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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความสําคัญของการศึกษา 
 
 กิจกรรมการขนสงนับวาเปนกิจกรรมหลักอยางหนึ่งที่มีความสําคัญตอภาคธุรกิจเนื่องจาก
การขนสงคือการนําเอาวัตถุดิบจากแหลงผลิตไปสูโรงงานหรือการนําสงสินคาสําเร็จรูปเพื่อการ
ออก จําหนายใหกับผูบริโภคตามจุดตางๆ เปนตน ซ่ึงหากไมมีการขนสงแลว โรงงานผูผลิตอาจ
ไมไดรับวัตถุดิบมาทําการผลิตและผูบริโภคอาจไมไดรับสินคาและบริการตางๆได 
 
 ในปจจุบันธุรกิจหลายประเภทตางก็มีการแขงขันสูง สวนหนึ่งสืบเนื่องจากปจจัยแวดลอม
ภายนอกที่เปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว อาทิเชน พฤติกรรมผูบริโภค   การพัฒนาของระบบการ
ส่ือสารทางเทคโนโลยีและสารสนเทศ   กฎระเบียบขอบังคับที่มีการเปดเสรีทางการคา สงผลใหมี
บริษัทขามชาติเขามามีบทบาทสําคัญในแทบทุกภาคอุสาหกรรม  รวมถึงสาธารณูปโภคตางๆที่มี
การปรับ เปลี่ยนเพื่อพัฒนาการจัดการดานโลจิสติกสของประเทศใหดียิ่งขึ้น เชน การเปดใช
สนามบินสุวรรณภูมิ  สําหรับภาคธุรกิจการขนสงก็เริ่มมีทิศทางที่เปดกวางมากขึ้นอยางเห็นไดชัด 
ดังตัวอยางเชน การรางแผนแมบทการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย ซ่ึงรับผิดชอบโดยสํานัก
วิเคราะหการลงทุนภาครัฐภายใตแผนการบริหารราชการแผนดิน ป 2548 – 2551  
  
 อยางไรก็ดีสืบเนื่องจากสภาวะการผันผวนของราคาน้ํามันที่มีการปรับตัวสูงขึ้นอยา
ตอเนื่องในตลาดโลกเมื่อ 4 -5 ป ซ่ึงสงผลกระทบตอธุรกิจในภาคการขนสงเพราะราคาน้ํามันดีเซล
ไดมีการปรับสูงขึ้นเปนเทาตัวนับตั้งแตรัฐบาลไดมีการประกาศลอยตัวราคาน้ํามันดีเซลตั้งแตป 
2548 เปนตนมา สงผลใหตนทุนทางดานการขนสงของผูประกอบการสูงขึ้นอยางหลีกเล่ียงไมได 
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ราคาน้ํามันมาตรฐาน เฉพาะในสถานีบริการเชลลในกรุงเทพฯและปริมณฑล 2005
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เบนซิน 95 เพียวรา ดีเซล เบนซิน 91 ดีเซล แกสโซฮอล 95  
              รูปท่ี 1.1   ราคาขายปลีกน้ํามันสําเร็จรูป ป 2548 

       ที่มา : บริษัท เชลล แหงประเทศไทย จํากัด 
 
 ราคาน้ํามันดีเซลที่เพิ่มขึ้นสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนการขนสงที่สูงขึ้นและอาจสงผล
ตอการใหบริการลูกคาซึ่งถือเปนหัวใจหลักในภาคอุตสาหกรรมโลจิสติกส   Bardi , Bagchi and 
Raghunathan (1989) กลาววา ในอดีตผูประกอบการขนสงมักจะคิดวาผูใชบริการจะใหความสําคัญ
เฉพาะปจจัยทางดานราคาเทานั้น  จึงพยายามลดตนทุนการขนสง เพื่อเพิ่มจํานวนลูกคาใหมากขึ้น 
ซ่ึงจะสงผลเสียตอระดับการใหบริการของผูประกอบการในแงการลดประสิทธิภาพลงและสงผล
กระทบตอจํานวนผูใชบริการที่นอยลงตามมา ดังนั้น การเขาใจความตองการของลูกคาอยางแทจริง
เพื่อใหทราบถึงปจจัยที่จะใชในการประเมินและปรับปรุงพัฒนาผลการดําเนินงานในปจจุบันวามี
ความสอด คลองกับความตองการของลูกคาหรือไมจึงเปนสิ่งที่สําคัญ  (ฐิติมา, 2545) 
 
 ในปจจุบันมีผูประกอบการขนสงหลายรายทําใหเกิดภาวการณแขงขันที่สูงขึ้นและหากผู 
ประกอบการขนสงรายใดสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางแทจริงและสามารถ
ควบคุมตนทุนการขนสงไดก็ถือวาประสบความสําเร็จ เนื่องจากลูกคาจะใชบริการเพิ่มขึ้นทําใหมี
รายรับมากขึ้นภายใตตนทุนที่คุมคา ซ่ึงสงผลตอกําไรที่เพิ่มขึ้นตามมา 
 
 อยางไรก็ดี นอกจากปจจัยทางดานราคาและการบริการที่มีความสําคัญตอกิจการแลว
นโยบายการบริหารการขนสงสามารถสงผลกระทบตอความตองการของลูกคาไดเชนกัน เนื่องจาก
การเปลี่ยนแปลงนโยบายการจัดสงจะสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนการขนสงและประสิทธิภาพ
ในการใชทรัพยากร ดังตัวอยางเชน นโยบายการจัดสงที่สามารถลดการบรรทุกเที่ยวเปลาอาจ
กระทบตอกระบวนการทํางานภายในทําใหเกิดการจัดสงใหลูกคาไดรวดเร็วขึ้นและรถบรรทุก
สามารถทํารอบรถไดมากขึ้น ดังนั้น ผูประกอบการเองควรตระหนักถึงการประเมินผลการ
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ดําเนินงานของกิจการภายใตเงื่อนไขใหม และนําเอาปจจัยที่สําคัญซ่ึงไดมาจากการประเมินมาเปน
ตัวผลักดันใหกิจการมีการพัฒนาและปรับปรุงไปในทิศทางที่สอดคลองกับความตองการของลูกคา
ตอไป 
 

สําหรับปจจัยที่จะใชในการประเมินผลการดําเนินงานเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการนําไป
ปรับปรุงและพัฒนาเพื่อสรางความพึงพอใจใหกับลูกคานั้น ผูประกอบการควรจัดใหมีการ
ประเมินผลการดําเนินงานอยูเสมอเพื่อใหสามารถอยูรอดภายใตสภาพการเปลี่ยนแปลงที่ไมอาจ
หลีก เล่ียงได อีกทั้งยังจะชวยใหผูประกอบการสามารถทบทวนผลงานและปรับปรุงการดําเนินงาน
ไปในแนวทางที่ตองการได    
 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยทําการศึกษาและวิเคราะหประเมินผลการดําเนินงานของบริษัทขนสง
ตัวอยางภายใตการขนสงชนิดปกติกับชนิดการเดินรถตอเนื่อง (รายละเอียดและความหมายจะกลาว
ในบทที่ 2) และนําผลการประเมินที่ไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวางการขนสงสอง
รูปแบบตอไป  
 
1.2 ท่ีมาของการศกึษา 
 
 จากการสอบถามผูประกอบการขนสงตัวอยาง พบวา ผูประกอบการยังคุนเคยกับระบบเดิม 
อีกทั้ง ยังไมทราบแนชัดวา การขนสงชนิดปกติกับชนิดการเดินรถตอเนื่องนั้นจะสงผลกระทบตอ
ผลประกอบการอยางไรบาง ซ่ึงสวนหนึ่งมีสาเหตุมาจากการที่ผูประกอบการเองไมเคยมีการ
ประเมินผลภายใน อีกทั้งยังไมทราบเครื่องมือที่จะชวยวิเคราะหวาภายหลังจากที่มีการขนสงใน
รูปแบบการเดินรถตอเนื่องแลวนั้นจะสงผลกระทบตอกิจการในเชิงบวกหรือเชิงลบทั้งในมุมมอง
ภายในและภายนอกอยางไรนอกจากนี้  ผูประกอบการขนสงควรมีการวัดผลการดําเนินงาน 
(Performance Evaluation) ของกลยุทธนั้นๆ เพราะจะชวยทําใหผูประกอบการขนสงทราบดีวา 
กระบวนการการขนสงภายใตระบบใหมนี้มีจุดที่ตองปรับปรุงในแงใดบางและปจจัยใดบางที่มีผล
ตอการบริหารงานขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่อง นอกจากนี้ทางผูวาจางเองจะไดทราบวารูปแบบ
การขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องนั้นมีจุดใดบางที่ผูประกอบการควรมีการปรับเปลี่ยนเพื่อการ
พัฒนาที่ดีขึ้นและนําผลที่ไดจากการวัดผลการดําเนินงานของผูประกอบการมาวิเคราะหวากิจกรรม
ใดควรตองมีการปรับเปลี่ยนหรือแกไขใหสอดคลองกับความตองการของลูกคาและตนทุนการ
ขนสงตอไป 
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ในการศึกษานี้ ผูวิจัยทําการศึกษาและรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของกับความสําคัญและการ
พัฒนาขีดความสามารถในดานการบริหารงานขนสงของผูประกอบการขนสงโดยรถบรรทุก โดย
วิจัยไดนําเอาหลักการ แนวคิดและทฤษฎีมาประยุกตใชกับผูประกอบการขนสงตัวอยาง เพื่อให
ผูประกอบการรับทราบถึงปจจัยที่จะตองนํามาแกไขปรับปรุงและรับทราบขอเท็จจริงเกี่ยวกับผล
การดําเนินงานของกิจการเพื่อลดการสูญเสียในดานตางๆและเพิ่มผลกําไรใหกับผูประกอบการ
ขนสงในอนาคต 
  
1.3 วัตถุประสงค 
 

1.) เพื่อศึกษาเปรยีบเทียบการดาํเนินงานระหวางการขนสงชนิดปกตแิละชนิดการเดินรถ
ตอเนื่องของผูประกอบการขนสงตัวอยาง 

2.) เพื่อใหทราบถงึขอดีและขอควรแกไขปรับปรุงในการทําการขนสงของทั้งสองรูปแบบ
พรอมทั้งจัดทาํขอเสนอแนะแกผูประกอบการขนสงตัวอยางและผูวาจาง  อันจะเปน
ประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการของตน 

 
1.4 ขอบเขตการดาํเนินงาน 
 
 การศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะหและเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของผูประกอบการ
ขนสงตัวอยาง  ซ่ึงใหบริการงานขนสงสินคาจากคลังสินคาที่หนวยงานหินกอง จังหวัดสระบุรี ไป
ยังลูกคาทั่วประเทศ  สินคาที่ขนสงคือสินคาประเภทวัสดุกอสราง อันไดแก กระเบื้องเซรามิค 
สุขภัณฑ กระเบื้องโมเนีย  และในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยจะทําการแบงเก็บขอมูลออกเปนรูปแบบละ 
80 เที่ยว มาทําการประเมินและนําผลที่ไดจากการประเมินการขนสงมาวิเคราะหเปรียบเทียบผลการ
ดําเนินงานในสามดาน ไดแก มุมมองดานกระบวนการภายใน มุมมองดานตนทุน และมุมมองดาน
ลูกคา ตามหลักของการบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) 
 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.) ทําใหทราบปจจัยที่สําคัญอันจะเปนแนวทางสําหรับผูประกอบการขนสง ในการ
พัฒนาและปรับปรุงการใหบริการ รวมถึงคุณภาพการใหบริการ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการจัดการขนสงใหสอดคลองกับความตองการของลูกคา 

2.) ทําใหทราบขอดีและขอควรแกไขของการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
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3.) ทําใหทราบความเหมาะสมในการกําหนดรูปแบบการขนสงของบริษัทขนสงตัวอยาง
ได 

 



บทที่ 2 
 

ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

เนื้อหาในบทนี้จะอธิบายถึงความหมายของการขนสงในแตละรูปแบบ พรอมทั้งทบทวน
ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของกับการประเมินผลการดําเนินงานและงานวิจัยที่เกี่ยวกับการเปรียบ 
เทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางสองรูปแบบ  
  
2.1 ความหมายของรูปแบบการขนสงในรปูแบบตางๆที่เก่ียวของกับบริษัทขนสงตัวอยาง 
 

2.1.1 การขนสงแบบเต็มคันชนิดปกติ หมายถึง การที่รถบรรทุกทําการขึ้นสินคาที่ศูนย
กระจายสินคาและสงตรงไปยังรานลูกคาซึ่งอาจสงมากกวาหนึ่งรานคาตอ 1 รอบการขนสง และ
หากมีงานขนสงเที่ยวถัดไปรถบรรทุกคันดังกลาวจะตองวิ่งรถเปลาเพื่อกลับมาขึ้นสินคาที่จุดเดิมคือ
ศูนยกระจายสินคา เพื่อทําการสงสินคาใหกับลูกคาถัดไป 

 
2.1.2 การขนสงแบบเต็มคันชนิดการเดินรถตอเนื่อง หมายถึง รูปแบบการขนสงที่ลด

การตีรถเปลากลับหลังจากสงสินคาแลว โดยใหรถบรรทุกคันนั้นรับสินคาตอแลวขนสงไปที่ลูกคา
ถัดไป ดังรูป 2.1 สําหรับรูปแบบการขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องนี้จําเปนตองมีการวางแผนโดย
ใชขอมูลหลายแหลงรวมกับการประสานงานจากศูนยกลางเพื่อใหการขนสงมีความตอเนื่อง 
กลาวคือ กระบวนการจัดสงชนิดการเดินรถตอเนื่องจะตองอาศัยความรวมมือในการปฏิบัติการและ
การเตรียมขอมูลจากหลายฝาย เชน การนําเอาขอมูลการขนสงสินคาใหกับรานลูกคาและบริเวณที่
สงจากฝายจัดซื้อ ประเภทสินคาที่สงจากคลังสินคาหรือโรงงาน รวมถึงการวางแผนการจัดเสนทาง
เดินรถจากศูนยการวางแผนการขนสง 

 
รูปท่ี 2.1   การขนสงแบบเตม็คันชนิดปกตเิปรียบเทียบกบัการขนสงแบบเต็มคันชนดิตอเนื่อง 
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ขอแตกตางระหวางการขนสงแบบปกติและแบบการเดินรถตอเนื่อง  คือ การขนสงแบบ
แบบปกตินั้น รถบรรทุกทุกคันจะตองอยูประจําที่หนวยงานหินกอง และทําการสงสินคาใหกับ
ลูกคาซ่ึงอาจมากกวา 1 จุดรานคา และเมื่อสงสินคาเรียบรอยแลว พนักงานขับรถจะตีรถเปลากลับมา
ที่หนวยงานตลอด ทําใหเกิดตนทุนในการวิ่งเปลาสูง สําหรับการขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องแบบ 
คือการขนสงสองเที่ยวตอเนื่องกัน ซ่ึงในแตละเที่ยวอาจมีหลายจุดรานคา ก็ได อยางไรก็ดี 
รถบรรทุกจะไมวิ่งรถเปลากลับมาที่ศูนยงานเดิมแตสามารถไปทําการขึ้นสินคาที่โรงงานถัดไปและ
ทําการสงลูกคาถัดไปไดทันที ซึ่งในกรณีนี้ รถบรรทุกจะมีระยะทางวิ่งหนักมากกวาการวิ่งเปลา  
 

ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยจะทําการศึกษาการขนสงแบบเต็มคันของทั้งสองรูปแบบ โดยศึกษา
จากบริษัทขนสงตัวอยางซึ่งไดทําการขนสงสินคาประเภทวัสดุกอสราง อันไดแก กระเบื้องเซรามิค 
สุขภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนหรือจุดขึ้นสินคาจุดแรกอยูที่หนวยงานสินคาที่หินกอง และทําการจัดสง
ไปใหลูกคาตางๆในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ซ่ึงรถบรรทุกคันที่ทําการขนสงแบบตอเนื่องนั้น
จะไดงานตอเนื่องเปนสองเที่ยว โดยงานรอบที่สองไมตองวิ่งรถเปลาเพื่อมาขึ้นของที่หนวยงานหิน
กอง สระบุรี แตจะไปขึ้นสินคายังจุดที่สองคือโรงงานที่สามพรานหรือที่ลาดกระบัง เพื่อทําการสง
ตอใหลูกคารายตอไปไดทันที  ซ่ึงโดยสวนมากงานขนสงที่เปนลักษณะตอเนื่องนั้นจะเปนสินคา
ชนิดใดก็ไดจากหนวยงานหินกองและทําการสงตอใหกับรานลูกคาซึ่งอาจมีมากกวาหนึ่งรานคาตอ
เที่ยวก็ได จากนั้นรถบรรทุกขนสงดังกลาวจะทําการขึ้นสินคาที่โรงงานจุดที่สองคือโรงงานที่สาม
พรานเพื่อทําการสงสินคาใหรานลูกคาถัดไป ซ่ึงงานในรอบที่สองนี้พนักงานขับรถอาจสงสินคา
มากกวาหนึ่งรานคาตอเที่ยวเชนเดียวกันกับงานเที่ยวแรก  

 
 ในทางหลักการและแนวความคิดนั้นจะเห็นไดวาการขนสงแบบตอเนื่องจะชวยให
ผูประกอบการขนสงนั้นสามารถลดตนทุนการขนสงไปไดเนื่องจากรถบรรทุกสามารถลดการขนสง
เที่ยวเปลาลงและใชทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด กลาวคือ รถบรรทุกหนึ่งคันสามารถใหบริการ
ลูกคาไดมากขึ้นและรวดเร็วยิ่งขึ้น นอกจากนี้ ผูวาจางและผูขายเองก็อาจจะมีรายรับที่สูงขึ้น
เนื่องจากยอดขายที่เพิ่มขึ้นได 
 
 อยางไรก็ดี ส่ิงนี้เปนเพียงสมมติฐานที่ผูวาจางขนสงสินคาและผูประกอบการเองคาดหวัง
ไวดังนั้นเพื่อใหไดขอเท็จจริงจากการดําเนินการนี้ ผูประกอบการควรตระหนักถึงประสิทธิภาพการ
ขน สงจากการวิ่งการขนสงในรูปแบบปกติกับการเดินรถตอเนื่อง โดยจะตองนําเอาเครื่องมือการ
วิเคราะหและหาปจจัยที่สําคัญมาใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพอยางถูกวิธี เพื่อจะไดนําเอาผล
จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพมาเปนตัวช้ีวัดวาการปฏิบัติงานของกิจการวาเปนเชนใด และมีจุด
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ใดบางที่ตองนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมและหาแนวทางปรับปรุง อันจะสงผลดีและสรางมูลคาเพิ่ม
ใหกับกิจการตอไป 
 
2.2 หลักการและความสําคัญของการประเมินผลงาน 
   
 สืบเนื่องจากปจจัยแวดลอมภายนอกที่เปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลาและเขามามีบทบาทตอ
ธุรกิจอุตสาหกรรมภาคการขนสงอยางมากทั้งในเรื่องอัตราการเพิ่มขึ้นของราคาน้ํามันและการ
แขงขันอยางรุนแรงในสภาวการณปจจุบัน ซ่ึงสวนหนึ่งมีผลมาจากการเพิ่มขึ้นของผูประกอบการ
รายใหม ดังนั้น ประเด็นที่สําคัญอยางหนึ่งที่ผูประกอบการขนสงไมควรมองขามคือการประเมินผล
การดําเนินงานของกิจการทั้งในดานตนทุนและดานการใหบริการลูกคา ซ่ึงปจจัยเหลานี้จะเปนตัว
ขับเคลื่อนที่สําคัญที่จะทําใหผูประกอบสามารถรักษาฐานลูกคาเดิมไวและเพิ่มจํานวนลูกคาราย
ใหมๆได 
   
 Rostadas (1995) ไดนําเสนอรูปแบบของการจัดการการดําเนินงานเพื่อชวยใหบริษัท
สามารถพัฒนาและปรับปรุงการดําเนินงานอยางตอเนื่อง โดยในแบบจําลองนี้ประกอบดวย
กระบวนการที่สําคัญอยูสามกระบวนการ ไดแก การดําเนินงาน (Performance Planning) การ
ปรับปรุงการดําเนินงาน (Performance Improvement) และการทบทวนผลการดําเนินงาน 
(Performance Review) ซ่ึงในแตละกระบวนการนั้นจะมีความสัมพันธตอเนื่องกันเปนระบบปด ดัง
รูป 2.2 
 
 Rolstadas (1995) ไดใหเหตผุลที่ตองทําการประเมินผลงาน ซ่ึงมีอยูหลายประการไดแก  

- เพื่อใหมองเหน็สภาวการณที่เกิดขึ้นจริงของการปฏิบัติงานและการพฒันา 
         (Performance and Development) 
- เพื่อวิเคราะหหาสาเหตุและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงโครงสรางงาน 

(Structural) และสภาพแวดลอม (Environment) 
- เพื่อควบคุมกระบวนการวางแผนการดําเนนิงาน 
- เพื่อระบุหาชองวางหรืออุปสรรคตางๆที่เกิดขึ้นจากการดาํเนินงาน 

         เพื่อกําหนดศักยภาพในการพัฒนาและปรับปรุง 
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                            Plan                                     Do                                           Check                               

                   รูปท่ี 2.2    แบบจําลองการจัดการเกี่ยวกับการดําเนินงาน 
                  ที่มา : Rolstadas (1995) 

 
 นพพร เทพสิทธา (2549) Senior Vice President Logistics & exports บริษัท ปูนซีเมนตไทย
นครหลวง จํากัด (มหาชน) กลาววา ขอดีของการประเมินผลการดําเนินงานนั้นก็เพื่อใหทราบถึง
สถานะผลการปฏิบัติงานที่เปนอยูในปจจุบัน การเปลี่ยนแปลงที่ผานมาในอดีต เพื่อรับทราบถึง
จุดออนจุดแข็งของตนเองไดอยางรวดเร็วและถูกตองตรงจุด นอกจากนี้ยังสามารถนําผลการ
ประเมินที่ไดมาเปรียบเทียบกับเปาหมายที่บริษัทตั้งเอาไวและยังสามารถนํามาเปรียบเทียบกับคูแขง 
เพื่อคิดหาวิธีหรือวางแผนเพื่อปรับปรุงแกไขการทํางานในอนาคต 
 
 ดังจะเห็นไดวา การประเมินผลการดําเนินงานนั้น (Performance Evaluation) เปน
กระบวนการที่มีวัตถุประสงคเพื่อหาแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงการดําเนินงานของกิจการ
อยางตอเนื่อง ดังนั้นผูประกอบการควรใหความสําคัญกับแนวทาง วัตถุประสงคและเครื่องมือที่ใช
ในการประเมิน รวมถึงบุคลากรที่ทําการประเมินจะตองนําผลที่ไดมาพัฒนาและปรับปรุงอยาง
จริงจงัเพื่อเกิดประโยชนสูงสุดแกองคกร 
 
 

EXTERNAL 
REQUIREMENTS 
 
Vision Stakeholders 
Strategies - Customers 

- Authorities 
-

PERFORMANCE 
REFERENCE 
 
- Comparative    
   benchmarking 
- External audit 
- Customer survey 
- Competitive analyses 

SELF AUDIT 
 

Key process review 

Act Performance gap  

PERFORMANCE PERFORMANCE PERFORMANCE 
PLANNING IMPROVEMENT REVIEW 

 

Continuous 
Improvement Performance Measurement 

Performance 
Re-engineering Priorities 

Stable Temporary Part 

Performance Evaluation 
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2.3     แนวทางในการประเมินผลการดําเนินงาน 
 
 ในอดีตนั้น มีผูประกอบการจํานวนไมนอยที่พิจารณาการวัดผลการดําเนินงานของกิจการที่
ดานการเงินเพียงดานเดียว ซ่ึงอาจดูจากผลตอบแทนหรือผลกําไรของบริษัท อยางไรก็ดี Kaplan 
และ Norton (1996) กลาววา การวัดผลการดําเนินงานทางดานการเงินเพียงอยางเดียวนั้นไมสามารถ
อธิบายถึงปญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการดําเนินงานไดอยางครบถวน อีกทั้งยังไมสามารถชวยการ
ประสบความสําเร็จในระยะยาวได เนื่องจากผลทางการเงินไมสามารถสะทอนหรืออธิบายผลการ
ทํางานในแงของปจจัยที่จับตองยาก (Less Tangible Factors) ไดดีนัก เชน ปจจัยทางดานคุณภาพ
สินคาและการบริการ ความพึงพอใจของลูกคา นอกจากนี้ การวัดผลการดําเนินงานทางดานการเงิน
ยังเปนเพียงตัวช้ีวัดตาม (Lagging Indicators) ซ่ึงแสดงถึงผลการดําเนินงานที่ผานมาแลวเทานั้น แต
ไมสามารถนํามาใชวิเคราะหผลที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได  (Parker ,2000) 
  
 ดังนั้น เพื่อใหผูประกอบการสามารถแขงขันกับรายอื่นๆไดอยางมีประสิทธิภาพ และทันตอ
การเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วของตลาด ผูประกอบการควรตระหนักถึงความสําคัญของการประเมินอีก
ดานหนึ่ง ซ่ึงไมใชการวัดเพียงตัวเงินเพียงอยางเดียว  
   
 จากการศึกษาของ Andersson, Aronsson และ Storhagen (1989) เกี่ยวกับการวัดผลการ
ดําเนินงานของบริษัทผูผลิตและผูกระจายสินคา ไดเสนอแนวคิดการวัดผลการดําเนินงานสองดาน 
ไดแก 

-  การวัดผลภายใน (Internal Performance Measurement) สามารถแบงไดเปน 
• การวัดผลการดําเนินงานภายในฝายซึ่งไดแก ฝายจัดการวัตถุดิบ ฝาย

การกระจายสินคา เชนการวัดผลิตผล (Productivity) ระดับสินคาคงคลัง 
• การวัดผลการดําเนินงานภายในบริษัท ซ่ึงเปนการมองภาพรวมการ

ดําเนินงานภายในบริษัท 
 

-  การวัดผลภายนอก (External Performance Measurement) สามารถแบงไดเปน 
• การวัดผลการดําเนินงานระหวางฝาย โดยเปนการมองผลกระทบที่จะ

เกิดขึ้นกับอีกฝายหนึ่งภายในบริษัท 
• การวัดผลการดําเนินงานจาก Supplier เชน การวัดคุณภาพของวัตถุดิบ 
• การวัดผลการดําเนินงานตอลูกคา เชน การวัดระดับการใหบริการ 
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 การวัดผลการดําเนินงานทั้งสองดานนี้จะสงผลดีตอกิจการในดานการเล็งเห็นประสิทธิภาพ 
ของการดําเนินงานในแงของการใชประโยชนจากทรัพยากรวาคุมคาหรือไม อีกทั้งยังชวยใหผู
ประเมินทราบวา บริษัทสามารถทําไดตามวัตถุประสงคหรือไม ซ่ึงก็เปรียบเสมือนวากิจการได
ประเมินประสิทธิภาพการทํางานของตนเองและประเมินประสิทธิผลของการดําเนินงานอีกทาง
หนึ่งดวยเชนกัน  
  
 เชนเดียวกับแนวคิดของ Donselaar et. al (1998) ที่ใหความคิดเห็นวาการใหความสําคัญที่
การวัดผลการดําเนินงานนอกเหนือจากการวัดทางผลทางดานการเงินเปนเรื่องที่สําคัญอยางยิ่ง
เพราะ ในหลายภาคอุตสาหกรรมนั้นเริ่มหันมาใหความสําคัญกับการพัฒนาคุณภาพแลว Donsellaar 
et. al (1998) ไดทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวางการวัดผลการดําเนินงานในทางปฏิบัติการ 
(Operational measure) และทางดานการเงิน (Financial measure) วามีความผลกระทบตอผล
ประกอบการของบริษัท (Performance of company) อยางไร โดยผูวิจัยไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการ
วัดผลการปฏิบัติงานของการขนสงและกระจายสินคา ซ่ึงจัดทําโดย Eindhoven University of 
Technology เรียกวา โครงการ BRAVO ซ่ึงเปนงานวิจัยที่เกี่ยวกับการพัฒนาและปรับปรุงการ
ดําเนินงานของหนวยงานดานการขนสงและกระจายสินคาที่อยูในเมือง Noord-Brabant  โดย
โครงการนี้แบงการสํารวจออกเปน 2 กลุม คือ (1) ผูตองการสงสินคา (Shippers) กับ (2) ผูใหบริการ 
(Providers) สําหรับการสํารวจผูรับบริการขนสงสินคา (Shippers) นั้นมีวัตถุประสงคเพื่อตองการ
ทราบและเขาใจถึงความตองการของลูกคาจากการใหบริการโดย Providers เพื่อนําไปใชเปน
แนวทางในการบริหารและปรับปรุงการดําเนินงาน ซ่ึงทําการสํารวจโดยวิธีการสุม Shippers 
จํานวน 315 รายเพื่อตอบแบบสอบถามซึ่งมีผูตอบคําถามคิดเปนรอยละ 75  และพบวารอยละ 69 
ของจํานวน Shippers ทั้งหมดใหความสําคัญในเรื่องของเวลาและความแนนอนในการจัดสง  และ
รอยละ 45 ตองการความถูกตองของขอมูลมากขึ้น ในการสํารวจอีกมุมหนึ่งคือการสํารวจผูให
บริการ (Providers) นั้นมีเปาหมายเพื่อหาปจจัยตอความสําเร็จ (Critical Success Factors : CSF) ซ่ึง
จะมีผลตอการดําเนินงานในแตละกิจกรรมวาผูประกอบการขนสงควรใหความสําคัญกับปจจัย
ใดบาง โดยกลุมตัวอยางนี้มาจากผูใหบริการที่เปนสมาชิกของ The National Providers’ 
Organization  ซ่ึงทําการคัดเลือกเฉพาะบริษัทขนาดกลาง จํานวนทั้งสิ้น 150 รายและทําการสํารวจ
การดําเนินงานของผูใหบริการทั้งในระดับองคกรและระดับกิจกรรม สามารถแบงออกเปน 3 แบบ
คือ 
 

