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  บทที่ 1  
การจัดการโลจิสติกส์และกลยุทธ์การแข่งขัน 

บทน า 
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจ

และวิถีชีวิต น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงรองรับความปกติใหม่ (new normal) โดยมีการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมของผู้บริโภค ท่ีเน้นการมีมาตรการควบคุมการเดินทางระหว่างประเทศ และการน าเข้า
ส่งออกสินค้า ท าให้มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของระบบโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ความส าคัญกับ
มาตรการด้านสาธารณสุข และการบริหารจัดการความเสี่ยงมีมากขึ้น การขับเคลื่อนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยต้องมีความต่อเนื่อง จึงก าหนดให้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย เพื่อใช้เป็นกรอบการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ าปี 2562 โดยกองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
(ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2562) ในอดีตที่ผ่านมาศาสตราจารย์ไมเคิล 
อี พอร์เตอร์ (Michael E. Porter) นักวิชาการด้านยุทธศาสตร์หรือกลยุทธ์ (strategy) ท่ีมีชื่อเสียง
มากในช่วงทศวรรษท่ี 1980 เขียนหนังสือเล่มแรกเรื่อง Competitive Strategy: Techniques 
for Analyzing Industries and Competitors ได้ท าให้นักบริหารเห็นความเชื่อมโยงของกิจกรรม
ต่าง ๆ ตั้งแต่กิจกรรมการจัดหาแหล่งวัตถุดิบ การแปรรูป กิจกรรมการส่งมอบสินค้า การบริการ
ให้แก่ลูกค้า โดยมุ่งสร้างความสามารถการแข่งขันทางธุรกิจและองค์กร ด้วยการวิเคราะห์คุณค่า
เพ่ิมท่ีเกิดขึ้นในแต่ละขั้นตอน โดยจ าแนกห่วงโซ่คุณค่าเป็นกิจกรรมหลัก (primary activities) กับ
กิจกรรมสนับสนุน (support activities) ด้วยการวิจัยและพัฒนาองค์กรให้มีความสามารถในการ
แข่งขัน มีการจัดตั้งสถาบันวิจัยท่ัวโลก เพื่อเป็นการพัฒนาเทคโนโลยีอย่างต่อเนื่อง ปัจจุบันการ
จัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มีบทบาทต่อการพัฒนาทุกอุตสาหกรรมท้ังในและนอกประเทศ 
การศึกษาและเข้าใจหลักแนวคิดด้านการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนของธุรกิจ การน าไป
ประยุกต์ใช้ในการวางแผนและวิจัยพัฒนา เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายองค์กร จึงเป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่งต่อ
องค์กรในอนาคต 

 

1.1 ความหมาย ความส าคัญของการจัดการด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

 สภาการจัดการโลจิสติกส์แห่งสหรัฐอเมริกา (Council of Logistics Management หรือ 
CLM) ได้ให้ค านิยามค าว่า "การจัดการโลจิสติกส์" (logistics management) เป็นส่วนหนึ่งของ
กระบวนการซัพพลายเชน โดยการวางแผนเพื่อน าไปปฏิบัติ และท าการควบคุม การไหลเวียนของ
สินค้าการบริการและข้อมูล ท่ีเกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากจุดเร่ิมต้นไปจนถึง
จุดท่ีมีการบริโภค เพื่อท่ีจะบรรลุถึงความต้องการของลูกค้า โลจิสติกส์เป็นหน้าท่ีท่ีร่วมรับผิดชอบ
ท างานด้านการตลาด และการผลิตภายในองค์กร (Gimenez & Ventura, 2005) และเป็นการรวม
ทุกกิจกรรมโลจิสติกส์ การประสานงานความร่วมมือและการสื่อสารกับผู้มีส่วนร่วมท้ังหมด 
เพื่อท่ีจะตอบสนองความต้องการของลูกค้า (Song & Panayides, 2008) การบูรณาการข้อมูล 
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ความสัมพันธ์กับการขนส่งและมูลค่าเพิ่ม การบริการมีอิทธิพลทางบวกต่อผลการด าเนินงานของ
ธุรกิจ โดยความหมายความส าคัญของโลจิสติกสแ์ละซัพพลายเชน ประกอบด้วยมาตรวัด 5 มิติ คือ  

 1) มิติการเพิ่มมูลค่าจากการบริการ (value added service) ให้กับสินค้าหรือบริการ  
หลักนั้น ๆ (Murphy & Poist, 2000; Lu, 2003)  

 2) มิติความน่าเชื่อถือในการให้บริการ (service reliability) ความสามารถในด้านการ
สร้าง     ความเชื่อมั่น ด้วยความซื่อตรงและสุจริตของผู้ให้บริการ (Lai, 2004)  

 3) มิติการสร้างความสัมพันธ์ (relationship building) การสร้างความสัมพันธ์ระหว่าง
กันเพื่อความประทับใจร่วมกัน ความรักใคร่ ความชอบพอกันเป็นมิตรกัน และการท างานร่วมกัน 
(Song & Panayides, 2008)   

 4) มิติการบูรณาการข้อมูล (information integration) การประสานกลมกลืนกันของ
แผน กระบวนการ สารสนเทศ การจัดสรรทรัพยากร การปฏิบัติการ ผลลัพธ์ และการวิเคราะห์         
เพ่ือสนับสนุนเป้าประสงค์ท่ีส าคัญขององค์กร 

 5) มิติการตอบสนองลูกค้า (customer response) การแจ้งข้อมูลติดต่อประสานให้ลูกค้า
ทราบและ รวดเร็ว ท าให้ลูกค้ารู้สึกว่าไม่ถูกทอดท้ิงไม่สนใจ และไม่รู้สึกว่าแจ้งอะไรไปแล้วบริษัท
เงียบหายไป (Ching, Peter, & Chin, 2009) 

 ความสามารถในการแข่งขัน และสมรรถนะการท างานด้านโลจิสติกส์ การด าเนินงาน 
การตลาดท่ีเชื่อมโยงกันของผู้ประกอบการ มีผลต่อความสามารถในการแข่งขัน สมรรถนะทาง
การเงิน ประสิทธิภาพการท างานทางการเงินขององค์กร ความสัมพันธ์ของนวัตกรรมการบริการ
การจัดส่ง มีผลต่อความสามารถการแข่งขันท่ียั่งยืนขององค์กร (Rajeev & Jayasimha, 2014) 
และบทบาทของการวางแนวทางการร่วมมือของลูกค้าและคู่ค้า ส่งผลต่อการด าเนินงานท่ีขับเคลื่อน
ด้วยนวัตกรรม การบริการการจัดส่ง แสดงให้เห็นว่าการวางแนวทางเสริมสร้างความแข็งแกร่ง
ทางด้านเทคโนโลยี ความรู้ นวัตกรรม การตลาดมีความสัมพันธ์กับนวัตกรรม การบริการการจัดส่ง
ท่ีน าไปสู่การวางแผนเชิงกลยุทธ์ขององค์กรและการจัดสรรทรพัยากร เพ่ือการเติบโตท่ียั่งยืน  

  การสร้างกลยุทธ์และความสามารถในการแข่งขัน แสดงให้เห็นห่วงโซ่คุณค่าท่ีนักบริหาร
คุ้นเคยกันไม่จ าเป็นต้องมีรูปแบบท่ีพอร์เตอร์ได้น าเสนอไว้เท่านั้น หากแต่สามารถคิดสร้างสรรค์  
ให้เกิดแนวทางและวิธีการใหม่ ๆ ในการบริหารองค์กรและห่วงโซ่คุณค่า โดยการจัดท ากลยุทธ์
รูปแบบใหม ่ดังนี้ 

 รูปแบบที่ 1 value innovation หรือ กลยุทธ์ในการเพิ่มมูลค่าจากห่วงโซ่คุณค่าเดิมด้วย
การสร้างคุณค่าใหม่ หรือเพิ่มมูลค่าของสิ่งเดิม เป็นแนวทางท่ีองค์กรส่วนใหญ่ใช้กัน ด้วยการท าให้
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ผลิตภัณฑ์ดูดี มีรูปแบบและการออกแบบท่ีสวยงามน่าใช้ เช่นตัวอย่างนาฬิกาท่ีมีชื่อเสียง น าเสนอ
ความเป็นแฟชั่นและเป็นเคร่ืองประดับมากกว่าการใช้เพื่อดูเวลาเท่านั้น 

 รูปแบบที่ 2 cost innovation หรือ กลยุทธ์ท่ีตัดหรือลดทอนชิ้นส่วน หรือขั้นตอนต่าง ๆ 
ท่ีไม่จ าเป็น ขั้นตอนท่ีไม่มีคุณค่าเพิ่ม ซึ่งการท าเช่นนี้ท าให้กระบวนการโดยรวมสั้นลง หรือต้นทุน
ถูกลง เช่น กรณีของ Tata Motor ท่ีผลิตรถยนต์ขนาดเล็ก ราคาถูกท่ีสุดในโลก ด้วยการออกแบบ
ใหม่ และตัดทอนสิ่งท่ีไม่จ าเป็นออกไป เป็นต้น 

 รูปแบบที่  3 volume innovation หรือ กลยุทธ์ท่ีท าให้กระบวนการต่าง ๆ ภายใน     
ห่วง    โซ่คุณค่า ขยายขอบเขตออกไป เพื่อรองรับกับปริมาณลูกค่าท่ีเพิ่มมากขึ้น กรณีของบริษัท 
eBay และ iTune เป็นตัวอย่างท่ีดีของกลยุทธ์ท่ีสามารถรองรับลูกค้า และธุรกรรมจ านวนมากได้
อย่างไม่มีขีดจ ากัด 

 รูปแบบที่ 4 marketing innovation หรือ กลยุทธ์แบ่งกระบวนส่วนต้นน้ าและปลายน้ า 
ออกจากกัน โดยส่วนปลายน้ า ได้แก่ การตลาด การขาย และการจัดส่ง เป็นต้น ด้วยการค้นหา
ช่องทางและวิธีการทางการตลาดแบบใหม่  ๆ ท่ีท าให้เข้าถึงผู้ใช้งานได้ง่ายขึ้น เช่น บริษัท Dell 
Computer ประสบความส าเร็จอย่างมาก จากการน ากลยุทธ์นี้มาใช ้เป็นต้น 

 รูปแบบที่ 5 boundary innovation หรือ กลยุทธ์ท่ีกระบวนการต่างๆ ภายในห่วงโซ่
คุณค่าเป็นส่วน ๆ และกระจายตัวออกไปนอกขอบเขตเดิม โดยส่วนท่ีแยกออกมานั้น มีท้ังท่ีแยก
ออกไปด าเนินการเดี่ยว และท่ีน าไปด าเนินการร่วมกับห่วงโซ่อื่น ๆ เป็นตัวอย่างท่ีแสดงให้เห็น    
การผสมผสานรูปแบบการเล่นเกมท่ีมีกราฟิกทันสมัย กับวิธีการเล่นแบบเดิมท่ีคุ้นเคย เช่น เกมตี
เทนนิส เกมชกมวย เป็นต้น 

 รูปแบบที่ 6 learning innovation หรือ กลยุทธ์ท่ีผสมผสานท้ังภายในสู่ภายนอก (inside-
out) และ ภายนอกสู่ภายใน (outside-in) ด้วยการน าสารสนเทศท้ังหมดมาประมวล และ
ปรับเปลี่ยนห่วงโซ่คุณค่า ให้สอดรับกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคม และการแข่งขันทางธุรกิจ 
การปรับเปลี่ยนธุรกิจของบริษัท IBM จากผู้ผลิตฮาร์ดแวร์คอมพิวเตอร์ สู่บริการท่ีปรึกษาด้าน
ระบบงาน เป็นตัวอย่างท่ีเห็นได้อย่างชัดเจน 

 นวัตกรรมในการปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ธุรกิจใหม่ในทางสร้างสรรค์ ท าให้หลายบ ริษัท
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม จนถึงเลิกธุรกิจเดิมไปสู่ธุรกิจใหม่ ซึ่งถ้าเป็นการท าแผนกลยุทธ์ธุรกิจของ
องค์กรท่ัวไป องค์กรท่ีไม่สามารถปรับเปลี่ยนตัวเองได้ทัน ก็อาจต้องเดินทางเข้าสู่จุดจบทางธุรกิจใน
ท่ีสุด แม้ว่าจะเคยได้ชื่อว่าเป็นองค์กรธุรกิจอันดับหนึ่งของโลก 

1.2 กระบวนทัศน์ใหมข่ององค์กรกับการจัดการโลจิสติกส์  

         โลจิสติกส์เริ่มต้นเมื่อประมาณปี ค.ศ. 1950 ในช่วงเกิดสงครามเกาหลีโดยโลจิสติกส์      
เร่ิมน ามาใช้ในการจัดการยุทธศาสตร์สงครามสมัยใหม่ ซึ่งจะมีความซับซ้อน และเป็นสงครามท่ีมี
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ระยะทางไกล โดยโลจิสติกส์ได้น ามาเป็นกลยุทธ์ เพื่อใช้เป็นการล าเลียงยุทธปัจจัยให้กับกองทัพ
สหรัฐ สงครามโลกครั้งท่ี 2 ฝ่ายพันธมิตรรบชนะด้วยการจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ โลจิสติกส์จึง
ได้รับการยอมรับ และมีความส าคัญมากขึ้น กองทัพอังกฤษใช้การขนส่งทางน้ าในการเคลื่อนย้าย
ยุทธภัณฑ์ และก าลังพลการสนับสนุนด้านยุทธภัณฑ์ท่ีมีประสิทธิภาพ ท าให้อังกฤษได้รับชัยชนะ
รวมถึงชัยชนะของกองทัพสหรัฐอเมริกาในสงครามอ่าวเปอร์เซีย เมื่อปี 1990 ถึง 1991 ด้วยการ
สนับสนุนยุทธภัณฑ์ท่ีมีประสิทธิภาพ และมีการกล่าวว่าเป็นสงครามโลจิสติกส์ (logistics war) เมื่อ
ปี 1990 เป็นการยุติการแข่งขันทางด้านการทหาร โดยประเทศมหาอ านาจได้สนับสนุน บริษัทข้าม
ชาติ โดยอาศัยกลไกการค้าโลก ให้เข้ามาชิงความได้เปรียบในการแข่งขันทางการค้า มีกิจกรรม    
โลจิสติกส์เป็นยุทธศาสตร์ในการเข้ามาสู่ยุคจักรวรรดินิยมสมัยใหม่หรือท่ีเรียกว่า ยุคโลกาภิวัตน์ 
(globalization) ประกอบกับเทคโนโลยีสารสนเทศ ได้มีการพัฒนาไปสู่อินเทอร์เน็ต ซึ่งเป็น
เครือข่ายคอมพิวเตอร์ท่ีมีขนาดใหญ่ มีการเชื่อมต่อระหว่างเครือข่ายหลาย ๆ เครือข่ายท่ัวโลก ได้มี
ส่วนส าคัญท าให้โลจิสติกส์เป็นสิ่งส าคัญและจ าเป็น ต าราด้านโลจิสติกส์มีการพิมพ์ออกจ าหน่ายเมื่อ
ต้นทศวรรษ 1960 และนับแต่นั้นมาวิชาการด้านโลจิสติกส์พัฒนาอย่างต่อเนื่อง วิวัฒนาการแนวคิด
และเหตุผลการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมีมาอย่างยาวนาน วิวัฒนาการโลจิสติกส์และ    
ซัพพลายเชน แบ่งออกเป็น 3 ยุค ได้แก่  

ยุคที ่1 เร่ิมต้นจุดกระจายสินค้า (physical distribution)  

ยุคท่ีองค์กรมุ่งความสนใจไปท่ีการกระจายสินค้าส าเร็จรูป หรือด้านขาออก (out-bound) 
ซึ่งเกิดขึ้นในช่วงทศวรรษ 1960 และ 1970 โดยองค์กรมุ่งความพยายามไปที่ การจัดการกิจกรรมท่ี
เกี่ยวข้องกับการกระจายสินค้า ได้แก่ การขนส่ง คลังสินค้า สินค้าคงคลัง บรรจุภัณฑ์ และการยก
ขนสินค้า เป็นต้น เพื่อให้การส่งมอบสินค้าให้ลูกค้ามีประสิทธิภาพ มีปัจจัยท่ีส่งผลให้องค์กรต้อง
จัดการกระจายสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ ดังนี้  

1) การผลิตสินค้ามากชนิด (multiple product lines) องค์กรท่ีผลิตสินค้าชนิด
เดียวกันภายใต้หลากหลายยี่ห้อ และรูปลักษณ์ท่ีหลากหลายมากขึ้น เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าและเพิ่มส่วนแบ่งตลาด ส่งผลให้มีสินค้าคงคลังมาก และต้นทุนสินค้า คงคลังสูง มีความ
ยุ่งยากในการพยากรณ์อุปสงค์หรือความต้องการองค์กร จึงให้ความส าคัญกับกิจกรรมโลจิสติกส์ ขา
ออกมากขึ้น 

2) อัตราค่าขนส่งสูงขึ้น  (rate increases) กฎระเบียบการขนส่งของรัฐบาล
สหรัฐอเมริกา ท าให้ค่าขนส่งมีอัตราสูงขึ้นเรื่อย ๆ ประกอบกับวิธีการก าหนดอัตราค่าระวางของ
รัฐบาลแบบต้นทุนบวกก าไรเป็นร้อยละ (cost plus a percentage of cost) สัญญาแบบนี้ราคา
ซื้อขายจะคิดจากค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของผู้ขาย บวกด้วยก าไรท่ีเป็นร้อยละของค่าใช้จ่ายนั้น 
สัญญาฉบับนี้เหมาะส าหรับสัญญาการก่อสร้าง รัฐบาลสหรัฐอเมริกาน ามาใช้แต่ปัจจุบันไม่ค่อยนิยม
ใช้แล้ว เนื่องจากผู้ขายไม่สนใจค่าใช้จ่ายเพราะค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนยิ่งสูง ก าไรก็สูงขึ้นด้วย มีผลให้
อัตราค่าระวางสูงองค์กร จึงจ าเป็นต้องหาวิธีการจัดการกิจกรรมโลจิสติกส์ขาออกให้มีต้นทุนต่ า  
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3) ผลิตสินค้ามูลค้าสูง (higher-valued product) การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ
อันเกิดจากปัจจัยภายในและภายนอก เป็นเหตุให้อุตสาหกรรมในสหรัฐอเมริกาหันไปผลิตสินค้าท่ีมี
มูลค่าสูง และใช้เทคโนโลยีการผลิตแบบต้นทุนเข้มข้น (capital- intensive) สินค้ามูลค่าสูงจะมี
ต้นทุนสินค้าคงคลัง บรรจุภัณฑ์และค่าขนส่งสูง องค์กรจึงต้องหาวิธีการจัดการโลจิสติกส์ขาออกให้
มีประสิทธิภาพ เมื่อองค์กรตระหนักว่าต้นทุนสินค้าคงคลัง มีความสัมพันธ์กับต้นทุนการขนส่ง     
ท าให้รวมการด าเนินงานการขนส่งและสินค้าคงคลัง ให้อยู่ภายใต้ฝ่ายกระจายสินค้าการรวมงานไว้
ด้วยกันด้วยเหตุผล ท่ีจะใช้แนวคิดเชิงระบบและการพิจารณาระหว่างได้กับเสีย (trade-offs) เพื่อ
ลดต้นทุนรวมด้านโลจิสติกส์  

ยุคที่ 2 การจัดการโลจิสติกส์แบบบูรณาการ (integrated logistics management) 

ในทศวรรษ 1970 และ 1980 องค์กรต่างๆ มองเห็นโอกาสท่ีจะประหยัดต้นทุนโลจิสติกส์ 
โดยผนวกงานการจัดการวัสดุ (material management) โดยรวมการด าเนินงานด้านวัตถุดิบ 
(physical supply) เป็นการบริหารจัดการวัตถุดิบของผู้ขายให้กับองค์กร และการกระจายสินค้า
และบริการขององค์กรไปสู่ลูกค้า (in-bound logistics) กับงานการกระจายสินค้า (physical 
distribution) ให้อยู่ภายใต้ผู้บริหารเดียวกัน ท าให้มีการประสานงานการขนส่งขาเข้าและขาออก 
และมีอ านาจต่อรองกับผู้ให้บริการขนส่ง เพราะมีปริมาณสินค้ามากและเป็นการขนส่ง 2 ทาง ท าให้
องค์กรได้รับอัตราค่าขนส่งต่ าลงและบริการดีขึ้น (Drucker, 2005) หนทางเดียวท่ีจะมีสิทธิ์
ควบคุมดูแลกระบวนการท่ียุ่งยาก และปล่อยปละละเลยได้ก็คือ ต้องท าให้นักธุรกิจมองภาพธุรกิจ
ของเขาอย่างเป็น “องค์รวม” และการกระจายสินค้าหรือโลจิสติกส์ เป็นสิ่งท่ีมาเติมเต็มให้
กระบวนการผลิตสมบูรณ์ขึ้น มากกว่าจะเป็นเพียงงานเสริมท้ายอย่างท่ีเคยมอง การต่อยอดองค์
ความรู้จากพื้นฐานของงานกระจายสินค้า ว่าเป็นงานปฏิบัติภาคของงานการตลาด เช่นเดียวกับท่ี
การด าเนินงานกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกัน ประกอบด้วย การขนส่งสินค้า การคลังสินค้า      
การบริหารและเส้นทางสินค้าส าเร็จรูป การควบคุมสินค้าคงคลัง การบรรจุหีบห่อและการบริหาร
วัตถุดิบ ล้วนเป็นปฏิภาคกับงานการตลาด การสร้างขั้นตอนการท างานและช่วยเปิดประตูสู่โลกใหม่ 
ท่ีต่อมาเรียกว่า การจัดการโลจิสติกส์เชิงบูรณาการ (integrated logistics management) ต่อมา
องค์กรต่าง ๆ หันมามองการจัดการวัสดุเชิงกระบวนการธุรกิจ โดยรวมงานการจัดซื้อและจัดหาเข้า
เป็นส่วนหนึ่งของโลจิสติกส์ขาเข้า โลจิสติกส์ขาเข้าจึงประกอบด้วยกิจกรรม การแสวงหาแหล่งซื้อ
วัตถุดิบ การจัดซื้อ การขนส่ง การตรวจรับ วัสดุคงคลัง และการเก็บรักษา การรวมกิจกรรมใน
งานโลจิสติกส์ ท าให้สามารถบูรณาการกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ และมีผลให้องค์กรสามารถลด
ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ และปรับปรุงระดับบริการลูกค้าให้สูงขึ้น ปัจจัยท่ีมีผลต่อวิวัฒนาการโลจิ
สติกส์ในยุคนี้ ประกอบด้วย 

1) การเปลี่ ยนแปลงเทคโนโลยีการขนส่ ง  (transportation technology 
change) การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการขนส่งท่ีส าคัญ คือ การใช้คอนเทนเนอร์ในการขนส่ง
ระหว่าง ประเทศและในประเทศ ประกอบกับบทบาทของชมรมเรือ (conference) ลดลงท าให้มี
การแข่งขันสูง และค่าระวางเรือลดลง ขณะเดียวกันคุณภาพบริการดีขึ้น ในบางประเทศมีการผ่อน
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คลายกฎระเบียบการขนส่ง ท าให้ผู้บริการขนส่ง และผู้ใช้บริการสามารถเจรจาต่อรองค่าระวางและ
บริการได้ การผ่อนคลายกฎระเบียบยังมีผลต่อการสร้างความสัมพันธ์ระยะยาวระหว่างสองฝ่าย  
ไดอ้ีกด้วย  

2) การแข่งขันระหว่างประเทศ (global competition) การเปิดเสรีการค้าการ
พัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศและการขนส่ง ส่งผลให้มีการแข่งขันมากขึ้น บริษัทข้ามชาติหาวิธีการ
ลดต้นทุนเพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขัน ทางหนึ่งท่ีสามารถลดต้นทุนได้ โดยการปรับปรุง    
โลจิสติกส์ของบริษัทให้ดีขึ้น กิจกรรมโลจิสติกส์ด้านสินค้าคงคลัง มีการน าเสนอหลักการผลิตแบบ
ทันเวลา หรือ Just-in-time (JIT) มาใช้หลักการนี้ จะไม่มีสินค้าคงคลัง (zero inventory) ท าให้
ลดต้นทุนสินค้าคงคลัง หรือไม่มีสินค้าคงคลัง พัฒนาคุณภาพสินค้าให้ดีขึ้น และลดความสูญเสีย
จากสินค้ามีต าหนิ หรือมีความบกพร่อง (defect) มีการน าหลักการการจัดการคุณภาพโดยรวม 
(total quality management) หรือ TQM มาใช้ ซึ่งการใช้ JIT และ TQM ท าให้สามารถแข่งขัน
ในประเทศและต่างประเทศได ้ 

3) แหล่งอุปทานต่างประเทศ (foreign sources of supply) กระแสโลกาภิวัตน์
ทางการผลิตและตลาด ท าให้มีการแบ่งการผลิตตามความถนัดมากขึ้น เดิมองค์การผลิตสินค้าท่ีเคย
ซื้อวัตถุดิบ หรือชิ้นส่วนประกอบภายในประเทศเป็นส าคัญ ก็เปลี่ยนไปแสวงหาแหล่งผลิตท่ีมีต้นทุน
ต่ า และคุณภาพดีนอกประเทศ การจัดหาวัตถุดิบหรือชิ้นส่วน และส่วนประกอบจากต่างประเทศ
ท าให้ทางเดินวัสดุยาวขึ้น ซึ่งมีผลต่อต้นทุนการขนส่งและสินค้าคงคลัง องค์กรจึงหันมาให้
ความส าคัญกับระบบโลจิสติกส์แบบบูรณาการมากขึ้น  

4) ปัจจัยทางเศรษฐกิจ (economic factors) ช่วงท่ีกล่าวมาโลกประสบปัญหา
ด้านเศรษฐกิจชะลอตัว ราคาพลังงานและอัตราดอกเบี้ยสูง องค์กรหรือบริษัทข้ามชาติหาทางลด
ต้นทุน โดยการจัดการโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ การเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจภายในประเทศและ
ภายนอกประเทศ ในยุคนี้ท าให้มีการปรับปรุงกลยุทธ์โลจิสติกส์ขององค์กร การปรับปรุงน าไปสู่การ
ร่วมงานด้านการจัดการวัสดุกับการกระจายสินค้า ไว้ในความรับผิดชอบของผู้บริหารคนเดียวกัน  
จึงท าให้มีการปรับโครงสร้างองค์กร โครงสร้างองค์กรก่อนยุคนี้ กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ กระจายอยู่
ในความรับผิดชอบของหลายฝ่าย ท าให้การประสานกิจกรรม หรือบูรณาการโลจิสติกส์ขององค์กร
ไม่มีประสิทธิภาพ การปรับโครงสร้างองค์กร โดยให้การท างานโลจิสติกส์อยู่ภายใต้การก ากับดูแล
ของผู้บริหารคนเดียว ท าให้กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ของบริษัท เกิดบูรณาการและมีประสิทธิภาพ  

ยุคที่ 3 เร่ิมการจัดการซัพพลายเชน (supply chain management)  

ทศวรรษ 1980 และ 1990 มีปัจจัยต่าง ๆ ท่ีท าให้องค์กรต้องขยายกระบวนการโลจิสติกส์ 
ครอบคลุมไปถึงองค์กรภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อประกันว่าผู้บริโภคจะได้รับสินค้าตามต้องการ 
ราคาท่ีเหมาะสม ในเวลาท่ีต้องการ ส่งมอบสินค้าถูกต้องตามจ านวน และในสภาพท่ีสมบูรณ์     
การด าเนินงานเพื่อให้ต้นทุนรวมตลอดเส้นทางเดินของวัสดุ และสินค้าตั้งแต่จุดเริ่มต้นจนถึงจุด
บริโภค ท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลท้ังซัพพลายเชน ตัวอย่างเช่น แคดเบอรี่ ชเวปปส์ 
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(Cadbury Schwepps) บริษัทผลิตคุกกี้และขนมหวานของประเทศอังกฤษ ได้ด าเนินการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของบริษัทอย่างดีท่ีสุด ด้วยการใส่ใจอย่างเป็นพิเศษกับแผนกขนมหวาน ประเภท
ช็อกโกแลต และเริ่มปรากฏผลก าไรขึ้นบ้างเมื่อช่วงกลางทศวรรษท่ี 1990 มีส่วนแบ่งการตลาด
เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ ความสามารถในการผลิตของเครื่องจักร ก็มีประสิทธิภาพมากขึ้น สินค้าคงคลัง
ลดลง ภายใต้โปรแกรมท่ีทันสมัย ฝ่ายบริหารเน้นเรื่องการลดต้นทุนการผลิต โดยลดเครื่องจักร 
และเพิ่มประสิทธิภาพในการท างานของเครื่องจักรมากขึ้น แต่สิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไม่พ้น  คือ ความ
หลากหลายของผลิตภัณฑ์ลดลง ซึ่งในธุรกิจสินค้าอุปโภคบริโภค การคะเนความต้องการของลูกค้า
เป็นปัญหามาก และการสนองความต้องการของลูกค้าให้ได้  เป็นสิ่งท่ีช่วยรักษาส่วนแบ่งทาง
การตลาดไว้ได้ วิธีแก้ปัญหาแบบดั้งเดิมและปัจจัยท่ีกดดันให้องค์กร ต้องขยายระบบโลจิสติกส์ไปสู่
ซัพพลายเชน ประกอบด้วย  

1) การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภค (changing consumer behavior) 
ผู้บริโภคให้ความส าคัญของคุณภาพสินค้าและราคาถูก มากกว่าตราสินค้าราคาแพง ผู้บริโภคได้รับ
ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับสินค้ามากขึ้น รวมถึงปัจจัยด้านเวลา โดยผู้บริโภคไม่อดทนกับความล่าช้า
ของธุรกิจ ผู้บริโภคจะซื้อสินค้าในเวลาที่สะดวกและบริการรวดเร็ว การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของ
ผู้บริโภค ท าให้องค์กรต้องปรับเปลี่ยนการให้บริการ เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า      
การจัดการด้านโลจิสติกส์ไม่เพียงพอท่ีจะตอบสนองความต้องการของลูกค้า องค์กรจึงต้องน า
หลักการซัพพลายเชนมาใช้ร่วมด้วย  

2) การเปลี่ยนปรัชญาการจัดการวัสดุ  (changing material management 
philosophy)วัสดุเป็นปัจจัยการผลิตสินค้าส าเร็จรูปต้องใช้วัสดุหลากหลายชนิด คุณภาพสินค้า
ขึ้นอยู่กับคุณภาพวัสดุ วัสดุมีคุณภาพดีมีผลให้สินค้ามีคุณภาพดี อุตสาหกรรมในญี่ปุ่นโดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมรถยนต์ ตระหนักถึงความส าคัญของวัสดุ เนื่องจากวัสดุมีความส าคัญต่อระบบการ
ผลิตแบบทันเวลา หรือ JIT ท่ีต้องมี การส่งมอบวัสดุท่ีเชื่อถือได้ และการตรวจสอบคุณภาพวัสดุ 
จะต้องท าท่ีโรงงานของผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์ การเปลี่ยนแปลงการจัดการของ
วัสดุท่ีส าคัญ คือ การจัดซื้อวัสดุจากผู้ผลิตภายนอก (outsource) มากขึ้น รวมท้ังกระจายแหล่งซื้อ
ไปท่ัวโลก เพื่อหาวัสดุคุณภาพดีและราคาต่ า องค์กรจึงต้องขยายงานโลจิสติกส์ ให้ครองคลุม      
ซัพพลายเชน ความส าเร็จการจัดการซัพพลายเชนอยู่ท่ีความร่วมมือ และการประสานงานระหว่าง
องค์กรกับผู้จดัหาปัจจัยการผลิต รวมท้ังการมีความไว้วางใจซึ่งกันและกัน  

3) การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างช่องทางจ าหน่ายและความสัมพันธ์  (changing 
channel structures and relationship) ผู้บริโภคมีแนวโน้มท่ีต้องการความสะดวกและบริการท่ี
รวดเร็ว ธุรกิจการค้าปลีกตอบสนองความต้องการของผู้บริโภค ด้วยการลงทุนในร้านค้าปลีกขนาด
ใหญ่ ร้านค้าปลีกขนาดใหญ่ มีสินค้าหลากหลายไว้บริการ สามารถหาซื้อและเลือกสินค้าตามท่ี
ต้องการได้เพียงในร้านค้าเดียว การปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ และช่องทางจ าหน่าย เป็นตัวหล่อ
หลอมการพัฒนาระบบซัพพลายเชน มีผลต่อการลดวงจรเวลาสั่งซื้อและลดสินค้าคงคลัง แนวคิด
องค์กรทางธุรกิจเปลี่ยนแปลงไป จากมุ่งฉกฉวยประโยชน์มาเป็นพันธมิตรทางธุรกิจ ความสัมพันธ์
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เช่นนี้เกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างช่องทางจ าหน่าย เป็นปัจจัยให้องค์กรขยายการจัดการด้าน   
โลจิสติกส์ให้ครอบคลุมตลอดซัพพลายเชน  

4) โลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจและตลาด (globalization of the economy and 
markets) โลกาภิวัตน์ท าให้มีการจัดซื้อจัดส่งและการจ าหน่ายสินค้า ครอบคลุมกว้างขวางไปทุก
ภูมิภาคของโลก ผู้จ าหน่ายสินค้ามองหาตลาดต่างประเทศเพ่ือขยายกิจการ ขณะท่ีผู้ผลิตจะมองหา
แหล่งวัตถุดิบ แหล่งผลิตชิ้นส่วน แหล่งประกอบหรือแหล่งซื้อจากต่างประเทศ เพ่ือความสามารถใน
การแข่งขัน การเปลี่ยนแปลงองค์กร ท าให้การจัดการโลจิสติกส์ไม่พียงพอ เพราะการเคลื่อนย้าย
ผลิตภัณฑ์เกี่ยวข้องกับหลายองค์กร ตลอดเส้นทางเดินผลิตภัณฑ์ มีความยาวและซับซ้อนซึ่งมีผล
ต่อต้นทุนโลจิสติกส์ การลดต้นทุนด้าน โลจิสติกส์และการปรับปรุงการบริการลูกค้า จะส าเร็จได้
ต้องประสานงานตลอดเส้นทางเดินวัสดุและสินค้า เริ่มตั้งแต่จุดเริ่มต้นจนถึงจุดบริโภค องค์กรจึง
ต้องให้ความส าคัญกับซัพพลายเชน และมุ่งมั่นปรับปรุงการจัดการซัพพลายเชนขององค์กร ให้มี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล เพ่ือสร้างความสามารถการแข่งขัน  

5) การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีสารสนเทศ (information technology change) 
การพัฒนาเทคโนโลยีการประมวลข้อมูลและระบบสารสนเทศมีความก้าวหน้า และน ามาใช้ทาง
ธุรกิจอย่างกว้างขวาง และการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างผู้ซื้อผู้ขาย และผู้ขนส่งตลอดเส้นทาง  ด้วย
เทคโนโลยีสารสนเทศช่วยปรับปรุงการสั่งซื้อ การส่งมอบ การควบคุมสินค้าคงคลัง การติดตามการ 
ขนส่งและอื่น ๆ ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เทคโนโลยีสารสนเทศยังน าไปใช้ในการบริหารคลังสินค้า
อัตโนมัติ การวางแผนการผลิต การจัดการวัสดุอื่น ๆ เทคโนโลยีสารสนเทศ จึงมีบทบาทส าคัญท่ี
เอ้ือต่อการจัดการซัพพลายเชน และท าให้ระบบซัพพลายเชนบริษัทมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
องค์กรท่ียังไม่ได้ใช้ประโยชน์เทคโนโลยีสารสนเทศ ในงานโลจิสติกส์  จะมีปัญหาการแข่งขันได้ใน
อนาคต 

6) นโยบายรัฐบาลและการผ่อนคลายกฎระเบียบ  (government policy and 
deregulation) นโยบายกฎระเบียบมีผลต่อการเปลี่ยนแปลง ค่าระวางและคุณภาพบริการขนส่ง 
การผ่อนคลายกฎระเบียบการขนส่งในสหรัฐอเมริกา ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งสนองตอบต่อตลาด
ได้รวดเร็ว ซึ่งผลต่อโลจิสติกส์และซัพพลายเชน การเปลี่ยนกฎระเบียบยังครอบคลุม ไปถึงเร่ืองของ
ความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม บรรจุภัณฑ์และผลิตภัณฑ์ จะต้องมีความปลอดภัยและเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม การผ่อนคลายกฎระเบียบการขนส่งของสหรัฐอเมริกา มีผลต่อความสัมพันธ์ระหว่าง
บริษัทกับผู้ให้บริการขนส่ง ความสัมพันธ์ทางธุรกิจท่ีมีความเข้าใจและไว้วางใจกัน ท าให้คู่ค้าสร้าง
พันธมิตรทางธุรกิจ การประสานงานเคลื่อนย้ายสินค้ามีประสิทธิภาพมากขึ้น ในขณะท่ีกฎระเบียบ
ด้านความปลอดภัย และสิ่งแวดล้อมมีผลต่อโลจิสติกส์ ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ขององค์กรสูงขึ้น  

ปัจจัยขับเคลื่อน 6 ประการท่ีกล่าวมา เป็นตัวขับเคลื่อนหล่อหลอมงานโลจิสติกส์ และการ
พัฒนาซัพพลายเชนในทศวรรษ 1980 และ 1990 จากวิวัฒนาการแนวคิดการจัดการโลจิสติกส์
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และซัพพลายเชน ท่ีมีมาอย่างยาวนาน 3 ช่วงเวลา และยังคงต้องขับเคลื่อนการพัฒนาด้าน      
การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนขององค์กรต่อไปอย่างต่อเนื่อง  

1.3 บทบาทห่วงโซ่คุณค่าและการจัดการซัพพลายเชน 

  แนวความคิดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ห่วงโซ่แห่งคุณค่า (Porter, 1985) ขององค์กร ด้วยการ
รวบรวมกิจกรรมท่ีเกี่ยวพันกับการออกแบบ การผลิต การตลาด การจัดส่ง และการสนับสนุน
ผลิตภัณฑ์ขององค์กร   ซึ่งกิจกรรมสามารถแสดงให้เห็นถึงห่วงโซ่แห่งคุณค่า การให้ความส าคัญกับ
กิจกรรมภายในห่วงโซ่คุณค่า ตั้งแต่การจัดหาแหล่งวัตถุดิบการแปรรูป ตลอดจนถึงกระบวนการส่ง
มอบสินค้า หรือบริการให้กับลูกค้า เพื่อสร้างความสามารถการแข่งขัน ท่ีเกิดจากคุณค่าเพิ่มแต่ละ
กิจกรรมห่วงโซ่คุณค่า จึงเป็นการเชื่อมโยงกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีสร้างมูลค่าเพิ่ม (value creation 
activities) และเกิดการเชื่อมโยงกับ คู่ค้าในซัพพลายเชนด้วยการเชื่อมโยงกิจกรรมท่ี เกิดขึ้นท้ัง
ภายในและภายนอกองค์กร ส่งผลต่อศักยภาพในการแข่งขัน (competitive position) องค์กร
ธุรกิจนอกจาก การปรับตัวให้เข้ากับสภาพแวดล้อม ความเข้าใจในเรื่องของการจัดการโลจิสติกส์
และห่วงโซ่แห่งคุณค่า เพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันให้อยู่รอด ท่ามกลางการ
เปลี่ยนแปลงท่ีรวดเร็ว และตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคให้ได้ดีกว่าคู่แข่งขัน การวิเคราะห์
ห่วงโซ่คุณค่า ดังภาพท่ี 1.1 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1.1   การเชื่อมกิจกรรมในห่วงโซ่คุณค่าและโลจิสติกส ์

ท่ีมา :  ปรับปรุงจาก  Competitive Advantage. Creating and Sustaining Superior 
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Performance (pp. 46-470), by Porter, 1985, New York: Free Press.    

จากภาพ 1.1 ห่วงโซ่คุณค่า (value chain) อธิบายถึงคุณค่าในระหว่างกิจกรรมการ
ด าเนินงานขององค์กรท่ีมีความสัมพันธ์กัน และมีความเกี่ยวเนื่องกับการสร้างคุณค่าเพิ่ม ให้กับ
วัตถุดิบภายในซัพพลายเชน โดยเร่ิมตั้งแต่ การรับวัตถุดิบเข้า วัตถุดิบผ่านเข้าสู่กระบวนการแปลง
สภาพ จนกระท่ังกลายเป็นสินค้าส าเร็จรูป จะต้องใช้ทรัพยากร ไม่ว่าจะเป็น เงิน แรงงาน วัตถุดิบ 
อุปกรณ์ และค่าใช้จ่ายต่างๆ ตลอดจนการบริหารจัดการ ค าว่าห่วงโซ่คุณค่า จึงรวมกลุ่มกิจกรรมท่ี
น าเสนอสินค้าหรือบริการ ผ่านขั้นตอนของกระบวนการผลิตจนกลายเป็นสินค้าส าเร็จรูป จนถึง
จัดส่งสินค้าไปยังผู้ลูกค้า โดยห่วงโซ่คุณค่าขององค์กรจะถูกเชื่อมต่อกับห่วงโซ่คุณค่าของผู้ส่งมอบ 
และห่วงโซ่คุณค่าของลูกค้าต่อกันไปเรื่อย ๆ โดยกิจกรรมหลัก ประกอบไปด้วย 5 กิจกรรม คือ 

  1) โลจิสติกส์ขาเข้า (inbound logistics) คือ กิจกรรมท่ีมีความสัมพันธ์กับ        
อเด /ผู้ส่งมอบ เช่น การรับ การจัดเก็บ การควบคุมระดับของวัตถุดิบ เป็นต้น 

  2) การปฏิบัติการ (operations) คือ กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่า โดยการแปลง
สภาพวัตถุดิบจนกลายเป็นสินค้าหรือบริการ ประกอบไปด้วย กระบวนการผลิต วัตถุดิบ เครื่องจักร
และเคร่ืองมือ 

  3) โลจิสติกส์ขาออก (outbound logistics) คือ กิจกรรมท่ีด าเนินการส่งมอบ
สินค้าไปยังลูกค้า ประกอบไปด้วย การขนส่ง การสื่อสาร 

  4) การตลาดและการขาย (marketing and sales) คือ กิจกรรมท่ีท าให้ผู้ซื้อ
ด าเนินการจัดหาสินค้า การโฆษณาประชาสัมพันธ์ 

  5) การบริการ (customer services) คือ กิจกรรมในคุณค่าสินค้าหลังการขาย 
เช่น การซ่อมและรับประกันการใหบ้ริการกับลูกค้า เป็นต้น 

 ตัวอย่างของการพัฒนาห่วงโซ่คุณค่า และยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการ       
โลจิสติกส์และซัพพลายเชนการเกษตรให้ได้มาตรฐานสากล เป็นการสนับสนุนการสร้างมูลค่าเพิ่ม 
และสามารถบริหารจัดการท้ังระบบ จนถึงจุดจ าหน่ายสินค้าสู่ผู้อุปโภคบริโภคได้  โดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมภาคการเกษตร ท่ีมีความส าคัญต่อประเทศไทย การสนับสนุนและพัฒนากระบวนการ
จัดการผลผลิตในฟาร์ม เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน
การเกษตร (วนิชย์ ไชยแสง, 2563, น. 1-20) ด้วยการสร้างห่วงโซ่คุณค่า ให้แก่เกษตรกร สถาบัน
เกษตรกร และผู้ประกอบธุรกิจ ตั้งแต่ระดับฟาร์ม จนส่งมอบสินค้าเกษตรถึงผู้บริโภค (logistics 
management from farm to fork) ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญและจ าเป็นอย่างยิ่ง การจัดการซัพพลายเชน 
จึงเป็นการจัดการระหว่างธุรกิจ ซึ่งมีความเกี่ยวเนื่องกับการจัดการโลจิสติกส์ภายใน โดยลักษณะ
ของการจัดการซัพพลายเชน เป็นการบูรณาการหน่วยธุรกิจ ท้ังในระดับนโยบายและปฏิบัติการ
ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า เป็นกระบวนการตั้งแต่การวางแผนจัดซื้อ จัดหาวัตถุดิบ การผลิต         
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การกระจายสินค้า และการบริการแบบครบวงจรให้พอดี และทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า 
ซึ่งมีปัจจัยท่ีต้องค านึงถึง 4 ประการ คือ 

  1) ต้องเปลี่ยนกระบวนทัศน์แบบคิดแยกส่วนมาเป็นคิดแบบองค์รวม (holistic 
view) หรือบูรณาการ (integrated) ไม่คิดแบบแยกส่วน ดังเช่น การผลิตถังน้ าพลาสติก 1 ใบ 
จะต้องมีหน่วยงานหลายส่วนเกี่ยวข้องด้วย มิใช่ มองแต่เพียงฝ่ายผลิตเท่านั้น 

  2) ต้องเข้าใจ “คุณค่า” ท่ีลูกค้าต้องการว่าคืออะไร ดังเช่น ถังน้ า 1 ใบ หากลูกค้า
มองว่าเพื่อใช้ภายในบ้าน หรือใช้ในท่ีท างาน ดังนั้นการส่งมอบสินค้า ให้มีผลิตภัณฑ์วางจ าหน่าย
ก่อนสินค้าอื่น จึงนับว่าได้ส่งมอบคุณค่าแก่ลูกค้าแล้ว 

  3) ติดตามความเคลื่อนไหวความต้องการ และพฤติกรรมของผู้บริโภคอยู่ตลอดเวลา 
โดยจะต้องสามารถรับรู้ได้เร็วและก่อนคู่แข่งขัน หรือเมื่อลูกค้าเปลี่ยนความต้องการแล้ว สามารถ
ส่งมอบคุณค่าแห่งความต้องการนั้นได้ เช่น ลูกค้าไม่อยากได้พลาสติก รู้สึกว่าเป็นอันตราย เริ่มมอง
หาผลิตภัณฑ์ทดแทน หากธุรกิจสามารถรู้ก่อน ก็สามารถผลิตผลิตภัณฑ์เมลามีนหลากหลายแบบ
สีสนั ท่ีตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ทันเวลาและก่อนคู่แข่งขัน เป็นต้น 

  4) จะต้องมีการวางแผนและตัดสินใจท่ีมีประสิทธิภาพ ซึ่งในกระบวนการจัดการ  
โลจิสติกส์และซัพพลายเชนไม่ได้มีเพียงธุรกิจเดียว แต่มีอยู่หลายองค์กรท่ีอยู่ในระบบด้วยการ
ท างานร่วมกันอย่างสร้างสรรค์บนพื้นฐานของการเปิดเผยข้อมูลต่อกัน ซึ่งจะช่วยลดความเสี่ยงใน
การด าเนินธุรกิจ 

 การวิเคราะห์ห่วงโซ่คุณค่าเป็นการวิเคราะห์ เพื่อพิจารณาถึงความสามารถขององค์กรใน
การแข่งขัน โดยการศึกษาถึงกิจกรรมต่าง ๆ ท้ังกิจกรรมหลักและกิจกรรมสนับสนุนว่าสามารถลด
ต้นทุน หรือความสามารถในการสร้างความแตกต่าง เมื่อเปรียบเทียบกับคู่แข่งขันได้หรือไม่ ซึ่งจะ
ใช้เป็นแนวทางในการก าหนดจุดแข็ง และจุดอ่อนของกิจกรรมได้เป็นอย่างดี ผู้ซื้อหรือผู้บริโภค
สามารถเข้าถึงข้อมูลสินค้าได้อย่างรวดเร็ว โดยไร้ข้อจ ากัดด้านเวลาและสถานท่ี เพียงคลิกผ่าน
สมาร์ทโฟนหรือเคร่ืองมือสื่อสารอื่น ๆ ท่ีเช่ือมต่อกับอินเตอร์เน็ตได้ท าให้เจ้าของสินค้า ผู้ผลิตและผู้
ให้บริการต้องตื่นตัวในการพัฒนาสินค้าและบริการของตน ให้สามารถตอบสนองความต้องการของ
ผู้ซื้อให้ได้มากท่ีสุดทุกมิติ ไม่ว่าจะเป็นรูปลักษณ์ของสินค้า คุณภาพการบริการหลังการขายราคา 
การบริหารจัดการเพื่อตอบโจทย์ของผู้ซื้อ ผู้บริโภค ท าให้เกิดรูปแบบการค้าใหม่ ห่วงโซ่มูลค่าโลก 
(global value chains หรือ GVCs) เป็นรูปแบบและขบวนการผลิตสินค้ายุคใหม่ โดยการสร้าง
มูลค่าเพ่ิมต่อกิจกรรมท้ังหมดท่ี เกิดขึ้นกับผลิตภัณฑ์ นับแต่ขั้นตอนการออกแบบ จนกระท่ังสินค้า
ถึงมือผู้ซื้อ ผู้บริโภคขั้นสุดท้าย รวมถึงบริการหลังการขาย (after sales service) เร่ิมตั้งแต่ขั้นตอน
การวิจัย (R&D) การออกแบบ การผลิต การขนส่ง การโฆษณา การขาย และการบริการหลังการ
ขาย โดยกิจกรรมเหล่านี้กระจาย อยู่ในหลายประเทศ ภูมิภาค และทั่วโลก  
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1.4 ภารกิจและบทบาทของโลจิสติกส์  

 นิยามการจัดการโลจิสติกส์ระดับสากลในปี 1998 โดยองค์กรสภาการจัดการโลจิสติกส์แห่ง
สหรัฐอเมริกา (Council of Logistics Management: CLM) ของสหรัฐอเมริกา ว่าเป็นส่วนหนึ่ง
ของกระบวนการซัพพลายเชนในการวางแผน การประยุกต์ใช้และการควบคุมประสิทธิภาพ
ประสิทธิผล การไหล และการจัดเก็บสินค้า การบริหารและสัมพันธ์กับข้อมูลจากจุดเริ่มต้นท่ีมีการ
ใช้งาน โดยมีเป้าหมายเพื่อให้เกิดการบริโภคท่ีตอบสนองความต้องการของผู้บริโภค โลจิสติกส์จึง
ประกอบด้วยเงื่อนไขของบุคคล สถานท่ี และข้อมูลเข้าไว้ด้วยกัน  (Tsai & Chang, 2008) 
กระบวนการต่าง ๆ ของโลจิสติกส์ เน้นท่ีการปฏิสัมพันธ์ในแบบท่ีเป็นองค์รวมหรือบูรณาการ 
กระบวนการในการจัดการให้วัตถุดิบ สินค้าและบริการ เคลื่อนย้ายจากต้นทางไปยังผู้บริโภค
ปลายทาง ได้อย่างทันเวลา และมีประสิทธิภาพ โดยโลจิสติกส์เน้นกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้า   
ซึ่งมีความหมายรวมไปถึงการขนส่งสินค้า การเก็บรักษาสินค้า และการกระจายสินค้า กระบวนการ
ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดซื้อ และกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับการคาดคะเนของตลาด ภารกิจหลัก
ของโลจิสติกส์ จึงให้ความส าคัญกับการจัดการเคลื่อนย้ายของสินค้า หรือการบริการข้อมูลข่าวสาร 
และการเงินระหว่างผู้ผลิตกับผู้บริโภค โดยมเีป้าหมายท่ีส าคัญ คือ      

1) ความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า   

2) การไหลลื่นของสินค้า             

3) การไหลลื่นของข้อมูลข่าวสาร           

4) การสร้างมูลค่าเพ่ิม ในกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความต้องการของตลาด      

5) ลดต้นทุนในส่วนท่ีเกี่ยวกับการด าเนินการเกี่ยวกับสินค้าการดูแลและขนส่งสินค้า   

6) เพ่ิมศักยภาพและประสิทธิภาพของการแข่งขัน  

 โลจิสติกส์จึงเป็นกระบวนการวางแผนการด าเนินการ เพื่อควบคุมประสิทธิภาพการ
ไหลเวียนสินค้าหรือบริการ ซึ่งครอบคลุมตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบ การจัดการคลังสินค้า บริหาร
ต้นทุน การขนส่ง ห่วงโซ่คุณค่า ไปจนถึงจุดท่ีมีการใช้งานหรือถึงมือผู้บริโภค ส่วนการจัดการ     
ซัพพลายเชน (supply chain management) เป็นการจัดการในส่วนของกระบวนการท่ีเกิดขึ้น 
ระหว่างผู้ผลิต ผู้ให้บริการ กับผู้ขายปัจจัยผลิต หรือซัพพลายเออร์  เพื่อช่วยลดต้นทุนในการผลิต 
น าไปสู่การเพิ่มผลก าไรของกิจการได้ในท่ีสุด โดยกระบวนการนี้จะเริ่มตั้งแต่กระบวนการจัดซื้อ 
การผลิต การจัดเก็บ เทคโนโลยีสารสนเทศ การจัดจ าหน่าย ตลอดจนการขนส่ง มีความส าคัญต่อ
การสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้า โลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการของการจัดการ      
ซัพพลายเชน ท่ีจะช่วยในการวางแผน สนับสนุนการควบคุมการไหลของกิจกรรมต่าง ๆ ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล การเก็บรักษาสินค้าจากจุดเริ่มต้นไปสู่จุดสุดท้าย เพื่อตอบสนอง



~ 13 ~ 
 

ความต้องการของลูกค้าเป็นส าคัญ โลจิสติกส์ประกอบด้วยกระบวนการหลายอย่าง ซึ่งแต่ละ
กระบวนการนับเป็นองค์ประกอบของระบบท่ีต้องมีการประสานให้แต่ละกิจกรรม สามารถท างาน
สอดคล้องกันอย่างบูรณาการ (integration) โดยองค์ประกอบท่ีเป็นกุญแจของโลจิสติกส์ เกี่ยวข้อง
กับกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดเก็บสินค้า (storage) และการเคลื่อนย้าย การกระจายสินค้า 
จากจุดเริ่มต้นท่ีต้นน้ าไปสู่ผู้บริโภคปลายน้ า มีองค์ประกอบท่ีเกี่ยวข้อง ดังต่อไปนี้ 

1) วัตถุดิบ (raw material)   
2) สินค้าส าเร็จรูป (finished goods)      

 3) การจัดการข้อมูลข่าวสาร (information flow)    
 4) กิจกรรมการท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายและขนส่งสินค้า (moving and  

transportation)          
 5) กิจกรรมมูลค่าเพ่ิม (value added activities) 

 แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงกับการจัดการ ซัพพลายเชนระดับโลก จากการแพร่ระบาดของ
โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ท่ีทุกคนต้องใช้เวลาส่วนใหญ่อยู่ท่ีบ้านอันเป็นผลมา
จากมาตรการ การก าหนดและจ ากัดช่วงเวลาการออกนอกบ้านของภาครัฐ ไปจนถึงการท างานท่ี
บ้ าน  (work from home) ภ ายหลั งสภาวะวิกฤต  จากกระแสดั งกล่ าวข้ างต้ นสะท้อน
ภาคอุตสาหกรรมเร่ิมปรับเปลี่ยนแนวคิด และวิธีการด าเนินธุรกิจให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลง
ของซัพพลายเชน ในธุรกิจและอุตสาหกรรมระดับโลก โดยน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ตลอด
โซ่คุณค่า การเชื่อมโยงของกิจกรรมต่าง ๆ โดยมีเป้าหมายเพ่ือเพิ่มคุณค่า ให้กับสินค้าและบริการ 
เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดกับลูกค้า และต่อยอดให้เกิดโซ่การผลิตในภูมิภาค โดยอาศัยการ
ขับเคลื่อนอย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยการบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนอย่างต่อเนื่อง 
จากภารกิจของโลจิสติกส์ จึงมีบทบาทท่ีส าคัญต่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับส่วนต่าง ๆ ดังนี้ 

  บทบาทต่อภาคธุรกิจ ท าให้ธุรกิจเป็นการผลิตและส่งมอบสินค้าแบบพอดีกับความ
ต้องการของลูกค้า (economy of scale and speed) มีต้นทุนการผลิตท่ีต่ า (cost efficient)     
มีความสามารถทางการแข่งขันที่ดีกว่า (competitiveness)   

  บทบาทต่อภาคการส่งออก ท าให้มีการจัดการวัตถุดิบและการเคลื่อนย้ายสินค้า 
เป็นแบบทันเวลา หรือ just in time ได้รับความเช่ือถือจากต่างประเทศ เพ่ิมศักยภาพการแข่งขัน
โดยลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ ช่วยส่งเสริมให้มีการค้าข้ามชายแดนได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผล  

  บทบาทต่อภาคราชการ เพื่อให้มีการกระจายงบประมาณได้อย่างรวดเร็ว เป็นการ
ใช้งบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ สนองนโยบายประชาชนเป็นศูนย์กลาง (citizen center)  
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  บทบาทต่อภาคเกษตร การเคลื่อนย้ายผลิตผลการเกษตรไปสู่ตลาดอย่างรวดเร็ว 
(วนิชย์  ไชยแสง, 2563) การลดต้นทุนรวมของผลผลิต การลดความเสียหายจากการเน่าเสีย มีการ
พัฒนารูปแบบหีบห่อหรือ packaging และสร้างศูนย์กระจายสินค้า การรับข้อมูลข่าวสาร            
ท่ีทันท่วงที และก าหนดพื้นท่ีในการท าเกษตร   

  บทบาทภาคสังคม  ช่วยกระจายสินค้าของธุรกิจขนาดเล็ก  ได้อย่างรวดเร็ว         
ลดต้นทุนขนาดย่อมโดยวิธีแบ่งปันต้นทุนหรือ cost sharing ลูกค้าได้บริโภคสินค้าท่ีดีและมีต้นทุน
ต่ า ลดอุบัติภัยท่ีเกิดจากการขนส่งท่ีเกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม  

 การจัดการข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องจากแหล่งวัตถุดิบ จนถึงแหล่งปลายทางสู่ผู้บริโภค โดยรวมถึง
การไหลย้อนกลับจากแหล่งผู้บริโภค ท่ีค านึงถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผล ขณะเดียวกันต้อง
ตอบสนองความต้องการลูกค้า โลจิสติกส์สามารถน ามาประยุกต์ใช้ได้กับองค์กรทุกประเภท         
ทุกขนาดโดยกิจกรรมต่าง ๆ จะมีความเชื่อมโยงกันท้ังหมดเกิดผลกระทบซึ่งกันและกัน           
การจัดการโลจิสติกส์สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์กับองค์กรในระดับโลก โดยแต่ละกิจกรรมจะ
ประกอบด้วยกิจกรรมย่อย ๆ ท่ีต้องมีความสัมพันธ์กันตลอดซัพพลายเชน 

1.5 การแข่งขันและสมรรถนะซัพพลายเชน 

 การแข่งขันในธุรกิจไม่ใช่การแข่งขันกันในระดับขององค์กร แต่ปัจจุบันการแข่งขันเป็นการ
แข่งขันในระดับของซัพพลายเชน จึงต้องปรับปรุงการท างานร่วมกันเป็นเครือข่ายอย่างต่อเนื่องไม่
ว่าจะเป็นการท างานร่วมกันขององค์กร เครือข่ายของซัพพลายเชนในระดับต่าง ๆ เพื่อให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ขององค์กรแบบครบวงจร ความท้าทายในการวัดสมรรถนะการท างานของ           
ซัพพลายเชน ท้ังลักษณะของการท างานร่วมกันการบูรณาการการประสานงาน การบรรลุ
วัตถุประสงค์แบบครบวงจรทางธุรกิจ ไปสู่การปรับปรุงอย่างต่อเนื่องของซัพพลายเชน  
(continuous improvement) (Chan, 2011)  

 มาตรวัดสมรรถนะซัพพลายเชน (supply chain performance measures)  การวัด
สมรรถนะเป็นสิ่งส าคัญส าหรับองค์กรท่ีจะปรับปรุงสมรรถนะและประสิทธิผลในซัพพลายเชน     
ซึ่งต้องมุ่งเน้นการพัฒนาตัวชี้วัด การวัดส าหรับการประเมินผลการปฏิบัติงาน (Cai, Liu, Xiao, & 
Liu, 2009) การวัดประสิทธิภาพและประสิทธิผลการด าเนินงาน เป็นมาตรวัดความต้องการของ
ลูกค้าเพื่อให้ได้รับการตอบสนองท่ีมีประสิทธิภาพ โดยท่ีทรัพยากรขององค์กรนั้น ได้ถูกน ามาใช้
อย่างมีประสิทธิภาพเช่นเดียวกัน การด าเนินการในซัพพลายเชน สามารถระบุได้ ท้ังด้าน
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล (Neely, Gregory, & Platts, 1995) การวัดสมรรถนะซัพพลายเชน 
(Shepherd & Gunter, 2006)  ด้ วยการประสานงานบู รณ าการอย่ างเป็ นทางการของ
กระบวนการทางธุรกิจ ท่ีเกี่ยวข้องกับทุกองค์กรพันธมิตรในซัพพลายเชน การวิเคราะห์ให้เกิดการ
ปรับปรุงและพัฒนากระบวนการด าเนินการด้านผลิตภัณฑ์และบริการ การสร้างคุณค่าและความพึง
พอใจของลูกค้าในตลาด (Robinson & Malhotra, 2005) หากต้องการวัดสมรรถนะการท างานใน
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ซัพพลายเชน จ าเป็นต้องมีระบบ (Arzu & Erman,   2010) คือ ระบุเป้าหมายของความส าเร็จ    
การระบุความต้องการของลูกค้า การเข้าใจกระบวนการของซัพพลายเชน ระบุปัญหาคอขวด 
(bottlenecks) ความสูญเปล่า (waste) การปรับปรุงให้ดีขึ้น ใช้ข้อเท็จจริงในการตัดสินใจ       
การน าไปปฏิบัติการติดตามความคืบหน้าของกระบวนการ การเปิดกว้างทางด้านการร่วมมือของ
การสื่อสารและข้อมูลคุณลักษณะ มาตรวัดท่ีก าหนดโดยองค์กรสภาซัพพลายเชน (Supply Chain 
Council)  ได้ก าหนดมาตรวัดออกมาเป็น 5ลักษณะ คือ  

  1) ความน่าเชื่ อถือ  (supply chain reliability) สมรรถนะการท างานของ        
ซัพพลายเชนในการส่งมอบผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้องไปยัง สถานท่ีท่ีถูกต้องในเวลาท่ีเหมาะสมในสภาพ   
ท่ีถูกต้อง บรรจุภัณฑ์ท่ีเหมาะสมในปริมาณท่ีพอดี มีเอกสารท่ีครบและถูกต้อง เพ่ือการตอบสนอง
ของลูกค้าเกิดความพึงพอใจ  

  2) การตอบสนอง (responsiveness) ความเร็วของซัพพลายเชนในการจัดเตรียม
สินค้าให้กับลูกค้า     

3) ความยืดหยุ่น (flexibility) ความคล่องตัวของซัพพลายเชนเพื่อตอบสนองต่อ
การเปลี่ยนแปลงของสภาวะตลาดเพื่อให้ได้มา หรือคงไว้ซึ่งความสามารถในการแข่งขัน   

4) ต้นทุน (costs) ต้นทุนต่าง ๆ อันเกี่ยวเนื่องกับการด าเนินงานซัพพลายเชน   

5) การจัดการสินทรัพย์ซัพพลายเชน  (supply chain asset management) 
ประสิทธิผลขององค์กรในการบริหารจัดการสินทรัพย์ คุณลักษณะนี้รวมถึงการบริหารจัดการ
สินทรัพย์ท้ังหมด ซึ่งก็คือ สินทรัพย์ถาวรและเงินทุนหมุนเวียน (Theeranuphattana & Tang, 
2008) ค่าใช้จ่ายรวมถึงค่าใช้จ่ายในสินค้าคลังและต้นทุนการด าเนินงาน ต้นทุนรวมของค่าใช้จ่าย
ของซัพพลายเชน และการตอบสนองความต้องการของลูกค้า  

 การแข่งขันและสมรรถนะซัพพลายเชน ท้ังนี้ประเทศไทยจะต้องรับมือกับการลงทุนของ
ต่างชาติ และประเทศอาเซียนอื่น ๆ จากการเปิดเสรีอาเซียนท่ีผ่านมา ปัจจัยดังกล่าวกระตุ้นให้
ผู้ประกอบการไทย ต้องเร่งพัฒนาตนเอง เพื่อรองรับการแข่งขันท่ีรุนแรงด้วย การใช้ประโยชน์    
จากการเชื่อมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจ พัฒนาเครือข่ายการขนส่งท่ีเชื่อมโยงปัจจัย การผลิตระบบ
การผลิต ซัพพลายเชนการผลิตระหว่างประเทศ และประตูส่งออกให้เกิดประสิทธิภาพ การค้า
ระหว่างประเทศ (trading across border) ธนาคารโลกจะวัดเวลาและต้นทุน ท่ีเกิดขึ้นของ
กระบวนการโลจิสติกส์ในการส่งออก ความก้าวหน้าในการปรับปรุงประสิทธิภาพของภาครัฐ เพื่อ
อ านวยความสะดวกในการประกอบธุรกิจ ซึ่งจะมีผลต่อการจัดอันดับความยากง่าย ในการประกอบ
ธุรกิจของประเทศไทย เพื่อยกอันดับความยากง่ายของการประกอบธุรกิจในประเทศไทย             
โดยธนาคารโลกด้านการค้าระหว่างประเทศ การจัดการโลจิสติกส์จึงได้รับการจัดให้เป็นหนึ่งใน   
กลยุทธ์ส าคัญ ท่ีน ามาใช้ในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันทางการค้า มีต้นทุนท่ีแข่งขันได้    
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โลจิสติกส์และซัพพลายเชน ท าให้ข้อจ ากัดในการกระจายสินค้า และการจัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ใน
ตลาดท่ัวโลกเป็นหนึ่งเดียว และเป็นปัจจัยท่ีกระตุ้นให้เกิดการกระบวนการโลจิสติกส์ในยุคของ  
โลกาภิวัตน์ 

ตัวชี้วัดท่ีใช้ในการการประเมินสมรรถนะซัพพลายเชน ได้รับการออกแบบมาเพื่อวัด
ประสิทธิภาพการด าเนินงาน การประเมินประสิทธิผลและตรวจสอบเชิงกลยุทธ์ของการจัดการ    
ซัพพลายเชนท้ังหมด ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า มาตรวัดเฉพาะของสมรรถนะซัพพลายเชน             
แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ประกอบด้วย  

1) คุณภาพ (quality)  
2) เวลา (time)  
3) ต้นทุน (cost)  
4) ความยืดหยุ่น (flexibility)  

การประเมินสมรรถนะซัพพลายเชน สามารถจัดกลุ่มตามคุณภาพและเชิงปริมาณ ท่ีเป็น
ต้นทุนค่าใช้จ่าย และต้นทุนค่าใช้จ่ายท้ังระดับเชิงกลยุทธ์ ระดับการด าเนินงาน ระดับยุทธวิธี และ
ระดับกระบวนการ ตลอดซัพพลายเชนด้วย (Cai, Liu, Xiao, & Liu, 2009) จึงเป็นสิ่งส าคัญเพ่ือให้
ทราบผลการด าเนินงานขององค์กร ด้านประสิทธิผลและกลยุทธ์ของการจัดการซัพพลายเชน ตั้งแต่
ต้นน้ าถึงปลายน้ า รวมท้ังการศึกษาสภาพแวดล้อมการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ 

1.6 สภาพแวดล้อมของการแข่งขันและการจัดการโลจิสติกส์ 

 การเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมและการแข่งขันท่ีเกิดขึ้นกับองค์กร ไม่ได้เฉพาะเจาะจงว่า
มาจากแรงกดดันทางโลจิสติกส์เท่านั้น แต่อาจเกิดจากแรงกดดันหลายด้านรวมกัน ซึ่งในการ
ตอบสนองต่อแรงกดดันจาก สภาพแวดล้อมจึงไม่อาจตอบสนองต่อส่วนใดส่วนหนึ่งได้การออกแบบ
การตอบสนองทางโลจิสติกส์ต่อสภาพแวดล้อม จึงเป็นความท้าทายขององค์กรในการออกแบบ
วิธีการแก้ปัญหา และกลยุทธ์การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างขององค์กรท่ีเกิดขึ้น ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
กิจกรรมขององค์กร จ าเป็นท่ีจะต้องใช้วิธีการเชิงกลยุทธ์ด้านโลจิสติกส์ โดยมีจุดมุ่งหมายให้การ
ตอบสนองท่ีดีขึ้นให้กับผู้บริโภคและการควบคุมพื้นท่ี  ในการด าเนินงาน ระยะเวลาของการ
ด าเนินงานสิ่งเหล่านี้  จะเป็นการสร้างคุณค่าและลดความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้น ก่อนท่ีจะด าเนินการ
จัดการโลจิสติกส์ จึงจ าเป็นต้องเข้าใจถึงองค์ประกอบของการจัดการโลจิสติกส์ สามารถวิเคราะห์
และออกแบบกลยุทธ์การจัดการโลจิสติกส์ได้อย่างถูกต้อง และสอดคล้องกับบริบทขององค์กร เมื่อ
พิจารณากิจกรรมโลจิสติกส์แบ่งออกเป็น 2 ระดับ ประกอบด้วย ระดับจุลภาค (micro level) และ
ระดับมหภาค (macro level) รายละเอียด ดังภาพ 1.2 
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ภาพที่ 1.2 ความสัมพันธร์ะหว่างโลจิสติกส์ระดับมหภาคและระดับจุลภาค  

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก โครงการศึกษาการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมโลจิ
สติกส์ไทย ระยะที่ 2  (น  .17 ), โดย ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  , 
2552,  กรุงเทพฯ. 

จากภาพท่ี 1.2 เป็นตัวอย่างองค์ประกอบของสภาพแวดล้อมการแข่งขัน ในอุตสาหกรรม  
โลจิสติกส์ของไทย จากการศึกษาของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
มีกิจกรรมต่าง ๆ  ดังนี้  

 1) กิจกรรมโลจิสติกส์ระดับจุลภาค (micro level) เป็นกลไกท่ีใช้ขับเคลื่อนกระบวนการ
หรือกิจกรรมย่อยท่ีเกิดขึ้นในระดับองค์กร โดยองค์กรหรือบริษัทได้น าหลักการ หรือปรัชญาการ
จัดการตลาดเป็นหลักในการขับเคลื่อน เป็นกลยุทธ์ในการปรับปรุงการแข่งขันและการสร้างโอกาส
ทางธุรกิจ จากการมีความเชื่อว่าธุรกิจ ด ารงอยู่ได้จะต้องตอบสนองความต้องการและสร้างความพึง
พอใจให้กับลูกค้า เป็นส าคัญซึ่งเป็นหลักการท่ีคล้ายคลึงกับหลักการจัดการโลจิสติกส์  ท่ีต้อง
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าเช่นกัน ความสัมพันธ์ระหว่างโลจิสติกส์กับหลักการตลาด
สามารถเชื่อมโยงกันด้วยปัจจัย 3 ประการ คือ  

1.1) ความพึงพอใจของลูกค้า        
 1.2) ส่วนผสมทางการตลาด         
 1.3) การมีผลก าไรที่เหมาะสม 

โดยองค์ประกอบในทุกปัจจัยต้องอาศัยกิจกรรมโลจิสติกส์เข้ามาช่วยในการด าเนินการ    

คลงัข้อมูล 

โลจิสติกส์ระดบัมหภาค 

โลจิสติกส์ระดับจลุภาค 

 

โลจิสติกส์ระดับจลุภาค 

องค์กร 
โลจิสติกส์ระดับมหภาค 

โลจิสติกส์ระดับมหภาค 

โลจิสติกส์ระดับมหภาค 
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เพื่อสร้างองค์กรให้มีขีดความสามารถในการแข่งขัน โดยองค์กรจะต้องก าหนดแนวคิดเชิงระบบ    
ในการเชื่อมความต้องการตลาดและความพึงพอใจของลูกค้า  กับการจัดการด้านโลจิสติกส์        
เพ่ือสร้างความสัมพันธ์ท้ังภายในองค์กรและระหว่างองค์กร ตั้งแต่ผู้จัดส่งสินค้าและวัตถุดิบไปจนถึง
ผู้บริโภคขั้นสุดท้าย กิจกรรมโลจิสติกส์ทุกกิจกรรมท่ีสนับสนุนกิจกรรมทางการตลาด คือ ต้นทุนใน
การด าเนินการหรือเรียกว่า ต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งส่งผลกระทบต่อองค์กรหรือบริษัทโดยตรง ต้นทุน
ด้านโลจิสติกส์ระดับจุลภาคเป็นต้นทุนท่ีเกิดจากการด าเนินกิจกรรม โลจิสติกส์ ในแต่ละกิจกรรมท่ี
สนับสนุนให้องค์กร สร้างขีดความสามารถในการแข่งขันให้กับองค์กร ซึ่งจะมีประโยชน์ในการวาง
นโยบายในแต่ละกิจกรรม ตัวอย่างกิจกรรมโลจิสติกส์ระดับจุลภาคของฟาร์มเกษตรท่ีแสดง
ความสัมพันธ์กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า ดังภาพ 1.3 

 

ภาพที่ 1.3 ตัวอย่างแผนผังความสัมพันธ์กิจกรรมโลจิสติกส์ระดับจุลภาคของฟาร์ม        
เกษตรอินทรีย ์

ท่ีมา : ตัวอย่างแผนผังการจัดการด าเนินงานฟาร์มของเกษตรอินทรีย์, โดย วนิชย์ ไชยแสง, 2563,  
มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี. 

 จากภาพ 1.3 ตัวอย่างการจัดการเรียนการสอนวิชาการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 
ก าหนดให้ศึกษาการท ากิจกรรมโลจิสติกส์ระดับจุลภาค ของฟาร์มเกษตรอินทรีย์ขนาดเล็ก        
ชื่อฟาร์มบ้านไร่ชมภู  ด้วยการศึกษาและวิเคราะห์ SWOT โดยวิเคราะห์สภาพแวดล้อมและ
ศักยภาพของฟาร์มเกษตร เพ่ือเป็นเครื่องมือในการประเมินสถานการณ์ส าหรับการประกอบธุรกิจ 
ซึ่งจะช่วยให้เกษตรกรรู้ถึงจุดแข็งและจุดอ่อนจากสภาพแวดล้อมภายใน มองเห็นโอกาสและ
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อุปสรรค จากสภาพแวดล้อมภายนอกฟาร์มเกษตรแบบอินทรีย์  เพื่อการพัฒนากิจกรรมใน         
ซัพพลายเชนฟาร์ม ประกอบด้วย กระบวนการผลิต เริ่มจากการวิจัยและพัฒนา (R&D) 
กระบวนการแปรรูป ด้วยการพัฒนาผลผลิต การลดต้นทุนและพัฒนาคุณภาพผลผลิตการเกษตร 
การแปรรูปและสร้างมูลค่าเพิ่ม กระบวนการค้าและการตลาดด้วยการพัฒนาการจัดเก็บผลผลิต
การเกษตร การขนส่งและการส่ือสารกับผู้บริโภค เป็นต้น ตลอดจนผลกระทบต่อการประกอบธุรกิจ
ฟาร์มเกษตร โดยการศึกษาพื้นท่ีจริง เพื่อให้เห็นสภาพแวดล้อมภายในและภายนอกของฟาร์ม
เกษตร ดังภาพ 1.4 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1.4 กิจกรรมการลงพื้นที่โลจิสติกส์ระดับจุลภาคฟาร์มเกษตรอินทรีย์ (กุมภาพันธ์ 2563) 

 จากภาพ 1.4 กิจกรรมจากการลงพื้นท่ีฟาร์มของเกษตรกร เพื่อศึกษาความสัมพันธ์
กิจกรรมโลจิสติกส์ในระดับจุลภาคของฟาร์มเกษตรอินทรีย์  ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า จากผู้จัดส่ง
สินค้าและวัตถุดิบการเกษตร กระบวนการเพาะปลูกพืชแบบอินทรีย์ ไปจนถึงผู้บริโภคขั้นสุดท้าย 
และกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีสนับสนุนกิจกรรมทางการตลาด  

 2) กิจกรรมโลจิสติกส์ระดับมหภาค (macro level) เป็นการจัดกระบวนการหรือกิจกรรม
ภาพรวมท่ีเกิดขึ้นในระดับองค์กร อุตสาหกรรม และระดับประเทศ เพื่อใช้เป็นกลไกหรือเครื่องมือ
ในการวิเคราะห์สภาพปัญหาภาพรวม การคิดค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ระดับมหภาค จึงเป็นการจัด
กลุ่มกิจกรรมโลจิสติกส์ระดับจุลภาคให้เป็นหมวดหมู่ เพื่อวิเคราะห์ภาพรวมของการบริหาร       
การจัดการกระบวนการโลจิสติกส์ท้ังระบบ เพราะบางองค์กรต้องการวิเคราะห์ต้นทุนรวมท้ังหมด 
มากกว่าการท่ีจะวิเคราะห์แยกแต่ละกิจกรรม การศึกษาผลกระทบระหว่างกิจกรรมหลัก การลด
ต้นทุนกิจกรรมโลจิสติกส์ในช่วงเวลาหนึ่ง ดังเช่น ค่าขนส่งผลผลิตการเกษตร อาจจะส่งผลให้ต้นทุน
ในการดูแลสินค้าคงคลังเพิ่มขึ้นตามปริมาณสินค้า เพื่อให้เหมาะสมกับระยะเวลาการขนส่งท่ี
ยาวนานขึ้น หรือให้เหมาะสมกับระยะเวลาขนส่งท่ีไม่แน่นอน ผู้บริหารองค์กรจะต้องวิเคราะห์ถึง
ต้นทุนท่ีเกี่ยวข้องอื่น ๆ กับการตัดสินใจท่ีจะใช้นโยบายจากสภาพแวดล้อมของงานด้านโลจิสติกส์ 
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โดยการด าเนินขององค์กรธุรกิจแต่ละอย่างมีหน้าท่ีแตกต่างกัน ซึ่งครอบคลุม 4 ภารกิจ คือ   

  1) การซื้อ          
  2) การขายและการตลาด        
  3) การผลิต          
  4) การบริการ   

 ทุกภารกิจมีเป้าหมายส าคัญคือให้ลูกค้ายินดีท่ีจะจ่ายเงินดังนั้น จึงไม่มีการแข่งขันในธุรกิจ
ใดท่ีมีคู่แข่งขันอยู่กันอย่างโดดเดี่ยว ในความเป็นจริงการแข่งขันมีอยู่ตลอดซัพพลายเชน หรือแต่ละ
องค์กร ย่อมสัมพันธ์เกี่ยวข้องกันและแข่งขันกันอย่างเอาจริงเอาจัง (Henriette & Dorthe, 2012: 
14) ดังภาพ ท่ี 1.5                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                           

 

 

 

ภาพที่ 1.5 ความสัมพันธ์ระหว่างธุรกิจในเชิงของการแข่งขัน 

จากภาพ 1.5 การน าโลจิสติกส์มาใช้ในการด าเนินงานองค์กร ไม่ได้จ ากัดท่ีขนาดหรือ
ประเภทของธุรกิจ แต่โลจิสติกส์สามารถน ามาประยุกต์ใช้ได้กับธุรกิจทุกประเภททุกขนาด โดย
กิจกรรมต่างๆ จะมีความเชื่อมโยงกันท้ังหมด และเกิดผลกระทบซึ่งกันและกัน ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า
การจัดการโลจิสติกส์ สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์กับองค์กรในระดับโลก เกิดจากความ
หลากหลายของประเทศและเมือง อันอาจท าให้เกิดต้นทุนท่ีแตกต่างกัน ท่ีเกิดจากความแตกต่าง
ทางภูมิภาค ลูกค้า กฎหมายในแต่ละประเทศและปัจจัยอื่น ๆ ดังภาพท่ี 1.6 
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ภาพที่ 1.6 ความเชื่อมโยงในการตอบสนองต่อความกดดันทางสิ่งแวดล้อมของโลจิสติกส์          

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก  Formulating logistics strategy. Global logistics management: new 
directions in supply chain management (5th ed.) (p. 34), by Nathalie, & Jacques, 
2007, Donald Waters.   

 จากภาพ 1.6 การเช่ือมโยงขององค์กรและการด าเนินธุรกิจ ของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
ท่ีต้องเผชิญกับความกดดันทางสิ่งแวดล้อม ท้ังการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก และ
การปรับเปลี่ยนภายในองค์กรท่ีต้องเชื่อมโยงโลจิสติกส์และซัพพลายเชน จากความแตกต่างทาง
ภูมิภาค ลูกค้า กฎหมายในแต่ละประเทศ และปัจจัยอื่น ๆ จากอดีตในยุคแรกช่วงทศวรรษ 1970 
แต่ยังคงจ ากัดอยู่ในรูปแบบของการให้เช่าพื้นท่ีคลังสินค้าแก่ผู้ประกอบการท่ีมีพื้นท่ีการจัดเก็บ
สินค้าไม่เพียงพอ (Goldsmith, 1989, pp. 18-22; Aghazadeh, 2003, pp. 50-58 ) ตั้งแต่ปี ค.ศ. 
1980 องค์กรผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ จากความกดดันปัจจัยภายนอกองค์กร ท้ังการแข่งขันและ
ความต้องการด้านต่าง ๆ เช่น กระแสของการเปลี่ยนแปลง ความรวดเร็วด้านข้อมูลข่าวสารและ
เทคโนโลยี ความต้องการของผู้บริโภคท่ีมีหลากหลายและเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็ว เป็นต้น จึงมีการ
ขยายขอบเขตจากการให้บริการจากการให้เช่าคลังสินค้าเพียงอย่างเดียว ให้ครอบคลุมการวิจัยและ
พัฒนา การตลาด การบรรจุสินค้า โลจิสติกส์และการขนส่ง การน าเข้าและส่งออกสินค้า 
(Richardson, 1992, pp. 22-24) การกระจายสินค้า (Tompkins, 1999, p. 8) และกิจกรรมท่ี
เพ่ิมมูลค่าอื่น ๆ การประกอบสินค้าและการควบคุมคุณภาพสินค้า (Fawcett, Birou, & Taylor, 
1993, pp. 3-11) การด าเนินธุรกิจในยุคปัจจุบัน มีการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงรูปแบบไป จากอดีต

ปัจจัยภายนอก 

องค์กร 

ปัจจัยภายนอก 

ปัจจัยภายนอก 
ปัจจัยภายนอก 

ปัจจัยภายนอก 
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มีแนวโน้มท่ีจะบูรณาการ และสร้างเครือข่ายความร่วมมือทางธุรกิจมากขึ้น กิจกรรมดังกล่าวท าให้
เกิดประโยชน์ ด้านสถานท่ีและเวลาการผลิตในสถานท่ีมีความเหมาะสม ผ่านการเคลื่อนไหวของ
การด าเนินงานและในเวลาท่ีเหมาะสม 

ดังนั้น การเข้าใจหลักการโลจิสติกส์และการจัดการซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งจ าเป็นอันดับ  
ต้น ๆ ในยุคท่ีกระแสการแข่งขันทางธุรกิจอย่างรุนแรง และความเปลี่ยนแปลงความต้องการของ
ลูกค้า ท่ีเกิดขึ้นอย่าง รวดเร็วโดยโลจิสติกส์ การควบคุมการไหลทางกายภาพของวัสดุ และสินค้า
โดยมีความสัมพันธ์เชื่อมโยง กับการไหลของข้อมูลซึ่งจะช่วยให้องค์กรสามารถรักษา และเพ่ิมความ
ยืดหยุ่น มีการตอบสนองภายใต้สภาพแวดล้อมท่ีเกิดการเปลี่ยนแปลงได้  

1.7 บทสรุป 

 แนวคิดโลจิสติกส์และซัพพลายเชนเกี่ยวข้องกับ ความสามารถการแข่งขัน ความหมาย 
ความส าคัญของการจัดการด้านโลจิสติกส์ เป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการซัพพลายเชน ด้วยการ
วางแผนเพื่อน าไปปฏิบัติ และท าการควบคุมการไหลเวียนของสินค้าการบริการและข้อมูล  จาก  
ต้นน้ าไปยังปลายน้ า โดยโลจิสติกส์เริ่มต้นเมื่อประมาณปี ค.ศ. 1950 เริ่มน ามาใช้ในการจัดการ
ยุทธศาสตร์สงครามสมัยใหม่  ซึ่ งจะมีความซับซ้อ น และเป็นสงครามท่ีมีระยะทางไกล             
โดยโลจิสติกส์ได้น ามาเป็นกลยุทธ์ บทบาทห่วงโซ่คุณค่าและการจัดการซัพพลายเชน มาจาก
แนวความคิดเกี่ยวกับการวิเคราะห์ห่วงโซ่คุณค่าขององค์กร ด้วยการรวบรวมกิจกรรมท่ีเกี่ยวพันกับ
การออกแบบ การผลิต การตลาด การจัดส่ง และการสนับสนุนผลิตภัณฑ์ขององค์กร ภารกิจหลัก
ของโลจิสติกส์ จึงให้ความส าคัญกับการจัดการเคลื่อนย้ายของสินค้า หรือการบริการข้อมูลข่าวสาร 
และการเงินระหว่างผู้ผลิตกับผู้บริโภค เป็นสิ่งส าคัญส าหรับองค์กรท่ีต้องจะปรับปรุงสมรรถนะ และ
ประสิทธิผลในซัพพลายเชน เพ่ือให้ทราบผลการด าเนินงานขององค์กร ด้านประสิทธิผลและกลยุทธ์
ของการจัดการซัพพลายเชน ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า การจัดการโลจิสติกส์ต้องเข้าใจถึง
องค์ประกอบของการจัดการโลจิสติกส์ ได้อย่างถูกต้องและสอดคล้องกับบริบทขององค์กร การ
กิจกรรมโลจิสติกส์แบ่งออกเป็น 2 ระดับ คือ ระดับจุลภาค และระดับมหภาค การเชื่อมโยงของ
องค์กรและการด าเนินธุรกิจ ด้านโลจิสติกส์ ท่ีต้องเผชิญกับความกดดันทางสิ่งแวดล้อม ท้ังการ
เปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอก และการปรับเปลี่ยนภายในองค์กรท่ีต้องเชื่อมโยง        
โลจิสติกส์และซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งส าคัญอย่างมาก จากการแข่งขันทางธุรกิจอย่างรุนแรง และ
ความเปลี่ยนแปลงความต้องการของลูกค้าท่ีเกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว 
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ค าถามท้ายบท 

1. การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมีความส าคัญอย่างไร ต่อการเปลี่ยนแปลงของ
องค์กรยุคท่ีมีการแข่งขันสูง              

2. สภาพแวดล้อมการแข่งขันมีผลต่อการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนขององค์กร
อย่างไร  

3. การวัดสมรรถนะ ต้องมุ่งเน้นการพัฒนาตัวชี้วัดด้านใดบ้าง เพื่อวัดประสิทธิภาพการ
ด าเนินงานขององค์กร   

4. ท าไมโลจิสติกส์จึงให้ความส าคัญกับการจัดการเคลื่อนย้ายของสินค้าบริการ ข้อมูล
ข่าวสารและการเงินระหว่างผู้ผลิตและผู้บริโภค        

5. การจัดการโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของการจัดการซัพพลายเชน โดยมีความคล้ายคลึง
และความแตกต่างกันในประเด็นใดบ้าง 
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บทที่ 2  
การสร้างคุณค่าการด าเนินงานโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

บทน า 
อุตสาหกรรมแต่ละกลุ่มมีระดับความรุนแรงในการแข่งขันทางธุรกิจท่ีแตกต่างกันไป       

บางอุตสาหกรรมมีจ านวนธุรกิจน้อยราย แต่มีการแข่งขันสูง ดังเช่น ธุรกิจให้บริการทางการเงิน 
ขณะท่ีบางธุรกิจอาจมีพันธมิตรท่ีแข็งแกร่งระหว่างผู้จัดหาวัตถุดิบกับฝ่ายผลิตสินค้า มีการแบ่งปัน
ข้อมูลกันบนพื้นฐานของความไว้วางใจ สิ่งเหล่านี้ช่วยให้การบริหารงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น    
การแข่งขันบนเงื่อนไขของความแตกต่าง และความร่วมมือเป็นปัจจัยผลักดันให้เกิดการสร้าง
มูลค่าเพิ่มได้ องค์กรธุรกิจด้านโลจิสติกส์ไม่อาจหลีกเลี่ยงการแข่งขันได้ ขณะท่ีมีภาระหน้าท่ีส าคัญ
เหมือนกัน คือ การสนับสนุนให้สินค้าและบริการเข้าสู่ตลาด หรือส่งตรงไปยังลูกค้าได้อย่าง
เหมาะสม และสร้างคุณค่าของการให้บริการ เพื่อสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้ามากท่ีสุด การเข้า
สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลให้เศรษฐกิจของประเทศไทยเติบโต ได้อย่างมั่งคั่งและยั่งยืน 
จากการระบาดของโควิด-19 เป็นปรากฏการณ์ท่ีมาเร็ว ท้ังด้านเศรษฐกิจโดยเฉพาะภาคการเกษตร
ถ้าไม่สามารถปรับตัวได้ทัน จากวิกฤตท่ีเกิดขึ้น ท้ังในปัจจัยการเพาะปลูกและการแปรรูผลผลิต
การเกษตร จึงต้องปรับกระบวนการโลจิสติกห์และซัพพลายเชนให้รวดเร็ว มีคุณภาพ และทันสมัย 
จากวิกฤตการระบาดของโควิด-19 โดยเฉพาะภาคการเกษตร ด้านอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร 
ท่ีสามารถเชื่อมโยงระหว่างเกษตรกร ผู้แปรรูปผลผลิตการเกษตรกับผู้บริโภคได้โดยตรง หรือการ
จัดตั้งศูนย์กลางการเข้าถึงองค์ความรู้ และเทคโนโลยีต่าง ๆ ท่ีสามารถต่อยอดผลผลิตการเกษตร
และผลิตภัณฑ์ของแต่ละชุมชน (วนิชย์ ไชยแสง, 2563) ให้มีคุณภาพ และมูลค่าเพิ่มเป็นการสร้าง
รายได้และความมั่นคง ให้กับเกษตรกรไทยเป็นกลุ่มฐานรากของประเทศ ซึ่งจะเป็นส่วนผลักดันไปสู่
การพัฒนาการเกษตรของประเทศไทยสู่ภูมิภาคอาเซียนได้  

2.1 การเชื่อมโยงโลจิสติกส์และการตลาด  

 ปัจจุบันองค์กรธุรกิจแข่งขันกันอย่างรุนแรง ส่งผลให้การแข่งขันเปลี่ยนเป็นการแข่งขัน
รูปแบบใหม่ คือ ความร่วมมือกันระหว่างองค์กรธุรกิจ เพ่ือให้ทุกฝ่ายได้รับประโยชน์อย่างเกื้อกูลกัน 
เช่น การแลกเปลี่ยนข้อมูลเพื่อลดต้นทุนในการจัดเก็บสินค้า ท าให้การบริการลูกค้ารวดเร็วยิ่งขึ้น 
เป็นต้น ซึ่ งเป็นการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับลูกค้าได้อีกทางหนึ่ งหนึ่ ง (Vinod, 2007, p.13)          
โดยองค์ประกอบส าคัญที่ลูกค้าต้องการ ประกอบด้วย 

  1 (คุณภาพของสินค้า )quality) 

  2 (ราคาท่ีเหมาะสม )reasonable price & price down) 

  3 (ความรวดเร็วหรือว่องไวในการส่งมอบ  ) delivery/speed/agility) 

  4 (การให้บริการ )service) ท่ีมีในทุกระดับของการจ าหน่ายสินค้า 



~ 26 ~ 
 

  5) การมีสินค้าให้บริการท่ีหลากหลายและสามารถผลิตได้ในหน่วยท่ีเล็ก (product 
variety & small lot)  

  6 (คุณสมบัติที่มีของสินค้า )product feature) 

 แนวคิดหลักในการสร้างมูลค่าเพ่ิมในงานโลจิสติกส์ส่วนแรก คือ งานด้านการตลาดเป็นการ
น าสินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภค ซึ่งมีหลายปัจจัยท่ีเข้ามาเกี่ยวข้องโดยเฉพาะระบบขนส่ง       
โลจิสติกส์จะเข้ามาเชื่อมต่อแต่ละระบบ ท่ีจะเป็นช่องทางการกระจายสินค้าท่ีเรียกรวมกันว่า      
ห่วงโซ่คุณค่า หรือ value chain มุมมองของโลจิสติกส์ การสร้างมูลค่าเพิ่มยังอยู่ในขอบเขตเรื่อง 
เวลา สถานท่ีและคุณภาพสินค้า ตัวอย่างเช่น การออกแบบบรรจุภัณฑ์ให้มีขนาดเล็กลง เพื่อให้
พื้นท่ีจัดเก็บสินค้าน้อยลงและสะดวกในการขนส่ง ยังต้องค านึงถึงต้นทุนท่ีต่ าและการเพิ่ม
ความสามารถ ในการส่งต่อสินค้าโดยอาศัยความสะดวก จากสาธารณูปโภคพื้นฐานของแต่ละพื้นท่ี 
(บริษัท ไทยเรทติ้ งแอนด์อินฟอร์เมชั่นเซอร์วิส จ ากัด, 2561, น.1; John, Brian, Robert, 
Novack, & Edward, 2008, pp. 36-37) ได้น าสนอเกี่ยวกับการสร้างมูลค่าไว้  3 ประเด็น คือ 

  1) การสร้างมูลค่าให้กับการบริการ มีวิธีการดังเช่น ให้ลูกค้าโอนจ่ายช าระค่าสินค้า
และค่าบริการผ่านระบบออนไลน์ และการสร้างมูลค่าให้กับผลิตภัณฑ์ เช่น การใช้ถุงพลาสติกแบบ
สุญญากาศท่ีท้ังสวยงาม มาเป็นบรรจุภัณฑ์ข้าวสาร เป็นต้น เพื่อให้สามารถจัดเก็บและยืดอายุของ
ข้าวสารได้นานยิ่งขึ้น และสามารถรักษาสินค้าให้มีอายุยาวนานยิ่งขึ้น เป็นการสร้างคุณค่าให้ลูกค้า
ได้รับรู้ผลิตภัณฑ์ (customer value) ท่ีนักการตลาดเสนอขาย จะต้องมีคุณค่าในใจของลูกค้า และ
เป็นคุณค่าท่ีแตกต่างไปจากคู่แข่ง  

  2) การผลิตมุ่งเน้นการผลิตสินค้าหรือบริการ ท่ีมีคุณภาพได้มาตรฐาน ตรงตาม
ความต้องการท่ีแท้จริงของลูกค้า ลดการเกิดสินค้าเสียหายจากการผลิตที่ไม่ได้มาตรฐาน หรือสินค้า
ไม่ได้คุณภาพ ซึ่งกลายเป็นต้นทุนศูนย์เปล่าขององค์กร มีการจัดการกระบวนการต่าง ๆ ภายใน
องค์กร โดยมุ่งเน้นให้เกิดการลดต้นทุนของสินค้าหรือบริการอย่างเหมาะสม เป็นส่วนช่วยให้เกิด
ประสิทธิภาพในการแข่งขัน   

  3) ด้านโลจิสติกส์ด้วยการตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าอย่างรวดเร็ว ตรง
ตามเวลา ตามท่ีได้ท าการตกลงไว้ มีการจัดการกระบวนการขนส่งหรือกระบวนการต่าง ๆ           
ท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์อย่างมีประสิทธิภาพ ลดความสูญเปล่าของกระบวนการ ท่ีไม่ท าให้เกิด
มูลค่าเพิ่มกับองค์กร การใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด ให้เกิดอรรถประโยชน์สูงสุดในกิจกรรมท่ี
เกี่ยวข้อง ดังภาพ 2.1 
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ภาพที่ 2.1 การบูรณาการโลจิสติกส์และการตลาดเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิม 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Logistics and Marketing Integration: Enhancing Competitive 
Advantages (p. 19), by Pankaj, 2017, The IUP Journal of Management Research, 
16(3).  

จากภาพ  2.1 การบู รณาการโลจิสติกส์และการตลาด  (logistics and marketing 
integration) มาใช้ในองค์กรโดยน าแนวคิดโลจิสติกส์มาพัฒนากระบวนการ ตั้งแต่การจัดเก็บ 
(inventory) การจัดการค าสั่งซื้อ(management ordering) การขนส่ง (transportation) และ
ต้นทุนคลังสินค้า (warehousing) ต้นทุนท่ีเกิดจากกิจกรรมภายในคลังสินค้าและการจัดเก็บสินค้า 
การถ่ายโอนข้อมูลในคลังสินค้า การเลือกสถานท่ีตั้ง เช่น โรงงาน คลังสินค้า เป็นต้น ซึ่งจะแปรผัน
ไปตามชนิดและปริมาณของสินค้า มาบูรณาการร่วมกับแนวคิดทางการตลาด โดยน าหลัก 4 P’s 
มาร่วมก าลังสร้างความสามารถ (collective effort) ให้กับองค์กร 

 ตัวอย่างกลยุทธ์การเพิ่มมูลค่าให้กับสินค้าและบริการโดยโลจิสติกส์ เช่น บริษัทจ าหน่าย
คอนกรีตผสมเสร็จสามารถ ให้บริการได้ในระยะทาง 50 กิโลเมตร โดยการสร้างโรงงานย่อยตามจุด
ต่าง ๆ พร้อมมีเครื่องผสมคอนกรีตเอง เพื่อให้การบริการรวดเร็วยิ่งขึ้น หรือการสร้างมูลค่าเพ่ิมใน
งานบริการของธนาคารแห่งหนึ่งท่ีให้สินเช่ือกู้ยืมแก่เกษตรกร โดยพิจารณาจากมูลค่าของผลผลิตท่ี
อยู่ในคลังหรือยุ้งฉางของตน เป็นต้นบริษัท อเมซอนและอาลีบาบา (Vinod, 2007, p.25)          
น าหุ่นยนต์ท่ีสามารถยกสินค้าท่ีมีน้ าหนัก 500 กิโลกรัม เคลื่อนท่ีได้ 360 องศา หุ่นยนต์แต่ละตัวมี
ปฏิสัมพันธ์ และสามารถประสานการท างานร่วมกันได้เป็นอย่างดี ซึ่งท าให้การท างานในคลังสินค้า
ของท้ังอเมซอนและอาลีบาบา มีประสิทธิภาพมาก (Brandbuffet, 2018) โลกของการแข่งขันท่ีมี
การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ธุรกิจต้องพยายามสร้างสรรค์กลยุทธ์ต่าง ๆ ออกสู่ตลาดโดยอยู่บน
พื้นฐานการแข่งขัน 3 ประการ คือ 

1) แข่งขันด้านความเร็ว (speed) ท าอะไรต้องไวกว่าหรือท าก่อนคนอื่น  
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  2) แข่งขันด้านคุณภาพ (quality) มุ่งเน้นท่ีคุณภาพของผลงานท่ีตรงกับความ
ต้องการของลูกค้า 

3) แข่งขันด้านต้นทุน (cost) ท่ีใช้ต้นทุนต่ ากว่าจะส่งผลกับราคาจ าหน่าย 

 แนวทางต่างๆ ท่ีน ามาใช้เพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มในงานโลจิสติกส์ จ าเป็นต้องมีการวัด
ประสิทธิภาพของการด าเนินกลยุทธ์ (ธนาคารซอฟแวร์, 2554, น.1) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการวัดผล
ก าไรมากกว่าการท ายอดขาย หรือ มีสินค้าคงเหลือต่ า (inventory turnover) การสร้างมูลค่าเพ่ิม
ในงานโลจิสติกส์ จ าเป็นต้องมีความรู้ความเข้าใจ และความคิดสร้างสรรค์ท่ีมองเห็นถึงโอกาสใน
ธุรกิจ จากการสร้างมูลค่าเพิ่มด้านโลจิสติกส์ เพื่อสร้างความสามารถทางการแข่งขัน โดยต้องวาง
นโยบายการปฏิบัติงานของทุกภาคส่วน ให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันท่ัวท้ังองค์กร มีวัตถุประสงค์
เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดให้กับลูกค้า น ามาซึ่งความอยู่รอดขององค์กร และด าเนินการอยู่
ภายใต้คุณธรรม มุ่งเน้นการแบ่งปันข้อมูล เพื่อสร้างสรรค์คุณค่าทางด้านโลจิสติกส์ ส่งมอบต่อ
ผู้บริโภคสร้างความยั่งยืนให้กับองค์กร และสร้างความสามารถการแข่งขันอย่างยั่งยืน มากกว่าการ
ช่วงชงิผลก าไรในระยะสั้น 

   การจัดการในอดีตของธุรกิจเดิมมักจะเป็นการจัดการตามแนวคิดแบบไซโล (silos) คือ     
ต่างคนต่างคิด ต่างคนต่างท า ขาดการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบขององค์กรธุรกิจ 
สมรรถนะขององค์กรธุรกิจจะมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  ได้ย่อมเกิดจากการจัดการ
ความสัมพันธ์ (relations) ระหว่างองค์ประกอบ มากกว่าการจัดการองค์ประกอบเดี่ยว ๆ 
(individual) ซึ่งแนวคิดเช่นนี้เป็นพื้นฐานของการบูรณาการ (integration) ระหว่างองค์กรเพื่อ
น าไปสู่ธุรกิจแบบองค์รวม (holistic enterprise) แนวคิดการตลาดในยุคปัจจุบัน ต้องปรับทิศ
ทางการด าเนินการให้สอดคล้อง (synchronize) กับองค์ประกอบอื่น ๆ ขององค์กร โดยมี
แนวคิดโลจิสติกส์เป็นตัวเชื่อมต่อองค์ประกอบต่าง ๆ ของกระบวนการในองค์กรให้เกิดการ
ด าเนินการอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีการบูรณาการองค์ประกอบทางธุรกิจ ให้สอดประสานเป็นไป
ในทิศทางเดียวกัน ซึ่ งเป้ าหมายก็คือผลก าไรของธุรกิจ  (company profit) การเชื่อมโยง
ความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการโลจิสติกส์และการตลาด ในการให้บริการลูกค้าขององค์กร        
ดังภาพ 2.2 
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ภาพที่ 2.2 ความสัมพันธก์ารจัดการโลจิสติกส์และแนวคิดด้านการตลาด  

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Value-Added Logistics in Supply Chain Management, by Henriette 
& Dorthe, 2012, Copenhagen: Academica.  

จากภาพ 2.2 องค์ประกอบส าคัญของแนวคิดทางการตลาด ท่ีสามารถตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า องค์ประกอบส าคัญ 3 ประการของแนวคิดทางการตลาด คือ   

 1) ความพึงพอใจของลูกค้า (customer satisfaction)    
  2) การรวมความพยายามทางการตลาด (integrated effort)   
  3) ก าไรของบริษัท (company profit)   

การรวมความพยายามทางการตลาด ตั้งแต่ผู้จัดหาปัจจัยการผลิต (suppliers) ไปจนถึง
ก าไรขององค์กร ให้เข้ากับแนวคิดการจัดการโลจิสติกส์ โดยการมีผลิตภัณฑ์ท่ีมีคุณภาพ การจัดส่ง
สินค้ าได้ ทัน เวลามีต้น ทุนสินค้ า ราคาและการให้บริการท่ี เหมาะสม (costs given and 
acceptables lever of customer service) การโฆษณาท่ีถูกต้อง ในสถานท่ีท่ีถูกต้อง นั่นคือ 
การมีส่วนประสมการตลาด (4 Ps) ท่ีเหมาะสมร่วมกับกิจกรรมโลจิสติกส์ ซึ่งมีบทบาทส าคัญในการ
ท่ีจะท าให้ได้มา ซึ่งผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้องและถูกสถานท่ี และการสร้างอรรถประโยชน์ จากการได้รับ
สินค้าหรือบริการนั้นทันกับความต้องการลูกค้า (intermediate customers) หรือผู้บริโภคโดยตรง 
(final customers) ถ้ามองในระบบซื้อขายหรือระบบการจัดจ าหน่าย คือ เริ่มตั้งแต่ผลิต การน าไป
จัดจ าหน่าย ซื้อมาขายไปเป็นทอดๆ กว่าจะไปถึงมือผู้ใช้งานจริง โดยองค์กรท่ีต้องรู้และเข้าใจถึง
ความหมาย ความส าคัญของการตลาดระหว่างประเทศ (international marketing) ท่ีจะเกิดขึ้น

                 Customer satisfaction        

- Suppliers 

         - Intermediate customers                                            

                      - Final customers 

            Integrated effort                                                 

- Product                                        

- Price                                  

- Place            

- Promotion 

    -Final customers 

                Company profit                                                          
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ในอนาคต การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ต่างด าเนินกิจกรรมอยู่ในอาณาบริเวณของตลาด 
ซึ่งก็คือลูกค้า แต่โดยข้อเท็จจริงในอาณาบริเวณของตลาดใช่จะมีแต่เฉพาะลูกค้า แต่ยังเป็นอาณา
บริเวณเดียวกันกับคู่แข่งและอุปสรรคหรือภัยคุกคาม ท้ังท่ีอาจมาจากคู่แข่งจากกฎหมายและ
กฎเกณฑ์ต่างจากภาครัฐท่ีเรียกว่า โครงสร้างส่วนบนของวิถีการผลิตท่ี เรียกว่า super structure 
หรือ PEST Analysis ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของสังคมท่ีมีต่อสินค้า     
การท่ีจะแยกส่วนกระบวนการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ในลักษณะแยกส่วน อาจท าให้ลด
ศักยภาพในการแข่งขัน จึงต้องมีการจัดการแบบบูรณาการให้เป็นการจัดการแบบองค์รวม คือ     
มีลักษณะท่ีเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน จะให้น้ าหนักของโลจิสติกส์น้อยกว่า หรือมากกว่าซัพพลายเชน 
ย่อมขึ้นกับสถานะภาพและความรุนแรงของการแข่งขันในตลาด หรือลักษณะความพร้อมของแต่ละ
ธุรกิ จ  และความสอดคล้อ งของการน าการจั ดการซัพพลาย เชน  หรือ  supply chain 
management (SCM) มาประยุกต์ใช้ในองค์กร จะเห็นถึงความคล้ายและความแตกต่างของ       
โลจิสติกส์และซัพพลายเชน ซึ่งต่างก็มีกระบวนการซึ่งมีกิจกรรมสนับสนุนซึ่งกันและกัน โดยยากท่ี
จะแยกออกจากกัน ดังภาพท่ี 2.3 
 

 

 

ภาพที่ 2.3 การบูรณาการองค์กรกับการจัดการโลจิสติกส์และการตลาด 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Value-Added Logistics in Supply Chain Management, by Henriette 
& Dorthe, 2012, Copenhagen: Academica. 

