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บทคัดย่อ

	 ภายหลงัจากการเปิดเสรด้ีานธรุกจิโลจสิตกิส์ในกลุ่มประเทศอาเซยีนตัง้แต่ปี 2558 เป็นต้นมา การ
แข่งขันในธรุกิจโลจสิตกิส์ในประเทศมคีวามรนุแรงสูงข้ึน ซึง่ท�ำให้ผูป้ระกอบการของไทยจ�ำเป็นต้องปรบัตวั
โดยการพัฒนานวัตกรรมด้านต่างๆ เพ่ือส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันให้สูงข้ึน งานวิจัยฉบับนี้
มวีตัถปุระสงค์เพ่ือศึกษาปัจจยัผลักดนันวตักรรมด้านโลจสิตกิส์ทีม่ผีลต่อความได้เปรยีบในการแข่งขันของ
ผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย (LSPs) โดยได้ศึกษาปัจจยันวตักรรมจากงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง
และได้ส่งแบบสอบถามไปยังผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทยจ�ำนวน 310 ตัวอย่าง เพื่อ
น�ำข้อมลูทีไ่ด้มาวเิคราะห์หาองค์ประกอบเชิงส�ำรวจเพ่ือจดักลุม่ตวัแปรนวตักรรมโลจสิตกิส์ และวเิคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของปัจจัยผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์ที่มีอิทธิพลต่อ
ระดับนวัตกรรม และความได้เปรียบในการแข่งขัน ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์
ที่ส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ประกอบด้วย 10 ปัจจัย ได้แก่ 1) การลงทุนของบริษัทด้าน
โลจิสติกส์ 2) การเป็นพันธมิตรร่วมกัน 3) ความสัมพันธ์เครือข่าย 4) คุณภาพบุคลากร 5) บรรยากาศ
วัฒนธรรมองค์กร 6) การจัดการเป็นองค์กรเรียนรู้ 7) ความสอดคล้องของเทคโนโลยี 8) สภาวะความ
ไม่แน่นอน 9) การมเีทคโนโลยีทีล่�ำ้หน้า และ 10) การสนบัสนนุจากภาครฐั โดยผลการทดสอบสมมตฐิาน
พบว่า โมเดลการวัดสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ อย่างมีนัยส�ำคัญที่ระดับ 0.05 ผลการวิเคราะห์ค่า
อิทธิพลโดยรวมสามารถสรุปได้ว่า นวัตกรรมโลจิสติกส์มีอิทธิพลทางตรงต่อระดับนวัตกรรม และ ระดับ
นวตักรรมส่งผลต่อความได้เปรยีบในการแข่งขัน ซึง่จะผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์สามารถน�ำผลของการวจิยัไป
พัฒนาศักยภาพของการแข่งขันได้อย่างยั่งยืนต่อไป

ค�ำส�ำคัญ: ปัจจัยผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์ นวัตกรรมโลจิสติกส์ ระดับนวัตกรรม ความได้เปรียบ
	 ในการแข่งขัน

Abstract

	 Following the trade liberalization of logistics business in ASEAN countries since 2015, 
competition in the logistics industry in the country has exponentiallyintensified. This makes Thai 
entrepreneurs need to adapt themselves by developing innovationsto enhance their competitiveness. 
This research aims to study the logistics innovation factors that affect the competitive advantage 
of large logistics service providers (LSPs) in Thailand. The research started with the investigation 
of innovation factors from the relevant researches and delivered the questionnaires to 310 large 
logistics service providers in Thailand. Then, the data were analyzed to identify the groups of 
logistics innovation factors. After that, the confirmation analysis was conducted to examine the 
relationship between innovative logistics factors and the level of innovation, and between the level of 
innovation and competitive advantage. The research found 10 logistics innovation factors driving the 
competitive advantage among LSPs in Thailand including: 1) the logistics investment of the company, 
2) the supply chain alliance, 3) the network relationship, 4) personnel quality, 5) organizational 
culture atmosphere, 6) learning organization management, 7) technology consistency, 8) uncertainty 
condition, 9) advanced technology, and 10) government support. The results of the hypothesis test 
showed that measurement models were consistent with empirical data. It was also found that the 
logistics innovation has a direct influence on level of innovation and the level of innovation has 
a relation to competitive advantage. Large LSPs in Thailand can employ the results of research 
as a key success factor to further develop the sustainable competitive advantage. 

