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บทที่ 1 
ปญหาที่ทําวิจัยและความสําคัญของปญหา 

 
  การคาชายแดนและการคาผานแดนเปนการคาระดับทองถิ่นที่เกิดขึ้นบริเวณชายแดนระหวาง

ประชาชนหรือผูประกอบการที่มีถิ่นที่อยูคนละประเทศ โดยไมจําเปนตองมีสัญญาการคาระหวางกัน 
สินคาสวนใหญเปนสินคาอุปโภคบริโภคที่จําเปนในชีวิตประจําวัน โดยใชเงินสกุลทองถิ่น ทั้งการคาท่ี
ผานและไมผานพิธีการทางศุลกากร เนื่องจากการเคล่ือนยายสินคาทําไดงายและยากตอการควบคุม  

การศึกษาดานระบบโลจิสติกส ของการคาไทย-จีนเพื่อรองรับขอตกลงการคาเสรี จะเปนปจจัยสู
ความสําเร็จสําหรับการคาระหวางประเทศในภูมิภาคนี้ เพื่อผูประกอบการสามารถจะจัดสงสินคาไปให
ลูกคา ณ สถานที่และในเวลาที่ตองการ โดยจะตองทราบขั้นตอนการจัดสงส่ิงอํานวยความสะดวกพื้นฐาน
ทั้งหมดที่มีอยูในการคาชายแดนและการคาผานแดนในภูมิภาคนี้ ตลอดจนกฎระเบียบตางๆและนโยบาย
ที่เกี่ยวของกับการคาระหวางไทยกับจีน และประเทศในกลุมอาเซียน 

การเปดการคาเสรีระหวางไทยกับจีนเปนวิธีการสรางพันธมิตรดานเศรษฐกิจและการเมือง เพื่อ
ใหไทยสามารถหาตลาดใหมๆ เพื่อการขยายและเพิ่มโอกาสในการสงออก ดึงดูดการคา การลงทุนจากต
างประเทศ และเปนการเปดประตูเชื่อมการคากับภูมิภาคอ่ืนๆ ที่อยูหางไกลเปนการสรางพันธมิตรทาง
การคาเพิ่มอํานาจการตอรองในเวทีโลก อีกท้ังระบบการคาโลกไดมีการเปล่ียนแปลงเคลื่อนไหวอยู
ตลอดเวลาทําใหไทยจําเปน ตองเปดการคาเสรี และหากไทยหยุดนิ่งไมเกาะติดกระแสเศรษฐกิจโลกจะเท
ากับสรางความถดถอยทางเศรษฐกิจแกประเทศเพราะประเทศคูคาสําคัญ เชน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน 
สหภาพยุโรป ไดทํา      ขอตกลงการคาเสรีทั้งส้ิน และดวยการคาระหวางประเทศมีผลตอเศรษฐกิจของ
ไทยอยางมากคิดเปนรอยละ 56.4 ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ในป 2546) และการทํา GSP 
ซึ่งเปนระบบสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร    เปนการทั่วไป (Generalized System of Preferences-
GSTP) ที่ประเทศพัฒนา 29 ประเทศลดอัตราภาษีศุลกากรแกสินคาเกษตรและสินคาอุตสาหกรรมบาง
รายการที่นําเขาจากประเทศกําลังพัฒนารวมทั้งไทยจะถูกแทนที่ดวยระบบเขตการคาเสรีซึ่งเขตการคา
เสรี คือ กลุมประเทศหรือประเทศตั้งแตสองประเทศขึ้นไปตกลงจะทําการคากันโดยจะพยายามยกเลิก 
ลดขอกีดขวางอุปสรรคท้ังดานภาษีและไมใชภาษีในการทําการคา  ระหวางกันใหนอยที่สุด โดยมีขอบข
ายครอบคลุม ทั้งสินคาการบริการและการลงทุน ตลอดถึงทรัพยสินทาง  ปญญา ส่ิงแวดลอม แรงงานและ
ความรวมมือทางเศรษฐกิจอื่นๆ ไทยไดเจรจาจัดทําเขตการคาเสรีไทย - จีน และอาเซียน - จีน คูขนาน
กันไป และการเจรจาจัดทําเขตการคาเสรีไทย - จีน ไดเจรจาลงนามความตกลง   เรงลดภาษีผักและผล
ไมระหวางกันใหเหลือ 0% เมื่อ 1 ตุลาคม 2546 และการเจรจาจัดทําเขตการคาเสรีอาเซียน - จีนไดลง
นามกรอบความตกลงวาดวยความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางอาเซียน – จีน   แลวเมื่อวันที่ 4 
พฤศจิกายน 2545 ซึ่งกรอบความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน - จีน ไดมีการลดภาษีนําเขาสินคาเกษตร
ทุกรายการ ใน 8 Chapter ภายใตพิกัดศุลกากร 01 - 08 ทันที (ที่สําคัญ เชน สัตวมีชีวิต  เนื้อสัตว 
อาหารทะเล ผักและผลไมผลิตภัณฑนม) ซึ่งเปนสินคากลุมแรกที่จะลดภาษีระหวางกันภายในวันที่ 1 
มกราคม 2547 และจะลดภาษีลงเปน 0% ภายในป 2549 ทั้งนี้การเปดเสรีอาเซียน – จีนจะดําเนินการให    
เปนเขตการคาเสรีที่สมบูรณภายในป 2553 การเปด FTA ทําใหมีการขนสงทางเรือที่แหลมฉบังมากขึ้น 
การขนสงทางเรือที่   เชียงแสนจะลดลงเนื่องจากไมมีการเก็บภาษี จึงสามารถจะขนสงไดทุกท่ีขึ้นอยูกับ
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ปลายทาง หากตองการสง สินคาไปยังมณฑลเซี่ยงไฮ หรือฝงตะวันออกของจีนจะขนสงที่ทาเรือแหลม
ฉบังซึ่งสามารถลดคาใชจายไดมากกวา และการคาทางดานทาเรือเชียงแสนนั้นมีปญหา ไดแก คาระวาง
เรือไมแนนอน ระดับน้ําไมสม่ําเสมอ การทําธุรกรรมทางการเงินระหวางพอคาไทย - จีนไมเปนระบบ
สากล และไมมีบริษัทรับประกันความเสียหายของสินคา 

การคาขายระหวางไทยและจีนตอนใต กระทํากันในหลายทองที่ของมณฑลยูนนาน โดยบริเวณ
ที่ติดตอคาขายสําคัญคือ เมืองหลวงและเมืองสําคัญใกลเคียง     เชนนครคุนหมิง หยูซี ชูจิ้ง ฉูสง รวมทั้ง
บริเวณเมืองทาตามชายแดนเชน อําเภอซือเหมาเมืองตาลั่วและเชียงรุงในเขตปกครองตนเองสิบสองป
นนา และจากการท่ียูนนานไมมีทางออกสูทะเล ดังนั้น การขนสงสินคาทางทะเลจึงตองกระทําผานทาเรือ
หวังปู มณฑลกวางตุง และทาเรือฮองกง ในสวนของ   เสนทางการคา มีเสนทางการคาที่สําคัญระหวาง
ไทยและยูนนานมีดังนี้ 

1. เสนทางการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีเสนทางบินระหวางไทยและมณฑลยูนนานท่ีสําคัญ คือ      
เสนทาง กรุงเทพฯ - นครคุนหมิง และ เสนทางกรุงเทพ - เชียงใหม - สิบสองปนนา 

2. การขนสงทางทะเลจากไทย (ทาเรือคลองเตยและทาเรือแหลมฉบัง) ถึงทาเรือฮองกงหรือทาเรือ 
Huangpu นครกวางโจว มณฑลกวางตุง  

3. เสนทางการขนสงทางแมน้ําโขง ซึ่งจากการประชุมระหวาง 4 ประเทศ ไทย จีน ลาว พมา ที่
ประชุม ไดลงนามในประเทศพมา เมื่อวันที่ 20 เมษายน 2543 

4. เสนทางการขนสงทางถนน ปจจุบันมีถนนเชื่อมจีน-ไทย 3 เสนทาง โดยเปนเสนทางผานพมา 1 
เสนทาง และ เสนทางผานลาว มี 2 เสนทาง 
ปญหาดานคาใชจายในการขนสงของไทยมีราคาสูง ทําใหตนทุนสินคาโดยรวมเพิ่มขึ้น สงผลให

อํานาจการแขงขันในตลาดยูนนานลดลง ซึ่งเกิดจากปญหาเสนทางคมนาคมขนสงในจีนตอนใตไมสะดวก 
การดําเนินการตางๆท่ีเกี่ยวของยังไมมีประสิทธิภาพ ทําใหตนทุนคาขนสงสินคาเพิ่มสูงขึ้น 

จากท่ีกลาวขางตนจึงจะเห็นไดวา ในการเปดการคาเสรีระหวางไทย - จีน กฎระเบียบ และ
ขอบังคับที่เกี่ยวของกับการคาระหวางไทยและจีน ตลอดจนของประเทศเพื่อนบานการคาชายแดน มี
ผลกระทบตอการคาชายแดนและการผานแดนระหวางไทย - จีน ซึ่งหากผูประกอบการไทยไดรูถึงกฎตาง 
ๆจะเปนขอมูลสําคัญในการเพิ่มศักยภาพในการเตรียมการ วิเคราะห กําหนดกลยุทธทางการตลาดและ
กระจายสินคาอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น อีกท้ังภาครัฐจะไดรับขอมูลในการวิเคราะหโครงการตางๆของ
ภาครัฐทั้งในสวนของประเทศไทยและเพื่อนบานที่เกี่ยวของกับระบบขนสงและโครงสรางพื้นฐานดานโลจิ
สติกส การทบทวนกฎระเบียบและขอบังคับ ตลอดจนขอตกลงที่เกี่ยวของ เพื่อสนับสนุนการคาระหวาง
ประเทศของไทยในภูมิภาคนี้   

ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงเปนการศึกษาเพื่อทราบขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐาน กระบวนการ
จัดการในการเคล่ือนยายสินคาระหวางประเทศไทยและประเทศจีนตอนใต กฎระเบียบและขอบังคับที่
เกี่ยวของกับการคาระหวางไทยจีนและประเทศเพื่อนบาน ที่ตองมีการทบทวนและพัฒนา ผลการ
วิเคราะหของผลกระทบและแนวทางการพัฒนาในกลยุทธดานโลจิสติกส การดําเนินการที่จะเปนสําหรับผู
ใหบริการดาน   โล จิสติกส และการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่เกี่ยวของในอนาคต เพื่อเพิ่มศักยภาพ
ทางดานโลจิสติกสสําหรับการคาชายแดนและการคาผานแดนระหวางไทย-จีน 
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บทที่ 2 
วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1. เพื่อหาความสามารถของผูสงออก-นําเขา และผูใหบริการดานโลจิสติกสของไทยที่เกี่ยวของกับ

การคาขายระหวางไทยและจีนตอนใต 
2. นําเสนอแนวทางในการพัฒนาและปรับตัวของผูประกอบการท่ีเกี่ยวของ รวมทั้งขอเสนอแนะตอ

ภาครัฐในการที่จะสนับสนุนและสงเสริม 
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บทที่ 3 
การทบทวนวรรณกรรม 

 
3.1  คํานิยามและคําจํากัดความของโลจิสติกส 

แนวความคิดดานโลจิสติกสไดเริ่มถูกกลาวถึงและเผยแพรในชวง 20 ปที่ผานมา หากกลาวถึง
คํานิยามก็ยังคงเปนส่ิงที่สับสนกันอยูวาโลจิสติกสมีความหมายอยางไรหรือเกี่ยวของกับศาสตรประเภท
ใดบาง 

โลจิสติกสไดถูกเรียกชื่อแตกตางกันออกไป อาทิ Business logistics, Channel management, 
Distribution, Industrial logistics, Logistics management, Materials management, Physical 
distribution, Quick-response systems, Supply chain management และ Supply management เปน
ตน แตไมวาจะเรียกวาอะไรก็ตามจะมีความหมายถึงการไหลของสินคาบริการหรือวัตถุดิบจากจุดเริ่มตน
หรือจุดกําเนิดไปยังจุดท่ีมีการบริโภค และในบางครั้งไปถึงยังจุดทําลาย (Stock and Lambert, 2001) ซึ่ง
ก็ไดมีการใหคําจํากัดความของคําวาโลจิสติกสตามหมวดหมูดังตอไปนี้ 

ตารางท่ี 3.2  คําจํากัดความของโลจิสติกสในดานตางๆ 

ผูแตง/ที่มา คําจํากัดความ คําแปล 

ความหมายที่เกี่ยวของกับ
สินคาคงคลัง 

Management of materials in motion 
and at rest  

การบริหารวัตถุดิบที่ตองมีการเคล่ือนยาย
และที่พัก 

ความหมายในมุมมองของ
ลูกคา (Customer) 

Getting the right product, to the 
right customer, in the right quantity, 
in the right condition, at the right 
place, at the right time, and at the 
right cost (called the “7 R’s of 
logistics”) 

การสงสินคาที่ถูกตองใหแกลูกคา ใน
จํานวนและสภาพที่ถูกตอง โดยไมเกิด
ความเสียหาย  โดยจะตองนําสงใหถูก
สถานที่และตรงเวลา และตองคํานึงถึง
ตนทุนที่เหมาะสมที่สุด โดยถูกเรียกวา 7 
อารสําหรับโลจิสติกส 

ความหมายตาม
พจนานุกรม  
(Webster Dictionary) 

The branch of military science 
having to do with procuring, 
maintaining, and transporting 
material, personnel, and facilities 

เปนศาสตรสาขาหนึ่งดานการทหารที่
เกี่ยวของกับการจัดหา  การบํารุงรักษา
กองกําลัง  การเคล่ือนยายขนถาย  การ
ใหสวัสดิการแกบุคลากรและส่ิงอํานวย
ความสะดวกตางๆ 

International Society of 
Logistics 

The art and science of 
management, engineering, and 
technical activities concerned with 
requirements, design, and 
supplying and maintaining 
resources to support objectives, 

ศาสตรและศิลปในการบริหารจัดการ  
วิศวกรรม  และกิจกรรมทางเทคนิคท่ี
ตระหนักถึงความตองการ  การออกแบบ 
การจัดหาและบํารุงรักษาทรัพยากรตางๆ
ที่ ใ ช ใ น ก า ร ส นั บ ส นุ น ก า ร กํ า ห น ด
วัตถุประสงค  การวางแผนและการ
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ผูแตง/ที่มา คําจํากัดความ คําแปล 

plans, and operations ปฏิบัติการ 
Utility/Value (Institute of 
Logistics and 
Transport’s (definition) 

Providing time and place utility/ 
value of materials and products in 
support to organisation objectives 

การจัดสรรเวลาและสถานที่เพื่อใชในการ
สรางสินคาใหเกิดมูลคาขึ้นมา เพื่อ
สนับสนุนวัตถุประสงคขององคกร 

Council of Supply Chain 
Management 
Professional (2004) 

Logistics Management is that part 
of Supply Chain Management that 
plans, implements, and controls the 
efficient, effective forward and 
reverses flow and storage of 
goods, services and related 
information between the point of 
origin and the point of consumption 
in order to meet customers' 
requirements. 

ส ว นหนึ่ ง ข อ ง ร ะบบ โซ อุ ปท านที่ มี
กระบวนการในการวางแผน  การนําเสนอ 
และการควบคุมการไหลทั้งไปและกลับ
อยางมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล 
และการเก็บรักษาสินคา บริการและขอมูล
ที่เชื่อมโยงขอมูลต้ังแตจุดเริ่มตนจนถึงจุด
ของการบริโภค เพื่อตอบสนองความ
ตองการของลูกคา 

ความหมายของการเปน
กิ จ ก ร ร ม ส นั บ ส นุ น 
(Component support) 

Supply management for the plant 
(inbound logistics) and distribution 
management for the firm’s customer 
(outbound logistics) 

การบริหารจัดการเสบียงสําหรับโรงงาน/
กระบวนการผลิต (ขาเขา) และการจัดการ
ดานการกระจายสินคาไปยังบริษัทของ
ลูกคา (ขาออก) 

ความหมายที่เกี่ยวของกับ
การจัดการดานการเงิน 
(Functional 
management) 
 

Materials requirement 
determination purchasing, 
transportation, inventory 
management, warehousing, 
materials handling, industrial 
packaging, facility location analysis, 
distribution, return goods handling, 
information management, customer 
service, and all other activities 
concerned with supporting the 
internal customer (manufacturing) 
with materials and the external 
customer (retail stores) with 
product 

การจัดหาวัตถุดิบ  การจัดซื้อ  การขนสง  
การจัดการสินคาคงคลัง  การบริหาร
คลังสินคา  การเคล่ือนยายสินคา  การ
บรรจุหีบหอ  การวิเคราะหที่ต้ังโรงงาน  
การกระจายสินคา  การสงสินคากลับคืน  
การจัดการขอมูลขาวสาร และกิจกรรม
อื่นๆ  โดยใหความสําคัญกับการ
สนับสนุนลูกคาภายในหรือสวนของการ
ผลิต และลูกคาภายนอก ซึ่งก็คือรานคา
ตางๆ 

ที่มา: ประยุกตจาก Stephen H. Russell, “A General Theory of Logistics Practices,” Air Force 
Journal of logistics 24, no. 4 (2000): 15. 
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จากความหมายของคําวาโลจิสติกสในแงมุมตางๆ เหลานี้ จะเห็นวาในภาพรวมแลว การ
จัดการโลจิสติกสคือ การบริหารกระบวนการไหล (Flow) ของสินคา บริการ หรือวัตถุดิบจากจุดเริ่มตนไป
ยังจุดท่ีมีการบริโภคสินคาหรือบริการนั้น และในบางกรณีก็อาจจะไปถึงยังจุดท่ีมีการทําลายสินคา ซึ่งคํา
นิยามโลจิสติกสที่เปนที่ยอมรับมากท่ีสุด ไดแก คํานิยามของ Council of Supply Chain Management 
Professionals (CSCMP), 2004  ซึ่งเปนองคกรทางวิชาชีพทางดานโลจิสติกสของประเทศสหรัฐอเมริกา
ซึ่งไดใหคําจํากัดความไววา “การบริหารจัดการโลจิสติกสเปนสวนหนึ่งของการบริหารจัดการระบบโซ
อุปทานที่มีกระบวนการในการวางแผน การนําเสนอ และการควบคุมการไหลท้ังไปและกลับอยางมี
ประสิทธิภาพและมีประสิทธิพล รวมถึงการเก็บรักษาสินคา บริการ และขอมูลที่เชื่อมโยงกันต้ังแต
จุดเริ่มตนจนถึงจุดของการบริโภค เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา” 
 
3.2  คํานิยามและคําจํากัดความของกิจกรรมดานโลจิสติกส 

กรอบของคําวาโลจิสติกสนั้น มีขอบเขตที่กวางมาก และประกอบดวยกิจกรรมหลากหลาย
ประเภท ซึ่งแตละกิจกรรมลวนแตเปนองคประกอบหนึ่งที่มีความสําคัญตอระบบโซอุปทาน (Supply 
Chain System) ที่ตองอาศัยการประสานการทํางานของแตละกิจกรรมใหมีความสอดคลองกันเพื่อการ
ทํางานที่มีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล และไมสามารถที่จะใหกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่งดําเนินการอยาง
ลําพังได นอกจากนี้กิจกรรมดานโลจิสติกสสําหรับอุตสาหกรรมหรือธุรกิจใดๆนั้นจะมีความแตกตางกัน
ดวย ซึ่ง Stock & Lambert (2006) ไดจําแนกกิจกรรมทางดานโลจิสติกสไว 9 กิจกรรม ดังตารางที่ 3.3 

