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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความสําคัญของการศึกษา 
 
 กิจกรรมการขนสงนับวาเปนกิจกรรมหลักอยางหนึ่งที่มีความสําคัญตอภาคธุรกิจเนื่องจาก
การขนสงคือการนําเอาวัตถุดิบจากแหลงผลิตไปสูโรงงานหรือการนําสงสินคาสําเร็จรูปเพื่อการ
ออก จําหนายใหกับผูบริโภคตามจุดตางๆ เปนตน ซ่ึงหากไมมีการขนสงแลว โรงงานผูผลิตอาจ
ไมไดรับวัตถุดิบมาทําการผลิตและผูบริโภคอาจไมไดรับสินคาและบริการตางๆได 
 
 ในปจจุบันธุรกิจหลายประเภทตางก็มีการแขงขันสูง สวนหนึ่งสืบเนื่องจากปจจัยแวดลอม
ภายนอกที่เปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว อาทิเชน พฤติกรรมผูบริโภค   การพัฒนาของระบบการ
ส่ือสารทางเทคโนโลยีและสารสนเทศ   กฎระเบียบขอบังคับที่มีการเปดเสรีทางการคา สงผลใหมี
บริษัทขามชาติเขามามีบทบาทสําคัญในแทบทุกภาคอุสาหกรรม  รวมถึงสาธารณูปโภคตางๆที่มี
การปรับ เปลี่ยนเพื่อพัฒนาการจัดการดานโลจิสติกสของประเทศใหดียิ่งขึ้น เชน การเปดใช
สนามบินสุวรรณภูมิ  สําหรับภาคธุรกิจการขนสงก็เริ่มมีทิศทางที่เปดกวางมากขึ้นอยางเห็นไดชัด 
ดังตัวอยางเชน การรางแผนแมบทการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย ซ่ึงรับผิดชอบโดยสํานัก
วิเคราะหการลงทุนภาครัฐภายใตแผนการบริหารราชการแผนดิน ป 2548 – 2551  
  
 อยางไรก็ดีสืบเนื่องจากสภาวะการผันผวนของราคาน้ํามันที่มีการปรับตัวสูงขึ้นอยา
ตอเนื่องในตลาดโลกเมื่อ 4 -5 ป ซ่ึงสงผลกระทบตอธุรกิจในภาคการขนสงเพราะราคาน้ํามันดีเซล
ไดมีการปรับสูงขึ้นเปนเทาตัวนับตั้งแตรัฐบาลไดมีการประกาศลอยตัวราคาน้ํามันดีเซลตั้งแตป 
2548 เปนตนมา สงผลใหตนทุนทางดานการขนสงของผูประกอบการสูงขึ้นอยางหลีกเล่ียงไมได 
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ราคาน้ํามันมาตรฐาน เฉพาะในสถานีบริการเชลลในกรุงเทพฯและปริมณฑล 2005
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เบนซิน 95 เพียวรา ดีเซล เบนซิน 91 ดีเซล แกสโซฮอล 95  
              รูปท่ี 1.1   ราคาขายปลีกน้ํามันสําเร็จรูป ป 2548 

       ที่มา : บริษัท เชลล แหงประเทศไทย จํากัด 
 
 ราคาน้ํามันดีเซลที่เพิ่มขึ้นสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนการขนสงที่สูงขึ้นและอาจสงผล
ตอการใหบริการลูกคาซึ่งถือเปนหัวใจหลักในภาคอุตสาหกรรมโลจิสติกส   Bardi , Bagchi and 
Raghunathan (1989) กลาววา ในอดีตผูประกอบการขนสงมักจะคิดวาผูใชบริการจะใหความสําคัญ
เฉพาะปจจัยทางดานราคาเทานั้น  จึงพยายามลดตนทุนการขนสง เพื่อเพิ่มจํานวนลูกคาใหมากขึ้น 
ซ่ึงจะสงผลเสียตอระดับการใหบริการของผูประกอบการในแงการลดประสิทธิภาพลงและสงผล
กระทบตอจํานวนผูใชบริการที่นอยลงตามมา ดังนั้น การเขาใจความตองการของลูกคาอยางแทจริง
เพื่อใหทราบถึงปจจัยที่จะใชในการประเมินและปรับปรุงพัฒนาผลการดําเนินงานในปจจุบันวามี
ความสอด คลองกับความตองการของลูกคาหรือไมจึงเปนสิ่งที่สําคัญ  (ฐิติมา, 2545) 
 
 ในปจจุบันมีผูประกอบการขนสงหลายรายทําใหเกิดภาวการณแขงขันที่สูงขึ้นและหากผู 
ประกอบการขนสงรายใดสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางแทจริงและสามารถ
ควบคุมตนทุนการขนสงไดก็ถือวาประสบความสําเร็จ เนื่องจากลูกคาจะใชบริการเพิ่มขึ้นทําใหมี
รายรับมากขึ้นภายใตตนทุนที่คุมคา ซ่ึงสงผลตอกําไรที่เพิ่มขึ้นตามมา 
 
 อยางไรก็ดี นอกจากปจจัยทางดานราคาและการบริการที่มีความสําคัญตอกิจการแลว
นโยบายการบริหารการขนสงสามารถสงผลกระทบตอความตองการของลูกคาไดเชนกัน เนื่องจาก
การเปลี่ยนแปลงนโยบายการจัดสงจะสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนการขนสงและประสิทธิภาพ
ในการใชทรัพยากร ดังตัวอยางเชน นโยบายการจัดสงที่สามารถลดการบรรทุกเที่ยวเปลาอาจ
กระทบตอกระบวนการทํางานภายในทําใหเกิดการจัดสงใหลูกคาไดรวดเร็วขึ้นและรถบรรทุก
สามารถทํารอบรถไดมากขึ้น ดังนั้น ผูประกอบการเองควรตระหนักถึงการประเมินผลการ
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ดําเนินงานของกิจการภายใตเงื่อนไขใหม และนําเอาปจจัยที่สําคัญซ่ึงไดมาจากการประเมินมาเปน
ตัวผลักดันใหกิจการมีการพัฒนาและปรับปรุงไปในทิศทางที่สอดคลองกับความตองการของลูกคา
ตอไป 
 

สําหรับปจจัยที่จะใชในการประเมินผลการดําเนินงานเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการนําไป
ปรับปรุงและพัฒนาเพื่อสรางความพึงพอใจใหกับลูกคานั้น ผูประกอบการควรจัดใหมีการ
ประเมินผลการดําเนินงานอยูเสมอเพื่อใหสามารถอยูรอดภายใตสภาพการเปลี่ยนแปลงที่ไมอาจ
หลีก เล่ียงได อีกทั้งยังจะชวยใหผูประกอบการสามารถทบทวนผลงานและปรับปรุงการดําเนินงาน
ไปในแนวทางที่ตองการได    
 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยทําการศึกษาและวิเคราะหประเมินผลการดําเนินงานของบริษัทขนสง
ตัวอยางภายใตการขนสงชนิดปกติกับชนิดการเดินรถตอเนื่อง (รายละเอียดและความหมายจะกลาว
ในบทที่ 2) และนําผลการประเมินที่ไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวางการขนสงสอง
รูปแบบตอไป  
 
1.2 ท่ีมาของการศกึษา 
 
 จากการสอบถามผูประกอบการขนสงตัวอยาง พบวา ผูประกอบการยังคุนเคยกับระบบเดิม 
อีกทั้ง ยังไมทราบแนชัดวา การขนสงชนิดปกติกับชนิดการเดินรถตอเนื่องนั้นจะสงผลกระทบตอ
ผลประกอบการอยางไรบาง ซ่ึงสวนหนึ่งมีสาเหตุมาจากการที่ผูประกอบการเองไมเคยมีการ
ประเมินผลภายใน อีกทั้งยังไมทราบเครื่องมือที่จะชวยวิเคราะหวาภายหลังจากที่มีการขนสงใน
รูปแบบการเดินรถตอเนื่องแลวนั้นจะสงผลกระทบตอกิจการในเชิงบวกหรือเชิงลบทั้งในมุมมอง
ภายในและภายนอกอยางไรนอกจากนี้  ผูประกอบการขนสงควรมีการวัดผลการดําเนินงาน 
(Performance Evaluation) ของกลยุทธนั้นๆ เพราะจะชวยทําใหผูประกอบการขนสงทราบดีวา 
กระบวนการการขนสงภายใตระบบใหมนี้มีจุดที่ตองปรับปรุงในแงใดบางและปจจัยใดบางที่มีผล
ตอการบริหารงานขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่อง นอกจากนี้ทางผูวาจางเองจะไดทราบวารูปแบบ
การขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องนั้นมีจุดใดบางที่ผูประกอบการควรมีการปรับเปลี่ยนเพื่อการ
พัฒนาที่ดีขึ้นและนําผลที่ไดจากการวัดผลการดําเนินงานของผูประกอบการมาวิเคราะหวากิจกรรม
ใดควรตองมีการปรับเปลี่ยนหรือแกไขใหสอดคลองกับความตองการของลูกคาและตนทุนการ
ขนสงตอไป 
 



 4

ในการศึกษานี้ ผูวิจัยทําการศึกษาและรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของกับความสําคัญและการ
พัฒนาขีดความสามารถในดานการบริหารงานขนสงของผูประกอบการขนสงโดยรถบรรทุก โดย
วิจัยไดนําเอาหลักการ แนวคิดและทฤษฎีมาประยุกตใชกับผูประกอบการขนสงตัวอยาง เพื่อให
ผูประกอบการรับทราบถึงปจจัยที่จะตองนํามาแกไขปรับปรุงและรับทราบขอเท็จจริงเกี่ยวกับผล
การดําเนินงานของกิจการเพื่อลดการสูญเสียในดานตางๆและเพิ่มผลกําไรใหกับผูประกอบการ
ขนสงในอนาคต 
  
1.3 วัตถุประสงค 
 

1.) เพื่อศึกษาเปรยีบเทียบการดาํเนินงานระหวางการขนสงชนิดปกตแิละชนิดการเดินรถ
ตอเนื่องของผูประกอบการขนสงตัวอยาง 

2.) เพื่อใหทราบถงึขอดีและขอควรแกไขปรับปรุงในการทําการขนสงของทั้งสองรูปแบบ
พรอมทั้งจัดทาํขอเสนอแนะแกผูประกอบการขนสงตัวอยางและผูวาจาง  อันจะเปน
ประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการของตน 

 
1.4 ขอบเขตการดาํเนินงาน 
 
 การศึกษาครั้งนี้จะทําการวิเคราะหและเปรียบเทียบผลการดําเนินงานของผูประกอบการ
ขนสงตัวอยาง  ซ่ึงใหบริการงานขนสงสินคาจากคลังสินคาที่หนวยงานหินกอง จังหวัดสระบุรี ไป
ยังลูกคาทั่วประเทศ  สินคาที่ขนสงคือสินคาประเภทวัสดุกอสราง อันไดแก กระเบื้องเซรามิค 
สุขภัณฑ กระเบื้องโมเนีย  และในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยจะทําการแบงเก็บขอมูลออกเปนรูปแบบละ 
80 เที่ยว มาทําการประเมินและนําผลที่ไดจากการประเมินการขนสงมาวิเคราะหเปรียบเทียบผลการ
ดําเนินงานในสามดาน ไดแก มุมมองดานกระบวนการภายใน มุมมองดานตนทุน และมุมมองดาน
ลูกคา ตามหลักของการบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) 
 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.) ทําใหทราบปจจัยที่สําคัญอันจะเปนแนวทางสําหรับผูประกอบการขนสง ในการ
พัฒนาและปรับปรุงการใหบริการ รวมถึงคุณภาพการใหบริการ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการจัดการขนสงใหสอดคลองกับความตองการของลูกคา 

2.) ทําใหทราบขอดีและขอควรแกไขของการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
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3.) ทําใหทราบความเหมาะสมในการกําหนดรูปแบบการขนสงของบริษัทขนสงตัวอยาง
ได 

 



บทที่ 2 
 

ทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

เนื้อหาในบทนี้จะอธิบายถึงความหมายของการขนสงในแตละรูปแบบ พรอมทั้งทบทวน
ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวของกับการประเมินผลการดําเนินงานและงานวิจัยที่เกี่ยวกับการเปรียบ 
เทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางสองรูปแบบ  
  
2.1 ความหมายของรูปแบบการขนสงในรปูแบบตางๆที่เก่ียวของกับบริษัทขนสงตัวอยาง 
 

2.1.1 การขนสงแบบเต็มคันชนิดปกติ หมายถึง การที่รถบรรทุกทําการขึ้นสินคาที่ศูนย
กระจายสินคาและสงตรงไปยังรานลูกคาซึ่งอาจสงมากกวาหนึ่งรานคาตอ 1 รอบการขนสง และ
หากมีงานขนสงเที่ยวถัดไปรถบรรทุกคันดังกลาวจะตองวิ่งรถเปลาเพื่อกลับมาขึ้นสินคาที่จุดเดิมคือ
ศูนยกระจายสินคา เพื่อทําการสงสินคาใหกับลูกคาถัดไป 

 
2.1.2 การขนสงแบบเต็มคันชนิดการเดินรถตอเนื่อง หมายถึง รูปแบบการขนสงที่ลด

การตีรถเปลากลับหลังจากสงสินคาแลว โดยใหรถบรรทุกคันนั้นรับสินคาตอแลวขนสงไปที่ลูกคา
ถัดไป ดังรูป 2.1 สําหรับรูปแบบการขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องนี้จําเปนตองมีการวางแผนโดย
ใชขอมูลหลายแหลงรวมกับการประสานงานจากศูนยกลางเพื่อใหการขนสงมีความตอเนื่อง 
กลาวคือ กระบวนการจัดสงชนิดการเดินรถตอเนื่องจะตองอาศัยความรวมมือในการปฏิบัติการและ
การเตรียมขอมูลจากหลายฝาย เชน การนําเอาขอมูลการขนสงสินคาใหกับรานลูกคาและบริเวณที่
สงจากฝายจัดซื้อ ประเภทสินคาที่สงจากคลังสินคาหรือโรงงาน รวมถึงการวางแผนการจัดเสนทาง
เดินรถจากศูนยการวางแผนการขนสง 

 
รูปท่ี 2.1   การขนสงแบบเตม็คันชนิดปกตเิปรียบเทียบกบัการขนสงแบบเต็มคันชนดิตอเนื่อง 
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ขอแตกตางระหวางการขนสงแบบปกติและแบบการเดินรถตอเนื่อง  คือ การขนสงแบบ
แบบปกตินั้น รถบรรทุกทุกคันจะตองอยูประจําที่หนวยงานหินกอง และทําการสงสินคาใหกับ
ลูกคาซ่ึงอาจมากกวา 1 จุดรานคา และเมื่อสงสินคาเรียบรอยแลว พนักงานขับรถจะตีรถเปลากลับมา
ที่หนวยงานตลอด ทําใหเกิดตนทุนในการวิ่งเปลาสูง สําหรับการขนสงชนิดการเดินรถตอเนื่องแบบ 
คือการขนสงสองเที่ยวตอเนื่องกัน ซ่ึงในแตละเที่ยวอาจมีหลายจุดรานคา ก็ได อยางไรก็ดี 
รถบรรทุกจะไมวิ่งรถเปลากลับมาที่ศูนยงานเดิมแตสามารถไปทําการขึ้นสินคาที่โรงงานถัดไปและ
ทําการสงลูกคาถัดไปไดทันที ซึ่งในกรณีนี้ รถบรรทุกจะมีระยะทางวิ่งหนักมากกวาการวิ่งเปลา  
 

ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยจะทําการศึกษาการขนสงแบบเต็มคันของทั้งสองรูปแบบ โดยศึกษา
จากบริษัทขนสงตัวอยางซึ่งไดทําการขนสงสินคาประเภทวัสดุกอสราง อันไดแก กระเบื้องเซรามิค 
สุขภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนหรือจุดขึ้นสินคาจุดแรกอยูที่หนวยงานสินคาที่หินกอง และทําการจัดสง
ไปใหลูกคาตางๆในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ซ่ึงรถบรรทุกคันที่ทําการขนสงแบบตอเนื่องนั้น
จะไดงานตอเนื่องเปนสองเที่ยว โดยงานรอบที่สองไมตองวิ่งรถเปลาเพื่อมาขึ้นของที่หนวยงานหิน
กอง สระบุรี แตจะไปขึ้นสินคายังจุดที่สองคือโรงงานที่สามพรานหรือที่ลาดกระบัง เพื่อทําการสง
ตอใหลูกคารายตอไปไดทันที  ซ่ึงโดยสวนมากงานขนสงที่เปนลักษณะตอเนื่องนั้นจะเปนสินคา
ชนิดใดก็ไดจากหนวยงานหินกองและทําการสงตอใหกับรานลูกคาซึ่งอาจมีมากกวาหนึ่งรานคาตอ
เที่ยวก็ได จากนั้นรถบรรทุกขนสงดังกลาวจะทําการขึ้นสินคาที่โรงงานจุดที่สองคือโรงงานที่สาม
พรานเพื่อทําการสงสินคาใหรานลูกคาถัดไป ซ่ึงงานในรอบที่สองนี้พนักงานขับรถอาจสงสินคา
มากกวาหนึ่งรานคาตอเที่ยวเชนเดียวกันกับงานเที่ยวแรก  

 
 ในทางหลักการและแนวความคิดนั้นจะเห็นไดวาการขนสงแบบตอเนื่องจะชวยให
ผูประกอบการขนสงนั้นสามารถลดตนทุนการขนสงไปไดเนื่องจากรถบรรทุกสามารถลดการขนสง
เที่ยวเปลาลงและใชทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด กลาวคือ รถบรรทุกหนึ่งคันสามารถใหบริการ
ลูกคาไดมากขึ้นและรวดเร็วยิ่งขึ้น นอกจากนี้ ผูวาจางและผูขายเองก็อาจจะมีรายรับที่สูงขึ้น
เนื่องจากยอดขายที่เพิ่มขึ้นได 
 
 อยางไรก็ดี ส่ิงนี้เปนเพียงสมมติฐานที่ผูวาจางขนสงสินคาและผูประกอบการเองคาดหวัง
ไวดังนั้นเพื่อใหไดขอเท็จจริงจากการดําเนินการนี้ ผูประกอบการควรตระหนักถึงประสิทธิภาพการ
ขน สงจากการวิ่งการขนสงในรูปแบบปกติกับการเดินรถตอเนื่อง โดยจะตองนําเอาเครื่องมือการ
วิเคราะหและหาปจจัยที่สําคัญมาใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพอยางถูกวิธี เพื่อจะไดนําเอาผล
จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพมาเปนตัวช้ีวัดวาการปฏิบัติงานของกิจการวาเปนเชนใด และมีจุด
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ใดบางที่ตองนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมและหาแนวทางปรับปรุง อันจะสงผลดีและสรางมูลคาเพิ่ม
ใหกับกิจการตอไป 
 
2.2 หลักการและความสําคัญของการประเมินผลงาน 
   
 สืบเนื่องจากปจจัยแวดลอมภายนอกที่เปล่ียนแปลงอยูตลอดเวลาและเขามามีบทบาทตอ
ธุรกิจอุตสาหกรรมภาคการขนสงอยางมากทั้งในเรื่องอัตราการเพิ่มขึ้นของราคาน้ํามันและการ
แขงขันอยางรุนแรงในสภาวการณปจจุบัน ซ่ึงสวนหนึ่งมีผลมาจากการเพิ่มขึ้นของผูประกอบการ
รายใหม ดังนั้น ประเด็นที่สําคัญอยางหนึ่งที่ผูประกอบการขนสงไมควรมองขามคือการประเมินผล
การดําเนินงานของกิจการทั้งในดานตนทุนและดานการใหบริการลูกคา ซ่ึงปจจัยเหลานี้จะเปนตัว
ขับเคลื่อนที่สําคัญที่จะทําใหผูประกอบสามารถรักษาฐานลูกคาเดิมไวและเพิ่มจํานวนลูกคาราย
ใหมๆได 
   
 Rostadas (1995) ไดนําเสนอรูปแบบของการจัดการการดําเนินงานเพื่อชวยใหบริษัท
สามารถพัฒนาและปรับปรุงการดําเนินงานอยางตอเนื่อง โดยในแบบจําลองนี้ประกอบดวย
กระบวนการที่สําคัญอยูสามกระบวนการ ไดแก การดําเนินงาน (Performance Planning) การ
ปรับปรุงการดําเนินงาน (Performance Improvement) และการทบทวนผลการดําเนินงาน 
(Performance Review) ซ่ึงในแตละกระบวนการนั้นจะมีความสัมพันธตอเนื่องกันเปนระบบปด ดัง
รูป 2.2 
 
 Rolstadas (1995) ไดใหเหตผุลที่ตองทําการประเมินผลงาน ซ่ึงมีอยูหลายประการไดแก  

- เพื่อใหมองเหน็สภาวการณที่เกิดขึ้นจริงของการปฏิบัติงานและการพฒันา 
         (Performance and Development) 
- เพื่อวิเคราะหหาสาเหตุและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงโครงสรางงาน 

(Structural) และสภาพแวดลอม (Environment) 
- เพื่อควบคุมกระบวนการวางแผนการดําเนนิงาน 
- เพื่อระบุหาชองวางหรืออุปสรรคตางๆที่เกิดขึ้นจากการดาํเนินงาน 

         เพื่อกําหนดศักยภาพในการพัฒนาและปรับปรุง 
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                            Plan                                     Do                                           Check                               

                   รูปท่ี 2.2    แบบจําลองการจัดการเกี่ยวกับการดําเนินงาน 
                  ที่มา : Rolstadas (1995) 

 
 นพพร เทพสิทธา (2549) Senior Vice President Logistics & exports บริษัท ปูนซีเมนตไทย
นครหลวง จํากัด (มหาชน) กลาววา ขอดีของการประเมินผลการดําเนินงานนั้นก็เพื่อใหทราบถึง
สถานะผลการปฏิบัติงานที่เปนอยูในปจจุบัน การเปลี่ยนแปลงที่ผานมาในอดีต เพื่อรับทราบถึง
จุดออนจุดแข็งของตนเองไดอยางรวดเร็วและถูกตองตรงจุด นอกจากนี้ยังสามารถนําผลการ
ประเมินที่ไดมาเปรียบเทียบกับเปาหมายที่บริษัทตั้งเอาไวและยังสามารถนํามาเปรียบเทียบกับคูแขง 
เพื่อคิดหาวิธีหรือวางแผนเพื่อปรับปรุงแกไขการทํางานในอนาคต 
 
 ดังจะเห็นไดวา การประเมินผลการดําเนินงานนั้น (Performance Evaluation) เปน
กระบวนการที่มีวัตถุประสงคเพื่อหาแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงการดําเนินงานของกิจการ
อยางตอเนื่อง ดังนั้นผูประกอบการควรใหความสําคัญกับแนวทาง วัตถุประสงคและเครื่องมือที่ใช
ในการประเมิน รวมถึงบุคลากรที่ทําการประเมินจะตองนําผลที่ไดมาพัฒนาและปรับปรุงอยาง
จริงจงัเพื่อเกิดประโยชนสูงสุดแกองคกร 
 
 

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 มีผูประกอบการจํานวนไมนอยที่พิจารณาการวัดผลการดําเนินงานของกิจการที่
ดานการเงินเพียงดานเดียว ซ่ึงอาจดูจากผลตอบแทนหรือผลกําไรของบริษัท อยางไรก็ดี Kaplan 
และ Norton (1996) กลาววา การวัดผลการดําเนินงานทางดานการเงินเพียงอยางเดียวนั้นไมสามารถ
อธิบายถึงปญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการดําเนินงานไดอยางครบถวน อีกทั้งยังไมสามารถชวยการ
ประสบความสําเร็จในระยะยาวได เนื่องจากผลทางการเงินไมสามารถสะทอนหรืออธิบายผลการ
ทํางานในแงของปจจัยที่จับตองยาก (Less Tangible Factors) ไดดีนัก เชน ปจจัยทางดานคุณภาพ
สินคาและการบริการ ความพึงพอใจของลูกคา นอกจากนี้ การวัดผลการดําเนินงานทางดานการเงิน
ยังเปนเพียงตัวช้ีวัดตาม (Lagging Indicators) ซ่ึงแสดงถึงผลการดําเนินงานที่ผานมาแลวเทานั้น แต
ไมสามารถนํามาใชวิเคราะหผลที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได  (Parker ,2000) 
  
 ดังนั้น เพื่อใหผูประกอบการสามารถแขงขันกับรายอื่นๆไดอยางมีประสิทธิภาพ และทันตอ
การเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็วของตลาด ผูประกอบการควรตระหนักถึงความสําคัญของการประเมินอีก
ดานหนึ่ง ซ่ึงไมใชการวัดเพียงตัวเงินเพียงอยางเดียว  
   
 จากการศึกษาของ Andersson, Aronsson และ Storhagen (1989) เกี่ยวกับการวัดผลการ
ดําเนินงานของบริษัทผูผลิตและผูกระจายสินคา ไดเสนอแนวคิดการวัดผลการดําเนินงานสองดาน 
ไดแก 

-  การวัดผลภายใน (Internal Performance Measurement) สามารถแบงไดเปน 
• การวัดผลการดําเนินงานภายในฝายซึ่งไดแก ฝายจัดการวัตถุดิบ ฝาย

การกระจายสินคา เชนการวัดผลิตผล (Productivity) ระดับสินคาคงคลัง 
• การวัดผลการดําเนินงานภายในบริษัท ซ่ึงเปนการมองภาพรวมการ

ดําเนินงานภายในบริษัท 
 

-  การวัดผลภายนอก (External Performance Measurement) สามารถแบงไดเปน 
• การวัดผลการดําเนินงานระหวางฝาย โดยเปนการมองผลกระทบที่จะ

เกิดขึ้นกับอีกฝายหนึ่งภายในบริษัท 
• การวัดผลการดําเนินงานจาก Supplier เชน การวัดคุณภาพของวัตถุดิบ 
• การวัดผลการดําเนินงานตอลูกคา เชน การวัดระดับการใหบริการ 
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 การวัดผลการดําเนินงานทั้งสองดานนี้จะสงผลดีตอกิจการในดานการเล็งเห็นประสิทธิภาพ 
ของการดําเนินงานในแงของการใชประโยชนจากทรัพยากรวาคุมคาหรือไม อีกทั้งยังชวยใหผู
ประเมินทราบวา บริษัทสามารถทําไดตามวัตถุประสงคหรือไม ซ่ึงก็เปรียบเสมือนวากิจการได
ประเมินประสิทธิภาพการทํางานของตนเองและประเมินประสิทธิผลของการดําเนินงานอีกทาง
หนึ่งดวยเชนกัน  
  
 เชนเดียวกับแนวคิดของ Donselaar et. al (1998) ที่ใหความคิดเห็นวาการใหความสําคัญที่
การวัดผลการดําเนินงานนอกเหนือจากการวัดทางผลทางดานการเงินเปนเรื่องที่สําคัญอยางยิ่ง
เพราะ ในหลายภาคอุตสาหกรรมนั้นเริ่มหันมาใหความสําคัญกับการพัฒนาคุณภาพแลว Donsellaar 
et. al (1998) ไดทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวางการวัดผลการดําเนินงานในทางปฏิบัติการ 
(Operational measure) และทางดานการเงิน (Financial measure) วามีความผลกระทบตอผล
ประกอบการของบริษัท (Performance of company) อยางไร โดยผูวิจัยไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการ
วัดผลการปฏิบัติงานของการขนสงและกระจายสินคา ซ่ึงจัดทําโดย Eindhoven University of 
Technology เรียกวา โครงการ BRAVO ซ่ึงเปนงานวิจัยที่เกี่ยวกับการพัฒนาและปรับปรุงการ
ดําเนินงานของหนวยงานดานการขนสงและกระจายสินคาที่อยูในเมือง Noord-Brabant  โดย
โครงการนี้แบงการสํารวจออกเปน 2 กลุม คือ (1) ผูตองการสงสินคา (Shippers) กับ (2) ผูใหบริการ 
(Providers) สําหรับการสํารวจผูรับบริการขนสงสินคา (Shippers) นั้นมีวัตถุประสงคเพื่อตองการ
ทราบและเขาใจถึงความตองการของลูกคาจากการใหบริการโดย Providers เพื่อนําไปใชเปน
แนวทางในการบริหารและปรับปรุงการดําเนินงาน ซ่ึงทําการสํารวจโดยวิธีการสุม Shippers 
จํานวน 315 รายเพื่อตอบแบบสอบถามซึ่งมีผูตอบคําถามคิดเปนรอยละ 75  และพบวารอยละ 69 
ของจํานวน Shippers ทั้งหมดใหความสําคัญในเรื่องของเวลาและความแนนอนในการจัดสง  และ
รอยละ 45 ตองการความถูกตองของขอมูลมากขึ้น ในการสํารวจอีกมุมหนึ่งคือการสํารวจผูให
บริการ (Providers) นั้นมีเปาหมายเพื่อหาปจจัยตอความสําเร็จ (Critical Success Factors : CSF) ซ่ึง
จะมีผลตอการดําเนินงานในแตละกิจกรรมวาผูประกอบการขนสงควรใหความสําคัญกับปจจัย
ใดบาง โดยกลุมตัวอยางนี้มาจากผูใหบริการที่เปนสมาชิกของ The National Providers’ 
Organization  ซ่ึงทําการคัดเลือกเฉพาะบริษัทขนาดกลาง จํานวนทั้งสิ้น 150 รายและทําการสํารวจ
การดําเนินงานของผูใหบริการทั้งในระดับองคกรและระดับกิจกรรม สามารถแบงออกเปน 3 แบบ
คือ 
 

