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บทคดัย่อ 
 

 การวิจัยน้ีมีว ัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาปัจจัยของการทํางานร่วมกัน  ความไว้วางใจ ความผูกพัน  
ความยัง่ยนื และผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
(2) วิเคราะห์องค์ประกอบของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย (3) วเิคราะห์อิทธิพลองคป์ระกอบของ
การทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย และ (4) นาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนั 
ท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือใน
ประเทศไทย 
 วิธีวิจัยใช้แบบผสานวิธี  โดยการวิจัยเชิงปริมาณเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกจากท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงัและท่าเรือสงขลา 149 รายและผูป้ระกอบการ
ส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมทางเรือจากกระทรวงพาณิชย ์165 ราย วิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติเชิงพรรณนาและการวิเคราะห์
สมการโครงสร้าง ส่วนการวจิยัเชิงคุณภาพใชก้ารสมัภาษณ์เชิงลึกจากผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั 9 ราย แลว้นาํมาวเิคราะห์เชิงเน้ือหา  
 ผลการวิจยัพบวา่ (1) ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย
มีความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานอยู่ในระดับมาก ส่วนการทาํงานร่วมกันอยู่ในระดับ 
ปานกลาง (2) องค์ประกอบของการทํางานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพัน ความยัง่ยืนและผลการดําเนินงาน 
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยมีรูปแบบเหมือนกนัแต่มีค่า
นํ้ าหนักองค์ประกอบในการวดัไม่เท่ากัน (3) รูปแบบเชิงสาเหตุท่ีพฒันาข้ึนมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจกัษ ์ 
โดยผลการดาํเนินงานของทั้งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือได้รับอิทธิพลรวม 
จากการทาํงานร่วมกันมากท่ีสุด ซ่ึงส่วนใหญ่มาจากอิทธิพลทางออ้มผ่านความไวว้างใจ ความผูกพนัและความยัง่ยืน  
โดยความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงาน แต่ความผูกพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงาน อน่ึงกลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีการทํางานร่วมกันและความไวว้างใจมีอิทธิพลต่อผลการดําเนินงานมากกว่ากลุ่ม
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก และ (4) รูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกันท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงาน 
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก คือ ตอ้งมีความไวว้างใจและสร้างความสัมพนัธ์ระยะยาวกบัผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ ส่วนรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการส่งออกคือสร้าง
ความสมัพนัธ์ระยะยาวและการดาํเนินงานดา้นโลจิสติกส์สีเขียวกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
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Abstract 
 
 The objectives of this study were (1) to investigate factors of collaboration, 
trust, commitment, sustainability, and company performance among trucking and 
export shipping companies in Thailand; (2) to examine the dimensional constructs of 
collaboration, trust, commitment, sustainability, and company performance among 
trucking and export shipping companies in Thailand; (3) to analyze the influence of 
collaboration, trust, commitment and sustainability on company performance among 
trucking and export shipping companies in Thailand; and (4) to demonstrate the 
causal model for collaboration and company performance between trucking 
companies and export shipping companies in Thailand.  
 This study utilized mixed method approach using survey for collecting 
data from Bangkok port, Laem Chabang port, and Songkhla port, 149 trucking 
companies and 165 export shipping companies of industrial products from Ministry of 
Commerce, and then descriptive statistics and structural equation model (SEM) were 
used for data analysis. In-depth interviews with 9 key informants were used to collect 
qualitative data and content analysis was used to analyze such qualitative data. 
 The findings were as follows: (1) trucking and export shipping companies in 
Thailand of trust, commitment, sustainability, and company performance that accounted 
for the high levels, whereas the collaboration was the moderate level; (2) although there 
were a similar confirmatory factors of collaboration, trust, commitment, sustainability, 
and company performance among trucking and export shipping companies in Thailand, 
a factor loading for each element was unequally; (3) the causal model was consistently 
with the empirical data. Collaboration had the highest total effects on company 
performance for both trucking and export shipping companies. Most of them come from 
indirect influences via trust, commitment, and sustainability. Trust had the direct effect on 
the company performance. However, commitment has no influence on company 
performance. Furthermore, the collaboration and trust of export shipping companies had 
more influence on the company performance than the collaboration and trust of trucking 
companies and; (4) the causal model of collaboration influencing company performance 
of trucking companies, must develop both trust and long-term relationship with the export 
shipping companies. Whereas, the causal model of collaboration affecting the company 
performance of export shipping companies included developing long-term relationship as 
well as operating green logistics activities with the trucking companies. 
 
 
 
Keywords: Collaboration, Trucking Companies, Export Shipping Companies,  
 Structural Equation Model 
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 ขอขอบพระคุณคณะกรรมการสอบดุษฎีนิพนธ์ รองศาสตราจารย ์ดร. วุฒิชาติ  สุนทรสมยั
และรองศาสตราจารย ์ดร. ชนงกรณ์ กุณฑลบุตร ท่ีไดใ้ห้คาํแนะนาํและแกไ้ขส่วนท่ีบกพร่องต่างๆ 
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มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช และอาจารยพ์ิเศษทุกท่านท่ีไดม้อบและปลูกฝังแนวคิด ความเขา้ใจ
ในส่ิงต่างๆ ใหม้ากข้ึน ทาํใหผู้ว้ิจยัมีการเติบโตทางดา้นความคิด และสามารถเอาชนะอุปสรรคได ้
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บณัฑิตศึกษา มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราชทุกท่านท่ีใหค้วามช่วยเหลือ ความมีนํ้าใจทาํใหง้านวิจยั
สมบูรณ์ได ้
 ขอขอบคุณผูต้อบแบบสอบถามและผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านท่ีเสียสละเวลาและให้ความ
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ช่วยเหลือและให้กาํลงัใจกนัตลอดมา ทา้ยสุดน้ีขอขอบพระคุณทุกกาํลงัใจจากครอบครัว มารดา 
พี่ นอ้งๆ และขอขอบใจหลานๆ อนัสาํคญัยิง่ท่ีใหใ้หผู้ว้ิจยัมีความมุ่งมัน่ทุ่มเทในการศึกษาคน้ควา้ให้
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บทที ่1 

บทนํา 

 
 

1. ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 
 
 ยคุโลกาภิวตัน์เป็นยุคท่ีธุรกิจต่างเผชิญกบัการแข่งขนัท่ีสูงมาก  เป็นเร่ืองยากท่ีบริษทั
จะประสบความสําเร็จได้ตามลําพัง (Lambert, Emmelhainz, & Gardner, 1999) บริษัทจึงมุ่งหา
โอกาสในการทาํงานร่วมกันกับคู่คา้ท่ีอยู่ในโซ่อุปทาน เพื่อประสิทธิภาพและการตอบสนอง  
(Cao & Zhang, 2011) ดงันั้นในการทาํงานร่วมกนั (Collaboration) จึงมีความสาํคญัและยงัคงไดรั้บ
การพฒันาโดยเฉพาะความสัมพนัธ์ในการทาํงานร่วมกนัระหว่างองค์กรอย่างใกลชิ้ด (Whipple, 
Russell, 2007; Fugate, Davis-Sramek, & Goldsby, 2009) ซ่ึงการทาํงานร่วมกนัในโซ่อุปทานทาํให้ผล
การดําเนินงานดียิ่งข้ึน  (Bowersox, Closs, & Stank, 2003; Vereecke & Muylle, 2006) โดยการ
ทาํงานร่วมกนัมีลกัษณะท่ีหลากหลาย อาจเป็นการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั การแบ่งผลไดแ้ละความ
เส่ียงร่วมกนั การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (Mentzer, 2001) การจดัการทรัพยากรดา้นต่าง ๆ 
ความยัง่ยืนของธุรกิจ (Bowersox, et al., 2003) ความไวว้างใจและความผูกพันระหว่างองค์กร 
(Morgan & Hunt, 1994; Bowersox, 1990; Barratt, 2004; Keebler & Plank, 2009) ลว้นเป็นปัจจยัท่ี
มีส่วนต่อผลการดาํเนินงานท่ีดีข้ึนในหลายดา้น ไดแ้ก่ ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง ความคล่องตวั 
ตน้ทุน และการจดัการสินทรัพย ์(Lai, Ngai & Cheng, 2002, 2004; Ha, 2007; Cao & Zhang, 2011) 
ถึงแมว้า่การทาํงานร่วมกนัไดรั้บการกล่าวถึงผลสาํเร็จกนัอยา่งแพร่หลาย แต่มีผลการวิจยัท่ีแสดงให้
เห็นว่าความสัมพนัธ์ในการทาํงานร่วมกนัมีอตัราความไม่แน่นอนสูงและมีแนวโนม้ท่ีจะลม้เหลว
ใน อัต ร าสู ง เช่ น กัน  (Madhok & Tallman, 1998; Das & Teng, 2000; Emberson & Storey, 2006; 
Wittmann, 2007) 
 การรวมตัวเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC)  
ทาํใหเ้กิดการรวมตลาดและฐานการผลิตเขา้ไวด้ว้ยกนั ซ่ึงส่งผลต่อโครงสร้างการแข่งขนัทางธุรกิจใน
อาเซียนเปล่ียนแปลงไป โดยเฉพาะบริการโลจิสติกส์เป็นสาขาท่ีมีความสําคญัสูงเป็นหน่ึงในปัจจยั
หลกัของการขบัเคล่ือนระบบการคา้ท่ีมีความเช่ือมโยงในภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศ 
ซ่ึงประเทศไทยจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ผกูพนั ไดแ้ก่ 1) การเปิดเสรีบริการโลจิสติกส์ โดยการอนุญาตให้
คนต่างชาติเข้ามาทํางานได้และได้รับการปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) ในตําแหน่ง
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ผูบ้ริหารระดบัสูง ผูจ้ดัการ และผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะตามขอ้ตกลงทัว่ไปว่าดว้ยการคา้บริการ รูปแบบ 
Commercial Presence คือการเปิดตลาดให้คนต่างชาติเข้ามาตั้ งสาขาบริการด้านต่างๆ สํานักงาน
ตวัแทนหรือบริษทัดา้นโลจิสติกส์โดยสามารถถือหุ้นไดร้้อยละ 70 โดยเฉพาะการแข่งขนัดา้นบริการ
และดา้นขนส่งท่ีมีมากข้ึน 2) การเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัให้กบัผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ของ
อาเซียน 3) การเพิ่มความสามารถให้กับให้กับผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ของอาเซียน 4) การพัฒนา
ทรัพยากรมนุษย ์และ 5) เสริมสร้างสาธารณูปโภคและการลงทุนสําหรับการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ (จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2556)  
 สาํหรับประเทศไทยก็ไดมี้การขบัเคล่ือนกรอบการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
เพื่อให้สอดคล้องกับเง่ือนไขของเวทีการแข่งขันและการเปล่ียนแปลงของบริบทด้วยแผน
ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ตั้งแต่ฉบบัท่ี 1 (พ.ศ. 2550-2554) ฉบบัท่ี 2 
(พ.ศ. 2556-2560) และล่าสุดฉบบัท่ี 3 (พ.ศ. 2560-2564) ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไดใ้ห้ความเห็นชอบแลว้ 
(15 สิงหาคม 2560) โดยมีจุดประสงคเ์พื่อยกระดบัระบบโลจิสติกส์ของประเทศ สนบัสนุนการเป็น
ศูนยก์ลางทางการคา้การบริการ การลงทุนในภูมิภาคอาเซียนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนั 
ประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ท่ี 1 คือการพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบโซ่อุปทาน 
ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอาํนวยความสะดวก และยุทธศาสตร์ท่ี 3  
การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์  สําหรับงานวิจัยน้ีเก่ียวขอ้งกับยุทธศาสตร์ท่ี 1 คือ 
การพฒันาเพ่ิมมูลค่าระบบโซ่อุปทาน ดา้นกลยุทธ์ท่ี 3 การพฒันาศกัยภาพผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ 
(Logistics Service Providers: LSPs) ให้สามารถแข่งขันได้  มีสาระสําคัญคือ การยกระดับผูใ้ห้
บริการโลจิสติกส์ให้ไดก้ารรับรองคุณภาพระดบัมาตรฐานสากลเทียบเคียงผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์
ระหว่างประเทศพร้อมทั้ งส่งเสริมผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็นผูใ้ห้บริการแบบครบวงจร 
สนับสนุนการสร้างเครือข่ายผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ไทย การตั้งศูนยใ์ห้คาํปรึกษาและการจดัทาํ
ฐานขอ้มูล การส่งเสริมดา้นโลจิสติกส์ท่ีมีความปลอดภยัและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม (Green and 
Safety Logistics) (สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ [สศช.], 2560ก)  
 ในทุกวนัน้ีบริการโลจิสติกส์ในด้านการขนส่งมีบทบาทต่อการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ 
อย่างมาก ถนนเปรียบเสมือนปัจจยัสําคญัในการดาํเนินชีวิตและการประกอบอาชีพของคนไทย 
ระบบโลจิสติกส์ลว้นพึ่งพาการขนส่งทางถนนเป็นหลกัคิดเป็นสัดส่วนกว่าร้อยละ 80 ของการขนส่ง
รูปแบบอ่ืนๆ สามารถเช่ือมโยงการขนส่งทั้งทางรถไฟ ทางเรือ ทางอากาศ ทาํให้การขนส่งเกิดความ
สมบูรณ์ มีระบบโครงข่ายท่ีเช่ือมโยงครอบคลุมทัว่ถึงทุกท่ีและรับส่งสินคา้ไดจ้ากประตูถึงประตู 
(Door to Door) ภาพรวมตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศ (พ.ศ.2558) คิดเป็นร้อยละ 14 ต่อผลิตภณัฑ์
มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ประกอบดว้ย ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ร้อยละ 7.5 ตน้ทุนการเก็บรักษา
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สินคา้คงคลงัร้อยละ 5.2 และตน้ทุนการบริหารจดัการร้อยละ 1.3 (สศช., 2560) ในการศึกษาขอ้มูล
เบ้ืองตน้พบว่าผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกของไทยส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบการรายยอ่ยขนาด
เล็ก บริหารงานเป็นลกัษณะครอบครัว เป็นการรับเหมาช่วงงาน มีการนาํระบบเทคโนโลยีมาใชใ้น
การดาํเนินงานน้อยเน่ืองด้วยมีการลงทุนสูง ในขณะท่ีผูป้ระกอบการส่งออกรายใหญ่จะมีบริษทั
ขนส่งในเครือ นอกจากน้ีจุดแขง็ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกของไทยคือมีประสบการณ์
การประกอบธุรกิจในพื้นท่ีมานาน จึงมีความเช่ียวชาญดา้นเส้นทางและมีเครือข่ายพนัธมิตรในการ
ประกอบธุรกิจ มีสายสัมพนัธ์อนัดีระหว่างคู่คา้กบัผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมต่างๆ ในประเทศ 
รวมทั้งการมีความรู้ความชาํนาญดา้นกฎระเบียบและพิธีการดา้นการขนส่งทั้งภายในประเทศและ
ระหวา่งประเทศ (จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2556; ศูนยว์ิจยักสิกรไทย, 2558) 
 นอกจากความสําคญัของการขนส่งทางถนนแลว้ ภาคอุตสาหกรรมการส่งออกก็เป็น
ฟันเฟืองท่ีสาํคญัต่อเศรษฐกิจของประเทศไทยอยา่งมากเช่นกนั จากท่ีผา่นมาเศรษฐกิจของไทยพ่ึงพา
การส่งออกเป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นสัดส่วนเกือบร้อยละ 60 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
(GDP) โดยมีกิจกรรมท่ีเช่ือมโยงไปยงัธุรกิจประเภทอ่ืนๆ ท่ีหลากหลาย โดยเฉพาะธุรกิจการขนส่ง
ทางรถบรรทุก เน่ืองจากการขนส่งคือการให้บริการหรือการอาํนวยความสะดวกในการเคล่ือนยา้ย
สินคา้จากสถานท่ีหน่ึงไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึงอย่างปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ จากแหล่งผูผ้ลิตตน้
ทางไปยงัลูกค้าปลายทาง หรือจากโรงงานไปยงัท่าเรือเพื่อการส่งออก ดังนั้ นการส่งออกและ 
การขนส่งจึงจาํเป็นตอ้งมีการทาํงานร่วมกนัซ่ึงมีความสาํคญัต่อการพฒันาประเทศทั้งในดา้นสังคม
และเศรษฐกิจทั้งในประเทศและต่างประเทศ การส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมในปี 2559 มีมูลค่าเพิ่มข้ึน
ร้อยละ 6.06 เม่ือเทียบกบัปี 2558 ทั้งน้ีเป็นผลมาจากสถานการณ์เศรษฐกิจการคา้โลกเร่ิมมีทิศทาง 
ท่ีดีข้ึนและผูส่้งออกไทยก็ปรับตวัไดดี้ข้ึน โดยมูลค่าการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรม 10 รายการหลกัมี
มูลค่าเท่ากบั 3,591 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 59.6 ของมูลค่าการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมทั้งหมด 
(ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร, 2560) เม่ือเปรียบเทียบกับปีก่อนพบว่าการส่งออก
รายการหลัก 10 รายการมีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 11.1 เช่น รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบมี
มูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 6.7 แผงวรจรไฟฟ้ามีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.4 เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และ
ส่วนประกอบมีมูลค่าลดลงร้อยละ 1.4 เป็นตน้ ตามตารางท่ี 1.1  
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ตารางท่ี 1.1  สินคา้อุตสาหกรรมส่งออกสาํคญั 10 อนัดบัแรกเรียงตามมูลค่า  ปี 2558-2559 
 

รายการ ปี 2558 ปี 2559 
มูลค่า 

(ลา้นบาท) 
สดัส่วน 

(%) 
มูลค่า  

(ลา้นบาท) 
สดัส่วน 

(%) 
1 รถยนต ์อุปกรณ์และส่วนประกอบ  863,828.4 15.2 920,871.3 15.3 
2 เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบ  

595,418.6 10.5 587,404.5 9.7 

 อญัมณีและเคร่ืองประดบั 371,071.6 6.5 501,151.2 8.3 
4  แผงวงจรไฟฟ้า  261,316.8 4.6 270,333.6 4.5 
5  เมด็พลาสติก  278,334.9 4.9 270,152.0 4.5 
6 เคร่ืองจกัรกลและส่วนประกอบ

เคร่ือง 
238,564.9 4.2 244,238.6 4.1 

7 ผลิตภณัฑย์าง  230,427.7 4.1 230,661.0 3.8 
8  เคมีภณัฑ ์ 215,346.6 3.8 214,020.8 3.5 
9 เหลก็ เหลก็กลา้และผลิตภณัฑ ์ 179,253.8 3.2 181,310.3 3.0 
10 เคร่ืองปรับอากาศและ

ส่วนประกอบ 
- - 170,939.4 2.8 

 รวม 10 รายการหลกั 3,233,563.30 56.9 3,591,082.70 59.6 
 รวมอ่ืนๆ 2,451,885.36 43.1 2,438,914.26 40.4 
 รวมทั้งส้ิน 5,685,448.66 100 6,029,996.96 100 

ท่ีมา:  ศูนยเ์ทคโนโลยแีละการส่ือสาร สาํนกังานปลดักระทรวงพาณิชย ์(2560)   
  

 จากท่ีกล่าวมาจะเห็นไดว้า่ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือต่างไม่สามารถดาํเนินงานไดต้ามลาํพงั (Lambert et al., 1998, 1999) จาํเป็นตอ้งมีการทาํงาน
ร่วมกัน  (Simatupang & Sridharan, 2002a, 2002b, 2004, 2005a, 2005b) ซ่ึ งกิจกรรมการทํางาน
ร่วมกนัขยายไปสู่ความไวว้างใจดา้นความรู้สึกและดา้นการรับรู้ โดยความไวว้างใจมีความสัมพนัธ์
ต่อความผกูพนั ซ่ึงการทาํงานร่วมกนัระหว่างองคก์รก่อให้เกิดความผกูพนั (Min, Roath, Daugherty, 
Genchev, & Chen, 2005) ซ่ึงตอ้งพฒันาและรักษาความสัมพนัธ์ระยะยาว (Nyaga, Whipple & Lynch, 
2010) และการนําแนวคิดความยัง่ยืนสู่กิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกับการขนส่งสินคา้
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ครอบคลุมด้านส่ิงแวดลอ้ม (Carter & Rogers, 2008) ในการจดัการโลจิสติกส์สีเขียว นวตักรรมสี
เขียว ซ่ึงการทาํงานร่วมกนัผ่านตวัแปรคัน่กลางนาํไปสู่การผลการดาํเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล (Bowersox et al., 2003, Coyle, Bardi, & Langley, 2003) โดยทั้งซัพพลายเออร์และ
ลูกคา้ต่างมุ่งหวงัวา่จะมีผลประโยชน์ร่วมกนั (Cao & Zhang, 2011) 
 แมว้่าจากการทบทวนวรรณกรรมจะพบว่ามีงานวิจยัต่างประเทศจาํนวนมากท่ีศึกษา
เก่ียวกบัการทาํงานร่วมกนัในภาคธุรกิจต่างๆ ท่ีมุ่งศึกษาผูซ้ื้อและซัพพลายเออร์ (Spekman et al., 
1998; Mentzer, 2001; Barratt, 2004; Duffy & Fearny, 2004; Simatupang & Sridharan, 2004) แ ต่
สําหรับประเทศไทยพบว่างานวิจยัท่ีเก่ียวกบัโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ท่ีศึกษาการทาํงานร่วมกนั
และตีพิมพร์ะดบันานาชาติ ส่วนใหญ่ศึกษาเก่ียวกบัสินคา้เกษตร (Pornthipa & Chonlachart, 2011; 
Apichat, Korrakot & Woramo, 2012) และเคร่ืองมือประเมินประสิทธิภาพโซ่อุปทาน (Ruth & 
Nucharee, 2011a; 2011b) และจากฐานขอ้มูลวิทยานิพนธ์ไทยมีการศึกษาเก่ียวกบัธุรกิจอ่ืนๆ หรือ
ศึกษากลุ่มผูใ้ห้บริการขนส่งฝ่ายเดียว โดยผูป้ระกอบการขนส่งและผูป้ระกอบการส่งออกจะมี
มุมมองด้านการให้บริการและการใช้บริการท่ีแตกต่างกัน (Premeaux, 2007, 2009; Premeaux & 
Phelps, 2005) ยิ่งกว่านั้ นพบว่างานวิจัยท่ีศึกษาการทํางานร่วมกันในภาคการขนส่งระหว่าง
ผูใ้ชบ้ริการหรือผูส่้งออก (Shipper) และผูใ้ห้บริการขนส่ง (Carrier) ยงัมีนอ้ยมาก (Lai et al., 2004; 
Fugate et al., 2009) โดยเฉพาะประเทศไทยท่ีศึกษารูปแบบการทาํงานร่วมกนัทั้งผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการยงั
ปรากฏนอ้ยเช่นกนั 
 ดังนั้ นการวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัจึงสนใจท่ีจะศึกษารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกัน
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
เพื่อนาํเสนอรูปแบบของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการท่ีเหมาะสมกบั
บริบทของประเทศ ดว้ยบทบาทท่ีสําคญัของการขนส่งทางรถบรรทุกและการส่งออกท่ีสามารถ
สร้างรายได้ให้ประเทศเป็นจาํนวนมาก เม่ือเปิดเสรีภาคบริการและโลจิสติกส์ของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนแล้ว ธุรกิจภาคการขนส่งและการส่งออกยิ่งทวีการแข่งขนัท่ีเข้มข้นเพิ่มข้ึน  
การมุ่งเน้นการทาํงานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก (ผูใ้ห้บริการ) และ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ (ผูใ้ช้บริการ) จึงมีความสําคญัอย่างยิ่งในอนัท่ีจะนําไปสู่การเพิ่ม
ประสิทธิภาพ และเพื่อให้สอดรับกบัแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ฉบบัท่ี 3 ให้สามารถแข่งขนัไดท้ั้งเชิงรุกและเชิงรับในเวทีการคา้ระหว่างประเทศไดอ้ยา่งเหมาะสม 
โดยผูท่ี้เก่ียวขอ้งสามารถนาํผลท่ีไดจ้ากการศึกษาไปใชไ้ดจ้ริงและขยายผลไปสู่แนวทางปฏิบติัหรือ
เชิงนโยบาย  
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2. คาํถามการวจิยั 
  

 2.1 การทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงาน
ของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย
ประกอบดว้ยปัจจยัอะไรบา้ง  
 2.2 องคป์ระกอบของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืน และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือในประเทศไทยท่ีผูว้ิจยัพฒันาข้ึนสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษห์รือไม่ 
 2.3 การทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืน มีอิทธิพลต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือใน
ประเทศไทยอยา่งไร 
 2.4 รูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยมี
ลกัษณะอยา่งไร 

 

3. วตัถุประสงค์การวจิยั 
 
 จากคาํถามการวิจยัที่ใชใ้นการศึกษาวิจยัรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนั
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
ผูว้ ิจยัไดต้ั้ งวตัถุประสงค์ของการวิจัย เพื่อใช้เป็นแนวทางในการศึกษาค้นควา้หาคาํตอบให้
สอดคลอ้งกบัคาํถามการวิจยัดงัน้ี 
 3.1 เพ่ือศึกษาปัจจยัของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืน 
และผลการดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือในประเทศไทย 
 3.2 เพื่อวิเคราะห์องค์ประกอบของการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั 
ความยัง่ยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
 3.3 เพื่อวิเคราะห์อิทธิพลของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั และความ
ยัง่ยืนท่ีส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการของผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
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 3.4 เพื่อนาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
 

4. กรอบแนวคดิการวจิยั  
 
 ในการวิจัยรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยคร้ังน้ี ไดบู้รณาการทฤษฎีท่ีนาํมาใชใ้น
การศึกษา ได้แก่ ทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource Based View: RBV) (Penrose, 1959; Wernerfelt, 
1984; Barney, 1991) ทฤษฎีข้อจํากัด  (Theory of Constraints: TOCs) (Goldratt,1990) และทฤษฎี
ต้นทุนธุรกรรม  (Transaction Cost Economics: TCE)  (Duffy & Fearne, 2004; Wei, Wong & Lai, 
2012) ส่วนการนําเสนอกรอบแนวคิดของงานวิจยัคร้ังน้ีแสดงได้ในภาพท่ี 1.1 ซ่ึงเป็นการแสดง
ความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่างๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ สําหรับตวัแปรใน
การวิจยัมีดงัน้ี 
 4.1 การทํางานร่วมกัน (Collaboration) เป็นลกัษณะกิจกรรมท่ีใชใ้นการทาํงานร่วมกนั
ระหว่างองคก์ร (Min et al., 2005) โดยตวัแปรท่ีมีแสดงถึงการทาํงานร่วมกนั (Nyaga et al., 2010; Cao 
& Zhang, 2011) ประกอบดว้ยตวัแปรสังเกตได ้6 ตวั ไดแ้ก่ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (Information 
Sharing) การทํางานร่วมกันเป็นทีม  (Joint Teamwork ) การแลกเปล่ียนทักษะและการเรียนรู้ 
(Skill/knowledge Sharing) ความมุ่งมั่นในการลงทุน (Dedicated Investments) การตดัสินใจร่วมกัน 
(Decision Synchronization) การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (Benefit/risk Sharing) โดย Bowersox 
(1990) Barratt (2004) Vereecke & Muylle (2006) Paulraj, Lado & Chen (2008) และ  Whipple et al. 
(2010) กล่าวถึงความสาํเร็จของการทาํงานร่วมกนัคือการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั Min et al. (2005) และ 
Spekman & Carraway (2006) พบวา่การมีทีมงานวางแผนหรือแกไ้ขปัญหาร่วมกนัมีผลต่อความสาํเร็จ
ในการทาํงานร่วมกนั Daugherty (2011) กล่าวว่าการมีทกัษะและความรู้ของคนในองคก์รเป็นปัจจยั
ความสําเร็จในการทาํงานร่วมกัน ซ่ึง Fawcett et al. (2012) กล่าวถึงกระบวนการเรียนรู้เกิดข้ึนได้
ตลอดเวลา เช่นเดียวกบั Lambert et al. (2004) ท่ีเสนอว่าการเพ่ิมพูนความรู้ระหว่างหุน้ส่วนเป็นเร่ืองท่ี
ควรนาํไปใชใ้นการทาํงานร่วมกนัอยา่งยิ่ง Cao & Zhang (2011) อธิบายว่าการลงทุนร่วมกนั หมายถึง 
อุปกรณ์ เคร่ืองมือ เทคโนโลยี หรือส่ิงอาํนวยความสะดวก ซ่ึง Dyer & Singh (1998) ได้ยืนยนัว่า 
การพฒันาทรัพยากรมีความสาํคญัระหว่างความสมัพนัธ์ของหุน้ส่วน เช่นเดียวกบั Ganesan (1994) ได้
เสนอว่าความมุ่งมัน่ในการลงทุนเป็นการรักษาความสัมพนัธ์ซ่ึงเป็นปัจจยัให้เกิดการทาํงานร่วมกนั 
Cao & Zhang (2011) พบว่าการตัดสินใจหรือวางแผนร่วมกันทําให้การทํางานร่วมกันเกิด 
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ความคล่องตวัข้ึน และการตดัสินใจท่ีได้รับความร่วมมือจากสมาชิกเป็นแนวทางท่ีทาํให้ผลการ
ดาํเนินงานดีข้ึน (Simatupang & Sridharan, 2002; 2005) ทาํใหผ้ลกาํไรเพิ่มข้ึนและตน้ทุนรวมลดตํ่าลง 
(Min et al., 2005) และสามารถลดระดบัความผดิพลาดหรือความเสียหายได ้(Barratt, 2004) โดย Duffy 
& Fearne (2004) และ Simatupang & Sridharan (2008) เห็นสอดคล้องกันว่า ผลท่ีจะเกิดข้ึนจาก 
การทาํงานร่วมกนัอาจเกิดผลไดห้รือมีความเส่ียง โดยท่ี Min et al. (2005) กล่าววา่การลงทุนมีทั้งท่ีเป็น
ตวัเงินและไม่เป็นตวัเงิน ซ่ึงการลงทุนเพื่อความยัง่ยนืในการทาํงานร่วมกนัแสดงให้เห็นถึงประโยชน์
หรือผลตอบแทนท่ีจะได้ แต่ถ้าผูบ้ริหารไม่มีการสนับสนุนหรือจัดหาอาจส่งผลต่อความเส่ียง 
ในการดาํเนินงานได ้
 4.2 ความไว้วางใจ (Trust) หมายถึง ความไวว้างใจระหว่างองคก์รเป็นความไวว้างใจ
ขององคก์รหน่ึงท่ีมีต่ออีกองคก์รหน่ึง (Morgan & Hunt, 1994; Zaheer et al., 1998) ในการทาํงาน
ร่วมกนัตอ้งการความไวว้างใจระดบัสูง (Spekman et al., 1998) ซ่ึงแนวคิดความไวว้างใจระหว่าง
องคก์รของ Zur, Leckie & Webster (2012) Ha et al. (2011) และ McKnight & Chervany (1996) ใช้
ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (Affective Trust) และความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (Cognitive Trust) 
ซ่ึง Anderson & Narus, 1990; Fawcett et al., 2012 ไดแ้สดงให้เห็นว่าการทาํงานร่วมกนัก่อให้เกิด
ความไวว้างใจ และการทาํงานร่วมกนัท่ีมีความไวว้างใจมีนยัสาํคญัต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ 
(Wei, et al., 2012; Pairach & Disney, 2012; Paliszkiewicz, 2012) 
 4.3 ความผูกพัน  (Commitment) Morgan & Hunt (1994) กล่าวว่า ความผูกพันเป็น 
ความเช่ือในการแลกเปล่ียนท่ีดาํรงความสัมพนัธ์ระหว่างบริษทัหน่ึงกบัอีกบริษทัหน่ึงโดยมีความ
พยายามท่ีจะให้เกิดความมัน่ใจในการทาํงาน หรือการทาํงานร่วมกนัตอ้งอาศยัความผกูพนัระหว่างคู่
คา้ในโซ่อุปทาน (Spekman et al., 1998) และการทาํงานร่วมกนัเพื่อใหเ้กิดความผกูพนัมกัตอ้งใชร้ะยะ
เวลานาน  (Nyaga et al., 2010) โดย Mentzer et al. (2001) Simatupang & Sridharan (2002) Duffy & 
Fearne (2004) และ  Ha et al. (2011) เห็นด้วยว่าการทํางานร่วมกันต้องพัฒนาและการรักษา
ความสมัพนัธ์ระยะยาว (Long Term) ดงันั้นการทาํงานร่วมกนัยงัสามารถขยายความสมัพนัธ์ไปสู่ความ
ไวว้างใจและความผกูพนัไดด้ว้ย (Min et al., 2005) 
 4.4 ความยั่งยืน (Sustainability) Elkington (1994) ได้ให้แนวคิดความยัง่ยืนของธุรกิจ
ดว้ยหลกัเศรษฐกิจ สงัคม และส่ิงแวดลอ้ม ต่อมา Carter & Rogers (2008) ไดข้ยายแนวคิดความยัง่ยนืน้ี
ไปสู่การจดัการโซ่อุปทานรวมถึงโลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) ซ่ึงในขณะนั้นนับว่าเป็นเร่ือง
ใหม่ (Lai & Wong, 2012) โดยกิจกรรมโลจิสติกส์มีส่วนเก่ียวขอ้งกับการขนส่งสินคา้โดยเฉพาะ 
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การขนส่งทางถนนท่ีมีสัดส่วนมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนอย่างมีนัยสําคญั (Dey, LaGuardia & 
Srinivasan, 2011) ซ่ึงรถบรรทุกท่ีขนส่งสินคา้ทางถนนส่งผลต่อสภาวะมลพิษมากท่ีสุด (Jumadi & 
Zailani, 2010) โดยการจัดการโล จิส ติก ส์ สี เขี ยวได้ใช้หลัก  3Rs (Reuse, Reduce, Recycle)  
(Lai & Wong, 2012) เช่น การใชอุ้ปกรณ์ในการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม (Dekker, Bloemhof 
& Mallid, 2012) การขนส่งท่ีใช้เช้ือเพลิงท่ีมีมลพิษน้อยท่ีสุด การใช้บรรจุภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม การประหยดัทรัพยากร การนาํกลบัมาใชซ้ํ้ า การนาํเทคโนโลยีมาใชใ้นกระบวนการ
การจดัการท่ีเก่ียวกบัโลจิสติกส์ เป็นตน้ (Jumadi & Zailani, 2010) นอกจากน้ี Karia (2013) ไดเ้สนอ
รูปแบบนวัตกรรมสีเขียว (Green Innovation) ได้แก่ บรรจุภัณฑ์สีเขียวและการขนส่งสีเขียว  
ซ่ึงนวตักรรมสีเขียวเป็นประโยชน์ต่อบริษทัในการปรับปรุงการดาํเนินงานให้มีประสิทธิภาพ  
(Lin, Tan & Geng, 2013) โดย  Cosimato & Troisi (2014) กล่าวว่านวัตกรรมจะเป็นพื้ นฐาน 
ในการพฒันาสู่ความยัง่ยืนและความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั ซ่ึง Oksana (2014) สรุปว่าธุรกิจท่ี
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีมีการบริหารจดัการร่วมกบัผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย เพื่อผลประโยชน์ร่วมกนั
จะสร้างความแตกต่างจากคู่แข่งขนัและสามารถนาํธุรกิจไปสู่ความยัง่ยนื 
 4.5 ผลการดําเนินงานของกจิการ (Firm Performance) Supply Chain Council (SCC) 
(2012) ไดเ้สนอแบบจาํลองการอา้งอิงการดาํเนินงานโซ่อุปทาน (SCOR Model) เพื่ออธิบายลกัษณะ
และกิจกรรมทางธุรกิจทั้ งหมดท่ีเก่ียวข้องกับการตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า และ 
ช่วยแกปั้ญหาการขาดภาษามาตรฐานและกรอบการทาํงาน (Framework) ให้มีรูปแบบเดียวกนัใน
การพัฒนาและปรับปรุงโซ่อุปทาน  SCC ได้กําหนดการวัดผลการดําเนินงาน  5 ด้าน  ได้แก่  
ความเช่ือถือได้ (Reliability) การตอบสนอง (Responsiveness) ความคล่องตัว (Agility) ต้นทุน 
(Cost) และการจดัการสินทรัพย ์(Asset Management) อย่างไรก็ตามจากการทบทวนวรรณกรรม
พบว่า การนํา SCOR Model มาใช้วดัผลการดาํเนินงานในบริบทงานบริการยงัปรากฏน้อยมาก  
(Lai, et al,. 2002, 2004; Ha, 2007) ทั้งน้ีจากการสงัเคราะห์การวดัผลการดาํเนินงานในลกัษณะต่างๆ 
ท่ีสอดคลอ้งกบั SCOR Model พบว่า การทาํงานร่วมกนันาํไปสู่การตอบสนองท่ีดีข้ึน (Simatupang 
& Sridharan, 2004; Ha, 2007) เกิดความคล่องตวัและลดตน้ทุนรวม (Chan & Zhang, 2011) ความเช่ือถือ
ไดใ้นการส่งมอบตรงเวลา (Sompong & Thitima, 2003) 
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5. สมมตฐิานการวจิยั  
 
 ผูว้ิจยัไดก้าํหนดสมมติฐานการวิจยัน้ี จากคาํถามการวิจยัและวตัถุประสงคโ์ดยอาศยั
แนวคิด หลกัการหรือทฤษฏีท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี  
 H1a: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (Vereecke 
& Muylle, 2006; Ha, 2007; Nyaga et al., 2010; Cao & Zhang, 2011) 
 H1b: การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน (Simatupang & Sridharan, 
2002; Barney, 1991, 2012; Nyaga et al., 2010; Cao & Zhang, 2011) 
 H1c: การทํางานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไว้วางใจ (Nyaga et al., 2010; 
Rajagopal, Zailani & Sulaiman, 2009) 
 H1d: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผกูพนั (Nyaga et al., 2010) 
 H2a: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผูกพนั (Morgan & Hunt, 1994; Nyaga 
et al., 2010; Abdullah & Musa, 2014; Chen et al., 2011; Nyaga et al., 2010; Kwon & Suh, 2004) 
 H2b: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื (Paliszkiewicz, 2012; Gentry, 1996) 
 H2c: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดําเนินงานของกิจการ (Duffy & 
Fearne, 2004; Nyaga et al., 2010; Whipple et al., 2010; Fawcett et al., 2012; Paliszkiewicz, 2012; 
Corsten et al., 2011) 
 H3a: ความผูกพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน (Ahmad et al., 2016; Lieb, K., & 
Lieb, R., 2010) 
 H3b: ความผูกพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (Nyaga et al., 
2010; Lambert et al., 1999) 
 H4: ความยัง่ยืนมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดําเนินงานของกิจการ (Peteraf, 1993; 
Bowersox et al. , 2003; Simatupang & Sridharan, 2002 2008; Lambert, Knemeyer, & Gardner, 
2004; Paulraj, et al., 2008) 
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ภาพที่ 1.1  แสดงกรอบแนวคิดการวิจยั 
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6. ขอบเขตการวจิยั 
 
 งานวิจยัน้ีครอบคลุมขอบเขตด้านเน้ือหา ขอบเขตด้านประชากร และขอบเขตด้าน
ระยะเวลา ดงัน้ี 
 6.1 ขอบเขตด้านเนือ้หา ประกอบดว้ย 
  6.1.1 กรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี ประกอบดว้ย ทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource Based 
View: RBV) ทฤษฎีขอ้จาํกัด (Theory of Constraints: TOCs) ทฤษฎีตน้ทุนธุรกรรม (Transaction Cost 
Economics: TCE) 
  6.1.2 ตัวแปรที่ศึกษา ประกอบดว้ย ตวัแปรแฝงจาํนวน 5 ตวั คือ การทาํงานร่วมกนั 
ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของกิจการ ซ่ึงตวัแปรแฝงประกอบดว้ย
ตวัแปรสงัเกตไดด้งัต่อไปน้ี 
   1) การทาํงานร่วมกัน ประกอบดว้ย ตวัแปรสังเกตได ้6 ตวั คือ การแบ่งปัน
ขอ้มูลร่วมกนั การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ ความมุ่งมัน่ในการ
ลงทุน การตดัสินใจร่วมกนั และการแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั 
   2) ความไว้วางใจ ประกอบดว้ย ตวัแปรสังเกตได ้2 ตวั คือ ความไวว้างใจ
ดา้นความรู้สึกและความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
   3. ความผกูพัน ประกอบดว้ย ตวัแปรสงัเกตได ้คือ ความสมัพนัธ์ระยะยาว 
   4) ความยัง่ยืน ประกอบดว้ย ตวัแปรสังเกตได ้2 ตวั คือ โลจิสติกส์สีเขียวและ
นวตักรรมสีเขียว 
   5) ผลการดาํเนินงานของกิจการ ประกอบด้วย ตวัแปรสังเกตได้ 5 ตวั คือ
ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง ความคล่องตวั การจดัการสินทรัพย ์และตน้ทุน 
 6.2 ขอบเขตเชิงระเบียบวิธีวิจัย ใช้วิธีการวิจัยแบบผสานวิธี (Mixed Methods) ทั้ งเชิง
ปริมาณและเชิงคุณภาพร่วมกนั (Quantitative Research and Qualitative Research) ในรูปแบบการวิจยัแบบ
ขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) แบ่งการวิจยัเป็น 2 ขั้นตอน โดยดาํเนินการวิจยัหลกั
เป็นรูปแบบการวิจยัเชิงปริมาณก่อนเพื่อตอบปัญหาการวิจยั และตามดว้ยการวิจยัเชิงคุณภาพ เพ่ือช่วย
อธิบายผลและสนบัสนุนผลการวิจยัสมบูรณ์มากยิง่ข้ึน (Complementary) (อโณทยั งามวิชยักิจ, 2558)  
 6.3 ขอบเขตด้านประชากร ประชากรท่ีใช้ในการวิจยัคร้ังน้ี ประกอบด้วย (1) กลุ่ม
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกบริการขนส่งสินคา้ท่ีบรรจุตูค้อนเทนเนอร์ของท่าเรือหลกั
สําหรับขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ 3 แห่ง ไดแ้ก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือ
สงขลา (2) กลุ่มผู ้ประกอบการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมทางเรือจําแนกตามสินค้าสําคัญ 
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รหัส 300000000 เรียงตามมูลค่าการส่งออกมากท่ีสุด จํานวน  1,000 ราย ช่วงเวลาตั้ งแต่เดือน
มกราคม – ธันวาคม 2558 (ศูนยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลดักระทรวง
พาณิชย,์ 2559) 
 

7. ข้อจาํกดั 

 
 การวิจยัน้ีศึกษาสินคา้กลุ่มอุตสาหกรรมส่งออก  ยกเวน้กลุ่มอญัมณี/เคร่ืองประดับ 
และเคมีภณัฑ์ ผูป้ระกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมส่งออกน้ีเคยใช้บริการผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกในระบบคอนเทนเนอร์เพ่ือการส่งออกไปยงัท่าเรือหรือขา้มแดนระหว่างประเทศไปใช้
ท่าเรือต่างประเทศ ซ่ึงการวิจยัน้ีไม่รวมท่าเรือเอกชนท่ีใหบ้ริการส่งออก 
 

8. นิยามศัพท์เฉพาะ 
 
 การวิจยัน้ีผูว้ิจยัไดก้าํหนดคาํศพัท์หรือขอ้ความท่ีมีความหมายเฉพาะตวัท่ีใชเ้พ่ือการ
การศึกษาดงัน้ี 
 8.1 รูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกัน หมายถึง รูปแบบเชิงสาเหตุการทํางาน
ร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย
ท่ีมีปัจจัยการทํางานร่วมกัน  ความไว้วางใจ ความผูกพัน  และความยัง่ยืนท่ีส่งผลต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ 
 8.2 ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหรือผู้ให้บริการ หมายถึง ผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุก มีรถบรรทุกหรือรถหัวลากเป็นของตนเอง เป็นผูป้ระกอบการรายใหญ่หรือรายยอ่ย 
หรือเป็นบริษทัส่งออกท่ีมีบริษทัในเครือทาํการขนส่งเอง เป็นผูใ้หบ้ริการรับจา้งขนส่งสินคา้ท่ีบรรจุ
ตูค้อนเทนเนอร์ดว้ยรถบรรทุกระหว่างบริษทัส่งออกและท่าเรือ หรือรับจา้งขนส่งสินคา้ท่ีบรรจุ 
ตูค้อนเทนเนอร์ขา้มแดนระหวา่งประเทศเพ่ือไปใชท่้าเรือต่างประเทศ 
 8.3 ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือหรือผู้ใช้บริการ หมายถึง ผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือเป็นสินคา้อุตสาหกรรมท่ีใชบ้ริการขนส่งทางรถบรรทุกจากบุคคลภายนอก และ/หรือใชบ้ริการ
ขนส่งกบับริษทัในเครือ เป็นผูใ้ชบ้ริการขนส่งสินคา้เพื่อการส่งออกท่ีบรรจุตูค้อนเทนเนอร์ดว้ย
รถบรรทุกไปยงัท่าเรือหรือขนส่งขา้มแดนระหวา่งประเทศไปใชท่้าเรือต่างประเทศ 
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 8.4 การทํางานร่วมกัน หมายถึง กิจกรรมต่างๆ ท่ีใช้ในการทาํงานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการให้บริการและการใชบ้ริการ 
ประกอบด้วย ตัวแปรสังเกตได้ 6 ตัว คือการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกัน การทาํงานร่วมกันเป็นทีม  
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ ความมุ่งมัน่ในการลงทุน การตดัสินใจร่วมกนั การแบ่งผลได้
และความเส่ียงร่วมกนั โดยการใหร้ะดบัตั้งแต่ไม่มีความร่วมมือในการทาํงานจนถึงระดบัมากท่ีสุด 
  8.4.1 การแบ่งปันข้อมูลร่วมกัน หมายถึง กิจกรรมในการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใชบ้ริการท่ี
เก่ียวขอ้งกับขอ้มูล การแจง้ขอ้มูลล่วงหน้าตามกาํหนดระยะเวลา การให้ขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์  
การแลกเปล่ียนขอ้มูลทั้งระดบัผูบ้ริหารและพนกังาน และการแลกเปล่ียนขอ้มูลท่ีน่าเช่ือถือได ้
  8.4.2 การทํางานร่วมกันเป็นทีม หมายถึง กิจกรรมในการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการให้บริการและการใชบ้ริการ
ในดา้นการมีรูปแบบการทาํงานเป็นทีมเดียวกนั มีการวางแผนการทาํงานร่วมกัน และมีทีมงาน
ปรับปรุงคุณภาพบริการร่วมกนั 
  8.4.3 การแลกเปลี่ยนทักษะและการเรียนรู้  หมายถึง กิจกรรมในการทาํงานร่วมกนั
ระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใช้
บริการในการคน้หาและรับขอ้มูลความรู้ใหม่ๆ การถ่ายทอดความรู้ท่ีเก่ียวขอ้ง และการปรับปรุง
รูปแบบการบริการใหม่ๆ ร่วมกนั 
  8.4.4 ความมุ่ งม่ันในการลงทุน หมายถึง กิจกรรมในการทาํงานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใชบ้ริการ
ด้านความเต็มใจลงทุนในการฝึกทักษะความสามารถของบุคลากร การยินดีร่วมลงทุนสําหรับ
อุปกรณ์หรือเคร่ืองมือเฉพาะ และการเตม็ใจลงทุนในระบบควบคุมเสน้ทาง   
  8.4.5 การตัดสินใจร่วมกัน  หมายถึง กิจกรรมในการทํางานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใชบ้ริการ
ในการจดัทาํประมาณการปริมาณการขนส่ง การร่วมกนัแกไ้ขปัญหา ประมาณการท่ีคลาดเคล่ือน 
และกระบวนการตดัสินใจตามขั้นตอนท่ีวางแผนร่วมกนั 
  8.4.6 การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกนั หมายถึง กิจกรรมในการทาํงานร่วมกนั
ระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใช้
บริการดา้นการให้ขอ้มูลยอ้นกลบั การใชว้ิธีท่ีประหยดัตน้ทุนไดร่้วมกนั หรือการแบ่งความเส่ียง
ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดความเสียหายหรือค่าใช้จ่ายจากการทาํงานท่ีไม่คาดคิดเพ่ิมข้ึนร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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 8.5 ความไว้วางใจ หมายถึง การสมคัรใจและเตม็ใจโดยเช่ือมัน่และคาดหวงัว่าอีกฝ่าย
หน่ึงจะปฏิบัติตามขอ้ตกลงและรู้สึกถึงความความผูกพนัซ่ึงกันและกัน ในการทาํงานร่วมกัน
ระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใช้
บริการไดแ้ก่ ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก และความไวว้างใจดา้นการรับรู้ โดยการให้ระดบัตั้งแต่
ไม่มีความไวว้างใจจนถึงระดบัมากท่ีสุด 
  8.5.1 ความไว้วางใจด้านความรู้สึก หมายถึง ความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกนั
ระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใช้
บริการท่ีเก่ียวขอ้งกับอารมณ์และรู้สึกได้ในผลประกอบการท่ีผ่านมา การได้รับการปฏิบติัและ
บริการดว้ยความสุภาพ อ่อนโยน การระมดัระวงัดูแลผลประโยชน์ มีความซ่ือสัตยสุ์จริต การแสดง
ความจริงใจ มีระเบียบและระบบรักษาความลบั 
  8.5.2 ความไว้วางใจด้านการรับรู้ หมายถึง ความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกัน
ระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใช้
บริการท่ีเก่ียวขอ้งกับเหตุผลและความมั่นใจในด้านความเช่ียวชาญ ความรู้ ความชํานาญและ
ประสบการณ์ บริการท่ีเป็นไปตามท่ีตกลงกนั และบริการพิเศษตามสญัญา 
 8.6 ความผูกพัน  หมายถึง ความสัมพันธ์ระยะยาวในการทํางานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใหบ้ริการและการใชบ้ริการ
ท่ีเก่ียวข้องในการดูแลเอาใจใส่  ความเต็มใจท่ีจะเสียสละช่วยเหลือ  ความตั้ งใจท่ีจะรักษา
ความสัมพนัธ์และความสัมพนัธ์ท่ีเหนียวแน่น โดยการให้ระดบัตั้งแต่ไม่มีความผกูพนัจนถึงระดบั
มากท่ีสุด 
 8.7 ความยั่งยืน หมายถึง ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกให้บริการการขนส่งทาง
รถบรรทุกต่อผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ โดยคาํนึงถึงการขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้ม เป็น
การสร้างผลประโยชน์ร่วมกัน โดยดาํเนินธุรกิจท่ีมีความรับผิดชอบต่อสังคมและเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม ส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มนอ้ยท่ีสุด และการใหค้วามสาํคญัต่อทรัพยากรในการสร้าง
ความแตกต่างจากคู่แข่งขนัและเพื่อให้ธุรกิจสามารถดาํเนินไปไดอ้ยา่งย ัง่ยนื โดยความยัง่ยืน ไดแ้ก่ 
โลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียว โดยการใหร้ะดบัตั้งแต่ไม่มีความยัง่ยนืจนถึงระดบัมากท่ีสุด 
  8.7.1 โลจิสติกส์สีเขียว หมายถึง การให้บริการของผู ้ประกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและการใช้บริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้ทรัพยากรอย่าง
ประหยดัและคุม้ค่า การดาํเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีความรับผิดชอบต่อสังคม และการสนบัสนุน
การขนส่งท่ีโดยมีผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มนอ้ยท่ีสุด 
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  8.7.2 นวัตกรรมสีเขียว หมายถึง การให้บริการของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและการใช้บริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีเก่ียวขอ้งกับบรรจุภัณฑ์หรือ
อุปกรณ์ลาํเลียงเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและนาํกลบัมาใชไ้ดใ้หม่ มีการส่งเสริมการขนส่งท่ีอนุรักษ์
พลงังานและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม การติดต่อผ่านออนไลน์เพ่ือลดปริมาณการใชก้ระดาษ และ
การร่วมมือกนัลดจาํนวนรอบการขนส่งเพื่อประหยดัพลงังาน 
 8.8 ผลการดําเนินงานของกิจการ หมายถึง ผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกในการให้บริการและผลประกอบการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใช้
บริการ ประเมินผลการดาํเนินงานด้วยแบบจาํลองการอา้งอิงการดาํเนินงานโซ่อุปทาน (SCOR 
Model) ไดแ้ก่ ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง ความคล่องตวั การจดัการสินทรัพย ์โดยให้ระดบั
ตั้งแต่ไม่มีผลการดาํเนินงานจนถึงระดับมากท่ีสุด เฉพาะตน้ทุนใช้การพิจารณาตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึน
มากกวา่ 10% จนถึงตน้ทุนท่ีลดลงมากกวา่ 10%  
  8.8.1 ความเช่ือถือได้ หมายถึง การใหบ้ริการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และการใชบ้ริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการจดัทาํเอกสารการขนส่งสินคา้ถูกตอ้งและ
ครบถว้น การส่งมอบสินคา้ท่ีสภาพสมบูรณ์ ถูกสถานท่ี ทนัตามกาํหนดเวลาอยา่งสมํ่าเสมอ  
  8.8.2 การตอบสนอง หมายถึง การให้บริการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และการใช้บริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในดา้นบริการไดเ้สมอทุกช่วงเวลา การติดตาม
สินคา้ไดท้นัทีทนัใด และการชดเชยอยา่งรวดเร็วเม่ือสินคา้เสียหายหรือสูญหาย 
  8.8.3 ความคล่องตัว หมายถึง การให้บริการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และการใชบ้ริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการปรับตารางเวลาขนส่งได ้การบริการจุดเดียว
เบด็เสร็จ การต่อรงการใหบ้ริการ 
  8.8.4 การจัดการสินทรัพย์ หมายถึง ความสามารถของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในการใชแ้ละดูแลอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือเฉพาะท่ีเก่ียวกบั
การขนส่ง การวางแผนอุปกรณ์เคร่ืองมือเฉพาะท่ีเก่ียวกบัการขนส่ง และการไดรั้บเงินตรงตามรอบ
ระยะเวลาอยา่งสมํ่าเสมอ 
  8.8.5 ต้นทุน หมายถึง ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและค่าใชจ่้ายของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในดา้นค่าขนส่ง ค่าใชจ่้ายในการส่ือสาร และ
ค่าใชจ่้ายดา้นการบริหารจดัการโลจิสติกส์เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้ 
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9. ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 
 9.1 ประโยชน์ทางด้านวชิาการ 
  9.1.1 สามารถเพ่ิมพูนองคค์วามรู้ดา้นการจดัการธุรกิจและการจดัการโลจิสติกส์ 
ความสัมพัน ธ์เชิงเหตุและผลระหว่างองค์ประกอบต่างๆ  ต่อผลการดําเนินงานระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
  9.1.2 งานวิจยัน้ีสามารถเป็นแนวทางให้นักวิจยัท่ีสนใจศึกษาเก่ียวกบัการทาํงาน
ร่วมกนัท่ีส่งผลต่อการดาํเนินงานในอุตสาหกรรมต่างๆ ในบริบทของประเทศไทย 

9.2 ประโยชน์ด้านวชิาชีพหรือการนําไปปฏิบัติ 
  9.2.1 ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเขา้ใจถึงองคป์ระกอบท่ีมีความสําคญัต่อ
การทาํงานร่วมกนั และสามารถนาํผลการวิจยัไปใชเ้ป็นขอ้มูลในการพิจารณาแนวทางในการทาํงาน
ร่วมกนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีนาํไปสู่การเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลการบริการได ้
  9.2.2 ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ เขา้ใจถึงองคป์ระกอบท่ีมีความสําคญัต่อการ
ทาํงานร่วมกนั และสามารถนาํผลวิจยัไปใชเ้ป็นขอ้มูลในการพิจารณาแนวทางในการทาํงานร่วมกนั
กบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีนาํไปสู่การสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกได ้
  9.2.3 นาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
ท่ีเหมาะสมกบับริบทของประเทศไทย 

9.3 ประโยชน์ต่อหน่วยงานอืน่ ๆ 
  ภาครัฐ เช่น กระทรวงคมนาคม กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย ์และ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเพ่ือเป็นแนวทางและนโยบาย เพื่อให้ธุรกิจบริการโลจิสติกส์ไทยสามารถ
แข่งขนั เติบโตไดอ้ยา่งมัน่คงและยัง่ยนืไดใ้นเวทีการคา้ระหวา่งประเทศต่อไป 



 

บทที ่ 2 

วรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 
 
 

 การวิจยัเร่ือง รูปแบบเชิงสาเหตุการท างานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  เน้ือหาในบทน้ีมุ่งศึกษาโดยการ
รวบรวมขอ้มูลจากเอกสาร ต ารา แนวคิด บทความทางวิชาการ เอกสารอิเล็กทรอนิกส์ และทฤษฎี
รวมถึงงานวิจยัอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการก าหนดกรอบแนวคิดการวจิยั วธีิการศึกษา 
สมมติฐาน ตวัแปร นิยามศพัท ์เคร่ืองมือการวจิยั โดยมีประเด็นการทบทวนวรรณกรรมดงัน้ี 

1. การขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกในประเทศไทย 
 2. สินคา้อุตสาหกรรมส่งออกของประเทศไทย 
 3. แนวคิดเก่ียวกบัการท างานร่วมกนั (Collaboration) 
 4. แนวคิดเก่ียวกบัความไวว้างใจ (Trust) และแนวคิดเก่ียวกบัความผกูพนั (Commitment) 
 5. แนวคิดเก่ียวกบัความย ัง่ยนื (Sustainability) 
 6. ผลการด าเนินงานของกิจการ (Corporate Performance) 
  6.1 แบบจ าลองการอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน (Supply Chain Operations  
Reference: SCOR Model) 

6.2 การวดัผลการด าเนินงานของกิจการ 
 7. ทฤษฎีท่ีใชใ้นการวจิยั 
  7.1 ทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource Based View: RBV) 

7.3 ทฤษฎีขอ้จ ากดั (Theory of Constraints: TOCs) 
  7.3 ทฤษฎีตน้ทุนธุรกรรม (Transaction Cost Economics: TEC) 
 8. วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

1. การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกในประเทศไทย 
 

 การขนส่งเป็นองค์ประกอบหน่ึงท่ีสนับสนุนการพฒันาเศรษฐกิจและก่อให้เกิดการ
ขยายตวัในประเทศอย่างย ัง่ยืนและยงัเสริมสร้างขีดความสามารถของประเทศ การขนส่งทางถนน
เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีได้รับความนิยมใช้ขนส่งสินคา้ภายในประเทศมากท่ีสุด โดยปริมาณการ
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ขนส่งทางถนนคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 88 ของการขนส่งสินค้าในประเทศทั้ งหมด 
เน่ืองจากมีขอ้ไดเ้ปรียบเม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ คือรวดเร็ว สามารถเขา้ถึงแหล่ง
ผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง (Door to Door) เป็นการขนส่งรูปแบบเด่ียว (Single Mode)  
มีโครงข่ายถนนท่ีดี มีความสะดวก เช่ือมต่อถึงภูมิภาคต่าง ๆ อยา่งทัว่ถึงและครอบคลุมทัว่ประเทศ 
ท าให้ขนส่งสินค้าไปยงัจุดหมายปลายทางท่ีแตกต่างกันได้สะดวกท าให้การขนส่งสมบูรณ์ 
(Complete Transportation) และจากข้อจ ากัดโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ท่ีไม่
สามารถรองรับความตอ้งการขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งเพียงพอและมีประสิทธิภาพ และไม่สามารถเขา้ถึง
แหล่งผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง จึงจ าเป็นต้องใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลัก ดังนั้ น
โดยรวมแล้วการขนส่งสินคา้ทางถนนจึงไดเ้ปรียบการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ท่ีสามารถเขา้ถึงแหล่ง
ผลิตและแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง อีกทั้งยงัสามารถสนองต่อความตอ้งการของลูกคา้ 
 ส าหรับกรมการขนส่งทางบกใหนิ้ยามของรถบรรทุกไวว้า่ คือรถท่ีใชใ้นการขนส่งสัตว์
หรือส่ิงของเพื่อสินจา้งโดยไม่ก าหนดเส้นทาง หรือเพื่อการคา้หรือธุรกิจของตนเอง ซ่ึงมีน ้ าหนกัเกิน 
1,600 กิโลกรัมข้ึนไป  มี 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
 1. รถบรรทุกไม่ประจ าทาง หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งสัตวห์รือส่ิงของเพื่อสินจา้ง
โดยไม่ก าหนดเส้นทาง 
 2. รถบรรทุกส่วนบุคคล หมายถึง รถท่ีใชใ้นการขนส่งสัตวห์รือส่ิงของเพื่อการคา้หรือ
ธุรกิจของตนเองซ่ึงมีน ้าหนกัเกิน 2,200 กิโลกรัมข้ึนไป 
 ตามกฎกระทรวงฉบบัท่ี 4 (พ.ศ.2524) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทาง
บก พ.ศ. 2522 ไดก้ าหนดลกัษณะรถท่ีใชใ้นการขนส่งสัตวห์รือส่ิงของ แยกเป็น 9 ลกัษณะ ไดแ้ก่ 
 1. รถกระบะบรรทุก คือ รถซ่ึงส่วนท่ีใช้ในการบรรทุกมีลักษณะเป็นกระบะ จะมี
หลงัคาหรือไม่ก็ได้ หรือรถท่ีมีเคร่ืองทุ่นแรงส าหรับยกส่ิงของท่ีจะบรรทุกในกระบะ หรือรถท่ีมี
กระบะบรรทุกสามารถยกเท และรวมถึงรถซ่ึงส่วนท่ีใชบ้รรทุกไม่มีดา้นขา้งหรือดา้นทา้ย 
 2. รถตูบ้รรทุก คือ รถซ่ึงส่วนท่ีใช้ในการบรรทุกมีลกัษณะเป็นตูทึ้บ มีหลงัคาถาวร 
ตวัถังบรรทุกกับห้องผูข้ ับรถจะเป็นตอนเดียวหรือแยกกัน และจะมีบานประตูปิดเปิดส าหรับ 
การบรรทุกท่ีดา้นขา้งหรือดา้นทา้ยก็ได ้
 3. รถบรรทุกของเหลว คือ รถซ่ึงส่วนท่ีใช้ในการบรรทุกมีลักษณะเป็นถังส าหรับ
บรรทุกของเหลวตามความเหมาะสมกบัของเหลวท่ีบรรทุกนั้น 
 4. รถบรรทุกวสัดุอนัตราย คือ รถซ่ึงส่วนท่ีใชใ้นการบรรทุกมีลกัษณะเฉพาะเพื่อใชใ้น
การบรรทุกวสัดุอนัตราย เช่น น ้ามนัเช้ือเพลิง ก๊าซเหลว สารเคมี วตัถุระเบิด วสัดุไวไฟ เป็นตน้ 
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 5. รถบรรทุกเฉพาะกิจ หมายความว่า รถซ่ึงส่วนท่ีใช้ในการบรรทุกมีลกัษณะพิเศษ 
เพื่อใชใ้นกิจการใดกิจการหน่ึงโดยเฉพาะ เช่น รถบรรทุกขวดเคร่ืองด่ืม รถบรรทุกขยะมูลฝอย รถ
ผสมซีเมนต ์รถบรรทุกเคร่ืองราดยางรถบรรทุกเคร่ืองทุ่นแรง เป็นตน้ 
 6. รถพ่วง หมายความว่า รถท่ีไม่มีแรงขบัเคล่ือนในตวัเอง จ าเป็นตอ้งใชร้ถอ่ืนลากจูง 
และน ้าหนกัรวมน ้าหนกับรรทุก ทั้งหมดลงบนเพลาลอ้สมบูรณ์ในตวัเอง 
 7. รถก่ึงพ่วง คือ  รถท่ีไม่มีแรงขบัเคล่ือนในตวัเอง จ าเป็นตอ้งใช้รถอ่ืนลากจูง และ
น ้าหนกัรถรวมน ้าหนกับรรทุกบางส่วน เฉล่ียลงบนเพลาลอ้ของรถคนัลากจูง 
 8. รถก่ึงพ่วงบรรทุกวสัดุยาว คือ รถก่ึงพ่วงท่ีมีลกัษณะเพื่อใชบ้รรทุกส่ิงของท่ีมีความ
ยาวโดยมีโครงโลหะท่ีสามารถปรับความยาวของช่วงลอ้ระหวา่งรถลากจูงกบัรถก่ึงพว่งได ้
 9. รถลากจูง  คือ รถท่ีมีลกัษณะเป็นรถส าหรับลากจูงรถพ่วง รถก่ึงพว่ง และรถก่ึงพ่วง
บรรทุกวสัดุยาวโดยเฉพาะ 
 ดงันั้น ลกัษณะรถในการวจิยัคร้ังน้ี คือ รถลกัษณะท่ี 7 และรถลกัษณะท่ี 9 
 จากรายงานสถิติการขนส่งของกรมการขนส่งทางบก ประจ าปี 2559 พบว่า จ  านวน
รถบรรทุกไม่ประจ าทางท่ีจดทะเบียนสะสมทัว่ประเทศ เป็นรถก่ึงพ่วง จ านวน 73,487 คนั และเป็น
รถลากจูง 58,573 คนั คิดเป็นร้อยละ 26.81 และ 21.37 ตามล าดบั ส่วนจ านวนรถบรรทุกส่วนบุคคล
ท่ีจดทะเบียนสะสมทัว่ประเทศ เป็นรถก่ึงพ่วง จ านวน 28,313 คนั และเป็นรถลากจูง 23,224 คนั   
คิดเป็นร้อยละ 3.63 และ 2.97 ตามล าดบั ซ่ึงการจดทะเบียนรถเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้ลดลงประมาณ
ร้อยละ 8.20 (กรมการขนส่งทางบก กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน, 2559)  
 นอกจากน้ีกรมการขนส่งทางบกยงัมีโครงการส่งเสริมผูป้ระกอบการส่งสินค้าทาง
รถบรรทุกให้ไดรั้บการรับรองมาตรฐานคุณภาพบริการขนส่ง (Q-Mark) ซ่ึงเป็นหน่ึงในเคร่ืองมือ
เสริมสร้างศกัยภาพในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางถนนดว้ยรถบรรทุก จ านวน
ผูป้ระกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกไม่ประจ าทางท่ีได้รับ Q-Mark ในปัจจุบนั (เดือนกุมภาพนัธ์ 
พ.ศ. 2559) มีจ  านวน 295 ราย เป็นกิจการขนาดเล็ก (รถ 1-30 คนั) มีจ านวน 72 ราย (ร้อยละ 24.40) 
กิจการขนาดกลาง (รถ 31-100 คนั) มีจ านวน 92 ราย (ร้อยละ 31.19)  กิจการขนาดใหญ่  (รถ 101-
1,000 คนั) มีจ านวน 127 ราย (ร้อยละ 43.05)  และกิจการขนาดใหญ่มาก (รถมากกว่า 1,000 คนั)  
มีจ านวน 4 คนั (ร้อยละ 1.36) (กรมการขนส่งทางบก ส านกังานการขนส่งสินคา้, 2559) ทั้งน้ีเฉพาะ
จ านวนการลงทุนของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ท่ีบรรจุตูค้อนเทนเนอร์ทางถนนท่ีเป็นสัญชาติไทย
มีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 94.49 ส่วนการร่วมลงทุนจากต่างชาติมีอยูร้่อยละ 5.51 โดยสัญชาติท่ีเขา้มา
ลงทุนมากท่ีสุดคือ มาเลเซีย รองลงมาคือ จีน  ในปี 2558 พบว่า กลุ่มธุรกิจขนาดเล็กท่ีมีสินทรัพย์
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ถาวรไม่เกิน 50 ล้านบาท1 มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 69.07 กลุ่มธุรกิจขนาดกลางท่ีมีสินทรัพย์
ถาวรมากกว่า 50 ล้านบาทแต่ไม่เกิน 200 ลา้นบาท มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 30.93 (กระทรวง
พาณิชย ์กรมพฒันาธุรกิจการคา้, 2559) ส าหรับผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกส่วนใหญ่มีท่ีตั้ง
อยูใ่นกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีการกระจายตวัอยูต่ามจงัหวดัท่ีมีท่าเรือระหวา่งประเทศและ
แหล่งอุตสาหกรรม เช่น สมุทรปราการ ชลบุรี ระยอง สงขลา สุราษฎร์ธานี ตรัง เป็นตน้ 
 การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี 2558 ท  าให้รวมกันเป็นตลาดและฐาน 
การผลิตเดียวกนั มีการเคล่ือนยา้ยสินคา้ บริการ การลงทุนอย่างเสรีมากข้ึน เสมือนอยูใ่นประเทศ
เดียวกนั ปราศจากอุปสรรคในด้านภาษีและมาตรการท่ีมิใช่ภาษี มีการสร้างมาตรฐานของสินคา้ 
กฎเกณฑ์และกฎระเบียบต่างๆ ร่วมกัน อย่างไรก็ตามการเป็นตลาดและฐานการผลิตร่วมกันน้ี  
มีเป้าหมายเปิดเสรีดา้นการคา้สินคา้และการคา้บริการ 12 สาขา รวมทั้งสาขาโลจิสติกส์ มีเป้าหมาย
หลกัคือเพื่อให้ผูป้ระกอบการในประเทศกลุ่มอาเซียนต่างสามารถเขา้มาลงทุนโดยถือหุ้นไดร้้อยละ 
70 ไทย ดงันั้นส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ในฐานะ
หน่วยงานรับผิดชอบการจดัท าแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  
ตามแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์แห่งชาติ ฉบบัท่ี 1 (พ.ศ. 2550-2554) ภายใตก้รอบ
ยุทธศาสตร์ท่ีส าคัญ  5 ด้าน ได้แก่  1) แผนอ านวยความสะดวกด้านการค้าและการลงทุน  
2) แผนอ านวยความสะดวกดา้นโลจิสติกส์ 3) แผนงานการเปิดตลาดบริการโลจิสติกส์ 4) แผนงาน
ส่งเสริมผู ้ให้บริการโลจิสติกส์ในอาเซียน และ 5) แผนงานเพิ่มศักยภาพทรัพยากรมนุษย ์
ด้านโลจิสติกส์ (โลจิสติกส์วาไรต้ี , 2011) เม่ือส้ินสุดแผนฯ ฉบับท่ี 1 ในปี 2554 ภาครัฐและ
ภาคเอกชนไดเ้ล็งเห็นถึงความส าคญัของการวางแผนก าหนดยุทธศาสตร์การพฒันาเพื่อขบัเคล่ือน
ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย เพื่อความต่อเน่ือง สศช. ไดด้ าเนินการแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) ซ่ึงแผน
ยุทธศาสตร์ฯ ฉบบัน้ี ให้ความส าคญักบั “การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการจดัการโซ่
อุปทานเพื่อความสามารถในการแข่งขนั” และการบูรณาการระหว่างหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการ
ขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ใหมี้ผลในทางปฏิบติัท่ีชดัเจน มีองคป์ระกอบหลกั
คือ 3 เป้าหมายแห่งความส าเร็จ หรือสามเหล่ียมแห่งความส าเร็จ (Triangle of Achievements)  
3 ภารกิจ คือ การสร้างความเข้มแข็งให้กับผู ้ประกอบการไทยในโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Enhancement)การยกระดบัประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการคา้ (Trade Facilitation 
Enhancement) และการพฒันาปัจจยัสนบัสนุน (Capacity Building and Policy Driving Mechanism) 
7 ประเด็นยทุธศาสตร์และ 21 กลยทุธ์ ตามภาพท่ี 2.1   
                                                           

1 ตามหลกัเกณฑสิ์นทรัพยถ์าวรของส านกังานส่งเสริมวสิาหกิจขนาดกลางและขนาดยอ่ม (SMEs) 
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 ภาพท่ี 2.1 องคป์ระกอบแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
    ฉบบัท่ี 2 (พ.ศ.2556 -  2560) 
 
ท่ีมา:  สศช., (2556, น.6). 
   

