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บทที่  1 

 

บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ประเทศไทยซึง่ถือเปนผูสงออกรายใหญรายหนึ่งภายในตลาดการคาโลกอันมี

ผลิตภัณฑหลากหลายรูปแบบกระจายสูทั่วทุกมมุโลก ไมวาจะเปนสินคาทางการเกษตร อุปกรณ

อะไหลรถยนต เครื่องใชไฟฟา อุปกรณอิเล็กทรอนกิส  อาหารแชแข็ง และสิ่งทอ เปนตน สินคา

จํานวนมากมายทีก่ลาวมานี้ มีมูลคากวา 5.42 ลานบาท (ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการ

สื่อสาร กระทรวงพาณิชย,2550) ซึ่งจะถกูบรรจุภายในตูคอนเทนเนอรเพื่อเตรียมสงออกไปทั่วทุก

มุมโลกผานชองทางการขนสงตางๆ ไมวาจะเปนทางบก ทางน้าํ หรือทางอากาศ  ในทางกลับกนั

ประเทศไทยไดนําเขาสนิคาจากตางประเทศมีมูลคากวา 4.80 ลานบาท (ศูนยเทคโนโลยี

สารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม, 2550) สงผลใหในชวงหลายปที่ผาน

จนปจจุบนัธุรกิจการขนสงสนิคาโดยระบบโลจิสติกสของไทยมีการขยายตัว และพฒันาขึน้อยาง

ตอเนื่อง เพื่อรองรับการขยายตัวและการแขงขันทางเศรษฐกิจในยุคโลกาภิวัตน  ซึ่งการพฒันา

ธุรกิจการขนสงสินคาโดยระบบโลจิสติกสใหไดมาตรฐานถือเปนการเพิม่ขีดความสามารถทาง

การคาและพฒันาเศรษฐกจิของประเทศไทย  

สภาพการขนสงสินคาโดยรวมของไทยม ี รูปแบบการขนสงสินคาในระบบ          

โลจิสติกสอยู 5 รูปแบบหลัก คือ การขนสงทางถนน ทาง(ราง)รถไฟ ทางอากาศ  ทางน้าํ (ชายฝง

ทะเลและแมน้าํ) และทางทอ โดยการขนสงของประเทศไทยอาศัยการคมนาคมขนสงทางถนนใน

สัดสวนสูงถึงกวารอยละ85.24  ของการขนสงสินคาทัง้หมดของประเทศ  รองลงมาเปนรูปแบบการ

ขนสงสนิคาทางชายฝงทะเลและแมน้ํา ซึ่งมีปริมาณการขนสงอยูทีป่ระมาณรอยละ 12.54  การ

ขนสงทางรถไฟประมาณรอยละ 2.2 การขนสงทางอากาศมเีพียงไมถึงรอยละ 0.02 (กระทรวง

คมนาคม, 2550) สําหรับการขนสงทางทอนั้นมีสัดสวนเพียงนอยนิด เนื่องจากใชสาํหรับการขนสง

น้ํามนัเปนหลกั และครอบคลุมเพียงบางพืน้ที ่เชน มาบตาพุด สระบุรี และชลบุรี   

ดังนัน้จะเห็นวารูปแบบการขนสงสนิคาในระบบโลจิสติกสของไทย คือ การขนสง

ทางถนนเนื่องจากรัฐบาลไดพัฒนาโครงขายถนนทัง้ถนนสายหลักและถนนสายรองที่ครอบคลุมทัว่

ทั้งประเทศทาํใหการคมนาคมขนสงสนิคาสามารถเชื่อมโยงตอกนัไดเปนอยางดี สงผลใหการขนสง

ทางถนนเปนที่นยิมเนื่องจากสามารถในการใหบริการจากทีถ่ึงที่ (door-to-door) และความ
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ไดเปรียบทางความ สามารถในการเขาถงึ (accessibility) มีความรวดเร็ว (speed)  สามารถ

ขนสงสนิคาไดในจํานวนไมมาก (small carrying capacity)  และใหความปลอดภัยกับสินคา 

(cargo safety) โดยการขนสงทางถนนนัน้ตองอาศัยรถบรรทุกในการขนสงสนิคา ซึง่กรมการขนสง

ทางบกไดจําแนกลักษณะรถบรรทุกออกเปน 9 ลกัษณะ ประกอบดวย  กระบะบรรทกุ (Pick – up 

truck )  ตูบรรทุก (Van)  บรรทุกของเหลว (Liquid bulk vehicle) บรรทุกวัตถุอันตราย 

(Dangerous goods vehicle) บรรทุกเฉพาะกิจ (Special purpose vehicle)  รถพวง (Trailer)  

รถกึ่งพวง (Semi-Trailer) กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว (Long-loading semi-trailer) และลากจูง 

(Truck Tractor)  ซึ่งการขนสงสนิคาใหมีความปลอดภัยและจํานวนมากจะตองใชตูคอนเทนเนอร

บรรจุสินคากอน สงผลใหเกิดธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรขึ้นเปนจํานวนมากในประเทศไทย 

และถือเปนหวงโซอุปทานของธุรกิจดานโลจิสติกสที่สําคญัที่จะสามารถสรางความพงึพอใจใหกับ

ลูกคาไดอยางดี  

ดังนัน้การพัฒนาศักยภาพของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยใหมี

ประสิทธิภาพสูงสุดจึงเปนเรือ่งจําเปน   แตความเปนในปจจุบันบริษทัที่ดําเนินกิจการ/ใหบริการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยสวนใหญนัน้ ยังคงวัดผลการดําเนินงานจากงบกําไรขาดทนุ 

ของบริษัทที่แสดงทางบัญชเีปนหลกั สงผลใหการแกไขปญหาทางธรุกิจมองไมรอบดาน หรือการ

แกไขปญหานัน้ๆ กลับทาํใหเกิดปญหาดานอืน่ตามมา เชน ชวงสภาวะราคาน้าํมนัแพงและ ผนั

ผวนในชวงปทีผ่านมาหลายองคกรตางพยายามแกปญหาโดยการลดตนทนุ เชน การลดจํานวน 

พนักงานขับรถ  การลดคาใชจายในการซอมบํารุงรถลาก และการเพิ่มจํานวนรอบในการทํางาน

ของพนกังานขับรถ เปนตน ซึง่การแกปญหาดวยวิธกีารเหลานี ้ อาจเกิดปญหาดานอื่นในองคกร

ตามมาเชน พนักงานขาดขวญักําลังใจในการทาํงานเนือ่งจากวิตกกงัวลวาจะถกูไลออก  สมรรถนะ

ของรถขนสงสนิคาลดนอยลงเนื่องจากไมไดรับการบํารุงรักษาอยางเตม็ที่ และคณุภาพชีวิตของ

พนักงานต่ํา เนื่องจากไมไดพักผอนอยางเพียงพอเหลานี้ลวนเปนปญหาที่เกิดข้ึนจากการเนนการ

วัดผลการดําเนินงานเพียงดานเดียว จากปญหาเหลานี้จึงเปนสิง่ที่แสดงใหเห็นวาในปจจุบนัแนว

ทางการดําเนนิการเพื่อเพิม่ความสามารถของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรเองนัน้ ยงัไมมีการวดั

ประเมินความสามารถที่แทจริงหรือบาง องคกรก็ไดจัดทําระบบการประเมินผลการปฏิบัติงานเปน

จํานวนมาก จนบางครั้งทําใหผูบริหารขององคกรไมใหความสาํคัญเนื่องจากไมมีเวลาที่จะมา

พิจารณาตวัวดัแตละตัว ซึง่การทีจ่ะใหองคกรกาวเดินอยางมทีิศทางและประสบผลสําเร็จตาม

เปาหมายนัน้ จะตองมกีารวิเคราะหสถานการณรอบดานที่เกี่ยวของกับองคกรและพิจารณาถึง

ปจจัยทีม่ีผลกระทบทัง้ภายในและภายนอกตอองคกร ดังนัน้ระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ (Balanced 

Scorecard) จึงเปนแนวทางในการมองใหรอบดาน เพื่อจะนาํมาประกอบการกําหนดกลยุทธที่
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ครอบคลุมชัดเจนขององคกรและการที่จะดูวาบรรลุเปาหมาย ในแตละดานก็ตองดจูากดัชนีชี้วัด 

(Key Performance Indicators: KPI) นั่นเอง ซึ่งดัชนีชี้วัดแตละตวั จําเปนที่จะตองมีการกาํหนด

แนวทางการดาํเนนิการที่ชัดเจนเพื่อชวยในการตัดสินใจสําหรับผูบริหาร และหนวยงานที่เกี่ยวของ

ในการดําเนนิการปรับเปลี่ยนกระบวนการธุรกิจเพื่อแกปญหาและบรรลุตาม วัตถุประสงคทีว่างไว 

จากสภาพการณทั้งหมดทีก่ลาวมาทาํใหผูวิจัยกาํหนดโครงการวิจยั เร่ือง “ตัวชี้วัด

สําหรับธุรกิจหวัรถลากตูคอนเทนเนอร”  ขึ้น เนื่องจากมีความสนใจที่จะศึกษาถงึการนําหลักการ

ของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาประยกุตใชในการสรางตัวชีว้ัดที่มี

ประสิทธิภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งเปนธุรกิจทีม่ีความสาํคัญตออุตสาหกรรม

การขนสงทางบกของประเทศไทย และเพือ่เปนตนแบบ ในการพัฒนาธุรกิจดานอืน่ๆ ที่เกี่ยวของกับ

การขนสงสนิคาในระบบโลจสิติกสของไทย สงผลใหอุตสาหกรรมการขนสงสนิคาในระบบโลจิ

สติกสของประเทศไทยในภาพรวมเจริญกาวหนา และเพิม่ศักยภาพทางการแขงขันกบัทั่วโลกได 

วัตถุประสงคของการวิจยั 

1.เพื่อศึกษาถงึปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอน

เทนเนอร 

2.เพื่อศึกษาตวัชี้วัดสําหรับใชเปนแนวทางในการวัดผลการดําเนนิงานสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร 

3.เพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วดัผลการดําเนนิงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร 

ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจยัครั้งนีจ้ะศึกษาเฉพาะผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรทีม่ีการยื่นผล

ประกอบการตอกระทรวงพาณิชยเทานัน้ 

คําถามในการวิจัย 
  1.ปจจัยภายนอกใดที่มีผลตอการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรบาง และ

ผลกระทบนั้นมีระดับมากนอยเพียงใด 
  2.ปจจัยใดบางที่จะสามารถนํามาใชเปนตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรได 
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  3.แบบจําลองตัวชี้วัดผลการดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน-เนอร

จะเปนอยางไร 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

1.การวิจยันี้จะทําใหเกิดความเขาใจหลักการเบื้องตนของการจัดทําตวัชี้วัดตาม

หลัก   การ ของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) สําหรับองคกร 

2.การวิจยันี้จะเปนขอมูลและแนวทางใหองคกรตางๆ ในธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทน-เนอรสามารถกําหนดวิสัยทัศน เปาหมาย และตัวชี้วัดทีม่ีความชัดเจนและตรงตามความ

ตองการ 

3.การวิจยันี้จะเปนขอมูลในการพัฒนาธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรของ

ประเทศไทย 

4.การวิจยันี้จะเปนแนวทางในการประยกุตใชตัวชี้วัดตามหลักการของระบบวัด

ผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ในธุรกิจอ่ืนๆ ของอุตสาหกรรมการขนสงโดยระบบ      

โลจิสติกสได 



 5
บทที่  2 

 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวคิดและทฤษฎ ี
 ในการวิจัยเรื่อง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอร” คร้ังนี้ ผูวิจัยไดรับ

แนวคิดของปญหาจากการทวีความสําคัญที่เพิ่มมากขึ้นของการขนสงสินคาดวยระบบโลจิสติกส  

โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางถนน สงผลใหธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรเจริญเติบโตตามไป

ดวย ดวยปจจัยภายนอกที่ควบคุมยากทั้งราคาน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น หรือการเพิ่มข้ึนของตนทุน ทําให

ธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรแกปญหาโดยไมมองผลกระทบรอบดานสงผลใหเกิดปญหาตางๆ 

ตามมา จึงมีความสนใจที่จะนําแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาเปน

แนวทางในการกําหนดตัวชี้วัดที่รอบดาน ครอบคลุม และสามารถเปนเครื่องนําทางองคกรไปสู

ความสําเร็จได ดังนั้นเพื่อความเขาใจในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดมีการศึกษาถึงแนวคิด ทฤษฎี 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

 1. การขนสงสินคาในประเทศไทย 

  1.1   การขนสงสินคาทางถนน 

  1.2   การขนสงสินคาดวยรถบรรทุก 

  1.3  การขนสงสินคาในรูปแบบคอนเทนเนอร 

 2.  แนวคิดเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน (Key Performance Indicator)    

 3. แนวคิดเกี่ยวกับระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

 4.   แนวคิดการกําหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธุรกิจ 

 5. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

การขนสงสินคาในประเทศไทย 
 
  ความหมายของการขนสง   

 

  ธีรเดช ร้ิวมงคล (2541)  กลาววา การขนสง หมายถึง การจัดใหมีการเคลื่อนยาย

บุคคล สัตวและสิ่งของตางๆ ดวยเครื่องมือและอุปกรณในการขนสงจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตาม

ความประสงค และเกิดอรรถประโยชนตามตองการ 
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  ประชด ไกรเนตร (2541) อธิบายวา  การขนสง หมายถึง การเคลื่อนยายบุคคล

หรือส่ิงของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการเคลื่อนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร 

หากเปนการเคลื่อนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การขนสงสินคา  

  พูลศักดิ์  สักกทัตติยกุล (2545) ไดอธิบายความหมายของการขนสงวา การขนสง 

หมายถึง การนําสิ่งของ มนุษยหรือสัตว จากที่หนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางอีก แหงหนึ่ง ตองมี

เครื่องอุปกรณในการขนสง เชน รถยนต รถไฟ หรือเครื่องบิน 

 

  ดังนั้นการขนสงสินคา จึงหมายถึง การนํา/เคลื่อนยายสินคาจากที่หนึ่งไปยังอื่นที่

หนึ่ง ดวยเครื่องมือหรืออุปกรณในการขนสง เชน  รถยนต  รถบรรทุก  รถไฟ  เรือ และเครื่องบิน  
 
  วัตถุประสงคของการขนสง  

 

  วัตถุประสงคในการขนสง มีจุดมุงหมายตามลักษณะทางธุรกิจหรือเหตุผลในการ

ขนสง ซึ่งสามารถสรุปไดดังตอไปนี้ (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2546) 

  1. เพื่อสังคม การขนสงสามารถสนับสนุนใหการติดตอสัมพันธกันมีความ

สะดวกขึ้น 

  2. เพื่อที่อยูอาศัยและการประกอบอาชีพ  สถานที่ทํางานกับที่อยูอาศัยอาศัยอยู

คนละแหงกัน การขนสงจึงเปนสื่อกลางในการเดินทางระหวางสถานที่ทํางานและที่อยูอาศัย 

  3. เพื่อการเมืองและการปกครอง  เนื่องจากการปกครองที่ดีนั้นจะตองสามารถ

ปกครองใหทั่วถึงทุกแหง เพื่อใหเกิดความเจริญทัดเทียมกันใหมากที่สุด ดังนั้นการขนสงจึงเขามามี

สวนชวยในเรื่องดังกลาว 

  4. เพื่อการศึกษาหาความรู  ความรูมีอยูทั่วทุกแหง ดังนั้นการขนสงจึงเขามาชวย

ในการเดินทางเพื่อศึกษาหาความรู 

  5. เพื่อการทองเที่ยวและพักผอนหยอนใจ  แหลงทองเที่ยวมีอยูมากมายซึ่งการจะ

เขาถึงแหลงทองเที่ยวตองอาศัยการขนสงเขามาชวย 

  6. เพื่อกิจการคาและอุตสาหกรรม ในการผลิตสินคาและบริการตางๆ การขนสง

จะเขามามีบทบาทสําคัญตั้งแตการ การเคลื่อนยายวัตุถดิบในการผลิตจน ถึงการขนสงสินคาสู

รานคาหรือผูบริโภค  
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  รูปแบบการขนสงสินคา  (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2546)  

  การขนสงสินคาสามารถแบงได 5 รูปแบบ ดังนี้ 

  1. ทางรถไฟ (Railroad)  เปนวิธีการที่มีความประหยัด สามารถขนสงสินคาที่มี

น้ําหนักมากไดและในปริมาณมาก เหมาะแกการขนสงระยะไกล แตรถไฟจะมีขอจํากัดที่ตายตัวทั้ง

เสนทาง และเวลาในการออกรถ มีความยืดหยุนคอนขางนอย 

  2. รถบรรทุก  (Truck) เปนรูปแบบที่มีความสะดวกที่สุด มีความยืดหยุนในดาน

เวลา สามารถควบคุมเวลาและจํานวนเที่ยวในการออกรถได สามารถขนสงสินคาไดหลายประเภท 

ตั้งแตปริมาณนอยถึงปริมาณมาก มีเสนทางในการขนสงมากมาย แตถาเปนการขนสงระยะไกลจะ

มีตนทุนสูงกวารถไฟ และปญหาสภาพการจราจรอาจทําใหไมสามารถควบคุมเวลาในการขนสงได

ทันกําหนด การขนสงโดยรถบรรทุกนี้มักจะใชรวมกับวิธีอ่ืน เชน ขนสงสินคาที่นําเขามาโดยทาง

รถไฟ  เรือ หรือเครื่องบินอีกตอหนึ่งเปนตน 

  3. ทางน้ํา  (Water Transportation) เปนวิธีที่มีคาใชจายต่ําที่สุด มักใชสินคาที่

ราคาไมสูงแตมีปริมาณและน้ําหนักมาก เชน ทราย ขาว เหมาะสมกับการขนสงระยะไกล นิยมใช

ในการคาระหวางประเทศมากกวาภายในประเทศ แตคอนขางใชเวลานานในการขนสง 

  4. ทางอากาศ (Air  Transportation) เปนวิธีที่มีความรวดเร็วที่สุดแตก็มีราคา

แพงที่สุดเชนกัน มักเปนสินคาที่มีขอจํากัดทางดานเวลาสูง เพราะการขนสงประเภทนี้มีความ

แนนอนในเรื่องเวลามาก เนื่องจากการขนสงทางอากาศมักเปนสวนหนึ่งของเครื่องบนิพาณิชยดวย 

  5. ทางทอ (Pipeline) เปนที่นิยมใชกับสินคาเฉพาะอยางเทานั้น ไดแก กาซและ

น้ํามัน ซึ่งมีความคลองตัวในการขนถายสินคาจํานวนมากไดดวยตนทุนที่ต่ํามาก ตลอด 24 ชั่วโมง

ทุกวัน แตรูปแบบนี้จะมีคาบํารุงรักษา และคาวางทอในครั้งแรกคอนขางสูง 

 

การขนสงสินคาทางถนน 
 

  การขนสงสินคาในปจจุบันของประเทศไทยแมวาจะมีทางเลือกหลายรูปแบบ แต

ถือวาการ   ขนสงสินคาทางถนนจะมีสัดสวนมากที่สุดถึงกวารอยละ 85.24 ของปริมาณการขนสง

สินคาทั้งหมดของประเทศในแตละป ดังแสดงตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 ปริมาณการขนสงสินคาในระบบโลจิสติกสของไทย ป พ.ศ. 2550 
 

การขนสงสินคา ปริมาณการขนสงสินคา (พันตัน) คิดเปนรอยละ 

ทางถนน 428,123 85.24 

ทางรถไฟ 11,055 2.20 

ทางน้ําภายในประเทศ 31,760 6.32 

ชายฝงทะเล 31,216 6.22 

ทางอากาศ 110 0.02 

รวม 502,264 100 

 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

           (กระทรวงคมนาคม,2550) 

 

   จากตารางที่ 2.1 ขางตนกลาวไดวาการขนสงทางถนนเปนหัวใจหลักของระบบโล

จิสติกสตางๆของเกือบทุกธุรกิจและอุตสาหกรรมในประเทศไทย  ที่เปนเชนนั้นเพราะการขนสงทาง

ถนนมีความสะดวก สามารถเขาถึงไดงายรวดเร็วและคลองตัวในการเคลื่อนยายสินคา  กรอปกับ

ภาครัฐมีการพัฒนาถนนใหครอบคลุมทั่วถึงอยางตอเนื่อง เปนระยะทางถึง 170,000 กิโลเมตร 

(พงษชัย อธิคมรัตนกุล, 2550)ประกอบดวย ถนนประเภทตางๆ อยู 5 ประเภท ไดแก ถนนทาง

หลวงพิเศษระหวางเมือง  ถนนทางหลวงแผนดิน ถนนทางหลวงชนบท ถนนทางหลวงเทศบาล 

และถนนทางหลวงสุขาภิบาล จึงทําใหการขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสงที่คุมคาเมื่อ

เปรียบเทียบกับคาใชจายในการขนสง 

  อยางไรก็ตามในบรรดาถนนประเภทตางๆ พบวา เสนทางการขนสงสินคามาก

ที่สุดจะเปนเสนทางหลวงระหวางเมืองและทางหลวงแผนดิน โดยเฉพาะเสนทางจากภูมิภาคสู

กรุงเทพและปริมณฑล สงผลใหภายในรัศมี 150 กิโลเมตรจากกรุงเทพที่มีปริมาณการขนสงมาก

ตองประสบกับปญหาการจราจรติดขัด แตการขนสงทางถนนก็ยังมีความจําเปนอยูมากในภาค

ธุรกิจและอุตสาหกรรม แมวาการขนสงทางถนนจะมีตนทุนคาใชจายทั้งทางตรงและทางออมที่เปน

เร่ืองของภาคธุรกิจ สังคม และสิ่งแวดลอมที่ดอยกวาการขนสงสินคาในรูปแบบอื่น 

  โดยปริมาณการขนสงสินคาทางถนนในป 2550 ที่ผานมา กระทรวงคมนาคมได

สรุปปริมาณสินคาในการขนสงทางถนนวามีมากถึง 428,123 พันตัน หรือมีปริมาณการขนสงมาก

ถึง 0.181 ลานตันกิโลเมตรโดยสินคาที่ขนสงทางถนนมากที่สุด ไดแก ออย  รองลงมา คือ หิน ดิน 

ทราย  และแรธาตุ เปนตน รายละเอียดดังตารางที่ 2.2   
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ตารางที่ 2.2  ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา ป พ.ศ. 2550 

 

ประเภทสินคา 
ปริมาณสินคา 

 (พันตัน) 
ปริมาณการขนสง 
 (ลานตันกิโลเมตร) 

 สัตวมีชีวิต 2,261 4,649 

 ขาว 26,636 15,811 

 ขาวโพด 2,730 4,593 

 มันสําปะหลัง 17,245 8,068 

 ออย 59,820 6,034 

 ยางพารา 2,499 4,769 

 ไม 5,067 6,435 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 15,085 10,626 

 อาหารสัตว 3,327 4,794 

 น้ําตาล 5,084 5,190 

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 9,905 6,742 

 แรเชื้อเพลิง 30,045 8,827 

 ผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูป 30,896 13,257 

 แรธาตุ 36,608 6,847 

 โลหะกอสราง 26,811 12,940 

 ดิน, หิน, ทราย 52,583 8,460 

 ซีเมนต 22,978 8,808 

 วัสดุกอสราง 20,570 9,163 

วัสดุกอสราง 20,570 9,163 

 ปุย 3,427 4,924 
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ตารางที่ 2.2 ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกตามประเภทสินคา ป พ.ศ. 2550 (ตอ) 

  

ประเภทสินคา 
ปริมาณสินคา 

(พันตนั) 
ปริมาณการขนสง 
(ลานตันกิโลเมตร) 

 เคมีภัณฑ 1,796 3,981 

 เครื่องใชครัวเรือน 22,752 10,267 

 สินคาเบ็ดเตล็ด 29,997 15,756 

รวม 428,123 180,942 

  

การขนสงสินคาดวยรถบรรทุก  
 

 สําหรับการขนสงสินคาทางถนนยานพาหนะที่ใชในขนสงสินคามากที่สุดก็คือ 

รถบรรทุก โดยรถบรรทุกถูกแบงเปน 2 ประเภท คือ  

 1. รถบรรทุกไมประจําทาง  หมายถึง รถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพื่อสินจาง

โดยไม กําหนดเสนทาง 

 2. รถบรรทุกสวนบุคคล หมายถึง รถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพื่อการคาหรือ

ธุรกิจของตนเองซึ่งมีน้ําหนักเกิน  1,600  กิโลกรัมข้ึนไป 

 นอกจากนั้นกรมการขนสงทางบกไดจําแนกลักษณะรถบรรทุกออกเปน   9  ลักษณะ 

ประกอบดวย    กระบะบรรทุก )  Pick – up truck )  ตูบรรทุก )  Van )    บรรทุกของเหลว  )Liquid bulk 

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

vehicle)  รถพวง )Trailer)  รถกึ่งพวง )  Semi-Trailer)  กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว  (Long-loading 

semi-trailer) และลากจูง (Truck Tractor) รายละเอียดแสดงดังภาพที่ 2.1 
 

 

 

 

 

 

            
          ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานกังานปลัดกระทรวงคมนาคม (กระทรวงคมนาคม, 2550)  
        หมายเหต ุ: ประมาณการจากขอมูลการสํารวจปริมาณการขนสงทางถนน กรมการ ขนสงทางบก และขอมูลดานการผลิตทางการเกษตร,

ผลติภัณฑอตุสาหกรรม, ผลผลติแร และปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง 
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 ลักษณะ 1 (กระบะบรรทกุ) 

                รถกระบะบรรทุกพื้นเรียบ                                              รถกระบะบรรทุกทายลาด 

              รถกระบะบรรทุกมขีางเสริม                             รถกระบะบรรทุกมีเครื่องทุนแรง 

 
  
                                                 ลกัษณะ 2  (ตูบรรทุก) 
 
 
 
 
 
 
 

 ภาพที่ 2.1 ลักษณะรถบรรทุกที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ 
 
 
 
 
 

รถกระบะบรรทุกแบบยกได
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                                             ลักษณะ 3  (บรรทุกของเหลว) 

        รถบรรทกุน้ํานม 

 
                                         ลักษณะ 4  (บรรทกุวัสดุอันตราย) 

 รถบรรทุกน้ํามัน รถบรรทุกกาซ 

 
 ลักษณะ 5  (บรรทุกเฉพาะกิจ) 
  

             รถบรรทุกถงัผสมคอนกรีต รถบรรทุกเครื่องทุนแรง 

 

 

 

 

 

 

               รถบรรทุกซีเมนตผง                                                                รถบรรทุกซีเมนตผง 
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ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

 

                               รถบรรทุกขยะมูลฝอย บรรทุกขวด  เครื่องดื่ม 

 
 
 ลักษณะ 6 (รถพวง) 

 รถพวง 2 เพลา รถพวง 1 เพลา 

 

 
 ลักษณะ 7 (รถกึ่งพวง) 
 
 
 
  
 
 
 ลักษณะ 8 (รถกึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว) 
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ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

                                                ลักษณะ 9 (รถลากจูง) 

 
ภาพที ่2.1 ลักษณะรถบรรทกุที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ (ตอ) 

  จากลักษณะในภาพที่ 2.1 ขางตนการขนสงสินคาของธุรกิจรถลากตูคอนเทน

เนอร สามารถใชรถบรรทุกในลักษณะที่ 2 , 7 และ 9 ทั้งนี้ข้ึนอยูกับปริมาณของสินคา   

  โดยขอมูลจํานวนรถบรรทุกในแตละประเภทของกรมการขนสงทางบก (2550) 

พบวา ประเทศไทยมีจํานวนรถบรรทุกตางๆ รวมกันประมาณ 747,735 คัน โดยเปนรถที่ใชลากตู

คอนเทนเนอรประมาณ  183,044  คัน คิดเปนรอยละ 24.48  ของจํานวนรถบรรทุกในประเทศไทย

ทั้งหมด รายละเอียดตามตารางที่ 2.3 
 

ตารางที่ 2.3  จํานวนรถบรรทุกที่แยกตามลักษณะรถ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2550 
 

ปริมาณรถบรรทุก (คัน)                                        ประเภท

รถ 

  ลักษณะรถ 

รถบรรทุกไมประจําทาง รถบรรทุกสวนบุคคล 

  กระบะบรรทุก 36,532 457,185 

  ตูบรรทุก 10,835 33,210 

  บรรทุกของเหลว 1,789 12,643 

  บรรทุกวัตถุอันตราย 4,032 5,884 

  บรรทุกเฉพาะกิจ 9,484 36,238 

  พวง 10,746 33,359 

  กึ่งพวง 35,213 17,193 

  กึ่งพวงบรรทุกวัสดุยาว 136 768 

  ลากจูง 27,229 15,259 

รวม 135,996 611,739 

 

   ที่มา :  กรมการขนสงทางบก, 2550 
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  โดยปจจุบันมีผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่จดทะเบียน

พาณิชย รวมทั้งสิ้นจํานวน 5,590 ราย (ขอมูล ณ ป 2550) รายละเอียดตามตารางที่ 2.4  

 

ตารางที่ 2.4   แสดงจํานวนของผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่จดทะเบียนพาณชิย

จําแนกตามประเภทของการจดทะเบียน ประจําป พ.ศ. 2550 
  

ประเภทของการจดทะเบียน จํานวนผูประกอบการ (ราย) 
    หางหุนสวนสามัญนิติบุคคล      21 

    หางหุนสวนจํากัด 3,009 

    บริษัทจํากัด 2,560 

รวม 5,590 

 

  ที่มา : กรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย, 2550 

 

การขนสงสินคาในรูปแบบคอนเทนเนอร  
 

   กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดกลาวถึงการขนสงในรูปแบบสินคาตูดังนี้ 

สินคาตู คือ สินคา ทั่วไปหรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคาหรือ Container ซึ่งเปนรูปแบบใหม

ของการ บรรจุหีบหอสินคา เพื่อใหเกิดความสะดวก ประหยัด รวดเร็วและปลอดภัย การขนสงแบบ

นี้ไดมี การริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรกเมื่อ เดือนมีนาคม ค.ศ. 1921 โดยบริษัท New York Central 

Railway จํากัด 

  ตูสินคาหรือตู Container คือตูเหล็กมีขนาดมาตรฐานคอื กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต

และยาว 20 ฟุต เรียกวา ขนาด 1 TEU (Twenty Equivalent Unit) ซึ่งประโยชนของการขนสงดวย

ระบบตูสินคาที่มีอยูหลายประการดังนี้  สะดวกในการบรรทุกและขนถายเพราะตูมีขนาดมาตรฐาน

เดียวกนั และมีหลายขนาด หลายประเภทใหเลือกใชตามความเหมาะสมกับสินคา  ซึ่งสนิคาที่

บรรจุอยูภายในมีโอกาสเสียหายนอยมาก เพราะอยูในตูเหลก็ที่แข็งแรงและมีการเคลื่อนยายนอย

คร้ังสินคาจงึไมบอบช้ํา  สินคาปลอดภัยจาก การขโมย ประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอ 

