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บทคัดยอ 
 การศึกษาประสิทธิภาพของผูใหบริการดานโลจิสติกสไทยบนเสนทางไทย-จีน มีวัตถุประสงคเพ่ือ
ประเมินระดับความสามารถทางการแขงขันของผูใหบริการโลจิสติกสไทย  โดยการศึกษาจะกําหนดตัวชี้วัด
ความสามารถทางการแขงขันของผูใหบริการโลจิสติกส  และวิเคราะหความสามารถของผูใหบริการโลจิสติกส
ไทยวาสามารถแขงขันในตลาดโลกไดหรือไม ท้ังนี้เพ่ือใหไดมาซึ่งขอเสนอแนะในการพัฒนาการบริหารจัดการ
ของผูใหบริการไทย  โดยไดนํากรอบการศึกษาของ David B. Grant (2006)  มาพัฒนาเปนแบบสอบถามและ
ทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากผูใหบริการโลจิสติกสไทยที่มีการขนสงสินคาบนเสนทางไทย-จีน จํานวนทั้งส้ิน 
144 บริษัท  ผลการวิเคราะหพบวา ปจจุบันผูประกอบการไทยเริ่มใหความสําคัญกับการคาระหวางไทยและ
ประเทศจีนมากขึ้น  โดยสวนใหญจะเปนผูใหบริการท่ีเปน Freight Forwarder ท่ีดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส
เกี่ยวกับพิธีการศุลกากรและการขนสงสินสินคาระหวางประเทศ  ซึ่งสวนใหญสินคาท่ีมีการขนสงเปนสินคา
ประเภทเครื่องอุปโภคและบริโภคที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรจะถูกขนสงไปที่มณฑลเซี่ยงไฮในประเทศจีน   
สําหรับผลการประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผูใหบริการดานโลจิสติกสไทยบนเสนทางไทย-จีน 
พบวา การดําเนินกิจกรรมโลจิสติกสของผูใหบริการไทยยังอยูในระดับท่ีไมสามารถแขงขันไดกับคูแขงระดับ
โลก ท้ังมิติของตนทุน ระยะเวลาการสงมอบ และความนาเชื่อถือ ซึ่งหากผูใหบริการโลจิสติกสไทยตองการท่ี
จะอยูรอดในตลาดระดับสากลได ผูใหบริการไทยตองทําการปรับปรุงกระบวนการดําเนินงานตางๆ ท่ีเปนจุด
ดอยใหอยูในระดับท่ีทัดเทียมกับผูใหบริการระดับสากลตอไป  
 
คําสําคัญ: ผูใหบริการโลจิสติกสไทย, การประเมินประสิทธิภาพ 
 
1. บทนํา 

จากกระแสโลกาภิวัตนทําใหการดําเนินธุรกิจท่ัวโลกไดเกิดการเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว การคาและ
การลงทุนระหวางประเทศขยายตัวขึ้นอยางมาก เศรษฐกิจและการคาในภูมิภาคตางๆ ตองเกี่ยวโยงและพ่ึงพา
ซึ่งกันและกันมากขึ้น ธุรกิจท่ีตองการประสบความสําเร็จในการแขงขันทางการคา ตางแสวงหาหนทางขยาย
การดําเนินธุรกิจไปในประเทศตางๆ ท่ัวท้ังโลกผสานกับแนวโนมของนโยบายการทําขอตกลงการคาเสรี (Free 
Trade Agreement) ของหลายประเทศรวมทั้งประเทศไทยดวย ดังนั้นการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน 
(Logistics and Supply Chain Management) ท่ีดีจึงนับวาเปนเคร่ืองมือสําคัญท่ีชวยใหธุรกิจสามารถรับมือ
กับการแขงขัน อุปสรรค ปญหา และการเปล่ียนแปลงดังกลาวไดอยางมีประสิทธิภาพ  ดังจะเห็นไดจาก
ประเทศท่ีพัฒนาแลวท่ีเริ่มมีการต่ืนตัวดานการจัดการโลจิสติกส โดยมองวาโลจิสติกสไมเพียงแตเปนกิจกรรม
สนับสนุนเทานั้น หากแตการจัดการโลจิสติกสท่ีดียังเปนกลยุทธหนึ่งในการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 

ในปจจุบันธุรกิจตองใชความระมัดระวังคอนขางมากในการดําเนินกิจการและการวางกลยุทธทางการ
แขงขัน  เนื่องจากมีปจจัยภายนอกที่สงผลกระทบอยางรุนแรงหลายประการ โดยเฉพาะอยางยิ่งราคาน้ํามันท่ี
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 สูงขึ้นอยางตอเนื่อง อันถือเปนปจจัยหลักท่ีทําใหสินคาตองมีการปรับราคาสูงขึ้นตามไปดวย โดยหลายๆ 
บริษัทไดพยายามแกไขปญหาดวยการปรับปรุงรูปแบบผลิตภัณฑและบริการใหมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น 
เพ่ือชวยลดตนทุนในการผลิต รวมถึงการจัดจางผูอื่นผลิตแทน (Outsource) เปนตน แตผลของการดําเนินการ
ดังกลาวขางตน ก็ยังไมสามารถลดตนทุนในระยะยาวใหกับภาคธุรกิจได  เนื่องจากธุรกิจสวนใหญมักจะ
ประสบกับปญหาการรวบรวมวัตถุดิบจากแหลงผลิต กระจายสินคา ความลาชาในการขนสง คุณภาพสินคาท่ี
ลดลงเมื่อถึงมือผูซื้อท่ีปลายทาง และความพึงพอใจของผูบริโภคอยูในระดับท่ีต่ําลง เปนตน  ดังนั้น 
ผูประกอบการท้ังหลายจึงแสวงหาเครื่องมือในการบริหารจัดการตางๆ มาใช เพ่ือสรางความไดเปรียบในเชิง
การแขงขันของธุรกิจ และก็พบวาการจัดจางบริษัทภายนอกมาดําเนินกิจกรรมบางกิจกรรม สามารถชวยให
บริษัทสามารถแขงขันได 