 ในภาพรวมแผนยทุธศาสตร์ฯ ฉบบัท่ี 2 (พ.ศ.2556-2560) มีการปรับตวัดีข้ึนและเพื่อให้
การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศมีความต่อเน่ือง จึงก าหนดให้มีการจดัท าแผนยุทธศาสตร์
การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 (พ.ศ. 2560-2564) ท่ีมีเป้าหมายให้ประเทศไทย
สามารถยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศไปสู่การเป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ  
และการลงทุนในภูมิภาค ประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์หลกั ได้แก่ 1) การพฒันาเพิ่มมูลค่าระบบ 
ห่วงโซ่อุปทาน 2) การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก และ 3) การพฒันา
ปัจจยัสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ เพื่อสนับสนุนความสามารถในการแข่งขันของประเทศและ 
การด าเนินการลกัษณะบูรณาการระหว่างหน่วยงาน และภาคีการพฒันาต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งในการ
ขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบัติท่ี มีประสิทธิภาพ  
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ซ่ึงคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเม่ือวนัท่ี 15 สิงหาคม 2560 โดยงานวิจยัน้ีเก่ียวขอ้งกบัยุทธศาสตร์ท่ี 
1 ประกอบดว้ย 3 กลยทุธ์ (สศช., 2560 ก: หนา้ 27-31) มีสาระส าคญัดงัน้ี  
 กลยุทธ์ท่ี 1 มุ่งเน้นการบริหารจดัการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานภาคเกษตรกรรมและ
ภาคอุตสาหกรรมให้ได้มาตรฐาน ในท่ีน้ีจะกล่าวเฉพาะภาคอุตสาหกรรม โดยเน้นผูป้ระกอบการ
โดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอ่ม (SMEs) พฒันาและประยุกตใ์ชเ้ทคโนโลยีสารสนเทศและ
ซอฟต์แวร์บริหารจดัการโลจิสติกส์ภายในองค์กร อยา่งเป็นระบบและไดม้าตรฐานสากล ตลอดจนการ
เช่ือมโยงฐานขอ้มูลระหวา่งองคก์รทั้งโซ่อุปทาน 
 กลยทุธ์ท่ี 2 เช่ือมโยงการคา้สู่รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ (E-commerce) 
    - ส่งเสริมผู ้ประกอบการโดยเฉพาะ SMEs ให้สามารถใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศและพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ได ้
    - ส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู ้ผลิตสินค้าหรือผู ้ประกอบการสามารถ
เช่ือมโยงการคา้สู่ตลาดออนไลน์ทั้งระดบัประเทศและระดบัโลก 
    - เพิ่มประสิทธิภาพการจดัส่งสินคา้ระหวา่งผูผ้ลิตและผูบ้ริโภคโดยตรงดว้ย
การเช่ือมโยงกับผูใ้ห้บริการขนส่งสินค้าออนไลน์ ทั้ งแบบผูใ้ห้บริการขนส่ง (E-Delivery) และ 
ผูใ้ห้บริการคลังสินค้าพร้อมจดัส่ง (E-Fulfilment) สนับสนุนการเพิ่มประสิทธิภาพและความ
ปลอดภยัของระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Payment) ลดเง่ือนไขและกฎระเบียบท่ีเป็น
อุปสรรคต่อการน าระบบมาใชใ้นการด าเนินธุรกิจ 
 กลยทุธ์ท่ี 3 พฒันาศกัยภาพผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) 
ใหส้ามารถแข่งขนัได ้ 
    - ยกระดบัผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ใหไ้ดก้ารรับรองคุณภาพระดบัมาตรฐานสากล 
ผูป้ระกอบการสามารถแข่งขนัด้วยการยกระดบัประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการโลจิสติกส์ 
ส่งเสริมผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์สู่การเป็นผูใ้หบ้ริการแบบครบวงจร 
    - สนับสนุนการสร้างเครือข่ายผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ไทย โดยสนับสนุน
มาตรการทางภาษี มาตรการทางการเงินให้ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ไทยโดยเฉพาะผูป้ระกอบการ
ขนาดกลางและขนาดยอ่ม (SMEs) ในการลงทุนและสร้างเครือข่ายธุรกิจในอนุภูมิภาค โดยเฉพาะ
กลุ่ม CLMV (Cambodia-Laos-Myanmar-Vietnam)  
    - ส่งเสริมการด าเนินการดา้นโลจิสติกส์ท่ีมีความปลอดภยัและเป็นมิตรกบั
ส่ิงแวดล้อม (Green & Safety Logistics) สนับสนุนผูป้ระกอบการให้ตระหนักถึงความปลอดภยั
และความส าคญัของผลกระทบของการด าเนินการต่อสภาพส่ิงแวดลอ้มของโลก โดยใชก้ลไกทาง
ภาษี และกฎหมายต่างๆ เพื่อสร้างแรงจูงใจและลดภาระทางตน้ทุนใหแ้ก่ผูป้ระกอบการไทย  
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 ในงานวิจัยค ร้ังน้ีก าหนดผู ้ให้บ ริการงานโลจิส ติกส์  แบ่ งได้ เป็น  4 ประเภท  
(มหาวทิยาลยักรุงเทพ สถาบนันานาชาติเพื่อเอเชียแปซิฟิกศึกษา, 2553, น. 16) ดงัน้ี 
 1. ผูใ้ห้บริการรับเหมาช่วง (Subcontractor) เป็นการให้บริการแบบดั้งเดิมโดยการตดั
ช่วงงานท่ีไม่ซบัซ้อนให้กบัผูใ้ห้บริการภายนอกรับเหมาไปจดัการ อาจเป็นงานท่ีไม่ตอ้งใชแ้รงงาน 
ทกัษะหรือเทคโนโลยมีากนกั 
 2. ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Provider: LSPs) ลกัษณะการให้บริการในส่วน
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ ตอ้งใชท้กัษะความช านาญเฉพาะดา้นและเทคโนโลยี แต่การมอบหมายงานยงั
ไม่เป็นเชิงบูรณาการ โดยผูว้า่จา้งอาจใชผู้ใ้หบ้ริการหลายราย 
 3. ผู้ให้บริการโลจิสติกส์แบบเบ็ดเส ร็จ (Third Party Logistics Provider: 3PL) เป็น 
ผูใ้ห้บริการท่ีต้องอาศยัทักษะและเครือข่ายธุรกิจระดับโลก มีเคร่ืองมือเคร่ืองใช้ เทคโนโลยี และ 
การลงทุน งานท่ีให้บริการมีขอบเขตความรับผิดชอบกวา้งขวาง เป็นตวัแทนของผูว้า่จา้งกบัลูกคา้หรือ
คู่คา้ มีความเช่ือมโยงบูรณาการ 
 4. ผูใ้ห้บริการบริหารจดัการและประสานงาน (Forth Party Logistics Provider: 4PL) 
เป็นผูใ้ห้บริการในระดบัท่ีมีการบูรณาการสูงมาก รับผิดชอบการบริหารจดัการ ควบคุมผูใ้ห้บริการ 
3PL ในแต่ละรายใหส้ามารถเช่ือมโยงการท างาน  
 การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีประสิทธิภาพท่ีดีข้ึน โดยตน้ทุนโลจิสติกส์ 
ลดลงอยา่งต่อเน่ืองจากร้อยละ 17.1 ต่อ GDP ในปี 2550 เป็นร้อยละ 14.1 ต่อ GDP ในปี 2558 (สศช., 2560) 
แต่อย่างไรก็ตามการลดต้นทุนโลจิสติกส์ยงัไม่สามารถลดได้เท่าท่ีควร เพราะระบบขนส่งยงั 
ไม่สอดคลอ้งกบัภาพรวมใหญ่  จากการศึกษาขอ้มูลจากแหล่งต่างๆ (ทีทีเอฟ อินเตอร์เนชัน่แนล, 2553; 
ธนาคารไทยพาณิชย์, 2554: 8-11; จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2556; เกรียงศกัด์ิ เจริญวงศ์ศักด์ิ, 2558; 
ศูนยว์จิยักสิกรไทย, 2560) สามารถวเิคราะห์และสรุปไดด้งัน้ี   
 ดา้นจุดเด่นคือ ความสามารถในการแข่งขนั ผูป้ระกอบการคนไทยมีความสัมพนัธ์ท่ีดี
กบัลูกคา้ภายในประเทศมากกวา่ต่างชาติ เขา้ใจระบบการท างาน มีใจรักในการใหบ้ริการ  
 ดา้นจุดอ่อนคือ ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบการขนาดเล็ก (SMEs) ด าเนิน
ธุรกิจลกัษณะดั้งเดิมแบบครอบครัว บริการไม่ครบวงจร ขาดความรู้ความช านาญดา้นความกา้วหนา้
ทางเทคโนโลย ีและการจดัการสมยัใหม่ทางดา้นโลจิสติกส์  บุคลากรยงัขาดประสิทธิภาพ ส่วนมาก
เป็นผูใ้ห้บริการรับเหมาช่วงงานต่อ (Subcontractor) จากผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ต่างชาติ ขาด
ทกัษะและเครือข่ายการประกอบธุรกิจโลจิสติกส์ทางบกภายในประเทศ ไม่มีเครือข่ายการขนส่งท่ี
เช่ือมโยงต่อกนั ขาดมาตรฐานการบริการ ขาดเงินทุน การแข่งขนัระหวา่งผูป้ระกอบการไทยกนัเอง 
เช่น การตดัราคาเพื่อใหอ้ยูร่อด   
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 ดา้นโอกาสคือ การพฒันาระบบโลจิสติกส์ท่ีครบวงจรสามารถเช่ือมโยงไดต้ั้งแต่แหล่ง
วตัถุดิบไปจนถึงปลายทางการขนส่งดว้ยถนน ศูนยพ์กัและกระจายสินคา้ แรงงานฝีมือ และผูใ้ห้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ท่ีมีคุณภาพ การบูรณาการแผนยุทธศาสตร์ของหน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้ งน้ี 
ผูใ้หบ้ริการดา้นโลจิสติกส์และผูใ้ชบ้ริการตอ้งร่วมกนัแข่งทั้งโซ่อุปทาน  
 ดา้นอุปสรรคคือ  โครงสร้างพื้นฐาน ไดแ้ก่ ถนนหนทาง ยานพาหนะ เคร่ืองยนต ์อุปกรณ์
เคร่ืองมือทั้งคนและสินคา้ กฎระเบียบ เพื่ออ านวยความสะดวกทั้งภายในประเทศและขา้มแดน  
 ในขณะท่ีรูปแบบในการด าเนินธุรกิจท่ีมีการปรับเปล่ียนจากการเขา้มาแข่งขนัของ
ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ต่างชาติ  ซ่ึงลว้นมีขอ้ไดเ้ปรียบดา้นการเงิน มีเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัส่งผล
ให้เกิดการให้บริการขนส่งท่ีเป็นระบบ รวดเร็วและเกิดการประหยดัต่อต้นทุนการด าเนินงาน 
บุคลากรท่ีมีคุณภาพ มีบริการท่ีครบวงจรเป็น 3 PL หรือ 4 PL สามารถตอบสนองความตอ้งการของ
ลูกคา้ในยุคปัจจุบนัได้อย่างมีประสิทธิภาพ จึงท าให้ผูป้ระกอบการส่งออกรายใหญ่เลือกท่ีจะใช้
บริการผู ้ประกอบการโลจิสติกส์ต่างชาติหรือใช้บริการการขนส่งในเครือ โดยไม่ใช้บริการ
ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ของไทย (ทีทีเอฟ อินเตอร์เนชัน่แนล, 2553)  
 อย่างไรก็ตาม ภายใตป้ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท่ีเปิดเสรีให้ต่างชาติสามารถถือหุ้น
ธุรกิจบริการโลจิสติกส์ไดถึ้งร้อยละ 70  ท  าให้รูปแบบในการด าเนินธุรกิจบริการโลจิสติกส์มีการ
ปรับเปล่ียนจากการเขา้มาแข่งขนัของผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ต่างชาติมากข้ึนและมีแนวโนม้วา่จะ
มีการแข่งขนัท่ีรุนแรงข้ึน ซ่ึงลว้นมีขอ้ไดเ้ปรียบดา้นการเงิน มีเทคโนโลยท่ีีทนัสมยัส่งผลให้เกิดการ
ให้บริการขนส่งท่ีเป็นระบบ รวดเร็วและเกิดการประหยดัต่อตน้ทุนการด าเนินงาน บุคลากรท่ีมี
คุณภาพ มีบริการท่ีครบวงจรเป็น 3 PL หรือ 4 PL สามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ในยุค
ปัจจุบนัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  โดยเป้าหมายการลงทุนของบรรษทัโลจิสติกส์ขา้มชาติซ่ึงมกัจะเขา้
มาในรูปแบบการร่วมทุนกบับริษทัทอ้งถ่ินท่ีส่วนใหญ่เป็นผูใ้ห้บริการการขนส่งและโลจิสติกส์
ขนาดกลางและขนาดยอ่ม  ไม่สามารถให้บริการแบบครบวงจรได ้จึงมีแนวโน้มท่ีจะเกิดการควบ
รวมกิจการในธุรกิจน้ี นอกจากน้ีความตอ้งการบริการในการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีมีมูลค่าเพิ่มจะ
ขยายตวัมากข้ึน เน่ืองจากอาเซียนจะกลายเป็นฐานการผลิตของบริษทัชั้นน าจากทัว่โลก ซ่ึงมีความ
ตอ้งการบริการการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีมีคุณภาพ และเช่ือถือได้ การแข่งขนัท่ีรุนแรงจะท าให้
บริษทัต่างๆ เนน้กิจกรรมท่ีเป็นความเช่ียวชาญหลกัขององคก์ร ท าให้มีความตอ้งการบริษทัภายนอก
ท่ีเช่ือถือได้เข้ามาให้บริการ ผู ้ให้บริการการขนส่งต้องตระหนักถึงประเด็นผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดล้อมและการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจากการด าเนินการของตนมากข้ึน เน่ืองจาก
ผูบ้ริโภคมีความตอ้งการสินคา้ท่ีมีกระบวนการผลิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและปล่อยก๊าซเรือน



26 

 

กระจกในปริมาณต ่า ในขณะท่ีผูผ้ลิตสินคา้จะแสวงหาผูใ้ห้บริการการขนส่งท่ีใชเ้ทคโนโลยีสีเขียว 
เพื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มจากกระบวนการผลิตใหไ้ดม้ากท่ีสุด  
 ดงันั้นจึงพอสรุปได้ว่าผูป้ระกอบการส่งออกรายใหญ่เลือกท่ีจะใช้บริการผูป้ระกอบการ 
โลจิสติกส์ต่างชาติหรือใช้บริการการขนส่งในเครือ โดยไม่ใชบ้ริการผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ของไทย 
ซ่ึง ประเด็นท่ีผู ้ประกอบการไทยต้องพิจารณาเพื่อให้สามารถแข่งขันได้คือ มาตรฐานคุณภาพ 
การให้บริการ มาตรฐานความปลอดภัย ราคาท่ีมีความเหมาะสม ความรวดเร็วและตรงต่อเวลาใน 
การขนส่งสินคา้ การสร้างเครือข่ายความร่วมมือ การเพิ่มพนัธมิตรในการด าเนินธุรกิจ การพฒันาองค์
ความรู้ การน าเทคโนโลยีมาใชเ้พื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการ การบริหารจดัการให้มีประสิทธิภาพ
เชิงตน้ทุนการขนส่ง และการตระหนักในเร่ืองผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มเพื่อความย ัง่ยืนในการด าเนิน
ธุรกิจดว้ย 
 

2. สินค้าอตุสาหกรรมส่งออกของประเทศไทย 
 
 การส่งออกเป็นตัวขับเคล่ือนเศรษฐกิจท่ีส าคัญ ประเทศไทยเป็นประเทศท่ีพึ่ งพิง 
การส่งออกในการผลกัดนัการเติบโตของประเทศเป็นหลกั การส่งออกเป็นหัวใจส าคญัของระบบ
เศรษฐกิจไทยท่ีสามารถสร้างรายไดเ้ขา้ประเทศเป็นมูลค่ามหาศาลในแต่ละปี 
 โครงสร้างการส่งออกของไทย ประกอบด้วย (1) สินค้าเกษตรกรรม (2) สินค้า
อุตสาหกรรมการเกษตร (3) สินคา้อุตสาหกรรม และ (4) สินคา้แร่และเช้ือเพลิง โดยสัดส่วนการ
ส่งออกเฉล่ีย 9 ปี (พ.ศ.2551-2559) ของสินค้าเกษตรกรรมซ่ึงรวมถึงสินค้ากสิกรรม , ปศุสัตว์, 
ประมง คิดเป็นร้อยละ 10.5 สินคา้อุตสาหกรรมการเกษตร คิดเป็นร้อยละ 7.5 สินคา้อุตสาหกรรม 
คิดเป็นร้อยละ 76.6 และสินค้าแร่และเช้ือเพลิง คิดเป็นร้อยละ 5.4 ทั้ งน้ีการส่งออกสินค้า
อุตสาหกรรมใน 10 เดือนแรกของปี 2560 (มกราคม-ตุลาคม) ยงัคงมีสัดส่วนการส่งออกสูงเป็น
อนัดบัหน่ึง คิดเป็นร้อยละ 79.7 ดงัตารางท่ี 2.1 
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ตารางท่ี 2.1  สัดส่วนการส่งออกแยกตามหมวดสินคา้  
 

ปี พ.ศ. 
เกษตรกรรม อุตสาหกรรม 

การเกษตร 
อุตสาหกรรม แร่และเช้ือเพลิง 

2551 11.3 6.6 75.5 6.6 
2552 10.8 7.4 76.6 5.3 
2553 11.1 6.9 76.8 5.2 
2554 13.1 7.9 73.1 5.9 
2555 10.2 7.9 75.2 6.7 
2556 10.0 7.6 76.0 6.5 
2557 9.8 7.5 77.2 5.5 
2558 9.4 7.8 78.7 4.2 
2559 9.0 8.0 79.9 3.1 

2560 (ม.ค.-ต.ค.) 9.5 7.2 79.7 3.6 
เฉล่ียปี 2551-2559 10.5 7.5 76.6 5.4 

ท่ีมา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงพาณิชย ์(2560).  
 

 ภาพรวมอตัราการขยายตวัการส่งออก ใน 10 เดือนแรกของปี 2560 (มกราคม-ตุลาคม) 
มีการขยายตวัร้อยละ 6.53 เร่ิมฟ้ืนตวัชดัเจนข้ึน เน่ืองจากราคาน ้ ามนัดิบกลบัมาขยายตวัทั้งดา้นราคา
และปริมาณ ส่งผลให้หมวดแร่และเช้ือเพลิงขยายตวัสูงสุดร้อยละ 28.80 รองลงมา ได้แก่ หมวด
สินคา้เกษตรกรรมและหมวดสินคา้อุตสาหกรรมมีการขยายตวัร้อยละ 15.53 และ 5.80 ตามล าดบั 
ส่วนหมวดสินคา้อุตสาหกรรมการเกษตรมีอตัราการขยายตวัลดลงร้อยละ 4.45  ดงัตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2  อตัราการขยายตวัการส่งออกแยกตามหมวดสินคา้ 

 

ปี พ.ศ. 
รวม  เกษตรกรรม อุตสาหกรรม 

การเกษตร 
อุตสาหกรรม แร่และ

เช้ือเพลิง 
2551 10.36 26.73 17.86 6.05 56.10 
2552 -11.22 -15.52 -0.38 -9.98 -28.92 
2553 17.69 21.50 9.11 18.11 15.78 
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ตารางท่ี 2.2  (ต่อ) 
 

ปี พ.ศ. 
รวม  เกษตรกรรม อุตสาหกรรม 

การเกษตร 
อุตสาหกรรม แร่และ

เช้ือเพลิง 
2554 9.73 28.83 25.62 4.46 25.78 
2555 5.51 -17.29 6.35 8.43 18.59 
2556 -2.38 -5.07 -6.88 -1.24 -5.72 
2557 5.81 4.59 4.77 7.43 -10.20 
2558 -1.17 -5.47 2.56 0.72 -25.14 
2559 4.50 0.47 7.56 6.06 -21.74 

2560 (ม.ค.-ต.ค.) 6.53 15.63 -4.45 5.80 28.80 

ท่ีมา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงพาณิชย ์(2560)  
 

 ตลาดส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมท่ีส าคญั ในช่วง 10 เดือนแรกของปี 2560 (มกราคม-
ตุลาคม) ไดแ้ก่ สหรัฐอเมริกา จีน ญ่ีปุ่น ฮ่องกง ออสเตรเลีย และอาเซียน 5 ประเทศ มีสัดส่วนการ
ส่งออกรวมคิดเป็นร้อยละ 61.97 ของการส่งออกทั้งหมด เม่ือเปรียบเทียบกบัช่วงเดียวกนัของปีก่อน
พบว่าการส่งออกไปยงัตลาดหลักส่วนใหญ่มีมูลค่าเพิ่มข้ึน มูลค่าการส่งออกไปสหรัฐอเมริกา
เพิ่มข้ึนร้อยละ 5.49 มูลค่าการส่งออกไปจีนเพิ่มข้ึนร้อยละ 30.39 มูลค่าการส่งออกไปญ่ีปุ่นเพิ่มข้ึน
ร้อยละ 3.07 มูลค่าการส่งออกไปฮ่องกงเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.36 มูลค่าการส่งออกไปเวียดนามเพิ่มข้ึน
ร้อยละ 12.91 มูลค่าการส่งออกไปอินโดนีเซียเพิ่มข้ึนร้อยละ 6.77 มูลค่าการส่งออกไปออสเตรเลีย
ลดลงร้อยละ 4.16 มูลค่าการส่งออกไปมาเลเซียลดลงร้อยละ 0.67 และมูลค่าการส่งออกไปสิงคโปร์
ลดลงร้อยละ 0.96 ดงัตารางท่ี 2.3 
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ตารางท่ี 2.3  ตลาดส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมท่ีส าคญัรายประเทศ 10 อนัดบัแรก    
 

ประเทศ 
มูลค่า (ลา้นบาท) สัดส่วน (%) 

2559   
(ม.ค.-ต.ค.) 

2560  
(ม.ค.-ต.ค.) 

2559 
(ม.ค.-ต.ค.) 

2560 
(ม.ค.-ต.ค.) 

1 สหรัฐอเมริกา 604,111.80 637,277.73 12.04 12.02 
2 จีน 451,172.15 588,286.99 8.99 11.10 
3 ญ่ีปุ่น 456,796.47 470,830.93 9.10 8.88 
4 ฮ่องกง 309,841.17 326,444.78 6.18 6.16 
5 ออสเตรเลีย 282,576.11 270,813.66 5.63 5.11 
6 เวยีดนาม 200,803.05 226,723.30 4.00 4.28 
7 มาเลเซีย 216,874.17 215,427.97 4.32 4.06 
8 อินโดนีเซีย 193,182.75 206,260.09 3.85 3.89 
9 สิงคโปร์ 192,587.39 174,134.73 3.84 3.28 
10 ฟิลิปปินส์ 159,531.12 168,947.99 3.18 3.19 

รวม 10 ประเทศ 3,770,641.62 3,285,148.17 61.13 61.97 
รวมอ่ืนๆ  1,247,010.62 2,016,366.61 38.87 38.03 
รวมทุกประเทศ 5,017,652.24 5,301,514.78 100 100 

ท่ีมา: ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงพาณิชย ์(2560) 
 
 อุตสาหกรรมท่ีมีการลงทุนจากต่างประเทศท่ีมีมูลค่าการลงทุนสุทธิมากท่ีสุดคือ 
อุตสาหกรรมการผลิตอุปกรณ์ไฟฟ้า รองลงมาคือการผลิตคอมพิวเตอร์ อิเล็กทรอนิกส์ ยานยนต ์  
รถพ่วงและรถก่ึงพ่วงสอดคล้องกับสรุปการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรม 10 รายการหลัก มูลค่า
เท่ากบั 3,591,082.70 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 59.6 ของมูลค่าการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมทั้งหมด 
และภาวะอุตสาหกรรมของปี 2559 ดงัน้ี 
 1. รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ มีมูลค่าเท่ากบั 920,871.3 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อย
ละ 15.3) เม่ือเทียบกบัปีท่ีแล้วมีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 6.7 ตลาดส่งออกรถยนต์ ได้แก่ ออสเตรเลีย 
ฟิลิปปินส์ และซาอุดิอาระเบีย โดยคาดวา่ตลาดส่งออกมีแนวโนม้ดีข้ึนตามการฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจ
โลกมีการผลิตเพื่อการจ าหน่ายในประเทศประมาณร้อยละ 40-45 และการผลิตเพื่อการส่งออก



30 

 

ประมาณร้อยละ 55-60 ตลาดส่งออกท่ีส าคญัของอุปกรณ์และส่วนประกอบรถยนต์ (OEM) ไดแ้ก่ 
ญ่ีปุ่น มาเลเซีย และอินโดนีเซีย ตามล าดบั 
 2. เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบมีมูลค่าเท่ากบั 587,404.5 ล้านบาท 
(คิดเป็นร้อยละ 9.7) เม่ือเทียบกับปีท่ีแล้วมีมูลค่าลดลงร้อยละ 1.4 เน่ืองจากความต้องการใช้
คอมพิวเตอร์ส่วนบุคคลท่ีลดลง ส่งผลให้ความตอ้งการฮาร์ดดิสก์ (Harddisk) รวมทั้งอุปกรณ์และ
ส่วนประกอบของเคร่ืองคอมพิวเตอร์ปรับตวัลดลง ตลาดส่งออกท่ีส าคญัปรับตวัลดลง ได้แก่ จีน 
สหรัฐอเมริกา และญ่ีปุ่น ยกเวน้ประเทศกลุ่มอาเซียนท่ีมีการปรับตวัเพิ่มข้ึน 
 3. อญัมณีและเคร่ืองประดบั มีมูลค่าเท่ากบั 501,151.2 ล้านบาท (คิดเป็นร้อยละ 8.3) 
เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้มีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 135.1 
 4. แผงวงจรไฟฟ้า มีมูลค่าเท่ากบั 270,333.6 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อยละ 4.5) เม่ือเทียบกบั
ปีท่ีแลว้มีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.4 เน่ืองจากช้ินส่วน IC ท่ีน าไปใชพ้ฒันาสินคา้ท่ีตอ้งใชเ้ทคโนโลยีท่ี
สูงข้ึน โดยการส่งออกไปตลาดหลกัปรับตวัลดลงเกือบทั้งหมด ไดแ้ก่ อาเซียน จีน และญ่ีปุ่น ยกเวน้
สหรัฐอเมริกาท่ีปรับตวัเพิ่มข้ึน เน่ืองจากความตอ้งการของช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ในกลุ่ม Sensors 
และ Discrete Semiconductors มีการปรับตวัเพิ่มข้ึน 
 5. เม็ดพลาสติก มีมูลค่าเท่ากบั 270,152.0 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อยละ 4.5) เม่ือเทียบกบัปี
ท่ีแลว้มีมูลค่าลดลงร้อยละ 2.9  คาดวา่มูลค่าการส่งออกจะปรับตวัในทิศทางดีข้ึนและมีโอกาสท่ีจะ
ขยายตวัได้อย่างต่อเน่ือง ตามแนวโน้มราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีมีทิศทางเพิ่มข้ึน และเศรษฐกิจ
ประเทศคู่คา้ในกลุ่มอาเซียนท่ีเร่ิมมีแนวโนม้ขยายตวัดีข้ึน 
 6. เคร่ืองจกัรกลและส่วนประกอบเคร่ือง มีมูลค่าเท่ากบั 244,238.6 ลา้นบาท (คิดเป็น
ร้อยละ4.1) เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้มีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.9 
 7. ผลิตภณัฑย์าง มีมูลค่าเท่ากบั 230,661 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อยละ 3.8) เม่ือเทียบกบัปีท่ี
แลว้มีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.01 เน่ืองจากความตอ้งการผลิตภณัฑย์างลอ้ (ยางนอกรถยนต ์รถกระบะ 
รถบรรทุก รถโดยสาร และยางในรถจักรยาน จักรยานยนต์) และถุงมือยาง/ถุงมือตรวจ  
การคาดการณ์ส่งออกจะปรับตวัเพิ่มข้ึน เน่ืองจากสต๊อกยางท่ีลดลงมากของจีน ท าให้จีนตอ้งน าเขา้
ยางพาราจากไทยมากข้ึนเพื่อป้องกนัปัญหาการขาดแคลนวตัถุดิบ 
 8. เคมีภณัฑ์ มีมูลค่าเท่ากบั 214,020.8 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อยละ 3.5) เม่ือเทียบกบัปีท่ี
แลว้มีมูลค่าลดลงร้อยละ 0.6 ผลิตภณัฑ์ท่ีมีการส่งออกท่ีส าคญั ไดแ้ก่ เคมีภณัฑอิ์นทรีย ์เคร่ืองส าอาง 
และเคมีภณัฑเ์บด็เตล็ด 
 
 

http://www.ops3.moc.go.th/infor/db_sql/gp_web_export1_1.asp?s_year=56&ss_ctr=406&s_detail=1
http://www.ops3.moc.go.th/infor/db_sql/gp_web_export1_1.asp?s_year=56&ss_ctr=273&s_detail=1
http://www.ops3.moc.go.th/infor/db_sql/gp_web_export1_1.asp?s_year=56&ss_ctr=254&s_detail=1
http://www.ops3.moc.go.th/infor/db_sql/gp_web_export1_1.asp?s_year=56&ss_ctr=322&s_detail=1
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 9. เหล็ก เหล็กกล้าและผลิตภณัฑ์ มีมูลค่าเท่ากบั 181,310.3 ลา้นบาท (คิดเป็นร้อยละ 3.0) 
เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้มีมูลค่าเพิ่มข้ึนร้อยละ 1.1 ผลิตภณัฑ์ท่ีมีมูลค่าการส่งออกเพิ่มข้ึนมากท่ีสุด ไดแ้ก่ 
ผลิตภณัฑเ์หล็กก่ึงส าเร็จรูป  
 10. เคร่ืองปรับอากาศและส่วนประกอบ มีมูลค่าเท่ากบั 170,939.4 ลา้นบาท (คิดเป็น
ร้อยละ 2.8) เน่ืองจากตลาดส่งออกขยายตวัเพิ่มข้ึน ได้แก่ จีน และญ่ีปุ่น โดยเฉพาะจีนปรับตัว
เพิ่มข้ึนถึงร้อยละ 40.29 
 

3. แนวคดิเกีย่วกบัการท างานร่วมกนั (Collaboration) 
 
 3.1 ความเป็นมาและความหมายของการท างานร่วมกนั 
  แนวคิดการท างานร่วมกนัพบวา่เป็นส่วนหน่ึงของการบริหารเชิงกลยทุธ์ เน่ืองดว้ย
บริษทัต่างๆ ตอ้งเผชิญการแข่งขนักนัท่ีสูงมากและเพื่อลดอุปสรรคภายในและภายนอกจึงมุ่งหา
พนัธมิตรเชิงกลยุทธ์เพื่อความย ัง่ยืน (Bowersox, 1990) หรือกล่าวได้ว่าธุรกิจไม่สามารถประสบ
ความส าเร็จได้โดยล าพัง (Lambert et al.,1999; Simatupang & Sridharan, 2002a, 2005a; La Forme et al., 
2007) ต่อมาได้พบว่าการท างานร่วมกนัในบริบทของโซ่อุปทาน (Supply Chain Collaboration) เร่ิมเม่ือ
ประมาณกลางทศวรรษท่ี 1990 โดยเร่ิมตน้จากแนวคิดการบริหารสินคา้คงคลงัโดยผูข้าย (Vendor 
Managed Inventory: VMI) ซ่ึงรู้จักกันดีในรูปแบบ CPFR (Collaboration, Planning, Forecasting 
and Replenishment) โดยวอลมาร์ท (Wal-Mart) เป็นผูท่ี้น าอินเตอร์เนตเข้ามาใช้ระหว่างคู่ค้าทาง
ธุรกิจ เช่น Procter and Gamble, 3M และ Philips เป็นต้น เพื่ออ านวยความสะดวกในการท างาน
ร่วมกนั ซ่ึงคู่คา้เหล่าน้ีมีความเตม็ใจและการใชท้รัพยากรร่วมกนั (Lambert et al., 1998) 
  นอกจากนั้นยงัปรากฏว่าการท างานร่วมกนัยงัสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดี น าไปสู่การ
พฒันาอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลระหว่างองค์กร (Coyle et al., 2003) โดยการท างาน
ร่วมกนัยงัสามารถขยายความสัมพนัธ์ไปสู่ความไวว้างใจและความผกูพนัไดด้ว้ย (Min et al., 2005) 
ซ่ึงความสัมพนัธ์ระหว่างหุ้นส่วนทางธุรกิจมกัเป็นความสัมพนัธ์ระยะยาว (Nyaga et al., 2010) 
มุ่งหวงัวา่จะมีผลประโยชน์ร่วมกนั (Cao & Zhang, 2011) อยา่งไรก็ตาม ในการท างานร่วมกนัมีการ
กล่าวถึงทฤษฎีตน้ทุนธุรกรรม (Transaction Cost Economics: TEC) หมายถึง การท่ีบริษทัสองแห่ง
มีการท าธุรกรรมร่วมกนัเพื่อเกิดการแลกเปล่ียนทางการตลาดท าให้เกิดค่าใชจ่้าย ดงันั้นการท างาน
ร่วมกนัจึงช่วยให้เกิดความสัมพนัธ์สามารถลดค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัรายการธุรกรรมได ้(Nyaga et al., 
2010; Cao & Zhang, 2011) 
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  ในอดีตการด าเนินงานท่ีประสบผลส าเร็จเร่ิมจากการจดัซ้ือในราคาต ่าท่ีสุดดว้ยการ
เจรจาต่อรอง (Open Negotiation Market) เป็นความร่วมมือแบบผิวเผินมีลกัษณะเป็นคู่คา้ทางธุรกิจ 
(Partner) จ  านวนน้อยราย และระยะเวลาความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่คา้มีไม่มาก แต่จากสภาพแวดลอ้ม
ท่ีมีการเปล่ียนแปลงส่งเสริมให้มีการคา้เสรีเพิ่มข้ึน ท าให้คู่คา้ทางธุรกิจเกิดการแลกเปล่ียนระหวา่ง
กัน เพื่อความย ั่งยืนและเพื่ อให้ กิจการอยู่รอด จึงน ามาสู่แนวคิดใหม่กับบริษัทชั้ นน าของ
สหรัฐอเมริกาในการปรับรูปแบบบริหารการจดัการใหม่ทั้ งภายในและภายนอกกิจการโดยการ
ร่วมมือและการแข่งขนั (Cooperation and Competition) เป็นการจดัซ้ือจดัหาจากผูจ้ดัส่งวตัถุดิบ
น้อยราย มีความสัมพนัธ์ระยะสั้ น แต่สัญญาซ้ือขายระยะยาว ซ่ึงการร่วมมือลักษณะน้ีเป็นการ
เช่ือมโยงการแลกเปล่ียนข้อมูลเพียงเล็กน้อย จากนั้ นจะไปสู่ระดับการประสานงานร่วมกัน 
(Coordination) มีการแลกเปล่ียนขอ้มูลและการท างานของบุคลากรระหว่างองค์กรร่วมกนัมากข้ึน 
เป็นความสัมพนัธ์ท่ีตอ้งใชร้ะยะเวลายาวในการด าเนินงานเพื่อให้ประสบความส าเร็จ อาจมีคู่คา้ทาง
ธุรกิจท่ีหลากหลายเพิ่มมากข้ึน สุดท้ายจากระดับการประสานงานร่วมกันน าไปสู่ระดับ
ความสัมพันธ์การท างานร่วมกัน (Collaboration) โดยมีการวางแผนร่วมกัน มีการแบ่งปัน
เทคโนโลยีและทรัพยากรอ่ืนๆ เป็นความสัมพนัธ์ระยะยาวและไม่มีเวลาก าหนด เป็นลกัษณะธุรกิจ
ท่ีสามารถมองเห็นซ่ึงกนัและกนัเสมือนเป็นบริษทัของตนเอง (Spekman, Kamauff, & Myhr, 1998) 
สอดคล้องกับแนวคิดของ Bowersox (1990) ท่ีกล่าวว่าการร่วมมือระหว่างคู่ค้าทางธุรกิจจะ 
มีประโยชน์มากกวา่การคา้แบบเดิมท่ีเนน้เพียงการต่อรองเท่านั้น แสดงไดต้ามภาพท่ี 2.2  

 
ภาพท่ี 2.2  ระดบัความสัมพนัธ์ของการท างานร่วมกนั 

 
ท่ีมา : Spekman, Kamauff, & Myhr (1998). 
 
  จากการทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกับความหมายหรือนิยามการท างานร่วมกัน 
พบวา่มีความหมายท่ีกวา้งขวางและหลากหลาย ไม่สามารถสรุปให้มีความหมายเพียงหน่ึงเดียวได้
อย่างชัดเจน ถึงแมว้่าจะมีการศึกษาการท างานร่วมกนัอย่างแพร่หลายก็ตาม (Nyaga et al., 2010; 
Cao & Zhang, 2011) โดยนกัวจิยัและนกัวชิาการไดใ้หค้  านิยามการท างานร่วมกนั ดงัตารางท่ี 2.4 
 

การต่อรอง

(Negotiation)

การร่วมมือ

(Cooperation)

การประสานงาน

(Coordination)

การท างานร่วมกนั

(Collaboration)
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ตารางท่ี 2.4  ความหมายของการท างานร่วมกนั 
 

ผูว้ิจยั ความหมายของการท างานร่วมกนั 
Gentry (1996) การท างานร่วมกนัมาจากแนวคิดการจดัการโซ่อุปทาน เป็นการท างานร่วมกนัหลาย

บริษทัเพ่ือให้สินคา้ไหลจากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค รวมถึงการก าหนดเป้าหมายและ
วตัถุประสงคร่์วมกนัในการให้บริการลูกคา้ 

Lambert, 
Emmelhainz, 
& Gardner (1999)  

หุ้นส่วนท่ีมีความสมัพนัธ์ทางธุรกิจบนพ้ืนฐานความไวว้างใจ ท่ีมีการแบ่งปันผลได้
และความเส่ียงร่วมกนั ซ่ึงมีผลต่อการด าเนินงานมากกวา่ท่ีธุรกิจประสบความส าเร็จ
ดว้ยการด าเนินกิจการตามล าพงั 

Mentzer (2001) การท่ีบริษทัในโซ่อุปทานท างานร่วมกนัโดยมีวตัถุประสงคร่์วมกนั มีลกัษณะการ
แบ่งปันขอ้มูล เกิดการเรียนรู้ มีความเส่ียงและผลท่ีได ้

Simatupang & 
Sridharan (2002a 
2005a) 

บริษทัตั้งแต่สองบริษทัข้ึนไปมาท างานร่วมกนัเพ่ือสร้างความไดเ้ปรียบการแข่งขนั 
โดยการแบ่งปันขอ้มูล การตดัสินใจร่วมกนั และการแบ่งปันผลไดร่้วมกนั สร้าง
ความพึงพอใจให้ลูกคา้ แทนท่ีบริษทัจะด าเนินการเพียงล าพงั   

Crow (2002)  การน าความรู้ ประสบการณ์และทกัษะของสมาชิกในทีมงานท่ีหลากหลายมา
ร่วมกนัพฒันาผลิตภณัฑใ์หม่ใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน 

Bowersox, Closs, 
& Stank (2003) 

เกิดจากบริษทัตั้งแต่สองหรือมากกวา่สองบริษทัเห็นดว้ยท่ีจะรวบรวมดา้นบุคคล 
การเงิน และ/หรือทรัพยากรดา้นเทคนิคเพ่ือสร้างส่ิงใหม่ ๆ หรือเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลให้กิจการดีข้ึน 

Coyle et al.(2003) การท่ีบริษทัหลายๆ บริษทัมาท างานดว้ยกนัเพ่ือผลประโยชน์ร่วมกนั 
Barratt  (2004) การท่ีบริษทัเด่ียวๆ มารวมกนัเพ่ือพยากรณ์และวางแผนส าหรับการแข่งขนั  

เป็นการรวมความตอ้งการ การจดัหาและการส่งมอบเขา้ดว้ยกนัเพ่ือปรับปรุงผล 
การด าเนินงานให้ดีข้ึน เน่ืองมาจากความสมัพนัธ์ท่ีแน่นแฟ้น 

La Forme, 
Genoulaz & 
Campagne (2007) 

ความส าเร็จของธุรกิจคือ ความสามารถในการแข่งขนั การตอบสนอง และ 
ความพึงพอใจของลูกคา้ ซ่ึงบริษทัไม่สามารถท างานไดโ้ดยล าพงั บริษทัตอ้งใกลชิ้ด
และสร้างความสมัพนัธ์ท่ีดีท่ีสุดระหวา่งหุ้นส่วนในโซ่อุปทานดว้ยการประสาน
ขอ้มูลและการตดัสินใจร่วมในการด าเนินกิจกรรมต่างๆ 

Nyaga, et al. 
(2010) 

ความสมัพนัธ์ระยะยาวซ่ึงผูมี้ส่วนร่วมให้ความร่วมมือในการแบ่งปันขอ้มูล 
มีแผนงานร่วมกนัและปรับการปฏิบติังานเพ่ือพฒันาผลการด าเนินงานดว้ยกนั  

Cao & Zhang 
(2011) 

บริษทัตั้งแต่สองแห่งหรือมากกวา่มีขั้นตอนการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทาน 
เพ่ือวางแผนและด าเนินงานไปสู่เป้าหมายร่วมกนัและผลประโยชน์ร่วมกนั 
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ตารางท่ี 2.4  (ต่อ) 
 

ผูว้ิจยั ความหมายของการท างานร่วมกนั 
ธนิต โสรัตน์ 
(2550) 

การร่วมมือกนัของทุกๆ หน่วยงานในองคก์รร่วมกบัคู่คา้ และลูกคา้ในการด าเนิน
กิจกรรมร่วมกนั ทั้งในเร่ืองการส่ือสาร การร่วมกนัแกปั้ญหารวมถึงการฝึกอบรม 
และการพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศระหวา่งองคก์รกบัคู่คา้ เสมือนหน่ึง 
เป็นหุ้นส่วนธุรกิจ 

 
  จากความหมายการท างานร่วมกนัขา้งตน้พบวา่ มีความแตกต่างในเน้ือหาปลีกยอ่ย 
แต่ความหมายหลกัส่วนใหญ่สอดคลอ้งกนั อยา่งไรก็ตาม การวิจยัในคร้ังน้ีจึงสรุปความหมายหรือ
ค าจ ากดัความของค าวา่ การท างานร่วมกนั หมายถึง บริษทัตั้งแต่สองบริษทัข้ึนไปให้ความร่วมมือ
ในการด าเนินกิจกรรมร่วมกนั การใชท้รัพยากร เกิดการเรียนรู้และความสามารถต่างๆ มีความเส่ียง
และผลได้ร่วมกัน มีความสัมพันธ์ระยะยาว การแบ่งปันข้อมูล การตัดสินใจร่วมกัน เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และเพื่อพฒันาหรือปรับปรุงผลการด าเนินงานร่วมกนั 
 3.2 รูปแบบการท างานร่วมกนั 
  นกัวชิาการหลายท่านไดศึ้กษารูปแบบการท างานร่วมกนัต่าง ๆ สรุปไดด้งัน้ี 
  Lambert, Cooper & Pagh (1998: 4) กล่าวถึงผูท่ี้อยู่ในโซ่อุปทานจ าแนกไดเ้ป็น 2 
ลักษณะคือกลุ่มหลักและกลุ่มสนับสนุน (Primary and Supporting Members) โดยกลุ่มหลัก
หมายถึงบริษทัหรือหน่วยธุรกิจผูผ้ลิตสินคา้หรือบริการ กลุ่มสนับสนุน หมายถึงบริษทัท่ีจดัหา
ทรัพยากร ความรู้ หรือทรัพย์สินต่างๆ ให้กับกลุ่มหลักเพื่อเพิ่มคุณค่า เช่น ผูใ้ห้เช่ารถบรรทุก  
ผูจ้ดัหาอุปกรณ์เคร่ืองมือ เป็นตน้ อย่างไรก็ตามการแบ่งลกัษณะน้ีจะคลา้ยกบัการก าหนดกิจกรรม
หลกัและกิจกรรมสนบัสนุนจากแนวคิดโซ่คุณค่า (Value Chain) ของ Porter (1985)  
  ขณะท่ี Crow (2002) น าเสนอว่า การท างานร่วมกันท่ีมีประสิทธิภาพต้องมีการ
ด าเนินการในด้านต่างๆ เช่น การมีส่วนร่วมและความพร้อมของทรัพยากรท่ีจะท างานร่วมกัน 
วฒันธรรมท่ีส่งเสริมการท างานร่วมกนัเป็นทีมความรับผิดชอบของสมาชิกในการท างานร่วมกนั 
เป็นต้น ดงันั้นจะเห็นได้ว่า การท างานร่วมกนัตอ้งอาศยัการท างานเป็นทีมอย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยสมาชิกในทีมตอ้งไวว้างใจและเคารพซ่ึงกนัและกนั ตอ้งมีการเปิดเผยขอ้มูลและยอมรับขอ้มูล
จากผูอ่ื้น โดยการท างานร่วมกันมกัมีเป้าหมายท่ีขดัแยง้กัน ซ่ึงข้ึนอยู่กับแนวทางในการท างาน
ร่วมกนั แสดงออกได ้2 ลกัษณะ คือระดบัของความร่วมมือ (Cooperativeness) และระดบัของความ
มุ่งมัน่ (Assertiveness) เม่ือน าเป้าหมายทั้งสองส่วนมาวิเคราะห์ร่วมกนั จึงเกิดแนวคิดการท างาน
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ร่วมกนั 5 รูปแบบ ซ่ึงพบว่าเป็นการประยุกต์โมเดลการบริหารความขดัแยง้มาใช้ ตามภาพท่ี 2.3 
ประกอบดว้ย 
  1. แบบหลีกเล่ียง (Avoidance) เป็นการแสดงถึงระดบัความมุ่งมัน่ในระดบันอ้ยและ
ระดับความร่วมมือในระดับน้อยด้วย มีลักษณะฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงไม่ ร่วมมือในการแก้ปัญหา 
ไม่สนใจความตอ้งการตนเองและความสนใจของผูอ่ื้น หรืออยูใ่นสภาวะ “ฉนัไม่สนใจ” (I don’t care)   
  2. แบบโอนอ่อน (Accommodation) เป็นการแสดงถึงระดบัความมุ่งมัน่ในระดบั
น้อยแต่ระดับความร่วมมืออยู่ในระดบัมาก มีลักษณะการให้ฝ่ายหน่ึงยอมให้อีกฝ่ายหน่ึงได้รับ
ผลประโยชน์มากกวา่เพื่อคงรักษาความสัมพนัธ์ หรืออยูใ่นสภาวะ “คุณได ้ฉนัเสีย” (You win, I lose)  
  3. แบบแข่งขัน (Competition) เป็นการแสดงถึงระดับความมุ่งมั่นในระดับสูง 
แต่ระดบัความร่วมมืออยู่ในระดบันอ้ย มีลกัษณะมุ่งผลประโยชน์ตนเองเป็นส าคญัโดยไม่ค  านึงถึง
ความสูญเสียของผูอ่ื้น หรืออยูใ่นสภาวะ “ฉนัได ้คุณเสีย” (I win, You lose)   
  4. แบบประนีประนอม (Compromise) เป็นการแสดงถึงระดบัความมุ่งมัน่และ
ระดับความร่วมมืออยู่ในระดับปานกลาง มีลักษณะการยอมรับข้อตกลงบางอย่างตามท่ีได้รับ
ประโยชน์หรือตามท่ีตอ้งการ ต่างฝ่ายต่างได้บางส่วนและเสียไปบางส่วน ไม่มีฝ่ายใดไดเ้ต็มทั้งคู่ 
หรืออยูใ่นสภาวะ “บางทีฉนัได ้บางทีฉนัเสีย” (Sometime I win and Sometime I lose)   
  5. แบบการท างานร่วมกนั (Collaboration) เป็นการแสดงถึงระดบัความมุ่งมัน่ใน
ระดับมากและระดบัความร่วมมือในระดบัมากเช่นกนั มีลกัษณะท่ีทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้งมาร่วมมือ
แก้ไขปัญหาร่วมกันเป็นการประสานผลประโยชน์ร่วมกันเพื่อให้บรรลุเป้าหมายและรักษา
ความสัมพนัธ์ไวไ้ด ้หรืออยูใ่นสภาวะ “ผลไดร่้วมกนั” (Win-Win)  
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ภาพท่ี 2.3  รูปแบบการท างานร่วมกนัของ Crow 
 
ท่ีมา: http://www.npd-solutions.com/collaboration.html 

 
  อยา่งไรก็ตาม ระดบัความร่วมมือท่ีแตกต่างกนั เกิดจากการท างานร่วมกนัในระดบั
ผูป้ฏิบติัการ (Operational Collaboration) ท่ีมุ่งเน้นปรับปรุงประสิทธิภาพของงานท่ีท า ส่วนการ
ท างานร่วมกนัระดบัเชิงกลยุทธ์ (Strategic Collaboration) จะมุ่งเน้นการแบ่งปันหรือวตัถุประสงค์
ร่วมกนั (Vereecke & Muylle, 2006, p.1179) 
  โดยท่ี  Simatupang & Sridharan (2002a, p.19) น าเสนอมิติการท างานร่วมกัน
ประกอบดว้ย 
  1. การท างานร่วมกนัแนวด่ิง (Vertical Collaboration) หมายถึง ความร่วมมือระหว่าง
คู่ค้าท่ีต้องการท างานใกล้ชิดกันมากข้ึนเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพและเพื่อประโยชน์ร่วมกัน 
เช่น ผูผ้ลิต ผูก้ระจายสินคา้ ผูข้นส่ง ผูค้า้ปลีก ร่วมกนัรับผิดชอบดว้ยการใชท้รัพยากรและการใชข้อ้มูล
เพื่อตอบสนองต่อลูกค้า เช่น การจดัการสินค้าคงคลังโดยผูข้าย (Vendor Managed Inventory: VMI) 
การจดัการเพื่อประสิทธิภาพในการตอบสนองท่ีดีจากลูกคา้ (Efficient Customer Response: ECR) และ 
CPFR (Collaboration, Planning, Forecasting and Replenishment) เป็นตน้  
 
 
 

(3) แบบแข่งขนั 

(Competition) 

นอ้ย                                                        ความร่วมมือ                                       มาก 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1) แบบหลีกเล่ียง 
(Avoidance) 

(2) แบบโอนอ่อน 
(Accommodation) 

(5) แบบท างานร่วมกนั 

(Collaboration) 

 

 
(4) แบบประนีประนอม 

(Compromise) 
 

มาก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

น้อย 

ความมุ่งมัน่ 



37 

 

  2. การท างานร่วมกนัแนวราบ (Horizontal Collaboration) เป็นความร่วมมือระหว่าง
บริษทัท่ีไม่ไดเ้ก่ียวขอ้งกนัหรือท่ีมิใช่คู่แข่งขนักนัไดม้าร่วมมือกนัเพื่อแบ่งปันขอ้มูลหรือทรัพยากร
ต่าง ๆ เช่น ผูผ้ลิตสองรายแบ่งปันการใช้ศูนย์กระจายสินค้าร่วมกันหรือโรงงานขนาดเล็กเข้าร่วม 
การขนส่งสินคา้ของตนเพื่อใหร้ถบรรทุกเตม็คนั (FTL) แทนท่ีการส่งแบบไม่เตม็คนั (LTL) เป็นตน้  
  3. การท างานร่วมกนัแบบผสมผสาน (Lateral Collaboration) มีลกัษณะการท างาน
ร่วมกันท่ีมีความยืดหยุ่นสูง เพราะเป็นการน าลักษณะการท างานร่วมกันแบบแนวด่ิงและแบบ
แนวราบมารวมกนั เช่น การร่วมมือระหว่างบริษทัผูส่้งออกและผูข้นส่งหลายราย (Shippers and 
Carriers) เพื่อสร้างเครือข่ายการขนส่งท่ีเนน้ประสิทธิผลท่ีมีร่วมกนั เป็นตน้ 
  ต่อมา Simatupang & Sridharan (2004: 494-495) ได้เสนอรูปแบบการท างานร่วมกัน
โดยมุ่งผลส าเร็จ (Patterns of Collaborative Achievement) หมายถึง การพฒันาความสัมพนัธ์และระดับ
การท างานร่วมกนัโดยมุ่งผลส าเร็จของผลการด าเนินงานในระดบัท่ีสูงข้ึน ประกอบด้วยพื้นฐานจาก
ตวัช้ีวดัการท างานร่วมกนัและตวัช้ีวดัผลการด าเนินงาน (Collaboration Index and Performance Index) มี 
4 รูปแบบ ตามภาพท่ี 2.4 ประกอบดว้ย   
  1. ความร่วมมือแบบระดับต ่า (Underrating Collaboration) หมายถึง ระดบัการท างาน
ร่วมกนัอยู่ในระดบัน้อยและผลการด าเนินงานอยู่ในระดับต ่าเช่นกนั แต่ยงัมีศกัยภาพซ่ึงตอ้งพฒันา
ระดบัความร่วมมือให้เขม้แข็งมากข้ึน 
  2. ความร่วมมือแบบประสิทธิภาพ (Efficient Collaboration) หมายถึง ระดบัการ
ท างานร่วมกนัอยู่ในระดบัน้อยแต่ผลการด าเนินงานอยู่ในระดบัสูง มีลกัษณะการท างานร่วมกนั 
ไม่เขม้แข็งแต่ผลการด าเนินงานบรรลุผล ถา้มีการรักษาและขยายความสัมพนัธ์สามารถพฒันาไปสู่
ความร่วมมือแบบเสริมแรงได ้ 
  3. ความร่วมมือแบบแสวงหา (Prospective Collaboration) หมายถึง ระดับการท างาน
ร่วมกนัอยู่ในระดบัมากแต่ผลการด าเนินงานอยูใ่นระดบัต ่า มีลกัษณะการท างานร่วมกนัเขม้แข็งแต่ผล
การด าเนินงานยงัไม่บรรลุผล ดงันั้นควรมีการถ่ายโอนให้เกิดการเรียนรู้และการพฒันาอยา่งต่อเน่ือง 
  4. ความร่วมมือแบบเสริมแรง (Synergistic Collaboration) หมายถึง ระดบัการท างาน
ร่วมกนัอยูใ่นระดบัมากและผลการด าเนินงานอยูใ่นระดบัสูงเช่นกนั เน่ืองจากมีการปฏิบติังาน ร่วมกนั
อยา่งดีเยีย่ม  
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ความสัมพนัธ์ 
ระดบัการท างานร่วมกนั 

นอ้ย มาก 

ผลการด าเนินงาน 
สูง 

ความร่วมมือแบบประสิทธิภาพ 
(รักษาและขยาย) 

ความร่วมมือแบบเสริมแรง 
(เก็บเก่ียวและส่งเสริม) 

ต ่า 
ความร่วมมือแบบระดบัต ่า 
(พฒันาและปรับปรุงระบบ) 

ความร่วมมือแบบแสวงหา 
(แกไ้ขและปรับปรุง) 

 

ภาพท่ี 2.4  รูปแบบการท างานร่วมกนัโดยมุ่งผลส าเร็จ 
 

ท่ีมา: Simatupang, & Sridharan, (2004a, p. 494). 
    
  จากแนวคิดมิติการท างานร่วมกนัของ Simatupang & Sridharan (2002a) ต่อมา Barratt 
(2004, p. 32) ไดน้ าแนวคิดดงักล่าวมาอธิบายเพิ่มเติมดงัภาพท่ี 2.4 วา่การท างานร่วมกนัมีทั้งการท างาน
ร่วมกันแนวด่ิงและแนวนอน โดยการท างานแนวด่ิงเป็นความร่วมมือด้านต้นน ้ าและด้านปลายน ้ า 
(Upstream Side and Downstream Side) คือซัพพลายเออร์และลูกค้า ส่วนการท างานร่วมกันแนวราบ 
เป็นการท างานร่วมกนัระหว่างคู่แข่งขนัหรือบริษทัอ่ืนท่ีมิใช่คู่แข่งขนั ทั้งน้ีการท างานร่วมกนัแนวด่ิง
และแนวราบเป็นความร่วมมือทั้งภายในและภายนอกองคก์ร (Internal and External Collaboration)    

 

                      การท างานร่วมกนัแนวด่ิง 
 
 

การท างานร่วมกนั
ภายนอก 

(ซพัพลายเออร์) 

 

การท างานร่วมกนั
ภายนอก 
(บริษทัอ่ืน) 

การท างานร่วมกนั
ภายใน 

การท างานร่วมกนั
ภายนอก 
(คู่แข่ง) 

 การท างานร่วมกนั
ภายนอก 
(ลูกคา้) 

 

 
ภาพท่ี 2.5  มิติการท างานร่วมกนั 3 รูปแบบ 

ท่ีมา: Barratt, (2004, p.32). 
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  นอกจากน้ี Min et al. (2005, p. 244-245) อธิบายวา่ การท างานร่วมกนัเกิดจาก 
  1. พฤติกรรม (Behaviors) หมายถึง การแสดงออกหรือท่าทางในระหว่างท่ีมีการ
ท างานดว้ยกนั 
  2. วฒันธรรม (Culture) หมายถึง รูปแบบการปฏิบติังานในองค์กรหรือระหว่าง
องคก์รร่วมกนั 
  3. การเกิดปฏิสัมพนัธ์ (Relationship interaction) หมายถึง ความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่
คา้ หรือกล่าวไดว้า่การท างานร่วมกนั หมายถึง ลกัษณะงานท่ีท าดว้ยกนัทั้งในองค์กรหรือระหวา่ง
องคก์รโดยมีความสัมพนัธ์ระหวา่งบุคคลหรือคู่คา้ซ่ึงกนัและกนั 
  โดยท่ี Simatupang & Sridharan (2002a, p.19-20) ไดอ้ธิบายถึงวฏัจกัรการท างาน
ร่วมกนัประกอบดว้ย 4 ขั้นตอนดงัน้ี 
  1. ขั้นเร่ิมตน้ เกิดจากความตอ้งการท่ีจะท างานร่วมกนั การหาคู่คา้ท่ีมีความสามารถ
และการก าหนดขอ้ตกลงการด าเนินงานร่วมกนั 
  2. ขั้นวางแผน เก่ียวขอ้งกบัการจดัการทรัพยากร การวางแผน การพยากรณ์  
การกระจายสินคา้ ความสามารถขององคก์รท่ีตอ้งพึ่งพากนั หรือเป็นทรัพยากรท่ีหายาก 
  3. ขั้นปฏิบติัการ คือสมาชิกด าเนินงานตามแผนท่ีก าหนดไว ้ซ่ึงมีเป้าหมายระยะ
สั้นและระยะยาว  
  4. ขั้นประเมินผล เป็นการตดัสินใจผลการด าเนินงานว่าจะท างานร่วมกนัต่อไป
หรือส้ินสุดการท างานร่วมกนั 
  ในการขนส่งเพื่อให้เกิดความเหมาะสมและการแกปั้ญหาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
การขนส่งให้ดีข้ึน พบวา่ มีงานวิจยัท่ียืนยนัวา่ รูปแบบการขนส่งในการท างานร่วมกนัท่ีเหมาะสม
คือ การท างานร่วมกนัทั้งแนวด่ิงและแนวนอนกบัผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ ซ่ึงเป็นการศึกษาการขนส่ง
ทางถนนในสหราชอาณาจกัรและยุโรป (Mason, Lalwani & Boughton (2007) นอกจากน้ีปรากฏวา่
มีการท างานร่วมกนัในแนวนอนของลูกคา้กบัผูใ้หบ้ริการขนส่งในการใชร้ถขนส่งสินคา้ร่วมทางกนั
ในยโุรปเช่นกนั (Car Pooling for Cargo) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง (UCB, 2011) 
 3.3 บริบทเกีย่วกบัการศึกษาการท างานร่วมกนั 
  จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการท างานร่วมกนั คน้หาดว้ยฐานขอ้มูล 
Science Direct, Emerald, Scopus และ Google Scholar โดยใช้ค  าส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวิจยัน้ีคือ 
Supply Chain Collaboration, Transportation, Logistics, Collaboration และ Thailand โดยพบว่ามีงานวิจัย
ต่างประเทศท่ีศึกษาหลากหลายในบริบทต่างๆ และมีงานวิจยัของประเทศไทยท่ีตีพิมพ์ระดับ
นานาชาติ  นอกจากน้ียงัไดค้น้ควา้จากฐานขอ้มูลวิทยานิพนธ์ไทย โดยใช้ค  าส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบั
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การวิจยัคร้ังน้ีในการคน้หาคือ Collaboration, Cooperation, ความร่วมมือและโซ่อุปทานสามารถ
สรุปไดต้ามตารางท่ี 2.5 และผูว้ิจยัสรุปผลการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบับริบทการท างาน
ร่วมกนัดงัน้ี 
  ในงานวิจัยของ Simatupang & Sridharan (2002a) ได้ศึกษาความขัดแย้งท่ี เกิด 
ในโซ่อุปทาน โดยผูว้ิจยัยืนยนัว่าการแก้ไขปัญหาในการด าเนินงานต้องมาจากผูมี้ส่วนร่วมใน 
โซ่อุปทาน โดยประเด็นหลกัคือการท างานร่วมกนั และ Simatupang & Sridharan (2005b) ยงัได้
เสนอเคร่ืองมือท่ีวดัผลการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานประกอบด้วยซัพพลายเออร์และธุรกิจคา้
ปลีก Vereecke & Muylle (2006) ทดสอบเชิงประจกัษ์ความสัมพนัธ์ระหว่างการท างานร่วมกนัใน
โซ่อุปทานและปรับปรุงผลการด าเนินงาน จากอุตสาหกรรมส่วนประกอบยานยนต์จ  านวน 374 
บริษทั จากโซนยุโรป 11 ประเทศ Ha (2007) ศึกษาตวัแปรการท างานร่วมกนัระหว่างผูข้นส่งและ 
ผูส่้งออกของสหรัฐอเมริกาท่ีกระทบต่อผลการด าเนินงานของกิจการ เช่นเดียวกบั Nyaga et al. 
(2010) และ Cao & Zhang (2011) มุ่งหาตวัแปรท่ีส่งผลต่อผลส าเร็จของการท างานร่วมกนั ในขณะ
ท่ี Hudnurkar, Jakhar & Rathod (2014) ศึกษาดว้ยการทบทวนวรรณกรรมพบวา่มีตวัแปร 28 ตวัท่ีมี
ผลต่อการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานจากงานวจิยัท่ีตีพิมพข์อบเขตการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทาน
จาก 69 ผลงาน 
  ส าหรับงานวิจยัของประเทศไทยท่ีศึกษาเก่ียวกบัการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทาน
และน าตีพิมพ์ระดับนานาชาติส่วนใหญ่เป็นการศึกษาเก่ียวกับสินค้าเกษตร จากงานวิจยัของ 
Pornthipa & Chonlachart (2011) ศึกษาระบบโซ่ อุปทานและโครงส ร้างต้น ทุนโลจิส ติสก ์
การส่งออกมงัคุดไทย ผลการศึกษาพบว่า มีตน้ทุนโลจิสติกส์มีระดบัสูงมากซ่ึงเกษตรกรควรลด
ตน้ทุนและกิจกรรมท่ีไม่ก่อใหเ้กิดมูลค่า เพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินดา้นโลจิสติกส์ดว้ยการท างาน
ร่วมกนั เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Pachinee, Apichat & Pongsak (2010) ท่ีศึกษาระบบโซ่อุปทาน 
ไก่ปรุงสุกส่งออก ผลการศึกษาพบว่า มีกิจกรรมท่ีจ าเป็นแต่ไม่มีมูลค่าเพิ่ม และกิจกรรมท่ีไม่มี
มูลค่าเพิ่มในกระบวนการด าเนินงานจ านวนมาก ทั้งน้ีผูว้ิจยัได้เสนอแนะแนวทางการปรับปรุง 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในระบบโซ่อุปทาน โดยงานวิจยัของ Apichat, Korrakot & Woramol (2012)  
ได้ศึกษาโซ่คุณค่าในอุตสาหกรรมล าไย ผลการศึกษาพบว่า สมาชิกในโซ่อุปทานยงัขาดในเร่ือง 
การแบ่งปันขอ้มูล การขนส่งสินคา้มีปัญหาในดา้นระยะเวลาในการขนส่ง สินคา้เสียหายระหว่าง
การขนส่ง ผูว้ิจยัเสนอแนะวา่การเพิ่มประสิทธิภาพโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมล าไย ควรประยุกต์
เทคโนโลยใีนการส่ือสารเพื่อการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั 
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  นอกจากน้ียงัพบประเด็นการท างานร่วมกันในลักษณะต่างๆ เช่น งานวิจยัของ 
Pree, Jesus, Yacine, Nopasit, Bouras, & Nopasit (2010) ศึกษาการวางแผนโลจิสติกส์ร่วมกันใน
การขนส่งระหวา่งภาคเหนือของไทยและภาคใตข้องจีน ผลการศึกษาพบวา่ การท างานร่วมกนัดว้ย
การแบ่งปันขอ้มูลสามารถแกไ้ขปัญหาตวัแทนในการขนส่งระหวา่งประเทศ คนกลางและลูกคา้ได ้
งานวจิยัของ Ruth & Nucharee (2011a; 2011b) น าเสนอเคร่ืองมือประเมินประสิทธิภาพของห่วงโซ่
อุปทานเพื่อให้วดัผลการด าเนินงานกิจกรรมในโซ่อุปทาน และงานวิจยัของ Pairach & Disney 
(2012) ศึกษาการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานในภาคการท่องเท่ียวของไทย  
  ทั้ งน้ีจากงานวิทยานิพนธ์ของเจษฏา ลีลากิจกุล (2548) ได้ศึกษาความร่วมมือ
ภายใตห่้วงโซ่อุปทานและการจดัการของบริษทัอุตสาหกรรมในประเทศไทย โดยบริษทัเหล่าน้ีมี
แนวโน้มในการใช้ความร่วมมือจากภายนอกเพิ่มข้ึนอย่างเห็นได้ชัด ขณะท่ีพูนศกัด์ิ เธียไพรัตน์ 
(2548) ไดศึ้กษาการพฒันาความร่วมมือระหวา่งผูใ้หบ้ริการขนส่งกบัลูกคา้ พบวา่ ผูใ้ห้บริการขนส่ง
กบัลูกคา้ทั้งสองมีความเป็นไปได้ท่ีพฒันาความร่วมมือในรูปแบบของพนัธมิตรทางธุรกิจอย่าง
แทจ้ริง 
 
ตารางท่ี 2.5  สรุปการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบับริบทการท างานร่วมกนั  

 
ผูว้ิจยั ประเดน็ท่ีวิจยั วิธีการศึกษา ขอบเขต 

Simatupang & 
Sridharan (2002a) 

อธิบายความหมายต่างๆ ศึกษาวรรณกรรม - 

Simatupang & 
Sridharan (2005b) 

เสนอเคร่ืองมือท่ีวดัผลการ
ท างานร่วมกนั  

แบบสอบถาม/ 
Correlation/Factor 
analysis 

ซพัพลายเออร์และคา้ปลีก 
ประเทศนิวซีแลนด ์

Vereecke & Muylle 
(2006) 

ทดสอบเชิงประจกัษ ์ แบบสอบถาม 
Factor analysis/ 
Linear 

อุตสาหกรรม
ส่วนประกอบ 
เคร่ืองยนตโ์ซนยโุรป 

Ha (2007) ทดสอบเชิงประจกัษ ์ แบบสอบถาม/
Structural Equation 
Modeling 

ผูข้นส่งและผูส่้งออก  
สหรัฐอเมริกา 

Nyaga et al., (2010) ทดสอบเชิงประจกัษ ์ Structural Equation 
Modeling 

อุตสาหกรรมการผลิต
และบริการ 
สหรัฐอเมริกา 
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ตารางท่ี 2.5  (ต่อ)  
 
ผูว้ิจยั ประเดน็ท่ีวิจยั วิธีการศึกษา ขอบเขต 

Cao & Zhang (2011)  ทดสอบเชิงประจกัษ ์ Structural Equation 
Modeling 

อุตสาหกรรมการผลิต 
สหรัฐอเมริกา 

Hudnurkar et al., 
(2014) 

ตวัแปรท่ีมีผลต่อการท างาน
ร่วมกนัในโซ่อุปทาน 

การศึกษา
วรรณกรรม 

- 

Pachinee et al., (2010) การปรับปรุงระบบโซ่
อุปทาน 

กรณีศึกษา ผลิตภณัฑ ์(ไก่ปรุงสุก)  

Pree et al., (2010) การวางแผนการจดัการ 
โลจิสติกส์ร่วมกนั 

กรณีศึกษาและ
แบบจ าลอง 

การขนส่งไทย-จีน 

Pornthipa & 
Chonlachart (2011) 

ตน้ทุนโลจิสติกส์ชาวสวน ส ารวจและสถิติ 
กรณีศึกษา 

สินคา้เกษตร (มงัคุด) 

Pairach j & Disney  
(2012) 

การท างานร่วมกนัในโซ่
อุปทาน 

สมัภาษณ์และ 
แบบสอบถาม  

ธุรกิจท่องเท่ียว 
ไทย 

Ruth & Nucharee 
(2011a) 

เคร่ืองมือประเมิน 
ประสิทธิภาพโซ่อุปทาน 

ส ารวจ 44 บริษทั SMEs ไทย 

Ruth & Nucharee 
(2011b) 

เคร่ืองมือประเมิน
ประสิทธิภาพโซ่อุปทาน 

ส ารวจ 25 บริษทั SMEs ไทย 

Apichat et al.(2012) การวิเคราะห์โซ่อุปทาน กรณีศึกษา สินคา้เกษตร (ล าไย) 
เจษฏา ลีลากิจกลุ 
(2548) 

รูปแบบการจดัการ 
โซ่อุปทาน 

สุ่มตวัอยา่ง 200 
บริษทัรูปแบบ
โมเดล 

อุตสาหกรรม ประเทศ
ไทย 

พนูศกัด์ิ เธียไพรัตน์ 
(2548) 

องคป์ระกอบความร่วมมือ วิเคราะห์
องคป์ระกอบ 

ผูใ้ห้บริการขนส่งกบั
ลูกคา้ 

 
3.4 การท างานร่วมกนั 

  จากการสังเคราะห์วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการท างานร่วมกนั เพื่อมุ่งหาตวัแปร
องค์ประกอบการท างานร่วมกนัเพื่อใช้ในงานวิจยัน้ี ซ่ึงพบว่ามีตวัแปร 6 ตวัท่ีมีผลส าเร็จต่อการ
ท างานร่วมกนั ได้แก่ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (Information Sharing) การท างานร่วมกนัเป็นทีม 
(Joint Teamwork ) การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (Skill/knowledge Sharing) ความมุ่งมัน่ใน
การลงทุน (Dedicated Investments) การตัดสินใจร่วมกัน (Decision Synchronization) การแบ่ง
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ผลได้และความเส่ียงร่วมกนั (Benefit/risk Sharing) ตวัแปรเหล่าน้ีมีความเก่ียวขอ้งซ่ึงกนัและกนั
ก่อให้เกิดการท างานร่วมกนัโดยสามารถลดตน้ทุน ประหยดัเวลา การจดัการทรัพยากรและพฒันา
นวตักรรมได ้(Cao & Zhang, 2011) มีรายละเอียดดงัน้ี  
  3.4.1 การแบ่งปันข้อมูลร่วมกัน (Information Sharing) หมายถึง การแลกเปล่ียน
ขอ้มูลระหวา่งองคก์รเพื่อการสร้างความเขา้ใจ ซ่ึงการติดต่อส่ือสารระหวา่งองคก์รเป็นปัจจยัส าคญั
ในการส่งเสริมการท างานร่วมกัน (Paulraj et al., 2008) เช่นเดียวกับ Bowersox (1990) Barratt 
(2004) Vereecke & Muylle (2006) และ  Whipple et al., (2010) ท่ีกล่าวว่า ความส าเร็จของการ
ท างานร่วมกนันอกจากการเลือกคู่คา้ท่ีเหมาะสมแลว้คือการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั และสอดคลอ้ง
กบัแนวคิดของ Simatupang & Sridharan (2002) วา่การท างานร่วมกนัอยา่งมีประสิทธิผลเพื่อบรรลุ
ตามเป้าหมายเกิดจากการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั การตดัสินใจร่วมกนั การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียง
ร่วมกนั และทีมท างานร่วมกนั เช่นเดียวกนักบั Kohli & Jensen (2010) ท่ีพบว่าการท างานร่วมกนั
อยา่งมีประสิทธิผลเกิดจากการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัและทีมท างานร่วมกนั นอกจากน้ีการแบ่งปัน
ข้อมูลย ังมีความส าคัญและมีความจ าเป็นสามารถน ามาใช้ เพื่อการวางแผน การตัดสินใจ  
การแก้ปัญหา (Nyaga et al., 2010; Cao & Zhang, 2011) ข้อมูลท่ีเปิดเผยได้จะเป็นกุญแจในการ
สร้างความสัมพนัธ์ระหว่างคู่ค้า (Lambert et al., 2004, p. 33) ซ่ึงข้อมูลท่ีเท่ียงตรงและทันเวลา
สามารถน ามาใช้เพื่อการตดัสินใจ การจดัการกบัความเขา้ใจท่ีคลาดเคล่ือนหรือความตอ้งการท่ีไม่
แน่นอนหรือการตดัสินใจท่ีมีความยุง่ยากซบัซ้อนและสามารถจดัการกบัฝ่ายตรงขา้มท่ีมีพฤติกรรม
การฉวยโอกาส การไม่เอารัดเอาเปรียบอีกฝ่ายหน่ึงถึงแมว้า่จะมีโอกาส สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ 
Spekman & Carraway (2006) ท่ีกล่าววา่ขอ้มูลท่ีมีการแบ่งปันตอ้งปราศจากอนัตรายต่ออีกฝ่ายหน่ึง
ดว้ย เช่นเดียวกบั Barratt (2004) วา่ขอ้มูลท่ีมีการแบ่งปันกนัตอ้งมีคุณภาพและโปร่งใส คุณภาพของ
ขอ้มูลตอ้งมีความทนัสมยั เท่ียงตรง ครบสมบูรณ์ มีความสม ่าเสมอ และง่ายต่อการใชง้าน การไหล
ของข้อมูลในโซ่อุปทานสามารถเกิดข้ึนได้ทั้ งข้างหน้า (ลูกค้า) และข้างหลัง (ซัพพลายเออร์) 
(Forward and Backward Flows) การแบ่งปันขอ้มูลเก่ียวขอ้งกบังานประจ าในหลายระดบัทั้งขอ้มูลท่ี
เป็นทางการและไม่ เป็นทางการ เช่น ข้อมูล ณ จุดขาย (Point of Sale) การประชุมตามปกติ  
การประชุมระดบัหัวหน้างาน ขอ้มูลการใช้ทรัพยากร (ระดบัสินคา้คงคลงั) รายงานสถานะผลการ
ด าเนินงาน (เวลา คุณภาพ ตน้ทุน ความยดืหยุน่) รายงานสถานะระหวา่งกระบวนการ (การส่งมอบ 
ค าสั่งซ้ือ) และการแบ่งปันขอ้มูลสามารถท าไดท้นัทีทนัใด (Real Time) ดว้ยการเช่ือมโยงขอ้มูลทาง
เวบไซดแ์ละอินเตอร์เนต 
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  3.4.2 การท างานร่วมกันเป็นทีม (Joint Teamwork) หมายถึง การท่ีแต่ละฝ่ายตั้ง
ทีมงานของตนเองข้ึนมาเพื่อประสานงานหรือแกไ้ขปัญหาต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหว่างองค์กรร่วมกนั 
ทีมงานอาจประกอบด้วยตัวแทนองค์กรท่ีมาจากหลายแผนก (Cross-functional Teams) หรือ
ตวัแทนระหวา่งองคก์ร (Cross-organizational Teams) เพื่อควบคุมคุณภาพในการด าเนินงาน นบัวา่
เป็นการสร้างความสัมพนัธ์ทางตรง Spekman & Carraway (2006)  พบวา่ความพยายามของทีมงาน 
เช่น การก าหนดเป้าหมายร่วมกนั การวางแผนร่วมกนั การแกไ้ขปัญหาร่วมกนั และการวดัผลการ
ปฏิบติังานร่วมกนัมีผลต่อความส าเร็จในการท างานร่วมกนั นอกจากนั้นทีมงานท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง
กับการแบ่งปันข้อมูลยงัมีส่วนท าให้ต้นทุนต ่ าลงด้วย Nyaga et al. (2010) ได้กล่าวถึง การท า
กิจกรรมร่วมกนั (Joint Activities) ว่าฝ่ายผูข้ายมองว่าการท ากิจกรรมร่วมกนัเป็นการจดัสรรความ
ต้องการและเป็นความคาดหวงัในความสัมพนัธ์กับฝ่ายผูซ้ื้อ ในขณะท่ีฝ่ายผูซ้ื้อมองว่าการท า
กิจกรรมร่วมกนัเป็นความพยายามของฝ่ายผูข้ายในดา้นความไวว้างใจ สอดคลอ้งกบั Barratt (2004) 
ท่ีกล่าวว่าการท ากิจกรรมระหว่างองค์กรพฒันาไปสู่ความไวว้างใจในการท างานร่วมกนัระหว่าง
หุน้ส่วน  
  3.4.3 การแลกเปลี่ยนทักษะและการเรียนรู้ (Skill/knowledge Sharing) หมายถึง 
การคน้หาโอกาสใหม่ๆ ในการเรียนรู้เพิ่มเติมจากอดีต เช่น ความสามารถ ความเช่ียวชาญ (Spekman 
& Carraway, 2006) โดยมีการถ่ายทอดความรู้ระหวา่งกนัเพื่อปรับปรุงผลผลิตและคุณภาพให้ดีข้ึน 
(Dyer & Chu, 2000) การแลกเปล่ียนความรู้เป็นส่วนส าคญัต่อความสัมพนัธ์ซ่ึงกนัและกนั (Nyaga 
et al., 2010)  และการแลกเปล่ียนความรู้ยงัสร้างคุณค่าให้กบัลูกคา้ (Spekman & Carraway, 2006) 
กระบวนการเรียนรู้เกิดข้ึนไดต้ลอดเวลา เน่ืองจากสภาวะโลกปัจจุบนัท่ีมีความซบัซ้อน (Fawcett et 
al., 2012) Barratt (2004) ไดท้บทวนวรรณกรรมซ่ึงแสดงใหเ้ห็นวา่ การส่ือสารระหวา่งองคก์รท าให้
เกิดความเขา้ใจ สร้างบรรยากาศและกระตุน้ใหเ้กิดกระบวนการหรือนวตักรรมเพื่อให้เกิดการเรียนรู้
ใหม่ๆ หลีกเล่ียงสถานการณ์ท่ีจะเป็นอนัตรายระหว่างสององค์กร เช่นเดียวกับ Lambert et al. 
(2004) เสนอว่าการเพิ่มพูนความรู้ระหว่างหุ้นส่วนเป็นเร่ืองท่ีควรน าไปใช้อย่างยิ่ง Daugherty 
(2011) ได้ศึกษาวรรณกรรมความสัมพนัธ์ในโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ พบว่า คุณสมบติัในการ
สร้างคุณค่างานบริการอย่างหน่ึงคือ การมีทักษะและความรู้ของคนในองค์กรซ่ึงเป็นปัจจัย
ความส าเร็จในการท างานร่วมกนั นอกจากน้ีการแลกเปล่ียนความรู้ในโซ่อุปทานยงัท าให้เกิดความ
ไวว้างใจ (Spekman & Carraway, 2006) สอดคล้องกับ Fawcett et al. (2012) ท่ีพบว่าทักษะเป็น
ส่ิงจ าเป็นต่อการสร้างความไวว้างใจระหวา่งองคก์ร 
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  3.4.4 ความมุ่ งมั่นในการลงทุน (Dedicated Investment) หมายถึง การท่ีหุ้นส่วน
ทางการคา้ลงทุนในความสามารถของธุรกิจและทรัพยสิ์นร่วมกนั อาจหมายถึง อุปกรณ์ เคร่ืองมือ 
เทคโนโลยี หรือส่ิงอ านวยความสะดวก (Cao & Zhang, 2011) เช่น ซัพพลายเออร์และลูกค้า
ประสานงานดว้ยการใช้ระบบอีดีไอ (Electronic Data Interchange: EDI) โดย Nyaga et al., (2010) 
กล่าวถึงความมุ่งมัน่ในการลงทุนคือ การท่ีหุ้นส่วนแต่ละฝ่ายค านวณถึงผลตอบแทนท่ีเกิดจาก
ความสัมพนัธ์หรือความปลอดภยัของทรัพยากรท่ีส าคญัล่วงหนา้หรือบริการท่ีเพิ่มข้ึนตามขอ้ผกูพนั
เพื่อความสัมพนัธ์อย่างต่อเน่ือง Fugate, Davis-Sramek & Goldsby (2009) กล่าววา่ ความมุ่งมัน่ใน
การลงทุนเป็นความพยายามหาทรัพยากร (ทรัพย์สินท่ีมีลักษณะเฉพาะ) ท่ีเป็นประโยชน์ต่อ
ความสัมพนัธ์ในผลตอบแทนท่ีเพิ่มมากข้ึนและเป็นความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั โดยทัว่ไปการ
ลงทุน (เช่น การอบรม ทรัพยากรบุคคล เทคโนโลยี) เก่ียวข้องต่อผลส าเร็จของความสัมพนัธ์ 
(Lambert & Knemeyer, 2004) เช่นเดียวกับ Dyer & Singh (1998) ยืนย ันว่าความสัมพันธ์ของ
หุ้นส่วนสามารถพัฒนาทรัพยากรท่ีมีความส าคัญ ซ่ึงทรัพยากรอาจหมายถึง ทรัพย์สินท่ีมี
ลกัษณะเฉพาะ อย่างไรก็ตาม Ganesan (1994) เสนอว่า ความมุ่งมัน่ในการลงทุนควรเป็นส่ิงท่ีจบั
ต้องได้ นั่นเพราะว่าท าให้เกิดความน่าเช่ือและเป็นการเต็มใจท่ีเสียสละว่าได้ลงทุนเพื่อรักษา
ความสัมพนัธ์  นอกจากน้ีปัจจยัดา้นการลงทุนมีส่วนช่วยใหคู้่คา้เกิดการท างานร่วมกนั 
  3.4.5 การตัดสินใจร่วมกัน (Decision Synchronization) หมายถึง กระบวนการท่ี
สมาชิกในโซ่อุปทานมีการตดัสินใจในการวางแผนหรือการปฏิบติังานเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด  

