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 1
บทที่  1 

 

บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ประเทศไทยซึง่ถือเปนผูสงออกรายใหญรายหนึ่งภายในตลาดการคาโลกอันมี

ผลิตภัณฑหลากหลายรูปแบบกระจายสูทั่วทุกมมุโลก ไมวาจะเปนสินคาทางการเกษตร อุปกรณ

อะไหลรถยนต เครื่องใชไฟฟา อุปกรณอิเล็กทรอนกิส  อาหารแชแข็ง และสิ่งทอ เปนตน สินคา

จํานวนมากมายทีก่ลาวมานี้ มีมูลคากวา 5.42 ลานบาท (ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการ

สื่อสาร กระทรวงพาณิชย,2550) ซึ่งจะถกูบรรจุภายในตูคอนเทนเนอรเพื่อเตรียมสงออกไปทั่วทุก

มุมโลกผานชองทางการขนสงตางๆ ไมวาจะเปนทางบก ทางน้าํ หรือทางอากาศ  ในทางกลับกนั

ประเทศไทยไดนําเขาสนิคาจากตางประเทศมีมูลคากวา 4.80 ลานบาท (ศูนยเทคโนโลยี

สารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม, 2550) สงผลใหในชวงหลายปที่ผาน

จนปจจุบนัธุรกิจการขนสงสนิคาโดยระบบโลจิสติกสของไทยมีการขยายตัว และพฒันาขึน้อยาง

ตอเนื่อง เพื่อรองรับการขยายตัวและการแขงขันทางเศรษฐกิจในยุคโลกาภิวัตน  ซึ่งการพฒันา

ธุรกิจการขนสงสินคาโดยระบบโลจิสติกสใหไดมาตรฐานถือเปนการเพิม่ขีดความสามารถทาง

การคาและพฒันาเศรษฐกจิของประเทศไทย  

สภาพการขนสงสินคาโดยรวมของไทยม ี รูปแบบการขนสงสินคาในระบบ          

โลจิสติกสอยู 5 รูปแบบหลัก คือ การขนสงทางถนน ทาง(ราง)รถไฟ ทางอากาศ  ทางน้าํ (ชายฝง

ทะเลและแมน้าํ) และทางทอ โดยการขนสงของประเทศไทยอาศัยการคมนาคมขนสงทางถนนใน

สัดสวนสูงถึงกวารอยละ85.24  ของการขนสงสินคาทัง้หมดของประเทศ  รองลงมาเปนรูปแบบการ

ขนสงสนิคาทางชายฝงทะเลและแมน้ํา ซึ่งมีปริมาณการขนสงอยูทีป่ระมาณรอยละ 12.54  การ

ขนสงทางรถไฟประมาณรอยละ 2.2 การขนสงทางอากาศมเีพียงไมถึงรอยละ 0.02 (กระทรวง

คมนาคม, 2550) สําหรับการขนสงทางทอนั้นมีสัดสวนเพียงนอยนิด เนื่องจากใชสาํหรับการขนสง

น้ํามนัเปนหลกั และครอบคลุมเพียงบางพืน้ที ่เชน มาบตาพุด สระบุรี และชลบุรี   

ดังนัน้จะเห็นวารูปแบบการขนสงสนิคาในระบบโลจิสติกสของไทย คือ การขนสง

ทางถนนเนื่องจากรัฐบาลไดพัฒนาโครงขายถนนทัง้ถนนสายหลักและถนนสายรองที่ครอบคลุมทัว่

ทั้งประเทศทาํใหการคมนาคมขนสงสนิคาสามารถเชื่อมโยงตอกนัไดเปนอยางดี สงผลใหการขนสง

ทางถนนเปนที่นยิมเนื่องจากสามารถในการใหบริการจากทีถ่ึงที่ (door-to-door) และความ
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ไดเปรียบทางความ สามารถในการเขาถงึ (accessibility) มีความรวดเร็ว (speed)  สามารถ

ขนสงสนิคาไดในจํานวนไมมาก (small carrying capacity)  และใหความปลอดภัยกับสินคา 

(cargo safety) โดยการขนสงทางถนนนัน้ตองอาศัยรถบรรทุกในการขนสงสนิคา ซึง่กรมการขนสง

ทางบกไดจําแนกลักษณะรถบรรทุกออกเปน 9 ลกัษณะ ประกอบดวย  กระบะบรรทกุ (Pick – up 

truck )  ตูบรรทุก (Van)  บรรทุกของเหลว (Liquid bulk vehicle) บรรทุกวัตถุอันตราย 

(Dangerous goods vehicle) บรรทุกเฉพาะกิจ (Special purpose vehicle)  รถพวง (Trailer)  

รถกึ่งพวง (Semi-Trailer) กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว (Long-loading semi-trailer) และลากจูง 

(Truck Tractor)  ซึ่งการขนสงสนิคาใหมีความปลอดภัยและจํานวนมากจะตองใชตูคอนเทนเนอร

บรรจุสินคากอน สงผลใหเกิดธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรขึ้นเปนจํานวนมากในประเทศไทย 

และถือเปนหวงโซอุปทานของธุรกิจดานโลจิสติกสที่สําคญัที่จะสามารถสรางความพงึพอใจใหกับ

ลูกคาไดอยางดี  

ดังนัน้การพัฒนาศักยภาพของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยใหมี

ประสิทธิภาพสูงสุดจึงเปนเรือ่งจําเปน   แตความเปนในปจจุบันบริษทัที่ดําเนินกิจการ/ใหบริการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยสวนใหญนัน้ ยังคงวัดผลการดําเนินงานจากงบกําไรขาดทนุ 

ของบริษัทที่แสดงทางบัญชเีปนหลกั สงผลใหการแกไขปญหาทางธรุกิจมองไมรอบดาน หรือการ

แกไขปญหานัน้ๆ กลับทาํใหเกิดปญหาดานอืน่ตามมา เชน ชวงสภาวะราคาน้าํมนัแพงและ ผนั

ผวนในชวงปทีผ่านมาหลายองคกรตางพยายามแกปญหาโดยการลดตนทนุ เชน การลดจํานวน 

พนักงานขับรถ  การลดคาใชจายในการซอมบํารุงรถลาก และการเพิ่มจํานวนรอบในการทํางาน

ของพนกังานขับรถ เปนตน ซึง่การแกปญหาดวยวิธกีารเหลานี ้ อาจเกิดปญหาดานอื่นในองคกร

ตามมาเชน พนักงานขาดขวญักําลังใจในการทาํงานเนือ่งจากวิตกกงัวลวาจะถกูไลออก  สมรรถนะ

ของรถขนสงสนิคาลดนอยลงเนื่องจากไมไดรับการบํารุงรักษาอยางเตม็ที่ และคณุภาพชีวิตของ

พนักงานต่ํา เนื่องจากไมไดพักผอนอยางเพียงพอเหลานี้ลวนเปนปญหาที่เกิดข้ึนจากการเนนการ

วัดผลการดําเนินงานเพียงดานเดียว จากปญหาเหลานี้จึงเปนสิง่ที่แสดงใหเห็นวาในปจจุบนัแนว

ทางการดําเนนิการเพื่อเพิม่ความสามารถของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรเองนัน้ ยงัไมมีการวดั

ประเมินความสามารถที่แทจริงหรือบาง องคกรก็ไดจัดทําระบบการประเมินผลการปฏิบัติงานเปน

จํานวนมาก จนบางครั้งทําใหผูบริหารขององคกรไมใหความสาํคัญเนื่องจากไมมีเวลาที่จะมา

พิจารณาตวัวดัแตละตัว ซึง่การทีจ่ะใหองคกรกาวเดินอยางมทีิศทางและประสบผลสําเร็จตาม

เปาหมายนัน้ จะตองมกีารวิเคราะหสถานการณรอบดานที่เกี่ยวของกับองคกรและพิจารณาถึง

ปจจัยทีม่ีผลกระทบทัง้ภายในและภายนอกตอองคกร ดังนัน้ระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ (Balanced 

Scorecard) จึงเปนแนวทางในการมองใหรอบดาน เพื่อจะนาํมาประกอบการกําหนดกลยุทธที่
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ครอบคลุมชัดเจนขององคกรและการที่จะดูวาบรรลุเปาหมาย ในแตละดานก็ตองดจูากดัชนีชี้วัด 

(Key Performance Indicators: KPI) นั่นเอง ซึ่งดัชนีชี้วัดแตละตวั จําเปนที่จะตองมีการกาํหนด

แนวทางการดาํเนนิการที่ชัดเจนเพื่อชวยในการตัดสินใจสําหรับผูบริหาร และหนวยงานที่เกี่ยวของ

ในการดําเนนิการปรับเปลี่ยนกระบวนการธุรกิจเพื่อแกปญหาและบรรลุตาม วัตถุประสงคทีว่างไว 

จากสภาพการณทั้งหมดทีก่ลาวมาทาํใหผูวิจัยกาํหนดโครงการวิจยั เร่ือง “ตัวชี้วัด

สําหรับธุรกิจหวัรถลากตูคอนเทนเนอร”  ขึ้น เนื่องจากมีความสนใจที่จะศึกษาถงึการนําหลักการ

ของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาประยกุตใชในการสรางตัวชีว้ัดที่มี

ประสิทธิภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งเปนธุรกิจทีม่ีความสาํคัญตออุตสาหกรรม

การขนสงทางบกของประเทศไทย และเพือ่เปนตนแบบ ในการพัฒนาธุรกิจดานอืน่ๆ ที่เกี่ยวของกับ

การขนสงสนิคาในระบบโลจสิติกสของไทย สงผลใหอุตสาหกรรมการขนสงสนิคาในระบบโลจิ

สติกสของประเทศไทยในภาพรวมเจริญกาวหนา และเพิม่ศักยภาพทางการแขงขันกบัทั่วโลกได 

วัตถุประสงคของการวิจยั 

1.เพื่อศึกษาถงึปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอน

เทนเนอร 

2.เพื่อศึกษาตวัชี้วัดสําหรับใชเปนแนวทางในการวัดผลการดําเนนิงานสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร 

3.เพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วดัผลการดําเนนิงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร 

ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจยัครั้งนีจ้ะศึกษาเฉพาะผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรทีม่ีการยื่นผล

ประกอบการตอกระทรวงพาณิชยเทานัน้ 

คําถามในการวิจัย 
  1.ปจจัยภายนอกใดที่มีผลตอการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรบาง และ

ผลกระทบนั้นมีระดับมากนอยเพียงใด 
  2.ปจจัยใดบางที่จะสามารถนํามาใชเปนตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรได 
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  3.แบบจําลองตัวชี้วัดผลการดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน-เนอร

จะเปนอยางไร 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

1.การวิจยันี้จะทําใหเกิดความเขาใจหลักการเบื้องตนของการจัดทําตวัชี้วัดตาม

หลัก   การ ของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) สําหรับองคกร 

2.การวิจยันี้จะเปนขอมูลและแนวทางใหองคกรตางๆ ในธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทน-เนอรสามารถกําหนดวิสัยทัศน เปาหมาย และตัวชี้วัดทีม่ีความชัดเจนและตรงตามความ

ตองการ 

3.การวิจยันี้จะเปนขอมูลในการพัฒนาธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรของ

ประเทศไทย 

4.การวิจยันี้จะเปนแนวทางในการประยกุตใชตัวชี้วัดตามหลักการของระบบวัด

ผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ในธุรกิจอ่ืนๆ ของอุตสาหกรรมการขนสงโดยระบบ      

โลจิสติกสได 
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บทที่  2 

 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎ ี
 ในการวิจัยเรื่อง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอร” คร้ังนี้ ผูวิจัยไดรับ

แนวคิดของปญหาจากการทวีความสําคัญที่เพิ่มมากขึ้นของการขนสงสินคาดวยระบบโลจิสติกส  

โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางถนน สงผลใหธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรเจริญเติบโตตามไป

ดวย ดวยปจจัยภายนอกที่ควบคุมยากทั้งราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น หรือการเพิ่มข้ึนของตนทุน ทําให

ธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรแกปญหาโดยไมมองผลกระทบรอบดานสงผลใหเกิดปญหาตางๆ 

ตามมา จึงมีความสนใจที่จะนําแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาเปน

แนวทางในการกําหนดตัวชี้วัดที่รอบดาน ครอบคลุม และสามารถเปนเครื่องนําทางองคกรไปสู

ความสําเร็จได ดังนั้นเพื่อความเขาใจในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดมีการศึกษาถึงแนวคิด ทฤษฎี 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

 1. การขนสงสินคาในประเทศไทย 

  1.1   การขนสงสินคาทางถนน 

  1.2   การขนสงสินคาดวยรถบรรทุก 

  1.3  การขนสงสินคาในรูปแบบคอนเทนเนอร 

 2.  แนวคิดเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน (Key Performance Indicator)    

 3. แนวคิดเกี่ยวกับระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

 4.   แนวคิดการกําหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธุรกิจ 

 5. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

การขนสงสินคาในประเทศไทย 
 
  ความหมายของการขนสง   

 

  ธีรเดช ร้ิวมงคล (2541)  กลาววา การขนสง หมายถึง การจัดใหมีการเคลื่อนยาย

บุคคล สัตวและสิ่งของตางๆ ดวยเครื่องมือและอุปกรณในการขนสงจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตาม

ความประสงค และเกิดอรรถประโยชนตามตองการ 
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  ประชด ไกรเนตร (2541) อธิบายวา  การขนสง หมายถึง การเคลื่อนยายบุคคล

หรือส่ิงของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการเคลื่อนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร 

หากเปนการเคลื่อนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การขนสงสินคา  

  พูลศักดิ์  สักกทัตติยกุล (2545) ไดอธิบายความหมายของการขนสงวา การขนสง 

หมายถึง การนําสิ่งของ มนุษยหรือสัตว จากที่หนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางอีก แหงหนึ่ง ตองมี

เครื่องอุปกรณในการขนสง เชน รถยนต รถไฟ หรือเครื่องบิน 

 

  ดังนั้นการขนสงสินคา จึงหมายถึง การนํา/เคลื่อนยายสินคาจากที่หนึ่งไปยังอื่นที่

หนึ่ง ดวยเครื่องมือหรืออุปกรณในการขนสง เชน  รถยนต  รถบรรทุก  รถไฟ  เรือ และเครื่องบิน  
 
  วัตถุประสงคของการขนสง  

 

  วัตถุประสงคในการขนสง มีจุดมุงหมายตามลักษณะทางธุรกิจหรือเหตุผลในการ

ขนสง ซึ่งสามารถสรุปไดดังตอไปนี้ (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2546) 

  1. เพื่อสังคม การขนสงสามารถสนับสนุนใหการติดตอสัมพันธกันมีความ

สะดวกขึ้น 

  2. เพื่อที่อยูอาศัยและการประกอบอาชีพ  สถานที่ทํางานกับที่อยูอาศัยอาศัยอยู

คนละแหงกัน การขนสงจึงเปนสื่อกลางในการเดินทางระหวางสถานที่ทํางานและที่อยูอาศัย 

  3. เพื่อการเมืองและการปกครอง  เนื่องจากการปกครองที่ดีนั้นจะตองสามารถ

ปกครองใหทั่วถึงทุกแหง เพื่อใหเกิดความเจริญทัดเทียมกันใหมากที่สุด ดังนั้นการขนสงจึงเขามามี

สวนชวยในเรื่องดังกลาว 

  4. เพื่อการศึกษาหาความรู  ความรูมีอยูทั่วทุกแหง ดังนั้นการขนสงจึงเขามาชวย

ในการเดินทางเพื่อศึกษาหาความรู 

  5. เพื่อการทองเที่ยวและพักผอนหยอนใจ  แหลงทองเที่ยวมีอยูมากมายซึ่งการจะ

เขาถึงแหลงทองเที่ยวตองอาศัยการขนสงเขามาชวย 

  6. เพื่อกิจการคาและอุตสาหกรรม ในการผลิตสินคาและบริการตางๆ การขนสง

จะเขามามีบทบาทสําคัญตั้งแตการ การเคลื่อนยายวัตุถดิบในการผลิตจน ถึงการขนสงสินคาสู

รานคาหรือผูบริโภค  
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  รูปแบบการขนสงสินคา  (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2546)  

  การขนสงสินคาสามารถแบงได 5 รูปแบบ ดังนี้ 

  1. ทางรถไฟ (Railroad)  เปนวิธีการที่มีความประหยัด สามารถขนสงสินคาที่มี

น้ําหนักมากไดและในปริมาณมาก เหมาะแกการขนสงระยะไกล แตรถไฟจะมีขอจํากัดที่ตายตัวทั้ง

เสนทาง และเวลาในการออกรถ มีความยืดหยุนคอนขางนอย 

  2. รถบรรทุก  (Truck) เปนรูปแบบที่มีความสะดวกที่สุด มีความยืดหยุนในดาน

เวลา สามารถควบคุมเวลาและจํานวนเที่ยวในการออกรถได สามารถขนสงสินคาไดหลายประเภท 

ตั้งแตปริมาณนอยถึงปริมาณมาก มีเสนทางในการขนสงมากมาย แตถาเปนการขนสงระยะไกลจะ

มีตนทุนสูงกวารถไฟ และปญหาสภาพการจราจรอาจทําใหไมสามารถควบคุมเวลาในการขนสงได

ทันกําหนด การขนสงโดยรถบรรทุกนี้มักจะใชรวมกับวิธีอ่ืน เชน ขนสงสินคาที่นําเขามาโดยทาง

รถไฟ  เรือ หรือเครื่องบินอีกตอหนึ่งเปนตน 

  3. ทางน้ํา  (Water Transportation) เปนวิธีที่มีคาใชจายต่ําที่สุด มักใชสินคาที่

ราคาไมสูงแตมีปริมาณและน้ําหนักมาก เชน ทราย ขาว เหมาะสมกับการขนสงระยะไกล นิยมใช

ในการคาระหวางประเทศมากกวาภายในประเทศ แตคอนขางใชเวลานานในการขนสง 

  4. ทางอากาศ (Air  Transportation) เปนวิธีที่มีความรวดเร็วที่สุดแตก็มีราคา

แพงที่สุดเชนกัน มักเปนสินคาที่มีขอจํากัดทางดานเวลาสูง เพราะการขนสงประเภทนี้มีความ

แนนอนในเรื่องเวลามาก เนื่องจากการขนสงทางอากาศมักเปนสวนหนึ่งของเครื่องบนิพาณิชยดวย 

  5. ทางทอ (Pipeline) เปนที่นิยมใชกับสินคาเฉพาะอยางเทานั้น ไดแก กาซและ

น้ํามัน ซึ่งมีความคลองตัวในการขนถายสินคาจํานวนมากไดดวยตนทุนที่ต่ํามาก ตลอด 24 ชั่วโมง

ทุกวัน แตรูปแบบนี้จะมีคาบํารุงรักษา และคาวางทอในครั้งแรกคอนขางสูง 

 

การขนสงสินคาทางถนน 
 

  การขนสงสินคาในปจจุบันของประเทศไทยแมวาจะมีทางเลือกหลายรูปแบบ แต

ถือวาการ   ขนสงสินคาทางถนนจะมีสัดสวนมากที่สุดถึงกวารอยละ 85.24 ของปริมาณการขนสง

สินคาทั้งหมดของประเทศในแตละป ดังแสดงตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 ปริมาณการขนสงสินคาในระบบโลจิสติกสของไทย ป พ.ศ. 2550 
 

การขนสงสินคา ปริมาณการขนสงสินคา (พันตัน) คิดเปนรอยละ 

ทางถนน 428,123 85.24 

ทางรถไฟ 11,055 2.20 

ทางน้ําภายในประเทศ 31,760 6.32 

ชายฝงทะเล 31,216 6.22 

ทางอากาศ 110 0.02 

รวม 502,264 100 

 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

           (กระทรวงคมนาคม,2550) 

 

   จากตารางที่ 2.1 ขางตนกลาวไดวาการขนสงทางถนนเปนหัวใจหลักของระบบโล

จิสติกสตางๆของเกือบทุกธุรกิจและอุตสาหกรรมในประเทศไทย  ที่เปนเชนนั้นเพราะการขนสงทาง

ถนนมีความสะดวก สามารถเขาถึงไดงายรวดเร็วและคลองตัวในการเคลื่อนยายสินคา  กรอปกับ

ภาครัฐมีการพัฒนาถนนใหครอบคลุมทั่วถึงอยางตอเนื่อง เปนระยะทางถึง 170,000 กิโลเมตร 

(พงษชัย อธิคมรัตนกุล, 2550)ประกอบดวย ถนนประเภทตางๆ อยู 5 ประเภท ไดแก ถนนทาง

หลวงพิเศษระหวางเมือง  ถนนทางหลวงแผนดิน ถนนทางหลวงชนบท ถนนทางหลวงเทศบาล 

และถนนทางหลวงสุขาภิบาล จึงทําใหการขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสงที่คุมคาเมื่อ

เปรียบเทียบกับคาใชจายในการขนสง 

  อยางไรก็ตามในบรรดาถนนประเภทตางๆ พบวา เสนทางการขนสงสินคามาก

ที่สุดจะเปนเสนทางหลวงระหวางเมืองและทางหลวงแผนดิน โดยเฉพาะเสนทางจากภูมิภาคสู

กรุงเทพและปริมณฑล สงผลใหภายในรัศมี 150 กิโลเมตรจากกรุงเทพที่มีปริมาณการขนสงมาก

ตองประสบกับปญหาการจราจรติดขัด แตการขนสงทางถนนก็ยังมีความจําเปนอยูมากในภาค

ธุรกิจและอุตสาหกรรม แมวาการขนสงทางถนนจะมีตนทุนคาใชจายทั้งทางตรงและทางออมที่เปน

เร่ืองของภาคธุรกิจ สังคม และสิ่งแวดลอมที่ดอยกวาการขนสงสินคาในรูปแบบอื่น 

  โดยปริมาณการขนสงสินคาทางถนนในป 2550 ที่ผานมา กระทรวงคมนาคมได

สรุปปริมาณสินคาในการขนสงทางถนนวามีมากถึง 428,123 พันตัน หรือมีปริมาณการขนสงมาก

ถึง 0.181 ลานตันกิโลเมตรโดยสินคาที่ขนสงทางถนนมากที่สุด ไดแก ออย  รองลงมา คือ หิน ดิน 

ทราย  และแรธาตุ เปนตน รายละเอียดดังตารางที่ 2.2   
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ตารางที่ 2.2  ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา ป พ.ศ. 2550 

 

ประเภทสินคา 
ปริมาณสินคา 

 (พันตัน) 
ปริมาณการขนสง 
 (ลานตันกิโลเมตร) 

 สัตวมีชีวิต 2,261 4,649 

 ขาว 26,636 15,811 

 ขาวโพด 2,730 4,593 

 มันสําปะหลัง 17,245 8,068 

 ออย 59,820 6,034 

 ยางพารา 2,499 4,769 

 ไม 5,067 6,435 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 15,085 10,626 

 อาหารสัตว 3,327 4,794 

 น้ําตาล 5,084 5,190 

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 9,905 6,742 

 แรเชื้อเพลิง 30,045 8,827 

 ผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูป 30,896 13,257 

 แรธาตุ 36,608 6,847 

 โลหะกอสราง 26,811 12,940 

 ดิน, หิน, ทราย 52,583 8,460 

 ซีเมนต 22,978 8,808 

 วัสดุกอสราง 20,570 9,163 

วัสดุกอสราง 20,570 9,163 

 ปุย 3,427 4,924 
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ตารางที่ 2.2 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา ป พ.ศ. 2550 (ตอ) 

  

ประเภทสินคา 
ปริมาณสินคา 

(พันตนั) 
ปริมาณการขนสง 
(ลานตันกิโลเมตร) 

 เคมีภัณฑ 1,796 3,981 

 เครื่องใชครัวเรือน 22,752 10,267 

 สินคาเบ็ดเตล็ด 29,997 15,756 

รวม 428,123 180,942 

  

การขนสงสินคาดวยรถบรรทุก  
 

 สําหรับการขนสงสินคาทางถนนยานพาหนะที่ใชในขนสงสินคามากที่สุดก็คือ 

รถบรรทุก โดยรถบรรทุกถูกแบงเปน 2 ประเภท คือ  

 1. รถบรรทุกไมประจําทาง  หมายถึง รถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพื่อสินจาง

โดยไม กําหนดเสนทาง 

 2. รถบรรทุกสวนบุคคล หมายถึง รถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพื่อการคาหรือ

ธุรกิจของตนเองซึ่งมีน้ําหนักเกิน  1,600  กิโลกรัมข้ึนไป 

 นอกจากนั้นกรมการขนสงทางบกไดจําแนกลักษณะรถบรรทุกออกเปน   9  ลักษณะ 

ประกอบดวย    กระบะบรรทุก )  Pick – up truck )  ตูบรรทุก )  Van )    บรรทุกของเหลว  )Liquid bulk 

vehicle)  บรรทุกวัตถุอันตราย )  Dangerous goods vehicle) บรรทุกเฉพาะกิจ )  Special purpose 

vehicle)  รถพวง )Trailer)  รถกึ่งพวง )  Semi-Trailer)  กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว  (Long-loading 

semi-trailer) และลากจูง (Truck Tractor) รายละเอียดแสดงดังภาพที่ 2.1 
 

 

 

 

 

 

            
          ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานกังานปลัดกระทรวงคมนาคม (กระทรวงคมนาคม, 2550)  
        หมายเหต ุ: ประมาณการจากขอมูลการสํารวจปริมาณการขนสงทางถนน กรมการ ขนสงทางบก และขอมูลดานการผลิตทางการเกษตร,

ผลติภัณฑอตุสาหกรรม, ผลผลติแร และปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
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 ลักษณะ 1 (กระบะบรรทกุ) 

                รถกระบะบรรทุกพื้นเรียบ                                              รถกระบะบรรทุกทายลาด 

              รถกระบะบรรทุกมขีางเสริม                             รถกระบะบรรทุกมีเครื่องทุนแรง 

 
  
                                                 ลกัษณะ 2  (ตูบรรทุก) 
 
 
 
 
 
 
 

 ภาพที่ 2.1 ลักษณะรถบรรทุกที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ 
 
 
 
 
 

รถกระบะบรรทุกแบบยกได



 12
 
                                             ลักษณะ 3  (บรรทุกของเหลว) 

        รถบรรทกุน้ํานม 

 
                                         ลักษณะ 4  (บรรทกุวัสดุอันตราย) 

 รถบรรทุกน้ํามัน รถบรรทุกกาซ 

 
 ลักษณะ 5  (บรรทุกเฉพาะกิจ) 
  

             รถบรรทุกถงัผสมคอนกรีต รถบรรทุกเครื่องทุนแรง 

 

 

 

 

 

 

               รถบรรทุกซีเมนตผง                                                                รถบรรทุกซีเมนตผง 
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ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

 

                               รถบรรทุกขยะมูลฝอย บรรทุกขวด  เครื่องดื่ม 

 
 
 ลักษณะ 6 (รถพวง) 

 รถพวง 2 เพลา รถพวง 1 เพลา 

 

 
 ลักษณะ 7 (รถกึ่งพวง) 
 
 
 
  
 
 
 ลักษณะ 8 (รถกึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว) 
 

 



 14
ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

                                                ลักษณะ 9 (รถลากจูง) 

 
ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

  จากลักษณะในภาพที่ 2.1 ขางตนการขนสงสินคาของธุรกิจรถลากตูคอนเทน

เนอร สามารถใชรถบรรทุกในลักษณะที่ 2 , 7 และ 9 ทั้งนี้ข้ึนอยูกับปริมาณของสินคา   

  โดยขอมูลจํานวนรถบรรทุกในแตละประเภทของกรมการขนสงทางบก (2550) 

พบวา ประเทศไทยมีจํานวนรถบรรทุกตางๆ รวมกันประมาณ 747,735 คัน โดยเปนรถที่ใชลากตู

คอนเทนเนอรประมาณ  183,044  คัน คิดเปนรอยละ 24.48  ของจํานวนรถบรรทุกในประเทศไทย

ทั้งหมด รายละเอียดตามตารางที่ 2.3 
 

ตารางที่ 2.3  จํานวนรถบรรทุกที่แยกตามลักษณะรถ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2550 
 

ปริมาณรถบรรทุก (คัน)                                        ประเภท

รถ 

  ลักษณะรถ 

รถบรรทุกไมประจําทาง รถบรรทุกสวนบุคคล 

  กระบะบรรทุก 36,532 457,185 

  ตูบรรทุก 10,835 33,210 

  บรรทุกของเหลว 1,789 12,643 

  บรรทุกวัตถุอันตราย 4,032 5,884 

  บรรทุกเฉพาะกิจ 9,484 36,238 

  พวง 10,746 33,359 

  กึ่งพวง 35,213 17,193 

  กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว 136 768 

  ลากจูง 27,229 15,259 

รวม 135,996 611,739 

 

   ที่มา :  กรมการขนสงทางบก, 2550 
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  โดยปจจุบันมีผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่จดทะเบียน

พาณิชย รวมทั้งสิ้นจํานวน 5,590 ราย (ขอมูล ณ ป 2550) รายละเอียดตามตารางที่ 2.4  

 

ตารางที่ 2.4   แสดงจํานวนของผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่จดทะเบียนพาณชิย

จําแนกตามประเภทของการจดทะเบียน ประจําป พ.ศ. 2550 
  

ประเภทของการจดทะเบียน จํานวนผูประกอบการ (ราย) 
    หางหุนสวนสามัญนิติบุคคล      21 

    หางหุนสวนจํากัด 3,009 

    บริษัทจํากัด 2,560 

รวม 5,590 

 

  ที่มา : กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย, 2550 

 

การขนสงสินคาในรูปแบบคอนเทนเนอร  
 

   กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงการขนสงในรูปแบบสินคาตูดังนี้ 

สินคาตู คือ สินคา ทั่วไปหรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคาหรือ Container ซึ่งเปนรูปแบบใหม

