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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของประเด็นการวิจัย 
 

ในปจจุบันเศรษฐกิจการคาของโลกไดเช่ือมตอถึงกันและกันมากข้ึน การแลกเปล่ียนสินคา
ระหวางประเทศมีความสําคัญอยางมากในระบบเศรษฐกิจ ท้ังการบริโภค การลงทุน ท่ีทําให
เศรษฐกิจเกิดความเจริญเติบโต เศรษฐกจิสามารถขับเคล่ือนไปขางหนาได การนําเขาและสงออก
สินคาก็เปนสวนหนึ่งของการแลกเปล่ียนสินคาในระบบเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนการนําเขามาสําหรับ
เพื่อการบริโภคของคนในประเทศหรือจะเปนสินคาประเภททุน เคร่ืองจักรตางๆ หรือการสงออก
สินคาเพื่อท่ีจะนํารายไดกลับเขาประเทศ อีกท้ังเปนการสรางรายได สรางงานใหคนในประเทศ 
ท้ังหมดท่ีกลาวมาในการขนถายสินคาลวนแตตองพึ่งบริการของภาคการขนสง ไมวาจะเปน
ทางดานภาคอากาศ ภาคน้ํา หรือภาคพื้นดนิ  

สําหรับประเทศไทยการขนสงภาคพื้นดนิเปนสวนท่ีสําคัญท่ีสุดเพราะมีการใชมากท่ีสุด 
หรือในลักษณะท่ีเรียกวาใชลอมากกวารางในการขนสง กลาวคือยังคงมีการใชรถบรรทุกเปนหวัใจ
สําคัญในการกระจายขนสงถายเทสินคาไปยังท่ัวประเทศ ในขณะท่ีในนานาประเทศท่ีพัฒนาแลว
สวนใหญระบบขนสงเปนในระบบรางกลาวคือ ในการขนสงสินคาประเทศเหลานี้ใชการสงสินคา
ผานรถไฟตามรางซ่ึงสามารถขนสงไดทีละคร้ังมากๆ และสามารถประหยัดตนทุนไปไดมาก ซ่ึง
การท่ีประเทศไทยจะทําเชนนี้ไดจะตองมีการวางระบบสาธารณูปโภค โครงสรางพื้นฐาน ตองมีการ
ลงทุนใชเงินเปนจํานวนมากในการสรางส่ิงเหลานี้ข้ึนมาใหมสําหรับการวางระบบรางท่ัวประเทศ
ซ่ึงเปนไปไดลําบาก ประเทศไทยจึงใหความสําคัญตอการขนสงทางถนนอยูอยางตอเนื่อง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ตารางท่ี 1.1 เปรียบเทียบสัดสวนของการขนสงสินคาดวยระบบตางๆภายในประเทศ 
 

ประเทศ ทางถนน ทางราง ทางนํ้า อ่ืนๆ รวม 
                ในประเทศ     

ไทย 89.62 1.97 8.39 0.02 100.00 

อังกฤษ* 83.4 10.3 0.1 6.1 100.00 

เดนมารค* 73.2 8.6 - 18.3 100.00 

เยอรมัน* 69.5 14.7 12.8 3.1 100.00 

EU-15(คาเฉล่ีย)* 75.5 13.1 6.8 4.7 100.00 

บัลแกเรีย 50.7 43.8 2.5 3.0 100.00 

เชค 66.3 29.7 1.3 2.7 100.00 

เอสโตเนีย 25.7 74.3 - - 100.00 

ฮังการี 58.2 26.8 2.7 12.2 100.00 

โปแลนด 48.9 36.6 0.8 13.8 100.00 

โรมาเนีย 41.2 47.1 7.6 4.0 100.00 

ท่ีมา : Eurostat 2544     

*ขอมูลป 2545      

 
จากขอมูลของกระทรวงคมนาคม ท้ังทางบก ทางน้ําและทางรถไฟ ตั้งแตป 2541 ถึง 2546 

พบวาสัดสวนเฉล่ียของการใชโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาภายในประเทศเปนการขน 
สงโดยทางถนนเปนสวนใหญ คือประมาณรอยละ 88.11 ซ่ึงมากกวาการขนสงโดยทางอ่ืนท่ีเหลือ
รวมกันและมีแนวโนมท่ีปริมาณการขนสงทางถนนจะมากข้ึนทุกป รองลงมา ไดแก การขนสงทาง
น้ําประมาณรอยละ 9.76 (ทางน้ําในประเทศและทางนํ้าชายฝงทะเล) ทางรถไฟประมาณรอยละ 2.11 
และทางอากาศตามประมาณรอยละ 0.01 ตามลําดับดังแสดงในตารางท่ี 1.2 และเม่ือเปรียบเทียบสัด 
สวนการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาในแตละ Mode พบวาต้ังแตป พ.ศ. 
2541-2546 มีสัดสวนไมเปล่ียนแปลงมากนัก ดังแสดงในภาพท่ี 1.1 

ดานการจดัสรรงบประมาณของรัฐทางดานโครงสรางพืน้ฐานในอดีตและปจจุบัน เม่ือ
พิจารณาการจดัสรรงบประมาณของรัฐทางดานโครงสรางพ้ืนฐานทางดานการขนสงและการจราจร
ในแตละประเภท (Mode) ของการขนสงโดยพิจารณาจากงบประมาณแผนดินประจาํปของหนวย
งานราชการและรัฐวิสาหกจิซ่ึงแสดงรายละเอียดงบประมาณรายจายจําแนกตามโครงสรางแผนงาน 
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ตามตารางท่ี 2 ซ่ึงจากขอมูลงบประมาณต้ังแตป 2540 ถึง ป 2547 แสดงใหเห็นวารัฐบาลไดจัดสรร
งบประมาณสําหรับการขนสงทางบกในสัดสวนท่ีสูงท่ีสุดคือประมาณรอยละ 92.25 สวนท่ีเหลือ 
เปนงบประมาณสําหรับขนสงทางนํ้าารอยละ 4.54 ทางอากาศรอยละ 3.2 และเม่ือเปรียบเทียบสัด 
สวนของงบประมาณในแตละ Mode สามารถแสดงไดดังภาพท่ี 1.2 

 
ตารางท่ี 1.2 สัดสวนของการขนสงสินคาภายในประเทศในแตละประเภท (Mode ของการขนสง) 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
รูปท่ี 1.1 เปรียบเทียบปริมาณการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาในแตละ  
ประเภท (Mode ของการขนสง) 

 

  

ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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ตารางท่ี 1.3 งบประมาณประจําปของสํานักงบประมาณ 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
รูปท่ี 1.2 งบประมาณในแตละ Mode ท่ีใชในแตละป 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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เม่ือวิเคราะหจากการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานจากอดีตถึงปจจุบันพบวา ภาครัฐไดลง
ทุนดานโครงสรางพื้นฐานทางบกมากท่ีสุด รองลงมาคือ โครงสรางพื้นฐานทางอากาศ และโครง 
สรางพื้นฐานทางนํ้านอยท่ีสุดจากตารางท่ี 3 ท้ังนี้มีเหตผุลอันเนื่องมาจากการขนสงทางถนน 
เปนการขนสงท่ีสามารถเขาถึงผูใชไดมากที่สุดและสะดวกท่ีสุด (Door to Door) โดยเฉพาะการ
ขนสงสินคาท่ีสามารถเร่ิมจากตนทางถึงปลายทางโดยไมตองเปล่ียนรูปแบบการขนสง ทําใหใน
อดีตท่ีผานมาภาครัฐใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงขายถนนเปนจาํนวนมาก อีกท้ังภาครัฐเปนผู
ดําเนินการลงทุนกอสรางถนนและรับภาระในการซอมบํารุงถนนท้ังหมด ผูใชเพียงจัดหา
ยานพาหนะมาใชงานเทานั้น ซ่ึงแนวโนมในปจจุบันรัฐกย็ังเปนผูลงทุนในสัดสวนท่ีสูงอยูสําหรับ
การกอสรางถนน สําหรับโครงสรางพื้นฐานระบบราง โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบรถไฟซ่ึงท่ีผานมา
ภาครัฐยังมีการลงทุนในสัดสวนท่ีไมสูงเทาท่ีควรอาจเปนผลอันเนื่องมาจากการใหความสําคัญกับ
การลงทุนระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนลําดับแรก และการจัดสรรงบประมาณซ่ึงมีอยูอยางจํากัด 
ทําใหการรถไฟแหงประเทศไทยไมสามารถพัฒนาโครงขายรถไฟไดอยางเต็มท่ีซ่ึงสงผลใหเกิด
ความเสียเปรียบในการแขงขันกับรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ อีกท้ังการเช่ือมตอของระบบรถไฟกับ
ระบบอ่ืนๆนั้นทําไดไมสะดวกทําใหการใชประโยชนจากระบบรถไฟจึงไมเต็มประสิทธิภาพ 
 
ตารางท่ี 1.4 ภาพรวมและสัดสวนการลงทุนของภาคการขนสงในแตละประเภท 

ท่ีมา : กระทรวงการคลัง 
 

ระบบการคมนาคมขนสงของประเทศไทยเม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆแลวยังนบัวา
ขาดประสิทธิภาพอยูมาก ไมวาจะเปนปญหาทางดานโครงสรางพิ้นฐานของระบบการขนสงท่ีมีอยู
ไมพียงพอตอความตองการ เชน ดานถนน คลังสินคา ตูคอนเทนเนอร รถหัวลาก และแครท่ีใชใน
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การขนสง เปนตน ท้ังนี้อาจสาเหตุหลักมาจาก ประเทศไทยมีการกระจกุตัวสูงในตัวเขตเมืองใหญๆ 
ทําใหระบบขนสงไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ ก็ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด หรือการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมากกวาเปาหมาย ทําใหมีการขนสงสินคามากกวาท่ีคาดการณไว ระบบ
โครงสรางพื้นฐานตางๆจึงไมสามารถรองรับไดอยางเพยีงพอ 

อยางไรก็ตาม ปญหาท่ีสําคัญยิ่งกวาของการขนสงในประเทศไทยก็คือ การท่ียังไมมีการ
บริหารการขนสงแบครบวงจร ท่ีจะกอใหเกดิ ความรวดเร็ว สะดวกและประหยดั ผลของการบริหาร
ท่ีไมมีประสิทธิภาพ ไมเพยีงจะทําใหเกดิการส้ินเปลืองพลังงาน ซ่ึงสงผลตอโดยตรงตอตนทุนการ
ขนสง และตนทุนของผูผลิตสินคาสูงข้ึน เปนผลใหความสามารถการแขงขันทางธุรกิจของประเทศ
ลดลงดวย  

ดวยเหตดุังท่ีไดกลาวมานี ้การศึกษางานวจิัยคร้ังนี้จึงสนใจท่ีจะศึกษาถึงประสิทธิภาพทาง
เทคนิคการผลิตท่ีเกิดข้ึนจากปจจัยตางๆ และการขนสงนั้นมีประสิทธิภาพอยางไร เหตุท่ีตองเปนรถ
หัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะวาตูคอนเทนเนอรนั้นเปนจดุแรกของการรับสินคาท่ีทาเรือเขามาใน
ประเทศ และเปนจุดสุดทายของการสงสินคาออกไปยังตางประเทศ เรียกวาสินคาเขา-ออกนั้นสวน
ใหญท่ีมาทางเรือขนสงตูคอนเทนเนอรจะตองผานภาคการขนสงทางผูประกอบการขนสงตูคอน
เทนเนอรภายในประเทศ ภาคการขนสงตูคอนเทนเนอรจงึมีความสําคัญอยางมากในการขนสงทาง
ภาคพื้นดนิ เพือ่ท่ีจะนําผลการศึกษาท่ีไดนําไปปรับปรุงแกไขเพื่อท่ีจะสามารถลดตนทุนท้ังจาก
ภายในและภายนอก อีกท้ังผลที่ไดเราสามารถขยายผลไปยังสวนมหภาค (Macroeconomics) รัฐบาล
นําไปวางแผนสรางระบบการเดินรถในประเทศเพ่ือลดตนทุนการขนสงสินคาผานตูคอนเทนเนอร 
เพื่อความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ หรือแมกระท่ังการกําหนดเสนทางการเดินรถยนต
ท้ังระบบ หรือการวางผังเมืองของประเทศในทิศทางท่ีเหมาะสมไดในระยะยาว 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
 1) เพื่อศึกษาในเชิงประจกัษถึงระดับประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
ในการดําเนินการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 2) เพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียว
ในการดําเนินการขนสงตูคอนเทนเนอร 
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1.3 แหลงท่ีมาของขอมูล 
 