(Simatupang & Sridharan, 2002a) โดยการตดัสินใจร่วมกนัอาจเก่ียวข้องระหว่างการรวมอ านาจ
และการกระจายอ านาจ (Centralization and Decentralization) การท าตามกฎระเบียบ ขั้นตอน 
การด าเนินงาน การก าหนดบทบาท หน้าท่ีความรับผิดชอบซ่ึงกนัและกนั ผลการตดัสินใจร่วมกนั
ของสมาชิกท าให้ผลก าไรเพิ่มข้ึนและตน้ทุนรวมลดต ่าลง (Min et al., 2005) และลดระดบัความ
ผิดพลาดหรือความเสียหาย (Barratt, 2004) การตดัสินใจวางแผนร่วมกนัท าให้การท างานร่วมกนั
เกิดความคล่องตวัข้ึน (Cao & Zhang, 2011) ระดบัของการตดัสินใจร่วมกนัข้ึนอยูก่บัผูท่ี้มีสิทธ์ิใน
การตดัสินใจซ่ึงจะมีค่าใชจ่้ายและการเขา้ถึงขอ้มูลเพื่อน ามาใชใ้นการตดัสินใจหรือเพื่อแกไ้ขปัญหา 
ดังนั้ นการตัดสินใจเพื่อการจัดการเป็นกระบวนการตดัสินใจปกติ คือมีทางเลือกแน่นอนและ
สามารถน าไปใช้ในการตดัสินใจไดเ้ลย ส่วนการตดัสินใจเพื่อการควบคุมเป็นการตดัสินใจท่ีตอ้ง
ไดรั้บการอนุมติัและเม่ือน าไปใช้ตอ้งมีการประเมินผล การตดัสินใจร่วมกนัข้ึนอยู่กบัขอ้เท็จจริง
หรือการรับรู้ความจริงท่ีแตกต่างกนัและประสบการณ์ ซ่ึงผลการตดัสินใจอาจสร้างความขดัแยง้ต่อ
สมาชิก ดงันั้นการร่วมมือของสมาชิกในการตดัสินใจเป็นแนวทางท่ีท าใหผ้ลการด าเนินงานดีข้ึน  
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  3.4.6 การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกัน (Benefit/risk Sharing) หมายถึง ผลท่ีเกิด
จากการท างานร่วมกนัไม่ว่าจะเป็นผลไดห้รือความเส่ียงร่วมกนั ไม่ใช่เป็นการไดเ้พียงฝ่ายเดียวแต่ยงั
เป็นการแสดงเอาใจใส่ ต่ออีกฝ่ายหน่ึงด้วย (Duffy & Fearne, 2004) ซ่ึงปัญหาหน่ึงท่ีมักพบใน 
การท างานร่วมกันคือการให้สมาชิกเห็นถึงผลท่ีจะเกิดข้ึนจากการท างานร่วมกัน (Simatupang & 
Sridharan, 2008) ในการลงทุนจะมีทั้งการลงทุนท่ีเป็นตวัเงินและไม่เป็นตวัเงิน เช่น เวลา การอบรม 
การจดัหาทรัพยสิ์นต่าง ๆ เป็นตน้ โดยทัว่ไปการลงทุนเพื่อความย ัง่ยืนในการท างานร่วมกนัมาจาก
ความต้องการของผูบ้ริหารระดับสูงมีการก าหนดวตัถุประสงค์เชิงกลยุทธ์ร่วมกันเพื่อให้เห็นถึง
ประโยชน์หรือผลตอบแทนท่ีจะไดม้ากท่ีสุด แต่ถา้ไม่มีการสนบัสนุนหรือจดัหาในระยะยาวอาจส่งผล
ต่อความเส่ียงในการด าเนินงานได้ (Min et al., 2005) ซ่ึงสามารถพิจารณาได้จากความสัมพนัธ์และ
ขอ้มูลท่ีเป็นขอ้เท็จจริง เช่น ผลจากการลงทุนท าให้ตน้ทุนลดลงหรือการยอมรับความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน
โดยหุ้นส่วนทางการค้าหรือสมาชิกยินดี ท่ีจะจ่ายค่าชดเชยเท่ าๆ กัน (Compensation Fairness) 
(Simatupang & Sridharan, 2008) โดยงานวิจยัของ Gibson, Rutner & Keller (2002) พบว่าผูส่้งออกและ
ผูข้นส่งใหค้วามส าคญัต่อการแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนัแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั 
  จากการสังเคราะห์ในเชิงทฤษฎีเพื่อคน้หาตวัแปรท่ีเป็นองค์ประกอบท่ีท าให้เกิด
การท างานร่วมกนัท่ีได้จากการทบทวนวรรณกรรมดงัน้ี การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (Information 
Sharing) การท างานร่วมกันเป็ นที ม (Joint Teamwork) การแลกเปล่ี ยนทักษะและการเรียน รู้ 
(Skill/knowledge Sharing) ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (Dedicated Investments) การตดัสินใจร่วมกัน 
(Decision Synchronization) การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกัน (Benefit/risk Sharing) ทฤษฎีท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการท างานร่วมกนัคือ ทฤษฎีฐานทรัพยากร (RBV)  (Solesvik & Westhead, 2010; Dyer & 
Singh 1998; Mellat-Parast & Spillan, 2014) ทฤษฎีขอ้จ ากดั (TOC) (Simatupang, Wright, & Sridharan, 2004; 
Fugate et al., 2009) ทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม (TEC) (Cao & Zhang, 2011) สามารถสรุปตัวแปรการ
ท างานร่วมกนัไดด้งัตารางท่ี 2.6 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Spillan%2C+J
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ตารางท่ี 2.6  สังเคราะห์ตวัแปรการท างานร่วมกนั 
 

ตวัแปร ผูว้จิยั 
การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั Bowersox, 1990; Spekman et al., 1998; Simatupang & Sridharan, 

2002a, 2004, 2005b; Barratt, 2004; Spekman & Carraway, 2006; 
Vereecke & Muylle, 2006; Keebler & Plank, 2009; Kohli & 
Jensen, 2010; Nyaga et al., 2010; Cao & Zhang, 2011    

การท างานเป็นทีมร่วมกนั Barratt, 2004; Min et al., 2005; Spekman & Carraway, 2006; 
Nyaga et al., 2010 

ความมุ่งมัน่ในการลงทุน Ganesan, 1994; Lambert & Knemeyer, 2004; Kwon & Suh, 2004; 
Fugate et al., 2009; Nyaga et al., 2010; Cao & Zhang, 2011; 
Fawcett et al., 2012; Ramanathan & Gunasekaran, 2014 

การตดัสินใจร่วมกนั Simatupang & Sridharan, 2002a, 2005; Min et al., 2005; Barratt, 
2004; Cao & Zhang, 2011  

การแบ่งผลไดแ้ละความ
เส่ียงร่วมกนั 

Duffy & Fearne, 2004; Gibson, Rutner & Keller, 2002; Min et 
al., 2005 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพท่ี 2.6  แนวคิดการท างานร่วมกนั 
 

ท่ีมา : Min et al., 2005; Nyaga et al., (2010). ; Cao & Zhang, (20).     
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4. แนวคดิเกีย่วกบัความไว้วางใจ (Trust) และความผูกพนั (Commitment) 
  
 4.1 ความเป็นมาและความหมายของความไว้วางใจ 
  ความไวว้างใจเกิดข้ึนยาวนานเท่าท่ีประวติัศาสตร์ของมนุษยมี์มาและเป็นวิถีของ 
การมีปฏิสัมพนัธ์ทางสังคมของมนุษย ์ส่วนใหญ่ชีวิตคนเราก็อยู่บนฐานของความไวว้างใจ จากการ
ทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกบัความไวว้างใจตั้งแต่ทศวรรษ 1950-1990 มีการศึกษาความไวว้างใจอย่าง
ต่อเน่ือง และหลากหลายมิติ เช่น ปี 1950 ความไวว้างใจ กล่าวถึง ความปรารถนาดี การคาดการณ์  
การจูงใจ ปี 1960 กล่าวถึง ความตั้ งใจ การรักษาความลับ ปี 1970 กล่าวถึง การไม่เห็นแก่ตัว การ
ยอมรับ การใช้ดุลยพินิจ ปี 1980 กล่าวถึง ความสม ่าเสมอ ความยุติธรรม การเอาใจใส่ (Svensson, 
2001) และงานวิจยัท่ีเก่ียวกบัความไวว้างใจได้รับการเผยแพร่ในหลากหลายสาขาวิชา เช่น จิตวิทยา 
สังคมวิทยา มานุษยวิทยา เศรษฐศาสตร์ พฤติกรรมองค์การ และการจดัการเชิงกลยุทธ์ (Handfield & 
Bechtel, 2004) ลักษณะความสัมพันธ์ของความไว้วางใจ ได้แก่  ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล 
(Interpersonal Relationships) ความสัมพันธ์ภายในองค์กร (Intraorganizational Relationships) และ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์ร (Interorganizational Relationships) (Svensson, 2001)  
  ความไวว้างใจเป็นส่ิงจ าเป็นต่อการท างานร่วมกนัระหวา่งคู่คา้ท่ีน าไปสู่ความส าเร็จ
ทางการค้า (Morgan & Hunt, 1994; Duffy & Fearne, 2004) เช่นเดียวกับงานวิจัยของ Dyer & Chu 
(2000) ท่ีกล่าวถึงความไวว้างใจว่าเม่ือฝ่ายหน่ึงเช่ือมัน่ (Confidence) ต่ออีกฝ่ายหน่ึงในการแลกเปล่ียน
ความสัมพันธ์ ซ่ึงเกิดข้ึนจาก (1) มีความเช่ือถือได้ว่าท าตามข้อผูกพัน (Commitment) (2) มีความ
ยุติธรรม (Fairness) ในการแลกเปล่ียนซ่ึงกนัและกนั และ (3) การไม่เอารัดเอาเปรียบหุ้นส่วนในการ
แลกเปล่ียน (Excessive Advantage) สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Barratt (2004) ท่ีกล่าววา่ ความไวว้างใจ
คือการเปิดเผยและความจริงใจ (Openness and Honesty) การเอาใจใส่และท าตามขอ้ผูกพนั (Respect 
and Commitment) ซ่ึงน าไปสู่ความสัมพนัธ์ในระยะยาวและความเช่ือถือได ้(Reliability) สอดคลอ้งกบั
งานวิจยัของ Min et al., (2005) ท่ียืนยนัว่าการสร้างความไวว้างใจไม่ใช่เร่ืองง่าย และความไวว้างใจ
ระหวา่งหุ้นส่วนทางการคา้เป็นเร่ืองจ าเป็น ส่ิงท่ีท าให้เกิดความรู้สึกวา่ไวใ้จไดคื้อ เม่ืออีกฝ่ายไดพ้ิสูจน์
ให้เห็นว่าสามารถแก้ไขปัญหาได้หรือการแสดงถึงความภกัดี (Loyalty) แต่ถ้าพบว่ามีการบิดเบือน
ความจริงระหว่างกัน ความไวว้างใจก็จะลดลง (Mishra, 1996) งานวิจยัของ Jones et al. (2010) ได้
สรุปวา่ผูบ้ริหารตอ้งเขา้ใจลกัษณะของความไวว้างใจในหลากหลายแง่มุม เพื่อบริษทัจะมีศกัยภาพใน
การท างานร่วมกันได้  สอดคล้องกับงานวิจยัของ Duffy & Fearne (2004) และ Handfield & Bechtel 
(2004) ท่ีกล่าววา่ ความไวว้างใจเป็นเร่ืองท่ีเขา้ใจไดง่้าย แต่การประเมินผลความไวว้างใจเป็นเร่ืองยาก 
ส่วนงานวิจยัของ Solesvik & Westhead (2010, p. 855) พบว่า ความไวว้างใจมกัมาจากทีมผูบ้ริหาร
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ระดบัสูง ความไวว้างใจระหวา่งหุ้นส่วนทางการคา้เป็นกลไกท่ีใชล้ดความไม่แน่นอน ลดการเผชิญ
กับความเส่ียง ดังค ากล่าวท่ีว่า “เราสามารถซ้ือบริการต่างๆ ด้วยเงินแต่เราไม่สามารถซ้ือความ
ไว้วางใจได้ด้วยเงิน” (We can buy any services for money, but we cannot buy trust for money.) 
แต่ก็มีผูบ้ริหารท่ีไม่เขา้ใจถึงลกัษณะของความไวว้างใจระหว่างองค์กร ถึงแมว้า่ความไวว้างใจจะ
เป็นตวักลางในการสร้างความสัมพนัธ์และสร้างคุณค่าความเป็นเอกลกัษณ์ระหว่างองค์กร แต่ก็
พบวา่ความไวว้างใจในโซ่อุปทานระดบัสูงอยา่งแทจ้ริงมีบริษทัเพียงส่วนนอ้ยท่ีประสบความส าเร็จ 
(Jones et al., 2010) 
  ความไวว้างใจเปรียบเสมือนเป็นกาวในการเช่ือมประสานการท างานร่วมกัน 
(Spekman & Carraway, 2006)  เป็นองค์ประกอบส าคญัในการพฒันาความสัมพนัธ์ในโซ่อุปทาน
(Simatupang & Sridharan, 2005; Blois, 1998) เป็นการประเมินความสามารถในการท างานและ
บริบท อ่ืนๆ  (Blomqvist & Levy, 2006) การขาดความไว้วางใจในโซ่ อุปทานจะท าให้ผล 
การด าเนินงานขาดประสิทธิภาพและประสิทธิผล (Kwon & Suh, 2005) และเป็นอุปสรรคในการ
เปิดเผยข้อมูลและการท าธุรกรรมทางการเงิน (Wang & Emurian, 2005) กล่าวได้ว่าเม่ือความ
ไวว้างใจได้ถูกท าลายลงหรือเม่ือมีการสร้างความไวว้างใจข้ึนมาใหม่ เช่นเดียวกบัลกัษณะหรือ
พฤติกรรมของผูซ้ื้อท่ีแสดงว่าไม่น่าไวว้างใจหรือมีการเอารัดเอาเปรียบก็จะท าให้ซัพพลายเออร์ 
มีตน้ทุนท่ีเพิ่มสูงข้ึนเหมือนกนั (Doney & Cannon, 1997) แต่ถา้ความไวว้างใจมีอยา่งต่อเน่ืองและ
คงอยู ่ตน้ทุนธุรกรรมในการแลกเปล่ียนความสัมพนัธ์จะลดลง (Ganesan, 1994) โดยความไวว้างใจ
มีความสัมพนัธ์ต่อความผูกพนั (Commitment) เป็นการแสดงถึงความสัมพนัธ์ระหว่างลูกคา้และ
องคก์ร (Chen et al., 2011; Nyaga et al., 2010; Morgan & Hunt, 1994)  
  ความหมายของความไวว้างใจประกอบด้วยหลายมิติและมีความแตกต่างกัน 
(Mishra, 1996; Svensson, 2001; Ha et al., 2011) ไม่สามารถก าหนดเป็นเอกฉันท์ได ้(McKnight & 
Chervany, 1996) จึงเป็นเร่ืองยากท่ีจะให้ค  านิยามหรือความหมายท่ีแคบได้ ดงันั้นจากการศึกษา
ความหมายของความไวว้างใจจึงข้ึนอยูก่บัโครงสร้างท่ีเก่ียวขอ้ง (Inter-related Constructs) ผูว้ิจยัได้
รวบรวมความหมายของความไวว้างใจจากงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งต่างๆ ดงัตารางท่ี 2.7 
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ตารางท่ี 2.7  ความหมายของความไวว้างใจ 
 

ผูว้จิยั  ความหมายของความไวว้างใจ 
Anderson & Narus (1990) บริษทัหน่ึงเช่ือว่าอีกบริษทัหน่ึงจะท าตามขอ้ตกลงอนัจะเป็นผลดี

ต่อบริษทัและจะไม่ท าส่ิงท่ีจะมีผลทางลบต่อบริษทัเช่นเดียวกนั 
Ganesan (1994) คือความเตม็ใจในการแลกเปล่ียนระหวา่งหุน้ส่วนผูซ่ึ้งมีความ

น่าเช่ือถือได ้
Morgan & Hunt (1994) เป็นการก าหนดลกัษณะความผูกพนั (Commitment) จะเกิดข้ึนเม่ือ

ฝ่ายหน่ึงเกิดเช่ือมั่นในความเช่ือถือได้ (Reliability) และความ
ซ่ือสัตย ์(Integrity) 

Mishra (1996)   เป็นความเต็มใจของฝ่ายหน่ึงท่ี รู้สึกอ่อนไหวต่ออีกฝ่ายหน่ึง 
(คู่สัญญา) โดยมีความเช่ือว่าฝ่าย (คู่สัญญา) นั้ น เป็นฝ่ายท่ี มี
ความสามารถ เปิดเผย ใหค้วามสนใจห่วงใย และมีความน่าเช่ือถือ 

Doney & Cannon (1997) ให้ค  าจ  ากดัความจากการทบทวนวรรณกรรมทางจิตวิทยาสังคมว่า
การท่ีแต่ละฝ่ายรู้ถึงความน่าเช่ือถือ (Credible) และความปรารถนา
ดี (Benevolent) ซ่ึงกนัและกนั 

Zaheer et al. (1998) ความคาดหวงัท่ีจะปฏิบัติตามข้อตกลง ตามท่ีคาดการณ์ได้ และ
แสดงถึงความยุติธรรมแม้ว่ามีโอกาสท่ีเอารัดเอาเปรียบได้ใน
ขณะนั้น 

Dyer & Chu (2000) การปฏิบติัดว้ยความยุติธรรม (Fair) ตามค าสัญญา (Promise) และมี
ความผกูพนัโดยไม่เกิดการเอาเปรียบ (Unfair Advantage) 

McKnight & Chervany 
(2001) 

ความไวว้างใจเป็นสถานการณ์ท่ีมีลกัษณะเฉพาะ มีความเส่ียงหรือ
ความไม่แน่นอน มีความรู้สึกปลอดภยัหรือเช่ือมัน่ และไม่ไดเ้ป็น
การบงัคบัใหไ้วใ้จ 

Duffy & Fearne (2004) เป็นการวดัทศันคติ (Attitude) และความรู้สึก (Sentiment)  
โดยประเมินจากความจริงใจ และความปรารถนาดี  
(Honesty and Benevolent) 

Kwon & Shu (2004) ความเต็มใจในการยอมรับความเส่ียงและไวใ้จในการแลกเปล่ียน
กบัหุน้ส่วนทางการคา้ในการเก็บรักษาความลบั 
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  อยา่งไรก็ตาม จากความหมายของความไวว้างใจท่ีหลากหลายขา้งตน้ ผูว้ิจยัจึงสรุป
ความหมายหรือค าจ ากดัความของค าวา่ ความไวว้างใจ หมายถึง เม่ือฝ่ายหน่ึงเกิดจากความสมคัรใจ
และความเต็มใจโดยเช่ือมัน่และคาดหวงัว่าอีกฝ่ายหน่ึงจะปฏิบติัตามขอ้ตกลงด้วยความยุติธรรม 
จริงใจ ปรารถนาดีโดยไม่เกิดการเอาเปรียบเป็นการรับรู้และรู้สึกถึงความผกูพนัซ่ึงกนัและกนั  
 4.2 คุณลกัษณะและระดับความสัมพนัธ์ของความไว้วางใจ 
  คุณลกัษณะของความไวว้างใจมี 4 ประการ (Wang & Emurian, 2005, p. 111)  
ประกอบดว้ย 
  1. ผูใ้หค้วามไวว้างใจและผูท่ี้ไดรั้บความไวว้างใจ (Trustor and Trustee) ไดแ้ก่  
บุคคล องคก์ร และ/หรือสินคา้ เป็นการประเมินความสามารถของแต่ละฝ่าย 
  2. สภาวะท่ีเป็นอันตราย (Vulnerability) ความไวว้างใจเป็นเร่ืองอ่อนไหว เพราะ
สภาพแวดลอ้มไม่แน่นอนและมีความเส่ียง ผูใ้หค้วามไวว้างใจตอ้งไม่เอาเปรียบต่อคน (ส่ิงของ) 
ท่ีไดรั้บความไวว้างใจ 
  3. เกิดจากการกระท า (Produced Actions) เป็นพฤติกรรมท่ีแสดงออกตามสถานการณ์
ซ่ึงอาจเป็นส่ิงจบัตอ้งไดห้รือจบัตอ้งไม่ได ้เช่น การให้เพื่อนยืมเงินและเช่ือวา่เพื่อนจะน าเงินมาคืนให้
ภายหลงั การตกลงแต่งงานเพราะความสัมพนัธ์ท่ีซ่ือสัตยข์องทั้งคู่ เป็นตน้ 
  4. ความรู้สึกส่วนตวั (Subjective Matter) การรับรู้ความไวว้างใจด้านความรู้สึก
ของบุคคลท่ีแตกต่างกนั 
  ระดบัความความไวว้างใจเกิดจากความคาดหวงัของผูใ้ห้ความไวว้างใจ (Trustor) 
เพื่อจูงใจพฤติกรรมของผูท่ี้ไดรั้บความไวว้างใจ (Trustee) การพฒันาความไวว้างใจทางธุรกิจมี 5 
ขั้น (Doney & Cannon, 1997, p. 37) ดงัน้ี 
  1. ขั้นผลตอบแทน (Calculative Process) เม่ือบุคคลหรือองค์กรใช้การเปรียบเทียบ
ตน้ทุนและผลตอบแทนท่ีเกิดข้ึนเพื่อรักษาความสัมพนัธ์ ตวัอยา่งเช่น บริษทัผูซ้ื้อยอมจ่ายราคาพิเศษ
ให้ผูจ้  าหน่ายวตัถุดิบเพื่อแน่ใจวา่จะไดสิ้นคา้ท่ีมีคุณภาพ ผูซ้ื้อก็จะมีตน้ทุนเพิ่มข้ึน เพราะผูจ้  าหน่าย
วตัถุดิบแสดงความไม่น่าไวว้างใจ 
  2. ขั้ นคาดการณ์ ล่วงหน้ า (Prediction Process) ความสามารถของฝ่ายหน่ึงท่ี
คาดการณ์ต่อพฤติกรรมของอีกฝ่ายหน่ึง เพราะตอ้งการประเมินความน่าเช่ือถือและความปรารถนาดี 
ไม่เพียงแต่การกระท าท่ีซ ้ าๆ เดิมๆ แต่ยงัตอ้งการให้ทั้งสองฝ่ายแลกเปล่ียนประสบการณ์ร่วมกนัดว้ย 
ตวัอยา่งเช่น การท าตามสัญญาและส่งมอบเหมือนๆ เดิมท่ีอีกฝ่ายรู้ล่วงหนา้ถึงผลท่ีจะไดรั้บ 
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  3. ขั้นความสามารถ (Capability Process) ฝ่ายหน่ึงสามารถตรวจสอบการกระท า
อีกฝ่ายหน่ึงไดว้า่มีความเหมาะสมและสมควรแก่การให้ความไวว้างใจหรือไม่ ตวัอยา่งเช่น การให้
สัญญาต่อลูกคา้วา่จะส่งสินคา้ใหท้นัทีแมว้า่จะมีเวลาท่ีจ ากดั 
  4. ขั้นตั้งใจ (Intentionality Process) เกิดข้ึนจากประสบการณ์ท่ีฝ่ายหน่ึงได้รับมา
จากการกระท าของอีกฝ่ายหน่ึง พฒันาเป็นค่านิยมร่วมหรือบรรทดัฐานทั้งสองฝ่าย การท่ีฝ่ายหน่ึง
เขา้ใจวตัถุประสงคห์รือเป้าหมายของอีกฝ่ายหน่ึง  
  5. ขั้นถ่ายโอน (Transference Process) ความไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั ความไวว้างใจท่ี
ทั้งสองฝ่ายมีใหต่้อกนั ฝ่ายหน่ึงใหค้วามไวว้างใจอีกฝ่ายหน่ึง เพราะฝ่ายนั้นให้ความไวว้างใจนัน่เอง 
 4.3 ความไว้วางใจในการท างานร่วมกนั 
  ความไวว้างใจเป็นส่ิงส าคญัส าหรับทุกกิจกรรมในโซ่อุปทาน หรืออาจกล่าวไดว้า่ 
ความสัมพนัธ์ระหว่างคู่คา้ทางธุรกิจข้ึนอยู่กบัความไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั (UCB, 2011) Fawcett et al. 
(2012) ไดก้ล่าวถึงความไวว้างใจว่า “ความไวว้างใจเป็นหัวใจของความสามารถในการสร้างสรรค์
นวตักรรมร่วมกนั หากปราศจากรากฐานแห่งความไวว้างใจการท างานร่วมกนัจะไม่สามารถสร้าง
และรักษาไวไ้ด้” จึงอาจกล่าวได้ว่าการท างานร่วมกนัตอ้งการความไวว้างใจระดบัสูง (Spekman  
et al., 1998) จากผลการส ารวจผูส่้งออกและผูข้นส่งของสหรัฐอเมริกาต่างก็ให้ความส าคญักบัความ
ไวว้างใจเป็นอนัดบัหน่ึง (Gibson et al., 2002) เช่นเดียวกบัความไวว้างใจมีความส าคญัต่อผลการ
ด าเนินงานงานของกิจการในการท างานร่วมกนั (Whipple et al., 2010) ความไวว้างใจมีทั้งเกิดข้ึน
ก่อนการท างานร่วมกัน (Antecedents of Trust) หรือท างานร่วมกันแล้วจึงค่อยมีความไวว้างใจ
ตามมา (Outcomes of  Trust) (Svensson, 2001) ความไวว้างใจระหว่างองค์กร เป็นความไวว้างใจ
โดยรวมของสมาชิกองคก์รหน่ึงท่ีมีต่ออีกองคก์รหน่ึง (Zaheer et al., 1998) มีงานวิจยัจ านวนมากท่ี
ศึกษาเก่ียวกบัความไวว้างใจระหว่างองค์กร (Inter-organizational Trust) ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนั 
(Anderson & Narus, 1990; Blois, 1998; Dyer & Chu, 2000; Kwon & Shu, 2004; Fynes & Burca, 2005; Fang et al., 
2008; Ha et al., 2011; Wei et al., 2012) ซ่ึงจากงานวิจยัท่ีผ่านมาพบว่า ผูว้ิจยับางท่าน (Ha et al., 2011; Fynes 
& Burca, 2005; Blomqvist & Levy, 2006) ศึกษาว่าความไวว้างใจระหว่างองค์กรตอ้งมีก่อนจึงค่อยเป็น
การท างานร่วมกันตามมา และมีงานวิจยัท่ีพบว่าความไวว้างใจระหว่างองค์กรมีอิทธิพลต่อการ
ท างาน ร่วมกัน และมี อิท ธิพ ล ต่อผลการด า เนิ น งาน  (Dyer & Chu, 2000; Corsten, Gruen,  
& Peyinghaus, 2011)  
  ในขณะท่ี มีผู ้วิจ ัยบางท่ าน  (Anderson & Narus, 1990; Dyer & Chu, 2000;  Nyaga et al, 
2010; Chen et al., 2011; Fawcett et al., 2012) ศึกษาตรงขา้มกนัว่าการท างานร่วมกนัก่อนจึงค่อยเกิดความ
ไวว้างใจระหวา่งองคก์ร ซ่ึงทั้งสองฝ่ายต่างก็มีหลกัฐานทางสถิติในการน าเสนอสมมติฐานดงักล่าว
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และยงัไม่สามารถเป็นมติเอกฉนัทต่์อทั้งสองประเด็น จากการทบทวนวรรณกรรมพบวา่มีการศึกษา
ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่งการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานและความไวว้างใจระหวา่งองคก์ร
ในบริบทต่างๆ อยา่งแพร่หลายตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนั ดงัตารางท่ี 2.8  
 
ตารางท่ี 2.8  สรุปความไวว้างใจในการท างานร่วมกนัระหวา่งองคก์รในโซ่อุปทาน 
 

ผูว้ิจยั  กลุ่มท่ีศึกษา ผลการวิจยั 
Anderson & Narus 
(1990) 

ธุรกิจผลิตและธุรกิจ
กระจายสินคา้ 488 รายท่ี
เป็นคู่คา้กนั 

การส่ือสารระหว่างองคก์รท าใหเ้กิดความเขา้ใจ
ต่อกนัและน าไปสู่ความไวว้างใจระหว่างองคก์ร 
ซ่ึงเป็นปรากฏการณ์ทางสังคมในการพึ่งพาซ่ึง
กนัและกนั 

Dyer & Chu 
(2000) 

ซพัพลายเออร์ยานยนต ์
453 ราย ในสหรัฐอเมริกา 
ญ่ีปุ่นและเกาหลี 

ความไวว้างใจระหว่างองคก์ร ท าใหต้น้ทุน
ลดลง คุณภาพเพิ่มข้ึนและปรับปรุงการส่งมอบ
ต่อลูกคา้  

Handfield & 
Bechte (2002) 

ธุรกิจขนาดใหญ่ในอเมริกา
เหนือ 97 ราย 
ความสัมพนัธ์ระหว่างผูซ้ื้อ
และผูจ้  าหน่าย 

ความไวว้างใจท าใหผ้ลการตอบสนองในโซ่
อุปทานดีข้ึน การท างานร่วมกนัจะพฒันาระดบั
ความไวว้างใจใหดี้ข้ึน  

Paliszkiewicz 
(2012) 

ผูป้ระกอบการ 287 รายใน
โปแลนด ์

ความไวว้างใจระหว่างองคก์รมีความส าคญัต่อ
ผลการด าเนินงาน หากพฒันาระดบัความ
ไวว้างใจมากข้ึนกจ็ะสร้างการแข่งขนัและ
น าไปสู่การด าเนินงานแบบยัง่ยนื 

Wei, Wong, & Lai 
(2012) 
 

ธุรกิจขนาดกลางและใหญ่ 
ในไตห้วนั 154 ราย 
ความสัมพนัธ์ระหว่างผูซ้ื้อ
และผูจ้  าหน่าย  

ความร่วมมือในการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัและ
ความไวว้างใจระหว่างองคก์รมีนยัส าคญัต่อการ
ปรับปรุงผลการด าเนินงานของทั้งซพัพลายเออร์ 
และผูซ้ื้อ  

Pairach & Disney 
(2012) 

ธุรกิจท่องเท่ียวในประเทศ
ไทย กรณีศึกษา 6 รายและ
ผูบ้ริหาร 109 ราย 

การท างานร่วมกนัท่ีมีความไวว้างใจระหว่าง
องคก์รท าให้ผลการด าเนินงานขององคก์รดีข้ึน   
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  จากความหมายหรือค าจ ากัดความของความไวว้างใจข้างต้น และความไวว้างใจ 
ในการท างานร่วมกนัระหวา่งองคก์รในโซ่อุปทาน จะเห็นวา่การศึกษาความไวว้างใจระหวา่งองคก์รมี
หลายมิติ (Dimensions of Trust) ดงันั้นผูว้ิจยัควรพิจารณามิติความไวว้างใจในเร่ืองราวท่ีตนเองก าลงั
ศึกษาอยู่ทั้งหมดก่อน (McAllister, 1995) จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าความไวว้างใจจ าแนกได้
เป็น 2 หมวดคือ ความไวว้างใจด้านความรู้สึก (Affective Trust) และความไวว้างใจด้านการรับรู้ 
(Cognitive Trust) (Zur, Leckie & Webster, 2012; Ha et al., 2011; McKnight & Chervany, 1996)  
ดงัตารางท่ี 2.9 
 
ตารางท่ี 2.9  นิยามความไวว้างใจดา้นความรู้สึกและความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
 

ผูว้ิจยั  ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
McAllister 
(1995) 

ความผกูพนัท่ีมาจากความรู้สึกระหวา่ง
บุคคล  

เกิดจากความรู้ท่ีมีอยูแ่ละมีเหตุผล 
ท่ีดีพอ  

Chen et al. 
(1998) 

เกิดจากความผกูพนัซ่ึงเป็นไปตาม
ความรู้สึกร่วมกนัในสงัคมอนัน าไปสู่
ความสมัพนัธ์ทางธุรกิจ  

เป็นส่วนของการท าตามขอ้ตกลง 
ต่อผูท่ี้ก าหนดหนา้ท่ีความรับผิดชอบ 

Costigan et al. 
(1998) 

การลงทุนท่ีมาจากส่วนลึกของใจ  
โดยผูใ้หค้วามไวว้างใจ (Trustor) เอาใจใส่
อยา่งดีต่อผูท่ี้ไดรั้บความไวว้างใจ 
(Trustee) เช่น การสร้างความสมัพนัธ์ 
เป็นตน้ 

เก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจอยา่งมี
เหตุผลในการไวว้างใจหรือไม่วางใจ
ต่อผูอ่ื้น การตดัสินใจไวว้างใจอยูบ่น
พ้ืนฐานการมีเหตุผลท่ีดีพอ เช่น ความ
รับผิดชอบ การพ่ึงพาได ้ความช านาญ 
เป็นตน้ 

Scott (2000) มุมมองดา้นสังคมมีความหมายเก่ียวกบั
ความรู้สึก ประกอบดว้ย การเอาใจใส่ การ
ใหค้วามสนใจ ความส านึกในหนา้ท่ี 
ความปรารถนาดี การไม่เห็นแก่ตวั ความ
ผกูพนั การใหค้วามเคารพ การเปิดเผย 
การรับฟังและท าความเขา้ใจ ความเช่ือ 
อนัเป็นความรู้สึกทางใจซ่ึงกนัและกนั 

เหตุผลการไวว้างใจประกอบดว้ย 
ความช านาญ ความสามารถ  
ความรับผิดชอบ ความซ่ือสตัย ์ 
ความน่าเช่ือถือ การเท่ียงตรง  
และการพ่ึงพาได ้
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ตารางท่ี 2.9  (ต่อ) 
 

ผูว้ิจยั  ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
Chua  (2008) ความเห็นใจผูอ่ื้น (Empathy) การเขา้อก

เขา้ใจ (Rapport) และการเปิดเผยตนเอง 
(Selfdisclosure) 

เก่ียวขอ้งกบัผลตอบแทนและเคร่ืองมือ
ท่ีน ามาประเมินผล 

Hon & Lu 
(2010) 

ความรู้สึกท่ีวางใจผูอ่ื้นและเก่ียวขอ้งกบั
ความสมัพนัธ์ระหวา่งบุคคลท่ีตอ้งเอาใจ
ใส่ซ่ึงกนัและกนั (อา้งถึงใน Mayer et al., 
1995; McAllister, 1995) 

ความเช่ือของบุคคลท่ีมีต่อผูค้วบคุมท่ีมี
ความเท่ียงตรง สามารถพ่ึงพาได ้และมี
ความช านาญ 
 

Ha et al. (2011) เป็นมิติดา้นอารมณ์และบุคลิกภาพ 
(Emotion and personality) มกัจะพฒันา
ไปสู่ความสมัพนัธ์ระยะยาว ไดแ้ก่ การ
เปิดเผย ความเขา้ใจร่วมกนั ความจริงใจ 
และความเอาใจใส่ 

ความคาดหวงัต่อพฤติกรรมการไวใ้จ
ซ่ึงมีผลต่อความเช่ือมัน่ในความรู้ 
ความช านาญและประสบการณ์ 

ท่ีมา : Zur, Leckie, & Webster, (2012, p.73-79). 
 
  ดงันั้นจากการสังเคราะห์ในเชิงทฤษฎีเพื่อคน้หาตวัแปรความไวว้างใจท่ีได้จาก 
การทบทวนวรรณกรรม การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัใช้แนวคิดการท างานร่วมกนัก่อนจึงค่อยเกิดความ
ไวว้างใจ (Chen et al., 2011; Fawcett et al., 2012) เป็นความไวว้างใจระหว่างองค์กร (Morgan & 
Hunt, 1994;  Zaheer et al., 1998; Nyaga et al., 2009) เป็นความไวว้างใจด้านความรู้สึกและความ
ไว้วางใจด้านการรับ รู้ (Zur, Leckie & Webster, 2012; Ha et al., 2011; McKnight & Chervany, 
1996) ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (Affective Trust) หมายถึง ความไวว้างใจท่ีเก่ียวขอ้งกบัอารมณ์
และรู้สึกได้ ได้แก่ ความปรารถนาดี และความซ่ือตรง ความไวว้างใจด้านการรับรู้ (Cognitive 
Trust) หมายถึง ความไว้วางใจท่ีเก่ียวข้องกับเหตุผลและความมั่นใจของอีกฝ่ายหน่ึง ได้แก่ 
ความสามารถของกิจการ และการรักษาสัญญา นอกจากน้ียงัมีงานวจิยัท่ีสนบัสนุนวา่ความไวว้างใจ
เป็นตวัแปรคัน่กลางและมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานของกิจการ (Corsten et al., 2011) 
และความไวว้างใจมีความส าคญัต่อความส าเร็จในโซ่อุปทาน และผลการด าเนินงานของกิจการ 
(Handfield & Bechtel, 2004; Pairach & Disney, 2012) ทฤษ ฎี ท่ี เก่ี ยวข้องในการศึกษาความ
ไวว้างใจคือทฤษฎีแลกเปล่ียนทางสังคม (Social Exchange Theory: SET) ทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม 
(Transaction Cost Economics: TCE) (Paliszkiewicz, 2012) 
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ตารางท่ี 2.10  สังเคราะห์ตวัแปรความไวว้างใจ 
 

ตวัแปร ผูว้จิยั 
ความไวว้างใจ 
- ดา้นความรู้สึก 
- ดา้นการรับรู้  

Morgan & Hunt, 1994; McKnight & Chervany, 1996; 
Zaheer et al., 1998; Nyaga et al., 2009; Ha et al., 2011; 
Zur, Leckie & Webster, 2012  

 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.7 แนวคิดความไวว้างใจ 
 
ท่ีมา : Ha et al., 2011; Zur et al., (2012). 
 
 4.4 ความผูกพนั (Commitment) 
  ความผูกพนั หมายถึง ความเช่ือในการแลกเปล่ียนท่ีด ารงความสัมพนัธ์ระหว่าง
บริษทัหน่ึงกบัอีกบริษทัหน่ึงโดยมีความพยายามท่ีจะให้เกิดความมัน่ใจในการท างาน (Morgan & 
Hunt, 1994) หรือหมายถึง ค ามัน่สัญญาทางตรงหรือทางออ้มท่ีมีความสัมพนัธ์อยา่งต่อเน่ืองระหวา่ง
คู่คา้ท่ีมีการแลกเปล่ียนซ่ึงกนัและกนั เป็นความเตม็ใจทั้งผูซ้ื้อและผูข้ายท่ีจะท าใหเ้กิดความสัมพนัธ์ 
(Whipple et al., 2010) ซ่ึงความผกูพนัวา่เป็นทศันคติท่ีมุ่งปฏิสัมพนัธ์กบัผูอ่ื้นโดยส่วนใหญ่มกัเป็น
ความสัมพนัธ์ไม่เป็นทางการ (Westphal, Thoben & Seifert, 2010) โดยความผกูพนัมีบทบาทส าคญั
ในการท างานร่วมกนั (Kwon & Suh, 2004) หรือกล่าวไดว้า่การท างานร่วมกนัตอ้งอาศยัความผกูพนั
ระหวา่งคู่คา้ในโซ่อุปทาน (Spekman et al., 1998) และการท างานร่วมกนัเพื่อให้เกิดความผกูพนัมกั
ต้องใช้ระยะเวลานาน (Nyaga et al., 2010) ซ่ึงพบว่านักวิจัยจ านวนมาก (Mentzer et al., 2001; 
Simatupang & Sridharan, 2002; Duffy & Fearne, 2004; Ha et al., 2011) เห็นด้วยว่าการท างาน
ร่วมกนัตอ้งพฒันาและการรักษาความสัมพนัธ์ระยะยาว 
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  Simatupang & Sridharan (2002a: 20) กล่าวถึงเวลาการท างานร่วมกันมี 3 ระยะ
ดงัน้ี  
  1. ระยะสั้น หมายถึง การท างานร่วมกนันอ้ยกว่า 1 ปี เป็นการเร่ิมตน้ความร่วมมือ
ระหวา่งบริษทัท่ีต่างกนัตามความตอ้งการของผูซ้ื้อ  
  2. ระยะปานกลาง หมายถึง การท างานร่วมกนัมากกวา่ 1-3 ปี เป็นการรับผิดชอบ
ร่วมกนัดา้นสินคา้ ดา้นโลจิสติกส์เพื่อกา้วสู่การขยายตลาดท่ีเติบโตมากข้ึน 
  3. ระยะยาว หมายถึง การท างานร่วมกันมากกว่า 2-5 ปี โดยการท างานร่วมกัน
ระยะยาวมุ่งท่ีจะสร้างบริการท่ีดีเยีย่มตลอดจนการมีส่วนร่วมและแบ่งปันความสามารถดว้ยกนั  
  ความผูกพนัเป็นมิติท่ีเก่ียวขอ้งกบัระยะเวลาความสัมพนัธ์ เป็นความผูกพนัระหวา่ง
หุน้ส่วนการคา้ท่ีเต็มใจจะลงทุนในการท าธุรกรรม ความสัมพนัธ์อาจเร่ิมจากความตอ้งการ ความเขา้ใจ
ซ่ึงกนัและกนั มีลกัษณะของการพึ่งพา เม่ือเกิดความผกูพนัฝ่ายหน่ึงยอ่มอดทนต่อขอ้บกพร่องของอีก
ฝ่ายหน่ึง การไม่ฉวยโอกาสหรือการเอาเปรียบกนั เม่ือหุ้นส่วนทางการคา้มีความสัมพนัธ์ระยะยาวท า
ให้มีความไวว้างใจและมีอิทธิพลต่อผลการด าเนินงาน (Min et al., 2005) สอดคลอ้งกบั Lambert et al. 
(1999) วา่องคก์รท่ีรู้จกักนัมานานและมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกนัจะน าไปสู่ผลการด าเนินงานท่ีดีตามไป
ด้วย เช่นเดียวกับความไว้วางใจและความผูกพันมีความสัมพันธ์กันอย่างใกล้ชิดและส่งผลต่อ 
การท างานซ่ึงกนัและกนั (Blomqvist & Levy, 2006) 
  งานวิจยัของ Morgan & Hunt (1994) Kwon & Suh (2005) Nyaga et al., (2010) ได้น า
ความไวว้างใจและความผกูพนัมาเป็นตวัแปรคัน่กลางในการศึกษา และความส าคญัของความไวว้างใจ 
พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผูกพนั (Abdullah & Musa, 2014; Chen et al., 2011) 
ความไวว้างใจและความผูกพนัมีความส าคัญต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผล ความไวว้างใจมี
อิทธิพลต่อความผูกพนัและผลการด าเนินงานระหว่างองค์กร (Kwon & Suh, 2005; Chen et al., 2011) 
แต่งานวิจัยของ Monczka, Petersen, Handfield & Ragatz (1998) พบว่า ความผูกพันเป็นตัวแปรท่ี
ท านายผลความส าเร็จระหว่างพนัธมิตรได้ยาก และงานวิจยัของ Knemeyer, Corsi, & Murphy (2003) 
พบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญของระดับความผูกพนัระหว่างคู่ค้าท่ีใช้บริการโลจิสติกส์จาก
บุคคลภายนอก (Logistics Outsourcing) ซ่ึงช้ีให้ เห็นได้ว่าระดับความผูกพันและผลกระทบต่อ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งผูซ้ื้อและผูข้ายไม่สามารถสรุปไดแ้ละอาจแตกต่างกนัไประหวา่งความร่วมมือ
และความสัมพนัธ์ในการท าธุรกรรม 
  ดงันั้นจากการสังเคราะห์ในเชิงทฤษฎีเพื่อคน้หาตวัแปรความผูกพนัท่ีไดจ้ากการ
ทบทวนวรรณกรรม คือความสัมพนัธ์ระยะยาว 
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ตารางท่ี 2.11  สังเคราะห์ตวัแปรความผกูพนั 
 

ตวัแปร ผูว้จิยั 
ความผกูพนั 
(ความสัมพนัธ์ระยะยาว) 

Morgan & Hunt, 1994; Mentzer et al., 2001; Simatupang & 
Sridharan, 2002; Duffy & Fearne, 2004; Nyaga et al., 2010;  
Ha et al., 2011 

 

 
 

ภาพท่ี 2.8  แนวคิดความผกูพนั 
 
ท่ีมา : Morgan & Hunt, 1994; Ha et al., 2011 
 

5. ความยัง่ยนื (Sustainability) 
 
 แนวคิดเร่ืองความย ัง่ยืนถูกน าเสนอข้ึนมาในปลายศตวรรษท่ี 21 ความย ัง่ยืนเป็นส่วน
ส าคญัในส่งเสริมการด าเนินธุรกิจ โดย John Elkington (1994) ไดเ้ป็นผูใ้ห้ก าเนิดแนวคิดความย ัง่ยืน
ของธุรกิจด้วยหลักการสร้างสมดุลกับมุมมองทั้ ง 3 ด้านหรือไตรสุทธิ (Triple Bottom Line: TBL  
หรือ 3BL) โดยพัฒนามาจากแนวคิดเดิมท่ี Brundtland Commission ขององค์การสหประชาชาติได้
ก าหนดไวเ้ม่ือปี 1987 ต่อมาในปี 1995 เพื่อให้เกิดความเขา้ใจ Elkington ไดก้  าหนดตวัยอ่ 3Ps ข้ึนมาคือ  
คน (People) โลก (Planet) และ ก าไร (Profit) ภายใต้แนวคิดการเช่ือมโยงอย่างสมดุลทั้ ง 3 ด้าน  
เพื่ อการขยายความหมายของค าว่า สมดุลของธุรกิจเพื่ อพัฒนาสู่ความย ั่งยืน ประกอบด้วย  
ดา้นเศรษฐกิจ (การท าให้ธุรกิจเติบโต) ด้านสังคม (ความรับผิดชอบต่อสังคม) และด้านส่ิงแวดล้อม 
(การเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม) ซ่ึงหนังสือท่ีสร้างช่ือเสียงให้เขาคือ “Cannibals with Forks: The Triple 
Bottom Line of 21st Century Business” (Elkington, 1997) ดังค ากล่าวท่ีว่า “It has become increasingly 
clear that business must play a central role in achieving the goals of sustainable development strategies” 
(Elkington, 1994) แสดงตามภาพท่ี 2.9 
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 การเช่ือมโยง 3Ps ช่วยให้ธุรกิจสามารถประเมินความเส่ียงและตอบสนองต่อความตอ้งการ
ของผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย (คู่ค้าและลูกค้า) อย่างครบถ้วนอนัน าไปสู่ความย ัง่ยืน โดยแนวคิดด้านคน 
(People) เน้นการด าเนินธุรกิจท่ีเป็นธรรม พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน สภาพแวดล้อมในการท างาน  
โลก (Planet) หรือทุนธรรมชาติ หมายถึง การด าเนินธุรกิจท่ีสนับสนุนความย ัง่ยืนและรักษา
ส่ิงแวดลอ้ม การใชท้รัพยากรท่ีก่อใหเ้กิดผลกระทบเชิงลบต่อส่ิงแวดลอ้มให้นอ้ยท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได ้
การหมุนเวียนหรือน าทรัพยากรกลบัมาใช้ใหม่ และก าไร (Profit) หมายถึง ก าไรทางเศรษฐศาสตร์ 
โดยหักตน้ทุนท่ีมองเห็นและตน้ทุนท่ีมองไม่เห็นออกไปแลว้ ซ่ึงก็คือก าไรท่ีแทจ้ริง ทั้งน้ีหลกัการ
สร้างสมดุลกบัมุมมองทั้ง 3 ดา้น (TBL) ไม่ไดมี้เป้าหมายอยูท่ี่ก าไรสูงสุดเพียงอยา่งเดียว หากยงัตอ้ง
ค านึงถึงผลประโยชน์และตน้ทุนทางสังคมและส่ิงแวดลอ้มจากการท าธุรกิจอีกดว้ย   

 
 

ภาพท่ี 2.9  หลกัการสร้างสมดุลกบัมุมมองทั้ง 3 ดา้น – ความย ัง่ยนื 
 
ท่ีมา : Elkington, 1994 
  
 จากความส าคญัของความย ัง่ยืนขา้งตน้ ไดมี้การน าแนวคิดความย ัง่ยืนขยายไปสู่การ
จดัการโซ่อุปทาน ซ่ึงแนวคิดดังกล่าวครอบคลุมถึงเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดล้อม และรวมถึง 
โลจิสติกส์สีเขียวอีกด้วย (Carter & Rogers, 2008) โดยกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องกับ 
การขนส่งคือ สินคา้ท่ีปล่อยของเสียในรูปก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ การใช้บรรจุภณัฑ์กระดาษ 
หรือไม ้กระบวนการทางเอกสาร การปล่อยของเสียในกระบวนการผลิตซ่ึงการด าเนินงานดงักล่าวมี
ความส าคญัและมีผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม (Cosimato & Troisi, 2014; Jumadi & Zailani, 2010; 
มนัญญา อะทาโส, 2009; Rodrigue, Slack & Comtois, 2001) ความปลอดภัยและการด าเนินงาน 
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ของกิจการ (Karia, 2013) เช่นในปี 2008 Lieb, K., & Lieb, R., (2010) ไดมี้การส ารวจผูบ้ริหาร 3PL 
ในอเมริกาเหนือ ยุโรป และเอเชียแปซิฟิค พบว่าเหตุผลเบ้ืองตน้ท่ีบริษทัให้ความส าคญัต่อความ
ย ัง่ยืน ได้แก่ (1) ต้องการท าในส่ิงท่ีถูกต้อง (2) แรงกดดันจากลูกค้า (3) ภาพลักษณ์ของบริษัท  
(4) ลูกค้าให้ความสนใจต่อส่ิงแวดล้อม และ (5) แรงกดดันจากการแข่งขนั ในขณะท่ี Fransoo 
(2014) ได้น าเสนอความย ัง่ยืนของบริษทั ได้แก่ (1) ความขาดแคลนทรัพยากร (2) กฎข้อบงัคบั  
(3) การรับรู้ของลูกค้า (4) แรงกดดันของผู ้มี ส่วนได้ส่วนเสีย และ (5) การจูงใจพนักงาน 
เช่นเดียวกบั Blomqvist & Levy (2006) ท่ีกล่าวถึงปัจจยัพื้นฐานท่ีจะสร้างความย ัง่ยนืในระยะยาวได้
อยา่งต่อเน่ืองคือการสร้างองคค์วามรู้และนวตักรรมการท างานร่วมกนั ซ่ึงข้ึนอยู่กบัความสมคัรใจ
มากกว่าท่ีจะใช้การบงัคบั โดยความย ัง่ยืนท่ีสร้างความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัไม่สามารถอยู่ได้
หากปราศจากนวตักรรมสอดคล้องกับงานวิจยัของ Cosimato & Troisi (2014) ท่ีว่านวตักรรมจะ
เป็นพื้นฐานในการพฒันาสู่ความย ัง่ยืนและความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั ในขณะท่ีงานวิจยัของ 
Rodrigue et al. (2001) กล่าวว่ากระบวนทัศน์ความย ัง่ยืนมาจาก (1) ระดับบนสู่ระดับล่างคือ 
การเร่ิมตน้จากขอ้ก าหนดของผูบ้ริหาร (2) ระดบัล่างสู่ระดบับนคือการปรับปรุงสภาพแวดล้อม
ภายในงานของตนเอง และ (3) ระหว่างภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม ซ่ึงมักพบว่าบริษัทท่ีท า 
โลจิสติกส์สีเขียวจะเน้นในดา้นส่ิงแวดลอ้มและผลก าไร อีกทั้งยงัมีผลต่อภาพลกัษณ์และช่ือเสียง
กิจการดว้ย เช่นเดียวกบังานวจิยัของ Hoejmose, Brammer & Millington (2012) และ Rezaee (2017) 
วา่ธุรกิจท่ีจะสู่ความย ัง่ยืนนั้นข้ึนอยู่กบัผูบ้ริหารในการก าหนดนโยบายหรือการน าไปปฏิบติั เช่น 
วฒันธรรมองคก์ร ตวัแบบทางธุรกิจ และแนวทางการบริหารเชิงกลยทุธ์ เป็นตน้ นอกจากน้ียงัพบวา่
การบริหารจัดการโดยผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียกับธุรกิจท่ี เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมเป็นการสร้าง
ผลประโยชน์ร่วมกนั เป็นการให้ความส าคญัต่อทรัพยากรธรรมชาติ ในการสร้างความแตกต่าง 
จากคู่แข่งขันและเพื่อให้ ธุรกิจสามารถด าเนินไปได้อย่างย ั่งยืน (Oksana, 2014; UCB, 2011) 
นอกจากน้ี Claudia, Marchet, Melacine, & Perotti (2013) พบว่าความรู้ท่ีเก่ียวข้องกับความย ัง่ยืน
ดา้นส่ิงแวดล้อมส าหรับโลจิสติกส์และการขนส่งเป็นทฤษฎีใหม่ จากการสังเคราะห์วรรณกรรม 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความย ัง่ยนืทางดา้นการจดัการโลจิสติกส์  เพื่อมุ่งหาตวัแปรเพื่อใชใ้นงานวจิยัน้ี พบวา่
มี 2 ตวัแปร ไดแ้ก่ โลจิสติกส์สีเขียว และนวตักรรมสีเขียว ดงัน้ี 
 5.1 โลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics)  
  โลจิสติกส์สีเขียว เป็นแนวคิดเก่ียวกบัความสามารถในการรักษาทรัพยากร ลดของ
เสีย ปรับปรุงการด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพ รับผิดชอบต่อสังคมและค านึงถึงส่ิงแวดลอ้ม เป็น
กิจกรรมหรือกระบวนการเคล่ือนยา้ยสินค้าตั้ งแต่ต้นน ้ าไปยงัปลายน ้ าและยอ้นกลับ (Reverse 
Logistics) โดยลดการใช้พลังงานและทรัพยากร การปล่อยมลพิษน้อยท่ีสุด แต่ปรากฏว่ากิจกรรม 
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โลจิสติกส์ก่อให้เกิดสภาวะเรือนกระจก (Greenhouse) ถึงร้อยละ 15 ของทั้งโลก (Fransoo, 2014) 
โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนคิดเป็นร้อยละ 57 ของการขนส่งทุกรูปแบบ (Dey et al., 2011) เช่น 
ในปี 2010 พบวา่รถบรรทุกท่ีขนส่งสินคา้ทางถนนมีส่วนส าคญัต่อสภาวะมลพิษมากท่ีสุด (Jumadi 
& Zailani , 2010)  ซ่ึงแนวคิดการบริหารจดัการโลจิสติกส์สีเขียวท่ีเห็นเป็นรูปธรรม จึงเก่ียวขอ้งกบั
การขนส่งเต็มคนั (Full Truck Load: FTL) การขบัรถท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม (Eco Drive) การใช้
บรรจุภัณฑ์ท่ีย่อยสลายง่าย (Eco Packing) การเปล่ียนรูปแบบการขนส่งให้ใช้พลังงานน้อยลง 
(Modal Shift) เป็นตน้ (มนญัญา อะทาโส, 2009) โดยสอดคลอ้งกบัการด าเนินการดา้นโลจิสติกส์สี
เขียวของประเทศญ่ีปุ่นโดยมุ่งประเด็นหลกั ไดแ้ก่ การรวบรวมสินคา้ไวท่ี้จุดพกัสินคา้ (Corporative 
Transport) การอบรมจิตส านึกการขบัข่ีให้กบัพนักงานขบัรถ (Eco Dive) การปรับเปล่ียนรูปแบบ
การขนส่งและการใชบ้รรจุภณัฑท่ี์เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม (Eco-Wrapping) (โกศล ดีศีลธรรม, 2012)  
  คุณลกัษณะการจดัการโลจิสติกส์สีเขียว 4 ลกัษณะ (Ubeda, Arcelus, & Faulin, 2011) 
ไดแ้ก่  

1. การด าเนินงานดา้นกระบวนการ (Procedure-based Practices) การปฏิบติักิจกรรม 
โลจิสติกส์สีเขียวตามระเบียบบริษทัและระบบการรายงานผลไปบริษทัผูผ้ลิต 
  2. การด าเนินงานด้านการประเมิน (Evaluation-based Practices) คือ การประเมินผล 
ตรวจสอบ และปรับปรุงอยา่งต่อเน่ือง ตามความตอ้งการของบริษทัผูผ้ลิต  
  3. การด าเนินงานด้านหุ้นส่วนการค้า (Partner-based Practices) การสนับสนุน
และให้ความรู้พนกังานในบริษทัเพื่อท ากิจกรรมโลจิสติกส์สีเขียวระหวา่งซพัพลายเออร์และลูกคา้ 
เช่น การอบรมพนกังาน การแบ่งปันขอ้มูล เป็นตน้  
  4. การด าเนินงานดา้นส่ิงแวดลอ้ม (General Environment Management Practices) 
ซ่ึงเป็นการปฏิบติักระบวนการผลิตสินคา้และกิจกรรมตามมาตรฐานส่ิงแวดลอ้มระหวา่งประเทศ  
  แนวทางการพฒันาการขนส่งเพื่อส่ิงแวดล้อม (เตชะ บุณยะชัย, 2553 หน้า 49-51) 
ไดแ้ก่  
  1. การปรับรูปแบบการใช้พลงังานของยานพาหนะจากน ้ ามนัดีเซลเป็นพลงังาน
ทดแทนอ่ืนๆ และมีการปล่อยมลภาวะทางอากาศนอ้ยลง 
  2. การก าหนดตารางการบ ารุงรักษาเคร่ืองยนต์และอุปกรณ์ส่วนควบของ
ยานพาหนะอย่างสม ่าเสมอ เช่น ยางรถยนต์ ระบบท าความเย็น ถงับรรจุน ้ ามนั และระบบท่อส่ง
น ้ามนั เป็นตน้ เพื่อใหเ้คร่ืองยนตท์ างานอยา่งเตม็ประสิทธิภาพ  
  3. การลดความเร็วเฉล่ียในการเดินทางของยานพาหนะให้ขับข่ีในความเร็วท่ี
ประหยดัพลงังานสูงสุด 
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  4. การดูแลเคร่ืองมือส าหรับการขนถ่ายสินคา้ท่ีเป็นส่วนหน่ึงของกิจกรรมการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ 
  5. การอบรมและการพฒันาผูข้บัข่ีรถบรรทุก 
  6. การติดตั้งอุปกรณ์ GPS (Global Positioning System) หรืออุปกรณ์อ่ืนๆ  
เพื่อควบคุมความเร็วในการขบัข่ียานพาหนะของพนกังานขบัรถ 
  7. การรวบรวมปริมาณสินคา้ให้ขนส่งเต็มความจุของยานพาหนะและจดัเท่ียว 
การขนส่งเพื่อใหส้ามารถใชข้นส่งต่อเท่ียวไดสู้งสุด 
  นอกจากน้ีการจัดการโลจิสติกส์สีเขียวสอดคล้องกับหลัก 3Rs ได้แก่ การน า
ส่ิงของท่ียงัไม่เส่ือมสภาพมาใชต่้อ (Reuse) ลดการใช ้(Reduce) การน าไปแปรรูปและน ามาใชใ้หม่ 
(Recycle) เพื่อพฒันาการกระบวนการภายในกิจการและการจดัการเคล่ือนยา้ยสินคา้ภายนอกกิจการ 
ซ่ึงเป็นเร่ืองส าคญัท่ีไม่สามารถเพิกเฉยได้ท่ีจะลดผลกระทบส่ิงแวดล้อมของธุรกิจ นับได้ว่าการ
จดัการโลจิสติกส์สีเขียวเป็นเร่ืองใหม่และมีความเก่ียวขอ้งต่อการเคล่ือนยา้ยสินคา้และการไหลยอ้นกลบั 
(Lai & Wong, 2012) นอกจากน้ียงัมีการกล่าวถึงการเปล่ียนแปลงการจดัการขบวนรถและเส้นทางการ
เดินรถให้เขา้กบัส่ิงแวดลอ้ม (Ubeda et al., 2011) รวมถึงการใชอุ้ปกรณ์ในการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม (Dekker et al., 2012) มีงานวิจยัท่ีปรากฏว่าการจดัการโลจิสติกส์สีเขียวมีอิทธิพลเชิง
บวกต่อผลการด าเนินงานของกิจการ (Lai & Wong, 2012; Wong, Lai, Shang, & Leung, 2012)  
 5.2 นวตักรรมสีเขียว (Green Innovations)  
  การน านวตักรรมสีเขียว เขา้มาบูรณาการในการด าเนินงานโลจิสติกส์ค่อนขา้งเป็น
แนวคิดใหม่ซ่ึงต่อมาไดเ้ป็นประเด็นส าคญัในแวดวงโลจิสติกส์ไปแลว้ Lin & Ho (2008) ไดก้ล่าว
ว่านวัตกรรมสี เขียวท่ี ถูกน าเข้ามาใช้ในบริการด้านโลจิสติกส์สามารถช่วยพัฒนาทั้ งด้าน
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในหลายอุตสาหกรรม เช่นเดียวกับ Lin, Tan & Geng, (2013)  
ท่ีกล่าวถึงนวตักรรมสีเขียวว่าเป็นประโยชน์ต่อบริษัทในการปรับปรุงการด าเนินงานให้มี
ประสิทธิภาพแลว้ ยงัท าให้งานบริการลูกคา้ดีข้ึนดว้ยจากการน าเทคโนโลยีเขา้มาใชจ้ดัการในงาน
ขนส่ง  การใช้เทคโนโลยีท่ีมีค่าคาร์บอนต ่า (Fransoo, 2014) จากงานวิจยัของ Karia (2013) ท่ีได้
น าเสนอรูปแบบใหม่ส าหรับนวตักรรมโลจิสติกส์สีเขียว ไดแ้ก่ (1) บรรจุภณัฑ์สีเขียว คือ การใช้
บรรจุภณัฑท่ี์เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและน ากลบัไปใชใ้หม่ได ้ท าใหบ้ริษทัสามารถประหยดัตน้ทุน
การขนส่งและลดของเสียหายในระหว่างการขนถ่ายสินค้า (2) การขนส่งสีเขียว คือ การใช้
รถบรรทุกระบบไฮบริดและก๊าซ NGV ท  าให้บริษทัประหยดัค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิง รักษาส่ิงแวดลอ้ม 
และเสริมภาพลกัษณ์องค์กร (3) การแข่งขนัในตลาดดา้นต่างๆ  เช่น เทคโนโลยีการขนส่งและระบบ 
RFID ในการติดตามสินคา้ การออกแบบโรงงานเพื่อประหยดัพลงังาน (4) การขนส่งดว้ยคอนเทนเนอร์
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ขนาดเล็ก หรือรู้จกักันว่าคือ “Small Containerized Cargo Unit” (SCCU) เป็นการด าเนินงานอย่างมี
ประสิทธิภาพลดค่าใช้จ่ายและอุปกรณ์เคร่ืองจกัร ในขณะท่ีงานวิจยัของ Jumadi & Zailani (2010) 
ไดเ้สนอถึงการขนส่งสีเขียววา่เป็นการใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีมลพิษนอ้ยท่ีสุด การใชบ้รรจุภณัฑ์ท่ีเป็นมิตร
ต่อส่ิงแวดลอ้มโดยการประหยดัทรัพยากรและสามารถน ากลบัมาใชไ้ดใ้หม่อีก การน าเทคโนโลยมีา
ใช้ในกระบวนการการจดัการท่ีเก่ียวกับโลจิสติกส์ ซ่ึงจะเห็นได้ว่านวตักรรมสีเขียวสามารถลด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ดงันั้นความมุ่งมัน่ในการท างานร่วมเพื่อส่ิงแวดล้อมสามารถน าไปสู่
นวตักรรมของบริษัทได้ โดยมีรายงานท่ีปรากฏผลว่านวตักรรมสีเขียวมีอิทธิพลต่อผลการ
ด าเนินงานดา้นเศรษฐกิจ (Cosimato & Troisi, 2014)  
  จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าความได้เปรียบทางการแข่งขนัคือส่ิงท่ีท าให้
องค์กรมีความแตกต่างจากผูอ่ื้น เป็นขอ้ได้เปรียบท่ีองค์กรท าได้แต่ในขณะท่ีผูอ่ื้นท าไม่ได้ หรือ
องคก์รสามารถท าไดดี้กวา่ อนัอาจเกิดจากสินทรัพยห์รือทรัพยากรบางอยา่งท่ีองคก์รมีแต่องคก์รอ่ืน
ไม่มี ดงันั้นการสร้างความไดเ้ปรียบเป็นส่ิงส าคญัและจะตอ้งเป็นแบบยัง่ยืน (Sustainability) ทั้งน้ี
พบว่า การท างานร่วมกันมีผลต่อความได้เปรียบทางการแข่งขัน โดยได้บูรณาการทฤษฎีฐาน
ทรัพยากร (RBV) ในมาอธิบายการท างานร่วมกนั มีงานวจิยัท่ีหลากหลายสนบัสนุนแนวคิดดงักล่าว 
(Barney, 2012; Duffy & Fearne, 2004; Cao & Zhang, 2011) ก ารท า ง าน ร่ วม กัน โด ย มี ก ารแบ่ ง
ผลประโยชน์น าไปสู่ความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั (Spekman et al., 1998; Simatupang & Sridharan, 
2002) ในด้านการตัดสินใจร่วมกัน ด้านต้นทุนการขนส่ง (Bowersox et al., 2003) ทีมงานท่ี
แข็งแกร่ง การลงทุน (Fawcett et al., 2012) ภายใตส้ภาพแวดลอ้มท่ีธุรกิจตอ้งเผชิญกบัการแข่งขนัท่ี
รุนแรง บริษทัต่างตอ้งมุ่งหาความสามารถหลกั เพื่อให้ตนเองมีความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัเหนือ
คู่แข่งท่ีมีอยู่ (Cao & Zhang, 2011; Javidan 1998; Porter, 1985) โลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียว
จึงมีความส าคญัต่อความย ัง่ยืนในการด าเนินงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ (Karia, 2013; Cosimato & 
Troisi, 2014) งานวิจัยของ Claudia, et al. (2013) พบว่า ความย ั่งยืน ท่ี เก่ียวข้องกับ ส่ิงแวดล้อม
ส าหรับโลจิสติกส์และการขนส่งไดมี้การน าเสนอประเด็นใหม่ๆ ในเชิงทฤษฎี นอกจากน้ีปรากฏ
งานวิจัยท่ีศึกษาความย ัง่ยืนโดยใช้ทฤษฎีฐานทรัพยากร (Peteraf,1993; Carter & Rogers, 2008)  
และทฤษฎีต้นทุนธุรกรรม (Carter & Rogers, 2008; Hoejmose, et al., 2012) ท่ีประยุกต์ในงาน 
โลจิสติกส์ 
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ตารางท่ี 2.12  สังเคราะห์ตวัแปรความย ัง่ยนื 
 

  ผูว้จิยั 
ความย ัง่ยนื 

- โลจิสติกส์สีเขียว 
- นวตักรรมสีเขียว 

ทฤษฎีฐานทรัพยากร (RBV) Penrose,1995; Peteraf,1993; Barney, 1991 
Dekker et al., 2012; Lai & Wong, 2012; Wong, Lai, Shang, & Leung, 
2012; Jumadi & Zailani, 2010;  Karia, 2013; Lin, Tan & Geng, 2013; 
Cosimato & Troisi, 2014  

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.10  แนวคิดความย ัง่ยนื 
 
ท่ีมา : Karia, 2013; Cosimato & Troisi, 2014 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



65 

 

6. ผลการด าเนินงานของกจิการ (Corporate Performance) 
 
 6.1 แบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน (Supply Chain Operations 
Reference: SCOR model) 
  แนวคิดแบบจ าลองการอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน(SCOR Model) ถูกพฒันาข้ึน
ตั้งแต่ปี 1996 จากความร่วมมือระหวา่ง Supply Chain Council (SCC) ซ่ึงเป็นองคก์รอิสระท่ีไม่หวงัผล
ก าไรกบับริษทัอุตสาหกรรมต่างๆ มากกว่า 700 บริษทั เพื่อส่งเสริมและสนบัสนุนบริษทัหรือองค์กร 
ท่ีสนใจการจัดการโซ่อุปทานและน าไปปฏิบัติและใช้งานแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงาน 
โซ่อุปทานเป็นท่ีรู้จกัทัว่ไปและใชอ้ยา่งแพร่หลายทัว่โลกในหลายอุตสาหกรรม แบบจ าลองการอา้งอิง
การด าเนินงานโซ่อุปทานไดอ้ธิบายลกัษณะและแสดงให้เห็นกิจกรรมทางธุรกิจทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การตอบสนองความพึงพอใจของลูกคา้ ตลอดจนช่วยแกปั้ญหาการขาดภาษามาตรฐานและกรอบการ
ท างาน (Framework) ใหมี้รูปแบบเดียวกนัในการพฒันาและปรับปรุงโซ่อุปทาน  
  แบบจ าลองการอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานมีการก าหนดกระบวนการต่างๆ 
ให้เป็นมาตรฐานเดียวกนัและมีค าอธิบายกระบวนการท่ีช่วยให้ผูใ้ช้มีความเขา้ใจท่ีตรงกนั SCOR 
Model ใชท้ฤษฎีหลกั 3 ส่วน ประกอบดว้ย 
  1. Business Process Reengineering คือการวเิคราะห์และเปล่ียนแปลง 
กระบวนการธุรกิจตามเป้าหมายท่ีก าหนดไว ้

2. Benchmarking คือการเปรียบเทียบประสิทธิภาพประสิทธิผลขององคก์ร 
กบับริษทัอ่ืน เพื่อใหส้ร้างแนวทางในการพฒันาองคก์รต่อไปดว้ยกลยทุธ์ท่ีเหมาะสม 
  3. Best Practice คือการน าเสนอกระบวนการและวธีิการเพื่อเป็นแบบอยา่งจดัการ
กระบวนการธุรกิจ เพื่อเป็นแนวทางในการพฒันาองคก์รท่ีเหมาะสมท่ีสุดภายใตข้อ้จ ากดัต่างๆ 
  กระบวนการแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน ประกอบด้วย
กระบวนการท่ีส าคญั 5 ส่วนคือ การวางแผน (Plan) การจดัหา (Source) การผลิต (Make) การส่งมอบ 
(Deliver) และการส่งคืน (Return) ดงัภาพท่ี 2.11 
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ภาพท่ี 2.11  โครงสร้างแบบจ าลองอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน 

 
ท่ีมา : Supply Chain Council, (2012 p. i.2). 
 