นอกเหนือจากการปรับตัวของภาคธุรกิจในดานการบริหารจัดการโลจิสติกสแลว ปจจุบันรัฐบาลไดมี
นโยบายที่ใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยมีการกําหนดยุทธศาสตรเพ่ือการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยในหลายดาน อาทิเชน การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกส 
(Logistics Service Provider หรือ LSP) ท่ีถูกรวมเขาอยูในประเด็นยุทธศาสตร (Strategic Agenda) ท่ีสําคัญ
อีกขอหนึ่งท่ีจะตองเขาไปดําเนินการพัฒนา  โดยในการพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสนั้น จะตองมีการ
พัฒนาผูประกอบการทั้งในฐานะผูรับบริการ (Service User) และผูใหบริการ (Logistics Service Provider)  
ซึ่งจะนําไปสูความสําเร็จของการจัดการโลจิสติกส ในดานของการลดตนทุนและความรวดเร็ว  และการเพ่ิม
ศักยภาพในการแขงขัน 
 
2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1  การวัดประสิทธิภาพผูใหบริการดานโลจิสติกส 
ในปจจุบันองคการตาง ๆ ไดมีการวัดผลการดําเนินงานของการจัดการตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้นใน

องคการ เชน การวัดผลการดําเนินงานของการใชทรัพยสิน การวัดผลการดําเนินงานทางการเงิน เพ่ือนําผลที่
ไดมาใชในการตัดสินใจและปรับปรุงเปล่ียนแปลงส่ิงท่ีมีอยูใหดีขึ้น ดังนั้น การวัดผลการดําเนินงาน จึงเปน
กิจกรรมดานการจัดการท่ีสําคัญ 

ตัวชี้วัดการดําเนินงานของผูใหบริการดานโลจิสติกส (LSP Performance Measurement) 
 การวัดสมรรถนะ (Performance) การบริการดานโลจิสติกสของ LSP มีความสําคัญตอการสงมอบ
คุณคาใหกับผูใชบริการ เน่ืองจาก LSP เปนสวนหนึ่งของโซอุปทาน บริการของ LSP จึงควรตองสอดคลองกับ
กลยุทธหลักทางดานโซอุปทานของผูใชบริการ ซึ่งแบงกวางๆ เปน 2 ประเภทคือ กลยุทธหลักท่ีเนนเรื่อง
ประสิทธิภาพของตนทุน (Cost Efficient หรือ Lean) กับกลยุทธหลักท่ีเนนความสามารถตอบสนองที่รวดเร็ว 
(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านการตอบสนองท่ีรวดเร็วของ 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 
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 ไดรับผลตอบกลับสุทธิจํานวน 60 ราย (12%) เกี่ยวกับปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจใช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จจัยอื่นๆ รองลงมาได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ตั้งขอสังเกตในประเด็นของตนทุนวา ในการตัดสินใจเลือกใชบริการจาก 3PL 
รายใดรายหนึ่งเปนครั้งแรกนั้น กลุมตัวอยางสวนใหญพิจารณาเรื่องตนทุนเปนปจจัยสําคัญอันดับหนึ่ง แตจาก
ผลสํารวจการตัดสินใจเลือกตอสัญญากับ 3PL รายเดิมอีกหรือไม กลุมตัวอยางสวนใหญจะใหความสําคัญกับ
คุณภาพบริการมาเปนอันดับหนึ่ง อยางไรก็ตาม ในการตัดสินใจจริง ยอมพิจารณาจากหลายปจจัยพรอมกัน
และแตละปจจัยมีน้ําหนักความสําคัญที่แตกตางกันได 
 สวน Lia et al. (2004) ไดสํารวจผูใหบริการดานโลจิสติกส 3 ประเภทในฮองกงคือ บริษัทขนสงสินคา
ทางทะเลและอากาศ, Freight Forwarder และ 3PLs เพ่ือประเมินสมรรถนะการใหบริการดาน Supply Chain 
และทดสอบความแตกตางระหวางกลุมตัวอยางท้ังสาม โดยใชแบบสอบถามสงไปยังผูจัดการท่ัวไปหรือ
ผูจัดการดานโลจิสติกส จํานวน 924 รายจาก Schednet - Asian Logistics Directory (2001), ผลตอบกลับ
สุทธิ จํานวน 134 ราย (14.5%) ตารางที่ 1.1  แสดงผลการวิจัย (บางสวน) จากงานวิจัยของ Lia เพ่ือนําเสนอ
ถึงความเปนไปไดในการนําวิธีการดังในตารางมาประยุกตใชในงานวิจัยนี้ 

 

ตารางที่ 1.1 คาเฉล่ียและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยางในงานวิจัยของ Lia et al. (2004) 

SCP Measurement item 
Air, sea 

transport 
Freight 

forwarding 
3PL 

  Mean (n = 32) Mean (n = 49) Mean (n = 53) 

ความเชื่อถือไดในการใหบริการลกูคา (Shipper)    
1 Fulfill promises to shippers 4.13 3.98 4.32 
2 Solve shippers’ problems 3.91 4.22 4.46 
3 Perform services for shippers right the first time 4 3.9 4.19 
4 Provide services at the time promised to the shippers 3.84 4.24 4.32 
5 Keep shippers’ records accurately 3.84 3.92 4.25 

SCP Measurement item 
Air, sea 

transport 
Freight 

forwarding 
3PL 

  Mean (n = 32) Mean (n = 49) Mean (n = 53) 