 ขอมูลท่ีใชในการศึกษาประกอบดวย 
 3.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการสอบถามและเก็บขอมูลโดยตรงจาก
ผูประกอบการขนสงเอกชน 
 3.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจาก 

3.2.1 ในการสํารวจใชขอมูล Panel Data ของบริษัทเอกชนแหงหนึ่ง แสดงถึงการ
ผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตเท่ียวการเดินรถในเดือน
พฤษภาคมป 2548 เก็บขอมูลท้ังส้ินประมาณ 156 ตัวอยาง 
3.2.2 ขอมูลแสดงโครงสรางของการขนสงจากกระทรวงคมนาคมป 2542 – 2547 
3.2.3 ขอมูลอ่ืนๆ ไดจาก บทความ วารสาร หนังสือสารสนเทศหองสมุดตาม
มหาวิทยาลัย ตามหนวยงานตางๆท้ังภาครัฐและเอกชน และงานวิจยัตางๆท่ี
เกี่ยวของ 
3.2.4 สืบคนจาก website ตางๆท่ีเกี่ยวของไดแก  

   - http://www.dlt.go.th/ กรมการขนสงทางบก 
- http://www.otp.go.th/ สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
- http://www.thetta.com/ สมาคมขนสงสินคา 
- http://portal.mot.go.th/ กระทรวงคมนาคม  
- http://www.moc.go.th/ กระทรวงพาณิชย 
- http://www.dit.go.th/ กรมการคาภายใน 
- http://www.nso.go.th/ สํานักงานสถิติแหงชาติ ฯลฯ 

 
1.4 ขอบเขตการศึกษา 

 
 ในการศึกษาระดับประสิทธิภาพเชิงการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร โดยการเก็บ
ขอมูลจาก จํานวนรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตละเท่ียวของการเดนิรถในเดือน
พฤษภาคม ป 2548 จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมีขอมูลครบถวน  
 
1.5 นิยามศัพท 

 
 รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีลักษณะรถตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522  
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1) ทําใหทราบถึงระดับการผลิตและการใชปจจัยการผลิตอยางไรเพ่ือเปนแนวทางในการ
ปรับตัวของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 2) เพื่อเปนขอมูลใหท้ังภาครัฐบาลและเอกชนใชพิจารณาวางนโยบายเพ่ือใหสอดคลองกับ
อุตสาหกรรม ซ่ึงจะกอใหเกดิประโยชนตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศในท่ีสุด 
 3) ตัวแปรอธิบายความไมมีประสิทธิภาพท่ีใชทดสอบในแบบจําลองจะชวยใหทราบถึง
ปจจัยท่ีสงผลกระทบตอความไมมีประสิทธิภาพเพื่อใหรถขนสงตูคอนเทนเนอรใชเปนแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพตอไป 
 4) สามารถบอกระดับประสิทธิภาพการผลิต และความสามารถในการเพิ่มประสิทธิภาพ
การผลิตซ่ึงจะเปนเปาหมายใหปรับปรุงการบริหารการจัดการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพตอไป 
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บทท่ี 2 
 

 ลักษณะการดําเนินงานการขนสงของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย 
 

2.1. ประวัติการขนสงทางรถยนตในประเทศไทย 
 
 ประเทศไทยใชการขนสงทางนํ้าเปนระบบการขนสงหลักของประเทศมาเปนเวลาชานาน
แลว สวนการขนสงทางถนนดวยรถยนต ในอดีตยังไมนับวาเปนระบบการขนสงท่ีสําคัญไดเพราะ
ทํากันในปริมาณนอยและใชในระยะทางใกลๆอีกท้ังใชเวลามากจึงไมเปนท่ีนิยม ตอมาการขนสง
ทางถนนไดมีการปรับปรุงเปล่ียนแปลง รวมทั้งพัฒนายานพาหนะท่ีใช นอกจากนี้ยงัไดมีการ
พัฒนาการขนสงท้ังในดานหนวยงานและการควบคุมการขนสงใหมีประสิทธิภาพข้ึนมาตลอด 
 

วิวัฒนาการของยานพาหนะ 
 การขนสงโดยรถยนตในประเทศไทยน้ัน ไมมีผูบันทึกเปนหลักฐานแนนอนวา รถยนตคัน
แรกท่ีนําเขามาในประเทศไทยนั้นใครเปนผูนําเขา แตเม่ือพิจารณาลายพระหัตถสมเด็จเจาฟากรม
พระยานริศรานุวัตวิงศท่ีกราบทูลสมเด็จพระยาดํารงราชานุภาพ พออางไดวาเจาพระยาสุรศักดิ์เปน
ผูนํารถยนตเขามาเปนคนแรก 
 สําหรับรถบรรทุกนั้นปรากฏวามีท้ังรถสวนบุคคลและรถรับจาง แตเร่ิมปใดไมปรากฏแน
ชัด แตเขาใจกันวาในตอนแรกๆคงจะเปนพอคาซ้ือเอาไวสําหรับขนสงสินคา เพราะวิ่งเร็วและ
บรรทุกไดมากกวารถมาหรือรถเจก จึงเปนเหตุใหมีผูซ้ือรถยนตมารับจางบรรทุกส่ิงตางๆเปนอาชีพ 
และไดแพรหลายอยางกวางขวางออกไปตามลําดับ 
 จะเห็นไดวายานพาหนะที่ใชในการขนสงทางถนนของไทยมีมากมายหลายชนิด ซ่ึงพอจะ
สรุปวิวัฒนาการความเปนมาไดพอสังเขป ดังนี ้
 เกวียน เวียนนบัเปนพาหนะอยางแรกของไทย แตไมปรากฏหลักฐานแนชัดวาไดเร่ิมใน
สมัยใด การใชเวียนในสมยัโบราณแพรหลายมากเพราะเปนพาหนะท่ีใชทําการขนสงไดทุกชนดิ
และยังใชกันมาอยูจนตราบปจจุบัน เวียนถูกใชเปนยานพาหนะในการขนสงและงานอ่ืนๆ มานาน
นับต้ังแตโบราณกาล จนถึงรัชกาลท่ี 6 ก็ไดออกพระราชบัญญัติขนาด เกวียน พ.ศ. 2459 ข้ึนใชโดย
บังคับใหผูมีเกวียนอยูในครอบครองตองนําไปจดทะเบียนตอเจาพนกังาน ตอมาในพ.ศ. 2460 ได
ตราพระราชบัญญัติลอเล่ือนบังคับใชเฉพาะเขตพระนคร บรรดาลอเล่ือนท้ังหลายทังท่ีลากดวยแรง
คน แรงสัตว หรือแรงเคร่ืองจักรจะตองจดทะเบียน ซ่ึงเกวยีนกน็ับเปนลอเล่ือนประเภทหนึ่งดวย 

รถลาก รถลากหรือรถเจกเกดิข้ึนในป พ.ศ. 2376 และไดเขามาสูเมืองไทยเม่ือ พ.ศ. 2414 
โดยจีนพุก ภายหลังจากไดรับพระราชทานบรรดาศักดิ์เปนพระยาโชฎึกราชเศรษฐี โดยนําติดสําเภา



เขามาจากเมืองจีนเพื่อนําข้ึนทูลเกลารัชกาลท่ี 4 และตอมาไดแพรหลายไป ถึงฝายเจานายในวัง
รวมท้ังบรรดาขุนนางนอยใหญ ประกอบกับถนนตางถูกขยาย ตรอก ซอย มีมากรถมาเขาไมได 
คาใชจายในการเล้ียงมาก็มากข้ึนในขณะท่ีความปลอดภยันอยลง ดังนัน้ใน พ.ศ. 2417 นายฮองเชียง 
แซโหงว จึงไดส่ังรถลากมาจากประเทศญ่ีปุน เขามารับจางบรรทุกและรับคนโดยสารเปนคร้ังแรก 
โดยใชคนจีนลาก จึงไดช่ือวา “รถเจก” การใชรถเจกในเมืองไทยเจริญข้ึน พระยาโชฎึกฯจึงส่ัง
ผูชํานาญการตอรถเจกมาจากประเทศจีน ตัง้โรงงานตอรถเจกข้ึนในกรุงเทพฯ ดังนั้นในชวง
ระยะเวลาไมนานถนนหนทางในเมืองจึงเต็มไปดวยรถเจก แลวแพรหลายออกไปตางจังหวดัอยาง
รวดเร็ว ทําใหถนนซ่ึงมีอยูนอยจึงเกดิการแออัด เกิดอุบัติเหตุ รัชกาลท่ี 5 จึงไดตราพระราชบัญญัติ
รถลากข้ึนใชบังคับเมื่อ พ.ศ. 2544 เพื่อจัดระเบียบและปองกันอันตรายของผูใชรถและคนเดินทาง
ใหเปนประโยชนตอประชาชนและเปนระเบียบเรียบรอยในทองถนน โดยบังคับใหผูมีรถลากหรือ
รถเจกไวในครอบครองตองไปจดทะเบียน รวมท้ังกําหนดระยะทางและอัตราคาโดยสารรถเจกไว
ดวย ตอมาเม่ือมีรถราง รถเมล และสามลอเกิดข้ึนมาวิ่งแยงรับผูโดยสาร ท้ังยังมีความสะดวกสบาย
และรวดเร็วกวา รถลากหรือรถเจกจึงคอยๆเลิกกิจการไป และตอมาเม่ือเทศบาลไดออกเทศบัญญัติ 
หามใชรถท่ีใชแรงคนลากวิ่งรับจางในถนนหลวงดวย ทําใหรถเจกตองเลิกกิจการไปในท่ีสุด 

รถยนต ปจจุบันรถยนตเปนยานพาหนะท่ีมีการใชกันมากท่ีสุดในโลกเพราะเปน
ยานพาหนะชนิดเดยีวเทานัน้ท่ีใชไดรวดเร็วและสะดวกสบายท่ีสุด ยิ่งประเทศท่ีเจริญมากก็ยิ่งใชรถ
มาก สําหรับรถยนตคันแรกของเมืองไทย ปรากฏหลักฐานยืนยันวา รถยนตคันแรกนําเขาเม่ือปลาย
รัชกาลที 5 ซ่ึงส่ังมาโดย จอมพลเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี เสนาบดีกระทรวงเกษตราธิการ กอน พ.ศ. 
2440 โดยส่ังซ้ือตามใบโฆษณา ตอมาในป พ.ศ. 2444 กรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธ์ิ ไดเสด็จกลับจาก
การรักษาพระองคท่ีปารีส ประเทศฝรั่งเศส และไดนํารถยนตยี่หอ เมอรซีเดส เดมเลอร เขามานอม
เหลาฯ ถวายรัชกาลท่ี 5 ซ่ึงพระองคทรงโปรดรถคันดังกลาวมาก จึงไดโปรดเกลาฯใหส่ังรถมาอีก 
10 คัน เพื่อพระราชทานแดพระบรมวงศานวุงศและเสนาบดี และยังไดโปรดเกลาฯใหส่ังเขามาอีก
เร่ือยๆ เปนหลายสิบคัน รวมทั้งพอคาประชาชนก็ไดพากันส่ังเขามาใชกันเพิ่มข้ึน  