ของการ บรรจุหีบหอสินคา เพื่อใหเกิดความสะดวก ประหยัด รวดเร็วและปลอดภัย การขนสงแบบ

นี้ไดมี การริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรกเมื่อ เดือนมีนาคม ค.ศ. 1921 โดยบริษัท New York Central 

Railway จํากัด 

  ตูสินคาหรือตู Container คือตูเหล็กมีขนาดมาตรฐานคอื กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต

และยาว 20 ฟุต เรียกวา ขนาด 1 TEU (Twenty Equivalent Unit) ซึ่งประโยชนของการขนสงดวย

ระบบตูสินคาที่มีอยูหลายประการดังนี้  สะดวกในการบรรทุกและขนถายเพราะตูมีขนาดมาตรฐาน

เดียวกนั และมีหลายขนาด หลายประเภทใหเลือกใชตามความเหมาะสมกับสินคา  ซึ่งสนิคาที่

บรรจุอยูภายในมีโอกาสเสียหายนอยมาก เพราะอยูในตูเหลก็ที่แข็งแรงและมีการเคลื่อนยายนอย

คร้ังสินคาจงึไมบอบช้ํา  สินคาปลอดภัยจาก การขโมย ประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอ 

ประหยัดเวลาและคาใชจายในการขนสง เพราะการขนสง ดวยระบบตูสินคานี้คาใชจายในการยก

ขนและขนสงคิดตอตู ซึ่ง 1 ตูส้ันคือ ตูขนาด 8’8’20’ สามารถ บรรทุกสินคาไดประมาณ 18-20 ตัน 

หรือประมาณ 35.3 ลูกบาศกเมตร ในขณะที่ตูยาวคือตูขนาด  8’8’40’ จะสามารถบรรทุกสินคาได

ประมาณ 30-32 ตัน หรือประมาณ 70 ลูกบาศกเมตร ตูสินคายงัสามารถ เคลื่อนยายไปมาระหวาง
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รูปแบบการขนสงแบบตางๆ ไดอยางสอดคลองกันทั้งทางเรือ ทางบก ทางรถไฟ และแมแตทาง

อากาศ การบรรทุกขนถายสนิคาตูนี้จาํเปนตองใชอุปกรณพิเศษ เนื่องจากตูขนาด 1 TEU. สามารถ

บรรทุกสินคาไดถึง 18 ตันโดยเฉลี่ย และตูขนาด 2 TEU. หรือตู 40 ฟุต สามารถบรรทุกไดถึง 30 

ตัน  การยกขนจึงตองใสอุปกรณพิเศษที่มีความสามารถยกขนสูง เชน Top End Loader, 

Straddle Carrier Trailer/Chassis ซึ่งอุปกรณเหลานี้มรีาคาสงูมากและมีกระบวนการปฏิบัติงานที่

ตองใชความชาํนาญ แรงงาน จึงตองมทีักษะและผานการอบรมการใชเครื่องมือยกขน ประเภท

นั้นๆ มาแลวเปนอยางด ี

  การขนสงดวยระบบตูสินคานั้นนอกจากจะมีประโยชนหลายประการดังไดกลาว

แลวขางตน ยังชวยใหเกิดการพัฒนารูปแบบการขนสงแบบใหมที่เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบข้ึนดวย โดยอาศัยตูสินคาเปนอุปกรณในการขนสง สินคาจะถูกบรรจุลงในตูสินคาและ

เคลื่อนยายไปตลอดเสนทางตั้งแตจุดเริ่มตนจนถึงจุดหมายปลาย ทาง โดยอาจจะมีการขนถาย

เปลี่ยนลํา (transit) จากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสู รูปแบบการขนสงอีกแบบหนึ่ง เชน จาก

โรงงานผลิต โดยรถบรรทุกไปยังสถานีรถไฟ จากสถานีรถไฟไปยังทาเรือตนทางเพื่อขนข้ึนเรือไปยัง

เมืองทาปลายทาง เมื่อถึงเมืองทาปลายทาง ก็จะถูกขนสงโดยรถไฟหรือรถบรรทุกไปยังตลาดตอไป 

เปนตน ซึ่งการขนสง ที่ใชรูปแบบการขนสงมากกวาหนึ่งรูปแบบตลอดเสนทางการขนสงหนึ่งเที่ยว

นี้ เรียกวา การขนสง ตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  ลักษณะที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ก็คือ มี

ผูดําเนินการซึ่งมี ความรับผิดชอบตอการขนสงตลอดเสนทางเพียงผูเดียวเรียกวา ผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Operator) ซึ่งจะรับผิดชอบตอ การสูญหาย

หรือเสียหายของสินคาระหวางการขนสง ไมวาในการขนสงนั้นจะมีการขนถายสินคา หรือมีรูปแบบ

การขนสงกี่วิธีก็ตาม ซึ่งจะเปนประโยชนตอผูสงสินคาเปนอันมาก ในการลดความเสี่ยงภัยที่อาจ

เกิดขึ้นในกรณีที่สินคาตองมีการขนสง และขนถาย หลายทอดในเสนทางการขนสงครั้งหนึ่งๆ 

อยางไรก็ดี วิธีการขนสงแบบนี้ จะไมสามารถทําได หากปราศจาก ตูสินคา เพราะตูสินคาจะทํา

หนาที่เปรียบเสมือนเกราะหรือหีบหอ ขนาดใหญที่ปองกัน อันตรายใหแกสินคาที่บรรจุอยูภายใน

ตลอดเสนทางนั่นเอง ปญหาของการบรรทุก ขนถายสินคาประเภทนี้ ไมมีเหมือนเชนในกรณีของ

สินคาเทกองหรือสินคาทั่วไป แตปญหาหลักจะอยูที่การเงิน ซึ่งตองใชเงินลงทุนสูง (Capital 

Intensive) ทั้งในการตอตูหรือเชาสินคา ซึ่งตูสินคา 1 ตูขนาด 20 ฟุต ธรรมดามีราคาประมาณ 205 

แสนบาทและอุปกรณยกขนแตละประเภท มีราคาตัวละนับรอยลาน นอกจากนี้ปญหาที่เกิดขึ้นก็

ไดแก ปญหาดานแรงงานซึ่งตองไดรับ การฝกอบรม และมีประสบการณสูง 
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  แบบของตูคอนเทนเนอร 

 

  กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดกัดความของ ตู

คอนเทนเนอร  ที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูสี่เหลี่ยมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต 

ยาว 20,35,40 หรือ 45 ฟุต ทําจากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกัน ไมใหน้ําเขาไป ใน

ตัวตูไดใชบรรทุกสินคาที่เปนหีบหอ ชิ้น ลัง พาลเล็ด กลอง หรือไมมีหีบหอ เพื่อปองกัน การสูญ

หาย และเสียหายระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอการเปลี่ยนวิธีการ ขนสงซึ่งจะแตกตอง

เฉพาะตัวตูปราศจากการแตะตอง สินคาที่บรรจุอยูภายใน 

  ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวางๆได 3 แบบ ตามประเภทหรือความ

เหมาะสม ของสินคาที่จะรับบรรทุก ไดแก 

1. ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) 

          เปนตูแบบทั่วไปและใชมากที่สุดไมมีแผนฉนวนอยูภายในไมมีเครื่องทํา 

ความเย็นติดตั้งหนาตูใชบรรทุกสินคาแหง หรือสินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการเปลี่ยนแปลง 

อุณหภูมิภายในตู 

2. ตูควบคุมอุณหภูมิ (Termal Container) ซึ่งแยกไดอีก  3 แบบ  ไดแก 

 2.1 ตูหองเย็น (Reefer Container)  มีเครื่องทําความเย็นติดตั้งอยู

หนาตู ภายในบุดวยฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพ่ือปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตูใช 

สําหรับบรรทุกสินคาประเภทอาหาร ผักและผลไมสด รวมทั้งเคมีภัณฑบางชนิดที่จําเปน ตองเก็บ

อยูในที่อุณหภูมิคงที่หรือตํ่ากวาอุณหภูมิทั่วไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจาก บนลางหรือ

เปาจากพื้นตูข้ึนขางบนสามารถใหความเย็นต่ําสุด -10 องศาฟาเรนตไฮ  หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2 ตูฉนวน  (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไปแตภายในจะ

บุดวย แผนโฟมทุกดานเพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมให 

อุณหภูมิภายในตูเปลี่ยนแปลง ตามอุณหภูมิ นอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบาง

ชนิด และสวนมากจะใสน้ําแข็งไวในตู ทําใหเกิด ความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุของสินคา 

 2.3 ตูระบายอากาศ ( Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็นแตมี

พัดลม แทนเครื่องทําความเย็นสามารถ ตั้งปริมาณการดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการใช 

สําหรับบรรทุกสินคาผัก และผลไมสดบางชนิด ที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็น ซึ่งมีอัตราคา

ขนสงสูงกวาพัดลม จะดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตูเพื่อชลอ การ

ส้ินสุด หรือหมดอายุของสินคา ใหนานออกไป 
 



 18
3. ตูพิเศษ (Special Container)  แยกออกเปน 

   3.1 ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดตั้งอยูกับพื้นตู

เปน ตูโปรงมีโครงเหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดาน เพื่อยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกันสะดวกตอ การ

ซอนและยกขึ้น หรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอ่ืนๆ ใชสําหรับ บรรทุกอาหาร

เครื่องดื่ม เคมีภัณฑ และสินคาอื่นๆ ที่เปนน้ําและของเหลว 

   3.2 ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกับ ตูแหง

หรือตูสินคาทั่วไป ยกเวนหลังคาใชผาใบแทนแผนเหล็ก หรืออลูมิเนียมโครงหลังคา สามารถจะ

ถอดออกและติดตั้งกลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใชสําหรับบรรทุกเครื่องจักร หรือสินคาที่ความสูง

เกินกวาหลังคาตูแบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลังคา และผาใบออกกอน 

สวนมากใชปนจั่นยกสินคา ผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู  ตูประเภทนีจ้ะบรรทกุไวอยูชัน้

บนสุด ของฝาระวางเรือ 

   3.3 ตูแพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้น 

และผนัง ดานหนา และดานหลังของตูแตไมมีผนังดานขาง และหลังคาใชสําหรับบรรทุก สินคาที่มี

น้ําหนัก มากกวาปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เครื่องกล 

สินคาที่ บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

   3.4 ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหง หรือตู

สินคาทั่วไป ยกเวนผนังดานขางของตู สามารถถอดออกไดหรือ ใชผาใบแทนผนัง ดานขาง

ออกแบบมา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีขนาดกวาง และยาวมาก และจําเปนที่จะตองยก เขาออก

จากตูทาง ดานขางแทนประตูหลัง 

   3.5 ตูบรรทุกรถยนต  (Car Container) คลายตูแทงเกอรมีแตพื้นตู และ

โครงเหล็ก โปรงยึดเสาตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนต ที่วาง

ซอนกันได 

    3.6 ตูบรรทกุหนังเค็ม (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคา 

ทั่วไป แตผนัง และพื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิเศษ ที่จะไมดูดซึมกลิ่นและทนตอการกัดกรอน 

ของน้ําเกลือใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซึ่งมีกลิ่นแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลอืออกมา

ตลอดเวลา การบรรทุกสารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูไดงายขึ้น 

หลังจากสินคาถูกนําออกไปจากตู 

   3.7 ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container) เหมือนกับตูแหง หรือสินคา

ทั่วไป  เวนแตความสูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับ

บรรจุสินคาทั่วไป ที่ตองการใหไดปริมาตรมากขึ้น  
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แนวคิดเกี่ยวกับตัวชีว้ัดผลการดําเนินงาน (Key Performance Indicator)    
        

       ความหมายของตัวชี้วัดผลการดําเนินการ  (Key Performance Indicator)  

 

  มีผูใหคํานิยามของ  “ตัวชี้วัด”  กันอยางหลากหลาย  ขอยกตัวอยางเปนแนวทาง

ของความหมายของตัวชี้วัด  ดังนี้ 

   The  American  Heritage  Dictionary  (1972)  ไดนิยามตัวชี้วัดวาหมายถึง       

ขอความที่ใชบงบอกหรือเครื่องมือที่ใชติดตามการดําเนินงานหรือสภาวะของระบบ 

 

   Oxford  Dictionary  (1981)  ไดใหความหมายตัวชี้วัดวาหมายถึง  ส่ิงที่ใชชี้หรือบอก

ทิศทางไปที่สิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

 

   Johnstone  (1981)   กลาววาตัวชี้วัด  หมายถึง  ตัวแปรหรือตัวประกอบ    (Factor)  

ที่ใชวัดเพื่อใหไดคุณคาหรือคุณลักษณะ  ซึ่งบงบอกสถานภาพของลักษณะหรือผลของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง

ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง 

 

    เมธี  ครองแกว  (2540)  ไดใหความหมายของตัวชี้วัดวาเปนเครื่องมือบอกทิศทางวา

การพัฒนาหรือการดําเนินกิจกรรมที่เปนนโยบายสาธารณะของรัฐในแตละเรื่องไดไปถึงจุดใด  บรรลุ

วัตถุประสงคและเปาหมายแคไหน  ซึ่งเปนเรื่องของการดูสัมฤทธิ์ผลของงานหรือระบุผลสําเร็จของ

งาน 

  ลักษณะที่สําคัญของตัวชี้วัด มี 5 ประการ ดังนี้ (Johnstone, 1981) 

  1. ตัวชี้วัดสามารถใหสารสนเทศเกี่ยวกับส่ิง หรือสภาพที่ศึกษาอยางกวางๆ 

ตัวชี้วัด ที่นํามาใช ในดานสังคมศาสตรใหสารสนเทศที่ถูกตองแมนยําไมมากก็นอย แตไม

จําเปนตองถูกตองแมนยํา อยางแนนอน 

  2. ตัวชี้วัดมีลักษณะที่แตกตางไปจากตัวแปรเนื่องจากตัวช้ีวัดเกิดจากการรวม ตัว

แปรหลายๆ ตัวที่มีความสัมพันธกันเขาดวยกัน เพื่อใหเห็นภาพรวมของสิ่งหรือสภาพที่ ตองการ

ศึกษา แตตัวแปรจะใหสารสนเทศของสิ่งหรือสภาพที่ตองการศึกษาเพียงดานเดียว เพราะวามี

ลักษณะที่เฉพาะ เจาะจง เชน  อัตราสวนของครูตอนักเรียน 
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  3. ตัวชี้วัดจะตองกําหนดเปนปริมาณ  ตัวชี้วัดตองแสดงสภาพที่ศึกษาเปนคา

ตัวเลข  หรือปริมาณเทานั้น  ในการแปลความหมายคาของตัวชี้วัดจะตองนํามาเปรียบเทียบ กับ

เกณฑที่กําหนดไว  ดังนั้นในการสรางตัวชี้วัดจะตองมีการกําหนดความหมาย และเกณฑ ของ

ตัวชี้วัดอยางชัดเจน 

  4. ตัวชี้วัดจะเปนคาชั่วคราวจะมีคา ณ จุดเวลาหรือชวงเวลานั้นๆเมื่อเวลา

เปลี่ยนไป คาตัวชี้วัดก็สามารถเปลี่ยนแปลงได 

  5.  ตัวชี้วัดเปนหนวยพื้นฐานในการพัฒนาทฤษฎี 

 

   ตัวชี้วัดที่ดีควรมีคุณสมบัติ ดังนี้ (ศิริชัย  กาญจนวาสี, 2545) 

  1. ความตรง (validity) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้ไดตามคุณลักษณะที่ตองการวัดได

อยาง ถูกตองแมนยําซึ่งมีลักษณะสําคัญดังนี้ 

      1.1 มีความตรงประเด็น (relevant) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดตรงประเด็น มีความ

เชื่อมโยง สัมพันธหรือเกี่ยวของโดยตรงกับคุณลักษณะที่มุงวัด เชน ผลการเรียนเฉลี่ยสะสมใชเปน

ตัวชี้วัด ผลสัมฤทธิ์ทาง การเรียนโดยทั่วไป 

      1.2 มีความเปนตัวแทน (representative) ตัวชี้วัดจะตองมีความเปนตัวแทน 

คุณลักษณะที่มุงวัดหรือมีมุมมองที่คลอบคลุมองคประกอบที่สําคัญของคุณลักษณะที่มุงวัดอยาง

ครบถวน เชน อุณหภูมิ รางกายเปนตัวชี้วัดสภาวะการมีไขของผูปวย 

  2.  ความเที่ยง (reliability) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้คุณลักษณะที่มุงวัดไดอยาง

นาเชื่อถือ คงเสนคงวาหรือบงชี้ไดคงที่เมื่อทําการวัดซ้ําในชวงเวลาเดียวกัน ซึ่งมีลักษณะสําคัญ

ดังนี้ 

       2.1 มีความเปนปรนัย (objectivity) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดอยางเปนปรนัย การ

ตัดสินใจเกี่ยวกับคาของตัวชี้วัดควรขึ้นอยู กับสภาวะที่เปนอยูหรือ คุณสมบัติของสิ่งนั้น มากกวาที่

จะขึ้นอยูกับ ความรูสึกตามอัตวิสัย 

        2.2 มีความคลาดเคลื่อนต่ํา (minimum Error) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดอยาง มี

ความคลาดเคลื่อนต่ํา  คาที่ไดจะตองมาจากแหลงขอมูลที่นาเชื่อถือ 

  3.  ความเปนกลาง  (neutrality)  ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้ ดวยความเปนกลาง 

ปราศจากความลําเอียง (bias) ไมโนมเอียงเขาหาฝายใดฝายหนึ่งไมชี้นําโดยการเนนการบงชี้ 

เฉพาะลักษณะความสําเร็จ หรือความลมเหลวหรือความไมยุติธรรม 
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  4. ความไว (sensitivity) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองมีความไวตอคุณลักษณะที่มุงวัด

สามารถ แสดงความผันแปรหรือความแตกตางระหวางหนวยวิเคราะหไดอยางชัดเจน โดยตัวชี้วัด 

จะตองมีมาตรและ หนวยวัดที่มีความละเอียดเพียงพอ 

  5.  สะดวกในการนําไปใช (practicality)  ตัวชี้วัดที่ดีจะตองสะดวกในการนําไปใช

ซึ่งควรมีลักษณะสําคัญ ดังนี้ 

       5.1 เก็บขอมูลงาย (availability) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองสามารถนําไปใชวัดหรือ 

เก็บขอมูล ไดสะดวก สามารถเก็บรวบรวมขอมูลจากการตรวจ นับ วัด หรือสังเกตไดงาย 

       5.2 แปลความหมายงาย (interpretability) ตัวชี้วัดที่ดีควรใหคาการวัดที่มี

จุดสูงสุด และต่ําสุดเขาใจงายและสามารถสรางเกณฑตัดสินคุณภาพไดงาย 

  

  นอกจากนี้  (สุชาติ  ประสิทธิ์รัฐสินธุ, 2539) ไดกลาวถึงคุณสมบัติของตัวชี้วัดที่ดี

ไว  คือ 

  1. มีความเปนกลาง (Neutrality)  หมายถึง  ความไมลําเอียงของตัวชี้วัด

ยกตัวอยาง เชน  ตัวชี้วัดผลิตภาพของแรงงาน (labor  productivity) ซึ่งวัดดวยอัตราสวนระหวาง

รายได ตอคาใชจายแรงงาน  เมื่อนําตัวชี้วัดไปใชในหนวยงานประเภทหนวยผลิตและประเภท

หนวยบริการจะทําใหขาดความเปนกลาง  เพราะการปฏิบัติงานประเภทบริการนั้น ตองใชบุคลากร 

จํานวนมาก สวนการปฏิบัติงานประเภทการผลิต ใชเครื่องจักรกลมากกวาแรงงาน 

  2. มีความเปนวัตถุวิสัย (Objectivity) หมายถึง การตัดสินเกี่ยวกับคาของตัวช้ีวัด 

มิไดเกิดจากการคิดเอาเองของผูวิจัย แตข้ึนอยูกับสภาวะที่เปนอยูหรือเปนรูปธรรม 

  3. มีความไวตอความแตกตาง (Sensitivity) หมายถึง ความสามารถของตัวชี้วัดที่

จะวัด ความแตกตางระหวางหนวยวิเคราะหไดอยางถูกตอง 

  4. คาของมาตรวัด หรือตัวชี้วัดที่ไดควรมีความหมาย (Meaningfulness) หรือ

ตีความ ไดอยางสะดวก (Interpretability) กลาวคือ คาของมาตรวัดควรมีจุดสูงสุดและต่ําสุดที่งาย

ตอ ความเขาใจ เชน มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 10 หรือระหวาง 0  ถึง  100  คาของตัวชี้วัด ที่ไดจาก

การวัด หากอยูที่ 60 จะตีความได วาสูงกวาคาเฉลี่ย (50) เพียงเล็กนอย  แตหากคาของมาตรวัด 

และตัวชี้วัดไมมีคาสูงสุด (หรือตํ่าสุด) ที่แนนอน  เชน  วัดออกมาแลวได  50  หรือ  120  ก็ไมทราบ

วา  50  หรือ  120  นั้นจะตีความ ไดอยางไร 

  5. ความถูกตองในเนื้อหาของตัวชี้วัดที่นํามาใช (Content  Validity) ในการศึกษา 

หรือพัฒนาตัวชี้วัดจะตองศึกษาใหแนชัดวาเนื้อหาในเรื่องที่ศึกษานั้นๆ คืออะไร ตัวชี้วัดที่ดีตองมี 

ความถูกตองในเนื้อหาที่ตองการวัด 
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  6. ความถูกตองในการพัฒนาตัวชี้วัด  (Development Validity) การพัฒนา

ตัวชี้วัด  คือ การนําเอาตัวแปรหลายๆ ตัวมารวมกันไมวาจะนํามาบวกกันหรือคูณกัน  ความ

ถูกตองในการพัฒนา จึงขึ้นอยูกับความสามารถพิสูจนไดในเชิงทฤษฎีสอดคลองกับเชิงประจักษ 

ตามที่ปรากฎ 

  นอกจากน้ันนักวิชาการหลายทานยังกลาวถึงคุณสมบัติที่แสดงใหเห็นวา ตัวชี้วัด

ผลการ ดําเนินงานมีความแตกตางจากตัวชี้วัดธรรมดาโดยทั่วไป  ดังตอไปนี้ 

  1. ความสามารถกําหนดจุดอางอิงที่ชัดเจน (Point  of  Reference) จุดอางอิงใน

ที่นี้ เปรียบเสมือนเปนเกณฑ  หรือบรรทัดฐานสําหรับการประเมินบริบทและตัดสินคุณคา ของการ

ปฏิบัติการ (Borden  and  Bottrill, 1994) ซึ่งDavies (1993) แบงแหลงของจุดอางอิงสําหรับ 

ตัวชี้วัดการดําเนินงาน ที่เปนไปไดไว 4 ประการ คือ 

   1)  คูแขงเฉพาะกิจ (specific  competitors)    

   2)  ความคิดทางทฤษฎีหรือบรรทัดฐาน (theoretical  ideal  or  norms)     

   3)  เปาหมายของรัฐ (stated  goals)  และ   

   4)  การดําเนินงานในอดีตที่ผานมา (past  performance)  

  2.  มีลักษณะเชิงสัมพันธ (Relativity) ตัวชี้วัดการดําเนินงานไมมีคาที่แนนอน

ตายตัว ขึ้นอยูกับการเปลี่ยนแปลงของเวลาและบริบทเปนสําคัญ (Borden  and  Bottrill, 1994) 

  3.  ความสามารถในการยอขอมูล (Data Reduction) ตัวชี้วัดการดําเนินงาน ถูก

จัดใหอยูในรูปแบบที่งายตอการนําไปใชประโยชนดวยการลดความซ้ําซอนของขอมูล เปนการจัด

ขอมูลอยางสรุป (Laurillard, 1980; Frackman,1987  อางถงึใน Borden and Bottrill, 1994) ทํา

ใหองคกรสามารถนําไปใช   ติดตามทบทวนและตัดสินใจตอการดําเนินงานขององคกรได 

  4. ความหลากหลายของระดับการวิเคราะห (Multi-Level of Analysis) ตัวชี้วัด

ผลการ ดําเนินงานสามารถนําไปใชไดกับทุกระดับไมวาจะเปนองคกรระดับประเทศ หรือใน 

หนวยงานยอย 

 

  บทบาทของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน  ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานมีบทบาทที่

สําคัญตอ การนําไปใชงาน  5  ประการ ดังนี้คือ 

  1. การติดตามภารกิจ (Monitoring)  เพื่อใชประกอบการตัดสินใจภายในองคกร 

  2. การประเมินผล  (Evaluation)  การดําเนินงานวาบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไว 

มากนอยเพียงใด 
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  3. การเปนบทสนทนา (Dialogue) ที่มีในการติดตอส่ือสารใหเปนไปอยางมี 

ความหมายแสดงใหเห็นถึงการดําเนินภารกิจขององคกรที่เปนอยู 

  4. การเปนเหตุผล (Rationalisation) ที่มีบทบาทตอกระบวนการวางแผนของ

องคกร 

  5. การจัดสรรทรัพยากร (Resource  Allocation) ใหเปนไปอยางมีระบบมีเหตุผล

แนวทาง การสรางตัวชี้วัด 

 

       สุวิมล  ติรกานันท (2539) กลาววาการสรางตัวชี้วัดขึ้นมานั้นจะตองมีความ

เหมาะสมกับประเด็นที่ตองการประเมินสามารถวัดไดแมนยํา ถูกตองและที่สําคัญตองกําหนด

เกณฑหรือเปาหมายที่ตองการบรรลุสําหรับตัวชี้วัดนั้นๆ  

  การสรางตัวชี้วัดจะเปนเครื่องมือบอกระดับการพัฒนานั่นเอง เชน การวัดความ

เจริญ กาวหนาของประเทศตางๆ ใชผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GNP) ซึ่งมุงวัดที่รายไดของ

ประชากร ในทางกลับกันบางประเทศวัดจากความสุขมวลรวมประชาชาติ (GDH) ที่พิจารณาจาก

คุณภาพชีวิตของประชากรทั้งดานกายภาพและจิตใจ แตสิ่งที่นาสนใจเกี่ยวกับตัวชี้วัด คือ  ตัวชี้วัด

เหลานั้นจะถูกเปลี่ยนแปลงและปรับปรุงเปนระยะตลอดมาซึ่งแสดงใหเห็นวาตัวชี้วัดที่จัดทําขึ้น

ไมไดเหมาะสมกับทุกสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปหรือไมสามารถใชไดทุกระยะเวลาทั้งนีเ้พราะใน

ลักษณะของโลกยุคโลกาภิวัฒนจะตองมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นตลอด เวลา  ดังนั้นตัวชี้วัดที่สราง

ขึ้นจึงควรมีลักษณะยืดหยุนสามารถเปลี่ยนแปลงใหเหมาะสมกับระยะเวลา และบริบทขององคกร

นั้นๆ 

 

  จากแนวคิดเกี่ยวกับตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานดังกลาวขางตน สามารถสรุปไดวา 

ตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน หมายถึง ขอมูลเชิงประจักษหรือคาทางสถิติที่เปรียบเสมือนเครื่องมือที่

ใชในการบริหารจัดการองคกร ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติงานวาเปนไปตามภารกิจ และ

วัตถุประสงคที่ตั้งไวเปนการใหขอมูลสําหรับผูบริหารเพื่อประสิทธิภาพในกระบวนการ ตัดสินใจ

และการคาดการณ เพื่อการวางแผนในอนาคต โดยตัวชี้วัดจะเปนตัวบงชี้ถึงความสําเร็จขององคกร

ถาองคกรนั้นๆ สามารถดําเนินงานไดตามที่กําหนดหรือมากกวา ซึ่งตัวชี้วัดที่ดีควรมีความเปน

กลาง (Neutrality)  การสะทอนภาพที่สมดุล (Balanced  perspectives) ความเปนวัตถุวิสัย 

(Objectivity) ความไวตอความแตกตางของตัวชี้วัด  (Sensitivity) คาของตัวชี้วัดที่ไดควรมี

ความหมาย หรือ ตีความไดอยางสะดวก (Meaningfulness & Interpretability) ความถูกตองใน

เนื้อหาของตัวชี้วัด ที่นํามาใชในการประเมินผลการปฏิบัติงาน (Content  Validity)  ความ



 24
เหมาะสมทางเทคนิคและ ความถูกตองในการสรางตัวชี้วัด  (Technical Adequacy and 

Construct Validity) ความมีมาตรฐาน ที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบ (Appropriate Standard 

for Comparison) ความมีอํานาจตอรองทาง นโยบาย (Policy Leverage) ความสอดคลองตอการ

ดําเนินภารกิจขององคกร (Relevance to institutional mission statements) และความสามารถ

ในการแสดงขอมูลชวงเวลา (Time  Series)  โดยถาองคกรหรือธุรกิจใดมีการใชตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานก็จะทําใหองคกรนั้นมีทิศทางในการดําเนินงานและมีการพัฒนาใหเกิดประสิทธิภาพ

และประสิทธิผลเพิ่มข้ึน 
 

แนวคิดเก่ียวกับระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ (Balanced Scorecard) เปนกลยุทธในการบริหารงาน

สมัยใหม และไดรับความนิยมไปทั่วโลกรวมทัง้ประเทศไทย  ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพไดถกู

พัฒนาขึ้นเมื่อป 1990  โดย Drs. Robert Kaplan จาก Harvard Business School และ David 

Norton จากระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ Collaborative โดยตั้งชื่อระบบนี้วา “ระบบวัดผลเชิงดุลย

ภาพ”  เพื่อที่ผูบริหารขององคกรจะไดรับรู ถึงจุดออน และความไมชัดเจนของการบริหารงานที่ผาน

มา ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพจะชวยในการกําหนด กลยุทธในการจัดการองคกรไดชัดเจน โดยดู

จากผลของการวัดคา ไดจากทุกมุมมองเพื่อใหเกิดดุลยภาพ ในทุก ๆ ดาน มากกวาที่จะใชมุมมอง