Keywords: Logistics Innovation Factor, Logistics Innovation, Innovation Level, Competitive Advantage
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บทน�ำ
	 เนื่องจากมีการขยายตัวของเศรษฐกิจโลกตั้งแต่ปี 1990 เป็นต้นมา มีผลท�ำให้การไหลเวียนของ
สินค้ามีปริมาณเพิ่มขึ้นเป็นอย่างสูง ทั้งทางอากาศ ทางทะเล และทางถนน ปัจจัยที่ช่วยกระตุ้นการขยาย
ตวัของเศรษฐกจิระหว่างประเทศมาจากการมข้ีอตกลงการค้าเสร ี(Free Trade Agreement) และการรวมกัน
เป็นประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน (AEC) ท�ำให้การพัฒนาการบรกิารด้านโลจสิตกิส์มคีวามส�ำคัญมากย่ิงข้ึน 
(จกัรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2556; ทวศัีกดิ ์เทพพิทกัษ์, 2555) ผูป้ระกอบการจงึเริม่มกีารปรบัตวัจากเดมิทีม่ี
หน่วยงานโลจสิตกิส์ภายในองค์กรเปลีย่นมาเป็นการใช้บรกิารจากผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ (Logistics service 
providers: LSPs) จากภายนอกเพิ่มมากขึ้น จึงท�ำให้ความต้องการจัดจ้างการให้บริการโลจิสติกส์มีเพิ่ม
มากข้ึน (Saglietto, 2013) การพัฒนาโลจสิตกิส์ให้เป็นส่วนหนึง่ของกลยุทธ์จะช่วยท�ำให้มกีารไหลเวยีนของ
สินค้า บริการ การลงทุนและเงินทุนระหว่างประเทศเพิ่มขึ้น (จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2556) และส่งผล
ท�ำให้ต้นทุนของธุรกิจลดลง (Roth, Klarmann, & Franczyk, 2013) หากต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศอยู่
ในระดับสูงแล้ว จะท�ำให้ความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยลดลงตามไปด้วย (จักรกฤษณ์ ดวง
พัสตรา, 2556; Boonpattarakan, 2012) ในปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่าประมาณ 
1,912.90 พันล้านบาทหรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ14 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (ส�ำนักงานคณะ
กรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, กรกฎาคม 2560) ซึ่งถือได้ว่าเป็นสัดส่วนที่สูงเมื่อเทียบ
กับประเทศต่างๆ เช่น สหรัฐอเมริกา หรือญี่ปุ่น เป็นต้น
	 ในช่วง 2-3 ปีทีผ่่านมา ธรุกิจการให้บรกิารโลจสิตกิส์ของไทยต้องพบกับปัญหาการแข่งขันทีสู่งข้ึน 
อันเป็นผลจากการเปิดเสรีด้านโลจิสติกส์ในกลุ่มประเทศอาเซียนตั้งแต่ปี 2558 ทั้งนี้จากการส�ำรวจในปี 
2015-2016 พบว่า ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของไทยในอาเซียนยังเป็นรองจากสิงค์โปร์และมาเลเซีย 
(Arvis, Saslavsky, Ojala, Shepherd, Busch, Raj, & Naula, 2016) ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทยจึงจ�ำเป็น
ต้องพัฒนาและปรบัตวัตลอดจนเสรมิศักยภาพด้านนวตักรรมโลจสิตกิส์เพ่ือพัฒนาและสร้างความได้เปรยีบ
ในการแข่งขันในเวทรีะดบัภมูภิาคและระดบัโลก(วมิล ป้ันคง, 2558) นอกจากนีจ้ากการทีร่ฐับาลมแีนวคิดที่
ต้องการพัฒนาประเทศไทยเข้าสูยุ่คอุตสาหกรรม 4.0 ดงันัน้ LSP ของไทยควรให้ความส�ำคัญต่อเทคโนโลยี 
และน�ำนวัตกรรมมาใช้ในการให้บริการเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน (เกียรติพงษ์อุดมธนะธีระ, 2559) 
โดยปัจจุบันมีผู้ประกอบการให้บริการโลจิสติกส์ไทยจ�ำนวนทั้งสิ้น 23,320 ราย มีทุนจดทะเบียนรวม 
391,477.48 ล้านบาท (กรมพัฒนาธุรกิจการค้า, กรกฎาคม 2559) และเนื่องจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์มี
บทบาทส�ำคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ และยกระดับความสามารถแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 
ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาว่ามีปัจจัยผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์ใดบ้างที่มีผลกระทบต่อ
ความได้เปรียบทางการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของไทย

วัตถุประสงค์ของงานวิจัย
	 1)	 เพ่ือศึกษาปัจจยัผลกัดนันวตักรรมโลจสิตกิส์ของผูใ้ห้บรกิารโลจสิติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย
	 2)	 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์กับระดับนวัตกรรมของ
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย
	 3)	 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยระดับนวัตกรรมกับความได้เปรียบในการแข่งขันของ
ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย

3. วิธีด�ำเนินการวิจัย
3.1 กรอบแนวคิดงานวิจัย
	 งานวิจัยนี้เริ่มต้นจาก การทบทวนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อวิเคราะห์ รวบรวม
ประเดน็ทีเ่กีย่วข้อง สมัภาษณ์เชิงลกึผูใ้ห้บรกิาร และผูใ้ช้บรกิารโลจสิตกิส์โดยใช้รปูแบบกึง่โครงสร้าง เพ่ือ
ให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยทางทฤษฎี และปัจจัยเชิงประจักษ์ โดยสรุปกรอบแนวคดิงานวิจัยได้ 
ดังภาพที่ 1 
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Àำพที่ 1	กรอบแนวคิดงานวิจัย

3.2 ตัวแปรและสมมติฐำน   
	 3.2.1	ตวัแปรอิสระ	ได้แก่	ปัจจยัด้านนวตักรรมโลจสิตกิส์	ประกอบด้วย	15	ปัจจยั	ตามภาพที	่1	
ได้แก่	(1)	โครงสร้างขององค์กร	(2)	บรรยากาศขององค์กร	(3)	รปูแบบวฒันธรรมองค์กร	(4)	การจดัการความรู้	
(5)	องค์กรมุ่งการเรียนรู้	(6)	คุณภาพของคนในองค์กร	(7)	รูปแบบภาวะผู้น�า	(8)	ความสัมพันธ์เครือข่าย	
(9)	ความไม่แน่นอนของสภาวะแวดล้อม(10)	การสนบัสนนุจากภาครฐั	(11)	ความไม่แน่นอนของโซ่อปุทาน	
(12)	 ความซับซ้อนของเทคโนโลยี	 (13)	 ความสอดคล้องด้านเทคโนโลยี	 (14)	 ต้นทุนเทคโนโลยี	 และ	
(15)	ความร่วมมือกัน
	 3.2.2	ตวัแปรตาม	ได้แก่	ปัจจยัด้านระดบันวตักรรม	ประกอบด้วย	4	ปัจจยั	ตามภาพที	่1	ได้แก่	
(1)	นวตักรรมผลติภณัฑ์	(2)	นวตักรรมกระบวนการ	(3)	นวตักรรมการตลาด	และ	(4)	นวตักรรมองค์กร	และปัจจยั
ด้านความได้เปรยีบในการแข่งขันประกอบด้วย	10	ปัจจยั	ตามภาพที	่1ได้แก่	(1)	องค์กรช้ันน�า	(2)	การวางแผน
กลยุทธ์ขององค์กร	(3)	การตลาด	(4)	ระบบสารสนเทศ	(5)	ทรัพยากรบุคคล	(6)	การบริหารกระบวนการ	
(7)	ผลลัพธ์ทางธุรกิจ	(8)	ความเป็นผู้น�าด้านต้นทุน	(9)	การสร้างความแตกต่าง	และ	(10)	การตอบสนอง
อย่างรวดเร็ว	 	 	 	
	 3.3.3	สมมติฐานงานวิจัยได้แก่ปัจจัยนวัตกรรมโลจิสติกส์มีอิทธิพลด้านบวกกับระดับนวัตกรรม
ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย	 ปัจจัยระดับนวัตกรรมมีอิทธิพลด้านบวกกับความได้
เปรียบในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย

3.3 ประªำกรและกำรสØ่มตัวอย่ำง
	 ประชากรในการศึกษาครัง้นีคื้อ	ผูบ้รหิารของบรษัิทให้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาดใหญ่	(ทนุจดทะเบยีน
ตั้งแต่	5	ล้านบาทขึ้นไป	และมีรายได้ในปี	2557	ตั้งแต่	30	ล้านบาทขึ้นไป)	การค�านวณขนาดตัวอย่าง	
ค�านวณโดยใช้สูตรของเครซี่และมอร์แกน	(Krejcie	and	Morgan,	1970)	ความคลาดเคลื่อน	5%	ที่ระดับ
ความเช่ือมัน่	95%	และสดัส่วนของลักษณะทีส่นใจในประชากรเท่ากับ	0.5	ประชากรในการศึกษามจี�านวน	
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1,599 หน่วย ขนาดตัวอย่างที่ค�ำนวณได้เท่ากับ 310 ตัวอย่าง ขนาดตัวอย่างที่ค�ำนวณได้ น�ำมากระจาย
โอกาสการถูกเลือกด้วยวิธีสุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Simple random sampling)

3.4 เครื่องมือในการวิจัย
	 3.4.1	เครื่องมือที่ใช้ในการจัดเก็บข้อมูลการวิจัยนี้ คือแบบสอบถาม ซึ่งได้มาจากการทบทวน
วรรณกรรม งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการโลจิสติกส์ โดยน�ำมาพัฒนาข้อค�ำถาม ซึ่ง
ให้คะแนนด้วยมาตรวัดแบบประมาณค่า (Likert scale) จากค�ำตอบให้เลือก 5 ระดับ 
	 3.4.2	การทดสอบเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ภายหลังจากการจัดท�ำแบบสอบถามแล้ว ได้
น�ำแบบสอบถามมาด�ำเนินการทดสอบคุณภาพของเครื่องมือที่ใช้ โดยการทดสอบความตรงเชิงเนื้อหา 
(Content validity) ให้ผู้ทรงคุณวุฒิและเชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์จ�ำนวน 3 ท่านตรวจสอบความสอดคล้อง
ของข้อค�ำถาม พบว่า ค่าดัชนีความสอดคล้องมีค่าอยู่ระหว่าง 0.67-1.00 ซึ่งมีค่ามากกว่า 0.50 (Rovinelli 
et al.,1976) จึงยอมรับได้ ขั้นต่อมาด�ำเนินการการตรวจสอบความเชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถาม
โดยใช้วิธีของครอนบาค (Cronbach) ซึ่งวัดจากค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่า (Alpha coefficient) ต้องมีค่ามากกว่า 
0.70 (Hair et al., 2010)
	 3.4.3	การเกบ็รวบรวมข้อมลู ใช้การเกบ็ข้อมลู โดยการส่งแบบสอบถามทางไปรษณย์ี การแจก
และรับกลับ กับกลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 310 ตัวอย่าง และได้รับตอบกลับมาจ�ำนวน 152 ตัวอย่าง คิดเป็น
ร้อยละ 49.04 
	 3.4.4	การวิเคราะห์ข้อมูล ด�ำเนินการใช้การวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้
	 	 1)	วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส�ำรวจ (Exploratory Factor Analysis) โดยใช้การวิเคราะห์
ค่า KMO เพ่ือพิจารณาข้อมลูว่ามคีวามเหมาะสมทีจ่ะใช้เทคนคิการวเิคราะห์องค์ประกอบ ซึง่ต้องไม่ต�ำ่กว่า 
0.50 (Kaiser, 1974; Kaiser et al., 1974) ค่าไอเกน (Eigen value) มากกว่า 1 (Conway & Huffcutt, 
2003) ค่าร้อยละความแปรปรวนสะสมมากกว่าร้อยละ60 (ยุทธ์ ไกยวรรณ์, 2556) และค่าน�้ำหนักองค์
ประกอบ (Factor loading) ซึ่งแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละปัจจัยกับองค์ประกอบ มีค่ามากกว่า 
0.40 (Stevens, 2002)
	 	 2)	วิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modelling) เพ่ือทดสอบ
ความสอดคล้องระหว่างโมเดลทางทฤษฏ ีและข้อมลูเชิงประจกัษ์ ผ่านการวเิคราะห์เส้นทาง (Path Analysis) 
เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร และวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) 
เพื่อก�ำหนดโมเดลที่เหมาะสมกับงานวิจัยนี้โดยใช้เกณฑ์การประเมินความสอดคล้องของโมเดล 5 เกณฑ์ 
ดังนี้ 1) ค่า ไค-สแควร์ (χ2)p > 0.052) ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ (χ2/ df ) < 3.00 3) ค่า RMSEA < 0.08 
4) ค่า CFI > 0.90 และ 5) ค่า GFI > 0.90 (ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2557; Hair et al.,1998, 2006, 2010; 
Schumacker & Lomax (2010); Tabachnick & Fidell (2007)	