รถเมล เม่ือพ.ศ. 2452 เสวกตรี พระยาภักดีนรเศรษฐ (นายเลิด เศรษฐบุตร) จึงไดจัดใหมี
รถเมลรับจางรับสงผูโดยสารจากสะพานยศเสถึงประตูน้ําประทุมวัน รถเมลดังกลาวไดใชมาลาก
และหยุดรับสงผูโดยสารเปนระยะตามเสนทาง อยางไรก็ตามรถเมลท่ีใชมาลากยังไมเร็วทันใจและ
ไมสามารถใหความสะดวกแกผูโดยสารไดเพียงพอ ดังนัน้ในพ.ศ. 2456 นายเลิดจึงไดปรับปรุง
กิจการใหม รวมท้ังเปล่ียนแปลงวิธีการเดินรถเมล โดยใชรถยนตยีห่อฟอรด (FORD) วิ่งแทนรถท่ี
ใชมาลาก รถยนตดังกลาวไดทําท่ีนั่งผูโดยสารเปนท่ีนั่งยาว สองแถว ทาสีขาว มีกากะบาดสีแดง วิ่ง
รับสงประชาชนเรียกกันติดปากกวา “รถเมลขาว” ทําใหประชาชนไดรับความสะดวกสบายและ
รวดเร็วมากยิ่งข้ึนจึงทําใหประชาชนนยิมใชอยางแพรหลาย กิจการเดินรถเมลจึงขยายตัวออกไป
เร่ือยๆ และในที่สุดก็ไดมีผูคิดเอาอยางสรางรถเมลข้ึนรับสงผูโดยสาร โดยเฉพาะอยางยิ่ง เม่ือทาง
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ราชการและประชาชนไดสรางสะพานพุทธยอดฟาเช่ือมกรุงเทพฯกับฝงธนบุรี และเปดใชในพ.ศ. 
2475 ไดมีเศรษฐีจีนผูหนึ่งเห็นวาการเดินรถเมลก็เปนอาชีพหนึ่ง จึงไดตั้งบริษัทเดนิรถเมลข้ึนอีก
บริษัทหนึ่ง คือ “บริษัท ธนนครขนสง” ทําการเดินรถเมลจากตลาดบางลําพูจนถึงวงเวียนใหญ และ
หลังจากนัน้กไ็ดมีผูลงทุนต้ังบริษัทรถเมลเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ นอกจากจะมเีอกชนลงทุนต้ังบริษัทเดิน
รถเมลแลว ยังมีรัฐวิสาหกจิของรัฐบาลทําการเดินรถเมลอีก 2 หนวยงานคือ “บริษัท ขนสง จํากัด 
(บขส.)” และ “องคการรับสงสินคาและพสัดุภัณฑ (รสพ.)” ตอมาเทศบาลนนทบุรี ไดทําการเดนิ
รถเมลสายนนทบุรี – สนามหลวง อีก 1 สาย จึงมีผลใหผูประกอบการเดินรถเมลในเขตกรุงเทพฯ 
เพิ่มข้ึนเปน 28 ราย ในจํานวนน้ีเปนผูประกอบการเอกชน 25 รายและหนวยงานของทางราชการอีก 
3 ราย ตอมาในพ.ศ. 2519 รัฐบาลไดจัดต้ังองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ข้ึนเปน
รัฐวิสาหกจิสังกัดกระทรวงคมนาคม เพื่อใหกิจการรถโดยสารประจําทางแกประชาชนในเขต
กรุงเทพฯและปริมณฑล 
 

วิวัฒนาการของถนน  
ในอดีตคนไทยใชการขนสงทางน้ําเปนทางคมนาคมหลัก สวนทางบกไ็ดมีการสรางถนน

หรือการทดลองในลักษณะของทางเกวียนหรือลอเล่ือนมาต้ังแตสมัยสุโขทัยเปนราชธานี ตอมาใน
สมัยกรุงศรีอยธุยาไดมีการใชแมน้ําลําคลองเปนเสนทางคมนาคม จึงไมปรากฏวามีการสรางถนน
หรือทางหลวงในสมัยกรุงศรีอยุธยาไวอยางชัดเจน จนกระท่ังสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน 
บาทหลวงปาเลกัวไดบันทึกไวเม่ือมาเมืองไทยใน พ.ศ. 2373 วาทุกคนเดินทางกันโดยเรือ แมน้ําลํา
คลองจะเปนเสนทางท่ีสับสนท่ีสุด ถนนจะมีอยูบางก็เฉพาะตามตลาดศูนยกลางการคาใจกลางเมือง
เทานั้น ซ่ึงก็เปนทางเดินแคบๆ ปูดวยอิฐสีแดงกอนใหญ 
 ตอมาไดมีการริเร่ิมกอสรางถนนสายแรกขึ้นในกรุงเทพฯ ในสมัยรัชกาลท่ี 4 โดย
ชาวตางชาติในกรุงเทพฯ เปนจํานวนมาก โดยเฉพาะชาวยุโรปซ่ึงเคยชินกับการข่ีมาข่ีรถเท่ียว เม่ือ
มาอยูเมืองไทยไมมีถนนหนทางใหข่ีรถเท่ียวเลน บรรดากงสุลจึงไดเขาช่ือถวายรัชกาลท่ี 4 ซ่ึงก็ได
ทรงโปรดเกลาฯ ในพ.ศ. 2404 ใหสรางถนนเจริญกรุงข้ึนเปนสายแรกยาว 8.6 กิโลเมตร ตอมาใน 
พ.ศ. 2406 ไดโปรดเกลาใหสรางถนนบํารุงเมืองและเฟองนครอีกสองสาย ถนนท้ังสามสายไดเปด
ใชในพ.ศ. 2407 
 เสนทางคมนาคมท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ แตเดิมนั้น คือ ลําคลอง แตตอมาเม่ือมีถนนก็ชวย
ยนระยะทางใหใกลเขาและรวดเร็วกวา เสนทางบกจึงไดเร่ิมเขามาแทนท่ี ในเวลาไมนาน ถนนท่ีมี
อยูก็เร่ิมเต็มไปดวยยวดยานตางๆ จึงทําใหเกิดปญหาในเร่ืองของท่ีดินท่ีจะทําถนน ดงันั้นทางออกท่ี
ดีท่ีสุดในการจดัหาทีดนิสรางถนนในสมัยนั้น ก็คือการถมคลอง คลองสายแรกท่ีถูกถมเพ่ือทําถนน 
ไดแก คลองสําเพ็ง ซ่ึงกลายเปนถนนคลองถมหรือถนนมหาจักรในปจจบัุน และตอมาก็ไดมีการถม
คลองเพ่ือทําถนนเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ การกอสรางถนนสมัยรัชกาลท่ี 4 เปนถนนท่ีเพยีงแตเกล่ียดินให
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เรียบรอย แลวเอาอิฐเรียงตะแคงใหชิดกันทําตรงกลางใหนูน สองขางทํารองสําหรับใหน้ําไหล โดย
กออิฐกวางประมาณฟุตเศษๆ ลึกประมาณ 2 ฟุตดังนั้นสภาพของถนนในหนาแลงจึงมีฝุนตลบ และ
หนาฝนก็เปนบอโคลน 
 ในสมัยรัชกาลท่ี 5 บานเมืองเขาสูยุคการฟนฟู รถยนตเร่ิมเขามาเปนเจาถนน รวมถึงพาหนะ
ตางๆ ท่ีเพิ่มข้ึนจากรถมา รถลาก และรถรางในรัชกาลนี้ จึงมีการกอสรางและขยายถนนเปนจํานวน
มาก เชน ถนนเยาวราช ถนนขาวสาร ถนนสุรวงศ-เดโช ถนนพระราม 1 และถนนพระราม 4 เปน
ตน สําหรับการกอสรางถนนหรือทางหลวงในตางจังหวดันั้น หลักฐานจากพงศาวดารเมืองสงขลา
ไปตอพรมแดนเมืองไทรบุรี การสรางทางในตางจังหวดัมักสรางข้ึนในสมัยท่ีพระองคเสด็จพระราช
ดําเนินไปดูแลทุกขสุขของประชาชนตามหวัเมืองตางๆ ซ่ึงในระยะเวลา 45 ปคือระหวางป พ.ศ. 
2414-2459 ไดมีการสรางทางหลวงตามมาตรฐานทางรถมาตามหัวเมืองตางๆ ท่ัวราชอาณาจักรมี
ความยาวท้ังส้ิน 775 กิโลเมตร 
 การกอสรางทางหลวงใหสอดคลองกับหลักเศรษฐกจิไดเร่ิมข้ึนในป พ.ศ. 2477 เม่ืองานทาง
หลวงไดแยกจากกรมรถไฟหลวงมาเปนกองทางหลวง สังกัดกรมโยธาธิการ กระทรวงมหาดไทย 
หลังจากไดเปล่ียนกระทรวงมาเหลายคร้ังคือ จากกระทรวงพาณิชยและคมนาคมไปเปนกระทรวง
เกษตรพาณิชยการ และกระทรวงเศรษฐการ ตามลําดับ โดยรัฐบาลไดอนุมัติใหกอสรางทางตาม
โครงสรางทางหลวงแผนดินเพื่อเช่ือมโยงถึงกันไดทุกจังหวัด รวมระยะทางยาว 14,990 กิโลเมตร
โดยกอสรางเปนทางหินหรือลูกรังกวาง 5 เมตรใชเวลา 18 ป จนกระท่ังในพ.ศ.2484 ประเทศไทย
เร่ิมมีการขยายตัวทําใหความตองการดานคมนาคมติดตอระหวางจังหวดัตางๆมากข้ึน จึงไดมีการ
แยกงานกอสรางของกองทาง กรมโยธาธิการ ในสวนของการกอสรางระหวางจังหวดัมายกฐานะ
ข้ึนเปนกรมทาง สังกัดกระทรวงคมนาคมสวนงานสรางทางในเมืองในตัวจังหวัดยังคงอยูในความ
รับผิดชอบของกองทางตอไป 
 อยางไรก็ตาม งานกอสรางทางของกรมทางก็ดําเนนิไปไมราบร่ืนนักเนือ่งจากเกดิสงคราม
อินโดจีนและสงครามโลกคร้ังท่ีสอง งานกอสรางทางหลวงตามมาตรฐานทันสมัยในประเทศไทย
ไดเร่ิมข้ึนในพ.ศ. 2496 กลาวคือหลังสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ยานยนตมีขนาดใหญ น้ําหนักมาก 
ความเร็วสูงข้ึน ประกอบกบัในชวงเวลาเดียวกัน สหรัฐอเมริกาไดใหความชวยเหลือในการกอสราง
ทางหลวงแผนดินสระบุรี-นครราชสีมา หรือท่ีเราเรียกวาถนนมิตรภาพ ตามวิทยาการและมาตรฐาน
ทางตามแบบสากล เรียกไดวาเปนจุดเร่ิมของการกอสรางทางในสมัยใหมตั้งแตบัดนัน้เปนตนมา ใน
พ.ศ. 2537 จากสถิติการขนสงของกระทรวงคมนาคมพบวาถนนท่ีอยูในความรับผิดชอบของหนวย
ราชการไทยมีความยาวรวมกันท้ังส้ินเกนิกวา 114,700 กิโลเมตร ในจาํนวนนี้ประมาณรอยละ 45 
เปนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน และทางหลวงสัมปทานท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวง ประมาณรอยละ 51 เปนทางชนบทที่อยูในความรับผิดชอบของสํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท 
กรมโยธาธิการ และกรมชลประทาน สวนท่ีเหลือเปนทางท่ีอยูในความรับผิดชอบของ
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กรุงเทพมหานคร องคการบริหารสวนจังหวัด เทศบาล สุขาภิบาล องคการบริหารสวนตําบลทองถ่ิน 
และการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 เสนทางขนสงรถยนตในประเทศไทย ท่ีถือเปนสายหลักมีอยู 5 สายดวยกัน คือ ทาง
ภาคเหนือมีถนนพหลโยธิน และมีถนนสายพิษณุโลก เช่ือมภาคเหนือและตะวนัออกเฉียงเหนือ ภาค
ตะวนัออกมีถนนสุขุมวิท ภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีถนนมิตรภาพ ภาคใตมีถนน
เพชรเกษม นอกจากถนนสายหลักเหลานีแ้ลวยังมีถนนสายรองอ่ืนๆอีก 
 

