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Abstract

This research aims to develop indicators for assessing risks in logistics. Literature review based on 

journal database in business administration was conducted to elicit all possible logistics risks, which had 

been studied in the past. Factor analysis was employed to screen and categorize indicators. Indicator 

weights were derived for constructing a composite index. The proposed indicator set were decomposed 

into 9 dimensions and 61 indicators. Information Risk was the most significant indicator, followed by 

Management Risk and Transportation Risk, respectively. The developed indicators and composite index 

were tested with purposively selected samples to examine their applicability. The result showed that 

the indicator set was comprehensive, practical and user-friendly. In addition to measuring organizations’ 

risks in logistics, the key contribution of the research findings is to identify pertinent logistics risks, and  

emphasize their importance in business sustainability, permitting elaborate risk management preparations  

for Thai enterprises.
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บทคัดย่อ

งานวจัิยนีม้วีตัถปุระสงค์เพ่ือพัฒนาตวัชีว้ดัส�าหรับการประเมนิความเสีย่งในโลจสิตกิส์ โดยใช้การทบทวนวรรณกรรม 

เพื่อสืบค้นงานวิจัยท่ีมีการศึกษาความเส่ียงในการจัดการโลจิสติกส์จากฐานข้อมูลด้านการบริหารธุรกิจและการจัดการ  

เพื่อท�าการรวบรวมประเด็นความเสี่ยงในโลจิสติกส์ และประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ปัจจัย เพื่อคัดกรองและจัดกลุ่มตัวชี้วัด  

แล้วจึงท�าการวิเคราะห์ค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัดเพื่อน�ามาสร้างดัชนีรวมส�าหรับใช้ประเมินภาพรวมของความเส่ียงใน 

โลจสิตกิส์ขององค์กร โดยผลการวเิคราะห์ปัจจยัสามารถแบ่งกลุ่มตวัช้ีวัดออกเป็น 9 ปัจจยั 61 ตวัช้ีวัด โดยปัจจยัความเสีย่ง 

ด้านข้อมูลมีความส�าคัญมากที่สุด ตามมาด้วยด้านการจัดการ และด้านการขนส่ง ชุดตัวช้ีวัดและดัชนีรวมที่พัฒนาขึ้นได้

ถูกน�าไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่างที่เป็นบริษัทโลจิสติกส์ โดยผลการทดสอบพบว่าชุดตัวชี้วัดส�าหรับประเมินความเสี่ยงใน 

โลจสิตกิส์มคีวามครอบคลุม เหมาะสม และสะดวกต่อการน�าไปใช้งานจรงิ นอกจากการน�าไปประเมนิความเสีย่งในโลจสิติกส์ 

ขององค์กร ประโยชน์ของการพัฒนาชุดตัวชี้วัดในงานวิจัยนี้ คือ การสร้างการตระหนักรู้ด้านความเสี่ยงต่างๆ ในโลจิสติกส ์

ให้แก่ผู้ประกอบการ เพ่ือใช้ตรวจสอบและวางแผนส�าหรับเตรียมความพร้อมในการรับมือกับความเสี่ยงในโลจิสติกส์  

ที่ปัจจุบันผู้ประกอบการไทยยังให้ความส�าคัญในระดับต�่า

ค�าส�าคัญ: ตัวชี้วัด; ความเสี่ยง; โลจิสติกส์; การวิเคราะห์ปัจจัย; ดัชนีรวม

การพัฒนาตัวชี้วัดส�าหรับการประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์

ภาควิชาบริหารธุรกิจระหว่างประเทศ โลจิสติกส์ และการขนส่ง คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
โทร. 0-2613-2276 E-mail: opasanon@tu.ac.th



44

เล่มที่ 24 พฤษภาคม 2562

1. บทน�า (Introduction)

ปัจจุบันการจัดการความเสี่ยงมีความส�าคัญอย่างมากต่อภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม โดยเฉพาะประเทศไทย 

ภายหลังจากการเกิดมหาอุทกภัยในปี 2554 ที่ท�าให้เกิดการหยุดชะงักของโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ระดับโลก ซึ่ง 

ใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ นอกจากนี้ การวัดความเสี่ยงยังได้รับความสนใจจากหน่วยงานในระดับ

ต่างๆ ซึ่งเห็นได้จากการที่องค์กรนานาชาติหลายองค์กร เช่น United Nations University Institute for Environment 

and Human Security ได้จัดท�า The World Risk Report และ The World Risk Index ซึ่งระบุถึงความเสี่ยงทาง 

ภัยธรรมชาติที่อาจเกิดขึ้นในแต่ละประเทศ รวมถึง The Committee of Sponsoring Organizations of the Treadway 

Commission (COSO) ที่จัดท�ารายงานเกี่ยวกับการจัดการความเสี่ยงในบริษัท (Enterprise Risk Management) และ 

จัดท�ารายงานเกี่ยวกับการพัฒนาตัวชี้วัดความเสี่ยงในบริษัท (Key Risk Indicators) (Beasley et al., 2010)

ความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Logistics Risk) ถือเป็นปัจจัยเชิงลบส�าคัญที่แต่ละบริษัทต้องเผชิญ อาทิ ความเสี่ยง 

ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง การจัดเก็บ หรือการบริหารสินค้าคงคลัง (Cavinato, 2004 อ้างถึงใน Govindan & Chaudhuri, 

2016) การที่บริษัทมีการจัดการความเสี่ยงที่ดีจะสามารถพัฒนาความสามารถในการแข่งขันและลดต้นทุนได้ (Svensson, 

2002 อ้างถึงใน Lam et al., 2015) จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับความเสี่ยงในโลจิสติกส์พบว่า งานวิจัย 

ที่ผ่านมาแบ่งการศึกษาความเสี่ยงออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ การบริหารจัดการความเสี่ยง การวิเคราะห์ผลกระทบและรับมือ

กับความเสี่ยง และการประเมินความเสี่ยง ซึ่งจากงานวิจัยที่ผ่านมานั้นยังไม่มีงานวิจัยใดที่ท�าการพัฒนาตัวชี้วัดความเสี่ยง

ในโลจิสติกส์ ทั้งนี้ ตัวชี้วัดมีบทบาทส�าคัญในการท�าให้บริษัทสามารถประเมินสถานะความเสี่ยงของตนเองในมิติต่างๆ ได้ 

รวมถึงช่วยให้บริษัทสามารถเปรียบเทียบตัวเองกับมาตรฐานของบริษัทอื่นในอุตสาหกรรมเดียวกันได้ (Logistics Service 

Information Center, 2015) นอกจากนี้ ตัวชี้วัดความเสี่ยงยังท�าให้บริษัทสามารถเตรียมรับมือกับความเสี่ยงได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ (Tuncel & Alpan, 2010)

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ในการพัฒนาตัวชี้วัดส�าหรับการประเมินความเส่ียงในโลจิสติกส์ส�าหรับผู้ประกอบการ

ไทย และวิเคราะห์ระดับความส�าคัญของตัวชี้วัดเพื่อจัดท�าดัชนีรวม (Composite Index) เพื่อใช้ในการประเมินภาพรวม

ความเสี่ยงในโลจิสติกส์ขององค์กรและใช้เปรียบเทียบประสิทธิภาพกับผู้ประกอบการภายในอุตสาหกรรมได้ หลังจากนั้น

จึงน�าชุดตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ไปทดลองใช้กับบริษัทกลุ่มตัวอย่างเพื่อทดสอบความสามารถในการใช้งานเบื้องต้น

2. ทบทวนวรรณกรรม (Literature Reviews)

2.1 ความเสี่ยงและการจัดการความเสี่ยง

ความเสี่ยงปรากฏอยู่ในหลากหลายกิจกรรมของบริษัท รวมถึงงานวิจัยที่ผ่านมาได้ท�าการศึกษาเรื่องความเสี่ยงใน 

มุมมองที่แตกต่างกันไป ไม่ว่าจะเป็นมุมมองด้านการวางแผนกลยุทธ์ การเงิน การผลิต การบัญชี และการตลาด (Lavastre  

et al., 2012) ส่งผลให้งานวิจัยเหล่านี้มีการให้ค�านิยามความเสี่ยงแตกต่างกันไป เช่น ความเสี่ยง หมายถึง ความน่าจะเป็น

ของการเกดิเหตกุารณ์ทีส่่งผลกระทบด้านลบ (Champman & Cooper, 1983; Juttner et al อ้างถงึใน Lam et al., 2015)  

หรือ Schumacher & Bemeleit (2004) ก็ได้ให้ค�านิยามความเสี่ยงว่าคือ เหตุการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้น ซึ่งท�าให้ผลลัพธ ์

ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย นอกจากนี้ ความเสี่ยงยังมีความหมายรวมถึงความไม่แน่นอนและผลลัพธ์ของความไม่แน่นอนนั้นๆ 

อีกด้วย (Hertz & Thomas, 1984 อ้างถึงใน Kengpol & Tuammee, 2016) รวมทั้งยังสะท้อนถึงการขาดการคาดการณ์
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เกี่ยวกับผลกระทบของเหตุการณ์นั้นๆ (Banomyong, 2001; Juttner et al., 2003 อ้างถึงใน Kengpol & Tuammee, 

2016)

การจดัการความเส่ียง (Risk Management) หมายถงึ การระบุ วิเคราะห์ และควบคมุความเสีย่งทีส่ามารถคุกคาม

หรอืเป็นภยัต่อทรัพย์สนิและความสามารถทัง้หมดขององค์กร (Dickson, 1989 อ้างถงึใน Govindan & Chaudhuri, 2016)  