การตอบสนองลูกคา (Shipper) ท่ีรวดเร็ว    
1 Tell shippers exactly when services will be performed 4.03 4.18 4.19 
2 Give prompt services to shippers 3.34 3.8 3.92 
3 Willingness to help shippers 3.97 4.14 4.42 
4 Timely response to shippers’ requests 4 3.94 4.27 

ประสิทธิภาพดานตนทุน    
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 1 Reduce order management costs 3.44 3.39 3.77 

2 
Reduce costs associated with facilities/equipment/ 
manpower used in providing the services 

3.47 3.43 3.87 

3 Reduce warehousing costs 3.47 3.7 3.83 
4 Reduce transportation costs 3.59 3.71 3.98 
5 Reduce logistics administration costs 3.53 3.39 3.72 

ประสิทธิภาพการใชสินทรัพย    

1 
Improve the rate of utilization of facilities/equipment/ 
manpower in providing the service 

3.59 3.69 4.02 

2 Improve the cash to cash cycle time 3.4 3.76 3.9 
3 Improve net asset turns 3.44 3.67 3.87 

  
 มาตรฐานการจัดการโซอุปทานท่ีรูจักกันแพรหลายในระดับสากลรวมท้ังในประเทศไทย 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) เพ่ือใหเปน
มาตรฐานเชื่อมโยงการจัดการโซอุปทานระหวางอุตสาหกรรมตางๆภายในโซอุปทาน โดยพิจารณากิจกรรม
ตางๆ ของแตละองคกรภายในโซอุปทานเปนกระบวนการมาตรฐาน 5 ชนิดเชื่อมโยงกันคือ การวางแผน 
(Plan) การจัดหา (Source) การผลิต (Make) การสงมอบ (Deliver) และการสงคืน (Return) กิจกรรมในแตละ
องคกรจะถูกจัดกลุมอยูในกระบวนการเหลานี้ แลวนํากระบวนการเหลานี้มาเชื่อมโยงกันระหวางองคกร มี
เกณฑประเมินสมรรถนะระดับปฏิบัติการ และสมรรถนะในระดับภาพรวมของท้ังโซอุปทาน ดังตารางท่ี 1.2  
ครอบคลุมท้ังการวัดเชิงประสิทธิผล (Effectiveness) และประสิทธิภาพ (Efficiency) 
 

ตารางที่ 1.2 Performance Attributes ในระดับภาพรวมของโซอุปทาน 
Performance Attributes 

Customer - Facing Internal - Facing Level 1 Metrics 

Reliability Responsiveness Flexibility Cost Assets 
Perfect Order Fulfillment      
Order Fulfillment Cycle Time      
Upside Supply Chain Flexibility      
Upside Supply Chain Adaptability      
Downside Supply Chain Adaptability      
Supply Chain Management Cost      
Cost of Goods Sold      
Cash-to-Cash Cycle Time      
Return on Supply Chain Fixed Assets      
Return on Working Capital      

 

ท่ีมา : Supply Chain Council (Supply-Chain Operations Reference Model Overview, Version 8.0) 
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  ทายสุด 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 

• Credit term offered  รูปแบบของเงื่อนไขการชําระเงิน 

• Perform services right the first time  ดําเนินการไดอยางถูกตอง ตั้งแตครั้งแรกที่
ปฏิบัติการตามคําส่ังซื้อของลูกคา 

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

• Order cycle time  ระยะเวลาตอบสนองคําส่ังซื้อจากลูกคา 

• Order cycle time reliability  ความแนนอนเชื่อถือไดของระยะเวลาตอบสนองดาน
บริการ 

• 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านโลจิ
สติกส 

• Order tracing capability (Product Tracking or tracing)  ความสามารถในการติดตาม
สถานะของสินคา 

• Order status information  คณุภาพของขอมูลสถานะสินคา 
 Post-Transaction Elements 

• Customer claims, complaints, returns  การดําเนินการตอขอรองเรียนของลูกคา 
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 • Accuracy of invoices and other documents  ความถูกตองของเอกสารใบแจงหนี้และ
เอกสารอ่ืนๆ 

• Damage (concealed & visible)  การรับผิดชอบตอความเสียหาย 
  
 และจากผลการศึกษาของ David B. Grant (2006) นี้ ผูวิจัยไดทําการสังเคราะหแลวพบวา มิติท่ีใชวัด
ประสิทธิภาพประกอบดวยมิติดาน Efficiency และดาน Effectiveness  ซึ่งการวัดประสิทธิภาพโดยแบงเปน
ชวงเวลาคือ Pre-transaction, Transaction และ Post-transaction ทําใหสามารถรับทราบผลการดําเนินงาน
ตั้งแตเริ่มติดตอลูกคาไปจนถึงการใหบริการหลังการขายแกลูกคา  