- การวัดผลการดําเนินงานดานการเงิน (Financial Performance) ในระดับบริษัท 
(Company) เรียกวา BRAVO-1 ซ่ึงจะเกีย่วกับการหาอัตราการทํากําไร 
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(Profitability of the company) อัตราการเติบโตของบริษัท (Growth) การผลิต
ของบริษัท (Productivity) 

- การวัดผลการดําเนินงานดานการปฏิบัติการ (Operational Performance) ใน
ระดับบริษัท (Company) เรียกวา BRAVO-2 ซ่ึงจะเกี่ยวกับการหาอัตรา
ผลตอบแทนในแตละสวน (Turnover per segment) โดยแยกคดิคาใชจายใน
แตละสวนอยางชัดเจน 

 
- การวัดผลการดําเนินงานดานการปฏิบัติการ (Operational Performance) ใน

ระดับกลุมกจิกรรม (Segment) เรียกวา BRAVO-3 ซ่ึงจะเนนดานการวัดผล
การดําเนนิงานในแตละกจิกรรม (Operational performance at segment level) 

 
 จากวัตถุประสงคของการทํา โครงการ BRAVO ก็คือเพื่อพัฒนาตัวช้ีวัดการดําเนินงานใน
สวนของการปฏิบัติงานสําหรับผูประกอบการขนสง โดยการแบง segment แลวทําการวิเคราะหหา 
CSF โดยการหาปจจัยทางดานการเงินและการดําเนินงาน (Financial and Operational Factors) ที่
คาดวานาจะมีผลกระทบตอการดําเนินงานในแตละกิจกรรม จากนั้นจึงทําการเปรียบเทียบปจจัย
ดังกลาวกับแตมคะแนน BRAVO – 3 และถาปจจัยใดมีคาสหสัมพันธ (Correlation) กับแตมคะแนน
อยางมีนัยสําคัญที่ระดับมากกวารอยละ 90 ปจจัยนั้นก็สามารถเปน CSF ที่จะชวยในการประเมินผล
การดําเนินงานได ซ่ึงหากแตมคะแนน BRAVO – 3 Score มากจะหมายถึงผลการดําเนินงานที่ดี 
และจากขอมูลที่ไดมีการรวบรวมและแยกตามสวนยอยตางๆเพื่อนํามาหาปจจัย (Factors) ที่คาดวา
นาจะมีผลตอ BRAVO – 3 Score และสามารถนํามาใชเปนตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานได ตัวอยาง
ปจจัยดังกลาว ไดแก สัดสวนระยะทางที่วิ่งรถเปลา (Percentage km driven empty) โดยนําเอาปจจัย
ที่ไดมาหาคาสหสัมพันธ (Correlation) กับแตมคะแนน BRAVO – 3 เพื่อวิเคราะหตอวาปจจัยที่
เลือกมานี้มีผลตอ BRAVO – 3 Score หรือไม และสัมพันธไปในทิศทางเชิงบวกหรือเชิงลบ ซ่ึงได
กําหนดไววา ปจจัยที่คัดเลือกจะตองมีคาสหสัมพันธมากกวารอยละ 90 จึงจะสัมพันธกับ BRAVO – 
3 Score นอกจากนี้ ยังไดทําการหาคาเฉลี่ยของปจจัยตางๆจากบริษัทขนสงตัวอยาง โดยแบง
ออกเปน 2 กลุมคือ คาปจจัยของกลุมบริษัทที่ประสบความสําเร็จและไมประสบความสําเร็จ ซ่ึงจะ
สามารถนํามาใชเปนคาอางอิงหรือคามาตรฐานใหกับบริษัทอื่นๆในการพิจารณาการปรับปรุงการ
ดําเนินงานได เชน สัดสวนระยะทางที่วิ่งรถเปลา ซ่ึงมีคาสหสัมพันธเทากับ รอยละ 13  นั่น
หมายความวา หากบริษัทขนสงรายใดมีคาสหสัมพันธสูงกวารอยละ 13 ก็ควรปรับเปลี่ยนการ
ดําเนินงานในสวนของการวิ่งรถเที่ยวเปลาใหลดลง เปนตน (นิภาพร, 2546)  
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 จากผลการวิเคราะหของ Donselaar, Kokke และ Allessie (1998) ทําใหไดปจจัยที่สงผลตอ
ความสําเร็จขององคกรหรือ CSF ซ่ึงใน Segment ที่ตางกัน ก็จะมีคา CSF ที่ตางกันดวยเชนกัน ดัง
ตาราง 2.1 
ตารางที่ 2.1  CSF สําหรับแตละ 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) 

 บริษัทขนสงที่เขารวมโครงการ BRAVO นี้นอกจากจะชวยเปนแนวทางในการปรับปรุง
งานใหกับกิจการของตนแลว ยังเปนตัวอยางที่ดีสําหรับผูที่ตองการวัดผลการดําเนินงานในดานการ
ขนสงและการกระจายสินคา กลาวคือ ผูประกอบการสามารถนําโครงการ BRAVO มาใชในการ
พิจารณาคัดเลือกปจจัยที่คาดวานาจะมีผลตอการดําเนินงานเพื่อหาตัวช้ีวัดที่เหมาะสม อยางไรก็ดี 
ขอจํากัดของการทําโครงการ BRAVO นั้นก็คือ ผลการดําเนินงานของบริษัทจะไมไดถูกนํามา
พิจารณาถึงความสัมพันธระหวาง CSF ในแตละตัว แตจะถูกนํามาเปรียบเทียบกับ CSF เพียงตัว
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เดียวเทานั้น ซ่ึงหากสามารถอธิบายความสัมพันธระหวาง CSF แตละตัวได การอธิบายผลของการ
ดําเนินงานอาจดีกวาและชัดเจนกวา 
 

การวัดผลการดําเนินงานดวยวิธีที่ใชกันอยางแพรหลายและมีประสิทธิภาพอีกวิธีหนึ่งคือ 
การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard)  ซ่ึงแนวคิดเกี่ยวกับการประเมินผลดวยวิธีนี้เร่ิมตน
จากบุคคลสองคนคือ Professor Robert Kaplan อาจารยจากมหาวิทยาลัยฮารวารด และ Dr. David 
Norton ที่ปรึกษาทางดานการจัดการ โดยทั้งสองคนไดทําการศึกษาการประเมินผลการดําเนินงาน
ขององคกรตางๆในอเมริกาและพบวาองคกรสวนใหญนิยมใชแตตัวช้ีวัดทางดานการเงินเปนหลัก 
ทั้งสองจึงไดเสนอแนวทางในการพิจารณาตัวช้ีวัดในสี่มุมมองไดแก มุมมองทางดานการเงิน 
(Financial Perspectives) มุมมองดานลูกคา (Customer Perspectives) มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน (Internal Process Perspectives) และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา  (Learning and 
Growth Perspectives)  

 
พสุ เดชะรินทร (2548) อธิบายวา การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) เกิดขึ้น

เนื่องจาก ในอดีตผูบริหารมักทําการประเมินผลองคกรโดยใชเครื่องมือทางดานบัญชีและการเงิน
เปนหลัก เชน อัตราสวนทางการเงิน รายได ตนทุน และกําไร เปนตน แตการแขงขันที่รุนแรงขึ้นใน
ปจจุบันทําใหผูบริหารไมสามารถทําการประเมินเฉพาะทางดานการเงินเพียงดานเดียวได เนื่องจาก
ขอจํากัดสองประการคือ 

 
• การไมสามารถประเมินสิ่งที่จับตองไมได  

 
   ในปจจุบันความไดเปรียบทางการแขงขันขึ้นอยูกับหลายปจจัย ซ่ึงสวนมากมักจะ

เปนปจจัยที่ไมสามารถจับตองได  (Intangible Resources and Capabilities) เชน ความพึงพอใจของ
ลูกคา ช่ือเสียงและภาพพจนขององคกร ซ่ึงปจจัยที่ไมสามารถจับตองไดนี้ไมสามารถประเมินผล
จากมุมมองทางดานการเงินได  
  

• ตัวช้ีวดัทางดานการเงินบอกใหทราบถึงเหตุการณที่เกิดขึน้ในอดตี  
  

   ขอมูลที่ไดจากการประเมินผลทางดานการเงินนั้นเปนเพียงตัวเลขหรือขอมูลที่
ผานมาในอดีต เชน อัตราสวนทางดานการเงินตางๆและความสามารถในการทํากําไร ซ่ึงสิ่งเหลานี้
ไมสามารถบอกอะไรเกี่ยวกับอนาคตได ซ่ึงหากองคกรมีการประเมินผลโดยใชตัวช้ีวัดที่แสดงให
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เห็นถึงโอกาสและปญหาที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต (Leading Indicators) ดวยแลวประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานขององคกรนั้นๆก็จะยิ่งมีเพิ่มมากขึ้นดวย 

 
การบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) นัน้เริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงคที่

ผูบริหารหรือองคกรใหความสําคัญในแตละมุมมอง เชน 
 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานการเงิน ไดแก การเพิ่มขึ้นของรายได การ
ลดลงของตนทุน  

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานลูกคา ไดแก สวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้น การ
รักษาลูกคาเดิมขององคกร การบริการที่รวดเร็ว 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานกระบวนการภายใน ไดแก การดําเนินงานที่
รวดเร็วขึ้น กระบวนการผลิตที่มีคุณภาพ การดําเนินการจัดสงที่ตรงเวลา 

- วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา ไดแก การเพิ่ม
ทักษะใหพนักงาน การรักษาพนักงานที่มีคุณภาพ 

 
 เมื่อองคกรสามารถกําหนดวัตถุประสงคที่สําคัญในแตละมุมมองเรียบรอยแลว จึงทําการ
กําหนดตัวช้ีวัดของวัตถุประสงคในแตละดาน ซ่ึงตัวช้ีวัดเหลานี้จะเปนสิ่งที่บงบอกวาองคกร
สามารถบรรลุวัตถุประสงคที่ไดกําหนดไวหรือไม ตัวอยางเชน 

 
- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางการเงิน ภายใตวัตถุประสงคการเพิ่มขึ้นของ

รายได คือ รายไดที่เพิ่มขึ้นเทียบกับปที่ผานมา 
- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางดานลูกคา ภายใตวัตถุประสงคในการรักษา

ลูกคาเกา คือ จํานวนลูกคาทั้งหมด หรือ จํานวนลูกคาที่หายไป (Defection 
Rate) 

- ตัว ช้ีวัดที่ ใช ในการประเมินผลทางดานกระบวนการภายใน  ภายใต
วัตถุประสงคในการผลิตสินคาที่มีคุณภาพ คือ จํานวนของเสียที่เกิดขึ้น หรือ 
รอยละของสินคาที่ผานการตรวจสอบคุณภาพ 

- ตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินผลทางดานการเรียนรูและการพัฒนา ภายใต
วัตถุประสงคการพัฒนาทักษะของพนักงาน คือ จํานวนชั่วโมงในการอบรม
พนักงานตอคนตอป 
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เมื่อองคกรมีการกําหนดวัตถุประสงคและตัวช้ีวัดในแตละมุมมองแลว ในขั้นตอนตอไป 
คือการกําหนดเปาหมาย  (Target) ซ่ึงเปนตัวเลขที่องคกรตองการบรรลุของแตละตัวช้ีวัด เชน 
เปาหมายในการเพิ่มขึ้นของรายไดเทากับรอยละ 10 และเมื่อกําหนดเปาหมายในแตละมุมมอง
เรียบรอยแลว องคกรตองกําหนดสิ่งที่จะตองทําเพื่อใหบรรลุเปาหมายตามที่กําหนดขึ้น ดังตาราง 
2.2 

 
ตารางที่ 2.2    ความสัมพันธระหวางวัตถุประสงค ตัวช้ีวัด ขอมูลฐาน เปาหมายและสิ่งที่จะทํา 

 
วัตถุประสงค 
(Objective) 

ตัวชี้วัด 
(KPI) 

ขอมูลฐาน 
(Baseline 
Data) 

เปาหมาย 
(Target) 

สิ่งที่จะทํา 
(Initiatives) 

มุมมองดานการเงิน รายไดที่เพิ่มขึน้
เทียบกับปทีแ่ลว 

5% 10% ขยายตลาดสู
ตางประเทศ 

มุมมองดานลูกคา จํานวนลูกคาที่
หายไป  
(Defection Rate) 

7% 5% จัดทําระบบ
สมาชิกลูกคา 

มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน 
 

อัตราของเสียจาก
การผลิต 
(Waste Rate) 

10% 7% จัดทําระบบ 
ตรวจสอบ
คุณภาพใน
โรงงาน 

มุมมองดานการเรียนรูและ
การพัฒนาทักษะพนักงาน 
(Increase Employee 
Skills) 

จํานวนวนัในการ
อบรมตอคนตอป 

7 วัน 10 วัน จัดทําแผนการ 
อบรมพนักงาน
อยางตอเนื่อง 

  
ที่มา : พสุ เดชะรินทร (2548) 

 
2.4 ปจจัยท่ีใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 
 



 17

 ในการคัดเลือกปจจัยที่จะนํามาใชในการประเมินผลการดําเนินงานของผูประกอบการ
ขนสงโดยรถบรรทุกนั้นผูประกอบการจะตองพิจารณาจากเงื่อนไขหลายประการไดแก ประเภท
ของสินคา รูปแบบ หรือนโยบายการขนสงของบริษัท การรับรูความตองการของลูกคา  
(Voice of Customer) เปนตน  
   

ฐิติมา วงศอินตา (2545) ไดทําการศึกษาหาปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง 
ดวยรถบรรทุก โดยทําการศึกษากับกลุมผูใชบริการขนสงที่เปนผูผลิตชิ้นสวนรถยนต และผูผลิต
สินคาอุปโภคบริโภค ซ่ึงพิจารณาเฉพาะสวนการขนสงที่เปนสินคาสําเร็จรูป และทําการศึกษาจาก
กลุมตัวอยางโรงงานที่ตั้งอยูในเขตกรุงเทพฯ – ปริมณฑลและภาคตะวันออก จากผลการศึกษาทําให
ไดปจจัยที่กลุมผูผลิตสินคาอุปโภคบริโภคใชประกอบการคัดเลือกผูประกอบการขนสง ไดแก 
 

- ความสามารถในการจดัสงถึงที่หมายตรงตามเวลา (On time) ที่กําหนด 
- การดูแลสินคามิใหเกิดความเสียหาย/สูญหายในระหวางการดําเนินการ 
- อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน  
- ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงจากตนทาง-ปลายทาง นับจากวันฝากสง 
- ระยะเวลาที่ใชในการคืนบิลนับจากวันฝากสง 
 

ไชยยศ ไชยมั่นคง (2541) กลาววา การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงนั้นตองมีการ
พิจารณาเลือกใหเหมาะสมกับลักษณะของสินคาและการดําเนินธุรกิจ ซ่ึงปจจัยที่ใชในการพิจารณา
นั้นประกอบดวย 

 
- คาขนสง 
- เวลาที่ใชในการขนสง 
- ความสามารถในการขนสง 
- ความเชื่อถือได 
- ความสะดวกใช 
- ความถี่บริการ 
 

 คาขนสง (Transportation Cost) นั้นเปนปจจัยที่สําคัญตอธุรกิจและถือวาเปนปจจัยหลัก
อยางหนึ่งในการพิจารณาเลือกใชบริการงานขนสง อยางไรก็ดี ในปจจุบันการแขงขันทางธุรกิจเริ่ม
เพิ่มสูงขึ้น ทําใหการแขงขันทางดานราคาอาจไมใชประเด็นที่สําคัญมากเทากับประเด็นอื่นๆ เชน 
ปจจัยเกี่ยวกับการใหบริการลูกคา ดังนั้น ผูประกอบการควรพิจารณาผลกระทบอื่นๆ ดวย 
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              เวลาที่ใชในการขนสง (Transit time) ผูประกอบการควรคํานึงถึงเวลาที่ใชในการขนสง
เพราะเมื่อสินคาอยูบนรถบรรทุกนั่นก็หมายถึงคาใชจายที่เกิดขึ้น คงฤทธิ์ (2548) กลาววา เวลาที่ใช
ในการขนสงมักแปรผกผันกับคาใชจายในการขนสง ดังนั้น  ผูประกอบการควรตองมีการ
เปรียบเทียบและพิจารณาปจจัยดานเวลาใหเหมาะสม 
 
              ความสามารถในการขนสง (Capability)  การพิจารณาปจจัยดานความสามารถในการ
ขนสงของพาหนะที่ใชนั้น ควรตองคํานึงถึงชนิดหรือประเภทสินคา รวมทั้งปริมาณที่ตองการขนสง 
 
             ความเชื่อถือได (Dependability) ของการขนสงนั้น หมายถึง การจัดสงสินคาตรงเวลาโดย
สินคานั้นจะตองอยูในสภาพที่สมบูรณ ไมมีเสียหายหรือสูญหาย รวมถึงการบริหารการขนสงใหมี
ประสิทธิภาพทั้งในเรื่องของการบริหารพนักงานและบริหารรถใหมีความพรอมและอยูในสภาพที่
พรอมใหบริการกับลูกคาได 
 
 ความสะดวกใช (Accessibility)  คงฤทธิ์ (2548) กลาววา การขนสงแตละรูปแบบมีขอจํากัด
ในการขนสงที่แตกตางกัน การเลือกใชอาจขึ้นอยูกับสภาพของที่ตั้งของธุรกิจและความเหมาะสม
ของสิ่งแวดลอม สงผลใหในบางกรณีตนทุนอาจไมใชทางเลือกที่ดีที่สุดในการตัดสินใจเลือกเสมอ
ไป แตความสะดวกในการควบคุมและจัดหาเปนปจจัยที่สําคัญที่สุด 

 
  ความถี่บริการ (Service Frequency) สําหรับความถี่ดานการใหบริการนั้นเปนประเด็นที่
นาสนใจอยางหนึ่งสําหรับธุรกิจการขนสง เนื่องจากการแขงขันที่เพิ่มสูงขึ้น เพื่อตอบสนองความ
ตองการของลูกคาที่รวดเร็วและแมนยํา 

 
 นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยหลายงานที่เกี่ยวกับการศึกษาปจจัยเกี่ยวกับการจัดสงที่ลูกคาให
ความสําคัญ ซ่ึงผูประกอบการสามารถนําเอาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมาใชเปนตัวช้ีวัดผลการ
ดําเนินงานได งานวิจัยท่ีเกี่ยวของไดแก 

   
 Gustafson และ Richard (1964) (อางถึงโดย Kamvar และ Laddie, 1991) สรุปปจจัยที่ลูกคา
นํามาประกอบการพิจารณา โดยไดมาจากการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอความพึงพอใจของลูกคาใน
ดานการใหบริการ ประกอบดวย 
 

- เวลาในการจัดสง  
- ความตรงตอเวลาในการรับและจัดสงสินคา 
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- การควบคุมความเสียหาย 
- ความรับผิดชอบ 
- การจัดการดานขอมูลแกลูกคา 
 

จากการศึกษาของ Wagner (1994) เกี่ยวกับกับคํารองทุกข (Complaints) ของลูกคาสําหรับ
งานกระจายสินคา (Distribution) พบวาการรองทุกขของลูกคาที่เกี่ยวกับงานดานขนสงมีหลายอยาง
ไดแก 

- สินคาเสียหาย 
- สินคาไดรับความเสียหาย 
- การจัดตารางการขนสง (Scheduling) ไมมปีระสิทธิภาพ 
- ความไมเหมาะสมของเสนทางในการขนสง 
- จํานวนรถขนสง (Transportation Vehicles) 
- ประเภทของอปุกรณ (Equipment) ตางๆไมเพียงพอ 
- ความลมเหลวในการปฏิบัตติามคําแนะนําจากลูกคา 
- ใชระยะเวลาในการขนสงนาน 
- อ่ืนๆ 

 
2.5 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการประเมินผลการดําเนินงานและเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสง 
  
 2.5.1 งานวิจยัเกี่ยวกับการประเมินผลการดาํเนินงาน 
  
              จากการศึกษาผลงานวิจัยที่ผานมาพบวา มีผูทําการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินผลการดําเนิน 
งานและเปรียบเทียบประสิทธิภาพเปนจํานวนมาก สําหรับผลงานที่สามารถเปนประโยชนตอการ 
ศึกษาครั้งนี้ ไดแก  การศึกษาของ นิภาพร หวังวัชรกุล (2545) ที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนา
ระบบประเมินผลการดําเนินงาน สําหรับผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก โดยไดนําเอาหลักการ
การวัดผลการดําเนินงานดวย Balanced Scorecard มาใชในการประเมินและกําหนดตัวช้ีวัดผลงาน
ภายนอก และทฤษฎีการวัดผลิตผล (Productivity) มาใชในการประเมินทั้งภายนอกและภายใน โดย
ผูวิจัยไดทําการศึกษาการทํางานของศูนยการกระจายสินคาแหงหนึ่งที่มีรูปแบบการใหบริการดวย
การรวบรวมสินคาจากแตละลูกคา เพื่อสงไปยังรานคาปลายทางทั่วประเทศ สําหรับการวัดผลการ
ดําเนินงานนั้น ผูวิจัยไดทําการแบงการประเมินเปนสองแนวทางคือ การประเมินประสิทธิผลตอ
ความตองการจากภายนอก โดยวัดจากความตองการดานการเงินและดานลูกคา และการประเมิน
ประสิทธิภาพการทํางานภายใน ซ่ึงเปนการประเมินรายกิจกรรมเพื่อทราบวาจุดใดหรือกิจกรรมใดมี
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ขอบกพรองที่ตองนํามาพัฒนาบาง  ผูวิจัยไดสรุปความสัมพันธระหวางปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ
และตัวช้ีวัดที่เกี่ยวของ ซ่ึงในแตละปจจัยจะมีชวงเวลาของการวัดเปนรายเดือนและป ดังตารางที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.3   ความสัมพันธระหวางปจจยัที่ลูกคาใหความสําคัญและตัวช้ีวดัที่เกีย่วของ 

 
ปจจัยท่ีลูกคาให
ความสําคัญ 

ตัวชี้วัด ลักษณะที่สําคัญของ
ตัวชี้วัด 

 
ดานเวลา (Time) 

   - ระยะเวลาเฉลี่ยใน  
       การจัดสง 

 

นับตั้งแตสินคาเขามา
ฝากสงจนถึงรานคารับ
สินคา 

 
 

- ระยะเวลาเฉลี่ยใน  
   การคืนเอกสาร 

นับตั้งแตสินคาเขามา
ฝากสงจนถึงพิมพใบ
รายงานการขนสง 

 - ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช  
  ในการแกไขปญหา 

นับตั้งแตวันทีท่ราบ
ปญหาจนถึงวนัที่
แกไขปญหาเสร็จ
เรียบรอยแลว 

ดานคณุภาพ 
(Quality) 

- สัดสวนบิลทีม่ีปญหา   
   สินคาเสียหาย หรือ 
   สูญหาย 

วัดตามจํานวนบิล 

 - สัดสวนจํานวนสินคา  
ที่เกิดความเสียหาย   
 หรือ สูญหาย 

วัดตามจํานวนสินคา 

 -  สัดสวนบิลที่จัดสง  
ผิดสถานที่สง    
 ประเภท หรือ 

  จํานวนสินคา 

วัดตามจํานวนบิล 

 - สัดสวนบลิที่ขนสง
นํากลับมาผิดสําเนา
หรือนํากลับมาไมครบ 

วัดตามจํานวนบิล 

ดานความเชื่อถือ - สัดสวนการจัดสง วัดตามจํานวนบิล 
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(Reliability) 
 

ตรงตามกําหนดเวลา 

 
ปจจัยท่ีลูกคาให
ความสําคัญ 

 
ตัวชี้วัด 

 
ลักษณะที่สําคัญของ
ตัวชี้วัด 

 - สัดสวนบิลที่มีการ
คืนบิลตามกําหนดเวลา 

วัดตามจํานวนบิล 

(Customer 
Satisfaction)  

รองเรียนตอจํานวนบิล
ที่เขามาทั้งหมด 

ขอรองเรียนจากลูกคา 

 
ที่มา: นิภาพร หวังวัชรกุล (2545) 

 
1.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสง 
 
  ระยะเวลาเฉลีย่ในการจัดสง = ผลรวม ระยะเวลาในการจดัสง 
      จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- ระยะเวลาในการจัดสงนั้นนับตั้งแตบริษัทสินคานําสินคาเขามาฝากสงจนถึง
รานคาปลายทางไดรับสินคา ซ่ึงจะทําการวัดระยะเวลาเฉลี่ยของแตละรายการ  

- แนวทางการวิเคราะห คือ ระยะเวลาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริงควรมีคานอยกวาระยะ 
เวลาในการจัดสงที่ลูกคาตองการ  

 
2.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการคืนเอกสาร 
 
  ระยะเวลาเฉลีย่ในการคืนเอกสาร = ผลรวม ระยะเวลาในการคืนสําเนาบิล 

       จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- เปนการวัดระยะเวลาในการคืนเอกสารจนถึงวันที่ศูนยงานมีความพรอมใน 
 การรอคืนเอกสารใหบริษัทลูกคา    
  

3.)          ระยะเวลาเฉลี่ยในการแกไขปญหา 
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  ระยะเวลาเฉลีย่ในการแกไขปญหา = ผลรวม ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหา 
       จํานวนปญหาที่มีการบันทึก 
 

- เปนการวัดผลดานความรวดเร็วในการติดตามปญหาของพนักงานที่ศูนยเอง
 ซ่ึงเมื่อเกิดปญหา ศูนยจะตองพยายามตอบสนองลูกคาใหเร็วที่สุด ระยะเวลาที่
 ใชในการแกปญหาคือ ระยะเวลาที่นับตั้งแตศูนยงานรับทราบปญหาจากลูกคา
 จนสามารถแกไขปญหาใหลูกคาไดเสร็จเรียบรอย ขอมูลที่จําเปนตองใช 
 ไดแก รายละเอียดปญหา วันที่รับปญหา แนวทางแกไข วันที่แกไขแลวเสร็จ 
 ขอมูลที่ไดจะนํามาสรุปทุกเดือนเพื่อใหไดคาเฉลี่ยในการแกไขปญหา 

 
4.)             สัดสวนบิลท่ีมีปญหาสินคาเสียหายหรือสูญหาย 
 
 สัดสวนบิลที่มีปญหาสินคาเสียหายหรือสูญหาย = จํานวนบิลที่สินคาเสียหายหรือสูญหาย 
        จํานวนบิลทั้งหมด 

- ตัวช้ีวัดนี้จะวัดคุณภาพของการจัดสงซ่ึงเปนการวัดกระบวนการทํางาน 
ภายในของกิจกรรมการขนสงอยางหนึ่ง ตัวช้ีวัดนี้จะคํานวณตามบิลโดยคิด
สัดสวนตอจํานวนบิลที่เขามาฝากสง โดยผูวิจัยจะทําการแยกสาเหตุของ 
ปญหาที่เกิดขึ้นในแตละบิล ตัวช้ีวัดนี้จะทําการพิจารณาเปนรายเดือน เพื่อให
สามารถเปรียบเทียบพรอมกับตัวช้ีวัดตัวอ่ืนในเวลาเดียวกันได 

 
5.)       สัดสวนจํานวนสินคาท่ีเกิดความเสียหายหรือสูญหาย 
 
 สัดสวนจํานวนสินคาที่เกิดความเสียหายหรือสูญหาย =จํานวนสินคาที่เสียหายหรือสูญหาย 
        จํานวนบิลทั้งหมด 
 

- ตัวช้ีวัดนี้จะประเมินเหมือนเชนเดียวกับขอ 4 แตจะเนนที่จํานวนสินคาที่เกิด
ความเสียหายหรือสูญหายเพื่อตรวจสอบความสามารถในการรักษาสินคาให
อยูในสภาพที่สมบูรณเมื่อถึงมือลูกคา โดยขอมูลจะถูกบันทึกพรอมกัน 
จํานวนบิลสินคาที่เสียหายหรือมีปญหา ทั้งนี้ก็เพื่อใหทราบความถี่ของความ
ผิดพลาดที่เกิดขึ้นและสามารถแกไขไดอยางรวดเร็ว โดยขอมูลจะถูกบันทึก
เปนรายเดือนแลวสรุปเปนรายป พรอมกับตัวช้ีวัดอื่นๆที่เกี่ยวของ 
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6.)  สัดสวนบิลท่ีจัดสงผิดสถานที่สง ประเภทหรือจํานวนสินคา 
 
     สัดสวนบิลที่จัดสงผิดสถานที่สง ประเภทหรือจํานวนสินคา = จํานวนบิลที่สงสินคาผิด 
             จํานวนบิลทั้งหมด 
 
