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This research focuses on developing the indicators used in evaluating the 

efficiency of transportation system through the main logistics activities process in terms 
of transportation and accuracy principles according to the related literature review. The 
researcher develops the indicators based on relevant concept and theories before an in-
depth interview. In order to examine the accuracy of the developed indicators, the 
researcher provided the factor assessment forms to the 10 selected participants whose 
responsibilities are related to the company’s transportation activities. This was to 
prioritize the weight value of the factors accordingly. The transport system efficiency was 
evaluated using the company’s data in 2019.  The research results show that the 
appropriate indicators in evaluating the efficiency of transport system consists of three 
main activities: communication, unloading and packing, and transporting.  There are 5 
dimensions ( 15 indicators) for each activity: 1) products, 2) quality, 3) place, 4) time, and 
5) cost.  The overall evaluation score of the transportation indicators of ABC transport 
company is 4.72.  Although the company’s overall evaluation is at an excellent level, 
the average duration indicators in sending orders within the organization was at the 
moderate level at 2.0.  Therefore, the company should put more emphasis on 
developing communication system within the organization to reduce the impact and to 
prevent future problems. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ  

ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีแนวเขตชายแดนติดกับประเทศเพ่ือนบ้านทั้งหมด 4 ประเทศ 
ได้แก่ เมียนมา ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย โดยมีช่องทางติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านหลายแห่งใน
รูปแบบของด่านชายแดนถาวร จุดผ่อนปรนทางการค้า และช่องทางตามธรรมชาติอ่ืน ๆ ท าให้เกิด
ช่องทางการค้าระหว่างระหว่างประเทศหรือการเดินทางไปมาเพ่ือท าธุรกิจขึ้น (มธุรดา สมัยกุล, 
2557) ซึ่งท าให้ประเทศไทยสามารถส่งสินค้าไปจ าหน่ายยังประเทศเพ่ือนบ้านได้หลากหลายเส้นทาง 
นอกจากนี้การมีช่องทางการค้ายังส่งเสริมให้เกิดการถ่ายโอนวัตถุดิบในการผลิตจากแหล่งที่มีความ
อุดมสมบูรณ์หรือราคาต่ าไปยังแหล่งผลิตได้ซึ่งเป็นประโยชน์ในการลดต้นทุนของสินค้า 

ปัจจุบันประเทศไทยส่งออกสินค้าไปประเทศเมียนมาเป็นจ านวนมาก โดยในปี 2562 มีมูลค่า
ส่งออกสูงถึง 54,588 ล้านบาท (กรมการค้าต่างประเทศ, 2563) โดยสินค้าที่ส าคัญอย่างหนึ่งในการ
ส่งออกของประเทศไทยสู่ประเทศเมียนมาคือสินค้าทางการเกษตรประเภทปุ๋ย ซึ่งเป็นสินค้าที่ส่วน
ใหญ่ผลิตขึ้นในบริเวณภาคกลางของประเทศไทยเป็นหลัก และไม่สามารถผลิตในพ้ินที่ใกล้เคียงกับ
ประเทศเมียนมาได้ เนื่องจากวัตถุดิบเกือบทั้งหมดของการผลิตปุ๋ยนั้นเป็นสินค้าที่มีน้ าหนักสูงและการ
ซื้อขายสินค้าในแต่ละครั้งมักท าในปริมาณมาก จึงจ าเป็นต้องพ่ึงพาการขนส่งทางเรือ ท าให้
โรงงานผลิตปุ๋ยจ านวนมากเลือกที่จะตั้งอยู่ในบริเวณภาคกลางของประเทศไทยที่อยู่ใกล้แม่น้ าและมี
ท่าเรือในการขึ้นลงสินค้าเพ่ือความสะดวกในการขนส่งสินค้า (ภาพที่ 1 และ 2) ซึ่งเมื่อเสร็จสิ้น
กระบวนการผลิตก็จะน าสินค้าที่ผลิตได้จัดเก็บไว้ในโกดังสินค้า ก่อนน าไปบรรจุภัณฑ์และท าการจัดส่ง
ไปยังผู้ซื้อผ่านการขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุก ซึ่งถือเป็นขั้นตอนที่มีความส าคัญสูงที่สุดเพราะปุ๋ยที่
ผลิตขึ้นจะต้องใช้เวลาอยู่ในระหว่างการขนส่งสูงก่อนน าส่งไปยังลูกค้า 

 

 
ภาพที่ 1 เรือและโป๊ะที่ใช้ในการล าเลียงบรรทุกวัตถุดิบน าเข้าในกระบวนการผลิต 
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ภาพที่ 2 โปรแกรมแสดงปริมาณเรือที่น าเข้าวัตถุดิบการผลิตปุ๋ย 

 
เพ่ือให้สินค้าที่ผลิตมีคุณภาพได้ตามมาตรฐานตรงตามความต้องการลูกค้า ผู้ผลิตจึงจ าเป็นที่

ต้องให้ความส าคัญในกระบวนการหลักด้านโลจิสติกส์ (Key Logistics Activities) โดยเฉพาะในด้าน
การขนส่งสินค้าแก่ผู้ซื้อ (Transportation) เนื่องจากสินค้าทางการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นเกิดปัญหา
สินค้าไม่ได้มาตรฐานได้ง่ายหากวิธีการจัดส่งไม่มีประสิทธิภาพหรือใช้บรรจุภัณฑ์ที่เหมาะสม เนื่องจาก
การขนส่งสินค้าทางการเกษตรจากภาคกลางของประเทศไทยไปยังประเทศเมียนมานั้นจะต้องผ่าน
เส้นทางขนส่งทางบกด้วยรถบรรทุกซ่ึงมีระยะทางไกลและใช้เวลานาน ท าให้เกิดปัญหาขึ้นหลากหลาย 
เช่น ถุงบรรจุเสียหายเกิดรอยขาดหรือรั่ว การเกิดความชื้นที่ก้นถุงในระหว่างการขนส่ง หรือการส่ง
สินค้าไม่ตรงเวลาเนื่องจากปัญหาการจราจร ซึ่งปัญหาที่เกิดข้ึนท าให้สินค้าเกิดความเสียหายและเสื่อม
มูลค่าลงหรืออาจร้ายแรงจนถึงระดับการถูกปฏิเสธการซื้อสินค้าการลูกค้า นอกจากการเกิดความ
เสียหายขึ้นกับตัวสินค้าในการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก การที่จะท าให้การขนส่งสินค้าเกิดก าไรสูง
ที่สุดนั้นยังต้องให้ความส าคัญต่อการพิจารณาต้นทุนที่ใช้ในการขนส่งด้วย  

การขนส่งด้วยรถบรรทุกมีต้นทุนในการขนส่งหลายประเภทประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ (Fixed 
cost) เช่น ต้นทุนสินทรัพย์เคลื่อนที่หรือมูลค่ายานพาหนะ  ต้นทุนสินทรัพย์ไม่เคลื่อนที่หรือต้นทุน
อาคารและค่าเสื่อมราคา และ ต้นทุนผันแปร (Variable cost) เช่น ต้นทุนแรงงาน ค่าเชื้อเพลิง เป็น
ต้น นอกจากนี้ในการขนส่งสินค้าในระยะทางไกลของปุ๋ยด้วยรถบรรทุกแต่ละครั้งยังท าให้เกิดต้นทุน
ผันแปรที่แตกต่างกันซึ่งแตกต่างจากการขนส่งสินค้าทั่วไป เนื่องจากการขนส่งสินค้าในแต่ละครั้ง
พนักงานขนส่งจะต้องค้างคืนท่ีจุดหมายปลายทางซึ่งท าให้เกิดค่าใช้จ่ายในการใช้ชีวิตซึ่งเรียกว่าค่าค้าง
หาง เพ่ือรอรับงานขนสินค้าจากจุดหมายปลายทางกลับมาสู่ต้นทางซึ่งไม่สามารถคาดเดาปริมาณงาน
ได้อย่างแน่ชัดท าให้บางครั้งจึงต้องกลับสู่ต้นทางในสภาพรถเปล่า ดังนั้นการก าหนดปริมาณรถหรือ
รอบที่ใช้ในการขนส่งปุ๋ยจึงมีความส าคัญต่อต้นทุนในการขนส่งเป็นอย่างมาก ซึ่งต้องพิจารณาถึง
จ านวนรอบที่เหมาะสมที่ท าให้เกิดความคุ้มค่าของต้นทุนมากที่สุด ดังนั้นเพ่ือให้การขนส่งสินค้า
ประเภทปุ๋ยเกิดประสิทธิในการขนส่งสูงที่สุดทั้งด้านผลก าไรและการระบบการขนส่ง การประเมิน
ประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมโลจิสติกส์จึงสามารถน ามาประยุกต์ใช้เพ่ือพัฒนา
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ขีดความสามารถในการด าเนินธุรกิจของบริษัทในภาคอุตสาหกรรม (กรมส่งเสริมอุสาหกรรม, 2562) 
โดยท าการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งภายใต้หลัก 5 ความถูกต้อง (5’s Rights) ได้แก่ สินค้า
ถูกต้องตามความต้องการลูกค้า (Right Product) สินค้ามีปริมาณที่ถูกต้องตรงตามที่ลูกค้าต้องการ 
(Right Quantity) ตรงตามคุณภาพที่ตกลงไม่เสียหาย (Right Quality/Right Condition) ส่งมอบไป
ถูกสถานที่ (Right Place) ตรงตามเวลาที่ลูกค้าต้องการ (Right Time) และมีต้นทุนการขนส่งที่
แข่งขันได้ (Right Cost) เนื่องจากผลลัพธ์ของระบบโลจิสติกส์ที่ดีจะต้องสามารถตอบสนองความพึง
พอใจของลูกค้าได้ 

จากปัญหาดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยจึงเลือกที่จะพัฒนารูปแบบการประเมินประสิทธิภาพระบบ
ขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์: กรณีศึกษาบริษัท ABC ซึ่งเป็นธุรกิจอุตสาหกรรม
ที่ต้องท าการขนส่งสินค้าจากภาคกลางไปสู่ประเทศเมียนมาผ่านด่านชายแดนอ าเภอแม่สอด โดยการ
สร้างและพัฒนาตัวชี้วัดขึ้นเพ่ือให้มีความเหมาะสมกับธุรกิจอุตสาหกรรมสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ย 
และจัดล าดับความส าคัญของกระบวนการโลจิสติกส์ที่มีผลต่อประสิทธิภาพระบบขนส่งตาม
กระบวนการวิเคราะห์ล าดับชั้น ซึ่งองค์ความรู้ที่ได้สามารถน าไปปรับใช้ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ
ทางการแข่งขันในการด าเนินธุรกิจกลุ่มอุตสาหกรรมที่มีการขนส่งสินค้าในระยะทางไกล 

 
1.2 ค าถามในการวิจัย 

เราสามารถพัฒนาระบบการประเมินประสิทธิภาพในการด าเนินธุรกิจขนส่งให้มีประสิทธิภาพ
มากขึ้นได้อย่างไร 

 
1.3 วัตถุประสงค์ในการวิจัย  

1) เพ่ือสร้างตัวชี้วัดในการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลัก
ด้านโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง (Transportation) และหลักความถูกต้อง (5’s Right)  

2) เพ่ือจัดล าดับความส าคัญของตัวชี้วัดของกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการ
ขนส่งที่มีผลต่อประสิทธิภาพระบบขนส่ง 

3) เพ่ือประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งของบริษัทกรณีศึกษา ABC ด้วยกระบวนการ
กิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง 
 
1.4 ขอบเขตในการวิจัย 

1) ศึกษาการขนส่งเคลื่อนย้ายสินค้าเกษตรกรรมประเภทปุ๋ย เฉพาะขาออกจากจังหวัดอยุธยา
จนถึงด่านชายแดนแม่สอด จังหวัดตาก 

2) ศึกษาเฉพาะรูปแบบการขนส่งทางบกเท่านั้น 
3) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพระบบขนส่งโดยมุ่งเน้นหลักกิจกรรมโลจิสติกส์ 9 

กิจกรรม คือ การให้บริการแก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน, การวางแผนหรือการคาดการณ์ความ
ต้องการของลูกค้า, การจัดซื้อจัดหา, การบริหารสินค้าคงคลัง, การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และ
กระบวนการสั่งซื้อ, การจัดการวัสดุและบรรจุภัณฑ์, การขนส่ง, การเลือกสถานที่ตั้งของโรงงานและ
การจัดการคลังสินค้า, และการสื่อสารด้านโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซื้อ   
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4) ศึกษาการประเมินประสิทธิภาพโดยมุ่งเน้นที่หลักความถูกต้อง 5R (Right Product,  
Right Quality/Condition, Right time, Right Place, Right Cost) 

5) ระยะเวลาที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ก าหนดระเวลาที่ศึกษาตั้งแต่ เดือนมีนาคม - กันยายน 
พ.ศ. 2564 โดยใช้ข้อมูลเส้นทางการขนส่งสินค้า ราคาน้ ามัน รวมถึงปัจจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ของเดือน
มิถุนายน - กรกฏาคม พ.ศ. 2564 
 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) ได้รับรูปแบบการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิ
สติกส์ด้านการขนส่ง 

2) ทราบล าดับความส าคัญของปัจจัยของกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการ
ขนส่งที่มีผลต่อประสิทธิภาพระบบขนส่ง 

3) ทราบถึงประสิทธิภาพระบบขนส่งของบริษัทกรณีศึกษา ABC ส าหรับการขนส่งและการ
เคลื่อนย้ายสินค้าจากจังหวัดอยุธยาจนถึงด่านชายแดนแม่สอด 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
ในงานวิจัยเรื่องการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้าน    

โลจิสติกส์: กรณีศึกษาบริษัท ABC ผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยน าเสนอหัวข้อ
ดังต่อไปนี้ 

2.1 แนวคิดการขนส่งสินค้า  
2.2 แนวคิดระบบการจัดส่งสินค้า 
2.3 แนวคิดกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
2.4 แนวคิดหลักการแห่งความถูกต้อง 
2.5 แนวคิดตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 
2.6 แนวคิดการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
2.7 ข้อมูลการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา 
2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 แนวคิดการขนส่งสินค้า  
2.1.1 ความหมายของการขนส่งสินค้า 
จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา (2543) ได้ให้ความหมายว่า การขนส่ง (Transportation) คือการ

เคลื่อนย้ายคน สัตว์ สิ่งของ จากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่อีกแห่งหนึ่ง ซึ่งครอบคลุมไปถึงการขนส่ง 
การขนถ่าย การเคลื่อนย้ายคนหรือสิ่งของภายในอาคาร ภายในบ้าน ภายในที่ท างานหรือภายใน
โรงงานด้วย ดังนั้น การใช้รถเข็นช่วยบรรทุกของเมื่อเข้าไปซื้อสินค้า หรือการที่กรรมกรขนถ่ายสินค้าที่
ท่าเรือก็นับเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมการขนส่งเช่นเดียวกัน  

แต่เมื่อพิจารณาถึงนิยามทางเศรษฐศาสตร์ การขนส่ง จะมีความหมายที่ซับซ้อนกว่านิยาม
ของการขนส่งตามที่เข้าใจกันโดยทั่วไป กล่าวคือ การขนส่งหมายถึงการเคลื่อนย้ายบุคคลหรือสินค้า
จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง โดยที่การเคลื่อนย้ายดังกล่าวต้องเป็นกิจกรรมที่เพ่ิมมูลค่าให้แก่
สินค้าซึ่งจะเป็นการก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ด้านสถานที่ (Place Utility) และอรรถประโยชน์ด้าน
เวลา (Time Utility) โดยอรรถประโยชน์ด้านสถานที่คือความพอใจอันเนื่องจากการเคลื่อนย้ายสินค้า
หรือปัจจัยการผลิตต่าง ๆ จากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง เพ่ือตอบสนองความต้องการให้ผู้บริโภค เช่น การ
ขนส่งสินค้าจากผู้ผลิตไปร้านค้าส่ง หรือจากร้านค้าส่งไปร้านค้าปลีก ส่วนอรรถประโยชน์ด้านเวลา คือ 
การสร้างประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเวลา โดยตัวชี้วัดที่บ่งบอกถึงอรรถประโยชน์ด้าน
เวลา ได้แก่ เวลาในการขนส่ง (Time-in-Transit) ความต่อเนื่องในการให้บริการ (Consistency of 
Service) หรือระยะเวลาการเก็บรักษาที่นานยิ่งขึ้นภายหลังการแปรรูป ซึ่งในทางเศรษฐศาสตร์นั้นจะ
มีการระบุเฉพาะเจาะจงถึงชนิดของสิ่งที่ท าการขนส่งมากขึ้นเป็นค าว่า การขนส่งสินค้า (Freight 
Transportation) หรือการขนส่งมวลชน (Mass Transportation) 

Lambert, Stock & Ellran (1998) ได้กล่าวว่า การขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะต้อง
ประกอบด้วยคุณสมบัติดังต่อไปนี้  
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1) ความรวดเร็ว การขนส่งที่มีความรวดเร็วสามารถที่จะท าให้สินค้าและบริการต่าง 
ๆ ไปสู่ตลาดได้อย่างรวดเร็ว ทันเวลา และทันต่อความต้องการมีความสดและมีคุณภาพเหมือน กับ
สินค้าและบริการที่แหล่งผลิต  

2) การประหยัด การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ จะต้องท าให้เกิดการประหยัดในต้นทุน
การขนส่งและประหยัดในราคาค่าบริการ กล่าวคือ ผู้ประกอบกิจการขนส่งต้องพยายามให้ต้นทุนใน
การขนส่งต่ าที่สุดเท่าท่ีจะท าได้ ซึ่งเมื่อต้นทุนในการขนส่งต่ าแล้ว การเรียกเก็บอัตราค่า บริการก็ลดลง
ด้วยอันจะท าให้ผู้ใช้บริการประหยัดค่าใช้จ่ายในการเสียอัตราค่าบริการโดยสารหรือค่าระวางด้วย 
ดังนั้นความประหยัดถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ 

3) ความปลอดภัย หมายถึง ความปลอดภัยจากการสูญเสียหรือเสียหายของสินค้า
ตลอดจนความปลอดภัยของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งด้วย ซึ่ งถือได้ว่าเป็นสิ่งที่ส าคัญมากส าหรับ
ระบบการขนส่ง ซึ่งถือได้ว่าผู้ประกอบการขนส่งต้องรับผิดชอบต่อการสูญเสียและเสียหายในทุกอย่าง
ที่เกิดขึ้นต่อสินค้าและบริการ 

4) ความสะดวกสบาย การขนส่งที่ดีจะต้องให้ความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการหรือ
ความสะดวกในการขนส่งสินค้าและบริการ เช่น ยานพาหนะจะต้องมีอุปกรณ์อ านวยความสะดวกต่าง 
ๆ ที่ใช้ในการปฏิบัติงานไว้อย่างครบถ้วน เช่นอุปกรณ์บอกเส้นทาง หรือรายการก าหนดการในการ
จัดส่ง ซึ่งต้องพร้อมที่น ามาใช้ในการเคลื่อนย้ายสินค้าได้ทันที 

5) ความแน่นอนเชื่อถือได้และตรงต่อเวลา (Certainty and Punctuality) ถือเป็น
เรื่องที่ส าคัญอีกประการหนึ่งส าหรับการขนส่ง เพราะการขนส่งที่ดีและมีประสิทธิภาพจะต้องมี 
ก าหนดในการเดินทางที่แน่นอนเชื่อถือได้ และตรงต่อเวลา มีจ านวนเที่ยวที่วิ่ง เวลาที่จะออกเดินทาง
จาก ต้นทางเวลาที่เดินทางถึงปลายทาง ระยะเวลาในการเดินทาง เวลาที่จะผ่านจุดที่ส าคัญต่าง ๆ ซึ่ง
จะต้องระบุไว้และจะต้องรักษาเวลาให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้จึงจะถือว่ามีประสิทธิภาพ (ค านาย 
อภิปรัชญาสกุล, 2546)  

จากทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า สรุปได้ว่า การขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้ายคน สัตว์ 
สิ่งของ จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่ ง โดยการขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะต้องประกอบด้วย 
ความเร็ว การประหยัด ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย ความแน่นอนเชื่อถือได้และตรงต่อเวลา 
ซึ่งจะก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ด้านสถานที่ และอรรถประโยชน์ด้านเวลา โดยสามารถแบ่งชนิดของ
การขนส่งออกเป็น 2 ประเภทตามสิ่งที่ท าการขนส่งคือ คือ การขนส่งสินค้า และการขนส่งมวลชน ซึ่ง
ในงานวิจัยจะศึกษาเฉพาะกรณีของการขนส่งสินค้า 

2.1.2 รูปแบบของการขนส่งสินค้า 
ปัจจุบันการขนส่งมีการพัฒนาอย่างมากตามเทคโนโลยีที่ทันสมัย ส่งผลให้มีวิธีการขนส่ง

รูปแบบใหม่ที่ช่วยให้สามารถลดค่าใช้จ่ายหรือระยะเวลาในการขนส่งที่มากยิ่งขึ้นอยู่ตลอดเวลา ซึ่ง
สามารถแบ่งการขนส่งสินค้าออกเป็น 4 ประเภทหลักๆ ได้แก่ (วิทยา สุหฤทด ารง, 2549) 
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1) การขนส่งทางบก (Land Transportation) แบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือ  
- การขนส่งทางรถยนต์ (Motor Transportation) หรือ รถบรรทุก (Truck 

Transportation) เหมาะส าหรับสินค้าขนาดกลางไปถึงขนาดใหญ่ สะดวก รวดเร็ว ขนส่งสินค้าได้
ตลอดเวลาตามความต้องการ และการขนส่งทางรถยนต์อีกรูปแบบที่เป็นที่นิยมในปัจจุบบันคือ การ
ขนส่งโดยใช้จักรยานยนต์ ที่จะเหมาะกับสินค้าขนาดเล็ก-กลาง ในระยะการขนส่งสั้น  

- การขนส่งทางรถไฟ (Railroads) เป็นเส้นทางการขนส่งที่ส าคัญที่เป็นที่นิยมและมี
การใช้งานอย่างมากในอดีต แต่ในปัจจุบันจะได้รับความนิยมลดน้อยลงก็ตาม เหมาะส าหรับการขนส่ง
สินค้าท่ีมีน้ าหนักและปริมาณมาก ในระยะทางไกล เพราะมีอัตราค่าใช้จ่ายต่ าและสามารถขนส่งสินค้า
ได้ครั้งละจ านวนมากหรือหลายชนิดพร้อมกัน ซึ่งโดยภาพรวมจะใช้ระยะเวลามากกว่าทางรถยนต์
เนื่องจากสินค้าที่ขนส่งจะต้องท าการขนถ่ายออกจากสถานีรถไฟอีกต่อหนึ่งเพื่อไปยังสถานที่เป้าหมาย 

2) การขนส่งทางน้ า (Water Transportation) เป็นการขนส่งโดยใช้เส้นทางล าเลียงสินค้า
ผ่าน แม่น้ า, ล าคลอง, ทะเล โดยส่วนใหญ่ใช้ส าหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เหมาะสมกับ
สินค้าที่มีขนาดใหญ่ มีน้ าหนักมาก ยากแก่การเสียหาย และต้องการขนส่งในปริมาณมาก เช่น หิน 
ทราย ข้าว เป็นต้น ซึ่งเมื่อเทียบอัตราค่าขนส่งทางน้ ากับรูปแบบอื่นจะมีราคาท่ีถูกกว่าอย่างมาก อีกทั้ง
ยังขนส่งได้ในปริมาณที่เยอะ และสามารถส่งในระยะไกล ๆ ได้ แต่ข้อเสียที่ส าคัญของการขนส่ง
รูปแบบนี้ คือ การใช้เวลาในการขนส่งนาน และไม่สามารถก าหนดระยะเวลาการขนส่งที่แน่นอนได้  

3) การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) การขนส่งทางอากาศเป็นรูปแบบที่เหมาะกับ
การขนส่งระยะทางไกล หรือระหว่างประเทศ หรือการขนส่งที่ต้องการความรวดเร็วสูง มีความสะดวก
และปลอดภัย โดยส่วนใหญ่แล้วจะท าการขนส่งสินค้าผ่านทางเครื่องบิน ซึ่งเหมาะกับการขนส่งสินค้า
มูลค่าสูง หรือเป็นสินค้าประเภทที่เปราะบางเกิดความเสียหายได้ง่าย มีต้นทุนในการจัดส่งสูงกว่า
รูปแบบอ่ืนทั้งหมดจึงไม่เหมาะกับสินค้ามูลค่าต่ า สินค้าที่มีขนาดใหญ่ หรือมีน้ าหนักมากเกินไป ซึ่ง
ปัจจุบันก าลังมีการพัฒนาเทคโนโลยีสมัยใหม่ในการขนส่งทางอากาศคือโดรนส าหรับส่งของ เพ่ือใช้ท า
การส่งสินค้าในระยะใกล้ในระยะเวลาที่รวดเร็วและราคาไม่สูงมาก 

4) การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) เป็นการขนส่งสินค้าประเภท ของเหลว
และก๊าซ ผ่านสายเดินท่อ ที่ติดตั้งไว้ เช่น น้ าประปา น้ ามัน ก๊าซธรรมชาติ เป็นต้น ซึ่งการขนส่งทาง
ท่อจะแตกต่างกับการขนส่งประเภทอ่ืนตรงที่ อุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งจะไม่เคลื่อนที่ โดยเส้นทาง
ขนส่งทางท่ออาจจะอยู่บนดิน ใต้ดินหรือใต้น้ าก็ได้ ขึ้นอยู่กับสภาพแวดล้อมความเหมาะสมของภูมิ
ประเทศ ส่งผลให้การขนส่งสินค้าสามารถท าได้ต่อเนื่องตลอดเวลาไม่สนสภาพภูมิอากาศหรือ
การจราจร ท าให้ก าหนดเวลาการขนส่งได้แน่นอนชัดเจน ประหยัดต้นทุนในการขนย้ายสินค้า 
โดยเฉพาะเรื่องเวลาในการขนย้ายสินค้า มีความปลอดภัยสูงจากการสูญหายหรือลักขโมย และใช้
ก าลังคนน้อย แต่มีวิธีการขนส่งรูปแบบนี้มีข้อเสียส าคัญหลากหลายยประการ ได้แก่ ขนส่งได้เฉพาะ
สินค้าท่ีเป็นของเหลวหรือก๊าซเท่านั้น มีค่าใช้จ่ายในการลงทุนครั้งแรกสูงมาก และหากต้องการขนส่ง
สินค้าระยะทางไกลออกนอกพ้ินที่ที่บริษัทตั้งอยู่  จ าเป็นจะต้องขออนุญาติหรือท าการสัมปทานกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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2.2 แนวคิดระบบการจัดส่งสินค้า  
 2.2.1 ความหมายของระบบการจัดส่งสินค้า  

Lambert, Stock & Ellran (1998) ได้ให้ความหมายของระบบการจัดส่งสินค้าหรือโลจิ
สติกส์ (Logistics) ไว้ว่าเป็นกระบวนการวางแผนการด าเนินงาน และการควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพ 
เพ่ือให้การเคลื่อนย้ายการจัดเก็บวัตถุดิบสินค้าระหว่างผลิตสินค้าส าเร็จรูป และสารสนเทศที่เกี่ยวข้อง 
ด าเนินไปจากแหล่งจัดหาไปสู่จุดบริโภค เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าด้วยต้นทุน
ประสิทธิภาพในการขนส่ง (Efficiency of Transportation) หรือการลดต้นทุนในการขนส่งให้ได้มาก
ที่สุดโดยที่ยังคงคุณภาพในการด าเนินการ โดยการพัฒนาการขนส่งนั้นต้องมุ่งที่จะพัฒนาเพ่ือให้การ
ขนส่งมีคุณภาพ มีมาตรฐาน และประสิทธิภาพมากที่สุด ตอบสนองหลักการขนส่ง ที่ประกอบด้วย 
ความเร็ว การประหยัด ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และความแน่นอนเชื่อถือได้และตรงต่อ
เวลา  
 The Council of Logistics Management (2011) ได้ให้ความหมายว่า โลจิสติกส์คือ
กระบวนการวางแผน การด าเนินงานและการควบคุมการเคลื่อนย้ายทั้งไปและกลับ การเก็บรักษา
สินค้า บริการ และข้อมูลที่เกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล ตั้งแต่จุดเริ่มต้นของการ
ผลิตไปสู่จุดสุดท้ายของการบริโภคเพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
 กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ (2551) กล่าวว่าการจัดการโลจิสติกส์ (Logistics  
Management) หมายถึง การจัดการการเคลื่อนย้ายของสินค้า บริการ ข้อมูล และการเงิน ระหว่าง
ผู้ผลิตและผู้บริโภค โดยโลจิสติกส์ 3 ประเภทที่เกิดขึ้นภายในห่วงโซ่อุปทานตั้งแต่ผู้จัดส่งวัตถุดิบ ฝ่าย
จัดหา การด าเนินงานการผลิต การจัดส่ง และลูกค้า ประกอบด้วย (1) โลจิสติกส์ขาเข้า (Inbound  
Logistics) เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายวัตถุดิบจากแหล่งก าเนิดไปสู่บริษัทที่ท าการผลิต (2) โลจิสติกส์
การผลิต (Internal  Logistics) เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์ภายในโรงงานหรือคลังสินค้า
ภายในบริษัท (3) โลจิสติกส์ขาออก (Outbound Logistics) เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์
ออกจากโรงงานไปยังลูกค้า โดยการด าเนินงานทั้งหมดดังกล่าวมีการไหลของสินค้า การไหลของข้อมูล
และการไหลของเงิน ในลักษณะทั้งไปและกลับ 

APICS The Association for Operations Management (APICS, 2010) ได้ให้
ความหมายของโลจิสติกส์ในบริบทอุตสาหกรรม หมายถึงศิลปะและวิทยาศาสตร์ในการรับ ผลิต และ
กระจาย วัสดุและผลิตภัณฑ์ไปยังสถานที่ท่ีเหมาะสมและในปริมาณที่เหมาะสม  

Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) ได้ให้ความหมาย
ของ การจัดการโลจิสติกส์ ว่าเป็นส่วนหนึ่งของการจัดการโซ่อุปทานตั้งแต่การวางแผน ด าเนินการ
และควบคุม การจัดเก็บ การขนส่งสินค้าทั้งไปและกลับ ที่มีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล รวมถึง
การบริการและข้อมูลที่เกี่ยวข้องตั้งแต่จุดเริ่มต้นจนถึงจุดบริโภคเพ่ือตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า 

ส านักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ หรือ กองโลจิสติกส์ กรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม ในปัจจุบัน ได้ให้ค านิยาม "โลจิสติกส์" ว่าหมายถึง กระบวนการวางแผนด าเนินการ และ
ควบคุม การเคลื่อนไหลทั้งไปและกลับและการจัดเก็บ วัสดุ สินค้าส าเร็จรูปตลอดจนสารสนเทศที่
เกี่ยวข้องให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล จากจุดผลิตไปจนถึงจุดที่มีการใช้งาน เพ่ือตอบสนอง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9 

 

ความต้องการของลูกค้า ด้วยความถูกต้องและเหมาะสมตามจังหวะเวลาคุณภาพ ปริมาณ ต้นทุน และ
สถานที่ที่ก าหนด 

จากค าจ ากัดความข้างต้นสรุปได้ว่า โลจิสติกส์ เป็นกระบวนการที่เน้นกิจกรรมเกี่ยวกับการ
วางแผนการผลิต การเคลื่อนย้าย การจัดเก็บ การกระจายสินค้าและการบริการ และการส่งมอบสินค้า
จากผู้ผลิตไปยังผู้บริโภค โดยการพัฒนาระบบการขนส่งนั้นต้องมุ่งที่จะพัฒนาเพ่ือให้การขนส่งมี
คุณภาพ มีมาตรฐาน และประสิทธิภาพมากที่สุด ตอบสนองตามหลักการขนส่งภายใต้ต้นทุนที่
สามารถแข่งขันได้ โดยงานวิจัยที่ศึกษาครั้งนี้จะท าการศึกษาโลจิสติกส์เฉพาะในส่วนที่เป็นกระบวนการ
ด าเนินงานขนส่งเท่านั้น ไม่รวมถึงการวางแผนในการ 
 2.2.2 แนวคิดการวางแผนการจัดการขนส่ง 
  1. ระดับการวางแผนการจัดการ  

การขนส่งสินค้าโดยทั่วไปเราสามารถแบ่งระดับการวางแผนการจัดการการขนส่ง
สินค้าได้เป็น 3 ระดับ คือ (พรรษกร  รัศม์ิชนาพัทธิ์, 2554) 

1) การวางแผนเชิงกลยุทธ์ (Strategic Planning) เป็นส่วนของการวางแผนที่
เกี่ยวกับนโยบาย หรือทิศทางในการบริหารและการด าเนินการของบริษัท เช่น การออกแบบและ
ก าหนดที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้า (Depot) หรือคลังเก็บสินค้า (Warehouse) ขอบเขตของพ้ืนที่
การให้บริการ ส่วนแบ่ง การตลาด เป็นต้น  

2) การวางแผนเชิงควบคุม (Tactical Planning) ส่วนการตัดสินใจของบริษัทที่จะ
ซื้อรถบรรทุกกี่คัน เป็นรถบรรทุก 6 ล้อ หรือ 10 ล้อ หรือรถพ่วงเป็นจ านวนกี่คันนั้น อยู่ในขั้นตอน
การวางแผนเชิงควบคุม 

3) การวางแผนเชิงปฏิบัติการ (Operational Planning) ส่วนปัญหาการจัดเส้นทาง
ส าหรับยานพาหนะ ว่าบริษัทจะต้องจัดการการขนส่งสินค้า หรือ การกระจายสินค้าอย่างไร และจะ
ก าหนดเส้นทางของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งอย่างไรเพื่อให้ เสียค่าใช้จ่ายในการขนส่งน้อยที่สุด 
  2. วัตถุประสงค์ในการวางแผนการจัดการขนส่ง 

วัตถุประสงค์หลักในการวางแผนการจัดการขนส่งสินค้านั้น มีดังนี้   
1) เพ่ือลดจ านวนรถขนส่งสินค้า หรือเพ่ือลดต้นทุนคงที่ที่เกิดขึ้นในการขนส่งแต่ละ

ครั้ง เมื่อจ านวนรถน้อยลง การจ้างพนักงานขับก็จะลดลงตามไปด้วย 
2) เพ่ือลดระยะทางหรือระยะเวลาที่เกิดขึ้น ซึ่งถือเป็นต้นทุนแปรผัน เช่น ค่าน้ ามัน 

และ ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ทีเกิดข้ึนที่แปรผันตามระยะทาง 
3) ออกแบบเส้นทางเพ่ือความพึงพอใจของผู้รับบริการ ปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับ

ยานพาหนะ คือการก าหนดเส้นทางของยานพาหนะแต่ละคัน เพ่ือไปให้บริการลูกค้าที่ก าหนดโดยเสีย
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งน้อยที่สุด แต่ปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะของแต่ละบริษัทนั้นจะมี
ลักษณะที่แตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับปัญหาในการด าเนินงานต่าง ๆ ดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 ปัญหาในการด าเนินงานที่ส่งผลการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะ   
ลักษณะของปัญหา ทางเลือก 

จ านวนของยานพาหนะ 
มีเพียง 1 คัน 
มีมากกว่า 1 คัน 

ขนาดของยานพาหนะที่มี 
มีขนาดความจุในการบรรทุกขนาดเดียว 
มีขนาดความจุในการบรรทุกหลายขนาด 

ประเภทของยานพาหนะที่มี 
มีเพียงรูปแบบเดียว 
มีหลากหลายรูปแบบ 
ไม่เจาะจง 

ต าแหน่งส าหรับจอดยานพาหนะ 
มีเพียงต าแหน่งเดียว 
มีหลากหลายต าแหน่ง 

ประเภทของสินค้าในการขนส่ง 
มีสินค้าเพียงรูปแบบเดียว 
มีสินค้าหลากหลายรูปแบบ 

รูปแบบของความต้องการสินค้า  
ความต้องการแบบรู้ค่าแน่นอน (Deterministic)  
ความต้องการแบบรู้ค่าไม่แน่นอน (Stochastic) 
 ขึ้นกับความเหมาะสม  

โครงข่ายพื้นฐาน  
ทางอ้อม 
ทางตรง 
ผสมผสาน 

 ขีดจ ากัดความจุของยานพาหนะ  
ก าหนดเท่ากันทุกเส้นทาง 
ก าหนดต่างกันตามเส้นทาง 
ไม่มีการก าหนดหรือจ ากัดความจุ 

เวลาสูงสุดในเส้นทาง  
 ก าหนดเท่ากันทุกเส้นทาง  
ก าหนดต่างกันตามเส้นทาง 
ไม่มีการก าหนดหรือไม่จ ากัดความเวลา  

การปฏิบัติงาน  
บรรทุกสินค้าอย่างเดี่ยว 
ขนส่งอย่างเดี่ยว 
ผสมผสาน(ทั้งบรรทุกและขนส่ง) 

 ต้นทุน  
ต้นทุนผันแปรหรือต้นทุนเส้นทาง  
ต้นทุนคงท่ีหรือต้นทุนยานพาหนะ 
ต้นทุนขนส่งรวม  
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2.3 แนวคิดกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
 กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ (Logistics Activities) มีทั้งหมด 9 กิจกรรม (กรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม, 2562) ซ่ึงแต่ละกิจกรรมลว้นแต่เปน็องค์ประกอบท่ีส าคัญต่อระบบโลจิสติกส์ ต้องอาศัย
การประสานการท างานของแต่ละกิจกรรมให้มีความสอดคล้องกันเพื่อการท างานที่มีประสิทธิภาพและ
มีประสิทธิผลเพ่ือตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้าด้วยต้นทุนที่เหมาะสม ทั้งนี้ 9 กิจกรรมดังกล่าว 
มีดังต่อไปนี้ 