ตารางท่ี 3.3  กิจกรรมดานโลจิสติกส  
 

Customer service and support Demand forecasting and planning 
Sourcing Inventory management 
Logistics communication and order processing Material handling and packaging 
Transportation  Reverse logistics 
Facilities site selection, warehousing, and storage 

ที่มา : Stock & Lambert, 2006 
 
จากตาราง 3.2 สามารถอธิบายกิจกรรมโลจิสติกสไดดังนี้ 

• การใหบริการแกลูกคาและกิจกรรมสนับสนุน (Customer Service and support)  
เปนศาสตรที่เกี่ยวของทางดานการตลาดโดยจะตระหนักถึงลูกคาเปนสําคัญ รวมถึงการรวบรวม

และจัดการกิจกรรมทุกๆกิจกรรมที่เกี่ยวของกับลูกคา   ซึ่งการใหบริการแกลูกคาเปนผลลัพธที่เกิดจาก
ระบบโลจิสติกสเปนสําคัญ โดยเปนการนําเสนอสินคาที่ถูกตองใหแกลูกคา ในจํานวนและสภาพที่สมบูรณ 
ไมเกิดความเสียหายแกสินคา  ภายใตเงื่อนไขทางดานสถานที่และเวลา ตลอดจนการคํานึงถึงตนทุนที่ตํ่า
ที่สุด และการใหบริการแกลูกคาที่ดีนั้นจะสรางความพึงพอใจใหแกลูกคาได และจะไปสอดคลองกับ
กระบวนการดานการตลาด  
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• การจัดหาแหลงวัตถุดิบ (Sourcing) 
เปนการซื้อวัตถุดิบหรือบริการจากภายนอกเพื่อนํามาใชสนับสนุนกิจกรรมภายในบริษัท  ต้ังแต

การผลิตไปยังการตลาด  การขาย  และโลจิสติกส   การจัดหาแหลงวัตถุดิบอาจหมายถึง การบริหาร
เสบียงหรือวัตถุดิบ (Supply Management) รวมถึงชื่อเรียกอื่นๆ ซึ่งรวมเอากิจกรรมการ เลือกผูจําหนาย
วัตถุดิบ การตอรองราคา และการควบคุมคุณภาพของผูจําหนายวัตถุดิบ เปนตน 

 
• การส่ือสารดานโลจิสติกสและกระบวนการส่ังซื้อ (Logistics communication and Order 

Processing) 
การส่ือสารเขามามีบทบาทสําคัญเพิ่มมากขึ้น  ซับซอน และมีความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  ใน

ระบบโลจิสติกสนั้น การส่ือสารเขาไปมีสวนรวมหลากหลายหนาที่ อาทิ ระหวางองคกรกับผูจําหนาย
วัตถุดิบและลูกคา   ระหวางหนวยงานภายในองคกรเอง   ระหวางกิจกรรมดานโลจิสติกสตางๆ  และ 
ระหวางสมาชิกในโซอุปทาน 

กระบวนการสั่งซื้อเปนกระบวนการรับคําส่ังซื้อสินคาจากลูกคา  การตรวจสอบสถานะของคํา
ส่ังซื้อ  การส่ือสารกับลูกคา  และสุดทายคือการจัดหาสินคาเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา ซึ่ง
บางสวนของกระบวนการสั่งซื้อจะประกอบดวยการตรวจสอบระดับของสินคาคงคลัง  การใหเครดิตแก
ลูกคา  การทํารายการใบสงสินคา  และการเปนลูกหนี้ทางการคา (Account Receivable) ทั้งนี้
เนื่องมาจากกระบวนการส่ังซื้อเปนลักษณะของการเชื่อมโยงองคกรเขากับลูกคา จึงเปนสวนสําคัญในการ
สรางการรับรูดานการใหบริการและการสรางความพึงพอใจใหแกลูกคาอีกดวย นอกจากนี้ในปจจุบัน บาง
บริษัทก็ไดมีการพัฒนากระบวนการสั่งซื้อ โดยนําระบบ Electronic Data Interchange (EDI) และ 
Electronic Funds Transfer (EFT) มาใช เพื่อสรางความสะดวกใหแกลูกคา 

 
• การขนสง (Transportation)  

ถือไดวาเปนกิจกรรมหลักท่ีสําคัญสําหรับระบบโลจิสติกสที่ใชในการเคล่ือนยายวัตถุดิบและ
สินคาจากจุดท่ีมีการผลิตไปยังจุดท่ีมีการบริโภคเกิดขึ้น  และในบางครั้งยังรวมถึงจุดท่ีใชกําจัดวัตถุดิบ 
และสินคาดวย  โดยท่ีการขนสงจะเกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบของการขนสง ไมวาจะเปนทางอากาศ  
ทางรถไฟ  ทางเรือ  หรือทางถนน  การหาเสนทางการขนสง  กฎระเบียบขอบังคับตางๆ เปนตน 

 
• การเลือกสถานที่ต้ังของโรงงานและคลังสินคา (Facilities Site Selection, Warehousing 

and storage) 
การเลือกทําเลที่ต้ังของโรงงานหรือคลังสินคาเปนการตัดสินใจเชิงกลยุทธซึ่งจะสงผลกระทบไม

เฉพาะตอตนทุนคาขนสงเทานั้น  แตยังรวมไปถึงระดับของการใหบริการลูกคาและความรวดเร็วในการ
ตอบสนองความตองการของลูกคาอีกดวย  
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• การวางแผนหรือการคาดการณความตองการของลูกคา (Demand Forecasting and 
Planning)  

โดยการคาดการณก็จะมีอยูมากมาย อาทิ การคาดการณดานการตลาดจะอาศัยขอมูลของการ
สงเสริมการขาย  ราคา  คูแขงและปจจัยอื่นๆ มาชวยในการพยากรณ  แตหากเปนการคาดการณการ
ผลิตจะตองอาศัยขอมูลจากการพยากรณยอดขายจากการตลาดและระดับของสินคาคงคลัง   ซึ่งโลจิ
สติกสเองมีสวนเกี่ยวของกับการพยากรณในแงของการคํานวณหาวาจะตองส่ังซื้อวัตถุดิบจากผูจําหนาย
จํานวนมากนอยเทาใด  และจะตองทําการจัดสงสินคาที่ผลิตเสร็จแลวจํานวนเทาใด เพื่อที่จะสามารถ
ตอบสนองความตองการของตลาดไดอยางเพียงพอ  ซึ่งในบางองคกรโลจิสติกสจะเกี่ยวของกับการวาง
แผนการผลิตดวยเชนกัน  ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวา โลจิสติกสมีความเกี่ยวของทั้งการพยากรณดานการ
ผลิตและการตลาด 

 
• การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management)  

เปนประเด็นที่เกี่ยวของกับการจัดการระดับสินคาคงคลังเพื่อรักษาไวใหพอเพียงกับความ
ตองการของลูกคาและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง  ซึ่งประกอบไปดวยเงินที่จมอยูในสินคาคงคลัง  
ตนทุนคาเก็บรักษา  และตนทุนที่สินคาพนสมัย (Obsolete) ในการใชแลว ตนทุนเหลานี้จะมีมูลคาต้ังแต 
14 – 50 เปอรเซ็นตของมูลคาสินคาคงคลังทั้งหมด ดังนั้นการบริหารสินคาคงคลังจึงเปนลักษณะของการ
บริหารตนทุนการเก็บรักษากับจํานวนสินคาคงคลัง 

 
• การจัดการเครื่องมือเครื่องใชตางๆ และการบรรจุหีบหอ (Materials Handling and 

Packaging)  
เปนงานที่เกี่ยวของกับการเลือกเครื่องจักรและอุปกรณในการทํางานเรื่องของการรับสินคาท่ี

ส่ังซื้อ  รวมถึงการวางนโยบายในการซื้อเครื่องจักรใหมทดแทนเครื่องจักรเกา 
การบรรจุหีบหอเปนไดทั้งการโฆษณาตามหลักการตลาดและการปองกันหรือหอหุมตัวสินคา 

รวมถึงเปนเก็บรักษาสินคาตามหลักการของโลจิสติกส  ในสวนของการตลาดจะเห็นไดวาการบรรจุหีบหอ
นั้นสามารถนําเสนอขอความสําคัญเพื่อแจงใหลูกคารับทราบ  ตลอดจนความสวยงามของการบรรจุหีบ
หอยังสามารถใชเปนส่ิงที่ดึงดูดความสนใจของลูกคาใหหันมามองสินคาได   สําหรับในสวนของโลจิสติกส
นั้น การบรรจุหีบหอจะเปนเครื่องปกปองตัวสินคาจากความเสียหายท่ีอาจจะเกิดขึ้นจากการขนสงเปน
ระยะทางไกล และจะตองมีการเปลี่ยนรูปแบบของการขนสง 

 
• โลจิสติกสยอนกลับ (Reverse Logistics) 

โลจิสติกสบางครั้งก็เกี่ยวของกับการกําจัดของเสียที่เกิดจากกระบวนการผลิต  การกระจาย
สินคา  หรือการบรรจุหีบหอ  ซึ่งรูปแบบของกระบวนการจะเริ่มโดยการรวบรวมจัดเก็บและขนสงไปยัง
จุดท่ีทําการทําลายทิ้ง  การนํากลับมาใชใหม  และนํากลับมาผลิตใหม   
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ตํ่า สูง ตํ่า 

สูง 

3.3  การจัดการดานโลจิสติกส 

ดังที่ไดกลาวมาแลวในตอนตนวาวัตถุประสงคหลักของการจัดการโลจิสติกส สามารถจําแนกได
เปนสองประการคือเพื่อควบคุมตนทุนการผลิตซึ่งจะนําไปสูการลดตนทุนดวยวิธีตางๆ และเพื่อสามารถ
ตอบสนองตอความตองการของลูกคาที่ไมคงที่ การกําหนดกลยุทธโลจิสติกสขององคกรก็เพื่อ ใหบรรลุ
วัตถุประสงคทั้งสองประการนั้นเอง ดังนั้นองคกรจะตองรูตนเองกอนวา ณ ปจจุบันองคกรอยูในระดับใด
ในการแขงขันธุรกิจ จึงจะสามารถประเมินศักยภาพขององคกรในการยกระดับการจัดการโลจิสติกสของ
ตนเองใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น เพื่อสรางความไดเปรียบทางการแขงขันทางธุรกิจ 

 
รูปที่ 3.4  ลักษณะองคกรและความไดเปรียบในการแขงขันจากการจัดการโลจิสติกส 
 
 

 
ผูนําดานบริการ 
(Service Leader) 

ผูนําดานราคาและบริการ 
(Cost & Service Leader) 

 
ผูผลิตสินคา 
(Commodity Market) 

ผูนําดานราคา 
(Cost Leader) 

 
 
 
ที่มา : Christopher, 1998. 
  

จากรูปที่ 3.4 แสดงใหเห็นวาองคกรมีอยู 4 ประเภทดวยกันคือ ประเภทแรกเปนองคกรที่จัดเปน
ผูประกอบการรายหนึ่งในตลาดโดยไมมีลักษณะโดดเดน (Commodity Market) ประเภทที่สอง เปน
องคกรที่จัดเปนผูนําในดานราคา (Cost Leader) ประเภทตอมาคือ องคกรที่จัดเปนผูนําดานการบริการ 
(Service Leader) และประเภทสุดทายเปนองคกรที่จัดเปนผูนําทั้งทางดานราคาและบริการ (Cost & 
Service Leader) ซึ่งองคกรแตละประเภทลวนมีความไดเปรียบเสียเปรียบในการแขงขันดังนี้ 

 -  Commodity Market เปนองคกรที่จัดเปนผูประกอบการรายหนึ่งในตลาดที่มีผูผลิตเปนจํานวน
มากโดยไมมีลักษณะโดดเดนหรือแตกตางจากผูผลิตรายอื่น ไมมีการเพิ่มคุณคาของสินคา ทําใหสินคามี
มูลคาตํ่า อํานาจการตอรองจึงตกเปนของผูซื้อ ซึ่งถาจะทําใหองคกรสามารถแขงขันได ก็จะตองแขงขัน
เรื่องราคาเพื่อเปลี่ยนสถานะของตนเองใหเปนผูนําในดานราคา (Cost Leader) เพื่อสรางความแตกตาง
ในการแขงขัน โดยส่ิงที่องคกรตองทําก็คือพยายามลดตนทุนการผลิตเพื่อสรางความไดเปรียบทางการ
ผลิต (Productivity Advantage) เมื่อตนทุนการผลิตลดลงก็จะสามารถแขงขันทางดานราคาได นั่นคือ
ความพยายามที่จะบรรลุวัตถุประสงคขอแรกของการจัดการโลจิสติกสนั่งเอง 
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ความไดเปรียบทางดานการเพิ่มคุณคาของสินคา 
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 -  Cost Leader คือองคกรที่เปนผูนําทางดานราคาในตลาด กลาวคือเปนผูประกอบการที่
สามารถขายสินคาแบบเดียวกันในราคาที่ถูกกวาคูแขง ซึ่งเปนผลมาจากการท่ีองคกรสามารถควบคุม
ตนทุนการผลิตสินคานั่นเอง อยางไรก็ตามการที่องคกรที่เปนผูนําทางดานราคาจะตองตระหนักอยูเสมอ
วา คูแขงก็พยายามที่จะพัฒนาตนเองเพื่อยกระดับความสามารถทางการแขงขันใหเทาเทียมหรือดีกวา 
และเมื่อถึงระดับนั้นองคกรก็จะกลับมาอยูใน Commodity Market เชนเดิม โดยไมมีความแตกตางดาน
การแขงขันอีกตอไป ดังนั้นองคกรจึงตองมีการพัฒนาอยางตอเนื่องเพ่ือรักษาระดับความเปนผูนํา
ทางดานราคาของตนไว 

 -  Service Leader เปนองคกรที่พัฒนามาจาก Commodity Market โดยการสรางความ
ไดเปรียบทางดานการเพิ่มมูลคาของสินคา (Value Advantage) ดวยการใหบริการดานตางๆ ควบคูไป
กับตัวสินคา ความไดเปรียบทางการแขงขันจึงเกิดจากความพึงพอใจของลูกคาจากบริการที่ได จึงอาจ
กลาวไดวาองคกรที่พัฒนาตนเองมาอยูในระดับนี้ เปนองคกรที่สามารถบรรลุวัตถุประสงคขอที่สองของ
การจัดการโลจิสติกส อยางไรก็ตามองคกรที่เปนผูนําดานบริการก็เชนเดียวกับผูนําดานราคา ที่จะตองมี
การพัฒนาอยางตอเนื่อง เพื่อสรางความแตกตางใหกับองคกรโดยเนนดานบริการควบคูไปกับตัวสินคา 
เนื่องจากคูแขงก็พยายามพัฒนาตนเองใหเปนผูนําดานบริการเชนกัน 

 -  Service and Cost Leader เปนองคกรที่เปนผูนําทั้งในดานราคาและบริการ ซึ่งถือเปน
จุดหมายสูงสุดขององคกรที่จะพยายามพัฒนาตนเองใหอยูในระดับนี้ เพื่อใหเกิดความไดเปรียบทางการ
แขงขันตอคูแขงที่อยูในธุรกิจเดียวกัน เมื่อองคกรไดพัฒนามาถึงระดับนี้ นอกจากจะสามารถสรางความ
แตกตางไดอยางชัดเจนแลว ยังเปนการยากสําหรับคูแขงที่จะพัฒนาตนเองใหสามารถขึ้นมาอยูในระดับ
เดียวกันได ทั้งนี้เพราะการที่องคกรจะพัฒนามาถึงระดับนี้ไดจะตองอาศัยทั้งเวลา ความสามารถ และ
เงินทุน ดังนั้นองคกรที่เปนผูนําทั้งทางดานราคาและบริการ คือองคกรที่สามารถบรรลุวัตถุประสงคสอง
ประการของการจัดการโลจิสติกส นั่นคือสามารถควบคุมตนทุนการผลิตจนสามารถลดตนทุนในการผลิต
ไดจึงเกิดความไดเปรียบในการแขงขันทางดานการผลิต ทําใหเปนผูนําทางดานราคา และใน
ขณะเดียวกันก็สามารถตอบสนองความตองการของลูกคา ซึ่งทําใหเกิดความไดเปรียบในการเพ่ิมคุณคา
ใหกับสินคาจึงสามารถเปนผูนําทางดานบริการ ดังนั้นองคกรที่อยูในระดับนี้จึงสามารถดํารงความเปน
ผูนําท่ีมีศักยภาพ และความไดเปรียบในการแขงขันอยางสมบูรณ 

 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบในการแขงขันทางธุรกิจ ที่องคกรจะไดจากการบริหารจัดการทางโล
จิสติกสที่มีประสิทธิภาพแลว แตละองคกรจึงควรตะหนักถึงความสําคัญของกิจกรรมทางโลจิสติกสทั้ง 9 
กิจกรรม แลวจึงเลือกวิธีดําเนินการท่ีเหมาะสมกับลักษณะขององคกร เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ดําเนินการซึ่งจะนําไปสูความไดเปรียบในการแขงขันทางธุรกิจตอไป 

โลจิสติกสมีความสําคัญมากในเศรษฐกิจระดับชาติ และระดับภูมิภาคในสองดานสําคัญๆ ดาน
แรกคือ โลจิสติกสเปนรายจายแหงใหญของธุรกิจ ซึ่งจะสงผลกระทบ และถูกกระทบจากกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจอื่นๆ ดานที่สองคือ โลจิสติกสเปนตัวสงเสริมการเคลื่อนที่ของกิจกรรมทางธุรกิจมากมาย 
เนื่องจากโลจิสติกสสามารถชวยทําใหการขายสินคา และบริการทําไดงายขึ้น 
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โลจิสติกสไมถูกจํากัดอยูเพียงพรมแดนหรือตลาดในประเทศเทานั้น ในแตละประเทศ และ
ภูมิภาค  บริ ษัทสงออกและนําเขาพบคุณลักษณะของโลจิสติกสที่แตกตางออกไปจากตลาด
ภายในประเทศ ความแตกตางดังกลาวถูกแสดงในตารางที่ 3.5 

 
ตารางท่ี 3.5 ตารางแสดงคุณลักษณะของโลจิสติกสที่แตกตางของตลาดภายในประเทศและนานาชาติ 
 

ทรัพยากรโลจสิติกส และ
ส่ิงที่เกี่ยวของ 

ภายในประเทศ ระดับนานาชาติ 

ประเภทการขนสงสินคา โดยมากทางรถบรรทุก รถไฟ และการ
ขนสงทางน้ําภายในประเทศ 

โดยมากทางทะเล และทางอากาศ เปน
การขนสงหลายรูปแบบ 

วัตถุดิบ มีนอย ยกเวนที่ที่มีปญหาคอขวด เกี่ ยวข อง ในระ ดับ สู งกว า  เพราะ
ระยะเวลาสงผานนานข้ึน ความไม
แนนอนของความตองการ และความ
ไมแนนอนของการขนสง 

ผูแทน ติดตอเอง หรือจางคนนอก เกี่ยวของกับผูขนสงหลายรูปแบบ ผู
ใหบริการโลจิสติกส และผูแทนออก
ของ 

ความเส่ียงทางการเงิน ปานกลางถึงตํ่า มีมาก 
ความเส่ียงในตัวสินคา ปานกลางถึงตํ่า มีมาก 
หนวยงานรัฐบาล เกี่ยวของนอย เกี่ยวของมาก 
งานเอกสาร ใบตราสง (Bill of Lading; BOL) เปน

ตราสารที่ผูรับขนสินคาออกใหแกผูสง
สินคา เพื่อแสดงวาไดมีการรับสินคา 
เพื่อนําสงไปยังจุดหมายปลายทางที่ผู
สงสินคากําหนด 

มีเอกสารมาก สําหรับพิธีการศุลกากร 
และความตองการของหนวยงาน
รัฐบาล 

ระบบขอมูลและการส่ือสาร มีความพรอมมากในบางประเทศ และ
พรอมบางสวนสําหรับประเทศอื่นๆ 

เพิ่งมีการเริ่มตนการถายโอนขอมูลอิ
เล็กโทรนิกส 

ที่มา : This list is adapted from D.B. Grant, D.M. Lambert, J.R. Stock, and L.M. Ellram (2006), 
Fundamentals of Logistics Management, European Edition, McGraw-Hill: Berkshire, UK. 