          -        ตัวช้ีวดันีก้็เปนอีกปจจยัหนึ่งในการวดัผลการดําเนินงานภายในของกิจกรรม
          ขนสงของบริษัท ซ่ึงหากเกิดการผิดพลาดบอย แสดงวาศูนยงานขาดคุณภาพ  
                            ในการจดัสง 
 
7.)  สัดสวนบิลท่ีขนสงนาํกลับมาผิดสาํเนาหรอืนํากลับมาไมครบสําเนา 
 
                             สัดสวนบลิที่นํากลับมาไมถูกตอง = จํานวนบิลที่สําเนากลับมาไมถูกตอง
                                          จํานวนบิลทั้งหมด 
 
         -        ภายหลังจากที่มีการจัดสงสินคาแลว พนักงานขนสงจะตองนําเอกสารการสง
         พรอมลายเซ็นลูกคามาคืนใหถูกตองและครบถวนตามที่บริษัทสินคากําหนด
         โดยการวัดคุณภาพการนําสงสําเนาบิลกลับมานี้จะวัดจากสําเนาบิลท่ีศูนยงาน
         ไดรับจากพนักงานขนสง ซ่ึงการวัดจากที่ศูนยงานขนสงนั้นจะชวยใหทราบ
          ถึงจํานวนครั้งที่ผิดจริง 

 
 8.)  สัดสวนการจดัสงตรงตามเวลาที่กําหนด 

 
   สัดสวนการจดัสงตรงตามเวลา = จํานวนบิลที่จัดสงภายในเวลาที่กําหนด  
        จํานวนบิลทั้งหมด 
 

          -        ตัวช้ีวัดนี้เปนการวัดความเชื่อถือไดในดานความสามารถในการจัดสงวาศูนย 
       งานสามารถจัดสงสินคาภายในระยะเวลากําหนดไดหรือไม รวมถึงโอกาสที่ 
       บิลจะถูกจัดสงลาชาจากกําหนดนั้นมีความนาจะเปนเทาไร ซ่ึงผูวิจัยไดทําการ
       กําหนดคาอางอิง (Benchmarking) ของกําหนดเวลาในการจัดสงที่ตางๆ ตาม
       ระยะทาง       
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9.)   สัดสวนที่มีการคืนบิลตามกาํหนดเวลา 
 
   สัดสวนที่มีการคืนบิลตามกําหนดเวลา = จํานวนบิลที่คืนทันกําหนด 
         จํานวนบิลทั้งหมด 
  
           -            ตัวช้ีวัดนี้เปนการวัดความเชื่อถือไดในการติดตามเอกสารกลับคืนมาอยาง
             รวดเร็วโดยขอมูลที่จะนํามาใชคํานวณตัวช้ีวัดนี้จะมาจากขอมูลชุดเดียวกัน
              กับการประเมินประสิทธิภาพในการขนสง ไดแก สัดสวนการจัดสงภาย
               ในกําหนดเวลา 
 
10) สัดสวนการรองเรียนปญหา 
 
   สัดสวนการรองเรียนปญหา = จํานวนครั้งที่มีการรองเรียนปญหา 
       จํานวนบิลที่มาฝากสง 
 
             -            ตัวช้ีวัดนี้จะทําการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับจํานวนครั้งที่มีการรองเรียนและ
             ทําการเปรียบเทียบจํานวนบิลที่เขามาฝากสงในแตละเดือน 
 

ผูวิจัยไดทําการพัฒนาตัวช้ีวัดโดยเนนที่ความตองการและการสรางความพึงพอใจใหกับ
ลูกคาเปนหลัก ซ่ึงถือวาเปนหัวใจสําคัญของการประเมินผลงานภายในบริษัท ดังนั้น ผูประเมินควร
พิจารณาดวยวาปจจัยที่จะใชในการประเมินนั้นมีผลตอกระบวนการทํางานอยางไร และมีจุดใดบาง
ที่ยังตองไดรับการแกไขอยางเรงดวน อีกทั้ง ผูประเมินและบุคลากรทั้งองคกรควรใหความสําคัญ
และทําการวัดผลการดําเนินงานและบันทึกขอมูลท่ีถูกตองและสม่ําเสมอเพื่อใหผลท่ีไดจากการ 
ประเมินนั้นใกลเคียงและนําผลลัพธที่ไดมาแกไขใหตรงจุดมากที่สุด 

 
นิภาพร (2546) ไดสรุปโครงสรางความสัมพันธระหวางวตัถุประสงคในแตละดานของการ

ประเมินผลการดําเนินงานดงัรูปที่ 2.3 
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ดานการเงิน 
 
 
 
 
ดานลูกคา 
 
 
 
ปจจัยที่ลูกคา 
ใหความสําคัญ 
 
     ความรวดเร็วในการจัดสง การดูแลสินคาไมใหเสียหาย/สูญหาย  % การจัดสงตรงเวลาสูง ลูกคามีความพึง  

                                       ความรวดเร็วในการคืนบิล                                 จัดสงไดถูกตองตามสถานที่สง                                                           % การคืนสําเนาบิลที่ตรงเวลาสูง                             พอใจตอการบริการ  
             ความรวดเร็วในการแกปญหา ประเภทและจํานวนระบุในบิล  สูง  
 
 

                                                                                                                                                         
ดานกระบวนการภายใน
การจัดการกอนการขนสง      การขนสง     การจัดการหลังการขนสง 
- มีความแมนยําในการตรวจเช็คเอกสารและสินคาที่เขามาฝากสง   - จัดสงไดครบ ทันตามที่กําหนด   - มีระบบการติดตามสําเนาบิลกลับคืนที่แมนยําและรวดเร็ว 
- จัดเตรียมเอกสารใหพนักงานขนสงไดถูกตองและรวดเร็ว   - จัดสงไดถูกตอง    - ตรวจเช็คและพิมพใบรายงานการขนสงไดอยางรวดเร็ว 

รายไดมากขึ้น ตนทุนลดลง 

ดานเวลา 


ดานคุณภาพ 


ดานคุณภาพ 


ดานคุณภาพ 



รักษาลูกคาเกาใหคงอยู เพิ่มลูกคาใหมใหมากขึ้น 

- จัดรถขนสงใหสามารถจัดสงไดทัน     - ดูแลสินคาใหครบและอยูในสภาพดที่ดี  - แกไขปญหาที่เกิดจากขอรองเรียนของลกคาไดอยางรวดเร็ว 
        - แกไขปญหาระหวางการขนสงไดอยางรวดเร็ว 

 
รูปที่ 2.3    โครงสรางความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคในแตละดาน 

ที่มา : นิภาพร (2545) 
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2.5.2 งานวิจยัเกี่ยวกับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสง 
 

คงฤทธิ์ (2548) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงแก็สโซฮอลระหวาง
รูปแบบการขนสงโดยตรงจากโรงกลั่น และรูปแบบการขนสงผานคลังสาขา สําหรับปจจัยที่
นํามาใชเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางสองรูปแบบนั้น ผูวิจัยไดอางมาจากงานวิจัยใน
การคัดเลือกผูขนสงของ ไชยยศ (2541) และจากการสัมภาษณ ซ่ึงไดแก คาขนสง เวลาที่ใชในการ
ขนสง ความสามารถในการขนสง ความเชื่อถือไดดานการสงมอบตรงเวลา ความเชื่อถือไดดาน
คุณภาพของสินคา ความเชื่อถือไดดานการสูญเสียของสินคาระหวางการขนสง ความสะดวกใชใน
กรณีการสงมอบสินคาใหกับลูกคา ความสะดวกใชในกรณีการเคลื่อนยายสินคาออกจากโรงงาน
และความถี่ 
บริการ 
 

 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงระหวางรูปแบบการขนสงนั้น ผูวิจัยไดทําการ
เปรียบเทียบโดยวิธีทางสถิติแบบทีและขอมูลจริงบางรายการ ซ่ึงเปนการนําเอาขอมูลดิบมาทําการ
เปรียบเทียบตามสมมติฐานการทดลอง เพื่อทําการสรุปวารูปแบบการขนสงใดใหประสิทธิภาพสูง
กวากัน 
 

จากการตรวจสอบสมมติฐานพบวา รูปแบบการขนสงผานสาขาใหประสิทธิภาพการขนสง
ที่สูงกวาในดานการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง ความสามารถในการขนสง ความเชื่อถือไดดาน
การสงมอบสินคาตรงตอเวลา ความเชื่อถือไดดานการสูญเสียสินคาระหวางการขนสง ความสะดวก
ใชในกรณีการสงมอบสินคาใหกับลูกคาและกรณีการขนยายสินคาออกจากโรงกลั่นและความถี่ 
บริการ  ในขณะที่รูปแบบการขนสงแก็สโซฮอลโดยตรงจากโรงกลั่นมีประสิทธิภาพการขนสงสูง
กวาในดานความเชื่อถือไดดานคุณภาพของสินคา ซ่ึงเปนปจจัยที่สงผลกระทบไมมากนักเมื่อ
เปรียบเทียบกับประสิทธิภาพดานอื่นๆ 
 
2.6  สรุป  
 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมาทําใหสามารถทราบแนวคิดและลักษณะของระบบการ
ประเมินผลการดําเนินงานสําหรับผูประกอบการรถบรรทุกซึ่งผูวิจัยจะนํามาประยุกตใชเพื่อใหสอด 
คลองกับงานวิจัยนี้ โดยผูวิจัยจะทําการประเมินเชิงเปรียบเทียบระหวางการปฏิบัติการการขนสง
ของทั้งสองรูปแบบคือการขนสงแบบปกติและแบบตอเนื่องโดยจะทําการวิเคราะหผลการ
ดําเนินงานทั้งจากภายในและภายนอกตามแนวคิดของ Kaplan และ Norton (1996) โดยจะนําเอา
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แนวคิดเกี่ยวกับการวัดผลงานดวยวิธีการบริหารแบบสมดุล (Balance Scorecard) มาประยุกตใชเพื่อ
ชวยในการวัดผลการดําเนินงานเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงของทั้งสองรูปแบบตอไป 
 



บทที่ 3  
 

วิธีการศึกษา 
 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีและขั้นตอนในการทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการประเมินผล
การปฏิบัติการการขนสงทั้งสองรูปแบบ ซ่ึงสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
     ทบทวนทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 
 ศึกษาการดาํเนินงานของบริษัทขนสงตัวอยาง 
 
 
 

 
กําหนดแนวทางในการประเมินผลการดําเนินงาน 

 
 
   

กําหนดตัวช้ีวดัที่จะใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 

  
 
 
 
 
 
 
    รูปท
  
3.1 ทบทวนทฤษฎี เอกสารและงาน
 
 จากการทบทวนทฤษฎีและแน
กําหนดแนวทางในการประเมินผลก
เก็บรวบรวมขอมูล
 
การประเมินผลการปฏิบัติการและวิเคราะหขอมูล
 

ี่ 3

า

สรุปผลการวิจัย
.1   ขั้นตอนการทําวจิยั 

วิจัยท่ีเก่ียวของ 

วความคิดที่เกี่ยวของดังแสดงไวในบทที่ 2 ทําใหสามารถ
รปฏิบัติการการขนสงเพื่อนํามาใชในการเปรียบเทียบ
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ประสิทธิภาพการขนสงในมุมมองดานการเงิน ดานลูกคาและดานกระบวนการภายในของทั้งสอง
รูปแบบการขนสงตอไป 
  
3.2 การศึกษาการดําเนินงานของบริษัทขนสงตัวอยาง 

 
 บริษัทตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้เปนผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุกที่มีการขนส ง

สินคาใหกับผูวาจางหลายแหงแตการศึกษาครั้งนี้จะเปนการประเมินผลการปฏิบัติการการเดินรถ
ขนสงอยางตอเนื่องสําหรับหนวยงานหินกอง จังหวัดสระบุรีเทานั้น ซ่ึงเปนศูนยงานที่มีการจัดเก็บ
และที่พักสินคาสําหรับรอการจัดสงใหกับรานคาตอไป สําหรับสินคาที่เก็บภายในศูนยแหงนี้ ไดแก 
กระเบื้องเซรามิค สุขภัณฑ  สําหรับรูปแบบการจัดสงนั้นมีทั้งการจัดสงใหกับลูกคาโดยตรง คือ การ
ขึ้นสินคาจะเริ่มตนที่หนวยงานหินกองเสมอไมวาจะทําการจัดสงใหลูกคากี่รายก็ตาม และอีก
รูปแบบหนึ่งคือ การจัดสงควบคูกับหนวยงานอื่น สําหรับงานเที่ยวถัดไป ซ่ึงการศึกษาครั้งนี้จะอาง
ถึงหนวยงานที่สามพราน  กลาวคือ การขึ้นสินคาเพื่อสงใหกับลูกคาจะเริ่มตนที่หนวยงานหินกอง
และงานเที่ยวถัดไปจะตองไปขึ้นสินคาที่หนวยงานสามพราน เพื่อทําการขนสงตอใหกับรานลูกคา
ในบริเวณใกลเคียง ซ่ึงการขนสงแบบนี้เรียกวา การเดินรถอยางตอเนื่อง  
 

สําหรับการเดินรถอยางตอเนื่องนั้นจะขึ้นอยูกับผูประกอบการขนสงวาประจํารถอยูที่ศูนย
งานใดเปนหลัก และมีเสนทางการจัดสงเปนเชนไร โดยที่ผูวาจางจะเปนผูกําหนดทิศทางการจัดสง 
รวมท้ัง กําหนดรานลูกคาซึ่งจะเปนบริเวณใกลเคียงที่รถบรรทุกสามารถทําการขนสงไดกอนติด
เวลา ไดคือภายใน 16.00 น. วิธีการขนสงเชนนี้ผูวาจางคาดวาจะชวยลดการวิ่งรถเที่ยวเปลาได 
เนื่องจากรถบรรทุกขนสงไมตองวิ่งรถเที่ยวเปลากลับมาที่หนวยงานหินกอง เพื่อทําการขนสงใหกับ
ลูกคาเที่ยวถัดไป แตสามารถไปขึ้นสินคาที่ศูนยงานถัดไปซึ่งใกลเคียงกับรานลูกคารานแรกไดทันที 
และทําการขนสงเที่ยวตอไปได ซ่ึงจะแตกตางจากการเดินรถแบบปกติ ที่หากมีงานเที่ยวที่สอง 
รถบรรทุกตองตีเปลากลับมาขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกองอีกครั้ง เพื่อทําการขนสงใหกับรานลูกคา
รายถัดไป 

 
3.2.1 เขตการจัดสง 

 
หนวยงานหินกอง มีเขตการจัดสงครอบคลุมทั้งในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล รวมทั้ง

ตางจังหวัดในทุกภาคของประเทศ โดยที่ศูนยงานจะมีพนักงานที่เปนตัวแทนของบริษัทขนสง
ตัวอยางประจําอยูที่ศูนย เพื่อทําหนาที่คอยประสานงานกับผูวาจางที่ศูนยงานและคอยจัดเตรียม
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กําลังรถบรรทุกใหพรอม อีกทั้งการเตรียมเอกสารและการนําสงเอกสารใหกับผูวาจางขนสงสินคา
ตอไป  
 

เนื่องจากหนวยงานหินกองนั้นเปนศูนยที่ตองมีการระบายสินคาออกอยางรวดเร็วเพื่อให
เกิดสินคาคงคลังนอยที่สุด และถือวาเปนศูนยกลางในการจัดเก็บและสงตอลูกคาทั้งในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ดังนั้น รถบรรทุกหนึ่งคันจะสามารถบรรทุกน้ําหนักไดคอนขางมาก 
เพื่อใหรถบรรทุกสามารถทํารอบการขนสงไดวันละหลายๆ จุด (Drop) ตอหนึ่งเที่ยวการขนสง 
อยางไรก็ดี ผูวาจางไดกําหนดใหผูประกอบการทําการขนสงแบบตอเนื่องหลายจุดโดยเฉพาะ ซ่ึงจะ
แตกตางจากรูปแบบเดิม (รูปแบบปกติ) และจากการทดสอบเชนนี้จะทําใหผูประกอบการขนสง
ทราบวา รูปแบบการขนสงใดมีประสิทธิภาพในแงการลดตนทุนและ การใหบริการขนสงที่ดีกวา 
หรือทําใหทราบวาควรพัฒนาการขนสงตอเนื่องไดอยางไรบาง 

  
ความแตกตางระหวางรูปแบบการขนสงปกติและแบบตอเนื่อง ไดแก เวลาในการรับสินคา 

ณ  รานลูกคาที่รับสินคา กลาวคือ รานลูกคาที่รถบรรทุกแบบปกติทําการจัดสง มักจะเปนรานคาที่
ตองใหพนักงานขับรถบรรทุกลงสินคาเอง ทําใหเสียเวลาในแตละรานคอนขางนานกวา เมื่อเทียบ
กับรูปแบบตอเนื่องซ่ึงมักจะใหพนักงานขับรถ ไดสงรานคาที่ทําการลงสินคาคอนขางไว เนื่องจาก
ทางรานมีเครื่องมือชวยตักสินคาลง ทําใหใชเวลาในการลงสินคานอย และทําการจัดสงลูกคาได
รวดเร็วกวา  เพราะตองควบคุมเวลาในการจัดสงที่มีหลายจุดรานคา   

 
ในการขึ้นสินคาที่ศูนยงานถัดไป (หนวยงานสามพราน) สําหรับรูปแบบตอเนื่องนั้น 

ผูประกอบการควรไดมีการสํารวจระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา เพราะการขึ้นสินคาที่รวดเร็วจะ
ทําใหพนักงานขับรถทํารอบการขนสงไดทันเวลา 

 
อยางไรก็ดี จากการสอบถามพนักงานขับรถบรรทุกของทั้งสองรูปแบบในเบื้องตน พบวา  

ยังประสบปญหาเกี่ยวกับเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา  การขาดการประสานหรือความรวมมือที่มี
ประสิทธิภาพระหวางผูวาจางกับพนักงานขับรถและตัวแทนผูประกอบการขนสง ทําใหสงผล
กระทบตอการสงสินคาใหกับลูกคาตรงตอเวลา สุขภาพจิตของพนักงานขับรถ ซ่ึงส่ิงเหลานี้เปน
เพียงปจจัยที่ไดจากการรองเรียนจากพนักงานขับรถ และยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่ผูวิจัยจะไดทําการศึกษา
และวิเคราะหเพิ่มเติมในกระบวนการดําเนินงานภายในตอไป 
 

3.2.2 เวลาในการดําเนินการ 
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หนวยงานหินกองนั้นเปดทํางานทุกวนัจันทร – วันเสาร ซ่ึงสามารถแบงเวลาในการทํางาน 
ตามหนาที่ของงานไดดังนี ้
 

• เวลาในการทํางานของพนักงานตัวแทนของผูประกอบการขนสงภายในหนวยงาน
จะเริ่มตั้งแตเวลา 8.00 –17.00 น. และชวงกลางคืน จะมีผูประสานงานในการติดตามพนักงานขับรถ
มาทําการขึ้นสินคา ซ่ึงจะเปนกรณีที่รถบรรทุกตองขึ้นสินคาหลังจากเวลา  21.00 น. เปนตนไป 
สําหรับในชวงเชาจนถึง 16.30 น. รายการขนสงสินคาจะถูกสงมาที่ตัวแทนของบริษัท จากนั้น
ตัวแทนจะตองเตรียมรถบรรทุกพรอมกับแจงทะเบียนรถที่จะมาทําการขนสงใหกับผูวาจางรับทราบ
ในแตละวัน และพนักงานขับรถสามารถขึ้นสินคาในชวงกลางคืนได  
 

• เวลาในการทํางานของพนักงานขับรถมักจะเริ่มจากการนํารถมาขึ้นสินคาที
หนวยงานนับตั้งแตที่มีการออกเอกสารการขนสงจากตัวแทน โดยที่พนักงานขับรถจะตองรอลงคิว
เพื่อรับเอกสารการจัดสงและขึ้นสินคาที่ศูนยงาน  สําหรับเวลาในการขึ้นสินคาในรอบแรกนั้นจะ
เร่ิมในตอนเย็นเพื่อทําการสงใหลูกคาในเชาวันถัดไป  จากนั้น พนักงานขับรถจะมาขึ้นงานในเที่ยว
ถัดไปซึ่งอาจเปนศูนยงานที่หินกองหรือที่สามพรานก็ได ขึ้นอยูกับรูปแบบการจัดสง และตองนําสง
ใหกับลูกคากอนที่ลูกคาจะปดทําการ 
  

3.2.3 ประเภทของลกูคา 
ลูกคาของผูวาจางนั้นแบงออกเปน 2 ประเภท คือ   

• กลุมลูกคาที่เปนตัวแทนจําหนายสินคาของศูนยงานซึ่งจะกําหนดการสงสินคา
กอนรานปดทาํการประมาณ 17.00 น.   

• กลุมลูกคาที่เปนหนวยงานมกัจะเปนสถานที่กอสรางตางๆซึ่งการลงสินคาที่
หนวยงานสามารถลงในเวลากลางคืนไดเพราะโดยสวนมากสถานที่กอสรางมักจะทําในเวลากลาง 
คืนและจะมีผูรับเหมากอสรางทําการรับสินคาในเวลากลางคืนได  
 

3.2.4 การคิดคาตอบแทนใหพนกังานขนสง 
  
  สําหรับรถบรรทุกที่จะนํามาใชในการวิจัยคร้ังนี้จะเปนรถของบริษัทเองทั้งหมด 
ซ่ึงจะเปนรถบรรทุกหกลอชวงยาวประมาณ 5.00 – 5.50 เมตร โดยที่ผูวาจางจะเปนผูกําหนดขนาด
ของรถ บรรทุก หลักการที่บริษัทใชในการคิดคาตอบแทนใหกับพนักงานขับรถบริษัทนั้นคือ การ
คิดเหมาคัน ซ่ึงจะรวมทั้งคารถและคาคน (พนักงานขับรถและพนักงานขนถาย 1 คน) โดยอัตราคา
ขนสงจะขึ้นอยูกับระยะทาง ประเภทสินคา และน้ําหนักบรรทุก 



 32

 
ในการคิดคาใชจายใหกับรถและคนขับนั้น ทางบริษัทจะใชวิธีแบงรายรับออกเปนรอย

ละ 60 เปนของพนักงานขับรถ ไมรวมเบี้ยขยันและอีกรอยละ 30 จะเปนของบริษัท โดยที่
พนักงานขับรถจะมีคาใชจายที่ตองรับผิดชอบไดแก คาน้ํามัน คาประกันสินคารายเดือน  เงิน
สะสม (ชําระ 40 งวด หากพนักงานขับรถลาออกทางและไมมีความเสียหายใดๆ ทางบริษัทจะ
ทําการคืนให) คาตักลง (ชําระคนละครึ่งกับบริษัท) คาภาษี รวมทั้งหากพนักงานขับรถประมาท
เลิน เลอจากการขับรถทําใหช้ินสวนรถไดรับความเสียหายกอนรอบการเปลี่ยนอะไหลจริง เชน 
ยางรถบรรทุก พนักงานขับรถจะตองรับผิดชอบตอความเสียหายที่เกิดขึ้น สําหรับบริษัทซ่ึงเปน
เจา ของรถบรรทุกนั้นจะรับผิดชอบคาใชจายในสวนของการซอมบํารุง คาผอนรถ (ถามี)  คาตัก
ลง (ชําระคนละครึ่งกับพนักงานขับรถ) คาบริหารงานรอยละ 10 ใหกับบริษัท คาประกันภัย
รถบรรทุก คาภาษีรถ 

 
3.2.5 การคิดคาขนสงกับผูวาจางการขนสง 

   
การคิดคาขนสงสําหรับรูปแบบการขนสงปกติที่หนวยงานหินกองนั้น ทางผูวาจาง

กําหนดใหราคาคาขนสงขึ้นอยูกับระยะทางที่ไกลที่สุด (สําหรับในกรณีที่รถบรรทุกตองทําการสง
สินคาหลายๆ จุดตอ 1 เที่ยวการขนสง) รวมถึงประเภทสินคา และน้ําหนักที่บรรทุก 

 
การคิดคาขนสงสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องนั้นจะมีหลักการคิดคาขนสงแบบ

เดียวกันกับการคิดคาขนสงรูปแบบปกติแตจะแตกตางที่ผูประกอบการจะไดรับคาขนสงเพิ่มขึ้นอีก
จุดละ 50 บาท ในกรณีที่มีการขนสงสินคามากกวา 1 จุดรานคาในงานตอเนื่อง  
 

3.2.6 กระบวนการทาํงาน    
  

ขั้นตอนแรกของการขนสงทั้งสองรูปแบบ  คือการรับคําสั่งซื้อจากตัวแทนจําหนายสินคา 
จากนั้นขอมูลจะถูกสงตอมาที่ศูนยกลางการวางแผนการจัดสงซ่ึงมีหนาที่ดูแลและตรวจสอบวา
สินคาประเภทใดจะตองจัดสงโดยผูรับเหมาใดและที่ไหน นอกจากนี้ ศูนยกลางการวางแผนการ
ขนสงยังตองตรวจสอบดูวาสินคาและเขตการจัดสงใหลูกคานั้นสามารถที่จะทําการขนสงตอเนื่อง
ไดหรือไม หากสามารถทําไดศูนยกลางการวางแผนการขนสงจะทําการแจงมาที่ตัวแทนและ
พนักงานขับรถทราบ 

สําหรับรูปแบบปกตินั้น พนักงานขับรถสามารถรับเอกสารการจัดสงที่หนวยงานหินกอง  
แตสําหรับรูปแบบตอเนื่อง พนักงานขับรถตองรับเอกสารการขนสงในเที่ยวแรกที่หนวยงานหิน
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กองกอน จากนั้นจึงไปรับเอกสารการขนสงในเที่ยวที่สองที่หนวยงานถัดไป จึงจะทําการขึ้นสินคา
และสงสินคาตอไปได ซ่ึงในกรณีที่ทําการศึกษานั้น ตัวแทนของผูรับเหมาขนสงสินคาจะอยูประจํา
ทั้งที่หนวยงานหินกองและหนวยงานสามพราน ซ่ึงมีหนาที่จัดสงของผูรับเหมาขนสงและจะเปนผู
คอยประสานงานและเตรียมกําลังรถบรรทุกไวใหพรอมกอนการจัดสง  

 
ในการประเมินผลการดําเนินงานดานกระบวนการภายในเพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

การขนสงนั้น ผูวิจัยจะเริ่มทําการเก็บขอมูลและวิเคราะหในสวนของผูรับเหมาขนสงเทานั้น ซ่ึง
ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหผลการดําเนินงานจากกระบวนการภายใน โดยขั้นตอนการดําเนินงาน
สําหรับการขนสงทั้งแบบ ชนิดปกติ และชนิดการเดินรถตอเนื่อง จะกลาวตอไปดังนี้ 

   
 ขั้นตอนการปฏิบัติงานของผูวาจางรวมกับผูประกอบการขนสงตัวอยางสําหรับรูปแบบการขนสง
ปกต ิมีดังนี ้
 

ขั้นตอน 
  (สําหรับผูวาจาง) 

1           รับคําสั่งซื้อจากลูกคา 
   
 
2             ตรวจสอบสินคาที่โรงงานวามีหรือไม                            ไมมี ตองแจงลูกคา 
          มี 
 
3                 ตรวจสอบวงเงนิลูกคาวามีเพยีงพอกับ       ไมอนุมัต ิ
                   มูลคาการสั่งซื้อสินคาหรือไม 

         อนุมัติ 
      

  4            ศูนยกลางการวางแผนขนสงรับคําสั่งซื้อจากลูกคาและวางแผนดานการ 
                      ขนสง โดยจัดหาผูประกอบการขนสง รวมทั้งจัดจํานวนรถและจัดเสนทาง 

 
  

 5  กรณีที่เปนสินคาประเภทกระเบื้องเซรามิคคําสั่งการวางแผนการขนสง 
                    จากศูนยกลางการวางแผนขนสงจะสงตอมาที่หนวยงานหนิกอง สระบุรี 
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 (สําหรับผูประกอบการขนสง) 
 6  ตัวแทนของผูประกอบการขนสงรับคําสั่ง 
                จากศนูยกลางการวางแผนขนสงและตอง                                     
                                   ตอบรับงานใหกับศนูยกลางการวางแผนขนสง           ปฏิเสธงาน
                                   
                                                                  ตอบรับงาน                                                    
       

7 ตัวแทนผูรับเหมาขนสงเตรยีมจัดหารถบรรทุกใหพรอม 
 
 
8 พนักงานขับรถรับเอกสารการขึ้น-การสงสินคาตามคิว 
  จากตัวแทนทีห่นวยงานหินกอง (จุดเริ่มตน) 

      
 

9 พนักงานขับรถนํารถรอคิวเพื่อเตรียมขึ้นสนิคา 
 

 
10  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคาปลายทาง (อาจมากกวา 1 จุดรานคา)                        
                                     
 
11                พนักงานขับตีรถเปลากลับมาที่หนวยงานหนิกองเพื่อคืนเอกสาร 
    การสงสินคาเที่ยวที่ 1 และสอบถามตัวแทนเกีย่วกับ 