โดยการจดัการความเส่ียงอาจถอืเป็นส่วนหนึง่ของการออกแบบโซ่อุปทานเพือ่ให้ความเสีย่งมผีลกระทบต่อบรษัิทน้อยทีส่ดุ  

(Chistopher & Lee, 2004 อ้างถึงใน Govindan & Chaudhuri, 2016) ซึ่งเป้าหมายของการจัดการความเสี่ยง คือ  

การลดโอกาสในการเกดิเหตกุารณ์ท่ีไม่พึงประสงค์ของบรษัิทให้ได้มากทีส่ดุ เพือ่เป็นการลดผลกระทบและถ่ายโอนความเสีย่ง  

(Modanes et al., 1999 อ้างถึงใน Kengpol & Tuammee, 2016) ขั้นตอนในการจัดการความเสี่ยงยังสามารถแบ่งออก 

3 ส่วนหลักๆ คือ การระบุความเสี่ยง (Risk Identification) การประเมินความเสี่ยง (Risk Evaluation) และการตอบสนอง

ต่อความเสี่ยง (Risk Response) (Cooper, 2004; PMI, 2013; COSO, 2004 อ้างถึงใน Bi et al., 2015)

2.2 ความเสี่ยงในโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

ความเส่ียงในโลจิสตกิส์ เป็นความเส่ียงทีเ่กีย่วข้องกับกจิกรรมโลจสิตกิส์ เช่น การขนส่ง การจดัเกบ็ หรอืการบรหิาร 

สินค้าคงคลัง (Cavinato, 2004 อ้างถึงใน Govindan & Chaudhuri, 2016) โดยความเสี่ยงในโลจิสติกส์จะเกิดจากความ 

ไม่แน่นอนและความไม่ปลอดภยั (Karaman & Duymaz, 2006) การทีม่คีวามไม่แน่นอนในอุปสงค์และอุปทานสงู จะน�ามา 

ซึง่ระดบัความเสีย่งทีส่งูขึน้เช่นกนั (Lewis, 2003; Cheong & Song, 2013 อ้างถงึใน Choi et al., 2016) ส�าหรับความเส่ียง

ในโซ่อปุทาน เริม่มกีารศกึษากันแพร่หลายมากขึน้ในแวดวงวิชาการต้ังแต่ปี 2000 เป็นต้นมา (Soni & Kodali, 2013 อ้างถงึ 

ใน Prakash et al., 2015) ในขณะที่การจัดการความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Supply Chain Risk Management) ก็ได้รับ 

ความสนใจในแวดวงวิชาการเช่นกัน (Juttiner, 2005 อ้างถึงใน Thun & Hoeing, 2011; Heckmann et al., 2015) โดย

ความเสี่ยงในโลจิสติกส์ถือเป็นตัวขับเคลื่อนที่ส�าคัญของความเสี่ยงในโซ่อุปทาน (Cavinato, 2004; Manuj & Mentzer, 

2008 อ้างถึงใน Govindan & Chaudhuri, 2016) รวมทัง้ยงัมผีลกระทบต่อประสทิธภิาพโดยรวมของโซ่อปุทาน (Govindan 

& Chaudhuri, 2016) ดังนั้นการจัดการความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Logistics Risk Management) จึงถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่ง

ของการจัดการความเสีย่งในโซ่อปุทาน (Govindan & Chaudhuri, 2016) โดยการจดัการความเสีย่งทีด่สีามารถเพิม่ขดีความ

สามารถในการแข่งขัน รวมถึงลดต้นทุน และรักษาก�าไรของบริษัทไว้ได้ (Svensson, 2002 อ้างถึงใน Lam et al., 2015)  

การระบตุวัชีว้ดัความเสีย่งถอืเป็นขัน้ตอนส�าคญัของการจดัการความเสีย่งในโลจสิตกิส์ (Spekman & Davis, 2004; 

Govindan & Chaudhuri, 2016 อ้างถึงใน Prakash et al., 2015) การไม่ระบุความเสี่ยงในโซ่อุปทานยังน�าไปสู่ต้นทุน 

ทีส่งูข้ึน และการหยดุชะงกัของโซ่อปุทาน (Supply Chain Disruption) ดงันัน้การให้ความส�าคญักบัความเสีย่งทีอ่าจเกิดขึน้ 

ระหว่างการจัดการโลจสิตกิส์จงึมคีวามจ�าเป็น (Lam et al., 2015) อย่างไรก็ตาม มงีานวิจยัจ�านวนไม่มากนกัทีศ่กึษาวิธีการ 

ระบุความเสี่ยง (Bandaly et al., 2012)

2.3 ความส�าคัญและการพัฒนาตัวชี้วัดความเสี่ยง

ตัวช้ีวัดสามารถใช้เป็นเคร่ืองมือประกอบการตัดสินใจให้มีประสิทธิภาพส�าหรับองค์กรทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 

รวมถึงช่วยลดการสูญเสียทรัพยากรโดยผ่านการประเมินและระบุกลยุทธ์ที่เหมาะสม ภายใต้มุมมองของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ที่เกี่ยวข้อง การพัฒนาตัวชี้วัดยังมีความส�าคัญอย่างมากในการวิเคราะห์และติดตามการพัฒนาให้ไปสู่เป้าหมายอย่างยั่งยืน 

รวมถึงเป็นเครื่องมือในการก�าหนดนโยบายต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
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กระบวนการพัฒนาตัวชี้วัดแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ

1. การก�าหนดและคัดเลือกตัวชี้วัดส�าหรับอธิบายปัจจัยที่สนใจ

2. การสังเคราะห์และจัดกลุ่มตัวชี้วัดเข้าด้วยกัน

3. การก�าหนดค่าน�้าหนักตามล�าดับความส�าคัญของแต่ละตัวชี้วัด

การพัฒนาตัวชี้วัด จะต้องให้ความส�าคัญกับหลักการทางทฤษฎีควบคู่ไปกับประโยชน์ในการน�าไปใช้ โดยตัวชี้วัด 

ท่ีสร้างขึ้นโดยค�านึงถึงแต่ความถูกต้องทางทฤษฎีเพียงอย่างเดียว แต่ละเลยต่อการพิจารณาถึงประโยชน์ในการน�าไปใช้  

ตัวชี้วัดเหล่านั้นก็ไม่สามารถน�าไปใช้ให้เกิดประสิทธิภาพอย่างแท้จริง ในขณะที่ตัวช้ีวัดที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยขาดเหตุผล 

ทางทฤษฎีรองรับก็อาจส่งผลให้เกิดการตัดสินใจที่ผิดพลาดได้เช่นกัน ดังนั้นการพัฒนาตัวชี้วัดจึงต้องผ่านการวิเคราะห์ 

ตามหลักทฤษฎีอย่างรอบคอบ และให้ตรงตามวัตถุประสงค์ในการน�าตัวชี้วัดไปใช้ (Johnstone, 1981)

วิธีพื้นฐานส�าหรับใช้ในการก�าหนดตัวชี้วัดสามารถจ�าแนกออกได้เป็น 3 แนวทาง โดยแต่ละแนวทางมีรูปแบบ 

การด�าเนินการและความเหมาะสมกับสถานการณ์แตกต่างกันออกไป ได้แก่

1. การพฒันาตวัชีว้ดัโดยอาศยันยิามเชงิปฏบัิตกิาร (The Pragmatic Definition of An Indicator) ซึง่เป็นวิธีการ 

ที่ใช้ดุลยพินิจของผู้พัฒนาตัวชี้วัดเป็นหลัก โดยวิธีนี้มีข้อพึงระวัง คือ มักจะขาดความเป็นกลางและแปรผันไปตามเจตคติ 

ส่วนตัวของแต่ละบุคคล

2. การพัฒนาตัวชี้วัดโดยอาศัยนิยามเชิงทฤษฎี (The Theoretical Definition of An Indicator) ซึ่งเป็นวิธีการ

ที่อาศัยทฤษฎีพื้นฐานสนับสนุนการตัดสินใจหรือใช้ความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญในการก�าหนดตัวชี้วัด

3. การพัฒนาตัวชี้วัดโดยอาศัยนิยามเชิงประจักษ์ (The Empirical Definition of An Indicator) ซึ่งเป็นวิธีการ 

ที่อาศัยหลักทางสถิติ โดยใช้ทฤษฎี เอกสารวิชาการ หรืองานวิจัยพื้นฐาน ประกอบกับการวิเคราะห์เชิงประจักษ์ เช่น  

การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) ในการสร้างตัวชี้วัด

ในทางปฏิบัติ วิธีที่อาศัยนิยามเชิงปฏิบัติการไม่เป็นที่นิยมมากนัก เนื่องจากมักจะเกิดความล�าเอียงจากผู้พัฒนา 

ได้มากที่สุด แต่มักจะใช้สองวิธีหลังควบคู่กันไป โดยเริ่มจากการใช้นิยามเชิงทฤษฎีในการจัดกลุ่มตัวแปรในเบื้องต้น ร่วมกับ

การรวบรวมข้อมูลเชิงประจักษ์ แล้วจึงวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบต่อไป (Johnstone, 1981)

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีศึกษาความเสี่ยงในโลจิสติกส์และมีการกล่าวถึงประเด็นการประเมินความเสี่ยง  

คณะผู้วิจัยสามารถแจกแจงวิธีที่ใช้ในการก�าหนดตัวชี้วัดออกได้เป็น 6 แนวทาง ได้แก่

(1) การทบทวนวรรณกรรม (Literature Review) (Govindan & Chaudhuri, 2016; Tsai et al., 2008; Rao 

et al., 2017; Wang et al., 2015; Kengpol et al., 2014; Kengpol & Tuammee, 2016; El Mokrini et al., 2016a; 