ดานการเงนิ เพียงดานเดยีวอยางที่องคกรธุรกิจสวนใหญคํานึงถึง เชน รายได  กําไร  ผลตอบแทน

จากเงินปนผล และราคาหุนในตลาด เปนตน การนําระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ มาใชจะทาํให

ผูบริหาร มองเห็นภาพขององคกรชัดเจนยิง่ขึ้น 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ  คือระบบการบริหารงานและประเมินผลทั่วทั้งองคกร 

และไมใช เฉพาะเปนระบบการวัดผลเพียงอยางเดียวแตจะเปนการกาํหนดวิสัยทัศน (vision) และ

แผนกลยทุธ (strategic plan) แลวแปลผลลงไปสูทุกจุดขององคกร เพื่อใชเปนแนวทาง ในการ

ดําเนนิงานของแตละฝายงาน และแตละคนโดยระบบของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพจะเปนการ

จัดหาแนวทางแกไข และปรับปรุงการดําเนินงาน โดยพิจารณาจากผลที่เกิดขึ้น ของกระบวนการ

ทํางานภายในองคกร และผลกระทบจากลูกคาภายนอกองคกรมาปรับปรุงสรางกลยุทธใหมี

ประสิทธิภาพดีและประสิทธิผล ดียิ่งขึ้น เมื่อองคกรไดปรับเปลี่ยนเขาสูระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ

เต็มระบบแลว ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จะชวยปรับเปลี่ยนแผนกลยทุธขององคกรจากระบบการ

ทํางานตามคาํสั่งหรือส่ิงที่ไดเรียนรูสืบทอดกันมา (academic exercise) ไปสูระบบการรวมใจเปน

หนึง่เดียวขององคกร (nerve center of an enterprise) 
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Kaplan และ Norton (1996) ไดอธิบายถึงระบบวัดผลเชิงดุลยภาพที่คิดคน

ขึ้นมาใหมดังนี ้ “ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ”  จะยังคงคํานงึถงึมุมมองของการวัดผลทางการเงนิ 

(financial measures) อยูเหมือนเดิมแตผลลัพธทางการเงินที่เกิดขึ้นจะบอกถึงสิ่งที่เกิดขึ้นกับ

องคกรในชวงที่ผานมาบอกถึง เร่ืองราวของความสามารถกับอายุของบริษัทที่อยูในอุตสาหกรรมนี้ 

แตมันไมไดบอกถึงความสาํเร็จ ขององคกรที่จะมีตอผูลงทนุทีจ่ะมาลงทนุระยะยาวโดยการซื้อหุน

ของบริษัท และความสมัพนัธ ของลูกคา (customer relationships) แตอยางใดจะเห็นไดวาเพยีง

การวัดผลทางการเงนิดานเดยีว ไมเพียงพอ แตอยางไรก็ตามมันก็ใชเปนแนวทาง และการตีคาของ

ผลการประกอบการ ขององคกรใชเปนขอมูลที่จะ เพิ่มมูลคาขององคกรในอนาคตและสราง

แนวทางสาํหรับลูกคา (customers) ผูขายวัตถุดิบหรือสินคา (suppliers) ลูกจาง (employees) 

การปฏิบัติงาน (processes) เทคโนโลยี (technology) และการคิดคนนวัตกรรมใหมๆ ระบบวัดผล

เชิงดลุยภาพ จะทําใหเราไดเห็น ภาพขององคกรใน 4  มุมมอง และนําไปสูการพฒันาเครื่องมอื

วัดผล โดยวิธกีารรวบรวมขอมูล และนําผลที่ไดมาวิเคราะหมุมมองทัง้ 4  ประกอบดวย 

1.มุมมองดานการเงนิ (The Financial Perspective) ซึ่งเปนการกาํกับติดตาม

ภารกิจที่มุงเนนทีก่ารเงนิ การทํากําไร เชน การเพิ่มรายไดประสิทธิภาพในการผลิตที่มีตนทนุต่ํา 

และมีการสูญเสีย ระหวางผลิตนอย  การหาแหลงเงินทนุที่มีตนทุนต่ํา เปนตน 

2.มุมมองดานลูกคา (The Customer Perspective) จะเปนการมองโดยรวมทัง้

องคกร ผานสายตาของลกูคา เชน ระดับการบริการ  ความพงึพอของลูกคา  ภาพลกัษณ 

กระบวนการดานการตลาด  การจัดการดานลูกคาสมัพนัธ  การรองเรียนของลูกคา เปนตน 

3.มุมมองดานกระบวนการทาํงานภายในองคกร (The Business Process 

Perspective) เปนการรายงานถงึกระบวนการและวีดําเนินการภายในที่มปีระสิทธภิาพ การวัดจะ

มุงเนนที่การวดัลักษณะของระบบมาตรฐานการทํางาน เชน การคิดคนนวัตกรรมใหมๆ  การจัด

โครงสรางองคกรที่มีประสิทธิภาพ  การประสานงานภายในองคกร เวลาในการผลิตและสงมอบ

สินคาและบรกิาร และการจดัการดานสายงาน ผลิตที่มีประสิทธิภาพ เปนตน 

4.มุมมองดานการเรียนรูและการเติบโต (The Learning and Growth 

Perspective) มุงความสนใจไปที่ตัวพนักงาน  เชน การพัฒนาความรูความสามารถของพนักงาน 

ความพึงพอใจของพนกังาน และการพัฒนาระบบอํานวยความสะดวกในการทํางาน เปนตน 
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Balanced Scorecard (ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ) นั้นไดรับการพฒันามาโดย

ตลอด ทําใหภาพของระบบวัดผลเชิงดลุยภาพจากเพียงเครื่องมือที่ถูกใชเพื่อวัดและประเมินผล

องคกรไปสูการเปน เครื่องมือเชงิระบบสําหรับการวางแผนและบรหิารยทุธศาสตร (Strategic 

Planning) โดยผูพัฒนาเครื่องมือนี้ (Norton และ Kaplan) ยืนยนัหนักแนนวาความสมดุล 

(Balance) ในการพัฒนาองคกรนัน้สามารถวัด และประเมินไดจากการมองผานมมุมองของระบบ

การวัดและ ประเมินผลใน  4  ดานหลัก คอื  

มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective; F)  

มุมมองดานลกูคา (Customer Perspective; C)  

มุมมองดานการดําเนนิการภายใน (Internal Perspective; I)  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาการ (Learning and Growth; L)  

ภายในมมุมองแตละมุมมองประกอบดวยองคประกอบ 4 ประการ คือ 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัด เปาหมาย และแผนงานโครงการหรือกิจกรรม กลาวคือ 

1.วัตถุประสงค (Objective) ที่สําคัญของแตละมุมมอง ซึง่วัตถปุระสงคตาม

แนวคิดของระบบวัดผลเชิงดลุยภาพ หมายถงึ สิง่ที่องคกรมุงหวงั หรือตองการจะบรรลุในดาน

ตางๆ 

2. ตัวชี้วัด (Measures หรือ KPI – Key Performance Indicators) ไดแก ตัวชี้วัด

ของวัตถุประสงคในแตละดาน ซึ่งจะเปนเครื่องมือในการวัดวาองคกรไดบรรลุวัตถุประสงคในแตละ

ดานหรือไม 

3.เปาหมาย (Target) ไดแก ตัวเลขหรือความมุงหวังที่องคกรตองการจะบรรลุของ

ตัวชี้วัดแตละประการ 

4.แผนงาน โครงการ หรือกิจกรรม (Initiatives) ที่องคกรจะจัดทําเพื่อบรรลุ

เปาหมายที่กาํหนดขึ้น โดยในขั้นนี้ยังไมใชแผนปฏิบัติการที่จะทําหาก แตเปนเพยีงแผนงาน

โครงการ หรือกิจกรรมเบื้องตนที่ตองทําเพื่อบรรลุเปาหมายที่ตองการ 

นอกเหนือจากชองตางๆ ตามมุมมองทัง้ 4 ดานแลว ยงัมีวิสยัทัศนและกลยทุธที่

ถือเปนจุดศูนยกลางของมุมมองทัง้ 4 ดาน ซึง่แสดงใหเห็นวาในการจดัทํา Balanced Scorecard 



 27
วัตถุประสงคภายใตมุมมองจะตองสอดคลองกับวิสยัทศันและกลยทุธขององคกร ทั้งนี้องคกรจะ

ทราบไดวาสิง่ใดที่มีความสาํคัญสําหรับองคกร สิ่งนั้นจะตองสนับสนุนและสอดคลองกับวิสยัทศัน

และกลยุทธขององคกร อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติจริงมักจะเพิ่มขอมูลปจจุบัน (Baseline Data) 

อันเปนการแสดงถึงขอมูลในปจจุบันของตวัชี้วัดแตละตัว ซึ่งขอมูลปจจุบันจะเปนตัวชวยในการ

กําหนดเปาหมายของตวัชี้วดัแตละตัวใหมีความชัดเจนมากขึ้น โดยตัวอยางความสัมพันธระหวาง

วัตถุประสงค  ตัวชี้วัด ขอมูลปจจุบัน  เปาหมาย  และแผนงาน กิจกรรมของตาละมุมมองแสดงใน

ตารางที่ 2.5 
 

ตารางที่ 2.5  แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ ในแตละมุมมองของการประเมินองคกรแบบระบบวัดผล

เชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard)  

 

วัตถุประสงค ตัวช้ีวัด ขอมูล 
ปจจุบัน 

เปาหมาย แผนงานโครงการปจจุบัน 

มุมมองดานการเงิน 

- รายไดที่เพิ่มขึ้น 

 

รายไดที่เพิ่มขึ้นเทียบกับป

ที่ผานมา 

 

5% 

 

10% 

 

ขยายตัวเขาสูตลาด

ตางประเทศ 

มุมมองดานลูกคา 

- การรักษาลูกคาเกา 

 

จํานวนลูกคาที่หายไป 

 

7% 

 

5% 

 

จัดทําสมาชิกระบบลูกคา 

มุมมองดานกระบวนการ

ภายใน 

- ตนทุนลดลง 

 

 

อัตราของเสียจากการ

ผลิต 

 

 

10% 

 

 

7% 

 

 

จัดทําระบบ TQM ภายใน

โรงงาน 

มุมมองดานการเรียนรู

และเติบโต 

- ผลงานมีคุณภาพ 

 

 

จํานวนวันในการอบรมตอ

คนตอป 

 

 

7 วัน 

 

 

10 วัน 

 

 

จัดทําแผนอบรมพนักงาน

อยางตอเนื่อง 

 

ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2544 

 

  ดังนั้นระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จึงเปนเสมือนเครื่องมือหรือกลไกในการวางแผน

และ บริหารกลยุทธที่มีการกําหนดมุมมองทั้ง 4 ดาน เพื่อใหเกิดความสมดุลในการพัฒนาองคกร

จนบรรลุ แผนกลยุทธที่ไดวางไวในที่สุด 
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แตมีขอสังเกตวา หลายครัง้ผูพัฒนาและติดตั้งระบบวดัผลเชิงดุลยภาพในแต

ละองคกรนัน้ มุงแตจะพยายามเติมเตม็มมุมองการพัฒนาทั้ง 4 ดาน (C-L-I-F) เทานั้น โดยละเลย 

ประเด็นทีว่าแมวาจะทาํใหทัง้ 4 มุมมองนัน้ครบถวนแตก็ไมไดหมายความวาความสมดุล ตาม

ความมุงหมายของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพจะเกิดขึน้ไดความสมดุลนีพ้ึงตองระลกึไวอยูเสมอ

ในขณะพัฒนาและติดตั้งระบบวัดผลเชิงดลุยภาพวาความสมดุลตามความมุงมาดคาดหมาย ของ

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ คือ ความสมดุล (Balance) ระหวาง 

จุดมุงหมาย (Objective) : ระยะสั้นและระยะยาว (Short - and Long - Term) 

การวัดผล (Measure) : ทางดานการเงินและไมใชการเงิน (Financial and Non-

Financial) 

ดัชนีชี้วัด (Indicator) : เพื่อการติดตามและการผลักดนั (lagging and Leading) 

มุมมอง (Perspective) : ภายในและภายนอก (Internal and External) 

ซึ่งแนนอนวาหากระบบวัดผลเชิงดุลยภาพทีท่ําการพฒันาขึ้นและใชในองคกร

ไมได พยายามทําใหเกิดความสมดุลดังกลาวขางตน ก็ยอมคาดหวังผลประโยชนจากการทาํ 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพไมได อยางเต็มเม็ดเต็มหนวย  ดังนัน้จึงควรเขียนจาก map หรือ road 

map  เพื่อใหสามารถมองภาพความสัมพนัธของทั้ง 4 มุมมองได และยังชวยใหคนในองคกรเขาใจ

เปาหมายของ องคกรไดงาย เนื่องจากถกูแสดงเปนแผนภาพขัน้ตอนหรือเสนทางทีจ่ะดําเนนิงานที่

เรียกกนัวา แผนทีก่ลยทุธ (Strategy Map) ซึ่งแผนการดําเนนิงานขององคกรภาวะทีม่ีขอจํากดั

และมีการแขงขันนัน้     จึงจําเปนตองเขยีนแผนที่กลยทุธหรือแผนยทุธศาสตร การเขียนแผนที่ทาง

กลยุทธควรอยูบนพื้นฐาน ของมุมมองที่สมดุลทัง้ 4 มุมมอง ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพยังให

ความสาํคัญตอความเชื่อมโยงมุมมอง (Perspective) โดยนําเสนอใน 2 รูปแบบ  คือ 
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1.แบบความสมัพันธ(Relation) 

                         ความเชื่อมโยงของมุมมองนี้เปนเสมือนเครื่องเตือนใจใหระลึกอยูเสมอวาแตละ

มุมมองนัน้ มีความสัมพันธระหวางกนั โดยแสดงใหเหน็จากการสรางลูกศรมีหวั 2 ทาง  ดังแสดง

ในภาพที่ 2.2 
 

 
 

ภาพที่ 2.2  แสดงความสัมพันธระหวาง 4 มุมมอง 

                                              ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2546ข 

 

2.แบบลําดับความสาํคัญ (Priority) 

เปนรูปแบบทีน่ําเสนอภาพความสัมพันธ และความสาํคัญของมุมมองตาม

ลักษณะ ขององคกร โดยการสรางแผนภาพความสัมพนัธเปนชั้นๆ ซึ่งรูจักกนัในชือ่ของ “แผนที่

เชิงกลยทุธ (Strategic Map)” เชน หากเปนองคกรทีค่าดหวงัผลกาํไร เชน บริษัทเอกชนการให

ความสาํคัญ ยอมตองกาํหนดใหมุมมองดานการเงนิ (F) เปนมุมมองที่สาํคัญที่สุด โดยการจะทาํ

ให มุมมองดานการเงินบรรลุผล นัน้ตองอาศัยการบรรลผุลในมุมมองของลูกคา (C) กอน ทัง้นีย้อม

ตองอยูบนพื้นฐานของการดาํเนนิการ (I) ภายในและการพัฒนาการ (L) ที่ดีนัน่เอง 
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หากเปนองคกรที่ไมหวงัผลกาํไร เชน กระทรวงศกึษาธิการ ลูกคา (C) ดูจะเปน

ความสาํคัญ สูงสุดขององคกร โดยมีฐานมาจากการบริหารจัดการภายใน (I) ที่ดี  การควบคุม

กํากับการใชงบประมาณ ( )F  ที่มีประสิทธิภาพ และการมีการเรียนรูพัฒนาการ (L) อยูอยาง

ตอเนื่อง 

แผนที่เชงิกลยทุธ (Strategic Map) จึงเปนเครื่องมือสําคัญที่จะทําใหเกิดความ

เขาใจ อยางชัดเจนสะทอนความสัมพนัธความสาํคัญและเปาประสงคในแตละมมุมอง ดงันัน้

กอนทีจ่ะทําการ แปลงจุดมุงหมายไปสูการปฏิบัติได จงึควรจะสรางแผนที่เชงิกลยุทธนี้ข้ึนกอน

เพื่อใหเปนเสมือน แผนทีน่ําทางใหผูบริหารองคกรปองกันการหลงทาง ปองกนัการทําในสิ่งที่สญู

เปลาไมถูกเรื่อง ปองกันความสับสน แตพยายามทําใหเกิดความชดัแจงแนชัดในจุดที่ตนเองยนื

จุดหมายที่จะไปและ หนทางไหนที่จะเดิน  ตัวอยางแผนที่ทางกลยทุธแสดงภาพที ่2.3 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

ภาพที่ 2.3  แผนที่เชิงกลยุทธ (Strategic Map) 

                                                 ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2546ข 
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กระบวนการในการพัฒนาและจัดทาํ Balanced Scorecard  
 

ในกระบวนการจัดทํา Balanced Scorecard นัน้ ประกอบไปดวยขั้นตอน ดังนี ้

1.การวิเคราะหทางกลยทุธ ซึง่ไดแกการทํา SWOT Analysis ซึ่งเปนทีน่ิยมและ

รูจักกันอยางกวางขวาง เพื่อใหไดทิศทางและกลยทุธขององคกรที่ชัดเจน 

2.กําหนดวิสยัทัศน และกลยทุธขององคกร โดยกําหนดเปนกลยุทธหลกั 

(Strategic Themes) ที่สําคญัขององคกร 

3.วิเคราะหและกําหนดวา BSC ขององคกรนั้นควรจะมีทั้งหมดกีมุ่มมอง และ

มุมมองแตละมุมมองควรมคีวามสัมพันธกันอยางไร 

4.จัดทําแผนทีท่างกลยทุธ (Strategic map) ระดับองคกร โดยกาํหนด

วัตถุประสงคทีส่ําคัญภายใตแตละมุมมอง โดยพิจารณาวาในการทีอ่งคกรจะสามารถดําเนินงาน

และบรรลุวิสัยทัศน และกลยทุธขององคกรไดนั้น จะตองบรรลุวัตถุประสงคในดานใดบาง 

5.กลุมผูบริหารระดับสูงจะตองมีการประชมุรวมกนัเพื่อยนืยนัและเหน็ชอบใน

แผนทีท่างกลยุทธที่สรางขึ้น 

6.ภายใตวัตถปุระสงคแตละประการ จะตองกําหนดรายละเอียดของวตัถุประสงค

นั้นในดานตางๆ ทั้งในดานของตัวชี้วัด ฐานขอมูลในปจจุบัน เปาหมายที่ตองบรรลุ รวมทัง้แผนงาน

กิจกรรม หรือโครงการ (Initiative) ที่จะตองทาํ ซึ่งภายใตขั้นตอนนี้สามารถที่จะแยกเปนประเดน็

ตางๆ ไดดังนี ้

 1) การจัดทาํตัวชี้วัด 

 2) การกําหนดเปาหมาย โดยอาศัยขอมูลในปจจุบนั 

 3) การจัดทําแผนงาน โครงการ และกิจกรรมที่จะตองทาํเพื่อชวยใหบรรลุ

เปาหมายที่กาํหนดขึ้น 



 32
7.เมื่อจัดทําแผนงานหรือโครงการเสร็จแลว สามารถที่จะแปลงตวัช้ีวัดและ

เปาหมายระดบัองคกรใหเปนของผูบริหารรองลงไป เพื่อใหผูบริหารระดับรองๆ ลงไปไดจัดทํา
แผนปฏิบัติการตามแผนหรอืโครงการหลัก และกาํหนดตัวช้ีวดัใหกับผูบริหารในระดับรองๆ ลงไป 

กรณีศึกษาการนําระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาใชในองคกร 

Christian Lichka (2005) ไดอธิบายถึงการนาํกลยุทธถายทอดมายงัระดับ

ปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริงโดยรวมกับทฤษฏีระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ Model จาก

งานวิจยัดังกลาวยงัคง กลาวรวมถึงการนําระบบไอทมีาเพื่อทําหนาที่สนับสนนุในการวัดผลและ

สรางฐานขอมลูในบริษัท ที่สรางระบบชีว้ัดและจากงานวิจยัดังกลาวยังคงกลาว รวมถึงการนํา

ระบบไอทีมาเพื่อทาํหนาที ่ สนับสนนุในการวัดผลและสรางฐานขอมูลในบริษัท ที่สรางระบบชีว้ัด 

ตามภาพที่ 2.4 และ 2.5 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ภาพที่ 2.4  การนํากลยุทธถายทอดมายังระดับปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริง (1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ภาพที่ 2.5  การนํากลยุทธถายทอดมายังระดับปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริง (2) 
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Mohammad J. and Davood F. (2005) ไดนําเสนอรูปแบบการประเมินผล

บริษัทเคมีภัณฑ โดยที่โมเดลดังกลาว มกีารชี้วัดเพยีง 3 มุมมอง (Transformed BSC) อันตางจาก

การชี้วัดระบบวัดผล เชิงดุลยภาพที่ม ี4 มมุมอง โดยการตัดมุมมองดานการเรียนรู และพัฒนาการ  

ดังตารางที่  2.6  
 

ตารางที่ 2.6  Model ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพของบริษัทเคมีภัณฑ 

 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Yujong Hwang and Robert A. Leitch (2005) ไดทําการวิจัยพฒันาเพื่อนํา

ระบบวัดผล เชิงดุลยภาพ ไปประยกุตใชกับบริษทัดานเทคโนโลยีสารสนเทศโดยไดมีการสราง

ตัวชี้วัดใน 4  มุมมอง ประกอบดวย (1) มุมมองทางธรุกิจ  เชน กําไร รอบเวลาการทํางาน (2) 

ทิศทางของลกูคา เชน ความพึงพอใจของลูกคา ความสัมพันธกับลูกคา คุณภาพสนิคาทีส่งมอบ 

(3) กระบวนการภายใน เชน ขั้นตอนการปฏิบัติงาน มาตรฐานการทํางาน ประสิทธิผลในการ

บริหารจัดการภายใน และ (4) การพัฒนาองคกรและพนักงาน เชน การสรางวฒันธรรมองคกร การ

เสริมสรางใหพนักงานเรียนรูอยางตอเนื่อง การสื่อสาร เทคโนโลยีสารสนเทศ  ตามภาพที ่ 2.7 
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            ภาพที่ 2.6  Model วัดผลเชิงดุลยภาพของบริษัทดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  

จากแนวคิดเกีย่วกับระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ขางตนนี้ 

จะถูกนํามาประยุกต ใชเปนกรอบแนวคิดรวมกับการศึกษาสภาพแวดลอมภายนอกที่สงผลตอ

ความสาํเร็จขององคกรทีป่ระกอบธุรกิจรถลากตูคอนเทนเนอรตอไป 

แนวคิดการกาํหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธรุกจิ 

Charles และ Gareth  (1998) ไดกลาวถงึแนวคิดการกาํหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธุรกิจ  

 กลยุทธการแขงขันทางธุรกิจนั้นไมวาจะเปนภาคธุรกิจใด หรืออุตสาหกรรมที่ผลิต

สินคาหรือบริการก็ตาม จะมีกลยุทธหลักเพื่อนํามาปรับใชตอองคกร ตามสภาพของสถานะ

ทางการแขงขัน และวงจรของธุรกิจเพื่อเปาหมายของธุรกิจที่ทํากําไรใหไดสูงสุดนั่นเอง กลยุทธ

หลัก ๆ ดังกลาวนั้นประกอบไปดวย 

 1.กลยุทธผูนําทางตนทุน (Cost-Leadership Strategy)กลยุทธการเปนผูนําทาง

ตนทุน หรือ การบริหารตนทุนใหต่ํานั้น เปนกลยุทธที่ผูประกอบการจะเนนในการผลิตสินคา หรือ 

บริการใหมีตนทุนต่ําที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับคูแขง กลยุทธนี้มีขอดีคือผูนําดานตนทุนนี้จะสามารถ

เสนอสินคาหรือบริการในราคาที่ต่ํากวาคูแขง เพื่อกอใหเกิดกําไรในระดับเดียวกับคูแขง หรือ

หมายความรวมถึงกําไรที่มากกวาผูประกอบการรายอื่นเมื่อนนําเสนอสินคาในราคาเดียวกัน 
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เนื่องจากตนทุนที่ต่ํากวา ประโยชนอีกอันหนึ่งคือ เมื่อมีการแขงขันกันอยางสูงในดานราคา ผูนํา

ดานตนทุนจะมีความพรอมมากกวาในการที่จะแขงขันหรือปรับราคาลงเนื่องจากตนทุนที่ต่ํากวา 

อันเปนทุนเดิม ทั้งนี้หากผูประกอบการรายใดสามารถรักษาตนทุนใหต่ําได ก็ยังเปนการสรางความ

ลําบากใหแกผูประกอบการรายใหมที่จะมาแยงสวนแบงการตลาด เนื่องจากผูประกอบการราย

ใหม จะประสบปญหาในการแขงขันกับผูนําการตลาดที่สามารถยึดครองตลาดอยูแลวดวยตนทุนที่

ต่ําและเสนอราคาที่ยอมเยาวกวา ทั้งนี้กลยุทธดังกลาวอาจประสบปญหาขึ้นไดเมื่อเนนในการลด

ตนทุนราคาและปรับเปลี่ยนรูปแบบสินคา หรือ บริการที่ผดิพลาดและขัดแยงกับความตองการของ

ผูบริโภคซึ่งจะสงผลถึงรายไดที่ลดลงไปโดยปริยาย 

 2.กลยุทธการนําเสนอใหมีความแตกตาง (Differentiation Strategy) กลยุทธนี้คือการ

สรางความสามารถในการแขงขันผานทางสินคาหรือบริการ ที่ทําใหผูบริโภครับรูวาสินคาหรือ

บริการที่นําเสนอมีความพิเศษเปนเอกลักษณแตกตางจากสินคาหรือบริการอื่นนั่นเอง บริษัทที่

ประสบความสําเร็จในการนําเสนอความพิเศษหรือแตกตางเพื่อตอบสนองความตองการของ

ผูบริโภคได จะมีรายไดที่ เพิ่มข้ึนโดยการเรียกเก็บสินคาหรือบริการในอัตราราคาที่สูงกวา

ผูประกอบการอื่น เพราะผูบริโภคมีความพึงพอใจในสินคาที่ทําใหไดรูสึกวามีความแตกตาง พิเศษ

กวาสินคาหรือบริการอื่น ตัวอยางที่เห็นไดเดนชัดก็คือ สินคายี่หอดัง อาทิเชน รถยี่หอเมอเซเดส

เบนซ (Mercedes-Benz) ที่มีราคาสูงในสหรัฐอเมริกาเมื่อเทียบกับรถที่ผลิตจากทวีปยุโรป อยางไร

ก็ตามผูบริโภคก็ยังคงเลือกที่จะใชรถดังกลาวเพราะความรูสึกที่วาไดรับการยอมรับในสถานภาพ

ทางสังคมที่สูงกวา นาฬิกาโรเลกซ (Rolex)ก็เปนอีกตัวอยางหนึ่งซึ่งมีรูปแบบของสินคาที่

เปลี่ยนแปลงไมไดมากนักในแตละป แตผูบริโภคก็ยังคงยอมรับที่จะจายในราคาที่สูงเพียงเพราะ

ไดรับความรูสึกเปนเอกลักษณพิเศษแตกตางจากการสวมใสนาฬิกายี่หออ่ืน ขอดีของกลยุทธดัง

กลาวคือ เมื่อบริษัทสามารถสรางความแตกตางไดนั้น ผูบริโภคก็จะมีความนิยมหรือจงรักภักดีตอ

สินคายี่หอดังกลาว (Brand Loyalty)  ซึ่งสิ่งน้ีเองเปนสิ่งที่มีมูลคาอยางมากในการตลาดที่บริษัท

สามารถนําเสนอสินคาที่มีราคาสูงและสรางกําไรที่สูงขึ้นเมื่อเทียบเทากับสินคาบริการอื่น ในสวน

ของปญหานั้นบริษัทที่ใชกลยุทธนี้จะตองมีความสามารถเพียงพอในการสรางความแตกตางและ

เปนเอกลักษณของสนิคาในระยะยาว ซึ่งมีปจจัยหลายอยางที่อาจจะกระทบตอความตองการของ

ผูบริโภค และบริษัทที่ใชกลยุทธเหลานี้มักจะมีคาวิจัยและพัฒนาสินคาที่สูงมากและตอเนื่อง เพื่อ

พัฒนาสินคาหรือบริการเพื่อรักษาความเปนเอกลักษณในตัวสินคาหรือบริการของบริษัทใหยืนยาว  

 3.กลยุทธการเปนผูนําทางดานตนทุนและราคา กลยุทธนี้เปนกลยุทธที่เนนตนทุนที่ต่ํา

เชนเดียวกับกลยุทธแรกและยังเนนถึงการนําเสนอราคาที่ต่ําอีกดวย เนื่องจากในสภาวะปจจุบนัทีม่ี

การแขงขันสูงและมีความผันแปรของเศรษฐกิจที่รวดเร็วทําใหผูบริโภคนั้นใหความสําคญัอยางมาก
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ตอราคาที่ต่ํา ดังนี้ผูประกอบการจึงพยายามทําการผลิตและนําเสนอสินคาหรือบริการใหได

คุณภาพในระดับที่ผูบริโภคยอมรับ และบริษัทจะทํากําไรโดยเนนจากยอดขายที่ปริมาณมาก 

กลาวคือรูปแบบการขายนั้นจะเนนตลาดในระดับกวาง (Mass Market)  ซึ่งผูบริโภคให

ความสําคัญดานราคา และมีความออนไหวตอราคาอยางมากเมื่อมีการปรับเปลี่ยน กลยุทธ

ดังกลาวมีการใชกันแพรหลายมากขึ้นโดยการนําเทคโนโลยีหรือแรงงานเครื่องจักร เนื่องจาก

สามารถทํางานไดถูกตองแมนยํา และมีประสิทธิ์ภาพในการทํางานซ้ํา อยางไมมีอาการเหน็ด

เหนื่อย หรืออีกรูปแบบหนึ่งคือการที่บริษัททําการผลิตสินคาจํานวนมาก ๆ โดยสั่งวัตถุดิบจํานวน

มาก ๆ เพื่อสรางความสามารถในการตอรองกับผูจําหนายวัตถุดิบและสงผลมายังตนทุนที่ต่ําใน