ประหยัดเวลาและคาใชจายในการขนสง เพราะการขนสง ดวยระบบตูสินคานี้คาใชจายในการยก

ขนและขนสงคิดตอตู ซึ่ง 1 ตูส้ันคือ ตูขนาด 8’8’20’ สามารถ บรรทุกสินคาไดประมาณ 18-20 ตัน 

หรือประมาณ 35.3 ลูกบาศกเมตร ในขณะที่ตูยาวคือตูขนาด  8’8’40’ จะสามารถบรรทุกสินคาได

ประมาณ 30-32 ตัน หรือประมาณ 70 ลูกบาศกเมตร ตูสินคายงัสามารถ เคลื่อนยายไปมาระหวาง
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รูปแบบการขนสงแบบตางๆ ไดอยางสอดคลองกันทั้งทางเรือ ทางบก ทางรถไฟ และแมแตทาง

อากาศ การบรรทุกขนถายสนิคาตูนี้จาํเปนตองใชอุปกรณพิเศษ เนื่องจากตูขนาด 1 TEU. สามารถ

บรรทุกสินคาไดถึง 18 ตันโดยเฉลี่ย และตูขนาด 2 TEU. หรือตู 40 ฟุต สามารถบรรทุกไดถึง 30 

ตัน  การยกขนจึงตองใสอุปกรณพิเศษที่มีความสามารถยกขนสูง เชน Top End Loader, 

Straddle Carrier Trailer/Chassis ซึ่งอุปกรณเหลานี้มรีาคาสงูมากและมีกระบวนการปฏิบัติงานที่

ตองใชความชาํนาญ แรงงาน จึงตองมทีักษะและผานการอบรมการใชเครื่องมือยกขน ประเภท

นั้นๆ มาแลวเปนอยางด ี

  การขนสงดวยระบบตูสินคานั้นนอกจากจะมีประโยชนหลายประการดังไดกลาว

แลวขางตน ยังชวยใหเกิดการพัฒนารูปแบบการขนสงแบบใหมที่เรียกวา การขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบข้ึนดวย โดยอาศัยตูสินคาเปนอุปกรณในการขนสง สินคาจะถูกบรรจุลงในตูสินคาและ

เคลื่อนยายไปตลอดเสนทางตั้งแตจุดเริ่มตนจนถึงจุดหมายปลาย ทาง โดยอาจจะมีการขนถาย

เปลี่ยนลํา (transit) จากรูปแบบการขนสงแบบหนึ่งไปสู รูปแบบการขนสงอีกแบบหนึ่ง เชน จาก

โรงงานผลิต โดยรถบรรทุกไปยังสถานีรถไฟ จากสถานีรถไฟไปยังทาเรือตนทางเพื่อขนข้ึนเรือไปยัง

เมืองทาปลายทาง เมื่อถึงเมืองทาปลายทาง ก็จะถูกขนสงโดยรถไฟหรือรถบรรทุกไปยังตลาดตอไป 

เปนตน ซึ่งการขนสง ที่ใชรูปแบบการขนสงมากกวาหนึ่งรูปแบบตลอดเสนทางการขนสงหนึ่งเที่ยว

นี้ เรียกวา การขนสง ตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  ลักษณะที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ก็คือ มี

ผูดําเนินการซึ่งมี ความรับผิดชอบตอการขนสงตลอดเสนทางเพียงผูเดียวเรียกวา ผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Operator) ซึ่งจะรับผิดชอบตอ การสูญหาย

หรือเสียหายของสินคาระหวางการขนสง ไมวาในการขนสงนั้นจะมีการขนถายสินคา หรือมีรูปแบบ

การขนสงกี่วิธีก็ตาม ซึ่งจะเปนประโยชนตอผูสงสินคาเปนอันมาก ในการลดความเสี่ยงภัยที่อาจ

เกิดขึ้นในกรณีที่สินคาตองมีการขนสง และขนถาย หลายทอดในเสนทางการขนสงครั้งหนึ่งๆ 

อยางไรก็ดี วิธีการขนสงแบบนี้ จะไมสามารถทําได หากปราศจาก ตูสินคา เพราะตูสินคาจะทํา

หนาที่เปรียบเสมือนเกราะหรือหีบหอ ขนาดใหญที่ปองกัน อันตรายใหแกสินคาที่บรรจุอยูภายใน

ตลอดเสนทางนั่นเอง ปญหาของการบรรทุก ขนถายสินคาประเภทนี้ ไมมีเหมือนเชนในกรณีของ

สินคาเทกองหรือสินคาทั่วไป แตปญหาหลักจะอยูที่การเงิน ซึ่งตองใชเงินลงทุนสูง (Capital 

Intensive) ทั้งในการตอตูหรือเชาสินคา ซึ่งตูสินคา 1 ตูขนาด 20 ฟุต ธรรมดามีราคาประมาณ 205 

แสนบาทและอุปกรณยกขนแตละประเภท มีราคาตัวละนับรอยลาน นอกจากนี้ปญหาที่เกิดขึ้นก็

ไดแก ปญหาดานแรงงานซึ่งตองไดรับ การฝกอบรม และมีประสบการณสูง 
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  แบบของตูคอนเทนเนอร 

 

  กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดกัดความของ ตู

คอนเทนเนอร  ที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูสี่เหลี่ยมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต 

ยาว 20,35,40 หรือ 45 ฟุต ทําจากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกัน ไมใหน้ําเขาไป ใน

ตัวตูไดใชบรรทุกสินคาที่เปนหีบหอ ชิ้น ลัง พาลเล็ด กลอง หรือไมมีหีบหอ เพื่อปองกัน การสูญ

หาย และเสียหายระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอการเปลี่ยนวิธีการ ขนสงซึ่งจะแตกตอง

เฉพาะตัวตูปราศจากการแตะตอง สินคาที่บรรจุอยูภายใน 

  ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวางๆได 3 แบบ ตามประเภทหรือความ

เหมาะสม ของสินคาที่จะรับบรรทุก ไดแก 

1. ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) 

          เปนตูแบบทั่วไปและใชมากที่สุดไมมีแผนฉนวนอยูภายในไมมีเครื่องทํา 

ความเย็นติดตั้งหนาตูใชบรรทุกสินคาแหง หรือสินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการเปลี่ยนแปลง 

อุณหภูมิภายในตู 

2. ตูควบคุมอุณหภูมิ (Termal Container) ซึ่งแยกไดอีก  3 แบบ  ไดแก 

 2.1 ตูหองเย็น (Reefer Container)  มีเครื่องทําความเย็นติดตั้งอยู

หนาตู ภายในบุดวยฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพ่ือปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตูใช 

สําหรับบรรทุกสินคาประเภทอาหาร ผักและผลไมสด รวมทั้งเคมีภัณฑบางชนิดที่จําเปน ตองเก็บ

อยูในที่อุณหภูมิคงที่หรือตํ่ากวาอุณหภูมิทั่วไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจาก บนลางหรือ

เปาจากพื้นตูข้ึนขางบนสามารถใหความเย็นต่ําสุด -10 องศาฟาเรนตไฮ  หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2 ตูฉนวน  (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไปแตภายในจะ

บุดวย แผนโฟมทุกดานเพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมให 

อุณหภูมิภายในตูเปลี่ยนแปลง ตามอุณหภูมิ นอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบาง

ชนิด และสวนมากจะใสน้ําแข็งไวในตู ทําใหเกิด ความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุของสินคา 

 2.3 ตูระบายอากาศ ( Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็นแตมี

พัดลม แทนเครื่องทําความเย็นสามารถ ตั้งปริมาณการดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการใช 

สําหรับบรรทุกสินคาผัก และผลไมสดบางชนิด ที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็น ซึ่งมีอัตราคา

ขนสงสูงกวาพัดลม จะดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตูเพื่อชลอ การ

ส้ินสุด หรือหมดอายุของสินคา ใหนานออกไป 
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3. ตูพิเศษ (Special Container)  แยกออกเปน 

   3.1 ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดตั้งอยูกับพื้นตู

เปน ตูโปรงมีโครงเหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดาน เพื่อยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกันสะดวกตอ การ

ซอนและยกขึ้น หรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอ่ืนๆ ใชสําหรับ บรรทุกอาหาร

เครื่องดื่ม เคมีภัณฑ และสินคาอื่นๆ ที่เปนน้ําและของเหลว 

   3.2 ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกับ ตูแหง

หรือตูสินคาทั่วไป ยกเวนหลังคาใชผาใบแทนแผนเหล็ก หรืออลูมิเนียมโครงหลังคา สามารถจะ

ถอดออกและติดตั้งกลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใชสําหรับบรรทุกเครื่องจักร หรือสินคาที่ความสูง

เกินกวาหลังคาตูแบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลังคา และผาใบออกกอน 

สวนมากใชปนจั่นยกสินคา ผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู  ตูประเภทนีจ้ะบรรทกุไวอยูชัน้

บนสุด ของฝาระวางเรือ 

   3.3 ตูแพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้น 

และผนัง ดานหนา และดานหลังของตูแตไมมีผนังดานขาง และหลังคาใชสําหรับบรรทุก สินคาที่มี

น้ําหนัก มากกวาปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เครื่องกล 

สินคาที่ บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

   3.4 ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหง หรือตู

สินคาทั่วไป ยกเวนผนังดานขางของตู สามารถถอดออกไดหรือ ใชผาใบแทนผนัง ดานขาง

ออกแบบมา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีขนาดกวาง และยาวมาก และจําเปนที่จะตองยก เขาออก

จากตูทาง ดานขางแทนประตูหลัง 

   3.5 ตูบรรทุกรถยนต  (Car Container) คลายตูแทงเกอรมีแตพื้นตู และ

โครงเหล็ก โปรงยึดเสาตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนต ที่วาง

ซอนกันได 

    3.6 ตูบรรทกุหนังเค็ม (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคา 

ทั่วไป แตผนัง และพื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิเศษ ที่จะไมดูดซึมกลิ่นและทนตอการกัดกรอน 

ของน้ําเกลือใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซึ่งมีกลิ่นแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลอืออกมา

ตลอดเวลา การบรรทุกสารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูไดงายขึ้น 

หลังจากสินคาถูกนําออกไปจากตู 

   3.7 ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container) เหมือนกับตูแหง หรือสินคา

ทั่วไป  เวนแตความสูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับ

บรรจุสินคาทั่วไป ที่ตองการใหไดปริมาตรมากขึ้น  
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แนวคิดเกี่ยวกับตัวชีว้ัดผลการดําเนินงาน (Key Performance Indicator)    
        

       ความหมายของตัวชี้วัดผลการดําเนินการ  (Key Performance Indicator)  

 

  มีผูใหคํานิยามของ  “ตัวชี้วัด”  กันอยางหลากหลาย  ขอยกตัวอยางเปนแนวทาง

ของความหมายของตัวชี้วัด  ดังนี้ 

   The  American  Heritage  Dictionary  (1972)  ไดนิยามตัวชี้วัดวาหมายถึง       

ขอความที่ใชบงบอกหรือเครื่องมือที่ใชติดตามการดําเนินงานหรือสภาวะของระบบ 

 

   Oxford  Dictionary  (1981)  ไดใหความหมายตัวชี้วัดวาหมายถึง  ส่ิงที่ใชชี้หรือบอก

ทิศทางไปที่สิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

 

   Johnstone  (1981)   กลาววาตัวชี้วัด  หมายถึง  ตัวแปรหรือตัวประกอบ    (Factor)  

ที่ใชวัดเพื่อใหไดคุณคาหรือคุณลักษณะ  ซึ่งบงบอกสถานภาพของลักษณะหรือผลของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง

ในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง 

 

    เมธี  ครองแกว  (2540)  ไดใหความหมายของตัวชี้วัดวาเปนเครื่องมือบอกทิศทางวา

การพัฒนาหรือการดําเนินกิจกรรมที่เปนนโยบายสาธารณะของรัฐในแตละเรื่องไดไปถึงจุดใด  บรรลุ

วัตถุประสงคและเปาหมายแคไหน  ซึ่งเปนเรื่องของการดูสัมฤทธิ์ผลของงานหรือระบุผลสําเร็จของ

งาน 

  ลักษณะที่สําคัญของตัวชี้วัด มี 5 ประการ ดังนี้ (Johnstone, 1981) 

  1. ตัวชี้วัดสามารถใหสารสนเทศเกี่ยวกับส่ิง หรือสภาพที่ศึกษาอยางกวางๆ 

ตัวชี้วัด ที่นํามาใช ในดานสังคมศาสตรใหสารสนเทศที่ถูกตองแมนยําไมมากก็นอย แตไม

จําเปนตองถูกตองแมนยํา อยางแนนอน 

  2. ตัวชี้วัดมีลักษณะที่แตกตางไปจากตัวแปรเนื่องจากตัวช้ีวัดเกิดจากการรวม ตัว

แปรหลายๆ ตัวที่มีความสัมพันธกันเขาดวยกัน เพื่อใหเห็นภาพรวมของสิ่งหรือสภาพที่ ตองการ

ศึกษา แตตัวแปรจะใหสารสนเทศของสิ่งหรือสภาพที่ตองการศึกษาเพียงดานเดียว เพราะวามี

ลักษณะที่เฉพาะ เจาะจง เชน  อัตราสวนของครูตอนักเรียน 
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  3. ตัวชี้วัดจะตองกําหนดเปนปริมาณ  ตัวชี้วัดตองแสดงสภาพที่ศึกษาเปนคา

ตัวเลข  หรือปริมาณเทานั้น  ในการแปลความหมายคาของตัวชี้วัดจะตองนํามาเปรียบเทียบ กับ

เกณฑที่กําหนดไว  ดังนั้นในการสรางตัวชี้วัดจะตองมีการกําหนดความหมาย และเกณฑ ของ

ตัวชี้วัดอยางชัดเจน 

  4. ตัวชี้วัดจะเปนคาชั่วคราวจะมีคา ณ จุดเวลาหรือชวงเวลานั้นๆเมื่อเวลา

เปลี่ยนไป คาตัวชี้วัดก็สามารถเปลี่ยนแปลงได 

  5.  ตัวชี้วัดเปนหนวยพื้นฐานในการพัฒนาทฤษฎี 

 

   ตัวชี้วัดที่ดีควรมีคุณสมบัติ ดังนี้ (ศิริชัย  กาญจนวาสี, 2545) 

  1. ความตรง (validity) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้ไดตามคุณลักษณะที่ตองการวัดได

อยาง ถูกตองแมนยําซึ่งมีลักษณะสําคัญดังนี้ 

      1.1 มีความตรงประเด็น (relevant) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดตรงประเด็น มีความ

เชื่อมโยง สัมพันธหรือเกี่ยวของโดยตรงกับคุณลักษณะที่มุงวัด เชน ผลการเรียนเฉลี่ยสะสมใชเปน

ตัวชี้วัด ผลสัมฤทธิ์ทาง การเรียนโดยทั่วไป 

      1.2 มีความเปนตัวแทน (representative) ตัวชี้วัดจะตองมีความเปนตัวแทน 

คุณลักษณะที่มุงวัดหรือมีมุมมองที่คลอบคลุมองคประกอบที่สําคัญของคุณลักษณะที่มุงวัดอยาง

ครบถวน เชน อุณหภูมิ รางกายเปนตัวชี้วัดสภาวะการมีไขของผูปวย 

  2.  ความเที่ยง (reliability) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้คุณลักษณะที่มุงวัดไดอยาง

นาเชื่อถือ คงเสนคงวาหรือบงชี้ไดคงที่เมื่อทําการวัดซ้ําในชวงเวลาเดียวกัน ซึ่งมีลักษณะสําคัญ

ดังนี้ 

       2.1 มีความเปนปรนัย (objectivity) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดอยางเปนปรนัย การ

ตัดสินใจเกี่ยวกับคาของตัวชี้วัดควรขึ้นอยู กับสภาวะที่เปนอยูหรือ คุณสมบัติของสิ่งนั้น มากกวาที่

จะขึ้นอยูกับ ความรูสึกตามอัตวิสัย 

        2.2 มีความคลาดเคลื่อนต่ํา (minimum Error) ตัวชี้วัดตองชี้วัดไดอยาง มี

ความคลาดเคลื่อนต่ํา  คาที่ไดจะตองมาจากแหลงขอมูลที่นาเชื่อถือ 

  3.  ความเปนกลาง  (neutrality)  ตัวชี้วัดที่ดีจะตองบงชี้ ดวยความเปนกลาง 

ปราศจากความลําเอียง (bias) ไมโนมเอียงเขาหาฝายใดฝายหนึ่งไมชี้นําโดยการเนนการบงชี้ 

เฉพาะลักษณะความสําเร็จ หรือความลมเหลวหรือความไมยุติธรรม 
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  4. ความไว (sensitivity) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองมีความไวตอคุณลักษณะที่มุงวัด

สามารถ แสดงความผันแปรหรือความแตกตางระหวางหนวยวิเคราะหไดอยางชัดเจน โดยตัวชี้วัด 

จะตองมีมาตรและ หนวยวัดที่มีความละเอียดเพียงพอ 

  5.  สะดวกในการนําไปใช (practicality)  ตัวชี้วัดที่ดีจะตองสะดวกในการนําไปใช

ซึ่งควรมีลักษณะสําคัญ ดังนี้ 

       5.1 เก็บขอมูลงาย (availability) ตัวชี้วัดที่ดีจะตองสามารถนําไปใชวัดหรือ 

เก็บขอมูล ไดสะดวก สามารถเก็บรวบรวมขอมูลจากการตรวจ นับ วัด หรือสังเกตไดงาย 

       5.2 แปลความหมายงาย (interpretability) ตัวชี้วัดที่ดีควรใหคาการวัดที่มี

จุดสูงสุด และต่ําสุดเขาใจงายและสามารถสรางเกณฑตัดสินคุณภาพไดงาย 

  

  นอกจากนี้  (สุชาติ  ประสิทธิ์รัฐสินธุ, 2539) ไดกลาวถึงคุณสมบัติของตัวชี้วัดที่ดี

ไว  คือ 

  1. มีความเปนกลาง (Neutrality)  หมายถึง  ความไมลําเอียงของตัวชี้วัด

ยกตัวอยาง เชน  ตัวชี้วัดผลิตภาพของแรงงาน (labor  productivity) ซึ่งวัดดวยอัตราสวนระหวาง

รายได ตอคาใชจายแรงงาน  เมื่อนําตัวชี้วัดไปใชในหนวยงานประเภทหนวยผลิตและประเภท

หนวยบริการจะทําใหขาดความเปนกลาง  เพราะการปฏิบัติงานประเภทบริการนั้น ตองใชบุคลากร 

จํานวนมาก สวนการปฏิบัติงานประเภทการผลิต ใชเครื่องจักรกลมากกวาแรงงาน 

  2. มีความเปนวัตถุวิสัย (Objectivity) หมายถึง การตัดสินเกี่ยวกับคาของตัวช้ีวัด 

มิไดเกิดจากการคิดเอาเองของผูวิจัย แตข้ึนอยูกับสภาวะที่เปนอยูหรือเปนรูปธรรม 

  3. มีความไวตอความแตกตาง (Sensitivity) หมายถึง ความสามารถของตัวชี้วัดที่

จะวัด ความแตกตางระหวางหนวยวิเคราะหไดอยางถูกตอง 

  4. คาของมาตรวัด หรือตัวชี้วัดที่ไดควรมีความหมาย (Meaningfulness) หรือ

ตีความ ไดอยางสะดวก (Interpretability) กลาวคือ คาของมาตรวัดควรมีจุดสูงสุดและต่ําสุดที่งาย

ตอ ความเขาใจ เชน มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 10 หรือระหวาง 0  ถึง  100  คาของตัวชี้วัด ที่ไดจาก

การวัด หากอยูที่ 60 จะตีความได วาสูงกวาคาเฉลี่ย (50) เพียงเล็กนอย  แตหากคาของมาตรวัด 

และตัวชี้วัดไมมีคาสูงสุด (หรือตํ่าสุด) ที่แนนอน  เชน  วัดออกมาแลวได  50  หรือ  120  ก็ไมทราบ

วา  50  หรือ  120  นั้นจะตีความ ไดอยางไร 

  5. ความถูกตองในเนื้อหาของตัวชี้วัดที่นํามาใช (Content  Validity) ในการศึกษา 

หรือพัฒนาตัวชี้วัดจะตองศึกษาใหแนชัดวาเนื้อหาในเรื่องที่ศึกษานั้นๆ คืออะไร ตัวชี้วัดที่ดีตองมี 

ความถูกตองในเนื้อหาที่ตองการวัด 
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  6. ความถูกตองในการพัฒนาตัวชี้วัด  (Development Validity) การพัฒนา

ตัวชี้วัด  คือ การนําเอาตัวแปรหลายๆ ตัวมารวมกันไมวาจะนํามาบวกกันหรือคูณกัน  ความ

ถูกตองในการพัฒนา จึงขึ้นอยูกับความสามารถพิสูจนไดในเชิงทฤษฎีสอดคลองกับเชิงประจักษ 

ตามที่ปรากฎ 

  นอกจากน้ันนักวิชาการหลายทานยังกลาวถึงคุณสมบัติที่แสดงใหเห็นวา ตัวชี้วัด

ผลการ ดําเนินงานมีความแตกตางจากตัวชี้วัดธรรมดาโดยทั่วไป  ดังตอไปนี้ 

  1. ความสามารถกําหนดจุดอางอิงที่ชัดเจน (Point  of  Reference) จุดอางอิงใน

ที่นี้ เปรียบเสมือนเปนเกณฑ  หรือบรรทัดฐานสําหรับการประเมินบริบทและตัดสินคุณคา ของการ

ปฏิบัติการ (Borden  and  Bottrill, 1994) ซึ่งDavies (1993) แบงแหลงของจุดอางอิงสําหรับ 

ตัวชี้วัดการดําเนินงาน ที่เปนไปไดไว 4 ประการ คือ 

   1)  คูแขงเฉพาะกิจ (specific  competitors)    

   2)  ความคิดทางทฤษฎีหรือบรรทัดฐาน (theoretical  ideal  or  norms)     

   3)  เปาหมายของรัฐ (stated  goals)  และ   

   4)  การดําเนินงานในอดีตที่ผานมา (past  performance)  

  2.  มีลักษณะเชิงสัมพันธ (Relativity) ตัวชี้วัดการดําเนินงานไมมีคาที่แนนอน

ตายตัว ขึ้นอยูกับการเปลี่ยนแปลงของเวลาและบริบทเปนสําคัญ (Borden  and  Bottrill, 1994) 

  3.  ความสามารถในการยอขอมูล (Data Reduction) ตัวชี้วัดการดําเนินงาน ถูก

จัดใหอยูในรูปแบบที่งายตอการนําไปใชประโยชนดวยการลดความซ้ําซอนของขอมูล เปนการจัด

ขอมูลอยางสรุป (Laurillard, 1980; Frackman,1987  อางถงึใน Borden and Bottrill, 1994) ทํา

ใหองคกรสามารถนําไปใช   ติดตามทบทวนและตัดสินใจตอการดําเนินงานขององคกรได 

  4. ความหลากหลายของระดับการวิเคราะห (Multi-Level of Analysis) ตัวชี้วัด

ผลการ ดําเนินงานสามารถนําไปใชไดกับทุกระดับไมวาจะเปนองคกรระดับประเทศ หรือใน 

หนวยงานยอย 

 

  บทบาทของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน  ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานมีบทบาทที่

สําคัญตอ การนําไปใชงาน  5  ประการ ดังนี้คือ 

  1. การติดตามภารกิจ (Monitoring)  เพื่อใชประกอบการตัดสินใจภายในองคกร 

  2. การประเมินผล  (Evaluation)  การดําเนินงานวาบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไว 

มากนอยเพียงใด 
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  3. การเปนบทสนทนา (Dialogue) ที่มีในการติดตอส่ือสารใหเปนไปอยางมี 

ความหมายแสดงใหเห็นถึงการดําเนินภารกิจขององคกรที่เปนอยู 

  4. การเปนเหตุผล (Rationalisation) ที่มีบทบาทตอกระบวนการวางแผนของ

องคกร 

  5. การจัดสรรทรัพยากร (Resource  Allocation) ใหเปนไปอยางมีระบบมีเหตุผล

แนวทาง การสรางตัวชี้วัด 

 

       สุวิมล  ติรกานันท (2539) กลาววาการสรางตัวชี้วัดขึ้นมานั้นจะตองมีความ

เหมาะสมกับประเด็นที่ตองการประเมินสามารถวัดไดแมนยํา ถูกตองและที่สําคัญตองกําหนด

เกณฑหรือเปาหมายที่ตองการบรรลุสําหรับตัวชี้วัดนั้นๆ  

  การสรางตัวชี้วัดจะเปนเครื่องมือบอกระดับการพัฒนานั่นเอง เชน การวัดความ

เจริญ กาวหนาของประเทศตางๆ ใชผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GNP) ซึ่งมุงวัดที่รายไดของ

ประชากร ในทางกลับกันบางประเทศวัดจากความสุขมวลรวมประชาชาติ (GDH) ที่พิจารณาจาก

คุณภาพชีวิตของประชากรทั้งดานกายภาพและจิตใจ แตสิ่งที่นาสนใจเกี่ยวกับตัวชี้วัด คือ  ตัวชี้วัด

เหลานั้นจะถูกเปลี่ยนแปลงและปรับปรุงเปนระยะตลอดมาซึ่งแสดงใหเห็นวาตัวชี้วัดที่จัดทําขึ้น

ไมไดเหมาะสมกับทุกสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปหรือไมสามารถใชไดทุกระยะเวลาทั้งนีเ้พราะใน

ลักษณะของโลกยุคโลกาภิวัฒนจะตองมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นตลอด เวลา  ดังนั้นตัวชี้วัดที่สราง

ขึ้นจึงควรมีลักษณะยืดหยุนสามารถเปลี่ยนแปลงใหเหมาะสมกับระยะเวลา และบริบทขององคกร

นั้นๆ 

 

  จากแนวคิดเกี่ยวกับตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานดังกลาวขางตน สามารถสรุปไดวา 

ตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน หมายถึง ขอมูลเชิงประจักษหรือคาทางสถิติที่เปรียบเสมือนเครื่องมือที่

ใชในการบริหารจัดการองคกร ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติงานวาเปนไปตามภารกิจ และ

วัตถุประสงคที่ตั้งไวเปนการใหขอมูลสําหรับผูบริหารเพื่อประสิทธิภาพในกระบวนการ ตัดสินใจ

และการคาดการณ เพื่อการวางแผนในอนาคต โดยตัวชี้วัดจะเปนตัวบงชี้ถึงความสําเร็จขององคกร

ถาองคกรนั้นๆ สามารถดําเนินงานไดตามที่กําหนดหรือมากกวา ซึ่งตัวชี้วัดที่ดีควรมีความเปน

กลาง (Neutrality)  การสะทอนภาพที่สมดุล (Balanced  perspectives) ความเปนวัตถุวิสัย 

(Objectivity) ความไวตอความแตกตางของตัวชี้วัด  (Sensitivity) คาของตัวชี้วัดที่ไดควรมี

ความหมาย หรือ ตีความไดอยางสะดวก (Meaningfulness & Interpretability) ความถูกตองใน

เนื้อหาของตัวชี้วัด ที่นํามาใชในการประเมินผลการปฏิบัติงาน (Content  Validity)  ความ
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เหมาะสมทางเทคนิคและ ความถูกตองในการสรางตัวชี้วัด  (Technical Adequacy and 

Construct Validity) ความมีมาตรฐาน ที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบ (Appropriate Standard 

for Comparison) ความมีอํานาจตอรองทาง นโยบาย (Policy Leverage) ความสอดคลองตอการ

ดําเนินภารกิจขององคกร (Relevance to institutional mission statements) และความสามารถ

ในการแสดงขอมูลชวงเวลา (Time  Series)  โดยถาองคกรหรือธุรกิจใดมีการใชตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานก็จะทําใหองคกรนั้นมีทิศทางในการดําเนินงานและมีการพัฒนาใหเกิดประสิทธิภาพ

และประสิทธิผลเพิ่มข้ึน 
 

แนวคิดเก่ียวกับระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ (Balanced Scorecard) เปนกลยุทธในการบริหารงาน

สมัยใหม และไดรับความนิยมไปทั่วโลกรวมทัง้ประเทศไทย  ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพไดถกู

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

Norton จากระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ Collaborative โดยตั้งชื่อระบบนี้วา “ระบบวัดผลเชิงดุลย

ภาพ”  เพื่อที่ผูบริหารขององคกรจะไดรับรู ถึงจุดออน และความไมชัดเจนของการบริหารงานที่ผาน

มา ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพจะชวยในการกําหนด กลยุทธในการจัดการองคกรไดชัดเจน โดยดู

จากผลของการวัดคา ไดจากทุกมุมมองเพื่อใหเกิดดุลยภาพ ในทุก ๆ ดาน มากกวาที่จะใชมุมมอง

ดานการเงนิ เพียงดานเดยีวอยางที่องคกรธุรกิจสวนใหญคํานึงถึง เชน รายได  กําไร  ผลตอบแทน

จากเงินปนผล และราคาหุนในตลาด เปนตน การนําระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ มาใชจะทาํให

ผูบริหาร มองเห็นภาพขององคกรชัดเจนยิง่ขึ้น 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ  คือระบบการบริหารงานและประเมินผลทั่วทั้งองคกร 

และไมใช เฉพาะเปนระบบการวัดผลเพียงอยางเดียวแตจะเปนการกาํหนดวิสัยทัศน (vision) และ

แผนกลยทุธ (strategic plan) แลวแปลผลลงไปสูทุกจุดขององคกร เพื่อใชเปนแนวทาง ในการ

ดําเนนิงานของแตละฝายงาน และแตละคนโดยระบบของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพจะเปนการ

จัดหาแนวทางแกไข และปรับปรุงการดําเนินงาน โดยพิจารณาจากผลที่เกิดขึ้น ของกระบวนการ

ทํางานภายในองคกร และผลกระทบจากลูกคาภายนอกองคกรมาปรับปรุงสรางกลยุทธใหมี

ประสิทธิภาพดีและประสิทธิผล ดียิ่งขึ้น เมื่อองคกรไดปรับเปลี่ยนเขาสูระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ

เต็มระบบแลว ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จะชวยปรับเปลี่ยนแผนกลยทุธขององคกรจากระบบการ

ทํางานตามคาํสั่งหรือส่ิงที่ไดเรียนรูสืบทอดกันมา (academic exercise) ไปสูระบบการรวมใจเปน

หนึง่เดียวขององคกร (nerve center of an enterprise) 
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Kaplan และ Norton (1996) ไดอธิบายถึงระบบวัดผลเชิงดุลยภาพที่คิดคน

ขึ้นมาใหมดังนี ้ “ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ”  จะยังคงคํานงึถงึมุมมองของการวัดผลทางการเงนิ 

(financial measures) อยูเหมือนเดิมแตผลลัพธทางการเงินที่เกิดขึ้นจะบอกถึงสิ่งที่เกิดขึ้นกับ

องคกรในชวงที่ผานมาบอกถึง เร่ืองราวของความสามารถกับอายุของบริษัทที่อยูในอุตสาหกรรมนี้ 