จากภาพ 2.3 การจัดการโลจิสติกส์กับการตลาด ด้วยการเชื่อมเครือข่ายปัจจัยการผลิต 
(supply networks) มีการเชื่อมโยงจากแต่ละห่วงโซ่ไปยังจุดอื่น โดยการบูรณาการในองค์กร 

การบูรณาแบบการวงแหวนเชื่อมต่อการจัดการซัพพลายเชน 

การจัดการซัพพลายเชนขององค์กร 
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(integrated enterprise) ด้ วย โลจิ สติ กส์ ตั้ งแต่ ก ารจั ดซื้ อ  (procurement) กระบวนการ
เปลี่ยนแปลงวัตถุดิบหรือวัสดุ (Manufacturing) ให้กลายเป็นผลิตภัณฑ์หรือ สินค้าท่ีสามารถจับ
ต้องได้ ซึ่งแบ่งประเภทออกเป็นผลิตภัณฑ์หรือสินค้าเพื่อการอุปโภคบริโภค เช่น รถยนต์ อาหาร
กระป๋อง เครื่องใช้ไฟฟ้าต่าง ๆ เป็นต้น จนถึงการสร้างเครือข่ายในการกระจายสินค้า (market 
distribution network) การวางแผนการตลาด (marketing planning) จะเป็นภารกิจท่ีอยู่ใน
กิจกรรมของหน่วยงานคาดคะเนความต้องการของลูกค้า (demand forecasting) ซึ่งในบาง
องค์กรถือเป็นส่วนหนึ่งของแผนกการตลาดแต่บ้างก็แยกเป็นหน่วยงานอิสระ  (capacity/ 
information/core competencies/capital and human resource constraints) เป้าหมาย
ในการวางแผนการตลาด คือ ต้องการข้อมูลข่าวสาร ท่ีทันสมัยและรวดเร็ว (information flow) 
ภารกิจวางแผนการตลาดจะมาเชื่อมกลับกลายเป็นกิจกรรมของหน่วยงานวางแผนการตลาด     
การปฏิสัมพันธ์ในแต่ละกระบวนการในซัพพลายเชน มีความเป็นบูรณาการเชื่อมต่อกัน ท่ีเป็น      
วงแหวนไม่ใช่ในรูปแบบท่ีขนานกับแบบอนุกรมจากภาพ 2.3  

ตัวอย่าง การจัดการโลจิสติกส์ผลไม้ เพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน หรือ AEC โดย
เกษตรกรท าหน้าท่ีผลิตผลไม้ให้ได้คุณภาพและมาตรฐาน จึงเกิดจากการเชื่อมโยงสารสนเทศและ
ทรัพยากรการผลิต โดยมีการประสานงานความร่วมมือกับเครือข่ายผู้ค้าเพื่อให้เกิดการเพ่ิมคุณค่า
และสามารถส่งมอบสินค้าด้วยปริมาณท่ีถูกต้อง (right quantities) สถานท่ีถูกต้อง (right 
location) และตามเวลาท่ีถูกต้อง (right time) ด้วยต้นทุนท่ีเหมาะสมและสามารถสร้างความ
พอใจให้กับลูกค้า ตัวอย่างเช่น การส่งออกทุเรียนอย่างไรให้สดใหม่จนถึงปลายทาง ส าหรับ
ผู้บริโภคในการเลือกซื้อผลไม้สดแต่ละชนิด นอกเหนือจากรสชาติความอร่อยแล้ว รูปลักษณ์ และ
ความสดใหม่ถือปัจจัยส าคัญ ในการตัดสินใจเลือกซื้อผลไม้ ดังนั้น ผู้ส่งออกและผู้น าเข้าสินค้า      
จึงจ าเป็นต้องเลือกผู้ให้บริการขนส่งสินค้าท่ีมีความเชี่ยวชาญและมีประสบการณ์ในการขนส่ง     
ผลไม้สด เนื่องจากผลไม้สดแต่ละชนิด มีการจัดการและการควบคุมอุณหภูมิ ท่ีแตกต่างกัน 
โดยเฉพาะผลไม้ท่ีมีการคายความร้อนสูง อย่างทุเรียนจากปริมาณการส่งออกทุเรียนของประเทศ
ไทย ท่ีมีปริมาณเพิ่มมากขึ้นทุกปี ท าให้ในขั้นตอนการส่งออกนี้ ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลเข้า
มามีบทบาทส าคัญผ่านการน าเสนอบริการขนส่งสินค้า เพื่อรักษาคุณภาพของทุเรียนส่งออกไปยัง
ปลายทางต่าง ๆ ท่ัวโลก โดยเฉพาะลูกค้ากลุ่มเป้าหมายจากจีน ดังภาพ 2.4 

 

 

 

 

 



~ 32 ~ 
 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.4 การจัดการขนส่งและการควบคุมอุณหภูมิผลไม้ที่แตกต่างกัน  

ท่ีมา : เคล็ด (ไม่) ลับ : ส่งออกทุเรียนอย่างไรให้สดใหม่จนถึงปลายทาง, โดย Pichanon,                 
(15 พฤศจิกายน, 2562). สืบค้นจาก http://thai.logistics-manager.com/.  

จากภาพ 2.4 การขนส่งผลไม้ท่ีมีการคายความร้อนสูง ดังเช่น กล้วย มะม่วง ส้ม ทุเรียน 
ล าไย เป็นต้น มีอุณหภูมิท่ีแตกต่างกันก่อนการบรรจุสินค้าเข้าตู้ ทางสายการเดินเรือจะใช้วิธีการตั้ง
อุณหภูมิตู้สินค้าไว้ล่วงหน้า เพื่อให้ตู้ท าความเย็นมีอุณหภูมิพร้อม ส าหรับบรรจุสินค้าได้ในทันทีเมื่อ
เปิดตู้ โดยทีมงานฝ่าย operation equipment จะท าหน้าท่ีในการจัดเตรียมตู้สินค้าให้พร้อม
ส าหรับการบรรจุสินค้า และตรวจสอบสภาพตู้สินค้า (pre-trip inspection) ก่อนส่งมอบตู้เพื่อ
น าไปบรรจุผลไม้ให้กับลูกค้า ได้มีการพัฒนาบริการ RCM (remote container management) 
เพ่ือเพิ่มความสามารถในการตรวจสอบสถานะขนส่งสินค้าและอุณหภูมิแบบเรียลไทม์ ผ่านระบบส่ง
สัญญาณผ่านทางดาวเทียม ซึ่งระบบดังกล่าวสามารถเก็บบันทึกข้อมูลในกรณีท่ีลูกค้าต้องการ
ตรวจสอบภายหลังอีกด้วย ดังภาพ 2.5 
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ภาพที่ 2.5  การขนส่งและการจัดการตู้สินค้าเย็นของการส่งออกผลไม้ 

ท่ีมา : เคล็ด (ไม่) ลับ : ส่งออกทุเรียนอย่างไรให้สดใหม่จนถึงปลายทาง, โดย Pichanon,                  
(15 พฤศจิกายน, 2562). สืบค้นจาก http://thai.logistics-manager.com/.   

จากภาพ 2.5 การขนส่งและการจัดการตู้สินค้าเย็นของสายการเดินเรือ ได้มีการลงทุน
จัดหาตู้สินค้าเย็นรุ่นใหม่ ๆ มาทดแทนตู้สินค้าเย็นรุ่นเก่าท่ีหมดอายุการใช้งาน เพื่อรองรับการ
ส่งออกผลไม้สดท่ีเพิ่มขึ้น ผู้บริโภคปลายน้ า จึงสามารถมั่นใจได้ว่าตู้สินค้าเย็นท่ีสายการเดินเรือ 
น ามาให้บริการจะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสินค้าระหว่างการขนส่งสินค้า มีการตรวจสอบ
อุณหภูมิของตู้สินค้าเย็นทุกหกชั่วโมง ซึ่งหากอุณหภูมิเกิดการเปลี่ยนแปลงจะแจ้งให้ลูกค้าทราบ
ทันที ปัจจุบันการส่งออกทุเรียนทางทะเลของไทย มีแนวโน้มเติบโตมากขึ้น ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า
ทางทะเล จึงต้องมองหารูปแบบการให้บริการใหม่ๆ เพิ่มเติมท้ังการปรับปรุงบริการท่ีมีอยู่เดิมให้
ครอบคลุมและสอดคล้องกับความต้องการของตลาด การจัดหาตู้สินค้าเย็น รุ่นใหม่ ๆ เพ่ือรองรับ
ปริมาณของผลไม้ท่ีเพิ่มขึ้น ตลอดจนถึงการลงทุนน านวัตกรรมและเทคโนโลยีท่ีทันสมัยมาปรับใช้ 
เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและพัฒนาการส่งออกผลไม้สดของไทย ให้มีศักยภาพมาก
ยิ่งขึ้น บทบาทการบริหารซัพพลายเชน ตั้งแต่การไหลของผลิตภัณฑ์  (product flow) หรือ       
การไหลทางกายภาพ ซึ่งเป็นการเคลื่อนย้ายสินค้าจากเกษตรกร ไปยังลูกค้าโดยครอบคลุมถึง
กระบวนการส่งคืนสินค้า การไหลสารสนเทศ (information Flow) การเชื่อมโยงสารสนเทศส าคัญ 
การไหลทางการเงิน (financial flow) เช่น สินเช่ือ และการลงทุนคาซื้อขาย จัดท าเอกสารส่งออก
ขนส่ง คลังสินค้า และจ าหน่าย เป็นต้น จึงเป็นสิ่งส าคัญต่อการการก าหนดเป้าหมายความส าเร็จ
ขององค์กร ขึ้นอยู่กับการก าหนดความจ าเป็น และความต้องการของกลุ่มเป้าหมายทางการตลาด 
สามารถตอบสนองต่อความต้องการลูกค้า (customers) ลักษณะท่ีส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์
กับการตลาด ประกอบด้วย 

1) เป็นการสร้างตลาดใหม่       
 2) เป็นการสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้า      
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ต้นทุนทั้งหมด                                  
(total customer cost) 

    -ค่าใช้จ่าย 

-เวลา 

   -อุปกรณ ์

     -ความรู้สึก 

 3) เป็นการสร้างคุณค่าให้ลูกค้า       
 4) เป็นการแข่งขันด้านเวลา       
 5) เป็นซัพพลายเชนท่ีขับเคล่ือนด้วยอุปสงค ์     
 6) มุ่งเน้นการบริการเป็นส าคัญ 

           เพื่อบรรลุวัตถุประสงค์ความพยายามทางการตลาด ต้องรวมกับแนวความคิดของการมี
ผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้อง ท่ีราคาเหมาะสม และประกอบกับการโฆษณาท่ีถูกต้อง และในสถานท่ีท่ีถูกต้อง 
โดยการมีส่วนประสมการตลาดท่ีถูกต้อง โลจิสติกส์จึงมีบทบาทส าคัญในการท่ีจะท าให้ได้มาซึ่ง
ผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้อง และถูกสถานท่ี การสร้างอรรถประโยชน์จากการได้รับสินค้า หรือบริการนั้นทัน
กับความต้องการ เพียงแต่ปัจจุบันตลาดมิได้จ ากัดอยู่แค่ในประเทศ หากเป็นยุคของการค้าอิสระ 
หรือ free trade agreement ท่ีเป็นโลกาภิวัตน์มากขึ้น บริษัทก็ต้องรู้และเข้าใจถึงความหมาย 
และความส าคัญของการตลาดระหว่างประเทศ (international marketing) ให้มากขึ้น 
 

2.2 คุณค่าและความส าคัญของการให้บริการโลจิสติกส ์

 คุณค่าท่ีลูกค้าได้รับเกิดขึ้นจากผลต่างระหว่างคุณค่าท้ังหมด ท่ีลูกค้าได้เมื่อเทียบกับต้นทุน
ท้ังหมด    ท่ีจ่ายไป โดยคุณค่าท้ังหมด (total customer value) จึงเป็นประโยชน์ท้ังมวลท่ีลูกค้า
คาดหวัง จากการใช้สินค้าและบริการ โดยต้นทุนท้ังหมด (total customer cost) เป็นต้นทุน
ท้ังหมดท่ีลูกค้าคาดหวัง ว่าจะต้องจ่ายไปเพ่ือในการให้ได้สินค้ามาใช้ เริ่มตั้งแต่การหาข้อมูลการให้
ได้มาของสินค้า ต้นทุนขณะท่ีใช้สินค้าหรือบริการ จนถึงต้นทุนท่ีเกิดขึ้นเพื่อขจัดสินค้านั้น ๆ ดัง      
ภาพ 2.6 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.6 การพิจารณาองค์ประกอบคุณค่าที่ลูกค้าได้รับ 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก A Framework for Marketing Management. (5th ed.), by Kotler & 
Keller, 2011, Prentice Hall. 

คุณค่าที่ลูกค้าได้รับ                  
(customer delivered value) 

คุณค่าทั้งหมด                        
(total customer value) 

-สินค้า 

-บริการ 

-บุคลากรในองค์กร 

-ภาพลักษณ์องค์กร 
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 จากภาพ 2.6 คุณค่าท่ีลูกค้าได้รับ (customer delivered value) มีองค์ประกอบของ 
ต้นทุนท้ังหมดท่ีลูกค้าคาดหวัง ได้แก่ ค่าใช้จ่าย เวลา ค่าอุปกรณ์ และความรู้สึกท่ีมีต้อสินค้า     
เป็นต้น กับคุณค่าท้ังหมด ได้แก่ สินค้าหรือบริการ บุคลากรหรือภาพลักษณ์ขององค์กร เป็นต้น 
เพื่อน ามาใช้การตัดสินใจของผู้บริโภคประเมินจากค่าความแตกต่างของคุณค่าท้ังหมดหักด้วย
ต้นทุนท้ังหมด ถ้าค่าต่างกันยิ่งมากถือว่าคุณค่าท่ีได้รับ มีความคุ้มค่าเมื่อเทียบกับค่าท่ีต่างกันน้อย 
หรืออีกนัยหนึ่งอาจกล่าวในรูปของสัดส่วนท่ีเกิดขึ้น ระหว่างคุณค่าท้ังหมดเมื่อเทียบกับต้นทุน      
ท่ีต้องจ่าย    

ตัวอย่างเช่น  ผลิตภัณฑ์ชนิดหนึ่งทีลู่กค้าได้ประเมินราคาไว้ท่ี  150,000 บาท 
    ราคาผลิตภัณฑ์ท่ีลูกค้าได้จ่ายตามจริง คือ 100,000 บาท     
  ดังนั้น   คุณค่าของผลิตภัณฑ์ท่ีลูกค้าได้รับเมื่อเทียบราคามีค่าเท่ากับ 1.5     

 สัดส่วนของคุณค่าผลิตภัณฑ์เมื่อเทียบกับราคาจริง จึงเป็นอัตราส่วนราคามูลค่า (value 
price ratios) ท่ีลูกค้าได้รับจากความรู้สึกคุ้มค่าท่ีได้ซื้อผลิตภัณฑ์หรือสินค้านั้น  องค์กรด้าน
การตลาดอาจเสนอคุณค่าและส่งมอบคุณค่าด้วยเครือข่ายใน 2 ลักษณะ คือ 

1) การใช้ห่วงโซ่คุณค่า (value chain) โดย Porter (1985) เป็นผู้ก าหนดตัวแบบห่วงโซ่
คุณค่า โดยกล่าวว่าองค์กรทางการตลาดจะมีการท ากิจกรรม 2 ลักษณะ คือ    

  กิจกรรมหลัก (primary activities) ของธุรกิจนั้นเริ่มตั้งแต่การผลิตสินค้า และ
แนะน าสินค้าสู่ตลาดโดยเริ่มตั้งแต่การสั่งซื้อและล าเลียงวัตถุดิบเข้าโรงงาน ( inbound logistics)   
สู่กระบวนการผลิตสินค้า (operations) กระจายสินค้าส าเร็จรูปโดยการขนส่งล าเลียง (outbound 
logistics) เสนอสู่ตลาดโดยใช้การตลาดและขาย (marketing and sales) พร้อมกับการบริการ 
(service)  

        กิจกรรมเสริม (support activities) การจัดการสาธารณูปโภคต่าง ๆ เช่น ระบบ
น้ าประปา ระบบ ไฟฟ้ า เป็ นต้น  การจั ดการด้ านทรัพยากรมนุษย์ และบุ คลากรท่ีดี มี
ประสิทธิภาพ การน าเทคโนโลยีมาใช้ในการบริหาร และปฏิบัติการต่าง ๆ ตลอดจนการจัดหา   
ท านุบ ารุงอุปกรณ์และสิ่งต่าง ๆ  ในโรงงานและองค์กรให้มีสภาพดีสมบูรณ์  ล้วนมีส่วนท าให้
กิจกรรมหลักด าเนินไปด้วยดี เกิดประสิทธิภาพและลดต้นทุนได้ ย่อมส่งผลให้องค์กรเกิดก าไร   

 การบริหารกิจกรรมหลัก จะต้องตรวจสอบต้นทุนและผลลัพธ์ท่ีเกิดขึ้น ในทุกขั้นตอนอย่าง
ละเอียด องค์กรสามารถปรับปรุงได้ โดยการเปรียบเทียบต้นทุนและการด าเนินงานของตนเอง    
กับคู่แข่งขัน (benchmark) แล้วหาวิธีการปรับปรุงกระบวนการการด าเนินงานให้กระชับ ประหยัด
ต้นทุนและเกิดประสิทธิภาพพร้อมกับสร้างคุณค่าให้เกิดขึ้น โดยเฉพาะซัพพลายเชนท่ีเกี่ยวโยงกับ
ธุรกิจหลักขององค์กร เช่นถ้าเป็นองค์กรธุรกิจ การบริการต้องทุ่มเททรัพยากรและความพยายาม
ท้ังหมด เป็นต้น เพ่ือสร้างสรรค์การบริการ ลูกค้าสามารถติดต่อกับบุคคลในองค์กรได้อย่างถูกต้อง
ง่าย สะดวก ขณะเดียวกันได้รับการตอบสนองอย่างรวดเร็ว และพอใจในค าตอบ การบริการถ้า
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องค์กรมีหน้าท่ีในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ กิจกรรมท้ังหมดต้องมุ่งไปท่ีการวิจัยและพัฒนาและเสนอ
สินค้าใหม่ๆ ที่มีคุณภาพตอบสนองตลาดเป้าหมายอย่างทันเวลา ภายใต้กรอบงบประมาณท่ีก าหนด 
ธุรกิจค้าปลีกรายใหญ่ของโลกซึ่งมีสาขาต่าง ๆ ได้พยายามสร้างขีดความสามารถให้เหนือกว่าคู่แข่ง
ขัน การจัดการสินค้าคงคลัง และการล าเลียงสินค้าไปยังแต่ละสาขาของห้าง จากผู้จ าหน่ายปัจจัย
การผลิตหรือซัพพลายเออร์โดยตรงและไม่ต้องผ่านส านักงานใหญ่ จากข้อมูลยอดขายของสินค้าใน
แต่ละห้าง เพื่อการเชื่อมต่อข้อมูลกับซัพพลายเออร์ ด้วยเครือข่ายคอมพิวเตอร์ท าให้สามารถเติม
สินค้า แต่ละห้างให้เต็มได้ทันทีท่ีสินค้าชนิดนั้น      

2) การใช้เครือข่ายเพื่อสร้างคุณค่า (value-delivery network) องค์กรธุรกิจปัจจุบัน
พยายามสร้างความสามารถเชิงการแข่งขัน เพ่ือน าเสนอคุณค่าให้กับลูกค้าโดยผ่านเครือข่ายของซัพ
พลายเออร์ และคนกลางท่ีจัดจ าหน่ายสินค้า มีการรวบรวมข้อมูลยอดขายเกี่ยวกับขนาด สีสัน 
รูปแบบ จากสาขาต่าง ๆ แล้วส่งข้อมูลดังกล่าวไปยังผู้ผลิตผ้า ซึ่งจะส่งข้อมูลต่อไปยังกิจการท่ีส่ง
วัตถุดิบเกี่ยวกับด้ายและเส้นใย ทุกฝ่ายจะได้ข้อมูลและสามารถตอบสนองได้ทันทีด้วยเครือข่าย
ระบบข้อมูล ท่ีน ามาใช้เพื่อตัดสินใจเกี่ยวกับการผลิตและจ าหน่าย จึงเป็นข้อมูลจริงและทันสมัย 
มิใช่ข้อมูลจากการประมาณการของผู้ผลิตเท่านั้น การแข่งขันรูปแบบใหม่ขององค์กรการตลาด  
การแข่งกันในเรื่องการสร้างคุณค่าผ่านเครือข่ายการตลาดจึงเป็นสิ่งส าคัญ 

 
ภาพที่ 2.7 ตัวอย่างแผนผังการวิเคราะห์ห่วงโซ่คุณค่าเพื่อลดต้นทุนและเพ่ิมคุณค่าของฟาร์ม
เกษตรแบบอินทรีย์  
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ท่ีมา : ตัวอย่างเอกสารประกอบวิชาการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน, โดย วนิชย์ ไชยแสง, 
2562, มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี. 

 จากภาพ 2.7 ตัวอย่างการวิเคราะห์โลจิสติกส์และซัพพลายเชนของฟาร์มเกษตร ด้วยการ
วิเคราะห์ ทุกส่วน เพื่อให้เห็นรายละเอียดของเนื้องานในทุกกิจกรรมการท าฟาร์มของเกษตรกร 
โดยการแยกเป็นหมวดหมู่ ตั้งแต่ต้นน้ า เช่น ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับบุคลากร เงินทุน อุปกรณ์และการ
จัดการ เป็นต้น หมวดหมู่กระบวนเพาะปลูกและเก็บเกี่ยว หมวดหมู่ของการจัดสินค้าหรือผลผลิต
การเกษตรและการจัดส่ง การวิเคราะห์กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม  (value added) หรือ
กิจกรรมท่ีจ าเป็นแต่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่า (necessary but non value added) หรือกิจกรรมท่ีเกิด
ความสูญเปล่า เพ่ือศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของซัพลายเชนผลิตภัณฑ์ทางการเกษตรในแต่ละขั้นตอน 
เพื่อใช้ตัดสินใจเกี่ยวกับการผลิตและจ าหน่าย การแข่งขันรูปแบบใหม่ของฟาร์มเกษตร และการ
สร้างคุณค่าผลผลิตผ่านเครือข่ายการตลาดช่องทางต่าง ๆ นอกจากนี้ การวิเคราะห์ข้อได้เปรียบ
เสียเปรียบท้ังในปัจจุบันและอนาคต ตลอดจนโอกาสท่ีจะสร้างความร่วมมือกัน รวมถึงการร่วมกัน
สนับสนุนทุนวิจัยเพื่อพัฒนางานโลจิสติกส์ (Jamil, 2018) ให้ครอบคลุมโครงสร้างองค์การและ
ข้อมูลต่าง ๆ เพื่อระบุโอกาส และหาความเชื่อมโยงทางธุรกิจในการสร้างนวัตกรรม การพิจารณา
จากกระบวนการทางธุรกิจ การถ่ายทอดเทคโนโลยี โครงสร้างพื้นฐานของเทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Heiko, 2008, p. 123) เป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่งต่อองค์กรในปัจจุบัน 

2.3 การให้ความส าคัญกับลูกค้าและการให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

 การจัดการซัพพลายเชนมีเป้าหมายเพื่อเพิ่มคุณค่าสินค้าหรือบริการ และสร้างความพึง
พอใจสูงสุดให้กับลูกค้า กิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการผลิตในระบบโลจิสติกส์  ตั้งแต่การน าเข้าวัตถุดิบ 
ขั้นตอนการแปรรูปเป็นสินค้าส าเร็จรูป การส่งถึงมือผู้บริโภคและกิจกรรมสนับสนุน โดยเฉพาะการ
ให้บริการลูกค้า ซึ่งเป็นกิจกรรมปลายน้ า การวิเคราะห์ซัพพลายเชนท าให้สามารถระบุวิธีท่ีสร้าง
คุณค่าให้กับลูกค้าขององค์กร (Lalonde & Zinszer, 1976) การบริการลูกค้าในกระบวนการ     
โลจิสติกส์ มองได้หลายมุม คือ   

  1) กิจกรรม (activity)  เช่น การรับข้อร้องเรียนจากลูกค้า การออกเอกสารต่าง ๆ 
ให้ลูกค้า เป็นต้น      

  2) การวัดผลการด าเนินงาน  (measure of performance) เช่น ส่งสินค้าได้ 
ครบถ้วนและตรงตามเวลาท่ีก าหนด เป็นต้น  

  3) ปรัชญาขององค์กร (corporate philosophy)  เช่น การก าหนดวิสัยทัศน์ของ
องค์กร เป็นต้น 

 องค์กรธุรกิจมีการจัดจ้างภายนอก กิจกรรมโลจิสติกส์บางกิจกรรมหรือท้ังหมด โดยว่าจ้าง  
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ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ ท่ีมีความเชี่ยวชาญ ผู้ให้บริการโลจิสติกส์สามารถให้บริการประเภทเดียวกัน 
ในปริมาณมาก และสร้างความสามารถจากการประหยัดต่อขนาด (economy of scale) ต่อมามี
การให้ความส าคัญการจัดการโลจิสติกส์ (Kersten & Koch, 2010) ท าให้การจัดจ้างกิจกรรม     
โลจิสติกส์ภายนอกกับผู้ให้บริการด้าน โลจิสติกส์มีการเติบโตมากขึ้น การให้บริการลูกค้าท่ีดีและมี
ประสิทธิภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ จึงมีความส าคัญต่อธุรกิจโลจิสติกส์ ซึ่งเน้นการบริการ (Wu, 
Tsai, Hsiung, & Chen, 2015) เพราะคุณภาพการบริการโลจิสติกส์ มีความสัมพันธ์กับความพึง
พอใจของลูกค้า และมีความสัมพันธ์กับความภักดีของลูกค้า (Davis-Sramek, Mentzer, & Stank, 
2008) ความพึงพอใจและความภักดีของลูกค้า เป็นศักยภาพท่ีส าคัญในการสร้างความสามารถใน
การแข่งขันของธุรกิจโลจิสติกส์  (Liu, Grant, McKinnon, & Feng, 2010) ) ท าให้องค์กรธุรกิจ
สามารถสร้างความสามารถในการแข่ งขันอย่างยั่ งยืน  โดยท่ีคู่ แข่ งในธุรกิจไม่สามารถ 
ลอกเลียนแบบได้ (Barney, 1991) มีหลายแนวคิดท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ดังนี้ 

 แนวคิดด้านคุณภาพการบริการโลจิสติกส์ ท่ีพัฒนาโดย Mentzer, Flint, & Kent (1991) 
และแนวคิดคุณภาพการบริการด้านการด าเนินงาน และคุณภาพการบริการด้านความสัมพันธ์     
ซึ่งพัฒนาโดย Stank, Goldsby, Vickery, & Savitskie (2003) ประกอบด้วย 5 องค์ประกอบ คือ 

  1) คุณภาพพนักงาน (personnel quality)      
  2) คุณภาพข้อมูล (information quality)      
  3) คุณภาพกระบวนการส่ังซื้อ (procedure quality)     
  4) การจัดการข้อผิดพลาด (discrepancy handling) และ   
  5) ความถูกต้อง (accuracy)  

องค์ประกอบท่ีเพิ่มเติมจากการสังเคราะห์แนวคิดและทฤษฎี คือ ค่าบริการ และการใช้
เทคโนโลยี ส่วนด้านคุณภาพ ผลการบริการโลจิสติกส์นั้น มีพื้นฐานมาจากแนวคิดของ Bienstock, 
Mentzer, & Bird (1997) ซึ่งใช้ Physical Distribution Service Quality Model หรือ PDSQ 
Model เพ่ือวัดว่าบริษัทให้คุณค่าแก่ลูกค้าผ่านทางโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ คือ  

 1) ความเหมาะสมด้านเวลา (timeliness)      
  2) ความพร้อมในการบริการ (availability) และ    
  3) สภาพสินค้า (condition) 

  แนวคิดด้านความพึงพอใจ ในภาคบริการความพึงพอใจของลูกค้า เป็นปัจจัยท่ีส าคัญใน
การประเมินผลการบริการท่ีเป็นเลิศ และการเพิ่มความพึงพอใจของลูกค้า จึงเป็นกลยุทธ์ท่ีส าคัญ
ของธุรกิจในปัจจุบัน ในบริบทของโลจิสติกส์ ความพึงพอใจของลูกค้า เป็นผลมาจากการรับรู้
คุณภาพ การบริการโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการ (Bienstock, Royne, Sherrell, & Stafford, 2008) 
ด้วยการประเมินความพึงพอใจสามารถจ าแนกได้ 2 ประเภท คือ   
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1) ความพึงพอใจจากการใช้สินค้าและบริการแต่ละครั้ง  (transaction-specific 
satisfaction)  

2) ความพึงพอใจรวม (cumulative satisfaction) ซึ่งการวัดความพึงพอใจโดย
ภาพรวม และความคาดหวัง ต่อประสิทธิภาพการให้บริการในอนาคตของลูกค้า (Anderson, 
Fornell, & Lehmann, 1994) สามารถ ช่วยให้เข้าใจความสัมพันธ์ระหว่างลูกค้าและผู้ให้บริการ 
ในช่วงระยะเวลาหนึ่งได้ชัดเจนขึ้น  

 แนวคิดความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการ ความพึงพอใจและความภักดี คุณภาพ
การบริการมีความสัมพันธ์กับ ความพึงพอใจโดยคุณภาพกระบวนการบริการโลจิสติกส์ ส่งผลต่อ
ความพึงพอใจ และคุณภาพผลการบริการโลจิสติกส์ส่งผลต่อความพึงพอใจ (Leuschner, 
Charvet, & Roger, 2013) ผลจากการให้บริการโลจิสติกส์เป็นเลิศจะน าไปสู่ผลส าเร็จทางธุรกิจ 
เช่น เพิ่มความพึงพอใจของลูกค้าและผลส าเร็จทางด้านการเงิน เป็นต้น ส่วนด้านความสัมพันธ์
ระหว่างความพึงพอใจและความภักดี มีการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจและ      
ความภักดีอย่างแพร่หลาย และความพึงพอใจส่งผลต่อความภักดีเจตคติ (Chen & Cheng, 2012)  
ความพึงพอใจส่งผลต่อความภักดีเชิงพฤติกรรม และความภักดีเชิงเจตคติส่งผลต่อความภักดีเชิง
พฤติกรรม  

ตัวอย่าง การให้ความส าคัญกับลูกค้าและการให้บริการด้านโลจิสติกส์ เพื่อเพ่ิมคุณค่าสินค้า
หรือบริการ และสร้างความพึงพอให้กับลูกค้า จากกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับโลจิสติกส์ ตั้งแต่การ
น าเข้าวัตถุดิบ ขั้นตอนการแปรรูปเป็นสินค้าส าเร็จรูป การส่งถึงมือผู้บริโภคและกิจกรรมสนับสนุน 
โดยเฉพาะการให้บริการลูกค้า ซึ่งเป็นกิจกรรมปลายน้ า ดังเช่น ร้านค้าออนไลน์ กับบริการบรรจุ
สินค้าท่ีดูแลครบตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า ปัจจุบัน ท้ังธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม หรือ SME 
และธุรกิจขนาดใหญ่ต่างก็เปิดร้านค้าออนไลน์ จากการใช้ชีวิตได้เปลี่ยนไปผู้คนในสังคมเห็น
ความส าคัญของการเว้นระยะห่าง ท่ีเป็นแนวทางการใช้ชีวิตช่วงวิกฤติโควิด-19 และมีข้อจ ากัดด้าน
การเดินทางและเวลามากขึ้น การเปลี่ยนแปลงการซื้อขายแบบ B2B หรือ ระหว่างบริษัทด้วยกัน 
ไปจนถึง แบบ B2B2C และ B2C จากธุรกิจไปยังลูกค้ารายย่อย จึงต้องมีตัวเลือกอย่างช่องทางการ
สั่งซื้อออนไลน์เข้ามารองรับ เพราะเป็นอีกหนึ่งช่องทางท่ีจะช่วยเพิ่มสัดส่วนการซื้อขาย เพื่อให้
องค์กรเติบโตอย่างต่อเนื่อง หลายองค์กรต้องคิดหาวิธีรับมือกับจ านวนสินค้า และค าสั่งซื้อหรือ    
ออเดอร์ต่อวันท่ีเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือเป็นการหาตัวช่วยในการบริหารงานได้อย่างเป็นระบบ พร้อมสร้าง
ความประทับใจให้กับกลุ่มลูกค้า และสร้างรากฐานส าคัญ ในการท าให้ธุรกิจเติบโต และช่วยลด
อุปสรรคต่อการท างานให้ได้มากท่ีสุด การลดต้นทุนด้วยบริการแพ็คสินค้าด้วยโซลูชั่นง่าย ๆ เพื่อ
ร้านค้าออนไลน์ การบริการเก็บ-บรรจุ-ส่งสินค้า เป็นบริการท่ีบริษัทโลจิสติกส์ท่ัวโลก อาทิเช่น SCG 
Logistics เปิดให้บริการ เพื่อช่วยอ านวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการหลากหลายกลุ่ม ท้ัง
ผู้ประกอบการรายย่อย หรือ SME ท่ีอาจยังไม่มีความพร้อมด้านพนักงานและระบบท่ีเพียงพอ หรือ
ธุรกิจใหญ่ท่ีต้องการความสมบูรณ์แบบในทุกกระบวนการ จึงตัดสินใจจ้างผู้ท่ีมีความเชี่ยวชาญให้
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เข้ามาดูแล การบริการท่ีดูแลครบตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง เริ่มตั้งแต่การช่วยรับและจัดการค าสั่ง
ซื้อ จากช่องทางการจ าหน่ายต่าง ๆ ด้วยการจัดการสินค้าจ านวนมากให้เป็นระบบ ดูแลสินค้าใน
คลัง เมื่อมีค าสั่งซื้อใหม่เข้ามา ก็จะท าการเก็บ-บรรจุ-ส่ง เพื่อให้ถึงมือลูกค้าอย่างปลอดภัยและ
รวดเร็ว โดยท่ีผู้ประกอบการไม่ต้องลงแรงในกระบวนการ เพราะมีเจ้าหน้าท่ีท่ีมีความช านาญคอย
ดูแลให้ครบ ภายใต้ระบบบาร์โค้ดจึงง่ายต่อการติดตามสถานะ และมั่นใจได้ว่าครบถ้วนถูกต้อง     
ไม่ตกหล่นในทุกขั้นตอน และยังมีขั้นตอน วิเคราะห์ท่ีช่วยรวบรวมผลการพยากรณ์แนวโน้มและ
ข้อมูลส าคัญเกี่ยวกับการขายท่ีผ่านมา เพื่อให้ธุรกิจวางแผนสั่งซื้อ เพื่อให้การผลิตสินค้า หรือการ
จัดส่งเสริมการขายเพ่ือเพิ่มยอดจ าหน่าย ได้เหมาะกับสถานการณ์ได้มากท่ีสุด 

ภาพที่ 2.8 ตัวอย่างธุรกิจการให้บริการจัดเก็บ บรรจุ จัดส่ง หรือ fulfillment 

จากภาพ 2.8 การให้บริการด้วยการบรรจุ  จัดเก็บและจัดส่ ง เพื่อแก้ไขปัญหาให้
ผู้ประกอบการท่ีประสบกับปัญหา เมื่อมีค าสั่งซื้อสินค้าท่ีเข้ามาจ านวนมาก ท้ังจากหน้าร้านหรือ
จากสื่อโซเชียลมีเดีย หรือ Marketplace คือ ตลาดจ าหน่ายสินค้าบนโลกออนไลน์ ท่ีเปรียบเสมือน
แหล่งนัดพบของผู้ซื้อและผู้ขาย อยากซื้ออะไร อยากขายอะไร แวะไปท่ีเดียว จากหลากหลาย
ช่องทางแพลตฟอร์ม เพื่อการจ าหน่ายสินค้าออนไลน์ผ่านช่องทางอินเตอร์เน็ต ท่ีช่วยให้ผู้ขายและ 
ผู้ซื้อเกิดการแลกเปลี่ยนซื้อขายผ่านทางออนไลน์ อีกหนึ่งทางเลือกของการขายสินค้าท่ีได้รับความ
นิยมในยุคปัจจุบัน ซึ่งแต่ละแพลตฟอร์มอีคอมเมิร์ซ จะมีคุณสมบัติและเอกลักษณ์ท่ีแตกต่างกัน    
ท่ีตอบสนองความต้องการซื้อของกลุ่มผู้บริโภคนั้น ๆ แต่ในขณะเดียวกันข้อมูลการท างานเดิมท่ีใช้ 
ยังไม่ได้รับการพัฒนา ให้เหมาะกับการซื้อขายสินค้าแบบออนไลน์ในจ านวนมาก ๆ ท าให้การบันทึก
ข้อมูลเกิดการตกหล่น และไม่สามารถติดตามสถานะการจัดเตรียมได้ในแบบเรียลไทม์ และเมื่อมี  
SKU (stock keeping unit) เพิ่มขึ้น คือ หน่วยวัดประเภทสินค้าท่ีเล็กท่ีสุดในระบบคลังสินค้า  
ช่วยให้จ าแนกสินค้าออกมาตามประเภทต่าง ๆ ของสินค้านั้น ใน 1 รายการ โดยสินค้าจะมีความ
แตกต่างกัน เช่น สี ขนาด น้ าหนัก ความกว้าง ความยาว รสชาติ ยี่ห้อ เป็นต้น ท าให้การบรรจุแพ็ค
สินค้ากลายเป็นเร่ืองยาก เพราะต้องจัดเตรียมกล่องหรือหีบห่อหลากหลายขนาด เพ่ือให้เหมาะกับ
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ลักษณะและความเปราะบางของสินค้าแต่ละประเภท จนอาจส่งผลให้เกิดความกังวล  ในการ
ประสานงานกับผู้ให้บริการขนส่ง และน าไปสู่ความล่าช้าต่อ การท างานในท่ีสุด  

ภาพที่ 2.9 การเชื่อมต่อระบบ API ของธุรกิจบริการด้านโลจิสติกส์ 

จากภาพ 2.9 การให้ความส าคัญกับลูกค้าและการให้บริการด้านโลจิสติกส์ ด้วยระบบ API 
หรือ application programming interface คือ ค าสั่งท่ีสามารถท าให้ เกิดการเชื่อมต่อจาก
เว็บไซต์หนึ่งไปยังอีกเว็บไซต์หนึ่ง ซึ่ง API จะท าหน้าท่ีเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างเว็บไซต์หนึ่ง  
ไปยังอีกเว็บไซต์หนึ่งได้ องค์กรสามารถดึง Google Map มาใช้งานบนเว็บไซต์ของธุรกิจได้ ดังเช่น 
บริการเก็บ-แพ็ค-ส่ง หรือ fulfillment จะช่วยจัดการโดยรับค าสั่งจัดการสินค้ามาจากลูกค้า และ
สามารถเชื่อมต่อระบบ API ด้วยการเชื่อมต่อจากระบบหนึ่งไปสู่อีกระบบหนึ่ง เพื่อให้ โปรแกรม
ซอฟต์แวร์ภายนอกเข้าถึง และปรับปรุงข้อมูลนั้น ๆ ได้แต่ยังอยู่ในขอบเขตท่ีถูกก าหนดไว้ API เป็น
ตัวกลางท่ีจะท าให้คอยรับค าสั่งต่าง ๆ ประมวลผลและกระท าข้อมูลส่งกลับคืนไปยังลูกค้าท่ีสั่งซื้อ 
ผ่านช่องทางการจ าหน่ายเพื่อรับค าสั่งซื้อได้โดยอัตโนมัติ ผู้ประกอบการจึงไม่ต้องบันทึกข้อมูลเอง
ให้เสี่ยงต่อความผิดพลาด หยิบสินค้าจากคลังมาบรรจุ ซึ่งสามารถตรวจสอบยอดต่าง ๆ จากระบบ
คลังสินค้าออนไลน์ได้อย่างสะดวก จากนั้นจึงจัดส่งผ่านบริการขนส่งท่ีเหมาะกับธุรกิจ ด้วยการ
บริการเก็บ-บรรจุ-ส่ง จะช่วยลดต้นทุนการจ้างพนักงาน การสร้างคลังสินค้า การวางระบบ      
การจัดเก็บกล่องใส่พัสดุ ประหยัดพื้นท่ี เพิ่มความถูกต้องแม่นย าในการท างาน ลดแรงงานในการน า
สินค้าไปส่งเองทุกวัน จึงช่วยลดต้นทุนโดยผู้ประกอบการยังสามารถไปลงทุนในด้านอื่น ๆ เพ่ือช่วย
เพ่ิมก าไร อย่างการท าการตลาดเพื่อเป็นการกระตุ้นยอดขายได้อีกด้วย 

การสร้างธุรกิจของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ท่ีมีฐาน ลูกค้าท่ีภักดีมีความจ าเป็นอย่างมาก 
เพราะสามารถ สร้างฐานลูกค้าท่ีมั่นคง และได้รับผลประโยชน์และรักษา ต าแหน่งทางการตลาดได้
อย่างยั่งยืน ในสภาพการแข่งขันของธุรกิจโลจิสติกส์ท่ีรุนแรง โดยผู้ให้บริการโลจิสติกส์ สามารถ
จ าแนกกลุ่มลูกค้าผู้ใช้บริการโลจิสติกส์เป็น 4 กลุ่มตามแนวคิดของ Dick & Basu (1994) หากผู้
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ให้บริการโลจิสติกส์เลือกใช้กลยุทธ์ ท่ีสนองความต้องการของผู้บริโภคได้ สามารถท าให้ลูกค้า       
มีความภักดีอย่างแท้จริง (loyalty) ซึ่งผลการวิเคราะห์รูปแบบคุณภาพการบริการโลจิสติกส์ และ
ความพึงพอใจท่ีมีผลต่อความภักดีเชิงเจตคติ ความพึงพอใจสูงเป็นผลมาจากคุณภาพกระบวนการ 
บริการโลจิสติกส์และคุณภาพผลการบริการโลจิสติกส์ ในระดับสูง มีความภักดีเชิงเจตคติสูงและ   
มีการอุปถัมภ์ ใช้บริการกับผู้ให้บริการโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้มีการใช้บริการอย่าง
ต่อเนื่องผู้ให้บริการโลจิสติกส์ สามารถสร้างความสามารถในการแข่งขันได้อย่างยั่งยืน และรักษา
ต าแหน่งการตลาดของของธุรกิจได้  

2.4 ซัพพลายเชนที่ขับเคลื่อนด้วยการตลาด 

  การที่จะแยกส่วนกระบวนการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ในลักษณะแยกส่วน อาจท าให้
ลดศักยภาพในการแข่งขัน จึงต้องมีการจัดการแบบบูรณาการให้เป็นการจัดการแบบองค์รวม คือ   
มีลักษณะท่ีเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน แต่จะเข้มข้นขนาดไหน จะให้น้ าหนักของโลจิสติกส์น้อยกว่า 
หรือมากกว่าซัพพลายเชนย่อมขึ้นกับสถานะภาพและความรุนแรงของการแข่งขันในตลาด หรือ
ลักษณะความพร้อมของแต่ละธุรกิจ และความสอดคล้องของการน าการจัดการซัพพลายเชน หรือ 
supply chain management มาประยุกต์ใช้ในองค์กรจะเห็นถึงความคล้าย และความแตกต่าง
ของโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ซึ่งต่างก็มีกระบวนการท่ีมีกิจกรรมสนับสนุนซึ่งกันและกัน ต่างมี
วัตถุประสงค์เพื่อ   

  1) ให้เกิดความสามารถในการแข่งขันที่เหนือกว่า     
  2) เพ่ือท าให้ธุรกิจสามารถท าก าไรได้ดีกว่า และ     
  3) เพ่ือท าให้องค์กร มีความยั่งยืนและมั่นคง 

          การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนด้วยการตลาดก็คือ การก าหนดเป้าหมาย
ความส าเร็จขององค์กร ซึ่งขึ้นอยู่กับการก าหนดความจ าเป็น และความต้องการของกลุ่มเป้าหมาย
ทางการตลาด สามารถให้การตอบสนองต่อความต้องการนั้นได้ดีกว่าคู่แข่งอีกนัยหนึ่ งคือ แนวคิด
ทางการตลาดการท่ีสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า มีองค์ประกอบส าคัญ 3 ประการ
ของแนวคิดทางการตลาด คือ 

  1) ความพึงพอใจของลูกค้า        
  2) การรวมความพยายามทางการตลาด      
  3) ก าไรของบริษัท  

 การบรรลุวัตถุประสงค์ความพยายามทางการตลาด รวมกับแนวความคิดของการมี
ผลิตภัณฑ์ ท่ีถูกต้อง ท่ีราคาเหมาะสม และประกอบกับการโฆษณาท่ีถูกต้อง ในสถานท่ีท่ีเข้าถึงได้
ง่าย ก็คือการมีส่วนประสมการตลาดท่ีถูกต้อง โลจิสติกส์จึงมีบทบาทส าคัญ ในการท่ีจะท าให้ได้มา
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ซึ่งผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้อง และถูกสถานท่ี การสร้างอรรถประโยชน์จากการได้รับสินค้าหรือบริการ ได้
ทันกับความต้องการ แต่ปัจจุบันตลาดมิได้จ ากัดอยู่แค่ในประเทศ หากเป็นยุคของข้อตกลงการค้า
แบบเสรีหรือ free trade agreement ท่ีต้องรู้และเข้าใจถึงความหมายและความส าคัญของ
การตลาดระหว่างประเทศ (international marketing) ให้มากขึ้นดังนั้น ลักษณะท่ีส าคัญของการ
จัดการโลจิสติกส์การตลาด จึงต้อง 

  1) เป็นการสร้างตลาดใหม่  
  2) เป็นการสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้า  
  3) เป็นการสร้างคุณค่าให้ลูกค้า  
  4) เป็นการแข่งขันด้านเวลา  
  5) เป็นซัพพลายเชนท่ีขับเคล่ือนด้วยอุปสงค์  
  6) มุ่งเน้นการบริการเป็นส าคัญ 

 โลจิสติกส์และการตลาดระหว่างประเทศ เป็นการค้นหา (finding) และการสนองตอบความ
ต้องการ (satisfying) ของลูกค้าท่ัวโลกโดยให้เหนือกว่าคู่แข่งขัน ท้ังคู่แข่งขันภายในประเทศ และคู่
แข่งขันจากต่างประเทศ ตลอดจนการประสานงานกิจกรรมการตลาดร่วมกัน ภายใต้ข้อจ ากัดของ
สภาพแวดล้อมระดับโลก โดยรายละเอียดและส่วนประกอบต่าง ๆ ท่ีส าคัญของการท าการตลาด
ระหว่างประเทศ มีจุดมุ่งหมายท่ีส าคัญ 5 ประการ ดังนี้ 

  1) การค้นหาความต้องการของลูกค้าระดับโลก  
  2) การตอบสนองความต้องการของลูกค้าระดับโลก  
  3) การท าให้มีคุณภาพและมีกลยุทธ์ท่ีเหนือกว่าคู่แข่งขัน  
  4) การประสมประสานและการประสานกิจกรรมการตลาด  
  5) การตระหนักถึงข้อจ ากัดของสภาพแวดล้อมระดับโลก 
   
          การจัดการการตลาดระหว่างประเทศ สามารถพิจารณาทางด้านสภาพแวดล้อม
ได ้2 ลักษณะ คือ 

   1) การแข่งขันในระดับโลก (global competition) โดยคู่แข่งขันท่ีมาจากท่ัวโลก
จะมีจุดแข็งท่ีแตกต่างกัน และ 

2) สภาพแวดล้อมระดับโลก  (global environment) จะเกี่ยวข้องกับความ
หลากหลายในปัจจุบันทางด้านรัฐบาล วัฒนธรรมและระดับรายได้ การจัดการการตลาดระหว่าง
ป ระ เท ศ  ต้ อ ง ใช้ ผู้ บ ริ ห ารด้ าน ก ารต ล าด ท่ี มี ขี ด ค วาม ส าม ารถม าก ก ว่ าก ารต ล าด
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ภายในประเทศ (domestic marketing) ซึ่งสิ่งท่ีผู้บริหารด้านการตลาดให้ความส าคัญมาก
ท่ีสุด 6 ประการ ดังนี้  

   2.1) การพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม ่ 
   2.2) การพัฒนาความสัมพันธ์กับผู้ขายปัจจัยการผลิต ผู้จัดจ าหน่าย 
ตลอดจนผู้ซื้อ  
   2.3) การมีคู่แข่งขันระดับโลกน้อยรายแต่มีความแข็งแกร่งมาก  
   2.4) มีแรงกระตุ้นให้มีการแข่งขันด้านราคา 
   2.5) การรวมตัวกันในระดับภูมิภาค และมีกฎระเบียบของรัฐบาลมาก 
   2.6) การพัฒนาวัฒนธรรมทางการตลาด    

 การสร้างองค์กรให้มีขีดความสามารถในการแข่งขันเหนือองค์กรอื่น ๆ องค์กรนั้นจะต้อง
ก าหนดแนวคิดเชิงระบบ ในการเชื่อมความต้องการตลาดและความพึงพอใจของลูกค้ากับการ
จัดการ ด้านโลจิสติกส์ เพื่อสร้างความสัมพันธ์ ท้ังภายในองค์กรและระหว่างองค์กร ตั้งแต่ผู้จัดส่ง
สินค้าและวัตถุดิบ ไปจนถึงผู้บริโภคขั้นสุดท้ายกิจกรรมโลจิสติกส์ ทุกกิจกรรมท่ีสนับสนุนกิจกรรม
ทางการตลาด คือ ตน้ทุนในการด าเนินการหรือเรียกว่า ต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งส่งผลกระทบต่อองค์กร
หรือบริษัทโดยตรง  

2.5 การก าหนดล าดับความส าคัญของการบริการโลจิสติกส์ 

 หลักในการสร้างมูลค่าเพิ่มในงานโลจิสติกส์ส่วนแรก คือ งานด้านการตลาดเป็นการน า
สินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภค ซึ่งมีหลายปัจจัยท่ีเข้ามาเกี่ยวข้อง โดยเฉพาะระบบขนส่ง        
โลจิสติกส์ ในโลกของการแข่งขันท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว  องค์กรพยายามสร้างสรรค์    
กลยุทธ์ต่าง ๆ ออกสู่ตลาด โดยอยู่บนพื้นฐานการแข่งขัน ด้านความเร็ว ด้านคุณภาพ และด้าน
ต้นทุนการด าเนินการแข่งขันนั้น ไม่ได้อยู่บนพื้นฐานของคุณธรรม ขณะท่ีลูกค้าสนใจและต้องการ
เฉพาะคุณค่า ท่ีตนจะได้รับจากเงินท่ีจ่ายไป ส่งผลให้การแข่งขันในเปลี่ยนเป็นการแข่งขันรูปแบบ
ใหม่ คือ ความร่วมมือกันระหว่างธุรกิจ เพื่อให้ทุกฝ่ายได้รับประโยชน์ อย่างเกื้อกูลกัน เช่น       
การแลกเปลี่ยนข้อมูลเพื่อลดต้นทุนในการจัดเก็บสินค้า เป็นต้น แต่ท าให้การบริการลูกค้ารวดเร็ว
ยิ่งขึ้น ซึ่งเป็นการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับลูกค้าได้อีกทางหนึ่ง คุณค่าอาจมีมูลค่ามากจนไม่อาจตีราคา
ไดข้ึ้นอยู่กับมุมมองของแต่ละบุคคล และการตีความท่ีจับต้องได้ (Alex, 2005, p. 3) 

การสร้างมูลค่าเพิ่มหรืออาจเป็นการสร้างคุณค่าไปพร้อม ๆ กันแนวคิดหลักในการสร้าง
มูลค่าเพิ่มในงานโลจิสติกส์ โดยงานด้านการตลาดเป็น การน าสินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภค     
มีหลายปัจจัยเข้ามาเกี่ยวข้องโดยเฉพาะระบบ เข้ามาเชื่อมต่อแต่ละระบบท่ีจะเป็นช่องทางการ
กระจายสินค้าท่ีเรียกรวมกันว่า ห่วงโซ่คุณค่า (value chain) ในมุมมองของโลจิสติกส์ การสร้าง
มูลค่าเพิ่มยังอยู่ในขอบเขตเร่ืองเวลา สถานท่ีและคุณภาพสินค้า การออกแบบบรรจุภัณฑ์ให้มีขนาด
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เล็กลงเพื่อให้พื้นท่ีจัดเก็บสินค้าน้อยลงและสะดวกในการขนส่ง ค าถึงต้นทุนท่ีต่ าและการเพิ่ม
ความสามารถในการส่งต่อสินค้า โดยอาศัยความสะดวกจากสาธารณูปโภคพื้นฐานของแต่ละพื้นท่ี 
โดย John, John, Brian, Robert, Novack, & Edward (2008) เสนอเกี่ยวกับการสร้างมูลค่าไว้ 
3 ประเด็น คือ 

1) สร้างมูลค่าให้กับการบริการ  

2) งานด้านการผลิตมุ่งเน้นการผลิตสินค้าหรือบริการท่ีมีคุณภาพได้มาตรฐาน  

  3) งานด้านโลจิสติกส์เป็นการตอบสนองต่อความต้องการของลูกคา้อย่างรวดเร็ว  

  การด าเนินธุรกิจสิ่งส าคัญ คือ ลูกค้าเพราะความพึงพอใจของลูกค้า ถือเป็นความส าเร็จ
ขององค์กร ผู้บริหารควรเห็นความส าคัญในเรื่องการบริหารจัดการซัพพลายเชน และการแก้ไข
ปัญหาทางด้านโลจิสติกส์เพื่อให้เป็นไปตามความต้องการของลูกค้าแต่ละราย วัตถุประสงค์ของ
ธุรกิจคือการมีก าไร แต่ปัจจุบันทัศนคติเหล่านี้เริ่มเปลี่ยนไป โดยวัตถุประสงค์หลักของธุรกิจยังคง
ต้องการสร้างผลก าไร แต่จะเน้นทางด้านการบริการและสร้างความพึงพอใจ สนองตอบความ
ต้องการของลูกค้า และส่งมอบความพึงพอใจให้แก่ลูกค้า ด้วยวิธีการท่ีพยายามบริหารต้นทุนอย่าง
มีประสิทธิภาพ องค์กรท่ีให้บริการทางด้านโลจิสติกส์ท่ีมีคุณภาพสูง และมีขอบเขตการให้บริการ
แบบครบวงจร ตั้งแต่การแก้ไขปัญหาทางด้านการจัดการซัพพลายเชน หรือการเป็นตัวแทนท่ีมี
ใบอนุญาตอย่างเป็นทางการ เพื่อการด าเนินการเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร ท้ังการน าสินค้าเข้าและ
ส่งออก ซึ่งเป็นองค์ประกอบของการให้บริการเพ่ือให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจมากที่สุด  

2.6 บทสรุป 

  การสร้างคุณค่าการด าเนินงานโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ด้วยการเชื่อมโยงโลจิสติกส์และ
การตลาด ปัจจุบันองค์กรธุรกิจแข่งขันกันอย่างรุนแรง ส่งผลให้การแข่งขันเปลี่ยนเป็นการแข่งขัน
รูปแบบใหม่ คือ ความร่วมมือกันระหว่างองค์กรธุรกิจ เพ่ือให้ทุกฝ่ายได้รับประโยชน์อย่างเกื้อกูลกัน 
ด้วยการบูรณาการโลจิสติกส์และการตลาด มาใช้ในองค์กรโดยน าแนวคิดโลจิสติกส์มาพัฒนา
กระบวนการ ตั้งแต่การจัดเก็บ การจัดการค าสั่งซื้อการขนส่ง และต้นทุนคลังสินค้า การสร้างคุณค่า
และความส าคัญของการให้บริการโลจิสติกส์ โดยคุณค่าท่ีลูกค้าได้รับเกิดขึ้นจากผลต่างระหว่าง
คุณค่าท้ังหมด ท่ีลูกค้าได้เมื่อเทียบกับต้นทุนท้ังหมดท่ีจ่ายไป จึงเป็นประโยชน์ท้ังมวลท่ีลูกค้า
คาดหวัง จากการใช้สินค้าและบริการ การให้ความส าคัญกับลูกค้าและการให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
ด้วยการจัดการซัพพลายเชนท่ีมีเป้าหมายเพื่อเพ่ิมคุณค่าสินค้าหรือบริการ และสร้างความพึงพอใจ
สูงสุดให้กับลูกค้า กิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการผลิตในระบบโลจิสติกส์ ตั้งแต่การน าเข้าวัตถุดิบ 
ขั้นตอนการแปรรูปเป็นสินค้าส าเร็จรูป การส่งถึงมือผู้บริโภคและกิจกรรมสนับสนุน โดยเฉพาะการ
ให้บริการลูกค้า ซึ่งเป็นกิจกรรมปลายน้ า มีซัพพลายเชนท่ีขับเคลื่อนด้วยการตลาด การท่ีจะแยก
ส่วนกระบวนการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนในลักษณะแยกส่วน อาจท าให้ลดศักยภาพในการ
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แข่งขัน จึงต้องมีการจัดการแบบบูรณาการให้เป็นการจัดการแบบองค์รวม การก าหนดล าดับ
ความส าคัญของการบริการโลจิสติกส์ ซึ่งเป็นหลักในการสร้างมูลค่าเพ่ิมในงานโลจิสติกส์ส่วนแรก 
คือ งานด้านการตลาดเป็นการน าสินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภค ซึ่งมีหลายปัจจัยท่ีเข้ามา
เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะระบบโลจิสติกส์ ในโลกของการแข่งขันท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว  
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ค าถามท้ายบท 

1. อธิบายลักษณะขององค์กรในยุคท่ีมีการแข่งขันสูง ท่ีต้องสร้างคุณค่าของการให้บริการ
เพ่ือใหลู้กค้าเกิดความพึงพอใจ 

2. แนวคิดในการสร้างมูลค่าเพิ่มในโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมีประเด็นในเรื่องใดบ้าง  

3. การตัดสินใจของผู้บริโภคจะประเมินจากค่าความแตกต่างของคุณค่าการบริการใน    1
ด้านใดบ้าง  

4. เหตุผลใดท่ีองค์กรธุรกิจจึงต้องมีการจัดจ้างภายนอก ในบางกิจกรรมโลจิสติกส์หรือ
ท้ังหมดทุกกิจกรรมโลจิสติกส์ขององค์กร  

5. การสร้างองค์กรธุรกิจของผู้ให้บริการโลจิสติกส์มีพื้นฐานด้านใด เพ่ือสร้างความพึงพอใจ
ให้กับลูกค้า 
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บทที่ 3 
การวัดต้นทุนและการวัดสมรรถนะโลจิสติกส์ 

บทน า 
 การจัดการด้านโลจิสติกส ดวยกิจกรรมการใหบริการแกลูกคา และกิจกรรมสนับสนุน 
(customer service and support) ก า ร จั ด ซื้ อ จั ด ห า  (purchasing and procurement)      
การสื่อสารเกี่ยวกับโลจิสติกสและกระบวนการสั่งซื้อ (logistics communication and order 
processing) การขนสง (transportation) การเลือกสถาน ท่ีตั้ งของโรงงานและคลังสินค า          
การวางแผนหรือการคาดการณความตองการของลูกคา (demand forecasting and planning) 
การบริหารสินคาคงคลัง (inventory management) การจัดการ เครื่องมือเครื่องใชตาง ๆ      
การบรรจุหีบหอ (materials handling and packaging) และโลจิสติกสยอนกลับ (reverse 
logistics) โดยมิติท่ีใชประเมินประสิทธิภาพของแตละกิจกรรมโลจิสติกส ประกอบดวย 3 ด้าน คือ 
ดานเวลา ดานตนทุน และด้านความนาเชื่อถือ เพื่อประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ จาก
ภาคอุตสาหกรรมถูกพัฒนาขึ้นมา เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูลการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ของบริษัทใน
ภาคอุตสาหกรรม ซึ่งตัวชี้วัดจะตองมีความเหมาะสม และสามารถน ามาใชเปนเกณฑตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพได พรอมกับวิเคราะหเปรียบเทียบกับเกณฑตัวชี้วัดของตาง ๆ ของประเทศ 
นอกจากนี้การเชื่อมโยงซัพพลายเชนสีเขียวกับผู้มีส่วนได้เสีย หรือ green logistics ยังเข้ามามีส่วน
ส าคัญในการขนส่งขององค์กรหรือธุรกิจ 

3.1 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานตนทุนโลจิสติกสข์องการจัดซ้ือจัดหาวัสดุและสินค้าคงคลัง 

แนวโน้มต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทย ในปี 2563 คาดว่าปรับลดลงอยู่ท่ี
ระหว่างร้อยละ 12.9 ถีง 13.4 จากสถานการณ์เศรษฐกิจภายในประเทศท่ีหดตัว โดยมีปัจจัยหลัก
จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเช้ือไวรัสโคโรนา-19 (COVID-19) ซึ่งส่งผลกระทบอย่างรุนแรง
ในหลายประเทศท่ัวโลก มีผลส ารวจด้านการบริการทางโลจิสติกส์  (3PL) และผู้เชี่ยวชาญด้าน    
การวิจัยตลาด โดยในปี 2560 พบว่าสัดส่วนต้นทุน  โลจิสติกส์ต่อ GDP เฉลี่ยของทุกประเทศ      
ท่ัวโลกอยู่ท่ีร้อยละ 11.0 โดยประเทศในทวีปอเมริกาเหนือและยุโรป มีสัดส่วนต้นทุนของโลจิสติกส์
ต่อ GDP อยู่ในกลุ่มอยู่ในเกณฑ์ระดับท่ีต่ า โดยในปี 2561 พบว่าสัดส่วนต้นทุน โลจิสติกส์ต่อ GDP 
เฉลี่ยของทุกประเทศท่ัวโลกอยู่ท่ีร้อยละ 10.7 ประเทศในทวีปอเมริกาเหนือและยุโรป มีสัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP อยู่ในระดับต่ าท่ีสุดท่ีร้อยละ 8.4 และ 8.5 ตามล าดับ ในขณะท่ีประเทศ
ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP เฉลี่ยอยู่ท่ีร้อยละ 12.7 ความเข้าใจ
เกี่ยวกับตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์จึงเป็นสิ่งท่ีส าคัญ นอกจากจะท าให้ทราบถึงจุดแข็ง
และจุดอ่อนขององค์กรด้านโลจิสติกส์แล้ว ท าให้ทราบถึงศักยภาพหรือขีดความสามารถท่ีแท้จริง  
ของตนเองว่าอยู่ในระดับใด เพื่อการปรับปรุงการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ให้มี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้นน าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันท่ียั่งยืน ต้นทุนโลจิสติกส์ของโลก
อยู่ท่ีประมาณ USD 3.5 Trillion โดยตัวเลขท่ีคิดเป็นร้อยละ ต่อ GDP ของประเทศท่ีพัฒนาแล้ว 
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ประเทศในยุโรปอยู่ท่ีร้อยละ 7 อเมริกาเหนือร้อยละ 7-10 เอเชียแปซิฟิก ร้อยละ 11.6 ส าหรับ
ประเทศไทยตัวเลขต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของไทยจะสูงมาก เมื่อเทียบกับประเทศท่ีเจริญแล้วกว่า
เท่าตัว ท าให้ไทยมีความเสียเปรียบในการแข่งขัน ตัวเลขต้นทุนของโลจิสติกส์ท่ีเทียบกับ GDP 
พบว่าเป็นมูลค่าท่ีสูง โดยประเทศท่ีพัฒนาแล้วจะให้ความส าคัญ  กับต้นทุนโลจิสติกส์มากกว่า
ประเทศท่ีก าลังพัฒนา โดยเฉพาะการศึกษาโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ ท้ังนี้การค านวณต้นทุน    
โลจิสติกส์ของประเทศไทย ซึ่งมีองค์ประกอบหลักของต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย แบ่ง ได้  
เป็น 3 องค์ประกอบหลักประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้า ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 
และต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ ดังภาพท่ี 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.1 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของไทย 

ท่ีมา : รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ าปี 2562, โดย ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ. สืบค้นจาก https://www.nesdc.go.th/ewt_dl_link.php?nid=10791.  

 จากภาพ 3.1 ในปี 2562 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย คาดว่ามีมูลค่ารวม 2,258.4 
พันล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปีก่อนหน้า มีอัตราการขยายตัวคิดเป็นร้อยละ 3.1 หรือคิดเป็นสัดส่วน   
ร้อยละ 13.4 ต่อ GDP มีสัดส่วนคงท่ีเท่ากับปีก่อนหน้า ประกอบด้วยต้นทุนการขนส่งสินค้ามีมูลค่า 
1,122.8 พันล้านบาท หรือเป็นสัดส่วนร้อยละ 6.7 ต่อ GDP ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง     
มีมูลค่า 967.5 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 5.7 ต่อ GDP และต้นทุนการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์มีมูลค่า 168.1 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.0 ต่อ GDP ซึ่งมูลค่า
ต้นทุนโลจิสติกส์ขยายตัวอย่างชะลอตัว เป็นไปในทิศทางเดียวกันกับการชะลอตัวของภาพรวม 
เศรษฐกิจภายในประเทศท่ีได้รับผลกระทบจากความผันผวนของเศรษฐกิจโลก การพัฒนาระบบ  
โลจิสติกส์ของประเทศมีประสิทธิภาพดีขึ้น ท่ีผ่านมาหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง 
ได้ร่วมด าเนินการขับเคลื่อน และพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่างต่อเนื่อง ประกอบกับ
ภาคธุรกิจไทยมีความตื่นตัวและให้ความส าคัญของการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ภายในองค์กรมากขึ้น ส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยลดลงอย่างต่อเนื่อง จากร้อยละ 17.1 ต่อ 
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GDP ในปี 2550 เป็นร้อยละ 14.0 ต่อ GDP ในปี 2558 และปี 2559 มีแนวโน้มลดลงเหลือร้อยละ 
13.9 ต่อ GDP ซึ่งประกอบด้วย ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า ร้อยละ 7.5 ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า      
คงคลังและต้นทุนการบริหารจัดการ ร้อยละ 5.1 และร้อยละ 1.3 ตามล าดับ  

จากต้นทุนภาพรวมด้านโลจิสติกส์ของประเทศ มาสู่การศึกษาตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้าน    
โลจิสติกส์   ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม (Industrial Logistics Performance 
Index: ILPI) องค์กรต่าง ๆ   จึงต้องให้ความส าคัญของการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ของ
ตนเอง และพัฒนาองค์กรสู่เกณฑ์มาตรฐานตนทุนถือครองสินคาคงคลัง (inventory carrying 
cost) ตนทุนการบริหารคลังสินคา (warehouse management cost) และตนทุนการขนสงสินค
า (transportation cost) ตนทุนท้ัง 3 ตัวชี้วัดนี้ เปนสวนประกอบของการค านวณตนทุนโลจิสติกส
ตอผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ (logistics cost per GDP)  จัดท าโดยส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) โดยการศึกษาโครงการ พัฒนาฐานขอมูลภาพรวมต
นทุนและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะท่ี 1 ของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ซึ่งไดใหค าจ ากัดความตนทุนตาง ๆ  ไวดังนี้  

  1) ตนทุนการบริหารคลังสินคา (warehouse management cost) คือ ตนทุนท่ี
เกิดขึ้นจากการด าเนินกิจกรรมการใหบริการภายในคลังสินคา การจัดเก็บสินคา การเลือกสถาน
ท่ีตั้งโรงงานและ    คลังสินคา  

  2) ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (inventory carrying cost) คือ ตนทุนการ
ถือครอง   สินคาหรือคาเสียโอกาสท่ีเงินทุนไปจมอยูในสินคา  

  3) ตนทุนคาขนสง (transportation cost) คือ คาใชจายที่เจาของสินคาจายใหกับ           
ผูประกอบการขนสงหรือเปนคาใชจายของเจาของกิจการด าเนินการ เพื่อขนยายสินคาจากแหลงผ
ลิตไปยังปลายทาง หรือผูบริโภคขั้นสุดทาย  

   4) ตนทุนการจัดการ (logistics administration cost) ประกอบดวยตนทุนการ
ใหบริการลูกคา ตนทุนการรับใบสั่งซื้อของลูกคา และตนทุนปริมาณการส่ังซื้อ ซึ่งใชวิธีการค านวณ
ของประเทศสหรัฐอเมริกาและโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุน และมูลคาเพิ่ม
อุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะท่ี 1 ของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห
งชาติ ท่ีใชสัดสวนรอยละ 10 ของผลรวมตนทุนโลจิสติกสส าหรับกิจกรรมขนสงการบริหารคลังสินค
า และการถือครองสินคา หรือมีวิธีการค านวณจาก 

ผลรวมต้นทุนโลจิสติกส์  = ร้อยละ 10 * (ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง + ตนทุนการบริหาร
คลังสินคา + ตนทุนคาขนสง) 

มิติดานตนทุนจึงประกอบดวยตนทุนการบริหารคลังสินคา (warehouse management 
cost) ต น ทุ น ก า ร ถื อ ค ร อ งสิ น ค า  (inventory carrying cost) แ ล ะ ต น ทุ น ก า ร ข น ส ง 
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(transportation cost) การก าหนดตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ ถูกจัดท าขึ้นท้ังในระดับ
สากล ระดับชาติและระดับองค์กร สิ่งส าคัญของตัวชี้วัดในทุกระดับ คือ ความมีระบบหรือความมี
มาตรฐาน อันเป็นจุดเร่ิมต้นของการพัฒนาการด้านโลจิสติกส์ ท าให้เกิดการลดต้นทุน ลดเวลา และ
สร้างความน่าเชื่อถือ ซึ่งผู้ประกอบการสามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการประเมินมิติต่าง  ๆ ของ    
การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนผู้ประกอบการภาคอุตสาหกรรม ทราบข้อมูลตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม และตัวชี้วัดประสิทธิภาพซัพพลายเชน สามารถน าไปใช้
ในการพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพ การประกอบการขององค์กร เพื่อการตอบสนองความ
ต้องการลูกค้า (customer service) และลดต้นทุนรวมทางด้านโลจิสติกส์ (total logistics costs)  
การวัดต้นทุนและการวัดสมรรถนะโลจิสติกส์ในซัพพลายเชน จึงต้องวัดได้ทั้งด้านประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล (Neely, Gregory, & Platts, 1995, pp. 80-116) การวัดสมรรถนะซัพพลายเชน 
(Shepherd & Gunter, 2006, pp. 242-258) ด้วยการวิเคราะห์ให้เกิดการปรับปรุง และพัฒนา
กระบวนการด าเนินการ ด้านผลิตภัณฑ์และบริการ การสร้างคุณค่าและความพึงพอใจของลูกค้าใน
ตลาด  (Robinson & Malhotra, 2005 , pp. 315-337) ก ารวั ด สม รรถนะการท างาน ใน            
ซัพพลายเชนจึงจ าเป็นต้องมีระบบ (Arzu & Erman, 2010, pp. 5137-5155) คือ ระบุเป้าหมาย
ของความส าเร็จ การระบุความต้องการของลูกค้า การเข้าใจในกระบวนการของซัพพลายเชน 
โดยเฉพาะตัวชี้วัดประสิทธิภาพ ดานเวลาโลจิสติกส์ของการผลิตและการขนส่ง  

3.2 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานเวลาโลจิสติกส์ของการผลิตและการขนส่ง 

            ตัวชี้วัดวัดประสิทธิภาพดานเวลา อาทิเช่น ระยะเวลาเฉลี่ยของการตอบสนองค าสั่งซื้อจาก
ลูกคา ระยะเวลาเฉลี่ยของการจัดสงสินคาโดยแผนกขนสง และระยะเวลาเฉลี่ยของการเก็บสินคา
ส าเร็จรูปอยางเพียงพอเพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคา โดยตัวชี้วัดวัดประสิทธิภาพดานเวลา
ตัวอื่น ๆ จะมีความสมบูรณของขอมูลท่ีนอยกวา ดังนั้นการด าเนินการวิเคราะหประเมินและ
คัดเลือกตัวชี้วัด ท่ีมีความสมบูรณของขอมูลสูงสุด เพื่อจัดท าเปนเกณฑตัวชี้วัดประสิทธิภาพดาน
โลจิสติกส์น ารองของอุตสาหกรรมเปาหมาย สิ่งส าคัญของตัวชี้วัดในทุกระดับ คือ ความมีระบบ 
หรือความมีมาตรฐาน อันเป็นจุดเร่ิมต้นของการพัฒนาการด้านโลจิสติกส์ ท าให้เกิดการลดต้นทุน 
ลดเวลา และสร้างความน่าเช่ือถือ ซึ่งผู้ประกอบการสามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการประเมินมิติต่าง 
ๆ ของการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนได้ ส าหรับมิติดานเวลา ประกอบดวย  

  1) ระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองค าสั่งซื้อจากลูกคา (average order cycle 
time) เปน ตัวชี้วัดที่ใชวัดระยะเวลาในการตอบสนองค าสั่งซื้อจากลูกคา โดยนับตั้งแตบริษัทยืนยัน
รับค าสั่งซื้อจาก ลูกคามีการผลิตจนกระท่ังสงมอบสินคาใหกับลูกคา ผลศึกษาของ Towill & 
Mason (1999) เกี่ยวกับการกระชับเวลาและความคล่องตัว ในซัพพลายเชนระบุวาการลด
ระยะเวลา การไหลของขอมูลและวัตถุดิบ จะสามารถสรางผลก าไรและโอกาสใหแกองคกร         
ในตลาดที่มีการเปลี่ยนแปลงอยตูลอดเวลา    
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2) ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินคาส าเร็จรูปอยางเพียงพอ (average inventory 
day) เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา เปนตัวชี้วัดท่ีใชวัดระยะเวลาเฉลี่ยท่ีบริษัท ท าการ
ส ารองหรือจัดเก็บสินคา ส าเร็จรูป มีปริมาณเพียงพอ ตอการตอบสนองความตองการของลูกคา 
     

3) ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดสงสินคา (average delivery cycle time) เปนตัวชี้วัด
ท่ีใชวัด ระยะเวลาในการจัดสงสินคาใหกับลูกคาโดยนับตั้งแตการจัดสงสินคาขึ้นรถ และขนสง      
สินคาไปยังสถานท่ีของลูกคา จนกระทั่งลูกคาไดรับสินค้า 

จากมิติด้านเวลาประกอบด้วยตัวชี้วัด ท่ีใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสินค้า       
ท่ีอยู่นอกเหนือจากช่วงของกระบวนการผลิต และระยะเวลาการเคลื่อนย้ายของข้อมูล เริ่มตั้งแต่
การรับข้อมูลและสิ้นสุดท่ีการส่งมอบข้อมูลให้แก่ลูกค้า หรือผู้ใช้สินค้าหรือบริการล าดับถัดไป      
จึงเป็นเครื่องมือท่ีใช้ในการวัดและเปรียบเทียบ (benchmarking tools) ผลการด าเนินงานในมิติ
ของการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน เป็นจุดเริ่มต้นท่ีดีของการเรียนรู้ เพื่อพัฒนาองค์กร
อย่างต่อเนื่อง ท าให้เกิดการด าเนินกิจกรรมโลจิสติกส์อย่างมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว เชื่อถือได้และ   
มีต้นทุนท่ีเหมาะสม โดยเฉพาะตัวชี้วัดประสิทธิภาพ ดานความนาเช่ือถือการขนส่งและการส่งมอบ
สินค้า 

3.3 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือการขนส่งและการส่งมอบของโลจิสติกส ์

   ตัวชี้วัดในระบบซัพพลายเชนด้านความน่าเชื่อถือ (Supply chain reliability) ถือเป็น
ความสามารถในด้านการส่งมอบผลิตภัณฑ์ทันเวลา ภายใต้เงื่อนไขท่ีเหมาะสม ท้ังสภาพบรรจุภัณฑ์ 
การบริการที่ถูกต้องส่งตรงตามสถานท่ีลูกค้าต้องการ ด้วยขนาดและปริมาณที่ลูกค้าเลือก ตลอดจน
เอกสารการส่งมอบท่ีเกี่ยวข้องถูกต้องสมบูรณ์ โดยวัดผลจากการเติมเต็มค าสั่งซื้อท่ีสมบูรณ์  อัตรา
ความสามารถในการจัดสงสินคา อัตราความแมนย าการพยากรณความตองการของลูกคา 
(forecast accuracy) และอั ต ราก ารถู กตี ก ลั บ ขอ งสิ น ค า  (return rate) โด ยตั วชี้ วั ด วั ด
ประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือตัวอื่น ๆ ความสมบูรณของขอมูลท่ีนอยกวา การวิเคราะห 
ประเมิน คัดเลือกตัวชี้วัดท่ีมีความสมบูรณของขอมูลสูงสุด เปนเกณฑตัวชี้วัดประสิทธิภาพดาน     
โลจิสติกส มิติดานความนาเชื่อถือ ประกอบดวย  

  1) อัตราความสามารถในการจัดสงสินคาของแผนกขนสง เปนตัวชี้วัดวัด
ความสามารถในการจัดสงสินคาใหแกลูกคาไดตามสภาพครบตามจ านวน และตรงเวลาตามท่ีไดมี
การตกลงไว 

  2) อัตราการถูกตีกลับของสินคา เปนตัวชี้วัดสัดสวนการถูกตีกลับของสินคาจาก
ลูกคา หลังจากไดท าการจัดสงสินคาเรียบรอยแลว 
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  3) อัตราความแมนย าการพยากรณความตองการของลูกคา เปนตัวชี้วัดความ  
แมนย าในการพยากรณความตองการของลูกคา โดยค านวณจากปริมาณผลตางของปริมาณ      
การสั่งซื้อสินคาจริง กับปริมาณสินคาท่ีไดพยากรณ  

 ตัวชี้วัดซัพพลายเชนด้านความน่าเชื่อถือ เป็นการวัดท่ีมีความสัมพันธ์กับความสามารถด้าน
การจัดการ โดยวัดจากการส่งผลิตภัณฑ์ในจ านวนท่ีครบถ้วนตรงเวลา โดยมีเอกสารท่ีเกี่ยวข้อง
ถูกต้องครบถ้วน และส่งมอบสินค้าตามเงื่อนไขอย่างสมบูรณ์  ได้แก่ สินค้าไม่เสียหาย ตรงตาม
คุณลักษณะ หรือ specification ไม่ผิดพลาดเมื่อใช้งานหรือติดตั้ง และไม่เสียในช่วงรับประกัน 
กระบวนการจัดการซัพพลายเชน จึงเปนกระบวนการของการบริหารทุกขั้นตอน นับตั้งแตการน า  
เขาวัตถุดิบสูกระบวนการผลิต กระบวนการสั่งซื้อ จนกระท่ังสงสินคาถึงมือลูกคา ใหมีความต
อเนื่องและมีประสิทธิภาพสูงสุด (วนิชย์ ไชยแสง, 2563, น. 17) พรอมกับสรางระบบใหเกิดการ
ไหลเวียนของขอมูล ท่ีท าใหเกิดกระบวนการท างาน ของแตละหนวยงานสงผานไปท่ัวท้ังองคการ           
การไหลเวียนของขอมูลยังรวมไปถึงลูกคาและผ ูจัดสง วัตถุดิบดวยกระบวนการจัดการซัพพลายเชน     
มีสวนส าคัญท่ีชวยใหองคการยกระดับความสามารถในการบริหาร การลดสินคาคงคลัง การเพิ่ม
ผลิตภาพหรือการลดความสูญเปลา ในกระบวนการท างานสงเสริมความเติบโตของธุรกิจ เชน     
การเพิ่มโอกาสในการออกสินคาใหม่ใหเร็วขึ้น การเปดตลาดใหม ๆ การสรางความพอใจแกลูกคา
มากขึ้น สงเสริมความยั่งยืนของธุรกิจ การลดตนทุนธุรกิจ การบริหารเงินทุนหมุนเวียน เป็นต้น 
กระบวนการโดยรวมของการไหลของวัสดุสินคา การบริหารขอมูลและธุรกรรมตาง ๆ ผานองคกรท่ี
เปนผูสงมอบ ผ ูผลิต ผูจัดจ าหนาย ไปจนถึงลูกคาหรือผูบริโภคโดยท่ีองคกรตาง ๆ มีความสัมพันธ
ทางธุรกิจตอกันเป็นการวัดการตอบสนองค าสั่งซื้อ ของลูกค้าท้ังในด้านปริมาณ เวลา และคุณภาพ 
ปัจจุบันการสร้างความน่าเชื่อถือให้กับลูกค้าถือเป็นส่วนส าคัญ  ในการด าเนินธุรกิจ การจัดส่ง
รายการสินค้าท่ีถูกต้อง ครบตามจ านวนท่ีสั่ง ภายในเวลาท่ีตกลงกันไว้ตามสถานท่ีท่ีก าหนด 
เอกสารการจัดส่งถูกต้องครบถ้วน และสินค้าอยู่ในสภาพท่ีสมบูรณ์  ล้วนเป็นรากฐานส าคัญต่อ    
การสั่งซื้อสินค้าคร้ังต่อ ๆ ไปของลูกค้า  

3.4 การกระจายสินค้าด้วยโลจิสติกส์และการตอบสนองของผูมีสวนไดเสีย  

  การน าแนวคิดการจัดการเพื่อสิ่งแวดล้อม มาประยุกต์ใช้ร่วมกับแนวคิดกระจายสินค้า และ
การจัดการโลจิสติกส์ รวมถึงการการตอบสนองของผูมีสวนไดเสีย เป็นกุญแจส าคัญต่อการปรับปรุง
ประสิทธิภาพ การท างานของธุรกิจ ให้ด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อมอย่างมีประสิทธิภาพ (Peng & 
Lin, 2008, p. 201; Zhu & Sarkis, 2006, p. 474) จากท่ีภาครัฐได้ส่งเสริมและสนับสนุนด้าน
สิ่งแวดล้อม โดยการออกกฎหมาย และกฎระเบียบด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้องค์กรถือปฏิบัติร่วมกัน 
และหลายธุรกิจต้องปรับตัวให้ สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงด้วยการออกแบบกิจกรรมโลจิสติกส์
ท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและลดต้นทุนการผลิต (Hung, 2011, 
p. 876; Karpak, Kumcu, & Kasuganti, 2001, p. 213) กิจการด้าน โลจิสติกส์ควรค านึงถึงการ
ใช้ทรัพยากรอย่างเหมาะสมและคุ้มค่า โดยก าหนดเป้าหมายทางธุรกิจด้วยการให้ความส าคัญกับ
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การสร้างนโยบายด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อให้พนักงานปฏิบัติตามส่งผลเกิดผลการด าเนินงานท่ีดี      
เกิดภาพลักษณ์ ท่ีดีและเพิ่มส่วนแบ่งทางการตลาด  และเป็นโอกาสเพิ่มความสามารถทาง          
การแข่งขันทุกประเทศตาง ตองมีการปรับตัวดวยการปรับเปลี่ยนระเบียบการบริหารเศรษฐกิจ 
ท้ังดานการคา การลงทุน สิ่งแวดลอมและสังคม โดยใหความส าคัญกับการปรับกระบวนการผลิต           
ท่ีค านึงถึงสิ่งแลอมเพ่ือแกปญหาสภาพแวดลอมและมีความรับผิดชอบต่อสังคม (Harini & Tripura, 
2013; Tung, Baird, & Schoch, 2014) ควบคูกับการน าระบบการจัดการโลจิสติกสมาเชื่อมโยง
กิจกรรมทางเศรษฐกิจตั้งแตตนทางถึง ปลายทาง (Esper, Fugate, & Davis, 2007; McGinnis & 
Kohn, 2002)  เพื่อลดตนทุนการผลิตสามารถ ตอบสนองความตองการของผูบริโภค และสังคม   
อยางมีประสิทธิภาพ  การด าเนินกิจกรรมโลจิสติกสท่ีมีการไหลไปขางหนา ตั้งแตจุดเร่ิมต้นไปจนถึง   
จุดสุดทายของวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ ดวยการค านึงถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (วิทยา สุหฤทด ารง, 
2546; Lai & Wong, 2012) ซึ่งปจจุบันการสราง “สีเขียว” ในซัพพลายเชนเปนการเชื่อมโยง
โดยตรงกับการค านึงถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ดังภาพท่ี 3.2  

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.2 การเช่ือมโยงซัพพลายเชนสีเขียวกับผู้มีส่วนได้เสีย 

ท่ีมา : Greening the supply chain: The development of supply chain 
carbon maps (pp. 175-192), by Adolf, Paul, Corrado, & David, 2012, International 
Journal of Engineering Management and Economics, 3(3). 

จากภาพ 3.2 กระบวนการการจัดการโลจิสติกสสีเขียว จึงเปนกิจกรรมท่ีเปนสวนหนึ่งของ
การจัดการซัพพลายเชนสีเขียว เริ่มตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบอย่างมีจริยธรรม (ethical sourcing) 
หมายถึงกระบวนการรับซื้อวัตถุดิบจากผู้ผลิตด้วยราคาเป็นธรรม และมีส่วนร่วมในการยกระดับให้
ผู้ผลิตสามารถบริหารจัดการผลิตได้ดีขึ้น กระบวนการวางแผนและการด าเนินงานในโรงงาน 
(manufacturing) การควบคุมการขนส่ง (transportaion) ของสินคาท่ีตอบสนองความตองการ
ของลูกค้าและผูมีสวนไดเสีย (customer use) ท่ีถูกตองรวดเร็วไมสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
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สามารถน ากลับมาใช้ได้ใหม่ (reuse) ความสามารถการจัดการโลจิสติกสสีเขียว เปนการจัดการ   
อยางสมดุล (end of life) ระหวางกิจกรรมกับความรับผิดชอบตอสิ่งแวดลอม และความสัมพันธ
ระยะยาวระหวางผมูีสวนไดเสีย   

ตัวอย่าง ธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับการกระจายสินค้าด้วยโลจิสติกส์  และการตอบสนองของ      
ผูมีสวนไดเสีย คือ ตัวแทนออกสินค้า หรือชิปปิ้ง (shipping) เป็นผู้ท าหน้าท่ีด้านพิธีการเอกสาร
ผ่านธนาคาร พิธีการศุลกากร และบริษัทเรือเดินทะเลหรือบริษัทขนส่งทางเครื่องบิน เพ่ือน าสินค้า
น าเข้า หรือส่งออกไปต่างประเทศ รวมถึงการจัดหาไปรับสินค้าจากโกดังลูกค้า น าไปเข้าตู้และ    
รถหัวลากตู้ฯ ไปถึงท่าเรือ ถือเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมด้านโลจิสติกส์ด้วย ท่ีได้มีการน าแนวคิด 
green logistics มาใช้ในซัพพลายเชน ซึ่งในปัจจุบันกระแสสีเขียวมีแนวโน้มมากขึ้น  และ
เทคโนโลยีสีเขียวเหล่านี้  ได้แทรกซึมเกือบทุกพื้นท่ี โดยมุ่งเน้นการลดมลพิษทางอากาศจาก      
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ท่ีเกิดการเผาผลาญน้ ามันจากรถบรรทุก และการใช้ระบบการขนส่งใน
รูปแบบต่าง ๆ ตัวอย่างท่ีน่าท่ึงของการน าแนวคิด green logistics มาใช้ คือ DHL ท่ีได้พยายาม
ยับยั้งการผลิตก๊าซเรือนกระจกในกระบวนการท างานท้ังหมด ภายใต้ข้อก าหนดของพิธีสารเกียวโต 
ซึ่งเป็นหนึ่งในสนธิสัญญาท่ีลงนามโดย 192 ประเทศ เพื่อลดระดับก๊าซเรือนกระจก ท่ีปล่อยออกมา
จากอุตสาหกรรมในประเทศของตน อนึ่งเยอรมนีเป็นหนึ่งในประเทศท่ีให้สัตยาบัน และมีเป้าหมาย
ในการลดระดับการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.3 ภายในปี 2030 ดีเอชแอลกรุ๊ป ทุ่ม 7 พันล้านยูโร สู่การขนส่งที่รักษาสภาพอากาศ 

ท่ีมา : DHL Group earmarks €7 billion towards climate-neutral logistics, by STAT 
TRADE TIMES, (on March 22nd, 2021). สืบค้นจาก  
https://www.stattimes.com/news/dp-dhl-group-earmarks-7-billion-towards-
climateneutral-logistics/. 
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 จากภาพ 3.3 ดีเอชแอลกรุ๊ปได้ก าหนดเป้าหมายของบริษัท ภายในปี 2030 ยานพาหนะ
ไฟฟ้า 80,000 คัน จะถูกน าไปใช้ส าหรับการส่งมอบสินค้าท่ีเป็นไมล์สุดท้าย ท้ังนี้ Deutsche Post 
DHL ก่อตั้งในประเทศเยอรมนี ถูกสร้างขึ้นบนพื้นฐานของความตระหนักในด้านสิ่งแวดล้อม และมี
ส่วนช่วยให้เกิดความเป็นอยู่ท่ีดีของโลก ท าให้เป็นบริษัทโลจิสติกส์รายแรก ท่ีรับภาระในการลด
ระดับก๊าซเรือนกระจก ในการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ท้ังหมด ตลอดจนการซื้อยานพาหนะไฟฟ้า
จากผู้ผลิต Street Scooter ในปี 2014 เพื่อผลิตรถยนต์ของตัวเอง ท่ีใช้แหล่งพลังงานสะอาด ซึ่งมี
การด าเนินการเต็มรูปแบบในไตรมาสท่ีสองของปี 2561 โดยจัดท าโครงการเปลี่ยนแปลงสภาพ
อากาศ อาทิ ค านวณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจกอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับ
การขนส่งท้ังหมด เมื่อลูกค้าเลือกใช้ DHL Go Green และจัดท ารายงานคาร์บอนท่ีครอบคลุม 
รายงานแผนท่ีการปล่อยก๊าซคาร์บอนท้ังหมดของ DHL และยังแสดงบนแผงควบคุมคาร์บอน
ออนไลน์ ท่ีสามารถท าแผนท่ีการปล่อยมลพิษ ได้ไม่เกินระดับการจัดส่งแต่ละครั้ง ออกใบรับรอง
ประจ าปีเพื่อประโยชน์สาธารณะและการตรวจสอบบุคคลท่ีสาม ท่ีได้รับอนุญาตส าหรับการปล่อย 
ตัวเลือกด้านสิ่งแวดล้อมอื่น ๆ อีกมากมายท่ีเหมาะส าหรับธุรกิจ เช่น การจัดการขยะ การขยาย
ความรับผิดชอบของผู้ผลิตและผู้น าหุ้นส่วนด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น DHL ยังมีเป้าหมายในการ
เปลี่ยนแปลงภูมิอากาศให้ดีขึ้น โดยเพ่ิมประสิทธิภาพการปล่อยก๊าซคาร์บอนและสร้างขอบเขตการ
ขนส่งสีเขียว ดังนี้           

1) สามารถบรรลุเป้าหมายของการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลดลงร้อยละ 30 
ท่ีตั้งเป้าไว้ในปี 2563 ได้ส าเร็จตั้งแต่ปี 2559 จึงมีเป้าหมายใหม่อยู่ท่ีร้อยละ 50 ส าหรับปี 2568 

        2) เป้าหมายระยะยาวคือการบรรลุเป้าหมายการปล่อยมลพิษเป็น 0 ภายในปี 2593 

        3) จ้างยานพาหนะและจักรยานไฟฟ้า เพื่อลดมลพิษทางอากาศในท้องถิ่นในไมล์
สุดท้ายร้อยละ 70 

        4) สร้างซัพพลายเชนของลูกค้าให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากกว่าร้อยละ 50      
โดยช่วยให้พวกเขาใช้ Green solutions ร่วมกัน 

        5) เข้าร่วมเป็นหุ้นส่วนเพ่ือปกป้องป่าไม้และปลูกต้นไม้ 1 ล้านต้นทุกปี 

          นอกจากนี้ได้จัดท าโครงการ DHL Go Green และเริ่มใช้ Mybill ใหม่ (e-bill) 
แทนการใช้ใบเรียกเก็บเงินกระดาษแบบดั้งเดิมอย่างเป็นทางการ แต่ก็มีการประทับตรา
ค่าธรรมเนียม 3 ดอลล่าร์ส าหรับทุกบิลกระดาษท่ีมีการร้องขอด้วย ส าหรับข้อดีของ Mybill ท่ีเป็น
มิตรกับสิ่งแวดล้อม อาทิ มีตัวเลือกการช าระใบแจ้งหนี้ออนไลน์ได้หลากหลายช่องทาง มีการแจ้ง
เตือนใบแจ้งหนี้ใหม่ทางอีเมล สามารถตรวจสอบประวัติการช าระเงินออนไลน์ได้  มีแดชบอร์ดท่ี
สามารถติดตามบัญชีของ DHL ได้ท้ังหมด 
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        อย่างไรก็ตาม กฎระเบียบใหม่นี้ได้เริ่มใช้ตั้งแต่วันท่ี 1 กรกฎาคม 2018 เป็นต้นมา 
ซึ่งแสดงให้เห็นว่า DHL ใช้ตัวเลือกในการเรียกเก็บเงิน ด้วยวิธีท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้นและ
ลูกค้า ได้รับการสนับสนุนหรือผลักดัน ให้เลือกการเรียกเก็บเงินแบบอิเล็กทรอนิกส์ เว้นแต่พวกเขา
ยินดีท่ีจะจ่ายเพิ่มส าหรับค่ากระดาษ DHL จึงถือว่าเป็นแบรนด์ที่ได้รับการยกย่อง ในความพยายาม
เข้าสู่อุตสาหกรรมโลจิสติกส์สีเขียว โดยค านึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและได้พยายามโน้มน้าว 
ให้อุตสาหกรรมในซัพพลายเชนท าตามแนวคิดนี้ รวมท้ังมีการใช้นวัตกรรมเข้ามามีส่วนร่วมใน
อุตสาหกรรม ท าให้เพิ่มสัดส่วนการลงทุนส าหรับผู้ให้บริการขนส่งรายใหญ่อื่น ๆ ในสหรัฐอเมริกา 
เช่น FedEx และ UPS เป็นต้น 

ความส าเร็จของการจัดการโลจิสติกสสีเขียวจะเกิดขึ้นได กิจการตองมีความมุงมั่น
เปลี่ยนแปลงการด าเนินงานในทุกกิจกรรมใหสอดคลองกับกลยุทธ เพื่อสิ่งแวดลอมดวยการสราง
ปณิธานรวมกันดานอุตสาหกรรมเพื่อสิ่งแวดลอม การมุงเนนกระบวนการโลจิสติกสสีเขียว        
การประสานความรวมมือระหวางกิจการเพื่อชุมชน การประยุกตใชเทคโนโลยีโลจิสติกส และการ
สรางคุณคาการตลาดเชิงความสัมพันธ เพื่อใหเกิดการตอบสนองความตองการของผูมีสวนไดเสีย 
และผลการด าเนินงานของธุรกิจน าไปสูการบรรลุ เปาหมายการเปนมิตรกับสิ่ งแวดลอม            
โดยบุคลากรตองใหความส าคัญกับการตระหนักถึงคุณคาทางสังคม ดังภาพ 3.4 

          

       

ภาพที่ 3.4 การมีส่วนร่วมของพนักงานดีเอชแอลในประเทศไทย โครงการปลูกป่า “โกกรีน”              
เพ่ือตอบแทนชุมชนท้องถิ่นในวันอาสาสมัครโลก 2559 

จากภาพการสรางความเขาใจและรวมมือกันระหวางกิจการกับสังคม เพื่อใหสามารถ
ตอบสนองความตองการทางสังคม (Haas, Snehota, & Corsaro, 2012) ด้วยการบูรณาการ
กิจกรรมเชื่อมโยงให้เปนหนึ่งเดียว ส าหรับความคาดหวังของผูมีสวนไดเสีย เปนปจจัยแรงขับดัน
จากภายนอก ท่ีสงผลใหการด าเนินงานเกิดความส าเร็จ ดวยการคาดการณ์เพื่อประเมินผลกระทบ 
ท่ีมีตอธุรกิจจากหลายฝาย ท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน ผูจ าหนายวัตถุดิบ ลูกคาและสังคม ประกอบด้วย
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 1) การสรางปณิ ธานรวมกันดานอุตสาหกรรมเพื่ อสิ่ งแวดลอม  (eco industry 
commitment establishment) หมายถึง กิจการรวมกันก าหนดกลยุทธกิจการสีเขียว เปดโอกาส
ใหบุคลากรมีสวนรวมก าหนดเป้าหมายท่ีสอดคลองกับนโยบาย ของภาครัฐบาลเพื่อลดผลกระทบ   
ดานสิ่งแวดลอม จัดท าแผนงานดานสิ่งแวดลอม และก าหนดผูรับผิดชอบท่ีชัดเจน สรางความ
ตระหนักและสื่อสารใหบุคลากร เห็นความส าคัญและเขาใจในทิศทางเดียวกัน (Gavronski, 
Klassen, Vachon, & Nascimento, 2011) การแลกเปลี่ยนทางสังคมและการจัดการตาม      
สถานการณ น าไปสูการจัดการทรัพยากรท่ีตอบสนองความความตองการของผูมีสวนไดเสีย และ
เกิดผลการด าเนินงานทางธุรกิจท่ีเหนือคูแขงขัน  

 2) การมุงเนนกระบวนการโลจิสติกสสีเขียวเชิงบูรณาการ (integrated green logistic 
process orientation) หมายถึง ความสามารถของกิจการในการจัดกระบวนการโลจิสติกสสีเขียว
เชิงบูรณาการ ระหวางหน่วยงานเพื่อผสานกระบวนการด าเนินงานโลจิสติกสขาเขา กระบวนการ
ผลิตและโลจิสติกสขาออกอยางเป็นระบบ (Chang, Yermek, & Byungjoo, 2013; วิทยา    
สุหฤทด ารง, 2546) มีกระบวนการผลิตท่ีสะอาดลดใชทรัพยากร น าชิ้นสวนกลับมาใชซ้ าและน ามา
ใชใหมเพื่อลดตนทุนและลดการเกิดของเสีย การเคลี่อนยายสินคาไปสูลูกคา ดวยการจัดรูปแบบ
การขนสงท่ีเหมาะสม และค านึงถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม กระบวนการโลจิสติกสสีเขียว       
เชิงบูรณาการ ท่ีสะท้อนใหเห็นถึงกิจกรรมขาเขา การผลิตและกิจกรรมขาออก ดวยการจัดหาวัสดุ  
ท่ีมีคุณคาหายาก ลอกเลียนแบบไดยาก เพื่อน ามาใชในกิจการใหเกิดความโดดเดน ซึ่งสะทอนให
เห็นถึงความสามารถการใชทรัพยากรและความสามารถ ในแตละขั้นตอนอยางความคุมคา         
อันน าไปสูการตอบสนองความตองการของผูมีสวนไดเสียอยางมีประสิทธิภาพ และเปนมิตรกับ    
สิ่งแวดลอมตลอดซัพพลายเชน  

  3) การประสานความรวมมือระหวางกิจการเพื่อชุมชน  (collaboration synergy 
between corporate for community) หมายถึง การสรางความความสัมพันธทางธุรกิจหลาย
รูปแบบ ท้ังระหวางอุตสาหกรรม ผูจ าหนายวัตถุดิบดวยการวางแผนท ากิจกรรม และประสาน
ความรวมมือระหวางกิจการกับผูท่ีมีสวนเกี่ยวของใหเชื่อมโยง สงเสริมกันเพื่อแกปญหาดาน        
ขอจ ากัดทรัพยากร ความรู ความเชี่ยวชาญและเกิดประสิทธิภาพการตอบสนองความตองการของ  
ผูมีสวนไดเสีย (Beckett, 2005) การแสวงหาความรวมมือจากหนวยงานภายนอก เพื่อสนับสนุน
การด าเนินงานควบคูกับการพัฒนาชุมชนท่ีดี (รุธิร พนมยงค, 2554) มุมมองฐานทรัพยากรของ
องค์กร การแลกเปลี่ยนทางสังคมและการจัดการตามสถานการณ์ การประสานความรวมมือท าให
เกิดการแลกเปลี่ยนทรัพยากรและขอมูลรวมกัน จะสงเสริมใหเกิดการตอบสนองอยางรวดเร็ว      
ช่วยลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม และเพ่ิมศักยภาพการแขงขันในตลาดโลกมากขึ้น  

 4) การประยุกตใชเทคโนโลยี โลจิสติกส เพื่ อสิ่ งแวดลอม  (logistics technology 
adaptation for environment) หมายถึง ความสามารถการประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ซึ่งตองอาศัยบุคลากรท่ีมีทักษะด้านเทคโนโลยี โลจิสติกสเขามารับผิดชอบดวยการประยุกตใช
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เทคโนโลยีโลจิสติกส  ตั้งแตกระบวนการวางแผน ด าเนินงาน ควบคุม โดยเชื่อมโยง แลกเปลี่ยน    
ขอมูลระหวางกิจการแบบไรพรมแดน ท าใหเกิดความรวดเร็วและลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
(Clark & Lee, 2000; Chen & Paulraj, 2004) การประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศ จึงเปนการ
น าเทคโนโลยีทางโลจิสติกสท่ีเหมาะสมมาใชพัฒนางาน และเชื่อมโยงแลกเปลี่ยนขอมูลระหวาง   
หนวยงาน ระหวางกิจการ ระหวางผูมีสวนไดเสียแบบไรพรมแดน ซึ่งเทคโนโลยีสารสนเทศ          
มีบทบาทสนับสนุน ประสานความรวมมือระหวางผูมีสวนไดเสียกับองค์กร ท าใหเกิดการพัฒนา    
เปนเครือขายมุมมองฐานทรัพยากรขององค์กร และการแลกเปลี่ยนทางสังคมชวยอธิบายถึงการใช
ทรัพยากร ความสามารถในการใชเทคโนโลยีสารสนเทศโลจิสติกส มีความส าคัญตอการตอบสนอง
ความตองการของผมูีสวนไดเสีย และผลการด าเนินงานขององค์กร (Gunasekaran & Ngai, 2003)  

 5) การสรางคุณคาการตลาดเชิ งความสัมพันธกับสังคม  (social relationship 
marketing value creation) หมายถึง ความสามารถในการสรางคุณคาทางการตลาดท่ีมีความ
สัมพันธกับสังคม โดยพิจารณาถึงการวางแผนพัฒนาผลิตภัณฑ การก าหนดราคา การสื่อสาร
การตลาด การจัดจ าหนาย การสงเสริมการขายและสรางกิจกรรมทางการตลาดท่ีค านึงถึงสังคม     
มีการจัดท าคลังขอมูลของลูกคาและสังคมอยางเปนระบบการพัฒนาข้อมูลใหเหมาะสมกับ         
กลุมเปาหมาย เมื่ออธิบายดวยมุมมองฐานทรัพยากรขององค์กร การแลกเปลี่ยนทางสังคมและ   
การจัดการตามสถานการณพบวา การสรางคุณคาการตลาดเชิงความสัมพันธกับสังคมดวย       
การแลกเปลี่ยนขอมูล เพื่อใหเกิดการเรียนรูความตองการพฤติกรรมลูกคา มาใชพัฒนาสินคาให
เหมาะสมกับลูกค้าแตละกลุม และสามารถตอบสนองความตองการผูมีสวนไดเสียอยางถูกตอง 
(Morgan & Hunt, 1994) มีผลกระทบตอผลการด าเนินงานองค์กร การสามารถเพิ่มสวนแบง    
การตลาด การสรางผลก าไรและเกิดภาพลักษณท่ีดีต่อองค์กร 

การเชื่อมโยงซัพพลายเชนสีเขียวกับผู้มีส่วนได้เสีย หรือ green logistics ยังเข้ามามีส่วน
ส าคัญในแวดวงการขนส่งในเอเชีย เช่น ญี่ปุ่น จีนและไทย เป็นต้น ยกตัวอย่างเช่น ธุรกิจ Yale 
logistics หนึ่งในอุตสากรรมการขนส่งชั้นน าสัญชาติไทย ท่ีให้บริการน าเข้าสินค้าจากจีน ปัจจุบัน
ได้พัฒนาระบบขนส่งให้มีความทันสมัย และสนับสนุนการด าเนินงาน ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
ด้วยการให้บริการชิปปิ้งผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ ลดการใช้กระดาษ ตลอดจนมีระบบติดตามสินค้า
ผ่านเว็บไซต์และแอปพลิเคชัน ตลอด 24 ชั่วโมง ช่วยลดการท างานซ้ าซ้อนและมีประสิทธิภาพ  
ดังนั้น ผู้ประกอบการท่ีใช้บริการขนส่งชิปปิ้งท่ีอยู่ในซัพพลายเชน จึงต้องให้ความส าคัญและให้
ความร่วมมือกับมาตรการเหล่านี้ เพ่ือให้สามารถด าเนินธุรกิจได้อย่างเท่าทันและเป็นท่ียอมรับของ
คู่ค้านานาประเทศ 

3.5 บทสรุป 

การบริหารจัดการต้นทุนโลจิสติกส์  และการวัดสมรรถนะซัพพลายเชน โดยเน้น
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล มีเป้าหมายในการส่งมอบ สินค้าและบริการได้ทันเวลา ช่วยให้
องค์กรสามารถลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายได้ การก าหนดนโยบายขอความร่วมมือจากทุกฝ่าย           
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ท่ี เกี่ยวข้อง ในทุกกิจกรรมของโลจิสติกส์ โดยค านึ งถึ งเป้ าหมายท่ีส าคัญของโลจิสติกส์                  
ซึ่งประกอบด้วยความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้าและบริการ (speed delivery) การไหลของ
สินค้าและบริการ (product and service flow) การไหลของข้อมูลข่าวสาร (information flow) 
การสร้างมูลค่าเพิ่ม (value added) ในกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความต้องการของตลาด การลด
ต้นทุนในส่วนท่ีเกี่ยวกับการด าเนินการเกี่ยวกับสินค้า การดูแลขนส่งสินค้า  ดังนั้นความเข้าใจ
เกี่ยวกับตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ จึงเป็นสิ่งท่ีส าคัญนอกจากจะท าให้ทราบถึงจุดแข็ง
และจุดอ่อนขององค์กรด้านโลจิสติกส์แล้ว ท าให้ทราบถึงศักยภาพหรือขีดความสามารถท่ีแท้จริง
ของตนเอง เพื่อการปรับปรุงการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ให้มีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น น าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันท่ียั่งยืน นอกจากนี้ การน าแนวคิดการจัดการ
เพ่ือสิ่งแวดล้อม มาประยุกต์ใช้ร่วมกับแนวคิดกระจายสินค้า และการจัดการโลจิสติกส์ รวมถึงการ
การตอบสนองของผูมีสวนไดเสีย เป็นกุญแจส าคัญต่อการปรับปรุงประสิทธิภาพ การท างานของ
ธุรกิจ ให้ด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อมอย่างมีประสิทธิภาพ การแข่งขันด้านต้นทุนโลจิสติกส์ จึงเป็น
สิ่งส าคัญประการหนึ่ง เพื่อช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการบริหารงานการแข่งขันรวมถึงการ
ตอบสนองของผมูีสวนไดเสีย จึงเป็นการสร้างความยั่งยืนให้กับองค์กร 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 



~ 62 ~ 
 

ค าถามท้ายบท 

1. การวัดต้นทุนและการวัดสมรรถนะโลจิสติกส์มีความส าคัญอย่างไรต่อองค์กรท่ีมี        
การแข่งขันสูง 

 2. อธิบายความส าคัญของตัวชี้วัดสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ต่อองค์กร 

3. การพิจารณาตนทุนมีผลต่อการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนขององค์กรอย่างไร 

 4. การประเมินตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกส์มีความส าคัญกับการจัดการองค์กร
อย่างไร 

 5. การบริหารจัดการต้นทุนโลจิสติกส์โดยเน้นประสิทธิภาพและประสิทธิผลมีความส าคัญ
ต่อองค์กรอย่างไร 
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บทที่ 4 

ความคล่องตัวและการตอบสนองของซัพพลายเชน 
บทน า            

 การก้าวสู่ยุคของการเปลี่ยนแปลงในโลกท่ีเรียกว่า disruption ซึ่งมีความหมายตาม
พจนานุกรมว่า “การหยุดชะงัก” แต่ในแวดวงธุรกิจจะหมายถึง การเปลี่ยนแปลงของภาวะ
แวดล้อมทางธุรกิจอย่างรุนแรงและรวดเร็ว ในอัตราที่ไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน ด้วยเทคโนโลยีทีพัฒนา
ไปอย่างรวดเร็วมาก จนส่งผลกระทบต่อการด าเนินธุรกิจท่ีเปลี่ยนแปลงรูปแบบเดิม ท าให้เกิดการ
แข่งขันท่ีสูงขึ้น สินค้ามีราคาท่ีลดลง องค์กรยุคใหม่จึงต้องสามารถตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลง   
ท่ีมีในตลาดได้ดี วิธีท่ีส าคัญอีกอันท่ีจะช่วยแก้ไขปัญหา คือ การก าหนดกลยุทธ์ในการบริหาร      
ซัพพลายเชน (supply chain strategies) ให้มีขนาดเล็ก มีความคล่องตัว ปรับเปลี่ยนรูปแบบได้
เสมอ ต้องสามารถตอบสนองความต้องการลูกค้าได้ดีพอ และมีมาตรฐานในระดับสากลในโลก 
บริษัทชั้นน าของโลก ส่วนใหญ่จะเน้นการสร้างซัพพลายเชนของตน ให้ตอบสนองการท างานและ
รองรับต่อการเปลี่ยนแปลงในตลาดอย่างกะทันหันรวดเร็วและอย่างคาดไม่ถึง องค์กรส่วนใหญ่จะ
ไม่มียุทธศาสตร์ในด้านนี้ จึงมักจะต้องรับมือกับการแข่งขันท่ีเปลี่ยนแปลง โดยจะมีค่าใช้จ่ายเพิ่ม
สูงขึ้น หลายธุรกิจพบว่าหากสามารถท าให้องค์กรของตนเอง มีมาตรฐานมีขนาดเล็กไม่ซับซ้อน      
มีความคล่องตัว ตั้งแต่เริ่มต้นจะช่วยตอบสนองต่อการรับมือกับปัญหาท่ีเกิดจากเปลี่ยนแปลงได้
อย่างรวดเร็ว และมีค่าใช้จ่ายท่ีน้อยกว่าปกติท่ัวไป การจัดการองค์กรให้มีความคล่องตัว และ
ตอบสนองความต้องการในซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งส าคัญต่อองค์กรสมัยใหม่ (วนิชย์ ไชยแสง, 
2563) 

4.1 การผลติแบบความคลองตัวและการตอบสนองความต้องการของซัพพลายเชน 

 ความคล่องตัวและความสามารถตอบสนองยุทธศาสตร์ซัพพลายเชนในระดับโลก (agile 
and responsive supply chain strategies on a global level) ในตลาดการค้าโลกองค์กรส่วน
ใหญ่จะต้องพบกับความท้าทายท่ีเกิดขึ้น จากการแข่งขันด้านการค้าท่ีรุนแรงไร้ขอบเขตพรมแดน 
การค้าขายในระดับระหว่างประเทศมีมากขึ้น คู่แข่งไม่ได้มีเพียงในประเทศของตนเหมือนเดิม      
แต่กับมีคู่แข่งท่ีมาจากท่ัวท้ังโลก ผู้ด าเนินธุรกิจจึงต้องปรับปรุงตัวเองให้สามารถท าการตอบสนอง 
ต่อความต้องการของลูกค้าท่ีมีความผันผวนมากขึ้น การเพิ่มมูลค่าและลดต้นทุนการผลิตอย่าง
เพียงพอ สามารถสร้างกลไกเชื่อมโยงระหว่างตลาด (วนิชย์ ไชยแสง, 2562) ความต้องการและ
คาดหวังในสินค้าและบริการ ในระดับท่ีเพิ่มสูงขึ้นไม่มีขีดจ ากัด และปัญหาวัฏจักรของผลิตภัณฑ์
สินค้าและเทคโนโลยีท่ีมีเวลาสั้นลง จ าเป็นท่ีผู้ผลิตต้องคิดแนะน าผลิตภัณฑ์ใหม่อย่างรวดเร็วยิ่งขึ้น 
รวมกับแนวคิดการสร้างมูลค่าเพิ่มขึ้นในสินค้าบริการ การมุ่งแข่งขันในการผลิตด้วยต้นทุนท่ีต่ าลง
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การผลิตแบบท่ีมีความคล่องตัวสูง (agile manufacturing) หรือ agility concept เพิ่ง
ก าเนิดขึ้นเมื่อไม่นาน โดยมีหลักการคือ การสนองตอบอยางรวดเร็วตอการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ      
ท่ีเกิดขึ้นในอุตสาหกรรมเป็นความสามารถในการปรับตัวให้เข้ากับตลาด สายการผลิตท้ังหมด
สามารถเปลี่ยนจากวันหนึ่งไปเป็นอีกวัน เพื่อผลิตผลิตภัณฑ์ใหม่ได้ การผลิตแบบคล่องตัว มุ่งเน้น
ไปท่ีประสิทธิภาพของสายการผลิต และความสามารถในการรวบรวมทรัพยากรท้ังหมดของบริษัท 
มีผูใหค านิยามของ ความคล่องตัว หรือ agility แตกต่างกันออกไป ซึ่ง Sheridan (1993) กลาวถึง 
การผลิตแบบท่ีมีความคล่องตัวสูงเปนทางออกใหกับอุตสาหกรรม ในปจจุบันท่ีจะสนองตอบ         
ตอความตองการของลูกคา ในเวลาอันสั้นและตนทุนต่ า Moskal (1995) การผลิตแบบคล่องตัว   
คือ ความสามารถของอุตสาหกรรม ท่ีจะสนองตอบตอปจจัยการเปลี่ยนแปลงท่ีไมสามารถ
คาดหมายได โดยยังคงไวซึ่งผลก าไรในการแขงขันโดย Willis (1998) แนวทางการผลิตแบบ
คล่องตัว เป็นความสามารถท่ีจะน าสงสินคาใหกับลูกคาไดในเวลาท่ีต้องการ ปจจัยท่ีท าใหตอง
พัฒนาแนวคิดความคล่องตัวหรือ agility concept  เกิดขึ้นเนื่องจากเหตุผล ดังนี้ 

1) อุตสาหกรรมท่ีตองมีการเปลี่ยนแปลง                               

2) การแขงขันที่ใหความส าคัญกับความสามารถในการสนองตอบตอความตองการ
ของลูกคาอยางรวดเร็ว โดยค านึงถึงคุณภาพและความหลากหลาย  

3) การรวมตัวกันขององคกร (integration of an organization)                  

4) องคกรควรประกอบดวยบุคคลและเทคโนโลยีท่ีมีความสามารถ  

5) องคกรควรจะใหความส าคัญกับการรวมมือกันในองคกร (cooperation)  

6) องคกรควรจะใหความส าคัญกับความตองการของลูกคา โดยเฉพาะในดานความ
หลากหลายของสินคาตามความตองการ (customized product)    

  หลักการความคล่องตัวการผลิตหรือ agility จึงเป็นความสามารถขององคกร
อุตสาหกรรมท่ีใชความรวมมือกันในองคกร เพื่อให้ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ            
ในอุตสาหกรรม โดยค านึงถึงความตองการของลูกคาเปนส าคัญ และเนนถึงความรวดเร็ว ในการ
ตอบสนองความตองการ ความคล่องตัวและสามารถตอบสนอง เป็นยุทธศาสตร์ซัพพลายเชนใน
ระดับโลก   

  การสร้างความคล่องตัวและการตอบสนอง (agile and responsive) มีพื้นฐานมาจาก
ระบบการผลิตแบบยืดหยุ่น (flexible manufacturing systems) หรือ FMS โดยเน้นการผลิตที่ให้
ความส าคัญในการปรับเปลี่ยนหรือความยืดหยุ่นในการผลิต ยอมให้มีการเปลี่ยนแปลงงานอย่าง
รวดเร็วได้ตลอดเวลา และมุ่งให้มีการตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงผลิตภัณฑ์หรือปริมาณได้ดีมาก
ขึ้น ความว่องไวเป็นการปรับเปลี่ยนขนาดให้มีความคล่องตัว กระชับสามารถปรับเปลี่ยนได้ง่าย     
ในบางครั้งมีการน าไปใช้สับสนกับค าว่า การลดส่วนท่ีไม่จ าเป็นหรือท่ีเรามักเรียกกันว่าลีน  (lean) 
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ปริมาณของการผลติ 

ซึ่งในสองค านี้แม้จะเน้นการลดเหมือนกัน แต่จะมีบางเรื่องท่ีแตกต่างกันการท่ีองค์กรด าเนินงานใน
เร่ืองลีน จะท าให้มีการลดส่วนท่ีไม่จ าเป็นในการผลิตลดได้ เกิดความสามารถในการผลิตที่ดี แต่ก็ยัง
ไม่ได้แปลว่าองค์กรนั้นมีความคล่องตัว ในการปรับเปลี่ยนองค์กรได้ในเรื่องอื่น การผลิตแบบลีนต้อง
มีการวางแผนในการผลิต และการจัดส่งท่ีต้องก าหนดกันไว้เป็นระยะยาว การผลิตจะต้องเกิดจาก
การคาดการณ์ว่าลูกค้าจะสั่งซื้อสินค้า สามารถใช้ได้กับผลิตภัณฑ์มาตรฐาน ท่ีต้องมีการผลิตขึ้นเป็น
จ านวนมาก ซึ่งไม่ตอบสนองความต้องการผู้ผลิตยุคใหม่ ท่ีต้องตอบสนองความต้องการลูกค้าท่ีไม่
สามารถคาดเดาได้ ลูกค้ามีความต้องการในส่วนประกอบต่าง ๆ เพิ่มขึ้น เกิดเป็นปัจจัยท่ีมีความ   
ผันแปร และความไม่แน่นอนสูงเข้าสู่ซัพพลายเชน การลดส่วนท่ีไม่จ าเป็นหรือลีน เป็นการผลิต
เพื่อให้ได้ชิ้นงานท่ีมากขึ้น โดยใช้ทรัพยากรให้น้อยลง ในอดีตท่ีผ่าองค์กรใช้ในแนวทางการผลิต
แบบทันเวลา (just in time) หรือ JIT ซึ่งมีการใช้มานานกว่า 30 ปีมาแล้ว ความแตกต่างของ     
การผลิตแบบคล่องตัวและแบบลีนในองค์กร ดังภาพท่ี 4.1 

        สูง 

   

 

 

         

 

 

 

                  ต่ า                                                สูง 

ภาพที่ 4.1 ความแตกต่างระหว่างการผลิตแบบคล่องตัวและการผลิตแบบลนี              
    ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Logistics & Supply Chain Management. (5th ed.), by 
Martin, C., 2016, UK: Pearson. 