วิวัฒนาการของการควบคุมการขนสงทางถนน 
 การขนสงของประเทศไทยไดเร่ิมขนอยางแทจริงในป พ.ศ. 2456 เม่ือกิจการรถเมลท่ีริเร่ิม
ข้ึนในกรุงเทพฯ ก็ไดกระจายออกไปสูตางจงัหวัดท่ัวประเทศ ทางดานการควบคุมกิจการขนสงของ
ประเทศ ถึงแมวาจะไดเร่ิมมาต้ังแตรัชกาลท่ี 5 และไดมีการยกเลิกในระยะตอมาดวยการออก
พระราชบัญญัติใหมเม่ือ พ.ศ. 2473 รวมท้ังแกไขเพิม่เติมมาอีกหลายคร้ัง แตอํานาจการควบคุม
ดังกลาวเปนเร่ืองของกระทรวงมหาดไทย ซ่ึงอํานาจการควบคุมดังกลาวเนนหนกัในเร่ืองการใชรถ
ใชถนนเปนสวนใหญ การควบคุมในแงการขนสงมีนอยมาก จนกระท่ังเม่ือกิจการขนสงไดขยายตัว
และพัฒนากาวหนาข้ึนไปมาก กอใหเกดิปญหาตางๆข้ึนอยางมากมาย รัฐบาลไดเล็งเห็นความจําเปน
ท่ีจะตองมีการควบคุมการขนสงทางบกดังกลาวจึงไดออกพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2493 โดย
มอบอํานาจใหกรมการขนสงทางบก ซ่ึงกําหนดกิจการขนสงประเภทตางๆ ท่ีจะตองควบคุมไดแก 
การขนสงประจําทาง การขนสงสาธารณะ การขนสงสวนบุคคล และการขนสงดวยเคร่ืองทุนแรง 
และตอมาในพ.ศ. 2510 พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไดรับการปรับปรุงแกไขเปน
พระราชบัญญัติการขนสง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2510 โดยกําหนดเพิ่มเติมใหผูรับใบอนุญาตประกอบการ
ขนสงตองเอาใบประกันเพื่อความวินาศภยัอันเกิดแกชีวิตหรือรางกายของบุคคลภายนอกสามารถ
วางหลักทรัพยแทนเอาประกนัวินาศภัยได เพื่อปองกันมิใหบริษัทประกันภัยถือโอกาสข้ึนคาเบ้ีย
ประกันแกรถยนต 

พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไดใชเร่ือยมาจนกระทั่ง พ.ศ. 2517 ไดมีการขัดแยง
ดานผลประโยชนระหวางกจิการเดินรถทัศนาจรและกิจการรถประจําทาง ทางราชการไดพิจารณา
เห็นวา ปญหารถยนตโดยสารผิดกฎหมายเปนปญหาท่ีสําคัญท่ีควรจะแกไขใหลุลวงไปโดยดวน จึง
มอบใหกรมตํารวจกับกรมการขนสงทางบกรวมกนัพิจารณาแกไขปญหา แตไมไดผลเพราะ
พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไมไดใหอํานาจแกเจาหนาท่ีท่ีจะทําการปราบปรามรถยนต
โดยสารผิดกฎหมาย จึงไดแตงต้ังกรรมการพิเศษข้ึนเพื่อพิจารณาเกี่ยวกับเร่ืองนี้คณะกรรมการจึงได
ดําเนินการพิจารณาและเสนอตอคณะรัฐมนตรีวา พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ซ่ึงเปน
กฎหมายควบคุมการประกอบการขนสงทางรถยนตของประเทศไมไดมีบทบัญญัติท่ีจะให
ผูตรวจการขนสงมีอํานาจจับกุมปราบปรามรถผิดกฎหมายเพ่ือจดัระเบียบการขนสงทางถนนให
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เรียบรอย จึงเห็นควรแกไขพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ซ่ึงต้ังคณะรัฐมนตรีไดเหน็ชอบ
และเสนอใหสภานิติบัญญัตพิิจารณาจนประกาศใชเปนพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มีวัตถุประสงคจะควบคุม
กิจการขนสงรวม 4 ประเภท คือ การขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถ
ขนาดเล็ก และการขนสงสวนบุคคล ซึงผูท่ีจะประกอบการขนสงตามประเภทตางๆ ตองไดรับ
ใบอนุญาตจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกเสียกอน พระราชบัญญัติฉบับนี้ มี
จุดประสงคท่ีจะแบงการขนสงออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทรับจาง (สาธารณะ) อันประกอบไป
ดวยการขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง และการขนสงโดยรถขนาดเล็ก สวนประเภทท่ี
สอง คือ การขนสงสวนบุคคล การท่ีแยกออกเปน 2 ประเภท ก็เพื่อท่ีจะปองกันปญหาการนํารถยนต
สวนบุคคลไปรับจางแขงขันกับรถยนตสาธารณะ และโดยท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 
2522 มีความมุงหมายท่ีจะควบคุมและจัดระเบียบรถขนาดใหญท้ังรถยนตบรรทุกและรถยนต
โดยสาร จึงไดกําหนดใหรถยนตท่ีอยูภายใตการควบคุมตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 
2522 ดังนี ้

• การขนสงโดยรถขนาดเล็ก ท่ีทําการขนสงคน หรือส่ิงของ หรือขนสงท้ังคนและ
ส่ิงของ เพื่อสินจางตามเสนทางท่ีคณะกรรมการกําหนด ดวยรถท่ีมีน้ําหนักรถและ
น้ําหนกัรถบรรทุกรวมกัน ไมเกิน 4,000 กิโลกรัม 

• การขนสงสวนบุคคลท่ีทําการขนสงเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเองดวยรถท่ีมี
น้ําหนกัเกนิกวา 1,600 กิโลกรัม หรือรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีบรรทุกผูโดยสารเกิน
กวา 12 คน 

โดยท่ีหนวยงานท่ีจะตองปฏิบัติใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และ
กฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนอยูคนละหนวยงาน กลาวคือ กรมการขนสงทางบก มี
หนาท่ีรับผิดชอบตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และสํานักงานตํารวจแหงชาติ มี
หนาท่ีรับผิดชอบตามกฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนท้ังท่ีกฎหมายดังกลาว ตางก็เปน
กฎหมายท่ีเกีย่วกับการควบคุมการจัดระเบียบรถเหมือนกนั เพียงแตมีขอบเขต 
วัตถุประสงคและความมุงหมายท่ีออกมาบังคับใชแตกตางกันเทานัน้ ซ่ึงกอใหเกิดความ
ขัดแยงระหวางหนวยงานและปญหาอุปสรรคตอการควบคุมและการจดัระเบียบการขนสง
ทางถนน ดังน้ัน จึงไดมีการพิจารณาออกกฎหมายเพ่ือโอนอํานาจหนาท่ี ในสวนท่ีจะตอง
ปฏิบัติตามกฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนจากสํานกังานตํารวจแหงชาติ ไปเปนของ
กรมกรขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม ในป พ.ศ. 2530 และในท่ีสุดกฎหมายดังกลาว ได
ออกมาประกาศใชและมีผลบังคับใชเม่ือ วนัท่ี 23 กรกฎาคม 2531 เปนตนมาซ่ึงเปนผลให 
ปจจุบันกรมการขนสงทางบกมีหนาท่ีและรับผิดชอบกฎหมายท้ัง 3 ฉบับแตเพยีงหนวยงาน
เดียว กลาวโดยสรุปหนาท่ีของกรมการขนสงทางบกประกอบไปดวย 
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1. การดําเนนิการควบคุมการขนสง 
2. ศึกษาและวจิัยเกี่ยวกับการขนสง 
3. ดําเนินการสงเสริมการขนสงใหผลดีแกสวนราชการ 

  

2.2 ลักษณะของระบบการขนสงทางถนน 

 

 การขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสง (Mode) ท่ีไดรับความนิยมมากท่ีสุดสําหรับการ

ขนสงผูโดยสารและสินคาภายในประเทศ การเพิ่มโครงขายการขนสงทางถนนจะสามารถชวย

กระจายความเจริญไปสูทองถ่ินตางๆ และเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการเขาถึงผูบริโภคได

โดยตรง การขนสงทางถนนมีขอไดเปรียบการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ คือ มีการใหบริการแบบประตู

บานผูสงถึงประตูบานผูรับ (Door to Door Service) ซ่ึงสามารถใหบริการต้ังแตจุดท่ีผูสงสินคา 

(Shipper) ตองการใหมารับสินคาจนกระท่ังถึงบานของผูรับ (Receiver or Consignee) ซ่ึงการขนสง

ทางถนนน้ีสวนใหญจะใชรถบรรทุกในการขนสงสินคา 

 โครงสรางอุตสาหกรรมการขนสงทางถนนคอนขางจะซับซอน กลาวคือ ทางดาน

ผูประกอบการก็มีท้ังผูประกอบการขนสงสวนบุคคล (Private Carrier) และผูประกอบการขนสง

ท่ัวไป (Public Carrier) ในประเทศสหรัฐอเมริกา นั้นผูประกอบการขนสงท่ัวไป (Fore-Hire 

Carrier) จะตองจดทะเบียนประกอบการกับหนวยงานของรัฐบาลระดับทองถ่ินหรือภมิูภาค  ซ่ึงมี

กฎเกณฑใชบังคับแตกตางกนั สําหรับผูประกอบการขนสงระหวางเมือง (Intercity Carrier) ท่ีไดรับ

อนุญาตจะตองเปนผูประกอบการสาธารณะ (Common Carrier) หรือผูประกอบการการขนสงตาม

สัญญา (Contract Carrier) โดยผูประกอบการขนสงสาธารณะจะมีการบริการขนสงแบบประจํา

เสนทางและไมประจําเสนทางรับขนสงสินคาท่ัวไปหรือสินคาเฉพาะอยางข้ึนอยูกับใบอนุญาตท่ี

ไดรับ ผูประกอบการขนสงทางถนนจะมากรใหบริการขนสงสินคาหลากหลายชนดิและมีรูปแบบ

การใหบริการท่ีแตกตางกัน อาทิ  ขนสงสินคาเกษตร วสัดุกอสราง ผลิตภัณฑจากปา สินคาอันตราย 

เคร่ืองจักร ผลิตภัณฑปโตรเลียม สินคาแชเย็น เปนตน สําหรับประเทศไทย ผูประกอบการขนสง

ทางถนนตองไดรับอนุญาตใหประกอบการจากกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

 ขอไดเปรียบอีกประการหนึ่งของระบบการขนสงทางถนน คือ มีความรวดเร็วในการขนสง 

(High Speed) และมีความสามารถสูงในการเขาถึงผูบริโภค (High Accessibility) แตก็มีขอเสีย

เปรียบในดานขอจํากัดการบรรทุกท้ังปริมาณและน้ําหนัก นอกจากน้ีการขนสงทางถนนยังมีขอดใีน

ดานของเสนทางท่ีมีพื้นผิวราบเรียบทําใหเหมาะสมสําหรับการขนสินคาท่ีแตกหกังายหรือสินคา

มูลคาสูง เชน เคร่ืองอิเล็กทรอนิกส เคร่ืองจกัรกล ฯลฯ นอกจากน้ีการขนสงทางถนนยังถือเปน
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ระบบการขนสงข้ันสุดทายของการขนสงท้ังหมด เนื่องจากมีลักษณะเปนการขนสงถึงประตูบาน

และเปนการขนสงแบบเดยีวท่ีสามารถเช่ือมเขากับการขนสงแบบอ่ืนๆ ณ ทาขนสงได เชน ทาเรือ 

สถานีรถไฟ และทาอากาศยาน เปนตน  

 โครงสรางตนทุนของอุตสาหกรรมขนสงทางถนนจะมีตนทุนคงท่ีต่ํา (Low Fixed Cost) 

และตนทุนแปรผันสูง (High Variable Cost) โดยตนทุนท่ีคงท่ีสําหรับการขนสงทางถนน ไดแก 

คาใชจายในการบริหารงาน คาใชจายลงทุนซ้ือรถบรรทุก ฯลฯ สวนตนทุนแปรผัน ไดแก คาจาง

พนักงานขับรถ คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาบํารุงรักษา คาประกันภยั คายางรถยนตอะไหล เปนตน การ

ขนสงทางถนนแทบจะไมมีการประหยัดตอขนาดหรือถามีก็เพียงเล็กนอย ซ่ึงแตกตางกับการขนสง

ทางรถไฟและการขนสงทางทอ อยางไรก็ด ีการขนสงชนิดนี้ยังมีการประหยัดจากการใชเคร่ืองมือ 