แตมันไมไดบอกถึงความสาํเร็จ ขององคกรที่จะมีตอผูลงทนุทีจ่ะมาลงทนุระยะยาวโดยการซื้อหุน

ของบริษัท และความสมัพนัธ ของลูกคา (customer relationships) แตอยางใดจะเห็นไดวาเพยีง

การวัดผลทางการเงนิดานเดยีว ไมเพียงพอ แตอยางไรก็ตามมันก็ใชเปนแนวทาง และการตีคาของ

ผลการประกอบการ ขององคกรใชเปนขอมูลที่จะ เพิ่มมูลคาขององคกรในอนาคตและสราง

แนวทางสาํหรับลูกคา (customers) ผูขายวัตถุดิบหรือสินคา (suppliers) ลูกจาง (employees) 

การปฏิบัติงาน (processes) เทคโนโลยี (technology) และการคิดคนนวัตกรรมใหมๆ ระบบวัดผล

เชิงดลุยภาพ จะทําใหเราไดเห็น ภาพขององคกรใน 4  มุมมอง และนําไปสูการพฒันาเครื่องมอื

วัดผล โดยวิธกีารรวบรวมขอมูล และนําผลที่ไดมาวิเคราะหมุมมองทัง้ 4  ประกอบดวย 

1.มุมมองดานการเงนิ (The Financial Perspective) ซึ่งเปนการกาํกับติดตาม

ภารกิจที่มุงเนนทีก่ารเงนิ การทํากําไร เชน การเพิ่มรายไดประสิทธิภาพในการผลิตที่มีตนทนุต่ํา 

และมีการสูญเสีย ระหวางผลิตนอย  การหาแหลงเงินทนุที่มีตนทุนต่ํา เปนตน 

2.มุมมองดานลูกคา (The Customer Perspective) จะเปนการมองโดยรวมทัง้

องคกร ผานสายตาของลกูคา เชน ระดับการบริการ  ความพงึพอของลูกคา  ภาพลกัษณ 

กระบวนการดานการตลาด  การจัดการดานลูกคาสมัพนัธ  การรองเรียนของลูกคา เปนตน 

3.มุมมองดานกระบวนการทาํงานภายในองคกร (The Business Process 

Perspective) เปนการรายงานถงึกระบวนการและวีดําเนินการภายในที่มปีระสิทธภิาพ การวัดจะ

มุงเนนที่การวดัลักษณะของระบบมาตรฐานการทํางาน เชน การคิดคนนวัตกรรมใหมๆ  การจัด

โครงสรางองคกรที่มีประสิทธิภาพ  การประสานงานภายในองคกร เวลาในการผลิตและสงมอบ

สินคาและบรกิาร และการจดัการดานสายงาน ผลิตที่มีประสิทธิภาพ เปนตน 

4.มุมมองดานการเรียนรูและการเติบโต (The Learning and Growth 

Perspective) มุงความสนใจไปที่ตัวพนักงาน  เชน การพัฒนาความรูความสามารถของพนักงาน 

ความพึงพอใจของพนกังาน และการพัฒนาระบบอํานวยความสะดวกในการทํางาน เปนตน 



 26
Balanced Scorecard (ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ) นั้นไดรับการพฒันามาโดย

ตลอด ทําใหภาพของระบบวัดผลเชิงดลุยภาพจากเพียงเครื่องมือที่ถูกใชเพื่อวัดและประเมินผล

องคกรไปสูการเปน เครื่องมือเชงิระบบสําหรับการวางแผนและบรหิารยทุธศาสตร (Strategic 

Planning) โดยผูพัฒนาเครื่องมือนี้ (Norton และ Kaplan) ยืนยนัหนักแนนวาความสมดุล 

(Balance) ในการพัฒนาองคกรนัน้สามารถวัด และประเมินไดจากการมองผานมมุมองของระบบ

การวัดและ ประเมินผลใน  4  ดานหลัก คอื  

มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective; F)  

มุมมองดานลกูคา (Customer Perspective; C)  

มุมมองดานการดําเนนิการภายใน (Internal Perspective; I)  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาการ (Learning and Growth; L)  

ภายในมมุมองแตละมุมมองประกอบดวยองคประกอบ 4 ประการ คือ 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัด เปาหมาย และแผนงานโครงการหรือกิจกรรม กลาวคือ 

1.วัตถุประสงค (Objective) ที่สําคัญของแตละมุมมอง ซึง่วัตถปุระสงคตาม

แนวคิดของระบบวัดผลเชิงดลุยภาพ หมายถงึ สิง่ที่องคกรมุงหวงั หรือตองการจะบรรลุในดาน

ตางๆ 

2. ตัวชี้วัด (Measures หรือ KPI – Key Performance Indicators) ไดแก ตัวชี้วัด

ของวัตถุประสงคในแตละดาน ซึ่งจะเปนเครื่องมือในการวัดวาองคกรไดบรรลุวัตถุประสงคในแตละ

ดานหรือไม 

3.เปาหมาย (Target) ไดแก ตัวเลขหรือความมุงหวังที่องคกรตองการจะบรรลุของ

ตัวชี้วัดแตละประการ 

4.แผนงาน โครงการ หรือกิจกรรม (Initiatives) ที่องคกรจะจัดทําเพื่อบรรลุ

เปาหมายที่กาํหนดขึ้น โดยในขั้นนี้ยังไมใชแผนปฏิบัติการที่จะทําหาก แตเปนเพยีงแผนงาน

โครงการ หรือกิจกรรมเบื้องตนที่ตองทําเพื่อบรรลุเปาหมายที่ตองการ 

นอกเหนือจากชองตางๆ ตามมุมมองทัง้ 4 ดานแลว ยงัมีวิสยัทัศนและกลยทุธที่

ถือเปนจุดศูนยกลางของมุมมองทัง้ 4 ดาน ซึง่แสดงใหเห็นวาในการจดัทํา Balanced Scorecard 
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วัตถุประสงคภายใตมุมมองจะตองสอดคลองกับวิสยัทศันและกลยทุธขององคกร ทั้งนี้องคกรจะ

ทราบไดวาสิง่ใดที่มีความสาํคัญสําหรับองคกร สิ่งนั้นจะตองสนับสนุนและสอดคลองกับวิสยัทศัน

และกลยุทธขององคกร อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติจริงมักจะเพิ่มขอมูลปจจุบัน (Baseline Data) 

อันเปนการแสดงถึงขอมูลในปจจุบันของตวัชี้วัดแตละตัว ซึ่งขอมูลปจจุบันจะเปนตัวชวยในการ

กําหนดเปาหมายของตวัชี้วดัแตละตัวใหมีความชัดเจนมากขึ้น โดยตัวอยางความสัมพันธระหวาง

วัตถุประสงค  ตัวชี้วัด ขอมูลปจจุบัน  เปาหมาย  และแผนงาน กิจกรรมของตาละมุมมองแสดงใน

ตารางที่ 2.5 
 

ตารางที่ 2.5  แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ ในแตละมุมมองของการประเมินองคกรแบบระบบวัดผล

เชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard)  

 

วัตถุประสงค ตัวช้ีวัด ขอมูล 
ปจจุบัน 

เปาหมาย แผนงานโครงการปจจุบัน 

มุมมองดานการเงิน 

- รายไดที่เพิ่มขึ้น 

 

รายไดที่เพิ่มขึ้นเทียบกับป

ที่ผานมา 

 

5% 

 

10% 

 

ขยายตัวเขาสูตลาด

ตางประเทศ 

มุมมองดานลูกคา 

- การรักษาลูกคาเกา 

 

จํานวนลูกคาที่หายไป 

 

7% 

 

5% 

 

จัดทําสมาชิกระบบลูกคา 

มุมมองดานกระบวนการ

ภายใน 

- ตนทุนลดลง 

 

 

อัตราของเสียจากการ

ผลิต 

 

 

10% 

 

 

7% 

 

 

จัดทําระบบ TQM ภายใน

โรงงาน 

มุมมองดานการเรียนรู

และเติบโต 

- ผลงานมีคุณภาพ 

 

 

จํานวนวันในการอบรมตอ

คนตอป 

 

 

7 วัน 

 

 

10 วัน 

 

 

จัดทําแผนอบรมพนักงาน

อยางตอเนื่อง 

 

ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2544 

 

  ดังนั้นระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จึงเปนเสมือนเครื่องมือหรือกลไกในการวางแผน

และ บริหารกลยุทธที่มีการกําหนดมุมมองทั้ง 4 ดาน เพื่อใหเกิดความสมดุลในการพัฒนาองคกร

จนบรรลุ แผนกลยุทธที่ไดวางไวในที่สุด 
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แตมีขอสังเกตวา หลายครัง้ผูพัฒนาและติดตั้งระบบวดัผลเชิงดุลยภาพในแต

ละองคกรนัน้ มุงแตจะพยายามเติมเตม็มมุมองการพัฒนาทั้ง 4 ดาน (C-L-I-F) เทานั้น โดยละเลย 

ประเด็นทีว่าแมวาจะทาํใหทัง้ 4 มุมมองนัน้ครบถวนแตก็ไมไดหมายความวาความสมดุล ตาม

ความมุงหมายของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพจะเกิดขึน้ไดความสมดุลนีพ้ึงตองระลกึไวอยูเสมอ

ในขณะพัฒนาและติดตั้งระบบวัดผลเชิงดลุยภาพวาความสมดุลตามความมุงมาดคาดหมาย ของ

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ คือ ความสมดุล (Balance) ระหวาง 

จุดมุงหมาย (Objective) : ระยะสั้นและระยะยาว (Short - and Long - Term) 

การวัดผล (Measure) : ทางดานการเงินและไมใชการเงิน (Financial and Non-

Financial) 

ดัชนีชี้วัด (Indicator) : เพื่อการติดตามและการผลักดนั (lagging and Leading) 

มุมมอง (Perspective) : ภายในและภายนอก (Internal and External) 

ซึ่งแนนอนวาหากระบบวัดผลเชิงดุลยภาพทีท่ําการพฒันาขึ้นและใชในองคกร

ไมได พยายามทําใหเกิดความสมดุลดังกลาวขางตน ก็ยอมคาดหวังผลประโยชนจากการทาํ 

ระบบวัดผลเชงิดุลยภาพไมได อยางเต็มเม็ดเต็มหนวย  ดังนัน้จึงควรเขียนจาก map หรือ road 

map  เพื่อใหสามารถมองภาพความสัมพนัธของทั้ง 4 มุมมองได และยังชวยใหคนในองคกรเขาใจ

เปาหมายของ องคกรไดงาย เนื่องจากถกูแสดงเปนแผนภาพขัน้ตอนหรือเสนทางทีจ่ะดําเนนิงานที่

เรียกกนัวา แผนทีก่ลยทุธ (Strategy Map) ซึ่งแผนการดําเนนิงานขององคกรภาวะทีม่ีขอจํากดั

และมีการแขงขันนัน้     จึงจําเปนตองเขยีนแผนที่กลยทุธหรือแผนยทุธศาสตร การเขียนแผนที่ทาง

กลยุทธควรอยูบนพื้นฐาน ของมุมมองที่สมดุลทัง้ 4 มุมมอง ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพยังให

ความสาํคัญตอความเชื่อมโยงมุมมอง (Perspective) โดยนําเสนอใน 2 รูปแบบ  คือ 
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1.แบบความสมัพันธ(Relation) 

                         ความเชื่อมโยงของมุมมองนี้เปนเสมือนเครื่องเตือนใจใหระลึกอยูเสมอวาแตละ

มุมมองนัน้ มีความสัมพันธระหวางกนั โดยแสดงใหเหน็จากการสรางลูกศรมีหวั 2 ทาง  ดังแสดง

ในภาพที่ 2.2 
 

 
 

ภาพที่ 2.2  แสดงความสัมพันธระหวาง 4 มุมมอง 

                                              ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2546ข 

 

2.แบบลําดับความสาํคัญ (Priority) 

เปนรูปแบบทีน่ําเสนอภาพความสัมพันธ และความสาํคัญของมุมมองตาม

ลักษณะ ขององคกร โดยการสรางแผนภาพความสัมพนัธเปนชั้นๆ ซึ่งรูจักกนัในชือ่ของ “แผนที่

เชิงกลยทุธ (Strategic Map)” เชน หากเปนองคกรทีค่าดหวงัผลกาํไร เชน บริษัทเอกชนการให

ความสาํคัญ ยอมตองกาํหนดใหมุมมองดานการเงนิ (F) เปนมุมมองที่สาํคัญที่สุด โดยการจะทาํ

ให มุมมองดานการเงินบรรลุผล นัน้ตองอาศัยการบรรลผุลในมุมมองของลูกคา (C) กอน ทัง้นีย้อม

ตองอยูบนพื้นฐานของการดาํเนนิการ (I) ภายในและการพัฒนาการ (L) ที่ดีนัน่เอง 
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หากเปนองคกรที่ไมหวงัผลกาํไร เชน กระทรวงศกึษาธิการ ลูกคา (C) ดูจะเปน

ความสาํคัญ สูงสุดขององคกร โดยมีฐานมาจากการบริหารจัดการภายใน (I) ที่ดี  การควบคุม

กํากับการใชงบประมาณ ( )F  ที่มีประสิทธิภาพ และการมีการเรียนรูพัฒนาการ (L) อยูอยาง

ตอเนื่อง 

แผนที่เชงิกลยทุธ (Strategic Map) จึงเปนเครื่องมือสําคัญที่จะทําใหเกิดความ

เขาใจ อยางชัดเจนสะทอนความสัมพนัธความสาํคัญและเปาประสงคในแตละมมุมอง ดงันัน้

กอนทีจ่ะทําการ แปลงจุดมุงหมายไปสูการปฏิบัติได จงึควรจะสรางแผนที่เชงิกลยุทธนี้ข้ึนกอน

เพื่อใหเปนเสมือน แผนทีน่ําทางใหผูบริหารองคกรปองกันการหลงทาง ปองกนัการทําในสิ่งที่สญู

เปลาไมถูกเรื่อง ปองกันความสับสน แตพยายามทําใหเกิดความชดัแจงแนชัดในจุดที่ตนเองยนื

จุดหมายที่จะไปและ หนทางไหนที่จะเดิน  ตัวอยางแผนที่ทางกลยทุธแสดงภาพที ่2.3 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

ภาพที่ 2.3  แผนที่เชิงกลยุทธ (Strategic Map) 

                                                 ที่มา : พสุ เดชะรินทร, 2546ข 
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กระบวนการในการพัฒนาและจัดทาํ Balanced Scorecard  
 

ในกระบวนการจัดทํา Balanced Scorecard นัน้ ประกอบไปดวยขั้นตอน ดังนี ้

1.การวิเคราะหทางกลยทุธ ซึง่ไดแกการทํา SWOT Analysis ซึ่งเปนทีน่ิยมและ

รูจักกันอยางกวางขวาง เพื่อใหไดทิศทางและกลยทุธขององคกรที่ชัดเจน 

2.กําหนดวิสยัทัศน และกลยทุธขององคกร โดยกําหนดเปนกลยุทธหลกั 

(Strategic Themes) ที่สําคญัขององคกร 

3.วิเคราะหและกําหนดวา BSC ขององคกรนั้นควรจะมีทั้งหมดกีมุ่มมอง และ

มุมมองแตละมุมมองควรมคีวามสัมพันธกันอยางไร 

4.จัดทําแผนทีท่างกลยทุธ (Strategic map) ระดับองคกร โดยกาํหนด

วัตถุประสงคทีส่ําคัญภายใตแตละมุมมอง โดยพิจารณาวาในการทีอ่งคกรจะสามารถดําเนินงาน

และบรรลุวิสัยทัศน และกลยทุธขององคกรไดนั้น จะตองบรรลุวัตถุประสงคในดานใดบาง 

5.กลุมผูบริหารระดับสูงจะตองมีการประชมุรวมกนัเพื่อยนืยนัและเหน็ชอบใน

แผนทีท่างกลยุทธที่สรางขึ้น 

6.ภายใตวัตถปุระสงคแตละประการ จะตองกําหนดรายละเอียดของวตัถุประสงค

นั้นในดานตางๆ ทั้งในดานของตัวชี้วัด ฐานขอมูลในปจจุบัน เปาหมายที่ตองบรรลุ รวมทัง้แผนงาน

กิจกรรม หรือโครงการ (Initiative) ที่จะตองทาํ ซึ่งภายใตขั้นตอนนี้สามารถที่จะแยกเปนประเดน็

ตางๆ ไดดังนี ้

 1) การจัดทาํตัวชี้วัด 

 2) การกําหนดเปาหมาย โดยอาศัยขอมูลในปจจุบนั 

 3) การจัดทําแผนงาน โครงการ และกิจกรรมที่จะตองทาํเพื่อชวยใหบรรลุ

เปาหมายที่กาํหนดขึ้น 
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7.เมื่อจัดทําแผนงานหรือโครงการเสร็จแลว สามารถที่จะแปลงตวัช้ีวัดและ

เปาหมายระดบัองคกรใหเปนของผูบริหารรองลงไป เพื่อใหผูบริหารระดับรองๆ ลงไปไดจัดทํา
แผนปฏิบัติการตามแผนหรอืโครงการหลัก และกาํหนดตัวช้ีวดัใหกับผูบริหารในระดับรองๆ ลงไป 

กรณีศึกษาการนําระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาใชในองคกร 

Christian Lichka (2005) ไดอธิบายถึงการนาํกลยุทธถายทอดมายงัระดับ

ปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริงโดยรวมกับทฤษฏีระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ Model จาก

งานวิจยัดังกลาวยงัคง กลาวรวมถึงการนําระบบไอทมีาเพื่อทําหนาที่สนับสนนุในการวัดผลและ

สรางฐานขอมลูในบริษัท ที่สรางระบบชีว้ัดและจากงานวิจยัดังกลาวยังคงกลาว รวมถึงการนํา

ระบบไอทีมาเพื่อทาํหนาที ่ สนับสนนุในการวัดผลและสรางฐานขอมูลในบริษัท ที่สรางระบบชีว้ัด 

ตามภาพที่ 2.4 และ 2.5 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ภาพที่ 2.4  การนํากลยุทธถายทอดมายังระดับปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริง (1) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ภาพที่ 2.5  การนํากลยุทธถายทอดมายังระดับปฏิบัติการ และระดับการทํางานจริง (2) 
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Mohammad J. and Davood F. (2005) ไดนําเสนอรูปแบบการประเมินผล

บริษัทเคมีภัณฑ โดยที่โมเดลดังกลาว มกีารชี้วัดเพยีง 3 มุมมอง (Transformed BSC) อันตางจาก

การชี้วัดระบบวัดผล เชิงดุลยภาพที่ม ี4 มมุมอง โดยการตัดมุมมองดานการเรียนรู และพัฒนาการ  

ดังตารางที่  2.6  
 

ตารางที่ 2.6  Model ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพของบริษัทเคมีภัณฑ 

 

 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Yujong Hwang and Robert A. Leitch (2005) ไดทําการวิจัยพฒันาเพื่อนํา

ระบบวัดผล เชิงดุลยภาพ ไปประยกุตใชกับบริษทัดานเทคโนโลยีสารสนเทศโดยไดมีการสราง

ตัวชี้วัดใน 4  มุมมอง ประกอบดวย (1) มุมมองทางธรุกิจ  เชน กําไร รอบเวลาการทํางาน (2) 

ทิศทางของลกูคา เชน ความพึงพอใจของลูกคา ความสัมพันธกับลูกคา คุณภาพสนิคาทีส่งมอบ 

(3) กระบวนการภายใน เชน ขั้นตอนการปฏิบัติงาน มาตรฐานการทํางาน ประสิทธิผลในการ

บริหารจัดการภายใน และ (4) การพัฒนาองคกรและพนักงาน เชน การสรางวฒันธรรมองคกร การ

เสริมสรางใหพนักงานเรียนรูอยางตอเนื่อง การสื่อสาร เทคโนโลยีสารสนเทศ  ตามภาพที ่ 2.7 
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            ภาพที่ 2.6  Model วัดผลเชิงดุลยภาพของบริษัทดานเทคโนโลยีสารสนเทศ  

จากแนวคิดเกีย่วกับระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ขางตนนี้ 

จะถูกนํามาประยุกต ใชเปนกรอบแนวคิดรวมกับการศึกษาสภาพแวดลอมภายนอกที่สงผลตอ

ความสาํเร็จขององคกรทีป่ระกอบธุรกิจรถลากตูคอนเทนเนอรตอไป 

แนวคิดการกาํหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธรุกจิ 

Charles และ Gareth  (1998) ไดกลาวถงึแนวคิดการกาํหนดกลยุทธเพื่อการแขงขันทางธุรกิจ  

 กลยุทธการแขงขันทางธุรกิจนั้นไมวาจะเปนภาคธุรกิจใด หรืออุตสาหกรรมที่ผลิต

สินคาหรือบริการก็ตาม จะมีกลยุทธหลักเพื่อนํามาปรับใชตอองคกร ตามสภาพของสถานะ

ทางการแขงขัน และวงจรของธุรกิจเพื่อเปาหมายของธุรกิจที่ทํากําไรใหไดสูงสุดนั่นเอง กลยุทธ

หลัก ๆ ดังกลาวนั้นประกอบไปดวย 

 1.กลยุทธผูนําทางตนทุน (Cost-Leadership Strategy)กลยุทธการเปนผูนําทาง

ตนทุน หรือ การบริหารตนทุนใหต่ํานั้น เปนกลยุทธที่ผูประกอบการจะเนนในการผลิตสินคา หรือ 

บริการใหมีตนทุนต่ําที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับคูแขง กลยุทธนี้มีขอดีคือผูนําดานตนทุนนี้จะสามารถ

เสนอสินคาหรือบริการในราคาที่ต่ํากวาคูแขง เพื่อกอใหเกิดกําไรในระดับเดียวกับคูแขง หรือ

หมายความรวมถึงกําไรที่มากกวาผูประกอบการรายอื่นเมื่อนนําเสนอสินคาในราคาเดียวกัน 
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เนื่องจากตนทุนที่ต่ํากวา ประโยชนอีกอันหนึ่งคือ เมื่อมีการแขงขันกันอยางสูงในดานราคา ผูนํา

ดานตนทุนจะมีความพรอมมากกวาในการที่จะแขงขันหรือปรับราคาลงเนื่องจากตนทุนที่ต่ํากวา 

อันเปนทุนเดิม ทั้งนี้หากผูประกอบการรายใดสามารถรักษาตนทุนใหต่ําได ก็ยังเปนการสรางความ

ลําบากใหแกผูประกอบการรายใหมที่จะมาแยงสวนแบงการตลาด เนื่องจากผูประกอบการราย

ใหม จะประสบปญหาในการแขงขันกับผูนําการตลาดที่สามารถยึดครองตลาดอยูแลวดวยตนทุนที่

ต่ําและเสนอราคาที่ยอมเยาวกวา ทั้งนี้กลยุทธดังกลาวอาจประสบปญหาขึ้นไดเมื่อเนนในการลด

ตนทุนราคาและปรับเปลี่ยนรูปแบบสินคา หรือ บริการที่ผดิพลาดและขัดแยงกับความตองการของ

ผูบริโภคซึ่งจะสงผลถึงรายไดที่ลดลงไปโดยปริยาย 

 2.กลยุทธการนําเสนอใหมีความแตกตาง (Differentiation Strategy) กลยุทธนี้คือการ

สรางความสามารถในการแขงขันผานทางสินคาหรือบริการ ที่ทําใหผูบริโภครับรูวาสินคาหรือ

บริการที่นําเสนอมีความพิเศษเปนเอกลักษณแตกตางจากสินคาหรือบริการอื่นนั่นเอง บริษัทที่

ประสบความสําเร็จในการนําเสนอความพิเศษหรือแตกตางเพื่อตอบสนองความตองการของ

ผูบริโภคได จะมีรายไดที่ เพิ่มข้ึนโดยการเรียกเก็บสินคาหรือบริการในอัตราราคาที่สูงกวา

ผูประกอบการอื่น เพราะผูบริโภคมีความพึงพอใจในสินคาที่ทําใหไดรูสึกวามีความแตกตาง พิเศษ

กวาสินคาหรือบริการอื่น ตัวอยางที่เห็นไดเดนชัดก็คือ สินคายี่หอดัง อาทิเชน รถยี่หอเมอเซเดส

เบนซ (Mercedes-Benz) ที่มีราคาสูงในสหรัฐอเมริกาเมื่อเทียบกับรถที่ผลิตจากทวีปยุโรป อยางไร

ก็ตามผูบริโภคก็ยังคงเลือกที่จะใชรถดังกลาวเพราะความรูสึกที่วาไดรับการยอมรับในสถานภาพ

ทางสังคมที่สูงกวา นาฬิกาโรเลกซ (Rolex)ก็เปนอีกตัวอยางหนึ่งซึ่งมีรูปแบบของสินคาที่

เปลี่ยนแปลงไมไดมากนักในแตละป แตผูบริโภคก็ยังคงยอมรับที่จะจายในราคาที่สูงเพียงเพราะ

ไดรับความรูสึกเปนเอกลักษณพิเศษแตกตางจากการสวมใสนาฬิกายี่หออ่ืน ขอดีของกลยุทธดัง

กลาวคือ เมื่อบริษัทสามารถสรางความแตกตางไดนั้น ผูบริโภคก็จะมีความนิยมหรือจงรักภักดีตอ

สินคายี่หอดังกลาว (Brand Loyalty)  ซึ่งสิ่งน้ีเองเปนสิ่งที่มีมูลคาอยางมากในการตลาดที่บริษัท

สามารถนําเสนอสินคาที่มีราคาสูงและสรางกําไรที่สูงขึ้นเมื่อเทียบเทากับสินคาบริการอื่น ในสวน

ของปญหานั้นบริษัทที่ใชกลยุทธนี้จะตองมีความสามารถเพียงพอในการสรางความแตกตางและ

เปนเอกลักษณของสนิคาในระยะยาว ซึ่งมีปจจัยหลายอยางที่อาจจะกระทบตอความตองการของ

ผูบริโภค และบริษัทที่ใชกลยุทธเหลานี้มักจะมีคาวิจัยและพัฒนาสินคาที่สูงมากและตอเนื่อง เพื่อ

พัฒนาสินคาหรือบริการเพื่อรักษาความเปนเอกลักษณในตัวสินคาหรือบริการของบริษัทใหยืนยาว  

 3.กลยุทธการเปนผูนําทางดานตนทุนและราคา กลยุทธนี้เปนกลยุทธที่เนนตนทุนที่ต่ํา

เชนเดียวกับกลยุทธแรกและยังเนนถึงการนําเสนอราคาที่ต่ําอีกดวย เนื่องจากในสภาวะปจจุบนัทีม่ี

การแขงขันสูงและมีความผันแปรของเศรษฐกิจที่รวดเร็วทําใหผูบริโภคนั้นใหความสําคญัอยางมาก
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ตอราคาที่ต่ํา ดังนี้ผูประกอบการจึงพยายามทําการผลิตและนําเสนอสินคาหรือบริการใหได

คุณภาพในระดับที่ผูบริโภคยอมรับ และบริษัทจะทํากําไรโดยเนนจากยอดขายที่ปริมาณมาก 

กลาวคือรูปแบบการขายนั้นจะเนนตลาดในระดับกวาง (Mass Market)  ซึ่งผูบริโภคให

ความสําคัญดานราคา และมีความออนไหวตอราคาอยางมากเมื่อมีการปรับเปลี่ยน กลยุทธ

ดังกลาวมีการใชกันแพรหลายมากขึ้นโดยการนําเทคโนโลยีหรือแรงงานเครื่องจักร เนื่องจาก

สามารถทํางานไดถูกตองแมนยํา และมีประสิทธิ์ภาพในการทํางานซ้ํา อยางไมมีอาการเหน็ด

เหนื่อย หรืออีกรูปแบบหนึ่งคือการที่บริษัททําการผลิตสินคาจํานวนมาก ๆ โดยสั่งวัตถุดิบจํานวน

มาก ๆ เพื่อสรางความสามารถในการตอรองกับผูจําหนายวัตถุดิบและสงผลมายังตนทุนที่ต่ําใน

การผลิตนั่นเอง 

 4.กลยุทธการเนนลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง (Focus Strategy)กลยุทธดังกลาว

แตกตางจากกลยุทธที่กลาวไปแลวขางตนโดยที่ผูผลิตสินคาหรือบริการนั้น จะเนนในการนําเสนอ

สินคาหรือบริการ ไปยังกลุมลูกคาที่มีจํานวนจํากัด และมีความตองการที่เฉพาะเจาะจงแตกตาง

จากกลุมลูกคาทั่วไปในตลาด รูปแบบการนําเสนอแบบเฉพาะเจาะจงนั้นอาจทําการแบงแยกตาม

กลุมของ อายุ เพศ ความตองการ เปนตน ดังนั้นกลยุทธนี้จะนําเสนอตอกลุมเปาหมายที่บริษัท

ตองการ และไมมุงหวังที่จะนําเสนอตอตลาดโดยรวม ในทางกลับกันจะผลิตสินคาหรือบริการให

แตกตางตามความตองการของกลุมลูกคาเทานั้น เนื่องจากความจํากัดทางกลุมลูกคาทําใหสินคา

หรือบริการที่นําเสนอจากกลยุทธดังกลาวจะมีราคาคอนขางสูงเนื่องจากปริมาณการผลิตที่ต่ํา และ

บริษัทก็จะมีความเสี่ยงที่สูงมากหากเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีหรือการเปลี่ยนแปลง

โดยฉับพลันในรสนิยมของผูบริโภค ตัวอยางของสินคาที่ใชกลยุทธดังกลาวก็ไดแกรถยนตยี่หอ 

ปอรเช (Porsche) ที่เนนในกลุมลูกคาที่ใชรถสปอรตและจะไมไดทําการแขงขันหรือเจาะกลุมลูกคา

ในรถรูปแบบอื่น  

เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
  A.C. Mckinnon and J.B. Campbell  (1998) ไดทําการพัฒนาดัชนีชี้วัดผลการ

ดําเนินการขนสงทางถนน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดการใชพลังงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ทั้งนี้ไดรับความรวมมือจากสมาคมการขนสงและเก็บสินคาแชเย็น โดยมีรัฐบาลอังกฤษใหความ

สนับสนุนดานการเงิน ซึ่งดัชนีวัดผลการดําเนินงานกลุมนี้ถูกนํามาใชวัดการทํางานของกลุมรถ

ขนสงสินคาแชเย็น จํานวน 1,300 คัน ภายในระยะเวลามากกวา 48 ชั่วโมง โดยดัชนีวัดผลการ

ดําเนินงานของการขนสงสินคาแชเย็นในประเทศอังกฤษมี 5 ดัชนีวัด ไดแก 

  KPI-1 การเติมสินคาบนรถขนสง (Vehicle fill) 

  KPI-2 การวิ่งเที่ยวเปลา (Empty running) 
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  KPI-3 อรรถประโยชนดานเวลา (Time Utilisation) 

  KPI-4 ประสิทธิภาพการบริโภคเชื้อเพลิง (Fuel Efficiency) 

  KPI-5 การเปลี่ยนแปลงจากตารางการขนสง (Deviations from schedule) 