การผลิตนั่นเอง 

 4.กลยุทธการเนนลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง (Focus Strategy)กลยุทธดังกลาว

แตกตางจากกลยุทธที่กลาวไปแลวขางตนโดยที่ผูผลิตสินคาหรือบริการนั้น จะเนนในการนําเสนอ

สินคาหรือบริการ ไปยังกลุมลูกคาที่มีจํานวนจํากัด และมีความตองการที่เฉพาะเจาะจงแตกตาง

จากกลุมลูกคาทั่วไปในตลาด รูปแบบการนําเสนอแบบเฉพาะเจาะจงนั้นอาจทําการแบงแยกตาม

กลุมของ อายุ เพศ ความตองการ เปนตน ดังนั้นกลยุทธนี้จะนําเสนอตอกลุมเปาหมายที่บริษัท

ตองการ และไมมุงหวังที่จะนําเสนอตอตลาดโดยรวม ในทางกลับกันจะผลิตสินคาหรือบริการให

แตกตางตามความตองการของกลุมลูกคาเทานั้น เนื่องจากความจํากัดทางกลุมลูกคาทําใหสินคา

หรือบริการที่นําเสนอจากกลยุทธดังกลาวจะมีราคาคอนขางสูงเนื่องจากปริมาณการผลิตที่ต่ํา และ

บริษัทก็จะมีความเสี่ยงที่สูงมากหากเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีหรือการเปลี่ยนแปลง

โดยฉับพลันในรสนิยมของผูบริโภค ตัวอยางของสินคาที่ใชกลยุทธดังกลาวก็ไดแกรถยนตยี่หอ 

ปอรเช (Porsche) ที่เนนในกลุมลูกคาที่ใชรถสปอรตและจะไมไดทําการแขงขันหรือเจาะกลุมลูกคา

ในรถรูปแบบอื่น  

เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
  A.C. Mckinnon and J.B. Campbell  (1998) ไดทําการพัฒนาดัชนีชี้วัดผลการ

ดําเนินการขนสงทางถนน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดการใชพลังงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ทั้งนี้ไดรับความรวมมือจากสมาคมการขนสงและเก็บสินคาแชเย็น โดยมีรัฐบาลอังกฤษใหความ

สนับสนุนดานการเงิน ซึ่งดัชนีวัดผลการดําเนินงานกลุมนี้ถูกนํามาใชวัดการทํางานของกลุมรถ

ขนสงสินคาแชเย็น จํานวน 1,300 คัน ภายในระยะเวลามากกวา 48 ชั่วโมง โดยดัชนีวัดผลการ

ดําเนินงานของการขนสงสินคาแชเย็นในประเทศอังกฤษมี 5 ดัชนีวัด ไดแก 

  KPI-1 การเติมสินคาบนรถขนสง (Vehicle fill) 

  KPI-2 การวิ่งเที่ยวเปลา (Empty running) 
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  KPI-3 อรรถประโยชนดานเวลา (Time Utilisation) 

  KPI-4 ประสิทธิภาพการบริโภคเชื้อเพลิง (Fuel Efficiency) 

  KPI-5 การเปลี่ยนแปลงจากตารางการขนสง (Deviations from schedule) 

  Lamberg,  Stock and Ellram (1998) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการ

พิจารณาคัดเลือกผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก 11 ปจจัย ดังนี้  

  1. ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

  2. การบริการรับสินคาตรงเวลา 

  3. การจัดสงที่ตรงเวลา 

  4. อัตราคาขนสง 

  5. การจัดสงและเก็บเงินมีความถูกตองตามรายการ 

  6. การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสยีหายในระหวางการจัดสง 

  7. ความพรอมที่จะใหบริการในกรณีที่มีการรองเรียนเกิดขึ้น 

  8. ความซื่อสัตยของคนขับรถ 

  9. ทัศนคติโดยทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอปญหาที่เกิดขึ้นและคํารองเรียน 

  10. มีความพรอมที่จะทําการจัดสงตลอดเวลา 

  11. ความสม่ําเสมอในการจดัสง 

 

  Menon, McGinnis and Ackerman (1998) ไดทําการสํารวจถึงเงื่อนไขที่ใชใน

การคัดเลือกผูประกอบการขนสงสินคาที่ดําเนินการขนสงในประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

โดยทําการสํารวจความคิดเห็นดวยการสงแบบสอบถามไปยังผูใชบริการจากผูประกอบการขนสง

ในประเทศสหรัฐอเมริกาในเดือนมีนาคม ป 1994 จํานวน 163 ฉบับ และไดรับแบบสอบถามตอบ

กลับมาภายหลังจากการสง 2 สัปดาห จํานวน 41 ฉบับ คิดเปนรอยละ 25.2 โดยปจจัยที่มีผลตอ

การตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงสินคามีจํานวน 9 ปจจัย แสดงไดดังนี้ 

- ราคา 

- การจัดสงตรงเวลา 

- อัตราการเกิดความผิดพลาดที่เกิดขึ้น 

- สถานะทางการเงิน 

- การมีความคิดสรางสรรคในการจัดการ 

- ความสามารถในการที่จะทําตามหรือกรณีนอกเหนือที่ไดตกลงกันไว 

- ความสามารถของผูบริหารจัดการ 
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- การตอบสนองตอปญหาและเหตุการณที่ไมคาดคิดไดรวดเร็ว 

- การตรวจสอบถึงประสิทธิภาพคุณภาพการดําเนินงาน 

  Mohammed and Change (1998) กลาวถึงปจจัยสําคัญในการประเมินผูรับจาง

ภายนอกเพื่อประกอบการตัดสินใจคัดเลือกผูรับจางภายนอกมีดังตอไปนี้ คือ  

- ประสบการณทางธุรกิจ ประสบการณในการดําเนินการ 

- ความสามารถในการตอบสนองตอความตองการของลูกคา 

- ความเหมาะสมของเทคโนโลยีของผูรับจางกับลูกจาง 

- สถานะทางการเงิน 

- มาตรฐานการดําเนินงาน 

- ตําแหนงที่ตั้ง  และความใกลไกลจากลูกคา 

- โครงสรางการดําเนินการของบริษัท 

- โอกาสในการพัฒนาความสัมพันธในระยะยาว 

- ราคา 

- ความนาเชื่อถือ 

- ชื่อเสียงของบริษัท 

- คุณภาพการใหบริการ 

- ความเร็ว 

- ความสามารถและความยืดหยุนในการทาํงาน 

 

  Murray and Dubens (2000) ไดจัดทําการประเมินประสิทธิภาพเกี่ยวกับความ

ปลอดภัยสําหรับการขนสงสินคาในประเทศออสเตรเลีย โดยมีเปาหมายเพื่อใหเกิดความปลอดภัย 

โดยดัชนีผลการดําเนินงานในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก  

- จํานวนอุบัติเหตุตอสัปดาห/เดือน/ป 

- จํานวนการประกัน 

- จํานวนถุงลมนิรภัยทํางาน 

- จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ 

- จํานวนพาหนะที่ใชงานไมได 
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  ชัชวาล  ตันตระกูล (2539) ไดสรุปปจจัยสวนใหญที่นํามาใชในการพิจารณา

คัดเลือกผูประกอบการจากผลงานการศึกษาที่เกี่ยวของ ซึ่งสามารถนํามาประยุกตใชในการสราง

ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานเกี่ยวกับการขนสงไดดังตอไปนี้ 

- คุณภาพ 

- ความเชื่อถือได 

- ความสามารถ 

- สถานะทางการเงิน 

- ราคา 

- ตําแหนงที่ตั้ง 

- การเสนอราคา 

- ความสัมพันธระหวางผูจางกับผูรับจาง 

- ความมีชื่อเสียง 

- การตอบสนองความตองการของลูกคา 

 

  ฐิติมา   วงศ อินคา  (2545) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือก

ผูประกอบการขนสงสินคาชิ้นสวนรถยนต และสินคาอุปโภคบริโภคดวยรถบรรทุกในเขตกรุงเทพ 

และปริมณฑล และชายทะเลตะวันออก การเกบรวบรวมขอมุลใชวิธีการสํารวจขอมูลดวยการ

สัมภาษณแบบตัวตอตัวรวมกับทางไปรษณีย 

  ผลลัพธที่ไดจากการวิจัยพบวา ปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง

สินคาชิ้นสวนรถยนตดวยรถบรรทุก แสดงไดดังนี้ 

- ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 

- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความเสียหายระหวางการดําเนินการ 

- การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความเสียหายจากฝายขนสง 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความสูญหายระหวางการดําเนินการ 

  

  และสําหรับปจจัยที่มีอิทธิผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงสินคาอุปโภค

บริโภคดวยรถบรรทุก แสดงไดดังนี้ 

- ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 

- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในบิล 
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- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความเสียหายระหวางการดําเนินการ 

- อัตราคาสงถูกกวาที่อ่ืน 

 

  ณัติฐากร  ชูกาน  (2545)  ไดทําการวิจัยเพื่อออกแบบระบบการตัดสินใจในการ

ประเมินบริษัทขนสงดวยตัวแบบ Multicommodity, AHP และ LP พบวาปจจัยที่มีผลตอการเลือก

บริษัทขนสง คือ 

- เวลาในการขนสง 

- คุณภาพการบริการ 

- ความรวดเร็วในการสงสินคา 

- จํานวนรถบรรทุก 

- การใหบริการพิเศษแกลูกคา 

- ความมีชื่อเสียงและความนาเชื่อถือของบริษัท 

- ผลประกอบการของบริษัท  

 

  ดนัย เทียนพุฒ (2546) ไดกลาวถึงตัวอยางดัชนีชี้วัดสําหรับบริษัทรถขนสงใน

กิจกรรม การกระจายสินคา ประกอบดวย รายได  จํานวนลูกคา  บริการที่ดี  รอบเวลาการทํางาน 

การนําเทคโนโลยีมาชวยในกระบวนการทํางาน เชน วิทยุส่ือสารติดรถบรรทุก  การฝกอบรมและ

ฝกปฏิบัติใหแกพนักงาน ดังภาพที่ 2.8 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ภาพที่ 2.7  ดัชนีชี้วัดสําหรับบริษัทรถขนสงในกิจกรรมการกระจายสินคา 
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  นฤมล  บุญกิตติ  (2546)  ไดศึกษาแนวทางการพัฒนาคุณภาพบริการใช

บริการขนสงสินคาในประเทศ : ศึกษากรณี บริษัท รีเจนท ฟอรเวิดดิ้ง เอ็กซเพรส จํากัด จากการ

สํารวจความพึงพอใจของลูกคา พบวา ลูกคาจะมีความพึงพอใจตอบริษัทท่ีมีแนวทางดําเนินงาน 

ดังนี้ 

- การชดใชคาเสียหายที่ยุติธรรม 

- สินคาสงทันเวลา/ความรวดเร็วในการขนสง 

- คาใชจายในการขนสง 

- ความปลอดภัยของสินคา 

  มาลินี  ชินสุภัคกุล  (2546)  ไดทําการศึกษา Balanced  Scorecard และ Key 

Performance Indicators ของฝายธุรกิจขนสงทรัพยสิน บริษัท กรุงไทยธุรกิจบริการ จํากัด ที่

ดําเนินธุรกิจการขนสงทรัพยสิน ซึ่งดัชนีวัดผลการดําเนินงานสามารถแสดงไดดังตารางที่ 2.7 
 

ตารางที่ 2.7  ดัชนีวัดผลการดําเนินงาน ฝายธุรกิจขนสงทรัพยสิน บริษัท กรุงไทยธุรกิจบริการ จํากัด 

มิติ ดัชนีวัดผลการดําเนินงาน 

1.1  การเพิ่มข้ึนของกาํไร 

1.2  การเพิ่มข้ึนของรายได 

1.3  การควบคุมตนทนุ 

1. มุมมองการเงิน 

1.4  การเพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพย 

2.1  การรักษาลูกคาเดิม 

2.2  การสรรหาลูกคาใหม 

2. มุมมองลูกคา 

2.3  ความพงึพอใจของลูกคา 

3.1  การบริการที่ไมผิดพลาด 

3.2  การบริการที่ตรงเวลา 

3. มุมมอง 

กระบวนการภายใน 

3.3  การจัดสรรเวลาการขนสงทรัพยสินโดยรถนิรภัยใหรวดเร็วและได

จํานวนเที่ยวมากขึ้น 

4.1  การเพิ่มทักษะการบรกิารของพนักงาน 

4.2  การรักษาพนักงาน 

4.3  ความพงึพอใจของพนกังาน 

4.4  การเพิ่มแรงจูงใจและการมีสวนรวมของพนักงาน 

4.  การเรียนรูและ

การเติบโต 

4.5 การพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
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  พิทวัส  เอื้อสังคมเศรษฐ (2548) ไดศึกษาดัชนี้ชี้วัดผลการดําเนินงาน

ผูประกอบการขนสงสินคาน้ํามันดวยรถบรรทุก ในมุมมองของกลุมบุคคลที่เกี่ยวของ คือ ผูคา

น้ํามันรายใหญ สถานีบริการน้ํามัน และหนวยงานราชการในเขตพื้นที่กรุงเทพ 

  เก็บรวบรวมขอมูลดวยวิธีการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม และการสัมภาษณ ผล

การศึกษาสามารถสรุปไดวา ดัชนี้ชี้วัดผลการดําเนินงานผูประกอบการขนสงสินคาน้ํามันดวย

รถบรรทุก ตามแนวคิด Balanced Scorecard เรียงลําดับความสําคัญ ดังนี้ 

อันดับ 1  ดานความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม ไดแก จํานวนผูเสยีชีวิต  จํานวน

อุบัติเหตุ และจํานวนครั้งที่ไฟไหม 

อันดับ 2  ดานกระบวนการภายใน ไดแก สภาพรถขนสงมีมาตรบานและถูกตอง

ตามกฎหมาย  

อันดับ 3  ดานลูกคา ไดแก จํานวนครั้งในการสงสินคาไมตรงเวลา อัตราสวนการ

ประกันสินคาที่เกิดจากความเสียหายและสูญหายระหวางการขนสง  จํานวนเรื่อง

รองเรียนของลูกคา  

อันดับ 4  ดานการเรียนรูและเติบโต ไดแก ความชํานาญในการจัดการหรือแกไข

ปญหา จํานวนชั่วโมงการอบรมพนักงานขับรถเกี่ยวกับความปลอดภัย จํานวน

คร้ังที่พนักงานทําทุจริต 

อันดับ  5  ดานการเงิน  ไดแก ตนทุนการปฏิบัติการขนสง   กระแสเงินสด  

ความสามารถดานการทํากําไรเมื่อเทียบกับเงินกูยืมและสวนของผูถือหุน   

 

  นภัสพร  แสงพายัพ (2548) ไดศึกษาการประเมินความสามารถในการใหบริการ

ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสง พบวา ปจจัยสําคัญที่มีผลตอความสามารถในการใหบริการ

ขนสง ไดแก  

  -    ความมีชื่อเสียงและขนาดของผูใหบริการ   

  -    การนําเอาระบบ IT หรือ Internet มาใช   

  -    การรับรองมาตรฐานคุณภาพและความปลอดภัย 

  -    การมีบริการที่หลากหลาย 

  -    การปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัด 
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  ซึ่งจากการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยตางๆ ที่มีผลตอคุณภาพและ

ความพึงพอใจของลูกคาในการตัดสินใจเลือกบริษัทขนสงสินคา และดัชนีวัดผลงานของบริษัท

ขนสงสินคาตางๆ สามารถนํามาสรุปเปนตารางที่ 2.8  
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก   
ผูวิจัย 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 
A.C. Lam. Men. Moh. Mur. ชัชวาล ฐิติมา ณัติฐากร ดนัย นฤมล มาลินี พิทวัส นภัสพร 

สถานะทางการเงิน   √ √  √  √ √  √ √  

อัตราคาขนสง  √ √ √  √ √   √    

การเพิ่มขึ้นของกําไร           √ √  

การควบคุมตนทุน           √ √  

กา
รเง
ิน 

การเพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพย           √   

การประกันสินคาในกรณีที่เกิดความสูญเสียหรือสูญหาย

ระหวางการขนสง 

 √ √  √  √     √  

ความสม่ําเสมอของเวลาทั้งหมดในการจัดสงจากตนทาง-

ปลายทาง 

 √        √    

ความสามารถในการตอบสนองความตองการของลูกคา/

การบริการพิเศษแกลูกคา 

 √ √ √  √  √     √ 

ทัศนคติโดยทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอขอรองเรียน

และปญหาตางๆ 

 √            

จํานวนเรื่องรองเรียน            √  

คุณภาพการบริการลูกคา  √      √ √     

ความพึงพอใจของลูกคา           √   

ดําเนินงานไดตรงตามขอตกลง   √ √         √ 

ลูก
คา

 

สถานที่ตั้งของบริษัท    √  √        
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก  (ตอ) 

ผูวิจัย 
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 

A.C. Lam Men. Moh. Mur. ชัชวาล ฐิติมา ณัติฐากร ดนัย นฤมล มาลินี พิทวัส นภัสพร 

ประสบการณทางธุรกิจ ความนาเชื่อถือ ความมีชื่อเสียง    √  √  √     √ 

การบริการรับ – สงสินคาที่ตรงเวลา  √ √    √ √  √ √ √  

การบริการรับ-สงสนิคาที่รวดเร็ว        √  √    

จํานวนลูกคา/ความสัมพันธในระยะยาวกับลูกคา    √  √   √  √   

การสรรหาลูกคาใหม           √   

ลูก
คา

 

จํานวนรถบรรทุก        √      

มีกระบวนการที่เตรียมพรอมรองรับการจัดสงที่อาจมีการ

เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 
√ √ √           

การจัดสงสินคามีความถูกตอง (สถานที่/ประเภท/จํานวน)  √     √    √   

มาตรฐานและการตรวจสอบคุณภาพการดําเนินงาน   √ √  √        

โครงสรางการบริหารมีประสิทธิภาพ   √ √          

อัตราความสูญหายหรือสูญเสียหรือความผิดพลาดใน

ระหวางการจัดสง 

  √    √   √  √  

อรรถประโยชนดานเวลา เชน อัตราการสงสินคาตาม

กําหนด รอบเวลาทํางาน 
√        √  √   

ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง √             

กร
ะบ
วน
กา
รภ
าย
ใน

 

จํานวนอุบัติเหตุ     √       √  
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก  (ตอ)  
ผูวิจัย 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 
A.C. Lam Men. Moh. Mur. ชัชวาล ฐิติมา ณัติฐากร ดนัย นฤมล มาลินี พิทวัส นภัสพร 

มาตรฐาน /ความเหมาะสมทันสมัยของเครื่องมือหรือ

อุปกรณตางๆของผูประกอบการ เชน สภาพรถขนสง ความ

ปลอดภัย 

    √       √ √ 

การวิ่งเที่ยวเปลา √             

การเติมสินคาบนรถขนสง √             

จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ/เสียชีวิต     √       √  

จํานวนยานพาหนะที่ใชงานไมได     √         กร
ะบ
วน
กา
รภ
าย
ใน

 

มีเทคโนโลยีสารสนเทศ เครื่องมือ หรือนวัตกรรมใหม    √     √  √  √ 

ความซื่อสัตยและความรับผิดชอบของผูประกอบการและ

พนักงาน 

 √          √  

ความคิดสรางสรรคในการจัดการ   √           

การฝกอบรมและฝกปฏิบัติแกพนักงาน         √  √   

การรักษาพนักงาน           √ √  

ความพึงพอใจของพนักงาน           √   

การเพิ่มแรงจูงใจและการมีสวนรวมของพนักงาน           √   

กา
รเร
ียน
รูแ
ละ
พัฒ

นา
ขอ
งบ
ุคล
าก
ร 

ความรูความสามารถความชํานาญของพนักงาน            √  
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บทที่  3 

 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การศึกษาถึงตวัชี้วัดสําหรับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรคร้ังนี้ เปนการวิจัยเชงิ

ปริมาณ และใชระเบียบวิธวีิจัยเชงิสํารวจ (Survey Research) การเก็บรวบรวมขอมูลเบื้องตนได

ใชวิธีการศึกษาจากแนวคิด ทฤษฎ ี เอกสารอางอิงและงานวจิัยทีเ่กี่ยวของตางๆ จากนัน้จงึนาํ

ขอมูลที่ไดจากการศึกษามาจัดทาํแบบสอบถามเพื่อใชสําหรับเก็บรวบรวมขอมูล เหตุผลที่ผูวิจัย

เลือกใชวิธกีารจัดทําแบบสอบถามเพราะการใชแบบสอบถามเปนวธิีที่สะดวกที่สุดทั้งฝายผูรับและ

ผูตอบ อีกทั้งยังเปดโอกาสใหผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมไดอีกดวย และผู

เก็บรวบรวมขอมูลจะไดมีหลักฐานในการอางอิงคาํตอบสําหรับการวิเคราะหผลการวิจัย  การเกบ็

รวบรวมขอมูลจะเปนการเกบ็ขอมูลคร้ังเดียว แลวนาํขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามมาทาํการ

ประมวลผลและวิเคราะหดวยโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic 

Package for Social Sciences : SPSS) และสรุปผลการวิจัยในขั้นตอไป 

แหลงขอมูล 

ขอมูลในการวจิัยครั้งนี ้  ไดแก  ขอมูลทุตยิภูมิ (secondary data) ซึง่ไดจากการ

การศึกษาจากแนวคิด ทฤษฎี เอกสารอางอิงและงานวิจยัที่เกี่ยวของตางๆ และขอมูลปฐมภูม ิ

(Primary Data) ซึ่งไดมาจากการทอดแบบสอบถาม 

ประชากร 

ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้  คือ บริษัทในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน

ประเทศไทยโดยมีหลักเกณฑในการเลือกประชากรในการวิจัยครั้งนี ้ เฉพาะบริษัทที่จดทะเบียน

การคากับกระทรวงพาณิชย โดยไดใชขอมูลจากกรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 

(www.dbd.go.th) รวมจํานวนทัง้สิ้น 5,590 บริษัท (รายละเอียดบริษัทที่จดทะเบียนการคาแสดง

ในบทที่ 2 ตารางที่ 2.4)  
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กลุมตวัอยาง 

จากขอมูลสถติิเกี่ยวกบัจํานวนบริษทัในธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรในประเทศ

ไทยขางตนผูวจิัยจึงไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางในครั้งนี ้ โดยใชสูตรของทาโร ยามาเน (Taro 

Yamane) (พิชิต ฤทธิ์จรูญ , 2544) ดังนี้ 
 

 

       โดย  n   =   จํานวนขนาดกลุมตัวอยาง 

                N  =   ประชากรที่ใชในการศึกษา 

                e   =   ระดับของความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดขึ้นได (0.05) 

แทนคา  
 

   

                 =   373.29 

สรุป ขนาดกลุมตัวอยางของบริษัทในธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน   

373   บริษัท 

วิธีการสุมตัวอยาง 

ผูวิจัยเลือกใชวิธีการสุมแบบงาย (simple random sampling) โดยมีวิธีการดังนี ้

1.นํารายชื่อบริษัทในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรทัง้  5,590 บริษัท มา

เรียงลําดับตามตัวเลขตั้งแต 1 – 5,590 

2.ทําสลากตั้งแตเลข 1 – 5,590 และจับสลากเทากับจํานวนขนาดกลุมตัวอยางที่

คํานวณได คือ จับสลากขึ้นมา จาํนวน 373 คร้ัง 

3.เลือกเก็บขอมูลจากบริษทัตามเลขสลากที่จับไดทั้ง 373 คร้ัง  

 

 

 

                     N   

                     1 + Ne2 

                         5,590   
                     1 + 5,590  (0.05)2 

n  =

n   =



 50
เครื่องมือที่ใชในการวจิัย 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก แบบสอบถามเกีย่วกับตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มกีารดําเนินการสรางและรายละเอียดของแบบสอบถาม ดังนี ้

การสรางแบบสอบถาม 

1.ศึกษาความรูเกี่ยวกับปจจยั/ดัชนีว้ัดผลการดําเนนิงานขององคกรดานการขนสง

ตางๆจากเอกสารอางองิและงานวจิัยทีเ่กีย่วของทั้งในประเทศและตางประเทศ และรวบรวมทัง้

ปจจัยและดัชนีวัดผลงานเหลานัน้มาสรุปเปนขอคําถามที่ยึดหลกัการวัดผลงานเชงิดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ที่วดัองคกรใน มมุมอง 4 มุมมอง 

2.สรางแบบสอบถามฉบับราง 

3.การทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นเสนออาจารย

ที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญในวงการขนสงสนิคาทางบก พิจารณาความเที่ยงตรงความสอดคลองกับ

เนื้อหา (Content Validity) ของแบบสอบถามเกี่ยวกับความครอบคลมุของมุมมองทั้ง 4 ภาษาของ

ขอความที่ใชในแบบสอบถามวาสามารถสือ่สารไดตรงตามความตองการของผูวิจยัหรือไม และ

งายตอการเขาใจหรือไม 

4.ปรับปรุงแบบสอบถามตามขอเสนอแนะของอาจารยทีป่รึกษาและผูเชี่ยวชาญ 

5.การตรวจสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) เพื่อตรวจสอบวาแบบสอบถามนั้นวา

สามารถใหผลที่เหมือนๆเดิมทุกครั้งที่ทดสอบหรือไม ภายใตเงื่อนไขวาคุณสมบัติของสิ่งที่ทดสอบ

ตองใกลเคียงกัน ซึง่จะใชวิธีคํานวณคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค  (Cronbachs’ Alpha 

Coefficient) (คา Alpha) (กลัยา        วานิชยบัญชา, 2548) เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของ 

ครอนบัค ใชในกรณีที่ระดับวัดของขอคําถามเปนการวัดแบบจัดอันดับหรือมาตราสวนประมาณคา 

ทั้งนี้ถาคา Alpha มีคาใกล 1 แสดงวาเครื่องมือหรือแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อถือไดสูง แตถาคา 

Alpha มีคาใกล 0 แสดงวาเครื่องมือหรือแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อถือไดต่ํา ซึ่งในทาง

สังคมศาสตรเชื่อวาหากมีคา Alpha  สูงกวา  0.7  ถือวาแบบสอบถามนั้นมคีวามนาเชื่อถือ

เพียงพอในการใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล  โดยมีความหมายวาถานาํเอาคา Alpha 

ที่ไดมายกกําลังสอง  และคูณดวย 100 ทําเปนรอยละจะกลายเปนคาสัมประสิทธิ์ของความแปร

ผันรวม เชน คา Alpha = 0.7 ฉะนัน้ (0.7)2 x 100 เทากบั 49% จะสามารถแปลความหมายไดวา
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เครื่องมือนัน้ ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลงัจะไดผลเหมือนเดิม 49% (Kerlinger , 1986) ในการ

ตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถามในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจยัไดนําแบบสอบถามที่ปรับปรุง

แกไขตามขอเสนอแนะของอาจารยที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญไปทดสอบ (Pre-test) กับประชากรใน

กลุมที่มลัีกษณะใกลเคียงกบักลุมที่จะศึกษา  จํานวน 30 ราย  และนาํผลมาคาํนวณทดสอบระดับ

คาความเชื่อมัน่ของเครื่องมอื โดยการคํานวณคาสมัประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค  (Cronbachs’ 

Alpha Coefficient) ของขอคําถามเกีย่วกับปจจัยภายนอกทีม่ีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร ตั้งแตขอ 1 – 7 (ดูรายละเอียดแบบสอบถามที่ภาคผนวก ก หนา 125) ไดคาความเชื่อมั่นของ

ขอคําถามเกี่ยวกับปจจยัภายนอกที่มีผลตอธุรกิจรถหวัลากคูคอนเทนเนอร (Alpha) เทากบั  

0.7588  ซึ่งมีคาคอนขางใกล 1 หมายความวาขอคําถามชุดนี้ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลังไดผล

เหมือนเดิมถงึ 57.58 % ดังนัน้ขอคําถามชุดนี้จึงมคีวามเชื่อมั่นพอสมควรสามารถนาํมาใชเปน

เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลได และคํานวณคาสัมประสิทธิอั์ลฟาของครอนบัค  

(Cronbachs’ Alpha Coefficient) ของขอคําถามเกีย่วกับตัวชี้วัดของธุรกิจรถหวัลากคูคอนเทน

เนอร ใน 4 มมุมอง 1) มุมมองดานการเงิน จํานวน 8 ขอ  2) มุมมองดานลกูคา จาํนวน 9 ขอ  3) 

มุมมองดานกระบวนการภายใน จาํนวน 7 ขอ  และ 4) มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 

จํานวน 5 ขอ (ดูรายละเอยีดแบบสอบถามที่ภาคผนวก ก หนา 125-126) ไดคาความเชื่อมัน่ของ

ขอคําถามเกี่ยวกับตัวชีว้ัดของธุรกิจรถหัวลากคูคอนเทนเนอร (Alpha) เทากับ  0.9115    ซึ่งมคีา

ใกล 1 มาก หมายความวาขอคําถามชดุนี้ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลังไดผลเหมือนเดิมถงึ 83.08 

% ดังนัน้ขอคําถามชุดนี้จึงมีความเชือ่มั่นสูงสามารถนํามาใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม

ขอมูลได (รายละเอียดการตรวจสอบความเชื่อมั่นดูภาคผนวก ข) 

6.หลังจากการทดสอบแบบสอบถาม ผูวิจัยไดทาํการปรับปรุงแบบสอบถามใหมี

ความครบถวนสมบูรณกอนนาํไปใชเก็บขอมูลกับประชากรเปาหมาย รวมทัง้นาํเสนอ

แบบสอบถามดังกลาวใหอาจารยที่ปรึกษาพิจารณาตรวจสอบความถกูตองของเนื้อหาและความ

เหมาะสมของภาษาอีกครั้ง 

7.จัดพิมพแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ 
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  รายละเอียดแบบสอบถาม  

  แบบสอบถาม เร่ือง ตัวช้ีวัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร แบงเปน  4  