- การวัดผลการดําเนินงานดานการเงิน (Financial Performance) ในระดับบริษัท 
(Company) เรียกวา BRAVO-1 ซ่ึงจะเกีย่วกับการหาอัตราการทํากําไร 
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(Profitability of the company) อัตราการเติบโตของบริษัท (Growth) การผลิต
ของบริษัท (Productivity) 

- การวัดผลการดําเนินงานดานการปฏิบัติการ (Operational Performance) ใน
ระดับบริษัท (Company) เรียกวา BRAVO-2 ซ่ึงจะเกี่ยวกับการหาอัตรา
ผลตอบแทนในแตละสวน (Turnover per segment) โดยแยกคดิคาใชจายใน
แตละสวนอยางชัดเจน 

 
- การวัดผลการดําเนินงานดานการปฏิบัติการ (Operational Performance) ใน

ระดับกลุมกจิกรรม (Segment) เรียกวา BRAVO-3 ซ่ึงจะเนนดานการวัดผล
การดําเนนิงานในแตละกจิกรรม (Operational performance at segment level) 

 
 จากวัตถุประสงคของการทํา โครงการ BRAVO ก็คือเพื่อพัฒนาตัวช้ีวัดการดําเนินงานใน
สวนของการปฏิบัติงานสําหรับผูประกอบการขนสง โดยการแบง segment แลวทําการวิเคราะหหา 
CSF โดยการหาปจจัยทางดานการเงินและการดําเนินงาน (Financial and Operational Factors) ที่
คาดวานาจะมีผลกระทบตอการดําเนินงานในแตละกิจกรรม จากนั้นจึงทําการเปรียบเทียบปจจัย
ดังกลาวกับแตมคะแนน BRAVO – 3 และถาปจจัยใดมีคาสหสัมพันธ (Correlation) กับแตมคะแนน
อยางมีนัยสําคัญที่ระดับมากกวารอยละ 90 ปจจัยนั้นก็สามารถเปน CSF ที่จะชวยในการประเมินผล
การดําเนินงานได ซ่ึงหากแตมคะแนน BRAVO – 3 Score มากจะหมายถึงผลการดําเนินงานที่ดี 
และจากขอมูลที่ไดมีการรวบรวมและแยกตามสวนยอยตางๆเพื่อนํามาหาปจจัย (Factors) ที่คาดวา
นาจะมีผลตอ BRAVO – 3 Score และสามารถนํามาใชเปนตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานได ตัวอยาง
ปจจัยดังกลาว ไดแก สัดสวนระยะทางที่วิ่งรถเปลา (Percentage km driven empty) โดยนําเอาปจจัย
ที่ไดมาหาคาสหสัมพันธ (Correlation) กับแตมคะแนน BRAVO – 3 เพื่อวิเคราะหตอวาปจจัยที่
เลือกมานี้มีผลตอ BRAVO – 3 Score หรือไม และสัมพันธไปในทิศทางเชิงบวกหรือเชิงลบ ซ่ึงได
กําหนดไววา ปจจัยที่คัดเลือกจะตองมีคาสหสัมพันธมากกวารอยละ 90 จึงจะสัมพันธกับ BRAVO – 
3 Score นอกจากนี้ ยังไดทําการหาคาเฉลี่ยของปจจัยตางๆจากบริษัทขนสงตัวอยาง โดยแบง
ออกเปน 2 กลุมคือ คาปจจัยของกลุมบริษัทที่ประสบความสําเร็จและไมประสบความสําเร็จ ซ่ึงจะ
สามารถนํามาใชเปนคาอางอิงหรือคามาตรฐานใหกับบริษัทอื่นๆในการพิจารณาการปรับปรุงการ
ดําเนินงานได เชน สัดสวนระยะทางที่วิ่งรถเปลา ซ่ึงมีคาสหสัมพันธเทากับ รอยละ 13  นั่น
หมายความวา หากบริษัทขนสงรายใดมีคาสหสัมพันธสูงกวารอยละ 13 ก็ควรปรับเปลี่ยนการ
ดําเนินงานในสวนของการวิ่งรถเที่ยวเปลาใหลดลง เปนตน (นิภาพร, 2546)  
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 จากผลการวิเคราะหของ Donselaar, Kokke และ Allessie (1998) ทําใหไดปจจัยที่สงผลตอ
ความสําเร็จขององคกรหรือ CSF ซ่ึงใน Segment ที่ตางกัน ก็จะมีคา CSF ที่ตางกันดวยเชนกัน ดัง
ตาราง 2.1 
ตารางที่ 2.1  CSF สําหรับแตละ Segment ในโครงการ BRAVO 
 

Segment CSF Effective on 
BRAVO – 3 Score 

Significance 
Correlation 

(%) 
The Short distance sub-
segment of General 
Transportation 

- Wage / driver 
- Average load in 
truck 

negative 
positive 

93 
99 

The long distance sub- 
segment of General 
Transportation 

- % of kilometers 
driven empty 
- Distance traveled 
per trip 
 

negative 
 

positive 

96 
 

95 

The small drops sub- 
segment of General 
Distribution 

- Number of stops   
 per trip 
- Number of Km 
between two stops 

negative 
 

positive 

90 
 

92 

The large drops sub- 
segment of General 
Distribution 

- Number of Km 
between two stops 

negative 95 

 
ที่มา : Donselaar, Kokke และ Allessie (1998) 

 บริษัทขนสงที่เขารวมโครงการ BRAVO นี้นอกจากจะชวยเปนแนวทางในการปรับปรุง
งานใหกับกิจการของตนแลว ยังเปนตัวอยางที่ดีสําหรับผูที่ตองการวัดผลการดําเนินงานในดานการ
ขนสงและการกระจายสินคา กลาวคือ ผูประกอบการสามารถนําโครงการ BRAVO มาใชในการ
พิจารณาคัดเลือกปจจัยที่คาดวานาจะมีผลตอการดําเนินงานเพื่อหาตัวช้ีวัดที่เหมาะสม อยางไรก็ดี 
ขอจํากัดของการทําโครงการ BRAVO นั้นก็คือ ผลการดําเนินงานของบริษัทจะไมไดถูกนํามา
พิจารณาถึงความสัมพันธระหวาง CSF ในแตละตัว แตจะถูกนํามาเปรียบเทียบกับ CSF เพียงตัว
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เดียวเทานั้น ซ่ึงหากสามารถอธิบายความสัมพันธระหวาง CSF แตละตัวได การอธิบายผลของการ
ดําเนินงานอาจดีกวาและชัดเจนกวา 
 

การวัดผลการดําเนินงานดวยวิธีที่ใชกันอยางแพรหลายและมีประสิทธิภาพอีกวิธีหนึ่งคือ 
การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard)  ซ่ึงแนวคิดเกี่ยวกับการประเมินผลดวยวิธีนี้เร่ิมตน
จากบุคคลสองคนคือ Professor Robert Kaplan อาจารยจากมหาวิทยาลัยฮารวารด และ Dr. David 
Norton ที่ปรึกษาทางดานการจัดการ โดยทั้งสองคนไดทําการศึกษาการประเมินผลการดําเนินงาน
ขององคกรตางๆในอเมริกาและพบวาองคกรสวนใหญนิยมใชแตตัวช้ีวัดทางดานการเงินเปนหลัก 
ทั้งสองจึงไดเสนอแนวทางในการพิจารณาตัวช้ีวัดในสี่มุมมองไดแก มุมมองทางดานการเงิน 
(Financial Perspectives) มุมมองดานลูกคา (Customer Perspectives) มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน (Internal Process Perspectives) และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา  (Learning and 
Growth Perspectives)  

 
พสุ เดชะรินทร (2548) อธิบายวา การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) เกิดขึ้น

เนื่องจาก ในอดีตผูบริหารมักทําการประเมินผลองคกรโดยใชเครื่องมือทางดานบัญชีและการเงิน
เปนหลัก เชน อัตราสวนทางการเงิน รายได ตนทุน และกําไร เปนตน แตการแขงขันที่รุนแรงขึ้นใน
ปจจุบันทําใหผูบริหารไมสามารถทําการประเมินเฉพาะทางดานการเงินเพียงดานเดียวได เนื่องจาก
ขอจํากัดสองประการคือ 

 
• การไมสามารถประเมินสิ่งที่จับตองไมได  

 
   ในปจจุบันความไดเปรียบทางการแขงขันขึ้นอยูกับหลายปจจัย ซ่ึงสวนมากมักจะ

เปนปจจัยที่ไมสามารถจับตองได  (Intangible Resources and Capabilities) เชน ความพึงพอใจของ
ลูกคา ช่ือเสียงและภาพพจนขององคกร ซ่ึงปจจัยที่ไมสามารถจับตองไดนี้ไมสามารถประเมินผล
จากมุมมองทางดานการเงินได  
  

• ตัวช้ีวดัทางดานการเงินบอกใหทราบถึงเหตุการณที่เกิดขึน้ในอดตี  
  

   ขอมูลที่ไดจากการประเมินผลทางดานการเงินนั้นเปนเพียงตัวเลขหรือขอมูลที่
ผานมาในอดีต เชน อัตราสวนทางดานการเงินตางๆและความสามารถในการทํากําไร ซ่ึงสิ่งเหลานี้
ไมสามารถบอกอะไรเกี่ยวกับอนาคตได ซ่ึงหากองคกรมีการประเมินผลโดยใชตัวช้ีวัดที่แสดงให
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เห็นถึงโอกาสและปญหาที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต (Leading Indicators) ดวยแลวประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานขององคกรนั้นๆก็จะยิ่งมีเพิ่มมากขึ้นดวย 

 
การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) นัน้เริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงคที่

ผูบริหารหรือองคกรใหความสําคัญในแตละมุมมอง เชน 
 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานการเงิน ไดแก การเพิ่มขึ้นของรายได การ
ลดลงของตนทุน  

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานลูกคา ไดแก สวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้น การ
รักษาลูกคาเดิมขององคกร การบริการที่รวดเร็ว 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานกระบวนการภายใน ไดแก การดําเนินงานที่
รวดเร็วขึ้น กระบวนการผลิตที่มีคุณภาพ การดําเนินการจัดสงที่ตรงเวลา 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา ไดแก การเพิ่ม
ทักษะใหพนักงาน การรักษาพนักงานที่มีคุณภาพ 

 
 เมื่อองคกรสามารถกําหนดวัตถุประสงคที่สําคัญในแตละมุมมองเรียบรอยแลว จึงทําการ
กําหนดตัวช้ีวัดของวัตถุประสงคในแตละดาน ซ่ึงตัวช้ีวัดเหลานี้จะเปนสิ่งที่บงบอกวาองคกร
สามารถบรรลุวัตถุประสงคที่ไดกําหนดไวหรือไม ตัวอยางเชน 

 
- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางการเงิน ภายใตวัตถุประสงคการเพิ่มขึ้นของ

รายได คือ รายไดที่เพิ่มขึ้นเทียบกับปที่ผานมา 
- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางดานลูกคา ภายใตวัตถุประสงคในการรักษา

ลูกคาเกา คือ จํานวนลูกคาทั้งหมด หรือ จํานวนลูกคาที่หายไป (Defection 
Rate) 

- ตัว ช้ีวัดที่ ใช ในการประเมินผลทางดานกระบวนการภายใน  ภายใต
วัตถุประสงคในการผลิตสินคาที่มีคุณภาพ คือ จํานวนของเสียที่เกิดขึ้น หรือ 
รอยละของสินคาที่ผานการตรวจสอบคุณภาพ 

- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางดานการเรียนรูและการพัฒนา ภายใต
วัตถุประสงคการพัฒนาทักษะของพนักงาน คือ จํานวนชั่วโมงในการอบรม
พนักงานตอคนตอป 
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เมื่อองคกรมีการกําหนดวัตถุประสงคและตัวช้ีวัดในแตละมุมมองแลว ในขั้นตอนตอไป 
คือการกําหนดเปาหมาย  (Target) ซ่ึงเปนตัวเลขที่องคกรตองการบรรลุของแตละตัวช้ีวัด เชน 
เปาหมายในการเพิ่มขึ้นของรายไดเทากับรอยละ 10 และเมื่อกําหนดเปาหมายในแตละมุมมอง
เรียบรอยแลว องคกรตองกําหนดสิ่งที่จะตองทําเพื่อใหบรรลุเปาหมายตามที่กําหนดขึ้น ดังตาราง 
2.2 

 
ตารางที่ 2.2    ความสัมพันธระหวางวัตถุประสงค ตัวช้ีวัด ขอมูลฐาน เปาหมายและสิ่งที่จะทํา 

 
วัตถุประสงค 
(Objective) 

ตัวชี้วัด 
(KPI) 

ขอมูลฐาน 
(Baseline 
Data) 

เปาหมาย 
(Target) 

สิ่งที่จะทํา 
(Initiatives) 

มุมมองดานการเงิน รายไดที่เพิ่มขึน้
เทียบกับปทีแ่ลว 

5% 10% ขยายตลาดสู
ตางประเทศ 

มุมมองดานลูกคา จํานวนลูกคาที่
หายไป  
(Defection Rate) 

7% 5% จัดทําระบบ
สมาชิกลูกคา 

มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน 
 

อัตราของเสียจาก
การผลิต 
(Waste Rate) 

10% 7% จัดทําระบบ 
ตรวจสอบ
คุณภาพใน
โรงงาน 

มุมมองดานการเรียนรูและ
การพัฒนาทักษะพนักงาน 
(Increase Employee 
Skills) 

จํานวนวนัในการ
อบรมตอคนตอป 

7 วัน 10 วัน จัดทําแผนการ 
อบรมพนักงาน
อยางตอเนื่อง 

  
ที่มา : พสุ เดชะรินทร (2548) 

 
2.4 ปจจัยท่ีใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 
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 ในการคัดเลือกปจจัยที่จะนํามาใชในการประเมินผลการดําเนินงานของผูประกอบการ
ขนสงโดยรถบรรทุกนั้นผูประกอบการจะตองพิจารณาจากเงื่อนไขหลายประการไดแก ประเภท
ของสินคา รูปแบบ หรือนโยบายการขนสงของบริษัท การรับรูความตองการของลูกคา  
(Voice of Customer) เปนตน  
   

ฐิติมา วงศอินตา (2545) ไดทําการศึกษาหาปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
ดวยรถบรรทุก โดยทําการศึกษากับกลุมผูใชบริการขนสงที่เปนผูผลิตชิ้นสวนรถยนต และผูผลิต
สินคาอุปโภคบริโภค ซ่ึงพิจารณาเฉพาะสวนการขนสงที่เปนสินคาสําเร็จรูป และทําการศึกษาจาก
กลุมตัวอยางโรงงานที่ตั้งอยูในเขตกรุงเทพฯ – ปริมณฑลและภาคตะวันออก จากผลการศึกษาทําให
ไดปจจัยที่กลุมผูผลิตสินคาอุปโภคบริโภคใชประกอบการคัดเลือกผูประกอบการขนสง ไดแก 
 

- ความสามารถในการจดัสงถึงที่หมายตรงตามเวลา (On time) ที่กําหนด 
- การดูแลสินคามิใหเกิดความเสียหาย/สูญหายในระหวางการดําเนินการ 
- อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน  
- ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงจากตนทาง-ปลายทาง นับจากวันฝากสง 
- ระยะเวลาที่ใชในการคืนบิลนับจากวันฝากสง 
 

ไชยยศ ไชยมั่นคง (2541) กลาววา การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงนั้นตองมีการ
พิจารณาเลือกใหเหมาะสมกับลักษณะของสินคาและการดําเนินธุรกิจ ซ่ึงปจจัยที่ใชในการพิจารณา
นั้นประกอบดวย 

 
- คาขนสง 
- เวลาที่ใชในการขนสง 
- ความสามารถในการขนสง 
- ความเชื่อถือได 
- ความสะดวกใช 
- ความถี่บริการ 
 

 คาขนสง (Transportation Cost) นั้นเปนปจจัยที่สําคัญตอธุรกิจและถือวาเปนปจจัยหลัก
อยางหนึ่งในการพิจารณาเลือกใชบริการงานขนสง อยางไรก็ดี ในปจจุบันการแขงขันทางธุรกิจเริ่ม
เพิ่มสูงขึ้น ทําใหการแขงขันทางดานราคาอาจไมใชประเด็นที่สําคัญมากเทากับประเด็นอื่นๆ เชน 
ปจจัยเกี่ยวกับการใหบริการลูกคา ดังนั้น ผูประกอบการควรพิจารณาผลกระทบอื่นๆ ดวย 
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              เวลาที่ใชในการขนสง (Transit time) ผูประกอบการควรคํานึงถึงเวลาที่ใชในการขนสง
เพราะเมื่อสินคาอยูบนรถบรรทุกนั่นก็หมายถึงคาใชจายที่เกิดขึ้น คงฤทธิ์ (2548) กลาววา เวลาที่ใช
ในการขนสงมักแปรผกผันกับคาใชจายในการขนสง ดังนั้น  ผูประกอบการควรตองมีการ
เปรียบเทียบและพิจารณาปจจัยดานเวลาใหเหมาะสม 
 
              ความสามารถในการขนสง (Capability)  การพิจารณาปจจัยดานความสามารถในการ
ขนสงของพาหนะที่ใชนั้น ควรตองคํานึงถึงชนิดหรือประเภทสินคา รวมทั้งปริมาณที่ตองการขนสง 
 
             ความเชื่อถือได (Dependability) ของการขนสงนั้น หมายถึง การจัดสงสินคาตรงเวลาโดย
สินคานั้นจะตองอยูในสภาพที่สมบูรณ ไมมีเสียหายหรือสูญหาย รวมถึงการบริหารการขนสงใหมี
ประสิทธิภาพทั้งในเรื่องของการบริหารพนักงานและบริหารรถใหมีความพรอมและอยูในสภาพที่
พรอมใหบริการกับลูกคาได 
 
 ความสะดวกใช (Accessibility)  คงฤทธิ์ (2548) กลาววา การขนสงแตละรูปแบบมีขอจํากัด
ในการขนสงที่แตกตางกัน การเลือกใชอาจขึ้นอยูกับสภาพของที่ตั้งของธุรกิจและความเหมาะสม
ของสิ่งแวดลอม สงผลใหในบางกรณีตนทุนอาจไมใชทางเลือกที่ดีที่สุดในการตัดสินใจเลือกเสมอ
ไป แตความสะดวกในการควบคุมและจัดหาเปนปจจัยที่สําคัญที่สุด 

 
  ความถี่บริการ (Service Frequency) สําหรับความถี่ดานการใหบริการนั้นเปนประเด็นที่
นาสนใจอยางหนึ่งสําหรับธุรกิจการขนสง เนื่องจากการแขงขันที่เพิ่มสูงขึ้น เพื่อตอบสนองความ
ตองการของลูกคาที่รวดเร็วและแมนยํา 

 
 นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยหลายงานที่เกี่ยวกับการศึกษาปจจัยเกี่ยวกับการจัดสงที่ลูกคาให
ความสําคัญ ซ่ึงผูประกอบการสามารถนําเอาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมาใชเปนตัวช้ีวัดผลการ
ดําเนินงานได งานวิจัยท่ีเกี่ยวของไดแก 

   
 Gustafson และ Richard (1964) (อางถึงโดย Kamvar และ Laddie, 1991) สรุปปจจัยที่ลูกคา
นํามาประกอบการพิจารณา โดยไดมาจากการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอความพึงพอใจของลูกคาใน
ดานการใหบริการ ประกอบดวย 
 

- เวลาในการจัดสง  
- ความตรงตอเวลาในการรับและจัดสงสินคา 
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- การควบคุมความเสียหาย 
- ความรับผิดชอบ 
- การจัดการดานขอมูลแกลูกคา 
 

จากการศึกษาของ Wagner (1994) เกี่ยวกับกับคํารองทุกข (Complaints) ของลูกคาสําหรับ
งานกระจายสินคา (Distribution) พบวาการรองทุกขของลูกคาที่เกี่ยวกับงานดานขนสงมีหลายอยาง
ไดแก 

- สินคาเสียหาย 
- สินคาไดรับความเสียหาย 
- การจัดตารางการขนสง (Scheduling) ไมมปีระสิทธิภาพ 
- ความไมเหมาะสมของเสนทางในการขนสง 
- จํานวนรถขนสง (Transportation Vehicles) 
- ประเภทของอปุกรณ (Equipment) ตางๆไมเพียงพอ 
- ความลมเหลวในการปฏิบัตติามคําแนะนําจากลูกคา 
- ใชระยะเวลาในการขนสงนาน 
- อ่ืนๆ 

 
2.5 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการประเมินผลการดําเนินงานและเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสง 
  
 2.5.1 งานวิจยัเกี่ยวกับการประเมินผลการดาํเนินงาน 
  
              จากการศึกษาผลงานวิจัยที่ผานมาพบวา มีผูทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินผลการดําเนิน 
งานและเปรียบเทียบประสิทธิภาพเปนจํานวนมาก สําหรับผลงานที่สามารถเปนประโยชนตอการ 
ศึกษาครั้งนี้ ไดแก  การศึกษาของ นิภาพร หวังวัชรกุล (2545) ที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนา
ระบบประเมินผลการดําเนินงาน สําหรับผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก โดยไดนําเอาหลักการ
การวัดผลการดําเนินงานดวย Balanced Scorecard มาใชในการประเมินและกําหนดตัวช้ีวัดผลงาน
ภายนอก และทฤษฎีการวัดผลิตผล (Productivity) มาใชในการประเมินทั้งภายนอกและภายใน โดย
ผูวิจัยไดทําการศึกษาการทํางานของศูนยการกระจายสินคาแหงหนึ่งที่มีรูปแบบการใหบริการดวย
การรวบรวมสินคาจากแตละลูกคา เพื่อสงไปยังรานคาปลายทางทั่วประเทศ สําหรับการวัดผลการ
ดําเนินงานนั้น ผูวิจัยไดทําการแบงการประเมินเปนสองแนวทางคือ การประเมินประสิทธิผลตอ
ความตองการจากภายนอก โดยวัดจากความตองการดานการเงินและดานลูกคา และการประเมิน
ประสิทธิภาพการทํางานภายใน ซ่ึงเปนการประเมินรายกิจกรรมเพื่อทราบวาจุดใดหรือกิจกรรมใดมี
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ขอบกพรองที่ตองนํามาพัฒนาบาง  ผูวิจัยไดสรุปความสัมพันธระหวางปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ
และตัวช้ีวัดที่เกี่ยวของ ซ่ึงในแตละปจจัยจะมีชวงเวลาของการวัดเปนรายเดือนและป ดังตารางที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.3   ความสัมพันธระหวางปจจยัที่ลูกคาใหความสําคัญและตัวช้ีวดัที่เกีย่วของ 

 
ปจจัยท่ีลูกคาให
ความสําคัญ 

ตัวชี้วัด ลักษณะที่สําคัญของ
ตัวชี้วัด 

 
ดานเวลา (Time) 

   - ระยะเวลาเฉลี่ยใน  
       การจัดสง 

 

นับตั้งแตสินคาเขามา
ฝากสงจนถึงรานคารับ
สินคา 

 
 

- ระยะเวลาเฉลี่ยใน  
   การคืนเอกสาร 

นับตั้งแตสินคาเขามา
ฝากสงจนถึงพิมพใบ
รายงานการขนสง 

 - ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช  
  ในการแกไขปญหา 

นับตั้งแตวันทีท่ราบ
ปญหาจนถึงวนัที่
แกไขปญหาเสร็จ
เรียบรอยแลว 

ดานคณุภาพ 
(Quality) 

- สัดสวนบิลทีม่ีปญหา   
   สินคาเสียหาย หรือ 
   สูญหาย 

วัดตามจํานวนบิล 

 - สัดสวนจํานวนสินคา  
ที่เกิดความเสียหาย   
 หรือ สูญหาย 

วัดตามจํานวนสินคา 

 -  สัดสวนบิลที่จัดสง  
ผิดสถานที่สง    
 ประเภท หรือ 

  จํานวนสินคา 

วัดตามจํานวนบิล 

 - สัดสวนบลิที่ขนสง
นํากลับมาผิดสําเนา
หรือนํากลับมาไมครบ 

วัดตามจํานวนบิล 

ดานความเชื่อถือ - สัดสวนการจัดสง วัดตามจํานวนบิล 
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(Reliability) 
 

ตรงตามกําหนดเวลา 

 
ปจจัยท่ีลูกคาให
ความสําคัญ 

 
ตัวชี้วัด 

 
ลักษณะที่สําคัญของ
ตัวชี้วัด 

 - สัดสวนบิลที่มีการ
คืนบิลตามกําหนดเวลา 

วัดตามจํานวนบิล 

(Customer 
Satisfaction)  

รองเรียนตอจํานวนบิล
ที่เขามาทั้งหมด 

ขอรองเรียนจากลูกคา 

 
ที่มา: นิภาพร หวังวัชรกุล (2545) 

 
1.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสง 
 
  ระยะเวลาเฉลีย่ในการจัดสง = ผลรวม ระยะเวลาในการจดัสง 
      จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- ระยะเวลาในการจัดสงนั้นนับตั้งแตบริษัทสินคานําสินคาเขามาฝากสงจนถึง
รานคาปลายทางไดรับสินคา ซ่ึงจะทําการวัดระยะเวลาเฉลี่ยของแตละรายการ  

- แนวทางการวิเคราะห คือ ระยะเวลาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริงควรมีคานอยกวาระยะ 
เวลาในการจัดสงที่ลูกคาตองการ  

 
2.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการคืนเอกสาร 
 
  ระยะเวลาเฉลีย่ในการคืนเอกสาร = ผลรวม ระยะเวลาในการคืนสําเนาบิล 

       จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- เปนการวัดระยะเวลาในการคืนเอกสารจนถึงวันที่ศูนยงานมีความพรอมใน 
 การรอคืนเอกสารใหบริษัทลูกคา    
  

3.)          ระยะเวลาเฉลี่ยในการแกไขปญหา 
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  ระยะเวลาเฉลีย่ในการแกไขปญหา = ผลรวม ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหา 
       จํานวนปญหาที่มีการบันทึก 
 

- เปนการวัดผลดานความรวดเร็วในการติดตามปญหาของพนักงานที่ศูนยเอง
 ซ่ึงเมื่อเกิดปญหา ศูนยจะตองพยายามตอบสนองลูกคาใหเร็วที่สุด ระยะเวลาที่
 ใชในการแกปญหาคือ ระยะเวลาที่นับตั้งแตศูนยงานรับทราบปญหาจากลูกคา
 จนสามารถแกไขปญหาใหลูกคาไดเสร็จเรียบรอย ขอมูลที่จําเปนตองใช 
 ไดแก รายละเอียดปญหา วันที่รับปญหา แนวทางแกไข วันที่แกไขแลวเสร็จ 
 ขอมูลที่ไดจะนํามาสรุปทุกเดือนเพื่อใหไดคาเฉลี่ยในการแกไขปญหา 

 
4.)             สัดสวนบิลท่ีมีปญหาสินคาเสียหายหรือสูญหาย 
 
 สัดสวนบิลที่มีปญหาสินคาเสียหายหรือสูญหาย = จํานวนบิลที่สินคาเสียหายหรือสูญหาย 
        จํานวนบิลทั้งหมด 

- ตัวช้ีวัดนี้จะวัดคุณภาพของการจัดสงซ่ึงเปนการวัดกระบวนการทํางาน 
ภายในของกิจกรรมการขนสงอยางหนึ่ง ตัวช้ีวัดนี้จะคํานวณตามบิลโดยคิด
สัดสวนตอจํานวนบิลที่เขามาฝากสง โดยผูวิจัยจะทําการแยกสาเหตุของ 
ปญหาที่เกิดขึ้นในแตละบิล ตัวช้ีวัดนี้จะทําการพิจารณาเปนรายเดือน เพื่อให
สามารถเปรียบเทียบพรอมกับตัวช้ีวัดตัวอ่ืนในเวลาเดียวกันได 