  Lamberg,  Stock and Ellram (1998) ไดกลาวถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการ

พิจารณาคัดเลือกผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก 11 ปจจัย ดังนี้  

  1. ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 

  2. การบริการรับสินคาตรงเวลา 

  3. การจัดสงที่ตรงเวลา 

  4. อัตราคาขนสง 

  5. การจัดสงและเก็บเงินมีความถูกตองตามรายการ 

  6. การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกิดความเสยีหายในระหวางการจัดสง 

  7. ความพรอมที่จะใหบริการในกรณีที่มีการรองเรียนเกิดขึ้น 

  8. ความซื่อสัตยของคนขับรถ 

  9. ทัศนคติโดยทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอปญหาที่เกิดขึ้นและคํารองเรียน 

  10. มีความพรอมที่จะทําการจัดสงตลอดเวลา 

  11. ความสม่ําเสมอในการจดัสง 

 

  Menon, McGinnis and Ackerman (1998) ไดทําการสํารวจถึงเงื่อนไขที่ใชใน

การคัดเลือกผูประกอบการขนสงสินคาที่ดําเนินการขนสงในประเทศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

โดยทําการสํารวจความคิดเห็นดวยการสงแบบสอบถามไปยังผูใชบริการจากผูประกอบการขนสง

ในประเทศสหรัฐอเมริกาในเดือนมีนาคม ป 1994 จํานวน 163 ฉบับ และไดรับแบบสอบถามตอบ

กลับมาภายหลังจากการสง 2 สัปดาห จํานวน 41 ฉบับ คิดเปนรอยละ 25.2 โดยปจจัยที่มีผลตอ

การตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงสินคามีจํานวน 9 ปจจัย แสดงไดดังนี้ 

- ราคา 

- การจัดสงตรงเวลา 

- อัตราการเกิดความผิดพลาดที่เกิดขึ้น 

- สถานะทางการเงิน 

- การมีความคิดสรางสรรคในการจัดการ 

- ความสามารถในการที่จะทําตามหรือกรณีนอกเหนือที่ไดตกลงกันไว 

- ความสามารถของผูบริหารจัดการ 
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- การตอบสนองตอปญหาและเหตุการณที่ไมคาดคิดไดรวดเร็ว 

- การตรวจสอบถึงประสิทธิภาพคุณภาพการดําเนินงาน 

  Mohammed and Change (1998) กลาวถึงปจจัยสําคัญในการประเมินผูรับจาง

ภายนอกเพื่อประกอบการตัดสินใจคัดเลือกผูรับจางภายนอกมีดังตอไปนี้ คือ  

- ประสบการณทางธุรกิจ ประสบการณในการดําเนินการ 

- ความสามารถในการตอบสนองตอความตองการของลูกคา 

- ความเหมาะสมของเทคโนโลยีของผูรับจางกับลูกจาง 

- สถานะทางการเงิน 

- มาตรฐานการดําเนินงาน 

- ตําแหนงที่ตั้ง  และความใกลไกลจากลูกคา 

- โครงสรางการดําเนินการของบริษัท 

- โอกาสในการพัฒนาความสัมพันธในระยะยาว 

- ราคา 

- ความนาเชื่อถือ 

- ชื่อเสียงของบริษัท 

- คุณภาพการใหบริการ 

- ความเร็ว 

- ความสามารถและความยืดหยุนในการทาํงาน 

 

  Murray and Dubens (2000) ไดจัดทําการประเมินประสิทธิภาพเกี่ยวกับความ

ปลอดภัยสําหรับการขนสงสินคาในประเทศออสเตรเลีย โดยมีเปาหมายเพื่อใหเกิดความปลอดภัย 

โดยดัชนีผลการดําเนินงานในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก  

- จํานวนอุบัติเหตุตอสัปดาห/เดือน/ป 

- จํานวนการประกัน 

- จํานวนถุงลมนิรภัยทํางาน 

- จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ 

- จํานวนพาหนะที่ใชงานไมได 

 



 39
  ชัชวาล  ตันตระกูล (2539) ไดสรุปปจจัยสวนใหญที่นํามาใชในการพิจารณา

คัดเลือกผูประกอบการจากผลงานการศึกษาที่เกี่ยวของ ซึ่งสามารถนํามาประยุกตใชในการสราง

ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานเกี่ยวกับการขนสงไดดังตอไปนี้ 

- คุณภาพ 

- ความเชื่อถือได 

- ความสามารถ 

- สถานะทางการเงิน 

- ราคา 

- ตําแหนงที่ตั้ง 

- การเสนอราคา 

- ความสัมพันธระหวางผูจางกับผูรับจาง 

- ความมีชื่อเสียง 

- การตอบสนองความตองการของลูกคา 

 

  ฐิติมา   วงศ อินคา  (2545) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือก

ผูประกอบการขนสงสินคาชิ้นสวนรถยนต และสินคาอุปโภคบริโภคดวยรถบรรทุกในเขตกรุงเทพ 

และปริมณฑล และชายทะเลตะวันออก การเกบรวบรวมขอมุลใชวิธีการสํารวจขอมูลดวยการ

สัมภาษณแบบตัวตอตัวรวมกับทางไปรษณีย 

  ผลลัพธที่ไดจากการวิจัยพบวา ปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง

สินคาชิ้นสวนรถยนตดวยรถบรรทุก แสดงไดดังนี้ 

- ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 

- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความเสียหายระหวางการดําเนินการ 

- การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความเสียหายจากฝายขนสง 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความสูญหายระหวางการดําเนินการ 

  

  และสําหรับปจจัยที่มีอิทธิผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงสินคาอุปโภค

บริโภคดวยรถบรรทุก แสดงไดดังนี้ 

- ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด 

- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในบิล 
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- การจัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 

- การดูแลรักษาสินคามิใหมีความเสียหายระหวางการดําเนินการ 

- อัตราคาสงถูกกวาที่อ่ืน 

 

  ณัติฐากร  ชูกาน  (2545)  ไดทําการวิจัยเพื่อออกแบบระบบการตัดสินใจในการ

ประเมินบริษัทขนสงดวยตัวแบบ Multicommodity, AHP และ LP พบวาปจจัยที่มีผลตอการเลือก

บริษัทขนสง คือ 

- เวลาในการขนสง 

- คุณภาพการบริการ 

- ความรวดเร็วในการสงสินคา 

- จํานวนรถบรรทุก 

- การใหบริการพิเศษแกลูกคา 

- ความมีชื่อเสียงและความนาเชื่อถือของบริษัท 

- ผลประกอบการของบริษัท  

 

  ดนัย เทียนพุฒ (2546) ไดกลาวถึงตัวอยางดัชนีชี้วัดสําหรับบริษัทรถขนสงใน

กิจกรรม การกระจายสินคา ประกอบดวย รายได  จํานวนลูกคา  บริการที่ดี  รอบเวลาการทํางาน 

การนําเทคโนโลยีมาชวยในกระบวนการทํางาน เชน วิทยุส่ือสารติดรถบรรทุก  การฝกอบรมและ

ฝกปฏิบัติใหแกพนักงาน ดังภาพที่ 2.8 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   ภาพที่ 2.7  ดัชนีชี้วัดสําหรับบริษัทรถขนสงในกิจกรรมการกระจายสินคา 
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  นฤมล  บุญกิตติ  (2546)  ไดศึกษาแนวทางการพัฒนาคุณภาพบริการใช

บริการขนสงสินคาในประเทศ : ศึกษากรณี บริษัท รีเจนท ฟอรเวิดดิ้ง เอ็กซเพรส จํากัด จากการ

สํารวจความพึงพอใจของลูกคา พบวา ลูกคาจะมีความพึงพอใจตอบริษัทท่ีมีแนวทางดําเนินงาน 

ดังนี้ 

- การชดใชคาเสียหายที่ยุติธรรม 

- สินคาสงทันเวลา/ความรวดเร็วในการขนสง 

- คาใชจายในการขนสง 

- ความปลอดภัยของสินคา 

  มาลินี  ชินสุภัคกุล  (2546)  ไดทําการศึกษา Balanced  Scorecard และ Key 

Performance Indicators ของฝายธุรกิจขนสงทรัพยสิน บริษัท กรุงไทยธุรกิจบริการ จํากัด ที่

ดําเนินธุรกิจการขนสงทรัพยสิน ซึ่งดัชนีวัดผลการดําเนินงานสามารถแสดงไดดังตารางที่ 2.7 
 

ตารางที่ 2.7  ดัชนีวัดผลการดําเนินงาน ฝายธุรกิจขนสงทรัพยสิน บริษัท กรุงไทยธุรกิจบริการ จํากัด 

มิติ ดัชนีวัดผลการดําเนินงาน 

1.1  การเพิ่มข้ึนของกาํไร 

1.2  การเพิ่มข้ึนของรายได 

1.3  การควบคุมตนทนุ 

1. มุมมองการเงิน 

1.4  การเพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพย 

2.1  การรักษาลูกคาเดิม 

2.2  การสรรหาลูกคาใหม 

2. มุมมองลูกคา 

2.3  ความพงึพอใจของลูกคา 

3.1  การบริการที่ไมผิดพลาด 

3.2  การบริการที่ตรงเวลา 

3. มุมมอง 

กระบวนการภายใน 

3.3  การจัดสรรเวลาการขนสงทรัพยสินโดยรถนิรภัยใหรวดเร็วและได

จํานวนเที่ยวมากขึ้น 

4.1  การเพิ่มทักษะการบรกิารของพนักงาน 

4.2  การรักษาพนักงาน 

4.3  ความพงึพอใจของพนกังาน 

4.4  การเพิ่มแรงจูงใจและการมีสวนรวมของพนักงาน 

4.  การเรียนรูและ

การเติบโต 

4.5 การพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
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  พิทวัส  เอื้อสังคมเศรษฐ (2548) ไดศึกษาดัชนี้ชี้วัดผลการดําเนินงาน

ผูประกอบการขนสงสินคาน้ํามันดวยรถบรรทุก ในมุมมองของกลุมบุคคลที่เกี่ยวของ คือ ผูคา

น้ํามันรายใหญ สถานีบริการน้ํามัน และหนวยงานราชการในเขตพื้นที่กรุงเทพ 

  เก็บรวบรวมขอมูลดวยวิธีการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม และการสัมภาษณ ผล

การศึกษาสามารถสรุปไดวา ดัชนี้ชี้วัดผลการดําเนินงานผูประกอบการขนสงสินคาน้ํามันดวย

รถบรรทุก ตามแนวคิด Balanced Scorecard เรียงลําดับความสําคัญ ดังนี้ 

อันดับ 1  ดานความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม ไดแก จํานวนผูเสยีชีวิต  จํานวน

อุบัติเหตุ และจํานวนครั้งที่ไฟไหม 

อันดับ 2  ดานกระบวนการภายใน ไดแก สภาพรถขนสงมีมาตรบานและถูกตอง

ตามกฎหมาย  

อันดับ 3  ดานลูกคา ไดแก จํานวนครั้งในการสงสินคาไมตรงเวลา อัตราสวนการ

ประกันสินคาที่เกิดจากความเสียหายและสูญหายระหวางการขนสง  จํานวนเรื่อง

รองเรียนของลูกคา  

อันดับ 4  ดานการเรียนรูและเติบโต ไดแก ความชํานาญในการจัดการหรือแกไข

ปญหา จํานวนชั่วโมงการอบรมพนักงานขับรถเกี่ยวกับความปลอดภัย จํานวน

คร้ังที่พนักงานทําทุจริต 

อันดับ  5  ดานการเงิน  ไดแก ตนทุนการปฏิบัติการขนสง   กระแสเงินสด  

ความสามารถดานการทํากําไรเมื่อเทียบกับเงินกูยืมและสวนของผูถือหุน   

 

  นภัสพร  แสงพายัพ (2548) ไดศึกษาการประเมินความสามารถในการใหบริการ

ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสง พบวา ปจจัยสําคัญที่มีผลตอความสามารถในการใหบริการ

ขนสง ไดแก  

  -    ความมีชื่อเสียงและขนาดของผูใหบริการ   

  -    การนําเอาระบบ IT หรือ Internet มาใช   

  -    การรับรองมาตรฐานคุณภาพและความปลอดภัย 

  -    การมีบริการที่หลากหลาย 

  -    การปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัด 
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  ซึ่งจากการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยตางๆ ที่มีผลตอคุณภาพและ

ความพึงพอใจของลูกคาในการตัดสินใจเลือกบริษัทขนสงสินคา และดัชนีวัดผลงานของบริษัท

ขนสงสินคาตางๆ สามารถนํามาสรุปเปนตารางที่ 2.8  
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก   
ผูวิจัย 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 
A.C. Lam. Men. Moh. Mur. ชัชวาล ฐิติมา ณัติฐากร ดนัย นฤมล มาลินี พิทวัส นภัสพร 

สถานะทางการเงิน   √ √  √  √ √  √ √  

อัตราคาขนสง  √ √ √  √ √   √    

การเพิ่มขึ้นของกําไร           √ √  

การควบคุมตนทุน           √ √  

กา
รเง
ิน 

การเพิ่มการใชประโยชนจากสินทรัพย           √   

การประกันสินคาในกรณีที่เกิดความสูญเสียหรือสูญหาย

ระหวางการขนสง 

 √ √  √  √     √  

ความสม่ําเสมอของเวลาทั้งหมดในการจัดสงจากตนทาง-

ปลายทาง 

 √        √    

ความสามารถในการตอบสนองความตองการของลูกคา/

การบริการพิเศษแกลูกคา 

 √ √ √  √  √     √ 

ทัศนคติโดยทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอขอรองเรียน

และปญหาตางๆ 

 √            

จํานวนเรื่องรองเรียน            √  

คุณภาพการบริการลูกคา  √      √ √     

ความพึงพอใจของลูกคา           √   

ดําเนินงานไดตรงตามขอตกลง   √ √         √ 

ลูก
คา

 

สถานที่ตั้งของบริษัท    √  √        
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก  (ตอ) 

ผูวิจัย 
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 

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

ประสบการณทางธุรกิจ ความนาเชื่อถือ ความมีชื่อเสียง    √  √  √     √ 

การบริการรับ – สงสินคาที่ตรงเวลา  √ √    √ √  √ √ √  

การบริการรับ-สงสนิคาที่รวดเร็ว        √  √    

จํานวนลูกคา/ความสัมพันธในระยะยาวกับลูกคา    √  √   √  √   

การสรรหาลูกคาใหม           √   

ลูก
คา

 

จํานวนรถบรรทุก        √      

มีกระบวนการที่เตรียมพรอมรองรับการจัดสงที่อาจมีการ

เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 
√ √ √           

การจัดสงสินคามีความถูกตอง (สถานที่/ประเภท/จํานวน)  √     √    √   

มาตรฐานและการตรวจสอบคุณภาพการดําเนินงาน   √ √  √        

โครงสรางการบริหารมีประสิทธิภาพ   √ √          

อัตราความสูญหายหรือสูญเสียหรือความผิดพลาดใน

ระหวางการจัดสง 

  √    √   √  √  

อรรถประโยชนดานเวลา เชน อัตราการสงสินคาตาม

กําหนด รอบเวลาทํางาน 
√        √  √   

ประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง √             

กร
ะบ
วน
กา
รภ
าย
ใน

 

จํานวนอุบัติเหตุ     √       √  
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ตารางที่ 2.8  สรุปปจจัยที่มอีิทธิพลตอธุรกิจขนสงสนิคาทางบก  (ตอ)  
ผูวิจัย 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอธุรกิจขนสงสินคาทางบก 
A.C. Lam Men. Moh. Mur. ชัชวาล ฐิติมา ณัติฐากร ดนัย นฤมล มาลินี พิทวัส นภัสพร 

มาตรฐาน /ความเหมาะสมทันสมัยของเครื่องมือหรือ

อุปกรณตางๆของผูประกอบการ เชน สภาพรถขนสง ความ

ปลอดภัย 

    √       √ √ 

การวิ่งเที่ยวเปลา √             

การเติมสินคาบนรถขนสง √             

จํานวนผูไดรับบาดเจ็บ/เสียชีวิต     √       √  

จํานวนยานพาหนะที่ใชงานไมได     √         กร
ะบ
วน
กา
รภ
าย
ใน

 

มีเทคโนโลยีสารสนเทศ เครื่องมือ หรือนวัตกรรมใหม    √     √  √  √ 

ความซื่อสัตยและความรับผิดชอบของผูประกอบการและ

พนักงาน 

 √          √  

ความคิดสรางสรรคในการจัดการ   √           

การฝกอบรมและฝกปฏิบัติแกพนักงาน         √  √   

การรักษาพนักงาน           √ √  

ความพึงพอใจของพนักงาน           √   

การเพิ่มแรงจูงใจและการมีสวนรวมของพนักงาน           √   

กา
รเร
ียน
รูแ
ละ
พัฒ

นา
ขอ
งบ
ุคล
าก
ร 

ความรูความสามารถความชํานาญของพนักงาน            √  
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บทที่  3 

 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การศึกษาถึงตวัชี้วัดสําหรับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรคร้ังนี้ เปนการวิจัยเชงิ

ปริมาณ และใชระเบียบวิธวีิจัยเชงิสํารวจ (Survey Research) การเก็บรวบรวมขอมูลเบื้องตนได

ใชวิธีการศึกษาจากแนวคิด ทฤษฎ ี เอกสารอางอิงและงานวจิัยทีเ่กี่ยวของตางๆ จากนัน้จงึนาํ

ขอมูลที่ไดจากการศึกษามาจัดทาํแบบสอบถามเพื่อใชสําหรับเก็บรวบรวมขอมูล เหตุผลที่ผูวิจัย

เลือกใชวิธกีารจัดทําแบบสอบถามเพราะการใชแบบสอบถามเปนวธิีที่สะดวกที่สุดทั้งฝายผูรับและ

ผูตอบ อีกทั้งยังเปดโอกาสใหผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมไดอีกดวย และผู

เก็บรวบรวมขอมูลจะไดมีหลักฐานในการอางอิงคาํตอบสําหรับการวิเคราะหผลการวิจัย  การเกบ็

รวบรวมขอมูลจะเปนการเกบ็ขอมูลคร้ังเดียว แลวนาํขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามมาทาํการ

ประมวลผลและวิเคราะหดวยโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic 

Package for Social Sciences : SPSS) และสรุปผลการวิจัยในขั้นตอไป 

แหลงขอมูล 

ขอมูลในการวจิัยครั้งนี ้  ไดแก  ขอมูลทุตยิภูมิ (secondary data) ซึง่ไดจากการ

การศึกษาจากแนวคิด ทฤษฎี เอกสารอางอิงและงานวิจยัที่เกี่ยวของตางๆ และขอมูลปฐมภูม ิ

(Primary Data) ซึ่งไดมาจากการทอดแบบสอบถาม 

ประชากร 

ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้  คือ บริษัทในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน

ประเทศไทยโดยมีหลักเกณฑในการเลือกประชากรในการวิจัยครั้งนี ้ เฉพาะบริษัทที่จดทะเบียน

การคากับกระทรวงพาณิชย โดยไดใชขอมูลจากกรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 

(www.dbd.go.th) รวมจํานวนทัง้สิ้น 5,590 บริษัท (รายละเอียดบริษัทที่จดทะเบียนการคาแสดง

ในบทที่ 2 ตารางที่ 2.4)  
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กลุมตวัอยาง 

จากขอมูลสถติิเกี่ยวกบัจํานวนบริษทัในธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรในประเทศ

ไทยขางตนผูวจิัยจึงไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางในครั้งนี ้ โดยใชสูตรของทาโร ยามาเน (Taro 

Yamane) (พิชิต ฤทธิ์จรูญ , 2544) ดังนี้ 
 

 

       โดย  n   =   จํานวนขนาดกลุมตัวอยาง 

                N  =   ประชากรที่ใชในการศึกษา 

                e   =   ระดับของความคลาดเคลื่อนที่ยอมใหเกิดขึ้นได (0.05) 

แทนคา  
 

   

                 =   373.29 

สรุป ขนาดกลุมตัวอยางของบริษัทในธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน   

373   บริษัท 

วิธีการสุมตัวอยาง 

ผูวิจัยเลือกใชวิธีการสุมแบบงาย (simple random sampling) โดยมีวิธีการดังนี ้

1.นํารายชื่อบริษัทในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรทัง้  5,590 บริษัท มา

เรียงลําดับตามตัวเลขตั้งแต 1 – 5,590 

2.ทําสลากตั้งแตเลข 1 – 5,590 และจับสลากเทากับจํานวนขนาดกลุมตัวอยางที่

คํานวณได คือ จับสลากขึ้นมา จาํนวน 373 คร้ัง 

3.เลือกเก็บขอมูลจากบริษทัตามเลขสลากที่จับไดทั้ง 373 คร้ัง  

 

 

 

                     N   

                     1 + Ne2 

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

n  =

n   =
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เครื่องมือที่ใชในการวจิัย 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก แบบสอบถามเกีย่วกับตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มกีารดําเนินการสรางและรายละเอียดของแบบสอบถาม ดังนี ้

การสรางแบบสอบถาม 

1.ศึกษาความรูเกี่ยวกับปจจยั/ดัชนีว้ัดผลการดําเนนิงานขององคกรดานการขนสง

ตางๆจากเอกสารอางองิและงานวจิัยทีเ่กีย่วของทั้งในประเทศและตางประเทศ และรวบรวมทัง้

ปจจัยและดัชนีวัดผลงานเหลานัน้มาสรุปเปนขอคําถามที่ยึดหลกัการวัดผลงานเชงิดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ที่วดัองคกรใน มมุมอง 4 มุมมอง 

2.สรางแบบสอบถามฉบับราง 

3.การทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นเสนออาจารย

ที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญในวงการขนสงสนิคาทางบก พิจารณาความเที่ยงตรงความสอดคลองกับ

เนื้อหา (Content Validity) ของแบบสอบถามเกี่ยวกับความครอบคลมุของมุมมองทั้ง 4 ภาษาของ

ขอความที่ใชในแบบสอบถามวาสามารถสือ่สารไดตรงตามความตองการของผูวิจยัหรือไม และ

งายตอการเขาใจหรือไม 

4.ปรับปรุงแบบสอบถามตามขอเสนอแนะของอาจารยทีป่รึกษาและผูเชี่ยวชาญ 

5.การตรวจสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) เพื่อตรวจสอบวาแบบสอบถามนั้นวา

สามารถใหผลที่เหมือนๆเดิมทุกครั้งที่ทดสอบหรือไม ภายใตเงื่อนไขวาคุณสมบัติของสิ่งที่ทดสอบ

ตองใกลเคียงกัน ซึง่จะใชวิธีคํานวณคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค  (Cronbachs’ Alpha 

Coefficient) (คา Alpha) (กลัยา        วานิชยบัญชา, 2548) เนื่องจากคาสัมประสิทธิ์อัลฟาของ 

ครอนบัค ใชในกรณีที่ระดับวัดของขอคําถามเปนการวัดแบบจัดอันดับหรือมาตราสวนประมาณคา 

ทั้งนี้ถาคา Alpha มีคาใกล 1 แสดงวาเครื่องมือหรือแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อถือไดสูง แตถาคา 

Alpha มีคาใกล 0 แสดงวาเครื่องมือหรือแบบสอบถามนั้นมีความเชื่อถือไดต่ํา ซึ่งในทาง

สังคมศาสตรเชื่อวาหากมีคา Alpha  สูงกวา  0.7  ถือวาแบบสอบถามนั้นมคีวามนาเชื่อถือ

เพียงพอในการใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล  โดยมีความหมายวาถานาํเอาคา Alpha 

ที่ไดมายกกําลังสอง  และคูณดวย 100 ทําเปนรอยละจะกลายเปนคาสัมประสิทธิ์ของความแปร

ผันรวม เชน คา Alpha = 0.7 ฉะนัน้ (0.7)2 x 100 เทากบั 49% จะสามารถแปลความหมายไดวา
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เครื่องมือนัน้ ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลงัจะไดผลเหมือนเดิม 49% (Kerlinger , 1986) ในการ

ตรวจสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถามในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจยัไดนําแบบสอบถามที่ปรับปรุง

แกไขตามขอเสนอแนะของอาจารยที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญไปทดสอบ (Pre-test) กับประชากรใน

กลุมที่มลัีกษณะใกลเคียงกบักลุมที่จะศึกษา  จํานวน 30 ราย  และนาํผลมาคาํนวณทดสอบระดับ

คาความเชื่อมัน่ของเครื่องมอื โดยการคํานวณคาสมัประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค  (Cronbachs’ 

Alpha Coefficient) ของขอคําถามเกีย่วกับปจจัยภายนอกทีม่ีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร ตั้งแตขอ 1 – 7 (ดูรายละเอียดแบบสอบถามที่ภาคผนวก ก หนา 125) ไดคาความเชื่อมั่นของ

ขอคําถามเกี่ยวกับปจจยัภายนอกที่มีผลตอธุรกิจรถหวัลากคูคอนเทนเนอร (Alpha) เทากบั  

0.7588  ซึ่งมีคาคอนขางใกล 1 หมายความวาขอคําถามชุดนี้ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลังไดผล

เหมือนเดิมถงึ 57.58 % ดังนัน้ขอคําถามชุดนี้จึงมคีวามเชื่อมั่นพอสมควรสามารถนาํมาใชเปน

เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลได และคํานวณคาสัมประสิทธิอั์ลฟาของครอนบัค  

(Cronbachs’ Alpha Coefficient) ของขอคําถามเกีย่วกับตัวชี้วัดของธุรกิจรถหวัลากคูคอนเทน

เนอร ใน 4 มมุมอง 1) มุมมองดานการเงิน จํานวน 8 ขอ  2) มุมมองดานลกูคา จาํนวน 9 ขอ  3) 

มุมมองดานกระบวนการภายใน จาํนวน 7 ขอ  และ 4) มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 

จํานวน 5 ขอ (ดูรายละเอยีดแบบสอบถามที่ภาคผนวก ก หนา 125-126) ไดคาความเชื่อมัน่ของ

ขอคําถามเกี่ยวกับตัวชีว้ัดของธุรกิจรถหัวลากคูคอนเทนเนอร (Alpha) เทากับ  0.9115    ซึ่งมคีา

ใกล 1 มาก หมายความวาขอคําถามชดุนี้ใชวัดครั้งแรกกับวัดครั้งหลังไดผลเหมือนเดิมถงึ 83.08 

% ดังนัน้ขอคําถามชุดนี้จึงมีความเชือ่มั่นสูงสามารถนํามาใชเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวม

ขอมูลได (รายละเอียดการตรวจสอบความเชื่อมั่นดูภาคผนวก ข) 

6.หลังจากการทดสอบแบบสอบถาม ผูวิจัยไดทาํการปรับปรุงแบบสอบถามใหมี

ความครบถวนสมบูรณกอนนาํไปใชเก็บขอมูลกับประชากรเปาหมาย รวมทัง้นาํเสนอ

แบบสอบถามดังกลาวใหอาจารยที่ปรึกษาพิจารณาตรวจสอบความถกูตองของเนื้อหาและความ

เหมาะสมของภาษาอีกครั้ง 

7.จัดพิมพแบบสอบถามฉบบัสมบูรณ 
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  รายละเอียดแบบสอบถาม  

  แบบสอบถาม เร่ือง ตัวช้ีวัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร แบงเปน  4  

ตอน คือ   
     ตอนที่ 1   เปนคําถามเพื่อใหทราบขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ลักษณะ

คําถามเปนคําถามปรนัยชนิดปลายปด 6  ขอ  ไดแก  

- เพศ  

- อายุ  

- วุฒิการศึกษา  

- รายได  

- ปฏิบัติงานหรือรับผิดชอบอยูในแผนก 

                    ตอนที่ 2   เปนคําถามเพื่อใหทราบเกี่ยวกับขอมูลบริษัทของผูตอบแบบสอบถาม 

ลักษณะคําถามเปนคําถามปรนัยชนิดปลายเปด 6 ขอ และชนิดปลายปด 4 ขอ ไดแก  

- ชื่อบริษัท   

- ที่อยู   

- จํานวนรถหัวลากของบริษัท   

- สินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรกของ

บริษัท 

- ยอดรายไดผลประกอบการของบริษัทเฉพาะสวนการขนสงตูคอน

เทนเนอร 

- บริษัทใชดัชนีวัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพหรือไม  

- มีสาเหตุอะไรที่ทานเลือกใชดัชนีวัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ 

                      ตอนที่ 3  เปนคําถามเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร  แบงเปน 

  1)  คําถามเกี่ยวกับปจจัยภายนอก  ไดแก เศรษฐกิจ การเมือง และเทคโนโลยี 

เพื่อใหทราบวาปจจัยภายนอกองคกรใดบางที่ผูประกอบการควรคํานึงถึงสําหรับการดําเนินธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งไดกําหนดขอคําถาม จํานวน 7 ขอ ไดแก การเมืองและขอกฎหมาย

เกี่ยวกับธุรกิจ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  อัตรา

ดอกเบี้ยของธนาคาร อัตราแลกเปลี่ยน อัตราเงินเฟอ และราคาน้ํามันตลาดโลก 
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  2)  คําถามเพื่อสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่

เกี่ยวของกับปจจัยที่ สําคัญ 4 ประการ ตามแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ  (Balanced 

Scorecard) ไดแก  

         2.1) ดานการเงิน  ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดานการเงิน 

จํานวน 8 ขอไดแก อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุน

บริษัท ยอดรายไดตอพนักงาน อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท อัตรากําไรสวนเกิน อัตรากําไร

สวนเกินตอพนักงาน รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง และระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  

เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่องแสดงไดวา

องคกรนั้นประสบความสําเร็จเร่ืองการเงิน ทั้งการมีทรัพยสิน และกําไรมาก  

          2.2) การดานลูกคา  ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดานลูกคา 

จํานวน 9 ขอ ไดแก สวนแบงการตลาด ยอดขายตอปตอลูกคา จํานวนลูกคาที่สูญเสีย ระยะเวลา

ในการสรางความสัมพันธกับลูกคา จํานวนขอเรียกรอง อัตราความพึงพอใจของลูกคา อัตรา

คาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล และความ

รวดเรว็ในการรับคําสั่งฉุกเฉิน เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะ

สามารถเปนเครื่องแสดงไดวาองคกรนั้นเปนที่ยอมรับและไดรับความพึงพอใจจากลูกคา สามารถ

ครอบครองสวนแบงทางการตลาดไดมากที่สุด  

           2.3) ดานกระบวนการภายใน ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปนตัวชี้วัดดาน

ลูกคา จํานวน 7 ขอ ไดแก อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร อัตราการรับสงตูคอน

เทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการ

ซอมบํารุง อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง

กิโลเมตรที่วิ่ง และจํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความ

คิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่องแสดงไดวาองคกรนั้นเปนองคกรที่เปนเลิศดาน

กระบวนการบริหารจัดการสามารถทําใหสินคาและบริการมีคุณภาพ และใชทรัพยากรอยางมี

ประสิทธิภาพ 

           2.4) ดานการเรียนรูและการพัฒนา ไดกําหนดขอคําถามที่ควรเปน

ตัวชี้วัดดานลูกคา จํานวน 5 ขอ ไดแก ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน จํานวนคอรด

ฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท จํานวนชั่วโมงใน

การฝกอบรมและพัฒนาความรู และขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการ

ทํางาน เพื่อที่จะใหผูตอบแบบสอบแสดงความคิดเห็นวาปจจัยดังกลาวใดจะสามารถเปนเครื่อง

แสดงไดวาองคกรนั้นใหความสําคัญกับพนักงาน โดยเชื่อวาการดูแลรักษาและพัฒนาใหความรูแก
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พนักงานจะสงผลใหพนักงานสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพสงผลตอความเจริญรุงเรือง

ขององคกร 

โดยคําถามของตอนที่ 3 นี้ มีลักษณะเปนแบบสํารวจรายการ (Checklist) สรางขึ้นโดยใชมาตรวัด

แบบ Likert’s Scale  แบงเปน 2 หัวขอ คือ 

  1) การสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยภายนอกวามีผลกับผูประกอบการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยกําหนดระดับความคิดเห็นเปน 5 ระดับ ไดแก   

   ระดับ 5     หมายถึง   มีผลกระทบมากที่สุด 

   ระดับ 4     หมายถึง   มีผลกระทบมาก 

   ระดับ 3     หมายถึง   มีผลกระทบปานกลาง 

   ระดับ 2     หมายถึง   มีผลกระทบนอย 

   ระดับ 1     หมายถึง   มีผลกระทบนอยที่สุด 

 

นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถระบุน้ําหนักของปจจัยตางๆ ได จึงไดกําหนดเกณฑในการใหคะแนน 

ดังนี้ 

   -     มีผลกระทบมากที่สุด เทากับ     5  คะแนน 

   -     มีผลกระทบมาก  เทากับ     4  คะแนน 

   -     มีผลกระทบปานกลาง เทากับ     3 คะแนน 

   -     มีผลกระทบนอย  เทากับ     2 คะแนน 

   -     มีผลกระทบนอยที่สุด เทากับ     1 คะแนน 

 

  เกณฑการแปลคาเฉลี่ยและความหมาย 

  โดยไดกําหนดชวงคะแนนสําหรับการแปลความหมายของระดับคะแนนความ

คิดเห็นเฉลี่ยที่แสดงถึงปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอผูประกอบการรถลากตูคอนเทนเนอรเปน 5 

ชวง ตามสูตรดงันี้  

  ชองวางของคะแนนระหวางชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนมากสุด 

                          จํานวนชั้น 

      = 5  -  1 

           5 

      =  0.80 
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  ดังนั้น  

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง มีผลกระทบนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง มีผลกระทบนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง มีผลกระทบปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง มีผลกระทบมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง มีผลกระทบมากที่สุด 

 

  นอกจากนั้นยังมีคําถามปลายเปดใหผูตอบไดเสนอแนะอยางอิสระเกี่ยวกับปจจัย

ภายนอกอื่นๆ ที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอกเหนือจากที่กําหนดไวในแบบสอบถาม 

 

  2) การสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่เกี่ยวของกับ

ปจจัยที่สําคัญ 4 ประการ ตามแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ไดแก 

ดานการเงิน  ดานลูกคา  ดานกระบวนการภายใน และดานการเรียนรูและการพัฒนา วาตัวชี้วัดใด

สามารถใชเปนตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยกําหนดระดับ

ความคิดเห็นเปน 5 ระดับ ไดแก   

   ระดับ 5     หมายถึง   เห็นดวยอยางยิ่ง 

   ระดับ 4     หมายถึง   เห็นดวย 

   ระดับ 3     หมายถึง   เห็นดวยปานกลาง 

   ระดับ 2     หมายถึง    เห็นดวยนอย 

   ระดับ 1     หมายถึง    เห็นดวยนอย 

 

 นอกจากนี้ เพื่อใหสามารถระบุนํ้าหนักของตัวชี้วัดผลการดําเนินงานตางๆ ได จึงได

กําหนดเกณฑในการใหคะแนน ดังนี้ 

   -     เห็นดวยอยางยิ่ง เทากับ     5  คะแนน 

   -     เห็นดวย  เทากับ     4  คะแนน 

   -     เห็นดวยปานกลาง เทากับ     3 คะแนน 

   -     เห็นดวยนอย เทากับ     2 คะแนน 

   -     เห็นดวยนอยที่สุด เทากับ     1 คะแนน 
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  เกณฑการแปลคาเฉลี่ยและความหมาย 

  โดยไดกําหนดชวงคะแนนสําหรับการแปลความหมายของระดับคะแนนความ

คิดเห็นเฉลี่ยที่แสดงถึงตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เปน 5 ชวง 

ตามสูตรดังนี้  

   ชองวางของคะแนนระหวางชั้น = คะแนนสูงสุด – คะแนนมากสุด 

                          จํานวนชั้น 

      = 5  -  1 

           5 

      =  0.80 

      ดังนั้น  

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง เห็นดวยนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง เห็นดวยนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง เห็นดวยปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง เห็นดวยมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง เห็นดวยมากที่สุด 

 

  อีกทั้งไดกําหนดเงื่อนไขสําหรับการแปลผลการวิจัยวา หากตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานใดไดรับความเห็นดวยมาก และเห็นดวยมากที่สุด หรือมีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 

– 4.20 และ 4.21 – 5.00  เทานั้น จึงจะถือวา ตัวชี้วัดนั้นเปนตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรในการวิจัยครั้งนี้   

 

  นอกจากนั้นยังมีคําถามปลายเปดใหผูตอบไดเสนอแนะอยางอิสระเกี่ยวกับ

ตัวชี้วัดอื่นๆ ที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอกเหนือจากที่กําหนดไวในแบบสอบถาม 

   ตอนที่ 4  คําถามใหแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในมุมมอง 4 

มุมมองของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced  Scorecard) วาในแตละมุมมองนั้นควรมีสัดสวน

ในอัตราสวนเทาใด ถากําหนดใหทั้ง 4 มุมมองนั้น มีสัดสวนโดยรวมของทั้ง 4 มุมมอง เทากับ 100 

เปอรเซ็นต 
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การเก็บรวบรวมขอมูล 
  ในการวิจัยครั้งนี้ สามารถแบงวิธีการเก็บขอมูลไดเปน 2 ขั้นตอน โดยกําหนด

ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนกันยายน 2551 ถึงเดือนพฤศจิกายน 2551 รวม

เวลา 3 เดือน ดังนี้ 

  ขั้นตอนที่ 1 เก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสาร งานวิจัย และขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของ

กับปจจัยและตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจดานขนสงสินคาทางบกจากทั้งในและ

ตางประเทศ เพื่อนํามาใชเปนกรอบในการสรางแบบสอบถาม เร่ือง ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร 

  ขั้นตอนที่ 2 เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามที่สรางขึ้นโดย 

  1. ขอหนังสือขอความรวมมือเก็บรวบรวมขอมูลจากบัณฑิตวิทยาลัย 

  2. ทอดแบบสอบถามที่เสร็จสมบูรณใหแกกลุมตัวอยาง ไดแก บริษัทในธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย เฉพาะที่จดทะเบียนการคากับกระทรวงพาณิชย รวมจํานวน

ทั้งสิ้น 373 บริษัท  โดยไดมีการโทรศัพทติดตอบริษัทตางๆ เพื่อขอความอนุเคราะหในการตอบ

แบบสอบถาม จากนั้นจึงสงแบบสอบถามทางอีเมล บริษัทละ 1 ชุด การเลือกผูตอบแบบสอบถาม

ใหบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่ดํารงตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝาย

การเงิน/บัญชี ผูจัดการฝายขาย ผูจัดการฝายปฏิบัติการขนสง และผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล 

  3.  นําแบบสอบถามที่ ไดกลับคืนมาตรวจสอบความถูกตองและคัดแยก

แบบสอบถามที่มีความสมบูรณเพื่อดําเนินการวิเคราะหขอมูลตอไป 

 
การวิเคราะหขอมูล 
  ผูวิจัยนําแบบสอบถามที่รวบรวมไดมาดําเนินการวิเคราะหขอมูล ดังนี้ 

  1.ตรวจสอบขอมูล (Data Editing) 

  2.ลงรหัสขอมูล (Data Coding) ตามที่ไดกําหนดไวลงในโปรแกรมสถิติสําเร็จรูป

เพื่อการวิจัยทางสงัคม (Statistic Package for Social Sciences : SPSS)  

  3.ประมวลผลขอมูล โดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  ไดแก  

การแจกแจงความถี่ (Frequency)  รอยละ (Percentage)  คาเฉลี่ย (Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation) 
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บทที่  4 

 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

สรุปผลการสงและการตอบกลับแบบสอบถาม 

จากการสงแบบสอบถาม เร่ือง ตัวชีว้ดัสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

ใหกับกลุมตัวอยางจาํนวน 373 บริษัท บริษัทละ 1 ชุด โดยใหแตละบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่

ดํารงตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝายการเงิน/บัญชี ผูจดัการฝายขาย 

ผูจัดการฝายปฏิบัติการขนสง และผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล สามารถสรปุจํานวน

แบบสอบถามที่จัดสงและที่ไดรับการตอบกลับ ดังแสดงไวในตารางที ่4.1 
ตารางที่ 4.1  แสดงอัตราการสงและตอบกลับแบบสอบถามของกลุมตัวอยาง 

 

รวมแบบสอบถาม  

จํานวน (ชุด) รอยละ 

แบบสอบถามที่จัดสง 373 100.00 

การตอบกลับ   54  14.48 

แบบสอบถามมีปญหา    4    1.07 

แบบสอบถามที่บริษัทสงมามากกวา 1 ชุด 18    4.83 

แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย 32    8.58 

 

  จากตารางที่ 4.1 สามารถสรุปจํานวนแบบสอบถามที่ใชในการวิจัยไดดังนี้  จาก

การสงแบบสอบถามจํานวน 373 ชุด ไดรับการตอบกลับจํานวน 54 ชุด คิดเปนรอยละ 14.48 และ

เปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยคัดออกจํานวน 22 ชุด คิดเปนรอยละ  5.90 แบงเปนการตอบคําถามไม

ครบถวนหรือขอมูลที่ตอบไมสอดคลองกับคําถาม จํานวน 4 ชุด คิดเปนรอยละ 1.07 และเปน

แบบสอบถามที่บริษัทสงมามากกวา 1 ชุด จํานวน 18 ชุด คิดเปนรอยละ 4.83 ซึ่งวิธีการคัดเลือก

แบบสอบถามสําหรับกรณีนี้ ผูวิจัยไดคัดเลือกแบบสอบถามที่ผูตอบแบบสอบถามเปนเจาของ

กิจการ/ผูจัดการใหญไวใชในการวิเคราะหขอมูล เนื่องจากเปนกลุมบุคคลที่สามารถมองเห็น

ภาพรวมของบริษัทไดอยางครอบคลุม ดังนั้นจํานวนแบบสอบถามที่นํามาใชในการวิจัยจึงเทากับ 

32 ชุด คิดเปนรอยละ 8.53 ของจํานวนแบบสอบถามที่จัดสงทั้งหมด 

  เมื่อพิจารณาแบบสอบถามที่ตอบกลับสามารถสรุปขอมูลของกลุมตัวอยาง

จําแนกตามขนาดของบริษัทโดยพิจารณาจากจํานวนรถหัวลากของบริษัท ไดดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 จํานวนและรอยละของแบบสอบถามจําแนกตามขนาดบริษัทและจํานวนรถหัวลาก 

 

ขนาดของบริษัท จํานวนรถหัวลาก (คัน) จํานวน (ชุด) รอยละ 

เล็ก 1-50 24 75.00 

51-100 5 15.62 

101 - 150 - - 

กลาง 

151 - 200 1 3.13 

ใหญ 201  ขึ้นไป 2 6.25 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.2 แสดงจํานวนและรอยละของแบบสอบถามที่ไดตอบกลับจําแนก

ตามขนาดของบริษัทโดยพิจารณาจากจํานวนรถหัวลากของบริษัท พบวา บริษัทที่มีจํานวนรถหัว

ลากตั้งแต 1-50 คัน เปนกลุมที่ตอบแบบสอบถามมากที่สุด จํานวน 24 ชุด คิดเปนรอยละ 75.00 

รองลงมาคือ บริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากต้ังแต 51-100 คัน ตอบแบบสอบถามกลับ จํานวน 5 ชุด 

คิดเปนรอยละ 15.62 บริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากตั้งแต 201 คันขึ้นไป ตอบแบบสอบถามกลับ 

จํานวน 2 ชุด คิดเปนรอยละ 6.25 ตามลําดับ สวนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากตั้งแต 151-200 คัน 

เปนกลุมที่ตอบแบบสอบถามกลับนอยที่สุด จํานวน 1 ชุด คิดเปนรอยละ 3.13  

  

ผลการวิเคราะหขอมูล 
  การวิจัยเรื่อง ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร คร้ังนี้ ผูวิจัยได

ดําเนินการประมวลผลขอมูลโดยใชโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic 

Package for Social Sciences : SPSS)  จากนั้นจึงนํามาวิเคราะหขอมูล โดยแบงการนําเสนอผล

การวิเคราะหขอมูล ออกเปน 3 สวน ดังตอไปนี้ 

  สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง  

  สวนที่ 2  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนิน

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

- การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

- การวิเคราะหดชันีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  สวนที่ 3  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในแต

ละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

  สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง  
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  การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้จะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน คือ สวนที่

หนึ่งการวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง และสวนที่สองการวิเคราะหขอมูลบริษัทของ

ผูตอบแบบสอบถาม 

  1.1 การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 

       เมื่อพิจารณาขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดรับ สามารถสรุปขอมูลของผูตอบ

แบบสอบถามไดดังตารางที่ 4.3 

 

ตารางที่ 4.3   จํานวน และรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล             (n=32) 
ขอมูลทั่วไป จํานวน  รอยละ 

เพศ 

           ชาย 

           หญิง 

                       รวม 

 

อาย ุ

          20 – 29 ป 

          30 – 39 ป 

          40 – 49 ป 

          50 ปขึ้นไป 

                       รวม 

 

วุฒิการศึกษา 

          ต่ํากวาปริญญาตรี 

          ปริญญาตรี 

          ปริญญาโท 

                       รวม 

 

15 

17 

32 

 

 

8 

16 

5 

3 

32 

 

 

1 

20 

11 

32 

 

46.87 

53.13 

           100.00 

 

 

25.00 

50.00 

15.63 

 9.37 

           100.00 

 

 

3.13 

62.50 

34.37 

           100.00 
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ตารางที่ 4.3   จํานวน และรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล (ตอ) 
                                                                                                                          (n = 32) 

ขอมูลทั่วไป จํานวน  รอยละ 
รายได 

         ต่ํากวา 30,000 บาท/เดือน 

         30,000 – 50,000 บาท/เดือน 

         50,001 – 100,000 บาท/เดือน 

         มากกวา 100,000 บาท/เดือน 

                      รวม 

 

ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนก 

         การเงิน/บัญชี  

         การขาย/การตลาด 

         เจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ 

         ปฏิบัติการขนสง 

                       รวม 

 
7 

11 

6 

8 

32 

 

 

1 

1 

26 

4 

32 

 
21.88 

34.37 

18.75 

25.00 

100.00 

 

 

3.13 

3.13 

81.24 

12.50 

100.00 

 

 
  จากตารางที่ 4.3 พบวา  

  ผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด จํานวน 17 คน คิดเปนรอยละ 53.13 

รองลงมาเปนเพศชาย จํานวน 15 คน คิดเปนรอยละ 46.87  

  ผูตอบแบบสอบถามมีอายุระหวาง 30 – 39 ป มากที่สุด จํานวน 16 คน คิดเปน

รอยละ 50.00 รองลงมามีอายุระหวาง 20-29 ป จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 25.00 มีอายุระหวาง 

40 – 49 ป จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 15.63 และมีอายุระหวาง 50 ปขึ้นไป จํานวน 3 คน คิด

เปนรอยละ 9.37  ตามลําดับ 

  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 20 คน คิด

เปนรอยละ 62.50 รองลงมาจบการศึกษาระดับปริญญาโท จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 34.37 

และจบการศึกษาระดับตํ่ากวาปริญญาตรี จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 3.13 ตามลําดับ 
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  ผูตอบแบบสอบถามมีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด 

จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 34.37 รองลงมามีรายไดมากกวา 100,000 บาท/เดือน จํานวน 8 

คน คิดเปนรอยละ 25.00  มีรายไดต่ํากวา 30,000 บาท  จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 21.88 และ

มีอายุระหวาง 50,001 – 100,000 บาท/เดือน จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 18.75  ตามลําดับ 

  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ จํานวน 26 คน 

คิดเปนรอยละ 81.24 รองลงมาปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝายปฏิบัติการขนสง จํานวน 4 คน คิด

เปนรอยละ 12.50  ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนกการขาย/การตลาดและแผนกการเงิน/

บัญชี  จํานวนเทากัน คือ จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 1.13  

   สรุปผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.13 มีอายุ

ระหวาง 30 – 39 ป มากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00 สวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิด

เปนรอยละ 62.50 มีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 34.37 

และสวนใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ คิดเปนรอยละ 81.24 

 

  1.2  การวิเคราะหขอมูลบริษัทของผูตอบแบบสอบถาม 

 

  เมื่อพิจารณาขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดรับ สามารถสรุปขอมูลของผูตอบ

แบบสอบถามไดดังตารางที่ 4.4 - ตารางที่ 4.12 
 

ตารางที่ 4.4  จํานวนและรอยละของสถานที่ตั้งบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

จังหวัดที่ตั้งบริษัท จํานวน (บริษัท) รอยละ 

  กรุงเทพ 16 50.00 

   นครสวรรค 1   3.13 

   ชลบุรี 7 21.88 

   สมุทรปราการ 3   9.37 

   ฉะเชิงเทรา 1   3.13 

   สระบุรี 2   6.25 

   ปทุมธานี 1   3.13 

   ตาก 1   3.13 

รวม 32 100.00 
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  จากตารางที่ 4.4  พบวา บริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

สถานที่ที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพมากที่สุด จํานวน 16 บริษัท คิดเปนรอยละ 50.00 รองลงมาตัง้อยู

ในจังหวัดชลบุรี จํานวน 7 บริษัท คิดเปนรอยละ 21.88  อยูในจังหวัดสมุทรปราการ จํานวน 3 

บริษัท คิดเปนรอยละ 9.37  อยูในจงัหวัดสระบุรี จํานวน 2 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.25 ตามลําดับ  

สวนบริษัทที่ตั้งอยูในจังหวัดนครสวรรค  ฉะเชิงเทรา  ปทุมธานี และตาก มีจํานวนจังหวัดละ 1 

บริษัท  คิดเปนรอยละ 3.13 
 

ตารางที่ 4.5 จํานวนและรอยละของจํานวนรถหัวลากของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

ปริมาณรถหัวลาก จํานวน (บริษัท) รอยละ 

    1 – 50   คัน 24 75.00 

    51 – 100   คัน 5 15.63 

    151 – 200  คัน 1   3.13 

    200  คันขึ้นไป 2   6.25 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.5  พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญมีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 1 – 50 คัน  มีจํานวน 24 บริษัท คิดเปนรอยละ 75.00 

รองลงมาเปนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 51 – 100 คัน  มีจํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอย

ละ 15.63 และเปนบริษัทที่มีจํานวนรถหัวลากอยูระหวาง 200 คันขึ้นไป  มีจํานวน 2 บริษัท คิด

เปนรอยละ6.25 ตามลําดับ  นอกจากนั้นมีเพียง 1 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 3.13 ที่มีจํานวนรถ

หัวลากอยูระหวาง 151 – 200 คัน 
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ตารางที่ 4.6  จํานวนและรอยละของประเภทสินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรก

ของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

การขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากที่สุด 3 อันดับแรก 

อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 ประเภทสินคา 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

สินคาเกษตร 3 9.38 2 6.25 - - 

อาหาร/อาหารสดหรือแปรรูปแชแข็ง 3 9.38 3 9.38 3 9.38 

ผลิตภัณฑส่ิงทอ/เส้ือผา 2 6.25 1 3.13 - - 

เคมีภัณฑ/สินคาอันตราย - - - - 3 9.38 

สินคาอุตสาหกรรม เชน เหล็ก เม็ด

พลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบ ฯลฯ 

2 6.25 3 9.38 4 12.50 

บรรจุภัณฑ - - 1 3.13 - - 

อาหารสําเร็จรูป/อาหารกระปอง 3 9.38 2 6.25 - - 

อะไหล/ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต 3 9.38 5 15.63 1 3.13 

สินคาอิเล็กทรอนิกส 2 6.25 1 1.13 - - 

สินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภค

บริโภค 

12 37.50 3 9.38 1 1.13 

เฟอรนิเจอร - - - - 1 1.13 

ตูคอนเทนเนอร 2 6.25 - - - - 

 

  จากตารางที่ 4.6  พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถาม

ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภคบริโภคมากที่สุดเปนอันดับ 1 

จํานวน 12 บริษัท คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที่ 2 ไดแก  สินคาประเภทอะไหล/ช้ินสวน/อุปกรณ

ประกอบรถยนต  จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที่ 3 ไดแก สินคาอุตสาหกรรม 

เชน เหล็ก เม็ดพลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบฯลฯ จํานวน 4 บริษัท คิดเปนรอยละ 12.50 
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ตารางที่ 4.7  จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามยอดรายไดผลการ

ประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอร 

 

ยอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัว

ลาก (%  ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด) 

จํานวน 

(บริษัท) 

รอยละ 

       1 – 25  %      7 21.88 

       26 – 50 % 8 25.00 

       51 – 75 %  3   9.38 

       76 – 100 % 14 43.75 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.7 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ยอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 

100 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด จํานวน 14 บริษัท คิดเปนรอยละ 43.75  

รองลงมา คือ มียอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลาก

อยูระหวาง 26 – 50 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด จํานวน 8 บริษัท คิดเปนรอยละ 25.00  

และมียอดรายไดอยูระหวาง   1 – 25 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด จํานวน 7 บริษัท คิดเปน

รอยละ 21.88 ตามลําดับ และมีจํานวนเพียง 3 บริษัท  หรือคิดเปนรอยละ 9.38 ที่มียอดรายไดอยู

ระหวาง 51 – 75 % ตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด  
 

ตารางที่ 4.8  จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่เลือกใช และไมใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ 

(KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

 

ดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ จํานวน (บริษัท) รอยละ 

        ใช 10   31.25 

        ไมใช 22   68.75 

รวม 32 100.00 

  

 

  จากตารางที่ 4.8 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามสวน

ใหญยังไมไดใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced 

Scorecard) จํานวน 22 บริษัท คิดเปนรอยละ 68.75 และใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือ
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ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มีจํานวน 10 บริษัท คิดเปนรอยละ 31.25 

โดยบริษัทที่ใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

นั้นไดอธิบายถึงสาเหตุที่นํามาใชในบริษัทวา เพื่อตองการที่จะวัด ควบคุมและตรวจสอบใหเกิดการ

ปรับปรุงอยางตอเนื่อง เพื่อใหการดําเนินงานของบริษัทมีคุณภาพและประสิทธิภาพสูงสุด สามารถ

สรางความพึงพอใจแกลูกคา เปนเครื่องกําหนดหรือนําทางทั้งการกําหนดเปาหมาย แผนงาน และ

การปฏิบัติงานตางๆ ใหดําเนินไปอยางมีทิศทางและสามารถปรับเปลี่ยนไดตามสภาพแวดลอมที่

เปลี่ยนไป นอกจากนั้นยังตองการที่จะปรับปรุงและพัฒนาบุคลากรในองคกร ซึ่งการนําดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) มาใชจะชวงลดการ

วัดผลงานจากความรูสึกลงได เพราะมีการกําหนดตัวชี้วัดที่เปนรูปธรรม สามารถวัดได ชวยลดการ

อคติและสรางความเสมอภาคเปนธรรมในองคกรอีกดวย 
 

ตารางที่ 4.9 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามการเลือกใชกลยุทธในการ

บริหารธุรกิจขนสงรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  

 

รูปแบบการใชกลยุทธของบริษัท จํานวน (บริษัท) รอยละ 

    รูปแบบ A ใชกลยุทธที่ 1 อยางเดียว 2   6.25 

    รูปแบบ B ใชกลยุทธที่ 1 และ 2 4 12.50 

    รูปแบบ C ใชกลยุทธที่ 1, 3 และ 4 3   9.38 

    รูปแบบ D ใชกลยุทธที่ 2 อยางเดียว 6 18.75 

    รูปแบบ E ใชกลยุทธที่ 2, 3  และ 4 6 18.75 

    รูปแบบ F ใชกลยุทธที่ 3 และ 4 8 25.00 

    รูปแบบ G ใชทุกกลยุทธ 3   9.38 

รวม 32 100.00 

 

หมายเหต ุ 

กลยุทธที่กําหนดมี ดังนี้  (1) นําเสนอสินคาใหมีความแตกตางจากคูแขง (2) เนนกลุมลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง 

(3) บริหารตนทุนใหต่ํา  และ (4) เปนผูนําในดานตนทุนและราคา 

 

  จากตารางที่ 4.9 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามใช

รูปแบบ F  ที่เลือกใชกลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา  และเปนผูนําในดานตนทุนและราคามากที่สุด 

จํานวน          8 บริษัท คิดเปนรอยละ 25.00  รองลงมาใชรูปแบบ D และ E อยางละเทาๆกนั คอื 6 

บริษัท คิดเปน  รอยละ 18.75  ใชรูปแบบ B จํานวน 4 บริษัท คิดเปนรอยละ 12.50  ใชรูปแบบ C 
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และ G เทาๆกัน จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38 และใชรูปแบบ A เพียง 2 บริษัท คิดเปน

รอยละ 6.25    
 

ตารางที่ 4.10 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามความคิดเห็นเกี่ยวกับวัฎจักร

ทางธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

วัฎจักรทางธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร จํานวน (บริษัท) รอยละ 

     กําลังเติบโต 6 18.75 

     ขาลง 12 37.50 

     แข็งแรงและพัฒนาอยางตอเนื่อง 11 34.38 

     เติบโตเต็มที่ 3 9.38 

รวม 32 100.00 

 

  จากตารางที่ 4.10 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลังอยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด จํานวน 

12 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมามีความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลัง

อยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงแข็งแรงและพฒันาอยางตอเนื่อง จํานวน 11 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 

34.38 และชวงกําลังเติบโต จํานวน 6 บริษัท คิดเปนรอยละ 18.75  และคิดวาวัฎจักรทางธรุกจิชวง 

เติบโตเต็มที่นอยที่สุดเพียง 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38   
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ตารางที่ 4.11 จํานวนและรอยละของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจําแนกตามความคิดเห็นเกี่ยวกับ

สถานภาพในการแขงขันกับคูแขง 

 

สถานภาพในการแขงขันกับคูแขง จํานวน (บริษัท) รอยละ 

     นอยมาก 1   3.13 

     นอย 6 18.75 

     ปานกลาง 10 31.25 

     สูง 12 37.50 

     สูงมาก 3   9.38 

รวม 32 100.00 

  

  จากตารางที่ 4.11 พบวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามมี

ความเห็นวาบริษัทของตนมีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด จํานวน 12 

บริษัท คิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมาคิดวามีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงปาน

กลาง จํานวน 10 บริษัท คิดเปนรอยละ 31.25  มสีถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดบันอย 

จํานวน 6 บริษัท    คิดเปนรอยละ 18.75  มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมาก 

จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 9.38 ตามลําดับ และคิดวามีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยู

ในระดับนอยมาก นอยท่ีสุดเพียง 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 3.13  และเมื่อเปรียบเทียบการเลือกใช

ดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ของบริษัทรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรกับสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงในอุตสาหกรรมเดียวกันสามารถ

อธิบายไดดังตารางที่ 4.12 
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ตารางที่ 4.12 แสดงสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงของบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเทียบกับการ

เลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) ของบริษัท 

 

สภาพการแขงขันกับคูแขง 

นอยมาก นอย ปานกลาง สูง สูงมาก 
รวม 

ดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ หรือ

ระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ 
จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

จํานวน 

(รอยละ) 

ใช 0 

(0.00) 

1 

(10.00) 

2 

(20.00) 

5 

(50.00) 

2 

(20.00) 

10 

(100.00) 

ไมใช 1 

(4.55) 

5 

(22.73) 

8 

(36.36) 

7 

(31.82) 

1 

(4.55) 

22 

(100.00) 

รวม 1 

(3.13) 

6 

(18.75) 

10 

(31.25) 

12 

(37.50) 

3 

(9.38) 

32 

(100.00) 

 

  จากตารางที่ 4.12 แสดงสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงของบริษัทรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรเทียบกับการเลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ของบริษัท พบวา บริษัทที่ใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิง

ดุลยภาพ จํานวน 7 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 70 ที่มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูใน

ระดับสูงและสูงมาก ในขณะที่มีบริษัทจํานวน 8 บริษัท หรือคิดเปนรอยละ 36.37 ที่ไมไดใชดัชนี

วัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ ที่มีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงอยูใน

ระดับสูงและสูงมาก  แสดงวาบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่เลือกใชดัชนีวัดผลความสาํเรจ็ หรอื

ระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ มีสถานภาพการแขงขันกับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผล

ความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   

 

  สรุปบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามในการวิจัยครั้งนี้  มี

สถานที่ที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพมากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00  สวนใหญมีจํานวนรถหัวลากอยู

ระหวาง 1- 50 คัน คิดเปนรอยละ 75.00  ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตล็ด/สินคาทั่วไป/สินคา

อุปโภคบริโภคมากที่สุดเปนอันดับ 1 คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที่ 2 ไดแก  สินคาประเภท

อะไหล/ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต  คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที่ 3 ไดแก สินคา

อุตสาหกรรม เชน เหล็ก เม็ด-พลาสติก หิน ปูน วัตถุดิบฯลฯ คิดเปนรอยละ 12.50 มียอดรายไดผล

การประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 100 % ตอ

ยอดรายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด คิดเปนรอยละ 43.75  สวนใหญบริษัทยังไมไดใชดัชนี
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วัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิง-ดุลยภาพ (Balanced Scorecard) คิดเปนรอยละ 

68.75  บริษัทใชรูปแบบ F  (กลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา และเปนผูนําในดานตนทุนและราคา) 

มากที่สุด  คิดเปนรอยละ 25.00  บริษัทมีความเห็นวาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําลังอยู

ในวัฎจักรทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50  และมีความเห็นวาบริษทัมสีถานภาพ

ในการแขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50 และยังพบวาบริษัทรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรที่เลือกใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ  หรือระบบวัดผลเชิง-ดุลยภาพ มีสถานภาพการ

แขงขนักับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   

 

  สวนที่ 2  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนิน

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้จะแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน คือ สวนที่หนึ่ง

การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร และสวนที่สองการวิเคราะห

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

  2.1 การวิเคราะหปจจัยภายนอกที่มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

  เปนการวิเคราะหความคิดเห็นของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับปจจัยภายนอกตางๆ วา

จะมีผลกระทบกบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมากนอย โดยกําหนดให 

 

   คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง มีผลกระทบนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง มีผลกระทบนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง มีผลกระทบปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง มีผลกระทบมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง มีผลกระทบมากที่สุด 

 

ซึ่งรายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.13 
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ตารางที่ 4.13  คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยภายนอกที่มีผล

กับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

ระดับความคิดเห็น  

ปจจัยภายนอก คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ 3.81 0.896 มาก 3  

2. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม 3.56 0.840 มาก 4  

3. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 4.09 0.777 มาก 2  

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

รวม 3.74 0.509 มาก -  
 

  จากตารางที่ 4.13 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นวาปจจัยภายนอก

บริษัทนั้นมีผลกระทบกับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรอยูในระดับมาก (3.74) และเมื่อ

จําแนกเปนรายปจจัย พบวา กลุมตัวอยางมีความเห็นวาปจจัยภายนอกที่มีผลกับผูประกอบการรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุด คือ ราคาน้ํามันตลาดโลก (ผลกระทบอยูในระดับมากท่ีสุด = 

4.78) รองลงมา ไดแก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ (ผลกระทบอยูในระดับ

มาก = 4.09)  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ (ผลกระทบอยูในระดับมาก = 3.81)  การ

พัฒนาเทคโนโลยีใหม  (ผลกระทบอยูในระดับมาก = 3.56) อัตราเงินเฟอ (ผลกระทบอยูในระดับ

มาก = 3.47)  อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร  (ผลกระทบอยูในระดับปานกลาง = 3.28) ตามลําดับ 

สวนปจจัยภายนอกที่มีผลกับผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรนอยที่ สุด คือ อัตรา

แลกเปลี่ยน (ผลกระทบอยูในระดับปานกลาง = 3.19) 

 

  จากผลการวิจัยที่คนพบขางตน สามารถวิเคราะหไดวาที่ราคาน้ํามันตลาดโลก 

เปนปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบมากที่สุดตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะนํ้ามันถือเปนวัถ

ตุดิบที่จําเปนสําหรับการขนสงสินคาทางบกมากที่สุด เพราะรถลาก/รถบรรทุกมีเครื่องยนตขนาด

ใหญ ตองใชน้ํามันในการขับเคลื่อนเครื่องยนตปริมาณมากกวารถประเภทอื่น  ซึ่งจากสภาพการ

ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผานมามีราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ตองแบกรับตนทุนเรื่องน้ํามันที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหกําไรของบริษัทนอยกวาที่ตั้งเปาหมายไวเมื่อหัก
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ตนทุนเรื่องราคาน้ํามันแลว ดังนั้นปจจัยเรื่องราคาน้ํามันจึงเปนปจจัยที่มีผลกระทบกับบริษัทรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุดที่บริษัทฯ จะตองใหความสําคัญและคนหากลยุทธที่จะชวยให

บริษัทฯ สามารถลดตนทุนเรื่องราคาน้ํามัน และไมทําใหราคาคาจางในการขนสงสูงขึ้นจนลูกคาไม

สามารถใชบริการได  โดยในปจจุบันบริษัทฯ ตางๆ จึงหันมาใชพลังงานทดแทน หรือการบริหาร

จัดการการขนสงตอเที่ยวใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อใหสามารถใชน้ํามันใหไดอยางมี

ประสิทธิภาพสูงสุด   

 

  สาํหรับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศซึ่งมีผลกระทบกับธุรกิจรถ

หัวลากตูคอนเทนเนอร เปนอันดับสอง  เนื่องจากถาระบบเศรษฐกิจของประเทศมีอัตรา

ความกาวหนาในระดับสูง ก็จะสงผลใหการคาขายทั้งภายในและระหวางประเทศเจริญกาวหนา 

และสงผลใหธุรกิจการขนสงทางบกเจริญกาวหนาตามไปดวย แตในทางกลับกันถาเศรษฐกิจตกต่าํ

การสงออกชะลอตัว การนําเขาลดนอยลง การขนสงสินคาทางบกก็จะลดลงตามไปดวย  

 

  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจมีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร เปนอันดับสาม เนื่องจากถาการเมืองเปลี่ยนแปลงนโยบายของรัฐบาลและขอกฎหมายที่

เกี่ยวของกับธุรกิจก็ตองเปลี่ยนแปลงไปตามแนวนโยบายของผูนําประเทศและรัฐมนตรีที่กํากับ

ดูแลดานเศรษฐกิจ ทําใหผูประกอบธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจะตองคอยติดตามความ

เปลี่ยนแปลงทางการเมืองและกฎหมายใหมเกี่ยวกับธุรกิจดานนี้ที่จะสงผลใหบริษัทตองมีการ

ดําเนินธุรกิจใหถูกตองตามกฎหมายและสอดคลองกับนดยบายรัฐบาลมากยิ่งขึ้น 

 

  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม มีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเปน

อันดับที่ส่ี เนื่องจากการพัฒนาเทคโนโลยีตางๆ เชน การรับบริการผานทางระบบ online รถหัว

ลาก/รถบรรทุกรุนใหมๆ ที่อาจจะมีการพัฒนาใหสามารถใชพลังงานทดแทนได เปนตน ถา

ผูประกอบการใดไมสนใจติดตามความกาวหนาของเทคโนโลยีตางๆ ที่เกี่ยวของและสามารถ

นํามาใชพัฒนาธุรกิจของตนก็อาจจะสูญเสียโอกาสทางธุรกิจก็เปนได  

  อัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน มีผลกระทบกับธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอรเปนอันดับที่หา หก และเจ็ด ตามลําดับ ซึ่งลวนเปนปจจัยดานการเงินที่มี

ผลตอตนทุนการผลิต ปจจัยดานการลงทุน และการขยายตัวของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเทน

เนอร โดยบริษัทจะขยายงานไดยากลาํบากขึ้น หากอัตราเงินเฟอและดอกเบี้ยเงินกูสูง และคาเงิน
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ของตางชาติแข็งคากวาคาเงินไทย เนื่องจากบริษัทจะมีรายไดนอยลงจากอัตราเงินเฟอและ

คาเงิน แตกลับตองมาแบกรับอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่สูงขึ้น บริษัทจึงมีกําไรนอยลง เปนตน 

  2.2  การวิเคราะหดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

  เปนการวิเคราะหดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ตามแนวคิดการวัดผลเชิงดุลยภาพ ใน 4 มุมมอง ประกอบดวย มุมมองดานการเงิน  มุมมองดาน

ลูกคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน  และมุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร โดย

กําหนดให 

 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.00 – 1.80 หมายถึง เห็นดวยนอยที่สุด 

  คะแนนคาเฉลี่ย  1.81 – 2.60 หมายถึง เห็นดวยนอย 

  คะแนนคาเฉลี่ย  2.61 – 3.40 หมายถึง เห็นดวยปานกลาง 

  คะแนนคาเฉลี่ย  3.41 – 4.20 หมายถึง เห็นดวยมาก 

  คะแนนคาเฉลี่ย  4.21 – 5.00 หมายถึง เห็นดวยมากที่สุด 

 

 อีกทั้งไดกําหนดเงื่อนไขสําหรับการแปลผลการวิจัยวา  หากตัวชี้วัดผลการ

ดําเนินงานใดไดรับความเห็นดวยมาก และเห็นดวยมากที่สุด หรือมีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 

– 4.20 และ 4.21 – 5.00  เทานั้น จึงจะถือวา ตัวชี้วัดนั้นเปนตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรในการวิจัยครั้งนี้  รายละเอียดแสดงในตารางที่ 4.14 – ตารางที่ 4.19 
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ตารางที่ 4.14  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงิน   

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานการเงิน) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน 3.59 0.979 มาก 4  
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 3.63 1.040 มาก 3  
3. ยอดรายไดตอพนักงาน 3.16 1.020 ปานกลาง 7  
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 0.884 มาก 1  
5. อัตรากําไรสวนเกิน 3.22 1.008 ปานกลาง 6  
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน 3.13 0.976 ปานกลาง 8  
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง 3.47 1.319 มาก 5  
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย 3.84 0.808 มาก 2  

รวม 3.52 0.679 มาก -  
  

  จากตารางที่ 4.14 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงินเปนดัชนีชี้

วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.52)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 8 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จ

สําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน 5 ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานการเงินที่วัดความสําเร็จสําหรับ

อุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : อัตราผลกําไรสุทธิของ

บริษัท (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้

โดยเฉลี่ย (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.84)  ตัวชี้วัด : อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกบัทุนบริษัท 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.63) ตัวชี้วัด : อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน (ระดับ

ความเห็นดวยมาก = 3.59) ตัวชี้วัด : รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง (ระดับความเห็นดวยมาก 

= 3.47 ) ตามลําดับ  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตู

คอนเทนเนอร มีจํานวน 3 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก ตัวชี้วัด : อัตรากําไร

สวนเกิน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง=3.22 )  ตัวชี้วัด : ยอดรายไดตอพนักงาน (ระดับ

ความเห็นดวยปานกลาง = 3.16)  และตัวชี้วัด : อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน (ระดับความเห็น

ดวยปานกลาง = 3.13) ตามลําดับ 
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  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเงินทั้งหมด 5 ตัวชี้วัด คือ อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท  

ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  อัตราผลกําไรเมื่อ

เทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหได

ดังนี้ 

  -  อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน เนื่องจากเปน

ตัวชี้วัดที่บงบอกถึงฐานะทางการเงินของบริษัทมากที่สุด เพราะกําไรสุทธิที่ไดจะกลายเปนตนทุน

ของบริษัทตอไป   

  -  ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน 

เพราะถาบริษัทสามารถเก็บหนี้ไดเร็วก็จะทําใหมีเงินเขามาในบริษัท ไดรับรายไดครบกับงานที่ทํา

ไปไมมีหนี้สูญ สงผลใหฐานะทางการเงินของบริษัทมั่งคง 

  -   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน 

เพราะถาผลตอบแทนมีสัดสวนมากเมื่อเทียบกับทุนของบริษัทแลว บริษัทก็จะมีรายไดและผลกําไร

ที่ดี 

  -  อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดาน

การเงิน เพราะถากําไรมากเทาๆกับทรัพยสินที่บริษัทมีก็แสดงวาบริษัทมีความมั่งคงทางการเงิน

มาก 

  -  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ควรเปนตัวชี้วัดมุมมองดานการเงิน เพราะถา

สามารถทราบไดวารายไดที่จะไดรับในแตละกิโลเมตรเปนเทาไร ก็จะทําใหบริษัททราบรายไดและ

กําไรที่จะไดรับรวมทั้งสามารถประมาณการตนทุนที่จะใชตอไปได 
 

ตารางที่ 4.15  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคา   

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานลูกคา) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

1. สวนแบงการตลาด 3.63 0.833 มาก 5  
2. ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 0.996 มาก 2  
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 1.077 มาก 8  
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ตารางที่ 4.15 (ตอ) 

ระดับความคิดเห็น  
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานลูกคา) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ  

4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 1.016 มาก 7  
5. จํานวนขอเรียกรอง 3.34 1.035 ปาน

กลาง 

9  

6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 0.718 มากที่สุด 1  
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 0.943 มาก 6  
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 0.884 มาก 4  
9. ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน 3.86 0.976 มาก 3  

รวม 3.70 0.657 มาก -  
 

  จากตารางที่ 4.15 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคาเปนดัชนีชี้วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.70)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 9 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จ

สําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร มีจํานวน 8 ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคาที่วัดความสําเร็จสําหรับ

อุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : อัตราความพึงพอใจของ

ลูกคา (ระดับความเห็นดวยมากที่สุด = 4.25) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ยอดขายตอปตอลูกคา 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.91)  ตัวช้ีวัด : ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน (ระดับความเห็น

ดวยมาก = 3.86)  ตัวชี้วัด : ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล (ระดับความเห็นดวย

มาก = 3.84)  ตัวชี้วัด : สวนแบงการตลาด (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.63)  ตัวชี้วัด : อัตรา

คาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.56) ตัวชี้วัด : ระยะเวลาใน

การสรางความสัมพันธกับลูกคา (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 

1.016) และตัวชี้วัด : จํานวนลูกคาที่สูญเสีย (ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47 คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน = 1.077)  ตามลําดับ  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการ

ขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร  มีจํานวน 1 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก  และ

ตัวชี้วัด : จํานวนขอเรียกรอง  (ระดับความเห็นดวยปาน-กลาง = 3.34) ตามลําดับ 
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  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานลูกคาทั้งหมด 8 ตัวชี้วัด คือ อัตราความพึงพอใจของลูกคา ยอดขาย

ตอปตอลูกคา ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 

สวนแบงการตลาด  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  ระยะเวลาในการสราง

ความสัมพันธกับลูกคา และจํานวนลูกคาที่สูญเสีย ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

  -  อัตราความพึงพอใจของลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะจะ

เปนเครื่องวัดไดวาลูกคาในธุรกิจหัวรถลากตูคอนเทนเนอรมีความพอใจในบริการของบริษัทหรือไม 

อยางไร เพื่อบริษัทจะไดนําไปปรับปรุงบริการตอไป 

  -  ยอดขายตอปตอลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถายอดขาย

สูงก็แสดงวาลูกคาชื่นชอบในสินคาและบริการของบริษัท แตถายอดขายต่ํานั่นก็แสดงวาสินคาและ

บริการของเรามีปญหาไมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได สงผลใหบริษัททราบ

ขอผิดพลาดของตนเอง 

  -  ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะ

จะเปนตัวชี้วัดที่แสดงใหเห็นวา บริษัทมีการตอบสนองความตองการของลูกคารวดเร็วเพียงไร ถา

ตอบสนองรวดเร็วก็จะทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจ แตถาตอบสนองชาก็อาจมีผลใหลูกคา

ตัดสินใจไปใชบริษัทอื่นได 

  -  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะถาแกไขและวางบิลไดรวดเร็วก็จะทําใหลูกคาดําเนินกิจการของตนไดสะดวกขึ้น 

สงผลใหเกิดความประทับใจ 

  -  สวนแบงการตลาด ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถาบริษัทใด

สามารถชวงชิงสวนแบงทางการตลาดไดมากที่สุดบริษัทนั้นก็จะเปนผูนําในธุรกิจได  

  -  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะบริษัทตองคํานึงดวยวาคาใชจายในการบริการลูกคาที่เสียไปนั้นคุมคาหรือไม ถา

รูปแบบการบริการนั้นคาใชจายสูงแตถาสามารถดึงดูดใหลูกคาเขาบริษัทไดก็คุมคาที่จะลงทุน 

  -  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

ลูกคา เพราะระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคาไดรวดเร็วเทาไร ยิ่งสามารถชนะคูตอสู

ทางธุรกิจได แตบริษัทนั้นก็ตองสามารถรักษาความสัมพันธกับลูกคาใหยาวนานทีสุ่ดดวยบรษิทันัน้

ก็จะเปนผูนําในธุรกิจได 
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  -  จํานวนลูกคาที่สูญเสีย ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา เพราะถาบริษัท

ใดสูญเสียลูกคามากแสดงวาสินคาและบริการของบริษัทนั้นไมสามารถตอบสนองความจํานวน

มากบริษัทนั้นจะตองรีบแกไขคุณภาพการบริการอยางเรงดวน 

 
ตารางที่ 4.16  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายใน   

ระดับความคิดเห็น 
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานกระบวนการภายใน) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ 

1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16 0.987 มาก 5 

2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16 0.884 มาก 3 

3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 0.884 มาก 3 

4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75 0.916 มาก 7 

5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 0.729 มากที่สุด 1 

6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง 4.06 0.564 มาก 6 

7. จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 4.22 0.751 มากที่สุด 2 

รวม 4.11 0.562 มาก - 

  

  จากตารางที่ 4.16 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายใน

เปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร (ระดับความเห็นดวย

มาก = 4.11)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 7 ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรทั้งหมด (มีชวงคะแนนเฉลี่ย

ระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายในที่วัด

ความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : 

อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก (ระดับความเห็นดวยมากที่สุด = 4.28) รองลงมา ไดแก 

ตัวชี้วัด : จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.22)  ตัวชี้วัด : อัตรา

การรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด ซึ่งเทากับตัวชี้วัด : จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 0.884)  ตัวชี้วัด : อัตราการบริโภค

น้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร (ระดับความเห็นดวยมาก = 4.16 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน = 0.987) 

ตัวชี้วัด : ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง (ระดับความเห็นดวยมาก = 
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4.06)  และตัวชี้วัด : จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง (ระดับความเห็นดวยปาน

กลาง = 3.75)  ตามลําดับ 

 

  จากผลการวิจัยขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรในมุมมองดานกระบวนการภายในทั้งหมด 7 ตัวชี้วัด คือ อัตราสวนประสิทธิภาพการ

ใชรถหัวลาก  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่

กําหนด  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง  

อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร และจํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอม

บํารุง ตามลําดับ ซึ่งสามารถวิเคราะหไดดังนี้ 

  -  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะอัตราสวนประสิทธิภาพของการใชรถหัวลาก หมายถึง จํานวนการ

บรรทุกตอรถ 1 เที่ยวโดยเฉลี่ย ดังนั้นถาใน 1 เที่ยวของการขนสง บริษัทสามารถบรรทุกสินคาไดใน

จํานวนมากอยางมีประสิทธิภาพ บริษัทก็จะสามารถเพิ่มคุณภาพในกระบวนการภายในได 

  -  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะการวิ่งรถเที่ยวเปลาถือเปนการสิ้นเปลืองทรัพยากรในกระบวนการผลิต

ของธุรกิจขนสง เพราะถาบริษัทใดสามารถบริหารจัดการใหมีระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลานอย

ที่สุดบริษัทนั้นก็จะสามารถประหยัดทรัพยากรของบริษัทและเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการ

ภายใน 

  -  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด ควรเปนตัวชี้วัดใน

มุมมองดานกระบวนการภายใน เพราะเวลาในกระบวนการขนสงถือเปนสิ่งสําคัญ ถาบริษัทไมตรง

ตอเวลาใน 1 เที่ยวก็จะทําใหเกิดความลาชาในเที่ยวตอๆ ไปตามมา ซึ่งจะทําใหบริษัทสูญเสียทั้ง

เวลา เงิน และลูกคา 

  -  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายใน 

เพราะการทํางานอยางระมัดระวังหรือมีมาตรการตางๆ เพื่อปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุระหวางการ

ขนสง จะทําใหการขนสงสินคาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ไมสูญเสียเวลาหรือทรัพยากรไปอยาง

ไมจําเปน 

  -  ตนทุนคาบาํรุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง ควรเปนตัวชีว้ัดใน

มุมมองดานกระบวนการภายใน เพราะถาสามารถรูตนทนุในการบํารุงรักษาและซอมแซมตอ

ระยะทางที่วิง่ได บริษัทก็จะสามารถวางแผนการดูแลรักษารถหัวลากไดอยางถกูตอง  
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  -  อัตราการบริโภคน้ํามนัตอระยะทาง 1 กโิลเมตร ควรเปนตัวชีว้ัดในมุมมอง

ดานกระบวนการภายใน เพราะถาบริษทัทราบอัตราการบริโภคน้ํามัน บริษัทก็จะสามารถคํานวณ

ขนาดของสินคาที่จะขนสงในแตละตูคอนเทนเนอรได  

  -  จํานวนชัว่โมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง ควรเปนตัวชีว้ัดในมุมมองดาน

กระบวนการภายใน เพราะถาบริษัทใดรถหวัลากถูกจอดไวนานก็แสดงวา บริษทันัน้จะสูญเสียรถ

หัวลากในการขนสงไป 1 คนั ทาํใหรถหัวลากทีเ่หลืออยูตองถูกใชงานอยางหนัก หรือทําใหการ

ขนสงสนิคาตองลาชาไปดวย 
ตารางที่ 4.17  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดับ และอันดับความคิดเห็นเกี่ยวกับดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานของ

ธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร   

ระดับความคิดเห็น 
ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

(มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร  ) 
คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ระดับ อันดับ 

1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน 3.25 0.916 ปานกลาง 5 

2. จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน 3.38 0.976 ปานกลาง 4 

3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 0.793 มาก 1 

4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47 0.879 มาก 3 

5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน 3.56 0.878 มาก 2 

รวม 3.49 0.740 มาก - 

 

  จากตารางที่ 4.17 พบวา ในภาพรวมกลุมตัวอยางมีความเห็นดวยในระดับมาก

วาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการ

พัฒนาบุคลากรเปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.49)  และเมื่อจําแนกรายตัวชี้วัด พบวา ตัวชี้วัดที่กําหนดไว 5 

ตัวชี้วัด เปนตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร  จํานวน 3 

ตัวชี้วัด (มีชวงคะแนนเฉลี่ยระหวาง 3.41 – 4.20 และ 4.21 – 5.00) โดยตัวชี้วัดในมุมมองดานการ

เรียนรูและการพัฒนาบุคลากรที่วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงหัวลากตูคอนเทน

เนอรไดมากที่สุด คือ ตัวชี้วัด : ความพึง-พอใจของพนักงานตอบริษัท (ระดับความเห็นดวยมาก = 

3.78) รองลงมา ไดแก ตัวชี้วัด : ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน  

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.56)  และตัวชี้วัด : จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 

(ระดับความเห็นดวยมาก = 3.47)  สวนตัวชี้วัดที่ไมใชตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับอุตสาหกรรมการ

ขนสงหัวลากตูคอนเทนเนอร   มีจํานวน 2 ตัวชี้วัด (มีคะแนนเฉลี่ยนอยกวา 3.41) ไดแก ตัวชี้วัด : 
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จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง = 3.38)

และตัวชี้วัด : ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน (ระดับความเห็นดวยปานกลาง = 3.25) 

ตามลําดับ 

  จากผลการวิจยัขางตน คนพบตัวชี้วัดผลการดําเนนิงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตู

คอนเทนเนอรในมุมมองดานการเรียนรูและการพฒันาบุคลากรจํานวน 3 ตวัชี้วัด คอื ความพงึ

พอใจของพนกังานตอบริษทั ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน และ

จํานวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู ตามลาํดับ ซึง่สามารถวิเคราะหไดดังนี ้

  -  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดานการเรียนรู

และการพัฒนาบุคลากร เพราะถาบริษัทสามารถทําใหพนักงานความพึงพอใจพนักงานก็จะรักและ

ผูกพันตอองคกรและพรอมปฏิบัติงานอยางทุมเทและเต็มศักยภาพใหแกบริษัท 

  -  ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน ควรเปนตัวชี้วัด

ในมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร เพราะยิ่งบริษัทไดรับขอเสนอแนะจากพนักงาน

มากเทาไร แสดงวาบริษัทนั้นสามารถสรางใหพนักงานรูสึกไดวาพวกเขาเปนเจาขององคกรรวมกัน

และพรอมที่จะพัฒนาใหองคกรเจริญกาวหนาตอไป นอกจากนั้นการที่พนักงานใสใจรวมกนัพฒันา

บริษัทนั้นเปนการสรางวัฒนธรรมแหงการเรียนรูในองคกรอีกดวย โดยถาบริษัทใดเปนแบบนี้ก็จะ

เปนบริษัทที่มีความสามารถในการแขงขันสูง และเจริญกาวหนาเนื่องจากมีการเรียนรู พัฒนา และ

ปรับปรุงอยูตลอดเวลา 

  -  จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู ควรเปนตัวชี้วัดในมุมมองดาน

การเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร เพราะในโลกปจจุบันมีความรูและวิทยาการใหมๆ มากมาย ถา

พนักงานในบริษัทใดไดรับการอบรมในเรื่องที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติงานในจํานวนที่เหมาะสมก็จะ

ชวยเพิ่มความรูและความสามารถของพนักงานสงผลใหพนักงานนําความรูใหมๆที่ไดรับมา

พัฒนาการทํางานตอไป 

 

  สวนที่ 3  การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับความคดิเห็นเกี่ยวกับการแบงสัดสวนในแต

ละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

 

  ในสวนนี้เปนการวิเคราะหความคิดเห็นของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับการใหน้ําหนัก

ความสําคัญในแตละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard  เพื่อนําไปใชในการสรางตัวแบบ

การวัดผลการดําเนินงานวาในธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรควรใหความสําคัญกับแตละมุมมอง
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อยางไร โดยไดกําหนดสัดสวนของทั้ง 4 มุมมองรวมกันเทากับรอยละ 100 ซึ่งรายละเอียดแสดง

ดังตารางที่ 4.18 
 

ตารางที่ 4.18  การแบงสัดสวนในแตละมุมมองตามหลัก Balanced Scorecard 

 

การแบงสัดสวน (%) 

มุมมองของการวัดผลความสําเร็จ คาต่ําสุด คา 

สูงสุด 

ฐานนิยม คาเฉลี่ย

รอยละ 

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

1.  มุมมองดานการเงิน 10 60 30 30.34 11.539 

2.  มุมมองดานลูกคา 10 50 30 29.06 9.456 

3.  มุมมองดานกระบวนการภายใน 10 40 20 22.97 6.823 

4.  มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 5 30 15 17.63 6.414 

รวม 100.00 - 

 

  จากตารางที่ 4.18 พบวา กลุมตัวอยางไดแบงสัดสวนใหมุมมองดานการเงินเปน

มุมมองที่มีน้ําหนักความสําคัญมากที่สุด เทากับรอยละ 30.34  รองลงมา ไดแก  มุมมองดาน

ลูกคา เทากับรอยละ 29.06  มุมมองดานกระบวนการภายใน  เทากับรอยละ 22.97  และมุมมอง

ดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร เทากับรอยละ 17.63  ตามลําดับ   

 

  จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินธุรกิจรถ

หัวลากตูคอน-เทนเนอร ผูวิจัยสามารถนํามาสรางเปนแบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร” ภายใตกรอบแนวคิดของระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced  Scorecard) ซึ่ง

ประกอบดวย 4 มุมมอง ไดแก มุมมองดานการเงิน  มุมมองดานลูกคา  มุมมองดานกระบวนการ

ภายใน  และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ไดตังตารางที่ 4.19 
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ตารางที่ 4.19 คาเฉลี่ยของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน และน้ําหนักในแตละมุมมองตามระบบวัดผลการ

ดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

 

มุมมอง ตัวชี้วัดผลการดําเนนิงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนกั 

(Weight) 

KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 

KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   3.84 

KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  3.63 

KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    3.59 

มุมมองดานการเงิน 

KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง     3.47 

30.34 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 

KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 

KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.88 

KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 

KPI 5    สวนแบงการตลาด   3.63 

KPI 6    อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 

KPI 7    ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 

มุมมองดานลูกคา   

KPI 8    จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 

29.06 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 

KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 4.22 

KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่ 

              กําหนด 

4.16 

KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 

KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 

กิโลเมตร 

4.16 

KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอ 

             ระยะทาง กโิลเมตรที่วิง่ 

4.06 

มุมมองดาน

กระบวนการภายใน   

KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอม 

             บาํรุง 

3.75 

22.97 
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ตารางที่ 4.19 คาเฉลี่ยของตัวชี้วัดผลการดําเนินงาน และน้ําหนักในแตละมุมมองตามระบบวัดผลการ

ดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร (ตอ) 

 

มุมมอง ตัวชี้วัดผลการดําเนนิงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนกั 

(Weight) 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 

KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ 

             พัฒนาการทาํงาน 

3.56 

มุมมองดานการ

เรียนรูและการ

พัฒนาบุคลากร 

KPI 3   จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนา 

             ความรู 

3.47 

17.63 

 

  นอกจากนั้น เมื่อวิเคราะหปจจัยภายนอก 7 ปจจัย ประกอบดวย ราคาน้ํามันใน

ตลาดโลก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับ

ธุรกิจ การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน กับ

ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ พบวา  

  มุมมองดานการเงิน ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานการเงิน ประกอบดวย  KPI 1   

อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท  KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  KPI 3   อัตรา

ผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน   และ KPI 

5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง    ทุกตัวลวนแสดงถึงสภาวะทางดานการเงินของบริษัท 

ดังนั้นปจจัยภายนอกที่จะมีผลตอสภาพทางการเงินของบริษัท ไดแก ปจจัยอัตราการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจของประเทศ  โดยถาผลกําไรของบริษัทดีแสดงวามีการดําเนินการดานขนสงมาก นั่น

อาจหมายความวาการนําเขาและสงออกของประเทศสูง ยอมสงผลตออัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศได ในอีกทางหนึ่งถาเศรษฐกิจไมดี บริษัทเองก็ตองมีวิธีการในการปรับตัว

ตางๆ เพื่อใหบริษัทยังคงผลกําไรในระดับที่นาพอใจไวไดแมวาจะอยูในชวงภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า

ดวย โดยอาจมีการกําหนดระยะเวลาการเก็บหนี้ใหเร็วขึ้น การประหยัดตนทุน การรักษาทรัพยสิน

ของบริษัท ฯลฯ ดังนั้นปจจัยดานนี้จึงเปนทั้งปจจัยสนับสนุน และปจจัยอุปสรรคตอผลกําไรของ

บริษัท นอกจากนั้นปจจัยอัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน ก็มีผลตอผล

กําไรของบริษัทดวย เพราะถาเงินเฟอสูง ดอกเบี้ยเงินกูสูง อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราผันผวนลวน

สงผลกระทบตอกําไรของบริษัททั้งสิ้น และปจจัยที่สําคัญอีกประการหนึ่งที่สงผลกับ  KPI 5   

รายไดตอจํานวนกโิลเมตรที่รถวิ่ง    คือ ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผันผวนที่จะสงผลกระทบอยาง
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มากกับรายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง ซึ่งถาบริษัทสามารถมีวิธีประหยัดน้ํามันก็จะทําให

บริษัทมีรายไดเพิ่มมากขึ้น 

  มุมมองดานลูกคา ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานลูกคา ประกอบดวย  KPI 1   อัตรา

ความพึง-พอใจของลูกคา KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา  KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่ง

ฉุกเฉิน  KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล  KPI 5   สวนแบงการตลาด  KPI 6    

อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  KPI 7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา  

และKPI 8   จํานวนลูกคาที่สูญเสีย เปนตัวชี้วัดที่แสดงใหเห็นถึงความพยายามตอบสนองตอความ

ตองการของลูกคา ดังน้ันการที่จะไดรับความพึงพอใจที่ดีจากลูกคา การจะสรางยอดขายใหมาก 

การจะเพิ่มความรวดเร็วในการบริการ เชน การแกไขปญหาเรงดวนใหลูกคา บริษัทตองคํานึงถึง

ปจจัยเกี่ยวกับการพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆ ดวย เนื่องจากเทคโนโลยีสามารถเขามาชวยใหการ