ตอน คือ   
     ตอนที่ 1   เปนคําถามเพื่อใหทราบขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ลักษณะ

คําถามเปนคําถามปรนัยชนิดปลายปด 6  ขอ  ไดแก  

- เพศ  

- อายุ  

- วุฒิการศึกษา  

- รายได  

- ปฏิบัติงานหรือรับผิดชอบอยูในแผนก 

                    ตอนที่ 2   เปนคําถามเพื่อใหทราบเกี่ยวกับขอมูลบริษัทของผูตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะคําถามเปนคําถามปรนัยชนิดปลายเปด 6 ขอ และชนิดปลายปด 4 ขอ ไดแก  

- ชื่อบริษัท   

- ที่อยู   

- จํานวนรถหัวลากของบริษัท   

- สินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรกของ

บริษัท 

- ยอดรายไดผลประกอบการของบริษัทเฉพาะสวนการขนสงตูคอน

เทนเนอร 

- บริษัทใชดัชนีวัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพหรือไม  

- มีสาเหตุอะไรที่ทานเลือกใชดัชนีวัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ 

                      ตอนที่ 3  เปนคําถามเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร  แบงเปน 

  1)  คําถามเกี่ยวกับปจจัยภายนอก  ไดแก เศรษฐกิจ การเมือง และเทคโนโลยี 

เพื่อใหทราบวาปจจัยภายนอกองคกรใดบางที่ผูประกอบการควรคํานึงถึงสําหรับการดําเนินธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งไดกําหนดขอคําถาม จํานวน 7 ขอ ไดแก การเมืองและขอกฎหมาย

เกี่ยวกับธุรกิจ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  อัตรา

ดอกเบี้ยของธนาคาร อัตราแลกเปลี่ยน อัตราเงินเฟอ และราคาน้ํามันตลาดโลก 
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  2)  คําถามเพื่อสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่

เกี่ยวของกับปจจัยที่ สําคัญ 4 ประการ ตามแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ  (Balanced 

Scorecard) ไดแก  

         2.1) ดานการเงิน  ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดานการเงิน 

จํานวน 8 ขอไดแก อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุน

บริษัท ยอดรายไดตอพนักงาน อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท อัตรากําไรสวนเกิน อัตรากําไร

สวนเกินตอพนักงาน รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง และระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  

เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่องแสดงไดวา

องคกรนั้นประสบความสําเร็จเร่ืองการเงิน ทั้งการมีทรัพยสิน และกําไรมาก  

          2.2) การดานลูกคา  ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดานลูกคา 

จํานวน 9 ขอ ไดแก สวนแบงการตลาด ยอดขายตอปตอลูกคา จํานวนลูกคาที่สูญเสีย ระยะเวลา

ในการสรางความสัมพันธกับลูกคา จํานวนขอเรียกรอง อัตราความพึงพอใจของลูกคา อัตรา

คาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล และความ

รวดเรว็ในการรับคําสั่งฉุกเฉิน เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะ

สามารถเปนเครื่องแสดงไดวาองคกรนั้นเปนที่ยอมรับและไดรับความพึงพอใจจากลูกคา สามารถ

ครอบครองสวนแบงทางการตลาดไดมากที่สุด  

           2.3) ดานกระบวนการภายใน ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดาน

ลูกคา จํานวน 7 ขอ ไดแก อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร อัตราการรับสงตูคอน

เทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการ

ซอมบํารุง อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง

กิโลเมตรที่วิ่ง และจํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความ

คิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่องแสดงไดวาองคกรนั้นเปนองคกรที่เปนเลิศดาน

กระบวนการบริหารจัดการสามารถทําใหสินคาและบริการมีคุณภาพ และใชทรัพยากรอยางมี

ประสิทธิภาพ 

           2.4) ดานการเรียนรูและการพัฒนา ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปน

ตัวชี้วัดดานลูกคา จํานวน 5 ขอ ไดแก ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน จํานวนคอรด

ฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท จํานวนชั่วโมงใน

การฝกอบรมและพัฒนาความรู และขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการ

ทํางาน เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่อง

แสดงไดวาองคกรนั้นใหความสําคัญกับพนักงาน โดยเชื่อวาการดูแลรักษาและพัฒนาใหความรูแก
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พนักงานจะสงผลใหพนักงานสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพสงผลตอความเจริญรุงเรือง

ขององคกร 

โดยคําถามของตอนที่ 3 นี้ มีลักษณะเปนแบบสํารวจรายการ (Checklist) สรางขึ้นโดยใชมาตรวัด

แบบ Likert’s Scale  แบงเปน 2 หัวขอ คือ 

  1) การสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยภายนอกวามีผลกับผูประกอบการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยกําหนดระดับความคิดเห็นเปน 5 ระดับ ไดแก   

   ระดับ 5     หมายถึง   มีผลกระทบมากที่สุด 

   ระดับ 4     หมายถึง   มีผลกระทบมาก 

   ระดับ 3     หมายถึง   มีผลกระทบปานกลาง 

   ระดับ 2     หมายถึง   มีผลกระทบนอย 

   ระดับ 1     หมายถึง   มีผลกระทบนอยที่สุด 

 

นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถระบุน้ําหนักของปจจัยตางๆ ได จึงไดกําหนดเกณฑในการใหคะแนน 

ดังนี้ 

   -     มีผลกระทบมากที่สุด เทากับ     5  คะแนน 

   -     มีผลกระทบมาก  เทากับ     4  คะแนน 

   -     มีผลกระทบปานกลาง เทากับ     3 คะแนน 

   -     มีผลกระทบนอย  เทากับ     2 คะแนน 

   -     มีผลกระทบนอยที่สุด เทากับ     1 คะแนน 

 

  เกณฑการแปลคาเฉลี่ยและความหมาย 

  โดยไดกําหนดชวงคะแนนสําหรับการแปลความหมายของระดับคะแนนความ

คิดเห็นเฉลี่ยที่แสดงถึงปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอผูประกอบการรถลากตูคอนเทนเนอรเปน 5 

ชวง ตามสูตรดงันี้  

  ชองวางของคะแนนระหวางชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนมากสุด 

                          จํานวนชั้น 

      = 5  -  1 

           5 

      =  0.80 
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  ดังนั้น  

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง มีผลกระทบนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง มีผลกระทบนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง มีผลกระทบปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง มีผลกระทบมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง มีผลกระทบมากที่สุด 

 

  นอกจากนั้นยังมีคําถามปลายเปดใหผูตอบไดเสนอแนะอยางอิสระเกี่ยวกับปจจัย

ภายนอกอื่นๆ ที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอกเหนือจากที่กําหนดไวในแบบสอบถาม 

 

  2) การสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่เกี่ยวของกับ

ปจจัยที่สําคัญ 4 ประการ ตามแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ไดแก 

ดานการเงิน  ดานลูกคา  ดานกระบวนการภายใน และดานการเรียนรูและการพัฒนา วาตัวชี้วัดใด

สามารถใชเปนตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยกําหนดระดับ

ความคิดเห็นเปน 5 ระดับ ไดแก   

   ระดับ 5     หมายถึง   เห็นดวยอยางยิ่ง 

   ระดับ 4     หมายถึง   เห็นดวย 

   ระดับ 3     หมายถึง   เห็นดวยปานกลาง 

   ระดับ 2     หมายถึง    เห็นดวยนอย 

   ระดับ 1     หมายถึง    เห็นดวยนอย 

 

 นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถระบุนํ้าหนักของตัวชี้วัดผลการดําเนินงานตางๆ ได จึงได

กําหนดเกณฑในการใหคะแนน ดังนี้ 

   -     เห็นดวยอยางยิ่ง เทากับ     5  คะแนน 

   -     เห็นดวย  เทากับ     4  คะแนน 

   -     เห็นดวยปานกลาง เทากับ     3 คะแนน 

   -     เห็นดวยนอย เทากับ     2 คะแนน 

   -     เห็นดวยนอยที่สุด เทากับ     1 คะแนน 
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  เกณฑการแปลคาเฉลี่ยและความหมาย 

  โดยไดกําหนดชวงคะแนนสําหรับการแปลความหมายของระดับคะแนนความ

คิดเห็นเฉลี่ยที่แสดงถึงตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เปน 5 ชวง 

ตามสูตรดังนี้  

   ชองวางของคะแนนระหวางชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนมากสุด 

                          จํานวนชั้น 

      = 5  -  1 

           5 

      =  0.80 

      ดังนั้น  

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง เห็นดวยนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง เห็นดวยนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง เห็นดวยปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง เห็นดวยมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง เห็นดวยมากที่สุด 

 

  อีกทั้งไดกําหนดเงื่อนไขสําหรับการแปลผลการวิจัยวา หากตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานใดไดรับความเห็นดวยมาก และเห็นดวยมากที่สุด หรือมีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 

– 4.20 และ 4.21 – 5.00  เทานั้น จึงจะถือวา ตัวชี้วัดนั้นเปนตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรในการวิจัยครั้งนี้   

 

  นอกจากนั้นยังมีคําถามปลายเปดใหผูตอบไดเสนอแนะอยางอิสระเกี่ยวกับ

ตัวชี้วัดอื่นๆ ที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอกเหนือจากที่กําหนดไวในแบบสอบถาม 

   ตอนที่ 4  คําถามใหแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในมุมมอง 4 

มุมมองของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced  Scorecard) วาในแตละมุมมองนั้นควรมีสัดสวน

ในอัตราสวนเทาใด ถากําหนดใหทั้ง 4 มุมมองนั้น มีสัดสวนโดยรวมของทั้ง 4 มุมมอง เทากับ 100 

เปอรเซ็นต 
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การเก็บรวบรวมขอมูล 
  ในการวิจัยครั้งนี้ สามารถแบงวิธีการเก็บขอมูลไดเปน 2 ขั้นตอน โดยกําหนด

ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนกันยายน 2551 ถึงเดือนพฤศจิกายน 2551 รวม

เวลา 3 เดือน ดังนี้ 

  ขั้นตอนที่ 1 เก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสาร งานวิจัย และขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ

กับปจจัยและตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจดานขนสงสินคาทางบกจากทั้งในและ

ตางประเทศ เพื่อนํามาใชเปนกรอบในการสรางแบบสอบถาม เร่ือง ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร 

  ขั้นตอนที่ 2 เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามที่สรางขึ้นโดย 

  1. ขอหนังสือขอความรวมมือเก็บรวบรวมขอมูลจากบัณฑิตวิทยาลัย 

  2. ทอดแบบสอบถามที่เสร็จสมบูรณใหแกกลุมตัวอยาง ไดแก บริษัทในธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย เฉพาะที่จดทะเบียนการคากับกระทรวงพาณิชย รวมจํานวน

ทั้งสิ้น 373 บริษัท  โดยไดมีการโทรศัพทติดตอบริษัทตางๆ เพื่อขอความอนุเคราะหในการตอบ

แบบสอบถาม จากนั้นจึงสงแบบสอบถามทางอีเมล บริษัทละ 1 ชุด การเลือกผูตอบแบบสอบถาม

ใหบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่ดํารงตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝาย

การเงิน/บัญชี ผูจัดการฝายขาย ผูจัดการฝายปฏิบัติการขนสง และผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล 

  3.  นําแบบสอบถามที่ ไดกลับคืนมาตรวจสอบความถูกตองและคัดแยก

แบบสอบถามที่มีความสมบูรณเพื่อดําเนินการวิเคราะหขอมูลตอไป 

 
การวิเคราะหขอมูล 
  ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่รวบรวมไดมาดําเนินการวิเคราะหขอมูล ดังนี้ 

  1.ตรวจสอบขอมูล (Data Editing) 

  2.ลงรหัสขอมูล (Data Coding) ตามที่ไดกําหนดไวลงในโปรแกรมสถิติสําเร็จรูป

เพื่อการวิจัยทางสงัคม (Statistic Package for Social Sciences : SPSS)  

  3.ประมวลผลขอมูล โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  ไดแก  

การแจกแจงความถี่ (Frequency)  รอยละ (Percentage)  คาเฉลี่ย (Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation) 

 



 58
บทที่  4 

 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

สรุปผลการสงและการตอบกลับแบบสอบถาม 

จากการสงแบบสอบถาม เร่ือง ตัวชีว้ดัสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

ใหกับกลุมตัวอยางจาํนวน 373 บริษัท บริษัทละ 1 ชุด โดยใหแตละบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่

ดํารงตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝายการเงิน/บัญชี ผูจดัการฝายขาย 

ผูจัดการฝายปฏิบัติการขนสง และผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล สามารถสรปุจํานวน

แบบสอบถามที่จัดสงและที่ไดรับการตอบกลับ ดังแสดงไวในตารางที ่4.1 
ตารางที่ 4.1  แสดงอัตราการสงและตอบกลับแบบสอบถามของกลุมตัวอยาง 

 

รวมแบบสอบถาม  

จํานวน (ชุด) รอยละ 

แบบสอบถามที่จัดสง 373 100.00 

การตอบกลับ   54  14.48 

แบบสอบถามมีปญหา    4    1.07 

แบบสอบถามที่บริษัทสงมามากกวา 1 ชุด 18    4.83 

แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย 32    8.58 

 

  จากตารางที่ 4.1 สามารถสรุปจํานวนแบบสอบถามที่ใชในการวิจัยไดดังนี้  จาก

การสงแบบสอบถามจํานวน 373 ชุด ไดรับการตอบกลับจํานวน 54 ชุด คิดเปนรอยละ 14.48 และ

เปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยคัดออกจํานวน 22 ชุด คิดเปนรอยละ  5.90 แบงเปนการตอบคําถามไม

ครบถวนหรือขอมูลที่ตอบไมสอดคลองกับคําถาม จํานวน 4 ชุด คิดเปนรอยละ 1.07 และเปน

แบบสอบถามที่บริษัทสงมามากกวา 1 ชุด จํานวน 18 ชุด คิดเปนรอยละ 4.83 ซึ่งวิธีการคัดเลือก

แบบสอบถามสําหรับกรณีนี้ ผูวิจัยไดคัดเลือกแบบสอบถามที่ผูตอบแบบสอบถามเปนเจาของ

กิจการ/ผูจัดการใหญไวใชในการวิเคราะหขอมูล เนื่องจากเปนกลุมบุคคลที่สามารถมองเห็น

ภาพรวมของบริษัทไดอยางครอบคลุม ดังนั้นจํานวนแบบสอบถามที่นํามาใชในการวิจัยจึงเทากับ 

32 ชุด คิดเปนรอยละ 8.53 ของจํานวนแบบสอบถามที่จัดสงทั้งหมด 

  เมื่อพิจารณาแบบสอบถามที่ตอบกลับสามารถสรุปขอมูลของกลุมตัวอยาง

จําแนกตามขนาดของบริษัทโดยพิจารณาจากจํานวนรถหัวลากของบริษัท ไดดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 จํานวนและรอยละของแบบสอบถามจําแนกตามขนาดบริษัทและจํานวนรถหัวลาก 

 

ขนาดของบริษัท จํานวนรถหัวลาก (คัน) จํานวน (ชุด) รอยละ 

เล็ก 1-50 24 75.00 

51-100 5 15.62 

101 - 150 - - 

กลาง 

151 - 200 1 3.13 

ใหญ 201  ขึ้นไป 2 6.25 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.2 แสดงจํานวนและรอยละของแบบสอบถามที่ไดตอบกลับจําแนก

ตามขนาดของบริษัทโดยพิจารณาจากจํานวนรถหัวลากของบริษัท พบวา บริษัทที่มีจํานวนรถหัว

ลากตั้งแต 1-50 คัน เปนกลุมที่ตอบแบบสอบถามมากที่สุด จํานวน 24 ชุด คิดเปนรอยละ 75.00 

รองลงมาคือ บริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากต้ังแต 51-100 คัน ตอบแบบสอบถามกลับ จํานวน 5 ชุด 

คิดเปนรอยละ 15.62 บริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากตั้งแต 201 คันขึ้นไป ตอบแบบสอบถามกลับ 

จํานวน 2 ชุด คิดเปนรอยละ 6.25 ตามลําดับ สวนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากตั้งแต 151-200 คัน 

เปนกลุมที่ตอบแบบสอบถามกลับนอยที่สุด จํานวน 1 ชุด คิดเปนรอยละ 3.13  

  

ผลการวิเคราะหขอมูล 
  การวิจัยเรื่อง ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร คร้ังนี้ ผูวิจัยได

ดําเนินการประมวลผลขอมูลโดยใชโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic 

Package for Social Sciences : SPSS)  จากนั้นจึงนํามาวิเคราะหขอมูล โดยแบงการนําเสนอผล

การวิเคราะหขอมูล ออกเปน 3 สวน ดังตอไปนี้ 

  สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง  

  สวนที่ 2  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนิน

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

- การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

- การวิเคราะหดชันีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  สวนที่ 3  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในแต

ละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

  สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง  
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  การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้จะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน คือ สวนที่

หนึ่งการวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง และสวนที่สองการวิเคราะหขอมูลบริษัทของ

ผูตอบแบบสอบถาม 

  1.1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 

       เมื่อพิจารณาขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดรับ สามารถสรุปขอมูลของผูตอบ

แบบสอบถามไดดังตารางที่ 4.3 

 

ตารางที่ 4.3   จํานวน และรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล             (n=32) 
ขอมูลทั่วไป จํานวน  รอยละ 

เพศ 

           ชาย 

           หญิง 

                       รวม 

 

อาย ุ

          20 – 29 ป 

          30 – 39 ป 

          40 – 49 ป 

          50 ปขึ้นไป 

                       รวม 

 

วุฒิการศึกษา 

          ต่ํากวาปริญญาตรี 

          ปริญญาตรี 

          ปริญญาโท 

                       รวม 

 

15 

17 

32 

 

 

8 

16 

5 

3 

32 

 

 

1 

20 

11 

32 

 

46.87 

53.13 

           100.00 

 

 

25.00 

50.00 

15.63 

 9.37 

           100.00 

 

 

3.13 

62.50 

34.37 

           100.00 
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ตารางที่ 4.3   จํานวน และรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล (ตอ) 
                                                                                                                          (n = 32) 

ขอมูลทั่วไป จํานวน  รอยละ 
รายได 

         ต่ํากวา 30,000 บาท/เดือน 

         30,000 – 50,000 บาท/เดือน 

         50,001 – 100,000 บาท/เดือน 

         มากกวา 100,000 บาท/เดือน 

                      รวม 

 

ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนก 

         การเงิน/บัญชี  

         การขาย/การตลาด 

         เจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ 

         ปฏิบัติการขนสง 

                       รวม 

 
7 

11 

6 

8 

32 

 

 

1 

1 

26 

4 

32 

 
21.88 

34.37 

18.75 

25.00 

100.00 

 

 

3.13 

3.13 

81.24 

12.50 

100.00 

 

 
  จากตารางที่ 4.3 พบวา  

  ผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด จํานวน 17 คน คิดเปนรอยละ 53.13 

รองลงมาเปนเพศชาย จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 46.87  

  ผูตอบแบบสอบถามมีอายุระหวาง 30 – 39 ป มากที่สุด จํานวน 16 คน คิดเปน

รอยละ 50.00 รองลงมามีอายุระหวาง 20-29 ป จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 25.00 มีอายุระหวาง 

40 – 49 ป จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 15.63 และมีอายุระหวาง 50 ปขึ้นไป จํานวน 3 คน คิด

เปนรอยละ 9.37  ตามลําดับ 

  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 20 คน คิด

เปนรอยละ 62.50 รองลงมาจบการศึกษาระดับปริญญาโท จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 34.37 

และจบการศึกษาระดับตํ่ากวาปริญญาตรี จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 3.13 ตามลําดับ 
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  ผูตอบแบบสอบถามมีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด 

จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 34.37 รองลงมามีรายไดมากกวา 100,000 บาท/เดือน จํานวน 8 

คน คิดเปนรอยละ 25.00  มีรายไดต่ํากวา 30,000 บาท  จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 21.88 และ

มีอายุระหวาง 50,001 – 100,000 บาท/เดือน จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 18.75  ตามลําดับ 

  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ จํานวน 26 คน 

คิดเปนรอยละ 81.24 รองลงมาปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝายปฏิบัติการขนสง จํานวน 4 คน คิด

เปนรอยละ 12.50  ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนกการขาย/การตลาดและแผนกการเงิน/

บัญชี  จํานวนเทากัน คือ จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 1.13  

   สรุปผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.13 มีอายุ

ระหวาง 30 – 39 ป มากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00 สวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิด

เปนรอยละ 62.50 มีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 34.37 

และสวนใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ คิดเปนรอยละ 81.24 

 

  1.2  การวิเคราะหขอมูลบริษัทของผูตอบแบบสอบถาม 

 

  เมื่อพิจารณาขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดรับ สามารถสรุปขอมูลของผูตอบ

แบบสอบถามไดดังตารางที่ 4.4 - ตารางที่ 4.12 
 

ตารางที่ 4.4  จํานวนและรอยละของสถานที่ตั้งบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

จังหวัดที่ตั้งบริษัท จํานวน (บริษัท) รอยละ 

  กรุงเทพ 16 50.00 

   นครสวรรค 1   3.13 

   ชลบุรี 7 21.88 

   สมุทรปราการ 3   9.37 

   ฉะเชิงเทรา 1   3.13 

   สระบุรี 2   6.25 

   ปทุมธานี 1   3.13 

   ตาก 1   3.13 

รวม 32 100.00 
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  จากตารางที่ 4.4  พบวา บริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

สถานที่ที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพมากที่สุด จํานวน 16 บริษัท คิดเปนรอยละ 50.00 รองลงมาตัง้อยู

ในจังหวัดชลบุรี จํานวน 7 บริษัท คิดเปนรอยละ 21.88  อยูในจังหวัดสมุทรปราการ จํานวน 3 

บริษัท คิดเปนรอยละ 9.37  อยูในจงัหวัดสระบุรี จํานวน 2 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.25 ตามลําดับ  

สวนบริษัทที่ตั้งอยูในจังหวัดนครสวรรค  ฉะเชิงเทรา  ปทุมธานี และตาก มีจํานวนจังหวัดละ 1 

บริษัท  คิดเปนรอยละ 3.13 
 

ตารางที่ 4.5 จํานวนและรอยละของจํานวนรถหัวลากของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

ปริมาณรถหัวลาก จํานวน (บริษัท) รอยละ 

    1 – 50   คัน 24 75.00 

    51 – 100   คัน 5 15.63 

    151 – 200  คัน 1   3.13 

    200  คันขึ้นไป 2   6.25 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.5  พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญมีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 1 – 50 คัน  มีจํานวน 24 บริษัท คิดเปนรอยละ 75.00 

รองลงมาเปนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 51 – 100 คัน  มีจํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอย

ละ 15.63 และเปนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 200 คันขึ้นไป  มีจํานวน 2 บริษัท คิด

เปนรอยละ6.25 ตามลําดับ  นอกจากนั้นมีเพียง 1 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 3.13 ที่มีจํานวนรถ

หัวลากอยูระหวาง 151 – 200 คัน 
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ตารางที่ 4.6  จํานวนและรอยละของประเภทสินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรก

ของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

การขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรก 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 ประเภทสินคา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

สินคาเกษตร 3 9.38 2 6.25 - - 

อาหาร/อาหารสดหรือแปรรูปแชแข็ง 3 9.38 3 9.38 3 9.38 

ผลิตภัณฑส่ิงทอ/เส้ือผา 2 6.25 1 3.13 - - 

เคมีภัณฑ/สินคาอันตราย - - - - 3 9.38 

สินคาอุตสาหกรรม เชน เหล็ก เม็ด

พลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบ ฯลฯ 

2 6.25 3 9.38 4 12.50 

บรรจุภัณฑ - - 1 3.13 - - 

อาหารสําเร็จรูป/อาหารกระปอง 3 9.38 2 6.25 - - 

อะไหล/ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต 3 9.38 5 15.63 1 3.13 

สินคาอิเล็กทรอนิกส 2 6.25 1 1.13 - - 

สินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภค

บริโภค 

12 37.50 3 9.38 1 1.13 

เฟอรนิเจอร - - - - 1 1.13 

ตูคอนเทนเนอร 2 6.25 - - - - 

 

  จากตารางที่ 4.6  พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถาม

ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภคบริโภคมากที่สุดเปนอันดับ 1 

จํานวน 12 บริษัท คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที่ 2 ไดแก  สินคาประเภทอะไหล/ช้ินสวน/อุปกรณ

ประกอบรถยนต  จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที่ 3 ไดแก สินคาอุตสาหกรรม 

เชน เหล็ก เม็ดพลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบฯลฯ จํานวน 4 บริษัท คิดเปนรอยละ 12.50 
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ตารางที่ 4.7  จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามยอดรายไดผลการ

ประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอร 

 

ยอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัว

ลาก (%  ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด) 

จํานวน 

(บริษัท) 

รอยละ 

       1 – 25  %      7 21.88 

       26 – 50 % 8 25.00 

       51 – 75 %  3   9.38 

       76 – 100 % 14 43.75 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.7 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ยอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 

100 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด จํานวน 14 บริษัท คิดเปนรอยละ 43.75  

รองลงมา คือ มียอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลาก

อยูระหวาง 26 – 50 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด จํานวน 8 บริษัท คิดเปนรอยละ 25.00  

และมียอดรายไดอยูระหวาง   1 – 25 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด จํานวน 7 บริษัท คิดเปน

รอยละ 21.88 ตามลําดับ และมีจํานวนเพียง 3 บริษัท  หรือคิดเปนรอยละ 9.38 ที่มียอดรายไดอยู

ระหวาง 51 – 75 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด  
 

ตารางที่ 4.8  จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่เลือกใช และไมใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ 

(KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

 

ดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จํานวน (บริษัท) รอยละ 

        ใช 10   31.25 

        ไมใช 22   68.75 

รวม 32 100.00 

  

 

  จากตารางที่ 4.8 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญยังไมไดใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced 

Scorecard) จํานวน 22 บริษัท คิดเปนรอยละ 68.75 และใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือ
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ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มีจํานวน 10 บริษัท คิดเปนรอยละ 31.25 

โดยบริษัทที่ใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

นั้นไดอธิบายถึงสาเหตุที่นํามาใชในบริษัทวา เพื่อตองการที่จะวัด ควบคุมและตรวจสอบใหเกิดการ

ปรับปรุงอยางตอเนื่อง เพื่อใหการดําเนินงานของบริษัทมีคุณภาพและประสิทธิภาพสูงสุด สามารถ

สรางความพึงพอใจแกลูกคา เปนเครื่องกําหนดหรือนําทางทั้งการกําหนดเปาหมาย แผนงาน และ

การปฏิบัติงานตางๆ ใหดําเนินไปอยางมีทิศทางและสามารถปรับเปลี่ยนไดตามสภาพแวดลอมที่

เปลี่ยนไป นอกจากนั้นยังตองการที่จะปรับปรุงและพัฒนาบุคลากรในองคกร ซึ่งการนําดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาใชจะชวงลดการ

วัดผลงานจากความรูสึกลงได เพราะมีการกําหนดตัวชี้วัดที่เปนรูปธรรม สามารถวัดได ชวยลดการ

อคติและสรางความเสมอภาคเปนธรรมในองคกรอีกดวย 
 

ตารางที่ 4.9 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามการเลือกใชกลยุทธในการ

บริหารธุรกิจขนสงรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  

 

รูปแบบการใชกลยุทธของบริษัท จํานวน (บริษัท) รอยละ 

    รูปแบบ A ใชกลยุทธที่ 1 อยางเดียว 2   6.25 

    รูปแบบ B ใชกลยุทธที่ 1 และ 2 4 12.50 

    รูปแบบ C ใชกลยุทธที่ 1, 3 และ 4 3   9.38 

    รูปแบบ D ใชกลยุทธที่ 2 อยางเดียว 6 18.75 

    รูปแบบ E ใชกลยุทธที่ 2, 3  และ 4 6 18.75 

    รูปแบบ F ใชกลยุทธที่ 3 และ 4 8 25.00 

    รูปแบบ G ใชทุกกลยุทธ 3   9.38 

รวม 32 100.00 

 

หมายเหต ุ 

กลยุทธที่กําหนดมี ดังนี้  (1) นําเสนอสินคาใหมีความแตกตางจากคูแขง (2) เนนกลุมลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง 

(3) บริหารตนทุนใหต่ํา  และ (4) เปนผูนําในดานตนทุนและราคา 

 

  จากตารางที่ 4.9 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามใช

รูปแบบ F  ที่เลือกใชกลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา  และเปนผูนําในดานตนทุนและราคามากที่สุด 

จํานวน          8 บริษัท คิดเปนรอยละ 25.00  รองลงมาใชรูปแบบ D และ E อยางละเทาๆกนั คอื 6 

บริษัท คิดเปน  รอยละ 18.75  ใชรูปแบบ B จํานวน 4 บริษัท คิดเปนรอยละ 12.50  ใชรูปแบบ C 
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และ G เทาๆกัน จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38 และใชรูปแบบ A เพียง 2 บริษัท คิดเปน

รอยละ 6.25    
 

ตารางที่ 4.10 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามความคิดเห็นเกี่ยวกับวัฎจักร

ทางธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

วัฎจักรทางธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร จํานวน (บริษัท) รอยละ 

     กําลังเติบโต 6 18.75 

     ขาลง 12 37.50 

     แข็งแรงและพัฒนาอยางตอเนื่อง 11 34.38 

     เติบโตเต็มที่ 3 9.38 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.10 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลังอยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด จํานวน 

12 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมามีความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลัง

อยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงแข็งแรงและพฒันาอยางตอเนื่อง จํานวน 11 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 

34.38 และชวงกําลังเติบโต จํานวน 6 บริษัท คิดเปนรอยละ 18.75  และคิดวาวัฎจักรทางธรุกจิชวง 