(Economies of  Equipment) กลาวคือหากขยายขนาดการใหบริการกจ็ําเปนตองมีการส่ังซ้ือ

เคร่ืองจักร อะไหล ยางรถยนต น้ํามันหลอล่ืน และวัสดอุุปกรณอ่ืนๆ ทําใหไดรับสวนลดจากการซ้ือ

ของเหลานั้น 

 อุตสาหกรรมการขนสงทางถนนมีสภาพการแขงขันคอนขางสูงเนื่องจากมีขนาดลงทุนหรือ

มีตนทุนในการเขาสูอุตสาหรรมตํ่า ทําใหเขามาประกอบการไดงาย รมท้ังเสนทางก็ไมตองจัดหา

เพราะสวนใหญรัฐเปนผูดําเนินการตัดถนนให ผูประกอบการขนสงเพยีงแตจายคาตอบแทนใหกับ

รัฐในรูปของเงินภาษี คาธรรมเนียมประกอบการเทานั้น จนทําใหมีบุคคลบางกลุมกลาววาไมเปน

การยุติธรรมเทาใดนกัเพราะรถบรรทุกเปนตนเหตุสําคัญทําใหผิวจราจร เชน ถนน คอสะพานชํารุด 

แตไมไดจายตนทุนในสวนนี้ ใหแกรัฐและประชาชนท่ีไดรับผลกระทบเลย 

 

2.3 ผูประกอบการขนสงทางรถยนต 

 

 การขนสงทางถนนหรือโดยรถยนต อาจแบงประเภทผูประกอบการขนสงได ดังนี ้

1. ผูประกอบการขนสงสาธารณะ (Common Carrier) คือขนสงท่ัวๆไป ไมจํากัดเสนทาง 

หรือกําหนดเวลา สุดแตผูวาจางหรือผูขนสงจะตกลงกนัเปนรายๆไป ซ่ึงอาจแบงออกไดเปน 3 แบบ 

คือ 

  1.1 การขนสงภายในจังหวดั 

  1.2 การขนสงระหวางจังหวดั 

  1.3 การขนสงระหวางประเทศ 

 2. ผูประกอบการขนสงโดยมีสัญญา (Contract Carrier) คือ ผูทําการขนสงโดยรถยนตเพื่อ

บําเหน็จตอบแทน เพื่อบุคคลหน่ึงหรือจํานวนหน่ึงเพื่อ 
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  2.1 จัดการขนสง โดยการใชรถยนตภายในระยะเวลาตอเนื่องเพื่อประโยชนผูท่ีตน

บริการ แตละบุคคลเพียงผูเดียว หรือ 

  2.2 เพื่อจัดบริการขนสง ใหเหมาะสมกับความตองการอยางชัดเจนของลูกคาแตละ

ราย 

 3. ผูประกอบการขนสงทีไดรับการยกเวน (Exempt Carrier) ผูขนสงท่ีทํางานขนสงบาง

ชนิด เพื่อบําเหน็จตอบแทน แตเปนผูขนสงทีไดรับการยกเวนเปนการเฉพาะตามกฎหมาย 

 4. ผูประกอบการขนสงสวนบุคคล (Private Carrier) คือ ผูขนสงเพื่อกิจการคาของตนเอง 

สวนใหญเปนกิจการประเภทอุตสาหกรรม หรือกสิกรรมขนาดใหญ ท่ีมีผลผลิตของตนเอง หรืองาน

บางประเภททีมี่ลักษณะพิเศษ ซ่ึงผูประกอบการขนสงท่ัวไปดําเนินการไดไมดี หรือมีความชํานาญ

ไมพอ จําเปนตองจัดหายานพาหนะทําการขนสงเอง 

 5. ผูรับจัดการขนสง (Freight Forwarder) เปนผูรับจางจัดการใหมีการขนสง โดยรวบรวม

ส่ิงของแลวมอบใหบุคคลอ่ืนทําการขนสง ผูรับจัดการขนสง จะรับผิดชอบความเสียหายท่ีเกดิข้ึนตอ

ผุสงหรือผูรับสินคาโดยตรง 

 6. นายหนาหรือตัวแทนการขนสง (Commission Agent) คือ ผูทําการติดตอใหมีการขนสง

ระหวางผูตองการขนสงสินคาและผูประกอบการขนสง โดยไดรับประโยชนในรูปนายหนาเปนเงิน

รางวัลหรือเปอรเซ็นต 

 

 ความแตกตางระหวางผูรับจัดการขนสงกับนายหนา 

 นายหนาหรือตัวแทนนี้ มองดูคลายกับผูรับจัดการขนสง แตความจริงมีขอแตกตางกนัใน

สาระสําคัญดังตอไปนี้ คือ 

 1. นายหนาไมรับผิดชอบถึงความเสียหาย หรือสูญหายใดๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการขนสง 

2. ผูรับจัดการขนสงตองจดทะเบียนเปนผูประกอบการ สวนนายหนาไมตอง  

3. ในทางปฏิบัติ นายหนาไมประกอบการเปนหลักฐานเหมือนผูรับจัดการขนสง สวนใหญ

พอคาจะไมไววางใจ นอกจากมีการเช่ือถือกันเปนพิเศษเฉพาะราย จึงมอบอํานาจใหนายหนาไป

ดําเนินการแทน 

4. ผูรับจัดการขนสง ทําการขนสงเบ้ืองตน โดนรวบรวมสิ่งของใหผูอ่ืนทําการขนสง แต 

นายหนามิไดปฏิบัติการขนสงเลย 
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2.4 ประสิทธิภาพของหลักการขนสงท่ัวไป 

 

 หลักการขนสงท่ัวไป คือ การดําเนินงานขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีคาใชจาย

ต่ําสุดดวยการเปล่ียนแปลงท่ีสําคัญท่ีสุด เพื่อใหเกดิความประหยดั  ดังนั้น ประสิทธิภาพของการ

ขนสง ท่ีเปนท่ียอมรับของทุกฝาย ไมวาจะเปนผูสงสินคา ผูขนสง ตลอดจนตลาด ของการขนสงมี

ดังตอไปนี ้

 1. ความรวดเร็ว (Speed)  

 สินคาตองการความรวดเร็ว โดยเฉพาะสินคาสดทุกชนิด เชน ผักสด เนือ้สัตว ดอกไม เพื่อ

รักษาคุณภาพและใหทันเวลา และทันกบัความตองการของตลาด สินคาและพัสดภุัณฑ อีกหลาย

ชนิดก็ตองการความรวดเร็ว เชน เคร่ืองอะไหลท่ีสงไปซอมโรงงาน หนงัสือพิมพ เวลาเปนคร่ืองช้ี

ของความตองการ ดังนั้นความรวดเร็วในการขนสงยอมเปนลักษณะท่ีทุกฝายตองการ 

 ความรวดเร็วชวยใหทุกฝายลดคาใชจายในการลงทุนตางๆ เชนคาดอกเบี้ย ประกันภยั 

คาใชจายในการแขงขัน และความไมแนนอนตางๆ เคร่ืองอุปกรณการขนสงสามารถทํางานไดเต็ม

สมรรถนะมากข้ึน อันเปนชองทางใหเพิ่มพูนผลกําไรมากข้ึน 

 

 2. ความปลอดภัย (Safety) 

 ส่ิงสําคัญอีกประการหนึ่งในการขนสงคือ ความปลอดภยัของสินคาหรือผูโดยสาร 

ตลอดจนอุปกรณของการขนสง จากตนทางถึงปลายทาง โดยปราศจากความเสียหาย สูญหาย 

รวมท้ังผูโดยสารดวย การขนสงนั้นตองเผชิญกับปจจัยแทรกแซงจากภายนอก เพราะตองขนสงผาน

ทุงราบ เทือกเขา ทะเล และตามท่ีท่ีอยูหางไกลออกไป 

 ดังนั้นเราจึงเหน็ไดวา กฎหมายของทุกประเทศ ไดถือวาผูจนสงเปนผูคํ้าประกันในประเภท

พิเศษ คือตองรับผิดชอบตอการสูญเสียทุกอยางท่ีเกดิข้ึน แตอาจมีขอยกเวนบาง อาทิ ฟาผา หรือเกิด

จลาจล อยางไหนก็ตามการเกิดอุบัติเหตุ ความเสียหายทุกอยาง ยอมไมเปนท่ีพึงประสงคของทุกฝาย 

ดังนั้นบริการขนสงจึงตองใหมีความปลอดภัยอยางพอเพียง  

 

3. ความสะดวก (Convenient) 

อุตสาหกรรมท่ีเปนของชาติ จะจดัใหมีเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการขนสง ในลักษณะ

ท่ีแตกตางกันออกไปกับสวนของเอกชน ลักษณะเชนนีมั้กจะเปนท่ีทราบกันอยูวา บริการท่ีจะจดัข้ึน

นั้นจะไมกอใหเกิดผลกําไรแตอยางใดเลย เพราะตัวบริการนั้นเองจะเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญหรือถือ

วาเปนเร่ืองใหญ และอุตสาหกรรมประเภทน้ีก็ตองจดัใหมีข้ึนใหได 
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ในเศรษฐกิจแบบผสม ซ่ึงส่ิงอํานวยความสะดวกบางอยางไดถูกจัดแจงโดยสวนเอกชน 

และบางอยางโดยสวนของรัฐนั้น แบบแผนของส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนสงจะมีลักษณะ

ซับซอน จะมีการใชความพยายามเปนคร้ังคราวในอันท่ีจะปรับปรุงกิจการตางๆ เทาท่ีกําลังทําอยูให

ดียิ่งข้ึน จะไดยินวาไดมีการเรียกรองขอความรวมมือเกีย่วกับบริการตางๆ เพื่อใหการจัดแจงตางๆ 

เหลานี้จะสามารถกระทําไดอยางสมบูรณยิ่งข้ึน 

การขนสงสินคา ผูขนสงควรใหความสะดวกแกผูใชบริการดังนี้  

 3.1 มีอุปกรณการขนสงทุกชนิดตามความจําเปนและความเหมาะสม 

3.2 มีเสนทางการขนสงแนนอนและทุกเสนทาง 

3.3 ผูขนสงควรมีพนักงานปฏิบัติงานท่ีด ี

3.4 มีบริการตางๆท่ีตอเน่ืองกับการขนสง 

 

 4 การประหยดั (Economical) 

 พอคาหรือผูผลิตตางตองการใหมีคาใชจายในการขนสงนอยท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได เพื่อให

ราคาสินคาท่ีตนทางและปลายทางแตกตางกันนอยท่ีสุด เพื่อประโยชนในการผลิตหรือการแขงขัน

ในตลาดการคาเปนไปไดอยางกวางขวาง ซ่ึงจะเปนผลใหผูบริโภคสามารถซ้ือสินคาไดท้ังตนทาง

หรือปลายทางในราคาท่ีไมแตกตางกันมากนัก 

 หลักการประหยัดทีเ่กีย่วของกับคาใชจายของทุกฝาย ผูขนสงจะตองคํานึงถึงคาใชจายทุก

ประเภท ใหอยูในจํานวนท่ีเหมาะสมและประหยดั มิฉะนั้นคาใชจายตอกิโลเมตรในการขนสงจะสูง 

สูคูแขงไมได หรือกระทบตอผูผิต และในขั้นสุดทายคือผูบริโภค ดังนัน้ในกิจการทุกอยางจะตอง

คํานึงถึงคาใชจายในการขนสง ประสิทธิภาพในการประหยัดจึงจําเปนสําหรับการขนสงและ

ผูใชบริการท่ัวไป 

 

2.5. การขนสงตูคอนเทนนอร 

 

 การขนสงระบบคอนเทนเนอรตองอาศัยการขนสงหลายระบบรวมกนัคือ ทางทะเล ทางน้ํา

ในประเทศ ทางถนน ทางรถไฟและทางอากาศ ท่ีดําเนนิงานประสานกัน ยานพาหนะท่ีใชมากท่ีสุด

คือ รถบรรทุกชนิดกึ่งพวง (Semi-Trailer) โดยเฉพาะอยางยิ่งในการขนสงทางถนนกับทางรถไฟ 

 คอนเทนเนอรเปนความกาวหนาทางเทคโนโลยีของการขนสง จากการนําเอามาใชปรากฏ

วา ในแงของความรวดเร็ว จากสถิติการขนถายท่ีทาเรือสิงคโปร การขนถายคอนเทนเนอรเร็วกวา
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การถายสินคาแบบธรรมดาถึง 30 เทา นอกจากน้ีคอนเทนเนอรสามารถยกข้ึนจากเรือลงรถไฟ หรือ