 
ในเรื่องโลจิสติกสระหวางประเทศ ศุลกากรมีบทบาทมากในการชวยอํานวยความสะดวก บริษัท

สงออกและนําเขาตองพึ่งพาผูใหบริการเฉพาะทางเพื่ออํานวยความสะดวกสําหรับการไหลเวียนของ
สินคาขามพรมแดน ความแตกตางที่เห็นชัดท่ีสุดระหวางโลจิสติกสภายใน และระหวางประเทศคือ
สภาพแวดลอมของระบบนั่นเอง 
 
 



โครงการ “การศึกษาระบบโลจิสติกสของการคาไทย– จีน เพื่อรองรับขอตกลงการคาเสรีอาเซียน – จีน”  
 รายงานฉบับสมบูรณ RDG4950036 12 

 

3.4  ตัวช้ีวัดการบริหารจัดการที่ดีของบริการดานโลจิสติกส (LSP Performance Measurement) 

การวัดสมรรถนะ (Performance) การบริการดานโลจิสติกสของ LSP มีความสําคัญตอการสง
มอบคุณคาใหกับผูใชบริการ เนื่องจาก LSP เปนสวนหนึ่งของโซอุปทาน บริการของ LSP จึงควรตอง
สอดคลองกับกลยุทธหลักทางดานโซอุปทานของผูใชบริการ ซึ่งแบงกวางๆเปน 2 ประเภทคือ กลยุทธ
หลักท่ีเนนเรื่องประสิทธิภาพของตนทุน (Cost Efficient หรือ Lean) กับกลยุทธหลักท่ีเนนความสามารถ
ตอบสนองที่รวดเร็ว (Responsiveness หรือ Agile)   

ตัวอยางของตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานตนทุนของ LSP ไดแก Fill rate of delivery plans, 
Empty-to-loaded backhaul mile index, Equipment utilization rates (hours) และ Vehicle 
maintenance costs 

ตัวอยางของตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานการตอบสนองที่รวดเร็วของ LSP ไดแก Export shipment 
processing time, Delivery performance to customer requested date, Customs clearance time 

ในป 2004, Lieb & Bentz (2005) ไดสํารวจผูใชบริการของ 3PLs ผาน Chief Logistics 
Executives ของบริษัทผูผลิตรายใหญในอเมริกาจํานวน 500 ราย ตามขนาดของรายไดซึ่งอางอิงจาก 
Fortune Magazine ไดรับผลตอบกลับสุทธิจํานวน 60 ราย (12%) เกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจ
ใชบริการ 3PL รายเดิม (Renewal) หรือไม พบวาปจจัยสําคัญสุด 4 อันดับแรกคือ 

1)  คุณภาพของบริการ (Service Considerations) 
2)  ตนทุน (Cost Considerations) 
3)  ความสามารถในดานเทคโนโลยี (Technology Capability) 
4)  ความเชื่อถือไดในดานเวลารับ-สงสินคา (Reliability) 

 
นอกจาก 4 ปจจัยขางตนแลว ปจจัยอื่นๆรองลงมาไดแก provider responsiveness to client 

needs, willingness to “partner” with their clients, specific industry expertise, the scalability of the 
solutions offered, และ the attitude and enthusiasm of the provider เปนตน 

Lieb et al. (2005) ยังไดต้ังขอสังเกตในประเด็นของตนทุนวา ในการตัดสินใจเลือกใชบริการ
จาก 3PL รายใดรายหนึ่งเปนครั้งแรกนั้น กลุมตัวอยางสวนใหญพิจารณาเรื่องตนทุนเปนปจจัยสําคัญ
อันดับหนึ่ง แตจากผลสํารวจการตัดสินใจเลือกตอสัญญากับ 3PL รายเดิมอีกหรือไม กลุมตัวอยางสวน
ใหญจะใหความสําคัญกับคุณภาพบริการมาเปนอันดับหนึ่ง อยางไรก็ตาม ในการตัดสินใจจริง ยอม
พิจารณาจากหลายปจจัยพรอมกันและแตละปจจัยมีน้ําหนักความสําคัญที่แตกตางกันได 

สวน Lia et al. (2004) ไดสํารวจผูใหบริการดานโลจิสติกส 3 ประเภทในฮองกงคือ บริษัทขนสง
สินคาทางทะเลและอากาศ, Freight Forwarder และ 3PLs เพื่อประเมินสมรรถนะการใหบริการดาน 
Supply Chain และทดสอบความแตกตางระหวางกลุมตัวอยางทั้งสาม โดยใชแบบสอบถามสงไปยัง
ผูจัดการท่ัวไปหรือผูจัดการดานโลจิสติกส จํานวน 924 รายจาก Schednet - Asian Logistics Directory 
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(2001), ผลตอบกลับสุทธิ จํานวน 134 ราย (14.5%) ตารางท่ี 3.6  แสดงผลการวิจัย (บางสวน) จาก
งานวิจัยของ Lia เพื่อนําเสนอถึงความเปนไปไดในการนําวิธีการดังในตารางมาประยุกตใชในงานวิจัยนี้ 
 
ตารางท่ี 3.6  คาเฉล่ียและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยางในงานวิจัยของ Lia et al. (2004) 
 

 
 

แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาตัวชี้วัดการบริหารจัดการท่ีดีนั้น มีความสัมพันธกับแนวคิดเกี่ยวกับ 
Benchmark, Benchmarking และ Best Practices ความหมายของทั้งสามคํามีดังนี้ (สถาบันเพิ่มผลผลิต
แหงชาติ, 2545) Best Practices คือการปฏิบัติทั้งหลายที่สามารถกอใหเกิดผลที่เปนเลิศ หรืออาจกลาว
ไดวาเปนวิธีการปฏิบัติที่ทําใหองคกรประสบความสําเร็จ สวน Benchmarking คือวิธีการในการวัดและ
เปรียบเทียบผลิตภัณฑ บริการ และวิธีการปฏิบัติกับองคกรที่สามารถทําไดดีกวา เพื่อนําผลของการ
เปรียบเทียบมาใชในการปรับปรุงองคกรของตนเอง เพื่อมุงสูความเปนเลิศในธุรกิจ หรืออีกนัยหนึ่งคือ 
เปนกระบวนการของการวัดหรือการคนหา Benchmark เพื่อนําไปสูการไดมาซึ่งวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best 
Practices) ที่จะนํากลับมาประยุกตใชในการปรับปรุงองคกรของตนเอง ผลที่ไดรับจากการทํา 
Benchmarking จะทําใหรูวาใครที่เปนผูปฏิบัติไดดีที่สุด และเขามีวิธีการปฏิบัติอยางไร สุดทายคือคําวา 
Benchmark หมายถึง Best-in-Class คือผลการปฏิบัติหรือสมรรถนะของผูที่ทําไดดีที่สุดของกลุมที่เรา
พิจารณาเปรียบเทียบ โดยในทางปฏิบัติไมจําเปนตองเปนผูที่ดีที่สุดในโลก อาจจะแคดีที่สุดในประเทศ 
หรือในธุรกิจใดธุรกิจหนึ่งเทานั้น ขึ้นอยูกับเปาหมายวาตองการจะวัดเปรียบเทียบตนเองในระดับไหน 
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นอกจากนี้ Benchmark ยังเปนส่ิงที่ไมอยูกับที่ตลอดเวลา สามารถขยับขึ้นไดเรื่อยๆ ขึ้นอยูกับวามีผูทํา
ไดดีกวาหรือยัง ดังนั้น จึงตองมีการวัดเปรียบเทียบอยูเสมอ  

ประเภทของ Benchmarking แบงตามวัตถุประสงคไดดังนี้ (สถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ, 2545) 

• Performance Benchmarking : เปนการเปรียบเทียบผลปฏิบัติงานหรือตัวชี้วัดความสามารถใน
การปฏิบัติของกิจกรรม หรือผลลัพธการทํางานของกระบวนการตางๆ เปนวิธีที่เหมาะสมกับ
การเริ่มทํา Benchmarking ใหมๆ เพราะจะทําใหทราบวาเราดีหรือดอยกวาผูที่เรา
เปรียบเทียบดวยมากนอยเพียงไร 

• Process Benchmarking : เปนการเปรียบเทียบกระบวนการทํางานหรือวิธีการปฏิบัติงาน
ระหวางองคกร โดยเนนการเรียนรูวิธีการปฏิบัติที่ดีจากองคกรอื่น เพื่อมาปรับปรุงองคกรของ
ตนเอง 

• Product Benchmarking : เปนการเปรียบเทียบความพึงพอใจของลูกคา ตอคุณลักษณะของ
สินคาหรือบริการ นิยมทําในสินคากลุมที่เปนเทคโนโลยีหรือสินคาบริการท่ีตองตามแฟชั่น 

• Strategy Benchmarking : เปนการเปรียบเทียบกลยุทธระหวางองคกรเรากับองคกรที่ประสบ
ความสําเร็จในดานการวางกลยุทธ ซึ่งสวนใหญเปนองคกรที่มีประวัติความอยูรอดมายาวนาน 
หรือประสบความสําเร็จดานธุรกิจอยางตอเนื่อง 
 
มาตรฐานการจัดการโซอุปทานที่รูจักกันแพรหลายในระดับสากลรวมทั้งในประเทศไทย ไดแก 

Supply Chain Operations Reference Model (ตัวแบบอางอิงการดําเนินงานในโซอุปทาน มักเรียกยอๆ 
วา SCOR Model) ซึ่งพัฒนาและไดรับการสนับสนุนจาก Supply-Chain Council (www.supply-
chain.org) เพื่อใหเปนมาตรฐานเชื่อมโยงการจัดการโซอุปทานระหวางอุตสาหกรรมตางๆภายในโซ
อุปทาน โดยพิจารณากิจกรรมตางๆของแตละองคกรภายในโซอุปทานเปนกระบวนการมาตรฐาน 5 ชนิด
เชื่อมโยงกันคือ การวางแผน (Plan) การจัดหา (Source) การผลิต (Make) การสงมอบ (Deliver) และ
การสงคืน (Return) กิจกรรมในแตละองคกรจะถูกจัดกลุมอยูในกระบวนการเหลานี้ แลวนํากระบวนการ
เหลานี้มาเชื่อมโยงกันระหวางองคกร มีเกณฑประเมินสมรรถนะระดับปฏิบัติการ และสมรรถนะในระดับ
ภาพรวมของทั้งโซอุปทาน ดังตารางที่ 3.7  ครอบคลุมทั้งการวัดเชิงประสิทธิผล (Effectiveness) และ
ประสิทธิภาพ (Efficiency) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการ “การศึกษาระบบโลจิสติกสของการคาไทย– จีน เพื่อรองรับขอตกลงการคาเสรีอาเซียน – จีน”  
 รายงานฉบับสมบูรณ RDG4950036 15 

 

ตารางท่ี 3.7  Performance Attributes ในระดับภาพรวมของโซอุปทาน 
 

 
 

ถึงแมตัวแบบ SCOR จะเนนที่อุตสาหกรรมผลิต (Manufacturing Organization) มากกวาจะใช
กับธุรกิจบริการดานโลจิสติกสโดยตรง (Services Organization) แตก็สามารถนําวิธีการดังเชนที่แสดงใน
ตารางที่ 2.7 มาใชในธุรกิจดาน LSP ไดเชนกัน โดยพิจารณาให LSP เปนธุรกิจหลักหรือ Focal 
Company และใชวิธีพัฒนามาตรวัดสมรรถนะ (Performance Attributes) ที่มีทั้งมุมมองจากลูกคา 
(Customer-Facing) และมุมมองจากผูใหบริการ (Internal-Facing) 
 

David B. Grant (2006) ไดพัฒนามาตรวัดการใหบริการลูกคาของ Bernard J. La Londe และ 
Paul H. Zinszer (1976) โดยแบงองคประกอบการใหบริการดานโลจิสติกสเปน 3 กลุมคือ 

1)  Pre-transaction elements 
2)  Transaction elements 
3)  Post-transaction elements 

 
รายละเอียดของมาตรวัดแตละกลุม มีดังนี้ 
 
Pre-transaction elements 

• Quality of sales representatives : ความรูความสามารถของตัวแทนขาย 

• Regular calls by sales reps : การเอาใจใสอยางสม่ําเสมอของตัวแทนขาย 

• Communicates target delivery dates : การแจงวันสงมอบสินคาใหทราบ 
 
Transaction elements 

• Ordering convenience : ความสะดวกงายดายในการติดตอใชบริการ 

• Acknowledgement of orders : วิธียืนยันการตกลงรับคําส่ังซื้อจากลูกคา 
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• Credit term offered : รูปแบบของเงื่อนไขการชําระเงิน 

• Perform services right the first time : ดําเนินการไดอยางถูกตอง ต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการ
ตามคําส่ังซื้อของลูกคา 

• Handling of queries : การดําเนินการใหกับคําถาม/ขอสงสัยตางๆ จากลูกคา 

• Order cycle time : ระยะเวลาตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกคา 

• Order cycle time reliability : ความแนนอนเชื่อถือไดของระยะเวลาตอบสนองดานบริการ 

• On time deliveries : การสงมอบบริการไดตรงเวลา 

• Shipment shortages : การสงมอบสินคาไมครบถวนตามจํานวนที่ลูกคาส่ัง 

• Shipment delays : การสงมอบสินคาลาชา 

• Ability to handle emergency orders : ความสามารถในการใหบริการ ในกรณีเรงดวน 

• Timely response to customers’ requests : ตอบสนองตอความตองการของลูกคาไดรวดเร็ว 

• Solve customers’ problems : ชวยลูกคาแกไขปญหาอุปสรรคตางๆในบริการดานโลจิสติกส 

• Order tracing capability (Product Trackig or tracing) : ความสามารถในการติดตามสถานะ
ของสินคา 

• Order status information : คุณภาพของขอมูลสถานะสินคา 
 

Post-transaction elements 

• Customer claims, complaints, returns : การดําเนินการตอขอรองเรียนของลูกคา 

• Accuracy of invoices and other documents : ความถูกตองของเอกสารใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ 

• Damage (concealed & visible) : การรับผิดชอบตอความเสียหาย 
 
 
สรุป 
 

เนื่องจาก LSP จัดเปนธุรกิจใหบริการ ดังนั้น การประเมินประสิทธิภาพของผูประกอบการโลจิ
สติกสไทยบนเสนทางไทย-จีน ในงานวิจัยนี้ จึงไดนําแนวทางของ Grant สําหรับประเมินความสามารถ
ในการใหบริการของ LSP มาใชเปนเคร่ืองมือเริ่มตนของการพัฒนา การท่ีแนวทางของ Grant เนน
พิจารณาในมุมมองของลูกคา (Customers’ Perspective) เปนหลักนั้น มีความสะดวกในการเชื่อมโยง
ระหวางส่ิงที่ลูกคาผูใชบริการตองการ (เพราะแนวทางของ Grant เริ่มตนที่ความตองการของลูกคา
นั่นเอง) กับส่ิงที่ทาง LSP สามารถทําได 

ดังนั้น นอกจากจะสามารถนําผลลัพธที่ไดไปพัฒนาเปน Benchmarking ระหวางกลุม LSP 
ตางๆแลว ยังสามารถตอยอดไปสูการสํารวจวิจัยตลาดผูใชบริการถึงความตองการในกิจกรรมบริการ
ตางๆ ของ LSP รวมถึง LSP แตละรายยังสามารถประเมินความสามารถในบริการของตนเองเทียบกับ
ความคาดหวังของกลุมลูกคาของตนเอง (Gap Analysis) ไดอีกดวย 
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บทที่ 4 
วิธีการศึกษา 

 
4.1 กรอบการวิจัย 
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4.2 วิธีการศึกษา 
การวิจัยเรื่อง ตนทุนดานโลจิสติกสสําหรับอุตสาหกรรมสงออกไทย เปนการวิจัยเชิงสํารวจ 

(Survey) โดยใชแบบสอบถามและการสัมภาษณเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล  

 
4.3 จํานวนประชากรและกลุมตัวอยาง 
1. ผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Provider : LSP)  

กลุมประชากร 
สําหรับจํานวนประชากรผูใหบริการโลจิสติกสไทยนั้น ทางผูวิจัยไดคัดเลือกมากจากสมาชิกของ

สมาพันธผูใหบริการโลจิสติกสไทย ซึ่งประกอบไปดวย 

• สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (TIFFA) 

• สมาคมตัวแทนขนสงสินคาทางอากาศไทย (TAFA) 

• สมาคมขนสงสินคา (THETTA) 

• สมาคมขนสงสินคาเพื่อการนําเขา-สงออก 

• สมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตไทย (TLCB) 

โดยจํานวนประชากรที่เปนสมาชิกของสมาพันธผูใหบริการโลจิสติกสไทยดังกลาว เมื่อไดทําการคัดแยก
บริษัทที่มีรายชื่อซ้ํากันในแตละสมาคมแลวพบวามีจํานวนประชากรท้ังส้ิน 647 ราย 
 กลุมตัวอยาง 

ในการศึกษาจะกําหนดจํานวนกลุมตัวอยางจากจํานวนประชากรผูใหบริการโลจิสติกส 
(Logistics Service Provider : LSP) ของไทยทั่วประเทศจากสมาชิกของสมาพันธผูใหบริการโลจิสติกส
ไทยในขางตน โดยใชสูตรการคํานวณหากลุมตัวอยางโดยวิธีการของ Yamane ดังนี้ 

n     =            N 
               1 + (N *e * e) 
 
       =                 647 

                          1 + (647 * 0.05 * 0.05) 
 
                   =   247 ตัวอยาง 
 
2. ผูนําเขา-สงออก 

กลุมประชากร 
สําหรับจํานวนประชากรผูนําเขา-สงออกของไทย ทางผูวิจัยไดคัดเลือกมากจากรายชื่อผูสงออก 

ของกรมสงเสริมการสงออก กระทรวงพาณิชย ซึ่งประกอบไปดวย 
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ประเภทของผูสงออก จํานวน 

1. ผูสงออกผลิตภัณฑทางการเกษตร (Agricultural products)  825 ราย 

2. ผูสงออกกระเปา รองเทาและเครื่องหนัง (Bag/Footwear/Leather) 622 ราย 

3. ผูสงออกพลาสติกและเคมีภัณฑ (Plastic rasin/Chemicals) 337 ราย 

4. ผูสงออกชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา  

(Electronics parts/Electrical products) 