เติบโตเต็มที่นอยที่สุดเพียง 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38   
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ตารางที่ 4.11 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามความคิดเห็นเกี่ยวกับ

สถานภาพในการแขงขันกับคูแขง 

 

สถานภาพในการแขงขันกับคูแขง จํานวน (บริษัท) รอยละ 

     นอยมาก 1   3.13 

     นอย 6 18.75 

     ปานกลาง 10 31.25 

     สูง 12 37.50 

     สูงมาก 3   9.38 

รวม 32 100.00 

  

  จากตารางที่ 4.11 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ความเห็นวาบริษัทของตนมีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด จํานวน 12 

บริษัท คิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมาคิดวามีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงปาน

กลาง จํานวน 10 บริษัท คิดเปนรอยละ 31.25  มสีถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดบันอย 

จํานวน 6 บริษัท    คิดเปนรอยละ 18.75  มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมาก 

จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38 ตามลําดับ และคิดวามีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยู

ในระดับนอยมาก นอยท่ีสุดเพียง 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 3.13  และเมื่อเปรียบเทียบการเลือกใช

ดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ของบริษัทรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรกับสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงในอุตสาหกรรมเดียวกันสามารถ

อธิบายไดดังตารางที่ 4.12 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 69
ตารางที่ 4.12 แสดงสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเทียบกับการ

เลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ของบริษัท 

 

สภาพการแขงขันกับคูแขง 

นอยมาก นอย ปานกลาง สูง สูงมาก 
รวม 

ดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ หรือ

ระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ 
จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

ใช 0 

(0.00) 

1 

(10.00) 

2 

(20.00) 

5 

(50.00) 

2 

(20.00) 

10 

(100.00) 

ไมใช 1 

(4.55) 

5 

(22.73) 

8 

(36.36) 

7 

(31.82) 

1 

(4.55) 

22 

(100.00) 

รวม 1 

(3.13) 

6 

(18.75) 

10 

(31.25) 

12 

(37.50) 

3 

(9.38) 

32 

(100.00) 

 

  จากตารางที่ 4.12 แสดงสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงของบริษัทรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรเทียบกับการเลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ของบริษัท พบวา บริษัทที่ใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ จํานวน 7 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 70 ที่มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูใน

ระดับสูงและสูงมาก ในขณะที่มีบริษัทจํานวน 8 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 36.37 ที่ไมไดใชดัชนี

วัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ ที่มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูใน

ระดับสูงและสูงมาก  แสดงวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่เลือกใชดัชนีวัดผลความสาํเรจ็ หรอื

ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ มีสถานภาพการแขงขันกับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   

 

  สรุปบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามในการวิจัยครั้งนี้  มี

สถานที่ที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพมากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00  สวนใหญมีจํานวนรถหัวลากอยู

ระหวาง 1- 50 คัน คิดเปนรอยละ 75.00  ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคา

อุปโภคบริโภคมากที่สุดเปนอันดับ 1 คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที่ 2 ไดแก  สินคาประเภท

อะไหล/ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต  คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที่ 3 ไดแก สินคา

อุตสาหกรรม เชน เหล็ก เม็ด-พลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบฯลฯ คิดเปนรอยละ 12.50 มียอดรายไดผล

การประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 100 % ตอ

ยอดรายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด คิดเปนรอยละ 43.75  สวนใหญบริษัทยังไมไดใชดัชนี
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วัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิง-ดุลยภาพ (Balanced Scorecard) คิดเปนรอยละ 

68.75  บริษัทใชรูปแบบ F  (กลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา และเปนผูนําในดานตนทุนและราคา) 

มากที่สุด  คิดเปนรอยละ 25.00  บริษัทมีความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลังอยู

ในวัฎจักรทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50  และมีความเห็นวาบริษทัมสีถานภาพ

ในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50 และยังพบวาบริษัทรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรที่เลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ  หรือระบบวัดผลเชิง-ดุลยภาพ มีสถานภาพการ

แขงขนักับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   

 

  สวนที่ 2  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนิน

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้จะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน คือ สวนที่หนึ่ง

การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร และสวนที่สองการวิเคราะห

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

  2.1 การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

  เปนการวิเคราะหความคิดเห็นของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับปจจัยภายนอกตางๆ วา

จะมีผลกระทบกบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมากนอย โดยกําหนดให 

 

   คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง มีผลกระทบนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง มีผลกระทบนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง มีผลกระทบปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง มีผลกระทบมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง มีผลกระทบมากที่สุด 

 

ซึ่งรายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.13 
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ตารางที่ 4.13  คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยภายนอกที่มีผล

กับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

ระดับความคิดเห็น  

ปจจัยภายนอก คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ 3.81 0.896 มาก 3  

2. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม 3.56 0.840 มาก 4  

3. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 4.09 0.777 มาก 2  

4. อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร 3.28 0.958 ปานกลาง 6  
5. อัตราแลกเปลี่ยน 3.19 0.998 ปานกลาง 7  
6. อัตราเงินเฟอ 3.47 0.950 มาก 5  
7. ราคาน้ํามันตลาดโลก 4.78 0.553 มากที่สุด 1  

รวม 3.74 0.509 มาก -  
 

  จากตารางที่ 4.13 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นวาปจจัยภายนอก

บริษัทนั้นมีผลกระทบกับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรอยูในระดับมาก (3.74) และเมื่อ

จําแนกเปนรายปจจัย พบวา กลุมตัวอยางมีความเห็นวาปจจัยภายนอกที่มีผลกับผูประกอบการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุด คือ ราคาน้ํามันตลาดโลก (ผลกระทบอยูในระดับมากท่ีสุด = 

4.78) รองลงมา ไดแก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ (ผลกระทบอยูในระดับ

มาก = 4.09)  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ (ผลกระทบอยูในระดับมาก = 3.81)  การ

พัฒนาเทคโนโลยีใหม  (ผลกระทบอยูในระดับมาก = 3.56) อัตราเงินเฟอ (ผลกระทบอยูในระดับ

มาก = 3.47)  อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร  (ผลกระทบอยูในระดับปานกลาง = 3.28) ตามลําดับ 

สวนปจจัยภายนอกที่มีผลกับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอยที่ สุด คือ อัตรา

แลกเปลี่ยน (ผลกระทบอยูในระดับปานกลาง = 3.19) 

 

  จากผลการวิจัยที่คนพบขางตน สามารถวิเคราะหไดวาที่ราคาน้ํามันตลาดโลก 

เปนปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบมากที่สุดตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะนํ้ามันถือเปนวัถ

ตุดิบที่จําเปนสําหรับการขนสงสินคาทางบกมากที่สุด เพราะรถลาก/รถบรรทุกมีเครื่องยนตขนาด

ใหญ ตองใชน้ํามันในการขับเคลื่อนเครื่องยนตปริมาณมากกวารถประเภทอื่น  ซึ่งจากสภาพการ

ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผานมามีราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ตองแบกรับตนทุนเรื่องน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหกําไรของบริษัทนอยกวาที่ตั้งเปาหมายไวเมื่อหัก
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ตนทุนเรื่องราคาน้ํามันแลว ดังนั้นปจจัยเรื่องราคาน้ํามันจึงเปนปจจัยที่มีผลกระทบกับบริษัทรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุดที่บริษัทฯ จะตองใหความสําคัญและคนหากลยุทธที่จะชวยให

บริษัทฯ สามารถลดตนทุนเรื่องราคาน้ํามัน และไมทําใหราคาคาจางในการขนสงสูงขึ้นจนลูกคาไม

สามารถใชบริการได  โดยในปจจุบันบริษัทฯ ตางๆ จึงหันมาใชพลังงานทดแทน หรือการบริหาร

จัดการการขนสงตอเที่ยวใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถใชน้ํามันใหไดอยางมี

ประสิทธิภาพสูงสุด   

 

  สาํหรับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศซึ่งมีผลกระทบกับธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร เปนอันดับสอง  เนื่องจากถาระบบเศรษฐกิจของประเทศมีอัตรา

ความกาวหนาในระดับสูง ก็จะสงผลใหการคาขายทั้งภายในและระหวางประเทศเจริญกาวหนา 

และสงผลใหธุรกิจการขนสงทางบกเจริญกาวหนาตามไปดวย แตในทางกลับกันถาเศรษฐกิจตกต่าํ

การสงออกชะลอตัว การนําเขาลดนอยลง การขนสงสินคาทางบกก็จะลดลงตามไปดวย  

 

  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจมีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร เปนอันดับสาม เนื่องจากถาการเมืองเปลี่ยนแปลงนโยบายของรัฐบาลและขอกฎหมายที่

เกี่ยวของกับธุรกิจก็ตองเปลี่ยนแปลงไปตามแนวนโยบายของผูนําประเทศและรัฐมนตรีที่กํากับ

ดูแลดานเศรษฐกิจ ทําใหผูประกอบธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจะตองคอยติดตามความ

เปลี่ยนแปลงทางการเมืองและกฎหมายใหมเกี่ยวกับธุรกิจดานนี้ที่จะสงผลใหบริษัทตองมีการ

ดําเนินธุรกิจใหถูกตองตามกฎหมายและสอดคลองกับนดยบายรัฐบาลมากยิ่งขึ้น 

 

  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม มีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเปน

อันดับที่ส่ี เนื่องจากการพัฒนาเทคโนโลยีตางๆ เชน การรับบริการผานทางระบบ online รถหัว

ลาก/รถบรรทุกรุนใหมๆ ที่อาจจะมีการพัฒนาใหสามารถใชพลังงานทดแทนได เปนตน ถา

ผูประกอบการใดไมสนใจติดตามความกาวหนาของเทคโนโลยีตางๆ ที่เกี่ยวของและสามารถ

นํามาใชพัฒนาธุรกิจของตนก็อาจจะสูญเสียโอกาสทางธุรกิจก็เปนได  

  อัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน มีผลกระทบกับธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอรเปนอันดับที่หา หก และเจ็ด ตามลําดับ ซึ่งลวนเปนปจจัยดานการเงินที่มี

ผลตอตนทุนการผลิต ปจจัยดานการลงทุน และการขยายตัวของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเทน

เนอร โดยบริษัทจะขยายงานไดยากลาํบากขึ้น หากอัตราเงินเฟอและดอกเบี้ยเงินกูสูง และคาเงิน
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ของตางชาติแข็งคากวาคาเงินไทย เนื่องจากบริษัทจะมีรายไดนอยลงจากอัตราเงินเฟอและ

คาเงิน แตกลับตองมาแบกรับอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่สูงขึ้น บริษัทจึงมีกําไรนอยลง เปนตน 

  2.2  การวิเคราะหดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  เปนการวิเคราะหดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ตามแนวคิดการวัดผลเชิงดุลยภาพ ใน 4 มุมมอง ประกอบดวย มุมมองดานการเงิน  มุมมองดาน

ลูกคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน  และมุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร โดย

กําหนดให 

 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง เห็นดวยนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง เห็นดวยนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง เห็นดวยปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง เห็นดวยมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง เห็นดวยมากที่สุด 

 

 อีกทั้งไดกําหนดเงื่อนไขสําหรับการแปลผลการวิจัยวา  หากตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานใดไดรับความเห็นดวยมาก และเห็นดวยมากที่สุด หรือมีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 

– 4.20 และ 4.21 – 5.00  เทานั้น จึงจะถือวา ตัวชี้วัดนั้นเปนตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรในการวิจัยครั้งนี้  รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.14 – ตารางที่ 4.19 
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ตารางที่ 4.14  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงิน   

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานการเงิน) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน 3.59 0.979 มาก 4  
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 3.63 1.040 มาก 3  
3. ยอดรายไดตอพนักงาน 3.16 1.020 ปานกลาง 7  
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 0.884 มาก 1  
5. อัตรากําไรสวนเกิน 3.22 1.008 ปานกลาง 6  
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน 3.13 0.976 ปานกลาง 8  
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง 3.47 1.319 มาก 5  
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย 3.84 0.808 มาก 2  

รวม 3.52 0.679 มาก -  
  

  จากตารางที่ 4.14 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงินเปนดัชนีชี้

วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.52)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 8 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จ

สําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน 5 ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานการเงินที่วัดความสําเร็จสําหรับ

อุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : อัตราผลกําไรสุทธิของ

บริษัท (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้

โดยเฉลี่ย (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.84)  ตัวชี้วัด : อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกบัทุนบริษัท 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.63) ตัวชี้วัด : อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน (ระดับ

ความเห็นดวยมาก = 3.59) ตัวชี้วัด : รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง (ระดับความเห็นดวยมาก 

= 3.47 ) ตามลําดับ  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตู

คอนเทนเนอร มีจํานวน 3 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก ตัวชี้วัด : อัตรากําไร

สวนเกิน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง=3.22 )  ตัวชี้วัด : ยอดรายไดตอพนักงาน (ระดับ

ความเห็นดวยปานกลาง = 3.16)  และตัวชี้วัด : อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน (ระดับความเห็น

ดวยปานกลาง = 3.13) ตามลําดับ 
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  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงินทั้งหมด 5 ตัวชี้วัด คือ อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท  

ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  อัตราผลกําไรเมื่อ

เทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหได

ดังนี้ 

  -  อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน เนื่องจากเปน

ตัวชี้วัดที่บงบอกถึงฐานะทางการเงินของบริษัทมากที่สุด เพราะกําไรสุทธิที่ไดจะกลายเปนตนทุน

ของบริษัทตอไป   

  -  ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน 

เพราะถาบริษัทสามารถเก็บหนี้ไดเร็วก็จะทําใหมีเงินเขามาในบริษัท ไดรับรายไดครบกับงานที่ทํา

ไปไมมีหนี้สูญ สงผลใหฐานะทางการเงินของบริษัทมั่งคง 

  -   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน 

เพราะถาผลตอบแทนมีสัดสวนมากเมื่อเทียบกับทุนของบริษัทแลว บริษัทก็จะมีรายไดและผลกําไร

ที่ดี 

  -  อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดาน

การเงิน เพราะถากําไรมากเทาๆกับทรัพยสินที่บริษัทมีก็แสดงวาบริษัทมีความมั่งคงทางการเงิน

มาก 

  -  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน เพราะถา

สามารถทราบไดวารายไดที่จะไดรับในแตละกิโลเมตรเปนเทาไร ก็จะทําใหบริษัททราบรายไดและ

กําไรที่จะไดรับรวมทั้งสามารถประมาณการตนทุนที่จะใชตอไปได 
 

ตารางที่ 4.15  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคา   

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานลูกคา) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. สวนแบงการตลาด 3.63 0.833 มาก 5  
2. ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 0.996 มาก 2  
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 1.077 มาก 8  
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ตารางที่ 4.15 (ตอ) 

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานลูกคา) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 1.016 มาก 7  
5. จํานวนขอเรียกรอง 3.34 1.035 ปาน

กลาง 

9  

6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 0.718 มากที่สุด 1  
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 0.943 มาก 6  
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 0.884 มาก 4  
9. ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน 3.86 0.976 มาก 3  

รวม 3.70 0.657 มาก -  
 

  จากตารางที่ 4.15 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคาเปนดัชนีชี้วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.70)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 9 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จ

สําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน 8 ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคาที่วัดความสําเร็จสําหรับ

อุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : อัตราความพึงพอใจของ

ลูกคา (ระดับความเห็นดวยมากที่สุด = 4.25) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ยอดขายตอปตอลูกคา 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.91)  ตัวช้ีวัด : ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน (ระดับความเห็น

ดวยมาก = 3.86)  ตัวชี้วัด : ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล (ระดับความเห็นดวย

มาก = 3.84)  ตัวชี้วัด : สวนแบงการตลาด (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.63)  ตัวชี้วัด : อัตรา

คาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.56) ตัวชี้วัด : ระยะเวลาใน

การสรางความสัมพันธกับลูกคา (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 

1.016) และตัวชี้วัด : จํานวนลูกคาที่สูญเสีย (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47 คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน = 1.077)  ตามลําดับ  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการ

ขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร  มีจํานวน 1 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก  และ

ตัวชี้วัด : จํานวนขอเรียกรอง  (ระดับความเห็นดวยปาน-กลาง = 3.34) ตามลําดับ 
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  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคาทั้งหมด 8 ตัวชี้วัด คือ อัตราความพึงพอใจของลูกคา ยอดขาย

ตอปตอลูกคา ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 

สวนแบงการตลาด  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  ระยะเวลาในการสราง

ความสัมพันธกับลูกคา และจํานวนลูกคาที่สูญเสีย ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

  -  อัตราความพึงพอใจของลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะจะ

เปนเครื่องวัดไดวาลูกคาในธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรมีความพอใจในบริการของบริษัทหรือไม 

อยางไร เพื่อบริษัทจะไดนําไปปรับปรุงบริการตอไป 

  -  ยอดขายตอปตอลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถายอดขาย

สูงก็แสดงวาลูกคาชื่นชอบในสินคาและบริการของบริษัท แตถายอดขายต่ํานั่นก็แสดงวาสินคาและ

บริการของเรามีปญหาไมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได สงผลใหบริษัททราบ

ขอผิดพลาดของตนเอง 

  -  ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะ

จะเปนตัวชี้วัดที่แสดงใหเห็นวา บริษัทมีการตอบสนองความตองการของลูกคารวดเร็วเพียงไร ถา

ตอบสนองรวดเร็วก็จะทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจ แตถาตอบสนองชาก็อาจมีผลใหลูกคา

ตัดสินใจไปใชบริษัทอื่นได 

  -  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะถาแกไขและวางบิลไดรวดเร็วก็จะทําใหลูกคาดําเนินกิจการของตนไดสะดวกขึ้น 

สงผลใหเกิดความประทับใจ 

  -  สวนแบงการตลาด ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถาบริษัทใด

สามารถชวงชิงสวนแบงทางการตลาดไดมากที่สุดบริษัทนั้นก็จะเปนผูนําในธุรกิจได  

  -  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะบริษัทตองคํานึงดวยวาคาใชจายในการบริการลูกคาที่เสียไปนั้นคุมคาหรือไม ถา

รูปแบบการบริการนั้นคาใชจายสูงแตถาสามารถดึงดูดใหลูกคาเขาบริษัทไดก็คุมคาที่จะลงทุน 

  -  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคาไดรวดเร็วเทาไร ยิ่งสามารถชนะคูตอสู

ทางธุรกิจได แตบริษัทนั้นก็ตองสามารถรักษาความสัมพันธกับลูกคาใหยาวนานทีสุ่ดดวยบรษิทันัน้

ก็จะเปนผูนําในธุรกิจได 
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  -  จํานวนลูกคาที่สูญเสีย ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถาบริษัท

ใดสูญเสียลูกคามากแสดงวาสินคาและบริการของบริษัทนั้นไมสามารถตอบสนองความจํานวน

มากบริษัทนั้นจะตองรีบแกไขคุณภาพการบริการอยางเรงดวน 

 
ตารางที่ 4.16  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายใน   

ระดับความคิดเห็น 
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานกระบวนการภายใน) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ 

1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16 0.987 มาก 5 

2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16 0.884 มาก 3 

3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 0.884 มาก 3 

4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75 0.916 มาก 7 

5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 0.729 มากที่สุด 1 

6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง 4.06 0.564 มาก 6 

7. จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 4.22 0.751 มากที่สุด 2 

รวม 4.11 0.562 มาก - 

  

  จากตารางที่ 4.16 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายใน

เปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวย

มาก = 4.11)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 7 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรทั้งหมด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายในที่วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : 

อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก (ระดับความเห็นดวยมากที่สุด = 4.28) รองลงมา ไดแก 

ตัวชี้วัด : จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.22)  ตัวชี้วัด : อัตรา

การรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด ซึ่งเทากับตัวชี้วัด : จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 0.884)  ตัวชี้วัด : อัตราการบริโภค

น้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 0.987) 

ตัวชี้วัด : ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง (ระดับความเห็นดวยมาก = 
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4.06)  และตัวชี้วัด : จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง (ระดับความเห็นดวยปาน

กลาง = 3.75)  ตามลําดับ 

 

  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายในทั้งหมด 7 ตัวชี้วัด คือ อัตราสวนประสิทธิภาพการ

ใชรถหัวลาก  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่

กําหนด  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง  

อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร และจํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอม

บํารุง ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

  -  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะอัตราสวนประสิทธิภาพของการใชรถหัวลาก หมายถึง จํานวนการ

บรรทุกตอรถ 1 เที่ยวโดยเฉลี่ย ดังนั้นถาใน 1 เที่ยวของการขนสง บริษัทสามารถบรรทุกสินคาไดใน

จํานวนมากอยางมีประสิทธิภาพ บริษัทก็จะสามารถเพิ่มคุณภาพในกระบวนการภายในได 

  -  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะการวิ่งรถเที่ยวเปลาถือเปนการสิ้นเปลืองทรัพยากรในกระบวนการผลิต

ของธุรกิจขนสง เพราะถาบริษัทใดสามารถบริหารจัดการใหมีระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลานอย

ที่สุดบริษัทนั้นก็จะสามารถประหยัดทรัพยากรของบริษัทและเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการ

ภายใน 

  -  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด ควรเปนตัวชี้วัดใน

มุมมองดานกระบวนการภายใน เพราะเวลาในกระบวนการขนสงถือเปนสิ่งสําคัญ ถาบริษัทไมตรง

ตอเวลาใน 1 เที่ยวก็จะทําใหเกิดความลาชาในเที่ยวตอๆ ไปตามมา ซึ่งจะทําใหบริษัทสูญเสียทั้ง

เวลา เงิน และลูกคา 

  -  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายใน 

เพราะการทํางานอยางระมัดระวังหรือมีมาตรการตางๆ เพื่อปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุระหวางการ

ขนสง จะทําใหการขนสงสินคาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ไมสูญเสียเวลาหรือทรัพยากรไปอยาง

ไมจําเปน 

  -  ตนทุนคาบาํรุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง ควรเปนตัวชีว้ัดใน

มุมมองดานกระบวนการภายใน เพราะถาสามารถรูตนทนุในการบํารุงรักษาและซอมแซมตอ

ระยะทางที่วิง่ได บริษัทก็จะสามารถวางแผนการดูแลรักษารถหัวลากไดอยางถกูตอง  
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  -  อัตราการบริโภคน้ํามนัตอระยะทาง 1 กโิลเมตร ควรเปนตัวชีว้ัดในมุมมอง

ดานกระบวนการภายใน เพราะถาบริษทัทราบอัตราการบริโภคน้ํามัน บริษัทก็จะสามารถคํานวณ

ขนาดของสินคาที่จะขนสงในแตละตูคอนเทนเนอรได  

  -  จํานวนชัว่โมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง ควรเปนตัวชีว้ัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะถาบริษัทใดรถหวัลากถูกจอดไวนานก็แสดงวา บริษทันัน้จะสูญเสียรถ

หัวลากในการขนสงไป 1 คนั ทาํใหรถหัวลากทีเ่หลืออยูตองถูกใชงานอยางหนัก หรือทําใหการ

ขนสงสนิคาตองลาชาไปดวย 
ตารางที่ 4.17  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร   

ระดับความคิดเห็น 
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร  ) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ 

1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน 3.25 0.916 ปานกลาง 5 

2. จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน 3.38 0.976 ปานกลาง 4 

3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 0.793 มาก 1 

4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47 0.879 มาก 3 

5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน 3.56 0.878 มาก 2 

รวม 3.49 0.740 มาก - 

 

  จากตารางที่ 4.17 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการ

พัฒนาบุคลากรเปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.49)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 5 

ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร  จํานวน 3 

ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานการ

เรียนรูและการพัฒนาบุคลากรที่วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทน

เนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : ความพึง-พอใจของพนักงานตอบริษัท (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.78) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน  

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.56)  และตัวชี้วัด : จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47)  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการ

ขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร   มีจํานวน 2 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก ตัวชี้วัด : 
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จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง = 3.38)

และตัวชี้วัด : ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง = 3.25) 

ตามลําดับ 

  จากผลการวิจยัขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนนิงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการพฒันาบุคลากรจํานวน 3 ตวัชี้วัด คอื ความพงึ

พอใจของพนกังานตอบริษทั ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน และ

จํานวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู ตามลาํดับ ซึง่สามารถวิเคราะหไดดังนี ้

  -  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานการเรียนรู

และการพัฒนาบุคลากร เพราะถาบริษัทสามารถทําใหพนักงานความพึงพอใจพนักงานก็จะรักและ

ผูกพันตอองคกรและพรอมปฏิบัติงานอยางทุมเทและเต็มศักยภาพใหแกบริษัท 

  -  ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน ควรเปนตัวชี้วัด

ในมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร เพราะยิ่งบริษัทไดรับขอเสนอแนะจากพนักงาน

มากเทาไร แสดงวาบริษัทนั้นสามารถสรางใหพนักงานรูสึกไดวาพวกเขาเปนเจาขององคกรรวมกัน

และพรอมที่จะพัฒนาใหองคกรเจริญกาวหนาตอไป นอกจากนั้นการที่พนักงานใสใจรวมกนัพฒันา

บริษัทนั้นเปนการสรางวัฒนธรรมแหงการเรียนรูในองคกรอีกดวย โดยถาบริษัทใดเปนแบบนี้ก็จะ

เปนบริษัทที่มีความสามารถในการแขงขันสูง และเจริญกาวหนาเนื่องจากมีการเรียนรู พัฒนา และ

ปรับปรุงอยูตลอดเวลา 

  -  จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

การเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร เพราะในโลกปจจุบันมีความรูและวิทยาการใหมๆ มากมาย ถา

พนักงานในบริษัทใดไดรับการอบรมในเรื่องที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติงานในจํานวนที่เหมาะสมก็จะ

ชวยเพิ่มความรูและความสามารถของพนักงานสงผลใหพนักงานนําความรูใหมๆที่ไดรับมา

พัฒนาการทํางานตอไป 

 

  สวนที่ 3  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับความคดิเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในแต

ละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

 

  ในสวนนี้เปนการวิเคราะหความคิดเห็นของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับการใหน้ําหนัก

ความสําคัญในแตละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard  เพื่อนําไปใชในการสรางตัวแบบ

การวัดผลการดําเนินงานวาในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรควรใหความสําคัญกับแตละมุมมอง
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อยางไร โดยไดกําหนดสัดสวนของทั้ง 4 มุมมองรวมกันเทากับรอยละ 100 ซึ่งรายละเอียดแสดง

ดังตารางที่ 4.18 
 

ตารางที่ 4.18  การแบงสัดสวนในแตละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

 

การแบงสัดสวน (%) 

มุมมองของการวัดผลความสําเร็จ คาต่ําสุด คา 

สูงสุด 

ฐานนิยม คาเฉลี่ย

รอยละ 

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

1.  มุมมองดานการเงิน 10 60 30 30.34 11.539 

2.  มุมมองดานลูกคา 10 50 30 29.06 9.456 

3.  มุมมองดานกระบวนการภายใน 10 40 20 22.97 6.823 

4.  มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 5 30 15 17.63 6.414 

รวม 100.00 - 

 

  จากตารางที่ 4.18 พบวา กลุมตัวอยางไดแบงสัดสวนใหมุมมองดานการเงินเปน

มุมมองที่มีน้ําหนักความสําคัญมากที่สุด เทากับรอยละ 30.34  รองลงมา ไดแก  มุมมองดาน

ลูกคา เทากับรอยละ 29.06  มุมมองดานกระบวนการภายใน  เทากับรอยละ 22.97  และมุมมอง

ดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร เทากับรอยละ 17.63  ตามลําดับ   

 

  จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินธุรกิจรถ

หัวลากตูคอน-เทนเนอร ผูวิจัยสามารถนํามาสรางเปนแบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร” ภายใตกรอบแนวคิดของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced  Scorecard) ซึ่ง

ประกอบดวย 4 มุมมอง ไดแก มุมมองดานการเงิน  มุมมองดานลูกคา  มุมมองดานกระบวนการ

ภายใน  และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ไดตังตารางที่ 4.19 
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ตารางที่ 4.19 คาเฉลี่ยของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน และน้ําหนักในแตละมุมมองตามระบบวัดผลการ

ดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

มุมมอง ตัวชี้วัดผลการดําเนนิงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนกั 

(Weight) 

KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 

KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   3.84 

KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  3.63 

KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    3.59 

มุมมองดานการเงิน 

KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง     3.47 

30.34 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 

KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 

KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.88 

KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 

KPI 5    สวนแบงการตลาด   3.63 

KPI 6    อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 

KPI 7    ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 

มุมมองดานลูกคา   

KPI 8    จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 

29.06 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 

KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 4.22 

KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่ 

              กําหนด 

4.16 

KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 

KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 

กิโลเมตร 

4.16 

KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอ 

             ระยะทาง กโิลเมตรที่วิง่ 

4.06 

มุมมองดาน

กระบวนการภายใน   

KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอม 

             บาํรุง 

3.75 

22.97 
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ตารางที่ 4.19 คาเฉลี่ยของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน และน้ําหนักในแตละมุมมองตามระบบวัดผลการ

ดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร (ตอ) 

 

มุมมอง ตัวชี้วัดผลการดําเนนิงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนกั 

(Weight) 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 

KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ 

             พัฒนาการทาํงาน 

3.56 

มุมมองดานการ

เรียนรูและการ

พัฒนาบุคลากร 

KPI 3   จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนา 

             ความรู 

3.47 

17.63 

 

  นอกจากนั้น เมื่อวิเคราะหปจจัยภายนอก 7 ปจจัย ประกอบดวย ราคาน้ํามันใน

ตลาดโลก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับ

ธุรกิจ การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน กับ

ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ พบวา  

  มุมมองดานการเงิน ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานการเงิน ประกอบดวย  KPI 1   

อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท  KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  KPI 3   อัตรา

ผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน   และ KPI 

5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง    ทุกตัวลวนแสดงถึงสภาวะทางดานการเงินของบริษัท 

ดังนั้นปจจัยภายนอกที่จะมีผลตอสภาพทางการเงินของบริษัท ไดแก ปจจัยอัตราการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจของประเทศ  โดยถาผลกําไรของบริษัทดีแสดงวามีการดําเนินการดานขนสงมาก นั่น

อาจหมายความวาการนําเขาและสงออกของประเทศสูง ยอมสงผลตออัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศได ในอีกทางหนึ่งถาเศรษฐกิจไมดี บริษัทเองก็ตองมีวิธีการในการปรับตัว

ตางๆ เพื่อใหบริษัทยังคงผลกําไรในระดับที่นาพอใจไวไดแมวาจะอยูในชวงภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า

ดวย โดยอาจมีการกําหนดระยะเวลาการเก็บหนี้ใหเร็วขึ้น การประหยัดตนทุน การรักษาทรัพยสิน

ของบริษัท ฯลฯ ดังนั้นปจจัยดานนี้จึงเปนทั้งปจจัยสนับสนุน และปจจัยอุปสรรคตอผลกําไรของ

บริษัท นอกจากนั้นปจจัยอัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน ก็มีผลตอผล

กําไรของบริษัทดวย เพราะถาเงินเฟอสูง ดอกเบี้ยเงินกูสูง อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราผันผวนลวน

สงผลกระทบตอกําไรของบริษัททั้งสิ้น และปจจัยที่สําคัญอีกประการหนึ่งที่สงผลกับ  KPI 5   

รายไดตอจํานวนกโิลเมตรที่รถวิ่ง    คือ ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผันผวนที่จะสงผลกระทบอยาง
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มากกับรายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ซึ่งถาบริษัทสามารถมีวิธีประหยัดน้ํามันก็จะทําให

บริษัทมีรายไดเพิ่มมากขึ้น 

  มุมมองดานลูกคา ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา ประกอบดวย  KPI 1   อัตรา

ความพึง-พอใจของลูกคา KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา  KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่ง

ฉุกเฉิน  KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล  KPI 5   สวนแบงการตลาด  KPI 6    

อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  KPI 7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา  

และKPI 8   จํานวนลูกคาที่สูญเสีย เปนตัวชี้วัดที่แสดงใหเห็นถึงความพยายามตอบสนองตอความ

ตองการของลูกคา ดังน้ันการที่จะไดรับความพึงพอใจที่ดีจากลูกคา การจะสรางยอดขายใหมาก 

การจะเพิ่มความรวดเร็วในการบริการ เชน การแกไขปญหาเรงดวนใหลูกคา บริษัทตองคํานึงถึง

ปจจัยเกี่ยวกับการพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆ ดวย เนื่องจากเทคโนโลยีสามารถเขามาชวยใหการ

บริการตางๆของบริษัทมีความสะดวกรวดเร็วขึ้นได  และถาบริษัทใดมีเทคโนโลยีที่ทันสมัยกวาก็

อาจสามารถเปนผูครองสวนแบงทางการตลาดในธุรกิจดานนี้ไดมากที่สุดดวย  แตบริษัทก็ตองไม

ลืมที่จะคํานึงถึงปจจัยดานการเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจที่เกี่ยวของดวย เนื่องจากถามี

นวัตกรรมใหมๆ เกิดขึ้นแลวมีการนํามาใชตองมีการศึกษาขอกฎหมายที่เกี่ยวของดวยวาสามรถ

นํามาใชไดไหม มีลิขสิทธิ์หรือไม และสิ่งใดบางที่ไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ มิฉะนั้นอาจเกิด

ผลเสียกับบริษัทได 

  มุมมองดานกระบวนการภายใน  ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายใน  

ประกอบดวย KPI 1  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่ง

เที่ยวเปลา  KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด   KPI 4  จํานวน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น KPI 5  อัตราการบริโภคน้ํามนัตอระยะทาง 1 กิโลเมตร KPI 6   ตนทุนคา

บํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง กิโลเมตรที่วิ่ง  KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพือ่ทาํการ

ซอมบํารุง  ลวนเปนตัวชี้วัดที่กําหนดไวเพื่อการดําเนินงานของบริษัทมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล มีการคํานึงถึงการขอผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นในระหวางการทํางานและหาแนวทางการ

ปองกัน ก็เพื่อที่จะใหบริษัทมีผลประกอบการที่ดีมีกําไร และไดรับความพึงพอใจจากลูกคา ดังนั้น

ปจจัยภายนอกที่ควรคํานึงถึง คือ ปจจัยดานการพัฒนาเทคโนโลยี บริษัทตองแสวงหาเทคโนโลยีที่

ทันสมัยและเหมาะสมกับบริษัทเพื่อมาพัฒนากระบวนการบริหารจัดการของบริษัทใหดี เชน รถหัว

ลากรุนใหมๆ ที่ประหยัดน้ํามัน ลดความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ อะไหลทดแทนที่มีประสิทธิภาพ 

เทคโนโลยี/นวัตกรรมในการซอมบํารุงและดุแลรักษาใหมๆ เปนตน โดยตองไมลืมคํานึงถึงปจจัย

ดานการเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจที่เกี่ยวของเชนเดียวกับมุมมองดานลูกคา นอกจากนั้น

ปจจัยดานราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผันผวนก็เปนตัวผลักดันใหบริษัทตองแสวงหาแนวทางการ



 86
ประหยัดพลังงานใหไดผลมากที่สุด รวมทั้งปจจัยเรื่องอัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และ

อัตราแลกเปลี่ยนที่ตองคํานึงดวย เพราะถาลงทุนในสิ่งใหมๆ แลวไมคํานึงถึงอัตราเงินเฟอ  อัตรา

ดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน ก็อาจจะขาดทุนได แมจะมีเทคโนโลยีที่ดีใชก็ตาม 

  มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ทุกตวัชี้วัดในมุมมองดานการ

เรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ประกอบดวย  KPI 1  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท  KPI 2  

ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนกังานในการพัฒนาการทํางาน และ KPI 3  จํานวนชัว่โมงในการ

ฝกอบรมและพัฒนา ความรู เกี่ยวของกับปจจัยเกี่ยวกับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ โดยถาเศรษฐกิจด ีผลกําไรของบริษัทดี บริษทัก็สามารถเพิม่เงนิเดือนหรือสวัสดิการตางๆ 

ใหกับพนักงานได รวมทัง้สามารถสงพนักงานไปอบรมและพัฒนาเพิ่มมากขึ้น และสิ่งที่จะได

กลับมาจากพนักงาน ก็คือ ความรูของพนกังานที่จะนํามาใชในการทาํงานและพัฒนาบริษทัตอไป 

 

        จากสวนวิเคราะหขางตนที่ไดกลาวมาแลวนั้น จะเหน็ไดวาปจจัยภายนอกนัน้ยัง

มีความเชื่อมโยงกับ KPI ตางๆ ที่ผูประกอบการใหความสําคัญดวย เมือ่อางอิงถึงตารางที ่4.13 จะ

เห็นไดวา ผูประกอบการใหความสาํคัญมากสุดกับปจจยัภายนอก 3 อันดับแรกคือ ราคาน้าํมนั

ตลาดโลกสูงถงึ 4.78 รองลงมาคืออัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิของประเทศ และการเมือง

และขอกฏหมายเกีย่วกบัธุรกิจตามลาํดับ  

         ราคาน้ํามันในตลาดโลกนัน้ ยอมหมายความถึงตนทนุผันแปรที่สําคัญของ

ผูประกอบการรถขนสงตูคอนเทนเนอรนัน่เอง เพราะกิจการรถหัวลากขนสงตูคอนเทนเนอรนัน้มี

น้ํามนัเปนตัวตนทนุผันแปรหลัก และตนทนุน้าํมนันัน้เกิดขึ้นอยูตลอดเวลาของการประกอบธุรกิจ

ไมวารถจะจอด, วิง่เพื่อขนสงตูคอนเทนเนอรหรือไมมีตูเพื่อไปยังลานรับตูสินคาหรอื ลานจอดรถ, 

ติดอยูบนทองถนน หรือ ขับดวยความเร็วมาก ๆ และบรรทุกสินคาที่มนี้ําหนกัมากกย็ิ่งบริโภค

น้ํามนัมากตามเปนลาํดับ ดังนัน้ KPI ที่เกี่ยวกับการเพิ่มประสทิธิภาพ อันไดแก อัตราสวน

ประสิทธิภาพการใชรถหวัลาก จาํนวนระยะทางที่ตองวิง่เทีย่วเปลา และอัตราการบริโภคน้ํามันตอ

ระยะทาง 1 กิโลเมตร ยอมหมายความรวมถึงอัตราการใชน้ํามันใหคุมคามากยิ่งขึ้น และปจจยั

ดังตอไปนี้ยอมสงผลตอตนทุนผนัแปรที่ลดลงของผูประกอบการและจบลงดวยกําไรสุทธิทีเ่พิ่มข้ึน

นั่นเอง 

          ในสวนของปจจัยภายนอกอกีสองตัว อันไดแกอัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศ การเมืองและขอกฏหมายเกีย่วกับธุรกิจ 2 ปจจัยดงักลาวนี้มีผลเปนตอ

จํานวนสนิคาที่มีการผลิตและบริโภคภายในประเทศ เมื่อไรกต็ามที่อัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจสูงขึน้ประชากรก็จะมีรายไดเพิม่มากขึ้น อันเกิดจากการจางงานเพื่อผลิตสินคาหรือ
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บริการไมวาจะบริโภคภายในประเทศหรือสงออกยงัตางประเทศ และประชากรภายในประเทศ

นั้น ๆ ก็จะมกีําลังซื้อเพิ่มข้ึนและสงผลยังการบริโภคที่เพิ่มข้ึนตามลําดับ ในสวนของการเมืองและ

ขอกฏหมายเกีย่วกับธุรกิจนัน้ก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่จะมผีลตอความนาเชื่อถือและความนาสนใจใน

การลงทุนเพื่อผลิตสินคาหรอืบริโภค ดังนัน้หากปจจัยทั้ง 2 ตัวนี้เพิ่มข้ึนยอมสงผลที่ดีตอ

ผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเพราะนั่นหมายความถึงปริมาณการขนสงสินคาจะเพิ่มข้ึน 

แนนอนในสภาวะของความตองการขนสงที่เพิม่สูงขึ้นผูประกอบการจะตองแสวงหาความตองการ

ของผูวาจางทีใ่หทาํการขนสง จงึเหน็ไดวาผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรจะใหความสําคัญ

อยางมากตอ KPI อัตราความพึงพอใจของลูกคา ยอดขายตอปตอลูกคา เพราะ การสรางความพงึ

พอใจของลูกคานัน่เปนสิ่งสาํคัญและหมายความถงึโอกาสในการที่จะไดรับวาจางจากผูตองการ

ขนสงนั่นเอง หากปจจัยภายนอกนัน้มผีลคาเพิ่มข้ึนแตบริษัทกลับไมสามารถสรางความพึงพอใจ

ใหลูกคา หรือ รักษายอดรายไดจากลูกคาได นัน่ยอมเปนสัญญาณวาบริษทักําลงัใหบริการ

บกพรอง หรือ กําลังจะเสียโอกาสในการทาํกําไรไปในสภาวะเศรษฐกจิที่ดีนัน่เอง 

 

  โดยสามารถแสดงเปนแบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร”  ซึ่งจะแสดงทั้งตัวชี้วัดภายใตมุมมองทั้ง 4 มุมมองตามหลักแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

ประกอบดวย ตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานการเงิน  ตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานลูกคา  ตัวชี้วัดภายใต

มุมมองดานกระบวนการภายใน  และตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา

บุคลากรที่คนพบจากการวิจัยครั้งน้ี พรอมทั้งแสดงใหเห็นถึงปจจัยภายนอก ไดแก ราคาน้ํามัน

ตลาดโลก  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมืองและขอกฎหมายที่เกี่ยวกับ

ธุรกิจ  อัตราเงินเฟอ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยนที่จะ

มีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  ดังภาพที่ 4.1 
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  จากภาพที่ 4.1 แบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  

สามารถอธิบายไดวา    บริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรหนึ่งจะกําหนดวิสัยทัศน กลยุทธ ของ

บริษัทเพื่อตองการเปนผูนําในธุรกิจขนสง และสรางกําไรเพิ่มข้ึนโดยการวิเคราะหถึงจุดแข็ง 

จุดออนของบริษัท รวมทั้งวิเคราะหถึงอุปสรรค และโอกาสของปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบกับ

ธุรกิจ ไดแก  ราคาน้ํามันตลาดโลก  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมือง

และขอกฎหมายที่เกี่ยวกับธุรกิจ  อัตราเงินเฟอ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร 

 

ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

ภาพที่ 4.1  แบบจําลอง “ตัวช้ีวัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร” 

KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 
KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   
KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  
KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    
KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง     

 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 
KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 
KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด
KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 
KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง  
             กิโลเมตรที่ว่ิง  
KPI 7   จํานวนชั่วโมงท่ีรถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 
KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานใน 
            การพัฒนาการทํางาน 
KPI 3   จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัมนาความรู 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 
KPI 2  ยอดขายตอปตอลูกคา 
KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 
KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล           
KPI 5   สวนแบงการตลาด 
KPI 6   อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 
KPI 7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 
KPI 8 จํานวนลกคาท่ีสญเสีย

มุมมองดานการเงิน  (Financial 

มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 
         (Development  Perspective)

มุมมองดานลกูคา  (Costumer  Perspective) 

ปจจัย

ปจจัย

1 ราคาน้ํามัน
ตลาด 

โลก 

2. 
อัตรา 
การ 
 เจริญ 
เติบโต

ทาง
เศรษฐ-
กิจของ
ประ
เทศ

3. การ
เมือง 

และ 
ขอ 

กฎ 
หมา
ย

เกี่ยว 
กับ 

ธุรกิจ

4.  

ปจจั
ยภาย
นอก

ปจจั
ยภาย 
นอก 

อัตรา  
เงิน 
เฟอ  

5.  

การ 

ดอก 
เบี้ย  

ธนา- 
คาร 

7.  อัตรา 
แลก 

เปลี่ยน  

       
6

 

พัฒน
า เทค 

โนโลยี 
ใหม  

วิสัยทัศน/กล
ยทธ
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และอัตราแลกเปลี่ยน โดยกลยุทธนั้นจะถูกแปลงเปนเปาหมายและการดําเนินงานที่ชัดเจน

เพื่อใหสามารถวัดและประเมินผลได โดยกําหนดแนวทางในการประเมินที่ครอบคลุมทั้งที่เปน

มุมมองดานการเงิน และมุมมองที่ไมใชดานการเงิน  ประกอบดวย  4 มุมมอง คือ 

  1.มุมมองดานการเงิน การวิจัยนี้ไดกําหนด 5 ตัวชี้วัด ไดแก อัตราผลกําไรสุทธิ

ของบริษัท  ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  อัตรา

ผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง  เพื่อที่จะใหทราบวา

บริษัทจะสามารถประสบความสําเรจ็ดานการเงินได 

  2.มุมมองดานลูกคา  การวิจัยนี้ไดกําหนด 8 ตัวชี้วัด ไดแก  อัตราความพึงพอใจ

ของลูกคา ยอดขายตอปตอลูกคา ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ความรวดเร็วในการแกไขใบ

แจงหนี้และวางบิล สวนแบงการตลาด อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  ระยะเวลาใน

การสรางความสัมพันธกับลูกคา และจํานวนลูกคาที่สูญเสีย เพื่อที่จะใหใหทราบวา การที่จะ

บรรลุผลตามวิสัยทัศนของบริษัท ควรมีผลงานที่ปรากฏตอลูกคาอยางมีคุณภาพและสรางความ

ประทับใจ 

  3.มุมมองดานกระบวนการภายใน  การวิจัยนี้ไดกําหนด  7 ตัวชี้วัด ไดแก  

อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา  อัตราการรับสงตู

คอนเทน-เนอรตรงตามเวลาที่กําหนด  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซม

ตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง  อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร และจํานวนชั่วโมงที่รถ

ลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง  เพื่อที่จะใหทราบวา การที่จะสรางใหสินคาและบริการของบริษัทมี

คุณภาพและลูกคาพอใจ จําเปนตองมีกระบวนการภายในอยางไร 

  4.มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร การวิจัยนี้ไดกําหนด 3 ตัวชี้วัด 

ไดแก  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ

พัฒนาการทํางาน และจํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู  เพื่อที่จะใหทราบวา การที่

จะบรรลุผลตามวิสัยทัศนของบริษัท ตองทําอยางไรจึงจะสรางความรูความสามารถของบุคลากร

ใหเปนเลิศเพื่อจะไดนําความรูนั้นมาปฏิบัติงานใหบริษัทเจริญรุงเรือง 

  ซึ่งในแตละตัวชี้วัดของทั้ง 4 มุมมอง จะตองมีการกําหนดเกณฑหรือนิยามของ

การวัด และเปาหมาย ตามความประสงคของแตละบริษัท  โดยเปาหมายของตัวชี้วัดตางๆ ทั้ง 4 

มุมมอง จะมีลูกศรเชื่อมโยงแสดงความสัมพันธเปนเหตุเปนผลระหวางกัน ซึ่งหมายถึง การ

บรรลุผลสําเร็จในเปาหมายหนึ่งก็ควรจะมีผลทําใหเปาหมายถัดไปไดรับการปรับปรุงใหดีขึ้นตอๆ 

กันไปทั้ง 4 มุมมอง อันจะนําไปสูการปฏิบัติงานตามกลยุทธบรรลุผลสําเร็จ สงผลใหการ

ดําเนินงานของบริษัทโดยรวมมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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บทที่  5 

 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

สรุปผลการวจิัย 

การวิจยัเรื่อง “ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร” นี ้ มีวตัถุประสงค

เพื่อ 

1.เพื่อศึกษาถงึปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอน

เทน-เนอร 

2.เพื่อศึกษาตวัชี้วัดสําหรับใชเปนแนวทางในการวัดผลการดําเนนิงานสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร 

3.เพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วดัผลการดําเนนิงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร 

การวิจยัครั้งนี ้ ดําเนินการศึกษาโดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลทุติย

ภูมิ ซึ่งไดจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับแนวคิด ทฤษฎ ีเอกสารอางอิงเกีย่วกับระบบวดั

ผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) และงานวจิัยที่เกี่ยวของกับปจจัยและตัวชี้วัดผลการ

ดําเนนิงานของธุรกิจดานขนสงสินคาทางบกจากทัง้ในและตางประเทศ  และจากแหลงขอมูลปฐม

ภูมิ  ซึ่งไดมาจากการทอดแบบสอบถามใหแกบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยที่เปน

กลุมตัวอยาง โดยไดสงแบบสอบถามจาํนวน 373 ชดุ และไดรับแบบสอบถามกลับคืน จํานวน 

ไดรับการตอบกลับจํานวน 54 ชุด ซึ่งมีแบบสอบถามที่ผูวิจัยคัดออกจาํนวน 22 ชุด เนื่องจากการ

ตอบคําถามไมครบถวน ขอมูลที่ตอบไมสอดคลองกับคําถาม และเปนแบบสอบถามที่บริษัทสงมา

มากกวา 1 ชดุ ดังนัน้จํานวนแบบสอบถามที่นาํมาใชในการวิจยัจึงเทากับ 32 ชุด คิดเปนรอยละ 

8.53 ของจํานวนแบบสอบถามที่จัดสงทัง้หมด แลวจงึนาํขอมูลที่ไดรับไปประมวลผลและวิเคราะห

ดวยโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic Package for Social 

Sciences : SPSS) สถิติที่ใชในการวิเคราะห  ไดแก  การแจกแจงความถี ่ (Frequency)  รอยละ 

(Percentage)  คาเฉลี่ย (Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  

ผลการวิจยัสามารถสรุปไดดังตอไปนี ้
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ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตวัอยาง  

ผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.13 มีอายุระหวาง 

30 – 39 ป มากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00 สวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 

62.50 มีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 34.37 และสวน

ใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจดัการใหญ คิดเปนรอยละ 81.24 

ขอมูลบรษิัทของผูตอบแบบสอบถาม 

บริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามในการวิจยัครั้งนี ้  มีสถานทีท่ี่

ตั้งอยูในจงัหวดักรุงเทพมากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00  สวนใหญมีจํานวนรถหวัลากอยูระหวาง 1- 

50 คัน คิดเปนรอยละ 75.00  ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตลด็/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภค

บริโภคมากทีสุ่ดเปนอันดับ 1 คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที ่ 2 ไดแก  สินคาประเภทอะไหล/

ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต  คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที ่ 3 ไดแก สินคาอุตสาหกรรม 

เชน เหล็ก เม็ดพลาสติก หิน ปูน วตัถุดิบฯลฯ คดิเปนรอยละ 12.50 มียอดรายไดผลการ

ประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 100 % ตอยอด

รายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด คิดเปนรอยละ 43.75  สวนใหญบริษัทยงัไมไดใชดัชนีวัดผล

ความสาํเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) คิดเปนรอยละ 68.75  

บริษัทใชรูปแบบ F  (กลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา และเปนผูนําในดานตนทนุและราคา) มาก

ที่สุด  คิดเปนรอยละ 25.00  บริษัทมีความเหน็วาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกาํลังอยูในวัฎจกัร

ทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50  และมีความเหน็วาบริษัทมีสถานภาพในการ

แขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด คดิเปนรอยละ 37.50 และยังพบวาบริษัทรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรทีเ่ลือกใชดัชนีวัดผลความสาํเร็จ หรือระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ  มีสถานภาพการแขงขัน

กับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผลความสาํเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   
 

สรุปผลการวจิัยตามวัตถุประสงคขอที่ 1 

วัตถุประสงคขอที่ 1 ของการวิจัยครั้งนีเ้พือ่ศึกษาถงึปจจัยภายนอกทีม่ีผลตอการ

ดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยการวิจัยครั้งนีพ้บปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบ

ตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเรียงลําดับปจจัยที่มีผลกระทบกับธุรกิจฯ 

จากมากไปหานอย ไดแก  (1) ราคาน้าํมนัตลาดโลก  (2) อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ
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ประเทศ  (3) การเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจ (4) การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  (5) อัตรา

เงินเฟอ (6) อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร และ (7) อัตราแลกเปลี่ยน ซึง่สามารสรุปไดดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1  ปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนินงานธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเรียงลําดับจากมากไปหานอย 
 

ความคิดเห็น  อันดับ
ผลกระทบ ปจจัยภายนอก 

คาเฉลี่ย ระดับผลกระทบ  
1. ราคาน้ํามันตลาดโลก 4.78 มากที่สุด  
2. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 4.09 มาก  
3. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ 3.81 มาก  
4. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม 3.56 มาก  
5. อัตราเงินเฟอ 3.47 มาก  
6. อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร 3.28 ปานกลาง  
7. อัตราแลกเปลี่ยน 3.19 ปานกลาง  

รวม 3.69 มาก  
 

สรุปผลการวจิัยตามวัตถุประสงคขอที่ 2 และ 3  

วัตถุประสงคขอที่ 2 และ 3 คือ เพื่อศึกษาตัวชีว้ัดสําหรับใชเปนแนวทางในการ

วัดผลการดําเนินงานสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร และเพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วัดผล

การดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยผูวิจัยไดเสนอตัวชี้วัดที่ได

จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัที่เกีย่วของเกี่ยวกบัระบบวัดผลงานเชงิดุลยภาพ และ

ตัวชี้วัดของอุตสาหกรรมขนสงสินคาทางบกตางๆ ใหกลุมตัวอยางไดพิจารณาวาตัวชี้วัดใดบางที่

เหมาะสมกับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  สามารถสรุปโดยจําแนกตามมุมมองทัง้ 4 มุมมอง ได

ดังตารางที่ 5.2 – ตารางที่ 5.5 
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ตารางที่ 5.2  ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรจําแนกตามมุมมองดานการเงิน   
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานการเงิน) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน 3.59   
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 3.63   
3. ยอดรายไดตอพนักงาน 3.16   
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16   
5. อัตรากําไรสวนเกิน 3.22   
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน 3.13   
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง 3.47   
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย 3.84   

 
ตารางที่ 5.3 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
จําแนกตามมุมมองดานลูกคา 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานลูกคา) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. สวนแบงการตลาด 3.63   
2. ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91   
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47   
4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47   
5. จํานวนขอเรียกรอง 3.34   
6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25   
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56   
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84   
9. ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.86   
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ตารางที่ 5.4 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรจําแนกตามมุมมองดานกระบวนการภายใน 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานกระบวนการภายใน) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16   
2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16   
3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16   
4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75   
5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28   
6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่ว่ิง 4.06   
7. จํานวนระยะทางที่ตองว่ิงเที่ยวเปลา 4.22   

 
ตารางที่ 5.5 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
จําแนกตามมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร) 

คาเฉลี่ย 
ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 

1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน 3.25   
2. จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน 3.38   
3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78   
4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47   
5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน 3.56   

จากตารางที่ 5.2 – ตารางที่ 5.5 สามารถสรุปตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธรุ

กิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรไดดังนี้ 

  1. มุมมองดานการเงิน จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 5 ตัวชี้วัด ประกอบดวย 

   1.1 อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 

   1.2 ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   

   1.3  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 

   1.4  อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    

   1.5 รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง 
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  2.  มุมมองดานลูกคา  จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 8 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย    

   2.1  อัตราความพึงพอใจของลูกคา 

   2.2  ยอดขายตอปตอลูกคา 

   2.3  ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 

   2.4  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 

   2.5  สวนแบงการตลาด 

   2.6  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 

   2.7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 

   2.8  จาํนวนลูกคาที่สูญเสีย 

   

  3.  มุมมองดานกระบวนการภายใน  จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 7 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย  

   3.1  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 

   3.2  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 

   3.3  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 

   3.4  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

   3.5  ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง   

   3.6  อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กโิลเมตร 

   3.7  จํานวนชัว่โมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง 

 

  4.  มุมมองดานการเรียนรูและการพฒันาบุคลากร จากการวิจยัคนพบตัวชี้วัด

ทั้งหมด 3 ตวัชี้วัด ประกอบดวย 

   4.1  ความพงึพอใจของพนกังานตอบริษทั 

   4.2  ขอแนะนาํและเสนอแนะจากพนกังานในการพัฒนาการทํางาน 

   4.3  จํานวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพฒันาความรู 

และสามารถสรุปตัวชี้วัดสําหรับสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร จําแนกตามความสําคัญ

ของแตละมุมมองไดดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6 สรุปตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

มุมมอง ตัวช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนัก 

(Weight) 
KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 
KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   3.84 
KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  3.63 
KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    3.59 

มุมมองดานการเงิน 

KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง     3.47 

30.34 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 
KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 
KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.88 
KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 
KPI 5    สวนแบงการตลาด   3.63 
KPI 6    อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 
KPI 7    ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 

มุมมองดานลูกคา   

KPI 8    จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 

29.06 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 
KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองว่ิงเที่ยวเปลา 4.22 
KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16 
KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 
KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16 
KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอ 
             ระยะทาง กิโลเมตรที่ว่ิง 

4.06 

มุมมองดาน
กระบวนการภายใน   

KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75 

22.97 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 
KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ 
             พัฒนาการทํางาน 

3.56 
มุมมองดานการเรียนรู
และการพัฒนา
บุคลากร 

KPI 3    จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47 

17.63 
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อภิปรายผลการวิจัย 

การอภิปรายผลจะแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนที ่ 1 การอภิปรายผลเกี่ยวกับ

ปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร และสวนที่ 2 การอภิปรายผล

เกี่ยวกับตัวชีว้ดัผลการดําเนนิงานสาํหรับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งแตละสวนสามารถสรุป

รายละเอียดไดดังนี ้

สวนที่ 1 การอภิปรายผลเกีย่วกับปจจัยภายนอกทีม่ีผลกระทบตอธุรกจิรถหัวลาก

ตูคอน-เทนเนอร 

จากการศึกษา พบวา ปจจยัภายนอกทีม่ผีลกระทบตอธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทน

เนอรมากที่สุด 3 ปจจัยแรก ไดแก  ราคาน้าํมันตลาดโลก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ และการเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจ ตามลําดับ   

โดยสาเหตุที่ราคาน้าํมนัตลาดโลก เปนปจจัยสาํคัญที่มีผลกระทบมากที่สุดตอ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร เพราะน้ํามันถือเปนวถัตุดิบที่จําเปนสําหรับการขนสงสินคาทางบก

มากที่สุด เพราะรถลาก/รถบรรทุกจะสามารถวิง่ไดก็ตองอาศัยน้ํามนัในการขับเคลื่อนเครื่องยนต  

ซึ่งจากสภาพการราคาน้ํามนัในตลาดโลกที่ผานมามีราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทาํใหบริษทัรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอรตองแบกรับตนทนุเรื่องน้าํมนัที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหกําไรของบรษิัทนอยกวาทีต่ั้ง

เปาหมายไวเมื่อหักตนทนุเรื่องราคาน้าํมนัแลว ดังนัน้ปจจัยเรือ่งราคาน้ํามนัจึงเปนปจจัยทีม่ี

ผลกระทบกับบริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุดที่บริษัทฯ จะตองใหความสาํคัญและคนหา

กลยุทธที่จะชวยใหบริษทัฯ สามารถลดตนทุนเรื่องราคาน้าํมนั และไมทําใหราคาคาจางในการ

ขนสงสูงขึน้จนลูกคาไมสามารถใชบริการได  โดยในปจจุบันบริษทัฯ ตางๆ จึงหันมาใชพลังงาน

ทดแทน หรือการบริหารจดัการการขนสงตอเที่ยวใหมปีระสิทธิภาพมากขึ้น เพือ่ใหสามารถใช

น้ํามนัใหไดอยางมีประสิทธิภาพสงูสุด   

อัตราการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศซึ่งมีผลกระทบกับบริษัทรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร เปนอนัดับสอง เนื่องจากถาเศรษฐกิจของประเทศเจริญเติบโตไปไดดวยดี ก็จะ