Lavastre et al., 2012; Li et al., 2016; Sanchez-Rodrigues et al., 2010; König & Spinler, 2016; El Mokrini  

et al., 2016b; Thun & Hoeing, 2011);

(2) การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ (Expert Interview) (Govindan & Chaudhuri, 2016; Wang et al., 2015;  

Lam et al., 2015; Prakash et al., 2015; Kengpol et al., 2014; Kengpol & Tuammee, 2016; Kamsu-Foguem &  

Tiako, 2017);

(3) วิธีเดลฟาย (Delphi) (Tsai et al., 2008);

(4) วิธีกระบวนการวิเคราะห์เชิงล�าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) (Gaudenzi & Borghesi, 2006;  

Li et al., 2016);

(5) การส�ารวจ (Survey) (Lavastre et al., 2012); และ
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(6) การสนทนากลุ่ม (Focus Group) (Sanchez-Rodrigues et al., 2010)

จากการทบทวนวรรณกรรมด้านการประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ พบว่างานวิจัยส่วนใหญ่ใช้วิธีการทบทวน

วรรณกรรมและการสัมภาษณ์ผู้เชีย่วชาญในการก�าหนดและคดัเลอืกตวัชีว้ดั อย่างไรก็ตาม แม้ว่าวธิกีารสมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญ

จะถูกใช้อย่างแพร่หลายแต่ก็มีข้อพึงระวัง คือ ความคิดเห็นส่วนตัวที่ไม่เป็นกลาง (Subjective) ที่สามารถส่งผลต่อความ 

น่าเชื่อถือของผลลัพธ์ และควรให้มีการตรวจสอบในประเด็นดังกล่าว (Theantanu et al., 2013) ทั้งนี้ ตัวชี้วัดแต่ละตัว 

ควรมีความเกี่ยวข้องกับธุรกิจนั้นๆ ทั้งหมด การมีความเข้าใจที่ดีเกี่ยวกับความสัมพันธ์และความเกี่ยวข้องของตัวชี้วัดและ 

ธุรกิจจะช่วยในเร่ืองการประเมินสถานการณ์ปัจจุบันของธุรกิจหรือกิจกรรมนั้นๆ ได้อย่างเหมาะสม ซ่ึงการประเมินนี ้

สามารถน�าไปสู่การระบุแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพของบริษัทได้อย่างเหมาะสม (Turi et al., 2014)

3. ระเบียบวิธีวิจัย (Research Methodologies)

งานวจิยันีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่พฒันาตวัชีวั้ดส�าหรบัการประเมนิความเส่ียงในโลจิสตกิส์ โดยใช้วธิวิีจยัแบบผสมผสาน  

(Mixed Method) ประกอบด้วย การวจัิยเชงิคณุภาพ (Qualitative Research) ทีใ่ช้การวเิคราะห์ข้อมูลทีไ่ด้จากการทบทวน 

วรรณกรรม โดยวธิกีารวเิคราะห์เนือ้หา (Content Analysis) และท�าการตคีวามหาข้อสรุปเชิงอุปนยั (Inductive Analysis) 

เพื่อรวบรวมตัวชี้วัด ร่วมกับการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ที่ใช้วิธีการวิเคราะห์ปัจจัย (Factor Analysis)  

ในการจดักลุม่ตวัชีว้ดั และวเิคราะห์ค่าถ่วงน�า้หนกัทีแ่สดงระดบัความส�าคญัของแต่ละตวัชีว้ดั เพือ่จดัท�าดชันรีวม (Composite  

Index) โดยแบ่งการท�าวิจัยออกเป็น 3 ส่วนหลัก ได้แก่

3.1 การรวบรวมและจัดกลุ่มตัวชี้วัด

3.1.1 การรวบรวมตัวชี้วัด

คณะผู้วิจัยท�าการส�ารวจงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับความเส่ียงในโลจิสติกส์ ผ่านการทบทวนงานวิจัยในอดีต โดยใช ้

ค�าส�าคญัในการสบืค้นว่า Logistics Risk จากฐานข้อมลูด้านการบรหิารธุรกจิและการจดัการ ประกอบด้วย ScienceDirect 

และ ABI/INFORM และใช้การสืบหาขั้นสูง (Advanced Search) โดยก�าหนดปีตั้งแต่ปี ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2017 เนื่องจาก

เป็นช่วงที่เริ่มมีจ�านวนงานวิจัยเกี่ยวกับประเด็นความเสี่ยงในโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัด นอกจากนี้ เพื่อให้ได ้

งานวิจัยที่เป็นไปตามวัตถุประสงค์ในการค้นหา คณะผู้วิจัยจึงก�าหนดเกณฑ์หลักในการคัดกรอง คือ ต้องเป็นงานวิจัยที่

ประกอบไปด้วยส่วนทีมี่การบรรยายถงึค�านยิามหรอืลกัษณะของความเสีย่ง เพือ่เป็นการบ่งบอกว่างานวิจยัมีความเกีย่วข้อง

กับความเสี่ยง และต้องเป็นบทความวิชาการหรือบทความวิจัยที่เขียนเป็นภาษาอังกฤษเท่านั้น

3.1.2 การส�ารวจข้อมูล เพื่อจัดกลุ่มตัวชี้วัด

การเก็บข้อมูลด�าเนินการโดยส่งแบบสอบถามเก่ียวกับตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ให้กับบริษัทโลจิสติกส์เพื่อ

ท�าการประเมินระดับความส�าคัญของความเสี่ยงที่มีผลต่อประสิทธิภาพโลจิสติกส์ขององค์กร

3.1.2.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรทีใ่ช้ ได้แก่ กลุม่ธรุกจิให้บรกิารโลจิสตกิส์ในประเทศไทย โดยใช้ขนาดของกลุ่มตวัอย่างเท่ากับ 200 ตวัอย่าง  

ซึ่งสอดคล้องกับสมมติฐานของงานวิจัยที่ใช้ Principal Component Analysis ที่ควรมีกลุ่มตัวอย่างขั้นต�่า 200 ตัวอย่าง 

(Gorsuch, 1983)
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3.1.2.2 วิธีการสุ่มตัวอย่าง

งานวิจัยนี้ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างอย่างง่าย (Simple Random Sampling) จากกลุ่มผู้ให้บริการโลจิสติกส์ที่มีรายชื่อ 

บริษัทอยู่ในฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก สมาคมตัวแทนขนส่งสินค้าทางอากาศไทย (TAFA) สมาคมผู้รับจัดการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (TIFFA) สมาชิกสมาคมตัวแทนออกของรับอนุญาตแห่งประเทศไทย สมาคมเจ้าของเรือไทย 

สมาคมการค้าธุรกจิการบนิขนส่งสินค้า สมาคมเจ้าของและตวัแทนเรอืกรงุเทพ และ Thai Transportation and Logistics 

Association โดยได้รับการตอบแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างทั้งสิ้น 214 ราย

3.1.2.3 เกณฑ์การให้คะแนนในแบบสอบถาม

การส�ารวจระดับความส�าคัญของตัวชี้วัดความเส่ียงใช้มาตรวัดแบบ Likert Scale ซึ่งเป็นการสอบถามระดับ 

ความคดิเห็นต่อตัวชีว้ดัความเส่ียงของบริษัท โดยมเีกณฑ์การให้คะแนน ดงันี ้1 = ส่งผลรนุแรงน้อยทีส่ดุ 2 = ส่งผลรนุแรงน้อย  

3 = ส่งผลรุนแรงปานกลาง 4 = ส่งผลรุนแรงมาก 5 = ส่งผลรุนแรงมากที่สุด (Punniyamoorthy et al., 2013; Tsai et al.,  

2008)

3.1.3 การจัดกลุ่มตัวชี้วัด

การจัดกลุ่มตัวชี้วัดใช้วิธีการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงส�ารวจ (Exploratory Factor Analysis : EFA) ซึ่งเป็นวิธีการที่ม ี

วตัถุประสงค์เพือ่ลดจ�านวนตวัแปรซึง่ในงานวจิยันีห้มายถงึตวัช้ีวดั และใช้ระบจุ�านวนปัจจยัและจดักลุม่ตัวชีว้ดัทีอ่ยูใ่นปัจจยั

เพื่อน�าข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์ในภายหลัง (Gorsuch, 1983) ผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยจะช่วยลดจ�านวนตัวชี้วัดและ 

น�าไปสร้างโครงสร้างของดัชนีชี้วัดความเสี่ยงในขั้นตอนต่อไป โดยใช้โปรแกรม IBM SPSS Version 19 และใช้วิธี Principal 

Component Analysis ในการค้นหาจ�านวนองค์ประกอบที่มีความสามารถเพียงพอในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง

ตัวแปรที่สังเกตได้ และใช้วิธีหมุนแกนแบบ Orthogonal-Varimax โดยก�าหนดค่า Loading ส�าหรับตัวแปร ที่ 0.5 เพื่อให ้

ได้ผลการจัดกลุ่มตัวชี้วัดที่เหมาะสมที่จะน�าไปใช้ในการพัฒนาตัวชี้วัดส�าหรับงานวิจัยต่อไป ทั้งนี้ ก่อนขั้นตอนการวิเคราะห์

ปัจจยั Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) จะถกูพจิารณาเพือ่ตรวจสอบความเหมาะสมของข้อมลูทีใ่ช้ในการด�าเนนิการวิเคราะห์