  Supply Chain Council ไดน้ าเสนอมาตราวดัและการปฏิบติัท่ีดีท่ีสุด (Metric and Best 
Practice) ของแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทาน เวอร์ชั่น 11.0 แบ่งเป็น 5 ด้าน โดยมี
นิยามคุณลกัษณะผลการด าเนินงาน ดงัน้ี 
  1. ความเช่ือถือได ้(Reliability: RL) หมายถึง สมรรถนะในการจดัส่ง ไดแ้ก่ สินคา้ท่ี
ถูกตอ้ง สถานท่ีถูกต้อง เวลาท่ีถูกตอ้ง ในเง่ือนไขและหีบห่อท่ีถูกตอ้ง ในปริมาณท่ีถูกต้อง พร้อม
เอกสารท่ีถูกตอ้งไปสู่ลูกคา้ท่ีถูกตอ้ง 
  2. การตอบสนอง (Responsiveness: RS) หมายถึง ความเร็วในการเตรียมสินคา้ให้
ลูกคา้ 
  3. ความคล่องตวั (Agility: AG) หมายถึง ความสามารถในการยืดหยุน่การปรับเปล่ียน
เพื่อตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงของตลาด เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงการไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 
  4. ตน้ทุน (Cost: CO) หมายถึง ตน้ทุนต่างๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองกับการด าเนินงาน เช่น 
ค่าใชจ่้ายในการบริหาร ค่าขนส่ง เป็นตน้ 
  5. การจดัการสินทรัพย ์(Asset Management: AM) หมายถึง การลงทุนในทรัพยสิ์น
แลว้ใชป้ระโยชน์ไดม้ากนอ้ยเพียงใด ประสิทธิผลในการบริหารจดัการสินทรัพยคื์อ สินทรัพยถ์าวร
และเงินทุนหมุนเวยีน 
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  โดย SCOR Model ไดค้รอบคลุมทั้งประสิทธิภาพ คือมุ่งลูกคา้ (Customer-facing) 
ไดแ้ก่ ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง ความคล่องตวั และประสิทธิผล (Effectiveness) คือมุ่งภายใน
องคก์ร (Internal-facing) ไดแ้ก่ ตน้ทุนและการจดัการสินทรัพย ์

 
ตารางท่ี 2.13  แนวทางการวดัผลการด าเนินงานของ SCOR Model 

 

ตวัช้ีวดัระดบัท่ี 1 

ผลการด าเนินงาน 
มุ่งลูกคา้  มุ่งภายในองคก์ร  

ความ
เช่ือถือได ้

การ
ตอบสนอง 

ความ
คล่องตวั 

การจดัการ
สินทรัพย ์

ตน้ทุน 

การรับค าสัง่ซ้ือสมบูรณ์      
รอบเวลาตามค าสัง่ซ้ือ      
จ านวนวนัท่ีตอ้งส่งมอบ      
การเพ่ิมปริมาณส่งมอบท่ีสามารถท าได ้      
การลดปริมาณสัง่ซ้ือโดยปราศจากสินคา้คงเหลือ      
ตน้ทุนการจดัการโซ่อุปทาน       
ตน้ทุนขายสินคา้      

รอบเวลาเงินสด      
ผลตอบแทนเงินลงทุนในสินทรัพยถ์าวร      
ผลตอบแทนเงินลงทุนในเงินทุนหมุนเวยีน      

ท่ีมา : Supply Chain Council, 2012   
 
  แบบจ าลองการอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานเป็นวิธีการอนัแรกท่ีน ามาใช้ใน
ประเมินและปรับปรุงผลการด าเนินงานระหว่างอุตสาหกรรม (Stewart, 1997) การวดัผลการ
ด าเนินงานตามแนวคิดแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานได้ครอบคลุมทั้ ง
ประสิทธิภาพคือมุ่งลูกคา้ (Customer-facing) และประสิทธิผลคือมุ่งภายในองคก์ร (Internal-facing) 
นอกจากน้ียงัพบว่าแนวคิดแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานนิยมน ามาใช้กับ
กระบวนการในการผลิต (Manufacturing) เช่น อุตสาหกรรมการผลิตคริสตลั (Lai, Ngai & Cheng, 
2002, 2004) สอดคล้องกับฐานข้อมูลวิทยานิพนธ์ไทย พบว่า มีการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
การอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานในอุตสาหกรรมต่างๆ เช่น การปรับปรุงกระบวนการจดัส่ง 
ของโรงงานเซรามิกในจังหวดัล าปาง (อัศวิน อติภัทรากูล , 2547) การพัฒนาระบบฐานข้อมูล 
เพื่อการวดัประเมินความสามารถในอุตสาหกรรมส่ิงทอ (สุพรรณพร ภูริวฒันกุล, 2548) อุตสาหกรรม
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พลาสติกรีไซเคิล (เสาวนิตย์ จันทนโรจน์ , 2553) ซ่ึงการน าแบบจ าลองการอ้างอิงการด าเนินงาน 
โซ่อุปทานมาใชว้ดัผลการด าเนินงานในบริบทงานบริการยงัปรากฏนอ้ยมาก (Lai, Ngai & Cheng, 2004) 
 6.2 การวดัผลการด าเนินงานของกจิการ 
  แมว้า่การท างานร่วมกนัจะท าให้เกิดการแข่งขนัและการเติบโตของธุรกิจ ดว้ยการ
ใชค้วามสามารถขององค์กรและเคร่ืองมือต่างๆ ซ่ึงการด าเนินงานก็จะมีการประเมินผลการท างาน
ร่วมกนัทั้งด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผล ซ่ึงวิธีการประเมินผลในอดีตมกัถูกออกแบบมาใช้
ประเมินเพียงบริษทัเดียว (Westphal et al., 2010) จากการทบทวนวรรณกรรมเชิงประจกัษ์เก่ียวกบั
การวดัผลการด าเนินงานระหวา่งคู่คา้ในโซ่อุปทาน พบวา่ มีการใชแ้นวคิดการวดัผลการด าเนินงาน
ท่ีหลากหลายรูปแบบ การวดัผลการด าเนินงานแบบผสมผสานน าแนวคิดดชันีวดัความส าเร็จแบบ
สมดุล (Balanced Scorecard: BSC) SCOR Model การเทียบมาตรฐานอา้งอิง (Benchmarking) (Simatupang & 
Sridharan, 2004) การวดัผลการด าเนินงานด้วยการเปรียบเทียบผลการด าเนินงานเชิงปริมาณท่ีมุ่ง
ประสิทธิผลเป็นตวัวดัความส าเร็จของการท างานร่วมกนั ดา้นการเงิน เช่น ยอดขาย ส่วนแบ่งการตลาด 
อตัราผลตอบแทนจากการลงทุน ผลก าไร (Cao & Zhang, 2011) การลดตน้ทุน (Mentzer, et al., 2001) 
เป็นตน้ การประเมินดา้นคุณภาพ จ านวน และเวลา (Westphal et al., 2010) นอกจากนั้นยงัมีงานวิจยัท่ี
ศึกษาเก่ียวกับการท างานร่วมกนักบัผลการด าเนินงานจ านวนมากท่ีแสดงให้เห็นว่าการท างานร่วมกัน
น าไปสู่การปรับปรุงผลการด าเนินงาน เช่น งานวิจยัของ Simatupang & Sridharan (2004) ท่ีศึกษา
เก่ียวกบัการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทาน พบวา่ เม่ือผูค้า้ส่งและผูค้า้ปลีกมีความร่วมมือกนัน าไปสู่
ผลการด าเนินงานท่ีดีข้ึน (การเติมเต็ม สินค้าคงคลังลดลง และการตอบสนอง) สอดคล้องกับ 
Vereecke & Muylle (2006) ท่ีพบวา่ ระดบัการท างานร่วมกนัมีมากข้ึนท าให้มีการปรับปรุงผลการ
ด าเนินงานให้ดีข้ึนดว้ย นอกจากน้ีการแลกเปล่ียนขอ้มูลระหวา่งกนัยงัเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน 
และขอ้มูลท่ีใช้ในการประเมินตอ้งมีความโปร่งใสส าหรับการน ามาใช้การประเมินผลสมาชิกท่ี
ท างานร่วมกนั (Westphal et al., 2010) ซ่ึงผลการด าเนินงานระหว่างองค์กรมีความแตกต่างกนั ผูส่้งออกเน้น
ประสิทธิผล ผูใ้ห้บริการเน้นประสิทธิภาพ (Lai et al., 2004) งานวิจยัของ Ramanathan, Gunasekaran & 
Subramanian (2011) น าเสนอกรอบแนวคิดตวัช้ีวดัผลการด าเนินงานในโซ่อุปทาน จากกรณีศึกษา 
2 ตวัช้ีวดั ไดแ้ก่ ความคล่องตวัและการตอบสนอง โดยความคล่องตวั เป็นการวดัความสามารถใน
การปรับตัวให้เข้ากับการเปล่ียนแปลงของทรัพยากร ส่วนการตอบสนอง เป็นการว ัดการ
เปล่ียนแปลงความตอ้งการท่ีไม่ไดค้าดคิด นอกจากน้ียงัระบุถึงการใช้เทคโนโลยีช่วยให้เกิดความ
คล่องตวัและตอบสนองและท่ีส าคญัคือเป็นส่วนส าคญัต่อความส าเร็จในการท างานร่วมกนัในโซ่
อุปทานอีกดว้ย 
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  ดงันั้นผูว้จิยัใชแ้นวคิดแบบจ าลองการอา้งอิงการด าเนินงานโซ่อุปทานมาใชใ้นการ
วดัผลการด าเนินงานของธุรกิจซ่ึงครอบคลุมทั้งประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากงานวจิยัของ Lai, 
Ngai & Cheng (2002, 2004) และ Ha (2007) เพื่อใชว้ดัผลการด าเนินงานของกิจการ แบ่งเป็น 5 ดา้น 
ได้แก่ ความเช่ือถือได้ (Reliability) การตอบสนอง (Responsiveness) ความคล่องตัว (Agility) 
ตน้ทุน (Cost) และการจดัการสินทรัพย ์(Asset Management) เน่ืองจาก 
  1. ความเช่ือถือได ้(Reliability) โดยพบวา่ตวัแปรท่ีใชใ้นงานวิจยั ไดแ้ก่ การส่งมอบ
ต ร ง เว ล า  (Sompong & Thitima, 2003; Vereecke & Muylle, 2006; Premeaux, 2009; Keebler & 
Plank, 2009; Ruth & Nucharee, 2011a) ความเช่ือถือได้ในการรับสินค้าตรงเวลา (Premeaux, 2002, 
2009; Simatupang & Sridharan, 2004; Vereecke & Muylle, 2006) ความถูกต้องของเอกสารและ 
การบันทึกข้อมูล (Keebler & Plank, 2009; Lai et al., 2002, 2004; Ha, 2007) การปฏิบัติตามสัญญา 
การแกไ้ขปัญหา บริการตามเวลาท่ีตกลงกนัไว ้(Lai et al., 2002, 2004)   
  2. การตอบสนอง (Responsiveness: RS) โดยพบว่าตวัแปรท่ีใช้ในงานวิจยั ไดแ้ก่ 
ต อบ ส น อ งทัน ที ทั น ใด  (Simatupang & Sridharan, 2004; Premeaux, 2002; 2009; Ha, 2007;  
Keebler & Plank, 2009; Ruth & Nucharee, 2011a) การจ่ายชดเชยเร็วเม่ือเกิดสินคา้เสียหาย/สูญหาย 
(Premeaux, 2007,2009; Keebler & Plank, 2009) ความ ถ่ีก ารให้ บ ริการ การขน ส่ งท่ี รวด เร็ว  
การติดตามสินคา้ (Murphy, Daley & Hall, 1997) ระยะเวลาท่ีใช้ในการด าเนินการต่อค าสั่งซ้ือจาก
ลูกคา้ (Keebler & Plank, 2009)  
  3. ความคล่องตวั (Agility: AG) โดยพบวา่ตวัแปรท่ีใชใ้นงานวิจยั ไดแ้ก่  
การให้บริการขนส่งสินค้าพิเศษ สินค้าขนาดเล็ก อุปกรณ์พิเศษ การปรับเปล่ียนตารางเวลาขนส่ง 
(Premeaux, 2009; Gibson et al., 2002) การตอบสนองตามท่ีลูกค้าต้องการ (Ha, 2007; Lai et al., 2002, 
2004; Gibson et al., 2002; Vereecke & Muylle, 2006) การต่อรองอัตราค่ าระวาง การต่อรองการ
เปล่ียนแปลงการใหบ้ริการ (Murphy et al., 1997) 
  4. ตน้ทุน (Cost: CO) โดยพบว่าตวัแปรท่ีใช้ในงานวิจยั ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายค าสั่งซ้ือ 
ค่าใชจ่้ายการจดัให้บริการอุปกรณ์/คน/ส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ค่าใชจ่้ายโรงพกัสินคา้ ค่าใชจ่้าย
การขนส่ง ค่าใชจ่้ายดา้นโลจิสติกส์ (Lai, et al., 2002, 2004; Vereecke & Muylle, 2006; Ha, 2007) 
  5. การจดัการสินทรัพย ์(Asset Management: AM) หมายถึง ประสิทธิผลในการ
บริหารจดัการสินทรัพยคื์อ สินทรัพยถ์าวรและเงินทุนหมุนเวียน โดยพบวา่ตวัแปรท่ีใชใ้นงานวิจยั 
ได้แก่ ความมัน่คงทางสถานภาพการเงินของผูข้นส่ง (Premeaux, 2009) การด าเนินงานในอดีต 
ของผู ้ขนส่ง (Premeaux, 2009) รอบเวลาการหมุนเวียนเงินสด การใช้ประโยชน์จากบริการ  
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มีประสิทธิภาพมากข้ึน เช่น คน/อุปกรณ์ การหมุนเวียนสินทรัพย์ (Lai, et al., 2002, 2004; Ha, 
2007; Simatupang & Sridharan, 2004; Keebler & Plank, 2009) ระยะเวลาการให้สินเช่ือเหมาะสม 
(Ruth & Nucharee, 2011a)  
  ผูว้ิจยัได้สังเคราะห์การวดัผลการด าเนินงานในลักษณะต่างๆ ท่ีสอดคล้องกับ 
SCOR Model ไดด้งัตารางท่ี 2.14 

 
ตารางท่ี 2.14  สังเคราะห์การวดัผลการด าเนินงานในลกัษณะต่างๆ ท่ีสอดคลอ้งกบั SCOR Model 
 

นกัวจิยั RL RS AG AM CO 
Lai, Ngai & Cheng (2002, 2004); Ha (2007)      
Premeaux, 2002, 2009      
Keebler & Plank (2009)      
Simatupang & Sridharan (2004)      
Vereecke & Muylle (2006)      
อธิบายตวัยอ่:  RL ความเช่ือถือได ้(Reliability)  RS การตอบสนอง (Responsiveness)  
 AG ความคล่องตวั (Agility)       AM การจดัการสินทรัพย ์(Asset Management)  
 CO ตน้ทุน (Cost)  

 
 

 
 

ภาพท่ี 2.12  แนวคิดผลการด าเนินงานของกิจการ 
 

ท่ีมา : Lai, Ngai & Cheng, 2002, 2004; Ha, 2007 
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7. ทฤษฎทีีใ่ช้ในการวจิัย 
 
 ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องในการศึกษา ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความย ัง่ยืนและผลการ
ด าเนินงานของกิจการท่ีเกิดข้ึนจากการท างานร่วมกนัพบว่ามีทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งในการศึกษาคร้ังน้ี
เป็นการใชท้ฤษฎีแบบบูรณาการ คือใช้ทฤษฎีมากกวา่หน่ึงทฤษฎี เพื่อพฒันาเป็นกรอบแนวคิดการ
วิจัย ได้แก่ ทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource Based View: RBV) (Penrose, 1959; Barney, 1991) 
ท ฤ ษ ฎี ข้ อ จ ากั ด  (Theory of Constraints: TOCs)  (Goldratt, 1990)  ท ฤ ษ ฎี ต้ น ทุ น ธุ รก รรม 
(Transaction Cost Economics: TCE)  (Duffy & Fearne, 2004; Wei et al, 2012)  
 7.1 ทฤษฎฐีานทรัพยากร (Resource Based View: RBV) 
  แนวคิดทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource Based View: RBV) มีวิวฒันาการมาจาก
แนว คิดของ Penrose (1959) ได้ เขี ยนหนั ง สื อ  “The Theory of the Growth of the Firm”  ให้
ความส าคญักบัทรัพยากรท่ีธุรกิจมีอยูแ่ละความสามารถในการน าทรัพยากรดงักล่าวมาใชป้ระโยชน์ 
ต่อมา Wernerfelt (1984) ไดเ้ขียนบทความ “A Resource-based View of the Firm” ตีพิมพ์เผยแพร่
น าเสนอแนวความคิดใหม่และทิศทางใหม่ว่า “แหล่งท่ีมาของความได้เปรียบทางการแข่งขนัคือ
ทรัพยากรในองค์กรท่ีมุ่งตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงและสภาพแวดล้อมภายนอกองค์กร”  
โดยแบ่งทรัพยากรออกเป็น 2 ประเภทคือ ทรัพยากรมีตวัตน (Tangible) เช่น อุปกรณ์วตัถุดิบ และ
ทรัพยากรไม่มีตวัตน (Intangible) เป็นทรัพยสิ์นทางความรู้ท่ีส าคญัและสร้างมูลค่าให้กิจการ เช่น 
ทักษะ ความรู้  นว ัตกรรม ช่ือเสียงกิจการ เป็นต้น ต่อมา Prahalad & Hamel (1990) ได้เขียน
บทความเร่ือง “The Core Competence of the Corporation” ตีพิมพล์งในวารสาร Harvard Business 
Review ฉบบัเดือนพฤษภาคม ซ่ึงเป็นหลกัการความสามารถหลกัขององคก์ร (Core Competencies) 
คือการพฒันาความสามารถท่ีโดดเด่นขององคก์รข้ึนมา เป็นส่ิงท่ียากท่ีองคก์รอ่ืนลอกเลียนแบบได ้
ก่อใหเ้กิดคุณค่าหรือประโยชน์ต่อลูกคา้ (Peteraf, 1993)  
  จากนั้น Barney (1991) ได้น าเสนอ “Firm Resources and Sustained Competitive 
Advantage” ตีพิมพ์ใน Journal of Management เสนอแนวคิดแหล่งท่ีมาของการได้เปรียบการ
แข่งขนัคือทรัพยากรท่ีองคก์รมีอยู ่ มีส่วนส าคญัในการสร้างความสามารถในการแข่งขนัท่ีย ัง่ยืนได ้
ซ่ึงหมายถึงสินทรัพย์ (Assets) ความสามารถ (Capabilities) กระบวนการท างานในองค์กร 
(Organization Process) เอกลักษณ์หรือคุณสมบัติของธุรกิจ (Firm Attributes) ข้อมูลสารสนเทศ 
(Information) ความรู้ (Knowledge) ซ่ึงทรัพยากรเหล่าน้ีองค์กรสามารถใช้ประโยชน์และสามารถ
ควบคุมได้ โดยทรัพยากรควรมีคุณลักษณะท่ีส าคญั (VRIO) ได้แก่ (1) ทรัพยากรนั้นก่อให้เกิด
คุณค่าแก่องค์กร (Value) (2) ทรัพยากรนั้นหายาก (Rareness) (3) ทรัพยากรนั้นต้องไม่สามารถ
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ลอกเลียนแบบได้ง่ายหรือมีต้นทุนการลอกเลียนแบบสูง ยากท่ีคู่แข่งจะลอกเลียนแบบได ้
(Imitability) และ (4) การบริหารและการใชป้ระโยชน์จากทรัพยากร (Organization) 
  ทฤษฎีฐานทรัพยากรมี ส่วนส่งเสริมการท างานร่วมกันในโซ่ อุปทานและ 
การได้เปรียบการแข่งขนัในการท างานร่วมกนัของบริษทั (Barney, 2012) ความสัมพนัธ์การท างาน
ร่วมกนัน าไปสู่การไดเ้ปรียบการแข่งขนั (Nyaga et al., 2009) การลงทุนในระบบสารสนเทศซ่ึงจะเป็น
ลกัษณะเฉพาะของบริษทัและยากท่ีองค์กรอ่ืนจะท าซ ้ าโดยความสามารถน้ีจะเป็นการเพิ่มคุณค่าให้กบั
กิจการ Javidan (1998 : 67) ก าหนดการได้เปรียบการแข่งขนัขององค์กร ได้แก่ (1) ความสามารถของ
องค์กรและความเต็มใจในการลงทุน ทกัษะ ความเช่ียวชาญ สมรรถนะขององค์กรท่ีตอ้งมีการขยาย
หรือบ ารุงรักษาอยา่งต่อเน่ือง (2) ความยากในการท่ีคู่แข่งขนัสามารถลอกเลียนแบบ (3) การไดเ้ปรียบ
ท่ีคู่แข่งขันไม่สามารถทดแทนได้ เช่น คุณภาพสินค้า สิทธิบัตรหรือลิขสิทธ์ิ เป็นต้น (4) เง่ือนไข
คุณลกัษณะสินคา้มีความคงทนหรือการส่งมอบตามเกณฑ์ของผูซ้ื้อ สอดคลอ้งกบังานวจิยัของ Dyer & 
Singh (1998) ท่ียืนยนัว่าทรัพยากรมีความส าคัญในความได้เปรียบทางการแข่งขันและการขยาย
ขอบข่ายความสัมพนัธ์ระหว่างองค์กร ได้แก่ (1) สินทรัพย์ท่ีเก่ียวข้องกัน (2) การแบ่งปันความรู้ 
(3) ทรัพยากรและความสามารถ และ (4) การก ากบัดูแลท่ีมีประสิทธิภาพ Solesvik & Westhead (2010) 
ไดก้ล่าวถึงปัจจยัความส าเร็จในการเลือกคู่คา้ทางพนัธมิตรจากทฤษฎีฐานทรัพยากร คือความมัน่คง
ทางการเงิน แหล่งเงินทุน และความรู้ความสามารถ โดยเฉพาะความไวว้างใจในการอยู่รอดของ
อุตสาหกรรม Mellat-Parast & Spillan (2014) พบว่าในมุมมองของทฤษฎีฐานทรัพยากร การใช้ขอ้มูล
ร่วมกันในโซ่อุปทานก่อให้เกิดความได้เปรียบทางการแข่งขันและมีอิทธิพลต่อผลการด าเนินงาน 
ของกิจการ 
 7.2 ทฤษฎข้ีอจ ากดั (Theory of Constraints: TOCs) 
  ในช่วงทศวรรษ 1970 Goldratt (1990) ได้พฒันาทฤษฎีข้อจ ากัด (TOCs) มาจาก 
Optimized Production Technology (OPT) เพื่อแก้ปัญหาสายการผลิต ซ่ึงหลกัการของ TOCs ระบุ
วา่ในทุกระบบยอ่มมีขอ้จ ากดัอยูอ่ยา่งน้อยหน่ึงอยา่ง จึงควรพยายามคน้หา “ขอ้จ ากดั” ขององค์กร
ให้พบซ่ึงปัญหาดังกล่าวต้องเป็น “ปัญหาหลัก” (Core Problem) ท่ี เปรียบเสมือนจุดคอขวด 
(Bottleneck) ของกระบวนการ ถ้าแก้ไขข้อจ ากัดหรือจุดคอขวดได้ก็สามารถเพิ่มผลผลิตและ
สามารถเพิ่มก าไรได ้
  Simatupang, Wright, & Sridharan (2004) ไดศึ้กษาการประยุกตใ์ช้ทฤษฎีขอ้จ ากดั
ในการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทาน พบว่า ถ้าสมาชิกในโซ่อุปทานสามารถจดัการขอ้จ ากดัได้ก็
บรรลุตามเป้าหมาย การท างานร่วมกนัก็จะดีข้ึนและสามารถรักษาระดบัความไวว้างใจระหว่าง
องค์กรได้ด้วย นอกจากน้ี  TOCs สามารถปรับใช้ได้ในการฝึกอบรมและการเรียน รู้จาก

http://www.emeraldinsight.com/action/doSearch?ContribStored=Spillan%2C+J
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ประสบการณ์ เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Fugate et al., (2009) ท่ีพบว่า เม่ือก าจดัขอ้จ ากดัได ้ผลการ
ด าเนินงานในการท างานร่วมกนัระหวา่งผูส่้งออกและผูข้นส่งก็จะดีข้ึน 
 7.3 ทฤษฎต้ีนทุนธุรกรรม (Transaction Cost Economics: TCE)  
  ทฤษฎีตน้ทุนธุรกรรม (TCE) เกิดข้ึนจาก Coase เม่ือปี 1937 ท่ีเป็นผูพ้ฒันาทฤษฎี
จากผลงานของ Barnard และ Herbert ต่อมาได้รับการพฒันาโดย Williamson (1979) โดยทฤษฎี
ตน้ทุนธุรกรรม (TEC) หมายถึง ต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจากการท าการซ้ือขายสินค้าหรือ
บริการต่างๆ ท่ีนอกเหนือกจากราคาหรือมูลค่าของสินคา้หรือบริการนั้น เช่น ตน้ทุนในการเจรจา
ต่อรอง (Negotiation Cost) ต้นทุนในการท าสัญญา (Contracting Cost) ต้นทุนในการโอนหรือ 
ส่งมอบสินค้า (Transfer Cost) นอกจากน้ียงัมีมุมมองทางด้านความไวว้างใจระหว่างผูซ้ื้อและ 
ซพัพลายเออร์เพื่อจ ากดัพฤติกรรมการเอารัดเอาเปรียบ (Williamson, 1979, 1993) 
  Handfilde & Bechtel (2004) กล่าวถึง ทฤษฎีต้นทุนธุรกรรมมุ่ งมั่นให้ เกิดความ
โปร่งใสและความไวว้างใจมุ่งความสัมพนัธ์กบัลูกคา้และการบริหารความสัมพนัธ์กบัซัพพลายเออร์ 
Mellat-Parast & Spillan,  (2014) การท างานร่วมกันและมีระยะความสัมพันธ์ท่ียาวนานมักจะ 
มีต้นทุนทางธุรกรรมท่ีลดลง การแบ่งปันข้อมูลท่ีจ  าเป็นและทันต่อสถานการณ์ เพื่อใช้ใน 
การตดัสินใจท่ีรวดเร็วจะลดตน้ทุนธุรกรรมได ้เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Nyaga et al. (2010) พบว่า 
ความไวว้างใจและความผูกพนัระหว่างผูซ้ื้อและผูข้ายสามารถลดตน้ทุนทางธุรกรรมได้ ขณะท่ี
งานวิจยัของ Vereecke & Muylle (2006) พบว่า การท างานร่วมกนัด้วย Web based ท าให้เวลาส่ง
มอบงานรวดเร็วและลดตน้ทุนธุรกรรม นอกจากน้ีปรากฏว่าทฤษฎีตน้ทุนธุรกรรมได้ถูกน าไป
ประยุกตใ์ชใ้นการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานซ่ึงพบวา่มีผลต่อความสัมพนัธ์ในโซ่อุปทานและผล
การด าเนินงานของกิจการ (Cao & Zhang, 2011; Nyaga et al., 2010) 
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ตารางท่ี 2.15  สรุปทฤษฎีท่ีใชใ้นการวจิยั 
 

ทฤษฎี ประเด็น นกัวจิยั 
RBV 
 

ความร่วมมือในโซ่อุปทาน 
กบัการไดเ้ปรียบของกิจการและ 
ผลการด าเนินงานของกิจการ 
 

Mellat-Parast & Spillan, 2014; Dyer & Singh 
1998; Solesvik & Westhead, 2010; Cao & 
Zhang, 2011; Fugate et al., 2009; Simatupang 
et al., 2004; Penrose, 1995; Barney, 1991 
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การจดัสรรทรัพยากรในองคก์ร
ภายใตข้อ้จ ากดั ความร่วมมือ 
ระหวา่งผูส่้งออกและผูข้นส่ง 

Fugate et al., 2009; Simatupang et al., 2004 

TCE การท างานร่วมกนัและความผกูพนั 
ความร่วมมือระหวา่งองคก์รและ 
ความไวว้างใจ ขอ้มูลการท าธุรกรรม
และความไวว้างใจ ความผกูพนั
ระหวา่งองคก์รและผลการด าเนินงาน
การท างานร่วมกนัและการใช้
ทรัพยากร การท างานร่วมกนั 
และการจดัการสีเขียว 

Mellat-Parast & Spillan, 2014; Solesvik & 
Westhead, 2010; Williamson, 1979, 1993; 
Nyaga et al., 2010; Wei et al., 2012;  
Paliszkiewicz, 2012; Zaheer et al., 1998; 
Hoejmose et al., 2012; Cao & Zhang, 2011 
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8. วรรณกรรมทีเ่กีย่วข้อง 
 

 การศึกษาเร่ือง รูปแบบเชิงสาเหตุการท างานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย จากการรวบรวมงานวิจยัอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง 
การท างานร่วมกนั ความไวว้างใจและความผูกพนั ความย ัง่ยืน และผลการด าเนินงานของกิจการ 
พบงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี 
 8.1 งานวจัิยทีเ่กีย่วกบัการท างานร่วมกนั 
  จากการน าแนวคิดเร่ืองการท างานร่วมกันมาเป็นตวัแบบในการศึกษา พบว่ามี
งานวิจยัท่ีน่าสนใจ ดงัต่อไปน้ี งานวิจยัของ Pairach & Disney (2012) ท่ีศึกษาในภาคการท่องเท่ียว
ซ่ึงเป็นอุตสาหกรรมการบริการจากการส ารวจบริษทั 109 แห่ง วิเคราะห์ผลดว้ยสมการโครงสร้าง 
(SEM) จากการทดสอบเชิงประจกัษ์แสดงให้เห็นถึงการท างานร่วมกนัในโซ่อุปทานผ่านตวัแปร
คัน่กลางความไวว้างใจระหวา่งองคก์รมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการด าเนินงาน โดยปัจจยัการท างาน
ร่วมกนัท่ีมีผลต่อความไวว้างใจระหว่างองค์กรคือ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัและความมุ่งมัน่ใน 
การลงทุน โดยเฉพาะผลวิจยัแสดงให้เห็นว่าต้องสร้างการท ากิจกรรมร่วมกันกับคู่ค้าโดยมีทีม
ท างานร่วมกัน และความไวว้างใจระหว่างองค์กรมีอิทธิพลเชิงบวกอย่างมีนัยส าคญัต่อผลการ
ด าเนินงาน เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Rajagopal, Zailani, & Sulaiman (2009) ท่ีไดศึ้กษาเก่ียวกบัคู่คา้
ในโซ่อุปทาน ดว้ยการส ารวจ 584 บริษทัในประเทศมาเลเซีย โดยพบว่าการใช้ทรัพยากรร่วมกนั
และการเช่ือมโยงด้านการจดัการโดยผ่านตวัแปรคัน่กลาง scalable partner (พฒันามาจากความ
ไวว้างใจและความผูกพนั) มีผลต่อประสิทธิภาพ คู่คา้ในโซ่อุปทาน และงานวิจยัของ Hudnurkar et al. 
(2014) ซ่ึงเป็นการศึกษาเชิงประจกัษ ์พบวา่ช่องวา่ง (Gap) คือความร่วมมือการท างานร่วมกนัในโซ่
อุปทานดา้นปลายน ้ า (Downstream) ของอุตสาหกรรมการผลิตและร้านคา้ปลีก โดยยืนยนัว่าการ
แบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัในการท างานร่วมกนัมีความส าคญัอยา่งยิง่ และการท างานร่วมกนัมีประโยชน์
ต่อการประหยดัต้นทุน  ซ่ึง Kohli & Jensen (2010) พบว่า การท างานร่วมกันระหว่างคู่ค้าในโซ่
อุปทานด้วยการแบ่งปันข้อมูล การวางแผนร่วมกัน และการใช้ระบบสารสนเทศร่วมกันท่ีเป็น
กิจการขนาดใหญ่จะมีการท างานร่วมกนัท่ีน าไปสู่ประสิทธิผลในระดบัสูง และงานวิจยัของ Nyaga 
et al. (2010) ยงัพบว่าการแบ่งปันข้อมูลและความมุ่งมั่นในการลงทุนมีอิทธิพลเชิงบวกอย่างมี
นยัส าคญัต่อความไวว้างใจและความผกูพนัซ่ึงเป็นตวัแปรคัน่กลางและยงัมีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมี
นยัส าคญัส่งต่อยงัผลการด าเนินงาน สอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Anderson & Narus (1990) ท่ีกล่าววา่
กิจกรรมท่ีท างานร่วมกนัระหวา่งองคก์รท าใหผ้ลการด าเนินงานของกิจการดีข้ึน 
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  อย่างไรก็ตาม Spekman et al. (1998) กล่าวว่าถึงแม้ว่าการแบ่งปันข้อมูลจะมี
ความส าคญัและจ าเป็นในทางปฏิบติัแต่กลบัพบว่าการเปิดเผยขอ้มูลและการใช้ขอ้มูลร่วมกนัจะ
เกิดข้ึนเม่ือจ าเป็นเท่านั้น ถา้คู่คา้เกิดความลงัเลหรือตอ้งการความรู้ความเขา้ใจและความไวว้างใจ
จากคู่คา้ นอกจากน้ี งานวิจยัของ Whipple et al., (2010) พบว่าความมุ่งมัน่ในการลงทุนไม่มีผลต่อ
การท าธุรกรรมของผูซ้ื้อ ในขณะท่ี Nyaga et al., (2010) ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์การท างานร่วมกนั
ดว้ยสมการโครงสร้าง (SEM) สองกลุ่มคือกลุ่มผูซ้ื้อและกลุ่มซัพพลายเออร์ เม่ือเปรียบเทียบการ
ทดสอบความไม่แปรเปล่ียน (Invariance) พบวา่ยงัไม่มีความชดัเจนวา่การท างานร่วมกนักบัคู่คา้ใน
โซ่อุปทานจะบรรลุประสิทธิภาพ มีความยืดหยุน่และมีความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั และยงัไม่มี
ความชดัเจนวา่ปัจจยัใดท่ีมีผลต่อความส าเร็จในการท างานร่วมกนั  
  สุทธิพนัธ์ พรมมา และมาโนช โลหเตปานนท ์(2012) ไดศึ้กษาความร่วมมือในการ
ขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกระหวา่งผูว้า่จา้งขนส่งและผูใ้ห้บริการขนส่ง เพื่อหาแนวทางในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก ใชก้รณีศึกษา เก็บขอ้มูลดว้ยการสัมภาษณ์เชิงลึกและ
การสังเกต วิเคราะห์ขอ้มูลด้วยเทคนิคผงัตน้ไม ้ ผลท่ีได้จากการศึกษา พบว่า ผูใ้ห้บริการขนส่ง 
(Carrier) และผูว้่าจา้ง (Shipper) มีแนวโน้มท่ีจะพฒันาระดบัความร่วมมือจากระดบั Cooperation 
ไปสู่ระดบั Collaboration เน่ืองจากให้ความสนใจในการน าแนวคิดความร่วมมือมาใชใ้นการพฒันา
กระบวนการขนส่งสินคา้ ถึงแมว้า่ผูว้า่จา้งจะไม่ไดใ้หค้วามส าคญัมากกบัการกบัพฒันาความร่วมมือ
กับผู ้ให้บริการขนส่ง การศึกษาองค์ประกอบของความร่วมมือในการท างาน พบว่า ยงัขาด 
การแลกเปล่ียนขอ้มูล การวางแผนการด าเนินงานร่วมกนั บุคลากรในการด าเนินงาน แนวทางใน
การด าเนินงานท่ีชดัเจน การแบ่งปันความเส่ียงและผลประโยชน์ร่วมกนัส่งผลต่อตน้ทุนโดยรวม
เพิ่มข้ึน ระดบัการให้บริการลดลง และระดบัความไวใ้จและเปิดใจแตกต่างกนั  ดงันั้นผูว้ิจยัจึงได้
เสนอแนวทางในการด าเนินงานคือ สร้างมุมมองให้ผูว้า่จา้งและผูใ้ห้บริการขนส่งมีความสนใจใน
การพัฒนาความร่วมมือว่าแนวคิดความร่วมมือในการขนส่งนั้ นสามารถลดหรือแก้ไขปัญหา 
ท่ีเกิดข้ึนได ้สร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งกนัก าหนดขอ้บงัคบัในการด าเนินงานท่ีมีความชดัเจน และ
มีการวดัผลการด าเนินงานร่วมกนัและประเมินผลการด าเนินงานหลงัการมีการพฒันาความร่วมมือ 
เพื่อก าหนดแนวทางในการด าเนินงานต่อถา้ผลการด าเนินงานเป็นท่ีน่าพอใจ เช่น เพิ่มการลงทุน
ดา้นเทคโนโลยใีหมี้ความทนัสมยั ขยายผลไปสู่ความร่วมมือกบัองคก์รอ่ืนๆ หรือปรับเปล่ียนวธีิการ
ด าเนินงาน ถา้ผลการด าเนินงานยงัไม่ดีเท่าท่ีควรหรือยุติการพฒันาความร่วมมือระหวา่งกนัถา้เห็น
วา่ร่วมมือแลว้ไม่เกิดผลประโยชน์ ทั้งน้ีความร่วมมือระหวา่งกนัจ าเป็นตอ้งให้ความเช่ือใจระหวา่ง
กนัและเปิดใจรักษาความลบัของบริษทัพนัธมิตร 
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 8.2 งานวจัิยทีเ่กีย่วกบัความไว้วางใจและความผูกพนั 
  งานวิจยัของ Wei, Wong, & Lai (2012) ยืนยนัว่าการท างานร่วมกนัมีอิทธิพลต่อ
ความไวว้างใจในการท างานร่วมกันระหว่างองค์กร และความไวว้างใจในการท างานร่วมกัน
ระหวา่งองคก์รมีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมีนยัส าคญัต่อผลการด าเนินงานของกิจการ กล่าวคือ สมาชิก
ระหว่างองค์กรมีความมุ่งมัน่อย่างแน่วแน่ต่อความไวว้างใจระหว่างหุ้นส่วนทางการคา้ด้วยกัน 
เช่นเดียวกับงานวิจยัของ Pairach & Disney (2012) ผลการศึกษาเชิงประจักษ์พบว่า การท างาน
ร่วมกนัในโซ่อุปทานผา่นตวัแปรคัน่กลางคือความไวว้างใจระหวา่งองคก์รมีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมี
นยัส าคญัต่อผลการด าเนินงานของกิจการ (β=.592, p<.001)  
  ในขณะท่ี Abdullah & Musa (2014) ได้ศึกษาผลกระทบของความไวว้างใจและ
การแบ่งปันขอ้มูลต่อความผูกพนัในการจดัการโซ่อุปทาน จากกลุ่มตวัอย่าง 232 รายจากประเทศ
มาเลเซีย วิเคราะห์ผลด้วยสมการถดถอย (Linear Regression) ผลการวิจยัแสดงให้เห็นว่า ความ
ไวว้างใจ (β=0.584, p< .001) และการแบ่งปันขอ้มูล (β=0.284, p< .001) มีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมี
นยัส าคญัต่อความผูกพนัของผูค้า้ส่งกบัคู่คา้ เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Hernandez & Santos (2010) 
เก็บขอ้มูลจากผูค้า้ส่ง 238 ราย ผลการศึกษาพบวา่ ความไวว้างใจมีนยัส าคญัอยา่งต่อความสัมพนัธ์
ระยะยาวระหวา่งผูซ้ื้อและผูข้าย (β=0.73, p<0.01) และงานวิจยัของ Ramanathan & Gunasekaran 
(2014)  Nyaga et al., (2010) เห็นสอดคลอ้งกนัวา่ความมุ่งมัน่ในการลงทุนมีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมี
นัยส าคัญต่อความไว้วางใจ ในขณะท่ี Kwon & Suh, 2004, Nyaga et al., 2010, Ramanathan & 
Gunasekaran, 2014 เห็นสอดคลอ้งกนัวา่ความมุ่งมัน่ในการลงทุนมีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมีนยัส าคญั
ต่อความผกูพนั  
  Mishra (1996) ได้สัมภาษณ์ผูบ้ริหาร 33 คนระหว่างท่ีอุตสาหกรรมเกิดวิกฤต  
โดยใชแ้นวคิดความไวว้างใจ ซ่ึงพบวา่ความไวว้างใจระดบักลุ่ม ระดบัองคก์ร และระหวา่งองคก์รมี
อิทธิพลเชิงบวกกบัการกระจายอ านาจในการตดัสินใจเพื่อความรวดเร็วและความยืดหยุ่นในการ
จดัสรรทรัพยากร ขอ้มูลท่ีไม่ถูกบิดเบือนท าให้ประหยดัเวลาและการเจรจาต่อรองเพื่อการจดัสรร
ทรัพยากรในการท างานร่วมกนัภายในองคก์รและระหวา่งองค์กร ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวก
ต่อผลการด าเนินงานขององคก์ร ซ่ึงสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Solesvik & Westhead (2010) ศึกษา
การเลือกคู่คา้เพื่อพนัธมิตรทางธุรกิจ โดยใช้กรณีศึกษาและการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารในอุตสาหกรรม
พาณิชยนาวขีองนอร์เวย ์ผลการวจิยัพบวา่ พนัธมิตรท่ีประสบความส าเร็จมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัคู่คา้ท่ีมี
การจดัการเพื่อสร้างความไวว้างใจและความซ่ือสัตย ์การมีเป้าหมายร่วมกนัและการจดัหาทรัพยากร
ร่วมกนักบัคู่คา้ ความไวว้างใจถูกใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการลดความไม่แน่นอนเก่ียวกบักระบวนการ
ทางพันธมิตร อย่างไรก็ตามบริษัทท่ีแสวงหาพันธมิตรระยะยาวจะเลือกคู่ค้าท่ีมีเงินทุนและ 
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มีความมัน่คงทางการเงิน ตลอดจนทรัพยากรท่ีจ าเป็นส าหรับการขยายธุรกิจเพื่อให้สามารถอยูร่อด
ได้ในภาวะถดถอยของตลาด ซ่ึงการท างานร่วมกันระหว่างองค์กรเกิดการเปล่ียนแปลงได้
ตลอดเวลา และยงัสอดคลอ้งกบังานวจิยัของ Cullen, Johnson, & Sakano (2000) ท่ียนืยนัวา่ความส าเร็จ
ของพนัธมิตรทางธุรกิจประกอบดว้ย ความไวว้างใจและความผูกพนัระหว่างองค์กร ระดบัความ
ไวว้างใจและความผกูพนัยิ่งมีมากย่อมท าให้ผลการด าเนินงานของกิจการยิ่งดีข้ึน แต่อยา่งไรก็ตาม 
ผลการวจิยัเชิงประจกัษพ์บวา่เม่ือความผกูพนัอยูใ่นขั้นเร่ิมตน้ ผลการด าเนินงานอาจไม่เพิ่มข้ึน  
  Nyaga et al. (2010) พบวา่ ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อความผกูพนัทั้งฝ่าย
ผูซ้ื้อและซัพพลายเออร์ ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการด าเนินงานทั้งฝ่ายผูซ้ื้อและ 
ซพัพลายเออร์ ความผูกพนัมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการด าเนินงานฝ่ายผูซ้ื้อแต่ไม่มีอิทธิพลต่อฝ่าย
ซพัพลายเออร์ นอกจากน้ีไดเ้สนอแนะวา่การรักษาความไวว้างใจตอ้งมีค่าใชจ่้าย ตอ้งใชร้ะยะเวลา 
และมีความยุ่งยากซับซ้อนแต่ผลท่ีเกิดข้ึนคือความผูกพนัระหว่างผูซ้ื้อและผูข้ายซ่ึงมีความส าคญั 
ต่อผูข้าย  
  Handfield & Bechtel (2004) ได้กล่าวถึงความผูกพนัว่าเป็นการเสียสละในระยะ
สั้ นเพื่อผลประโยชน์ความร่วมมือในระยะยาว เช่นเดียวกับงานวิจัยของ Ganesan (1994) ท่ี
เสนอแนะว่าความสัมพนัธ์ระยาวจะมีประโยชน์ต่อการท าธุรกรรม และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ 
Gibson, Rutner & Keller (2002) ท่ีว่าผูส่้งออกและผูข้นส่งให้ความส าคัญต่อความสัมพนัธ์ด้าน
ระยะเวลาไม่แตกต่างกนั แต่แตกต่างกบังานวิจยัของ  Runyan, Droge, & Swinney (2008) ท่ีพบว่า 
ความสัมพนัธ์ในการด าเนินธุรกิจระหว่างผูป้ระกอบการและกิจการขนาดเล็กด้านระยะเวลาท่ี
ต่างกนัส่งผลต่อผลการด าเนินงานท่ีไม่เหมือนกนั  
  Solesvik & Westhead (2010) วิจัยเก่ียวกับการเลือกหุ้นส่วนการค้าพันธมิตรเชิง 
กลยุทธ์ ใช้กรณีศึกษาและการสัมภาษณ์ กลุ่มตัวอย่างอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี ประเทศนอร์เวย ์
ผลการวิจยัพบว่า ความร่วมมือระหว่างองค์กรท าให้ตน้ทุนลดลงและท าให้มีความได้เปรียบทางการ
แข่งขนั ความไวว้างใจมีอิทธิพลต่อความได้เปรียบทางการแข่งขนัและการเป็นพนัธมิตรระยะยาวมี
อิทธิพลต่อผลการด าเนินงานดา้นสถานภาพทางการเงิน สอดคลอ้งกบังานวิจยัของ Fawcett et al. (2012) 
ท่ีพบวา่ การสร้างความไวว้างใจท าให้การท างานร่วมกนั นวตักรรมและผลการด าเนินงานดียิง่ข้ึน 
  Andersen (2014) ได้ศึกษาการตลาดเชิงเอาใจใส่สั งคม (Cause-related Marketing: 
CRM) พบว่า แนวคิดการตลาดน้ีมีบทบาทต่อบริษทัและลูกคา้ในกระบวนการส่ือสารเป็นการท างาน
ร่วมกนัและสร้างความผกูพนั  
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 8.3 งานวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบัความยัง่ยนื 
  Lai & Wong (2012) ได้ศึกษา การจดัการโลจิสติกส์สีเขียวและผลการด าเนินงาน 
เป็นการศึกษาเชิงประจกัษผ์ูส่้งออกการผลิตของจีน โดยการส ารวจและวิเคราะห์ผลดว้ยองคป์ระกอบ
เชิงยืนยนั (CFA) และสมการโครงสร้าง (SEM) เพื่อน าเสนอโอกาสส าหรับผูส่้งออกของจีนในการ
ตอบสนองต่อประชาคมโลกด้านการอนุรักษ์ทรัพยากรและด้านส่ิงแวดล้อม ผลการศึกษาพบว่า 
การจดัการโลจิสติกส์สีเขียว ประกอบดว้ย (1) การปฏิบติัตามขั้นตอน (2) แนวทางการประเมินผล 
(3) การปฏิบติัตามคู่ค้าและ (4) แนวทางการจดัการด้านส่ิงแวดล้อมทัว่ไป ถึงแม้ว่าการจูงใจทาง 
ดา้นเศรษฐกิจไม่สนบัสนุนต่อการจดัการโลจิสติกส์สีเขียว แต่อยา่งไรก็ตาม การจดัการโลจิสติกส์สี
เขียวมีอิทธิพลเชิงบวกต่อส่ิงแวดลอ้มและผลการด าเนินงาน นอกจากน้ีการถูกบงัคบัดว้ยกฎระเบียบ
จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของการจดัการโลจิสติกส์สีเขียวอีกด้วย สอดคล้องกับส านักข่าวไทย
พับพิก้า (2560) ในการจัดกิจกรรม SET SD Forum 2/2017 จากการบรรยายของสันติ วาสนสิริ 
ผูจ้ดัการฝ่ายนวตักรรมและการบริหารความเส่ียง บริษทั ไทยออยล์ จ  ากดั (มหาชน) ท่ีไดรั้บการยก
ย่องให้เป็นบริษัทชั้ นน าด้านความย ัง่ยืนระดับโลก ในหัวข้อ “Sustainability: From strategy to 
implementation, from commitment to action” ความย ัง่ยืนเกิดจาก (1) การปฏิบติัตาม คือจ าเป็นตอ้ง
ท า ท าตามกฎหมาย ท าในส่ิงท่ีเป็นกฎเกณฑ์ (2) ท าเพื่อให้ดีข้ึน ประหยดัค่าใช้จ่ายและทรัพยากร  
(3) การบูรณาการเพื่อให้เกิดความสามารถในการแข่งขนัมากข้ึน อย่างไรก็ตามองค์ประกอบเหล่าน้ี
จะมีความย ัง่ยืนชัดเจนข้ึนในระยะยาว นอกจากน้ีการบริหารความย ัง่ยืนใช้การกระจายความ
รับผดิชอบในแต่ละสายงานและตอ้งใหค้วามส าคญัต่อผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย (Stakeholder)  
  Chiou, Chan, Lettice, & Chung, (2011) ท่ี ศึ กษ าอุ ตส าหกรรม  8 แ ห่ ง  ด้ ว ย
แบบสอบถาม 124 รายในประเทศไตห้วนั วิเคราะห์ผลดว้ยสมการโครงสร้าง (SEM)  และ งานวิจยั
ของ Lin, Tan & Geng, (2013) ท่ีศึกษาเชิงประจักษ์ในอุตสาหกรรมมอเตอร์ไซด์ในประเทศ
เวียดนาม เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 208 ราย พบว่าผลการศึกษามีความสอดคล้องกันคือ
นวตักรรมสีเขียวมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อผลการด าเนินงานของกิจการในดา้นส่ิงแวดลอ้ม และ
สอดคล้องกับงานวิจยัของ Cosimato & Troisi (2014) พบว่า นวตักรรมด้านโลจิสติกส์ท่ีเกิดข้ึน
ใหม่ๆ มกัจะเก่ียวขอ้งกบัความย ัง่ยืนและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม นอกจากจะมีผลต่อขอ้ปฏิบติัดา้น
ส่ิงแวดล้อมแล้วยงัมีผลต่อด้านเศรษฐกิจการด าเนินงานด้านตน้ทุน คุณภาพ และความเช่ือถือได ้
งานวิจัยของ Kim, Youn, & Roh (2011) ได้ศึกษาการจัดการโซ่อุปทานสีเขียว 125 บริษัทของ
ประเทศเกาหลีใต้ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าการจดัการโซ่อุปทานสีเขียวมีผลเชิงบวกต่อผล 
การด าเนินงานของกิจการผา่นความไวว้างใจของคู่คา้และการแบ่งปันขอ้มูล  
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  Blomqvist & Levy (2006) ศึกษาดว้ยทฤษฎีฐานทรัพยากร (Resource-based View: 
RBV) (Wernerfelt, 1984; Barney, 1991) และ Core Competence (Prahalad & Hamel, 1990) งานวิจยัน้ี
เป็นการทบทวนผลงานวิจยัเชิงแนวความคิดและเชิงประจกัษ ์ผลการศึกษาพบวา่ การท างานร่วมกนั
โดยมีตวัแปรความไวว้างใจและความผูกพนัเป็นตวัเช่ือมความสัมพนัธ์น าไปสู่การสร้างองค์ความรู้
และนวตักรรมการท างานร่วมกนั ภายใตก้ารสร้างองคค์วามรู้ท่ีสภาพแวดลอ้มไม่แน่นอนและมีความ
เส่ียง อยา่งไรก็ตาม ผูว้ิจยัเสนอแนะว่าควรบูรณาการในการวิเคราะห์การท างานร่วมกนัอย่างย ัง่ยืนใน
หลายระดบั เช่น ทีมท างานภายในองคก์ร ระหวา่งองคก์ร และเครือข่าย 
  ส าหรับข้อมูลในประเทศไทย ปรากฏว่าระหว่างปี พ.ศ. 2551-2555 ภาคการขนส่ง 
มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกอยู่ระหว่าง 54.01–64.23 MtCO2e (ล้านตนัคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า) โดยมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนร้อยละ 4.22 ต่อปี ซ่ึงภาคการขนส่งทางถนนมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง เป็นผลจากการเพิ่มข้ึนของความตอ้งการการเดินทางและขนส่งของประชาชน ซ่ึงมีลกัษณะ 
การใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลัก (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2554) สอดคล้องกับ
งานวิ จัยของ Lieb, K. & Lieb, R. (2010) ว่ าภ าคการขน ส่ งมี ผลกระทบในการป ล่ อยก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อส่ิงแวดลอ้ม โดยรถบรรทุกจะมีการเผาผลาญเช้ือเพลิงมากกว่าทางรถไฟถึงสอง
เท่า ซ่ึงไม่เพียงแต่จะกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มเท่านั้นยงัมีผลทางดา้นการเงินดว้ย นอกจากน้ีควรน าเทคนิค
ท่ีทนัสมยัมาใช้เพื่อการควบคุม เช่น ระบบ GPS หรือเคร่ืองยนตอ์ตัโนมติั เป็นตน้ โดยไดมี้การเสนอว่า
ความย ัง่ยืนระยะสั้ นอย่างง่ายโดยท่ีไม่ต้องลงทุน เช่น การใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินท่ีมีอยู่แล้ว  
(การขนส่ง หรือโรงพกัสินคา้) การน ากลบัมาใช้ซ ้ า การเร่ิมตน้จากความมุ่งมัน่ของผูบ้ริหาร ส่วนระยะ
ยาวตามระเบียบขอ้บงัคบัของภาครัฐ หรือการตั้งเป้าลดคาร์บอน เป็นตน้ เช่นเดียวกบังานวจิยัของ Lin & 
Ho (2008) ท่ีพบว่า ระบบการจดัการ คุณภาพของบุคลากร และการสนับสนุนจากภาครัฐเป็นส่ิงส าคญั
ต่อความมุ่งมัน่ในการด าเนินงานเป็นนวตักรรมสีเขียวของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ (LSPs) 
  Isaksson & Huge-Brodin (2013) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัโลจิสติกส์สีเขียวของผูใ้ห้บริการ 
(LSP) ประเทศสวีเดน ผลการศึกษาพบว่า บริษทัยงัมีความคิดเห็นท่ีแตกต่างกนัในการน าระบบ 
โลจิสติกส์สีเขียวมาใช้ในบริษัท ซ่ึงบางบริษัทเห็นว่าเป็นข้อเสนอทางเลือกในการให้บริการ 
งานวิจยัของ Oksana (2014) พบว่า แรงกดดนัจากลูกคา้มีผลต่อการให้กิจการตอ้งท าโลจิสติกส์สี
เขียว รวมทั้งปัจจยัดา้นเทคโนโลยท่ีีควรจะน ามาใชใ้นอนาคต ทั้งน้ีนอกจากแรงกดดนัจากกฎหมาย
แลว้ ยงัข้ึนอยูก่บัผูบ้ริหารท่ีตอ้งตระหนกัถึงส่ิงแวดลอ้มและก าหนดให้เป็นวตัถุประสงค์ระยะยาว
ของบริษทั  
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  Grekova et al. (2016) ไดศึ้กษาการท างานร่วมกนัดา้นส่ิงแวดลอ้มร่วมกบัซพัพลาย
เออร์และลูกค้าท่ีมีอิทธิพลต่อผลการด าเนินงานของบริษทัในกระบวนการอาหารและเคร่ืองด่ืม
ของดตัซ์ การศึกษาน้ีใช้ทฤษฎีฐานทรัพยากร วิธีการศึกษากลุ่มตวัอย่าง 139 รายจากผูผ้ลิตอาหาร
และเคร่ืองด่ืม วิเคราะห์ขอ้มูลด้วยสมการโครงสร้าง (SEM) ผลการศึกษาพบว่า ความย ัง่ยืนของ
ธุรกิจเก่ียวขอ้งกับความสัมพนัธ์ระหว่างคู่ค้าในโซ่อุปทาน การท างานร่วมกันด้านส่ิงแวดล้อม
กับซัพพลายเออร์สามารถปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการอาหารและเคร่ืองด่ืมของดัตซ์ 
ก่อให้เกิดการประหยดัค่าใช้จ่ายแต่ไม่ช่วยให้เกิดการปรับปรุงอย่างย ัง่ยืนต่อกระบวนการท างาน
ภายในบริษทัจากการท างานร่วมกัน แต่การท างานร่วมกันด้านส่ิงแวดล้อมกับลูกค้าก่อให้เกิด
ประสิทธิภาพทางออ้มต่อผลการด าเนินงานสามารถปรับปรุงกระบวนการอาหารและเคร่ืองด่ืมท่ีย ัง่
ยืน่เกิดการประหยดัตน้ทุนและผลก าไร 
  Arnfalk et al. (2016) ศึกษาการใช้ไอทีสีเขียวด้วยการประชุมเสมือน (Virtual 
Meeting: VMs) ส าหรับงานท่ีมีการติดต่อประจ าและการประชุมกับลูกค้า ซ่ึงพบว่าการใช้ VMs 
เป็นวิธีท่ีเพิ่มประสิทธิภาพการท างานร่วมกนั สามารถลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และลดจ านวน
เท่ียวในการเดินทางท าใหป้ระหยดัเงินและเวลา 
  Ahmad et al. (2016) ได้ศึกษาเร่ืองความผูกพันและเตรียมความพร้อมต่อการ
จดัการโซ่อุปทานอยา่งย ัง่ยืนในอุตสาหกรรมน ้ ามนัและก๊าซ วตัถุประสงค์การศึกษาคือเพื่อส ารวจ
ปัจจยัภายในท่ีมีผลกระทบต่อการจดัการโซ่อุปทานอยา่งย ัง่ยืนและส ารวจความสัมพนัธ์การจดัการ
โซ่อุปทานอย่างย ัง่ยืน จากกลุ่มตวัอย่าง 81 บริษัท ผลการศึกษาพบว่า การจดัการโลจิสติกส์มี
ความส าคญัต่อความย ัง่ยืนของโซ่อุปทาน บริษทัตอ้งสนบัสนุนในการพฒันาวฒันธรรมองคก์ร เช่น 
การท างานร่วมกนัเป็นทีมและการใชน้วตักรรมเพื่อแกไ้ขปัญหาอยา่งย ัง่ยืนและแปลงความผกูพนัสู่
แนวทางการปฏิบติัท่ีย ัง่ยนื 
  Laari, Töyli, Solakivi, & Ojala (2016) ศึกษาผลการด าเนินงานของบริษัทและ 
การจดัการโซ่อุปทานสีเขียวของลูกคา้ วตัถุประสงค์การศึกษาเพื่อระบุความสัมพนัธ์ทางตรงและ
ทางอ้อมระหว่างการจัดการโซ่อุปทานสีเขียวของลูกค้าและผลการด าเนินงานด้านการเงิน  
กลุ่มตวัอย่าง 119 ราย ผลการศึกษาพบว่า ผูผ้ลิตสามารถตอบสนองให้ลูกค้าตามความต้องการ 
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม ทั้งการท างานร่วมกนัหรือการตรวจสอบผลการด าเนินงานดา้นส่ิงแวดล้อมของ 
ซพัพลายเออร์ ผูผ้ลิตท่ีมีการจดัการโซ่อุปทานสีเขียวภายในท่ีเขม้แข็งท่ีไดร่้วมมือกบัซพัพลายเออร์
มีแนวโน้มท่ีจะมีผลการด าเนินงานด้านส่ิงแวดล้อมดีและการสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีกับลูกค้า
สามารถปรับปรุงประสิทธิภาพทางการเงิน 
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  เฉลิมพล ชยัวรพงศา (2547) ศึกษาเร่ืองโลจิสติกส์กบัการไดเ้ปรียบในการแข่งขนั
ของตวัแทนจ าหน่ายรถยนต์ในประเทศไทย ผลการศึกษาพบว่าศูนยบ์ริการของตวัแทนจ าหน่าย
รถยนต์แต่ละยี่ห้อรถยนต์จะแตกต่างกนัในทรัพยากรท่ีเป็นปัจจยัไปสู่ความส าเร็จในกิจการ โดยท่ี
ทรัพยากรท่ีเป็นปัจจยัไปสู่ความส าเร็จส่วนมากถูกให้ความส าคญัหลกัไปท่ีทรัพยากรท่ีหาไดย้าก
และเลียนแบบไดย้าก ส่วนทรัพยากรในการสร้างคุณค่าส่วนมากจะถูกพิจารณาอยูใ่นล าดบัรองมา 
ขณะเดียวกนัก็ไม่มีทรัพยากรของศูนยบ์ริการท่ีศึกษาศูนยใ์ดท่ีสร้างการได้เปรียบในการแข่งขนั 
ท่ีย ัง่ยนื  
  Claudia, et al., (2013) ได้ศึกษาการสร้างความย ัง่ยืน: การศึกษาเชิงประจกัษ์จาก 
ผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ วิธีการศึกษาใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก ผลการศึกษาพบว่า การเร่ิมตน้พฒันา
เก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้มดว้ยการท าขอ้ตกลง และควรเร่ิมท่ีตน้ท่ีดา้นการขนส่ง  
  Perotti, Zorzini, Cagno & Micheli (2012) ศึกษ าโล จิส ติก ส์ สี เขียวของ 3PLs 
ประเทศอิตาลี ดว้ยแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้างจ านวน 15 ราย ผลการวิจยัพบวา่ โลจิสติกส์สีเขียวมี
ความส าคญัและมีความจ าเป็น แต่พบวา่มี 3PLs เพียงไม่ก่ีรายท่ีเขา้ใจถึงความหมายของโลจิสติกส์ 
สีเขียวถึงแมว้่าโลจิสติกส์สีเขียวจะมีผลต่อผลการด าเนินงานของกิจการในด้านเศรษฐกิจก็ตาม 
สอดคล้องกบังานวิจยัของ Dey et al., (2011) ท่ีศึกษาความย ัง่ยืนในการจดัการโซ่อุปทาน พบว่า 
มีบริษทัเพียงไม่ก่ีแห่งท่ีเขา้ใจบทบาทและความส าคญัของโลจิสติกส์ท่ีมุ่งสู่ความย ัง่ยืน อย่างไรก็
ตาม ถึงแมว้่าจะมีการทบทวนวรรณกรรมโลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวท่ีแสดงถึงว่าเป็น
ส่วนหน่ึงของส่ิงแวดลอ้ม แต่ Karia (2013) พบว่าผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ (LSP) ยงัมีความเขา้ใจท่ี
นอ้ยมากวา่อะไรคือนวตักรรมสีเขียว และตอ้งท าอยา่งไรเพื่อใหเ้กิดความย ัง่ยนื  
  Lieb, K. & Lieb, R., (2010) ศึกษาความย ัง่ยืนเก่ียวกบัส่ิงแวดล้อมในอุตสาหกรรม 
ผูใ้ห้บริการ (3PL) ผลการศึกษาพบวา่ บริษทัรู้สึกผกูพนัต่อความย ัง่ยืนดา้นส่ิงแวดลอ้มซ่ึงมีผลเชิงบวก
ต่อบริษทั โดยลูกคา้มีความสนใจในความสามารถของ 3PL ในการรักษาส่ิงแวดลอ้มท่ีเพิ่มข้ึน 
 8.4 งานวจัิยทีเ่กีย่วกบัผลการด าเนินงานของกจิการ  
  ผลการด าเนินงานของกิจการท่ีเกิดจากการท างานร่วมกนัได้มีการศึกษาและวิจยั 
ดงัน้ี จากงานวิจยัของ Vereecke & Muylle (2006) ท่ีศึกษาท างานร่วมกนั จาก 374 บริษทั ในยุโรป 
11 ประเทศ พบว่า การท างานร่วมกนัมีผลเชิงบวกต่อผลการด าเนินงานของกิจการ ไดแ้ก่ ตน้ทุน 
ความคล่องตวั คุณภาพ และมีผลเชิงประจกัษ์บางส่วนท่ีสนับสนุนว่าผลการท างานร่วมกันทั้ ง 
ซพัพลายเออร์และลูกคา้มีผลต่อการด าเนินงานของกิจการ แต่อยา่งไรก็ตามผูว้ิจยัไดเ้สนอวา่ถา้มีการ
ท างานร่วมกันในระดบัมากจะท าให้ผลการด าเนินงานสูงข้ึนด้วย ซ่ึงปัจจยัการท างานร่วมกนัท่ี
ส าคญัคือการแลกเปล่ียนขอ้มูลร่วมกนั  
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  Ha (2007) ได้ศึกษาการท างานร่วมกนัเชิงกลยุทธ์ระหว่างผูข้นส่งทางรถบรรทุก
และผูส่้งออก และผลการรับรู้ของผูบ้ริหารต่อผลการด าเนินงานของกิจการ เก็บขอ้มูลทางออนไลน์
จากผูผ้ลิตและผูก้ระจายสินคา้ ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดรั้บแบบสอบถามคืนกลบัมาร้อยละ 12.5 
ตัวแปรการท างานร่วมกันระหว่างผู ้ขนส่งทางรถบรรทุกและผู ้ส่ งออก ได้แก่  ระยะเวลา
ความสัมพนัธ์ ผลได้และความเส่ียงร่วมกัน ทีมท างานร่วมกัน ทักษะความรู้ร่วมกัน อุปกรณ์/ 
ส่ิงอ านวยความสะดวกร่วมกนั การใชซ้อฟตแ์วร์ และการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั ผลวจิยัเชิงพรรณนา
พบว่า กิจการท่ีท างานร่วมกันอย่างใกล้ชิดกับผูข้นส่งทางรถบรรทุกโดยไม่ต้องลงทุนเพิ่ม คือ
ระยะเวลาความสัมพนัธ์ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั และทกัษะความรู้ร่วมกนั ส่วนกิจการท่ีไม่ได้
ท  างานร่วมกนัอย่างใกลชิ้ดตอ้งพฒันาเพิ่มคือ ทีมท างานร่วมกนั อุปกรณ์/ส่ิงอ านวยความสะดวก
ร่วมกนั และการใช้ซอฟต์แวร์ ผลการด าเนินงานของผูข้นส่งเม่ือได้ท างานร่วมกันกับผูส่้งออก 
ได้แก่  การตอบสนองต่อค าสั่ งซ้ือ (ร้อยละของความถูกต้อง) ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่ง  
ความยดืหยุน่ในการให้บริการ ความหลากหลายของบริการ อตัราค่าขนส่ง อตัราความเสียหายท่ีเกิด
จากการขนส่ง กระบวนการเรียกร้องความเสียหายหรือการชดใช้ คุณภาพของข้อมูล ผลการ
ด าเนินงานของผูส่้งออกเม่ือไดท้  างานร่วมกนักบัผูข้นส่ง ไดแ้ก่  การตอบสนองต่อการรับค าสั่งซ้ือ 
(ร้อยละของค าสั่งซ้ือท่ีสมบูรณ์) ระยะค าสั่งซ้ือ-รับสินค้า ความยืดหยุ่นในการผลิต ต้นทุนรวม 
โลจิสติกส์ อัตราการหมุนเวียนสินค้า การส่งมอบสินค้าตรงเวลา และอัตราผลตอบแทน  
ผลวิเคราะห์ดว้ยสมการโครงสร้าง (SEM) พบวา่ การท างานร่วมกนัมีนยัส าคญัต่อผลการด าเนินงาน
ทั้งผูข้นส่งทางรถบรรทุกและผูส่้งออก 
  งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวดัผลการด าเนินงานตามแนวคิดแบบจ าลองการอา้งอิง
การด า เนิน งานโซ่ อุปท าน  Lockamy III & McCormack (2004) พบว่า  ก ารท างาน ร่วมกัน  
(การท างานเป็นทีม) มีความส าคญัต่อผลการด าเนินงานในความเช่ือถือได ้ส่วนการท างานร่วมกนั
ด้านไอที มีความส าคัญต่อผลการด าเนินงานในการส่งมอบ La Forme, Genoulaz & Campagne 
(2007) เสนอกรอบการวิเคราะห์ผลการด าเนินงานในการท างานร่วมกันโดยพฒันาจากแนวคิด  
5 รูปแบบ พบว่าตัวช้ีวดัต้องประเมินผลการด าเนินงานร่วมกันทั้ งด้านลูกค้าและบริษัท ได้แก่  
ความเช่ือถือได้ คุณภาพ การตอบสนอง ความคล่องตวั และด้านการเงิน งานวิจยัท่ีสนับสนุนว่า 
การท างานร่วมกันในระดับท่ีสูงข้ึนระหว่างซัพพลายเออร์และลูกค้าแสดงให้เห็นถึงปรับปรุง
ประสิทธิภาพการท างานท่ีสูงข้ึนดว้ยในดา้นตน้ทุน และความยืดหยุน่ (Vereecke & Muylle, 2006) 
ขณะท่ี Golicic & Mentzer (2006) ใช้การตอบสนองวดัต้นทุนและรายได้ ใช้ความคล่องตัววดั
ความสามารถ การใช้ประโยชน์ของทรัพยากร สรุปได้ว่าทั้ งการตอบสนองและความคล่องตวัมี
ความส าคญัต่อการวดัผลการด าเนินงาน Sompong & Thitima (2003) ผลการศึกษาพบว่า ผูส่้งออก
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ให้ความส าคญัตวัช้ีวดับริการของผูใ้ห้บริการขนส่งดว้ยรถบรรทุกในดา้นความเช่ือถือไดใ้นการส่ง
มอบตรงเวลา อตัราความเสียหายหรือสูญหาย ตน้ทุนการขนส่ง และเวลาการขนส่ง 
  วทิยา สุหฤทด ารง และคณะ (2550 การพฒันาจ าแบบลองโซ่อุปทานในการท างาน
ร่วมกนัระหวา่งธุรกิจคา้ส่ง-คา้ปลีก และการพฒันาดชัน้ีช้ีวดัสมรรถนะโซ่อุปทาน ธุรกิจการคา้ปลีก 
ผลการวิจัยพบว่า ส่ิงท่ีค้าปลีกต้องการจากค้าส่งต้องการมากไปจนถึงน้อยตามล าดับ คือ  
(1) การจดัหาสินคา้ในปริมาณครบถ้วนตามท่ีตอ้งการ (2) การตอบสนองความต้องการได้อย่าง
ทนัทีทนัใด (3) ความแม่นย  าในการพยากรณ์ยอดขายของสินคา้แต่ละชนิด (4) การไดรั้บสินคา้ท่ีมี
สภาพสมบรูณ์  ถูกสถาน ท่ี  ทันตามก าหนดและการได้รับข้อมูลการสั่ งสินค้าครบถ้วน 
(5) การหมุนเวียนสินค้าคงคลังท่ีดี (6) การลดราคาจ าหน่ายสินค้าบางชนิด และ (7) ค  าสั่งซ้ือ  
การไดรั้บสินคา้ ตรวจรับสินคา้ท่ีง่ายและรวดเร็วจากโรงงาน 
  Chan & Zhang (2011) พบวา่ การท างานร่วมกนักบัผูข้นส่งท าให้เกิดความคล่องตวั 
การส่งมอบท่ีรวดเร็ว และท่ีส าคัญลดต้นทุนรวมของผู ้ค้าปลีกและปรับปรุงระดับบริการ  
การท่ีผูข้นส่งสามารถยดืหยุน่ในการปรับแผนการส่งมอบท่ีเขา้กนัไดก้บัความตอ้งการของผูค้า้ปลีก 
การท างานระหว่างคู่ค้าและผูข้นส่งท าให้การขนส่งมีประสิทธิภาพ ความส าคญัของธุรกิจใน 
การร่วมมือกนัท่ีเขม้แขง็คือ การแบ่งปันขอ้มูลและการส่งมอบท่ีตรงเวลา 
  จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปแนวคิดการวจิยัไดต้ามภาพท่ี 2.13 
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 บทที ่ 3 

วธีิดาํเนินการวจัิย 
 
 
 การวิจยัเร่ือง รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย เป็นการวิจยัเพื่อนาํเสนอรูปแบบเชิง
สาเหตุการทาํงานร่วมกนัของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงาน
ร่วมกนัของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์โดยศึกษา 2 กลุ่ม คือ
กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ซ่ึงผูว้ิจัยได้
ดาํเนินการวิจยัตามขั้นตอนดงัน้ี  
 1. รูปแบบการวิจยัและขั้นตอนการวิจยั 

2. การวิจยัเชิงปริมาณ 
3. การวิจยัเชิงคุณภาพ 
4. การวิเคราะห์ขอ้มูล  

 
1. รูปแบบการวจัิยและขั้นตอนการวจัิย 
 
 1.1 รูปแบบการวิจัย การวิจยัน้ีเป็นการศึกษารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกัน
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
ดว้ยวิธีการวิจยัแบบผสานวิธี (Mixed Methods) ทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพร่วมกนั ในรูปแบบ
การวิจยัแบบขั้นตอนเชิงอธิบาย (Explanatory Sequential Design) ซ่ึงแบ่งการวิจยัเป็น 2 ขั้นตอน คือ
ช่วงแรกการวิจยัหลกัเป็นรูปแบบการวิจยัเชิงปริมาณก่อนเพื่อตอบปัญหาการวิจยั และตามด้วย 
การวิจัยเชิงคุณภาพ  (Quantitative Research and Qualitative Research) เพื่อช่วยอธิบายผลและ
สนับสนุนผลการวิจัยสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน (Complementary) (อโณทัย งามวิชัยกิจ, 2558, น. 4) 
ซ่ึงรูปแบบการวิจยัแสดงดงัภาพท่ี 3.1 
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ภาพท่ี 3.1  รูปแบบการวจิยัแบบผสานวิธี 
 
ท่ีมา: อโณทยั งามวิชยักิจ, (2558, น.5). 
 
 1.2 ขั้นตอนการวิจัย สําหรับขั้นตอนการวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัมีกระบวนการดาํเนินงาน  
แสดงตามภาพท่ี 3.2 แบ่งเป็น 9 ขั้นตอนดงัน้ี 
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ภาพท่ี 3.2  ขั้นตอนการดาํเนินงานวจิยั 
 
  ขั้นตอนท่ี 1 ขั้นตอนการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง
จากตาํรา เอกสาร และทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง จากแหล่งขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Sources) 
เพื่อพฒันากรอบแนวคิดการวิจยั 
  ขั้นตอนท่ี 2 ขั้นตอนการพฒันากรอบแนวคิดการวิจยั โดยมีจุดมุ่งหมายใหมี้ขอ้มูล
ท่ีมีคุณค่า และผลการวิจยัท่ีเป็นประโยชน์ต่อสังคมส่วนรวมทั้ งในเชิงวิชาการ ในเชิงวิชาชีพท่ี
เก่ียวขอ้งกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและธุรกิจการส่งออกทางเรือ รวมถึงหน่วยงานอ่ืนๆ 
ท่ีสามารถนาํไปปฏิบติัได ้
 

(9) การเผยแพร่งานวิจยั

(8) การนาํเสนอผลการวิจยั

(7) การสรุปผลและอภิปรายผลการวิจยั

(6) การเกบ็ขอ้มูลเชิงคุณภาพและวิเคราะห์ขอ้มูล

(5) การเกบ็ขอ้มูลเชิงปริมาณและวิเคราะห์ขอ้มูล 

(4) การสร้างแบบสอบถามและทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือวิจยั

(3) การออกแบบการวิจยัแบบผสานวิธี (Mixed methods) 

(2) การพฒันากรอบแนวคิดการวิจยั

(1) การศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง
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  ขั้นตอนท่ี 3  ขั้นตอนการออกแบบการวิจยัแบบผสมผสาน (Mixed Methods) ใน
รูปแบบการวิจัยแบบขั้ นตอนเชิงอธิบาย  (Explanatory Sequential Design) โดยการวิจัยแบบ
ผสมผสานสามารถนาํผลมาขยายความอธิบายผลซ่ึงกนัและกนั ช่วยให้ผลการวิจยัมีความละเอียด 
เน่ืองจากการวิจยัเชิงปริมาณแสดงผลดว้ยตวัเลข ขณะท่ีการวิจยัเชิงคุณภาพแสดงผลดว้ยเน้ือหา 
ดังนั้ นการใช้ผลการวิจัยทั้ งสองรูปแบบผสมผสานกันทําให้ผลการวิจัยสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน 
(Complementary) (อโณทยั งามวิชยักิจ, 2558, น. 4)  
  ขั้นตอนท่ี 4  ขั้นตอนการสร้างแบบสอบถามและทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือวิจยั 
ผูว้ิจยัไดส้ร้างเคร่ืองมือคือ แบบสอบถาม (Questionnaire) จากการสังเคราะห์และพฒันาขอ้คาํถาม
จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง นาํเสนออาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์ เพื่อตรวจสอบความ
ตรงตามเน้ือหาของขอ้คาํถามท่ีไดแ้ปลจากภาษาองักฤษให้เป็นภาษาไทย เน่ืองจากเป็นคาํถามท่ี
ผูว้ิจยันาํมาจากการทบทวนวรรณกรรมต่างประเทศและดาํเนินการปรับปรุงแกไ้ขแบบสอบถามเพ่ือ
จดัทาํเป็นแบบสอบถามฉบบัร่าง ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลจาํนวน 2 ฉบบั คือฉบบัผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกและฉบับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ และได้นํามาปรับปรุงแก้ไขตาม
คาํแนะนาํ จากนั้นไดท้ดสอบคุณภาพของเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั โดยผูว้ิจยัไดท้าํการทดสอบหา
ค่าความตรง (Validity) ดว้ยการนาํแบบสอบถามท่ีผูว้ิจยัไดพ้ฒันาข้ึนไปให้ผูเ้ช่ียวชาญตรวจสอบ
คุณภาพดา้นความตรงเชิงเน้ือหา (Content Validity) การใชภ้าษาและขอ้เสนอแนะเพ่ิมเติม จาํนวน 5 
ท่าน ซ่ึงเป็นผูเ้ช่ียวชาญด้าน Operation Management จาํนวน 1 ท่าน ผูเ้ช่ียวชาญด้านการตลาด 
จาํนวน 1 ท่าน ผูเ้ช่ียวชาญดา้นโลจิสติกส์และซพัพลายเชน จาํนวน 2 ท่าน และผูเ้ช่ียวชาญดา้นการ
ขนส่งและท่าเรือ จาํนวน 1 ท่าน เพื่อหาค่าดชันีความสอดคลอ้งระหว่างขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงค์
ของการวิจยัท่ีตอ้งการวดั (Index of Item Objective Congruency: IOC) จากนั้นนาํแบบสอบถามท่ี
ผา่นการตรวจสอบไปทาํการปรับปรุงแกไ้ข และผูว้ิจยัไดท้ดสอบคุณภาพเคร่ืองมือชุดแบบสอบถาม
ดว้ยการทดลองเก็บขอ้มูล (Pre-test) จากกลุ่มประชากรท่ีเก่ียวขอ้งจาํนวนกลุ่มละ 30 ราย ซ่ึงไม่ใช่
กลุ่มตวัอยา่ง เพื่อตรวจสอบค่าความเท่ียง (Reliability) หรือความสอดคลอ้งภายในดว้ยสัมประสิทธ์ิ
แอลฟา (Alpha Coefficient) ของ Cronbach ก่อนนาํแบบสอบถามไปใชใ้นการเกบ็รวบรวมขอ้มูล 
  ขั้นตอนท่ี 5 ขั้นตอนการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณและวิเคราะห์ข้อมูล ผูว้ิจัยได้
ดาํเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ และนาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการรวบรวมมาทาํการตรวจสอบความสมบูรณ์ 
ความถูกตอ้งก่อนการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถิติบรรยายและวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling: SEM)  
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  ขั้นตอนท่ี 6 ขั้นตอนการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพและวิเคราะห์ข้อมูล ผูว้ิจัยได้
ดาํเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยใชก้ารสัมภาษณ์เชิงลึกแบบก่ึงโครงสร้างกบัผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ และนาํผลการสัมภาษณ์เชิงลึกมาวิเคราะห์เชิง
เน้ือหา (Content Analysis) เพื่อสนบัสนุนผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณ 
  ขั้นตอนท่ี 7  ขั้นตอนการสรุปผลและอภิปรายผลการวิจยั เป็นขั้นตอนท่ีผูว้ิจยัสรุป
และอธิบายเน้ือหาสาระสาํคญัให้ครอบคลุมตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา คาํถามในการวิจยั และ
สมมติฐานท่ีไดก้าํหนดไว ้
  ขั้นตอนท่ี 8 ขั้นตอนการนาํเสนอผลการวิจยัท่ีไดว้ิเคราะห์ สรุปผลและอภิปราย
ผลการวิจยั โดยนาํเสนอผลการวิจยัท่ีมีเหตุผลประกอบตามหลกัการและเป็นท่ียอมรับได ้
  ขั้ นตอนท่ี  9 ขั้ นตอนการเผยแพร่งานวิจัย  โดยการตีพิมพ์บทความวิจัยใน
วารสารวิชาการท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเผยแพร่ผลการวิจยัให้เป็นประโยชน์ต่อการพฒันาดา้นวิชาการและ
ดา้นวิชาชีพท่ีเก่ียวขอ้งในสาขาการจดัการธุรกิจหรือการจดัการโลจิสติกส์ และต่อสงัคมโดยรวม 
 

2. การวจิยัเชิงปริมาณ 
 

 2.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง ประชากรท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี ไดก้าํหนดการศึกษา
เป็น 2 กลุ่มท่ีเก่ียวขอ้งในการทาํงานร่วมกนั ประกอบดว้ย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือโดย (1) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกบริการขนส่ง
สินคา้ท่ีบรรจุตูค้อนเทนเนอร์ของท่าเรือหลกัสาํหรับขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ 3 แห่ง ไดแ้ก่ ท่าเรือ
กรุงเทพ จาํนวน 104 ราย (ท่าเรือกรุงเทพ ฐานขอ้มูลนิติบุคคล, [ไฟลข์อ้มูล], 2558) ท่าเรือแหลมฉบงั 
จาํนวน 352 ราย (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2556) และท่าเรือสงขลา จาํนวน 28 ราย (ผูอ้าํนวยการท่าเรือ
สงขลา, การส่ือสารระหวา่งบุคคล [อีเมล], 1 ธนัวาคม 2558) รายช่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
ในท่าเรือ มีจาํนวนทั้ งส้ิน 484 ราย รวบรวมโดยผูว้ิจัย เน่ืองจากรายช่ือผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกในท่าเรือมิไดมี้หน่วยงานใดหน่วยงานหน่ึงรวบรวมเป็นฐานขอ้มูล ผูว้ิจยัจึงจาํเป็นตอ้งหา
ขอ้มูลจากท่าเรือโดยตรง ทั้งน้ีรายช่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีท่าเรือจดัเกบ็นั้น ผูว้ิจยัได้
นาํมาจดัทาํรายช่ืออยา่งเป็นระบบ เรียงตามขนาดธุรกิจตามหลกักาํหนด Q-Mark ของกรมการขนส่ง
ทางบก (รายละเอียดตามบทท่ี 2) และ (2) กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมจาํแนกตาม
สินคา้สาํคญั รหสั 300000000 เรียงตามมูลค่าการส่งออกมากท่ีสุด จาํนวน 1,000 ราย ช่วงเวลาตั้งแต่
เดือนมกราคม  – ธันวาคม  2558 (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร  สํานักงาน
ปลดักระทรวงพาณิชย,์ 2559) 
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  กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวิจยั การวิจยัคร้ังน้ีตอ้งวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (SEM) ดว้ย
โปรแกรมลิสเรล จึงตอ้งพิจารณาขนาดของกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีความเหมาะสม ซ่ึงตามหลกัการของการ
วิ เค ราะ ห์ ด้ ว ยสมก ารโค รงส ร้ าง  (SEM) จํา เป็ น ต้ อ งใช้ ก ลุ่ ม ตั วอ ย่ าง ท่ี มี ขน าด ให ญ่  
การกาํหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างท่ีเหมาะสมจากจาํนวนพารามิเตอร์ท่ีถูกประมาณค่า โดยทั่วไปมี
อัตราส่วน เช่น 5 หน่วยต่อ 1 ตัวแปร หรือ 10 หน่วยต่อ 1 ตัวแปร หรือ 20 หน่วยต่อ 1 ตัวแปร  
(นงลกัษณ์ วิรัชชัย, 2542) การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (SEM) ควรมีจาํนวนกลุ่มตวัอย่างขั้นตํ่า
จาํนวน 100 - 150 ตัวอย่าง (Wang X. & Wang J., 2012: 391) ซ่ึงปรากฏงานท่ีวิเคราะห์ด้วยสมการ
โครงสร้าง (SEM) มี 139 ตวัอย่าง (Grekovaa, Calantoneb, Bremmersa, Trienekensa, & Omtaa, 2016) 
และน้อยกว่า 200 ตัวอย่าง (Ha, 2007) ดังนั้ นผูว้ิจัยได้กําหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้กฎแห่ง 
ความชดัเจน (Rule of Thumb) ซ่ึงเป็นการกาํหนดขนาดกลุ่มตวัอยา่งท่ีนาํมาใชก้นัอยา่งแพร่หลายและ
ไดรั้บการยอมรับ ในการวิจยัคร้ังน้ีมีตวัแปรสังเกตได ้16 ตวัแปร ผูว้ิจยัไดเ้ลือกขนาดกลุ่มตวัอย่าง
จาํนวน 5 เท่าของตวัแปร (อตัราส่วน 5*16 ตวัแปร = 80) จึงไดจ้าํนวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีเหมาะสมคืออยา่ง
น้อยจาํนวน 80 ตวัอย่าง เพื่อให้ขอ้มูลเชิงประจกัษ์มีความน่าเช่ือถือยิ่งข้ึน ผูว้ิจยัจึงเพิ่มขนาดกลุ่ม
ตวัอยา่งอีกร้อยละ 50 (80*50% = 40 ราย) ทาํให้การวิจยัคร้ังน้ีไดข้นาดกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา
ไม่นอ้ยกวา่ 120 ตวัอยา่งต่อกลุ่ม (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542; Wang X. & Wang J., 2012, p. 391) 
 2.2 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิยเชิงปริมาณ การวิจยัคร้ังน้ีใชเ้คร่ืองมือในการเกบ็ขอ้มูลคือ
แบบสอบถาม การสร้างเคร่ืองมือการวิจยัเชิงปริมาณคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดศึ้กษาแนวคิด ทฤษฎี หลกัการ 
และวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อกาํหนดนิยามเชิงปฏิบติัการและโครงสร้างตวัแปรท่ีตอ้งการศึกษา 
จากนั้นไดท้าํการสร้างขอ้คาํถามตามนิยามท่ีไดมี้ผูท้าํการพฒันาเคร่ืองมือวดัและคาํถามท่ีไดท้ดลอง
แลว้นาํมาปรับปรุง เพื่อใหเ้หมาะสมกบัการวิจยัน้ี  
  แบบสอบถามการวิจยัคร้ังน้ีใชใ้นลกัษณะเก็บขอ้มูลคู่ขนาน (Cross-section Survey) 
2 กลุ่ม คือผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการ ไดแ้ก่ (1) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก (ผูใ้ห้บริการ) 
กลุ่มเป้าหมายผูต้อบแบบสอบถาม ได้แก่ เจา้ของกิจการ ผูจ้ดัการ และ (2) กลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือ (ผูใ้ชบ้ริการ) กลุ่มเป้าหมายผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ ผูบ้ริหารระดบัสูง ผูบ้ริหารฝ่าย
ปฏิบัติการ ผู ้จัดการ ฝ่ายโลจิสติกส์  ฝ่ายจัด ซ้ือ  ฝ่ายการตลาด  ซ่ึงผู ้วิจัยได้เน้นย ํ้ าว่าผู ้ตอบ
แบบสอบถามควรเป็นผูมี้อาํนาจหรือเป็นตวัแทนองคก์รในการประเมินผล เน่ืองจากผูบ้ริหารหรือผูมี้
อาํนาจหรือผูท่ี้เป็นตวัแทนเป็นผูท่ี้มีบทบาทท่ีสําคญัในการบริหารและเหมาะสมในการให้ขอ้มูล 
รวมถึงเป็นผูท่ี้รู้รายละเอียดของขอ้มูลต่างๆ  ท่ีเก่ียวขอ้งกบัธุรกิจซ่ึงตรงกบัส่ิงท่ีผูว้ิจยัตอ้งการศึกษา
โดยโครงสร้างแบบสอบถามแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 3.1 แบ่งเป็น 5 ส่วนดงัน้ี 
 