 
5.)       สัดสวนจํานวนสินคาท่ีเกิดความเสียหายหรือสูญหาย 
 
 สัดสวนจํานวนสินคาที่เกิดความเสียหายหรือสูญหาย =จํานวนสินคาที่เสียหายหรือสูญหาย 
        จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- ตัวช้ีวัดนี้จะประเมินเหมือนเชนเดียวกับขอ 4 แตจะเนนที่จํานวนสินคาที่เกิด
ความเสียหายหรือสูญหายเพื่อตรวจสอบความสามารถในการรักษาสินคาให
อยูในสภาพที่สมบูรณเมื่อถึงมือลูกคา โดยขอมูลจะถูกบันทึกพรอมกัน 
จํานวนบิลสินคาที่เสียหายหรือมีปญหา ทั้งนี้ก็เพื่อใหทราบความถี่ของความ
ผิดพลาดที่เกิดขึ้นและสามารถแกไขไดอยางรวดเร็ว โดยขอมูลจะถูกบันทึก
เปนรายเดือนแลวสรุปเปนรายป พรอมกับตัวช้ีวัดอื่นๆที่เกี่ยวของ 
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6.)  สัดสวนบิลท่ีจัดสงผิดสถานที่สง ประเภทหรือจํานวนสินคา 
 
     สัดสวนบิลที่จัดสงผิดสถานที่สง ประเภทหรือจํานวนสินคา = จํานวนบิลที่สงสินคาผิด 
             จํานวนบิลทั้งหมด 
 
          -        ตัวช้ีวดันีก้็เปนอีกปจจยัหนึ่งในการวดัผลการดําเนินงานภายในของกิจกรรม
          ขนสงของบริษัท ซ่ึงหากเกิดการผิดพลาดบอย แสดงวาศูนยงานขาดคุณภาพ  
                            ในการจดัสง 
 
7.)  สัดสวนบิลท่ีขนสงนาํกลับมาผิดสาํเนาหรอืนํากลับมาไมครบสําเนา 
 
                             สัดสวนบลิที่นํากลับมาไมถูกตอง = จํานวนบิลที่สําเนากลับมาไมถูกตอง
                                          จํานวนบิลทั้งหมด 
 
         -        ภายหลังจากที่มีการจัดสงสินคาแลว พนักงานขนสงจะตองนําเอกสารการสง
         พรอมลายเซ็นลูกคามาคืนใหถูกตองและครบถวนตามที่บริษัทสินคากําหนด
         โดยการวัดคุณภาพการนําสงสําเนาบิลกลับมานี้จะวัดจากสําเนาบิลท่ีศูนยงาน
         ไดรับจากพนักงานขนสง ซ่ึงการวัดจากที่ศูนยงานขนสงนั้นจะชวยใหทราบ
          ถึงจํานวนครั้งที่ผิดจริง 

 
 8.)  สัดสวนการจดัสงตรงตามเวลาที่กําหนด 

 
   สัดสวนการจดัสงตรงตามเวลา = จํานวนบิลที่จัดสงภายในเวลาที่กําหนด  
        จํานวนบิลทั้งหมด 
 

          -        ตัวช้ีวัดนี้เปนการวัดความเชื่อถือไดในดานความสามารถในการจัดสงวาศูนย 
       งานสามารถจัดสงสินคาภายในระยะเวลากําหนดไดหรือไม รวมถึงโอกาสที่ 
       บิลจะถูกจัดสงลาชาจากกําหนดนั้นมีความนาจะเปนเทาไร ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
       กําหนดคาอางอิง (Benchmarking) ของกําหนดเวลาในการจัดสงที่ตางๆ ตาม
       ระยะทาง       
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9.)   สัดสวนที่มีการคืนบิลตามกาํหนดเวลา 
 
   สัดสวนที่มีการคืนบิลตามกําหนดเวลา = จํานวนบิลที่คืนทันกําหนด 
         จํานวนบิลทั้งหมด 
  
           -            ตัวช้ีวัดนี้เปนการวัดความเชื่อถือไดในการติดตามเอกสารกลับคืนมาอยาง
             รวดเร็วโดยขอมูลที่จะนํามาใชคํานวณตัวช้ีวัดนี้จะมาจากขอมูลชุดเดียวกัน
              กับการประเมินประสิทธิภาพในการขนสง ไดแก สัดสวนการจัดสงภาย
               ในกําหนดเวลา 
 
10) สัดสวนการรองเรียนปญหา 
 
   สัดสวนการรองเรียนปญหา = จํานวนครั้งที่มีการรองเรียนปญหา 
       จํานวนบิลที่มาฝากสง 
 
             -            ตัวช้ีวัดนี้จะทําการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับจํานวนครั้งที่มีการรองเรียนและ
             ทําการเปรียบเทียบจํานวนบิลที่เขามาฝากสงในแตละเดือน 
 

ผูวิจัยไดทําการพัฒนาตัวช้ีวัดโดยเนนที่ความตองการและการสรางความพึงพอใจใหกับ
ลูกคาเปนหลัก ซ่ึงถือวาเปนหัวใจสําคัญของการประเมินผลงานภายในบริษัท ดังนั้น ผูประเมินควร
พิจารณาดวยวาปจจัยที่จะใชในการประเมินนั้นมีผลตอกระบวนการทํางานอยางไร และมีจุดใดบาง
ที่ยังตองไดรับการแกไขอยางเรงดวน อีกทั้ง ผูประเมินและบุคลากรทั้งองคกรควรใหความสําคัญ
และทําการวัดผลการดําเนินงานและบันทึกขอมูลท่ีถูกตองและสม่ําเสมอเพื่อใหผลท่ีไดจากการ 
ประเมินนั้นใกลเคียงและนําผลลัพธที่ไดมาแกไขใหตรงจุดมากที่สุด 

 
นิภาพร (2546) ไดสรุปโครงสรางความสัมพันธระหวางวตัถุประสงคในแตละดานของการ

ประเมินผลการดําเนินงานดงัรูปที่ 2.3 
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ดานการเงิน 
 
 
 
 
ดานลูกคา 
 
 
 
ปจจัยที่ลูกคา 
ใหความสําคัญ 
 
     ความรวดเร็วในการจัดสง การดูแลสินคาไมใหเสียหาย/สูญหาย  % การจัดสงตรงเวลาสูง ลูกคามีความพึง  

                                       ความรวดเร็วในการคืนบิล                                 จัดสงไดถูกตองตามสถานที่สง                                                           % การคืนสําเนาบิลที่ตรงเวลาสูง                             พอใจตอการบริการ  
             ความรวดเร็วในการแกปญหา ประเภทและจํานวนระบุในบิล  สูง  
 
 

                                                                                                                                                         
ดานกระบวนการภายใน
การจัดการกอนการขนสง      การขนสง     การจัดการหลังการขนสง 
- มีความแมนยําในการตรวจเช็คเอกสารและสินคาที่เขามาฝากสง   - จัดสงไดครบ ทันตามที่กําหนด   - มีระบบการติดตามสําเนาบิลกลับคืนที่แมนยําและรวดเร็ว 
- จัดเตรียมเอกสารใหพนักงานขนสงไดถูกตองและรวดเร็ว   - จัดสงไดถูกตอง    - ตรวจเช็คและพิมพใบรายงานการขนสงไดอยางรวดเร็ว 

รายไดมากขึ้น ตนทุนลดลง 

ดานเวลา 


ดานคุณภาพ 


ดานคุณภาพ 


ดานคุณภาพ 



รักษาลูกคาเกาใหคงอยู เพิ่มลูกคาใหมใหมากขึ้น 

- จัดรถขนสงใหสามารถจัดสงไดทัน     - ดูแลสินคาใหครบและอยูในสภาพดที่ดี  - แกไขปญหาที่เกิดจากขอรองเรียนของลกคาไดอยางรวดเร็ว 
        - แกไขปญหาระหวางการขนสงไดอยางรวดเร็ว 

 
รูปที่ 2.3    โครงสรางความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคในแตละดาน 

ที่มา : นิภาพร (2545) 
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2.5.2 งานวิจยัเกี่ยวกับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสง 
 

คงฤทธิ์ (2548) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงแก็สโซฮอลระหวาง
รูปแบบการขนสงโดยตรงจากโรงกลั่น และรูปแบบการขนสงผานคลังสาขา สําหรับปจจัยที่
นํามาใชเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางสองรูปแบบนั้น ผูวิจัยไดอางมาจากงานวิจัยใน
การคัดเลือกผูขนสงของ ไชยยศ (2541) และจากการสัมภาษณ ซ่ึงไดแก คาขนสง เวลาที่ใชในการ
ขนสง ความสามารถในการขนสง ความเชื่อถือไดดานการสงมอบตรงเวลา ความเชื่อถือไดดาน
คุณภาพของสินคา ความเชื่อถือไดดานการสูญเสียของสินคาระหวางการขนสง ความสะดวกใชใน
กรณีการสงมอบสินคาใหกับลูกคา ความสะดวกใชในกรณีการเคลื่อนยายสินคาออกจากโรงงาน
และความถี่ 
บริการ 
 

 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางรูปแบบการขนสงนั้น ผูวิจัยไดทําการ
เปรียบเทียบโดยวิธีทางสถิติแบบทีและขอมูลจริงบางรายการ ซ่ึงเปนการนําเอาขอมูลดิบมาทําการ
เปรียบเทียบตามสมมติฐานการทดลอง เพื่อทําการสรุปวารูปแบบการขนสงใดใหประสิทธิภาพสูง
กวากัน 
 

จากการตรวจสอบสมมติฐานพบวา รูปแบบการขนสงผานสาขาใหประสิทธิภาพการขนสง
ที่สูงกวาในดานการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง ความสามารถในการขนสง ความเชื่อถือไดดาน
การสงมอบสินคาตรงตอเวลา ความเชื่อถือไดดานการสูญเสียสินคาระหวางการขนสง ความสะดวก
ใชในกรณีการสงมอบสินคาใหกับลูกคาและกรณีการขนยายสินคาออกจากโรงกลั่นและความถี่ 
บริการ  ในขณะที่รูปแบบการขนสงแก็สโซฮอลโดยตรงจากโรงกลั่นมีประสิทธิภาพการขนสงสูง
กวาในดานความเชื่อถือไดดานคุณภาพของสินคา ซ่ึงเปนปจจัยที่สงผลกระทบไมมากนักเมื่อ
เปรียบเทียบกับประสิทธิภาพดานอื่นๆ 
 
2.6  สรุป  
 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมาทําใหสามารถทราบแนวคิดและลักษณะของระบบการ
ประเมินผลการดําเนินงานสําหรับผูประกอบการรถบรรทุกซึ่งผูวิจัยจะนํามาประยุกตใชเพื่อใหสอด 
คลองกับงานวิจัยนี้ โดยผูวิจัยจะทําการประเมินเชิงเปรียบเทียบระหวางการปฏิบัติการการขนสง
ของทั้งสองรูปแบบคือการขนสงแบบปกติและแบบตอเนื่องโดยจะทําการวิเคราะหผลการ
ดําเนินงานทั้งจากภายในและภายนอกตามแนวคิดของ Kaplan และ Norton (1996) โดยจะนําเอา
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แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลงานดวยวิธีการบริหารแบบสมดุล (Balance Scorecard) มาประยุกตใชเพื่อ
ชวยในการวัดผลการดําเนินงานเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงของทั้งสองรูปแบบตอไป 
 



บทที่ 3  
 

วิธีการศึกษา 
 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีและขั้นตอนในการทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการประเมินผล
การปฏิบัติการการขนสงทั้งสองรูปแบบ ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
     ทบทวนทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 
 ศึกษาการดาํเนินงานของบริษัทขนสงตัวอยาง 
 
 
 

 
กําหนดแนวทางในการประเมินผลการดําเนินงาน 

 
 
   

กําหนดตัวช้ีวดัที่จะใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 

  
 
 
 
 
 
 
    รูปท
  
3.1 ทบทวนทฤษฎี เอกสารและงาน
 
 จากการทบทวนทฤษฎีและแน
กําหนดแนวทางในการประเมินผลก
เก็บรวบรวมขอมูล
 
การประเมินผลการปฏิบัติการและวิเคราะหขอมูล
 

ี่ 3

า

สรุปผลการวิจัย
.1   ขั้นตอนการทําวจิยั 

วิจัยท่ีเก่ียวของ 

วความคิดที่เกี่ยวของดังแสดงไวในบทที่ 2 ทําใหสามารถ
รปฏิบัติการการขนสงเพื่อนํามาใชในการเปรียบเทียบ
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ประสิทธิภาพการขนสงในมุมมองดานการเงิน ดานลูกคาและดานกระบวนการภายในของทั้งสอง
รูปแบบการขนสงตอไป 
  
3.2 การศึกษาการดําเนินงานของบริษัทขนสงตัวอยาง 

 
 บริษัทตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้เปนผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุกที่มีการขนส ง

สินคาใหกับผูวาจางหลายแหงแตการศึกษาครั้งนี้จะเปนการประเมินผลการปฏิบัติการการเดินรถ
ขนสงอยางตอเนื่องสําหรับหนวยงานหินกอง จังหวัดสระบุรีเทานั้น ซ่ึงเปนศูนยงานที่มีการจัดเก็บ
และที่พักสินคาสําหรับรอการจัดสงใหกับรานคาตอไป สําหรับสินคาที่เก็บภายในศูนยแหงนี้ ไดแก 
กระเบื้องเซรามิค สุขภัณฑ  สําหรับรูปแบบการจัดสงนั้นมีทั้งการจัดสงใหกับลูกคาโดยตรง คือ การ
ขึ้นสินคาจะเริ่มตนที่หนวยงานหินกองเสมอไมวาจะทําการจัดสงใหลูกคากี่รายก็ตาม และอีก
รูปแบบหนึ่งคือ การจัดสงควบคูกับหนวยงานอื่น สําหรับงานเที่ยวถัดไป ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้จะอาง
ถึงหนวยงานที่สามพราน  กลาวคือ การขึ้นสินคาเพื่อสงใหกับลูกคาจะเริ่มตนที่หนวยงานหินกอง
และงานเที่ยวถัดไปจะตองไปขึ้นสินคาที่หนวยงานสามพราน เพื่อทําการขนสงตอใหกับรานลูกคา
ในบริเวณใกลเคียง ซ่ึงการขนสงแบบนี้เรียกวา การเดินรถอยางตอเนื่อง  
 

สําหรับการเดินรถอยางตอเนื่องนั้นจะขึ้นอยูกับผูประกอบการขนสงวาประจํารถอยูที่ศูนย
งานใดเปนหลัก และมีเสนทางการจัดสงเปนเชนไร โดยที่ผูวาจางจะเปนผูกําหนดทิศทางการจัดสง 
รวมท้ัง กําหนดรานลูกคาซึ่งจะเปนบริเวณใกลเคียงที่รถบรรทุกสามารถทําการขนสงไดกอนติด
เวลา ไดคือภายใน 16.00 น. วิธีการขนสงเชนนี้ผูวาจางคาดวาจะชวยลดการวิ่งรถเที่ยวเปลาได 
เนื่องจากรถบรรทุกขนสงไมตองวิ่งรถเที่ยวเปลากลับมาที่หนวยงานหินกอง เพื่อทําการขนสงใหกับ
ลูกคาเที่ยวถัดไป แตสามารถไปขึ้นสินคาที่ศูนยงานถัดไปซึ่งใกลเคียงกับรานลูกคารานแรกไดทันที 
และทําการขนสงเที่ยวตอไปได ซ่ึงจะแตกตางจากการเดินรถแบบปกติ ที่หากมีงานเที่ยวที่สอง 
รถบรรทุกตองตีเปลากลับมาขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกองอีกครั้ง เพื่อทําการขนสงใหกับรานลูกคา
รายถัดไป 

 
3.2.1 เขตการจัดสง 

 
หนวยงานหินกอง มีเขตการจัดสงครอบคลุมทั้งในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล รวมทั้ง

ตางจังหวัดในทุกภาคของประเทศ โดยที่ศูนยงานจะมีพนักงานที่เปนตัวแทนของบริษัทขนสง
ตัวอยางประจําอยูที่ศูนย เพื่อทําหนาที่คอยประสานงานกับผูวาจางที่ศูนยงานและคอยจัดเตรียม
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กําลังรถบรรทุกใหพรอม อีกทั้งการเตรียมเอกสารและการนําสงเอกสารใหกับผูวาจางขนสงสินคา
ตอไป  
 

เนื่องจากหนวยงานหินกองนั้นเปนศูนยที่ตองมีการระบายสินคาออกอยางรวดเร็วเพื่อให
เกิดสินคาคงคลังนอยที่สุด และถือวาเปนศูนยกลางในการจัดเก็บและสงตอลูกคาทั้งในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ดังนั้น รถบรรทุกหนึ่งคันจะสามารถบรรทุกน้ําหนักไดคอนขางมาก 
เพื่อใหรถบรรทุกสามารถทํารอบการขนสงไดวันละหลายๆ จุด (Drop) ตอหนึ่งเที่ยวการขนสง 
อยางไรก็ดี ผูวาจางไดกําหนดใหผูประกอบการทําการขนสงแบบตอเนื่องหลายจุดโดยเฉพาะ ซ่ึงจะ
แตกตางจากรูปแบบเดิม (รูปแบบปกติ) และจากการทดสอบเชนนี้จะทําใหผูประกอบการขนสง
ทราบวา รูปแบบการขนสงใดมีประสิทธิภาพในแงการลดตนทุนและ การใหบริการขนสงที่ดีกวา 
หรือทําใหทราบวาควรพัฒนาการขนสงตอเนื่องไดอยางไรบาง 

  
ความแตกตางระหวางรูปแบบการขนสงปกติและแบบตอเนื่อง ไดแก เวลาในการรับสินคา 

ณ  รานลูกคาที่รับสินคา กลาวคือ รานลูกคาที่รถบรรทุกแบบปกติทําการจัดสง มักจะเปนรานคาที่
ตองใหพนักงานขับรถบรรทุกลงสินคาเอง ทําใหเสียเวลาในแตละรานคอนขางนานกวา เมื่อเทียบ
กับรูปแบบตอเนื่องซ่ึงมักจะใหพนักงานขับรถ ไดสงรานคาที่ทําการลงสินคาคอนขางไว เนื่องจาก
ทางรานมีเครื่องมือชวยตักสินคาลง ทําใหใชเวลาในการลงสินคานอย และทําการจัดสงลูกคาได
รวดเร็วกวา  เพราะตองควบคุมเวลาในการจัดสงที่มีหลายจุดรานคา   

 
ในการขึ้นสินคาที่ศูนยงานถัดไป (หนวยงานสามพราน) สําหรับรูปแบบตอเนื่องนั้น 

ผูประกอบการควรไดมีการสํารวจระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา เพราะการขึ้นสินคาที่รวดเร็วจะ
ทําใหพนักงานขับรถทํารอบการขนสงไดทันเวลา 

 
อยางไรก็ดี จากการสอบถามพนักงานขับรถบรรทุกของทั้งสองรูปแบบในเบื้องตน พบวา  

ยังประสบปญหาเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา  การขาดการประสานหรือความรวมมือที่มี
ประสิทธิภาพระหวางผูวาจางกับพนักงานขับรถและตัวแทนผูประกอบการขนสง ทําใหสงผล
กระทบตอการสงสินคาใหกับลูกคาตรงตอเวลา สุขภาพจิตของพนักงานขับรถ ซ่ึงส่ิงเหลานี้เปน
เพียงปจจัยที่ไดจากการรองเรียนจากพนักงานขับรถ และยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่ผูวิจัยจะไดทําการศึกษา
และวิเคราะหเพิ่มเติมในกระบวนการดําเนินงานภายในตอไป 
 

3.2.2 เวลาในการดําเนินการ 
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หนวยงานหินกองนั้นเปดทํางานทุกวนัจันทร – วันเสาร ซ่ึงสามารถแบงเวลาในการทํางาน 
ตามหนาที่ของงานไดดังนี ้
 

• เวลาในการทํางานของพนักงานตัวแทนของผูประกอบการขนสงภายในหนวยงาน
จะเริ่มตั้งแตเวลา 8.00 –17.00 น. และชวงกลางคืน จะมีผูประสานงานในการติดตามพนักงานขับรถ
มาทําการขึ้นสินคา ซ่ึงจะเปนกรณีที่รถบรรทุกตองขึ้นสินคาหลังจากเวลา  21.00 น. เปนตนไป 
สําหรับในชวงเชาจนถึง 16.30 น. รายการขนสงสินคาจะถูกสงมาที่ตัวแทนของบริษัท จากนั้น
ตัวแทนจะตองเตรียมรถบรรทุกพรอมกับแจงทะเบียนรถที่จะมาทําการขนสงใหกับผูวาจางรับทราบ
ในแตละวัน และพนักงานขับรถสามารถขึ้นสินคาในชวงกลางคืนได  
 

• เวลาในการทํางานของพนักงานขับรถมักจะเริ่มจากการนํารถมาขึ้นสินคาที
หนวยงานนับตั้งแตที่มีการออกเอกสารการขนสงจากตัวแทน โดยที่พนักงานขับรถจะตองรอลงคิว
เพื่อรับเอกสารการจัดสงและขึ้นสินคาที่ศูนยงาน  สําหรับเวลาในการขึ้นสินคาในรอบแรกนั้นจะ
เร่ิมในตอนเย็นเพื่อทําการสงใหลูกคาในเชาวันถัดไป  จากนั้น พนักงานขับรถจะมาขึ้นงานในเที่ยว
ถัดไปซึ่งอาจเปนศูนยงานที่หินกองหรือที่สามพรานก็ได ขึ้นอยูกับรูปแบบการจัดสง และตองนําสง
ใหกับลูกคากอนที่ลูกคาจะปดทําการ 
  

3.2.3 ประเภทของลกูคา 
ลูกคาของผูวาจางนั้นแบงออกเปน 2 ประเภท คือ   

• กลุมลูกคาที่เปนตัวแทนจําหนายสินคาของศูนยงานซึ่งจะกําหนดการสงสินคา
กอนรานปดทาํการประมาณ 17.00 น.   

• กลุมลูกคาที่เปนหนวยงานมกัจะเปนสถานที่กอสรางตางๆซึ่งการลงสินคาที่
หนวยงานสามารถลงในเวลากลางคืนไดเพราะโดยสวนมากสถานที่กอสรางมักจะทําในเวลากลาง 
คืนและจะมีผูรับเหมากอสรางทําการรับสินคาในเวลากลางคืนได  
 

3.2.4 การคิดคาตอบแทนใหพนกังานขนสง 
  
  สําหรับรถบรรทุกที่จะนํามาใชในการวิจัยคร้ังนี้จะเปนรถของบริษัทเองทั้งหมด 
ซ่ึงจะเปนรถบรรทุกหกลอชวงยาวประมาณ 5.00 – 5.50 เมตร โดยที่ผูวาจางจะเปนผูกําหนดขนาด
ของรถ บรรทุก หลักการที่บริษัทใชในการคิดคาตอบแทนใหกับพนักงานขับรถบริษัทนั้นคือ การ
คิดเหมาคัน ซ่ึงจะรวมทั้งคารถและคาคน (พนักงานขับรถและพนักงานขนถาย 1 คน) โดยอัตราคา
ขนสงจะขึ้นอยูกับระยะทาง ประเภทสินคา และน้ําหนักบรรทุก 
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ในการคิดคาใชจายใหกับรถและคนขับนั้น ทางบริษัทจะใชวิธีแบงรายรับออกเปนรอย

ละ 60 เปนของพนักงานขับรถ ไมรวมเบี้ยขยันและอีกรอยละ 30 จะเปนของบริษัท โดยที่
พนักงานขับรถจะมีคาใชจายที่ตองรับผิดชอบไดแก คาน้ํามัน คาประกันสินคารายเดือน  เงิน
สะสม (ชําระ 40 งวด หากพนักงานขับรถลาออกทางและไมมีความเสียหายใดๆ ทางบริษัทจะ
ทําการคืนให) คาตักลง (ชําระคนละครึ่งกับบริษัท) คาภาษี รวมทั้งหากพนักงานขับรถประมาท
เลิน เลอจากการขับรถทําใหช้ินสวนรถไดรับความเสียหายกอนรอบการเปลี่ยนอะไหลจริง เชน 
ยางรถบรรทุก พนักงานขับรถจะตองรับผิดชอบตอความเสียหายที่เกิดขึ้น สําหรับบริษัทซ่ึงเปน
เจา ของรถบรรทุกนั้นจะรับผิดชอบคาใชจายในสวนของการซอมบํารุง คาผอนรถ (ถามี)  คาตัก
ลง (ชําระคนละครึ่งกับพนักงานขับรถ) คาบริหารงานรอยละ 10 ใหกับบริษัท คาประกันภัย
รถบรรทุก คาภาษีรถ 

 
3.2.5 การคิดคาขนสงกับผูวาจางการขนสง 

   
การคิดคาขนสงสําหรับรูปแบบการขนสงปกติที่หนวยงานหินกองนั้น ทางผูวาจาง

กําหนดใหราคาคาขนสงขึ้นอยูกับระยะทางที่ไกลที่สุด (สําหรับในกรณีที่รถบรรทุกตองทําการสง
สินคาหลายๆ จุดตอ 1 เที่ยวการขนสง) รวมถึงประเภทสินคา และน้ําหนักที่บรรทุก 

 
การคิดคาขนสงสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องนั้นจะมีหลักการคิดคาขนสงแบบ

เดียวกันกับการคิดคาขนสงรูปแบบปกติแตจะแตกตางที่ผูประกอบการจะไดรับคาขนสงเพิ่มขึ้นอีก
จุดละ 50 บาท ในกรณีที่มีการขนสงสินคามากกวา 1 จุดรานคาในงานตอเนื่อง  
 

3.2.6 กระบวนการทาํงาน    
  

ขั้นตอนแรกของการขนสงทั้งสองรูปแบบ  คือการรับคําสั่งซื้อจากตัวแทนจําหนายสินคา 
จากนั้นขอมูลจะถูกสงตอมาที่ศูนยกลางการวางแผนการจัดสงซ่ึงมีหนาที่ดูแลและตรวจสอบวา
สินคาประเภทใดจะตองจัดสงโดยผูรับเหมาใดและที่ไหน นอกจากนี้ ศูนยกลางการวางแผนการ
ขนสงยังตองตรวจสอบดูวาสินคาและเขตการจัดสงใหลูกคานั้นสามารถที่จะทําการขนสงตอเนื่อง
ไดหรือไม หากสามารถทําไดศูนยกลางการวางแผนการขนสงจะทําการแจงมาที่ตัวแทนและ
พนักงานขับรถทราบ 

สําหรับรูปแบบปกตินั้น พนักงานขับรถสามารถรับเอกสารการจัดสงที่หนวยงานหินกอง  
แตสําหรับรูปแบบตอเนื่อง พนักงานขับรถตองรับเอกสารการขนสงในเที่ยวแรกที่หนวยงานหิน
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กองกอน จากนั้นจึงไปรับเอกสารการขนสงในเที่ยวที่สองที่หนวยงานถัดไป จึงจะทําการขึ้นสินคา
และสงสินคาตอไปได ซ่ึงในกรณีที่ทําการศึกษานั้น ตัวแทนของผูรับเหมาขนสงสินคาจะอยูประจํา
ทั้งที่หนวยงานหินกองและหนวยงานสามพราน ซ่ึงมีหนาที่จัดสงของผูรับเหมาขนสงและจะเปนผู
คอยประสานงานและเตรียมกําลังรถบรรทุกไวใหพรอมกอนการจัดสง  

 
ในการประเมินผลการดําเนินงานดานกระบวนการภายในเพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

การขนสงนั้น ผูวิจัยจะเริ่มทําการเก็บขอมูลและวิเคราะหในสวนของผูรับเหมาขนสงเทานั้น ซ่ึง
ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหผลการดําเนินงานจากกระบวนการภายใน โดยขั้นตอนการดําเนินงาน
สําหรับการขนสงทั้งแบบ ชนิดปกติ และชนิดการเดินรถตอเนื่อง จะกลาวตอไปดังนี้ 

   
 ขั้นตอนการปฏิบัติงานของผูวาจางรวมกับผูประกอบการขนสงตัวอยางสําหรับรูปแบบการขนสง
ปกต ิมีดังนี ้
 

ขั้นตอน 
  (สําหรับผูวาจาง) 

1           รับคําสั่งซื้อจากลูกคา 
   
 
2             ตรวจสอบสินคาที่โรงงานวามีหรือไม                            ไมมี ตองแจงลูกคา 
          มี 
 
3                 ตรวจสอบวงเงนิลูกคาวามีเพยีงพอกับ       ไมอนุมัต ิ
                   มูลคาการสั่งซื้อสินคาหรือไม 

         อนุมัติ 
      

  4            ศูนยกลางการวางแผนขนสงรับคําสั่งซื้อจากลูกคาและวางแผนดานการ 
                      ขนสง โดยจัดหาผูประกอบการขนสง รวมทั้งจัดจํานวนรถและจัดเสนทาง 

 
  

 5  กรณีที่เปนสินคาประเภทกระเบื้องเซรามิคคําสั่งการวางแผนการขนสง 
                    จากศูนยกลางการวางแผนขนสงจะสงตอมาที่หนวยงานหนิกอง สระบุรี 
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 (สําหรับผูประกอบการขนสง) 
 6  ตัวแทนของผูประกอบการขนสงรับคําสั่ง 
                จากศนูยกลางการวางแผนขนสงและตอง                                     
                                   ตอบรับงานใหกับศนูยกลางการวางแผนขนสง           ปฏิเสธงาน
                                   