 
3. ระเบียบวิธวีิจัย 

 จากการศึกษาและคนควางานวิจัยและบทความตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการจัดการโลจิสติกส  การ
ใหบริการกิจกรรมโลจิสติกส ผูใหบริการดานโลจิสติกส และการประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการโลจิสติกส  
ซึ่งผูวิจัยไดทําการสังเคราะหขอมูลท่ีไดจากการทบทวนวรรณกรรมและโดยการนํากรอบการศึกษาของ David 
B. Grant (2006) ท่ีวัดประสิทธิภาพของผูใหบริการโลจิสติกสโดยแบงออกเปน 3 ชวงเวลา ไดแก การ
ปฏิบัติงานของบริษัทในชวงกอนท่ีจะมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา (Pre-transaction), การปฏิบัติงานของบริษัท
ภายหลังจากท่ีมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา (Transaction) และการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากท่ีบริษัทไดทํา
การสงมอบสินคาหรือบริการใหแกลูกคา (Post-transaction) มาใชในการพัฒนาแบบประเมินประสิทธิภาพผู
ใหบริการโลจิสติกสไทยสําหรับการศึกษานี้   
 โดยการประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการโลจิสติกสไทยจะใชเครื่องมือในการรวบรวมขอมูล 2 วิธี 
ไดแก แบบสอบถาม และการสัมภาษณ 
 ผูวิจัยไดดําเนินการจัดทําแบบสอบถามเกี่ยวกับตัวชี้วัดประสิทธิภาพผูใหบริการดานโลจิสติกส และทํา
การแบงประเภทตามกรอบการศึกษาของ David B. Grant (2006) โดยสําหรับดัชนีประเมินประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติงานของบริษัทในชวงกอนท่ีจะมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา (Pre-transaction) พบวางานวิจัยสวนใหญจะ
พิจารณาความสามารถในสวนการเตรียมความพรอมของบุคลากรฝายขายเพ่ือรับคําส่ังซื้อจากลูกคา อาทิ การ
ฝกอบรม  การแจงใหลูกคารับทราบถึงวันท่ีจะสงมอบสินคาและนโยบายของบริษัท เปนตน  ทางผูวิจัยไดนํา
ดัชนีประเมินฯ เหลานี้มาจัดทําเปนแบบสอบถามสําหรับประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการโลจิสติกสไทยชวง
กอนท่ีจะมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา (Pre-Transaction Elements) 
 สําหรับดัชนีประเมินประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของบริษัทภายหลังจากท่ีมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคา
แลว (Transaction) ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลและจัดทําเปนแบบสอบถามสําหรับประเมินประสิทธิภาพผู
ใหบริการโลจิสติกสไทยชวงภายหลังจากท่ีมีการรับคาํส่ังซื้อจากลูกคาแลว (Transaction)  
 และทายสุดดัชนีประเมินประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากท่ีบริษัทไดทําการสงมอบ
สินคาหรือบริการใหแกลูกคา (Post-Transaction Elements) ไดแก อัตราสวนขอรองเรียนจากลูกคาหลังจากท่ี
ไดรับสินคาหรือการบริการ ประเภทของขอรองเรียนสวนใหญท่ีบริษัทพบ ระยะเวลาที่บริษัทใชในการจัดการ
กับขอรองเรียนดังกลาว อัตราสวนของขอผิดพลาดของเอกสารตางๆ ท่ีสงใหกับลูกคา โดยขอมูลท่ีไดจากใน
สวนนี้จะถูกนํามาใชกําหนดเปนดัชนีท่ีจะนํามาประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกส
ไทยภายหลังจากไดทําการสงมอบสินคาหรือบริการใหแกลูกคาลูกคา 
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  ผูวิจัยไดจัดทําแบบสอบถามสําหรับประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการโลจิสติกสไทย โดยแบบสอบถาม
ประกอบดวยเนื้อหาท้ังส้ิน 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 คือ ขอมูลท่ัวไป  สวนที่ 2 คือ ขอมูลดานความสามารถใน
การดําเนินงานของบริษัท ซึ่งแบงออกเปน 3 ชวง คือ ชวงแรกประสิทธิภาพการดําเนินงานกอนท่ีจะมีการ
รับคําส่ังซื้อจากลูกคา ชวงท่ี 2 ประสิทธิภาพการดําเนินงานหลังจากท่ีมีการรับคําส่ังซื้อจากลูกคาแลว  และ
ชวงท่ี 3 ประสิทธิภาพการดําเนินงานหลังจากท่ีบริษัทไดทําการสงมอบสินคาหรือบรกิารใหแกลูกคา 
 เนื่องจากการศึกษาวิจัยนี้ เปนการประเมินประสิทธิภาพของผูใหบริการโลจิสติกส ดังนั้น ผูวิจัยจึงได
กําหนดประชากรที่จะใชในการศึกษาคร้ังนี้ คือ ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Providers: 
LSPs) ของไทยท่ัวประเทศที่มีการจัดการสินคาไปยังประเทศตางๆ ท่ัวโลก จํานวนท้ังส้ิน 301 บริษัท โดยได
ทําการคัดเลือกมาจากสมาชิกของสมาพันธผูใหบริการโลจิสติกสไทย อันประกอบดวย 
  1.  สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (TIFFA) 
  2.  สมาคมตัวแทนการขนสงสินคาทางอากาศไทย (TAFA) 
  3.  สมาคมขนสงสินคาเพ่ือการนําเขาและสงออก (IM-EXTA) 
 อยางไรก็ตาม จากขอมูลท่ีไดกลาวอางในเบื้องตน ประกอบกับผลการศึกษางานวิจัยของโครงการ 
“การศึกษาระบบโลจิสติกสของการคาไทย-จีน เพ่ือรองรับขอตกลงการคาเสรีอาเซียน-จีน” กรณีศึกษา การคา
ชายแดนและการคาผานแดน (สวนท่ี 3 การศึกษาดานการวิเคราะหสถานการณผูใหบริการในระบบโลจิสติกส) 
โดย รศ.ดร.รุธิร พนมยงค และคณะ, พฤศจิกายน 2550. ไดมีการสรุปผลงานวิจัยดังกลาว พบวา ผู
ใหบริการโลจิสติกสท่ีมีการจัดการสินคาจากไทยไปจีนคิดเปน 48% ของจํานวนผูใหบริการโลจิสติกสไทย
ท้ังหมด  
 ดังนั้น จากขอมูลดังกลาวขางตน จึงนํามาซ่ึงผลของกลุมประชากรท่ีแทจริงของการศึกษาในครั้งนี้ คือ 
จํานวนผูใหบริการโลจิสติกสไทยบนเสนทางการคาไทยจีน คิดเปน 48% ของจํานวนผูใหบริการโลจิสติกส
ท้ังหมด (301 ราย) หรือคิดเปนจํานวนประชากรของการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ เทากับ 144 บริษัท  ซึ่งในการ
สํารวจขอมูลผานแบบสอบถามน้ี ผูวิจัยไดรับการตอบกลับจากผูใหบริการโลจิสติกสไทยท่ีอยูในกลุมประชากร
มาท้ังส้ินจํานวน 96 บริษัท จากนั้นจะทําการวิเคราะหขอมูลโดยการใชขอมูลท่ีไดจากแบบสอบถามเปนขอมูล
หลักในการวิเคราะห พรอมท้ังการนําเอาขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณมาประกอบการวิเคราะห เพ่ือใหการ
ประเมินประสิทธภิาพของผูใหบริการโลจิสติกสไทยบนเสนทางการคาไทย-จีน มีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น  
 