758 ราย 

5. ผูสงออกเฟอรนิเจอร (Furniture) 696 ราย 

6. ผูสงออกส่ิงทอท่ีใชในครัวเรือน (Home textiles) 255 ราย 

7. ผูสงออกเครื่องจักรและอุปกรณตางๆ (Machinery/Equipment) 299 ราย 

8. ผูสงออกสัตวเลี้ยงและผลิตภัณฑจากฟารม (Pet and farming products) 87 ราย 

9. ผูสงออกอุปกรณนิรภัย (Safety products) 24 ราย 

10. ผูสงออกอุปกรณกีฬา (Sporting goods) 92 ราย 

11. ผูสงออกส่ิงทอและเส้ือผาสําเร็จรูป (Textiles, garment and fashion accessories)  1,509 ราย 

12. ผูสงออกนาฬิกา อัญมณีและเครื่องประดับ (Watch/Clock/Gems/Jewelry) 855 ราย 

13. ผูสงออกรถยนตและชิ้นสวนยานยนต (Automotive/Auto parts and accessories) 552 ราย 

14. ผูสงออกวัสดุกอสราง (Building materials/Hardware Items) 915 ราย 

15. ผูสงออกเครื่องสําอาง ผลิตภัณฑยา  

(Cosmetics/Toiletries/Medical supplies/Optical goods) 

852 ราย 

16. ผูสงออกผลิตภัณฑอาหาร (Food) 1,556 ราย 

17. ผูสงออกอุปกรณประดับตกแตง ของขวัญและสินคาหัตถกรรม  

(Gifts and decorative items/Handicrafts) 

1,423 ราย 

18. ผูสงออกผลิตภัณฑเครื่องใชภายในบาน (Household products) 800 ราย 

19. ผูสงออกสินแรและเชื้อเพลิง (Minerals/Fuels) 69 ราย 

20. ผูสงออกส่ิงพิมพและบรรจุภัณฑ (Printing products and service/Packaging) 487 ราย 

21. ผูสงออกที่เปนผูคา (Service trade) 830 ราย 

22. ผูสงออกวัสดุเครื่องใชภายในสํานักงาน (Stationery/Office supplies and 

equipments) 

145 ราย 

23. ผูสงออกของเลนเด็กและเกมส (Toys and games) 206 ราย 

รวมเปนจํานวนทั้งส้ิน 14,194 ราย 
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กลุมตัวอยาง 
โดยจะกําหนดจํานวนกลุมตัวอยางจากจํานวนผูนําเขา-สงออก (Importer and Exporter) ของ

ไทยทั่วประเทศ จากกลุมประชากรดังกลาว โดยใชสูตรการคํานวณหากลุมตัวอยางโดยวิธีการของ 
Yamane ดังนี้ 

n     =            N 
               1 + (N *e * e) 
 
       =                 14,194 

                          1 + (14,194 * 0.05 * 0.05) 
 
                     =   389 ตัวอยาง 
 
4.4  เครื่องมือที่ใชในการศึกษา 
 การวิจัยนี้ทั้งในสวนของการเก็บขอมูลของผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics service 
provider) และผูนําเขา-สงออก (Importer – Exporter) จะใชการเก็บรวบขอมูลดวยแบบสอบถาม 
(Questionnaire) และการสัมภาษณแบบเฉพาะกลุม (Focus group) โดยในสวนของแบบสอบถามจะมีทั้ง
แบบสอบถามปลายเปด (Open-ended-Questionnaire) และแบบสอบถามปลายปด (Closed-ended-
Questionnaire) โดยจะครอบคลุมเนื้อหาดังตอไปนี้ 
ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics service provider) 

1. ขอมูลทั่วไป (Company profile) ซึ่งไดแก ชื่อบริษัท สัดสวนของผูถือหุนระหวางผูถือหุนสัญชาติ

ไทยและตางชาติ ลักษณะของธุรกิจที่ใหบริการ ธุรกิจหลักของบริษัท ลักษณะบรรจุภัณฑของ

สินคาที่ใหบริการ ประเภทของสินคาหลักท่ีใหบริการ และรายไดจากการดําเนินงานของบริษัท 

2. เสนทางที่มีการใหบริการการขนสง (Origin and Destination) โดยใหระบุตนทางและปลายทาง
ที่บริษัทมีการใหบริการในการขนสงสินคามากที่สุด 3 อันดับแรกตามปริมาณการขนสง ทั้งใน
สวนของการใหบริการขนสงสินคาภายในประเทศ การใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้ง
การสงออกไปยังตางประเทศและนําเขาสินคาจากตางประเทศเขามาในประเทศ 

3. ในสวนนี้จะเปนคําถามเสริมสําหรับบริษัทที่มีการใหบริการการขนสงสินคาจากประเทศไทยไป
ยังประเทศจีน (Export) และบริการขนสงสินคาจากประเทศจีนมายังประเทศไทย (Import) โดย
ระบุประเภทของสินคาที่มีการใหบริการการขนสงมากที่สุด 3 อันดับแรกตามปริมาณ รวมทั้ง
ระบุตนทางและปลายทางของสินคาดังกลาว 

4. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Pre-transaction เพื่อใหทราบ
ถึงความสามารถปฏิบัติงานของบริษัทในชวงกอนที่จะมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา เชน การ
ติดตอลูกคา นโยบายการใหบริการลูกคาของบริษัท เปนตน  

5. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Transaction เพื่อใหทราบถึง
ความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากที่มีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา ไดแก 
ระยะเวลาที่ใชในการใหบริการ ความสามารถในการสงมอบสินคาหรือบริการไดอยางตรงเวลา
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และครบถวนตามที่ลูกคากําหนด ระยะเวลาที่ลูกคาชําระเงินใหแกบริษัท ระยะเวลาที่บริษัทชําระ
เงินใหกับ Supplier ระยะเวลาท่ีบริษัทสามารถตอบขอสงสัยของลูกคาไดอยางครบถวน 
ความสามารถของบริษัทที่สามารถดําเนินงานไดอยางถูกตองต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติตามคําส่ัง
ซื้อของลูกคา ความสามารถในการใหบริการในกรณีเรงดวน  

6. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Post-Transaction เพื่อให
ทราบถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากที่บริษัทไดทําการสงมอบสินคาหรือ
บริการใหแกลูกคา ไดแก อัตราสวนขอรองเรียนจากลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือการบริการ 
ประเภทของขอรองเรียนสวนใหญที่บริษัทพบ ระยะเวลาที่บริษัทใชในการจัดการกับขอรองเรียน
ดังกลาว อัตราสวนของขอผิดพลาดของเอกสารตางๆ ที่สงใหกับลูกคา 

 
ผูนําเขา-สงออก (Importer-Exporter) 
1. ขอมูลทั่วไป (Company profile) ซึ่งไดแก ชื่อบริษัท ประเภทของธุรกิจ ผลิตภัณฑที่ผลิตหรือ

จําหนาย ตําแหนงของบริษัทในโซอุปทาน รายไดจากการดําเนินงานของบริษัท 
2. การกระจายผลผลิตของสินคา จุดหมายปลายทางของสินคาทั้งในประเทศและตางประเทศ 3 

อันดับแรกตามมูลคาสินคา 

3. ในสวนนี้จะเปนคําถามเสริมสําหรับบริษัทที่มีการนําเขาวัตถุดิบหรือสินคาจากประเทศจีน 

(Import) หรือบริษัทที่มีการสงออกสินคาไปยังประเทศจีน (Export) โดยระบุของประเภทสินคา

หรือวัตถุดิบที่มีการนําเขาหรือสงออกมากท่ีสุด 3 อันดับแรกตามมูลคา รวมทั้งระบุตนทาง

สําหรับสินคาหรือวัตถุดิบนําเขาและระบุจุดหมายปลายทางสําหรับสินคาสงออก 

4. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Pre-transaction เพื่อใหทราบ

ถึงความสามารถปฏิบัติงานของบริษัทในชวงกอนที่จะมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา เชน การ

ติดตอลูกคา นโยบายการใหบริการลูกคาของบริษัท เปนตน  

5. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Transaction เพื่อใหทราบถึง

ความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากที่มีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา ไดแก 

ระยะเวลาที่ใชในการใหบริการ ความสามารถในการสงมอบสินคาหรือบริการไดอยางตรงเวลา

และครบถวนตามที่ลูกคากําหนด ระยะเวลาที่ลูกคาชําระเงินใหแกบริษัท ระยะเวลาที่บริษัทชําระ

เงินใหกับ Supplier ระยะเวลาท่ีบริษัทสามารถตอบขอสงสัยของลูกคาไดอยางครบถวน 

ความสามารถของบริษัทที่สามารถดําเนินงานไดอยางถูกตองต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติตามคําส่ัง

ซื้อของลูกคา 

6. ขอมูลดานความสามารถในการดําเนินงานของบริษัทในสวนของ Post-Transaction เพื่อให

ทราบถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากที่บริษัทไดทําการสงมอบสินคาหรือ

บริการใหแกลูกคา ไดแก อัตราสวนขอรองเรียนจากลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือการบริการ 

ประเภทของขอรองเรียนสวนใหญที่บริษัทพบ ระยะเวลาที่บริษัทใชในการจัดการกับขอรองเรียน

ดังกลาว อัตราสวนของขอผิดพลาดของเอกสารตางๆ ที่สงใหกับลูกคา 
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4.5 การวิเคราะหขอมูล 
  วิเคราะหขอมูลโดยใชการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยใชคาสถิติ 
ความถี่ รอยละ (Percentage) คาเฉล่ีย (Mean) คาสูงสุด (Max) และคาตํ่าสุด (Min) 
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บทที่ 5 
ผลการศึกษา 

 
 ในการประเมินประสิทธิภาพของผูสงออก-นําเขา และผูใหบริการดานโลจิสติกสของไทยที่
เกี่ยวของกับการคาขายระหวางไทยและจีนตอนใต จะแบงการนําเสนออกเปน 2 สวนใหญๆ คือ สวนที่1 
เปนการประเมินประสิทธิภาพผูประกอบการโลจิสติกสไทย  และสวนที่ 2 ประเมินประสิทธิภาพผูนําเขา-
สงออกไทย ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
5.1 ผลการประเมินประสิทธิภาพผูประกอบการโลจิสติกสไทย 
 
 ในการวิเคราะหเพื่อประเมินประสิทธิภาพผูประกอบการโลจิสติกสไทยที่ดําเนินการขนสง
ระหวางไทย-จีน จะแบงออกเปน 4 สวน ไดแก  สวนขอมูลทั่วไป   สวน Pre-transaction   สวน 
Transaction  และสวน  Post-Transaction ซึ่งผลที่ไดจะถูกนําเสนอและอธิบายไดดังนี้ 
 
สวนที่ 1 : ขอมูลทั่วไป  
 
 ในสวนนี้ คําถามสวนใหญจะเปนการวิเคราะหถึงภาพรวมของการดําเนินธุรกิจขนสง อาทิ  
ขนาดของบริษัท   ประเภทของการใหบริการ    ประเภทของสินคาที่มาใชบริการ    จุดหมายปลายทาง
ของการขนสง  เปนตน  ซึ่งการวิเคราะหจะใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก  สัดสวนรอยละและการนับความถี่  
โดยจะนําเสนอในรูปแบบของตารางแจกแจงความถี่  กราฟแทง  และกราฟวงกลม   รวมทั้งจะอธิบายถึง
ผลการวิเคราะหวามีความหมายอยางไร    
 
(1) สัดสวนผูถือหุนไทย ตอ สัดสวนผูถือหุนตางชาติ ของบริษัท  พบวา 

Pure Thai 144 
Thai majority 96 
Foreign majority 4 
ไมตอบ 16 

 200 
 

Pure Thai
72%

Thai majority
18%

Foreign majority
2%

ไมตอบ
8%
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จากรูปจะเห็นไดวาผูใหบริการโลจิสติกสสวนใหญประมาณรอยละ 70 ของกลุมตัวอยางจะเปนบริษัทของ
คนไทย  และอีกประมาณรอยละ 18 ก็เปนบริษัทที่มีผูถือหุนสวนใหญเปนคนไทย  หรือสามารถกลาวได
วาเกือบรอยละ 90 ของกลุมตัวอยางเปนบริษัทของคนไทย  สวนอีกรอยละ 10 ที่เหลือจะเปนบริษัท
ตางชาติ    
 
(2) ลักษณะของธุรกิจที่ใหบริการ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
Customs clearance 66% 
Freight forwarding 60% 
Domestics transportation 48% 
Warehousing 32% 
Domestics distribution 30% 
Labeling and packaging 16% 
Inventory management 14% 
Solution providers 12% 
International carriers 10% 
Logistics IT systems 10% 

 

         Domestics 
transportation, 48%
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distribution, 30%
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management, 14%
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          Labeling and 
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จากรูปแสดงใหเห็นวากิจกรรมหรือบริการที่กลุมตัวอยางนิยมใหบริการ คือ Customs clearance และ 
Freight forwarding ซึ่งมีสัดสวนที่สูงถึงประมาณรอยละ 60  (หมายเหตุ : ผลรวมของสัดสวนทั้งหมดจะ
มากกวา 100 เนื่องจากสามารถตอบไดมากกวา 1 ขอ) หรือหมายความวาจากจํานวนกลุมตัวอยาง 200 
บริษัท มีถึงรอยละ 60 หรือ 120 บริษัทที่มีการใหบริการดาน  Customs clearance และ Freight 
forwarding ซึ่งสะทอนใหเห็นวาผูใหบริการโลจิสติกสสวนใหญแลวจะเปนผูใหบริการการขนสงระหวาง
ประเทศ   นอกนั้น กลุมตัวอยางประมาณรอยละ 48 (ประมาณ 96 บริษัท) และรอยละ 30 (ประมาณ 60 
บริษัท)  จะมีการใหบริการการขนสงและกระจายสินคาภายในประเทศ  สวนกิจกรรมหรือบริการโลจิ



โครงการ “การศึกษาระบบโลจิสติกสของการคาไทย– จีน เพื่อรองรับขอตกลงการคาเสรีอาเซียน – จีน”  
 รายงานฉบับสมบูรณ RDG4950036 25 

 

สติกสอื่นๆ อาทิ Warehousing, Inventory management, Labeling and packaging ก็มีอยูบางแตไม
มากเทาที่ควร  แตที่นาสนใจก็คือ บริษัทที่ใหบริการแบบ Solution providers หรือ ผูบริหารจัดการโลจิ
สติกสครบวงจรนั้นมีเพียงแครอยละ 12 หรือ 24 บริษัทจากท้ังหมด 200 บริษัท ซึ่งถือวายังมีจํานวนที่
นอยมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ  
 
(3) บริการท่ีเปนธุรกิจหลัก (Core business) ของบริษัท (เลือกตอบไดเพียง 1 ขอ) 

Freight forwarding 42% 
Customs clearance 24% 
Domestics transportation 10% 
International carriers 10% 
Domestics distribution 6% 
Warehousing 6% 
Logistics IT systems 2% 
Inventory management 0% 
Labeling and packaging 0% 
Solution providers 0% 
 100% 
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จากรูปจะเห็นวาธุรกิจหลักท่ีกลุมตัวอยางดําเนินการอยู คือ Freight forwarding และ Customs 
clearance ที่มีสัดสวนสูงถึงประมาณรอยละ 66 นอกนั้นก็เปนการใหบริการดาน Domestics 
transportation, International carriers, Domestics distribution และ Warehousing ตามลําดับ  สวน 
บริการดาน Logistics IT systems, Inventory management, Labeling and packaging และ Solution 
providers นั้น เกือบจะถือวาไมมีการใหบริการท่ีเปนธุรกิจหลักเลย 
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(4) ลักษณะบรรจุภัณฑของสินคาที่ใหบริการ 
สินคาบรรจุตูคอนเทนเนอร 66% 
สินคาบรรจุกลอง 42% 
สินคาบรรจุเปน Pallet 40% 
สินคาเทกองแหง 26% 
สินคาเทกองเหลว 2% 

 

        สินคาบรรจุตูคอน
เทนเนอร, 66%

           สินคาบรรจุ
กลอง, 42%

          สินคาเทกอง
แหง, 26%

           สินคาเทกอง
เหลว, 2%

           สินคาบรรจุเปน
 Pallet, 40%

 
จากรูปจะเห็นวาลักษณะบรรจุภัณฑของสินคาที่ใหบริการท่ีสวนใหญแลวจะมีการใหบริการสินคาแบบ
บรรจุตูคอนเทนเนอรและบรรจุกลอง (LCL: Less than Container Loaded) ซึ่งก็สอดคลองกับประเภท
ของธุรกิจที่กลุมตัวอยางใหบริการ ซึ่งก็คือการขนสงระหวางประเทศ ที่จะตองใชการขนสงสินคาเปนตู
คอนเทนเนอรเปนหลักอยูแลว  แตอยางไรก็ดี การขนสงแบบสินคาที่จัดเรียงใน Pallet แลวยกขึ้น
รถบรรทุกก็ยังมีอยู โดยคิดเปนรอยละ 40 นอกนั้นก็จะเปนการขนสงแบบสินคาเทกองแหงและเหลวที่มี
สัดสวนตํ่ามาก (หมายเหตุ : ผลรวมของสัดสวนทั้งหมดจะมากกวา 100 เนื่องจากสามารถตอบได
มากกวา 1 ขอ) 
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(5) ประเภทของสินคาหลักท่ีใหบริการสงออกไปประเทศจีน (เชน เครื่องใชไฟฟา ชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิกส ชิ้นสวนยานยนต อาหาร สินคาอุปโภคบริโภค เปนตน) 
 
ชิ้นสวน Electronics 56 
อาหาร 30 
สินคาอุปโภคบริโภค 20 
เคมีภัณฑ 18 
ชิ้นสวนยานยนต 16 
ส่ิงทอ 16 
เครื่องใชไฟฟา 14 
อุปกรณกอสราง 8 
เครื่องจักร 6 
ไมตอบ 8 

 

ช้ินสวน EE, 56%

อาหาร, 30%

สินคาอุปโภคบริโภค, 
40%

ช้ินสวนยานยนต, 16%

เครื่องใชไฟฟา, 14%

อุปกรณกอสราง, 8%

เคมีภัณฑ, 18%

ส่ิงทอ, 16%

เคร่ืองจักร, 6%
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จากรูปจะเห็นไดวาสินคาที่กลุมตัวอยางใหบริการขนสงสวนมากแลวจะเปนสินคาประเภทชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิก  สินคาอุปโภคและบริโภค  อาหาร  เคมีภัณฑ  ส่ิงทอ  ชิ้นสวนยานยนต และเครื่องใชไฟฟา 
ตามลําดับ  โดยสินคาเหลานี้จะตองบรรจุในตูคอนเทนเนอร (ไมวาจะเปนแบบเต็มตูหรือแบบ LCL) เพื่อ
ทําการขนสงไปยังปลายทาง ซึ่งก็จะสอดคลองกับผลสํารวจที่ไดเกี่ยวกับประเภทของการบรรจุสินคาเพื่อ
การขนสงวาสัดสวนการบรรจุสินคาโดยใชตูคอนเทนเนอรและกลองนั้น มีสัดสวนมากที่สุด   นอกจากนี้ ก็
จะมีการขนสงอุปกรณกอสรางและเครื่องจักรที่มีขนาดใหญ โดยจะใชการวางบน Pallets แลวยกข้ึนไป
วางบนรถบรรทุก เพื่อขนสงไปจุดหมายปลายทางตอไป  (หมายเหตุ : ผลรวมของสัดสวนทั้งหมดจะ
มากกวา 100 เนื่องจากสามารถตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
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(6) รายไดจากการดําเนินงานของบริษัทในป 2549 
 