1) การให้บริการแก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน (Customer Service and Support) การ
บริการลูกค้าได้รับการก าหนดให้เป็นปรัชญาที่มุ่งเน้นลูกค้าเป็นหลัก โดยให้ความส าคัญกับ
กระบวนการทางการตลาดและการจัดการทุกกิจกรรมที่ประสานกับลูกค้า โดยยึดหลักต้นทุนที่
เหมาะสม การบริการลูกค้าที่ดีสามารถตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า คือผลลัพธ์ของระบบโลจิ
สติกส์ ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 5 ความถูกต้อง (Five Rights) ในการขนส่งได้แก่ สินค้ามี
ปริมาณที่ถูกต้องตรงตามที่ลูกค้าต้องการ (Right Quantity) ตรงตามคุณภาพที่ตกลงไม่เสียหาย 
(Right Quality) ส่งมอบไปถูกสถานที่ (Right Place) ตรงตามเวลาที่ลูกค้าต้องการ(Right Time) 
และมีต้นทุนการขนส่งที่แข่งขันได้ (Right Cost) 

2) การวางแผนหรือการคาดการณ์ความต้องการของลูกค้า (Demand Forecasting and 
Planning) การวางแผนหรือการคาดการณ์ความต้องการของลูกค้ามีหลายประเภท เช่น การ
คาดการณ์ความต้องการของลูกค้าตามการส่งเสริมการขาย ราคา คู่แข่งและปัจจัยอ่ืน ๆ การพยากรณ์
และการคาดการณ์ด้านการผลิตจะอาศัยข้อมูลยอดขาย การตลาดและระดับของสินค้าคงคลัง ซึ่งการ
จัดการด้านโลจิสติกส์ก็มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพยากรณ์ด้วย โดยเป็นการค านวณหาจ านวนวัตถุดิบที่
ต้องสั่งซื้อจากผู้จ าหน่าย จ านวนสินค้าที่ผลิตเสร็จแล้ว และต้องท าการจัดส่ง เพ่ือที่จะสามารถ
ตอบสนองความต้องการของตลาดได้อย่างเพียงพอ ซึ่งในบางองค์กรโลจิสติกส์จะรวมถึงการวาง
แผนการผลิตด้วยเช่นกัน ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าโลจิสติกส์มีความเกี่ยวข้องกับการพยากรณ์ทั้งด้าน
การผลิตและการตลาด 

3) การจัดซื้อจัดหา (Purchasing and Procurement) เป็นการจัดซื้อวัตถุดิบหรือบริการ
จากภายนอกของฝ่ายจัดซื้อเพ่ือน ามาใช้สนับสนุนกิจกรรมต่าง ๆ ภายในบริษัทตั้งแต่การผลิต 
การตลาด การขายจนถึงโลจิสติกส์ ภาคอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ใช้จ่ายร้อยละ 40-60 ของรายได้ในการ
จัดซื้อจัดหาวัสดุและบริการจากแหล่งภายนอกองค์กร ทั้งนี้การจัดซื้อวัตถุดิบ รวมหมายถึงการบริหาร
วัตถุดิบ (Supply Management) ที่รวมกิจกรรมการเลือกผู้จ าหน่ายวัตถุดิบ การต่อรองราคาและ
การควบคุมคุณภาพของผู้จ าหน่ายวัตถุดิบเข้าไว้ด้วยกัน 

4) การบริหารสินค้าคงคลัง (Inventory Management) เป็นงานที่เกี่ยวกับการจัดการสินค้า
คงคลัง การรักษาระดับสินค้าไว้ให้พอเพียงกับความต้องการของลูกค้า รวมถึงการจั ดการต้นทุนการ
เก็บรักษาสินค้าคงคลัง ซึ่งประกอบด้วยเงินทุนที่จมอยู่ในสินค้าคงคลัง ต้นทุนการเก็บรักษาและต้นทุน
สินค้าล้าสมัย (Obsolete) ต้นทุนเหล่านี้จะมีสัดส่วนอยู่ระหว่างร้อยละ 14–50 ของมูลค่าสินค้าคง
คลังทั้งหมด ดังนั้นการบริหารสินค้าคงคลังจึงเป็นลักษณะของการบริหารต้นทุนการเก็บรักษาและ
จ านวนสินค้าคงคลัง 
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5) การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซื้อ (Logistics Communication and 
Order Processing) เป็นกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการสั่งซื้อวัตถุดิบจากซัพพลายเออร์ การ
ตรวจสอบสถานะของค าสั่งซื้อ การสื่อสารกับซัพพลายเออร์ รวมถึงการจัดหาวัตถุดิบเพ่ือสามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า การสื่อสารด้านโลจิสติกส์ (Logistics Communication) จะต้อง
เกิดขึ้นระหว่างองค์กร ซัพพลายเออร์ ลูกค้า และสมาชิกต่าง ๆ ของห่วงโซ่อุปทาน และหน่วยงาน
หลักภายในองค์กร เช่น โลจิสติกส์ วิศวกรรม การบัญชี  การตลาด และการผลิตกระบวนการสั่งซื้อ 
(Order Processing) หมายถึงระบบที่องค์กรมีส าหรับการรับค าสั่งซื้อจากลูกค้าการตรวจสอบสถานะ
ของค าสั่งซื้อ และการสื่อสารกับลูกค้า ทั้งนี้เนื่องจากกระบวนการสั่งซื้อเป็นส่วนต่อประสานระหว่าง
ลูกค้ากับองค์กร จึงอาจมีผลกระทบอย่างมากต่อการรับรู้และความพึงพอใจของลูกค้าเกี่ยวกับบริการ 
ดังนั้นปัจจุบันองค์กรต่าง ๆ หันมาใช้กระบวนการสั่งซื้อขั้นสูง เช่น การแลกเปลี่ยนข้อมูลทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (EDI) และการโอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ (EFT) 

6) การจัดการวัสดุและบรรจุภัณฑ์ (Materials Handling and Packaging) การจัดการวัสดุ 
มีความหมายกว้างครอบคลุมทุกการเคลื่อนไหวของวัตถุดิบในกระบวนการท างานหรือสินค้าส าเร็จรูป
ภายในโรงงานหรือคลังสินค้า เนื่องจากองค์กรต้องเสียค่าใช้จ่ายโดยไม่เพ่ิมมูลค่าในแต่ละครั้งที่มีการ
เคลื่อนย้ายหรือจัดการรายการ วัตถุประสงค์หลักของการจัดการวัสดุ คือการก าจัดการเคลื่อนไหวของ
วัตถุดิบ ซึ่งรวมถึงการลดระยะการเดินทาง คอขวด ระดับสินค้าคงคลัง และการสูญเสียอัน
เนื่องมาจากของเสีย การจัดการที่ไม่เหมาะสม การลักขโมยและความเสียหาย ดังนั้นโดยการวิเคราะห์
การไหลของวัสดุอย่างรอบคอบสามารถประหยัดเงินจ านวนมากในองค์กรได้ ส่วนบรรจุภัณฑ์เป็นทั้ง
การโฆษณาตามหลักการตลาดหรือการป้องกันหรือห่อหุ้มตัวสินค้า รวมถึง การเก็บรักษาสินค้าตาม
หลักการด้านโลจิสติกส์ ในส่วนของการตลาดจะเห็นได้ว่าการบรรจุหีบห่อนั้นสามารถน าเสนอข้อความ
ที่ส าคัญเพ่ือแจ้งให้ลูกค้ารับทราบ สร้างความสวยงามของการบรรจุหีบห่อ และช่วยดึงดูดความสนใจ
ของลูกค้าให้หันมามองสินค้าได้ ส าหรับโลจิสติกส์ การบรรจุหีบห่อถือเป็นเครื่องปกป้องตัวสินค้าจาก
ความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนจากการขนส่ง และมีการเปลี่ยนรูปแบบในการขนส่ง 

7) การขนส่ง (Transportation) เป็นกิจกรรมหลักที่มีความส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์ 
คือ การจัดเตรียม การเคลื่อนย้ายวัสดุและสินค้าจากจุดต้นทางไปยังจุดการบริโภคจริง ๆ รวมถึงจุดที่
ใช้จัดเก็บวัตถุดิบและสินค้าด้วย โดยจะเป็นเรื่องของการเลือกรูปแบบการขนส่ง(ทางอากาศ ทางรถไฟ 
ทางเรือ ทางถนน หรือทางท่อ) เส้นทางของการจัดส่ง การประกันภัย การปฏิบัติตามกฎระเบียบใน
ภูมิภาคของประเทศท่ีมีการจัดส่ง และการเลือกผู้ให้บริการ บ่อยครั้งที่การขนส่งเป็นต้นทุนที่มากที่สุด
ในกิจกรรมโลจิสติกส์ 

8) การเลือกสถานที่ตั้งของโรงงานและการจัดการคลังสินค้า (Facilities Site Selection, 
Warehousing, and Storage) การเลือกท าเลที่ตั้งของโรงงานหรือคลังสินค้าเป็นการตัดสินใจเชิงกล
ยุทธ์ที่จะส่งผลกระทบตั้งแต่ต้นทุนค่าขนส่งทั้งขาเข้าและขาออก ระดับการให้บริการลูกค้า และความ
รวดเร็วในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ปัญหาที่ต้องพิจารณาคือที่ตั้งของลูกค้า ซัพพลาย
เออร์ บริการขนส่ง ความพร้อมและอัตราค่าจ้างของพนักงานที่มีคุณสมบัติเหมาะสม ความร่วมมือ
จากภาครัฐ และอ่ืน ๆ คลังสินค้าท าหน้าที่ในการจัดเก็บวัตถุระหว่างการผลิตและสินค้าส าเร็จรูป
ส าหรับการกระจายสู่กลุ่มลูกค้าในภายหลัง 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13 

 

9) โลจิสติกส์ย้อนกลับ (Reverse Logistics) เป็นโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้องกับการรับคืนสินค้า
จากลูกค้า อันอาจเกิดข้ึนเนื่องจากมีปัญหากับประสิทธิภาพของสินค้าหรือเพียงเพราะลูกค้าเปลี่ยนใจ 
หรือเป็นกรณีของสินค้าช ารุดเสียหายต้องซ่อมแซมหรือเปลี่ยนใหม่ และการก าจัดของเสียที่เกิดจาก
กระบวนการผลิต การกระจายสินค้า หรือการบรรจุหีบห่อ ซึ่งรูปแบบของกระบวนการจะเริ่มจากการ
รวบรวม จัดเก็บ และขนส่งของเสียไปยังจุดที่ท าลายทิ้ง การน ากลับมาใช้ใหม่ หรือการน ากลับมาผลิต
ใหม่ ค่าใช้จ่ายในการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์ย้อนกลับผ่านช่องทางจากผู้บริโภคไปยังผู้ผลิตสูงกว่าการ
ย้ายผลิตภัณฑ์เดียวกันจากผู้ผลิตไปยังลูกค้าถึงเก้าเท่า ด้วยเหตุผลนี้ต้นทุนที่ส าคัญจึงเริ่มได้รับความ
สนใจมากขึ้น 
 จากที่กล่าวมาแล้วจะเห็นว่า กิจกรรมด้านโลจิสติกส์มีทั้งหมดจ านวน 9 กิจกรรม ซึ่งในบ้าง
กิจกรรมมีเนื้อหาใกล้เคียงหลือคล้ายคลึงกันมาก เช่นกิจกรรม ที่ (3) การจัดซื้อจัดหา ที่จะวิเคราะห์ใน
ส่วนของต้นทุนในการสั่งซื้อวัตถุดิบโดยตรง และกิจกรรมที่ (5) การสื่อสารด้านโลจิสติกส์และ
กระบวนการสั่งซื้อ ที่จะวิเคราะห์ในส่วนของต้นทุนที่เกิดขึ้นทางอ้อมที่ไม่ใช่จากการสั่งซื้อวัตถุดิบ
โดยตรง เช่นค่าติดต่อสื่อสาร และค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษาระบบที่ใช้ในการสั่งซื้อวัตถุดิบ หรือ
กิจกรรมที่ (1) การให้บริการแก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน กับกิจกรรมที่ (2) การวางแผนหรือการ
คาดการณ์ความต้องการของลูกค้า ที่บริษัทหลายบริษัทมักรวมค่าใช้จ่ายในการให้บริการลูกค้าทั้งหมด
เป็นค่าใช้จ่ายประเภทเดียวกัน ซึ่งการที่จ าแนกกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ออกเป็น 9 กิจกรรมท าให้เกิด
ความละเอียดในการรวบรวมข้อมูลมากยิ่งขึ้น แต่ก็เกิดปัญหาที่ส าคัญขึ้น คือ กิจกรรมมีความใกล้เคียง
กันมากจนอาจเกิดความซับซ้อนหรือความเข้าใจผิดในการประเมินดังที่กล่าวข้างต้น หรือเมื่อน าไปใช้
งานจริงตัวแปรการประเมินที่ละเอียดเกินไปอาจไม่สามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้ เนื่องจากหลาย
บริษัทอาจไม่ได้ท าการจัดเก็บข้อมูลเป็นหมวดหมู่แยกย่อยตามท่ีต้องการประเมินไว้ทั้งหมด  
 โดยในการวิจัยครั้งนี้ บริษัทที่ท าการศึกษามีลักษณะการด าเนินงานในรูปแบบน าเข้าวัตถุดิบ
เพ่ือท าการผลิตและส่งจัดจ าหน่าย ดังนี้ผู้วิจัยเลือกประเมินในกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ กิจกรรมที่ 
7 คือ การขนส่ง (Transportation) ที่เป็นกิจกรรมหลักที่มีความส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์ คือ 
การจัดเตรียม การเคลื่อนย้ายวัสดุและสินค้าจากจุดต้นทางไปยังจุดการบริโภคจริง ๆ เนื่องจากเป็นตัว
แปรเกีย่วกับกระบวนการปฏิบัติที่ทางบริษัทที่ศึกษามีการด าเนินการปฏิบัติในระบบการท างาน และมี
เก็บรวบรวมข้อมูลการปฏิบัติงานอย่างเป็นรูปธรรม เช่น เส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง จ านวนสินค้าที่
ขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง และจ านวนรอบที่ท าการขนส่งสินค้าในแต่ละเดือน เป็นต้น 
 
2.4 แนวคิดหลักการแห่งความถูกต้อง 

หลักการแห่งความถูกต้อง (Right) เป็นวิธีการหนึ่งที่ใช้ในการวัดผลว่า กิจกรรมโลจิสติกส์ที่
ปฏิบัติสามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า โดยการจัดการโลจิสติกส์นั้นมักเป็นงานที่
เกี่ยวข้องกับการให้บริการลูกค้า (Customer Services) มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ลูกค้าเกิดความภักดีใน
การให้บริการของธุรกิจ ดังนั้นการตอบสนองลูกค้าผ่านหลักการแห่งความถูกต้อง 5R’s จึงเป็นปัจจัย
ที่สามารถระบุถึงประสิทธิภาพในการจัดการขนส่งได้ หรือเรียกว่าโลจิสติกส์เพ่ิมความพึงพอใจของ
ลูกค้า (Logistics  increase customer satisfaction) ประกอบด้วย (ไชยยศ และมยุขพันธุ์, 2553)  
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1) Right Quality สินค้าส่งในคุณภาพที่ถูกต้อง/คุณภาพสมบูรณ์ 
2) Right Quantity สินค้าส่งในปริมาณท่ีถูกต้อง 
3) Right Place สินค้าส่งในสถานที่ที่ถูกต้อง/สถานที่ที่มีความต้องการ 
4) Right Time สินค้าส่งในเวลาทีถู่กต้อง/ในเวลาที่ต้องการ 
5) Right Price สินค้าส่งในราคาท่ีเหมาะสม/ต้นทุนที่เหมาะสม 

กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม (2562) ได้กล่าวว่า ผลลัพธ์ของระบบโลจิสติกส์ คือการบริการลูกค้าที่ดี
สามารถตอบสนองความพึงพอใจของลูกค้า ตามหลัก 5 ความถูกต้อง (Five Rights) ในการขนส่ง
ได้แก่ สินค้ามีปริมาณที่ถูกต้องตรงตามที่ลูกค้าต้องการ (Right Quantity) ตรงตามคุณภาพที่ตกลงไม่
เสียหาย (Right Quality) ส่งมอบไปถูกสถานที่ (Right Place) ตรงตามเวลาที่ลูกค้าต้องการ (Right 
Time) และมีต้นทุนการขนส่งที่แข่งขันได้ (Right Cost) 

โดยที่ธนวิทย์ ฟองสมุทร์ (2559) ได้ระบุว่า หลักการทางโลจิสติกส์เพ่ือการวางแผนการลงทุน
ส่วนบุคลมีทั้งหมด 7 ปัจจัย (7R) ประกอบด้วย 1) Right Product เชื่อมโยงกับการเลือกผลิตภัณฑ์
การลงทุนที่ถูกต้อง 2) Right Quantity เชื่อมโยงกับปริมาณการลงทุนที่ถูกต้อง 3) Right Condition 
เชื่อมโยงกับสภาพการเงินที่ถูกต้องส าหรับการลงทุน 4) Right Customer เชื่อมโยงกับผู้ที่จะได้รับ
ผลประโยชน์จากการลงทุนที่ถูกต้อง 5) Right Place เชื่อมโยงกับการเลือกลงทุนหรือก่อตั้งบริษัทใน
แหล่งที่ถูกต้อง 6) Right Time เชื่อมโยงกับการลงทุนในช่วงเวลาที่ถูกต้อง และ 7) Right Cost 
เชื่อมโยงกับต้นทุนในการลงทุนที่ถูกต้อง ซึ่งจะเป็นการมองในมุมมองของการลงทุน เพ่ือใช้วิเคราะห์
และวางแผนการลงทุนส่วนบุคคล ให้ผู้ลงทุนสามารถวิเคราะห์ตนเองและวางเป้าหมายทางเลือกใน
การลงทุนได้อย่างชัดเจนและเหมาะสม 

ดังนั้นจึงสามารถสรุปได้ว่า หลักการแห่งความถูกต้องในการด าเนินการด้านโลจิสติกส์ที่เป็น
ตัวชี้วัดที่ส าคัญที่ใช้ในการวัดผลของกระบวนการโลจิสติกส์ที่บริษัท คือหลักการ 5R ซึ่งเป็นการวัดผล
โดยค านึงจากความพึงพอใจของด้านลูกค้าเป็นหลัก เนื่องจากเป็นการพัฒนาความถูกต้องในการ
ด าเนินการจะส่งผลให้ลูกค้าเกิดความภักดีในการให้บริการของธุรกิจ ส่วนหลักการ 7R นั้นจะเลือกใช้
เมื่องต้องการเรื่มที่จะท าการลงทุนในสื่งใหม่เนื่องจากจะวิเคราะห์ถึงปัจจัยด้านการลงทุนเป็นหลัก 
เช่น ต้นทุนของการเลือกลงทุนหรือตั้งบริษัทในแหล่งที่ถูกต้อง 
 
2.5 แนวคิดตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์  

ตัวชี้วัดเป็นสิ่งที่ต้องมาควบคู่กับระบบการประเมินผล เพราะตัวชี้วัดจะบอกได้ว่าสิ่งที่เราวัด
นั้นมีสถานะเช่นใด จากนั้นก็เป็นหน้าที่ของผู้ประเมิน ที่จะต้องน าผลที่วัดได้มาเปรียบเทียบกับเกณฑ์
ว่าสถานะเช่นนั้นดีหรือไม่ และให้ค าแนะน าหรือก าหนดสิ่งที่จะปฏิบัติต่อไป ซึ่งเรียกวิธีการดังกล่าวใน
การวัดและประเมินกลยุทธ์ขององค์กรว่า Key Performance Indicator (KPIs) (ยุทธนา แซ่เตียว, 
2547) โดยการวัดผลจะต้องวัดผลแบบ KPIs นั้น ส่วนมากจะใช้วัดผลในส่วนของระดับการปฏิบัติงาน 
ซึ่งมีลักษณะเป็นเชิงปริมาณมากกว่าเชิงคุณภาพ ดังนั้นจึงต้องก าหนดตัวชี้วัดที่สามารถแสดงวัด หรือ
ออกมาให้อยู่ในรูปที่สามารถวัดได้ (ณัฐพล ชวลิตชีวิน และปราโมทย์ ศุภปัญญา , 2545) โดย
หลักเกณฑ์ในการก าหนดตัวชี้วัด หรือ Key Performance Indicators (KPIs) มีดังนี้ (วิทยา สุหฤท
ด ารง, 2548) 
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- มีความสอดคล้องกับวิสัยทัศน์ ภารกิจ วัตถุประสงค์ และกลยุทธ์ขององค์กร 
- ต้องประกอบทั้งตัวชี้วัดทาง Financial และ Non Financial 
- ตัวชี้วัดสามารถควบคุมและตรวจสอบการด าเนินงานของแต่ละบุคคลหรือหน่วยงานได้

อย่างชัดเจน 
- ตัวชี้วัดที่ดีจะต้องสามารถวัดผลได้ 
- ไม่ใช่เป็นเพียงแค่เครื่องมือในการควบคุมหรือวัดผลเท่ านั้น แต่สามารถตรวจติดตาม

สถานการณ์เปลี่ยนแปลงตามช่วงเวลาได้ดี 
- สามารถสื่อให้เป็นที่เข้าใจกับทุกคน 
โดยการจัดท าตัวชี้วัดเหล่านี้ จะต้องมีการจัดระบบให้ครอบคลุมมิติต่าง ๆ เช่น ถ้าเป็น

หน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ ก็ควรจัดระบบให้ครอบคลุมมิติด้าน ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องภายนอกองค์กร 
(External Perspective) ด้านผู้มีส่วนเกี่ยวข้องภายในองค์การ (Internal Perspective) ด้านวัต
กรรม (Innovation) และด้านการเงิน (Financial Perspective) ถ้าเป็นหน่วยงานภาคเอกชน ก็ควร
จัดระบบให้ครอบคลุมมิติต่างๆ เช่น มิติด้านการเงิน (Financial Perspective) มิติด้านลูกค้า 
(Customer Perspective) มิติด้านกระบวนการธุรกิจภายใน (Internal Business Process) และมิติ
ด้านการเรียนรู้และการเติบโต (Learning and Growth) ซึ่งในแต่ละมิติจะประกอบด้วยตัวชี้วัด KPI 
จ านวนหนึ่ง ส าหรับขั้นตอนการวางแผนกลยุทธ์และแผนปฏิบัติการ จะมีขั้นตอนย่อยดังต่อไปนี้ 
(วัฒนา พัฒนพงศ์, 2546) 

1) ขั้นตอนก าหนดวิสัยทัศน์ (Vision)  
2) ขั้นตอนก าหนดพันธกิจ (Mission)   
3) ขั้นตอนก าหนดค่านิยมร่วม (Shared Value)   
4) ขั้นตอนก าหนดความสามารถหลัก (Core Competency)   
5) ขั้นตอนก าหนดวัตถุประสงค์ (Long-term Objective)   
6) ขั้นตอนก าหนดยุทธศาสตร์ (Strategic Goal)  
7) ขั้นตอนก าหนดดัชนีวัดผลส าเร็จแบบสมดุล (Balanced Scorecard-BSC)   
8) ขั้นตอนก าหนดรายชื่อแผนงานและโครงการ (List of Program and Project)   
9)  ขั้นตอนก าหนดตารางแผนปฏิบัติการแบบอิงตัวชี้ วัดผลก ารด า เนินงาน (KPI 

BasedAction Plan) 
 กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม (ออนไลน์) ได้ก าหนดตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของสถาน
ประกอบการภาคอุตสาหกรรม (Industrial Logistic Performance Index: ILPI) เพ่ือให้สถาน
ประกอบการสามารถประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ของตนเอง พัฒนาองค์กรสู่เกณฑ์มาตรฐาน 
ปรับปรุงการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ซึ่งจะน าไปสู่การเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขัน โดยกรมส่งเสริมอุตสาหกรรมได้น ามิติความพึงพอใจของลูกค้ามา
ประยุกต์สร้างเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม ซึ่งได้น าปัจจัย Right Place ออก
จากการศึกษา และควบรวมปัจจัย Right Quality และ Right Quantity ขึ้นใหม่เป็นมิติด้านความ
น่าเชื่อถือ รวมพิจารณาก าหนดตัวชี้วัดประสิทธิภาพใน 3 มิติ ประกอบด้วย 
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  - มิติด้านต้นทุน (Cost Dimension) แสดงถึงสัดส่วนต้นทุนของกิจกรรมโลจิสติกส์
เปรียบเทียบกับยอดขายประจ าปีของกิจการสามารถใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงหรือควบคุมต้นทุน
ส่วนเกินที่ไม่จ าเป็นได้โดยไม่ส่งผลเสียต่อคุณภาพสินค้าหรือการบริการ 
  - มิติด้านเวลา (Time Dimension) ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของ
การเคลื่อนย้ายสินค้าที่อยู่นอกเหนือจากช่วงของกระบวนการผลิต และระยะเวลาการเคลื่อนย้ายของ
ข้อมูลที่เริ่มตั้งแต่การรับข้อมูลและสิ้นสุดที่การส่งมอบข้อมูลให้แก่ลูกค้าหรือผู้ใช้สินค้าหรือบริการ
ล าดับถัดไป 
  - มิติด้านความน่าเชื่อถือ (Reliability Dimension) ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ใช้วัด
ความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับการส่งมอบสินค้าและข้อมูล โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ คือ ตัวชี้วัด
ด้านการส่งมอบตรงเวลา (On-time) และตัวชี้วัดด้านการส่งมอบครบจ านวน (In-full) 

 
ภาพที่ 3 โครงสร้างตัวชี้วัดประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 

ที่มา: กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม (ออนไลน์) 
 

โดยกรมส่งเสริมอุตสาหกรรมได้น ามิติความพึงพอใจของลูกค้าทั้ง 3 มิติ มาผนวกรวมกับ
กิจกรรมหลักทางโลจิสติกส์ทั้ง 9 กิจกรรม ก าหนดเป็นตัวชี้วัดประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 
รวมทั้งหมด 27 ตัวชี้วัด ดังนี้ 
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ตารางที่ 2 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม 9 กิจกรรม 3 มิติ ตามกรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม 

กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน 
(Cost) 

มิติด้านเวลา 
(Time) 

มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ 

(Reliability) 
กิจกรรมที่ 1 (ILPI1) 
การพยากรณ์และการ
วางแผนความต้องการ
ของลูกค้า (Demand 
Forecasting and 
Planning) 

ILPI1C สัดส่วนต้นทุน
การพยากรณ์ความ
ต้องการของลูกค้าต่อ
ยอดขาย (Forecasting 
Cost per Sales) 

ILPI1T ระยะเวลา
เฉลี่ยการพยากรณ์
ความต้องการของ
ลูกค้าล่วงหน้า 
(Average Forecast 
Period) 

ILPI1R อัตราความ
แม่นย าการพยากรณ์
ความต้องการของ
ลูกค้า (Forecast 
Accuracy Rate) 

กิจกรรมที่ 2 (ILPI2) 
การให้บริการแก่ลูกค้า
และกิจกรรมสนับสนุน 
(Customer Service 
and Support) 

ILPI2C สัดส่วนต้นทุน
การให้บริการลูกค้าต่อ
ยอดขาย (Customer 
Service Cost per 
Sales) 

ILPI2T ระยะเวลา
เฉลี่ยการตอบสนอง
ค าสั่งซื้อจากลูกค้า 
(Average Order 
Cycle Time) 

ILPI2R อัตรา
ความสามารถในการ
จัดส่ง/ส่งมอบสินค้า 
(Delivered In-Full 
and On-Time Rate) 

กิจกรรมที่ 3 (ILPI3) 
การสื่อสารด้านโลจิ
สติกส์และการจัดการ
ค าสั่งซื้อ (Logistics 
Communication 
and Order 
Processing) 

ILPI3C สัดส่วนต้นทุน
การสื่อสารด้านโลจิ
สติกส์ในองค์กร 
(Information 
Processing Cost per 
Sales) 

ILPI3T ระยะเวลา
เฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร 
(Average Order 
Processing Cycle 
Time) 

ILPI3R อัตราความ
แม่นย าของการออก
ใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืน 
ๆ (Order Accuracy 
Rate) 

กิจกรรมที่ 4 (ILPI4) 
การจัดซื้อจัดหา 
(Purchasing and 
Procurement) 

ILPI4C สัดส่วนต้นทุน
การจัดซื้อจัดหาต่อ
ยอดขาย 
(Procurement Cost 
per Sales) 

ILPI4T ระยะเวลา
เฉลี่ยการจัดซื้อ 
(Average 
Procurement 
Cycle Time) 

ILPI4R อัตรา
ความสามารถในการ
จัดส่งสินค้าของผู้ผลิต/
ส่งมอบ (Supplier 
Delivered In-Full & 
On- Time Rate) 

กิจกรรมที่ 5 (ILPI5) 
การขนถ่ายวัสดุและ
การบรรจุหีบห่อ 
(Materials Handling 
and Packaging) 

ILPI5C สัดส่วนมูลค่า
สินค้าท่ีเสียหายต่อ
ยอดขาย (Damaged 
Value per Sales) 

ILPI5T ระยะเวลา
เฉลี่ยการถือครองและ
การบรรจุหีบห่อ 
(Average Material 
Handing and 
Packaging Cycle 
Time) 

ILPI5R อัตราจ านวน
สินค้าส าเร็จรูปที่เกิด
ความเสียหาย 
(Damage Rate) 
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กิจกรรมโลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน 
(Cost) 

มิติด้านเวลา 
(Time) 

มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ 

(Reliability) 
กิจกรรมที่ 6 (ILPI6) 
การจัดการคลังสินค้า
(Warehousing and 
Storage) 

ILPI6C สัดส่วนต้นทุน
การบริหารคลังสินค้า
ต่อยอดขาย 
(Warehousing Cost 
per Sales) 

ILPI6T ระยะเวลา
เฉลี่ยการจัดเก็บสินค้า
ส าเร็จรูปในคลังสินค้า 
(Average Inventory 
Cycle Time) 

ILPI6R อัตราความ
แม่นย าของสินค้าคง
คลัง (Inventory 
Accuracy Rate) 

กิจกรรมที่ 7 (ILPI7) 
การบริหารสินค้าคง
คลัง (Inventory 
Management) 

ILPI7C สัดส่วนต้นทุน
การถือครองสินค้าต่อ
ยอดขาย (Inventory 
Carrying Cost per 
Sales) 

ILPI7T ระยะเวลา
เฉลี่ยการเก็บสินค้า
ส าเร็จรูปอย่าง
เพียงพอเพ่ือ
ตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า 
(Average Inventory 
Day) 

ILPI7R อัตราจ านวน
สินค้าส าเร็จรูปขาดมือ 
(Inventory Out of 
Stock Rate) 

กิจกรรมที่ 8 (ILPI8) 
การขนส่ง 
(Transportation) 

ILPI8C สัดส่วนต้นทุน
การขนส่งต่อยอดขาย 
(Transportation 
Cost per Sales) 

ILPI8T ระยะเวลา
เฉลี่ยการจัดส่งสินค้า 
(Average Delivery 
Cycle Time) 

ILPI8R อัตรา
ความสามารถในการ
จัดส่งสินค้าแผนกขนส่ง 
(Transportation 
DIFOT Rate) 

กิจกรรที่ 9 (ILPI9) 
โลจิสติกส์ย้อนกลับ 
(Reverse Logistics) 

ILPI9C สัดส่วนมูลค่า
สินค้าท่ีถูกตีกลับต่อ
ยอดขาย (Returned 
Cost per Sales) 

ILPI9T ระยะเวลา
เฉลี่ยของการรับสินค้า
คืนจากลูกค้า 
(Average Cycle 
Time for Customer 
Return) 

ILPI9R อัตราการถูกตี
กลับของสินค้า 
(Returned Goods 
Rate) 

ที่มา: กรมสงเสริมอุตสาหกรรม (2562) 
 

B. Donath (2002) ได้กล่าวถึงตัวชี้วัดการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ว่าต้องมีความสอดคล้อง
กับกลยุทธ์ขององค์กร โดยกลยุทธ์ทางธุรกิจที่แตกต่างกันมีความหมายแตกต่างกันส าหรับการบริหาร
จัดการระบบ  โลจิสติกส์ ซึ่งตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพจะช่วยให้สามารถปฏิบัติตามกล
ยุทธ์ขององค์กรได้ การที่สถานประกอบการในโซ่อุปทานใช้ตัวชี้วัดเดียวกันในการตรวจสอบ
ประสิทธิภาพการด าเนินงาน จะท าให้สามารถพัฒนาประสิทธิภาพโลจิสติกส์ในห่วงโซ่อุปทานนั้น
เป็นไปได้อย่างแท้จริงทั้งนี้ ตัวชี้วัดการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์มีจ านวนมาก แต่มีตัวชี้วัดที่
ส าคัญ ซึ่งเป็นการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ในมิติของเวลา ต้นทุน และคุณภาพ ดังนี้ 
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เวลา (Time) 
- การส่งมอบและรับตรงเวลา (On-time delivery/receipt) 
- รอบเวลาสั่งซื้อ (Order cycle time) 
- ความแปรปรวนของรอบการสั่งซื้อ (Order cycle time variability) 
- ระยะเวลาตอบสนอง (Response time) 
- การพยากรณ์ / รอบเวลาการวางแผน (Forecasting/planning cycle time) 
- ความแปรปรวนรอบเวลาการวางแผน (Planning cycle time variability) 
คุณภาพ Quality 
- ความพึงพอใจของลูกค้าโดยรวม (Overall customer satisfaction) 
- ความแม่นย าในการประมวลผล (Processing accuracy) 
- การเติมเต็มค าสั่งซื้อสมบูรณ์ (Perfect order fulfillment) 
- การส่งมอบตรงเวลา (On-time delivery) 
- การท าตามค าสั่งชื้อสมบูรณ์ (Complete order) 
- การเลือกผลิตภัณฑ์ที่ถูกต้อง (Accurate product selection) 
- ความเสียหาย (Damage-free) 
- ใบแจ้งหนี้ที่ถูกต้อง (Accurate invoice) 
- ความแม่นย าการพยากรณ์ (Forecast accuracy) 
- ความแม่นย าการวางแผน (Planning accuracy) 
- แผนงบประมาณและปฏิบัติการ (Budgets and operating plans) 
- ความตรงตามก าหนดเวลา (Schedule adherence) 
ราคา (Cost) 
- รอบการหมุนของสินค้าส าเร็จรูป (Finished goods inventory turns) 
- ระยะเวลาเก็บหนี้เฉลี่ย (Days sales outstanding) 
- ค่าใช้จ่ายในการให้บริการ (Cost to serve) 
- รอบระยะเวลาหมุนเวียนเงินสด (Cash-to-cash cycle time) 
- ต้นทุนการส่งมอบทั้งหมด (Total delivered cost) 
- ต้นทุนของสินค้า (Cost of goods) 
- ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง (Transportation costs) 
- ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง (Inventory carrying costs) 
- ต้นทุนการจัดการวัสดุ (Material handling costs) 
- ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ 
- ระบบข้อมูล (Information systems) 
- การบริหาร (Administrative) 
- ต้นทุนการผลิตส่วนเกิน (Cost of excess capacity) 
- ต้นทุนการขาดแคลนก าลังการผลิต (Cost of capacity shortfall)  
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อ่ืน ๆ / สนับสนุน Other/Supporting 
- อนุมัติการยกเว้นมาตรฐาน (Approval exceptions to standard) 
- ปริมาณการสั่งซื้อขั้นต่ า (Minimum order quantity) 
- เปลี่ยนเวลาการสั่งซื้อ (Change order timing) 
- ความพร้อมของข้อมูล (Availability of information) 

 จากที่กล่าวมาแล้วจะเห็นว่า ต้วชี้วัดประสิทธิภาพ (KPI) เป็นเครื่องมือส าคัญที่ใช้วัดหรือ
ประเมินผลการด าเนินงานของกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ ซึ่งสามารถวัดและประเมินได้ในหลายมิติ ขึ้นอยู่
กับเป้าหมายที่ต้องการท าการวัดประสิทธิภาพ ว่าต้องการความละเอียดของข้อมูลระดับใด หรือเลือก
ท าการวัดประสิทธิภาพจากกลุ่มผู้ผลิตหรือลูกค้า ซึ่งการก าหนดตัวชี้วัดนั้นจะต้องมีความเหมาะสมกับ
ข้อมูลหรือผลลัพธ์ที่ต้องการ เช่น งานวิจัยของมะนิกา ละมณี ศิรภัสสร แก่นสิงห์ และโรจนี หอมชาลี 
(2563) ที่ศึกษาการพัฒนาตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง จึงก าหนด
ตัวชี้วัดเกี่ยวกับด้านโลจิสติก 3 ด้าน ได้แก่ ด้านปัจจัยน าเข้า ด้านกระบวนการ และด้านผลลัพธ์ หรือ
งานวิจัยของ จุฑามาศ เหล่าพิทักษ์ และกวีพล สว่างแพ้ว (2564) ที่ศึกษาการวัดประสิทธิภาพการ
ให้บริการในการขนส่ง กรณีศึกษา บริษัท เอ็ม เอ็ม ลอจิสติกส์ จ ากัด ซึ่งมุ่งเน้นศึกษาใน 5 ด้าน ได้แก่ 
ด้านความพร้อมของรถที่ให้เช่า, ขนส่ง ด้านส่งมอบสินค้าตรงเวลา ด้านการตอบสนองของลูกค้า ด้าน
การบริการตอบสนองล่าช้า และด้านไม่เกิดอุบัติเหตุขณะขนส่ง 
  