                                                                  ตอบรับงาน                                                    
       

7 ตัวแทนผูรับเหมาขนสงเตรยีมจัดหารถบรรทุกใหพรอม 
 
 
8 พนักงานขับรถรับเอกสารการขึ้น-การสงสินคาตามคิว 
  จากตัวแทนทีห่นวยงานหินกอง (จุดเริ่มตน) 

      
 

9 พนักงานขับรถนํารถรอคิวเพื่อเตรียมขึ้นสนิคา 
 

 
10  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคาปลายทาง (อาจมากกวา 1 จุดรานคา)                        
                                     
 
11                พนักงานขับตีรถเปลากลับมาที่หนวยงานหนิกองเพื่อคืนเอกสาร 
    การสงสินคาเที่ยวที่ 1 และสอบถามตัวแทนเกีย่วกับ 

    งานเที่ยวตอไป                                                      มีงาน   
 
                  ไมมีงาน  
          

12                  จบการขนสง 
 

รูปท่ี 3.2    ขั้นตอนการปฏิบัติงานของการขนสงรูปแบบปกต ิ
ขั้นตอนการปฏิบัติงานของผูวาจางรวมกับผูประกอบการขนสงตัวอยางสําหรับการขนสงรูป
แบบตอเนื่อง มีดังนี ้
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ขั้นตอน 
  (สําหรับผูวาจาง) 
 

1           รับคําสั่งซื้อจากลูกคา 
   
 
2             ตรวจสอบสินคาที่โรงงานวามีหรือไม                            ไมมี ตองแจงลูกคา 
          มี 
 
3                 ตรวจสอบวงเงนิลูกคาวามีเพยีงพอกับ       ไมอนุมัต ิ
                   มูลคาการสั่งซื้อสินคาหรือไม 

         อนุมัติ 
      

  4          ศูนยกลางการวางแผนขนสงรับคําสั่งซื้อจากลูกคาและวางแผนดานการ
    ขนสงโดยจัดหาผูประกอบการขนสง รวมทั้งจัดจํานวนรถและจัดเสนทาง 
     

 
  
 5  กรณีที่เปนสินคาประเภทกระเบื้องเซรามิค, กระเบื้องโมเนีย 
   คําสั่งการวางแผนการขนสงจากศูนยกลางการวางแผนขนสง 
   จะสงตอมาทีห่นวยงานหินกอง สระบุรี 
             
 
 (สําหรับผูประกอบการขนสง) 
 6  ตัวแทนของผูประกอบการขนสงรับคําสั่ง 
                จากศนูยกลางการวางแผนขนสงและตอง                                     
                                  ตอบรับงานใหกับศนูยกลางการวางแผนขนสง           ปฏิเสธงาน
                                                            ตอบรับงาน                                                                                           
        

10 ผูประกอบการขนสงเตรียมจดัหารถบรรทุกใหพรอม 
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11 พนักงานขับรถรับเอกสารการขึ้น-การสงสินคาตามคิว 
  จากตัวแทนทีห่นวยงานหินกอง (จุดเริ่มตน) 

      
 

12 พนักงานขับรถนํารถรอคิวเพื่อเตรียมขึ้นสนิคา 
 

 
10  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคาปลายทาง (อาจมากกวา 1 จุดรานคา)                        
                                     
 
13  พนักงานขับรถไปที่หนวยงานสามพรานหรือหนวยงานลาดกระบัง  
    

                                                                             
 14  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคา (อาจมากกวา 1 จุดรานคา) 
 
               

14   พนักงานขับรถเปลากลับมาที่โรงงานหินกอง 
 

   
  15   จบการขนสง 

  
รูปท่ี 3.3   ขั้นตอนการปฏิบัติงานขนสงของรูปแบบการขนสงแบบตอเนื่อง 

 
ความแตกตางระหวางขั้นตอนการปฏิบัติงานขนสงระหวางการขนสง 2 รูปแบบ ดังรูปที่ 

3.2 และ รูปที่ 3.3 คือ การที่พนักงานขับรถขนสงมีงานตอเนื่องในเที่ยวที่ 2 ดังจะเห็นไดวา กรณีที่
พนักงานขับรถปกติจะเขาไปรับงานเที่ยวที่ 2 จะตองตีรถเปลากลับไปยังโรงงานหินกอง (จุดที่ 1) 
เชนเดิม แตในกรณีที่มีการขนสงตอเนื่อง พนักงานขับรถตอเนื่องสามารถไปขึ้นสินคายังโรงงานที่
ใกลเคียงกับรานลูกคาที่สงเปนรานสุดทาย จากนั้นจึงทําการขนสงสินคาใหกับลูกคารายถัดไปได
ทันที จากนั้นจึงตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิม คือที่โรงงานจุดที่ 1  
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อยางไรก็ดี   ในกรณีที่ พนักงานขับรถขึ้นสินคาที่โรงงานเที่ยวที่ 2 แลวแตทําการสงสินคา
ไมทันภายในวันนั้น  พนักงานขับรถอาจตองตีรถเปลากลับไปที่บานพักของตนกอน (ซ่ึงอยูใกลกับ
โรงงานจุดที่ 1)  หรือคางคืนบนรถ กอนนําสงใหกับลูกคาเที่ยวที่ 2 ในวันถัดไป 

 
โดยสวนมากแลวพนักงานขับรถจะไดรับงานการสงสินคาตอเนื่อง 2 เที่ยว โดยทางผูวาจาง

จะจัดเสนทางการขนสงภายใตเงื่อนไขที่วา ที่ตั้งของลูกคาจุดที่ 1 จะ ตองอยูในเขตการสงที่กําหนด 
ซ่ึงตองไมกระทบตอเวลาและการขึ้นสินคา รวมถึงการสงสินคาใหกับลูกคาในจุดถัดไป 

 
 ในการบันทึกขอมูลเพื่อการวิเคราะหและเปรียบเทียบประสิทธิภาพดานกระบวนการ
ภายในนั้น ผูวิจัยจะทําการบันทึกเวลาที่ใชไปในแตละกระบวนการสําหรับการขนสงในแตละวัน 
โดยเริ่มตั้งแตพนักงานขับรถรับเอกสารการสงสินคาที่ตัวแทนหรือเจาหนาที่จัดสงไปจนถึงขั้นตอน
การสงใหลูกคาเสร็จเรียบรอยและขนสงรถกลับมาที่จุดเดิม นอกจากนี้ ผูวิจัยจะทําการเก็บขอมูล
เกี่ยวกับระยะทางที่พนักงานขับรถใชจริงทั้งเที่ยวหนัก ซ่ึงเปนเที่ยวที่ไดรับผลตอบแทนและเที่ยว
เปลา ซ่ึงเปนเที่ยวที่ไมไดรับผลตอบแทน แตก็มีคาใชจายเกิดขึ้น 

 
3.3 กําหนดแนวทางในการประเมินผลการดาํเนินงาน 
 

การศึกษาครั้งนี้ไดผูวิจัยไดทําการประเมินผลการปฏิบัติการการขนสงออกเปนสามดาน
หลัก ตามหลักของ Balance Scorecard ไดแก การประเมินผลทางดานการเงิน การประเมินผล
ทางดานความพึงพอใจของลูกคา และการประเมินผลทางดานกระบวนการดําเนินงานภายใน ซ่ึงแต
ละดานจะมีลักษณะและวิธีการวัดผลการดําเนินงานที่แตกตางกัน  
 
3.4 การกําหนดตัวชี้วัดท่ีใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 
 

ดังที่กลาวแลวในหัวขอ 3.3 เกี่ยวกับแนวทางในการประเมินผลการปฏิบัติการการเดินรถ
ขนสงอยางตอเนื่อง สําหรับผูประกอบการขนสงตัวอยาง ซ่ึงผูวิจัยไดแบงแนวทางการประเมินไวใน
สามดานหลัก สําหรับหัวขอนี้จะนําเสนอการกําหนดตัวช้ีวัดผลการปฏิบัติงาน ซ่ึงจะแบงออกเปน
การกําหนดตัวช้ีวัดดานการเงิน ดานลูกคาและดานกระบวนการภายใน 

 
3.4.1 การกําหนดตวัช้ีวัดทางดานการเงิน 
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พสุ (2548) กลาววา การกําหนดวัตถุประสงคและตัวช้ีวัดทางดานการเงินนั้นมักจะวัดผลที่
สองดานหลักๆ ไดแก ดานของรายไดและดานของตนทุน ซ่ึงในสวนของรายไดนั้นอาจเปนการ
เพิ่มขึ้นของรายไดจากลูกคาใหม การเพิ่มขึ้นของรายไดจากสินคาใหม หรือการเพิ่มขึ้นของรายได
ตอลุกคา สําหรับดานตนทุนนั้น องคกรสวนใหญมักมุงเนนในการลดตนทุน โดยการควบคุมตนทุน
ไมใหสูงกวาปกอนๆ และหันไปมุงเนนที่การเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) แทน  

 
ในการกําหนดวัตถุประสงคและกําหนดตัวช้ีวัดเกี่ยวกับรายไดนั้น ผูวิจัยจะนําเอาหลักของ 

พสุ (2548) มาใชในการวัดผลทางดานการเงินระหวางการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
 

3.4.1.1 ดานรายได ประกอบดวย
  

• จํานวนรายไดที่คิดเปนตัวเงิน เชน รายไดรวม สําหรับงานวิจัยนี้ผูวิจัยจะ
คิดจากกําไรตอกิโลเมตร โดยจะนําเอารายไดรวมทั้งหมดแบบละ 100 เที่ยวมาหักคาใชจายที่เกิดขึ้น
จริง แลวนํามาหารดวยระยะทางที่ขนสงจริงทั้งหมดของแตละรูปแบบตอไป 

  
3.4.1.2 ดานรายจาย ประกอบดวย 
 

• คาน้ํามัน 
 

 คาน้ํามันที่ใชจะมากหรือนอยนั้นขึ้นอยูกับระยะทางการขนสงของแตละรูปแบบ
และน้ําหนักบรรทุกเปนสําคัญ ซ่ึงอัตราการใชน้ํามันนั้นมักขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน  อายุรถ รุนรถ 
และสภาพการใชงาน สําหรับรถบรรทุกที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้เปนรถบรรทุก 6 ลอทั้งหมด ซ่ึงจะมี
การบรรทุกแบบขนสงหลายจุด และน้ําหนักบรรทุกนั้นใกลเคียงกัน ดังนั้น อัตราการสิ้นเปลือง
น้ํามันจึงใกลเคียงกัน อยางไรก็ดี เพื่อใหไดขอมูลเกี่ยวกับคาน้ํามันที่ชัดเจนละถูกตอง ผูวิจัยจะทํา
การเก็บคาใชจายเกี่ยวกับน้ํามันที่พนักงานขับรถใชในแตละเที่ยวการขนสง รวมทั้งหมด 80 เที่ยว 
ของแตละรูปแบบ ซ่ึงคาน้ํามันที่ไดจะเปนคาน้ํามันที่เก็บจริง  

• คาขนสงที่จายใหกับพนักงานขับรถบริษัท 
 
สําหรับหลักการที่บริษัทใชในการคิดคาตอบแทนใหกับพนักงานขับรถบริษัทนั้น 

คือ การคิดเปนตอเที่ยว ซ่ึงจะรวมทั้งคาน้ํามันและคาคน (พนักงานขับรถและพนักงานขนถาย 1 คน) 
โดยอัตราคาขนสงจะขึ้นอยูกับระยะทางและน้ําหนักบรรทุกเปนหลัก 
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  ในการคิดคาใชจายใหพนักงานขับรถและพนักงานขนถายนั้น ทางบริษัทจะใชวิธี
แบงรายรับออกเปนสองสวน คือรอยละ  60 เปนของพนักงานขับรถ ไมรวมเบี้ยขยันและอีกรอยละ 
30 จะเปนของบริษัท โดยที่พนักงานขับรถจะมีคาใชจายที่ตองรับผิดชอบไดแก คาน้ํามัน คาประกัน
สินคารายเดือน เงินสะสม (ชําระ 40 งวด หากพนักงานขับรถลาออกทางและไมมีความเสียหายใดๆ 
ทางบริษัทจะทําการคืนให) คาตักสินคาลงที่รานลูกคา (ถามี ซ่ึงทางบริษัทจะชวยพนักงานขับรถ
คร่ึงหนึ่ง) คาภาษีงานขนสงรอยละ 1 และคาบริหารงานรอยละ 10 ใหกับบริษัท 
 

• คาจางพนักงานประจําศูนยงาน 
 
พนักงานที่อยูประจําศูนยงานจะมีหนาที่คอยประสานงานระหวางผูวาจางและ

พนักงานขับรถของบริษัท ในแงของการเตรียมกําลังรถบรรทุกและการจัดเตรียมเอกสารการขนสง
สินคาตางๆ ดังนั้น คาใชจายในสวนนี้นั้นถือวาเปนตนทุนการบริหารงานหรืองานธุรการ 

 
• คาเสื่อมราคารถบรรทุก 

 
นิภาพร (2545) อธิบายวา วิธีในการคํานวณหาคาเสื่อมราคาที่นิยมใชกันมากมีอยู 2 

วิธี คือ การคิดแบบเฉลี่ยคงที่ตามระยะเวลา โดยที่อายุการใชงานเปนเวลา หรือการคิดคาเสื่อมราคา
ตามระยะทางที่วิ่งจริง โดยที่อายุการใชงานเปนระยะทาง และมีอีกวิธีหนึ่งที่ยากและซับซอนกวาแต
ใหคาที่ถูกตองมากกวาคือ การคิดคาเสื่อมราคาในอัตราสูงในชวงแรกของการใชงาน และจะมีคา
ลดลงเมื่ออายุการใชงานมากขึ้น สําหรับงานวิจัยนี้จะทําการคิดคาเสื่อมราคารถบรรทุกตามระยะทาง
ที่วิ่งจริงเพื่อจะไดนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบวารูปแบบการขนสงตอเนื่องและแบบวิ่งตรงจากศูนย
งานนั้น รูปแบบใดมีตนทุนที่สูงกวากันซึ่งตนทุนที่สูงยอมสงผลตอกําไรขาดทุนของบริษัทดวย
เชนกัน 

 
• คาภาษีปายทะเบียนรถบรรทุก 

 
การชําระคาภาษีปายทะเบียนรถนั้นกําหนดใหมีการชําระปละครั้ง โดยมีอัตราการ

ชําระตามน้ําหนักของรถบรรทุกและมีอัตราการลดหยอนตามอายุการใชงานของรถ 
• คาประกันภัย 
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จากพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถยนต พ.ศ. 2535 กําหนดใหรถทุก
ประเภทตองทําประกันภัยอยางนอยคือการประกันภัยบุคคลที่ 3 ซ่ึงผูประกอบการจะตองชําระปละ
คร้ังเชนกัน 
 

• คาซอมบํารุง 
 

             จากการศึกษาของ ศุภกานต อัครชัยพาณิชย (2544) พบวา คาซอมบํารุงที่สําคัญคือ คายาง 
คาน้ํามันเครื่อง คาแรงและคาอะไหล ซ่ึงไดใหความเห็นวาคาซอมบํารุงเหลานี้จะไมแตกตางกันมาก
นักเมื่อน้ําหนักบรรทุกตางกันและจากการศึกษาของคุณนิภาพร (2545) ไดตั้งสมมติฐานใหตนทุน
เหลานี้แปรผันตามระยะทาง ซ่ึงไดนําขอมูลเกี่ยวกับคาบํารุงรักษาและคาเสื่อมราคาที่คุณศุภกานต
คํานวณไวสําหรับรถบรรทุก 6 ลอ ซ่ึงไดสรุปเปนดังตารางที่ 3.2  

 
ตารางที่ 3.1    ตนทุนคาเสื่อมราคาและคาซอมบํารุงสําหรับรถบรรทุก 6 ลอ 
 

รายการ หนวย
6 ลอชวงยาว 6 ลอชวงสั้น

มูลคารถ บาท 1,300,000.00    924,804.00        
อายุการใชงาน ก.ม. 300,000.00       300,000.00        
คาเส่ือมราคา บาท/ก.ม. 4.33                  3.08                   
อัตราการใชน้ํามัน บาท/ลิตร 5.00                  5.50                   
คาน้ํามัน บาท/ลิตร 14.00                14.00                 
อัตราการใชน้ํามัน บาท/ก.ม. 2.80                  2.55                   
สัดสวนการใชน้ํามันเมื่อว่ิงบรรทุกตอว่ิงเปลา - 1.13                  1.15                   
คายาง บาท/ก.ม. 0.53                  0.53                   
คาน้ํามันเครื่อง บาท/ก.ม. 0.22                  0.22                   
คาซอมแซม บาท/ก.ม. 0.43                  0.17                   
อัตราคาบํารุงรักษา บาท/ก.ม. 1.18                  0.92                   

ประเภทรถ

 
ที่มา : ศุภกานต (2544) 

 
จากสมมติฐานที่วาตนทุนการซอมบํารุงจะแปรผันตามระยะทาง ดังนั้น การคํานวณหา

อัตราการสิ้นเปลืองยางและน้ํามันเครื่อง ซ่ึงถือเปนตนทุนการซอมบํารุงที่สําคัญจะหาได ดังนี้ 
 

 การสิ้นเปลืองยาง  
 =  อัตราการสิ้นเปลืองคายาง   X   ระยะทางที่วิ่งจริง (กิโลเมตร) 

 การสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง  
 =  อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง X   ระยะทางที่วิ่งจริง (กิโลเมตร) 
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• คาใชจายอ่ืนๆ 
  
คาตักลง คือ คาใชจายที่พนักงานขับรถจายใหกับรานลูกคาที่เปนตัวแทนจําหนาย

สินคาเพื่อใหรานคอยอํานวยความสะดวกรวดเร็วในการลงสินคาทั้งในแงของเวลาและอุปกรณการ
ลงสินคา คาใชจายประเภทนี้ ทางบริษัทจะชวยพนักงานขับรถครึ่งหนึ่ง 

 
3.4.2 การกําหนดตัวชี้วัดทางดานลกูคา 

     
ตัวช้ีวัดในแตละมุมมองมักจะเริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงคในดานนั้นกอนเปนอันดับ

แรกเนื่องจากวัตถุประสงคนั้นจะเปนสิ่งที่บงบอกวาบริษัทประสบความสําเร็จจากผลการดําเนนิงาน
หรือไมและมากนอยเพียงใด ดังนั้น การพิจารณากําหนดตัวช้ีวัดดานลูกคานั้น ผูวิจัยจะทําการออก
แบบสอบถามและสัมภาษณลูกคาโดยตรงเกี่ยวกับปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมากแตยังไมไดรับ
ความพึงพอใจหรือระดับความพึงพอใจอาจยังไมสูงนักเมื่อเทียบกับระดับความพึงพอใจมาตรฐาน 
ซ่ึงปจจัยที่นํามาใชในการสอบถามจะมาจากการกําหนดคุณคาที่ลูกคาตองการตามหลักของ Kaplan 
และ Norton, 2001และผูวิจัยจะนําเอาหลักปจจัยของ นิภาพร (2545) มาใชในการสอบถามดวยแต
จะมีการปรับเปลี่ยนแกไขบางปจจัยออกที่ไมเกี่ยวของกับงานวิจัยในครั้งนี้และเมื่อไดปจจัยที่ไดจาก
การสัมภาษณกลุมลูกคาแลว ผูวิจัยจึงจะนํามาวิเคราะหหาคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัยเพื่อ
นําปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมากที่สุด รวมถึงการวิเคราะหหาคาเฉลี่ยความพึงพอใจในการรับ
บริการการขนสงมาวิเคราะหควบคูไปดวย เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงทั้งสองรูปแบบ
ในมุมมองดานลูกคาตอไป 
 
 จากนั้น จึงนําเอาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญแตยังไมพึงพอใจ มาทําการสํารวจตอโดยการ
นําปจจัยเหลานั้นมาสอบถามอีกครั้งกับกลุมลูกคา โดยแยกการสอบถามออกเปนสองกลุมตัวอยาง 
คือ กลุมลูกคาที่ได รับการบริการขนสงแบบปกติ และกลุมลูกคาที่ได รับการบริการขนสง
แบบตอเนื่อง มาทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการใหบริการลูกคาของแตละรูปแบบการขนสง
ตอไป  

  สําหรับปจจัยที่ผูวิจัยจะนํามาใชในการสอบถามลูกคานั้นคือการกําหนดคุณคาที่เกี่ยวของ
กับลูกคานั้นๆ ซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 6 ดาน ไดแก 

 
1. ดานเนื้องาน (Functionality) 
2. ดานคุณภาพ (Quality) 
3. ดานราคา (Price) 
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4. ดานเวลา (Time) 
5. ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relationship) 
6. ดานภาพพจนหรือช่ือเสียง (Image and reputation) 

  
               โดยแตละปจจัยจะถูกแบงออกเปนปจจัยยอยๆที่เกี่ยวของกับกระบวนการทํางานของ
ผูประกอบการขนสงตัวอยาง 
 
กลุม 1  ดานเนือ้งาน (Functionality)  

1. การจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง  รหัสปจจัย 1.1 
2. ขอจํากัดดานขนาดและปริมาณการขนสง   รหัสปจจัย 1.2   
3. การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน   รหัสปจจัย 1.3 
4. การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือ   รหัสปจจัย 1.4 
       ความเสียหายจากฝายขนสง 
5.    ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลา  รหัสปจจัย 1.5 

        ที่กําหนด 
 6.    ความสามารถในการจัดรถขนสงไดอยางมี    รหัสปจจัย 1.6 
        ประสิทธิภาพ 
 7.    ความสามารถในการสนองตอความตองการที่ไม  รหัสปจจัย 1.7 
         แนนอนหรือเปล่ียนแปลงบอย 
  
กลุม 2 ดานคณุภาพ (Quality)  

1.  การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคา รหัสปจจัย 2.1 
  ที่ระบุในเอกสารใบนําสง 
2.  การจัดสงไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง  รหัสปจจัย 2.2 
3.  การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิความเสียหายในระหวางการจัดสง รหัสปจจัย 2.3 
4.  การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิการสูญหายในระหวางการจัดสง รหัสปจจัย 2.4 
5.  ความสามารถในการแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้นเฉพาะหนาได รหัสปจจัย 2.5 
  อยางเหมาะสม 
6.  การจัดเรียงสินคา (ความสะอาด / สภาพกลอง / ความเรียบรอย) รหัสปจจัย 2.6 

 
กลุม 3 ดานราคา (Price) 

1.  อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน     รหัสปจจัย 3.1 
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2.  ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง    รหัสปจจัย 3.2 
 
 กลุม 4 ดานเวลา (Time) 

1.  ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแต   รหัสปจจัย 4.1 
     วันที่ส่ังซ้ือ  
2.  ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้น  รหัสปจจัย 4.2 
 

 กลุม 5 ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relation) 
1.  การติดตอกับบริษัทเพื่อรวมมือกันแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้น รหัสปจจัย 5.1 
  อยางเหมาะสม 
2.  การติดตอกับบริษัทเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดใน รหัสปจจัย 5.2 
  การขนสง 
3.  การเอาใจใสและรับฟงความคิดเห็นของลูกคา   รหัสปจจัย 5.3 

 
กลุม 6 ดานภาพพจน (Image and reputation) 

1.  ช่ือเสียงของผูประกอบการขนสง    รหัสปจจัย 6.1 
2.  ประสบการณทํางานที่ผานมาของผูประกอบการขนสง  รหัสปจจัย 6.2 
3.  โอกาสในการพัฒนาความสมัพันธระยะยาว   รหัสปจจัย 6.3 
4.  ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ   รหัสปจจัย 6.4 
5.  ความสุภาพเรยีบรอยของพนักงานขับรถและพนกังานขนถาย รหัสปจจัย 6.5 
6.  ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ    รหัสปจจัย 6.6 
7.  ความสะอาดของรถขนสง  
 

  คะแนนความสําคัญและคะแนนความพึงพอใจจะถูกแบงออกเปน 5 คะแนน โดยที่ 5 
คะแนน หมายถึง ปจจัยนั้นความสําคัญมากที่สุด และ 1 คะแนน หมายถึง ปจจัยนั้นมีความสําคัญ
หรือมีความพึงพอใจมาก จนถึงปจจัยนั้นมีความสําคัญหรือมีความพึงพอใจนอยที่สุด จากนั้นผูวิจัย
จะนําผลที่ไดมาหาคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัยและเรียงลําดับความสําคัญและความพึง
พอใจในแตละปจจัยจากมากไปนอย ซ่ึงตัวอยางตารางสรุปที่จะไดคือ 
  

 คาเฉลี่ยความสําคัญของปจจัยตางๆที่ไดจาการสัมภาษณลูกคาโดยตรง 
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ลําดับ รหัสปจจัย ปจจัย คาเฉลี่ย
ความสําคัญ 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาเฉลี่ยความ 
พึงพอใจ 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

       
 
 สําหรับแนวทางในการคัดเลือกปจจัย ผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามและสัมภาษณ
กลุมลูกคาของผูวาจางถึงปจจัยตางๆในแตละดานที่ลูกคาใหความสําคัญ จากนั้นจึงใหลูกคาให
คะแนนความพึงพอใจในปจจัยนั้นๆ และทําการคัดเลือกปจจัยที่ไดจากคะแนนเฉลี่ยความสําคัญสูง
แตระดับความพึงพอใจต่ํากวามาตรฐาน มาเปนตัวช้ีวัดเพื่อใชวิเคราะหประสิทธิภาพการขนสงสอง
รูปแบบในมุมมองทางดานลูกคาในกระบวนการตอไป นอกจากนี้ ผูวิจัยจะนําเอาคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานที่ไดมาทําการหาการกระจายตัวของขอมูลในแตละปจจัย เพื่อใหการวิเคราะหขอมูลที่
ถูกตองและใกลเคียงความเปนจริงมากที่สุด   

 
3.4.3 การกําหนดตัวชี้วัดดานกระบวนการภายใน 
 

         จากกระบวนการขนสงดังที่ไดกลาวไวแลวในบทที่ 3 นั้นผูวิจัยจะนํามาวิเคราะห
เปนรายกิจกรรม อยางไรก็ดี การวิเคราะหประสิทธิภาพการดําเนินงานภายในของทั้งสองรูปแบบ
นั้นจะอางอิงตามปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญควบคูไปดวย สําหรับสิ่งที่จะนํามาใชใชในการ
ประเมินผลการดําเนินงานดานการขนสงและนํามาเปรียบเทียบในสวนของกระบวนการภายในนั้น 
ไดแก 
 

(1.) ระยะเวลาเฉลีย่ในการจัดสงของแตละรานคา 
 

        ตัวช้ีวดันี้จะทําการวัดระยะเวลาเฉลี่ยตั้งแตรถบรรทุกออกจากโรงงานจนถึงเวลาที่
ลูกคาไดรับสินคาในแตละจดุ  
 

(2.) ระยะเวลาเฉลีย่ในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 

   ตัวช้ีวดันี้จะทาํการวัดระยะเวลาเฉลี่ยที่รถบรรทุกเริ่มมาถึงที่รานลูกคาและทําการ
ลงสินคา จนกระทั่งถึงเวลาทีร่ถบรรทุกออกจากรานคา 

 
(3.)  สัดสวนของบลิที่มีการจัดสงใหลูกคาไมทนั 
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                 ตัวช้ีวัดนี้จะวัดจากเอกสารการนําสงที่ไมทันเวลาที่ลูกคากําหนดเทียบกับจํานวน
เที่ยวการขนสงโดยรวมของทั้งสองรูปแบบ 
 

(4.)  สัดสวนจํานวนสินคาที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
        
 ตัวช้ีวัดนี้จะนํามาจากขอมูลทางบัญชีของบริษัทผูวาจาง  ซ่ึงในแตละเดือน
ผูรับเหมาขนสงจะทราบวารถบรรทุกของตนไดทําความเสียหายตอการจัดสงหรือไม และถามี ทาง
ผูวาจางจะทําการระบุทะเบียนรถ มูลคาความเสียหายรวมถึงประเภทสินคาที่เสียหาย  พรอมระบุ
เอกสารการนําสง  จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดมาตรวจสอบวารถบรรทุกคันใดเกิดความเสียหายใน
ระหวางการจัดสงบาง และเปนการขนสงรูปแบบใด เพื่อนํามาหาสัดสวนความผิดพลาดจากการ
ขนสงของทั้งสองรูปแบบตอไป 

 
(5.)  จํานวนเที่ยวที่รถบรรทุกทําการจัดสงได 

        
       ตัวช้ีวดันี้เปนการวดัประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกอยางคุมคาโดยลดการวิ่งเทีย่ว

เปลาใหนอยทีสุ่ดและสามารถจัดสงสินคาใหกับลูกคามากที่สุด ซ่ึงอาจเปนผลสืบเนื่องมาจากการ
จัดการวางแผนเสนทางที่มปีระสิทธิภาพ 