ปัจจัย

ส�าหรบัการพจิารณาเลอืกจ�านวนปัจจยัจะใช้เกณฑ์ในการคดัปัจจยัดงันี:้ ค่า Total ควรมค่ีามากกว่า 1 จงึสามารถ

น�าไปใช้เป็นปัจจัยได้ นอกจากนี้ การพิจารณาเลือกปัจจัยยังดูที่เปอร์เซ็นต์ของค่า Cumulative โดยปัจจัยท่ีจะคัดมาใช้ 

ควรมค่ีารวมกนัมากกว่า 60% รวมถงึมกีารตรวจสอบ Scree Plot ประกอบการพจิารณาในการคดัเลอืกแต่ละปัจจยั ซึง่จะ 

ท�าให้เห็นแนวโน้มค่า Eigenvalues ของแต่ละปัจจัยและสามารถช่วยในการคัดเลือกปัจจัยได้ หลังจากนั้นจึงท�าการตั้งชื่อ

ปัจจัยให้สอดคล้องกับกลุ่มตัวชี้วัดที่อยู่ในปัจจัยนั้นๆ

3.2 การวิเคราะห์ค่าดัชนีรวม (Composite Index)

3.2.1 การจัดท�าดัชนีรวม

การจดัท�าดชันรีวม หรอื Composite Index เป็นการสงัเคราะห์ตวัชีว้ดัทัง้หมดทีศ่กึษามา ให้เหลอืเพยีงหนึง่ตวัชีว้ดั 

ส�าหรับใช้ในการประเมินภาพรวมของความเสี่ยงในโลจิสติกส์ขององค์กร ซ่ึงการประเมินประสิทธิภาพโดยการพิจารณา

ตัวชี้วัดทุกตัวแยกกันท�าให้ยากต่อการตัดสินใจ ดังนั้นดัชนีรวมที่ถูกสร้างอย่างเป็นระบบจึงสามารถน�าไปใช้ในการประเมิน

ภาพรวมและเปรียบเทียบประสิทธิภาพขององค์กรตัวเองในแต่ละช่วงเวลาหรือเทียบกับองค์กรอ่ืนในอุตสาหกรรมได้  

(Asif & Searcy, 2014)
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ส�าหรับค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละปัจจัย จะค�านวณจากสัดส่วนของค่า Factor Loading ของตัวชี้วัดต่อ

ค่า Factor Loading รวมของตัวชี้วัดที่อยู่ในปัจจัยเดียวกัน โดยผลรวมค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละปัจจัย จะมีค่า

เท่ากับ 1 จากนั้นจึงท�าการค�านวณค่าถ่วงน�้าหนักของปัจจัย โดยใช้ Factor Score เป็นคะแนนของแต่ละปัจจัย แล้วน�าค่า 

Factor Score ของแต่ละปัจจัยคิดเป็นสัดส่วนต่อค่า Factor Score ของปัจจัยทั้งหมด โดยค�านวณจากค่า Factor Score 

ของแต่ละปัจจัยหารด้วยผลรวม Factor Score ของทุกปัจจัย

3.2.2 การประเมินความเสี่ยง

ส�าหรบัการประเมนิตวัชีว้ดัของแต่ละปัจจยัในชดุแบบประเมนิความเสีย่งจะใช้หลกัการให้คะแนน 5 Point Likert 

Scale โดยแบ่งการให้คะแนนออกเป็น 2 ด้าน ได้แก่ ด้านความน่าจะเป็นหรือโอกาสของเหตุการณ์ที่ตัวชี้วัดนั้นจะเกิดขึ้น 

และด้านผลกระทบจากการเกดิขึน้ของเหตกุารณ์นัน้ หลงัจากได้คะแนนประเมนิของทัง้สองด้านแล้ว จะน�าคะแนนทัง้ 2 ด้าน 

มาคูณกันเพื่อเป็นคะแนนการประเมินความเสี่ยงของตัวชี้วัดแต่ละตัว ก่อนที่จะน�าไปค�านวณค่าดัชนีรวมต่อไป

3.3 การน�าตัวชี้วัดไปประยุกต์ใช้จริง (Pilot Test)

แบบประเมินตัวช้ีวัดความเสี่ยงที่พัฒนาขึ้นจะถูกน�าไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่าง เพื่อทดสอบความสามารถใน

การน�าไปใช้ได้จริง (Practicality) ของชุดตัวชี้วัด โดยใช้วิธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) 

จากบริษัทที่มีประสบการณ์ในการให้บริการมากกว่า 10 ปี และสามารถให้ข้อมูลในการประเมินความเสี่ยงของบริษัทได้ 

จ�านวน 5 บรษัิท โดยท่ีผูใ้ห้ข้อมลูเป็นผูบ้ริหารระดบัสูงในสายงานด้านโลจสิติกส์ทีม่คีวามรูแ้ละความสามารถในการประเมิน

ความเสี่ยงด้านโลจิสติกส์ขององค์กรจากมุมมองในภาพกว้างได้ และสนใจที่จะติดตามผลการประเมินความเส่ียงหลังจาก 

การส่งแบบสอบถามในการประเมินตัวชี้วัดไป

ในการน�าตัวชี้วัดไปประยุกต์ใช้จริง ผู้ประเมินต้องท�าการตอบแบบสอบถามโดยให้คะแนนในแต่ละตัวชี้วัดเป็น  

2 ด้าน กล่าวคือ ด้านความน่าจะเป็นหรือโอกาสของเหตุการณ์ที่ความเสี่ยงในตัวชี้วัดนั้นจะเกิดขึ้น และด้านผลกระทบจาก

การเกิดความเสี่ยงนั้น โดยมีรายละเอียดของโครงสร้างคะแนนทั้ง 2 ด้าน ดังนี้

การประเมินโอกาสของเหตุการณ์ที่ความเสี่ยงจะเกิดขึ้น

1 = มีโอกาสเกิดเหตุการณ์น้อยที่สุด

2 = มีโอกาสเกิดเหตุการณ์น้อย

3 = มีโอกาสเกิดเหตุการณ์ปานกลาง

4 = มีโอกาสเกิดเหตุการณ์มาก

5 = มีโอกาสเกิดเหตุการณ์มากที่สุด

การประเมินผลกระทบจากการเกิดความเสี่ยง

1 = ส่งผลกระทบรุนแรงน้อยที่สุด

2 = ส่งผลกระทบรุนแรงน้อย

3 = ส่งผลกระทบรุนแรงปานกลาง

4 = ส่งผลกระทบรุนแรงมาก

5 = ส่งผลกระทบรุนแรงมากที่สุด
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คะแนนประเมนิของทัง้ 2 ด้านจะน�ามาคณูกนัเพือ่ค�านวณเป็นคะแนนการประเมนิความเสีย่งของตวัชีวั้ดแต่ละตวั 

ผลการประเมินความเสี่ยงที่ได้จากแต่ละบริษัทจะถูกน�ามาท�าการ Normalization ด้วยวิธี Simple Linearization เพื่อ

ให้ได้ผลคะแนนของแต่ละตัวชี้วัดที่เป็นค่ามาตรฐานเดียวกัน กล่าวคือ ท�าให้ค่าผลคะแนนประเมินของแต่ละตัวช้ีวัดมีค่า

อยู่ระหว่าง 0-1 โดยค่าดัชนีที่สูง จะสะท้อนถึงระดับความเสี่ยงที่สูง โดยมีสูตรการค�านวณคะแนนความเสี่ยงของตัวชี้วัด j 
ของบริษัท i ที่ท�าการปรับค่า (rij ) ดังนี้

โดยที ่ fij =  ค่าผลประเมินความเสี่ยงของตัวชี้วัด j ของบริษัท i
 Hj =  ค่าสูงสุดของผลประเมินความเสี่ยงของตัวชี้วัด  j =

 Lj =  ค่าต�่าสุดของผลประเมินความเสี่ยงของตัวชี้วัด  j =

 Rj =  ช่วงคะแนนของผลประเมินความเสี่ยงของตัวชี้วัด  j = Hj - Lj

 m =  จ�านวนบริษัทที่ร่วมประเมินความเสี่ยง

หลังจากนั้นจึงรวมผลคะแนนของตัวชี้วัดในกลุ่มปัจจัยเดียวกันเพ่ือค�านวณผลคะแนนความเสี่ยงของแต่ละปัจจัย 

ก่อนที่จะค�านวณค่าดัชนีรวมด้านความเสี่ยงของแต่ละบริษัท ส�าหรับการเปรียบเทียบต่อไป

4. ผลการศึกษา (Results)

จากการทบทวนงานวิจัยที่สืบค้นจากฐานข้อมูล ScienceDirect และ ABI/INFORM โดยใช้การสืบหาขั้นสูง  

(Advanced Search) พบว่ามีจ�านวนงานวิจัยเกี่ยวกับประเด็นความเสี่ยงในโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้นอย่างเห็นได้ชัดตั้งแต่ 

ปี 2000 ตามที่แสดงไว้ในรูปที่ 1
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จากการค้นหาและวิเคราะห์เบื้องต้น สามารถแบ่งประเด็นที่มีการศึกษาในด้านการจัดการความเสี่ยง (Risk  

Management) ได้เป็น 2 ส่วน ได้แก่ การประเมินความเสีย่ง (Risk Assessment) (Tsai et al., 2008; Sanchez-Rodrigues 

et al., 2010; Kengpol et al., 2014; Prakash et al., 2015; Govindan & Chaudhuri, 2016; Wang et al., 2015; 

Kengpol & Tuammee, 2016; El Mokrini et al., 2016a; El Mokrini et al., 2016b) และการรับมือความเสี่ยง (Risk 