2.6 แนวคิดการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
 ปัจจัยส าคัญในการพัฒนาการขนส่งด้วยรถยนต์ คือเครือข่ายถนน ประเทศต่าง ๆ ลงทุนสร้าง
เครือข่ายถนนมากขึ้น และมีการปรับปรุงถนนตลอดเวลาท าให้รถยนต์เข้าถึงพ้ืนที่ได้กว้างขวาง การ
ขนส่งสินค้าและผู้โดยสารด้วยรถยนต์จึงมีอัตราเติบโตสูง นอกจากนี้ยังประเทศไทยยังมีข้อได้เปรียบใน
เรื่องของที่ตั้งของประเทศซึ่งถือว่าเป็นประเทศที่มีอาณาเขตเชื่อมต่อกับหลายประเทศและเป็น
ศูนย์กลางของเส้นทางการเดินทางทางบกที่เชื่อมต่อระหว่างประเทศหลายประเทศ (สมาคมสหพันธ์
การขนส่งทางบกไทย, 2561) 
 2.6.1 ข้อได้เปรียบและเสียเปรียบรถบรรทุก 
  1) ข้อได้เปรียบ 
   - รวดเร็ว (Speed) รถบรรทุกจัดเป็นบริการขนส่งที่รวดเร็ว ความรวดเร็ว
อยู่ที่ยานพาหนะที่สามารถเดินทางด้วยความเร็วสูง รถบรรทุกขนสินค้าไม่ได้มาก  ดังนั้น จึงใช้เวลา
น้อยในการรวบรวมสินค้าให้เต็มคันรถ (Full truck load : FTL) รวมทั้งการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถและ
ออกจากรถใช้เวลาน้อย ความรวดเร็วการขนส่งช่วยลดวงจรเวลาสั่งซื้อ (Oder cycle time) ท าให้ลด
สินค้าคงคลัง และลดความสูญเสียที่เกิดจากวัสดุเสื่อมสรุปรวมถึงสินค้าหมดสมัยอีกด้วย   
   - เป็นบริการขนส่งจากที่ถึงที่ (Door-to–Door Service) รถบรรทุก
สามารถเดินทางไปตามถนนใหญ่เรือเล็กหรือแม้แต่ไม่มีถนน หากไม่มีสิ่งกีดขวางหรือสิ่งที่เป็นอุปสรรค
จนเกินขีดความสามารถของรถบรรทุก ดังนั้น รถบรรทุกจึงสามารถเดินทางไปสถานที่ต่าง ๆ เพ่ือ
บรรทุกและขนถ่ายสินค้าได้ดีกว่ารูปแบบการขนส่งอ่ืน บริการขนส่งแบบจากที่ถึงที่ หมายถึง การใช้
ยานพาหนะคันเดียวกัน บรรทุกสินค้าจากต้นทางไปถึงปลายทางโดยสินค้าไม่ต้องเปลี่ยนถ่าย
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ยานพาหนะ เช่นบรรทุกสินค้าจากโรงงานในกรุงเทพฯ ไปให้ลูกค้าที่เชียงใหม่ได้โดยตรง การขนส่ง
รูปแบบอ่ืนจะต้องมีการขนถ่ายเปลี่ยนยานพาหนะ เช่น ขนส่งสินค้าจากโรงงานในกรุงเทพฯ ไปยัง
ร้านค้าที่เชียงใหม่ด้วยรถไฟ บริษัทต้องขนสินค้าจากโรงงานด้วยรถบรรทุกไปขึ้นรถไฟ เมื่อรถไฟถึง
เชียงใหม่ก็จะต้องขนถ่ายสินค้าออกจากรถไฟไปขึ้นรถบรรทุกเพ่ือไปยังปลายทางที่ต้องการ ข้อ
ได้เปรียบรถบรรทุกที่ให้บริการแบบจากที่ถึงที่ ท าให้ส่งมอบสินค้าได้รวดเร็ว ลดค่าใช้จ่ายขนถ่าย
ซ้ าซ้อน 
   - เครือข่ายครอบคลุม (Extensive Road Network) รัฐบาลลงทุนสร้าง
ถนนเชื่อมโยงภูมิภาค จังหวัด อ าเภอและหมู่บ้าน เครือข่ายถนนที่เชื่อมโยงกันท าให้รถบรรทุก
สามารถเข้าถึงได้ทุกแห่ง ขณะที่รูปแบบการขนส่งอ่ืน มีเครือข่ายจ ากัด จึงให้บริการจ ากัดอยู่บางพื้นท่ี 
   - การแข่งขันสูง (High Competition) ตลาดรถบรรทุกมีการแข่งขันมาก
หรือน้อยขึ้นอยู่กับนโยบายของแต่ละประเทศ ประเทศที่มีนโยบายให้ผู้ประกอบการมากราย และ
อนุญาตให้มีรถบรรทุกส่วนบุคคล การแข่งขันจะมีมาก ประเทศที่มีการควบคุมจ านวนผู้ประกอบการ 
และหรือไม่อนุญาตให้มีรถบรรทุกส่วนบุคคล การแข่งขันก็จะมีน้อย ปัจจุบันประเทศส่วนใหญ่ มี
นโยบายผ่อนคลายกฎระเบียบ (deregulation) การขนส่ง ท าให้มีการแข่งขัน ซึ่งการแข่งขันมีผลต่อ
อัตราค่าขนส่งและคุณภาพบริการ 
   - ความเสียหายน้อย (Low Damage) การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมี
ความรวดเร็ว สินค้าอยู่บนยานพาหนะระยะเวลาสั้น ประกอบกับถนนได้มาตรฐาน และยานพาหนะมี
ระบบกันสะเทือนดี จึงลดความเสียหายสินค้า ผู้รับสินค้าได้รับสินค้าในสรุปสมบูรณ์ ซึ่งช่วยลดสินค้า
คงคลัง  
   - บรรทุกสินค้าปริมาณไม่มาก (Small Carrying) รถบรรทุกขนสินค้าได้
น้อย เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ท าให้ใช้เวลาน้อยในการรวบรวมและส่งมอบสินค้า 
รวมทั้งขนถ่ายใช้เวลาน้อย สินค้าจึงถึงผู้รับเร็ว ลดปริมาณสินค้าคงคลังของลูกค้า และเพ่ิมระดับการ
บริการลูกค้า  
   - สามารถสนองความต้องการของลูกค้า (Meeting Customer 
Requirements) ผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกมีจ านวนมาก และส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการ
รายย่อย ท าให้สามารถดูแลลูกค้าแต่ละรายได้มาก ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมนี้ ยังคงให้บริการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าอย่างมั่นคง และผู้ส่งของก็ยังคาดหวังจากผู้ประกอบการ ที่จะให้
การตอบสนองความต้องการดียิ่งขึ้น   
   - ท าให้การขนส่งสมบูรณ์ (Complete Transportation) การขนส่ง
รูปแบบอ่ืน ไม่สามารถให้บริการสมบูรณ์ เช่น รถไฟให้บริการขนส่งแบบสถานีถึงสถานี หรือเรือ
ให้บริการขนส่งแบบจากท่าเรือถึงท่าเรือ รถบรรทุกเป็นตัวเชื่อมต่อกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน และท าให้
การขนส่งสมบูรณ์ จึงกล่าวได้ว่า รถบรรทุกเป็นตัวประสานงานสากล (universal coordinators) 
  2) ข้อเสียเปรียบ  
   - ค่าขนส่งสูง (High Cost) รถบรรทุกมีต้นทุนสูง โดยเฉพาะต้นทุนน้ ามัน
เชื้อเพลิง น้ ามันหล่อลื่น และค่าบ ารุงรักษา ดังนั้น ค่าระวางรถบรรทุกจะสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน 
ยกเว้น ทางอากาศ แต่รถบรรทุกสามารถให้บริการแบบจากที่ถึงที่ จึงลดค่าใช้จ่ายการขนถ่ายซ้ าซ้อน 
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และลดเวลาเดินทางของสินค้า ท าให้ลดต้นทุนสินค้าคงคลัง ดังนั้น บริษัทจะต้องพิจารณาจุดแลก
ระหว่างได้กับเสีย (trade-offs) คือระหว่างค่าระวางสูงกับค่าใช้จ่ายสินค้าคงคลัง ที่ลดลงเพ่ือใช้
ตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบการขนส่ง 
   - บรรทุกสินค้าได้น้อย (Low Capacity) ระวางรถบรรทุกจ ากัดด้วยความ
ยาวความสูง และน้ าหนักบรรทุกตามกฎหมาย รถบรรทุกจึงบรรทุกสินค้าได้น้อย เมื่อเปรียบเทียบกับ
การขนส่งด้วยรถไฟหรือเรือ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีการพัฒนารถบรรทุกให้มีความสามารถ ในการ
บรรทุกได้มากขึ้น เช่น รถพ่วง   
   - อ่อนไหวต่อสภาพอากาศ (Weather Sensitive) ภูมิภาคที่มีหิมะตกปก
คลุมถนน อาจท าให้รถบรรทุกผ่านไม่ได้ หรือต้องใช้ความเร็วต่ า หรือในภาวะมีภัยธรรมชาติ ท าให้
ถนนถูกตัดขาดรถบรรทุกวิ่งผ่านไม่ได้ มีผลให้การส่งมอบสินค้าล่าช้าได้ 
 2.6.2 โครงสร้างต้นทุนในการขนส่งสินค้า 
  1) ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) การประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกมีต้นทุนคงที่  อยู่
ระหว่างร้อยละ 10-30 ของต้นทุนรวม ต้นทุนคงท่ีต่ า เพราะผู้ประกอบการไม่ต้องลงทุนก่อสร้างถนน
เอง รัฐบาลเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างถนนและบ ารุงรักษา ผู้ ประกอบการสามารถเพ่ิมหรือลดจ านวน
รถบรรทุก ต้นทุนคงที่อีกประการคือ การลงทุนสถานี ผู้ประกอบการ LTL ลงทุนสถานีมาก ขณะที่
ผู้ประกอบการ TL ลงทุนสถานีเพียงเล็กน้อย ต้นทุนคงท่ี ประกอบด้วยรายการต่อไปนี้   
   - ต้นทุนสินทรัพย์เคลื่อนที่ : Mobile Asset ต้นทุนคงที่ ประกอบด้วย
ต้นทุนสินทรัพย์เคลื่อนที่และไม่เคลื่อนที่ ได้แก่ยานพาหนะขนส่ง ต้นทุนยานพาหนะ ประกอบด้วย
ดอกเบี้ยเงินกู้ยืม เพื่อซื้อยานพาหนะ อัตราดอกเบี้ยผันแปรไปตามตลาดทุน และนโยบายการเงินของ
รัฐ อย่างไรก็ตามอัตราดอกเบี้ยในทศวรรษที่ผ่านมาอยู่ในระดับต่ า การซื้อยานพาหนะบริษัทจะใช้เงิน
ของบริษัทบางส่วนหรือทั้งหมด เงินลงทุนส่วนนี้ต้องน ามาค านวณเป็นต้นทุนเงินทุนด้วยต้นทุนเงินทุน
ทางเศรษฐศาสตร์ ใช้ค่าเสียโอกาส (opportunity cost) มาค านวณ   
   - ต้นทุนสินทรัพย์ไม่เคลื่อนที่ (Fixed Asset) สินทรัพย์ไม่เคลื่อนที่ มีดังนี้   
    1. ต้นทุนอาคาร ต้นทุนอาคารจะประกอบด้วย 1) ต้นทุนสถานี
ผู้ประกอบการ  2) ต้นทุนโรงเก็บและซ่อมแซมยานพาหนะ 3) ต้นทุนส านักงาน   
    2. ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) อาคารและยานพาหนะมีอายุ
การใช้งาน ยานพาหนะและอาคารจะเสื่อมค่าลงเมื่อเวลาผ่านไป การค านวณค่าเสื่อมราคา เป็นไป
ตามหลักบัญชีหรือตามกฎหมาย 
    3. ต้นทุนการจัดการ (Management Cost) การด าเนินธุรกิจมี
ต้นทุนการบริหาร ต้นทุนบริหารประกอบด้วยเงินเดือนค่าจ้างผู้บริหาร และเจ้าหน้าที่ รวมถึงค่าใช้จ่าย
ที่จ าเป็น เพ่ือให้การจัดการมีประสิทธิภาพ เช่น ระบบสารสนเทศและสื่อสาร 
    4. ต้นทุนสาธารณูปโภค (Overhead Cost) ประกอบด้วย ต้นทุน
อ่ืน ๆ เช่น ค่าไฟฟ้า น้ าประปา โทรศัพท์ เป็นต้น 
  2) ต้นทุนแปรผัน (Variable Costs) รถบรรทุกมีต้นทุนแปรผันสูงระหว่างร้อยละ 
70-90 ของต้นทุนประกอบการ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับประเภทประกอบการต้นทุนแปรผัน ดังนี้  
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   - ต้นทุนแรงงาน (Labor Cost) ต้นทุนแรงงานครอบคลุมค่าจ้าง (wages) 
และประโยชน์อื่น ๆ (Fringe benefits)   
   - ค่าเชื้อเพลิง (Fuel Cost) ตามสถิติราคาน้ ามันดีเซลในสหรัฐอเมริกา
ระหว่างปี 1976-2003 สูงขึ้น 181 % นั้นคือ เมื่อปี 1976 ราคาน้ ามันดีเซลอยู่ที่ 53 เซ็นต์/แกลลอน 
และปี 2003 ราคา 1.49 ดอลล่าร์/แกลลอน  หากพิจารณาต้นทุนเชื้อเพลิงต่อระยะทาง เมื่อปี 1976 
เท่ากับ 11.6 เซ็นต์/ไมล์ ปี 1985 เท่ากับ 24.6 เซ็นต์/ไมล์ และปี 2001 เท่ากับ 17.3 เซ็นต์/ไมล์ 
ต้นทุนต่อไมล์ผันผวนตามราคาน้ ามันในตลาดโลก   
   ทั้งนี้ ต้นทุนแปรผันตามที่กล่าวมามีความส าคัญกับการประกอบการขนส่ง
สินค้า อย่างไร ก็ตามยังมีต้นทุนแปรผันอ่ืน ๆ อีก เช่น ค่าบ ารุงรักษา ยานพาหนะ ค่าภาษีและ
ใบอนุญาต ค่าประกันภัย และอ่ืน ๆ โดยต้นทุนผันแปรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าประเภทปุ๋ยที่มี
เพ่ิมขึ้นได้แก่ ค่าค้างหางซึ่งเป็นค่าจ้างที่ต้องจ่ายเพ่ิมขึ้นต่อวัน เมื่อพนักงานขับรถไปส่งสินค้าถึงที่
หมายแล้วต้องรอคอยเพ่ือที่จะบรรทุกสินค้าขากลับในวันถัดไป ท าให้บริษัทต้องก าหนดหรือประเมิน
จ านวนรถที่ใช้ในการส่งของให้เหมาะสม โดยอัตราต้นทุนผันแปรต่าง ๆ สามารถดูได้ในหัวข้อ 2.7 
ข้อมูลการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา 
 
2.7 ข้อมูลการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา 
 บริษัทที่ผู้วิจัยท าการศึกษาเป็นบริษัทท่ีด าเนินงานเกี่ยวกับกิจกรรมทางการเกษตร โดยมีส่วน
งานของการผลิตและจัดจ าหน่ายปุ๋ยซึ่งผลิตเพ่ือทั้งการจ าหน่ายภายในประเทศหรือส่งออกนอก
ประเทศจัดตั้งโรงงานอยู่ในภาคกลางของประเทศไทย ซึ่งท าการจัดจ าหน่ายสินค้าประเภทต่าง ๆ ทั้งที่
เกี่ยวข้องปุ๋ยโดยตรงหรือโดยอ้อม เช่น ข้าวโพดอาหารสัตว์ ดังตารางที่ 3 
 
ตารางที่ 3 ชนิดสินค้าในการขนส่ง 
ต้นทาง ชนิดสินค้า ประเภทรถ 
อยุธยา ปุ๋ย-กระสอบ เทรลเลอร์ 
อยุธยา ปุ๋ย-จัมโบ้ เทรลเลอร์ 
สระบุรี ข้าวโพดอาหารสัตว์ เทรลเลอร์ 
ลพบุรี ข้าวโพดอาหารสัตว์ เทรลเลอร์ 

 
 2.7.1 เส้นทางท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าของบริษัท 
 ในการด าเนินกิจกรรมการผลิตนั้นบริษัทจะท าการจัดซื้อจัดหาวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตทั้งจาก
ในประเทศ ได้แก่ Soil conditioner/Filler, Ammonium sulphate และนอกประเทศ ได้แก่ Urea, 
Diamonium sulphate, และ Muraite of potash ซึ่งวัตถุดิบเหล่านี้ถูกน าเข้าจากประเทศที่มีระยะ
ทางไกล เช่น ซาอุดิอาระเบีย จีน และบลารุส จึงต้องใช้วิธีการขน ส่งทางเรือซึ่งจะท าให้ในแต่ละรอบ
ของการขนส่งวัตถุดิบใช้ระยะเวลานานแต่มีปริมาณวัตถุดิบจ านวนมาก จึงต้องท าการบริหารจัดการ
วัตถุดิบคงคลังให้เหมาะสมเพื่อไม่ให้วัตถุดิบขาดแคลนและเกิดกระบวนการผลิตที่ไม่เต็มประสิทธิภาพ 
หรือไม่ให้เกิดปัญหาวัตถุดิบที่มากเกินความต้องการและเกิดปัญหาต้นทุนในการเก็บรักษา โดยขั้นตอน
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การผลิตทั้งหมดจะเกิดข้ึนในโรงงานแห่งเดียวไม่ต้องท าการเคลื่อนย้ายส่งต่อหรือถ่ายโอนวัตถุดิบที่อยู่
ในกระบวนการผลิตไปยังโรงงานอื่นท่ีเกี่ยวข้อง และท าการจัดเก็บผลิตภัณฑ์ที่ผลิตในเขตพ้ืนที่โรงงาน
เช่นเดียวกัน ก่อนน าบรรจุภัณฑ์และจัดส่งให้แก่ลูกค้าที่ส่วนใหญ่อยู่ในคือประเทศเมียนมา ผ่าน
เส้นทางด่านศุลกากรแม่สอด โดยสามารถจ าแนกรายละเอียดเส้นทางการเดินรถได้ดังตารางที่ 4 
 
ตารางที ่4 เส้นทางการขนส่งสินค้าของบริษัทที่เป็นกรณีศึกษา 

ต้นทาง เส้นทาง (หมายเลขถนน) ปลายทาง ระยะทางรวม 
(km) 

อยุธยา 3063, 32(AH1), 32(AH2), 1, 122, 1, 12 ด่านศุลกากรแม่สอด 424 
 
 จากตารางพบว่า การขนส่งสินค้าทางการเกษตรจากภาคกลางของประเทศไทยไปยังประเทศ
เมียนมานั้นจะใช้เวลานานโดยที่ต้องผ่านเส้นทางขนส่งทางบกที่มีระยะทางไกลประมาณ 424 
กิโลเมตร ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนสายหลักท าให้ไม่สามารถเลือกเส้นทางเลี่ยงหรือเส้นทางอ่ืนแทนได้ ท า
ให้ไม่สามารถหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรหรือสภาพภูมิอากาศได้ และส่งผลให้เกิดปัญหาที่หลากหลาย 
เช่น ถุงบรรจุเสียหายเกิดรอยขาดหรือรั่ว การเกิดความชื้นที่ก้นถุงในระหว่างการขนส่ง หรือการส่ง
สินค้าไม่ตรงเวลา ซึ่งปัญหาที่เกิดขึ้นท าให้สินค้าเกิดความเสียหายและเสื่อมมูลค่าลงหรืออาจร้ายแรง
จนถึงระดับการถูกปฏิเสธการซื้อสินค้าการลูกค้า 
 
2.8 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จุฑามาศ เหล่าพิทักษ์ และกวีพล สว่างแพ้ว (2564) ศึกษาการวัดประสิทธิภาพการให้บริการ
ในการขนส่ง กรณีศึกษา บริษัท เอ็ม เอ็ม ลอจิสติกส์ จ ากัด โดยก าหนดตัวชี้วัดตามวัตถุประสงค์มี
ทั้งหมด 5 หัวข้อ คือ ความพร้อมของรถที่ให้เช่า, ขนส่งมีตัวชี้วัดคือ จ านวนครั้งที่รถไม่เสีย มี
เป้าหมาย 0 ครั้ง การส่งมอบสินค้าตรงเวลามีตัวชี้วัดคือ จ านวนครั้งที่ส่งมอบสินค้าเกินเวลา มี
เป้าหมาย 0 ครั้ง การตอบสนองของลูกค้ามีตัวชี้วัดคือ ความพึงพอใจของลูกค้าของลูกค้า มีเป้าหมาย
มากกว่า 90 % การบริการตอบสนองช้ามีตัวชี้วัดคือ จ า นวนครั้งในการร้องเรียนของลูกค้าสาหรับ
บริการ มีเป้าหมาย 0 ครั้ง และการไม่เกิดอุบัติเหตุขณะขนส่งมีตัวชี้วัดคือ จ านวนครั้งในการเกิด
อุบัติเหตุ มีเป้าหมาย 0 ครั้ง ผลการศึกษาพบว่าความพร้อมของรถที่ให้เช่า, ขนส่งได้คะแนนน้อยที่สุด 
หมายถึงมีความบกพร่องมากที่สุด เนื่องจากการตรวจเช็คสภาพรถก่อนการใช้งานไม่เป็นไปตามที่ตั้งไว้ 
และได้ข้อเสนอแนะว่าต้องมีการตรวจเช็คสถาพรถถี่ขึ้นจากเมื่อก่อน การตรวจเช็คสภาพรถมีขึ้นทุกๆ
ครั้งก่อนการใช้งานตามรายงานการตรวจเช็ครถประจาวันของบริษัทมีการตรวจเช็ครถของแต่ละ
ประเภท ซึ่งนั่นจะเป็นตัวบ่งบอกได้ว่ารถมีความผิดปกติหรือเสียหายจุดไหน จะท าให้ง่ายต่อการ
ซ่อมแซม 

มะนิกา ละมณี ศิรภัสสร แก่นสิงห์ และโรจนี หอมชาลี (2563) ศึกษาการพัฒนาตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง (LPI) โดยออกแบบตามหลักการประเมินแบบ
รูบริค (Rubrics) ซึ่งเป็นการให้คะแนน (Scoring) ที่เกิดจากการรวมกันระหว่างเกณฑ์การให้คะแนน 
(Scoring Criteria) กับมาตราประมาณค่าหรือระดับคะแนน (Rating Scale) เพ่ือระบุถึงความ
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แตกต่างของผลงานหรือประสิทธิภาพ (Proficiency) ของงาน โดยการให้คะแนนจะอยู่ในรูปของ
ตัวเลข 1-5 ซึ่งได้ก าหนด ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ขึ้นทั้งหมด 23 ตัวชี้วัด แบ่งเป็น 3 ด้าน 
ได้แก่ ด้านปัจจัยน าเข้า 6 ตัวชี้วัด ด้านกระบวนการ 9 ตัวชี้วัด และด้านผลลัพธ์ 8 ตัวชี้วัด โดยมีทั้ง
ตัวชี้วัดเชิงปริมาณซึ่งมีเกณฑ์การวัดค่าเป็นร้อยละ และตัวชี้วัดเชิงคุณภาพซึ่งมีเกณฑ์วัดค่าเป็น
คะแนนแบบรูบริค โดยพบว่า บริษัทผู้ให้บริการขนส่งของสมาคมการค้าโลจิสติกส์ไทยแห่งอนุภูมิภาค
ลุ่มแม่น้ าโขง มีประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์โดยรวมอยู่ในระดับสูงมาก ด้วยคะแนนเฉลี่ย 4.88 แต่ยังมี
บางตัวชี้วัดที่ผู้ให้บริการควรปรับปรุงการด าเนินงาน ได้แก่ การตรวจสารเสพติดในพนักงานขับรถ 
การเสียค่าปรับจากการเดินรถผิดกฎจราจร และอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงในการเดินรถ เป็นต้น 
 น้องส้ม โพธิ์ประเสริฐ และชิตพงษ์ อัยสานนท์ (2561) ได้ท าการศึกษาการประยุกต์ใช้
หลักการ 7R ทางโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการขนส่งธุรกิจอาหาร พบว่าภาพรวมการส่งออกอาหารตลอด
ปี 2559 มีมูลค่า 972,000 ล้านบาท มีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 7.0 เนื่องจากวัตถุดิบการเกษตร
ของไทยมีปริมาณเพ่ิมขึ้น อุตสาหกรรมอาหารเป็นอุตสาหกรรมล าดับแรกที่ได้รับการสนับสนุนตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 1 ปี พ.ศ. 2504 เนื่องจากเป็นอุตสาหกรรมที่สามารถ
พัฒนาโดยใช้งบประมาณไม่มากนัก ใช้วิธีการเพ่ิมมูลค่าให้กับวัตถุดิบในประเทศด้วยการแปรรูปและ
สร้างผลิตภัณฑ์ใหม่ และสามารถน าเอาทรัพยากรที่มีอยู่อย่างสมบูรณ์ของประเทศไทยไปใช้ประโยชน์
ในทางอุตสาหกรรมได้ ท าให้ง่ายต่อการวางแผนการพัฒนา และการดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ 
การขยายตัวของอุตสาหกรรมประกอบกับการแข่งขันที่รุนแรงขึ้น รวมไปถึงอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง
ต่าง ๆ ท าให้ผู้บริการขนส่งธุรกิจอาหารต่างมุ่งค้นหาวิธีการบริหารจัดการเพ่ือลดต้นทุนเพ่ือการบริหาร
จัดการที่ดี เพ่ือสร้างความพึงพอใจแก่ลูกค้า โดยการน าหลักการ 7R ทางการจัดการโลจิสติกส์ ซึ่ง
ประกอบด้วย Right Product, Right Quantity, Right Condition, Right Customer, Right 
Place, Right Time และ Right Cost มาประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการ 

ธนวิทย์ ฟองสมุทร์ (2559) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการประยุกต์ใช้หลักการ 7R ทางโลจิ
สติกส์เพ่ือการวางแผนการลงทุนส่วนบุคคล โดยการน าแนวคิดทางด้านการจัดการโลจิสติกส์มาเชื่อง
โยงและประยุกต์ใช้ในการลงทุนส่วนบุคคล โดยการน าหลักการ 7R ทางการจัดการโลจิสติกส์ซึ่ง
ประกอบด้วย Right Product, Right Quantity, Right Condition, Right Customer, Right 
Place, Right Time และ Right Cost มาเชื่อมโยงในการมุมมองของการลงทุนโดยเฉพาะการลงทุน
ส่วนบุคคล โดยสามารถเชื่อมโยงได้ดังนี้ 1) Right Product เชื่อมโยงกับการเลือกผลิตภัณฑ์การลงทุน
ที่ถูกต้อง 2) Right Quantity เชื่อมโยงกับปริมาณการลงทุนที่ถูกต้อง 3) Right Condition เชื่อมโยง
กับสภาพการเงินที่ถูกต้องส าหรับการลงทุน 4) Right Customer เชื่อมโยงกับผู้ที่จะได้รับ
ผลประโยชน์การลงทุนที่ถูกต้อง 5) Right Place เชื่อมโยงกับการเลือกลงทุนในแหล่งที่ถูกต้อง 6) 
Right Time เชื่อมโยงกับการลงทุนในช่วงเวลาที่ถูกต้อง และ 7) Right Cost เชื่อมโยงกับต้นทุนใน
การลงทุนที่ถูกต้อง โดยเมื่อน าหลักการ 7R มาประยุกต์ใช้เพ่ือวิเคราะห์และการวางแผนการลงทุน
ส่วนบุคคล จะท าให้ผู้ลงทุนสามารถวิเคราะห์ตนเองและวางเป้าหมายทางเลือกในการลงทุนหรือจัด
พอร์ตการลงทุนของตนเองได้อย่างชัดเจนและเหมาะสมกับตนเองมากท่ีสุด 

รุธีร์ พนมยงค์ (2553) ได้แบ่งกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กิจกรรมหลัก
ขององค์กร และกิจกรรมสนับสนุนการด าเนินงานขององค์กร จะเห็นได้ว่าธุรกิจต่าง ๆ จะต้องให้
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ความส าคัญในการบริหารจัดการการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ขององค์กร 8 กิจกรรม ประกอบด้วย 
การบริหารลูกค้า (Customer service) การด าเนินงานตามค าสั่งซื้อ (Order Processing) การ
พยากรณ์ความต้องการของลูกค้า (Demand Forecasting) การจัดซื้อ (Purchasing) การจัดการ
สินค้าคงคลัง (Inventory management) การขนส่ง (Transportation) การจัดการคลังสินค้าและ
การจัดเก็บ (Warehousing and Storage) และกระบวนการโลจิสติกส์ย้อนกลับ (Reverse 
Logistics) และกิจกรรมสนับสนุนการด าเนินงานขององค์กรมี 5 กิจกรรม ประกอบด้วย การ
จัดเตรียมอะไหล่และงานบริหารหลังการขาย (Part and Service Support) การเลือกที่ตั้งโรงงาน
และคลังสินค้า (Plant and Warehouse Site Selection) การเคลื่อนย้ายวัสดุ (Material 
Handling) บรรจุภัณฑ์และการบรรจุ (Packaging) และการสื่อสารด้านโลจิสติกส์ (Logistics 
Communications) ซึ่งการบริหารทั้ง 13 กิจกรรมให้มีประสิทธิภาพ จะช่วยให้ธุรกิจมีความได้เปรียบ
ในการแข่งขันทั้งด้านคุณภาพ ราคา และระยะเวลาในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่ดีขึ้น 
โดยสิ่งที่ช่วยให้ได้เปรียบอย่างหนึ่งคือ การบริการลูกค้า (Customer service) ที่มุ่งเน้นการตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า โดยมีลักษณะเป็นตัวเชื่อมและรวมกิจกรรมด้านโลจิสติกส์อ่ืน ๆ เข้าด้วยกัน 
เพ่ือสร้างความพึงพอใจให้แก่ลูกค้า โดยผ่านหลักปรัชญาแห่งความถูกต้อง 5R’s คือ ส่งมอบสินค้าใน
คุณภาพที่ถูกต้อง (Right Quality) ส่งมอบสิ่งค้าในปริมาณที่ถูกต้อง (Right Quantity) ส่งมอบสินค้า
ในสถานที่ที่ถูกต้อง (Right Place) ส่งมอบสินค้าในเวลาที่ถูกต้อง (Right Time) และส่งมอบสินค้าใน
ราคาที่เหมาะสม (Right Price) 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
วิธีการวิจัย 

 
ในงานวิจัยเรื่องการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิ

สติกส์: กรณีศึกษาบริษัท ABC โดยน าเสนอดังหัวข้อต่อไปนี้ 
3.1 กรอบแนวคิดวิธีการด าเนินวิจัย 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและการตรวจสอบเครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
3.4 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 
3.1 กรอบแนวคิดวิธีการด าเนินวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้ศึกษาเกี่ยวกับกิจกรรมโลจิสติกส์เฉพาะด้านกิจกรรมการขนส่ง เนื่องจากเป็น
กิจกรรมหลักท่ีมีความส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์โดยตรง และเป็นกิจกรรมที่ทางบริษัทที่ศึกษามี
การด าเนินการเก็บรวบรวมบันทึกข้อมูลในระบบการท างานอย่างเป็นรูปธรรม เช่น ปริมาณสินค้าที่
ผลิต การบรรจุภัณฑ์ เส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง จุดหมายปลายทางที่ขนส่ง เวลาที่ใช้ในการขนส่ง การ
เกิดความเสียหาย และกระบวนการจัดท าใบบันทึกในขั้นตอนการขนส่งสินค้า เป็นต้น โดยได้เลือกใช้
ตัวชี้วัดภายใต้ 5 มิติ ตามหลักความถูกต้อง หรือที่เรียกว่าโลจิสติกส์ส าหรับเพ่ิมความพึงพอใจของ
ลูกค้าที่ถือเป็นแนวคิดส าหรับตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ที่นักวิจัยหลายท่านให้ความสนใจ 
(Donath B., 2002; ไชยยศ และมยุขพันธุ์, 2553; กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม, 2562) ประกอบด้วย 
Right Quantity, Right Quality, Right Place, Right Time และ Right Cost (ไชยยศ และมยุขพันธุ์, 
2553; มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราชสาขาวิทยาการจัดการ, 2536) ซึ่งสามารถแสดงกรอบแนวคิด
วิธีการด าเนินวิจัยได้ ดังภาพที่ 4 
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ภาพที่ 4 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและการตรวจสอบเครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 3.2.1 แบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured interview form) คือ การสัมภาษณ์ที่

เป็นทางการและมีมาตรฐานเดียวกันในการใช้สัมภาษณ์แต่ละบุคคล โดยมีการก าหนดค าถามไว้
ล่วงหน้า ซึ่งเป็นค าถามเก่ียวกับการก าหนดเกณฑ์/ดัชนี้ชี้วัดของตัวชี้วัด KPI ซึ่งสร้างขึ้นจาก 2 ทฤษฎี 
ประกอบด้วย 1) ทฤษฎี 9 กิจกรรมโลจิสติกส์แต่น ามาศึกษาเพียง 3 กิจกรรมการหลักโลจิสติกส์ด้าน
การขนส่ง คือ ด้านการสื่อสาร ด้านขนถ่ายและบรรจุ และด้านการขนส่ง และ 2) ทฤษฎี 5 ความ
ถูกต้อง โดยแบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างที่สร้างขึ้นประกอบด้วยค าถามทั้งหมด 3 ข้อ คือความเห็น
เกี่ยวกับทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลักโลจิสติกส์ในการขนส่ง  ความเห็นเกี่ยวกับหลักความถูกต้อง 
และการตรวจสอบตัวชี้วัด ซึ่งมีลักษณะของค าถามเป็นปลายเปิด เปิดโอกาสให้ผู้ตอบสามารถแสดง
ความคิดเห็นหรือให้ข้อมูลเกี่ยวกับข้อค าถามได้อย่างอิสระภายในกรอบของข้อค าถาม เพ่ือรับฟังความ
คิดเห็นเกี่ยวกับทฤษฎีที่เหมาะสมที่บริษัทมีการใช้งานในปัจจุบัน หรือมีความสนใจในการน ามาใช้
พัฒนา รวมถึงตรวจสอบความถูกต้อง เหมาะสมของตัวชี้วัด คะแนนการวัดผล และความสามารถใน
การน าไปประยุกต์ใช้ประโยชน์ได้จริง 
 3.2.2 แบบสอบถาม (Questionaire) ส าหรับการศึกษาวิจัยครั้งนี้คือ แบบสอบถาม

ประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ ซึ่งแบบสอบถามประกอบด้วย 
3 ตอนดังนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลทั่วไปของ

ผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับ เพศ อายุ และประสบการณ์ท างาน มีข้อค าถามจ านวน 1 ข้อ โดยข้อ
ค าถามมีลักษณะเป็นข้อค าถามปลายปิดหรือเลือกตอบ (Closed end) 

ตอนที่ 2 แบบสอบถาม กระบวนการการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นของกิจกรรม         
โลจิสติกส์ เป็นแบบสอบถามในการรวบรวมข้อมูลเพื่อค้นหาและจัดล าดับปัจจัยที่มีความส าคัญในการ

หลักความถูกต้อง 5 R 
1. Right Quantity 
2. Right Quality 
3. Right Place 
4. Right Time 
5. Right Cost 

กิจกรรมหลักโลจิสติกส์
ด้านการขนส่ง 

ก าหนดตัวชี้วัดด้านการ
ขนส่งของแต่ละ R 

วิเคราะห์ล าดับ
ความส าคัญของตัวชี้วัด 

ประเมินประสิทธิภาพ
ระบบขนส่ง 

ของบริษัท ABC 

ผลการประเมิน
ประสิทธิภาพระบบขนส่ง

ของบริษัท ABC 

+ 
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บริหารจัดการขนส่งตามหลักกิจกรรมโลจิสติกส์โดยวิธีการ AHP ซึ่งมีลักษณะข้อค าถามเป็นแบบปลาย
ปิดหรือเลือกตอบ (Closed end) ตามมาตรวัด 9 อันดับ (Rating Scale) มีข้อค าถามทั้งหมดจ านวน 
3 ข้อ 

ตอนที่ 3 แบบสอบถาม การประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการ
กิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ เพ่ือค้นหาประสิทธิภาพในการด าเนินการขนส่งของบริษัทตัวอย่าง ABC 
ตามทฤษฎีกิจกรรมหลักโลจิสติกส์และแนวคิดความถูกต้อง ประกอบด้วยค าถามทั้งหมด 5 ข้อ ตาม
ตัวชี้วัด KPI ซึ่งมีลักษณะของค าถามเป็นปลายปิด มีการก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนในแต่ละข้ออย่าง
ชัดเจน 
 3.2.3 แบบประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
เป็นแบบประเมินที่ได้รับการการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ ส าหรับใช้ในการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่ง
ของบริษัทที่สนใจศึกษา โดยวิธีการวัดผลตามหลักการดัชนี้ชี้วัดของ KPI ซึ่งมีทั้งหมด 15 ตัวชี้วัด 
ประกอบด้วย 3 กิจกรรมหลักด้านโลจิสติก คือการสื่อสาร การขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง และ
หลักทฤษฎี 5 ความถูกต้อง คือ ผลิตภัณฑ์ คุณภาพ สถานที่ เวลา และต้นทุน ซึ่งในแต่ละตัวชี้วัดมี
การก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนอย่างชัดเจน 
 