 
(6.)  ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 

         
        เนื่องจากรถบรรทุกที่ตองการศึกษาจะมีการขนสงที่ตางวิธีกัน ดังนั้น ระยะเวลา

ในการขึ้นสินคาจึงเปนปจจัยที่ควรใหความสําคัญอีกปจจัยหนึ่งเพราะการใชเวลาในการขึ้นสินคาที่
นานเกินไปอาจสงผลกระทบตอเวลาการสงสินคาใหกับลูกคาได นอกจากนี้ ยังอาจสงผลตอสุขภาพ
กายและสุขภาพจิตของพนักงานขับรถได ในกรณีที่มีการขึ้นสินคาที่ดึกเกินไป  

 (7.)   สัดสวนระยะทางการวิ่งรถเที่ยวเปลา 
          
 ตัวช้ีวดันี้จะเปนการวดัประสทิธิภาพในแงการใชรถบรรทุกอยางคุมคา เพราะการ
วิ่งรถเที่ยวเปลาที่สูงจะสงผลกระทบโดยตรงตอคาใชจายตอเจาของกิจการหรือพนักงานขับรถเอง
                  

 (8.)  สัดสวนระยะทางการวิ่งรถเที่ยวหนัก 
      



 46

       ตัวช้ีวัดนี้จะเปนการวัดประสิทธิภาพในแงการใชรถบรรทุกอยางคุมคาและ
สะทอนใหเห็นถึงการควบคุมตนทุนไมใหสูงเกินไป 

  
 (9.)  สัดสวนรอบรถเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง         
          
      ตัวช้ีวดันี้จะแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกอยางคุมคา ซ่ึงผลที่ได

จะสอดคลองกับสัดสวนระยะทางการวิ่งเที่ยวหนัก กลาวคือ รูปแบบการขนสงใดทีม่ีระยะทางเที่ยว
หนักมากกวา แสดงวารอบรถโดยเฉลี่ยที่ทาํไดตอวนัจะมากกวา 

  
3.5 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
  ขอมูลที่ใชเพื่อทําการประเมนิผลการดําเนนิงานของการขนสงทั้งสองรูปแบบสามารถ
เก็บไดโดยวิธีการดังตอไปนี ้
 
 3.5.1    รวบรวมขอมูลการปฏิบัติงานจากพนักงานขับรถ 
  
  ผูวิจัยไดกําหนดใหมกีารศึกษาการปฏิบัติงานการขนสงของแตละรูปแบบโดยการ
จัดทํารายงานการขนสงในแตละเที่ยวเปนรายวัน ซ่ึงเนื้อหาในการจัดเก็บขอมูลนั้นประกอบดวย 
 

• เวลาที่ใชในการทํางานแตละขั้นตอน  
• ระยะทางที่ขนสงทั้งที่เปนเทีย่วหนักและเทีย่วเปลาของแตละรูปแบบการขนสง  
• คาใชจายที่เกิดขึ้นจริงของการขนสงแตละรูปแบบ เชน คาน้ํามัน  
• การรายงานความเสียหายที่เกดิขึ้นจริงจากการขนสง (ถามี) 
 
3.5.2 การสัมภาษณลูกคา 

 
 ผูวิจัยไดออกแบบสอบถามและทําการสัมภาษณลูกคา ซ่ึงการสัมภาษณจะแบงออกเปน 2 
ขั้นตอน ขั้นตอนแรกคือการสัมภาษณรานคาตัวอยางทั้งที่เปนตัวแทนและไมไดเปนตัวแทน
จําหนายใหกับผูวาจางจํานวน 10 รานคา ซ่ึงจะเนนการสัมภาษณที่เจาของกิจการเปนหลัก เพือ่ใหได
ปจจัยที่ใกลเคียงความจริงมากที่สุด จากนั้นจึงนําปจจัยที่ไดนี้มากําหนดเปนตัวชี้วัดดานลูกคา 
จากนั้น จึงทําการสอบถามรานคาที่เกี่ยวของกับการขนสงของทั้งรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่อง 
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เกี่ยวกับความพึงพอใจในการบริการขนสง และทําการประเมินผลและเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
การขนสงซ่ึงจะกลาวในบทที่ 5 ตอไป  
 
  สําหรับแบบสอบถามที่ใชสัมภาษณรานคาเพื่อใชหาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ  
สามารถแบงออกเปน 3 สวนดังนี้             
 
สวนที่ 1   
ขอมูลทั่วไปของรานคา  (รานคาวัสดุกอสราง) 
 
ลักษณะขอมูล  
แบบสอบถามสวนที่ 1 นี้ จะเปนการสอบถามขอมูลทั่วไปของบริษัท รวมถึงสอบถามขอคิดเห็น
และอุปสรรคที่พบเกี่ยวกับการขนสงภายหลังมีการใชนโยบายการขนสงรูปแบบตอเนื่อง นอกจากนี ้
ยังไดสอบถามเกี่ยวกับขอเสนอแนะในการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงสินคาแบบตอเนื่องดวย 
 
สวนที่ 2   
 สอบถามการใหน้ําหนักความสําคัญในแง การเงิน ดานลูกคา และกระบวนการภายใน วาสวนใดมี
ผลตอการประเมินผลการดําเนินงานของผูประกอบการขนสงมากที่สุดจนถึงนอยที่สุด  
 
ลักษณะขอมูล 
วัตถุประสงคแบบสอบถามสวนนี้คือ ตองการทราบน้ําหนักความสําคัญของแตละมุมมองวาผูตอบ
ใหความสําคัญกับมุมมองใดมากกวากัน  โดยท่ีผูตอบใหน้ําหนักความสําคัญแตละมุมมองหลัก
ตามลําดับความสําคัญ ซ่ึง ไดแก มุมมองทางดานการเงิน มุมมองทางดานลูกคา และมุมมองทางดาน
กระบวนการภายใน  
 
สวนที่ 3  
การคัดเลือกปจจัยที่ผูตอบใหความสําคัญและใหคะแนนความพึงพอใจ 
 
ลักษณะขอมูล 
แบบสอบถามสวนนี้ ผูตอบจะเปนผูใหคะแนนความสําคัญในแตละปจจัย โดยระดับความสําคัญถูก
แบงออกเปน 5 ระดับ (มากที่สุด จนถึงนอยที่สุด) ในขณะที่เดียวกัน ผูตอบจะตองใหระดับคะแนน
ความพึงพอใจในปจจัยนั้นดวย จากนั้น ผูวิจัยจะนําเอาปจจัยที่ผูตอบใหความสําคัญแตยังไมไดรับ
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ความพึงพอใจ หรือระดับความพอใจยังอยูในระดับไมสูงนักมากําหนดเปนตัวช้ีวัดดานลูกคาเพื่อทํา
การประเมินและเปรียบเทียบประสิทธิภาพในแงการใหบริการของการขนสงทั้งสองรูปแบบตอไป 
 
 หลังจากที่ทําการคัดเลือกปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ แตยังไมพึงพอใจแลว ผูวิจัยจะ
นําเอาปจจัยที่ไดมาทําการสัมภาษณและสอบถามไปยังกลุมลูกคาตัวอยางที่ใชบริการจริงอีกครั้ง 
โดยแบงเปนลูกคาที่ใชบริการการขนสงในรูปแบบปกติ 10 รานคา และรูปแบบตอเนื่องอีก 10 
รานคา เพื่อประเมินหาวาลูกคาของแตละรูปแบบการขนสงไดรับความพึงพอใจในการบริการที่
เหมือนหรือแตกตางกันอยางไร ซ่ึงจะแสดงผลที่ไดในบทที่ 4    
 
3.6        การประเมินผลการปฏิบัติงานและวิเคราะหขอมูล 
 
                ภายหลังจากที่ทําการรวบรวมขอมูลจากทั้งลูกคาและพนักงานขับรถแลว ผูวิจัยจะนํา
ขอมูลเหลานั้นมาทําการประเมินตามหลักของการบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) ภายใต
สามมุมมอง อันไดแก มุมมองดานการเงิน (Financial perspective) มุมมองดานลูกคา (Customer 
perspective) และมุมมองดานกระบวนการภายใน (Internal process perspective) 
   
                 สําหรับชุดขอมูลที่ไดจากการบนัทึกของพนกังานขับรถนั้นจะนํามาใชในการประเมินใน
มุมมองของกระบวนการภายใน และมุมมองดานการเงิน และชุดขอมูลที่ไดจากการสอบถามลูกคา
จะนํามาใชประเมินความพึงพอใจการใหบริการการขนสงของแตละรูปแบบตอไป 
 



บทที่ 4 
 

ผลการสํารวจ  การวิเคราะหและการประเมินผล 
 

 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อประเมินผลการดําเนินงาน สําหรับแนวทางการขนสง
ของรูปแบบการขนสงปกติและรูปแบบตอเนื่อง จากกลุมบุคคลที่ เกี่ยวของทั้งหมด  ไดแก 
ผูประกอบการขนสง ผูวาจางขนสง ลูกคา และพนักงานขับรถบรรทุก โดยผูวิจัยใชหลักการ
ประเมินผลการดําเนินงานสามมุมมองหลัก ไดแก มุมมองดานการเงิน มุมมองดานลูกคาและ
มุมมองดานกระบวนการภายใน  
 
 ในบทนี้จึงจะกลาวถึงผลการสํารวจ การวิเคราะหและการประเมินผลการขนสงของสอง
รูปแบบ โดยแบงเปนหัวขอการนําเสนอ ดังนี้  
 

- การแสดงผลการสํารวจ โดยมีการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งส้ิน 80 เที่ยว และใชเวลา
ในการรวบรวมตั้งแตเดือนมิถุนายน จนถึงเดือนตุลาคม 2550 โดยทําการวิเคราะห
ผลกระทบจากการดําเนินงานขนสงในรูปแบบที่ตางกันแบบทีละมุมมอง รวมถึง
การวิเคราะห เพื่อศึกษาวาภายใตการดําเนินงานขนสงทั้งสองรูปแบบที่ตางกัน ผูที่
เกี่ยวของ อันไดแก ผูวาจาง ผูประกอบการและพนักงานขับรถไดรับผลกระทบ
อยางไรบาง และเพื่อใหทราบถึงทิศทางการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงวาควร
จะเปนเชนไร 

 
4.1 การแสดงผลการสํารวจและรวบรวมขอมูล 
 
  4.1.1 ผลการสํารวจดานการเงิน 
  จากการสํารวจและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับรายรับ และคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงในแต 
ละรูปแบบการขนสง ของผูประกอบการขนสงตัวอยาง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 4.1 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4.1 แสดงรายรับ รายจายและผลกําไรตอกิโลเมตรของการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
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รายละเอียดเพื่อการเปรียบเทียบ การขนสงรูปแบบปกติ การขนสงรูปแบบตอเนื่อง 
1. ดานระยะทาง กิโลเมตร รอยละ กิโลเมตร รอยละ 
1.1 ระยะทางเที่ยวหนัก 10,315.00 56.48 13,712.00 57.00 
1.2 ระยะทางเที่ยวเปลา 7,948.00 43.52 10,351.00 43.00 
1.3 ระยะทางรวม 18,263.00 100.00 24,063.00 100.00 
2. ดาน รายรับ (Revenue) บาท บาทตอกม. บาท บาทตอกม. 
2.1 รายรับจากคาขนสง 223,437.14 21.66 241,327.06 17.60 
3. ดานรายจาย (Expenses) บาท บาทตอกม. บาท บาทตอกม. 
3.1 ตนทุนการปฏิบัติงาน (Operating Costs)     
3.1.1 คาสิ้นเปลืองยาง (1)     9,314.13 0.51   12,753.39 0.53 
3.1.2 คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง (2)     3,835.23 0.21     5,293.86 0.22 
3.1.3 คาบํารุงรักษาอื่นๆ (3)    11,350.00 0.62   24,330.00 1.01 
3.1.4 คาจางพนักงานขับรถ (4)   59,832.00 3.28   73,723.00 3.06 
3.1.5 คายกสินคาลง (5)          - -          - - 
3.1.6 เงินโบนัสพิเศษ (6)     5,000.00 0.27   10,000.00 0.42 
3.1.7 มูลคาสินคาเสียหาย           - -         - - 
3.1.8 คาปรับตํารวจ           - -        500.00 0.02 
3.1.9 คาประกันสินคา      2,499.00 0.14     2,499.00 0.14 
3.2 ตนทุนการดําเนินงาน (Administrative Costs)     
3.2.1 คาบริหารการจัดการ (6)   22,343.71 1.22   24,132.71 1.00 
ตนทุนรวมทั้งสิ้น 114,417.07 6.25 153,231.96 6.37 
กําไรรวมกอนหักภาษี 109,020.07 6.00   88,095.10 3.66 
ผลกําไร (ระยะทางเที่ยวหนัก)  10.57  6.42 
 
หมายเหต ุ
1.) คาส้ินเปลืองยาง คือ คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชยางรถบรรทุกตามระยะทางจริง โดย 
        คํานวณจาก ระยะทาง (กิโลเมตร)  x 0.53 (บาท  ตอ กิโลเมตร) (ศุภกานต, 2544)  
2.) คาส้ินเปลืองน้ํามันเครื่อง คือ คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชน้ํามันเครื่องตามระยะทางที่วิ่ง 
 จริง โดยคํานวณจาก ระยะทาง (กิโลเมตร) x 0.22 ( บาท ตอ กิโลเมตร) 
3.) คาบํารุงรักษา คือ คาใชจายที่เกิดจากการซอมบํารุงหรือปรับปรุงสภาพรถบรรทุกเพื่อให 
                สามารถใชงานไดตามปกติ อยางไรก็ดี เสนทางการขนสงสําหรับรถบรรทุก 2 คันที่ขนสง
 ตางรูปแบบนี้ อาจมีความแตกตางกันบาง จึงสงผลใหคาซอมบํารุงแตกตางกันคอนขางมาก 
4.) คาจางพนักงานขับรถ คือ คาจางที่พนักงานขับรถไดรับ ซ่ึงพนักงานขับรถจะรับผิดชอบ  
                คาใชจาย ไดแก คาน้ํามัน คาทางดวน คาประกันสินคา  
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5.) เงินโบนัสพิเศษ คือ รายรับพิเศษที่พนักงานขับรถท้ังรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่องจะ
 ไดรับ นอกเหนือจากรายรับจากคาขนสงปกติ หากพนักงานขับรถสามารถทํายอดคาขนสง
 ไดตามเปาหมายที่ผูประกอบการขนสงกําหนดไว  
6.) คาบริหารการจัดการ คือ คาบริหารการดําเนินงานที่เจาของรถตองจายใหกับผูประกอบการ 
 ขนสง โดยคํานวณจาก 10% ของรายไดตอ 1 เที่ยวการขนสง  
  

สําหรับคาน้ํามันนั้น พนักงานขับรถเปนผูรับผิดชอบเอง เพราะฉะนั้น ตัวเลขคาน้ํามัน
รวมถึงคาใชจายตางๆ ไดแก คาทางดวน คายกสินคาลงที่รานลูกคาครึ่งหนึ่งจะถูกรวมอยูในคาจาง
พนักงานขับรถเรียบรอยแลว ซ่ึงการแสดงผลประกอบการเพื่อการวิจัยในครั้งนี้จะมุงเนนที่ผล
ประกอบการของเจาของรถบรรทุกเปนหลัก ซ่ึงจะรับผิดชอบในสวนของคาใชจายเกี่ยวกับ
รถบรรทุก อันไดแก คาผอนรถและคาซอมบํารุงรักษาตามระยะทางตางๆ อยางไรก็ดี ผูวิจัยไดทํา
การเก็บขอมูลเกี่ยวกับการใชน้ํามันของรถบรรทุกทั้งสองคัน พบวา รูปแบบการขนสงปกติใชน้ํามัน
คิดเปน 76,210 บาท ซ่ึงมีอัตราการใชน้ํามันเทากับ 4.25 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 67 
ของตนทุนทั้งหมด ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องมีคาน้ํามันเทากับ 84,830 บาท และมีอัตราการใช
น้ํามันเทากับ 3.53 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 53 ของตนทุนทั้งหมด  

 
จากขอมูลการใชน้ํามันของรถบรรทุก 2 คันที่มีการขนสงในรูปแบบที่แตกตางกัน พบวา 

รูปแบบการขนสงปกติ มีตนทุนคาน้ํามันที่สูงกวารูปแบบตอเนื่อง เพราะการขนสงแบบปกตินั้น 
รถบรรทุกจําเปนตองมาทําการขึ้นสินคาสําหรับงานขนสงรอบที่ 2 ที่จุดแรก (หินกอง) จึงจะ
สามารถสงสินคาใหกับรานคาถัดไปได และดวยเหตุนี้จึงทําใหเกิดตนทุนคาน้ํามันคอนขางสูง หรือ
คิดเปนรอยละ 67 ของตนทุนทั้งหมด ในขณะที่การขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น รถบรรทุกไม
จําเปนตองตีรถเปลากลับมาขึ้นสินคาที่จุดแรก แตสามารถทําการขึ้นสินคาที่โรงงานถัดไป ซ่ึงตั้งอยู
ใกลเคียงกับรานคาที่สงในรอบแรกไดทันที ทําใหเกิดรถบรรทุกที่มีการขนสงรูปแบบตอเนื่องมี
ระยะทางการวิ่งรถเปลาที่ส้ันกวา ทําใหมีตนทุนคาน้ํามันในสัดสวนที่นอยกวา เทากับรอยละ 53 
ของตนทุนรวม อยางไรก็ดี คาใชจายดานน้ํามันสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องถือวายังสูง เพราะ
คิดเปนครึ่งหนึ่งของตนทุนทั้งหมด ซ่ึงสาเหตุที่ทําใหตนทุนคาน้ํามันสําหรับรูปแบบตอเนื่องยังมีสูง
อยูนั้นจะกลาวตอไปในสวนของการวิเคราะหมุมมองดานกระบวนการภายใน (การเปรียบเทียบ
ระยะทางเที่ยวเปลาของทั้งสองรูปแบบ) 
 

สําหรับมุมมองของผูประกอบการ ดังตารางที่ 4.1 แสดงถึงตนทุนการขนสงและผลกําไรตอ
กิโลเมตรของการขนสงทั้งสองรูปแบบ ซ่ึงผูวิจัยจะทําการศึกษาจากรถบรรทุก 2 คันที่มีอายุรถ 
สภาพรถ ที่ใกลเคียงกัน ทําใหคาใชจาย ไดแก คาผอนรถ คาเสื่อมราคารถบรรทุก นั้นใกลเคียงกัน
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มาก ผูวิจัยจึงตั้งสมมติฐานวาตนทุนคงที่ (Fixed cost) ของรถบรรทุกทั้งสองคันเทากัน และจะ
ทําการศึกษาเฉพาะตนทุนที่ไมคงที่ซ่ึงเกิดจากการปฏิบัติงาน (Operation cost) เทานั้น และจาก
ตารางที่ 4.1 สรุปไดวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องใหผลกําไรตอกิโลเมตรที่นอยกวาการขนสง
รูปแบบปกติ  นั่นคือ  ทุกๆ  1 กิโลเมตร  รถบรรทุกขนสง  1 คัน  จะสามารถทํากําไรใหกับ
ผูประกอบการหรือเจาของรถบรรทุกเทากับ 3.66 บาท สําหรับการขนสงรูปแบบตอเนื่อง ในขณะที่ 
การขนสงรูปแบบปกติ ใหผลกําไรเทากับ 6.00 บาท   

 
ถึงแมวา รายรับจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องจะมากกวา โดยวัดจากจํานวนวันการขนสงที่

เทากัน (80 วัน) แตหากพิจารณาคาใชจายบางรายการ เชน คาบํารุงรักษาจะพบวามีคาสูงมาก ซ่ึงจาก
การสอบถามผูประกอบการขนสงเอง พบวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องตองทําการจัดสงวันละ
หลายๆรอบ เพื่อใหสามารถจัดสงลูกคาใหไดมากที่สุด ทําใหมีคาใชจายเกี่ยวกับการซอมบํารุงที่สูง
มากขึ้นเชนกัน อยางไรก็ดี การที่คาซอมบํารุงระหวางสองรูปแบบแตกตางกันอยางเห็นไดชัด
เกิดขึ้นจากสองสาเหตุหลัก คือ เสนทางการขนสงระหวางสองรูปแบบก็มีความแตกตางกันบาง โดย
ที่รูปแบบตอเนื่องจะเนนทําการขนสงบริเวณชานเมือง หรือนอกเขตกรุงเทพฯ ในขณะที่รูปแบบ
ปกติเนนการขนสงในเขตกรุงเทพฯ จากสาเหตุดังกลาวนี้ สงผลใหรถบรรทุกที่มีการขนสงตอเนื่อง
จะมีคาซอมบํารุงที่มากกวารถบรรทุกที่มีการขนสงแบบปกติ โดยรูปแบบตอเนื่องมีคาซอมบํารุงคิด
เปนกิโลเมตรละ 1.01 บาท และรูปแบบปกติมีคาซอมบํารุงเทากับกิโลเมตรละ 0.62 บาท อยางไรก็ดี 
คาบํารุงรักษานั้นถือวาเปนคาใชจายหลักอยางหนึ่ง สําหรับผูประกอบการขนสง ดังนั้น หาก
รถบรรทุกมีการใชงานที่หนักมากเกินไป อาจสงผลกระทบตอคาใชจายของบริษัท นั่นคือ ผลกําไร
ที่ลดลง ถึงแมวาจะมีรายรับที่เพิ่มขึ้นก็ตาม 

 
หากมองในมุมของพนักงานขับรถ พบวา พนักงานขับรถที่ทําการขนสงรูปแบบตอเนื่องจะ

มีรายไดจากการขนสงที่สูงกวารูปแบบปกติ เนื่องจาก พนักงานขับรถตอเนื่องจะไดเปรียบกวา
พนักงานขับรถปกติตรงที่การไดรับรายไดพิเศษจากการขนสงเพิ่มขึ้นอีกจุดละ 50 บาท (อัตราคา
ขนสงโดยอางอิงจากฐานน้ํามัน ณ ขณะนั้น)หากมีการขนสงตอเนื่อง นับจากโรงงานที่ 2  (สาม
พรานหรือลาดกระบัง) นอกจากนี้ อัตราการขนสงเที่ยวเปลายังนอยกวารูปแบบปกติรอยละ 0.52 
กลาวคือ รูปแบบตอเนื่องมีสัดสวนการขนสงเที่ยวเปลาในอัตรารอยละ 43 และรูปแบบการขนสง
ปกติมีสัดสวนการขนสงเที่ยวเปลาในอัตรารอยละ 43.52  ซ่ึงจะสงผลใหพนักงานขับรถใชน้ํามัน
นอยลง และหากพนักงานขับรถมีคาน้ํามันนอย ก็จะสงผลตอรายรับของตนดวย และ การขนสงรูป
แบบตอเนื่องจะมีโอกาสที่พนักงานขับรถจะไดรับเงินโบนัสจากผูประกอบการมากขึ้นดวย 
เนื่องจาก พนักงานขับรถสามารถทําการขนสงไดมากกวาเพราะมีระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา หาก
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ดูจากรายรับคาขนสงที่ทําไดระหวางสองรูปแบบ ดังนั้น จึงกลาวไดวา การขนสงรูปแบบตอเนื่อง
อาจสงผลดีตอพนักงานขับรถในแงของรายรับที่เพิ่มขึ้น 

สําหรับมุมมองของผูวาจางขนสงนั้น สามารถลดคาใชจายการขนสงในภาพรวมได 
เนื่องจากการขนสงในรูปแบบตอเนื่องนั้น พนักงานขับรถบรรทุกสามารถทําการจัดสงสินคาใหได
วันละหลายๆ จุดรานคา ซ่ึงสงผลใหมีการวาจางรถบรรทุกในปริมาณที่นอยลง เพราะจากการ
สอบถามผูประกอบการขนสง พบวา ในอดีตจํานวนรถบรรทุกที่ประจําหนวยงานที่ 2 (สามพราน) 
จะมี 10 คัน ปจจุบันลดลงเหลือประมาณ 8  คัน ซ่ึงผูวาจางไดหันมาใชรถบรรทุกจากหนวยงานอื่นๆ 
ที่ผานมาเสนนี้ แลวทําการสงตอใหกับลูกคาบริเวณใกลเคียงแทน  เพื่อท่ีทางผูวาจางจะสามารถจาย
อัตราคาขนสงที่ถูกลงได อีกทั้งรถบรรทุกเองก็ยินดีในเงื่อนไขดังกลาว เพราะยอมดีกวาการวิ่งรถตี
เปลากลับไปที่ฐานเดิมโดยไมมีคาเที่ยวเกิดขึ้น อยางไรก็ดี ผูวาจางควรตระหนักถึงการใหบริการ
การขนสงดวย เนื่องจากการเรงทํารอบการขนสงของพนักงานขับรถ อาจสงผลเสียหายตอสภาพ
สินคา อันเนื่องมาจากความเรงรีบในการขับขี่ รวมถึงมารยาทของพนักงานขับรถได เชน การเรงรัด
ลูกคาใหทําการลงสินคาที่รานคา เพื่อใหตนสามารถสงลูกคารานถัดไปไดทันเวลา  

 
 นอกจากนี้ หากพิจารณาการใหเงินโบนัสพิเศษที่ผูประกอบการจายใหกับพนักงานขับรถที่

สามารถทํายอดคาขนสงไดมากกวาเปาหมายในแตละเดือนระหวางสองรูปแบบนั้น พบวา แตกตาง
กันอยางเห็นไดชัด เนื่องจาก พนักงานขับรถตอเนื่องสามารถทํารายไดจากการขนสงไดมากกวา 
กลาวคือ พนักงานขับรถสามารถจัดสงสินคาในระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา อีกทั้ง การขนสงใน
รอบที่ 2 พนักงานขับรถตอเนื่องยังไดรับคาขนสงพิเศษเพิ่มขึ้นอีกรานคาละ 50 บาท ทําใหเมื่อรวม
รายรับจากการขนสงแลว พนักงานขนสงรูปแบบตอเนื่องมีรายไดจากการขนสงที่สูงกวา ทําใหมี
โอกาสไดรับเงินโบนัสพิเศษมากกวา อยางไรก็ดี ผูประกอบการควรพิจารณาการใหเงินโบนัสพิเศษ
กับพนักงานขับรถที่ขนสงรูปแบบตอเนื่องใหม และไมควรกําหนดใหเหมือนกับรูปแบบเดิม (แบบ
ปกติ) เนื่องจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น ยอดคาขนสงยอมเพิ่มขึ้นแนนอน เพราะทําการขนสง
หลายจุดรานคาและขนสงระยะทางไกล (คาขนสงขึ้นอยูกับระยะทางและน้ําหนักบรรทุก) อีกทั้งยัง
ไดคาขนสงเพิ่มจุดละ 50 บาท สําหรับงานตอเนื่อง นอกจากนี้ ผูประกอบการควรตระหนักถึงคา
ซอมบํารุงที่สูงขึ้น ซ่ึงมากกวารูปแบบเดิมมากเกือบเทาตัว เพราะฉะนั้น หากผูประกอบการตองการ
เพิ่มผลกําไรใหกับบริษัทแลว จึงควรเรงพิจารณานโยบายการจายเงินโบนัสพิเศษใหกับพนักงานขับ
รถตอเนื่องใหม  

 
จากตารางที่ 4.1 แสดงใหเห็นวา เมื่อมีการขนสงแบบตอเนื่องแลวผูประกอบการจะไดรับ

คาขนสงที่สูงขึ้น คือจากเดิม (รูปแบบปกติ) มียอดคาขนสงเทากับ 223,437.14 บาท เพิ่มเปน 
241,327.06 บาท เนื่องจากระยะทางรวมมากกวา อยางไรก็ดี หากพิจารณาที่รายรับตอกิโลเมตรของ
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การขนสงตอเนื่องซ่ึงเทากับ 17.60 บาท จะพบวานอยกวารูปแบบปกติ ซ่ึงมีคาเทากับ 21.66 บาท 
เพราะฉะนั้น การขนสงแบบตอเนื่องจะทําใหผูประกอบการมีรายรับตอหนวยที่ลดลงรอยละ 18.74 
เมื่อเทียบกับการขนสงแบบปกติและจากรายรับที่ลดลงดังกลาว ยอมสงผลดีตอผูวาจางเพราะจะได
จายคาขนสงใหกับผูประกอบการนอยกวาการขนสงรูปปกติ นอกจากนั้น หากพิจารณาที่รายรับตอ
กิโลเมตรของพนักงานขับรถ จะพบวา พนักงานขับรถรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีรายไดตอ
กิโลเมตรเทากับ 3.06 บาท ในขณะที่พนักงานขับรถรูปแบบปกติจะมีรายไดตอกิโลเมตรเทากับ 
3.28 บาท ซ่ึงแสดงใหเห็นวาผูประกอบการเองก็จะจายคาจางตอหนวยใหกับพนักงานขับรถที่ลดลง
รอยละ 8 เชนกัน ดังนั้น การขนสงรูปแบบตอเนื่องนาจะสงผลดีตอผูวาจางที่จะไดจายคาขนสงถูก
ลง อีกทั้งยังสงผลดีตอผูประกอบการที่จะไดจายคาจางใหกับพนักงานขับรถในสัดสวนที่ลดลง ซ่ึง
ส่ิงเหลานี้นาจะเปนไปตามวัตถุประสงคที่ผูวาจางกําหนดไวคือ การลดตนทุนคาขนสงลง 