4) ผลของการวิเคราะหวิจัย 
 ดังท่ีไดกลาวมาแลวขางตน การศึกษาวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบถึงลักษณะภาพรวมของธุรกิจและ
ประสิทธิภาพของผูใหบริการโลจิสติกสไทยหรือความสามารถในการแขงขันของผูใหบริการโลจิสติกสไทยบน
เสนทางการคาไทย-จีน  โดยการวิเคราะหจะแบงออกเปน 2 สวนดวยกัน ตามกรอบแนวคิดของ David B. 
Grant  กลาวคือ สวนท่ี 1 ประกอบดวยขอมูลท่ัวไปของผูใหบริการโลจิสติกส โดยการวิเคราะหในสวนของ
ขอมูลท่ัวไปเกี่ยวกับธุรกิจนั้น จะเนนท่ีการวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา อาทิเชน สัดสวนรอยละและการ
นับความถ่ี โดยการวิเคราะหในสวนนี้จะทําใหทราบถึงลักษณะที่สําคัญๆ ของผูใหบริการโลจิสติกสไทยท่ีมีการ
จัดการสินคาบนเสนทางการคาไทย-จีนวามีลักษณะเปนอยางไร ขนาดของธุรกิจ ประเภทของการใหบริการ 
ประเภทของสินคาท่ีมาใชบริการ และจุดหมายปลายทางของการขนสง เปนตน และสําหรับในสวนท่ี 2  การ
ประเมินประสิทธิภาพของผูใหบริการชวง Pre-Transaction, Transaction และ Post-Transaction จะเนนท่ี
การวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา อาทิเชน สัดสวนรอยละ คาเฉล่ีย (Mean) คามัธยฐาน (Median) และคา
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 ฐานนิยม (Mode) ในอันท่ีจะสะทอนถึงความสามารถในการดําเนินงานของผูใหบริการโลจิสติกสไทยบน
เสนทางการคาไทย-จีน  
 จากการศึกษา ดานขอมูลท่ัวไปเกี่ยวกับธุรกิจนั้น พบวา ลักษณะการถือหุนของธุรกิจผูใหบริการ
ดานโลจิสติกสไทยบนเสนทางไทย-จีนนั้น ธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกสไทยท่ีมีเจาของ (ผูถือหุน) เปนคน
ไทยโดยสมบูรณมีสัดสวนมากท่ีสุด คิดเปนรอยละ 82 ของกลุมตัวอยางท่ีทําการสํารวจ รองลงมาคือธุรกิจท่ีมีผู
ถือหุนสวนใหญเปนคนไทย และธุรกิจท่ีมีผูถือหุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ ตามลําดับ  ซึ่งอาจจะสรุปไดวา 
ในการดําเนินธุรกิจผูใหบริการดานโลจิสติกสบนเสนทางการคาไทย-จีน นั้น ผูใหบริการโลจิสติกสท่ีเปนคน
ไทย ถือวาครองสวนแบงตลาดมากท่ีสุด แตหากพิจารณาจากรายไดของป พ.ศ. 2549 จะเห็นวาธุรกิจผู
ใหบริการดานโลจิสติกสไทยบนเสนทางการคาไทย-จีนนั้น  โดยสวนใหญจะเปนธุรกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม ท่ีมีรายไดจากการดําเนินงานโดยเฉล่ียประมาณปละ 1 ลานบาทถึง 60 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 
63  และในทางกลับกัน ผูวิจัยพบวา ผูใหบริการโลจิสติกสท่ีมีรายไดในป พ.ศ.2549 มากกวา 60 ลานบาท คิด
เปนสัดสวนรอยละ 37 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด มีลักษณะของธุรกิจท่ีมีชาวตางชาติเปนผูถือหุนโดยสวนใหญ 
รวมถึงเปนธุรกิจขนาดใหญท่ีมีคนไทยเปนผูถือหุนโดยสวนใหญดวย อันแสดงใหเห็นวา แมวาผลรวมของ
สัดสวนธุรกิจท่ีมีชาวตางชาติถือหุนโดยสวนใหญ และธุรกิจขนาดใหญท่ีมีคนไทยถือหุนโดยสวนใหญ จะมี
สัดสวนท่ีไมเกินรอยละ 10 ของกลุมตัวอยางท้ังหมดก็ตาม แตรายไดจากการดําเนินงานในป พ.ศ.2549 ของ
กลุมนี้กลับสามารถสรางรายไดสูงถึงรอยละ 37 ของรายไดรวมท้ังหมดจากกลุมตัวอยาง  ในขณะท่ีธุรกิจท่ีมี
คนไทยถือหุนโดยสมบูรณและธุรกิจท่ีมีคนไทยถือหุนโดยสวนใหญท่ีมีจํานวนมากถึงรอยละ 97 ของกลุม
ตัวอยาง กลับสามารถสรางรายไดใหเกิดขึ้นไดเพียงรอยละ 63 ของรายไดท้ังหมด  โดยเหตุผลท่ีสําคัญท่ีทําให
ธุรกิจของคนไทยไมสามารถสรางรายไดไดเทาท่ีควรนั้น อาจจะมาจากการที่ธุรกิจของไทยมีการใหบริการท่ีไม
หลากหลายเทากับธุรกิจท่ีถือหุนโดยชาวตางชาติ  ตลอดจนกิจกรรมท่ีธุรกิจของคนไทยใหบริการนั้นไม
สามารถสรางรายไดไดมากเทากิจกรรมอ่ืนๆ และอีกท้ังยังมีขอจํากัดในดานของเงินทุนในการดําเนินธุรกิจการ
ใหบริการดานโลจิสติกส   จึงสงผลใหรายไดท่ีเกิดขึ้นในชวงปพ.ศ.2549 อยูในระดับท่ีไมเกิน 60 ลานบาท 