  จากภาพ 4.1 กลยุทธ์ซัพพลายเชนการผลิตแบบคล่องตัวและแบบลีน (lean and agile in 
supply chain strategy) เพื่อให้ได้ประโยชน์สูงสุดจากซัพพลายเชน จากกรณีท่ีมีการผลิตตาม
ความต้องการท่ีไม่ค่อยเปลี่ยนแปลงหรือแปรผันมากนัก ฝ่ายวางแผนสามารถพยากรณ์คาดการณ์
ตลาดได้ จึงควรใช้กลยุทธ์แบบ Lean และระบบ Kanban เพื่อท าให้ได้สินค้าหรือบริการท่ีได้
เป็นไปตามแผนท่ีวางและคาดการณ์ไว้ แต่ในกรณีท่ีความต้องการในตลาด มีความแปรผันสูงมาก

ผลิตแบบคล่องตัว (Agile) 

มีความจ าเป็นของคาดการณ์หรือ
การพยากรณ์ค่อนข้างน้อย ขณะที่

ความต้องการของลูกค้า               
มีความหลากหลาย 

 

     ผลิตแบบลนี (Lean)  

    การผลิตท่ีดีท่ีสุด ในปริมาณหรือ
การผลิตท่ีมีจ านวนมาก  ความ
ต้องการของลูกค้ามีไม่หลากหลายและ
สามารถคาดการณ์หรือพยากรณ์ความ
ต้องการล่วงหน้าได้ 

 

ความ
หลากหลาย
ของความ
ต้องการ 

https://www.google.co.th/search?hl=th&tbm=bks&tbm=bks&q=inauthor:%22Martin+Christopher%22&sa=X&ved=2ahUKEwjsyv_w7obwAhVZzzgGHZrjB3cQ9AgwAHoECAQQBw
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บางครั้งไม่อาจคาดการณ์ได้ ผู้ผลิตควรใช้กลยุทธ์แบบ agile ท่ีเน้นความคล่องตัว ท าให้สินค้าส่ง
ลูกค้าได้ตามค าสั่ง และตรงกับความต้องการตอบสนอง (responsive) เป็นความสามารถท่ีจะ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า ท่ีต้องเน้นให้มีความรวดเร็วและตอบโจทย์ที่ลูกค้าต้องการได้ดีมี
ประสิทธิภาพ โดยใช้ค่าใช้จ่ายให้น้อยท่ีสุด การปรับความคล่องตัวในการตอบสนองตลอดท้ัง     
ซัพพลายเชน ต้นแต่ต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า เน้นการขจัดอุปสรรคการตอบสนองท่ีไม่สามารถท าได้
อย่างรวดเร็ว ไม่ว่าจะเป็นด้านองค์กรหรือด้านเทคนิค                                                                                   

การปรับองค์กรให้มีความคล่องตัวเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน การปรับเปลี่ยนวิธีการ
ท างานให้มีขบวนการท่ีเล็กลงกระทัดรัด มีความคล่องตัวในการปรับเปลี่ยนการท างาน การลด
ระยะเวลาเริ่มตั้งแต่ในขั้นตอนการพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ให้มีระยะเวลาสั้นลง และออกเป็น
ผลิตภัณฑ์ใหม่ได้เร็วขึ้น การสร้างความสัมพันธ์ท่ีใกล้ชิดระหว่างซัพพลายเออร์  และมีการ
แลกเปลี่ยนการท างาน เพ่ือพัฒนาการผลิตร่วมกันท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
ท่ีมีความหลากหลายได้ดีขึ้น ลดความซับซ้อนในการผลิตลงไปด้วยการหาความซ้ าซ้อนในการ
ออกแบบ ท าให้เริ่มมีการใช้ชิ้นส่วนท่ีมีมาตรฐานมากขึ้น อาจมีการปรับการท างานบางส่วนบ้างตาม
ความต้องการของลูกค้า การลดความซับซ้อนในการผลิต และการจัดการสินค้าคงคลังโดยรวมท าให้
ประหยัดได้มาก 

4.2 ความสามารถในการแขงขันดวยการสรางองคกรและซัพพลายเชนที่มีความคลองตัว   

องค์กรในปจจุบันก าลังเผชิญหนากับความทาทายใหม ท่ีแตกตางจากธุรกิจในทศวรรษท่ี   
ผานมาการพัฒนาเทคโนโลยีอยางรวดเร็ว ท าใหอายุของผลิตภัณฑสั้นลง จากผ ูบริโภคมีความตอง
การผลิตภัณฑใหมอยู่ตลอดเวลา การเกิดภัยธรรมชาติท าใหเกิดการขาดแคลนวัตถุดิบ ความตอง
การท่ีหลากหลายของผูบริโภค ท าใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วของท้ังอุปสงคและอุปทาน 
การแกไขกฎหมายและการปรับเปลี่ยนขอก าหนดต่าง ๆ ท าใหการท าองค์กรมีรูปแบบเปลี่ยนไป    
ซึ่งการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้นอยางตอเนื่องกลายเปนปญหาท่ีส าคัญของผ ูบริหาร การบริหารจัดการ
ซัพพลายเชนท่ีมุงเนนไปท่ีการจัดหา การผลิต การจัดสง และการบริการท่ีมีประสิทธิภาพ และ
ประหยัดตนทุนมากท่ีสุด คงไมเพียงพออีกตอไปจากการมุงเนนท่ีการลดตนทุน และเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการท างานแตเพียงอยางเดียว ไมสามารถจะรับประกันไดวาองคกรนั้นจะสามารถ
ด ารงอย ูได ภายใตภาวการณ์เปลี่ยนแปลงองคกรจ าเปนตองพัฒนาตัวเอง ใหสามารถสรางความ
แตกตางโดยการเพิ่มศักยภาพในการปรับตัว เพื่อตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้นท้ังภายใน
และภายนอกองคกร  

  ความคลองตัวจึงเป็นปจจัยส าคัญ (agiliy is the key) ขององคกรท่ีสามารถจะอยูรอด และ
สามารถแขงขันไดภายใตสภาวะเปลี่ยนแปลงอยางตอเนื่อง จ าเปนตองใหความส าคัญกับการเพิ่ม
ความคลองตัวซึ่ง Kidd (2000) ไดใหค านิยามขององคกรแหงความความคลองตัว (enterprise 
agility) วาเปนองคกรท่ีสามารถกาวไปขางหนาอย่างรวดเร็ว เนื่องจากสามารถปรับตัวเพื่อรับมือ
กับการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้น แมวาการเปลี่ยนแปลงนั้น อาจเปนการเปลี่ยนแปลงท่ีเราไมสามารถ
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คาดการณไดลวงหนาตามนิยามของ Kidd จึงเป็นรากฐานท่ีส าคัญท่ีท าใหองคกรเกิดความคลองตัว 
คือ การก าหนดโครงสราง กระบวนการ และรูปแบบความสัมพันธ ท่ีสามารถปรับเปลี่ยนได        
อยางรวดเร็ว โดยปจจัยเหลานี้จะชวยเอื้อใหองคกรสามารถท่ีจะตอบสนองตอความเปลี่ยนแปลง   
ท่ีเกิดขึ้นได การสรางความคลองตัวใหเกิดขึ้นในองคกรไมใชเรื่องงาย เนื่องจากรูปแบบและระดับ
ของความคลองตัว ท่ีแตละองคกรตองการมีความแตกตางกัน ขึ้นอย ูกับลักษณะของธุรกิจ รวมถึง
สถานการณความเสี่ยง และภาวะการแขงขันท่ีแตละองคกรเผชิญอยู่ ตัวอยางเชน บริษัทท่ีผลิต     
สินคาประเภทชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส อาจตองการความคลองตัวสูงมาก โดยบริษัทตองสามารถ
ออกแบบสินคาหรือผลิตภัณฑ จัดหาแหลงวัตถุดิบรวมถึง ปรับเปลี่ยนกระบวนการผลิตไดอยางรวด
เร็วและเหมาะสม สินคาประเภทนี้มีวงจรชิวิตคอนขางสั้น และรูปแบบสินคา จะเปลี่ยนไปอยางรวด
เร็วตามเทคโนโลยีใหมๆ ท่ีเกิดขึ้นในทางตรงขามธุรกิจ ท่ีผลิตสินคาประเภทเครื่องอุปโภคบริโภค
พื้นฐาน อาจตองการระดับความคลองตัวท่ีต่ ากวา โดยอาจตองการเพียงความรวดเร็วในการ
ปรับเปลี่ยน ขนาดก าลังการผลิตตามระดับความตองการท่ีเปลี่ยนแปลงไปจากรูปแบบผลิตภัณฑ 
รวมถึงเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวของกับสินคา มีการเปลี่ยนแปลงไมรวดเร็วมากเหมือนสินคาในกลุม    
อิเล็กทรอนิกส  

             ตัวอย่าง การปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ของบริษัท SCG หรือ เอสซีจี กรณีศึกษาท่ีต้องปรับตัว 
สู้กระแส disruption หรือการหยุดชะงัก ต้องคิดอย่างไรถึงอยู่รอด ความเป็นองค์กรใหญ่ 
เปรียบเสมือนยักษ์ใหญ่ดูภายนอกมีความแข็งแกร่ง และมีสรรพก าลังความพร้อมรอบด้าน ไม่ว่าจะ
เป็นบุคลากร เงินทุน การวิจัยและพัฒนา การผลิต การจัดจ าหน่าย ไปจนถึงการตลาดผู้บริโภค 
จากวัฏจักรการหมุนของโลกธุรกิจเปลี่ยนเร็วขึ้น เกิดสตาร์ทอัพมากมาย ท่ีก าลังคนไม่ถึง 10 คน 
แต่สามารถสร้างสรรค์สิ่งใหม่ได้เร็ว ในต้นทุนต่ ากว่าองค์กรท่ีมีขนาดใหญ่ ท าให้องค์กรใหญ่ท่ีมี
ความพร้อมทุกด้าน กลับก้าวไม่ทันการเปลี่ยนแปลง หรือขยับตัวได้ช้า เพราะติดอยู่กับขนาด
องค์กร และบุคลากรท่ียังยึดติดอยู่กับทักษะ การท างานรูปแบบเดิม และท่ีส าคัญ  คือ mindset 
หรือ กรอบความคิด ความเช่ือหรือทัศนคติ ท่ีชี้น าพฤติกรรมของคนของระดับบริหารและพนักงาน 
จนในท่ีสุดแล้วองค์กรนั้น ๆ ต้องเผชิญกับ “technology disruption” ท่ีกลายเป็นความท้าทาย
ใหญ่ และก็เป็นโอกาสทางธุรกิจ ดังภาพ 4.2 

 

 

 

 

 

 



~ 68 ~ 
 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 4.2 การปรับองค์กรและซัพพลายเชนของธุรกิจในเครือของบริษัท SCG 

จากภาพ 4.2 บริษัท SCG ถือเป็นยักษ์ใหญ่ในอุตสาหกรรมเคมิคอลส์ บรรจุภัณฑ์หรือ
แพคเกจจิ้ง ซีเมนต์และผลิตภัณฑ์ก่อสร้าง แม้จะเป็นธุรกิจขนาดใหญ่อันดับต้นๆ ของประเทศ ด้วย
ขนาดสินทรัพย์เมื่อสิ้นปีท่ีผ่านมามากถึง 589,787.38 ล้านบาท มีรายได้จากการขายมากถึง 
478,438 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปีก่อนร้อยละ 6 แต่โลกยุคปัจจุบันเปลี่ยนแปลงเร็ว จากแรง
ขับเคลื่อนของดิจิทัล ขนาดความใหญ่ขององค์กรจึงไม่ใช่ค าตอบสุดท้ายของความยั่งยืนในธุรกิจ 
การปรับเปลี่ยนและปรับตัวให้เท่าทันกับโลกท่ีเปลี่ยนไป จึงเป็นสิ่งท่ีส าคัญกว่า ท่ีผ่านมาเอสซีจี   
จะเติบโตอย่างมากไม่ว่าจะในตลาดภายในประเทศ หรือตลาดในภูมิภาค ซึ่งถือว่าเป็นตลาดหลัก 
แต่เอสซีจียังต้องเผชิญกับความท้าทายมากมาย ไม่ว่าจะเป็นการเข้ามา disrupt ของเทคโนโลยี   
ซึ่งมีอะไรใหม่ๆ เกิดขึ้นทุกวันเป็นความไม่แน่นอนซึ่งต้องเผชิญ มีความไม่แน่นอนจากการแข่งขัน
ด้วย ไม่ใช่แค่เพื่อนร่วมอุตสาหกรรมเดียวกัน แต่เป็นเพื่อนๆ ในอุตสาหกรรมใกล้เคียงก็เข้ามา
แข่งขันด้วย ขณะท่ีตลาดโลกท้ังจีนและสหรัฐ ท่ีท าสงครามการค้าระหว่างกัน แม้ไม่ได้ส่งผล
โดยตรง แต่ก็ท าให้การค้าในตลาดต่างประเทศของเอสซีจีได้รับผลกระทบไปด้วย การด าเนินธุรกิจ
ในอนาคต จึงต้องกลับมาวางกลยุทธ์และทิศทางว่าจะเติบโตต่อไปในอนาคต ด้วยการแนวคิดใน
เรื่องเศรษฐกิจหมุนเวียน หรือ circular economy ให้ทรัพยากรเป็นต้นทุนส าคัญ ท่ีท าให้เกิด
สินค้าและบริการ แนวคิดเศรษฐกิจหมุนเวียน ซึ่งเป็นการใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า และให้เกิดความ
คล่องตัวและยืดหยุ่นมากท่ีสุด จึงเป็นความส าคัญอย่างยิ่งท่ีองค์กร ต้องตระหนักและให้ความส าคัญ 
ไม่เพียงแต่กระบวนการน าเอาของเหลือใช้กลับมาใช้ใหม่ อย่างกระบวนการรีไซเคิลเท่านั้น        
แต่เป็นกระบวนการ ท้ังระบบในการบริหารจัดการของเสียหรือของเหลือใช้ในทุก ๆ ส่วน ท่ีส าคัญ
เป็นกระบวนการท างานท้ังภายในและภายนอกองค์กร การให้ผู้มีส่วนร่วมทุกฝ่ายเห็นและปฏิบัติไป
ในทิศทางเดียวกันเป็นพลังความคล่องตัว และท าให้เกิดผลประโยชน์สูงสุด มีความสามารถในการ
แขงขันดวยการสรางองคกร ให้มซีัพพลายเชนท่ีมีความคลองตัว   
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 ตัวอย่าง จากการแพร่ระบาดของโควิด -19 ได้สะท้อนให้ เห็นความเปราะบางของ          
ซัพพลายเชนโลก ซึ่งเมื่อเกิดปัญหาท่ีจุดหนึ่งจุดใดของซัพพลายเชน ปัญหาจะลุกลามจนท าให้ต้อง
ยุติการผลิตตลอดท้ังซัพพลายเชนได้ จะเห็นได้จากเมื่อรัฐบาลจีนประกาศปิดเมืองอู่ฮั่น และปิด
โรงงานท้ังหมดในช่วงปลายเดือนมกราคม-เมษายน ในปี 2563 ท าให้ผู้ผลิตรถยนต์ ท้ังในญี่ปุ่นและ
เกาหลีใต้ ต้องหยุดการผลิตรถยนต์ตามไปด้วย เพราะชิ้นส่วนส าคัญในการผลิตรถยนต์ ส่วนหนึ่งมี
ฐานการผลิตอยู่ท่ีเมืองอู่ฮั่น นอกเหนือจากผู้ผลิตรถยนต์แล้ว อุตสาหกรรมการผลิตของโลกแทบ
ท้ังหมด มีฐานการผลิตอยู่ท่ีจีน จึงท าให้อุตสาหกรรมการผลิตหลายอย่าง ตั้งแต่อุตสาหกรรมสิ่งทอ 
ไปจนถึงอุตสาหกรรมยาและเวชภัณฑ์ ได้รับผลกระทบจากความชะงักงันในซัพพลายเชนท่ีเกิดขึ้น
ในจีนไม่มากก็น้อย  

ภาพที่ 4.3 บริษัทอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ของญี่ปุ่นในจีนช่วงเริ่มต้นการระบาดของโควิด-19 

จากภาพ 4.3 โตโยต้า มอเตอร์ ระบุว่าจะเล่ือนการเปิดท าการอีกครั้งของโรงงาน 4 แห่งใน
จีน จากต้นเดือนกุมภาพันธ์ ไปเป็นวันท่ี 10 กุมภาพันธ์ ในปี 2563 หรือหลังจากนั้น ฮอนด้า 
มอเตอร์ ขยายช่วงวันหยุดของโรงงานท่ี เมืองอู่ฮั่น  ศูนย์กลางการแพร่ระบาด จากวัน ท่ี                
2 กุมภาพันธ์ ไปเป็นวันท่ี 13 กุมภาพันธ์ และยังระงับการด าเนินการของโรงงานแห่งอื่น ๆ ในจีน 
ไปจนถึงวันท่ี 9 กุมภาพันธ์ มาสด้า มอเตอร์ และมิตซูบิชิ มอเตอร์ ก็ระงับการด าเนินการของ
โรงงานในจีนไปจนถึงวันท่ี 9 กุมภาพันธ์ ส่วนพานาโซนิกและฮิตาชิ ก็เลื่อนการกลับมาด าเนินการ
ของโรงงานของตนในประเทศจีนเช่นกัน จากบทเรียนในครั้งนี้ ได้ชี้ให้เห็นถึงจุดอ่อนของซัพพลาย
เชนโลก ท่ีมุ่งเน้นการผลิตเป็นจ านวนมาก ในประเทศท่ีมีต้นทุนต่ าท่ีสุดเพียงท่ีเดียว ดังนั้น ผู้ผลิต
รายใหญ่ในหลายกลุ่มอุตสาหกรรม จึงต้องปรับเปลี่ยนซัพพลายเชน เพื่อให้มีความยืดหยุ่นและ
คล่องตัวมากขึ้น หรือท่ีเรียกว่า การผลิตแบบท่ีมีความคล่องตัวสูง หรือ agile supply chain จากนี้
ไปการผลิตชิ้นส่วนท่ีส าคัญต่าง ๆ จะเริ่มกระจายตัวอยู่ในฐานการผลิตของแต่ละภูมิภาคมากขึ้น 
ตลอดจนการน าระบบการผลิตแบบออโตเมชันมาใช้มากขึ้น เพื่อเพิ่มความยืดหยุ่นในการปรับ
สายการผลิตสู่สินค้า ท่ีมีความคล้ายคลึงกันได้อย่างรวดเร็ว หากเกิดภาวะชะงักงันในซัพพลายเชนท่ี
อื่น หรือเสริมก าลังการผลิตในกรณีท่ีมีการเพิ่มขึ้นของอุปสงค์ชั่วคราว จะท าให้เกิดการลงทุนใน
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ฐานการผลิตอื่น ๆ นอกจากจีน เพื่อเป็นการกระจายความเสี่ยง และแก้ปัญหาการชะงักงันใน      
ซัพพลายเชน  

ส าหรับประเทศไทย มีโอกาสที่จะได้รับเม็ดเงินลงทุนจากต่างชาติ ในกลุ่มอุตสาหกรรมยาน
ยนต์และอุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้ามากท่ีสุด เนื่องจากไทยเป็น ฐานการผลิตรถยนต์และ
เครื่องใช้ไฟฟ้า ท่ีส าคัญในภูมิภาคอาเซียนอยู่ก่อนแล้ว จึงท าให้มีธุรกิจท่ีเกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรม
กลุ่มนี้ อยู่ อย่ างครบวงจร และยังเป็นอุตสาหกรรมกลุ่ม  capital-intensive industry คือ 
อุตสาหกรรมท่ีใช้เครื่องจักรหรืออุปกรณ์ในการผลิต ท่ีมีเทคโนโลยีท่ีก้าวหน้า และใช้แรงงานน้อย 
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นแรงงานท่ีมีคุณภาพ อาทิ อุตสาหกรรมรถยนต์ ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ การบิน เป็น
ต้น ท่ีเน้นใช้เครื่องจักรในการผลิต จึงสามารถกระจายสายการผลิตในไทย เพื่อให้ห่วงซัพพลายเชน
มีความยืดหยุ่นมากขึ้นได้โดยสะดวก 

 การจัดการซัพพลายเชนให้มีความคลองตัว องคกรในปจจุบัน จึงมีความตื่นตัวและการให
ความส าคัญกับการสรางความคลองตัว ท าใหแนวทางการบริหารจัดการซัพพลายเชน มีแนวโนมท่ี
เปลี่ยนไป โดยในอดีตการออกแบบและพัฒนาจะมุ่งสรางซัพพลายเชนแบบลีน (lean supply 
chain) เนนท่ีการเชื่อมโยงกันระหวางสมาชิกในซัพพลายเชน เพ่ือให้สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ใน
การจัดสงสินคา และบริการใหกับลูกคาไดในตนทุนท่ีต่ า และใหเกิดความสูญเสียนอยท่ีสุด           
ปจจุบั น เป าหมาย ในการออกแบบและพั ฒ นาโครงสร้าง ซั พพลายเชน ได เปลี่ ยน ไป                   
โดยนอกเหนือจากการให้ความส าคัญในเรี่องของตนทุนแลว องคกรตาง ๆ มุ่งเน้นในการสราง    
ความคลองตั วให เกิดขึ้น โดย ซัพพลายเชน ท่ีมีความคลองตัว (agile supply chain) คือ             
ซัพพลายเชนท่ีมีความยืดหย ุนสูง สามารถปรับเปลี่ยนโครงสรางกระบวนการ และรูปแบบความ
สัมพันธกับองคกร ท้ังภายในและภายนอกไดอยางรวดเร็ว เพื่อตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงท่ี
เกิดขึ้น ซึ่งในบางกรณีการสรางความคลองตัวใหเกิดขึ้น อาจท าใหเกิดความสูญเสียขึ้นบางสวน เชน 
องคกรท่ีมีก าลังการผลิตส ารอง อาจมีความคลองตัวในการรับมือกับปริมาณความตองการ           
ท่ีเพ่ิมขึ้นมากกวาองคกรท่ัวไป เป็นต้น แตองคกรจะตองเสียคาใชจายในกรณีท่ีก าลังการผลิตส ารอง
นั้นไมไดน าไปใช ท้ังนี้แตละองคกรจึงตองจัดล าดับความส าคัญ และก าหนดระดับความคลองตัวให
สมดุลกับตนทุนท่ีเกิดขึ้น โดยมุงเนนท่ีการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันภายใต้สภาพแวดล้อม
ทางธุรกิจท่ีแตกต่างกัน 

4.3 การออกแบบโครงสรางซัพพลายเชนใหม้ีความคลองตัว  

 การออกแบบโครงสรางซัพพลายเชนให้มีความคลองตัว ด้วยการก าหนดกฎเกณฑและ
แนวทางท่ี     แนนอน ในการสรางซัพพลายเชนท่ีมีความคลองตัว ท าไดคอนขางยากขึ้นกับสถาน
การณ และการเปลี่ยนแปลงท่ีแตละองคกรเผชิญอยู่ ตัวอยางเชน ในกรณีท่ีองคกรตองเผชิญหน้า
กับการเปลี่ยนแปลง ท่ีเกิดจากความตองการสินคาท่ีเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว บางองคกรอาจสราง
ความคล่องตัวใหเกิดขึ้น ในซัพพลายเชนเพื่อตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลง โดยการจัดใหมีสินค
าคงคลัง และก าลังการผลิตส ารอง ในขณะท่ีบางองคกรอาจใชวิธีการสรางเครือขายผูรับจางผลิต 
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เพื่อใหสามารถจัดจางองคกรภายนอกมาท าการผลิตชิ้นสวนและสินคาตาง ๆ ท่ีตองการได        
อยางรวดเร็ว ท้ังสองแนวทางสามารถตอบสนองความตองการ ท่ีเปลี่ยนแปลงไปไดเหมือนกัน 
แนวคิดและวิธีการท างานให้มีความอย่างคล่องตัว เพื่อปรับเปลี่ยนให้สามารถตอบสนองลูกค้าได้
อย่างรวดเร็วในสภาวะท่ีมีความไม่แน่นอน เป็นการออกแบบโครงสร้างหรือแนวคิดและหลักการ    
ท่ีจะท าให้สามารถปรับเปลี่ยนวิธีการท างานผลิตภัณฑ์และบริการ เพื่อให้ตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้า ในเวลาท่ีรวดเร็ว การออกแบบซัพพลายเชนใหมีความคลองตัว โดย Dove (2005) ได้   
อางอิงผลการศึกษาการสรางซัพพลายเชนท่ีมีความคลองตัว สามารถอาศัยหลักการรออกแบบ
กระบวนการผลิต ท่ีเนนความยืดหย ุนและ ความงายในการปรับเปลี่ยนโครงสราง โดยหลักของ    
การออกแบบสามารถแบงเปน 10  ประการ ดังนี้  

  1) การก าหนดกระบวนการและกรอบมาตรฐาน (framework and standards) 
ในการด าเนินงานเพื่อใหการด าเนินงานสามารถท าไดรวดเร็วขึ้น จากการมีรูปแบบท่ีก าหนดไว      
เปนมาตรฐานและสามารถถ่ายทอดจากคนกลุมหนึ่งสู่อีกกลมุหนึ่งได  

2) การออกแบบซัพพลายเชนโดยจัดแบงการด าเนินงานออกเปนสวน ๆ 
(encapsulated modularity) โดยแตละสวนสามารถด าเนินการไปไดอยางเปนอิสระตอกัน 

  3)  การออกแบบซัพพลายเชนโดยการจัดแบงการด าเนินงานออกเปนสวน ๆ 
(facilitated module reuse)  โดยแตละสวนสามารถน ามาปรับเปลี่ยนและน าไปใชได เชน      
การก าหนดรูปแบบการท าสัญญากับผ ูจัดสงวัตถุดิบภายใตสถานการณ์ต่าง ๆ เป็นต้น ซึ่งรูปแบบ   
ดังกลาว สามารถน ามาปรับใชไดกับผู้ส่งวัตถุดิบรายใหม ภายใตสถานการณเดียวกัน โดยไมตอง
เสียเวลาในการรางสัญญาขึ้นใหม  

  4) การใชกระบวนการด าเนินงานรวมถึงเทคโนโลยีการสื่อสารท่ีเป็นมาตรฐาน 
(facilitated plug-in compatibility) เพื่อให้การเชื่อมตอกับองคกรอื่นท าไดอยางงายและมีความ
รวดเร็วขึ้น  

  5) ก ารผ ลั ก ดั น ให ก ระ บ วน ก ารตั ด สิ น ใจ เกิ ด ขึ้ น  (facilitated deferred 
commitment) ในระยะเวลาท่ีใกลเคียงกับการน าไปปฏิบัติท าใหการตัดสินใจมีความแน่นอน    
มากขึ้น  

  6) การสนับสนุนใหมีการติดต่อสื่อสารทางตรงและลดล าดับชั้นในการตัดสินใจ       
(peer-to-peer interfacing) เพ่ือใหสามารถด าเนินงานตาง ๆ ไดรวดเร็วขึ้น  

7) การออกแบบซัพพลายเชน มีองคประกอบส ารอง (redundancy and 
diversity) เพื่อปองกันในกรณีท่ีมีการล้มเหลวของสวนใดสวนหนึ่งของซัพพลายเชน การสั่งซื้อจาก
ผูจัดสงวัตถุดิบมากกวาหนึ่งราย เพ่ือให้มีการผลิตส ารอง 
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            8) มีการกระจายอ านาจการใหกับส่วนตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของและมีการสงผานขอมูลให
กับผูมีอ านาจในการตัดสินใจ (distributed control and information) เพื่อใหการตัดสินใจ
รวดเร็วในการผลิต 

  9) มีการน าระบบคอมพิวเตอรมาชวยในการตัดสินใจ (self-organization) รวมถึง
มีการใชระบบอัตโนมัติมาสนับสนุนการท างานเพื่อใหเกิดความรวดเร็ว  

  10)  มีการก าหนดโครงสรางของซัพพลายเชน (facilitated scalability) ท่ีสามารถ
ปรับเปลี่ยนก าลังการผลิตขนาดของทรัพยากรการผลิต และขนาดของซัพพลายเชน ใหเพ่ิมขึ้นหรือ
ลดลงได้อย่างรวดเร็ว 

ตัวอย่าง ระบบการผลิตโตโยต้า มีหลักการข้อหนึ่งท่ีกล่าวถึงกระบวนการท่ีมีความยืดหยุ่น 
(flexibility) เรียกเป็นภาษาญี่ปุ่นว่า ‘heijunka’ หรือ การปรับเรียบการผลิตค าท่ีเข้าใจได้ง่ายกว่า
ในระบบโรงงาน คือ การผลิตจ านวนน้อยต่อรุ่น (small lot) ตามความต้องการของลูกค้าเท่านั้น 
เพื่อหลีกเลี่ยงการเกิดสินค้าคงค้างหรือ Stock และลดความผันผวนจากภาระงาน (workload)     
ท่ีขึ้นลง ในกระบวนการการปรับเรียบนั้นท าได้เมื่อ คน เครื่องจักร อุปกรณ์เครื่องมือ ระบบการ
ท างาน มีความยืดหยุ่น สามารถปรับเปลี่ยนวิธีการท างาน ของตนเองได้ง่าย ใช้เวลาสั้นท่ีสุด        
ในกรณีเครื่องจักรอุปกรณ์ การเปลี่ยนรุ่นสินค้าท่ีผลิตหรือการตั้งเครื่องจักรท าได้อย่างรวดเร็ว 
(quick changeover/set up) เกิดการควบรวมอุปกรณ์เครื่องมือท่ีหลากหลาย เพื่อลดเวลาการ
ค้นหาและจัดเก็บพนักงานมีทักษะหลายอย่าง (multi-skill) ท างานร่วมกันเป็นทีมโดยมีเป้าหมาย
ร่วมกัน เมื่อคนใดคนหนึ่งมีปัญหาหรือขาดงาน เพื่อนในทีมสามารถหมุนเวียนสับเปลี่ยนกันได้
เช่นเดียวกับทีมฟุตบอล ท างานได้อย่างหลากหลาย มีคุณภาพ ต้นทุนต่ า ใช้เวลาในการท างานสั้น 
และมักมีมุมมองท่ีให้ความส าคัญกับประสิทธิภาพ ในระดับปฏิบัติการหรือกระบวนการของสินค้า
หรือการบริการปัจจุบันเป็นหลัก ในโลกท่ีพฤติกรรมผู้บริโภคปรับเปลี่ยนอย่างรวดเร็ว เกิดความ
ต้องการใหม่ๆขึ้นมา สินค้า บริการ หรือ ธุรกิจรูปแบบเดิม อาจไม่สามารถสนองความต้องการ
ลูกค้าได้อีกต่อไป โดยเฉพาะจากสถานการณ์โควิด-19 ท าให้การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน
ความยืดหยุ่น ต้องขยายยกระดับจากระดับปฏิบัติการ จนถึงระดับกลยุทธ์องค์กรท่ีต้องปรับเปลี่ยน
ไปตามสถานการณ ์ 

ดังเช่นเมื่อไตรมาส 2 ปี 2564 กรณีอุตสาหกรรมยานยนต์เกิดปรากฏการณ์ "ชิพ" (chip) 
ซึ่งเป็นส่วนประกอบส าคัญในการผลิตชิ้นส่วน microprocessor ซึ่งเป็นหัวใจส าคัญของอุปกรณ์
ไฟฟ้าทุกชนิด รวมไปถึงรถยนต์ทุกคัน ท่ีใช้งานกันอยู่ในปัจจุบัน เพราะคือมันสมองส าคัญในการ
ท างานของระบบไฟฟ้าภายในตัวรถยนต์ทั้งหมด ในอุตสาหกรรมยานยนต์เกิดขาดตลาด กระทบต่อ
ผู้ผลิตยักษ์ใหญ่หลายราย แต่บริษัท โตโยต้ามีชิพเตรียมพร้อมไว้แล้ว กลับวางแผนเก็บสต็อกเพื่อ
รองรับแผนธุรกิจของตนเองได้ดีกว่าคู่แข่งอื่น ๆ   
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ภาพที่ 4.4 การระบาดโควิด-19 กับการผลิตชิ้นส่วนแบบคล่องตัวและยืดหยุ่นของ
บริษัทโตโยต้า 

ท่ีมา : ‘ชิพ’ ขาดตลาด - JIT แบบยืดหยุ่นของโตโยตา้, (มิถุนายน 2564) , โดย กรุงเทพ
ธุรกิจ.  สืบค้นจาก https://today.line.me/th/v2/article/vvYpRE. 

จากภาพ 4.4 โลกเผชิญกับโรคระบาดโควิด-19 กระทบกับเศรษฐกิจโดยรวมอย่างมาก                 
แต่อุตสาหกรรมเซมิคอนดักเตอร์กลับมีความต้องการสูงขึ้น เติบโตสวนกระแสร้อยละ 5.1 จากปี
ก่อนปัจจัยสนับสนุน คือ ธุรกิจจ านวนมากปรับตัวเข้าสู่โลกดิจิทัล ระบบออนไลน์อย่างฉับพลัน 
และด้วยนโยบายการท างานท่ีบ้าน ความต้องการตลาดจึงมีความต้องการวัตถุดิบชิ้นส่วนท่ีเกี่ยวข้อง
มากขึ้น ดังเช่น การขาดแคลนอุปกรณ์ ไมโครคอนโทรลเลอร์ (microcontroller หรือ MCU)          
ซึ่งเป็น อุปกรณ์ควบคุม ขนาดเล็ก ซึ่งบรรจุความสามารถท่ีคล้ายคลึงกับระบบคอมพิวเตอร์  ท าให้
ค่ายรถยนต์ส่วนใหญ่เผชิญปัญหาหนัก เพราะเป็นอุปกรณ์ส าคัญของระบบภายในรถยนต์หลาย
อย่าง เช่น เบรก คันเร่ง พวงมาลัย การจุดระเบิดและเผาไหม้ของเครื่องยนต์ เป็นต้น โดยสื่อส านัก
ข่าวรอยเตอร์ส รายงานข่าวว่า โพล์คสวาเกน จีเอ็ม ฟอร์ด ฮอนด้า และนิสสัน ไม่สามารถผลิตรถ
ได้ในจ านวนท่ีต้องการ รวมถึงจ าเป็นต้องปรับลดแผนการผลิตลง หรือกระท่ังหยุดสายการผลิตใน
กรณีของโรงงานจีเอ็ม แต่โตโยต้าผู้ผลิตเบอร์หนึ่งกลับไม่ได้รับผลกระทบจากปัญหาขาดแคลนชิพ 
เพราะได้เก็บสต็อกไว้ล่วงหน้า เมื่อต้องเผชิญกับสถานการณ์เช่นนี้ 

แนวคิดส าคัญของออกแบบโครงสร้างการผลิตแบบ ท่ีมีความคล่องตัวสูง หรือ agile 
supply chain โดยหลักการส าคัญ จะไม่เน้นกระบวนการและเอกสาร เน้นไปท่ีการพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ให้ดีท่ีสุด มากกว่าจะยึดติดกับเอกสารต่าง ๆ แต่มีอีกทางท่ีส่งมอบอย่างมีคุณค่าหรือ 
value ให้กับลูกค้า การยอมรับความเปลี่ยนแปลง จากความต้องการของลูกค้า (requirement) ท่ี
อาจเปลี่ยนแปลงได้ตลอด แนวคิดแบบแบบ agile ไม่มีการท างานหรือยึดติดกับตารางกิจกรรมการ
ท างาน หรือ gantt chart แต่จะท างานแบบหยืดหยุ่น (flexible) ให้เกิดความคล่องตัวตามสิ่งท่ี
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เกิดขึ้นจริงเป็นหลัก สามารถเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา เช่น มีการส่งมอบงานบางอย่างให้ทีมงาน
หรือลูกค้าอย่างต่อเนื่องทีละเล็กทีละน้อย หรือส่งมอบสินค้าใหม่ทุก ๆ สัปดาห์ หรือทุก ๆ เดือน 
จะไม่ให้ลูกค้ามีการรอ 3 ถึง 6 เดือน เพื่อรอโครงการขนาดใหญ่เสร็จ แล้วค่อยส่งมอบทีเดียว โดย
ผิดพลาดให้เร็ว คือ ไม่กลัวท่ีจะลงมือท า เพื่อท่ีจะเจอกับความผิดพลาดและแก้ไขไปทีละนิด       
จะไม่ใช่การวางแผนโดยละเอียดเพ่ือป้องกันความผิดพลาด มีการท างานเป็นทีมมากกว่าท่ีจะสนใจ
กระบวนการ คือ เน้นท่ีการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล มากกว่าท่ีบอกว่าต้องเป็นไปตาม
กระบวนการ เมื่อเกิดปัญหาขึ้นก็พูดคุยกับทีมงานทันที บางครั้งอาจให้ลูกค้าเข้ามามีส่วนร่วม ตั้งแต่
เร่ิมกระบวนการ ซึ่งทีมมักจะประกอบด้วยหลาย ๆ ต าแหน่ง และมีอ านาจมากพอท่ีจะตัดสินใจท า
หรือขับเคลื่อน ให้งานท่ีทีมรับผิดชอบส าเร็จตามเป้าหมาย ข้อดีของการท างานในแนวคิด agile 
หลัก ๆ คือการไม่มีก าแพงระหว่างฝ่าย เพราะเอาทุกฝ่ายมาอยู่ในทีมเดียวกัน เน้นท่ีการสื่อสาร
ระหว่างบุคคล ท าให้ลดความไม่เข้าใจลงไป และสามารถแก้ปัญหาได้รวดเร็ว รวมถึงการท่ีทยอยส่ง
มอบงานทีละนิด ท าให้มีความยืดหยุ่นในการท างานสูง องคกรปจจุบันจึงม ุงเนน ในการสรางความ
คลองตัวใหเกิดขึ้น ใหสามารถปรับตัวรับมือกับสถานการณ และการแขงขันทางธุรกิจท่ีรุนแรงขึ้น 
แตละองคกรตองศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลง ท่ีอาจส่งผลกระทบกับองคกร ตลอดจนก าหนดระดับ
ความคลองตัวท่ีเหมาะสมกับตนเอง ใหสามารถแขงขันภายใตการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้น 

4.4 กลยุทธ์การจัดการซัพพลายเชนแบบผลักและดึง 

กลยุทธ์แบบผลัก       (push strategy) และกลยุทธ์แบบดึง (pull strategy) ท่ีมีรากฐาน
มาจากศาสตร์ทางด้านโลจิสติกส์และการจัดการซัพพลายเชน ปัจจุบันกลยุทธ์ดังกล่าวได้รับความ
นิยมและใช้กันอย่างแพร่หลายในด้านการตลาด การจัดการซัพพลายเชน หรือ supply chain 
management ซึ่งเป็นศาสตร์ท่ีเกิดขึ้นมาตั้งแต่โลกมีการค้าขาย หรือแลกเปลี่ยนสินค้าและการ
ด าเนินธุรกิจทุกแขนง โดยมีโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของซัพพลายเชน ซึ่งมีส่วนส าคัญในการจัดเก็บ
และเคลื่อนย้ายวัตถุดิบ ผ่านการแปรรูปจนถึงมือผู้บริโภค กล่าวคือ ซัพพลายเชนเปรียบเสมือน
กระบวนการ หรือสิ่งมีชีวิตท่ีมีวงจรและเคลื่อนไหวตลอดเวลา และมีระบบโลจิสติกส์เป็นตัว
ขับเคลื่อนกลไกของซัพพลายเชน เพื่อให้ซัพพลายเชนด าเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าแบบพอดีและทันเวลา ดังภาพ 4.5 
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ภาพที่ 4.5 กลยทุธ์องค์กรแบบผลัก (push Strategy)                                                          
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Marketing Management, by Kotler, 2012, New Jersey: Prentice 
Hall. 

การด าเนินธุรกิจในอดีตองค์กรธุรกิจมักจะใช้กลยุทธ์แบบผลัก  (push strategy) ในการ
ตัดสินใจผลิตและการกระจายสินค้า เพ่ือผลักสินค้าหรือบริการเข้าสู่ตลาดเป็นการผลิตเพื่อจัดเก็บ
หรือ การผลิตแบบ make-to-Stock ซึ่งมีแนวคิดบนพื้นฐานของการพยากรณ์ความต้องการของ
ลูกค้า โดยใช้ค าสั่งซื้อท่ีได้รับมาจากคลังสินค้าของผู้ค้าปลีก ด้วยการพยากรณ์อุปสงค์หรือความ
ต้องการซื้อสินค้า กลยุทธ์แบบผลักจึงไม่เหมาะท่ีจะน ามาใช้ตอบสนองต่อตลาด ท่ีเปลี่ยนแปลงอยู่
ตลอดเวลาได้ในปัจจุบัน ซึ่งอดีตองค์กรธุรกิจจะได้ประโยชน์จากการผลิตในแต่ละครั้งท่ีมีปริมาณ
มาก ๆ ท าให้ต้นทุนการผลิตต่อหน่วยต่ า หรือเกิดการประหยัดต่อขนาดในการผลิต (economies 
of scale) และส่งผลต่อการก าหนดราคาสินค้าในขั้นสุดท้าย เพราะองค์กรธุรกิจเชื่อว่า           
การตัดสินใจซื้อ ของผู้บริโภคขึ้นอยู่กับราคาสินค้าเป็นหลัก แต่ในปัจจุบันลูกค้าหรือผู้บริโภค        
มีอ านาจในการต่อรองซื้อสินค้ามากขึ้น อีกท้ังปัจจัยในการตัดสินใจซื้อ ไม่ได้ขึ้นอยู่กับราคาเพียง
อย่างเดียว ส่งผลให้สินค้าในตลาดมีความหลากหลายจึงไม่สามารถท่ีจะผลิตในครั้งละจ านวนมาก ๆ 
อย่างเช่นในอดีตท่ีผ่านมา ส่งผลให้องค์กรต้องปรับตัวด้านกลยุทธ์แบบดึง (pull) เข้ามาใช้สามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าแบบพอดีและทันเวลา และท าให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจ         
ดังภาพ 4.6 

 

 

 

 

     
ภาพที่ 4.6 กลยทุธ์องค์กรแบบดึง (pull strategy)                                                                      
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Marketing Management, by Kotler, 2012, New Jersey: Prentice 
Hall.  
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 กลยุทธ์แบบดึง (pull strategy) เป็นแนวคิดในการท าธุรกิจแบบใหม่ ซึ่งองค์กรมุ่งท่ีจะ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าเป็นหลัก โดยผลิตสินค้าหรือบริการตามความต้องการของลูกค้า 
(make-to-order) และผลิตในปริมาณท่ีพอดีกับความต้องการของลูกค้า ดังภาพ 4.6 ระบบการ
ผลิตและจัดเก็บสินค้าของกลยุทธ์แบบดึง จะมีความสัมพันธ์โดยตรงกับความต้องการของลูกค้า     
ท่ีแท้จริง องค์กรจึงไม่มีการเก็บสินค้าคงคลังไว้ และจะท าการผลิตตามคาส่ังซื้อเท่านั้น เพราะจะท า
ให้บริษัทนั้นไม่ต้องมีสินค้าคงคลัง และท าให้ต้นทุนในการด าเนินงานต่ า ไม่จ าเป็นต้องมีวัตถุดิบมา
จัดเก็บไว้ในคลังเป็นจ านวนมาก ซึ่งปัจจุบันการด าเนินองค์กรธุรกิจต้องเน้นลูกค้าเป็นศูนย์กลาง 
(customer oriented) โดยอุปสงค์หรือความต้องการของลูกค้า เป็นตัวก าหนดรูปแบบของสินค้า
หรอืบริการท่ีจะเกิดขึ้นในซัพพลายเชน เพ่ือตอบสนองความต้องการลูกค้าและท าให้ลูกค้าเกิดความ
พึงพอใจสูงสุด  

  การใช้กลยุทธ์ซัพพลายเชนแบบดึงยากต่อการน าไปปฏิบัติจริง เนื่องจากเวลาในการจัดหา
วัตถุดิบและการผลิตใช้เวลายาวนาน ท าให้ไม่ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว 
เพราะการตัดสินใจในการผลิตและการกระจายสินค้า จะขึ้นอยู่กับการตอบสนองต่ออุปสงค์ หรือ
ความต้องการเฉพาะของลูกค้า และการผลิตเป็นชุดหรือการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น      
การบรรทุกเต็มคันรถ จึงยากต่อการปฏิบัติ จากข้อดีและข้อด้อยของกลยุทธ์แบบดึงและแบบผลัก 
ท าให้องค์กรต่าง ๆ ได้น าท้ังสองแนวคิดมาใช้ประโยชน์ แบบการบูรณาการ หรือการผสมผสาน
ระหว่างกลยุทธ์แบบดึงและผลัก โดยมีการพยากรณ์ปริมาณการผลิตบนพื้นฐานความต้องการของ
ลูกค้า เพื่อให้สามารถผลิตสินค้า ท่ีมีปริมาณเพียงพอต่อความต้องการของลูกค้า แต่การประยุกต์ใช้
แนวคิดดังกล่าว จะประสบความส าเร็จขึ้นอยู่กับลักษณะของธุรกิจ และความต้องการของลูกค้าใน
แต่ละธุรกิจเป็นหลัก ดังภาพ 4.7 

  

ภาพที่ 4.7 กลยทุธ์องค์กรแบบดึงและแบบผลัก (pull and push strategy)                                
ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Marketing Management, by Kotler, 2012, New Jersey: Prentice 
Hall.  

 จากภาพ 4.7 กลยุทธ์แบบ push and pull ในซัพพลายเชน คือ กลยุทธ์ผลักและดึง เป็น
การน าระบบผลักและดึงในส่วนข้อได้เปรียบท้ังสองระบบมาผสานกัน โดยในบางขั้นตอนจะเร่ิมต้น
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ด้วยระบบผลัก และขั้นตอนท่ีเหลือจะใช้ระบบดึงเข้ามาบริหารจัดการ กลยุทธ์ซัพพลายเชนแบบดึง
และผลัก เหมาะส าหรับผลิตภัณฑ์ท่ีมีความไม่แน่นอนของอุปสงค์ต่ าเนื่อง มีกรณีศึกษาการ
เปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ของบริษัท Amazon จากผู้ขายหนังสือออนไลน์ท่ีมีอ านาจเหนือกว่า และเป็น
ธุรกิจท่ีน่ากลัวท่ีสุดในอุตสาหกรรมค้าปลีก มีซัพพลายเชนด้านนวัตกรรมท่ีมีประสิทธิภาพสูง      
จากความพยายามอย่างต่อเนื่องของ Amazon ในการส่งมอบผลิตภัณฑ์ให้กับลูกค้าในเวลาท่ี
รวดเร็วท่ีสุด คือ การสร้างความกดดันให้กับผู้ค้ารายอื่น ๆ ในอุตสาหกรรมค้าปลีกท่ัวโลก และท า
ให้การจัดการซัพพลายเชนเปลี่ยนแปลงไป 

 ตัวอย่าง กรณีศึกษาของ Amazon ซึ่งเป็นบริษัท ท่ีมียอดขายสูงสุดถึง 100 พันล้านเหรียญ 
โดยใช้เวลาเพียง 20 ปีเท่านั้น นับตั้งแต่ก่อตั้ง Amazon เติบโตขึ้นประมาณร้อยละ 20 ต่อปี 
ปัจจุบันมียอดขายอีคอมเมิร์ซท่ัวโลกอยู่ท่ีร้อยละ 6.4 หลายคนเชื่อว่า Amazon ก าลังท างาน
ร่วมกับเป้าหมายรายได้ 1 ล้านล้านดอลลาร์ต่อปี หากใช้อัตราการเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 20 ของ 
Amazon ซึ่งจะบรรลุเป้าหมายรายได้ 1 ล้านล้านเหรียญต่อปี ภายในปี 2570 มีการเปลี่ยนกลยุทธ์
การจัดส่ง ย้อนกลับไปในปี 2548 บริษัท Amazon ได้เปิดตัวบริการ Amazon Prime ลูกค้าท่ีจ่าย
ค่าธรรมเนียมการเป็นสมาชิกรายปี จะได้รับการจัดส่งสินค้ามีการรับประกันสองวันบนผลิตภัณฑ์
นับแสน ๆ ซึ่งในความเป็นจริงการแนะน าการจัดส่งสองวัน คือ การเปลี่ยนเกมและสร้างการ
ครอบง าของ Amazon ในอุตสาหกรรมค้าปลีกออนไลน์ เมื่อหลายร้านค้าปลีกรายอื่น ๆ เริ่มท า
ตามกลยุทธ์ โดยน าเสนอการจัดส่งสินค้าฟรีสองวันของ Amazon ก็ให้ความส าคัญกับการเล่นเกม 
โดยมอบบริการส่งมอบหนึ่งชั่วโมงพร้อมกับบริการ Amazon Prime Now ท าให้ยากส าหรับคู่แข่ง
รายใหญ่ ๆ อันเป็นผลมาจากกลยุทธ์ท่ีเป็นนวัตกรรมใหม่ ๆ  

 การใช้กลยุทธ์การจัดจ้างงานจากภายนอก หรือ outsourcing คือ การท่ีธุรกิจหรือ
หน่วยงานมอบหมายงานบางส่วนให้กับบุคคลหรือองค์กรภายนอกมาด าเนินการแทน โดยจะเป็น   
ผู้ก าหนดและควบคุมก ากับทุกส่วน ตั้งแต่นโยบายไปจนถึงการปฏิบัติงานในทุกขั้นตอนของผู้รับจ้าง 
การจัดการสินค้าคงคลังและ insourcing logistics ในซัพพลายเชน Amazon มีมากขึ้นด้วยการ
จ้างองค์กรภายนอกจัดการสินค้าคงคลัง โดยเฉพาะอย่างยิ่งผลิตภัณฑ์ท่ีไม่ได้ซื้อ หรือสั่งซื้อบ่อย ๆ 
จะไม่ถูกเก็บไว้ในคลังสินค้าของ Amazon ปกติ ท้ังนี้ ร้อยละ 82 ของยอดขายของ Amazon 
ประกอบด้วยผู้ขายบุคคลท่ีสาม ซึ่งคิดเป็นมูลค่า 22.9 พันล้านเหรียญ โดย Amazon เข้าใจดีว่า
การขนส่ง ขึ้นอยู่กับการด าเนินการของบุคคลท่ีสาม จะท าให้ระยะเวลาการส่งมอบผลิตภัณฑ์
เป็นไปได้เร็วขึ้น นั่นเป็นเหตุผลท่ี Amazon ส่วนใหญ่ใช้ยานพาหนะจัดส่งของตัวเองส าหรับ      
การจัดส่งในวันเดียวกัน หรือตัวเลือกการจัดส่งสินค้าหนึ่งชั่วโมง ตัวเลือกการจัดส่งให้กับลูกค้าของ 
Amazon คือ มีคลังสินค้าท่ีแตกต่างกัน ส าหรับผลิตภัณฑ์ประเภทต่าง ๆ เพื่อการสร้างความพึง
พอใจของลูกค้าในการจัดส่ง ให้กับลูกค้ารายแรก ด้วยการจัดส่ง 1 วัน การจัดส่งชั้นหนึ่ง และการ
จัดส่ง super saver ฟรี คือ บางส่วนของทางเลือกในการจัดส่งสินค้าท่ัวไปส าหรับลูกค้า ซึ่งเป็น
ความพยายามอย่างต่อเนื่อง ในการท าให้การจัดส่งสินค้าในเวลาที่เร็วท่ีสุด  
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           ภาพที่ 4.8 โดรนส่งพัสดุของ Amazon ได้รับอนุมัติจากองค์การบริหารการบิน
แห่งชาติสหรัฐ 

จากภาพ 4.8 บริษัท Amazon ผู้ให้บริการซื้อขายออนไลน์รายใหญ่ เปิดตัวโดรนต้นแบบ
ชื่อ Prime Air สามารถส่งสินค้าถึงบ้านผู้ซื้อได้ภายใน 30 นาที เวลาอาจคลาดเคลื่อนเล็กน้อย    
คาดว่าหากโดรน Prime Air พร้อมใช้งานจะสามารถให้บริการกับผู้ใช้งานกว่า 1 ล้านคนด้วยระบบ
การขนส่งท่ีมีระบบประสิทธิภาพ และมีความรวดเร็ว Prime Air ถูกออกแบบให้สามารถบินได้สูง
จากพื้นดินด้วยความสูงประมาณ 122 เมตร ในรัศมีการให้บริการประมาณ 24 กิโลเมตร โดยใน
ระหว่างบินโดรน Prime Air มีเทคโนโลยีป้องกันการชนกับเครื่องบินท่ีบินเข้ามาใกล้ในรัศมี       
16 กิโลเมตร ย้อนหลังไปในปีพ. ศ. 2556 ซีอีโอของอเมซอนเจฟฟ์ Bezos ประกาศว่าบริษัทของ
เขาก าลังพัฒนาระบบจัดส่งพัซเซิล ชื่อว่า Amazon Prime Air ซึ่งจะส่งมอบผลิตภัณฑ์ท่ีมีน้ าหนัก
ไม่ถึง 5 ปอนด์ภายใน 10 ไมล์ จากศูนย์ปฏิบัติภารกิจของอเมซอนภายในเวลาเพียง 30 นาที หรือ
น้อยกว่า  

 ภาคการผลิตของ Amazon ไม่ได้เป็นเพียงแค่ผู้ค้าปลีกอีกต่อไป จากการผลิตสินค้า
หลากหลายประเภท เช่น แบตเตอร์รี่เป้สะพายหลังล าโพงบลูทูธ เครื่องชาร์จ iPhone ถุงใส่สุนัข
และอื่น ๆ จ านวนมาก เป็นต้น ความเป็นจริงในอนาคตอันใกล้  Amazon จะรวมผลิตภัณฑ์
ประเภทผลิตภัณฑ์มากขึ้นในคลังผลิตภัณฑ์ของตน จากหลายผลิตภัณฑ์ของบุคคลท่ีสาม ท่ีจะ
จ าหน่ายให้กับลูกค้า และสามารถผลิตได้ในราคาท่ีต่ ากว่ามาก ด้วยปริมาณมหาศาลท่ี Amazon 
ท าข้อเสนอไว้ จะเป็นการจัดการกับสถานการณ์ท่ีมีปริมาณมาก ซึ่งช่วยให้การผลิตมีต้นทุนต่ า    
เป็นผลให้ภาคการผลิตของ Amazon ท าให้ก าลังแข็งแกร่งทางการเงิน ขณะท่ีมีส่วนแบ่งการตลาด
จากบริษัทผู้ผลิตจ านวนมาก มาร่วมกันการผลิตเพื่อสนับสนุนการด าเนินธุรกิจค้าปลีก ท าให้ 
Amazon มีโอกาสสร้างรายได้ท่ีส าคัญ ความส าเร็จของซัพพลายเชนคลังสินค้าของ Amazon เองมี
การวาง กลยุทธ์ไว้ใกล้กับเขตเมือง และศูนย์กลางเมืองหลัก ๆ เป็นผล ให้ใช้กลยุทธ์องค์กรแบบดึง
และแบบผลัก ส าหรับผลิตภัณฑ์ท่ีจัดเก็บไว้ในคลังสินค้า ในทางกลับกันจะใช้กลยุทธ์การดึง      
เมื่อจ าหน่ายผลิตภัณฑ์จากผู้จ าหน่ายบุคคลท่ีสาม 
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ภาพที่ 4.9 Amazon สร้างฮับ (hub) การบินของตัวเองด้วยการส่งสินค้าทางอากาศ 
ท่ีมา : Amazon สร้างฮับการบินของตัวเอง ตอบโจทย์การส่งสินค้าทางอากาศ , by Isriya 
Paireepairit, (2017, Feburary 5). สืบค้นจาก https://brandinside.asia/amazon-air-cargo-
hub/. 

จากภาพ 4.9 Amazon สร้างศูนย์กลางการบินของตัวเองส าหรับฝูงบินขนส่งสินค้า 
สนามบิ นและโกดั งแห่ งนี้ จะตั้ งอยู่ ท างตอน เหนื อของรั ฐ เคนตั กกี  ใกล้ กั บ สนามบิ น 
Cincinnati/Northern Kentucky Airport (CVG) และมีพนักงานกว่า 2,000 คน มาประจ าท่ีนี่ 
โดยฮับการบินแห่งนี้จะมีเคร่ืองบิน Amazon Prime Air ท้ังหมด 40 ล า คอยล าเลียงสินค้าระหว่าง
โกดังต่าง ๆ ของ Amazon ท่ัวอเมริกา ปัจจุบันมีเครื่องบินคาร์โกแล้ว 16 ล า คาดว่ามูลค่าของ
โครงการฮับการบินนี้จะอยู่ท่ี 1.5 พันล้านดอลลาร์ สนามบิน Cincinnati/Northern Kentucky 
Airport ถูกใช้เป็นฮับขนส่งสินค้าแห่งหนึ่งของเครือ DHL อยู่แล้ว การมี Amazon เข้ามาเป็นลูกค้า
เพิ่มอีกราย ท าให้สนามบินเติบโตในแง่ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นมากปัจจุบัน Amazon     
มีศูนย์กระจายสินค้า (fulfillment center) ท้ังหมด 11 แห่งในรัฐเคนตักกี้ 

 สถานการณ์ในปัจจุบันบทบาทและอิทธิพล ของเทคโนโลยีสารสนเทศของอินเทอร์เน็ต และ
ธุรกิจอีบิสซิเนส (electronic business หรือ e-Business) เป็นการด าเนินธุรกิจใด ๆ ผ่านสื่อ
อิเล็กทรอนิกส์ มีผลต่อการด าเนินธุรกิจอย่างมาก ซัพพลายเชนต่าง ๆ จะถูกแก้ไขด้วยเทคโนโลยี
ใหม่ ๆ และแบบจ าลองธุรกิจทางอีบิสซิเนสจะท าให้เกิดการลดต้นทุน เพิ่มระดับการให้บริการเพ่ิม
ความยืดหยุ่น และสร้างก าไร ดังเช่น บริษัทเดลล์ ประสบความส าเร็จในการด าเนินธุรกิจการ
ประกอบคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล จนเป็นผู้ผลิตรายใหญ่ของโลกได้ส าเร็จ เบ้ืองหลังของกลยุทธ์ใน
การด าเนินธุรกิจของเดลล์ คือ การเปลี่ยนแปลงการสั่งซื้อคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคลทางโทรศัพท์    
มาเป็นการใช้อินเทอร์เน็ตในการด าเนินธุรกิจ มีการจ าหน่ายแบบออนไลน์ และการปรับเปลี่ยน  
การจัดการซัพพลายเชนในการผลิต รวมไปถึงการจัดซื้อจัดหาชิ้นส่วนวัตถุดิบ  การปรับปรุง
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สมรรถนะการด าเนินองค์กรให้ดียิ่งขึ้น และเพื่อความได้เปรียบเชิงการแข่งขันในอุตสาหกรรม     
ในหลายกรณีของความล้มเหลวของบริษัทในธุรกิจอินเทอร์เน็ต เกิดจากกลยุทธ์ทางโลจิสติกส์ท่ี
ผิดพลาด การน ากลยุทธ์อินเทอร์เน็ตมาปฏิบัติ  คือการมองเพียงด้านเดียว การด าเนินงาน 
(operation) หรือการผลิตก็ยังคงเหมือนเดิม จึงท าให้เกิดความไม่สมดุลในการด าเนินงาน และ
ส่งผลให้ไม่ประสบผลส าเร็จตามท่ีได้ตั้งเป้าหมายไว้ อินเทอร์เน็ตอาจจะช่วยให้บริษัทเหล่านี้ได้
เปลี่ยนแปลงตัวเองจากกลยุทธ์แบบผลัก (push strategy) ท่ีใช้กันอยู่ในซัพพลายเชน จึงมีการ
ริเริ่มกันว่าการเปลี่ยนแปลงนี้ควรจะมุ่งไปท่ีกลยุทธ์แบบดึง (pull strategy) แต่ท้ายที่สุดแล้วหลาย
องค์กร ได้บูรณาการใช้กลยุทธ์แบบผสม (mixed strategy) ใช้การจัดการซัพพลายเชนท้ังแบบ
ผลักและแบบดึงร่วมกัน 

4.5 การตอบสนองความต้องการอย่างรวดเร็วในซัพพลายเชน  

 แนวคิดการตอบสนองหรือ    responsiveness เกิดขึ้นจากปญหาท่ีอุตสาหกรรมตางกัน 
ซึ่งควรจะมีการบริหารความเร็ว และความสามารถในการตอบสนองความตองการของลูกคา     
ด้วยการน าหลักการสรางความสามารถในการสนองตอบความตองการของลูกคามาใช ตองค านึงถึง
ประเด็นดังนี้ มีสิ่งกระตุนท่ีท าใหอุตสาหกรรมตองสรางความสามารถในการสนองตอบ ความรูถึง  
สิ่งท่ีมากระตุนและหนทางตอบสนองเชิงอุตสาหกรรม (awareness) การสรางความสามารถในการ
สนองตอบเชิงอุตสาหกรรม (capabilities) และเปาหมายในการสนองตอบ (goals) จึงจ าแนก
อุตสาหกรรมไดเปน 4  กลุ่ม โดยพิจารณาจากปจจัยการสรางกลยุทธการตอบสนอง เพื่อการจัด  
การบริหารในเรื่องความเร็วและเวลา ได้ดังนี้ 

  1) อุตสาหกรรมอาหารเพื่อการอุปโภคบริโภคตาง ๆ ท่ีมีความตองการของลูกคาใน          
สินคาเชิงองคประกอบ (specifications) อยางชัดเจน แต่ปริมาณความตองการของลูกคาท่ี        
ไมแนนอน และเปนตัวกระตุ้นใหอุตสาหกรรม ตองสรางความสามารถในการสนองตอบ              
สวนเปาหมายของการสนองตอบ คือ การท่ีมีสินคาวางจ าหน่ายอยางตอเนื่อง (on-shelf)         
การบริหารเวลาและความเร็วให้เหมาะสม เพื่อสรางการตอบสนองในอุตสาหกรรมประเภทนี้          
ประกอบดวย  

  1.1) การพยากรณความตองการลูกคาอยางแมนย า (forecast accuracy) 
  1.2) การปรับแผนการผลิตผลิตภัณฑสุดทายอยางรวดเร็ว (production plan 
adjustment)           
  1.3) การจัดแรงงานการผลิตใหพอเพียงตลอดเวลา  (workforce capacity)  

 2) อุตสาหกรรมสินคาจ าเปน ได้แก่ น้ ามัน กาซธรรมชาติ กาซอุตสาหกรรม เป็นต้น       
เปาหมายท่ีส าคัญของอุตสาหกรรมกลุม คือ การจัดสงใหตรงตอเวลาท่ีลูกคาตองการ การบริหาร
ความเร็วและความสามารถในการตอบสนองท่ีส าคัญของกลุ่ม มุ่งเน้นไปที่การจัดส่งสินค้าให้ตรงต่อ
เวลาท่ีต้องการ อุตสาหกรรมกล ุมนี้จ าเป็นท่ีจะตองมีวัสดุคงคลังไวตลอดเวลา เพื่อตอบสนอง
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ความตองการของลูกคาไดโดยทันที เนื่องจากระบบการผลิตของอุตสาหกรรมประเภทเปน        
การผลิตอยางตอเนื่อง (continuous flow line) ปญหาขัดของในระบบการผลิตท่ีจะท าใหวัสดุ   
คงคลังขาดไปเปนสิ่งท่ีควรพิจารณา เชน การเสียของเครื่องจักรการบริหารเวลาและความเร็ว     
เป็นต้น อุตสาหกรรมกลุ่มนี้ จึงค านึงถึง 

  2.1) การเตรียมวัสดุคงคลังใหเต็มตลอดเวลา      
  2.2) ปญหาการเสียของเครื่องจักร      
  2.3) การจัดส่งสินคาอยางรวดเร็ว  

 3) อุตสาหกรรมยานยนต การผลิตเส้ือผา ผลิตเหล็กกลา ผลิตจักรยาน อุตสาหกรรมกลุมนี้ 
เปนกลุมใหญ สามารถผลิตชิ้นสวนประกอบเก็บไวในคลังได เมื่อความตองการของลูกคาเขามา    
ในระบบ สามารถน ามาประกอบไดตามความตองการ เพราะอุตสาหกรรมไมสามารถทราบ           
องคประกอบของผลิตภัณฑสุดทายจนกวาค าสั่งของลูกคา จะเขามาในระบบการบริหารเวลาและ
ความเร็ว เพ่ือจะตอบสนองความตองการของลูกคาในกลุมไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงค านึงถึง  

  3.1) การพยากรณความตองการชิ้นสวนประกอบอยางแมนย า    
  3.2) การปรับแผนการผลิตรวมอย่างรวดเร็วหลังได้รับค าส่ังลูกค้า    
  3.3) การจัดเตรียมก าลังการผลิตอย่างเพียงพอหรือการเผ่ือก าลังการผลิต  
  3.4) การจัดล าดับการผลิตรวมท้ังการเข้าและออกของงานในระบบการผลิต 

 4) อุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักรตาง ๆ หรือเครื่องจักรอุตสาหกรรม ความตองการของ    
ลูกคาในอุตสาหกรรมกลุมนี้  มีความหลากหลายมากกวากลุมอื่น ๆ ลูกคาสามารถก าหนด         
องคประกอบตาง ๆ ในผลิตภัณฑไดโดยละเอียดอุตสาหกรรม กล ุมนี้เพียงแคสามารถเก็บวัตถุดิบไว
ในคงคลังไดเทานั้น การผลิตตองรอจนกวาลูกคา จะก าหนดองคประกอบผลิตภัณฑ การบริหาร
เวลาและความเร็ว เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาในกลุม จึงค านึงถึง  

  4.1) การใชเวลาอันรวดเร็วในการออกแบบผลิตภัณฑ์       
  4.2) การจัดล าดับงานจากแผนกออกแบบไปสูระบบผลิต     
  4.3) การวางแผนก าลังการผลิตและการเผื่อก าลังการผลิต    
  4.4) การพยากรณชิ้นสวนท่ีสามารถใชร่วมกันไดกับผลิตภัณฑท่ีตางกัน  

 ปจจุบันการแขงขันในอุตสาหกรรม ไดเปลี่ยนไปจากการแขงขันเพียงค านึงถึงราคาและ
คุณภาพในการตอบสนองความต้องการลูกค้าได้อย่างหลายหลาย เปนสิ่งท่ีถูกใหความส าคัญและ
กลายเปนปจจัยในการสร้างความสามารถในการแขงขัน แนวคิดต่าง ๆ ท่ีท าให้บรรลุถึงความเร็วท่ี
เหมาะสม กับอุตสาหกรรมต่าง ๆ การให้ความส าคัญกับการศึกษาและวิเคราะหโครงสราง ระบบ
การผลิตในองคกรจึงเป็นสิ่งส าคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งการจัดการซัพพลายเชน เพื่อท่ีจะสามารถ
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พัฒนากลยุทธการบริหารใหเหมาะสมกับองคกร และสร้างความสามารถการแขงขัน ให้กับ
อุตสาหกรรมต่าง ๆ ในตลาดโลกได  

4.6 บทสรุป 

 ความคล่องตัวและการตอบสนองของซัพพลายเชน ด้วยการผลิตแบบท่ีมีความคล่องตัวสูง 
หรือ agility concept เพิ่งก าเนิดขึ้นเมื่อไม่นาน โดยมีหลักการ คือ การสนองตอบอยางรวดเร็ว    
ตอการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้นในอุตสาหกรรมเป็นความสามารถในการปรับตัวให้เข้ากับตลาด 
สายการผลิตท้ังหมดสามารถเปลี่ยนจากวันหนึ่งไปเป็นอีกวัน เพื่อผลิตผลิตภัณฑ์ใหม่ได้ การผลิต
แบบคล่องตัวหรือ agility มุ่งเน้นไปท่ีประสิทธิภาพของสายการผลิต และความสามารถใน       
การรวบรวมทรัพยากรท้ังหมดของบริษัท มีพื้นฐานมาจากระบบการผลิตแบบยืดหยุ่น โดยเน้นการ
ผลิตท่ีให้ความส าคัญ ในการปรับเปลี่ยนหรือความยืดหยุ่นในการผลิต ยอมให้มีการเปลี่ยนแปลง
งานอย่างรวดเร็วได้ตลอดเวลา และมุ่งให้มีการตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงผลิตภัณฑ์           
หรือปริมาณได้ดีมากขึ้น ส่วนความสามารถในการแขงขันดวยการสรางองคกรและซัพพลายเชน   
ท่ีมีความคลองตัว โดยองค์กรในปจจุบันก าลังเผชิญหนากับความทาทายใหม ท่ีแตกตางจากธุรกิจ
ในทศวรรษท่ีผานมา การพัฒนาเทคโนโลยีอยางรวดเร็ว ท าใหอายุของผลิตภัณฑสั้นลง          
จากผ ูบริโภคมีความตองการผลิตภัณฑใหมอยู่ตลอดเวลา การเกิดภัยธรรมชาติท าใหเกิดการขาด
แคลนวัตถุดิบ ความตองการท่ีหลากหลายของ ผูบริโภค ท าใหเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว
ของท้ังอุปสงคและอุปทาน การปรับและออกแบบโครงสรางซัพพลายเชนให้มีความคลองตัว     
ด้วยการก าหนดกฎเกณฑและแนวทางท่ีแนนอน ในการสรางซัพพลายเชนให้มีความคลองตัว      
ท าไดคอนขางยากขึ้นอยู่กับสถานการณ และการเปลี่ยนแปลงท่ีแตละองคกรเผชิญอยู่ ในกรณีท่ี
องคกรตองเผชิญหน้ากับการเปลี่ยนแปลง ท่ีเกิดจากความตองการสินคาท่ีเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว    
โดยแนวคิดส าคัญของออกแบบโครงสร้างการผลิตแบบท่ีมีความคล่องตัวสูง จะไม่เน้นกระบวนการ
และเอกสาร เน้นไปที่การพัฒนาผลิตภัณฑ์ให้ดีที่สุด มากกว่าจะยึดติดกับเอกสารต่าง ๆ และการส่ง
มอบสินค้าอย่างมีคุณค่าให้กับลูกค้า การยอมรับความเปลี่ยนแปลง จากความต้องการของลูกค้า     
ท่ีอาจเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา จึงมีการเปลี่ยนแปลงมุ่งไปท่ีกลยุทธ์แบบดึง แต่ท้ายท่ีสุดแล้ว
หลายองค์กรได้บูรณาการใช้กลยุทธ์แบบผสม ใช้การจัดการซัพพลายเชนท้ังแบบผลักและแบบดึง
ร่วมกัน เพ่ือให้เกิดการตอบสนองความต้องการอย่างรวดเร็วในซัพพลายเชน 
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ค าถามท้ายบท 

1. ควรปรับขนาดขององค์กรอย่างไร เพื่อให้มีความคล่องตัว สามารถตอบสนองความ
ต้องการลูกค้า และมีมาตรฐานในระดับสากล 

2. อธิบายแนวคิดการสร้างความคล่องตัวและสามารถตอบสนอง ในยุทธศาสตร์            
ซัพพลายเชน 

3. หลักการของการออกแบบกระบวนการผลิตท่ีเนนความยืดหย ุน และความงายในการ
ปรับเปลี่ยนประเด็นใดบ้าง 

4. อธิบายกลยุทธ์แบบผลักและกลยุทธ์แบบดึง จากศาสตร์การจัดการด้านโลจิสติกส์ 

5. องค์กรควรมีบริหารความเร็วและความสามารถในการตอบสนองความตองการของ   
ลูกคาอย่างไร 
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บทที่ 5 
กลยุทธ์การแข่งขันโลจิสติกส์ด้วยเงื่อนไขเวลา 

บทน า 
การแข่งขันด้วยเวลาของโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ตั้งแต่ระยะเวลาการรอคอยสินค้า 

(lead time) หรือระยะเวลาตั้งแต่เริ่มสั่งสินค้าไปยังผู้จัดหาปัจจัยการผลิต (supplier) การเตรียม
วัตถุดิบการผลิต ตลอดจนการขนส่งสินค้า จนถึงสถานประกอบการของผู้ซื้อ คือ นับรวมเวลา
ท้ังหมด โดยใช้หลักการบริหารแบบทันเวลา ต้องลดระยะเวลาการรอคอยสินค้า ให้เหลือน้อยท่ีสุด 
และวัตถุดิบต้องมาถึงทันเวลาท่ีจะผลิตพอดี (just in time) ส่วนเวลาในการสั่งสินค้า (delivery 
time) เป็นระยะเวลาในการขนส่งสินค้า โดยเริ่มจากการขนสินค้าจากโรงงานของผู้จัดหาปัจจัย   
การผลิต มายังท่าเรือ หรือสนามบิน ระยะเวลาในการเดินทางในทะเล หรืออากาศ จนมาถึงท่าของ
ประเทศผู้ซื้อ และการขนส่งจากท่าถึงสถานประกอบการของผู้ซื้อ นับเฉพาะระยะเวลาในการขนส่ง
เท่านั้น ระยะเวลาในการรอคอยสินค้า เริ่มต้นหลังจากท่ีมีการเริ่มต้นค าสั่งซื้อ ไปจนถึงขั้นตอน
สุดท้ายของค าสั่งซื้อ โดยมีความหมายครอบคลุมไปถึง ทุกกระบวนการในกระบวนการโลจิสติกส์   
ท่ีเกิดจากการรอคอย เพื่อจัดการละระยะเวลาให้เหลือน้อยท่ีสุด การลดความผิดพลาดของ
กระบวนการผลิต การลดความผิดพลาดจะช่วยลดความสูญเปล่าในการผลิตได้ ซึ่งจะช่วยลดความ
ล่าช้าในการผลิต ท่ีเกิดจากการรอคอยเพื่อแก้ปัญหาความผิดพลาดลงได้ และในการลดความ
ผิดพลาดในการผลิตสามารถท าได้หลายวิธี ดังเช่น การใช้ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี รวมถึง
ระยะเวลาการรอคอยสินค้า จึงเป็นกระบวนการท่ีเข้ามาช่วยลดระยะเวลาในส่วนต่าง ๆ ลดความ
สูญเปล่าท่ีเกิดขึ้น เพื่อให้กระบวนการผลิตขององค์กร เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพเกิดประโยชน์
สูงสุด ในระยะเวลาท่ีเหมาะสมท่ีสุด กลยุทธ์การแข่งขันโลจิสติกส์ด้วยเงื่อนไขเวลา จึงเป็นสิ่งส าคัญ
ขององค์กรในยุคปัจจุบัน 

5.1 กลยุทธ์การแข่งขันโดยเวลาของโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

 การแข่งขันโดยเวลา (time based competition) หรือ TBC งานของ Stalk (1988) กลา
วถึง การแข่งขันด้วยเวลา เปนการปฏิบัติการแขงขันใหมในตลาดโลกซึ่งทุก ๆ สวนในอุตสาหกรรม 
ควรจะค านึงถึงบทบาทของ “เวลา” มีความส าคัญเทากับ “เงิน” “ประสิทธิภาพการผลิต” 
“คุณภาพ” และ “นวัตกรรม” โดย Azzone, Masella, & Bertelè (1991) ไดเล็งเห็นความส าคัญ
ของเวลาในองคกร โดยกลาววา หลักการ การแข่งขันโดยเวลา (TBC)  คือ การลดยอเวลาของ
ระบบโดยเฉพาะเวลาจากท่ีลูกคาตัดสินใจ จะซื้อสินคา จนถึงเวลาในการน าสงสินคานั้น เวลาของ
ระบบท่ีเขากลาวถึงจะรวมถึงเวลาใน 3 ส่วนงาน คือ   

  1) ส่วนการวิจัยและพัฒนา (research and development)    
  2) ส่วนการด าเนินงาน (operation)       
  3) ส่วนการขายและการตลาด (sales and marketing)   

https://www.emerald.com/insight/search?q=Giovanni%20Azzone
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  ท้ังนี้ Bozarth, Warsing, Flynn, & Flynn (2009) ให้ค านิยาม การแข่งขันโดยเวลา คือ 
หลักการบริหารเพื่ อลดยอเวลา ท่ี ใชในกิจกรรมท่ีส าคัญ ในธุรกิจ ยังกลาวอีกวาศาสตร              
การสนองตอบเชิงอุตสาหกรรม หรือ responsiveness เป็นปัจจัยส าคัญท่ีจะท าใหลดเวลา         
ในส่วนตาง ๆ การแขงขันท่ีมุงเนนเวลา เปนหลักจะไดเปรียบคูแขงในอุตสาหกรรม และนิยามการ
แข่งขันโดยเวลาวาเปนการลดยอเวลาในทุก ๆ ส่วน ตั้งแตการเกิดของผลิตภัณฑ จนถึงการน าส่ง
ผลิตภัณฑ เทคนิคในการบรรลุการแข่งขันโดยเวลาหรือ TBC โดย Stalk (1988) กลาววาในการใช
กลยุทธการแข่งขันโดยเวลาตองค านึงถึงองค์ประกอบ ดังนี้  

1) การผลิ ตที่ ยื ดห ยุ่ น  (flexible manufacturing) เป็ น เทคนิ คการผลิ ต ท่ี
เอื้ออ านวยให้มีความยืดหยุ่น สามารถรองรับกับการเปลี่ยนแปลง แผนการผลิต ท้ังท่ีได้มีการ
วางแผนไว้ และท่ีไม่ได้ทราบล่วงหน้ามาก่อน โดยตัวเครื่องจักรเอง จะต้องมีความยืดหยุ่นท่ีจะ
สามารถปรับเปลี่ยนไปผลิตสินค้าอื่น ๆ ตลอดจนปรับล าดับขั้นตอนในการผลิตชิ้นส่วน รวมถึง      
มีความคล่องตัวท่ีจะใช้เคร่ืองจักร 

2) ตอบสนองอย่างรวดเร็ว (rapid response) เป็นการสร้างความสามารถด้าน
การแข่งขัน ความเร็วในการท าผลิตภัณฑ์ใหม่ พัฒนาผลิตภัณฑ์ และการตัดสินทางการบริหาร      
ท่ีรวดเร็วส่งผลโดยตรงต่อลูกค้า แสดงให้เห็นถึงการมีความยืดหยุ่นขององค์การ แม้องค์การจะ
สามารถเปลี่ยนแปลงได้อย่างรวดเร็ว การตอบสนองอย่างรวดเร็วส่งผลไปถึง  การสร้างความ
แตกต่างและการเป็นผู้น าทางด้านต้นทุน ด้วยการตอบสนองอย่างรวดเร็ว ก่อให้เกิดผลดีในด้าน  
การพัฒนาผลิตภัณฑ์ การผลิตสินค้าตามความต้องการของลูกค้า การปรับปรุงผลิตภัณฑ์ท่ีขายอยู่
ให้ดีขึ้น การท าตามค าสั่งซื้อของลูกค้าและการตอบค าถามของลูกค้าได้รวดเร็ว ผลดีเหล่านี้ท าให้
องค์การตั้งราคาได้สูงกว่าโดยลูกค้ายอมรับได้ 

3) ความหลากหลายการผลิต (expanding variety) ความหลากหลายของสินค้า
หรือMerchandise assortment ได้แก่ ประเภทของสินค้าท่ีมีจ าหน่ายในร้าน มีความหลากหลาย
ในประเภทของสินค้า ขนาด ราคา และคุณภาพ เป็นต้น เพ่ือให้ลูกค้ามีทางเลือกและสามารถเลือก
ซื้อตามความต้องการ 

4) การสร้างนวัตกรรม (increasing innovation) เป็นนวัตกรรมท่ีใช้ประโยชน์
จากเทคโนโลยีหรือสิ่งเดิมท่ีมีอยู่แล้ว ซึ่งอาจปรับปรุงสิ่งท่ีมีอยู่แล้วให้ดีขึ้น หรือปรับปรุงเทคโนโลยี 
หรือส่ิงท่ีมีอยู่เพื่อจุดมุ่งหมายหรือการใช้งานในรูปแบบอื่น 

 องคกรท่ีใชหลักการของการแข่งขันโดยเวลา (TBC) จะมุงเนนถึงความยืดหยุ่นในการการ
ผลิต และมีการตอบสนองท่ีรวดเร็ว ซึ่งจะท าใหองคกรนั้น สามารถเพิ่มความหลากหลายของผลิต
ภัณฑ (product variety) ให้บริการในราคาต่ า และในเวลาอันสั้น มีการบริหารเวลาและ
ความสามารถในการสนองตอบต่อตลาด (ability to respond) เพื่อเพ่ิมศักยภาพของอุตสาหกรรม
ในการปรับปรุงบทบาทของเวลา และความสามารถในการตอบสนองต่อตลาด การแข่งขันโดยเวลา 
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(time-based competition) ด้วยการผลิตแบบมีความคล่องตัวสูง (agile manufacturing)       
มีการผลิตแบบลีน (lean manufacturing) และการตอบสนองอย่างรวดเร็ว (quick response) 
เป็นหลักการท่ียอมรับและใช้ในปัจจุบันการแข่งขันโดยเวลา ด้วยการผลิตท่ีมีความไวใน          
การตอบสนอง (quick response manufacturing) การผสมผสานกันระหว่างหลักการการผลิต
แบบลีน และการผลิตที่คล่องตัว การแข่งขันโดยเวลาด้วยการลดย่อเวลาของระบบ โดยเฉพาะเวลา
จากท่ีลูกค้าตัดสินใจซื้อสินค้า ไปจนถึงการน าส่งสินค้าเวลาในการน าส่งสินค้านั้นของระบบ คือ 
ฝ่ายวิจัยและพัฒนา ฝ่ายปฏิบัติการ และฝ่ายขายหรือการตลาด ศาสตร์การตอบสนองเชิง
อุตสาหกรรม จะเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้ลดเวลาในส่วนต่าง ๆ การแข่งขันโดยเวลาเป็นการลดเวลา
ในทุก ๆ ส่วน ตั้งแต่การเกิดของผลิตภัณฑ์ จนถึงการน าส่งผลิตภัณฑ์เทคนิคในการบรรลุการใช้    
กลยุทธ์การแข่งขัน โดยค านึงถึงการผลิตแบบยืดหยุ่น (flexible manufacturing) ความรวดเร็ว 
(rapid response) ด้วยการเพิ่มความหลากหลายของสินค้า (expanding variety) และการเพิ่ม
ศักยภาพด้านนวัตกรรม (increasing innovation) โดยองค์กรท่ีใช้หลักของการแข่งขันด้วยเวลา 
จะมุ่งเน้นถึงความสามารถในการยืดหยุ่น และการตอบสนอง ซึ่งสามารถท าให้องค์กรนั้นสามารถ
เพ่ิมความหลากหลายของผลิตภัณฑ์ และการให้บริการได้ในราคาต่ า 

5.2  แนวคดิระยะเวลาในการรอคอยสินค้า 

 องค์กรในปัจจุบันได้มุ่งสร้างความสามารถการแข่งขัน และสร้างผลก าไรให้กับธุรกิจ  โดย
รักษาระดับต้นทุนการผลิตในระดับท่ีเหมาะสม ด้วยการลดความสูญเสียต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้นใน
กระบวนการ การลดรอบเวลาการผลิต การลดความผันแปรท่ีก่อให้เกิดของเสียหรืองานแก้ไข การ
ปรับให้เกิดการไหลอย่างราบเรียบ และการค้นหาปัญหาซ่อนเร้น  ท่ีเกิดความสูญเปล่าในรูป
กิจกรรมท่ีไม่สร้างมูลค่าเพิ่ม โดยร้อยละ 95 ถือเป็นช่วงเวลาท่ีไม่ได้สร้างมูลค่าเพิ่ม และเป็นความ
สูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นในกิจกรรมต่าง ๆ ช่วงเวลาท่ีสร้างผลิตผลจริง มีเพียงร้อยละ 5 ของเวลาโดยรวม 
เป้าหมายหลักของการผลิตแบบลีน จึงมุ่ งขจัดความสูญเปล่าจากเวลารอคอย เพื่อสร้าง
กระบวนการให้มีความยืดหยุ่น ท่ีสามารถตอบสนองความต้องการของทั้งลูกค้าภายในและภายนอก
องค์กร   

 ระบบการวางแผนการผลิตท่ีดีจะเกิดขึ้นได้ ข้อมูลของระยะเวลาในการรอคอยสินค้า  
(lead time)  จึงเป็นข้อมูลพื้นฐานท่ีส าคัญอย่างยิ่ง ส าหรับงานวางแผนการผลิต จากปัญหาเรื่อง
เวลาการส่งมอบ ปัญหาต้นทุนการผลิตเป็นอีกสิ่งหนึ่งท่ีจะตามมาด้วยต้นทุน ก็เพิ่มขึ้นตาม
ระยะเวลาการส่งมอบกับความต้องการลูกค้า เวลาท่ีใช้จริงในกระบวนการกับการวางแผน เวลาท่ี
วัตถุดิบเข้ามา กับแผนการใช้วัตถุดิบ นอกจากประโยชน์ของข้อมูล ระยะเวลาในการรอคอยสินค้า 
ในการวางแผนการผลิต การปรับปรุงการเพิ่มผลผลิต (productivity improvement) การก าหนด
มาตรฐาน และการปรับปรุงระยะเวลาในการรอคอยสินค้า จึงเป็นประโยชน์อย่างมากต่อธุรกิจหรือ
องค์กรในปัจจุบัน การแข่งขันโดยใช้เวลา (time-based competition) เป็นการแข่งขันพื้นฐาน    
ท่ีขึ้นอยู่กับเวลาอาจท าด้วยการพัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างรวดเร็ว และน าผลิตภัณฑ์เข้าสู่ตลาด หรือ
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การจัดส่งสินค้าหรือบริการอย่างรวดเร็วด้วย ท าให้วงจรชีวิตผลิตภัณฑ์จะสั้นลง และท าให้การ
พัฒนาผลิตภัณฑ์มีความส าคัญเพิ่มมากขึ้น เพราะว่าการพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ท่ีรวดเร็ว โดยกระท า
อย่างต่อเนื่อง บริษัทแรกท่ีเข้าสู่การผลิต อาจมีผลิตภัณฑ์ท่ีเป็นท่ียอมรับส าหรับการใช้อย่าง
หลากหลาย เมื่อมีการขายเป็นเวลาหลายปีอาจกลายเป็นมาตรฐาน จึงต้องมีการน าผลิตภัณฑ์        
สู่ตลาดด้วยการออกแบบผลิตภัณฑ์อย่างดี หรือกระบวนการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพ เมื่อเป็นเช่นนั้น
การน าเสนอผลิตภัณฑ์สู่ตลาดอย่างรวดเร็ว  อาจเป็นการบริหารท่ีดีเพราะการแข่งขันจะอยู่ 
จนกระท่ังเริ่มน าเสนอผลิตภัณฑ์ท่ีคล้ายกัน หรือการปรับปรุงรุ่นใหม่ ดังเช่น ระบบสินค้าคงคลัง
แบบทันเวลา เป็นกลยุทธ์การจัดการท่ีจัดเรียงค าสั่งซื้อวัตถุดิบจากซัพพลายเออร์โดยตรงกับตาราง
การผลิต บริษัทต่าง ๆ ใช้กลยุทธ์สินค้าคงคลัง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและลดของเสียโดยการรับ
สินค้าตามท่ีจ าเป็นส าหรับกระบวนการผลิตเท่านั้น ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนสินค้าคงคลัง วิธีนี้ต้องการ
ให้ผู้ผลิตคาดการณ์ความต้องการได้อย่างแม่นย า 

ตัวอย่าง การแข่งขันโดยใช้เวลาด้วยการผลิตแบบทันเวลาหรือท่ี  เรียกว่า Toyota 
Production System (TPS) จากผู้ผลิตรถยนต์  Toyota น าระบบดั งกล่าวมาใช้ ในปี  1970          
ท่ีมุ่งเน้นการลดต้นทุนการผลิตด้วยการก าจัดของเหลือ หรือของส่วนเกินต่าง ๆ จากกระบวนการ
ผลิตมุ่งเน้น ผลิตแต่สินค้าท่ีจ าหน่ายได้เท่านั้น โดย Toyota มองว่าสินค้าท่ีผลิต แล้วจ าหน่ายไม่ได้
ถือเป็นต้นทุนชนิดหนึ่งด้วย ปรัชญาการผลิตเพื่อไม่ให้เกิดของเหลือหรือของส่วนเกินนี้เองท าให้ 
Toyota สามารถผลิตรถยนต์ได้โดยมีต้นทุนในการผลิตท่ีต ่ากว่าผู้ผลิตรถยนต์รายอื่น หลักการ
ส าคัญในการลดต้นทุนการผลิต คือ การผลิตแบบทันเวลาพอดี เป็นการผลิตหรือส่งมอบสิ่งท่ี
ต้องการ ในเวลาท่ีต้องการ ด้วยจ านวนท่ีต้องการ โดยใช้ความต้องการของลูกค้า เป็นเคร่ืองก าหนด
ปริมาณการผลิต และการใช้วัตถุดิบ โดยใช้ระบบดึง (TPS pull system) เป็นกระบวนการ
ปรับปรุงการไหลของชิ้นงานและข้อมูล โดยมุ่งเน้นการถ่ายทอดความเร็วในการขาย (sale speed) 
ไปยังกระบวนการผลิต โดยผ่านการท างานของระบบ Kanban รวมท้ังเป็นการจัดการปริมาณ
สินค้าคงคลัง และปริมาณสินค้าในกระบวนการผลิต (work in process: WIP) ให้มีความเหมาะสม 
เพ่ือตอบสนอง ต่อหลักการของการผลิตในการควบคุม วัสดุคงคลังและการผลิต ท าให้ไม่เกิดของ
เหลือหรือของส่วนเกิน ท้ังในส่วนของวัตถุดิบงานระหว่างท า และสินค้าส าเร็จรูป  
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          ภาพที่ 5.1  การผลิตแบบ just in time หรือ JIT ของ Toyota 

        จากภาพ 5.1 ระบบการผลิตแบบ just in time จะเริ่มต้นจากขั้นตอนของปรับให้
สายการผลิต มีความราบเรียบสม ่าเสมอ ในทุกขั้นตอนหรือท่ีเรียกว่า การท างานแบบ heijunka 
หรือในภาษาอังกฤษเรียกว่า leveled production ในขั้นตอนนี้ระยะเวลาการผลิตในแต่ละ
กระบวนการ จะถูกควบคุมด้วยระบบ takt time เพราะปัจจุบันกระบวนการผลิตรถยนต์          
ในแต่ละสาย (line) การผลิตได้เปลี่ยนแปลงจากเดิมมาก โดยสายการผลิตแต่ละสายอาจ
ประกอบด้วยการผลิตรถยนต์หลาย ๆ รุ่นในเวลาเดียวกัน ซึ่งปัจจุบัน Toyota Thailand สามารถ
ผลิตรถยนต์มากสุดถึง 5 รุ่นในสายการผลิตสายหนึ่ง ดังนั้นจะเห็นได้ว่าความต่อเนื่องของการผลิต 
(continuous flow processing) ในแต่ละขั้นตอนมีส่วนส าคัญอย่างยิ่ง ในการท าให้ระบบ JIT 
ประสบความส าเร็จ  ผลกระทบจากการผลิตแบบทันเวลาพอดี คือ   

  1) ปริมาณการผลิตขนาดเล็กของระบบ JIT จะพยายามควบคุมวัสดุคงคลังให้อยู่ใน
ระดับท่ีน้อยท่ีสุด เพื่อไม่ให้เกิดต้นทุนในการจัดเก็บและต้นทุนค่าเสียโอกาส จึงผลิตในปริมาณ     
ท่ีต้องการเท่านั้น 

2) ระยะเวลาการติดตั้งและเริ่มด าเนินงานสั้น ผลจากการลดขนาดการผลิตให้เล็ก
ลง ท าให้ฝ่ายผลิตต้องเพิ่มความถี่ในการจัดการขึ้น ดังนั้น ผู้ควบคุมกระบวนการผลิต  จึงต้องลด
เวลาการติดตั้ งให้สั้นลงเพื่อไม่ให้ เกิดเวลาว่างเปล่าของพนักงานและอุปกรณ์  เพื่อให้ เกิด
ประสิทธิภาพอย่างเต็มที ่

3) วัสดุคงคลังในระบบการผลิตลดลง เหตุผลท่ีจ าเป็นต้องมีวัสดุคงคลังส ารองเกิด
จากความไม่แน่นอน ไม่สม่ าเสมอท่ีเกิดขึ้นระหว่างกระบวนการผลิต ระบบ JIT มีนโยบายท่ีจะขจัด
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วัสดุคงคลังส ารองออกไปจากกระบวนการผลิตให้หมด โดยให้พนักงานช่วยกันก าจัดปัญหาความไม่
สม่ าเสมอท่ีเกิดขึ้น 

4) สามารถควบคุมคุณภาพสินค้าได้อย่างท่ัวถึง โดยผู้ปฏิบัติงานจะเป็นผู้ควบคุม
และตรวจสอบคุณภาพด้วยตนเอง 

ประโยชน์ท่ีเกิดจากการผลิตแบบทันเวลาพอดี เป็นการยกระดับคุณภาพสินค้าให้สูงขึ้น 
และลดของเสียจากการผลิตให้น้อยลง เนื่องจากเมื่อชิ้นงานเสร็จก็จะส่งไปยังคนต่อไปทันที และ
เมื่อพบข้อบกพร่องก็จะรีบแจ้งให้พนักงานท่ีผลิตทราบทันที เพื่อจะได้แก้ไขให้ถูกต้อง จึงท าให้
คุณภาพสินค้าดีขึ้น ซึ่งต่างจากการผลิต ครั้งละมาก ๆ ท่ีคนงานมักไม่ค่อยสนใจข้อบกพร่องของ
ชิ้นงาน แต่จะรีบส่งต่อทันทีเพราะยังมีชิ้นส่วนท่ีต้องผลิตต่ออีกมาก ตอบสนองความต้องการของ
ตลาดได้เร็ว เนื่องจากการผลิตมีความคล่องตัวสูง การเตรียมการผลิตใช้เวลาน้อยและสายการผลิต 
ก็สามารถผลิตสินค้าได้หลายอย่างในเวลาเดียวกัน ท าให้สินค้าส าเร็จรูปคงคลังเหลืออยู่น้อยมาก 
การพยากรณ์การผลิตก็แม่ย าขึ้น ผู้บริหารไม่ต้องเสียเวลาในการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ในโรงงานท าให้
มีเวลาเหลือส าหรับการก าหนดนโยบาย วางแผนการตลาด หรือท าเร่ืองอื่น ๆ มากขึ้นด้วยพนักงาน
จะมีความรับผิดชอบต่องานของตนเอง และงานของส่วนรวมสูง เนื่องจากจะต้องผลิตสินค้าท่ีดีมี
คุณภาพสูง ส่งต่อให้คนงานคนต่อไป คนงานทุกคนต้องช่วยกันแก้ปัญหาเมื่อมีปัญหาเกิดขึ้นในการ
ผลิตเพ่ือไม่ให้เกิดการหยุดชะงักเป็นเวลานาน 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 5.2 โครงการ just in time ท าแค่พอดีถึงจะดีสูงสุด 

ท่ีมา : เกร็ดความรู้ในการท าธุรกิจ Just In Time ท าแค่พอดีถึงจะดีสูงสุด, (14 พฤศจิกายน 
2560), โดย โตโยต้า ธุรกิจชุมชนพัฒน์. สืบค้นจาก https://www.toyota.co.th/tsi/tips/726. 