3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

3.3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย มีดังนี้ 

ประชากรที่ใช้ในการวิจัย คือผู้บริหารในการขนส่ง และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่ง
สินค้า ของบริษัทกรณีศึกษา  

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้คือ ผู้บริหารในการขนส่ง จ านวน 5 คน และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการ
ขนส่งสินค้า จ านวน 5 คน ของบริษัทกรณีศึกษา รวมทั้งหมด 10 คน 

3.3.2 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
ในการวิจัยการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลัก

ด้านโลจิสติกส์: กรณีศึกษาบริษัท ABC เพ่ือให้สามารถวิเคราะห์ผลถูกต้องแม่นย า โดยเฉพาะส าหรับ
การวิเคราะห์การวิเคราะห์ล าดับชั้น (AHP) ที่ผู้ตอบแบบสอบถามต้องมีความรู้ ความเข้าใจ และมี
ประสบการณ์ในการปฏิบัติงานภายในบริษัท ผู้วิจัยจึงเลือกเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจากผู้ ที่ด ารง
ต าแหน่งเป็นผู้บริหารของบริษัทกรณีศึกษา จ านวน 5 คน และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้าของ
บริษัทกรณีศึกษา ที่มีประสบการณ์ในการท างานมากกว่า 1 ปี ขึ้นไป จ านวน 5 คน รวมทั้งสิ้น 10 คน 
ดังนี้ 

1) กลุ่มตัวอย่างจากผู้ที่ด ารงต าแหน่งเป็นผู้ประกอบการขนส่ง จ านวน 5 คน ใช้
วิธีการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) โดยเลือกผู้ด ารงต าแหน่งที่มีความรู้
ความสามารถ มีความรู้ และประสบการณ์ เกี่ยวกับขั้นตอนการด าเนินงานการผลิต และเข้าใจถึง
บริบทการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ในองค์กร ประกอบด้วย   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

30 

 

- รองกรรมการผู้จัดการ     จ านวน  1 คน 
- หัวหน้าแผนกบริการขนส่ง จ านวน 1 คน 
- หัวหน้าแผนกคลังสินค้า  จ านวน 1 คน 
- หัวหน้าแผนกฝ่ายวางแผนประสานงานขนส่ง จ านวน 1 คน 
- เจ้าหน้าที่ปฎิบัติการค้าอาวุโส จ านวน 1 คน 
2) กลุ่มตัวอย่างผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา จ านวน 5 คน 

ใช้วิธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการสุ่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling) จากรายชื่อ
พนักงานของบริษัทกรณีศึกษาที่ผ่านเกณฑ์ข้อก าหนดของประสบการณ์ในการท างานมากกว่า 1 ปี 
 
3.4 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

ในการวิจัยเรื่อง การประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งของบริษัท ABC มีล าดับขั้นตอนการ
ด าเนินงานวิจัยดังนี้  

1. ก าหนดปัญหาหรือเป้าหมายของงานวิจัยโดย การสังเกตปัญหาจากการด าเนินงานที่
เกิดขึ้นโดยตรงในการปฎิบัติงานด้านการขนส่งของบริษัท ABC และสอบถามปัญหาที่เกิดขึ้นกับ
เจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวข้องและหัวหน้าแผนกงาน พร้อมทั้งรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิที่บริษัทที่การเก็บรวบรวม
ไว้ในอดีตเพ่ือตรวงสอบยืนยันปัญหาในการขนส่งสินค้า ซึ่งพบว่าปัญหาที่ในการขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้น
ในการปฏิบัตงานของบริษัท ได้แก่ ต้นทุนในการขนส่งสินค้าสูงเนื่องจากระยะทางการขนส่งสินค้าไกล
ท าให้จ านวนรอบวิ่งต่อวันจ ากัด การด าเนินการออกใบค าสั่งซื้อภายในบริษัทล่าช้า การเกิดความ
เสียหายในขึ้นตอบบรรจุภัณฑ์ และการเกิดความเสียหายของสินค้าระหว่างขนส่งท าให้เกิดการปฏิเสธ
สินค้า รวมถึงปัญหาอ่ืนที่พบเล็กน้อย เช่น การขนส่งสินค้าไม่ทันเวลาด่านชายแดนปิดท าให้ต้อง
เสียเวลาเพ่ิมขึ้นอีกหนึ่งวัน หรือการขาดประสบการณ์ในการจอดรถเข้าคิวหรือด าเนินการที่ด่านภาษี
ซึ่งท าให้ต้องวนรถเพื่อเริ่มด าเนินการใหม่ซึ่งเสียเวลาเป็นอย่างมาก  

2. ก าหนดปัจจัยในการศึกษา ภายหลังที่ทราบปัญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนส่งของ
บริษัท ABC ท าให้ผู้วิจัยทราบว่าปัญหาที่เกิดขึ้นทั้งหมดเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นตามหลักทฤษฎีการขนส่ง
สินค้าหรือโลจิสติกส์ ซึ่งเกี่ยวกับการบริหารต้นทุนการขนส่ง และการควบคุมคุณภาพสินค้า ซึ่งการที่
จะวัดความส าเร็จของกระบวนการที่ปฏิบัติที่เหมาะสมและแม่นย านั้นจะต้องท าการวัดผลจากมิติ
มุมมองการตอบสนองของลูกค้า ซึ่งเป็นไปตามหลักการแห่งความถูกต้อง (5R’s) ดังนั้น ผู้วิจัยจึง
ก าหนดปัจจัยในการศึกษา หรือกรอบแนวคิดการวิจัย ที่มุ่งศึกษากิจกรรมหลักเฉพาะด้านโลจิสติกส์ 
ภายใต้มิติการวัดผลตามหลักการแห่งความถูกต้อง 

3. ทบทวนเอกสารหรืองานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยผู้วิจัยท าการศึกษา แนวคิด ทฤษฎี และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า และการตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าตามหลักความ
ถูกต้อง จากหนังสือ บทความ และเอกสารงานวิจัยต่างๆ เพ่ือให้ทฤษฎีที่น ามาใช้สามารถครอบคลุม
ประเด็นปัญหาที่เกิดข้ึนกับบริบทของบริษัทที่ศึกษา 
 4. ก าหนดตัวชี้วัดของแต่ละมิติของ 5R จากการก าหนดปัจจัยในการศึกษา และการทบทวน
เอกสารหรืองานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ส่งผลให้เกิดตัวชี้วัดรวมจ านวน 5 ตัวชี้วัด โดยเลือกประยุกต์ใช้และ
พัฒนาตัวชี้วัดจากแนวทางการวัดการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ของกรมสงเสริมอุตสาหกรรม (2562) 
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ซึ่งตัวชี้วัดจะต้องเป็นข้อมูลเชิงปริมาณที่มีมาตรวัดระดับช่วงหรืออัตราส่วนที่แสดงข้อมูลตัวเลขจ านวน
หรือสัดส่วนชัดเจน ไม่ใช่ข้อมูลเชิงปริมาณในลักษณะของตัวแปรสังคมศาสตร์ที่มีมาตรวัดระดับอันดับ 
เพ่ือให้สามารถสะท้อนประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการท างานขององค์กรได้อย่างแท้จริง 
เหมาะสม และมีมาตรฐานในการวัดผลที่ถูกต้อง โดยมีรายละเอียดของตัวชี้วัด ดังนี้ 
 
ตารางที่ 5 การพัฒนาตัวชี้วัดส าหรับใช้ในการวัดผลกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 

กิจกรรมหลัก 
ด้านโลจิ
สติกส์ 

มิติด้าน
ผลิตภัณฑ์* 

มิติด้านคุณภาพ* มิติด้านสถานที่* มิติด้านเวลา มิติด้านต้นทุน 

กิจกรรมท่ี 1 
การสื่อสาร
ด้านโลจิสติกส์ 

อัตราความ
แม่นย าของ
การก าหนด 
Spec สินค้า
ของลูกค้า 
(Order 
Accuracy 
Rate: 
Customer) 

อัตราความ
แม่นย าของการ
ออกใบสั่งซื้อไปยัง
แผนกอื่นๆ 
(Order 
Accuracy Rate: 
internal) 

อัตราความ
แม่นย าของการ
ระบุจุดหมาย
ปลายทางส่ง
สินค้า (Location 
Accuracy Rate) 

ระยะเวลา
เฉลี่ยการส่ง
ค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร 
(Average 
Order 
Processing 
Cycle Time) 

สัดส่วนมูลค่าการ
ลงทุนเกี่ยวกับการ
ติดต้ังระบบการ
สื่อสารภายใน
องค์กรต่อ
ยอดขาย
(Information 
Processing Cost 
per Sales) 

กิจกรรมท่ี 2 
การขนถ่าย
และการบรรจุ
ผลิตภัณฑ์ 

อัตราการบรรจุ
หีบห่อท่ีผลิต
ต่อเป้าหมาย
การผลิต 
 (Packaging 
Process) 

อัตราจ านวน
สินค้าส าเร็จรูปท่ี
เกิดความเสียหาย
ของสินค้า ใน
กระบวนการ 
(Damage Rate: 
Internal) 

สัดส่วนมูลค่า
สินค้าที่เสียหายใน
การเก็บรักษาต่อ
มูลค่าสินค้า 
(Damaged 
Value from 
Maintenance) 

ระยะเวลา
เฉลี่ยการถือ
ครองและการ
บรรจุหีบห่อ 
(Average 
Material 
Handing 
and 
Packaging 
Cycle Time) 

สัดส่วนมูลค่า
สินค้าที่เสียหาย
ต่อการผลิต
(Damaged 
Value per 
Material 
Handing and 
Packaging) 

กิจกรรมท่ี 3 
การขนส่ง 

อัตราส่วน
มูลค่าสินค้าที่
เสียหายต่อ
มูลค่า 
(Damaged 
Value per 
Sales) 

อัตรา
ความสามารถใน
การจัดส่งสินค้า
ของแผนกขนส่ง 
(Transportation 
DIFOT Rate) 

อัตราความ
แม่นย าของการ
น าส่งสินค้าที่
ปลายทาง 
(Transportation 
Accuracy Rate) 

ระยะเวลา
เฉลี่ยการ
จัดส่งสินค้า 
(Average 
Delivery 
Cycle Time) 

สัดส่วนต้นทุนการ
ขนส่งต่อยอดขาย 
(Transportation 
Cost per Sales) 

* พัฒนาจากมิติด้านความน่าเชื่อถือของกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม 
ที่มา: ประยุกต์จากกรมสงเสริมอุตสาหกรรม (2562) 
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5. ภายหลังจากการสร้างตัวชี้วัด ผู้วิจัยจะน าตัวชี้วัดเข้าสู่กระบวนการศึกษา ดังนี้ 
5.1 รวบรวมข้อมูลตามตัวชี้วัดจากข้อมูลของบริษัท เป็นขั้นตอนของการตรวจสอบ

ตัวชี้วัดว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ โดยการน าตัวชี้วัดที่ก าหนดไปสัมภาษณ์กลุ่มผู้ให้ข้อมูลหลักจ านวน 
10 คน เพ่ือรับฟังความคิดเห็น และตรวจสอบความถูกต้อง เหมาะสมของตัวชี้วัด หรือความสามารถ
ในการน าไปประยุกต์ใช้ประโยชน์ได้จริง จากนั้นเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิที่จ าเป็นต้องใช้ในการ
วัดผลข้อมูลตามตัวชี้วัดจากบริษัทกรณีศึกษา ประกอบด้วยข้อมูล ต้นทุนในการด าเนินการขนส่ง 
ยอดขายสินค้า มูลค่าความเสียหายในการบรรจุภัณฑ์ มูลค่าความเสียหายในการขนส่ง ระยะเวลาที่ใช้
สื่อสารภายในองค์กร ระยะเวลาในการบรรจุภัณฑ์ ระยะเวลาในการขนส่ง เป็นต้น ซึ่งเป็นไปตามที่
ตัวชี้วัดก าหนด 

5.2 วิเคราะห์การจัดล าดับความส าคัญของตัวชี้วัดเพ่ือจัดล าดับความส าคัญของปัจจัยที่
ส่งผลต่อการประเมินประสิทธิภาพ โดยสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้ที่มีความรู้ความเข้าใจและมีส่วน
เกี่ยวข้องในการปฏิบัติงานจ านวน 10 คน เพื่อให้ท าแบบสอบถามการประเมินความส าคัญ ก่อนจะน า
ปัจจัยดังกล่าวเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์ล าดับชั้น (Analytical Hierarchy Process, AHP) เพ่ือ
วิเคราะห์ล าดับความส าคัญของตัวชี้วัด  

สามารถสรุปขั้นตอนการวิจัยเชิงปฏิบัติการได้ ดังภาพที่ 5  

 
ภาพที่ 5 กรอบการวิจัยเชิงปฏิบัติการ 

  

ก าหนดปัญหาหรือเป้าหมาย 

ทบทวนเอกสารหรืองานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 

ก าหนดปัจจัยในการศึกษา 

รวบรวมข้อมลูตามตัวช้ีวัด 
จากข้อมูลของบริษัท  

วิเคราะห์การจดัล าดับ
ความส าคญัของตัวช้ีวัด 

ประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งของบริษัท ABC 

ก าหนดตัวช้ีวัดของแต่ละมิติของ 5R 
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3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.5.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
ในการเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรับการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยเลือกเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจากผู้ที่

ด ารงต าแหน่งเป็นผู้บริหาร และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา รวมทั้งสิ้น 
10 คน โดยสามารถแบ่งการเก็บรวบรวมข้อมูลออกเป็น 2 ส่วน ตามเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ดังนี้ 

 1) สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง ด้วยแบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง เกี่ยวกับการก าหนด
เกณฑ/์ดัชนี้ชี้วัดของตัวชี้วัด KPI ซึ่งสร้างขึ้นจากทฤษฎี 9 กิจกรรมหลักโลจิสติกส์และ 5 ความถูกต้อง 
เพ่ือใช้ในการสร้าง/ก าหนด เกณฑ์/ดัชนี้ชี้วัดของตัวชี้วัด ที่เป็นส่วนประกอบของการสร้างแบบ
ประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 

 2) ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม โดยให้กลุ่มตัวอย่างท า
แบบสอบถาม เกี่ยวกับ ประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ ที่
ประกอบด้วย การวิเคราะห์ตามล าดับชั้นของกิจกรรมโลจิสติกส์ เพ่ือใช้ในการก าหนดล าดับ
ความส าคัญของปัจจัยกิจกรรมหลักโลจิสติกส์  

3) ประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของบริษัทกรณีศึกษา ABC ด้วยแบบ
ประเมินประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ที่สร้างขึ้น เพ่ือ
ค้นหาประสิทธิภาพในการด าเนินการขนส่งของบริษัท ตามทฤษฎีกิจกรรมหลักโลจิสติกส์และแนวคิด
ความถูกต้อง 

3.5.2 การด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล 
1) ติดต่อประสานงานกับทางภาควิชาภายในมหาวิทยาลัย เพ่ือจัดท าหนังสือขอ

ความอนุเคราะห์ในการเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัย 
2) ท าการติดต่อกับบริษัทที่ เป็นกรณีศึกษาเพ่ือของความอนุเคราะห์ในการ

ด าเนินการวิจัย 
3) อธิบายเนื้อหาและวัตถุประสงค์ในการวิจัยให้ผู้ที่จะได้รับการสัมภาษณ์รับทราบ 

และแจ้งก าหนดการนัดหมายวัน เวลา และสถานที่ ที่ใช้ในการเก็บรวมรวมข้อมูล 
4) ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลตามวันเวลาที่ก าหนด โดยในงานวิจัยนี้ก าหนด

ช่วงเวลาที่ใช้ในการวิจัยอยู่ระหว่างเดือน กุมภาพันธ์–กันยายน พ.ศ. 2564 
 

3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
น าข้อมูลที่ได้รับในขั้นตอนต่างๆ ไปวิเคราะห์เพ่ือค้นหาสาระส าคัญตามวัตถุประสงค์การวิจัย 

ดังนี้ 
3.6.1 การก าหนดตัวชี้วัด เป็นการก าหนดตัวชี้วัดที่จะน าไปใช้ในการประเมินผลโดยก าหนด

ขึ้นจากการประยุกต์แนวคิดทฤษฎีตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรมของกรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม (2562) ร่วมกันแนวคิด 5 ความถูกต้อง  

3.6.2 น าข้อมูลที่ได้รับจากการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง มาวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content 
analysis) เพ่ือใช้ก าหนด เกณฑ์/ดัชนี้ชี้วัดความส าเร็จ ของตัวชี้วัดแต่ละตัว ส าหรับการสร้างแบบ
ประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ ซึ่งเป็นวิธีการวัด    
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คุณค่าท่ีประเมินผลออกมาเป็นตัวเลข/จ านวน/ปริมาณให้เกิดความชัดเจนและแสดงให้เห็นว่าเส้นทาง
หรือวิธีการขนส่งที่เลือกใช้มีศักยภาพเพียงไร หรือประสบความส าเร็จตามวัตถุประสงค์ที่วางไว้หรือไม่ 

3.6.3 น าข้อมูลจากแบบสอบถามที่ได้รับกลับคืนมาบันทึกรหัสและน าไปวิเคราะห์เพ่ือค้นหา
สาระส าคัญตามวัตถุประสงค์การวิจัย ประกอบด้วย 

1) กระบวนการวิเคราะห์ล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) ซึ่งเป็นวิธีการ
หนึ่งที่ใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือตัดสินใจเลือกทางเลือก โดยใช้การสร้างแบบจ าลองมาตรวัดประเภท
อัตราส่วนจากการเปรียบเทียบคู่ (Pairwise Comparison) เพ่ือใช้แสดงล าดับความส าคัญของ
ส่วนย่อยต่าง ๆ และก าหนดกระบวนการตัดสินใจที่เหมาะสมที่สุด ประกอบด้วย 3 ขั้นตอนดังนี้  

ขั้นตอนที่ 1: ก าหนดเป้าหมายของกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) คือ
การหาค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยการขนส่ง 

ขั้นตอนที่ 2: สร้างโครงสร้างแผนผังจากระดับบนไปสู่ระดับล่าง  
โครงสร้างกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) เพ่ือหาค่าความส าคัญของ

ปัจจัยการขนส่งแสดงปัจจัยหลักและรอง ดังภาพที่ 6 
 

 
ภาพที่ 6 กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น 

 
ขั้นตอนที่ 3: ค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญ 
การหาค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการขนส่งปุ๋ยผ่านเส้นทางหลวง

สายเอเชีย 1 และ 2 ซึ่งได้รวบรวมคะแนนจากแบบประเมิน AHP ที่ผู้บริหารในการขนส่ง จ านวน 5 
คน และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้า จ านวน 5 คน ของบริษัทกรณีศึกษา รวมทั้งหมด 10 คน 
ประกอบด้วย  

กลุ่มท่ี 1 ผู้บริหารในการขนส่ง จ านวน 5 ท่าน  
- รองกรรมการผู้จัดการ     จ านวน  1 ท่าน 
- หัวหน้าแผนกบริการขนส่ง   จ านวน 1 ท่าน 
- หัวหน้าแผนกคลังสินค้า     จ านวน 1 ท่าน 
- หัวหน้าแผนกฝ่ายวางแผนประสานงานขนส่ง จ านวน 1 ท่าน 
- เจ้าหน้าที่ปฎิบัติการค้าอาวุโส   จ านวน 1 ท่าน  

ค่าความส าคัญปัจจัยการขนส่ง 

การสื่อสาร (L1) การขนถ่ายและบรรจุ (L2) การขนส่ง (L3) 
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กลุ่มท่ี 2 ผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้า จ านวน 5 ท่าน 
โดยน าค่าคะแนนของแต่ละท่านมาค านวณผ่าน Microsoft Excel ทั้งค่าน้ าหนัก

และค่าความสอดคล้อง (C.R.) จากนั้นท าการทดสอบความสอดคล้อง ต้องมีค่าไม่เกิน 5% หากปัจจัย
มีจ านวน 3 ปัจจัย ค่าไม่เกิน 8% ส าหรับจ านวน 4 ปัจจัย (Saaty,1994) เมื่อพิจารณาความ
สอดคล้อง หากผู้บริหารท่านใดที่มีค่าความสอดคล้อง เกินที่ก าหนดจะท าการน าแบบสอบถามกลับไป
ทบทวนอีกครั้ง ก่อนสรุปค่าน้ าหนักของปัจจัย (Eigenvector) เพ่ือแสดงผลลัพธ์การวิเคราะห์ 

2) การประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้าน         
โลจิสติกส์: กรณีศึกษาบริษัท ABC โดยการน าประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งที่ผู้วิจัยพัฒนาขึ้น
ทดลองใช้กับบริษัทกรณีศึกษา เพ่ือทดสอบการน าไปใช้ของแบบประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่ง
ด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ และค้นหาประสิทธิภาพระบบขนส่งของบริษัท
กรณีศึกษาในปัจจุบัน 
 3.6.4 การน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยเชิงปริมาณ จะน ามาจัดเรียงในรูปแบบ
ตารางพร้อมค าอธิบายเชิงบรรยายใต้ตาราง  
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทท่ี 4 
ผลการวิจัยและการอภิปรายผล  

 
ในการวิจัยเรื่องการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้าน     

โลจิสติกส์ กรณีศึกษาบริษัท ABC ตัวชี้วัดประสิทธิภาพระบบขนส่งสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ย
ระหว่างประเทศไทยสู่เมียนมาผ่านเส้นทางด่านชายแดนอ าเภอแม่สอด ถูกออกแบบและพัฒนาขึ้น
จากข้ันตอนการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้อตามท่ีกล่าวไปแล้วในบทที่ 2 ซึ่งจะน ามาตรวจสอบความ
ถูกต้องด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (Indepth Interview) ด้วยแบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างกับ
ผู้บริหารในการขนส่ง จากนั้นจึงจะน าตัวชี้วัดประสิทธิภาพที่ได้รับการยืนยันความถูกต้องเข้าสู่
กระบวนการวิเคราะห์ความส าคัญตามล าดับชั้น โดยสามารถสรุปผลการวิจัยในแต่ละขั้นตอนได้ ดังนี้  
 
4.1 การตรวจสอบและก าหนดตัวชี้วัดการขนส่งและก าหนดเกณฑ์การให้คะแนน 

ในการตรวจสอบและก าหนดตัวชี้วัดการขนส่ง เพ่ือให้มีความถูกต้องของข้อมูลผู้วิจัยได้
ก าหนด กลุ่มตัวอย่างที่ต้องการสัมภาษณ์เชิงลึกของบริษัทกรณีศึกษาทั้งหมด 10 คน ประกอบด้วย
ผู้บริหารในการขนส่ง จ านวน 5 คน และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้า จ านวน 5 คน โดยใช้แบบ
สัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง ซึ่งสร้างขึ้นจากทฤษฎี 9 กิจกรรมหลักโลจิสติกส์และ 5 ความถูกต้อง 
ประกอบด้วยค าถามทั้งหมด 3 ข้อ  คือความเห็นเกี่ยวกับทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลักโลจิสติกส์
ในการขนส่ง  ความเห็นเกี่ยวกับหลักความถูกต้อง และการตรวจสอบตัวชี้วัด ได้ผลการสัมภาษณ์สรุป
ได้ ดังนี้  

1) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 1 
วันที่: 5 พฤจิกายน 2564 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: รองกรรมการผู้จัดการ  
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์:  
หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง มีความส าคัญต่อ

การขนส่ง ทุกอย่างประสานงานและสอดคล้องกัน ต้องใช้ร่วมกันในการวางแผนการขนส่ง ไม่สามารถ
ขาดอย่างใดอย่างหนึ่งได้ ขาดสิ่งใดสิ่งหนึ่งก็จะขาดตอนกันหมด  

หลักความถูกต้อง มีความส าคัญต่อการขนส่ง เช่น R แรก (Right Product) การขนส่ง
ต้องมีสินค้าตรงตามความต้องการ R สอง (Right Quality) ก็ต้องส่งสินค้าที่มีคุณภาพ เป็นต้น การ
ขาดตัวใดตัวหนึ่งอาจจะมีผลกระทบมากน้อยต่างกัน เช่น การส่งสินค้าผิดเวลาในบางกรณีอาจไม่เป็น
ปัญหามากถ้าลูกค้าเขารับความคลาดเคลื่อนของเวลาได้ แต่ในบางกรณีที่สินค้าต้องส่งตรงเวลา
แน่นอนการส่งตรงไม่เวลาอาจท าให้เกิดความเสียหายต่อลูกค้าได้ ส่วนประเด็นเกี่ยวกับการพิจารณา
ความเหมาะสมของตัวชี้วัดสามารถแยกได้ ดังนี้ 

ด้านการสื่อสาร 
มิติผลิตภัณฑ์ ด้านความผิดพลาดในใบสั่งซื้อจากลูกค้า ปรกติจะไม่เกิดความผิดพลาดใน

การสั่งซื้อหรือการจัดส่งขึ้นเลย เพราะราคาของปุ๋ยแต่ละชนิดนั้นแตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัด ในการ
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วัดผลหรือเกณฑ์ชี้วัดอาจจะวัดเป็นสัดส่วนร้อยละตามที่ผู้วิจัยก าหนดก็ได้ หรืออาจวัดเป็นจุดที่ผิดใน
เอกสารแทนก็ได้ 

ความผิดพลาดในการออกใบสั่งซื้อภายในองค์กร การสั่งซื้อหรือใบอนุมัติจ่ายสินค้าใน
องค์กรนั้นจะมีแบบฟร์อมที่ตายตัวท าให้การสั่งงานต่างๆในการผลิตตามค าสั่งซื้อเป็นมาตรฐาน
เดียวกันทุกแผนก ซึ่งผู้เขียนใบสั่งซื้อก็พยายามเขียนตัวอักษรให้มีระเบียบทุกคนสามารถอ่านออกได้ 

ความผิดพลาดในการระบุที่หมายปลายทาง ไม่เคยเกิดความผิดพลาดขึ้นเพราะผู้สั่งผลิตก็
มักเป็นตัวแทนจ าหน่ายรายเดิมให้ไปส่งสินค้าท่ีเดิม มีน้อยครั้งมากที่จะเป็นผู้สั่งซื้อสินค้ารายใหม่ แต่ก็
จัดส่งผ่านไปยังด่านศุลกากรแม่สอดท่ีเดิม 

ระยะเวลาเฉลี่ยของการติตต่อสื่อสารส่งค าสั่งซื้ อภายในองค์กร ค่อนข้างล่าช้ามาก
ประมาณ 3 - 4 วันนับจากค าสั่งซื้อสินค้าเป็นอย่างน้อย โดยล่าช้าที่สุดคือได้รับใบอนุมติจ่าย(ใบสั่งซื้อ) 
ภายในวันที่ก าหนดส่งสินค้าหรือประมาณ 7 วัน หน่วยการวัดดวามล่าช้าในการสื่อสารในองค์กร จึง
ควรก าหนดประมาณ 2, 4, 6, 8 วัน แทนที่จะเป็น 1, 2, 3 วัน เป็นต้น 

สัดส่วนมูลค่าต้นทุนระบบสื่อสารต่อยอดขาย เป็นสิ่งที่วัดได้ค่อนข้างยาก เพราะต้นทุน
การสื่อสารของบริษัทมาจากหลายปัจจัย ตั้งแต่บุคลากร Customer service บันทึกลงระบบ
คอมพิวเตอร์ และแจกจ่ายงานผ่าน admin สู่แผนกปฏิบัติงาน ท าให้เกิดต้นทุนปลีกย่อยที่วัดได้
ค่อนข้างยาก 

ด้านขนถ่ายและบรรจุ 
มีการตรวจสอบถุงก่อนการบรรจุ เช่นหากมีการปริ ถลอก หรือชื้น จะท าการคัดทิ้งก่อน

เข้ากระบวนการบรรจุ ซึ่งถุงที่ถูกคัดทิ้งจากกระบวนการตรวงสอบนี้ มีมากถึงประมาณ ร้อยละ 20-30 
ของถุงที่จะใช้บรรจุ (เสียหาย 200 – 300 ใน จาก 1,000 ใบ) ซึ่งในวันหนึ่งจะมีจัดปริมาณบรรจุตาม
ค าสั่งซื้อไม่เกิน Capacity ของที่ผลิตอยู่แล้วจึงไม่เกิดปัญหาในการบรรจุภัณฑ์ไม่ทัน  

เมื่อบรรจุแล้วมีการเสียหายของสินค้าบ้างเป็นครั้งคราว เช่น ปุ๋ยมีการจับตัวจากเม็ดเป็น
ก้อน (ถือว่าเสียหาย) ส่วนใหญ่เกิดจากระยะเวลาตั้งทิ้งไว้ ซึ่งบริษัทไม่ได้ก าหนดสัดส่วนการสูญเสียที่
แน่นอนไว้ แต่มีประกันสินค้าที่รับผิดชอบการเสียหายสินค้าไว้ที่ 1% ซึ่งในกรณีปฏิบัติจริงปริมาณการ
สูญเสียแต่ละครั้งที่เกิดขึ้นนั้นไม่เคยเกินก าหนดของประกัน ดังนั้นการปฏิบัติจริงค่าเฉลี่ยของความ
เสียหายที่พบเห็นได้บ่อยและก าหนดเป็นสัดส่วนการสูญเสียที่รับได้จะอยู่ที่ประมาณร้อยละ 0.25  

สัดส่วนสินค้าที่เสียหายต่อการเก็บรักษา ส่วนใหญ่ จะถูกแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ 1) 
ความเสียหายของการเก็บรักษาวัตถุดิบ ซึ่งวัตถุดิบทั้งหมดจะมีลักษณะเป็นเม็ดเมื่อเก็บไว้ นานจะ
กลายเป็นฝุ่นผงหรือก้อนตามแต่ละชนิดของวัตถุดิบ ซึ่งระยะเวลาที่เก็บรักษาได้และไม่เกิดความ
เสียหายหรือเกิดความเสียหายน้อยมาก จะอยู่ประมาณ 4 เดือน แต่บางครั้งก็มีการเก็บรักษาเป็นปีๆ 
กว่าที่จะใช้งานวัตถุดิบนั้นหมด ซึ่งวัตถุดิบบางส่วนก็เกิดการจับตัวเป็นก้อนหรือกลายเป็นฝุ่นตามที่
กล่าวแล้ว 2) ความเสียหายของเก็บรักษาสินค้าภายหลังการผลิต วัตถุดิบที่อยู่ในขั้นตอนการบรรจุ
ภัณฑ์นั้นจะเป็นวัตถุดิบที่ผ่านกระบวนการหมักหรือพักรอปฏิกริยาเคมีเรียบร้อยแล้ว หรือเป็นวัตถุดิบ
ปุ๋ยทางเคมีโดยตรง จึงไม่จ าเป็นที่จะต้องมีการพักรอสินค้าที่ผลิตเสร็จก่อนการจัดส่ง ความเสียหาย
ของเก็บรักษาสินค้าภายหลังการผลิตจึงเกิดขึ้นจากการรอรถบรรทุกสินค้าโดยตรง ซึ่งสินค้าที่ผลิตขึ้น
นั้นจะสามารถคงสภาพที่ไม่เกิดความเสียหายก่อนน าส่งถึงมือลูกค้าได้มากที่สุดประมาณ 14 วัน ซึ่ง
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ปรกติแล้วทางบริษัทจะท าการส่งสินค้าให้กับลูกค้าก่อนเวลาดังกล่าว จึงไม่เกิดความเสียหายในส่วนนี้
หรือเกิดน้อยมาก หากจะก าหนดตัวชี้วัดในด้านความเสียหายในการเก็บรักษาจึงควรตั้งค่าเป็นตัว
เลขที่น้อยมาก 

ในด้านระยะความผิดพลาดในการถือครองและการบรรจุหีบห่อรวมถึงขนถ่ายขึ้นรถ 
ปรกติจะไม่เกิดความผิดพลาด เพราะในวันหนึ่งจะมีจ ากัดปริมาณบรรจุตามค าสั่งซื้อไม่เกิน Capacity 
ของที่ผลิตอยู่แล้วจึงไม่เกิดปัญหาในการบรรจุภัณฑ์ไม่ทัน 

มูลค่าเสียหายต่อการผลิต จากประสบการณ์จะพบว่ามูลค่าที่เสียหายส่วนใหญ่จะเกิดจาก
ถุงบรรจุที่เสียหายและต้องคัดออกจากระบบ ซึ่งเกิดขึ้นราวๆ ร้อยละ 20 เนื่องจากเป็นถุงมือสองที่
ราคาต้นทุนต่ ากว่าถุงมือหนึ่งมาก โดยถุงที่เกิดความเสียหายจะน าไปซ่อมแซมและน ากลับมาใช้ใหม่
หรือน าไปใช้ในกิจกรรมอ่ืนของบริษัทแทน นอกจากนั้นก็ไม่พบความเสียในการผลิตมากนักเกณฑ์วัด
จึงอาจปรับให้ตัวชี้วัดต่ ากว่าที่ก าหนดมาให้ตรวจสอบได้ 

ด้านการขนส่ง 
มูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า ในการขนส่งสินค้า เสียหายได้หลายแบบ เช่น 

ถุงแตก ถุงปริ หรือความชื้นเกิน 1% ซึ่งในการขนส่งสินค้าจริงเกิดมูลค่าความเสียหายน้อยมาก ซึ่ง
บริษัทท าการประกันความเสียหายของสินค้าไว้ หากสินค้าเสียหายเกิน 1% บริษัทสามารถเคลมสินค้า
จากบริษัทประกันได้ แต่ส่วนใหญ่เมื่อเกิดความเสียหายจริง ก็ไม่เคยท าการเคลมสินค้าเพราะเสียเวลา
ในการท าเอกสารรายงาน หรือด าเนินการต่างๆ ซึ่งไม่คุ้มค่ากับการเคลมสินค้า ดังนั้นความเสียหายที่
เกิดข้ึนจริงจะอยู่ราวๆ 1% ของมูลค่าสินค้า 

สัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดส่งได้ต่อยอดรวมค าสั่งซื้อสินค้า ไม่มีปัญหาเกิดขึ้น ปฏิบัติตาม
ใบสั่งงานหรืออนุมัติจ่ายสินค้าได้ครบถ้วนในแต่ละวัน 

ความผิดพลาดในการจัดส่งสินค้าไปยังที่หมายปลายทาง ไม่มีปัญหาเกิดขึ้นเพราะลูกค้าที่
ซื้อส่วนใหญ่จะเป็นรายเดิมที่และวิ่งขนส่งในเส้นทางเดิมเสมอ 

ในด้านความผิดพลาดระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า ปรกติแล้วจะไม่เกิดความผิดพลาด
เรื่องความล่าช้าขึ้นเลยในแต่ละขั้นตอน เพราะการก าหนดเวลาในการจัดส่งสินค้าประเภทสินค้า
การเกษตรแบบข้ามชายแดนนั้นจะก าหนดในรูปแบบของวันที่ที่จัดส่งถึง ไม่ได้ก าหนดว่าต้องถึงเวลา
เท่าใดของวันนั้น ทางบริษัทจึงมีการวางแผนระยะเวลาในการจัดส่งรวมถึงระยะเวลาในการข้ามด่าน
ได้ง่ายโดยเผื่อจ านวนวันที่ต้องใช้ในการข้ามด่านเพ่ิมขึ้นจากการจัดส่งอีก 1 วัน ตัวชี้วัดด้านนี้จึงอาจ
เปลี่ยนเป็นหน่วยวันแทนร้อยละได้ 

สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย การส่งออกปุ๋ยนั้นเสียต้นทุนกับการขนส่งเป็นอย่าง
มาก โดยเฉพาะค่าน้ ามัน และค่าเสื่อมสภาพ ส่วนความใช้จ่ายอ่ืนๆ ค่าด่าน และค่าขนขับรถ ถือเป็น
รายจ่ายที่น้อยมาก โดยรวมๆแล้วคิดเป็นราวๆ 30% - 40% ของมูลค่าสินค้า/ยอดขายของแต่ละคันรถ  

2) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 2 
วันที่: 27 กันยายน 2564 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: หัวหน้าแผนกบริการขนส่ง  
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์:  
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หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง มีความส าคัญต่อ
การขนส่ง แต่ส่วนใหญ่ที่จะเห็นได้ชัดจากประสบการณ์ในการปฏิบัติงานจะให้น้ าหนักในเรื่องของ การ
ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง เพราะต้นทุนการด าเนินงานจะอยู่ที่ 2 กิจกรรมนี้เป็นหลัก หาก
บริหารผิดพลาดก็จะท าให้เกิดการขาดทุนข้ึนได้ 

หลักความถูกต้อง มีความส าคัญต่อการขนส่ง เพราะจะท าให้ลูกค้าเกิดความพอใจและ
เห็นว่าสินค้าท่ีบริษัทจ าหน่ายมีคุณภาพตรงตามสิ่งที่เขาต้องการ  

ตัวชี้วัด 15 ตัว ส่วนใหญ่ไม่มีประเด็นที่ต้องเพ่ิมเติมสามารถยึดตามที่ผู้วิจัยแสดงมาให้
พิจารณาได้เลย แต่มีข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมเป็นพิเศษในด้านของกิจกรรมการขนส่ง ที่เกี่ยวกับต้นทุน 
คือเพราะการส่งออกปุ๋ยนั้นเสียต้นทุนกับการขนส่งเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะค่าน้ ามัน และค่า
เสื่อมสภาพ ซึ่งทางส่วนงานเคยได้เคยวิเคราะห์ต้นทุนในการขนส่งแต่ละตันหรือแต่ละถุงไว้ ราวๆ 
1,000 บาท ต่อการบรรจุ 1 ถุง และมีค่าน้ ามันขนส่งประมาณกิโลเมตรละ 90 บาท นอกจากนี้ยังไม่
รวมค่าต้นทุนค่าแรงหรือค่าเครื่องจักรขนย้ายค่าเสื่อมสภาพต่างๆ ท าให้ตัวชี้วัดด้านต้นทุนต่างๆ เช่น 
สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย อาจต้องปรับเปลี่ยนเกณฑ์การชี้วัดของแต่ ละชั้นคะแนนให้
ถูกต้อง  

3) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 3 
วันที่: 27 กันยายน 2564 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: หัวหน้าแผนกคลังสินค้าและคลังวัตถุดิบ 
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์:  
หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง มีความส าคัญต่อ

การขนส่งเป็นอย่างมาก ซึ่งแผนกคลังสินค้านั้นจะต้องเกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์เป็นอย่างมาก
เพราะมีหน้าที่ในการเก็บทั้งวัตถุดิบและสินค้าที่ผลิตและต้องแจกแจงให้กับส่วนงานอ่ืนตามใบค าสั่ ง
กระจายสินค้า ดังนั้นหากบริหารไม่ดีก็จะท าให้วัตถุดิบขาดแคลนไม่สามารถน าไปใช้ในขั้นตอน
กระบวนการผลิตได้ ก็จะท าให้ขั้นตอนการผลิตสินค้าหยุดชะงัก ซึ่งวัตถุดิบของบริษัทนั้นมีทั้งชนิดที่
เป็นปุ๋ยอินทรีย์และเคมีท าให้ต้องมีการจ าแนกคลังวัตถุดิบออกเป็นหลายส่วน เพราะมีระยะเวลาการ
เก็บรักษาหรือต้องพักวัตถุดิบที่ไม่เท่ากัน ส่วนถ้าหากบริหารการเก็บสินค้าไม่ดีก็จะท าให้ต้องท าการ
ผลิตเร่งด่วนเพื่อให้ทันความต้องการก็จะท าให้ต้องเสียเวลา เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึน  

ในด้านหลักความถูกต้อง มีความส าคัญต่อการขนส่ง เพราะเป็นตัวชี้วัดประเมินความพึง
พอใจของลูกค้าซึ่งบริษัทก็มีการด าเนินการในเรื่องตรวจสอบความพอใจลูกค้าอยู่บ้างเป็นครั้งคราว ซึ่ง
เป็นหน้าที่ของส่วนงานลูกค้าสัมพันธ์ 

ตัวชี้วัด 15 ตัว ส่วนใหญ่บริษัทมีการก าหนดค่าความเสียหายไว้ในการด าเนินการกิจกรรม
ต่าง ๆ ที่ 1% เพราะเป็นอัตราก าหนดในการประกันความเสียหายของสินค้า ซึ่งในความเป็นจริงค่า
ความเสียหายในแต่ละขั้นตอนก็พอมีเกิดขึ้นให้เห็นด้วยสายตา เช่น ปุ๋ยจับตัวเป็นก้อน หรือเป็นแผ่น
เมื่อเก็บไว้นานกว่าที่ก าหนด แต่ก็ไม่ได้ท าการวัดความเสียหายอย่างจริงจัง เพราะไม่ได้เกิดขึ้นเยอะ
มาก อาจเสียหายราวๆ 1-3% แต่ก็ไม่น่าจะคุ้มค่ากับการที่ต้องจ่ายเงินและเสียเวลาเพ่ือท าการวัด
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงๆ อย่างชัดเจน เพ่ือเคลมสินค้าจากที่ประกันภัยไว้ จึงมักตีค่าจากสายตา
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มากกว่าว่าเป็นความเสียหายที่น้อยและยอมรับได้ หากเห็นว่าบางล๊อตมีความเสียหายผิดปรกติก็จะ
รีบแก้ปัญหาเป็นล๊อต ๆ ไป 

4) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 4 
วันที่: 28 กันยายน 2564 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: ผู้จัดการฝ่ายส านักวางแผนผลิตภัณฑ์  
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์:  
หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง มีความส าคัญต่อ

ธุรกิจของบริษัท เพราะเป็นธุรกิจที่ต้องท าการติดต่อค้าขายและขนส่งสินค้ากับต่างชาติ ทั้ง 3 กิจกรรม
นั้นมีความส าคัญเท่าเที่ยมกัน แต่คนมักให้ความส าคัญในด้านการขนส่งสินค้าสูงที่สุด ซึ่งในความเป็น
จริงแล้วหากติดต่อประสานงานพลาดท าให้เกิดค าสั่งผลิตที่ผิดพลาด หรือวัตถุดิบที่เก็บเสื่อมสภาพ
ก่อนน าไปใช้งานจริงก็จะท าให้การด าเนินงานทั้งหมดเปล่าประโยชน์เสียต้นทุนค่าใช้จ่ายในการด าเนิน
ทั้งหมดทันที ดังนั้นกิจกรรมทางโลจิสติกส์ทั้งหมดจึงมีความส าคัญเท่าเทียมกัน และช่วยเหลือกันใน
การท าให้สินค้าสามารถผลิตขึ้นน าส่งถึงมือลูกค้าได้ 

หลักความถูกต้อง เป็นสิ่งที่ส าคัญมากที่จะท าให้ลูกค้าพอใจและหันมาใช้บริการซ้ า ซึ่งใน
เรื่องของปุ๋ยนั้นจะมีหัวใจหลักอยู่ที่ คุณภาพของสินค้า และราคาของสินค้าเป็นหลัก ส่วนปัจจัยอ่ืน  
เช่นเวลา หรือสถานที่จะไม่ค่อยมีความส าคัญมากนักเพราะปุ๋ยเป็นสินค้าที่เสียหายได้ยาก ต้องใช้เวลา 
5-7 วันจึงเริ่มที่จะเกิดความเสียหายอย่างเห็นได้ชัด ส่วนสถานที่การขนส่งก็มักไม่เกิดปัญหาขึ้นเพราะ
ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งจากบริษัทไปสู่โกดังกระจายสินค้าที่ต่างประเทศ ท าให้จุดส่งสินค้าแต่ละครั้งไม่
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม  

ส าหรับตัวชี้วัด 15 ตัว แผนกประสานงานจะเจอปัญหาด้านความล่าช้าของงานเอกสาร
เป็นหลัก ซึ่งเกิดจากขั้นตอนการสั่งซื้อเป็นหลัก เพราะเมื่อฝ่ายติดต่อลูกค้ารับข้อมูลค าสั่งซื้อเรียบร้อย
แล้ว ก็ต้องท าการด าเนินการติดต่อกับลูกค้าหรือตัวแทนจ าหน่ายอีกครั้งเพ่ือยืนยันความถูกต้องก่อน
ท าการบันทึกข้อมูลลงระบบ ซึ่งในวันรุ่งขึ้นจะมีเจ้าหน้าที่ admin เป็นคนตรวจสอบความถูกต้องซ้ า
อีกครั้ง โดนส่วนใหญ่ยังคงเป็นแบบแรงงานคน ไม่ได้ใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยทุนแรงมากนัก การ
ตรวจสอบความถูกต้องก็ต้องใช้การอ่านและความช านาญของเจ้าหน้าที่แต่ละคน การออกใบค าสั่งซื้อ
ต่างๆ ก็ยังคงเป็นรูปแบบของบการเขียนด้วยมือ และต้องมีผู้ปฏิบัติงานคนอ่ืนมาช่วยตรวจทานความ
ถูกต้องอีกครั้ง (Cross check) ก่อนส่งใบงานออกสู่ส่วนงานอ่ืน ซึ่งปัญหาเหล่านี้ท าให้เกิดความล่าช้า
ในการกระจายค าสั่งภายในองค์กร ซึ่งในบางครั้งลูกค้าน ารถไปรอเพ่ือบรรทุกสินค้าขึ้นที่หน้าโรงผลิต
แต่ใบค าสั่งงานก็ยังคงไปไม่ถึงโรงผลิต 

5) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 5 
วันที่: 28 กันยายน 2564 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: เจ้าหน้าที่ปฎิบัติการค้าอาวุโส 
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์:  
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หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง มีความส าคัญต่อ
ธุรกิจทุกอย่าง ซึ่งในกรณีของบริษัทก็ไม่แตกต่างกันกับบริษัทผลิตและจ าหน่ายสินค้าประเภทอ่ืน คือ
ต้องมีกิจกรรมทั้งการสื่อสารภายใน ขนถ่ายหรือเก็บสินค้า และน าส่งไปยังมือลูกค้า ซึ่งบริษัทก็ได้ให้
ความส าคัญในการตรวจสอบประสิทธิภาพดังกล่าว เช่น มีการเก็บรวบรวมข้อมูลต้นทุนด้านต่างๆ ทั้ง
การผลิตหรือการขนส่ง เป็นต้น  

ส าหรับตัวชี้วัด 15 ตัว ปัจจุบันนั้นบริษัทไม่ได้มีการท าการวัดและประเมินผลลัพธ์หรือ
ประสิทธิภาพในการด าเนินงานอย่างชัดเจน ซึ่งมีการเก็บข้อมูลเพียงบางส่วนที่สนใจแต่ก็ไม่ได้ท าใน
รูปแบบที่เป็นกิจลักษณะที่ถูกต้องเป็นมาตรฐาน มีเพียงแบบประเมินภายในองค์กรประเมิน
ประสิทธิภาพการท างาน ณ สิ้นปีของแต่ละบุคคล (Objective Key Result: OKR) รวมถึงไม่มีแบบ
ประเมินความพึงพอใจในการใช้บริการลูกค้า ท าให้การก าหนดตัวชี้วัดในแต่ละด้านน้ าอาจกท าได้ยาก 
ซึ่งเห็นว่าตัวที่วัดที่ก าหนดมาทั้งหมด 15 ตัวมีความครอบคลุมในทุกกิจกรรมและกระบวนการแล้ว 

6) แบบบันทึกผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 6-10 
วันที่: 4 – 8 ตุลาคม 2563 
ผู้ด าเนินการสัมภาษณ์: นนทกร ธรรมไชยางกูร 
ต าแหน่งผู้ถูกสัมภาษณ์: ผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งสินค้า 
ผลสรุปประเด็นส าคัญของการสัมภาษณ์: ในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ปฏิบัติหน้าที่ใน

การขนส่งสินค้า จ านวน 5 ราย (ผู้ถูกสัมภาษณ์รายที่ 6-10) จะน าผลการสัมภาษณ์มาแสดงรวมกัน
และสรุปเป็นประเด็นที่ส าคัญท่ีมีการกล่าวถึง ประกอบด้วย 

1. ทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลักโลจิสติกส์ในการขนส่ง มีความส าคัญต่อประสิทธิภาพ
ของเส้นทางการขนส่ง หรือไม่ อย่างไร 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 6: ด้านการขนส่งมีความส าคัญมากที่สุด เพราะเป็นวิธีที่จะท าให้
สินค้าสามารถไปถึงมือผู้รับได้ 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 7: ให้ความส าคัญด้านขนส่งมากที่สุด เพราะเป็นหน้าที่ที่ตนเอง
ปฏิบัติหน้าที่ ส่วนด้านการสื่อสารนั้นตนจะเป็นเพียงผู้รับค าสั่งการขนส่ง ซึ่งขอให้เพียงเอกสารใบ
ค าสั่งส่งสินค้าที่แผนกต้นทางออกมาให้ชัดเจนก็เพียงพอ 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 8: การท าหน้าที่เป็นพนักงานขนส่งไม่จ าเป็นต้องท าหน้าที่ยก
สินค้าขึ้นลงจากรถบรรทุก เป็นหน้าที่ของแผนกอ่ืน จึงให้ความส าคัญแต่เรื่องการขนส่ง ว่าต้องเริ่ม
ออกจากสถานีเวลาใด และต้องขับเร็วประมาณไหนเมื่อเจอรถที่ติดไม่เท่ากันในแต่ละกัน เพ่ือน าสินค้า
ไปที่หมายให้ทัน 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 9: ด้านการขนส่งส าคัญมากที่สุด ส่วนเรื่องของการสื่อสารเพียงท า
ตามเอกสารใบสั่งสินค้าที่ก าหนด ซึ่งจะระบุว่าต้องส่งสินค้าใดไปสู่ที่หมายตามเวลาก าหนด  

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 10: ให้ความส าคัญด้านการขนส่งส าคัญมากที่สุด เพราะเป็นหน้าที่
หลักที่ปฏิบิตงาน ปัญหาของเรื่องการสื่นสารที่พบและต้องให้ความส าคัญ เช่น อ่านลายมือในใบค า
สั่งซื้อไม่ออก เพราะใบค าสั่งซื้อเป็นการเขียนด้วยมือไม่ใช่การพิมพ์ 

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า หลักการทางโลจิสติกส์ด้านการสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ และการ
ขนส่ง นั้นด้านการขนส่งมีความส าคัญมากที่สุด เพราะเป็นวิธีที่จะท าให้สินค้าสามารถไปถึงมือผู้รับได้ 
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ส่วนด้านการสื่อสารนั้นตนจะเป็นเพียงผู้รับค าสั่งการขนส่ง ซึ่งขอให้เพียงเอกสารใบค าสั่งส่งสินค้าที่
แผนกต้นทางออกมาให้โดยการเขียนด้วยลายมือนั้น สามารถอ่านออกชัดเจน รู้เรื่องในเรื่องของ
จ านวนขนส่ง วันที่ต้องขนส่ง และสถานที่ขนส่งก็จะไม่เกิดปัญหาขึ้น   

2. หลักความถูกต้อง (7’s R) มีความส าคัญต่อประสิทธิภาพของการขนส่งของบริษัท 
หรือไม่ อย่างไร 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 6: การขนส่งสินค้าให้ถูกที่หมายมีความส าคัญมากที่สุด ส่วนเรื่อง
ปัญหาด้านเวลาอาจเกิดขึ้นในบางครั้ง เช่น ด่านชายแดนปิดจากนโยบายของรัฐบาลเมียนมา ท าให้
ต้องจอดรถค้างคืนที่หน้าด่านชายแดน 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 7: เวลาในการขนส่งสินค้าส าคัญมากที่สุด โดยก าหนดให้ขนส่งไป
จุดหมายปลายทางคือด่านชายแดนภายใน 1 วัน และข้ามด่านในวันรุ่งขึ้น ซึ่งมีเวลาในการขนส่ง
ค่อนข้างมากท าให้สามารถไปถึงจุดหมายก่อนเวลาก าหนดทุกครั้ง  

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 8: เวลาในการขนส่งสินค้าส าคัญมากที่สุด ซึ่งมีเวลาที่ก าหนด
ตายตัวในการขนส่ง และจะมีการก าหนดความเร็วมาตรฐานเฉลี่ยในเส้นทางต่างๆ เบื้องต้น แต่ในการ
ปฏิบัติขนส่งจริงก็ต้องปรับเปลี่ยนตามสภาพความหนาแน่นของการจราจรในช่วงต่างๆของการขนส่ง
เองตามประสบการณ์ 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 9: เวลาในการขนส่งสินค้าส าคัญมากที่สุด โยปรกติจะส่งสินค้าได้
ตามเวลาที่ก าหนดเสมอ และไม่เกิดข้อผิดพลาดขึ้นหากไม่ประสบอุบัติเหตุหรือเหตุขัดข้องสุดวิสัย 

- ผู้ถูกสัมภาษณ์ รายที่ 10: เวลาในการขนส่งสินค้าส าคัญมากที่สุด ต้องขนสินค้าไปถึงที่
หมายตามเวลาที่ก าหนด รองลงมาคือคุณภาพสินค้าซึ่งจะต้องตรงตามที่ผู้ซื้อสั่งซื้อซึ่งเป็นหน้ าที่ของ
ส่วนงานฝ่ายการผลิต  

สรุปได้ว่าหลักความถูกต้อง เป็นพ้ืนฐานของการให้บริการที่สินค้าที่จัดส่งต้องถูกต้อง
ตามท่ีสั่ง และมีคุณภาพตรงตามที่ผู้ซื้อก าหนด รวมถึงต้องส่งสินค้าให้ถูกท่ีและถูกเวลา  

ส าหรับตัวชี้วัดที่ผู้ปฏิบัติงานให้ความส าคัญนั้นส่วนใหญ่จะเป็นตัวชี้วัดความถูกต้องด้าน
เวลาในการขนส่งสินค้า โดยที่กลุ่มผู้ปฏิบัติงานจะถูกก าหนดระยะเวลาในการเดินทางต้องไปถึงที่
หมายปลายทางคือด่านชายแดนภายใน 1 วัน และข้ามด่านในวันรุ่งขึ้น โดยเป็นเวลาที่ก าหนดตายตัว
เสมอ ซึ่งเวลาในการส่งสินค้าที่ก าหนดนั้นผู้ปฏิบัติงานไม่เคยเกิดข้อผิดพลาดขึ้นหากไม่ประสบ
อุบัติเหตุหรือเหตุขัดข้องใดๆ เนื่องจากจะมีการก าหนดความเร็วมาตรฐานเฉลี่ยในเส้นทางต่างๆ 
เบื้องต้น แต่ในการปฏิบัติขนส่งจริงก็ต้องปรับเปลี่ยนตามสภาพความหนาแน่นของการจราจรในช่วง
ต่างๆ ของการขนส่งเองตามประสบการณ์ในการใช้เส้นทางเป็นหลัก  

ผลการสัมภาษณ์เชิงลึกจากกลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มข้างต้นจึงสามารถสรุปได้ว่า ตัวชี้วัดการ
ขนส่งที่เหมาะสมในการวัดประสิทธิภาพขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ มีทั้งหมด 
15 ตัวชี้วัด ตามที่พัฒนาขึ้น โดยแบ่งออกเป็น 3 กิจกรรมตามหลักการโลจิสติกส์หลัก คือ การสื่อสาร 
การขนถ่ายและบรรจุ และการขนส่ง โดยในแต่ละกิจกรรมประกอบด้วย 5 มิติหลักการความถูกต้อง
ทั้ง 5 คือ ผลิตภัณฑ์ คุณภาพ สถานที่ เวลา และต้นทุน ซึ่งจะน าผลจากการสัมภาษณ์มาก าหนดเป็น
เกณฑ์ชี้วัด ที่เหมาะสมส าหรับกรณีศึกษา ดังตารางที่ 6 
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ตารางที่ 6 ตัวชี้วัดประสิทธิภาพขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 

กิจกรรมที่ 1 การ
สื่อสาร 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราความแม่นย าของการ
ก าหนด Spec สินค้าของ
ลูกค้า (Order Accuracy 
Rate: Customer) 

ความผิดพลาดในใบสั่งซื้อจากลกูค้า 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราความแม่นย าของการ
ออกใบสั่งซื้อไปยังแผนก
อื่นๆ (Order Accuracy 
Rate: internal) 

ความผิดพลาดในการออกใบสั่งซื้อภายในองค์กร 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการ
ระบุจุดหมายปลายทางส่ง
สินค้า (Location 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการระบุที่หมายปลายทาง 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่ง
ซื้อภายในองค์กร(Average 
Order Processing Cycle 
Time) 

ระยะเวลาเฉลี่ยของการติตต่อสือ่สารส่งค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร  
น้อยกว่า 2 วัน  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 4 วัน  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 5 – 6 วัน  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 7 – 8 วัน   เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8 วัน   เท่ากับ 1 คะแนน 

ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าการลงทนุ
เก่ียวกับการติดตั้งระบบการ
สื่อสารภายในองค์กรต่อ
ยอดขาย(Information 
Processing Cost per 
Sales) 

มูลค่าต้นทุนระบบสื่อสารต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 
กิจกรรมที่ 2 ขน
ถ่ายและบรรจุ 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราการบรรจุหีบห่อที่
ผลิตต่อเป้าหมายการผลิต 
 (Packaging Process) 

อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิตได้ 
ระหว่าง 96% - 100% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 91% - 95% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 86% - 90% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 80% - 85% เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราจ านวนสนิค้าส าเร็จรูป
ที่เกิดความเสียหายของ
สินค้า ในกระบวนการ 
(Damage Rate: Internal) 

อัตราการขนย้ายหรือการบรรจุหีบห่อแล้วเกิดความ
เสียหายต่อการผลิต 
น้อยกว่า 1.00%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

สถานที ่ สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่
เสียหายในการเก็บรักษาต่อ
มูลค่าสนิค้า 
(Damaged Value from 
Maintenance) 

มูลค่าที่สูญเสยีในการเก็บรักษาภายในสถานที่ที่จดัไว้
ต่อมูลค่าสินคา้ 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครอง
และการบรรจุหีบห่อ 
(Average Material 
Handing and Packaging 
Cycle Time) 

ความผิดพลาดของระยะเวลาทีว่ัตถุดิบอยู่ใน
กระบวนการผลิต 
น้อยกว่า 1 วัน  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1 – 2 วัน เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 3 วัน เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3 – 4 วัน เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4 วัน   เท่ากับ 1 คะแนน 

ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่
เสียหายต่อการผลิต
(Damaged Value per 
Material Handing and 
Packaging) 

สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายตอ่การกระบวนการผลิต
และบรรจุภัณฑ ์
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 
กิจกรรมที่ 3 การ
ขนส่ง 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราส่วนมูลคา่สนิค้าที่
เสียหายในการขนส่งต่อ
มูลค่า (Damaged Value 
per Sales) 

สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า
สินค้า 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราความสามารถในการ
จัดส่งสนิค้าของแผนกขนส่ง 
(Transportation DIFOT) 

สัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดสง่ได้ตอ่ยอดรวมค าสั่งซื้อ
สินค้า 
ระหว่าง 96% - 100% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 91% - 95%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 86% - 90%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 80% - 85%  เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%   เท่ากับ 1 คะแนน 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการ
น าสง่สินคา้ทีป่ลายทาง 
(Transportation 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการจัดส่งสินคา้ไปยังที่หมาย
ปลายทาง 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่ง
สินค้า (Average Delivery 
Cycle Time) 

ความผิดพลาดในการใช้เวลาในการขนส่งไปยังที่
หมายปลายทาง 
น้อยกว่า 1 วัน  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1 – 2 วัน เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 3 วัน เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3 – 4 วัน เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4 วัน   เท่ากับ 1 คะแนน 

ต้นทุน สัดส่วนต้นทนุการขนสง่ต่อ
ยอดขาย (Transportation 
Cost per Sales) 

สัดส่วนต้นทนุการขนสง่ต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 10%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 10.01% - 20.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 20.01% - 30.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 30.01% - 40.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 40%   เท่ากับ 1 คะแนน 
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ตารางที่ 6 แสดงถึงเกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมส าหรับบริษัทกรณีศึกษา โดยตั้งเกณฑ์การวัด
จากการสัมภาษณ์เชิงลึก และใช้ข้อมูลการด าเนินการของบริษัทตัวอย่างเป็นแนวทางประกอบให้ผู้ถูก
สัมภาษณ์พิจารณา ดังนี้ 

กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร 
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราความแม่นย าของการก าหนด Spec สินค้าของลูกค้า เกณฑ์การ

วัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ความผิดพลาดที่เกิดขึ้นควรมีค่า
น้อยมาก หรือน้อยกว่า 2% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วง
ความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 2% เพราะการลงบันทึกข้อมูลใบค าสั่งซื้อจากลูกค้าผิดพลาดจะมีผลท า
ให้การด าเนินการทุกอย่างผิดพลาดด้วยและเกิดเป็นมูลค่าความเสียหายอย่างมาก การบันทึกข้อมูลใบ
ค าสั่งซื้อจากลูกค้าจึงต้องมีการตรวจสอบความถูกต้องหลายครั้งจากแผนกต้นทางก่อนน าไปใช้เป็น
ข้อมูลในการด าเนินการขั้นตอนถัดไป 

- มิติคุณภาพ คือ อัตราความแม่นย าของการออกใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ เกณฑ์การวัดผลที่
เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ความผิดพลาดที่เกิดขึ้นควรมีค่าน้อย
มาก หรือน้อยกว่า 2% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความ
กว้างเท่ากันคือช่วงละ 2%  เพราะหากการออกใบค าสั่งผลิตนั้นผิดพลาด ก็จะเกิดปัญหาขึ้นทั้ง
กระบวนการผลิตเช่นเดียวกับการบันทึกข้อมูลใบสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้า การออกใบค าสั่งผลิตจึงต้องมี
การตรวจสอบและตรวจทานความถูกต้องหลายครั้งจากแผนกต้นทางก่อนน าไปใช้เป็นข้อมูลในการ
ด าเนินการขั้นตอนถัดไป 

- มิติสถานที่ คือ อัตราความแม่นย าของการระบุจุดหมายปลายทางส่งสินค้า เกณฑ์การวัดผล
ที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ความผิดพลาดที่เกิดขึ้นควรมีค่าน้อย
มาก หรือน้อยกว่า 2% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความ
กว้างเท่ากันคือช่วงละ 2% เพราะลักษณะการส่งสินค้าเป็นสถานที่เดิมเสมอ หรือธุรกิจมีลักษณะ
จ าหน่ายสินค้าแบบ Business to Business ในปริมาณมากสถานที่พักสินค้าจึงมีไม่หลายแห่ง ดังนั้น
จึงไม่ควรเกิดความผิดพลาดขึ้น 

- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมที่
ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กรที่
เหมาะสมของบริษัทท่ัวไปคือ 2 วัน จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมี
ช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 2 วัน เนื่องจากในการด าเนินงานของบริษัททั่วไปที่มีระบบงานที่ดี มี
อุปกรณ์เครื่องมือช่วยเหลือในการช่วยการปฏิบิงานอย่างเช่นคอมพิวเตอร์หรือระบบเครือข้ายข้อมูล
ภายในนั้น การรับค าสั่งซื้อของลูกค้าและจัดการบันทึกข้อมูลเข้าระบบ ตรวจสอบความถูกต้อง อนุมัติ
การผลิต และส่งต่อข้อมูลไปสู๋ฝ่ายผลิต ควรใช้เวลาไม่เกิน 2 วัน โดยทั่วไปการปฏิบัติงานในลักษณะที่
มีระบบฐานข้อมูลดิจิตอลดังกล่าว จะมีการก าหนดรอบปฏิบัติงานในแต่ละวันอยู่แล้ว เช่น น าข้อมูล
ของวันก่อนหน้ามาด าเนินการในวันถัดไป ทุก 9.00 น. หรือ น าเข้ามูลในวันปฏิบัติงานนั้นๆมาบันทึก
เข้าสู๋ระบบที่รอบเวลา 16.00 น. ก่อนส่งเรื่องด าเนินการในวันถัดไป ซึ่งทั้งสองกรณีจะมีการ
ด าเนินการเพียง 2 วัน หากเป็นบริษัทที่มีใบค าสั่งซื้อสินค้าจ านวนน้อยยิ่งสมควรที่จะต้องปฏิบิงานได้
รวดเร็วกว่านั้น แต่อย่างไรก็ตามบริษัทที่รับผลิตสินค้าขนาดใหญ่เหล่านี้ก็ไม่สามารถปรับเปลี่ยนแนว
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ทางการผลิตให้อยู่ในลักษณะผลิตตามใบค าสั่งซื้อได้ทันทีเมื่อได้รับค าสั่ง เหมือนร้านอาหารหรือร้าน
ให้บริการต่างๆ เป็นเพราะในการผลิตสินค้าในสายการผลิตนั้นมีราคาต้นทุนและค่าใช้จ่ายสูง ท าให้
ต้องมีความรอบคอบในการตรวจทานความถูกต้องของเอกสาร และขออนุมัติจากผู้ที่มีอ านาจตัดสินใจ
ในองค์กรเพื่อให้ไม่เกิดความผิดพลาด  

- มิติต้นทุน คือ สัดส่วนมูลค่าการลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้งระบบการสื่อสารภายในองค์กรต่อ
ยอดขาย เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้สัดส่วน
มูลค่าการลงทุนของระบบการสื่อสารภายในองค์กรต่อยอดขายควรมีมูลค่าน้อยมาก หรือน้อยกว่ า 
2% เมื่อเปรียบเทียบกับยอดขายสินค้า จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ 
โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 2% ซึ่งการลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้งระบบการสื่อสารภายใน
องค์กรนั้นจะเกี่ยวกับระบบอิเล็กทรอนิกส์ในการบันทึกข้อมูล ซึ่งประกอบด้วย เครื่อ งคอมพิวเตอร์ 
เครื่องเซิฟเวอร์ ตัวระบบเครื่อข่าย โปรแกรมที่ใช้ในการปฏิบัติงาน และผู้ดูแลระบบ หรือเกี่ยวกับ
เครื่องมือ/พาหนะที่ใช้ในการเคลื่อนที่ภายในองค์กรเพ่ือติดต่อสื่อสารประสานงานระหว่างแผนก โดย
การลงทุนด้านการสื่อสารภายในเหล่านี้ จะมีมูลค่ามากหรือน้อยแต่ต่างกันไปตามลักษณะของบริษัท 
หากเป็นบริษัทที่ต้องพ่ึงพาระบบการสื่อสารภายในองค์กรเป็นอย่างมาก เช่น บริษัทดีลิเวอร์ลี่ขนส่ง
สินค้า ที่ต้องพ่ึงพาระบบการจัดเก็บข้อมูล และกระจายค าสั่งซื้อ/ค าสั่งส่งสินค้า ไปให้สมาชิกของ
องค์กรที่กระจายอยู่ตามทั่วประเทศเป็นจ านวนมาก ก็ต้องมีสัดส่วนมูลค่าการลงทุนของระบบการ
สื่อสารต่อยอดขายสูง หรือแม้แต่องค์กรที่ต้องการรักษาความปลอดภัยของข้อมูลเป็นอย่างมาก เช่น
ธนาคาร ต้องมีสัดส่วนมูลค่าการลงทุนของระบบการสื่อสารต่อยอดขายสูง เนื่องจากต้องมีต้นทุนใน
เรื่องของ การออกแบบโปรแกรมการให้บริการ การสร้างระบบความปลอดภัยข้อมูล และค่าจ้าง
พนักงานในการดูแลระบบ โดยที่ส่วนงานในกรณีศึกษานั้นเป็นเพียงส่วนงานการผลิตของบริษัท ซึ่งไม่
จ าเป็นต้องพึงพาระบบการสื่อสารภายในองค์กรที่ทันสมัย หรือมีความปลอดภัยสูง การด าเนินการ
ทั้งหมดนั้นสามารถจัดการได้ด้วยทรัพยากรมนุษย์ จึงควรมีต้นทุนการสื่อสารต่อยอดขายที่ต่ า 

กิจกรรมที่ 2 ขนถ่ายและบรรจุ  
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิต  เกณฑ์การวัดผลที่

เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อ
เป้าหมายการผลิตควรใกล้เคียง 100% หรือมีสัดส่วน ระหว่าง 100% - 96% จึงให้เป็น 5 คะแนน 
และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 5% เนื่องจากการผลิต
สินค้านั้นต้องเป็นไปตามเป้าหมายที่ก าหนด ซึ่งการก าหนดเป้าหมายการผลิตแต่ละครั้งนั้นจะมีการ
พิจารณาถึงความเป็นไปได้ของจ านวนที่ต้องท าการผลิตเรียบร้อยแล้ว ตั้งแต่แต่การตรวจสอบจ านวน
วัตถุดิบ หรือการพิจารณาเวลาที่จะใช้ในการผลิต รวมถึงความพร้อมต่างๆในการผลิต ดังนั้นในการ
ผลิตสินค้าจึงควรผลิตได้ตามเป้าหมายที่ก าหนด โดยระยะห่างของช่วงคะแนนเลือกที่จะใช้ 5% 
เนื่องจากเป็นหลักการโดยทั่วไปของค่าความคลาดเคลื่อนอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ใช้ในกระบวนการ
ผลิตสินค้า 

- มิติคุณภาพ คือ อัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายของสินค้าในกระบวนการ
ขนย้ายหรือบรรจุหีบห่อ เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ 
ก าหนดให้อัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายของสินค้าควรน้อยกว่า 1% จึงให้เป็น 5 
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คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1% เนื่องจาก
การก าหนดอัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายในการขนย้ายสินค้านั้นจะขึ้นอยู่กับชนิด
ของสินค้าเป็นหลัก สินค้าบางชนิดอาจมีขั้นตอนการขนย้ายที่ล าบาก หรือมีความเปราะบางยากต่อขน
ย้าย ก็อาจจะต้องก าหนดอัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายจากการขนย้ายหรือบรรจุ
ภัณฑ์ที่สูงขึ้นเพ่ือให้เหมาะสมกับชนิดของสินค้า โดยการผลิตสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นมี
ขั้นตอนการผลิตที่ไม่ซับซ้อน ใช้เพียงเครื่องจักรส าหรับการชั่งน้ าหนัก การผสมส่วนผสมให้เข้ากัน 
และการบรรจุหีบห่อ รวมถึงเป็นสินค้าที่ เสียหายได้ยาก ความเสียหายของสินค้าที่ขึ้นได้ใน
กระบวนการขนย้ายในการผลิตจึงมักเกิดจากการท าเศษปุ๋ยหล่นออกจากเครื่องจักรในขั้นตอนต่างๆ 
เพียงเล็กน้อยเท่านั้น 

- มิติสถานที่ คือ สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้า  เกณฑ์การ
วัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายใน
การเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้าควรน้อยกว่า 1% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมา
เรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1% เนื่องจากการก าหนดสัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหาย
ในการเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้านั้นจะขึ้นอยู่กับชนิดของสินค้าเป็นหลัก สินค้าบางชนิดอาจมี
ระยะเวลาการเก็บรักษาที่สั้น หรือต้องเก็บรักษาด้วยวิธีการพิเศษ เช่น ก าหนดอุณหภูมิ ความชื้น หรือ
ความด านบรรยากาศเป็นต้น ยิ่งหากสินค้าเหล่านั้นเก็บรักษาได้ยากมากเท่าใดก็จะส่งผลให้เกิดมูลค่า
ความเสียหายในการเก็บรักษามากขึ้นเท่านั้น โดยสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นเก็บรักษาได้นาน 
เสื่อมสภาพได้ยากในอุณหภูมิปรกติ โดยมีข้อจ ากัดเพียงห้ามโดนฝนโดยตรง หรือระวังความชื้นของใต้
ถุงที่สัมผัสกับพ้ืนเกิดความชื้นเกินที่ท าหนด ซึ่งสามารถแก้ไขได้ง่ายโดยการเก็บรักษาในสถานที่ที่มี
หลังคา และการวางบนแผ่นไม้พาเล็ทเพ่ือหลีกเลี่ยงการสัมผัสกับพ้ืนโดยตรงและท าให้อากาศยัง
สามารถไหลผ่านใต้ถุงได้ซึ่งทั้งคู่มีต้นทุนในการเก็บรักษาที่ต่ า ดังนั้นจึงไม่ควรเกิดมูลค่าความเสียหาย
ในการเก็บรักษาสินค้าในปริมาณที่สูง 

- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อ เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสม
ที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อ 
ควรน้อยกว่า 1 วัน จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้าง
เท่ากันคือช่วงละ 1 วัน เนื่องจากการก าหนดระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อของ
อุตสหกรรมการผลิตนั้นจะใช้เวลาที่ค่อนข้างสั้น เพราะมีเครื่องจักรเป็นส่วนร่วมในกระบวนการผลิต
และบรรจุ ซึ่งการบรรจุสินค้าบางชนิดนั้นอาจใช้สายพานและเครื่องจักรอัตโนมัติในการด าเนินงาน
ทั้งหมดโดยไม่ต้องพ่ึงพอแรงงานมนุษย์เลย และอาจใช้เวลาเพียงหลักวินาทีหรือนาทีเท่านั้นในการ
บรรจุสินค้า ท าให้ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อต้องปรับเกณฑ์การให้คะแนนตาม
ความเหมาะสมของกระบวนการผลิตของแต่ละบริษัท อาจเป็นหน่วย % ร้อยละ หรือนาที หรือวันก็
ได้ โดยบริษัทกรณีศึกษาใช้วิธีการผสมผสานกันระหว่างแรงงานมนุษย์และเครื่องจักร  

- มิติต้นทุน คือ สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการผลิตและบรรจุภัณฑ์ เกณฑ์การวัดผลที่
เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการ
ผลิตและบรรจุภัณฑ์ ควรน้อยกว่า 1% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ 
โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1% เนื่องจากการก าหนดสัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการ
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ผลิตและบรรจุภัณฑ์นั้นจะขึ้นอยู่กับชนิดของสินค้าเป็นหลัก สินค้าบางชนิดอาจมีขั้นตอนการผลิตที่
ซับซ้อนผลิตได้ยาก ต้องผ่านกระบวนการหลายขั้นตอน หรือเกิดความเสียหายในการผลิตได้ง่าย ก็
อาจจะต้องก าหนดอัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายที่สูงขึ้นเพ่ือให้เหมาะสมกับชนิด
ของสินค้า โดยการผลิตสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นมีขั้นตอนการผลิตที่ไม่ซับซ้อน ใช้เพี ยง
เครื่องจักรส าหรับการชั่งน้ าหนัก การผสมส่วนผสมให้เข้ากัน และการบรรจุหีบห่อ รวมถึงเป็นสินค้าที่
เสียหายได้ยาก ความเสียหายในกระบวนการผลิตและบรรจุหีบห่อจึงเป็นควรมีสัดส่วนที่ต่ า 

กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง 
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า เกณฑ์การวัดผลที่

เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการ
ขนส่งต่อมูลค่า ควรน้อยกว่า 1% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมี
ช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1% เนื่องจากการผลิตสินค้าและการสั่งซื้อสินค้าของผู้ซื้อมักจะต้อง
ค านึงถึงความคุ้มค่าในด้านผลิตภัณฑ์ที่ได้รับเป็นสิ่งแรก หากการขนส่งที่มีระยะทางไกลท าให้สินค้า
เกิดความเสียหายในขั้นตอนขนส่งสูงลูกค้าก็จะเลือกใช้บริการสั้งซื้อสินค้าจากที่อ่ืนที่ใกล้เคียงทดแทน 
ส่วนทางผู้ผลิตนั้นหากเห็นว่าการขนส่งสินค้าระยะทางไกลท าให้สินค้าเกิดความเสียหายก็จะต้อง
จัดท าข้อก าหนดหรือแจ้งให้ทางลูกค้าทราบตั้งแต่ช่วงต้นก่อนเริ่มด าเนินการ เพ่ือให้ความเสียหายที่
เกิดขึ้นทั้งหมดฝ่ายต้องเป็นค่าใช้จ่ายของลูกค้าลูกค้า ดังนั้นจึงหมายความว่าสัดส่วนความเสียหายที่
เกิดขึ้นในการขนส่งสินค้านั้นต้องเกิดขึ้นน้อยมากจึงจะเป็นผลดี ซึ่งหากมีโอกาสเกิดความเสียหายขึ้น
สูงทั้งฝ่ายลูกค้าและฝ่ายผลิตก็จะพิจารณาตั้งแต่ต้นแล้วว่าไม่เกิดความคุ้มค่าและไม่ควรด าเนินการ
สั่งซื้อหรือจัดส่งสินค้าตั้งแต่แรก  

- มิติคุณภาพ คือ อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง เกณฑ์การวัดผลที่
เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้สัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดส่งได้ต่อยอด
รวมค าสั่งซื้อสินค้า ควรใกล้เคียง 100% หรือมีสัดส่วน ระหว่าง 100% - 96% จึงให้เป็น 5 คะแนน 
และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 5% เนื่องจากยอดรวม
ค าสั่งซื้อสินค้าคือสัญญาที่ผู้ผลิตต้องท าการจัดส่งให้ได้ตามค าสั่งซื้อของลูกค้า หากสินค้าเกิดความ
เสียหายระหว่างขนส่งได้ง่ายผู้ผลิตก็ต้องบรรทุกสินค้าไปเป็นส่วนส ารองเพ่ือท าการจัดส่งให้ครบ เช่น 
กรณีของการส่งน้ าแข็ง ผู้ผลิตจ าเป็นที่จะต้องบรรทุกสินค้าไปมากกว่าายอดค าสั่งซื้อ เพ่ือให้เวลาถึงที่
หมายยังคงมียอดสินค้าส าหรับจัดส่งเท่ากับค าสั่งซื้อที่ระบุ  

- มิติสถานที่ คือ อัตราความแม่นย าของการน าส่งสินค้าที่ปลายทาง เกณฑ์การวัดผลที่
เหมาะสมที่ผู้บริหารให้ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ความผิดพลาดในการจัดส่งสินค้าไปยังที่
หมายปลายทาง ควรน้อยกว่า 1% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมี
ช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1% เนื่องจากการจัดส่งสินค้าของทางบริษัทที่มีลักษณะแบบธุรกิจสู่
ธุรกิจมีลักษณะการจัดส่งไปสู่ที่หมายปลายทางไม่กี่แห่ง ซึ่งผู้สั่งสินค้ามักเป็นตัวแทนจัดจ าหน่ายหรือ
เจ้าของกิจการรายเดิมจึงไม่ควรเกิดความผิดพลาดขึ้น ซึ่งแตกต่างจากธุรกิจประเภทขายปลีกที่มีการ
ส่งสินค้าสู่ผู้บริโภคโดยตรงที่จุดหมายปลายทางมักจะเปลี่ยนไปอยู่ตลอดเวลา ซึ่งอาจจะเกิดความ
ผิดพลาดในการจัดส่งขึ้นได้ การก าหนดเกณฑ์อัตราความแม่นย าของการน าส่งสินค้าที่ปลายทางจึง
ควรพิจารณาถึงรูปแบบธุรกิจร่วมด้วย 
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- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้
ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดให้ความผิดพลาดในการใช้เวลาในการขนส่งไปยังที่หมาย
ปลายทางควรน้อยกว่า 1 วัน จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วง
ความกว้างเท่ากันคือช่วงละ 1 วัน เนื่องจากปรกติแล้วระยะเวลาการจัดส่งที่ระบุให้ลูกค้าทราบมักเป็น
เวลาที่รวมถึงความคลาดเคลื่อนหรือความผิดพลาดที่เกิดขึ้นทั้งหมดในการจัดส่งเรียบร้อยแล้ว การ
จัดส่งที่คลาดเคลื่อนจากเวลาที่ก าหนดจึงเกิดขึ้นได้ยากมากหากไม่เกิดเหตุสุดวิสัยขึ้น ซึ่งการก าหนด
เกณฑ์การให้คะอนนระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้าจะต้องพิจารณาถึงรูปแบบของการขนส่ง และ
ระยะทางของการขนส่งสินค้าเป็นหลัก เช่น หากเป็นการขนส่งทางน้ าขนส่งด้วยเรือข้ามทวีป อย่าง
การน าสินค้าไปส่งที่อินเดีย ก็ต้องก าหนดช่วงเวลาที่ต้องใช้ในการเดินทางเพราะความคลาดเคลื่นใน
การเดินทางแต่ละประเภทให้เหมาะสม เป็น 30 – 35 วัน จึงให้เป็น 5 คะแนน 

- มิติต้นทุน คือ สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย เกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมที่ผู้บริหารให้
ค าแนะน าจากการสัมภาษณ์ ก าหนดสัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขายควรน้อยมาก หรือน้อยกว่า 
10% จึงให้เป็น 5 คะแนน และให้คะแนนลดหลั่นกันลงมาเรื่อยๆ โดยมีช่วงความกว้างเท่ากันคือช่วง
ละ 10% เนื่องจากธุรกิจของบริษัทกรณีศึกษาเป็นธุรกิจประเภท น าเข้าวัตถุดิบเพ่ือผลิตและส่งออก 
สัดส่วนของต้นทุนส่วนใหญ่จึงอยู่ที่วัตถุดิบแทนที่จะเป็นการขนส่งสินค้าไปสู่ลูกค้า ซึ่งหากเป็นธุรกิจ
ประเภทที่ต้องพ่ึงพอระบบโลจิสติกส์อย่างมาก เช่น ธุรกิจดีลิเวอร์รี่ ก็จะมีสัดส่วนของต้นทุนส่วน
ใหญ่อยู๋ที่ปัจจัยนี้ การก าหนดเกณฑ์สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขายที่เหมาะสมจึงต้องพิจารณา
จากประเภทธุรกิจหรือข้อมูลการขนส่งของบริษัทร่วมด้วย 
 

4.2 การประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัย โดยใช้วิธีกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) 
สามารถสรุปค่าน้ าหนักของปัจจัย (Eigenvector) ของผู้บริหารทุกท่าน แสดงในตารางที่ 7 

 

ตารางที่ 7 ค่าน้ าหนักของปัจจัย (Eigenvector) 

ปัจจัยหลักด้านโลจิ
สติกส ์

  ค่าน้ าหนักของปัจจัย (Eigenvector)   
ผู้บริหาร ผู้ที่ปฏิบัตหิน้าที ่

เฉลี่ย คนที่ 
1 

คนที่ 
2 

คนที่ 
3 

คนที่ 
4 

คนที่ 
5 

คนที่ 
6 

คนที่ 
7 

คนที ่
8 

คนที่ 
9 

คนที่ 
10 

การสื่อสาร (L1) 0.31 0.31 0.19 0.40 0.24 0.24 0.31 0.44 0.30 0.23 0.30 
ขนถ่ายและบรรจุ 
(L2) 

0.63 0.63 0.75 0.40 0.71 0.71 0.62 0.44 0.60 0.69 0.62 

การขนส่ง (L3) 0.06 0.06 0.06 0.20 0.06 0.06 0.08 0.11 0.10 0.08 0.09 
Consistency Ratio 0.08 0.03 0.07 0.05 0.07 0.07 0.02 0.00 0.05 0.06 0.05 

 

ผลการประเมินล าดับความส าคัญของปัจจัยของผู้บริหารได้ พบว่าในภาพรวมด้านการขนถ่าย
และบรรจุมีค่าน้ าหนักปัจจัยเฉลี่ยสูงที่สุด คือ 0.62 รองลงมาคือด้านการสื่อสาร และด้านการขนส่ง 
โดยมีค่าน้ าหนักเท่ากับ 0.30 และ 0.09 ตามล าดับ โดยมีค่าดัชนีความมั่นคง (Consistency Ratio) 
เท่ากับ 0.05 
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ตารางที่ 8 อันดับค่าน้ าหนักเฉลี่ยของปัจจัย 

ปัจจัยหลักด้านโลจิ
สติกส ์

  ค่าน้ าหนักของปัจจัย 
(Eigenvector) 

   

ผู้บริหาร ผู้ที่ปฏิบัตหิน้าที ่ เฉลี่ย 
ค่าเฉลี่ย อันดับ ค่าเฉลี่ย อันดับ ค่าเฉลี่ย อันดับ 

การสื่อสาร (L1) 0.29 2 0.30 2 0.29 2 
ขนถ่ายและบรรจุ 
(L2) 

0.62 1 0.61 1 
0.61 1 

การขนส่ง (L3) 0.09 3 0.08 3 0.08 3 
 

เมื่อพิจารณาแยกตามกลุ่มการประเมินของผู้บริหาร คือ  
1) การพิจารณาล าดับความส าคัญของปัจจัยหลักด้านโลจิสติกส์ตามกลุ่มผู้บริหารซึ่งพบว่า 

ปัจจัยหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการขนถ่ายและบรรจุมีความส าคัญสูงที่สุด รองลงมาคือด้านการสื่อสาร 
และด้านการขนส่งตามล าดับ โดยผู้บริหารทุกท่านมีความเห็นไปในทางเดียวกัน  

2) การพิจารณาล าดับความส าคัญของปัจจัยหลักด้านโลจิสติกส์ตามกลุ่มผู้ปฏิบัติหน้าที่ซึ่ง
พบว่า ปัจจัยหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการขนถ่ายและบรรจุมีความส าคัญสูงที่สุด รองลงมาคือด้านการ
สื่อสาร และด้านการขนส่งตามล าดับ เช่นเดียวกันกับกลุ่มผู้บริหาร โดยผู้ปฏิบัติงานทุกท่านมี
ความเห็นไปในทางเดียวกัน  

การพิจารณาล าดับความส าคัญของปัจจัยจะเห็นได้ว่าน้ าหนักของปัจจัยเฉลี่ยของด้านการ
ขนส่งนั้นของทั้งสองกลุ่มผู้ประเมินมีค่าน้อยกว่าด้านอ่ืนเป็นอย่างมาก เพราะเส้นทางในการขนส่งนั้น
เป็นเส้นทางหลักสาเอเชียที่มีระยะทางใกล้ที่สุดในการขนส่งและมีจ านวนเลนของถนนที่มากพอให้การ
จารจรมีความคล่องตัว จึงไม่มีเส้นทางอ่ืนที่มีประสิทธฺภาพหรือมีความเหมาะสมในการขนส่งสินค้า
จากภาคกลางของประเทศไทยสู่ด่านแม่สอด ผนวกกับลักษณะของการขนส่งของบริษัทที่มีการขนส่ง
เพียงวันละ 1 เที่ยว (ขาไปเท่านั้น) จึงไม่เกิดช่องทางในการพัฒนารูปแบบวิธีการในการขนส่ง ด้วยเหตุ
นี้จึงท าให้ทั้งผู้บริหารและพนักงานผู้ปฏิบัติหน้าที่ให้ความส าคัญไปที่ด้านการขนถ่ายและบรรจุ
มากกว่าซึ่งเป็นปัจจัยหลักท่ีจะท าให้สินค้าเกิดความเสียหาย เพราะสินค้าประเภทปุ๋ยนั้นมีน้ าหนักมาก
คือถุงละ 1,000 กิโลกรัม หากถุงที่ใช้บรรจุมีร่องรอยความเสียหายก่อนการบรรจุ หรือเกิดรอยแตก/
ปริที่ก้นถุงระหว่างขั้นตอนการบรรจุหรือขนถ่ายขึ้นรถบรรทุก น้ าหนักของตัวสินค้าเองจะท าให้เกิด
แรงดันไปสู่ก้นถุงและเกิดการฉีกขาดในระหว่างการขนส่งซึ่งจะท าให้ตัวสินค้าเสียหาย ส่วนปัจจัย
รองลงมาหรือด้านการสื่อสารนั้น ในขั้นตอนการสัมภาษณ์ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัยเชิงคุณภาพใน
ครั้งนี้พบว่า การสั่งงานภายในองค์กรค่อนข้างที่จะมีความล่าช้ามาก ประมาณ 3 - 5 วัน ท าให้เกิด
ปัญหาในการจัดส่งสินค้าแก่ลูกค้าบ่อยครั้ง ซึ่งอาจเป็นสาเหตุที่ท าให้ปัจจัยดังกล่าวมีค่าน้ าหนักของ
ปัจจัยเป็นล าดับที่สองรองจากการขนถ่ายและบรรจุ  
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4.3 การศึกษากระบวนการขนส่งของบริษัทขนส่ง ABC เพื่อประเมินผลและวิเคราะห์การขนส่ง
ของบริษัทขนส่ง ABC 

ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลย้อนหลัง 1 ปี (พ.ศ. 2562) จากบริษัทขนส่ง ABC จากนั้น
น าเอาข้อมูลดิบของแต่ละเดือนมาค านวณผลตามสูตรที่ได้อ้างอิงใน 4.1 (ตารางที่ 7) โดยสามารถสรุป
ผลได้ ตามตารางท่ี 9 
 
ตารางที่ 9 ผลการประเมินการขนส่งของบริษัทขนส่ง ABC ในปี พ.ศ 2562 

มิติ ตัวชี้วัด ผลการด าเนินงาน ผลการ
ประเมิน 

กิจกรรมที่ 1 
การสื่อสาร 

  4.4 

ผลิตภัณฑ ์ อัตราความแม่นย าของการ
ก าหนด Spec สินค้าของลูกค้า 
(Order Accuracy Rate: 
Customer) 

20 ใบสั่งซื้อจากลูกค้าต่อปี ไม่เกิดความ
ผิดพลาด 

คิดเป็นสัดสว่น  
0/20 x 100 

= 0% 
 

5 

คุณภาพ อัตราความแม่นย าของการออก
ใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ 
(Order Accuracy Rate: 
internal) 

80 ใบค าสั่งผลติต่อปี ไม่เกิดความ
ผิดพลาด 

คิดเป็นสัดสว่น  
0/80 x 100 

= 0% 
 

5 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการระบุ
จุดหมายปลายทางสง่สินคา้ 
(Location Accuracy Rate) 

80 ใบค าสั่งต่อปี ถูกต้องทั้งหมด 
คิดเป็นสัดสว่นทีผ่ิดพลาด 

0/80 x 100 
= 0% 

 

5 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร(Average Order 
Processing Cycle Time) 
 

ประมาณ 7 วนั (7-14 วัน) 2 
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มิติ ตัวชี้วัด ผลการด าเนินงาน ผลการ
ประเมิน 

ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าการลงทนุเก่ียวกับ
การติดตั้งระบบการสื่อสาร
ภายในองค์กรต่อยอดขาย
(Information Processing 
Cost per Sales) 

ลงทุนระบบสื่อสาร 0 บาท 
(เพราะใช้การเดินเท้าส่งเอกสาร และใช้

การเขียนด้วยลายมือ) 
คิดเป็นสัดสว่น 

0 บาท/256,400บาท  
(ยอดขายต่อคัน) = 0% 

 

5 

กิจกรรมที่ 2 
ขนถ่ายและ
บรรจุ 

  5 

ผลิตภัณฑ ์ อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อ
เป้าหมายการผลิต (Packaging 
Process) 

ตรงตามเป้า 100% 
คิดเป็นสัดสว่น  

150 ตัน (อัตราบรรจุต่อวันที่ท าได้)/ 
150 ตัน (อัตราบรรจุต่อวันที่ก าหนด) 

= 100% 
 

5 

คุณภาพ อัตราจ านวนสนิค้าส าเร็จรูปที่
เกิดความเสียหายของสินค้า ใน
กระบวนการ (Damage Rate: 
Internal) 

สูญเสีย 0.5 กิโลกรัมต่อ 30 ตัน 
คิดเป็นสัดสว่น 

0.5/ 30,000 กิโลกรัม 
= 0.000016% 

 

5 

สถานที ่ สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายใน
การเก็บรักษาต่อมูลค่าสินคา้ 
(Damaged Value from 
Maintenance) 
 

น้อยมากจนไม่มีการจัดท ารายงาน 
คิดเป็นสัดสว่น 0% 

 

5 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครอง
และการบรรจุหีบห่อ (Average 
Material Handing and 
Packaging Cycle Time) 
 

ไม่เกิดความผิดพลาด 
คิดเป็นสัดสว่น 0% 

 

5 
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มิติ ตัวชี้วัด ผลการด าเนินงาน ผลการ
ประเมิน 

ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายตอ่
การผลิต(Damaged Value 
per Material Handing and 
Packaging) 

ต้นทุนการบรรจุ 250 บาท 
เสียหายเพราะความผิดผลาด ถงุเสีย/
shiping mark ผิดพลาด ประมาณ 2 

บาท 
คิดเป็นสัดสว่น 
2/250 x 100 

= 0.8% 

5 

กิจกรรมที่ 3 
การขนส่ง 

  4.75 

ผลิตภัณฑ ์ อัตราส่วนมูลคา่สนิค้าที่เสียหาย
ในการขนส่งต่อมูลคา่ 
(Damaged Value per Sales) 
 

เกิดขึ้นจริง แต่ไม่จัดท าบันทึก  
ซึ่งประมาณไว้ที่ 1% 

4 

คุณภาพ อัตราความสามารถในการจัดส่ง
สินค้าของแผนกขนส่ง 
(Transportation DIFOT) 

ครบตามก าหนด เดือนละ 1020 ตัน 
หรือ 7 รอบการขนส่ง 

คิดเป็นสัดสว่น 
7/7 x 100 
= 100%  

 

5 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการ
น าสง่สินคา้ทีป่ลายทาง 
(Transportation Accuracy 
Rate) 

ถูกต้องเสมอ เดือนละ 1020 ตัน หรือ 
7 รอบการขนส่ง 

คิดเป็นสัดสว่นผดิพลาด 
0/7 x 100 

= 0% 
 

5 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสนิค้า 
(Average Delivery Cycle 
Time) 

ความล่าช้าน้อยกว่า 1 วัน - มีความ
ล่าชา้ในกระบวนการบรรจุและบรรทุก 

แต่ไม่กระทบต่อเวลาจัดส่ง 
 

5 

ต้นทุน สัดส่วนต้นทนุการขนสง่ต่อ
ยอดขาย (Transportation 
Cost per Sales) 

ยอดขาย 256,400 บาทต่อต้น 
ต้นทุนการขนส่ง 24,106 บาทตอ่คัน  

คิดเป็นรอยละ  
24,106/256,400  

= 9.4% 
 

5 

รวมเฉลี่ย 4.72 
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ตารางที่ 9 ผลการประเมินการขนส่งของบริษัทขนส่ง ABC จากการน าข้อมูลการด าเนินการ
ของบริษัทมาเปรียบเทียบกับตัวชี้วัดได้ผลรายละเอียด ดังนี้ 

กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร 
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราความแม่นย าของการก าหนด Spec สินค้าของลูกค้า จากข้อมูลของ

บริษัทพบว่าในแต่ละปีทางบริษัทจะมีใบค าสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้าส่งเข้าสู่แผนกลูกค้าสัมพันธ์ประมาณ 
20 ใบ ซึ่งในแต่ละใบนั้นจะประกอบด้วยค าสั่งซื้อสินค้าหลายชนิด โดยมีการระบุรายละเอียดของชื่อผู้
ซื้อสินค้า ชื่อสินค้าแยกตามชนิด จ านวนสินค้า และวันที่รับสินค้า โดยเป็นการเขียนขึ้นด้วยลายมือ 
ไม่ได้ใช้เครื่องคอมพิวเตอร์หรือเครื่องพิมพ์ดีด โดยสินค้าที่บริษัทจ าหน่ายทั้งหมดจะมีรหัสสินค้า
เฉพาะจ าแนกออกตามชนิดสินค้าเป็นตัวเลข ท าให้การลงรหัสบันทึกในใบสั่งสินค้าของบริษัทใน
ระยะเวลา 1 ปีไม่เคยเกิดความผิดพลาด หรือมีความผิดพลาดเกิดขึ้น 0% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับ
เกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร มิติผลิตภัณฑ์ 5 คะแนน 

- มิติคุณภาพ คือ อัตราความแม่นย าของการออกใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ จากข้อมูลของ
บริษัทข้างต้นพบว่ามีใบค าสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้าส่งเข้าสู่แผนกลูกค้าสัมพันธ์ประมาณ 20 ใบ ซึ่งในแต่
ละใบนั้นจะประกอบด้วยค าสั่งซื้อสินค้าหลายชนิด ในการด าเนินการออกใบค าสั่งผลิตไปยังแผนกอ่ืนๆ 
ทางบริษัทจะต้องท าการแยกสินค้าในใบสั่งซื้อจากลูกค้าออกเป็นใบค าสั่งผลิตแยกตามชนิดของสินค้า
แต่ละชนิดเพื่อส่งต่อไปแผนกอ่ืนๆ โดยสาเหตุที่ต้องท าการแยกใบค าสั่งซื้อของลูกค้าออกเป็นใบค าสั่ง
ผลิตแยกแต่ละชนิดเพราะ แผนกการผลิตสินค้าแต่ละแผนกจะท าการผลิตสินค้าที่แตกต่างกัน เช่น 
แผนกปุ๋ยอินทรีย์ และปุ๋ยเคมี จะแยกสายการผลิตออกจากกัน เป็นต้น นอกจากนี้การแยกใบค าสั่ง
ผลิตออกเป็นแต่ละชนิดยังมีข้อดีในเรื่องของการจัดเก็บหลักฐานการสั่งผลิตไว้เป็นหมวดหมู๋ได้ง่ายใน
ขั้นตอนจัดเก็บเอกสาร และท าให้สามารถติดตามปริมาณวัตถุดิบที่ใช้และวัตถุดิบคงเหลือของสินค้า
แต่ละชนิดได้สะดวก โดยในแต่ละปีใบค าสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้าประมาณ 20 ใบ จะสามารถแบ่ง
ออกเป็นค าสั่งผลิตที่เข้าสู่ส่วนผลิตปุ๋ยเคมีหรือส่วนงานกรณีศึกษาประมาณ 80 ใบค าสั่งผลิต ซึ่งในการ
ออกใบค าสั่งผลิตของทางบริษัทในระยะเวลา 1 ปี นั้นไม่เคยเกิดความผิดพลาด หรือมีความผิดพลาด
เกิดขึ้น 0% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 1 
การสื่อสาร มิติผลิตภัณฑ์ 5 คะแนน 

- มิติสถานที่ คือ อัตราความแม่นย าของการระบุจุดหมายปลายทางส่งสินค้า จากข้อมูลของ
บริษัทกรณีศึกษาไม่พบความผิดพลาดในการขนส่งสินค้าขึ้นเลยในการขนส่งทั้งหมด สาเหตุเพราะ
จุดหมายปลายทางการส่งสินค้าคือที่ด่านชายแดนประเทศเมียนมา หรือโกดังเก็บสินค้าหลังผ่านด่าน
ชายแดน ซึ่งเป็นสถานที่ที่จัดส่งเป็นประจ า ผู้สั่งซื้อสินค้าเกือบทั้งหมดมักจะเป็นผู้ประกอบการราย
เดิมหรือตัวแทนจ าหน่ายเดิมเนื่องจากเป็นการจ าหน่ายสินค้าจ านวนมาก ดังนั้นจุดก าหนดการส่ง
สินค้าจึงเป็นสถานที่เดิมเสมอตลอดทั้งปี ในระยะเวลา 1 ปี จึงไม่เคยเกิดความผิดพลาด หรือมีความ
ผิดพลาดเกิดขึ้น 0% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน 
กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร มิติสถานที่ 5 คะแนน 

- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษา 
พบว่าภายหลังได้รับใบสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้า การออกใบค าสั่งผลิตหรือค าสั่งซื้อนั้น จะใช้ระยะเวลา
ประมาณ 7 วัน ใบค าสั่งจึงจะส่งถึงฝ่ายการผลิต โดยค าสั่งซื้อเกือบทั้งหมดจะใช้เวลา 7 ยกเว้นเมื่อเกิด
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ความผิดพลาดขึ้นจึงจะกลายเป็น 14 วัน ซึ่งเกิดขึ้นน้อยครั้งมากจนถือได้ว่าเป็นปัจจัยคลาดเคลื่อนที่
ไม่ต้องน ามาค านวณ ดังนั้นจึงพิจารณาระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กรกรณีศึกษาที่ 7 
วัน ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร 
มิติเวลา 2 คะแนน 

- มิติต้นทุน คือ สัดส่วนมูลค่าการลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้งระบบการสื่อสารภายในองค์กรต่อ
ยอดขาย จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษา พบว่า เป็นเพียงส่วนงานการผลิตของบริษัท ซึ่งในการ
ปฏิบัติงานั้น ไม่จ าเป็นต้องพึงพาระบบการสื่อสารภายในองค์กรที่ทันสมัย หรือมีความปลอดภัยสูง 
การด าเนินการทั้งหมดนั้นสามารถจัดการได้ด้วยทรัพยากรมนษย์ โดยเริ่มต้นการปฏิบัติงานจากทาง
ส่วนกลางของฝ่ายการผลิต รับข้อมูลค าสั่งผลิตจากระบบฐานข้อมูลรวมของบริษัท ซึ่งไม่สามารถ
ทราบถึงค่าใช้จ่ายของระบบฐานข้อมูลรวมของบริษัท เพราะระบบดังกล่าวมีการใช้งานจากทุกฝ่ายขอ
งบริษัทิ จึงไม่สามารถแยกค่าใช้จ่ายออกมาเป็นเฉพาะของส่วนงานการผลิตได้ จากนั้นออกใบค าสั่งซื้อ
จากส่วนกลางด้วยการวิธีการเขียนด้วยลายมือใส่ใบค าสั่งผลิต และใช้การเดินส่งเอกสารภายในแผนก
งานซึ่งมีระยะท่ีค่อนข้างใกล้ โดยหลังเสร็จสิ้นกระบวนการผลิตจะท าการจัดเก็บใบค าสั่งผลิตเข้าสู่แฟ้ม
งานแยกตามชนิดของสินค้า ซึ่งนับว่าต้นทุนะบบการสื่อสารภายในองค์กรต่อยอดขายของส่วนงานการ
ผลิตนั้นน้อยมากเมื่อเทียบกับยอดขายที่เกิดขึ้น มีเพียงค่ากระดาษเอกสาร ปากกา หรือแฟ้มการ
บันทึกงานเท่านั้น ดังนั้นจึงอนุมานได้ว่ามีค่าใช้จ่ายใกล้เคียง 0 หรือไม่เกิดค่าใช้จ่าย ซึ่งเมื่อน าไป
เปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร มิติต้นทุน 5 
คะแนน 

กิจกรรมที่ 2 ขนถ่ายและบรรจุ  
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิต จากข้อมูลของบริษัท

กรณีศึกษา พบว่า ข้อมูลในการผลิตและบรรจุหีบห่อนั้นจะถูกบรรทึกในรูปแบบของจ านวนถุง
กระสอบ โดยขั้นตอนการบรรจุหีบห่อหรือการใส่ผลิตภัณฑ์เข้าถุงกระสอบถือเป็นส่วนสุดท้ายของ
กระบวนการผลิต ซึ่งสามารถผลิตได้ทันตามเกณฑ์ท่ีก าหนดทุกครั้ง เนื่องจากมีการก าหนดจ านวนของ
สินค้าที่จะท าการผลิตแต่ละวันไม่ให้เกินก าลังการผลิตสูงสุดที่ท าได้ตั้งแต่ขั้นตอนของการแจกจ่ายใบ
ค าสั่งผลิตสินค้าจากส่วนกลางของบริษัท นอกจากนี้วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต และถุงกระสอบที่ใช้ใน
การบรรจุหีบห่อนั่นก็สามารถเก็บรักษาได้นานจึงมีวัตถุดิบตั้งต้นส าหรับการผลิตอยู่เสมอ ท าให้
สามารถผลิตและบรรจุหีบห่อได้ตรงตามเป้าหมายที่ก าหนดตลอดเวลาหรือ 100% ซึ่งเมื่อน าไป
เปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 2 การขนถ่ายและบรรจุ มิติ
ผลิตภัณฑ์ 5 คะแนน 

- มิติคุณภาพ คือ อัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่ เกิดความเสียหายของสินค้าในกระบวนการ
ข้อย้ายหรือบรรจุหีบห่อ จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษา พบว่าการผลิตสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ย
นั้นมีขั้นตอนการผลิตที่ไม่ซับซ้อน ใช้เพียงเครื่องจักรส าหรับการชั่งน้ าหนัก การผสมส่วนผสมให้เข้ากัน 
และการบรรจุหีบห่อ รวมถึงเป็นสินค้าที่ เสียหายได้ยาก ความเสียหายของสินค้าที่ขึ้นได้ใน
กระบวนการจึงมักเกิดจากการท าเศษปุ๋ยหล่นออกจากเครื่องจักรในขั้นตอนต่างๆ เพียงเล็กน้อย
เท่านั้น ซึ่งมีการแบบบันทึกข้อมูลของทางบริษัท โดยประมาณการไว้ว่ามีการสูญเสีย 0.5 กิโลกรัมต่อ 
30 ตัน (หรือ 30,000 กิโลกรัม) ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า จ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายของ
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สินค้าในกระบวนการขนย้ายหรือบรรจุหีบห่อทั้งหมด คือ 0.5 กิโลกรัมต่อ 30,000 กิโลกรัม หรือ 
0.0016% เท่านั้น ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรม
ที่ 2 การขนถ่ายและบรรจุ มิติคุณภาพ 5 คะแนน 

- มิติสถานที่ คือ สัดส่วนมูลค่าสินค้าท่ีเสียหายในการเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้า จากข้อมูลของ
บริษัทกรณีศึกษาพบว่า สินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นเก็บรักษาได้นาน เสื่อมสภาพได้ยากใน
อุณหภูมิปรกติ โดยมีข้อจ ากัดเพียงห้ามโดนฝนโดยตรง หรือระวังความชื้นของใต้ถุงที่สัมผัสกับพ้ืน 
นอกจากนี้การผลิตส่วนใหญ่จะผลิตสินค้าและน าขนข้ึนรถบรรทุกสินค้าทันที หรือผลิตเมื่อมีรถบรรทุก
มารอที่หน้าสถานที่ผลิต น้อยครั้งที่จะท าการผลิตขึ้นและก่อนและท าการเก็บรักษาไว้ก่อนขนถ่ายขึ้น
รถบรรทุกภายหลัง ซึ่งสามารถใช้พ้ืนที่ว่างในอาคารการผลิตแทนโกดังสินค้าชั่วคราว และท าการวาง
บนแผ่นไม้พาเล็ทเพ่ือหลีกเลี่ยงการสัมผัสกับพ้ืนโดยตรงและท าให้อากาศยังสามารถไหลผ่านใต้ถุงได้
ส าหรับป้องกันความชื้น โดนแผ่นไม่พาเล็ทนั้นมีต้นทุนในการเก็บรักษาที่ต่ าสามารถน ากลับมาวนใช้ได้
อีกหลายปี และเป็นอุปกรณ์ที่มีใช้อยู่แล้วในส่วนการผลิตทพให้ไม่ต้องท าการสั่งซื้อเพ่ิมเติม จากที่
กล่าวมาข้างต้นจึงเป็นสาเหตุให้ส่วนงานการผลิตไม่ได้จัดท ารายงานส ารวจมูลค่ามูลค่าสินค้าที่เสียหาย
ในการเก็บรักษาขึ้น เพราะอาจเกิดความเสียหายที่น้อยมากจนไม่คุ้มค่าที่จะต้องเสียเวลาในการท าการ
เก็บรวบรวมข้อมูล ดังนั้นจึงอนุมานได้ว่ามีค่าใช้จ่ายใกล้เคียง 0 หรือไม่เกิดความเสียหายในการเก็บ
รักษา ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 2 การขน
ถ่ายและบรรจุ มิติสถานที่ 5 คะแนน 

- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อ จากข้อมูลของบริษัท
กรณีศึกษาพบว่า การด าเนินงานการบรรจุหีบห่อจะใช้เวลาเฉลี่ยเฉพาะในการบรรจุถุงกระสอบแต่ละ
ใบ ไม่เกิน 40 นาที ประกอบด้วยการทากาวติดป้ายทะเบียนถุง การน ามารองรับปุ๋ยที่ผลิตจากเครื่อง 
และการน าถุงที่บรรจุเรียบร้อยแล้วไปร้อยปากถุงด้วยเครื่องจักร ส่วนที่เหลือคือระยะเวลาการรอย
คอยก่อนน าขึ้นสู่รถบรรทุก ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อ  คือ 
40 นาที ต่อ 1,440 นาที (1 วัน) กิโลกรัม หรือ 0.027% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผล
จะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 2 การขนถ่ายและบรรจุ มิติเวลา 5 คะแนน 

- มิติต้นทุน คือ สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการผลิตและบรรจุภัณฑ์  จากข้อมูลของ
บริษัทกรณีศึกษาพบว่า การผลิตสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยนั้นมีขั้นตอนการผลิตที่ไม่ซับซ้อน ใช้
เพียงเครื่องจักรส าหรับการชั่งน้ าหนัก การผสมส่วนผสมให้เข้ากัน และการบรรจุหีบห่อ รวมถึงเป็น
สินค้าที่เสียหายได้ยาก จึงไม่เกิดความเสียหายขึ้นในกระบวนการผลิต แต่เกิดส่วนความเสียหายใน
ส่วนของการบรรจุหีบห่อที่เกิดจากตัววัตถุดิบการผลิตเช่นถุงกระสอบ ประกอบด้วย 1) ถุงบรรจุมี
สภาพไม่สมบูรณ์ ส่วนงานจะมีการตรวจสอบสภาพของถุงก่อนน าเข้าสู่กระบวนการบรรจุอยู่เสมอ 
และหากพบความเสี่ยหายจะน าส่วงไปยังแผนกดูแลเพ่ือท าการซ่อมแซมก่อนน ากลับมาใช้งานใหม่ ซึ่ง
บริษัทมีบรรทึกต้นทุนค่าใช้จ่ายในการบรรจุหีบห่อไว้อย่างชัดเจนที่ 250 บาท ต่อระสอบ และมีการ
ประมาณการณ์ความเสียหายต่อถุงไว้ที่ 2 บาทต่อกระสอบ ดังนั้นจึงสามารถน าข้อมูลที่บริษัทท าการ
บันทึกมาใช้งานได้ทันที โดย สรุปได้ว่า สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการผลิตและบรรจุภัณฑ์  คือ 
เสียหายมูลค่า 2 บาทต่อกระสอบ ต่อต้นทุน 250 ต่อกระสอบ คิดเป็น 0.8% ซึ่งเมื่อน าไป
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เปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 2 การขนถ่ายและบรรจุ มิติ
ต้นทุน 5 คะแนน 

กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง 
- มิติผลิตภัณฑ์ คือ อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า จากข้อมูลของ

บริษัทกรณีศึกษาพบว่า ในการจัดส่งสินค้านั้นเมื่อถึงจุดหมายปลายทาง มีบางส่วนของผลิตภัณฑ์โดย
เฉพาะที่อยู่บริเวณใต้ก้นกระสอบของแต่ละถุงจะเกิดความชื้นสะสมจากอากาศ ก่อให้เกิดการจับตัว
เป็นแผ่นแข็ง ซึ่งเกิดเพียงชั้นบางๆ มีความหนาประมาณ 0.2 – 0.5 เซนติเมตร และกว้าง 30 – 40 
เซนติเมตร หลังจากนั้นชั้นแผ่นเหล่านี้จะท าหน้าที่ป้องกันความชื้นแพร่ขึ้นสู่ผลิตภัณฑ์ส่วนที่อยู่
ข้างบนถัดไปโดยอัตโนมัติ ซึ่งความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นของบริษัทจัดว่าเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้น
เพียงเล็กน้อย และแทบไม่กระทบต่อมูลค่าของสินค้า เพราะกระสอบบรรจุ 1 กระสอบจะมีน้ าหนัก
ประมาณ 1,000 กิโลกรัม ส่วนแผ่นแข็งจับตัวที่เกิดขึ้นนั้นมีน้ าหนักไม่ถึง 0.5 กิโลกรัม บริษัทจึงไม่ท า
การเก็บรวบรวมข้อมูลความเสียหายดังกล่าว แต่มีการระบุประเมินความเสียหายเกิดขึ้นประมาณไว้ที่ 
1% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง 
มิติผลิตภัณฑ์ 4 คะแนน 

- มิติคุณภาพ คือ อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง จากข้อมูลของ
บริษัทกรณีศึกษาพบว่า ในการจัดส่งสินค้านั้นเมื่อถึงจุดหมายปลายทาง มีบางส่วนของผลิตภัณฑ์โดย
เฉพาะที่อยู่บริเวณใต้ก้นกระสอบของแต่ละถุงจะเกิดความชื้นสะสมจากอากาศ แต่นับเป็นสัดส่วน
น้ าหนักที่น้อยมากจนไม่กระทบต่อปริมาณการสั่งซื้อ นอกจากนี้ยังพบว่าในการขนส่งสินค้าสูง
จุดหมายปลายทางยังบริษัทยังสามารถขนส่งได้ตามยอดรวมที่ลูกค้าท าการสั่งซื้อได้อย่างครบถ้วน 
หรือ 100% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 3 
การขนส่ง มิติคุณภาพ 5 คะแนน 