4. ผลการวิจัย		
	 4.1	 ผลการทดสอบค่าความเช่ือมั่น (Reliability) จากผู้บริหารของบริษัทให้บริการโลจิสติกส์
ขนาดใหญ่ จ�ำนวน 30 ราย (Try out) พบว่า ค่าของครอนบาค (Cronbach) เป็นดังนี้ ปัจจัยด้านนวัตกรรม
โลจสิตกิส์ เท่ากบั 0.963 ปัจจยัด้านระดบันวตักรรม เท่ากบั 0.928 และปัจจยัด้านความได้เปรยีบในการแข่งขัน 
เท่ากับ 0.920 ซึ่งมากกว่า 0.70 จึงสรุปได้ว่า แบบสอบถามมีความน่าเชื่อถือในเกณฑ์ดี
	 4.2	 การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส�ำรวจ (Exploratory Factor Analysis) สามารถสรุปได้ดังนี้ 	
	 	 1)	ปัจจยัด้านนวตักรรมโลจสิตกิส์ (LSPINN) จากเดมิม ี15 องค์ประกอบ สามารถแบ่งออก
เป็น 11 องค์ประกอบ โดยทั้ง 11 องค์ประกอบ มีค่า Factor loading มากกว่า 0.40 มีค่า Eigenvalues 
มากกว่า 1 มีค่าร้อยละของความแปรปรวนสะสมเท่ากับ 75.01 และมีค่า KMO เท่ากับ 0.83 โดยตั้งชื่อ
องค์ประกอบใหม่ ดังนี้ (1) การจัดการเป็นองค์กรเรียนรู้ (LORGME) (2) บรรยากาศวัฒนธรรมองค์กร 
(ORCCUL) (3) คุณภาพบุคลากร (QUALHR) (4) ความสัมพันธ์เครือข่าย (NETWOR) (5) สภาวะความ
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ไม่แน่นอน (ENVIRU) (6) การสนับสนุนจากภาครัฐ (GOVERS) (7) การลงทุนของบริษัทด้านโลจิสติกส์ 
(COSTEN) (8) การเปลี่ยนแปลงในโซ่อุปทาน(SUPLYU) (9) ความสอดคล้องของเทคโนโลยี (COMPTE) 
(10) การมีเทคโนโลยีที่ล�้ำหน้า (COMPLX) และ (11) การเป็นพันธมิตรร่วมกัน (COLABO)
	 	 2)	ปัจจัยด้านระดับนวัตกรรม (INNOVAT) จากเดิมมี 4 องค์ประกอบ สามารถสร้างองค์
ประกอบได้ 1 องค์ประกอบ โดยมีค่า Factor loading มากกว่า 0.40 มีค่า Eigenvalues มากกว่า 1 มีค่า
ร้อยละของความแปรปรวนสะสมเท่ากับ 64.78 และมีค่า KMO เท่ากับ 0.88 โดยตั้งชื่อองค์ประกอบใหม่
คือ นวัตกรรมแบบองค์รวม 
	 	 3)	ปัจจยัด้านความได้เปรยีบในการแข่งขัน (COMADV) จากเดมิม ี10 องค์ประกอบ สามารถ
แบ่งออกเป็น 5 องค์ประกอบ โดยทัง้ 5 องค์ประกอบ มค่ีา Factor loading มากกว่า 0.40 มค่ีา Eigenvalues 
มากกว่า 1 มีค่าร้อยละของความแปรปรวนสะสมเท่ากับ 69.22 และมีค่า KMO เท่ากับ 0.86 โดยตั้งชื่อ
องค์ประกอบใหม่ ดงันี ้(1) ความรวดเรว็ (SPEEDS) (2) ต้นทนุบรกิาร (COSSER) (3) ความเป็นสากล (GBLLSP) 
(4) การตอบสนองการส่งสินค้า(DELRES) และ (5)บริการมืออาชีพ PROSER) 4.3 การวิเคราะห์โมเดล
สมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling) ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลพบว่า ค่า 
Chi-square () เท่ากับ 95.451 ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ เท่ากับ 1.256 ค่าองศาอิสระ (df) เท่ากับ 76 ค่า 
p – value เท่ากับ 0.065 ค่าดัชนีวัด GFI เท่ากับ 0.932 ดัชนีวัดค่า CFI เท่ากับ 0.987 และ ค่าRMSEA 
เท่ากบั 0.041 ซึง่เป็นไปตามเกณฑ์ และได้แสดงผลการวเิคราะห์ตามข้อสมมตฐิานของโมเดล ดงัตารางที ่1

ตารางที่ 1 ค่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในโมเดล

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน p-value

INNOVAT <======== LSPINN 0.983 0.000***
COLABO <======== LSPINN 0.716 0.000***
ORCCUL <======== LSPINN 0.679 0.000***
LORGME <======== LSPINN 0.676 0.000***
ENVIRU <======== LSPINN 0.504 0.000***
QUALHR <======== LSPINN 0.681 0.000***
GOVERS <======== LSPINN 0.366 0.000***
COSTEN <======== LSPINN 0.742 0.000***
SUPLYU <======== LSPINN 0.264 0.001
COMPTE <======== LSPINN 0.559 0.000***
NETWOR <======== LSPINN 0.682 0.000***
COMPLX <======== LSPINN 0.368 0.000***
COMADV <======== INNOVAT 0.921 0.000***
INNOVA <======== INNOVAT 0.918 0.000***
SPEEDS <======== COMADV 0.832 0.000***
GBLLSP <======== COMADV 0.796 0.000***
PROSER <======== COMADV 0.785 0.000***
COSSER <======== COMADV 0.672 0.000***
DELRES <======== COMADV 0.614 0.000***

 
 *** หมายถึง p – value ที่มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001
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	 จากการทดสอบความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝง	 และตัวแปรสังเกตได้ใน
โมเดล	โดยวิธีวิเคราะห์เส้นทาง	(Path	Analysis)	แสดงได้	ดังภาพที่	2

 

 