ขนาดบริษัท  
1-12 MB 60 
13-60 MB 60 
60-100 MB 16 
100 up MB 40 
ไมตอบ (N.A.) 24 

 200 
 

 
 
จากรูปพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญแลวจะเปนบริษัทขนาดกลางและขยาดยอม (SMEs) คือ มีรายได
ประมาณปละ 1 ลานบาท ถึง 60 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 60 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ซึ่งก็
สะทอนใหเห็นวากลุมตัวอยางสวนใหญที่เปน Pure Thai และ Thai majority นั้น มีเงินทุนที่จํากัดในการ
ดําเนินธุรกิจและไมมีการใหบริการท่ีหลากหลาย จึงสงผลใหรายไดที่เกิดขึ้นในปที่ผานมาอยูในระดับไม
เกิน 60 ลานบาท  ซึ่งทั้งๆ ที่การคาระหวางไทยและจีน หรือกับประเทศอื่นๆ นั้น กลับมีการขยายตัว
เพิ่มขึ้น  ซึ่งจุดนี้เอง ที่ถือวาเปนขอจํากัดท่ีสําคัญของผูประกอบการไทยเปนอยางยิ่ง    
แตในทางกลับกัน จากรูปจะเห็นวามีกลุมตัวอยางประมาณรอยละ 30 ที่มีรายไดตอปมากกวา 60 ลาน
บาท ซึ่งจากการวิเคราะหก็พบวาบริษัทเหลานี้เปนบริษัทที่ถือหุนสวนใหญโดยตางชาติหรือไมเชนนั้นก็
จะเปนบริษัทของไทยที่มีขนาดใหญ  นี่ก็แสดงใหเห็นไดวาบริษัทตางชาติถึงแมจะมีจํานวนอยูเพียงแค
รอยละ 2 ของกลุมตัวอยาง และบริษัทของไทยที่มีขนาดใหญซึ่งเมื่อคิดรวมกันแลวก็ไมนาที่จะมีจํานวน
มากกวารอยละ 10  แตกลับสามารถสรางรายไดสูงถึงรอยละ 30 ของรายไดรวมทั้งหมดจากกลุมตัวอยาง  
ขณะที่บริษัทของไทยที่มีจํานวนถึงรอยละ90 ของกลุมตัวอยาง กลับสามารถสรางรายไดเกิดขึ้นเพียงรอย
ละ 60 ของรายไดทั้งหมด  ซึ่งทั้งนี้ก็เกิดมาจากการท่ีบรัทไทยมีการใหบริการท่ีไมหลากหลายเทากับ
บริษัทตางชาติ  และอีกประการก็คือกิจกรรมที่ใหบริการนั้นสามารถสรางรายไดไมมากเทากิจกรรมอื่นๆ 
นั่นเอง  
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 (7) เสนทางที่มีการใหบริการขนสงสินคามากที่สุด ตามปริมาณการขนสง  
 

• ภายในประเทศไทย 
    
  ปลายทางในประเทศไทย  

  กลาง เหนือ ออกเฉียงเหนือ ใต ตะวันตก ตะวันออก รวม 

ตน
ทา

งใ
นป

ระ
เท
ศไ
ทย

 

กลาง 104 24 12 20 0 20 180 
เหนือ 4 0 0 0 0 0 4 

ออกเฉียง
เหนือ 0 0 0 0 0 0 0 
ใต 0 0 0 0 0 0 0 

ตะวันตก 0 0 0 0 0 0 0 
ตะวันออก 12 0 0 4 0 0 16 
รวม 120 24 12 24 0 20 200 

 

 
จากตารางจะเห็นไดวาสําหรับการขนสงภายในประเทศที่กลุมตัวอยางมีใหบริการนั้น  ตนทางสวนใหญจะ
อยูที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล กระจายไปสูภาคตางๆ  ทั่วประเทศ ดังสัดสวนที่แสดงโดยรูปตอไปนี้ 
ตนทาง : ภาคกลาง 

กลาง
58%

เหนือ
13%

อีสาน
7%

ใต
11%

ตะวันตก
0%

ตะวันออก
11%

 
สําหรับกลุมตัวอยางที่อยูภาคเหนือก็จะมีการขนสงสินคามาที่ภาคกลางเพียงที่เดียว  สวนกลุมตัวอยางที่
อยูภาคตะวันออกก็จะมีการสงยางพาราไปยังภาคกลางและสินคาประเภทอื่นไปภาคใต   แตภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือและภาคตะวันตกนั้น จากการสํารวยพบวาไมมีกลุมตัวอยางทําธุรกิจในภาคเหลานี้
เลย  
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จากผลการสํารวจ สามารถสรุปไดวากลุมตัวอยางนั้นจะมีการขนสงสินคาไปภายในภาคกลางเปนหลัก 
รองลงมาจะเปนการขนสงไปยังภาคอื่นๆ โดยมีการขนสงไปยังภาคเหนือเปนอันดับตนๆ ซึ่งเปนการ
สะทอนใหเห็นถึงการเพิ่มขึ้นความสําคัญ  รวมถึงขนาดและมูลคาของการคาระหวางประเทศไทยและจีน
ที่นับวันจะมีมูลคาสูงขึ้นดวย และในทางกลับกันสินคาจากจีนที่ผานเขามาทางภาคเหนือก็จะมีการ
กระจายมายังภาคกลางและภูมิภาคอ่ืนๆ ในประเทศดวยเชนกัน 
 

• ระหวางประเทศไทยและภูมิภาคตางๆ  

จีน, 46%

อเมริกา, 40%

ยุโรป, 22%

เอเชีย, 92%

 
 
สําหรับการขนสงไปยังปลายทางในตางประเทศ พบวา สวนใหญแลวกลุมตัวอยางจะสงไปยังประเทศใน
ภูมิภาคเอเชีย ไดแก ฮองกง  สิงคโปร  มาเลเซีย  อินเดีย เปนตน  รองลงมาก็จะเปนจีน  อเมริกา และ
ยุโรป ตามลําดับ (หมายเหตุ : ผลรวมของสัดสวนทั้งหมดจะมากกวา 100 เนื่องจากสามารถตอบได
มากกวา 1 ขอ)    
 
ซึ่งจากผลการสํารวจนี้ สะทอนใหเห็นวาปจจุบันการคาขายของไทยไดเปลี่ยนไปแลว โดยจากเดิมตลาด
หลักของไทยจะอยูในภูมิภาคอเมริกาและยุโรป  แตปจจุบันแนวโนมจะกลายเปนวาอยูในแถวภูมิภาค
เอเชีย  นอกจากนี้ยังมีการคากับประเทศจีนที่มีความสําคัญมากขึ้นจนมีสัดสวนที่ทัดเทียมกับการคากับ
ประเทศอเมริกา  และสูงกวาการคากับประเทศในยุโรปอีกดวย 
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(8) บริษัทของทานมีการใหบริการขนสงสินคาไปยังประเทศจีนหรือไม 
 
 
ขนไปจีน 96 
ไมขน 88 
ไมตอบ (N.A.) 16 

 200 
 

 
 
 
พบวา กึ่งหนึ่งของกลุมตัวอยางมีการขนสงสินคาไปประเทศจีน  สวนที่เหลือก็จะเปนการขนสงไปยัง
ประเทศตางๆ ทั่วโลก  ผลที่ไดนี้สะทอนใหเห็นวาผูใหบริการโลจิสติกสไทยเริ่มหันมาใหความสําคัญกับ
การขนสงสินคาไปประเทศจีนมากขึ้นกวาเดิม (การสงออกจากประเทศไทยไปประเทศจีน ป 2551 
ระหวางเดือนมกราคม-ตุลาคม มีมูลคา 468,031 ลานบาท ซึ่งสูงกวามูลคาการสงออกในชวงเดียวกันของ
ป 2550 ที่มีมูลคา 441,757 ลานบาท; ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานัก
ปลัดกระทรวงพาณิชย  โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร)  
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(9) ผลิตภัณฑที่บริษัทใหบริการขนสงจากประเทศไทยไปยังประเทศจีนมากที่สุด และจากประเทศ
จีนมายังประเทศไทยมากที่สุดในแงปริมาณ 
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จากรูปจะพบวาสินคาประเภทชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส  อาหาร  ชิ้นสวนยานยนต และสิ่งทอ เปนรายการ
สินคาที่มีความตองการเปนอยางสูงในประเทศจีน ดูไดจากการขนสงสินคาเหลานี้เปนจํานวนมาก ทั้งนี้
เพื่อการบริโภคและการผลิตเปนหลัก  
 
แตในทางกลับกันประเทศไทยก็นําเขาสินคาประเภทชิ้นสวนยานยนต เครื่องใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 
จากประเทศจีนในปริมาณท่ีใกลเคียงหรืออาจจะสูงกวา  ซึ่งอาจกลาวไดวาจีนนําเขาวัตถุดิบเพื่อนําไป
ผลิตเปนสินคาขั้นกลางหรือสินคาสําเร็จรูป แลวนําเขามายังประเทศไทยเพื่อทําการผลิตเปนสินคา
สําเร็จรูปและกระจายสินคาไปยังประเทศตางๆ ทั่วโลก  ซึ่งหากเสนทางเชื่อมตอระหวางไทยและจีนเสร็จ 
ก็นาท่ีจะมีประมาณการขนสงและสินคาที่มีการคาระหวางไทยและจีนเพิ่มมากขึ้นกวานี้อีกหลายเทาตัว 
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(10) จังหวัดหรือมณฑลในประเทศจีนที่บริษัทใหบริการขนสงสินคามากที่สุด (ตามปริมาณ)  
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เซ่ียงไฮ ปกก่ิง กวางโจว คุนหมิง ชงิเตา เสินเจ้ิน Other ไมตอบ

Export to China
Import from China

 
 
จากรูปจะพบวามณฑลที่มีการขนสงสินคาจากไทยไปจีนมากที่สุดคือ เซี่ยงไฮ  ที่ถือวาเปนเมือง
เศรษฐกิจและเปนฐานการผลิตของอุตสาหกรรมตางๆ  ในประเทศจีน  นอกนั้นก็จะกระจายไปยังเมือง
ใหญ อาทิ คุนหมิง กวางโจว  ชิงเตา  เสินเจิ้น และปกก่ิง เปนตน  สวนประเทศไทยนั้น ก็มีการนําเขา
สินคาจากเมืองเซี่ยงไฮมากเปนอันดับหนึ่งเชนกัน (ผลสํารวจของกลุมตัวอยาง) 
 
 
สวนที่ 2 : Pre-Transaction  
 
(1) บริษัทมีการอบรมพนักงานขาย (Sales) จํานวนกี่ครั้งในรอบ 1 ปที่ผานมา 

จากผลการสํารวจพบวา ใน 1 ปที่ผานมากลุมตัวอยางจํานวน 112 บริษัท จัดใหมีการอบรม
พนักงานขายเฉล่ียแลวประมาณ 8 ครั้งตอป  โดยที่มีบางบริษัทจัดใหมีการอบรมเพียงแค 1 ครั้งตอป
เทานั้น และสูงสุดคือ 30 ครั้งตอป  
หมายเหตุ สําหรับบริษัทที่มีการอบรมปละ 30 ครั้ง ทางบริษัทจะนับรวมการอบรมหลักสูตรประจําปของ
บริษัทและการอบรมพนักงานใหมทุกครั้งที่รับเขามาทํางานดวย 
 
(2) พนักงานขาย (Sales) ที่ผานการอบรมในปที่ผานมาคิดเปนรอยละเทาใดของจํานวนพนักงาน

ขาย (Sales) ที่เขารับการอบรม 
จากผลการสํารวจพบวา ใน 1 ปที่ผานมา  จากกลุมตัวอยางจํานวน 112 บริษัทที่ตอบ

แบบสอบถามนั้น  บริษัทมีพนักงานขาย (Sales) ที่ผานการอบรมในปที่ผานมาโดยเฉล่ียคิดเปนรอยละ 
73.75 ของจํานวนพนักงานขาย (Sales) ที่เขารับการอบรม  
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(3) พนักงานขาย (Sales) ของบริษัทตอ 1 คนจะดูแลลูกคาจํานวนทั้งส้ินกี่บริษัท 
จากผลการสํารวจพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวน 132 บริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  โดยเฉลี่ย

แลวพนักงานขาย (Sales) ของบริษัทตอ 1 คนจะดูแลลูกคาจํานวนทั้งส้ิน 41 บริษัท แตก็มีบางบริษัทที่
ใหพนักงานขาย 1 คนดูและลูกคาเพียง 1 บริษัท และบางบริษัทก็ใหดูแลลูกคาจํานวนเทาใดก็ไดแลวแต
ทางฝายขายจะจัดสรรกําลังคน 
 
(4) พนักงานขาย (sales) ของบริษัทตอ 1 คนไดมีการเขาเยี่ยมลูกคาของบริษัทเฉล่ียเปนจํานวนกี่

ครั้งตอบริษัทในระยะเวลา 1 เดือน 
จากผลการสํารวจพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวน 132 บริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  โดยเฉลี่ย

พนักงานขาย (sales) ของบริษัทตอ 1 คนไดมีการเขาเยี่ยมลูกคาของบริษัทเฉล่ียเปนจํานวน 11 ครั้งตอ
บริษัทในระยะเวลา 1 เดือน แตก็มีบางบริษัทที่เขาพบลูกคาเพียงเดือนละครั้ง และบางบริษัทก็เขาพบ
ลูกคาบอยถึงเดือนละ 60 ครั้ง 
หมายเหตุ สําหรับบริษัทที่มีการเขาพบลูกคาถึงเดือนละ 60 ครั้ง จะเปนจํานวนครั้งที่พนักงานขายเขาไป
พบลูกคาและการโทรศัพทติดตอกับลูกคา 
 
(5) บริษัทมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปนลายลักษณอักษร (Written Statement Policy) 

หรือไม 
จากผลสํารวจพบวา รอยละ 66 ของกลุมตัวอยางมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปนลาย

ลักษณอักษร (Written Statement Policy)  และรอยละ 28 ไมมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปน
ลายลักษณอักษร  

 

มี
66%

ไมมี
28%

ไมตอบ
6%
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(6) ลูกคาของบริษัทไดรับทราบเกี่ยวกับนโยบายการใหบริการลูกคาของบริษัทหรือไม 
จากผลสํารวจพบวา รอยละ 84 ของกลุมตัวอยางมีการแจงใหลูกคารับทราบนโยบายเกี่ยวกับ

การใหบริการลูกคา  และรอยละ 28 ไมมีการแจงใหลูกคารับทราบนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคา   

ทราบ
84%

ไมทราบ
8%

ไมตอบ
8%

 
 
(7) พนักงานขายมีการแจงใหลูกคาทราบเกี่ยวกับวันที่จะสงมอบสินคาหรือบริการหรือไม 

จากผลสํารวจพบวา รอยละ 94 ของกลุมตัวอยาง พนักงานขายมีการแจงใหลูกคาทราบเกี่ยวกับ
วันที่จะสงมอบสินคาหรือบริการ เนื่องจากเปนขอมูลพื้นฐานที่ลูกคาตองการทราบ ซึ่งเปนการสรางความ
เชื่อม่ันใหแกลูกคาที่เขามารับบริการของทางบริษัท  
 

แจง
94%

ไมตอบ
6%
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สวนที่ 3 : Transaction 
 
(1) Order cycle time : จํานวนวันที่นับต้ังแตบริษัทไดรับการยืนยันการใชบริการจนกระทั่งสงมอบ
สินคาหรือบริการใหกับลูกคา 
 จากการสํารวจพบวา โดยเฉล่ียแลวจํานวนวันที่นับต้ังแตบริษัทไดรับการยืนยันการใชบริการ
จนกระทั่งสงมอบสินคาหรือบริการใหกับลูกคาจะอยูที่ประมาณ 8 วันหรือ 1 สัปดาห แตก็มีบางบริษัทที่ 
สามารถตอบสนองไดเร็ว โดยใชเวลาเพียง 1 วันเทานั้น และก็มีบางบริษัทที่ใชเวลาถึง 30 วันหรือ 1 
เดือนจึงจะสามารถสงมอบสินคาใหแกลูกคาได ซึ่งระยะเวลาการสงมอบสินคาจะขึ้นอยูกับระยะทาง
ระหวางตนทาง-ปลายทางและรูปแบบของการขนสง โดยบริษัทที่สามารถสงมอบสินคาไดภายใน 1 วัน 
จะเปนการสงสินคาภายในประเทศ โดยทางรถยนตเปนหลัก แตสําหรับบริษัทที่ใชเวลาในการสงมอบ 30 
วันนั้น จะเปนการสงสินคาไปปลายทางยังตางประเทศ โดยใชการขนสงทางเรือ ซึ่งตองใชเวลาอยางนอย 
1 เดือนในการเดินทางและดําเนินพิธีการศุลกากร ซึ่งผูใหบริการการไทยนั้น ใชเวลาในการสงมอบสินคา
เปนไปตามมาตรฐานเมื่อเทียบกับระยะเวลาการสงมอบของผูใหบริการโดยทั่วไป 
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(2) DIFOT : บริษัทสามารถขนสงสินคาหรือบริการไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงตามเวลาที่
กําหนด โดยตองครบถวนตามจํานวนที่ลูกคากําหนด  ซึ่งสามารถแบงออกไดเปน 2 มิติดังนี้ 
 
On time delivery : บริษัทสามารถขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงตามเวลาที่กําหนด หรือ
สามารถสงมอบบริการใหกับลูกคาไดตามระยะเวลาที่กําหนด โดยเฉล่ีย On time delivery จะอยูที่
ประมาณรอยละ 92.31  บริษัทที่มี On-time delivery ตํ่าสุดคือประมาณรอยละ 71.43 และสูงสุดท่ี
สามารถสงมอบไดตรงเวลาคือรอยละ 100 นั่นคือไมมีการผิดพลาดเลย 
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ผลการศึกษาพบวา ความผิดพลาดในเรื่องของเวลาการสงมอบสินคาของผูใหบริการไทยนั้น ยังอยูใน
ระดับที่สูงเมื่อเทียบกับมาตรฐาน คือ หากมีการสงมอบทั้งส้ิน 100 ครั้ง จะมีการสงมอบไมตรงตามเวลาที่
กําหนดถึง 8 ครั้ง ซึ่งผูใหบริการไทยจะตองลดจํานวนความผิดพลาดการสงมอบใหนอยลง หากตองการ
ที่จะแขงขันกับผูใหบริการรายอื่นๆ  
 
Delivery in full : บริษัทสามารถสงมอบผลิตภัณฑหรือบริการใหแกลูกคาครบถวนตามจํานวนที่ลูกคา
กําหนด พบวา โดยเฉล่ีย Delivery in full จะอยูที่ประมาณรอยละ 93.82  บริษัทที่มี Delivery in full 
ตํ่าสุดคือประมาณรอยละ 50.00 และสูงสุดท่ีสามารถสงมอบไดครบจํานวนคือรอยละ 100 นั่นคือไมมีการ
ผิดพลาดเลย 
 