จากภาพ 5.2 เป็นโครงการโครงการ just in time ท าแค่พอดีถึงจะดีสูงสุด โดยมีหลักการ
ท าธุรกิจสมัยก่อนของฝั่งประเทศตะวันตก ท่ีผลิตสินค้าให้มากแล้วขายให้ได้ ปัญหาแรกจึงมาจาก
การจัดการการผลิตท่ีไม่ค่อยมีประสิทธิภาพ ท าให้ใช้เวลาผลิตยาวนานลูกค้า จึงเกิดความไม่พอใจ
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จากการรอคอย ทางแก้ไขในอดีตจึงผลิตสินค้ามารอลูกค้าล่วงหน้าแล้วให้ทีมขาย ต้องผลัก
สินค้าออกให้ได้ (push system) แต่ปัญหาท่ีตามมาคือ สินค้าในคงคลัง เร่ิมเส่ือมสถาพเงินลงทุนท่ี
จมนานมาก ในสินค้าท่ียังขายไม่ได้ เกิดต้นทุนจากดอกเบี้ยท่ีเพิ่มทุกวันโดยท่ีเราไม่รู้ตัว ท าให้
ขาดทุนจากการสินค้าจ าหน่ายไม่ได้ Toyota จึงพัฒนาระบบการผลิต โดยมีหลักการท่ีเป็นหัวใจ 
คือ ผลิตสินค้าเท่าท่ีลูกค้าต้องการ หรือใช้ความต้องการดึงการผลิตให้เกิดขึ้น  (pull system)      
สิ่งท่ีท าการปรับปรุงอันดับแรก คือ การเพิ่มประสิทธิภาพของการผลิตให้ใช้เวลาผลิตสั้นท่ีสุด      
แต่ได้รับสินค้าในปริมาณและคุณภาพสูงสุด ด้วยระบบ JIT ด้วยการวางแผนการขายและการผลิต  
ท่ีสามารถผลิตสินค้าส่งมอบสินค้าให้ได้ตามเวลาท่ีลูกค้าคาดหวังได้พอดี ผลลัพธ์ท่ีเกิดขึ้นไม่มีสินค้า
ค้างในสต๊อก เวลาท่ีเงินลงทุนอยู่ในสินค้าจะสั้นมากสินค้า จะจ าหน่ายได้ค่อนข้างแน่นอน เพราะ
เรารู้สถานะท้ังหมดทุกขั้นตอนรู้ว่าควรจะผลิตให้เสร็จเมื่อไร นัดส่งมอบได้อย่างแม่นย าและสุดท้าย
จ าหน่ายสินค้าได้ในราคาเหมาะสม จากการบริหารต้นทุนมีประสิทธิภาพสูงสุดลูกค้าและได้รับ
ประโยชน์สูงสุด 

              การน าระบบโลจิสติกส์มาประยุกต์ใช้มุ่งไปท่ีการลดสินค้าคงเหลือ โดยควรจัดเป็นแผน
แม่แบบท่ีเรียกว่า logistics matrix เพื่อให้สามารถควบคุมปริมาณสินค้าคงคลัง ให้มีปริมาณ      
ท่ีเหมาะสมและประหยัดต้นทุนในการเก็บรักษาซึ่งท้ังหมด ต้องอาศัยการจัดการท่ีเรียกว่า         
การสร้างมูลค่าให้ทันเวลา (just in time value) คือ ทุกหน่วยงานภายในองค์กรต่างมีการบริหาร
แบบทันเวลา ด้วยกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับปัจจัยของเวลา ดังต่อไปนี้  

           1) การวางแผนวัสดุ (material plan) การวางแผนด้านวัตถุดิบและสินค้าคงเหลือ           
ซึ่งเกี่ยวข้องกับการไหลลื่นของสินค้า ให้สัมพันธ์กับเวลาท่ีจะใช้เกี่ยวข้อง กับอรรถประโยชน์      
ของเวลา (time utility) ซึ่ งจะ เกี่ ยวข้ องกับ  การจั ดการปฏิ สัมพั นธ์กั บคู่ ค้ า  (suppliers 
relationship management) หรือ SRM คือ การจัดการตรงต่อเวลาในการส่งมอบของคู่ค้า      
ในซัพพลายเชน 

          2) การวางแผนผลิต (production plan) ซึ่งเกี่ยวข้องกับแผนระบบการผลิต โดย
การผลิตสมัยใหม่ได้เปลี่ยนแนวความคิด จากการผลิตท่ีประหยัดต่อขนาด (economies of scale) 
มาเป็นการผลิตแบบประหยัดต่อความเร็ว (economies of speed) จะท าการผลิตเมื่อสินค้า      
มีความต้องการ (demand) และเป็นการผลิตเพ่ือการส่งมอบเท่านั้น 

                    3) การวางแผนจัดส่ง (delivery plan) เกี่ยวข้องกับกระบวนการส่งมอบสินค้า
การออกแบบให้สัมพันธ์กับกระบวนการผลิต โดยให้มีลักษะเป็น cross Dock คือ การมีช่องทาง
ส าหรับวัตถุดิบท่ีเข้า และมีช่องทางท่ีต่อเนื่อง กับการะบวนการผลิตแบบไหลตามขั้นตอน ไปจนถึง
ส่งมอบสินค้าส าเร็จรูป   

          การลดปริมาณของสินค้าคงคลังท่ีมีประสิทธิภาพ จะเกี่ยวข้องกับการบริหารข้อมูล เพื่อ
น าไปประมวลเป็นการพยากรณ์อุปสงค์ และความต้องการของลูกค้า เพื่อน ามาก าหนดปริมาณ
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สินค้าคงคลัง ซึ่งจะต้องควบคู่ไปกับการผลิตแบบมีสินค้าคงคลังน้อยท่ีสุด ภายใต้การผลิตแบบผลัก 
(demand push) ซึ่งเป็นรูปแบบการผลิต โดยเอากระบวนการผลิตเป็นศูนย์กลาง เป็นการผลิต
โดยการคาดเดาปริมาณความต้องการของลูกค้า  โดยการพยากรณ์ท่ีดี จะต้องเป็นการคาดคะเน
ความต้องการของตลาดรวม หรือท่ีเรียกว่า aggregate demand planning ซึ่งเป็นการวางแผน
ระยะยาว สามารถเลือกใช้การส ารวจหรือการให้ได้มาซึ่งข้อมูลลูกค้า (customer relationship 
management: CRM) ลูกค้ าถือ เป็นพื้ นฐานส าคัญของการน าข้อมูลไปวิ เคราะห์ ร่วมกับ        
วิธีการอื่น ๆ ในการลดสินค้าคงคลัง มีดังนี้  

            1) การส่งมอบแบบทันเวลา (just in time delivery) คือ การส่งมอบสินค้าแบบ
ทันเวลาถูกต้อง ถูกสถานท่ี ตรงความต้องการและเงื่อนไขของลูกค้า โดย JIT ถูกใช้เป็นกลไกใน  
การขับเคลื่อนระบบการผลิตท่ีเป็นการประหยัดจากการส่งมอบท่ีทันเวลา คือ รับมอบวัตถุดิบเมื่อ
จะผลิตจริงและผลิตเมื่อจะมีการส่งมอบสินค้ากับลูกค้า ทางปฏิบัติท าได้ยากแต่จะให้ประสบ
ความส าเร็จต้องท าร่วมกับระบบการผลิตแบบลีน  

           2) การผลิตแบบลีน (lean production) คือ ระบบการผลิตแบบพอเหมาะ          
มีแนวคิดท่ีมุ่งสร้างสายการไหลของผลิตภัณฑ์ กระบวนการเพิ่มคุณค่า โดยปราศจากการขัดจังหวะ
การไหลทีละชิ้น (one piece flow) มีระบบการผลิตแบบดึง มีกลไกท่ีส่งทอดมาจากความต้องการ
ของลูกค้า การปฏิบัติงานส่วนของการผลิต จะต้องมีการประสานงานกับทุกฝ่ายในองค์กรแบบบ
รูณาการ มีเป้าหมายร่วมกันตั้งแต่ ลูกค้าได้สั่งซื้อ จนถึงเมื่อแผนกการเงินรับเงินจากลูกค้าโดยมี
เป้าหมาย คือ ต้องการลดช่วงเวลาให้สั้นลงด้วยการก าจัดความสูญเปล่าท่ีไม่เพิ่มมูลค่า การผลิต
แบบลีนมุ่งท่ีคงคลัง (inventory) โดยการผลิตต่อเมื่อลูกค้ามีค าสั่งซื้อการท่ีจะลดขนาดของคงคลัง 
จะต้องมีระบบการเปลี่ยนแปลงการผลิต ให้มีความยืดหยุ่นและง่ายต่อการปรับเปลี่ยน โดยจะต้องมี
การมอบหมายงานให้พนักงาน มีการท างานเป็นกลุ่มและรับผิดชอบร่วมกัน โดยลดระดับการบังคับ
บัญชาให้ส้ันท่ีสุด  

          3) ปริมาณการสั่งซื้อท่ีมีต้นทุนต่ าท่ีสุดในแต่ละครั้ง (economic order quantity: 
EOQ) ซึ่งถ้าองค์กรสามารถค านวณหาปริมาณการสั่งซื้อ ท่ีท าให้ต้นทุนในการสั่งซื้อ และต้นทุนใน
การเก็บรักษาได้ ก็จะท าให้ทราบว่าเมื่อสินค้าในคลังสินค้าถูกขายออกไปจนหมด จะต้องสั่งซื้อ
สินค้าเข้ามาใหม่ในจ านวนเท่าใดจึงจะประหยัดที่สุด  

         4) การส่งมอบแบบกันบัง (kanban method) เป็นแนวคิดที่ต่อยอดมาจากปริมาณ
การสั่งซื้อท่ีมีต้นทุนต่ าท่ีสุด หรือ EOQ ซึ่งจะเอาการผลิตเป็นศูนย์กลางแต่ระบบ kanban จะใช้
ความต้องการของลูกค้าเป็นศูนย์กลาง โดยจะวางแผนการผลิตให้สอดคล้อง กับแผนการส่งมอบ
เป็นการผลิต ซึ่งมีการจัดการปริมาณวัตถุดิบท่ีรับเข้ามาในแต่ละวัน ให้เท่ากับปริมาณท่ีส่งมอบใน
แต่ละวัน ปรัชญาในการผลิตต่อเมื่อมีค าสั่งซื้อ และมีการก าหนดระยะเวลาส่งมอบเข้าไป
สายการผลิต โดยตรงไม่ต้องผ่านเข้าไปเก็บในคลังสินค้าระบบ Kanban จึงไม่มีท้ังวัตถุดิบและ
สินค้าคงคลัง  
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         5) บทบาทของการจัดซื้อในการลดสินค้าคงคลัง การจะลดสินค้าคงคลังไปสู่จุดท่ีมี
ความสมดุล ท้ังการส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าตรงเวลาและต้นทุนของการเก็บสินค้าคงคลังท่ีต่ าสุด 
จ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือของหน่วยงานจัดซื้อ งานของแผนกจัดซื้อเป็นกิจกรรมที่จัดการความ
สมดุล ระหว่างผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์และลูกค้า เป็นหน่วยงานอยู่ตรงรอยต่อ
ของซัพพลายเชน และมีผลโดยตรงกับความล้อมเหลวของการจัดการซัพพลายเออร์และโลจิสติกส์  

6) การบริหารจัดการลดระยะเวลาส่งมอบสินค้าของคู่ค้า (vendor lead time 
management: VMI) คือ การบริหารจดัการท่ีมีการปฏิสัมพันธ์เชิงบูรณาการคู่ค้าในซัพพลายเชน 
ในลักษณะท่ีจะให้มีการส่งมอบวัตถุดิบ หรือท่ีเป็น daily made to order ซึ่งการด าเนินการ
ดังกล่าว ได้มีการบริหารจัดการช่องว่างของระยะเวลาการรอสินค้า หรือ lead time gap ไม่ให้เป็น
อุปสรรคต่อการส่งมอบสินค้าท่ีให้ทันเวลาของการส่งมอบ (just in time deliver) ให้เป็นหน้าท่ี
ของผู้ขายหรือ vendor ในต่างประเทศจะต้องเป็นผู้บริหารจัดการสินค้าคงคลัง ในส่วนของตนเอง
โดยบริษัทไม่รับผิดชอบต่อสินค้าท่ีเป็นส่วนเกิน (surplus stock)  โดยช าระค่าสินค้าเฉพาะสินค้า 
ท่ีมีการส่งมอบเป็นรายวัน หรือสินค้าท่ีส่งมอบโดยตรงเข้าไปในสายการผลิตไม่ได้เข้าไปเก็บใน
สินค้าคงคลัง  

           7) การวางแผนการใช้ทรัพยากรการผลิต (manufacturing resource planning: 
MRP) เป็นระบบท่ีใช้ในงานบริหารการผลิต ในธุรกิจประเภทอุตสาหกรรมการผลิต เป็นระบบ     
ท่ีช่วยในการวางแผนเกี่ยวกับความต้องการใช้วัตถุดิบ  ว่าใช้ในช่วงเวลาใดบ้าง ปริมาณเท่าใด 
น าไปใช้ในเง่ือนไขอะไร ผลิตหรือขายเพื่อให้ปริมาณสินค้าคงคลัง อยู่ในระดับท่ีเหมาะสมไม่สูงหรือ
ต่ าเกินไป รวมไปถึงการจัดการเร่ืองเงินทุนแรงงาน และเครื่องจักร การจัดการวางแผนและควบคุม
การผลิตในโรงงานอุตสาหกรรม ให้มีประสิทธิภาพสูงสุด  

 ท้ังนี้ ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี เป็นระบบท่ีมีประโยชน์ (Drummond & Chell, 
1992) แต่ก็ต้องปรับเปลี่ยนองค์การหลายอย่าง และอาจมีจุดอ่อนอยู ่2 ประเด็น คือ  

1) การส่งวัตถุดิบมีปัญหา (supply failures) ในทางปฏิบัติบริษัทมักมีปัญหาในการ
พัฒนาความสัมพันธ์กับผู้ป้อนวัตถุดิบ เพราะปกติผู้ป้อนวัตถุดิบไม่อยากให้ใครมาแทรกแซง 
โดยเฉพาะองค์กรท่ีขอต่อรองราคา ยิ่งไปกว่านั้นการส่งวัตถุดิบภายในเวลาท่ีจ ากัด ยังจัดเป็นต้นทุน
ท่ีผู้ป้อนวัตถุดิบต้องรับภาระผู้ป้อนวัตถุดิบ โดยท่ัวไปมักไม่ใช่ผู้ป้อนวัตถุดิบท่ีสมบูรณ์อย่างท่ีระบบ 
JIT ต้องการ มักรู้สึกว่าตนเองได้รับแรงกดดันจากแผนการผลิตของบริษัทอื่นอย่างมาก 

2) ผลกระทบจากการกระท าของระบบ JIT ท่ีมีต่ออุตสาหกรรม (the effects of 
industrial action) ระบบ JIT เป็นระบบท่ีถูกบีบให้ด าเนินการ โดยบริษัทใหญ่  ๆ บางแห่ง         
จึงอาจก่อให้เกิดความขัดแย้งกับผู้ท่ีรับไม่ได้ โดยเฉพาะการไม่มีสินค้าส ารองหรือส ารองเพียง
เล็กน้อยนั้น มีผลท าให้คนงานต้องหยุดการท างาน 
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การท าให้ระบบ JIT ประสบความส าเร็จจึงไม่ใช่เรื่องง่าย อย่างน้อยต้องแก้ปัญหา 4 ข้อ    
ให้ลุล่วง ได้แก่ 1) ประสานความต้องการวัตถุดิบของผู้ผลิตกับตารางการผลิตของผู้ป้อนวัตถุดิบ   
ให้ลงตัว 2) รักษาระดับคุณภาพของวัตถุดิบหรือสินค้าท่ีส่งมาจากผู้ป้อนวัตถุดิบ ให้อยู่ในระดับท่ี
พอใจและสม่ าเสมอ 3) ชักจูงให้ผู้ป้อนวัตถุดิบให้ความส าคัญกับระบบ JIT และ 4) ประสานระบบ
การไหลเวียนข้อมูลข่าวสารระหว่างผู้ผลิตกับผู้ป้อนวัตถุดิบให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน เป็นต้น 

5.3  การจัดการในเส้นทางของระบบโลจิสติกส์ 

 ความสามารถติดตามการไหลสินค้าหรือข้อมูลในองค์กรหรือธุรกิจแบบลีน ได้ ให้
ความส าคัญกับการรับรู้สารสนเทศ เพ่ือติดตามงานว่าอยู่ในต าแหน่งใด และสามารถเรียกดูได้ทันที
เรียกว่า pipeline visibility ประกอบด้วย เทคโนโลยีสนับสนุน เช่น ระบบดาวเทียมติดตาม
ต าแ ห น่ ง  (global positioning system) ห รื อ  GPS เป็ น ต้ น  ก าร ใช้ ค ลื่ น ค วาม ถี่  (radio 
frequency) ในระบบคลังสินค้า เป็นต้น แนวคิดการผลิตแบบลีนได้หลีกเลี่ยงการลงทุนเทคโนโลยี
ขั้นสูง องค์กรหรือธุรกิจจึงนิยมใช้บริการจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (third-party logistics) ท่ีให้   
คู่ค้าหรือผู้ผลิตสามารถติดตามสถานะผ่านทางหน้าเว็บเพจหรือเว็บไซต์ เพื่อใช้ข้อมูลสนับสนุน     
การตัดสินใจ ในสภาพการด าเนินงานท่ีมีความเปลี่ยนแปลงแบบพลวัตร โดยเฉพาะข้อมูลแสดง
ระดับสินค้าคงคลัง งานระหว่างผลิตของแต่ละสถานีการผลิต และระดับท่ีได้จัดเก็บในคลังสินค้า        
หากปราศจากระบบสนับสนุนดังกล่าว อาจท าให้เกิดปัญหาการล้นคลังจัดเก็บหรือการขาดวัตถุดิบ 
ในเส้นทางของระบบโลจิสติกส์ (logistics pipeline) ท่ีช่วยป้องกันความเสี่ยง จากการด าเนินงาน
ในลักษณะต่าง ๆ ม ี5 ประเภท คือ              

            1) สินค้าคงคลังเพ่ือรองรับความต้องการตามวัฎจักร และความต้องการในช่วงเวลา
ปกติ (cycle หรือ regular stock) เป็นการส ารองสินค้า เพื่อรองรับความต้องการในช่วงเวลาหนึ่ง 
ให้พอเพียงกับความต้องการของลูกค้า จนถึงเวลาท่ีจะได้รับสินค้าอีกครั้ง                                                      

             2) สินค้าท่ีอยู่ระหว่างการขนส่ง (in-transit) ซึ่งอยู่ในระยะต่าง ๆ ของเส้นทางการ
ขนส่ง จากผู้จัดส่งวัตถุดิบมายังโรงงานผลิตและในอีกมุมหนึ่งจากการขนส่งจากโรงงานไปยังลูกค้า 
ซึ่งเราเรียกรวมสถานะต่าง ๆ การจัดการในเส้นทางของระบบโลจิสติกส์ตลอดเส้นทางดังกล่าวว่า 
logistics pipeline                                                       

            3) สินค้าท่ีอยู่ในระหว่างกระบวนการผลิตภาย ในกระบวนการผลิตโรงงาน (work-
in-process Inventory)                                                                                                         

            4) สินค้าคงคลังส ารอง (safety stock) เป็นสินค้าคงคลังส ารอง ท่ีมีไว้เพื่อป้องกัน
ความเสี่ยงจากความแปรเปลี่ยนไปในการจัดส่ง  จากผู้จัดส่งวัตถุดิบหรือความต้องการ                
ท่ีเปลี่ยนแปลงของลูกค้า       
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           5) สินค้าคงคลังส ารองเพิ่มเติมส าหรับกระบวนการท่ีต่อเนื่องกัน (buffer stock) 
เป็นสินค้าคงคลังส ารอง ท่ีมีไว้เพื่อแก้ปัญหาความแตกต่าง หรือความแปรผันของก าลังการผลิต
กระบวนการท่ีต่อเนื่องกันอันเป็นจุดท่ีเป็นคอขวดของกระบวนการผลิต ซึ่งจะช่วยให้กระบวนการ   
ท่ีเป็นคอขวด ท าการผลิตเต็มก าลังเพื่อส ารองผลผลิต ส าหรับป้อนให้กระบวนการถัดไปอย่าง
ต่อเนื่อง โดยอาศัยการส ารองในรูปกระบวนการท่ีต่อเนื่องกันหรือ การมี buffer stock คือ 
ปริมาณสินค้าคงคลังแบบหนึ่งท่ีมีไว้เผื่อขาดระหว่างการผลิต หรือมีไว้มีความเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดขึ้น
จากลูกค้า เช่น ลูกค้าสั่งเพิ่มขึ้น หรือลูกค้าต้องการสั่งสินค้าอื่น  ๆ อย่างกระทันหัน เป็นต้น         
ซึ่งโรงงานก็จะสามารถผลิตให้ได้ตามท่ีต้องการ    

  ผู้เกี่ยวข้องกับซัพพลายเชนจึงเป็นผู้ซึ่งวางแผน ในอดีตกิจกรรมการวางแผนการ
จัดหาการวางแผนการผลิต การวางแผนการจัดส่ง เป็นกิจกรรมท่ีสนับสนุนการไหลของคุณค่าไปสู่
ลูกค้า ดังภาพท่ี 5.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 5.3  สถานที่และกิจกรรมที่เกี่ยวข้องการควบคุมและการไหลของสินค้า 

ท่ีมา: Managing the pipeline effectively, by Ploos, (1990). Journal of Business 
Logistics, 1(2), pp. 1-25. 

       จากภาพ 5.3 การท างานอย่างเป็นระบบ หรือ pipeline management ก็คือ เครื่องมือ
หรือตัวช่วยท่ีช่วยจัดการระบบการขายในทีม ให้มองเห็นระบบการวางแผนการขาย หรือ sale 
pipeline เป็นเครื่องมือท่ีช่วยในการบริหารจัดการยอดขายได้  ตั้งแต่ขั้นแรกถึงขั้นตอนการปิด    
การขาย โดยจะช่วยให้เห็นภาพกระบวนการขายทั้งหมดได้ชัดเจน เพ่ือท่ีพนักงานจะสามารถเข้าใจ
ตรงกันได้ โดยใช้ข้อมูลอ้างอิงจากพฤติกรรมของผู้ซื้อไม่ว่าจะเป็น ความชอบ การตัดสินใจ       
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การกระท าทุก ๆ อย่างแบบเป็นขั้นตอน เพ่ือช่วยเพ่ิมยอดขายได้อย่างต่อเนื่อง รวมถึงเห็นภาพรวม
ว่าควรต้องปรับทีมขายอย่างไร เพื่อให้ได้ยอดขายท่ีเพิ่มมากขึ้น เครื่องมือท่ีช่วยจัดการในการขาย
และวัดผลได้ ซึ่งแตกต่างจากอดีต ท่ีกิจกรรมการวางแผนกระบวนการหลักต่าง ๆ ไม่ได้เชื่อมโยง
ข้อมูลในเชิงซัพพลายเชน หรือแบบต้นชนปลาย โอกาสท่ีจะท าให้การไหลของคุณค่ามีจ านวนมาก
เกินไปหรือขาดตอน จึงเกิดขึ้นได้เพราะขาดการท างานร่วมกันระหว่างกระบวนการหลัก แต่เมื่อมี
กระบวนการการวางซัพพลายเชน เข้ามาเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อข้อมูลส าหรับการตัดสินใจ 
และข้อมูลการวางแผนส าหรับกระบวนการหลักต่าง ๆ ท าให้การไหลของคุณค่าหรือกิจกรรม       
โลจิสติกส์ไหลได้ราบเรียบขึ้น (smoother) โดยการไหลอย่างไม่ขาดและไม่เกิน กิจกรรมโลจิสติกส์
จึงมีการไหลอยู ่2 ลักษณะ  คือ  

1) การไหลของข้อมูล (data) และสถานะต่าง ๆ (status) ของคุณค่า              

2) การไหลของตัวคุณค่า (flow of value) ผลลัพธ์ของโลจิสติกส์ เพื่อลูกค้าได้รับ
สินค้าหรือบริการ  

       ตัวอย่าง กิจกรรมการท างานอย่างเป็นระบบขององค์กร หรือขั้นตอนส าคัญในการท าธุรกิจ
หรือบริการใดก็ตาม ไม่ว่าเราจะเตรียมประชาสัมพันธ์หรือ PR เตรียมสินค้าท่ีได้คุณภาพมาตรฐาน 
รวมถึง การท าการตลาดแบบออนไลน์ ขั้นตอนส าคัญท่ีมีผลกับยอดขายในทุกธุรกิจอย่างปฏิเสธ
ไม่ได้  เป็นการปิดการขายให้ได้ หรือ close sale กระบวนการปิดการขายมีหลากหลายวิธี         
กลยุทธ์ต่าง ๆ สามารถน ามาประยุกต์ใช้ เพื่อโน้มน้าวใจและแสดงออก ให้เห็นว่าสินค้าหรือบริการ
นั้นช่วยแก้ปัญหาให้ลูกค้าได้อย่างไร ซึ่งถ้าหากเรามีการวาง pipeline management ให้ดีจะ
สามารถช่วยเพิ่มโอกาสในการส่ังซื้อสินค้าได้ ซึ่งถือว่าเป็นหนึ่งในการท า การสร้างความสัมพันธ์ท่ีดี 
หรือเป็น CRM รูปแบบหนึ่ง กิจกรรม sale pipeline หากธุรกิจหรือบริการ เร่ิมขยายกิจการและมี
การเติบโต พนักงานขายจาก 1 จึงกลายเป็น 2 กลายเป็น 10 และกลายเป็นหลายร้อยคน        
การจัดการทีมขาย จึงเป็นเรื่องท่ีควรให้ความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง การสร้าง sale pipeline เป็น
เพียงการเสนอขาย ไม่ใช่การปิดการขายท้ังหมด ขั้นตอนของ pipeline ดังภาพท่ี 5.4 
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ภาพที่ 5.4 ตัวอย่างของกจิกรรม sale pipeline ของธุรกิจการขาย 

ท่ีมา : ธุรกิจแบบไหน ก็จัดการงานขายง่ายๆ ด้วย Pipeline Management, (2018-
2019), by Readyplanet blog. สืบค้นจาก 
https://blog.readyplanet.com/17411568/pipeline-management. 

 จากภาพ 5.4 ขั้นตอนแรก เริ่มต้นจากการติดต่อเพื่อแจ้งข้อมูลสินค้า  การบริการหรือ
ข้อเสนอสามารถท าได้หลายวิธี ไม่ว่าจะเป็น telesale หรือการโทรเสนอขาย การจ าหน่ายตรง 
หรือ direct sale การจัดกิจกรรมต่าง ๆ หรือ event จากนั้นพนักงานขาย จึงน าเสนอข้อเสนอ    
ท่ีน่าสนใจของสินค้าหรือบริการนั้นและต่อรอง จนถึงขั้นตอนการปิดการขาย หลังจากนั้นเมื่อมี
ข้อมูลของท่ีพนักงานได้เสนอขาย ต้องมีระบบรองรับลูกค้าท่ีเข้ามา เพื่อจ าแนกว่าเป็นกลุ่มลูกค้าท่ี
สนใจสินค้าใด หรืออยู่ในขั้นตอนใดของการปิดการขาย  ได้แก่ จ าแนกกลุ่มลูกค้าท่ีก าลังอยู่ระหว่าง
การแจ้งข้อเสนอ โดยมีพนักงานก าลังติดตามอยู่และจ าแนกว่าเป็นลูกค้าท่ีพนักงานได้ติดต่อแจ้ง   
ข้อเสนอออกใบเสนอราคาและปิดการขายเรียบร้อยแล้ว เป็นต้น สิ่งส าคัญคือองค์กรหรือธุรกิจ    
ต้องให้ความส าคัญกับกระบวนการปิดการขาย หรือ sale pipeline มากพอท่ีจะสร้างกระบวนการ
นี้ ขึ้นมาใหม่เพ่ือรองรับธุรกิจท่ีซึ่งยังไม่ใช่องค์กรใหญ่อาจจะท าได้ยาก ซึ่งถ้ามีการใช้งานด้วยระบบ
โปรแกรมส าเร็จรูปท าให้การท างานสะดวกขึ้น 

ผลจากกิจกรรมการจัดการซัพพลายเชน จะมีผลลัพธ์เป็นข้อมูลสารสนเทศ ท่ีใช้เป็น      
แผนของกิจกรรมโลจิสติกส์ต่าง ๆ ในองค์กร กิจกรรมการวางแผนซัพพลายเชนเอง ยังใช้ข้อมูล
สมรรถนะของการจัดการโลจิสติกส์ เพ่ือประเมินการวางแผนในช่วงต่อไป ผลลัพธ์สุดท้ายของการ
จัดการซัพพลายเชนท่ีดี คือ การจัดการโลจิสติกส์ท่ีดีมีระสิทธิภาพ เมื่อรวมปริมาณมูลค่าของสินค้า
คงคลัง โดยรวมในทุกประเภทเข้าด้วยกัน จึงสามารถประเมินถึงมูลค่าเงินลงทุนหมุนเวียนท่ีต้อง
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ลงทุนไปในสินค้าคงคลัง โดยรวมเป็นสิ่ งท่ี เรียกว่า logistics pipeline size หรือขนาดของ
เส้นทางโลจิสติกส์  ในแต่ละส่วนของเส้นทางการขนส่ง  ดังนั้นการวิเคราะห์กระบวนการ           
เพื่อก าหนดแผนการจัดการ พยายามลดปริมาณสินค้าคงคลัง  ให้มีมูลค่าน้อยเท่าท่ีเป็นไปได้        
ท าให้สามารถลดปริมาณเงินลงทุนได้ และสร้างความสามารถในการแข่งขัน ให้กับองค์กรหรือ
อุตสาหกรรมได้มากขึ้น 

5.4 บทสรุป       

การแข่งขันด้วยเวลาของโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ตั้งแต่ ระยะเวลาการรอคอยสินค้า 
หรือระยะเวลาตั้งแต่เริ่มสั่งสินค้าไปยังผู้จัดหาปัจจัยการผลิต การเตรียมวัตถุดิบการผลิต ตลอดจน
การขนส่งสินค้า จนถึงสถานประกอบการของผู้ซื้อ ด้วยการใช้ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
รวมถึงระยะเวลาการรอคอยสินค้า เพื่อให้กระบวนการผลิตขององค์กร เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ
เกิดประโยชน์สูงสุด ในระยะเวลาท่ีเหมาะสมท่ีสุดองคกรท่ีใชหลักการของการแข่งขันโดยเวลา      
จะมุงเนนถึงความยืดหยุ่นในการการผลิต และมีการตอบสนองท่ีรวดเร็ว ซึ่งจะท าใหองคกรนั้น 
สามารถเพิ่มความหลากหลายของผลิตภัณฑ ให้บริการในราคาท่ีต่ า และในเวลาอันสั้น มีการ
บริหารเวลาและความสามารถในการสนองตอบต่อตลาด โดยความสามารถติดตามการไหลสินค้า
หรือข้อมูลในองค์กรหรือธุรกิจแบบลีน ให้ความส าคัญกับการรับรู้สารสนเทศ เพ่ือติดตามงานว่าอยู่
ในต าแหน่งใด และสามารถเรียกดูได้ทันทีเรียกว่า pipeline visibility โดยการเทคโนโลยีสนับสนุน 
องค์กรหรือธุรกิจ จึงนิยมใช้บริการจากผู้ให้บริการโลจิสติกส์ หรือ third-party logistics ท่ีให้คู่ค้า
หรือผู้ผลิตสามารถติดตามสถานะผ่านทางหน้าเว็บเพจหรือเว็บไซต์ เพื่อใช้ข้อมูลสนับสนุนการ
ตัดสินใจ ในสภาพการด าเนินงานท่ีมีความเปลี่ยนแปลงแบบพลวัตร โดยเฉพาะข้อมูลแสดงระดับ
สินค้าคงคลัง งานระหว่างผลิตของแต่ละสถานีการผลิต และระดับท่ีได้จัดเก็บในคลังสินค้ า โดยมี
ผู้เกี่ยวข้องกับซัพพลายเชนเป็นผู้ซึ่งวางแผน ในอดีตกิจกรรมการวางแผนการจัดหา การวางแผน
การผลิต การวางแผนการจัดส่ง เป็นกิจกรรมท่ีสนับสนุนการไหลของคุณค่าไปสู่ลูกค้า องค์กรหรือ
ธุรกิจท่ีมีการท างานอย่างเป็นระบบ หรือ pipeline management เป็นเครื่องมือหรือตัวช่วยท่ี
ช่วยจัดการระบบการขายในทีม ให้มองเห็นระบบการวางแผนการขาย sale pipeline จึงเป็น
เคร่ืองมือท่ีช่วยในการบริหารจัดการยอดขายได้ ตั้งแต่ขั้นแรกถึงขั้นตอนการปิดการขาย โดยจะช่วย
ให้เห็นภาพกระบวนการขายท้ังหมดได้ชัดเจน ดังนั้น กลยุทธ์การแข่งขันโลจิสติกส์ด้วยเง่ือนไขเวลา   
เป็นสิ่งส าคัญขององค์กรในยุคปัจจุบัน ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว 
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ค าถามท้ายบท 

1. อธิบายความสัมพันธ์การลดปริมาณของสินค้าคงคลังเกี่ยวข้องกับการบริหารข้อมูล
องค์กรอย่างไร 

 

2. อธิบายแนวคิดการบริหารเพื่อลดยอเวลาของกิจกรรมท่ีส าคัญในการด าเนินงาน        
ในองค์กร 

 

3. องค์กรท่ีใช้หลักของการแข่งขันด้วยเวลาจะมุ่งเน้นถึงความสามารถการแข่งขัน        
ด้านใดบ้าง 

 

4. อธิบายเส้นทางของระบบโลจิสติกส์  ท่ีช่วยป้องกันความเสี่ยงจากการด าเนินงาน        
ในลักษณะใดบ้าง 

 

5. การจัดการซัพพลายเชนท่ีมีผลลัพธ์เป็นข้อมูลสารสนเทศน ามาใช้เป็นแผนกิจกรรม       
โลจิสติกขององค์กรอย่างไร 
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บทที่ 6 
การจัดการความเสี่ยงซัพพลายเชน 

บทน า 
       ความเสี่ยง คือ ความไม่แน่นอนในเป้าหมายเชิงกลยุทธ์ขององค์กร หรือบางสิ่งท่ีอาจ        
เกิดขึ้นกับลูกค้าจนเกิดความไม่พึงพอใจ เกิดการหยุดชะงักต่อเติบโตของธุรกิจ หรือการแจ้งเตือน
ด้านการขนส่งให้กับลูกค้า เป็นความเสี่ยงท่ีต้องพิจารณา จึงควรต้องมีแผนในการรองรับความเส่ียง
เหล่านี้ การระบุความเสี่ยงท่ีส าคัญต่อองค์กร โดยเฉพาะความเสี่ยงท่ีเกิดจากการปฏิบัติการ 
(operational risk) เป็นการมองในมุมของการเงิน ในภาพรวม ท่ีธุรกิจมีโอกาสท่ีจะได้รับ
ผลตอบแทนกลับมา ซึ่งกระบวนการต่าง ๆ จะต้องสร้างคุณค่าท่ีลูกค้า (customer values)      
แล้ วจึ งประเมินมู ลค่ าออกมาเป็น เงิน  สิ่ ง ท่ี แฝงอยู่ ในกระบวนการ คือ  คุณ ค่ า ท่ีลูกค้ า
ต้องการ แนวคิดของความเสี่ยงท่ีเกิดจากการปฏิบัติการ เป็นแนวคิดเดียวกับความเส่ียงท่ีเกิดในซัพ
พลายเชน ซึ่งไม่ได้ดูท่ีผลลัพธ์สุดท้ายท่ีออกมาเป็นตัวเงินเท่านั้น แต่จะมองท่ีการจัดสรรทรัพยากร
อย่างถูกเวลา และสถานท่ีเพื่อสร้างคุณค่า (values) ท่ีเป็นผลิตภัณฑ์และการบริการ ผลได้และ
ผลเสียทางการเงิน เป็นผลจากการจัดการซัพพลายเชน เบ้ืองต้นเป็นการจัดการความเสี่ยงผลลัพธ์
ของซัพพลายเชน คือ ผลิตภัณฑ์และการบูรณาการและเป้าหมาย การตอบสนองลูกค้าให้ได้       
มากท่ีสุดแม่นย าท่ีสุด มีความสูญเสียน้อยท่ีสุด และได้ผลการด าเนินงาน ท่ีเป็นไปตามแผนงาน      
ท่ีวางไวใ้ห้กับองค์กร    

6.1 ซัพพลายเชนกับการจัดการความเสี่ยง 
          ปัญหาการแพร่ระบาดของโคโรน่าไวรัสหรือโควิด-19 (COVID-19) ท่ีไม่มีบริษัทใดในโลก
วางแผนรับมือกับสิ่งนี้ไว้ ท าให้หลายอุตสาหกรรมขาดแคลนวัตถุดิบ และสินค้าส าหรับผลิตจากการ
หยุดชะงักของผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์ หรือการขนส่งในหลายพื้นท่ี หลายบริษัท
ก าลังแย่งชิงวัตถุดิบ เพ่ือน ามาใช้ในโรงงานตนเอง เป็นปัญหาท่ีแสดงให้เห็นถึง การให้ความส าคัญ
กับการบริหารซัพพลายเชนท่ีผ่านมา เพราะบริษัทท่ีท าได้ดีจะเข้าใจ คาดการณ์เหตุการณ์ได้ถูก  
ต้องและแม่นย ากว่า ท าให้ไม่ต้องแย่งชิงสินค้าและวัตถุดิบ ในช่วงวิกฤตสามารถรู้ระดับคงคลังของ
ซัพพลายเออร์ และเข้าใจสถานการณ์ปัญหาก่อนจะเกิดวิกฤต เพราะมีข้อมูลท่ีเชื่อถือได้ 
ความสามารถในการรับมือกับสถานการณ์ปัจจุบัน สะท้อนให้เห็นถึงความเส่ียงขององค์กร ท่ีเป็นผล
มาจากการตัดสินใจเลือกใช้กลยุทธ์ และความสามารถในการบริหารจัดการด้านซัพพลายเชนเป็น
อย่างดี องค์กรในปัจจุบันมีความซับซ้อนสูง จึงท าให้หุ้นส่วนในซัพพลายเชน (supply chain 
partners) มีจ านวนมากขึ้น ขอบเขตการควบคุมกระบวนการภายใน ถูกกระจายออกไปอยู่ใน
กระบวนการของหุ้นส่วนมากขึ้น หรือท่ีเรียกว่า การจัดจ้างจากภายนอกหรือ outsourcing ยิ่งมี
การกระจายหุ้นส่วนออกไปมากเท่าไร ความคล่องตัวและความยืดหยุ่นมากยิ่งขึ้น  แต่ใน
ขณะเดียวกันกระบวนการท่ีเชื่อมต่อกันระหว่างหุ้นส่วน หรือระหว่างบริษัทในซัพพลายเชน ไม่ได้
อยู่ในความควบคุมท่ีเป็นระบบปิดภายในบริษัท กระบวนการของการเคลื่อนย้ายหรือโลจิสติกส์ 
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ระหว่างบริษัทอยู่ภายใต้สภาวะแวดล้อมภายนอก ซึ่งมีองค์ประกอบท่ียากต่อการควบคุมและใน
บางอย่างก็ไม่สามารถควบคุมได้ กระบวนการนี้อยู่ในภาวะท่ีมีความเสี่ยงต่อการหยุดชะงัก 
(disruption) ของการไหลของคุณค่า (flow of value) อย่างมาก  
           การพึ่งพาการบริหารของผู้จัดหาปัจจัยการผลิตเพียงอย่างเดียวอาจไม่เพียงพอ และมี
ความเสี่ยงมากเกินไป การวิเคราะห์และการวางแผนรับมือกับความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้นภายในองค์กร 
ควบคู่ไปกับการบริหารความเส่ียงจากปัจจัยภายนอก จะช่วยให้องค์กรสามารถรับมือกับเหตุการณ์
ต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นได้ หลายองค์กรรับรู้ปัญหาล่วงหน้าแต่ด าเนินการไม่ทัน เพราะต้องใช้เวลาและ
ทรัพยากรในการรวบรวมข้อมูล เพื่อการแก้ไขและตัดสินใจ เป้าหมายการจัดซื้อท่ีผ่านมาเน้นวัดผล
ท่ีการประหยัดต้นทุน ไม่ได้เน้นท่ีการรักษารายได้หรือการบริหารความเสี่ยง  และกระทบกับ       
การหยุดชะงักของซัพพลายเชน ดังภาพท่ี 6.1 
 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 6.1 องค์ประกอบการจัดการความเสี่ยงซัพพลายเชน  

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก Impacts of supply chain uncertainty and risk on the logistics 
performance, by Michael, 2018, Asia Pacific Journal of Marketing and Logistics, 
30(3). 

        ภาพ 6.1 การจัดการความเสี่ยงในซัพพลายเชน หรือsupply chain risk management     
มีองค์ประกอบส าคัญ ท่ีจะมีผลกระทบต่อองค์กร และต้องให้ความส าคัญการวางแผนรับมือ ท้ังจาก
ปัจจัยภายนอกและภายใน ประกอบด้วย ความเสี่ยงจากภาวะชะงักงัน (risk disruption)        
จากความไม่แน่นอนของวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนในขาเข้า ท้ังเรื่องของปริมาณและคุณภาพ ซึ่งมีผลท า
ให้เกิดความไม่ต่อเนื่องหรือยากคาดการณ์ได้ ส่งผลให้เกิดการหยุดชะงักของอุปทานในระบบซัพ
พลายเชน ดังเช่น จากการระบาดของโควิด-19 ท่ีลุกลามไปท่ัวโลก ก าลังเป็นบททดสอบส าคัญของ
ระบบการผลิตภายใต้โลกาภิวัตน์ (globalization) ท่ีผ่านมาการผลิตในหลายอุตสาหกรรม มักใช้วิธี
กระจายการผลิตชิ้นส่วนต่าง ๆ ไปในหลายประเทศตามความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
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เทคโนโลยีและแรงงาน เพื่อให้การผลิตมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดแต่การระบาดของโควิด-19        
ซึ่งส่งผลให้ซัพพลายเชนเกิดภาวะชะงักงัน (supply chain disruption) ท าให้โรงงานผลิตรถยนต์
หลายแห่งต้องปิดชั่วคราว เนื่องจากขาดชิ้นส่วนส าคัญจากผู้ผลิตท่ีตั้งอยู่ในประเทศท่ีโควิด-19 
ระบาด เป็นต้น ส่งผลให้นักวิเคราะห์ส่วนหนึ่งเห็นว่าโควิด-19 จะท าให้ซัพพลายเชนโลก
เปลี่ยนแปลงอย่างรุนแรง โดยผู้น าเข้าสินค้าจะเปลี่ยนไปใช้ ผู้จัดหาปัจจัยการผลิต หรือจาก 
suppliers ในภูมิภาคหรืออาจถึงขนาดย้ายฐานการผลิตมาอยู่ในประเทศของตนแทน การระบุและ
ลดความเสี่ยง (risk identification and mitigation) จากหลายๆ เหตุการณ์  ท่ีส่งผลต่อการ
วางแผนความต้องการผลิตภัณฑ์ขององค์กร รวมถึงแนวโน้มในรูปแบบการซื้อผลิตภัณฑ์ตามความ
ต้องการของลูกค้า แต่ในขณะเดียวกันสภาพแวดล้อมปัจจุบัน จ าเป็นอย่างยิ่งท่ีบริษัทจะต้องเข้าถึง
ลูกค้าแบบเรียลไทม์  หรือเวลาท่ีเกิดขึ้นจริง ๆ และเข้าใจพฤติกรรมผู้บริโภค เพื่อให้พร้อม
ตอบสนองของซัพพลายเชน จากความคาดหวังของลูกค้าได้ดียิ่งขึ้น ซึ่งเทคโนโลยีท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน 
และการเข้าถึงข้อมูลท่ีรวดเร็ว ในสภาพแวดล้อมของการหยุดชะงักจากโควิด-19 ท าให้การ
คาดการณ์ความต้องการของลูกค้าขั้นสุดท้ายและการติดตามจึงต้องแม่นย า เพื่อให้ผู้ผลิตสามารถ
ปรับ เปลี่ยน ได้อย่างเหมาะสมและทันเวลา จึงต้องมีการก าหนดหรือนิยามความเสี่ยง             
(risk definition) ท่ีจะเกิดขึ้น เมื่องานด้านซัพพลายเชนต้องตอบสนองต่อการหยุดชะงัก อาจเกิด
ข้อผิดพลาดด้านการจัดส่ง หรือแม้กระท่ังความสามารถในการแก้ไขปัญหาด้วยค าสั่งโอน ท าให้
ผู้ผลิตจ าเป็นต้องเสียเวลาในประเมินความเสี่ยงในอนาคตการเรียนรู้ ท่ีส าคัญใด ๆ ในช่วง
วิกฤตการณ์ระบาดใหญ่ ก็ควรรวมอยู่ในเอกสารท่ีเป็นทางการและตรวจสอบได้ เพื่อหลีกเลี่ยง
ช่องว่าง ซัพพลายเชนในอนาคต การท างานร่วมกันของผู้จัดหาปัจจัยการผลิต และความสามารถ
ของซัพพลายเชนดิจิตอลเป็นเพียงส่วนหนึ่งท่ีไม่ควรมองข้าม เพื่อลดความเสี่ยงของซัพพลายเชน 
ดังนั้น การบริหารความเส่ียง (risk management) ขององค์กรแม้จะมีการจัดการซัพพลายเชนท่ีมี
ประสิทธิภาพ แต่ก็ยังอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดและการควบคุมของกระบวนการภายใน  ซึ่งสามารถ
ควบคุมได้ (controllable) ส่วนองค์ประกอบภายนอกท่ีเป็นระบบเปิดท่ียากต่อการควบคุม 
(uncontrollable) จึงเป็นประเด็นท่ีส าคัญต่อการจัดการความเสี่ยงของซัพพลายเชน  
           การจัดการองค์กรจึงต้องการจัดการความเสี่ยงโดยความเส่ียงท่ีเกิดขึ้น ส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กับ
สภาวะแวดล้อมธรรมชาติ และอีกส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กระบวนการธุรกิจท่ีมนุษย์สร้างขึ้น ท่ีเป็นเช่นนี้
เพราะผลิตภัณฑ์และการบริการต่าง ๆ ต้องอยู่ในภาวะแวดล้อมทางธรรมชาติ แต่กลไกการท างาน
ของซัพพลายเชน ท่ีเป็นผลิตภัณฑ์และการบริการ เกิดจากการตัดสินใจของมนุษย์ ซึ่งเป็นท้ัง
ผู้ใช้งานและผู้ออกแบบ ความเสี่ยงด้านซัพพลายเชน คือ ความไม่แน่นอนในเป้าหมายเชิงกลยุทธ์
ขององค์กร หรือบางสิ่งท่ีอาจเกิดขึ้นกับลูกค้า จนเกิดความไม่พึงพอใจหรือเกิดการหยุดชะงักในบาง
สิ่ง ความเสี่ยงจึงเป็นได้ท้ังแง่ดีและแง่ร้าย การเติบโตขององค์กร หรือความผิดพลาดในการแจ้ง
เตือนด้านการขนส่งให้กับลูกค้าท้ังสอง คือ ความเสี่ยงท่ีต้องพิจารณา จึงต้องมีแผนในการรองรับ
ความเส่ียง สิ่งท่ีควรต้องพิจารณาเพ่ือจัดการกับความเสี่ยงด้านซัพพลายเชน ประกอบด้วย    

                 1) ก าหนดกระบวนการที่ใช้ในการจัดการและจัดล าดับความส าคัญของความ
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เสี่ยง มีวิธีการมากมายในการระบุความเสี่ยงท่ีส าคัญต่อองค์กร ตัวอย่างเช่น การระดมสมอง การ
เขียนแผนภาพเต่า หรือ turtle diagram เป็นต้น เป็นเครื่องมือแบบแผนภาพอีกแบบท่ีนิยม
น ามาใช้ ในแนวคิดของการบริหารจัดการกระบวนการแบบ ช่วยในการวางแผนและออกแบบ
กระบวนการท างานในการผลิต ท่ีให้ความส าคัญในการพิจารณาปัจจัยทรัพยากรในการผลิตหรือ    
ท่ี เรามั ก เรีย ก  4 Ms ห รื อ  man machine method material ก ารวิ เค ราะห์ ผลกระท บ
กระบวนการล้มเหลว เมื่อรวบรวมข้อมูลความเสี่ยงต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นกับองค์กร จ าเป็นต้อง
จัดล าดับความส าคัญ สังเกตโอกาสและผลกระทบต่อองค์กร หากความเส่ียงเหล่านั้นเกิดขึ้น 

                 2) สร้างเอกสารเพื่อการก ากับการท างาน ความเสี่ยงและแผนการจัดการความ
ไม่แน่นอน หนึ่ งในเครื่องมือส าคัญ คือ กระบวนการจัดการภายหลังเหตุการณ์ เป็นปกติ 
ตัวอย่างเช่น เมื่อเกิดเหตุการณ์ ไฟไหม้ มีแผนส าหรับการจัดการดับไฟ มีแผนท่ีจะให้ทุกคนอพยพ
ออกจากอาคาร การวางแผนว่าจะเกิดอะไรขึ้น หากบุคคลส าคัญถูกไฟคลอก หรือถ้าสายพาน      
การผลิตเสียหายจะกลับมาด าเนินการต่อได้อย่างไร 
                  3) ฝึกอบรมพนักงาน เป็นสิ่งส าคัญท่ีต้องมี และต้องมั่นใจได้ว่าพนักงานได้รับการ
ฝึกอบรม ไม่ใช่แค่อบรมเพราะหน้าท่ีท่ีต้องอบรมหรืออบรมเฉพาะบุคลากรใหม่ เพราะแผนการ
จัดการกับความไม่แน่นอนอาจจะไม่มีประโยชน์หากพนักงาน ท่ีต้องมีส่วนรับผิดชอบใน          
การด าเนินงานตามแผน ไม่มีความรู้และความเข้าใจว่าต้องด าเนินการอย่างไร เมื่อเกิดเหตุขึ้น 

                4) ตรวจสอบและประเมินว่าแผนความเสี่ยงยังท างานได้ดี ถ้าเกิดเหตุใด ๆ ท่ีท าให้
องค์กรต้องหยุดชะงักขึ้น การจดบันทึก ซักถามสิ่งท่ีเป็นบทเรียนท่ีเกิดขึ้น องค์กรควรทดสอบ
แผนการอย่างไร วิธีท่ีเรียบง่ายท่ีสุด ได้แก่ การทดสอบโดยจงใจให้เกิดการหยุดชะงัก ตัวอย่างเช่น 
ปิดระบบไอที หรือด าเนินกิจกรรมร่วมกับผู้บริหารระดับสูงให้ด าเนินการตามแผน เพื่อมั่นใจว่าได้
ด าเนินขั้นตอนตามกระบวนการ เป็นต้น 

                  5) การจัดการกับความเสี่ยงของซัพพลายเออร์รายย่อย ต้องได้รับการจัดการ
และให้ความส าคัญจากทุกองค์กร ควรเห็นภาพรวมของซัพพลายเออร์รายย่อยท้ังหมด ตรวจสอบ
ประสิทธิภาพและเข้าใจถึงศักยภาพด้านการเงิน ความเท่าเทียมคือเรื่องส าคัญ องค์กรต้องมั่นใจได้
ว่าผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์ มีกระบวนการจัดการความเส่ียงและมีแผนปฏิบัติการ 
แผนความเสี่ยงและแผนจัดการความไม่แน่นอนในซัพพลายเชน (supply chain risks)  

              ความเสี่ยงจึงเป็นสิ่งท่ีไม่แน่นอนท่ีอาจเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่งหากเกิดขึ้นจะมีผลกระทบ
ต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือภารกิจขององค์กร หรือโอกาสท่ีจะเกิดความสูญเสีย หรือสิ่งท่ีไม่
คาดหวัง ไม่พึงประสงค์จากการด าเนินงาน หรือเสียโอกาสทางธุรกิจซึ่งมีผลในทางลบ องค์กรมี
โอกาสท่ีจะต้องเผชิญกับความเสี่ยง ท่ีมาจากท้ังภายนอกและภายในซัพพลายเชน จากความเสี่ยง
ท้ัง 2 ประเภท ดังภาพ 6.2 
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ภาพที่ 6.2 ความเสี่ยงภายนอกและภายในซัพพลายเชน                                                                   

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Supply chain risk management: an analysis of sources of risk and 
mitigation strategies (pp. 4-21), by Richard, 2014, International Journal of Applied 
Management Science, 6(1).  

             จากภาพ 6.2 การวิเคราะห์ความเสี่ยงซัพพลายเชน ด้วยการพิจารณาจากความเป็นไป
ได้ของเหตุการณ์จะเกิดขึ้น และผลกระทบต่อองค์กร วิธีการท่ีได้รับความนิยมมากท่ีสุด ในการหา
ปริมาณความเสี่ยง แต่ในบริบทของความเสี่ยงในซัพพลายเชน ต้องมีการประเมินความเป็นไปได้ 
หรือความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ประเภทต่าง ๆ ท้ังในและภายนอกองค์กร ซึ่งต้องน ามาพิจารณา 
ดังนี้ 

             1) ความเสี่ยงจากภายนอก (external  risks) เป็นความเส่ียงท่ีถูกผลักดันให้เกิดขึ้นได้ 
จากเหตุการณ์ท้ังในส่วนท่ีเป็นสายโซ่สัมพันธ์ขึ้นด้านบน หรือลงด้านล่างของซัพพลายเชน อาทิเช่น 
ความล้มเหลวของซัพพลายเออร์ท่ีมีปัญหาทางด้านคุณภาพ วิกฤตน้ ามัน การโจมตีของผู้ก่อการร้าย 
การประท้วง ความผิดพลาดของระบบ IT อุบัติเหตุ เช่น ไฟไหม้ ภัยธรรมชาติ ข้อจ ากัดเรื่องการ
น าเข้าหรือส่งออก ความล้มเหลวของการขนส่ง การเพ่ิมภาษีศุลกากร การเปลี่ยนแปลงในอุปสงค์
ของลูกค้า การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี ราคาของวัตถุดิบเพิ่มขึ้น เป็นต้น (Kiser & Cantrell, 
2006; Thun & Hoenig, 2011) 

           2) ความเสี่ยงจากภายใน (internal risks) เป็นความเสี่ยงท่ีถูกผลักดันจากปัจจัยภายใน
ระบบการควบคุมขององค์กร อาทิเช่น การก าหนดหรือด าเนินนโยบายกลยุทธ์ท่ีอาจเกิดขึ้น จาก
การขาดแคลนเงินทุน เครื่องจักรช ารุด เสียหาย ทรัพยากรมนุษย์ขาดแคลน ขาดทักษะ และความ
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ช านาญ การปฏิบัติการภายในองค์กร ไม่มีประสิทธิภาพ เช่น การผลิต การเงิน การตลาด เป็นต้น 
ความผิดพลาดในการจ่ายวัตถุดิบ การตรวจสอบคุณภาพวัตถุดิบหรือชิ้นงานผิดพลาด การวางแผน
การผลิตผิดพลาด (MeiDan & ZhiQiang, 2011) 

           การวิเคราะห์โอกาสเกิดและผลกระทบความเส่ียงในซัพพลายเชน การประเมินระดับของ
ความเส่ียงท่ีเกิดขึ้นต่อซัพพลายเชนในเร่ืองความรุนแรงโอกาสในการเกิดโดยการแบ่งสเกลออกเป็น 
5 ระดับ ของโอกาสในการเกิด และผลกระทบจากการเกิดความเสี่ยงสามารถแบ่งเกณฑ์ในการ
วิเคราะห์ได้ ดังภาพท่ี 6.3 ใช้ในการวิเคราะห์ผลของ การประเมินโอกาสในการเกิดและผลกระทบ
จากการเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง ท าให้สามารถบริหารจัดการ และวางแผนในการรับมือกับความ
เส่ียงท่ีเกิดขึ้นกับองค์กรได้ ดังเช่น จากการวิเคราะห์ความเสี่ยง ท่ีเกิดขึ้นแล้วน ามาบันทึกลงในเมท
ริกซ์ แล้วตกอยู่ในพื้นท่ีสีแดง  ซึ่งเป็นพื้นท่ีท่ีจะต้องรีบท าการ แก้ไขเร่งด่วนในทันที ถ้าตกใน
พื้นท่ีสีขาว  จะต้องเฝ้าสังเกตการณ์และวิเคราะห์หาแนวทางในการ แก้ไข และถ้าตกในพื้นท่ี  แร
เงา  ยังไม่ต้องท าการแก้ไขใด ๆ เพราะยังไม่มีผลกระทบเท่าไร และ โอกาสในการเกิดยัง     คง
น้อยอยู่ ดังภาพ 6.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ภาพที่ 6.3 เมทริกซ์โอกาสในการเกิดและผลกระทบความเสี่ยงในซัพพลายเชน 

 ท่ีมา : ปรับปรุงจาก An empirical analysis of supply chain risk management in the 
German automotive industry (pp. 242-249), by Thun & Hoenig, 2011, International 
journal of production economics, 131(1).  

            จากภาพ 6.3 เหตุการณ์ท่ีมีความไม่แน่นอน ถ้าความน่าจะเป็นของเหตุการณ์นั้น ๆ     
อยู่ในระดับท่ีสูง และมีผลกระทบต่อองค์กรอย่างมาก หรือเหตุการณ์นั้นอยู่ในขอบเขตสีแดง       
ซึ่งหากเกิดขึ้นจะส่งผลกระทบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์ หรือเป้าหมายองค์กร ท่ีเป็นได้ท้ังในด้าน
บวกหรือในด้านลบ ถึงแม้ความเสี่ยงจะถูกแบ่งเป็นความเสี่ยงในด้านต่าง ๆ เช่น ความเสี่ยงภัย 
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(hazard or pure risk) ท่ีเป็นความเสี่ยงท่ีอาจก่อให้เกิดความเสียหายท่ีแท้จริง เป็นต้น ซึ่งความ
เส่ียงนั้นมีโอกาสเกิดผลกระทบในทางลบ คือ เกิดความสูญเสียหรือความเสียหายอย่างเดียวเท่านั้น 
โดยท่ีองค์กรหรือผู้เสี่ยงภัยไม่ต้องการให้เกิดขึ้น หรือไม่มีเจตนาท าให้เกิดเหตุการณ์ ท่ีจะน ามาซึ่ง
ความเสียหาย หรือความเสี่ยงจากการควบคุม (control or uncertainty risk) เป็นความเสี่ยงท่ี
เกิดจากการขาดประสิทธิภาพ หรือประสิทธิผลของระบบการควบคุมท่ีวางไว้ ความเสี่ยงนี้ท าให้
ระดับของความไม่แน่นอนของสภาพการณ์ของผลลัพธ์ท่ีเกิดเพิ่มขึ้น หรือความเสี่ยงท่ีมุ่งเก็งก าไร 
(speculative risk) เป็นความเสี่ยงท่ีมีเจตนาจะเข้าไปเสี่ยง เป็นความเสี่ยงท่ียังไม่เกิดขึ้นก่อน    
หน้านั้น แต่องค์กรหรือผู้เสี่ยงเป็นผู้สร้างความเสี่ยงขึ้นเอง เพื่อหวังผลลัพธ์ในทางบวก ในรูปของ
ผลประโยชน์หรือก าไร เป็นต้น ความสามารถในการตอบสนองและความไวในการรับมือกับความ
เสี่ยง จึงเป็นตัวแปรส าคัญ ท่ีชี้วัดว่าองค์กรจะสามารถผ่านอุปสรรคและอยู่ได้อย่างยั่งยืนหรือ       
ไม่ในอนาคต 

6.2 การบริหารความเสี่ยงในซัพพลายเชน  

           การจัดการซัพพลายเชน การรวบรวมการวางแผนและการจัดการของกิจกรรมท้ังหมด     
ท่ีมีความเกี่ยวข้องกับการจัดหา การจัดซื้อ การแปรสภาพและการจัดส่งสินค้าแก่ลูกค้า และ
กิจกรรมการจัดการท้ังหมดกระบวนการโดยรวมของการไหลของวัสดุ สินค้า ตลอดจนข้อมูลและ
ธุรกรรมต่าง ๆ ผ่านองค์กรท่ีเป็นผู้ส่งมอบ ผู้ผลิต ผู้จัดจ าหน่ายไปจนถึงลูกค้าหรือผู้บริโภค เพ่ือให้มี
ความต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพสูงสุด (Norrman & Jansson, 2004) การศึกษาความเสี่ยงโดย 
Prima, Muriati, & Syaimak (2013) ด้วยการพัฒนารูปแบบการบริหารความเส่ียงด้านข้อมูล ของ
ซัพพลายเชนตามใบสั่งตามสั่ง โดยเริ่มต้นจากการระบุประเภทของข้อมูล ปัจจัยเสี่ยงท่ีมีผลต่อการ
ไหลของข้อมูล และกิจกรรมบรรเทาผลกระทบท่ีอาจลดปัจจัยเสี่ยงในการไหล ด้านข้อมูลตามใบสั่ง
ตามสั่ง ซึ่งสามารถให้ตัดสินใจได้อย่างถูกต้องในการแก้ไขปัญหา และบรรเทาปัญหาท่ีเกี่ยวข้อง 
องค์กร ต้องมีกระบวนการในการประเมินความเสี่ยง ท่ีเกี่ยวข้องกับซัพพลายเชน และกรอบท่ี
สามารถสร้างกลยุทธ์ของตนเองในการจัดการความเส่ียง โดยการมีปฏิสัมพันธ์กับผู้จัดการซัพพลาย
เชนในอุตสาหกรรม และแหล่งข้อมูลนี้เป็นกระบวนการท่ีเฉพาะเจาะจง ในการระบุวิธีการท่ีส าคัญ
ของความเสี่ยง และวิธีการท่ีจะจัดการลดความเสี่ยง ควรดัดแปลงตามกลยุทธ์ เพื่อเพิ่มโอกาสใน
การหยุด หรือบรรเทาผลท่ีตามมาพบว่าความแปรปรวนและความไม่แน่นอนของความเสี่ยง        
ท่ีท าให้ซัพพลายเชนหยุดชะงักยากท่ีจะท านาย การได้รับข้อมูลจากผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือ    
ซัพพลายเออร์ ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินงานเป็นความพยายามท่ีจะสร้างขอบเขต     
ความเสี่ยง การบริหารจัดการจะต้องพิจารณาความเสี่ยงท่ัวท้ังองค์กร ถึงความเป็นไปได้ท่ีจะ
ยอมรับ และวิธีการท่ีจะลงทุน เพื่อลดหรือบรรเทาความเสี่ยง ท่ีเกี่ยวข้องกับการหยุดชะงักของซัพ
พลายเชน องค์กรต้องปรับกลยุทธ์ในการประเมินเมื่อพื้นท่ีเสี่ยง องค์กรจะต้องออกแบบกลยุทธ์ 
เพื่อลดความเสี่ยงโอกาส และระดับของความเสี่ยงจะลดลง ขึ้นอยู่กับองค์กรท่ีไม่ชอบความเสี่ยง 
และพร้อมท่ีจะลงทุนในกิจกรรมต่าง ๆ 

https://portal.research.lu.se/portal/en/persons/andreas-norrman(4db7a048-2457-44c4-89d3-c8d4292a01aa).html


~ 108 ~ 
 

         ความเสี่ยงจึงเป็นเหตุการณ์ ท่ีไม่แน่นอนท่ีอาจเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่งหากเกิดขึ้นจะมี
ผลกระทบในเชิงลบต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือภารกิจขององค์กร หรือโอกาสท่ีจะเกิดความ
สูญเสีย หรือสิ่งท่ีไม่คาดหวัง ไม่พึง ประสงค์จากการด าเนินงาน หรือเสียโอกาสทางธุรกิจ ซึ่งมีผล
ในทางลบและขัดขวางการบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กร จึงแบ่งความเส่ียงออกเป็น 4 ประเภท คือ 

                  1) ความเสี่ยงด้านกลยุทธ์ (strategic risk) ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับกลยุทธ์
ขององค์กร ภายใต้ปัจจัยภายในและภายนอกท่ีส าคัญ เพื่อให้การด าเนินงานขององค์กรบรรลุตาม
เป้าหมายหลัก รวมถึง การจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด เช่น ความเสี่ยงท่ี
เกี่ยวข้องกับชื่อเสียง ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับสภาพเศรษฐกิจ การเมือง เป็นต้น ความเสี่ยงท่ีเกิด
จากก าหนดแผนกลยุทธ์ แผนด าเนินงานและการน าไปปฏิบัติไม่เหมาะสมหรือไม่สอดคล้องกับ
ปัจจัยภายในและสภาพแวดล้อมภายนอก เช่น การเมือง เศรษฐกิจ สังคม สถานการณ์โลก ภาวะ
ผู้น า กลไกตลาด รายได้ และผลก าไร เป็นต้น 

                         2) ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน (operational risk) ความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้น
จากการด าเนินงานต่าง ๆ ความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นจากการบริหารระบบงานขององค์กร การขาด
ระบบการบริหารที่มีประสิทธิภาพ ขาดธรรมาภิบาลในการด าเนินงาน ตลอดจนการด าเนินงานท่ีไม่
โปร่งใส ในกระบวนการท างาน เทคโนโลยี บุคลากร ข้อมูลข่าวสาร เป็นต้น  

                         3) ความเสี่ยงด้านการเงิน (financial risk) ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับด้าน
การเงิน เช่น อัตราการแลกเปลี่ยนเงินตรา อัตราดอกเบี้ย งบประมาณ สภาพคล่อง ความสามารถ
ในการช าระหนี้ ความน่าเชื่อถือทางการเงิน รายงานทางการเงิน เป็นต้น  

                         4) ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติตามระเบียบและกฎหมาย (compliance risk) 
ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติตามระเบียบและกฎหมาย เช่น ระเบียบ กฎหมาย พระราช
กฤษฎีกา ระเบียบข้อบังคับ นโยบายของรัฐบาล มติคณะรัฐมนตรี ข้อก าหนดของภูมิภาคของโลก 
เป็นต้น 

                องค์กรจ าเป็นต้องมีการจัดการความเสี่ยง หรือแนวทางรับมือความเสี่ยง เป็นแผน
หรือมาตรการในการตอบสนองต่อความเสี่ยง โดยพิจารณาท้ังมิติของโอกาสและผลกระทบ ต้อง
พิจารณาเรื่องต้นทุน และเปรียบเทียบกับความเสียหาย ท่ีสามารถลดได้และมีความคุ้มค่า แบ่ง
ออกเป็น 2 มาตรการ คือ  

                          1) การลดโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสียหาย (reduce likelihood) 
เป็นมาตรการควบคุมความเสี่ยง โดยมุ่งลดโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์ความเสียหายเหมาะ กับ
ลักษณะงานท่ีต้องปฏิบัติบ่อยครั้งหรือปฏิบัติเป็นประจ า จะใช้ในการจัดการกับปัจจัยความเสี่ยง
ภายใน   
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                          2) ลดขนาดผลกระทบของความเสียหาย (reduce impact) เป็นมาตรการ
มุ่งเน้นในการลดขนาดความเสียหายท่ีเหมาะสม กับความเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัยภายนอกที่ควบคุมได้
ยาก ด้วยการกระจายความเสี่ยง ไม่ให้เกิดการกระจุกตัวของความเส่ียง 

          มาตรการดังกล่าวสามารถน ามาก าหนดเป็นกลยุทธ์การรับมือความเสี่ยงเป็น 4 กลยุทธ์ 
ดังนี้                                    

                         1) การยอมรับความเสี่ยง (risk acceptance) คือ ยอมรับความเสี่ยง หาก
ความเส่ียงดังกล่าวอยู่ในระดับที่ยอมรับได้                                                                                                             

                         2) การลดหรือการควบคุมความเสี่ยง (risk reduction/risk control) คือ 
การใช้กิจกรรมมาควบคุมภายใน เพื่อลดความเสี่ยงด้วยมาตรการ คือ ป้องกัน ตรวจพบ แก้ไข   
และชี้แนะ                                             

                         3) การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (risk avoidance) คือ ยุติการด าเนินกิจกรรมท่ี
ก่อให้ เกิดความเสี่ยงงดขั้นตอนท่ีไม่จ าเป็น และวิเคราะห์ว่าอาจน ามาซึ่งความเสี่ยง หรือ
เปลี่ยนแปลงกิจกรรม ท่ีเป็นความเส่ียง                                                                                                                                           

                         4) การกระจายหรือถ่ายโอนความเสี่ยง (risk sharing/risk transfer) คือ 
การแบ่งหรือโอน ความเสี่ยงไปให้หน่วยงานหรือองค์กรอื่นจัดการแทน เพ่ือเป็นการถ่ายโอนความ
รับผิดชอบหรือภาระของการสูญเสียแก่ผู้อื่น เช่น การท าสัญญาป้องกันความเสี่ยง การท า
ประกันภัย เป็นต้น 

           ตัวอย่าง การบริหารความเส่ียงของ บริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด (มหาชน) หรือ 
จีซี (GC) ในการเป็นแกนน าธุรกิจเคมีภัณฑ์ของกลุ่ม ปตท. มุ่งมั่นในการเป็นผู้น าในธุรกิจเคมีภัณฑ์ท่ี
ผสานนวัตกรรม และเทคโนโลยีท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ในปี 2563 บริษัทจีซี ต้องเผชิญกับวิกฤต
ครั้งใหญ่ท่ีไม่คาดคิด (Black Swan) จากการแพร่ระบาดของเชื้อโควิด-19 ท่ีส่งผล กระทบมหาศาล
ท่ัวโลกต่อเศรษฐกิจ ชีวิตและความปลอดภัย ของมนุษย์ ประกอบกับผลกระทบจากความผันผวน
ด้านราคา จากสงครามการค้าระหว่างสหรัฐ และจีนต่อเนื่องมาจาก ปี 2562 ท้ังยังต้องเผชิญกับ
ปัจจัยลบจาก สงครามราคาน้ ามันดิบ และสถานการณ์ขาดแคลนน้ าจาก ภาวะภัยแล้งในประเทศ
ไทย แต่ด้วยระบบการบริหารความเส่ียง ท่ีเข้มแข็งของบริษัท ได้ตั้งคณะกรรมการเฉพาะกิจขึ้นมา 
บริหารจัดการความเสี่ยงประกอบด้วย คณะกรรมการป้องกัน และควบคุมโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 
2019 ท าหน้าท่ีติดตามสถานการณ์การแพร่ระบาด ก าหนดมาตรการ ป้องกัน จัดให้พนักงานส่วน
ใหญ่ท างานจากท่ีบ้าน (work from home) และก าหนดแนวทางในการป้องกันการติดเชื้อ     
อย่างเคร่งครัดส าหรับบุคคลากร กระบวนการ และพื้นท่ีอ่อนไหวต่างๆ เพื่อให้ธุรกิจสามารถ
ด าเนินการได้อย่างต่อเนื่อง และได้ด าเนินการอย่างเร่งด่วน เพื่อสนับสนุนภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้อง     
ท้ังบุคลากรทางการแพทย์ ผู้ป่วย และผู้ได้รับผลกระทบให้ก้าวผ่านวิกฤตดังกล่าว  
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             ส าหรับความเส่ียงจากภาวะภัยแล้ง บริษัทจีซี ได้ตั้งคณะท างานเตรียมความพร้อมรับมือ
ภัยแล้งและ คณะท างานบริหาร supply chain ท าหน้าท่ีก าหนด มาตรการบริหารจัดการท้ัง
ภายในและภายนอกเพื่อ รับมือภัยแล้ง รวมถึงวางแผนการเดินเครื่องและบริหารลูกค้า คู่ค้า         
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่างๆ ให้เป็นไปอย่างมี ประสิทธิภาพสูงสุด และในส่วนผลกระทบต่อผล
ประกอบการ จากการชะลอตัวของเศรษฐกิจโลก อุตสาหกรรม และ มาตรการล็อคดาวน์           
ในประเทศท่ีเป็น supply chain ของบริษัท โดยได้ก าหนดมาตรการลดค่าใช้จ่าย ทบทวน 
แผนการลงทุน ปรับแผนการผลิต แผนการขาย รวมถึงปรับสัดส่วนการขายผลิตภัณฑ์ (product 
portfolio) ให้สอดคล้อง กับสถานการณ์ตลาดที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว และด้วยความร่วมมือ
กันของทุกภาคส่วน ท าให้บริษัทสามารถรับมือกับเหตุการณ์ต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ        
ช่วยรักษาสภาพคล่องลดผลกระทบต่อการด าเนินงาน สามารถผ่านพ้นช่วงวิกฤตต่ าสุดไปได้      
เป็นการตอกย้ าถึงมาตรฐานการบริหารความเสี่ยงของบริษัท ท่ีมีการพัฒนาและปรับปรุงแบบ      
บูรณาการอย่างเป็นระบบ และต่อเนื่องท่ัวท้ังองค์กร โดยได้น าเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกต์   
ใช้ เพื่ อการบริหารจัดการท่ีดี  มี น โยบายในการบริหารจัดการความ เสี่ ยงควบคู่ ไปกับ                
การจัดการเชิงกลยุทธ์ เพื่อให้มั่นใจว่าบริษัทจะสามารถรับมือกับวิกฤต และความไม่แน่นอนท้ังใน
ปัจจุบันและอนาคต รวมท้ังแสวงหาโอกาสในการด าเนินธุรกิจจากความเสี่ยง ท าให้บริษัทสามารถ
เติบโตได้อย่างยั่งยืน สอดคล้องกับแผนธุรกิจและเป้าหมายหลักของบริษัท ภายใต้ความเสี่ยง       
ท่ียอมรับได้ ดังภาพ 6.4 

                         

 

 

 

 

 

ภาพที่ 6.4 การปรับกลยุทธ์องค์กรของจีซี (GC) และการบริหารความเสี่ยงตามมาตรฐานสากล 

           จากภาพ 6.4 ในปี 2563 บริษัทจีซี ได้รับการจัดคะแนนเป็นอันดับท่ี 1 ในส่วนของการ
บริหารจัดการความเส่ียงและภาวะวิกฤต (risk and crisis management) ต่อเนื่องเป็นปีท่ี 2 จาก
ดัชนีความยั่งยืนดาวโจนส์ (Dow Jones Sustainability Indices: DJSI) สะท้อนถึงมาตรฐานการ
บริหารความเสี่ยงของบริษัท เป็นท่ียอมรับในระดับสากล โดยบริษัทได้อ้างอิงแนวทางการบริหาร 
ความเสี่ยงตามมาตรฐานสากล COSO (The Committee of Sponsoring Organizations of 
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the Treadway Commission) หรือ International Organization for Standardization และ 
ISO 31000:2018 ร่วมกับหลักการก ากับดูแลกิจการท่ีดีส าหรับบริษัทจดทะเบียนปี  2560       
(Thai Corporate Governance Code for Listed Companies-2 0 1 7 )ร วม ถึ งบู รณ าก าร
เช่ือมโยงกับนโยบายกฎระเบียบและมาตรฐานการปฏิบัติงานต่างๆ ของบริษัทฯ ครอบคลุมครบท้ัง
ด้านการก ากับดูแลกิจการท่ีดี (governance) การบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายใน                
(risk management and internal control) และการก ากับ ดูแลการปฏิบัติงานให้เป็นไปตาม
กฎหมายกฎระเบียบ (compliance) หรือท่ีเรียกย่อว่า GRC เพ่ือให้การบริหาร ความเส่ียงเป็นส่วน
หนึ่งของกระบวนการจัดการภายในองค์กร ช่วยปกป้องและสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กิจการได้อย่างยั่งยืน  

            การด าเนินงานขององค์กรธุรกิจต้องเผชิญกับความเสี่ยงท่ี เกิดขึ้นอยู่ตลอดเวลา       
องค์กรจ าเป็นต้องมีการบริหารความเสี่ยง โดยควบคุมกิจกรรมและกระบวนการด าเนินงานต่าง ๆ 
ด้วยการลดมูลเหตุของแต่ละโอกาสท่ีอาจท าให้องค์กรเกิดความเสียหาย เพื่อให้ระดับและขนาด
ของความเสียหายท่ีเกิดขึ้นในอนาคต ให้อยู่ในระดับท่ีองค์กรยอมรับได้ สามารถควบคุมหรือ
ประเมินได้ และตรวจสอบได้อย่างเป็นระบบ การบรรลุเป้าหมายขององค์กรในการบริหารความ
เส่ียง จึงพิจารณาถึงปัจจัยเสี่ยงและระดับของความเส่ียงท้ังองค์กรโดยรวม 

6.3 แนวคิดลดความเสี่ยงด้วยการท างานร่วมกันในซัพพลายเชน 

         ความไม่แน่นอนและความเสี่ยงของความสูญเสียของคุณค่า ท่ีจะต้องส่งมอบให้กับลูกค้า
เกิดขึ้นระหว่างการเช่ือมโยงการไหลของคุณค่า ระหว่างหุ้นส่วนหรือสมาชิกในแต่ละซัพพลายเชน 
หรือการเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างองค์กรธุรกิจ ยิ่งซัพพลายเชนท่ีเชื่อมโยงกันอย่างซับซ้อนและ   
มีเป็นจ านวนมาก ความเส่ียงของซัพพลายเชนก็ยิ่งสูง ดังนั้น เมื่อเกิดเหตุการณ์ท่ีท าให้การไหลของ
ทรัพยากรติดขัด ผู้วางแผนก็มีความจ าเป็นท่ีจะต้องได้รับรู้ข้อมูล ของสถานะการไหลอย่างรวดเร็ว
และถูกต้อง ซัพพลายเชนจึงต้องมีคุณสมบัติของการรับรู้สมรรถนะของการด าเนินงาน และสถานะ
ของการไหลของคุณค่ าอย่างทะลุปุ โปร่ง (visibility) ความสามารถของการรับรู้ข้อมู ล               
ท้ังซัพพลายเชนมีผลต่อการจัดการความเสี่ยง การวางแผนของแต่ละหุ้นส่วน ข้อมูลในแต่ละ
ต าแหน่งในซัพพลายเชน จึงต้องมีความสอดคล้อง (synchronization) กันในทิศทางท่ีสนับสนุน
การตัดสินใจการไหลของคุณค่า ในแต่ละส่วนของซัพพลายเชนท้ังภายในองค์กรของหุ้นส่วน และ
ระหว่างองค์กรในซัพพลายเชนเอง ดังภาพ 6.5      
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ภาพที่ 6.5 การท างานร่วมกัน (collaboration) ขององค์กรในซัพพลายเชน  

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Research on Supply Chain Collaboration of Auto Industry 
Engineering Based on BTO (pp. 398-404), by Li, & You, 2012, Systems Engineering 
Procedia, 5. 

     จากภาพ 6.5 คุณลักษณะของการรับรู้ข้อมูลและสอดคล้องกันตลอดซัพพลายเชน        
ด้วยการจัดการโลจิสติกส์ ตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า เพื่อให้การไหลกลับของข้อมูลข่าวสาร 
(information flow) และข้อมูลการลงทุน (capital flow) ต้องอาศัยแนวคิดของการท างาน
ร่วมกัน (collaboration) การมีวิสัยทัศน์ของซัพพลายเชนร่วมกันขององค์กรต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
โดยเฉพาะองค์กรท่ีเป็น 3PL (third party logistics) ท่ีท าหน้าท่ีเป็นตัวแทน (outsource) ของ    
ผู้ให้บริการโลจิสิติกส์ท่ีมีความเชี่ยวชาญในการให้บริการท้ังหมด หรือบางส่วนของกิจกรรม         
โลจิสติกส์ เช่น บริการด้านการขนส่ง ด้านคลังสินค้า การกระจายสินค้า บริการด้านการเงิน      
ด้านเอกสารต่างๆท่ีเกี่ยวข้อง ในการเชื่อมโยงและรับช่วงต่อการขนส่ง  เป็นต้น โดยมอง
ผลประโยชน์ของส่วนรวมหรือในระยะยาวเป็นหลักใหญ่  เมื่อมีผลประโยชน์ร่วมกันแล้ว 
ประสิทธิภาพของการตัดสินใจในการวางแผน จะท าให้ความเสี่ยงของคุณค่าท่ีสูญเสียจะน้อยลง 
ประเด็นท่ีส าคัญในการลดความเสี่ยง คือ การปรับตัวเพื่อรองรับกับการเปลี่ยนแปลงได้อย่าง
รวดเร็ว หรือการกู้ให้กลับคืนสู่สภาพเดิม ความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นเป็นเหตุการณ์การเปลี่ยนแปลง     
ท่ีเกิดขึ้นกับผลลัพธ์ของซัพพลายเชน การวางแผนซัพพลายเชนต้องตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลง
อย่างฉุกเฉินได้เป็นอย่างดี เพ่ือลดการสูญเสียท่ีจะเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องได้         
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            การออกแบบระบบการผลิตเพื่อเพิ่มความยืดหยุ่นให้แก่กระบวนการผลิต การจัดการ
ความยืดหยุ่นในซัพพลายเชน และแนวคิดการจัดการความไม่แน่นอน การเปลี่ยนแปลงและ     
ความไม่แน่นอน ท่ีได้รับความนิยมและศึกษากันอย่างแพร่หลาย คือ การผลิตและการจัดการ     
ซัพพลายเชนเพ่ือความคล่องตัว (agile manufacturing and agile supply chain) ความสามารถ
ขององค์กรท่ีจะประสบความส าเร็จ ในการเปลี่ยนแปลงของธุรกิจไม่สามารถคาดการณ์ได้ 
(Guisinger & Ghorashi, 2004; Spina, 1998) องค์ประกอบท่ีส าคัญของซัพพลายเชนและ        
โลจิสติกส์ท่ีมีความคล่องตัวต่อการเปลี่ยนแปลง ประกอบด้วย 4 องค์ประกอบ ดังนี้        

                    1) การมีเครือข่ายท่ีมีประสิทธิภาพ    

                    2) ความสามารถในการเติมสินค้า                                                                                               

                    3) ความสามารถในการจัดการระดับสินค้าคงคลัง และ 

           4) ความสามารถในการปรับเปลี่ยนการผลิต 

การท างานร่วมกันเป็นการสร้างความหลอมรวมกัน ขององค์กรท้ังภายในและระหว่าง
องค์กร เป็นการพัฒนาระดับความสัมพันธ์ระหว่างสมาชิกในซัพพลายเชน การพัฒนาความสามารถ
ด้านเทคโนโลยี การพัฒนาและปรับปรุงผลิตภัณฑ์ กระบวนการและนวัตกรรมจากมุมมองของ
ลูกค้า และการสร้างความยืดหยุ่นให้แก่พนักงานและองค์กร ซัพพลายเชนท่ีมีความสามารถฟื้นตัว
ได้เร็ว (resilience) ในปัจจุบันท่ีมีเครือข่ายอยู่ในหลายพื้นท่ีท่ัวโลก (global supply chain)     
การเผชิญความเสี่ยงเพิ่มขึ้น โอกาสมีการหยุดชะงัก (disruption) เพิ่มขึ้น ซัพพลายเชนท่ีสามารถ
ฟื้นตัวได้ (resilient supply chain) มีตัวอย่างบทความของ MIT Sloan Management Review    
ได้อธิบายแนวทางท่ี Cisco Systems ได้น ามาพัฒนาซัพพลายเชน ให้ฟื้นตัวได้เร็วขึ้นไว้น่าสนใจ 
ดังนี้ 

1) ล าดับความส าคัญของกลยุทธ์บริษัทต้องเข้าใจว่าสินค้าแต่ละประเภทลูกค้า     
ให้ความส าคัญกับต้นทุน (cost) หรือเวลาในการตอบสนอง (response time) มากกว่ากัน เช่น   
ถ้าลูกค้าให้ความส าคัญกับเวลาน า (lead time) ท่ีสั้น การตอบสนองท่ีเร็วมากกว่าด้านราคาสินค้า 
หรือการท่ีลูกค้าให้ความส าคัญกับต้นทุนมากกว่าเวลา เป็นต้น ดังนั้นการออกแบบซัพพลายเชน   
จึงเน้นท่ีประสิทธิภาพด้านต้นทุน ใช้ประโยชน์จากปริมาณการผลิต หรือ economy of scale 
และต้นทุนการผลิตท่ีต่ า ในขณะท่ีซัพพลายเชนท่ีเป็นประเภทเน้นท่ีคุณค่า หรือ high-value      
จึงเน้นท่ีมีการตอบสนองเร็วมีความยืดหยุ่นในการผลิต 

  
                     2) หาช่องว่างจากการออกแบบซัพพลายเชนหรือซัพพลายเชนมีความเปราะบาง 
หรือความเส่ียงใดบ้าง เช่น ปัญหาการเมือง ข้อก าหนดกฎหมายท่ีเกิดขึ้นใหม่ ความไม่แน่นอนของ
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สภาพเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยี ความคาดหวังท่ีสูงขึ้นของลูกค้า    
ภัยพิบัติทางธรรมชาติ เป็นต้น 

  3) การบูรณาการการรับรู้ความเสี่ยงให้กับผลิตภัณฑ์และห่วงโซ่คุณค่า ในการ
ออกแบบซัพพลายเชน องค์กรต้องตระหนัก และพิจารณาความเสี่ยงต่าง ๆ รวมเข้าไปด้วยมีการ
บริหารจัดการความเสี่ยง และแผนฟื้นฟู ระบุส่วนประกอบท่ีคล้ายกันหรือสามารถใช้แทนกันได้ 
สร้างคงคลังส ารอง (buffer stock) ส าหรับส่วนประกอบท่ีส าคัญ ออกแบบกระบวนการต่าง ๆ เช่น 
การจัดหาวัตถุดิบ การผลิต การวางแผนขนส่งกระจายสินค้าร่วมกับผู้ให้บริการกระจายสินค้า    
เป็นต้น 
  4) การตรวจสอบความยืดหยุ่นและสร้างตัววัดประสิทธิภาพความสามารถในการ
ฟื้นฟู ตัววัดมีหลายด้าน เช่น ส่วนประกอบหรือชิ้นส่วนร้อยละ 30 ซัพพลายเออร์ร้อยละ 20      
การผลิตร้อยละ 30 การทดสอบอุปกรณ์ร้อยละ 20 รายงานคะแนนทุกครึ่งปี เพื่อให้ผู้บริหาร         
ระดับสูงทราบ เป็นต้น 

            5) การติดตามเหตุการณ์ท่ัวโลกท่ีอาจส่งผลกระทบต่อโซ่คุณค่าของบริษัท และท า
การคาดการณ์ล่วงหน้า เช่น มีระบบติดตามให้ผู้บริหารทราบภายใน 40 นาที และบอร์ดของบริษัท
ภายใน 57 นาที หลังจากการปะทะของปัจจัยท่ีมีผลกระทบครั้งแรก การใช้การจ าลอง 
(simulation) เพ่ือประเมินความเส่ียง โอกาสเกิดเหตุการณ์และผลกระทบ เป็นต้น 

ในอดีตองค์กรหรือธุรกิจการบริหารจัดการซัพพลายเชน มีลักษณะไม่ซับซ้อน ประกอบด้วย
ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจ านวนไม่มาก บริษัทส่วนใหญ่จึงเน้นพัฒนาประสิทธิภาพด้านเศรษฐกิจเป็นส าคัญ 
เช่น การพัฒนาคุณภาพเชิงเทคนิค การลดต้นทุน และเพิ่มความรวดเร็วในการจัดส่งสินค้า เป็นต้น 
แต่ปัจจุบันการด าเนินธุรกิจมีความซับซ้อนมากขึ้น ท าให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องหลากหลายขึ้น         
การด าเนินกิจกรรมในซัพพลายเชนได้เปลี่ยนเป็นรูปแบบเครือข่าย (network) โดยมีความต้องการ
ของลูกค้า เป็นแรงผลักดันส าคัญ และส่งผลต่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอื่น ๆ เพิ่มขึ้นด้วยไม่ว่าจะเป็น     
ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบ ผู้ผลิต ผู้จัดจ าหน่ายและผู้ขนส่ง ต้องร่วมมือกันเพื่อยกระดับขีดความสามารถ  
ในการแข่งขัน ดังภาพ 6.6 
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ภาพที่ 6.6 ความสัมพันธ์ในซัพพลายเชนเพ่ือลดความเสี่ยงด้วยการท างานร่วมกัน 

 จากภาพ 6.6 ปัจจัยการขับเคลื่อนองค์กรหรือธุรกิจ ด้วยการก าหนดบทบาทและหน้าท่ี
ความรับผิดชอบในการบริหารจัดการซัพพลายเชนภายในองค์กร ครอบคลุมตั้งแต่ระดับกรรมการ
บริษัท ไปจนถึงหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ฝ่ายจัดซื้อ ฝ่ายผลิต ฝ่ายตรวจสอบคุณภาพ           
ฝ่ายคลังสินค้า และฝ่ายจัดส่งสินค้า เป็นต้น โดยจัดให้มีกระบวนการ ขั้นตอน วิธีการ แนวปฏิบัติ 
เพื่อระบุความเสี่ยงทางด้านเศรษฐกิจ เช่น ความเสี่ยงจากการพึ่งพาคู่ค้าน้อยราย ความเสี่ ยงจาก
การได้รับสินค้าหรือบริการ ท่ีไม่ได้คุณภาพ เป็นต้น ด้านสังคม เช่น สิทธิมนุษยชน การดูแล
พนักงานและแรงงาน เป็นต้น และด้านสิ่งแวดล้อม เช่น การปฏิบัติตาม กฎหมาย ระเบียบ 
มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ท่ีเกิดจากคู่ค้าของบริษัท ดังนั้น สร้างการมีส่วนร่วมกับคู่ค้า    
เพ่ือสื่อสารความคาดหวังและความตั้งใจของบริษัท ในการบริหารจัดการซัพพลายเชนด้วยการลด
ความเสี่ยง จากการท างานร่วมกันเพื่อให้เกิดความยั่งยืน ตลอดจนหาแนวทางเพื่อเพิ่มศักยภาพ 
และความสามารถในการแข่งขัน  สร้างพลังความร่วมมือซัพพลายเชน ในขณะเดียวกัน               
ผู้มีส่วนได้เสียอื่น ๆ อาทิ ผู้บริโภค ผู้ลงทุน พนักงาน และสังคม ต่างได้ให้ความส าคัญและเรียกร้อง
ให้ธุรกิจบริหารจัดการประเด็นด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมท่ีส่งผลกระทบต่อตนเอง ตลอดจน
ต้องการให้บริษัทเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับการบริหารจัดการตลอดซัพพลายเชนมีมากขึ้น 

 ปัจจัยท่ีสะท้อนให้เห็นถึงความสามารถขององค์กร จากการปรับตัวด้วยการลดความเสี่ยง
ซัพพลายเชน ให้ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลง (resilience) และเกิดเป็นความทนทาน 
(robustness) เพื่อก้าวข้ามสถานการณ์วิกฤต ดังนั้นการปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ จะกลายเป็นส่วนหนึ่ง
ของความปกติใหม่ จากการเรียนรู้จากวิกฤตท่ีผ่าน มาส่งผลให้องค์กรบางส่วน อาจพิจารณาผ่อน
คลายวิธีการบริหารจัดการโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมประเภทท่ีมีความซับซ้อนในการผลิต และต้อง
น าเข้ารวมไปถึงมีการใช้วัตถุดิบ ท่ีมีแหล่งผลิตจ ากัดท่ีอาจต้องมีมาตรการเพิ่มการจัดเก็บวัตถุดิบ    
มีการก าหนดวิสัยทัศน์และวัตถุประสงค์องค์กรท่ีชัดเจน ในการบริหารจัดการความเสี่ยงซัพพลาย
เชน การจัดท าแนวปฏิบัติหรือจรรยาบรรณ การด าเนินธุรกิจของคู่ค้า (supplier code of 
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conduct) ท่ีครอบคลุมประเด็นสังคมและหรือสิ่งแวดล้อม แสดงให้เห็นถึงความมุ่งมั่นของบริษัท 
ในการสนับสนุน ให้คู่ค้ามีการด าเนินงานอย่างมีจริยธรรม และรับผิดชอบต่อสังคม ด้วยการบริหาร
จัดการความเสี่ยง ท้ังซัพพลายเชนให้กับองค์กร จากความเสี่ยงด้านต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นได้        
ในอนาคต 

6.4 บทสรุป 

การจัดการความเส่ียงซัพพลายเชน โดยท่ีองค์กรหรือผู้เส่ียงภัยไม่ต้องการให้เกิดขึ้น หรือไม่
มีเจตนาท าให้เกิดเหตุการณ์ ท่ีจะน ามาซึ่งความเสียหาย หรือความเสี่ยงจากการควบคุม (control 
or uncertainty risk) เป็นความเสี่ยงท่ีเกิดจากการขาดประสิทธิภาพ หรือประสิทธิผลของระบบ
การควบคุมท่ีวางไว้ ความสามารถในการรับมือกับสถานการณ์ปัจจุบัน สะท้อนให้เห็นถึงความเสี่ยง
ขององค์กร ท่ีเป็นผลมาจากการตัดสินใจเลือก  ใช้กลยุทธ์ และความสามารถในการบริหารจัดการ
ด้านซัพพลายเชนเป็นอย่างดี ซึ่งองค์กรในปัจจุบันมีความซับซ้อนสูง การจัดการองค์กรจึงต้องการ
จัดการความเสี่ยง โดยความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้น ส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กับสภาวะแวดล้อมธรรมชาติ และอีก
ส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กระบวนการธุรกิจท่ีมนุษย์สร้างขึ้น ท่ีเป็นเช่นนี้เพราะผลิตภัณฑ์และการบริการ  
ต้องอยู่ในภาวะแวดล้อมทางธรรมชาติ แต่กลไกการท างานของซัพพลายเชน ท่ีเป็นผลิตภัณฑ์และ
การบริการ เกิดจากการตัดสินใจของมนุษย์ ซึ่งเป็นท้ังผู้ใช้งานและผู้ออกแบบ การได้รับข้อมูลจาก  
ผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์ ความเสี่ยงท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน  เป็นความ
พยายามท่ีจะสร้างขอบเขตความเสี่ยง การบริหารจัดการจะต้องพิจารณาความเสี่ยงท่ัวท้ังองค์กร 
จะต้องออกแบบกลยุทธ์ เพื่อลดความเสี่ยงโอกาส และระดับของความเสี่ยงจะลดลง  องค์กร
จ าเป็นต้องมีการบริหารความเส่ียง โดยควบคุมกิจกรรม และกระบวนการด าเนินงานต่าง ๆ เพื่อให้
ระดับและขนาดของความเสียหายท่ีเกิดขึ้นในอนาคต ให้อยู่ในระดับท่ีองค์กรยอมรับได้ สามารถ
ประเมินได้ควบคุม และตรวจสอบได้อย่างเป็นระบบ การบรรลุเป้าหมายขององค์กรในการบริหาร
ความเสี่ยง จึงพิจารณาถึงปัจจัยเสี่ยง และระดับของความเสี่ยงท้ังองค์กรโดยรวม สร้างการมีส่วน
ร่วมกับคู่ค้า เพื่อสื่อสารความคาดหวังและความตั้งใจของบริษัท การบริหารจัดการซัพพลายเชน
ด้วยการลดความเสี่ยง เพื่อเพิ่มศักยภาพและความสามารถในการแข่งขัน จากการท างานร่วมกัน
เพ่ือให้เกิดความยั่งยืน จึงเป็นสิ่งส าคัญต่อองค์กรในอนาคต 
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ค าถามท้ายบท 

1. อธิบายความสัมพันธ์ความเสี่ยงท่ีเกิดจากการปฏิบัติการกับความเสี่ยงท่ีเกิดใน          
การจัดการซัพพลายเชน 

2. องค์กรธุรกิจมีโอกาสเผชิญกับความเสี่ยง ท่ีมาจากภายนอกและภายในซัพพลายเชน
อย่างไร 

3. ยกตัวอย่างการด าเนินขององค์กร ต้องเผชิญกับความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้นอยู่ตลอดเวลา 

4. ธุรกิจท่ีมีซัพพลายเชนเชื่อมโยงกันอย่างซับซ้อนและมีเป็นจ านวนมากจะด าเนินการ
อย่างไร เพ่ือลดความเส่ียงให้กับองค์กร 

5. ท าไมผู้บริหารองค์กรจึงต้องมีความเข้าใจเชิงบูรณาการในการจัดการซัพพลายเชน ด้วย
การจดัการความเสี่ยงอย่างบูรณาการ 
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บทที่ 7 
การจัดการเครือข่ายการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

 

บทน า 
การจัดการเครือข่ายการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ด้วยการบูรณาการการ

ไหลของสินค้า ข้อมูลสารสนเทศและข้อมูลทางการเงิน โดยน ากิจกรรมโลจิสติกส์ในซัพพลายเชน 
มาพัฒนาและกระตุ้น ให้เกิดการบูรณาการในองค์กรมากขึ้น น าไปสู่การพัฒนาองค์ความรู้ท่ีมี
ประโยชน์ ต่อการส่งเสริมการด าเนินการทางธุรกิจ ให้มีประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง  จากอดีต      
โลจิสติกส์ได้มีการน ามาใช้ในการสงคราม เพ่ือช่วงชิงความได้เปรียบในสมรภูมิรบ ปัจจัยส าคัญการ
ได้ชัยชนะ คือ ได้รับการสนับสนุนด้านยุทธภัณฑ์อย่างพร้อมสรรพ กองทัพมีการวางแผน
เคลื่อนย้ายเสบียงอาหาร อาวุธ และก าลังพล หรือเรียกว่า โลจิสติกส์ทางการทหาร (military 
logistics) โดยการสงครามในสมัยโบราณ ต้องอาศัยการเคลื่อนย้ายยุทธภัณฑ์ ด้วยแรงานคน    
และสัตว์ การใช้วิธีดังกล่าวขนส่งได้น้อยและใช้เวลามาก ปัจจุบันองค์กรธุรกิจมีกระบวนการ ซึ่งต่าง
ก็มีกิจกรรมส่งเสริมการตลาดและการผลิต โดยลักษณะท่ีเป็นการแยกส่วน คือ ต่างด าเนินกิจกรรม
ของตนอย่างอิสระ (independency) การจัดการโลจิสติกส์และประสานเป็นหนึ่งเดียวแบบ    
บูรณาการ ด้วยการน าการจัดการแบบซัพพลายเชน ท่ีให้ลูกค้าเป็นศูนย์กลาง (customer center) 
เข้ามาใช้ในทุกกระบวนการ โดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ และโลจิสติกส์เข้าไปประสานเป็น       
ซัพพลายเชน ให้ทุกกระบวนการสามารถขับเคลื่อนเกิดปฏิสัมพันธ์เชิงบูรณาการ (integration) 
จากการสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งส าคัญ และจ าเป็นอย่างยิ่งต่อองค์กร
ในปัจจุบัน 

7.1 ความเชื่อมโยงเครอืข่ายการท างานร่วมกันในซัพพลายเชน 

      ความท้าทายทางโลจิสติกส์ท่ีสามารถให้สมรรถนะเป็นเลิศ และสินค้ามีคุณภาพ ราคาสินค้า
ลดลง จึงเป็นปัจจัยท่ีท าให้องค์กรธุรกิจ ต้องขยายระบบการจัดการโลจิสติกส์ไปสู่ซัพพลายเชน    
การขยายตัวทางเศรษฐกิจภายหลังสงครามโลกครั้งท่ี 2 ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจไปจากเดิม โดยเศรษฐกิจของโลกมีแนวโน้มท่ีจะเชื่อมโยงและพึ่งพากันมากขึ้น        
จากปัจจัยด้านนโยบายทางการค้า ท่ีมีผลให้อุปสรรคทางการค้าลดลงและการเปิดกว้างมากขึ้น   
เกดิความร่วมมือทางเศรษฐกิจในรูปของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ (economic integration) เช่น 
การเปิดเสรีทางการค้าและการลงทุน การพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศและขนส่ง เป็นต้น       
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ในทศวรรษท่ีผ่านมาท่ีมีความเข้มข้นมากขึ้น การเปิดเสรีทางการค้า
ภายใต้กรอบความตกลงพหุภาคี (multilateral trade agreements) ขององค์การค้าโลก (World 
trade Organization: WTO) การรวมกลุ่มในระดับสูงสุด เช่น สหภาพยุโรป (European Union: 
EU) การค้าการลงทุนและปัจจัยการผลิตข้ามพรหมแดน เป็นต้น โดยกลุ่มเศรษฐกิจดังเช่น NAFTA  
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AFTA เดินไปสู่ระดับการรวมกลุ่มท่ีสูงขึ้น นโยบายทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นเป็นการลดอุปสรรคทาง
การค้าท่ีส าคัญ รูปแบบท่ีเป็นภาษี (tariff) และไม่ใช่ภาษี (non-tariff Barrier) ท าให้ปริมาณการค้า
ระหว่างประเทศเพิ่มขึ้น ในขณะท่ีมีการพัฒนาเทคโนโลยีการขนส่งและสารสนเทศขึ้น เพื่อลด
อุปสรรคทางการค้าด้านค่าขนส่งและเวลา การสนับสนุนให้การติดต่อสื่อสารธุรกิจระหว่างประเทศ
ได้อย่างรวดเร็ว เป็นปัจจัยส าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคให้มีรสนิยม (tastes) 
และความชอบ (preference) ท่ีคล้ายคลึงกัน ท าให้สินค้าท่ีผลิตและใช้ในประเทศหนึ่ง มีการซื้อ
ขายและใช้ในประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลก กระบวนการเปลี่ยนแปลงท่ีมีการเชื่อมโยงและพึ่งพากัน      
ในระบบเศรษฐกิจหรือเรียกว่าโลกาภิวัตน์ (globalization) เป็นกระบวนการท่ีมีการเชื่อมโยง   
ความร่วมมือกันทางเศรษฐกิจใน 2 รูปแบบ ได้แก่  

  1) ตลาดโลกาภิวัตน์ (globalization of market) ตลาดสินค้าท่ีมีแนวโน้มเป็น
ตลาดเดียวกัน อันเกิดจากการเพ่ิมโอกาส ในการขยายการขายสินค้าไปท่ัวโลก และเปิดโอกาสให้
แสวงหาแหล่งผลิตต้นทุนต่ าแต่มีคุณภาพสูง การแสวงหาวัตถุดิบท่ีมีคุณภาพสูงและต้นทุนต่ า ส่งผล
ให้การผลิตสินค้าท่ีมีคุณภาพเดียวกันและเป็นท่ีต้องการทางการตลาด ประกอบกับเทคโนโลยี      
การสื่อสารท่ีท่ัวกันท้ังโลก ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผู้บริโภค ท่ีมีแนวโน้มท่ีจะชื่นชอบ
สินค้าท่ีผลิตจากประเทศอื่น และสามารถจะซื้อขายสินค้าได้ท่ัวโลกเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว  

  2) การผลิตแบบโลกาภิวัตน์ (globalization of production) เกิดการกระจาย
การผลิ ต ไปยั งภู มิ ภ าคต่ าง ๆ  โดยพิ จ ารณ าจากปั จจั ยก ารผลิ ต  ท้ั งด้ าน ทุนแรงงาน 
ทรัพยากรธรรมชาติ ราคาต่ าและมีคุณภาพท่ีเหมาะสมกับผลิตภัณฑ์ของบริษัท เพื่อสร้าง
ความสามารถทางการค้า ซึ่งส่งผลให้มีการกระจายแหล่งจ าหน่ายวัสดุและสินค้าไปท่ัวโลก รูปแบบ
การผลิตโลกาภิวัตน์สามารถ แบ่งได้เป็น 3 รูปแบบ คือ  

   2.1) การลงทุนผลิตสินค้าเพื่อขายในตลาดท่ัวโลก หรือเพ่ือส่งกลับไปขายใน
ประเทศของตน เช่น บริษัทญี่ปุ่น ลงทุนผลิตทีวี เคร่ืองถ่ายเอกสารในมาเลเซียแล้วส่งขายท่ัวโลก  

   2.2) การรวบรวมวัตถุดิบและส่วนประกอบต่างๆ จากท่ัวโลกและน าไป
ประกอบเป็นสินค้า (assembly) ในอีกประเทศหนึ่ง ตัวอย่างเช่น บริษัทผลิตรถยนต์ Daimler 
Chrysler ซื้ อชิ้นส่วนและส่วนประกอบจากผู้ผลิตในแคนาด า เยอรมัน ญี่ ปุ่ นและอื่น  ๆ             
แล้วประกอบในประเทศจีน ไทย เบลเย่ียม เม็กซิโก และอื่น ๆ  

   2.3) การจ้างการผลิต ตัวอย่างเช่น บริษัท IKEA จ้างประเทศต่าง ๆ ผลิต
เฟอร์นิเจอร์หรือ อุตสาหกรรมเครื่องแต่งกาย บริษัท Nike หรือ Adidas จ้างโรงงานในประเทศ
ก าลังพัฒนาผลิตให้การด าเนินธุรกิจระดับโลกในยุคโลกาภิวัตน์ จะให้ความส าคัญกับการปรับปรุง
กระบวนการด าเนินธุรกิจ ให้มีประสิทธิภาพ ควบคู่กับการขยายการตลาดของธุรกิจให้เพ่ิมมากขึ้น 
ซึ่งเป็นการมุ่งเน้นไปท่ีการตอบสนองความต้องการของลูกค้าท่ีมีอยู่หลากหลาย สิ่งส าคัญในการ
ด าเนินธุรกิจให้ประสบความส าเร็จ และมีความสามารถทางการค้า คือ การท่ีสามารถลดต้นทุนการ
ผลิต ซึ่งต้นทุนด้านโลจิสติกส์เป็นปัญหาส าคัญในการด าเนินธุรกิจ  
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 การด าเนินธุรกิจในยุคปัจจุบันมีการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงรูปแบบไป จากอดีตมีแนวโน้ม
ท่ีจะบูรณาการและสร้างเครือข่ายความร่วมมือทางธุรกิจมากขึ้น เพื่อช่วงชิงส่วนแบ่งทางการตลาด 
และความสารถทางการค้า ช่วงต้นของการตลาดพบว่าพ่อค้าคนกลาง ได้เข้ามามีบทบาทส าคัญใน
การเชื่อมต่อและประสานในการจัดจ าหน่ายสินค้าระหว่างผู้ผลิตและผู้บริโภค โดยบทบาทหน้าท่ี
ของพ่อค้าคนกลาง ท่ีมีกิจกรรมท่ียังคงแพร่หลายในปัจจุบัน ดังเช่น การประกอบและจัดเก็บ      
การแบกรับความเสี่ยงการเงิน ปรับปรุงการจ าหน่ายและการขนส่ง กิจกรรมดังกล่าวท าให้เกิด
ประโยชน์ ด้านสถานท่ีและเวลา การผลิตในสถานท่ีท่ีมีความเหมาะสม ผ่านการเคลื่อนไหวของการ
ด าเนินงาน และในเวลาท่ีเหมาะสม ดังภาพ 7.1 

  

 

ภาพที่ 7.1  รูปแบบของต้นทุนทางธุรกิจด้านการตลาดและด้านโลจิสติกส์ในการบริการลูกค้า 

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก Supply chain management implementation and priority strategies 
in Danish organizations (pp. 273-300), by Kotzab, Grant, & Friis, 2006. Journal of 
Business Logistics, 27(2).  