    งานเที่ยวตอไป                                                      มีงาน   
 
                  ไมมีงาน  
          

12                  จบการขนสง 
 

รูปท่ี 3.2    ขั้นตอนการปฏิบัติงานของการขนสงรูปแบบปกต ิ
ขั้นตอนการปฏิบัติงานของผูวาจางรวมกับผูประกอบการขนสงตัวอยางสําหรับการขนสงรูป
แบบตอเนื่อง มีดังนี ้
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ขั้นตอน 
  (สําหรับผูวาจาง) 
 

1           รับคําสั่งซื้อจากลูกคา 
   
 
2             ตรวจสอบสินคาที่โรงงานวามีหรือไม                            ไมมี ตองแจงลูกคา 
          มี 
 
3                 ตรวจสอบวงเงนิลูกคาวามีเพยีงพอกับ       ไมอนุมัต ิ
                   มูลคาการสั่งซื้อสินคาหรือไม 

         อนุมัติ 
      

  4          ศูนยกลางการวางแผนขนสงรับคําสั่งซื้อจากลูกคาและวางแผนดานการ
    ขนสงโดยจัดหาผูประกอบการขนสง รวมทั้งจัดจํานวนรถและจัดเสนทาง 
     

 
  
 5  กรณีที่เปนสินคาประเภทกระเบื้องเซรามิค, กระเบื้องโมเนีย 
   คําสั่งการวางแผนการขนสงจากศูนยกลางการวางแผนขนสง 
   จะสงตอมาทีห่นวยงานหินกอง สระบุรี 
             
 
 (สําหรับผูประกอบการขนสง) 
 6  ตัวแทนของผูประกอบการขนสงรับคําสั่ง 
                จากศนูยกลางการวางแผนขนสงและตอง                                     
                                  ตอบรับงานใหกับศนูยกลางการวางแผนขนสง           ปฏิเสธงาน
                                                            ตอบรับงาน                                                                                           
        

10 ผูประกอบการขนสงเตรียมจดัหารถบรรทุกใหพรอม 
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11 พนักงานขับรถรับเอกสารการขึ้น-การสงสินคาตามคิว 
  จากตัวแทนทีห่นวยงานหินกอง (จุดเริ่มตน) 

      
 

12 พนักงานขับรถนํารถรอคิวเพื่อเตรียมขึ้นสนิคา 
 

 
10  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคาปลายทาง (อาจมากกวา 1 จุดรานคา)                        
                                     
 
13  พนักงานขับรถไปที่หนวยงานสามพรานหรือหนวยงานลาดกระบัง  
    

                                                                             
 14  พนักงานขับรถสงสินคาใหกับลูกคา (อาจมากกวา 1 จุดรานคา) 
 
               

14   พนักงานขับรถเปลากลับมาที่โรงงานหินกอง 
 

   
  15   จบการขนสง 

  
รูปท่ี 3.3   ขั้นตอนการปฏิบัติงานขนสงของรูปแบบการขนสงแบบตอเนื่อง 

 
ความแตกตางระหวางขั้นตอนการปฏิบัติงานขนสงระหวางการขนสง 2 รูปแบบ ดังรูปที่ 

3.2 และ รูปที่ 3.3 คือ การที่พนักงานขับรถขนสงมีงานตอเนื่องในเที่ยวที่ 2 ดังจะเห็นไดวา กรณีที่
พนักงานขับรถปกติจะเขาไปรับงานเที่ยวที่ 2 จะตองตีรถเปลากลับไปยังโรงงานหินกอง (จุดที่ 1) 
เชนเดิม แตในกรณีที่มีการขนสงตอเนื่อง พนักงานขับรถตอเนื่องสามารถไปขึ้นสินคายังโรงงานที่
ใกลเคียงกับรานลูกคาที่สงเปนรานสุดทาย จากนั้นจึงทําการขนสงสินคาใหกับลูกคารายถัดไปได
ทันที จากนั้นจึงตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิม คือที่โรงงานจุดที่ 1  
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อยางไรก็ดี   ในกรณีที่ พนักงานขับรถขึ้นสินคาที่โรงงานเที่ยวที่ 2 แลวแตทําการสงสินคา
ไมทันภายในวันนั้น  พนักงานขับรถอาจตองตีรถเปลากลับไปที่บานพักของตนกอน (ซ่ึงอยูใกลกับ
โรงงานจุดที่ 1)  หรือคางคืนบนรถ กอนนําสงใหกับลูกคาเที่ยวที่ 2 ในวันถัดไป 

 
โดยสวนมากแลวพนักงานขับรถจะไดรับงานการสงสินคาตอเนื่อง 2 เที่ยว โดยทางผูวาจาง

จะจัดเสนทางการขนสงภายใตเงื่อนไขที่วา ที่ตั้งของลูกคาจุดที่ 1 จะ ตองอยูในเขตการสงที่กําหนด 
ซ่ึงตองไมกระทบตอเวลาและการขึ้นสินคา รวมถึงการสงสินคาใหกับลูกคาในจุดถัดไป 

 
 ในการบันทึกขอมูลเพื่อการวิเคราะหและเปรียบเทียบประสิทธิภาพดานกระบวนการ
ภายในนั้น ผูวิจัยจะทําการบันทึกเวลาที่ใชไปในแตละกระบวนการสําหรับการขนสงในแตละวัน 
โดยเริ่มตั้งแตพนักงานขับรถรับเอกสารการสงสินคาที่ตัวแทนหรือเจาหนาที่จัดสงไปจนถึงขั้นตอน
การสงใหลูกคาเสร็จเรียบรอยและขนสงรถกลับมาที่จุดเดิม นอกจากนี้ ผูวิจัยจะทําการเก็บขอมูล
เกี่ยวกับระยะทางที่พนักงานขับรถใชจริงทั้งเที่ยวหนัก ซ่ึงเปนเที่ยวที่ไดรับผลตอบแทนและเที่ยว
เปลา ซ่ึงเปนเที่ยวที่ไมไดรับผลตอบแทน แตก็มีคาใชจายเกิดขึ้น 

 
3.3 กําหนดแนวทางในการประเมินผลการดาํเนินงาน 
 

การศึกษาครั้งนี้ไดผูวิจัยไดทําการประเมินผลการปฏิบัติการการขนสงออกเปนสามดาน
หลัก ตามหลักของ Balance Scorecard ไดแก การประเมินผลทางดานการเงิน การประเมินผล
ทางดานความพึงพอใจของลูกคา และการประเมินผลทางดานกระบวนการดําเนินงานภายใน ซ่ึงแต
ละดานจะมีลักษณะและวิธีการวัดผลการดําเนินงานที่แตกตางกัน  
 
3.4 การกําหนดตัวชี้วัดท่ีใชในการประเมินผลการดําเนินงาน 
 

ดังที่กลาวแลวในหัวขอ 3.3 เกี่ยวกับแนวทางในการประเมินผลการปฏิบัติการการเดินรถ
ขนสงอยางตอเนื่อง สําหรับผูประกอบการขนสงตัวอยาง ซ่ึงผูวิจัยไดแบงแนวทางการประเมินไวใน
สามดานหลัก สําหรับหัวขอนี้จะนําเสนอการกําหนดตัวช้ีวัดผลการปฏิบัติงาน ซ่ึงจะแบงออกเปน
การกําหนดตัวช้ีวัดดานการเงิน ดานลูกคาและดานกระบวนการภายใน 

 
3.4.1 การกําหนดตวัช้ีวัดทางดานการเงิน 
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พสุ (2548) กลาววา การกําหนดวัตถุประสงคและตัวช้ีวัดทางดานการเงินนั้นมักจะวัดผลที่
สองดานหลักๆ ไดแก ดานของรายไดและดานของตนทุน ซ่ึงในสวนของรายไดนั้นอาจเปนการ
เพิ่มขึ้นของรายไดจากลูกคาใหม การเพิ่มขึ้นของรายไดจากสินคาใหม หรือการเพิ่มขึ้นของรายได
ตอลุกคา สําหรับดานตนทุนนั้น องคกรสวนใหญมักมุงเนนในการลดตนทุน โดยการควบคุมตนทุน
ไมใหสูงกวาปกอนๆ และหันไปมุงเนนที่การเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) แทน  

 
ในการกําหนดวัตถุประสงคและกําหนดตัวช้ีวัดเกี่ยวกับรายไดนั้น ผูวิจัยจะนําเอาหลักของ 

พสุ (2548) มาใชในการวัดผลทางดานการเงินระหวางการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
 

3.4.1.1 ดานรายได ประกอบดวย
  

• จํานวนรายไดที่คิดเปนตัวเงิน เชน รายไดรวม สําหรับงานวิจัยนี้ผูวิจัยจะ
คิดจากกําไรตอกิโลเมตร โดยจะนําเอารายไดรวมทั้งหมดแบบละ 100 เที่ยวมาหักคาใชจายที่เกิดขึ้น
จริง แลวนํามาหารดวยระยะทางที่ขนสงจริงทั้งหมดของแตละรูปแบบตอไป 

  
3.4.1.2 ดานรายจาย ประกอบดวย 
 

• คาน้ํามัน 
 

 คาน้ํามันที่ใชจะมากหรือนอยนั้นขึ้นอยูกับระยะทางการขนสงของแตละรูปแบบ
และน้ําหนักบรรทุกเปนสําคัญ ซ่ึงอัตราการใชน้ํามันนั้นมักขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน  อายุรถ รุนรถ 
และสภาพการใชงาน สําหรับรถบรรทุกที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้เปนรถบรรทุก 6 ลอทั้งหมด ซ่ึงจะมี
การบรรทุกแบบขนสงหลายจุด และน้ําหนักบรรทุกนั้นใกลเคียงกัน ดังนั้น อัตราการสิ้นเปลือง
น้ํามันจึงใกลเคียงกัน อยางไรก็ดี เพื่อใหไดขอมูลเกี่ยวกับคาน้ํามันที่ชัดเจนละถูกตอง ผูวิจัยจะทํา
การเก็บคาใชจายเกี่ยวกับน้ํามันที่พนักงานขับรถใชในแตละเที่ยวการขนสง รวมทั้งหมด 80 เที่ยว 
ของแตละรูปแบบ ซ่ึงคาน้ํามันที่ไดจะเปนคาน้ํามันที่เก็บจริง  

• คาขนสงที่จายใหกับพนักงานขับรถบริษัท 
 
สําหรับหลักการที่บริษัทใชในการคิดคาตอบแทนใหกับพนักงานขับรถบริษัทนั้น 

คือ การคิดเปนตอเที่ยว ซ่ึงจะรวมทั้งคาน้ํามันและคาคน (พนักงานขับรถและพนักงานขนถาย 1 คน) 
โดยอัตราคาขนสงจะขึ้นอยูกับระยะทางและน้ําหนักบรรทุกเปนหลัก 
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  ในการคิดคาใชจายใหพนักงานขับรถและพนักงานขนถายนั้น ทางบริษัทจะใชวิธี
แบงรายรับออกเปนสองสวน คือรอยละ  60 เปนของพนักงานขับรถ ไมรวมเบี้ยขยันและอีกรอยละ 
30 จะเปนของบริษัท โดยที่พนักงานขับรถจะมีคาใชจายที่ตองรับผิดชอบไดแก คาน้ํามัน คาประกัน
สินคารายเดือน เงินสะสม (ชําระ 40 งวด หากพนักงานขับรถลาออกทางและไมมีความเสียหายใดๆ 
ทางบริษัทจะทําการคืนให) คาตักสินคาลงที่รานลูกคา (ถามี ซ่ึงทางบริษัทจะชวยพนักงานขับรถ
คร่ึงหนึ่ง) คาภาษีงานขนสงรอยละ 1 และคาบริหารงานรอยละ 10 ใหกับบริษัท 
 

• คาจางพนักงานประจําศูนยงาน 
 
พนักงานที่อยูประจําศูนยงานจะมีหนาที่คอยประสานงานระหวางผูวาจางและ

พนักงานขับรถของบริษัท ในแงของการเตรียมกําลังรถบรรทุกและการจัดเตรียมเอกสารการขนสง
สินคาตางๆ ดังนั้น คาใชจายในสวนนี้นั้นถือวาเปนตนทุนการบริหารงานหรืองานธุรการ 

 
• คาเสื่อมราคารถบรรทุก 

 
นิภาพร (2545) อธิบายวา วิธีในการคํานวณหาคาเสื่อมราคาที่นิยมใชกันมากมีอยู 2 

วิธี คือ การคิดแบบเฉลี่ยคงที่ตามระยะเวลา โดยที่อายุการใชงานเปนเวลา หรือการคิดคาเสื่อมราคา
ตามระยะทางที่วิ่งจริง โดยที่อายุการใชงานเปนระยะทาง และมีอีกวิธีหนึ่งที่ยากและซับซอนกวาแต
ใหคาที่ถูกตองมากกวาคือ การคิดคาเสื่อมราคาในอัตราสูงในชวงแรกของการใชงาน และจะมีคา
ลดลงเมื่ออายุการใชงานมากขึ้น สําหรับงานวิจัยนี้จะทําการคิดคาเสื่อมราคารถบรรทุกตามระยะทาง
ที่วิ่งจริงเพื่อจะไดนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบวารูปแบบการขนสงตอเนื่องและแบบวิ่งตรงจากศูนย
งานนั้น รูปแบบใดมีตนทุนที่สูงกวากันซึ่งตนทุนที่สูงยอมสงผลตอกําไรขาดทุนของบริษัทดวย
เชนกัน 

 
• คาภาษีปายทะเบียนรถบรรทุก 

 
การชําระคาภาษีปายทะเบียนรถนั้นกําหนดใหมีการชําระปละครั้ง โดยมีอัตราการ

ชําระตามน้ําหนักของรถบรรทุกและมีอัตราการลดหยอนตามอายุการใชงานของรถ 
• คาประกันภัย 

 



 40

จากพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถยนต พ.ศ. 2535 กําหนดใหรถทุก
ประเภทตองทําประกันภัยอยางนอยคือการประกันภัยบุคคลที่ 3 ซ่ึงผูประกอบการจะตองชําระปละ
คร้ังเชนกัน 
 

• คาซอมบํารุง 
 

             จากการศึกษาของ ศุภกานต อัครชัยพาณิชย (2544) พบวา คาซอมบํารุงที่สําคัญคือ คายาง 
คาน้ํามันเครื่อง คาแรงและคาอะไหล ซ่ึงไดใหความเห็นวาคาซอมบํารุงเหลานี้จะไมแตกตางกันมาก
นักเมื่อน้ําหนักบรรทุกตางกันและจากการศึกษาของคุณนิภาพร (2545) ไดตั้งสมมติฐานใหตนทุน
เหลานี้แปรผันตามระยะทาง ซ่ึงไดนําขอมูลเกี่ยวกับคาบํารุงรักษาและคาเสื่อมราคาที่คุณศุภกานต
คํานวณไวสําหรับรถบรรทุก 6 ลอ ซ่ึงไดสรุปเปนดังตารางที่ 3.2  

 
ตารางที่ 3.1    ตนทุนคาเสื่อมราคาและคาซอมบํารุงสําหรับรถบรรทุก 6 ลอ 
 

รายการ หนวย
6 ลอชวงยาว 6 ลอชวงสั้น

มูลคารถ บาท 1,300,000.00    924,804.00        
อายุการใชงาน ก.ม. 300,000.00       300,000.00        
คาเส่ือมราคา บาท/ก.ม. 4.33                  3.08                   
อัตราการใชน้ํามัน บาท/ลิตร 5.00                  5.50                   
คาน้ํามัน บาท/ลิตร 14.00                14.00                 
อัตราการใชน้ํามัน บาท/ก.ม. 2.80                  2.55                   
สัดสวนการใชน้ํามันเมื่อว่ิงบรรทุกตอว่ิงเปลา - 1.13                  1.15                   
คายาง บาท/ก.ม. 0.53                  0.53                   
คาน้ํามันเครื่อง บาท/ก.ม. 0.22                  0.22                   
คาซอมแซม บาท/ก.ม. 0.43                  0.17                   
อัตราคาบํารุงรักษา บาท/ก.ม. 1.18                  0.92                   

ประเภทรถ

 
ที่มา : ศุภกานต (2544) 

 
จากสมมติฐานที่วาตนทุนการซอมบํารุงจะแปรผันตามระยะทาง ดังนั้น การคํานวณหา

อัตราการสิ้นเปลืองยางและน้ํามันเครื่อง ซ่ึงถือเปนตนทุนการซอมบํารุงที่สําคัญจะหาได ดังนี้ 
 

 การสิ้นเปลืองยาง  
 =  อัตราการสิ้นเปลืองคายาง   X   ระยะทางที่วิ่งจริง (กิโลเมตร) 

 การสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง  
 =  อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง X   ระยะทางที่วิ่งจริง (กิโลเมตร) 
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• คาใชจายอ่ืนๆ 
  
คาตักลง คือ คาใชจายที่พนักงานขับรถจายใหกับรานลูกคาที่เปนตัวแทนจําหนาย

สินคาเพื่อใหรานคอยอํานวยความสะดวกรวดเร็วในการลงสินคาทั้งในแงของเวลาและอุปกรณการ
ลงสินคา คาใชจายประเภทนี้ ทางบริษัทจะชวยพนักงานขับรถครึ่งหนึ่ง 

 
3.4.2 การกําหนดตัวชี้วัดทางดานลกูคา 

     
ตัวช้ีวัดในแตละมุมมองมักจะเริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงคในดานนั้นกอนเปนอันดับ

แรกเนื่องจากวัตถุประสงคนั้นจะเปนสิ่งที่บงบอกวาบริษัทประสบความสําเร็จจากผลการดําเนนิงาน
หรือไมและมากนอยเพียงใด ดังนั้น การพิจารณากําหนดตัวช้ีวัดดานลูกคานั้น ผูวิจัยจะทําการออก
แบบสอบถามและสัมภาษณลูกคาโดยตรงเกี่ยวกับปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมากแตยังไมไดรับ
ความพึงพอใจหรือระดับความพึงพอใจอาจยังไมสูงนักเมื่อเทียบกับระดับความพึงพอใจมาตรฐาน 
ซ่ึงปจจัยที่นํามาใชในการสอบถามจะมาจากการกําหนดคุณคาที่ลูกคาตองการตามหลักของ Kaplan 
และ Norton, 2001และผูวิจัยจะนําเอาหลักปจจัยของ นิภาพร (2545) มาใชในการสอบถามดวยแต
จะมีการปรับเปลี่ยนแกไขบางปจจัยออกที่ไมเกี่ยวของกับงานวิจัยในครั้งนี้และเมื่อไดปจจัยที่ไดจาก
การสัมภาษณกลุมลูกคาแลว ผูวิจัยจึงจะนํามาวิเคราะหหาคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัยเพื่อ
นําปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญมากที่สุด รวมถึงการวิเคราะหหาคาเฉลี่ยความพึงพอใจในการรับ
บริการการขนสงมาวิเคราะหควบคูไปดวย เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงทั้งสองรูปแบบ
ในมุมมองดานลูกคาตอไป 
 
 จากนั้น จึงนําเอาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญแตยังไมพึงพอใจ มาทําการสํารวจตอโดยการ
นําปจจัยเหลานั้นมาสอบถามอีกครั้งกับกลุมลูกคา โดยแยกการสอบถามออกเปนสองกลุมตัวอยาง 
คือ กลุมลูกคาที่ได รับการบริการขนสงแบบปกติ และกลุมลูกคาที่ได รับการบริการขนสง
แบบตอเนื่อง มาทําการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการใหบริการลูกคาของแตละรูปแบบการขนสง
ตอไป  

  สําหรับปจจัยที่ผูวิจัยจะนํามาใชในการสอบถามลูกคานั้นคือการกําหนดคุณคาที่เกี่ยวของ
กับลูกคานั้นๆ ซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 6 ดาน ไดแก 

 
1. ดานเนื้องาน (Functionality) 
2. ดานคุณภาพ (Quality) 
3. ดานราคา (Price) 
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4. ดานเวลา (Time) 
5. ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relationship) 
6. ดานภาพพจนหรือช่ือเสียง (Image and reputation) 

  
               โดยแตละปจจัยจะถูกแบงออกเปนปจจัยยอยๆที่เกี่ยวของกับกระบวนการทํางานของ
ผูประกอบการขนสงตัวอยาง 
 
กลุม 1  ดานเนือ้งาน (Functionality)  

1. การจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง  รหัสปจจัย 1.1 
2. ขอจํากัดดานขนาดและปริมาณการขนสง   รหัสปจจัย 1.2   
3. การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน   รหัสปจจัย 1.3 
4. การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือ   รหัสปจจัย 1.4 
       ความเสียหายจากฝายขนสง 
5.    ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลา  รหัสปจจัย 1.5 

        ที่กําหนด 
 6.    ความสามารถในการจัดรถขนสงไดอยางมี    รหัสปจจัย 1.6 
        ประสิทธิภาพ 
 7.    ความสามารถในการสนองตอความตองการที่ไม  รหัสปจจัย 1.7 
         แนนอนหรือเปล่ียนแปลงบอย 
  
กลุม 2 ดานคณุภาพ (Quality)  

1.  การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคา รหัสปจจัย 2.1 
  ที่ระบุในเอกสารใบนําสง 
2.  การจัดสงไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง  รหัสปจจัย 2.2 
3.  การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิความเสียหายในระหวางการจัดสง รหัสปจจัย 2.3 
4.  การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิการสูญหายในระหวางการจัดสง รหัสปจจัย 2.4 
5.  ความสามารถในการแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้นเฉพาะหนาได รหัสปจจัย 2.5 
  อยางเหมาะสม 
6.  การจัดเรียงสินคา (ความสะอาด / สภาพกลอง / ความเรียบรอย) รหัสปจจัย 2.6 

 
กลุม 3 ดานราคา (Price) 

1.  อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน     รหัสปจจัย 3.1 
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2.  ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง    รหัสปจจัย 3.2 
 
 กลุม 4 ดานเวลา (Time) 

1.  ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแต   รหัสปจจัย 4.1 
     วันที่ส่ังซ้ือ  
2.  ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้น  รหัสปจจัย 4.2 
 

 กลุม 5 ดานความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relation) 
1.  การติดตอกับบริษัทเพื่อรวมมือกันแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้น รหัสปจจัย 5.1 
  อยางเหมาะสม 
2.  การติดตอกับบริษัทเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดใน รหัสปจจัย 5.2 
  การขนสง 
3.  การเอาใจใสและรับฟงความคิดเห็นของลูกคา   รหัสปจจัย 5.3 

 
กลุม 6 ดานภาพพจน (Image and reputation) 

1.  ช่ือเสียงของผูประกอบการขนสง    รหัสปจจัย 6.1 
2.  ประสบการณทํางานที่ผานมาของผูประกอบการขนสง  รหัสปจจัย 6.2 
3.  โอกาสในการพัฒนาความสมัพันธระยะยาว   รหัสปจจัย 6.3 
4.  ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ   รหัสปจจัย 6.4 
5.  ความสุภาพเรยีบรอยของพนักงานขับรถและพนกังานขนถาย รหัสปจจัย 6.5 
6.  ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ    รหัสปจจัย 6.6 
7.  ความสะอาดของรถขนสง  
 

  คะแนนความสําคัญและคะแนนความพึงพอใจจะถูกแบงออกเปน 5 คะแนน โดยที่ 5 
คะแนน หมายถึง ปจจัยนั้นความสําคัญมากที่สุด และ 1 คะแนน หมายถึง ปจจัยนั้นมีความสําคัญ
หรือมีความพึงพอใจมาก จนถึงปจจัยนั้นมีความสําคัญหรือมีความพึงพอใจนอยที่สุด จากนั้นผูวิจัย
จะนําผลที่ไดมาหาคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจัยและเรียงลําดับความสําคัญและความพึง
พอใจในแตละปจจัยจากมากไปนอย ซ่ึงตัวอยางตารางสรุปที่จะไดคือ 
  

 คาเฉลี่ยความสําคัญของปจจัยตางๆที่ไดจาการสัมภาษณลูกคาโดยตรง 
 



 44

ลําดับ รหัสปจจัย ปจจัย คาเฉลี่ย
ความสําคัญ 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

คาเฉลี่ยความ 
พึงพอใจ 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

       
 
 สําหรับแนวทางในการคัดเลือกปจจัย ผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามและสัมภาษณ
กลุมลูกคาของผูวาจางถึงปจจัยตางๆในแตละดานที่ลูกคาใหความสําคัญ จากนั้นจึงใหลูกคาให
คะแนนความพึงพอใจในปจจัยนั้นๆ และทําการคัดเลือกปจจัยที่ไดจากคะแนนเฉลี่ยความสําคัญสูง
แตระดับความพึงพอใจต่ํากวามาตรฐาน มาเปนตัวช้ีวัดเพื่อใชวิเคราะหประสิทธิภาพการขนสงสอง
รูปแบบในมุมมองทางดานลูกคาในกระบวนการตอไป นอกจากนี้ ผูวิจัยจะนําเอาคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานที่ไดมาทําการหาการกระจายตัวของขอมูลในแตละปจจัย เพื่อใหการวิเคราะหขอมูลที่
ถูกตองและใกลเคียงความเปนจริงมากที่สุด   

 
3.4.3 การกําหนดตัวชี้วัดดานกระบวนการภายใน 
 

         จากกระบวนการขนสงดังที่ไดกลาวไวแลวในบทที่ 3 นั้นผูวิจัยจะนํามาวิเคราะห
เปนรายกิจกรรม อยางไรก็ดี การวิเคราะหประสิทธิภาพการดําเนินงานภายในของทั้งสองรูปแบบ
นั้นจะอางอิงตามปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญควบคูไปดวย สําหรับสิ่งที่จะนํามาใชใชในการ
ประเมินผลการดําเนินงานดานการขนสงและนํามาเปรียบเทียบในสวนของกระบวนการภายในนั้น 
ไดแก 
 

(1.) ระยะเวลาเฉลีย่ในการจัดสงของแตละรานคา 
 

        ตัวช้ีวดันี้จะทําการวัดระยะเวลาเฉลี่ยตั้งแตรถบรรทุกออกจากโรงงานจนถึงเวลาที่
ลูกคาไดรับสินคาในแตละจดุ  
 

(2.) ระยะเวลาเฉลีย่ในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 

   ตัวช้ีวดันี้จะทาํการวัดระยะเวลาเฉลี่ยที่รถบรรทุกเริ่มมาถึงที่รานลูกคาและทําการ
ลงสินคา จนกระทั่งถึงเวลาทีร่ถบรรทุกออกจากรานคา 

 
(3.)  สัดสวนของบลิที่มีการจัดสงใหลูกคาไมทนั 
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                 ตัวช้ีวัดนี้จะวัดจากเอกสารการนําสงที่ไมทันเวลาที่ลูกคากําหนดเทียบกับจํานวน
เที่ยวการขนสงโดยรวมของทั้งสองรูปแบบ 
 

(4.)  สัดสวนจํานวนสินคาที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
        
 ตัวช้ีวัดนี้จะนํามาจากขอมูลทางบัญชีของบริษัทผูวาจาง  ซ่ึงในแตละเดือน
ผูรับเหมาขนสงจะทราบวารถบรรทุกของตนไดทําความเสียหายตอการจัดสงหรือไม และถามี ทาง
ผูวาจางจะทําการระบุทะเบียนรถ มูลคาความเสียหายรวมถึงประเภทสินคาที่เสียหาย  พรอมระบุ
เอกสารการนําสง  จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดมาตรวจสอบวารถบรรทุกคันใดเกิดความเสียหายใน
ระหวางการจัดสงบาง และเปนการขนสงรูปแบบใด เพื่อนํามาหาสัดสวนความผิดพลาดจากการ
ขนสงของทั้งสองรูปแบบตอไป 

 
(5.)  จํานวนเที่ยวที่รถบรรทุกทําการจัดสงได 

        
       ตัวช้ีวดันี้เปนการวดัประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกอยางคุมคาโดยลดการวิ่งเทีย่ว

เปลาใหนอยทีสุ่ดและสามารถจัดสงสินคาใหกับลูกคามากที่สุด ซ่ึงอาจเปนผลสืบเนื่องมาจากการ
จัดการวางแผนเสนทางที่มปีระสิทธิภาพ 

 
(6.)  ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 

         
        เนื่องจากรถบรรทุกที่ตองการศึกษาจะมีการขนสงที่ตางวิธีกัน ดังนั้น ระยะเวลา

ในการขึ้นสินคาจึงเปนปจจัยที่ควรใหความสําคัญอีกปจจัยหนึ่งเพราะการใชเวลาในการขึ้นสินคาที่
นานเกินไปอาจสงผลกระทบตอเวลาการสงสินคาใหกับลูกคาได นอกจากนี้ ยังอาจสงผลตอสุขภาพ
กายและสุขภาพจิตของพนักงานขับรถได ในกรณีที่มีการขึ้นสินคาที่ดึกเกินไป  

 (7.)   สัดสวนระยะทางการวิ่งรถเที่ยวเปลา 
          
 ตัวช้ีวดันี้จะเปนการวดัประสทิธิภาพในแงการใชรถบรรทุกอยางคุมคา เพราะการ
วิ่งรถเที่ยวเปลาที่สูงจะสงผลกระทบโดยตรงตอคาใชจายตอเจาของกิจการหรือพนักงานขับรถเอง
                  

 (8.)  สัดสวนระยะทางการวิ่งรถเที่ยวหนัก 
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       ตัวช้ีวัดนี้จะเปนการวัดประสิทธิภาพในแงการใชรถบรรทุกอยางคุมคาและ
สะทอนใหเห็นถึงการควบคุมตนทุนไมใหสูงเกินไป 