เชนเดียวกัน จากผลการศึกษาพบวา ความผิดพลาดในเรื่องของการสงมอบสินคาและบริการครบตาม
จํานวนของผูใหบริการไทยนั้น ยังอยูในระดับที่สูงเมื่อเทียบกับมาตรฐาน คือ หากมีการสงมอบทั้งส้ิน 
100 ครั้ง จะมีการสงมอบไมครบตามจํานวนที่กําหนดถึง 6 ครั้ง ซึ่งผูใหบริการไทยจะตองลดจํานวน
ความผิดพลาดนี้ใหนอยลง หากตองการท่ีจะแขงขันกับผูใหบริการรายอื่นๆ เชนกัน 

 
ดังนั้น DIFOT ที่ไดจากกลุมตัวอยางเปนดังนี้  โดยเฉลี่ย DIFOT ของกลุมตัวอยางคิดเปนประมาณรอย
ละ 86.60 ซึ่งถือวายังอยูในระดับที่ตํ่ากวามาตรฐานการใหบริการ (สูงกวารอยละ 95) ซึ่งผูใหบริการไทย
ตองใหความสําคัญกับการแกไขขอผิดพลาดในเรื่องของการสงมอบสินคาใหครบตามจํานวนและตรงตอ
เวลาใหแกลูกคา หากตองการที่จะแขงขันกับผูใหบริการตางชาติ  สวน DIFOT ที่ตํ่าที่สุดคือรอยละ 
35.71  และสูงสุดอยูที่รอยละ 100  ดังแสดงในรูป 
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(3) Cash conversion cycle (C2C) : ระยะเวลาที่ลูกคาชําระเงินภายใน Credit Term โดยเฉล่ีย 
(A/R) หัก ระยะเวลาที่ชําระเงินใหซัพพลายเออรโดยเฉล่ีย (A/P) 
 จากการสํารวจพบวา โดยเฉล่ียกลุมตัวอยางจะตองชําระเงินภายใน 19 วัน และจะไดรับเงินโดย
เฉลี่ยภายใน 32 วัน ทําใหคา C2C มีคาเปน +13 วัน นั่นคือ บริษัทจะตองจายเงินออกไปกอนแลวจึงจะ
ไดรับเงินคาสินคาจากลูกคาภายในระยะเวลาครึ่งเดือน  แตอยางไรก็ดียังพบอีกดวยวามีบางบริษัทที่ใช
เวลาเกือบ 3 เดือน (80 วัน) ถึงจะไดรับเงินจากลูกคา ซึ่งถือวาเปนระยะเวลาที่นานพอสมควรและอาจจะ
กระทบตอสภาพคลองทางการเงินของบริษัทตามมา 

หนวย: วัน 
 A/P A/R C2C = A/R – A/P 
คาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง 18.91 32.00 13.09 
คาตํ่าสุด 14.00  0.00 -14.00 
คาสูงสุด 20.00 80.00 60.00 

 
จากกราฟดานลางแสดงใหเห็นคาของ C2C สําหรับแตละบริษัท จะเห็นวามีบางบริษัทที่มีคา C2C เปน 
+60 ซึ่งก็หมายความวาบริษัทจะไดรับเงินจากลูกคาภายใน 60 วันขางหนา หลังจายเงินคาวัตถุดิบ
ใหกับซัพพลายเออรไปแลว   และก็มีบางบริษัทที่มีคา C2C เปนลบ อาทิ C2C เทากับ -14 นั่นก็
หมายความวา บริษัทจะไดรับเงินจากลูกคา 14 วันกอนที่จะจายเงินคาวัตถุดิบใหกับซัพพลายเออร ซึ่งก็
จะชวยใหสภาพคลองของบริษัทดีขึ้น 
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(4) Handling of queries : ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทของทานสามารถตอบขอซักถาม/ขอสงสัยของ
ลูกคาไดครบถวน นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัย 
 พบวา โดยเฉล่ียแลวกลุมตัวอยางสามารถที่จะตอบขอซักถาม/ขอสงสัยของลูกคาไดครบถวน 
นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัยภายในเวลา 1 วัน คิดเปนรอยละ 60 แตก็มีบางบริษัทคิดเปนรอยละ 20 
ที่สามารถตอบขอสงสัยไดเลยทันที และบางบริษัทคิดเปนรอยละ 10 ที่ตองใชเวลามากกวา 1 วัน เพื่อ
เตรียมขอมูลและหาทางแกปญหาใหกับลูกคา 
 
(5) Perform services right the first time : โดยเฉล่ียบริษัทสามารถดําเนินการไดอยางถูกตอง
ต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการตามคําส่ังซื้อของลูกคาคิดเปนรอยละเทาใดของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมด 
 พบวา โดยเฉล่ียแลวกลุมตัวอยางสามารถดําเนินการไดอยางถูกตองต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการ
ตามคําส่ังซื้อของลูกคาคิดเปนรอยละ 90.15 ของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมด ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูใหบริการ
ไทยสวนใหญมีความสามารถในตอบสนองคําส่ังซื้อของลูกคาไดอยางถูกตองในครั้งแรก ซึ่งจะสงผลให
ลูกคาเกิดความพึงพอใจมากขึ้น แตอยางไรก็ตามยังมีผูใหบริการไทยบางสวนที่ยังใมสามารถตอบสนอง
คําส่ังซื้อของลูกคาไดอยางถูกตองในครั้งแรก และจะสรางความไมพอใจในการเขารับบริการของลูกคา 
ซึ่งลูกคาอาจจะไมกลับมาใชบริการอีกในครั้งตอไป 
  
(6) Ability to handle emergency orders : บริษัทของทานมีระบบในการใหบริการสินคาหรือบริการ
อื่นๆ ในกรณีเรงดวนหรือไม 
 จากการสํารวจพบวา โดยสวนใหญแลวกลุมตัวอยางมีระบบในการใหบริการสินคาหรือบริการ
อื่นๆ ในกรณีเรงดวนคิดเปนรอยละ 78.00  สวนอีกรอยละ 14.00 ยังไมมีระบบในการใหบริการสินคาหรือ 
บริการอ่ืนๆ ในกรณีเรงดวนแกลูกคา ซึ่งอาจจะเปนผลเสียตอการเขามาใชบริการของลูกคา 
เนื่องจากในบางกรณีที่ลูกคาตองการสงสินคาเรงดวน แตผูใหบริการไมสามารถตอบสนองได ลูกคา
อาจจะไปใชผูใหบริการรายอื่นแทนได 
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(7) Order tracing capability : บริษัทของทานมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือบริการ
ใหแกลูกคาหรือไม 
 จากการสํารวจพบวา โดยสวนใหญแลวกลุมตัวอยางมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือ
บริการใหแกลูกคาคิดเปนรอยละ 52  นอกจากนี้ รอยละ 12 ยังอยูในระหวางการติดต้ังระบบ และรอยละ 
28 ไมมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือบริการใหแกลูกคาเลย ซึ่งลูกคาโดยสวนใหญมีความ
ตองการที่จะทราบสถานะของสินคาระหวางขนสง และผูใหบริการในตางประเทศสวนใหญก็จะมีการ
ใหบริการระบบติดตามสินคาเกือบทั้งส้ิน สําหรับผูใหบริการไทยที่มีเพียงกึ่งหนึ่งเทานั้น ที่มีบริการนี้ 
ดังนั้น อาจถือไดวาเปนจุดดอยของผูใหบริการไทยในการท่ีจะแขงขันกับผูใหบริการตางชาติ 
 

 
 
 
 
สวนที่ 4 : Post-transaction 
 
(1) Customer complain rate : อัตราสวนขอรองเรียนของลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือบริการ
โดยเฉล่ียของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมดในปที่ผานมา 
 พบวา โดยเฉล่ียแลว กลุมตัวอยางมีอัตราสวนขอรองเรียนของลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือ
บริการโดยเฉลี่ยของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมดในปที่ผานมาคิดเปนรอยละ 4.54  แตก็มีจํานวน 2 บริษัทท่ี
ไมมีการรองเรียนเขามาเลย  และมีจํานวน 1 บริษัทที่มีการรองเรียนสูงถึงรอยละ 30 ของจํานวนคําส่ังซื้อ
ทั้งหมดในปที่ผานมา 
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(2) ประเภทของขอรองเรียนหรือปญหาหลังจากที่ลูกคาไดรับสินคา 
 และเมื่อวิเคราะหตอมาก็พบวาโดยสวนใหญแลวขอรองเรียนจากลูกคาจะเปนเรื่องของสินคาที่
ไดรับความเสียหาย  รองลงมาไดแก การสงสินคาไมตรงตามเวลาที่กําหนด   มีขอผิดพลาดเรื่องของ
เอกสาร และการไดรับสินคาไมครบตามจํานวนที่ส่ังไป 
 

ไมครบจํานวน
11%

เสียหาย
33%

ไมตรงเวลา
30%

เอกสารผิดพลาด
26%
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(3) ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทสามารถจัดการกับปญหาหรือขอรองเรียนของลูกคาไดนับต้ังแตวันที่ได
รับคํารองเรียนจากลูกคา 
 พบวา ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทสามารถจัดการกับปญหาหรือขอรองเรียนของลูกคาไดนับต้ังแต
วันที่ไดรับคํารองเรียนจากลูกคาอยูที่ประมาณ 5 วัน  แตระยะเวลาที่นอยที่สุดคือประมาณ 1 วัน และ
มากท่ีสุดคือประมาณ 60 วัน 
 
(4) Accuracy of invoices and other documents : สัดสวนรอยละของขอผิดพลาดของเอกสารใบ
แจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ของใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ทั้งหมด 

พบวา สัดสวนของขอผิดพลาดของเอกสารใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ของใบแจงหนี้และ
เอกสารอื่นๆ ทั้งหมดอยูที่ประมาณรอยละ  6  แตก็มีบางบริษัทที่มีขอผิดพลาดของเอกสารเพียงรอยละ 
0.02 เทานั้น และมาที่สุดคือรอยละ 30 
 
 
สรุปผล 
 

 จากผลการศึกษาสวนของผูใหบริการโลจิสติกสไทย พบวา ในปจจุบันผูประกอบการไทยเริ่มให
ความสําคัญกับการคาระหวางไทยและจีนมากขึ้น  โดยบริการท่ีมีสวนใหญจะเปนการใหบริการเกี่ยวกับ 
Customs clearance และ Freight forwarding ทั้งนี้เนื่องจากเปนสินคาผานแดน  โดยสินคาสวนใหญจะ
เปนสินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอร ไมวาจะเปนแบบเต็มตู (FCL) หรือแบบไมเต็มตู (LCL) โดยสินคา
หลักสามอันดับแรกจะเปนสินคาประเภทอาหารจําพวกผักและผลไม  สินคาอุปโภคและบริโภค   และ
ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิก  ที่มีจุดหมายปลายทางในประเทศจีนที่เซี่ยงไฮ  ปกก่ิง  กวางโจว  และคุนหมิง    
 และเมื่อประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกสไทยที่เปนกลุมตัวอยาง
ของการศึกษานี้เปรียบเทียบกับดัชนีประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกสของรายงาน “คูมือวินิจฉัย
ความสามารถดานโลจิสติกสของผูประกอบการธุรกิจ” จัดทําโดยสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ป 
2550 สามารถแสดงไดดังรูปตอไปนี้ 
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KPI Performance

Disadvantage Parity Advantage

Avg order cycle 
time > 10 days 7 – 10 days < 7 days

DIFOT < 80% 80 - 95% > 95%

Handling of 
inqueries > 3 days 1 – 3 days < 1 days

Perform service 
right at first time < 90% 90 - 99% > 99%

Customer 
complain rate < 0.1%0.1 – 5%> 5%

< 90% 90 - 98% > 98%Order Accuracy 
Rate

Avg cycle time for 
customer return > 3 days 1 – 3 days < 1 days

Cash conversion 
cycle > 0 day0 - 7 days> 7 days

W
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C
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สําหรับการตีความดัชนีประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกสของคูมือวินิจฉัยความสามารถดานโลจิ
สติกสของผูประกอบการธุรกิจนั้น มีความหมายวา  

i. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Disadvantage หรือแถบสีแดง (ซายมือ) อธิบายไดวา 
กิจกรรมโลจิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูไมสามารถที่จะแขงขันไดกับบริษัทอื่นๆ 
ในอุตสาหกรรม 

ii. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Parity หรือแถบสีเหลือง (ตรงกลาง) อธิบายไดวา กิจกรรมโล
จิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูในระดับเดียวกับที่บริษัทอื่นดําเนินการอยู 

iii. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Advantage หรือแถบสีเขียว (ขวามือ) อธิบายไดวา 
กิจกรรมโลจิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูมีประสิทธิภาพดีกวาบริษัทอื่นๆ ใน
อุตสาหกรรม 

 
ดังนั้น จากรูปสามารถอธิบายความหมายไดวา  
(1) กลุม Disadvantage หรือกลุมที่ไมสามารถแขงขันได 

• Cash conversion cycle หรือ C2C ของผูใหบริการ โลจิสติกสไทย อยูในระดับที่ไมสามารถ
แขงขันได   

• Customer complain rate ที่ไดรับการรองเรียนจากลูกคามากกวารอยละ 5 ทําใหไม
สามารถแขงขันได 

• Average cycle time for customer return หรือการจัดการเรื่องการรับคืนสินคาจากลูกคา
ตองใชเวลามากกวา 3 วันจึงจะดําเนินการเสร็จส้ิน  ทําใหไมสามารถแขงขันได 
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(2) กลุม Parity หรือกลุมที่มีความสามารถในระดับเดียวกัน 

• Average cycle time นั้น ถือไดวาอยูในระดับเดียวกับบริษัทอื่นๆ  

• DIFOT  อยูในชวงระหวางรอยละ 80 – 95 ซึ่งถือวาเทาเทียมกับบริษัทอื่นๆ เชนกัน  

• Perform service right at first time rate อยูในชวงที่ถือวาสามารถแขงขันไดแตก็เกือบจะ
ตกไปอยูในชวงของ Disadvantage  

• Order accuracy rate อยูในชวงระหวางรอยละ 90 – 98 ซึ่งถือวาเทาเทียมกับบริษัทอื่นๆ 
เชนกัน 
 

(3) กลุม Advantage หรือกลุมที่สามารถแขงขันได 

• Handling of inquires กลาวไดวาผูใหบริการโลจิสติกสไทยมีความสามารถดานการแขงขัน
ในเรื่องของการตอบสนองความตองการไดเปนอยางดี ซึ่งดูไดจากการท่ีสามารถดําเนินการ
เรื่องคําส่ังซื้อของลูกคาที่มีเขามาไดภายในเวลาไมเกิน 1 วัน  

 
 
5.2 ผลการประเมินประสิทธิภาพผูนําเขา-สงออกไทย 
 
 ในการวิเคราะหเพื่อประเมินประสิทธิภาพผูประกอบการนําเขา-สงออกไทยท่ีทําธุรกิจคาขาย
ระหวางไทย-จีน จะแบงออกเปน 4 สวนเชนเดียวกัน ไดแก  สวนขอมูลทั่วไป   สวน Pre-transaction   
สวน Transaction  และสวน  Post-Transaction ซึ่งผลที่ไดจะถูกนําเสนอและอธิบายไดดังนี้ 
 
สวนที่ 1 : ขอมูลทั่วไป 
  
 ในสวนนี้ คําถามสวนใหญจะเปนการนําเสนอภาพรวมของการดําเนินธุรกิจขนสง อาทิ  ขนาด
ของบริษัท ประเภทของสินคา จุดหมายปลายทางของการขนสง  เปนตน  ซึ่งวิธีทางสถิติ ไดแก  สัดสวน
รอยละ   การนับความถี่  คาเฉลี่ย  คาตํ่าสุด-สูงสุด และคามัธยฐาน  มานําเสนอในรูปแบบของตาราง
แจกแจงความถี่  กราฟแทง  และกราฟวงกลม เปนตน   
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(1) ที่ต้ังของบริษัท  พบวา 

กลาง
50%

เหนือ
38%

ใต
6%

ไมตอบ
6%

 
ผูนําเขา-สงออกสวนใหญประมาณรอยละ 50 ของกลุมตัวอยางจะอยูในภาคกลาง คือ กรุงเทพและ
ปริมณฑล  และอีกประมาณรอยละ 38 ก็ต้ังอยูที่ภาคเหนือ  สวนอีกรอยละ 6 ที่เหลือจะตั้งอยูในภาคใต    
 
 
(2) ลักษณะของธุรกิจ 
 

การผลิต
49%

การคา
47%

ไมตอบ
4%

 
บริษัทที่เปนกลุมตัวอยางจะมีทั้งที่อยูในภาคการผลิต คือ เปนโรงงานที่ผลิตสินคาเอง  และที่อยูในภาค
การคา คือ รับสินคามาจัดจําหนาย ซึ่งทั้งสอง Sector นี้มีสัดสวนที่ใกลเคียงกันคือประมาณรอยละ 50 
ของกลุมตัวอยาง 
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(3) ประเภทของสินคาหลักท่ีจําหนาย (เชน เครื่องใชไฟฟา ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส ชิ้นสวนยาน
ยนต อาหาร สินคาอุปโภคบริโภค เปนตน) 
 

ชิ้นสวน EE
3%

อาหาร
19%

สินคาอุปโภค
บริโภค
22%

ชิ้นสวนยานยนต
9%

เครื่องใชไฟฟา
7%

อุปกรณกอสราง
16%

เคมีภัณฑ
19%

ส่ิงทอ
5%

 
จากรูปจะเห็นไดวาสินคาที่กลุมตัวอยางใหบริการขนสงสวนมากแลวจะเปนสินคาประเภทสินคาอุปโภค
และบริโภค  อาหาร  เคมีภัณฑ  และอุปกรณกอสรางตามลําดับ  โดยสินคาเหลานี้จะตองบรรจุในตูคอน
เทนเนอร (ไมวาจะเปนแบบเต็มตูหรือแบบ LCL) เพื่อทําการขนสงไปยังปลายทาง ซึ่งก็จะสอดคลองกับ
ผลสํารวจที่ไดเกี่ยวกับประเภทของการบรรจุสินคาเพื่อการขนสงวาสัดสวนการบรรจุสินคาโดยใชตูคอน
เทนเนอรและกลองนั้น มีสัดสวนมากที่สุด   นอกจากนี้ ก็จะมีการขนสงอุปกรณกอสรางและเครื่องจักรที่มี
ขนาดใหญ โดยจะใชการวางบน Pallets แลวยกขึ้นไปวางบนรถบรรทุก เพื่อขนสงไปจุดหมายปลายทาง
ตอไป   
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(4) ตําแหนงของบริษัทในระบบโซอุปทาน 

ผูผลิต/จดัหา
วัตถุดิบ
25%

ผูผลิตสินคาก่ึง
สําเร็จรูป

16%
ผูผลิตสินคา
สําเร็จ
19%

ผูจัดจาํหนาย
34%

คาปลีก
6%

 
พบวา สวนใหญประมาณรอยละ 50 กลุมตัวอยางจะเปนผูผลิต ทั้งผูผลิตและจัดหาวัตถุดิบ  ผูผลิตสินคา
กึ่งสําเร็จรูป ผูผลิตสินคาสําเร็ตจรูป  คือจะอยูในสวนตนของโซอุปทาน รองลงมาก็จะเปนผูจัดจําหนาย
สินคาคิดเปนประมาณรอยละ 34 และเปนผูคาปลีกรายสุดทายรอยละ 6   
 