 
อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาตนทุนรวมตอหนวยของผูประกอบการนั้น จะพบวาลดลงรอยละ 

0.12 เทานั้น และหากเปรียบเทียบกับรายรับที่ไดจากผูวาจางขนสงซ่ึงลดลงถึงรอยละ 18.74 แลว 
ผูประกอบการอาจตองประสบภาวะขาดทุนได  เนื่องจากสัดสวนของรายไดตอหนวยที่
ผูประกอบการไดรับจากผูวาจางนั้นลดลงมากกวาสัดสวนของรายจายที่ผูประกอบการเสียไป ซ่ึง
จากตารางที่ 4.1 พบวา สาเหตุที่ทําใหผูประกอบการยังมีตนทุนคาขนสงตอหนวยที่สูงอยูนั้น 
เนื่องมาจาก 3 สามเหตุหลัก ไดแก นโยบายการจายเงินโบนัสใหกับพนักงานขับรถตอเนื่อง การจาย
คาจางใหกับพนักงานขับรถ และคาซอมบํารุงรักษาที่มากเกินไป 

 
นโยบายการจายเงินโบนัสพิเศษใหกับพนักงานขับรถนั้น ผูประกอบการเปนผูกําหนด

นโยบายขึ้น ดังนั้น พนักงานขับรถรูปแบบตอเนื่องยอมไดเปรียบพนักงานขับรถปกติ เนื่องจากการ
มียอดคาขนสงที่สูงกวารูปแบบปกติเพราะการขนสงระยะทางที่ไกลกวาและยังไดรายไดคาขนสง
เพิ่มขึ้นอีกจุดละ 50 บาท เมื่อมีการขนสงนับจากโรงงานจุดที่ 2 ทําใหรูปแบบการขนสงตอเนื่อง
ไดเปรียบ ดังนั้น ผูประกอบการจึงควรพิจารณานโยบายการใหโบนัสกับพนักงานขับรถใหม เพราะ
ถึงแมรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีรายรับที่มากกวา แตดวยสาเหตุนี้จึงทําใหมีตนทุนที่สูงมาก
เชนกัน 

 
สําหรับสวนสุดทายที่ผูประกอบการควรตองมีการควบคุมคือ คาซอมบํารุงรักษาสําหรับ

รถบรรทุกของรูปแบบตอเนื่อง เพราะตนทุนของในสวนนี้ถือวาสูงเกินไปคือ 1.01 บาทตอกิโลเมตร 
ซ่ึงคาซอมบํารุงของรถบรรทุกไมควรเกิน 0.92 บาทตอกิโลเมตร (ศุภกานต, 2545) ดังนั้น คาซอม
บํารุงของรูปแบบตอเนื่องจึงไมควรเกิน 22,137.96 บาท แตปจจุบันคาซอมบํารุงยังสูงกวากําหนด
คิดเปนเงิน 2,192.04 บาท ในขณะที่คาซอมบํารุงของรูปแบบปกตินั้นยังมีอัตราการซอมบํารุงเทากับ 
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0.62  ซ่ึงถือวายังต่ํากวา 0.92 บาทตอกิโลเมตร ดังนั้น หากผูประกอบการสามารถควบคุมคาซอม
บํารุงรักษาของรถบรรทุกรูปแบบตอเนื่องไดแลว รายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรก็ยอมสูงขึ้น
เชนกัน 

กลาวโดยสรุปคือ การขนสงรูปแบบตอเนื่องจะสงผลดีตอผูวาจาง เนื่องจากการจายคา
ขนสงตอหนวยใหกับผูประกอบการลดลง คือ จากรอยละ 21.66 ลดลงเหลือรอยละ 17.60 ในขณะที่
ผูประกอบการนั้นสามารถจายคาจางตอหนวยใหกับพนักงานขับรถที่ลดลงเชนกัน คือ จากรอยละ 
3.28  ลดลงเหลือรอยละ 3.06 อีกทั้ง คาดําเนินการตอหนวยของผูประกอบการก็ยังลดลงดวย คือจาก
รอยละ 1.22 ลดลงเหลือรอยละ 1 อยางไรก็ดี หากพิจารณาถึงรายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรที่
แทจริงแลวนั้นจะพบวา ผูประกอบการมีรายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรจากการขนสงรูป
แบบตอเนื่องนอยกวาการขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงสาเหตุเกี่ยวกับมุมมองทางดานการเงินที่ทําให
ผูประกอบการมีรายไดที่ลดลงคือ นโยบายการใหเงินโบนัสและการจายคาจางพนักงานขับรถที่ยัง
ไมเหมาะสม และการควบคุมคาซอมบํารุงรักษาไมใหมากเกินไป อยางไรก็ดี ยังมีมุมมองดานอื่น 
ไดแก มุมมองดานลูกคาและมุมมองดานกระบวนการภายใน ซ่ึงจะนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมถึงขอดี
และขอควรปรับปรุงในหัวขอตอไป 

 
4.1.2 ผลการสํารวจดานลูกคา 
 

  การสํารวจและรวบรวมขอมูลเพื่อใชในการประเมินผลการดําเนินงานของแตละ
รูปแบบการขนสง ในแตละมุมมองนั้น ผูวิจัยไดแบงการสํารวจออกเปนสองขั้นตอน ซ่ึงในแตละ
ขั้นตอนผูวิจัยไดใชแบบสอบถามที่แตกตางกัน 
 
ขั้นตอนที่ 1   การสัมภาษณและตอบแบบสอบถามกลุมลูกคาเพื่อนําปจจัยมาใชในการประเมินผล
          
              การวิจัยคร้ังนี้ไดรวบรวมขอมูลและสอบถามถึงปจจัยการใหบริการขนสงที่ลูกคา
ใหความสําคัญและสอบถามถึงความพึงพอใจในการใหบริการขนสงของผูประกอบการขนสงที่
ลูกคาไดรับในปจจัยนั้นๆ จากนั้น ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหหาปจจัยการใหบริการที่ลูกคาให
ความสําคัญโดยวิธีหาคาเฉลี่ยความสําคัญ ซ่ึงปจจัยตางๆ ที่นํามาใชในการสัมภาษณกลุมลูกคาจะ
กําหนดมาจากคุณคาที่เกี่ยวของกับลูกคา (Kaplan และ Norton, 1996) และผลที่ไดจากการสํารวจ
แสดงดังตารางที่ 4.2   
ตารางที่ 4.2   แสดงระดับความพึงพอใจในการใหบริการขนสงของผูประกอบการ จากการให 
                      บริการในแตละปจจัย 
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รหัส
ปจจัย 

ปจจัย คา 
เฉล่ีย 
ความ 
สําคัญ 

STD คาเฉลี่ย 
ความ 
พึง
พอใจ 

STD 

1.4 ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 4.143 1.864 3.167 0.753 
2.1 การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่

ระบุในเอกสาร 
4.143 1.864 3.500 0.837 

1.2 การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน 4.000 1.826 3.167 0.408 
2.2 การจัดสงไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง 4.000 1.826 4.000 0.632 
1.1 การจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง 3.857 1.773 3.000 0.632 
2.3 การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดความเสียหายในระหวางการ

จัดสง 

3.857 1.773 3.333 1.366 

2.4 การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดการสูญหายในระหวางการจัดสง 3.857 1.773 3.667 0.816 
1.5 ความสามารถในการจัดรถขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ 3.714 1.704 3.167 0.408 
3.1 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อื่น   3.714 1.799 2.667 1.033 
4.1 ระยะเวลาที่ใชในการจัดสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแตวันที่

สั่งซื้อ   
3.714 1.799 2.833 0.753 

4.2 ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 3.571 1.618 2.667 1.033 
5.3 การเอาใจใสและรับฟงความคิดเห็นของลูกคา 3.429 1.618 3.333 1.033 
6.2 ประสบการณทํางานที่ผานมาของผูประกอบการขนสง 3.429 1.718 3.500 1.871 
6.3 ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ 3.429 1.718 2.333 1.366 
6.4 ความสุภาพเรียบรอยของพนักงานขับรถและพนักงานขนถาย   3.429 1.618 2.833 0.753 
1.3 การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความ

เสียหายจากฝายขนสง 
3.286 1.704 3.000 0.632 

2.5 ความสามารถในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้นเฉพาะหนา
ไดอยางเหมาะสม 

3.286 1.496 2.667 1.033 

2.6 การจัดเรียงสินคา  (ความสะอาด  /  สภาพกลอง  /  ความ
เรียบรอย) 

3.286 1.496 3.667 0.816 

5.1 การติดตอกับบริษัทเพื่อรวมมือกันแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 
อยางเหมาะสม 

3.286 1.496 2.833 0.753 

5.2 การติดตอกับบริษัทเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดใน
การขนสง 

3.286 1.604 3.167 0.983 

 ดังจะเห็นไดวา ปจจัยที่เกี่ยวกับคุณภาพและดานฟงกช่ันเปนปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ
มาก เนื่องจากอยูในลําดับตนๆ ซ่ึงปจจัยดานคุณภาพที่ลูกคาใหความสําคัญมากที่สุด ไดแก  
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ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด การใหความสําคัญกับการขนสงที่
เรงดวน และการจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง  ในขณะที่ปจจัยทางดานฟงกช่ัน 
ไดแก การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในเอกสาร การจัดสงได
ถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดความเสียหายในระหวางการ
จัดสง การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดการสูญหายในระหวางการจัดสง  อยางไรก็ดี ผูวิจัยไดทําการ
สํารวจความพึงพอใจของลูกคาที่มีตอปจจัยตางๆ โดยวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant Analysis) 
ควบคูกับการวิเคราะหปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญดวย เพื่อใหปจจัยนั้นๆ ไดถูกนํามาวิเคราะหใน
ข้ันตอนตอไปและปรับปรุงแกไขตอไป 
 
 ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับ จากขอมูลกลุมตัวอยาง สรุปไดดังตารางที่ 4.2 
นอกจากนี้ ผูวิจัยจะนําระดับคาเฉลี่ยความสําคัญของปจจัยตางๆและระดับคาเฉลี่ยความพึงพอใจที่
ไดมากําหนดลงในแผนภูมิ 4.3 ซ่ึงจะประกอบดวย แกนนอนคือ แกนคาเฉลี่ยความสําคัญ และแกน
ตั้งคือ แกนคาเฉลี่ยความพึงพอใจ  
 

 

กราฟแสดงปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญและความพึงพอใจ
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              รูปท่ี 4.1 แสดงระดับความสําคัญและระดับความพึงพอใจในแตละปจจัยการใหบริการ 
  
 จากรูปที่ 4.1 ทําใหทราบปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ แตยังไมไดรับความพึงพอใจจาก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงไดแก การจัดตารางเวลาของผูประกอบการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการ
จัดสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแตวันที่ส่ังซื้อ อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน ระยะเวลาที่ใชในการแกไข
ปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่ลูกคาใหความสําคัญแตความพึงพอใจยังอยูใน
ระดับที่ไมสูงมากนัก ไดแก ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด  
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 สําหรับการศึกษานี้ ผูวิจัยจะนําปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญแตความพึงพอใจในการ
ใหบริการของผูประกอบการขนสงยังอยูในระดับที่ต่ํา (Quadrant ที่ 4) หรือยังไมสูงมากนักหาก
เปรียบเทียบกับคาเฉลี่ยความพึงพอใจมาใชในการวิเคราะหตอในขั้นตอนตอไป 
 
ขั้นตอนที่ 2    การสอบถามลูกคาเกี่ยวกับความพึงพอใจ  
        
          ในขั้นตอนนี้ ผูวิจัยไดนําเอาปจจัยที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนแรก มาสอบถาม
ลูกคาตอเพื่อทําการประเมินผลการดําเนินงานขนสงของแตละรูปแบบ โดยกลุมลูกคาที่ใชสอบถาม
นั้นจะมาจากกลุมลูกคาที่ใชบริการการขนสงของผูประกอบการที่ตางรูปแบบกัน ดังนั้น การบริการ
ที่ลูกคาไดรับก็ยอมแตกตางกันดวย จากนั้น ผูวิจัยจึงนํามาวิเคราะหเพื่อประเมินผลการดําเนินงาน
ในมุมมองดานลูกคาตอไป ดังตารางที่ 4.3 
   
  ตารางที่ 4.3     การเปรียบเทียบความพึงพอใจจากการใหบริการการขนสงระหวางรูปแบบ 
                            ปกติและรูปแบบตอเนื่อง 
 

ลําดับ ปจจัย คาเฉล่ียความสําคัญ 
  รูปแบบ

ปกต ิ
STD รูปแบบ 

ตอเนื่อง 
STD 

1 การจัดตารางเวลาการจัดสง 4.5 0.71 3.8 0.92 
2 ระยะเวลาที่ใชในการจัดสง 4.6 0.70 4.3 0.82 
3 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน 4.1 0.74 3.3 0.95 
4 ระยะเวลาที่ใชในการแกปญหาตางๆ 4.4 0.70 3.6 0.97 
5 ความสามารถในการจัดสงตรงเวลา 4.5 0.71 4.3 0.67 
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แผนภูมิแทงแสดงการเปรียบเทียบระดับความพึงพอใจของ
ลูกคาตอปจจัยตางๆ ระหวางการขนสงทั้งสองรูปแบบ
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      รูปท่ี 4.2   แสดงการเปรยีบเทียบระดับความพึงพอใจของลูกคาตอปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ 
                      ของการขนสงรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่อง 

 
 จากตารางที่ 4.3 และแผนภูมิรูปที่ 4.2 แสดงใหเห็นวาระดับความพึงพอใจในทุกปจจัยที่

ลูกคามีตอการขนสงรูปแบบปกตินั้นมีสูงกวารูปแบบตอเนื่อง ซ่ึงปจจัยดานการจัดตารางเวลาการ
จัดสงของรูปแบบตอเนื่องนั้นถือวาอยูในระดับที่ต่ํากวารูปแบบปกติมาก ซ่ึงหากการจัดตารางเวลา
การจัดสงไมดีแลว ก็ยอมสงผลกระทบตอระยะเวลาการจัดสง รวมถึงความสามารถการจัดสงได
เพราะการจัดตารางเวลาคือ ขั้นตอนแรกของการขนสง หากผูวาจางมีการบริหารการจัดเสนทางที่ดี
หรือมีการบริหารการจัดการความตองการของลูกคาที่ดีแลว ปจจัยดานอื่นๆที่ตามมา ไดแกการ
จัดสงที่ตรงเวลา หรือปญหาการขนสงตางๆ ที่เกิดขึ้นก็อาจจะลดนอยลง อยางไรก็ดี โดยหลักการ
แลว ปจจัยตางๆที่ลูกคาใหความสําคัญและมีความคาดหวังจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น ควรมี
ประสิทธิภาพเหนือกวารูปแบบปกติ แตจากการสํารวจและสอบถามจากฝายวิเคราะหและขอมูล ใน
สวนของสํานักงานกรรมการผูจัดการของบริษัทผูวาจาง พบวา การขนสงตอเนื่องยังควรตองมีการ
นํามาปรับปรุงสี่ดาน ไดแก (1) รับทราบขอมูลความตองการของลูกคาลวงหนาเพื่อนํามาวาง
แผนการขนสงยังไมเพียงพอ ซ่ึงสงผลใหงานขนสงไมเกิดความตอเนื่องอยางสมบูรณและสงผล
กระทบตอคาใชจายของผูประกอบการ (2) ความพรอมของสภาพรถบรรทุกและความชํานาญของ
พนักงานขับรถของผูประกอบการที่ยังไมสามารถนํามาประยุกตใหใชขนสงสินคาไดหลากหลาย
ประเภท (3) การติดตอส่ือสารระหวางผูวาจางและพนักงานขับรถในการมอบหมายงานในรอบการ
ขนสงถัดไปยังมีปญหา (4) ขอจํากัดของผูประกอบการขนสงเอง เชน การกําหนดจุดเติมน้ํามันใน
กรณีที่มีการขนสงตอเนื่องในระยะทางไกลมาก การกําหนดคาเบี้ยเล้ียงใหกับพนักงานขับรถ 
รวมถึง การกําหนดที่พักของพนักงานขับรถในกรณีที่หากมีการขนสงตอเนื่องหลายจุด และตองใช
เวลามากกวา 1 วันในการจัดสง 
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อยางไรก็ดี ผลที่ไดจากการสํารวจเกี่ยวกับอัตราคาขนสงที่ถูกกวานั้น พบวา คาขนสงรูป
แบบตอเนื่องที่ลูกคาตองจายใหกับผูวาจางนั้นยังไมแตกตางจากรูปแบบปกติ กลาวคือ ลูกคายังไม
รูสึกวาตนไดรับสวนลดของคาขนสงลง ซ่ึงลูกคายังจายคาขนสงที่เทากับคาขนสงรูปแบบเดิม 

 
จากการสํารวจการขนสงรูปแบบตอเนื่องจํานวน 80 เที่ยว พบวา สามารถทําการขนสง

แบบตอเนื่องไดจริงรวมทั้งสิ้น 39 เที่ยว และอีก 41 เที่ยวไมมีการขนสงตอเนื่อง ซ่ึงสาเหตุนั้น
สอดคลองกับการใหสัมภาษณของผูจัดการฝายวิเคราะหและขอมูล ดังตารางที่ 4.4 

 
ตารางที่ 4.4   แสดงสาเหตุและจํานวนเที่ยวที่ทําใหรถบรรทุกไมสามารถทํารอบขนสงเที่ยวที่ 2 ได 
 

ลําดับท่ี สาเหตุท่ีไมไดงาน จํานวนเที่ยว คิดเปนรอยละ 
1 งานไปไมถึง 13 รอยละ 31.70 
2 เขารองานเที่ยว 2 แตไมมีงาน 11 รอยละ 26.82 
3 เหตุสุดวิสัย เชน ฝนตก, รถเสีย 4 รอยละ  9.78 
4 สงสินคาหลายจุด ทําใหเขารับงานไมทัน 13 รอยละ 31.70 

รวมท้ังสิ้น 41 รอยละ 100 
 
 

 จากตารางที่ 4.4 จะเห็นไดวา อุปสรรคสําคัญที่ทําใหงานขนสงตอเนื่องยังขาด
ประสิทธิภาพคือ การที่ไมมีงานไปยังเสนทางหนวยงานที่ 2 อยางสม่ําเสมอ ทําใหการขนสงไม
เปนไปตามแผน ทําใหพนักงานขับรถตองตีเปลากลับมาที่หนวยงานเดิม ซ่ึงคิดเปนรอยละ 31.70 
 
 อุปสรรคเหลานี้แสดงใหเห็นวา การวางแผนหรือการจัดตารางเสนทางการขนสงสําหรับ
การขนสงตอเนื่องยังขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากการสงสินคาหลายจุด หรือสงสินคาที่ไกลเกินไป
ในเที่ยวแรก จะสงผลกระทบตอการขึ้นงานในรอบที่ 2 ได ทําใหพนักงานขับรถไมสามารถไปขึ้น
งานและสงสินคาในรอบถัดไปไดทันเวลา ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 31.70 นอกจากนี้ ยังพบวา
พนักงานขับรถเขารองานในเที่ยวที่ 2 แตผูวาจางไมมีงานให หรือ เอกสารการขนสงไมพอกับ
จํานวนรถบรรทุกที่ทําการรอคิว ทําใหตองตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิม ซ่ึงคิดเปนสัดสวนมากถึง
รอยละ 26.82 
 
 จากขอจํากัดดังกลาว ทําใหระดับความพึงพอใจของลูกคาที่มีตอรูปแบบการขนสงตอเนื่อง
นั้นลดลงในทุกปจจัยเมื่อเทียบกับการขนสงรูปแบบปกติ อยางไรก็ดี การขนสงรูปแบบปกตินั้น
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ยังไมพบวามีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน ซ่ึงรานลูกคาสวนใหญจะเปนรานที่ส่ังซ้ือประจํา 
อีกทั้ง ระยะทางการจัดสงอยูในเขตกรุงเทพฯ ทําใหอุปสรรคเรื่องระยะทางที่ไกลเกินไปและการ
ชํานาญเสนทางของพนักงานขับรถจึงไมใชอุปสรรคที่สําคัญ อยางไรก็ดี จากการสอบถาม
ผูประกอบการ พบวาที่ผานมาอุปสรรคสําคัญที่มีผลตอการจัดตารางเวลาขนสงของรูปแบบปกติ 
คือระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่โรงงานที่นานเกินไป ทําใหสงผลตอรอบการขัดสงใหกับลูกคา
ทั้งหมด 
 
 เพราะฉะนั้น จึงกลาวไดวา รูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีการจัดตารางเสนทางการขนสง
ที่ดอยกวารูปแบบปกติ เนื่องจากพบวามีการคางสงมากถึง 39 เที่ยว ในขณะที่รูปแบบปกติไมพบ
บิลคางสงใดๆ อยางไรก็ดี การจัดตารางการขนสงของรูปแบบตอเนื่องนั้นมีรายละเอียดที่ซับซอน
และขอจํากัดที่มากกวารูปแบบการขนสงปกติมาก เชน การบริหารและการจัดเสนทางการขนสง
ใหสอดคลองกับความตองการของลูกคา รวมถึงการประสานงานกับเจาหนาที่หลายฝายอยาง
ตอเนื่องทําใหรูปแบบการขนสงตอเนื่องตองมีการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงใหดียิ่งขึ้น 
เพราะหากเกิดการขนสงตอเนื่องอยางแทจริงแลว ตนทุนการขนสงจะลดลงไปไดอยางมาก และ
จะสามารถเพิ่มมูลคาการใหบริการกับลูกคาได เชน การสั่งซ้ือและรับสินคาไดภายใน 1 วัน และ
พนักงานขับรถบรรทุกสามารถขนสงสินคาไดหลากหลายทําใหรถบรรทุกเกิดการใชงานอยาง
คุมคาและพนักงานขับรถเองก็จะไดรับผลตอบแทนที่เพิ่มขึ้นได 

 
4.1.3 ผลการสํารวจดานกระบวนการภายใน 

 
 การวัดผลการดําเนินงานดานกระบวนการภายในของการขนสงทั้งสองรูปแบบถือวามี
ความสําคัญมาก เนื่องจากรูปแบบการขนสงที่ตางกัน ยอมแสดงถึงกระบวนการขนสงที่แตกตางกัน 
อีกทั้งยังสงผลกระทบในทุกดาน ไมวาจะเปน ดานการเงิน ซ่ึงจะสงผลตอตนทุนที่ไมเทากัน เพราะ
รูปแบบการขนสงที่มีตนทุนต่ํากวายอมจะไดเปรียบในเรื่องอัตราคาขนสงที่ถูกกวาคูแขง และบริษัท
ยังจะไดรับผลประกอบการที่สูงกวา  ทําใหบริษัทอาจมีโอกาสขยายธุรกิจได นอกจากนี้ รูปแบบการ
ขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวา ยอมแสดงถึงการบริหารการจัดการที่ดี ซ่ึงจะสงผลกระทบโดยตรง
ตอการใหบริการลูกคา กลาวคือ รูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวาจะสามารถจัดสงสินคา
ไดตรงตามเวลาที่ลูกคากําหนด หรือการสงสินคาไดจํานวนรอบมากกวา ทําใหลูกคาไมตองรอ
สินคาเปนเวลานาน อยางไรก็ดี ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่นาสนใจและควรนํามาศึกษาควบคูกัน อยางเชน 
การคํานึงถึงเวลาและรอบการจัดสง กลาวคือ รูปแบบการขนสงที่สามารถจัดสงที่มีจํานวนหลาย 
รอบอาจทําใหสงสินคาใหกับลูกคาไมครบ และอาจสงผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคาได 
เปนตน 
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 จากการสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในแตละขั้นตอนการขนสงของแตละรูปแบบ โดย
พนักงานขับรถของผูประกอบการขนสงตัวอยาง ไดแบงการจัดเก็บขอมูลออกเปนสองแบบ คือ คัน
ที่หนึ่งซ่ึงทําการขนสงแบบปกติจะเปนผูเก็บขอมูลแบบปกติจํานวน 100 เที่ยว และอีกคันหนึ่งซึ่งทํา
การขนสงแบบตอเนื่องจะเปนผูเก็บขอมูลแบบตอเนื่องจํานวน 100 เที่ยว อยางไรก็ดี ผูวิจัยสามารถ
รวบรวมขอมูลที่ถูกตองและครบถวนสมบูรณจากรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่องคิดเปนรอยละ 
80 
 

จากการสํารวจและรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของกับกระบวนการภายในของกิจกรรมการขนสง
ในรูปแบบการขนสงปกติ ดังตารางที่ 4.5 และ รูปแบบการขนสงตอเนื่อง ดังตารางที่ 4.6 สรุปได
ดังนี้ 
 

1.) ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 
 

         =  ระยะเวลาในการขึ้นสนิคาจากหนวยงาน
    จํานวนเที่ยวทัง้หมด 
 
        แนวทางการวิเคราะห 
  - ระยะเวลาในการขึ้นสินคานาน ถือเปนสวนหนึ่งที่สําคัญตอกระบวนการ
   ขนสงเพราะหากใชเวลากับการขึ้นสินคา ไมวาจะเปนการรอคอยหรือ
   ติดปญหาที่หนวยงานยอมสงผลกระทบตอการใหบริการขนสงลูกคาทั้ง
   ระบบ  นั่นคือการสงสินคาที่ลาชาหรือการไปขึ้นสินคาในงานเที่ยวไปไม
   ทันทําใหสูญเสียรายได    
  - รูปแบบการขนสงที่ดีกวา ยอมใชเวลาในแตละกระบวนการขนสงที่รวด
   เร็วกวา 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับเวลาและระยะทางที่ใชในการขนสง สําหรับรูปแบบ
ปกติและรูปแบบตอเนื่อง พบวา ระยะเวลาในการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ยจากโรงงานที่ 1 (หนวยงานหิน
กอง) คือ 44.31 นาที และระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคาจากโรงงานที่ 2 (หนวยงานสามพราน) คิด
เปน 59.46 นาที ในขณะที่ระยะเวลาการขึ้นสินคาของรูปแบบปกติใชเวลาโดยเฉลี่ยมากถึง 531.26 
นาที และสามารถนําขอมูลเกี่ยวกับระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา สําหรับรูปแบบปกติแบบเต็มคัน
และรูปแบบตอเนื่องแบบเต็มคันมาเปรียบเทียบ ดังรูปที่ 4.3  
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รูปท่ี 4.3 แสดงระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกอง (จุดที่ 1) ของการขนสงทั้งสอง
รูปแบบ 
 
  จากรูปที่ 4.3 แสดงใหเห็นวาระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกองของทั้งสอง
รูปแบบการขนสงนั้นมีความแตกตางอยางเห็นไดชัด โดยรูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการขึ้นสินคา
นอยกวารูปแบบปกติคอนขางมาก อยางไรก็ดี การที่รูปแบบปกติใชระยะเวลาในการขึ้นสินคานาน
มากนั้น  สวนหนึ่งเนื่องมาจาก รถบรรทุกสวนใหญจะทําการขนสงในเขตกรุงเทพฯ ซ่ึงจะมีจํานวน
รถบรรทุกที่มารอขึ้นสินคาเปนจํานวนมาก ทําใหคิวรอขึ้นสินคาคอนขางนาน ซ่ึงตางจากรูป
แบบตอเนื่องที่สวนใหญจะเปนการขนสงรานลูกคาไกล (บริเวณปริมณฑล) และมีจํานวน
รถบรรทุกนอยกวาทําใหคิวการรอไมนานมากนัก  
 

2.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 
         = ผลรวม ของระยะเวลาการลงสินคาในแตละรานลูกคา
                 จํานวนเที่ยวทั้งหมด 
  
         แนวทางการวิเคราะห 
 

         -   วัดจากระยะเวลาที่รถบรรทุกเริ่มมาถึงที่รานลูกคาและเริ่มทําการลงสินคา   
              จนถึงเวลาที่รถบรรทุกออกจากรานลูกคา  
         -   รูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ ยอมใชเวลาในการลงสินคาในแตละ                            
                             จุดที่เหมาะสม เพราะหากรถบรรทุกใชเวลาลงสินคาที่รานลูกคานานเกิน 
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                             ไปอาจสงผลกระทบตอรอบการขนสงถัดไปได   
 

 
แผนภูมิแทงแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชลงสินคา
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         รูปท่ี 4.4   แสดงระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชลงสินคาในแตละรานคาของทั้งสองรูปแบบ 
  