 จากภาพ 7.1 การจัดการโลจิสติกส์และการกระจายสินค้า ทางกายภาพเป็นองค์ประกอบ
หนึ่งท่ีสนับสนุนให้เกิดการสร้างความพึงพอใจให้แก่ลูกค้า ตั้งแต่การด าเนินการตามค าสั่งซื้อของ
ลูกค้า (order processing and information) เป็นกิจกรรมท่ีจะต้องพยายามด าเนินการให้
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รวดเร็วท่ีสุดเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า การคาดการณ์ความต้องการของลูกค้า        
การบริหารสินค้าคงคลัง (inventory management) กิจกรรมการขนส่ง (transportation) 
ครอบคลุมถึงทุกกิจกรรมท่ีเป็นการเคลื่อนย้ายตัวสินค้าจากจุดก าเนิดไปยังจุดท่ีมีการบริโภคให้มี
ประสิทธิภาพมากท่ีสุด การบริหารคลังสินค้า (warehousing and storage) เป็นกิจกรรม         
ท่ีเกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการคลังสินค้า อาทิ การจัดเก็บสินค้า การจัดการพื้นท่ีในคลังสินค้า      
ท่ีจ าเป็นในการด าเนินกิจกรรมภายในคลังสินค้า รวมทั้ง reverse logistics คือกระบวนการจัดการ
สินค้าท่ีถูกส่งกลับคืน ไม่ว่าจะเป็นสินค้าท่ีเสียหาย หมดอายุการใช้งาน เป็นต้น มาประยุกต์และ
บูรณาการร่วมกับ การน าส่วนประสมทางการตลาดหรือ 4 Ps ตั้งแต่ด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย
และการบริการ (place and custmer service) ดังภาพ 7.1 โดยเป็นส่วนหนึ่งของการสร้างความ
พึงพอใจ ให้กับลูกค้าด้วยการให้บริการท่ีมีคุณภาพ (David, 2007) การบริการลูกค้าจึงเป็นการ
ติดต่อระหว่างกิจกรรมโลจิสติกส์ และกระบวนการสร้างความต้องการทางการตลาดด้วยมาตรการ
วิธีการท างานท่ีดีของระบบโลจิสติกส์ ในการสร้างเวลาและประโยชน์ส าหรับลูกค้า ปี 1970 เริ่มมี
การบูรณาการการกระจายทางกายภาพ และการตลาดเข้าด้วยกัน  โดยมีการถกเถียงในวงการ
วิชาการเกี่ยวกับความก้าวหน้าทางทฤษฎี และการน าไปประยุกต์ใช้ เนื่องจากมีการเชื่อมโยงและ
การพัฒนากรอบแนวคิด โดยองค์กรต่างค้นพบถึงความจ าเป็น  ในการให้ความสนใจกับลูกค้า       
ท่ีเปลี่ยนไปตามสภาพแวดล้อม และตระหนักว่าควรมีการรวมแนวคิดการบริหารจัดการโลจิสติกส์  
เข้าไปสู่ซัพพลายเชน การด าเนินการกระจายสินค้า จากความซับซ้อนและความต้องการของลูกค้า  
ท่ีมีมากขึ้น รวมถึง ความคาดหวังต่อความสามารถของผู้จัดหาปัจจัยผลิต (supplier) จะเพิ่มมาก
ขึ้นผู้ผลิต ผู้ค้าปลีกและหน่วยงานบริการ จึงต้องให้ความส าคัญต่อการปรับปรุงกระบวนการ        
โลจิสติกส์และซัพพลายเชน ท่ีน าไปสู่การบริการลูกค้า เพื่อรักษาความสามารถในการแข่งขัน และ
สร้างความพึงพอใจของลูกค้า ความภักดีของลูกค้า การซื้อซ้ าท่ีเพิ่มขึ้น รวมถึงการปรับปรุง
ประสิทธิภาพทางการเงินขององค์กร  

7.2 ผลที่ได้การจัดการเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน  

 นับแต่ปี 1962 เป็นต้นมาบริษัทในสหรัฐอเมริกา ให้ความส าคัญด้านโลจิสติกส์จาก
โครงสร้างองค์กร ท่ีมีผู้บริหารระดับสูงรับผิดชอบงานโลจิสติกส์ขององ์กรเพิ่มมากขึ้น เพราะ
ค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ขององค์กรเป็นต้นทุนท่ีส าคัญ การจัดการโลจิสติกส์ ท่ีมีประสิทธิภาพ            
จะลดต้นทุน การเพิ่มความสามารถการแข่งขันและสร้างความพึงพอใจแก่ลูกค้า ผลท่ีเกิดขึ้นจาก
การสร้างเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ในองค์กรธุรกิจ แบ่งเป็น 6 ส่วน   

  1) โลจิสติกส์สนับสนุนการผลิต (logistics support production) การจัดหาวัสดุ
เป็นกิจกรรมส าคัญในการผลิตสินค้าเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า และเป็นกิจกรรมหนึ่ง
ของโลจิสติกส์ขาเข้า โลจิสติกส์ขาเข้าสนับสนุนการผลิต ประกอบด้วยกิจกรรมการจัดหาหรือการ
จัดซื้อวัสดุ การขนส่ง วัสดุคงคลัง การเก็บรักษา ปัจจัยส าคัญในการจัดการโลจิสติกส์ขาเข้า คือ 
การจัดหาวัสดุท่ีมีคุณภาพดี และมีต้นทุนท่ีต่ า วัสดุจะต้องมีเพียงพอตามความต้องการ แต่ไม่เป็น
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ภาระด้านต้นทุน การจัดการโลจิสติกส์ขาเข้าท่ีมีประสิทธิภาพ คือ การผลิตแบบทันเวลา            
ซึ่งหมายถึง การส่งมอบวัสดุ ท่ีเพียงพอกับการผลิตวันต่อวัน โรงงานไม่มีวัสดุคงคลัง (zero 
inventory) โดยการส่งมอบวัสดุต้องเช่ือถือได้ โดยวัสดุต้องมาถึงโรงงานทันเวลาการผลิต หากไม่มี
วัสดุโรงงานก็ต้องหยุดการผลิต ในกรณีบริษัทสั่งซื้อวัสดุจากต่างประเทศ โลจิสติกส์มีความส าคัญ
ต่อการผลิต ในเร่ืองเวลาท่ีใช้ในการขนส่งและต้นทุน ไม่ว่าองค์กรจะเลือกรูปแบบการผลิตแบบใด 
ต้นทุนโลจิสติกส์ก็ยังคงมีความส าคัญ กับความสามารถในการแข่งขันขององค์กร 

  2) โลจิสติกส์สนับสนุนการตลาด (logistics supports marketing) โลจิสติกส์     
มีส่วนส าคัญต่อการสนับสนุนการตลาดในด้านขาออก (out bound) เป็นการน าสินค้า ไปยังลูกค้า
และผู้ใช้สุดท้าย ซึ่งเกี่ยวกับการบรรจุภัณฑ์ การขนส่ง สินค้าคงคลังและอื่น ๆ เป็นการสนับสนุน
การตลาดในด้านต่าง ๆ ดังนี้  

   2.1) ด้านราคา (price) ปริมาณขนส่งมีความสัมพันธ์กับอัตราค่าระวาง      
ผู้ขนส่งจะให้ส่วนลดค่าระวาง หากจัดส่งในปริมาณท่ีก าหนด การจัดส่งในปริมาณมากก็จะได้
ส่วนลดมาก ซึ่งท าให้ต้นทุนค่าขนส่งลดลง ต้นทุนขนส่งท่ีต่ าเป็นการเพิ่มความสามารถใน          
การแข่งขัน บริษัทก็สามารถตั้งราคาขายท่ีต่ าได้ ท าให้สินค้าขององค์กรสามารถแข่งขันด้านราคา        
เมื่อสินค้าราคาต่ ากว่าคู่แข่ง จะเพิ่มส่วนแบ่งตลาดและก าไร  

   2.2) ผลิตภัณฑ์ (product) ลักษณะทางกายภาพของผลิตภัณฑ์ เช่น ขนาด 
รูปร่าง น้าหนัก และบรรจุภัณฑ์ เป็นต้น มีผลกระทบต่อระบบโลจิสติกส์ในการเคลื่อนย้าย การเก็บ
รักษาและการใช้พื้นท่ีในจ าหน่าย การออกแบบผลิตภัณฑ์จะต้องพิจารณาใช้ประโยชน์อุปกรณ์
จัดเก็บ เครื่องมือยกขน และ ระวางบรรทุกของยานพาหนะ ขนาดผลิตภัณฑ์ท่ีเหมาะสม จะท าให้
ใช้ประโยชน์อุปกรณ์จัดเก็บเครื่องมือยกขน รวมท้ังระวางบรรทุกในยานพาหนะได้สูงสุด รูปร่าง
ผลิตภัณฑ์จึงมีผลกระทบต่อต้นทุนโลจิสติกส์  

   2.3) การส่งเสริมการตลาด (promotion) การส่งเสริมการขายเป็นกลยุทธ์
ส าคัญขององค์กรท่ีจะเพิ่มยอดจ าหน่าย จึงมีการส่งเสริมการขายในรูปแบบต่าง ๆ เป็นครั้งคราว 
เช่น การลดราคา แจกของแถมชิงโชค ช่วงส่งเสริมการตลาดจะมีปริมาณจ าหน่ายสูง เป็นต้น       
จึงต้องจัดเตรียมสินค้าคงคลังในพื้นท่ี  ท่ีมีการส่งเสริมการขายไว้ให้พร้อม ฝ่ายตลาดแจ้งฝ่าย        
โลจิสติกส์เพื่อเพิ่มสินค้าคงคลังไว้ตอบสนองยอดขายท่ีจะสูงขึ้น  

   2.4) ช่องทางจ าหน่าย (place) ช่องทางจ าหน่ายเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ ใน
ด้าน  การจัดการสินค้า คงคลัง การขนส่ง การประมวลค าสั่งซื้อและการคลังสินค้า องค์กรท่ีใช้
ช่องทางจ าหน่ายผ่านผู้ค้าส่ง ท าให้กิจกรรมด้านโลจิสติกส์มีปัญหาน้อยลง เพราะจ านวนลูกค้าของ
องค์กรมีไม่มาก ผู้ค้าส่งสั่ งซื้อสินค้าครั้งละจ านวนมาก การจัดการโลจิสติกส์ด้านขาออก            
จึงไม่ซับซ้อน แต่ถ้าเลือกช่องทางจ าหน่ายผ่านผู้ค้าปลีก จ านวนผู้ค้ามีมากและลูกค้า แต่ละราย
สั่งซื้อแต่ละครั้งในปริมาณไม่มาก ลูกค้าท่ีอยู่กระจัดกระจายมีความยุ่งยาก ด้านการจัดการขนส่ง
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และต้นทุนขนส่งจะสูง องค์กรจะต้องลงทุนสินค้าหลายแห่ง เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
แต่การคลังสินค้ามีจานวนมากมีผลต่อต้นทุนคลังสินค้าและสินค้าคงคลัง  

  3) โลจิสติกส์สามารถเพิ่ มมูลค่า  (value added role of logistics) ในทาง
เศรษฐศาสตร์แบ่ งอรรถประโยชน์  (utility) หรือการเพิ่ มคุณค่า  (value added) สินค้าม ี            
4 ประเภท ประกอบด้วยform utility place utility time utility และ possession utility 
อรรถประโยชน์หรือการเพ่ิมคุณค่าท้ัง 4 ประการ ท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ มีบทบาทดังนี้  

   3.1) กิจกรรมการผลิตเป็นการเปลี่ยนวัสดุ ให้เป็นสินค้าส าเร็จรูปการแปร
สภาพ วัสดุเป็นสินค้า เป็นการเพิ่มพูนคุณค่าหรืออรรถประโยชน์เรียกว่า form utility เช่น การน า
วัสดุมาผลิตเป็นผ้า ผ้าท่ีผลิตออกมามีคุณค่ากับผู้บริโภค มากกว่าเมื่อยังเป็นผ้าฝ้ายหรือเส้นใย     
เป็นต้น เพราะผ้าท่ีผลิตแล้ว สามารถน าไปใช้ประโยชน์ได้ แต่ถ้าเป็นฝ้ายหรือเส้นใย ผู้บริโภคไม่
สามารถนาไปใช้ประโยชน์ได้ทันที การจัดการโลจิสติกส์ มีบทบาทในการเพิ่มคุณค่าด้วยการจัดหา
วัสดุท่ีมีคุณภาพและราคาต่ า และการจัดส่งมายัง โรงงานด้วยวิธีการจนส่งท่ีมีต้นทุนต่ าผลิตภัณฑ์ท่ี
ออกมาก็จะมีต้นทุนต่ าจึงเป็นการเพิ่มคุณค่า เช่น การแยกผลิตภัณฑ์ให้เป็นหน่วยเล็ก ๆ (breaking 
bulk) การปรุงแต่งผลิตภัณฑ์  เช่น  การผสม (mixing) การแต่งรส (blending) การใส่สาร 
(additive) เป็นต้น การเปลี่ยนรูปผลิตภัณฑ์ท่ีเกิดจากกิจกรรมโลจิสติกส์ เช่น การเปลี่ยนขนาดการ
จัดส่ ง (shipment) เป็นต้น  การท าให้สินค้ าพร้อมขาย (floor ready merchandise) เช่น       
การแยกสินค้าเป็นหน่วยเล็กติดฉลากติดท่ีแขวน เป็นต้น กิจกรรมดังกล่าวเกิดขึ้นท่ีคลังสินค้าหรือ
ศูนย์กระจายสินค้าเป็นการเพ่ิมคุณค่าผลิตภัณฑ์  

   3.2) การสร้างคุณค่าหรือเพิ่มคุณค่าให้กับผลิตภัณฑ์ ด้วยการจัดให้มี
ผลิตภัณฑ์ เพื่อซื้อหาหรือบริโภคในขณะท่ีมีความต้องการซื้อ โลจิสติกส์ท าให้มี place utility    
ด้วยการเคลื่อนย้ายสินค้าจากแหล่งผลิตหรือแหล่งสินค้า ไปยังท่ีท่ีมีความต้องการด้วยการขนส่ง 
หากไม่มีการเคลื่อนย้ายไปยังท่ีท่ีมีความต้องการ สินค้านั้นก็ไม่มีค่า การเคลื่อนย้ายด้วยการขนส่ง  
จึงเป็นการสร้างคุณค่าให้กับสินค้า เช่น การเคลื่อนย้ายสินค้าการเกษตรด้วยรถไฟหรือรถยนต์จาก
แหล่งผลิต ไปยังตลาดท่ีมีผู้บริโภคต้องการ เป็นต้น ซึ่งเป็นการสร้าง place utility กับสินค้า   
เกษตรนั้น ๆ (วนิชย์ ไชยแสง, 2563 ) 

   3.3) การสร้างคุณค่าให้กับผลิตภัณฑ์ด้วยการจัดให้มีผลิตภัณฑ์  ในเวลาท่ี
ผู้บริโภคต้องการ สินค้าจะไม่มีคุณค่าต่อผู้บริโภค หากไม่มีสินค้าในเวลาท่ีต้องการซื้อ โลจิสติกส์
สร้าง time utility ด้วยการมีสินค้าคงคลัง ในสถานท่ีและเวลาท่ีมีความต้องการ การขนส่งสร้าง 
time utility ด้วยการเคลื่อนย้ายสินค้าไป จากจุดท่ีมีอุปสงค์อย่างรวดเร็ว ดังเช่น การขนส่งทาง
อากาศ time utility มีความส าคัญมากในปัจจุบันเพราะองค์กรธุรกิจต่าง ๆ ก็พยายามลดวงจร
เวลาสั่งซื้อ (order cycle time) หรือเวลาน าส่ง (lead time) เพื่อตอบสนองความต้องการ     
ของลูกค้า  



~ 125 ~ 
 

   3.4) การเพิ่มคุณค่าให้กับผลิตภัณฑ์โดยให้ผู้บริโภค ได้เป็นเจ้าของสินค้า 
Possession utility เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการขาย การส่งเสริมการขายท าให้มีผู้ต้องการ      
เป็นเจ้าของสินค้าด้วยการโฆษณา การให้สินเชื่อ การให้ส่วนลดหรือการบริการโลจิสติกส์            
มีบทบาทในการน าสินค้าไปยังสถานท่ี และในเวลาท่ีลูกค้าต้องการ ลูกค้าจึงสามารถซื้อหาสินค้าได้ 
โลจิสติกส์และการตลาดจึงมีบทบาท ท่ีท าให้เกิดความเป็นเจ้าของ การเป็นเจ้าของท าให้ผู้เป็น
เจ้าของได้ใช้สินค้า และเกิดความพึงพอใจจากตราสินค้านั้น ๆ  

  4) โล จิ ส ติ ก ส์ เพิ่ ม ค ว าม ส าม ารถ ใน ก ารแข่ งขั น  (logistics improves 
competitiveness) โลจิสติกส์สามารถสร้างความสามารถการแข่งขันขององค์กร แนวคิดทาง
การตลาดท่ีส าคัญด้วยการมีสินค้าท่ีลูกค้าต้องการ และส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าอย่างมีประสิทธิภาพ 
มีประสิทธิผล สร้างความสามารถการแข่งขันจากปัจจัยด้านคุณภาพ ราคา และการตอบสนอง
ความต้องการ บทบาทของการจัดการโลจิสติกส์ขาเข้า เพื่อให้ได้แหล่งวัตถุดิบท่ีมีคุณภาพ มีสินค้า
ราคาต่ า และการส่งมอบท่ีทันเวลา ท าให้องค์กรสามารถผลิตและมีสินค้าพร้อมส่งมอบลูกค้า 
ความสามารถการแข่งขันไม่ได้เกิดจากโลจิสติกส์ขาเข้าเท่านั้น ช่วยลดต้นทุนสินค้าคงคลังและค่า
ขนส่ง การลดต้นทุนสินค้าคงคลัง ด้วยการใช้กลยุทธ์การจัดการสินค้าคงคลัง เช่น การใช้ระบบ JIT 
หรือการวิเคราะห์จัดกลุ่มด้วยระบบ ABC เป็นต้น แนวคิดที่ให้ความส าคัญกับการจัดกลุ่มสินค้าเป็น 
3 กลุ่ม เพ่ือง่ายในการบริหารจัดการตามกลุ่มสินค้า การจัดล าดับมีหลายแบบ ตามแนวนโยบายท่ี
ต้องการใช้บริหารขององค์กร เช่น การจัดล าดับสินค้าตามมูลค่าสินค้าคงคลัง ท่ีถือครองรวมต่อปี
ของแต่ละรายการ มูลค่าขายสินค้าแต่ละรายการ เป็นต้น ท าให้องค์กรลดต้นทุนค่าขนส่ง ด้วยการ
ผนวกการขนส่งขาเข้าและขาออกเข้าด้วยกัน ท าให้มีสินค้าท้ังสองเท่ียว ใช้วิธีขนส่งแบบ  cross 
dock หมายถึง คลังสินค้าใช้ส าหรับในการรับสินค้าและส่งสินค้าในเวลาเดียวกัน หรือเป็น
คลังสินค้าซึ่งมีการออกแบบเป็นพิเศษ เพื่อใช้ในการขนถ่ายจากพาหนะหนึ่งไปสู่อีกพาหนะ
หนึ่ง cross dock ส่วนใหญ่แล้วเหมาะจะเป็นสถานท่ี ซึ่งมีลักษณะเป็นศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้า ซึ่งจะท าหน้าท่ีในการบรรจุและคัดแยกสินค้า โดย cross dock จะท าหน้าท่ีเป็นสถานี
เปลี่ยนถ่ายสินค้าระหว่างรูปแบบการขนส่ง intermodal linkage ซึ่งอาจเป็นจากผู้จัดหาปัจจัย
การผลิต (suppliers) หลายราย แล้วน ามาคัดแยก รวบรวม บรรทุก เพื่อจัดส่งให้ลูกค้าแต่ละราย 
จึงเหมาะกับลักษณะของธุรกิจท่ีเป็นผู้ค้าส่งสินค้าอุปโภค (wholesaler consumer goods) การ
จัดส่งต่อให้ลูกค้า ซึ่ งส่วนใหญ่จะเป็นร้านสะดวกซื้อ (convenience Store) จะมีค าสั่ งซื้อ 
หรือ order ย่อยท่ีหลากหลายซึ่ง cross dock จึงเป็นกิจกรรมส่วนหนึ่งของโลจิสติกส์ ซึ่งท าหน้าท่ี
ในฐานะผู้ให้บริการภายนอก (outsourcing) ในการเปลี่ยนถ่ายสินค้าระหว่างพาหนะ ซึ่งใช้ในการ
ขนส่ง โดย cross dock จะมีลักษณะคล้ายคลังสินค้าท่ีมี 2 ด้าน โดยด้านหนึ่งส าหรับใช้ในการรับ
สินค้า และอีกด้ านหนึ่ งใช้ ในการจัดส่งสินค้า โดยสินค้าท่ีน าเข้ามาใน  cross dock จะมี
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กระบวนการคัดแยกบรรจุและรวบรวมสินค้า เพื่อจัดส่งไปให้กับผู้รับ ซึ่งโดยปกติแล้วน าสินค้าเข้า
มาเก็บและจัดส่ง มักจะด าเนินการให้เสร็จสิ้นภายใน 24 ชั่วโมง   

ปัจจุบันภาคอุตสาหกรรมได้มีการประยุกต์ใช้ รูปแบบการขนส่งแบบท่ีเรียกว่า มิลค์รัน หรือ 
milk runs กันมากขึ้น คือ การส่งจากต้นทางโดยรวมสินค้าจากผู้ให้บริการหลายราย ไปส่งไปยัง
ผู้รับบริการปลายทางหลายราย โดยท่ีปลายทางจะอาจจะเตรียมบรรจุภัณฑ์ไว้ส าหรับสินค้า ท่ีผู้ส่ง
จะน ากลับไปใช้ใหม่ ซึ่งมีข้อดี คือ สามารถ สลับสินค้ากันได้เลย เช่น การส่งนม การส่งน้ า เป็นต้น 
ดังภาพ 7.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ภาพที่ 7.2  การขนส่งแบบปกติที่ supplier แต่ละรายส่งสินค้ามายังผู้ผลิตโดยตรง 

จากภาพ 7.2 การขนส่งโดยจะส่งรถไปรับวัตถุดิบสินค้าท่ีบริษัทของผู้จัดหาปัจจัยการผลิต
(suppliers) ต่าง ๆ แล้วน ามาส่งให้กับผู้ผลิตหรือองค์กร เพื่อให้เกิดความคล่องตัว ในการบริหาร
จัดการวัตถุดิบมากยิ่งขึ้น milk runs จะช่วยลดต้นทุนขนส่ง การจัดการโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพ 
องค์กรมีต้นทุนรวมโลจิสติกส์ต่ า ท าให้ก าหนดราคาสินค้าต่ ากว่าในตลาด ท าให้มีส่วนแบ่งตลาด
มากขึ้น และมีก าไรเพิ่ม ขณะเดียวกันโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพ และสร้างความพึงพอใจให้      
กับลูกค้า 
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ภาพที่ 7.3  จ าลองการขนส่งแบบมิลค์รัน (milk run) 

จากภาพ 7.3  มิลค์รัน มีแนวคิดมาจากการส่งนมสดจากฟาร์มไปตามบ้าน โดยจะจัดส่งไป
ตามบ้านท่ีหน้าบ้านมีขวดนมเปล่ามาวางรอไว้ ฟาร์มจะเก็บขวดเปล่าแล้วน้ านมขวดใหม่ วางแทน
เท่าจ านวนเดิม ท าแบบนี้ ไปเรื่อย ๆ กับบ้านทุกหลัง ในทุก ๆ เช้าและเมื่อโลกก้าวเข้าสู่            
ยุคอุตสาหกรรม ก็ได้มีการประยุกต์วิธีการดังกล่าว มาใช้ส าหรับขนส่งวัตถุดิบ เพื่อสนับสนุนการ
ผลิตในทันเวลา โดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการเก็บคงคลังหรือสต็อค หรือไม่ท าให้สายการผลิตวาง
งาน โดยการผลิตแบบทันเวลาหรือ just in time ท่ีอุตสาหกรรมชั้นน ายึดเป็นหลักปฏิบัติมา          
อย่างยาวนาน มิลค์รัน จึงเป็นรูปแบบการจัดการการขนส่ง ท่ีท าการสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วน     
เพ่ือน าไปใช้ท าการผลิตเพื่อลดปริมาณสินค้าคงคลัง โดยการรับของผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือจาก 
supplier ทุกรายในเส้นทางท่ีก าหนดไว้แล้ว จากนั้นเดินทางกลับมายังโรงงานผลิต โดยลักษณะ
การขนส่งจะเป็นวงรอบ และต้องตรงเวลาพอดี ดังนั้นการวางแผนเส้นทาง ศักยภาพของรถบรรทุก
และพนักงานขับ เป็นสิ่งส าคัญมาก อีกท้ัง การออกแบบบรรจุภัณฑ์ท่ีเหมาะสม และสามารถวางได้
พอดีกับพื้นที่รถบรรทุก จะช่วยให้สามารถสร้างความคุ้มค่าให้ผู้ประกอบการได้ยิ่งขึ้น 

  5) โล จิสติ กส์ ส ร้ างความพึ งพ อใจลู กค้ า  (logistics increase customer 
satisfaction) ความพึงพอใจของลูกค้าด้วยกระบวนการไหลของโลจิสติกส์ (logistics flow) คือ 
การท าให้เกิดความรวดเร็วของการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการอย่างราบรื่น ไม่ติดขัด ด้วยการท า
ความเข้าใจกระบวนการท างานภายใน โดยศึกษาจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และจุดวิกฤตขององค์กร
ให้เข้าใจ อธิบายและสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพขององค์กรให้ดียิ่งขึ้นได้อยู่ตลอด การท า
กระบวนการไหลของโลจิสติกส์ประกอบด้วย ท าให้กิจกรรมต่างๆในโลจิสติกส์นั้นต่อเนื่องกันให้ได้ 
(closely tied)  สร้างความตระหนักให้เห็นถึงความส าคัญของ flow ท่ีรวดเร็วอยู่ตลอดเวลา 
กิจกรรมโลจิสติกส์จะต้องถูกออกแบบ เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า เช่น กิจกรรม    
โลจิสติกส์ของชิ้นส่วนการผลิต ก็จะต้องเน้นความการไหลท่ีเป็นไปตามแผนการผลิต เป็นต้น      
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เพ่ือไม่ให้เกิดการหยุดชะงัก การสร้างกลยุทธ์เพื่อท าให้เกิดการไหลของโลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมาย
ความส าเร็จในการส่งสินค้าท่ีถูกต้อง 7 ประการ ประกอบด้วย 

   1) สินค้าถูกต้อง (right product) ส่งผลิตภัณฑ์ถูกต้องมีคุณภาพ หรือ
ข้อก าหนดคุณสมบัติ (specifications) ตามความต้องการของลูกค้า 

   2) จ านวนถูกต้อง (right quantity) ส่งสินค้าในจ านวนท่ีถูกต้อง ปริมาณ
ตรงตามความต้องการไม่ขาดไม่เกิน ควรมีการประสานงานกับคลังสินค้า    

   3) สภาพถูกต้อง (right conviction) ส่งสินค้าในสภาพท่ีดีไม่แตกหัก
เสียหาย 

     4) ลูกค้าถูกต้อง (right customer) ส่งสินค้าให้ถูกตัวผู้รับสินค้า ให้บริการ
ด้วยศักยภาพท่ีสามารถตอบสนองได้ตรงตามความต้องการหรือเกินความคาดหวัง ก่อให้เกิดความ
พึงพอใจจากการส่งสินค้าเช่น มีการรับประกันสินค้า มีการบริการหลังการขาย หรือมีอุปกรณ์ให้ใช้
ทดแทนขณะซ่อม  

   5) สถานท่ีถูกต้อง (right place) ส่งสินค้าให้ถูกท่ีถูกท่ีตั้ง ส่งสินค้าได้ตรง
ตามสถานท่ีท่ีต้องการ ต้องระบุสถานท่ีในการจัดส่ง มีการแนบแผนท่ี ชื่อและเบอร์โทรศัพท์ผู้ติดต่อ
อย่างชัดเจน เพื่อให้ได้รับสินค้าท่ีถูกต้องในสถานท่ีท่ีถูกต้อง    

   6) เวลาถูกต้อง (right time) ส่งสินค้าทันเวลาตรงตามเวลาท่ีก าหนด     
ระบุเวลาในการจัดส่งท่ีแน่นอน (Lead time) ไม่เร็วหรือช้าไป การก าหนดเวลาในการส่งสินค้าให้
ได้ในเวลาท่ีต้องการมีความส าคัญในกิจกรรมของลูกค้า หากมีการส่งสินค้าช้ากว่าก าหนด            
ท่ีต้องการอาจส่งผลท าให้โครงการ กระบวนการผลิตหยุดชะงัก   

   7) ต้นทุนท่ีถูกต้อง (right cost) ไม่สูงจนเกินไปซึ่งมีผลกระทบต่อต้นทุน
การด าเนินงานขององค์กรด้วย 

กิจกรรมโลจิสติกส์จึงเป็นระบบในการน าสินค้าท่ีมีผู้บริโภคต้องการ ไปสถานท่ีมี
ความต้องการ ในเวลาท่ีต้องการ ในสภาพท่ีสมบูรณ์ (right condition) และด้วยต้นทุนท่ีเหมาะสม 
การสนองตอบท่ีรวดเร็วและถูกต้องสมบูรณ์ โลจิสติกส์เป็นระบบ เพ่ือตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า ด้วยสารสนเทศ การมีสินค้าพร้อมจ าหน่าย การส่งมอบท่ีสภาพสมบูรณ์ถูกต้องครบถ้วน 
ผู้จัดการโลจิสติกส์จะต้องจัดการสินค้าคงคลัง ให้มีสินค้าพร้อมสนองความต้องการของลูกค้า        
ส่งมอบสินค้าท่ีถูกต้องครบถ้วน สภาพสมบูรณ์ และในเวลาท่ีก าหนด มีความสะดวกในการสื่อสาร
ระหว่างองค์กรกับลูกค้า การสร้างความพึงพอใจให้กับลูกค้า การให้บริการระดับสูงต้ นทุน        
การบริการลูกค้าก็จะสูง ตัวอย่าง บริษัทส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าภายใน 3 วัน ร้านค้าปลีกลูกค้ารอ
ช าระเงินไม่เกิน 10 นาที สายการบินก าหนดเครื่องบินถึงปลายทางตรงตามเวลา ไม่ต่ ากว่า       
ร้อยละ 98 การก าหนดมาตรฐานบริการมีข้อดีท่ี  องค์กรรู้ต้นทุนการบริการลูกค้า และลดความ
คาดหวังระดับบริการของลูกค้า  
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  6) โลจิสติกส์เป็นสินทรัพย์ (logistics is a proprietary asset) องค์กรท่ีมีระบบ
ของโลจิสติกส์มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล สร้างความสามารถการแข่งขัน ระบบโลจิสติกส์ท่ีมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล ต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีต่ า ท าให้เพิ่มส่วนแบ่งการตลาด และสามารถ
ยกระดับบริการลูกค้าให้สูงขึ้น ดังเช่น บริษัท Wal-Mart มีความสามารถการแข่งขัน เพราะการมี
ระบบการจัดการโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพ หรือ ร้าน 7-Eleven ในญี่ปุ่นมีระบบโลจิสติกส์          
ท่ีเหนือกว่าคู่แข่ง เป็นต้น นั่นคือ การจัดการโลจิสติกส์ของบริษัท Wal-Mart และร้าน 7-Eleven 
จึงเป็นทรัพย์สิน (asset) ขององค์กร  

       

 

 

 

 

 

           

ภาพที่ 7.4  ร้านสะดวกซื้อ 7-Eleven ที่ใหญ่ที่สุดในสหรัฐเมริกา 

ท่ีมา : 7-Eleven ขอวัดพลังแข่งกับ Walmart วางแผนขยายสาขาให้ครบ 2 หมื่นแห่งในสหรัฐ                  
(5 สิงหาคม 2563), โดย ถนัดกิจ จันกิเสน. สืบค้นจาก asia.nikkei.com/Business/Business-
deals/7-Eleven-plans-expansion-to-20-000-US-stores-after-Speedway-buy. 

จากภาพ 7.4 เดิมนั้น 7-Eleven มีสาขาอยู่ในสหรัฐอเมริกาจ านวน 9,000 สาขา ถือเป็น
เชนร้านสะดวกซื้อท่ีใหญ่ท่ีสุดในสหรัฐเมริกา เมื่อเข้าซื้อเบอร์สามในตลาดอย่าง Speedway       
อีก 4,000 สาขา ซึ่งเป็นธุรกิจร้านสะดวกซื้อ และสถานีบริการน้ ามันในสหรัฐอเมริกา ด้วยมูลค่า
การเข้าซื้อกิจการท่ีใหญ่ท่ีสุดมูลค่า 2.1 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือ 6.56 แสนล้านบาท ท้ิงห่าง
เบอร์สองอย่าง Circle K ท่ีมีราว 6,000 สาขา ความทะเยอทะยานของ 7-Eleven ข้อมูลล่าสุด      
ได้วางแผนขยายสาขาอีก 7,000 สาขา ให้ครบ 20,000 สาขา ซึ่งยังไม่ได้มีการเปิดเผยการขยาย
สาขาดังกล่าว จะเกิดขึ้นภายในเมื่อไรแต่ก็เป็นการส่งสัญญาณว่า 7-Eleven ก าลังจะขอวัดพลังแข่ง
กับ Walmart ซึ่งเป็นยักษ์ใหญ่ในอุตสาหกรรมค้าปลีกในสหรัฐเมริกา ขณะเดียวกันการหลอมรวม
ระหว่างออนไลน์และร้านค้าแบบดั้ งเดิม  ท่ีใกล้ เข้ามาเพิ่มอีก โดยได้รับแรงหนุนจากการ
แพร่กระจายของโรคโควิด-19 ท าให้ผู้บริโภค นิยมสั่งสินค้าทางออนไลน์ และส่งมาท่ีร้านสะดวกซื้อ 
เพ่ือรับพัสดุในภายหลังและหลีเล่ียงการสัมผัสโรคระบาด ซึ่งการซื้อทางไปรษณีย์นั้นแตกต่างจากใน
ประเทศญี่ปุ่น เนื่องจากเครือข่ายโลจิสติกส์ก าลังพัฒนาในหลายส่วนของประเทศ ดังนั้น จะท าให้ 
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7-Eleven ก้าวเข้ามาท้าทาย Amazon.com และคู่แข่งออนไลน์รายอื่น ๆ ในตลาดค้าปลีกท่ีใหญ่
ท่ีสุดแห่งหนึ่งของโลก จากข้อมูลของ AlixPartners ระบุว่า ร้านสะดวกซื้อ 153,000 แห่งใน
สหรัฐอเมริกา ในปี 2019 ส่วนใหญ่  ด าเนินการโดยผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง      
โดยบริษัท 10 อันดับแรกคิดเป็นเพียงร้อยละ 20 ของตลาดเท่านั้น 

 การสร้างความร่วมมือและการประสานงานกันในกระบวนการโลจิสติกส์ ดังเช่น การสร้าง
ศักยภาพของสถาบันเกษตรกร ให้เป็นกลไกหลักในการบริหารจัดการและเชื่อมโยงเครือข่าย ระบบ
การผลิต การตลาด การเงิน และภาคการผลิตอื่นท่ีเกี่ยวข้อง ปรับโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์
การเกษตร ให้สามารถใช้ประโยชน์ร่วมกันในชุมชนหรือระหว่างผู้ท่ีเกี่ยวข้องตลอดซัพพลายเชน
การเกษตร (วนิชย์ ไชยแสง, 2564, น. 30-44) เช่น การสร้างศูนย์รวบรวมคัดแยกผลผลิต
การเกษตร ตกแต่งคุณภาพแปรรูป บรรจุภัณฑ์และกระจายผลผลิตการเกษตรของชุมชน สนับสนุน
การใช้เทคโนโลยีนวัตกรรมและเครื่องจักรสมัยใหม่ เป็นต้น เพื่อการเกษตรในกระบวนเพาะปลูก 
กระบวนการเก็บเกี่ยวและหลังการเก็บเกี่ยว การลดความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นท้ังกระบวนการเพาะปลูก 
การลดต้นทุนตลอดซัพพลายเชนการเกษตร ท่ีสามารถตรวจสอบย้อนกลับได้  การสนับสนุน
เกษตรกร สถาบันเกษตรกรใช้บรรจุภัณฑ์เพื่อลดการกระแทกหรือท าให้ผลิตภัณฑ์บอบช้ า         
เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับผลผลิตและผลิตภัณฑ์สินค้าเกษตร จึงเป็นการปฏิสัมพันธ์ท่ีเป็นเครือข่าย
องค์รวมหรือบูรณาการ ตั้งแต่กระบวนการในการจัดการให้วัตถุดิบ เคลื่อนย้ายจากต้นทาง 
(source of origin) ไปยังผู้บริโภคปลายทาง (consumers origin) และมีกระบวนการเคลื่อนย้าย
สินค้า (cargoes moving) ซึ่งมีความหมายรวมไปถึงการขนส่งสินค้า (cargoes carriage) การเก็บ
รักษาสินค้า (warehousing) และการกระจายสินค้า (cargoes distribution) กระบวนการ         
ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดซื้อ (procurement) และกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับการคาดคะเนของตลาด 
(market predict) ดังนั้น การปรับองค์กรให้สอดคล้องกับเครือข่าย ในการจัดการโลจิสติกส์
และซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งจ าเป็นและส าคัญขององค์กรในปัจจุบัน 

7.3 แรงผลักดันการเชือ่มโยงการกระจายสินค้าของซัพพลายเชน  

 การด าเนินธุรกิจผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ เริ่มขึ้นในยุคแรกช่วงทศวรรษ 1970 แต่ยังคง
จ ากัดอยู่ในรูปแบบของการให้เช่าพื้นท่ีคลังสินค้าแก่ผู้ประกอบการ ท่ีมีพื้นท่ีในการจัดเก็บสินค้าไม่
เพียงพอ (Goldsmith, 1989; Aghazadeh, 2003) ต่อมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1980 องค์กรผู้ให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ มีการขยายขอบเขตจากการให้บริการจากการให้เช่าคลังสินค้าเพียงอย่างเดียว ให้
ครอบคลุมการตลาด การบรรจุสินค้า การขนส่ง การน าเข้าและส่งออกสินค้า (Richardson, 1992) 
การกระจายสินค้า (Tompkins, 1999) และกิจกรรมที่เพ่ิมมูลค่าอ่ืน ๆ การประกอบสินค้าและการ
ควบคุมคุณภาพสินค้า (Fawcett, Birou, & Taylor, 1993) การคัดเลือกผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
ผู้ใช้บริการเลือกผู้ให้บริการท่ีมีการด าเนินงานท่ีสอดคล้อง กับกลยุทธ์ขององค์กร และสามารถ
ให้บริการ หรือปรับรูปแบบการให้บริการให้ตอบสนองความต้องการ แก่ผู้ใช้บริการได้ Sheffi 
(1990) ปัจจัยผลักดันการปรับปรุงโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ด้วยแรงกดดันการแข่งขัน 
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(competitive pressure) คู่แข่งระดับโลก (global rivals) และบริษัทเข้าสู่ธุรกิจระหว่างประเทศ 
(firm enters international business) ปัจจัยส าคัญที่เป็นแรงผลักดัน ดังนี้  

  1) แรงกดดันการแข่งขัน (competitive pressure) ช่วงศตวรรษท่ี 1980 และ 
1990 จากดอกเบี้ยมีอัตราสูงและพลังงานมีราคาแพง ประกอบกับกระแสโลกาภิวัตน์ ด้านการผลิต
และตลาด ท าให้การแข่งขันรุนแรงรัฐบาลประเทศต่าง ๆ มีแนวโน้มใช้นโยบายส่งเสริมการแข่งขัน 
ด้วยการเปิดเสรีทางการค้าและการลงทุน ผู้ประกอบการจึงมีคู่แข่งมากขึ้น การแข่งขันบีบบังคับให้
ภาคธุรกิจต้องหาจัดวัสดุ (supply) ราคาต่ าและมีคุณภาพจากแหล่งต่าง ๆ เส้นทางเดินของวัสดุ     
มีระยะทางไกลและซับซ้อน ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์สูง องค์กรจึงต้องมุ่งให้ความส าคัญกับการ
ปรับปรุงกระบวนการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน  

  2) คู่แข่งระดับโลก (global rivals) การเปิดเสรีทางการค้าระหว่างประเทศท าให้
บริษัทมีคู่แข่ง ท้ังภายในและภายนอกประเทศ รัฐบาลลดการกีดกันทางการค้าและการลงทุน       
ท าให้มีบริษัทข้ามชาติลงทุนผลิตสินค้าและการแข่งขันสูง รวมท้ังมีสินค้าน าเข้าจากต่างประเทศ
มากขึ้น ธุรกิจจึงไม่ได้แข่งขันกับคู่แข่งภายในประเทศเท่านั้น แต่ต้องแข่งขันกับคู่แข่งระดับโลก      
ท่ีมีเทคโนโลยีสูงและประสบการณ์มาก รวมท้ังมีประสิทธิภาพในการผลิต การแข่งขันจึงมีความ
รุนแรง หนทางความอยู่รอดของธุรกิจประการหนึ่งคือลดต้นทุน องค์กรต่างพยายามลดต้นทุนการ
ผลิตอย่างมาก โอกาสลดต้นทุนท่ีมีความเป็นไปได้ คือ การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์
ขององค์กร ความสามารถการแข่งขันในปัจจุบัน จึงอยู่ท่ีความสามารถในการจัดการโลจิสติกส์
และซัพพลายเชน องค์กรท่ีมีเทคโนโลยีการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ท่ีเหนือกว่าจะเป็น  
ผู้อยู่รอดทางธุรกิจท่ียั่งยืน  

  3) บริษัทเข้าสู่ธุรกิจระหว่างประเทศ (firm enters international business)  
ในทศวรรษท่ีผ่านมาการค้าระหว่างประเทศของโลกขยายตัวมากขึ้น อุปสรรคทางการค้าระหว่าง
ประเทศลดลง ประกอบกับระบบขนส่งระหว่างประเทศมีประสิทธิภาพ และมีอุปทานบริการท่ี
สามารถตอบสนองความต้องการได้ ปัจจัยท้ังสองประการเอื้ออ านวยให้องค์กรเข้าสู่ธุรกิจ ระหว่าง
ประเทศเพื่อแสวงหาประโยชน์จากแหล่งผลิตต้นทุนต่ า  และตลาดท่ีเปิดกว้าง การเข้าสู่ธุรกิจ
ระหว่างประเทศ ท าให้การเคลื่อนย้ายสินค้าและวัตถุดิบมีระยะทางไกล และต้องผ่านพิธีการ
ศุลกากรท าให้มีผลค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์สูงขึ้น องค์กรต้องปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 
ให้มีประสิทธิภาพเพ่ือท าให้ต้นทุนลดลง และบริการลูกค้าอยู่ในระดับสูง และสามารถตอบสนองต่อ
ความต้องการลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว  

 การจัดการระบบซัพพลายเชนเพื่อให้เกิดการไหลเวียน ในกระบวนการของธุรกิจ ซึ่งจะ
เกดิขึ้นได้จากการเชื่อมโยงของซัพพลายเชนท้ังภายในและภายนอกองค์กร มีการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
(information sharing) และร่วมมือกัน (collaboration) ระหว่างแผนกต่าง ๆ ท้ังภายในและ
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ภายนอกองค์กร ผู้ผลิตสินค้ามีการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับลูกค้า รวมถึง ผู้จัดหาปัจจัยผลิต โดยอาศัย
เทคโนโลยีสารสนเทศ ท่ี เชื่อมโยงข้อมูลกันในซัพพลายเชน  ด้วยความร่วมมือกันหรือ 
collaboration คือ การท างานร่วมกันแบบประสานการท างานให้สอดคล้องกัน ท้ังภายในกลุ่มและ
ระหว่างกลุ่มทีมงาน เพื่อให้เป้าหมายหลักร่วมกันขององค์กรเสร็จสมบูรณ์ หัวใจของการท างาน
แบบร่วมมือกันด้วย การมีสัมพันธภาพท่ีดีของคนในกลุ่มในองค์กร มีความจ าเป็นส าหรับการด าเนิน
ธุรกิจในแทบทุกอุตสาหกรรม จากสภาวะการแข่งขันในปัจจุบันท่ีท าให้ทุกภาคธุรกิจ ใส่ใจกับเรื่อง
การลดต้นทุนในการด าเนินงาน และค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น การพยายามลดต้นทุนเฉพาะภายในองค์กร
เพียงอย่างเดียวไม่ เพียงพอ สภาวะท่ีมีการแข่งขันอย่างรุนแรง ผลิตภัณฑ์จะถึงมือลูกค้า          
(end users) ต้องผ่านมือผู้ ผลิตมาหลายทอด การสร้างความ สามารถด้านต้น ทุน (cost 
competitiveness) จึงจ าเป็นต้องมาจากความร่วมมือในคู่ค้า ท่ีผลิตภัณฑ์หรือสินค้านั้นไหลผ่าน
กระบวนการ หรือการเชื่อมโยงกันเป็นซัพพลายเชนเดียวกัน โดยจะต้องท างานบนพื้นฐานของ
กระบวนการท างานร่วมกัน มีแผนงานร่วมกัน มีข้อมูลร่วมกัน ต้องมีการสร้างกระบวนการท างาน
ร่วมกัน (collaborate) มีการใช้ข้อมูลสารสนเทศร่วมกัน (information sharing) ความสามารถ
ผลักดันให้เกิดการท างานร่วมกันต้องอาศัยปัจจัยหลัก ดังนี้ 

  - ความไว้ใจซึ่งกันและกัน (trust) เป็นปัจจัยหลักและส าคัญมาก จ าเป็นจะต้อง
สร้างขึ้นมาในอดีตผู้ท่ีท าธุรกิจเกี่ยวข้องกัน มักมีความไว้วางใจกันสูง ความไว้วางใจในอดีตมักเกิด
ในรูปของคุณภาพสินค้าและเครดิตการแลกเปลี่ยนความคิด แผนงาน ตลอดจนข้อมูลการค้าท่ี
ส าคัญ และมีความเกี่ยวโยงซึ่งกันและกัน ความเสียหายหรือต้นทุน ท่ีเกิดจากฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดจะ
ส่งผลต่อคู่ค้าและผู้ท่ีอยู่ในซัพพลายเชนรายอื่น ๆ ด้วย 

  - การร่วมใช้ข้อมูลชุดเดียวกัน (information sharing) คู่ค้ายินยอมให้ใช้ข้อมูล
การค้าร่วมกัน หรือเป็นข้อมูลชุดเดียวกันแล้ว จะส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดท้ังในเรื่องของ
เวลา และต้นทุน สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในเรื่องของเวลาน าส่ง (lead time) หรือการส่ังซื้อแบบ 
order fulfillment คือระบบการจัดการคลังสินค้าออนไลน์ท่ีช่วยอ านวยความสะดวกให้กับร้านค้า
ออนไลน์ ท่ีมีการน าระบบเข้ามาช่วยในการเก็บแพ็ค และส่งสินค้าไปถึงมือผู้รับ ท าให้เกิดความ
สะดวกรวดเร็ว และลดข้อผิดพลาดท่ีอาจเกิดขึ้นกับขั้นตอน และระดับของคงคลังได้ ต้นทุนวัตถุดิบ
และสินค้าท่ีผ่านมาในแต่ละขั้นตอน สามารถลดลงได้โดยอาศัยข้อมูลการพยากรณ์ ท่ีคู่ค้าน ามาใช้
ร่วมกัน เพ่ือการวางแผนการผลิตและการจัดส่ง 

  - คุณภาพของข้อมูลที่ใช้ร่วมกัน (quality of shared information) คุณภาพ
ของข้อมูลจากความถูกต้อง (accuracy) และความทันต่อเวลา (timeliness) ข้อมูลจะไม่เกิด
ประโยชน์ หากเป็นข้อมูลท่ีขาดความถูกต้องแม่นย า และเป็นข้อมูลท่ีทันสมัย สามารถเรียกใช้ได้
ทันเวลา นอกจากความถูกต้องและทันเวลา ประเภทและระดับของข้อมูลท่ีใช้ก็ส าคัญ หากต้องการ
ปรับปรุงข้อมูลเรื่องสินค้าคงคลัง ข้อมูลส าคัญและเกี่ยวข้อง คือ การพยากรณ์ (forecast) แผนการ
ตลาดและการส่งเสริมการตลาด ข้อมูลสินค้าล้าสมัยมีข้อมูลสินค้าท่ีจะแนะน าเข้าสู่ตลาด ข้อมูล
สินค้าและบริการของคู่แข่ง โดยข้อมูลจะต้องอยู่ในระดับที่สามารถน ามาวิเคราะห์ได้ 
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  - เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (information and communication 
technologies) ระบบการสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างองค์กรในระบบซัพลายเชน   
จะช่วยท าให้เกิดประสิทธิภาพของการบริหารจัดการร่วมกันแบบร่วมกัน ซึ่งจะกลายเป็นเสมือน
เครือข่ายขนาดใหญ่ท่ีเชื่อมองค์กรต่าง ๆ เข้าด้วยกันท าให้การสร้างกระบวนการวางแผนร่วมกัน 
(collaboration planning)  

 

 

 

 

  

 

 

 

 

ภาพที่ 7.5  การเชื่อมโยงฐานการผลิตของบริษัท เดลล์ คอมพิวเตอร์ 

ผู้ผลิตสินค้าเทคโนโลยีจะใช้กลยุทธ์เลื่อนเวลาร่วมกับการผลิตตามค าสั่งซื้อ ดังกรณี เดลล์ 
คอมพิวเตอร์ ท่ีประสบความส าเร็จการใช้กลยุทธ์ดังกล่าว โดยออกแบบโครงสร้างผลิตภัณฑ์แบบ   
โมดูลาร์และผลิตคอมพิวเตอร์พีซี จากโมดูลมาตรฐานท่ีหลากหลายตามค าสั่งซื้อ ซึ่งด าเนินการ
ประกอบ เมื่อได้รับการยืนยันค าสั่งซื้อทาง เดลล์ คอมพิวเตอร์ จะไม่มีการผลิตชิ้นส่วนหรืออุปกรณ์ 
และด าเนินการเองเฉพาะในส่วนการประกอบขั้นสุดท้าย แต่ด าเนินการจัดจ้างผู้รับช่วงผลิต        
ให้ด าเนินการแทบท้ังหมด และใช้ชิ้นส่วนมาตรฐานท่ัวไปเพื่อสร้างผลิตภัณฑ์ท่ีคู่แข่งยากจะ
เลียนแบบ เนื่องจากเดลล์มุ่งนโยบายท่ีให้ความส าคัญเฉพาะผู้ส่งมอบหลัก โดยจะให้ผู้ส่งมอบท่ีผลิต
ซีพียู ตั้งโรงงานใกล้กับโรงงานประกอบของเดลล์ ซึ่งต้องจัดส่งชิ้นส่วนเข้าสู่โรงงานประกอบแบบ
ทันเวลาพอดี (just in time) ส่วนจอภาพ ล าโพง หรืออุปกรณ์ต่อพ่วงอื่น ๆ เดลล์จะให้ผู้ส่งมอบตั้ง
โรงงานใกล้กับศูนย์กระจายสินค้า เพื่อน าอุปกรณ์และซีพียู ซึ่งเป็นงานขั้นตอนสุดท้ายในงาน
ประกอบพีซีไว้ท่ีศูนย์กระจายสินค้า ซึ่งเป็นกลยุทธ์เลื่อนเวลาทางโลจิสติกส์ โดยเดลล์จัดสรรก าลัง
การผลิตและสร้างโรงงานตามภูมิภาคต่าง ๆ เพื่อรองรับตลาดหลักแต่ละภูมิภาคทั่วโลก โรงงานทุก
แห่งใช้ระบบการผลิตเดียวกัน เป้าหมายหลักของเดลล์ท่ีเลือกสร้างโรงงานในหลายภูมิภาค เพ่ือลด
ต้นทุนการผลิตและตอบสนองความต้องการของลูกค้าแต่ละภูมิภาค โดยเลือกต าแหน่งท่ีตั้งโรงงาน
จากปัจจัยต่าง ๆ เช่น ค่าจ้างแรงงาน ระบบขนส่ง การเข้าถึงตลาด ข้อเสนอท่ีจูงใจจากรัฐบาล
ท้องถิ่น เป็นต้น 



~ 134 ~ 
 

  ภาพที่ 7.6 ไมเคิล เดลล์ ผูก้่อตั้งบริษัทเดลล์ และการซื้อกิจการบริษัท อีเอ็มซี คอร์ปอเรชั่น 

      จากภาพ 7.6 นายไมเคิล เดลล์ ประธานบริษัท และประธานเจ้าหน้าท่ีบริหารของ Dell 
Technologies กล่าวว่า เราอยู่ในยุคใหม่ของวิวัฒนาการด้านอุตสาหกรรม โลกของเราฉลาดขึ้น
และเชื่อมต่อกันมากขึ้นทุกนาที โดยท้ายท่ีสุดทุกอย่างจะถูกประสานเข้าด้วยกัน  ด้วยพลังของ
อินเตอร์เน็ต ออฟ ธิงส์ (IoT) ซึ่งจะเป็นการเปิดโอกาสให้ลูกค้าของเราได้สร้างสรรค์สิ่งใหม่ๆ เพิ่ม
มากขึ้นนี่ คือ เหตุผลท่ีเราสร้าง Dell Technologies ขึ้นมาเพราะเรามีท้ังสินค้า บริการ บุคลากรที่
มีความสามารถ รวมถึงสเกลการท าธุรกิจระดับโลก ท่ีจะเป็นตัวเร่งให้เกิดการเปลี่ยนแปลง และน า
ทางให้ลูกค้าของเรา ไม่ว่าจะเป็นองค์กรขนาดใหญ่หรือเล็กเดินหน้าสู่การเป็นธุรกิจดิจิตอล Dell 
Technologies ผนวกความสามารถของ Dell ท่ีแข็งแกร่งในฐานลูกค้าขนาดเล็กและขนาดกลาง 
และความสามารถของ EMC ท่ีแข็งแกร่งในฐานลูกค้าระดับองค์กรขนาดใหญ่เข้าไว้ด้วยกัน         
ซึ่ง Dell Technologies เป็นผู้น าตลาดเทคโนโลยีสารสนเทศในหลายๆ ส่วนท่ีมีความส าคัญและ
ได้รับความนิยม โดยมีมูลค่าตลาดรวมถึง 2 ล้านล้านเหรียญดอลลาร์สหรัฐ นอกจากนี้ยังได้รับ  
การจัดอันดับให้เป็นผู้น าตลาดถึง 20 Magic Quadrants ของ Gartner รวมถึง มีการจดสิทธิบัตร
และแอพพลิเคชั่น ท้ังหมดกว่า 20,000 รายการ 

ท้ังนี้ โดยไมเคิล เดลล์ก่อตั้งบริษัทเดลล์ เมื่อปี 2527 ขณะท่ีมีอายุเพียง 19 ปี โดยใช้ชื่อ
แรกเริ่มว่า พีซีส์ ลิมิเต็ท และอีกไม่กี่ปีหลังจากนั้น เขาสามารถผลักดันให้บริษัทเดลล์ กลายเป็น
ผู้ผลิตคอมพิวเตอร์ชั้นน าของโลก ด้วยการริเริ่มผลิตเทคโนโลยีแล็บท็อปสมัยใหม่ จนครองส่วนแบ่ง
ตลาดสูงกว่าร้อยละ 12 ในปี 2544 และน าความยิ่งใหญ่มาสู่บริษัทตัวเองเรื่อยมา ปัจจุบัน เดลล์ 
เทคโนโลยีส์ ได้ด าเนินการซื้อกิจการบริษัท อีเอ็มซี คอร์ปอเรชั่น เสร็จสมบูรณ์ส่งผลให้ท้ังสอง
บริษัท มีกลุ่มธุรกิจท่ีหลากหลาย ท่ีจะช่วยมอบโครงสร้างพื้นฐานด้านไอทีท่ีจ าเป็น เพื่อช่วยให้
องค์กรธุรกิจสามารถสร้างอนาคตในยุคดิจิทัล การควบรวมกิจการเข้าด้วยกันครั้งนี้ส่งผลให้ เดลล์ 
เทคโนโลยีส์มีมูลค่าสูงถึง 7.4 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐ และกลายเป็นผู้น าตลาด โดยมีกลุ่ม
ผลิตภัณฑ์เทคโนโลยีอันหลากหลาย ท่ีพร้อมช่วยลดความซับซ้อนในการด าเนินธุรกิจให้ลูกค้า 
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ภาพที่ 7.7 กิจกรรม 2020 Legacy of Good และการควบรวมกิจการของเดลล์ประเทศไทย          
เปลี่ยนชื่อเป็น บริษัท Dell EMC (Thailand) 

ท่ีมา : เดลล์ ประเทศไทย ประกาศชื่อบริษัทใหม่ "Dell EMC (Thailand)" (9 กันยายน 2559), 
โดย เอกรัตน์ สาธุธรรม. สืบค้นจาก
https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/718730.  

จากภาพ 7.7 เดลล์ อิงค์ รายงานความเคลื่อนไหวกิจกรรม 2020 Legacy of Good     
เป็นครั้งแรก โดยแสดงให้เห็นถึงความส าเร็จด้านซีเอสอาร์หลักๆ ของท้ังสองบริษัทหลัง การควบ
กิจการระหว่างเดลล์และอีเอ็มซี โดยแผนงานแสดงให้เห็นความมุ่งมั่นระยะยาวของเดลล์ท่ีมี        
ต่อสังคม สมาชิกของทีมและสภาพแวดล้อม ท้ังนี้ผลจากการควบรวมกิจการ ท าให้บริษัท เดลล์ 
สามารถขยายสายผลิตภัณฑ์เทคโนโลยีได้กว้างขวางยิ่งขึ้น ผสานรวมสมาชิกของทีมเข้าด้วยกันแน่น
แฟ้นยิ่งขึ้น พร้อมทรัพยากรท่ีมากขึ้น เพื่อตอบโจทย์ความท้าทายของโลกท่ีทวีความกดดันมากสุด     
ท้ังนี้ รายงานยังสรุปให้เห็นถึงความมุ่งมั่นพยายามในปีงบประมาณ 2017 และจากการควบรวม 
เดลล์และอีเอ็มซี ในประเทศไทย ล่าสุดได้รวมเป็นบริษัทเดียวกันแล้วและใช้ชื่อบริษัทใหม่ว่า   
"Dell EMC (Thailand)" โดยเดลล์ อีเอ็มซี เป็นส่วนหนึ่งของ เดลล์ เทคโนโลยีท่ีมุ่งช่วยองค์กร
ธุรกิจเปลี่ยนโฉมดาต้าเซ็นเตอร์ไปสู่ความทันสมัย ในระบบอัตโนมัติ โดยใช้เทคโนโลยีชั้นน าของ
อุตสาหกรรมท้ังระบบโครงสร้างพื้นฐานแบบควบรวม เซิร์ฟเวอร์ สตอเรจ และระบบปกป้องข้อมูล 
ให้พื้นฐานท่ีเช่ือถือได้ส าหรับธุรกิจ ท่ีต้องการพลิกโฉมไอที ด้วยการสร้างไฮบริดคลาวด์ พร้อมปรับ
โฉมธุรกิจ ด้วยการสร้างแอพพลิเคชันเพื่อการใช้งานบนคลาวด์  และโซลูชันบิ๊กดาต้า ท้ังนี้เดลล์ 
อีเอ็มซี ให้บริการลูกค้าครอบคลุม 180 ประเทศ รวมถึงร้อยละ 98 ขององค์กรในท าเนียบ 
Fortune 500 ด้วยสายผลิตภัณฑ์แห่งนวัตกรรม ท่ีสมบูรณ์ท่ีสุดในอุตสาหกรรม ท้ังระบบงานหลัก
จนถึงระบบคลาวด์ 

แรงผลักดันการเชื่อมโยงการกระจายสินค้าของซัพพลายเชน ท าให้การด าเนินธุรกิจ         
ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์  เกิดการจัดการระบบซัพพลายเชน เพื่อให้ เกิดการไหลเวียนใน
กระบวนการของธุรกิจ การไหลของวัตถุดิบผ่านการผลิตจนถึงการกระจายสินค้าส าเร็จรูป        

https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/718730
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ผ่านไปยังผู้บริโภคอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว จะสามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล เมื่อมีการน าเอาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศซึ่งประกอบด้วยคอมพิวเตอร์ฮาร์ดแวร์ 
ซอฟต์แวร์มาประยุกต์ใช้ในทุกกิจกรรม ท้ังภายในบริษัทและภายนอกบริษัท เพื่อสร้างความถูกต้อง
และรวดเร็ว การไหลข้อมูลรวดเร็วท่ีเรียกว่า การจัดการซัพพลายเชน จากการเชื่อมโยงของ       
ซัพพลายเชน ท้ังภายในและภายนอกองค์กร มีการแลกเปลี่ยนข้อมูล (information sharing) และ
ร่วมมือกันหรือ collaboration ระหว่างแผนกต่าง ๆ ท้ังภายในและภายนอก มีความจ าเป็น
ส าหรับการด าเนินธุรกิจในทุกอุตสาหกรรม จากสภาวะการแข่งขันต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน 

7.4 ความสัมพันธ์ของซัพพลายเชนกับผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 กุญแจส าคัญในการองค์กรไปสู่ความเติบโตอย่างยั่งยืนในระยะยาว ด้วยการบริหารงานและ
จัดการด้านโลจิสติกส์ เป็นหนึ่ งในแนวทางหลักท่ีเป็นเป้าหมายในการพัฒนา เพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถทางการแข่งขัน มีแนวโน้มท่ีจะมอบหมาย หรือเลือกใช้บริการงานด้านโลจิสติกส์
ต่างๆ ท่ีองค์กรมีความเช่ียวชาญน้อยกว่า หรือมีต้นทุนในการด าเนินการสูงกว่า ไปให้แก่ผู้ให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ภายนอก (logistics service provider: LSP) ซึ่งมีต้นทุนในการด าเนินงานท่ีต่ ากว่า 
และมีประสิทธิภาพดีกว่าท่ีจะด าเนินการเอง ธุรกิจการให้บริการด้านโลจิสติกส์หรือ LSP          
เป็นลักษณะของการให้บริการจัดการงาน ส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ โดยจะเป็นกิจกรรมท่ี
ให้บริการอย่างเป็นกระบวนการ ซึ่งกิจกรรมหลัก คือ การขนส่ง คลังสินค้า และการจัดการ
ข้อมูล ปัจจุบันโลจิสติกส์มีการส่งผ่านข้อมูลด้วยอิเล็กทรอนิกส์ มีบทบาทมากขึ้นในการช่วยบริหาร
จัดการกระบวนการท้ังหมดได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ดังภาพ 7.8 

 

ภาพที่ 7.8 บทบาทและความสัมพันธ์ของผู้ให้บริการด้านการปฏิบัติงานโลจิสติกส์ 
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ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Determinants of fifth party logistics (5PL): Service providers for 
supply chain management (pp. 287–316), by Peter, Balan, Albert, & Aleksandra, 
2012, International Journal of Logistics Systems and Management, 13(3).   

จากภาพ 7.8 ผู้ให้บริการด้านการปฏิบัติงานโลจิสติกส์ (logistics service provider)      
ในซัพพลายเชน ได้จัดตั้งหน่วยงานการจัดการบริหารซัพพลายเชน ขึ้นมาเพื่อรองรับและสนับสนุน
การบริหารโลจิสติกส์ ให้แก่องค์กรต่าง ๆ ในกลุ่มเดียวกัน เพื่อใช้ทรัพยากรส่วนกลางร่วมกัน        
แบ่งการให้บริการด้านการปฏิบัติงานโลจิสติกส ์เป็น 5 PL ดังนี้ 

           1) 1PL (first party logistics) อ งค์ ก รห รือ ธุ รกิ จ เป็ น ผู้ ท ากิ จก รรม         
โลจิสติกส์ด้วยตนเอง (in house logistics service) เช่น ผู้ขายหรือผู้ผลิตสินค้าเป็นผู้จัดเก็บสินค้า 
และท าการขนส่งสินค้าไปให้ลูกค้าด้วยตนเอง เป็นต้น 

            2) 2PL (second party logistics) เป็นผู้ให้บริการโลจิสติกส์ขั้นพื้นฐาน 
ซึ่งส่วนใหญ่ให้บริการขนส่งสินค้าเพียงอย่างเดียว (narrow scope) ท่ีมีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง 
เช่น ทางอากาศโดยเครื่องบิน ทางน้ าโดยเรือบรรทุก ทางบก โดนรถบรรทุก หรือทางรถไฟ ในการ
ขนส่งสินค้าจากจุดต้นทางไปยังปลายทาง หรือจุดกระจายสินค้า เป็นต้น ปัจจุบันรูปแบบ 1PL 
ตลอดกระบวนการเป็นเร่ืองท่ียาก จึงนิยมใช้บริการกับผู้ให้บริการขนส่งโดยเฉพาะ 

            3) 3PL (third party logistics) ผู้ ท่ีท าหน้าท่ีเป็นตัวแทน (outsource) 
ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ ท่ีมีความเชี่ยวชาญในการให้บริการท้ังหมด หรือบางส่วนของกิจกรรม  
โลจิสติกส์ เช่น บริการด้านการขนส่ง ด้านคลังสินค้า การกระจายสินค้า บริการด้านการเงิน     
เป็นต้น รวมถึงด้านเอกสารต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องในการเชื่อมโยงและรับช่วงต่อการขนส่ง ในแต่ละ
รูปแบบของการขนส่งสินค้า จากต้นทางจนถึงจุดหมายปลายทาง ได้แก่  บริษัท shipping agency 
เป็นองค์กรผู้ท าหน้าท่ีด้านพิธีการเอกสารผ่านธนาคาร พิธีการศุลกากร และบริษัทเรือเดินทะเล 
หรือบริษัทขนส่งทางเครื่องบิน เป็นต้น เพ่ือน าสินค้าน าเข้าหรือส่งออกไปต่างประเทศ หรือ freight 
forwarder เป็นตัวแทนตัวกลาง หรือบริษัทท าหน้าท่ีแทนผู้ส่งออกและผู้น าเข้าสินค้า มีความ
รับผิดชอบและจัดการเร่ืองขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยท่ีไม่มีเรือเดินทะเลหรือตู้คอนเทนเนอร์
เป็นของตัวเองแต่เป็นการท าเรื่องเช่ามา เพื่อให้บริการผ่านการเดินเรือ ทางรถ และสายการบิน 
ตัวอย่างเช่น Red Logistics ท่ีให้บริการน าเข้าสินค้าจากจีน ท้ังทางบกและทางน้ า รวมถึงเดินพิธี
การศุลกากรอย่างถูกต้องตามขั้นตอน มีเอกสารน าเข้าท่ีครบถ้วน โดยท่ีผู้ใช้บริการน าเข้ากับบริษัท
ไม่ต้องเดินเร่ืองด้วยตนเอง เพียงลงทะเบียนและช าระเงินในระบบออนไลน์ ก็สามารถรอรับสินค้าท่ี
ปลายทางได้ทันที 

           4) 4PL (fourth party logistics) ผู้ให้บริการปรึกษาหรือประสานแนว
ทางการใช้โลจิสติกส์ให้แก่ลูกค้าในการเลือก 3PL โดยมีการเพิ่มการให้บริการด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศเข้ามา รวมถึงการให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และพัฒนาเครือข่าย
การจัดการภายในซัพพลายเชน 

https://redlogistics.co.th/
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                    5) 5PL (fifth party logistics) เป็นธุรกิจท่ีพัฒนาขึ้นมา เพื่อให้บริการ     
E-marketing คือรูปแบบการท าการตลาดในรูปแบบหนึ่ง โดยใช้เครื่องมือทางอิเล็กทรอนิกส์ และ
เครื่องมือดิจิตอลเข้ามาช่วยในการท าการตลาด การท า E-business market โดยจะเป็นผู้จัดหา 
3PL และ 4PL รวมท้ังท าหน้าท่ีบริหารจัดการผู้มีส่วนร่วมในซัพพลายเชนแบบเครือข่าย (logistics 
network management) ผ่ าน ร ะ บ บ อี ค อ ม เมิ ร์ ซ  (E-commerce) ห รื อ ระ บ บ พ าณิ ช ย์
อิเล็กทรอนิกส์หรือการพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ เป็นการท าธุรกรรมซื้อขายหรือแลกเปลี่ยนสินค้า
และบริการ บนอินเทอร์เน็ต โดยใช้เว็บไซต์หรือแอปพลิเคชันเป็นสื่อ ในการน าเสนอสินค้าและ
บริการต่าง ๆ รวมถึงการติดต่อกันระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย ท าให้ผู้เข้าใช้บริการจากทุกท่ี  ซึ่งเป็น
กุญแจส าคัญในความส าเร็จ  ด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ โดย 5PL นั้นพัฒนามาจาก
ความส าเร็จของ 4PL ในการออกแบบและสร้างสรรค์ ให้เกิดความยืดหยุ่นและคุ้มค่าสูงสุดในห่วง
ซัพพลายเชน จนเกิดเป็นรูปแบบของกลยุทธ์การบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพสูง และสามารถ
ตอบสนองลูกค้า หรือผู้ใช้บริการด้านโลจิสติกส์ได้อย่างครบวงจร 

 ตัวอย่าง ของธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการด้านการปฏิบัติงานโลจิสติกส์ หรือ logistics 
service provider (LSP) ในซัพพลายเชน หลายปีมาแล้วท่ีธุรกิจตัวกลางหรือ third party เกิดขึ้น 
และเติบโตอย่างต่อเนื่อง ซึ่งหากสามารถจับทิศทางได้ดีก็จะสามารถเติบโตไปแบบก้าวกระโดด    
โดยกลุ่มธุรกิจ third party จะเป็นตัวกลางท่ีเข้ามาอ านวยความสะดวกแก่ลูกค้า อีกท้ังยังช่วยอุด 
pain point คือ ค าในวงการธุรกิจ ถ้าเป็นภาษาชาวบ้านก็คือ “จุดเจ็บปวด” ซึ่งเกี่ยวข้องกับธุรกิจ
ของลูกค้าจุดเจ็บปวดท่ีว่านั้นมักจะเป็นจุดอ่อนทางธุรกิจหรือปัญหาท่ีลูกค้าประสบอยู่นั่นเอง ดังนั้น 
การแก้ไขจุดอ่อนหรือจุดเจ็บปวดด้วยการมีตัวกลางหรือ third party ของธุรกิจนั้น ๆ ไปพร้อมกัน 
เช่น ในกลุ่มธุรกิจชอปปิ้งสินค้าเพื่อความงามหรือแม้กระท่ังกลุ่ม FMCG หรือ fast moving 
consumers goods หรือกลุ่มธุรกิจสินค้าอุปโภคบริโภค คือ สินค้าท่ีจ าเป็นส าหรับชีวิตประจ าวัน 
เช่น อาหารหรือเครื่องดื่ม สินค้าในครัวเรือน และของใช้ส่วนบุคคล เป็นต้น ธุรกิจตัวกลางท่ีเป็น    
ท่ีรู้จักดังเช่น Shopee หรือ Lazada และธุรกิจท่ีโดดเด่นท่ีสุด ในช่วงเวลานี้น่าจะเป็นกลุ่ม 
delivery (ดิลิฟเวอร์ลี่) คือ การจัดส่งสินค้าตามท่ีอยู่ของลูกค้าและเป็นไปตามเงื่อนไขท่ีบริษัท 
ผู้ผลิตสินค้าหรือผู้จ าหน่ายสินค้าได้จัดตั้งเงื่อนไขขึ้น โดยท้ัง 2 ฝ่ายจะต้องตกลงยินยอมกันภายใต้
เงื่อนไข เมื่อลูกค้ายินยอมรับเงื่อนไขของบริษัท บริษัทก็จะท าการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าถึงท่ีอยู่
ตามท่ีลูกค้าได้ระบุไว้ โดยมีค่าใช้จ่ายในการจัดส่งสินค้าเพิ่มเติม ขึ้นอยู่กับสถานท่ีประกอบการ
ต่างๆ ว่าจะคิดค่าใช้จ่ายในการจัดส่งอย่างไร ดังนั้น Delivery เป็นการจัดส่งสินค้าตามท่ีอยู่ของ
ลูกค้าโดยท้ัง 2 ฝ่ายต้องยินยอมซึ่งกันและกันและเป็นไปตามเงื่อนไขท่ีบริษัทได้จัดตั้งขึ้น เช่น 
Lineman Grab Lalamove เป็นต้น ธุรกิจดังกล่าวยังเข้ามาช่วยอุดช่องโหว่ในอดีตท่ีเคยมี และ
เป็นทางเลือกลูกค้า เช่น ลูกค้าสามารถเลือกดูสินค้าได้ตลอดเวลา มีการเปรียบเทียบ ราคาได้   
เป็นต้น 
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ภาพที่ 7.9  Bank of America วิเคราะห์ธุรกิจตัวกลางในไทย Shopee กับ Lazada  

ท่ีมา : Bank of America มองศึก E-commerce ในไทย Shopee กับ Lazada ยังสู้กันระดับ
ห า ย ใ จ ร ด ต้ น ค อ (14 ม ก ร า ค ม  2 5 6 4 ) , โ ด ย  Wattanapong Jaiwat. สื บ ค้ น จ า ก 
https://brandinside.asia/e-commerce-thailand-war-lazada-vs-shopee-still-neck-to-
neck-bofa-analysis-14-jan-2021/. 

  จ าก ภ าพ  บ ท วิ เค ราะ ห์ ล่ าสุ ด จ าก  Bank of America ได้ ร าย งาน สถ าน ก ารณ์                 
E-commerce กลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยเฉพาะสถานการณ์การต่อสู้กันของ        
2 ยักษ์ ใหญ่อย่าง Lazada กับ Shopee ในประเทศไทยนั้น ในบทวิเคราะห์ของ Bank Of 
America ได้ชี้ ให้ เห็นว่าอยู่ ในระดับหายใจรดต้นคอ ขณะเดียวกันอัตราการใช้งานของท้ัง             
2 แพลตฟอร์มนี้ยังเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยการสรุปแคมเปญ 11.11 Lazada ประเทศไทย มียอด
ซื้อ 6 ล้านออร์เดอร์ ท าลายสถิติเดิมตอน 15.40 น. แต่ถ้าหากเป็นจ านวนผู้เข้าเว็บไซต์แล้วนั้น
ทางด้านของ Shopee น าโด่งอยู่ท่ี 55 ล้านครั้ง ท าสถิติสูงสุดใหม่ ขณะท่ี Lazada อยู่ท่ี 41 ล้าน
ครั้ง แต่ยังไม่ท าลายสถิติเดิมในช่วงปี 2019 ได้ ขณะท่ีการใช้งานเฉลี่ยบนเว็บไซต์ในเดือนธันวาคม
นั้น ทางฝั่งของ Lazada เฉลี่ยอยู่ท่ี 7 นาที 30 วินาที ตามหลัง Shopee ซึ่งอยู่ท่ี 8 นาที 25 วินาที 
โดยพฤติกรรมซื้อสินค้าของคนไทยบน E-commerce นั้น ในบทวิเคราะห์ของ Bank of America 
ยังมองว่ามีจุดพีคในช่วงเดือนกันยายนและพฤศจิกายน เนื่องจากมีเทศกาลลดราคาสินค้า 
ขณะเดียวกันก็ยังมีจ านวนการซื้อสินค้าท่ีเพิ่มขึ้นในวันหยุดสงกรานต์ของไทย ท้ังนี้ Bank of 
America ได้น าข้อมูลจากหลายแหล่งมาวิเคราะห์ให้เห็นแนวโน้มของการใช้ E-commerce ในไทย
และอาเซียน ไม่ว่าจะเป็นจาก Sensor Tower และ Similarweb โดยข้อมูลล่าสุดมาจากช่วงเดือน
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กันยายน-ธันวาคม ปี 2020 ท่ีผ่านมา พบว่าในไทยยอดการดาวน์โหลดแอปพลิเคชั่นของ Lazada 
กับ Shopee ล่าสุดอยู่ท่ีราว ๆ 6 แสนรายกับ 8 แสนรายตามล าดับ 

 
ภาพที่ 7.10 ธุรกิจผู้ให้บริการส่งอาหาร หรือ online food delivery  

 จากภาพ 7.10 ธุรกิจส่งอาหารหรือ food delivery คือ ธุรกิจท่ีท าหน้าท่ีเป็นตัวกลาง      
ในการให้บริการจัดส่งอาหาร ซึ่งมีแพลตฟอร์มหรือแอพพลิเคชั่นของตนเอง โดยผู้บริโภคสามารถใช้
บริการผ่านโมบายหรือโทรศัพท์เคลื่อนท่ี จึงท าให้พฤติกรรมผู้บริโภคโดยเฉพาะในเมืองเร่ิมเปลี่ยน 
ให้การตอบรับมากขึ้น ผู้ให้บริการหลักในตลาดจึงชัดเจนขึ้น ในธุรกิจส่งอาหารของประเทศไทย     
มีบริษัทใหญ่ๆ เช่น LINE MAN  Wongnai Grab  Food Panda และ Gojek เป็นต้น สิ่งแรกท่ีท า
ให้ธุรกิจบริการส่งอาหาร ได้รับความนิยมมากขึ้น คือ การมีร้านอาหารมากมายหลากหลายและ   
มีชื่อเสียงกระจายตัวอยู่ท่ัวกรุงเทพ ปริมณฑล และในเมืองใหญ่ ๆ แต่ด้วยระยะทางและการจราจร 
กลายเป็นเรื่องยากท่ีจะไปให้ถึงร้านอาหาร ดังนั้น ถ้ามีบริการสั่งและให้มาส่งได้ถึงท่ีจึงได้รับความ
นิยมอย่างมาก ไม่ว่าท่ีพักจะอยู่ไหน หรือท างานกลางเมืองอย่างไรธุรกิจ food delivery สามารถ
ตอบโจทย์คนเมืองได้เป็นอย่างดี และสามารถเพ่ิมยอดขายให้กับร้านค้า เพียงแต่ต้องมีแพลตฟอร์ม
ดี ๆ มาเป็นตัวกลางในการบริหารจัดการ โดยเฉพาะในสภาวการณ์ปัจจุบันท าให้ ผู้ให้บริการด้าน
การปฏิบัติงานโลจิสติกส์ โดยเฉพาะ 3PL หรือ third party logistics ได้เข้ามาเติมเต็มและเปลี่ยน
วิถีชีวิตหรือไลฟ์สไตล์การใช้ชีวิตไปโดยสิ้นเชิง เมื่อเกิดการระบาดของโควิด-19 ยิ่งท าให้ผู้บริโภคหัน
มาใช้บริการกันเพ่ิมมากขึ้น ด้วยปัจจัยหลายประการ ดังเช่น พฤติกรรมท่ีเปลี่ยนไป คือ หลีกเลี่ยง
การออกไปซื้อของนอกบ้านด้วยตัวเอง การเดินทางด้วยรถสาธารณะท่ีไม่สะดวกเหมือนเดิม หรือ
อาจจะเคยชินกับความสบายในการเรียกใช้บริการ third Party ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้ได้กลายเป็น
ส่วนหนึ่งของการใช้ชีวิตไปแล้ว 

           อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ปัจจุบันจึงมีการแข่งขันกันท้ังระบบ โดยเฉพาะผู้ประกอบการค้า
ข้ามชาติ รวมท้ังเปิดรับเทคโนโลยีใหม่ ๆ เข้ามาใช้ในธุรกิจของตนเองได้อย่างมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น ผู้ให้บริการโลจิสติกส์บุคคลท่ี 3 หรือ 3PL ท่ีใช้ทรัพยากรหรือสินทรัพย์ของตนเอง ในการ
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ให้บริการท าหน้าท่ี ให้บริการทางโลจิสติกส์รูปแบบต่าง ๆ แก่ลูกค้า ท าหน้าท่ีจัดส่งชิ้นส่วนจาก     
ผู้จัดหาปัจจัยวัสดุหรือซัพพลายเออร์ให้กับโรงงาน จัดส่งสินค้าท่ีผลิตเสร็จ จากโรงงานไปให้ร้านค้า
หรือตัวแทนจ าหน่าย 3PL จะให้บริการหลายอย่าง เพื่อตอบสนองความต้องการท่ีซับซ้อนของ
ลูกค้าให้ดียิ่งขึ้น โดยเฉพาะการจัดการด้านสารสนเทศหรือ IT และการบริหารงานด้านโลจิสติกส์
และซัพพลายเชน มาใช้ในการบริหารจัดการองค์กร ให้เกิดประโยชน์และประสิทธิภาพสูงสุด 

 7.5 บทสรุป 

 การจัดการเครือข่ายการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน กับการบูรณาการการ
ไหลของสินค้า ข้อมูลสารสนเทศและข้อมูลทางการเงิน และความเชื่อมโยงเครือข่ายการท างาน
ร่วมกันในซัพพลายเชน เป็นความท้าทายทางโลจิสติกส์ ท่ีสามารถให้สมรรถนะเป็นเลิศ และสินค้า
มีคุณภาพ ราคาสินค้าลดลงถือเป็นปัจจัยท่ีท าให้องค์กรหรือธุรกิจ ต้องขยายระบบการจัดการ     
โลจิสติกส์ไปสู่ซัพพลายเชน การด าเนินการกระจายสินค้า จากความซับซ้อนและความต้องการของ
ลูกค้าท่ีมีมากขึ้น รวมถึงความคาดหวังต่อความสามารถของผู้จัดหาปัจจัยผลิตจะเพ่ิมมากขึ้น ผู้ผลิต 
ผู้ค้าปลีกและหน่วยงานบริการ จึงต้องให้ความส าคัญต่อการปรับปรุงกระบวนการโลจิสติกส์และ  
ซัพพลายเชน ท่ีน าไปสู่การบริการลูกค้าท่ีรักษาความสามารถในการแข่งขัน และสร้างความ        
พึงพอใจของลูกค้า ซึ่งจะเกิดขึ้นได้จากการเชื่อมโยงของซัพพลายเชน ท้ังภายในและภายนอก
องค์กร มีการแลกเปลี่ยนข้อมูล และร่วมมือกันระหว่างแผนกต่าง ๆ ท้ังภายในและภายนอกองค์กร 
ผู้ผลิตสินค้ามีการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับลูกค้า รวมถึงผู้จัดหาปัจจัยผลิต โดยอาศัยเทคโนโลยี
สารสนเทศ ท่ีเช่ือมโยงข้อมูลกันในซัพพลายเชน คือ การท างานร่วมกันแบบประสานการท างานให้
สอดคล้องกัน ท้ังภายในกลุ่มและระหว่างกลุ่มทีมงาน หรือเลือกใช้บริการงานด้านโลจิสติกส์ต่าง ๆ 
ท่ีองค์กรมีความเชี่ยวชาญน้อยกว่า หรือมีต้นทุนในการด าเนินการสูงกว่า ไปให้แก่ผู้ให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ภายนอก เพื่อให้บริการทางโลจิสติกส์รูปแบบต่าง ๆ แก่ลูกค้า และตอบสนองความ
ต้องการท่ีซับซ้อนของลูกค้าให้ดียิ่งขึ้นมาใช้ในองค์กร เพ่ือให้เกิดประโยชน์และประสิทธิภาพสูงสุด 
โดยการบริหารเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน เป็นกลยุทธ์ทางธุรกิจของการร่วมมือกัน     
เพื่อสร้างคุณค่าให้แก่ลูกค้ามากขึ้นด้วยต้นทุน ค่าใช้จ่าย และเวลาท่ีต่ าท่ีสุด เท่าท่ีจะเป็นไปได้                 
ท้ังกระบวนการของซัพพลายเชน การจัดการเครือข่ายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน จึงเป็นสิ่งส าคัญ
ขององค์กรยุคใหม ่

 

 

 

 

 



~ 142 ~ 
 

ค าถามท้ายบท 

1. การจัดการโลจิสติกส์มีส่วนการสร้างและการบูรณาการในองค์กรให้เกิดขึ้นอย่างไรบ้าง 

2. อธิบายแนวโน้มของการบูรณาการและสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างองค์กร 

3. อรรถประโยชน์หรือการเพิ่มคุณค่าท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ในองค์กร มีด้านใดบ้าง  

4. การตลาดและโลจิสติกส์ สร้างความสามารถการแข่งขันให้กับองค์กรอย่างไร 

5. ซัพพลายเชนท าให้เกิดการไหลเวียนในองค์กร จากการเช่ือมโยงของซัพพลายเชน       
ท้ังภายในและภายนอกองค์กรอย่างไร 
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บทที่ 8 
การบูรณาการซัพพลายเชน 

บทน า 
 การบูรณาการโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของการจัดการซัพพลายเชนขององค์กร ซึ่งเกี่ยวข้อง
กับการวางแผน สู่การน าไปปฏิบัติการควบคุมท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล การเคลื่อนย้าย
สินค้าไปข้างหน้าและย้อนกลับ รวมถึงการบริการและการสื่อสารระหว่างจุดก าเนิดของสินค้า     
ไปจนถึงจุดท่ีมีการบริโภคสินค้า ท่ีต้องตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
กลยุทธ์การบริหารซัพพลายเชน ท่ีมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ จ าเป็นต้องมีการร่วมมือกันของ
เครือข่ายพันธมิตรในทุก ๆ ระดับของซัพพลายเชน เริ่มจากผู้ส่งมอบวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนประกอบ 
โรงงานผลิต คลังสินค้า ผู้จ าหน่ายส่งหรือผู้กระจายสินค้า ผู้ขนส่ง ร้านค้าปลีก และลูกค้า           
ท้ังวัตถุดิบ งานระหว่างผลิตและสินค้าส าเร็จรูป ท่ีไหลระหว่างหน่วยต่าง ๆ ในซัพพลายเชน     
การจัดการโลจิสติกส์ เกี่ยวข้องกับการจัดการหลายระดับ ท้ังระดับยุทธศาสตร์ ระดับปฏิบัติการ 
และระดับกลยุทธ์  โดยจะเป็นการบริหารจัดการกิจกรรมซัพพลายเชน อย่างบูรณาการ              
จากความร่วมมือท่ีจะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดร่วมกัน ด้วยการบูรณาการซัพพลายเชนร่วมกับ     
กิจกรรรมอื่น ๆ ท้ังภายในและภายนอกองค์กร  

8.1 การสร้างวิสัยทัศน์ขององค์กรด้านโลจิสติกส์ 

 การจัดการโลจิสติกส์และการบูรณาการซัพพลายเชน ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อองค์กรธุรกิจ
หลายประการ เกิดกระบวนการขับเคลื่อนประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อองค์กร ท่ีส่งผลต่อ    
การยกระดับการให้บริการลูกค้า การเพ่ิมยอดขาย การลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายด าเนินงาน การสร้าง
มูลค่าท่ีมีความแตกต่างกัน ของแต่ละธุรกิจ ด้วยการมุ่งเน้นการบริการเฉพาะด้าน เช่น การจัดซื้อ   
การจัดส่ง หรือเทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นต้น ให้มีความแตกต่างในการสนองความต้องการของ
ลูกค้า ก่อให้เกิดการปรับปรุงและเปลี่ยนระบบของการจัดการธุรกรรมใหม่ ด้วยการจัดตั้งระบบ    
โลจิสติกส์ท่ีมีคุณภาพสูงยิ่งขึ้น การเพิ่มประสิทธิภาพการบริการฝ่ายการตลาด การผลิตและ     
การให้บริการลูกค้าได้อย่างต่อเนื่อง (วนิชย์ ไชยแสง, 2564) การเพิ่มผลผลิตหรือการลดต้นทุน 
และเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันอย่างยั่งยืน ด้วยกระบวนการโลจิสติกส์เทคโนโลยีขั้นสูงแบบอัตโนมัติ      
แบบทันเวลาพอดี ท่ีมีความยืดหยุ่นและคล่องตัว ต่อการสนองความต้องการของทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง 
ลักษณะท่ีส าคัญขององค์กรท่ีตอบสนองรวดเร็ว และไม่เหมือนกับองค์กรในอดีต ท่ีเน้นหนักท่ีการ
ท างานเป็นฝ่ายงาน มีความแตกต่างกันจากการมุ่งเน้น “หน้าท่ี” มาสู่การมุ่งเน้น “กระบวนการ” 
กระบวนการ คือ กิจกรรมหรือกลุ่มของกิจกรรม การบูรณาการซัพพลายเชน จึงเป็นภาระส าคัญท่ี
ผู้บริหารองค์กร ต้องวางกลยุทธ์ให้สอดคล้องกับสภาพการแข่งขันทางธุรกิจ และปัจจัยภายในของ
องค์กร โดยให้โลจิสติกส์เป็นต้นทุนส่วนหนึ่งขององค์กร ในการสร้างก าไรและความเติบโตให้กับ
องค์กร ดังนั้นการบูรณาการซัพพลายเชน จึงมีความส าคัญต่อระบบการตลาด ระบบเศรษฐกิจและ
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กิจกรรมทางสังคม ท่ีช่วยส่งต่อสินค้าและบริการไปยังผู้บริโภค โดยมีกิจกรรมด้านโลจิสติกส์         
ท่ีเกี่ยวเนื่องสัมพันธ์กัน ดังตัวอย่างแผนผังการวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส ์ดังในภาพท่ี 8.1 

ภาพที่ 8.1 ตัวอย่างความสัมพันธ์กิจกรรมโลจิสติกส์และซัพพลายเชนของฟาร์มเกษตรอินทรีย์  

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก ตัวอย่างเอกสารประกอบการสอนวิชาการจัดการด าเนินงาน, โดย วนิชย์     
ไชยแสง, 2563, มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี. 

 จากภาพ 8.1 ตัวอย่างแผนผังวิเคราะห์การบูรณาการ ในซัพพลายเชนของฟาร์มเกษตร
อินทรีย์ ตั้งแต่ ต้นน้ าท่ีมีปัจจัยหลัก 4 ด้านหรือ 4 Ms มาบูรณาการร่วมกับกระบวนการเพาะปลูก 
หรือกลางน้ า ด้วยการวิเคราะห์ต้นทุนการเกษตร จากการน าสิ่งเหลือใช้ เช่น มูลสัตว์ท่ีเลี้ยง        
ในโรงเรือน เศษซากพืชท่ีเหลือใช้ กลับมาท าเป็นปุ๋ยหมัก หรือน้ ายาไล่แมลงหรือศัตรูพืช เป็นต้น 
เพ่ือให้เกิดการลดต้นทุนของฟาร์มเกษตรอินทรีย์ และปลายน้ าของฟาร์ม ด้วยการวิเคราะห์ลูกค้า
หรือผู้บริโภคท่ีมีความต้องการซื้อผ่านช่องทางต่าง ๆ เพื่อให้สอดคล้องกับพฤติกรรมและ        
ความต้องการในปัจจุบัน ซึ่งถือเป็นจุดเริ่มต้นการพัฒนาอุตสาหกรรมเกษตร โดยเฉพาะใน    
ประเทศไทย เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานและคุณภาพการเกษตร จากการเป็นแหล่งผลิตอาหาร
ของโลกตามข้อก าหนด ท่ีเร่ิมตั่งแต่ต้นน้ าในซัพพลายเชน จนถึงผู้บริโภคท่ีเป็นลูกค้าในต่างประเทศ 
และรัฐบาลในประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลก เพื่อรักษาความเป็นผู้น าของประเทศการส่งออกอาหารโลก 
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หนึ่งในแนวทางของจุดเริ่มต้นและแนวโน้ม ซึ่งได้สร้างความท้าทายใหม่ ๆ ให้กับซัพพลายเชน 
โดยเฉพาะกลุ่มอาหารของประเทศไทย (food supply chains หรือ FSC) ท่ีมากขึ้น คือ การสร้าง
เครือข่ายโลจิสติกส์และซัพลายเชนของการเกษตร (Gharehgozli, Iakovou, Chang, & Swaney, 
2017, pp. 2–14) ด้วยการท าให้เป็นระบบดิจิทัลมากขึ้น แม้ว่าการปรับเปลี่ยนข้อมูลต่าง ๆ ท่ีเป็น
แบบอนาล็อก (analog) ให้เป็นดิจิทัล (digital) เช่น การลดการใช้กระดาษโดยการเก็บข้อมูลใน
คอมพิวเตอร์แทน การน าเอาระบบหรือโปรแกรมอัตโนมัติมาใช้ท่ีช่วยให้ลดต้นทุน ให้กับองค์กร
ธุรกิจได้ เป็นต้น ถือเป็นปัจจัยส าคัญการเข้าสู่ซัพพลายเชนยุคใหม่ (Buck &  Minvielle, 2013; 
Lewis, 2017)  

การบูรณาการหน่วยงานหรือองค์กร ท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินงานซัพพลายเชนแบบดิจิทัล 
เพ่ือลดการใช้แรงงาน หรือการลดของเสียในกระบวนการผลิต และสินค้าคงเหลือส่วนเกิน (Song 
& Shuhong, 2018, pp. 188–203) อาทิเช่น การรวมระบบดิจิทัลซัพพลายเชนอาหารของ
ประเทศไทย (FSC) ให้เชื่อมเชื่อมต่อกันมากขึ้นท่ัวโลก ซึ่งแต่ละประเทศจะพึ่งพาซึ่งกันและกันมาก
ขึ้น ในแง่ของการผลิตอาหาร จึงเป็นความท้าท้ายอย่างมาก เมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงจาก
เทคโนโลยีดิจิทัลหรือ dfigital disruption กับรูปแบบธุรกิจ ท่ีจะเกิดขึ้นใหม่ ในซัพพลายเชน
อาหาร (FSC) โดยเฉพาะกับภาคการเกษตรของไทยในอนาคต ดังภาพ 8.2 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่  8.2 การท างานของหน่วยงานเพื่อบูรณาการซัพพลายเชนข้อมูลการเกษตรใน      
ประเทศไทย 

ท่ีมา : The experimental field for research Towards the development of the Thai 
agricultural sector. BOT MAGAZINE. 1/2020 (January-February), by Agricultural 
research team and agricultural financial system. Retrieved May 2, 2021, from        
https://www.bot.or.th/Thai/BOTMagazine/Pages/256301TheKnowledge_PIER.aspx. 
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 จากภาพ 8.2 การบูรณาการซัพพลายเชนด้านข้อมูลจาก 7 หน่วยงาน ได้แก่ สถาบันวิจัย
เศรษฐกิจป๋วย อึ๊งภากรณ์ กรมส่งเสริมการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ส านักงานพัฒนา
เทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน) ส านักงานส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล ธนาคาร
เพื่อการเกษตรและสหกรณ์การเกษตร (ธ.ก.ส.) สมาคมประกันวินาศภัยไทยและส านักงาน
เศรษฐกิจการเกษตร เป็นต้น ได้ร่วมกันพัฒนาระบบประกันภัยพืชผล โดยบูรณาการข้อมูลท้ังจาก
ข้อมูลภาคสนามและข้อมูลภาพถ่ายดาวเทียม เพื่อประเมินความเสี่ยงของแต่ละพื้นท่ี พร้อมท้ัง
ทดลองใช้  mobile application ตรวจสอบความเสียหายเพื่อจ่ายเงินชดเชย (Agricultural 
research team and agricultural financial system, 2020) ซึ่งภาครัฐบาลสามารถขยายผล
ความร่วมมือดังกล่าว ไปสู่การท าฐานข้อมูล open data ทางกายภาพของพื้นท่ี อาทิ ชุดดิน 
ศักยภาพแหล่งน้ า พยากรณ์อากาศ และความเสี่ยงเชิงพื้นท่ี ให้เป็นปัจจุบันอยู่เสมอ เพื่อให้
เกษตรกรและภาคเอกชน สามารถใช้ประโยชน์และต่อยอด เป็นระบบสนับสนุนการผลิตและ
การตลาด ซึ่งจะช่วยยกระดับความสามารถในการแข่งขันภาคเกษตรของประเทศไทย 

ตัวอย่างเช่น ประเทศไทยสามารถผลิตอาหารเองได้ ไปจนถึงสามารถส่งออกสดหรืออาหาร
แปรรูปสู่ต่างประเทศได้ โดยในปี 2018 ไทยมีพื้นท่ีเพาะปลูกการเกษตรถึง 138 ล้านไร่ รายได้ทาง
การเกษตรของประเทศไทยนับเป็นร้อยละ 10 ของ GDP โดยเฉพาะรายได้จากการเพาะปลูกพืชผล
ร้อยละ 68 ของการเกษตรท้ังหมด ดังนั้น เกษตรกรรมเป็นสิ่งส าคัญต่อท้ังวิถีชีวิตและเศรษฐกิจของ
ประเทศ เกษตรกรรมของประเทศไทยถูกเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่มาแล้ว จากการเกษตรสมัยก่อนท่ี
ใช้วิธีดั้งเดิม ท่ีขึ้นอยู่กับสภาพดินฟ้าอากาศ แต่เมื่อเข้าสู่ช่วงเกษตรกร 2.0 รัฐบาลได้สนับสนุนการ
ใช้เครื่องจักรเบา (light machine) แทนแรงงานคนและใช้ควบคุมระบบน้ า เพื่อให้เพาะปลูกได้
ตลอดท้ังปี ไปจนถึงเครื่องจักรหนัก (heavy machine) ท่ีท าให้สามารถสร้างผลิตภัณฑ์การเกษตร
ส่งออกได้เต็มรูปแบบ เมื่อมีเครื่องจักรขนาดใหญ่ มาช่วยในการผลิตและขนส่ง การเข้าสูเ่กษตร 4.0 
จะเข้ามามีส่วนช่วยเกษตรกรอย่างมาก คือ ความแม่นย า และการควบคุมคุณภาพสินค้า อาจเป็น
ตั้งแต่ขั้นตอนการเตรียมเมล็ดพันธุ์หรือขั้นตอนการเตรียมดิน ถือเป็นการสร้างฟาร์มอัจฉริยะหรือท่ี
เรียกว่า เกษตรแม่นย าสูง (precision agriculture) เพราะการเกษตรต้องพึ่งพิงปัจจัยท่ีควบคุม
ไม่ได้หลายอย่าง ตั้งแต่สภาพดิน ฟ้า ฝน และอากาศ ท าให้การควบคุมคุณภาพผลิตภัณฑ์เป็นเรื่อง
ยาก โดยเกษตรแม่นย าสูงใช้เทคโนโลยีต่าง ๆ มาตรวจสอบสภาพแวดล้อมท่ีควบคุมไม่ได้เหล่านี้ 
เพื่อมาปรับในการเพาะปลูกพืชพรรณในไร่อย่างมีประสิทธิภาพ และช่วยแบ่งเบาภาระของ
เกษตรกรไปพร้อม ๆ กันท าให้สามารถตั้งรับทุกปัญหา และได้ผลผลิตท่ีมีคุณภาพ รวมถึงปริมาณท่ี
ตรงกับเป้าหมายท่ีตั้งไว ้ก่อนฤดูกาลเพาะปลูกอย่างแม่นย า ดังภาพ 8.3 

 

 

 

https://www.krungsri.com/th/plearn-plearn/gdp-first-quarter
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ภาพที่ 8.3 การบูรณาการซัพพลายเชนด้วยเกษตรอัจฉริยะหรือ smart farming  

ท่ีมา : smart farming เกษตรอัจฉริยะ ความหวังใหม่ของเกษตรกรไทย (2564), by Krungsri 
Plearn Plearn. สืบค้นจาก https://www.krungsri.com/th/plearn-plearn/smart-farming. 

จากภาพ 8.3 การน าเทคโนโลยีการท าฟาร์มเกษตรแบบอัจฉริยะ เช่น การน าระบบ
เซ็นเซอร์เพื่อช่วยในการตรวจจับโรค ท่ีเกี่ยวกับพืชหรือบันทึกสภาพอากาศ จากสภาพความ
แปรปรวน หรือการคาดการณ์ผลผลิต เป็นต้น ภาคการเกษตรจึงต้องมีหน่วยงานท่ีจัดเก็บ
ฐานข้อมูล และระบบข้อมูลสารสนเทศ ท่ีเกี่ยวข้องกับการเกษตรจ านวนมาก ดังเช่น การน าโดรน
สามารถน ามาใช้ในเชิงเกษตร เพื่อตรวจสภาพไร่ในเชิงลึก โดยจะมีการใช้โดรนอยู่ 2 ประเภท 
ดังเช่น โดรน 4 ใบพัด ซึ่งเหมาะกับการใช้กับไร่ขนาดเล็กไปถึงกลาง ส่วนโดรนปีกนกเหมาะแก่การ
ใช้กับไร่ท่ีมีพื้นท่ีใหญ่ ขนาดประมาณ 100 ไร่ขึ้นไป สามารถบินได้สูง นาน และไกลกว่า ซึ่งสิ่งท่ีท า
ให้โดรนเหล่านี้แตกต่างจากโดรนท่ัวไป คือ สามารถตั้งโปรแกรมล่วงหน้า โดยใช้แผนท่ีดาวเทียม
จากกูเกิ้ลโดยไม่ต้องบังคับ จึงได้ข้อมูลที่มีเสถียรภาพมากกว่าเดิม ดังภาพ 8.4 
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ภาพที่ 8.4 การน าโดรนมาใช้ประโยชน์ในการจัดเก็บข้อมูลด้านการเกษตร 

ท่ีมา : Smart Farming เกษตรอัจฉริยะ ความหวังใหม่ของเกษตรกรไทย (2564), by Krungsri 
Plearn Plearn. สืบค้นจาก https://www.krungsri.com/th/plearn-plearn/smart-farming. 