(5) รายไดจากการดําเนินงานของบริษัทในป 2549 

นอยกวา 12 ลาน
บาท
12%

 13-60  ลานบาท
21%

61-100  ลานบาท
14%100-300  ลานบาท

16%

300-500  ลานบาท
21%

มากกวา 500  ลาน
บาท
16%

 
จากรูปพบวา กลุมตัวอยางสวนใหญแลวจะเปนบริษัทขนาดกลางและขยาดยอม (SMEs) คือ มีรายได
ประมาณปละ 1 ลานบาท ถึง 100 ลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 47 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ซึ่งก็
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สะทอนใหเห็นวากลุมตัวอยางสวนใหญเงินทุนที่จํากัดในการดําเนินธุรกิจและไมมีการใหบริการท่ี
หลากหลาย จึงสงผลใหรายไดที่เกิดขึ้นในปที่ผานมาอยูในระดับไมเกิน 100 ลานบาท  และจากรูปจะเห็น
วามีกลุมตัวอยางประมาณรอยละ 37 ที่มีรายไดตอประหวาง 100 ถึง 500 ลานบาท ซึ่งจากการวิเคราะห
ก็พบวาบริษัทเหลานี้เปนบริษัทที่ถือหุนสวนใหญโดยตางชาติหรือไมเชนนั้นก็จะเปนบริษัทของไทยที่มี
ขนาดใหญ  และมีรอยละ 16 ที่มีรายไดมากกวา 500 ลานบาท 
 
(6) เสนทางที่มีการใหบริการขนสงสินคามากที่สุด ตามปริมาณการขนสง  

• ภายในประเทศ 
    

  ปลายทาง  

  กลาง เหนือ ออกเฉียงเหนอื ใต ตะวันตก ตะวันออก รวม 

ตน
ทา

ง 

กลาง 23 1 2 3 2 1 32 

เหนือ 3 5 0 1 0 0 9 

ออกเฉียงเหนอื 5 0 0 0 0 1 6 

ใต 0 0 0 0 0 0 0 

ตะวันตก 0 0 0 0 0 0 0 

ตะวันออก 0 0 0 0 0 0 0 
 

 รวม 31 6 2 4 2 2 47 
 

 
 
จากตารางจะเห็นไดวาสําหรับการขนสงภายในประเทศที่กลุมตัวอยางมีใหบริการนั้น  ตนทุนสวนใหญจะ
อยูที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล กระจายไปสูภาคตางๆ  ทั่วประเทศ  
 
สําหรับกลุมตัวอยางที่อยูภาคเหนือก็จะมีการขนสงสินคาไปยังภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคใต 
สวนกลุมตัวอยางที่อยูภาคตะวันออกเฉียงเหนือก็จะมีการสินคาไปยังภาคกลางและภาคใต แตภาค
ตะวันออกและภาคตะวันตกนั้น จากการสํารวจพบวาไมมีกลุมตัวอยางทําธุรกิจในภาคเหลานี้เลย  
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• ตางประเทศ 

จีน
18%

อเมริกา
13%

ยุโรป
10%

เอเชีย
59%

 
สําหรับการขนสงไปยังปลายทางในตางประเทศ พบวา สวนใหญแลวกลุมตัวอยางจะสงไปยังประเทศใน
ภูมิภาคเอเชีย ไดแก ฮองกง  สิงคโปร  มาเลเซีย  อินเดีย เปนตน  รองลงมาก็จะเปนจีน  อเมริกา และ
ยุโรป ตามลําดับ ซึ่งจากผลการสํารวจนี้ สะทอนใหเห็นวาปจจุบันการคาขายของไทยไดเปลี่ยนไปแลว 
โดยจากเดิมตลาดหลักของไทยจะอยูในภูมิภาคอเมริกาและยุโรป  แตปจจุบันแนวโนมจะกลายเปนวาอยู
ในแถวภูมิภาคเอเชีย  นอกจากนี้ยังมีการคากับประเทศจีนที่มีความสําคัญมากขึ้นจนมีสัดสวนที่สูงกวา
การคากับประเทศอเมริกา  และการคากับประเทศในยุโรปอีกดวย 
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(7) ผลิตภัณฑที่บริษัทสงออกจากประเทศไทยไปยังประเทศจีนมากที่สุด และนําเขาจากประเทศจีน
มายังประเทศไทยมากที่สุดในแงปริมาณ 
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จากรูปจะพบวาสินคาประเภทชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส  เคมีภัณฑ ชิ้นสวนยานยนต และอาหาร  เปน
รายการสินคาที่ไดรับความนิยมมากในประเทศจีน ดูไดจากการสงออกสินคาเหลานี้เปนจํานวนมาก ทั้งนี้
เพื่อการบริโภคและการผลิตเปนหลัก  
 
แตในทางกลับกันก็มีการนําเขาสินคากึ่งสําเร็จรูปและสินคาสําเร็จรูปจากตางประเทศกลับเขามา ไดแก 
สินคาประเภทอาหาร สินคาอุปโภคบรืโภค ชิ้นสวนยานยนต เครื่องใชไฟฟา อุปกรณกอสราง ในปริมาณที่สูง
กวาการสงออกของกลุมตัวอยาง 
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(8) จังหวัดหรือมณฑลในประเทศจีนที่บริษัทใหบริการขนสงสินคามากที่สุด (ตามปริมาณ)  
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เซ่ียงไฮ ปกกิ่ง กวางโจว คุนหมิง ชิงเตา เสินเจ้ิน Other ไมตอบ

Export to China

Import from China

 
 
จากรูปจะพบวามณฑลที่มีการขนสงสินคาจากไทยไปจีนมากที่สุดคือ เซี่ยงไฮ  ที่ถือวาเปนเมือง
เศรษฐกิจและเปนฐานการผลิตของอุตสาหกรรมตางๆ  ในประเทศจีน  สวนประเทศไทยนั้น ก็มีการ
นําเขาสินคาจากเมืองเซี่ยงไฮมากเปนอันดับหนึ่งเชนกัน (ผลสํารวจของกลุมตัวอยาง) 
 
 
สวนที่ 2 : Pre-Transaction  
 
(9) บริษัทมีการอบรมพนักงานขาย (Sales) จํานวนกี่ครั้งในรอบ 1 ปที่ผานมา 

จากผลการสํารวจพบวา ใน 1 ปที่ผานมากลุมตัวอยางจํานวน 45 บริษัท จัดใหมีการอบรม
พนักงานขายเฉล่ียแลวประมาณ 8 ครั้งตอป  โดยที่มีบางบริษัทจัดใหมีการอบรมเพียงแค 1 ครั้งตอป
เทานั้น และสูงสุดคือ 24 ครั้งตอป  ซึ่งโดยสวนมากแลว (Mode) บริษัทจะมีการอบรมพนักงานขาย 4 
เดือนครั้ง 
 
(10) พนักงานขาย (Sales) ที่ผานการอบรมในปที่ผานมาคิดเปนรอยละเทาใดของจํานวนพนักงาน

ขาย (Sales) ที่เขารับการอบรม 
จากผลการสํารวจพบวา ใน 1 ปที่ผานมา  จากกลุมตัวอยางจํานวน 45 บริษัทที่ตอบ

แบบสอบถามนั้น  บริษัทมีพนักงานขาย (Sales) ที่ผานการอบรมในปที่ผานมาโดยเฉล่ียคิดเปนรอยละ 
75 ของจํานวนพนักงานขาย (Sales) ที่เขารับการอบรม  
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(11) พนักงานขาย (Sales) ของบริษัท 1 คนจะดูแลลูกคาจํานวนทั้งส้ินกี่บริษัท 
จากผลการสํารวจพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวน 45 บริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  โดยเฉล่ียแลว

พนักงานขาย (Sales) ของบริษัท 1 คนจะดูแลลูกคาจํานวนทั้งส้ิน 8 บริษัท แตก็มีจํานวน 3 บริษัทที่ให
พนักงานขาย 1 คนดูและลูกคาเพียง 1 บริษัท เนื่องจากเปนบริษัทขนาดเล็กท่ีมีลูกคาเพียงไมกี่ราย และ
มีกลุมตัวอยางจํานวน 14 บริษัทที่ใหพนักงานขายดูแลลูกคาจํานวนเทาใดก็ไดแลวแตทางฝายขายจะ
จัดสรรกําลังคน  ซึ่งโดยสวนมากแลว (Mode) บริษัทจะดูแลลูกคาจํานวนเทาใดก็ได 
 
(12) พนักงานขาย (sales) ของบริษัทตอ 1 คนไดมีการเขาเยี่ยมลูกคาของบริษัทเฉล่ียเปนจํานวนกี่

ครั้งตอบริษัทในระยะเวลา 1 เดือน 
จากผลการสํารวจพบวา จากกลุมตัวอยางจํานวน 45 บริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  โดยเฉล่ีย

พนักงานขาย (sales) ของบริษัทตอ 1 คนไดมีการเขาเยี่ยมลูกคาของบริษัทเฉล่ียเปนจํานวน 7 ครั้งตอ
บริษัทในระยะเวลา 1 เดือน แตก็มีบริษัทจํานวน 13 บริษัทที่พนักงานขายเขาพบลูกคาเพียงเดือนละ 1 
ครั้ง และมีบริษัทจํานวน 1 บริษัทที่พนักงานเขาพบลูกคาบอยถึงเดือนละ 60 ครั้ง ซึ่งในกรณีนี้จะรวมถึง
การโทรศัพทเขาไปพูดคุยกับลูกคาดวย โดยสวนมากแลว (Mode) พนักงานขายจะเขาพบลูกคาเดือนละ 
1 ครั้ง  
 
(13) บริษัทมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปนลายลักษณอักษร (Written Statement Policy) 

หรือไม 
จากผลสํารวจพบวา รอยละ 60 ของกลุมตัวอยางมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปนลาย

ลักษณอักษร (Written Statement Policy)  สวนรอยละ 29 ไมมีนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการลูกคาเปน
ลายลักษณอักษร และรอยละ 11 ไมใหขอมูล 

มี
60%

ไมมี
29%

ไมตอบ
11%
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(14) ลูกคาของบริษัทไดรับทราบเกี่ยวกับนโยบายการใหบริการลูกคาของบริษัทหรือไม 

ทราบ
78%

ไมทราบ
15%

ไมตอบ
7%

 
จากผลสํารวจพบวา กลุมตัวอยางรอยละ 78 มีการแจงใหลูกคารับทราบนโยบายเกี่ยวกับการใหบริการ
ลูกคา   
 
(15) พนักงานขายมีการแจงใหลูกคาทราบเกี่ยวกับวันที่จะสงมอบสินคาหรือบริการหรือไม 

จากผลสํารวจพบวา กลุมตัวอยางทั้งหมดมีการแจงใหลูกคาทราบเก่ียวกับวันที่จะสงมอบสินคา
หรือบริการ ซึ่งถือวาเปนบริการพ้ืนฐานที่ทางบริษัทจะตองมีใหแกลูกคาอยูแลว  
 
 
สวนที่ 3 : Transaction 
 
(1) Order cycle time : จํานวนวันที่นับต้ังแตบริษัทไดรับการยืนยันการใชบริการจนกระทั่งสงมอบ
สินคาหรือบริการใหกับลูกคา 
 จากการสํารวจพบวา โดยเฉล่ียแลวจํานวนวันที่นับต้ังแตบริษัทไดรับการยืนยันการใชบริการ
จนกระทั่งสงมอบสินคาหรือบริการใหกับลูกคาจะอยูที่ประมาณ 10 วัน แตก็มีบางบริษัทที่ สามารถ
ตอบสนองไดเร็ว โดยใชเวลาเพียง 2 วันเทานั้น และก็มีบางบริษัทที่ใชเวลาถึง 30 วันหรือ 1 เดือนจึงจะ
สามารถสงมอบสินคาใหแกลูกคาได เนื่องจากเปนการขนสงไปยังทวีปอเมริกาทางทะเล จะเห็นไดวา
สําหรับผูนําเขา-สงออกของไทยนั้น มีความสามารถในการตอบวสนองความตองการของลูกคาไดในระดับ
ที่ดี ซึ่งถือไดวาเปนจุดแขงในการแขงขันกับผูนําเขา-สงออกตางประเทศ 
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(2) DIFOT : บริษัทสามารถขนสงสินคาหรือบริการไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงตามเวลาที่
กําหนด โดยตองครบถวนตามจํานวนที่ลูกคากําหนด  ซึ่งสามารถแบงออกไดเปน 2 มิติดังนี้ 
 
On time delivery : บริษัทสามารถขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงตามเวลาที่กําหนด หรือ
สามารถสงมอบบริการใหกับลูกคาไดตามระยะเวลาที่กําหนด พบวา โดยเฉล่ีย On time delivery จะอยูที่
ประมาณรอยละ 99  บริษัทที่มี On-time delivery ตํ่าสุดคือประมาณรอยละ 99 และสูงสุดท่ีสามารถสง
มอบไดตรงเวลาคือรอยละ 100 นั่นคือไมมีการผิดพลาดเลย  สวนใหญ (Mode) กลุมตัวอยางสามารถ
มอบสินคาไดตรงเวลาคิดเปนรอยละ 100 
 
Delivery in full : บริษัทสามารถสงมอบผลิตภัณฑหรือบริการใหแกลูกคาครบถวนตามจํานวนที่ลูกคา
กําหนด พบวา โดยเฉล่ีย Delivery in full จะอยูที่ประมาณรอยละ 99  บริษัทที่มี Delivery in full ตํ่าสุด
คือประมาณรอยละ 99 และสูงสุดท่ีสามารถสงมอบไดครบจํานวนคือรอยละ 100 นั่นคือไมมีการผิดพลาด
เลย สวนใหญ (Mode) กลุมตัวอยางจะสามารถสงมอบสินคาไดครบจํานวนคิดเปนรอยละ 100 
 
ดังนั้น DIFOT ที่ไดจากกลุมตัวอยางเปนดังนี้  โดยเฉลี่ย DIFOT ของกลุมตัวอยางคิดเปนประมาณรอย
ละ 99 สวน DIFOT ที่ตํ่าที่สุดคือรอยละ 98  และสูงสุดอยูที่รอยละ 100  โดยสามารถกลาวไดวากลุม
ตัวอยางที่เปนผูนําเขา-สงออกไทยนั้นมีความสามารถในการสงมอบสินคาไดตรงเวลาและครบตาม
จํานวน เนื่องจากในการสงสินคาจํานวน 100 ครั้งมีเพียง 2 ครั้งเทานั้นที่มีการสงมอบไมตรงเวลาและไม
ครบตามจํานวนที่ลูกคาส่ัง ดังแสดงในรูป 
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(3) Cash conversion cycle (C2C) : ระยะเวลาที่ลูกคาชําระเงินภายใน Credit Term โดยเฉล่ีย 
(A/R) หัก ระยะเวลาที่ชําระเงินใหซัพพลายเออรโดยเฉล่ีย (A/P) 
 จากการสํารวจพบวา โดยเฉล่ียกลุมตัวอยางจะตองชําระเงินใหแกเจาของสินคาภายใน 45 วัน 
และโดยเฉลี่ยจะไดรับเงินจากลูกคาภายใน 41 วัน ทําใหคา C2C มีคาเปน - 4 วัน นั่นคือ บริษัทจะตอง
จายเงินออกไปกอนแลวจึงจะไดรับเงินคาสินคาจากลูกคา  
 

 A/R A/P C2C = A/R – A/P 
คาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง 40.55 44.68 - 4.13 

คาตํ่าสุด 30.00 0.00 30.00 
คาสูงสุด 0.00 60.00 -60.00 

คามัธยฐาน (Mode) 30.00 30.00 0.00 
 
จากกราฟดานลางแสดงใหเห็นคาของ C2C สําหรับแตละบริษัท จะเห็นวามีบางบริษัทที่มีคา C2C เปน 
+30 ซึ่งก็หมายความวาบริษัทจะไดรับเงินจากลูกคาภายใน 30 วันกอนที่จายเงินคาสินคาใหกับซัพพลาย
เออร   และก็มีบางบริษัทที่มีคา C2C เปนลบ อาทิ  -60 นั่นก็หมายความวา บริษัทจะไดตองจายเงินให
ซัพพลายเออร 60 วันกอนที่จะจายไดรับเงินจากลูกคา 
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(4) Handling of queries : ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทของทานสามารถตอบขอซักถาม/ขอสงสัยของ
ลูกคาไดครบถวน นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัย 
 พบวา โดยเฉล่ียแลวกลุมตัวอยางสามารถที่จะตอบขอซักถาม/ขอสงสัยของลูกคาไดครบถวน 
นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัยภายในเวลา 7 ชั่วโมง แตก็มีจํานวน 17 บริษัทที่สามารถตอบขอสงสัย
ไดเลยทันที และมีจํานวน 22 บริษัทก็ตองใชเวลาสูงสุดประมาณ 1 วัน เพื่อเตรียมขอมูลและหาทาง
แกปญหาใหกับลูกคา  สวนใหญ (Mode) กลุมตัวอยางจะสามารถตอบขอซักถาม/ขอสงสัยของลูกคาได
ครบถวน นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัยไดภายในเวลา 1 ชั่วโมงเทานั้น 
 
(5) Perform services right the first time : โดยเฉล่ียบริษัทสามารถดําเนินการไดอยางถูกตอง
ต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการตามคําส่ังซื้อของลูกคาคิดเปนรอยละเทาใดของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมด 
 พบวา โดยเฉล่ียแลวกลุมตัวอยางสามารถดําเนินการไดอยางถูกตองต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการ
ตามคําส่ังซื้อของลูกคาคิดเปนรอยละ 86 ของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมด ซึ่งสวนใหญ (Mode) กลุมตัวอยาง
จะสามารถดําเนินการไดอยางถูกตองต้ังแตครั้งแรกที่ปฏิบัติการตามคําส่ังซื้อของลูกคาที่ระดับรอยละ 
100 
  
(6) Ability to handle emergency orders : บริษัทของทานมีระบบในการใหบริการสินคาหรือบริการ
อื่นๆ ในกรณีเรงดวนหรือไม 
 จากการสํารวจพบวา โดยสวนใหญแลวกลุมตัวอยางมีระบบในการใหบริการสินคาหรือบริการ
อื่นๆ ในกรณีเรงดวนคิดเปนรอยละ 80  สวนอีกรอยละ 20 ยังไมมีระบบในการใหบริการสินคาหรือ 
บริการอ่ืนๆ ในกรณีเรงดวนแกลูกคา  
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(7) Order tracing capability : บริษัทของทานมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือบริการ
ใหแกลูกคาหรือไม 
 จากการสํารวจพบวา โดยสวนใหญแลวกลุมตัวอยางมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือ
บริการใหแกลูกคาคิดเปนรอยละ 68 สวนอีกรอยละ 14 ยังอยูในระหวางการติดต้ังระบบ และรอยละ 18 
ไมมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือบริการใหแกลูกคาเลย 
 