  
 (9.)  สัดสวนรอบรถเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง         
          
      ตัวช้ีวดันี้จะแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกอยางคุมคา ซ่ึงผลที่ได

จะสอดคลองกับสัดสวนระยะทางการวิ่งเที่ยวหนัก กลาวคือ รูปแบบการขนสงใดทีม่ีระยะทางเที่ยว
หนักมากกวา แสดงวารอบรถโดยเฉลี่ยที่ทาํไดตอวนัจะมากกวา 

  
3.5 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
  ขอมูลที่ใชเพื่อทําการประเมนิผลการดําเนนิงานของการขนสงทั้งสองรูปแบบสามารถ
เก็บไดโดยวิธีการดังตอไปนี ้
 
 3.5.1    รวบรวมขอมูลการปฏิบัติงานจากพนักงานขับรถ 
  
  ผูวิจัยไดกําหนดใหมกีารศึกษาการปฏิบัติงานการขนสงของแตละรูปแบบโดยการ
จัดทํารายงานการขนสงในแตละเที่ยวเปนรายวัน ซ่ึงเนื้อหาในการจัดเก็บขอมูลนั้นประกอบดวย 
 

• เวลาที่ใชในการทํางานแตละขั้นตอน  
• ระยะทางที่ขนสงทั้งที่เปนเทีย่วหนักและเทีย่วเปลาของแตละรูปแบบการขนสง  
• คาใชจายที่เกิดขึ้นจริงของการขนสงแตละรูปแบบ เชน คาน้ํามัน  
• การรายงานความเสียหายที่เกดิขึ้นจริงจากการขนสง (ถามี) 
 
3.5.2 การสัมภาษณลูกคา 

 
 ผูวิจัยไดออกแบบสอบถามและทําการสัมภาษณลูกคา ซ่ึงการสัมภาษณจะแบงออกเปน 2 
ขั้นตอน ขั้นตอนแรกคือการสัมภาษณรานคาตัวอยางทั้งที่เปนตัวแทนและไมไดเปนตัวแทน
จําหนายใหกับผูวาจางจํานวน 10 รานคา ซ่ึงจะเนนการสัมภาษณที่เจาของกิจการเปนหลัก เพือ่ใหได
ปจจัยที่ใกลเคียงความจริงมากที่สุด จากนั้นจึงนําปจจัยที่ไดนี้มากําหนดเปนตัวชี้วัดดานลูกคา 
จากนั้น จึงทําการสอบถามรานคาที่เกี่ยวของกับการขนสงของทั้งรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่อง 
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เกี่ยวกับความพึงพอใจในการบริการขนสง และทําการประเมินผลและเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
การขนสงซ่ึงจะกลาวในบทที่ 5 ตอไป  
 
  สําหรับแบบสอบถามที่ใชสัมภาษณรานคาเพื่อใชหาปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ  
สามารถแบงออกเปน 3 สวนดังนี้             
 
สวนที่ 1   
ขอมูลทั่วไปของรานคา  (รานคาวัสดุกอสราง) 
 
ลักษณะขอมูล  
แบบสอบถามสวนที่ 1 นี้ จะเปนการสอบถามขอมูลทั่วไปของบริษัท รวมถึงสอบถามขอคิดเห็น
และอุปสรรคที่พบเกี่ยวกับการขนสงภายหลังมีการใชนโยบายการขนสงรูปแบบตอเนื่อง นอกจากนี ้
ยังไดสอบถามเกี่ยวกับขอเสนอแนะในการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงสินคาแบบตอเนื่องดวย 
 
สวนที่ 2   
 สอบถามการใหน้ําหนักความสําคัญในแง การเงิน ดานลูกคา และกระบวนการภายใน วาสวนใดมี
ผลตอการประเมินผลการดําเนินงานของผูประกอบการขนสงมากที่สุดจนถึงนอยที่สุด  
 
ลักษณะขอมูล 
วัตถุประสงคแบบสอบถามสวนนี้คือ ตองการทราบน้ําหนักความสําคัญของแตละมุมมองวาผูตอบ
ใหความสําคัญกับมุมมองใดมากกวากัน  โดยท่ีผูตอบใหน้ําหนักความสําคัญแตละมุมมองหลัก
ตามลําดับความสําคัญ ซ่ึง ไดแก มุมมองทางดานการเงิน มุมมองทางดานลูกคา และมุมมองทางดาน
กระบวนการภายใน  
 
สวนที่ 3  
การคัดเลือกปจจัยที่ผูตอบใหความสําคัญและใหคะแนนความพึงพอใจ 
 
ลักษณะขอมูล 
แบบสอบถามสวนนี้ ผูตอบจะเปนผูใหคะแนนความสําคัญในแตละปจจัย โดยระดับความสําคัญถูก
แบงออกเปน 5 ระดับ (มากที่สุด จนถึงนอยที่สุด) ในขณะที่เดียวกัน ผูตอบจะตองใหระดับคะแนน
ความพึงพอใจในปจจัยนั้นดวย จากนั้น ผูวิจัยจะนําเอาปจจัยที่ผูตอบใหความสําคัญแตยังไมไดรับ
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ความพึงพอใจ หรือระดับความพอใจยังอยูในระดับไมสูงนักมากําหนดเปนตัวช้ีวัดดานลูกคาเพื่อทํา
การประเมินและเปรียบเทียบประสิทธิภาพในแงการใหบริการของการขนสงทั้งสองรูปแบบตอไป 
 
 หลังจากที่ทําการคัดเลือกปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ แตยังไมพึงพอใจแลว ผูวิจัยจะ
นําเอาปจจัยที่ไดมาทําการสัมภาษณและสอบถามไปยังกลุมลูกคาตัวอยางที่ใชบริการจริงอีกครั้ง 
โดยแบงเปนลูกคาที่ใชบริการการขนสงในรูปแบบปกติ 10 รานคา และรูปแบบตอเนื่องอีก 10 
รานคา เพื่อประเมินหาวาลูกคาของแตละรูปแบบการขนสงไดรับความพึงพอใจในการบริการที่
เหมือนหรือแตกตางกันอยางไร ซ่ึงจะแสดงผลที่ไดในบทที่ 4    
 
3.6        การประเมินผลการปฏิบัติงานและวิเคราะหขอมูล 
 
                ภายหลังจากที่ทําการรวบรวมขอมูลจากทั้งลูกคาและพนักงานขับรถแลว ผูวิจัยจะนํา
ขอมูลเหลานั้นมาทําการประเมินตามหลักของการบริหารแบบสมดุล (Balanced Scorecard) ภายใต
สามมุมมอง อันไดแก มุมมองดานการเงิน (Financial perspective) มุมมองดานลูกคา (Customer 
perspective) และมุมมองดานกระบวนการภายใน (Internal process perspective) 
   
                 สําหรับชุดขอมูลที่ไดจากการบนัทึกของพนกังานขับรถนั้นจะนํามาใชในการประเมินใน
มุมมองของกระบวนการภายใน และมุมมองดานการเงิน และชุดขอมูลที่ไดจากการสอบถามลูกคา
จะนํามาใชประเมินความพึงพอใจการใหบริการการขนสงของแตละรูปแบบตอไป 
 



บทที่ 4 
 

ผลการสํารวจ  การวิเคราะหและการประเมินผล 
 

 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อประเมินผลการดําเนินงาน สําหรับแนวทางการขนสง
ของรูปแบบการขนสงปกติและรูปแบบตอเนื่อง จากกลุมบุคคลที่ เกี่ยวของทั้งหมด  ไดแก 
ผูประกอบการขนสง ผูวาจางขนสง ลูกคา และพนักงานขับรถบรรทุก โดยผูวิจัยใชหลักการ
ประเมินผลการดําเนินงานสามมุมมองหลัก ไดแก มุมมองดานการเงิน มุมมองดานลูกคาและ
มุมมองดานกระบวนการภายใน  
 
 ในบทนี้จึงจะกลาวถึงผลการสํารวจ การวิเคราะหและการประเมินผลการขนสงของสอง
รูปแบบ โดยแบงเปนหัวขอการนําเสนอ ดังนี้  
 

- การแสดงผลการสํารวจ โดยมีการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งส้ิน 80 เที่ยว และใชเวลา
ในการรวบรวมตั้งแตเดือนมิถุนายน จนถึงเดือนตุลาคม 2550 โดยทําการวิเคราะห
ผลกระทบจากการดําเนินงานขนสงในรูปแบบที่ตางกันแบบทีละมุมมอง รวมถึง
การวิเคราะห เพื่อศึกษาวาภายใตการดําเนินงานขนสงทั้งสองรูปแบบที่ตางกัน ผูที่
เกี่ยวของ อันไดแก ผูวาจาง ผูประกอบการและพนักงานขับรถไดรับผลกระทบ
อยางไรบาง และเพื่อใหทราบถึงทิศทางการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงวาควร
จะเปนเชนไร 

 
4.1 การแสดงผลการสํารวจและรวบรวมขอมูล 
 
  4.1.1 ผลการสํารวจดานการเงิน 
  จากการสํารวจและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับรายรับ และคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงในแต 
ละรูปแบบการขนสง ของผูประกอบการขนสงตัวอยาง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 4.1 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4.1 แสดงรายรับ รายจายและผลกําไรตอกิโลเมตรของการขนสงทั้งสองรูปแบบ 
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รายละเอียดเพื่อการเปรียบเทียบ การขนสงรูปแบบปกติ การขนสงรูปแบบตอเนื่อง 
1. ดานระยะทาง กิโลเมตร รอยละ กิโลเมตร รอยละ 
1.1 ระยะทางเที่ยวหนัก 10,315.00 56.48 13,712.00 57.00 
1.2 ระยะทางเที่ยวเปลา 7,948.00 43.52 10,351.00 43.00 
1.3 ระยะทางรวม 18,263.00 100.00 24,063.00 100.00 
2. ดาน รายรับ (Revenue) บาท บาทตอกม. บาท บาทตอกม. 
2.1 รายรับจากคาขนสง 223,437.14 21.66 241,327.06 17.60 
3. ดานรายจาย (Expenses) บาท บาทตอกม. บาท บาทตอกม. 
3.1 ตนทุนการปฏิบัติงาน (Operating Costs)     
3.1.1 คาสิ้นเปลืองยาง (1)     9,314.13 0.51   12,753.39 0.53 
3.1.2 คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง (2)     3,835.23 0.21     5,293.86 0.22 
3.1.3 คาบํารุงรักษาอื่นๆ (3)    11,350.00 0.62   24,330.00 1.01 
3.1.4 คาจางพนักงานขับรถ (4)   59,832.00 3.28   73,723.00 3.06 
3.1.5 คายกสินคาลง (5)          - -          - - 
3.1.6 เงินโบนัสพิเศษ (6)     5,000.00 0.27   10,000.00 0.42 
3.1.7 มูลคาสินคาเสียหาย           - -         - - 
3.1.8 คาปรับตํารวจ           - -        500.00 0.02 
3.1.9 คาประกันสินคา      2,499.00 0.14     2,499.00 0.14 
3.2 ตนทุนการดําเนินงาน (Administrative Costs)     
3.2.1 คาบริหารการจัดการ (6)   22,343.71 1.22   24,132.71 1.00 
ตนทุนรวมทั้งสิ้น 114,417.07 6.25 153,231.96 6.37 
กําไรรวมกอนหักภาษี 109,020.07 6.00   88,095.10 3.66 
ผลกําไร (ระยะทางเที่ยวหนัก)  10.57  6.42 
 
หมายเหต ุ
1.) คาส้ินเปลืองยาง คือ คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชยางรถบรรทุกตามระยะทางจริง โดย 
        คํานวณจาก ระยะทาง (กิโลเมตร)  x 0.53 (บาท  ตอ กิโลเมตร) (ศุภกานต, 2544)  
2.) คาส้ินเปลืองน้ํามันเครื่อง คือ คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชน้ํามันเครื่องตามระยะทางที่วิ่ง 
 จริง โดยคํานวณจาก ระยะทาง (กิโลเมตร) x 0.22 ( บาท ตอ กิโลเมตร) 
3.) คาบํารุงรักษา คือ คาใชจายที่เกิดจากการซอมบํารุงหรือปรับปรุงสภาพรถบรรทุกเพื่อให 
                สามารถใชงานไดตามปกติ อยางไรก็ดี เสนทางการขนสงสําหรับรถบรรทุก 2 คันที่ขนสง
 ตางรูปแบบนี้ อาจมีความแตกตางกันบาง จึงสงผลใหคาซอมบํารุงแตกตางกันคอนขางมาก 
4.) คาจางพนักงานขับรถ คือ คาจางที่พนักงานขับรถไดรับ ซ่ึงพนักงานขับรถจะรับผิดชอบ  
                คาใชจาย ไดแก คาน้ํามัน คาทางดวน คาประกันสินคา  
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5.) เงินโบนัสพิเศษ คือ รายรับพิเศษที่พนักงานขับรถท้ังรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่องจะ
 ไดรับ นอกเหนือจากรายรับจากคาขนสงปกติ หากพนักงานขับรถสามารถทํายอดคาขนสง
 ไดตามเปาหมายที่ผูประกอบการขนสงกําหนดไว  
6.) คาบริหารการจัดการ คือ คาบริหารการดําเนินงานที่เจาของรถตองจายใหกับผูประกอบการ 
 ขนสง โดยคํานวณจาก 10% ของรายไดตอ 1 เที่ยวการขนสง  
  

สําหรับคาน้ํามันนั้น พนักงานขับรถเปนผูรับผิดชอบเอง เพราะฉะนั้น ตัวเลขคาน้ํามัน
รวมถึงคาใชจายตางๆ ไดแก คาทางดวน คายกสินคาลงที่รานลูกคาครึ่งหนึ่งจะถูกรวมอยูในคาจาง
พนักงานขับรถเรียบรอยแลว ซ่ึงการแสดงผลประกอบการเพื่อการวิจัยในครั้งนี้จะมุงเนนที่ผล
ประกอบการของเจาของรถบรรทุกเปนหลัก ซ่ึงจะรับผิดชอบในสวนของคาใชจายเกี่ยวกับ
รถบรรทุก อันไดแก คาผอนรถและคาซอมบํารุงรักษาตามระยะทางตางๆ อยางไรก็ดี ผูวิจัยไดทํา
การเก็บขอมูลเกี่ยวกับการใชน้ํามันของรถบรรทุกทั้งสองคัน พบวา รูปแบบการขนสงปกติใชน้ํามัน
คิดเปน 76,210 บาท ซ่ึงมีอัตราการใชน้ํามันเทากับ 4.25 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 67 
ของตนทุนทั้งหมด ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องมีคาน้ํามันเทากับ 84,830 บาท และมีอัตราการใช
น้ํามันเทากับ 3.53 บาทตอกิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 53 ของตนทุนทั้งหมด  

 
จากขอมูลการใชน้ํามันของรถบรรทุก 2 คันที่มีการขนสงในรูปแบบที่แตกตางกัน พบวา 

รูปแบบการขนสงปกติ มีตนทุนคาน้ํามันที่สูงกวารูปแบบตอเนื่อง เพราะการขนสงแบบปกตินั้น 
รถบรรทุกจําเปนตองมาทําการขึ้นสินคาสําหรับงานขนสงรอบที่ 2 ที่จุดแรก (หินกอง) จึงจะ
สามารถสงสินคาใหกับรานคาถัดไปได และดวยเหตุนี้จึงทําใหเกิดตนทุนคาน้ํามันคอนขางสูง หรือ
คิดเปนรอยละ 67 ของตนทุนทั้งหมด ในขณะที่การขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น รถบรรทุกไม
จําเปนตองตีรถเปลากลับมาขึ้นสินคาที่จุดแรก แตสามารถทําการขึ้นสินคาที่โรงงานถัดไป ซ่ึงตั้งอยู
ใกลเคียงกับรานคาที่สงในรอบแรกไดทันที ทําใหเกิดรถบรรทุกที่มีการขนสงรูปแบบตอเนื่องมี
ระยะทางการวิ่งรถเปลาที่ส้ันกวา ทําใหมีตนทุนคาน้ํามันในสัดสวนที่นอยกวา เทากับรอยละ 53 
ของตนทุนรวม อยางไรก็ดี คาใชจายดานน้ํามันสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องถือวายังสูง เพราะ
คิดเปนครึ่งหนึ่งของตนทุนทั้งหมด ซ่ึงสาเหตุที่ทําใหตนทุนคาน้ํามันสําหรับรูปแบบตอเนื่องยังมีสูง
อยูนั้นจะกลาวตอไปในสวนของการวิเคราะหมุมมองดานกระบวนการภายใน (การเปรียบเทียบ
ระยะทางเที่ยวเปลาของทั้งสองรูปแบบ) 
 

สําหรับมุมมองของผูประกอบการ ดังตารางที่ 4.1 แสดงถึงตนทุนการขนสงและผลกําไรตอ
กิโลเมตรของการขนสงทั้งสองรูปแบบ ซ่ึงผูวิจัยจะทําการศึกษาจากรถบรรทุก 2 คันที่มีอายุรถ 
สภาพรถ ที่ใกลเคียงกัน ทําใหคาใชจาย ไดแก คาผอนรถ คาเสื่อมราคารถบรรทุก นั้นใกลเคียงกัน
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มาก ผูวิจัยจึงตั้งสมมติฐานวาตนทุนคงที่ (Fixed cost) ของรถบรรทุกทั้งสองคันเทากัน และจะ
ทําการศึกษาเฉพาะตนทุนที่ไมคงที่ซ่ึงเกิดจากการปฏิบัติงาน (Operation cost) เทานั้น และจาก
ตารางที่ 4.1 สรุปไดวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องใหผลกําไรตอกิโลเมตรที่นอยกวาการขนสง
รูปแบบปกติ  นั่นคือ  ทุกๆ  1 กิโลเมตร  รถบรรทุกขนสง  1 คัน  จะสามารถทํากําไรใหกับ
ผูประกอบการหรือเจาของรถบรรทุกเทากับ 3.66 บาท สําหรับการขนสงรูปแบบตอเนื่อง ในขณะที่ 
การขนสงรูปแบบปกติ ใหผลกําไรเทากับ 6.00 บาท   

 
ถึงแมวา รายรับจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องจะมากกวา โดยวัดจากจํานวนวันการขนสงที่

เทากัน (80 วัน) แตหากพิจารณาคาใชจายบางรายการ เชน คาบํารุงรักษาจะพบวามีคาสูงมาก ซ่ึงจาก
การสอบถามผูประกอบการขนสงเอง พบวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องตองทําการจัดสงวันละ
หลายๆรอบ เพื่อใหสามารถจัดสงลูกคาใหไดมากที่สุด ทําใหมีคาใชจายเกี่ยวกับการซอมบํารุงที่สูง
มากขึ้นเชนกัน อยางไรก็ดี การที่คาซอมบํารุงระหวางสองรูปแบบแตกตางกันอยางเห็นไดชัด
เกิดขึ้นจากสองสาเหตุหลัก คือ เสนทางการขนสงระหวางสองรูปแบบก็มีความแตกตางกันบาง โดย
ที่รูปแบบตอเนื่องจะเนนทําการขนสงบริเวณชานเมือง หรือนอกเขตกรุงเทพฯ ในขณะที่รูปแบบ
ปกติเนนการขนสงในเขตกรุงเทพฯ จากสาเหตุดังกลาวนี้ สงผลใหรถบรรทุกที่มีการขนสงตอเนื่อง
จะมีคาซอมบํารุงที่มากกวารถบรรทุกที่มีการขนสงแบบปกติ โดยรูปแบบตอเนื่องมีคาซอมบํารุงคิด
เปนกิโลเมตรละ 1.01 บาท และรูปแบบปกติมีคาซอมบํารุงเทากับกิโลเมตรละ 0.62 บาท อยางไรก็ดี 
คาบํารุงรักษานั้นถือวาเปนคาใชจายหลักอยางหนึ่ง สําหรับผูประกอบการขนสง ดังนั้น หาก
รถบรรทุกมีการใชงานที่หนักมากเกินไป อาจสงผลกระทบตอคาใชจายของบริษัท นั่นคือ ผลกําไร
ที่ลดลง ถึงแมวาจะมีรายรับที่เพิ่มขึ้นก็ตาม 

 
หากมองในมุมของพนักงานขับรถ พบวา พนักงานขับรถที่ทําการขนสงรูปแบบตอเนื่องจะ

มีรายไดจากการขนสงที่สูงกวารูปแบบปกติ เนื่องจาก พนักงานขับรถตอเนื่องจะไดเปรียบกวา
พนักงานขับรถปกติตรงที่การไดรับรายไดพิเศษจากการขนสงเพิ่มขึ้นอีกจุดละ 50 บาท (อัตราคา
ขนสงโดยอางอิงจากฐานน้ํามัน ณ ขณะนั้น)หากมีการขนสงตอเนื่อง นับจากโรงงานที่ 2  (สาม
พรานหรือลาดกระบัง) นอกจากนี้ อัตราการขนสงเที่ยวเปลายังนอยกวารูปแบบปกติรอยละ 0.52 
กลาวคือ รูปแบบตอเนื่องมีสัดสวนการขนสงเที่ยวเปลาในอัตรารอยละ 43 และรูปแบบการขนสง
ปกติมีสัดสวนการขนสงเที่ยวเปลาในอัตรารอยละ 43.52  ซ่ึงจะสงผลใหพนักงานขับรถใชน้ํามัน
นอยลง และหากพนักงานขับรถมีคาน้ํามันนอย ก็จะสงผลตอรายรับของตนดวย และ การขนสงรูป
แบบตอเนื่องจะมีโอกาสที่พนักงานขับรถจะไดรับเงินโบนัสจากผูประกอบการมากขึ้นดวย 
เนื่องจาก พนักงานขับรถสามารถทําการขนสงไดมากกวาเพราะมีระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา หาก
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ดูจากรายรับคาขนสงที่ทําไดระหวางสองรูปแบบ ดังนั้น จึงกลาวไดวา การขนสงรูปแบบตอเนื่อง
อาจสงผลดีตอพนักงานขับรถในแงของรายรับที่เพิ่มขึ้น 

สําหรับมุมมองของผูวาจางขนสงนั้น สามารถลดคาใชจายการขนสงในภาพรวมได 
เนื่องจากการขนสงในรูปแบบตอเนื่องนั้น พนักงานขับรถบรรทุกสามารถทําการจัดสงสินคาใหได
วันละหลายๆ จุดรานคา ซ่ึงสงผลใหมีการวาจางรถบรรทุกในปริมาณที่นอยลง เพราะจากการ
สอบถามผูประกอบการขนสง พบวา ในอดีตจํานวนรถบรรทุกที่ประจําหนวยงานที่ 2 (สามพราน) 
จะมี 10 คัน ปจจุบันลดลงเหลือประมาณ 8  คัน ซ่ึงผูวาจางไดหันมาใชรถบรรทุกจากหนวยงานอื่นๆ 
ที่ผานมาเสนนี้ แลวทําการสงตอใหกับลูกคาบริเวณใกลเคียงแทน  เพื่อท่ีทางผูวาจางจะสามารถจาย
อัตราคาขนสงที่ถูกลงได อีกทั้งรถบรรทุกเองก็ยินดีในเงื่อนไขดังกลาว เพราะยอมดีกวาการวิ่งรถตี
เปลากลับไปที่ฐานเดิมโดยไมมีคาเที่ยวเกิดขึ้น อยางไรก็ดี ผูวาจางควรตระหนักถึงการใหบริการ
การขนสงดวย เนื่องจากการเรงทํารอบการขนสงของพนักงานขับรถ อาจสงผลเสียหายตอสภาพ
สินคา อันเนื่องมาจากความเรงรีบในการขับขี่ รวมถึงมารยาทของพนักงานขับรถได เชน การเรงรัด
ลูกคาใหทําการลงสินคาที่รานคา เพื่อใหตนสามารถสงลูกคารานถัดไปไดทันเวลา  

 
 นอกจากนี้ หากพิจารณาการใหเงินโบนัสพิเศษที่ผูประกอบการจายใหกับพนักงานขับรถที่

สามารถทํายอดคาขนสงไดมากกวาเปาหมายในแตละเดือนระหวางสองรูปแบบนั้น พบวา แตกตาง
กันอยางเห็นไดชัด เนื่องจาก พนักงานขับรถตอเนื่องสามารถทํารายไดจากการขนสงไดมากกวา 
กลาวคือ พนักงานขับรถสามารถจัดสงสินคาในระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา อีกทั้ง การขนสงใน
รอบที่ 2 พนักงานขับรถตอเนื่องยังไดรับคาขนสงพิเศษเพิ่มขึ้นอีกรานคาละ 50 บาท ทําใหเมื่อรวม
รายรับจากการขนสงแลว พนักงานขนสงรูปแบบตอเนื่องมีรายไดจากการขนสงที่สูงกวา ทําใหมี
โอกาสไดรับเงินโบนัสพิเศษมากกวา อยางไรก็ดี ผูประกอบการควรพิจารณาการใหเงินโบนัสพิเศษ
กับพนักงานขับรถที่ขนสงรูปแบบตอเนื่องใหม และไมควรกําหนดใหเหมือนกับรูปแบบเดิม (แบบ
ปกติ) เนื่องจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น ยอดคาขนสงยอมเพิ่มขึ้นแนนอน เพราะทําการขนสง
หลายจุดรานคาและขนสงระยะทางไกล (คาขนสงขึ้นอยูกับระยะทางและน้ําหนักบรรทุก) อีกทั้งยัง
ไดคาขนสงเพิ่มจุดละ 50 บาท สําหรับงานตอเนื่อง นอกจากนี้ ผูประกอบการควรตระหนักถึงคา
ซอมบํารุงที่สูงขึ้น ซ่ึงมากกวารูปแบบเดิมมากเกือบเทาตัว เพราะฉะนั้น หากผูประกอบการตองการ
เพิ่มผลกําไรใหกับบริษัทแลว จึงควรเรงพิจารณานโยบายการจายเงินโบนัสพิเศษใหกับพนักงานขับ
รถตอเนื่องใหม  

 
จากตารางที่ 4.1 แสดงใหเห็นวา เมื่อมีการขนสงแบบตอเนื่องแลวผูประกอบการจะไดรับ

คาขนสงที่สูงขึ้น คือจากเดิม (รูปแบบปกติ) มียอดคาขนสงเทากับ 223,437.14 บาท เพิ่มเปน 
241,327.06 บาท เนื่องจากระยะทางรวมมากกวา อยางไรก็ดี หากพิจารณาที่รายรับตอกิโลเมตรของ



 54

การขนสงตอเนื่องซ่ึงเทากับ 17.60 บาท จะพบวานอยกวารูปแบบปกติ ซ่ึงมีคาเทากับ 21.66 บาท 
เพราะฉะนั้น การขนสงแบบตอเนื่องจะทําใหผูประกอบการมีรายรับตอหนวยที่ลดลงรอยละ 18.74 
เมื่อเทียบกับการขนสงแบบปกติและจากรายรับที่ลดลงดังกลาว ยอมสงผลดีตอผูวาจางเพราะจะได
จายคาขนสงใหกับผูประกอบการนอยกวาการขนสงรูปปกติ นอกจากนั้น หากพิจารณาที่รายรับตอ
กิโลเมตรของพนักงานขับรถ จะพบวา พนักงานขับรถรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีรายไดตอ
กิโลเมตรเทากับ 3.06 บาท ในขณะที่พนักงานขับรถรูปแบบปกติจะมีรายไดตอกิโลเมตรเทากับ 
3.28 บาท ซ่ึงแสดงใหเห็นวาผูประกอบการเองก็จะจายคาจางตอหนวยใหกับพนักงานขับรถที่ลดลง
รอยละ 8 เชนกัน ดังนั้น การขนสงรูปแบบตอเนื่องนาจะสงผลดีตอผูวาจางที่จะไดจายคาขนสงถูก
ลง อีกทั้งยังสงผลดีตอผูประกอบการที่จะไดจายคาจางใหกับพนักงานขับรถในสัดสวนที่ลดลง ซ่ึง
ส่ิงเหลานี้นาจะเปนไปตามวัตถุประสงคที่ผูวาจางกําหนดไวคือ การลดตนทุนคาขนสงลง 

 
อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาตนทุนรวมตอหนวยของผูประกอบการนั้น จะพบวาลดลงรอยละ 

0.12 เทานั้น และหากเปรียบเทียบกับรายรับที่ไดจากผูวาจางขนสงซ่ึงลดลงถึงรอยละ 18.74 แลว 
ผูประกอบการอาจตองประสบภาวะขาดทุนได  เนื่องจากสัดสวนของรายไดตอหนวยที่
ผูประกอบการไดรับจากผูวาจางนั้นลดลงมากกวาสัดสวนของรายจายที่ผูประกอบการเสียไป ซ่ึง
จากตารางที่ 4.1 พบวา สาเหตุที่ทําใหผูประกอบการยังมีตนทุนคาขนสงตอหนวยที่สูงอยูนั้น 
เนื่องมาจาก 3 สามเหตุหลัก ไดแก นโยบายการจายเงินโบนัสใหกับพนักงานขับรถตอเนื่อง การจาย
คาจางใหกับพนักงานขับรถ และคาซอมบํารุงรักษาที่มากเกินไป 