92 

  ส่วนท่ี 1 คําถามเก่ียวกับข้อมูลผู ้ตอบแบบสอบถามและข้อมูลบริษัทของ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ในส่วนข้อมูลผูต้อบ
แบบสอบถาม จาํนวน 3 ขอ้ เป็นคาํถามแบบปิด (Close Question) ประกอบดว้ย เพศ มีคาํตอบให้
เลือกจาก 2 คาํตอบ ตาํแหน่งงานหรือหน้าท่ีรับผิดชอบ ให้เลือกคาํตอบเดียวจากคาํตอบท่ีกาํหนด 
และอายงุาน ให้เติมคาํ สาํหรับขอ้มูลบริษทั จาํนวน 5 ขอ้ ประกอบดว้ย สถานท่ีตั้งและระยะเวลาท่ี
ดาํเนินกิจการ ใหเ้ลือกคาํตอบเดียวจากคาํตอบท่ีกาํหนด ท่าเรือท่ีใหบ้ริการเพื่อการส่งออก ลกัษณะ
การให้ (ใช้) บริการ และเหตุผลการให้ (ใช้) บริการ ให้เลือกไดแ้บบหลายคาํตอบ ส่วนลกัษณะ
กิจการเฉพาะของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือเท่านั้นอีก 1 ขอ้ ให้เลือกคาํตอบเดียวจากคาํตอบท่ี
กาํหนด 
  ส่วนท่ี 2 คาํถามเก่ียวกับการทาํงานร่วมกัน จาํนวน 20 ขอ้คาํถาม เป็นลักษณะ
ประเมินค่าแบบลิเคิร์ท (Likert Scale Rating) ประกอบดว้ย การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั การทาํงาน
ร่วมกนัเป็นทีม การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ ความมุ่งมัน่ในการลงทุน การตดัสินใจร่วมกนั 
การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั 
  ส่วนท่ี 3 คาํถามเก่ียวกบัความไวว้างใจและความผกูพนั จาํนวน 14 ขอ้คาํถาม เป็น
ลกัษณะประเมินค่าแบบลิเคิร์ท (Likert Scale Rating) ประกอบดว้ย ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ และความสมัพนัธ์ระยะยาว 
  ส่วนท่ี 4 คาํถามเก่ียวกบัความยัง่ยืน จาํนวน 7 ขอ้คาํถาม เป็นลกัษณะประเมินค่า
แบบลิเคิร์ท (Likert Scale Rating) ประกอบดว้ย โลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียว 
  ส่วนท่ี 5 คาํถามเก่ียวกบัผลการดาํเนินงานของกิจการ จาํนวน 11 ขอ้คาํถาม เป็น
ลกัษณะประเมินค่าแบบลิเคิร์ท (Likert Scale Rating) ประกอบดว้ย ความเช่ือถือได ้การตอบสนอง 
ความคล่องตวั การจดัการสินทรัพย ์และตน้ทุน 
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ตารางท่ี 3.1 โครงสร้างแบบสอบถามผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออก 
 ทางเรือ  
 

ตวัแปร มาตรวดัและวธีิการวดั MC EX 

ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลผูต้อบ
แบบสอบถาม 

นามบญัญติั  (Nominal Scale) 
3 ขอ้ 3 ขอ้ 

เพศ แบบเลือกจาก 2 คาํตอบ (Dichotomous 
Questions) 

  

ตาํแหน่งงาน/หนา้ท่ีรับผดิชอบ แบบเลือกคาํตอบเดียว (Multiple Choice)   
อายงุาน แบบเติมคาํในช่องวา่ง (Short Answer)   

ขอ้มูลบริษทั นามบญัญติั  (Nominal Scale) 5 ขอ้ 6 ขอ้ 
สถานท่ีตั้ง  แบบเลือกคาํตอบเดียว (Multiple Choice)   
ระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ  แบบเลือกคาํตอบเดียว (Multiple Choice)   
ท่าเรือท่ีใชเ้พ่ือการส่งออก แบบเลือกตอบไดห้ลายคาํตอบ (Checklist)   
ลกัษณะการให ้(ใช)้ บริการ แบบเลือกตอบไดห้ลายคาํตอบ (Checklist)   
เหตุผลการให ้(ใช)้ บริการ  แบบเลือกตอบไดห้ลายคาํตอบ (Checklist)   
ลกัษณะกิจการของ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 

แบบเลือกคาํตอบเดียว (Multiple Choice) 
-  

 
ตวัแปร  มาตรวดัและวธีิการวดั จาํนวนขอ้ 

ส่วนท่ี 2 การทาํงานร่วมกนั 
1) การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (Nyaga et al., 2010; 

Cao & Zhang, 2011) 
2) การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม(Spekman & 

Carraway, 2006;  Nyaga et al., 2010)   
3) การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ 

(Daugherty, 2011; Fawcett et al., 2012) 
4) ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (Nyaga et al., 2010; 

Cao & Zhang, 2011)  
5)  การตดัสินใจร่วมกนั (Barratt, 2004; Cao & 

Zhang, 2011) 
6) การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (Min et al., 
2005; Gibson et al., 2002) 

อนัตรภาค (Interval Scale) 
1= ไม่มี 
2= นอ้ย 
3= ปานกลาง 
4= มาก 
5= มากท่ีสุด 

20 
4 
3 
 
3 
 
3 
3 
4 
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ตารางท่ี 3.1  (ต่อ) 
 
ตวัแปร  มาตรวดัและวธีิการวดั จาํนวนขอ้ 
ส่วนท่ี 3 ความไวว้างใจและความผกูพนั 
1) ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก  
2) ความไวว้างใจดา้นการรับรู้  

(Morgan & Hunt, 1994;  Zaheer et al., 1998; 
Nyaga et al., 2009; Zur et al., 2012; Ha et al., 
2011; McKnight & Chervany, 1996)  

3) ความผกูพนั (ความสัมพนัธ์ระยะยาว) (Morgan 
& Hunt, 1994; Duffy & Fearne, 2004; Nyaga 
et al., 2010; Ha et al., 2011) 

อนัตรภาค (Interval Scale) 
1= ไม่มี 
2= นอ้ย 
3= ปานกลาง 
4= มาก 
 5= มากท่ีสุด 

14 
6 
4 
 
 
 
4 

ส่วนท่ี 4 ความยัง่ยนื 
1) โลจิสติกส์สีเขียว (Dekker et al., 2012; Lai & 

Wong, 2012; Wong et al., 2012)   
2) นวตักรรมสีเขียว (Jumadi & Zailani, 2010;  

Karia, 2013;  Lin et al., 2013; Cosimato & 
Troisi, 2014) 

อนัตรภาค (Interval Scale) 
1= ไม่มี 
2= นอ้ย 
3= ปานกลาง 
4= มาก 
 5= มากท่ีสุด 

7 
3 
 
4 

ส่วนท่ี 5 ผลการดาํเนินงานของกิจการ 
1) ความเช่ือถือได ้(Lai et al., 2002, 2004;  

Vereecke & Muylle, 2006; Ha, 2007; 
Premeaux, 2009; Keebler & Plank, 2009) 

2) การตอบสนอง (Murphy et al., 1997; Ha, 2007; 
Premeaux, 2009; Keebler & Plank, 2009)  

3) ความคล่องตวั (Murphy et al., 1997; Lai et al., 
2002, 2004; Premeaux, 2009; Gibson et al., 
2002; Vereecke & Muylle, 2006) 

4) การจดัการสินทรัพย ์(Lai, et al., 2002, 2004; 
Ha, 2007; Ruth & Nucharee, 2011a) 

อนัตรภาค (Interval Scale) 
1= ไม่มี 
2= นอ้ย 
3= ปานกลาง 
4= มาก 
 5= มากท่ีสุด 

14 
2 
 
 
3 
 
3 
 
 
3 
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ตารางท่ี 3.1  (ต่อ) 
 
ตวัแปร  มาตรวดัและวธีิการวดั จาํนวนขอ้ 
5) ตน้ทุน (Lai, et al., 2002, 2004; Vereecke & 

Muylle, 2006; Ha, 2007)   
 
 

1= เพ่ิมข้ึนมากกวา่ 10% 
2= เพ่ิมข้ึนนอ้ยกวา่ 10% 
3= เท่าเดิม  
4= ลดลงนอ้ยกวา่ 10%  
5= ลดลงมากกวา่ 10%  

3 
 
 
 
 

รวมขอ้คาํถามทั้งหมด  55 

หมายเหตุ MC หมายถึง กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก (ผูใ้หบ้ริการ) 
 EX หมายถึง กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ (ผูใ้ชบ้ริการ) 
 

  เกณฑ์การให้คะแนน โดยแบบสอบถามในส่วนท่ี 2 -5 มีขอ้คาํถามท่ีเป็นลกัษณะ
ประเมินค่าแบบลิเคิร์ท (Likert Scale Rating) ไดก้าํหนดค่า 5 ระดบั (Premeaux, 2007, p.6) โดยมี
ความหมายของแต่ละระดบั ดงัน้ี 
 

1 หมายถึง ไม่มี 
2 หมายถึง นอ้ย  
3 หมายถึง ปานกลาง  
4 หมายถึง มาก  
5 หมายถึง มากท่ีสุด  

 
  ผูว้ิจัยใช้เกณฑ์การแปลความหมายของค่าเฉล่ีย (x̄ ) ของตัวแปร เพื่อจัดระดับ
คะแนนเฉล่ีย โดยผู ้ตอบแบบสอบถาม  หมายถึง ผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหรือ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ซ่ึงช่วงคะแนนมีดงัต่อไปน้ี (บุญชม ศรีสะอาด, 2554, น. 103) 
  คะแนนเฉล่ียระหว่าง 1.00 – 1.50 หมายถึง ผูต้อบแบบสอบถามไม่มีความร่วมมือ
ในการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยนืและผลการดาํเนินงานของกิจการ  
  คะแนนเฉล่ียระหว่าง 1.51 – 2.50 หมายถึง ผูต้อบแบบสอบถามมีความร่วมมือ 
ในการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ระดบันอ้ย 
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  คะแนนเฉล่ียระหว่าง 2.51 – 3.50 หมายถึง ผูต้อบแบบสอบถามมีความร่วมมือ 
ในการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ระดบัปานกลาง 
  คะแนนเฉล่ียระหว่าง 3.51 – 4.50 หมายถึง ผูต้อบแบบสอบถามมีความร่วมมือ 
ในการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ระดบัมาก 
  คะแนนเฉล่ียระหว่าง 4.51 – 5.00 หมายถึง ผูต้อบแบบสอบถามมีความร่วมมือ 
ในการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการดาํเนินงานของกิจการ
ระดบัมากท่ีสุด 
  - ยกเวน้  ผลการดําเนินงานของกิจการ เฉพาะด้านต้นทุน ใช้เกณฑ์การแปล
ความหมายของค่าเฉล่ีย (x̄ ) ของตวัแปร เพื่อจดัระดบัคะแนนเฉล่ียดงัน้ี 
   คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 1.00 – 1.50 หมายถึง ตน้ทุนเพิ่มข้ึนมากกวา่ 10% 
   คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 1.51 – 2.50 หมายถึง ตน้ทุนเพิ่มข้ึนนอ้ยกวา่ 10% 
   คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 2.51 – 3.50 หมายถึง ตน้ทุนเท่าเดิม 
   คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 3.51 – 4.50 หมายถึง ตน้ทุนลดลงนอ้ยกวา่ 10% 
   คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 4.51 – 5.00 หมายถึง ตน้ทุนลดลงมากกวา่ 10% 
 
  การหาค่าสัมประสิทธ์ิความแปรผนั (Coefficient of Variation) แสดงค่าเป็นร้อยละ
ของอตัราส่วนระหว่างค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานกบัค่าเฉล่ีย เพื่อเปรียบเทียบการกระจายของขอ้มูล  
มีสูตร ดงัน้ี 
 
  C.V.    = (ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน/ค่าเฉล่ียเลขคณิต) * 100 
 
  ค่าความเบ ้(Skewness) คือการตรวจสอบความสมมาตรของการแจกแจงของขอ้มูล 
โดยค่าความเบเ้ท่ากบั 0 จะมีการแจกแจงเป็นปกติ ในกรณีค่าความเบม้ากกว่า 0 จะมีการแจกแจงท่ี
เบข้วา และในกรณีท่ีค่าความเบน้อ้ยกวา่ 0 จะมีการแจกแจงท่ีเบซ้า้ย 
  ค่าความโด่ง (Kurtosis) คือการตรวจสอบความสูงของการแจกแจงของขอ้มูล  
โดยค่าความโด่งเท่ากบั 0 มีค่าความสูงเป็นโคง้ปกติ ในกรณีค่าความโด่งมากกวา่ 0 มีค่าความสูงกว่า
โคง้ปกติ (ขอ้มูลกระจายนอ้ย) และในกรณีท่ีค่าความโด่งนอ้ยกว่า 0 จะมีความสูงแบนกว่าโคง้ปกติ 
(ขอ้มูลกระจายมาก) ยอมรับค่าไม่ต่างจากโคง้ปกติท่ี 1 
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 2.3 การทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือ เม่ือพัฒนาต้นแบบเคร่ืองมือชุดแบบสอบถาม 
เพื่อใชใ้นการเกบ็ขอ้มูลมาใชใ้นการวเิคราะห์เรียบร้อยแลว้ ผูว้ิจยัไดน้าํแบบสอบถามดงักล่าวมาทาํการ
ตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) และการทดสอบหาค่าความเท่ียง (Reliability) ดงัน้ี
  2.3.1 การตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) ผูว้ิจัยได้ทําการ
ตรวจสอบเคร่ืองมือด้วยการนําแบบสอบถามท่ีผู ้วิจัยได้พัฒนาข้ึนไปให้อาจารย์ท่ีปรึกษา
วิทยานิพนธ์และผูเ้ช่ียวชาญ จาํนวน 5 ท่าน ทาํการตรวจสอบเพ่ือพิจารณาโครงสร้างแบบสอบถาม 
เน้ือหา ภาษาท่ีใช ้และเพื่อหาค่าดชันีความสอดคลอ้งระหว่างขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงคข์องการวดั 
(Index of Item Objective Congruency: IOC) 

โดยใชสู้ตรในการคาํนวณ    IOC =
N

R  

IOC   แทนดชันีความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงค ์
R แทนผลรวมของคะแนนความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญเน้ือหาทั้งหมด 
N แทนจาํนวนผูเ้ช่ียวชาญ 

โดยมีหลกัเกณฑก์ารใหค้ะแนนดงัน้ี 
+1 เม่ือผูเ้ช่ียวชาญแน่ใจวา่คาํถามนั้นสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์
0 เม่ือผูเ้ช่ียวชาญไม่แน่ใจวา่คาํถามนั้นสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์
-1 เม่ือผูเ้ช่ียวชาญแน่ใจวา่คาํถามนั้นไม่สอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์

เกณฑก์ารแปลความหมายดงัน้ี (ยทุธ ไกยวรรณ์, 2551) 
- ขอ้คาํถามท่ีมีค่า IOC ตั้งแต่ 0.50 - 1.00 มีค่าความตรง ใชไ้ด ้
- ขอ้คาํถามท่ีมีค่า IOC ตํ่ากวา่ 0.50 ตอ้งปรับปรุง ยงัใชไ้ม่ได ้

   สําหรับการประเมินความสอดคลอ้งระหว่างขอ้คาํถามกบัคุณลกัษณะตาม
วตัถุประสงคข์องการวิจยั ผูว้ิจยัไดรั้บความอนุเคราะห์จากผูเ้ช่ียวชาญ จาํนวน 5 ท่าน ดงัน้ี 
   1) รองศาสตราจารย ์ดร.ศุภโชค วิริยโกศล ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์ (ขา้ราชการบาํนาญ) 
   2) รองศาสตราจารย ์ดร. ศศิวิมล สุขบท อาจารยป์ระจาํสาขาวิชาการตลาด 
ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะวิทยาการจดัการ มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์ วุฒิการศึกษา Consumer 
and Market Analysis, Universiti Utara Malaysia ประเทศมาเลเซีย  
   3) ดร.จรรยา ชาญชยัชูจิต อาจารยป์ระจาํสาขาวิชาการจดัการ สาํนกัวิชาการ
จัดการ มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ วุฒิการศึกษา Logistics and Supply Chain Management, Curtin 
University ประเทศออสเตรเลีย 
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   4) นายสุธีระ อริยะวนกิจ ผูต้รวจราชการกระทรวง สาํนกังานปลดักระทรวง 
กระทรวงคมนาคม  (ข้าราชการบํานาญ ) วุฒิการศึกษา Master of Science in Transportation, 
Northeastern University ประเทศสหรัฐอเมริกา 
   5) นายวฒันชัย เรืองเลิศปัญญากุล กรรมการผูจ้ ัดการ บริษัท เจ้าพระยา
ท่าเรือสากล จาํกดั และผูอ้าํนวยการท่าเรือนํ้าลึกสงขลา 
   ผลการตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา ความครอบคลุมของแบบสอบถาม 
ความเหมาะสม เน้ือหา และภาษาท่ีใชจ้ากผูเ้ช่ียวชาญ จาํนวน 5 ท่าน พบว่า ผลการวิเคราะห์ความ
ตรงเชิงเน้ือหาของขอ้คาํถามในแบบสอบถามทั้งสองฉบบัมีค่า IOC ระหว่าง 0.60 – 1.00 ซ่ึงตาม
เกณฑ์ท่ีใช้ในการตดัสินความตรง ใช้ได้ว่ามีค่า IOC ตั้ งแต่ 0.50 - 1.00 (ยุทธ ไกยวรรณ์, 2551) 
แสดงวา่ คาํถามทุกขอ้ในแบบสอบถามมีความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงคข์องการ
วิจยั มีความตรงตามเน้ือหาและมีความเหมาะสมของเน้ือหาและภาษา ครอบคลุมเน้ือหาท่ีผูว้ิจยั
ตอ้งการศึกษา สามารถนาํไปดาํเนินการหาคุณภาพในขั้นต่อไป ทั้งน้ีผูว้ิจยัไดด้าํเนินการปรับปรุง
แกไ้ขคาํถามตามประเด็นท่ีผูเ้ช่ียวชาญให้คาํแนะนาํ ไดแ้ก่ การตดัประเด็นคาํถามท่ีไม่จาํเป็นออก 
การแกไ้ขคาํถามใหมี้ความชดัเจน การปรับเรียงขอ้คาํถามตามลาํดบัความสาํคญั  
  2.3.2 การตรวจสอบค่าความเที่ ยงของเค ร่ืองมือ  (Reliability) ผู ้วิจัยได้นํา
แบบสอบถามทาํการวดัความเท่ียงดว้ยวิธีวิเคราะห์ความสอดคลอ้งภายใน (Internal Consistency) 
โดยใช้ค่ าสัมประสิท ธ์ิแอลฟาของครอนบาค  (Cronbach’s Alpha Coefficient) ด้วยการนํา
แบบสอบถามท่ีได้ดําเนินการปรับปรุงแก้ไขตามคาํแนะนําของผูเ้ช่ียวชาญ  ไปทดลองใช้กับ
ประชากรท่ีจะศึกษา จาํนวนกลุ่มละ 30 ตวัอย่าง โดยค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาคมีค่า 
ความเท่ียงอยู่ระหว่าง 0.00 ถึง 1.00 โดยปกติในการวิจัยทางสังคมศาสตร์ เกณฑ์ยอมรับอยู่ท่ี 
 0.70 ข้ึนไป ซ่ึงค่าความเท่ียงยิ่งเข้าใกล้ 1.00 แสดงว่า แบบสอบถามนั้ นมีความน่าเช่ือถือสูง  
(ยทุธ ไกยวรรณ์, 2551) 

โดยใชสู้ตร      = 
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เม่ือ     หมายถึง  สมัประสิทธ์ิความเท่ียง 
   n หมายถึง  จาํนวนขอ้ 
 2

is  หมายถึง  คะแนนความแปรปรวนแต่ละขอ้ 
   2

ts  หมายถึง  คะแนนความแปรปรวนคะแนนรวม 
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   ผลการวิเคราะห์ค่าความเท่ียงของเคร่ืองมือ (Reliability)  พบว่า ขอ้คาํถาม 
มีค่าความเท่ียงสามารถนาํไปใชใ้นการศึกษาไดแ้ละเป็นไปตามเกณฑท่ี์กาํหนด โดยมีค่าความเท่ียง
ท่ีคาํนวณไดม้ากกว่า 0.70 ข้ึนไป ซ่ึงผลการวิเคราะห์ค่าความเท่ียงหาทั้งจากทดลองใชแ้ละใชจ้ริง
ของประเดน็คาํถามสามารถแสดงไดต้ามตารางท่ี 3.2 
 
ตารางท่ี 3.2 ค่าความเท่ียงของแบบสอบถามผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ 
 ส่งออกทางเรือ จาํแนกตามตวัแปรแฝง 
  

ตวัแปรแฝง 
จาํนวน
ขอ้คาํถาม 

นํ้าหนกั
ความสาํคญั 

(ร้อยละ) 

Cronbach’s Alpha Coefficient () 
ผูป้ระกอบการ 
ขนส่งรถบรรทุก 

ผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ 

ทดลอง

(n=30) 

ใชจ้ริง 

(n=149) 
ทดลอง 
(n=30) 

ใชจ้ริง 

(n=165) 
การทาํงานร่วมกนั 20 36.36 .909 .903 .956 .913 
ความไวว้างใจ 10 18.18 .941 .929 .951 .936 
ความผกูพนั  4 7.27 .884 .900 .820 .878 
ความยัง่ยนื 7 12.73 .834 .839 .897 .852 
ผลการดาํเนินงาน 14 25.45 .833 .821 .857 .856 
ภาพรวมของแบบสอบถามทั้งฉบบั 55 100.00 .953 .938 .972 .915 

 
   1) ผลการวิเคราะห์ค่าความเท่ียงกลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาคของประเด็นคาํถาม จากการนาํแบบสอบถามไปทดลองใชก้บั
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีไม่ใช่กลุ่มตวัอยา่ง จาํนวน 30 ราย พบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิความ
เท่ียงของแบบสอบถามทั้งฉบบัจาํนวน 55 ขอ้ มีค่าเท่ากบั .953 โดยตวัแปรแฝงมีค่าสัมประสิทธ์ิ
ความเท่ียงอยูร่ะหว่าง .833 ถึง .941 ค่าอาํนาจจาํแนกตามรายขอ้มีค่าอยูร่ะหว่าง .226 ถึง .621 แสดง
ว่าแบบสอบถามท่ีพฒันาข้ึนมีคุณภาพและมีความเหมาะสมท่ีจะนาํไปใชเ้ก็บขอ้มูลกบักลุ่มตวัอยา่ง
จริงของการวิจยั เม่ือนาํไปใชจ้ริงกบักลุ่มตวัอยา่งจาํนวน 149 ราย พบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิความเท่ียง
ของแบบสอบถามทั้งฉบบัจาํนวน 55 ขอ้ มีค่าเท่ากบั .938 โดยตวัแปรแฝงมีค่าสัมประสิทธ์ิความ
เท่ียงอยูร่ะหวา่ง .821 ถึง .929 
   2) ผลการวิเคราะห์ค่าความเท่ียงกลุ่ มผู้ ประกอบการส่งออกทางเรือ  
ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาคของประเด็นคาํถาม จากการนาํแบบสอบถามไปทดลองใชก้บั
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ผูป้ระกอบการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรมท่ีไม่ใช่กลุ่มตวัอยา่ง จาํนวน 30 ราย พบว่า ค่าสัมประสิทธ์ิ
ความเท่ียงของแบบสอบถามทั้ งฉบับจํานวน  55 ข้อ  มี ค่าเท่ากับ  .972 โดยตัวแปรแฝงมีค่า
สัมประสิทธ์ิความเท่ียงอยู่ระหว่าง .820 ถึง .956 ค่าอาํนาจจาํแนกตามรายขอ้มีค่าอยู่ระหว่าง .205 ถึง 
.884 แสดงว่าแบบสอบถามท่ีพฒันาข้ึนมีคุณภาพและมีความเหมาะสมท่ีจะนาํไปใชเ้ก็บขอ้มูลกบั
ก ลุ่มตัวอย่างจริงของการวิจัย  เม่ือนําไปใช้จ ริงกับก ลุ่มตัวอย่างจํานวน  165 ราย  พบว่า 
ค่าสัมประสิทธ์ิความเท่ียงของแบบสอบถามทั้งฉบบัจาํนวน 55 ขอ้ มีค่าเท่ากบั .915 โดยตวัแปรแฝง
มีค่าสมัประสิทธ์ิความเท่ียงอยูร่ะหวา่ง .852 ถึง .936 
 2.4 การเก็บรวมรวมข้อมูลการวิจัยเชิงปริมาณ จากการทบทวนวรรณกรรมงานวิจยั 
พบว่า การเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณ  ส่วนใหญ่ใช้การเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการแจก
แบบสอบถามทางไปรษ ณี ย์ (Lai et al., 2004; McNally & Griffin, 2007; Nyaga et al., 2010 
เน่ืองจากการเก็บรวบรวมขอ้มูลลกัษณะน้ีเป็นการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเสียค่าใชจ่้ายตํ่า ผูต้อบมีเวลา
คิดใคร่ครวญคาํตอบไดม้าก แต่มีขอ้จาํกดัคือ ผูต้อบแบบสอบถามมกัไม่ค่อยใหค้วามร่วมมือมากนกั
หรือสดัส่วนท่ีผูต้อบแบบสอบถามคืน ค่อนขา้งตํ่า เสียเวลาในการรอคาํตอบนาน 
  ผูว้ิจัยได้ดาํเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลด้วยการส่งแบบสอบถามทางไปรษณีย ์ 
โดยมีคาํอธิบายเก่ียวกบัการกรอกแบบสอบถาม ซองจดหมายจ่าหน้าซองถึงผูว้ิจยัพร้อมติดตรา
ไปรษณียเ์พ่ืออาํนวยความสะดวกให้แก่บริษทัในการส่งแบบสอบถามกลบัคืน ระบุเวลาในการ
ขอรับแบบสอบถามคืน และเสนอผลประโยชน์หรือส่ิงจูงใจดว้ยการมอบของท่ีระลึก เพื่อเป็นการ
เพิ่มสัดส่วนท่ีผูต้อบแบบสอบถามจะส่งแบบสอบถามกลับคืน โดยแบบสอบถามน้ีผูว้ิจัยได้
ดาํเนินการจดัทาํเลขรหัสเพื่อสะดวกในการตรวจสอบและติดตามแบบสอบถาม ซ่ึงแบบสอบถาม
ได้ส่งไปยงักลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก จาํนวน 484 ฉบับและกลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือ จาํนวน 1,000 ฉบับ ในช่วงเวลาตั้ งแต่เดือนกุมภาพันธ์ถึงเดือนกันยายน 2559 
เน่ืองจากอตัราการตอบกลบัทางจดหมายค่อนขา้งตํ่า อาจเน่ืองจากผูรั้บไม่เต็มใจท่ีจะเปิดจดหมาย
ท่ีมาจากผูท่ี้ไม่รู้จกัหรือไม่อยากตอบ (McNally & Griffin, 2007) ทาํให้ตอ้งมีการส่งซํ้ าและติดตาม
ผลทางโทรศัพท์เพิ่มเติมเแบบสอบถามท่ีได้รับคืนกลับมาจากกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกจาํนวน 228 ฉบับ เป็นฉบับสมบูรณ์จาํนวน 149 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 36.9 ส่วนกลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือไดรั้บคืนกลบัมาจาํนวน 197 ฉบบั เป็นฉบบัสมบูรณ์จาํนวน 165 ฉบบั 
คิดเป็นร้อยละ 17.05 เป็นจาํนวนท่ีเพียงพอในการวิเคราะห์ทางสถิติได้ (Ha, 2007; Cao & Zhang, 
2010) จากนั้นนาํแบบสอบถามท่ีไดรั้บกลบัมาตรวจสอบความถูกตอ้ง ความสมบูรณ์ และบนัทึก
ขอ้มูล โดยใชโ้ปรแกรมวิเคราะห์สถิติสาํเร็จรูป สาํหรับวิเคราะห์ขอ้มูลตามสมมติฐานท่ีตั้งไวต่้อไป 
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3. การวจิยัเชิงคุณภาพ 
 
 การวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เพื่อใชต้อบวตัถุประสงคใ์นการวิจยัคร้ังน้ี
ควบคู่ไปกับการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยผูว้ิจยัตอ้งการให้ได้ผลวิจยัท่ีดีข้ึน  
มีความเช่ือถือ สอดคลอ้งและทนัสมยักบัปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน  
 3.1 ผู้ให้ข้อมูลสําคัญ (Key Informants) ในการวิจยัคร้ังน้ี ใชว้ิธีการคดัเลือกตวัอย่าง
ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญด้วยวิธีการเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) และแบบลูกโซ่ 
(Snowball Sampling) จาํนวนตวัอยา่งผูใ้ห้สัมภาษณ์ ใชไ้ดน้อ้ยกว่า 15 ตวัอยา่ง แต่ตอ้งไม่นอ้ยกว่า 
8 ตวัอย่าง (ชาย โพธิสิตา, 2554) ผูว้ิจยัไดท้าํการคดัเลือกผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัโดยเร่ิมจากสมาคมขนส่ง
สินคา้และโลจิสติกส์ไทยและสมาพนัธ์โลจิสติกส์ไทยไปจนกระทัง่ไดผู้ใ้หข้อ้มูลหลกัท่ีมีคุณสมบติั
ครบตามจาํนวนท่ีตอ้งการคือ 9 ราย โดยเป็นผูท่ี้มีความยนิยอมในการใหส้มัภาษณ์   
 3.2 ขั้นตอนในการสัมภาษณ์ ประกอบดว้ย 4 ขั้นตอนดงัน้ี 
  ขั้นตอนท่ี 1 ขั้นเตรียมการสัมภาษณ์ ผูว้ิจยัได้ติดต่อประสานงานกับผูใ้ห้ขอ้มูล
ตามคุณสมบติัท่ีกาํหนดไว ้เพื่อนดัหมายวนัและเวลาท่ีมีความสะดวกเพื่อดาํเนินการสมัภาษณ์ 
  ขั้นตอนท่ี 2 ขั้นเร่ิมการสัมภาษณ์ ผูว้ิจยัไดแ้นะนาํตวัก่อนเร่ิมการสัมภาษณ์ ช้ีแจง
ความสําคญัและวตัถุประสงค์ในการวิจยั มีการเตรียมอุปกรณ์ในการบันทึกเสียงและขอความ
ร่วมมือในการใหข้อ้มูลพร้อมทั้งแจง้วา่ผูว้ิจยัจะเกบ็ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสมัภาษณ์เป็นความลบั 
  ขั้นตอนท่ี 3 ขั้นดาํเนินการสัมภาษณ์ ผูว้ิจยัไดส้ัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลตามรายบุคคล
ในลักษณะการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview: IDI) แนวคาํถามการสัมภาษณ์ (Interview 
Guidelines) ตามโครงสร้างแบบสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-Structure Interview) ซ่ึงเป็น
แบบสัมภาษณ์ปลายเปิด สามารถแตกประเด็นได้ครอบคลุมเน้ือหาของข้อมูลท่ีต้องการตาม
วตัถุประสงคท่ี์ตั้งไว ้ดงัตารางท่ี 3.3  ในระหว่างการสัมภาษณ์ไดข้ออนุญาตให้มีการบนัทึกเสียง
ดว้ย สถานท่ีท่ีใช้ในการสัมภาษณ์และระยะเวลาในการสัมภาษณ์ข้ึนอยู่กบัความพร้อมของผูใ้ห้
สัมภาษณ์  โดยส่วนใหญ่สถานท่ีท่ีเก็บข้อมูลจะเป็นสถานท่ีทํางานของผู ้ให้สัมภาษณ์  และ 
การสัมภาษณ์โดยทางโทรศพัท์ ในช่วงเดือนพฤษภาคมถึงเดือนสิงหาคม 2559 ใชเ้วลาประมาณ   
60 – 90 นาที  
  ขั้นตอนท่ี 4 ขั้นยุติการสัมภาษณ์ ผูว้ิจัยได้มอบจดหมายขอบคุณจากสาขาวิชา
วิทยาการจดัการ มหาวิทยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราชและของท่ีระลึกแก่ผูใ้หข้อ้มูล 
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ตารางท่ี 3.3  แนวคาํถามในการสมัภาษณ์ 
 

แบบสมัภาษณ์การทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
1. ช่ือ........................................................................................................................ 

ตาํแหน่ง................................................................................................................ 
สถานท่ีทาํงาน............................................................................................................ 
ประสบการณ์ ................................... วนัท่ี……………………..........……………………… 

2. ผูบ้ริหารหรือท่านให้ความสาํคญัต่อการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือและ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก อยา่งไร  ในแต่ละดา้นต่อไปน้ี และมากนอ้ยเพียงใด 

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ 
การตดัสินใจร่วมกนั 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน 

3. ความไวว้างใจและความผกูพนัมีผลต่อผลการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
และผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกแต่ละดา้นต่อไปน้ี อยา่งไรบา้ง 

ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
ความผกูพนั (ความสมัพนัธ์ระยะยาว) 

4.  ท่านให้ความสาํคญัต่อการขนส่งแบบยัง่ยืนในเร่ืองต่อไปน้ีมากนอ้ยเพียงใด และมีการปฏิบติั
อยา่งไร 

โลจิสติกส์สีเขียว 
นวตักรรมสีเขียว 
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ตารางท่ี 3.3  (ต่อ) 
 

แบบสมัภาษณ์การทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
5. ท่านให้ความสําคญัต่อผลการดาํเนินงานของธุรกิจ ในการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการ

ส่งออกทางเรือและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก แต่ละดา้นต่อไปน้ี อยา่งไร 
ความเช่ือถือได ้
การตอบสนอง 
ความคล่องตวั 

       ผลการดาํเนินงานของบริษทั 
การจดัการสินทรัพย ์
ตน้ทุน  

6. ท่านคิดว่าอะไรบา้งท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือของไทย 

 

 3.3 การรวบรวมข้อมูล ผูว้ิจยัเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างโดยคน้หาความรู้ท่ีเป็นจริง
จากผูท่ี้รู้จริงดว้ยวิธีการสัมภาษณ์แบบชิงลึก (In-depth interview: IDI)  จากกลุ่มตวัอยา่งโดยคน้หา
ความรู้ท่ีเป็นจริงจากผูบ้ริหารมีประสบการณ์ในการดาํเนินธุรกิจทางรถบรรทุกและการส่งออก  
เพื่อนาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์มาใชใ้นการตรวจสอบความสอดคลอ้งของรูปแบบเชิงสาเหตุ 
เพื่อยนืยนัผลการศึกษา และกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี (Lambert et al., 2004; Min et al., 2005) กบัเชิง
ปฏิบติัของธุรกิจการขนส่งทางรถบรรทุกและการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรม จาํนวน 9 ราย ผูว้ิจยัใช้
การเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบลูกโซ่ (Snowball Sampling) เป็นการเลือกตวัอยา่งโดยอาศยัจากสมาคม 
และสมาพนัธ์แนะนาํผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญั โดยผูว้ิจยัทาํการเลือกผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีมีคุณสมบติัดงัน้ี 
  3.3.1 ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ไดแ้ก่ เจา้ของกิจการ ผูจ้ดัการหรือผูแ้ทนท่ี
มีประสบการณ์ในการให้บริการรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ระหว่างระหว่างบริษทัและท่าเรือ และ
ดาํเนินกิจการมาแลว้ไม่น้อยกว่า 10 ปี ซ่ึงครอบคลุมสมาคมขนส่งสินคา้และโลจิสติกส์ไทย และ
สมาพนัธ์โลจิสติกส์ไทย ผูใ้หบ้ริการในเขตพื้นท่ีท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือสงขลา  
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  3.3.2 ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ ไดแ้ก่ ผูบ้ริหาร ผูจ้ดัการ หรือผูแ้ทนท่ีประกอบการ
ส่งออกสินคา้อุตสาหกรรม มีประสบการณ์ในการใชบ้ริการรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ระหว่างบริษทั
และท่าเรือ และดาํเนินกิจการมาแลว้ไม่นอ้ยกวา่ 10 ปี  

 
ตารางท่ี 3.4  ผูใ้หส้มัภาษณ์แบบเชิงลึก 
 

 ตาํแหน่ง บริษทั ประสบการณ์ ลกัษณะธุรกิจ 
1. ประธาน 

 
คุณเกริกกลา้ สนธิมาศ 
สมาพนัธ์โลจิสติกส์ไทย 

มากกวา่ 30 ปี หน่วยงาน
เอกชนทั้งผู ้
ใหบ้ริการและ
ผูใ้ชบ้ริการ 

2. ผูจ้ดัการ คุณนิพฒัน ์กอกรรณิกา 
สมาคมขนส่งสินคา้และโลจิสติกส์ไทย 

มากกวา่ 10 ปี  สมาคมการคา้ 

3. เจา้ของกิจการ คุณทองอยู ่คงขนัธ์ 
บริษทั ประกอบกิจขนส่งและชิปป้ิง 
จาํกดั 

มากกวา่ 20 ปี รถบรรทุก 

4. เจา้ของกิจการ คุณพรเทพ ลอออรรถพงศ ์
บริษทั คณิน ทรานสปอร์ต จาํกดั  

มากกวา่ 15 ปี รถบรรทุก 

5. รองกรรมการ
ผูจ้ดัการอาวโุส 

คุณชนะ เหล่าวีระกลุ 
บริษทัไดนามิคทรานสปอร์ต จาํกดั 

มากกวา่ 20 ปี รถบรรทุก 

6. ประธาน
กรรมการบริหาร 

คุณรุ่งรัตน ์ชยัจีระธิกลุ 
บริษทั นิว เอน็.ซี.ทรานส์ชิปป้ิง แอนด ์
เทรดด้ิง จาํกดั 

32 ปี รถบรรทุก 

7. รองผูอ้าํนวยการ
ฝ่ายบริหาร 

ดร.ทรงวฒิุ ดีจงกิจ 
บริษทั โตโยตา้ มอเตอร์เอเชียแปซิฟิค 
เอนจิเนียร่ิงแอนดแ์มนูแฟคเจอร่ิง 

21 ปี ผูส่้งออก 

8. ท่ีปรึกษาฝ่าย
ส่งออก 

คุณรัตนา บุญชิต 
บริษทั ทีพีบีไอ จาํกดั (มหาชน) 

25 ปี ผูส่้งออก 

9. ผูจ้ดัการ คุณปริญญา กิจประเสริฐ 
พี เอ พี พรอสเพอริต้ี จาํกดั 

มากกวา่ 15 ปี ผูส่้งออก 
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4. การวเิคราะห์ข้อมูล 
 
 การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ในรูปแบบการวิจยัแบบขั้นตอนเชิง
อธิบาย (Explanatory Sequential Design) โดยการวิเคราะห์ขอ้มูลแยกกนัโดยการวิจยัเชิงปริมาณใชก้าร
วิเคราะห์เชิงสถิติ การวิจัยเชิงคุณภาพใช้การวิเคราะห์เชิงเน้ือหา (Content Analysis) และนําผลการ
วิเคราะห์เชิงคุณภาพมาอธิบายผลเชิงปริมาณ การสรุปผลเป็นการสรุปผลเชิงปริมาณ ผลเชิงคุณภาพ
และสรุปผลรวมเชิงปริมาณท่ีถูกอธิบายดว้ยผลเชิงคุณภาพ (อโณทยั งามวิชยักิจ, 2558, น. 10) 
 4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ การวิเคราะห์ขอ้มูลและสถิติท่ีใชใ้นการวิจยั เม่ือมี
การเก็บรวบรวมขอ้มูลเรียบร้อยแลว้ ผูว้ิจยัไดจ้ดัการขอ้มูลก่อนการวิเคราะห์ในการวดัการกระจาย
ของขอ้มูล ด้วยการนําขอ้มูลไปประมวลผลดว้ยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical Package for 
Social Sciences) นําไปแปลงเป็นค่า Z-score และ Boxplot เพื่อพิจารณาค่าผิดปกติ (Outlier) ซ่ึงถา้
ตรวจสอบและพบค่าผิดปกติจะไดก้าํจดัออกจากการวิเคราะห์ เพื่อตอ้งการให้เกิดการแจกแจงปกติ 
(สุภมาส องัศุโชติ และชูชาติ พ่วงสมจิตร์, 2557, น. 45) แต่ไม่พบว่าขอ้มูลมีค่าผิดปกติ จากนั้นจึง
ดําเนินการกําหนดสถิติท่ี มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับข้อมูลทางสถิติ  เพื่อตอบตาม
วตัถุประสงค์และสมมติฐานท่ีตั้ งไว  ้ด้วยการนําขอ้มูลไปประมวลผลด้วยโปรแกรม SPSS และ
โปรแกรมลิสเรล (Linear Structure Relationship Model) โดยสถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลมีดงัน้ี 
  4.1.1 การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่าง ขอ้มูลผูต้อบแบบสอบถามและ
ขอ้มูลบริษทั ใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ประกอบดว้ย ความถ่ี (Frequency) และ 
ค่าร้อยละ (Percentage) ใชส้าํหรับการอธิบายหรือบรรยายขอ้มูลเบ้ืองตน้หรือขอ้มูลคุณลกัษณะ  
  4.1.2 การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปร ใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) ประกอบดว้ย ค่าเฉล่ีย (x̄ ) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD) ค่าความเบ ้
(Skewness: SK) ค่าความโด่ง (Kurtosis: KU) (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2546, น. 130) ของตัวแปร
สงัเกตไดท่ี้ใชใ้นการพฒันาแบบจาํลองเพ่ือทราบลกัษณะการแจกแจงของตวัแปร  
  4.1.3 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis: CFA)  
เป็นการศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งก่อนว่าคุณลกัษณะท่ีผูว้ิจยัตอ้งการศึกษามีองคป์ระกอบ
อะไรบา้ง วดัดว้ยตวัแปรสังเกตไดอ้ะไรบา้ง และวิเคราะห์ว่าแบบจาํลองท่ีกาํหนดสอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษห์รือไม่ (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 117) ในการวิจยัการทาํงานร่วมกนั
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดว้ิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยนัสําหรับตวัแปรท่ีมีองค์ประกอบทุกตวัท่ีศึกษา ได้แก่ การทาํงานร่วมกัน 
ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยนื และผลการดาํเนินงานของกิจการ 



106 

 การหาความเท่ียงของตัวแปรแฝง (Construct Reliability: c) ควรมีค่า
มากกวา่ 0.60 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 31)  

 จากสูตร  c =           2           .                               
                                    2 + 
 การหาค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกดัได ้(Average Variance Extracted: v) 

ควรมีค่ามากกวา่ 0.50 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 31) 
 จากสูตร  c =          2           .                               
                                     2 + 
  
   คือ นํ้าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน 
   คือ  ความแปรปรวนของความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน 
   คือ  ผลรวม 

 
  4.1.4 การวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structure Equation Model: SEM) เพื่อ
การศึกษาอิทธิพลของตวัแปรเหตุท่ีมีต่อตวัแปรตามทั้งอิทธิพลทางตรง (Direct Effect) และอิทธิพล
ทางออ้ม (Indirect Effect) ในการตรวจสอบความตรง (Validity) ของแบบจาํลองสมมติฐานเชิง
ทฤษฎีกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์ (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 178) ผูว้ิจยัไดด้าํเนินการตาม
ขั้นตอนต่อไปน้ี 
   1) การกาํหนดข้อมูลจําเพาะของแบบจําลอง (Specification of the Model) 
เพ่ือศึกษาว่าตวัแปรใดมีอิทธิพลทางตรงและทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผูว้ิจยัใช้
รูปแบบการวิเคราะห์สมการโครงสร้างเชิงเส้นประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ โดยมีขอ้ตกลง
เบ้ืองตน้ของแบบจาํลองว่า ความสัมพนัธ์ของแบบจาํลองทั้งหมดเป็นเส้นตรง (Linear) เชิงบวก 
(Additive) และเป็นความสมัพนัธ์ทางเดียว (Recursive Model) 
   2) การระบุความเป็นไปได้ค่าเดียวของแบบจําลอง(Identification of the 
Model) โดยใช้เง่ือนไขกฎ T (T-Rule) คือ จาํนวนพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่าจะตอ้งน้อยกว่าหรือ
เท่ากบัจาํนวนสมาชิกในเมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมของกลุ่มตวัอยา่ง 
   3) การประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจาํลอง (Parameter Estimation from 
the Model) โดยใช้การประเมินค่าด้วยวิธี Maximum Likelihood (ML) ซ่ึงเป็นวิธีท่ีแพร่หลาย 
มีความคงเสน้คงวา มีประสิทธิภาพและเป็นอิสระจากมาตรวดั (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) 
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   4) การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจําลอง  (Goodness of Fit 
Measure) เพื่อศึกษาภาพรวมของแบบจาํลองวา่สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษเ์พียงใด  
  4.1.5 เกณฑ์การพิจารณาความสอดคล้องของแบบจําลอง ผูว้ิจยันําแบบจาํลอง
สมการโครงสร้างเพื่อวิเคราะห์รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนั และกาํหนดใหเ้ป็นแบบจาํลอง
การวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษด์ว้ยโปรแกรม LISRL เพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้งของ
แบบจาํลองการวิจยักบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(Model Fit) โดยผูว้ิจยัทาํการตรวจสอบความสอดคลอ้ง
ของแบบจาํลองกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(Assessment of Model Fit) โดยดชันีท่ีใชใ้นการตรวจสอบ
ความสอดคลอ้งกลมกลืน ประกอบดว้ย ดชันีค่าไค-สแควร์ (Chi – square), ค่าไค-สแควร์สัมพทัธ์ 
(χ2/df), GFI, AGFI, CFI, Standardized RMR, RMSEA  
 
ตารางท่ี 3.5  เกณฑก์ารพิจารณาความสอดคลอ้งของแบบจาํลองกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์
 

ดชันีความสอดคลอ้ง เง่ือนไข เกณฑ ์ อา้งอิง 
χ2 p-value > 

.05 
ไม่มีนยัสาํคญัทาง
สถิติ 

Hair et al., 2013; 
Jöreskog & Sörbom, 1996 

χ2/df 
 

<2.00 
2.00 - 5.00  

สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 
สอดคลอ้งกลมกลืน
ดีพอใชไ้ด ้

Hair et al., 2013 
สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 
2554 

GFI (Goodness of fit 
index) 

> .95 
เขา้ใกล ้1.00 
ดี 

สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี  

Schumacker & Lomax, 
2004; สุภมาส องัศุโชติ และ
คณะ, 2554; Karuranga, 
Frayret, & D’Amours, 2008   

AGFI (Adjusted 
goodness of fit index) 

> .90 
 

> .95 

สอดคลอ้งกลมกลืน
พอใชไ้ด ้
สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 

สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 
2554; Schumacker & 
Lomax, 2004 

CFI (Comparative fit 
index) 

> .95 สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 

 Hu & Bentler, 1999; 
Karuranga et al., 2008 
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ตารางท่ี 3.5  (ต่อ) 
 

ดชันีความสอดคลอ้ง เง่ือนไข เกณฑ ์ อา้งอิง 
RMSEA (Root mean 
square error of 
approximation) 

< .05 
 

สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 
 

Schumacker & Lomax, 
2004; Hair et al., 2013; Hu 
& Bentler, 1999 

SRMR (Standardized 
root mean square 
residual) 

< .08 สอดคลอ้งกลมกลืน
ดี 

Schumacker & Lomax, 
2004; Hair et al., 2013; Hu 
& Bentler, 1999 

 
   จากตารางท่ี 3.5 ดัชนีท่ีใช้เป็นเกณฑ์ในการประเมินความสอดคลอ้งของ
แบบจาํลอง สามารถอธิบายไดด้งัน้ี (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 24-32) 
   1) ค่ าไค -สแควร์  (Chi-square) เป็ น ค่ าส ถิ ติ ท่ี ใช้ตรวจสอบระหว่ าง
แบบจาํลองตามสมมติฐานกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ถา้ค่าไค-สแควร์ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ (p-value > 
.05) มีค่าตํ่ามาก หรือยิ่งเขา้ใกลศู้นยม์ากเท่าใด แสดงว่า มีความสอดคลอ้งระหว่างแบบจาํลอง 
ตามสมมติฐานกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์แต่ถา้ค่าไค-สแควร์มีนยัสาํคญัทางสถิติ (p-value < .05) แสดง
วา่แบบจาํลองตามสมมติฐานไม่มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(Hair et al, 2013; Jöreskog 
& Sörbom, 1996) แต่การทดสอบนัยสําคัญด้วยค่าไค-สแควร์นั้ น เป็นเกณฑ์ท่ีเข้มงวดเกินไป 
เน่ืองจากค่าไค-สแควร์จะไม่มีนัยสําคญัก็ต่อเม่ือแบบจาํลองนั้นมีความสอดคลอ้งโดยสมบูรณ์ 
ซ่ึงเป็นการยากท่ีแบบจาํลองมีความสอดคลอ้งอย่างสมบูรณ์ได ้หรือผลกระทบจากความซับซ้อน
ของเส้นอิทธิพลหรือค่าพารามิเตอร์ท่ีมีจาํนวนมาก หรือผลกระทบจากขนาดกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีขนาด
ใหญ่  ดังนั้ นจึงควรพิจารณาความสอดคล้องของแบบจาํลองจากดัชนีความกลมกลืนหลายๆ  
ดชันีร่วมกนั 
   2) ค่ าไค -สแควร์สัมพัท ธ์  (Relative Chi-square Ratio)  เป็นอัตราส่วน
ระหว่างค่าไค-สแควร์กับระดับความเป็นอิสระ (χ2 / df) โดยกาํหนดเกณฑ์ระดับดีคือ ควรมีค่า 
นอ้ยกวา่ 2.00 (Hair et al, 2013) หรือนอ้ยกวา่ 5.00 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 31)  
   3) ดัชนีวัดความสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมบูรณ์ (Absolute Fit Index) ไดแ้ก่ 
ค่าดชันีความกลมกลืนเหมาะสม (Goodness of Fit Index: GFI) แสดงถึงปริมาณความแปรปรวน
และความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายไดด้ว้ยโมเดล และดชันีความกลมกลืนเหมาะสมท่ีปรับค่าแลว้ 
(Adjusted Goodness of Fit Index: AGFI) แสดงถึงปริมาณความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วม
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ท่ีอธิบายไดด้ว้ยโมเดลปรับแกด้ว้ยองศาความเป็นอิสระ ค่า GFI  และ AGFI ท่ียอมรับไดค้วรมีค่า
มากกวา่ 0.90 
   4) ค่าดัชนีวัดความกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ (Comparative Fit Index : CFI) เป็น
ดชันีท่ีใชเ้ปรียบเทียบแบบจาํลองตามทฤษฎีหรือแบบจาํลองตามสมมติฐานว่ามีความกลมกลืนสูง
กว่าขอ้มูลเชิงประจกัษ์มากน้อยเพียงใด ดชันี CFI คาํนวณจากสถิติค่าไค-สแควร์ท่ีมีการแจกแจง
แบบ Non-central Distribution มีค่าอยู่ระหว่าง 0-1 ยิ่งมีค่าเขา้ใกล  ้1 แสดงว่าแบบจาํลองมีความ
กลมกลืนดี เกณฑท่ี์นิยมใชคื้อ แบบจาํลองท่ีมีความกลมกลืนควรมีดชันี CFI ไม่ตํ่ากวา่ 0.90 
   5) ค่าดัชนีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียของความคลาดเคล่ือนในการประมาณค่ายก
กําลังสอง RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation) เป็นการคาํนวณเพ่ือประมาณ 
ค่าความคลาดเคล่ือนของประชากร โดยค่า RMSEA ท่ีมีค่าตํ่ากว่า 0.05 แสดงว่าแบบจาํลองมี 
ความกลมกลืนในระดบัดี และถา้ค่า RMSEA ท่ีมีค่าระหว่าง 0.05-0.08 แสดงว่าแบบจาํลองมีความ
สอดคลอ้งในระดบัดีพอใชไ้ด ้
   6) การปรับแบบจําลอง (Model Modification) โดยมีพื้นฐานทฤษฎีและ
งานวิจัย โดยการประมาณค่าพารามิเตอร์ข้ึนใหม่จนกว่าโมเดลท่ีวิเคราะห์ใหม่จะสอดคล้อง
กลมกลืนกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ในการปรับโมเดลจะพิจารณาค่าดชันีปรับแก ้Modification Index 
(MI) โดยมีหลกัในการปรับโมเดลดังน้ี (1) การปรับโมเดลตอ้งมีเหตุผลเชิงทฤษฎีและสามารถ
อธิบายได้ว่าทาํไมจึงปรับโมเดลได ้(2) ปรับทีละ 1 พารามิเตอร์แลว้วิเคราะห์ใหม่ (3) พิจารณา
ร่วมกบั EPC (Expected Parameter Change) ซ่ึงเป็นค่าท่ีบอกขนาดและทิศทางของพารามิเตอร์ท่ี
กาํลงัจะปรับ โดยพารามิเตอร์ท่ีปรับ ควรมีค่า EPC สูงและมีค่า MI สูงดว้ย และ (4) พิจารณาจาก
เมตริกซ์ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน (Standardized Residual) หากค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานท่ี
มากกวา่ 2.58 ควรเพิ่มพารามิเตอร์แลว้วิเคราะห์ใหม่ แต่ถา้ค่านอ้ยกวา่ -2.58 ควรพิจารณาตดัเสน้นั้น
ออกจากโมเดลแลว้วิเคราะห์ใหม่  
   นอกจากน้ียงัมีเกณฑ์ท่ีใช้ในการตรวจสอบค่าสัมประสิทธ์ิเส้นทางท่ีมี
อิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออ้มต่อปัจจยั (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2552) ดงัแสดงในตารางท่ี 3.6 
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ตารางท่ี 3.6 เกณฑท่ี์ใชต้รวจสอบค่าสมัประสิทธ์ิเสน้ทางท่ีมีอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออ้ม 
 ต่อปัจจยั 
 

       ค่าสมัประสิทธ์ิเสน้ทาง                                        ระดบัความมีอิทธิพล 
  0.81 – 1.00   มีอิทธิพลสูงมาก 
 0.61 – 0.80   มีอิทธิพลสูง 
 0.41 – 0.60   มีอิทธิพลปานกลาง 
 0.21 – 0.40   มีอิทธิพลตํ่า 
 0.01 – 0.20   มีอิทธิพลตํ่ามาก 

 
 4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ  การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพผูว้ิจัยใช้การ
วิเคราะห์เชิงเน้ือหา (Content Analysis) นาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการบนัทึกเสียงคาํให้สัมภาษณ์มาถอดคาํ
เพื่อให้เขา้ใจเน้ือหาท่ีศึกษาทั้งหมด นาํขอ้มูลจากผูใ้ห้ขอ้มูลมาจดัหมวดหมู่ ลดทอนขอ้มูลโดยการ
จับประเด็นหลักและประเด็นรอง จัดเป็นหมวดหมู่  จัดระเบียบเน้ือหา จัดกลุ่มข้อมูลตาม
วตัถุประสงค์ของการวิจัย จากนั้ นเช่ือมโยงข้อมูลเพื่อตอบคาํถามการวิจัย หาแบบแผนและ
ความหมาย วิเคราะห์ สงัเคราะห์ เขียนขอ้สรุป จากนั้นพฒันาไปสู่ขอ้สรุปใหญ่และยนืยนัผล 

 



บทที ่ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
 

 การนําเสนอผลการวิจัย เร่ือง  รูปแบบเชิงสาเห ตุการทํางาน ร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย มีวตัถุประสงค ์
(1) เพื่อศึกษาปัจจยัของการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืน และผลการ
ดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือใน
ประเทศไทย (2) เพ่ือวิเคราะห์องค์ประกอบของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั 
ความยัง่ยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย (3) เพื่อวิเคราะห์อิทธิพลองคป์ระกอบของการทาํงาน
ร่วมกัน  ความไว้วางใจ  ความผูกพัน  ความยั่งยืน ท่ี ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ 
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย และ  
(4) เพ่ือนาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
โดยการวิจัยในเชิงเปรียบเทียบน้ีมีรูปแบบผสานวิธี (Mixed Methods) คือระหว่างการวิจัยเชิง
ปริมาณและการวิจัยเชิงคุณภาพ  (Quantitative Research and Qualitative Research) ทําการเก็บ
รวบรวมข้อมูลโดยการใช้แบบสอบถาม  (Questionnaire) จากกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มคือ ผู ้ตอบ
แบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก จาํนวน 149 ราย และผูต้อบแบบสอบถาม
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ จาํนวน 165 ราย ซ่ึงขนาดของกลุ่มตวัอยา่งมีจาํนวนเพียงพอท่ีจะ
วิเคราะห์ดว้ยการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (SEM) และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview: 
IDI) จากผูใ้ห้บริการ (ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก) ผูใ้ชบ้ริการ (ผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือ) และผูท่ี้เป็นทั้งผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการ (สมาคมและสมาพนัธ์โลจิสติกส์) จาํนวน 9 ราย 
ผูว้ิจยันาํเสนอผลการวิเคราะห์ ดงัน้ี 

1. ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
2. ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานขอ้มูลบริษทั  
3. ผลการวิเคราะห์ตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา 
4. ผลการวิเคราะห์การสมัภาษณ์ 
5. ผลการทดสอบสมมติฐาน 
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สาํหรับการนาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล เพื่อให้การนาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูล
และการทาํความเขา้ใจเก่ียวกับผลการวิเคราะห์ขอ้มูลมีความสะดวกยิ่งข้ึน ผูว้ิจัยจึงได้กาํหนด
สญัลกัษณ์และความหมายท่ีใชแ้ทนค่าสถิติและตวัแปรต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการวิจยัดงัน้ี 

 
x̄  หมายถึง ค่าเฉล่ียเลขคณิต (Mean) 
S.D. หมายถึง ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
C.V. หมายถึง สมัประสิทธ์ิความแปรผนั (Coefficient of 

Variation)  
n หมายถึง จาํนวนผูต้อบแบบสอบถาม 
K หมายถึง จาํนวนขอ้คาํถาม 
Sk หมายถึง ค่าความเบ ้(Skewness) 
Ku หมายถึง ค่าความโด่ง (Kurtosis) 
P-Value หมายถึง ค่าความน่าจะเป็นทางสถิติ 
2 หมายถึง ดชันีตรวจสอบความกลมกลืนประเภทค่าสถิติ 

ไค-สแควร์ (Chi-square) 
GFI หมายถึง ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit 

Index) 
AGFI หมายถึง ดชันีวดัความกลมกลืนท่ีปรับแกแ้ลว้  

(Adjusted Goodness of Fit Index) 
RMSEA หมายถึง ดชันีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน

โดยประมาณ (Root Mean Square Error of 
Approximation) 

SRMR หมายถึง ดชันีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียกาํลงัสองของส่วน
เหลือมาตรฐาน (Standardized Root Mean 
Square Residual) 

TE หมายถึง ขนาดอิทธิพลรวม (Total Effects) 
IE หมายถึง ขนาดอิทธิพลทางออ้ม (Indirect Effects) 
DE หมายถึง ขนาดอิทธิพลทางตรง (Direct Effects) 
COLLABO หมายถึง การทาํงานร่วมกนั 
- INFORM หมายถึง การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั 
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- TEAM หมายถึง การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม 
- SKILL หมายถึง การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ 
- DECISION หมายถึง การตดัสินใจร่วมกนั 
- INVEST หมายถึง ความมุ่งมัน่ในการลงทุน 
- RISK หมายถึง การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั 

TRUST หมายถึง ความไวว้างใจ 
- AFFECT หมายถึง ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก 
- COGNI หมายถึง ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 

COMMIT หมายถึง ความผกูพนั 
- COMMITME หมายถึง ความสมัพนัธ์ระยะยาว 

SUST หมายถึง ความยัง่ยนื 
- GLOGIS หมายถึง โลจิสติกส์สีเขียว 
- GINNO หมายถึง นวตักรรมสีเขียว 

PERFORM หมายถึง ผลการดาํเนินงานของกิจการ 
- REL หมายถึง ความเช่ือถือได ้
- RES หมายถึง การตอบสนอง 
- AGIL หมายถึง ความคล่องตวั 
- ASSET หมายถึง การจดัการสินทรัพย ์
- COST หมายถึง ตน้ทุน  

 

  นอกจาก น้ี  การวิ เคราะห์ รูปแบบ เชิงสาเห ตุการทํางาน ร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย คร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้
ใชโ้ปรแกรมสําเร็จรูปเพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่อผลการดาํเนินงานของกิจการและได้
กาํหนดสญัลกัษณ์ท่ีใชใ้นการวิจยัดงัน้ี 

 
 
 
 
 

 

 แทน ตวัแปรแฝง (Latent Variable) 

 แทน ตวัแปรสงัเกตได ้(Observed Variable) 

 แทน ความสมัพนัธ์เชิงสาเหตุหรือนํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

 แทน ความสมัพนัธ์หรือความแปรปรวนร่วมของสองตวัแปร 
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1. ผลการวเิคราะห์ค่าสถติพิืน้ฐานข้อมูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

 จากแบบสอบถามท่ีผู ้วิจัยส่งทางไปรษณีย์ไปยงักลุ่มผู ้ประกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก จาํนวน 484 ฉบับ และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ จาํนวน 1,000 ฉบับ ซ่ึงมี
แบบสอบถามของกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
ถูกส่งคืนเน่ืองจากเปล่ียนแปลงท่ีอยูแ่ละไม่มีผูรั้บตามท่ีระบุหนา้ซอง จาํนวน 79 ฉบบัและ 32 ฉบบั 
ตามลาํดบั โดยแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ์ท่ีผูว้ิจยัไดก้ลบัคืนมาจากกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก จาํนวน 149 ฉบบั คิดเป็นร้อยละ 36.79 และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ จาํนวน 
165 ฉบบั คิดเป็นร้อยละ 17.05 ตามลาํดบั อยา่งไรก็ตามอตัราการตอบกลบัทางจดหมายค่อนขา้งตํ่า 
อาจเน่ืองจากผูรั้บไม่เตม็ใจท่ีจะเปิดจดหมายท่ีมาจากผูท่ี้ไม่รู้จกัหรือไม่อยากตอบ  
 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย ประกอบดว้ย 
เพศ ตาํแหน่งงาน/หนา้ท่ีรับผิดชอบ และอายุงาน แบ่งเป็นผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกและผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือตามตารางท่ี 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 จาํนวนและร้อยละของผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุ 
 และ กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือจาํแนกตามขอ้มูลทัว่ไป 
 

ขอ้มูลผูต้อบแบบสอบถาม 

กลุ่มผูป้ระกอบการ 
ขนส่งทางรถบรรทุก 

(n=149) 
ส่งออกทางเรือ 

(n=165) 
จาํนวน ร้อยละ จาํนวน ร้อยละ 

เพศ     
ชาย 78 52.34 57 34.55 
หญิง 71 47.66 108 65.45 
รวม 149 100 165 100 

ตาํแหน่งงาน/หนา้ท่ีรับผดิชอบ     
เจา้ของกิจการ 69 46.31 - - 
ผูจ้ดัการ 59 39.60 20 12.12 
ผูบ้ริหารระดบัสูง - - 3 1.82 
ผูบ้ริหารฝ่ายปฏิบติัการ - - 25 15.15 
ฝ่ายจดัซ้ือ - - 17 10.30 
ฝ่ายโลจิสติกส์ - - 60 36.36 
ฝ่ายการตลาด - - 25 15.15 
อ่ืน ๆ  21 14.09 15 9.10 
รวม 149 100 165 100 

อายงุาน     
5 – 10 ปี 21 14.09 71 43.03 
11 – 20 ปี 46 30.87 77 46.67 
มากกวา่ 21 ปีข้ึนไป 82 55.04 17 10.30 
รวม 149 100 165 100 

  
  จากตารางท่ี 4.1 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถามท่ีใช้เป็น
กลุ่มตวัอยา่งในการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก จาํนวน 149 
ราย และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ จาํนวน 165 ราย จาํแนกไดด้งัน้ี 
  เพศ พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จาํนวน 78 คน คิดเป็นร้อยละ 52.34 และเป็นเพศหญิง มีจาํนวน 71 คน  
คิดเป็นร้อยละ 47.66 (2) ส่วนผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่ 
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เป็นเพศหญิง มีจาํนวน 108 คน คิดเป็นร้อยละ 65.45  และเป็นเพศชาย มีจาํนวน 57 คน คิดเป็น  
ร้อยละ 34.55 
  ตําแหน่งงานหรือหน้าท่ี รับผิดชอบ  พบว่า (1) ผู ้ตอบแบบสอบถามกลุ่ม
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ส่วนใหญ่มีตาํแหน่งหรือหน้าท่ีรับผิดชอบเป็นเจา้ของกิจการ 
มีจาํนวน 69 คน คิดเป็นร้อยละ 46.31 รองลงมาคือเป็นผูจ้ดัการ จาํนวน 59 คน คิดเป็นร้อยละ 39.60 
และมีตําแหน่งหรือหน้าท่ี รับผิดชอบอ่ืนๆ  จํานวน  21 คน  คิดเป็นร้อยละ 14.09 ตามลําดับ  
(2) สําหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีตาํแหน่งงานหรือ
หนา้ท่ีรับผดิชอบในฝ่ายโลจิสติกส์ จาํนวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 36.36 รองลงมาคือมีตาํแหน่งหรือ
หนา้ท่ีรับผดิชอบเป็นผูบ้ริหารฝ่ายปฏิบติัการและฝ่ายการตลาด จาํนวน 25 คนเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 
15.15 มีตาํแหน่งหรือหนา้ท่ีรับผิดชอบเป็นผูจ้ดัการ จาํนวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 12.12 มีตาํแหน่ง
หรือหน้าท่ีรับผิดชอบเป็นฝ่ายจดัซ้ือ จาํนวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 10.30 มีตาํแหน่งหรือหน้าท่ี
รับผิดชอบในตําแหน่งอ่ืนๆ  จํานวน  15 คน  คิดเป็นร้อยละ 9.10  และมีตําแหน่งหรือหน้าท่ี
รับผดิชอบเป็นผูบ้ริหารระดบัสูง จาํนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.82 ตามลาํดบั 
  อายุงาน พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
ส่วนใหญ่มีอายงุานมากกว่า 21 ปีข้ึนไป จาํนวน 82 คน คิดเป็นร้อยละ 55.04 รองลงมาคือมีอายงุาน
ระหว่าง 11 – 20 ปี จาํนวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 30.87 และมีอายงุานระหว่าง 5 – 10 ปี จาํนวน 21 
คน คิดเป็นร้อยละ14.09 ตามลาํดบั (2) สาํหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือ ส่วนใหญ่มีอายงุานระหว่าง 11 – 20  ปี จาํนวน 77 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 รองลงมาคือมีอายุ
งานระหว่าง 5 – 10 ปี จาํนวน 71 คน คิดเป็นร้อยละ 43.03 และอายงุานมากกว่า 21 ปีข้ึนไป จาํนวน 
17 คน คิดเป็นร้อยละ 10.30 ตามลาํดบั 
 

2. ผลการวเิคราะห์ค่าสถติพิืน้ฐานข้อมูลบริษทั  
  

 ขอ้มูลบริษทัของผูต้อบแบบสอบถามรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย ประกอบดว้ย 
สถานท่ีตั้ง ระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ ท่าเรือท่ีใชบ้ริการเพื่อการส่งออก ลกัษณะการให ้(ใช)้ บริการ 
เหตุผลท่ีให้ (ใช้) บริการและลกัษณะกิจการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ แบ่งเป็นผูต้อบ
แบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือตามตารางท่ี 4.2   
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ตารางท่ี 4.2 จาํนวนและร้อยละของกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการ 
 ส่งออกทางเรือ จาํแนกตามขอ้มูลบริษทั 
   

ขอ้มูลบริษทั 
กลุ่มผูป้ระกอบการ 

ขนส่งทางรถบรรทุก (n=149) ส่งออกทางเรือ (n=165) 

จาํนวน ร้อยละ อนัดบั จาํนวน ร้อยละ อนัดบั 
สถานท่ีตั้ง       

ภาคตะวนัออก 63 42.28 1 64 38.79 1 
กรุงเทพฯ และปริมณฑล 41 27.52 2 42 25.45 2 
ภาคใต ้ 18 12.08 3 20 12.12 4 
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 13 8.73 4 8 4.85 5 
ภาคกลาง 11 7.38 5 23 13.94 3 
ภาคเหนือ 4 2.68 6 8 4.85 5 
รวม 149 100   165 100  

ระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ       
6 – 10 ปี 12 8.05 5 9 5.45 5 
11 – 15 ปี 22 14.77 4 23 13.94 3 
16 – 20 ปี 24 16.11 3 21 12.73 4 
21 – 25 ปี 60 40.27 1 37 22.42 2 
มากกวา่ 25 ปีข้ึนไป 31 20.80 2 75 45.46 1 
รวม 149 100   165 100  

ท่าเรือท่ีใชเ้พื่อการส่งออก (ตอบไดม้ากกวา่ 
1 ขอ้) 

      

ท่าเรือแหลมฉบงั 135 62.79 1 152 59.60 1 
ท่าเรือกรุงเทพ 67 31.16 2 77 30.20 2 
ท่าเรือสงขลา 13 6.05 3 12 4.71 4 
อ่ืน ๆ - - - 14 5.49 3 
รวม 215 100  255 100  
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ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) 
   

ขอ้มูลบริษทั 
กลุ่มผูป้ระกอบการ 

ขนส่งทางรถบรรทุก (n=149) ส่งออกทางเรือ (n=165) 

จาํนวน ร้อยละ อนัดบั จาํนวน ร้อยละ อนัดบั 

ลักษณะการให้  (ใช้) บริการ  (ตอบได้
มากกวา่ 1 ขอ้) 

 
 

  
 

 

ขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ 72 35.29 1 86 22.75 2 
ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางเรือ 55 26.96 2 89 23.54 1 
ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากร 45 22.06 3 70 18.52 3 
บริการให้คาํปรึกษาด้านการขนส่ง

และโลจิสติกส์ 
 

15 7.35 
 
4 

 
35 9.26 

 
5 

ขนส่งสินคา้ทางถนนระหวา่งประเทศ 7 3.44 5 49 12.96 4 
ตัวแทนผู ้รับจัดการส่งสินค้าทาง

อากาศ 
 

5 2.45 
 
6 

 
31 8.20 

 
6 

คลงัสินคา้ 5 2.45 6 18 4.77 7 
รวม 204 100  378 100  

เห ตุผลการให้  (ใช้ ) บ ริการ  (ตอบได้
มากกวา่ 1 ขอ้) 

 
 

  
 

 

คุน้เคย/รู้จกักนัมานาน 91 38.24 1 80 23.12 3 
มีข้อเสนอการให้บริการท่ีต่างจาก

บริษทัอ่ืน 
 

67 28.15 
 
2 

 
95 27.46 

 
2 

ช่ือเสียงกิจการ 62 26.05 3 108 31.21 1 
ทาํสญัญาระยะยาว 13 5.46 4 38 10.98 4 
เป็นบริษทัในเครือ 5 2.10 5 25 7.23 5 
รวม 238 100  346 100  
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ตารางท่ี 4.2  (ต่อ) 
 

ขอ้มูลบริษทั 
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
จาํนวน (n=165) ร้อยละ 

ลกัษณะกิจการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ     
ยานยนตแ์ละอะไหล่ยานยนต ์
เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์ ส่วนประกอบ 
พลาสติกและท่อ 
ผลิตภณัฑย์าง 
วสัดุและอุปกรณ์การแพทย ์ 
ยางธรรมชาติ 
เฟอร์นิเจอร์ตกแต่ง 
อิเลก็ทรอนิกส์  
กระเบ้ืองเซรามิค 
ผลิตภณัฑช้ิ์นส่วนหนงัแท/้หนงัเทียม 

73 
23 
18 
12 
12 
9 
9 
4 
3 
2 

44.24 
13.94 
10.91 
7.27 
7.27 
5.46 
5.46 
2.42 
1.82 
1.21 

รวม   165 100 

หมายเหตุ การใหบ้ริการ หมายถึง การใหบ้ริการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
 การใชบ้ริการ หมายถึง การใชบ้ริการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
 