Response) (Ritchie & Brindley, 2007; Cirjaliu et al., 2016; Fan et al., 2017; Govindan et al., 2017; Kirilmaz  

& Erol, 2017) โดยในการศกึษานีจ้ะให้ความส�าคญัแก่การประเมนิความเส่ียง ซึง่ประกอบด้วย 2 ขัน้ตอนหลัก ได้แก่ ขัน้ตอน 

การระบุตัวช้ีวัด และขั้นตอนการท�าการประเมินความเส่ียงด้วยวิธีการแตกต่างกันออกไป โดยขั้นตอนการระบุตัวช้ีวัด 

ถือเป็นขั้นตอนที่ส�าคัญของการบริหารจัดการความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Govindan & Chaudhuri, 2016)

4.1 ผลการรวบรวมและจัดกลุ่มตัวชี้วัด

จากการทบทวนวรรณกรรม คณะผู้วิจัยสามารถรวบรวมตัวชี้วัดจากงานวิจัยทั้งหมดได้ 104 ตัวชี้วัด ดังแสดงใน

ตารางที่ 1

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์

ตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ ที่มา

ความแตกต่างระหว่างวัฒนธรรมในองค์กร Govindan & Chaudhuri, 2016; Lam et al., 2015;
Li et al., 2016

การตัดสินใจผิดพลาด Li et al., 2016

การประเมินประสิทธิภาพอย่างไม่สมเหตุสมผล Li et al., 2016

การขาดทักษะในการประเมิน บริหารจัดการ และ 
ตรวจสอบการใช้บริการภายนอก (Outsourcing)

Lam et al., 2015; El Mokrini et al., 2016b

การสูญเสียความสามารถในการควบคุมกิจกรรม 
โลจิสติกส์ต่างๆ

Tsai et al., 2008

การสูญเสียความสามารถในการควบคุมผู้ให้บริการ
ด้านอื่นๆ

Govindan & Chaudhuri, 2016; Li et al., 2016;
El Mokrini et al., 2016b; Tsai et al., 2008

การที่พันธมิตรทางธุรกิจไม่มีความสามารถ 
ในการวางแผน บริหารจัดการ และควบคุมการท�างาน

El Mokrini et al., 2016b

ไม่มีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ Rao et al., 2017

มีโครงสร้างพื้นฐานและการจัดการที่ไม่มีประสิทธิภาพ El Mokrini et al., 2016b

การขาดทักษะความรู้เกี่ยวกับอุตสาหกรรมที่เหมาะสม Govindan & Chaudhuri, 2016; Thun & Hoeing, 2011; 
Wang et al., 2015

ขาดทักษะในการแก้ปัญหาในสถานการณ์ที่ซับซ้อน Lam et al., 2015

ความสูญเสียจากการที่บริษัทไม่มี Visibility König & Spinler, 2016
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ความผิดพลาดในการเลือกใช้กลยุทธ์ของบริษัท Kamsu-Foguem & Tiako, 2017

ผู้บริหารระดับอาวุโสขาดทักษะในการบริหารจัดการ Rao et al., 2017

การเปลีย่นแปลงทศิทางในอนาคตของการพัฒนาธรุกจิ Kengpol et al., 2014; Lam et al., 2015;
Prakash et al., 2015

การไม่มีความสามารถในการให้บริการทีม่ ีValue Added Rao et al., 2017

การไม่สามารถพัฒนาทรัพยากรในระดับกลยุทธ ์
เพือ่สนบัสนุนความยดืหยุน่ของธรุกจิ และเตรียมรบัมอื
กับความเปลี่ยนแปลงของตลาด

Tsai et al., 2008

การไม่สามารถรักษาความสามารถในการแข่งขัน 
ในตลาดได้ หรือจากการที่ปรับตัวตามตลาดไม่ทัน

Tsai et al., 2008

การขาดแคลนแรงงานที่มีค่าแรงต�่าและเป็นผู้มีทักษะ 
ในการท�างาน

Prakash et al., 2015

การขาดแคลนพนักงานที่มีทักษะความรู้ Kengpol et al., 2014; Lam et al., 2015; Li et al., 
2016; El Mokrini et al., 2016b

การคาดการณ์หรือการตัดสินที่ผิดพลาดจากพนักงาน Lam et al., 2015

พนักงานไม่มีความจงรักภักดีต่อบริษัท Lam et al., 2015

การนัดกันหยุดงานหรือประท้วงของพนักงาน Govindan & Chaudhuri, 2016; Prakash et al., 2015

ความสามารถในการท�างานของพนักงานลดลง Tsai et al., 2008

ผู้จัดการขาดคุณสมบัติที่เหมาะสม Rao et al., 2017

การขาดแคลนแรงงาน Govindan & Chaudhuri, 2016; Wang et al., 2015

พนักงานมีอัตราการลาออกสูง Lam et al., 2015

พนักงานได้รับความบาดเจ็บ Lam et al., 2015

การสื่อสารบกพร่อง Lam et al., 2015

การสื่อสารระหว่างบริษัทและพนักงานขับรถไม่มี
ประสิทธิภาพ

Wang et al., 2015

การสื่อสารและกลไกการตอบกลับไม่สมบูรณ์ Li et al., 2016

ข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์และไม่สมดุล Li et al., 2016; El Mokrini et al., 2016b;
Prakash et al., 2015; Rao et al., 2017

ข้อมูลที่ส�าคัญรั่วไหล Li et al., 2016; El Mokrini et al., 2016b

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Continued)
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ข้อมูลที่ไม่แม่นย�า Lam et al., 2015; Tsai et al., 2008

ข้อมูลที่ไม่แน่นอน Tsai et al., 2008

ข้อมูลทางธุรกิจไม่ปลอดภัยจากการใช้บริการภายนอก
(Outsourcing)

Tsai et al., 2008

ระดับความปลอดภัยของข้อมูลต�่า Prakash et al., 2015; Rao et al., 2017

การแลกเปลี่ยนข้อมูลไม่มีประสิทธิภาพ Rao et al., 2017

การบิดเบือนข้อมูล Rao et al., 2017

การสูญเสียการควบคุมในระบบสารสนเทศ König & Spinler, 2016

มาตรฐานของเอกสาร Kengpol et al., 2014

ปัญหาการตีความเอกสารต่างๆ Kengpol et al., 2014

การบริหารการเงินผิดพลาด König & Spinler, 2016; Lam et al., 2015

ค่าใช้จ่ายทุกอย่างที่เกี่ยวข้องในการท�าธุรกรรม
ทางการเงินเพิ่มขึ้น ไม่ว่าจะเป็นค่าเดินทาง ค่าโฆษณา 
เป็นต้น

Bandaly et al., 2012; Li et al., 2016

ต้นทุนที่ไม่ได้ระบุไว้ในสัญญาหรือไม่ได้รวมไว้ใน
Actual Cost เกิดขึ้น

Li et al., 2016

Return on Investment ต�่า Li et al., 2016; Prakash et al., 2015

ไม่สามารถลดต้นทุนส่วนเพิ่มขึ้นได้ El Mokrini et al., 2016b

การตัดสินใจด้านต้นทุน Kamsu-Foguem & Tiako, 2017

ความไม่แน่นอนของอัตราแลกเปลี่ยน Bandaly et al., 2012; Govindan & Chaudhuri, 2016; 
Prakash et al., 2015; Sanchez-Rodrigues et al., 2010

ความไม่แน่นอนของอัตราภาษี Govindan & Chaudhuri, 2016

ความไม่แน่นอนของราคาน�้ามัน Govindan & Chaudhuri, 2016; Wang et al., 2015

การมีลูกหนี้ Govindan & Chaudhuri, 2016

การขาดแคลนการเข้าถึงแหล่งเงินทุนทางการเงิน Govindan & Chaudhuri, 2016

การให้ผลตอบแทน Lam et al., 2015

การถูกลดราคาในการให้บริการ Bandaly et al., 2012

รัฐบาลมีสิ่งจูงใจทางการเงินลดลง Prakash et al., 2015

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Continued)
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ภาวะวิกฤติทางการเงิน Kengpol et al., 2014; Rao et al., 2017

ความไม่น่าเชื่อถือในระยะเวลา (Cycle Time)  
ของกระบวนการโลจิสติกส์

Govindan & Chaudhuri, 2016; Kamsu-Foguem & 
Tiako, 2017

เกิดการหยุดการท�างานของขั้นตอนภายใน Lam et al., 2015

มีการให้บริการที่ไม่มีประสิทธิภาพ El Mokrini et al., 2016b

ความเสี่ยงจากการเกิดขโมย Lam et al., 2015

การขาดการควบคุมคุณภาพของกระบวนการท�างาน Kamsu-Foguem & Tiako, 2017; Lam et al., 2015

การช�ารุดของอุปกรณ์หรือยานพาหนะต่างๆ Govindan & Chaudhuri, 2016; Kamsu-Foguem &  
Tiako, 2017; Kengpol et al., 2014; Lam et al., 2015; 
Lavastre et al., 2012; Sanchez-Rodrigues et al., 
2010; Thun & Hoeing, 2011; Wang et al., 2015

โครงสร้างพื้นฐานที่ไม่มีประสิทธิภาพ Kengpol et al., 2014; El Mokrini et al., 2016b; 
Prakash et al., 2015

การขาดการวางเส้นทางและตารางเวลาของพาหนะ Govindan & Chaudhuri, 2016

ความปลอดภัยของระบบไอที König & Spinler, 2016; Lam et al., 2015

ความไม่แน่นอนของโครงสร้างพื้นฐานด้านไอที Govindan & Chaudhuri, 2016; Lavastre et al., 2012; 
Prakash et al., 2015; Thun & Hoeing, 2011