 
นโยบายการจายเงินโบนัสพิเศษใหกับพนักงานขับรถนั้น ผูประกอบการเปนผูกําหนด

นโยบายขึ้น ดังนั้น พนักงานขับรถรูปแบบตอเนื่องยอมไดเปรียบพนักงานขับรถปกติ เนื่องจากการ
มียอดคาขนสงที่สูงกวารูปแบบปกติเพราะการขนสงระยะทางที่ไกลกวาและยังไดรายไดคาขนสง
เพิ่มขึ้นอีกจุดละ 50 บาท เมื่อมีการขนสงนับจากโรงงานจุดที่ 2 ทําใหรูปแบบการขนสงตอเนื่อง
ไดเปรียบ ดังนั้น ผูประกอบการจึงควรพิจารณานโยบายการใหโบนัสกับพนักงานขับรถใหม เพราะ
ถึงแมรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีรายรับที่มากกวา แตดวยสาเหตุนี้จึงทําใหมีตนทุนที่สูงมาก
เชนกัน 

 
สําหรับสวนสุดทายที่ผูประกอบการควรตองมีการควบคุมคือ คาซอมบํารุงรักษาสําหรับ

รถบรรทุกของรูปแบบตอเนื่อง เพราะตนทุนของในสวนนี้ถือวาสูงเกินไปคือ 1.01 บาทตอกิโลเมตร 
ซ่ึงคาซอมบํารุงของรถบรรทุกไมควรเกิน 0.92 บาทตอกิโลเมตร (ศุภกานต, 2545) ดังนั้น คาซอม
บํารุงของรูปแบบตอเนื่องจึงไมควรเกิน 22,137.96 บาท แตปจจุบันคาซอมบํารุงยังสูงกวากําหนด
คิดเปนเงิน 2,192.04 บาท ในขณะที่คาซอมบํารุงของรูปแบบปกตินั้นยังมีอัตราการซอมบํารุงเทากับ 
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0.62  ซ่ึงถือวายังต่ํากวา 0.92 บาทตอกิโลเมตร ดังนั้น หากผูประกอบการสามารถควบคุมคาซอม
บํารุงรักษาของรถบรรทุกรูปแบบตอเนื่องไดแลว รายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรก็ยอมสูงขึ้น
เชนกัน 

กลาวโดยสรุปคือ การขนสงรูปแบบตอเนื่องจะสงผลดีตอผูวาจาง เนื่องจากการจายคา
ขนสงตอหนวยใหกับผูประกอบการลดลง คือ จากรอยละ 21.66 ลดลงเหลือรอยละ 17.60 ในขณะที่
ผูประกอบการนั้นสามารถจายคาจางตอหนวยใหกับพนักงานขับรถที่ลดลงเชนกัน คือ จากรอยละ 
3.28  ลดลงเหลือรอยละ 3.06 อีกทั้ง คาดําเนินการตอหนวยของผูประกอบการก็ยังลดลงดวย คือจาก
รอยละ 1.22 ลดลงเหลือรอยละ 1 อยางไรก็ดี หากพิจารณาถึงรายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรที่
แทจริงแลวนั้นจะพบวา ผูประกอบการมีรายรับและผลกําไรตอกิโลเมตรจากการขนสงรูป
แบบตอเนื่องนอยกวาการขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงสาเหตุเกี่ยวกับมุมมองทางดานการเงินที่ทําให
ผูประกอบการมีรายไดที่ลดลงคือ นโยบายการใหเงินโบนัสและการจายคาจางพนักงานขับรถที่ยัง
ไมเหมาะสม และการควบคุมคาซอมบํารุงรักษาไมใหมากเกินไป อยางไรก็ดี ยังมีมุมมองดานอื่น 
ไดแก มุมมองดานลูกคาและมุมมองดานกระบวนการภายใน ซ่ึงจะนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมถึงขอดี
และขอควรปรับปรุงในหัวขอตอไป 

 
4.1.2 ผลการสํารวจดานลูกคา 
 

  การสํารวจและรวบรวมขอมูลเพื่อใชในการประเมินผลการดําเนินงานของแตละ
รูปแบบการขนสง ในแตละมุมมองนั้น ผูวิจัยไดแบงการสํารวจออกเปนสองขั้นตอน ซ่ึงในแตละ
ขั้นตอนผูวิจัยไดใชแบบสอบถามที่แตกตางกัน 
 
ขั้นตอนที่ 1   การสัมภาษณและตอบแบบสอบถามกลุมลูกคาเพื่อนําปจจัยมาใชในการประเมินผล
          
              การวิจัยคร้ังนี้ไดรวบรวมขอมูลและสอบถามถึงปจจัยการใหบริการขนสงที่ลูกคา
ใหความสําคัญและสอบถามถึงความพึงพอใจในการใหบริการขนสงของผูประกอบการขนสงที่
ลูกคาไดรับในปจจัยนั้นๆ จากนั้น ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหหาปจจัยการใหบริการที่ลูกคาให
ความสําคัญโดยวิธีหาคาเฉลี่ยความสําคัญ ซ่ึงปจจัยตางๆ ที่นํามาใชในการสัมภาษณกลุมลูกคาจะ
กําหนดมาจากคุณคาที่เกี่ยวของกับลูกคา (Kaplan และ Norton, 1996) และผลที่ไดจากการสํารวจ
แสดงดังตารางที่ 4.2   
ตารางที่ 4.2   แสดงระดับความพึงพอใจในการใหบริการขนสงของผูประกอบการ จากการให 
                      บริการในแตละปจจัย 
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รหัส
ปจจัย 

ปจจัย คา 
เฉล่ีย 
ความ 
สําคัญ 

STD คาเฉลี่ย 
ความ 
พึง
พอใจ 

STD 

1.4 ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 4.143 1.864 3.167 0.753 
2.1 การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่

ระบุในเอกสาร 
4.143 1.864 3.500 0.837 

1.2 การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน 4.000 1.826 3.167 0.408 
2.2 การจัดสงไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง 4.000 1.826 4.000 0.632 
1.1 การจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง 3.857 1.773 3.000 0.632 
2.3 การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดความเสียหายในระหวางการ

จัดสง 

3.857 1.773 3.333 1.366 

2.4 การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดการสูญหายในระหวางการจัดสง 3.857 1.773 3.667 0.816 
1.5 ความสามารถในการจัดรถขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ 3.714 1.704 3.167 0.408 
3.1 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อื่น   3.714 1.799 2.667 1.033 
4.1 ระยะเวลาที่ใชในการจัดสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแตวันที่

สั่งซื้อ   
3.714 1.799 2.833 0.753 

4.2 ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 3.571 1.618 2.667 1.033 
5.3 การเอาใจใสและรับฟงความคิดเห็นของลูกคา 3.429 1.618 3.333 1.033 
6.2 ประสบการณทํางานที่ผานมาของผูประกอบการขนสง 3.429 1.718 3.500 1.871 
6.3 ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ 3.429 1.718 2.333 1.366 
6.4 ความสุภาพเรียบรอยของพนักงานขับรถและพนักงานขนถาย   3.429 1.618 2.833 0.753 
1.3 การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความ

เสียหายจากฝายขนสง 
3.286 1.704 3.000 0.632 

2.5 ความสามารถในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้นเฉพาะหนา
ไดอยางเหมาะสม 

3.286 1.496 2.667 1.033 

2.6 การจัดเรียงสินคา  (ความสะอาด  /  สภาพกลอง  /  ความ
เรียบรอย) 

3.286 1.496 3.667 0.816 

5.1 การติดตอกับบริษัทเพื่อรวมมือกันแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 
อยางเหมาะสม 

3.286 1.496 2.833 0.753 

5.2 การติดตอกับบริษัทเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดใน
การขนสง 

3.286 1.604 3.167 0.983 

 ดังจะเห็นไดวา ปจจัยที่เกี่ยวกับคุณภาพและดานฟงกช่ันเปนปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ
มาก เนื่องจากอยูในลําดับตนๆ ซ่ึงปจจัยดานคุณภาพที่ลูกคาใหความสําคัญมากที่สุด ไดแก  
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ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด การใหความสําคัญกับการขนสงที่
เรงดวน และการจัดตารางเวลาขนสงของผูประกอบการขนสง  ในขณะที่ปจจัยทางดานฟงกช่ัน 
ไดแก การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในเอกสาร การจัดสงได
ถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในใบนําสง การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดความเสียหายในระหวางการ
จัดสง การดูแลรักษาสินคามิใหเกิดการสูญหายในระหวางการจัดสง  อยางไรก็ดี ผูวิจัยไดทําการ
สํารวจความพึงพอใจของลูกคาที่มีตอปจจัยตางๆ โดยวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant Analysis) 
ควบคูกับการวิเคราะหปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญดวย เพื่อใหปจจัยนั้นๆ ไดถูกนํามาวิเคราะหใน
ข้ันตอนตอไปและปรับปรุงแกไขตอไป 
 
 ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับ จากขอมูลกลุมตัวอยาง สรุปไดดังตารางที่ 4.2 
นอกจากนี้ ผูวิจัยจะนําระดับคาเฉลี่ยความสําคัญของปจจัยตางๆและระดับคาเฉลี่ยความพึงพอใจที่
ไดมากําหนดลงในแผนภูมิ 4.3 ซ่ึงจะประกอบดวย แกนนอนคือ แกนคาเฉลี่ยความสําคัญ และแกน
ตั้งคือ แกนคาเฉลี่ยความพึงพอใจ  
 

 

กราฟแสดงปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญและความพึงพอใจ
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              รูปท่ี 4.1 แสดงระดับความสําคัญและระดับความพึงพอใจในแตละปจจัยการใหบริการ 
  
 จากรูปที่ 4.1 ทําใหทราบปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ แตยังไมไดรับความพึงพอใจจาก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงไดแก การจัดตารางเวลาของผูประกอบการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการ
จัดสงสินคาถึงที่หมายนับตั้งแตวันที่ส่ังซื้อ อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน ระยะเวลาที่ใชในการแกไข
ปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่ลูกคาใหความสําคัญแตความพึงพอใจยังอยูใน
ระดับที่ไมสูงมากนัก ไดแก ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด  
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 สําหรับการศึกษานี้ ผูวิจัยจะนําปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญแตความพึงพอใจในการ
ใหบริการของผูประกอบการขนสงยังอยูในระดับที่ต่ํา (Quadrant ที่ 4) หรือยังไมสูงมากนักหาก
เปรียบเทียบกับคาเฉลี่ยความพึงพอใจมาใชในการวิเคราะหตอในขั้นตอนตอไป 
 
ขั้นตอนที่ 2    การสอบถามลูกคาเกี่ยวกับความพึงพอใจ  
        
          ในขั้นตอนนี้ ผูวิจัยไดนําเอาปจจัยที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนแรก มาสอบถาม
ลูกคาตอเพื่อทําการประเมินผลการดําเนินงานขนสงของแตละรูปแบบ โดยกลุมลูกคาที่ใชสอบถาม
นั้นจะมาจากกลุมลูกคาที่ใชบริการการขนสงของผูประกอบการที่ตางรูปแบบกัน ดังนั้น การบริการ
ที่ลูกคาไดรับก็ยอมแตกตางกันดวย จากนั้น ผูวิจัยจึงนํามาวิเคราะหเพื่อประเมินผลการดําเนินงาน
ในมุมมองดานลูกคาตอไป ดังตารางที่ 4.3 
   
  ตารางที่ 4.3     การเปรียบเทียบความพึงพอใจจากการใหบริการการขนสงระหวางรูปแบบ 
                            ปกติและรูปแบบตอเนื่อง 
 

ลําดับ ปจจัย คาเฉล่ียความสําคัญ 
  รูปแบบ

ปกต ิ
STD รูปแบบ 

ตอเนื่อง 
STD 

1 การจัดตารางเวลาการจัดสง 4.5 0.71 3.8 0.92 
2 ระยะเวลาที่ใชในการจัดสง 4.6 0.70 4.3 0.82 
3 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน 4.1 0.74 3.3 0.95 
4 ระยะเวลาที่ใชในการแกปญหาตางๆ 4.4 0.70 3.6 0.97 
5 ความสามารถในการจัดสงตรงเวลา 4.5 0.71 4.3 0.67 
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แผนภูมิแทงแสดงการเปรียบเทียบระดับความพึงพอใจของ
ลูกคาตอปจจัยตางๆ ระหวางการขนสงทั้งสองรูปแบบ
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      รูปท่ี 4.2   แสดงการเปรยีบเทียบระดับความพึงพอใจของลูกคาตอปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ 
                      ของการขนสงรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่อง 

 
 จากตารางที่ 4.3 และแผนภูมิรูปที่ 4.2 แสดงใหเห็นวาระดับความพึงพอใจในทุกปจจัยที่

ลูกคามีตอการขนสงรูปแบบปกตินั้นมีสูงกวารูปแบบตอเนื่อง ซ่ึงปจจัยดานการจัดตารางเวลาการ
จัดสงของรูปแบบตอเนื่องนั้นถือวาอยูในระดับที่ต่ํากวารูปแบบปกติมาก ซ่ึงหากการจัดตารางเวลา
การจัดสงไมดีแลว ก็ยอมสงผลกระทบตอระยะเวลาการจัดสง รวมถึงความสามารถการจัดสงได
เพราะการจัดตารางเวลาคือ ขั้นตอนแรกของการขนสง หากผูวาจางมีการบริหารการจัดเสนทางที่ดี
หรือมีการบริหารการจัดการความตองการของลูกคาที่ดีแลว ปจจัยดานอื่นๆที่ตามมา ไดแกการ
จัดสงที่ตรงเวลา หรือปญหาการขนสงตางๆ ที่เกิดขึ้นก็อาจจะลดนอยลง อยางไรก็ดี โดยหลักการ
แลว ปจจัยตางๆที่ลูกคาใหความสําคัญและมีความคาดหวังจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้น ควรมี
ประสิทธิภาพเหนือกวารูปแบบปกติ แตจากการสํารวจและสอบถามจากฝายวิเคราะหและขอมูล ใน
สวนของสํานักงานกรรมการผูจัดการของบริษัทผูวาจาง พบวา การขนสงตอเนื่องยังควรตองมีการ
นํามาปรับปรุงสี่ดาน ไดแก (1) รับทราบขอมูลความตองการของลูกคาลวงหนาเพื่อนํามาวาง
แผนการขนสงยังไมเพียงพอ ซ่ึงสงผลใหงานขนสงไมเกิดความตอเนื่องอยางสมบูรณและสงผล
กระทบตอคาใชจายของผูประกอบการ (2) ความพรอมของสภาพรถบรรทุกและความชํานาญของ
พนักงานขับรถของผูประกอบการที่ยังไมสามารถนํามาประยุกตใหใชขนสงสินคาไดหลากหลาย
ประเภท (3) การติดตอส่ือสารระหวางผูวาจางและพนักงานขับรถในการมอบหมายงานในรอบการ
ขนสงถัดไปยังมีปญหา (4) ขอจํากัดของผูประกอบการขนสงเอง เชน การกําหนดจุดเติมน้ํามันใน
กรณีที่มีการขนสงตอเนื่องในระยะทางไกลมาก การกําหนดคาเบี้ยเล้ียงใหกับพนักงานขับรถ 
รวมถึง การกําหนดที่พักของพนักงานขับรถในกรณีที่หากมีการขนสงตอเนื่องหลายจุด และตองใช
เวลามากกวา 1 วันในการจัดสง 
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อยางไรก็ดี ผลที่ไดจากการสํารวจเกี่ยวกับอัตราคาขนสงที่ถูกกวานั้น พบวา คาขนสงรูป
แบบตอเนื่องที่ลูกคาตองจายใหกับผูวาจางนั้นยังไมแตกตางจากรูปแบบปกติ กลาวคือ ลูกคายังไม
รูสึกวาตนไดรับสวนลดของคาขนสงลง ซ่ึงลูกคายังจายคาขนสงที่เทากับคาขนสงรูปแบบเดิม 

 
จากการสํารวจการขนสงรูปแบบตอเนื่องจํานวน 80 เที่ยว พบวา สามารถทําการขนสง

แบบตอเนื่องไดจริงรวมทั้งสิ้น 39 เที่ยว และอีก 41 เที่ยวไมมีการขนสงตอเนื่อง ซ่ึงสาเหตุนั้น
สอดคลองกับการใหสัมภาษณของผูจัดการฝายวิเคราะหและขอมูล ดังตารางที่ 4.4 

 
ตารางที่ 4.4   แสดงสาเหตุและจํานวนเที่ยวที่ทําใหรถบรรทุกไมสามารถทํารอบขนสงเที่ยวที่ 2 ได 
 

ลําดับท่ี สาเหตุท่ีไมไดงาน จํานวนเที่ยว คิดเปนรอยละ 
1 งานไปไมถึง 13 รอยละ 31.70 
2 เขารองานเที่ยว 2 แตไมมีงาน 11 รอยละ 26.82 
3 เหตุสุดวิสัย เชน ฝนตก, รถเสีย 4 รอยละ  9.78 
4 สงสินคาหลายจุด ทําใหเขารับงานไมทัน 13 รอยละ 31.70 

รวมท้ังสิ้น 41 รอยละ 100 
 
 

 จากตารางที่ 4.4 จะเห็นไดวา อุปสรรคสําคัญที่ทําใหงานขนสงตอเนื่องยังขาด
ประสิทธิภาพคือ การที่ไมมีงานไปยังเสนทางหนวยงานที่ 2 อยางสม่ําเสมอ ทําใหการขนสงไม
เปนไปตามแผน ทําใหพนักงานขับรถตองตีเปลากลับมาที่หนวยงานเดิม ซ่ึงคิดเปนรอยละ 31.70 
 
 อุปสรรคเหลานี้แสดงใหเห็นวา การวางแผนหรือการจัดตารางเสนทางการขนสงสําหรับ
การขนสงตอเนื่องยังขาดประสิทธิภาพ เนื่องจากการสงสินคาหลายจุด หรือสงสินคาที่ไกลเกินไป
ในเที่ยวแรก จะสงผลกระทบตอการขึ้นงานในรอบที่ 2 ได ทําใหพนักงานขับรถไมสามารถไปขึ้น
งานและสงสินคาในรอบถัดไปไดทันเวลา ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 31.70 นอกจากนี้ ยังพบวา
พนักงานขับรถเขารองานในเที่ยวที่ 2 แตผูวาจางไมมีงานให หรือ เอกสารการขนสงไมพอกับ
จํานวนรถบรรทุกที่ทําการรอคิว ทําใหตองตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิม ซ่ึงคิดเปนสัดสวนมากถึง
รอยละ 26.82 
 
 จากขอจํากัดดังกลาว ทําใหระดับความพึงพอใจของลูกคาที่มีตอรูปแบบการขนสงตอเนื่อง
นั้นลดลงในทุกปจจัยเมื่อเทียบกับการขนสงรูปแบบปกติ อยางไรก็ดี การขนสงรูปแบบปกตินั้น
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ยังไมพบวามีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน ซ่ึงรานลูกคาสวนใหญจะเปนรานที่ส่ังซ้ือประจํา 
อีกทั้ง ระยะทางการจัดสงอยูในเขตกรุงเทพฯ ทําใหอุปสรรคเรื่องระยะทางที่ไกลเกินไปและการ
ชํานาญเสนทางของพนักงานขับรถจึงไมใชอุปสรรคที่สําคัญ อยางไรก็ดี จากการสอบถาม
ผูประกอบการ พบวาที่ผานมาอุปสรรคสําคัญที่มีผลตอการจัดตารางเวลาขนสงของรูปแบบปกติ 
คือระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่โรงงานที่นานเกินไป ทําใหสงผลตอรอบการขัดสงใหกับลูกคา
ทั้งหมด 
 
 เพราะฉะนั้น จึงกลาวไดวา รูปแบบการขนสงตอเนื่องจะมีการจัดตารางเสนทางการขนสง
ที่ดอยกวารูปแบบปกติ เนื่องจากพบวามีการคางสงมากถึง 39 เที่ยว ในขณะที่รูปแบบปกติไมพบ
บิลคางสงใดๆ อยางไรก็ดี การจัดตารางการขนสงของรูปแบบตอเนื่องนั้นมีรายละเอียดที่ซับซอน
และขอจํากัดที่มากกวารูปแบบการขนสงปกติมาก เชน การบริหารและการจัดเสนทางการขนสง
ใหสอดคลองกับความตองการของลูกคา รวมถึงการประสานงานกับเจาหนาที่หลายฝายอยาง
ตอเนื่องทําใหรูปแบบการขนสงตอเนื่องตองมีการพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงใหดียิ่งขึ้น 
เพราะหากเกิดการขนสงตอเนื่องอยางแทจริงแลว ตนทุนการขนสงจะลดลงไปไดอยางมาก และ
จะสามารถเพิ่มมูลคาการใหบริการกับลูกคาได เชน การสั่งซ้ือและรับสินคาไดภายใน 1 วัน และ
พนักงานขับรถบรรทุกสามารถขนสงสินคาไดหลากหลายทําใหรถบรรทุกเกิดการใชงานอยาง
คุมคาและพนักงานขับรถเองก็จะไดรับผลตอบแทนที่เพิ่มขึ้นได 

 
4.1.3 ผลการสํารวจดานกระบวนการภายใน 

 
 การวัดผลการดําเนินงานดานกระบวนการภายในของการขนสงทั้งสองรูปแบบถือวามี
ความสําคัญมาก เนื่องจากรูปแบบการขนสงที่ตางกัน ยอมแสดงถึงกระบวนการขนสงที่แตกตางกัน 
อีกทั้งยังสงผลกระทบในทุกดาน ไมวาจะเปน ดานการเงิน ซ่ึงจะสงผลตอตนทุนที่ไมเทากัน เพราะ
รูปแบบการขนสงที่มีตนทุนต่ํากวายอมจะไดเปรียบในเรื่องอัตราคาขนสงที่ถูกกวาคูแขง และบริษัท
ยังจะไดรับผลประกอบการที่สูงกวา  ทําใหบริษัทอาจมีโอกาสขยายธุรกิจได นอกจากนี้ รูปแบบการ
ขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวา ยอมแสดงถึงการบริหารการจัดการที่ดี ซ่ึงจะสงผลกระทบโดยตรง
ตอการใหบริการลูกคา กลาวคือ รูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพมากกวาจะสามารถจัดสงสินคา
ไดตรงตามเวลาที่ลูกคากําหนด หรือการสงสินคาไดจํานวนรอบมากกวา ทําใหลูกคาไมตองรอ
สินคาเปนเวลานาน อยางไรก็ดี ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่นาสนใจและควรนํามาศึกษาควบคูกัน อยางเชน 
การคํานึงถึงเวลาและรอบการจัดสง กลาวคือ รูปแบบการขนสงที่สามารถจัดสงที่มีจํานวนหลาย 
รอบอาจทําใหสงสินคาใหกับลูกคาไมครบ และอาจสงผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคาได 
เปนตน 
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 จากการสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในแตละขั้นตอนการขนสงของแตละรูปแบบ โดย
พนักงานขับรถของผูประกอบการขนสงตัวอยาง ไดแบงการจัดเก็บขอมูลออกเปนสองแบบ คือ คัน
ที่หนึ่งซ่ึงทําการขนสงแบบปกติจะเปนผูเก็บขอมูลแบบปกติจํานวน 100 เที่ยว และอีกคันหนึ่งซึ่งทํา
การขนสงแบบตอเนื่องจะเปนผูเก็บขอมูลแบบตอเนื่องจํานวน 100 เที่ยว อยางไรก็ดี ผูวิจัยสามารถ
รวบรวมขอมูลที่ถูกตองและครบถวนสมบูรณจากรูปแบบปกติและรูปแบบตอเนื่องคิดเปนรอยละ 
80 
 

จากการสํารวจและรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของกับกระบวนการภายในของกิจกรรมการขนสง
ในรูปแบบการขนสงปกติ ดังตารางที่ 4.5 และ รูปแบบการขนสงตอเนื่อง ดังตารางที่ 4.6 สรุปได
ดังนี้ 
 

1.) ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 
 

         =  ระยะเวลาในการขึ้นสนิคาจากหนวยงาน
    จํานวนเที่ยวทัง้หมด 
 
        แนวทางการวิเคราะห 
  - ระยะเวลาในการขึ้นสินคานาน ถือเปนสวนหนึ่งที่สําคัญตอกระบวนการ
   ขนสงเพราะหากใชเวลากับการขึ้นสินคา ไมวาจะเปนการรอคอยหรือ
   ติดปญหาที่หนวยงานยอมสงผลกระทบตอการใหบริการขนสงลูกคาทั้ง
   ระบบ  นั่นคือการสงสินคาที่ลาชาหรือการไปขึ้นสินคาในงานเที่ยวไปไม
   ทันทําใหสูญเสียรายได    
  - รูปแบบการขนสงที่ดีกวา ยอมใชเวลาในแตละกระบวนการขนสงที่รวด
   เร็วกวา 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับเวลาและระยะทางที่ใชในการขนสง สําหรับรูปแบบ
ปกติและรูปแบบตอเนื่อง พบวา ระยะเวลาในการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ยจากโรงงานที่ 1 (หนวยงานหิน
กอง) คือ 44.31 นาที และระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคาจากโรงงานที่ 2 (หนวยงานสามพราน) คิด
เปน 59.46 นาที ในขณะที่ระยะเวลาการขึ้นสินคาของรูปแบบปกติใชเวลาโดยเฉลี่ยมากถึง 531.26 
นาที และสามารถนําขอมูลเกี่ยวกับระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคา สําหรับรูปแบบปกติแบบเต็มคัน
และรูปแบบตอเนื่องแบบเต็มคันมาเปรียบเทียบ ดังรูปที่ 4.3  
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รูปท่ี 4.3 แสดงระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกอง (จุดที่ 1) ของการขนสงทั้งสอง
รูปแบบ 
 
  จากรูปที่ 4.3 แสดงใหเห็นวาระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่หนวยงานหินกองของทั้งสอง
รูปแบบการขนสงนั้นมีความแตกตางอยางเห็นไดชัด โดยรูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการขึ้นสินคา
นอยกวารูปแบบปกติคอนขางมาก อยางไรก็ดี การที่รูปแบบปกติใชระยะเวลาในการขึ้นสินคานาน
มากนั้น  สวนหนึ่งเนื่องมาจาก รถบรรทุกสวนใหญจะทําการขนสงในเขตกรุงเทพฯ ซ่ึงจะมีจํานวน
รถบรรทุกที่มารอขึ้นสินคาเปนจํานวนมาก ทําใหคิวรอขึ้นสินคาคอนขางนาน ซ่ึงตางจากรูป
แบบตอเนื่องที่สวนใหญจะเปนการขนสงรานลูกคาไกล (บริเวณปริมณฑล) และมีจํานวน
รถบรรทุกนอยกวาทําใหคิวการรอไมนานมากนัก  
 

2.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 
         = ผลรวม ของระยะเวลาการลงสินคาในแตละรานลูกคา
                 จํานวนเที่ยวทั้งหมด 
  
         แนวทางการวิเคราะห 
 

         -   วัดจากระยะเวลาที่รถบรรทุกเริ่มมาถึงที่รานลูกคาและเริ่มทําการลงสินคา   
              จนถึงเวลาที่รถบรรทุกออกจากรานลูกคา  
         -   รูปแบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ ยอมใชเวลาในการลงสินคาในแตละ                            
                             จุดที่เหมาะสม เพราะหากรถบรรทุกใชเวลาลงสินคาที่รานลูกคานานเกิน 
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                             ไปอาจสงผลกระทบตอรอบการขนสงถัดไปได   
 

 
แผนภูมิแทงแสดงการเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใชลงสินคา
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         รูปท่ี 4.4   แสดงระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชลงสินคาในแตละรานคาของทั้งสองรูปแบบ 
  
 นอกจากระยะเวลาในการขึ้นสินคาจะสําคัญแลว  ระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลง
สินคาก็ถือเปนปจจัยที่สําคัญมากเชนกัน เพราะปจจัยนี้จะสงผลโดยตรงตอรอบการขนสงถัดไป
อยางไรก็ดี ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความพรอมของหนางาน หรือรานลูกคาดวย เพราะบางครั้งที่รานลูกคามี
อุปกรณการยกสินคาไมเพียงพอ หรือมีพื้นที่เก็บสินคาไมเพียงพอทําใหพนักงานขับรถตองยกสนิคา
ไปเก็บใหกับลูกคาคอนขางไกล จึงสงผลใหใชเวลาในการลงสินคานาน จากการสํารวจเกี่ยวกับ
จํานวนเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลงสินคาที่รานลูกคาในแตละรูปแบบ มีดังนี้  สําหรับรูป
แบบตอเนื่อง สําหรับรานลูกคาที่ 1 จนถึง รานลูกคาที่ 4  ไดแก 62.14 นาที, 56.36 นาที, 36.60 นาที 
และ 57.50 นาที ตามลําดับ  สําหรับระยะเวลาที่ใชในการลงสินคาโดยเฉลี่ย สําหรับงานเที่ยวที่ 2 ใน
รานลูกคาตั้งแตรานคาที่ 1 และรานคาที่ 2 คือ 94.46 นาที และ 28.33 นาที ตามลําดับ ในขณะที่
ระยะเวลาที่พนักงานขับรถใชในการลงสินคาตั้งแตรานคาที่ 1 จนถึงรานคาที่ 4 สําหรับรูปแบบปกติ 
ไดแก 125.76  นาที, 54.08 นาที, 62 นาที และ 44.13 นาที ตามลําดับ   
 