ทําใหการคาขายทัง้ภายในและระหวางประเทศเจริญกาวหนาสงผลใหธุรกิจการขนสงทางบก

เจริญกาวหนาตามไปดวย แตในทางกลับกันถาเศรษฐกจิตกต่ําการสงออกชะลอตัว การนาํเขาลด

นอยลง การขนสงสนิคาทางบกก็จะลดลงตามไปดวย  
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การเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจมผีลกระทบกับบริษัทรถหวัลากตูคอน

เทนเนอร เปนอันดับสาม เนื่องจากถาการเมืองเปลีย่นแปลงนโยบายและขอกฎหมายที่เกีย่วของ

กับธุรกิจก็ตองเปลี่ยนแปลงไปตามแตละยคุละสมัย ทาํใหผูประกอบธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรจะตองคอยติดตามความเปลี่ยนแปลงทางการเมอืงและกฎหมายใหมเกี่ยวกบัธุรกิจดานนีท้ี่

จะสงผลใหตองมีการดําเนนิธุรกิจใหถกูตองตามกฎหมายนัน้ๆ ตอไป 

สวนที ่2 การอภิปรายผลเกี่ยวกับตัวชีว้ัดผลการดําเนินงานสาํหรับธุรกจิรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร 

มุมมองดานการเงินเปนมุมมองที่ไดรับความสําคัญมากที่สุดในการนาํมาวัดผล

การดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 5 ตัวชี้วัด ประกอบดวย  อัตราผล

กําไรสุทธิของบริษัท  ระยะเวลาในการจดัเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทนุ

บริษัท อัตราผลกําไรเมื่อเทยีบกับสัดสวนทรัพยสิน  และรายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง  เปน

ตัวชี้วัดที่สามารถวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรได เพราะตัวชี้วัดเหลานี้

จะสามารถบงบอกไดวา บริษัทมีรายได  และมีผลกําไรเทาไหร   เมือ่หักตนทนุและหนี้สนิตางๆ 

สอดคลองกับการวิจยัของมาลิน ีชินสุภัคกุล  (2546) และ พทิวัส  เอ้ือสังคมเศรษฐ (2548) ที่กลาว

วาการเพิ่มข้ึนของรายได และการควบคมุตนทนุใหอยูในงบประมาณที่ตั้งไว จะทําใหบริษัทมกีําไร

ที่เพิม่สูงขึ้นดวย 

มุมมองดานลกูคาเปนมุมมองที่ไดรับความสําคัญมากเปนอันดับที่สอง ในการ

นํามาวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 8 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย  อัตราความพึงพอใจของลูกคา  ยอดขายตอปตอลูกคา  ความรวดเร็วในการรับ

คําสั่งฉุกเฉนิ  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล  สวนแบงการตลาด อัตราคาใชจาย

ในการบริการตอลูกคาตอป ระยะเวลาในการสรางความสมัพนัธกบัลูกคา และจํานวนลูกคาที่

สูญเสีย ตามลําดับ แสดงวาในมุมมองดานลกูคานี้บริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจะตองให

ความสาํคัญกบัความพึงพอใจของลูกคาเปนอันดับแรก เชนเดียวกับมาลิน ี  ชินสภัุคกุล  (2546)  

นอกจากนัน้ยงัจะตองพยายามตอบสนองความตองการของลูกคาใหไดมากที่สุด ทั้งความ

สะดวกสบาย และความรวดเร็วในการบริการ สอดคลองกับงานวิจยัของหลายๆ คนดวยกนัเชน 

Lamberg (1998) Menon (1998) Mohammed (1998) ชัชวาล  ตนัตระกูล (2539) และณัติฐากร  

ชูกาน (2545)  ซึ่งลวนแตใหความสาํคัญกับการบริการลูกคาที่สะดวดรวดเร็ว และเกินความ
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คาดหมายของลูกคาเพื่อใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด และกลายมาเปนลูกคาประจําของบริษทั

ตลอดไป 

มุมมองดานกระบวนการภายในซึ่งไดรับความสาํคัญเปนอันดับที่สาม ในการ

นํามาวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 7 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  จาํนวนระยะทางที่ตองวิ่งเทีย่วเปลา  อัตรา

การรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กาํหนด  จํานวนอุบัติเหตทุี่เกดิขึ้น  อัตราการบริโภคน้ํามนั

ตอระยะทาง 1 กิโลเมตร ตนทนุคาบาํรุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิง่ และจํานวน

ชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง ตามลําดับ จากตัวชีว้ัดที่ปรากฏขึ้นแสดงใหเหน็วาธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอรนีจ้ะตองพยายามดําเนนิงานการใชรถใหไดประสิทธิภาพสูงสุด ใหมีระยะ

ทางการวิ่งเที่ยวเปลาใหนอยที่สุด ตองควบคุมเร่ืองของเวลาการขนสงใหดี  ระวังไมเกิดอุบัติเหตุ  

คํานวณตนทนุคาบํารุงรักษาและซอมแซมใหพอเพียง ใชเชื้อเพลิงใหมีประสิทธภิาพ เหลานีเ้พื่อ

พยายามบริหารจัดการใหบริษัทมีตนทนุคาดําเนนิการนอยที่สุด แตใหไดประสิทธิภาพสูงสุด 

สอดคลองกับงานวิจยัของ A.C. Mckinnon (1998) ที่เนนที่การลดจํานวนการวิ่งรถเที่ยวเปลา  

Murray (2000) ที่เนนการควบคุมประสทิธิภาพการใชรถ การลดจาํนวนอุบัติเหต ุ รวมไปถงึการ

บริหารจัดเวลาการขนสงสนิคาใหรวดเร็วและไดจํานวนเที่ยวมากขึ้นเชนเดียวกับงานวิจัยของ

มาลิน ี  ชนิสุภัคกุล  (2546)  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร ซึ่งไดรับความสาํคัญเปนอันดับที่ส่ี ใน

การนาํมาวัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 3 ตัวชีว้ัด 

ประกอบดวย ความพึง-พอใจของพนักงานตอบริษัท  ขอแนะนาํและเสนอแนะจากพนักงานในการ

พัฒนาการทาํงาน และจาํนวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู  โดยการใหความสําคัญ

กับพนักงาน ทั้งการใหความรูใหบุคลากรเกิดความชาํนาญในสายอาชีพมากขึ้น และการดูแลให

สวัสดิการแกบุคลากรอยางเต็มที ่ เพือ่ใหบุคลากรเกิดความพึงพอใจสงผลใหบคุลากรสามารถ

ทํางานไดอยางเต็มที ่ รูสึกวาตวัเองเปนเปนเจาขององคกรรวมกนัจึงมีใจที่จะรวมกันให

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการทํางานรวมกัน เชนเดยีวกับงานวิจัยของ มาลิน ี   ชินสุภัคกุล  

(2546) ซึ่งใหความสาํคัญกบัการสรางความพงึพอใจของพนักงาน 

กลาวโดยสรุปหากพิจารณามุมมองทั้ง 4 มุมมอง และตวัชี้วัดในแตละมุมมอง จะ

เห็นไดวาธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  ไดใหความสาํคัญกบัมุมมองดานการเงนิมากทีสุ่ด 

รองลงมาไดแก มุมมองดานลูกคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน และมมุมองดานการเรียนรู
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และการพัฒนาบุคลากร ตามลําดับ เนือ่งจากวาในการทําธุรกิจทกุธุรกิจตางก็มุงหวงัผลกําไร

เปนสําคัญจงึใหน้าํหนักไปทีก่ารวัดที่รายไดและกําไร แตการที่จะใหไดกําไรมากๆ บริษัทก็จะตอง

ดูแลทั้งลูกคา การบริหารจัดการภายในตางๆ ทั้งกระบวนการผลิต และบุคลากรของบริษัท ดังนั้น

ธุรกิจดานนี้จงึควรใหความสาํคัญกับมุมมองดานลกูคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน และ

มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ดังปรากฏตามผลการวิจัยในครัง้นี ้ โดยบริษัทตอง

ไมลืมที่จะประเมินปจจยัภายนอกที่มีผลกระทบธุรกิจ เหลานีก้็จะทาํใหบริษัทสามารถดาํเนนิ

กิจการไดอยางมีศักยภาพภายใตสภาพแวดลอมทั้งทางดานเศรษฐกจิ สังคม และการเมืองที่

เปลี่ยนแปลงไป 

อยางไรก็ตาม ในการศึกษาวิจัยใดๆ ยอมไมมีส่ิงที่ถูกสุดเสมอและไมมีสิ่งใดทีจ่ะ

เหมาะสมสาํหรับทุกองคกรเสมอไป แมแตทฤษฎหีรือเทคนิคทางบริหารอื่น ๆ ที่ประสบความสาํเร็จ

ในหลายๆประเทศ เชน 5ส Management cockpit ฯลฯ  ก็ไมใชวาจะตองสําเร็จกบัประเทศหรือ

องคกรถัดไป แตที่ตองลองเอามาใชเพื่อการพัฒนาประเทศหรือบริษัทใหสามารถปรับตัวพรอม

รองรับกับการเปลี่ยนแปลงภายนอกใหได โดยการนาํทฤษฎีตางๆ ไปใชก็ควรนาํไปประยุกตใชให

เหมาะสม เพราะแตละทีย่อมมีบริบทของตัวเองแตกตางกนัไป เชนเดียวกับการวิจัยครั้งนี้ ทีไ่ด

คนหาตวัชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน-เนอร วาควรที่จะมีตัวชี้วัดใดบางจากการสาํรวจ

ความคิดเหน็ของผูประกอบการ/ผูปฏิบัติงานในบริษัทดานนี้ แลวนํามาสรางเปนตวัแบบ  โดย

มุงหวังใหบริษทัรถหวัลากฯ ไดลองนาํตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับบริษัทฯ เหลานัน้ไปใชในการ

ประเมินประสทิธิภาพของบริษัทฯ เหมือนเปนเครื่องมอืที่ชวยบริษัทฯ ในการดําเนินการและวัดผล

งานของบริษทัฯ  ซึง่บริษัทฯ ตางๆก็สามารถที่จะประยุกตใช ตัดบางตวัชี้วัด หรือเพิม่ตัวชี้วัดอืน่ๆ ที่

เหมาะสมกับบริษัทนัน้ๆได โดยควรมีฐานความเชื่อไวกอนวามันนาจะทาํใหบริษัทประสบ

ความสาํเร็จได โดยจะทราบวามนัดหีรือไมก็ตองมกีารประเมนิกบับริษัทที่ไดนาํไปใชตอไปและ

ปรับเปลี่ยนตามสถานภาพปจจัยทัง้ภายในและภายนอก  
 

ขอเสนอแนะ 

จากผลการวิจยั เร่ือง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  ผูวิจัยขอ

เสนอขอเสนอแนะสําหรับผูประกอบการธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร และขอเสนอแนวทาง

สําหรับการวิจยัในอนาคตดังตอไปนี ้
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ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบการธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

สําหรับผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ที่จะนําตัวชี้วดัที่ไดจากการ

วิจัยครั้งนี้ไปวดัผลการดําเนนิงานของบริษทัตนควรนําไปใชอยางระมัดระวัง เนื่องจากการ

วิเคราะหมีขอมูลจํากัด อาจมีความผิดพลาดสูง ผูประกอบการจะตองพิจารณากาํหนดเปาหมาย

ในแตละตัวชี้วดัใหสอดคลองเหมาะสมกับความสามารถของบริษัท ไมกําหนดเปาหมายที่ต่ํา

เกินไป หรือสูงเกนิไป โดยกอนการกาํหนดเปาหมายผูประกอบการควรพิจารณาดวูาปนี้บริษัทของ

เราจะเนนทิศทางของบริษทัไปในทางใด โดยอาจใชเทคนิค SWOT Analysis เมื่อทราบวาทิศทาง

ของบริษัทควรเปนอยางไร แลวก็กาํหนดเปาหมายในแตละตัวชี้วัด พรอมดวยการวางแผนงานและ

โครงการตางๆ ใหครอบคลุมทั้ง 4 มุมมองเพื่อใหบริษทัสามารถดาํเนนิงานไดบรรลุตามเปาหมายที่

วางไวตอไป  และหากพบวาการประเมนิผลการดําเนนิงานของบริษทัไมเปนไปตามตั้งเปาหมาย

หรือไมตรงตามความคาดหวังของลกูคา บริษัทนัน้ๆ กจ็ะตองวางแผนงานใหมเพื่อการปรับปรุงการ

ดําเนนิงานในขั้นตอนตางๆ ภายในองคกร ในทุกมมุมองของหลักการ Balanced Scorecard เพื่อ

ใหผลการดําเนินงานตรงตาม หรือ สงูกวาเปาหมายที่กําหนดไวใหมากที่สุด ทั้งนี้เพื่อใหองคกร

สามารถดาํเนนิธุรกิจไปไดอยางมั่นคงและมีความยืดหยุนพรอมรองรับตอสภาวการณภายนอกที่

เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 
 

ขอเสนอแนะสําหรบัการวจิัยในอนาคต 

1.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการ หรือบุคลากรที่ดาํเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรเทานัน้  ควรมีการศึกษาเพิม่เติมกับกลุมลูกคาผูใชบริการรถหวัลากตูคอนเทนเนอรวามีปจจัย

ใดบางที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการในบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งผลการวิจัย

ดังกลาวอาจนาํมาใชในการพัฒนาตัวชีว้ัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรได 

2.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการหรือบุคลากรที่ดําเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรเทานัน้ ในอนาคตอาจมีการศึกษาวจิัยเพิ่มเติมในสวนของตวัแปรตนวา ถาบริษัทรถหวัลากตู

คอนเทนเนอรที่มีขนาดแตกตางกนันัน้จะใชตัวชี้วัดแตกตางกนัหรือไม 

3.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการหรือบุคลากรที่ดําเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
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เนอรที่ไดรับการจดทะเบยีนในประเทศไทยเทานัน้  ในอนาคตควรมีการศึกษาเกีย่วกบั 

“ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร”  ในองคกรตางประเทศที่เปนเลิศ (Best Practice)  

เพื่อศึกษาเปรยีบเทียบตัวชี้วดัที่บริษัทชัน้นาํเหลานัน้ใชแลวประสบความสําเร็จ เพื่อจะไดนํา

ตัวชี้วัดดังกลาวมาประยุกตใชกับการวัดผลการดําเนินงานสาํหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ในประเทศไทยตอไป ซึ่งจะสงผลใหบริษัทของไทยมคีวามสามารถในการแขงขันไดทัดเทียมกับ

บริษัทตางประเทศ 

4.ในอนาคตควรมีการศึกษาบริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรทีน่ํา “ตัวชี้วัดสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร”  ที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ไปใช  ซึง่อาจศึกษาโดยการสัมภาษณ

แบบเจาะลึกในบริษัทนัน้ๆ  โดยควรมุงศึกษาถงึปญหาและอุปสรรคในการนาํตัวชีว้ัดดังกลาวไปใช

ในการประเมนิผลการดําเนนิงานของบริษทั รวมถึงการศึกษาถึงประโยชนที่องคกรและบุคลากร

ไดรับจากการนํา “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  ซึ่งเปนตัวชีว้ัดเชิงดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ไปใชกับองคกร เพื่อจะเปนประโยชนแกบริษัทอื่นๆ ทีจ่ะนํา “ตัวชี้วัด

สําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร” ไปใช และเพื่อประโยชนในการพัฒนา “ตัวชี้วัดสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร” ตอไป 

5.ในอนาคตควรมีการศึกษาตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจตางๆ ที่เปนหวงโซอุปทานใน

ธุรกิจการขนสงทางบกทัง้หมด เพื่อใหการดําเนินงานของการขนสงทางบกเปนไปอยางราบรื่นสอด

ประสาน และบูรณาการกนัระหวางบริษทัที่เกี่ยวของในระบบการขนสงทางบกทัง้หมด เพื่อการ

พัฒนาที่ยั่งยืนของอุตสาหกรรมการขนสงทางบกในประเทศไทย 
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 108
แบบสอบถาม 

โครงงานวิจัยเรื่อง ตัวชีว้ัดสําหรบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

คําชี้แจง 
 

        1.แบบสอบถามชุดนี้มวีัตถุประสงคเพื่อศึกษาตัวชีว้ัดสําหรับใชเปนแนวทางใน

การวัดผลการดําเนนิการสาํหรับธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งเปนสวนหนึง่ของการศึกษา

ระดับปริญญาโท สาขาวชิา       การจัดการดานโลจิสติกส  จฬุาลงกรณมหาวิทยาลยั 
  2.แบบสอบถามชุดนี ้แบงเปน 4  ตอน คือ 
     ตอนที ่1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

       ตอนที ่2  ขอมูลบริษัท 

     ตอนที ่3  ปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินการธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอร 

       ตอนที ่4  ความคิดเหน็เกี่ยวกบัการแบงสัดสวนในแตละมุมมองตามหลกั 

Balanced Scorecard  

 

  3.การตอบแบบสอบถาม ขอความกรุณาใหบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่ดํารง

ตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝายการเงิน/บัญชี ฝายขาย ฝายปฏิบัติการ

ขนสง และฝายทรัพยากรบุคคล 

 

   ขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทกุทานเปนอยางยิง่ทีโ่ปรดอนุเคราะหเวลาในการ

ตอบแบบสอบถามโครงงานวิจัยเรื่อง ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร หากทานมี

ความสนใจในผลการศึกษาวิจัยดังกลาว ขอความกรุณากรอกชื่อ ที่อยู หรืออีเมลไวในชองวางทาย

แบบสอบถามตอนที่ 4 ซึ่งผูวิจัยจักไดทําการสงขอมูลการศึกษาใหทานเมื่อแลวเสรจ็ตอไป 

     

                               

                                                          นายบัณฑิต รุงสมิานนท 

     นิสิตปริญญาโท สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส   

              จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 
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ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

คําชี้แจง โปรดเติมคําในชองวาง หรือทําเครื่องหมาย   ลงใน               

 1. เพศ                 

   1. ชาย    2. หญิง 

 2. อายุ                    

   1. 20 – 29  ป   2. 30 – 39  ป 

3. 40 – 49  ป   4. 50  ปขึ้นไป 

 4. วุฒิการศึกษา                             

                                         1. ต่ํากวาปริญญาตรี      

                                         2. ปริญญาตรี    

                                         3. ปริญญาโท      

 5. รายได                                                                               

   1. ต่ํากวา 30,000 บาท/เดือน    

2. 30,000 – 50,000 บาท/เดือน     

                             3. 50,001 – 100,000 บาท/เดือน 

                            4. มากกวา 100,000 บาท/เดือน 

6. ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนก                                                                           

                    1. การเงิน/บัญชี    

2. การขาย/การตลาด     

                             3. ทรัพยากรบุคคล 

                            4. เจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ 

                            5. ปฏิบัติการขนสง 
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ตอนที่ 2 ขอมูลบริษัท 

คําชี้แจง โปรดเติมคําในชองวาง หรือทําเครื่องหมาย   ลงใน 

 

1.ชื่อบริษัท .............................................................................................................. 

 

 2.ที่อยูบริษัท............................................................................................................. 

         

 3.จํานวนรถหัวลากของบริษัท...................................................คัน 

 

 4.สินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากสุด 3 อันดับแรกในการใหบริการโดยบริษัทของทาน     

      1)....................................................................................................... 

      2)....................................................................................................... 

     3)....................................................................................................... 

 

 5.บริษัททานมียอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากเปน

อัตราสวนเทาไรตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด............................(%)  

 

 6.บริษัททานใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

                   

                               1. ใช                                                   2. ไมใช 

 

 7. จากคําถามขอ 6 กรุณาอธิบายสาเหตุที่ทานเลือกใชดัชนีชี้วัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

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

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

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

 

  8.บริษัททานมีกลยุทธในการบริหารธุรกิจขนสงหัวรถลากตูคอนเทนเนอรอยางไร (เลือกได

มากกวา 1 ขอ) 

 

              1.นําเสนอสินคาใหมีความแตกตางจากคูแขง             

2.เนนกลุมลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง 

                       3.บริหารตนทุนใหต่ํา                                                  

4.เปนผูนําในดานตนทุนและราคา 
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  9.ทานคิดวาธุรกิจขนสงหัวรถลากตูคอนเทนเนอรอยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงใด 

(เลือกตอบเพียง 1 ขอ) 

                           1. กําลังเติบโต                                                           2. ขาลง 

                           3. แข็งแรงและพัฒนาอยางตอเนื่อง                             4. เติบโตเต็มที่ 

  10. บริษัทของทานมีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงเชนไรเมื่อเทียบกับผูประกอบการขนสง

รายอื่นในอุตสาหกรรม 

               1. นอยมาก           2. นอย          3. ปานกลาง         4. สูง             5. สูงมาก 
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ตอนที่ 3  ปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนนิการธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร    

คําชี้แจง   ขอใหทานทาํเครื่องหมาย  ลงในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 

1. ทานคิดวาปจจัยภายนอกตอไปนี้มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรของทานอยางไร 

    (1 กระทบนอยที่สุด – 5 กระทบมากทีสุ่ด) 

 

ระดับความคดิเห็น 
ปจจัยภายนอก 

1 2 3 4 5 
1. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกจิ      
2. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม      
3. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ      
4. อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร      
5. อัตราแลกเปลี่ยน      
6. อัตราเงินเฟอ      
7. ราคาน้ํามนัตลาดโลก      

 
นอกเหนือจากปจจัยทีก่ลาวขางตนทานคดิวามีปจจยัใดอีกหรือไมทีม่ีผลตอธุรกิจการขนสงตูคอน

เทนเนอร 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………… 

2. กรุณาแสดงความเหน็เกีย่วกับดัชนีชี้วดัผลการทํางานที่ใชวัดธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ดังตอไปนี้วาทานเห็นดวยมากนอยเพียงไรวาเปนตัวชีว้ัดความสาํเร็จสาํหรับอุสาหกรรมการขนสง

หัวลากตูคอนเทนเนอร              (1 ไมเหน็ดวยอยางยิง่ – 5 เหน็ดวยอยางยิ่ง) 

ระดับความคดิเห็น 
ตัวชี้วัดผลการทํางาน 

1 2 3 4 5 
มุมมองดานการเงนิ 
1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกบัสัดสวนทรัพยสิน      
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทนุบริษัท      
3. ยอดรายไดตอพนักงาน      
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท      
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ระดับความคิดเห็น 
ตัวช้ีวัดผลการทํางาน 

1 2 3 4 5 
5. อัตรากําไรสวนเกิน      
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน      
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง      
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย      
มุมมองดานลูกคา 
1. สวนแบงการตลาด      
2. ยอดขายตอปตอลูกคา      
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย      
4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา      
5. จํานวนขอเรียกรอง      
6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา      
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป      
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล      
9. ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน      
มุมมองดานกระบวนการภายใน  
1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร      
2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด      
3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น      
4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง      
5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก      
6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง      
7. จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา      
มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 
1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน      
2. จํานวนคอรฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน      
3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท      
4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู      
5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน      
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นอกเหนือจากดัชนีวัดความสําเร็จดังกลาวในมุมมองทั้ง 4 ดานตามระบบวัดผลเชิงดลุยภาพ 

(Balanced Scorecard) ทานคิดวายังมีดชันีวัดความสาํเร็จในแตละมุมมองใดอีกที่ควรเพิม่เติม 

- มุมมองดานการเงนิ 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………… 

- มุมมองดานลูกคา 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………… 

- มุมมองดานกระบวนการภายใน 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………… 

- มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

……………………………………………………………………………………………………… 

ตอนที่ 4  ความคิดเหน็เกีย่วกับการแบงสดัสวนในแตละมุมมองตามระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ 
(Balanced Scorecard) 
ถาใหทานประเมินสัดสวนในมุมมองทั้ง 4 ดานของการวดัผลความสําเร็จขององคกร ทานจะแบง

สัดสวนในแตละมุมมองเปนอัตราสวนเทาใด (กรุณากระจายในสัดสวนโดยรวมของทั้ง 4 มุมมอง

เทากับ 100%) 

 

มุมมองของการวัดผลความสาํเร็จ การแบงสัดสวน (%) 
1.  มมุมองดานการเงิน  

2.  มมุมองดานลูกคา  

3.  มมุมองดานกระบวนการภายใน  

4.  มมุมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร  
*********** 
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ภาคผนวก ข  
การทดสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม 
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Reliability 
 
การวิเคราะหคาความเชื่อมั่นของขอคําถามเกี่ยวกับปจจัยภายนอกที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 
 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ****** 
 
 
  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 
 
  1.     F1                การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ 
  2.     F2                การพัฒนาเทคโนโลยีใหม 
  3.     F3                อัตราการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
  4.     F4                อัตราดอกเบี้ยธนาคาร 
  5.     F5                อัตราแลกเปลี่ยน 
  6.     F6                อัตราเงินเฟอ 
  7.     F7                ราคาน้าํมันตลาดโลก 
 
                             Mean        Std Dev       Cases 
 
  1.     F1                3.8333          .8743        30.0 
  2.     F2                3.4667          .7303        30.0 
  3.     F3                4.1000          .8030        30.0 
  4.     F4                3.4333         1.7555        30.0 
  5.     F5                2.9333         1.0148        30.0 
  6.     F6                3.4333          .9714        30.0 
  7.     F7                4.9333          .3651        30.0 
 
 
 
Reliability Coefficients 
 
N of Cases =     30.0                    N of Items =  7 
 
Alpha =    .7588 
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Reliability  
 
การวิเคราะหคาความเชื่อมั่นของขอคําถามเกี่ยวกับตัวช้ีวัดผลการดําเนนิงานของธุรกจิรถหัวลากตู
คอนเทนเนอร 
 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ****** 

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 

  1.     P_FINAN1          กําไรเทียบสัดสวนทรัพยสิน 

  2.     P_FINAN2          ผลตอบแทนเทียบทุน 

  3.     P_FINAN3          ยอดรายไดตอพนักงาน 

  4.     P_FINAN4          ผลกําไรสุทธิ 

  5.     P_FINAN5          กําไรสวนเกิน 

  6.     P_FINAN6          กําไรสวนเกินตอพนักงาน 

  7.     P_FINAN7          รายไดตอจํานวน กม.ที่รถวิ่ง 

  8.     P_FINAN8          ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้ 

  9.     C1                สวนแบงการตลาด 

 10.     C2                ยอดขายตอปตอลูกคา 

 11.     C3                จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 

 12.     C4                ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธ 

 13.     C5                จํานวนขอรองเรียน 

 14.     C6                อัตราความพึงพอใจของลูกคา 

 15.     C7                อัตราคาใชจายในการบริการ 

 16.     C8                ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้ 

 17.     C9                ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน 

 18.     P1                บริโภคน้ํามัน 

 19.     P2                รับสงตูตรงเวลา 

 20.     P3                จํานวนอุบัติเหตุ 

 21.     P4                จํานวนรถลากจอมเพื่อซอม 

 22.     P5                ปสภ การใชรถ 

 23.     P6                ตนทุนคาบํารุงรักษา 

 24.     P7                จํานวนและระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 

 25.     KM1               คาใชจายในการฝกอบรม 

 26.     KM2               จํานวนคอรสฝกอบรม 

 27.     KM3               ความพึงพอใจของพนักงาน 

 28.     KM4               จํานวน ชม ในการฝกอบรม 

 29.     KM5               ขอแนะนํา/ขอเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนา 
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  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 

                             Mean        Std Dev       Cases 

  1.     P_FINAN1          3.8333          .9499        30.0 

  2.     P_FINAN2          3.7667          .9714        30.0 

  3.     P_FINAN3          3.4000          .7240        30.0 

  4.     P_FINAN4          4.2000          .9965        30.0 

  5.     P_FINAN5          3.2333          .8584        30.0 

  6.     P_FINAN6          3.1000          .8449        30.0 

  7.     P_FINAN7          3.8000         1.3493        30.0 

  8.     P_FINAN8          4.0000          .7428        30.0 

  9.     C1                3.7333          .8277        30.0 

 10.     C2                3.9667          .6149        30.0 

 11.     C3                3.6667          .9589        30.0 

 12.     C4                3.6667          .8023        30.0 

 13.     C5                3.4000          .9322        30.0 

 14.     C6                4.1333          .6814        30.0 

 15.     C7                3.6667          .9589        30.0 

 16.     C8                3.7667          .9714        30.0 

 17.     C9                4.1333          .7761        30.0 

 18.     P1                4.3333          .8442        30.0 

 19.     P2                4.3333          .7581        30.0 

 20.     P3                4.2667          .8683        30.0 

 21.     P4                3.9667          .8503        30.0 

 22.     P5                4.4333          .7279        30.0 

 23.     P6                4.1000          .7120        30.0 

 24.     P7                4.2000          .7144        30.0 

 25.     KM1               3.2667          .8683        30.0 

 26.     KM2               3.2667          .8277        30.0 

 27.     KM3               3.9333          .8683        30.0 

 28.     KM4               3.3333          .9223        30.0 

 29.     KM5               3.8000          .9248        30.0 

Reliability Coefficients 

N of Cases =     30.0                    N of Items = 29 

Alpha =    .9115 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

 นาย บัณฑิต รุงสิมานนท เกิดเมื่อวันที่ 22 กันยายน พ.ศ. 2519 เกิดที่จงัหวัดกรุงเทพฯ 

สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี และ ปริญญาโท สาขาบริหารธุรกจิ จากมหาวทิยาลัยอัสสัมชญั 

และเขาศึกษาตอระดับปริญญาโท สาขาการจัดการดานโลจิสติกส บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลยั ในปการศึกษา 2548  

 ปจจุบันทํางานที ่บริษัท เมอสก ปากีสถาน จาํกัด ตาํแหนงผูจัดการใหญแผนกการเงิน

และการบัญช ี 
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