อายุการใช้งานของสิ่งอ�านวยความสะดวกต่างๆ Lam et al., 2015

การใช้สิ่งอ�านวยความสะดวกหรือเทคโนโลย ี
ทางโลจิสติกส์อย่างไม่มีประสิทธิภาพ

Tsai et al., 2008

การที่สินค้าเสียหายระหว่างการขนส่ง Govindan & Chaudhuri, 2016; Lam et al., 2015

การขนส่งล่าช้า Govindan & Chaudhuri, 2016; Kamsu-Foguem &  
Tiako, 2017; Lam et al., 2015; Lavastre et al., 2012; 
El Mokrini et al., 2016b; Thun & Hoeing, 2011

ระดับความสามารถทางโลจิสติกส์ Tsai et al., 2008

การขนส่งสินค้าผิดพลาด Govindan & Chaudhuri, 2016

เวลาในการขนส่งที่ไม่แน่นอน Govindan & Chaudhuri, 2016; Kamsu-Foguem & 
Tiako, 2017

ความล้มเหลวในการอัพเดทสถานะการขนส่งสินค้า 
แก่ลูกค้า

Govindan & Chaudhuri, 2016

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Continued)
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ไม่มีความสามารถในการจัดส่งสินค้า Govindan & Chaudhuri, 2016; Kengpol et al., 2014; 
Sanchez-Rodrigues et al., 2010; Wang et al., 2015

การเกิดอุบัติเหตุ Kengpol et al., 2014

สินค้าสูญหาย Lam et al., 2015

การขาดแคลนสินค้าคงคลัง Kamsu-Foguem & Tiako, 2017

การใช้ประโยชน์ของพื้นที่จัดเก็บสินค้า Lam et al., 2015

ความไม่แม่นย�าของสินค้าคงคลัง Lam et al., 2015; Thun & Hoeing, 2011

การขาดแคลนวัตถุดิบในการท�า Packaging Lam et al., 2015

การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าไม่แม่นย�า Sanchez-Rodrigues et al., 2010; Thun & Hoeing, 
2011; Wang et al., 2015

อัตราการปฏิเสธสินค้าสูง Prakash et al., 2015

ลูกค้าผิดสัญญา ไม่ช�าระเงินตามที่ตกลงไว้ Wang et al., 2015

การสูญเสียลูกค้าคนส�าคัญ Lam et al., 2015

ลูกค้าเปลี่ยนแปลงค�าสั่งต่างๆ Govindan & Chaudhuri, 2016; Lam et al., 2015; 
Sanchez-Rodrigues et al., 2010

ระดับการให้บริการลูกค้า Lavastre et al., 2012

อ�านาจในการต่อรองกับลูกค้า Lavastre et al., 2012

อ�านาจในการต่อรองกับ Supplier Lavastre et al., 2012

ความเสี่ยงในการจัดซื้อจัดหา Kamsu-Foguem & Tiako, 2017; Lavastre et al., 2012; 
Prakash et al., 2015; Sanchez-Rodrigues et al., 2010

ความสัมพันธ์กับ Supplier Lavastre et al., 2012

การสูญเสีย Supplier Thun & Hoeing, 2011

ความน่าเชื่อถือของ Supplier Prakash et al., 2015

การเกิด Bullwhip Effect Lavastre et al.,2012

ความไม่แน่นอนของสถานการณ์ทางการเมือง 
ในแต่ละประเทศ

Govindan & Chaudhuri, 2016; Kengpol et al., 2014; 
Prakash et al., 2015

ความไม่แน่นอนในนโยบายของรัฐบาล Wang et al., 2015

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Continued)
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การเปลี่ยนแปลงในกฎระเบียบข้อบังคับหรือ 
การควบคุมต่างๆ

Bandaly et al., 2012; Govindan & Chaudhuri, 2016; 
Lam et al., 2015; Lavastre et al., 2012; Rao et al., 
2017; Wang et al., 2015

ความไม่แน่นอนของกฎหมาย Govindan & Chaudhuri, 2016; Kengpol et al., 2014; 
Lavastre et al., 2012; Rao et al., 2017; Wang et al., 
2015

ศุลกากร Govindan & Chaudhuri, 2016; Kengpol et al., 2014

ข้อบังคับเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม Kengpol et al., 2014; Prakash et al., 2015

ความเสี่ยงด้านจราจร Govindan & Chaudhuri, 2016

ภัยธรรมชาติ Govindan & Chaudhuri, 2016; Kengpol et al., 2014; 
Lavastre et al., 2012; Prakash et al., 2015; Rao et al., 
2017; Thun & Hoeing, 2011;Wang et al., 2015

การเกิดโรคระบาด Govindan & Chaudhuri, 2016

ตารางที่ 1 ตารางแสดงตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ (Continued)

รูปที่ 2 ผลการวิเคราะห์ค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)

ผลการวิเคราะห์พบว่าค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) เท่ากับ 0.923 แสดงว่าข้อมูลมีความเหมาะสมในการ

วิเคราะห์ปัจจัยเชิงส�ารวจ ส�าหรับการคัดเลือกปัจจัยจะพิจารณาจากองค์ประกอบที่มีค่า Total ของ Initial Eigenvalues 

สูงกว่า 1 และเปอร์เซ็นต์ของค่า Cumulative ของปัจจัยที่คัดเลือกมาต้องมีค่ารวมกันมากกว่า 60% ร่วมกับการใช้ Scree  

Plot ประกอบการพิจารณาคัดเลือกปัจจัย ซึ่งผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จาก Component Matrix ดังแสดงในตาราง 

ที่ 2 และ 3 พบว่าองค์ประกอบที่ 1 ถึง 9 มีคุณสมบัติดังกล่าว โดยสามารถอธิบายความแปรปรวนทั้งหมดของข้อมูลได้ถึง 

71.898% ดังนัน้ชุดตวัช้ีวดัความเส่ียงในโลจิสตกิส์ประกอบด้วย 9 ปัจจยัเสีย่ง ได้แก่ ด้านการจดัการ (Management Risk) 

ด้านข้อมูล (Information Risk) ด้านปฏิบัติการ (Operational Risk) ด้านการขนส่ง (Transportation Risk) ด้านปัจจัย

ภายนอก (External Risk) ด้านซัพพลายเออร์ (Supplier Risk) ด้านพนักงาน (Employee Risk) ด้านการเงิน (Financial 

Risk) และด้านวัฒนธรรมองค์กร (Culture Risk) โดยมีตัวชี้วัดทั้งหมด 61 ตัวชี้วัด

KMO and Bartlett’s Test

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy .923

Bartlett’s Test off Approx. Chi-Square 8867.060

Sphericity df 1891

Sig. .000
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Initial Eigenvalues

Component Total % of Variance Cumulative %

1 27.583 44.489 44.489

2 4.218 6.803 51.292

3 2.675 4.315 55.607

4 2.243 3.618 59.225

5 1.956 3.155 62.380

6 1.731 2.792 65.171

7 1.582 2.552 67.724

8 1.351 2.179 69.903

9 1.237 1.995 71.898

ตารางที่ 3 ตารางแสดงผลจาก Principle Component Analysis: Varimax Rotation Factor Matrix

ตารางที่ 2 ตารางแสดงผล Initial Eigenvalues

Factor Rotated Component Matrixa

Component

F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

F1 : Management Risk x8 .791

x14 .760

x12 .721

x10 .719

x17 .715

x9 .714

x11 .709

x18 .673

x13 .636

x2 .600

x7 .572
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ตารางที่ 3 ตารางแสดงผลจาก Principle Component Analysis: Varimax Rotation Factor Matrix (Continued)

Factor Rotated Component Matrixa

Component

F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

x16 .568

x3 .562

F2 : Information Risk x34 .759

x35 .751

x29 .700

x32 .687

x39 .674

x40 .669

x42 .665

x31 .634

x33 .623

x36 .578

x45 .565

x38 .559

x48 .529

F3 : Operational Risk x82 .794

x81 .777

x80 .776

x83 .757

x84 .733

x79 .714

F4 : Transportation Risk x77 .727

x71 .726

x72 .720

x78 .716
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Factor Rotated Component Matrixa

Component

F1 F2 F3 F4 F5 F6 F7 F8 F9

x73 .653

x76 .647

x74 .552

x86 .533

F5 : External Risk x96 .757

x103 .739

x104 .689

x99 .670

x98 .642

x97 .605

x101 .585

x102 .544

F6 : Supplier Risk x94 .799

x93 .752

x92 .734

x90 .590

F7 : Employee Risk x26 .705

x27 .652

x23 .543

x22 .538

x28 .512

F8 : Financial Risk x49 .721

x50 .694

x51 .619

F9 : Culture Risk x1 .806

ตารางที่ 3 ตารางแสดงผลจาก Principle Component Analysis: Varimax Rotation Factor Matrix (Continued)
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4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าถ่วงน�้าหนักและการจัดท�าดัชนีรวม

ค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัดในแต่ละปัจจัยค�านวณได้จากการ Normalize ค่า Factor Loading ของตัวช้ีวัด  

โดยเทียบเป็นสัดส่วนกับผลรวมค่า Factor Loading ของตัวชี้วัดทั้งหมดที่อยู่ในปัจจัยนั้น เพื่อให้ผลรวมค่าถ่วงน�้าหนักของ 

ตวัชีว้ดัของแต่ละปัจจยัมีค่าเท่ากบั 1 จากนัน้จงึท�าการค�านวณค่าถ่วงน�า้หนกัของปัจจยั โดยน�าค่า Factor Score ของแต่ละ 