Àำพที่  2	ผลของการวิเคราะห์สรุปความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้	และตัวแปรแฝง
	 4.3.1	ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบของปัจจยันวตักรรมโลจสิตกิส์	(LSPINN)	จากค่าน�า้หนกัองค์
ประกอบมาตรฐานดังนี้	
	 	 (1)	 การลงทุนของบริษัทด้านโลจิสติกส์	(COSTEN)	เป็นองค์ประกอบที่ส�าคัญ	ของปัจจัย
นวตักรรม	โลจสิตกิส์	(LSPINN)	ทีส่่งผลต่อระดบันวตักรรม	(INNOVAT)	โดยมค่ีาน�า้หนกัองค์ประกอบมาตรฐาน
เท่ากับ	0.742	p	<	0.001	R2	เท่ากับ	0.55	ประกอบด้วย	ฝ่ายบรหิารควรลงทนุในเทคโนโลยีด้านโลจสิตกิส์	
และมีการใช้ฮาร์ดแวร์อย่างเหมาะสมในการให้บริการ
	 	 (2)	 การเป็นพันธมิตรร่วมกัน	(COLABO)	เป็นองค์ประกอบที่ส�าคัญ	ของปัจจัยนวัตกรรม
โลจสิตกิส์(LSPINN)	ทีส่่งผลต่อระดบันวตักรรม	(INNOVAT)	โดยมค่ีาน�า้หนกัองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากบั	
0.716,	p	<	0.001	R2	เท่ากับ	0.51	ประกอบด้วย	การร่วมกับพันธมิตรในการให้บริการร่วมกัน	การใช้
ข้อมลูเพ่ือตดัสินใจร่วมกนั	การร่วมกนัก�าหนดราคาและบรหิารต้นทนุร่วมกนั	และการแก้ไขปัญหาร่วมกนั
	 	 (3)	 ความสัมพันธ์เครือข่าย	(NETWOR)	เป็นองค์ประกอบที่ส�าคัญ	ของปัจจัยนวัตกรรม
โลจิสติกส์	 (LSPINN)	 ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม	 (INNOVAT)	 โดยมีค่าน�้าหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
เท่ากับ	0.682,	p	<	0.001	R2	เท่ากับ	0.46	ประกอบด้วยองค์กรควรมีการประสานงานระหว่างหน่วยงาน	
และมีความร่วมมือกับพันธมิตรในการปรับปรุงการให้บริการ	
	 	 (4)	 คุณภาพบคุลากร	(QUALHR)	เป็นองค์ประกอบทีส่�าคัญ	ของปัจจยันวตักรรมโลจสิตกิส์	
(LSPINN)	ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม	(INNOVAT)	โดยมีค่าน�้าหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ	0.681,	
p	<	0.001	R2	เท่ากับ	0.46ประกอบด้วย	ผู้บริหารควรให้ความส�าคัญในการคัดสรรบุคลากรที่มีความรู้	
ความช�านาญด้านโลจิสติกส์	สามารถเรียนรู้ด้านเทคโนโลยีได้อย่างรวดเร็ว	และมีแนวคิดใหม่ๆ	 ในการ
แก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น
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	 	 (5)	 บรรยากาศวัฒนธรรมองค์กร (ORCCUL) เป็นองค์ประกอบที่ส�ำคัญ ของปัจจัย
นวัตกรรม โลจิสติกส์ (LSPINN) ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม (INNOVAT) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากับ 0.679, p < 0.001 R2 เท่ากับ 0.46 ประกอบด้วย ผู้บริหารขององค์กรควรสนับสนุนให้
พนักงานมีแนวคิดสร้างสรรค์ใหม่ๆ อย่างเป็นอิสระ ส่งเสริมความสัมพันธ์ที่ดี และการท�ำงานร่วม มุ่งมั่น
ในการด�ำเนินงานตามเป้าหมายขององค์กร มีความเป็นผู้น�ำ และมีจริยธรรมในการบริหารงาน 
	 	 (6)	 การจัดการเป็นองค์กรเรียนรู้ (LORGME) เป็นองค์ประกอบที่ส�ำคัญของปัจจัย
นวัตกรรม โลจิสติกส์ (LSPINN) ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม (INNOVAT) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากับ 0.676, p < 0.001 R2 เท่ากับ 0.46 ประกอบด้วย ฝ่ายบริหารขององค์กรควรให้
ความส�ำคัญกบัการพัฒนาด้านการเรยีนรู ้แหล่งความรูใ้นองค์กร การวเิคราะห์สาเหต ุและการน�ำแนวทาง
ไปใช้อย่างเหมาะสมกับนโยบายขององค์กร และการตอบสนองต่อปัญหาของลูกค้าโดยทันที
	 	 (7)	 ความสอดคล้องของเทคโนโลยี (COMPTE) เป็นองค์ประกอบที่ส�ำคัญของปัจจัย
นวัตกรรม โลจิสติกส์ (LSPINN) ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม (INNOVAT) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ
มาตรฐานเท่ากับ 0.559, p < 0.001 R2 เท่ากับ 0.32 ประกอบด้วย ผู้บริหารควรตัดสินใจใช้เทคโนโลยี
ด้านโลจิสติกส์ที่มีความเหมาะสมกับความสามารถของผู้ปฏิบัติ และลักษณะของการให้บริการ
	 	 (8)	 สภาวะความไม่แน่นอน (ENVIRU) เป็นองค์ประกอบที่ส�ำคัญ ของปัจจัยนวัตกรรม
โลจิสติกส์ (LSPINN) ที่ส่งผลต่อระดับนวัตกรรม (INNOVAT) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
เท่ากับ0.504, p < 0.001 R2 เท่ากับ 0.25 ประกอบด้วย การเปลี่ยนด้านการเมือง เทคโนโลยี คู่แข่งขัน 
และการเปลี่ยนแปลงทางธรรมชาติ
	 	 (9)	 การมเีทคโนโลยีทีล่�ำ้หน้า (COMPLX) เป็นองค์ประกอบทีส่�ำคัญ ของปัจจยันวตักรรม
โลจสิตกิส์ (LSPINN) ทีส่่งผลต่อระดบันวตักรรม (INNOVAT) โดยมค่ีาน�ำ้หนกัองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 
0.368, p < 0.001 R2 เท่ากับ 0.13 ประกอบด้วย การใช้โปรแกรม ERP ในการให้บริการด้านโสติกส์
	 	 (10)	การสนับสนุนจากภาครัฐ (GOVERS) เป็นองค์ประกอบทีส่�ำคญั ของปัจจยันวัตกรรม
โลจสิตกิส์ (LSPINN) ทีส่่งผลต่อระดบันวตักรรม (INNOVAT) โดยมค่ีาน�ำ้หนกัองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 
0.366, p < 0.001 R2 เท่ากบั 0.13 ประกอบด้วย การสนบัสนนุด้านการเงนิ ด้านเทคโนโลยี และการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน
	 	 (11)	ความไม่แน่นอนในโซ่อุปทาน (SUPLYU) พบว่า มีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน
เท่ากับ 0.264 โดยไม่มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001
	 จากผลการศึกษา จงึสรปุได้ว่า องค์ประกอบในล�ำดบัที ่1-10 เป็นองค์ประกอบทีม่อิีทธพิลทางบวก
กบันวตักรรมโลจสิตกิส์ โดยมนียัส�ำคัญทางสถติทิีร่ะดบั 0.001 ส�ำหรบัองค์ประกอบที ่11 ความไม่แน่นอนใน
โซ่อปุทาน(SUPLYU) พบว่าไม่มนียัส�ำคัญทางสถติทิีร่ะดบั 0.001ซึง่สอดคล้องกบัผลทีไ่ด้จากการสมัภาษณ์
เชิงลึกของผู้ให้บริการโลจิสติกส์	
	 4.3.2 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยระดับนวัตกรรม (INNOVAT) มีดังนี้ ปัจจัยระดับ
นวัตกรรม (INNOVAT) มีองค์ประกอบ 1 องค์ประกอบ คือ นวัตกรรมแบบองค์รวม (INNOVA) โดยมี
ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.918, p< 0.001, R2 เท่ากับ 0.84 ประกอบด้วย องค์กรควร
มกีารน�ำเสนอการให้บรกิารโลจสิตกิส์รปูแบบใหม่ๆ ก่อนคู่แข่งขัน การใช้เทคโนโลยี และอุปกรณ์ด้านการ
ขนส่งสนิค้าทีท่นัสมยั การใช้กลยุทธ์และช่องทางการตลาดใหม่ๆ และการใช้เกณฑ์การวดัประสทิธภิาพของ
การให้บรกิารทีต่อบสนองความต้องการของลกูค้าได้ จากผลการศึกษา จงึสรปุได้ว่า องค์ประกอบนวตักรรม
แบบองค์รวม เป็นองค์ประกอบที่มีอิทธิพลทางบวกกับระดับนวัตกรรม โดยมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.001 ซึ่งสอดคล้องกับผลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกของผู้ให้บริการโลจิสติกส์	 	
	 4.3.3 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบของปัจจัยความได้เปรียบในการแข่งขัน (COMADV)	 	
	 	 (1)	ความรวดเร็ว (SPEEDS) เป็นองค์ประกอบที่มีความส�ำคัญ ของปัจจัยความได้เปรียบ
ในการแข่งขัน (COMADV) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.832, p < 0.001 R2 เท่ากับ 
0.69ประกอบด้วย องค์กรควรใช้ระบบ Tracking System และระบบ Coding Standardในการระบุสินค้า 
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และลดข้อผิดพลาดในการรับและส่งสินค้าการให้บริการขนส่งสินค้าที่มีความต่อเนื่องและมีระบบงานโลจิ
สติกส์ที่เหมาะสมกับลักษณะของการให้บริการ
	 	 (2)	ความเป็นสากล (GBLLSP) เป็นองค์ประกอบที่มีความส�ำคัญ ของปัจจัยความได้
เปรียบในการแข่งขัน (COMADV) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน = 0.796, p < 0.001 R2 