3.) ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงของในแตละวัน 
 
         =  ผลรวม ของระยะเวลาการจัดสงของแตละรานลูกคา 
  จํานวนเที่ยวทั้งหมด 
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       แนวทางการวิเคราะห
         -    วัดจากระยะเวลาที่รถบรรทุกเริ่มออกจากโรงงานหรือรานลูกคาในแตละ             

              ราน (กรณีที่มีการสงสินคามากกวา 1 รานคา) จนถึงเวลาที่ลูกคาไดรับ 
              สินคา                     

         -    รูปแบบการขนสงที่ดี ควรใชเวลาในการจัดสงนอยกวาและถึงรานลูกคา 
                               ตรงตามเวลาที่กําหนด 
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รูปแบบการขนสง

การเปรียบเทียบระยะเวลาโดยเฉล่ียสําหรับการจัดสงในแตละวัน

 
   
   รูปท่ี 4.5 แสดงระยะเวลาที่ใชในการจัดสงของแตละเที่ยวการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
 

 จากรูปที่ 4.5 สรุปไดวาการขนสงรูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการจัดสงสินคาใหกับลูกคา
โดยเฉลี่ยตอวัน เทากับ 515.83 นาที ในขณะที่รูปแบบปกติใชเวลาเทากับ 430.81 นาที ซ่ึงหาก
พิจารณาจากรูปที่ 4.5 และวิเคราะหจากเวลาจัดสงโดยเฉลี่ยแลวจะพบวาไมคอยแตกตางกัน ดังนั้น 
การทํารอบการขนสงในแตละวันก็จะใกลเคียงกันดวย ซ่ึงจะสอดคลองกับการวิเคราะหในหัวขอที่ 
6 ซ่ึงจะกลาวถึงจํานวนลูกคาเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง และจะแสดงใหเห็นวาทั้งสอง
รูปแบบสามารถทํารอบการจัดสงไดใกลเคียงกันมาก  
 

4.) จํานวนเที่ยวรถท่ีมีการจัดสงสินคาใหลูกคาไมทัน 
 
        =  จํานวนบิลที่มีการสงสินคาไมทัน
      จํานวนบิลทั้งหมด 
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         แนวทางการวิเคราะห 
 
         -   ตัวช้ีวดันี้เปนอกีปจจัยหนึ่งที่สะทอนถึงกระบวนการภายในของทั้งสองรูป
 แบบ ซ่ึงหากการขนสงรูปแบบใดที่มีสัดสวนการจัดสงใหลูกคาเกิดการ
 ผิดพลาดบอย แสดงวารูปแบบการขนสงนัน้อาจมีประสิทธิภาพที่ดอยกวา 
 

 จากการสํารวจขอมูลเกี่ยวกับการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทันตามเวลาที่กําหนดพบวา 
การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีบิลคางสง 21 เที่ยว จากการเก็บรวบรวมขอทั้งหมด 80 เที่ยว ซ่ึงสาเหตุ
สวนใหญเกิดจากไมมีเสนทางไปในบริเวณที่จะทําการจัดสงในโรงงานถัดไป ทําใหไมสามารถ
จัดสงสินคาใหกับลูกคาในรอบถัดไปได สําหรับการขนสงรูปแบบปกติยังไมพบวามีการจัดสง
สินคาใหกับลูกคาไมทัน จึงกลาวไดวา การขนสงรูปแบบปกติสามารถจัดสงสินคาไดทันเวลา
มากกวารูปแบบตอเนื่อง 
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จํานวนเที่ยวที่จัดสงใหกับลูกคาไมทัน

 
 

                                    
    รูปท่ี 4.6 จํานวนเที่ยวที่จัดสงใหกับลูกคาไมทัน 

 
5.)     สัดสวนบิลท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง  
 
       = จํานวนบิลที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
  จํานวนบิลทั้งหมด 
 



 67

 
       แนวทางการวิเคราะห 
 
      -  วัดจากบลิขนสงที่ถูกลูกคาปรับ ซ่ึงเกิดจากความเสยีหายจากการขนสง  
       -  รูปแบบการขนสงใดที่มีสัดสวนความเสียหายของจํานวนบิลที่มากยอมสง    
          ผลตอระดับความพึงพอใจของลูกคาที่ลดลงและเปนการเพิ่มภาระตนทุน          
          ขนสงอีกดวย 
 

 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณฝายบัญชีของบริษัทผูประกอบการขนสง เกี่ยวกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นของทั้งสองรูปแบบ  พบวา ยังไมมีความเสียหายใดๆ เกิดขึ้นในชวงที่ทําการ
วิจัย ดังนั้น ผูวิจัยจึงไมทําการวิเคราะหในสวนนี้ 

 
6.)      จํานวนลูกคาเฉล่ียท่ีทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
 

          = จํานวนลูกคาที่ทําไดในแตละวันของแตละรูปแบบการขนสง 
                    จํานวนวันทั้งหมด 
 
           แนวทางการวิเคราะห 
 
           -    ตัวช้ีวัดนี้จะชี้ใหเห็นถึงประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกของแตละรูปแบบ
  การขนสง ซ่ึงจะวัดจากจํานวนรานลูกคาที่รถบรรทุกหนึ่งคันสามารถจัด 
                สงใหกับลูกคาได ในแตละวัน 
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2.25
2.3

2.35
2.4

2.45
2.5

2.55
2.6

2.65

จํานวนลูกคา
โดยเฉล่ีย

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

จํานวนลูกคาโดยเฉล่ียที่จัดสงไดในแตละวัน

 
   
    รูปท่ี 4.7   แสดงจํานวนลูกคาที่ไดทําการจัดสงในแตละวัน ระหวางการขนสงรูปแบบปกติและ 

     รูปแบบตอเนื่อง 
 
 จากการสํารวจขอมูลเกี่ยวกับจํานวนรานคาที่สามารถทําการจัดสงไดโดยเฉลี่ยสําหรับ

รูปแบบปกติ คือ 2.64 รานคาตอวัน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.852 ในขณะที่รูป
แบบตอเนื่องทําได 2.41 รานคาตอวัน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.98  ดังจะเห็นไดจากรูป
ที่ 4.7 ที่แสดงใหเห็นวา จํานวนรานคาที่ทําการจัดสงไมแตกตางกัน อยางก็ดี รูปแบบการขนสง
ตอเนื่องมักจะมีอุปสรรคในการทํารอบการขนสง ซ่ึงหากจํานวนลูกคาที่ทําการจัดสงในรอบแรก 
(หินกอง - รานลูกคา) มีมากเกินไปแลว จะสงผลกระทบตอการขนสงในรอบที่ 2 (สามพราน – ราน
ลูกคา) ทันที ไมวาจะเปนสาเหตุการขึ้นงานที่โรงงานที่ 2 (สามพราน) ไมทัน การติดเวลารถบรรทุก 
ซ่ึงจากการเก็บขอมูลพบวา พนักงานขับรถตอเนื่องควรไดรับการขนสงไมเกิน 3 รานคาในเที่ยวแรก 
เพราะหากมากเกินกวา 3 รานคาในรอบแรกแลว พนักงานขับรถจะไปรับงานในหนวยงานถัดไปไม
ทัน ทําใหเสียรอบการขนสงและสิ้นเปลืองคาใชจายในการขนสงเที่ยวเปลาสูงมาก 

                
  7.)      สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
 

         =      สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
                        ระยะทางทั้งหมด 
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         แนวทางการวิเคราะห 
 

             -  ระยะทางเที่ยวเปลาที่สูง ยอมสงผลกระทบตอตนทุนการขนสงและ 
 ประสิทธิภาพการขนสงที่ลดลง ทําใหโอกาสทางการแขงขันไมวาจะเปน
เร่ืองราคาคาขนสงหรือการใหบริการลูกคาอาจจะดอยลง เมื่อเทียบกับ
คูแขง 
 

43%

43%

44%

44%

สัดสวนของ
ระยะทางเท่ียวเปลา

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

การเปรียบเทียบสัดสวนของระยะทางเที่ยวเปลา สําหรับการ
ขนสงทั้งสองรูปแบบ

           
 
               รูปท่ี  4.8    แสดงระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรอบการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
 
 การขนสงระยะทางเที่ยวเปลา ถือเปนตัวช้ีวัดที่สําคัญตัวหนึ่งที่จะบงบอกวา รูปแบบการ
ขนสงใดมีประสิทธิภาพในการขนสงที่ดีกวา เนื่องจากการขนสงที่มีระยะทางเที่ยวเปลาสูงทําใหเกดิ
คาใชจายทั้งที่เกี่ยวกับน้ํามัน ซ่ึงถือเปนคาใชจายหลัก อีกทั้งยังมีคายาง คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง 
และคาซอมบํารุงตางๆ โดยท่ีไมกอใหเกิดรายรับ และสงผลกระทบโดยตรงตอทั้งผูประกอบการ
ขนสง พนักงานขับรถ และผูวาจาง เพราะรายจายที่สูงจะสงผลใหมีอัตราคาขนสงที่สูงขึ้นตาม ซ่ึงจะ
ทําใหผูวาจางไมสามารถแขงขันทางดานราคากับคูแขงได อีกทั้ง การวิ่งรถเที่ยวเปลามีผลทําให
ประสิทธิภาพการขนสงลดลง (Utilization) ซ่ึงทําใหการจัดสงลูกคานอยลง หากเทียบกับคูแขงที่
สามารถจัดการกับประสิทธิการบริหารรถบรรทุกไดดีกวา  
 
 จากการเก็บขอมูลการวิ่งรถเปลาสําหรับการขนสงทั้งสองรูปแบบ ดังรูปที่ 4.7 พบวา 
รูปแบบการขนสงปกติไดทําการขนสงรวมทั้งสิ้น 17,913 กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวเปลา 7,948 
กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 44 ในขณะที่การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระยะทางรวม 24,063 
กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวเปลา 10,352 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 43 และจากการวิ่งรถเที่ยว
เปลานอยลงยอมสงผลดีตอพนักงานขับรถเนื่องจากการใชน้ํามันลดลง สงผลใหพนักงานขับรถ
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ไดรับผลตอบแทนที่เพิ่มขึ้น รวมถึงผูวาจางเองก็ไดสามารถลดอัตราคาขนสงลงได อยางไรก็ดี จาก
การเปรียบเทียบรอยละสําหรับการขนสงเที่ยวเปลาพบวาแตกตางกันนอยมาก หรือไมแตกตางอยาง
เห็นไดชัด ซ่ึงแสดงใหเห็นวาประสิทธิภาพในการจัดเสนทางการขนสงหรือการบริหารการขนสง
แบบตอเนื่องในการที่จะลดระยะทางการขนสงเที่ยวเปลานั้น ถือวายังไมประสบความสําเร็จ
เทาที่ควร  

 
  8.)      สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 

         =       สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
                     ระยะทางทั้งหมด 
 
         แนวทางการวิเคราะห 
 

          -   ระยะทางเที่ยวหนักที่มากกวา แสดงใหเห็นวาผูประกอบการขนสงจะมี
               รายรับจากการขนสงที่มากขึ้น ซ่ึงจะตางจากการที่มีระยะทางเที่ยวเปลาที่
               สูงเพราะนั่นคือการแบกรับภาระคาใชจายที่เพิ่มขึ้น 
 

57%

57%

57%

57%

57%

58%

สัดสวนของ
ระยะทางเท่ียวหนัก

รูปแบบปกติ รูปแบบตอเนื่อง

การเปรียบเทียบสัดสวนของระยะทางเที่ยวหนัก 
สําหรับการขนสงทั้งสองรูปแบบ

 
 

     รูปท่ี 4.9     แสดงระยะทางเที่ยวหนักของแตละรอบการขนสงของทั้งสองรูปแบบ 
  
 จากรูปที่ 4.9 แสดงระยะทางเที่ยวหนักที่เกิดขึ้นในแตละวันของทั้งสองรูปแบบ แสดง
ระยะทางเที่ยวหนักโดยเฉลี่ยตอวันของการขนสงรูปแบบตอเนื่องคือ 156.51 กิโลเมตร ซ่ึงผูวิจัยคิด
จากผลรวมของระยะทางเที่ยวหนักที่เกิดขึ้นจริงในแตละรอบการขนสง คือ ตั้งแตรานคาที่ 1 
จนกระทั่งถึงรานคาที่ 4 หรือคิดเปนรอยละ 57 ของระยะทางรวม และเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง
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ปกติ พบวาระยะทางเที่ยวหนักคิดเปน 117.91 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 57.60 ของระยะทาง
รวม  

 
4.2 สรุป 

 
จากการสํารวจและวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการศึกษากระบวนการดําเนินงานระหวางการขนสง

สองรูปแบบสามารถสรุปได ดังตารางที่ 4.5 
 

ตารางที่ 4.5    แสดงผลสรุปที่ไดจากการสํารวจและประเมินผลการดําเนินงานระหวางการขนสง   
                        รูปแบบปกติ และรูปแบบการขนสงตอเนื่อง 
 
ลําดับ หัวขอการประเมิน ผลการสํารวจ 

  การขนสง 
แบบปกติ 

การขนสง 
แบบตอเนื่อง 

1 ระยะเวลาการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย (นาที) 531.26 44.31 (หินกอง 
59.36 (สามพราน) 

2 ระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละรานลูกคา (นาที) 
(เริ่มจากหินกอง)             รานคาที่ 1 
                                         รานคาที่ 2 
                                         รานคาที่ 3 
                                         รานคาที่ 4 
(เริ่มจากสามพราน)         รานคาที่ 1 
                                         รานคาที่ 2 
 

 
125.76 
54.08 
62.00 
44.13 

 
62.14 
56.36 
36.60 
57.50 
94.46 
28.33 

3 
 

ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงในแตละวัน (นาที) 955.75 557.15 

4 
 

จํานวนบิลที่มีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน (เที่ยว) 0 21 

5 
 

สัดสวนบิลที่เกิดความเสียหายระหวางการขนสง รอยละ 0 รอยละ 0 

6 
 

จํานวนลูกคาเฉลี่ยที่ทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
(ราน) 

2.64 2.41 

7 
 

สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ รอยละ 43.52 รอยละ 43 
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ลําดับ หัวขอการประเมิน ผลการสํารวจ 
  การขนสง 

แบบปกติ 
การขนสง 
แบบตอเนื่อง 

8 
 

สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 

รอยละ 57.60 รอยละ 57.00 

 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 
 การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการเปรียบเทียบการดําเนินงานระหวางการขนสง
แบบปกติและแบบตอเนื่องของผูประกอบการขนสงตัวอยาง โดยแบงการสํารวจออกเปนสาม
มุมมองหลัก ไดแก มุมมองดานการเงิน มุมมองดานลูกคา และมุมมองดานกระบวนการภายใน 
จากนั้น จึงนําผลที่ไดจากการประเมินภายใตสามมุมมองหลักมาวิเคราะหเพื่อใหทราบถึงขอดีและ
ขอควรแกไขในการบริหารงานขนสงของทั้งสองรูปแบบ  พรอมทั้งจัดทําขอเสนอแนะแก
ผูประกอบการขนสงตัวอยางและผูวาจาง อันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาและปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการบริหารงานขนสงและการใหบริการของตนตอไป 

 
5.1.1 ผลสรุปทางดานการเงิน 
  
 จากการสํารวจทางดานการเงินโดยการเก็บรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวกับคาขนสงในแตละเที่ยว 
รวมทั้งสิ้น 80 เที่ยว และคาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้นจริงตามระยะทางของทั้งสองรูปแบบการขนสง 
พบวา การขนสงแบบปกติมีรายไดตอหนวย 21.66 บาทตอกิโลเมตร และมีตนทุนตอหนวย 6.25 
บาทตอกิโลเมตร ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องมีรายไดตอหนวย 17.60 บาทตอกิโลเมตร และมีตนทุน
ตอหนวย 6.37 บาทตอกิโลเมตร ซ่ึงจากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวา การขนสงแบบตอเนื่องนั้น มี
รายรับที่นอยกวา และมีตนทุนที่สูงกวาการขนสงแบบปกติ ซ่ึงสะทอนใหเห็นวา การขนสง
แบบตอเนื่องยังไมไดตอบสนองวัตถุประสงคในการที่จะชวยลดตนทุนการขนสงและชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกใหเกิดประโยชนสูงสุดได นอกจากนั้น ยังพบวา ในทุกๆ 1 กิโลเมตร 
ตนทุนตอหนวยของการขนสงแบบตอเนื่อง มีคาสูงกวาการขนสงแบบปกติรอยละ 0.01 ในขณะที่
รายไดตอกิโลเมตรต่ํากวารอยละ 18.74  ซ่ึงสงผลใหผูประกอบการมีผลกําไรตอหนวยลดลงจากผล
การศึกษาบริษัทตัวอยาง  การที่จะพัฒนาการขนสง รูปแบบตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพ 
ผูประกอบการควรพิจารณานโยบายการใหเงินโบนัสพิเศษกับพนักงานขับรถขนสงรูปแบบตอเนื่อง 
และการควบคุมคาใชจายทางดานการซอมบํารุง นอกจากนี้ ผูวาจางเองควรพิจารณาการจัดเสนทาง
การขนสงใหมีประสิทธิภาพเพื่อใหมีสัดสวนเที่ยวเปลาลดลงมากกวาปจจุบัน   
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5.1.2 ผลสรุปทางดานลูกคา 
  
 จากการวิเคราะหผลการดําเนินงานของการขนสงทั้งสองรูปแบบในมุมมองของลูกคานั้น
พบวา การขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระดับความพึงพอใจของลูกคานอยกวาการขนสงรูปแบบปกติใน
ทุกปจจัย ซ่ึงปจจัยที่มีระดับความพึงพอใจแตกตางกันมาก ไดแก การจัดตารางเวลาการจัดสงและ
ระยะเวลาในการแกปญหาตางๆ ซ่ึงผลการสํารวจนี้สอดคลองกับผลการวิเคราะหเกี่ยวกับปญหาที่
พบสําหรับงานขนสงตอเนื่องและจากการสัมภาษณผูจัดการฝายวิเคราะหและขอมูล ในสวน
สํานักงานกรรมการผูจัดการใหญของบริษัทผูวาจาง 
  
 จากการวิเคราะหเกี่ยวกับปญหาที่พบในงานขนสงตอเนื่องคือ การไมมีงานที่สอดคลองกับ
งานเที่ยวแรกคิดเปนรอยละ 31.70 และการขนสงสินคาที่หลายจุดมากเกินไปทําใหการจัดสงไม
ตอเนื่องสมบูรณคิดเปนรอยละ 31.70 เชนกัน ซ่ึงปจจัยเหลานี้จะเปนอุปสรรคที่สะทอนใหผูวาจาง
มองเห็นวา การบริหารแบะจัดตารางเวลาการขนสงนั้นยังควรนํามาพิจารณาเพื่อการพัฒนาที่ดีขึ้น
ตอไป นอกจากนี้ การสื่อสารระหวางผูวาจางกับพนักงานขับรถยังขาดประสิทธิภาพเชนกัน เพราะ
พนักงานขับรถไปรอที่หนวยงานแลวพบวาไมมีงานตอเนื่องคิดเปนรอยละ 26.82 ซ่ึงการขาด
ประสิทธิภาพในงานตอเนื่องสงผลใหพนักงานขับรถตองรับภาระคาใชจายเกี่ยวกับคาน้ํามัน 
ในขณะที่ผูประกอบการตองรับภาระเกี่ยวกับคาซอมบํารุงที่ เกิดขึ้น ดังนั้น ผูวาจางควรเรง
ดําเนินการแกไขปรับปรุงในสวนของการบริหารงานขนสง รวมทั้งการสื่อสารไปยังพนักงานขับรถ
ใหรับทราบอยางทันเวลา มิฉะนั้นแลวคาใชจายตางๆก็จะเกิดกับผูประกอบการและพนักงานขับ
รถบรรทุกเอง ซ่ึงผูวาจางก็อาจจะเสียโอกาสในการใชรถบรรทุกไปขนสงสินคาในสวนอ่ืนได ซ่ึง
อาจสงผลกระทบตอระดับความพึงพอใจในการใหบริการขนสงตอลูกคาได  อยางไรก็ดี 
ผูประกอบการเองควรมีการปรับปรุงสภาพรถบรรทุกใหมีความพรอมในการขนสงตอเนื่องอยาง
แทจริง เพราะจากการสํารวจพบวา รถบรรทุกไมสามารถรับงานตอเนื่องได โดยมีสาเหตุอัน
เนื่องมาจากความไมพรอมของสภาพรถบรรทุก ซ่ึงคิดเปนรอยละ 9.78 
  
5.1.3 ผลสรุปทางดานกระบวนการภายใน 
  
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและประเมินผลดังที่กลาวไวในบทที่ 4 สามารถสรุปผล
การศึกษาได ดังนี้ 

 
 

5.1.3.1 ระยะเวลาในการขึ้นสินคาโดยเฉลี่ย 
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 จากการประเมินผลการดําเนินงานเกี่ยวกับระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่โรงงานที่หินกอง จ.
สระบุรี (จุดแรก) โดยเฉลี่ยระหวางสองรูปแบบ พบวา แตกตางกันมาก โดยรูปแบบการขนสงปกติ
จะใชเวลามากกวา คือ 531.26 นาที ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องใชเวลาในการขึ้นสินคา 44.31 นาที 
นอกจากนี้ ระยะเวลาที่ใชในการขึ้นสินคาที่โรงงานสามพรานหรือที่ลาดกระบังสําหรับจุดที่ 2 
สําหรับรูปแบบตอเนื่องคือ 59.46 นาที 
 
 สําหรับสาเหตุที่ทําใหรูปแบบปกติใชเวลาในการขึ้นสินคาคอนขางนานคือ การมีจํานวน
รถบรรทุกซึ่งทําการขนสงในเขตกรุงเทพฯ มารอคิวเปนจํานวนมาก ทําใหสงผลตอระยะเวลาใน
การขึ้นสินคา อยางไรก็ดี รถบรรทุกที่ขนสงรูปแบบตอเนื่องนั้นมักจะทํารอบการขนสงในเขตนอก
เมือง ซ่ึงรถบรรทุกกลุมนี้ยังมีจํานวนไมมากทําใหระยะเวลาในการรอคิวขึ้นสินคานอยกวา 
 
 อยางไรก็ดี ผูวิจัยมองวา การที่จะพัฒนาการขนสงตอเนื่องใหสมบูรณทั้งหมดทุกคันนั้น 
ระยะเวลาในการขึ้นสินคาถือวาเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญตอประสิทธิภาพการขนสงในแงของเวลา
การจัดสง เพราะถามีการใชเวลาในการขึ้นสินคานานเกินไป อาจสงผลกระทบตอการติดเวลา
รถบรรทุกและรอบการขนสงถัดไปได 
 
5.1.3.2 ระยะเวลาในการลงสินคาของแตละรานลูกคา 
 
 จากการประเมินผลการดําเนินงานเกี่ยวกับระยะเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาของแตละราน
ลูกคาพบวา ระยะเวลาที่รูปแบบตอเนื่องใชเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาตั้งแตรานลูกคาที่ 1 จนถึง ราน
ลูกคาที่ 4 คือ 62.14 นาที 56.36 นาที 36.60 นาที และ 57.50 นาที ตามลําดับ และระยะเวลาที่ใชใน
การลงสินคาโดยเฉลี่ย สําหรับงานเที่ยวที่ 2 ในรานลูกคาตั้งแตรานคาที่ 1 และรานคาที่ 2 คือ 94.46 
นาที และ 28.33 นาที ตามลําดับ ในขณะที่รูปแบบปกติใชเวลาเฉลี่ยในการลงสินคาตั้งแตรานคาที่ 1 
จนถึงรานคาที่ 4 คือ 125.76 นาที 54.08 นาที 62 นาที และ 44.13 นาที ตามลําดับ 
 
 จากการสัมภาษณตัวแทนของผูประกอบการขนสงตัวอยางถึงระยะเวลาในการลงสินคาที่
คอนขางแตกตางกันมากระหวางการขนสงสองรูปแบบ สามารถอธิบายไดวา รถบรรทุกที่ทําการ
ขนสงสินคาแบบตอเนื่องโดยสวนใหญจะไดสงรานลูกคาที่มีเครื่องมือในการชวยยกสินคาลง ทําให
ลดระยะเวลาในการลงสินคาไดมาก เมื่อเทียบกับรถบรรทุกที่ขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงรานคาที่จัดสง
สวนใหญจะไมมีอุปกรณชวยลงสินคา ทําใหพนักงานขับรถตองทําการลงสินคาเอง และตอง
เสียเวลาในแตละรานคาคอนขางมาก 
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 จากขอมูลดังกลาว ทําใหทราบวาการที่จะพัฒนากลยุทธการขนสงแบบตอเนื่องไมใช
เพียงแตใหพนักงานขับรถเรงทําเวลาเทานั้น แตลูกคาก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่สําคัญในระบบการชนสง
ที่จะชวยผลักดันใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง เพราะหากรานลูกคาไมใหความรวมมือในการจัด
พื้นที่สําหรับลงสินคาหรือมีอุปกรณลงสินคาไมพรอมแลว จะยอมสงผลกระทบตอรอบการขนสง
ถัดไปได ซ่ึงจะกลาวไวในหัวขอ 5.1.3.6 
 
5.1.3.3 ระยะเวลาเฉลี่ยในการจัดสงใหกับลูกคาในแตละวัน 
 
 จากการรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะเวลาที่ใชในการจัดสงในแตละวัน สําหรับการขนสง
ทั้งสองรูปแบบโดยเริ่มนับตั้งแตรถบรรทุกออกจากโรงงานจุดแรกและทําการขนสงใหกับลูกคาทุก
ราน จนกระทั่งกลับมาที่โรงงงานแรกอีกครั้ง พบวา รูปแบบการขนสงตอเนื่องใชเวลามีการจัดสง
สินคาใหกับลูกคาโดยเฉลี่ยตอวันเทากับ 515.83 นาที และรูปแบบปกติใชเวลาเทากับ 430.81 นาที 
 
 ระยะเวลาในการจัดสงสําหรับสองรูปแบบถือวาไมแตกตางกันมาก ซ่ึงระยะเวลาดังกลาว
สงผลโดยตรงตอการทํารอบการขนสงหรือจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดในแตละวัน ซ่ึงจากการ
วิเคราะหในบทที่ 4 เกี่ยวกับจํานวนรานลูกคาที่ทั้งสองรูปแบบทําได พบวา ใกลเคียงกันมาก ดังนั้น 
ผูวิจัยมองวา การขนสงตอเนื่องควรพัฒนาในสวนของระยะเวลาที่ใชในการจัดสงของแตละวันให
ส้ันลง โดยการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดเสนทางขนสง ซ่ึงอาจนําระบบมาชวยในการตรวจสอบ
และติดตามเพื่อใหเกิดการขนสงตอเนื่องอยางแทจริง นอกจากนี้ ผูประกอบการขนสงเองควรเพิ่ม
ศักยภาพในแงของความพรอมของรถบรรทุก รวมถึงพนักงานขับรถที่มีความชํานาญเพื่อใหการ
ขนสงสินคาไดหลากหลายมากขึ้น ซ่ึงในทายที่สุดคือการใหบริการลูกคาที่มากขึ้นนั่นเอง 
 
5.1.3.4 สัดสวนของรอบรถที่มีการจัดสงสินคาใหกับลูกคาไมทัน 
 
 จากการสํารวจการขนสงทั้งสองรูปแบบเกี่ยวกับสัดสวนของบิลท่ีมรการจัดสงใหกับลูกคา
ไมทัน พบวารูปแบบการขนสงปกติไมพบปญหาใดๆ ในขณะที่รูปแบบการขนสงตอเนื่องมีการ
จัดสงใหกับลูกคาไมทันคิดเปน 21 เที่ยว จากทั้งหมด 80 เที่ยว ซ่ึงเกิดจาก 3 สาเหตุหลัก ไดแก การ
ขาดประสิทธิภาพในการจัดเสนทางเพื่อใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง การสื่อสารระหวาง
พนักงานขับรถและเจาหนาที่จัดสงของผูวาจาง และความไมพรอมของรถบรรทุกขนสง 
 การจัดสงใหกับลูกคาไมทันจะทําใหลูกคาเกิดความไมพึงพอใจตอการใหบริการขนสง
อยางมาก และอาจสงผลกระทบตอการไมเลือกใชบริการในอนาคตได ดังนั้น ทุกฝายไมวาจะเปน
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ผูประกอบการ พนักงานขับรถ และผูวาจางซึ่งเปนผูกําหนดนโยบายรูปแบบการขนสงตอเนื่องนี้ 
ควรเรงดําเนินการปรับปรุงรูปแบบการขนสงตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพอยางแทจริง 
 