 จากตารางท่ี 4.2 ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลบริษทัของผูต้อบแบบสอบถามท่ีใช้เป็นกลุ่ม
ตวัอย่างในการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ยกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก จาํนวน 149 ราย 
และกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ จาํนวน 165 ราย จาํแนกไดด้งัน 
 สถานท่ีตั้ ง พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
ส่วนใหญ่มีสถานท่ีตั้ งอยู่ในภาคตะวนัออก จาํนวน 63 ราย คิดเป็นร้อยละ 42.28 รองลงมาคือ
กรุงเทพฯ และปริมณฑล จาํนวน 41 ราย คิดเป็นร้อยละ 27.52 ภาคใต ้จาํนวน 18 ราย คิดเป็นร้อยละ 
12.08 ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จาํนวน 13 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.73 ภาคกลางและภาคเหนือ จาํนวน 
10 และ 4 ราย คิดเป็นร้อยละ 6.71 และ 2.68 ตามลาํดับ (2) สําหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีสถานท่ีตั้งอยู่ในภาคตะวนัออก จาํนวน 64 คน คิดเป็น
ร้อยละ 38.79 รองลงมาคือ กรุงเทพฯ และปริมณฑล จาํนวน 42 ราย คิดเป็นร้อยละ 25.45 ภาคกลาง 
จํานวน  23 ราย  คิด เป็น ร้อยละ  13.94 ภาคใต้ จํานวน  20 ราย  คิด เป็น ร้อยละ  12.12 ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ จาํนวน 8 รายเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 4.85 ตามลาํดบั  
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 ระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ 21 – 25 ปี จาํนวน 60 ราย คิดเป็นร้อยละ 40.27 
รองลงมาคือระยะเวลามากกว่า 25 ปีข้ึนไป จาํนวน 31 ราย คิดเป็นร้อยละ 20.80 ระยะเวลา 16 – 20 ปี 
จํานวน 24 ราย คิดเป็นร้อยละ 16.11 ระยะเวลา 11 – 15 ปี  จํานวน 22 ราย คิดเป็นร้อยละ 14.72  
และระยะเวลา 6– 10 ปี จาํนวน 12 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.05 ตามลาํดบั (2) สาํหรับผูต้อบแบบสอบถาม
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ มากกว่า 25 ปีข้ึนไป จาํนวน 
75 ราย คิดเป็นร้อยละ 45.46 รองลงมาคือระยะเวลา 21 – 25 ปี จาํนวน 37 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.42 
ระยะเวลา 11 – 15 ปี จาํนวน 23 ราย คิดเป็นร้อยละ  13.94 ระยะเวลา 16 – 20 ปี จาํนวน 21 ราย คิดเป็น
ร้อยละ 12.73 และระยะเวลา 6 – 10 ปี จาํนวน 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.45 ตามลาํดบั 
 ท่าเรือท่ีใชเ้พื่อการส่งออก พบวา่ (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก ส่วนใหญ่ใชท่้าเรือเพื่อส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั จาํนวน 135 ราย คิดเป็นร้อยละ 62.79 
รองลงมาคือท่าเรือกรุงเทพ จาํนวน 67 ราย คิดเป็นร้อยละ 31.16 และท่าเรือสงขลา จาํนวน 13  
คิดเป็นร้อยละ 6.05 ตามลาํดับ สําหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
(2) ส่วนใหญ่ใช้ท่าเรือเพื่อส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบัง จํานวน  152 ราย คิดเป็นร้อยละ 59.60 
รองลงมาคือท่าเรือกรุงเทพ จาํนวน 77 ราย คิดเป็นร้อยละ 30.20 ท่าเรืออ่ืน ๆ และท่าเรือสงขลา 
จาํนวน 14 และ 12 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.49 และ 4.71 ตามลาํดบั 
 ลกัษณะการให้ (ใช)้ บริการ พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุก ส่วนใหญ่มีลกัษณะการให้บริการด้านขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ จาํนวน  
72 ราย คิดเป็นร้อยละ 35.29 รองลงมาคือตัวแทนผูรั้บจัดการส่งสินคา้ทางเรือ จาํนวน 52 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 26.96 ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากรจาํนวน 45 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.06 
บริการให้คาํปรึกษาดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ จาํนวน 15 ราย คิดเป็นร้อยละ 7.35 ขนส่งสินคา้
ทางถนนระหวา่งประเทศ จาํนวน 7 ราย คิดเป็นร้อยละ 3.44 ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางอากาศ
และคลงัสินคา้ จาํนวน 5 ราย เท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 2.45 ตามลาํดบั (2) สาํหรับผูต้อบแบบสอบถาม
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีลกัษณะการใช้บริการดา้นตวัแทนผูรั้บจดัการส่ง
สินคา้ทางเรือ จาํนวน 89 ราย คิดเป็นร้อยละ 23.54 รองลงมาคือขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ 
จาํนวน 86 ราย คิดเป็นร้อยละ 22.75  ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากร จาํนวน 70 ราย คิดเป็น
ร้อยละ18.52 ตัวแทนผูรั้บจัดการส่งสินคา้ทางอากาศ จาํนวน 31 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.20 และ
คลงัสินคา้ จาํนวน 18 ราย คิดเป็นร้อยละ 4.77 ตามลาํดบั 
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 เหตุผลท่ีให้ (ใช)้ บริการ พบว่า (1) ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก ส่วนใหญ่มีเหตุผลท่ีให้บริการกบับริษทัส่งออกทางเรือเพราะคุน้เคยหรือรู้จกักนัมานาน 
จาํนวน 91 ราย คิดเป็นร้อยละ 38.24 รองลงมาคือมีขอ้เสนอการให้บริการท่ีต่างจากบริษัทอ่ืน 
จาํนวน 67 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.15 ช่ือเสียงกิจการ จาํนวน 62 ราย คิดเป็นร้อยละ 26.05 การทาํ
สญัญาระยะยาวและการเป็นบริษทัในเครือ จาํนวน 13 ราย และ 5 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.46 และ 2.10 
ตามลาํดบั (2) สําหรับผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีเหตุผล 
ท่ีใช้บริการกับบริษทัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเพราะช่ือเสียงกิจการ จาํนวน 108 ราย  
คิดเป็นร้อยละ 31.21 รองลงมาคือมีขอ้เสนอการให้บริการท่ีต่างจากบริษัทอ่ืน จาํนวน 95 ราย  
คิดเป็นร้อยละ 27.46 คุน้เคยหรือรู้จกักนัมานาน จาํนวน 80 ราย คิดเป็นร้อยละ 23.12 การทาํสัญญา
ระยะยาว จาํนวน 38 ราย คิดเป็นร้อยละ10.98 และการเป็นบริษทัในเครือ จาํนวน 25 ราย คิดเป็น
ร้อยละ 7.23 ตามลาํดบั 
 ลกัษณะกิจการของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามกลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่เป็นกิจการยานยนตแ์ละอะไหล่ยานยนต์ จาํนวน 73 ราย  
คิดเป็นร้อยละ 44.24 รองลงมาคือ กิจการเคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์ ส่วนประกอบ จาํนวน 23 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 13.94 กิจการพลาสติกและท่อ จาํนวน 18 ราย คิดเป็นร้อยละ 10.91 กิจการผลิตภณัฑ์
ยางและวสัดุและอุปกรณ์การแพทย์ จาํนวนเท่ากันคือ 12 ราย คิดเป็นร้อยละ 7.27 กิจการยาง
ธรรมชาติและเฟอร์นิเจอร์ตกแต่ง จาํนวนเท่ากนัคือ 9 ราย คิดเป็นร้อยละ 5.46 กิจการอิเลก็ทรอนิกส์ 
จาํนวน 4 ราย คิดเป็นร้อยละ 2.42 กิจการกระเบ้ืองเซรามิคและผลิตภณัฑช้ิ์นส่วนหนงัแท/้หนงัเทียม 
จาํนวน 3 ราย และ 2 ราย คิดเป็นร้อยละ 1.82 และ 1.21 ตามลาํดบั 
 

3. ผลการวเิคราะห์ตามวตัถุประสงค์ของการศึกษา  
 

 3.1 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 1 เพื่อศึกษาปัจจัยของการทํางานร่วมกัน 
ความไว้วางใจ ความผูกพนั ความยั่งยืน และผลการดําเนินงานของกจิการของผู้ประกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรสังเกตได้ มีวตัถุประสงค์เพื่อตรวจสอบ 
การแจกแจงปกติของตวัแปร ซ่ึงเป็นขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ของการตรวจสอบขอ้มูลก่อนท่ีจะวิเคราะห์
ขอ้มูลด้วยโปรแกรมลิสเรล การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในรูปแบบเชิงสาเหตุการ
ทํางานร่วมกัน  กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  ประกอบด้วย ค่าเฉล่ียเลขคณิต (x̄ )  
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ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ค่าความเบ ้(Sk) ค่าความโด่ง (Ku) และค่าสัมประสิทธ์ิความแปรผนั 
(C.V.) โดยการวิจยัคร้ังน้ีมีตวัแปรสงัเกตได ้จาํนวน 16 ตวัแปร จาํนวน 149 ตวัอยา่ง 
 
ตารางท่ี 4.3 ค่าสถิติพื้นฐานตวัแปรสงัเกตได ้16 ตวัแปร กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
 

(n=149) 
ตวัแปรสังเกตได ้ k x̄  S.D. Sk Ku C.V. แปลผล อนัดบั 

COLLABO 20 3.47 .558 .459 .412 0.16 ปานกลาง  
INFORM 4 3.97 .530 -.105 -.506 0.13 มาก 5 
TEAM 3 3.64 .691 .134 -.567 0.19 มาก 9 
SKILL 3 3.31 .804 -.227 -.223 0.24 ปานกลาง 13 
INVEST 3 3.08 .732 .359 .211 0.24 ปานกลาง 15 
DECISION 3 3.45 .711 .216 -.410 0.21 ปานกลาง 11 
RISK 4 3.30 .857 -.144 -.306 0.26 ปานกลาง 14 

TRUST 10 4.04 .601 .054 -.887 0.15 มาก  
AFFECT 6 3.99 .693 -.079 -1.096 0.17 มาก 4 
COGNI 4 4.11 .603 -.061 -.590 0.15 มาก 2 

COMMIT 
COMMITME 

 
4 

 
3.94 

 
.613 

 
.328 

 
-.646 

 
0.16 

 
มาก 

 
6 

SUST 7 3.59 .628 -.343 .254 0.18 มาก  
GLOGIS 3 3.72 .750 -.261 -.354 0.20 มาก 8 
GINNO 4 3.46 .609 -.014 .759 0.18 ปานกลาง 10 

PERFORM 14 3.74 .410 .103 .302 0.11 มาก  
REL 2 4.58 .490 -.900 .054 0.11 มากท่ีสุด 1 
RES 3 3.94 .622 -.221 -.689 0.17 มาก 7 
AGIL 3 4.10 .598 -.056 -.795 0.15 มาก 3 
ASSET 3 3.34 .764 .250 -.347 0.23 ปานกลาง 12 
COST 3 2.74 .570 -.214 .715 0.21 เท่าเดิม 16 

 
  จากตารางท่ี 4.3 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก พบว่า ค่าเฉล่ียเลขคณิตและค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูต้อบแบบสอบถามกลุ่ม
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีดังน้ี (1) การทาํงานร่วมกัน (COLLABO) มีค่าเฉล่ียระดับ
ความร่วมมืออยู่ในระดับปานกลาง (x̄ = 3.47, S.D.=.558) โดยตวัแปรสังเกตได้มีค่าเฉล่ียสูงสุด 
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อยูใ่นระดบัมากคือ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) (x̄ = 3.97, S.D. =.530) ส่วนความมุ่งมัน่ใน
การลงทุน (INVEST) มีค่าเฉล่ียตํ่าสุดอยู่ในระดบัปานกลาง (x̄ = 3.08, S.D. =.732) (2) ความไวว้างใจ 
(TRUST) มีค่าเฉล่ียอยู่ในระดบัมาก (x̄ = 4.04, S.D. =.601) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยู ่
ในระดับมากคือ ความไวว้างใจด้านการรับรู้ (COGNI) (x̄ = 4.11, S.D. = .603) ส่วนความไวว้างใจ 
ด้านความรู้สึก  (AFFECT) มี ค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมาก  (x̄ =3.99, S.D. =.693) (3) ความผูกพัน 
(COMMIT) มีค่าเฉล่ียอยูใ่นระดบัมาก (x̄ = 3.94, S.D. = .613)  (4) ความยัง่ยนื (SUST) มีค่าเฉล่ียอยูใ่น
ระดบัมาก (x̄ = 3.59, S.D. = .628) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยูใ่นระดบัมากคือโลจิสติกส์ 
สีเขียว (GLOGIS) (x̄ = 3.72, S.D. = .750) และนวตักรรมสีเขียว (GINNO) มีค่าเฉล่ียอยู่ในระดับ 
ปานกลาง (x̄ = 3.46, S.D. = .609) (5) ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) มีค่าเฉล่ียอยูใ่นระดบั
มาก (x̄ = 3.74, S.D. = .410) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยูใ่นระดบัมากท่ีสุดคือ ความเช่ือถือ
ได้ (REL) (x̄ = 4.58, S.D. =.490) ส่วนต้นทุน  (COST) มี ค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุดอยู่ในระดับเท่าเดิม  
(x̄ = 2.74, S.D. =.570) ตามลาํดบั  
  เม่ือพิจารณาการแจกแจงขอ้มูลตวัแปรสังเกตได ้16 ตวั จากค่าสัมประสิทธ์ิความ
แปรผนั (C.V.) พบวา่ มีการกระจายของขอ้มูลไม่มาก (0.11 – 0.26) ตวัแปรการแบ่งผลไดแ้ละความ
เส่ียงร่วมกนั (RISK) มีค่าสัมประสิทธ์ิความแปรผนัมากท่ีสุดเท่ากบัร้อยละ 26 และตวัแปรความ
เช่ือถือได ้(REL) มีค่าสัมประสิทธ์ิความแปรผนันอ้ยท่ีสุดเท่ากบัร้อยละ 11 เม่ือพิจารณาค่าความเบ ้
(Sk) และค่าความโด่ง (Ku) พบว่า ตวัแปรมีการแจกแจงในลกัษณะเบ้ซ้าย โดยมีค่าความเบ้อยู่
ระหว่าง -0.900 ถึง 0.359 และเม่ือพิจารณาค่าความโด่ง พบว่า ตวัแปรมีความสูงแบนกว่าโคง้ปกติ 
โดยมีค่าความโด่งอยู่ระหว่าง -0.223 ถึง 0.134 ซ่ึงค่าความเบแ้ละค่าความโด่ง มีความแตกต่างจาก
ศูนยเ์พียงเล็กน้อย แสดงว่าขอ้มูลของตวัแปรมีลกัษณะการแจกแจงไม่เบแ้ละไม่โด่งจนผิดปกติ 
สามารถนาํไปวิเคราะห์ดว้ยสมการโครงสร้างเชิงสาเหตุได ้และใชว้ิธีการประมาณค่าดว้ยวิธีความ
น่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood: ML) 
  เม่ือพิจารณาโดยภาพรวม พบว่า ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกไดรั้บความ
ไว้วางใจ (TRUST) จากผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือในระดับมาก (x̄ = 4.04) มีความผูกพัน 
(COMMIT) กับผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือในระดับมาก  (x̄ = 3.94) บริการขนส่งโดยมุ่ง 
ความยัง่ยืน (SUST) ในระดับมาก (x̄ = 3.59) และมีผลการดาํเนินงาน (PERFORM) ในระดับมาก  
(x̄ = 3.74) ส่วนความร่วมมือกบัผูใ้ชบ้ริการ (COLLABO) อยูใ่นระดบัปานกลาง (x̄ = 3.47) 
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 3.2 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 1 ศึกษาปัจจัยของการทํางานร่วมกัน  
ความไว้วางใจ ความผูกพนั ความยั่งยืน และผลการดําเนินงานของกจิการของผู้ประกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ 
ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรสังเกตได ้มีวตัถุประสงคเ์พื่อตรวจสอบการแจกแจงปกติของ
ตวัแปร ซ่ึงเป็นขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ของการตรวจสอบขอ้มูลก่อนท่ีจะวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยโปรแกรมลิสเรล 
การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรในรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนั กลุ่มผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุก ประกอบดว้ย ค่าเฉล่ียเลขคณิต (x̄ ) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) ค่าความเบ ้(Sk) 
ค่าความโด่ง (Ku) และค่าสมัประสิทธ์ิความแปรผนั (C.V.) โดยการวิจยัคร้ังน้ีมีตวัแปรสังเกตได ้จาํนวน 
16 ตวัแปร จาํนวน 165 ตวัอยา่ง 
 
ตารางท่ี 4.4 ค่าสถิติพื้นฐานตวัแปรสงัเกตได ้16 ตวัแปร กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ  
 

(n=165)  
ตวัแปรสังเกตได ้ k x̄  S.D. Sk Ku C.V. แปลผล อนัดบั 

COLLABO 20 3.32 .664 -.245 -.677 0.20 ปานกลาง  
INFORM 4 3.80 .632 -.267 -1.008 0.17 มาก 5 
TEAM 3 3.42 .857 -.116 -.538 0.25 ปานกลาง 11 
SKILL 3 3.13 .931 .110 -.725 0.30 ปานกลาง 15 
INVEST 3 3.02 .814 -.281 -.594 0.27 ปานกลาง 16 
DECISION 3 3.23 .913 -.555 -.498 0.28 ปานกลาง 14 
RISK 4 3.34 .663 -.403 -.440 0.20 ปานกลาง 12 

TRUST 10 3.97 .591 -.125 -.737 0.15 มาก  
AFFECT 6 3.94 .617 .086 -.776 0.16 มาก 3 
COGNI 4 4.00 .664 -.142 -.773 0.17 มาก 2 

COMMIT         
COMMITME 4 3.73 .652 .024 -.523 0.17 มาก 7 

SUST 7 3.78 .710 -.444 .253 0.19 มาก  
GLOGIS 3 3.81 .728 -.605 .311 0.19 มาก 4 
GINNO 4 3.75 .763 -.170 -.232 0.20 มาก 6 
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ตารางท่ี 4.4 (ต่อ)  
 

(n=165)  
ตวัแปรสังเกตได ้ k x̄  S.D. Sk Ku C.V. แปลผล อนัดบั 

PERFORM 14 3.70 .457 -.192 -.670 0.12 มาก  
REL 2 4.26 .609 -.374 -.589 0.14 มาก 1 
RES 3 3.70 .696 -.159 -.442 0.19 มาก 8 
AGIL 3 3.68 .681 -.705 .355 0.19 มาก 9 
ASSET 3 3.59 .576 .271 -.046 0.16 มาก 10 
COST 3 3.28 .596 .391 .084 0.18 เท่าเดิม 13 

 
  จากตารางท่ี 4.4 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
พบว่า ค่าเฉล่ียเลขคณิตและค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูต้อบแบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือ (1) การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) มีค่าเฉล่ียในความร่วมมืออยูใ่นระดบัปานกลาง 
(x̄ = 3.32, S.D. = .664) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยูใ่นระดบัมากคือ การแบ่งปันขอ้มูล
ร่วมกนั (INFORM) (x̄ = 3.80, S.D. = .632) ส่วนความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) มีค่าเฉล่ีย
ตํ่าสุดอยู่ในระดบัปานกลาง (x̄ = 3.02, S.D. = .814) (2) ความไวว้างใจ (TRUST) มีค่าเฉล่ียอยู่ใน
ระดับมาก  (x̄ = 3.97, S.D. = .591) โดยตัวแปรสังเกตได้มีค่าเฉล่ียสูงสุดอยู่ในระดับมากคือ  
ความไวว้างใจด้านการรับรู้ (COGNI) (x̄ = 4.00, S.D. = .664) ส่วนความไวว้างใจด้านความรู้สึก 
(AFFECT) มีค่าเฉล่ียอยูใ่นระดบัมาก (x̄ = 3.94, S.D. = .617) (3) ความผกูพนั (COMMIT) มีค่าเฉล่ีย
อยูใ่นระดบัมาก (x̄ = 3.73, S.D. = .652) (4) ความยัง่ยืน (SUST) มีค่าเฉล่ียอยูใ่นระดบัมาก (x̄ = 3.78, 
S.D. = .710) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยู่ในระดบัมากคือ โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) 
(x̄ =3.81, S.D. =.728) และนวัตกรรมสี เขียว  (GINNO) มี ค่ าเฉ ล่ียอยู่ในระดับมาก  (x̄ =3.75, 
S.D.=.763) (5) ผลการดําเนินงานของกิจการ (PERFORM) มีค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมาก (x̄ =3.70, 
S.D.=.457) โดยตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าเฉล่ียสูงสุดอยูใ่นระดบัมากคือ ความเช่ือถือได ้(REL) (x̄ = 4.26, 
S.D.=.609) ส่วนต้นทุน  (COST) มี ค่าเฉล่ียตํ่ าท่ี สุดอยู่ในระดับเท่ าเดิม  (x̄ =3.28, S.D.=.596) 
ตามลาํดบั 
  เม่ือพิจารณาการแจกแจงขอ้มูลตวัแปรสังเกตได ้16 ตวั จากค่าสัมประสิทธ์ิความ
แปรผนั (C.V.) พบว่า มีการกระจายของขอ้มูลไม่มาก (0.14 – 0.30) ตวัแปรการแลกเปล่ียนทกัษะ
และการเรียนรู้ (SKILL) มีค่าสัมประสิทธ์ิของความแปรผนัมากท่ีสุดเท่ากบัร้อยละ 30 และตวัแปร
ความเช่ือถือได ้(REL) มีค่าสมัประสิทธ์ิของความแปรผนันอ้ยท่ีสุดเท่ากบัร้อยละ 14 เม่ือพิจารณาค่า
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ความเบ ้(Sk) และค่าความโด่ง (Ku) พบว่า ตวัแปรมีการแจกแจงในลกัษณะเบซ้า้ย โดยมีค่าความเบ้
อยูร่ะหวา่ง-0.705 ถึง 0.391 และเม่ือพิจารณาค่าความโด่ง พบวา่ ตวัแปรมีความสูงแบนกว่าโคง้ปกติ 
โดยมีค่าความโด่งอยู่ระหว่าง -1.008 ถึง 0.355 ซ่ึงค่าความเบแ้ละค่าความโด่ง มีความแตกต่างจาก
ศูนยเ์พียงเล็กน้อย แสดงว่าขอ้มูลของตวัแปรมีลกัษณะการแจกแจงไม่เบแ้ละไม่โด่งจนผิดปกติ 
สามารถนาํไปวิเคราะห์ดว้ยสมการโครงสร้างเชิงสาเหตุได ้และใชว้ิธีการประมาณค่าดว้ยวิธีความ
น่าจะเป็นสูงสุด (Maximum Likelihood: ML) 
  เม่ือพิจารณาโดยภาพรวม พบว่า ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือไดรั้บความไวว้างใจ
(TRUST) จากผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดบัมาก (x̄ = 3.97) รู้สึกผูกพนั (COMMIT) 
กับผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดับมาก (x̄ = 3.73) สนับสนุนการขนส่งแบบยัง่ยืน 
(SUST)  ในระดับมาก (x̄ =3.78) มีผลประกอบการด้านการขนส่งทางรถบรรทุก (PERFORM)  
ในระดับมาก (x̄ = 3.70)  ส่วนความร่วมมือกับผูใ้ห้บริการ (COLLABO) อยู่ในระดับปานกลาง  
(x̄  = 3.32) 
 3.3 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 2 วิเคราะห์องค์ประกอบของการทํางาน
ร่วมกัน  ความไว้วางใจ  ความผูกพัน  ความยั่งยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของ
ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่ม
ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor 
Analysis: CFA) ของปัจจยัการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการ
ดาํเนินงานของกิจการดงัต่อไปน้ี    
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 ภาพท่ี 4.1 ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ  
  ความผกูพนั ความยัง่ยนืและผลการดาํเนินงานของกิจการ  
  กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
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ตารางท่ี 4.5 ค่าดชันีความกลมกลืนองคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแปรการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ  
 ความผกูพนั ความยัง่ยนืและผลการดาํเนินงานของกิจการ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่ง 

 ทางรถบรรทุก  
 

ดชันีความกลมกลืน เกณฑ ์
 หลงัปรับตวัแบบ 

ค่าสถิติ ผล 
χ2-test, df, p-value   ไม่มีนยัสาํคญั (p.05) χ2-test = 63.47, df = 69, p = 0.67 ผา่น 
χ2 / df   2.00 0.92 ผา่น 
GFI   0.90 0.95    ผา่น 
AGFI    0.90 0.90 ผา่น 
RMSEA    0.05 0.00 ผา่น 
SRMR   0.08 0.05 ผา่น 

 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4.5 สามารถสรุปไดว้า่ องคป์ระกอบการวดัการทาํงาน
ร่วมกนั (COLLABO) ความไวว้างใจ (TRUST) ความผกูพนั (COMMIT) ความยัง่ยืน (SUST) และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีผูว้ิจยัพฒันา
ข้ึนสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์พิจารณาจากค่าดชันีความกลมกลืนคือ χ2= 63.47, df = 69, p = 
0.67, χ2/df = 0.92, GFI = 0.95, AGFI = 0.90, RMSEA = 0.00, SRMR = 0.05 
 
ตารางท่ี 4.6 เมทริกซ์สหสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝง กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 

ตวัแปร COLLABO TRUST COMMIT SUST PERFORM 
COLLABO 1.00     
TRUST 0.37 1.00    
COMMIT    0.19 0.80 1.00   
SUST 0.62 0.26 0.28 1.00  
PERFORM 0.42 0.60 0.38 0.41 1.00 
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  ผลการวิ เคราะห์จากตารางท่ี  4.6 เมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง  
กลุ่มผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  สรุปได้ว่า ตัวแปรผลการดําเนินงานของกิจการ 
(PERFORM) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กบัตวัแปรเหตุอยูร่ะหว่าง 0.38 – 0.60 โดยตวัแปรทุกคู่
เป็นความสัมพนัธ์แบบมีทิศทางเดียวกนัคือมีค่าความสัมพนัธ์เป็นบวกอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ี
ระดับ  .01 โดยความไว้วางใจ (TRUST) มีค่าสหสัมพันธ์มากท่ีสุดเท่ากับ  0.60 รองลงมาคือ  
การทํางานร่วมกัน (COLLABO) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์เท่ากับ 0.42 และตัวแปรท่ีมีค่า
สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์ตํ่าท่ีสุดคือความผกูพนั (COMMIT) มีค่าเท่ากบั 0.38 ตามลาํดบั 
  นอกจากน้ีเม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรเหตุด้วยกัน 
พบว่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.19 – 0.80 โดยตวัแปรทุกคู่เป็นความสัมพนัธ์แบบมีทิศทางเดียวกนั คือมีค่า
ความสัมพันธ์เป็นบวกโดยตัวแปรความผูกพัน (COMMIT) กับความไวว้างใจ (TRUST) มีค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์มากท่ีสุดเท่ากับ 0.80 รองลงมาคือความยัง่ยืน (SUST) กับการทาํงาน
ร่วมกนั (COLLABO) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เท่ากบั 0.62 อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 
.01 และตวัแปรท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ตํ่าท่ีสุดคือความผูกพนั (COMMIT) กบัการทาํงาน
ร่วมกนั (COLLABO) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เท่ากบั 0.19 อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 
.05 ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.7 ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ ความเท่ียงของตวัแปรสงัเกตได ้กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่ง 
 ทางรถบรรทุก 
 

องคป์ระกอบ/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
การทาํงานร่วมกนั (COLLABO)      

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) 0.30 0.59 .04 7.90* .35 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) 0.41 0.60 .05 8.60* .35 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (SKILL) 0.67 0.72 .07 9.99* .52 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) 0.65 0.79 .06 11.73* .63 
การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) 0.42 0.60 .05 7.96* .36 
การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (RISK) 0.57 0.64 .07 8.69* .41 
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ตารางท่ี 4.7 (ต่อ) 
 

องคป์ระกอบ/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
 ความไวว้างใจ (TRUST)      

ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (AFFECT) 0.56 0.82 .05 12.28* .67 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) 0.51 0.85 .04 12.25* .71 

ความผกูพนั (COMMIT)      
ความสมัพนัธ์ระยะยาว (COMMITME) 0.65 0.99 .04 17.07* .98 

ความยัง่ยนื (SUST)      
โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) 0.55 0.73 .05 11.29* .54 
นวตักรรมสีเขียว (GINNO) 0.62 0.99 .04 16.88* .98 

ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM)      
ความเช่ือถือได ้(REL) 0.37 0.74 .04 8.29* .55 
การตอบสนอง (RES) 0.35 0.54 .05 6.66* .29 
ความคล่องตวั (AGIL) 0.32 0.53 .05 6.48* .28 
การจดัการสินทรัพย ์(ASSET) 0.39 0.46 .08 5.12* .21 
ตน้ทุน (COST) 0.20 0.35 .06 3.59* .12 

*p < .01  
 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4.7 เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนักองค์ประกอบท่ีเป็น
ค่าประมาณ (b) ของตวัแปรแฝงการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืนและผล
การดาํเนินงานของกิจการ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก พบว่า มีค่าเป็นบวกทั้งหมดมี
ขนาดตั้ งแต่ 0.20–0.67 และแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 ทุกตัว เม่ือ
พิจารณาค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบท่ีเป็นค่ามาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบ พบวา่ 
  การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีนํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานมากกว่า 0.5 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) มีนํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 
0.79 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 63 รองลงมาคือ การแลกเปล่ียนทกัษะและ
การเรียนรู้ (SKILL) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.72 และมีความแปรผนัร่วมกับ 
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การทํางานร่วมกัน ร้อยละ  52 การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกัน  (RISK) มี ค่านํ้ าหนัก
องค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.64 และมีความแปรผนัร่วมกับการทาํงานร่วมกันร้อยละ 41  
การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) และการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ
มาตรฐานเท่ากนัคือ 0.60 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 36 และ 35 ตามลาํดบั 
และการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.59 และมีความ
แปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 35 ตามลาํดบั 
  ความไว้วางใจ (TRUST) ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานสูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.85 และมีความแปรผนัร่วมกบัความไวว้างใจร้อยละ 71 รองลงมาคือ ความไวว้างใจดา้น
ความรู้สึก (AFFECT) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.82 และมีความแปรผนัร่วมกบั
ความไวว้างใจร้อยละ 67  
  ความผูกพัน (COMMIT) ตัวแปรความสัมพันธ์ระยะยาว (COMMITME) มีค่า
นํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.99 และมีความแปรผนัร่วมกบัความผกูพนัร้อยละ 98   
  ความยัง่ยืน (SUST) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
สูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑข์อง Hair et al., 2013) ตวัแปรท่ีมีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุด
คือ นวตักรรมสีเขียว (GINNO) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.98 และมีความแปรผนั
ร่วมกบัความยัง่ยืนร้อยละ 98 รองลงมาคือ โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) ค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานเท่ากบั 0.73 และมีความแปรผนัร่วมกบัความยัง่ยนืร้อยละ 54  
  ผลการดําเนินงานของกิจการ  (PERFORM) ตัวแปรสั งเกตได้มี ค่ านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานระหว่าง 0.35–0.74 ตวัแปรท่ีมีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ 
ความเช่ือถือได ้(REL) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.74 และมีความแปรผนัร่วมกบัผล
การดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 55 รองลงมาคือ การตอบสนอง (RES) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานเท่ากับ  0.54 และมีความแปรผันร่วมกับผลการดําเนินงานของกิจการร้อยละ  29  
ความคล่องตวั (AGIL) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.53 และมีความแปรผนัร่วมกบัผล
การดําเนินงานของกิจการร้อยละ 28 การจัดการสินทรัพย์ (ASSET) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากบั 0.46 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 21 และตน้ทุน 
(COST) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ  0.35 และมีความแปรผันร่วมกับผลการ
ดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 12 ตามลาํดบั  
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  3.3.1 การหาความเทีย่งของตัวแปรแฝง (Construct Reliability: c)  
ขององค์ประกอบการทํางานร่วมกนั ความไว้วางใจ ความผูกพัน ความยั่งยืนและผลการดําเนินงาน
ของกิจการ กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ค่าความเท่ียงของตัวแปรแฝง (Construct 
Reliability: c) ควรมีค่ามากกว่า .60 และค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกัดได้ (Average Variance 
Extracted: v) ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียความแปรปรวนของตวัแปรแฝงท่ีอธิบายไดด้ว้ยตวัแปรสังเกตได ้
ควรมีค่ามากกวา่ .50 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 31 อา้งถึงใน Diamantopoulos & Siguaw, 2000) 
 
ตารางท่ี 4.8 ความเท่ียงของตวัแปรแฝง (c) และความแปรปรวนเฉล่ียท่ีสกดัไดด้ว้ยองคป์ระกอบ   
 (v) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 

ตวัแปรแฝง 
ความเท่ียงของ 
ตวัแปรแฝง (c) 

ความแปรปรวนท่ีสกดัได้
ดว้ยองคป์ระกอบ (v) 

การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) .8392 .4682 
ความไวว้างใจ (TRUST) .8054 .6757 
ความผกูพนั (COMMIT) .7593 .7048 
ความยัง่ยนื (SUST) .7381 .5890 
ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) .6797 .3168 

 
   จากตารางท่ี 4.8 ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าความเท่ียงของตวัแปรแฝง
ทุกตวัของกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีค่าความเท่ียงสูง โดยมีค่า c อยูร่ะหว่าง .6797 
ถึง .8392 มีค่ามากกว่า .60 และค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกดัไดด้ว้ยองคป์ระกอบมีค่า v มากกว่า 
.50 อยูร่ะหวา่ง .5890 ถึง .7048 คือความไวว้างใจ ความผกูพนั และความยัง่ยนื แสดงวา่อธิบายความ
แปรปรวนของตวัแปรในองคป์ระกอบไดสู้ง หรือกล่าวไดว้่าจากการประเมินมาตรวดัไดห้ลกัฐาน
ชดัเจนว่า ตวัแปรแฝงถูกตอ้งและเช่ือถือได ้แต่ตวัแปรการทาํงานร่วมกนั และผลการดาํเนินงานของ
กิจการมีค่าอยู่ระหว่าง .3168 ถึง .4682 ตํ่ากว่า .50 ซ่ึงตํ่ากว่าเกณฑ์เล็กน้อย อย่างไรก็ตามเม่ือ
พิจารณาค่าความเท่ียงของตวัแปรแฝงการทาํงานร่วมกันและผลการดาํเนินงานของกิจการมีค่า 
.8392 และ .6797 ตามลาํดบั มีค่ามากกว่า .60 ดงันั้นตวัแปรแฝงของการทาํงานร่วมกนัและผลการ
ดาํเนินงานของกิจการสามารถยอมรับได ้(Fornell & Larcker, 1981)  
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 3.4 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 3 วิเคราะห์อิทธิพลองค์ประกอบของการ
ทํางานร่วมกัน ความไว้วางใจ ความผูกพัน ความยั่งยืนที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ
ประกอบการขน ส่ งทางรถบรรทุกกับ ผู้ป ระกอบการส่ งออกทาง เรือ ในประเทศไทย  
กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้างตามสมมติฐาน และหลงั 
ปรับตวัแบบ แสดงผลการวิเคราะห์ดงัต่อไปน้ี 
 

 
ภาพท่ี 4.2  แบบจาํลองสมการโครงสร้างตามสมมติฐาน กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
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ตารางท่ี 4.9 ค่าดชันีความกลมกลืนตวัแบบสมการโครงสร้างตามสมมติฐานและหลงัปรับตวัแบบ 
 กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
 

ดชันีความ
กลมกลืน 

เกณฑ ์
     ตามสมมติฐาน    หลงัปรับตวัแบบ 

ค่าสถิติ ผล ค่าสถิติ ผล 
χ2-test, df,  
p-value   

ไม่มีนยัสาํคญั 
(p.05) 

χ2-test = 380.93,  
df = 96, p = 0.0 

ไม่ผา่น χ2-test = 51.49,  
df = 60, p = 0.78 

ผา่น 

χ2 / df   2.00 3.97 ไม่ผา่น 0.86 ผา่น 
GFI   0.90 0.76 ไม่ผา่น 0.96    ผา่น 
AGFI    0.80 0.65 ไม่ผา่น 0.91 ผา่น 
RMSEA    0.06 0.14 ไม่ผา่น 0.00 ผา่น 
SRMR   0.08 0.10 ไม่ผา่น 0.05 ผา่น 

  
  จากตารางท่ี 4.9 ผลการวิเคราะห์สามารถสรุปไดว้่า การทดสอบความสอดคลอ้ง
ของรูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  กลุ่มผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
ตามสมมติฐานกบัขอ้มูลเชิงประจกัษห์ลงัปรับตวัแบบแลว้ พบว่า แบบจาํลองมีความสอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษ ์พิจารณาจากค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบความสอดคลอ้ง ไดแ้ก่ χ2= 51.49, df = 60,  
p = 0.78 นัน่คือค่าไค-สแควร์ (2) แตกต่างจากศูนยอ์ยา่งไม่มีนยัสาํคญั แสดงว่ายอมรับสมมติฐาน
หลกัท่ีว่า รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกท่ีผูว้ิจยัพฒันาข้ึนสอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์โดยสอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ค่าดชันีความกลมกลืน (GFI) มีค่าเท่ากบั 
0.96 ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแกแ้ลว้ (AGFI) มีค่าเท่ากบั 0.91 ซ่ึงมีค่าเขา้ใกล ้1 และ
ดชันีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนโดยประมาณ (RMSEA) มีค่าเท่ากบั 0.00 และค่าดชันี
รากท่ีสองของค่าเฉล่ียกาํลงัสองของส่วนท่ีเหลือ (SRMR) มีค่าเท่ากบั 0.05 ซ่ึงเขา้ใกลศู้นย ์จึงกล่าว
ได้ว่ารูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก สอดคลอ้ง
กบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ 



 

135 

 

  
 

ภาพที่ 4.3  แบบจาํลองสมการโครงสร้างหลงัปรับตวัแบบ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
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ตารางท่ี 4.10 ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ ความเท่ียงของตวัแปรสงัเกตไดห้ลงัการปรับตวัแบบ 
 กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 

 

องคป์ระกอบตวัแปร/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
การทาํงานร่วมกนั (COLLABO)      

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) 0.37 0.70 .04 8.69* .50 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) 0.58 0.82 .06 9.04* .67 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (SKILL) 0.59 0.62 .07 8.21* .39 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) 0.66 0.78 .07 10.07* .61 
การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) 0.46 0.64 .06 8.00* .41 
การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (RISK) 0.58 0.65 .07 7.96* .42 

ความไวว้างใจ (TRUST)      
ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (AFFECT) 0.66 0.96   .92 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) 0.42 0.70 .06 5.85* .50 

ความผกูพนั (COMMIT)      
ความสมัพนัธ์ระยะยาว (COMMITME) 0.57 0.87   .76 

ความยัง่ยนื (SUST)      
โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) 0.46 0.62   .39 
นวตักรรมสีเขียว (GINNO) 0.53 0.86 .08 8.09* .74 

ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM)      
ความเช่ือถือได ้(REL) 0.33 0.66   .44 
การตอบสนอง (RES) 0.43 0.67 .06 5.83* .45 
ความคล่องตวั (AGIL) 0.28 0.47 .05 4.69* .22 
การจดัการสินทรัพย ์(ASSET) 0.54 0.61 .09 5.05* .38 
ตน้ทุน (COST) 0.13 0.23 .04 2.63* .05 

*p < .01  
 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4.10 เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนักองค์ประกอบท่ีเป็น
ค่าประมาณ (b) ของตวัแปรแฝง กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก พบว่า มีค่าเป็นบวก
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ทั้งหมดมีขนาดตั้งแต่ 0.13 – 0.66 และแตกต่างจากศูนยอ์ยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ทุกตวั 
เม่ือพิจารณาค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบท่ีเป็นค่ามาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบ พบวา่ 
  การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีนํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานมากกว่า 0.5 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐานคือ 
0.82 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 67 รองลงมาคือ ความมุ่งมัน่ในการลงทุน 
(INVEST) มีนํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.78 และมีความแปรผนัร่วมกับการทาํงาน
ร่วมกนัร้อยละ 61  
  การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 
0.70 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 50 การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั 
(RISK) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.65 และมีความแปรผนัร่วมกับการทาํงาน
ร่วมกนัร้อยละ 42 การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากนัคือ 
0.64 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 41 การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ 
(SKILL) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.62 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงาน
ร่วมกนัร้อยละ 39 ตามลาํดบั 
  ความไว้วางใจ (TRUST) ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานสูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (AFFECT) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.96 และมีความแปรผนัร่วมกบัความไวว้างใจร้อยละ 92 รองลงมาคือ ความไวว้างใจดา้น
การรับรู้ (COGNI) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.70 และมีความแปรผนัร่วมกบัความ
ไวว้างใจร้อยละ 50 
  ความผูกพัน (COMMIT) ตัวแปรความสัมพันธ์ระยะยาว (COMMITME) มีค่า
นํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.87 และมีความแปรผนัร่วมกบัความผกูพนัร้อยละ 76   
  ความยัง่ยืน (SUST) ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีนํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
มากกว่า 0.5 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
มากท่ีสุดคือ นวตักรรมสีเขียว (GINNO) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.86 และ 
มีความแปรผนัร่วมกบัความยัง่ยืนร้อยละ 74 รองลงมาคือ โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) ค่านํ้ าหนกั
องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.62 และมีความแปรผนัร่วมกบัความยัง่ยนืร้อยละ 39  
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  ผลการดําเนินงานของกิจการ  (PERFORM) ตัวแปรสังเกตได้มี ค่านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานระหวา่ง 0.23–0.67 ตวัแปรท่ีมีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ
การตอบสนอง (RES) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.67 และมีความแปรผนัร่วมกบั
ผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 45 ความเช่ือถือได ้(REL) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.66 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 44 การจดัการสินทรัพย ์
(ASSET) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.61 และมีความแปรผนัร่วมกับผลการ
ดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 38 ความคล่องตวั (AGIL) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 
0.47 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 22 และตน้ทุน (COST) มีค่า
นํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.23 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการ
ร้อยละ 5 ตามลาํดบั 
  เม่ือพิจารณาค่าความเท่ียงของตวัแปรสังเกตได ้พบว่า ตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าความ
เท่ียงอยู่ระหว่าง 0.05 - 0.92 โดยตัวแปรท่ีมีความเท่ียงสูงสุดคือ ความไวว้างใจด้านความรู้สึก 
(AFFECT) มีค่าความเท่ียงเท่ากบั 0.92 รองลงมาคือความสัมพนัธ์ระยะยาว (COMMITME) มีค่า
ความเท่ียงเท่ากบั 0.76 ส่วนตวัแปรท่ีมีค่าความเท่ียงตํ่าสุดคือ ตน้ทุน (COST)  
 3.5 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 4 นําเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทํางาน
ร่วมกันที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก วิเคราะห์อิทธิพล
ของตวัแปรในรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบั
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ตามขอ้มูลเชิงประจกัษโ์ดยนาํเสนอผลของอิทธิพลทางตรง (Direct 
Effects: DE) อิทธิพลทางออ้ม (Indirect Effects: IE) และอิทธิพลรวม (Total Effects: TE) แสดงผล
การวิเคราะห์ดงัตารางท่ี 4.11 
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ตารางที่ 4.11 ผลการวิเคราะห์อิทธิพลตวัแปรของรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัหลงัปรับตวัแบบ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
 

ตวัแปรเหตุ/ผล 
COLLABO TRUST COMMIT SUST 

TE IE DE TE IE DE TE IE DE TE IE DE 
TRUST 0.43*** - 0.43*** - - - - - - - - - 

(0.09) - (0.09) - - - - - - - - - 
COMMIT 0.21** 0.34*** -0.13 0.79*** - 0.79*** - - - - - - 

(0.09) (0.09) (0.08) (0.13) - (0.13) - - - - - - 
SUST 0.70*** -0.04 0.74*** 0.04*** 0.36** -0.32 0.46*** - 0.46*** - - - 

(0.10) (0.05) (0.11) (0.07) (0.12) (0.13) (0.14) - (0.14) - - - 
PERFORM 0.49*** 0.28* 0.21 0.37*** -0.04 0.41** 0.02 0.08 -0.06 0.17 - 0.17 

(0.11) (0.18) (0.20) (0.11) (0.22) (0.21) (0.16) (0.10) (0.28) (0.24) - (0.24) 
ค่าสถิติ ค่าไค-สแควร์ = 51.49,  df= 60,  p = 0.78, GFI = 0.96, AGFI = 0.91, SRMR = 0.05, RMSEA = 0.0 
ตวัแปร INFORM TEAM SKILL INVEST DECISION      RISK 
ความเที่ยง 0.49 0.67 0.39 0.61    0.41                0.42 
ตวัแปร AFFECT COGNI COMMITME GLOGIS GINNO 
ความเที่ยง 0.92 0.50 0.76 0.39    0.74 
ตวัแปร REL RES AGIL ASSET COST 
ความเที่ยง 0.44 0.45 0.22 0.38   0.05 
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ตารางที่ 4.11 (ต่อ)  
 
สมการโครงสร้างของตวัแปร TRUST COMMIT SUST PERFORM 
R-SQUARE 0.18 0.04 0.48   0.24 
เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร     
 COLLABO TRUST COMMIT SUST PERFORM 
COLLABO   1.00      
TRUST  0.43 1.00    
COMMIT 0.21 0.73 1.00   
SUST   0.70 0.33 0.38 1.00  
PERFORM   0.49 0.51 0.35 0.43 1.00 

*p < .1, **p < .05, ***p < .01 
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  จากตารางท่ี 4.11 เม่ือพิจารณาอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้มและอิทธิพลรวม
ต่อตวัแปรผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) พบว่า ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลโดยรวมต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือการทาํงานร่วมกัน (COLLABO) มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.49  
มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 เป็นอิทธิพลทางตรงขนาด 0.21 และอิทธิพลทางออ้มผ่านความ
ไวว้างใจ (TRUST) ความผูกพนั (COMMIT) และความยัง่ยืน (SUST) ขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.28 
รองลงมาคือความไวว้างใจ (TRUST) มีอิทธิพลโดยรวมเท่ากับ 0.37 ส่วนใหญ่มาจากอิทธิพล
ทางตรงขนาด 0.41 ส่วนตวัแปรอ่ืนๆ มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) อยา่ง
ไม่มีนัยสําคญั ตวัแปรทั้งหมดในแบบจาํลองอธิบายความแปรปรวนของผลการดาํเนินงานของ
กิจการ (PERFORM) ไดร้้อยละ 24 
  นอกจากอิทธิพลทางตรงและทางอ้อมต่อผลการดําเนินงานของกิจการ 
(PERFORM) ยงัมีตัวแปรอ่ืนๆ ท่ีได้รับอิทธิพลทางตรงและทางออ้มคือ ตวัแปรความไวว้างใจ 
(TRUST) ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากการทาํงานร่วมกนั (COLLABO) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.43 ซ่ึงเป็นค่าอิทธิพลท่ีมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ความผูกพนั (COMMIT) ไดรั้บอิทธิพล
ทางตรงจากความไวว้างใจ (TRUST) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.79 มีนัยสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 
.01 นอกจากนั้ นความผูกพัน  (COMMIT) ได้รับ อิท ธิพลทางอ้อมจากการทํางาน ร่วมกัน 
(COLLABO) ผา่นความไวว้างใจ (TRUST) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.34 ตามลาํดบั มีนยัสาํคญั
ทางสถิติท่ีระดบั .01 ตวัแปรความยัง่ยืน (SUST) ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากการของทาํงานร่วมกนั 
(COLLABO) และความผูกพนั (COMMIT) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.74 และ 0.46 ตามลาํดบั  
มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 นอกจากนั้นความยัง่ยืน (SUST) ไดรั้บอิทธิพลทางออ้มจากความ
ไวว้างใจ (TRUST) ผ่านความผูกพัน  (COMMIT) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากับ  0.36 ตามลาํดับ  
มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 สามารถสรุปไดด้งัน้ี 
  1. การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการอยา่งไม่มี
นัยสําคญั แต่การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลต่อผลการดําเนินงานของกิจการทางอ้อมผ่านความ
ไวว้างใจ โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.28 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01  
  2. ความไวว้างใจมีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ โดยมี
ขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.41 ท่ีระดบันัยสาํคญัทางสถิติ .05 และความไวว้างใจไม่มีอิทธิพลทางออ้ม
ต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ  
  3. ความผกูพนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยนื โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.46 ท่ีระดบันัยสําคญัทางสถิติ .01 และความผูกพนัมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการอยา่งไม่มีนยัสาํคญั 
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  4. ความยัง่ยืนมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดําเนินงานของกิจการอย่างไม่มี
นยัสาํคญั 
  จากผลการพฒันารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการทางออ้มผ่านความ
ไวว้างใจ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือความไวว้างใจ ตวัแปรทั้งหมด
ในแบบจาํลองอธิบายความแปรปรวนของผลการดาํเนินงานของกิจการไดร้้อยละ 24 
 3.6 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 2 วิเคราะห์องค์ประกอบของการทํางาน
ร่วมกัน  ความไว้วางใจ  ความผูกพัน  ความยั่งยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของ
ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่ม
ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั  (Confirmatory Factor 
Analysis: CFA) ของปัจจยัการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั ความยัง่ยืนและผลการ
ดาํเนินงานของกิจการดงัต่อไปน้ี    
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ภาพท่ี 4.4  ผลการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั 

ความยัง่ยนืและผลการดาํเนินงานของกิจการ กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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ตารางท่ี 4.12 ค่าดชันีความกลมกลืนองคป์ระกอบเชิงยนืยนัตวัแปรการทาํงานร่วมกนั 
ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยนืและผลการดาํเนินงานของกิจการ 
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ  

 

ดชันีความกลมกลืน เกณฑ ์
หลงัปรับตวัแบบ 

ค่าสถิติ ผล 
χ2-test, df, p-value   ไม่มีนยัสาํคญั (p.05) χ2-test = 61.79, df = 64, p = 0.55 ผา่น 
χ2 / df   2.00 0.96 ผา่น 
GFI   0.90 0.96 ผา่น 
AGFI    0.90 0.90 ผา่น 
RMSEA    0.05 0.00 ผา่น 
SRMR   0.05 0.03 ผา่น 

 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4.12 สามารถสรุปไดว้่า แบบจาํลองการวดัการทาํงาน
ร่วมกนั (COLLABO) ความไวว้างใจ (TRUST) ความผกูพนั (COMMIT) ความยัง่ยืน (SUST) และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีผูว้ิจยัพฒันาข้ึน
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ พิจารณาจากค่าดัชนีความกลมกลืนคือ χ2= 61.79, df = 64,  
p = 0.55, χ2/df = 0.96, GFI = 0.96, AGFI = 0.90, RMSEA = 0.00, SRMR = 0.03 
 
ตารางท่ี 4.13  เมทริกซ์สหสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝง กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
 

ตวัแปร COLLABO TRUST COMMIT SUST PERFORM 
COLLABO 1.00     
TRUST 0.82 1.00    
COMMIT    0.72 0.82 1.00   
SUST 0.68 0.74 0.53 1.00  
PERFORM 0.81 0.86 0.67 0.84 1.00 

 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี  4.13 เมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง  
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ พบว่า ตวัแปรผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) มีค่า
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สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กบัตวัแปรเหตุอยู่ระหว่าง 0.67– 0.86 โดยตวัแปรทุกคู่เป็นความสัมพนัธ์
แบบมีทิศทางเดียวกนัคือมีค่าความสัมพนัธ์เป็นบวกอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 โดยความ
ไวว้างใจ (TRUST) มีค่าสหสัมพนัธ์มากท่ีสุดกบัเท่ากบั 0.86 รองลงมาคือ ความยัง่ยนื (SUST) มีค่า
สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เท่ากบั 0.84 และตวัแปรท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ตํ่าท่ีสุดคือความ
ผกูพนั (COMMIT) มีค่าเท่ากบั 0.67 ตามลาํดบั 
  นอกจากน้ีเม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรเหตุด้วยกัน 
พบว่ามีค่าอยูร่ะหว่าง 0.53–0.82 โดยตวัแปรทุกคู่เป็นความสัมพนัธ์แบบมีทิศทางเดียวกนัคือ มีค่า
ความสัมพนัธ์เป็นบวกอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 โดยตวัแปรความไวว้างใจ (TRUST) 
กบัการทาํงานร่วมกนั (COLLABO) และความผกูพนั (COMMIT) กบัความไวว้างใจ (TRUST) มีค่า
สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์มากท่ีสุดเท่ากนัคือ 0.82 รองลงมาคือความยัง่ยนื (SUST) กบัความไวว้างใจ 
(TRUST) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เท่ากบั 0.74 และตวัแปรท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ตํ่า
ท่ีสุดคือความยัง่ยืน (SUST) กบัความผกูพนั (COMMIT) มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เท่ากบั 0.53 
ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.14 ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ ความเท่ียงของตวัแปรสงัเกตได ้กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออก 
 ทางเรือ 
   

องคป์ระกอบตวัแปร/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
การทาํงานร่วมกนั (COLLABO)      

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) 0.53 0.84 .04 12.56* .70 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) 0.60 0.69 .06 9.98* .48 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (SKILL) 0.60 0.64 .07 8.86* .41 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) 0.63 0.77 .06 11.17* .60 
การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) 0.59 0.64 .07 8.80* .41 
การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (RISK) 0.54 0.81 .04 12.33* .65 

ความไวว้างใจ (TRUST)      
ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (AFFECT) 0.53 0.85 .04 13.23* .72 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) 0.55 0.82 .04 12.54* .68 
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ตารางท่ี 4.14 (ต่อ) 
   

องคป์ระกอบตวัแปร/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
ความผกูพนั (COMMIT)      

ความสมัพนัธ์ระยะยาว (COMMITME) 0.65 0.99 .04 17.75* .98 
ความยัง่ยนื (SUST)      

โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) 0.70 0.95 .04 15.60* .90 
นวตักรรมสีเขียว (GINNO) 0.66 0.87 .05 13.49* .75 

ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM)      
ความเช่ือถือได ้(REL) 0.43 0.71 .04 9.96* .51 
การตอบสนอง (RES) 0.57 0.82 .05 12.23* .67 
ความคล่องตวั (AGIL) 0.53 0.78 .05 11.37* .61 
การจดัการสินทรัพย ์(ASSET) 0.35 0.60 .04 8.25* .37 
ตน้ทุน (COST) 0.13 0.23 .05 2.82* .05 

*p < .01      
 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี 4.14 เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนักองค์ประกอบท่ีเป็น
ค่าประมาณ (b) ของตวัแปรแฝงการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืนและผล
การดาํเนินงานของกิจการ กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ พบว่า มีค่าเป็นบวกทั้งหมดมีขนาด
ตั้งแต่ 0.13 – 0.70 และแตกต่างจากศูนยอ์ย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ทุกตวั เม่ือพิจารณา 
ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบท่ีเป็นค่ามาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบ พบวา่ 
  การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีนํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานมากกว่า 0.5 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.84 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 70 รองลงมาคือ การแบ่งผลได้
และความเส่ียงร่วมกนั (RISK) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.81 และมีความแปรผนั
ร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 65 ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ
มาตรฐานเท่ากบั 0.77 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 60 การทาํงานร่วมกนั
เป็นทีม (TEAM) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.69 และมีความแปรผนัร่วมกับ 
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การทาํงานร่วมกันร้อยละ 48 การแลกเปล่ียนทักษะและการเรียนรู้ (SKILL) และการตัดสินใจ
ร่วมกัน (DECISION) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากันคือ 0.64 และมีความแปรผนั
ร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัเท่ากนัร้อยละ 41 ตามลาํดบั 
  ความไว้วางใจ (TRUST) ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานสูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑข์อง Hair et al., 2013) ตวัแปรท่ีมีนํ้ าหนกัความสาํคญัมากท่ีสุดคือ 
ความไวว้างใจด้านความรู้สึก (AFFECT) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.85 และ 
มีความแปรผนัร่วมกบัความไวว้างใจร้อยละ 72 รองลงมาคือความไวว้างใจดา้น การรับรู้ (COGNI) 
มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.82 และมีความแปรผนัร่วมกบัความไวว้างใจร้อยละ 68   
  ความผูกพัน (COMMIT) ตัวแปรความสัมพันธ์ระยะยาว (COMMITME) มีค่า
นํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.99 และมีความแปรผนัร่วมกบัความผกูพนัร้อยละ 98 
  ความยัง่ยืน (SUST) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน 
สูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑข์อง Hair et al., 2013) ตวัแปรท่ีมีนํ้ าหนกัความสาํคญัมากท่ีสุดคือโลจิสติกส์
สีเขียว (GLOGIS) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.95 และมีความแปรผนัร่วมกบัความ
ยัง่ยนื ร้อยละ 90 รองลงมาคือ นวตักรรมสีเขียว (GINNO) ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 
0.87 และมีความแปรผนัร่วมกบัความยัง่ยนืร้อยละ 75 ตามลาํดบั 
  ผลการดําเนิน งานของกิจการ  (PERFORM) ตัวแปรสั ง เกตได้ มีนํ้ าหนัก
องค์ประกอบมาตรฐานระหว่าง  0 .23-0 .82  ตัวแปรท่ี มีนํ้ าหนักความสําคัญมากท่ี สุดคือ  
การตอบสนอง (RES) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.82 และมีความแปรผนัร่วมกบั
ผลการดําเนินงานของกิจการร้อยละ  67 รองลงมาคือ  ความคล่องตัว  (AGIL) มีค่านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.78 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 
61 ความเช่ือถือได้ (REL) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.71 และมีความแปรผนั
ร่วมกับผลการดําเนินงานของกิจการร้อยละ 51 การจัดการสินทรัพย์ (ASSET) มีค่านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.60 และมีความแปรผนัร่วมกบัองคป์ระกอบผลการดาํเนินงานของ
กิจการร้อยละ 37 และตน้ทุน (COST) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.23 และมีความ
แปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 5 ตามลาํดบั  
  3.6.1 การห าความ เที่ ย งของตั วแปรแฝง  (Construct Reliability: c) ของ
องค์ประกอบการทํางานร่วมกนั ความไว้วางใจ ความผูกพัน ความยั่งยืนและผลการดําเนินงานของ

กจิการ กลุ่มผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ ค่าความเท่ียงของตวัแปรแฝง (Construct Reliability: c) 
ควรมีค่ามากกว่า 0.60 และ ค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกดัได ้(Average Variance Extracted: v) 
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ซ่ึงเป็นค่าเฉล่ียความแปรปรวนของตวัแปรแฝงท่ีอธิบายไดด้ว้ยตวัแปรสังเกตได ้ควรมีค่ามากกว่า 
0.50 (สุภมาส องัศุโชติ และคณะ, 2554, น. 31 อา้งถึงใน Diamantopoulos & Siguaw, 2000) 
 
ตารางท่ี 4.15 ความเท่ียงของตวัแปรแฝง (c) และความแปรปรวนเฉล่ียท่ีสกดัไดด้ว้ยองคป์ระกอบ  
 (v) กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
 

ตวัแปรแฝง 
ความเท่ียงของ 
ตวัแปรแฝง (c) 

ความแปรปรวนท่ีสกดัได้
ดว้ยองคป์ระกอบ (v) 

การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) .8816 .5571 
ความไวว้างใจ (TRUST) .8222 .6982 
ความผกูพนั (COMMIT) .9800 .9796 
ความยัง่ยนื (SUST) .9010 .8204 
ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) .7759 .4340 

 
   จากตารางท่ี 4.15 ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าความเท่ียงของตวัแปรแฝง
ทุกตวัของกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีค่าความเท่ียงสูง โดยมีค่า c อยู่ระหว่าง .7759 - 
.9800 มีค่ามากกว่า .60 และค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีสกดัไดด้ว้ยองคป์ระกอบมีค่า v มากกว่า .50 
อยู่ระหว่าง .5571 ถึง .9796 คือการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพนั และความยัง่ยืน 
แสดงว่าอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรในองคป์ระกอบไดสู้ง หรือกล่าวไดว้่าจากการประเมิน
มาตรวดัไดห้ลกัฐานชดัเจนว่า ตวัแปรแฝงถูกตอ้งและเช่ือถือได ้แต่ตวัแปรผลการดาํเนินงานของ
กิจการมีค่า .4340 ตํ่ากว่า .50 ซ่ึงตํ่ากว่าเกณฑเ์ลก็นอ้ย อยา่งไรก็ตามเม่ือพิจารณาค่าความเท่ียงของ
ตวัแปรแฝงผลการดาํเนินงานของกิจการมีค่า .7759 มีค่ามากกว่า .60 ดังนั้นตวัแปรแฝงของผล 
การดาํเนินงานสามารถยอมรับได ้(Fornell & Larcker, 1981) 
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 3.7 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 3 วิเคราะห์อิทธิพลองค์ประกอบของการ
ทํางานร่วมกัน ความไว้วางใจ ความผูกพัน ความยั่งยืนที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ
ประกอบการขน ส่ งทางรถบรรทุกกับ ผู้ป ระกอบการส่ งออกทาง เรือ ในประเทศไทย  
กลุ่มผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ ผลการวิเคราะห์สมการโครงสร้างตามสมมติฐาน และหลงั
ปรับตวัแบบ แสดงผลการวิเคราะห์ดงัต่อไปน้ี 
 

 
 

ภาพท่ี 4.5  แบบจาํลองสมการโครงสร้างตามสมมติฐาน กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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ตารางท่ี 4.16 ค่าดชันีความกลมกลืนตวัแบบสมการโครงสร้างตามสมมติฐานและหลงัปรับตวัแบบ  
 กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ  
 

ดชันีความ
กลมกลืน 

เกณฑ ์
ตามสมมติฐาน  หลงัปรับตวัแบบ 

ค่าสถิติ ผล ค่าสถิติ ผล 
χ2-test, df,  
p-value   

ไม่มีนยัสาํคญั 
(p.05) 

χ2-test = 344.89,  
df = 95, p = 0.0 

ไม่ผา่น χ2-test = 49.11,  
df = 58, p = 0.79 

ผา่น 

χ2 / df   2.00 3.63 ไม่ผา่น 0.85 ผา่น 
GFI   0.90 0.79 ไม่ผา่น 0.96    ผา่น 
AGFI    0.90 0.70 ไม่ผา่น 0.92 ผา่น 
RMSEA    0.05 0.13 ไม่ผา่น 0.00 ผา่น 
SRMR   0.08 0.06 ผา่น 0.02 ผา่น 

 
  จากตารางท่ี 4.16 ผลการวิเคราะห์สามารถสรุปไดว้่า การทดสอบความสอดคลอ้ง
ของรูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ตามสมมติฐานกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษ ์พบวา่ แบบจาํลองมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์พิจารณาจากค่าสถิติท่ี
ใชต้รวจสอบความสอดคลอ้ง ไดแ้ก่ χ2= 49.11, df = 58, p = 0.79 นัน่คือค่าไค-สแควร์ (χ2) แตกต่าง
จากศูนยอ์ย่างไม่มีนัยสําคญั แสดงว่ายอมรับสมมติฐานหลกัท่ีว่ารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงาน
ร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือ  
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีผูว้ิจยัพฒันาข้ึนสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์โดยสอดคลอ้ง
กบัผลการวิเคราะห์ค่าดชันีความกลมกลืน (GFI) มีค่าเท่ากบั 0.96 ค่าดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ี
ปรับแกแ้ลว้ (AGFI) มีค่าเท่ากบั 0.92 ซ่ึงมีค่าเขา้และดชันีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือน
โดยประมาณ (RMSEA) มีค่าเท่ากบั 0.00 และค่าดชันีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียกาํลงัสองของส่วนท่ี
เหลือ (SRMR) มีค่าเท่ากบั 0.02 ซ่ึงเขา้ใกลศู้นย ์จึงกล่าวไดว้่ารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนั
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์ 
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ภาพที่ 4.6  แบบจาํลองสมการโครงสร้างหลงัการปรับตวัแบบ กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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ตารางท่ี 4.17 ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ ความเท่ียงของตวัแปรสงัเกตไดห้ลงัการปรับตวัแบบ 
 กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ  
 

องคป์ระกอบตวัแปร/ตวัแปร 
นํ้าหนกัองคป์ระกอบ 

b B SE t R2 
การทาํงานร่วมกนั (COLLABO)      

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) 0.50 0.77 .04 11.22** .60 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (TEAM) 0.60 0.69 .06 9.45** .47 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ (SKILL) 0.64 0.69 .07 9.49** .47 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน (INVEST) 0.62 0.73 .06 10.23** .53 
การตดัสินใจร่วมกนั (DECISION) 0.63 0.66 .07 8.94** .44 
การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียงร่วมกนั (RISK) 0.68 0.84 .05 12.77** .71 

ความไวว้างใจ (TRUST)      
ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก (AFFECT) 0.53 0.85   .73 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) 0.62 0.88 .04 14.45** .77 

ความผกูพนั (COMMIT)      
ความสมัพนัธ์ระยะยาว (COMMITME) 0.65 0.99   .98 

ความยัง่ยนื (SUST)      
โลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) 0.71 0.95   .90 
นวตักรรมสีเขียว (GINNO) 0.65 0.86 .04 14.58** .75 

ผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) 
ความเช่ือถือได ้(REL) 0.64 0.80   .64 
การตอบสนอง (RES) 0.56 0.81 .05 11.56** .66 
ความคล่องตวั (AGIL) 0.54 0.72 .05 9.85** .52 
การจดัการสินทรัพย ์(ASSET) 0.53 0.65 .06 8.70** .42 
ตน้ทุน (COST) 0.17 0.20 .07 2.53* .04 

*p < .05, **p < .01  
 
  ผลการวิเคราะห์จากตารางท่ี  4.17 เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนักองค์ประกอบท่ีเป็น
ค่าประมาณ (b) ของตวัแปรแฝง กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ พบวา่ มีค่าเป็นบวกทั้งหมดมีขนาด
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ตั้งแต่ 0.17 – 0.71 และแตกต่างจากศูนยอ์ย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 และ .01 เม่ือพิจารณา 
ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบท่ีเป็นค่ามาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบ พบวา่ 
  การทาํงานร่วมกนั (COLLABO) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีนํ้ าหนักองคป์ระกอบ
มาตรฐานมากกว่า 0.5 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกัน (RISK) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากับ 0.84 และมีความแปรผนัร่วมกับการทํางานร่วมกันร้อยละ 71 รองลงมาคือ  
การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (INFORM) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.77 และมีความ
แปรผนัร่วมกับการทาํงานร่วมกันร้อยละ60 ความมุ่งมั่นในการลงทุน (INVEST) มีค่านํ้ าหนัก
องค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.73 และมีความแปรผนัร่วมกับการทาํงานร่วมกันร้อยละ 53  
การแลกเปล่ียนทักษะและการเรียนรู้ (SKILL) การแบ่งผลได้และการทํางานร่วมกันเป็นทีม 
(TEAM) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากนัคือ 0.69 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงาน
ร่วมกันเท่ากันคือร้อยละ 47 และการตดัสินใจร่วมกัน (DECISION) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากบั 0.66 และมีความแปรผนัร่วมกบัการทาํงานร่วมกนัร้อยละ 44 ตามลาํดบั 
  ความไว้วางใจ (TRUST) ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานสูงกว่า 0.7 (ตามเกณฑ์ของ Hair et al., 2013) ตัวแปรท่ีมีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานมากท่ีสุดคือ ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ (COGNI) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐาน
เท่ากบั 0.88 และมีความแปรผนัร่วมกบัความไวว้างใจร้อยละ 77 รองลงมาคือความไวว้างใจดา้น
ความรู้สึก (AFFECT) มีค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.85 และมีความแปรผนัร่วมกบั
ความไวว้างใจร้อยละ 73   
  ความผูกพัน (COMMIT) ตัวแปรความสัมพันธ์ระยะยาว (COMMITME) มีค่า
นํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.99 และมีความแปรผนัร่วมกบัความผกูพนัร้อยละ 98 
  ความยัง่ยนื (SUST) ตวัแปรสังเกตไดทุ้กตวัมีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานสูง
กวา่ 0.7 (ตามเกณฑข์อง Hair et al., 2013) ตวัแปรท่ีมีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ 
คือโลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.95 และมีความแปรผนั
ร่วมกับความยัง่ยืนร้อยละ 90 รองลงมาคือนวตักรรมสีเขียว (GINNO) ค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากบั 0.86 และมีความแปรผนัร่วมกบัความยัง่ยนืร้อยละ 75 
  ผลการดําเนินงานของกิจการ  (PERFORM) ตัวแปรสังเกตได้มี ค่านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานระหวา่ง 0.20–0.81 ตวัแปรท่ีมีค่านํ้าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานมากท่ีสุดคือ
คือ การตอบสนอง (RES) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.81 และมีความแปรผนั
ร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 66 รองลงมาคือความเช่ือถือได ้(REL) มีค่านํ้ าหนัก
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องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.80 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 
64 ความคล่องตวั (AGIL) มีค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.72 และมีความแปรผนั
ร่วมกับผลการดําเนินงานของกิจการร้อยละ 52 การจัดการสินทรัพย์ (ASSET) มีค่านํ้ าหนัก
องคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.65 และมีความแปรผนัร่วมกบัผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 
42 และตน้ทุน (COST) มีค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐานเท่ากบั 0.20 และมีความแปรผนัร่วมกบั
ผลการดาํเนินงานของกิจการร้อยละ 4 ตามลาํดบั 
  เม่ือพิจารณาค่าความเท่ียงของตวัแปรสังเกตได ้พบว่า ตวัแปรสังเกตไดมี้ค่าความ
เท่ียงอยู่ระหว่าง  0.04 - 0.98 โดยตัวแปรท่ี มีความเท่ี ยงสูงสุดคือ  ความสัมพัน ธ์ระยะยาว 
(COMMITME) มีค่าความเท่ียงเท่ากบั 0.98 รองลงมาคือโลจิสติกส์สีเขียว (GLOGIS) มีค่าความเท่ียง
เท่ากบั 0.90 ส่วนตวัแปรท่ีมีค่าความเท่ียงตํ่าสุดคือ ตน้ทุน (COST) 
 3.8 ผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ข้อ 4 นําเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทํางาน
ร่วมกันที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ วิเคราะห์อิทธิพลของตวั
แปรในรูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ตามขอ้มูลเชิงประจกัษโ์ดยนาํเสนอผลของอิทธิพลทางตรง (Direct 
Effects: DE) อิทธิพลทางออ้ม (Indirect Effects: IE) และอิทธิพลรวม (Total Effects: TE) แสดงผล
การวิเคราะห์ดงัตารางท่ี 4.18 
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ตารางที่ 4.18 ผลการวิเคราะห์อิทธิพลตวัแปรของรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัหลงัปรับตวัแบบ กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ   
 

 

 

ตวัแปรเหตุ/ผล 
COLLABO TRUST COMMIT SUST 

TE IE DE TE IE DE TE IE DE TE IE DE 
TRUST 0.81** - 0.81** - - - - - - - - - 

(0.08) - (0.08) - - - - - - - - - 
COMMIT 0.71** 0.59** 0.13 0.72** - 0.73** - - - - - - 

(0.07) (0.10) (0.11) (0.11) - (0.11) - - - - - - 
SUST 0.74** 0.40** 0.33** 0.50** -0.03 0.52** -0.04 - -0.04 - - - 

(0.07) (0.09) (0.10) (0.10) (0.03) (0.11) (0.05) - (0.05) - - - 
PERFORM 0.87** 0.60** 0.27** 0.65** 0.10* 0.55** 0.00 -0.01 0.01 0.20* - 0.20* 

(0.09) (0.10) (0.10) (0.12) (0.05) (0.11) (0.00) (0.01) (0.01) (0.10) - (0.10) 
ค่าสถิติ ค่าไค-สแควร์ = 49.11 df = 58, p = 0.79, GFI = 0.96, AGFI = 0.92, SRMR = 0.03, RMSEA= 0.0 
ตวัแปร INFORM TEAM SKILL INVEST DECISION      RISK 
ความเที่ยง 0.60 0.47 0.47 0.53   0.44          0.71 
ตวัแปร AFFECT COGNI COMMITME GLOGIS GINNO 
ความเที่ยง 0.73 0.77 0.98 0.90    0.75 
ตวัแปร REL RES AGIL ASSET COST 
ความเที่ยง 0.64 0.66 0.52 0.42  0.04 
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ตารางที่ 4.18 (ต่อ)   
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

สมการโครงสร้างของตวัแปร TRUST COMMIT SUST PERFORM 
R-SQUARE 0.65 0.51 0.53   0.76 
เมทริกซ์สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร     
 COLLABO TRUST COMMIT SUST PERFORM 
COLLABO 1.00     
TRUST  0.81 1.00    
COMMIT 0.72 0.83 1.00   
SUST   0.73 0.76 0.64 1.00  
PERFORM   0.87 0.93 0.79 0.82 1.00 

*p < .05, **p < .01      
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  จากตารางท่ี 4.18 เม่ือพิจารณาอิทธิพลทางตรงอิทธิพลทางออ้มและอิทธิพลรวมท่ี
ส่งผลต่อตวัแปรผลการดาํเนินงานของกิจการ (PERFORM) พบว่า ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลโดยรวมต่อ
ผลการดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือการทาํงานร่วมกัน (COLLABO) มีขนาดอิทธิพลรวม
เท่ากบั 0.87 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 เป็นอิทธิพลทางตรงขนาด 0.27 และอิทธิพลทางออ้ม
ผ่านความไวว้างใจ (TRUST) ความผูกพนั (COMMIT) และความยัง่ยืน (SUST) ขนาดอิทธิพล
ทางอ้อมเท่ากับ 0.60 มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .01 รองลงมาคือความไวว้างใจ (TRUST) มี
อิทธิพลโดยรวมเท่ากบั 0.65 ส่วนใหญ่มาจากอิทธิพลทางตรงขนาด 0.55 มีนัยสําคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .01 และความยัง่ยืน (SUST) เป็นอิทธิพลทางตรงขนาด 0.20 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
ตัวแปรทั้ งหมดในแบบจําลองอธิบายความแปรปรวนของผลการดําเนินงานของกิจการ 
(PERFORM) ไดร้้อยละ 76  
  นอกจากอิทธิพลทางตรงและทางอ้อมท่ีส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ 
(PERFORM) ยงัมีตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีไดรั้บอิทธิพลทางตรงและทางออ้มคือ ตวัแปรความไวว้างใจ (TRUST) 
ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากการทาํงานร่วมกนั (COLLABO) โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.81 ซ่ึงเป็นค่า
อิทธิพลท่ีมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ความผูกพนั (COMMIT) ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากความ
ไวว้างใจ (TRUST) มีขนาดอิทธิพลเท่ากับ 0.72 มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .01 นอกจากนั้ นความ
ผูกพนั (COMMIT) ได้รับอิทธิพลทางออ้มจากการทาํงานร่วมกัน (COLLABO) ผ่านความไวว้างใจ 
(TRUST) มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.59 ตามลาํดบั มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 ความยัง่ยืน (SUST) 
ไดรั้บอิทธิพลทางตรงจากความไวว้างใจ (TRUST) และไดรั้บอิทธิพลทางออ้มจากการทาํงานร่วมกนั 
(COLLABO)  ผ่านความไว้วางใจ (TRUST) มีขนาดอิทธิพลเท่ากับ  0.53 และ 0.40 ตามลําดับ  
มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สามารถสรุปไดด้งัน้ี 
  1. การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความไวว้างใจ ความยัง่ยืน และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการ มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.81, 0.34 และ 0.27 ตามลาํดบั มีนยัสําคญั
ทางสถิติที่ระดบั .01 นอกจากน้ีการทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางออ้มเชิงบวกต่อความยัง่ยืน และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการผา่นความไวว้างใจ โดยมีขนาดอิทธิพลทางออ้มเท่ากบั 0.40 และ 
0.60 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01  
  2. ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั ความยัง่ยืน และผล
การดาํเนินงานของกิจการ มีขนาดอิทธิพลทางตรงเท่ากบั 0.72, 0.53 และ 0.55 มีนยัสําคญัทาง
สถิติที่ระดบั .01 นอกจากน้ีความไวว้างใจมีอิทธิพลทางออ้มเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการผา่นความยัง่ยืน มีขนาดอิทธิพล 0.10 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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  3. ความผกูพนัมีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยืนอยา่งไม่มีนยัสําคญั และความ
ผกูพนัมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการอยา่งไม่มีนยัสาํคญั 
  4. ความยัง่ยืนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ มีขนาด
อิทธิพลทางตรงเท่ากบั 0.20 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
  จากผลการพฒันารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ และการทาํงานร่วมกนัมี
อิทธิพลทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการผา่นความไวว้างใจ และความยัง่ยนื ปัจจยัท่ีส่งผลต่อผล
การดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือความไวว้างใจ  รองลงมาคือการทาํงานร่วมกนั และความยัง่ยืน 
ตวัแปรทั้งหมดในแบบจาํลองอธิบายความแปรปรวนของผลการดาํเนินงานของกิจการไดร้้อยละ 76    
 