 นอกจากระยะเวลาในการขึ้นสินคาจะสําคัญแลว  ระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลง
สินคาก็ถือเปนปจจัยที่สําคัญมากเชนกัน เพราะปจจัยนี้จะสงผลโดยตรงตอรอบการขนสงถัดไป
อยางไรก็ดี ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความพรอมของหนางาน หรือรานลูกคาดวย เพราะบางครั้งที่รานลูกคามี
อุปกรณการยกสินคาไมเพียงพอ หรือมีพื้นที่เก็บสินคาไมเพียงพอทําใหพนักงานขับรถตองยกสนิคา
ไปเก็บใหกับลูกคาคอนขางไกล จึงสงผลใหใชเวลาในการลงสินคานาน จากการสํารวจเกี่ยวกับ
จํานวนเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลงสินคาที่รานลูกคาในแตละรูปแบบ มีดังนี้  สําหรับรูป
แบบตอเนื่อง สําหรับรานลูกคาที่ 1 จนถึง รานลูกคาที่ 4  ไดแก 62.14 นาที, 56.36 นาที, 36.60 นาที 
และ 57.50 นาที ตามลําดับ  สําหรับระยะเวลาที่ใชในการลงสินคาโดยเฉลี่ย สําหรับงานเที่ยวที่ 2 ใน
รานลูกคาตั้งแตรานคาที่ 1 และรานคาที่ 2 คือ 94.46 นาที และ 28.33 นาที ตามลําดับ ในขณะที่
ระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลงสินคาตั้งแตรานคาที่ 1 จนถึงรานคาที่ 4 สําหรับรูปแบบปกติ 
ไดแก 125.76  นาที, 54.08 นาที, 62 นาที และ 44.13 นาที ตามลําดับ   
 

3.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงของในแตละวัน 
 
         =  ผลรวม ของระยะเวลาการจัดสงของแตละรานลูกคา 
  จํานวนเที่ยวทั้งหมด 
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       แนวทางการวิเคราะห
         -    วัดจากระยะเวลาที่รถบรรทุกเริ่มออกจากโรงงานหรือรานลูกคาในแตละ             

              ราน (กรณีที่มีการสงสินคามากกวา 1 รานคา) จนถึงเวลาที่ลูกคาไดรับ 
              สินคา                     

         -    รูปแบบการขนสงที่ดี ควรใชเวลาในการจัดสงนอยกวาและถึงรานลูกคา 
                               ตรงตามเวลาที่กําหนด 
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รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

รูปแบบการขนสง

การเปรียบเทียบระยะเวลาโดยเฉล่ียสําหรับการจัดสงในแตละวัน

 
   
   รูปท่ี 4.5 แสดงระยะเวลาที่ใชในการจัดสงของแตละเที่ยวการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
 

 จากรูปที่ 4.5 สรุปไดวาการขนสงรูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการจัดสงสินคาใหกับลูกคา
โดยเฉลี่ยตอวัน เทากับ 515.83 นาที ในขณะที่รูปแบบปกติใชเวลาเทากับ 430.81 นาที ซ่ึงหาก
พิจารณาจากรูปที่ 4.5 และวิเคราะหจากเวลาจัดสงโดยเฉลี่ยแลวจะพบวาไมคอยแตกตางกัน ดังนั้น 
การทํารอบการขนสงในแตละวันก็จะใกลเคียงกันดวย ซ่ึงจะสอดคลองกับการวิเคราะหในหัวขอที่ 
6 ซ่ึงจะกลาวถึงจํานวนลูกคาเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง และจะแสดงใหเห็นวาทั้งสอง
รูปแบบสามารถทํารอบการจัดสงไดใกลเคียงกันมาก  
 

4.) จํานวนเที่ยวรถท่ีมีการจัดสงสินคาใหลูกคาไมทัน 
 
        =  จํานวนบิลที่มีการสงสินคาไมทัน
      จํานวนบิลทั้งหมด 
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         แนวทางการวิเคราะห 
 
         -   ตัวช้ีวดันี้เปนอกีปจจัยหนึ่งที่สะทอนถึงกระบวนการภายในของทั้งสองรูป
 แบบ ซ่ึงหากการขนสงรูปแบบใดที่มีสัดสวนการจัดสงใหลูกคาเกิดการ
 ผิดพลาดบอย แสดงวารูปแบบการขนสงนัน้อาจมีประสิทธิภาพที่ดอยกวา 
 

 จากการสํารวจขอมูลเกี่ยวกับการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทันตามเวลาที่กําหนดพบวา 
การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีบิลคางสง 21 เที่ยว จากการเก็บรวบรวมขอทั้งหมด 80 เที่ยว ซ่ึงสาเหตุ
สวนใหญเกิดจากไมมีเสนทางไปในบริเวณที่จะทําการจัดสงในโรงงานถัดไป ทําใหไมสามารถ
จัดสงสินคาใหกับลูกคาในรอบถัดไปได สําหรับการขนสงรูปแบบปกติยังไมพบวามีการจัดสง
สินคาใหกับลูกคาไมทัน จึงกลาวไดวา การขนสงรูปแบบปกติสามารถจัดสงสินคาไดทันเวลา
มากกวารูปแบบตอเนื่อง 
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จํานวนเท่ียว
การขนสง

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

จํานวนเที่ยวที่จัดสงใหกับลูกคาไมทัน

 
 

                                    
    รูปท่ี 4.6 จํานวนเที่ยวที่จัดสงใหกับลูกคาไมทัน 

 
5.)     สัดสวนบิลท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง  
 
       = จํานวนบิลที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
  จํานวนบิลทั้งหมด 
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       แนวทางการวิเคราะห 
 
      -  วัดจากบลิขนสงที่ถูกลูกคาปรับ ซ่ึงเกิดจากความเสยีหายจากการขนสง  
       -  รูปแบบการขนสงใดที่มีสัดสวนความเสียหายของจํานวนบิลที่มากยอมสง    
          ผลตอระดับความพึงพอใจของลูกคาที่ลดลงและเปนการเพิ่มภาระตนทุน          
          ขนสงอีกดวย 
 

 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณฝายบัญชีของบริษัทผูประกอบการขนสง เกี่ยวกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นของทั้งสองรูปแบบ  พบวา ยังไมมีความเสียหายใดๆ เกิดขึ้นในชวงที่ทําการ
วิจัย ดังนั้น ผูวิจัยจึงไมทําการวิเคราะหในสวนนี้ 

 
6.)      จํานวนลูกคาเฉล่ียท่ีทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
 

          = จํานวนลูกคาที่ทําไดในแตละวันของแตละรูปแบบการขนสง 
                    จํานวนวันทั้งหมด 
 
           แนวทางการวิเคราะห 
 
           -    ตัวช้ีวัดนี้จะชี้ใหเห็นถึงประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกของแตละรูปแบบ
  การขนสง ซ่ึงจะวัดจากจํานวนรานลูกคาที่รถบรรทุกหนึ่งคันสามารถจัด 
                สงใหกับลูกคาได ในแตละวัน 
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โดยเฉล่ีย

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

จํานวนลูกคาโดยเฉล่ียที่จัดสงไดในแตละวัน

 
   
    รูปท่ี 4.7   แสดงจํานวนลูกคาที่ไดทําการจัดสงในแตละวัน ระหวางการขนสงรูปแบบปกติและ 

     รูปแบบตอเนื่อง 
 
 จากการสํารวจขอมูลเกี่ยวกับจํานวนรานคาที่สามารถทําการจัดสงไดโดยเฉลี่ยสําหรับ

รูปแบบปกติ คือ 2.64 รานคาตอวัน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.852 ในขณะที่รูป
แบบตอเนื่องทําได 2.41 รานคาตอวัน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.98  ดังจะเห็นไดจากรูป
ที่ 4.7 ที่แสดงใหเห็นวา จํานวนรานคาที่ทําการจัดสงไมแตกตางกัน อยางก็ดี รูปแบบการขนสง
ตอเนื่องมักจะมีอุปสรรคในการทํารอบการขนสง ซ่ึงหากจํานวนลูกคาที่ทําการจัดสงในรอบแรก 
(หินกอง - รานลูกคา) มีมากเกินไปแลว จะสงผลกระทบตอการขนสงในรอบที่ 2 (สามพราน – ราน
ลูกคา) ทันที ไมวาจะเปนสาเหตุการขึ้นงานที่โรงงานที่ 2 (สามพราน) ไมทัน การติดเวลารถบรรทุก 
ซ่ึงจากการเก็บขอมูลพบวา พนักงานขับรถตอเนื่องควรไดรับการขนสงไมเกิน 3 รานคาในเที่ยวแรก 
เพราะหากมากเกินกวา 3 รานคาในรอบแรกแลว พนักงานขับรถจะไปรับงานในหนวยงานถัดไปไม
ทัน ทําใหเสียรอบการขนสงและสิ้นเปลืองคาใชจายในการขนสงเที่ยวเปลาสูงมาก 

                
  7.)      สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
 

         =      สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
                        ระยะทางทั้งหมด 
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         แนวทางการวิเคราะห 
 

             -  ระยะทางเที่ยวเปลาที่สูง ยอมสงผลกระทบตอตนทุนการขนสงและ 
 ประสิทธิภาพการขนสงที่ลดลง ทําใหโอกาสทางการแขงขันไมวาจะเปน
เร่ืองราคาคาขนสงหรือการใหบริการลูกคาอาจจะดอยลง เมื่อเทียบกับ
คูแขง 
 

43%
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44%

สัดสวนของ
ระยะทางเท่ียวเปลา

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

การเปรียบเทียบสัดสวนของระยะทางเที่ยวเปลา สําหรับการ
ขนสงทั้งสองรูปแบบ

           
 
               รูปท่ี  4.8    แสดงระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรอบการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
 
 การขนสงระยะทางเที่ยวเปลา ถือเปนตัวช้ีวัดที่สําคัญตัวหนึ่งที่จะบงบอกวา รูปแบบการ
ขนสงใดมีประสิทธิภาพในการขนสงที่ดีกวา เนื่องจากการขนสงที่มีระยะทางเที่ยวเปลาสูงทําใหเกดิ
คาใชจายทั้งที่เกี่ยวกับน้ํามัน ซ่ึงถือเปนคาใชจายหลัก อีกทั้งยังมีคายาง คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง 
และคาซอมบํารุงตางๆ โดยท่ีไมกอใหเกิดรายรับ และสงผลกระทบโดยตรงตอทั้งผูประกอบการ
ขนสง พนักงานขับรถ และผูวาจาง เพราะรายจายที่สูงจะสงผลใหมีอัตราคาขนสงที่สูงขึ้นตาม ซ่ึงจะ
ทําใหผูวาจางไมสามารถแขงขันทางดานราคากับคูแขงได อีกทั้ง การวิ่งรถเที่ยวเปลามีผลทําให
ประสิทธิภาพการขนสงลดลง (Utilization) ซ่ึงทําใหการจัดสงลูกคานอยลง หากเทียบกับคูแขงที่
สามารถจัดการกับประสิทธิการบริหารรถบรรทุกไดดีกวา  
 
 จากการเก็บขอมูลการวิ่งรถเปลาสําหรับการขนสงทั้งสองรูปแบบ ดังรูปที่ 4.7 พบวา 
รูปแบบการขนสงปกติไดทําการขนสงรวมทั้งสิ้น 17,913 กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวเปลา 7,948 
กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 44 ในขณะที่การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระยะทางรวม 24,063 
กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวเปลา 10,352 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 43 และจากการวิ่งรถเที่ยว
เปลานอยลงยอมสงผลดีตอพนักงานขับรถเนื่องจากการใชน้ํามันลดลง สงผลใหพนักงานขับรถ
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ไดรับผลตอบแทนที่เพิ่มขึ้น รวมถึงผูวาจางเองก็ไดสามารถลดอัตราคาขนสงลงได อยางไรก็ดี จาก
การเปรียบเทียบรอยละสําหรับการขนสงเที่ยวเปลาพบวาแตกตางกันนอยมาก หรือไมแตกตางอยาง
เห็นไดชัด ซ่ึงแสดงใหเห็นวาประสิทธิภาพในการจัดเสนทางการขนสงหรือการบริหารการขนสง
แบบตอเนื่องในการที่จะลดระยะทางการขนสงเที่ยวเปลานั้น ถือวายังไมประสบความสําเร็จ
เทาที่ควร  

 
  8.)      สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 

         =       สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
                     ระยะทางทั้งหมด 
 
         แนวทางการวิเคราะห 
 

          -   ระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา แสดงใหเห็นวาผูประกอบการขนสงจะมี
               รายรับจากการขนสงที่มากขึ้น ซ่ึงจะตางจากการที่มีระยะทางเที่ยวเปลาที่
               สูงเพราะนั่นคือการแบกรับภาระคาใชจายที่เพิ่มขึ้น 
 

57%

57%

57%

57%

57%

58%

สัดสวนของ
ระยะทางเท่ียวหนัก

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

การเปรียบเทียบสัดสวนของระยะทางเที่ยวหนัก 
สําหรับการขนสงทั้งสองรูปแบบ

 
 

     รูปท่ี 4.9     แสดงระยะทางเที่ยวหนักของแตละรอบการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
  
 จากรูปที่ 4.9 แสดงระยะทางเที่ยวหนักที่เกิดขึ้นในแตละวันของทั้งสองรูปแบบ แสดง
ระยะทางเที่ยวหนักโดยเฉลี่ยตอวันของการขนสงรูปแบบตอเนื่องคือ 156.51 กิโลเมตร ซ่ึงผูวิจัยคิด
จากผลรวมของระยะทางเที่ยวหนักที่เกิดขึ้นจริงในแตละรอบการขนสง คือ ตั้งแตรานคาที่ 1 
จนกระทั่งถึงรานคาที่ 4 หรือคิดเปนรอยละ 57 ของระยะทางรวม และเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง
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ปกติ พบวาระยะทางเที่ยวหนักคิดเปน 117.91 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 57.60 ของระยะทาง
รวม  

 
4.2 สรุป 

 
จากการสํารวจและวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการศึกษากระบวนการดําเนินงานระหวางการขนสง

สองรูปแบบสามารถสรุปได ดังตารางที่ 4.5 
 

ตารางที่ 4.5    แสดงผลสรุปที่ไดจากการสํารวจและประเมินผลการดําเนินงานระหวางการขนสง   
                        รูปแบบปกติ และรูปแบบการขนสงตอเนื่อง 
 
ลําดับ หัวขอการประเมิน ผลการสํารวจ 

  การขนสง 
แบบปกติ 

การขนสง 
แบบตอเนื่อง 

1 ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย (นาที) 531.26 44.31 (หินกอง 
59.36 (สามพราน) 

2 ระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละรานลูกคา (นาที) 
(เริ่มจากหินกอง)             รานคาที่ 1 
                                         รานคาที่ 2 
                                         รานคาที่ 3 
                                         รานคาที่ 4 
(เริ่มจากสามพราน)         รานคาที่ 1 
                                         รานคาที่ 2 
 

 
125.76 
54.08 
62.00 
44.13 

 
62.14 
56.36 
36.60 
57.50 
94.46 
28.33 

3 
 

ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงในแตละวัน (นาที) 955.75 557.15 

4 
 

จํานวนบิลที่มีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน (เที่ยว) 0 21 

5 
 

สัดสวนบิลที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง รอยละ 0 รอยละ 0 

6 
 

จํานวนลูกคาเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
(ราน) 

2.64 2.41 

7 
 

สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ รอยละ 43.52 รอยละ 43 
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ลําดับ หัวขอการประเมิน ผลการสํารวจ 
  การขนสง 

แบบปกติ 
การขนสง 
แบบตอเนื่อง 

8 
 

สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 

รอยละ 57.60 รอยละ 57.00 

 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 
 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการเปรียบเทียบการดําเนินงานระหวางการขนสง
แบบปกติและแบบตอเนื่องของผูประกอบการขนสงตัวอยาง โดยแบงการสํารวจออกเปนสาม
มุมมองหลัก ไดแก มุมมองดานการเงิน มุมมองดานลูกคา และมุมมองดานกระบวนการภายใน 
จากนั้น จึงนําผลที่ไดจากการประเมินภายใตสามมุมมองหลักมาวิเคราะหเพื่อใหทราบถึงขอดีและ
ขอควรแกไขในการบริหารงานขนสงของทั้งสองรูปแบบ  พรอมทั้งจัดทําขอเสนอแนะแก
ผูประกอบการขนสงตัวอยางและผูวาจาง อันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการบริหารงานขนสงและการใหบริการของตนตอไป 

 
5.1.1 ผลสรุปทางดานการเงิน 
  
 จากการสํารวจทางดานการเงินโดยการเก็บรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวกับคาขนสงในแตละเที่ยว 
รวมทั้งสิ้น 80 เที่ยว และคาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้นจริงตามระยะทางของทั้งสองรูปแบบการขนสง 
พบวา การขนสงแบบปกติมีรายไดตอหนวย 21.66 บาทตอกิโลเมตร และมีตนทุนตอหนวย 6.25 
บาทตอกิโลเมตร ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องมีรายไดตอหนวย 17.60 บาทตอกิโลเมตร และมีตนทุน
ตอหนวย 6.37 บาทตอกิโลเมตร ซ่ึงจากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวา การขนสงแบบตอเนื่องนั้น มี
รายรับที่นอยกวา และมีตนทุนที่สูงกวาการขนสงแบบปกติ ซ่ึงสะทอนใหเห็นวา การขนสง
แบบตอเนื่องยังไมไดตอบสนองวัตถุประสงคในการที่จะชวยลดตนทุนการขนสงและชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกใหเกิดประโยชนสูงสุดได นอกจากนั้น ยังพบวา ในทุกๆ 1 กิโลเมตร 
ตนทุนตอหนวยของการขนสงแบบตอเนื่อง มีคาสูงกวาการขนสงแบบปกติรอยละ 0.01 ในขณะที่
รายไดตอกิโลเมตรต่ํากวารอยละ 18.74  ซ่ึงสงผลใหผูประกอบการมีผลกําไรตอหนวยลดลงจากผล
การศึกษาบริษัทตัวอยาง  การที่จะพัฒนาการขนสง รูปแบบตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพ 
ผูประกอบการควรพิจารณานโยบายการใหเงินโบนัสพิเศษกับพนักงานขับรถขนสงรูปแบบตอเนื่อง 
และการควบคุมคาใชจายทางดานการซอมบํารุง นอกจากนี้ ผูวาจางเองควรพิจารณาการจัดเสนทาง
การขนสงใหมีประสิทธิภาพเพื่อใหมีสัดสวนเที่ยวเปลาลดลงมากกวาปจจุบัน   
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5.1.2 ผลสรุปทางดานลูกคา 
  
 จากการวิเคราะหผลการดําเนินงานของการขนสงทั้งสองรูปแบบในมุมมองของลูกคานั้น
พบวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระดับความพึงพอใจของลูกคานอยกวาการขนสงรูปแบบปกติใน
ทุกปจจัย ซ่ึงปจจัยที่มีระดับความพึงพอใจแตกตางกันมาก ไดแก การจัดตารางเวลาการจัดสงและ
ระยะเวลาในการแกปญหาตางๆ ซ่ึงผลการสํารวจนี้สอดคลองกับผลการวิเคราะหเกี่ยวกับปญหาที่
พบสําหรับงานขนสงตอเนื่องและจากการสัมภาษณผูจัดการฝายวิเคราะหและขอมูล ในสวน
สํานักงานกรรมการผูจัดการใหญของบริษัทผูวาจาง 
  
 จากการวิเคราะหเกี่ยวกับปญหาที่พบในงานขนสงตอเนื่องคือ การไมมีงานที่สอดคลองกับ
งานเที่ยวแรกคิดเปนรอยละ 31.70 และการขนสงสินคาที่หลายจุดมากเกินไปทําใหการจัดสงไม
ตอเนื่องสมบูรณคิดเปนรอยละ 31.70 เชนกัน ซ่ึงปจจัยเหลานี้จะเปนอุปสรรคที่สะทอนใหผูวาจาง
มองเห็นวา การบริหารแบะจัดตารางเวลาการขนสงนั้นยังควรนํามาพิจารณาเพื่อการพัฒนาที่ดีขึ้น
ตอไป นอกจากนี้ การสื่อสารระหวางผูวาจางกับพนักงานขับรถยังขาดประสิทธิภาพเชนกัน เพราะ
พนักงานขับรถไปรอที่หนวยงานแลวพบวาไมมีงานตอเนื่องคิดเปนรอยละ 26.82 ซ่ึงการขาด
ประสิทธิภาพในงานตอเนื่องสงผลใหพนักงานขับรถตองรับภาระคาใชจายเกี่ยวกับคาน้ํามัน 
ในขณะที่ผูประกอบการตองรับภาระเกี่ยวกับคาซอมบํารุงที่ เกิดขึ้น ดังนั้น ผูวาจางควรเรง
ดําเนินการแกไขปรับปรุงในสวนของการบริหารงานขนสง รวมทั้งการสื่อสารไปยังพนักงานขับรถ
ใหรับทราบอยางทันเวลา มิฉะนั้นแลวคาใชจายตางๆก็จะเกิดกับผูประกอบการและพนักงานขับ
รถบรรทุกเอง ซ่ึงผูวาจางก็อาจจะเสียโอกาสในการใชรถบรรทุกไปขนสงสินคาในสวนอ่ืนได ซ่ึง
อาจสงผลกระทบตอระดับความพึงพอใจในการใหบริการขนสงตอลูกคาได  อยางไรก็ดี 
ผูประกอบการเองควรมีการปรับปรุงสภาพรถบรรทุกใหมีความพรอมในการขนสงตอเนื่องอยาง
แทจริง เพราะจากการสํารวจพบวา รถบรรทุกไมสามารถรับงานตอเนื่องได โดยมีสาเหตุอัน
เนื่องมาจากความไมพรอมของสภาพรถบรรทุก ซ่ึงคิดเปนรอยละ 9.78 
  
5.1.3 ผลสรุปทางดานกระบวนการภายใน 
  
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและประเมินผลดังที่กลาวไวในบทที่ 4 สามารถสรุปผล
การศึกษาได ดังนี้ 

 
 

5.1.3.1 ระยะเวลาในการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 
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 จากการประเมินผลการดําเนินงานเกี่ยวกับระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่โรงงานที่หินกอง จ.
สระบุรี (จุดแรก) โดยเฉลี่ยระหวางสองรูปแบบ พบวา แตกตางกันมาก โดยรูปแบบการขนสงปกติ
จะใชเวลามากกวา คือ 531.26 นาที ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการขึ้นสินคา 44.31 นาที 
นอกจากนี้ ระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคาที่โรงงานสามพรานหรือที่ลาดกระบังสําหรับจุดที่ 2 
สําหรับรูปแบบตอเนื่องคือ 59.46 นาที 
 
 สําหรับสาเหตุที่ทําใหรูปแบบปกติใชเวลาในการขึ้นสินคาคอนขางนานคือ การมีจํานวน
รถบรรทุกซึ่งทําการขนสงในเขตกรุงเทพฯ มารอคิวเปนจํานวนมาก ทําใหสงผลตอระยะเวลาใน
การขึ้นสินคา อยางไรก็ดี รถบรรทุกที่ขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้นมักจะทํารอบการขนสงในเขตนอก
เมือง ซ่ึงรถบรรทุกกลุมนี้ยังมีจํานวนไมมากทําใหระยะเวลาในการรอคิวขึ้นสินคานอยกวา 
 
 อยางไรก็ดี ผูวิจัยมองวา การที่จะพัฒนาการขนสงตอเนื่องใหสมบูรณทั้งหมดทุกคันนั้น 
ระยะเวลาในการขึ้นสินคาถือวาเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญตอประสิทธิภาพการขนสงในแงของเวลา
การจัดสง เพราะถามีการใชเวลาในการขึ้นสินคานานเกินไป อาจสงผลกระทบตอการติดเวลา
รถบรรทุกและรอบการขนสงถัดไปได 
 
5.1.3.2 ระยะเวลาในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 
 จากการประเมินผลการดําเนินงานเกี่ยวกับระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละราน
ลูกคาพบวา ระยะเวลาที่รูปแบบตอเนื่องใชเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาตั้งแตรานลูกคาที่ 1 จนถึง ราน
ลูกคาที่ 4 คือ 62.14 นาที 56.36 นาที 36.60 นาที และ 57.50 นาที ตามลําดับ และระยะเวลาที่ใชใน
การลงสินคาโดยเฉลี่ย สําหรับงานเที่ยวที่ 2 ในรานลูกคาตั้งแตรานคาที่ 1 และรานคาที่ 2 คือ 94.46 
นาที และ 28.33 นาที ตามลําดับ ในขณะที่รูปแบบปกติใชเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาตั้งแตรานคาที่ 1 
จนถึงรานคาที่ 4 คือ 125.76 นาที 54.08 นาที 62 นาที และ 44.13 นาที ตามลําดับ 
 
 จากการสัมภาษณตัวแทนของผูประกอบการขนสงตัวอยางถึงระยะเวลาในการลงสินคาที่
คอนขางแตกตางกันมากระหวางการขนสงสองรูปแบบ สามารถอธิบายไดวา รถบรรทุกที่ทําการ
ขนสงสินคาแบบตอเนื่องโดยสวนใหญจะไดสงรานลูกคาที่มีเครื่องมือในการชวยยกสินคาลง ทําให
ลดระยะเวลาในการลงสินคาไดมาก เมื่อเทียบกับรถบรรทุกที่ขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงรานคาที่จัดสง
สวนใหญจะไมมีอุปกรณชวยลงสินคา ทําใหพนักงานขับรถตองทําการลงสินคาเอง และตอง
เสียเวลาในแตละรานคาคอนขางมาก 
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 จากขอมูลดังกลาว ทําใหทราบวาการที่จะพัฒนากลยุทธการขนสงแบบตอเนื่องไมใช
เพียงแตใหพนักงานขับรถเรงทําเวลาเทานั้น แตลูกคาก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่สําคัญในระบบการชนสง
ที่จะชวยผลักดันใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง เพราะหากรานลูกคาไมใหความรวมมือในการจัด
พื้นที่สําหรับลงสินคาหรือมีอุปกรณลงสินคาไมพรอมแลว จะยอมสงผลกระทบตอรอบการขนสง
ถัดไปได ซ่ึงจะกลาวไวในหัวขอ 5.1.3.6 
 
5.1.3.3 ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงใหกับลูกคาในแตละวัน 
 
 จากการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะเวลาที่ใชในการจัดสงในแตละวัน สําหรับการขนสง
ทั้งสองรูปแบบโดยเริ่มนับตั้งแตรถบรรทุกออกจากโรงงานจุดแรกและทําการขนสงใหกับลูกคาทุก
ราน จนกระทั่งกลับมาที่โรงงงานแรกอีกครั้ง พบวา รูปแบบการขนสงตอเนื่องใชเวลามีการจัดสง
สินคาใหกับลูกคาโดยเฉลี่ยตอวันเทากับ 515.83 นาที และรูปแบบปกติใชเวลาเทากับ 430.81 นาที 
 
 ระยะเวลาในการจัดสงสําหรับสองรูปแบบถือวาไมแตกตางกันมาก ซ่ึงระยะเวลาดังกลาว
สงผลโดยตรงตอการทํารอบการขนสงหรือจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดในแตละวัน ซ่ึงจากการ
วิเคราะหในบทที่ 4 เกี่ยวกับจํานวนรานลูกคาที่ทั้งสองรูปแบบทําได พบวา ใกลเคียงกันมาก ดังนั้น 
ผูวิจัยมองวา การขนสงตอเนื่องควรพัฒนาในสวนของระยะเวลาที่ใชในการจัดสงของแตละวันให
ส้ันลง โดยการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดเสนทางขนสง ซ่ึงอาจนําระบบมาชวยในการตรวจสอบ
และติดตามเพื่อใหเกิดการขนสงตอเนื่องอยางแทจริง นอกจากนี้ ผูประกอบการขนสงเองควรเพิ่ม
ศักยภาพในแงของความพรอมของรถบรรทุก รวมถึงพนักงานขับรถที่มีความชํานาญเพื่อใหการ
ขนสงสินคาไดหลากหลายมากขึ้น ซ่ึงในทายที่สุดคือการใหบริการลูกคาที่มากขึ้นนั่นเอง 
 
5.1.3.4 สัดสวนของรอบรถที่มีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน 
 
 จากการสํารวจการขนสงทั้งสองรูปแบบเกี่ยวกับสัดสวนของบิลท่ีมรการจัดสงใหกับลูกคา
ไมทัน พบวารูปแบบการขนสงปกติไมพบปญหาใดๆ ในขณะที่รูปแบบการขนสงตอเนื่องมีการ
จัดสงใหกับลูกคาไมทันคิดเปน 21 เที่ยว จากทั้งหมด 80 เที่ยว ซ่ึงเกิดจาก 3 สาเหตุหลัก ไดแก การ
ขาดประสิทธิภาพในการจัดเสนทางเพื่อใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง การสื่อสารระหวาง
พนักงานขับรถและเจาหนาที่จัดสงของผูวาจาง และความไมพรอมของรถบรรทุกขนสง 
 การจัดสงใหกับลูกคาไมทันจะทําใหลูกคาเกิดความไมพึงพอใจตอการใหบริการขนสง
อยางมาก และอาจสงผลกระทบตอการไมเลือกใชบริการในอนาคตได ดังนั้น ทุกฝายไมวาจะเปน
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ผูประกอบการ พนักงานขับรถ และผูวาจางซึ่งเปนผูกําหนดนโยบายรูปแบบการขนสงตอเนื่องนี้ 
ควรเรงดําเนินการปรับปรุงรูปแบบการขนสงตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพอยางแทจริง 
 