จากภาพ การใช้โดรนมาช่วยในฟาร์มเกษตร โดยการบินจะเกิดขึ้น 2 รอบ รอบแรกจะใช้
กล้องถ่ายภาพธรรมชาติความละเอียดสูง เพื่อสร้างแผนท่ี 3 มิติและวิเคราะห์สภาพพื้นท่ีโดย
ละเอียด จากนั้นก็ใช้โดรนบินอีกรอบหนึ่งโดยใช้กล้อง Multispectral เป็นกล้องท่ีมี 5 เลนส์     
โดยแต่ละเลนส์จะสามารถกรองเฉพาะสีได้ ซึ่งหากถ่ายใบไม้ท่ีสุขภาพดี สีเขียวก็จะสะท้อนออกมา
เป็นพิเศษ ท าให้สามารถรู้ถึงสภาพความอุดมสมบูรณ์ของสวน และควรจะดูแลพื้นท่ีสวนส่วนใด 
เป็นพิเศษเพื่อท่ีจะได้ผลผลิตท่ีมีคุณภาพท่ีสุด ก้าวต่อไปของเทคโนโลยีการเกษตรจะเติบโตคู่กับ  
เทคสตาร์ทอัพ (tech-startup) มากขึ้น ถือก าเนิดเป็นวิทยาการที่เรียกว่า agri-tech (agricultural 
technology) เต็มรูปแบบ เช่น หากน าระบบให้น้ าอัตโนมัติ (smart farm kit) มาพัฒนาต่อ 
ควบคุมท้ังน้ า อุณหภูมิ และความชื้นในพื้นท่ีเพาะปลูกผ่านแอปพลิเคชั่นได้ ก็จะท าให้ได้ผลผลิตที่มี
มาตรฐานสูงขึ้นสามารถควบคุมคุณภาพให้ดีขึ้น เป็นต้น ท้ังนี้เกษตรกรไทยยังต้องมุ่งเน้นพัฒนา  
การผลิตพืชเศรษฐกิจหลักของประเทศ อาทิเช่น ข้าว ได้มีนักวิทยาศาสตร์ภาคเกษตรกรรม     
ก าลังพัฒนาระบบท่ีสามารถพยากรณ์การเกิดโรคในนาข้าว โดยใช้ระบบเซ็นเซอร์เก็บข้อมูล
สภาพแวดล้อมและสภาพอากาศ ท้ังเร่ืองของอุณหภูมิ ความชื้น ปริมาณน้ าฝน ท่ีท างานโดยอาศัย
แบตเตอรี่พลังงานโซลาร์เซลล์ ซึ่งเครื่องสามารถส่งข้อมูลไปในสมาร์ทโฟนได้แบบปัจจุบันทัน ที 
(real time) ท าให้สามารถใช้ปุ๋ยและยาฆ่าแมลง ก่อนท่ีจะเกิดโรคระบาดได้ ซึ่งระบบยังอยู่ใน
ขั้นตอนการพัฒนา หากใช้ระบบดังกล่าวร่วมกับใช้สมองกล (AI) พัฒนาการพยากรณ์ให้แม่นย า
ท่ีสุด และขยายระบบให้ใช้ได้กับพืชผักผลไม้หลากหลายขึ้น การเกษตรประเทศไทยจะสามารถ
เติบโตอย่างก้าวกระโดด การพัฒนาในหลาย ๆ ส่วน ซึ่งต้องอาศัยความร่วมมือระหว่างเกษตรกร
กับนักวิทยาศาสตร์ ท่ีต้องเปิดรับเทคโนโลยีท่ีทันสมัย และท าให้ผลิตภัณฑ์ของตนมีประสิทธิภาพ
สูงขึ้น นักวิทยาศาสตร์ก็ต้องรับฟังความต้องการและปัญหาของเกษตรกร เพื่อสร้างวิทยาการท่ีล้ า
สมัยและสามารถน ามาใชง้านได้จริง  
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การสร้างวิสัยทัศน์ขององค์กรด้านโลจิสติกส์ ด้วยการบริหารงานท่ีเป็นไปตามนโยบาย  
ขององค์กร โดยผู้บริหารองค์กรต้องก าหนดกลยุทธ์เพื่อเป็นแนวปฏิบัติของบุคลากร ให้สามารถ
ด าเนินงานได้อย่างเป็นรูปธรรม ตามเป้าหมายเดียวกันโลจิสติกส์ เปรียบเสมือนกลยุทธ์      
สมรรถนะหลัก ท่ีรวมหลักการจัดการด้านการเงิน งานบุคลากร งานด้านการตลาด งานด้าน      
การจัดการและงานด้านการผลิตเข้าด้วยกัน ซึ่งต้องออกแบบงานให้สามารถดึงดูดความสนใจของ
ลูกค้า และลดผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้น ขณะเดียวกันก็บรรลุเป้าหมายองค์กร การจัดการด้าน       
โลจิสติกส์เป็นงานท่ีมีความหลากหลายกิจกรรม ต้องด าเนินการอย่างต่อเนื่อง ความส าเร็จของ    
กลยุทธ์การจัดการโลจิสติกส์ จ าเป็นท่ีผู้บริหารต้องเข้าใจงานด้านโลจิสติกส์ และสร้างดุลของความ
ต้องการในการแข่งขันเชิงกลยุทธ์ รวมถึงความร่วมมือและกลยุทธ์ระหว่างองค์กร ให้มีบริบท                
ในการสนับสนุนกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ จึงต้องพิจารณาปัจจัย ดังนี้ 

  1) ปัจจัยภายนอกองค์กร ท่ีมีผลต่อโลจิสติกส์ท่ีผู้บริหารไม่สามารถควบคุมได้ เช่น 
ลูกค้า การตลาด เทคโนโลยี เศรษฐกิจ และสังคม กฎหมาย คู่แข่งขัน ผู้มีส่วนได้เสีย กลุ่มผู้สนใจ
ธุรกิจและนโยบายภาครัฐ เป็นต้น  

  2) ปัจจัยภายในองค์กร ท่ีผู้บริหารสามารถควบคุมได้ คือ ความสัมพันธ์กับลูกค้า 
ทักษะของ บุคลากร การเงิน การผลิต สิ่งอ านวยความสะดวก การใช้เทคโนโลยีและการจัดการ
วัตถุดิบ   

 การก าหนดกลยุทธ์การจัดการโลจิสติกส์ด้านต่าง ๆ เช่น การเลือกท าเลท่ีเหมาะสม       
การก าหนดวิธีการด าเนินงานและขนาดของการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพ เป็นต้น ตลอดจนช่วย
ให้การบททวนนโยบายองค์กร ให้มีความชัดเจนมากขึ้น (Waters, 2007, p. 7) การน าหลัก        
7-Right เพื่อมาใช้ในการเช่ือมโยงโลจิสติกส์ให้กับองค์กร ให้เกิดประสิทธิภาพและลูกค้าเกิดความ
พึงพอใจ (Folinas, 2013, p. 189; Farahani, Rezapour, & Kardar, 2011, p. 3) ได้แก่ 

  1) ลูกค้าได้รับสินค้าถูกต้องตามท่ีต้องการ (right item)  

  2) ลูกค้าได้รับสินค้าตามปริมาณท่ีสั่งซื้อ (right quantity)  

  3) ลูกค้าได้รับสินค้าภายในก าหนดเวลา (right time) 

           4) สินค้าถูกจัดส่งถึงสถานท่ีท่ีถูกต้อง (right place) 

  5) ต้นทุนและราคาท่ีเหมาะสมเป็นท่ีพอใจยอมรับได้ (right cost/price)  

           6) ได้รับสินค้าท่ีอยู่ในสภาพไม่เสียหาย (right condition)  

  7) สินค้าไปถึงลูกค้าอย่างถูกราย (right customer)  

 การสร้างวิสัยทัศน์ขององค์กรด้านโลจิสติกส์ ด้วยกิจกรรมแบบบูรณาการในการเชื่อมตอกัน
ของกิจกรรมตาง ๆ ท้ังภายในและองคกรภายนอก ท่ีอยู่ในซัพพลายเชน โดยใหมีการบูรณาการ 
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ท้ังดานแผนธุรกิจด้านขอมูลขาวสาร การสงและรับมอบสินคา เพื่อใหมีการไหลลื่นของสินคาและ
บริการ ตั้งแตวัตถุดิบจนไปถึง ผูบริโภค ด้วยการบูรณาการซัพพลายเชน รวมถึงการประสานรวม
กระบวนการทางธุรกิจ ท่ีครอบคลุมจากผูจัด  สงวัตถุดิบผานระบบอุตสาหกรรม ไปสูผูบริโภคขั้น
สุดทาย โดยมีการส่งผ่านผลิตภัณฑ์ และการบริการด้วยขอมูลสารสนเทศ ควบคู ไปกับ             
การเปลี่ยนแปลงวัฒนธรรมองคกร (changing in organization culture) ดังนั้นการใชโลจิสติกส      
เปนกลยุทธขององคกร จึงตองมีการก าหนดเปาหมาย (goal) และทิศทาง (direction) ท่ีชัดเจน
และมีความเปนไปได โดยเปาหมายขององคกร ตองมีเจตนาท่ีตองการไปสูเปาหมายนั้นจริง ๆ    
ฝ่ายบริหารจึงตองเป็นผู้น า ในการก าหนดทิศทางและแนวทางการด าเนินงานองค์กร ใหมีระบบการ
จัดการด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดจากการบูรณาการร่วมกับ        
กิจกรรรมอื่น ๆ ท้ังภายในและภายนอกองค์กร 

8.2 แนวคิดการพัฒนาองค์กรกับโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

 การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ต่างด าเนินกิจกรรมอยู่ในอาณาบริเวณของตลาด    
ซึ่งก็คือลูกค้า โดยข้อเท็จจริงในอาณาบริเวณของตลาดใช่จะมีแต่เฉพาะลูกค้า แต่ยังเป็นอาณา
บริเวณเดียวกันกับคู่แข่ง และอุปสรรคหรือภัยคุกคาม ท้ังท่ีอาจมาจากคู่แข่ง จากกฎหมายและ
กฎเกณฑ์ต่างจากภาครัฐท่ีเรียกว่า โครงสร้างส่วนบนของวิถีการผลิตท่ีเรียกว่า โครงสร้างส่วนบน 
(super structure) คือ ระบบการเมือง กฎหมาย ฐานคติทางสังคม  ระบบความรู้ความคิด 
วัฒนธรรม ประเพณี และความคิดความเชื่อของสังคมซึ่งจะส่งผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมของสังคมท่ีมีต่อสินค้า การท่ีจะแยกส่วนกระบวนการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ใน
ลักษณะแยกส่วน อาจท าให้ลดศักยภาพในการแข่งขัน ต้องมีการจัดการแบบบูรณาการ ให้เป็นการ
จัดการแบบองค์รวม คือ มีลักษณะท่ีเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน การจะให้น้ าหนักของโลจิสติกส์น้อย
กว่าหรือมากกว่าซัพพลายเชน ย่อมขึ้นกับสถานะภาพและความรุนแรงของการแข่งขันในตลาด 
หรือลักษณะความพร้อมของ แต่ละธุรกิจ และความสอดคล้องของการน าการจัดการซัพพลายเชน 
หรือ supply chain management มาประยุกต์ใช้ในองค์กร มองเห็นความคล้ายและความ
แตกต่าง ของโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ต่างก็มีกระบวนการซึ่งมีกิจกรรมสนับสนุนซึ่งกันและกัน 
โดยยากท่ีจะแยกออกจากกัน โลจิสติกส์และซัพพลายเชน ต่างมีวัตถุประสงค์ ดังนี้  

1) ให้เกิดความสามารถในการแข่งขันมากขึ้น  

2) เพ่ือท าให้ธุรกิจสามารถท าก าไรได้มากขึ้น  

3) เพ่ือท าให้องค์กร มีความยั่งยืนและมั่นคง     

การจัดการซัพพลายเชน หรือ SCM ประกอบด้วยกระบวนการต่าง ๆ ซึ่งขับเคลื่อนต่าง    
มีภารกิจท่ีแตกต่างกัน ท้ังหมดสนับสนุนเป้าหมายไปในทิศทางเดียวกัน ท่ีจะบรรลุถึงวัตถุประสงค์ท่ี
แท้จริงท้ัง 3 ประการข้างต้น การท่ีจะก าหนดว่าหน่วยงานใดหรือกระบวนการใดจะเป็นของ        
โลจิสติกส์หรือซัพพลายเชน จึงไม่อาจก าหนดเป็นวิธีการตายตัวได้ เช่น การมีหน่วยงานจัดซื้อและ
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จัดหาวัตถุดิบ เป็นต้น ซึ่งบางองค์กรได้น าไปรวมไว้กับแผนกโลจิสติกส์ แต่บางองค์กรแยก
หน่วยงานจัดซื้อ ท้ังนี้ซัพพลายเชนขึ้นอยู่กับลักษณะและประเภทขององค์กรหรือธุรกิจ         
การบูรณาการภารกิจของกระบวนการต่าง ๆ ในซัพพลายเชน จึงแบ่งไดด้ังต่อไปนี้ 

1) หน้าท่ีในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์ (strategy plan) ในระดับขั้นตอนการ
วางแผนการตลาด โดยเน้นเป้าหมายเพื่อให้ธุรกิจมีความสามารถในการแข่งขันท่ีเหนือกว่า หรือ
องค์กรท่ีให้ความส าคัญกับสมรรถนะหลัก (core competency) โดยก าหนดวิธีการปฏิบัติให้เป็น
สิ่งส าคัญและมีความสอดคล้องกันท่ัวท้ังองค์กร  

2) ภารกิจในการเติมค าสั่งซื้อ (full fill order) ซึ่งจะอยู่ในกิจกรรมของหน่วยงาน
บริการลูกค้า (customers service) ซึ่งก็ขึ้นอยู่กับแต่ละองค์กร บางหน่วยงานน าไปขึ้นอยู่กับ
การตลาด หรืออยู่กับฝ่ายการผลิต หรืออยู่กับฝ่ายซัพพลายเชน ไม่ว่าจะไปวางไว้ท่ีหน่วยงานใด 
เป้าหมายของภารกิจ เพ่ือให้เกิดความพอใจของลูกค้า (customer satisfaction) 

3) หน้าท่ีในการจัดซื้อจัดหาในการจัดการซัพพลายเชน ภาระกิจการจัดซื้อไม่ใช่มุ่ง
ไปสู่การแสวงหาประโยชน์ (exploitation) ให้ได้ราคาท่ีต่ าสุด แต่มุ่งท่ีจะเป็นการท าธุรกิจท่ีเรียกว่า 
ความร่วมมือท่ีให้ผลส าหรับท้ังสองฝ่าย (win-win partnership) ภารกิจของหน่วยงานจัดซื้อ      
จึงมุ่งไปสู่การจัดการคู่ค้าสัมพันธ์ ท่ีเรียกว่า การบริหารความสัมพันธ์คู่ค้า (supplier relationship 
management) เป็นการท างานร่วมกันในระยะยาวในฐานะหุ้นส่วน นับตั้งแต่การแลกเปลี่ยน
ข้อมูล เทคโนโลยี ตลอดจนการพัฒนาหรือการออกแบบผลิตภัณฑ์ร่วมกัน กิจกรรมของการจัดซื้อ 
ถือเป็นกิจกรรมในการสร้างพันธมิตร ในการร่วมพลังทางธุรกิจ (business synergy) โดยมี
เป้าหมายหลัก คือ องค์กรต้องมีต้นทุนท่ีสามารถแข่งขันได้ (competitive cost) 

4) หน้าท่ีส าคัญและโดดเด่นของซัพพลายเชน คือ การจัดการขนส่งท้ังวัตถุดิบและ
สินค้าส าเร็จรูป ปัจจัยส่วนหนึ่งเป็นเรื่องท่ีสามารถบริหารจัดการได้ แต่ภารกิจส่วนใหญ่จะเป็น   
การจัดการต่อปัจจัยภายนอก (external factor) ซึ่งควบคุมไม่ได้ จากการขนส่งจะเป็นการ
เคลื่อนย้ายสินค้าและบริการ จากแหล่งหนึ่ง (first origin) ไปสู่อีกแหล่งหนึ่ง (destination origin) 
ซึ่ งอาจอยู่อาณาบริเวณใกล้กันหรือต่ างกัน  ต้องอาศัยการขนส่งต่อ เนื่ องหลายรูปแบบ 
(multimodal transport) ทางบก ทางทะเล ทางอากาศ รวมถึงต้องมีการผ่านพิธีการศุลกากร 
ต้องเกี่ยวข้องกับกฎหมายข้อห้ามของแต่ละท้องถิ่นหรือแต่ละประเทศ รวมถึงภัยธรรมชาติ และ  
ภัยจากสงครามการก่อการร้าย การขนส่งเป็นกิจกรรมของโลจิสติกส์ ไม่ใช่มีความหมายเฉพาะ     
ท่ีเป็นกิจกรรมภายในองค์กร แต่เป้าหมายของการจัดการขนส่งสมัยใหม่  เน้นไปท่ีการส่งมอบ    
แบบทันเวลา (JIT) การแข่งขันท่ีรุนแรงความเข้มของการส่งมอบสินค้า ต้องเป็นแบบให้ตรงกับเวลา
ท่ีลูกค้าต้องการ ตามเวลาท่ีเกิดขึ้นจริง (real time) 

5) ภารกิจหลักของกระบวนการจัดการซัพพลายเชน คือ ต้องมีการเก็บระบบ
คลังสินค้า (stock) ให้น้อยท่ีสุด ปัจจุบันการจัดการคลังสินค้าส าเร็จรูป สามารถท าได้โดยพยายาม
ให้มีกระบวนการต่าง ๆ ท่ีจะท าให้สินค้าคงคลังน้อยท่ีสุด (zero stock) ไม่มีการเก็บสินค้าเพื่อ



~ 152 ~ 
 

สนองต่อเป้าหมายท่ีส าคัญ คือ ต้องการให้องค์กรมีต้นทุนท่ีแข่งขันได้ ซึ่งการท่ีจะท าภารกิจให้มี
ประสิทธิภาพ ขึ้นอยู่กับความสามารถในการกระจายต้นทุน (cost sharing) ไปสู่บุคคลท่ีสาม 
ดังเช่น ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (logistics service provider)  

6) หน้าท่ีในการจัดการเพื่อให้เกิดการไหลลื่น (flow) ท่ีเกี่ยวกับสินค้าและข้อมูล
ข่าวสารภายในองค์กร ซึ่งภารกิจอยู่ในกระบวนการหรือในกิจกรรม ท่ีเกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายสินค้า 
(moving) และข้อมูล ซึ่ งเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ เป็นกิจกรรมเฉพาะภายในองค์กร และ             
ซัพพลายเชนเป็นกิจกรรมระหว่างองค์กร โดยไปเอากิจกรรมของการเคลื่อนย้ายสินค้าภายใน
องค์กร ไปรวมกับกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่ง เป็นกระบวนการท่ีเกี่ยวข้องระหว่างองค์กร 
ส าหรับเป้าหมายส าคัญของการเคลื่อนย้ายสินค้า และข้อมูลภายในองค์กร มีเป้าประสงค์ท่ีส าคัญ
เพ่ือเป็นตัวเชื่อม ให้แต่ละกระบวนการในซัพพลายเชน สามารถเช่ือมต่อกันเป็นโซ่ท่ีรู้จักกันในห่วง
โซ่แห่งคุณค่า การท่ีจะด าเนินการให้ได้ถึงเป้าหมาย จ าเป็นต้องการจัดการข้อมูลข่าวสารและ
สารสนเทศท่ีมีประสิทธิภาพ ต้องมีระบบอัตโนมัติเพื่อการจัดการการไหลลื่นของวัตถุดิบหรือสินค้า 
(flow automation systems) ในกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้า และข้อมูลข่าวสารมีผลต่อ
ประสิทธิผลของการจัดการซัพพลายเชน เป็นกิจกรรมท่ีเชื่อมอยู่ตรงรอยต่อของโซ่ท่ีเชื่อมต่อ     
ซัพพลายเชน 

7) หน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการเครือข่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศ ส่วนการ
วางแผนการตลาด การเคลื่อนย้ายสินค้า การกระจายสินค้าและส่วนงานอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมี
เป้ าหมายเพื่ อความพอใจของลูกค้า  (customers satisfaction) และการจัดองค์กรให้ เกิด         
การบูรณาการทางข้อมูลสารสนเทศ 

8) หน้าท่ีในการสร้างความแตกต่าง (differentiate) จากการน าการจัดการ        
ซัพพลายเชน มาใช้มีวัตถุประสงค์ส าคัญก็เพื่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม (value added) ในตัวสินค้าและ
บริการ เป็นกิจกรรมเสริม (strength service) ซึ่งจะเป็นกิจกรรมซึ่งจะต้องกระจายไปอยู่แต่ละ
กระบวนการต่าง ๆ ของซัพพลายเชน การกระจายไปมากน้อย ขึ้นอยู่กับความเข้มข้นและนโยบาย
ขององค์กรเป็นส าคัญ การด าเนินธุรกิจในปัจจุบันเต็มไปด้วยการแข่งขัน ความแตกต่างของคุณภาพ
ในตัวสินค้าและราคา จ าเป็นต้องมีการจัดการท่ีดีหรือการเปรียบเทียบสรรถนะ (benchmarking) 
เพ่ือสร้างจุดแตกต่างออกจากคู่แข่งเป็นการสร้างมูลค่าเพ่ิม  

9) ภารกิจหลักท่ีส าคัญของซัพพลายเชน คือ ต้องการให้มีการขายซ้ าจากลูกค้า 
(repeat order) ซึ่งน าธุรกิจไปสู่การสร้างก าไรแบบยั่งยืน (sustainable profit) การท่ีจะให้ลูกค้า
ท่ีเคยสั่งซื้อสินค้าให้กลับมาซื้อสินค้าอย่างสม่ าเสมอ จากการแข่งขันคุณภาพ ราคาและบริการ 
เพื่อให้ลูกค้ามีการซื้อซ้ าทุก ๆ กิจกรรมของซัพพลายเชน ต้องมีการสนองตอบท่ีดีจากลูกค้า หรือ
ประสิทธิภาพการตอบสนองลูกค้า (efficient consumer response) หรือ ECR ในการจัดการ
สมัยใหม่ ไว้ในหน่วยงานท่ีมีการจัดการลูกค้าสัมพันธ์ (customers Relationship Management) 
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10) หน้าท่ีในการวางแผนการตลาด (marketing planning) เป็นภารกิจท่ีอยู่ใน
กิจกรรมของหน่วยงานคาดคะเนความต้องการของลูกค้า (demand forecasting) บางองค์กรถือ
เป็นส่วนหนึ่งของแผนกการตลาด บางองค์กรแยกเป็นหน่วยงานอิสระ เป้าหมายในการวางแผน
การตลาดคือ ต้องการข้อมูลข่าวสารท่ีทันสมัยและรวดเร็ว ภารกิจวางแผนการตลาดให้ มีการ
ปฏิสัมพันธ์ในกระบวนการในซัพพลายเชน มีความเป็นบูรณาการเชื่อมต่อกัน ท่ีเป็น รูปแบบ       
วงแหวนไม่ใช่ในรูปแบบท่ีขนานกับแบบอนุกรม  

               ลักษณะท่ีส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์การตลาดเป็นการสร้างตลาดใหม่ การสร้าง
ความสัมพันธ์ท่ีดีกับลูกค้าเป็นการสร้างคุณค่าให้ลูกค้า การแข่งขันด้านเวลาเป็นซัพพลายเชน      
ท่ีขับเคลื่อนด้วยความต้องการหรืออุปสงค์ ท่ีมุ่งเน้นการบริการเป็นส าคัญ การจัดการตลาดระหว่าง
ประเทศ (international marketing management) เป็นการวิเคราะห์ การวางแผน การปฏิบัติ
ตามแผน และการควบคุม โปรแกรมในการออกแบบ (designed) การสร้างสรรค์ และการ       
เก็บรักษา เพื่อประโยชน์ในการแลกเปลี่ยนกับกลุ่มผู้ซื้อในตลาดต่างประเทศ ท่ีเป็นเป้าหมายเพื่อให้
บรรลุ วัตถุประสงค์ ขององค์ กร  การจัดการการตลาดระหว่างประเทศ โดยพิ จารณ า                
ด้านสภาพแวดล้อมได้ 2 ลักษณะ คือ   

1) การแข่งขันในระดับโลก (global competition) โดยคู่แข่งขันมาจากท่ัวโลก       
มีจุดแข็งที่แตกต่างกัน               
  2) สภาพแวดล้อมระดับโลก (global environment) เกี่ยวข้องความหลากหลาย
ในปัจจุบัน ท้ังด้านรัฐบาล ด้านวัฒนธรรม และระดับรายได้  

การจัดการการตลาดระหว่างประเทศ ต้องใช้ความสามารถด้านการตลาดท่ีมีขีด
ความสามารถมากกว่าการตลาดภายในประเทศ (domestic marketing) ซึ่งสิ่งท่ีผู้บริหารด้าน
การตลาดให้ความส าคัญมากท่ีสุด 6 ประการ ดังนี้  

1) การพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ (developing new products)   
  2) การพัฒนาความสัมพันธ์กับผู้ขายปัจจัยการผลิต ผู้จัดจ าหน่าย ตลอดจนผู้ซื้อ
(developing relationships with suppliers distributors even customers)  
  3) การมีคู่แข่งขันระดับโลกน้อยรายแต่มีความแข็งแกร่งมาก (fewer but stronger 
global competitors)          
  4) มีแรงกระตุ้นให้มีการแข่งขันด้านราคา (enhanced price competition) 
  5) การรวมตัวกันในระดับภูมิภาค และมีกฎระเบียบของรัฐบาลมากขึ้น (greater 
regional integration and government regulations)     
  6) การพัฒนาวัฒนธรรมทางการตลาด (developing a marketing culture) 
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 การจัดการโลจิสติกส์และการตลาด เป็นการก าหนดเป้าหมายความส าเร็จขององค์กร      
ซึ่งขึ้นอยู่กับการก าหนดความจ าเป็น และความต้องการของกลุ่มเป้าหมายทางการตลาด สามารถ
ให้การตอบสนองต่อความต้องการนั้นได้ดีกว่าคู่แข่ง การบูรณาการโลจิสติกส์และการตลาด คือ 
การที่สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า โดยมีองค์ประกอบส าคัญ 3 ประการของแนวคิด
ทางการตลาด คือ ความพึงพอใจของลูกค้า การรวมความพยายามทางการตลาด และก าไรของ
บริษัท เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว ความพยายามทางการตลาดต้องรวมกับแนวความคิด 
ของการมีผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้อง มีท่ีราคาเหมาะสมและประกอบกับการโฆษณาท่ีถูกต้อง และ         
ในสถานท่ีท่ีถูกต้อง นั่นก็คือ การมีส่วนประสมการตลาดท่ีถูกต้องนั่นเอง โลจิสติกส์มีบทบาทส าคัญ 
ในการท่ีจะท าให้ได้มาซึ่งผลิตภัณฑ์ท่ีถูกต้องและถูกสถานท่ี และการสร้างอรรถประโยชน์จากการ
ได้รับสินค้าหรือบริการนั้นทันกับความต้องการ ปัจจุบันตลาดมิได้จ ากัดอยู่แค่ในประเทศ แต่เป็น  
ยุคของ free trade agreement ท่ีเป็นโลกาภิวัตน์หรือglobalization มากขึ้น ผู้บริหารหรือ
ผู้ประกอบการ ต้องรู้และเข้าใจถึงความหมายและความส าคัญของการตลาดระหว่างประเทศ 
(international marketing) ให้มากขึ้น 

8.3 โลจิสติกส์ขับเคลื่อนองค์กรสู่การเปลี่ยนแปลง 

 เทคโนโลยีรูปแบบใหม่ ๆ ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบธุรกิจ 
ในวงกว้าง องค์กรและผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์  รู้จักวิธีปรับตัวภายใต้การเปลี่ยนแปลง           
เพ่ือสามารถสร้างความสามารถในการแข่งขัน ผลักดันให้ผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ มีการพัฒนา
ระบบการบริหารจัดการเทียบเท่าระดับสากล ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ี
ส าคัญกับธุรกิจทุกประเภท การพัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการด้านต่าง ๆ ตลอดจนการน า
เครื่องมือดิจิทัลท่ีทันสมัย เข้ามาช่วยอ านวยความสะดวก ในการท างาน สามารถสร้างสามารถ    
ด้านต้นทุน และการสร้างความแตกต่าง ท าให้องค์กรมีความเข้มแข็งและสามารถแข่งขันได้ในภาวะ
ท่ีต้องเผชิญกับความท้าทายขององค์กรโลจิสติกส์ มีแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงท่ีส าคัญ และ
ผลกระทบต่อระบบโลจิสติกส์ ด้านรูปแบบการด าเนินองค์กรโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 3 ส่วน ดังนี้ 

 ส่วนที่ 1 เศรษฐกิจยุคใหม่แบ่งปันการใช้ประโยชน์ (sharing economy)  

รูปแบบเศรษฐกิจยุคใหม่บนแนวคิดของการแบ่งปัน การใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินร่วมกัน 
ตั้งแต่ท่ีจอดรถ จนถึงเครื่องจักรกลขนาดใหญ่ในภาคอุตสาหกรรม ซึ่งจะท าให้องค์กรสามารถ
มุ่งเน้น การพัฒนาสินค้าและบริการได้มากขึ้น การท่ีไม่ต้องลงทุนในทรัพย์สิน เจ้าของทรัพย์สิน
สามารถสร้าง รายได้จากทรัพย์สินท่ีมีอยู่เกินความจ าเป็น หรือไม่ได้ใช้ประโยชน์ และผู้ใช้บริการ
ได้รับบริการในราคาต่ าลง การขนส่งสินค้าร่วม (transport capacity sharing) เป็นการแบ่งพื้นท่ี
ในการขนส่งสินค้า ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม โดยการให้บริการใช้ข้อมูลและการส่ือสารแบบในเวลาท่ี
เกิดขึ้นจริง (real time) ระหว่างผู้ขนส่ง (shipper) และผู้น าส่ง (carrier) ท าให้สามารถจับคู่ความ
ต้องการในการขนส่งและพื้นท่ีขนส่ง ซึ่งช่วยลดปัญหาการขนส่งเท่ียวเปล่าและการขนส่งไม่เต็มตู้ได้ 
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ดังเช่น การมีแอปพลิเคชันชื่อ Convoy ท่ีแบ่งปันพื้นท่ีรถบรรทุก ส าหรับการขนส่งสินค้าเพื่อลด
จ านวนรถขนส่งเท่ียวเปล่าในสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการลดมลพิษของภาวะโลกร้อน  

 ส่วนที่ 2 โลจิสติกส์ที่ยั่งยืน (sustainable logistics)  

การบริหารจัดการโลจิสติกส์ท่ียั่งยืนและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ให้ความส าคัญกับการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติ ให้เกิดความคุ้มค่า และค านึงถึงผลกระทบต่อสังคมสิ่งแวดล้อม ตั้งแต่การ
จัดหาวัตถุดิบกระบวนการผลิต การจัดเก็บ การขนส่ง กระจายสินค้า และกิจกรรมอื่น ๆ             
ท่ีเกี่ยวข้องตลอดซัพพลายเชน โดยการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม เพื่อให้เกิดการใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ การลดการปล่อยมลพิษและ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ท่ีเป็นสาเหตุ
ส าคัญของการเกิดภาวะเรือนกระจก (greenhouse effect) มีแนวคิดส าคัญในการพัฒนา ดังนี้  

1) การออกแบบท่ีมีแนวคิดในการใช้ทรัพยากรให้มีประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน 
และเกิดประโยชน์สูงสุด (sustainable design)  

2) กระบวนการผลิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (green manufacturing)   

3) การใช้บรรจุภัณฑ์และวัสดุอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าท่ีเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมสามารถน ากลับมาใช้ใหม่ (eco- packaging)       

4) การคมนาคมขนส่งท่ี เป็นมิตรกับสิ่ งแวดล้อม  (green transport) โดยใช้
เทคโนโลยีท่ีทันสมัยมาประยุกต์ใช้ในการขนส่งเพื่อให้เกิดการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และ
ลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง ลดการปล่อยมลพิษ เช่น การใช้รถยนต์ไฟฟ้า (electric vehicle) เป็นต้น 

 ส่วนที่ 3 โลจิสติกส์เพื่อสังคมสูงวัย (grey logistics)  

การปรับโครงสร้างประชากรสู่สังคม สูงวัยส่งผลให้เกิดการให้บริการโลจิสติกส์รูปแบบใหม่  
เพ่ือรองรับสังคมสูงวัย ได้แก่ การส่งยาและเวชภัณฑ์ต่าง ๆ ถึงบ้าน การพัฒนาระบบโลจิสติกส์แบบ
ครบวงจรเพื่อให้บริการสุขภาพส าหรับผู้สูงอายุ การส่งเสริมให้ผู้สูงอายุเข้ามามีส่วนร่วมในการ
ให้บริการโลจิสติกส์ ตัวอย่างเช่น บริษัท Uber ท่ีเพิ่มรูปแบบการให้บริการจากการขนส่งสินค้า 
ตามความต้องการ (on-demand) สู่การให้บริการเชิงสุขภาพ โดยน าร่องการขนส่งวัคซีนและ
เวชภัณฑ์ ให้บริการรับส่งผู้ป่วยและ ผู้ดูแลโดยท าตาราง รับส่งผู้เชี่ยวชาญทางการแพทย์ร่วมมือ 
กับหน่วยงานทางการแพทย์ ซึ่งผู้ป่วยจะได้รับข้อมูลการเดินทางผ่านข้อความทางโท รศัพท์       
การปรับตัวของผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์รูปแบบดิจิทัล จึงต้องพัฒนา ดังนี้ 

  1) เน้นการพัฒนาบุคคลากรโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง บุคลากร คือ ทรัพยากรท่ี
ส าคัญขององค์กรท่ีผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ต้องเร่งพัฒนาทักษะ เพิ่มศักยภาพให้บุคลากร       
มีความพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการด าเนินธุรกิจขององค์กร ในยุคดิจิทัลได้ตลอดเวลา  

  2) ผลักดันผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์  มีการพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
เทียบเท่า ระดับสากล เพื่อยกระดับธุรกิจให้บริการขนส่งโลจิสติกส์สู่มาตรฐานสากล ISO 9001 
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เป็นมาตรฐานระบบบริหารจัดการคุณภาพ ท่ีเป็นพื้นฐานของการด าเนินธุรกิจท่ัวไป การพัฒนา
มาตรฐานด้านอื่น เพิ่มขึ้น  ดั งเช่น ISO 39001 ระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนน           
การยกระดับผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ สู่มาตรฐาน (Authorized Economic Operator: AEO) 
การสร้างเครือข่ายผ่านระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิ เล็กทรอนิกส์  (electronic data 
interchange System: EDI)  

  3) พัฒนาศักยภาพด้านเทคโนโลยีขั้นสูง การปรับองค์กรไปสู่การเป็นดิจิทัลหรือ 
digitization ผู้น าองค์กรจะต้องปรับเปลี่ยนวิธีคิด ตระหนักว่าระบบไอทีคือสิ่งส าคัญ เพราะไอทีจะ
สร้างคุณค่าใหม่ ๆ ท าให้องค์กรเติบโตขึ้นสามารถเติบโตอย่างก้าวกระโดด ผู้น าองค์กรจะต้องทราบ
ธุรกิจของตนจะมุ่งไปในทิศทางใด และจะมีวิธีน าระบบไอทีมาใช้อย่างไร มีขั้นตอนการท างาน
อย่างไร เกี่ยวข้องกับแผนกใด แต่ละแผนกจะมีการประสานงานร่วมมือกันอย่างไร สิ่งส าคัญคือ 
องค์กรจะต้องเรียนรู้องค์ความรู้และทักษะใหม่ ๆ ท่ีจะน ามาใช้พัฒนาองค์กรให้เป็นดิจิทัล ไม่ว่าจะ
เป็นความรู้ในด้านโลจิสติกส์ กระบวนการท าธุรกิจด้านการเงินหรือด้านทรัพยากรมนุษย์  

  4) สร้างเครือข่ายความร่วมมือทางการค้า และปรับรูปแบบการด าเนินธุรกิจ      
บนแนวคิดการแบ่งปันทางเศรษฐกิจ (sharing economy) โดยการพัฒนาความรู้ด้านพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส ์(E-commerce) ให้กับองค์กร พร้อมเข้าสู่การแข่งขันในตลาดโลก 

 ตัวอย่าง กรณีศึกษาโลจิสติกส์ขับเคลื่อนองค์กรสู่การเปลี่ยนแปลงของ บริษัท DACHSER 
Air & Sea Logistics ซึ่งมีบทบาทส าคัญในการต่อสู้กับการระบาดของโควดิ-19 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
เกี่ยวกับการขนส่งอุปกรณ์ป้องกันทางการแพทย์  ให้กับส านักงานแพทย์และโรงพยาบาล          
จากเครือข่ายในยุโรปของ DACHSER ด้วยความร่วมมือกัน ในช่วงต้นเดือนเมษายน ปี 2020     
โดยบริษัท DACHSER สาขาประเทศสวิสเซอร์แลนด์และผู้จัดจ าหน่ายเครื่องจักร ได้จัดส่งเจลท า
ความสะอาดมือ ท่ีจ าเป็นไปยังนอร์เวย์ผ่านเครือข่ายโลจิสติกส์ยุโรปของ DACHSER ท่ีผลิตน้ ายาท า
ความสะอาด โดยมีบริษัท Strub ซึ่งเป็นซัพพลายเออร์ของชาวสวิส ซึ่งปกติจะผลิตน้ ายาหล่อเย็น 
แต่ได้เปลี่ยนไปผลิตเป็นผลิตภัณฑ์สุขอนามัยต้านเช้ือแบคทีเรีย ในช่วงวิกฤตการถ่ายโอนหมุนเวียน
ของสินค้าท่ัวโลก ได้รับผลกระทบอย่างหนักจากสถานการณ์การระบาดของเชื้อโคโรน่าไวรัส       
ในแบบท่ีไม่เคยเห็นมาก่อน ผลกระทบไม่สามารถคาดเดาเหตุการณ์สิ่งท่ีจะเกิดขึ้นได้ ส าหรับ 
DACHSER สิ่งหนึ่งท่ีได้รับผลกระทบโดยตรง คือ ไม่สามารถวางแผนได้อีกต่อไปในเครือข่าย       
โลจิสติกท่ีแข็งแกร่ง ยุคสมัยถูกแบ่งออกเป็น 2 ยุค คือ ก่อนและหลังโคโรน่าไวรัส ในปัจจุบันก าลัง
เผชิญกับสถานการณ์การระบาดของเชื้อโคโรน่า ความเช่ือมั่นในทางเศรษฐกิจ การเมืองและสังคม
ก าลังถูกท้าทายไปท่ัวโลก การล็อคดาวน์เกิดขึ้นท่ัวทุกท้องท่ี ถึงแม้จะมีการผ่อนปรนบ้างแล้ว      
แต่การใช้ชีวิตอยู่ในพื้นท่ีสาธารณะและเศรษฐกิจ กลับมาด าเนินการในก้าวเล็ก ๆ เท่านั้น       
ความกังวลเกี่ยวกับการระบาดรอบใหม่ของเช้ือโคโรน่าไวรัส ท่ีอาจท าให้เกิดความเสียหายมากกว่า
รอบแรก ๆ การคาดการณ์ท่ีเชื่อถือได้นั้นเป็นไปได้ยาก ไม่ว่าจะมาจากผู้ก าหนดนโยบายหรือ
ผู้เชี่ยวชาญทางการแพทย์และวิทยาศาสตร์ สิ่งท่ีแน่นอนท่ีสุด คือ ความไม่แน่นอนท่ีอาจเกิดขึ้น    
ได้ทุกเวลา 
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ภาพที่ 8.5 เครื่องบินล าเลียงแอนโทนอฟ บรรทุกอุปกรณ์ป้องกันทางการแพทย์เต็มล า  

ท่ีมา : โลจิสติกส์ในช่วงวิกฤตการณ์การระบาดของโคโรน่าไวรัส:ห่วงโซ่อุปทานภายใต้สภาวการณ์
ตึงเครียด (6 มีนาคม 2563), โดย Katrine Cheng. สืบค้นจาก 
https://www.dachser.co.th/th/mediaroom/press-release-5567.  

จากภาพ 8.5 บริษัท DACHSER สาขาประเทศฝรั่งเศส ได้ท าสัญญากับเครื่องบินล าเลียง
แอนโทนอฟ(ANTONOV) หรือ An-124 ซึ่งเป็นเครื่องบินขนาดใหญ่ เป็นอันดับสองของโลก       
เพื่อขนส่งหน้ากากอนามัย ราคาประหยัด จ านวน 8.5 ล้านชิ้น ขนส่งจากเซี่ยงไฮ้ไปสู่น็องต์       
ผ่านทางความร่วมมือกันระหว่าง Air & Sea กับ Road Logistics ของ DACHSER ท าให้มั่นใจได้
ว่าสินค้าถูกแจกจ่ายไปท่ัวประเทศ เช่น การขนส่งทางถนนไปยังชุมชนองค์กรด้านการดูแลสุขภาพ
และกระทรวงของรัฐต่าง ๆ เป็นต้น โดย DACHSER Air & Sea Logistics สาขาฝรั่งเศส ได้ท างาน
อย่างใกล้ชิดกับเจ้าหน้าท่ีการบิน รวมถึงเขตการปกครองของ Loire-Atlantique และ Vendée 
เพ่ือด าเนินโครงการนี้ ด้วยเหตุผลด้านความปลอดภัย ขบวนรถบรรทุกหลายคัน ได้รับการคุ้มครอง
ในการเดินทางไปยังคลังสินค้า จากหน่วยงานต่าง ๆ ของภาครัฐในพื้นท่ี    

 นอกจากนี้บริษัท DACHSER มีส่วนร่วมในการต่อสู้กับโรคระบาดในประเทศสเปน 
นับตั้งแต่ปลายเดือนมีนาคม ปี 2020 ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ได้มอบพื้นท่ี 4,000 ตารางเมตร เพ่ือใช้
เป็นพื้นท่ีเก็บเวชภัณฑ์ท่ีก าหนดไว้ส าหรับหน่วยงานด้านสุขภาพในประเทศบาสก์ โดยทีมงาน 
DACHSER จ านวน 4-5 คน ท างาน 7 วันต่อสัปดาห์ เพ่ือปฏิบัติตามค าส่ังจากเจ้าหน้าท่ีสาธารณสุข
ของบาสก์ ช่วงปลายเดือนเมษายน 2021 ทีมงานของ DACHSER ได้เตรียมแท่นวางสินค้าจ านวน 
1,450 แท่น เพื่อเตรียมพร้อมส าหรับเวชภัณฑ์  จ านวนกว่า 29 ล้านชิ้น ส าหรับโรงพยาบาล 
สถานท่ีบริการสังคมและบริการด้านสุขภาพ ต ารวจและหน่วยดับเพลิงในภูมิภาค ท้ังนี้ DACHSER 
เช่ือว่าการสนับสนุนการด าเนินการเช่นนี้ และการด าเนินธุรกิจประจ าวันเหล่านี ้สามารถส่งข่าวสาร
ไปถึงภาคประชาชนและธุรกิจ ว่ามีความพร้อมในการปฏิบัติงานในสาขาและในทุกพื้นท่ีท่ัวโลก    
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แม้จะมีวิกฤตการณ์โคโรน่าไวรัส จากอุปสรรคทางโลจิสติกส์ทางบก การขนส่งทางอากาศและทาง
ทะเล บริษัทก าลังท าหน้าท่ีเป็นตัวเสริมสร้างความแข็งแกร่งทางความมั่นคง ให้กับองค์กรท่ัวโลก   
ท่ีประสบช่วงเวลาท่ียากล าบาก เราอยู่ท่ีนี่เพื่อลูกค้าและพันธมิตรของเรา และ DACHSER พร้อม
เป็นท่ีพึ่งของผู้เกี่ยวข้อง สุขภาพในท่ีท างานเป็นสิ่งส าคัญท่ีสุดของ DACHSER ในสาขาต่าง ๆ เรามี
การติดตามขยายมาตรการป้องกันและสุขอนามัยอย่างเข้มงวด เพ่ือปกป้องทีมงานของเราจากไวรัส 
DACHSER ได้พัฒนาแนวทางของตัวเองส าหรับการใช้หน้ากากอนามัย ซึ่งมีการปรับให้เข้ากับความ
ต้องการของหน่วยธุรกิจอย่างต่อเนื่อง และเป็นไปตามข้อก าหนดของหน่วยงานในแต่ละประเทศ 
ในฐานะองค์กรด้านโลจิสติกส์ระดับโลก เรามีการประสานงานการท างานท่ัวโลก ส่งผลให้ผู้คน 
ตลาด และภาคส่วนการผลิต ให้มีความใกล้ชิดกันมากขึ้น แต่ไม่ใช่ทุกคนท่ีจะได้รับประโยชน์จาก
การพัฒนาด้านโลกาภิวัตน์ ถือเป็นความรับผิดชอบของเราท่ีจะยืนหยัดท างานด้านโลจิสติกส์    
เพ่ือปรับปรุงคุณภาพชีวิต และความเป็นอยู่ของพวกเขา   

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 8.6 บริษัท DACHSER ประกาศจัดตั้งคณะกรรมการบริหารส าหรับอนาคต 

          จากภาพ 8.6 คณะกรรมการบริหารเพื่ออนาคต น าโดยนาย Burkhard Eling หลังจาก   
31 ปีของความร่วมมือในต าแหน่งการจัดการและการปฏิบัติงานอย่างใกล้ชิดท่ี DACHSER โดยมี
นาย Bernhard Simon ผู้ด ารงต าแหน่ง CEO  และ Michael Schilling ผู้ด ารงต าแหน่งรอง 
COO ด้านการขนส่งทางบกจะเข้าร่วมท างานกับคณะกรรมการก ากับของผู้ให้บริการโลจิสติกส์  ใน
ปี2564 ท้ังนี้ นาย Burkhard Eling ได้เข้าร่วมคณะกรรมการบริหาร DACHSER ในต าแหน่ง CFO 
เมื่อปี 2556 จะด ารงต าแหน่งเป็น CEO คนใหม่ของบริษัทในวันท่ี 1 มกราคม 2564 ด้วยแนวคิด 
จงยืดหยุ่นและรักษาความคล่องตัวในช่วงการล็อคดาวน์ จากการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง เราต้องปรับ
การตัดสินใจทางธุรกิจของเราอยู่ตลอดเวลา และการตัดสินใจใหม่เกิดขึ้นทุกวัน นาย Bernhard 
Simon กล่าวต่อไปว่า DACHSER ได้จัดตั้งคณะกรรมการจัดการภาวะวิกฤตทั้งในส่วนกลางและใน
หน่วยธุรกิจ ซึ่งให้ข้อมูลและการสนับสนุนท่ีดีเยี่ยมแก่คณะกรรมการบริหาร "เรามาท่ีนี่เพื่อลูกค้า
และคู่ค้าของเรา คุณสามารถไว้วางใจใน DACHSER ได้โดยเฉพาะในช่วงวิกฤต" นาย Bernhard 
Simon, CEO ของ DACHSER ยังกล่าวด้วยว่า จากข้อจ ากัดในปัจจุบันเกี่ยวกับกิจกรรมทางธุรกิจ 
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ท่ีเราไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ การลดลงของปริมาณในธุรกิจสินค้าอุตสาหกรรม โดยเฉพาะในสเปน 
อิตาลีและฝรั่งเศส บางเครือข่ายการขนส่งทางบกของประเทศเหล่านี้  มีปริมาณลดลงประมาณถึง
ร้อยละ 40 สาขาของเรามีความคิดริเริ่มท่ียอดเย่ียมในการด าเนินการ เพ่ือผลประโยชน์ท่ีดีท่ีสุดของ
ท้ังบริษัท ส าหรับการจัดการเครือข่ายของเราท่ีสามารถท าให้ด าเนินการได้อย่างยืดหยุ่น        
ในช่วงวิกฤต โดยท าการปรับเปลี่ยนวิธีท่ีเราจัดระเบียบระบบขนส่งและแพลตฟอร์ม เราอยู่ใน
ต าแหน่งท่ีมีความกว้างขวาง ในการขนส่งในทวีปยุโรปและให้บริการลูกค้า  อุตสาหกรรมท่ี
หลากหลายท าให้เราได้รับความมั่นใจ เมื่อเราจัดการต่อการเปลี่ยนแปลงของสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในด้านการขนส่งอาหาร DACHSER อุทิศการท างาน เพื่อส่งมอบปัจจัยส าคัญ 
ในการด ารงชีพและความต้องการขั้นพื้นฐานของผู้คน ในขณะท่ีลูกค้าร้านอาหารรายใหญ่ โรงแรม 
ร้านอาหารและโรงอาหารท่ีหายไปในช่วงครึ่งแรกของปี แต่ความต้องการในซูเปอร์มาร์เก็ต ได้เพ่ิม
มากขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ สินค้าท่ีอยู่บนชั้นวางของท่ีซุปเปอร์มาร์เก็ต ถูกซื้อด้วยความตื่นตระหนก 
แต่ก็มีบางคนกังวลเกี่ยวกับซัพพลายเชนท่ีอาจพังทลายลง อย่างไรก็ตามระบบโลจิสติกส์ก็สามารถ
ให้ความมั่นใจแก่ผู้คนได้เสมอ พวกเขาสามารถเติมชั้นวางสินค้า แทนท่ีทุกรายการท่ีขายหมดไป 
แม้ว่าอาจต้องใช้เวลา 2-3 วัน ในการจัดการเติมสินค้นบนชั้นวางในซุปเปอร์มาเก็ตให้เต็ม จนกว่า
คลังสินค้าของผู้ค้าปลีกจะเต็มอีกครั้งและสามารถเติมเต็มสินค้าให้ได้ทุกสาขา 

จากสถานะการณ์ดังกล่าว เป็นสิ่งท่ีตรงกันข้ามกับความหมายของโลจิสติกส์ ซึ่งค าว่า 
logistics เป็นค าท่ีมาจากภาษากรีก แปลว่า “ศิลปะในการค านวณ” โดยระบบเศรษฐกิจท้ังหมด 
ขึ้นอยู่กับการแบ่งงานกันระหว่างผู้ ท่ีมีบทบาท ในการกระจายสินค้าและบริการท่ีเหมาะสม         
ให้ทันเวลา ประหยัดและเหมาะสม ระบบดังกล่าวขึ้นอยู่กับความสามารถในการท านายเหตุการณ์
และวางแผนจากวิกฤตโคโรน่าไวรัส (coronavirus) ได้สร้างความแข็งแกร่งของซัพพลายเชน      
ท่ัวโลก และยังคงพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ในรูปแบบท่ีไม่หยุดนิ่ง(dynamic) ท้ังนี้การตัดสินใจทาง
การเมืองท่ัวโลก นั้นสามารถเปลี่ยนแปลงสถานการณ์ในทุกวัน แต่สิ่งหนึ่งท่ีแน่นอน คือ เมื่อพื้นท่ี
การผลิตท่ีก าหนดไว้ได้ปิดตัวลง รวมถึงภาคเศรษฐกิจท้ังหมด ดังเช่น โรงงานยานยนต์               
ท่ีไม่สามารถด าเนินการผลิตต่อไปได้ หรือโรงแรมและร้านอาหารท่ีต้องปิดกิจการ เนื่องจากการ
ป้องกันการระบาดของเชื้อไวรัส รวมถึงการปฏิเสธท่ีจะรับสินค้าอย่างกะทันหัน จากแรงผลักดัน
ต่าง ๆ ท่ีรวมเข้าด้วยกัน เพื่อให้ซัพพลายเชนเคลื่อนไหว การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน           
จึงขับเคลื่อนองค์กรสู่การเปลี่ยนแปลงรูปแบบใหม่ ๆ ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง
ของรูปแบบธุรกิจในวงกว้าง องค์กรและผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ จึงต้องรู้จักวิธีปรับตัวภายใต้
การเปลี่ยนแปลง เพื่อสามารถสร้างความสามารถในการแข่งขัน และผลักดันให้ผู้ให้บริการขนส่ง   
โลจิสติกส์ มีการพัฒนาระบบการบริหารจัดการเทียบเท่าระดับสากล ซึ่งองค์กรหรือธุรกิจให้บริการ  
โลจิสติกส์ ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคัญกับธุรกิจหรือองค์กรทุกประเภทในอนาคตที่จะมาถึง 
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8.4 การเปรียบเทียบสมรรถนะองค์กรโลจิสติกส์และซัพพลายเชน 

 วิธีการวัดและเปรียบเทียบผลิตภัณฑ์หรือบริการ ด้วยวิธีการปฏิบัติกับองค์กรท่ีสามารถท า
ได้ดีกว่า หรือเทียบกับองค์กรชั้นน าในกลุ่ม (best-in-class) เพ่ือน าผลของการเปรียบเทียบมาใช้ใน
การปรับปรุงองค์กรของตนเอง เพื่อมุ่ งสู่ความเป็นเลิศทางธุรกิจ  โดยน าวิธีการปฏิบัติ ท่ีดี         
(best practice) ขององค์กรชั้นน าในกลุ่ม ซึ่งประสบความส าเร็จมากกว่าไปประยุกต์ใช้ เพ่ือพัฒนา
องค์กรตนเอง ให้ เท่ าเทียมหรือ เหนือกว่าคู่ แข่ ง ท่ี เรียกว่า การเปรียบ เทียบสมรรถนะ 
(benchmarking) เป็นการพัฒนาตนเองอย่างเป็นระบบต่อเนื่องและเป็นรูปธรรม สามารถวัดและ
ตรวจสอบได้ มีขั้นตอนท่ีส าคัญ 4 ขั้นตอน ดังนี้     

           1) การก าหนดเป้าหมายในการเปลี่ยนแปลงและพัฒนาขององค์กร ระบุถึงตัวชี้วัด 
(KPIs) และวิธีการเทียบประเมินในมิติด้านต่าง ๆ 

           2) การด าเนินการวัดตนเองตามตัวชี้วัดท่ีก าหนด และเปรียบเทียบผลกับองค์กร   
ชั้นน าในกลุ่ม โดยข้อมูลต้องมีความน่าเชื่อถือ 

           3) การวิเคราะห์ช่วงห่าง (gap) ของสมรรถนะต่าง ๆ หาสาเหตุท่ีเกิดขึ้นและศึกษา
วิธีการปฏิบัติที่ดขีององค์กรชั้นน า เพ่ือปรับปรุงการปฏิบัติงานให้ดีขึ้น 

           4) การศึกษาวิเคราะห์น ามาประยุกต์ใช้กับองค์กร เพื่อสร้างคุณภาพ ประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผล ยกระดับความสามารถในการแข่งขันขององค์กร 

 การเปรียบเทียบสมรรถนะ หรือ benchmarking เป็นสิ่งส าคัญและมีความจ าเป็น ส าหรับ
องค์กรธุรกิจ เพื่อการบริหารจัดโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มีประสิทธิภาพในภาคอุตสาหกรรม 
ส่งผลโดยตรงต่อการลดต้นทุน และเพิ่มความพึ่งพอใจของลูกค้า การก าหนดตัวชี้วัดประสิทธิภาพ
ด้านโลจิสติกส์ใน 3 มิติ คือ ต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือ สามารถน าไปเป็นเครื่องมือท่ี      
ใช้ได้จริง ในการด าเนินงานขององค์กร โดยอาจจะน าไปปรับเป็นดัชนีชี้วัดผลงาน (KPIs) แต่ละ
แผนกในองค์กร เพื่อการพัฒนาท่ียั่งยืนต่อไป ซึ่งสามารถน าข้อมูลการเปรียบเทียบมาปรับปรุง
องค์กรของตนเอง ดังนี ้ 

1) ความยั่งยืนขององค์กร จากสภาพการแข่งขันท่ีมีความรุนแรงขึ้น การท่ีองค์กร
จะยั่งยืนจ าเป็นต้องรักษาและยกระดับความสามารถขององค์กร และเพื่อให้สามารถแข่งขันได้    
ต้องมีการเรียนรู้และปรับปรุงตนเองอย่างต่อเนื่อง โดยใช้วิธีการเปรียบเทียบสมรรถนะ ซึ่งเป็น
เคร่ืองมือหนึ่งท่ีได้รับความนิยม  

2) การปรับปรุงอย่างก้าวกระโดด โดยวิธีการเปรียบเทียบสมรรถนะ เป็นเคร่ืองมือ
ท่ีช่วยกระตุ้นนวัตกรรมในองค์กร ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในเชิงปรับปรุงในระยะเวลาสั้น เป็นการ
เรียนรู้วิธีปฏิบัติท่ีดีท่ีสุด (Best practice) จากภายนอกองค์กร ให้เพื่อก้าวให้ทันองค์กรอื่น ๆ     
เป็นการปรับปรุงแบบก้าวกระโดด 
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   การก าหนดตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ ถูกจัดท าขึ้นท้ังในระดับสากล ระดับชาติ 
และระดับองค์กร เช่น ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (logistic performance index: LPI) 
โดยธนาคารโลก (World Bank) ตัวชี้วัดสมรรถนะของซัพพลายเชนด้วยแบบจ าลอง SCOR 
(supply chain operating reference Model: SCOR Model) โด ย อ งค์ ก ร  Supply Chain 
Council และตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม 
(industrial logistics performance index: ILPI) โดยส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐาน
และการเหมืองแร่ เป็นต้น สิ่งส าคัญของตัวชี้วัดในทุกระดับ คือ ความมีระบบหรือความมีมาตรฐาน
อันเป็นจุดเร่ิมต้นของการพัฒนาการด้านโลจิสติกส์ ท าให้เกิดการลดต้นทุน ลดเวลา และสร้างความ
น่าเชื่อถือ ซึ่งผู้ประกอบการสามารถน ามาประยุกต์ ใช้ในการประเมินมิติต่างๆ ของการจัดการ     
โลจิสติกส์และซัพพลายเชนได ้

 ตัวอย่างการน าเครื่องมือท่ีสร้างขึ้น  เพื่อประเมินประสิทธิภาพทางด้านโลจิสติกส์            
ในมิติต่าง ๆ เช่น มิติด้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือ เป็นต้น โดยการสร้างดัชนีชี้วัด
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (LPI) นั้นมีท้ังในระดับประเทศและระดับโลก ซึ่งหน่วยงานท่ีก าหนด
ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ในระดับโลกก็คือ ธนาคารระดับโลก หรือ World Bank    
เป็นผู้จัดล าดับ logistics ในแต่ละประเทศ ท่ีมีการด าเนินงานด้านโลจิสต์ติกส์มีศักยภาพจากธุรกิจ
หรือการด าเนิน งาน โดยทุก  ๆ 2 ปี  World Bank จะมี การประเมินประสิทธิภ าพของ              
การด าเนินงานด้าน logistics ของประเทศต่างๆ ท่ัวโลก และมีค่าดัชนีวัดประสิทธิภาพด้าน        
โลจิสติกส์หรือท่ีเรียกกันว่า LPI (logistic performance index) ตัวอย่างธุรกิจ shipping หรือ  
ชิปปิ้ง คือ ตัวแทนผู้น าเข้าส่งออกท่ีคอยอ านวยความสะดวกในการด าเนินการด้านเอกสาร        
โดยขั้นตอนการท างาน เร่ิมจากทางชิปปิ้งได้รับเอกสารการน าเข้าส่งออกสินค้าจากบริษัท ชิปปิ้งจะ
ท าการตรวจสอบเอกสารว่าถูกต้องหรือไม่ อย่างไร ถ้าหากมีการผิดพลาดจะส่งกลับไปให้ทางลูกค้า
แก้ไข หลังจากตรวจสอบเรียบร้อยแล้ว ชิปปิ้งจะจัดท าใบขนสินค้าเพื่อประกอบการผ่านพิธีการ
ส่งออก และท าการตรวจปล่อยสินค้า และด าเนินการจัดส่งสินค้าจนถึงปลายทางส าหรับสินค้า
น าเข้า ในการด าเนินพิธีการศุลกากรนั้น  มีความซับซ้อนในหลายขั้นตอน ตั้งแต่การเลือกพิกัด
สินค้าน าเข้าส่งออก การตรวจสอบขอใบอนุญาต การจัดท าและส่งใบขน รวมถึงการตรวจปล่อย
สินค้า ซึ่งสินค้าแต่ละประเภทมีมีสลับซับซ้อนแตกต่างกันไป การท่ีมีผู้ช านาญการในการด าเนินการ
ให้ จึงเป็นตัวเลือกท่ีน่าสนใจส าหรับผู้น าเข้าส่งออกในการลดขั้นตอนและระยะเวลาการขนส่ง                
การเปรียบเทียบสมรรถนะองค์กรโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ด้านโลจิสต์ติกการขนส่งระหว่าง
ประเทศหรือชิปปิ้ง จึงมีปัจจัยท่ีใช้ในการประเมินดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์หรือ LPI 
ประกอบด้วย 6 ด้านด้วยกัน ได้แก่  

ด้านท่ี 1 ประสิทธิภาพของพิธีศุลกากร (customs) 

ด้านท่ี 2 คุณภาพโครงสร้างพื้นฐาน (infrastructure) 

ด้านท่ี 3 ความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศ (international shipment) 
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ด้านท่ี 4 ความสามารถของธุรกิจโลจิสติกส์ในประเทศ (logistics competence) 

ด้านท่ี 5 ความสามารถในการติดตามและสืบค้นสินค้าระหว่างการขนส่ง (tracking 
and tracing) 

ด้านท่ี 6 การส่งมอบสินค้าตรงเวลา (timeliness) 

เมื่อมีการด าเนินงานดัชนีตัวชี้วัด  จึงจ าเป็นท่ีจะต้องวัดให้เห็นถึงผลการด าเนินงาน          
ในแต่ละส่วน และการประเมิน LPI นั้น เพื่อสามารถสะท้อนถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ     
ให้มีความชัดเจน จึงประกอบไปด้วยการวัดประสิทธิภาพทางด้านต้นทุน เวลา และความน่าเช่ือถือ 
ปี 2018 ท่ีผ่านมา World Bank ได้จัดอันดับประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกดีท่ีสุดในโลกเอาไว้ท้ังหมด         
160 ประเทศ เรียงล าดับคะแนนจากสูงสุด (เต็ม 5) ไปน้อยท่ีสุด โดย 10 อันดับ ดังภาพ 8.7 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 8.7  ประเทศที่มีอันดับดัชนีประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ LPI ที่สุดในโลก 

ท่ีมา : ชิปปิ้ง ดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ Logistics Performance Index (2018), by 
YaleLogistics. สืบค้นจาก https://lpi.worldbank.org/international/global/2018. 

จากภาพ 8.7 การประเมินนี้  World Bank มุ่ งท่ีจะจัดความสามารถของ external 
logistics หรือการขนย้ายระหว่างประเทศ (ชิปปิ้ง) เป็นหลัก ส าหรับประเทศไทยจัดอยู่ใน      
อันดับท่ี 32 โดยมีคะแนนหรือ LPI Score อยู่ท่ี 3.41 ในขณะท่ีจีน ซึ่งเป็นตลาดยักษ์ใหญ่ด้านการ
ส่งออกสินค้าของเอเชียและของโลก อยู่ในอันดับท่ี 26 มีคะแนนเท่ากับ 3.61 โดยค่าดัชนีวัด
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์  จะมีการให้คะแนนหรือ ท่ี เรียกว่า LPI scores ท่ีสะท้อนถึง
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ ด้านชิปปิ้งหรือโลจิสติกส์ในประเทศนั้น ๆ นอกจากนี้การจัด
อันดับ 7 อันดับของประเทศโซนเอเชีย ที่ได้คะแนน LPI สูงสุดใน 160 ประเทศทั่วโลก ดังภาพ 8.8 
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ภาพที่ 8.8  การจัด 7 อันดับ ของประเทศโซนเอเชีย ที่ได้คะแนน LPI สูงสุดใน 160 ประเทศ
ทั่วโลก 

ท่ีมา : ชิปปิ้ง 7 ประเทศ ท่ีระบบโลจิสติกส์สูงสุดของเอเชีย ปี 2018, โดย Thaitopcargo. สืบค้น
จาก https://lpi.worldbank.org/. 

 จากภาพ 8.8 อันดับ 1 คือ ญี่ปุ่น คะแนน LPI ได้ 4.03 เท่ากับประเทศออสเตรียและเป็น
อันดับท่ี 5 ของโลก อันดับ 2 คือ สิงคโปร์ คะแนน LPI ได้ 4.00 อันดับ 3 คือ ฮ่องกง ได้ 3.92 
คะแนน อันดับ 4 คือ จีน ได้คะแนน 3.61 อันดับ 5 คือ ไต้หวัน ได้คะแนน 3.60 อันดับ 6 คือ 
ประเทศไทย ได้คะแนน 3.41 และอันดับ 7 คือ เวียดนาม ได้คะแนน 3.27  ท้ังนี้ World Bank 
กล่าวไว้ว่าระบบโลจิสติกส์ท่ีดี จะช่วยลดต้นทุนการค้า แต่ซัพพลายเชนยังคงแข็งแกร่ง ส่วนด้าน
การพัฒนาประเทศ การท าให้ระบบโลจิสติกส์ไปในทิศทางท่ีดีนั้นหมายความว่าเป็นการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานภาษีศุลกากร ทักษะและกฎข้อบังคับต่างๆ ภายในประเทศ ส าหรับสิ่งท่ีสะท้อน
ให้เห็นจากการจัดอันดับ LPI scores มีหัวข้อท่ีน่าสนใจ ได้แก่ ด้านแรงงานหรือการขาดแคลนด้าน
ทักษะประเทศท่ีก าลังพัฒนาต้องการผู้น า ในขณะท่ีประเทศท่ีพัฒนาแล้วต้องการกรรมกรหรือชน
ชั้นแรงงาน ระบบโลจิสติกส์ท่ีดีจะมีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกส์ท่ีดี   
มีแนวโน้มท่ีจะมองหาทางเลือกในการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญเพราะ      
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Co2) มาจากการขนส่งสูงร้อยละ 23 การเตรียมพร้อมรับมือกับ
ภัยคุกคามทางโลกไซเบอร์ ประเทศท่ีมีรายได้สูง มีแนวโน้มท่ีจะเตรียมพร้อมกับภัยคุกคามทางโลก
ไซเบอร์สูงกว่าประเทศท่ีมีรายได้ต่ า อาชีพทางด้านโลจิสติกส์ ยังคงรุ่งโรจน์ต่อไปในอนาคต       
รวมไปถึงความต้องการของบุคลากรด้านชิปปิ้งหรือโลจิสติกส์ ท่ีมีแนวโน้มจะเพิ่มสู งขึ้นในอนาคต
อีกด้วย ด้วยเหตุนี้จึงส่งผลให้การเลือกเรียนสาขาโลจิสติกส์ ได้รับความนิยมมากขึ้นในปัจจุบัน            
จากสถิติคะแนนโลจิสติกส์ ผูส้อบเข้าสถาบันดังในสหรัฐปี 2018 
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          การท าความเข้าใจเกี่ยวกับตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ จึงเป็นสิ่งท่ีส าคัญนอกจาก
จะท าให้ทราบถึงจุดแข็งและจุดอ่อนขององค์กรด้านโลจิสติกส์แล้ว ยังท าให้ทราบถึงศักยภาพหรือ
ขีดความสามารถท่ีแท้จริงของตนเองว่าอยู่ ในระดับใด  เพื่ อการปรับปรุงการด าเนินงาน          
ด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชนให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น น าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถใน      
การแข่งขันที่ย่ังยืนต่อไป   

8.5 บทสรุป 

 การโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของการจัดการซัพพลายเชนขององค์กร ซึ่งเกี่ยวข้องกับ        
การวางแผน สู่การน าไปปฏิบัติ และการควบคุมท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล การเคลื่อนย้าย
สินค้า ไปข้างหน้าและย้อนกลับ การสร้างวิสัยทัศน์ขององค์กรด้านโลจิสติกส์ และการบูรณาการ  
ซัพพลายเชน ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อองค์กรธุรกิจหลายประการ เกิดกระบวนการขับเคลื่อน
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อองค์กร การสร้างมูลค่าท่ีมีความแตกต่างกันของแต่ละธุรกิจ      
การสร้างวิสัยทัศน์ขององค์กรด้านโลจิสติกส์ ด้วยการบริหารงานท่ีเป็นไปตามนโยบายขององค์กร 
โดยผู้บริหารองค์กรต้องก าหนดกลยุทธ์ เพื่อเป็นแนวปฏิบัติของบุคลากร ให้สามารถด าเนินงาน    
ได้อย่างเป็นรูปธรรม ตามเป้าหมายเดียวกันโลจิสติกส์เปรียบเสมือนกลยุทธ์สมรรถนะหลัก แนวคิด
การพัฒนาองค์กรกับโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ด้วยการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน      
ต่างด าเนินกิจกรรมอยู่ในอาณาบริเวณของตลาด ซึ่งก็คือลูกค้าโดยข้อเท็จจริงในอาณาบริเวณของ
ตลาดใช่จะมีแต่เฉพาะลูกค้า แต่ยังเป็นอาณาบริเวณเดียวกันกับคู่แข่ง และอุปสรรคหรือภัยคุกคาม 
ท้ังท่ีอาจมาจากคู่แข่ง จากกฎหมายและกฎเกณฑ์ต่างจากภาครัฐ โลจิสติกส์ขับเคลื่อนองค์กรสู่การ
เปลี่ยนแปลง เทคโนโลยีรูปแบบใหม่ ๆ ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบ
ธุรกิจในวงกว้าง องค์กรและผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ รู้จักวิธีปรับตัวภายใต้การเปลี่ยนแปลง   
เพ่ือสามารถสร้างความสามารถในการแข่งขัน ผลักดันให้ผู้ให้บริการขนส่งโลจิสติกส์ มีการพัฒนา
ระบบการบริหารจัดการเทียบเท่าระดับสากล ธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ี
ส าคัญกับธุรกิจทุกประเภท โดยการวิเคราะห์ตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ ท าให้ทราบถึงจุด
แข็งและจุดอ่อนขององค์กร ทราบถึงศักยภาพหรือขีดความสามารถในระดับใด เพื่อน ามาปรับปรุง
การด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชนขององค์กรหรือธุรกิจ ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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ค าถามท้ายบท 

1. อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการโลจิสติกส์และการบูรณาการซัพพลายเชน 

2. แนวคิดการพัฒนาองค์กรกับโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมีความส าคัญอย่างไร 

3. การบูรณาการซัพพลายเชนเป็นการบูรณาการกระบวนการภายในองค์กรอย่างไร 

4. เทคโนโลยีรูปแบบใหม่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงรูปแบบองค์กรธุรกิจ และผู้ให้บริการ   
โลจิสติกสอ์ย่างไร 

5. การจัดการการตลาดระหว่างประเทศมีความส าคัญต่อการจัดการโลจิสติกส์และซัพ
พลายเชนองค์กรด้านใดบ้าง 

6. ตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ มีความส าคัญต่อการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์
และซัพพลายเชนขององค์กรหรือธุรกิจ อย่างไร 
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บทที่ 9 
การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน 

บทน า 
องค์กรท่ีเล็งเห็นถึงประโยชน์และโอกาสในการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับธุรกิจ  เริ่มผนวก

แนวความคิดด้านความย่ังยืนเข้าไปในการด าเนินกิจกรรม ตลอดซัพพลายเชนโดยเฉพาะการบริหาร
จัดการความเสี่ยงท่ีเกิดขึ้นตั้งแต่กระบวนการคัดเลือกคู่ค้า  กระบวนการจัดซื้อจัดจ้างและ
กระบวนการติดตามการด าเนินงานของคู่ค้า เพื่อยกระดับการด าเนินธุรกิจ ให้มีประสิทธิภาพ        
ดียิ่งขึ้น ควบคู่ไปกับการส่งเสริมให้  “คู่ค้า” ปฏิบัติตามแนวทางการด าเนินธุรกิจขององค์กร       
เพ่ือการเติบโตอย่างยั่งยืนร่วมกัน น ามาซึ่งการสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับท้ังองค์กร และสังคมในวงกว้าง 
ในอดีตธุรกิจการบริหารจัดการซัพพลายเชน มีลักษณะไม่ซับซ้อนประกอบด้วยผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง
จ านวนไม่มาก ท่ีผ่านมาองค์กรจึงเน้นพัฒนาประสิทธิภาพด้านเศรษฐกิจเป็นส าคัญ เช่น การพัฒนา
คุณภาพเชิงเทคนิค การลดต้นทุนและเพ่ิมความรวดเร็วในการจัดส่งสินค้า เป็นต้น แต่ปัจจุบันการ
ด าเนินธุรกิจมีความซับซ้อนมากขึ้น ท าให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องหลากหลาย การด าเนินกิจกรรม         
ในซัพพลายเชนจึงเปลี่ยนเป็นรูปแบบเครือข่าย (Network) มีความต้องการของ "ลูกค้า" เป็น
แรงผลักดันส าคัญและส่งผลต่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอื่น ๆ เพ่ิมขึ้น ไม่ว่าจะเป็นผู้จัดหาปัจจัยการผลิต 
ผู้ผลิต ผู้จัดจ าหน่ายและผู้ขนส่ง ต้องร่วมมือกันเพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขัน        
ในขณะเดียวกันผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอื่น ๆ อาทิ ผู้บริโภค ผู้ลงทุน พนักงาน และสังคม ต่างได้ให้
ความส าคัญและเรียกร้ององค์กร ในการบริหารจัดการประเด็นด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม ท่ีส่งผล
กระทบต่อตนเองตลอดซัพพลายเชนมีมากขึ้น การด าเนินความรับผิดชอบต่อสังคม เพ่ือความยั่งยืน
ในซัพพลายเชน ให้เป็นไปเพื่อตอบสนองต่อความต้องการของอนาคต ท่ีเกี่ยวกับเศรษฐกิจ สังคม 
จริยธรรม และสิ่งแวดล้อม เพื่อให้แน่ใจว่าการด าเนินงานองค์กร เป็นไปตามกฎหมาย และ
กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง รวมถึงการเข้าร่วมและสนับสนุนหลักการระหว่างประเทศ ด้วยการด าเนิน
ธุรกิจท่ียั่งยืน ตลอดจนการสร้างผลกระทบทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมในทางท่ีดีขึ้น    
เพ่ือตอบโจทย์ความคาดหวังของสังคมและผลท่ีได้ทางธุรกิจไปพร้อมกัน การจัดการซัพพลายเชน
อย่างยั่งยืนจึงเป็นสิ่งส าคัญต่อองค์กร 

9.1 แนวทางการพัฒนาซัพพลายเชนอย่างย่ังยืน 

องค์กรท่ีประสบความส าเร็จอย่างยั่งยืน หรือหน่วยธุรกิจต่าง ๆ ในซัพพลายเชน ตั้งแต่    
ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า เริ่มมีการน ากลยุทธ์ใหม่ท่ีเรียกว่า การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน 
(sustainable supply chain management) มาประยุกต์ใช้  เพื่อสร้างความสามารถในการ
แข่งขันตลอดซัพพลายเชน และสามารถตอบสนองพฤติกรรมผู้บริโภคท่ีเปลี่ยนแปลงไป ปัจจุบันพบ
ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อการซื้อสินค้า คือ ผู้บริโภคไม่ได้ให้ความส าคัญกับราคาต่ าแต่เพียงอย่าง
เดียว แต่ลูกค้าเริ่มมีจิตส านึก ต่อความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมมากขึ้น องค์กร         
จึงจ าเป็นต้องปรับตัว เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
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การเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมผู้บริโภคกับการจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน เป็นการ
บริหารกิจกรรมต่าง ๆ ตั้งแต่แหล่งวัตถุดิบไปจนถึงแหล่งบริโภค เพ่ือตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า โดยค านึงถึงผลกระทบต่อความต้องการของคนรุ่นต่อไปในอนาคต องค์กรจ าเป็นท่ีต้องให้
ความส าคัญกับการด าเนินกิจกรรมในซัพพลายเชน อาทิ การพัฒนาผลิตภัณฑ์ การจัดหาวัตถุดิบ 
การผลิต รวมท้ังกิจกรรมโลจิสติกส์อื่น ๆ ไม่เพียงแต่มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ ท่ีสามารถ    
ส่งมอบคุณค่าให้กับลูกค้าและสร้างก าไรให้กับธุรกิจ แต่เพียงอย่างเดียวอีกต่อไปองค์กรต้องค านึงถึง
ผลกระทบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม เพื่อเป็นการต่อยอดความคิดจากการจัดการซัพพลายเชน      
ในอดีต โดยมุ่งหวังให้เกิดประโยชน์กับองค์กร ท้ังในเรื่องการเพิ่มก าไรการใช้สินทรัพย์อย่างคุ้มค่า 
มุ่งหวังในการลดความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดขึ้น ปรับตัวให้เข้ากับนวัตกรรมท่ีก าลังเปลี่ยนแปลง       
โดยต้องพัฒนาและปรับปรุงองค์กรอย่างต่อเนื่อง ให้องค์กรเป็นท่ียอมรับของลูกค้า  

การพัฒนาอย่างยั่งยืนตามแนวทางหลักการ triple bottom line กลายเป็นทฤษฎี         
ท่ียอมรับถึงผลประกอบการของกิจการและยืนยันว่า วิสัยทัศน์นโยบายและแนวทางการด าเนิน
กิจการ เป็นแบบกว้างขวางมีความโปร่งใส ท่ีส าคัญสามารถตรวจสอบผลลัพธ์ ท่ี เกิดขึ้น                   
ได้ท้ังผลตอบแทนทางสังคม ผลตอบแทนด้านสิ่งแวดล้อม และไม่ขัดหรือแย้งกับผลตอบแทนทาง
เศรษฐศาสตร์ เป็นแนวทางการพัฒนาโดย Elkington (1998) ซึ่งมีการพิจารณาในมุมมองทาง
เศรษฐศาสตร์จุลภาค ในเรื่องของการพัฒนาท่ียั่งยืน ต้องมีความสมดุลพร้อมกันท้ังด้านเศรษฐกิจ 
สิ่งแวดล้อม และสังคม โดยต้องมีผลการด าเนินงาน ด้านการจัดการซัพพลายเชนท่ีเป็นมิตร        
ต่อสิ่งแวดล้อม โดยชี้ให้เห็นว่าธุรกิจจะเติบโตอย่างยั่งยืนได้นั้น จะต้องเติบโตอย่างสมดุลท้ัง 3 ด้าน  
ดังนี้  

1) ผลการด าเนินงานด้านเศรษฐกิจ เป็นท่ีเข้าใจทางปฏิบัติในเร่ืองของต้นทุนการ
ผลิตหรือค่าใช้จ่ายในการผลิต (Cruz & Wakolbinger, 2008) การปรับปรุงทางด้านสิ่งแวดล้อม
ขององค์กร สามารถเปลี่ยนเป็นผลประโยชน์ทางการเงิน เช่น ส่วนแบ่งตลาดท่ีเพิ่มขึ้น  จากการ
ขายผลตอบแทนจากสินทรัพย์ เป็นต้น การปรับปรุง กระบวนการภายใน ท่ีท าให้สามารถลด
ค่าใช้จ่ายการด าเนินงาน เช่น การใช้พลังงาน การใช้น้ า การใช้วัสดุท่ีมีประสิทธิภาพ และมีการลด
ค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อวัสดุ ท่ีใช้กับพลังงาน (Rao & Holt, 2005) และลดค่าใช้จ่ายส าหรับการ
บ าบัดของเสีย เป็นต้น เพื่อให้การประยุกต์ใช้การจัดการซัพพลายเชน ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
เกิดผลลัพธ์ท่ีเป็นรูปธรรม องค์กรอาจจะต้องเสียค่าใช้จ่าย ท่ีเกี่ยวกับการฝึกอบรมเพ่ิมขึ้น (Zhu & 
Sakis, 2004) จากการฝึกอบรมท าให้เกิดความเข้าใจอันดี ในการปฏิบัติทางด้านสิ่งแวดล้อมกับ    
ผู้ท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดในซัพพลายเชน ท่ีอาจส่งผลใหเ้กิดอุบัติเหตุด้านสิ่งแวดล้อมลดลง 

  2) ผลการด าเนินการด้านสิ่งแวดล้อม ในระดับปฏิบัติเกี่ยวข้องกับการใช้พลังงาน 
ทรัพยากร ท่ีเป็นผลมาจากการด าเนินงาน และความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมเกี่ยวข้องกับการลดลง
ของเสีย การลดมลพิษ ใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ลดการ
บริโภคของวัสดุ  ท่ี เป็นอันตราย เป็นพิษ ลดความถี่ของการเกิดอุบัติ เหตุด้านสิ่งแวดล้อม           
การด าเนินงานตามกลยุทธ์ของการจัดการซัพพลายเชน ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม องค์กรต้องระบุ
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วิธีการวัดเพื่ อติดตามและรายงานผล เช่น การรายงาน  ปริมาณของเสีย ต้องมีตัวชี้ วัด                 
ท่ีเฉพาะเจาะจง รวมถึงประเภทของของเสีย เป็นต้น ท่ีต้องบ่งบอกหัวข้อท่ีเป็นอันตราย ไม่เป็น
อันตราย การจัดการขั้นสุดท้าย เช่น การฝังกลบ การรีไซเคิล หรือการเผา และมาตรการท่ีมี
ศักยภาพในการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น รวมถึงความสามารถในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก ลดปริมาณของเสียอันตราย ลดการปล่อยน้ าเสีย และลดของเสียประเภทของ       
แข็งอื่น ๆ  

3) ผลการด าเนินการด้านสังคม การท่ีองค์กร หรือฝ่ายปฏิบัติการส่งเสริม ให้เกิด
ความหลากหลาย ความเท่าเทียมกัน และมีการเชื่อมโยงไปท้ังภายในและภายนอกชุมชน ท าให้เกิด
คุณภาพชีวิตที่ดี และเกิดกระบวนการทางประชาธิปไตย ในโครงสร้างของการก ากับดูแลรับผิดชอบ
ขององค์กร การมีส่วนร่วมในกิจกรรมรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กร  (corporate social 
responsibility : CSR) เป็นวิธีการเสริมสร้างชื่อเสียงทางสังคมขององค์กร เพื่อความยั่งยืนของ
องค์กร ต้องท าให้แน่ใจว่าการผลิตของผลิตภัณฑ์นั้น ไม่สร้างความเสียหายทางด้านสิ่งแวดล้อม 
หรือไม่เชื่อฟังค าสั่งมาตรฐานทางสังคม การพัฒนาอย่างยั่งยืนทางสังคมจะมุ่งเน้นไปท้ังภายใน
องค์กร  

องค์กรต้องการท่ีจะประยุกต์หลักการการจัดการอย่างยั่งยืน ท่ีต้องพิจารณา 3 มุมมอง     
ท้ั งด้ าน เศรษฐกิ จ  (economic) สิ่ งแวดล้อม  (environment) และสั งคม  (social) หน่ วย         
ธุรกิจต่าง ๆ ในซัพพลายเชนต้องให้ความส าคัญ กับแนวทางในการดูแลสุขภาพและความปลอดภัย 
รวมถึง สวัสดิภาพของพนักงาน คู่ค้า รวมไปถึงลูกค้า โดยให้เกิดผลกระทบเชิงลบต่อสังคมให้น้อย
ท่ีสุด ในเชิงเศรษฐกิจ ธุรกิจอาจจะก าหนดเป้าหมายในเร่ืองรายได้ ต้นทุน ก าไร รวมไปถึงคุณภาพ
ของสินค้าและบริการ ประสิทธิภาพ และความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
ในเชิงของสิ่งแวดล้อม องค์กรจ าเป็นต้องค านึงการลดผลกระทบท่ี  จะเกิดจากกิจกรรมต่าง ๆ       
ในซัพพลายเชน เช่น การลดปริมาณมลพิษที่จะปล่อยออกสู่สิ่งแวดล้อม การใช้ทรัพยากรธรรมชาติ
ให้เกิดความคุ้มค่าสูงสุด อีกท้ังการลดของเสีย และส่งเสริมการน ากลับมาใช้ใหม่ (recycle) เป็นต้น   
กรอบการบริหารจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน ตามแนวทางของข้อตกลงแห่งสหประชาชาติ   
(UN Global Compact) กรอบความร่วมมือการพัฒนาเพื่อความยั่งยืนแห่งสหประชาชาติ         
ดังภาพ 9.1  
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ภาพที่ 9.1 กรอบการบริหารจัดการซัพพลายเชนตามแนวทางของ UN Global Compact 

ท่ีมา : Supply Chain Sustainability: A Practical Guide for Continuous Improvement 
(United Nations Global Compact Office), by United Nations, (Second Edition) 
December 30, 2011. 
 

องค์กรต่าง ๆ จึงได้น าแนวทางการพัฒนาอย่างยั่งยืน ท่ีค านึงถึงประเด็นด้านสังคม 
สิ่งแวดล้อม และบรรษัทภิบาล (environmental social and governance หรือ ESG) เข้ามา
บูรณาการเป็นส่วนหนึ่งในการด าเนินธุรกิจตลอดซัพลายเชน ตั้งแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ าหรือท่ี
เรียกว่า การบริหารจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน (sustainable supply chain) ซึ่งช่วยเพิ่ม
โอกาสลดความเสี่ยงและเป็นการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันขององค์กร ประกอบด้วย 
6 ขั้นตอน  

1) แสดงความมุ่งมั่น (commit)  ก าหนดวิสัยทัศน์และวัตถุประสงค์ท่ีชัดเจน      
ในการบริหารจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน จัดท าแนวปฏิบัติหรือจรรยาบรรณการด าเนินธุรกิจ
ของคู่ค้า (supplier code of conduct) ท่ีครอบคลุมประเด็นสังคมและสิ่งแวดล้อม เพื่อแสดงให้
เห็นถึงความมุ่งมั่นขององค์กรในการสนับสนุนให้คู่ค้า มีการด าเนินงานอย่างมีจริยธรรมและ
รับผิดชอบต่อสังคม 

2) ประเมินขอบเขต (assess) ศึกษากิจกรรมต่างๆ ตลอดซัพพลายเชน และ
ประเมินขอบเขตในการด าเนินโครงการ เพ่ือการบริหารจัดการซัพพลายเชนว่าควรครอบคลุมคู่ค้า
ในกลุ่มใดบ้าง เช่น  คู่ค้ารายส าคัญ (key suppliers) คู่ค้าเชิงกลยุทธ์ (strategic suppliers)      
เป็นต้น   
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3) ก าหนดกลุ่มคู่ค้า (define) ระบุว่าคู่ค้ารายใดเป็นคู่ค้ารายส าคัญขององค์กร    
โดยก าหนดเกณฑ์ในการจัดกลุ่มคู่ค้าอย่างชัดเจน เช่น วิเคราะห์จากมูลค่าการค้าท่ีมีระหว่างกัน 
ประเภทสินค้าหรือบริการท่ีติดต่อซื้อขาย เป็นต้น   

4) ลงมือปฏิบัติ (implement) ก าหนดบทบาทและหน้าท่ีความรับผิดชอบในการ
บริหารจัดการซัพพลายเชนภายในองค์กร ครอบคลุมตั้งแต่ระดับกรรมการบริษัทไปจนถึงหน่วยงาน
ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ฝ่ายจัดซื้อ ฝ่ายผลิต ฝ่ายตรวจสอบคุณภาพ ฝ่ายคลังสินค้า และฝ่ายจัดส่งสินค้า 
เป็นต้น จัดให้มีกระบวนการขั้นตอน วิธีการ แนวปฏิบัติ เพื่อระบุความเส่ียงทางด้านเศรษฐกิจ เช่น 
ความเสี่ยงจากการพึ่งพาคู่ค้าน้อยราย ความเสี่ยงจากการได้รับสินค้าหรือบริการ ท่ีไม่ได้คุณภาพ 
เป็นต้น ด้านสังคม เช่น สิทธิมนุษยชน การดูแลพนักงานและแรงงาน เป็นต้น และด้านสิ่งแวดล้อม 
เช่น การปฏิบัติตาม กฎหมาย ระเบียบ มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม ท่ีเกิดจากคู่ค้าขององค์กร    
สร้างการมีส่วนร่วมกับคู่ค้า เป็นต้น เพื่อสื่อสารความคาดหวัง และความตั้งใจของในการบริหาร
จัดการความยั่งยืน ตลอดจนหาแนวทางเพื่อเพิ่มศักยภาพ ความสามารถในการแข่งขัน และสร้าง
พลังความร่วมมือในซัพพลายเชน   

5) วัดผลและติดตาม (measure)  ติดตามการปฏิบัติตามจรรยาบรรณการด าเนิน
องค์ กรของคู่ ค้ า  (supplier code of conduct) เช่ น  การตรวจประเมินตน เองของคู่ ค้ า          
(self-assessment) การตรวจประเมินโดยองค์กรอิสระภายนอก (third-party audit) หรือการ
ตรวจประเมิน ณ สถานประกอบการของคู่ค้า (site visit) เป็นต้น มีแผนงาน โครงการ กิจกรรม 
เพ่ือช่วยพัฒนาการด าเนินธุรกิจอย่างยั่งยืนของคู่ค้าให้เป็นไปในแนวทางเดียวกันกับองค์กร  

6) เปิดเผยข้อมูล (communicate) เปิดเผยแนวทางการบริหารจัดการซัพพลาย
เชน ครอบคลุม  ตั้ งแต่กลยุทธ์การประเมินความเสี่ยงของคู่ค้ า การบริหารจัดการคู่ ค้ า             
การตรวจสอบประเมินคู่ค้า รวมถึงกิจกรรมพัฒนาคู่ค้า ท้ังในเชิงพาณิชย์และความยั่งยืน 
 
 ปัจจุบันความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กร ไม่ได้เป็นเพียงรูปแบบการวิจัย  แต่พบใน
ภารกิจและคุณค่าขององค์กร แม้ในเรื่องของความรับผิดชอบต่อสังคม มีการด าเนินงานมานาน      
แต่การประยุกต์ใช้ในความรับผิดชอบต่อสังคมหรือการพัฒนาอย่างยั่งยืน ในแนวคิดของซัพพลาย
เชน  (Ciliberti, Pontrandolfo, & Scozzi, 2008) เมื่ อ อ งค์ ก รสาม ารถก าห นด เป้ าหม าย          
เพ่ือตอบโจทย์การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน องค์กรต้องปรับแนวทางการท างาน เช่น ในอดีต
เคยจัดซื้อด้วยวิธีการเจรจาต่อรอง เพื่อให้มีต้นทุนการซื้อต่ าสุดของการจัดซื้อ เป็นต้น อาจจะเป็น
การซื้อจากผู้ขาย ท่ีอาจสร้างผลกระทบเชิงลบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม จากผู้ขายต้องหาวิธีการท่ี
ท าให้ต้นทุนของสินค้าต่ าสุด เพื่อให้ขายสินค้าในราคาถูกให้กับลูกค้าได้ ลูกค้าโดยเฉพาะผู้บริโภค 
จึงมีส่วนส าคัญ ในการผลักดันให้เกิดการจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน หากผู้บริโภคมีความ
รับผิดชอบต่อสังคมก็จะเลือกซื้อสินค้า ท่ีสร้างผลกระทบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมน้อยท่ีสุด       
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ท าให้หน่วยองค์กรต่าง ๆ ในซัพพลายเชน ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ าจ าเป็นต้องปรับตัวให้สามารถ
สนองตอบความต้องการของลูกค้า ส่งผลให้ซัพพลายเชนมีความยั่งยืน 

9.2 ความสัมพันธ์ของการจัดการองค์กรซัพพลายเชนกับสิ่งแวดล้อม  

  การจัดการซัพพลายเชนท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม กับทฤษฎีบริหารจัดการซัพพลายเชน    
ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป็นการจัดการท่ีมีประสิทธิผลการลดผลกระทบ ท่ีเกิดขึ้นทางด้าน
สิ่งแวดล้อมจากผลิตภัณฑ์ หรือเป็นการน าการบริหารจัดการด้านสิ่งแวดล้อม มารวมกับการจัดการ
ซัพพลายเชน เพื่อลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ีเกิดขึ้นตลอดซัพพลายเชน และให้ความส าคัญกับ
ผลกระทบท่ีเกิดขึ้น ในทุกกิจกรรมของซัพพลายเชน ท่ีมีต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การใช้ทรัพยากร   
อย่างคุ้มค่า การประหยัดพลังงาน ลดการปล่อยของเสียและการน ากลับมาใช้ซ้ า เป็นต้น            
มีการเชื่อมโยงเป้าหมายทางด้านสิ่งแวดล้อมเข้ากับเป้าหมาย ด้านการด าเนินงานในทุก ๆ องค์กร
ของซัพพลายเชน เพ่ือให้ทุกองค์กรมีเป้าหมายเดียวกันหรือสอดคล้องกัน การจัดการซัพพลายเชน 
ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมไปปฏิบัติ จึงจ าเป็นต้องทราบถึงข้อจ ากัดด้านเทคนิค และวัฒนธรรม   
การด าเนินงานขององค์กร ว่าควรส่งเสริมหรือสิ่งใดท่ีเป็นอุปสรรค การเข้าใจพฤติกรรมหรือ
วัฒนธรรมขององค์กร แผนการด าเนินการและช่วยท าให้การบริหารจัดการประสบผลส าเร็จได้ดี
ยิ่งขึ้น การบริหารจัดการองค์กร ท่ีมีความสัมพันธ์กับการจัดการซัพพลายเชนท่ีเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม ประกอบด้วยมิติด้านต่าง ๆ ดังนี้ 

1) มิติเชิงองค์กร (institutional theory) การแสดงถึงแรงกดดันภายนอกท่ีมี
อิทธิพลในการจัดการขององค์กร ลักษณะของแรงผลักดัน 3 รูปแบบ คือ การบีบบังคับ กฎเกณฑ์
และการลอกเลียนแบบ (DiMaggio & Powell, 1983) โดยรูปแบบของการบีบบังคับเกิดขึ้น    
จากอิทธิพลของแรงกดดันภายนอก ท่ีท าให้ เกิดการจัดการเพื่อสิ่ งแวดล้อม (Jennings & 
Zandbergen, 1995) และมุมมององค์กรเป็นทิศทางส าคัญท่ีจะอธิบาย ถึงการปฏิบัติท่ีเกี่ยวข้อง
กับสิ่งแวดล้อม ตัวอย่างปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการจัดการขององค์กร เช่น ค่าปรับ และการกีดกันทาง
การค้า เป็นต้น ส่วนรูปแบบของกฎเกณฑ์ท าให้องค์กร ต้องมีการปฏิบัติให้สอดคล้องตามกฎหมาย 
และแรงกดดันจากกฎเกณฑ์ทางสังคม ท าให้เกิดการจัดการสิ่งแวดล้อมในหมู่องค์กรธุรกิจ (Ball & 
Craig, 2010) และรูปแบบของการลอกเลียนแบบเกิดขึ้นเมื่อองค์กร ต้องการเลียนแบบการ
ด าเนินการของคู่แข่งท่ีประสบความส าเร็จในอุตสาหกรรมนั้น ๆ จึงมีความพยายามท าตาม    
เส้นทางนั้น เพ่ือให้เกิดความส าเร็จในองค์กร  

2) มิติด้านทรัพยากร (resource-based view theory) ทรัพยากรพื้นฐานเป็น
ปัจจัยท่ีท าให้เกิดความสามารถการแข่งขันท่ียั่งยืน โดยการควบคุมทรัพยากรท่ีมีคุณค่าหายาก 
ลอกเลียนแบบได้ยาก และไม่สามารถทดแทนได้ด้วยปัจจัยอื่น องค์กรท่ีมีทรัพย์สิน ความสามารถ
ของกระบวนการข้อมูล และความรู้ด้านต่าง ๆ เป็นของตนเอง และหากองค์กรมีการใช้กลยุทธ์มี
เป้าหมายท่ีชัดเจน จะท าให้เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการแข่งขัน          
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การพัฒนาทรัพยากรและความสามารถขององค์กรสามารถวัดได้จากหลายตัวชี้วัด ตัวอย่างเช่น 
ความร่วมมือโครงการทางด้านสิ่งแวดล้อมกับลูกค้าจะถูกเชื่อมโยงไปกับคุณภาพ ความยืดหยุ่น 
ประสิทธิภาพการท างาน และผลทางด้านสิ่งแวดล้อม ความร่วมมือกับผู้จัดหาวัตถุดิบหรือ         
ซัพพลายเออร์ในเรื่องการส่งมอบ ท าให้การท างานมีประสิทธิภาพท่ีดีขึ้น  (Vachon & Klassen, 
2006) และภาพลักษณ์ซึ่งถือว่าเป็นการใช้ทรัพยากรท่ีมีความส าคัญโดยรวม ท าให้เห็นมูลค่าทาง
ธุรกิจอย่างชัดเจน ในการจัดการซัพพลายเชนท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม คุณค่าท่ีเกี่ยวข้องกับ     
การจัดการซัพพลายเชนต่อสิ่งแวดล้อม ความสามารถการแข่งขันไม่จ าเป็นต้องอยู่ในแค่ขั้นต้นของ
การจัดการซัพพลายเชนหรือการจัดการปัจจัยการผลิต สามารถท าได้ในวงกว้างไปจนถึง ขั้นสุดท้าย
ของการจัดการซัพพลายเชน รวมท้ังความสามารถในขั้นตอนทางการตลาดสีเขียวและทรัพยากร    
ด้วยการมีความรู้ และความสามารถตลอดซัพพลายเชน เพ่ือเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  

3) มิติเครือข่ายทางสังคม (social network theory) เครือข่ายทางสังคมจาก
ผลลัพธ์ขององค์กร ด้านความสัมพันธ์ทางสังคมระหว่างบุคคลหรือองค์กรมีการตัดสินใจตามข้อมูล 
และอิทธิพลจากเครือข่ายทางสังคมขององค์กร เครือข่ายทางสังคมเป็นสิ่งท่ีช่วยตรวจสอบ
โครงสร้างเครือข่าย และบทบาทในการกระจายการปฏิบัติ ท่ีท าให้องค์กรได้รับผลประโยชน์      
จากการเชื่อมโยงโครงสร้างในเครือข่ายสังคม (Ahuja, 2000) การอธิบายว่ามีสององค์ประกอบ    
ท่ีส าคัญ ได้แก่ ความหนาแน่นและศูนย์กลาง เป็นต้น ในส่วนของความหนาแน่นวัดจากจ านวน
ความสัมพันธ์ในเครือข่ายท่ี เชื่อมโยงกันและการแสดงออกร่วมกัน ส าหรับศูนย์กลางเครือข่าย คือ 
ต าแหน่งของแต่ละองค์กรในเครือข่ายสังคม และความสามารถในการควบคุมการถ่ายทอดของ
ข้อมูล (Wasserman & Galaskiewicz, 1994) การบริหารจัดการองค์กรท่ีมีความสัมพันธ์กับ    
การจัดการซัพพลายเชนซัพพลายเชน เป็นเครือข่ายความสัมพันธ์ระหว่างบริษัท และคู่ค้าของ
บริษัทในการผลิตและส่งมอบสินค้า แสดงให้เห็นถึงขั้นตอนของการได้มาซึ่งสินค้า ตั้งแต่การจัดหา
วัตถุดิบ การผลิต การขนส่ง ไปจนถึงการส่งมอบสินค้าหรือบริการไปยังลูกค้า ส่วนการจัดการ    
ซัพพลายเชนอย่างยั่งยืนเป็น การจัดการผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม สังคม และเศรษฐกิจ รวมท้ัง
การส่งเสริมให้มีการก ากับดูแลกิจการท่ีดี ตลอดวัฏจักรชีวิตของสินค้าและบริการ ท่ีมีความ   
สัมพันธ์กัน ดังภาพ 9.2 
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ภาพที่ 9.2 ความสัมพันธซ์ัพพลายเชนสู่การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน   

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก Towards a Theory of Supply Chain Management: The Constructs 
and Measurement (p. 119), by Chen & Paulraj, 2004, Journal of Operations 
Management, 22. 

จากภาพ 9.2 ความยั่งยืนด้านการจัดการซัพพลายเชน ความสัมพันธ์ท่ีเกิดขึ้นจากการ
จัดการซัพพลายเชนแบบบูรณาการ โดยเริ่มต้นจากความสัมพันธ์และการค านึงถึงปัจจัยทางด้าน
สิ่งแวดล้อมทุก ๆขั้นตอนในวงจรของซัพพลายเชน (supply chain life cycle) ตั้งแต่เริ่มต้น      
การเลือกวัตถุดิบ จากผู้จ าหน่ายปัจจัยการผลิต (suppliers) การจัดซื้อ (purchaing) การผลิต 
(production) การบรรจุสินค้า การขนส่ง การจัดการคลังสินค้า การกระจายสินค้า (distribution) 
ไปจนถึงการใช้และการจัดการซากผลิตภัณฑ์หลังใช้ การค านึงถึงสิ่งแวดล้อม ตั้งแต่ขั้นตอนเร่ิมต้น
จนจบ นอกจากจะท าให้องค์กรสามารถลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ (carbon footprint) ได้และ       
ยังสามารถท าให้การท างานมีประสิทธิภาพมากขึ้นและสามารถลดต้นทุน ในการน าสินค้าไปสู่
ผู้บริโภคและเกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน (sustainable development) จากภาวะการให้บริการ
ดูแลสิ่งแวดล้อม (environmental stewardship) ความรับผิดชอบในการดูแลทรัพยากรธรรมชาติ          
เพื่อรับประกันว่าทรัพยากรธรรมชาติ มีการจัดการอย่างยั่งยืน ส าหรับชุมชนรุ่นอายุปัจจุบันและ
อนาคตต่อไป ซึ่งประกอบด้วยการน ากลับมาใช้ใหม่ (recycling) การอนุรักษ์ (conservation)    
การท าให้ เกิดขึ้นใหม่ (regeneration)  และการให้คงสภาพเดิม (restoration) การอนุรักษ์
ท รั พ ย า ก ร ธ ร ร ม ช า ติ  ( conservation of resources) ก า ร ส ง ว น รั ก ษ า แ ล ะ รู้ จั ก ใ ช้
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ทรัพยากรธรรมชาติ ให้ได้ประโยชน์และเกิดคุณค่ามากท่ีสุด รวมท้ังการปรับปรุงของเสียให้น า
กลับมาใช้ใหม่ เพื่อให้เกิดการสูญเปล่าน้อยท่ีสุด  การลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ (reduction of 
carbon footprint) การลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การได้มาซึ่ง
วัตถุดิบ กระบวนการผลิต การขนส่ง การใช้งานและการจัดการซากผลิตภัณฑ์หลังใช้  การจัดซื้อ
จัดจ้างอย่างยั่งยืน (sustainable procurement) กระบวนการจัดซื้อจัดจ้างท่ีพิจารณาด้านราคา 
การส่งมอบ และมีคุณสมบัติท่ีครอบคลุมประเด็นทางด้านสิ่งแวดล้อม สังคมและเศรษฐกิจ  ท่ีช่วย
ลดผลกระทบด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม และเป็นการรับผิดชอบต่อผู้เกี่ยวข้องในซัพพลายเชน      
มีองค์ประกอบ 3 ด้าน คือ 

1) ด้านสิ่งแวดล้อม (environmental) การปกป้องและใช้ทรัพยากรอย่างรู้คุณค่า 
เช่น การสนับสนุนคู่ค้าท่ีมีความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น 

2) ด้านสังคม (social) การจัดซื้อจัดจ้างท่ีค านึงถึงสิทธิมนุษยชนเป็นหลัก เช่น  
การต่อต้านการใช้แรงงานท่ีผิดกฎหมาย หรือแรงงานทาส แรงงานเด็ก เป็นต้น 

3) ด้านเศรษฐกิจ (economics) การรักษาเสถียรภาพและการเติบโตทางเศรษฐกิจ
และการจ้างงาน รวมไปถึงการมีบรรษัทภิบาลและการต่อต้านคอร์รัปชั่น เช่น การต่อต้านการติด
สินบนและการต่อต้านคอร์รัปชั่นทุกกรณี เป็นต้น 

ตัวอย่าง องค์กรหรือธุรกิจท่ีสร้างความสัมพันธ์  การจัดการองค์กรซัพพลายเชนกับ
สิ่งแวดล้อม ดังเช่น บริษัท เนสท์เล่ ได้ร่วมมือกับเกษตรกร พันธมิตรในอุตสาหกรรม ภาครัฐบาล 
องค์กรท่ีไม่แสวงผลก าไร และลูกค้า เพื่อร่วมกันช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  โดยเนสท์เล่
ด าเนินงานในการท าให้อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ครอบคลุม 3 ด้าน ดังนี้ 

1) ด้านเกษตรกรรม บริษัทท างานร่วมกับเกษตรกรจ านวนมากกว่า 500,000 ราย 
และซัพพลายเออร์อีก 150,000 ราย ด้วยการช่วยสนับสนุนให้พวกเขาน าแนวทางด้านการเกษตร
ฟื้นฟูไปใช้ ซึ่งแนวทางดังกล่าวจะช่วยพัฒนาคุณภาพดิน รวมท้ังรักษาและฟื้นฟูความหลากหลาย
ในระบบนิเวศ ท้ังนี้เนสท์เล่ได้ตอบแทนกลับสู่เกษตรกร ด้วยการซื้อสินค้าของพวกเขาในราคาท่ีสูง
กว่าราคาตลาด รวมถึงการซื้อสินค้าในปริมาณมากขึ้น และร่วมลงทุนในส่วนท่ีต้องอาศัยเงินลงทุน 
โดยเนสท์เล่ตั้งเป้าว่า จะต้องจัดหาวัตถุดิบต่าง ๆ จากการท าการเกษตรแบบฟื้นฟูเป็นปริมาณ    
14 ล้านตัน ภายในปี 2573 

2) ด้านการด าเนินงาน เนสท์เล่คาดว่าจะสามารถปรับการด าเนินงาน 800 แห่งใน 
187 ประเทศ ให้ใช้ไฟฟ้าจากแหล่งพลังงานไฟฟ้าหมุนเวียนท้ังหมดหรือ 100% ได้ภายในอีก 5 ปี
ข้างหน้า ซึ่งบริษัทได้เปลี่ยนรถขนส่งท่ัวโลก ให้เป็นแบบท่ีลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและ     
ลดการเดินทางเพื่อธุรกิจภายในปี 2565 นอกจากนี้ ยังน ามาตรการอนุรักษ์น้ าและฟื้นฟูแหล่งน้ า     
มาใช้ รวมท้ังจัดการกับปัญหาขยะอาหารท่ีเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงานอีกด้วย 
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3) ด้านพอร์ตผลิตภัณฑ์ เนสท์เล่ได้ด าเนินการขยายฐานให้มีอาหารและเครื่องดื่ม   
ท่ีท าจากพืช (plant-based) มากขึ้น และได้ปรับสูตรผลิตภัณฑ์ ให้มีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
นอกจากนี้ พยายามเพิ่มตราสินค้าหรือแบรนด์ในเครือ ท่ีปล่อยก๊าซคาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์ให้มี
จ านวนมากขึ้น เพื่อเปิดโอกาสให้ผู้บริโภคเข้ามามีส่วนร่วม ในการแก้ปัญหาการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศด้วย 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 9.3 เนสท์เล่ เปิดโรงงาน UHT แห่งใหม่ ชูเทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อสิ่งแวดล้อม
สร้างความยั่งยืนตลอดห่วงโซ่อาหาร  

จากภาพ 9.3 บริษัท เนสท์เล่ เป็นบริษัทในอุตสาหกรรมอาหารอันดับต้น ๆ ท่ีเริ่มน า     
พันธกิจด้านความยั่งยืนเข้ามาอยู่ในเป้าหมายการด าเนินงาน และน าไปสู่การสร้างโรงงานยูเอชที 
เนสท์เล่ ท่ีนวนคร 7 แห่งใหม่ โดยน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมการผลิต ท่ีล้ าสมัยและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม พร้อมพัฒนานวัตกรรมบรรจุภัณฑ์รักษ์โลก มุ่งสร้างความยั่งยืนท้ังกระบวนการ ตั้งแต่
ต้นน้ าไปถึงปลายน้ า เพื่อส่งมอบ good food  good life ให้กับลูกค้าทุกคน เพื่อสนับสนุน     
พันธกิจด้านความยั่งยืนระดับโลกของเนสท์เล่ ส าหรับแบรนด์อาหารจากพืช garden gourmet 
และอาหารเสริม garden of life จะปล่อยก๊าซคาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์  ให้ได้ภายในปี 2565    
ส่วนแบรนด์ Sweet Earth และอีกหลายแบรนด์ จะท าได้ส าเร็จภายในปี 2568   

นอกจากนี้ เนสท์เล่ ยังได้ยกระดับโครงการปลูกป่าทดแทน ให้เพิ่มขึ้นเป็น 20 ล้านต้นต่อปี 
ในช่วงอีก 10 ปีข้างหน้า ในบริเวณท่ีมีการจัดซื้อหรือจัดหาวัตถุดิบต่าง ๆ เพราะการมีต้นไม้      
มากขึ้นหมายถึง ร่มเงาท่ีเพิ่มขึ้นส าหรับพืชผล ช่วยขจัดคาร์บอนออกจากชั้นบรรยากาศได้เพิ่มขึ้น    
ให้ผลผลิตท่ีเพิ่มขึ้น ตลอดจนเพิ่มความหลากหลายทางชีวภาพและคุณภาพดินท่ีดีขึ้นด้วย ส าหรับ
การจัดหาสินค้าโภคภัณฑ์หลัก ๆ ของบริษัท อย่างน้ ามันปาล์มและถั่วเหลือง จะไม่มีการตัดไม้
ท าลายป่าภายในปี 2565 ความพยายามในการด าเนินมาตรการต่าง ๆ เหล่านี้ เป็นการเสริมสร้าง
ความสัมพันธ์ระยะยาวระหว่างเนสท์เล่กับชุมชนเกษตรกร ด้วยการช่วยให้ชีวิตของเกษตรกร        
มีความแน่นอนและมีรายได้เพ่ิมมากขึ้น 
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  ภาพที่ 9.4  เนสกาแฟ สานต่อโครงการ “ปลูกด้วยใจ กาแฟไทยยั่งยืนกับเนสกาแฟ” 

 จากภาพ  9.4 โครงการ “ปลูกด้ วยใจ กาแฟไทยยั่ งยืนกับ เนสกาแฟ ” (grown 
respectfully) ซึ่งสอดคล้องกับหลักปฏิบัติในระดับสากลของแบรนด์เนสกาแฟ ท่ีมีวัตถุประสงค์
ในการพัฒนาคุณภาพกาแฟควบคู่ไปกับยกระดับคุณภาพชีวิต และความเป็นอยู่ของชาวสวนกาแฟ
อย่างยั่งยืนประกอบด้วย 3 ส่วนส าคัญ ได้แก่ การตระหนักถึงคุณค่าของเกษตรกรผู้ปลูกกาแฟ 
การสร้างคุณค่าให้ชุมชน และการรักษาคุณค่าของสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ปัจจุบันมีชาวสวนกาแฟ
กว่า 2,500 รายเข้าร่วมโครงการ ซึ่งด าเนินการครอบคลุมในพื้นท่ี 5 จังหวัด ท่ีปลูกกาแฟเป็นหลัก
ของไทย คือ ชุมพร ระนอง สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช และจันทบุรี โดยเนสกาแฟได้แจกจ่าย
ต้นกล้ากาแฟพันธุ์ดี ออกสู่เกษตรกรท่ีอยู่ในโครงการไปแล้วกว่า 1.6 ล้านต้น โดยไม่มีค่าใช้จ่าย 
ขณะเดียวกันนักวิชาการเกษตรของเนสท์เล่ สามารถยกระดับผลผลิตกาแฟเฉลี่ยต่อปีของไทยให้
สูงขึ้นเป็น 1.45 ตันต่อเฮกเตอร์ เทียบกับในอดีตท่ี 0.9 ตันต่อเฮกเตอร์ พร้อมกันนี้  เนสกาแฟ    
ยังได้ร่วมกับกรมวิชาการเกษตร ในการวิจัยและปรับปรุงพันธุ์กาแฟโรบัสต้ามา ตั้งแต่ปี 2542 
ท้ั งนี้ บ ริษั ท ได้ ท างานร่ วมกับ เกษตรกรมากกว่ า  500 ,000 ราย  และซั พพลายเออร์                  
อีก 150,000 ราย โดยช่วยสนับสนุนแนวทางด้านการเกษตรฟื้นฟูไปใช้ ซึ่งแนวทางดังกล่าวจะช่วย
พัฒนาคุณภาพดิน รวมท้ังรักษาและฟื้นฟูความหลากหลายในระบบนิเวศ เนสท์เล่ได้ตอบแทน
กลับสู่เกษตรกร ด้วยการซื้อสินค้าในราคาท่ีสูงกว่าราคาตลาด รวมถึงการซื้อผลผลิตในปริมาณ
มากขึ้น และร่วมลงทุนในส่วนท่ีต้องอาศัยเงินลงทุน ท้ังนี้ เนสท์เล่ตั้ งเป้าว่าจะต้องจัดหา      
วัตถุดิบต่าง ๆ จากการท าการเกษตรแบบฟื้นฟูเป็นปริมาณ 14 ล้านตัน ภายในปี 2573 ซึ่งจะเป็น
การกระตุ้นความต้องการซื้อในสินค้าดังกล่าวด้วย 

  ความสัมพันธ์ของการจัดการองค์กรซัพพลายเชนกับสิ่งแวดล้อม จึงเป็นการจัดการ      
ซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน ด้วยการบริหารกิจกรรมต่าง ๆ ตั้งแต่แหล่งวัตถุดิบ ไปจนถึงแหล่งบริโภค 
และตอบสนองความต้องการของลูกค้า ท่ีค านึงถึงผลกระทบของคนรุ่นต่อไปในอนาคต ด้วยการ
ด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน จากความสัมพันธ์ในซัพพลายเชน สู่การบริหาร
จัดการซัพพลายเชนแบบยั่งยืน รวมถึงการสร้างเครือข่ายความสัมพันธ์ ระหว่างบริษัทและคู่ค้าของ
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องค์กรการผลิตและส่งมอบท่ีค านึงถึงผลกระทบ ด้านสิ่งแวดล้อม สังคม และเศรษฐกิจ ท่ีเป็นปัจจัย
ส าคัญในการขับเคล่ือนขององค์กร 

9.3 การบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว 

 ปัจจัยหนึ่งท่ีสามารถช่วยลดต้นทุน และเพิ่มระดับความสามารถในการตอบสนองความ
ต้ อ งก ารของลู กค้ า  ท้ั งในด้ าน เวลา  คุณ ภ าพ  และ เพิ่ มป ระสิท ธิภ าพ ในการแข่ งขั น 
(competiveness) ให้กับองค์กร หรือกลุ่มอุตสาหกรรม ส่งผลให้ปัจจุบันการจัดการระบบ        
โลจิสติกส์และซัพพลายเชน เข้ามามีบทบาทส าคัญในระดับโลก ปัจจุบันการจัดการโลจิสติกส์
และซัพพลายเชน มีการพัฒนารูปแบบและการจัดการอย่างต่อเนื่องในหลายมิติ ท้ังมิติด้านการ
จัดการเพื่อบริหารจัดการต้นทุน มิติด้านการจัดการเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า และมิติ
การจัดการแบบเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (green logistics and supply chain management) 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง มิติด้านการบริหารจัดการ ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เป็นแนวทางการพัฒนา
ธุรกิจ ท่ีได้รับการสนใจท้ังในระดับองค์กรหรือธุรกิจ และระดับอุตสาหกรรม การด าเนินงานของ
องค์กรต่าง ๆ มีหลายส่วนท่ีมีความเกี่ยวข้อง หรือส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ท าให้เกิดแนวคิด
ของการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว หรือการจัดการกรีนโลจิสติกส์ (green logistics) 
โดยการบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนอย่างเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มุ่งเน้นการพัฒนา
และปรับปรุงการด าเนินงาน ในกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีการค านึงถึงสิ่งแวดล้อมควบคู่กันไปกับการ
ด าเนินงานขององค์กร การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว (green supply chain 
management) เป็นการบริหารจัดการโลจิสติกส์ ในมิติท่ีเกี่ยวกับการลดผลกระทบ จากการ
ด าเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ตลอดท้ังซัพพลายเชน กระบวนการขนส่งท้ังภายในและภายนอกองค์กร 
รวมถึงการจัดการตลอดวงจรชีวิต (life cycle) ของผลิตภัณฑ์และปัจจัยการผลิตอื่น ๆ ยังต้อง
บรรลุวัตถุประสงค์ส าคัญ การเพิ่มประสิทธิภาพของกิจกรรมโลจิสติกส์ตลอดซัพพลายเชน จากการ
ลดต้นทุนโลจิสติกส์และความสามารถในการตอบสนองความต้องการของผู้บริโภค ได้อย่างทันเวลา 
มีคุณภาพและเช่ือถือได้ การจัดการโลจิสติกส์สีเขียว จึงเป็นกิจกรรมส าคัญท่ีมีส่วนช่วยส่งเสริมและ
สนับสนุน การจัดการซัพพลายเชน ให้มีประสิทธิภาพและเป็นมิตรกับสิ่ งแวดล้อมมากขึ้น           
ดังในภาพ 9.5 
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ภาพที่ 9.5 กิจกรรมการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว   

ท่ีมา: ปรับปรุงจาก Green logistics, by Rodrigue, Slack, & Comtois, 2001, The 
Handbook of Logistics and Supply-Chain Management. Handbooks in Transport.  