4. ผลการวเิคราะห์การสัมภาษณ์ 
 
 การศึกษาวิเคราะห์ในส่วนน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการวิจัยเชิงคุณภาพ  (Qualitative 
Research) ได้แก่  การสัมภาษณ์แบบเชิงลึก  (In-depth Interview: IDI) จํานวน  9 ราย ผู ้วิจัยได้
รวบรวมขอ้มูลให้เป็นระบบและวิเคราะห์ผลสัมภาษณ์ ซ่ึงผลการศึกษาสามารถสรุปประเด็นสาํคญั
ไดด้งัน้ี 
 ขอ้มูลทัว่ไปผูใ้ห้การสัมภาษณ์แบบเชิงลึก จาํนวน 9 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จาํนวน 
7 คน  คิดเป็นร้อยละ 77.78 และเป็นเพศหญิง จาํนวน 2 คน  คิดเป็นร้อยละ 22.22 จาํแนกตาม
ลกัษณะธุรกิจคือ เป็นผูใ้ห้บริการ (ผูข้นส่ง) จาํนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 44.45 เป็นผูใ้ช้บริการ  
(ผูส่้งออก) จาํนวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเป็นทั้ งผูใ้ห้บริการและผูใ้ช้บริการ (สมาคม
การคา้และสมาพนัธ์) จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 โดยมีประสบการณ์มากกว่า 10 ปี จนถึง
มากกว่า 30 ปี ตาํแหน่งงานเป็นเจา้ของกิจการ จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 เป็นผูจ้ดัการ 
จาํนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 22.22 และเป็นผูบ้ริหารระดบัสูง จาํนวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 55.56 
 ลกัษณะการดาํเนินงาน  
 กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก มีลกัษณะการดาํเนินงานท่ีเป็นกิจการขนาดเลก็ 
ท่ีมีรถบรรทุกประมาณ 10 คนั และกิจการขนาดใหญ่ ซ่ึงมีรถบรรทุกมากกว่า 150 คนั ให้บริการ
สําหรับลูกคา้ประจาํและให้บริการแบบรับเหมาช่วง (Subcontract) ตามอุปสงค์และอุปทานของ
สภาพตลาด ณ ขณะนั้น   
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 กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ มีลักษณะการใช้บริการขนส่ง 2 รูปแบบ คือ  
(1) บริษัทขนาดใหญ่ท่ีมีบริษัทขนส่งในเครือหรือมีกองรถ (Fleet) ของบริษัทในการรับและ 
ส่งสินคา้ของตนเองส่วนหน่ึงและว่าจา้งผูใ้ห้บริการจากภายนอกส่วนหน่ึง (Outsource หรือ 3PL)  
ตามลักษณะงานโดยเป็นการว่าจ้างทั้ งในระดับบุคคลและระดับบริษัท และ (2) การใช้บริการ 
ผูใ้หบ้ริการจากแหล่งภายนอก 100% 
 กลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์ เป็นผูใ้ห้บริการทั้งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์ มีดงัน้ี 
 1. การทํางานร่วมกัน  ผู ้บ ริหารให้ความสําคัญต่อการทํางานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ด้านการทาํงานร่วมกัน 
ประกอบดว้ย (1) การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั (2) การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม (3) การแลกเปล่ียนทกัษะ
และการเรียนรู้ (4) การตดัสินใจร่วมกนั (5) ความมุ่งมัน่ในการลงทุน และ (6) การแบ่งผลไดแ้ละ
ความเส่ียงร่วมกนั ดงัต่อไปน้ี  
  - กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลสัมภาษณ์พบว่า ผูบ้ริหารส่วนใหญ่
เห็นว่าการทาํงานร่วมกนัมีความสาํคญัระดบัปานกลาง โดยพิจารณาแต่ละดา้นดงัน้ี (1) การแบ่งปัน
ขอ้มูลร่วมกัน พบว่า ส่วนใหญ่ในการดาํเนินงานระหว่างผูใ้ห้บริการและผูใ้ช้บริการจะมีการ
แบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัเป็นประจาํ การแลกเปล่ียนขอ้มูลในการทาํงานตลอดเวลา (2) การทาํงาน
ร่วมกนัเป็นทีม พบวา่ กิจการขนาดใหญ่จะมีทีมงานวางแผนและปรับตวัแบบคุณภาพบริการร่วมกนั 
แต่ถา้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเป็นกิจการการขนาดเล็กไม่มีถึงระดบัเป็นทีมทาํงานแต่
สามารถประสานงานไดโ้ดยตรง (3) การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่า
การทาํร่วมกนักบัผูส่้งออกอยูใ่นระดบัปานกลาง ผูใ้ห้ขอ้มูลรายใหญ่ท่านหน่ึงกล่าวว่า “บริษทัเรา
ใหญ่ เราตอ้งให้ความช่วยเหลือกบับริษทัเล็ก เช่น ความรู้ดา้น ISO เป็นตน้” ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึง
กล่าวว่า “กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกก็จะทาํในส่วนของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกเอง แต่ถา้ทาํร่วมกนักบัผูส่้งออกค่อนขา้งนอ้ยต่างคนต่างทาํ” ในขณะท่ีผูใ้หข้อ้มูลอีกท่าน
หน่ึงกล่าวว่า “เวลาลูกคา้ตอ้งการบริการอะไรใหม่ๆ ถา้เราทาํไดบ้ริษทัเราก็อยากทาํ ถา้ลูกคา้จะมา
ใชบ้ริการเราตลอดนะ” ซ่ึงผูใ้ห้ขอ้มูลท่ีเป็นผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกขนาดเล็กอีกท่าน
กล่าวว่า “ทาํเพียงเท่าท่ีทาํได ้ถา้ปรับตวัแบบบริการแลว้มีค่าใชจ่้ายเพิ่มก็ไม่ไหว” (4) การตดัสินใจ
ร่วมกนั พบวา่ ถา้เป็นงานประจาํการตดัสินใจไม่ยุง่ยากซบัซอ้น สามารถดาํเนินงานตามแผนประจาํ 
ยกเวน้ในกรณีเร่งด่วนกิดผลกระทบหรือเกิดปัญหาในการทาํงานท่ีตอ้งมีการแกไ้ขปัญหาและตอ้งมี
การตดัสินใจร่วมกนั (5) ความมุ่งมัน่ในการลงทุน พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่าผูใ้ห้บริการเป็นผูล้งทุนเอง 
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ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “การลงทุนระบบ GPS ติดตามรถจะเป็นผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกเป็นผูรั้บผดิชอบในการลงทุน หรือผูป้ระกอบขนส่งขนาดใหญ่จะออกเงินทุนใหร้ายยอ่ย
ก่อน และรายย่อยค่อยผ่อนจ่าย” แต่ถา้เป็นบริษทัในเครือก็มีการลงทุนร่วม ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึง
กล่าวว่า “ถา้เป็นบริษทัในเครือการลงทุนอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือท่ีเก่ียวกบัการขนส่งอาจจะคิดเป็น 
3-5%” ในส่วนการฝึกอบรมและพฒันาบุคลากร ผูใ้หข้อ้มูลท่านหน่ึงกล่าววา่ “ถา้หน่วยงานราชการ
เป็นผูจ้ดั จะมีการส่งบุคลากรเขา้ร่วมตามหวัขอ้ท่ีเห็นว่าเก่ียวขอ้งและสาํคญั” (6) การแบ่งผลไดแ้ละ
ความเส่ียงร่วมกนั พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่าถา้เป็นความผิดของบริษทัก็จะรับผิดเอง และส่วนใหญ่ก็
จะมีการทาํประกนัภยั ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “ผลประโยชน์ร่วมกนัมีในดา้นภาพลกัษณ์ของ
การทาํงานร่วมกนัคือในการมาประชุมดว้ยกนั ถา้ความเส่ียงเกิดจากเหตุธรรมชาติ (Act of God) 
ตอ้งรับผดิชอบร่วมกนั” 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ผลสัมภาษณ์พบว่า ผูบ้ริหารส่วนใหญ่เห็นว่า 
การทาํงานร่วมกนัมีความสําคญัระดบัปานกลาง โดยพิจารณาแต่ละดา้นดงัน้ี (1) การแบ่งปันขอ้มูล
ร่วมกัน พบว่า ผูบ้ริหารให้ความสําคญัมาก ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “ถา้มีการส่ือสารขอ้มูล
ระหว่างผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการอย่างต่อเน่ือง เร่ืองอ่ืนๆ ก็ไม่น่ามีปัญหาแลว้” และผูใ้ห้ขอ้มูลอีก
ท่านกล่าววา่ “บริษทัเราใหต้ารางเวลาในการแลกเปล่ียนขอ้มูลระหว่างกนั” (2) การทาํงานร่วมกนัเป็น
ทีม พบว่า กิจการขนาดใหญ่จะมีทีมทาํงานท่ีเป็นระบบมากกว่ากิจการขนาดเล็ก (3) การแลกเปล่ียน
ทกัษะและการเรียนรู้ พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่าเป็นเร่ืองทัว่ไป ยกเวน้ถา้เป็นเร่ืองกฎหมายท่ีมีผลกระทบ
ร่วมกนั (4) การตดัสินใจร่วมกนั พบวา่ ถา้เป็นการทาํงานร่วมกนัระหวา่งกิจการขนาดเลก็การตดัสินใจ
ไม่ยุ่งยากซับซ้อน ส่วนกิจการขนาดใหญ่อาจมอบหมายผูรั้บผิดชอบโดยตรง (5) ความมุ่งมัน่ในการ
ลงทุน พบว่า ส่วนใหญ่จะพิจารณาเพียงผูใ้หบ้ริการมีอุปกรณ์ท่ีจาํเป็นและเพียงพอต่อการขนส่ง แต่ถา้
เป็นบริษทัในเครือการลงทุนอุปกรณ์ค่อนขา้งเป็นส่ิงจาํเป็น และ (6) การแบ่งผลไดแ้ละความเส่ียง
ร่วมกนั พบว่า ส่วนใหญ่จะมีการทาํประกนัสินคา้ แต่ถา้เป็นความเส่ียงในการขนส่งข้ึนกบับริษทั
ขนส่งถา้มีการทาํประกนัก็จะเป็นส่วนหน่ึงในการสร้างความมัน่ใจให้กบัผูใ้ชบ้ริการ ยกเวน้ปัจจยั
ภายนอกท่ีไม่สามารถควบคุมได ้ 
  - กลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์สะทอ้นให้เห็นว่า มุมองระหว่างผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือต่างมุ่งผลประโยชน์และวตัถุประสงคท่ี์แตกต่างกนั 
ฝ่ายหน่ึงเป็นผูใ้ห้บริการ (Service Provider) และอีกฝ่ายเป็นผูใ้ชบ้ริการ (User) แต่เป็นธุรกิจท่ีตอ้ง
ทาํงานร่วมกัน หากขาดการขนส่ง สินคา้ก็ไม่สามารถไปถึงปลายทางได้ เช่นกันหากไม่มีการ
ส่งออกผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกไ็ม่สามารถอยูร่อดได ้  
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  จากขอ้คน้พบ สรุปไดว้า่ (1) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ส่วนใหญ่เห็น
ดว้ยว่าการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือในภาพรวมมีความร่วมมือในการทาํงานร่วมกนัระดบัมากซ่ึงเป็นไปในทิศทางเดียวกบัผลเชิง
ปริมาณท่ีมีค่าเฉล่ียระดับปานกลางค่อนขา้งมาก (x̄ = 3.47) โดยการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกันและ 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีมมีความสําคญัระดบัมาก รองลงมามีความสําคญัระดบัปานกลาง ไดแ้ก่ 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ การตดัสินใจร่วมกนั ความมุ่งมัน่ในการลงทุน และการแบ่ง
ผลได้และความเส่ียงร่วมกันมีความสําคญัต่อการทาํงานร่วมกัน จากสมมติฐานการวิจัย H1a:  
การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน 
พบว่า การทาํงานร่วมกันไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการซ่ึงจากผลสัมภาษณ์ใน
ภาพรวมมีทิศทางท่ีสอดคลอ้งกบัผลเชิงปริมาณ ซ่ึงผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เป็นกิจการขนาดเล็ก
และจากผูใ้หข้อ้มูล “กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกก็จะทาํในส่วนของผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกเอง...” หรือ “ทาํไดเ้พียงเท่าท่ีทาํได ้ถา้ปรับปรุงบริการแลว้มีค่าใชจ่้ายเพิ่มก็ไม่ไหว” 
หรือ “ผลประโยชน์ร่วมกนัมีในดา้นภาพลกัษณ์...” เป็นตน้ (2) กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
ส่วนใหญ่เห็นดว้ยว่าการทาํงานร่วมกนัในภาพรวมระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบั
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีความร่วมมือในการทาํงานร่วมกนัระดบัมากแตกต่างจากผลเชิง
ปริมาณไม่มากท่ีมีค่าเฉล่ียระดบัปานกลาง (x̄ = 3.32) โดยการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัมีความสําคญั
ระดบัมาก รองลงมามีความสาํคญัระดบัปานกลาง ไดแ้ก่ การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม การแลกเปล่ียน
ทกัษะและการเรียนรู้ การตดัสินใจร่วมกนั ความมุ่งมัน่ในการลงทุน และการแบ่งผลไดแ้ละความ
เส่ียงร่วมกนัมีความสาํคญัต่อการทาํงานร่วมกนั จากสมมติฐานการวิจยั H1a: การทาํงานร่วมกนัมี
อิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า การทาํงาน
ร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ซ่ึงจากผลสัมภาษณ์ในภาพรวมมี
ทิศทางท่ีสอดคลอ้งกบัผลเชิงปริมาณ ถา้ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เป็นกิจการขนาดใหญ่จะมีบริษทั
ขนส่งในเครือหรือมีกองรถในการรับส่งสินคา้เอง ส่วนกลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์สะทอ้นมุมมองท่ี
ผูใ้ห้บริการและผูใ้ช้บริการมุ่งผลประโยชน์ท่ีแตกต่างกัน อย่างไรก็ตามเห็นด้วยว่าการทาํงาน
ร่วมกนัมีความสาํคญัมากเช่นกนั 
 2. ความไว้วางใจและความผูกพัน การทาํงานร่วมกันกับผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ มีผลต่อความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ความไวว้างใจ
ดา้นการรับรู้ และความผกูพนั (ความสมัพนัธ์ระยะยาว) ดงัน้ี 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลสัมภาษณ์พบว่า โดยภาพรวม
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกทางรถบรรทุกไดรั้บความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกนักบั
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ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดบัมาก (1) ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ส่วนใหญ่พิจารณาจาก
ช่ือเสียงกิจการ ประวติัในการดาํเนินงาน การอา้งอิง ทาํเลท่ีตั้ง เงินทุน ความจริงใจท่ีมีต่อผูใ้ชบ้ริการ 
(2) ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ พิจารณาจากความรู้ในงาน เช่น ดา้นเอกสารต่างๆ ท่ีติดต่อกบักรม
ศุลกากร การมีสัญญาร่วม การบริการหลากหลายรูปแบบ มีความรู้ด้านกฎระเบียบของโรงงาน 
เสน้ทางในการขนส่ง (3) ความผกูพนั (ความสมัพนัธ์ระยะยาว) ส่วนใหญ่มีการใชบ้ริการกนัมานาน 
บางรายใชบ้ริการมากกวา่ 10 ปี แต่ปัจจุบนัมีปัจจยัอ่ืนๆ ทาํใหเ้กิดการเปล่ียนใจไปใชผู้ใ้หบ้ริการราย
ใหม่ท่ีมีอุปกรณ์หรือราคาท่ีถูกกว่า แต่บางรายพบว่า ผูใ้ช้บริการกลับมาใช้บริการเหมือนเดิม 
เน่ืองจากการเอาใจใส่ดูแลดีกวา่  
  - กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่ผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือมีความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกนักับผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกใน
ระดบัมาก (1) ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ส่วนใหญ่เห็นว่าตอ้งพิจารณาสถานะทางการเงินของผู ้
ขนส่ง ช่ือเสียงกิจการ และการบอกต่อจากผูใ้ชบ้ริการรายอ่ืนๆ ซ่ึงมีผลต่อความมัน่ใจและวางใจใน
การใชบ้ริการ ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “การท่ีผูข้นส่งรักษาความลบัของลูกคา้เป็นส่ิงสําคญั” 
(2) ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ ผูข้นส่งควรมีความรู้เก่ียวกบัเอกสารต่างๆ ท่ีติดต่อกบัทางราชการ 
การดูแลสินคา้ มีการจดัทาํการประกันสินคา้ในการขนส่ง และมีความเช่ียวชาญการให้บริการ  
การเอาใจใส่ (3) ความผูกพนั ผูใ้ห้ขอ้มูลอธิบายว่า ใชบ้ริการผูข้นส่งระดบับุคคลสําหรับปริมาณ 
การขนส่งท่ีไม่มาก เน่ืองจากไวว้างใจและบางรายใช้บริการต่อเน่ืองมามากกว่า 10 ปี แต่ถา้ใช้
บริการผูข้นส่งท่ีเป็นบริษทัตอ้งมีการทาํสัญญาระหว่างกนั ในขณะท่ีผูใ้ห้ขอ้มูลอีกท่านกล่าวว่า 
“ตราบใดท่ีผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ยงัให้บริการตามท่ีตอ้งการ ก็ยงัคงใช้บริการอยู่” 
ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงแสดงความคิดเห็นความผูกพนัว่า “ไม่ใช่เร่ืองสําคญัสําหรับผูส่้งออก ถา้เขา
ยงัคงราคาตามเดิมและไม่ทาํสินคา้เสียหาย แต่ถา้หากมีรายอ่ืนท่ีให้ราคาถูกกว่า ขอ้เสนอดีกว่า ผมก็
ไปใชบ้ริการเจา้ใหม่ถึงแมว้า่จะใชบ้ริการกนัมานาน” 
  - กลุ่มสมาคมและสมาพันธ์สะท้อนความเห็นว่า ปัจจุบันการทาํธุรกิจในส่วน 
ผูส่้งออกไวว้างใจผูข้นส่งในดา้นบริการ แต่ไม่ค่อยมีความผกูพนัถึงแมว้า่จะมีการดาํเนินงานร่วมกนั
มานาน เพราะผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรายยอ่ยมีจาํนวนมาก ถา้รายใดใหร้าคาค่าขนส่งท่ี
ถูกกว่า ผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือก็หันไปใช้บริการแทน  ผู ้ให้ข้อมูลท่านหน่ึงกล่าวว่า 
“ความผูกพนัระหว่างผูข้นส่งและผูส่้งออกมีลกัษณะเป็น (1) ความผูกพนัทางการคา้ ซ่ึงเป็นเพียง
การเจรจาต่อรองอตัราค่าบริการเพ่ือให้ไดต้ามท่ีตอ้งการ (2) ความผูกพนัตามสัญญา เป็นไปตาม
ระยะเวลา มีความรับผิดชอบสูง ปฏิบติัตามมาตรฐาน และ (3) ความผูกพนัระหว่างองค์กร เช่น  
วนัเกิดบริษทั วนัเกิดผูบ้ริหาร เป็นวฒันธรรมองคก์ร ถา้เป็นธุรกิจระหว่างคนไทยและคนจีนท่ีมี
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ความสัมพนัธ์ยาวนานจะมีความช่วยเหลือเก้ือกูลกนั แต่ถา้เป็นบริษทัต่างชาติจะไม่คาํนึงถึงความ
ผกูพนั” นอกจากน้ียงัมีผูใ้ห้ขอ้มูลเพิ่มเติมว่า “การทาํงานร่วมกนันั้น การรักษาความลบัทางการคา้
เป็นเร่ืองสาํคญั” 
  จากขอ้คน้พบ สรุปไดว้่า (1) กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ส่วนใหญ่เห็น
ด้วยว่าความไวว้างใจและความผูกพันมีความสําคัญระดับมาก ในด้านการรับรู้หมายถึง ความรู้
ความสามารถในการปฏิบติังาน ความไวว้างใจดา้นความรู้สึกใหค้วามสาํคญัดา้นความซ่ือสัตย ์บริการ
ดว้ยความสุภาพ และระยะยาวท่ีทาํงานร่วมกนันานอาจมีความสมัพนัธ์ท่ีดีแต่อาจไม่ใช่ความผกูพนั (2) 
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่เห็นสอดคลอ้งกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกว่า
ความไวว้างใจและความผูกพนัมีความสําคญัระดับมาก ทั้งน้ีผูใ้ห้ขอ้มูลทั้ งสามกลุ่มค่อนขา้งเห็น
สอดคลอ้งกนัว่า ปัจจุบนัธุรกิจท่ีทาํงานดว้ยกนัมานานไม่ไดเ้ป็นหลกัประกนัว่าจะสร้างความผกูพนั 
แต่การท่ีต้องไปหาคู่คา้ใหม่จะเสียเวลาและค่าใช้จ่าย รวมทั้ งไม่แน่ใจความรู้ความสามารถ จาก
สมมติฐานการวิจยั H1c: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ H2a: ความไวว้างใจมี
อิทธิพลเชิงบวกต่อความผกูพนั และ H2c: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน ทั้งกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือ พบว่า H1c: การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความไวว้างใจ H2a:  
ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั และ H2c:ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิง
บวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ สอดคลอ้งกบัผลเชิงปริมาณ 
  นอกจากน้ี  สมมติฐานการวิจัย H3b: ความผูกพันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน ทั้งกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ พบว่า ความผกูพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ซ่ึงจากผลสมัภาษณ์ไม่สามารถทาํนายถึงผลสาํเร็จในการทาํงานร่วมกนัท่ีมีต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการไดส้อดคลอ้งกบัผลเชิงปริมาณ 
 3. ด้านความยั่งยืน การให้ความสําคญัต่อการขนส่งแบบยัง่ยืนในด้านโลจิสติกส์ 
สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวและมีการปฏิบติัดงัน้ี 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลสัมภาษณ์พบว่า โลจิสติกส์สีเขียวมี
ความสาํคญัต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกแต่คงตอ้งใชเ้วลา เน่ืองจากผูข้นส่งส่วนใหญ่ยงัมี
ความเขา้ใจต่อโลจิสติกส์สีเขียวไม่มากนกั อยา่งไรก็ตามบริษทัขนส่งขนาดใหญ่จะให้ความสาํคญั
ต่อประเด็นโลจิสติกส์สีเขียวมาก ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “รถของบริษทัเราตอ้งดูแลตรวจ
สภาพอยูเ่สมอ ไม่ปล่อยใหเ้กิดมลพิษตอ้งมีมาตรฐานควบคุม และรับผดิชอบต่อสงัคม ยอมรับวา่ใน
ระยะสั้ นเรามีต้นทุนเพิ่ม  แต่ระยะยาวเราสามารถประหยดัการบํารุงดูแลรักษา” ในขณะท่ี
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ผูป้ระกอบการรายยอ่ยท่านหน่ึงถามถึงความหมาย “โลจิสติกส์สีเขียวคืออะไร” หลงัจากนั้นท่านให้
ขอ้มูลว่า “มีความสําคญันะ แต่ยงัไม่ค่อยสนใจ ถา้ตอ้งลงทุนเพิ่มหรือให้ไปปรับแต่งเคร่ืองยนต ์
เสียเวลาในการทาํงาน” และยงัมีผูใ้หค้วามคิดเห็นเพิ่มเติมวา่ “ถา้เขาเป็นกิจการขนาดเลก็แลว้ตอ้งมา
พฒันาเทคโนโลยีพลงังานยงัไม่ทาํให้เขาประหยดัตน้ทุนได”้ สําหรับนวตักรรมสีเขียว ส่วนใหญ่
เห็นว่าถา้เป็นการทาํงานร่วมกันระหว่างผูข้นส่งและผูส่้งออกมีการใช้ระบบไอทีแต่ถา้เป็นการ
ประสานงานในส่วนภาครัฐยงัมีขอ้จาํกดัอยูค่่อนขา้งมาก อยา่งระบบ e-customs ซ่ึงมีผลกระทบต่อ
การดาํเนินงาน ผูใ้หข้อ้มูลท่านหน่ึงกล่าววา่ “เราตอ้งใหร้ถบรรทุกเราทุกคนัผา่นระบบ Q-Mark ของ
กรมขนส่ง” อีกท่านหน่ึงกล่าววา่ “บริษทัหลายแห่งยงัไม่ค่อยใหค้วามสนใจ เพราะตอ้งใชเ้งินทุนสูง 
ทาํเท่าท่ีกฎหมายบงัคบัเท่านั้น” ผูป้ระกอบการท่านหน่ึงแสดงความคิดเห็นว่า “รัฐให้เราลงทุน
ขนส่งดว้ย NGV แต่มีสถานีบริการไม่เพียงพอตอ้งไปรอเติมนานและใช้เวลามาก ระยะทางวิ่งก ็
นอ้ยกว่าเติมดว้ย LPG หรือนํ้ ามนั ตอนน้ีราคานํ้ ามนัก็ลดลงมามากแลว้ดว้ย” นอกจากน้ีเม่ือถามถึง  
“การลดจาํนวนรอบการขนส่งสินคา้เพื่อประหยดัพลงังาน” ส่วนใหญ่เห็นว่า “ไม่สามารถทาํได้
เพราะความตอ้งการลูกคา้และเสน้ทางการขนส่งแตกต่างกนั”  
  - กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่ให้ความสําคญั
ต่อโลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวระดบัมาก อาจเน่ืองมาจากการท่ีบริษทัมีความรับผดิชอบต่อ
สังคม ส่งผลต่อภาพลกัษณ์องคก์ร หากเป็นบริษทัขนส่งร่วมในเครือจะปฏิบติัตามนโยบายของบริษทั
แม่ อุปกรณ์หรือรถขนส่งจะมุ่งเนน้ในดา้นส่ิงแวดลอ้ม เช่น นโยบายการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์
(co2) การใชร้ะบบ milk run ในการติดต่อ เป็นตน้ ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงอธิบายเพิ่มเติมว่า “บริษทันาํ
นวตักรรมดา้น 3R มาใช ้คือ Reduce ลดการใชน้ํ้ ามนั Reuse การนาํกล่องกลบัมาใชใ้หม่ และ Recycle 
การใช้กระดาษสองหน้า นอกจากน้ีมีการกาํหนดสัปดาห์ส่ิงแวดลอ้ม การกาํหนดมาตรฐานต่างๆ 
ในการดาํเนินงาน” ผูใ้หข้อ้มูลท่านหน่ึงกล่าววา่ “การติดต่อใชร้ะบบอีเมล”  
  - กลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์สะทอ้นความเห็นว่า วตัถุประสงค์ของโลจิสติกส์สี
เขียวและนวตักรรมสีเขียวของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
มีความแตกต่างกนั ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกตระหนกัถึงความสาํคญั แต่ยงัมองไม่เห็นถึง
ผลได้ท่ีมีต่อธุรกิจของเขาคือถ้าทําแล้วต้นทุนเพิ่ม และแทบจะไม่มีผลต่อการให้บริการด้วย  
แต่ในขณะท่ีผูใ้ชบ้ริการไม่ไดส้นใจประเด็นน้ี ซ่ึงจะแตกต่างจากกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
ท่ีมองว่าทั้งโลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวเป็นเร่ืองสาํคญั ส่งผลต่อภาพลกัษณ์ของกิจการ
และเป็นส่วนหน่ึงท่ีทาํใหลู้กคา้รู้สึกวา่บริษทัมีความรับผดิชอบต่อสงัคมและส่ิงแวดลอ้ม 
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  จากขอ้คน้พบ สรุปไดว้า่ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกส่วนใหญ่เห็นดว้ย
ว่าบริการขนส่งโดยมุ่งความยัง่ยืนมีความสําคญัระดับปานกลาง ในขณะท่ีกลุ่มผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือส่วนใหญ่สนบัสนุนการขนส่งแบบยัง่ยนืมีความสาํคญัระดบัมาก ในดา้นโลจิสติกส์
สีเขียวและนวตักรรมสีเขียว โดยลกัษณะกิจกรรมอาจมีความแตกต่างกันบา้ง แต่อย่างไรก็ตาม  
ดา้นผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเห็นว่าถา้กฎหมายยงัไม่ไดมี้การบงัคบั อาจทาํตามเพียง
ขอ้กาํหนดเท่านั้น เวน้แต่ถา้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเป็นบริษทัในเครือจะตอ้งปฏิบติัตาม
นโยบายของบริษัท และถา้เป็นบริษัทต่างชาติจะให้ความสําคญัในด้านส่ิงแวดลอ้มและความ
รับผิดชอบต่อสังคมค่อนขา้งมากกว่าผูป้ระกอบการท่ีเป็นคนไทย โดยกลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์
เห็นดว้ยว่าผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกตอ้งเร่ิมตระหนกัถึงความสาํคญัและเพ่ือเป็นการติด
อาวธุทางการแข่งขนั แต่อาจตอ้งใชเ้วลาอีกมากในการพฒันาเพื่อนาํไปสู่ความยัง่ยนื จากสมมติฐาน
การวิจัย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก H4: ความยัง่ยืนมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่าความยัง่ยืนไม่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ ซ่ึงจากผลสัมภาษณ์กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเห็นได้ว่า 
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกยงัขาดความเขา้ใจต่อโลจิสติกส์สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวท่ี
นาํไปสู่ความยัง่ยืนและนาํไปสู่ผลการดาํเนินงานในการแข่งขนัดา้นตน้ทุนหรือการให้บริการท่ีจะ
แตกต่างไปจากเดิม และจากผลสมัภาษณ์กลุ่มสมาคมและสมาพนัธ์กไ็ปในทิศทางเดียวกนั 
 4. ผลการดําเนินงานของกิจการ การทาํงานร่วมกนักบัผลการดาํเนินงานของกิจการมี
ความสาํคญัระหว่างผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ในดา้น
ความเช่ือถือได ้ ดา้นการตอบสนอง ดา้นความคล่องตวั ดา้นการจดัการสินทรัพย ์และดา้นตน้ทุน 
ดงัน้ี 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่ให้
ความสําคัญต่อผลการดําเนินงานในระดับมาก โดยความเช่ือถือได้จะมีความสําคัญมากท่ีสุด 
รองลงมาคือด้านการตอบสนองและความคล่องตวั หมายถึง การตั้งใจและเต็มใจให้บริการเพื่อ
ตอบสนองตรงตามความตอ้งการผูใ้ชบ้ริการได ้ในดา้นการจดัการสินทรัพยอ์ยู่ในระดบัปานกลาง 
คือการใชป้ระโยชน์จากสินทรัพยย์งัไม่เต็มความสามารถของอุปกรณ์และเคร่ืองมือในการขนส่ง  
แต่ดา้นรอบระยะเวลาการไดรั้บเงินค่อนขา้งตรงต่อเวลา ดา้นตน้ทุนดา้นบริหารและดา้นการส่ือสาร 
ส่วนใหญ่เห็นว่าลดลงจากปีท่ีแลว้ไม่มาก แต่ถา้เป็นตน้ทุนค่าขนส่งจะลดลงประมาณเกือบ 10% 
เน่ืองจากราคานํ้ ามนัตลาดโลกลดลง ผูใ้หข้อ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “การจดัการสินทรัพยข์องผูข้นส่ง
เป็นส่ิงท่ีไม่ก่อใหเ้กิดมูลค่า เช่น ตวัรถ หรืออุปกรณ์มีแต่เส่ือมสภาพความเส่ียงในการลงทุนอุปกรณ์
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แลว้ลูกคา้ใชบ้ริการในระยะสั้น” และ “ความคล่องตวัสาํหรับกิจการขนาดเล็กจะมีมากกว่ากิจการ
ขนาดใหญ่ รวมถึงการติดต่อประสานงาน การแกไ้ขปัญหา”   
  - กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่ให้ความสําคญั
ต่อผลประกอบการในดา้นการขนส่งระดบัมาก โดยให้ความสําคญัดา้นการตอบสนองเป็นอนัดบั
แรก รองลงมาคือ ความเช่ือถือได้และความคล่องตวั กล่าวคือการตอบสนองได้ตรงตามความ
ตอ้งการ การเขา้ถึง ดา้นการจดัการสินทรัพยอ์ยูใ่นระดบัปานกลาง ดา้นตน้ทุนส่วนใหญ่เห็นว่าเท่า
เดิมเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้ ผูใ้ห้ขอ้มูลท่านหน่ึงกล่าวว่า “บริษทัจะเน้นผลการดาํเนินงานดา้นความ
ปลอดภยัเป็นอนัดบัแรก คุณภาพการใหบ้ริการ ตน้ทุน และความตรงต่อเวลา ตามลาํดบั” ผูใ้หข้อ้มูล
ท่านหน่ึงกล่าวว่า “การจดัการสินคา้คงคลงั การหมุนเวียนสินคา้เป็นเร่ืองสําคญัสําหรับบริษัท 
โดยเฉพาะการจ่ายชาํระเงินตรงตามรอบระยะเวลา ประมาณ 30 วนั”  
 5. ส่ิงที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือของไทย 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่า
ความไวว้างใจ ดา้นการรับรู้และความไวว้างใจดา้นความรู้สึกท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ สาเหตุท่ีมีผลต่อการดาํเนินงานเชิงมหภาคสามารถสรุปเป็นประเดน็ไดด้งัน้ี 
   1) ขาดการสนบัสนุนและการส่งเสริมนโยบายจากภาครัฐอยา่งต่อเน่ืองในการให้
ความช่วยเหลือผูป้ระกอบการรายย่อยท่ีชัดเจนท่ีนําไปสู่ความยัง่ยืนท่ีเก่ียวกับโลจิสติกส์ เช่น 
มาตรการส่งเสริมใหผู้ข้นส่งมาใช ้NGV เป็นตน้ 
   2) กฎระเบียบท่ีไม่เอ้ือประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกต่อการ
พฒันาโลจิสติกส์ เช่น พระราชบญัญติับางฉบบัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง 
   3) ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกไม่ปรับตวัต่อการเปล่ียนแปลง 
  - กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ผลสัมภาษณ์พบว่า ส่วนใหญ่เห็นว่าความ
ไวว้างใจ และความยัง่ยนืส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผูใ้หข้อ้มูลท่านหน่ึงใหค้วามคิดเห็น
วา่ “บริษทัควรมีการจดัการภายในดา้นซอตฟ์แวร์คือระบบการทาํงานท่ีเป็นมาตรฐาน ดา้นฮาร์ดแวร์
คืออุปกรณ์ รถบรรทุก และด้านการพฒันาบุคลากร” ผูใ้ห้ขอ้มูลสองท่านเห็นสอดคลอ้งกันว่า 
“ทาํเลท่ีตั้งของโรงงานกบัผูข้นส่ง” และมีผูใ้ห้ขอ้มูลท่ีแสดงความคิดเห็นในแนวทางเดียวกนักบั
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในดา้นกฎหมายและกฎระเบียบท่ีเป็นอุปสรรค 
  - กลุ่มสมาคมและสมาพันธ์ แสดงความคิดเห็นต่อการทาํงานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยวา่ โดยภาพรวม 
ความร่วมมือในการทาํงานร่วมกนัท่ีเป็นคนไทยมีระดบัน้อย ยุคก่อนผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการ
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เติบโตไปดว้ยกนั มีความผกูพนัและมีความไวว้างใจกนั แต่ปัจจุบนัรูปแบบการใชบ้ริการเปล่ียนไป 
ความร่วมมือในการทาํงานร่วมกนัท่ีเป็นชาวต่างชาติจะมีมากกว่า โดยดูท่ีการตอบสนองต่อความ
ตอ้งการได ้ไม่ดูว่าเป็นพนัธมิตรระยะยาว ผูส่้งออกเลือกใชผู้ใ้ห้บริการรายใดก็ไดท่ี้ให้ราคาถูกและ
มีความปลอดภยั พิจารณาจากช่ือเสียงกิจการ มาตรฐานการใหบ้ริการ ราคา ดงันั้นความไวว้างใจเกิด
จากผู ้ให้บริการท่ีผู ้ใช้บริการเลือกใช้เอง ส่ิงท่ีทําให้ เกิดความไว้วางใจคือการเซ็นสัญญา  
(Sign Contract) ระหว่างกนั เช่น ผูส่้งออกท่ีเป็นบริษทัขนาดใหญ่มกัลงทุนกองรถเอง (Fleet) หรือ
ตั้งบริษทัลูกเพื่อขนส่งสินคา้ของตนเอง อย่างบริษทัญ่ีปุ่นเป็นผูส่้งออกกว่าร้อยละ 70 จะนิยมเปิด
บริษทัเพื่อดาํเนินการขนส่งเอง หรือข้ึนอยู่กบัความตอ้งการของลูกคา้ปลายทางแต่ยงัคงนิยมใช้
บริการของชาติตนเอง นอกจากน้ีบริษทัญ่ีปุ่นยงัเนน้ในเร่ืองความลบัทางการคา้ หากเป็นบริษทัฝ่ัง
ตะวนัตกจะนิยมใช้ผูใ้ห้บริการภายนอก (Outsource) ไม่ตั้ งบริษทัลูก อย่างไรก็ตาม มุมมองของ
สมาคมและสมาพนัธ์มีความเห็นสอดคลอ้งกนัว่าทั้งผูใ้ห้บริการและผูใ้ชบ้ริการตอ้งเก้ือกูลซ่ึงกนั
และกัน เน่ืองด้วยถ้าไม่มีสินค้าผูใ้ห้บริการจะขนส่งอะไร และถ้ามีสินค้าแต่ไม่มีผูใ้ห้บริการ  
ผูส่้งออกหรือผูใ้ชบ้ริการจะทาํอยา่งไร ดงันั้นจากลกัษณะงานดงักล่าวจึงไม่สามารถแยกออกจากกนั
ได ้ทั้งน้ีสมาพนัธ์ไดแ้สดงความคิดเห็นต่อภาพรวมท่ีมีผลต่อระบบโลจิสติกส์ของประเทศในดา้น
นโยบายรัฐบาลกบัการลงทุนจากต่างประเทศ ขอ้จาํกดัการจดัพื้นท่ี (Zoning) ของสถานีขนส่งสินคา้
ชานเมือง (Truck Terminal) การส่งเสริมโลจิสติกส์สีเขียวท่ีภาครัฐย ังขาดการส่งเสริมหรือ
สนบัสนุนอยา่งจริงจงั 
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5. ผลการทดสอบสมมตฐิาน 
 
 ผลการวิเคราะห์รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
ทั้งกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ มีผลการทดสอบ
สมมติฐานการวิจยัเชิงปริมาณและผลสนบัสนุนเชิงคุณภาพจากการสมัภาษณ์ ตามตารางท่ี 4.19  
 
ตารางท่ี 4.19  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจยั 
 

*p<.05 **p<.01 

หมายเหตุ   หมายถึง ยอมรับสมมติฐาน 
   หมายถึง ปฏิเสธสมมติฐาน 
 
 

สมมติฐานการวิจยั 

กลุ่มผูป้ระกอบการ 
ขนส่งทางรถบรรทุก ส่งออกทางเรือ 

สมมติฐาน  ขนาด
อิทธิพล 

สมมติฐาน  ขนาด
อิทธิพล 

H1a: การทํางาน ร่วมกัน มี อิท ธิพล เชิ งบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ 

 0.21  0.27** 

H1b: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื  0.74**  0.33** 
H1c: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ  0.43**  0.81** 
H1d: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผกูพนั  -0.13  0.13 
H2a: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผกูพนั  0.79**  0.72** 
H2b: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื  -0.32  0.53** 
H2c: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงาน

ของกิจการ 
 0.41*  0.55** 

H3a: ความผกูพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื  0.46**  -0.0.4 
H3b: ความผกูพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ

กิจการ 
 -0.06  0.01 

H4: ความยัง่ยืนมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ 

 0.17  0.20* 
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 1. ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจยั กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
  สมมติฐาน H1a: การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบว่า การทํางานร่วมกันไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.21 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H1b: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบวา่ การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยนื มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.74 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01  สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H1c: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความไวว้างใจ มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.43 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H1d: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผูกพนั ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนัไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความผกูพนั มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั -0.13 
ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H2a: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผูกพนั ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.79 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H2b: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยืน มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั -0.32 
ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H2c: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.41 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H3a: ความผูกพันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ความผกูพนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.46 
มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H3b: ความผกูพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผลการ
ทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความผูกพนัไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ มีขนาด
อิทธิพลเท่ากบั -0.06 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน 
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  สมมติฐาน H4: ความยัง่ยืนมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดําเนินงานของกิจการ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่าความยัง่ยืนไม่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ  
มีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.17 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน 
  สรุปผล การนาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการผ่านความ
ไวว้างใจ ดงัภาพท่ี 4.7  
 

 
 
 ภาพท่ี 4.7 รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่ง 
  ทางรถบรรทุกกบั ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
  กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  
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 2. ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจยั กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
  สมมติฐาน H1a: การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.27 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปว่า
ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H1b: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยนื ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนั มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน โดยมีขนาดอิทธิพล
เท่ากบั 0.33 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H1c: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความไวว้างใจ โดยมีขนาดอิทธิพล
เท่ากบั 0.81 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน 
  สมมติฐาน H1d: การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผกูพนั ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกันไม่มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผูกพนั โดยมีขนาด
อิทธิพลเท่ากบั 0.13 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H2a: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความผูกพนั ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผูกพนัโดยมีขนาดอิทธิพล
เท่ากบั 0.72 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H2b: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบวา่ ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยนื โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 
0.53 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H2c: ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ 
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.55 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H3a: ความผูกพันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความยัง่ยืน  ผลการทดสอบ
สมมติฐาน พบว่า ความผูกพนัไม่มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน โดยมีขนาดอิทธิพล
เท่ากบั -0.04 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน  
  สมมติฐาน H3b: ความผูกพนัมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ  
ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความผกูพนัไม่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ
โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.01 ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ สรุปวา่ปฏิเสธสมมติฐาน 
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  สมมติฐาน H4: ความยัง่ยนืมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ผลการ
ทดสอบสมมติฐาน พบว่าความยัง่ยืนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ  
โดยมีขนาดอิทธิพลเท่ากบั 0.20 มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 สรุปวา่ยอมรับสมมติฐาน   
  สรุปผล การนาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ และการทาํงาน
ร่วมกันมีอิทธิพลทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการผ่านความไวว้างใจและความยัง่ยืน 
ดงัภาพท่ี 4.8 
 
 

 
 
 ภาพท่ี 4.8 รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่ง 
  ทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
  กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ   
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 สรุปผลการวิจยัไดด้งัน้ี จากผลการพฒันารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงาน
ของกิจการทางออ้มผ่านความไวว้างใจ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือ
ความไวว้างใจ และจากผลการพฒันารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงและทางออ้มเชิงบวกต่อความยัง่ยืน และผลการ
ดาํเนินงานของกิจการผา่นความไวว้างใจ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการมากท่ีสุดคือ
ความไวว้างใจ รองลงมาคือการทาํงานร่วมกนั และความยัง่ยนื อยา่งไรกต็ามการทาํงานร่วมกนัไม่มี
อิทธิพลต่อความผูกพันและความผูกพันไม่มีอิทธิพลต่อผลการดําเนินงานของกิจการทั้ ง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ดงัภาพท่ี 4.9 
 

 
 *p<.05 **p<.01 
หมายเหตุ ตวัเลขในวงเลบ็ คือกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
 

 ภาพท่ี 4.9 รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่ง 
  ทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
  ทั้งกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการ 
  ส่งออกทางเรือ   



บทที ่ 5 

สรุปผลการวจัิย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ  
 
 

 การวิจยัเร่ือง รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย มีวตัถุประสงคก์ารวิจยัดงัน้ี 
 1. เพื่อศึกษาปัจจยัของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยนื และ
ผลการดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือในประเทศไทย 
 2. เพื่อวิเคราะห์องค์ประกอบของการทาํงานร่วมกัน ความไวว้างใจ ความผูกพัน  
ความยัง่ยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
 3. เพื่อวิเคราะห์อิทธิพลองคป์ระกอบของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั 
และความยัง่ยืนท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบั
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  
 4. เพื่อนาํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อ
ผลการดาํเนินงานของกิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือในประเทศไทย 
 การวิจัยน้ีเป็นการวิจัยแบบผสานวิธี (Mixed Methods) ด้วยวิธีขั้นตอนเชิงอธิบาย 
(Explanatory Research) ทั้งการวิจยัเชิงปริมาณและการวิจยัเชิงคุณภาพ (Quantitative Research and 
Qualitative Research) ประชากรท่ีใชใ้นการวิจยัเชิงปริมาณ 2 กลุ่ม ไดแ้ก่ (1) ผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกจาํนวน 484 ราย และ (2) ผูป้ระกอบการส่งออกสินคา้อุตสาหกรรม เรียงตามมูลค่า
การส่งออกมากท่ีสุด ปี 2558 จาํนวน 1,000 ราย ขนาดกลุ่มตวัอยา่งใชก้ฎแห่งความชดัเจน (Rule of 
Thumb) มีตวัแปรสังเกตได้ 16 ตวัแปร (อตัราส่วน 5*16 = 80 ราย และเพ่ิมขนาดอีกร้อยละ 50) 
กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ไม่น้อยกว่า 120 ตวัอย่างต่อกลุ่ม การวิจยัเชิงคุณภาพใช้การเลือกกลุ่มตวัอย่าง 
แบบลูกโซ่ (Snowball Sampling) จากผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ 9 ราย โดยเป็นเจ้าของกิจการ ผูบ้ริหาร ผูจ้ ัดการ หรือผูแ้ทน  มีประสบการณ์มาแล้ว 
ไม่นอ้ยกวา่ 10 ปี 
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 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั แบ่งเป็น 2 ประเภทคือ (1) แบบสอบถาม 2 ฉบบั เก็บขอ้มูล
ทางไปรษณีย ์(Mailing) ช่วงเดือนกุมภาพนัธ์ – กนัยายน 2559 ไดรั้บแบบสอบถามคืนกลบัมาจาก
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 149 ราย (คิดเป็นร้อยละ 36.79) และจากผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือ 165 ราย (คิดเป็นร้อยละ 17.05) นําขอ้มูลมาหาค่าความเช่ือมัน่โดยค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา
ของครอนบาคเท่ากบั .938 และ .915 ตามลาํดบั และ (2) แบบสัมภาษณ์เชิงลึกแบบก่ึงโครงสร้าง 9 
ราย เพ่ือนาํผลสมัภาษณ์ไปสนบัสนุนผลการวิจยัท่ีไดจ้ากการคาํนวณทางสถิติ 
 วิเคราะห์ค่าสถิติด้วยโปรแกรมสําเร็จรูป ได้แก่ ค่าความถ่ี (Frequency) ค่าร้อยละ 
(Percentage) ค่าเฉล่ีย (x̄ ) ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) ค่าความเบ้ (Skewness)  
ค่าความโด่ง (Kurtosis) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 
และการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structure Equation Model: SEM) ส่วนการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิง
คุณภาพใชก้ารวิเคราะห์เน้ือหา (Content Analysis)  
 

1. สรุปผลการวจิยั 
 
 การวิจยัเร่ือง รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย สรุปผลการวิจยัพบวา่ 
 1. ข้อมูลบริษัทผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ
ในประเทศไทย พบวา่ 
  1.1 ขอ้มูลบริษทัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก ส่วนใหญ่มีสถานท่ีตั้งอยูใ่นภาค
ตะวนัออก (คิดเป็นร้อยละ 42.28) ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีดาํเนินกิจการ 21 – 25 ปี (คิดเป็นร้อยละ 
40.27) ส่วนใหญ่ใช้ท่าเรือเพื่อการส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบัง (คิดเป็นร้อยละ 62.79) ส่วนใหญ่ 
มีลักษณะการให้บริการด้านขนส่งสินค้าทางถนนในประเทศ (คิดเป็นร้อยละ 35.29) ส่วนใหญ่ 
มีเหตุผลท่ีใหบ้ริการ เพราะคุน้เคยหรือรู้จกักนัมานาน (คิดเป็นร้อยละ 38.24)  
  1.2 ขอ้มูลบริษทัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนใหญ่มีสถานท่ีตั้ งอยู่ในภาค
ตะวนัออก (คิดเป็นร้อยละ 38.79) ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีดําเนินกิจการมากกว่า 25 ปีข้ึนไป  
(คิดเป็นร้อยละ 45.46) ส่วนใหญ่ใช้ท่าเรือเพื่อส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั (คิดเป็นร้อยละ 59.60) 
ส่วนใหญ่มีลกัษณะการใชบ้ริการดา้นตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางเรือ (คิดเป็นร้อยละ 23.54) 
ส่วนใหญ่มีเหตุผลท่ีใชบ้ริการเพราะช่ือเสียงกิจการ (คิดเป็นร้อยละ 31.21) และส่วนใหญ่ลกัษณะ
กิจการเป็นกิจการยานยนตแ์ละอะไหล่ยานยนต ์(คิดเป็นร้อยละ 44.24) 
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 2. ผลการศึกษาปัจจัยของการทํางานร่วมกัน ความไว้วางใจ ความผูกพัน ความยั่งยืน 
และผลการดําเนินงานของกิจการของผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออก
ทางเรือในประเทศไทย เป็นการวิเคราะห์ดว้ยค่าสถิติพื้นฐานของตวัแปรสังเกตได ้16 ตวั พบว่า 
โดยภาพรวมผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีความไวว้างใจ
ในระดบัมาก (x̄ = 4.04, x̄ = 3.97) มีความผกูพนัในระดบัมาก (x̄ = 3.94, x̄ = 3.73) มีความยัง่ยืนใน
ระดับมาก (x̄ = 3.59, x̄ =3.78) มีผลการดําเนินงานในระดับมาก (x̄ = 3.74, x̄ = 3.70) ส่วนการ
ทาํงานร่วมกนัในระดบัปานกลาง (x̄ = 3.47, x̄  = 3.32) แสดงให้เห็นว่าทั้งผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูส่้งออกทางเรือต่างมีความไวว้างใจซ่ึงกันและกันในระดบัมากส่งผลต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ จึงสรุปไดว้า่ขอ้มูลจากผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือในประเทศไทย ประกอบดว้ย ปัจจยัการทาํงานร่วมกนั ปัจจยัความไวว้างใจ ปัจจยั
ความผกูพนั ปัจจยัความยัง่ยนื และปัจจยัผลการดาํเนินงานของกิจการ 
 3. ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของการทํางานร่วมกัน ความไว้วางใจ ความผูกพัน 
ความยั่งยืน  และผลการดําเนินงานของกิจการของผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  จากการวิ เคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนย ัน 
(Confirmatory Factor Analysis: CFA) ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือ โดยพิจารณาเมทริกซ์สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแฝง ค่านํ้ าหนักองค์ประกอบ  
ค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน และสมัประสิทธ์ิคะแนนองคป์ระกอบ พบวา่ 
  3.1 ผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีองค์ประกอบของการทํางานร่วมกัน  
ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของกิจการ เม่ือพิจารณาตวัแปรผลการ
ดาํเนินงานของกิจการมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กบัตวัแปรเหตุอยูร่ะหว่าง 0.38 – 0.60 โดยตวัแปร
ทุกคู่เป็นความสมัพนัธ์แบบมีทิศทางเดียวกนัคือมีค่าความสมัพนัธ์เป็นบวกอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .01 โดยความไวว้างใจมีค่าสหสัมพนัธ์มากท่ีสุด เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ (b) ของ
ตวัแปรต่าง ๆ มีค่าเป็นบวกทั้งหมดมีขนาดตั้งแต่ 0.20–0.67 และเม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ
มาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบมีค่าอยูร่ะหวา่ง 0.35-0.99 และมีความผนัแปรร่วมกบัองคป์ระกอบ
อยูร่ะหวา่งร้อยละ 12 ถึง 98 
  3.2 ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีองคป์ระกอบของการทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ 
ความผูกพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของกิจการ เม่ือพิจารณาตวัแปรผลการดาํเนินงานของ
กิจการมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์กับตัวแปรเหตุอยู่ระหว่าง 0.67– 0.86  โดยตัวแปรทุกคู่มี
ความสัมพนัธ์แบบมีทิศทางเดียวกนัคือมีความสัมพนัธ์เป็นบวกอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .01  
โดยความไวว้างใจมีค่าสหสัมพนัธ์มากท่ีสุด เม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบ (b) ของตวัแปรต่างๆ 
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มีค่าเป็นบวกทั้งหมดมีขนาดตั้งแต่ 0.13–0.70 และเม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบมาตรฐาน 
(B) เป็นรายองคป์ระกอบมีค่าอยู่ระหว่าง 0.23-0.99 และมีความผนัแปรร่วมกบัองค์ประกอบอยู่
ระหวา่งร้อยละ 5 ถึง 98  
  จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้่า องคป์ระกอบเชิงยนืยนัท่ีวดัจากตวัแปรสังเกตได ้16 ตวั
ของการทํางานร่วมกัน  ความไว้วางใจ ความผูกพัน  ความยัง่ยืน  และผลการดําเนินงานของ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีรูปแบบเหมือนกนัแต่มี
นํ้ าหนักองคป์ระกอบในการวดัไม่เท่ากนั โดยค่านํ้ าหนักองคป์ระกอบของตวัแปรต่าง ๆ มีค่าเป็น
บวกทั้งหมด และเม่ือพิจารณาค่านํ้ าหนกัองคป์ระกอบมาตรฐาน (B) เป็นรายองคป์ระกอบ แตกต่าง
จากศูนยอ์ยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .01  
 4. ผลการวิเคราะห์อิทธิพลองค์ประกอบของการทํางานร่วมกัน  ความไว้วางใจ  
ความผูกพัน ความยั่งยืนที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการระหว่างผู้ประกอบการขนส่ง 
ทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย แสดงความสอดคลอ้งของรูปแบบเชิง
สาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
ในประเทศไทยตามสมมติฐานกับขอ้มูลเชิงประจกัษ์หลังปรับตัวแบบ โดยพิจารณาจากค่าสถิติ 
ไค-สแควร์ไม่มีนัยสําคญัทางสถิติและค่าดชันีความกลมกลืนอ่ืนๆ อยู่ในเกณฑ์ท่ีกาํหนด แสดงว่า
ยอมรับสมมติฐานหลกัท่ีว่ารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือท่ีผูว้ิจยัพฒันาข้ึนสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์และ
นาํเสนออิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพลรวม พบวา่  
  4.1 ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก มีรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกัน
ระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(χ2= 51.49, df = 60, p = 0.78, χ2/df = 0.86, GFI = 0.96, AGFI = 
0.91, RMSEA = 0.00, SRMR = 0.05) พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความ
ไวว้างใจและความยัง่ยืน ความผูกพนัมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน ความไวว้างใจมี
อิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนัและผลการดาํเนินงานของกิจการ ทั้งน้ีการทาํงานร่วมกนั 
ไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความผกูพนัและผลการดาํเนินงานของกิจการ ความไวว้างใจไม่มีอิทธิพล
ทางตรงต่อความยัง่ยืน ความผกูพนัและความยัง่ยืนไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการ โดยท่ีผลการดาํเนินงานของกิจการไดรั้บอิทธิพลโดยรวมจากการทาํงานร่วมกนัมากท่ีสุด 
เป็นอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางอ้อมผ่านความไวว้างใจ รองลงมาคือความไวว้างใจเป็น
อิทธิพลรวม ส่วนใหญ่มาจากอิทธิพลทางตรง ส่วนตวัแปรอ่ืนๆ มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของ
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กิจการอย่างไม่มีนัยสําคัญ ตัวแปรทั้ งหมดในแบบจาํลองอธิบายความแปรปรวนของผลการ
ดาํเนินงานของกิจการไดร้้อยละ 24 
  4.2 ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกันระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยสอดคลอ้งกบั
ขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(χ2= 49.11, df = 58, p = 0.79, χ2/df = 0.85, GFI = 0.96, AGFI = 0.92, RMSEA 
= 0.00, SRMR = 0.02) พบว่า การทํางานร่วมกันมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความไวว้างใจ  
ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของกิจการ ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความ
ผูกพนั ความยัง่ยืน และผลการดาํเนินงานของกิจการ ความยัง่ยืนมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผล
การดําเนินงานของกิจการ ทั้ งน้ีความผูกพันไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยืนและผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ โดยท่ีผลการดาํเนินงานของกิจการไดรั้บอิทธิพลโดยรวมจากการทาํงาน
ร่วมกันมากท่ีสุด เป็นอิทธิพลทางตรงและอิทธิพลทางออ้มผ่านความไวว้างใจและความยัง่ยืน 
รองลงมาคือความไวว้างใจเป็นอิทธิพลรวม ส่วนใหญ่มาจากอิทธิพลทางตรงและความยัง่ยืนมี
อิทธิพลโดยรวมและอิทธิพลทางตรง ตวัแปรทั้งหมดในแบบจาํลองอธิบายความแปรปรวนของผล
การดาํเนินงานของกิจการไดร้้อยละ 76  
  จากผลการวิจยัสรุปไดว้่า รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยมีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบั
ข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยผลการดําเนินงานของทั้ งผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือไดรั้บอิทธิพลโดยรวมจากการทาํงานร่วมกนัมากท่ีสุด ซ่ึงส่วนใหญ่มา
จากอิทธิพลทางออ้มผา่นความไวว้างใจ ความผกูพนั และความยัง่ยนื ส่วนความไวว้างใจมีอิทธิพล
ทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ สาํหรับความผกูพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของ
กิจการทั้ งผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือ ในกลุ่ม
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีการทาํงานร่วมกนัและความไวว้างใจมีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงาน
ของกิจการมากกวา่กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 5. รูปแบบเชิงสาเหตุของการทํางานร่วมกันที่ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ
ระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยท่ี
ผูว้ิจยัพฒันาข้ึน ประกอบดว้ย 2 รูปแบบ  
  5.1 รูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการทางออ้มผา่นความไวว้างใจ ตวั
แปรท่ีมีความเท่ียงสูงสุดคือความไวว้างใจดา้นความรู้สึก รองลงมาคือความสมัพนัธ์ระยะยาว  
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  5.2 รูปแบบเชิงสาเหตุการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้ประกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
พบว่า การทํางานร่วมกันมีอิทธิพลทางตรงและทางอ้อมเชิงบวกต่อความยัง่ยืน และผลการ
ดาํเนินงานของกิจการผ่านความไวว้างใจ ตวัแปรท่ีมีความเท่ียงสูงสุดคือความสัมพนัธ์ระยะยาว 
รองลงมาคือโลจิสติกส์สีเขียว 
  จากผลการวิจยัสรุปไดว้่า รูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
ในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกคือตอ้งมีความไวว้างใจในดา้นความรู้สึก
และสร้างความสัมพนัธ์ระยะยาวกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนรูปแบบเชิงสาเหตุของการ
ทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
กับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย กลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือคือสร้าง
ความสัมพันธ์ระยะยาวและการดาํเนินงานด้านโลจิสติกส์สีเขียวกับผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุก 
 

2. อภปิรายผล 
 

 จากการสรุปผลวิจยัแสดงให้เห็นว่าไดน้าํเสนอรูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนั 
โดยกลุ่มตัวอย่างท่ี อิสระจากกัน  2 กลุ่มจากมุมมองท่ี เหมือนกันและแตกต่างกันคือกลุ่ม
ผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก  (ผู ้ให้บริการ) และกลุ่มผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือ 
(ผูใ้ช้บริการ) ตวัแปรท่ีใช้ในการทาํงานร่วมกันระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ได้แก่ การทาํงานร่วมกัน (การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกัน การทาํงาน
ร่วมกนัเป็นทีม การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ ความมุ่งมัน่ในการลงทุน การตดัสินใจร่วมกนั 
การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกัน ) ความไว้วางใจ (ความไว้วางใจด้านความรู้สึกและ 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้) ความผกูพนั (ความสัมพนัธ์ระยะยาว) ความยัง่ยืน (โลจิสติกส์สีเขียว
และนวัตกรรมสีเขียว) และผลการดําเนินงานของกิจการ (ความเช่ือถือได้ การตอบสนอง  
ความคล่องตวั การจดัการสินทรัพย ์และตน้ทุน) มีประเดน็ท่ีน่าสนใจท่ีนาํมาอภิปรายผล ไดด้งัน้ี 
 ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ 
 1. จากการทดสอบสมมติฐานในส่วนท่ีเหมือนกนั พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพล
เชิงบวกทางตรงต่อความไวว้างใจ (H1c) อย่างมีนยัสาํคญัทางสถิติ การทาํงานร่วมกนัไม่มีอิทธิพล
ทางตรงต่อความผกูพนั (H1d) อยา่งไรก็ตามพบว่าการทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางออ้มต่อความผกูพนั
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ผา่นความไวว้างใจอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ท่ีพบว่าความไวว้างใจมี
อิทธิทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั (H2a) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้ง
ไวเ้พียงบางส่วน 
  1.1 การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกทางตรงต่อความไวว้างใจ (H1c) อย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติ แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
มีความร่วมมือในกิจกรรมการทาํงานร่วมกันในระดับสูง ส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกรู้สึกไว้วางใจต่อผู ้ประกอบการส่งออกในระดับ ท่ี สูงข้ึน  ในทางกลับกัน เม่ือ
ผูป้ระกอบการส่งออกกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความร่วมมือในกิจกรรมการทาํงาน
ร่วมกนัในระดบัสูง ส่งผลให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกไวว้างใจต่อผูป้ระกอบการขนส่ง
ทางรถบรรทุกในระดบัท่ีสูงข้ึนเช่นกนั ทั้งน้ีเน่ืองจากความร่วมมือในการทาํกิจกรรมร่วมกนัในดา้น
การแบ่งปันขอ้มูลมีความสาํคญัและจาํเป็นในการส่งเสริมการทาํงานร่วมกนั (Cao & Zhang, 2011) 
มีแลกเปล่ียนขอ้มูลท่ีน่าเช่ือถือไดร้ะหว่างกนั แลกเปล่ียนขอ้มูลไดท้ั้งระดบัผูบ้ริหารและพนักงาน 
ไดรั้บขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์ในการให้บริการจากผูใ้ชบ้ริการ ดา้นการทาํงานร่วมกนัเป็นทีมมีทีม
ทาํงานเพ่ือประสานงาน วางแผนและปรับปรุงคุณภาพบริการร่วมกนั ดา้นการแลกเปล่ียนทกัษะ
และการเรียนรู้มีการคน้หาขอ้มูลความรู้ใหม่ๆ มีการถ่ายทอด มีการปรับปรุงรูปแบบการบริการ
ร่วมกัน มีการฝึกอบรมและพฒันาบุคลากรร่วมกัน ด้านความมุ่งมัน่ในการลงทุน มีการลงทุน
อุปกรณ์หรือการติดตั้งระบบ GPS โดยผูใ้ชบ้ริการสามารถตรวจสอบประวติัและติดตามสินคา้ได ้
ดา้นการตดัสินใจร่วมกนัมีการแกไ้ขปัญหาหรือมีกระบวนการตดัสินใจร่วมกนั มีการให้ขอ้มูล
ยอ้นกลบัซ่ึงกนัและกนั ในการรักษาผลประโยชน์ในการขนส่งสินคา้ร่วมกนั ดา้นการแบ่งผลได้
และความเส่ียงร่วมกนัมีการยอมรับผลท่ีเกิดจากการให้ขอ้มูลยอ้นกลบัซ่ึงกนัและกนั การยอมรับ
ความเส่ียงดา้นต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการขนส่งสินคา้ 
   ดงันั้นจากกิจกรรมขา้งตน้อาจทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรู้สึก
ไดรั้บความไวว้างใจผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ โดยเป็นความไวว้างใจดา้นความรู้สึก ไดแ้ก่ 
รู้สึกวางใจผลประกอบการท่ีผ่านมา รู้สึกว่าได้รับปฏิบัติและบริการด้วยความสุภาพ อ่อนโยน  
รู้สึกว่าไดรั้บความระมดัระวงัดูแลผลประโยชน์ รู้สึกว่าไดรั้บความซ่ือสัตยสุ์จริต รู้สึกถึงความจริงใจ 
และรู้สึกวางใจต่อการรักษาความลับทางการคา้ นอกจากน้ีความไวว้างใจด้านการรับรู้ ได้แก่ 
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมั่นใจว่าผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความเช่ียวชาญ 
ในการใหบ้ริการระดบัสูง มีความชาํนาญและประสบการณ์ในงานสูง ไดรั้บบริการเป็นไปตามท่ีตก
ลงกนัไว ้และมัน่ใจวา่ไดรั้บบริการพิเศษตามสัญญา ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละ
สอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Barratt (2004) ท่ีกล่าววา่กิจกรรมการทาํงานร่วมกนัระหวา่งองคก์รพฒันา
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ไปสู่ความไวว้างใจ เช่นเดียวกบัทกัษะการเรียนรู้เป็นส่ิงจาํเป็นต่อการสร้างความไวว้างใจ (Fawcett 
et al., 2012) การแลกเปล่ียนความรู้ทาํให้เกิดความไวว้างใจ (Spekman & Carraway, 2006) และ 
การส่ือสารระหวา่งองคก์รทาํให้เกิดความเขา้ใจต่อกนัและนาํไปสู่ความไวว้างใจ (Anderson & Narus, 
1990; Dyer & Chu, 2000; Nyaga et al., 2010; Chen et al., 2011; Fawcett et al., 2012) นอกจาก น้ี
ผลการวิจยัของ Wei, et al., (2012) ยืนยนัว่าการทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลต่อความไวว้างใจในการ
ทาํงานร่วมกนั 
  1.2 ความไวว้างใจมีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั (H2a) อยา่งมีนยัสาํคญัทาง
สถิติ แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความไวว้างใจต่อผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือในระดับท่ีสูง จะส่งผลให้ผู ้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรู้สึกว่ามีความผูกพันต่อ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดบัท่ีสูงข้ึน ในทางกลบักนัเม่ือผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
ความไวว้างใจผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดบัสูง ยอ่มส่งผลให้ผูป้ระกอบการส่งออก
ทางเรือรู้สึกว่ามีความผกูพนัต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดบัท่ีสูงข้ึนเช่นกนั อาจเป็น
เพราะทั้งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกไวว้างใจซ่ึงกนั
และกนัทาํให้มีความผูกพนัและตอ้งการสานสัมพนัธ์ระยะยาว เช่น เม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกให้บริการดว้ยความสุภาพ อ่อนโยน มีการเอาใจใส่ต่อผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือเป็น
อย่างดี ทําให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกว่าได้รับการเอาใจใส่เป็นอย่างดี หรือการท่ี
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรักษาความลบัทางการคา้ของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ  
ทาํให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกว่าผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความซ่ือสัตยแ์ละ
จริงใจ ทาํให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือตั้งใจท่ีจะรักษาและพฒันาความสัมพนัธ์ท่ีเหนียวแน่น
ต่อไป เป็นตน้ ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Abdullah & 
Musa (2014), Chen et al., (2011) และ Blomqvist & Levy (2006) ท่ีพบว่าความไวว้างใจมีอิทธิพล
เชิงบวกต่อความผกูพนัและ Morgan & Hunt (1994)  ไดศึ้กษา “ทฤษฎีความผกูพนั-ความไวว้างใจ
ในเชิงความสัมพันธ์ทางการตลาด” (The commitment-trust theory of relationship marketing) 
ยนืยนัผลการวิจยัวา่ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อความผกูพนั นอกจากน้ี Nyaga et al. 
(2010) ไดศึ้กษาพบว่าความไวว้างใจและความผกูพนัระหว่างผูซ้ื้อและผูข้ายสามารถลดตน้ทุนทาง
ธุรกรรมได ้(TCE) 
  1.3 การทํางานร่วมกันไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความผูกพัน (H1d) แสดงว่าเม่ือ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีกิจกรรมการทาํงานร่วมกัน 
ไม่ส่งผลให้ทั้ งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกว่ามี 
ความผูกพนักนั ผลการวิจยัน้ีไม่สอดคลอ้งกับสมมติฐานท่ีตั้ งไวแ้ละไม่สอดคลอ้งกับผลวิจยัของ 
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Mentzer et al., (2001); Simatupang & Sridharan, (2002); Duffy & Fearne, (2004); Ha et al., (2011)  
ท่ีกล่าววา่การทาํงานร่วมกนัมีผลต่อความสมัพนัธ์ระยะยาว อาจเน่ืองจากกิจกรรมการทาํงานร่วมกนั 
เช่น การยอมรับความเส่ียงดา้นต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหว่างการขนส่งสินคา้ร่วมกนั อาจทาํใหผู้ใ้ชบ้ริการ
รู้สึกว่าระยะเวลาความสัมพนัธ์ท่ียาวนานไม่ไดมี้ผลต่อการเอาใจใส่ดูแลเป็นอยา่งดีจากผูใ้ห้บริการ 
หรือการมีทีมทาํงานร่วมกนัอาจเป็นเพียงระดบัผูป้ฏิบติัการท่ีตอ้งทาํเป็นงานประจาํซ่ึงอาจทาํให ้
ไม่มีผลในการมุ่งพฒันาความสมัพนัธ์กบัผูใ้ชบ้ริการ เป็นตน้  
  1.4 การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางออ้มต่อความผกูพนัผ่านความไวว้างใจอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติ แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
มีกิจกรรมการทาํงานร่วมกันในระดับสูง ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรู้สึกไวว้างใจต่อ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดับสูงส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรู้สึกว่ามี
ความผกูพนัต่อผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดบัท่ีสูงข้ึนเช่นกนั ในทางกลบักนัแสดงว่าเม่ือ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีกิจกรรมการทาํงานร่วมกนัใน
ระดบัสูง ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกไวว้างใจต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกใน
ระดบัสูงส่งผลให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกว่ามีความผูกพนัต่อผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกในระดบัท่ีสูงข้ึนเช่นกนั  ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้และสอดคลอ้งกบั
งานวิจยัของ Nyaga et al. (2010) ท่ีพบว่า การทาํงานร่วมกนัไม่ทาํให้เกิดความสัมพนัธ์ระยะยาว 
อย่างไรก็ตาม การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลต่อความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกัน (Wei, et al., 
2012) สอดคลอ้งกบั Min et al. (2005) ท่ีพบว่าการทาํงานร่วมกนัมีผลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ 
และ Hernandez & Santos (2010) และ Doney & Cannon (1997) ความไวว้างใจมีหลากหลายมิติ
และสามารถพฒันาไดแ้ตกต่างตามระดบัของความสัมพนัธ์โดยเฉพาะระหวา่งผูซ้ื้อและผูข้าย ไดแ้ก่ 
การแบ่งปันขอ้มูล ระยะเวลาความสัมพนัธ์ท่ียาวนานซ่ึงกล่าวได้ว่าความไวว้างใจมีอิทธิพลต่อ
ความสัมพนัธ์ระยะยาว เช่นเดียวกบั Wang & Emurian (2005) ความไวว้างใจจะเป็นส่ิงสร้างความ
เช่ือมั่นให้กับลูกค้า และสอดคล้องกับผลวิจัยของ Abdullah & Musa (2014) ความไวว้างใจมี
อิทธิพลเชิงบวกอยา่งมีนยัสาํคญัต่อความผกูพนั นอกจากน้ียงัพบว่าขอ้มูลในการทาํงานร่วมกนัเพื่อ
สร้างความไวว้างใจระหวา่งองคก์รและความผกูพนั ทาํใหเ้กิดตน้ทุนธุรกรรม (TEC) (Mellat-Parast 
& Spillan, 2014; Nyaga et al., 2010) 
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 2. จากการปฏิเสธสมมติฐาน พบวา่ ตวัแปร 2 ตวัท่ีปฏิเสธสมมติฐานทั้งกลุ่มผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกและกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือคือ การทาํงานร่วมกันไม่มีอิทธิพลต่อ 
ความผกูพนั (H1d) และความผกูพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (H3b)  
  2.1 การทาํงานร่วมกนัไม่มีอิทธิพลต่อความผกูพนั (H1d) แสดงวา่เม่ือผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีกิจกรรมการทาํงานร่วมกันในระดับสูง  
ไม่ทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีผลการดาํเนินงานในระดบัสูงข้ึนในทางกลบักนัเม่ือ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีกิจกรรมการทาํงานร่วมกนัใน
ระดบัสูง ไม่ทาํให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีผลการดาํเนินงานในระดบัสูงข้ึน สอดคลอ้งกบั
ขอ้คน้พบของผลสัมภาษณ์ผูบ้ริหารในส่วนท่ีว่าการดาํเนินงานขนส่งในประเทศไทยในปัจจุบนั
ระหว่างคู่ค้าแทบจะไม่มีความผูกพันถึงแม้ว่าจะมีระยะเวลาความสัมพันธ์ท่ียาวนานก็ตาม  
แต่ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ Ramanathan & Gunasekaran (2014) และ Nyaga et al., (2010)  
ท่ีพบว่าการทาํงานร่วมกนัมีนยัสาํคญัทางสถิติต่อความผกูพนั งานวิจยัของ Mellat-Parast & Spillan 
(2014) กล่าวว่าการทาํงานร่วมกนัและมีระยะความสัมพนัธ์ท่ียาวนานมกัจะมีตน้ทุนทางธุรกรรมท่ี
ลดลง อาจเป็นเพราะกิจกรรมในการทาํงานร่วมกนัไม่มีผลทางตรงต่อผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือว่าจะมีความผกูพนัต่อความสัมพนัธ์ระยะยาว ถึงแมว้่า
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกจะมีความมุ่งมัน่การลงทุนอุปกรณ์การขนส่งต่างๆ โดยตั้งใจท่ี
จะรักษาความสัมพนัธ์ระยะยาวกบัผูใ้ชบ้ริการ แต่ในขณะเดียวกนัก็ไม่สามารถเป็นหลกัประกนัได้
ว่าผูใ้ชบ้ริการจะรักษาความสัมพนัธ์ระยะยาวดว้ยการใชบ้ริการผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
รายน้ีตลอดไป หากมีผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกรายอ่ืนๆ ท่ีมีขอ้เสนอหรือมีทางเลือกอ่ืนๆ 
ท่ีน่าสนใจมากกว่า ผูใ้ชบ้ริการอาจเปล่ียนใจไปใชบ้ริการรายใหม่ก็ได ้ดงันั้นกิจการจึงคาดว่าความ
มุ่งมัน่ในการลงทุนจะสร้างความสมัพนัธ์ระยะยาวในอนาคตได ้ 
   นอกจากน้ีผลวิจยัปรากฏว่ากลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหากมีความ
เส่ียงด้านต่างๆ  ท่ี เกิดข้ึนระหว่างการขนส่งสินค้าอาจมีผลต่อความสัมพันธ์ระยะยาวของ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือจะลดลง ส่วนกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือพบว่าการแบ่งปัน
ข้อมูลร่วมกัน  การแลกเปล่ียนทักษะและการเรียนรู้อาจทําให้ความผูกพันในระยะยาวกับ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกจะลดลง อาจเป็นไปได้ว่ากิจกรรมดังกล่าวเป็นในระดับ 
ผูป้ฏิบัติการเพื่อแก้ไขปัญหาในระหว่างการดําเนินงานซ่ึงอาจทําให้ไม่เห็นว่าเป็นในระดับ 
เชิงกลยทุธ์หรือความสมัพนัธ์ระยะยาว 
 
 



184 

  2.2 ความผูกพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (H3b) แสดงว่าเม่ือ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกับผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีความผูกพนัในระดับสูง  
ไม่ทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีผลการดาํเนินงานในระดบัสูงข้ึน ในทางกลบักนัเม่ือ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีความผกูพนัในระดบัสูง ไม่ทาํใหผู้ป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีผล
การดําเนินงานในระดับสูงข้ึน  สอดคล้องกับงานวิจัยของ Runyan (2008) ท่ีพบว่าระยะเวลา
ความสัมพนัธ์แตกต่างกนัมีผลต่อผลการดาํเนินงานท่ีไม่เหมือนกนั และสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ 
Monczka et al., (1998) ท่ีพบว่าความผกูพนัเป็นตวัแปรท่ีทาํนายผลความสาํเร็จระหวา่งพนัธมิตรได้
ยาก และสอดคลอ้งผลวิจยัของ Nyaga et al., (2010) ท่ีพบว่าความผกูพนัไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติต่อ
ผลการดาํเนินงาน อาจเป็นเพราะในดา้นผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเห็นว่าการสร้างความ
ผกูพนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือไม่สามารถเป็นหลกัประกนัไดว้่าทาํให้กิจการดีข้ึน ซ่ึงใน
ส่วนผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกอาจรู้สึกว่าผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือพึ่งพาเพ่ือให้เกิด
ความผกูพนัอนัจะเป็นประโยชน์ต่อธุรกิจเท่านั้น เช่น ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือทาํสัญญาระยะ
สั้ น หรือการเสนอขอเปล่ียนแปลงการให้บริการตามสภาวการณ์ของตลาดหรือการปรับเปล่ียน
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหากเกิดความไม่พึงพอใจ ถึงแมว้่าผูใ้ห้บริการขนส่งจะแสดง
ความมุ่งมัน่เพื่อสร้างความผูกพนัระยะยาวก็ตาม ดงันั้นความผูกพนัอาจไม่ใช่ประกนัไดว้่าจะทาํ
ใหผ้ลการดาํเนินงานของกิจการดีข้ึน  
 ผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 1. จากการทดสอบสมมติฐาน พบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกทางตรงต่อ
ความยัง่ยืน (H1b) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ  ในขณะท่ีความไวว้างใจไม่มีอิทธิพลทางตรงต่อความ
ยัง่ยืน (H2b) อย่างไรก็ตามพบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางออ้มต่อความยัง่ยืนผ่านความผกูพนั
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ท่ีพบว่า ความผกูพนัมีอิทธิทางตรงเชิงบวก
ต่อความยัง่ยนื (H3a) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ  ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวเ้พียงบางส่วน  
  1.1 การทํางานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกทางตรงต่อความยัง่ยืน  (H1b) อย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติ แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
มีกิจกรรมการทาํงานร่วมกันในระดับสูง ย่อมทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกบริการ
ขนส่งโดยมุ่งความยัง่ยืนในระดับท่ีสูงข้ึน ทั้ งน้ีเน่ืองจากในกิจกรรมการขนส่งจะเก่ียวขอ้งกับ
ส่ิงแวดลอ้มโดยตรง และขอ้กาํหนดบงัคบัจากภาครัฐให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกตอ้ง
ติดตั้ งระบบ GPS และการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการเพื่อส่งข้อมูลซ่ึงทาํให้
ส่งเสริมกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีความรับผิดชอบต่อสังคมร่วมกนัและสนับสนุนการขนส่งโดยมี
ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มหรือมีนอ้ยท่ีสุด ส่งเสริมอุปกรณ์ในการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม
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และอนุรักษพ์ลงังาน ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Lieb, 
K. & Lieb, R. (2010) ว่าการนาํเทคนิคท่ีทนัสมยัมาใชเ้พื่อการควบคุมมลพิษ เช่น ระบบ GPS หรือ
เคร่ืองยนตอ์ตัโนมติั เป็นตน้ และสอดคลอ้งกบัผลวิจยั Lin & Ho (2008) ท่ีพบว่าระบบการจดัการ 
คุณภาพของบุคลากร และการสนบัสนุนจากภาครัฐเป็นส่ิงสาํคญัต่อความมุ่งมัน่ในการดาํเนินงาน
เป็นนวตักรรมสีเขียวของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ (LSPs) และ Ahmad et al. (2016) การทํางาน
ร่วมกนัเป็นทีมและการใชน้วตักรรมนาํไปสู่การแกไ้ขปฏิบติัอยา่งย ัง่ยนื 
  1.2 ความไว้วางใจไม่ มี อิทธิพลทางตรงต่อความยั่งยืน  (H2b) แสดงว่าเม่ือ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความไวว้างใจต่อผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดบัท่ีสูง 
แต่ไม่ส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีบริการขนส่งโดยมุ่งความยัง่ยืนในระดับท่ี
สูงข้ึน อาจเป็นเพราะข้อจาํกัด (Constraints) (Goldratt, 1990) จากประสบการณ์  ความรู้ ความ
ชาํนาญการ ในการขนส่งของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหรือผลประกอบการท่ีผา่นมาหรือ
บริการด้วยความสุภาพ  อ่อนโยนไม่ทําให้พนักงานทํางานอย่างประหยดัคุ้มค่าหรือมีความ
รับผิดชอบต่อสังคม ผลการวิจยัน้ีไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละไม่สอดคลอ้งกบัผลวิจยั
ของ Paliszkiewicz (2012) ท่ีพบว่าความไวว้างใจระหว่างองคก์รมากข้ึนสร้างการแข่งขนัและนาํไปสู่
การดาํเนินงานแบบยัง่ยืน นอกจากน้ีถ้าสามารถจดัการข้อจาํกัดได้จะรักษาระดับความไวว้างใจ
ระหวา่งองคก์รได ้(Simatupang et al., 2004)  
   อย่างไรก็ตาม  จากผลสัมภาษณ์  ยืนย ันข้อ มูล เชิงป ริมาณได้ชัด เจนว่า 
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในประเทศไทยยงัขาดความรู้ในเร่ืองโลจิสติกส์สีเขียวและ
นวตักรรมสีเขียวสอดคลอ้งกบั Karia (2013) พบว่าผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์ (LSP) ยงัมีความเขา้ใจ
นวตักรรมสีเขียวท่ีน้อยมากและตอ้งทาํอย่างไรเพื่อให้เกิดความยัง่ยืน เช่นเดียวกับผลวิจยัของ 
Colicchia, et al., (2013) ท่ีว่ามุมมองการขนส่งเพื่อโลจิสติกส์สีเขียวและนวัตกรรมสีเขียวใน
ประเทศไทยค่อนขา้งเป็นเร่ืองท่ียงัใหม่ บริษทัอาจตอ้งใชร้ะยะเวลาท่ียาวนานเพื่อกาํหนดกลยุทธ์
และสามารถนาํไปสู่ความแตกต่างท่ีเป็นการไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัและพฒันาไปสู่ความยัง่ยนืใน
อนาคต 
  1.3 ความผูกพนัมีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน (H3a) อย่างมีนัยสําคญัทาง
สถิติ แสดงวา่เม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีความผกูพนั
ในระดับสูง ย่อมทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีบริการขนส่งโดยมุ่งความยัง่ยืนใน
ระดับท่ีสูงข้ึน อาจเป็นเพราะเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมุ่งพฒันาความสัมพนัธ์ท่ี
เหนียวแน่นกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ และลูกคา้ให้ความสนใจในส่ิงแวดลอ้ม (Lieb, K., & 
Lieb, R. 2010) ทาํให้เกิดการจูงใจให้พนักงานใช้ทรัพยากรอย่างประหยดัและคุม้ค่า ผลการวิจยั