ท้ังๆ ท่ีแนวโนมการคาระหวางประเทศไทยและประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน หรือแมกระท่ังการคาระหวาง
ประเทศไทยกับประเทศอื่นๆ มีแนวโนมของการขยายตัวท่ีเพ่ิมขึ้น ซึ่งส่ิงนี้นับวาเปนขอจํากัดท่ีสําคัญของ
ผูประกอบการไทยที่ทําใหไมสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงานของธุรกจิได 
 สวนในดานการใหบริการของผูใหบริการดานโลจิสติกสในเสนทางระหวางไทย-จีน ท่ีมีอยูในปจจุบัน 
สวนใหญจะเปนการใหบริการในดานพิธีการศุลกากร (Customs Clearance) และการใหบริการรับจัดการ
ขนสงสินสินคาระหวางประเทศ ซึ่งสวนใหญจะเปนผูใหบริการท่ีเปน Freight Forwarder  โดยสินคาสวนใหญ
จะเปนสินคาท่ีบรรจุในตูคอนเทนเนอร ไมวาจะเปนแบบเต็มตู (FCL) หรือแบบไมเต็มตู (LCL) ซึ่งสินคาหลัก
ของไทยท่ีมีการสงออกไปยังประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนมากที่สุดสามลําดับแรกในแงของปริมาณ ไดแก 
ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส สินคาประเภทอาหาร และชิ้นสวนยานยนต ตามลําดับ  โดยมีจุดหมายปลายทางของ
การขนสงสินคาจากประเทศไทยไปยังประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนมากที่สุดตามปริมาณ ไดแก เซี่ยงไฮ  
ชิงเตา ปกกิ่ง และกวางโจว ตามลําดับ  ซึ่งลวนแตเปนเมืองท่ีเปนเขตเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมทางชายฝง
ตะวันออกที่มีความสําคัญของจีนทั้งส้ิน อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาในสวนของสินคาท่ีมีการนําเขาจาก
ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน พบวา สินคานําเขาท่ีผูใหบริการโลจิสติกสไทยมีการใหบริการจัดการสินคา
จากประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนมายังประเทศไทยมากที่สุด 3 ลําดับแรกในแงของปริมาณก็เปนสินคา
ชนิดเดียวกับท่ีมีการใหบริการขนสงจากประเทศไทยไปยังประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนนั่นเอง ไดแก 
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 สินคาประเภทอาหาร ชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส และชิ้นสวนยานยนต โดยจังหวัดหรือมณฑลในประเทศจีนท่ีผู
ใหบริการโลจิสติกสไทยใหบริการขนสงสินคามายังประเทศไทยมากท่ีสุดในแงปริมาณ ไดแก เซี่ยงไฮ คุนหมิง 
ชิงเตา เสินเจิ้น กวางโจว และปกกิ่ง ตามลําดับ ซึ่งแสดงใหเห็นวา สินคาจากท่ีสงออกจากประเทศไทยเหลาน้ี
เปนสินคาท่ีใชเปนชิ้นสวนวัตถุดิบในการผลิต โดยประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนไดทําการนําเขาวัตถุดิบ
ดังกลาวจากประเทศไทยและทําการผลิตหรือประกอบ เพ่ือเพ่ิมมูลคาใหกับสินคาและสงออกกลับมาขายยัง
ประเทศไทย ทําใหสินคาเหลานี้มีมูลคาท่ีสูงขึ้น อันจะสงผลกระทบตอประเทศไทยในแงของดุลการคาอีกดวย 
และเมื่อทําการประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผูใหบริการดานโลจิสติกสไทยบนเสนทางไทย-จีน 
โดยแบงผูใหบริการดานโลจิสติกสออกเปน 3 กลุมไดแก กลุม Freight Forwarder, กลุม Customs Clearance 
และ กลุม Domestic Distributor/Transportation  โดยแบงออกเปน 3 ชวง ดังนี้ 
 Pre-Transaction  เปนการวิเคราะหถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทในชวงกอนท่ีจะมีการ
รับคําส่ังซื้อจากลูกคา โดยพิจารณาจากการดําเนินงานในสวนของฝายขายเปนหลัก เนื่องจากเปนฝายท่ีตอง
ติดตอโดยตรงกับลูกคา ซึ่งจะพบวา ผูใหบริการโลจิสติกสไทยจะมีการฝกอบรมพนักงานขายเปนประจําทุกๆ 
เดือน รวมท้ังมีการทดสอบความรูของพนักงานขายเปนประจํา โดยพบวา นอกจากน้ีทางผูใหบริการโลจิสติกส
ไทยยังไดมีการแจงใหลูกคารับทราบถึงนโยบายที่เปนลายลักษณอักษรของบริษัท (Written Statement 
Policy) รวมถึงเวลาการสงมอบสินคาใหแกลูกคาดวย 
 Transaction  เปนการวิเคราะหถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทภายหลังจากท่ีมีการรับคํา