- มิติสถานที่ คือ อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง จากข้อมูลของบริษัท
กรณีศึกษาพบว่า ไม่เกิดความผิดพลาดขึ้นในการจัดส่งตลอดในระยะเวลา 1 ปี สาเหตุเพราะการจัดส่ง
สินค้าของทางบริษัทที่มีลักษณะแบบธุรกิจสู่ธุรกิจมีลักษณะการจัดส่งไปสู่ที่หมายปลายทางไม่กี่แห่ง 
ซึ่งผู้สั่งสินค้ามักเป็นตัวแทนจัดจ าหน่ายหรือเจ้าของกิจการรายเดิม ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าความผิดพลาด
ในการจัดส่งสินค้าไปยังที่หมายปลายทาง คือ 0% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้
คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง มิติสถานที่ 5 คะแนน 

- มิติเวลา คือ ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษาพบว่า ใช้เวลา
ในการจัดส่งสินค้า 2 วัน โดยใช้เวลาขนส่งไปยังด่านชายแดน 1 วัน ซึ่งเป็นการเผื่อเวลาในการขนส่ง
สูงมากไม่จ าเป็นที่ต้องรีบขับรถเพ่ือรักษาความเร็วหรือการท ารอบวิ่งเนื่องจากต้องไปรอคอยด่านเปิด
ในวันรุ่งขึ้นหรือวันที่ 2 ท าให้สามารถก าหนดระยะเวลาจัดส่งสินค้าได้อย่างชัดเจน และไม่เกิดความ
คลาดเคลื่อนในเวลาการขนส่งสินค้า นอกจากเกิดเหตุการณ์ผิดปรกติเช่นการปิดด่านจากสงคราม 
อุบัติเหตุ หรือปัจจัยอ่ืน เป็นต้น ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า มีความล่าช้าในการขนส่งสินค้า 0 วัน หรือน้อย
กว่า 1 วัน ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 3 การ
ขนส่ง มิติเวลา 5 คะแนน 
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- มิติต้นทนุ คือ สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษาพบว่าใน
แต่ละรอบของการขนส่งสินค้า หรือน้ าหนัก 20 ตัน จะมียอดขายทั้งหมด 256,400 บาท (12,820 
บาท/ตัน) ซึ่งจะมีค่าต้นทุนการขนส่ง 24,106 บาท แบ่งออกเป็นค่ารถบรรทุก ค่าน้ ามัน ค่าซ่อมบ ารุง 
ค่าคนส่งขา้มสะพานเมี่ยวดี ค่าธรรมเนียมสะพานไทยเมียนมา และพิธีศุลกากร จึงสรุปได้ว่า มีสัดส่วน
ต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย 9.4% ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการ
ประเมิน กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง มิติต้นทุน 5 คะแนน 

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่าการประเมินการขนส่งของบริษัทขนส่ง ABC ผ่านตัวชี้วัดทั้ง 15 ตัว พบว่า 
มีผลการด าเนินการขนส่งโดยรวม 4.72 คะแนน อยู่ในระดับสูงมาก โดยสรุปผลแยกตามกิจกรรมหลัก
ทางโลจิสติกส์ ได้ดังนี้ 

การประเมินการขนส่งด้านกิจกรรมการสื่อสาร พบว่าภาพรวมมีคะแนนเฉลี่ย 4.4 คะแนน 
จัดอยู่ในเกณฑ์ระดับสูงมาก ซึ่งในเกือบทุกมิติของหลักความถูกต้องประกอบด้วย มิติผลิตภัณฑ์ มิติ
คุณภาพ มิติสถานที่ และมิติต้นุทน มีคะแนนผลการประเมินเต็ม 5 คะแนน ยกเว้นในมิติเวลาที่มีผล
คะแนนการประเมินเพียง 2 คะแนน ซึ่งจัดอยู่ในระดับน้อย ซึ่งหมายถึงระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อ
ภายในบริษัท ABC ใช้เวลานานในการส่งค าสั่งจากแผนกหนึ่งไปสู่อีกแผนกหนึ่ง ซึ่งอาจท าให้เกิดความ
ล่าช้าในการปฏิบัติงานได้ และหากกิจกรรมที่ต้องปฏิบัตินั้นเป็นกิจกรรมวิกฤติ (Critical activity) ก็
จะส่งผลให้การด าเนินงานทั้งระบบเกิดความล่าช้าขึ้น 

การประเมินการขนส่งด้านกิจกรรมการขนถ่ายและบรรจุ พบว่าภาพรวมมีคะแนนเฉลี่ย 5.0 
คะแนน จัดอยู่ในเกณฑ์ระดับสูงมาก ซึ่งในทุกมิติของหลักความถูกต้องประกอบด้วย มิติผลิตภัณฑ์ มิติ
คุณภาพ มิติสถานที่ มิติเวลา และมิติต้นุทน มีคะแนนผลการประเมินเต็ม 5 คะแนน แสดงว่า บริษัท 
ABC มีอัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิตตรงตามเป้าหมายที่ก าหนด ไม่เกิดความเสียหายใน
กระบวนการบรรจุ ไม่มีปัญหาการส่งสินค้าผิดสถานที่ ใช้เวลาในการบรรจุสินค้าตามกรอบที่ก าหนด และ
ต้นทุนความเสียหายในการบรรจุมีต่ ากว่าเกณฑ์ที่ก าหนด 

การประเมินการขนส่งด้านกิจกรรมการขนส่ง พบว่าภาพรวมมีคะแนนเฉลี่ย 4.75 คะแนน 
จัดอยู่ในเกณฑ์ระดับสูงมาก ซึ่งในเกือบทุกมิติของหลักความถูกต้องประกอบด้วย มิติคุณภาพ มิติ
สถานที่ มิติเวลา และมิติต้นุทน มีคะแนนผลการประเมินเต็ม 5 คะแนน แสดงว่าในการขนส่ง
ผลิตภัณฑ์ของบริษัท ABC ไปสู่ผู้รับสินค้านั้น สามารถจัดส่งได้ตามเป้าก าหนด ส่งได้ถูกที่หมาย ตรง
เวลา และมีต้นทุนการขนส่งเหมาะสม ส่วนมิติผลิตภัณฑ์คะแนนผลการประเมินเต็ม 4 คะแนน แสดง
ว่าในการขนส่งสินค้านั้นเกิดความเสียหายเล็กน้อย ซึ่งบริษัท ABC ไม่ได้ท าการตรวจสอบหรือมีการ
บันทึกไว้อย่างแน่ชัด เพราะเล็งเห็นว่าไม่เกิดความคุ้มค่ากับต้นทุนในการตรวจสอบหรือเพ่ิมภาระงาน
โดยไม่จ าเป็น แต่เป็นการประเมินที่สามารถมองเห็นได้ด้วยตาปล่าวขณะปฏิบัติหน้าที่ 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ  

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

การประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
กรณีศึกษาบริษัท ABC ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนปัจจัยจากวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
แนวคิดกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ และหลักการแห่งความถูกต้อง เพ่ือที่จะสรุปปัจจัยหลักด้านโลจิ
สติกส์ที่ส่งผลต่อการส่งออกสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ย จากนั้นผู้วิจัยจึงได้พัฒนาตัวชี้วัดขึ้นจาก
แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องขึ้นก่อนน าไปสัมภาษณ์เชิงลึกและน าส่งแบบประเมินปัจจัยเพ่ือ
ตรวจสอบความถูกต้องของตัวชี้วัดให้กลุ่มตัวอย่างที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมขน่สงของบริษัท
จ านวน 10 คน ประกอบด้วย ผู้บริหารในการขนส่ง จ านวน 5 คน และผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่ง
สินค้า จ านวน 5 คน ของบริษัทกรณีศึกษา เพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของตัวชี้วัดที่พัฒนาขึ้น และ
ประเมินล าดับความส าคัญตามค่าน้ าหนักของปัจจัยหลัก ที่สร้างขึ้นทั้งหมด 3 กิจกรรมหลัก กิจกรรม
ละ 5 มิติ รวมทั้งหมด 15 ตัวชี้วัด ซึ่งประกอบด้วย กิจกรรมหลัก คือ การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจุ 
และการขนส่ง ในมิติของ ผลิตภัณฑ์ คุณภาพ สถานที่ เวลา และต้นทุน หลังจากนั้นจึงท าการเก็บข้อมูล
ย้อนหลัง 1 ปี (พ.ศ. 2562) เพ่ือทดสอบการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่ง 

กิจกรรมหลักด้านโลจิสติกที่มีความส าคัญสูงที่สุดคือ กิจกรรมขนถ่ายและบรรจุ รองลงมาคือ 
การสื่อสาร และการขนส่งตามล าดับ โยมีค่าน้ าหนักเท่ากับ 0.61, 0.29 และ 0.08 ตามล าดับ 

ผลการวิจัยพบว่าบริษัท ABC มีคะแนนตัวชี้วัดที่ได้รับ 5 คะแนน 13 ตัวชี้วัด จากทั้งหมด 15 
ตัวชี้วัด  ประกอบด้วย 1) อัตราความแม่นย าของการก าหนด Spec สินค้าของลูกค้า (L1R1) 2) อัตรา
ความแม่นย าของการออกใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ (L1R2) 3) อัตราความแม่นย าของการระบุ
จุดหมายปลายทางส่งสินค้า (L1R3) 4) สัดส่วนมูลค่าการลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้งระบบการสื่อสาร
ภายในองค์กรต่อยอดขาย (L1R5) 5) อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิต (L2R1) 6) 
อัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายของสินค้า ในกระบวนการ (L2R2) 7) สัดส่วนมูลค่า
สินค้าท่ีเสียหายในการเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้า (L2R3) 8) ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุ
หีบห่อ (L2R4) 9) สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการผลิต (L2R5) 10) อัตราความสามารถในการ
จัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง (L3R2) 11) อัตราความแม่นย าของการน าส่งสินค้าที่ปลายทาง (L3R3) 
12) ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า (L3R4) และ 13) สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย (L3R5) ซึ่ง
นับว่าเป็นจุดแข็งส าหรับบริษัทเพราะบริษัทขนส่งที่ดีไม่ควรที่เกิดความผิดพลาดในกระบวนการขนส่ง
หรือเกิดขึ้นน้อยมาก ส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพในกระบวนการขนส่งซึ่งจะช่วยให้สามารถลดต้นทุนใน
การผลิตที่เกิดจากความผิดพลาดต่างๆ ได้ และท าให้เกิดผลก าไรที่สูงที่สุด โดยทางด้านตัวชี้วัดที่
บริษัทควรให้ความสนใจมากขึ้นคือ ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร (L1R4) ที่ได้ 2.00 
คะแนน เพราะการติดต่อสื่อสารส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กรที่ล่าช้า อาจส่งผลให้ผลิตและจัดส่งสินค้าได้
ไม่ทันตามที่ก าหนด และอาจท าให้ต้องเสียค่าปรับหากเกิดการผิดเงื่อนไขตามสัญญา รวมถึงอาจท าให้
ใช้ประโยชน์จากยานพาหนะในการขนส่งได้อย่างไม่เต็มที่อีกด้วย 
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โดยสรุปภาพรวมของการประเมินตัวชี้วัดการขนส่งบริษัทขนส่ง ABC เฉลี่ยทั้งปีอยู่ที่ 4.72 
คะแนน แม้ว่าการประเมินผลโดยรวมของบริษัทจะอยู่ในระดับดีมาก แต่เมื่อพิจารณาลงไปในราย
ตัวชี้วัดกลับพบว่าบางตัวชี้วัดบริษัทยังคงท าได้ไม่ดีเท่าที่ควรโดยมีค่าคะแนนต่ ามากแตกต่างจาก
ตัวชี้วัดอ่ืนอย่างชัดเจน แสดงให้เห็นว่าบริษัทเกิดปัญหาขึ้นอย่างชัดเจนในกระบวนการที่ด้านตัวชี้วัด
เหล่านั้นตรวจสอบ ดังนั้นบริษัทควรหาแผนในการพัฒนาปรับปรุงการด าเนินการเพ่ือให้ความส าคัญ
ต่อกระบวนการที่ระบุในตัวชี้วัดมากขึ้น เพราะหากบริษัทเพิกเฉยหรือละเลยอาจจะก่อให้เกิด
ผลกระทบตามมาในอนาคตได้ 
 
5.2 ประเมินผลและวิจารณ์ 

5.2.1 การประเมินผลกิจกรรมการหลักด้านโลจิสติกของบริษัท ABC 
สาเหตุที่การประเมินผลกิจกรรมหลักด้านโลจิสติก ที่บริษัท ABC ได้รับ 5 คะแนนเต็มจ านวน 

13 ตัวชี้วัด ประกอบด้วย 
1) อัตราความแม่นย าของการก าหนด Spec สินค้าของลูกค้า (กิจกรรมการสื่อสาร มิติ

ผลิตภัณฑ์) ไม่ตรวจพบความผิดพลาดเลย เนื่องจากทางบริษัทมีเอกสารแบบฟอร์มการสั้ งซื้อสินค้า
ของบริษัทเป็นมาตรฐานให้ลูกค้าสามารถกรอกรายละเอียดชนิดหรือปริมาณสินค้าที่ต้องการได้ 
นอกจากนี้ลูกค้าส่วนใหญ่ก็เป็นลูกค้ารายเดิมจึงมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสินค้าเป็นอย้างดีก่อนท า
การสั่งซื้อ รวมถึงสินค้าแต่ละชนิดนั้นมีราคาท่ีแตกต่างกันอย่างชัดเจนจึงท าให้ความผิดพลาดที่เกิดขึ้น
ยิ่งลดน้อยลงมากขึ้น  

2) อัตราความแม่นย าของการออกใบสั่งซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ (กิจกรรมการสื่อสาร มิติคุณภาพ) 
ถึงแม้ว่าการออกใบสั่งซื้อจ าเป็นการเขียนด้วยมือซึ่งท าให้  มีโอกาสเกิดความผิดพลาดขึ้นได้ แต่ก็ไม่
เกิดปัญหาการออกใบค าสั่งซื้อผิดพลาดขึ้นเลย เนื่องจากชนิดสินค้าที่ผลิตมีจ านวนไม่มาก ซึ่งแต่ละ
ชนิดจะมีชื่อเฉพาะหรือสูตรส่วนผสมที่แน่นอน ท าให้ในการระบุชื่อสินค้าแต่ละค าสั่งซื้อไม่เกิดความ
ผิดพลาด นอกจากนี้ระบบการผลิตภายในบริษัทยังแบ่งการผลิตสินค้าแต่ละชนิดออกตามแผนกงานที่
รับผิดชอบวัตถุดิบแต่ละหมวด ซึ่งเป็นส่วนช่วยให้ใบสั่งซื้อสินค้าแต่ละชนิดถูกส่งผิดพลาดไปแผนกอ่ืน
ได้ยากข้ึน 

3) อัตราความแม่นย าของการระบุจุดหมายปลายทางส่งสินค้า (กิจกรรมการสื่อสาร มิติ
สถานที่) เนื่องจากในการขนส่งสินค้าของทางบริษัทท าการจัดส่งไปยังปลายทางที่เป็นโกดังกระจาย
สินค้าในต่างประเทศ จึงท าให้จุดหมายปลายทางที่ต้องระบุลงในในแบบฟอร์มการสื่อสารทั้งจากลูกค้า
หรือการสื่อสารภายในองค์กร ค่อนข้างแน่นอนคือโกดังกระจายสินค้าซึ่งมีไม่กี่แห่งในบริเวณปลางทาง
ขนส่ง  

4) สัดส่วนมูลค่าการลงทุนเกี่ยวกับการติดตั้งระบบการสื่อสารภายในองค์กรต่อยอดขาย
สินค้า (กิจกรรมการสื่อสาร มิติต้นทุน) เนื่องจากระบบการสื่นสารภายในของบริษัทที่ประเมินผลเป็น
รูปแบบของการใช้แรงงานคน ด้วยการเดินเท้าส่งเอกสารและใช้การเขียนด้วยลายมือ จึงไม่เสียต้นทุน
กับระบบการสื่อสารภายในองค์กร ไม่มีต้นทุนในการติดตั้งระบบคอมพิวเตอร์ หรือจัดซื้อเครื่องมือที่ใช้
ส าหรับการสื่อสารโดยเฉพาะ 
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5) อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิต (กิจกรรมการขนถ่ายและบรรจุ มิติผลติ
ภัณฑ์) เนื่องจากในการผลิตแต่ละวันบริษัทจะมีการก าหนดยอดการผลิตไม่ให้เกินระดับความสามารถ
การผลิตสูงสุดจึงท าให้ไม่เคยเกิดปัญหาความล่าช้าในกระบวนการผลิตสินค้าแต่ละวันขึ้น  

6) อัตราจ านวนสินค้าส าเร็จรูปที่เกิดความเสียหายของสินค้า ในกระบวนการ (กิจกรรมการขน
ถ่ายและบรรรจุ มิติคุณภาพ) ในขั้นตอนกระบวนการผลิตสินค้ามีการสูญเสีย 0.5 กิโลกรัมต่อ 30 ตัน 
ซึ่งน้อยกว่า 1% เนื่องจากขั้นตอนการผลิตสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ย เป็นเครื่องผสมหรือคลุกเคล้า
สารตั้งต้นหลายชนิดให้เข้ากันตามสัดส่วนที่ก าหนดโดยใช้รถตักในการด าเนินการตักสารตั้งต้นจากกอง 
การท าวัตถุดิบสารตั้งต้นหกหรือหล่นพ้ืนจึงในขั้นตอนการตักขึ้นจึงไม่เกิดความเสียหายใดๆ เนื่องจาก
ยังคงอยู่ในกองวัตถุดิบเดิมไม่ได้สูญหายหรือเสื่อมมูลค่าลง จะมีเพียงบางส่วนซึ่งหล่นออกจากขั้นตอน
การเทวัตถุดิบใส่เครื่องผสมลงสู่พื้นซึ่งท าให้เกิดความสูญเสียบ้างเล็กน้อย 

7) สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการเก็บรักษาต่อมูลค่าสินค้า (กิจกรรมการขนถ่ายและ
บรรรจุ มิติสถานที่) เนื่องจากสินค้าการเกษตรประเภทปุ๋ยสามารถเก็บรักษาได้นาน ถึงแม้ว่าจะมี
บางส่วนเสียหายในลักษณะของการจับตัวเป็นก้อนหรือเป็นแผ่นเพราะความชื้นก็ตาม แต่เมื่ อวัด
ปริมาณน้ าหนักแล้วถือว่ามีสัดส่วนที่ต่ ากว่า 1% หรือเปรียบเทียบได้ว่าใกล้เคียง 0% เพราะเกือบ
ทั้งหมดที่รวมตัวเป็นแผ่นจากความชื้นมักจะอยู่ที่บริเวณก้นถุงหรือขอบถุงของบรรจุภัณฑ์เท่านั้น ซึ่ง
เกิดจากน้ าหนักกดทับหรือการเบียดกันส่วนสินค้าที่อยู่ภายในจะเป็นปรกติ  เพราะชั้นแผ่นภายนอก
เหล่านั้นที่จับตัวกันเป็นแผ่นแข็งช่วยลดแรงกระแทกและความชื้นที่จะส่งผลต่อสินค้าภายใน  

8) ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครองและการบรรจุหีบห่อ (กิจกรรมขนถ่ายและบรรจุ มิติเวลา) ไม่
เคยเกินก าหนดเวลาเนื่องจากในการผลิตแต่ละวันบริษัทจะมีการก าหนดยอดการผลิตตามที่กล่าวใน
ข้างต้น  

9) สัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายต่อการผลิต (กิจกรรมขนถ่ายและบรรจุ มิติต้นทุน) ไม่เคย
เกิดปัญหาขึ้น เนื่องจากกระบวนการบรรจุหีบห่อของทางบริษัทนั้น มีการจัดพนักงานในทุกขั้นตอน
การบรรจุเพ่ือลดปัญหาต่างๆ ที่จะเกิดขึ้นในการบรรจุ คือ การตรวจสอบบรรจุภัณฑ์ ก่อนใช้บรรจุหีบ
ห่อ ระหว่างบรรจุหีบห่อ และภายหลังการบรรจุหีบห่อ ที่บริษัทให้ความส าคัญในการบรรจุหีบห่อมาก
เนื่องจากการช ารุดเพียงเล็กน้อยของบรรจุภัณฑ์จะน าไปสู่ความเสียหายของสินค้าในจ านวนมากได้ 
เพราะถุงบรรจุภัณฑ์ 1 ถึงบรรทุกสินค้าท่ีมีน้ าหนัก 1 ตัน การปริแตกพียงเล็กน้อยเมื่อโดนน้ าหนักของ
สินค้ากดทับเป็นระยะเวลานาน ประกอบกับการเบียบเสียดกันเมื่อขนย้ายและการใช้เวลาในการ
เดินทางสูง จะท าให้รอยแตกเหล่านั้นขยายใหญ่ขึ้นและท าให้ตัวสินค้าปุ๋ยที่มีลักษณะเป็นเม็ดหลุดลอด
ออกมาได้ง่าย  

10) อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง (กิจกรรมการขนส่ง มิติคุณภาพ) 
ความสามารถในการจัดส่งหรือสัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดส่งได้ต่อยอดรวมค าสั่งซื้อสินค้า ทางบริษัท
สามารถจัดส่งได้ครบตามยอดรวมอย่างไม่เกิดปัญหา ซึ่งลักษณะของค าสั่งซื้อแต่ละครั้งจะมีลักษณะสั่ง
ผลิตและจัดส่งรอบละหลายพันตัน ซึ่งบริษัทมีก าลังผลิตอยู่ประมาณ 250 ตันต่อวัน จึงต้องท าสัญญา
จักซื้อเป็นรูปแบบระยะเวลาในการส่งมอบสินค้าทั้งหมดในวันที่ก าหนด โดยส่วนใหญ่จะก าหนดที่ 7-
14 วันท าการ ซ่งเป็นระยะเวลาที่ค านวณเผื่อป้องกันความผิดพลาดในการขนส่งเรียบเรียบแล้ว 
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11) อัตราความแม่นย าของการน าส่งสินค้าที่ปลายทาง (กิจกรรมการขนส่ง มิติสถานที่) ใน
การจัดส่งสินค้าของบริษัท ไม่เคยเกิดปัญหาการจัดส่งผิดสถานที่ เนื่องจากลูกค้าที่สั่งซื้อมักเป็น
ตัวแทนจ าหน่ายหรือดีลเลอร์ (Dealer) รายเดิม การขนส่งสินค้าของทางบริษัทจึงมักท าการจัดส่งไป
ยังปลายทางท่ีเป็นโกดังกระจายสินค้าในต่างประเทศซึ่งเป็นสถานที่เดิมที่ท าการขนส่งบ่อยครั้ง จึงท า
ให้จุดหมายปลายทางค่อนข้างแน่นอนคือโกดังกระจายสินค้าซึ่งมีไม่ก่ีแห่งในบริเวณปลางทางขนส่ง ซึ่ง
อาจจะแตกต่างในเรื่องของเลขโกดังสินค้าแต่ก็เป็นหน้าที่ของปลายทางผู้สั่งซื้อสินค้าที่จะต้องเป็น
ผู้จัดการดูแลระบบการขนถ่ายสินค้าลง 

12) ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า (กิจกรรมการขนส่ง มิติเวลา) ระยะเวลาเฉลี่ยในการ
จัดส่งสินค้าของบรัษัทคือ 2 วันซึ่งเป็นระยะเวลาก าหนดตายตัวชัดเจนคือ เวลาขนส่งไปยังด่าน
ชายแดน 1 วัน และรอข้ามด่านชายแดนในวันรุ่งขึ้นอีก 1 วัน เนื่องจากจะต้องรอมาตรการตรวจตรา
สินค้าต่างๆที่ด่าน ซึ่งในช่วงปัจจุบันในช่วงที่มีมาตรการป้องกันไวรัสโควิด (Cov-19) ยิ่งท าให้การผ่าน
ด่านต้องใช้เวลารอคอยนานขึ้น จึงก าหนดให้ใช้เวลาในการผ่านด่านจนถึงการน าส่งสินค้าถึงมือลูกค้า
เป็น 1 วันท าการในวันรุ่งขึ้น ด้วยเหตุนี้จึงท าให้ระยะเวลาเฉลี่ยที่ก าหนดขนส่งสินค่าถึงมือลูกค้า
สามารถก าหนดเป็นวันที่แน่นอนได้ 

13) สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย (กิจกรรมการขนส่ง มิติต้นทุน) จากการเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากแผนกขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา พบว่ามีรายงานแสดงต้นทุนการขนส่งต่อคันบันทึก
ไว้ โดยที่สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อคันประกอบไปด้วย ค่าซ่อมบ ารุงรถ ค่าน้ ามันในการขนส่ง ค่าจ้าง
พนักงานคนขับ และค่าภาษีอากรด่าน รวมทั้งหมด 24,106 บาท ซึ่งในแต่ละคันรถจะบรรทุกสินค้า
หนัก 20 ตัน และมียอดขายสินค้า 256,400 บาท ท าให้สามารถค านวณหาสัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อ
ยอดขายได้ร้อยละ 9.4 ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน 
กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง มิติต้นทุน 5 คะแนน แสดงว่าสัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขายของบริษัทมี
ประสิทธิภาพดีมาก  
 ทั้งนี้ในการประเมินประสิทธิภาพของบริษัท ABC พบว่ามีตัวชี้วัดที่ไม่ได้คะแนนเต็มอยู่ 2 ข้อ 
ประกอบด้วย  
 1) ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร (กิจกรรมการสื่ออสาร มิติเวลา) ระยะเวลา
เฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษา พบว่าภายหลังได้รับใบสั่งซื้อ
สินค้าจากลูกค้า การออกใบค าสั่งผลิตหรือค าสั่งซื้อนั้น จะใช้ระยะเวลาประมาณ 7 วัน ใบค าสั่งจึงจะ
ส่งถึงฝ่ายการผลิต โดยค าสั่งซื้อเกือบทั้งหมดจะใช้เวลา 7 ซึ่งเมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผล
จะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 1 การสื่อสาร มิติเวลา 2 คะแนน แสดงว่าระยะเวลาเฉลี่ย
การส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กรมีประสิทธิภาพต่ ามาก ซึ่งเกิดขึ้นจากกระบวนการคัดแยกสินค้าในใบสั่ง
ซื้อจากลูกค้าออกเป็นใบค าสั่งผลิตแยกตามชนิดของสินค้าแต่ละชนิดเพ่ือส่งต่อไปแผนกอ่ืนๆ เป็นหลัก 
ซึ่งเป็นขั้นตอนที่ใช้พนักงานในการอ่านใบค าสั่งซื้อที่ละบรรทัด/สินค้าที่สั่งซื้อ และพิจารณาคัดแยก
บันทึกค าสั่งซื้อสินค้าแต่ละชนิดลงในคอมพิวเตอร์แยกตามแผนกการผลิต ท าให้ต้องเสียเวลาในการ
คัดแยกค าสั่งซื้อและใช้ความรอบคอบในการบันทึกข้อมูล ดังนั้นบริษัทจึงอาจเลือกพัฒนาปรับเปลี่ยน
รูปแบบของใบค าสั่งซื้อส าหรับลูกค้าที่เป็นผู้กรอกค าสั้งซื้อ ให้มีโครงสร้างชัดเจนแยกออกเป็น
หมวดหมู่สินค้าแต่ละชนิด หรืออาจระบุรายชื่อสินค้าที่จ าหน่ายในแต่ละหมวดหมู่ลงในใบค าสั่งซื้อ 
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เพ่ือให้ลูกค้าท่ีสั่งซื้อสินค้าท าการสั่งซื้อโดยการท าเครื่องหมาย หรือระบุจ านวนลงในช่องว่างภายหลัง
ชื่อสินค้าที่ก าหนด ซึ่งการออกแบบใบค าสั่งซื้อที่มีโครงสร้างแน่ชัดจะท าให้การด าเนินงานในการคัด
แยกสินค้าส่งไปยังแต่ละแผนกสามารถท าได้อย่างถูกต้องและรวดเร็วมากยิ่งข้ึน 

2) อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า (กิจกรรมการขนส่ง มิติผลิตภัณฑ์) 
ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่งซื้อภายในองค์กร จากข้อมูลของบริษัทกรณีศึกษาพบว่า ในการจัดส่ง
สินค้านั้นเมื่อถึงจุดหมายปลายทาง มีบางส่วนของผลิตภัณฑ์โดยเฉพาะที่อยู่บริเวณใต้ก้นกระสอบของ
แต่ละถุงจะเกิดความชื้นสะสมจากอากาศ ก่อให้เกิดการจับตัวเป็นแผ่นแข็ง ซึ่งเกิดเพียงชั้นบางๆ มี
ความหนาประมาณ 0.2 – 0.5 เซนติเมตร และกว้าง 30 – 40 เซนติเมตร ซึ่งบริษัทจึงไม่ท าการเก็บ
รวบรวมข้อมูลความเสียหายดังกล่าว แต่มีการระบุประเมินความเสียหายเกิดขึ้นประมาณไว้ที่ 1% ซึ่ง
เมื่อน าไปเปรียบเทียบกับเกณฑ์การวัดผลจะได้คะแนนผลการประเมิน กิจกรรมที่ 3 การขนส่ง มิติ
ผลิตภัณฑ์ 4 คะแนน แสดงว่าอัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่ามีประสิทธิภาพสูง 
แต่ยังไม่สูงที่สุด โดยวิธีการหนึ่งที่บริษัทเลือกใช้ในการป้องกันความชื้อคือการรองก้นถุงบรรจุภัณฑ์
ด้วยแผ่นไม้พาเล็ทเพื่อให้อาการถ่ายเทได้สะดวก ซึ่งถือเป็นวิธีการที่เหมาะสมและมีต้นทุนที่ต่ ามากซึ่ง
สามารถน าแผ่นไม้พาเล็ทมาหมุนวนใช้งานซ้ าได้หลายครั้ง การเพ่ิมประสิทธิภาพในด้านมูลค่าสินค้าที่
เสียหายในการขนส่งต่อมูลค่าที่มีประสิทธิภาพสูงอยู่แล้วให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น อาจท าได้หลายวิธี
เช่น การจัดเรียงการวางถุงบรรจุภัณฑ์บนรถบรรทุก การเปลี่ยนชนิดหรือเส้นใยของถุงบรรจุ การ
ออกแบบส่วนท้ายของรถบรรทุกให้มีระบบรับลมในขณะที่รถวิ่งเพิ่มขึ้น ฯลฯ ซึ่งการปรับเปลี่ยนวิธีการ
ต่างๆ อาจก่อให้เกิดต้นทุนที่มากขึ้นจนไม่คุ้มค่ากับประสิทธิภาพที่เพ่ิมขึ้นเ พียงเล็กน้อยได้เนื่องจาก
เป็นด้านที่มีประสิทธิภาพสูงอยู่แล้ว  

5.2.2 การพัฒนาการขนส่งบนเส้นทางภาคกลาง-แม่สอด 
ในการขนส่งสินค้าเส้นทางขนส่งจากภาคกลาง – แม่สอด รถบรรทุกสินค้าจะวิ่งผ่านถนนหลัก

เครือข่ายทางหลวงเอเชีย 1 และ 2 (Asian Highway: AH1, AH2) ซึ่งเป็นถนนโครงข่ายที่เชื่อมต่อ
ระหว่างกลุ่มประเทศในเอเชีย จึงท าให้เป็นเส้นทางที่มีพาหนะรถยนต์วิ่งผ่านจ านวนมากต่อวัน มี
ระดับความหนาแน่ของการจราจรพอสมควร แต่ก็ไม่ได้เกิดภาวะการจราจรที่ติดขัดแต่อย่างใด อาจ
เป็นเพราะเป็นถนนหลักที่มีจ านวนแยกไฟแดงที่น้อยประกอบกับการมี 4 ช่องทางจราจร ท าให้บริษัท
ขนส่งจากภาคกลางที่ต้องการขนส่งสินค้าไปชายแดนแม่สอดทั้งหมดต่างเลือกใช้เส้นทางนี้ในการ
ขนส่งสินค้า เพราะเป็นเส้นทางที่มีระยะทางสั้นที่สุดและการจราจรยังคงคล่องตัวอยู่ เส้นทางถนน
ทางเลือกท่ีคู่ขนานที่สามารถใช้ทดแทนได้ จะมี 2 เส้นทางคือ ถนนสาย 11 และสาย 117 ซึ่งเป็นทาง
รองที่ต้องเพ่ิมระยะทางไกลเป็นอย่างมากจึงไม่เป็นที่นิยมของการขนส่งไปยังด่านชายแดนแม่สอด 
เนื่องจากต้องเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมมากยิ่งขึ้น ดั้งนั้นการพัฒนาถนนสาย AH1 และ AH2 จึงสามารถช่วย
ส่งเสริมให้การขนส่งจากภาคกลางไปยังด่านชายแดนแม่สอดมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นได้ ทั้งในเรื่อง
การลดระยะเวลาในการขนส่ง และการเพิ่มความปลอดภัยมากให้มากยิ่งขึ้น  

ปัจจุบันภาครัฐได้ด าเนินโครงการพัฒนาถนนสาย AH1 และ AH2 ภายใต้นโยบายพัฒนา
เศรษฐกิจการเป็นจุดศูนย์รวมการขนส่งหรือ Hub ของภูมิภาคเอเชี่ย คือ โครงการยกระดับทางหลวง
อาเซียนระยะที่ 3 (ปี พ.ศ. 2563) โดยทางหลวงที่ก าหนดเป็นทางหลวงอาเซียนของแต่ละประเทศจะ
ได้รับการปรับปรุงเป็นถนนมาตรฐานชั้น 1 หรือชั้นพิเศษ แต่ส าหรับเส้นทางที่มีปริมาณการจราจรต่ า
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และไม่เป็นโครงข่ายหลัก ให้ก่อสร้างเป็นถนนมาตรฐานชั้น 2 ได้ โดยให้ความส าคัญกับเส้นทางขนส่ง
สินค้าผ่านแดนของอาเซียนเป็นล าดับแรก โดยวางโครงการยกระดับเส้นทางทางหลวงอาเซียนให้เป็น
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหรือมอเตอร์เวย์ เชื่อมโยงกับโครงข่ายรถไฟความเร็วสูง เพื่ออ านวยความ
สะดวกรวดเร็วในการขนส่งระหว่างประเทศ เพ่ิมความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่ง รวมทั้งสนับสนุน
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้มีประสิทธิภาพ (กรมทางหลวง, 2561) 

5.2.3 การพัฒนาตัวชี้วัดการขนส่ง 
 ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้น าเอาหลักการของกรมอุตสาหกรรมที่มีการก าหนดการวัดผลใน
ด้านกิจกรรมหลักทางโลจิสติกส์มาพัฒนา โดยเพ่ิมมิติของการวัดให้ละเอียดมากยิ่งขึ้นด้วยทฤษฎีหลัก
ของความถูกต้องทั้ง 5 และก าหนดเกณฑ์การวัดผลที่เหมาะสมกับการขนส่งสินค้าเกษตรกรรมประภท
ปุย๋ ซึ่งเป็นการวัดผลที่ละเอียดและครอบคลุมมากยิ่งขึ้น เนื่องจากในการก าหนดตัวชี้วัดการขนส่งที่มี
ท าการศึกษาในอดีตส่วนใหญ่จะเลือกพิจารณาในมิติใดมิติหนึ่งเพียงมิติเดียว โดยในแต่ละการศึกษาก็
เป็นเพียงการก าหนดตัวชี้วัดในมิติที่สนใจศึกษาเฉพาะที่เหมาะสมต่อบริบทที่ท าการศึกษา เช่น 
การศึกษาของ น้องส้ม โพธิ์ประเสริฐ และชิตพงษ์ อัยสานนท์ (2561) ได้ท าการศึกษาการประยุกต์ใช้
หลักการ 7R ทางโลจิสติกส์ของผู้ให้บริการขนส่งธุรกิจอาหาร ซึ่งเป็นการวัดความผลความพึงพอใจ
ของลูกค้า โดยการน าหลักการ 7R ทางการจัดการโลจิสติกส์ ซึ่งประกอบด้วย Right Product, Right 
Quantity, Right Condition, Right Customer, Right Place, Right Time และ Right Cost มา
ประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการ หรือการศึกษาของ ธนวิทย์ ฟองสมุทร์ (2559) ที่ท าการศึกษา
เกี่ยวกับการประยุกต์ใช้หลักการ 7R ทางโลจิสติกส์เพ่ือการวางแผนการลงทุนส่วนบุคคล ซึ่งเป็น
พิจารณาในมุมมองของการวิเคราะห์ตนเองและวางเป้าหมายตามหลักการ 7R แม้แต่การศึกษาของ 
รุธีร์ พนมยงค์ (2553) ที่ศึกษาการน ากิจกรรมด้านโลจิสติกส์มาประยุกต์ใช้ในองค์กร โดยได้แบ่ง
กิจกรรมด้านโลจิสติกส์ออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กิจกรรมหลักขององค์กร และกิจกรรมสนับสนุนการ
ด าเนินงานขององค์กร ซึ่งก็เป็นเพียงการเลือกพิจารณาในมิติของกิจกรรมทางโลจิสติกส์เท่านั้น โดยใน
ภายหลังกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม (2563) ได้พัฒนาคู่มือส าหรับการสร้างตัวชี้วัดในสถาน
ประกอบการภาคอุตสาหกรรม (Industrial Logistic Performance Index: ILPI) ซึ่งมีการวัดผลใน 3 
มิติจากความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ ประกอบด้วย มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา และมิติด้านความ
น่าเชื่อถือ ซึ่งท าให้เกิดความครอบคลุมมากยิ่งขึ้นในการวัดประสิทธิภาพ แต่ก็เป็นเพียงก าหนดตัวชี้วัด
ในภาพรวมซึ่งไม่ได้ก าหนดขอบเขตของเกณฑ์การวัดผลที่แน่ชัด ว่าต้องตั้งเกณฑ์ชี้วัดที่เท่าใดจึงมี
ความเหมาะสมในการน าไปใช้งาน ดังนั้นจึงมีผู้น าไปพัฒนาศึกษาเพ่ิมเติมอย่างแพร่หลาย เช่น 
การศึกษาของ วัชระ วัธนารวีและภูมิพัฒน์ มิ่งมาลัยรักษ์ (2562)  ที่น าเอาองค์ประกอบ 3 มิติมาใช้ใน
การวัดประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ของธุรกิจการค้าข้ามแดนจังหวัดเชียงราย หรือการศึกษา
ของวุฒิภาค พูลบัว (2561) ที่ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการส่งออกผลไม้จากประเทศ
ไทยไปจีนภายใต้ยุทธศาสตร์หนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง (one belt one road) พบว่ามีปัจจัย คือ 
ต้นทุนโลจิสติกส์ ระยะเวลาขนส่งและความน่าเชื่อถือของการให้บริการ และการศึกษาของ มะนิกา 
ละมณี ศิรภัสสร แก่นสิงห์ และโรจนี หอมชาลี (2563) ที่ศึกษาการพัฒนาตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโล
จิสติกส์ส าหรับผู้ประกอบการขนส่ง (LPI) โดยออกแบบตามหลักการประเมินแบบรูบริคประเมิน 
ประสิทธิภาพ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านปัจจัยน าเข้า ด้านกระบวนการ และด้านผลลัพธ์ และจุฑามาศ เหล่า