เท่ากับ 0.63ประกอบด้วย ฝ่ายบริหารควรให้ความส�ำคัญกับการจัดท�ำโครงสร้างการจัดองค์กรที่ชัดเจน
ก�ำหนดวสิยัทศัน์ในการด�ำเนนิการสร้างจ�ำนวนเครอืข่ายหรอืพันธมติรทางธรุกจิทัง้ในและต่างประเทศควร
เข้าร่วมเป็นสมาชิกสมาคมด้านโลจิสติกส์มีการจัดท�ำข้อตกลงหรือสัญญาในการให้บริการกับลูกค้าอย่าง
เป็นทางการและมีการส�ำรวจความพึงพอใจภายหลังการให้บริการ
	 	 (3)	บริการมืออาชีพ (PROSER) เป็นองค์ประกอบที่มีความส�ำคัญ ของปัจจัยความได้
เปรียบในการแข่งขัน (COMADV) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐานเท่ากับ 0.785 p < 0.001 R2 
เท่ากับ 0.62 ประกอบด้วย ผู้บริหารควรสนับสนุนให้มีนโยบายหรือแผนการอบรมให้กับพนักงานเพ่ือ
เพิม่ระดับชัน้คณุวุฒิวิชาชพีโลจิสติกส์มีกระบวนการสรรหาพนักงานที่มีคณุวุฒวิิชาชพีด้านโลจิสติกส์เข้ามา
ท�ำงานบรหิารงานโดยค�ำนงึถงึความสมัพันธ์แบบบรูณาการของหน่วยงานหรอืแผนกในองค์กรและมรีะบบ
ซอฟต์แวร์ติดตามการให้บริการแก่ลูกค้าที่มีประสิทธิภาพ
	 	 (4)	การจัดการต้นทุน (COSSER) เป็นองค์ประกอบที่มีความส�ำคัญ ของปัจจัยความได้
เปรียบในการแข่งขัน (COMADV) โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากับ 0.672, p < 0.001, R2 

เท่ากับ 0.45 ประกอบด้วย ผู้บริหารควรสามารถพัฒนานโยบายต่างๆที่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ 
และจัดการความสัมพันธ์ด้านเครือข่ายเพื่อลดต้นทุนของการบริการ
	 	 (5)	การตอบสนองการส่งสินค้า (DELRES) เป็นองค์ประกอบที่มีความส�ำคัญ ของปัจจัย
ความได้เปรยีบในการแข่งขัน (COMADV) โดยมค่ีาน�ำ้หนกัองค์ประกอบมาตรฐาน เท่ากบั 0.614, p < 0.001 
R2 เท่ากับ 0.38 ประกอบด้วย องค์กรควรให้ความส�ำคัญกับการส่งมอบสินค้า/บริการให้ลูกค้าได้อย่าง
ถกูต้อง ทนัเวลามรีะบบตรวจสอบสถานะของสินค้ามีการจดักิจกรรมโลจสิตกิส์ทีส่ามารถตอบสนองลูกค้า
อย่างรวดเร็ว และจัดการต้นทุนได้อย่างมีประสิทธิภาพ	 	 	 	 	 	
	 ตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น จึงสรุปได้ว่า ทั้ง 5 องค์ประกอบเป็นองค์ประกอบที่มีอิทธิพลทางบวก
ต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน โดยมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 ซึ่งสอดคล้องกับผลที่ได้จากการ
สัมภาษณ์เชิงลึก
	 4.3.4	ผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตวัแปรอสิระกบัตวัแปรตาม พบว่า นวตักรรมโลจสิติ
กส์(LSPINN) มีอิทธิพลทางตรงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 ต่อระดับนวัตกรรม (INNOVAT) 
เท่ากับ 0.983 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.97 ซึ่งหมายความว่า 97% ของตัวแปรระดับนวัตกรรม (INNOVAT) 
สามารถอธบิายได้จากตวัแปรนวตักรรมโลจสิตกิส์ (LSPINN) จงึสรปุได้ว่า ปัจจยันวตักรรมโลจสิตกิส์มผีล
ต่อระดบันวตักรรมทางบวกอย่างมนียัส�ำคัญเท่ากับ 0.001 และระดบันวตักรรม (INNOVAT) มอิีทธพิลทาง
ตรงอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 ต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน (COMADV) เท่ากับ 0.921 
โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.85 ซึ่งหมายความว่า 85 % ของตัวแปรความได้เปรียบในการแข่งขัน (COMADV) 
สามารถอธิบายได้จากตัวแปรระดับนวัตกรรม (INNOVAT) จึงสรุปได้ว่า ระดับนวัตกรรมมีผลต่อความได้
เปรียบในการแข่งขันทางบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001		