 แนวทางที่จะชวยผลักดันใหเกิดการขนสงตอเนื่องที่สําคัญควรตองเกิดจากความรวมมือ
ของทุกฝาย  กลาวคือ  ผูวาจางควรพัฒนานําเทคโนโลยีให เขามามีบทบาทในการติดตาม 
ประสานงานระหวางลูกคา พนักงานขับรถ และผูวาจางเพื่อลดชองวางในการสื่อสารที่ผิดพลาดและ
เพื่อใหไดขอมูลเกี่ยวกับเสนทาง รานลูกคาที่จัดสง เวลาที่นัดหมายอยางถูกตองและชัดเจน 
นอกจากนี้ ผูประกอบการ (เจาของรถบรรทุก) ควรเตรียมความพรอมในแงของการปรับปรุงสภาพ
รถใหอยูในสภาพที่ดี ไมเกิดการเสียหายระหวางทาง ซ่ึงจะกระทบตอเวลาการจัดสงใหกับลูกคาได 
 
5.1.3.5 สัดสวนบิลท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณฝายบัญชีของบริษัทผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งสองรูปแบบ พบวายังไมมีความเสียหายใดๆ เกิดขึ้นในชวงที่ทําการวิจัย 
ดังนั้น ผูวิจัยจึงไมทําการวิเคราะหในสวนนี้ 
 
5.1.3.6 จํานวนลูกคาเฉล่ียท่ีทําไดในแตละรูปแบบการขนสง 
 
 จากการประเมินผลเกี่ยวกับจํานวนรานคาที่สามารถทําการจัดสงใหกับลูกคาไดโดยเฉลี่ย
สําหรับรูปแบบปกติคือ 2.64 รานคาตอวัน ในขณะที่รูปแบบตอเนื่องทําได 2.41 รานคาตอวัน จาก
ขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาจํานวนรานลูกคาที่ทั้งสองรูปแบบทําการจัดสงใหเทากับ 2 รานคาตอ
วันโดยเฉลี่ย ซ่ึงถือวาไมแตกตางกัน อยางไรก็ดี ในความเปนจริงนั้น รูปแบบการขนสงตอเนื่องควร
สามารถทํารอบการจัดสงใหกับลูกคาในจํานวนที่มากกวา เนื่องจากขอไดเปรียบหลายประการ 
ไดแก ระยะเวลาในการขึ้นสินคาที่เร็วกวา การขนสงระยะทางเที่ยวเปลานอยกวา อยางไรก็ดี 
อุปสรรคในการทํารอบรถการขนสงรูปแบบตอเนื่องที่สําคัญคือการจัดจํานวนรานคาที่จะจัดสงใน
งานรอบแรก (หินกอง – รานลูกคา) ไมควรเกิน 3 รานคา เพราะจะทําใหพนักงานขับรถรูป
แบบตอเนื่องหลายจุดไมสามารถขึ้นงานในรอบที่ 2 (สามพราน – รานลูกคา) ไดทันเวลา และ
บอยคร้ังที่พนักงานขับรถรอการขึ้นสินคาที่โรงงานที่ 2 แตไมไดงานทําใหเกิดคาใชจายจากการวิ่ง
เปลาคอนขางสูง  ดังนั้น  จึงสรุปไดวารูปแบบการขนสงตอเนื่องยังไมสามารถตอบสนอง
วัตถุประสงคในการเพิ่มประสิทธิภาพการใชรถบรรทุกไดดีเทาที่ควร นอกจากนี้ การลดระยะทาง
เที่ยวเปลาสําหรับรูปแบบตอเนื่อง  พบวายังไมแตกตางกับรูปแบบปกติมากนัก  ทําใหรูป
แบบตอเนื่องยังคงจัดสงใหกับลูกคาไดจํานวนไมมากเทาที่ควร 
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5.1.3.7 สัดสวนระยะทางเที่ยวเปลาของแตละรูปแบบ 
 
 วัตถุประสงคหลักที่สําคัญอยางหนึ่งของการทํากลยุทธการขนสงตอเนื่องคือ การลด
ระยะทางเที่ยวเปลาและเพิ่มประสิทธิภาพในการใชรถบรรทุกใหเกิดประโยชนสูงสุด อยางไรก็ดี 
จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเที่ยวเปลาของทั้งสองรูปแบบพบวา ไมแตกตางกันมาก
นัก กลาวคือ รูปแบบปกติมีระยะทางเที่ยวเปลาเทากับ 7,948 กิโลเมตร จากระยะทางรวมทั้งสิ้น 
18,263 กิโลเมตรหรือคิดเปนรอยละ 43.52 ในขณะที่รูปแบบการขนสงปกติหลายจุดมีระยะทาง
เที่ยวเปลาเทากับ 10,351 กิโลเมตร จากระยะทางรวม 24,063 กิโลเมตร หรือคิดเปนรอยละ 43 
 
 การลดระยะทางเที่ยวเปลาชวยใหตนทุนการขนสงลดลง แตจากการวิเคราะหผลกําไรตอ
กิโลเมตรของผูประกอบการ พบวา ระยะทางเที่ยวเปลาที่เกิดจากการขนสงตอเนื่องยังไมได
ตอบสนองความตองการของผูประกอบการในการที่จะชวยลดคาใชจาย และเพิ่มผลกําไรไดอยาง
แทจริง ซ่ึงสวนหนึ่งมาจากคาน้ํามันที่ยังไมสามารถลดลงได โดยที่คาน้ํามันสําหรับรูปแบบการ
ขนสงตอเนื่องคิดเปนรอยละ 35 ของรายรับทั้งหมด ในขณะที่ รูปแบบการขนสงปกติมีคาน้ํามันคิด
เปนรอยละ 34 ของรายรับทั้งหมด 
 
 สาเหตุที่ทําใหเกิดการวิงรถเปลาคอนขางสูงสําหรับการขนสงตอเนื่องคือ การที่พนักงาน
ขับรถไปรอที่หนวยงานจุดที่ 2 ตามที่ผูวาจางแจงใหทราบแตกลับไมมีงานให รวมถึงความลาชาใน
การออกเอกสารการขนสงที่หนวยงานที่ 2 ทําใหพนักงานขับรถตองตีรถเปลากลับมาที่ฐานเดิมซ่ึง
คิดเปนรอยละ 15 อยางไรก็ดี ยังมีสาเหตุอ่ืนๆทีเปนอุปสรรคตอการขนสงตอเนื่อง ไดแก เสนทาง
การขนสงในเที่ยวแรกไมสอดคลองกับงานขนสงในเที่ยวที่ 2 ทําใหไมสามารถทําการขนสง
ตอเนื่องกับงานเที่ยวถัดไปไดคิดเปนรอยละ 12  รวมถึงการเกิดเหตุสุดวิสัย เชน ฝนตกหนัก รถเสีย 
ซึงคิดเปนรอยละ 7 และความลาชาในการขึ้น-ลงสินคาในเที่ยวแรกคิดเปนรอยละ 3 ซ่ึงสาเหตุ
เหลานี้ควรไดรับการแกไขปรับปรุง เพื่อใหประสิทธิภาพการขนสงตอเนื่องดียิ่งขึ้น (รายละเอียด
และขอมูลการวิเคราะหจากบทที่ 4)  
 
 จากอุปสรรคในการดําเนินการดังกลาว ผูวิจัยมองวา ผูวาจางควรเรงดําเนินการหามาตรการ
ปองกันเรื่องความผิดพลาดจากการสื่อสาร การประสานงานระหวางพนักงานขับรถและเจาหนาที่
จัดสงของผูวาจางอยางเรงดวน โดยการนําเทคโนโลยีใหเขามามีบทบาทในการจัดการกับขอมูลและ
ระบบการขนสงแบบตอเนื่องใหมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังตองมีการพัฒนาบุคลากรใหเห็น
ความสําคัญของความรวมมือและการประสานงานกัน อีกประเด็นหนึ่งคือ ความชํานาญในการ
บรรทุกและยกสินคา เนื่องจาก พนักงานขับรถที่ทําการขนสงรูปแบบตอเนื่องมีความจําเปนตอง
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ศึกษาและมีความชํานาญในการบรรทุก การขนสงและการสงมอบสินคาใหกับลูกคา เพราะหาก
พนักงานขับรถที่ไมมีความชํานาญอาจสงผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคาได อีกทั้งปจจัยดาน
การดูแลสินคามิใหเกิดความเสียหายระหวางการจัดสงยังเปนปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญในอันดับ
ตนๆ 
 
 จากขอมูลดังกลาว ทําใหทราบวา การขนสงแบบตอเนื่องนั้นยังไมตอบสนองวัตถุประสงค
หลักเทาที่ควรและยังคงมีประเด็นที่ตองคํานึงถึง เพื่อนํามาพัฒนาและปรับปรุงแนวทางการปฏิบัติ
เพื่อบรรลุถึงวัตถุประสงคของการทําการขนสงแบบตอเนื่อง นั่นคือ การเพิ่มประสิทธิภาพการใช
ทรัพยากรและลดตนทุนการขนสง 
 
5.1.3.8 สัดสวนระยะทางเที่ยวหนักของแตละรูปแบบ 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระยะทางเที่ยวหนักของทั้งสองรูปแบบ พบวา การ
ขนสงรูปแบบตอเนื่องมีระยะทางเที่ยวหนักทั้งส้ิน 24,063 กิโลเมตร โดยระยะทางเที่ยวหนักเฉลี่ย
ตอ 1 เที่ยวเทากับ 156.51 กิโลเมตร ในขณะที่รูปแบบปกติมีระยะทางเที่ยวหนักทั้งหมด 17,358 
กิโลเมตร และมีระยะทางเที่ยวหนักเฉลี่ยเทากับ 117.91 กิโลเมตร 
 
 หากพิจารณาที่ระยะทางเที่ยวหนักของรูปแบบการขนสงตอเนื่องจะพบวาสูงกวารูปแบบ
ปกติ อยางไรก็ดี หากวิเคราะหถึงผลกําไรเที่ยวหนักตอกิโลเมตรของแตละรูปแบบแลวพบวา 
รูปแบบการขนสงตอเนื่องใหผลกําไรตอกิโลเมตรที่นอยกวา กลาวคือทุกๆ 1 กิโลเมตรของรูปแบบ
การขนสงตอเนื่องจะใหผลกําไรเทากับ 10.03 บาท แตรูปแบบปกติใหผลกําไรที่ 12.87 บาท ซ่ึง
ตัวเลขดังกลาวแสดงใหเห็นวา ผูประกอบการและผูวาจางควรเรงใหความสําคัญในการที่จะศึกษา
และเรงปรับปรุงแนวทางที่จะชวยเพิ่มประสิทธิภาพของรูปแบบการขนสงตอเนื่องใหดียิ่งขึ้น 
 
5.2 บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
 ในสวนสุดทายนี้  จะอธิบายบทสรุปในแตละมุมมองที่สงผลกระทบตอผูว าจ าง 
ผูประกอบการขนสงและพนักงานขับรถบรรทุกวาในแตละฝายได รับผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงมากนอยเพียงใด 
 
 ในการพัฒนารูปแบบการขนสงรูปแบบปกติ ซ่ึงยังไมมีการบริหารการจัดการความตองการ
ของลูกคาและการจัดเสนทางการขนสงอยางมีประสิทธิภาพมากนัก ทําใหภาระคาใชจายตางๆ เชน 
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คาขนสงที่ผูวาจางตองจายใหกับผูประกอบการนั้นคอนขางสูง อีกทั้งการใหบริการลูกคาอาจยังมี
ประสิทธิภาพไมมากนัก ดังนั้น ผูวาจางจึงกําหนดใหผูประกอบการรถบรรทุกเริ่มเปลี่ยนกลยุทธ
การขนสงแนวใหมโดยใชนโยบายการขนสงตอเนื่อง ซ่ึงจะทําใหรถบรรทุกสามารถทําการขนสงได
หลากหลายสินคา สงไดหลายจุดรานคา ทําใหสงผลดีตอผูวาจางเองเพราะจะทําใหการวาจาง
รถบรรทุกนอยลง โดยหันมาใชรถบรรทุกทําการขนสงแทน ซ่ึงจะทําใหผูวาจางจายอัตราคาขนสงที่
ถูกลงกวาเดิม ดังจะเห็นไดจากยอดคาขนสงเทียบกับระยะทาง 1 กิโลเมตรที่ผูวาจางตองจายใหกับ
ผูประกอบการนั้นลดลงอยางเห็นไดชัด คือจากเดิมผูวาจางจายใหกับผูประกอบการขนสงที่
กิโลเมตรละ 21.66 บาท แตเมื่อเปล่ียนมาเปนการขนสงรูปแบบตอเนื่องทําใหผูวาจางจายคาขนสงที่
กิโลเมตรละ 17.60 บาท ดังนั้น หากมองในมุมของผูวาจางแลวถือวา สามารถลดตนทุนการขนสง
ได นอกจากนี้ จํานวนรถบรรทุกก็มีจํานวนที่ลดลงในขณะที่ปริมาณงานไมลดลง กลาวคือ 
หนวยงานที่ 2 ที่มีงานตอเนื่องนั้นเดิมมีรถบรรทุก 10 คัน แตปจจุบันลดลงเหลือ 8 คัน ซ่ึงเกิดจาก
การที่มีรถบรรทุกจากหนวยงานที่หินกองมาชวยขนสงเพื่อใหเกิดการตอเนื่อง และเมื่อจํานวน
รถบรรทุกลดลงก็สงผลใหการบริหารรถบรรทุกงายขึ้นในมุมองของผูว าจาง  ในขณะที่
ผูประกอบการขนสงเองก็ไดรับคาขนสงที่เพิ่มขึ้น แตผลกําไรรวมตอกิโลเมตรกลับลดลง ซ่ึงสาเหตุ
มาจากนโยบายการใหเงินโบนัสและอัตราการวาจางของพนักงานขับรถตอเนื่องยังไมเหมาะสม อีก
ทั้งคาใชจายดานซอมบํารุงยังมีมากเกินไปดวย ทําใหคาใชจายของการขนสงตอเนื่องมีมากกวา
รูปแบบปกติมาก จึงสงผลตอกําไรของผูประกอบการขนสงที่ลดลงเชนกัน อยางไรก็ดี ในมุมมอง
ของพนักงานขับรถตอเนื่องถือวาไดประโยชนเพราะสามารถมีรายรับที่มากกวาพนักงานขับรถ
รูปแบบปกติมาก เพราะการมีคาน้ํามันนอยกวา (ระยะทางเที่ยวเปลานอยกวา) 
 
 สําหรับแนวทางที่จะพัฒนารูปแบบการขนสงแบบตอเนื่องหลายจุดใหมีประสิทธิภาพและ
ไดรับประโยชนจากการทํากลยุทธการขนสงแบบตอเนื่องนี้  ผูประกอบการ ผูวาจางและพนักงาน
ขับรถ  ควรเรงดําเนินการแกไขและปรับปรุงจุดบกพรองของแตละฝาย  
 
5.2.1 ผูประกอบการ 
 
 สําหรับมุมมองของผูประกอบการ (เจาของรถบรรทุก) สรุปไดวาอัตราการบริหารงาน
ขนสงตอกิโลเมตรลดลง คือจากเดิมผูประกอบการมีคาบริหารการจัดการเทากับ 1.22 บาทตอ
กิโลเมตร แตปจจุบันที่มีการขนสงรูปแบบใหมทําใหมีอัตราคาบริหารลดลงเหลือ 1.00 บาทตอ
กิโลเมตร นอกจากนี้ อัตราการจายใหกับพนักงานขับรถยังลดลงอีกดวย คือจากเดิมผูประกอบการ
ตองจายคาขนสงใหกับพนักงานขับรถในอัตราเทากับ 3.28 บาทตอกิโลเมตร ในปจจุบันจายให
พนักงานขับรถที่ลดลงคือ 3.06 บาทตอกิโลเมตร อยางไรก็ดี ผูประกอบการควรพิจารณาหาวิธีการ
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ลดตนทุนคาขนสงรวมตอหนวย  เพื่อใหไดผลกําไรตอกิโลเมตรที่นาพอใจ โดยมุงประเด็นที่การลด
คาใชที่ เกี่ยวกับการใหเงินโบนัสของพนักงานขับรถตอเนื่องและคาซอมบํารุง นอกจากนี้ 
ผูประกอบการควรพิจารณาที่ผลกําไรรวมตอกิโลเมตรไมใชที่รายไดรวมตอกิโลเมตร เพราะการ
พิจารณาที่ผลกําไรรวมตอกิโลเมตรจะทําใหทราบถึงการใชทรัพยากรรถบรรทุกวาคุมคา 
(Utilization) หรือไม  
 
 จากการคํานวณหารายรับคาขนสงของแตละรูปแบบโดยคิดจากการขนสง 80 วัน จะเห็นได
วา ผลกําไรตอหนวยสําหรับรูปแบบการขนสงตอเนื่องมีคาลดลง ถึงแมวารายไดจะสูงขึ้น นั่นเปน
เพราะวามีตนทุนที่สูงขึ้นมากกวา ดังนั้น การจะทําใหการเดินรถตอเนื่องเกิดกําไรที่สูงกวาไดนั้น 
ผูประกอบการควรพิจารณาที่เปนไปไดคือ (1) การลดคาใชจายดานการซอมบํารุง และ (2) การ
เปลี่ยนนโยบายการใหเงินโบนัสกับพนักงานขับรถตอเนื่อง ซ่ึงควรพิจารณาจากผลกําไรรวม ไมใช
อางอิงจากรายรับเพียงอยางเดียว เพราะการพิจารณาถึงผลกําไรรวมจะทําใหผูประกอบการทราบถึง
คาใชจายตางๆที่เกิดขึ้น เชน คาซอมบํารุง ทําใหผูประกอบการรับรูถึงรายรับที่แทจริงและสามารถ
แบงเงินโบนัสใหกับพนักงานขับรถไดอยางเหมาะสม และ (3) การลดระยะทางเที่ยวเปลาใหลดลง 
และเพิ่มระยะทางเที่ยวหนัก 
 
 ดังนั้น หากผูประกอบการตองการมีผลกําไรตอหนวยตอหนวยที่มากกวา 3.45 แลว
ผูประกอบการควรตองลดตนทุนตอหนวยใหนอยกวา 6.57 บาท ซ่ึงผูวิจัยทําการวิเคราะหหา
แนวทางที่ทําใหผลกําไรรวมตอหนวยมากกวาตนทุนรวมตอหนวยโดยตั้งสมมติฐานเอาไว 3 กรณี 
ดังนี้ 
 

(1.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร (ศุภชัย, 2545)   
(2.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร และลดการจายเงินโบนัสลงรอยละ 50  
(3.)   ถาลดคาซอมบํารุงใหเทากับ 0.92 บาทตอกิโลเมตร (เชนเดียวกับรูปแบบปกติ) และลด  
   การจายเงินโบนัสลงรอยละ 50  

  
จากการตั้งสมมติฐานดังกลาว สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.1 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 5.1 แสดงผลกําไรและตนทุนรวมในกรณีที่มีคาใชจายแตกตางกัน 
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ดาน รายรับ (Revenue) กรณีท่ี 1 บาท/กม. กรณีท่ี 2 บาท/กม. กรณีท่ี 2 บาท/กม. 
-  รายรับจากคาขนสง 241,327.06 17.60 241,327.06 17.60 241,327.06 17.60 
ดานรายจาย (Expenses)       
ตนทุนการปฏิบัติงาน  
(Operating Costs) 

      

1    คาสิ้นเปลืองยาง  12,753.39 0.53 12,753.39 0.53 12,753.39 0.53 
2    คาสิ้นเปลืองน้ํามันเครื่อง  5,293.86 0.22 5,293.86 0.22 5,293.86 0.22 
3    คาบํารุงรักษาอื่นๆ  22,138.00 0.92 22,138.00 0.92 15,159.69 0.63 
4    คาจางพนักงานขับรถ  73,723.00 3.06 73,723.00 3.06 73,723.00 3.06 
5    คายกสินคาลง  - - - - - - 
6    เงินโบนัสพิเศษ  10,000.00 0.42 5,000.00 0.21 5,000.00 0.21 
7    มูลคาสินคาเสียหาย  - - - - - - 
8    คาปรับตํารวจ  500.00 0.02 500.00 0.02 500.00 0.02 
9    คาประกันสินคา  2,499.00 0.14 2,499.00 0.14 2,499.00 0.14 
3.2 ตนทุนการดําเนินงาน  
(Administrative Costs) 

      

3.2.1 คาบริหารการจัดการ  24,132.71 1.00 24,132.71 1.00 24,132.71 1.00 
ตนทุนรวมทั้งสิ้น 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 แสดงใหเห็นวา ถึงแมผูประกอบการจะพยายามลดคาใชจายลง เพื่อให
ตนทุนรวมลดลง แตผลกําไรรวมตอหนวยที่ไดก็ยังต่ํากวาคาใชจายรวมตอหนวย ซ่ึงปจจัยหนึ่งที่
สะทอนใหเห็นวาเปนเชนนี้ คือ รายไดจากการขนสงรูปแบบตอเนื่องยังมีไมมาก อีกทั้งระยะทาง
เที่ยวเปลาก็ยังสูงอยูเชนกัน เพราะจากการเก็บขอมูลทั้งสองรูปแบบพบวา สัดสวนการวิ่งรถเปลา
สําหรับรูปแบบตอเนื่องมีมากถึงรอยละ 43 ของระยะทางรวมทั้งหมด ในขณะที่รูปแบบปกติมี
สัดสวนการวิ่งรถเปลาคิดเปนรอยละ 42  ดังนั้น หากผูวาจางสามารถเพิ่มระยะทางเที่ยวหนักและลด
ระยะทางเที่ยวเปลาลงไดแลว รายไดรวมของผูประกอบการก็จะเพิ่มขึ้นได    นอกจากนี้ การกําหนด
อัตราคาขนสงที่เหมาะสมใหกับผูประกอบการก็เปนส่ิงที่สําคัญเชนกัน เพราะในปจจุบันอัตราการ
คิดคาขนสงจะผันแปรตามน้ําหนักและระยะทางที่ขนสงจริง ซ่ึงหากพนักงานขับรถขนสงสินคาใน
ระยะทางที่ไกลขึ้นแตน้ําหนักบรรทุกลดลง ดังนั้น อัตราการขนสงก็จะลดลง โดยที่ผูวาจางจะเพิ่ม
คาขนสงใหพิเศษเพิ่มอีกจุดละ 50 บาท เมื่อมีการขึ้นสินคาในรอบที่ 2 ที่หนวยงานสามพราน 
อยางไรก็ดี ผูวิจัยมองวาอัตราที่ผูวาจางจายใหกับผูประกอบการขนสงเพิ่มจุดละ 50 บาท สําหรับ
การขนสงในรอบที่ 2 นั้นอาจยังไมเหมาะสมตอผูประกอบการเมื่อเทียบกับคาใชจายคงที่ที่เกิดขึ้น 
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เชน คาซอมบํารุงที่สูงขึ้นมาก ซ่ึงเปนภาระคาใชจายโดยตรงกับผูประกอบการ ดังนั้น ผูวาจางจึง
ควรกําหนดอัตราคาขนสงใหม ซ่ึงเปนสิ่งที่นาสนใจหากไดมีการวิเคราะหและทําการศึกษาเพิ่มเติม
ตอไปวาผูวาจางควรกําหนดราคาที่เทาไรที่ทําใหทุกฝายไดรับผลประโยชนเทาเทียมกัน 
  
5.2.2 พนักงานขับรถ 
  
 สําหรับมุมมองของพนักงานขับรถรูปแบบตอเนื่องนั้นถือวามีรายรับรวมที่ดีกวา ถึงแมวา
จะไดรับอัตราการจางพนักงานขับรถจากผูประกอบการในสัดสวนที่ลดลง คือจากรูปแบบเดิม
เทากับ 3.28 บาทตอกิโลเมตรเปน 3.06 บาทตอกิโลเมตร นั่นเปนเพราะพนักงานขับรถรูป
แบบตอเนื่องไดรับเงินโบนัสพิเศษที่สูงกวามาก จากการไดเปรียบในแงของคาขนสงสําหรับงาน
รอบที่ 2 ซ่ึงไดคาขนสงเพิ่มขึ้นและการมีระยะทางเที่ยวหนักที่สูงกวารูปแบบปกติ เพราะฉะนั้นเมื่อ
รวมรายไดทั้งหมดที่พนักงานขับรถไดรับสําหรับรูปแบบตอเนื่องจึงสูงกวามาก  
 
5.2.3 ผูวาจาง 
  
 การขนสงแบบตอเนื่องถือวาสงผลดีตอผูวาจาง เพราะผูวาจางสามารถจายคาขนสงใหกับ
ผูประกอบการในสัดสวนที่ลดลงคือ จากเดิมจายใหกับผูประกอบการคิดเปน 21.66 บาทตอ
กิโลเมตร แตปจจุบันลดลงเหลือ 17.60 บาทตอกิโลเมตร อยางไรก็ดี ในการที่จะพัฒนารูปแบบการ
ขนสงใหมีประสิทธิภาพนั้น ผูวิจัยมองวาทุกฝายจําเปนตองรวมมือกันและทุกฝายควรตองไดรับ
ผลประโยชนรวมกัน ซ่ึงจากการเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูล พบวา ผูประกอบการยังมี
คาใชจายที่คอนขางสูงและมีผลกําไรที่ต่ํา ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอการบริหารการจัดการกลยุทธการ
ขนสงไดในอนาคต เพราะผูประกอบการอาจลมเลิกและไมใหความรวมมือกับผูวาจางได ดังนั้น 
ผูวาจางควรมีการปรับปรุงและพัฒนารูปแบบการขนสงใหเกิดการตอเนื่องมากขึ้น โดยการบริหาร
เสนทางการขนสงใหมีระยะทางเที่ยวเปลาที่นอยลง ซ่ึงหากผูวาจางสามารถวางแผนการขนสงโดย
ลดระยะทางเที่ยวเปลาใหนอยกวาหรือเทากับรอยละ 20 ของระยะทางรวมแลว ผูประกอบการกจ็ะมี
ผลกําไรตอหนวยที่สูงกวาตนทุนตอหนวยได  ซ่ึงจะทําใหผูประกอบการสามารถอยูไดและพรอมที่
จะลงทุนและพัฒนารถบรรทุกขนสงใหเหมาะกับการบรรทุกสินคาที่แตกตางกัน อีกทั้ง ยังสามารถ
วาจางพนักงานขับรถในอัตราที่สูงขึ้นไดทําใหพนักงานขับรถมีกําลังใจในการทํางานมากขึ้น 
 
 ดังนั้น ผูวาจาง คือสวนที่สําคัญยิ่งตอการพัฒนาการขนสงใหเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง
ซ่ึงหากผูวาจางมีการนําเทคโนโลยีมาจัดการกับขอมูลความตองการของลูกคาเพื่อสนับสนุนตอการ
บริหารที่ดีแลวความตอเนื่องและความสม่ําเสมอของงานก็จะมีเพิ่มขึ้น ทําใหมีระยะทางเที่ยวหนักที่
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สูงขึ้นและมีระยะทางเที่ยวเปลาที่ลดลง  อีกทั้ง ยังชวยเรื่องการประสานงานระหวางพนักงานขับรถ
กับผูวาจางขนสง เชน การแกปญหาในเรื่องความลาชาในการออกเอกสาร  การแจงยืนยันหรือ
ยกเลิกงานขนสงตอเนื่องอยางทันเวลาและชัดเจน 
 
5.3 ขอเสนอแนะเพื่องานวิจัยในอนาคต 
  
 การขนสงแบบตอเนื่อง คือแนวทางการขนสงหนึ่งที่จะชวยลดการใชพลังงาน โดยการใช
ทรัพยากรรถบรรทุกที่มีอยูใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด อยางไรก็ดี การขนสงรูปแบบ ตอเนื่อง
ยังควรตองไดรับการพัฒนาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงและการลดตนทุนรวมอยางตอเนื่อง 
ดังนั้น การศึกษาเพิ่มเติมสําหรับกลยุทธการขนสงตอเนื่องจึงเปนสิ่งที่นาจะนํามาพัฒนาได ดังนี้ 
  
 5.3.1.)  การพัฒนางานวิจัยรูปแบบการขนสงหลายจุดแบบตอเนื่องกับหนวยงานอื่น
เพิ่มเติม เพื่อสํารวจหาความเปนไปไดในการที่จะพัฒนารูปแบบการขนสงใหมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น 
 
 5.3.2.)  การพัฒนางานวิจัยรูปแบบการขนสงหลายจุดสงแบบตอเนื่อง ในกรณีที่มีการ
ขนสงอยางตอเนื่องมากกวา 2 หนวยงาน  
 
 5.3.3.)   การศึกษาเพื่อการพัฒนาระบบเทคโนโลยีในการที่จะรองรับรูปแบบการขนสง
ตอเนื่องที่อาจซับซอนมากขึ้น เชน การขนสงตอเนื่องทั่วประเทศ  
 

5.3.4) การศึกษาแนวทางในการกํ าหนดจุดหรือบริ เวณการขนสงตอ เนื่องที่มี
ประสิทธิภาพและเกิดการตอเนื่องอยางแทจริง 

 
5.3.5) การศึกษาเพื่อหาอัตราการขนสงและอัตราการวาจางผูประกอบการขนสงที่

เหมาะสม 
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