ส่ังซื้อจากลูกคา โดยมีการประเมินประสิทธิภาพตามมิติตางๆ ไดแก มิติดานเวลา และมิติดานความนาเชื่อถือ 
 การประเมินประสิทธิภาพตามมิติดานเวลา จะพิจารณาจากดัชนีตางๆ อาทิเชน Order Cycle Time 
(จํานวนวันท่ีนับตั้งแตบริษัทไดรับการยืนยันการใชบริการจนกระทั่งสงมอบสินคาหรือบริการใหกับลูกคา), 
Cash Conversion Cycle (ระยะเวลาที่ลูกคาชําระเงินภายใน Credit Term โดยเฉล่ีย หัก ระยะเวลาที่ชําระ
เงินใหซัพพลายเออรโดยเฉลี่ย), Handling of Queries (ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีบริษัทของทานสามารถตอบขอ
ซักถาม/ขอสงสัยของลูกคาไดครบถวน นับจากไดรับขอซักถาม/ขอสงสัย)  ซึ่งผลการประเมินมิติดานเวลา
พบวา ประสิทธิภาพการใหบริการตามมิติดานเวลาของผูใหบริการโลจิสติกสไทยอยูในระดับท่ีสามารถแขงขัน
ได โดยระยะเวลาท่ีสามารถสงมอบสินคาใหลูกคาต้ังแตไดรับคําส่ังซื้ออยูท่ีประมาณ 10 วัน สําหรับลูกคาท่ีอยู
ในประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และประมาณ 2 วันสําหรับลูกคาในประเทศไทย ซึ่งหากเสนทางที่กําลัง
กอสรางท่ีจะเชื่อมตอระหวางไทย-จีนแลวเสร็จ จะทําใหระยะเวลาในการสงมอบสินคาลดลง อันจะสงผลให
ระยะเวลาการสงมอบสินคาใหลูกคาจะนอยกวา 10 วัน และสําหรับรอบการชําระเงินของผูใหบริการโลจิสติกส
ไทยก็อยูในระดับท่ีแขงขันไดเชนเดียวกัน เนื่องจากบริษัทจะทําการจายเงินออกไปกอนแลวจึงจะไดรับเงินคา
สินคาจากลูกคาภายในระยะเวลา 10 วัน ซึ่งระยะเวลาดังกลาว ผูใหบริการโลจิสติกสสามารถที่จะบริหาร
สภาพคลองไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 ในขณะท่ีการประเมินประสิทธิภาพตามมิติดานความนาเชื่อถือ จะพิจารณาจากดัชนีตางๆ อาทิเชน 
DIFOT (การท่ีบริษัทสามารถขนสงสินคาหรือบริการไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงตามเวลาที่กําหนด โดย
ตองครบถวนตามจํานวนที่ลูกคากําหนด), Perform Services Right the First Time (ระยะเวลาโดยเฉล่ีย
บริษัทสามารถดําเนินการไดอยางถูกตองตั้งแตคร้ังแรกท่ีปฏิบัติการตามคําส่ังซื้อของลูกคาคิดเปนรอยละ
เทาใดของจํานวนคําส่ังซื้อท้ังหมด), Ability to Handle Emergency Orders (การท่ีบริษัทของทานมีระบบใน
การใหบริการสินคาหรือบริการอ่ืนๆ ในกรณีเรงดวนหรือไม), Order Tracing Capability (การท่ีบริษัทของ
ทานมีระบบในการติดตามสถานะของสินคาหรือบริการใหแกลูกคาหรือไม) ซึ่งผลการศึกษา พบวา ผู
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 ใหบริการโลจิสติกสไทยไมสามารถแขงขันไดในเรื่องของความนาเชื่อถือในการสงมอบสินคา เนื่องจากระดับ
ของการสงมอบสินคาตรงตามเวลาและครบจํานวนที่กําหนดนั้น ถือวาอยูในระดับท่ีเทาเทียมกัน รวมทั้งมี
เพียงกึ่งหนึ่งของกลุมตัวอยางผูใหบริการโลจิสติกสเทานั้นท่ีมีระบบติดตามสถานะของสินคาท่ีอยูระหวาง
ขนสง ซึ่งหากลูกคาตองการทราบสถานะของสินคา  ผูใหบริการโลจิสติกสหลายรายจะไมสามารถแจงใหลูกคา
รับทราบได สงผลใหความนาเชื่อถือของผูใหบริการโลจิสติกสดังกลาวลดลง 
 Post-Transaction  เปนการวิเคราะหถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของบริษัทหลังจากท่ีบริษัทได
ทําการสงมอบสินคาหรือบริการใหแกลูกคา ผลการศึกษา พบวา ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพในดานของการบริหาร
จัดการขอรองเรียนของลูกคาอยูในระดับท่ีสามารถแขงขันได  โดยหากสามารถลดจํานวนการรองเรียนเหลาน้ี
ลงไดกจ็ะย่ิงเพ่ิมความสามารถทางการแขงขันใหแกผูใหบริการโลจิสติกสไทย  ซึ่งขอรองเรียนโดยสวนใหญจะ
เปนเรื่องของการที่สินคาไดรับความเสียหายระหวางการขนสง  รองลงมา คือ การสงสินคาไมตรงตามเวลาที่
กําหนด  ขอผิดพลาดตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในดานของเอกสาร และการไดรับสินคาไมครบตามปริมาณที่ส่ังไป โดยผู
ใหบริการโลจิสติกสสามารถแกไขปญหาเหลาน้ีใหกับลูกคาไดภายในเวลา 1 สัปดาห ซึ่งถือวาเปนระยะเวลาที่
ลูกคาสามารถรับได 
 