รถยนตเพื่อขนสงตอไปยังปลายทางไดทันที ทําใหประหยัดเวลาและแรงงานของคน 

 ประโยชนของคอนเทนเนอร  

 1. ชวยใหมีการรวบรวมสินคาเปนหนวยบรรทุกอันเดียวกัน แทนท่ีจะเปนหีบหอจํานวน

มากอยางแตกอน 

 2. สินคาท่ีรวบรวมเปนหนวยเดียวกนั สามารถยกขนไดรวดเร็ว และสะดวก เสียเวลา

นอยลง 

 3. เสียคาใชจายในการบรรจุสินคานอยกวาเดิมเปนจํานวนมาก เพราะคาแรงและไมในการ

ทําหีบหอแพงข้ึนมาก  

 4. การขนสงสินคาสะดวกข้ึน เพราะสินคาเกาะยึดกันไดดีกวาสินคาท่ีไมบรรจุอยูในคอน

เทนเนอร 

 5. การบรรทุกสินคาประหยดัข้ึน คอนเทนเนอรท่ีบรรจุสินคาเต็มจะประหยัดพืน้ท่ีไดมาก 

ไมวาในเรือ รถยนตหรือรถไฟ 

 6. การลักขโมยลดนอยลงเพราะไมสามารถยกคอนเทนเนอรไปไดงายๆ เพราะไมสามารถ

ยกคอนเทนเนอรไปไดงายๆ คาใชจายประกันภยัก็ลดนอยลงไป 

 7. การทําเอกสารงายข้ึน สินคาในปริมาณเทาเดิมจะใชเอกสารนอยลง ถึงแมจะสงไปยัง

ผูรับปลายทางจํานวนมากรายดวยกนัก็ตาม เพราะผูรับจัดการสงสินคาจะจัดทําเอกสารสินคาใน

คอนเทนเนอรใหเปนกลุมเดยีวกัน และรับผิดชอบในการจัดสงถึงผูรับเม่ือถึงปลายทาง 

 8. ทําใหระบบการขนสงแบบผานตลอดโดยคอนเทนเนอรเปนระบบที่ชอบดวยเหตแุละผล 

และเปนวิธีประหยัดในการขนสงสินคา มีการพัฒนาในดานการบริการตางๆ เชน วิธีทําเอกสาร 

เพื่อใหสินคาผานดานศุลกากรไดรวดเร็วยิ่งข้ึน โดยไมตองมีการตรวจสอบ 

 

2.6 คําจํากัดความรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

                ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ไดบัญญัติคําวา “รถ” เปน

ยานพาหนะทุกชนิดท่ีใชในการขนสงทางบกซ่ึงเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต กําลังไฟฟา หรือ พลังงาน

อ่ืน และหมายรวมตลอดถึงรถพวงของรถนั้นดวย ท้ังนี้เวนแตรถไฟ 

                รถบรรทุกไมประจําทาง หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพ่ือสินจางโดยไม

กําหนดเสนทาง 
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                 รถบรรทุกสวนบุคคล หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพ่ือการคาหรือธุรกิจ

ของตนเองซ่ึงมีน้ําหนกัเกนิ 1,600 กิโลกรัมข้ึนไป 
 
ลักษณะรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีลักษณะรถตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
คือ รถลักษณะ 9 (รถลากจูง) มีลักษณะดังนี ้
 

รูปท่ี 2.1 รถลักษณะ 9 (รถลากจูง) 
 

 
    ชวงลอ คือ ระยะระหวางศูนยกลางเพลาลอหนาสุดถึงศูนยกลางเพลาลอทาย หรือถึง
ศูนยกลางเพลาลอคูทายกรณเีพลาลอคูทายเปนเพลาคู 
    สวนยืน่หนา ตองยาวไมเกนิกึ่งหนึ่งของชวงลอ 
                  สวนยื่นทาย ตองยาวไมเกินกึ่งหนึ่งของชวงลอ เวนแตสวนบรรทุกสัตวหรือส่ิงของเปน
ตูทึบ และรถที่มีทางข้ึนลงหรือติดต้ังอุปกรณในการขนสงถายสัตวหรือส่ิงของท่ีดานทายสวน
บรรทุกใหมีความยาวไมเกินสองในสามของชวงลอ 
    ความสูง  
 - กรณีความกวางไมเกิน 2.30 เมตรความสูงไดไมเกิน 3.00 เมตร 
                 - กรณีความกวางเกิน 2.30 เมตร แตไมเกนิ 2.50 เมตร ความสูงไดไมเกนิ 3.80 เมตร  
      จานพวง ตองเปนจานพวงหรืออุปกรณตอพวงอ่ืนใด ท่ีไดรับความเหน็ชอบจาก
กรมการขนสงทางบก ตําแหนงจานพวง ตองติดตั้งในตําแหนงท่ีการกระจายน้ําหนักลงบนรถลาก
จูงมีความเหมาะสมและไมเกินพิกดัน้ําหนกั 
    พิกัดน้ําหนกั 
  - กรณีรถ 3 เพลา 6 ลอยาง 10 เสน น้ําหนกัรถและน้ําหนักบรรทุกรวมกัน ไมเกิน   
     21,000 กิโลกรัม และนํ้าหนักเพลาคูทาย ตองไมเกิน 16,400 กิโลกรัม 
 - กรณีรถ 2 เพลา 4 ลอยาง 6 เสน น้ําหนกัรถและน้ําหนักรถและน้ําหนกับรรทุกรวมกัน 
    ไมเกิน 12,000 กิโลกรัม และนํ้าหนกัลงเพลา ทายตองไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
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2.7 การจัดระเบียบการขนสง 
 

การจัดระเบียบการขนสง หมายถึง กระบวนการท่ีรัฐเขามา กํากับ ควบคุม ดูแล หรือ
สงเสริมพฤติกรรมของการใหบริการและการใชบริการขนสง โดยภาครัฐจะใชอํานาจในการจัด
ระเบียบดวยการประกาศออกเปนพระราชบัญญัติ พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง หรือกฎหมายอ่ืน 
โดยมอบใหหนวยงานราชการหรือหนวยงานท่ีเกีย่วของอ่ืนเปนผูรับผิดชอบดําเนนิการ หรืออาจ
กลาวไดอีกนยัหนึ่ง คือ รัฐบาลใชการจัดระเบียบเปนเคร่ืองมือในการควบคุมพฤติกรรมของกลุมคน
ในสังคม เม่ือธุรกิจอยูใตการควบคุมแลว ผลการดําเนินงานและประสิทธิภาพของการดําเนินงานจะ
ถูกกําหนดจากปจจัย 2 สวน คือ ปจจัยดานกลไกตลาด และปจจัยอันเกดิจากการบริหารของภาครัฐ 

 
2.7.1 เคร่ืองมือท่ีใชในการจัดระเบียบ 
 
เคร่ืองมือท่ีรัฐใชในการจัดระเบียบในธุรกจิการขนสงสามารถแบงไดออกเปน 4 ประเภท 

คือ การควบคุมทางดานราคา การควบคุมดานปริมาณ การควบคุมจํานวนผูประกอบการ การ
ควบคุมดานการเงินการคลัง และการควบคุมอ่ืนๆ 

 
2.7.1.1 การควบคุมดานราคา (Price Control) 
การควบคุมดานราคา หมายถึง การท่ีรัฐกําหนดกฎเกณฑของราคาคาบริการท่ีธุรกิจขนสง

เรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงบางคร้ังอาจกําหนดเปนราคาตายตัวหรือกําหนดไวเปนชวงราคาก็ได 
สําหรับการควบคุมดานนี้ รัฐบาลจะพิจารณาวาธุรกิจขนสงอยูในโครงสรางตลาดแบบใด โดยหาก
ธุรกิจอยูในตลาดผูกขาดหรือตลาดท่ีรัฐหามคูแขงรายอ่ืนเขามาลงทุน ก็มักจะใชการกาํหนดราคาข้ัน
สูง (Maximum Price) ท่ีธุรกิจสามารเรียกเก็บจากผูใชบริการได ในทาตรงกันขาม หากธุรกิจท่ีรัฐเขา
ไปจัดระเบียบแขงขันกับธุรกิจอ่ืนท่ีรัฐไมไดมีสวนเขาไปจัดระเบียบ เชน การแขงขันระหวาง
รัฐวิสาหกจิกบัเอกชนท่ีอยูในอุตสาหกรรมเดียวกัน รัฐกอ็าจควบคุมราคาของรัฐวิสาหกิจนั้น โดย
การกําหนดราคาเปนชวงเพือ่ปลอยใหรัฐวสิาหกิจใหสามารถกําหนดราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price 
Discrimination) ตามกลุมลูกคาหรือตามสถานการณท่ีเหมาะสมได สาเหตุท่ีรัฐตองเขามาควบคุมา
การตั้งราคาในบางอุตสาหกรรมนั้นก็เพื่อปองกันมิใหธุรกิจคากําไรเกินควรหรือปองกันการขาดทุน
จากการดําเนินการซ่ึงถือเปนหัวใจสําคัญของการควบคุมการตั้งราคาของกิจการสาธารณูปโภค 

 
2.7.1.2 การควบคุมดานปริมาณ (Quantity Control) 
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การควบคุมดานปริมาณ อาจใชควบคูกับการควบคุมดานราคาก็ไดหรือไมใชควบคูกนัก็ได 
ในประเทศไทยรัฐบาลควบคุมปริมาณการขนถายสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรท่ีทาเรือกรุงเทพมิให
เกิน 1 ลาน TEU ตอป เพื่อปองกันภาวะลุกลามอันเกิดจากการจราจรในเขตทาเรือ รวมท้ังตองการ
สนับสนุนใหผูสงสินคาหันไปใชบริการของทาเรือแหลมฉบังและทาเรือของเอกชนรายอ่ืนแทน 
โดยต้ังราคาภาระของทาเรือกรุงเทพใหสูงกวาทาเรือแหลมฉบังเล็กนอยเพื่อเปนเคร่ืองจูงใจแก
ผูใชบริการ สวนดานการขนสงทางถนน รัฐก็ออกกฎระเบียบมาบังคับใชเชนเดียวกนั อาทิ การออก
ระเบียบหามรถบรรทุกน้ําหนักเกนิ มาตรฐานท่ีกําหนดการหามรถยนตนั่งสวนบุคคลบรรทุก
ผูโดยสารเกินจํานวนท่ีกําหนด ฯลฯ ซ่ึงถือเปนการควบคุมดานปริมาณเพื่อรักษาสภาพการใชงาน
และความปลอดภัยบนทองถนน 

 
2.7.1.3 การควบคุมจํานวนผูประกอบการ (Entry Regulation) 
การควบคุมจํานวนผูประกอบการ เปนการจัดระเบียบท่ีรัฐตองการควบคุมมิใหจํานวนผู

แขงขันในอุตสาหกรรมมีมากเกินไปจนเกดิการแขงขันแยงลูกคาหรือตัดราคากันเองอันเปนเหตุให
เกิดภาวะอุปทานสวนเกิน (Excess Supply) จนเกดิความเสียหายตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม อีกท้ัง
ปองกันการจดัสรรทรัพยากรที่ไรประสิทธิภาพและรักษาผลประโยชนของประเทศของประเทศการ
ควบคุมประเภทนี้เปนท่ีนยิมอยางแพรหลายในกิจการขนสงท่ีตองการมีการลงทุนสูงมาก อาทิ 
อุตสาหกรรมรถไฟและธุรกิจสายการบิน เปนตน โดยเฉพาะอยางยิ่งในปจจุบัน รัฐบาลของนาน
ประเทศใหความสนใจกับการควบคุมโครงสรางของจํานวนผูประกอบการอยางมาก เนื่องจากธุรกิจ
ขนสงมีแนวโนมท่ีจะเกิดการรวมทุน การรวมกิจการ (Merge) และการควบกิจการ (Acquisition) 
กันสูงข้ึน 