บริการตางๆของบริษัทมีความสะดวกรวดเร็วขึ้นได  และถาบริษัทใดมีเทคโนโลยีที่ทันสมัยกวาก็

อาจสามารถเปนผูครองสวนแบงทางการตลาดในธุรกิจดานนี้ไดมากที่สุดดวย  แตบริษัทก็ตองไม

ลืมที่จะคํานึงถึงปจจัยดานการเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจที่เกี่ยวของดวย เนื่องจากถามี

นวัตกรรมใหมๆ เกิดขึ้นแลวมีการนํามาใชตองมีการศึกษาขอกฎหมายที่เกี่ยวของดวยวาสามรถ

นํามาใชไดไหม มีลิขสิทธิ์หรือไม และสิ่งใดบางที่ไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ มิฉะนั้นอาจเกิด

ผลเสียกับบริษัทได 

  มุมมองดานกระบวนการภายใน  ทุกตัวชี้วัดในมุมมองดานกระบวนการภายใน  

ประกอบดวย KPI 1  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่ง

เที่ยวเปลา  KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด   KPI 4  จํานวน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น KPI 5  อัตราการบริโภคน้ํามนัตอระยะทาง 1 กิโลเมตร KPI 6   ตนทุนคา

บํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง กิโลเมตรที่วิ่ง  KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพือ่ทาํการ

ซอมบํารุง  ลวนเปนตัวชี้วัดที่กําหนดไวเพื่อการดําเนินงานของบริษัทมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล มีการคํานึงถึงการขอผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นในระหวางการทํางานและหาแนวทางการ

ปองกัน ก็เพื่อที่จะใหบริษัทมีผลประกอบการที่ดีมีกําไร และไดรับความพึงพอใจจากลูกคา ดังนั้น

ปจจัยภายนอกที่ควรคํานึงถึง คือ ปจจัยดานการพัฒนาเทคโนโลยี บริษัทตองแสวงหาเทคโนโลยีที่

ทันสมัยและเหมาะสมกับบริษัทเพื่อมาพัฒนากระบวนการบริหารจัดการของบริษัทใหดี เชน รถหัว

ลากรุนใหมๆ ที่ประหยัดน้ํามัน ลดความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุ อะไหลทดแทนที่มีประสิทธิภาพ 

เทคโนโลยี/นวัตกรรมในการซอมบํารุงและดุแลรักษาใหมๆ เปนตน โดยตองไมลืมคํานึงถึงปจจัย

ดานการเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจที่เกี่ยวของเชนเดียวกับมุมมองดานลูกคา นอกจากนั้น

ปจจัยดานราคาน้ํามันในตลาดโลกที่ผันผวนก็เปนตัวผลักดันใหบริษัทตองแสวงหาแนวทางการ



 86
ประหยัดพลังงานใหไดผลมากที่สุด รวมทั้งปจจัยเรื่องอัตราเงินเฟอ  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และ

อัตราแลกเปลี่ยนที่ตองคํานึงดวย เพราะถาลงทุนในสิ่งใหมๆ แลวไมคํานึงถึงอัตราเงินเฟอ  อัตรา

ดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยน ก็อาจจะขาดทุนได แมจะมีเทคโนโลยีที่ดีใชก็ตาม 

  มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ทุกตวัชี้วัดในมุมมองดานการ

เรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ประกอบดวย  KPI 1  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท  KPI 2  

ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนกังานในการพัฒนาการทํางาน และ KPI 3  จํานวนชัว่โมงในการ

ฝกอบรมและพัฒนา ความรู เกี่ยวของกับปจจัยเกี่ยวกับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ โดยถาเศรษฐกิจด ีผลกําไรของบริษัทดี บริษทัก็สามารถเพิม่เงนิเดือนหรือสวัสดิการตางๆ 

ใหกับพนักงานได รวมทัง้สามารถสงพนักงานไปอบรมและพัฒนาเพิ่มมากขึ้น และสิ่งที่จะได

กลับมาจากพนักงาน ก็คือ ความรูของพนกังานที่จะนํามาใชในการทาํงานและพัฒนาบริษทัตอไป 

 

        จากสวนวิเคราะหขางตนที่ไดกลาวมาแลวนั้น จะเหน็ไดวาปจจัยภายนอกนัน้ยัง

มีความเชื่อมโยงกับ KPI ตางๆ ที่ผูประกอบการใหความสําคัญดวย เมือ่อางอิงถึงตารางที ่4.13 จะ

เห็นไดวา ผูประกอบการใหความสาํคัญมากสุดกับปจจยัภายนอก 3 อันดับแรกคือ ราคาน้าํมนั

ตลาดโลกสูงถงึ 4.78 รองลงมาคืออัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิของประเทศ และการเมือง

และขอกฏหมายเกีย่วกบัธุรกิจตามลาํดับ  

         ราคาน้ํามันในตลาดโลกนัน้ ยอมหมายความถึงตนทนุผันแปรที่สําคัญของ

ผูประกอบการรถขนสงตูคอนเทนเนอรนัน่เอง เพราะกิจการรถหัวลากขนสงตูคอนเทนเนอรนัน้มี

น้ํามนัเปนตัวตนทนุผันแปรหลัก และตนทนุน้าํมนันัน้เกิดขึ้นอยูตลอดเวลาของการประกอบธุรกิจ

ไมวารถจะจอด, วิง่เพื่อขนสงตูคอนเทนเนอรหรือไมมีตูเพื่อไปยังลานรับตูสินคาหรอื ลานจอดรถ, 

ติดอยูบนทองถนน หรือ ขับดวยความเร็วมาก ๆ และบรรทุกสินคาที่มนี้ําหนกัมากกย็ิ่งบริโภค

น้ํามนัมากตามเปนลาํดับ ดังนัน้ KPI ที่เกี่ยวกับการเพิ่มประสทิธิภาพ อันไดแก อัตราสวน

ประสิทธิภาพการใชรถหวัลาก จาํนวนระยะทางที่ตองวิง่เทีย่วเปลา และอัตราการบริโภคน้ํามันตอ

ระยะทาง 1 กิโลเมตร ยอมหมายความรวมถึงอัตราการใชน้ํามันใหคุมคามากยิ่งขึ้น และปจจยั

ดังตอไปนี้ยอมสงผลตอตนทุนผนัแปรที่ลดลงของผูประกอบการและจบลงดวยกําไรสุทธิทีเ่พิ่มข้ึน

นั่นเอง 

          ในสวนของปจจัยภายนอกอกีสองตัว อันไดแกอัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศ การเมืองและขอกฏหมายเกีย่วกับธุรกิจ 2 ปจจัยดงักลาวนี้มีผลเปนตอ

จํานวนสนิคาที่มีการผลิตและบริโภคภายในประเทศ เมื่อไรกต็ามที่อัตราการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจสูงขึน้ประชากรก็จะมีรายไดเพิม่มากขึ้น อันเกิดจากการจางงานเพื่อผลิตสินคาหรือ
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บริการไมวาจะบริโภคภายในประเทศหรือสงออกยงัตางประเทศ และประชากรภายในประเทศ

นั้น ๆ ก็จะมกีําลังซื้อเพิ่มข้ึนและสงผลยังการบริโภคที่เพิ่มข้ึนตามลําดับ ในสวนของการเมืองและ

ขอกฏหมายเกีย่วกับธุรกิจนัน้ก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่จะมผีลตอความนาเชื่อถือและความนาสนใจใน

การลงทุนเพื่อผลิตสินคาหรอืบริโภค ดังนัน้หากปจจัยทั้ง 2 ตัวนี้เพิ่มข้ึนยอมสงผลที่ดีตอ

ผูประกอบการรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเพราะนั่นหมายความถึงปริมาณการขนสงสินคาจะเพิ่มข้ึน 

แนนอนในสภาวะของความตองการขนสงที่เพิม่สูงขึ้นผูประกอบการจะตองแสวงหาความตองการ

ของผูวาจางทีใ่หทาํการขนสง จงึเหน็ไดวาผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรจะใหความสําคัญ

อยางมากตอ KPI อัตราความพึงพอใจของลูกคา ยอดขายตอปตอลูกคา เพราะ การสรางความพงึ

พอใจของลูกคานัน่เปนสิ่งสาํคัญและหมายความถงึโอกาสในการที่จะไดรับวาจางจากผูตองการ

ขนสงนั่นเอง หากปจจัยภายนอกนัน้มผีลคาเพิ่มข้ึนแตบริษัทกลับไมสามารถสรางความพึงพอใจ

ใหลูกคา หรือ รักษายอดรายไดจากลูกคาได นัน่ยอมเปนสัญญาณวาบริษทักําลงัใหบริการ

บกพรอง หรือ กําลังจะเสียโอกาสในการทาํกําไรไปในสภาวะเศรษฐกจิที่ดีนัน่เอง 

 

  โดยสามารถแสดงเปนแบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอร”  ซึ่งจะแสดงทั้งตัวชี้วัดภายใตมุมมองทั้ง 4 มุมมองตามหลักแนวคิดระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

ประกอบดวย ตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานการเงิน  ตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานลูกคา  ตัวชี้วัดภายใต

มุมมองดานกระบวนการภายใน  และตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา

บุคลากรที่คนพบจากการวิจัยครั้งน้ี พรอมทั้งแสดงใหเห็นถึงปจจัยภายนอก ไดแก ราคาน้ํามัน

ตลาดโลก  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมืองและขอกฎหมายที่เกี่ยวกับ

ธุรกิจ  อัตราเงินเฟอ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร และอัตราแลกเปลี่ยนที่จะ

มีผลกระทบกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  ดังภาพที่ 4.1 
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  จากภาพที่ 4.1 แบบจําลอง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  

สามารถอธิบายไดวา    บริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรหนึ่งจะกําหนดวิสัยทัศน กลยุทธ ของ

บริษัทเพื่อตองการเปนผูนําในธุรกิจขนสง และสรางกําไรเพิ่มข้ึนโดยการวิเคราะหถึงจุดแข็ง 

จุดออนของบริษัท รวมทั้งวิเคราะหถึงอุปสรรค และโอกาสของปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบกับ

ธุรกิจ ไดแก  ราคาน้ํามันตลาดโลก  อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ  การเมือง

และขอกฎหมายที่เกี่ยวกับธุรกิจ  อัตราเงินเฟอ  การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  อัตราดอกเบี้ยธนาคาร 

 

ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

ภาพที่ 4.1  แบบจําลอง “ตัวช้ีวัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร” 

KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 
KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   
KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  
KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    
KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง     

 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 
KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 
KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด
KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 
KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 
KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทาง  
             กิโลเมตรที่ว่ิง  
KPI 7   จํานวนชั่วโมงท่ีรถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 
KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานใน 
            การพัฒนาการทํางาน 
KPI 3   จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัมนาความรู 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 
KPI 2  ยอดขายตอปตอลูกคา 
KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 
KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล           
KPI 5   สวนแบงการตลาด 
KPI 6   อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 
KPI 7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 
KPI 8 จํานวนลกคาท่ีสญเสีย

มุมมองดานการเงิน  (Financial 

มุมมองดานกระบวนการ
ภายใน  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 
         (Development  Perspective)

มุมมองดานลกูคา  (Costumer  Perspective) 

ปจจัย

ปจจัย

1 ราคาน้ํามัน
ตลาด 

โลก 

2. 
อัตรา 
การ 
 เจริญ 
เติบโต

ทาง
เศรษฐ-
กิจของ
ประ
เทศ

3. การ
เมือง 

และ 
ขอ 

กฎ 
หมา
ย

เกี่ยว 
กับ 

ธุรกิจ

4.  

ปจจั
ยภาย
นอก

ปจจั
ยภาย 
นอก 

อัตรา  
เงิน 
เฟอ  

5.  

การ 

ดอก 
เบี้ย  

ธนา- 
คาร 

7.  อัตรา 
แลก 

เปลี่ยน  

       
6

 

พัฒน
า เทค 

โนโลยี 
ใหม  

วิสัยทัศน/กล
ยทธ
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และอัตราแลกเปลี่ยน โดยกลยุทธนั้นจะถูกแปลงเปนเปาหมายและการดําเนินงานที่ชัดเจน

เพื่อใหสามารถวัดและประเมินผลได โดยกําหนดแนวทางในการประเมินที่ครอบคลุมทั้งที่เปน

มุมมองดานการเงิน และมุมมองที่ไมใชดานการเงิน  ประกอบดวย  4 มุมมอง คือ 

  1.มุมมองดานการเงิน การวิจัยนี้ไดกําหนด 5 ตัวชี้วัด ไดแก อัตราผลกําไรสุทธิ

ของบริษัท  ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  อัตรา

ผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน  รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง  เพื่อที่จะใหทราบวา

บริษัทจะสามารถประสบความสําเรจ็ดานการเงินได 

  2.มุมมองดานลูกคา  การวิจัยนี้ไดกําหนด 8 ตัวชี้วัด ไดแก  อัตราความพึงพอใจ

ของลูกคา ยอดขายตอปตอลูกคา ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน ความรวดเร็วในการแกไขใบ

แจงหนี้และวางบิล สวนแบงการตลาด อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป  ระยะเวลาใน

การสรางความสัมพันธกับลูกคา และจํานวนลูกคาที่สูญเสีย เพื่อที่จะใหใหทราบวา การที่จะ

บรรลุผลตามวิสัยทัศนของบริษัท ควรมีผลงานที่ปรากฏตอลูกคาอยางมีคุณภาพและสรางความ

ประทับใจ 

  3.มุมมองดานกระบวนการภายใน  การวิจัยนี้ไดกําหนด  7 ตัวชี้วัด ไดแก  

อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา  อัตราการรับสงตู

คอนเทน-เนอรตรงตามเวลาที่กําหนด  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซม

ตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง  อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร และจํานวนชั่วโมงที่รถ

ลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง  เพื่อที่จะใหทราบวา การที่จะสรางใหสินคาและบริการของบริษัทมี

คุณภาพและลูกคาพอใจ จําเปนตองมีกระบวนการภายในอยางไร 

  4.มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร การวิจัยนี้ไดกําหนด 3 ตัวชี้วัด 

ไดแก  ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ

พัฒนาการทํางาน และจํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู  เพื่อที่จะใหทราบวา การที่

จะบรรลุผลตามวิสัยทัศนของบริษัท ตองทําอยางไรจึงจะสรางความรูความสามารถของบุคลากร

ใหเปนเลิศเพื่อจะไดนําความรูนั้นมาปฏิบัติงานใหบริษัทเจริญรุงเรือง 

  ซึ่งในแตละตัวชี้วัดของทั้ง 4 มุมมอง จะตองมีการกําหนดเกณฑหรือนิยามของ

การวัด และเปาหมาย ตามความประสงคของแตละบริษัท  โดยเปาหมายของตัวชี้วัดตางๆ ทั้ง 4 

มุมมอง จะมีลูกศรเชื่อมโยงแสดงความสัมพันธเปนเหตุเปนผลระหวางกัน ซึ่งหมายถึง การ

บรรลุผลสําเร็จในเปาหมายหนึ่งก็ควรจะมีผลทําใหเปาหมายถัดไปไดรับการปรับปรุงใหดีขึ้นตอๆ 

กันไปทั้ง 4 มุมมอง อันจะนําไปสูการปฏิบัติงานตามกลยุทธบรรลุผลสําเร็จ สงผลใหการ

ดําเนินงานของบริษัทโดยรวมมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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บทที่  5 

 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

สรุปผลการวจิัย 

การวิจยัเรื่อง “ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร” นี ้ มีวตัถุประสงค

เพื่อ 

1.เพื่อศึกษาถงึปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอน

เทน-เนอร 

2.เพื่อศึกษาตวัชี้วัดสําหรับใชเปนแนวทางในการวัดผลการดําเนนิงานสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร 

3.เพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วดัผลการดําเนนิงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร 

การวิจยัครั้งนี ้ ดําเนินการศึกษาโดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลทุติย

ภูมิ ซึ่งไดจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับแนวคิด ทฤษฎ ีเอกสารอางอิงเกีย่วกับระบบวดั

ผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) และงานวจิัยที่เกี่ยวของกับปจจัยและตัวชี้วัดผลการ

ดําเนนิงานของธุรกิจดานขนสงสินคาทางบกจากทัง้ในและตางประเทศ  และจากแหลงขอมูลปฐม

ภูมิ  ซึ่งไดมาจากการทอดแบบสอบถามใหแกบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทยที่เปน

กลุมตัวอยาง โดยไดสงแบบสอบถามจาํนวน 373 ชดุ และไดรับแบบสอบถามกลับคืน จํานวน 

ไดรับการตอบกลับจํานวน 54 ชุด ซึ่งมีแบบสอบถามที่ผูวิจัยคัดออกจาํนวน 22 ชุด เนื่องจากการ

ตอบคําถามไมครบถวน ขอมูลที่ตอบไมสอดคลองกับคําถาม และเปนแบบสอบถามที่บริษัทสงมา

มากกวา 1 ชดุ ดังนัน้จํานวนแบบสอบถามที่นาํมาใชในการวิจยัจึงเทากับ 32 ชุด คิดเปนรอยละ 

8.53 ของจํานวนแบบสอบถามที่จัดสงทัง้หมด แลวจงึนาํขอมูลที่ไดรับไปประมวลผลและวิเคราะห

ดวยโปรแกรมสถิติสําเร็จรูปเพื่อการวิจัยทางสังคมศาสตร (Statistic Package for Social 

Sciences : SPSS) สถิติที่ใชในการวิเคราะห  ไดแก  การแจกแจงความถี ่ (Frequency)  รอยละ 

(Percentage)  คาเฉลี่ย (Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  

ผลการวิจยัสามารถสรุปไดดังตอไปนี ้
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ขอมูลสวนบุคคลของกลุมตวัอยาง  

ผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.13 มีอายุระหวาง 

30 – 39 ป มากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00 สวนใหญจบการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 

62.50 มีรายไดระหวาง 30,000 – 50,000 บาท/เดือนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 34.37 และสวน

ใหญเปนเจาของกิจการ/ผูจดัการใหญ คิดเปนรอยละ 81.24 

ขอมูลบรษิัทของผูตอบแบบสอบถาม 

บริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรที่ตอบแบบสอบถามในการวิจยัครั้งนี ้  มีสถานทีท่ี่

ตั้งอยูในจงัหวดักรุงเทพมากที่สุด คิดเปนรอยละ 50.00  สวนใหญมีจํานวนรถหวัลากอยูระหวาง 1- 

50 คัน คิดเปนรอยละ 75.00  ขนสงสินคาประเภทสินคาเบ็ดเตลด็/สินคาทั่วไป/สินคาอุปโภค

บริโภคมากทีสุ่ดเปนอันดับ 1 คิดเปนรอยละ 37.50  อันดับที ่ 2 ไดแก  สินคาประเภทอะไหล/

ชิ้นสวน/อุปกรณประกอบรถยนต  คิดเปนรอยละ 15.63 และอันดับที ่ 3 ไดแก สินคาอุตสาหกรรม 

เชน เหล็ก เม็ดพลาสติก หิน ปูน วตัถุดิบฯลฯ คดิเปนรอยละ 12.50 มียอดรายไดผลการ

ประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากอยูระหวาง 76 – 100 % ตอยอด

รายรับของบริษัททั้งหมดมากที่สุด คิดเปนรอยละ 43.75  สวนใหญบริษัทยงัไมไดใชดัชนีวัดผล

ความสาํเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) คิดเปนรอยละ 68.75  

บริษัทใชรูปแบบ F  (กลยุทธการบริหารตนทุนใหต่ํา และเปนผูนําในดานตนทนุและราคา) มาก

ที่สุด  คิดเปนรอยละ 25.00  บริษัทมีความเหน็วาธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกาํลังอยูในวัฎจกัร

ทางธุรกิจชวงขาลงมากที่สุด คิดเปนรอยละ 37.50  และมีความเหน็วาบริษัทมีสถานภาพในการ

แขงขันกับคูแขงอยูในระดับสูงมากที่สุด คดิเปนรอยละ 37.50 และยังพบวาบริษัทรถหัวลากตูคอน

เทนเนอรทีเ่ลือกใชดัชนีวัดผลความสาํเร็จ หรือระบบวดัผลเชิงดุลยภาพ  มีสถานภาพการแขงขัน

กับคูแขงสูงกวาบริษัทที่ไมไดใชดัชนีวัดผลความสาํเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ   
 

สรุปผลการวจิัยตามวัตถุประสงคขอที่ 1 

วัตถุประสงคขอที่ 1 ของการวิจัยครั้งนีเ้พือ่ศึกษาถงึปจจัยภายนอกทีม่ีผลตอการ

ดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยการวิจัยครั้งนีพ้บปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบ

ตอการดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเรียงลําดับปจจัยที่มีผลกระทบกับธุรกิจฯ 

จากมากไปหานอย ไดแก  (1) ราคาน้าํมนัตลาดโลก  (2) อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ
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ประเทศ  (3) การเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจ (4) การพัฒนาเทคโนโลยีใหม  (5) อัตรา

เงินเฟอ (6) อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร และ (7) อัตราแลกเปลี่ยน ซึง่สามารสรุปไดดังตารางที่ 5.1 
 
ตารางที่ 5.1  ปจจัยภายนอกที่มีผลตอการดําเนินงานธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเรียงลําดับจากมากไปหานอย 
 

ความคิดเห็น  อันดับ
ผลกระทบ ปจจัยภายนอก 

คาเฉลี่ย ระดับผลกระทบ  
1. ราคาน้ํามันตลาดโลก 4.78 มากที่สุด  
2. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 4.09 มาก  
3. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจ 3.81 มาก  
4. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม 3.56 มาก  
5. อัตราเงินเฟอ 3.47 มาก  
6. อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร 3.28 ปานกลาง  
7. อัตราแลกเปลี่ยน 3.19 ปานกลาง  

รวม 3.69 มาก  
 

สรุปผลการวจิัยตามวัตถุประสงคขอที่ 2 และ 3  

วัตถุประสงคขอที่ 2 และ 3 คือ เพื่อศึกษาตัวชีว้ัดสําหรับใชเปนแนวทางในการ

วัดผลการดําเนินงานสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร และเพื่อสรางแบบจําลองตัวชี้วัดผล

การดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยผูวิจัยไดเสนอตัวชี้วัดที่ได

จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัที่เกีย่วของเกี่ยวกบัระบบวัดผลงานเชงิดุลยภาพ และ

ตัวชี้วัดของอุตสาหกรรมขนสงสินคาทางบกตางๆ ใหกลุมตัวอยางไดพิจารณาวาตัวชี้วัดใดบางที่

เหมาะสมกับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  สามารถสรุปโดยจําแนกตามมุมมองทัง้ 4 มุมมอง ได

ดังตารางที่ 5.2 – ตารางที่ 5.5 
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ตารางที่ 5.2  ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรจําแนกตามมุมมองดานการเงิน   
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานการเงิน) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน 3.59   
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 3.63   
3. ยอดรายไดตอพนักงาน 3.16   
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16   
5. อัตรากําไรสวนเกิน 3.22   
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน 3.13   
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง 3.47   
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย 3.84   

 
ตารางที่ 5.3 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
จําแนกตามมุมมองดานลูกคา 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานลูกคา) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. สวนแบงการตลาด 3.63   
2. ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91   
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47   
4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47   
5. จํานวนขอเรียกรอง 3.34   
6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25   
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56   
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84   
9. ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.86   
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ตารางที่ 5.4 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรจําแนกตามมุมมองดานกระบวนการภายใน 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานกระบวนการภายใน) คาเฉลี่ย 

ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 
1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16   
2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16   
3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16   
4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75   
5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28   
6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่ว่ิง 4.06   
7. จํานวนระยะทางที่ตองว่ิงเที่ยวเปลา 4.22   

 
ตารางที่ 5.5 ตัวช้ีวัดที่นํามาใชและไมนํามาใชในการวัดผลการดําเนินงานสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
จําแนกตามมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร 
 

ผลการวิจัย ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
(มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร) 

คาเฉลี่ย 
ใชเปนตัวช้ีวัด ไมใชเปนตัวช้ีวัด 

1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน 3.25   
2. จํานวนคอรดฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน 3.38   
3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78   
4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47   
5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน 3.56   

จากตารางที่ 5.2 – ตารางที่ 5.5 สามารถสรุปตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําหรับธรุ

กิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอรไดดังนี้ 

  1. มุมมองดานการเงิน จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 5 ตัวชี้วัด ประกอบดวย 

   1.1 อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 

   1.2 ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   

   1.3  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท 

   1.4  อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    

   1.5 รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง 
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  2.  มุมมองดานลูกคา  จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 8 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย    

   2.1  อัตราความพึงพอใจของลูกคา 

   2.2  ยอดขายตอปตอลูกคา 

   2.3  ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 

   2.4  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 

   2.5  สวนแบงการตลาด 

   2.6  อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 

   2.7  ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 

   2.8  จาํนวนลูกคาที่สูญเสีย 

   

  3.  มุมมองดานกระบวนการภายใน  จากการวิจัยคนพบตัวชี้วัดทั้งหมด 7 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย  

   3.1  อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 

   3.2  จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 

   3.3  อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 

   3.4  จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

   3.5  ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง   

   3.6  อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กโิลเมตร 

   3.7  จํานวนชัว่โมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง 

 

  4.  มุมมองดานการเรียนรูและการพฒันาบุคลากร จากการวิจยัคนพบตัวชี้วัด

ทั้งหมด 3 ตวัชี้วัด ประกอบดวย 

   4.1  ความพงึพอใจของพนกังานตอบริษทั 

   4.2  ขอแนะนาํและเสนอแนะจากพนกังานในการพัฒนาการทํางาน 

   4.3  จํานวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพฒันาความรู 

และสามารถสรุปตัวชี้วัดสําหรับสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร จําแนกตามความสําคัญ

ของแตละมุมมองไดดังตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6 สรุปตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานเชิงดุลยภาพสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

มุมมอง ตัวช้ีวัดผลการดําเนินงาน 
คาเฉลี่ย น้ําหนัก 

(Weight) 
KPI 1   อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท 4.16 
KPI 2   ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย   3.84 
KPI 3   อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทุนบริษัท  3.63 
KPI 4   อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกับสัดสวนทรัพยสิน    3.59 

มุมมองดานการเงิน 

KPI 5   รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถว่ิง     3.47 

30.34 

KPI 1   อัตราความพึงพอใจของลูกคา 4.25 
KPI 2   ยอดขายตอปตอลูกคา 3.91 
KPI 3   ความรวดเร็วในการรับคําสั่งฉุกเฉิน 3.88 
KPI 4   ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล 3.84 
KPI 5    สวนแบงการตลาด   3.63 
KPI 6    อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป 3.56 
KPI 7    ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา 3.47 

มุมมองดานลูกคา   

KPI 8    จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 3.47 

29.06 

KPI 1   อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก 4.28 
KPI 2   จํานวนระยะทางที่ตองว่ิงเที่ยวเปลา 4.22 
KPI 3   อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด 4.16 
KPI 4   จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 4.16 
KPI 5   อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร 4.16 
KPI 6   ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอ 
             ระยะทาง กิโลเมตรที่ว่ิง 

4.06 

มุมมองดาน
กระบวนการภายใน   

KPI 7   จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง 3.75 

22.97 

KPI 1   ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท 3.78 
KPI 2   ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการ 
             พัฒนาการทํางาน 

3.56 
มุมมองดานการเรียนรู
และการพัฒนา
บุคลากร 

KPI 3    จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู 3.47 

17.63 
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อภิปรายผลการวิจัย 

การอภิปรายผลจะแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนที ่ 1 การอภิปรายผลเกี่ยวกับ

ปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร และสวนที่ 2 การอภิปรายผล

เกี่ยวกับตัวชีว้ดัผลการดําเนนิงานสาํหรับธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งแตละสวนสามารถสรุป

รายละเอียดไดดังนี ้

สวนที่ 1 การอภิปรายผลเกีย่วกับปจจัยภายนอกทีม่ีผลกระทบตอธุรกจิรถหัวลาก

ตูคอน-เทนเนอร 

จากการศึกษา พบวา ปจจยัภายนอกทีม่ผีลกระทบตอธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทน

เนอรมากที่สุด 3 ปจจัยแรก ไดแก  ราคาน้าํมันตลาดโลก อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของ

ประเทศ และการเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจ ตามลําดับ   

โดยสาเหตุที่ราคาน้าํมนัตลาดโลก เปนปจจัยสาํคัญที่มีผลกระทบมากที่สุดตอ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร เพราะน้ํามันถือเปนวถัตุดิบที่จําเปนสําหรับการขนสงสินคาทางบก

มากที่สุด เพราะรถลาก/รถบรรทุกจะสามารถวิง่ไดก็ตองอาศัยน้ํามนัในการขับเคลื่อนเครื่องยนต  

ซึ่งจากสภาพการราคาน้ํามนัในตลาดโลกที่ผานมามีราคาสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ทาํใหบริษทัรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอรตองแบกรับตนทนุเรื่องน้าํมนัที่เพิ่มสูงขึ้น สงผลใหกําไรของบรษิัทนอยกวาทีต่ั้ง

เปาหมายไวเมื่อหักตนทนุเรื่องราคาน้าํมนัแลว ดังนัน้ปจจัยเรือ่งราคาน้ํามนัจึงเปนปจจัยทีม่ี

ผลกระทบกับบริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรมากที่สุดที่บริษัทฯ จะตองใหความสาํคัญและคนหา

กลยุทธที่จะชวยใหบริษทัฯ สามารถลดตนทุนเรื่องราคาน้าํมนั และไมทําใหราคาคาจางในการ

ขนสงสูงขึน้จนลูกคาไมสามารถใชบริการได  โดยในปจจุบันบริษทัฯ ตางๆ จึงหันมาใชพลังงาน

ทดแทน หรือการบริหารจดัการการขนสงตอเที่ยวใหมปีระสิทธิภาพมากขึ้น เพือ่ใหสามารถใช

น้ํามนัใหไดอยางมีประสิทธิภาพสงูสุด   

อัตราการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศซึ่งมีผลกระทบกับบริษัทรถหวั

ลากตูคอนเทนเนอร เปนอนัดับสอง เนื่องจากถาเศรษฐกิจของประเทศเจริญเติบโตไปไดดวยดี ก็จะ

ทําใหการคาขายทัง้ภายในและระหวางประเทศเจริญกาวหนาสงผลใหธุรกิจการขนสงทางบก

เจริญกาวหนาตามไปดวย แตในทางกลับกันถาเศรษฐกจิตกต่ําการสงออกชะลอตัว การนาํเขาลด

นอยลง การขนสงสนิคาทางบกก็จะลดลงตามไปดวย  



 98
การเมืองและขอกฎหมายเกีย่วกับธุรกิจมผีลกระทบกับบริษัทรถหวัลากตูคอน

เทนเนอร เปนอันดับสาม เนื่องจากถาการเมืองเปลีย่นแปลงนโยบายและขอกฎหมายที่เกีย่วของ

กับธุรกิจก็ตองเปลี่ยนแปลงไปตามแตละยคุละสมัย ทาํใหผูประกอบธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรจะตองคอยติดตามความเปลี่ยนแปลงทางการเมอืงและกฎหมายใหมเกี่ยวกบัธุรกิจดานนีท้ี่