5) บทสรุป 
 การศึกษาประสิทธิภาพของผูใหบริการดานโลจิสติกสไทยท่ีใหบริการขนสงสินคาบนเสนทางไทย-จีน 
ในปจจุบันผูประกอบการไทยเร่ิมใหความสําคัญกับการคาระหวางไทยและประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน
มากขึ้น ซึ่งจะสังเกตเห็นไดจากสถิติการนําเขาสงออกสินคาระหวางประเทศไทยและประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจนีที่มีมูลคาและปริมาณเพ่ิมมากขึ้นอยางตอเนื่องทุกป 
 ท้ังนี้ ผูใหบริการดานโลจิสติกสของไทยเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม ยังมีการรวมกลุม
เพ่ือสรางความรวมมือหรืออํานาจตอรองทางการคารวมกันในระดับท่ีนอย รวมท้ังการแบงปนขอมูล 
(Information Sharing) โดยเฉพาะอยางยิ่งการรวมกลุมเพ่ือสรางความเขมแข็งรวมกันนี้ จะตองมีการแบงปน
ขอมูลตางๆ ท่ีมีความจําเปน ซึ่งผูประกอบการเองก็จะตองพยายามสรางอํานาจตอรองใหเกิดขึ้นเพ่ือเพ่ิม
ความสามารถทางการแขงขัน  สวนของการตอบสนองความตองการของลูกคา เปนประเด็นท่ีเกิดจากการท่ี
ผูใหบริการดานโลจิสติกสมีระดับการสงมอบสินคาตรงตามเวลาและครบตามจํานวนท่ีลูกคากําหนดอยูในระดับ
ท่ีคอนขางตํ่า และขอรองเรียนจากลูกคาก็มีสัดสวนท่ีสูง ทางผูใหบริการเองจะตองพยายามตอบสนองความ
ตองการของลูกคาใหไดมากท่ีสุด เพ่ือท่ีจะทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจและมีความพึงพอใจท่ีจะใชบริการมาก
ท่ีสุด โดยอาจนําระบบสารสนเทศ อาทิเชน บริการระบบติดตามสถานะของสินคา (Tracking System) ซึ่งใน
ปจจุบันบริการดังกลาวนี้ถือวาเปนปจจัยหลักสําคัญปจจัยหนึ่งท่ีลูกคาใชเปนเกณฑในการพิจารณาในการ
เลือกใชบริการ  ในขณะท่ีผูใหบริการดานโลจิสติกสในระดับโลก (Global Companies) สามารถนําเสนอระบบ
ติดตามสถานะของสินคา (Tracking System) นี้ใหแกลูกคาไดก็จะชวยใหการดําเนินงานของบริษัทมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 และเนื่องจากการศึกษานี้ ถือวาเปนจุดเริ่มตนของการประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการดานโลจิสติกส
ไทยบนเสนทางไทย-จีน โดยผลการศึกษาเปนการเปรียบเทียบประสิทธิภาพผูใหบริการดานโลจิสติกสจําแนก
ตามลักษณะการใหบริการ ไดแก Freight Forwarder, Customs Clearance และ Domestic 
Distribution/Transportation  ซึ่งผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของผูใหบริการในมิติอื่นๆ อาทิเชน ขนาด 
หรือรายไดของบริษัทท่ีแตกตางกันก็นาท่ีจะสงผลกระทบตอการประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานของผู
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 ใหบริการดานโลจิสติกสใหมีความแตกตางกันดวย กลาวคือ บริษัทขนาดใหญจะใหความสําคัญกับการ
ดําเนินงานมากกวาบริษัทขนาดเล็กซึ่งจะไมคอยใหความสนใจกับการดําเนินงานมากนัก และขนาดของผู
ใหบริการก็จะสงผลในแงของอํานาจการตอรองสูงทําใหรอบการชําระเงิน (Cash Conversion Cycle) มีคาเปน
ลบสูงกวาบริษัทขนาดเล็กท่ีมีอํานาจตอรองนอยกวา เปนตน  ดังนั้น นักวิจัยหรือผูท่ีสนใจศึกษาเพ่ิมเติม
เกี่ยวกับการประเมินประสิทธิภาพผูใหบริการดานโลจิสติกสควรจะทําการเปรียบเทียบในมิติของขนาดบริษัท  
รายไดของบรษิัท และมิติท่ีสําคัญอื่นๆ ดวย เพ่ือใหการศึกษามีความสมบูรณมากที่สุด 
 นอกจากนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการศึกษาโดยการใชวิธีการหลากหลายท้ังการวิจัยเชิงคุณภาพและการใช
แบบสอบถามในกลุมเปาหมาย เพ่ือสะทอนภาพการดําเนินงานของผูใหบริการดานโลจิสติกสไทย ซึ่งขอมูลท่ี
ไดเปนขอมูลเชิงประสบการณและอาจเปนขอมูลท่ีนําไปวัดผลเปนภาพรวมยังไมสมบูรณ สําหรับตัวเลขเชิง
ปริมาณสําหรับสวนของรายไดและคาใชจายของผูประกอบการมีขอจํากัดเนื่องจากเปนความลับจึงเปดเผย
เทาท่ีทําได นอกจากนี้ขอมูลอาจมีการเปล่ียนแปลงโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่น้ํามันมีความผันผวนเปนอยาง
มาก ดังนั้นขอมูลท่ีเสนอ ณ เวลานี้จะสามารถสะทอนภาพการดําเนินงานของผูใหบริการขณะที่ทําการวิจัย
เทานั้น อีกท้ังมีขอจํากัดดวยเวลาในการสํารวจซึ่งยังไมอาจดําเนินการไดครอบคลุมท่ัวประเทศไทย 
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