5. การอภิปรายผล
	 งานวจิยันีศึ้กษาปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกองค์กรทีเ่ป็นตวัผลักดนันวตักรรมด้านโลจสิตกิส์ 
ซึ่งมีผล ท�ำให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทย จาก
ผลการศึกษาสรุปได้ว่า องค์ประกอบของนวัตกรรมโลจิสติกส์ที่ส�ำคัญ ประกอบด้วย 11 ปัจจัย ได้แก่ 
1) การลงทนุของบรษิทัด้านโลจสิตกิส์ (COSTEN) 2) การเป็นพันธมติรร่วมกนั (COLABO) 3) ความสัมพันธ์
เครือข่าย (NETWOR) 4) คุณภาพบุคลากร (QUALHR) 5) บรรยากาศวัฒนธรรมองค์กร (ORCCUL) 
6) การจดัการเป็นองค์กรเรยีนรู ้(LORGME) 7) ความสอดคล้องของเทคโนโลยี (COMPTE) 8) สภาวะความ
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ไม่แน่นอน (ENVIRU) 9) การมีเทคโนโลยีที่ล�้ำหน้า (COMPLX) 10) การสนับสนุนจากภาครัฐ (GOVERS) 
และ 11) ความไม่แน่นอนในโซ่อุปทาน (SUPLYU) โดยองค์ประกอบดังกล่าวไม่ได้ส่งผลถึงระดับ
นวัตกรรมที่แตกต่างกัน แต่ทั้งหมดจะส่งผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน ซึ่งประกอบด้วย 5 ปัจจัย 
ได้แก่ 1) ความรวดเรว็ (SPEEDS) 2) ความเป็นสากล (GBLLSP) 3) บรกิารมอือาชีพ (PROSER) 4) การจดัการ
ต้นทนุ (COSSER) และ 5) การตอบสนองการส่งสนิค้า (DELRES) งานวจิยันีม้คีวามแตกต่างจากการศึกษา
ของSakchutchawan, Hong, Callaway, & Kunnathur (2011) ซึ่งศึกษา ปัจจัยภายนอกที่มีผลต่อนวัตกรรม
โลจสิตกิส์และผลประกอบการของผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์โดยองค์ประกอบของปัจจยัภายนอกแบ่งออกเป็น 
1) อิทธิพลที่มาจากภายนอก ประกอบด้วย ความเข้มข้นของการแข่งขัน ข้อก�ำหนดของกฏหมาย และ
ความพร้อมของผู้ให้บริการภายนอก และ 2) แผนปฏิบัติการกลยุทธ์ ประกอบด้วย การมีส่วนร่วมของ
ผู้บริหาร เป้าหมายขององค์กร และการจัดสรรทรัพยากร ซึ่งไม่ได้ครอบคลุมปัจจัยภายในต่างๆ เช่น 
การลงทุนของบริษัทด้านโลจิสติกส์ คุณภาพบุคลากร บรรยากาศวัฒนธรรมองค์กร เป็นต้น แต่งาน
วิจัยฉบับนี้ได้ศึกษาทั้งปัจจัยภายนอกและปัจจัยภายใน ซึ่งจะช่วยให้องค์กรทราบแนวทางในการปฏิบัติ
ตามปัจจัยนวัตกรรมอันจะสนับสนุนให้องค์กรได้ประโยชน์ในด้านต่างๆ ได้แก่ ผลดีต่อการส่งมอบสินค้า 
การลดต้นทุน ความพึงพอใจของลูกค้า ก�ำไรจากการด�ำเนินงาน การเติบโตของรายได้ และการใช้
เทคโนโลยีสารสนเทศ ท�ำให้เกิดการสื่อสารภายในเครือข่ายที่เข้มแข็งระหว่างผู้ให้บริการโลจิสติกส์ และ
ลูกค้า ซึ่งปัจจัยเหล่านี้มีผลต่อความได้เปรียบในการแข่งขัน 
	 จากผลการศึกษา ผูว้จิยัจะได้น�ำมาอภปิรายเพ่ือสรปุผลดงันี ้1)ปัจจยัผลักดนัทีม่อีทิธพิลทางบวก
ต่อนวตักรรมโลจสิตกิส์ของผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทยมากทีส่ดุคือการลงทนุของบรษิทั
ด้านโลจิสติกส์(COSTEN) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ ธนิต โสรัตน์ (2552) กล่าวว่าการลงทุนในด้าน
นวัตกรรมโลจิสติกส์ด้านเทคโนโลยีที่จะใช้ในการตอบสนองกระบวนการท�ำงานหรือกิจกรรมของโลจิสติ
กส์นัน้ผูป้ระกอบการจะต้องค�ำนงึถึงความคุ้มค่าในการลงทนุเพ่ือท�ำให้เกดิประโยชน์ต่อความได้เปรยีบใน
การแข่งขัน 2) นวตักรรมโลจสิตกิส์ (LSPINN) มผีลกระทบทางบวกต่อระดบันวตักรรม (INNOVAT) และจาก
การศึกษาของ Flint, Larsson, Gammelgaard, & Mentzer (2005) สรปุว่า นวตักรรมโลจสิตกิส์เป็นการให้บรกิาร
ใหม่ๆเกี่ยวกับโลจิสติกส์ และสามารถท�ำให้เกิดการพัฒนาประสิทธิภาพของการปฏิบัติงานภายในองค์กร
หรือใช้เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าเพ่ิมข้ึน ผู้บริหารควรให้ความส�ำคัญกับการน�ำปัจจัย
ผลักดันนวัตกรรมโลจิสติกส์ไปด�ำเนินการปรับปรุงการบริการ กระบวนการบริการกลยุทธ์ส่งเสริม
การขายหรือช่องทางการตลาด เกณฑ์การวัดประสิทธิภาพการท�ำงาน เครื่องมือในการบริหารงานและ
กลยุทธ์การด�ำเนนิงานใหม่ๆ เพ่ือเพ่ิมคุณค่า ลดค่าใช้จ่ายการบรหิารและต้นทนุ สร้างความพึงพอใจให้ลูกค้า
และ 3) ระดบันวตักรรมมอีทิธพิลทางบวกต่อความได้เปรยีบในการแข่งขันของผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาด
ใหญ่ในประเทศไทย ซึง่จากแนวคิดของ Roger (1995) กล่าวว่า นวตักรรมเป็นเรือ่งของแนวคิด การปฏบิตั ิ
หรือการกระท�ำ ที่ได้รับการยอมรับโดยบุคคลหรือหน่วยงานอื่นว่าเป็นสิ่งใหม่ ดังนั้นองค์กรควรพิจารณา
นวัตกรรมที่มีความเหมาะสมเพ่ือน�ำมาสร้างความได้เปรียบในด้านของความรวดเร็ว และต้นทุน เพ่ือ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า นอกจากนั้นนวัตกรรมเป็นพ้ืนฐานส�ำคัญและมีความสัมพันธ์กับ
ความได้เปรียบในการแข่งขัน (Brown, 1992; Grant, 1996) และจากการศึกษาของ Chapman, Soosay 
& Kandampully (2003) พบว่า ลูกค้ามีความต้องการใช้บริการจากผู้ให้บริการที่มีความสามารถใน
การพัฒนาการให้บริการโลจิสติกส์เพื่อที่จะมีความร่วมมือและสร้างสรรค์สิ่งใหม่ๆร่วมกัน