          จากภาพ 9.5 อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ได้ให้ความสนใจในเรื่องของสิ่งแวดล้อม เพื่อเสาะหา
โอกาสทางการตลาดใหม่ๆ โลจิสติกส์แบบเดิม เป็นการจัดการกระจายไปด้านหน้า ( forward 
distribution) คือ ตั้งแต่การวางแผน (plan) กับผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือ supplier กระบวนการ
ผลิตในโรงงาน(manufacturer) การขนส่ง (transport) การจัดการคลังสินค้า บรรจุภัณฑ์และ   
การจัดการสินค้าคงคลัง จากผู้ผลิตไปยังค้า (client) ผ่านกระบวนการจัดหาทรัพยากรหรือ 
source การด าเนินงานหรือ make และการส่งมอบหรือ deliver ในทุก ๆ ขั้นตอนโดยต้องมีปัจจัย
ของการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว (green factors) เข้าไปเกี่ยวข้อง และมีการ
ถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยี ให้กับองค์กรหรือผู้มีส่วนได้เสียในทุกขั้นตอนของกิจกรรมการ
จัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว การพิจารณาสิ่งแวดล้อมเป็นการเปิดตลาดใหม่         
การน ากลับมาใช้ใหม่ (recycling) และการก าจัดของเสีย (disposal) น าไปสู่โลจิสติกส์ย้อนกลับ 
(reverse logistics) การกระจายแบบย้อนกลับ (return) ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งขยะ และการ
เคล่ือนย้ายการจัดการวัตถุดิบท่ีใช้แล้ว (waste management) สามารถน ากลับมาใช้ใหม่ (reuse) 
หรือผ่านกระบวนการแปรรูปเป็นวัตถุดิบอีกครั้ง เพื่อลดปริมาณของเสียและขยะ  ก่อให้เกิด
ประโยชน์แก่ธุรกิจ ในด้านการลดต้นทุน (reduce) ต่าง ๆ ควบคู่ไปกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 
กระบวนการการจัดการการท างานอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ มุ่งเน้นการผลิตสินค้าหรือ
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บริการท่ีไม่ส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม ลดการใช้พลังงานหรือสารเคมีต่าง ๆ  ท่ีก่อให้เกิด
มลพิษ รวมถึงการใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างประหยัดคุ้มค่าและก่อให้ เกิดประโยชน์สูงสุด         
ส่งผลเชิงบวกต่อธุรกิจ ท้ังในส่วนของภาพลักษณ์ท่ีดีและการลดต้นทุนหรือ ก าจัดค่าใช้จ่ายเกิน
จ าเป็น ซึ่งเป็นแนวทางในการน าไปสู่องค์กร ท่ีมีความมั่นคงในอนาคตโลจิสติกส์สีเขียว หรือ green 
logistics ด้วยการจัดการกระบวนการท้ังหมด ท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้าหรือวัตถุดิบ 
และข้อมูลข่าวสาร ตั้งแต่ต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ าของซัพพลายเชน ท้ังไปข้างหน้าและย้อนกลับ   
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการลดผลกระทบเชิงลบต่อระบบนิเวศน์  ท่ีเกิดจากการด าเนินกิจกรรม
ด้านโลจิสติกส์ท้ังหมด ตั้งแต่การขนส่ง การบริหารสินค้าคงคลัง การเลือกท่ีตั้งและการจัดการ
คลังสินค้า การจัดซื้อและจัดหาสินค้า การพยากรณ์อุปสงค์ การขนถ่ายวัสดุและการบรรจุภัณฑ์ 
การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และการด าเนินการด้านค าส่ังซื้อ การบริการลูกค้าและโลจิสติกส์ย้อนกลับ 
ถือเป็นกระบวนในการสร้างนวัตกรรม (innovation process) 

 การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวในองค์กรหรือธุรกิจ ถูกจัดเป็นส่วนหนึ่งของการจัดการใน     
ซัพพลายเชนสีเขียว ซึ่งส าหรับธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ซัพพลายเชน จะประกอบด้วยซัพพลายเออร์ 
ศูนย์กระจายสินค้า ร้านค้าปลีก และลูกค้า ท้ังนี้การกระจายสินค้าของธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่     
โดยเฉพาะไฮเปอร์มาร์เก็ต ท่ีมีร้านสาขาจ านวนมาก ต้องอาศัยการใช้ศูนย์กระจายสินค้า 
(distribution center) ในการเป็นตัวกลางเชื่อมโยงสินค้าจากซัพพลายเออร์ไปยังร้านสาขา      
โดยมักมีการท าการส่งสินค้าผ่านคลังหรือ cross docking เป็นกระบวนการท่ีต่อเนื่อง ในการน า
สินค้าจากผู้ผลิตเพื่อท่ีจะไปถึงจุดมุ่งหมายสุดท้าย โดยปราศจากการเก็บสินค้าและวัสดุภายใน
คลังสินค้า ซึ่ง cross docking เป็นวิธีการหนึ่งในระบบบริหารการจัดการเชิงโลจิสติกส์ โดยมี
หลักการ คือ การน าสินค้าท่ีมาจากสถานท่ีผลิต ท่ีหลากหลายน ามารวบรวมไว้ใน cross dock และ
สินค้าจะถูกเคลื่อนย้ายจาก cross dock ภายในศูนย์กระจายสินค้า ไปยังจุดมุ่งหมายในแต่ละแห่ง
ตามล าดับ เพื่อลดการจัดเก็บสินค้า ตลอดจนสนับสนุนให้การขนส่งสินค้า เกิดความรวดเร็วและมี
ต้นทุนต่ า โดยเฉพาะในธุรกิจไฮเปอร์มาร์เก็ต การขนส่งถือเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ ท่ีส่งผลโดยตรง
ต่อขีดความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจ รวมท้ัง ยังเป็นกิจกรรมท่ีสร้างผลเสียต่อสิ่งแวดล้อม 
โดยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากท่ีสุด ดังนั้นธุรกิจค้าไฮเปอร์มาร์เก็ต จึงต้องแสวงหาแนวทาง  
ในการลดผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม จากการด าเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ท้ังฝั่งขาเข้า (inbound 
logistics) ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดหาสินค้าจากซัพพลายเออร์ การขนส่งสินค้าเข้าสู่ศูนย์กระจาย
สินค้า และโลจิสติกส์ฝั่งขาออก (outbound logistics) ท่ีเกี่ยวข้องกับ การจัดการค าสั่งซื้อ       
การท า cross-docking ไปจนถึงการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังร้านสาขา 

ตัวอย่างเช่น กรณีของ Walmart ท่ีถูกนักอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมต่อต้านในอดีต จนต้องเร่ิมหัน
มาสร้างความร่วมมือกับซัพพลายเออร์ในปี 1989 ด้วยการเสนอสินค้าท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมาก
ขึ้น และมีการใช้บรรจุภัณฑ์ท่ีสามารถน ากลับมาใช้ซ้ า หรือย่อยสลายได้ จนไปถึงการท าแคมเปญ
ด้ านสิ่ งแวดล้อมอย่ างจริ งจั งตั้ งแต่ปี  2005 เป็ นต้ นมา หรือ ในกรณี ของประเทศไทย                   
ท่ีผู้ประกอบการไฮเปอร์มาร์เก็ตรายใหญ่อย่าง เทสโก้ โลตัส ก็ได้มีมาตรการเพื่อลดการปล่อย   
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ของเสีย และก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่ธรรมชาติ โดยมีรายงานการศึกษาว่าการด าเนินกิจกรรม   
โลจิสติกส์ของธุรกิจค้าปลีก สามารถสร้างผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมได้ 6 ด้าน ประกอบด้วย            

1) การป ล่ อยก๊ าซ เรือนกระจก  (greenhouse gas) ซึ่ งส่ วน ใหญ่ เกิ ด จาก
กระบวนการผลิตพลังงานและกิจกรรมการขนส่ง  

2) ก๊าซพิษ เช่น ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ ก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ และฝุ่น PM10 
เป็นต้น ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อสุขภาพของคน พืชผลทางการเกษตร และสิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ     

3) มลภาวะทางเสียง ซึ่งเกิดจากยานพานะส าหรับใช้ในการขนส่งและศูนย์กระจาย
สินค้า             

4) อุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดจากรถบรรทุกสินค้า ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนด้านสิ่งแวดล้อม
ต่อสังคม          

5) ของเสียหรือสิ่งปฏิกูล ท้ังในรูปของบรรจุภัณฑ์ ไปจนถึงสินค้าช ารุดหรือหมดอายุ
ท่ีต้องถูกน าไปฝังกลบ ซึ่งก่อให้เกิดก๊าซมีเทนท่ีสร้างปัญหาต่อสิ่งแวดล้อม หรือน าไปเผาในเตาเผา 
ซึ่งท าให้เกิดมลภาวะทางอากาศ และ  

6) การลุกล้ าทางสายตา จากภาพของรถบรรทุกสินค้าและโกดังเก็บสินค้า ท่ีท าให้
ทัศนียภาพด้านส่ิงแวดล้อมของชุมชนเสียไป 

ปัจจุบัน ไฮเปอร์มาร์เก็ตส่วนใหญ่มีการเพิ่มกลุ่มสินค้าใหม่ ๆ ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม     
ในชั้นวางมากขึ้น ดังเช่น Kroger เพิ่มทางเลือกสินค้าท่ีผลิตจากพืช (plant-based) ซึ่งการผลิต
สินค้าจากพืช สามารถช่วยลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ท่ีเกิดจากกระบวนการเลี้ยงสัตว์ได้ โดยจาก
ผลส ารวจแนวโน้มการบริโภคสินค้าทดแทนพบว่า ลูกค้าให้ความสนใจกับสินค้าเหล่านี้เพ่ิมขึ้นร้อย
ละ 23 โดย Walmart ใช้เครือข่ายค้าปลีกขนาดใหญ่ของตนเอง ในการท าให้ลูกค้าสามารถเข้าถึง
สินค้าท่ีมีความยั่งยืนได้มากยิ่งขึ้น อาทิเช่น หลอดไฟประหยัดพลังงานท่ีเป็นนวัตกรรมด้าน
ผลิตภัณฑ์ โดยให้หลักประกันกับซัพพลายเออร์ด้านขนาดพื้นท่ีชั้นวางสินค้าท่ีเท่ากันหรือใหญ่กว่า 
ถึงแม้ว่าสินค้าเหล่านั้น อาจจะมีขนาดผลิตภัณฑ์ท่ีเล็กกว่าก็ตาม ในขณะท่ี เทสโก้ โลตัส ได้จัดท า
มุมสีเขียว (green corner) ให้บริการแก่ผู้บริโภคในบริเวณเทสโก้ โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ตทุกสาขา
ท่ัวประเทศ ส าหรับจ าหน่ายสินค้าบรรจุภัณฑ์  ท่ีสามารถรีไซเคิลได้ เพื่อเป็นทางเลือกในการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้บรรจุภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นนโยบาย zero waste    
ท่ีช่วยลดปริมาณขยะท่ีเกิดจากพลาสติกท่ีใช้ได้ครั้งเดียว รวมท้ังการจัดกิจกรรมส่งเสริมการขาย
สินค้าสีเขียว มักอยู่ในลักษณะของการให้ส่วนลดหรือการให้คะแนนสะสม ส าหรับการซื้อสินค้าท่ี
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม สินค้าท่ีมียาฆ่าแมลงหรือสารเคมีในปริมาณต่ า รวมถึงผลิตภัณฑ์ท่ีมีส่วนใน
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การท าแคมเปญ “กรีนแบ็ค กรีนพอยท์” ซึ่งเป็นการมอบแต้ม
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กรีนพอยท์พิเศษแก่ลูกค้า ท่ีซื้อสินค้าแล้วไม่รับถุงพลาสติก หรือการใช้คะแนนสะสมแลกซื้อเป็นถุง
รักษ์โลก ท่ีช่วยลดปริมาณการใช้ถุงพลาสติกได้ถึง 27 ล้านใบ ในปี พ.ศ. 2557 รวมท้ัง ยังเป็นการ
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ท่ีเกิดจากการผลิตถุงพลาสติกอีกด้วย การเผาผลาญ
เช้ือเพลิงฟอสซิล ท่ีได้มาจากซากของสิ่งมีชีวิต ซึ่งส่วนใหญ่เกิดจากกระบวนการผลิตพลังงานและ
กิจกรรมการขนส่ง เป็นสาเหตุส าคัญของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในธุรกิจค้าปลีก รวมถึง
ก๊าซท่ีเกิดจากสารท าความเย็น ท่ีถูกปล่อยมาจากอุปกรณ์ควบคุมอุณหภูมิ ซึ่งส่งผลเสียต่อปัญหา
โลกร้อน (global warming) ผู้ประกอบการค้าปลีกจึงให้ความส าคัญกับ การวัดค่าร่องรอย
คาร์บอน หรือ carbon footprints ตัวอย่างเช่น Marks & Spencer ได้ประเมินว่าร้อยละ 11   
ของปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ มาจากการปฏิบัติการด้านโลจิสติกส์ ในขณะท่ี 
Amazon ได้เปิดเผย Carbon footprint ของตนเองเป็นครั้งแรกว่าในปี 2018 บริษัทได้ปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ประมาณ 44.4 ล้านเมตริกตัน ซึ่งเทียบเท่ากับการเผาไหม้น้ ามันเบนซิน    
เกือบ 600,000 คันรถบรรทุกน้ ามัน ท าให้ Amazon อยู่ในกลุ่มผู้ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
อันดับ 150-200 แรกของโลก ร่วมกับผู้ผลิตน้ ามันและก๊าซ และผู้ผลิตในภาคอุตสาหกรรม 

กรณีศึกษา เมื่อเทสโก้ โลตัส ในประเทศไทย ได้ประกาศยกเลิกการระบุวันหมดอายุ 
(expiry date) บนบรรจุภัณฑ์ผักและผลไม้สด เพื่อช่วยลดพฤติกรรมของผู้บริโภค ท่ีท้ิงอาหารสด
ก่อนเวลาอันควร หลังการวิจัยพบว่าผู้บริโภคกว่าร้อยละ 84 ท้ิงอาหารที่ยังสามารถ รับประทานได้ 
เพียงเพราะวันหมดอายุท่ีระบุบนฉลาก และบรรจุภัณฑ์ ส่งผลให้สภาวะของโลกในปัจจุบันเกิด 
วิกฤติขยะจากอาหาร หรือ Food waste เหตุการณ์ดังกล่าว ท าให้เกิดกระแสวิพากษ์วิจารณ์อย่าง
กว้างขวาง ถึงวิธีดังกล่าวเป็นวิธีท่ีไม่เป็นธรรมกับผู้บริโภค เหมาะสมแล้วหรือกับการเลือกใช้วิธีนี้  
เพื่อลดขยะจากฉลากและบรรจุภัณฑ์ บ้างก็ว่ากรณีนี้สะท้อนให้เห็นว่า สังคมไทย ยังไม่ตื่นตัวกับ
วิกฤตินี้เท่าท่ีควรจากข้อมูลปี 2560 กรมควบคุมมลพิษ ได้รายงานสถานการณ์ขยะมูลฝอยชุมชน
ของประเทศไทย พบว่า ประชากรไทย 1 คน สามารถสร้างขยะต่อวันได้ถึง 1.13 กิโลกรัม หากคูณ
ด้วยจ านวนประชากรท้ังหมดของประเทศ น่าจะพอเห็นภาพกองขยะท่ีสูงเท่ากับกับตึกใหญ่ในเมือง
ท่ีคุ้นตากันดี ด้วยเหตุนี้หลายองค์กรท้ังภาครัฐ และ เอกชน ได้เข้ามาให้ความร่วมมือ เพ่ือช่วยกัน
ลดความรุนแรงของ food waste ผู้ประกอบการธุรกิจด้านโลจิสติกส์ หลายรายหันมาใส่ใจความ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น เกิดบริการการขนส่งสินค้าในรูปแบบใหม่ขึ้นมา อาทิเช่น farm to 
table บริการขนส่งสินค้าเกษตร จากฟาร์มผู้ผลิตส่งถึงผู้บริโภคโดยตรง เพ่ือช่วยเหลือเกษตรกรให้
ไม่จ าเป็นต้องพึ่งพาพ่อค้าคนกลาง ลดขยะท่ีเกิดจากบรรจุภัณฑ์ ลดขั้นตอนและระยะเวลาการส่ง
มอบระหว่างผู้ผลิตถึงผู้บริโภค เป็นต้น  
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ภาพที่ 9.6 เทสโก้ โลตัส ประกาศเจตนารมณ์เป็นผู้น าการลดขยะอาหาร 

ท่ีมา : เทสโก้โลตัส ยกเลิกป้ายวันหมดอายุผักผลไม้ หวังลดปัญหาขยะอาหารสด  (6 มีนาคม 
2562), โดย ฐานเศรษฐกิจ. สืบค้นจาก https://www.thansettakij.com/general-
news/396670. 

จากภาพ บริษัทเทสโก้ โลตัส ประกาศยกเลิกระบุวันหมดอายุบนบรรจุภัณฑ์ผักและ     
ผลไม้สด 251 รายการ ตอกย้ าเจตนารมณ์การเป็นผู้น าลดขยะอาหารในประเทศไทย ภายใต้
โครงการ “กินได้ไม่ท้ิงกัน” หวังช่วยผู้บริโภคลดการท้ิงอาหารสดก่อนเวลาอันควร จากเป้าหมาย
ของกลุ่ม เทสโก้  ท่ีต้องการลดปริมาณขยะอาหารลงครึ่ งหนึ่ ง  ในธุรกิจค้ าปลีกของกลุ่ม           
ภายในปี 2573 ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืนขององค์กรสหประชาชาติ (United 
Nations Sustainable Development Goals) โดยกลุ่มเทสโก้ใช้กลยุทธ์จากฟาร์มถึงโต๊ะอาหาร 
(farm to table) ในการลดขยะอาหารตั้งแต่ต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า รวมไปถึงความพยายาม
ช่วยเหลือผุ้บริโภค ในการลดขยะอาหารในระดับครัวเรือน เทสโก้ โลตัส เป็นส่วนหนึ่งของกลุ่ม   
เทสโก้ ซึ่งเป็นหนึ่งในกลุ่มค้าปลีกระดับโลก ด าเนินธุรกิจใน 10 ประเทศ ปัจจุบันมีสาขาในประเทศ
ไทยท้ังหมดประมาณ 2,000 แห่ง ใน 3 ขนาด คือ ขนาดใหญ่ กลาง และเล็ก รวมถึงช่องทาง
จ าหน่ายสินค้าบนแพลตฟอร์มดิจิทัล 2 ช่องทางหลัก คือ เทสโก้ โลตัส ช้อปออนไลน์ และการ
จ าหน่ายสินค้าบนมาร์เก็ตเพลส โดยเทสโก้ โลตัส ให้บริการลูกค้ากว่า 15 ล้านคนต่อสัปดาห์  
ส าหรับการด าเนินธุรกิจด้วยความรับผิดชอบต่อสังคม เทสโก้ โลตัส สร้างประโยชน์และการพัฒนา
ท่ียั่งยืน ให้กับเศรษฐกิจ สังคม ชุมชน และสิ่งแวดล้อม ผ่านโครงการต่าง ๆ อาทิ โครงการรับซื้อ
ผลิตผลโดยตรงจากเกษตรกรโดยไม่ผ่านพ่อค้าคนกลาง สร้างรายได้ท่ีเป็นธรรมและยั่งยืนให้
เกษตรกรท่ัวประเทศ โครงการ “อาหารดี พี่ให้น้อง” บริจาคอาหารคุณภาพสูงให้โรงเรียนท่ีขาด
แคลนท่ัวประเทศ โครงการ “กินได้ไม่ท้ิงกัน” บริจาคอาหารท่ีจ าหน่ายไม่หมดในแต่ละวันแต่ยัง
รับประทานได้ให้ผู้ยากไร้เพื่อลดขยะอาหาร โครงการ “ภูมิใจไม่ใช้ถุง” รณรงค์ลดการใช้
ถุงพลาสติกโดยมอบแต้มกรีนพอยท์ให้ลูกค้า และโครงการช่วยเหลือสังคมอื่น ๆ  
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 ขณะท่ีสังคมไทยก าลังต่อสู้กับวิกฤติขยะจากอาหาร food waste นั้นบริษัท SCG เดินหน้า
มุ่งเน้นการบริหารธุรกิจด้วยอุดมการณ์ท่ียึดมั่นต่อการพัฒนาสู่ความยั่งยืน  ท้ังด้านเศรษฐกิจ     
ด้านสังคม และด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อช่วยลดความรุนแรงของวิกฤติดังกล่าว  ด้านกลุ่มธุรกิจ       
การจัดส่ง การจัดการคลังสินค้า SCG logistics นอกจากจะบริหารธุรกิจ ด้วยแนวคิด “green 
logistics management” อย่างต่อเนื่อง เพราะเชื่อว่ากระบวนการขนส่งสินค้าท่ีรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพ สามารถช่วยยืดอายุของสินค้า ให้มีระยะเวลายาวนานมากขึ้น เราได้ขยายธุรกิจไปใน
กลุ่มอุตสาหกรรมสินค้าควบคุมอุณหภูมิ (cold chain) เพื่อขยายวงจรเวลาจ าหน่ายของผลิตภัณฑ์
ท่ีสามารถเน่าเสีย เก็บรักษาอาหารสดท่ีคลังสินค้า ให้คงคุณภาพด้วยอุณหภูมิท่ีเหมาะสมทุก
ขั้นตอน ก่อนด าเนินการจัดส่งผลิตภัณฑ์เหล่านั้น ท้ังบริการน าเข้า-ส่งออกสินค้า หรือส่งให้กับ
ผู้บริโภคด้วยรถขนส่งสินค้าท่ีควบคุมอุณหภูมิ  ดังภาพ 9.7 

ภาพที่ 9.7 การขนส่งพัสดุสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ Cool TA-Q-BIN ของ SCG 

 จากภาพ 9.7 การขนส่งพัสดุสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ Cool TA-Q-BIN หรือระบบ
ควบคุมอุณหภูมิ 2 แบบ ท่ีสามารถช่วยเก็บรักษาความสดและรสชาติให้กับสินค้า ประกอบด้วย   
1) บริการส่งสินค้าแช่เย็น โดยระบบควบคุมอุณหภูมิท่ีรักษาความเย็นได้ท่ี 0-8 องศาเซลเซียส และ 
2) บริการส่งสินค้าแช่แข็ง โดย ระบบควบคุมอุณหภูมิท่ีรักษาความเย็นได้ต่ ากว่า -15 องศา
เซลเซียส ซึ่ง TA-Q-BIN (ทัค-คิว-บิง) คือ บริการขนส่งพัสดุย่อยแบบเร่งด่วนถึงบ้าน (door to 
door parcel delivery) โดยบริการรับพัสดุถึงบ้านลูกค้าและจัดส่งถึงปลายทางในวันถัดไป และมี
บริการเสริม อาทิ บริการส่งพัสดุให้ใหม่ในกรณีผู้รับไม่อยู่บ้าน บริการจัดส่งสินค้าควบคุมอุณหภูมิ 
บริการเก็บเงินปลายทาง โดยลูกค้าสามารถติดตามสถานะสินค้า ได้ผ่านทางเว็บไซต์และโมบาย
แอพพลิเคชั่น ส าหรับการขนส่งสินค้าแบบแช่เย็นหรือแช่แข็ง ท่ีให้บริการส าหรับพัสดุท่ีต้องควบคุม
อุณหภูมิ เช่น ของสด อาหารทะเล ผลไม้ เป็นต้น สามารถควบคุมให้พัสดุอยู่ในอุณหภูมิท่ีเหมาะสม
ได้ ตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง ได้ขยายพื้นท่ีบริการให้ครอบคลุมยิ่งขึ้น เป็นอีกหนึ่งบริการที่ตอบ
โจทย์วิกฤติ food waste เพราะสามารถควบคุมให้สินค้าท่ีอยู่ในพัสดุมีอุณหภูมิท่ีเหมาะสมได้ 
ตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง ท าให้ได้รับพัสดุสินค้าพร้อมกับความสดใหม่ นอกจากนี้ กลุ่มธุรกิจ
ผลิตและจ าหน่ายบรรจุภัณฑ์ SCG packaging ได้ค้นคว้าและพัฒนารูปแบบบรรจุภัณฑ์ ดังเช่น 
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The EthlMov บรรจุภัณฑ์ท่ีสามารถช่วยดูดก๊าซเอทิลีน (ฮอร์โมนท่ีท าให้ผักและผลไม้เปลี่ยน
สภาพ) เพื่อชะลอการสุก และช่วยให้ผลิตภัณฑ์มีความสดใหม่ หรือ optibreath บรรจุภัณฑ์ท่ี
พัฒนาขึ้นมา เพื่อช่วยชะลอการเหี่ยวเฉาและยืดอายุผักและผลไม้ให้สดใหม่ นวัตกรรมบรรจุภัณฑ์
ดังกล่าว นอกจากจะช่วยลดการสูญเสีย เน่าเสีย และการเสื่อมสภาพของผักและผลไม้สดแล้ว     
ในขณะเดียวกันก็ช่วยให้ผลิตภัณฑ์ มีระยะเวลาในการขนส่งและเก็บสต๊อกได้ยาวนานขึ้น พร้อมท้ัง
ช่วยลด food waste อีกด้วยหากในอนาคต โลกได้ค้นพบเทคโนโลยีทางด้านโลจิสติกส์ หรือ
นวัตกรรมบรรจุภัณฑ์ท่ีสามารถ ลดระยะเวลาในการขนส่ง เพื่อเพิ่มระยะเวลาในการเก็บรักษา 
(shelf life) ได้มากขึ้นปริมาณ food waste ย่อมลดลงได้มากกว่านี้อีกแน่นอน 

ธุรกิจค้าปลีกขนาดใหญ่ สามารถช่วยลดการท าลายทรัพยากรธรรมชาติ  และการสร้าง
ปัญหาโลกร้อน  โดยเฉพาะไฮเปอร์มาร์เก็ต ท่ีต้องจัดการกับสินค้าจ านวนมากจากซัพพลายเออร์ 
ไปยังร้านสาขาท่ีผ่านมา จึงได้มีการเคลื่อนไหวของผู้ประกอบการไฮเปอร์มาร์เก็ตท่ัวโลก ในการ
พยายามหามาตรการ เพื่อแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อม โดยไม่เพียงแต่มุ่งปรับปรุงกระบวนการโลจิสติกส์
ขององค์ตนเอง แต่ยังขยายความพยายามไปถึงหน่วยงานอื่น ๆ ในซัพพลายเชน โดยเฉพาะ       
ซัพพลายเออร์และผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของการจัดการซัพพลายเชนสีเขียว ท่ีอาศัยความร่วมแรง
ร่วมใจของทุกหน่วยงานตั้งแต่ ซัพพลายเออร์หรือผู้ผลิตสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า ร้านค้าปลีก และ
ลูกค้า เพื่อการลดผลกระทบในเชิงลบ ท่ีมีต่อสิ่งแวดล้อมตลอดซัพพลายเชนและวงจรชีวิต        
ของสินค้า หากพิจารณากระบวนการโลจิสติกส์ท้ังหมด การจัดหาสินค้า (procurement) ถือเป็น
กิจกรรมแรกๆ ท่ีไฮเปอร์มาร์เก็ตต้องเข้าไปเกี่ยวข้องในโลจิสติกส์ฝั่งขาเข้า เมื่อผนวกเข้ากับแนวคิด
ด้านสิ่งแวดล้อม การจัดหาสีเขียว หรือ green procurement จึงเป็นแนวปฏิบัติส าหรับการ
คัดเลือกซัพพลายเออร์และการจัดซื้อสินค้า ท่ีพิจารณาจากความสามารถในการออกแบบเชิงนิเวศ 
ความสามารถในการพัฒนาสินค้าท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ผลการด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม และ
ความสามารถของซัพพลายเออร์ในการสนับสนุนวัตถุประสงค์ด้านสิ่งแวดล้อมของผู้ซื้อ นอกจากนี้ 
ยังรวมถึงหลักการ 3Rs ประกอบด้วย การใช้ซ้ า (reuse) การรีไซเคิล (recycle) และการลด 
(reduce) ในกระบวนการจัดซื้อ อาทิ การสั่งซื้อสินค้าผ่านระบบออนไลน์เพื่อลดการใช้กระดาษ 
(paperless) ตลอดจนการตรวจสอบการปฏิบัติตามข้อก าหนด ด้านสิ่งแวดล้อมและการหาแนว
ทางการแก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่องของซัพพลายเออร์ 

หัวใจส าคัญของระบบขนส่งสมัยใหม่ ซึ่งต้องใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่  ในการบริหารจัดการ 
“greenness” ค าท่ีกลายเป็นค าท่ีใช้พูดถึงเรื่องท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม และมักถูกพิจารณาใน
ทางบวกท่ีค านึงถึงสิ่งแวดล้อม แต่การจัดการโลจิสติกส์กลับต้องค านึงถึงผลประโยชน์  ดังนั้น      
การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว เป็นการจัดการโลจิสติกส์ในมิติท่ีเกี่ยวกับการลด
ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม ท่ีเกิดจากการด าเนินกิจกรรมโลจิสติกส์ท้ังซัพพลายเชน ลดการใช้
ทรัพยากรอย่างไม่รู้ค่าและเปล่าประโยชน์ หลีกเลี่ยงการใช้สิ่งท่ีก่อให้เกิดมลพิษ รวมถึงเรียนรู้
วิธีการน าสินค้ากลับมาใช้ประโยชน์ใหม่อีกครั้ง การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว     
การประยุกต์ใช้แนวความคิดการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายสีเขียว มีหลายแนวคิด ซึ่งเป็นการ
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ประยุกต์แนวคิด การสร้างความสามารถในการแข่งขัน (competitive advantage) มีปัจจัย
ผลักดันของการพัฒนาซัพพลายเชนสีเขียวในด้านต่าง ๆ ภายใต้กรอบแนวคิด 3Cs ประกอบด้วย 

   1) บริษัทหรือองค์กร (company) เป็นการผลักดันภายในองค์กร ให้มีการ
พัฒนาโลจิสติกส์และซัพพลายเชน (internal logistics and supply chain management)     
เพ่ือลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยเริ่มจากการก าหนดนโยบายขององค์กร ท่ีสามารถส่งเสริมและ
ผลักดัน ให้เกิดการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงกิจกรรมต่าง ๆ ขององค์กรอย่างเป็นรูปธรรม เพื่อลดและ
ป้องกันการเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และเป็นการสร้างคุณค่าในเชิงเศรษฐศาสตร์ต่อองค์กร   
ใช้นโยบายเชิงปฏิบัติขององค์กรสีเขียว เป็นจุดขายท่ีสร้างความแตกต่างในธุรกิจเดียวกัน         
การบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลาย จะสัมฤทธิ์ผลได้เกิดจากความร่วมมือขององค์กรตลอด
ซัพพลายเชน (supply chain collaboration) และการสื่อสารระหว่างองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ 
รวมถึง การร่วมกันวางแผนทางการดาเนินธุรกิจ ท่ีท าให้องค์กรได้รับประโยชน์ร่วมกัน  

   2) ลูกค้า (consumer) การผลักดันให้ผู้บริโภคเกิดความตระหนัก  และให้
ความส าคัญต่อการรักษาสิ่งแวดล้อม รวมถึง การจัดการโลจิสติกส์สีเขียวของสินค้าและบริการ   
ด้วยการให้ความรู้ความเข้าใจให้กับผู้โภค เพื่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการบริโภค        
ในมุมกลับกันองค์กรท่ีผลิต จะต้องให้ความส าคัญกับลูกค้าหรือผู้บริโภค ซึ่งถือเป็นแรงผลักดันท่ี
ส าคัญ (driving force) องค์กรผู้ผลิตจะต้องปรับตัว เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้าหรือ
ผู้บริโภค และความยั่งยืนขององค์กร   

   3) คู่แข่งทางธุรกิจ (competitor) สภาพแวดล้อมทางธุรกิจท่ีมีการเปลี่ยนแปลง 
รวมถึงการแข่งขันท่ีรุนแรงมากขึ้น องค์กรท่ีผลิตจ าเป็นต้องสร้างความทางการค้า เป็นกลยุทธ์ใน
การสร้างความแตกต่าง การเป็นองค์กรสีเขียว การผลิตสินค้าและบริการท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
การไม่เอาเปรียบลูกค้าหรือผู้บริโภค การแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม           
โดยผู้บริโภคให้ความส าคัญกับการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การผลิตสินค้าและบริการท่ีไม่ส่งผล
กระทบต่อสิ่งแวดล้อม องค์กรต้องปฏิบัติตามแนวทางของสังคมนั้น ดังเห็น ได้จากการค้าระดับโลก
ในหลายประเทศ ท่ีได้ออกมาตรการท่ีมิใช่ภาษี (non-tariff barrier) เพื่อควบคุมการน าเข้าสินค้า 
และบริการท่ีอาจจะส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในประเทศ   

  การจัดการซัพพลายเชนสีเขียว จึงเป็นการเชื่อมโยงความร่วมมือ และการวางแผนร่วมกัน
ระหว่างองค์กรในซัพพลายเชน ไม่ว่าจะเป็นการผลิตวัตถุดิบและปัจจัยการผลิต ผู้ท าการผลิต       
ผู้ขนส่งสินค้าและผู้กระจายสินค้า ประเด็นส าคัญในการก าหนดแผนและเป้าหมายร่วมกัน ด้วยการ
ยึดหลักการออกแบบกระบวนการท่ี เป็นมิตรกับสิ่ งแวดล้อมร่วมกัน  (concept design)           
โดยค านึงถึงผลกระทบท่ีเกิดกับสิ่งแวดล้อม ตลอดกระบวนการผลิตและเพิ่มมูลค่ าสินค้า         
การร่วมมือกันวางแผนและการปฏิบัติ เพื่อท าให้สินค้าท่ีผลิต จนถึงมือผู้บริโภคเป็นสินค้าสีเขียว
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อย่างแท้จริง ซึ่งเป็นการพัฒนาความยั่งยืนให้กับองค์กรในระยะยาว  

9.4 การขับเคลื่อนองค์กรด้วยซัพพลายเชนสีเขียว  

 การพัฒนาโลจิสติกส์สีเขียวภายในองค์กรจะเกิดประสิทธิภาพ และมีความยั่งยืนมากยิ่งขึ้น 
ปัจจุบัน การบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว เป็นท่ีสนใจของท้ังภาครัฐและเอกชน
ในหลายประเทศไม่ว่าจะเป็นประเทศไทย ประเทศคู่ค้า หรือคู่แข่งทางเศรษฐกิจ จากการแข่งขันใน
ตลาดการค้าโลก ในยุคปัจจุบันท่ีคนให้ความส าคัญกับการใช้ชีวิตอย่างมีคุณภาพและปลอดภัย   
การส่งเสริมและผลักดันให้เกิดการบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียวในระดับมหภาค 
ประเทศต่างๆ มีกลวิธีและรูปแบบการส่งเสริมและผลักดันท่ีแตกต่างกันออกไป อาทิเช่น ประเทศ
จีนใช้กลยุทธ์การผลักดันองค์กรและบริษัทต่างๆ ให้ตระหนักถึงประเด็นการลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม และการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคม ผ่านการแข่งขันระดับองค์กร ซึ่งแตกต่างจาก 
ประเทศญี่ปุ่นท่ีมุ่งเป้าและผลักดันให้กลุ่มผู้บริโภค เกิดความตระหนักและนิยมบริโภคสินค้าและ
บริการท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และมีทัศนคติท่ีดีต่อการเป็นองค์กรสีเขียว แนวคิดท่ีแตกต่ างกัน
ของแต่ละประเทศ ในการส่งเสริมแนวคิดการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว จึงเป็น
เอกลักษณ์ท่ีสะท้อนถึงศักยภาพและวัฒนธรรมของธุรกิจ ในการจัดการแต่ละประเทศ โดยค านึงถึง
สิ่งแวดล้อมท่ีครอบคลุมวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์  ตั้ งแต่ เป็นวัตถุดิบจนถึงผลิตภัณฑ์ส าเร็จรูป            
ส่งถึงผู้บริโภค ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับกิจกรรมซัพพลายเชนสิ่งแวดล้อม (Guide & 
Srivastava, 1998) มี 5 ประเด็นดังนี้  

  1) การจัดซื้อแบบสีเขียว (green purchasing) คือ การจัดซื้อท่ีมุ่งเน้นด้านการ
รักษาสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วยการมีส่วนร่วมในทุกกิจกรรมของซัพพลายเชนท่ีมีการลด การใช้ซ้ า
และ การรีไซเคิลวัสดุในกระบวนการของการจัดซื้ออย่างเป็นรูปธรรม โดยค านึงถึงความเหมาะสม
ทางด้านคุณภาพ ราคา การส่งมอบสินค้าหรือบริการตามท่ีก าหนด เพื่อให้เกิดการลดการใช้
ทรัพยากรให้มากที่สุด และส่งมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยท่ีสุด (Carter & Rogers, 2008) 

  2) การผลิตแบบสีเขียว (green manufacturing) คือ กระบวนการผลิตท่ีสะอาด 
และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ด้วยการใช้เทคโนโลยีท่ีเหมาะสม โดยมีมุมมองสองมิติ คือ มิติของการ
ลดลงของสารมลพิษท่ีก่อให้เกิดมลพิษ และมิติของการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ โดยการ
ด าเนินการผลิตแบบสีเขียว ต้องมีการด าเนินการแบบองค์รวมร่วมกับผู้ขายปัจจัย การผลิตและ
พนักงานขององค์กร (Rao, 2004) ซึ่งแนวคิดท่ีนิยมใช้ในอุตสาหกรรมการผลิตแบบสีเขียว 
ประกอบด้วย   

   2.1) การผลิตท่ีสะอาดหรือ greening of production     
   2.2) ความมีประสิทธิภาพเชิงนิเวศ หรือ eco-efficiency     
   2.3) ระบบการผลิตแบบลีนหรือ lean production     
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   2.4) ระบบการจัดการคุณภาพด้านสิ่ งแวดล้อมหรือ total quality 
environment management  

       3) การด าเนินงานสีเขียว  (green operations) คือ การด าเนินการท่ีอยู่บน
พื้นฐานของ นวัตกรรมและความคิดสร้างสรรค์ เพื่อมุ่งความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และเน้นการ
ด าเนินงานเชิงเทคนิคมากกว่าท่ีจะเน้นการลงทุนในเรื่องของเทคโนโลยี จ าเป็นต้องอาศัยการ
ร่วมมือกัน และท างานอย่างใกล้ชิดระหว่างพนักงานและผู้ขายปัจจัยการผลิต การด าเนินการ
ภายใต้นโยบายที่อยู่บนพื้นฐานด้านระบบนิเวศ สามารถขจัดข้อขัดแย้งในด้านผลประโยชน์ และท า
ให้องค์กรได้รับการยอมรับเหนือคู่แข่งขันด้วย (Hopfenbeck, 1993)  

  4) การออกแบบแบบสีเขียว (green design) คือ การออกแบบผลิตภัณฑ์หรือ
บริการท่ี สนับสนุนให้เกิดการตระหนักถึงสิ่งแวดล้อม (fortes, 2009) การออกแบบแบบสีเขียว   
ถูกใช้อย่างกว้างขวาง โดยเป็นการออกแบบผลิตภัณฑ์ ท่ีมีการพิจารณาถึงสิ่งแวดล้อม ใช้ปัจจัยการ
ผลิตที่มีผลกระทบสิ่งแวดล้อมค่อนข้างต่ าสร้างของเสียหรือมลภาวะท่ีน้อยมากหรือไม่มีเลย น าไปสู่
การลดต้นทุน วัตถุดิบ เพิ่มประสิทธิภาพการผลิต ลดค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม ค านึงถึงความ
ปลอดภัยในการท างาน การป้องกันด้านมลพิษ การรักษาทรัพยากรทางธรรมชาติ  และการจัดการ
ของเสีย (Lund, 1984)  

  5) โลจิสติกส์ย้อนกลับ (reverse logistics) เป็นกระบวนการน าผลิตภัณฑ์กลับคืน
มาจาก ผู้บริโภค เพื่อการน าไปก าจัดอย่างเหมาะสม รวมกระบวนการรวบรวม การผสมกัน       
การตรวจสอบ การคัด เลือก การจัดแยกประเภท การน ากลับเข้าสู่กระบวนการอีกครั้ง การใช้วัสดุ
ทดแทนการกู้คืนโดยตรง การก าจัดของเสีย การซ่อมแซม และการน าสินค้าท่ีหมดอายุ มาฟื้นฟูให้
กลับมาใช้งานได้อีกครั้ง (James, 1998)  

 ปัจจัยส าคัญที่เป็นแรงผลักดันให้องค์กรเริ่มท าซัพพลายเชนสีเขียว เกิดขึ้นได้ 2 ลักษณะ คือ  

  1) ต้องการปรับปรุงความร่วมมือระหว่างองค์กร ในด้านการด าเนินงานด้าน
สิ่งแวดล้อมเพ่ือเป็นประโยชน์ในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  

  2) ต้องการท่ีจะปรับปรุงการด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อมแต่ละองค์กร  

 การพัฒนาโลจิสติกส์สีเขียวภายในองค์กรของประเทศไทย เกิดขึ้นจากประเทศในกลุ่มยุโรป
และอเมริกาท่ีเป็นคู่ค้าส าคัญของไทย ได้มีข้อตกลงทางการค้าท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม มาเป็น
ข้อจ ากัดทางการค้ามากขึ้น ถ้าผู้ประกอบการหรือผู้ส่งออก สามารถน าไปประยุกต์ปฏิบัติใช้ได้จริง 
ก็จะเป็นการสร้างความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการและประเทศโดยรวม ท้ังทางตรง
และทางอ้อมมาตรการกีดกันท่ีเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม มีหลายประการ มีท้ังมาตรการบังคับและ
มาตรการสมัครใจ ดังเช่น การห้ามน าเข้า การจ ากัดปริมาณ การออกใบอนุญาต การปิดสลากท่ี
เรียกว่า eco-labeling เพื่อให้ผู้บริโภคมีส่วนช่วยในการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การเก็บภาษี
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สิ่งแวดล้อม และการก าหนดมาตรฐานสินค้าด้วยบรรจุภัณฑ์ ส่ิงเหลือค้าง การห้ามใช้สารบางชนิด
ในองค์ประกอบของผลิตภัณฑ์ และการก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับเศษเหลือท้ิงของผลิตภัณฑ์ และ
ผลิตภัณฑ์อิเลคทรอนิคส์ การใช้เงื่อนไขกระบวนการผลิต (non-product-related PPMs ) ตั้งแต่
วัตถุดิบ การแปรรูปวัตถุดิบ การผลิต การขนส่งสินค้า และการท าลายเศษเหลือท้ิง การก าหนด
ระเบียบท่ีเกี่ยวกับบรรจุภัณฑ์ หรือ packaging and packaging waste เพื่อให้ประเทศสมาชิก 
น าไปปฏิบัติเกี่ยวกับการจัดการบรรจุภัณฑ์และของเสียจากบรรจุภัณฑ์ ป้องกันและลดผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม โดยมีข้อเรียกร้องหรือออกมาตรการอย่างใดอย่างหนึ่ง ให้ผู้ส่งออกปรับเปลี่ยนการ
ใช้วัตถุดิบที่เหมาะสม หรือให้ใช้บรรจุภัณฑ์ท่ีสอดคล้องกับระเบียบท่ีควบคุมด้านส่ิงแวดล้อม  

 ตัวอย่าง ประเทศญี่ปุ่นซึ่งเป็นประเทศพัฒนาแล้วในเอเซีย เร่ิมมีนโยบายให้ทุกภาคส่วนลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพื่อการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และมีมาตรการท่ีเกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อม ดังนี้  ได้มีการออกกฎหมาย home appliance recycling ร้านค้าปลีกและผู้ใช้
เคร่ืองใช้ไฟฟ้าในญี่ปุ่น มีภาระร่วมกันในการจัดการกับเครื่องใช้ไฟฟ้าท่ีหมดอายุการใช้งานแล้วเพ่ือ
น าอุปกรณ์ท่ียังสามารถใช้ประโยชน์ได้กลับมาใช้ใหม่ และการลงนามพิธีสารเกียวโต (Kyoto 
protocol) ซึ่งเป็นข้อผูกพันทางกฎหมายท่ีด าเนินการเพื่อให้บรรลุถึงเป้าหมายในการรับมือกับ
สภาวะโลกร้อน ส าหรับประเทศไทยได้มีการตื่นตัวพอสมควรและมีการด าเนินงานหลายส่วนท่ี
สอดคล้องกับแนวคิด green logistics เช่น การสนับสนุนให้ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทาง
รถมาเป็นทางรางและทางน้ ามากขึ้น (modal shift ) การเปลี่ยนมาใช้พลังงานทดแทน (energy 
shift) การบริหารรถเท่ียวเปล่า เป็นต้น อย่างไรก็ดีแนวคิดดังกล่าวยังไม่มีความคืบหน้ามากนัก 
เนื่องจากขาดโครงสร้างพื้นฐานรองรับเหตุผลท่ีธุรกิจโลจิสติกส์  หันมาให้ความสนใจในเรื่อง         
โลจิสติกส์สีเขียว หรือ green Logistics จากการแข่งขันท่ีเพิ่มขึ้นเนื่องจากข้อตกลงการค้าเสรี 
(FTA) กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมท้ังในระดับประเทศและนานาชาติ  ในเร่ืองของข้อจ ากัด
ของน้ าหนักสินค้า ท่ีสามารถจะบรรทุกหรือบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งในแต่ละประเทศจะมีความ
แตกต่างกัน การเรียกร้องให้ธุรกิจระดับโลกค านึงผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(climate change) ภาวะโลกร้อน ปฏิกิริยาเรือนกระจก รวมท้ังมลพิษทางอากาศอันเนื่องมาจาก
ก๊าซ carbon dioxide หรือ Co2 และ การท าธุรกิจกับคู่ค้าท่ีต้องมีความรับผิดชอบต่อสังคมและ
สิ่งแวดล้อมขององค์กร (corporate social responsibility) ดังภาพ  
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      ภาพที่ 9.8  องค์กรต้องปรับเปลี่ยนก่อนถูกบีบให้เปลี่ยนด้วย green marketing  

      ท่ีมา : Green Marketing แบรนด์-ผู้บริโภคกู้โลก (2 กุมภาพันธ์ 2563), โดย สาวิตรี รินวงษ์. 
สืบค้นจาก https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/864573. 

จากภาพ 9.8 ตัวอย่างขององค์กรในภาคธุรกิจ ท่ีผลิตสินค้าตอบสนองความต้อง จากท่ีเคย
ใช้อาวุธการตลาดช่วงชิงอ านาจซื้อจากกลุ่มเป้าหมาย วันนี้หลายผลิตภัณฑ์หันมาใช้กลยุทธ์หรือ
ศาสตร์เดียวกัน เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ชวนผู้บริโภคมารักโลกมากขึ้น ตั้งแต่ผู้ผลิตน้ าด าระดับ
โลก “โค้ก-เป๊ปซี่” โดยโค้กมีแคมเปญการตลาดมากมาย เพื่อลดผลกระทบต่อสังคมและ
สิ่งแวดล้อม เพราะการด าเนินธุรกิจคงท าไม่ได้ หากองค์กรถูกมองเป็นภาระทางสังคม และโค้ก 
เป็นธุรกิจเครื่องดื่ม หากเติบโตแต่การโตนั้นท าให้ผู้บริโภคไม่มีน้ าในการบริโภค มีขยะเต็มไปหมด
ท้ังบนบกและทางทะเล คงไม่มีใครต้องการเห็นธุรกิจเติบโต ดังนั้น การท าธุรกิจต้องไม่เป็นภาระต่อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม ท่ีผ่านมาโค้กในประเทศไทยได้ร่วมกับเซ็นทรัล ซึ่งมีห้างค้าปลีกหลายสาขา 
มีการสร้างขยะจ านวนมาก ส่วนหนึ่งคือขยะที่รีไซเคิลไม่ได้ อีกท้ังปัญหาใหญ่ของขยะที่ปริมาณมาก
ขึ้น ยังเกิดจาก “ต้นทาง” ไม่เข้าใจในการ “แยกขยะ” ท้ิงขยะพลาสติก ขวดแก้ว จุก ฝา อาหาร 
(Food waste) รวมท าให้เปรอะเปรื้อนจนไม่อยู่ในสภาพท่ีน าไปซื้อขายต่อเพื่อรีไซเคิลได้  รวมถึง 
การแยกขยะเป็น Pain point ท่ี “ยุ่ง” และ “ยาก” เลยผนึกก าลังลุยแคมเปญ “โค้กขอคืน” 
พร้อมแพลตฟอร์มท่ีท าการเก็บขยะ มาช่วยบริหารจัดการเก็บขยะเพื่อน าไปรีไซเคิล รวมท้ังการ
เตรียมส่งน้ าอัดลมสไปรท์ ในบรรจุภัณฑ์พลาสติกใส (PET) จากสีเขียว เพราะช่วยรักโลกมากขึ้น 
โดยไทยถือเป็นประเทศท่ี 2 ในอาเซียน ต่อจากฟิลิปปินส์ท่ีเปิดตัวแพ็คเกจจิ้งใหม่ มีผลการวิจั ย
พฤติกรรมผู้บริโภค สามารถช่วยโลกได้ไม่ว่าจะเป็นการน าข้อมูล  (data) มาช่วยให้เข้าใจความ
ต้องการเชิงลึก (insight) และใช้ emotional มาขับเคลื่อนให้ผู้บริโภคเกิดการเปลี่ยนพฤติกรรม    
ท่ีผ่านมาโค้กเคยท างานวิจัยและพบว่า ผู้บริโภคยุคก่อนหรือ baby boomer ตระหนักและลงมือ
ปรับเปลี่ยนตัวเอง เพื่อโลกสีเขียวจริงจังมากกว่าคนรุ่นใหม่ รวมทั้งวัยเริ่มต้นท างานท่ีตระหนักเร่ือง
นี้สูง ปฏิบัติการสร้างโลกสีเขียวมุ่งสู่เศรษฐกิจหมุนเวียนการตลาดท่ีเป็นแบบ green marketing   
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จึงมีบทบาทมากเพราะเป็นการสื่อสารกับผู้บริโภค ให้เกิดการรับรู้ เข้าใจ ถึงเวลาจัดการปัญหา
สิ่งแวดล้อมจริง ๆ  

ภาพที่ 9.9 ความร่วมมือระหว่างองค์กร ในโครงการ “โค้กขอคืน x Central Group Journey 
to Zero” 

จากภาพ 9.9 กลุ่มธุรกิจโคคา-โคล่า ในประเทศไทย ได้ร่วมมือกับ บริษัท กลุ่มเซ็นทรัล 
จ ากัด และพันธมิตรลงนามในบันทึกข้อตกลงความร่วมมือ โครงการ “โค้กขอคืน x Central 
Group Journey to Zero” ในการสนับสนุนและจัดท าระบบส่งเสริม การแยกขยะท่ีต้นทางใน
บริเวณศูนย์การค้าของเซ็นทรัล และน าส่งบรรจุภัณฑ์เครื่องดื่ม ตลอดจนวัสดุรีไซเคิลอื่ น ๆ         
ท่ีจัดเก็บได้ให้กับบริษัทพันธมิตร เพื่อน าวัสดุเหล่านั้นเข้าสู่กระบวนการรีไซเคิลอย่างถูกต้อง      
โดยกรรมการบริหารกลุ่มเซ็นทรัลกล่าวว่า การด าเนินธุรกิจ กลุ่มเซ็นทรัลมีนโยบายใน การให้
ความส าคัญกับการรณรงค์รักษาสิ่งแวดล้อมและขับเคลื่อนการสร้างโลกสีเขียว เพ่ือสร้างประโยชน์
ท้ังในระดับองค์กร ชุมชน และมหภาค โดยมีแนวทางในการขับเคลื่อนผ่าน 3 โครงการหลัก ได้แก่ 
การลดปริมาณขยะและการลดการสร้างคาร์บอน (journey to zero) การเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวโดยรอบ
ศูนย์การค้า (central green) และฟื้นฟูผืนป่า (forest restoration) เป็นต้น การจับมือกันใน
โครงการ โค้กขอคืน x Central Group Journey to Zero จึงเป็นการส่งเสริมให้เกิดการคัดแยก
ขยะ และน าวัสดุท่ีสามารถรีไซเคิลไปพัฒนาต่อ ให้เกิดประโยชน์ตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน 
(circular economy) ได้อย่างเป็นรูปธรรม ด้วยการน าขยะท่ีเกิดจากร้านอาหารในเครือ เช่น     
ขวดน้ าพลาสติก ขวดแก้ว เป็นต้น กลับมารีไซเคิล โดยจะปรับเปลี่ยนแนวทางปฏิบัติ และพัฒนา
ระบบการจัดเก็บให้เหมาะสม เช่น การบริหารจัดเก็บและจัดการพื้นท่ีในการแยกขยะ เป็นต้น    
ในด้านรายได้จากการจ าหน่ายวัสดุรีไซเคิล มีแผนในการวางแนวทางท่ีจะมอบกลับคืนให้กับทุก  
ภาคส่วน ท่ีมีส่วนช่วยในการจัดเก็บและคัดแยกขยะ หากโครงการน าร่องด าเนินไปได้ด้วยดี          
ก็มีเป้าหมายท่ีจะร่วมกับโคคา-โคล่า ในการขยายการด าเนินการ ให้ครอบคลุมท้ังกรุงเทพและ
ปริมณฑล ตลอดจนหัวเมืองใหญ่ ๆ ท่ีมีศูนย์การค้าตั้งอยู่ท้ังหมด  

ผู้น าองค์กรท่ียังคงคิดว่า แนวทางด าเนินธุรกิจท่ีส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อม จะมีผลกระทบต่อ
ความได้เปรียบในการแข่งขัน และส่งผลต่อก าไรของบริษัทท่ีลดลงจะกลายเป็นอดีต ปัจจุบันบริษัท
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ชั้นน าสามารถประสานประโยชน์ระหว่างผลก าไรกับสภาพแวดล้อมของโลกได้ จากการท่ีบริษัท
เหล่านี้ มีชื่อเสียงและประสบความส าเร็จ เรื่องการประหยัดค่าใช้จ่ายและไม่เคยละเมิดกฎหมาย 
หรือกฎระเบียบด้านสิ่งแวดล้อม ยังสามารถเพิ่มรายได้และลดค่าใช้จ่าย ด้วยพฤติกรรมคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมและสนองตอบต่อความต้องการของผู้บริโภค ท้ังนี้ ผู้ผลิตรายสุดท้ายในซัพพลายเชน    
ท่ีมีผลก าไรสูงสุดและมักถูกพิจารณา ในเรื่องเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมเป็นล าดับต้น ๆ ขององค์กรท่ีมี
ส่วนร่วมในซัพลายเชน การด าเนินการเกี่ยวกับซัพพลายเชนสีเขียว นอกจากจะสามารถลดต้นทุน 
(Stock, 1992) ยังเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน และอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม สามารถสร้างการรับรู้ 
สร้างชื่อเสียงและเพ่ิมภาพลักษณ์ท่ีดีให้กับองค์กรอีกด้วย  

9.5 บทสรุป 

การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน โดยองค์กรท่ีเล็งเห็นถึงประโยชน์และโอกาส ในการ
สร้างมูลค่าเพิ่มให้กับธุรกิจ เริ่มผนวกแนวความคิดด้านความยั่งยืน เข้าไปในการด าเนินกิจกรรม
ตลอดซัพพลายเชน ท าให้หน่วยองค์กรต่าง ๆ ในซัพพลายเชน ตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า  องค์กร
จ าเป็นต้องปรับตัวให้สามารถสนองตอบความต้องการของลูกค้า เพ่ือให้ซัพพลายเชนมีความยั่งยืน 
จึงต้องประยุกต์หลักการการจัดการอย่างยั่งยืน 3 มุมมอง ท้ังด้านเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม และสังคม 
จึงมีการน ากลยุทธ์ใหม่ท่ีเรียกว่า การจัดการซัพพลายเชนอย่างยั่งยืน หรือ sustainable supply 
chain management มาประยุกต์ใช้ เพ่ือสร้างความสามารถในการแข่งขันและสามารถตอบสนอง
พฤติกรรมผู้บริโภค ท่ีเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการองค์กรท่ีอยู่      
ในซัพพลายเชนกับสิ่งแวดล้อม กับทฤษฎีบริหารจัดการซัพพลายเชน ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม    
จึงเป็นการจัดการท่ีมีประสิทธิผล ในการลดผลกระทบท่ีเกิดขึ้นทางด้านสิ่งแวดล้อมจากผลิตภัณฑ์ 
หรือเป็นการน าการบริหารจัดการด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ีเกิดขึ้นตลอด   
ซัพพลายเชน มีการพัฒนารูปแบบและการจัดการอย่างต่อเนื่องในหลายมิติ ท้ังมิติด้านการจัดการ
เพื่อบริหารจัดการต้นทุน มิติด้านการจัดการเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า และมิติการ
จัดการแบบเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะอย่างยิ่ง มิติด้านการบริหารจัดการท่ีเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม หัวใจส าคัญของระบบขนส่งสมัยใหม่ ซึ่งต้องใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการบริหารจัดการ 
“greenness” ท่ีเกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อม การพัฒนาโลจิสติกส์สีเขียวภายในองค์การ จะเกิด
ประสิทธิภาพและมีความยั่งยืนมากยิ่งขึ้น เมื่อองค์กรมีการพัฒนาต่อเนื่อง หรือการบริหารจัดการ
ซัพพลายเชน ท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม จึงต้องอาศัยความร่วมมือและการก าหนดวัตถุประสงค์
ร่วมกัน รวมท้ัง มีเป้าหมายการพัฒนาร่วมกันตลอดซัพพลายเชน เพื่อให้สินค้าและกระบวนการ
เกิดขึ้น เป็นสินค้าและบริการท่ีมีคุณภาพ และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การจัดการซัพพลายเชนสี
เขียว จึงเป็นการเชื่อมโยงความร่วมมือ และการวางแผนร่วมกันระหว่างองค์กรท่ีอยู่ร่วมกัน       
โดยการออกแบบกระบวนการท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมร่วมกัน ซึ่งเป็นความร่วมมือกันวางแผนและ
ปฏิบัติเพื่อให้สินค้าหรือการบริการ ถึงมือผู้บริโภคและเป็นผลิตภัณฑ์จากกระบวนการสีเขียว         
ท่ีมีการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ท้ังในและนอกองค์กรได้อย่างยั่งยืน 
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ค าถามท้ายบท 

1. อธิบายความส าคัญของการพัฒนาซัพพลายเชนอย่างยั่งยืนต่อองค์กร 

2. อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียว 

3. การประยุกต์ใช้แนวคิดการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนสีเขียวมีความส าคัญกับ
องค์กรอย่างไร 

4. อธิบายการจัดการซัพพลายเชนสีเขียวเป็นการบริหารจัดการท่ีค านึงถึงสิ่งแวดล้อม
อย่างไร 

5. การจัดการซัพพลายเชนสีเขียว กับความร่วมมือและการวางแผนร่วมกันระหว่างองค์กร 
ในการจัดการซัพพลายเชน มีความส าคัญอย่างไร 
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บทที่ 10 
การจัดการซัพพลายเชนในอนาคตและความพร้อมด้านกฎหมายโลจิสติกส์ 

บทน า 
การเป็นผู้น าและการเติบโตอย่างยั่งยืนในอนาคตของภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม ควรมอง

ธุรกิจในรูปแบบใหม่ ท่ีมุ่งลดการปล่อยมลภาวะก๊าซคาร์บอน ลดการใช้พลังงานหรือใช้พลังงาน
ทดแทน และมุ่งขยายการเชื่อมโยงซัพพลายเชนองค์กรและอุตสาหกรรม ให้ครอบคลุมตั้งแต่ต้นน้ า
ถึงปลายน้ า เพ่ือเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันแนวโน้มการเปล่ียนแปลงของภาคอุตสาหกรรม 
มุ่งไปทางด้านการสร้างห่วงโซ่คุณค่า ให้ความส าคัญกับการเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมผู้บริโภค 
การไหลของข้อมูลและสินค้า (information and products flow) ท่ีสามารถตรวจสอบย้อนกลับ
ได้ (traceability) มีการจัดการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยความสะดวกและรวดเร็วรูปแบบ   
ซัพพลายเชนในอนาคต จะถูกเปลี่ยนแปลงโดยปัจจัยแวดล้อม ท่ีบีบรัดองค์กรให้เกิดการแข่งขัน 
และต้องเปลี่ยนแปลงตนเองในท่ีสุด การเปลี่ยนแปลงจะน าไปสู่ความร่วมมือเชิงธุรกิจในการ
แลกเปลี่ยนข้อมูล ระหว่างซัพพลายเชน (multi partner information sharing) เริ่มตั้งแต่ผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย (stakeholder) มีคนท่ีส าคัญ คือ ลูกค้า ซึ่งเป็นผู้ก าหนดปริมาณความต้องการสินค้า 
ผู้ค้าปลีกไล่เรียงไปจนถึงผู้จัดหาวัตถุดิบ ผู้ผลิต และผู้ให้บริการโลจิสติกส์ นอกจากการแบ่งปัน
ข้อมูลระหว่างกันความร่วมมือระหว่างผู้ผลิต ในการใช้คลังสินค้าร่วมกัน และการใช้บริการการ
ขนส่งร่วมกันไปสู่ศูนย์กระจายสินค้า (collaborative warehouses and transport) บริษัท        
มีคู่แข่งท้ังภายในและภายนอกประเทศ การกีดกันทางการค้าและการลงทุน รวมท้ังบริษัทข้ามชาติ
มาลงทุนผลิตสินค้า องค์กรหรือธุรกิจจึงไม่ได้แข่งขันกับคู่แข่งภายในประเทศเท่านั้น แต่ต้องแข่งขัน
กับคู่แข่งระดับโลก ท่ีมีเทคโนโลยีสูงและประสบการณ์มาก มีประสิทธิภาพในการผลิต การแข่งขัน
จึงมีความรุนแรงและเข้มข้นขึ้น  การปรับปรุงประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์องค์กร ให้มี           
ความสามารถในการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนมากขึ้น ผู้ ท่ีมีเทคโนโลยีการจัดการ          
โลจิสติกส์และซัพพลายเชนท่ีเหนือกว่าจะเป็นผู้อยู่รอดขององค์กรในอนาคต รวมท้ังประเทศไทย    
ท่ีต้องมีความพร้อมด้านกฎหมายโลจิสติกส์ ให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงในโลกปัจจุบัน 

10.1 แนวโน้มการเปลีย่นแปลงซัพพลายเชนระดับโลก 

 โลจิสติกส์และซัพพลายเชนได้ทวีบทบาทความส าคัญเป็นอย่างมาก ต่อการด าเนินธุรกิจ 
และการด ารงชีวิตของผู้คน โดยเฉพาะในช่วงการแพร่ระบาดของโรคติดเชื้อโควิท-19 (COVID-19) 
ท่ีทุกคนต้องใช้เวลาส่วนใหญ่อยู่ท่ีบ้าน อันเป็นผลมาจากมาตรการ จ ากัดช่วงเวลาการออกนอกบ้าน
ของภาครัฐ ไปจนถึงการท างานท่ีบ้าน (work from home) ท่ีให้พนักงานในองค์กรปฏิบัติหน้าท่ี
จากท่ีพักอาศัย ตามแนวปฏิบัติท่ีหลายประเทศท่ัวโลก และเพื่อป้องกันการแพร่ระบาดของเชื้อ     
โควิด-19 หรือผลกระทบจากเหตุการณ์ภัยพิบัติทางธรรมชาติท่ีเกิดขึ้นในช่วงเวลาท่ีผ่านมา            
เป็นบทเรียนท่ีท าให้องค์กร ตระหนักถึงผลกระทบท่ีมีต่อซัพพลายเชนองค์กรและอุตสาหกรรม     
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ไม่ทางตรงก็ทางอ้อม องค์กรท่ัวโลกต่างมุ่งให้ความสนใจกับมาตรฐาน ISO 28000 มาตรฐานระบบ
การจัดการ ด้านการรักษาความปลอดภัยในซัพพลายเชน และการบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ 
(business continuity management: BCM) แนวทางในการก าหนดนโยบายมาตรฐาน และ
กระบวนการท างานของท้ังองค์กรเพื่ อให้มั่นใจว่า ในกรณี ท่ีมี เหตุการณ์ รุนแรง  ท่ีท าให้            
การปฏิบัติงานตามปกติต้องหยุดชะงัก ธุรกรรมงานท่ีส าคัญจะสามารถด าเนินการได้อย่างต่อเนื่อง
หรือกลับมาด าเนินการในเวลาท่ีเหมาะสม มาตรฐานการบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ ซึ่งเป็นแนว
ทางการบริหารจัดการธุรกิจ ให้สามารถด าเนินการได้อย่างต่อเนื่อง ภายหลังสภาวะวิกฤต         
จากกระแสดังกล่าวข้างต้นสะท้อนภาคอุตสาหกรรม เร่ิมปรับเปลี่ยนแนวคิดและวิธีการด าเนินธุรกิจ    
ให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชนในธุรกิจและอุตสาหกรรมระดับโลก โดยน า
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ตลอดโซ่คุณค่า การเชื่อมโยงของกิจกรรมต่าง ๆ โดยมีเป้าหมายเพื่อ
เพิ่มคุณค่าให้กับสินค้าและบริการ เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดให้กับลูกค้า และต่อยอดให้เกิด    
ห่วงโซ่การผลิตในภูมิภาค (วนิชย์ ไชยแสง, 2564) โดยอาศัยการขับเคลื่อนอย่างมีประสิทธิภาพ 
ด้วยการบริหารจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ให้สามารถเชื่อมโยงเครือข่ายธุรกิจไปสู่       
ระดับสากลท่ีกระจายการขนส่งไปไดท่ั้วโลก ซึ่งจะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกลน้ี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 10.1 โลจิสติกส์กับนโยบายการเชื่อมโยง 2 มหาสมุทร แผน One Belt One Road
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 จากภาพ 10.1 เส้นทางสายไหมของศตวรรษท่ี 21 หรือ One Belt One Road (OBOR)   
ท่ีถูกเสนอโดย นาย สี จิ้น ผิง ประธานาธิบดี ได้กล่าวไว้ครั้งแรกระหว่างการเยือนอินโดนีเซีย 
ในช่วงการทัวร์กลุ่มอาเซียนเมื่อปลายปี 2013 จีนต้องการให้เห็น "China's Soft Power" หรือ 
Soft Power ตามแนวคิดของโจเซฟ เนย์ (Joseph Nye) คือ อ านาจท่ีเกิดจากการสร้างเสน่ห์     
เพื่อใช้โน้มน้าว รวมถึงการสร้างอิทธิพลทางสังคมและความคิดเพื่อเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
ประชาชนประเทศอื่น ๆ โดยอาศัย 3 ปัจจัยส าคัญ คือ วัฒนธรรม ค่านิยมทางการเมือง และ
นโยบายต่างประเทศ เพ่ือเชื่อมความสัมพันธ์กับประเทศเพ่ือนบ้าน ให้เห็นถึงการไม่เป็นภัยคุกคาม
ต่อประเทศใด ๆ พร้อมไปกับการสร้างความมั่นคงและมั่นใจว่า เส้นทางการค้าท้ังทางบกและทาง
ทะเลของจีนกับประเทศต่าง ๆ จะน าพาความรุ่งโรจน์กลับมาใหม่ให้กับจีน เหมือนดังในอดีต
เส้นทาง One Belt One Road เมื่อกางแผนท่ีออกเราจะเห็นแขนของเส้นทาง แผ่ออกไปท้ังทาง
บกและทางทะเล โดยจุดหมายปลายทางของทางบกนั้นสิ้นสุดท่ียุโรป แบบการแข่งขันทาง          
โลจิสติกส์จากต่างประเทศ รัฐบาลจีนผลักดันนโยบายเชิงรุก ในการสร้างความเชื่อมโยงและความ
ร่วมมือกับนานาประเทศ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ยุโรป ตะวันออกกลางและแอฟริกา 
รวมท้ังผลักดัน นโยบายการเชื่อมโยง 2 มหาสมุทร คือ มหาสมุทรแปซิฟิก และมหาสมุทรอินเดีย   
ท่ีมุ่งเน้นการเชื่อมโยงเส้นทาง การขนส่งท้ังเส้นทางทะเล (maritime road) และเส้นทางบก 
(economic belt) โดยการเปิดเส้นทางโลจิสติกส์ระหว่างไทยกับจีน ท าให้ผู้ประกอบการ และ
สินค้าจากจีนเข้ามาไทยมากขึ้น ประเทศไทยจะต้องรับมือกับการลงทุนของต่างชาติ  และประเทศ
อาเซียนอื่นหลังการเปิดเสรีอาเซียนผ่านไป ปัจจัยดังกล่าวกระตุ้นให้ผู้ประกอบการไทย ต้องเร่ง
พัฒนาตนเองเพื่อรองรับการแข่งขันท่ีรุนแรง ใช้ประโยชน์จากการเชื่อมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจ 
พัฒนาเครือข่ายการขนส่งท่ีเชื่อมโยงปัจจัยการผลิต ระบบการผลิต ซัพพลายเชนการผลิตระหว่าง
ประเทศ และประตูส่งออกการค้าระหว่างประเทศ ให้เกิดประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

ตารางที่ 10.1 อันดับการค้าระหว่างประเทศ (trading across border) ของประเทศไทย                     
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ท่ีมา: แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 3 (2563), โดย         
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. 
สืบค้นจาก https://www.nesdc.go.th/ewt_news.php?nid=8120.  

 จากตาราง การค้าระหว่างประเทศ (trading across border) ปี 2562 ประเทศไทยอยู่ใน
อันดับ(rank) ท่ี 27 มีคะแนน (score) เท่ากับ 78.45 โดยธนาคารโลกจะวัดเวลาและต้นทุน         
ท่ีเกิดขึ้นของกระบวนการโลจิสติกส์ ในการส่งออกความก้าวหน้าในการปรับปรุงประสิทธิภาพ
ภาครัฐ เพื่ออ านวยความสะดวกในการประกอบธุรกิจ ซึ่งจะมีผลต่อการจัดอันดับความยากง่าย    
ในการประกอบธุรกิจของประเทศไทย เพื่อยกอันดับความยากง่ายของการประกอบธุรกิจ           
ในประเทศไทยของธนาคารโลก ด้านการค้าระหว่างประเทศ (Doing Business 2021 : Trading 
Across Border) การจัดการโลจิสติกส์ จึงได้รับการจัดให้เป็นหนึ่งในกลยุทธ์ส าคัญ ท่ีน ามาใช้ใน
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันทางการค้า มีต้นทุนท่ีแข่งขันได้ในด้านโลจิสติกส์และ          
ซัพพลายเชน การท าให้ข้อจ ากัดในการกระจายสินค้าและการจัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์ ในตลาด      
ท่ัวโลกเป็นหนึ่งเดียว ดังนั้นปัจจัยท่ีกระตุ้นให้เกิดการกระบวนการโลจิสติกส์ในยุคโลกาภิวัตน์ 
(Donald, Richmond, Parkes, & Wright, 2007) ประกอบด้วย 

  1) ความแตกต่างของค่าใช้จ่าย (cost differences) องค์กรสามารถลดค่าใช้จ่าย
โดยรวม โดยการย้ายการด าเนินงาน ไปยังพื้นท่ีท่ีสามารถด าเนินการได้ในราคาท่ีต่ าลง เช่น 
โรงงานผลิตสินค้าจะถูกย้ายการผลิตไปยังประเทศจีน หรือศูนย์บริการไปยังอินเดีย การวิจัยและ
พัฒนาไปยังยุโรปและอื่น ๆ เป็นต้น 

  2) ความต้องการท่ีเพิ่มขึ้นในตลาดใหม่ (growing demand in new markets)    
ในประเทศก าลังพัฒนา จะเป็นตลาดใหม่ในการขยายธุรกิจของบริษัทต่างประเทศ  

  3) ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ (economies of scale) การด าเนินการผลิต
จ านวนมากหรือการท างานท่ีมีประสิทธิภาพ ขึ้นอยู่กับความมั่นคงในการผลิตของอุตสาหกรรม
ขนาดใหญ่  

   4) ความต้องการท่ีมากขึ้นจากลูกค้า (greater demands from customers) 
ลูกค้ามีความต้องการสินค้าเพิ่มมากขึ้น ซึ่งผู้จัดหาวัตถุดิบในประเทศอาจ จะไม่สามารถตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า องค์กรควรมองหาแหล่งในการผลิต ท่ีสามารถตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าได้  

  5) การบรรจบกันของความต้องการของตลาด (convergence of market 
demands) ตลาดท่ีแตกต่างกันมีการยอมรับผลิตภัณฑ์เดียวกันมากขึ้น ส่งผลให้องค์กรท่ีจ าหน่าย
ผลิตภัณฑ์เดียวกัน สามารถด าเนินการได้ในทุกประเทศ  
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6) ช่วยให้บริษัทจ าหน่ายผลิตภัณฑ์เดียวกันไดใ้นทุกประเทศ 

7) การก าจัดหรือลดอุปสรรคทางการค้า เช่น ข้อตกลงของสหภาพยุโรปและการค้า
เสรีอเมริกาเหนือ โดยเฉพาะส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ เป็นต้น 

   8) การเปลี่ยนแปลงเส้นทางโลจิสติกส์ท่ีดีขึ้น ท าให้การค้าระหว่างประเทศได้ง่ายขึ้น 
ตัวอย่างเช่น วิธีการขนส่งสินค้าและบริการท่ีมีปริมาณน้อยกว่าการขนส่ง ท่ีขนส่งโดยกลุ่มผู้ขนส่ง
ท่ัวไป (containerization) และการขนส่งท าให้การเคลื่อนไหวของสินค้า ได้ง่ายขึ้นเร็วขึ้นและ
ต้นทุนลดลง  

  9) การบริการสนับสนุนเฉพาะ (specialized support services) หลายองค์กร
มุ่งเน้น ความสามารถหลักและจ้างผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ของบุคคลท่ีสาม (3PL) โดยการ
ด าเนินงานองค์กรภายนอก (outsource) ท่ีอยู่ในสถานท่ีท่ีก าหนดโดยองค์กรไม่จ าเป็นต้องอยู่ใน
ประเทศ  

  10) การสื่อสารที่ดีขึ้นในผู้บริโภค โทรทัศน์ดาวเทียม และช่องทางการสื่อสารอื่น ๆ 
ท าให้ลูกค้าตระหนักถึงของผลิตภัณฑ์ จากนอกพื้นที่ท้องถิ่นของตนมากขึ้น 

  11) การสื่อสารท่ีดีขึ้ นในธุรกิจ ( improved communications in business)    
ด้วยการพัฒนาระบบข้อมูล เพ่ือท าให้การด าเนินธุรกิจเป็นไปอย่างรวดเร็วทันเวลา  

  ภายใต้การระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 หรือ COVID-19 ท่ีส่งผล
กระทบทุกมิติของโลก ท้ังด้านเศรษฐกิจ การเงิน สังคม วิถีชีวิต ซึ่งเปลี่ยนไปจากเดิม ท้ังนี้            
มีความเป็นไปได้สูงว่าแม้หลังสถานการณ์โควิด-19 ท่ัวโลกคลี่คลายลง จะท าให้เกิดเป็นวิถีปกติใหม่ 
หรือ new normal โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงของโลกหลังการเกิดวิกฤตครั้งนี ้ดังภาพ 10.2 

 

 

 

 

        

      ภาพที่ 10.2 การเปลี่ยนไปจากเดิมหลังเกิดความเปลี่ยนแปลงขึ้นกับโลกโดยฉับพลัน 
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      ท่ีมา : ทิศทาง “โลกหลังโควิด” จะเปลี่ยนไปอย่างไร (17 กรกฎาคม 2563), โดย มติชน
ออนไลน์. สืบค้นจาก https://www.matichon.co.th/publicize/news_2269605.  

จากภาพ 10.2 นักวิเคราะห์ต่างมีความเห็นตรงกันว่าโลกจะไม่เหมือนเดิม บางอย่างจะ
เปลี่ยนไปจากเดิมอันสืบเนื่องจากสถานการณ์ ท่ีเกิดความเปลี่ยนแปลงโดยฉับพลันหลังโควิด-19 
โดยเฉพาะเรื่องความมั่นคงทางอาหาร ท่ีเกี่ยวโยงกับความมั่นคงทางสุขภาพ สาธารณสุข เร่ืองการ
ผลิตและบริโภคอาหารปลอดภัย อาหารปลอดสารพิษ อาหารท่ีเสริมภูมิคุ้มกันต่อต้านเชื้อโรค 
อาหารท่ีช่วยให้สุขภาพแข็งแรง อาหารท่ีฟื้นฟูสุขภาพ อาหารท่ีกระบวนการผลิตปลอดจากการ
ปนเปื้อนเชื้อโรค และสารเคมีท่ีอันตรายต่าง ๆ ท่ีจะเป็นสิ่งท่ีท าให้ต้อง มีการศึกษา การวิจัย      
การเรียนการสอน การปฏิบัติ การรับเอานวัตกรรมต่างๆ เข้ามาใช้อย่างมากในเวลาอันสั้น       
เรื่องเทคโนโลยีการผลิตยา วิตามิน เวชภัณฑ์ การพัฒนาเทคโนโลยีทางการแพทย์ น่าจะเป็น
ทิศทางของกิจกรรม ท้ังภาครัฐ ภาพเอกชนและประชาชนประเทศต่าง ๆ ท่ีต้องเปลี่ยนแปลงไป 
ดังเช่น 

 - การเปลี่ยนจาก globalization สู่การทวนกระแสโลกาภิวัตน์ (deglobalization) 
จะมีความเข้มข้นมากขึ้น และท าให้ซัพพลายเชนโลกเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ในช่วงท่ีผ่านมา
ก่อนเกิดวิกฤต COVID-19 หลายประเทศ ใช้นโยบายแบบเน้นตนเอง (inward-looking policy) 
หรือปกป้องทางการค้า (protectionism) อย่างชัดเจนกันอยู่แล้ว โดยเฉพาะจากสงครามการค้าท่ี
ปะทุขึ้น โดยประธานาธิบดีโดนัลด์ ทรัมป์ แห่งสหรัฐอเมริกา ท่ีส่งเสริมให้บริษัทสัญชาติอเมริกัน 
กลับมาผลิตในประเทศมากขึ้นและกีดกันการค้าจากต่างประเทศ การพึ่งพิงระบบการผลิตระหว่าง
ประเทศมากเกินไปเป็นเรื่องอันตราย ซึ่งจะเร่งกระบวนการเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชนโลก     
ท่ีมีอยู่แล้วให้ยิ่งรวดเร็วมากขึ้น 

  - การเปลี่ยนจาก free trade สู่ protectionism มีความเป็นไปได้อย่างมากว่า
ประเทศต่าง ๆ จะหันมาพึ่งพาซัพพลายเชนในประเทศตนเองเพิ่มขึ้นอีก และกระจายความเสี่ยง 
ด้านการผลิตและขายสินค้า โดยไม่พึ่งพาแต่ประเทศใดประเทศหนึ่งเท่านั้น เพราะเห็นผลกระทบ
ชัดเจนจาก ขั้นตอนการผลิตหรือตลาดขายสินค้าเมื่อเวลาท่ีต้องปิดตัวลง ซึ่งเป็นผลจากการมี
มาตรการต่าง ๆ อาทิเช่น การปิดเมืองหรือประเทศเพ่ือป้องกันการแพร่ระบาด นอกจากนี้รัฐบาล
ประเทศต่าง ๆ อาจเปลี่ยนวิกฤตครั้งนี้ให้เป็นโอกาส ในการคิดทบทวนอย่างรอบคอบ ว่านโยบาย
เศรษฐกิจของประเทศจะเดินไปในทิศทางใด โดยจะพยายามกระจายความเสี่ยงทางเศรษฐกิจ     
โดยไม่พึ่งพารายได้ทางใดทางหนึ่งจนเกินไป อาทิไม่พึ่งพาแต่การส่งออกหรือการท่องเท่ียวเท่านั้น 
แต่อาศัยการบริโภคและการลงทุนในประเทศ เป็นเคร่ืองจักรส าคัญด้วย 

  - การเปลี่ยนจาก new normal สู่ระบบ digital เต็มรูปแบบดังเช่นสร้างจุดเปลี่ยน
ส าคัญส าหรับการใช้เทคโนโลยีออนไลน์อย่างอีคอมเมิร์ซในจีน ให้มาเป็นท่ีนิยมในหมู่ประชาชน
อย่างสูง โดยเฉพาะอาลีบาบาและเจดีดอทคอม เพราะผู้คนหลีกเลี่ยงการติดเช้ือจากพื้นท่ีสาธารณะ 
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และหันมาสั่งซื้อสินค้าออนไลน์มากขึ้น เป็นการตอกย้ าให้ร้านค้าและห้างสรรพสินค้าแบบดั้งเดิม  
ต้องเร่งพัฒนาอย่างก้าวกระโดด เพื่อช่วงชิงตลาดจากการค้าขายแบบออนไลน์มากขึ้นอีก รวมท้ัง
เทคโนโลยีดิจิทัลหลายประเภท ท่ีมีมานานแล้วแต่ยังไม่มีคนใช้กันมากนัก วิกฤตครั้งนี้กลับบังคับให้
คนต้องหันมาใช้เทคโนโลยีเหล่านี้อย่างจริงจัง และสร้างโอกาสต่อยอดให้มีผู้เล่นในตลาดมากยิ่งขึ้น 
อาทิแพลตฟอร์มท่ีช่วยสื่อสารทางไกล จัดประชุมหรืออีเวนท์ ซึ่งผู้บริโภคจะเกิดความคุ้นเคยและ
เปลี่ยนพฤติกรรม หันมาใช้เทคโนโลยีอย่างถาวร แม้กระท่ังสถาบันการศึกษา ก็ต้องพัฒนาไปใช้
วิธีการสอนแบบออนไลน์ทดแทนท้ังหมดในช่วงวิกฤต ซึ่งอาจพลิกโฉมระบบการศึกษาโลกไปโดย
สิ้นเชิงหลังผ่านพ้นวิกฤตแล้ว 

  - การปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณสุข จากวิกฤตโควิด -19 สร้างแรง
กดดันให้รัฐบาลหลายประเทศ หันมาใส่ใจพื้นฐานด้านสาธารณสุขของประชาชน และไม่ปล่อยให้
กลไกตลาดเป็นตัวจัดการอย่างท่ีเคยเป็น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสหรัฐอเมริกา ท่ีระบบสาธารณสุขไม่
มีระบบประกันสุขภาพ ถ้วนหน้า วิกฤตครั้งนี้ ชี้ให้เห็นว่าการท่ีบุคคลจะเข้าถึงบริการสาธารณสุขได้
หรือไม่นั้น ไม่ควรเป็นเร่ืองของปัจเจกชนอีกต่อไป เพราะคนคนหนึ่งท่ีจริง ๆ แล้วเป็นพาหะของโรค
อยู่แต่ไม่สามารถไปใช้บริการตรวจไวรัสได้เพราะจ่ายเงินค่าตรวจไม่ไหวท้ัง ๆ ท่ีอยากไปตรวจและ
คงใช้ชีวิตแบบเดิมตามปกติ ท าให้แพร่โรคระบาดต่อไปให้ผู้อื่นโดยไม่รู้ตัวได้ จนในท่ีสุดการควบคุม
โรคในภาพรวมจะท าได้ยากล าบาก และเป็นเหตุส่วนหนึ่งท่ีท าให้สหรัฐฯ ต้องเผชิญกับวิกฤตการ
แพร่ระบาดหนักหนากว่าประเทศพัฒนาแล้วอื่น ๆ ดังท่ีปรากฏในปัจจุบันตามยอดผู้ติดเชื้อใน
สหรัฐฯ ท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วแซงหน้าอิตาลีไปแล้ว ดังนั้น หลังผ่านพ้นวิกฤตครั้งนี้ อาจได้เห็น
บทบาทท่ีเพ่ิมขึ้นของระบบรัฐสวัสดิการในแต่ละประเทศก็เป็นได้ 

การพัฒนาและเปลี่ยนแปลงรูปแบบไปจากอดีต ท่ีมีแนวโน้มท่ีบูรณาการและสร้างเครือข่าย
ความร่วมมือทางธุรกิจมากขึ้น การเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ส่งผลให้องค์กรธุรกิจและอุตสาหกรรม    
ท่ัวโลกต่างให้ความส าคัญการเป็นผู้น าในธุรกิจ และการเติบโตอย่างยั่งยืน รวมถึงการหาโอกาสใหม่ 
ๆ ให้กับธุรกิจ การเปลี่ยนแปลงจากปัจจัยต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม 
ความแปรปรวนท่ีเกิดจากวิกฤตเศรษฐกิจ วิกฤตด้านพลังงาน การเกิดภาวะโลกร้อน รวมถึง       
ภัยพิบัติทางธรรมชาติต่าง ๆ ความเสี่ยงจากการก่อวินาศกรรมและโรคภัยต่าง ๆ ส าหรับประเทศ
ไทยคงต้องสร้างระบบนิเวศน์ ในการสร้างนวัตกรรม (eco-system for innovation) ของคนไทย
ขึ้นมา ด้วยการสร้างหรือชักชวนให้มีแรงจูงใจ เพื่อให้คนไทยมีส่วนร่วมคิด ร่วมประดิษฐ์และร่วม
พัฒนาสิ่งประดิษฐ์ทางการแพทย์ต่าง ๆ ท้ังยาป้องกันโรค ยารักษาโรค เวชภัณฑ์ต่างๆ ท่ี เรามี
ประสบการณ์ และการส่งเสริมนักเทคโนโลยีไทยในด้านต่าง ๆ เพ่ือให้ประเทศไทยมีความมั่นคงทาง
เศรษฐกิจและสังคม โดยเฉพาะทางด้านสาธารณสุข เพื่อให้สอดรับและสามารถตอบสนองการ
เปลี่ยนแปลงท่ีเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็วและฉับพลัน 
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10.2 การเปลี่ยนแปลงโลจิสติกส์และซัพพลายเชนในอนาคต 

   นวัตกรรมเป็นประเด็นส าคัญส าหรับธุรกิจและองค์กรต่าง ๆ และความสามารถใน          
การสร้างสรรค์นวัตกรรมขององค์กร เป็นเงื่อนไขความส าเร็จท่ีส าคัญ (Christensen, Raynor, & 
McDonald, 2015) นวัตกรรมเป็นเครื่องมือช่วยในการอยู่รอดของธุรกิจและองค์กรต่าง ๆ        
การเผชิญกับแรงกดดันจากตลาดและพยายามท่ีจะปรับตัว การปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ความสามารถในการแข่งขัน จากสร้างมูลค่าท่ีสูงขึ้นส าหรับลูกค้า ท่ีมีความต้องการปริมาณการผลิต
แบบเร่งด่วน และมีความต้องการเพิ่มขึ้น เพื่ อตอบสนองความต้องการท่ีท้าทายองค์กร              
จึงจ าเป็นต้องมีความสามารถในการแข่งขันและนวัตกรรมอย่างต่อเนื่อง การสร้างองค์ความรู้ใหม่    
ท่ีสมบูรณ์ในด้านนวัตกรรมผลิตภัณฑ์และบริการ เช่น การพัฒนาผลิตภัณฑ์ท่ีมีเทคโนโลยีสูง หรือ
บริการเสริมท่ีเพ่ิมขึ้น เป็นต้น เพ่ือให้องค์กรต่าง ๆ สามารถรับมือกับคู่แข่งและความกดดันระหว่าง
ประเทศได้  

 การเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการค้าขายและการขนส่ง เศรษฐกิจโลก ตลอดจนพฤติกรรม
ของผู้บริโภคที่มีท้ังข้อดีและข้อเสีย แนวโน้มเหตุการณ์ท่ีจะเกิดขึ้น ดังนี้ 

  1) การเติบโตของโลจิสติกส์จากการท่ีการค้าโลก รูปแบบการค้าขายจะไม่สามารถ
คาดเดาได้ การขนส่งท้ังในประเทศและระหว่างประเทศ จะต้องมี “ความยืดหยุ่น” มากท่ีสุดเท่าท่ี
จะเป็นไปได้การเติบโตทางเศรษฐกิจ จะเป็นสิ่งท่ีสามารถคาดการณ์ได้ องค์กรจึงต้องมีการปรับตัว
อยู่ตลอดเวลา   

  2) การเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรจะอยู่ท่ีส่วนกลาง ในเมืองใหญ่ท่ีซึ่งการค้าขาย
ท้ังส่งและปลีกจะเติบโตขึ้นอย่างมาก ซึ่งจะเป็นปัญหาส าหรับผู้ให้บริการท่ีท าธุรกิจต่างประเทศ      
ท่ีมีการจัดจ้างงานจากภายนอก (outsource) งานไปยังผู้ค้าหรือ vendor ท่ีอยู่ไกล ท าให้ค่าขนส่ง
และค่าแรงงานสูงขึ้น  

  3) การเติบโตทางเศรษฐกิจจะกลายเป็นสิ่งท่ีขึ้นอยู่กับการขนส่งและโครงสร้าง
พื้นฐาน เพราะชุมชนท่ีมีทรัพยากรท่ีสามารถลงทุนในด้านต่าง ๆ ได้จะมีขยายตัวในการอุปโภค
บริโภคของประชากรมาก ซึ่งต้องอาศัยการล าเลียงทรัพยากรไปยังท่ีต่าง ๆ อย่างท่ัวถึง   

  4) ความยืดหยุ่นทางด้านโลจิสติกส์จะกลายเป็นปัจจัยแห่งความส าเร็จ ของชุมชน
ก าลังเติบโต โดยผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ จะต้องตอบสนองต่อความต้องการท่ีหลากหลาย       
การขนส่งในปริมาณน้อยแต่บ่อยมากขึ้น (small lot shipment)  และการขนส่งไปยังปลายทาง   
ท่ีห่างไกลหลายปลายทางมากขึ้น ความกังวลเรื่องการสินค้าคงคลังท่ีมากเกินความจ าเป็น              
ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ จึงไม่มีทางเลือกมากนอกจากการปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ในการกระจาย
สินค้าให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น   
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  5) โลกาภิวัตน์ ได้กลายเป็นกลยุทธ์การเจริญเติบโต ท่ีส าคัญส าหรับองค์กรใหญ่ ๆ 
ในโลกท่ีมุ่งท าการค้าระหว่างประเทศตามรูปแบบการค้าของโลก ก้าวต่อไปของบริษัทขนาดใหญ่
หลาย ๆ บริษัทคือ การเล่นในตลาดการค้าระหว่างประเทศ การด าเนินการแบบสากล ท่ีผู้ให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ จะต้องให้บริการได้ตามท่ีต้องการในเวทีโลก  

6) อุตสาหกรรมใกล้ฝั่งเมื่อค่าแรงและค่าขนส่งก าลังเพิ่มขึ้น ท าให้จุดคุ้มทุนของ
ผู้ผลิตและเจ้าธุรกิจสูงขึ้น การจ้างบุคคลภายนอกหรือท า outsource ท่ีเคยใช้เป็นกลยุทธ์ เพื่อลด
ต้นทุนการผลิตต่อไป การจ้างจากภายนอกท่ีมีงานอยู่ใกล้ชายฝั่งกลายเป็นทางเลือกท่ีดีกว่า       
ด้วยการลดระยะทางระหว่างผู้ผลิตและผู้บริโภคปลายทางให้สั้นลงแทน ซึ่ งจะท าให้มี              
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของชุมชนเกิดขึ้นตามมา  

7) การจัดหาจากหลายช่องทาง (multi channel sourcing) การเคลื่อนตัว       
ครั้งต่อไปของผู้บริโภค คือ การใช้งานเครื่องมือดิจิตอลผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น บริษัท eBay     
การเลือกซื้อสินค้าบนเว็บไซต์ Amazon หรือ Alibaba.com เป็นต้น รวมถึงการเลือกท่ีจะเป็น
สมาชิกรายปี แบบท่ีซื้อสินค้าฟรีค่าขนส่ง (prime shipping membership option)  ผู้ให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ มั่นใจว่าใช้กลยุทธ์การรู้จักและเข้าใจความรู้สึกของลูกค้า (customer centric) คือ   
การท่ีทุกคนในองค์กร ตั้งแต่พนักงานระดับล่างสุดถึงผู้บริหารระดับสูงสุดมองลูกค้าเป็นหนึ่ง
เดียวกันในการบริการลูกค้าแล้ว ต้องสามารถเข้าถึงโอกาสท่ีเกิดจากแนวโน้มทางธุรกิ จ               
ท่ีเปลี่ยนแปลงไปด้วย    

8) เทคโนโลยีสารสนเทศความต้องการทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ มีความ
ซับซ้อนและจะซับซ้อนมากขึ้น ๆ ในทศวรรษหน้าทรัพยากรต่าง ๆ โครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นต้อง
ถูกสร้างเพื่อรองรับการเติบโต 

9) ความต่อเนื่องในการให้บริการ การจ้างงานกลุ่มบุคคลภายนอก หรือผู้ขนส่ง
ท้องถิ่น ทางเลือกต่าง ๆ จะเกิดบ่อยขึ้น เพราะผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์พยายามท่ีจะให้บริการ
ขนส่งแบบ small-lot order ไปยังปลายทางท่ีห่างไกล ตามความต้องการท่ีหลากหลายของลูกค้า 
ความเส่ียงในส่งสินค้าล่าช้าอาจจะเพิ่มขึ้น    

10) การพัฒนาอย่างยั่งยืน จากภาวะถดถอยท่ัวโลกในช่วงทศวรรษท่ีผ่านมา        
ได้สอนให้ผู้บริโภคไม่ เพียงแต่จะกระจายการลงทุน  ให้หลากหลายและประหยัดมากขึ้น            
การพิจารณาสินค้าท่ีจะซื้ออีกด้วย นั่นหมายความว่าผู้บริโภคให้ความสนใจท่ีจะซื้อสินค้าท่ีดี        
ไม่มีผลกระทบทางด้านลบต่อสิ่งแวดล้อม ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์สนใจ และด าเนินการให้บริการ     
ท่ีไม่กระทบกับสิ่งแวดล้อม สามารถได้ส่วนแบ่งตลาดจากลูกค้ากลุ่มนี้ท่ีเน้นเร่ืองสีเขียวหรือ green 

11) การเชื่อฟังและปฏิบัติตามการต่อต้านการติดสินบน และการทุจริตการออก
กฎหมายมีผลกระทบเพิ่มขึ้นในซัพพลายเชน บริษัทข้ามชาติต่างเรียกร้องไม่ให้มีการจ่ายเงิน      
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เพื่ออ านวยความสะดวกในการส่งออกสินค้า และยังคงพยายามหาแหล่งท าธุรกิจในประเทศ         
ท่ีคาดว่าต้นทุนในการด าเนินธุรกิจต่ า ซึ่งมักจะเป็นประเทศท่ีอยู่ในล าดับล่าง ของดัชนีความโปร่งใส
การคอร์รัปชันของโลก    

12) ความร่วมมือระดับโลก เป็นอีกแนวโน้มหนึ่งท่ีเห็นได้ชัดท่ีผู้ผลิตพยายาม          
ท่ีจะหาผู้ร่วมด าเนินธุรกิจหรือคู่ค้า และเป็นการร่วมมือกันในแนวตั้ง นวัตกรรมของซัพพลายเชน 
ความเป็นหุ้นส่วนในจุดยุทธศาสตร์ของพื้นท่ีต่าง ๆ    

 ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ต้องมีความพร้อม ในการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ด าเนิน
ธุรกิจด้วย กลยุทธ์ท่ีสอดคล้องไปในแนวเดียวกันกับผู้ผลิต จากความท้าทายในการขนส่ง และความ
ต้องการของลูกค้าท่ีหลากหลายท่ัวโลก ผู้บริหารองค์กรธุรกิจควรมีบทบาทเปิดโอกาสให้ทุกคนมี
ส่วนร่วมในการก าหนดกลยุทธ์ขององค์กร เพื่อให้พนักงานสามารถปฏิบัติงานบรรลุผลตามแผน   
กลยุทธ์ขององค์กรท่ีวางไว้ การน าเทคโนโลยีท่ีทันสมัย (modern technology) มาใช้เสริมสร้าง
ประสิทธิภาพภายในองค์กร หากองค์กรใดมีการเตรียมความพร้อมพัฒนาทักษะด้านโลจิสติกส์      
ของพนักงาน ให้สามารถรองรับกับสิ่งท่ีก าลังเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะด้านเทคโนโลยี
และสารสนเทศ ท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินงานโลจิสติกส์  ปัจจุบันการสร้างความน่าเชื่อถือ           
ในการด าเนินธุรกิจและอุตสาหกรรมสามารถท าได้ง่ายดายยิ่งขึ้น เมื่อเทียบกับการพัฒนาความเชื่อ
ใจท่ีต้องใช้เวลานานนับปีอย่างในอดีต แม้ว่าความซื่อสัตย์จะยังคงเป็นพื้นฐานส าคัญ ส าหรับการ
ด าเนินการร่วมกันของหลายฝ่าย แต่ด้วยความก้าวหน้าของเทคโนโลยี ในปัจจุบันเปลี่ยนแปลง
อย่างรวดเร็ว บางอย่างเราก็ใช้งานไปไม่รู้ตัว ดังเช่น blockchain technology คือ อีกเทคโนโลยีท่ี
เริ่มก้าวมาสู่ชีวิตประจ าวัน มีผลต่ออุตสาหกรรมหลายอย่าง ไม่ว่าจะเป็นอุตสาหกรรมการเงิน 
อุตสาหกรรมยานยนต์ ธุรกิจสื่อสาร การบริจาคระดมเงินการแพทย์หรือแม้แต่การประกันภัย     
โดยบล็อกเชนเป็นเทคโนโลยีท่ีมาจัดการด้านธุรกรรมออนไลน์ เป็นลักษณะของโครงสร้างการเก็บ
ข้อมูลเชิงสถิติ เพื่อน ามาวิเคราะห์ข้อมูล ยืนยันการมีตัวตนโดยไม่มีตัวกลาง ปกติแล้วผู้ท่ีจะเป็น
ตัวกลางในการพิสูจน์ข้อมูล จะเป็นหน่วยงานต่าง ๆ เช่น ถ้าเป็นด้านการเงินก็จะเป็นธนาคารหรือ
สถาบันการเงิน เป็นต้น การท่ีมีบล็อกเชนเทคโนโลยีเข้ามาช่วย จะท าให้ต้นทุนในการด าเนินงาน
ต่ าลง ตัวอย่างของการน ามาใช้ ท่ีได้รับความนิยม ท่ีอาจจะเคยได้ยินก็คงจะเป็น bitcoin          
การตรวจสอบด้วยบล็อกเชนเทคโนโลยีด้วยโทเค็น (Token) คือ ชุดข้อมูลเสมือนท่ีถูกเข้ารหัสโดย
การสุ่ม เพื่อใช้แทนข้อมูลท่ีต้องการความปลอดภัยสูง และหลีกเลี่ยงการแลกเปลี่ยนข้อมูลนั้น
โดยตรง เช่น เลขบัตรเครดิต แทนการตรวจสอบด้วยบุคคล ให้เจ้าของบัญชียืนยันตัวตนผ่านรหัส 
Token ก่อนการท าธุรกรรม เป็นต้น กระบวนการแปลงข้อมูลกลายเป็นโทเค็นนี้ เรียกว่า 
Tokenization แนวคิดด้าน Tokenization จะถูกน าไปประยุกต์ใช้งานในหลายบริบท รวมไปถึง
การสร้างนวัตกรรมทางการเงิน  

  หลายองค์กรเร่ิมมีการพัฒนาเพื่อจะน าบล็อกเชนใช้งานท่ีชัดเจน ดังเช่น ธนาคาร สถาบัน
การเงิน ท่ีเร่ิมท าธรุกรรมต่าง ๆ ผ่านระบบออนไลน์ สร้างระบบการยืนยันตัวตน ไม่จ าเป็นท่ีจะต้อง
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เข้ามาท าธุรกรรมท่ีสาขาหรือหน้าเคาเตอร์ แนวโน้มของการปิดสาขาของธนาคารมีมากขึ้น         
แต่สามารถใช้เทคโนโลยี เพื่อจัดการธุรกรรมต่าง ๆ ให้กับผู้ใช้บริการได้อย่างรวดเร็วและสะดวก
มากขึ้น หัวใจหลักอยู่ท่ีการจัดการบันทึกฐานข้อมูลในทุกกิจกรรมท่ีเกิดขึ้น การรักษาความ
ปลอดภัยของข้อมูลให้มีความน่าเชื่อถือ ท าให้เทคโนโลยี ได้รับการยอมรับและใช้งานกว้างขวาง
ยิ่งขึ้น บล็อกเชนเป็นเทคโนโลยีการกระจายข้อมูล ด้านการบัญชีท่ีสามารถบันทึกหลักฐาน        
การด าเนินธุรกรรมระหว่างองค์กรหรือบุคคล ท่ีมีความปลอดภัยและยั่งยืน เนื่องจากข้อมูลท่ีอยู่บน
บล็อกเชน ท้ังหมดจะมีการลงบันทึกวันเวลาท่ีแน่ชัด ท าให้ไม่สามารถดัดแปลงหรือปลอมแปลง    
ได้ อีกท้ังยังสามารถระบุตัวตนเจ้าของธุรกรรมการเงินนั้น ๆ ได้อีกด้วย อย่างไรก็ตามแม้ข้อมูลบน
บล็อกเชน จะเป็นข้อมูลสาธารณะท่ีผู้ได้รับอนุญาต สามารถเข้าถึงและอัพเดตข้อมูลได้อย่าง
ง่ายดาย แต่กลับไม่ใช่เรื่องง่ายท่ีผู้ใดจะเจาะเข้าสู่ระบบ เพ่ือโจรกรรมหรือดัดแปลงข้อมูล เนื่องจาก
ข้อมูลเหล่านี้ มีการจัดเก็บอยู่ในคอมพิวเตอร์หลายเครื่องและมีการส าเนาข้อมูล ไว้บนระบบท่ี
เช่ือมโยงถึงกัน ได้ผ่านระบบอินเทอร์เน็ต การท่ีข้อมูลทางธุรกรรมต่าง ๆ สามารถใช้งานร่วมกันได้
ระหว่างหลาย ๆ ฝ่ายท่ีเกี่ยวข้องบล็อกเชน เป็นเทคโนโลยีท่ีจะเข้ามาขจัดขั้นตอนการตรวจสอบ 
การบันทึกข้อมูลซ้ า และการประสานงานทางธุรกรรมท่ีไม่จ าเป็นออกไป ดังนั้นการท างานของ
บล็อกเชน จึงเป็นการเปลี่ยนจากการรักษาข้อมูลทางธุรกรรมไว้อย่างใกล้ชิด มาเป็นระบบการ
กระจายข้อมูลไปยังทุกฝ่ายแทน แม้ว่าในระยะแรก เทคโนโลยี ได้รับการพัฒนาขึ้นมา เพื่อเพิ่ม
ความโปร่งใสในการครอบครองและการค้าเหรียญคริปโตเคอร์เรนซี ซึ่งเป็นสกุลเงินดิจิทัล แต่หาก
เรามองให้ลึกลงไปจะพบว่าบล็อกเชน เป็นเทคโนโลยีท่ีเหมาะส าหรับการจัดการซัพพลายเชนเป็น
อย่างมาก ท้ังในแง่ของประสิทธิภาพและความปลอดภัย นั่นจึงเป็นเหตุผลว่าเพราะเหตุใด       
บล็อกเชน จึงมีโอกาสท่ีจะเข้ามาปฏิวัติอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และซัพพลายเชนได้ในอนาคต  

ภาพที่ 10.3 ความร่วมมือ 14 แบงก์ไทยกับ 7 องค์กร ใช้บล็อกเชนท าหนังสือค าประกัน (L/G) 

ท่ีมา : 14 แบงก์ไทย 7 องค์กร เร่งใช้บล็อกเชน ท าหนังสือค าประกัน(L/G) (19 มีนาคม 2561), 
โดย ประชาชาติธุรกิจ ออนไลน์. สืบค้นจาก https://www.prachachat.net/finance/news-
132232. 
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จากภาพ 10.3 ความร่วมมือกันขององค์กร โดยมี 14 ธนาคารในไทย ร่วมมือกับรัฐวิสาหกิจ
และองค์กรธุรกิจขนาดใหญ่  7 แห่ งเปิดตัวโครงการ Thailand Blockchain Community 
Initiative ท่ีจะใช้เทคโนโลยีบล็อกเชน ในการท าธุรกิจ ในโครงการบริการหนังสือค้ าประกัน (L/G) 
อิเล็กทรอนิกส์บนระบบ บล็อกเชน ท่ีแรกในโลก มั่นใจ เร็ว ถูก สะดวก ด้วยการสร้างชุมชนบล็อก
เชน เป็นความร่วมมือของ 14 ธนาคาร เช่น ธนาคารกรุงเทพ ธนาคารกรุงไทย ธนาคารกรุงศรี
อยุธยา ธนาคารกสิกรไทย ธนาคารเกียรตินาคิน ธนาคารซีไอเอ็มบีไทย ธนาคารทหารไทย ธนาคาร
ทิสโก้ ธนาคารไทยพาณิชย์ ธนาคารธนชาต ธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณ์การเกษตร 
ธนาคารยูโอบี ธนาคารสแตนดาร์ดชาร์เตอร์ด(ไทย) และธนาคารออมสิน เป็นต้น และธุรกิจขนาด
ใหญ่ 7 แห่ง ได้แก่ การไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
บมจ. พีทีที โกลบอล เคมิคอล บจก. พีทีที โพลีเมอร์ มาร์เก็ตติ้ง บมจ. ไออาร์พีซี และเครือ        
ปูนซิเมนต์ไทย เป็นต้น โดยระยะแรกจะเริ่มจากโครงการบริการหนังสือค้ าประกัน  (L/G) 
อิเล็กทรอนิกส์บนระบบบล็อกเชนผ่านระบบ cloud technology ซึ่งการท า L/G บนระบบของ
บล็อกเชนจะเพิ่มความสะดวก รวดเร็ว เพิ่มความเชื่อถือ สร้างความเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง
พันธมิตรได้อย่างถูกต้อง ปลอดภัย และยังลดต้นทุนการด าเนินการลง ในขณะเดียวกันระบบนี้      
ยังสามารถพัฒนาบริการอื่นได้อีก ซึ่งจะเกิดประโยชน์ต่อภาพรวมของเศรษฐกิจไทย ซึ่งเทคโนโลยี
บล็อกเชน สามารถปรับใช้กับธุรกรรมทางการเงินได้หลายรูปแบบ โดยโครงการดังกล่าวอยู่ภายใต้
การก ากับดูแลของ ธนาคารแห่งประเทศไทยหรือ ธปท. โดยจุดเด่นของการสร้างชุมชนบล็อกเชน
ร่วมกัน นอกจากลดต้นทุนของภาคธนาคารจากเดิมท่ีต้องลงทุนเองท้ังหมด ช่วยให้สามารถภาค
ธุรกิจจะช่วยลดความซ้ าซ้อน ในการเชื่อมต่อบริการเดียวกันท่ีมีกับต่างธนาคาร สามารถตรวจสอบ
ข้อมูลในระบบเครือข่ายท่ีใช้งานร่วมกัน ลดความเสี่ยงการปลอมแปลงข้อมูล เพิ่มความรวดเร็วและ   
ความปลอดภัย เป็นการส่งเสริมการพัฒนานวัตกรรมทางการเงิน พร้อมท้ังเป็นการเพิ่มศักยภาพ 
และยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศให้สูงขึ้น 

ขณะท่ีบล็อกเชนไม่เพียงมีบทบาทอยู่แค่การท าธุรกรรมทางการเงิน หรือแค่ระบบทาง
การเงินเท่านั้น แต่ยังสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับระบบอื่น ๆ ได้อีกด้วย เช่น การเก็บสถิติการ
เลือกตั้ ง ให้มีความโปร่งใสมากขึ้น เป็นต้น การให้ยืม cloud Storage ระหว่างกันบริการ           
co-location ระบบ peer to peer lending ระบบบันทึกประวัติทางการแพทย์ ระบบจัดเก็บ
กรรมสิทธิ์ทรัพย์สินต่างๆ เช่น ทะเบียนรถ โฉนดท่ีดิน หุ้น ระบบแต้มส่งเสริมการขายอย่าง       
The One Card หรือ Stamp 7-11 และอื่น ๆ ถ้าเปลี่ยนมาใช้เทคโนโลยี blockchain ก็จะ
สามารถเพิ่มเสถียรภาพให้ระบบ และลดต้นทุนในการขยายระบบได้อย่างมหาศาล ปัจจุบัน      
ธนาคารต่าง ๆ ตัดสินใจเข้ามาลงทุนในการท าบล็อกเชน มากขึ้นเรื่อย ๆ โดยล่าสุดเหล่าสถาบัน
การเงิน อย่างเช่น ธนาคาร Citibank ตลาดหลักทรัพย์ NASDAQ รวมไปถึงบริษัท VISA ก็ได้เข้า
ลงทุนในบริษัทบล็อกเชนชั้นน าอย่าง Chain.com เพื่อแนวทางรักษาตลาดเทคโนโลยี นอกจากนี้
ยังเป็นเทคโนโลยีการกระจายข้อมูลด้านการบัญชี ท่ีสามารถบันทึกหลักฐานการด าเนินธุรกรรม 
ระหว่างองค์กรหรือบุคคล ท่ีมีความปลอดภัยและยั่งยืน เนื่องจากข้อมูลท่ีอยู่บนบล็อกเชน    
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ท้ังหมดจะมีการลงบันทึกวันเวลาท่ีแน่ชัด ท าให้ไม่สามารถดัดแปลงหรือปลอมแปลงได้ อีกท้ังยัง
สามารถระบุตัวตนเจ้าของธุรกรรมการเงินนั้น ๆ ได้อีกด้วย อย่างไรก็ตามแม้ข้อมูลบนบล็อกเชน 
จะเป็นข้อมูลสาธารณะ ท่ีผู้ได้รับอนุญาตสามารถ เข้าถึงและปรับปรุงหรืออัพเดตข้อมูลได้อย่าง
ง่ายดาย แต่กลับไม่ใช่เรื่องง่าย ท่ีผู้ใดจะเจาะเข้าสู่ระบบ เพื่อโจรกรรมหรือดัดแปลงข้อมูล 
เนื่องจากข้อมูลเหล่านี้ มีการจัดเก็บอยู่ในคอมพิวเตอร์หลายเครื่องและมีการส าเนาข้อมูล ไว้บน
ระบบท่ีเชื่อมโยงถึงกันได้ผ่านระบบอินเทอร์เน็ต ส าหรับการใช้ในองค์กรท่ีมีการใช้ระบบ ERP 
(ERP, WPS, MES, CRM) ERP ย่อมาจาก enterprise resource planning หรือการบริหาร
ทรัพยากรขององค์กร หมายถึง การวางแผนบริหารจัดการองค์กรให้สามารถใช้ทรัพยากรได้อย่าง    
มีประสิทธิภาพและเกิดประโยชน์สูงสุด โดยระบบ ERP จะท าหน้าท่ีเชื่อมโยงข้อมูล และ
กระบวนการท้ังหมดที่เกิดขึ้นในองค์กรนั้นให้สามารถท างานร่วมกันได้เป็นระบบเดียว ดังภาพ  