ปัจจัยคิดเป็นสัดส่วนต่อค่า Factor Score ของปัจจัยทั้งหมด โดยค�านวณจากค่า Factor Score ของแต่ละปัจจัยหารด้วย

ผลรวม Factor Score ของทุกปัจจัย

จากผลการค�านวณค่าถ่วงน�้าหนักของปัจจัยและค่าถ่วงน�้าหนักของตัวช้ีวัดแต่ละตัว สามารถสรุปโครงสร้างของ

ดัชนีในการสร้างดัชนีชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ได้ดังนี้

ตารางที่ 4 ตารางแสดงค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัด

ปัจจัย
น�้าหนัก 

ของปัจจัย
ตัวชี้วัด

น�้าหนักของ
ตัวชี้วัดย่อย

F1 : Management Risk 0.15 ไม่มีความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (X8) 0.09

ผูบ้รหิารระดบัอาวุโสขาดทักษะในการบริหารจดัการ (X14) 0.10

ความสูญเสียจากการที่บริษัทไม่มี Visibility (X12) 0.10

การขาดทักษะความรู้เกี่ยวกับอุตสาหกรรมที่เหมาะสม 
(X10)

0.10

การไม่สามารถพัฒนาทรัพยากรในระดับกลยุทธ ์
เพื่อสนับสนุนความยืดหยุ่นของธุรกิจ และเตรียมรับมือ
กับความเปลี่ยนแปลงของตลาด (X17)

0.08

มโีครงสร้างพืน้ฐานและการจดัการทีไ่ม่มปีระสทิธภิาพ (X9) 0.09

ขาดทกัษะในการแก้ปัญหาในสถานการณ์ท่ีซบัซ้อน (X11) 0.09

การไม่สามารถรักษาความสามารถในการแข่งขัน 
ในตลาดได้ หรือจากการที่ปรับตัวตามตลาดไม่ทัน (X18)

0.07

ความผิดพลาดในการเลือกใช้กลยุทธ์ของบริษัท (X13) 0.07

การตัดสินใจผิดพลาด (X2) 0.04

การท่ีพนัธมติรทางธรุกจิไม่มคีวามสามารถในการวางแผน 
บริหารจัดการ และควบคุมการท�างาน (X7)

0.06

การไม่มคีวามสามารถในการให้บรกิารทีม่ ีValue Added 
(X16)

0.07

การประเมินประสิทธิภาพอย่างไม่สมเหตุสมผล (X3) 0.04
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ปัจจัย
น�้าหนัก 

ของปัจจัย
ตัวชี้วัด

น�้าหนักของ
ตัวชี้วัดย่อย

F2 : Information Risk 0.16 ข้อมูลที่ไม่แม่นย�า (X34) 0.10

ข้อมูลที่ไม่แน่นอน (X35) 0.10

การสื่อสารบกพร่อง (X29) 0.10

ข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์และไม่สมดุล (X32) 0.08

การบิดเบือนข้อมูล (X39) 0.09

การสูญเสียการควบคุมในระบบสารสนเทศ (X40) 0.09

ปัญหาการตีความเอกสารต่างๆ (X42) 0.08

การสื่อสารและกลไกการตอบกลับไม่สมบูรณ์ (X31) 0.06

ข้อมูลที่ส�าคัญรั่วไหล (X33) 0.06

ข้อมูลทางธุรกิจไม่ปลอดภัยจากการใช้บริการภายนอก 
(Outsourcing) (X36)

0.06

ต้นทุนที่ไม่ได้ระบุไว้ในสัญญาหรือไม่ได้รวมไว้ใน  
Actual Cost เกิดขึ้น (X45)

0.07

การแลกเปลี่ยนข้อมูลไม่มีประสิทธิภาพ (X38) 0.06

การตัดสินใจด้านต้นทุน (X48) 0.05

F3 : Operational Risk 0.09 การขาดแคลนวัตถุดิบในการท�า Packaging (X82) 0.18

ความไม่แม่นย�าของสินค้าคงคลัง (X81) 0.17

การใช้ประโยชน์ของพื้นที่จัดเก็บสินค้า (X80) 0.16

การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าไม่แม่นย�า (X83) 0.18

อัตราการปฏิเสธสินค้าสูง (X84) 0.17

การขาดแคลนสินค้าคงคลัง (X79) 0.14

F4 : Transportation Risk 0.14 การเกิดอุบัติเหตุ (X77) 0.15

การที่สินค้าเสียหายระหว่างการขนส่ง (X71) 0.14

การขนส่งสินค้าผิดพลาด (X72) 0.14

สินค้าสูญหาย (X78) 0.15

การขนส่งล่าช้า (X73) 0.12

ไม่มีความสามารถในการจัดส่งสินค้า (X76) 0.12

ตารางที่ 4 ตารางแสดงค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัด (Continued)
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ตารางที่ 4 ตารางแสดงค่าถ่วงน�้าหนักของตัวชี้วัด (Continued)

ปัจจัย
น�้าหนัก 

ของปัจจัย
ตัวชี้วัด

น�้าหนักของ
ตัวชี้วัดย่อย

เวลาในการขนส่งที่ไม่แน่นอน (X74) 0.09

การสูญเสียลูกค้าคนส�าคัญ (X86) 0.09

F5 : External Risk 0.12 ความไม่แน่นอนของสถานการณ์ทางการเมืองในแต่ละ
ประเทศ (X96)

0.16

ภัยธรรมชาติ (X103) 0.17

การเกิดโรคระบาด (X104) 0.16

ความไม่แน่นอนของกฎหมาย (X99) 0.12

การเปลี่ยนแปลงในกฎระเบียบข้อบังคับหรือการควบคุม
ต่างๆ (X98)

0.11

ความไม่แน่นอนในนโยบายของรัฐบาล (X97) 0.09

ข้อบังคับเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม (X101) 0.11

ความเสี่ยงด้านจราจร (X102) 0.08

F6 : Supplier Risk 0.11 ความน่าเชื่อถือของ Supplier (X94) 0.30

การสูญเสีย Supplier (X93) 0.28

ความสัมพันธ์กับ Supplier (X92) 0.25

อ�านาจในการต่อรองกับ Supplier (X90) 0.17

F7 : Employee Risk 0.11 การขาดแคลนแรงงาน (X26) 0.25

พนักงานมีอัตราการลาออกสูง (X27) 0.22

การนัดกันหยุดงานหรือประท้วงของพนักงาน (X23) 0.19

พนักงานไม่มีความจงรักภักดีต่อบริษัท (X22) 0.18

พนักงานได้รับความบาดเจ็บ (X28) 0.16

F8 : Financial Risk 0.09 ความไม่แน่นอนของอัตราแลกเปลี่ยน (X49) 0.35

ความไม่แน่นอนของอัตราภาษี (X50) 0.33

ความไม่แน่นอนของราคาน�้ามัน (X51) 0.32

F9 : Culture Risk 0.03 ความแตกต่างทางด้านวัฒนธรรมในการด�าเนินธุรกิจ
ระหว่างบริษัทอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง (X1)

1
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ผลการวเิคราะห์ค่าถ่วงน�า้หนกัของปัจจยั พบว่าปัจจยัความเส่ียงด้านข้อมลู (ค่าถ่วงน�า้หนกั = 0.16) มคีวามส�าคญั

มากที่สุด ตามมาด้วยด้านการจัดการ (0.15) และด้านการขนส่ง (0.14) ตามล�าดับ โดยปัจจัยความเสี่ยงด้านวัฒนธรรม 

มีความส�าคัญน้อยที่สุด (0.03) ทั้งนี้ หากพิจารณาตัวชี้วัดเป็นรายตัวพบว่า ตัวชี้วัดด้านความน่าเชื่อถือของซัพพลายเออร์ 

มีค่าถ่วงน�้าหนักมากที่สุด

จากผลการค�านวณค่าถ่วงน�้าหนักของทั้งตัวชี้วัดและปัจจัย สามารถสรุปเป็นโครงสร้างดัชนีรวม (LRIi ) ส�าหรับ

ประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ของบริษัท i ดังนี้

LRIi = 0.15(Fi1 )+0.16(Fi2 )+0.09(Fi3 )+0.14(Fi4 )+0.12(Fi5 )+0.11(Fi6 )+0.11(Fi7 )+0.09(Fi8 )+0.03(Fi9 )

โดยที ่ Fij  คือ ค่าผลประเมินความเสี่ยงในปัจจัย j ของบริษัท i

4.3 ผลการน�าตัวชี้วัดไปประยุกต์ใช้จริง (Pilot Test)

จากการน�าตัวชี้วัดความเส่ียงในโลจิสติกส์ไปทดลองใช้กับบริษัทกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ให้บริการโลจิสติกส์ พบว่า 

ผู้ท�าการประเมินมีความพึงพอใจกับการออกแบบตัวชี้วัดในลักษณะของการให้คะแนนแบบ Likert Scale ที่มีความสะดวก

ต่อการใช้งานจริง เนื่องจากเป็นการใช้ดุลยพินิจของผู้ประเมินในการระบุผลกระทบจากความเสี่ยงและความน่าจะเป็น 

หรือโอกาสที่ความเสี่ยงนั้นจะเกดิขึ้น โดยไมต่อ้งพึง่พาการส�ารวจและวิเคราะหข์อ้มูลอย่างละเอียด ซึง่กลุม่ตวัอยา่งทั้งหมด

รวมถึงผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่ยังขาดการจัดท�าฐานข้อมูลที่สามารถน�ามาใช้ในการประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ได้ 