6. ข้อเสนอแนะ
	 ผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรการลงทุนของบริษัทด้านโลจิสติกส์ เป็นองค์ประกอบที่มีค่าน�้ำหนัก
องค์ประกอบของนวตักรรมโลจสิตกิส์มากทีส่ดุ ดงันัน้ผูบ้รหิารของบรษัิทให้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาดใหญ่ใน
ประเทศไทยควรจะต้องมีการวางแผนทางการเงินและสนับสนุนการลงทุนในระบบเทคโนโลยีใหม่ๆ ด้าน
โลจิสติกส์ส่งเสริมให้มีฮาร์ดแวร์ที่เหมาะสมกับการบริการ ซึ่งจะมีผลท�ำให้ต้นทุนบริการโลจิสติกส์ของ
บริษัทลดลง 
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	 ผลการวิจัยท�ำให้ทราบถึงตัวช้ีวัด และระดับความส�ำคัญขององค์ประกอบนวัตกรรมโลจิสติกส์
ดังนั้นผู้บริหารของบริษัทให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทยควรน�ำองค์ประกอบดังกล่าวมา
ศึกษาวเิคราะห์จดุอ่อนขององค์กร เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการปรบัปรงุประสทิธภิาพของการปฏบิตังิานหรอื
ใช้เป็นหลกัเกณฑ์น�ำไปสูก่ารปฏบิตัเิพ่ือท�ำให้เกดิการเปล่ียนแปลงกระบวนการปฏบิตังิาน และการน�ำเสนอ
รูปแบบบริการใหม่ๆ 
	 ปัจจัยระดับนวัตกรรมส�ำหรับงานวิจัยนี้ประกอบด้วย การน�ำเสนอบริการในรูปแบบใหม่ อย่าง
สม�่ำเสมอบริการรูปแบบใหม่มีการน�ำเสนอก่อนคู่แข่งขันลูกค้าได้รับการตอบสนองที่รวดเร็วจากการ
ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเครื่องมือและอุปกรณ์ในการส่งมอบสินค้ามีความทันสมัยบริษัทใช้กลยุทธ์
ส่งเสริมการขายใหม่ๆ ในการให้บริการการใช้ช่องทางการตลาดใหม่ๆในการให้บริการมีการประยุกต์ใช้
Balance Score Card หรือ KPI เพื่อวัดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานดังนั้นผู้บริหารของบริษัทให้บริการ
โลจสิตกิส์ควรน�ำปัจจยัทีไ่ด้จากการศึกษานีไ้ปสร้างคุณค่า โดยก�ำหนดเป็นกลยุทธ์และออกแบบโมเดลธรุกจิ 
(Business Model) ส่งมอบคุณค่าของการบริการให้ลูกค้า โดยก�ำหนดบุคลากรและทรัพยากรที่จ�ำเป็น 
กระบวนการให้บรกิาร พันธมติรทางการค้า โครงสร้างต้นทนุและรายได้ของการบรกิาร เพ่ือเพ่ิมประสทิธภิาพ
ของการด�ำเนนิงาน (Osterwalders and Pigneur, 2010; Schaltegger et al., 2012) ผลการวจิยัจะน�ำไปใช้ให้
เกดิประโยชน์กับผูใ้ห้บรกิารโลจสิตกิส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทยได้นัน้ต้องได้รบัการสนบัสนนุจากผูบ้รหิาร
ขององค์กรอย่างจริงจัง	 	 	 	 	 	 	 	
	 จากการศึกษา พบว่า ความรวดเร็วของการบริการ เป็นตัวแปรที่มีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบมาก
ทีส่ดุและมผีลทางบวกต่อความได้เปรยีบในการแข่งขันอย่างมนียัส�ำคัญ (ค่าน�ำ้หนกัองค์ประกอบมาตรฐาน 
เท่ากับ 0.832, p < .001 R2 เท่ากับ 0.69) ดังนั้นบริษัทให้บริการโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในประเทศไทยควร
มีนโยบายในการน�ำระบบ Tracking System และระบบ Coding Standard มาใช้ในการลดข้อผิดพลาดใน
ด้านการรับและส่งสินค้านอกจากนั้นการเพ่ิมการให้บริการหลากหลายรูปแบบและเพ่ิมจ�ำนวนช่องทางใน
การให้บริการลูกค้าโดยมีโปรแกรมการปฏิบัติงานเฉพาะในการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ ปัจจัย
ดังกล่าวจะมีผลท�ำให้องค์กรสามารถพัฒนาความได้เปรียบในการแข่งขันได้อย่างมีประสิทธิภาพ
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