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

66 

 

พิทักษ์ และกวีพล สว่างแพ้ว (2564) ที่ศึกษาการวัดประสิทธิภาพการให้บริการในการขนส่ง 
กรณีศึกษา บริษัท เอ็ม เอ็ม ลอจิสติกส์ จ ากัด โดยพิจารณาในด้านต้นทุนเป็นหลัก คือ ความพร้อม
ของรถที่ให้เช่า, การส่งมอบสินค้าตรงเวลามีตัวชี้วัดคือ และการตอบสนองของลูกค้า ซึ่งผู้วิจัยกลุ่ม
ดังกล่าวที่กล่าวมาข้างต้นมีการน าทฤษฎีทางด้านโลจิสติกส์มาประกอบใช้ในมุมมองมิติที่กว้างขวางขึ้น 
ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้น าเอาหลักการของกรมอุตสาหกรรมที่มีการวัดผลในมิติที่ครอบคลุมขึ้นกว่าในอดี ต 
มาพัฒนาเพ่ิมเติมมิติของการวัดให้ละเอียดมากยิ่งขึ้นด้วยทฤษฎีหลักของความถูกต้องทั้ง 5 ซึ่งกล่าว
ได้ว่าการพิจารณาตัวชี้วัดที่ครอบคลุมจะสามารถน าไปใช้เพ่ือต่อยอดในการประเมินกิจกรรมขนส่ง
ให้กับองค์กรที่เกี่ยวข้องและน าไปประยุกต์ใช้เพ่ือเป็นแนวทางส าหรับการประเมินกิจกรรมทางโลจิ
สติกส์ด้านอ่ืนๆ ต่อไปได้ 
 
5.3 อุปสรรคและข้อจ ากัด 

บริษัทขนส่ง ABC มีข้อจ ากัดในเรื่องของการเก็บข้อมูล เนื่องจากข้อมูลที่ส าคัญบางประการ
บริษัทไม่มีการบันทึกข้อมูลเอาไว้ ท าให้การก าหนดตัวชี้วัดและการประเมินวัดผลวัดชี้วัดนั้นเป็นไปได้
ยาก เช่น เรื่องของความเสียหายของวัตถุดิบเมื่อท าการเก็บรักษา ผู้ปฏิบิตงานให้สัมภาษณ์พบว่ามี
ความเสียหายเกิดขึ้นอย่างเห็นได้ชัด แต่บริษัทก็ไม่มีการวัดผลของวัตถุดิบเสียหายอย่างชัดเจน เพราะ
อาจติดขัดในเรื่องของต้นทุนการวัดผลหรือปัญหาอ่ืน ท าให้บริษัทอาจเสียโอกาสในการก าหนดตัวชี้วัด
ที่ส าคัญ ดังนั้นการสรุปตัวชี้วัดทั้ง 15 ตัวที่สร้างขึ้น จึงอ้างอิงข้อมูลที่เกิดจากการสัมภาษณ์ซึ่ง
ครอบคลุมกว่าข้อมูลที่มีจัดเก็บรวบรวมไว้ แต่ก็อาจไม่ครบคลุมตัวแปรทั้งหมดหรือวัดประเมินได้ยาก
ตามท่ีกล่าวในเบื้องต้น 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บรรณานุกรม 
 

บรรณานุกรม 
 

 

ภาษาไทย 
กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม. (2562). การประเมินตัวชึ้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกสภาคอุตสาหกรรม 

Industrial Logistic Perfomance Index: ILIP. กองโลจิสติกส์กระทรวงอุตสาหกรรม. 
จุฑามาศ เหล่าพิทักษ์ และกวีพล สว่างแพ้ว. (2564). การศึกษาการวัดประสิทธิภาพการให้บริการใน

การขนส่ง. คณะโลจิสติกส์, มหาวิทยาลัยบูรภา.  
ไชยยศ ไชยมั่นคง, และมยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง. (2550) กลยุทธ์โลจิสติกส์และซัพพลายเชน : เพื่อแข่งขัน

ในตลาดโลก = Logistics and supply chain strategy : competing in the global 
market. นนทบุรี: ซี.วาย.ซิซเทิม พริ้นติ้ง. 

มะนิกา ละมณี ศิรภัสสร แก่นสิงห์ และโรจนี หอมชาลี. (2563). การพัฒนาตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิ
สติกส์สาหรับผู้ประกอบการขนส่ง. Suranaree J. Soc. Sci. 14(2). 

วัชระ วัธนารวี และ ภูมิพัฒน์ มิ่งมาลัยรักษ์ .  (2561).  การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ของธุรกิจการค้าข้ามแดนเชียงราย. สุทธิปริทัศน์ 33(105).  

วิทยา สุหฤทด ารง. (2549). เอกสารประกอบการสอนวิชาโลจิสติกส์และการจัดการโซ่อุปทาน . สาขา
การจัดการเทคโนโลยี, กรุงเทพมหานคร: หลักสูตรวิทยาศาสตร์มหาบัณฑิต. มหาวิทยาลัยราช
ภัฏสวนสุนันทา. 

วัฒนา พัฒนพงศ์. (2546). BSC และ KPI เพื่อการเติบโตขององค์กรอย่างยั่งยืน. กรุงเทพฯ: 
ส านักพิมพ์แปซิฟิก.  

วุฒิภาค พูลบัว.  (2561).  การพัฒนาแบบจ าลองรูปแบบการส่งออกผลไม้จากประเทศไทยไปประเทศ
จีน ภายใต้นโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง: กรณีศึกษาการส่งออกทุเรียน .  วิทยาศาสตร์
มหาบัณฑิต.  การจัดการโลจิสติกส์ คณะสถิติประยุกต์ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์. 

 
ภาษาอังกฤษ 
Advancing Productivity, Innovation, and Competitive Success (APICS). (2010). APICS 

Dictionary. Association for Operations Management International Standard 
Book Number: 978-0-615-39441-1 

Donath B. (2002). The IOMA Handbook of Logistics and Inventory Management. 
Wiley John Wiley & Sons. 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

69 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
แบบสัมภาษณแบบมีโครงสร้าง 
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แบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง 
การประเมินประสิทธิภาพของเส้นทางการขนส่ง 

 
ต าแหน่งหน้าที.่................................................................................................................  
 
ค าอธิบายเกี่ยวกับงานวิจัย 
 งานวิจัยที่ศึกษาครั้งนี้คือการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลัก
ด้านโลจิสติกส์ เพ่ือแก้ไขและพัฒนาประสิทธิภาพในการของส่งของบริษัท โดยปัญหาที่พบในการ
ขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้นในการปฏิบัตงาน ได้แก่ ต้นทุนในการขนส่งสินค้าสูง เนื่องจากระยะทางการขนส่ง
สินค้าไกลท าให้จ านวนรอบวิ่งต่อวันจ ากัด ซึ่งท าให้เกิดค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมที่เรียกว่าค่าค้างหาง สินค้า
เกิดความเสียหายระหว่างขนส่งท าให้เกิดการปฏิเสธสินค้า และการขนส่งสินค้าไม่ทันเวลาด่าน
ชายแดนปิดท าให้ต้องเสียเวลาเพ่ิมขึ้นอีกหนึ่งวัน ดังนั้นผู้วิจัยจึง น าทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลัก
ด้านโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง (Transportation) และหลักความถูกต้อง (5’s Right) เข้ามาประยุกต์
สร้างตัวชี้วัดในการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่ง เพ่ือให้สามารถตรวจสอบหรือติดตาม
ประสิทธิภาพในการท างานของบริษัทได้อย่างถูกต้องแม่นย ามากยิ่งขึ้น 
 โดยการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับ กระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง 
และหลักความถูกต้องนั้น พบว่า มิติที่นิยมใช้ในการวัดประสิทธิภาพ ในการขนส่งประกอบด้วย 5 มิติ
คือ ผลิตภัณฑ์ คุณภาพ สถานที่ เวลา และต้นทุน ซึ่งกรมส่งเสริมอุตสาหกรรม (2562) ได้เป็นผู้สร้าง 
ตัวชี้วัดประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ เพียง 3 มิติ คือ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา มิติด้านความ
น่าเชื่อถือ ดังนั้นผู้วิจัยจึงประยุกต์แนวคิดทฤษฎีต่าง ๆ รวมกับข้อมูลของบริษัท ก าหนดปัจจัยที่ใช้เป็น
ตัวชี้วัดการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ ดังนี้ 
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ตาราง ตัวชี้วัดการประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 

กิจกกรรมที่ 1 
การสื่อสาร 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราความแม่นย าของการ
ก าหนด Spec สินค้าของ
ลูกค้า (Order Accuracy 
Rate: Customer) 

ความผิดพลาดในใบสั่งซื้อจากลกูค้า 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราความแม่นย าของการ
ออกใบสั่งซื้อไปยังแผนก
อื่นๆ (Order Accuracy 
Rate: internal) 

ความผิดพลาดในการออกใบสั่งซื้อภายในองค์กร 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 
 
 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการ
ระบุจุดหมายปลายทางส่ง
สินค้า (Location 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการระบุที่หมายปลายทาง 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 
 
 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการส่งค าสั่ง
ซื้อภายในองค์กร(Average 
Order Processing Cycle 
Time) 

ระยะเวลาเฉลี่ยของการติตต่อสือ่สารส่งค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร  
น้อยกว่า 2 วัน  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 4 วัน  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 5 – 6 วัน  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 7 – 8 วัน   เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 9 วัน   เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 
ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าการลงทนุ

เก่ียวกับการติดตั้งระบบการ
สื่อสารภายในองค์กรต่อ
ยอดขาย(Information 
Processing Cost per 
Sales) 

มูลค่าต้นทุนระบบสื่อสารต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 2%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%   เท่ากับ 1 คะแนน 
 

กิจกกรรมที่ 2 
ขนถ่ายและบรรจุ 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิต
ต่อเป้าหมายการผลิต 
 (Packaging Process) 

อัตราการบรรจุหีบห่อที่ผลิตต่อเป้าหมายการผลิตได้ 
ระหว่าง 100% - 96% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 95% - 91%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 90% - 86%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 85% - 80%  เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราจ านวนสนิค้าส าเร็จรูป
ที่เกิดความเสียหายของ
สินค้า ในกระบวนการ 
(Damage Rate: Internal) 

อัตราการขนย้ายหรือการบรรจุหีบห่อแล้วเกิดความ
เสียหายต่อการผลิต 
น้อยกว่า 1.00%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

สถานที ่ สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่
เสียหายในการเก็บรักษาต่อ
มูลค่าสนิค้า 
(Damaged Value from 
Maintenance) 

มูลค่าที่สูญเสยีในการเก็บรักษาภายในสถานที่ที่จดัไว้
ต่อมูลค่าสินคา้ 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการถือครอง
และการบรรจุหีบห่อ 
(Average Material 
Handing and Packaging 
Cycle Time) 

ความผิดพลาดของระยะเวลาทีว่ัตถุดิบอยู่ใน
กระบวนการผลิต 
น้อยกว่าหรือตามเวลาที่ก าหนด เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 0.00% - 5.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 5.01% - 10.00%    เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 10.01% - 15.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 15%    เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 
ต้นทุน สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่

เสียหายต่อการผลิต
(Damaged Value per 
Material Handing and 
Packaging) 

สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายตอ่การกระบวนการผลิต
และบรรจุภัณฑ ์
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

กิจกกรรมที่ 3 
การขนส่ง 

  

ผลิตภัณฑ ์ อัตราส่วนมูลคา่สนิค้าที่
เสียหายในการขนส่งต่อ
มูลค่า (Damaged Value 
per Sales) 

สัดส่วนมลูค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อการ
มูลค่าสนิค้า 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

คุณภาพ อัตราความสามารถในการ
จัดส่งสนิค้าของแผนกขนส่ง 
(Transportation DIFOT) 

สัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดสง่ได้ตอ่ยอดรวมค าสั่งซื้อ
สินค้า 
ระหว่าง 100% - 96% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 95% - 91%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 90% - 86%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 85% - 80%  เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%   เท่ากับ 1 คะแนน 

สถานที ่ อัตราความแม่นย าของการ
น าสง่สินคา้ทีป่ลายทาง 
(Transportation 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการจัดส่งสินคา้ไปยังที่หมาย
ปลายทาง 
น้อยกว่า 1%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%   เท่ากับ 1 คะแนน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่ง
สินค้า (Average Delivery 
Cycle Time) 

ความผิดพลาดในการใช้เวลาในการขนส่งไปยังที่
หมายปลายทาง 
น้อยกว่า 1 วัน  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1 – 2 วัน เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 3 วัน เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3 – 4 วัน เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4 วัน   เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิติ ตัวชี้วัด การวัดผล 
ต้นทุน สัดส่วนต้นทนุการขนสง่ต่อ

ยอดขาย (Transportation 
Cost per Sales) 

สัดส่วนต้นทนุการขนสง่ต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 30%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 30.01% - 40.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 40.01% - 50.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 50.01% - 60.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 60%   เท่ากับ 1 คะแนน 

 
ค าถามในการสัมภาษณ์ 

1. ท่านมีความเห็นว่า ทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลักโลจิสติกส์ในการขนส่ง มีความส าคัญ
ต่อประสิทธิภาพของเส้นทางการขนส่ง หรือไม่ อย่างไร 

 (มีการใช้งานจริงในบริษัท หรือส่วนงานแผนกใดหรือไม่ที่ ต้องเก็บรวบรวมข้อมูลหรือท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส์) 

2. ท่านมีความเห็นว่า หลักความถูกต้อง (7’s R) มีความส าคัญต่อประสิทธิภาพของการขนส่ง
ของบริษัท หรือไม่ อย่างไร  

2.1 ด้านผลิตภัณฑ์ (Product) บริษัทให้ความส าคัญกับความถูกต้องในการจัดส่ง
ผลิตภัณฑ์ มากหรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็นฐานข้อมูล เพ่ือใช้ใน
การวัดประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.2 ด้านคุณภาพ(Quality) บริษัทให้ความส าคัญกับด้านคุณภาพของสินค้า มากหรือน้อย
เพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็นฐานข้อมูล เพ่ือใช้ในการวัดประสิทธิภาพการ
ด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.3 ด้านจ านวน(Quantity) บริษัทให้ความส าคัญกับด้านจ านวนหรือการขนส่งในเรื่อง
ความถูกต้องของจ านวนขนส่ง มากหรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็น
ฐานข้อมูล เพ่ือใช้ในการวัดประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.4 ด้านสถานที่(Place) บริษัทให้ความส าคัญกับความถูกต้องของสถานที่จัดส่งหรือ
กระบวนการขนถ่ายสินค้าที่ด่านชายแดน มากหรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บ
รวบรวมเป็นฐานข้อมูล เพ่ือใช้ในการวัดประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.5 ด้านเวลา(Time) บริษัทให้ความส าคัญกับความถูกต้องของเวลาที่ต้องจัดส่งให้ถึงมือ
ลูกค้า มากหรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็นฐานข้อมูล เพ่ือใช้ในการวัด
ประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.6 ด้านลูกค้า(Customer) บริษัทให้ความส าคัญกับความถูกต้องของลูกค้าผู้รับหรือ
ตรวจเช็คผู้รับสินค้า มากหรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็นฐานข้อมูล 
เพ่ือใช้ในการวัดประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 

2.7 ด้านต้นทุน(Cost) บริษัทให้ความส าคัญกับความถูกต้องด้านต้นทุนในการจัดส่ง มาก
หรือน้อยเพียงไร มีการตรวจสอบ บันทึก หรือเก็บรวบรวมเป็นฐานข้อมูล เพ่ือใช้ในการวัด
ประสิทธิภาพการด าเนินงานหรือไม่ อย่างไร 
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3. เมื่อน าแนวคิดทฤษฎีกระบวนการกิจกรรมหลักโลจิสติกส์ และหลักความถูกต้อง มา
ประยุกต์เป็นตัวชี้วัดการประเมินประสิทธิภาพ ท่านคิดว่าตัวชี้วัดต่อไปนี้ มีความถูกต้อง เหมาะสม 
หรือไม่ อย่างไร 

3.1 มิติด้านผลิตภัณฑ์   
1) ตัวชี้วัด อัตราส่วนมูลค่าสินค้าท่ีเสียหายในการขนส่งต่อมูลค่า (Damaged Value 

per Sales) หรือสัดส่วนมูลค่าสินค้าที่เสียหายในการขนส่งต่อการมูลค่าสินค้า มีความถูกต้อง 
เหมาะสม หรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุว่าเพราะเหตุใด  

2) เกณฑ์การให้ระดับคะแนน  
น้อยกว่า 2%    เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%  เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%     เท่ากับ 1 คะแนน 

มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุเกณฑ์ท่ีเหมาะสม 
3.2 มิติด้านคุณภาพ 

1) ตัวชี้วัด อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง (Transportation 
DIFOT) หรือสัดส่วนจ านวนสินค้าที่จัดส่งได้ต่อยอดรวมค าสั่งซื้อสินค้า มีความถูกต้อง เหมาะสม 
หรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุว่าเพราะเหตุใด  

2) เกณฑ์การให้ระดับคะแนน  
ระหว่าง 100% - 96%  เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 95% - 91%   เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 90% - 86%   เทา่กับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 85% - 80%   เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%     เท่ากับ 1 คะแนน 

มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุเกณฑ์ท่ีเหมาะสม 
3.3 มิติด้านสถานที ่

1) ตัวชี้วัด อัตราความแม่นย าของการน าส่งสินค้าที่ปลายทาง (Transportation 
Accuracy Rate) หรือความผิดพลาดในการจัดส่งสินค้าไปยังที่หมายปลายทาง มีความถูกต้อง 
เหมาะสม หรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุว่าเพราะเหตุใด  

2) เกณฑ์การให้ระดับคะแนน  
น้อยกว่า 2%     เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00%   เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00%   เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00%   เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%     เท่ากับ 1 คะแนน 
มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุเกณฑ์ท่ีเหมาะสม 
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3.4 มิติด้านเวลา 
1) ตัวชี้วัด ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า (Average Delivery Cycle Time) หรือ 

ความผิดพลาดในการใช้เวลาในการขนส่งไปยังที่หมายปลายทาง มีความถูกต้อง เหมาะสม หรือไม่ 
อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุว่าเพราะเหตุใด  

2) เกณฑ์การให้ระดับคะแนน  
น้อยกว่า 10%    เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 10.01% - 20.00%   เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 20.01% - 30.00%   เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 30.01% - 40.00%   เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 40%      เท่ากับ 1 คะแนน 
มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุเกณฑ์ท่ีเหมาะสม 

3.5 มิติด้านต้นทุน 
1) ตัวชี้วัด สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย (Transportation Cost per Sales)

หรือ สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย มีความถูกต้อง เหมาะสม หรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสม
กรุณาระบุว่าเพราะเหตุใด  

2) เกณฑ์การให้ระดับคะแนน  
น้อยกว่า 10%     เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 10.01% - 20.00%    เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 20.01% - 30.00%     เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 30.01% - 40.00%     เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 40%       เท่ากับ 1 คะแนน  
มีความเหมาะสมหรือไม่ อย่างไร หากไม่เหมะสมกรุณาระบุเกณฑ์ท่ีเหมาะสม 

นอกเหนือจากตัวชี้วัดที่ผู้วิจัยก าหนดมา ท่านคิดว่ามีตัวชี้วัดอ่ืนที่สามารถใช้ในการ
ประเมินฯ อีกหรือไม่ หากมีกรุณาระบุข้อมูลที่ท่านเห้นว่ามีความเหมาะสม หรือสามารถใช้ในการ
ประเมินประสิทธิภาพการขนส่งได้ และกรุณาระบุเกณฑ์การให้ระดับคะแนน ในการวัดตัวชี้วัดข้อมูล
เหล่านั้น 
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามประเมินปัจจัย 
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แบบสอบถาม 
การวิเคราะห์ตามล าดับชั้นของกิจกรรมโลจิสติกส์ 

ของเส้นทางการขนส่งระหว่างจังหวัดอยุธยากับอ าเภอแม่สอด 
 

ตอนที่ 1: ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
หมายเหตุ: ให้ท าเครื่องหมาย  ใน  หน้าข้อความที่ตรงกับความเป็นจริงของท่าน 
ต าแหน่งหน้าที่ 
     1)  ผู้ประกอบการ/ผู้บริหาร  
 2)  หัวหน้าแผนก โปรดระบุ.................................... 
     3)  พนักงานขนส่ง 
 
ตอนที่ 2 กระบวนการการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นของกิจกรรมโลจิสติกส์  
(การให้ล าดับความส าคัญในการบริหารจัดการในการขนส่ง) 
หมายเหตุ: ให้ท าเครื่องหมาย  ในกล่องสี่เหลี่ยมในด้านที่ท่านเห็นว่ามีระดับความส าคัญของปัจจัย
สูงกว่า หรือเลือกท าเครื่องหมายที่ช่อง “เท่ากัน” หากท่านเห็นว่าทั้งสองปัจจัยมีระดับความส าคัญ
เท่ากัน ดังตัวอย่าง  
ตัวอย่าง การให้ล าดับความส าคัญในการบริหารจัดการในการขนส่ง 

ปัจจัยด้านซ้าย 
ปัจจัยหน้ามีความส าคัญมากกว่า 

เท่า
กัน 

ปัจจัยหลังมีความส าคัญมากกว่า 
ปัจจัยด้านขวา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
1) Right Quantity                  2) Right Quality  
1) Right Quantity                  3) Right Place  
1) Right Quantity                  4) Right Time  

 
แบบสอบถาม การให้ล าดับความส าคัญในการบริหารจัดการในการขนส่งตามหลักกิจกรรมโลจิสติกส์ 

ปัจจัยด้านซ้าย 
ปัจจัยหน้ามีความส าคัญมากกว่า 

เท่า
กัน 

ปัจจัยหลังมีความส าคัญมากกว่า 
ปัจจัยด้านขวา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 
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ภาคผนวก ค 
แบบประเมินประสิทธิภาพการขนส่งของบริษัทกรณีศึกษา 
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การประเมินประสิทธิภาพระบบขนส่งด้วยกระบวนการกิจกรรมหลักด้านโลจิสติกส์ 
หมายเหตุ: ให้ท่านระบุคะแนน 1 – 5 ในแต่ละหัวข้อของการประเมิน ที่ท่านเห็นว่าตรงกับความเป็น
จริงของการด าเนินงานของบริษัทมากท่ีสุด ตามเกณฑ์ท่ีก าหนดในแต่ละข้อ หากพบว่าไม่มีด าเนินการ
เก็บรวบรวมในด้านดังกล่าวให้ท าเครื่องหมาย  ที่ข้อ “ไม่มีการเก็บข้อมูล” 
 

มิต ิ ตัวชี้วัด การวัดผล ผลการ
ด าเนินงาน 

ผล
ประเมิน 

กิจกรรมที่ 1 
การสื่อสาร  

    

ผลิตภณัฑ ์ อัตราความแม่นย า
ของการก าหนด 
Spec สินค้าของ
ลูกค้า (Order 
Accuracy Rate: 
Customer) 

ความผิดพลาดในใบสั่งซื้อจากลูกคา้ 
น้อยกว่า 2% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

คุณภาพ อัตราความแม่นย า
ของการออกใบสั่ง
ซื้อไปยังแผนกอ่ืนๆ 
(Order Accuracy 
Rate: internal) 

ความผิดพลาดในการออกใบสั่งซื้อภายใน
องค์กร 
น้อยกว่า 2% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

สถานท่ี อัตราความแม่นย า
ของการระบุ
จุดหมายปลายทาง
ส่งสินค้า 
(Location 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการระบุทีห่มายปลายทาง 
น้อยกว่า 2% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ย
การส่งค าสั่งซื้อ
ภายในองค์กร
(Average Order 
Processing 
Cycle Time) 

ระยะเวลาเฉลี่ยของการติตต่อสื่อสารส่งค าสั่ง
ซื้อภายในองค์กร  
น้อยกว่า 2 วัน เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 4 วัน เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 5 – 6 วัน เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 7 – 8 วัน  เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 9 วัน  เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิต ิ ตัวชี้วัด การวัดผล ผลการ
ด าเนินงาน 

ผล
ประเมิน 

ต้นทุน สัดส่วนมูลคา่การ
ลงทุนเกี่ยวกับการ
ติดตั้งระบบการ
สื่อสารภายใน
องค์กรต่อยอดขาย
(Information 
Processing Cost 
per Sales) 

มูลค่าต้นทุนระบบสื่อสารต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 2% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 4.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 4.01% - 6.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 6.01% - 8.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 8%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

กิจกรรมที่ 2 
ขนถ่ายและ
บรรจุ 

    

ผลิตภณัฑ ์ อัตราการบรรจหุีบ
ห่อท่ีผลิตต่อ
เป้าหมายการผลิต 
 (Packaging 
Process) 

อัตราการบรรจหุีบห่อท่ีผลิตต่อเปา้หมายการ
ผลิตได ้
ระหว่าง 100% - 96%เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 95% - 91% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 90% - 86% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 85% - 80% เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

คุณภาพ อัตราจ านวนสินค้า
ส าเรจ็รูปท่ีเกดิ
ความเสยีหายของ
สินค้า ใน
กระบวนการ 
(Damage Rate: 
Internal) 

อัตราการขนยา้ยหรือการบรรจุหีบห่อแล้วเกิด
ความเสยีหายต่อการผลิต 
น้อยกว่า 1.00% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

สถานท่ี สัดส่วนมูลคา่สินค้า
ที่เสียหายในการ
เก็บรักษาต่อมลูค่า
สินค้า 
(Damaged Value 
from 
Maintenance) 

มูลค่าทีสู่ญเสียในการเก็บรักษาภายในสถานท่ี
ที่จัดไว้ต่อมลูค่าสินค้า 
น้อยกว่า 1% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%  เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิต ิ ตัวชี้วัด การวัดผล ผลการ
ด าเนินงาน 

ผล
ประเมิน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ย
การถือครองและ
การบรรจุหีบห่อ 
(Average 
Material 
Handing and 
Packaging Cycle 
Time) 

ความผิดพลาดของระยะเวลาที่วัตถุดิบอยู่ใน
กระบวนการผลติ 
น้อยกว่าหรือตามเวลาที่ก าหนด เท่ากับ 5 
คะแนน 
ระหว่าง 0.00% - 5.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 5.01% - 10.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 10.01% - 15.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 15%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

ต้นทุน สัดส่วนมูลคา่สินค้า
ที่เสียหายต่อการ
ผลิต(Damaged 
Value per 
Material 
Handing and 
Packaging) 

สัดส่วนมูลคา่สินค้าท่ีเสียหายต่อการ
กระบวนการผลติและบรรจุภณัฑ ์
น้อยกว่า 1% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

กิจกรรมที่ 3 
การขนส่ง 

    

ผลิตภณัฑ ์ อัตราส่วนมูลค่า
สินค้าท่ีเสียหายใน
การขนส่งต่อมลูค่า 
(Damaged Value 
per Sales) 

สัดส่วนมูลคา่สินค้าท่ีเสียหายในการขนส่งต่อ
การมูลค่าสินคา้ 
น้อยกว่า 1% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

คุณภาพ อัตรา
ความสามารถใน
การจัดส่งสินค้า
ของแผนกขนส่ง 
(Transportation 
DIFOT) 

สัดส่วนจ านวนสินค้าท่ีจดัส่งได้ต่อยอดรวม
ค าสั่งซื้อสินค้า 
ระหว่าง 100% - 96% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 95% - 91% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 90% - 86% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 85% - 80% เท่ากับ 2 คะแนน 
น้อยกว่า 80%  เท่ากับ 1 คะแนน 

  

สถานท่ี อัตราความแม่นย า
ของการน าส่ง
สินค้าท่ีปลายทาง 
(Transportation 
Accuracy Rate) 

ความผิดพลาดในการจัดส่งสินค้าไปยังท่ีหมาย
ปลายทาง 
น้อยกว่า 1% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1.01% - 2.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2.01% - 3.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3.01% - 4.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4%  เท่ากับ 1 คะแนน 
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มิต ิ ตัวชี้วัด การวัดผล ผลการ
ด าเนินงาน 

ผล
ประเมิน 

เวลา ระยะเวลาเฉลี่ย
การจัดส่งสินค้า 
(Average 
Delivery Cycle 
Time) 

ความผิดพลาดในการใช้เวลาในการขนส่งไป
ยังท่ีหมายปลายทาง 
น้อยกว่า 1 วัน เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 1 – 2 วันเท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 2 – 3 วันเท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 3 – 4 วันเท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 4 วัน เท่ากับ 1 คะแนน 

  

ต้นทุน สัดส่วนต้นทุนการ
ขนส่งต่อยอดขาย 
(Transportation 
Cost per Sales) 

สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย 
น้อยกว่า 30% เท่ากับ 5 คะแนน 
ระหว่าง 30.01% - 40.00% เท่ากับ 4 คะแนน 
ระหว่าง 40.01% - 50.00% เท่ากับ 3 คะแนน 
ระหว่าง 50.01% - 60.00% เท่ากับ 2 คะแนน 
มากกว่า 60%  เท่ากับ 1 คะแนน 
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ภาคผนวก ง 
ผลการประเมินปัจจัย 
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ตาราง แสดงผลการประเมินปัจจับของผู้ตอบแบบสอบถาม 
กลุ่มผู้บริหาร คนที่ 1 - 5 
กลุ่มผู้ปฏิบัติงาน คนที่ 6 - 10 

คนที่ ปัจจัยด้านซ้าย 
ปัจจัยหน้ามีความส าคัญมากกวา่ 

เท่า 
กัน 

ปัจจัยหลังมีความส าคัญมากกวา่ 
ปัจจัยด้านขวา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

1 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

2 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

3 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

4 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

5 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 
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คนที่ ปัจจัยด้านซ้าย 
ปัจจัยหน้ามีความส าคัญมากกวา่ 

เท่า 
กัน 

ปัจจัยหลังมีความส าคัญมากกวา่ 
ปัจจัยด้านขวา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

7 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

8 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 

9 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 

 
 

10 
การสื่อสาร                  ขนถ่ายและบรรจุ 
การสื่อสาร                  การขนส่ง 
ขนถ่ายและบรรจุ                  การขนส่ง 
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ภาคผนวก จ 
ค่าคะแนนผลการค านวณ 
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ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 1 
 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 

การสื่อสาร 1.00 0.50 5.00 
ขนถ่ายและบรรจ ุ 2.00 1.00 4.00 

การขนส่ง 0.20 0.25 1.00 
รวม 3.20 1.75 10.00 

 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.31 0.29 0.50 0.37 1.141071 3.12  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.63 0.57 0.40 0.53 1.671429 3.14  

การขนส่ง 0.06 0.14 0.10 0.10 0.308036 3.03 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.09 CI = 0.05 

CR = CI/RI 
CR = 0.081 
 
ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 2 

 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 
การสื่อสาร 1.00 0.50 5.00 

ขนถ่ายและบรรจ ุ 2.00 1.00 6.00 
การขนส่ง 0.20 0.17 1.00 

รวม 3.20 1.67 12.00 
 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.31 0.30 0.42 0.34 1.040278 3.03  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.63 0.60 0.50 0.58 1.752778 3.05  

การขนส่ง 0.06 0.10 0.08 0.08 0.246389 3.01 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.03 CI = 0.01 

CR = CI/RI 
CR = 0.025 
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ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 3 
 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 

การสื่อสาร 1.00 0.25 3.00 
ขนถ่ายและบรรจ ุ 4.00 1.00 5.00 

การขนส่ง 0.33 0.20 1.00 
รวม 5.33 1.45 9.00 

 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.19 0.17 0.33 0.23 0.708892 3.07  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.75 0.69 0.56 0.67 2.108637 3.17  

การขนส่ง 0.06 0.14 0.11 0.10 0.313889 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.09 CI = 0.04 

CR = CI/RI 
CR = 0.075 
 
ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 4 

 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 
การสื่อสาร 1.00 1.00 2.00 

ขนถ่ายและบรรจ ุ 1.00 1.00 4.00 
การขนส่ง 0.50 0.25 1.00 

รวม 2.50 2.25 7.00 
 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.40 0.44 0.29 0.38 1.151323 3.06  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.40 0.44 0.57 0.47 1.453968 3.08  

การขนส่ง 0.20 0.11 0.14 0.15 0.457672 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.05 CI = 0.03 

CR = CI/RI 
CR = 0.046 
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ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 5 
 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 

การสื่อสาร 1.00 0.33 4.00 
ขนถ่ายและบรรจ ุ 3.00 1.00 5.00 

การขนส่ง 0.25 0.20 1.00 
รวม 4.25 1.53 10.00 

 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.24 0.22 0.40 0.28 0.876357 3.08  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.71 0.65 0.50 0.62 1.954135 3.16  

การขนส่ง 0.06 0.13 0.10 0.10 0.291347 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.09 CI = 0.04 

CR = CI/RI 
CR = 0.075 
 
ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 6 

 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 
การสื่อสาร 1.00 0.33 4.00 

ขนถ่ายและบรรจ ุ 3.00 1.00 5.00 
การขนส่ง 0.25 0.20 1.00 

รวม 4.25 1.53 10.00 
 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.24 0.22 0.40 0.28 0.876357 3.08  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.71 0.65 0.50 0.62 1.954135 3.16  

การขนส่ง 0.06 0.13 0.10 0.10 0.291347 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.09 CI = 0.04 

CR = CI/RI 
CR = 0.075 
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ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 7 
 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 

การสื่อสาร 1.00 0.50 4.00 
ขนถ่ายและบรรจ ุ 2.00 1.00 5.00 

การขนส่ง 0.25 0.20 1.00 
รวม 3.25 1.70 10.00 

 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.31 0.29 0.40 0.33 1.010633 3.03  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.62 0.59 0.50 0.57 1.726697 3.04  

การขนส่ง 0.08 0.12 0.10 0.10 0.295249 3.01 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.02 CI = 0.01 

CR = CI/RI 
CR = 0.021 
 
ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 8 

 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 
การสื่อสาร 1.00 1.00 4.00 

ขนถ่ายและบรรจ ุ 1.00 1.00 4.00 
การขนส่ง 0.25 0.25 1.00 

รวม 2.25 2.25 9.00 
 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.44 0.44 0.44 0.44 1.333333 1.333333  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.44 0.44 0.44 0.44 1.333333 1.333333  

การขนส่ง 0.11 0.11 0.11 0.11 0.333333 0.333333 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.00 CI = 0.00 

CR = CI/RI 
CR = 0.000 
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ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 9 
 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 

การสื่อสาร 1.00 0.50 3.00 
ขนถ่ายและบรรจ ุ 2.00 1.00 3.00 

การขนส่ง 0.33 0.33 1.00 
รวม 3.33 1.83 7.00 

 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.30 0.27 0.43 0.33 1.020779 3.06  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.60 0.55 0.43 0.52 1.616883 3.08  

การขนส่ง 0.10 0.18 0.14 0.14 0.427706 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.05 CI = 0.03 

CR = CI/RI 
CR = 0.046 
 
ตาราง ผลคะแนนของผู้ตอบแบบสอบถามคนท่ี 10 

 การสื่อสาร ขนถ่ายและบรรจ ุ การขนส่ง 
การสื่อสาร 1.00 0.33 3.00 

ขนถ่ายและบรรจ ุ 3.00 1.00 4.00 
การขนส่ง 0.33 0.25 1.00 

รวม 4.33 1.58 8.00 
 

 
การ

สื่อสาร 
ขนถ่ายและ

บรรจุ 
การ

ขนส่ง 
Eigen 

Vector [B] 
Vector 

[C] 
Eigen Max 
Vector [D] 

 

การสื่อสาร 0.23 0.21 0.38 0.27 0.83457 3.07  
ขนถ่ายและบรรจ ุ 0.69 0.63 0.50 0.61 1.904015 3.13  

การขนส่ง 0.08 0.16 0.13 0.12 0.362629 3.02 RI = 0.58 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 เฉลี่ย 3.07 CI = 0.04 

CR = CI/RI 
CR = 0.064 
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