 
สวนที่ 4 : Post-transaction 
 
(1) Customer complain rate : อัตราสวนขอรองเรียนของลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือบริการ
โดยเฉล่ียของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมดในปที่ผานมา 
 พบวา โดยเฉล่ียแลว กลุมตัวอยางมีอัตราสวนขอรองเรียนของลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือ
บริการโดยเฉลี่ยของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมดในปที่ผานมาคิดเปนรอยละ 8  แตก็มีบางบริษัทที่ไมมีการ
รองเรียนเขามาเลย  และสําหรับบางบริษัทสูงถึงรอยละ 15 ของจํานวนคําส่ังซื้อทั้งหมดในปที่ผานมา  
สวนใหญ (Mode) จะมีขอรองเรียนของลูกคาหลังจากที่ไดรับสินคาหรือบริการประมาณรอยละ 6 
 
 
(2) ประเภทของขอรองเรียนหรือปญหาหลังจากที่ลูกคาไดรับสินคา 
 และเมื่อวิเคราะหตอมาก็พบวาโดยสวนใหญแลวขอรองเรียนจากลูกคาจะเปนเรื่องของสินคาที่
ไดรับความเสียหาย  รองลงมาไดแก การสงสินคาไมตรงตามเวลาที่กําหนด   มีขอผิดพลาดเรื่องของ
เอกสาร และการไดรับสินคาไมครบตามจํานวนที่ส่ังไป 

ไมครบ
6%

เสียหาย
37%

ไมตรงเวลา
22%

เอกสาร
12%

อ่ืน ๆ
23%
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(3) ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทสามารถจัดการกับปญหาหรือขอรองเรียนของลูกคาไดนับต้ังแตวันที่ได
รับคํารองเรียนจากลูกคา 
 พบวา ระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทสามารถจัดการกับปญหาหรือขอรองเรียนของลูกคาไดนับต้ังแต
วันที่ไดรับคํารองเรียนจากลูกคาอยูที่ประมาณ 7 วัน  แตระยะเวลาที่นอยที่สุดคือประมาณ 1 วัน และ
มากท่ีสุดคือประมาณ 60 วัน สวนใหญ (Mode) บริษัทสามารถจัดการกับปญหาหรือขอรองเรียนของ
ลูกคาไดนับต้ังแตวันที่ไดรับคํารองเรียนจากลูกคาภายในเวลา 3 
 
(4) Accuracy of invoices and other documents : สัดสวนรอยละของขอผิดพลาดของเอกสารใบ
แจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ของใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ทั้งหมด 

พบวา สัดสวนของขอผิดพลาดของเอกสารใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ของใบแจงหนี้และ
เอกสารอื่นๆ ทั้งหมดอยูที่ประมาณรอยละ  4  แตก็มีบางบริษัทที่มีขอผิดพลาดของเอกสารเพียงรอยละ 
0.02 เทานั้น และมากที่สุดคือรอยละ 20  สวนใหญ (Mode) จะมีขอผิดพลาดของเอกสารใบแจงหนี้และ
เอกสารอื่นๆ ของใบแจงหนี้และเอกสารอื่นๆ ทั้งหมดประมาณรอยละ 1 

 
 

สรุปผล 
 

 จากผลการศึกษาสวนของผูนําเขา-สงออกไทย พบวา ในปจจุบันผูประกอบการไทยเริ่มให
ความสําคัญกับการคาระหวางไทยและจีนมากขึ้น  โดยสินคาสวนใหญจะประเภทเคมีภัณฑ สินคา
อิเล็กทรอนิค และอาหาร  โดยสินคาสวนใหญจะเปนสินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอร ไมวาจะเปนแบบ
เต็มตู (FCL) หรือแบบไมเต็มตู (LCL) ที่มีจุดหมายปลายทางในประเทศจีนที่เซี่ยงไฮ   
 

และเมื่อประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผูนําเขา-สงออกไทยเปรียบเทียบกับดัชนี
ประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส ของรายงาน “คูมือวินิจฉัยความสามารถดานโลจิสติกสของ
ผูประกอบการธุรกิจ” จัดทําโดยสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ป 2550 สามารถแสดงไดดังรูป
ตอไปนี้ 
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KPI Performance

Disadvantage Parity Advantage

Avg order cycle 
time > 10 days 7 – 10 days < 7 days

DIFOT < 80% 80 - 95% > 95%

Handling of 
inqueries > 3 days 1 – 3 days < 1 days

Perform service 
right at first time < 90% 90 - 99% > 99%

Customer 
complain rate < 0.1%0.1 – 5%> 5%

< 90% 90 - 98% > 98%Order Accuracy 
Rate

Avg cycle time for 
customer return > 3 days 1 – 3 days < 1 days

Cash conversion 
cycle > 0 day0 - 7 days> 7 days

W
O
R
L
D

C
L
A
S
S

 
 

สําหรับการตีความดัชนีประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกสของคูมือวินิจฉัยความสามารถดานโลจิ
สติกสของผูประกอบการธุรกิจนั้น มีความหมายวา  

i. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Disadvantage หรือแถบสีแดง (ซายมือ) อธิบายไดวา 
กิจกรรมโลจิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูไมสามารถที่จะแขงขันไดกับบริษัทอื่นๆ 
ในอุตสาหกรรม 

ii. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Parity หรือแถบสีเหลือง (ตรงกลาง) อธิบายไดวา กิจกรรมโล
จิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูในระดับเดียวกับที่บริษัทอื่นดําเนินการอยู 

iii. หากผลการประเมินอยูในชวงของ Advantage หรือแถบสีเขียว (ขวามือ) อธิบายไดวา 
กิจกรรมโลจิสติกสนั้นๆ ที่ทางบริษัทกําลังดําเนินการอยูมีประสิทธิภาพดีกวาบริษัทอื่นๆ ใน
อุตสาหกรรม 

 
ดังนั้น จากรูปสามารถอธิบายความหมายไดวา  
 
(1) กลุม Disadvantage หรือกลุมที่ไมสามารถแขงขันได 

• Average Order Cycle time ของผูนําเขา-สงออกไทย อยูในระดับที่ไมสามารถแขงขันได   

• Perform service right at first time rate ของผูใหบริการนั้นตํ่ากวารอยละ 90 ซึ่งถือไดวา
ไมสามารถแขงขันได 

• Customer complain rate ที่ไดรับการรองเรียนจากลูกคามากกวารอยละ 5 ทําใหไม
สามารถแขงขันได 
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• Average cycle time for customer return หรือการจัดการเรื่องการรับคืนสินคาจากลูกคา
ตองใชเวลามากกวา 3 วันจึงจะดําเนินการเสร็จส้ิน  ทําใหไมสามารถแขงขันได 
 

(2) กลุม Parity หรือกลุมที่มีความสามารถในระดับเดียวกัน 

• Order accuracy rate นั้น ถือไดวาอยูในระดับเดียวกับบริษัทอื่นๆ  
 

 (3) กลุม Advantage หรือกลุมที่สามารถแขงขันได 

• DIFOT  อยูในชวงมากกวารอยละ 95 ซึ่งถือวาไดเปรียบกวาบริษัทอื่นๆ  

• Cash Conversion Cycle อยูในชวงที่ตํ่ากวา 0 วัน ซึ่งถือวาไดเปรียบกวาบริษัทอื่นๆ  

• Handling of inquires กลาวไดวาผูนําเขา-สงออกไทยมีความสามารถดานการแขงขันใน
เรื่องของการตอบสนองความตองการไดเปนอยางดี ซึ่งดูไดจากการท่ีสามารถดําเนินการ
เรื่องคําส่ังซื้อของลูกคาที่มีเขามาไดภายในเวลาไมเกิน 1 วัน  
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บทที่ 6 
ขอเสนอแนะ 

 
ผลและขอเสนอแนะที่ไดจากการทํา Focus Group  
 

ประเด็นที่ 1 
“ผูประกอบการทั้งผูใหบริการโลจิสติกสของไทย และผูนําเขา-สงออกไทยท่ีเปนผูประกอบการขนาด
กลางและขนาดเล็ก ยังมีการรวมกลุมเพื่อสรางความรวมมือหรืออํานาจตอรองทางการคารวมกันใน
ระดับที่นอย” ซึ่งสาเหตุหลักเนื่องมาจาก  

• การรวมตัวในลักษณะแนวด่ิง (Horizontal) ซึ่งเปนการรวมตัวของผูประกอบการท่ีอยูในกลุม
ธุรกิจเดียวกัน อาจไมประสบความสําเร็จในระยะยาว เนื่องจากการท่ีผูประกอบการท่ีมารวมตัว
กันนี้ เปนผูประกอบการท่ีอยูในกลุมธุรกิจเดียวกัน ดังนั้น ประเด็นทางดานผลประโยชนที่ทับ
ซอนกัน (Conflict of Interest) จะปนประเด็นที่มีสงผลกระทบตอความสําเร็จในรวมตัวกันมาก
ที่สุด 

•  ประเด็นทางการแบงปนขอมูล (Information sharing) ดานการรวมกลุมเพื่อสรางความเขมแข็ง
รวมกันนี้ จะตองมีการแบงปนขอมูลตางๆ ที่มความจําเปน เพื่อที่จะนําขอมูลที่เปนประโยชน
เหลานี้มาใชในการวางแผนและกําหนดแผนการดําเนินงานใหกับกลุม แตในทางปฏิบัติพบวา 
สมาชิกสวนใหญมักไมแบงปนขอมูลตางๆ ที่มีความสําคัญเนื่องจากสมาชิกเหลานี้มองวาขอมูล
ดังกลาวจะสงผลกระทบตอการแขงขันของตนเอง 

• จากการศึกษาการรวมกลุมของผูประกอบการพบวา ในทางปฏิบัติการรวมกลุมจะเริ่มประสบ
ความสําเร็จและเห็นผลจะใชระยะเวลาคอนขางนานประมาณ 2-3 ปขึ้นไป ซึ่งสมาชิกในกลุม
บางรายที่คาดหวังผลสําเร็จในระยะสั้นอาจจะมองวาการรวมกลุมดังกลาวนี้ไมประสบผลสําเร็จ 
และไมสนใจที่จะเปนสมาชิกของกลุมอีกตอไป ทําใหการรวมกลุมขาดความเขมแข็ง  

 
ขอเสนอแนะ 

ผูประกอบการเหลานี้ ทั้งผู ใหบริการโลจิสติกสของไทยและผูนําเขา-สงออกไทยที่ เปน
ผูประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็ก ควรจะมีการรวมตัวกัน เพื่อสรางความเขมแข็งและเพิ่ม
อํานาจการตอรองในการดําเนินธุรกิจ โดยอาจจะมีภาครัฐเปนตัวกลางหรือผูใหการสนับสนุน 
(Facilitator) ในกรณีที่ผูประกอบการขาดเงินทุน เทคโนโลยี หรือองคความรูในการดําเนินงาน เพื่อให
การรวมกลุมเปนไปอยางโปรงใสและไมทําใหผลประโยชนไปตกอยูกับบุคคลใดบุคคลหนึ่ง อยางไรก็
ตามยังมีประเด็นอีกหลายประเด็นที่จะตองมีการพิจารณาอยางรอบคอบถึงผลดีผลเสียที่จะเกิดขึ้นจาก
การรวมกลุมกันของผูประกอบการเหลานี้จากประเด็นปญหาท่ีไดกลาวไวเบื้องตน นอกจากนี้ยังมีผูให
ขอเสนอแนะวาควรจะมีการรวมกลุมกันในลักษณะแนวดิ่ง (Vertical) ซึ่งเปนการรวมกลุมกันใน
ลักษณะของโซอุปทาน (Supply Chain) กลาวคือ เปนการรวมกลุมของผูประกอบการที่มิไดดําเนิน
ธุรกิจประเภทเดียวกัน แตเปนการรวมกลุมของผูประกอบการที่เสริมสรางขีดความสามารถในแตละ
ดานที่ตัวเองไมมีหรือไมชํานาญ (Synergy) เพื่อสรางขีดความสามารถทางการแขงขันใหกับตนเอง 



โครงการ “การศึกษาระบบโลจิสติกสของการคาไทย– จีน เพื่อรองรับขอตกลงการคาเสรีอาเซียน – จีน”  
 รายงานฉบับสมบูรณ RDG4950036 62 

 

ซึ่งผูเสนอแนะกลาววา การรวมกลุมกันในลักษณะนี้นาจะเห็นผลสําเร็จมากกวาการรวมกลุมกันใน
ลักษณะแนวราบ (Horizontal) อยางไรก็ตาม ประเด็นที่นาสนใจในการรวมกลุมในลักษณะนี้คือ การ
รวมกลุมจะตองนําโดยสมาชิกท่ีมีอํานาจตอรองคอนขางสูง (Focal firm) ในโซอุปทาน ซึ่งสมาชิกท่ีมี
อํานาจการตอรองที่สูงเหลานี้ อาจจะดําเนินธุรกิจโดยการบีบบังคับสมาชิกรายอื่นๆ ใหปฏิบัติตาม
เงื่อนไขของตน ซึ่งประเด็นดังกลาวเปนประเด็นที่ควรจะตองพิจารณาอยางรอบคอบเชนกัน   

อยางไรก็ตาม แนวคิดดานการรวมกลุมกันระหวางผูประกอบการท้ังในแงของการรวมกลุมกันทั้ง
ในแนวราบ (Horizontal) และแนวดิ่ง (Vertical) นั้นมิไดหมายความวาจะประสบความสําเร็จในทุกๆ 
กรณี เนื่องจากการรวมกลุมกันเพื่อดําเนินธุรกิจนั้นเปนการฝนธรรมชาติในการดําเนินธุรกิจ ดังนั้น
ควรมีแนวทางในการดําเนินงานอยางละเอียดกอนที่จะมีการรวมกลุม เชน การศึกษากรณีศึกษาใน
การรวมกลุมที่ประสบผลสําเร็จเพื่อใชเปนแนวทางในการปฏิบัติ  

 
ประเด็นที่ 2 
 “การแขงขันในปจจุบันของผูใหบริการโลจิสติกสของไทยมักจะแขงขันกันโดยการตัดราคา”  
ซึ่งการแขงขันในลักษณะนี้ ทําใหผูประกอบการรายยอยที่ไมมีเงินทุนเพียงพอไมสามารถแขงขันไดและ
ตองออกจากธุรกิจไปในที่สุด นอกจากนี้การแขงขันโดยวิธีการตัดราคา ยังจะสงผลกระทบตอผูใหบริการ
ในแงของประสิทธิภาพในการใหบริการ เนื่องจากการท่ีผูใหบริการไดรับราคาคาบริการท่ีตํ่าลงทําใหผูให
บริการอาจจะไมสามารถใหบริการไดอยางเต็มที่ หรือมีความจําเปนที่จะตองลดการใหบริการบางอยางลง
ไป ซึ่งจะสงผลใหไมสามารถตอบสนองความตองการของผูใชบริการไดในระยะยาว และเกิดความไม
นาเชื่อถือในการใชบริการ 
ในปจจุบัน ผูใชบริการสวนใหญมักจะเลือกผูใหบริการโลจิสติกสระดับโลก (Global companies) ในการ
ใหบริการกิจกรรมหลัก หรือ Shipment ใหญ ดังนั้น ในสวนของกิจกรรมการใหบริการโลจิสติกสที่เปน
กิจกรรมรอง หรือ Shipment ขนาดเล็ก ทางผูใชบริการจะใชกลยุทธในลักษณะของการตอรองราคากับผู
ใหบริการโลจิสติกสของไทยขนาดกลางและขนาดเล็ก โดยเปรียบเทียบราคาการใหบริการระหวางผู
ใหบริการแตละราย ทําใหผูใหบริการเองมีการแขงขันทางดานราคากันสูงมาก เนื่องจากสวนแบงทาง
การตลาดสวนใหญไดสูญเสียไปใหกับผูใหบริการโลจิสติกสระดับโลก (Global companies) แลว   
 
ขอเสนอแนะ 
 การแกไขปญหาดานการแขงขันทางดานการตัดราคาระหวางผูประกอบการดวยกันเอง เปน
ปญหาท่ีจะตองมีการแกไขกันในระยะยาว ซึ่งในแงของการกําหนดดัชนีราคาที่เปนมาตรฐานในการ
ใหบริการนั้น ก็เปนแนวทางหนึ่งในการลดการแขงขันในการตัดราคา อยางไรก็ตาม หากผูใหบริการราย
ใดรายหนึ่งนําเสนอราคาที่ตํ่ากวาราคามาตรฐาน ก็ที่จะทําใหเกิดการแขงขันทางดานการตัดราคากัน
เหมือนเดิม ซึ่งในการแกไขปญหาดังกลาวนี้ ในเบื้องตนตัวผูใหบริการโลจิสติกสของไทยขนาดกลางและ
ขนาดเล็ก (Local companies) เองควรจะตองมีการพัฒนาตนเอง ปรับปรุงการใหบริการท่ีมีความยืดหยุน
และหลากหลายมากขึ้น   
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ประเด็นที่ 3 
 “ ผูใหบริการโลจิสติกสขนาดกลางและขนาดเล็ก (Local companies) ของไทยไมมีบริการตามที่
ลูกคาตองการ ” ซึ่งบริการดังกลาวไดแก ระบบติดตามสถานะของสินคา (Tracking system) ซึ่งใน
ปจจุบันบริการดังกลาวนี้ถือวาเปนปจจัยหลักสําคัญปจจัยหนึ่งที่ผูใชบริการใชเปนเกณฑในการพิจารณา
ในการเลือกใชบริการ ในขณะที่ผูใหบริการโลจิสติกสระดับโลก (Global companies) สามารถนําเสนอ
ระบบติดตามสถานะของสินคา (tracking system) นี้แกผูใชบริการได เนื่องจากบริษัทเหลานี้มีเครือขาย
อยูทั่วโลก และมีความคุมทุนในการลงทุนติดต้ังระบบดังกลาว แตผูใหบริการโลจิสติกสของไทยขนาด
กลางและขนาดเล็ก (Local companies) ไมสามารถนําเสนอบริการดังกลาวใหกับผูใชบริการได 
เนื่องจากจะตองมีการลงทุนสูงในการติดต้ังระบบดังกลาว และไมคุมคาในการลงทุน ทําใหในปจจุบัน 
ผูใชบริการซึ่งสวนใหญเปนผูสงออก มักจะเลือกใชบริการกับผูใหบริการโลจิสติกสระดับโลก (Global 
companies) ที่สามารถตอบสนองความตองการเหลานี้แกผูใชบริการได 
 
ขอเสนอแนะ 
 การติดต้ังระบบการติดตามสถานะสินคา (Tracking system) ใหแกผูใหบริการโลจิสติกสของ
ไทยขนาดกลางและขนาดเล็ก (Local companies) นั้นจะตองมีการลงทุนที่คอนขางสูง ดังนั้น ภาครัฐควร
ที่จะมีการพัฒนาซอฟตแวรดังกลาวเพื่อใหผูใหบริการโลจิสติกสของไทยสามารถใชรวมกันได และ
สามารถเชื่อมตอกับเครือขายตางๆ ที่มีอยูได ซึ่งในการลงทุนเบื้องตน ภาครัฐอาจจะเปนผูออกคาใชจาย
ในการพัฒนาหรือเขียนโปรแกรม โดยที่ภาครัฐจะเปนผูเก็บคาใชบริการจากผูใหบริการโลจิสติกส ตาม
สัดสวนของการใชงาน ซึ่งจะทําใหผูใหบริการโลจิสติกสเหลานี้ไมตองลงทุนเปนจํานวนมาก และสามารถ
นําเสนอบริการดังกลาวแกผูใชบริการได ทําใหเปนการเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันใหกับผูให
บริการโลจิสติกสขนาดกลางและขนาดเล็กของไทยอีกทางหนึ่ง   
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