 
2.7.1.4 การควบคมดานการเงินการคลัง  
การควบคุมดานการเงินการคลังนี้มักใชในกรณีท่ีรัฐบาลตองการควบคุมหรือใหการ

สงเสริมกิจการใดกิจการหน่ึงเปนพิเศษ ซ่ึงรัฐอาจเขามามีสวนเกีย่วของในการเอ้ือประโยชนตอ
กิจการขนสงดวยการคํ้าประกันเงินกู ใหเงินอุดหนนุ ใหสินเช่ือดอกเบ้ียตํ่า ลดภาษีนาํเขา เคร่ืองจักร
อุปกรณลดภาษีน้ํามันเช้ือเพลิง และอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในกิจการขนสงท่ีมีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจและการดําเนนิทางของประชาชน เชน กจิการพาณิชยนาวี และกิจการรถไฟ เปนตน 

 
2.7.1.5 การควบคุมดานอ่ืนๆ 
นอกจากการควบคุมท่ีกลาวมาเบ้ืองตน ยังมีการควบคุมดานอ่ืนอีกท่ีสําคัญ ไดแก คุณภาพ

การใหบริการขนสงท่ีธุรกิจเสนอตอผูบริโภค รัฐบาลจะเขามาจัดระเบียบเพ่ือสรางหลักประกนัสราง
ความเช่ือถือของการบริการ และสรางความม่ันใจไดวาบริการขนสงมีความปลอดภยัเพียงพอ โดย
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ใหหนวยงานของรัฐท่ีเกี่ยวของจัดทํามาตรฐานคุณภาพต่ําท่ีผูใหบริการตองจัดใหมี เชน การสอบ
ใบอนุญาตขับข่ี การตรวจสอบสภาพรถยนต การบังคับ ฯลฯ อยางไรกต็าม การควบคุมดานคุณภาพ
เปนส่ิงท่ีคอนขางละเอียดออนและวัดไดยากเม่ือเปรียบเทียบกับการควบคุมดานราคาและปริมาณท่ี
ลักษณะเปนรูปธรรมมากกวา แตคุณภาพบางอยางก็สามารถวัดได เชน คุณภาพของการใหบริการ
ของสายการบินอาจวดัไดจากการตรงตอเวลา ความปลอดภัย ขนาดความกวางของท่ีนั่ง ความ
รวดเร็วในการลําเลียงกระเปาสัมภาระ เปนตน ซ่ึงโดยหลักการท่ัวไปแลว หนวยงานของรัฐพยายาม
คัดเลือกเกณฑเหลานี้ใหไดกอน แลวจึงคอยวิเคราะห ประเมิน และจัดทําแผนรายละเอียดของการ
ควบคุมคุณภาพเหลานี้ในภายหลัง นอกจากคุณภาพแลว ตัวแปรสําคัญอีกตัวหนึ่งท่ีรัฐบาลนาน
ประเทศเขามาควบคุม คือ การจัดระเบียบดานการลงทุน โดยรัฐจะเขามาแทรกแซงในกระบวนการ
การผลิตบริการขนสง อาทิ ประเภทเทคโนโลยีท่ีใช ประเภทวัตถุดิบท่ีใช เงินลงทุน และ
ประสบการณของทีมงานบริหาร เปนตน 

 
2.7.2 เหตุผลท่ีรัฐตองจัดระเบียบการขนสง 
เหตุผลท่ีรัฐตองเขาไปเกีย่วของในการจดัระเบียบหรือควบคุมกิจการขนสงนั้น มีเปาหมาย

ท่ีสําคัญ ดังนี้ 
1. เพื่อปองกันการคากําไรเกนิควรเนื่องจากมีการผูกขาด: รวมท้ังการเลือกปฏิบัติจนทําให

ผูใชบริการไมไดรับความยุตธิรรม เชน รัฐบาลจําเปนตองมีการกําหนดราคาข้ันสูงของอัตราคาภาระ
ทาเรือ และการกําหนดอัตราคาโดยสารรถแท็กซ่ี เปนตน 

2. เพื่อใหบริการเขาถึงประชาชนมากท่ีสุด: เพราะถามีการแขงขันกันนอย ทําใหมีบริการ
นอย ประชาชนจะไมไดรับความสะดวกในการใชบริการขนสง เชน รัฐบาลตองจายเงินอุดหนนุ
กิจการรถไฟบางเสนทางท่ีขาดทุน เพื่อใหมีบริการขนสงเขาถึงทองถ่ินท่ีไมเจริญ ฯลฯ หรือตองใช
มาตรการสงเสริมการพาณิชยนาวีรูปแบบตางๆ เชน นโยบายการเงิน การคลัง การสงวนสินคาลง
เรือไทย เพื่อใหกองเรือไทยขยายตัวสอดคลองรับกับภาวะการคา 

3. เพื่อใหความปลอดภัยแกผูใชบริการมากท่ีสุด: เชน กรมการขนสงทางบกตองทําการ
ตรวจสอบสภาพรถยนต การควบคุมการออกใบอนุญาตใบขับข่ี เปนตน 

4. เพื่อใหเกิดสวัสดิภาพแกสังคมโดยสวนรวม: ผูขออนุญาตสรางส่ิงลวงลํ้าน้ําจะตอง
รายงานผลกระทบตอส่ิงแวดลอมเสนอสํานักงานคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติ และกรมเจา
ทาเพื่อพิจารณาใหความเห็นชอบกอน ท้ังนี้เพื่อปองกันมิใหเกิดผลเสียตอสังคมอันจะเปนการเพ่ิม
ตนทุนแกสังคมโดยรวม 
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บทท่ี 3 
 

 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
 

3.1 แนวคิดพ้ืนฐานเก่ียวกับทฤษฎีประสิทธิภาพการผลิต  
 

การวัดประสิทธิภาพถือวาไดเปนหนึ่งในปจจัยท่ีสําคัญท่ีนํามาพิจารณการดําเนินงานของ
หนวยผลิตหนึง่ๆและคาประสิทธิภาพท่ีไดจากการประเมินก็สามารถนําไปเปรียบเทียบระหวาง
หนวยผลิตไดอีก เพื่อใชพจิารณาถึงระดับความสามารถในการดําเนินงานของหนวยผลิต โดยท่ัวไป
การศึกษาการวัดผลการทํางานหรือการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการผลิตจะวดัจาก  

 

สัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต Productivity Ratio =   
Inputs

Outputs

 

โดยท่ีสัดสวนท่ีสูงแสดงถึงการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพ การวัดผลงานเปนแนวคิดเชิงเปรียบเทียบ 
เชน อาจเปรียบเทียบกับปอ่ืนๆ เปรียบเทียบกับหนวยผลติอ่ืนๆท่ีผลิตสินคาหรือผลผลิตท่ีเหมือนกนั
หรือคลายคลึงกัน ซ่ึงแนวคิดนี้สามารถใชไดกับหนวยผลิตของเอกชนตางๆท่ีผลิตสินคา เชน 
โรงงาน หรือการผลิตการบริการ และใชไดมากมายกับหนวยงานขององคการท่ีไมไดแสวงหากําไร 
เชน หองสมุด เปนตน ซ่ึงการวัดนั้นมีหลายวิธี ซ่ึงการเลือกนํามาใชนัน้ก็ข้ึนอยูกับ ขอมูลท่ีมี การ
ผลิตของหนวยงานนัน้ และขอสมมติตางๆท่ีเกี่ยวของกบัโครงสรางของเทคนิคการผลิตแตละแหง 
เกณฑการวดัเชนนี้มีขอเสียคือไมไดพิจารณาถึงมุมมองดานคุณภาพ แตคํานึงถึงดานปริมาณเปน
หลัก คือดานของกําไรหรือผลผลิตสูงสุด 

ผลิตภาพของหนวยผลิตวัดจากสัดสวนผลผลิตตอปจจัยนําเขา ในกรณีการผลิตสินคา 1  
ชนิดและปจจยันําเขา 1 ชนิดซ่ึงสัดสวนนีจ้ะงายตอการคํานวณ แตในความเปนจริงสวนมากแลว มี
การใชปจจยัการผลิตท่ีมากกวา 1 ชนิดซ่ึงเราจะเรียกวา Total Factor Productivity ซ่ึงเปนการวดั
ประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับปจจัยการผลิตทุกชนิดท่ีใชในการผลิตสินคาออกมา และถาวัดเพียง
ปจจัยการผลิตตัวใดตัวหนึ่ง เชน ผลิตภาพของแรงงานในโรงงาน, ผลิตภาพของท่ีดินในการทํา
เกษตรกรรม การวัดเชนนี้เรียกวา Partial Measures of Productivity ซ่ึงผลที่ไดนั้นตองระวังอาจ
นํามาสูขอสรุปท่ีผิดพลาดไดเม่ือเราพิจารณาเพยีงแคตวัแปรเดียวแลวนําไปอางอิงเกีย่วกับท้ังหนวย
การผลิต 
 
 



ลักษณะของการวัดประสิทธิภาพ แบงออกเปน 2 ลักษณะคือ 
 

 ประสิทธิภาพโดยสัมบูรณ (Absolute Efficiency) เปนการพิจารณาการดําเนินงานท่ีใหผล
โดยสมบูรณ แตเนื่องจากความเปนจริงอาจเกิดการสูญเสียหรือความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน 
ดังนั้นการดําเนินงานอยางมีประสิทธิภาพโดยสัมบูรณยอมไมเกิดข้ึน 
 ประสิทธิภาพเปรียบเทียบ (Relative Efficiency) เนื่องจากในความเปนจริงเราไมสามารถ
วัดประสิทธิภาพโดยสัมบูรณได ดังนั้นการวัดประสิทธิภาพท่ีเปนไปไดคือ การเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพในแงมุมตางๆ และการดําเนนิงาน เชน การเปรียบเทียบผลงานกับตนทุน ซ่ึงการมี
ประสิทธิภาพในแงนี้จะหมายถึงการทํางานไดคุมทุน การเปรียบเทียบผลการดําเนินงานขององคกร
กับองคกรอ่ืนท่ีดําเนินการอยางเดยีวกันหรือคลายคลึงกัน การเปรียบเทียบกับผลงานในอดตี การ
เปรียบเทียบความรวดเร็วในการทํางาน การเปรียบเทียบคุณภาพของงาน เปนตน   
 โดยวิธีการวัดประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบนั้นเปนวิธีการท่ีนิยมมาใชกันมากท่ีสุด ซ่ึงเปน
การเปรียบเทียบคาประสิทธิภาพท่ีคํานวณไดในแตละหนวยผลิต กับคามาตรฐาน (Benchmark) ซ่ึง
ในการเปรียบเทียบระหวางหนวยผลิตนัน้ คามาตรฐาน ก็คือ คาท่ีไดจากหนวยผลิตท่ีดท่ีีสุด (best 
practice) เม่ือเปรียบเทียบกบัหนวยผลิตท่ีอยูในระดับแนวหนา (Frontier) สวนหนวยอ่ืนๆจะมี
ศักยภาพหรือประสิทธิภาพท่ีตํากวา (Inefficiency)  
 ในการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพนี้ตองอาศัยทฤษฎีเกีย่วกับการผลิต เชน พฤติกรรมของ
หนวยผลิต, แนวเขตของการผลิต (Production Frontier), ฟงกชันการผลิต (Production Function), 
การประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) และผลตอบแทนตอขนาด (Return to Scale) โดย
หนวยผลิตใดที่มีแนวการผลิตบนแนวขอบเขตการผลิตก็แสดงถึงความมีประสิทธิภาพในการผลิต
สูงกวาหนวยอ่ืนๆ 
 ในท่ีนี้ประสิทธิภาพของหนวยผลิตหนึ่ง หมายถึง การผลิตสินคาในปริมาณท่ีกําหนดให
ดวยตนทุนการผลิตท่ีต่ําท่ีสุด หรือการผลิตท่ีใหไดปริมาณสูงสุดดวยตนทุนท่ีกําหนดให แนวคิด
ประสิทธิภาพการผลิตทางเศรษฐศาสตร(Economic Efficiency) สมัยใหมเร่ิมจากแนวคิดของ 
Farrell (1957) ท่ีไดอธิบายการวัดประสิทธิภาพการผลิตดงักลาว โดยไดแบงได 3 ประเภทดังนี ้
  ประสิทธิภาพการผลิตในเชิงเทคนิค (Technical Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพการ
ผลิตท่ีเกิดจากการใชเทคนิคการผลิตเพื่อใหไดผลผลิตมากท่ีสุดภายใตปจจัยการผลิตที่มีอยาง
เหมาะสม และรวมท้ังประสิทธิภาพในการบริหารงานการผลิตอีกดวย 