 

 

 

 

 

ภาพที่ 10.4 การเชื่อมโยงระบบสารสนเทศขนาดใหญ่ (enterprise system) ด้วย ERP  

จากภาพ 10.4 การเชื่ อมโยงข้อมูลระบบสารสนเทศขนาดใหญ่ ด้ วยระบบ ERP              
ท่ีมีขีดความสามารถในการเชื่อมโยงตลอดจนเช่ือมโยงโปรแกรมประยุกต์ต่าง ๆ ของแต่ละส่วนงาน
ให้เป็นเนื้อเดียวกันในระดับองค์กร โดยมีข้อมูลท่ีจัดเก็บไว้เพียงแห่งเดียว (common database)      
เพ่ือป้องกันความซ้ าซ้อนของข้อมูลท าให้มีประสิทธิภาพ มีการใช้ข้อมูลร่วมกันสูงสุด โดยแต่ละส่วน
งานสามารถดึงข้อมูลส่วนกลางท่ีเกี่ยวข้องมาวิเคราะห์เชื่อมโยงในทุกมิติ สิ่งท่ีจะเกิดขึ้นกับองค์กร
เมื่อมีการน าระบบ ERP มาปรับประยุกต์ ใช้  คือ การปรับปรุงกระบวนการหรือ process           
re-engineering ซึ่งจะส่งผลให้ลดกระบวนการท างานท่ีซ้ าซ้อนลงด้วย  ระบบ ERP ถือได้ว่า         
มีความส าคัญต่อองค์กรธุรกิจในปัจจุบันนี้ เป็นอย่างมาก และมีแนวโน้มการใช้งานเพิ่มขึ้น        
อย่างต่อเนื่อง เนื่องจากช่วยลดความซ้ าซ้อนในการด าเนินงาน ช่วยให้สามารถวางแผนลงทุน       
เพ่ิมโอกาสในการขาย และสร้างผลก าไรให้กับธุรกิจ ในการสร้างองค์กรท่ียั่งยืนและปรับขนาดได้ใน
สภาพแวดล้อมทางธุรกิจปัจจุบัน เป็นเครื่องมือท่ีช่วยให้ เพิ่มประสิทธิภาพงานให้กับองค์กร       
เพิ่มความสามารถในการท างาน และใช้ประโยชน์จากข้อมูลแบบเรียลไทม์  หรือข้อมูลต่าง ๆ         
ท่ีเกิดขึ้นในเวลาจริง 



~ 208 ~ 
 

องค์กรท่ีสามารถน าบล็อกเชนมาใช้ เพื่อช่วยให้การท าธุรกรรมทางการเงิน การติดตามการ
ซื้อและจัดส่งผลิตภัณฑ์ การดูแลลูกค้าเพ่ือให้เกิดความโปร่งใสและน่าเชื่อถือ ตลอดจนลดข้อพิพาท 
เพ่ิมความพึงพอใจขอลูกค้า และสามารถติดตามข้อมูลและใช้ส าหรับการอ้างอิงได้ทุกเวลา ไม่ว่าจะ
เพื่อวัตถุประสงค์ใด นอกจากนี้ยังมีตัวอย่างการน าบล็อกเชน ไปใช้งานจริงในปัจจุบันแล้ว เช่น    
งานด้านธุรกรรมหรือสัญญา การเงินโดยสามารถใช้งานแทนเอกสาร ในรูปแบบเดิมเพื่อความ
ปลอดภัย และลดค่าใช้จ่าย เป็นต้น ในอุตสาหกรรมประกันภัย บล็อกเชนจะเข้ามาช่วยเพิ่ม     
ความโปร่งใส และป้องกันปัญหาการทุจริตในวงการประกันภัย ดังเช่น งานในธุรกิจท่ีต้องการความ
โปร่งใส การบริจาคเงินให้กับองค์กรหรือบุคคลต่างๆ ท าให้ทราบข้อมูลการบริจาคเงิน ตั้งแต่ต้นทาง
ถึงปลายทาง และลดค่าใช้จ่าย เป็นต้น งานติดตามสินค้าต่าง ๆ เช่น การติดตามเส้นทางขนส่งของ
อาหารสด ตั้งแต่วัตถุดิบออกจากฟาร์มไปสู่ลูกค้า ก าหนดวันหมดอายุการสืบสวนปัญหาต่าง  ๆ  
เป็นต้น งานท่ีต้องการความปลอดภัยสูง เช่น โตโยต้า ได้น าบล็อกเชนมาพัฒนาการเก็บข้อมูลท่ีได้
จากผู้ผลิตรถยนต์ และผู้ใช้งานรถยนต์กว่าพันล้านข้อมูลมาวิเคราะห์ และปรับปรุงความปลอดภัย
ของเทคโนโลยีไร้คนขับให้มีประสิทธิภาพ เป็นต้น งานส ารองข้อมูลย้อนหลัง ให้มั่นใจว่าจะไม่ถูก
ท าลายหรือไม่ถูกเปลี่ยนแปลง สามารถใช้บล็อกเชนในการบันทึกข้อมูลท่ีต้องการส ารองเอาไว้ได้ 
หรือบริการการจัดเก็บเอกสารส าหรับใช้ท าสัญญางานท่ีมีลิขสิทธิ์ เช่น muse blockchain ได้สร้าง
แพลตฟอร์ม streaming ชื่อว่า peer tracks ท่ีผู้ฟังสามารถจ่ายเงินโดยตรงไปยังศิลปินได้ เป็นต้น 
นอกจากจะช่วยเร่ืองลิขสิทธิ์แล้ว ยังช่วยตัดคนกลางออกไป ท าให้ศิลปินได้รับผลตอบแทนท่ีมากขึ้น 
งานด้านการแพทย์ใช้บล็อกเชน เพื่อความปลอดภัยของข้อมูล ท าให้สามารถเข้าถึงข้อมูลข้าม
หน่วยงานและแพลตฟอร์มท่ีต่างกันได้ เพิ่มความถูกต้องแม่นย า ในการน าข้อมูลมาวินิจฉัยและ
รักษาโรค แทนการเช็คแฟ้มประวัติคนไข้หรือโทรศัพท์ไปขอข้อมูลผู้ป่วย  ข้อดีของบล็อกเชน 
ตัวอย่างเช่น   

1) บล็อกเชนเปรียบเสมือนการเก็บข้อมูลแบบหนึ่ง ซึ่งสามารถแชร์ไปได้เป็น      
ห่วงโซ่หรือ chain โดยท่ีทราบได้ว่าใครเป็นเจ้าของของข้อมูลนั้น ๆ ดังนั้นเมื่อข้อมูลถูกบันทึกไว้ใน
บล็อกเชน ไม่สามารถถูกปลอมแปลงหรือถูกแก้ไขได้ และสามารถติดตามล าดับการบันทึกข้อมูล
ย้อนหลังท้ังหมดได้อย่างโปร่งใส จึงท าให้ยากต่อการทุจริตเพราะข้อมูล 

2) ข้อมูลท่ีถูกเก็บไว้ในกล่องท่ีอยู่บนบล็อกเชน จะไม่ถูกควบคุมโดยใครคนใดคน
หนึ่งจะถูกกระจายไปจัดเก็บบนฮาร์ดแวร์หลาย ๆ เครื่องซึ่งเราจะเรียกฮาร์ดแวร์แต่ละชุดนี้ว่า 
node หรือเครือข่ายเมื่อจุดใดจุดหนึ่งเล็ก ๆ ในระบบเสีย จะไม่ส่งผลท าให้ระบบท้ังระบบล่ม 

3) เมื่อธุรกรรมหรือสัญญาถูกจัดเก็บในรูปของข้อมูล การน าข้อมูลเหล่านั้นมา
ประมวลผลเพ่ือบังคับให้ท าตามสัญญาหรือธุรกรรมต่างๆเหล่านั้นก็สามารถท าได้โดยอัตโนมัติ และ
ยังน าไปประยุกต์ใช้รูปแบบอื่น เช่น การแจ้งเตือนเมื่อสัญญาก าลังจะหมดอายุได้ เป็นต้น และเมื่อ
การท าธุรกรรมหรือสัญญาเหล่านี้ไม่ต้องมีตัวกลาง ก็จะสามารถประหยัดทั้งเวลาและค่าใช้จ่ายลงไป
ได้อีกมาก 



~ 209 ~ 
 

4) รองรับการเข้ารหัสส าหรับข้อมูลแต่ละชุดได้ ดังนั้นถึงแม้ข้อมูลของเราจะถูก
กระจายไปยังเครือข่ายหรือ node อื่น ๆ และอาจถูกบางคนมองเห็น แต่คนอื่น ๆ ก็จะไม่สามารถ
ถอดรหัสข้อความได้ นอกจากตัวเราเองและผู้ท่ีเกี่ยวข้องกับข้อมูลท่ีอนุญาตให้เข้าถึงได้เท่านั้น 

การสร้างความน่าเชื่อถือในการด าเนินธุรกิจ และอุตสาหกรรมสามารถท าได้
ง่ายดายยิ่งขึ้น เมื่อเทียบกับการพัฒนาความเช่ือใจ ท่ีต้องใช้เวลานานนับปีอย่างในอดีต แม้ว่าความ
ซื่อสัตย์จะยังคงเป็นพื้นฐานส าคัญส าหรับการด าเนินการร่วมกันของหลายฝ่าย ดังนั้นการปรับตัว
ขององค์กรท่ีมีการใช้ระบบบล็อกเชน จึงเป็นพื้นฐานส าคัญท่ีจะท าให้องค์กร พัฒนาเทคโนโลยีใน
อนาคตท่ีจะมีระบบบล็อกเชน ใช้กันอย่างแพร่หลาย ความส าเร็จของบล็อกเชนจะสามารถพลิก
สถานการณ์ ให้บริการด้านการเงินในโลกดิจิทัลได้หรือไม่นั้น การหาพาร์ทเนอร์ท่ีมีประสบการณ์ใน
การท างาน กับระบบความซับซ้อนและความหลากหลายในทุกระดับการใช้งานไม่ว่าเล็กหรือใหญ่
นั้น เป็นหัวใจส าคัญของการจัดการกับปัญหานี้ได้อย่างดีท่ีสุด ซึ่งถ้าย้อนกลับไปอดีตท่ีผ่านมา
แนวคิดทางธุรกิจเหล่านี้ ต่างเคยถูกมองว่าเป็นเรื่องท่ีไม่น่าจะเกิดขึ้นได้จริง หากแต่ปัจจุบันเรื่อง
เช่นนี้ ได้กลายเป็นตัวก าหนดผู้ชนะในอนาคต ซึ่งท้ังหมดนี้สามารถเกิดขึ้นได้  ด้วยการมองว่า
เทคโนโลยีดิจิทัลหรอืซอฟต์แวร์ คือ ตัวแปรส าคัญของการเปลี่ยนแปลงของโลกยุคใหม่ ความส าเร็จ
ในการปรับใช้เทคโนโลยีย่อมขึ้นอยู่กับการท างานร่วมกันของทุกฝ่าย เพื่อช่วยพัฒนาล าดับขั้นตอน
และกระบวนการใช้งานท้ังหมด แน่นอนว่าการปรับรูปแบบแนวคิดหรือการท างานใหม่ ๆ นั้นไม่ใช่
เร่ืองง่าย แต่เมื่อทุกอย่างสามารถเดินหน้าต่อไปได้ เทคโนโลยีนี้ก็จะน ามาซึ่งคุณค่าท้ังซัพพลายเชน 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่และมีความหลากหลาย ทุกฝ่าย
ต้องร่วมกันท างานอย่างใกล้ชิด เพื่อให้การปรับใช้เทคโนโลยี บล็อกเชนประสบผลส าเร็จ 
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ยังคงมีช่องโหว่ ในด้านความโปร่งใสอยู่มาก โดยสาเหตุหลักส่วนหนึ่งมาจาก
ธรรมชาติ  ด้ านการแข่งขันในอุตสาหกรรม นอกจากนี้ ห่ วงโซ่แห่ งคุณค่า (value chain)             
ซึ่งประกอบด้วยกิจกรรมหลักและกิจกรรมสนับสนุนหลาย ๆ ส่วนในอุตสาหกรรม ยังคงเป็น
กระบวนการท่ีด้อยประสิทธิภาพ และยังจ าเป็นต้องพึ่งพาแรงงาน ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ล้วนมีผลต่อ
ความโปร่งใส แต่การน าบล็อกเชน เข้ามาใช้งานจะสามารถช่วยจัดการปัญหาข้อผิดพลาดต่าง ๆ 
และเพิ่มประสิทธิภาพภายในซัพพลายเชนได้เป็นอย่างดี  นอกจากนี้การน าระบบ ERP ท่ีเป็น
ซอฟต์แวร์มาใช้ในการวางแผนจัดการซัพพลายเชนหลัก การผลิต การบริการ การเงิน และ
กระบวนการอื่น ๆ ขององค์กร รวมท้ังการวางแผนทรัพยากรองค์กร สามารถใช้ท ากิจกรรมต่าง ๆ 
ในองค์กรเป็นไปโดยอัตโนมัติและง่ายขึ้น เช่น ระบบการบัญชีและการจัดซื้อ การจัดการโครงการ 
การจัดการลูกค้าสัมพันธ์ การจัดการความเสี่ยง การปฏิบัติตามกฎระเบียบ และการด าเนินงาน   
ซัพพลายเชน เป็นต้น 

การเข้าถึงและความโปร่งใสในการด าเนินงานแบบสากล จะกลายเป็นสิ่งส าคัญ และเป็น
ความต้องการในการด าเนินงานอันดับแรก ท่ีผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ต่างมุ่งหมายที่จะให้มี เพราะ
ส่งผลต่อผลการปฏิบัติงานและความน่าเชื่อถือขององค์กร และคู่ค้าทางธุรกิจด้วย (corporate 
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creditability) การท างานท่ีสอดคล้องกัน หรือเข้ากันได้ของคู่ธุรกิจผ่านระบบซัพพลายเชน      
เป็นสิ่งจ าเป็นในการด าเนินงานท่ีประสบความส าเร็จ เมื่อต้องมีการปรับเปลี่ยนตามความต้องการ
ของลูกค้าแบบทันทีทันใด เทคโนโลยีสารสนเทศทางการสื่อสารและโครงสร้างพื้นฐาน จะเป็น
เครื่องมือส าคัญท่ีช่วยให้องค์กรสามารถด าเนินงาน ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในการปรับเปลี่ยนและ
ลดระยะเวลาในกระบวนการท างานต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการจัดหา หรือการใช้ประโยชน์     
ทรัพยากรต่าง ๆ ตลอดจนความสามารถในการปรับตัวขององค์กรด้วย การพัฒนาในอนาคตส่ง
ผลกระทบกับการปฏิบัติการทางด้านโลจิสติกส์ รวมถึงกลยุทธ์ในการด าเนินงานขององค์กร       
ด้วยการรับมือกับการเปลี่ยนแปลง การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน เป็นหนึ่งในปัจจัย
ขับเคลื่อนความส าเร็จทางเศรษฐกิจ การเปลี่ยนรูปแบบของการเติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคต    
ให้ชัดเจนมากขึ้น หนึ่งในความสามารถท่ีองค์กร คือ การจัดการด้านโลจิสติกส์ ซึ่งต้องตระหนักถึง
และปรับเปลี่ยนองค์กรให้รวดเร็ว จึงจะสามารถแข่งขันในเวทีโลกได้อย่างยั่งยืน 

10.3 ซัพพลายเชนที่สอดคล้องกับบริบทของการเปลี่ยนแปลง 

 การพัฒนาอย่างก้าวกระโดดของเทคโนโลยีต่าง ๆ เข้ามาเปลี่ยนแปลงรูปแบบในการด าเนิน
องค์กรด้านโลจิสติกส์ ท่ีมีศักยภาพส าหรับภาคธุรกิจและผู้บริโภคในอนาคต ก าลังก้าวเข้ายุคการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลและอินเทอร์เน็ต มาใช้ในกระบวนการผลิตสินค้าสามารถเช่ือมความต้องการของ
ผู้บริโภค กับกระบวนการผลิตสินค้าได้โดยตรง การเข้ามาของเทคโนโลยีใหม่อย่างปัญญาประดิษฐ์ 
(artificial intelligence) หรือ AI ก าลังเข้ามาเปลี่ยนแปลงกระบวนการท่ีคอมพิวเตอร์ และระบบ
อัตโนมัติท างานร่วมกัน ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีเหล่านี้ท าให้เกิดรูปแบบการใช้งานใหม่ๆ 
ดังเช่น การใช้ผู้ช่วยเสมือนจริง (virtual assistants) เพื่อยกระดับประสบการณ์การใช้งานผ่าน
ช่องทางออนไลน์ของผู้บริโภค การใช้เทคโนโลยีเอไอและหุ่นยนต์ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
จัดการขนส่งและจัดเก็บสินค้าในคลังสินค้า เป็นต้น เมื่อโลกมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา        
การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนในอนาคต มีบางสิ่งมาขับเคลื่อนซึ่งจะส่งผลกระทบต่อ      
ซัพลายเชนของโลก แนวโน้มความท้าทายของซัพพลายเชนและโลจิสติกส์ ท่ีต้องเผชิญในอนาคต   
ท่ีองค์กรต้องปรับเปลี่ยนซัพพลายเชน ให้สอดคล้องกับบริบทการเปลี่ยนแปลง ดังนี้       

1) โลจิสติกส์ดิจิทัล (digital logistics) การบริหารงานโลจิสติกส์ ด้วยข้อมูลดิจิทัล 
โดยมีข้อมูลเป็นตัวแปรส าคัญ ท่ีท าให้องค์กรมีความสามารถเหนือคู่แข่งได้ การปรับเปลี่ยน
กระบวนการท างานเข้าสู่ระบบดิจิทัลเป็นเร่ืองท่ีเล่ียงไม่ได้อีกต่อไป เพราะดิจิทัลมีผลต่อการท างาน
แบบวันต่อวัน (day-to-day) ในธุรกิจข้อมูลในระบบดิจิทัลช่วยสนับสนุนการตัดสินใจได้ดีและ    
เร็วขึ้น ท าให้มองเห็นซัพพลายเชน ท้ังระบบ และสามารถควบคุมการเปลี่ยนแปลงท่ีรวดเร็วในทุก
วันนี้ได้ง่ายขึ้น       

2 ) ก า รม อ ง เห็ น ซั พ พ ล าย เช น ต าม เวล าจ ริ ง  ( real time supply chain 
visibility) การจัดการทัศนวิสัยในซัพพลายเชนแบบทันที องค์กรจึงจ าเป็นต้องรู้ข้อมูลแบบ



~ 211 ~ 
 

เรียลไทม์ ไม่ว่าสินค้าจะอยู่ท่ีไหน จ านวนเท่าไร เคลื่อนย้ายเมื่อใด ตลอดจนการใช้อินเตอร์เน็ตใน
ทุกสิ่ง ด้วยการท่ีอุปกรณ์ (internet of things) หรือ IoT ได้ถูกเชื่อมโยงทุกสิ่งทุกอย่างสู่โลก
อิน เตอร์ เน็ต  เพื่ อการติดตามการขนส่ง เช่น เส้นทางจุดส่งสินค้ า เงื่อนไขพิ เศษต่าง ๆ             
เพื่ อตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้ เร็ว ท่ีสุด  และควบคุมค่าใช้จ่ายภายในองค์กร             
การเชื่อมโยงข้อมูลในกระบวนการธุรกิจช่วยสนับสนุนการตัดสินใจ และการคาดการณ์อนาคต   
เป็นต้น เพ่ือปรับเปลี่ยนการจัดการการส่ังซื้อ และซัพพลายเชนให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

3) การรวมสินค้า (consolidation of goods) เป็นการรวบรวมสินค้าจากหลาย
บริษัทในการบรรทุกจัดส่งไม่ว่าทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศ เป็นแนวโน้มการจัดการขนส่ง        
ท่ีจะเกิดขึ้น เพื่อให้ประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง และช่วยให้กระบวนการโลจิสติกส์มีเสถียรภาพ
อย่างยั่งยืนปัจจัยหลัก คือ ขนาดของตลาดขนส่งท่ีเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว เช่นเดียวกับขนาดของ
การบรรทุกจัดส่ง เมื่อทุกสิ่งสามารถสั่งซื้อได้แบบออนไลน์ ส่งผลให้เกิดการเพิ่มขึ้นของจ านวน
สินค้า ท่ีจะถูกจัดส่งจ านวนมากขนาดของการโหลดบรรทุกการจัดส่งขององค์กร จึงเล็กลงเพื่อ
ส่งออกสินค้าได้รวดเร็วมากขึ้น      

4) การใช้ปัญญาประดิษฐ์เพิ่มขึ้น (artificial and augmented intelligence) 
หรือ AI ปัญญาประดิษฐ์ก าลังจะมาแทนท่ีงานบางส่วนของมนุษย์ท่ีท าซ้ า ๆ ซึ่งสามารถถูกแทนท่ี
ด้วยระบบ เพราะเป็นระเบียบและวัดผลได้มากขึ้น แต่งานบางประเภทเป็นงานท่ีจ าเป็นต้องใช้
ทักษะของมนุษย์ จึงเกิดแนวโน้มใหม่ท่ีเรียกว่า“augmented intelligence” หรือ “ปัญญาเสริม” 
ซึ่งเป็นแนวคิดท่ีว่า “มนุษย์” กับ “AI” สามารถท างานร่วมกันได้ คือ การเลียนแบบความฉลาด
ของมนุษย์ และขยายขีดความสามารถทางปัญญาของมนุษย์ลงในซอฟต์แวร์ เช่น หน่วยความจ า
การจัดล าดับ การรับรู้ การคาดการณ์ การแก้ปัญหา ไปจนถึงการตัดสินใจ เป็นต้น เพ่ือให้สามารถ
เข้าใจความต้องการของมนุษย์ได้ง่ายขึ้น และเพิ่มความสามารถในการเชื่อมโยงข้อมูลต่าง ๆ       
เข้าด้วยกัน ตัวอย่างเช่น การวางแผนงานโลจิสติกส์ สามารถใส่ข้อมูลท่ีมนุษย์เป็นผู้สร้าง เช่น 
แผนงาน ความรับผิดชอบของส่วนงานการบริการลูกค้า ความยืดหยุ่นในการท างาน เป็นต้น ซึ่งต้อง
ใช้ประสบการณ์ ความรู้สึกหรือสามัญส านึกและอื่น ๆ ผสานเข้ากับการวิเคราะห์ประเมินผลโดย AI 
ท่ีสามารถท านายและท าความเข้าใจส่ิงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต ช่วยวิเคราะห์ผลลัพธ์ของการตัดสินใจ
จากการเรียนรู้ข้อมูลในอดีต อะไรจะเกิดขึ้นหากเลือกเดินในแต่ละเส้นทาง ท าให้มีวิธีรับมือกับ
เหตุการณ์เหล่านั้นได้  

5) การก าหนดมาตรฐานข้อมูลและมีแพลตฟอร์มการวิเคราะห์เชิงพยากรณ์ (data 
standardization and predictive analytics platform) เทคโนโลยีแพลตฟอร์ม ส าหรับการ
วิเคราะห์ข้อมูลความเสี่ยงและจัดการข้อมูลให้เป็นหนึ่งเดียว คือ เครื่องมือท่ีจะช่วยรวบรวม
ข้อมูลโลจิสติกส์ขนาดใหญ่ในโลกดิจิทัล สิ่งท่ีธุรกิจโลจิสติกส์ควรท า คือ การศึกษากระบวนการ
ท างานของโซลูชันแพลตฟอร์ม และน ามาใช้กับธุรกิจ เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการงานขนส่งได้
ดีขึ้น เพิ่มสมรรถนะการใช้รถขนส่งได้มากขึ้น และจัดการการใช้เชื้อเพลิงการขนส่งได้น้อยลงข้อมูล
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และการวิเคราะห์พยากรณ์ด้วยแพลตฟอร์ม จะท าให้เห็นรูปแบบของความเสี่ยง รวมถึงโอกาสท่ี
อาจเกิดขึ้นด้วยข้อมูลท่ีมีในระบบ และอาจใส่เงื่อนไขเฉพาะลงไป ท าให้ได้ข้อมูลพยากรณ์ล่วงหน้า 
เช่น อุบัติเหตุ การใช้น้ ามัน การซ่อมบ ารุงรถ การใช้จ่าย เส้นทางขนส่งและจุดจอดรถท่ีเหมาะสม 
เป็นต้น 

ในยุคของ 4.0 หรือ smart city หรืออาจเรียกว่า “smart automation” เป็นโลกของยุค
ดิจิ ทัล  (digital) ในมุมของ logistics 4 .0 ก็จะเป็นการน าเทคโนโลยีดิจิ ทัลเข้ ามาช่วยใน       
กิจกรรมต่าง ๆ ของการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ หากมองแนวคิดของโลจิสติกส์ซึ่งถือเป็นงาน
บริหารจัดการความต้องการของอุปสงค์ (demand) และอุปทาน (supply) จะช่วยให้ช่องว่าง
ระหว่างซัพพลายเชนสั้นลง และมีประสิทธิภาพมากขึ้น ผู้ผลิตสามารถตอบสนองความต้องการของ
ผู้บริโภคได้มากขึ้น ช่องว่างระหว่างผู้ผลิตและผู้บริโภคท่ีแคบลงไม่ได้ หมายถึง ธุรกิจหรือคนกลางท่ี
อยู่ในซัพพลายเชนจะถูกตัดออกไป แต่จะอยู่รอดได้ดีเพียงใดนั้น ขึ้นอยู่กับความสามารถในการ
ปรับตัว และความสามารถของการเพิ่มและส่งต่อคุณค่า ท่ีมีอยู่ในวันท่ีโลกได้ก้าวเข้าสู่ยุค 4.0      
ท้ังภาคการผลิตท่ีเปลี่ยนจาก mass production คือ การผลิตสินค้าครั้งละมาก ๆ เพื่อใช้        
ข้อได้เปรียบในเรื่องของต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยท่ีต่ ากว่าการผลิต  มาสู่ customized production 
คือ การผลิตท่ีสร้างการปฏิสัมพันธ์กับลูกค้า เพื่อให้เกิดความเข้าใจถึงความต้องการเฉพาะของ
ลูกค้าแต่ละกลุ่ม แต่ละบุคคล ตามประโยชน์ท่ีลูกค้าต้องการจากสินค้าและบริการ ดังนั้นการ
พัฒนาองค์กร ให้มีความพร้อมเข้าสู่ยุคโลจิสติกส์ 4.0 สิ่งท่ีส าคัญ คือ ต้องมีจุดแข็งในการน า
เทคโนโลยีดิจิทัล มาช่วยควบคุมการขนส่งให้มากท่ีสุด  โดยสามารถเชื่อมโยงข้อมูลร่วมกับ       
ภาคการผลิต องค์กรด้านโลจิสติกส์หากต้องการมีศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันใน
อนาคต ต้องเริ่มก าหนดนโยบายและแผนการท างาน ด้านสารสนเทศท่ีชัดเจน เน้นการพัฒนางาน
ด้านการปรับปรุงโลจิสติกส์ให้เป็นมาตรฐาน กระตุ้นให้เกิดการวิจัยและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง      
เพ่ือสร้างความสามารถทางการแข่งขันขององค์กร ให้ทันต่อสถานการณ์ไดต้ลอดเวลา ดังภาพ 10.5 
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ภาพที่ 10.5 แนวโนม้การเปลี่ยนการจัดการซัพพลายเชนและโลจิสติกส์   

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Digital supply chain model in Industry 4.0, by Claudia, Jose, 
Neale, Santiago, & Alejandra, 2020, Journal of Manufacturing Technology 
Management, 31(5).   

จากภาพ 10.5 รูปแบบการผลิตในอุตสาหกรรมยุค 4.0 จะเปลี่ยนจากการผลิตจ านวนมาก 
ด้วยระบบอัตโนมัติ  (mass automation) เป็นแบบตามความต้องการเฉพาะบุคคล (mass 
customization) กระบวนการผลิต จะต้องมีความยืดหยุ่นสูงสามารถผลิตสินค้าได้หลายรูปแบบ 
ในการสายการผลิตเดียวกัน  การออกแบบสายการผลิตจึงต้องออกแบบให้ ได้มาตรฐาน       
สามารถปรับเปลี่ยนเข้าไปในสายการผลิตได้อย่างรวดเร็ว หรือมีการเชื่อมต่อกันไว้หลายเส้นทาง 
ก าหนดเส้นทางการผลิตได้ตามผลิตภัณฑ์ท่ีเข้ามาสู่กระบวนการ รวมท้ังระบบควบคุมและระบบ       
สื่อสารต่าง ๆ จะต้องพร้อมท่ีจะเชื่อมต่อได้อย่างรวดเร็ว ผ่านระบบสารสนเทศอาจจะต้องใช้
หุ่นยนต์เข้าไปท างาน หรือใช้หุ่นยนต์ท างานร่วมกับคนส าหรับงาน ท่ีจะเป็นต้องใช้ความยืดหยุ่น
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หรือทักษะของคน เข้าไปท างานผสมผสานร่วมกันเพื่อให้เกิดการผลิตแบบยืดหยุ่น มีการเชื่อมโยง
ข้อมูลภายในองค์กร (vertical integration) ซึ่งเป็นส่วนท่ีส าคัญระบบอัตโนมัติท่ีมีความยืดหยุ่น  
ในอุตสาหกรรมยุค 4.0 คือ การเชื่อมโยงข้อมูลจะท าได้หลากหลายมิติ จากโครงสร้างของระบบ
อินเทอร์เน็ตมีความรวดเร็วสูงในยุค 4.0 จะเกิดการรวมระบบของออโตเมชั่นกับระบบบริหาร
ทรัพยากรท่ีหลากหลายมิติ การเชื่อมโยงข้อมูลจากอุปกรณ์ทางกายภาพ เข้าสู่โลกดิจิตอลหรือ     
ไซเบอร์หรือเรียกว่า cyber physical system (CPS) เกิดการบูรณาการ ของข้อมูลหรือการสั่งการ
จากหลายมิติ เพราะระบบเครือข่ายจะเชื่อมโยงได้หลายเส้นทาง และกระจายตามความต้องการ
ของแต่ละจุด การเชื่อมโยงข้อมูลจึงมีความยืดหยุ่นสูงจากเครื่องจักร สู่ระบบปฏิบัติการการผลิต 
(MES) และระบบบริหารทรัพยากรธุรกิจ (ERP) ภายในโรงงานเหมือนกับในยุค 3.0 หรือการเชื่อม
เข้ากับระบบอื่นผ่านคลาวด์ (cloud) ก็ท าได้ซึ่งการเชื่อมโยงเข้าสู่ระบบท่ีเป็นการบริหารภายใน
องค์กร ซึ่งเรียกการเชื่อมโยงในส่วนต่าง ๆ ภายในองค์กรนี้ว่าการขยายตัวในแนวดิ่ง (vertical 
integration) เป็นการขยายการเติบโตในธุรกิจเดิม ด้วยกลยุทธ์ในการรวมตัวตามแนวดิ่ง คือ     
การเป็นเจ้าของหรือการควบคุม ตั้งแต่สิ่งป้อนเข้า (input) ไปยังกระบวนการ (process) หรือ
ช่องทางต่าง ๆ ไปยังสินค้าส าเร็จรูป การรวมข้อมูลอัจฉริยะ (smart data integration) จึงเป็น
กุญแจส าคัญในการเพ่ิมประสิทธิภาพและการบริการลูกค้าด้วย digital extended supply chain 
accelerator คือ กระบวนการ digital accelerator หรือกระบวนเร่งความเร็วดิจิทัล ท าหน้าท่ี
ประมวลผลและส่งต่อชุดข้อมูลนับล้านในไม่กี่วินาที รวมถึงการส่งมอบค าสั่งซื้อของลูกค้า        
การด าเนินการตามค าส่ังการขนส่งและโลจิสติกส์ 

 ปัจจุบันเทคโนโลยีท่ีล้ าสมัย สภาพแวดล้อมท้ังในเชิงเทคโนโลยี ธุรกิจและสังคม ล้วนเป็น
ปัจจัยสนับสนุนให้อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ให้ความสนใจและพัฒนาประสิทธิภาพการท างาน      
การส่งมอบงานที่เร็ว ถูกต้องและแม่นย ามากยิ่งขึ้นองค์กรต่าง ๆ ท่ีท างานในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์
มีการตื่นตัวพร้อม ท้ังปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งน าไปสู่
ความสะดวกท่ีมากขึ้นของผู้บริโภค นวัตกรรมในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะน าไปสู่ความส าเร็จของ
ธุรกิจท่ีมากขึ้น ส่งผลให้เศรษฐกิจมีความมั่นคง และเชื่อมต่อผู้บริโภคไปสู่ความเป็น ไปได้ใหม่ ๆ        
ท่ีจะเกิดขึ้นท่ัวโลกในอนาคตอันใกล้นี้ 

10.4 การจัดการซัพพลายเชนแห่งอนาคต 

ซัพพลายเชนท่ัวโลกจะมีการกระจายสู่ความหลากหลายมากขึ้น จังหวะและเวลาของการ
เปลี่ยนแปลงจะแตกต่างกันไปในแต่ละอุตสาหกรรม สินค้าจ าเป็นท่ีมีแนวโน้มความต้องการเพิ่มขึ้น
ในสังคมอย่างเช่น ยาและอุปกรณ์ทางการแพทย์ ซึ่งย้ายมาผลิตใกล้กับตลาดและผู้บริโภคมากขึ้น 
ประเทศต่าง ๆ มองหาสินค้าเทคโนโลยีบางรายการ ท่ีสามารถช่วงชิงความเป็นผู้น าตลาดเชิง       
กลยุทธ์ได้ ต้นทุนเพิ่มขึ้นจากการเคลื่อนย้ายซัพพลายเชน รวมถึงค่าเสื่อมราคาท่ีสูงขึ้น และ
ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการสร้างโรงงานใหม่ ประกอบกับต้นทุนค่าแรงงานท่ีสูงขึ้น  ก่อนท่ีจะ
สามารถใช้ประโยชน์ จากระบบอัตโนมัติและหุ่นยนต์ได้อย่างเต็มท่ี บริษัทและผู้บริโภคจะต้องเป็นผู้
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รับภาระ ซึ่งแนวโน้มอาจมีผลกระทบซัพพลายเชน และเปลี่ยนเศรษฐกิจไปยังภาคบริการมากยิ่งขึ้น 
แนวทางการจัดการซัพพลายเชนในอนาคต ประกอบด้วย 

 1) การใช้ประโยชน์จากปัญญาประดิษฐ์ (AI) และเทคโนโลยีเกิดใหม่อื่น ๆ เพื่อช่วย
ให้องค์กรต่าง ๆ ยังคงรักษาความต่อเนื่องทางธุรกิจ ท่ามกลางการเปลี่ยนแปลงอย่างพลิกผัน และ
ความไม่แน่นอนท่ีเกิดขึ้น ซัพพลายเชนควรมีการปรับตัวตอบสนอง และเชื่อมโยงกับระบบนิเวศ 
กระบวนการต่าง ๆ ขององค์กร ต้องอาศัยการมองเห็นภาพครบวงจร ข้อมูลเชิงลึกแบบเวลาท่ี
เกิดขึ้นจริงหรือเรียลไทม์ ประสิทธิภาพการคาดการณ์ของปัญญาประดิษฐ์ หรือ การใช้ AI ท าให้
องค์กรต่าง ๆ สามารถเปลี่ยนข้อมูลเรียลไทม์ท่ีไม่มีโครงสร้าง ให้เป็นข้อมูลเชิงลึกท่ีจะช่วย
คาดการณ์ถึงการเปลี่ยนแปลงพลิกผันและความไม่แน่นอนได้ ท่ีใช้เทคโนโลยีช่วยในการแจ้งเตือน 
โดยอาศัยข้อมูลภายนอก สื่อสังคมออนไลน์และข้อมูลเชิงลึก  เพื่อช่วยให้ผู้ เชี่ยวชาญด้าน           
ซัพพลายเชน ได้รับข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องจากสมาร์ทโฟนและน าไปปฏิบัติได้จริง สามารถตอบสนองได้
อย่างรวดเร็ว การส่ือสารกับลูกค้าผู้จัดหาปัจจัยการผลิตหรือซัพพลายเออร์ และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ท่ีได้รับผลกระทบอื่น ๆ  

ปัญญาประดิษฐ์ หรือ AI ช่วยให้บรรดาผู้เชี่ยวชาญด้านซัพพลายเชนสามารถ
ปรับปรุงยอดสั่งซื้ออย่างเหมาะสม โดยพิจารณาจากปัจจัยต่าง ๆ เช่น การจัดสรรสินค้าคงคลังใหม่ 
และการจัดล าดับความส าคัญ ช่วยให้ทีมงานสามารถตอบสนองได้เร็วขึ้น และลดชั่วโมงแรงงานท่ี
เคยต้องใช้ไปกับการจัดเก็บข้อมูลลงได้หลายร้อยชั่วโมง เป็นต้น เพื่อให้พนักงานสามารถหันไปเน้น
ท่ีงานท่ีมีมูลค่าสูงขึ้น ซัพพลายเชนได้พัฒนาจนเป็นเครือข่ายท่ีประกอบด้วยซัพพลายเออร์ ผู้รับจ้าง
รายย่อย และศูนย์จัดจ าหน่าย แม้แต่ความเสียหายเพียงเล็กน้อย ก็สามารถสร้างผลกระทบอย่าง
มากและส่งผลต่อ ๆ กันไปในเครือข่ายการจัดหาสินค้า และบริการทั่วโลก ในช่วงทศวรรษท่ีผ่านมา
องค์กรหลายแห่ง ได้รับผลกระทบจากปัญหาส าคัญ ๆ การไม่มีกลยุทธ์ด้านการจัดหาสินค้าและ
บริการ ท่ีครอบคลุมหลายมิติและมีพลวัต เพ่ือรับมือกับการเปลี่ยนแปลงอย่างพลิกผันได้ ในขณะท่ี
องค์กรต่าง ๆ ก าลังก้าวสู่การเป็นซัพพลายเชน ท่ีมีระบบอัจฉริยะและสามารถปรับปรุงแก้ไขได้  
ด้วยตนเอง  

2) การประเมินเกี่ยวกับกลยุทธ์การจัดหาวัตถุดิบ และออกแบบเครือข่าย           
ซัพพลายเออร์ใหม่ รักษาสมดุลระหว่างระดับความเสี่ยง ท่ีองค์กรสามารถยอมรับได้ กับระดับ
ความยืดหยุ่นในการด าเนินงานท่ีองค์กรต้องการ มีการใช้ปัญญาประดิษฐ์เพื่อใช้ประโยชน์จาก
ข้อมูลแบบเรียลไทม์ เพื่อพัฒนาระบบการแจ้งเตือนที่จะช่วยในการคาดการณ์ การเปลี่ยนแปลงครั้ง
ใหญ่และช่องโหว่ต่าง ๆ และท าให้มองเห็นภาพ โดยมีข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับมาตรการแก้ไขท่ีแนะน า  

3) การสร้างแบบจ าลองซัพพลายเชนและการวิเคราะห์สถานการณ์สมมติ ท่ีชาญ
ฉลาดขึ้น ด้วยการใช้ดิจิทัลทวินส์ (digital twins) ท่ีอาศัยเทคโนโลยีอนาไลติกส์ปัญญาประดิษฐ์ 
และการจ าลองทรัพยากรจริงในระบบคอมพิวเตอร์ ไปเป็นระบบคอมพิวเตอร์เสมือนจริง 
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(virtualization) สามารถใช้งานระบบปฏิบัติการและแอพพลิเคชันได้หลาย ๆ ระบบพร้อม ๆ     
กันและมีความเป็นอิสระไม่ขึ้นอยู่กับทรัพยากรจริง จึงสามารถสร้างแบบจ าลองซัพพลายเชน    
เพื่อประเมินศักยภาพในแง่การปฏิบัติการและความเสี่ยงท่ีอาจเกิดขึ้นได้  ซึ่งจะช่วยให้องค์กร
สามารถตัดสินใจได้แบบเรียลไทม์และท าการเปลี่ยนแปลงค าส่ังซื้อได้ในทันที 

4) การจัดท าแพลตฟอร์มการแบ่งปันหรือแชร์ข้อมูล เปิดโอกาสให้คู่ค้าสามารถ
ท างานร่วมกันได้อย่างรวดเร็วและเข้าใจถึงผลกระทบของดิสรัปชัน โดยใช้ประโยชน์จาก
ปัญญาประดิษฐ์หรือ AI เพื่อการวางแผนจากสถานการณ์ท่ีจ าลองขึ้นอย่างรวดเร็วและปลดล็อก
ข้อมูลเชิงลึกท่ีซ่อนอยู่ ซึ่งจะส่งเสริมขีดความสามารถในการวางแผนของซัพพลายเชนในการส ารวจ
ทางเลือกต่าง ๆ และลงมือด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว  

สถานการณ์ การแพร่ระบาดอย่ างรวด เร็วของเชื้ อ ไวรัส โค โรนา  (Coronavirus)             
หรือโควิด-19 ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศและภูมิภาคต่างๆ ท่ัวโลกการ
ระบาดใหญ่ของโควิด-19 ท าให้เกิดช่องโหว่ และความเสี่ยงมากมายท่ีแฝงอยู่ในซัพพลายเชนของ
องค์กร ในบางกรณีอาจท าให้บริษัทต่าง ๆ ต้องพิจารณากระบวนการและรูปแบบธุรกิจของตนใน
ส่วนอื่น ๆ เพื่อจะได้ เปิดโอกาสใหม่  ๆ ส าหรับการสร้างสรรค์นวัตกรรมการเติบโต  และ
ความสามารถทางการแข่งขันในโลกหลังการแพร่ระบาดโควิด-19 โดยรวมแล้วได้แสดงให้เห็นถึง 
พลังของเครือข่ายอุปทานดิจิ ทัลหรือ domain name system (DNS) ถือว่าเป็นระบบท่ีมี
ความส าคัญอย่างมากส าหรับเครือข่ายอินเทอร์เน็ต ท่ีเชื่อมต่อระหว่างกัน เพื่อให้องค์กรสามารถ
คาดการณ์รับรู้ และตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงท่ีไม่คาดคิด และลดผลกระทบให้น้อยท่ีสุด 
ในขณะท่ีการแพร่ระบาดโควิด-19 ยังคงเกิดขึ้น และยังไม่ทราบผลกระทบในระยะยาว สิ่งท่ีชัดเจน 
คือ วิกฤตดังกล่าวช่วยเร่งการเปลี่ยนแปลงพื้นฐาน ในสิ่งท่ีลูกค้าให้ความส าคัญลูกค้าซื้อและ    
ธุรกิจต่าง ๆ ต้องด าเนินการอย่างไรเพื่อให้ตอบสนองความต้องการของลูกค้า และได้รับความ
ไว้วางใจเกิดความภักดีต่อตราสินค้า  

การจัดการซัพพลายเชนแห่งอนาคต จะเป็นซัพพลายเชนไม่เน้นไกลแต่เน้นให้บริการ       
ในพื้นท่ี การท่ีซัพพลายเชนก าลังจะใช้ระบบอัตโนมัติมากขึ้น  การเรียนรู้ของเครื่องจักร หรือ 
machine learning (ML) รวม ท้ั งการใช้ ปั ญ ญ าประดิ ษ ฐ์ห รือ  artificial intelligence (AI)        
จะเรียนรู้ด้วยการเฝ้าดูพฤติกรรมของมนุษย์และสัญญาณต่างๆ  ผ่านข้อมูลท่ีได้จากทุกฝ่าย         
ทุกภูมิภาคและจากทุกระบบซัพพลายเชน เพื่อจะได้เข้าใจความซับซ้อนและความหลากหลายของ
การค้ าโลกรวมถึ ง  โครงข่ ายประสาท เทียม  (artificial neural networks) คื อ  การสร้าง
คอมพิวเตอร์ท่ีจ าลองเอาวิธีการท างานของสมองมนุษย์ หรือท าให้คอมพิวเตอร์รู้จักคิดและจดจ า   
ในแนวเดียวกับโครงข่ายประสาทของมนุษย์  เพื่อช่วยให้คอมพิวเตอร์ฟังภาษามนุษย์ได้เข้าใจ       
อ่านออกและรู้จ าได้ ซึ่งอาจเรียกได้ว่าเป็น “สมองกล” ตัวอย่างของผู้ให้บริการระบบคลาวด์ เช่น 
Google Microsoft Amazon Webservice และ IBM ได้สร้างบริการส าหรับ machine learning 
ขึ้นแล้ว เป็นต้น 
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ภาพที ่10.6 Tom M. Mitchell นักวิทยาศาสตร์คอมพิวเตอร์และผู้บกุเบกิการเรียนรู้ของเครือ่งจักร 

ท่ีมา: Machine Learning, by Tom M. Mitchell, 1997, McGraw Hill. 

จากภาพ 10.6 ทอม เอ็ม. มิตเชลล์ (Tom M. Mitchell) นักวิทยาศาสตร์คอมพิวเตอร์ 
และผู้บุกเบิกการเรียนรู้ของเครื่องจักร (ML) ได้ขยายนิยามอย่างเป็นทางการกว้าง ๆ ไว้ว่า "เราจะ
เรียกคอมพิวเตอร์โปรแกรมว่าได้เรียนรู้จากประสบการณ์ E เพื่อท างาน T ได้โดยมีประสิทธิผล P 
เมื่อโปรแกรมนั้นสามารถท างาน T ท่ีวัดผลด้วย P แล้วพัฒนาขึ้นจากประสบการณ์ E" ค านิยามนี้ 
เป็นข้อจ ากัดความท่ีมีชื่อเสียง เพราะเป็นการนิยามการเรียนรู้ของเครื่องจักร ในแง่ของการ
ด าเนินการมากกว่าในแง่ของความรู้สึกนึกคิด  การเรียนรู้ของเครื่องจักรเป็นสาขาหนึ่งของ
ปัญญาประดิษฐ์ ด้วยการศึกษาอัลกอริทึมคอมพิวเตอร์ ท่ีช่วยให้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ปรับปรุง 
โดยอัตโนมัติผ่านประสบการณ์  โดยอัลกอริทึมสามารถคิดได้ว่าเป็นชุดของกฎ หรือค าสั่งท่ี
โปรแกรมเมอร์คอมพิวเตอร์ระบุ ซึ่งคอมพิวเตอร์สามารถประมวลผลได้ อัลกอริทึมการเรียนรู้ของ
เครื่องจะเรียนรู้ จากประสบการณ์เช่นเดียวกับท่ีมนุษย์ท า เช่น หลังจากที่ได้เห็นหลายตัวอย่างของ
วัตถุอัลกอริทึม การเรียนรู้ของเครื่องท่ีใช้ค านวณ จะสามารถจดจ าวัตถุนั้นได้ในสถานการณ์ใหม่   
ท่ีไม่เคยเห็น เป็นต้น 

การเรียนรู้ของเครื่องจักรหรือ  machine learning (ML) เป็นประเภทของ
ปัญญาประดิษฐ์ (AI) ท่ีช่วยให้แอปพลิเคชัน หรือซอฟต์แวร์สามารถท านายผลได้อย่างแม่นย ามาก
ขึ้น โดยไม่ต้องตั้งโปรแกรมไว้อย่างชัดเจน เนื่องจากขั้นพื้นฐานการเรียนรู้ของเครื่อง คือ การสร้าง
อัลกอริทึมท่ีสามารถรับข้อมูลป้อนเข้าและใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ  เพื่อคาดการณ์ค่า output 
ภายในระยะท่ีรับได้ อัลกอริทึมของ ML มักถูกจัดอยู่ในประเภทการเรียนรู้ท่ีมีการแนะน าและดูแล 
(supervised learning) หรือ unsupervised learning เป็นประเภทการเรียนรู้ท่ีไม่มีการแนะน า
และดูแล ให้ไปเรียนรู้เองซึ่งอัลกอริทึมแบบ supervised ต้องให้มนุษย์ป้อนข้อมูลท้ังแบบ input 
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และข้อมูลแบบ output ตามท่ีต้องการ นอกจากนี้ยังรวมถึงการให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับความ
ถูกต้องของการคาดการณ์ในระหว่างการฝึกอบรม เมื่อการฝึกอบรมเสร็จสมบูรณ์แล้วอัลกอริทึมจะ
ใช้สิ่งเหล่านี้ในการเรียนรู้กับข้อมูลใหม่ ในส่วนอัลกอริทึมท่ีไม่มีการแนะน า ไม่จ าเป็นต้องได้รับ    
การฝึกอบรมด้วยข้อมูลหรือผลลัพธ์ท่ีต้องการ แต่ใช้วิธีกล่าวซ้ า ๆ ในการเข้าถึงท่ีเรียกว่าการเรียนรู้
ในเชิงลึก (deep learning) เพื่อตรวจทานข้อมูล ดังนั้นอัลกอริทึมท่ีเป็นการเรียนรู้โดยไม่มีการ
แนะน าจะถูกใช้ส าหรับงานการประมวลผล ท่ีซับซ้อนกว่าระบบการเรียนรู้ท่ีได้รับการแนะน า  

ตัวอย่าง การน ามาใช้ในธุรกิจโดย บริษัท Google Thailand ความล้ ายุค ท่ีมาจาก
เทคโนโลยี AI (artificial intelligence) หรือการใช้ machine learning ในด้านต่าง ๆ ดังเช่น 
KEWPIE เป็นธุรกิจผลิตอาหารเด็ก โดยสิ่งท่ีบริษัทนี้ให้ความส าคัญคือผลิตภัณฑ์จากมะเขือเทศ 
เพราะต้องพิถีพิถันในการเลือกคุณภาพ ขนาด ความปลอดภัย ซึ่งก่อนหน้านี้ต้องใช้มือคัดแล้ว    
เขี่ยออกเท่านั้น แต่ปัจจุบันน าเอาเทคโนโลยีมาใช้ในการคัดเลือก จนท าให้อาหารเด็กมีปลอดภัย
มากขึ้น การใช้ AI ไม่ใช่เพื่อแก้ปัญหาในธุรกิจหรือ business problem อย่างเดียว แต่ยังเป็น
ประโยชน์ในด้านอื่นด้วย เช่น ด้านสุขภาพ การเกษตร สิ่งแวดล้อม เป็นต้น  

ภาพที่  10.7 การเรียนรู้ของเครื่องจักร (ML) และปัญญาประดิษฐ์ (AI) มาใช้ประโยชน์         
ในเชิงธุรกิจ 

จากภาพ 10.7 การวิเคราะห์ด้วยวิธีตรวจจับจากผู้ป่วยโรคท่ีเป็นเบาหวาน และเสี่ยงต่อการ
ตาบอด สามารถใช้ AI ตรวจเจอล่วงหน้าพร้อมป้องกันได้โดย Google ได้ท าเทคโนโลยีท่ีสามารถ
ท าให้ตรวจจับเพื่อป้องกันได้ดีขึ้น ท่ีน่าสนใจในปัจจุบันความสามารถของ AI นั้น สามารถตรวจจับ
เท่ากับคุณหมอผู้เช่ียวชาญโรคเฉพาะด้านแล้ว มีการใช้ machine learning ตรวจรูปใบของต้นมัน
ส าปะหลัง ซึ่งในปัจจุบันพัฒนาเป็นแอพพลิเคชั่นออก เพื่อให้ชาวนาชาวไร่ ได้ใช้กันด้วยวิธีง่าย ๆ 
คือการถ่ายรูปใบไม้แล้ว จะบอกว่าต้นนี้ตอนนี้สภาพเป็นอย่างไร และต้องมีการแก้ไขอย่างไร 
นอกจากนี้ ยังมีการน ามาใช้ในการติดตามสัตว์ ท่ีใกล้สูญพันธ์ู โดยใช้เทคโนโลยีมาติดตามสัตว์     
หายากแล้วแยกเสียง เพื่อบอกว่าเป็นสัตว์ชนิดใด มีจ านวนกี่ตัว และอาศัยอยู่ในพื้นท่ีใดบ้าง        
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ถือได้ว่าเป็นเทคโนโลยีท่ีมีความน่าสนใจ เพราะน าไปใช้ได้หลากหลายและน่าจะปรับใช้ได้กับอีก
หลาย ๆ ธุรกิจได ้ 

ภาพที่ 10.8 การใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ด้วยปัญญาประดิษฐ์ (AI) ช่วยให้รักษาสัตว์ป่าที่ใกล้จะ
สูญพันธุ์ 

ท่ีมา : TrailGuard AI เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์เพื่อช่วยรักษาสัตว์ป่าใกล้สูญพันธุ์ (11มีนาคม 
2562), โดย Eleader ออนไลน์. สืบค้นจาก https://www.theeleader.com/ai/trailguard-ai-
artificial-intelligence-technology-to-help-preserve-endangered-wildlif/. 

จากภาพ 10.8 องค์กรไม่แสวงผลก าไร รีซอล์ฟ (resolve) ได้รับการสนับสนุน         
โดย สมาคมเนชั่นแนล จีโอกราฟิก (National Geographic Society) ร่วมกับมูลนิธิลิโอนาโด      
ดิคาร์ปริโอ (Leonardo DiCaprio Foundation) ก าลังติดตั้งกล้องเทรลการ์ด เอไอ (trailGuard 
AI) ตัวใหม่ท่ีขับเคลื่อนโดยหน่วยประมวลผลอินเทล โมวิเดียส วิชั่น (Intel Movidius Vision/ 
VPUs) ในปี 2562 ป่าสงวน จ านวน 100 แห่ง ในแอฟริกาได้มีการใช้งานกล้องเทรลการ์ด เอไอ   
ไม่เพียงแค่ตรวจจับผู้บุกรุกเข้าสู่เขตอนุรักษ์สัตว์ป่าเท่านั้น แต่ยังแจ้งเตือนเจ้าหน้าท่ีลาดตระเวน
อุทยานในเวลาใกล้เคียง กล้องอัจฉริยะเหล่านี้ใช้กระบวนการเครือข่ายประสาทเทียมส าหรับการ
ตรวจจับวัตถุ และการจ าแนกภาพ เพื่อช่วยตรวจจับมนุษย์ในภาพเคลื่อนไหวต่าง ๆ ด้วยการจับ
ภาพด้วยกล้อง หากตรวจพบผู้ลักลอบล่าสัตว์ เจ้าหน้าท่ีอุทยานก็จะได้รับการแจ้งเตือนอีกด้วย  
โดยหวังว่าจะท าให้เจ้าหน้าท่ีลาดตระเวนสามารถเข้าไปในท่ีเกิดเหตุก่อนท่ีผู้บุกรุกจะท าอันตรายใด 
ๆ การตรวจจับ และการยับยั้งไม่ได้เป็นปัญหา ในขณะท่ีวิทยาศาสตร์สมัยใหม่ก้าวหน้าไป แต่ยังมี
ข้อตกลงท่ีจะเรียนรู้เกี่ยวกับสัตว์ใกล้สูญพันธุ์ การรวบรวมข้อมูลท่ีเชื่อถือได้ อาจเป็นเร่ืองท่ีท้าทาย
และมีค่าใช้จ่ายสูง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นท่ีท่ีมนุษย์เข้าไปส ารวจได้ยาก การหยุดการลักลอบล่า
สัตว์ป่าผิดกฎหมาย จากการคาดการณ์แสดงให้เห็นว่านักล่าสัตว์ฆ่าช้างทุก ๆ 15 นาที เป็นจ านวน
ประมาณ 35,000 ตัวต่อปี การตรวจสอบและควบคุมการรุกล้ าพื้นท่ีผิดกฎหมาย ก็จะสามารถช่วย
สัตว์ได้มากขึ้นตามไปด้วย การส ารวจร่วมกับการใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ เช่น ปัญญาประดิษฐ์ (AI) 
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การวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่และกระบวนการทดลอง เป็นต้น เพื่อช่วยส่งเสริมความคุ้มครอง    
ท่ัวโลกสร้างความยั่งยืนในอนาคตให้กับโลกใบนี้ เพ่ือชีวิตทุกรูปแบบท่ีอาศัยร่วมกัน 

กระบวนการท่ีเกี่ยวข้องกับการใช้งาน ML และAI มีความคล้ายคลึงกับการท า
เหมืองข้อมูล และการสร้างแบบจ าลองท านาย ท้ังสองต้องค้นหาผ่านข้อมูล เพ่ือค้นหารูปแบบ และ
การปรับการท างานของโปรแกรมให้เหมาะสม หลายคนคุ้นเคยกับการเรียนรู้จากการซื้อสินค้าผ่าน
ทางอินเทอร์เน็ต และการแสดงโฆษณาท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งเหตุการณ์เหล่านี้เกิดขึ้นเพราะจากระบบ
แนะน าสินค้า ใช้การเรียนรู้ด้วยเครื่อง เพื่อปรับการจัดส่งโฆษณาออนไลน์ในแบบเรียลไทม์ 
นอกเหนือจากการตลาดส่วนบุคคลแล้ว กรณีการยังใช้งานการเรียนรู้ของเครื่องอื่น  ๆ ได้แก่      
การตรวจจับการฉ้อโกง การกรองสแปม การตรวจหาภัยคุกคาม ความปลอดภัยของเครือข่าย    
การบ ารุงรักษาเชิงพยากรณ์ และการสร้างฟีดข่าว เป็นต้น 

การเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชน ท่ีเกิดจากการขับเคลื่อนทางเทคโนโลยีและผลิตภัณฑ์
ใหม่ รวมท้ังวิวัฒนาการทางวัฒนธรรมของผู้บริโภค กลับเป็นตัวขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลง และ
ก าหนดรูปแบบของอุตสาหกรรม ก าลังเรียกร้องการเข้าถึงสินค้าและบริการต่าง ๆ ได้แบบทันที 
ในขณะท่ีครั้งหนึ่งอินเทอร์เน็ต เคยถูกมองว่าเป็นช่องทางเข้าถึง ข้อมูลสารสนเทศอย่างสมบูรณ์แต่
ปัจจุบันการเพิ่มขึ้น ของการเชื่อมต่อท่ีเกิดขึ้นตลอดเวลาผ่านทางคอมพิวเตอร์ สมาร์ทโฟน และ
แท็บเล็ต ได้เปิดประตูให้กับการท าธุรกิจผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์หรืออี-คอมเมิร์ซ สามารถซื้อหา
สินค้าและบริการต่าง ๆ ได้ทุกที่ ทุกเวลาการน าศาสตร์ของการบริหารจัดการ มารวมกับนวัตกรรม
ของการใช้ซอฟต์แวร์ ระบบและทรัพยากรของเครื่องคอมพิวเตอร์ของผู้ให้บริการผ่านอินเทอร์เน็ต 
หรือท่ีเรียกว่า cloud computing คือ บริการท่ีครอบคลุมถึง การให้ใช้ก าลังประมวลผลหน่วย
จัดเก็บข้อมูล และระบบออนไลน์ต่าง ๆ จากผู้ให้บริการ เพื่อลดความยุ่งยากในการติดตั้ง ดูแล
ระบบ ช่วยประหยัดเวลาและลดต้นทุนในการสร้างระบบคอมพิวเตอร์ และเครือข่ายเองมีการ
ค านวณสินค้าคงคลังแบบเวลาจริงแบบเรียลไทม ์ดังภาพ 10.9 
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ภาพที่ 10.9 ตวัอย่างการปรับเปลี่ยนการจัดการซัพพลายเชนและโลจิสติกส์ 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก Digital supply chain model in Industry 4.0, by Claudia, Jose, 
Neale, Santiago,  & Alejandra, 2020, Journal of Manufacturing Technology 
Management, 31(5).   

 จากภาพ 10.9 เป้าหมายสูงสุดการจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชน การลดการสูญเสีย
ระหว่างทางให้ได้มากท่ีสุด การคาดการณ์และจ ากัดความรุนแรงของดิสรัปชัน โดยการสร้างขีด
ความสามารถท่ีจ าเป็น เพื่อตอบสนองเหตุการณ์ในอนาคต ด้วยความรวดเร็วและความแม่นย า 
น าไปสู่การจัดการซัพพลายเชนได้ในอนาคต ซัพพลายเชนท่ัวโลกจะถูกกระจายสู่ทางเลือกท่ี
หลากหลายมากกว่าเดิม เมื่อบรรดาบริษัทต่าง ๆ แสวงหาความแข็งแกร่งทางธุรกิจมากยิ่งขึ้น 
ภายใต้แรงกดดันจากกระแสชาตินิยมท่ีเพิ่มเข้ามา และปัจจัยภูมิรัฐศาสตร์ท่ีเข้มข้น หรือการย้าย
ฐานออกจากประเทศจีน จะไม่ใช่การตัดสินใจท่ีง่ายหรือใช้ต้นทุนน้อย แม้ว่าภูมิภาคอื่น  ๆ       
ของเอเชียจะเป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจ ข้อได้เปรียบท่ีส าคัญของเอเชีย  ก็คือ ต้นทุนท่ีแข่งขันได้ 
ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ท่ีใกล้กับจีน และการเติบโตในภูมิภาคท่ีเพิ่มขึ้น ในขณะท่ีเอเชียยังคงสร้าง           
ข้อได้เปรียบเหล่านี้ต่อไป แต่ปัจจัยด้านสภาพภูมิอากาศ และเรื่องของระบบเทคโนโลยีอัตโนมัติ 
เป็นสิ่งท่ีต้องค านึงถึงให้มากขึ้น เพ่ือให้ท้ังภูมิภาคมีบทบาทส าคัญต่อไปในซัพพลายเชนแห่งอนาคต 
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ความร่วมมือจากท้ังภาครัฐและภาคเอกชน ท้ังในเรื่องของกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์        
จึงเป็นสิ่งส าคัญที่ต้องเตรียมการให้พร้อมส าหรับสิ่งท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต 

10.5 ความพร้อมด้านกฎหมายโลจิสติกส์ของไทย 

ความร่วมมือจากภาครัฐและภาคเอกชน โดยเฉพาะการเตรียมความพร้อมในการผลิต
บุคลากร เพื่อรองรับการขยายตัวทางด้านโลจิสติกส์ท่ีจะเจริญเติบโตมากขึ้น  เมื่อเปิดประชาคม
เศรษฐกิจโดยสมบูรณ์ มีสถาบันการศึกษาของท้ังภาครัฐและภาคเอกชน ได้เริ่มเปิดการเรียนการ
สอนเกี่ยวกับ การจัดการโลจิสติกส์อย่างแพร่หลายมากขึ้น ทางด้านกฎหมายภายในประเทศไทย   
มีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์หลายฉบับ เช่น พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เป็นต้น แต่เมื่อพิจารณากฎหมายเกี่ยวกับ 
การจัดการโลจิสติกส์ของไทย พบว่ายังให้ความส าคัญกับมิติทางด้านสิ่งแวดล้อมไม่มากนัก         
ท้ังท่ีประเทศต่าง ๆ ท่ัวโลกให้ความส าคัญเรื่องการจัดการโลจิสติกส์ ท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมหรือ        
ท่ีเรียกว่า กรีนโลจิสติกส์ (green logistics) มหาอ านาจทางเศรษฐกิจหลายประเทศ มีการออก
กฎหมายเพื่อควบคุมการปล่อยมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม ตั้งแต่กระบวนการผลิต กระบวนการขนส่ง 
กระบวนการจัดการคลังสินค้าและกระบวนการอื่น  ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์ รวมถึง       
การประสานความร่วมมือระหว่างประเทศมหาอ านาจทางเศรษฐกิจ ในการก าหนดมาตรฐานด้าน
การจัดการโลจิสติกส์ ท่ีต้องเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมโดยก าหนดให้ทุกประเทศ ท่ีต้องการจะท า
การค้ากับประเทศมหาอ านาจทางเศรษฐกิจจะต้องปฏิบัติตาม 

กฎหมายฉบับท่ีจะพัฒนาศักยภาพการแข่งขันของธุรกิจ การให้บริการโลจิสติกส์ของไทย 
โดยมีการก าหนดมาตรฐาน การให้บริการเพื่อเพิ่มขีดความสามารถด้านการแข่งขันของประเทศ 
ตลอดจนส่งเสริมธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ของไทยให้มีการพัฒนา ท่ีสอดคล้องกับความต้องการ 
ของผู้ใช้บริการและสภาพเศรษฐกิจ รองรับการเปิดเสรีทางการค้า และเพื่อให้ธุรกิจให้บริการ     
โลจิสติกส์มีการพัฒนาท่ีได้มาตรฐาน มีความน่าเช่ือถือสามารถแข่งขันได้ในระดับสากลกรอบความ
ตกลงระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวกับการค้าและโลจิสติกส์ การศึกษากรอบความตกลงระหว่างประเทศ
ท่ีเกี่ยวกับการค้าและโลจิสติกส์ ท่ีเรียบเรียงโดย ASEAN Secretariate (2010); International 
Trade Center (2015); United Nations (2006)(a) แ ล ะ United Nations (2006)(b) โด ย มี
ความตกลงระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับการค้าและโลจิสติกส์ (จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2560)    
ท่ีส าคัญประกอบด้วย   

1) ความตกลงพิธีการขอใบอนุญาตน าเข้าขององค์การการค้าโลก ด าเนินของ
ประเทศไทยแบ่งเป็น การขอใบอนุญาตน าเข้าอัตโนมัติและใบอนุญาตน าเข้าแบบไม่อัตโนมัติ        
ในส่วนของการขอใบอนุญาตน าเข้าแบบไม่อัตโนมัตินั้น หน่วยงานไทยยังอ านวยความสะดวก      
ในการให้บริการออกใบอนุญาตท่ียังล่าช้าอยู่ โดยเฉพาะการออกใบอนุญาตในบางหน่วยงานต้อง
ด าเนินการท่ีส่วนกลางและยังมีการให้บริการไม่ท่ัวถึง โดยเฉพาะด่านชายแดน ท่ีน าเข้าสินค้าท่ีเป็น
จุดผ่านแดนถาวร หรือจุดผ่อนปรนพิเศษ ยังขาดแคลนเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงาน และผู้ปฏิบัติงาน       
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ยังขาดความรู้ความเข้าใจในบริบท ของกฎระเบียบและนโยบายการอ านวยความสะดวกทางการค้า
และการขนส่งของรัฐบาล เช่น กรณีของการน าเข้าและส่งออกสินค้าเกษตรและอาหาร ผลิตภัณฑ์
ไม้ผลิตภัณฑ์ประมง เป็นต้น ปัญหาการอ านวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง ยังเกิดขึ้น
จากกรณีของหน่วยงานภาครัฐของประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งฝ่ายไทยควรเจรจาเพื่อขอให้ประเทศ
เพ่ือนบ้านเร่งรัดด าเนินการการพิจารณาออกใบอนุญาตฯ ท่ีเกี่ยวข้อง 

2) ความตกลงสินค้าเกษตรขององค์การการค้าโลก มุ่งเปิดตลาดสินค้าเกษตร 
ยังคงให้รัฐบาลใช้มาตรการปกป้อง โดยก าหนดโควต้าน าเข้าและมาตรการกีดกันอื่น ๆ ดังเช่น   
การขอใบอนุญาต โดยกรณีของไทยแม้ว่าได้เข้าเป็นสมาชิกองค์การการค้าโลกและประชาคม
อาเซียน แต่ก็ยังไม่ยกเว้นการกีดกันสินค้าดังกล่าว โดยยังคงด าเนินมาตรการกีดกันสินค้าท่ีมิใช่ภาษี 
ส าหรับสินค้าเกษตรต่าง ๆ เช่น นมและครีม มันฝรั่ง หอม ใหญ่ กระเทียม มะพร้าว กาแฟ ชา 
พริกไทย ข้าวโพดเล้ียงสัตว์ข้าว ถั่วเหลือง เมล็ด หอม น้ ามันถั่วเหลือง แป้งถั่วเหลือง กากมะพร้าว 
น้ ามันปาล์ม น้ ามันมะพร้าว น้ าตาล กาแฟส าเร็จรูป ล าไยอบแห้ง ไหมดิบ ใบยาสูบ เป็นต้น ซึ่งต้อง
ขอใบอนุญาตน าเข้าภายใต้โควตา จากกรมการค้าต่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 

3) ความตกลงการอ านวยความสะดวกทางการค้าขององค์การการค้าโลก 
หน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้องของไทยมีการพัฒนาอยู่ในระดับแนวหน้าของอาเซียน โดยเฉพาะการ
สร้างข้อมูลพิธีการศุลกากรให้มีความโปร่งใส ใช้การส่งเอกสารล่วงหน้า เพื่อประโยชน์ในการตรวจ
ปล่อยสินค้า มีการช าระอากรด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์และบริการจัดการความเสี่ยง  มีการ
ตรวจสอบภายหลังได้ผ่านพิธีการศุลกากร และใช้มาตรการอ านวย ความสะดวกทางการค้าส าหรับ
ผู้ ป ระกอบการ  ท่ี ได้ รับ อนุ มั ติ ต ามมาตรฐาน  AEO (Authorized Economic Operator)            
ซึ่งองค์การศุลกากรโลก (World Customs Organization: WCO) ได้ให้ความหมายว่าองค์กรหรือ
บริษัทท่ีมีหน้าท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้า โดยได้รับการรับรองจากศุลกากรของแต่ละ
ประเทศว่าได้ปฏิบัติตามกรอบมาตรฐานของ WCO หรือมาตรฐานอื่นท่ีเทียบเท่าในเร่ืองการรักษา
ความปลอดภัยผู้เกี่ยวข้องในซัพพลายเชน รวมถึง ผู้ผลิต ผู้น าเข้า ผู้ส่งออก ตัวแทนออกของ         
ผู้ขนส่ง ผู้รวบรวมสินค้า ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ผู้ประกอบการกิจการท่ารถ เจ้าของโรงพักสินค้า 
ตัวแทนจ าหน่ายสินค้า เป็นต้น  

4) ความตกลงการค้าสินค้าอาเซียน เพ่ือเปิดเสรีการค้าสินค้าภายในตลาดอาเซียน 
เพ่ือให้ สามารถจัดตั้งตลาดและฐานการผลิตเดียวในอาเซียน ตลอดจนก าหนดกรอบด าเนินในด้าน
ต่าง ๆ ท่ีประเทศสมาชิกอาเซียนต้องปฏิบัติตาม ได้แก่ การลดหรือยกเลิกอัตราอากรขาเข้า        
การก าหนดโควตาน าเข้าและส่งออก มาตรการท่ีมิใช่ภาษีถิ่นก าเนิดสินค้า มาตรฐานสินค้า 
มาตรการสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช การขอใบอนุญาตน าเข้าและส่งออก เป็นต้น โดยในส่วนนี้
รัฐบาลไทยควรพิจารณาเจรจากับประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อให้ยืนยันไม่ออกมาตรการภาษีและ
มาตรการท่ีมิใช่ภาษีเพิ่มเติมไปกว่าท่ีผูกพันไว้ โดยเฉพาะในกลุ่มสินค้าอ่อนไหวของบางประเทศ 
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เช่น กัมพูชา (น้ ามันเบนซิน น้ ามันดีเซล น้ ามันหล่อลื่น) ลาว (เนื้อไก่แช่แข็ง เนื้อหมูแช่แข็ง)     
เมียนมา (กาแฟ) มาเลเซีย (ข้าว) เป็นต้น 

                     5) กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งผ่าน
แดนและการขนส่งผ่านแดน มีวัตถุประสงค์ (1) เพื่ออ านวยความสะดวกการขนส่งสินค้าผ่านแดน
และข้ามแดน เพื่อสนับสนุนการเปิดเสรีการค้าสินค้าและการรวมกลุ่มเศรษฐกิจในภูมิภาค (2) เพื่อ
ปรับกฎระเบียบการขนส่ง การค้า และศุลกากรชองประเทศสมาชิกอาเซียนให้ง่าย โปร่งใส สะดวก 
มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องเข้ากันได้และ (3) จัดตั้งระบบการขนส่งผ่านแดนภายในอาเซียนให้
เป็นรูปแบบเดียวกันอย่างมีประสิทธิภาพมีสาระส าคัญ ได้แก่ การอนุญาตให้สิทธิการประกอบการ
ขนส่งสินค้าผ่านแดนและข้ามแดนเส้นทางอนุมัติให้ท าการขนส่ง การก าหนดด่านพรมแดนท่ีได้รับ
อนุมัติให้ท าการขนส่ง ชนิดของรถบรรทุกท่ีอนุญาตให้ท าการขนส่ง ลักษณะเชิงเทคนิคของ
รถบรรทุกท่ีได้รับอนุญาต ปริมาณรถบรรทุกท่ีอนุญาตให้ท าการขนส่งผ่านแดนได้ในเบื้องต้น     
เป็นต้น ประเทศสมาชิกอาเซียนเห็นชอบ ให้มีจ านวนรถบรรทุกของแต่ละประเทศ ท่ีได้รับอนุญาต
ให้ใช้เส้นทางอนุมัติส าหรับการขนส่งผ่านแดนมีจ านวนไม่เกินประเทศละ 60 คัน และในภาพรวม    
มีจ านวนรถรวมกันไม่เกิน 500 คัน ในกรณีการขนส่งข้ามแดน ได้ไม่เกินประเทศละ 500 คัน      
การยอมรับหนังสือรับรองการตรวจสภาพรถบรรทุกและการยอมรับใบอนุญาตขับขี่และ           
การก าหนดให้รถบรรทุกของต่างชาติท่ีเดินทางเข้ามาต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ประกันภัยความรับผิดชอบต่อบุคคลภายนอก หรือการท าประกันภัยภาคบังคับอย่างเคร่งครัด  

6) กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการขนส่ งต่อ เนื่ องหลายรูปแบบ             
มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อก าหนดกฎกติกาการรับขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ภายใต้สัญญาการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รวมท้ังความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และ
สร้างสมดุลของผลประโยชน์ระหว่างผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการขนส่งระหว่างประเทศ  

7) ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง เป็นการ
ก าหนดกรอบกติกาการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางบกข้ามแดนและผ่านแดน ในอนุภูมิภาคลุ่มน้ า
โขง (GMS) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) อ านวยความสะดวกการขนส่ง สินค้าและผู้โดยสารข้ามแดน
และผ่านแดนภายในกลุ่มประเทศ GMS 2) ปรับกฎหมาย และระเบียบการขนส่งสินค้าและ
ผู้โดยสารให้เป็นรูปแบบท่ีเรียบง่ายและเป็นไปแนวทางเดียวกัน 3) ส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ โดยมีสาระส าคัญ ได้แก่ (1) การอ านวยความสะดวกด้านพิธีการข้ามแดน (2) การยกเว้น
การเปิดตรวจสินค้า การยกเว้น วางเงินประกัน การยกเว้นให้เจ้าหน้าท่ีศุลกากรเดินทางติดไป
พร้อมกับรถบรรทุก (3) การก าหนดเส้นทางอนุมัติให้ขนส่ง (4)  การไม่เก็บภาษีอากรและ
ค่าธรรมเนียมท่ีเป็นการ เลือกปฏิบัติส าหรับการขนส่งผ่านแดน (5) การขนส่งสินค้าอันตราย       
(6) การยอมรับยาน พาหนะของประเทศภาคีให้เดินทางข้ามแดนได้ไม่ว่าจะเป็นรถขับขี่พวงมาลัย
ซ้ายหรือขวา ก็ตาม (7) การก าหนดให้รถต่างชาติต้องท าประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลภายนอก 
(8) การก าหนดเงื่อนไขการให้ใบอนุญาตประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ (9) การอนุญาตให้
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ธุรกิจรถของต่างชาติสามารถจัดตั้งส านักงานผู้แทนในประเทศปลายทางได้  (10) การเปิดตลาด
บริการขนส่งตามโควตาท่ีก าหนดและ (11) การยอมรับเรื่องการลดเอกสารและพิธีการข้ามแดน 
เป็นต้น 

ความตื่นตัวของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างการขนส่งสินค้า  และการ
กระจายสินค้าท้ังภายในประเทศและระหว่างประเทศ ท าให้เกิดการริเริ่มโครงการก่อสร้างและ
พัฒนาประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐาน ด้านต่างๆ ท้ังท่าเรือ ท่าอากาศยาน ระบบถนน      
ระบบราง และสถานีขนถ่ายและกระจายสินค้า ให้สามารถอ านวยประโยชน์กับภาคเอกชน ในการ
ลดต้นทุนและเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า  

ภาพที่ 10.10 การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งผ่านทางกฎระเบียบและนโยบาย 

ท่ีมา : เอกชนจี้รัฐรื้อกฎหมายเก่า ลดอุปสรรคเสริมแกร่งธุรกิจ (17 กันยายน 2563), โดย 
ประชาชาติธุรกิจออนไลน์. สืบค้นจาก https://www.prachachat.net/economy/news-
522569. 

    จากภาพ การอ านวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่ง ผ่านสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือ
แห่งประเทศไทย (สภาผู้ส่งออก) หรือ สรท. โดยการผลักดันรัฐแก้กฎหมายเกือบ 20 ฉบับปรับปรุง
ให้ทันสถานการณ์ลดอุปสรรคต้นทุนการประกอบธุรกิจ เสริมความสามารถในการแข่งขัน ได้เสนอ
คณะกรรมการร่วมภาคเอกชน 3 สถาบัน (กกร.) ให้ผลักดันประเด็นการแก้ไขกฎหมายและ
กฎระเบียบท่ีส าคัญ ท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจ รวมประมาณ 16-20 ฉบับ เพื่อให้สอดคล้อง
กับบริบทการค้าระหว่างประเทศ ด้านการเงินและภาษีด้านโลจิสติกส์และการขนส่ง และด้าน
เศรษฐกิจดิจิทัลในปัจจุบัน ช่วยลดอุปสรรคและเพิ่มศักยภาพการแข่งขัน ให้ผู้ประกอบการไทย 
ส าหรับกฎหมายท่ีต้องการให้แก้ไขและยกร่างใหม่  เพื่อให้สอดคล้องกับบริบทการค้าระหว่าง
ประเทศ อาทิ พ.ร.บ.การจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. …, 
การแก้ไข พ.ร.บ. การตอบโต้การทุ่มตลาดและอุดหนุน ซึ่งสินค้าจากต่างประเทศ พ.ศ. 2542 และ
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ประกาศกรมการค้าต่างประเทศ เรื่องหลักเกณฑ์วิธีการและเงื่อนไข ในการขอและออกหนังสือ
รับรอง การแสดงการได้รับสิทธิในการยกเว้นภาษีท้ังหมดหรือบางส่วน ส าหรับถั่วเหลือง มะพร้าว 
เนื้อมะพร้าวแห้งและน้ ามันมะพร้าว ท่ีน าเข้าตามความตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน เป็นต้น ท้ังนี้ 
ความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดน ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง หรือ 
GMS CBTA ยังคงมีปัญหาและอุปสรรค ท่ีเกิดขึ้นในการปฏิบัติตามความตกลงในประเด็นเพิ่มเติม 
สรุปได้ดังนี้  

  - กรอบกฎระเบียบท่ีแตกต่างกัน ความแตกต่างด้านมาตรฐานเชิงเทคนิคของ
ยานพาหนะ ซึ่งเป็นข้อก าหนดด้านกฎระเบียบ ด้านการขนส่งของแต่ละประเทศท่ีแตกต่างกัน      
ท้ังประเภทและขนาดรถ พิกัดน้ าหนักบรรทุกสินค้า ซึ่งก่อให้เกิดอุปสรรคในการขนส่งข้ามพรมแดน
หรือผ่านแดนระหว่างประเทศสมาชิก ซึ่งท าให้ยานพาหนะท่ีมีมาตรฐานผิดไปจากข้อก าหนดของ
ประเทศขาเข้าจ าเป็นจะต้องมีการเปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณด่านพรมแดน ไปยังยานพาหนะของ
ประเทศขาเข้า ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนและระยะเวลาการขนส่งสินค้าท่ีสูงขึ้น  

- ความสามารถในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ี  เจ้าหน้าท่ีท้องถิ่นบริเวณด่าน
พรมแดนส่วนใหญ่ยังคงขาดความรู้ความเข้าในในการอ านวยความสะดวกในการข้ามพรมแดน 
เนื่องจากมีหลายกรอบความตกลงด้านการขนส่งข้ามพรมแดนหรือผ่านแดน ระหว่างประเทศ
ภายในภูมิภาค ซึ่งแต่ละกรอบความตกลงฯ อาจมีแนวทางในการปฏิบัติท่ีแตกต่างกัน ท้ังขั้นตอน 
กระบวนการและรูปแบบเอกสารประเด็นต่าง ๆ เหล่านี้มักสร้างความสับสน ให้กับเจ้าหน้าท่ี
ผู้ปฏิบัติงานท่ีขาดความรู้ความเข้าใจท่ีดีพอ ซึ่งก่อให้เกิดความล่าช้าในกระบวนการข้ามแดนหรือ
ผ่านแดน และส่งผลให้ผู้ประกอบการ มีต้นทุนและระยะเวลาการขนส่งสินค้าท่ีสูงขึ้น  

- ความสามารถทางโลจิสติกส์แต่ละประเทศสมาชิก มีขีดความสามารถทางด้าน    
โลจิสติกส์ท่ีแตกต่างกัน ไม่ว่าจะเป็นประสิทธิภาพของสิ่งอ านวยความสะดวก และระบบโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีแตกต่างกันซึ่งส่งผลโดยตรงต่อระดับความสามารถทางโลจิสติกส์ รวมท้ังระดับความ
เชี่ยวชาญของผู้ประกอบการโลจิสติกส์ของแต่ละประเทศ ซึ่งยังคงเป็นอุปสรรคในการเชื่อมโยง 
ทางด้านการขนส่งสินค้าข้ามพรมแดนหรือผ่านแดนระหว่างประเทศสมาชิก   

- ระบบการประกันภัยระหว่างประเทศ ระบบการประกันภัย ท่ียังไม่มีความ
ครอบคลุมมากเพียงพอในการขนส่งข้ามแดนหรือผ่านแดน ภายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง    
ส่งผลให้ผู้ประกอบการขนส่งระหว่างประเทศต้องแบกรับความเสี่ยง ในกรณีเกิดความเสียหายของ
บุคคล สินค้าและยานพาหนะ ภายนอกประเทศ  

  - การวางหลักประกันกรณีสินค้าผ่านแดน ความตกลงว่าด้วยการอ านวยความ
สะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง  (GMS CBTA) ก าหนดให้มีการวาง
หลักประกัน ส าหรับกรณีของสินค้าผ่านแดน โดยจะต้องมีสมาคมหรือองค์กรของแต่ละประเทศ 
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วางหลักประกันส าหรับกรณีเกิดความเสียหาย/สูญหายต่อสินค้า ซึ่งในปัจจุบันกรณีการขนส่งสินค้า
ผ่านแดน จากไทยไปยังเวียดนามผ่าน สปป.ลาว มีเพียงไทยเท่านั้นท่ียังคงปฏิบัติตาม โดยการวาง
หลักประกันดังกล่าว ส่วนสปป.ลาวและเวียดนาม มิได้มีการปฏิบัติตามดังกล่าว ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งท่ี
ท าให้ความตกลง GMS CBTA ยังไม่สามารถถูกผลักดันและปฏิบัติใช้ได้อย่างเต็มรูปแบบ จะเห็นได้
ว่ายังคงมีปัญหาและอุปสรรคในหลายประเด็น ท่ีท าให้ไม่สามารถน าความตกลงว่าด้วยการอ านวย
ความสะดวก การขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง มาปฏิบัติใช้อย่างเป็นรูปธรรม แม้ว่ามี
ความพยายามผลักดันโดยประเทศสมาชิกมาโดยตลอด ในช่วงระยะเวลาหลายปีท่ีผ่านมา 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ประเด็นด้านกรอบกฎระเบียบท้ังในประเทศและระดับอนุภูมิภาค  ท่ีเป็น
อุปสรรคท่ีส าคัญต่อการน าความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดน            
ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมาปฏิบัติใช้ ข้อเสนอแนะของไทยท่ีมีต่อความตกลงว่าด้วยการอ านวย
ความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง จากปัญหาและอุปสรรคท่ีได้กล่าวใน
ข้างต้นท่ีท าให้ไม่สามารถน าความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวก การขนส่งข้ามแดนใน    
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง มาปฏิบัติใช้ได้จริง ไทยควรออกจากการเป็นภาคีภายใต้ความตกลงว่าด้วย
การอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS CBTA) และมีบทบาท
ในการน าแนวทางการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามพรมแดนภายใต้กรอบอื่น ๆ ท่ีได้รับการ
ยอมรับในระดับสากลมาปฏิบัติใช้ภายในอนุภูมิภาค  

 

ภาพที่ 10.11 เมียนมาพร้อมเข้าร่วมข้อตกลง Early Harvest GMS CBTA  

      จากภาพ 10.11 การเข้าร่วมข้อตกลง Early Harvest GMS CBTA เริ่มใช้ในปี  2562    
โดยเมียนมาขอแลกเปลี่ยนสิทธิจราจรกับไทยก่อนเพียงประเทศเดียว โดยก าหนดโควตา 100 คัน 
ในเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) ท้ังนี้  ประเทศสมาชิกความตกลง       
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมีความพยายามผลักดันให้ความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการ
ขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS CBTA) มีการปฏิบัติใช้อย่างเต็มรูปแบบภายใน   
อนุภูมิภาคฯ รวมท้ัง ได้มีการริเริ่มในการปฏิบัติใช้ผ่าน The Initial Implementation of the 
CBTA (IICBTA) แต่ความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่ม
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แม่น้ าโขง (GMS CBTA) ยังคงมีอุปสรรคหลายประการ โดยเฉพาะปัญหาเชิงเทคนิคและ
กฎระเบียบ ท่ีท าให้ยังไม่สามารถปฏิบัติใช้ได้อย่างเต็มรูปแบบ ถึงแม้ว่าประเทศสมาชิกได้ให้
สัตยาบันในภาคผนวก และพิธีสารแนบท้ายครบทุกฉบับเมื่อปลายปี 2558 แล้วก็ตาม และจากผล
การประชุมระดับรัฐมนตรี GMS ในปี 2560 ได้ก าหนดให้มีการด าเนินการ “ระยะแรกเริ่ม” (early 
harvest) ของความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ า
โขง (GMS CBTA) โดยมุ่งเน้นให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้าและพาหนะขนส่ง ผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศสมาชิกได้อย่างเสรี ซึ่ง early harvest GMS CBTA ได้ก าหนดให้มีการปฏิบัติอย่างเป็น
ทางการในกลางปี 2561 โดยเมียนมาแจ้งเจตจ านงว่าจะมีความพร้อมเข้าร่วมในระยะแรกเริ่ม     
ในปี 2562  ผลการประชุมร่วมด้านการขนส่งในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง โดยเมื่อเดือน
มีนาคม 2561 (ดังภาพ 10.12) ประเทศสมาชิกได้มีการตกลง โดยการเพิ่มโควตาใบอนุญาตรถ
ขนส่งสินค้าและรถโดยสารไม่ประจ าทางเป็นประเทศละ 500 คัน อนุญาตให้แลกเปลี่ยนสิทธิ
จราจรในประเภทรถบรรทุกก่อนและใช้เอกสารน าเข้าชั่วคราว  ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์และ
รถบรรทุก (Temporary Admission Document: TAD) และเมียนมาขอแลกเปลี่ยนสิทธิจราจร
กับไทยก่อนเพียงประเทศเดียว โดยการก าหนดโควตาไว้เบื้องต้น 100 คัน ในเส้นทางระเบียง
เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) ส าหรับการด าเนินการตาม early harvest GMS CBTA   
ยังไม่มีการจ ากัดจ านวนเท่ียวการขนส่ง โดยอนุญาตให้มีการพ านักในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงอื่น ๆ ท่ีท าการขนส่งในแต่ละครั้งไม่เกิน 30 วัน โดยยานพาหนะจะต้องท าการขนส่ง
ภายในเส้นทางท่ีก าหนดในพิธีสาร 1 ของความตกลง GMS CBTA เท่านั้น   

ภาพที่ 10.12 ความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขง (GMS Cross-Border Transport Facilitation Agreement: GMS CBTA) 

จากภาพ 10.12 ข้อตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกการขนส่งข้ามแดนในอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่น้ าโขง โดยประเทศสมาชิกสามารถออกใบอนุญาตการขนส่งทางถนน  (GMS Road 
Transport Permit) และเอกสารการน าเข้าชั่วคราวฯ (TAD) ให้กับผู้ประกอบการขนส่งของ
ประเทศสมาชิกได้สูงสุด 500 ฉบับ การด าเนินการระยะแรก สปป.ลาว จะเปิดให้ใช้เส้นทาง R3 
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จากห้วยทราย-บ่อเต็น และ R9 จากสะหวันนะเขต-แดนสะหวัน ส่วนเมียนมาขอแลกเปลี่ยนสิทธิ
จราจรกับไทยก่อนเพียงประเทศเดียว โดยการก าหนดโควตาไว้เบื้องต้น  100 คัน ในเส้นทาง
ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) และเมียนมา จะมีความพร้อมเข้าร่วมใน early 
harvest GMS CBTA ในวันท่ี 1 มกราคม 2562 (ปัจจุบันได้มีการเลื่อนก าหนดการออกไปอีก) 
สินค้าท่ีขนส่งยังคงต้องปฏิบัติตามขั้นตอนศุลกากรของประเทศสมาชิก และยังไม่ใช้ระบบศุลกากร
ผ่านแดนอาเซียน (ASEAN Customs Transit System: ACTS) ซึ่งเป็นระบบส าหรับการขนส่ง
สินค้าผ่านแดน ภายใต้การควบคุมทางศุลกากร เพื่ออ านวยความสะดวก ให้กับการเคลื่อนย้าย
สินค้าผ่านอาณาเขตของประเทศสมาชิกอาเซียน ประเทศใดประเทศหนึ่งหรือหลาย ประเทศ 
ตามท่ีก าหนดไว้ในพิธีสาร ๗ ของความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอ านวยความสะดวก รวมท้ังไม่
จ าเป็นต้องวางเงินค้ าประกันศุลกากร (customs bond) ในการเคลื่อนย้ายสินค้าและยานพาหนะ 
ซึ่งสามารถน าเข้ายานพาหนะชั่วคราวโดยงดเว้นอากรและภาระภาษีขาเข้าและปราศจากการวาง
ค้ าประกันภาระภาษีศุลกากร โดยใช้เอกสารการน าเข้าชั่วคราวหรือ TAD คู่กับใบขนสินค้าพิเศษ 
ส่วนการน าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ชั่วคราวโดยงดเว้นอากรและภาระภาษีขาเข้าและปราศจากการวาง
ค้ าประกันภาระภาษีศุลกากร และไม่ต้องออกเอกสารการน าเข้าชั่วคราว ปัญหาและอุปสรรคท่ี
เกิดขึ้นในการปฏิบัติ การเข้าเป็นภาคีเพื่อลดอุปสรรค ท่ีเกิดขึ้นในการขนส่งข้ามพรมแดนหรือ    
ผ่านแดน ประกอบด้วย  

1) อนุสัญญาส าหรับสัญญาการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ (Convention 
on the Contract for International Carriage of Goods by Road: CMR)   

2) สนธิสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนน ค.ศ. 1968 (1968 Convention on 
Road Traffic)  

3) สนธิสัญญาว่าด้วยป้ายจราจรและสัญลักษณ์ทางจราจรทางถนน ปี ค.ศ. 1968 
(1968 Convention on Road Signs and Signals)  

4) อนุสัญญาศุลกากรว่าด้วยการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศด้วย TIR Carnet 
(1975 Customs Convention on the International Transport of Goods Under Cover of 
TIR Carnets)  

ภายใต้องค์การสหประชาชาติ ซึ่งกรอบความตกลงหรืออนุสัญญาดังกล่าวได้มีการปฏิบัติใช้
กันอย่างแพร่หลายอย่างต่อเนื่องในประเทศท่ีพัฒนาแล้ว และเริ่มมีการน ามาปฏิบัติใช้กับหลาย
ประเทศในทวีปเอเชีย ซึ่งได้รับการพิสูจน์แล้วว่าสามารถน ามาปฏิบัติใช้ได้จริง อันจะเป็นการช่วย
ลดระยะเวลา ต้นทุน และอุปสรรคต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น ในการขนส่งข้ามพรมแดนและผ่านแดนภายใน
อนุภูมิภาค การก าหนดนโยบายในการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าของประเทศไทย ให้สามารถ
เช่ือมโยงกับภูมิภาค ประเทศไทยจึงควรตรากฎหมายให้สอดคล้อง กับแนวทางดังกล่าวการก าหนด
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มาตรฐานทางด้านสิ่งแวดล้อม จะส่งผลดีกับประเทศไทย ในแง่การช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม
ภายในประเทศไทยอีกด้วย การเตรียมความพร้อมของภาคธุรกิจโลจิสติกส์ไทยต่อการเปิดเสรี
การค้าและการบริการของกลุ่มประเทศอาเซียน เป็นโอกาสภาครัฐและภาคเอกชนไทยจึงต้อง
ร่วมมือกันในการวางแผน พัฒนาองค์กรธุรกิจโลจิสติกส์ให้สามารถแข่งขันกับองค์กร ในกลุ่ม    
ประเทศอาเซียนได้อย่างจริงจังมากขึ้น การขยายตลาดในการให้บริการไปยังกลุ่มประเทศอาเซียน
เองหรือการปรับตัวเพื่อให้มีศักยภาพท่ีจะแข่งขัน กับผู้ประกอบการข้ามชาติท่ีเปิดธุรกิจบริการ    
ในประเทศไทย การผลักดันของภาครัฐ เพื่อให้มีกฎหมายเพื่อส่งเสริม และพัฒนาธุรกิจให้บริการ   
โลจิสติกส์ไทย ความพร้อมอย่างหนึ่งท่ีจะมีส่วนส่งเสริมให้องค์กรธุรกิจด้านโลจิสติกส์ไทย            
มีศักยภาพสามารถเพิ่มขีดการแข่งขันได้ รวมท้ังผู้ประกอบธุรกิจด้านโลจิสติกส์ไทยเอง ก็ต้องพัฒนา
ตนเองโดยการให้ความส าคัญเกี่ยวกับประสิทธิภาพ การให้บริการโลจิสติกส์ เช่น การน านวัตกรรม 
ต่างๆ มาปรับใช้กับธุรกิจของตนซึ่งรวมถึงการใช้เทคโนโลยี  สารสนเทศเข้าช่วยในการบริหาร
จัดการ เป็นต้น เพื่อให้สามารถลดต้นทุนอันจะท าให้เกิดผลก าไรมากขึ้น ตลอดจนการพัฒนาตนเอง
ในเรื่องของการสร้างตลาด การสร้างตราสินค้าของธุรกิจ การสร้างความรับผิดชอบ และการจัดการ
บริหารความเสี่ยง สิ่งท่ีท้าทายส าหรับประเทศไทย ก็คือการก าหนดยุทธศาสตร์และรูปแบบของ
กฎหมาย หรือมีกฎระเบียบในการวางกฎเกณฑ์ ทางด้านการจัดการโลจิสติกส์ ท่ีเป็ นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม โดยไม่เป็นการเพ่ิมต้นทุน และสร้างภาระให้กับองค์กรหรือธุรกิจ  

 10.6 บทสรุป 

การจัดการซัพพลายเชนในอนาคต ความพร้อมด้านกฎหมายโลจิสติกส์และซัพพลายเชน          
ได้มีบทบาทความส าคัญเป็นอย่างมากต่อการด าเนินธุรกิจ และการด ารงชีวิตของผู้คนโดยเฉพาะ
ในช่วงการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 การปรับเปลี่ยนแนวคิดและวิธีการด าเนิน
ธุรกิจ ให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชน ในธุรกิจและอุตสาหกรรมระดับโลก    
ด้วยการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในห่วงโซ่คุณค่า เพื่อเชื่อมโยงของกิจกรรมต่าง ๆ ในการ
สร้างความพึงพอใจสูงสุดให้กับลูกค้า และต่อยอดให้เกิดโซ่การผลิต ท้ังภูมิภาค (วนิชย์ ไชยแสง, 
2564) โดยอาศัยการขับเคลื่อนอย่างมีประสิทธิภาพ ให้สามารถเชื่อมโยงเครือข่ายธุรกิจไปสู่ระดับ
สากล ท่ีกระจายการขนส่งไปได้ท่ัวโลก ซึ่งโลกจะไม่เหมือนเดิมจากความเปลี่ยนแปลงโดยฉับพลัน
หลังโควิด-19 โดยเฉพาะเรื่องความมั่นคงทางอาหาร ท่ีเกี่ยวโยงกับความมั่นคงทางสุขภาพ 
สาธารณสุข มีการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงรูปแบบไปจากอดีต ท่ีมีแนวโน้มบูรณาการ และสร้าง
เครือข่ายความร่วมมือทางธุรกิจมากขึ้น การเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ส่งผลให้องค์กรธุรกิจ และ
อุตสาหกรรมท่ัวโลกต่างก็ให้ความส าคัญการเป็นผู้น าในธุรกิจ และการเติบโตอย่างยั่งยืน            
การเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชน ท่ีเกิดจากการขับเคลื่อนจากเทคโนโลยี และผลิตภัณฑ์ใหม่ 
วิวัฒนาการทางวัฒนธรรมและความต้องการของผู้บริโภค จะเป็นตัวขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลง 
และก าหนดรูปแบบของอุตสาหกรรม เมื่อพิจารณากฎหมายเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส์ของไทย 
ท่ียังให้ความส าคัญกับมิติทางด้านสิ่งแวดล้อมไม่มากนัก โดยท่ัวโลกให้ความส าคัญเรื่องการ
จัดการโลจิสติกส์ ท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมหรือกรีนโลจิสติกส์ (green logistics) หลายประเทศมี
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การออกกฎหมาย เพ่ือควบคุมการปล่อยมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม รวมท้ังปัญหาการอ านวยความสะดวก
ทางการค้าและการขนส่ง ยังเกิดขึ้นจากหน่วยงานภาครัฐในประเทศไทยและของประเทศ        
เพื่อนบ้าน การขับเคลื่อนและผลักดันกฎหมาย ให้สอดคล้องกับแนวทางดังกล่าว การก าหนด
มาตรฐานทางด้านสิ่งแวดล้อม การเตรียมความพร้อมของภาคธุรกิจโลจิสติกส์ไทยต่อการเปิดเสรี
การค้าและการบริการของกลุ่มประเทศอาเซียน ท้ังภาครัฐและภาคเอกชนไทย จะต้องให้ความ
ร่วมมือกันในการวางแผน พัฒนาองค์กรธุรกิจโลจิสติกส์ ให้สามารถแข่งขันกับองค์กร ในกลุ่ม     
ประเทศอาเซียนได้อย่างจริงจังมากขึ้น ด้วยการมียุทธศาสตร์และกฎหมายท่ีมาสนับสนุน         
ระบบการจัดการโลจิสติกส์ในประเทศและการค้าระหว่างประเทศ ท่ีสามารถเพิ่มประสิทธิภาพใน
การแข่งขันทางการค้าและสนับสนุนระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย ให้เติบโตไปข้างหน้า           
ได้อย่างยั่งยืนต่อไป 
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ค าถามท้ายบท 

1. ปัจจัยใดบ้างท่ีผลักดันให้เกิดการกระบวนการโลจิสติกส์ขององค์กรต่าง ๆ ในอนาคต 

2. การจัดการโลจิสติกส์และซัพพลายเชนเป็นปัจจัยขับเคลื่อน การเปลี่ยนรูปแบบของ    
การเติบโตทางเศรษฐกิจในอนาคตอย่างไร 

3. การจัดการซัพพลายเชนท่ีสอดคล้องกับบริบทของการเปลี่ยนแปลงมีความส าคัญกับ
องค์กรอย่างไร 

4. เทคโนโลยีท่ี สภาพแวดล้อมเชิงเทคโนโลยี ธุรกิจและสังคม สนับสนุนให้อุตสาหกรรม    
โลจิสติกส์ในอนาคตได้อย่างไร 

5. ผลกระทบซัพพลายเชนและเปลี่ยนแปลงด้านเศรษฐกิจในภาคบริการมากขึ้น           
การจัดการซัพพลายเชนและโลจิสติกส์ในอนาคต มีประเด็นใดบ้าง 
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         - โครงการอบรมพนักงานองค์กรภาคเอกชนกลุ่มพิทักษ์สิทธิสตรีและเยาวชนประเทศ 
สปป.ลาว   
                     “หลักสูตรการบริหารโครงการ”                                                

- โครงการบรรยายให้กับผู้บริหาร ธนาคารพัฒนาลาว สปป.ลาว หลักสูตร   
             “กลยุทธ์องค์การและการเพ่ิมส่วนแบ่งการตลาด”                                                  

         - โครงการบรรยายให้กับผู้บริหารและพนักงานบริษัท LAO TOYOTA  ประเทศ สปป.ลาว 
หลกัสูตร  
                      “การเพ่ิมประสิทธิภาพและการสร้างทีมงานในองค์กร” 

- โครงการเสริมสร้างเอกลักษณ์ไทย จังหวัดอุดรธานี กระทรวงวัฒนธรรม 



~ 255 ~ 
 

- โครงการเสริมสร้างเอกลักษณ์การแต่งการด้วยผ้าไทย เทิดไท้ราชินี ส านักศิลปะ 
และวัฒนธรรมมหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธาน ี
         - โครงการธุรกิจชุมชนกลุ่มสินค้าหนึ่งต าบลหนึ่งผลิตภัณฑ์และกลุ่มอาชีพจังหวัดอุดรธานี 

   - โครงการสนับสนุนตลาดผลิตภัณฑ์ภูมิภาค OTOP การตลาดส าหรับวิสาหกิจชุมชน 
         - โครงการอบรมสัญจร พัฒนาศักยภาพการเป็นผู้ประกอบการวิสาหกิจชุมชนและ 
ธุรกิจครัวเรือนในระดับรากหญ้า 
         - โครงการพัฒนาความเข้มแข็งธุรกิจชุมชนกลุ่มผลิตภัณฑ์แปรรูปปลาบ้านโนนนกหอ 
ต าบลสร้างคอม อ าเภอสร้างคอม จังหวัดอุดรธานี 

    การบรรยายให้กับองค์กรภาครัฐและเอกชนเกี่ยวกับการบริหารองค์การและการสร้างทีมงาน 
- โครงการเสริมสร้างผู้ประกอบการใหม่แห่งชาติ    

                 “พี่เลี้ยงน้อง – สร้างผู้ประกอบการใหม”่ 
         - โครงการเสริมสร้างผู้ประกอบการ (NEC) 

  “การฝึกอบรมเชิงปฏิบัติการตามรูปแบบ CEFE” 
- โครงการฝึกอบรมพนักงานเทศบาลต าบล   

  “การพัฒนาทีมงานเพ่ือการบริการท่ีเป็นเลิศ” 
 - โครงแปลงสินทรัพย์เป็นทุน (สปท.) 

“การฝึกอบรมการเขียนแผนธุรกิจ”                                            
- บรรยายและอบรมพนักงานรัฐวิสาหกิจ : บริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด (มหาชน) 

“การท างานแบบมีส่วนร่วมเพื่อความส าเร็จของงาน” 
 - บรรยายอบรมพนักงานธนาคารเพ่ือการเกษตรและสหกรณ์การเกษตร(ธกส.) 
   “กลยุทธ์การตลาดและการประชาสัมพันธ์เชิงรุก” 
 - บรรยายและอบรมพนักงานองค์กรภาคเอกชนกลุ่มพิทักษ์สิทธิสตรีและเยาวชน   

สปป.ลาว  
                    “หลักสูตรการบริหารโครงการ”   

            - บรรยายและอบรมพนักงานองค์กรภาคเอกชน  บ.TACDO สปป.ลาว 
          - โครงการหนุน SMEs เข้าถึงแหล่งทุน หัวข้อ                                                                        

“ศักยภาพด้านธุรกิจในจังหวัดอุดรธานีและการปรับตัวของ SMEs” 

    8. ด้านวิชาการ 
งานสอน 

       ระดับ       รายวิชาที่สอน    
ปริญญาตรี   การวิจัยทางธุรกิจ     

     การจัดการเชิงกลยุทธ์ 
    การบริหารการผลิตและการด าเนินงาน 
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    หลักการจัดการ 
    โครงการพิเศษทางการจัดการธุรกิจ 
    การจัดการการด าเนินงาน 
    การจัดการการจัดส่งทางธุรกิจ 
ปริญญาโท   การจัดการการผลิต  
    การจัดการการด าเนินงาน 
    การจัดการเชิงกลยุทธ์ 
    สัมมนาการจัดการทางธุรกิจ 
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จังหวัดอุดรธานี กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
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  - กรรมการท่ีปรึกษาผลงานทางวิชาการนักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษา                  
มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 

10. งานบริการวิชาการแก่สังคม   

- การพัฒนากองทุนหมู่บ้าน เป็นสถาบันการเรียนรู้ พื้นท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือ    
ส านักงานกองทุนหมู่บ้านและชุมชนเมืองแห่งชาติ      
 - การขับเคล่ือนแผนธุรกิจชุมชนเครือข่ายกองทุนหมู่บ้านและชุมชนเมืองจังหวัดอุดรธานี 

- การจัดการท่องเท่ียวเชิงนิเวศน์แบบย่ังยืน บ้านหนองบัวบาน ต าบลสุมเส้า อ าเภอเพ็ญ 
จังหวัดอุดรธานี 

- การประเมินและวินิจฉัยผู้ประกอบการ SMES โครงการปรับแผนธุรกิจและเพ่ิมขีด
ความสามารถ SMEs พื้นท่ีด าเนินการจังหวัดอุดรธานี กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม             
กระทรวงอุตสาหกรรม 

- กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิกลั่นกรองผลงานทางวิชาการระดับชาติวิทยาการจัดการสัมพันธ์ 
มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี  

- ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความ (Peer review) เพ่ือตีพิมพ์ในรายงานการประชุมวิชาการ
และน าเสนอผลงานวิจัยระดับชาติและนานาชาติ มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

- ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความ (Peer review) เพ่ือตีพิมพ์ในรายงานการประชุมวิชาการ
และน าเสนอผลงานวิจัยระดับชาติ มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

- ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความ (Peer review) เพ่ือตีพิมพ์ในรายงานการประชุมวิชาการ
และน าเสนอผลงานวิจัยระดับชาติ มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธาน ี

- ผู้ทรงคุณวุฒิประเมินบทความ (Peer review) เพ่ือตีพิมพ์ในรายงานการประชุมวิชาการ
และน าเสนอผลงานวิจัยระดับชาติ วารสารวิจัยและนวัตกรรมการอาชีวศึกษา 

- อาจารย์ท่ีปรึกษาโครงการยกระดับเศรษฐกิจและสังคมรายต าบลแบบบูรณาการ                      
(1 ต าบล 1 มหาวิทยาลัย) มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 
 