อย่างไรก็ตาม กลุ่มตัวอย่างให้ข้อสังเกตว่าความแม่นย�าของผลการประเมินจะขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของผู้ประเมินเพียง 

คนเดยีว โดยเฉพาะอย่างยิง่หากผูป้ระเมนิไม่ได้พจิารณาอย่างละเอียดรอบคอบหรอืไม่มคีวามคุน้เคยกับความเสีย่งในแต่ละ

ด้านมากนัก อาจท�าให้ผลการประเมินขาดความน่าเชื่อถือ และส่งผลให้ไม่สามารถน�าผลการประเมินไปใช้เปรียบเทียบ

ระหว่างองค์กรได้อย่างเหมาะสม

ทัง้นี ้แม้ว่าการประเมินความเสีย่งเชงิคุณภาพ (Qualitative Risk Assessment) ยงัมข้ีอจ�ากัดทีไ่ม่สามารถสะท้อน

ความเสีย่งท่ีเกิดขึน้ได้อย่างแท้จริง เมือ่เปรยีบเทยีบกับการใช้มาตรวัดเชิงปริมาณ การประเมนิโดยใช้ดลุยพินจิของผู้เช่ียวชาญ

ที่มีประสบการณ์และมีความคุ้นเคยกับความเสี่ยงในแต่ละด้าน ก็ยังมีความเหมาะสมมากกว่าในกรณีที่ไม่สามารถวัดค่า 

ที่แท้จริงหรือเก็บข้อมูลความเสี่ยงเชิงตัวเลขได้ ซึ่งล้วนต้องอาศัยกระบวนการส�ารวจและรวบรวมข้อมูลที่มีความยุ่งยาก

ซับซ้อน ซึ่งเป็นข้อจ�ากัดส�าคัญในการประเมินความเสี่ยงเชิงปริมาณ (Quantitative Risk Assessment) นอกจากนี้  

การประเมินความเส่ียงเชิงคุณภาพ ท�าให้องค์กรสามารถที่จะใช้ผลการประเมินในการระบุและจัดล�าดับความเร่งด่วน

ของประเด็นความเสี่ยงที่ก�าลังเผชิญอยู่ ส�าหรับใช้เป็นแนวทางในการศึกษาเชิงลึกเพื่อหามาตรการในการรับมือต่อไปได้  

(Coleman & Marks, 1999) ซึ่งสอดคล้องกับความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างที่ระบุว่าชุดตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ที่

พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้มีความครอบคลุม ท�าให้ผู้ประกอบการสามารถใช้ในการสร้างความตระหนักรู้ด้านความเสี่ยงให้แก่

พนักงานและหน่วยงานภายในองค์กรได้เป็นอย่างดี
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5. สรุปผลอภิปรายและข้อเสนอแนะ (Conclusion and Recommendation)

งานวจิยันีเ้ป็นการพัฒนาตวัชีว้ดัส�าหรับการประเมนิความเสีย่งในโลจสิตกิส์ โดยใช้วิธีการทบทวนวรรณกรรมจาก

ฐานข้อมูลด้านบริหารธุรกิจและการจัดการ ได้แก่ ScienceDirect และ ABI/INFORM ผลการทบทวนวรรณกรรมสามารถ

รวบรวมตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ได้ทั้งหมด 104 ตัวชี้วัด จากนั้นได้ท�าการส่งแบบสอบถามให้กับกลุ่มตัวอย่างที่เป็น

บริษัทโลจิสติกส์จ�านวน 214 ราย เพื่อส�ารวจระดับความส�าคัญของความเสี่ยงในโลจิสติกส์ ส�าหรับน�ามาท�าการวิเคราะห์

ปัจจัย โดยใช้วิธี Principal Component Analysis เพื่อท�าการคัดเลือกและจัดกลุ่มตัวชี้วัด รวมทั้งวิเคราะห์ค่าถ่วงน�้าหนัก

ของปัจจัยและตัวชี้วัด ผลการวิจัยที่ได้น�ามาพัฒนาดัชนีรวม (Composite Index) เพื่อใช้เป็นดัชนีชี้วัดส�าหรับการประเมิน

ภาพรวมของความเสี่ยงในโลจิสติกส์ขององค์กร

ผลการวิจัยจ�าแนกตัวชี้วัดความเสี่ยงในโลจิสติกส์ออกเป็น 9 ปัจจัย 61 ตัวชี้วัด โดยปัจจัยด้านข้อมูลมีความส�าคัญ 

มากทีส่ดุ รองลงมาคอื ด้านการจดัการ และด้านการขนส่ง ตามล�าดบั ชุดตวัช้ีวัดความเสีย่งทีพั่ฒนาขึน้ได้ถกูน�าไปทดลองใช้ 

กับบริษัทที่ท�าการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) จ�านวน 5 ราย โดยพิจารณาจากบริษัทที่สามารถ 

ให้ข้อมูลการประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ของบริษัทและยินดีที่จะให้ข้อคิดเห็นต่อความเหมาะสมของชุดตัวชี้วัด  

โดยผู้ประเมินเป็นผู้บริหารระดับสูงที่มีความรู้และมีความสามารถในการประเมินความเส่ียงจากมุมมองในภาพกว้างได้  

ผลการน�าตวัชีว้ดัความเสีย่งในโลจสิตกิส์ไปทดลองใช้กบับริษัทกลุ่มตวัอย่างพบว่ากลุ่มตวัอย่างทัง้หมดซึง่เป็นผูป้ระกอบการ

ไทยส่วนใหญ่และบริษัทผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์จากประเทศญี่ปุ่น 1 ราย ยังขาดความรู้ความเข้าใจด้านความเสี่ยง 

ในโลจิสติกส์ รวมถึงยังไม่มีการจัดท�าฐานข้อมูลท่ีสามารถน�ามาใช้ในการประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ได้โดยตรง ดังนั้น

กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดจึงมีความเห็นตรงกันว่าชุดตัวชี้วัดที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้มีความครอบคลุมและง่ายต่อการน�าไปใช้

ประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกส์ได้จริง เนื่องจากเป็นการใช้ดุลยพินิจของผู้ประเมินในการก�าหนดผลกระทบจากความเสี่ยง

และความน่าจะเป็นหรือโอกาสที่ความเสี่ยงนั้นจะเกิดขึ้น โดยไม่ต้องพึ่งพาการส�ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลอย่างละเอียด  

ทั้งนี้ ความครอบคลุมของชุดตัวช้ีวัดที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ยังท�าให้ผู้ประกอบการสามารถเลือกประเมินเฉพาะตัวชี้วัด 

ความเสี่ยงที่มีความสอดคล้องกับองค์กรของตนเองได้ นอกจากน้ี ผลของงานวิจัยยังสามารถสร้างการตระหนักรู้ด้าน 

ความเสีย่งต่างๆ ในโลจสิตกิส์ให้แก่ผูป้ระกอบการ และใช้ตรวจสอบความพร้อมในการรบัมอืกับความเสีย่งเหล่านัน้ ซึง่ถอืเป็น 

ประเด็นที่ยังไม่ได้รับความสนใจจากผู้ประกอบการในประเทศไทยเท่าที่ควร

คณุค่าของงานวจิยันีแ้บ่งได้เป็น 2 ลกัษณะ ได้แก่ คณุค่าเชิงวิชาการ คอื การส�ารวจและรวบรวมความเสีย่งทีม่กีาร

กล่าวถึงในงานวิจัยด้านการจัดการโลจิสติกส์ พร้อมจัดกลุ่มและวิเคราะห์ระดับความส�าคัญของความเสี่ยงโดยวิธีวิเคราะห์

ปัจจยั ซึง่ยงัไม่มีการศกึษามาก่อน ส�าหรับคณุค่าของงานวจัิยในเชิงธรุกจิ คอื การพฒันาตวัชีว้ดัทีผู่ป้ระกอบการไทยสามารถ

น�าไปใช้ประเมินความเสี่ยงในโลจิสติกสเ์บื้องตน้ได้อย่างเหมาะสม รวมถึงการน�าดัชนีรวมไปใช้ในการประเมินภาพรวมและ

เปรียบเทียบ (Benchmark) กับผู้ประกอบการรายอื่นๆ ในอุตสาหกรรมได้

การต่อยอดงานวิจัยในอนาคต ได้แก่ การน�าชุดตัวช้ีวัดไปใช้ประเมินผู้ประกอบการในธุรกิจให้บริการโลจิสติกส ์

ของประเทศไทย เพ่ือวเิคราะห์ประเดน็ความเส่ียงในโลจสิตกิส์ทีผู่ป้ระกอบการส่วนใหญ่ต้องให้ความส�าคญั รวมทัง้หาบรษิทั

ที่มีความเป็นเลิศ (Best Practice) ด้านความเสี่ยง นอกจากนี้ ตัวช้ีวัดยังสามารถถูกพัฒนาให้มีความแม่นย�ามากยิ่งข้ึน  

โดยการท�านิยามเชิงปฏิบัติการ (Operational Definition) เพื่อพัฒนามาตรวัดเชิงปริมาณที่สามารถสะท้อนค่าความเสี่ยง

ทีแ่ท้จรงิ ทดแทนการใช้ดลุยพนิจิของผูป้ระเมนิ อย่างไรก็ตาม การใช้มาตรวัดเชิงปริมาณอาจประสบปัญหาทีผู้่ประกอบการ

ไม่มีการจัดเก็บช้อมูลเหล่าน้ันอย่างเป็นระบบ โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลความน่าจะเป็นที่ความเสี่ยงจะเกิดขึ้น ซึ่งจะส่งผล 

ต่อความสามารถในการน�าไปใช้งานจริงของตัวชี้วัดได้
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