จะสงผลใหตองมีการดําเนนิธุรกิจใหถกูตองตามกฎหมายนัน้ๆ ตอไป 

สวนที ่2 การอภิปรายผลเกี่ยวกับตัวชีว้ัดผลการดําเนินงานสาํหรับธุรกจิรถหัวลาก

ตูคอนเทนเนอร 

มุมมองดานการเงินเปนมุมมองที่ไดรับความสําคัญมากที่สุดในการนาํมาวัดผล

การดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 5 ตัวชี้วัด ประกอบดวย  อัตราผล

กําไรสุทธิของบริษัท  ระยะเวลาในการจดัเก็บหนี้โดยเฉลี่ย  อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทนุ

บริษัท อัตราผลกําไรเมื่อเทยีบกับสัดสวนทรัพยสิน  และรายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง  เปน

ตัวชี้วัดที่สามารถวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรได เพราะตัวชี้วัดเหลานี้

จะสามารถบงบอกไดวา บริษัทมีรายได  และมีผลกําไรเทาไหร   เมือ่หักตนทนุและหนี้สนิตางๆ 

สอดคลองกับการวิจยัของมาลิน ีชินสุภัคกุล  (2546) และ พทิวัส  เอ้ือสังคมเศรษฐ (2548) ที่กลาว

วาการเพิ่มข้ึนของรายได และการควบคมุตนทนุใหอยูในงบประมาณที่ตั้งไว จะทําใหบริษัทมกีําไร

ที่เพิม่สูงขึ้นดวย 

มุมมองดานลกูคาเปนมุมมองที่ไดรับความสําคัญมากเปนอันดับที่สอง ในการ

นํามาวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 8 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย  อัตราความพึงพอใจของลูกคา  ยอดขายตอปตอลูกคา  ความรวดเร็วในการรับ

คําสั่งฉุกเฉนิ  ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล  สวนแบงการตลาด อัตราคาใชจาย

ในการบริการตอลูกคาตอป ระยะเวลาในการสรางความสมัพนัธกบัลูกคา และจํานวนลูกคาที่

สูญเสีย ตามลําดับ แสดงวาในมุมมองดานลกูคานี้บริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจะตองให

ความสาํคัญกบัความพึงพอใจของลูกคาเปนอันดับแรก เชนเดียวกับมาลิน ี  ชินสภัุคกุล  (2546)  

นอกจากนัน้ยงัจะตองพยายามตอบสนองความตองการของลูกคาใหไดมากที่สุด ทั้งความ

สะดวกสบาย และความรวดเร็วในการบริการ สอดคลองกับงานวิจยัของหลายๆ คนดวยกนัเชน 

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

ชูกาน (2545)  ซึ่งลวนแตใหความสาํคัญกับการบริการลูกคาที่สะดวดรวดเร็ว และเกินความ
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คาดหมายของลูกคาเพื่อใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด และกลายมาเปนลูกคาประจําของบริษทั

ตลอดไป 

มุมมองดานกระบวนการภายในซึ่งไดรับความสาํคัญเปนอันดับที่สาม ในการ

นํามาวัดผลการดําเนนิงานของธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 7 ตัวชี้วัด 

ประกอบดวย อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก  จาํนวนระยะทางที่ตองวิ่งเทีย่วเปลา  อัตรา

การรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กาํหนด  จํานวนอุบัติเหตทุี่เกดิขึ้น  อัตราการบริโภคน้ํามนั

ตอระยะทาง 1 กิโลเมตร ตนทนุคาบาํรุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิง่ และจํานวน

ชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทาํการซอมบํารุง ตามลําดับ จากตัวชีว้ัดที่ปรากฏขึ้นแสดงใหเหน็วาธุรกิจ

รถหัวลากตูคอนเทนเนอรนีจ้ะตองพยายามดําเนนิงานการใชรถใหไดประสิทธิภาพสูงสุด ใหมีระยะ

ทางการวิ่งเที่ยวเปลาใหนอยที่สุด ตองควบคุมเร่ืองของเวลาการขนสงใหดี  ระวังไมเกิดอุบัติเหตุ  

คํานวณตนทนุคาบํารุงรักษาและซอมแซมใหพอเพียง ใชเชื้อเพลิงใหมีประสิทธภิาพ เหลานีเ้พื่อ

พยายามบริหารจัดการใหบริษัทมีตนทนุคาดําเนนิการนอยที่สุด แตใหไดประสิทธิภาพสูงสุด 

สอดคลองกับงานวิจยัของ A.C. Mckinnon (1998) ที่เนนที่การลดจํานวนการวิ่งรถเที่ยวเปลา  

Murray (2000) ที่เนนการควบคุมประสทิธิภาพการใชรถ การลดจาํนวนอุบัติเหต ุ รวมไปถงึการ

บริหารจัดเวลาการขนสงสนิคาใหรวดเร็วและไดจํานวนเที่ยวมากขึ้นเชนเดียวกับงานวิจัยของ

มาลิน ี  ชนิสุภัคกุล  (2546)  

มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร ซึ่งไดรับความสาํคัญเปนอันดับที่ส่ี ใน

การนาํมาวัดผลการดําเนินงานของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  โดยพบวามี 3 ตัวชีว้ัด 

ประกอบดวย ความพึง-พอใจของพนักงานตอบริษัท  ขอแนะนาํและเสนอแนะจากพนักงานในการ

พัฒนาการทาํงาน และจาํนวนชัว่โมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู  โดยการใหความสําคัญ

กับพนักงาน ทั้งการใหความรูใหบุคลากรเกิดความชาํนาญในสายอาชีพมากขึ้น และการดูแลให

สวัสดิการแกบุคลากรอยางเต็มที ่ เพือ่ใหบุคลากรเกิดความพึงพอใจสงผลใหบคุลากรสามารถ

ทํางานไดอยางเต็มที ่ รูสึกวาตวัเองเปนเปนเจาขององคกรรวมกนัจึงมีใจที่จะรวมกันให

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการทํางานรวมกัน เชนเดยีวกับงานวิจัยของ มาลิน ี   ชินสุภัคกุล  

(2546) ซึ่งใหความสาํคัญกบัการสรางความพงึพอใจของพนักงาน 

กลาวโดยสรุปหากพิจารณามุมมองทั้ง 4 มุมมอง และตวัชี้วัดในแตละมุมมอง จะ

เห็นไดวาธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  ไดใหความสาํคัญกบัมุมมองดานการเงนิมากทีสุ่ด 

รองลงมาไดแก มุมมองดานลูกคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน และมมุมองดานการเรียนรู
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และการพัฒนาบุคลากร ตามลําดับ เนือ่งจากวาในการทําธุรกิจทกุธุรกิจตางก็มุงหวงัผลกําไร

เปนสําคัญจงึใหน้าํหนักไปทีก่ารวัดที่รายไดและกําไร แตการที่จะใหไดกําไรมากๆ บริษัทก็จะตอง

ดูแลทั้งลูกคา การบริหารจัดการภายในตางๆ ทั้งกระบวนการผลิต และบุคลากรของบริษัท ดังนั้น

ธุรกิจดานนี้จงึควรใหความสาํคัญกับมุมมองดานลกูคา  มุมมองดานกระบวนการภายใน และ

มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนาบุคลากร ดังปรากฏตามผลการวิจัยในครัง้นี ้ โดยบริษัทตอง

ไมลืมที่จะประเมินปจจยัภายนอกที่มีผลกระทบธุรกิจ เหลานีก้็จะทาํใหบริษัทสามารถดาํเนนิ

กิจการไดอยางมีศักยภาพภายใตสภาพแวดลอมทั้งทางดานเศรษฐกจิ สังคม และการเมืองที่

เปลี่ยนแปลงไป 

อยางไรก็ตาม ในการศึกษาวิจัยใดๆ ยอมไมมีส่ิงที่ถูกสุดเสมอและไมมีสิ่งใดทีจ่ะ

เหมาะสมสาํหรับทุกองคกรเสมอไป แมแตทฤษฎหีรือเทคนิคทางบริหารอื่น ๆ ที่ประสบความสาํเร็จ

ในหลายๆประเทศ เชน 5ส Management cockpit ฯลฯ  ก็ไมใชวาจะตองสําเร็จกบัประเทศหรือ

องคกรถัดไป แตที่ตองลองเอามาใชเพื่อการพัฒนาประเทศหรือบริษัทใหสามารถปรับตัวพรอม

รองรับกับการเปลี่ยนแปลงภายนอกใหได โดยการนาํทฤษฎีตางๆ ไปใชก็ควรนาํไปประยุกตใชให

เหมาะสม เพราะแตละทีย่อมมีบริบทของตัวเองแตกตางกนัไป เชนเดียวกับการวิจัยครั้งนี้ ทีไ่ด

คนหาตวัชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน-เนอร วาควรที่จะมีตัวชี้วัดใดบางจากการสาํรวจ

ความคิดเหน็ของผูประกอบการ/ผูปฏิบัติงานในบริษัทดานนี้ แลวนํามาสรางเปนตวัแบบ  โดย

มุงหวังใหบริษทัรถหวัลากฯ ไดลองนาํตัวชี้วัดความสําเร็จสําหรับบริษัทฯ เหลานัน้ไปใชในการ

ประเมินประสทิธิภาพของบริษัทฯ เหมือนเปนเครื่องมอืที่ชวยบริษัทฯ ในการดําเนินการและวัดผล

งานของบริษทัฯ  ซึง่บริษัทฯ ตางๆก็สามารถที่จะประยุกตใช ตัดบางตวัชี้วัด หรือเพิม่ตัวชี้วัดอืน่ๆ ที่

เหมาะสมกับบริษัทนัน้ๆได โดยควรมีฐานความเชื่อไวกอนวามันนาจะทาํใหบริษัทประสบ

ความสาํเร็จได โดยจะทราบวามนัดหีรือไมก็ตองมกีารประเมนิกบับริษัทที่ไดนาํไปใชตอไปและ

ปรับเปลี่ยนตามสถานภาพปจจัยทัง้ภายในและภายนอก  
 

ขอเสนอแนะ 

จากผลการวิจยั เร่ือง “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  ผูวิจัยขอ

เสนอขอเสนอแนะสําหรับผูประกอบการธรุกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร และขอเสนอแนวทาง

สําหรับการวิจยัในอนาคตดังตอไปนี ้
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ขอเสนอแนะสําหรบัผูประกอบการธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

สําหรับผูประกอบการธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ที่จะนําตัวชี้วดัที่ไดจากการ

วิจัยครั้งนี้ไปวดัผลการดําเนนิงานของบริษทัตนควรนําไปใชอยางระมัดระวัง เนื่องจากการ

วิเคราะหมีขอมูลจํากัด อาจมีความผิดพลาดสูง ผูประกอบการจะตองพิจารณากาํหนดเปาหมาย

ในแตละตัวชี้วดัใหสอดคลองเหมาะสมกับความสามารถของบริษัท ไมกําหนดเปาหมายที่ต่ํา

เกินไป หรือสูงเกนิไป โดยกอนการกาํหนดเปาหมายผูประกอบการควรพิจารณาดวูาปนี้บริษัทของ

เราจะเนนทิศทางของบริษทัไปในทางใด โดยอาจใชเทคนิค SWOT Analysis เมื่อทราบวาทิศทาง

ของบริษัทควรเปนอยางไร แลวก็กาํหนดเปาหมายในแตละตัวชี้วัด พรอมดวยการวางแผนงานและ

โครงการตางๆ ใหครอบคลุมทั้ง 4 มุมมองเพื่อใหบริษทัสามารถดาํเนนิงานไดบรรลุตามเปาหมายที่

วางไวตอไป  และหากพบวาการประเมนิผลการดําเนนิงานของบริษทัไมเปนไปตามตั้งเปาหมาย

หรือไมตรงตามความคาดหวังของลกูคา บริษัทนัน้ๆ กจ็ะตองวางแผนงานใหมเพื่อการปรับปรุงการ

ดําเนนิงานในขั้นตอนตางๆ ภายในองคกร ในทุกมมุมองของหลักการ Balanced Scorecard เพื่อ

ใหผลการดําเนินงานตรงตาม หรือ สงูกวาเปาหมายที่กําหนดไวใหมากที่สุด ทั้งนี้เพื่อใหองคกร

สามารถดาํเนนิธุรกิจไปไดอยางมั่นคงและมีความยืดหยุนพรอมรองรับตอสภาวการณภายนอกที่

เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 
 

ขอเสนอแนะสําหรบัการวจิัยในอนาคต 

1.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการ หรือบุคลากรที่ดาํเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรเทานัน้  ควรมีการศึกษาเพิม่เติมกับกลุมลูกคาผูใชบริการรถหวัลากตูคอนเทนเนอรวามีปจจัย

ใดบางที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการในบริษัทรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งผลการวิจัย

ดังกลาวอาจนาํมาใชในการพัฒนาตัวชีว้ัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรได 

2.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการหรือบุคลากรที่ดําเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน

เนอรเทานัน้ ในอนาคตอาจมีการศึกษาวจิัยเพิ่มเติมในสวนของตวัแปรตนวา ถาบริษัทรถหวัลากตู

คอนเทนเนอรที่มีขนาดแตกตางกนันัน้จะใชตัวชี้วัดแตกตางกนัหรือไม 

3.ในการวิจัย เร่ือง “ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  คร้ังนีเ้ปน

การศึกษากับกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูประกอบการหรือบุคลากรที่ดําเนนิธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทน
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เนอรที่ไดรับการจดทะเบยีนในประเทศไทยเทานัน้  ในอนาคตควรมีการศึกษาเกีย่วกบั 

“ตัวชี้วัดสําหรบัธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร”  ในองคกรตางประเทศที่เปนเลิศ (Best Practice)  

เพื่อศึกษาเปรยีบเทียบตัวชี้วดัที่บริษัทชัน้นาํเหลานัน้ใชแลวประสบความสําเร็จ เพื่อจะไดนํา

ตัวชี้วัดดังกลาวมาประยุกตใชกับการวัดผลการดําเนินงานสาํหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ในประเทศไทยตอไป ซึ่งจะสงผลใหบริษัทของไทยมคีวามสามารถในการแขงขันไดทัดเทียมกับ

บริษัทตางประเทศ 

4.ในอนาคตควรมีการศึกษาบริษัทรถหวัลากตูคอนเทนเนอรทีน่ํา “ตัวชี้วัดสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร”  ที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้ไปใช  ซึง่อาจศึกษาโดยการสัมภาษณ

แบบเจาะลึกในบริษัทนัน้ๆ  โดยควรมุงศึกษาถงึปญหาและอุปสรรคในการนาํตัวชีว้ัดดังกลาวไปใช

ในการประเมนิผลการดําเนนิงานของบริษทั รวมถึงการศึกษาถึงประโยชนที่องคกรและบุคลากร

ไดรับจากการนํา “ตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร”  ซึ่งเปนตัวชีว้ัดเชิงดุลยภาพ 

(Balanced Scorecard) ไปใชกับองคกร เพื่อจะเปนประโยชนแกบริษัทอื่นๆ ทีจ่ะนํา “ตัวชี้วัด

สําหรับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร” ไปใช และเพื่อประโยชนในการพัฒนา “ตัวชี้วัดสําหรับ

ธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร” ตอไป 

5.ในอนาคตควรมีการศึกษาตัวชี้วัดสําหรับธุรกิจตางๆ ที่เปนหวงโซอุปทานใน

ธุรกิจการขนสงทางบกทัง้หมด เพื่อใหการดําเนินงานของการขนสงทางบกเปนไปอยางราบรื่นสอด

ประสาน และบูรณาการกนัระหวางบริษทัที่เกี่ยวของในระบบการขนสงทางบกทัง้หมด เพื่อการ

พัฒนาที่ยั่งยืนของอุตสาหกรรมการขนสงทางบกในประเทศไทย 
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รายการอางอิง 
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แบบสอบถาม 

โครงงานวิจัยเรื่อง ตัวชีว้ัดสําหรบัธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

คําชี้แจง 
 

        1.แบบสอบถามชุดนี้มวีัตถุประสงคเพื่อศึกษาตัวชีว้ัดสําหรับใชเปนแนวทางใน

การวัดผลการดําเนนิการสาํหรับธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร ซึ่งเปนสวนหนึง่ของการศึกษา

ระดับปริญญาโท สาขาวชิา       การจัดการดานโลจิสติกส  จฬุาลงกรณมหาวิทยาลยั 
  2.แบบสอบถามชุดนี ้แบงเปน 4  ตอน คือ 
     ตอนที ่1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

       ตอนที ่2  ขอมูลบริษัท 

     ตอนที ่3  ปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนินการธุรกิจรถหัวลากตูคอน

เทนเนอร 

       ตอนที ่4  ความคิดเหน็เกี่ยวกบัการแบงสัดสวนในแตละมุมมองตามหลกั 

Balanced Scorecard  

 

  3.การตอบแบบสอบถาม ขอความกรุณาใหบริษัทพิจารณาเลือกผูตอบที่ดํารง

ตําแหนงเจาของกิจการ ผูจัดการใหญ หรือผูจัดการในฝายการเงิน/บัญชี ฝายขาย ฝายปฏิบัติการ

ขนสง และฝายทรัพยากรบุคคล 

 

   ขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทกุทานเปนอยางยิง่ทีโ่ปรดอนุเคราะหเวลาในการ

ตอบแบบสอบถามโครงงานวิจัยเรื่อง ตัวชีว้ัดสําหรับธุรกจิรถหัวลากตูคอนเทนเนอร หากทานมี

ความสนใจในผลการศึกษาวิจัยดังกลาว ขอความกรุณากรอกชื่อ ที่อยู หรืออีเมลไวในชองวางทาย

แบบสอบถามตอนที่ 4 ซึ่งผูวิจัยจักไดทําการสงขอมูลการศึกษาใหทานเมื่อแลวเสรจ็ตอไป 

     

                               

                                                          นายบัณฑิต รุงสมิานนท 

     นิสิตปริญญาโท สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส   

              จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 
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ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

คําชี้แจง โปรดเติมคําในชองวาง หรือทําเครื่องหมาย   ลงใน               

 1. เพศ                 

   1. ชาย    2. หญิง 

 2. อายุ                    

   1. 20 – 29  ป   2. 30 – 39  ป 

3. 40 – 49  ป   4. 50  ปขึ้นไป 

 4. วุฒิการศึกษา                             

                                         1. ต่ํากวาปริญญาตรี      

                                         2. ปริญญาตรี    

                                         3. ปริญญาโท      

 5. รายได                                                                               

   1. ต่ํากวา 30,000 บาท/เดือน    

2. 30,000 – 50,000 บาท/เดือน     

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

                            4. มากกวา 100,000 บาท/เดือน 

6. ปฏิบัติงาน/รับผิดชอบอยูในฝาย/แผนก                                                                           

                    1. การเงิน/บัญชี    

2. การขาย/การตลาด     

                             3. ทรัพยากรบุคคล 

                            4. เจาของกิจการ/ผูจัดการใหญ 

                            5. ปฏิบัติการขนสง 
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ตอนที่ 2 ขอมูลบริษัท 

คําชี้แจง โปรดเติมคําในชองวาง หรือทําเครื่องหมาย   ลงใน 

 

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

 

 2.ที่อยูบริษัท............................................................................................................. 

         

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

 

 4.สินคาที่มีการขนสงทางตูคอนเทนเนอรมากสุด 3 อันดับแรกในการใหบริการโดยบริษัทของทาน     

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

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

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

 

 5.บริษัททานมียอดรายไดผลการประกอบการเฉพาะสวนการขนสงตูคอนเทนเนอรโดยรถหัวลากเปน

อัตราสวนเทาไรตอยอดรายรับของบริษัททั้งหมด............................(%)  

 

 6.บริษัททานใชดัชนีวัดผลความสําเร็จ (KPI) หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ (Balanced Scorecard) 

                   

                               1. ใช                                                   2. ไมใช 

 

 7. จากคําถามขอ 6 กรุณาอธิบายสาเหตุที่ทานเลือกใชดัชนีชี้วัดผลสําเร็จ หรือระบบวัดผลเชิงดุลยภาพ 

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

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

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

 

  8.บริษัททานมีกลยุทธในการบริหารธุรกิจขนสงหัวรถลากตูคอนเทนเนอรอยางไร (เลือกได

มากกวา 1 ขอ) 

 

              1.นําเสนอสินคาใหมีความแตกตางจากคูแขง             

2.เนนกลุมลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง 

                       3.บริหารตนทุนใหต่ํา                                                  

4.เปนผูนําในดานตนทุนและราคา 
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  9.ทานคิดวาธุรกิจขนสงหัวรถลากตูคอนเทนเนอรอยูในวัฎจักรทางธุรกิจชวงใด 

(เลือกตอบเพียง 1 ขอ) 

                           1. กําลังเติบโต                                                           2. ขาลง 

                           3. แข็งแรงและพัฒนาอยางตอเนื่อง                             4. เติบโตเต็มที่ 

  10. บริษัทของทานมีสถานภาพในการแขงขันกับคูแขงเชนไรเมื่อเทียบกับผูประกอบการขนสง

รายอื่นในอุตสาหกรรม 

               1. นอยมาก           2. นอย          3. ปานกลาง         4. สูง             5. สูงมาก 
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ตอนที่ 3  ปจจัยสําคัญสําหรับการวัดผลการดําเนนิการธุรกิจรถหวัลากตูคอนเทนเนอร    

คําชี้แจง   ขอใหทานทาํเครื่องหมาย  ลงในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 

1. ทานคิดวาปจจัยภายนอกตอไปนี้มีผลกับธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรของทานอยางไร 

    (1 กระทบนอยที่สุด – 5 กระทบมากทีสุ่ด) 

 

ระดับความคดิเห็น 
ปจจัยภายนอก 

1 2 3 4 5 
1. การเมืองและขอกฎหมายเกี่ยวกับธุรกจิ      
2. การพัฒนาเทคโนโลยีใหม      
3. อัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ      
4. อัตราดอกเบี้ยของธนาคาร      
5. อัตราแลกเปลี่ยน      
6. อัตราเงินเฟอ      
7. ราคาน้ํามนัตลาดโลก      

 
นอกเหนือจากปจจัยทีก่ลาวขางตนทานคดิวามีปจจยัใดอีกหรือไมทีม่ีผลตอธุรกิจการขนสงตูคอน

เทนเนอร 

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

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

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

2. กรุณาแสดงความเหน็เกีย่วกับดัชนีชี้วดัผลการทํางานที่ใชวัดธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร

ดังตอไปนี้วาทานเห็นดวยมากนอยเพียงไรวาเปนตัวชีว้ัดความสาํเร็จสาํหรับอุสาหกรรมการขนสง

หัวลากตูคอนเทนเนอร              (1 ไมเหน็ดวยอยางยิง่ – 5 เหน็ดวยอยางยิ่ง) 

ระดับความคดิเห็น 
ตัวชี้วัดผลการทํางาน 

1 2 3 4 5 
มุมมองดานการเงนิ 
1. อัตราผลกําไรเมื่อเทียบกบัสัดสวนทรัพยสิน      
2. อัตราผลตอบแทนเมื่อเทียบกับทนุบริษัท      
3. ยอดรายไดตอพนักงาน      
4. อัตราผลกําไรสุทธิของบริษัท      
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ระดับความคิดเห็น 
ตัวช้ีวัดผลการทํางาน 

1 2 3 4 5 
5. อัตรากําไรสวนเกิน      
6. อัตรากําไรสวนเกินตอพนักงาน      
7. รายไดตอจํานวนกิโลเมตรที่รถวิ่ง      
8. ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้โดยเฉลี่ย      
มุมมองดานลูกคา 
1. สวนแบงการตลาด      
2. ยอดขายตอปตอลูกคา      
3. จํานวนลูกคาที่สูญเสีย      
4. ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธกับลูกคา      
5. จํานวนขอเรียกรอง      
6. อัตราความพึงพอใจของลูกคา      
7. อัตราคาใชจายในการบริการตอลูกคาตอป      
8. ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้และวางบิล      
9. ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน      
มุมมองดานกระบวนการภายใน  
1. อัตราการบริโภคน้ํามันตอระยะทาง 1 กิโลเมตร      
2. อัตราการรับสงตูคอนเทนเนอรตรงตามเวลาที่กําหนด      
3. จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น      
4. จํานวนชั่วโมงที่รถลากจอดเพื่อทําการซอมบํารุง      
5. อัตราสวนประสิทธิภาพการใชรถหัวลาก      
6. ตนทุนคาบํารุงรักษาและซอมแซมตอระยะทางกิโลเมตรที่วิ่ง      
7. จํานวนระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา      
มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 
1. ยอดคาใชจายในการฝกอบรมพนักงาน      
2. จํานวนคอรฝกอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพการทํางาน      
3. ความพึงพอใจของพนักงานตอบริษัท      
4. จํานวนชั่วโมงในการฝกอบรมและพัฒนาความรู      
5. ขอแนะนําและเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนาการทํางาน      
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นอกเหนือจากดัชนีวัดความสําเร็จดังกลาวในมุมมองทั้ง 4 ดานตามระบบวัดผลเชิงดลุยภาพ 

(Balanced Scorecard) ทานคิดวายังมีดชันีวัดความสาํเร็จในแตละมุมมองใดอีกที่ควรเพิม่เติม 

- มุมมองดานการเงนิ 

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

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

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

- มุมมองดานลูกคา 

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

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

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

- มุมมองดานกระบวนการภายใน 

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

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

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

- มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร 

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

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

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

ตอนที่ 4  ความคิดเหน็เกีย่วกับการแบงสดัสวนในแตละมุมมองตามระบบวัดผลเชงิดุลยภาพ 
(Balanced Scorecard) 
ถาใหทานประเมินสัดสวนในมุมมองทั้ง 4 ดานของการวดัผลความสําเร็จขององคกร ทานจะแบง

สัดสวนในแตละมุมมองเปนอัตราสวนเทาใด (กรุณากระจายในสัดสวนโดยรวมของทั้ง 4 มุมมอง

เทากับ 100%) 

 

มุมมองของการวัดผลความสาํเร็จ การแบงสัดสวน (%) 
1.  มมุมองดานการเงิน  

2.  มมุมองดานลูกคา  

3.  มมุมองดานกระบวนการภายใน  

4.  มมุมองดานการเรียนรูและพัฒนาบุคลากร  
*********** 
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ภาคผนวก ข  
การทดสอบความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม 
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Reliability 
 
การวิเคราะหคาความเชื่อมั่นของขอคําถามเกี่ยวกับปจจัยภายนอกที่มีผลตอธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

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

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

  1.     P_FINAN1          กําไรเทียบสัดสวนทรัพยสิน 

  2.     P_FINAN2          ผลตอบแทนเทียบทุน 

  3.     P_FINAN3          ยอดรายไดตอพนักงาน 

  4.     P_FINAN4          ผลกําไรสุทธิ 

  5.     P_FINAN5          กําไรสวนเกิน 

  6.     P_FINAN6          กําไรสวนเกินตอพนักงาน 

  7.     P_FINAN7          รายไดตอจํานวน กม.ที่รถวิ่ง 

  8.     P_FINAN8          ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้ 

  9.     C1                สวนแบงการตลาด 

 10.     C2                ยอดขายตอปตอลูกคา 

 11.     C3                จํานวนลูกคาที่สูญเสีย 

 12.     C4                ระยะเวลาในการสรางความสัมพันธ 

 13.     C5                จํานวนขอรองเรียน 

 14.     C6                อัตราความพึงพอใจของลูกคา 

 15.     C7                อัตราคาใชจายในการบริการ 

 16.     C8                ความรวดเร็วในการแกไขใบแจงหนี้ 

 17.     C9                ความรวดเร็วในการรับคําส่ังฉุกเฉิน 

 18.     P1                บริโภคน้ํามัน 

 19.     P2                รับสงตูตรงเวลา 

 20.     P3                จํานวนอุบัติเหตุ 

 21.     P4                จํานวนรถลากจอมเพื่อซอม 

 22.     P5                ปสภ การใชรถ 

 23.     P6                ตนทุนคาบํารุงรักษา 

 24.     P7                จํานวนและระยะทางที่ตองวิ่งเที่ยวเปลา 

 25.     KM1               คาใชจายในการฝกอบรม 

 26.     KM2               จํานวนคอรสฝกอบรม 

 27.     KM3               ความพึงพอใจของพนักงาน 

 28.     KM4               จํานวน ชม ในการฝกอบรม 

 29.     KM5               ขอแนะนํา/ขอเสนอแนะจากพนักงานในการพัฒนา 
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  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A) 

                             Mean        Std Dev       Cases 

  1.     P_FINAN1          3.8333          .9499        30.0 

  2.     P_FINAN2          3.7667          .9714        30.0 

  3.     P_FINAN3          3.4000          .7240        30.0 

  4.     P_FINAN4          4.2000          .9965        30.0 

  5.     P_FINAN5          3.2333          .8584        30.0 

  6.     P_FINAN6          3.1000          .8449        30.0 

  7.     P_FINAN7          3.8000         1.3493        30.0 

  8.     P_FINAN8          4.0000          .7428        30.0 

  9.     C1                3.7333          .8277        30.0 

 10.     C2                3.9667          .6149        30.0 

 11.     C3                3.6667          .9589        30.0 

 12.     C4                3.6667          .8023        30.0 

 13.     C5                3.4000          .9322        30.0 

 14.     C6                4.1333          .6814        30.0 

 15.     C7                3.6667          .9589        30.0 

 16.     C8                3.7667          .9714        30.0 

 17.     C9                4.1333          .7761        30.0 

 18.     P1                4.3333          .8442        30.0 

 19.     P2                4.3333          .7581        30.0 

 20.     P3                4.2667          .8683        30.0 

 21.     P4                3.9667          .8503        30.0 

 22.     P5                4.4333          .7279        30.0 

 23.     P6                4.1000          .7120        30.0 

 24.     P7                4.2000          .7144        30.0 

 25.     KM1               3.2667          .8683        30.0 

 26.     KM2               3.2667          .8277        30.0 

 27.     KM3               3.9333          .8683        30.0 

 28.     KM4               3.3333          .9223        30.0 

 29.     KM5               3.8000          .9248        30.0 

Reliability Coefficients 

N of Cases =     30.0                    N of Items = 29 

Alpha =    .9115 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

 นาย บัณฑิต รุงสิมานนท เกิดเมื่อวันที่ 22 กันยายน พ.ศ. 2519 เกิดที่จงัหวัดกรุงเทพฯ 

สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี และ ปริญญาโท สาขาบริหารธุรกจิ จากมหาวทิยาลัยอัสสัมชญั 

และเขาศึกษาตอระดับปริญญาโท สาขาการจัดการดานโลจิสติกส บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลยั ในปการศึกษา 2548  

 ปจจุบันทํางานที ่บริษัท เมอสก ปากีสถาน จาํกัด ตาํแหนงผูจัดการใหญแผนกการเงิน

และการบัญช ี 
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