 แนวทางที่จะชวยผลักดันใหเกิดการขนสงตอเนื่องที่สําคัญควรตองเกิดจากความรวมมือ
ของทุกฝาย  กลาวคือ  ผูวาจางควรพัฒนานําเทคโนโลยีให เขามามีบทบาทในการติดตาม 
ประสานงานระหวางลูกคา พนักงานขับรถ และผูวาจางเพื่อลดชองวางในการสื่อสารที่ผิดพลาดและ
เพื่อใหไดขอมูลเกี่ยวกับเสนทาง รานลูกคาที่จัดสง เวลาที่นัดหมายอยางถูกตองและชัดเจน 
นอกจากนี้ ผูประกอบการ (เจาของรถบรรทุก) ควรเตรียมความพรอมในแงของการปรับปรุงสภาพ
รถใหอยูในสภาพที่ดี ไมเกิดการเสียหายระหวางทาง ซ่ึงจะกระทบตอเวลาการจัดสงใหกับลูกคาได 
 
5.1.3.5 สัดสวนบิลท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณฝายบัญชีของบริษัทผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งสองรูปแบบ พบวายังไมมีความเสียหายใดๆ เกิดขึ้นในชวงที่ทําการวิจัย 
ดังนั้น ผูวิจัยจึงไมทําการวิเคราะหในสวนนี้ 
 
5.1.3.6 จํานวนลูกคาเฉล่ียท่ีทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
 
 จากการประเมินผลเกี่ยวกับจํานวนรานคาที่สามารถทําการจัดสงใหกับลูกคาไดโดยเฉลี่ย
สําหรับรูปแบบปกติคือ 2.64 รานคาตอวัน ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องทําได 2.41 รานคาตอวัน จาก
ขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาจํานวนรานลูกคาที่ทั้งสองรูปแบบทําการจัดสงใหเทากับ 2 รานคาตอ
วันโดยเฉลี่ย ซ่ึงถือวาไมแตกตางกัน อยางไรก็ดี ในความเปนจริงนั้น รูปแบบการขนสงตอเนื่องควร
สามารถทํารอบการจัดสงใหกับลูกคาในจํานวนที่มากกวา เนื่องจากขอไดเปรียบหลายประการ 
ไดแก ระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่เร็วกวา การขนสงระยะทางเที่ยวเปลานอยกวา อยางไรก็ดี 
อุปสรรคในการทํารอบรถการขนสงรูปแบบตอเนื่องที่สําคัญคือการจัดจํานวนรานคาที่จะจัดสงใน
งานรอบแรก (หินกอง – รานลูกคา) ไมควรเกิน 3 รานคา เพราะจะทําใหพนักงานขับรถรูป
แบบตอเนื่องหลายจุดไมสามารถขึ้นงานในรอบที่ 2 (สามพราน – รานลูกคา) ไดทันเวลา และ
บอยคร้ังที่พนักงานขับรถรอการขึ้นสินคาที่โรงงานที่ 2 แตไมไดงานทําใหเกิดคาใชจายจากการวิ่ง
เปลาคอนขางสูง  ดังนั้น  จึงสรุปไดวารูปแบบการขนสงตอเนื่องยังไมสามารถตอบสนอง
วัตถุประสงคในการเพิ่มประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกไดดีเทาที่ควร นอกจากนี้ การลดระยะทาง
เที่ยวเปลาสําหรับรูปแบบตอเนื่อง  พบวายังไมแตกตางกับรูปแบบปกติมากนัก  ทําใหรูป
แบบตอเนื่องยังคงจัดสงใหกับลูกคาไดจํานวนไมมากเทาที่ควร 
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5.1.3.7 สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
 
 วัตถุประสงคหลักที่สําคัญอยางหนึ่งของการทํากลยุทธการขนสงตอเนื่องคือ การลด
ระยะทางเที่ยวเปลาและเพิ่มประสิทธิภาพในการใชรถบรรทุกใหเกิดประโยชนสูงสุด อยางไรก็ดี 
จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเที่ยวเปลาของทั้งสองรูปแบบพบวา ไมแตกตางกันมาก
นัก กลาวคือ รูปแบบปกติมีระยะทางเที่ยวเปลาเทากับ 7,948 กิโลเมตร จากระยะทางรวมทั้งสิ้น 
18,263 กิโลเมตรหรือคิดเปนรอยละ 43.52 ในขณะที่รูปแบบการขนสงปกติหลายจุดมีระยะทาง
เที่ยวเปลาเทากับ 10,351 กิโลเมตร จากระยะทางรวม 24,063 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 43 
 
 การลดระยะทางเที่ยวเปลาชวยใหตนทุนการขนสงลดลง แตจากการวิเคราะหผลกําไรตอ
กิโลเมตรของผูประกอบการ พบวา ระยะทางเที่ยวเปลาที่เกิดจากการขนสงตอเนื่องยังไมได
ตอบสนองความตองการของผูประกอบการในการที่จะชวยลดคาใชจาย และเพิ่มผลกําไรไดอยาง
แทจริง ซ่ึงสวนหนึ่งมาจากคาน้ํามันที่ยังไมสามารถลดลงได โดยที่คาน้ํามันสําหรับรูปแบบการ
ขนสงตอเนื่องคิดเปนรอยละ 35 ของรายรับทั้งหมด ในขณะที่ รูปแบบการขนสงปกติมีคาน้ํามันคิด
เปนรอยละ 34 ของรายรับทั้งหมด 
 
 สาเหตุที่ทําใหเกิดการวิงรถเปลาคอนขางสูงสําหรับการขนสงตอเนื่องคือ การที่พนักงาน
ขับรถไปรอที่หนวยงานจุดที่ 2 ตามที่ผูวาจางแจงใหทราบแตกลับไมมีงานให รวมถึงความลาชาใน
การออกเอกสารการขนสงที่หนวยงานที่ 2 ทําใหพนักงานขับรถตองตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิมซ่ึง
คิดเปนรอยละ 15 อยางไรก็ดี ยังมีสาเหตุอ่ืนๆทีเปนอุปสรรคตอการขนสงตอเนื่อง ไดแก เสนทาง
การขนสงในเที่ยวแรกไมสอดคลองกับงานขนสงในเที่ยวที่ 2 ทําใหไมสามารถทําการขนสง
ตอเนื่องกับงานเที่ยวถัดไปไดคิดเปนรอยละ 12  รวมถึงการเกิดเหตุสุดวิสัย เชน ฝนตกหนัก รถเสีย 
ซึงคิดเปนรอยละ 7 และความลาชาในการขึ้น-ลงสินคาในเที่ยวแรกคิดเปนรอยละ 3 ซ่ึงสาเหตุ
เหลานี้ควรไดรับการแกไขปรับปรุง เพื่อใหประสิทธิภาพการขนสงตอเนื่องดียิ่งขึ้น (รายละเอียด
และขอมูลการวิเคราะหจากบทที่ 4)  
 
 จากอุปสรรคในการดําเนินการดังกลาว ผูวิจัยมองวา ผูวาจางควรเรงดําเนินการหามาตรการ
ปองกันเรื่องความผิดพลาดจากการสื่อสาร การประสานงานระหวางพนักงานขับรถและเจาหนาที่
จัดสงของผูวาจางอยางเรงดวน โดยการนําเทคโนโลยีใหเขามามีบทบาทในการจัดการกับขอมูลและ
ระบบการขนสงแบบตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังตองมีการพัฒนาบุคลากรใหเห็น
ความสําคัญของความรวมมือและการประสานงานกัน อีกประเด็นหนึ่งคือ ความชํานาญในการ
บรรทุกและยกสินคา เนื่องจาก พนักงานขับรถที่ทําการขนสงรูปแบบตอเนื่องมีความจําเปนตอง
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ศึกษาและมีความชํานาญในการบรรทุก การขนสงและการสงมอบสินคาใหกับลูกคา เพราะหาก
พนักงานขับรถที่ไมมีความชํานาญอาจสงผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคาได อีกทั้งปจจัยดาน
การดูแลสินคามิใหเกิดความเสียหายระหวางการจัดสงยังเปนปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญในอันดับ
ตนๆ 
 
 จากขอมูลดังกลาว ทําใหทราบวา การขนสงแบบตอเนื่องนั้นยังไมตอบสนองวัตถุประสงค
หลักเทาที่ควรและยังคงมีประเด็นที่ตองคํานึงถึง เพื่อนํามาพัฒนาและปรับปรุงแนวทางการปฏิบัติ
เพื่อบรรลุถึงวัตถุประสงคของการทําการขนสงแบบตอเนื่อง นั่นคือ การเพิ่มประสิทธิภาพการใช
ทรัพยากรและลดตนทุนการขนสง 
 
5.1.3.8 สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเที่ยวหนักของทั้งสองรูปแบบ พบวา การ
ขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระยะทางเที่ยวหนักทั้งส้ิน 24,063 กิโลเมตร โดยระยะทางเที่ยวหนักเฉลี่ย
ตอ 1 เที่ยวเทากับ 156.51 กิโลเมตร ในขณะที่รูปแบบปกติมีระยะทางเที่ยวหนักทั้งหมด 17,358 
กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวหนักเฉลี่ยเทากับ 117.91 กิโลเมตร 
 
 หากพิจารณาที่ระยะทางเที่ยวหนักของรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะพบวาสูงกวารูปแบบ
ปกติ อยางไรก็ดี หากวิเคราะหถึงผลกําไรเที่ยวหนักตอกิโลเมตรของแตละรูปแบบแลวพบวา 
รูปแบบการขนสงตอเนื่องใหผลกําไรตอกิโลเมตรที่นอยกวา กลาวคือทุกๆ 1 กิโลเมตรของรูปแบบ
การขนสงตอเนื่องจะใหผลกําไรเทากับ 10.03 บาท แตรูปแบบปกติใหผลกําไรที่ 12.87 บาท ซ่ึง
ตัวเลขดังกลาวแสดงใหเห็นวา ผูประกอบการและผูวาจางควรเรงใหความสําคัญในการที่จะศึกษา
และเรงปรับปรุงแนวทางที่จะชวยเพิ่มประสิทธิภาพของรูปแบบการขนสงตอเนื่องใหดียิ่งขึ้น 
 
5.2 บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
 ในสวนสุดทายนี้  จะอธิบายบทสรุปในแตละมุมมองที่สงผลกระทบตอผูว าจ าง 
ผูประกอบการขนสงและพนักงานขับรถบรรทุกวาในแตละฝายได รับผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงมากนอยเพียงใด 
 
 ในการพัฒนารูปแบบการขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงยังไมมีการบริหารการจัดการความตองการ
ของลูกคาและการจัดเสนทางการขนสงอยางมีประสิทธิภาพมากนัก ทําใหภาระคาใชจายตางๆ เชน 
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คาขนสงที่ผูวาจางตองจายใหกับผูประกอบการนั้นคอนขางสูง อีกทั้งการใหบริการลูกคาอาจยังมี
ประสิทธิภาพไมมากนัก ดังนั้น ผูวาจางจึงกําหนดใหผูประกอบการรถบรรทุกเริ่มเปลี่ยนกลยุทธ
การขนสงแนวใหมโดยใชนโยบายการขนสงตอเนื่อง ซ่ึงจะทําใหรถบรรทุกสามารถทําการขนสงได
หลากหลายสินคา สงไดหลายจุดรานคา ทําใหสงผลดีตอผูวาจางเองเพราะจะทําใหการวาจาง
รถบรรทุกนอยลง โดยหันมาใชรถบรรทุกทําการขนสงแทน ซ่ึงจะทําใหผูวาจางจายอัตราคาขนสงที่
ถูกลงกวาเดิม ดังจะเห็นไดจากยอดคาขนสงเทียบกับระยะทาง 1 กิโลเมตรที่ผูวาจางตองจายใหกับ
ผูประกอบการนั้นลดลงอยางเห็นไดชัด คือจากเดิมผูวาจางจายใหกับผูประกอบการขนสงที่
กิโลเมตรละ 21.66 บาท แตเมื่อเปล่ียนมาเปนการขนสงรูปแบบตอเนื่องทําใหผูวาจางจายคาขนสงที่
กิโลเมตรละ 17.60 บาท ดังนั้น หากมองในมุมของผูวาจางแลวถือวา สามารถลดตนทุนการขนสง
ได นอกจากนี้ จํานวนรถบรรทุกก็มีจํานวนที่ลดลงในขณะที่ปริมาณงานไมลดลง กลาวคือ 
หนวยงานที่ 2 ที่มีงานตอเนื่องนั้นเดิมมีรถบรรทุก 10 คัน แตปจจุบันลดลงเหลือ 8 คัน ซ่ึงเกิดจาก
การที่มีรถบรรทุกจากหนวยงานที่หินกองมาชวยขนสงเพื่อใหเกิดการตอเนื่อง และเมื่อจํานวน
รถบรรทุกลดลงก็สงผลใหการบริหารรถบรรทุกงายขึ้นในมุมองของผูว าจาง  ในขณะที่
ผูประกอบการขนสงเองก็ไดรับคาขนสงที่เพิ่มขึ้น แตผลกําไรรวมตอกิโลเมตรกลับลดลง ซ่ึงสาเหตุ
มาจากนโยบายการใหเงินโบนัสและอัตราการวาจางของพนักงานขับรถตอเนื่องยังไมเหมาะสม อีก
ทั้งคาใชจายดานซอมบํารุงยังมีมากเกินไปดวย ทําใหคาใชจายของการขนสงตอเนื่องมีมากกวา
รูปแบบปกติมาก จึงสงผลตอกําไรของผูประกอบการขนสงที่ลดลงเชนกัน อยางไรก็ดี ในมุมมอง
ของพนักงานขับรถตอเนื่องถือวาไดประโยชนเพราะสามารถมีรายรับที่มากกวาพนักงานขับรถ
รูปแบบปกติมาก เพราะการมีคาน้ํามันนอยกวา (ระยะทางเที่ยวเปลานอยกวา) 
 
 สําหรับแนวทางที่จะพัฒนารูปแบบการขนสงแบบตอเนื่องหลายจุดใหมีประสิทธิภาพและ
ไดรับประโยชนจากการทํากลยุทธการขนสงแบบตอเนื่องนี้  ผูประกอบการ ผูวาจางและพนักงาน
ขับรถ  ควรเรงดําเนินการแกไขและปรับปรุงจุดบกพรองของแตละฝาย  
 
5.2.1 ผูประกอบการ 
 
 สําหรับมุมมองของผูประกอบการ (เจาของรถบรรทุก) สรุปไดวาอัตราการบริหารงาน
ขนสงตอกิโลเมตรลดลง คือจากเดิมผูประกอบการมีคาบริหารการจัดการเทากับ 1.22 บาทตอ
กิโลเมตร แตปจจุบันที่มีการขนสงรูปแบบใหมทําใหมีอัตราคาบริหารลดลงเหลือ 1.00 บาทตอ
กิโลเมตร นอกจากนี้ อัตราการจายใหกับพนักงานขับรถยังลดลงอีกดวย คือจากเดิมผูประกอบการ
ตองจายคาขนสงใหกับพนักงานขับรถในอัตราเทากับ 3.28 บาทตอกิโลเมตร ในปจจุบันจายให
พนักงานขับรถที่ลดลงคือ 3.06 บาทตอกิโลเมตร อยางไรก็ดี ผูประกอบการควรพิจารณาหาวิธีการ



 81

ลดตนทุนคาขนสงรวมตอหนวย  เพื่อใหไดผลกําไรตอกิโลเมตรที่นาพอใจ โดยมุงประเด็นที่การลด
คาใชที่ เกี่ยวกับการใหเงินโบนัสของพนักงานขับรถตอเนื่องและคาซอมบํารุง นอกจากนี้ 
ผูประกอบการควรพิจารณาที่ผลกําไรรวมตอกิโลเมตรไมใชที่รายไดรวมตอกิโลเมตร เพราะการ
พิจารณาที่ผลกําไรรวมตอกิโลเมตรจะทําใหทราบถึงการใชทรัพยากรรถบรรทุกวาคุมคา 
(Utilization) หรือไม  
 
 จากการคํานวณหารายรับคาขนสงของแตละรูปแบบโดยคิดจากการขนสง 80 วัน จะเห็นได
วา ผลกําไรตอหนวยสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องมีคาลดลง ถึงแมวารายไดจะสูงขึ้น นั่นเปน
เพราะวามีตนทุนที่สูงขึ้นมากกวา ดังนั้น การจะทําใหการเดินรถตอเนื่องเกิดกําไรที่สูงกวาไดนั้น 
ผูประกอบการควรพิจารณาที่เปนไปไดคือ (1) การลดคาใชจายดานการซอมบํารุง และ (2) การ
เปลี่ยนนโยบายการใหเงินโบนัสกับพนักงานขับรถตอเนื่อง ซ่ึงควรพิจารณาจากผลกําไรรวม ไมใช
อางอิงจากรายรับเพียงอยางเดียว เพราะการพิจารณาถึงผลกําไรรวมจะทําใหผูประกอบการทราบถึง
คาใชจายตางๆที่เกิดขึ้น เชน คาซอมบํารุง ทําใหผูประกอบการรับรูถึงรายรับที่แทจริงและสามารถ
แบงเงินโบนัสใหกับพนักงานขับรถไดอยางเหมาะสม และ (3) การลดระยะทางเที่ยวเปลาใหลดลง 
และเพิ่มระยะทางเที่ยวหนัก 
 
 ดังนั้น หากผูประกอบการตองการมีผลกําไรตอหนวยตอหนวยที่มากกวา 3.45 แลว
ผูประกอบการควรตองลดตนทุนตอหนวยใหนอยกวา 6.57 บาท ซ่ึงผูวิจัยทําการวิเคราะหหา
แนวทางที่ทําใหผลกําไรรวมตอหนวยมากกวาตนทุนรวมตอหนวยโดยตั้งสมมติฐานเอาไว 3 กรณี 
ดังนี้ 
 

(1.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร (ศุภชัย, 2545)   
(2.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร และลดการจายเงินโบนัสลงรอยละ 50  
(3.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร (เชนเดียวกับรูปแบบปกติ) และลด  
   การจายเงินโบนัสลงรอยละ 50  

  
จากการตั้งสมมติฐานดังกลาว สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.1 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 5.1 แสดงผลกําไรและตนทุนรวมในกรณีที่มีคาใชจายแตกตางกัน 
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ดาน รายรับ (Revenue) กรณีท่ี 1 บาท/กม. กรณีท่ี 2 บาท/กม. กรณีท่ี 2 บาท/กม. 
-  รายรับจากคาขนสง 241,327.06 17.60 241,327.06 17.60 241,327.06 17.60 
ดานรายจาย (Expenses)       
ตนทุนการปฏิบัติงาน  
(Operating Costs) 

      

1    คาสิ้นเปลืองยาง  12,753.39 0.53 12,753.39 0.53 12,753.39 0.53 
2    คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง  5,293.86 0.22 5,293.86 0.22 5,293.86 0.22 
3    คาบํารุงรักษาอื่นๆ  22,138.00 0.92 22,138.00 0.92 15,159.69 0.63 
4    คาจางพนักงานขับรถ  73,723.00 3.06 73,723.00 3.06 73,723.00 3.06 
5    คายกสินคาลง  - - - - - - 
6    เงินโบนัสพิเศษ  10,000.00 0.42 5,000.00 0.21 5,000.00 0.21 
7    มูลคาสินคาเสียหาย  - - - - - - 
8    คาปรับตํารวจ  500.00 0.02 500.00 0.02 500.00 0.02 
9    คาประกันสินคา  2,499.00 0.14 2,499.00 0.14 2,499.00 0.14 
3.2 ตนทุนการดําเนินงาน  
(Administrative Costs) 

      

3.2.1 คาบริหารการจัดการ  24,132.71 1.00 24,132.71 1.00 24,132.71 1.00 
ตนทุนรวมทั้งสิ้น 151,039.00 6.27 146,039.96 6.06 139,061.65 5.77 
ผลกําไร (ระยะทางรวม) 90,287.10 3.75 95,287.10 3.96 102,265.41 4.24 
ผลกําไร (ระยะทางเที่ยวหนัก)  6.60  6.95  7.45 
 
 จากตารางที่ 5.1 แสดงใหเห็นวา ถึงแมผูประกอบการจะพยายามลดคาใชจายลง เพื่อให
ตนทุนรวมลดลง แตผลกําไรรวมตอหนวยที่ไดก็ยังต่ํากวาคาใชจายรวมตอหนวย ซ่ึงปจจัยหนึ่งที่
สะทอนใหเห็นวาเปนเชนนี้ คือ รายไดจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องยังมีไมมาก อีกทั้งระยะทาง
เที่ยวเปลาก็ยังสูงอยูเชนกัน เพราะจากการเก็บขอมูลทั้งสองรูปแบบพบวา สัดสวนการวิ่งรถเปลา
สําหรับรูปแบบตอเนื่องมีมากถึงรอยละ 43 ของระยะทางรวมทั้งหมด ในขณะที่รูปแบบปกติมี
สัดสวนการวิ่งรถเปลาคิดเปนรอยละ 42  ดังนั้น หากผูวาจางสามารถเพิ่มระยะทางเที่ยวหนักและลด
ระยะทางเที่ยวเปลาลงไดแลว รายไดรวมของผูประกอบการก็จะเพิ่มขึ้นได    นอกจากนี้ การกําหนด
อัตราคาขนสงที่เหมาะสมใหกับผูประกอบการก็เปนส่ิงที่สําคัญเชนกัน เพราะในปจจุบันอัตราการ
คิดคาขนสงจะผันแปรตามน้ําหนักและระยะทางที่ขนสงจริง ซ่ึงหากพนักงานขับรถขนสงสินคาใน
ระยะทางที่ไกลขึ้นแตน้ําหนักบรรทุกลดลง ดังนั้น อัตราการขนสงก็จะลดลง โดยที่ผูวาจางจะเพิ่ม
คาขนสงใหพิเศษเพิ่มอีกจุดละ 50 บาท เมื่อมีการขึ้นสินคาในรอบที่ 2 ที่หนวยงานสามพราน 
อยางไรก็ดี ผูวิจัยมองวาอัตราที่ผูวาจางจายใหกับผูประกอบการขนสงเพิ่มจุดละ 50 บาท สําหรับ
การขนสงในรอบที่ 2 นั้นอาจยังไมเหมาะสมตอผูประกอบการเมื่อเทียบกับคาใชจายคงที่ที่เกิดขึ้น 
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เชน คาซอมบํารุงที่สูงขึ้นมาก ซ่ึงเปนภาระคาใชจายโดยตรงกับผูประกอบการ ดังนั้น ผูวาจางจึง
ควรกําหนดอัตราคาขนสงใหม ซ่ึงเปนสิ่งที่นาสนใจหากไดมีการวิเคราะหและทําการศึกษาเพิ่มเติม
ตอไปวาผูวาจางควรกําหนดราคาที่เทาไรที่ทําใหทุกฝายไดรับผลประโยชนเทาเทียมกัน 
  
5.2.2 พนักงานขับรถ 
  
 สําหรับมุมมองของพนักงานขับรถรูปแบบตอเนื่องนั้นถือวามีรายรับรวมที่ดีกวา ถึงแมวา
จะไดรับอัตราการจางพนักงานขับรถจากผูประกอบการในสัดสวนที่ลดลง คือจากรูปแบบเดิม
เทากับ 3.28 บาทตอกิโลเมตรเปน 3.06 บาทตอกิโลเมตร นั่นเปนเพราะพนักงานขับรถรูป
แบบตอเนื่องไดรับเงินโบนัสพิเศษที่สูงกวามาก จากการไดเปรียบในแงของคาขนสงสําหรับงาน
รอบที่ 2 ซ่ึงไดคาขนสงเพิ่มขึ้นและการมีระยะทางเที่ยวหนักที่สูงกวารูปแบบปกติ เพราะฉะนั้นเมื่อ
รวมรายไดทั้งหมดที่พนักงานขับรถไดรับสําหรับรูปแบบตอเนื่องจึงสูงกวามาก  
 
5.2.3 ผูวาจาง 
  
 การขนสงแบบตอเนื่องถือวาสงผลดีตอผูวาจาง เพราะผูวาจางสามารถจายคาขนสงใหกับ
ผูประกอบการในสัดสวนที่ลดลงคือ จากเดิมจายใหกับผูประกอบการคิดเปน 21.66 บาทตอ
กิโลเมตร แตปจจุบันลดลงเหลือ 17.60 บาทตอกิโลเมตร อยางไรก็ดี ในการที่จะพัฒนารูปแบบการ
ขนสงใหมีประสิทธิภาพนั้น ผูวิจัยมองวาทุกฝายจําเปนตองรวมมือกันและทุกฝายควรตองไดรับ
ผลประโยชนรวมกัน ซ่ึงจากการเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูล พบวา ผูประกอบการยังมี
คาใชจายที่คอนขางสูงและมีผลกําไรที่ต่ํา ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอการบริหารการจัดการกลยุทธการ
ขนสงไดในอนาคต เพราะผูประกอบการอาจลมเลิกและไมใหความรวมมือกับผูวาจางได ดังนั้น 
ผูวาจางควรมีการปรับปรุงและพัฒนารูปแบบการขนสงใหเกิดการตอเนื่องมากขึ้น โดยการบริหาร
เสนทางการขนสงใหมีระยะทางเที่ยวเปลาที่นอยลง ซ่ึงหากผูวาจางสามารถวางแผนการขนสงโดย
ลดระยะทางเที่ยวเปลาใหนอยกวาหรือเทากับรอยละ 20 ของระยะทางรวมแลว ผูประกอบการกจ็ะมี
ผลกําไรตอหนวยที่สูงกวาตนทุนตอหนวยได  ซ่ึงจะทําใหผูประกอบการสามารถอยูไดและพรอมที่
จะลงทุนและพัฒนารถบรรทุกขนสงใหเหมาะกับการบรรทุกสินคาที่แตกตางกัน อีกทั้ง ยังสามารถ
วาจางพนักงานขับรถในอัตราที่สูงขึ้นไดทําใหพนักงานขับรถมีกําลังใจในการทํางานมากขึ้น 
 
 ดังนั้น ผูวาจาง คือสวนที่สําคัญยิ่งตอการพัฒนาการขนสงใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง
ซ่ึงหากผูวาจางมีการนําเทคโนโลยีมาจัดการกับขอมูลความตองการของลูกคาเพื่อสนับสนุนตอการ
บริหารที่ดีแลวความตอเนื่องและความสม่ําเสมอของงานก็จะมีเพิ่มขึ้น ทําใหมีระยะทางเที่ยวหนักที่
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สูงขึ้นและมีระยะทางเที่ยวเปลาที่ลดลง  อีกทั้ง ยังชวยเรื่องการประสานงานระหวางพนักงานขับรถ
กับผูวาจางขนสง เชน การแกปญหาในเรื่องความลาชาในการออกเอกสาร  การแจงยืนยันหรือ
ยกเลิกงานขนสงตอเนื่องอยางทันเวลาและชัดเจน 
 
5.3 ขอเสนอแนะเพื่องานวิจัยในอนาคต 
  
 การขนสงแบบตอเนื่อง คือแนวทางการขนสงหนึ่งที่จะชวยลดการใชพลังงาน โดยการใช
ทรัพยากรรถบรรทุกที่มีอยูใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด อยางไรก็ดี การขนสงรูปแบบ ตอเนื่อง
ยังควรตองไดรับการพัฒนาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงและการลดตนทุนรวมอยางตอเนื่อง 
ดังนั้น การศึกษาเพิ่มเติมสําหรับกลยุทธการขนสงตอเนื่องจึงเปนสิ่งที่นาจะนํามาพัฒนาได ดังนี้ 
  
 5.3.1.)  การพัฒนางานวิจัยรูปแบบการขนสงหลายจุดแบบตอเนื่องกับหนวยงานอื่น
เพิ่มเติม เพื่อสํารวจหาความเปนไปไดในการที่จะพัฒนารูปแบบการขนสงใหมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น 
 
 5.3.2.)  การพัฒนางานวิจัยรูปแบบการขนสงหลายจุดสงแบบตอเนื่อง ในกรณีที่มีการ
ขนสงอยางตอเนื่องมากกวา 2 หนวยงาน  
 
 5.3.3.)   การศึกษาเพื่อการพัฒนาระบบเทคโนโลยีในการที่จะรองรับรูปแบบการขนสง
ตอเนื่องที่อาจซับซอนมากขึ้น เชน การขนสงตอเนื่องทั่วประเทศ  
 

5.3.4) การศึกษาแนวทางในการกํ าหนดจุดหรือบริ เวณการขนสงตอ เนื่องที่มี
ประสิทธิภาพและเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง 

 
5.3.5) การศึกษาเพื่อหาอัตราการขนสงและอัตราการวาจางผูประกอบการขนสงที่

เหมาะสม 
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