186 

สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Daugherty, Myers, & Richey (2002) 
ได้ศึกษาการจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบัของอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ สหรัฐอเมริกา พบว่า  
ความผกูพนัเป็นปัจจยัสาํคญัอยา่งยิง่ท่ีมีต่อผลการจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั 
 2. จากการปฏิเสธสมมติฐาน พบว่า ความยัง่ยืน (H4) และการทาํงานร่วมกัน (H1a)  
ไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
มีบริการขนส่งโดยมุ่งความยัง่ยืนในระดับท่ีสูง และมีความร่วมมือทาํงานร่วมกันในระดบัท่ีสูง  
แต่ไม่ส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีผลการดาํเนินงานในระดบัท่ีสูงข้ึน ทั้งน้ีอาจ
เป็นเพราะความเส่ียงดา้นต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหว่างการขนส่งสินคา้ทาํให้เกิดตน้ทุนท่ีเพ่ิมข้ึน หรือมี
ทีมทาํงานร่วมกนัแต่ไม่สามารถตอบสนองไดท้นัเวลาหรือทาํใหไ้ม่คล่องตวัในการดาํเนินงาน หรือ
ระยะเวลาในการทาํงานร่วมกนัท่ียาวนานอาจไม่ส่งผลต่อการตอบสนองในการให้บริการหรืออาจ
ทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกไม่ได้รับเงินจากผูใ้ช้บริการตรงตามรอบระยะเวลา 
นอกจากน้ีการท่ีผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกซ่ึงส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบกิจการขนาดเล็ก
และขนาดกลาง (SMEs) อาจยงัไม่ให้ความสําคญัต่อการขนส่งท่ีเน้นโลจิสติกส์สีเขียวหรือการนาํ
นวตักรรมท่ีส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มมาใชจึ้งเป็นไปไดว้่าทาํให้ไม่ส่งผลต่อผลการดาํเนินงาน
ของกิจการ ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Perotti et al., 
(2012) ท่ีพบว่า กิจการผูใ้ห้บริการ (3 PLs) ขนาดใหญ่ในประเทศอิตาลีจะเพิ่มคุณค่าบริการแบบ
ธุรกิจท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม (Green Service) แต่ถา้ผูใ้ห้บริการเป็นกิจการขนาดเล็กจะไม่สนใจ
ในเร่ืองส่ิงแวดลอ้ม (ตวัช้ีวดัอาจยงัไม่ชดัเจนต่อผลการดาํเนินงาน)  
  นอกจากน้ีผลวิจยับางส่วนไม่สอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Prajogo & Olhager (2012)  
ท่ีศึกษาความสัมพนัธ์ระยะยาวของซัพพลายเออร์ในการทาํงานร่วมกนัจากประเทศออสเตรเลีย 
พบว่า ความสัมพนัธ์ระยะยาวมีอิทธิพลทั้งทางตรงและทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ 
และไม่สอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Lin & Ho (2008) ท่ีว่าศึกษาความตั้งใจของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์
ต่อนวตักรรมสีเขียว พบวา่ นวตักรรมสีเขียวมีอิทธิพลทาํใหผ้ลการดาํเนินงานผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 
(LSP) ดีข้ึน ในขณะท่ี Perotti, Zorzini, Cagno & Micheli (2012) นาํเสนอว่าบางบริษทัไม่พึงพอใจ
ต่อการนาํกรีนโลจิสติกส์มาใชก้บัผูใ้หบ้ริการ (3PLs) เพราะการลงทุนเก่ียวกบักรีนโลจิสติกส์ไม่ทาํ
ใหผ้ลการดาํเนินงานดีข้ึน เช่น การลงทุนคลงัสินคา้หรืออาคารสีเขียว (Green Building) มีขอ้สังเกต
จากงานวิจัยของ Runyan et al., (2008) ท่ีพบว่า ความสัมพันธ์ของการดําเนินธุรกิจระหว่าง
ผูป้ระกอบการและกิจการขนาดเลก็ท่ีมีระยะเวลาท่ีต่างกนัส่งผลต่อผลการดาํเนินงานท่ีไม่เหมือนกนั 
งานวิจยัคร้ังน้ีไม่ไดค้าํนึงขนาดกิจการ ซ่ึงอาจมานาํมาพิจารณาสาํหรับการศึกษาคร้ังต่อไป 
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  อย่างไรก็ตาม การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางออ้มต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ
ผ่านความไวว้างใจอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์ท่ีพบว่า ความไวว้างใจมี
อิทธิทางตรงเชิงบวกต่อผลการดําเนินงานของกิจการ (H2c) อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ แสดงว่า 
เม่ือผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีกิจกรรมการทาํงานร่วมกนัในระดบัสูง และผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกรู้สึกไวว้างใจต่อผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในระดบัสูงส่งผลใหผู้ป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกมีผลการดาํเนินงานในระดบัท่ีสูงข้ึนเช่นกนั ท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะจากสมมติฐาน 
H1c ท่ียืนยนัว่า การทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความไวว้างใจ และความไวว้างใจมีอิทธิ
ทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (H2c) ผลการวิจยัน้ีพบว่าสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ 
Wei, et al., (2012) ยืนยนัว่าการทาํงานร่วมกันมีอิทธิพลต่อความไวว้างใจในการทาํงานร่วมกัน 
Corsten et al., (2011) และ Nyaga et al. (2010) ยืนยนัว่าความไว้วางใจเป็นตัวแปรคั่นกลางและ 
มีอิทธิพลเชิงบวกอยา่งมีนยัสาํคญัต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Pairach & 
Disney (2012) ท่ีศึกษาในภาคการท่องเท่ียวซ่ึงเป็นอุตสาหกรรมการบริการ แสดงใหเ้ห็นถึงการทาํงาน
ร่วมกนัในโซ่อุปทานผ่านตวัแปรคัน่กลางความไวว้างใจระหว่างองคก์รมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงาน จากผลการวิจยัพบว่า ความไวว้างใจเป็นปัจจยัท่ีมีความสําคญัเป็นอนัดบัหน่ึงต่อผลการ
ดําเนินงานของกิจการ (Gibson et al., 2002; Duffy & Fearne, 2004) และใช้ในการพิจารณาการ
ทาํงานร่วมกันรวมถึงคุณลกัษณะและระดับความสัมพนัธ์ของความไวว้างใจท่ีส่งผลต่อผลการ
ดําเนินงานของกิจการ  (Wang & Emurian, 2005: 111) สอดคล้องกับสมมติฐานท่ีตั้ งไว้และ
สอดคลอ้งกบังานวิจยัจาํนวนมาก ท่ีพบวา่ความไวว้างใจมีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงาน
ของกิจการ (Paliszkiewicz, 2012; Fawcett et al., 2012; Wei et al, 2012; Corsten et al., 2011; Dyer & 
Chu, 2000; Cullen, Johnson, & Sakano, 2000) ข้อค้นพบจากรูปแบบการทํางานร่วมกันโดยมุ่ง
ผลสาํเร็จ (Simatupang & Sridharan, 2004: 494-495) อาจเป็นไปไดว้่ากลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกมีรูปแบบการทํางานร่วมกันในลักษณะความร่วมมือแบบระดับตํ่ า (Underrating 
Collaboration) คือระดบัการทาํงานร่วมกนันอ้ยและผลการดาํเนินงานอยูใ่นระดบัตํ่า แต่มีศกัยภาพ
ท่ีสามารถพฒันาระดบัความร่วมมือใหเ้ขม้แขง็มากข้ึน 
 ผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ 
 1. จากการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยืน 
(H2b) อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ในขณะท่ีความผูกพนัไม่มีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อความยัง่ยืน 
(H3a) อยา่งไรก็ตามพบว่า การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกทางตรงและทางออ้มต่อความยัง่ยืน 
(H1b) ผ่านความไวว้างใจอยา่งมีนัยสาํคญัทางสถิติ ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวเ้พียงบางส่วน 
แสดงว่า เม่ือผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีกิจกรรม 
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การทํางานร่วมกันในระดับสูง และผู ้ประกอบการส่งออกทางเรือได้รับความไว้วางใจต่อ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดบัสูงส่งผลให้สนบัสนุนการขนส่งแบบยัง่ยืนมีระดบัสูง
เช่นกนั 
  1.1 ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยืน (H2b) อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
แสดงว่าเม่ือผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือได้รับความไวว้างใจจากผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกในระดบัท่ีสูง ส่งผลให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือสนับสนุนการขนส่งแบบยัง่ยืนใน
ระดบัท่ีสูงข้ึน อาจเป็นเพราะงานวิจยัน้ีเก็บขอ้มูลจากกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนตเ์ป็นส่วนใหญ่และ
เป็นบริษัทต่างชาติท่ีจัดตั้ งกองรถ (Fleet) ของบริษัทเอง เว ้นแต่ถ้าผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกเป็นบริษทัในเครือจะตอ้งปฏิบติัตามนโยบายของบริษทั และถา้เป็นบริษทัต่างชาติจะให้
ความสาํคญัในดา้นส่ิงแวดลอ้มและความรับผิดชอบต่อสังคมค่อนขา้งมากกว่าผูป้ระกอบการท่ีเป็น
คนไทย สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้และสอดคลอ้งกบั Barney (2012) กล่าวถึงความสามารถ
ขององคก์ร (Capabilities) ท่ีมีการนาํแนวคิดฐานทรัพยากร (RBV) มาดาํเนินการเพื่อความไดเ้ปรียบ
และยากท่ีคู่แข่งขนัจะลอกเลียนแบบ พฒันาใหโ้ดดเด่น ผลการวิจยัสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว้
และสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Paliszkiewicz (2012) ผลวิจยัเชิงประจกัษผ์ูป้ระกอบการในโปแลนด ์
พบว่าความไวว้างใจระหว่างองคก์รมีความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อผลการดาํเนินงาน และนาํไปสู่การ
ปรับปรุงในการแข่งขนัขององคก์ร 
  1.2 ความผูกพันไม่มีอิทธิทางตรงเชิงบวกต่อความยั่งยืน  (H3a) แสดงว่าเม่ือ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือรู้สึกผูกพนัต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดับท่ีสูง  
ไม่ส่งผลให้ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือสนับสนุนการขนส่งแบบยัง่ยืน  ไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้อาจเน่ืองจากในการเก็บขอ้มูลภาคสนามและการสมัภาษณ์พบว่า ธุรกิจการขนส่ง
มีการแข่งขนัสูงมาก โดยเฉพาะการเปิดเสรีท่ีให้โอกาสทุนต่างชาติสามารถเขา้มาดาํเนินการใน
ประเทศไทยดว้ยการเขา้มาลงทุนโดยการถือหุน้ไดก้ว่าร้อยละ 70 นอกจากน้ีลกัษณะผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกในประเทศไทยเป็นรายย่อยขนาดเล็กถึงปานกลางไม่สามารถแข่งขนัในดา้น
ราคาได ้จึงทาํให้ผูใ้ชบ้ริการท่ีเคยใชบ้ริการกนัมานาน หันไปใช้บริการรายใหม่ท่ีมีอุปกรณ์และ
เทคโนโลยดีา้นการขนส่งท่ีพร้อมกวา่  
  1.3 การทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลเชิงบวกทางตรงและทางออ้มต่อความยัง่ยืน (H1b) 
ผ่านความไวว้างใจ สอดคล้องกับการวิเคราะห์ผลความไวว้างใจ (H2c) และความยัง่ยืน (H4) 
มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ ในขณะท่ีความผูกพนัไม่มีอิทธิพล
ทางตรงเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ (H3b) สอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์สมมติฐาน
ความไวว้างใจมีอิทธิพลทางตรงต่อความยัง่ยนื (H2b) และสอดคลอ้งกบัผลวิจยัของ Lai & Wong (2012) 
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ไดศึ้กษาการจดัการโลจิสติกส์สีเขียวและผลการดาํเนินงานบริษทัผลิตเพื่อการส่งออกของจีน พบว่า 
การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวมีผลเชิงบวกต่อประสิทธิภาพการทาํงาน และผลวิจัยของ Mishra 
(1996) ความไวว้างใจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการดาํเนินงานขององคก์ร 
 อยา่งไรก็ตามการทาํงานร่วมกนัมีอิทธิพลทางตรง (H1a) และอิทธิพลทางออ้มเชิงบวก
ต่อผลการดาํเนินงานของกิจการผา่นความไวว้างใจและความยัง่ยืนอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ แสดง
ว่าเม่ือผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีกิจกรรมการทาํงาน
ร่วมกันในระดับสูง มีความไว้วางใจในระดับสูง และความยั่งยืนในระดับสูง ย่อมทําให้
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีผลการดําเนินงานในระดับสูงข้ึน  ผลการวิจัยสอดคล้องกับ
สมมติฐานท่ีตั้ งไวแ้ละสอดคล้องกับผลวิจัยของ Anderson & Narus (1990) ท่ีพบว่ากิจกรรมท่ี
ทาํงานร่วมกนัระหวา่งองคก์รทาํใหผ้ลการดาํเนินงานของกิจการดีข้ึน Daugherty, Myers, & Richey 
(2002) ได้ศึกษาการจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบัของอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ สหรัฐอเมริกา 
พบว่า ความผกูพนัเป็นปัจจยัสาํคญัอย่างยิ่งท่ีมีต่อผลการจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั สอดคลอ้งกบั
ผลงานวิจยั  Wong , et al., (2012) ท่ีพบว่าการจดัการโลจิสติกส์สีเขียวมีอิทธิพลเชิงบวกต่อผลการ
ดาํเนินงานของกิจการ เช่นเดียวกบั Lai & Wong (2012) ไดศึ้กษาการจดัการโลจิสติกส์สีเขียวและ
ผลการดาํเนินงานบริษทัผลิตเพื่อการส่งออกของจีน พบว่า การจดัการโลจิสติกส์สีเขียวมีผลต่อ
ประสิทธิภาพการทาํงานของกิจการ จากผลการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือพบว่าปัจจยัความไวว้างใจเป็นส่ิงจาํเป็นต่อการทาํงาน
ร่วมกัน (Morgan & Hunt, 1994; Duffy & Fearne, 2004; Min et al., 2005) สอดคลอ้งกบังานวิจยั
ของ  Barratt (2004) ท่ีกล่าวว่า ความไว้วางใจ  การเอาใจใส่และทําตามข้อผูกพันนําไปสู่
ความสัมพนัธ์ในระยะยาวและความเช่ือถือได ้ความไวว้างใจเปรียบเสมือนเป็นกาวในการเช่ือม
ประสานการทาํงานร่วมกนั (Spekman & Carraway, 2006) โดย Paliszkiewicz (2012) และ Cullen, 
Johnson, & Sakano (2000) เห็นพ้องในทิศทางเดียวกันว่าความไว้วางใจระหว่างองค์กรมี
ความสาํคญัต่อผลการดาํเนินงาน หากพฒันาระดบัความไวว้างใจมากข้ึนก็จะสร้างการแข่งขนัและ
นาํไปสู่การดาํเนินงานแบบยัง่ยืน และสอดคลอ้งกบัทฤษฎีฐานทรัพยากร (RBV) (Barney, 1991; 
Blomqvist & Levy, 2006; เฉลิมพล ชัยวรพงศา, 2547) มีความสอดคลอ้งบางส่วนกบัผลวิจยัของ 
Vieira, Mendes, & Suyama  (2016) ไดศึ้กษาธุรกิจคา้ปลีกและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
สินคา้กบัการรับรู้เก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้มเพื่อวางแผนการขนส่งท่ีย ัง่ยืนของประเทศบราซิล โดยดา้น
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกสินคา้เห็นว่าการขนส่งเพื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มตอ้ง
แก้ปัญหาและดาํเนินการป้องกัน ในขณะท่ีธุรกิจเห็นว่าการจดัการเก่ียวกับส่ิงแวดลอ้มทาํให้มี
ค่าใชจ่้ายเพิ่มสูงข้ึนและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกสินคา้ยงัขาดการฝึกอบรมกบัคู่คา้ 
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 นอกจากน้ีผลการศึกษาคร้ังน้ี มีประเด็นท่ีน่าสนใจว่า ความไวว้างใจเป็นตวักาํหนด
สมัพนัธ์ระยะยาวระหวา่งผูซ้ื้อและผูข้าย เม่ือผูซ้ื้อมุ่งความสัมพนัธ์ระยะยาวกบัผูข้ายและรู้สึกผกูพนั
ซ่ึงจะเป็นเร่ืองยากหากผูซ้ื้อจะเปล่ียนใจจากผูข้าย ในทางตรงขา้มหากผูซ้ื้อเกิดความสัมพนัธ์ระยะ
สั้นจะเปล่ียนใจไปซ้ือผูข้ายรายอ่ืนไดง่้ายจากราคา และข้ึนกบัขอ้จาํกดัของผูข้ายท่ีทาํใหผู้ซ้ื้อเปล่ียน
จากความสัมพันธ์ระยะยาวมาเป็นระยะสั้ น เช่น ความสามารถของผูข้ายท่ีผูซ้ื้อรู้สึกว่าผูข้าย 
ไม่ปฏิบัติตามข้อตกลง  (Ganesan, 1994) สอดคล้องกับผลวิจัยของ  Golicic (2007) ท่ีพบว่า
ความสัมพนัธ์ระหว่างผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกมีความ
แตกต่างกนัทั้งดา้นความไวว้างใจและความผกูพนั ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือให้ความไวว้างใจ
ต่อผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในระดับสูงแต่ไม่มีความผูกพนั เน่ืองจากผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือตอ้งวางใจผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเพราะเร่ืองงาน แต่ไม่ผูกพนัเพราะ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือสามารถเปล่ียนผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกได้ง่าย ดังนั้ น
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกตอ้งพยายามสร้างความสัมพนัธ์กบัผูป้ระกอบการส่งออกทาง
เรือให้มีความมัน่คงมากข้ึน เช่นเดียวกบังานวิจยัของ Mohr & Spekman (1994) ท่ีกล่าวว่า ผูซ้ื้อใช้
รูปแบบการติดต่อส่ือสารร่วมกันเป็นเพียงยุทธวิธีเพื่อผลประโยชน์ระยะสั้ นจากซัพพลายเออร์
เท่านั้น แทนท่ีจะพยายามรักษาความสัมพนัธ์ระยะยาวเพื่อประโยชน์ร่วมกนัทั้งสองฝ่าย สอดคลอ้ง
กบังานวิจยัของ Kohli & Jensen (2010) กล่าวว่าไม่สามารถยืนยนัไดว้่าความสัมพนัธ์ระยะยาวมี
ความเช่ือมโยงกบัการทาํงานร่วมกนัของคู่คา้   
 ขอ้คน้พบจากรูปแบบการทาํงานร่วมกนัโดยมุ่งผลสําเร็จของ Simatupang & Sridharan 
(2004, pp. 494-495) อาจเป็นไดว้่ากลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีรูปแบบการทาํงานร่วมกนัใน  
2 ลกัษณะคือ (1) ความร่วมมือแบบประสิทธิภาพ (Efficient Collaboration) คือระดบัการทาํงานร่วมกนั
นอ้ยแต่ผลการดาํเนินงานมีระดบัสูง ควรจะตอ้งมีการรักษาและขยายความสัมพนัธ์ (2) ความร่วมมือ
แบบแสวงหา (Prospective Collaboration) คือระดบัการทาํงานร่วมกนัมากแต่ผลการดาํเนินงานอยูใ่น
ระดบัตํ่า จึงควรมีการถ่ายโอนให้เกิดการเรียนรู้และพฒันาอยา่งต่อเน่ือง อย่างไรก็ตามในการทาํงาน
ร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือควรพฒันาและ
ส่งเสริมการทาํงานร่วมกนัและผลการดาํเนินงานให้อยู่ในระดบัท่ีสูงข้ึน โดยผูป้ระกอบการทั้งสอง
กลุ่มสามารถทาํงานร่วมกนัแบบผสมผสาน (Lateral Collaboration) ตามแนวคิดของ Simatupang & 
Sridharan (2002a: 19) และสอดคลอ้งกบัผลสัมภาษณ์ท่ี UCB (2011) พบว่า บริษทัส่งออกมกัจะใช้
บริการผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกหลายรายเพื่อสร้างเครือข่ายและเนน้ประสิทธิผล ทั้งน้ีอาจ
ข้ึนอยูก่บัวิสยัทศัน์ของผูบ้ริหารดว้ย (Strategic Vision)  
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3. ข้อเสนอแนะ 
 

 ข้อเสนอแนะเชิงวชิาการ 
 1. องคค์วามรู้ท่ีไดจ้ากผลการวิจยัคือ การทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผูกพนั 
ความยัง่ยืน ผ่านตัวแปรต่างๆ มีอิทธิพลทั้ งทางตรงและทางอ้อมท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงาน 
ของกิจการ ซ่ึงทาํให้ได้แบบจาํลองการทาํงานร่วมกันท่ีเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย  
ในการพัฒนารูปแบบเชิงสาเหตุของการทํางานร่วมกันท่ีส่งผลต่อผลการดําเนินงานของ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกคือความไวว้างใจดา้นความรู้สึกและการสร้างความสัมพนัธ์
ระยะยาวกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ส่วนรูปแบบเชิงสาเหตุของการทาํงานร่วมกนัท่ีส่งผลต่อ
ผลการดําเนินงานของผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือคือการสร้างความสัมพันธ์ระยะยาวและ 
การดาํเนินงานดา้นโลจิสติกส์สีเขียวกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 2. การศึกษาตวัแบบเดียวกนัแต่ผลการศึกษาพบความเหมือนและความแตกต่างของ
รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือในประเทศไทย  พบว่า การทาํงานร่วมกนั ความไวว้างใจ ความผกูพนั ความยัง่ยนืท่ี
ส่งผลต่อผลการดําเนินงานของกิจการ โดยผลการดําเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือไดรั้บอิทธิพลจากการทาํงานร่วมกนัมากท่ีสุด ซ่ึงส่วน
ใหญ่มาจากอิทธิพลทางออ้มผ่านความไวว้างใจ ความผกูพนัและความยัง่ยืน ส่วนความไวว้างใจมี
อิทธิพลทางตรงต่อผลการดาํเนินงานของกิจการ แต่ความผกูพนัไม่มีอิทธิพลต่อผลการดาํเนินงาน
ของกิจการ นอกจากน้ีผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือมีการทาํงานร่วมกันและความไวว้างใจมี
อิทธิพลต่อผลการดาํเนินงานของกิจการมากกวา่กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
 3. จากการศึกษาทั้ งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ ทฤษฎีท่ีนํามาใช้จากการทบทวน
วรรณกรรมก่อนหน้าน้ี และขอ้มูลเชิงประจกัษ์จากการสํารวจ มุ่งเน้นการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย วรรณกรรมท่ี
เก่ียวกบัแนวทางการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือเพื่อผลการดาํเนินงานของกิจการโดยเฉพาะยงัมีไม่มาก งานวิจยัน้ีสามารถเป็น
แนวทางให้นักวิจัยท่ีสนใจศึกษาเก่ียวกับการทํางานร่วมกันท่ีส่งผลต่อการดําเนินงานใน
อุตสาหกรรมต่างๆ ในบริบทของประเทศไทย 
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 ข้อเสนอแนะด้านวชิาชีพหรือการนําไปปฏิบัติ 
 ผลการวิจยัสามารถนาํไปใชเ้ป็นแนวทางในเชิงปฏิบติัในการทาํงานร่วมกนัดงัน้ี 
 1. ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกในประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นวิสาหกิจขนาดกลาง
และขนาดย่อม (SMEs) ควรพฒันาเครือข่ายความร่วมมือหรือหาพนัธมิตรขนส่งในการดาํเนินธุรกิจ 
เพื่อลดหรือแกไ้ขปัญหาในการขนส่งใหมี้ความเขม้แขง็และขยายความร่วมมือไปภายนอกควรปรับตวั
ให้เป็นผูใ้ห้บริการรับเหมาช่วง (Subcontractor) ให้กับบริษทัโลจิสติกส์รายใหญ่ เพื่อให้เกิดความ
คุม้ค่า ควรฝึกอบรมและเพิ่มพนูความรู้บุคลากรใหมี้ความเป็นมืออาชีพ เพื่อรองรับการแข่งขนั ควรนาํ
เทคโนโลยท่ีีเหมาะสมมาใชเ้พื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการใหบ้ริการ 
 2. ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ควรมีกิจกรรม
ร่วมกนัท่ีสร้างความสัมพนัธ์กนัมากยิ่งข้ึนทั้งระดบัผูบ้ริหารและระดบัพนกังาน เช่น การเชิญเขา้ร่วม
ประชุมหรือสัมมนา การแสดงความยินดีในวาระโอกาสต่างๆ การแข่งกีฬา เป็นตน้ เพ่ือเสริมสร้างให้
เกิดความผกูพนัระยะยาว 
 3. ผูบ้ริหารโลจิสติกส์ควรกาํหนดเป้าหมายเชิงกลยทุธ์การพฒันาเพ่ือความยัง่ยืนและ
วฒันธรรมองค์กรโดยการจูงใจพนักงานให้ตระหนักถึงส่ิงแวดลอ้มในการขนส่งและกิจกรรม 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ ควรทาํความเขา้ใจในศกัยภาพของธุรกิจท่ีสามารถพฒันาไปสู่โลจิสติกส์ 
สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวเพื่อนาํไปสู่ความยัง่ยนืระยะยาว 
 ข้อเสนอแนะต่อหน่วยงานอืน่ ๆ 
 การศึกษาคร้ังน้ีไดท้าํการพิจารณาภายใตแ้ผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ 
ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 (พ.ศ.2560-2564) พบว่า การวิจยัน้ีสอดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์ท่ี 1 การพฒันา
เพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน โดยเก่ียวขอ้งกบั 3 กลยทุธ์ ไดแ้ก่ 
 กลยทุธ์ท่ี 1 มุ่งเน้นการบริหารจดัการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานภาคอุตสาหกรรม 
ให้ไดม้าตรฐาน โดยเน้นผูป้ระกอบการโดยเฉพาะอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) 
พฒันาและประยุกตใ์ชเ้ทคโนโลยีสารสนเทศและซอฟตแ์วร์บริหารจดัการโลจิสติกส์ภายในองคก์ร 
อยา่งเป็นระบบและไดม้าตรฐานสากล ตลอดจนการเช่ือมโยงฐานขอ้มูลระหวา่งองคก์รทั้งโซ่อุปทาน 
 กลยทุธ์ท่ี 2 เช่ือมโยงการคา้สู่รูปแบบพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ (E-commerce) ส่งเสริม
ผูป้ระกอบการโดยเฉพาะ SMEs ให้สามารถใชเ้ทคโนโลยีสารสนเทศและพาณิชยอิ์เล็กทรอนิกส์ 
การเขา้สู่ตลาดออนไลน์ทั้งระดบัประเทศและระดบัโลก ลดเง่ือนไขและกฎระเบียบท่ีเป็นอุปสรรค
ต่อการนาํระบบมาใชใ้นการดาํเนินธุรกิจ 
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 กลยทุธ์ท่ี 3 พฒันาศกัยภาพผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) 
ใหส้ามารถแข่งขนัได ้ยกระดบัผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ใหไ้ดก้ารรับรองคุณภาพระดบัมาตรฐานสากล 
ส่งเสริมผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็นผูใ้ห้บริการแบบครบวงจร สนับสนุนการสร้างเครือข่าย 
จดัตั้งศูนยใ์ห้คาํปรึกษา ส่งเสริมการดาํเนินการดา้นโลจิสติกส์ท่ีมีความปลอดภยัและเป็นมิตรกบั
ส่ิงแวดลอ้ม (Green & Safety Logistics) 
 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายทีส่นับสนุนกลยุทธ์ที ่1, 2 และ 3 มีแนวทาง ดงัต่อไปน้ี 
 1. การส่งเสริมให้มีองค์การกลางทาํหน้าท่ีเป็นศูนยก์ลางการจัดการประสานงาน 
ในการดูแลหรือเป็นแหล่งในการรวบรวมฐานขอ้มูลอย่างมีระบบและสามารถนาํไปใชไ้ดจ้ริงให ้
กบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือหรือสนับสนุนให้มีการ
จดัตั้งเครือข่ายพนัธมิตรหรือความร่วมมือทางธุรกิจ เพ่ือสร้างโอกาสทางการตลาดให้ธุรกิจไทย
สามารถแข่งขนัเติบโตไดอ้ยา่งมัน่คงและยัง่ยนืไดใ้นเวทีการคา้ระหวา่งประเทศต่อไป 
 2. การสนับสนุนให้ผูป้ระกอบการวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) เขา้ถึง
เทคโนโลยี ส่วนใหญ่ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกเป็นธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอ่ม (SMEs) 
ยงัขาดการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการสนับสนุนการดาํเนินงานให้เกิดประสิทธิภาพ 
ภาครัฐควรจะตอ้งมอบหมายหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งใหค้วามรู้โปรแกรมขั้นพื้นฐานหรือซอฟตแ์วร์ท่ีใช้
ในการวางแผนการขนส่งเพื่อให้ระบบการบริหารงานเกิดประสิทธิภาพมากกว่าการดาํเนินงานท่ีใช้
ประสบการณ์ 
 3. การสนับสนุนแหล่งเงินทุนดอกเบ้ียตํ่ าสําหรับกิจการ SMEs เพื่อใช้ในด้าน
นวตักรรมเทคโนโลยีและพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-commerce) ทั้ งผูป้ระกอบการขนส่งทาง
รถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ มาตรการสนบัสนุนอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ การ
ลงทุนอุปกรณ์เทคโนโลยีท่ีลดมลภาวะต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีพฒันาให้มีความกา้วหนา้และทนัสมยั เช่น 
ระบบ  IoT (Internet Of Thing), RFID (Radio Frequency Identification) และ  AIDC (Automatic 
Identification and Data Capture) เป็นตน้ 
 4. การแนะนําและอบรมการใช้เทคโนโลยีและนวตักรรม ภาครัฐควรสนับสนุนให้
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกพัฒนาและประยุกต์ใช้นวตักรรมเทคโนโลยีด้านการขนส่ง
สมยัใหม่ เพื่อให้ผูป้ระกอบการได้รับรู้ถึงประโยชน์และเห็นถึงการเปล่ียนแปลงด้านเทคโนโลย ี
สามารถนาํไปวางแผนเพ่ือให้สอดคลอ้งกบัการดาํเนินงานขององคก์รและเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ขนส่งทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ รวมถึงสนับสนุนการให้ความรู้อย่างต่อเน่ือง ทกัษะการ
ส่ือสาร การฝึกอบรมดา้นต่างๆ เช่น ภาษาองักฤษเพื่อการส่ือสาร ความรู้เก่ียวกบัพิธีศุลกากร ความรู้
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เก่ียวกบัการคา้ระหว่างประเทศ เป็นตน้ เพื่อให้ผูป้ระกอบการมีความรู้ ความชาํนาญสูงข้ึน พฒันา
ความสามารถดา้นการแข่งขนัเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัแผนยทุธศาสตร์โลจิสติกส์ของประเทศไดต่้อไป  
 5. การส่งเสริมภาคอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอ่มใหพ้ฒันาไปสู่ระบบดิจิตอล 
เช่ือมโยงซัพพลายเออร์ ผูใ้ห้บริการ และลูกคา้ รวมทั้ งการเช่ือมโยงขอ้มูลและการแลกเปล่ียน
ข่าวสารระหว่างหน่วยงานราชการกบัผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกผ่านระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศแบบทนัทีทนัใด 
 6. ปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบท่ีเอ้ือต่อธุรกิจการขนส่งทางรถบรรทุก เช่น 
นํ้าหนกับรรทุก ความปลอดภยั พิธีการศุลกากร กฎหมายรองรับเทคโนโลยแีบบไร้คนขบั เป็นตน้  
 7. การออกกฎหมายและกฎระเบียบดา้นความยัง่ยืน ภาครัฐตอ้งออกกฎหมายเพื่อบงัคบั
ใช ้พฒันาและปรับปรุงระบบการดาํเนินงานท่ีสอดคลอ้งต่อความยัง่ยืน โดยใชก้ารจดัการโลจิสติกส์ 
สีเขียวและนวตักรรมสีเขียวเป็นเคร่ืองมือเพื่อสนับสนุนผลลัพธ์ด้านความยัง่ยืน ในระยะแรก
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรพฒันาการให้ความรู้และสร้างความเขา้ใจด้านความยัง่ยืน การขนส่งท่ี
ตระหนกัถึงส่ิงแวดลอ้มและความรับผดิชอบต่อสังคม มาตรการท่ีสนบัสนุนสิทธิพิเศษดา้นกลไกทาง
ภาษี หรือการใหร้างวลั เพื่อสร้างแรงจูงใจแก่ผูป้ระกอบการก่อนท่ีจะบงัคบัใชก้ฎหมาย  
 ข้อจํากดัในการวจัิยคร้ังนี ้
 1. การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัผูว้ิจยัเก็บรวบรวบขอ้มูลจากแบบสอบถาม โดยประชากรและ
กลุ่มตวัอยา่งท่ีไดน้าํไปใชว้จิยัส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมยานยนต ์เน่ืองจากเป็นอุตสาหกรรมท่ีเรียง
ตามมูลค่าการส่งออกสูงสุด ดงันั้นผูท่ี้จะนาํผลวิจยัไปใชต้อ้งคาํนึงถึงขอ้จาํกดัเก่ียวกบัขอ้มูลน้ีดว้ย 
 2. การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัดาํเนินการเก็บรวบรวบขอ้มูลเฉพาะในส่วนของการขนส่งทาง
รถบรรทุกเท่านั้น ทาํใหย้งัขาดขอ้มูลการเช่ือมโยงระหวา่งโหมดการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ในลกัษณะ
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) อีกทั้งขอบเขตในการศึกษาการคร้ังน้ี
ไม่ไดค้รอบคลุมขอ้มูลดา้นการจดัการโรงพกัสินคา้ (Warehouse Management)   
 3. การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัดาํเนินการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีต่างๆ และทบทวนวรรณกรรมท่ี
เก่ียวขอ้งจากแหล่งทุติยภูมิจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ เพ่ือเป็นฐานความรู้พื้นฐานในการวิจยั
และนาํมาใชพ้ฒันากรอบแนวคิดการวิจยัเพื่อศึกษารูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่าง
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในบริบทธุรกิจในประเทศไทย 
ดงันั้นผูท่ี้จะนาํผลวิจยัไปประยกุตใ์ชต้อ้งคาํนึงถึงขอ้จาํกดัน้ี 
 ข้อเสนอแนะในการทาํวจัิยคร้ังต่อไป 
 1. ควรศึกษารูปแบบการทาํงานร่วมกนัระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบั
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ ครอบคลุมกลุ่มตวัอย่างเฉพาะอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหน่ึง
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โดยเฉพาะ หรือขยายขอบเขตการวิจยัให้เช่ือมโยงกบัโรงพกัสินคา้ (Warehouse) หรือรูปแบบการ
ทาํงานร่วมกนัในลกัษณะการบริหารสินคา้คงคลงัโดยผูข้าย (Vendor Managed Inventory: VMI) 
ซ่ึงทาํใหเ้กิดมิติเชิงลึกและความชดัเจนยิ่งข้ึน ศึกษาตั้งแต่ตน้นํ้ าถึงปลายนํ้ า ครอบคลุมกิจการขนาด
เลก็ กลาง ใหญ่ เพื่อเปรียบเทียบผลการดาํเนินงานของกิจการ  
 2. ควรศึกษารูปแบบการทาํงานร่วมกนัในลกัษณะการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) หรือรูปแบบการทาํงานร่วมกนัท่ีเช่ือมโยงกบัภาครัฐ เช่น การขนส่ง
ทางราง เป็นตน้ เพื่อใหค้รอบคลุมการดาํเนินงานทั้งโซ่อุปทานและการจดัการโลจิสติกส์ 
 3. ควรศึกษารูปแบบการทํางานร่วมกันในส่วนการจัดการโลจิสติกส์ยอ้นกลับ 
(Reverse Logistics) ของภาคอุตสาหกรรมส่งออก หรือการบริหารดา้นโลจิสติกส์เพื่อการขนส่ง  
(E-logistics) หรือการทํางานร่วมกันเพื่อพัฒนาไปสู่โลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) และ
พฒันาการจดัการโลจิสติกส์ใหมี้ประสิทธิภาพและลดตน้ทุน 
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แบบสอบถามการวจัิยเร่ือง 
รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 

กบัผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
 

คาํช้ีแจง 
การศึกษาวจิยัคร้ังน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาหลกัสูตรบริหารธุรกิจดุษฎีบณัฑิต สาขา

วทิยาการจดัการ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช มีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัจจยัการทาํงานร่วมกนัเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและ
ผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทยและเพ่ือนาํเสนอรูปแบบและแนวทางการทาํงานร่วมกนั
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย 

  

  โปรดตอบคาํถามทุกขอ้ตามความเป็นจริงหรือตามความคิดเห็นของท่าน ขอ้มูลของท่านมี
คุณค่าต่องานวจิยัและเป็นประโยชน์ต่อการพฒันารูปแบบการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย โดยขอ้มูลท่ีท่านตอบมา ผูว้จิยัจะ
ถือเป็นความลบัและนาํไปใชป้ระโยชน์สาํหรับการศึกษาเท่านั้น  

   

ผูว้จิยัหวงัเป็นอยา่งยิง่วา่จะไดรั้บความอนุเคราะห์จากท่าน ในการตอบแบบสอบถามให้
สมบูรณ์ทุกขอ้ และขอขอบพระคุณอยา่งยิง่ท่ีท่านกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถามในคร้ังน้ี  

 

*** ผู้ตอบแบบสอบถามควรเป็นผู้มอีาํนาจหรือเป็นตัวแทนองค์กรในการประเมนิผลผู้ใช้บริการ 
(บริษทัส่งออกทางเรือ) ซ่ึงหมายถึงลูกค้าหลกัหรือเป็นผู้ใช้บริการบ่อยที่สุด *** 
 
 

 นางสาววชิราภรณ์ จนัทร์โพธนุกลุ 
                                                       นกัศึกษาปริญญาเอก หลกัสูตรบริหารธุรกิจดุษฎีบณัฑิต  

 สาขาวทิยาการจดัการ 
 มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช 
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กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
คาํช้ีแจง โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงใน [  ] ท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด หรือเติมขอ้ความลงในช่องวา่งใหส้มบูรณ์ 
 
ส่วนที ่1: ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามและข้อมูลบริษัท  

ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

1. เพศ     [  ] 1. หญิง [  ] 2. ชาย 
 

2. ตาํแหน่งงาน/หน้าทีรั่บผดิชอบของท่าน 
[  ] 1. เจา้ของกิจการ  [  ]  2. ผูจ้ดัการ [  ] 3. ฝ่ายการตลาด 

[  ] 4. ฝ่ายโลจิสติกส์ [  ] 5. อ่ืน ๆ (ระบุ) ……………..….….    
 

3. อายุงานที่ท่านทาํงานอยู่ในบริษัทนี.้................................. (ปี)  
 
 ข้อมูลบริษทั 
1.  สถานที่ตั้งบริษัท   

[  ] 1. ภาคเหนือ [  ] 2. ภาคกลาง (ไม่รวมกรุงเทพฯ และปริมณฑล) [  ] 3. กรุงเทพฯ และปริมณฑล 
[  ] 4. ภาคตะวนัออก [  ] 5. ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ    [  ] 6. ภาคตะวนัตก 
[  ] 7. ภาคใต ้   

 

2. ระยะเวลาทีบ่ริษัทดาํเนินกจิการ 
[  ] 1.  1 - 5 ปี [  ] 2.  6 – 10 ปี [  ] 3.  11 – 15 ปี    
[  ] 4.  16 – 20 ปี [  ] 5.  21 – 25 ปี    [  ] 6. มากกวา่ 25 ปี ข้ึนไป 

 

 ข้อมูลการให้บริการ 
3. ท่าเรือที่ท่านให้บริการเพือ่การส่งออก (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

[  ] 1. ท่าเรือกรุงเทพ  
[  ] 2.  ท่าเรือแหลมฉบงั  
[  ] 3. ท่าเรือสงขลา  
[  ] 4. อ่ืน ๆ (ระบุ)........................ .................................................... .........................................  

 

4. บริการของบริษัท (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
[  ] 1. ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากร  [  ] 2. ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางอากาศ 
[  ] 3. ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางเรือ [  ] 4. ขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ 
[  ] 5. ขนส่งสินคา้ทางถนนระหวา่งประเทศ [  ] 6. บริการใหค้าํปรึกษาดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ 

[  ] 7. คลงัสินคา้ [  ] 8. อ่ืนๆ (ระบุ)............................................................ 
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5. ลกัษณะบริการทีบ่ริษัทส่งออกทางเรือใช้บริการกบับริษัทท่าน   (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
[  ] 1.  ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากร [  ] 2.  ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางอากาศ 

[  ] 3.  ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางเรือ [  ] 4.  ขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ 

[  ] 5.  ขนส่งสินคา้ทางถนนระหวา่งประเทศ [  ] 6. บริการใหค้าํปรึกษาดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ 

[  ] 7. คลงัสินคา้ [  ] 8. อ่ืน ๆ(ระบุ).......................................................... 

6. เหตุผลทีเ่หตุผลทีบ่ริษัทส่งออกทางเรือมาใช้บริการกบับริษัทท่าน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
[  ] 1.   เป็นบริษทัในเครือ [  ] 2.   ทาํสัญญาระยะยาว 

[  ] 3.   ช่ือเสียงของกิจการ [  ] 4.   คุน้เคย/รู้จกักนัมานาน 

[  ] 5.   มีขอ้เสนอการใหบ้ริการท่ีต่างจากบริษทัอ่ืน  

 
ส่วนที ่2: การทํางานร่วมกนั  
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่การทาํงานร่วมกนักบัผูใ้ชบ้ริการมีความร่วมมือในระดบัใด   
 โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี   2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง 4 หมายถึง มาก 5 หมายถึง มากท่ีสุด 
 

 
 
 
 

การทํางานร่วมกนั 

ระดบัความ
ร่วมมือ 

1 2 3 4 5 

1. การแบ่งปันข้อมูลร่วมกนั      

1. บริษทัท่านไดรั้บการแจง้ขอ้มูลจากผูใ้ชบ้ริการ ล่วงหนา้ตามกาํหนดระยะเวลา  ถา้มี
การปรับเปล่ียนความตอ้งการ 

     

2. บริษทัท่านไดรั้บขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์ในการใหบ้ริการจากผูใ้ชบ้ริการ      

3. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการแลกเปล่ียนขอ้มูลไดท้ั้งระดบัผูบ้ริหารและพนกังาน      

4. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการแลกเปล่ียนขอ้มูลท่ีน่าเช่ือถือไดร้ะหวา่งกนัอยา่งสมํ่าเสมอ      

2. การทํางานร่วมกนัเป็นทีม      

5. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีทีมทาํงานเพ่ือประสานงานหรือแกไ้ขปัญหาร่วมกนั      

6. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีทีมทาํงานในการวางแผนทาํงานร่วมกนั      

7. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีทีมงานปรับปรุงคุณภาพการบริการร่วมกนั       
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การทํางานร่วมกนั 

ระดบัความ
ร่วมมือ 

1 2 3 4 5 

3. การแลกเปลีย่นทกัษะและการเรียนรู้      

8. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการคน้หาและรับขอ้มูลความรู้ใหม่ๆ ดา้นขนส่งร่วมกนั      

9. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการถ่ายทอดความรู้ท่ีเก่ียวขอ้งมาใชท้าํงานร่วมกนั       

10. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการปรับปรุงรูปแบบการบริการใหม่ๆ ร่วมกนั      

4. ความมุ่งมัน่ในการลงทุน      

11. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการฝึกอบรมและพฒันาบุคลากรร่วมกนั      

12. บริษทัท่านมีการลงทุนอุปกรณ์ท่ีสนบัสนุนการทาํงานกบัผูใ้ชบ้ริการ เช่น ระบบไอที      

13. บริษทัท่านมีการลงทุนระบบ GPS มาใชก้บัรถขนส่ง โดยผูใ้ชส้ามารถตรวจสอบ
ประวติัการใชง้าน และการติดตามสินคา้ได ้

     

 5. การตดัสินใจร่วมกนั      

14. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการจดัทาํประมาณการปริมาณการขนส่งร่วมกนั      

15. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีการแกไ้ขปัญหาการขนส่งท่ีคลาดเคล่ือนร่วมกนั      

16. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการมีกระบวนการตดัสินใจท่ีวางแผนร่วมกนัไวอ้ยา่งชดัเจน      

 6. การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกนั      

17. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการยอมรับต่อผลท่ีเกิดข้ึนจากการใหข้อ้มูลยอ้นกลบัซ่ึงกนั 
และกนั  

     

18. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการรักษาผลประโยชน์ในการขนส่งสินคา้ร่วมกนั      

19. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการยอมรับความเส่ียงดา้นต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการขนส่ง
สินคา้ 

     

20. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการร่วมกนัหาวธีิการท่ีประหยดัตน้ทุนการขนส่งใหต้ ํ่าลง      
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ส่วนที ่3:  ความไว้วางใจและความผูกพนั     
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่ความไวว้างใจและความผกูพนักบัผูใ้ชบ้ริการมีระดบัใด   
 โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี   2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง 4 หมายถึง มาก 5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 

 

ความไว้วางใจ     

ระดบัความ
ไว้วางใจ 

 1 2 3 4 5 

 1.  ความไว้วางใจด้านความรู้สึก      

1.  ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกไวว้างใจผลประกอบการท่ีผา่นมาของบริษทัท่าน      

2. ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บปฏิบติัและบริการดว้ยความสุภาพ อ่อนโยน      

3. ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บความระมดัระวงัดูแลผลประโยชน์ท่ีพึงได ้      

4. ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บความซ่ือสัตยสุ์จริตจากบริษทัท่าน      

5. ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกถึงความจริงใจจากบริษทัท่าน      

6. ผูใ้ชบ้ริการรู้สึกไวว้างใจต่อระบบรักษาความลบัทางการคา้จากบริษทัท่าน      

2. ความไว้วางใจด้านการรับรู้  

7.   ผูใ้ชบ้ริการมัน่ใจวา่บริษทัท่านมีความเช่ียวชาญในการใหบ้ริการระดบัสูง      

8.   ผูใ้ชบ้ริการมัน่ใจบริษทัวา่มีความรู้ ความชาํนาญและประสบการณ์ในงานสูง      

9.   ผูใ้ชบ้ริการมัน่ใจวา่ไดรั้บบริการเป็นไปตามท่ีตกลงกนัไวก้บับริษทัท่าน      

10. ผูใ้ชบ้ริการมัน่ใจวา่ไดรั้บบริการพิเศษตามสัญญาจากบริษทัท่าน      

 
3. ความผูกพนั (ความสัมพนัธ์ระยะยาว) 

ระดบัความผูกพนั 

 1 2 3 4 5 

1. บริษทัท่านดูแลเอาใจใส่ต่อผูใ้ชบ้ริการเป็นอยา่งดี       

2. บริษทัท่านแสดงใหเ้ห็นถึงการเสียสละช่วยเหลือผูใ้ชบ้ริการเป็นคร้ังคราว  
 แมจ้ะไม่ใช่ความผดิพลาดของบริษทัท่านกต็าม 

     

3. บริษทัท่านตั้งใจท่ีจะรักษาความสัมพนัธ์กบัผูใ้ชบ้ริการไวต้ลอดไป      

4. บริษทัท่านมุ่งพฒันาความสัมพนัธ์ท่ีเหนียวแน่นกบัผูใ้ชบ้ริการ      
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ส่วนที ่4:  ความยัง่ยนื   
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่การขนส่งมุ่งความยัง่ยนืกบัผูใ้ชบ้ริการมีระดบัใด 
   โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี   2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง 4 หมายถึง มาก 5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ความยัง่ยนื 

ระดบัความยัง่ยนื 

 1 2 3 4 5 

 1. โลจิสตกิส์สีเขียว      

1. บริษทัท่านสนบัสนุนใหพ้นกังานใชท้รัพยากรในการทาํงานร่วมกนัอยา่งประหยดั
และคุม้ค่าในการขนส่ง 

     

2. บริษทัท่านส่งเสริมกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีความรับผดิชอบต่อสังคมร่วมกนั      

3. โดยภาพรวมบริษทัท่านสนบัสนุนการขนส่งโดยมีผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มหรือมี
นอ้ยท่ีสุด 

     

 2. นวัตกรรมสีเขียว      

4. บริษทัท่านส่งเสริมใหใ้ชบ้รรจุภณัฑห์รืออุปกรณ์ลาํเลียงสินคา้ในการขนส่งท่ีเป็น
มิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและนาํกลบัมาใชไ้ดใ้หม่   

     

5. บริษทัท่านส่งเสริมการขนส่งท่ีอนุรักษพ์ลงังานและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม      

6. บริษทัท่านสนบัสนุนการทาํงานติดต่อผา่นออนไลน์เพ่ือลดปริมาณการใชก้ระดาษ      

7. บริษทัท่านและผูใ้ชบ้ริการร่วมมือกนัลดจาํนวนรอบการขนส่งสินคา้เพ่ือประหยดั
พลงังาน 
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ส่วนที ่5: ผลการดาํเนินงาน  
คาํช้ีแจง   ขอใหท่้านพิจารณาผลการดาํเนินงานของกิจการมีระดบัใด   
 โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี   2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง 4 หมายถึง มาก 5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 
 
 
 

ผลการดาํเนินงานของกจิการ 
ผลการดาํเนินงาน 

1 2 3 4 5 

1. ความเช่ือถือได้      

1. ผูใ้ชบ้ริการจดัทาํเอกสารการขนส่งสินคา้ถกูตอ้งและครบถว้น      

2. ผูใ้ชบ้ริการไดรั้บสินคา้ในสภาพสมบูรณ์ ถกูสถานท่ีทนัตามกาํหนดเวลาอยา่ง
สมํ่าเสมอ 

     

2. การตอบสนอง      

3. ผูใ้ชบ้ริการสามารถไดรั้บบริการไดเ้สมอทุกช่วงเวลา      

4. ผูใ้ชบ้ริการสามารถติดตามสินคา้เม่ือสินคา้เกิดการสูญหาย/เสียหายไดท้นัทีทนัใด      

5. ผูใ้ชบ้ริการไดรั้บการชดเชยอยา่งรวดเร็วเม่ือเกิดสินคา้เสียหายหรือสูญหาย      

3. ความคล่องตวั      

6. ผูใ้ชบ้ริการสามารถปรับตารางเวลาขนส่งได ้      

7. ผูใ้ชบ้ริการไดรั้บบริการจุดเดียวเบด็เสร็จ (One stop service)       

8. ผูใ้ชบ้ริการสามารถต่อรองการปรับเพ่ิมหรือปรับลดปริมาณการขนส่งสินคา้ได ้      

4. การจัดการสินทรัพย์      

9. บริษทัท่านเอาใจใส่ดูแลอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือเฉพาะท่ีเก่ียวกบัการขนส่งอยา่ง
สมํ่าเสมอ 

     

10. บริษทัท่านมีการวางแผนอุปกรณ์เคร่ืองมือเฉพาะในการขนส่งเพ่ือทดแทนการ
ดาํเนินงานในอนาคต 

     

11. บริษทัท่านไดรั้บเงินจากผูใ้ชบ้ริการตรงตามรอบระยะเวลาอยา่งสมํ่าเสมอ      



234 

 

คาํช้ีแจง   ขอใหท่้านพิจารณาผลการดาํเนินงานดา้นตน้ทุนของกิจการท่านอยูใ่นระดบัใด  
โปรดทาํเคร่ืองหมาย  ลงในช่องตวัเลือกแต่ละบริษทั เพียง 1 ตวัเลือก  โดย 1 หมายถึง เพ่ิมข้ึนมากกวา่ 10% 
2 หมายถึง เพ่ิมข้ึนนอ้ยกวา่ 10%   3 หมายถึง เท่าเดิม   4 หมายถึง ลดลงนอ้ยกวา่ 10%    
5 หมายถึง ลดลงมากกวา่ 10% 
  

 
 

ผู้วจิัยขอขอบคุณอย่างยิง่ทีไ่ด้รับความอนุเคราะห์จากท่านในการตอบแบบสอบถาม 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
ผลการดาํเนินงานร่วมกนั 

ผลการดาํเนินงาน 

1 2 3 4 5 

5. ต้นทุน      

12. ค่าใชจ่้ายในการขนส่งของบริษทัท่านเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      

13. ค่าใชจ่้ายในการติดต่อส่ือสารของบริษทัท่านเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      

14. ค่าใชจ่้ายดา้นการจดัการโลจิสติกส์ของบริษทัท่านเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      
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ภาคผนวก ง 
แบบสอบถามกลุ่มผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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แบบสอบถามการวจัิยเร่ือง 
รูปแบบเชิงสาเหตุการทาํงานร่วมกนัระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 

กบัผู้ประกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย  

 
คาํช้ีแจง 

การศึกษาวจิยัคร้ังน้ีเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาหลกัสูตรบริหารธุรกิจดุษฎีบณัฑิต สาขา
วทิยาการจดัการ มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช มีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัจจยัการทาํงานร่วมกนั 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อผลการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และผูป้ระกอบการส่งออกในประเทศไทยและเพ่ือนาํเสนอรูปแบบและแนวทางการทาํงานร่วมกนัของ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกกบัผูป้ระกอบการส่งออกในประเทศไทย 

  

  โปรดตอบคาํถามทุกขอ้ตามความเป็นจริงหรือตามความคิดเห็นของท่าน ขอ้มูลของท่านมี
คุณค่าต่องานวจิยัและเป็นประโยชน์ต่อการพฒันารูปแบบการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการ
ขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือในประเทศไทย โดยขอ้มูลท่ีท่านตอบมา ผูว้จิยั
จะถือเป็นความลบัและนาํไปใชป้ระโยชน์สาํหรับการศึกษาเท่านั้น  

   

ผูว้จิยัหวงัเป็นอยา่งยิง่วา่จะไดรั้บความอนุเคราะห์จากท่าน ในการตอบแบบสอบถามให้
สมบูรณ์ทุกขอ้ และขอขอบพระคุณอยา่งยิง่ท่ีท่านกรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถามในคร้ังน้ี  

  
*** ผู้ตอบแบบสอบถามควรเป็นผู้มอีาํนาจหรือเป็นตัวแทนองค์กรในการประเมนิผลผู้ให้บริการ 
(บริษทัรถบรรทุก) *** ซ่ึงหมายถึงรถบรรทุกทีบ่ริษัทท่านใช้บริการเป็นหลกัหรือใช้บริการบ่อยทีสุ่ด 
*** 
 

 นางสาววชิราภรณ์ จนัทร์โพธนุกลุ 
                                                       นกัศึกษาปริญญาเอก หลกัสูตรบริหารธุรกิจดุษฎีบณัฑิต  

 สาขาวทิยาการจดัการ 
 มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช 
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กลุ่มผู้ประกอบการส่งออกทางเรือ 
 

คาํช้ีแจง โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงใน [  ] ท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด หรือเติมขอ้ความลงในช่องวา่งใหส้มบูรณ์ 
ส่วนที ่1: ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามและข้อมูลบริษัท  

ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

1. เพศ     [  ] 1. หญิง [  ] 2. ชาย 
 
2. ตาํแหน่งงาน/หน้าทีรั่บผดิชอบของท่าน 

[  ] 1. ผูบ้ริหารระดบัสูง  [  ] 2. ผูบ้ริหารฝ่ายปฏิบติัการ         [  ] 3. ผูจ้ดัการ 
[  ] 4. ฝ่ายจดัซ้ือ [  ] 5. ฝ่ายโลจิสติกส์ [  ] 6. ฝ่ายการตลาด 
[  ] 7. อ่ืน ๆ (โปรดระบุ).........................................................................................................          

 
3. อายุงานที่ท่านทาํงานอยู่ในบริษัทนี.้................................. (ปี)  
 
 ข้อมูลบริษทั 
1.  สถานที่ตั้งบริษัท   

[  ] 1. ภาคเหนือ [  ] 2. ภาคกลาง (ไม่รวมกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล) 

[  ] 3. กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

[  ] 4. ภาคตะวนัออก [  ] 5. ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ    [  ] 6. ภาคตะวนัตก 
[  ] 7. ภาคใต ้   

 
2. ระยะเวลาทีบ่ริษัทดาํเนินกจิการ 

[  ] 1.  1 - 5 ปี [  ] 2.  6 – 10 ปี [  ] 3.  11 – 15 ปี    
[  ] 4.  16 – 20 ปี [  ] 5.  21 – 25 ปี    [  ] 6. มากกวา่ 25 ปี ข้ึนไป 

 
3. ลกัษณะกจิการ 

[  ] 1. ยานยนตแ์ละอะไหล่ยานยนต ์

[  ] 2.  พลาสติก 

[  ] 3. ผลิตภณัฑย์าง 

[  ] 4. เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์ ส่วนประกอบ 

[  ] 5. อิเลก็ทรอนิกส์ 

[  ] 6. อ่ืน ๆ (โปรดระบุ)............................................................................................................ 
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  ข้อมูลการใช้บริการ 
4. ท่าเรือที่ท่านใช้บริการเพือ่การส่งออก (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

[  ] 1. ท่าเรือกรุงเทพ  
[  ] 2.  ท่าเรือแหลมฉบงั  
[  ] 3. ท่าเรือสงขลา  
[  ] 4. อ่ืน ๆ (ระบุ)........................ .................................................... .........................................  

5.  ลกัษณะบริการที่ท่านใช้บริการกบัผู้ให้บริการ   (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
[  ] 1.  ตวัแทนออกของและพิธีการศุลกากร 

[  ] 2.  ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางอากาศ 

[  ] 3.  ตวัแทนผูรั้บจดัการส่งสินคา้ทางเรือ 

[  ] 4.  ขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ 

[  ] 5.  ขนส่งสินคา้ทางถนนระหวา่งประเทศ 

[  ] 6. บริการใหค้าํปรึกษาดา้นการขนส่งและโลจิสติกส์ 

[  ] 7. คลงัสินคา้ 

[  ] 8. อ่ืน ๆ (ระบุ)............................................................................................................ 
 

6. เหตุผลทีบ่ริษทัท่านใช้บริการกบัผู้ให้บริการ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
[  ] 1.   เป็นบริษทัในเครือ 
[  ] 2.   ทาํสญัญาระยะยาว 
[  ] 3.   ช่ือเสียงของกิจการ 
[  ] 4.   คุน้เคย/รู้จกักนัมานาน 
[  ] 5.   มีขอ้เสนอการใหบ้ริการท่ีต่างจากบริษทัอ่ืน 
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ส่วนที ่2: การทํางานร่วมกนั  
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่การทาํงานร่วมกนักบัผูใ้หบ้ริการมีความร่วมมือในระดบัใด   
 โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี,  2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง, 4 หมายถึง มาก,  5 หมายถึง มากท่ีสุด 
 

 
 
 
 

การทํางานร่วมกนั 

ระดบัความ
ร่วมมือ 

1 2 3 4 5 

1. การแบ่งปันข้อมูลร่วมกนั      

1. บริษทัท่านไดรั้บการแจง้ขอ้มูลจากผูใ้หบ้ริการ ล่วงหนา้ตามกาํหนดระยะเวลา ถา้มี
การปรับเปล่ียนความตอ้งการ 

     

2. บริษทัท่านไดรั้บขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อการใชบ้ริการจากผูใ้หบ้ริการ      

3. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการแลกเปล่ียนขอ้มูลระหวา่งกนัทั้งระดบัผูบ้ริหารและ
พนกังาน 

     

4. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการแลกเปล่ียนขอ้มูลท่ีน่าเช่ือถือไดร้ะหวา่งกนัอยา่งสมํ่าเสมอ      

2. การทํางานเป็นทมีร่วมกนั      

5. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีทีมทาํงานเพ่ือประสานงานหรือแกไ้ขปัญหาร่วมกนั      

6. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีทีมทาํงานในการวางแผนทาํงานร่วมกนั      

7. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีทีมงานปรับปรุงคุณภาพการบริการร่วมกนั       

3. การแลกเปลีย่นทกัษะและการเรียนรู้      

8. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีการคน้หาและรับขอ้มูลความรู้ใหม่ๆ ดา้นขนส่งร่วมกนั      

9. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีการถ่ายทอดความรู้ท่ีเก่ียวขอ้งมาใชท้าํงานร่วมกนั       

10. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีการปรับปรุงรูปแบบการบริการใหม่ๆ ร่วมกนั      

4. ความมุ่งมัน่ในการลงทุน      

11. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีการฝึกอบรมและพฒันาบุคลากรร่วมกนั      

12. บริษทัท่านมีการลงทุนอุปกรณ์ท่ีสนบัสนุนการทาํงานกบัผูใ้หบ้ริการ เช่น ระบบไอที      

13. ผูใ้หบ้ริการมีการลงทุนระบบ GPS มาใชก้บัรถขนส่ง โดยบริษทัท่านสามารถ
ตรวจสอบประวติัการใชง้าน และการติดตามสินคา้ได ้
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การทํางานร่วมกนั 

ระดบัความ
ร่วมมือ 

1 2 3 4 5 

5. การตดัสินใจร่วมกนั      

14. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการร่วมกนัจดัทาํประมาณการปริมาณการขนส่ง      

15. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการร่วมกนัแกไ้ขปัญหา ประมาณการขนส่งท่ีคลาดเคล่ือน      

16. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการมีกระบวนการตดัสินใจท่ีวางแผนร่วมกนัไวอ้ยา่งชดัเจน      

 6. การแบ่งผลได้และความเส่ียงร่วมกนั      

17. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการยอมรับต่อผลท่ีเกิดข้ึนจากการใหข้อ้มูลยอ้นกลบัซ่ึงกนัและ
กนั  

     

18 บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการรักษาผลประโยชน์ในการขนส่งสินคา้ร่วมกนั      

19. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการยอมรับความเส่ียงดา้นต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการขนส่ง
สินคา้ 

     

20. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการร่วมกนัหาวธีิการท่ีประหยดัตน้ทุนการขนส่งใหต้ ํ่าลง      
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ส่วนที ่3:  ความไว้วางใจและความผูกพนั 
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่ความไวว้างใจและความผกูพนักบัผูใ้หบ้ริการในระดบัใด   
 โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี,  2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง, 4 หมายถึง มาก,  5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 

 

ความไว้วางใจ     

ระดบัความ
ไว้วางใจ 

1 2 3 4 5 

 1.  ความไว้วางใจด้านความรู้สึก      

1. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกไวว้างใจผลประกอบการท่ีผา่นมาของบริษทัท่าน      

2. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บปฏิบติัและบริการดว้ยความสุภาพ อ่อนโยนจากบริษทัท่าน      

3. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บความระมดัระวงัดูแลผลประโยชน์ท่ีพึงไดจ้ากบริษทัท่าน      

4. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกวา่ไดรั้บความซ่ือสัตยสุ์จริตจากบริษทัท่าน      

5. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกถึงความจริงใจจากบริษทัท่าน      

6. ผูใ้หบ้ริการรู้สึกวางใจต่อระบบรักษาความลบัทางการคา้จากบริษทัท่าน      

2. ความไว้วางใจด้านการรับรู้      

7.   บริษทัท่านมัน่ใจวา่ผูใ้หบ้ริการมีความเช่ียวชาญในการใหบ้ริการระดบัสูง      

8.   บริษทัท่านมัน่ใจวา่ผูใ้หบ้ริการมีความรู้ ความชาํนาญและประสบการณ์ในงานสูง      

9.   บริษทัท่านมัน่ใจวา่ไดรั้บบริการเป็นไปตามท่ีตกลงกนัไวก้บัผูใ้หบ้ริการ      

10. บริษทัท่านมัน่ใจวา่ไดรั้บบริการพิเศษตามสัญญาจากผูใ้หบ้ริการ      

 
ความผูกพนั (ความสัมพนัธ์ระยะยาว) 

ระดบัความผูกพนั 

1 2 3 4 5 

1. บริษทัท่านมกัไดรั้บการดูแลเอาใจใส่จากผูใ้หบ้ริการเป็นอยา่งดี       

2. บริษทัท่านแสดงใหเ้ห็นถึงการเสียสละช่วยเหลือผูใ้หบ้ริการเป็นคร้ังคราว  
     แมจ้ะไม่ใช่ความผิดพลาดของบริษทัท่านกต็าม 

     

3. บริษทัท่านตั้งใจท่ีจะรักษาความสัมพนัธ์กบัผูใ้หบ้ริการไวต้ลอดไป      

4. บริษทัท่านมุ่งพฒันาความสัมพนัธ์ท่ีเหนียวแน่นกบัผูใ้หบ้ริการ      
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ส่วนที ่4:  ความยัง่ยนื 
คาํช้ีแจง ขอใหท่้านพิจารณาวา่สนบัสนุนการขนส่งแบบยัง่ยนืกบัผูใ้หบ้ริการในระดบัใด  
  โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี,  2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง, 4 หมายถึง มาก,  5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความยัง่ยนื 
ระดบัความยัง่ยนื 

1 2 3 4 5 

 1. โลจิสตกิส์สีเขียว      

1. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการสนบัสนุนใหพ้นกังานใชท้รัพยากรในการทาํงานร่วมกนั
อยา่งประหยดัและคุม้ค่าในการขนส่ง 

     

2 บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการส่งเสริมใหมี้กิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีความรับผดิชอบต่อ
สังคมร่วมกนั 

     

3. โดยภาพรวมบริษทัท่านสนบัสนุนผูใ้หบ้ริการท่ีดาํเนินการขนส่งโดยมีผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้มหรือมีนอ้ยท่ีสุด 

     

 2. นวัตกรรมสีเขียว      

 บริษทัท่านส่งเสริมผูใ้หบ้ริการใชบ้รรจุภณัฑห์รืออุปกรณ์ลาํเลียงสินคา้ในการขนส่งท่ี
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและนาํกลบัมาใชไ้ดใ้หม่  

     

5. บริษทัท่านส่งเสริมผูใ้หบ้ริการท่ีขนส่งโดยอนุรักษพ์ลงังานและเป็นมิตรกบั
ส่ิงแวดลอ้ม 

     

6. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการทาํงานร่วมกนัผา่นระบบไอทีเพ่ือลดปริมาณกระดาษ      

7. บริษทัท่านและผูใ้หบ้ริการร่วมมือกนัลดจาํนวนรอบการขนส่งสินคา้เพ่ือประหยดั
พลงังาน 
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ส่วนที ่5: ผลการดาํเนินงานของกจิการ  
คาํช้ีแจง   ขอใหท่้านพิจารณาผลการดาํเนินงานของกิจการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งในระดบัใด   
   โปรดทาํเคร่ืองหมาย   ลงในช่องตวัเลือกเพียงช่องเดียว   โดย 1 หมายถึง ไม่มี,  2 หมายถึง นอ้ย  
 3 หมายถึง ปานกลาง, 4 หมายถึง มาก,  5 หมายถึง มากท่ีสุด 

 
 
 
 
 
 
 

ผลการดาํเนินงานของกจิการ 
ระดบัความสําคัญ 

1 2 3 4 5 

ความเช่ือถือได้      

1. ผูใ้หบ้ริการจดัทาํเอกสารการขนส่งสินคา้ถกูตอ้งและครบถว้น      

2. ผูใ้หบ้ริการส่งมอบสินคา้ในสภาพสมบูรณ์ ถกูสถานท่ีทนัตามกาํหนดเวลาจากอยา่ง
สมํ่าเสมอ 

     

การตอบสนอง      

3. ผูใ้หบ้ริการมีระบบท่ีสามารถใหบ้ริการไดเ้สมอทุกช่วงเวลา      

4. ผูใ้หบ้ริการติดตามสินคา้เม่ือสินคา้เกิดการสูญหาย/เสียหายไดท้นัทีทนัใด      

5. ผูใ้หบ้ริการมีการติดตามการจ่ายชดเชยอยา่งรวดเร็วเม่ือเกิดสินคา้เสียหายหรือสูญหาย
แก่บริษทัท่าน 

     

ความคล่องตวั      

6. ผูใ้หบ้ริการสามารถปรับตารางเวลาขนส่งตามท่ีบริษทัท่านตอ้งการ      

7. ผูใ้หบ้ริการมีบริการจุดเดียวเบด็เสร็จ (One stop service)       

8. ผูใ้หบ้ริการสามารถใหบ้ริษทัท่านต่อรองปริมาณการขนส่งสินคา้โดยปรับเพ่ิมข้ึนหรือ
ปรับลดลงได ้

     

การจัดการสินทรัพย์      

9. บริษทัท่านมีอตัราการหมุนเวยีนของสินคา้ระดบัสูงเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      

10. บริษทัท่านสามารถลดสินคา้คงคลงัไดเ้ม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้       

11. บริษทัท่านจ่ายเงินใหก้บัผูใ้หบ้ริการตรงตามรอบระยะเวลาอยา่งสมํ่าเสมอ      
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คาํช้ีแจง   ขอใหท่้านพิจารณาผลการดาํเนินงานดา้นตน้ทุนของกิจการท่านในระดบัใด 
โปรดทาํเคร่ืองหมาย  ลงในช่องตวัเลือกแต่ละบริษทั เพียง 1 ตวัเลือก  โดย 1 หมายถึง เพ่ิมข้ึนมากกวา่ 10 
2 หมายถึง เพ่ิมข้ึนนอ้ยกวา่ 10%   3 หมายถึง เท่าเดิม   4 หมายถึง ลดลงนอ้ยกวา่ 10%    
5 หมายถึง ลดลงมากกวา่ 10% 
 

 
ผู้วจิัยขอขอบคุณอย่างยิง่ทีไ่ด้รับความอนุเคราะห์จากท่านในการตอบแบบสอบถาม 

  
  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ผลการดาํเนินงานของกจิการ 
ผลการดาํเนินงาน 

1 2 3 4 5 

ต้นทุน      

12. ค่าใชจ่้ายในการขนส่งของบริษทัท่านเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      

13. ค่าใชจ่้ายในการติดต่อส่ือสารเม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      

14. ค่าใชจ่้ายดา้นการบริหารจดัการโลจิสติกส์เม่ือเทียบกบัปีท่ีแลว้      
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ภาคผนวก จ 
แบบสมัภาษณ์ 
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แบบสมัภาษณ์การทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกและผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือในประเทศไทย 
1. ช่ือ........................................................................................................................ 

ตาํแหน่ง................................................................................................................ 
สถานท่ีทาํงาน............................................................................................................ 
ประสบการณ์ ................................... วนัท่ี……………………..........……………………… 

2. ผูบ้ริหารหรือท่านให้ความสาํคญัต่อการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือและ
ผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก อยา่งไร  ในแต่ละดา้นต่อไปน้ี และมากนอ้ยเพียงใด 

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนั 
การทาํงานร่วมกนัเป็นทีม 
การแลกเปล่ียนทกัษะและการเรียนรู้ 
การตดัสินใจร่วมกนั 
ความมุ่งมัน่ในการลงทุน 

3. ความไวว้างใจและความผกูพนัมีผลต่อผลการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ
และผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุกแต่ละดา้นต่อไปน้ี อยา่งไรบา้ง 

ความไวว้างใจดา้นความรู้สึก 
ความไวว้างใจดา้นการรับรู้ 
ความผกูพนั (ความสมัพนัธ์ระยะยาว) 

4.  ท่านให้ความสาํคญัต่อการขนส่งแบบยัง่ยนืในเร่ืองต่อไปน้ีมากนอ้ยเพียงใด และมีการปฏิบติั
อยา่งไร 

โลจิสติกส์สีเขียว 
นวตักรรมสีเขียว 

5. ท่านให้ความสําคญัต่อผลการดาํเนินงานของธุรกิจ ในการทาํงานร่วมกนักบัผูป้ระกอบการ
ส่งออกทางเรือและผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก แต่ละดา้นต่อไปน้ี อยา่งไร 

ความเช่ือถือได ้
การตอบสนอง 
ความคล่องตวั 

      ผลการดาํเนินงานของบริษทั 
การจดัการสินทรัพย ์
ตน้ทุน  
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6. ท่านคิดว่าอะไรบา้งท่ีส่งผลต่อผลการดาํเนินงานระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก
และผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือของไทย 
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ภาคผนวก ฉ 
คู่มือการทาํงานร่วมกนัระหวา่งผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 

และผูป้ระกอบการส่งออกทางเรือ 
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คู่มือการทาํงานร่วมกนัของผูป้ระกอบการขนส่งทางรถบรรทุก 
การเลือกใชบ้ริการผูป้ระกอบการขนส่ง 

1. การพิจารณาผลประกอบการท่ีผา่นมา เช่น ความมัน่คงของกิจการ การรับประกนัความ
ปลอดภยัของสินคา้  

2. การทาํใหผู้ใ้ชบ้ริการรับรู้ภาพลกัษณ์บริษทั เช่น ช่ือเสียงกิจการ การตลาดแบบบอกต่อ
จากผูท่ี้เคยใชบ้ริการแลว้มีความพึงพอใจ ประทบัใจ เม่ือมีความไวว้างใจสูงจะมีการบอกต่อคนอ่ืนๆ 

3. การแสดงความสามารถและความน่าเช่ือถือในบริการของท่าน เช่น การทาํงานดว้ยวธีิท่ี
เหมาะสมและใหผ้ลลพัธ์ดีกวา่คู่แข่ง เช่น การใหบ้ริการครบวงจรจุดเดียวเบด็เสร็จ (One stop 
service) สามารถติดต่อหน่วยงานราชการ การจองระวางเรือ การจดัทาํเอกสาร การมีเครือข่าย ความ
เช่ียวชาญและประสบการณ์ เป็นตน้ 

4. พนกังานหรือบุคลากร ความรู้ความสามารถ เขา้ถึงไดส้ะดวก การพฒันาพนกังานหรือ
บุคลากรมีความสาํคญัและบริษทัควรดาํเนินการอยา่งต่อเน่ือง เช่น ฝึกอบรม พฒันาทกัษะ เป็นตน้  

แนวทางในการสร้างความไวว้างใจ 
- ส่ือสารไดห้ลายช่องทาง เช่น โทรศพัท ์โซเชียลมีเดีย อีเมล เป็นตน้    
- การติดต่อพนกังานไดต้ลอดเวลา พนกังานมีมนุษยสมัพนัธ์ท่ีดี 
- การใหข้อ้มูลท่ีครอบคลุมและเป็นประโยชน์ต่อการใชบ้ริการ (แสดงใหผู้ใ้ชบ้ริการเห็น

ถึงความซ่ือสตัยข์องบริษทั)  
- บริการผูใ้ชบ้ริการอยา่งดีเยีย่มดว้ยความสุภาพ อ่อนโยน สร้างความพึงพอใจให้

ผูใ้ชบ้ริการ 
- บริการดา้นขนส่งท่ีสะดวก รวดเร็วและปลอดภยั บริการเตม็ความสามารถ  
- ร่วมมือกบัผูใ้ชบ้ริการ เช่น นาํเสนอแนวทางท่ีช่วยเพิ่มมูลค่าการใชบ้ริการ  
- แสดงถึงความจริงใจ เช่น แสดงความขอบคุณอยา่งจริงใจ  
- สอบถามการใชบ้ริการจากผูใ้ชบ้ริการอยา่งสมํ่าเสมอ  
- จดัการกบัขอ้ร้องเรียนอยา่งทนัทีทนัใด 
- ทาํส่ิงท่ีสญัญากบัผูใ้ชบ้ริการใหไ้ดต้ามคาํมัน่สญัญา  
- บริการพิเศษ (บางคร้ัง) ทาํส่ิงท่ีมากกวา่ผูใ้ชบ้ริการคาดหวงั 
- มีนโยบายขอ้มูลผูใ้ชบ้ริการท่ีชดัเจนท่ีทาํใหลู้กคา้วางใจต่อระบบการรักษาความลบั

ทางการคา้ 
- ใหค้าํแนะนาํและสนบัสนุนตามความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ 
- พฒันาและปรับปรุงบริการใหดี้ยิง่ข้ึนตลอดเวลา 
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