ประสิทธิภาพการผลิตในการจัดสรร (Allocative Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพการ
ผลิตท่ีเกิดจากการเลือกใชปจจัยการผลิตในสัดสวนท่ีเหมาะสม ภายใตราคาปจจัยการผลิตและ
เทคโนโลยีการผลิตท่ีมีอยู 
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ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Economic  Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพท้ังหมดใน
การผลิต ซ่ึงไดมาจากการรวมของประสิทธิภาพทางเทคนิคกับประสิทธิภาพการผลิตในเชิงราคาเขา
ดวยกัน 

จากแนวคิดและความหมายขางตนของ Farrell (1957) ไดอธิบายแนวคิดประสิทธิภาพการ
ผลิตอยางงายไว 2 ดานคือ 

1. Input-Oriented Measures การศึกษาวิธีนีเ้พื่อตองการทราบวาหนวยผลิตจะลดปจจยัการ
ผลิตอยางเปนสัดสวนท่ีเหมาะสมไดอยางไร โดยท่ีปริมาณการผลิตไมเปล่ียนแปลง โดยได
กําหนดใหมีปจจัยการผลิต 2 ชนิดคือ  และ  ในการผลิตสินคา 1 ชนิด คือ Y  ภายใตขอ
สมมติวาสินคาและตลาดปจจัยการผลิตเปนตลาดแขงขันสมบูรณ เทคโนโลยีมีลักษณะให
ผลตอบแทนการผลิตในอัตราคงท่ี (Constant Return to Scale) โดยท่ีหนวยผลิตรูฟงกชันการผลิตท่ี
มีประสิทธิภาพ (Efficient Production Function)   

1X 2X

จากรูปท่ี 2 สมมติใหเสน SS’ คือเสนการผลิตเทากัน (Isoquant) และหนวยผลิตใชปริมาณ
ปจจัยการผลิต ณ ระดับหนึ่ง คือ จุด P เพื่อผลิตผลผลิตออกมา 1 หนวย ความไมมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของหนวยผลิตนี้สามารถวัดไดจากระยะทาง QP ซ่ึงแสดงใหเห็นวาหนวยผลิตน้ีสามารถลด
ปจจัยการผลิตอยางเปนสัดสวน โดยท่ียังคงสามารถผลิตผลผลิตออกมาได 1 หนวยเทาดังเดิม 
สามารถอธิบายไดในรูปของในรูปสัดสวน QP/0P แสดงถึงสัดสวนของปจจัยการผลิตทุกชนิดท่ี
ตองลดลงเพ่ือใหไดการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพทางเทคนิค  

ดังนั้น ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) ของหนวยผลิตเราสามารถวัดได
จากสัดสวน 

 
Technical Efficiency (TE) = 0Q/0P 

 
หรือมีคาเทากบั 1- QP/0P ซ่ึงมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ซ่ึงคาตัวนี้เปนตัวช้ีความมีประสิทธิภาพของ
หนวยผลิต ถาคา TE คาเทากับ 1 แสดงวามีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพทางเทคนิคอยางเต็มท่ี 100 
เปอรเซ็นต ดังตัวอยาง ณ จดุ Q แสดงถึงจุดท่ีมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเพราะวาอยูแนวของเสน 
Isoquant 
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รูปท่ี 3.1 ประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรร 
 
 
 
 
A 
 
 
 
 

X2/Y 

S

R

Q 

Q’ 

P

S’

 0 A’ X1/Y
 

ถาพิจารณาดานสัดสวนของราคาโดยการเพ่ิมเสน Isocost เขามากําหนดใหเปนเสน AA’ 
ดังในรูปท่ี 1 ความชันของเสนแสดงสัดสวนของราคาปจจัยการผลิต (Input Price Ratio)  และ 

ดังนั้นประสิทธิภาพในการจดัสรร (Allocative Efficiency) แสดงไดดังนี้ 
1X

2X

 
Allocative Efficiency (AE) = 0R/0Q 

 
 ระยะทาง RQ แสดงตนทุนการผลิตท่ีลดลง เม่ือเปล่ียนการผลิตจากจุด Q ไปยังจุดผลิต Q’ 
ซ่ึงเปนจุดผลิตท่ีประสิทธิภาพท้ังเชิงเทคนิคและเชิงจดัสรรทรัพยากร 
 ดังนั้นจะไดวา ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Economic  Efficiency) สามารถแสดงในรูป
ของสัดสวนไดวา  
 

 Economic Efficiency (EE) = 0R/0P 
หรือ       TE*AE = (0Q/0P) * (0R/0Q) = 0R/0P = EE 

 
 จากการพจิารณาขางตนซ่ึงมีขอสมมติท่ีวารูฟงกชันการผลิตหรือขอบเขตการผลิตท่ีมี
ประสิทธิภาพ (The Efficient Production Function) ในท่ีนี้ก็คือเสน Isoquant SS’ แตโดยท่ัวๆไปเรา
มักไมทราบคาท่ีแทจริงของขอบเขตการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงในทางปฏิบัติจะตองประมาณคา
สมการขอบเขตการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพจากขอมูลตัวอยางท่ีไดมา เพ่ือหาการผลิตของหนวยผลิตท่ี
มีประสิทธิภาพท่ีดีท่ีสุดในขณะนั้นมาใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิตของแตละหนวย
ผลิตวามีประสิทธิภาพหรือไม 
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2. Output-Oriented Measures การศึกษาดานนี้เพื่อตองการทราบวาหนวยผลิตจะขยายหรือ

เพิ่มผลผลิตอยางเปนสัดสวนอยางไร โดยท่ีปริมาณปจจยัการผลิตไมเปล่ียนแปลง ดังรูปท่ี 2 เรา
กําหนดใหมีผลผลิต 2 ชนิดคือ และ  โดยที่ใชปจจยัการผลิต 1 ชนิดคือ X เม่ือเรากําหนดให

ปจจัยนําเขาคงที่ ณ ระดับหนึง่ เทคโนโลยีท่ีใชสามารถแสดงดวยเสนความเปนไปไดในการผลิต 
(Production Possibility Curve) คือเสน ZZ’ ซ่ึงแสดงขอบเขตการผลิตมากท่ีสุดท่ีเปนไปได และจุด 
A หรือจุดใดๆท่ีต่ํากวาเสนความเปนไปไดในการผลิต แสดงถึงการผลิตท่ีไมมีประสิทธิภาพ ดังน้ัน
คาประสิทธิภาพตางๆสามารถแสดงไดดังนี้ 

1Y 2Y

TE = 0A/0B 
 และถาเราทราบขอมูลเกี่ยวกบัราคา เราก็จะสามารถหาเสนรายรับเทากนัได (Isorevenue 
Line) หรือคือเสน DD’ และจะสามารถหาประสิทธิภาพการจัดสรรไดดังนี ้
 

AE = 0B/0C 
EE = 0A/0C = (0A/0B) * (0B/0C) = TE *AE 

 

โดยท่ีคาท้ังหมดนั้นจะมีคาท่ีอยูระหวาง 0 ถึง 1 เชนเดียวกับวิธี Input-Oriented 
กรณีท่ีฟงกชันการผลิตเปนแบบ Constant Return to Scale คาประสิทธิภาพทางเทคนคิท่ีวัด

ไดในกรณีของ Input-Oriented และ Output-Oriented นั้นจะมีคาเทากนัและการประมาณคาโดยใช
ตัวแบบ Input-Oriented และ Output-Oriented จะทําใหไดแนวเขตการผลิตเดียวกัน แตคา
ประสิทธิภาพท่ีไดจากท้ัง 2 วิธีมีคาตางกัน 
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รูปท่ี 3.2 ประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรรดานผลผลิต 
 

 
 
 

3.2 แนวคิดการวัดประสิทธิภาพการผลิตดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis (SFA) 
 

หลังจากแนวคิดของ Farrell (1957) ก็ไดมีนกัเศรษฐศาสตรพยายามพัฒนามาเร่ือยๆ จน 
Aigner and Chu (1968) ไดทําการศึกษาประมาณ Parametric Frontier Production Function ใน
รูปแบบของ Cobb-Douglas มีรูปแบบท่ัวไปดังนี ้

 

iii uXy −= β)ln(  , i=1,2,..,N 
 
โดยท่ี  Logarithm ของผลผลิต หนวยผลิตท่ี i =)ln( iy

 =iX  Vector  ของ Logarithm ของปจจัยการผลิตท่ีใชในหนวยผลิตท่ี i 
 =β  Vector ของคาสัมประสิทธ์ิ 
  Non-Negative Random Variable =iu

 
เราจึงสามารถวัดความมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) ไดจากสัดสวน

ของผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริงกับของเขตของผลผลิตโดยท่ีคาความมีประสิทธิภาพนี้จะมีคาอยูระหวาง 0 
ถึง 1 ดังน้ี 

 

Y2/X1 

C 

D 

B 
B’

Z

D’ 

A 

0 Y1/X1 
Z’ 
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Technical Efficiency = )exp(
)exp(

)exp(
)exp(

u
X

uX
X
y

i

ii

i

i −=
−

=
β

β
β

 

โดยท่ี     ผลผลิตของหนวยผลิต i (Observed Output) =iy

 =)exp( βiX  ผลผลิตท่ีมีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุด (Frontier Output) 
 

 ตอมา Aigner, Lovell and Schmidt (1977) และ Meeusen and van den Broeck (1977) ได
นําเสนอแนวคิดหลักท่ีสําคัญของวิธีการทางวัดดวยวิธีพรมแดนเชิงสุมโดยในสวนของความ
ผิดพลาด (Error Term) นั้นจะถูกแบงออกเปนสองสวนดวยกันกลาวคือ สวนประกอบแรก แสดง 
Random Error แสดงถึงความผิดพลาดทางสถิติ หรือความผิดพลาดท่ีเกดิจากความไมตั้งใจท่ีไม
สามารถควบคุมได อาทิ สภาพอากาศ การเก็บขอมูลท่ีไมถูกตอง เกิดความผิดพลาด อิทธิพลของตัว
แปรอ่ืนๆท่ีไมไดถูกรวมไวในแบบจําลอง สวนท่ีสอง คือสวนท่ีสะทอนถึงความไมมีประสิทธิภาพ
ทางเทคนิค โดยท่ีท้ังสองสวนนั้นเปนอิสระออกจากกัน โดยมีรูปแบบสมการรูปท่ัวไป ดังน้ี 

 

uvXfY −+= );( β  
 

=Y  ผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริง 
=);( βXf  ฟงกชันการผลิต 

v   (Random Error Variable) = ตัวแปรท่ีใชวดัความผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนมีคามากกวา นอย
กวาหรือเทากบัศูนย เชน การวัดผิดพลาด โชค สภาวะอากาศ เปนตน 

u  (Non-Negative Random Variable) = ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค มีคามากกวา
หรือเทากับศูนย มีการกระจายตัวแบบไมสมมาตร (Half Normal Distribution)  
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 รูปท่ี 3.3 ฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม 
 

 
 

 จากรูปท่ี 3.3 กําหนดให แกนตั้ง y แสดงถึงผลผลิต แกนนอน x แสดงถึงปจจัยการผลิต 
และให Production Function คือ y = exp(x ) β

 โดยท่ีจุด A แสดงถึง observed output ของหนวยผลิต i ท่ีทําการผลิตโดยใชปจจัยการผลิต 
xi หนวย ไดผลผลิต yi หนวย ซ่ึงท่ีจุด C, Frontier Output, มีคาอยูเหนือเสน 
Production Function ไดเนื่องจากมี Random Error ( ) เปนบวก 

)exp(*
iii vxy +≡ β

iv

และท่ีจุด B แสดงถึง observed output ของหนวยผลิต j ท่ีทําการผลิตโดยใชปจจัยการผลิต 
xj หนวย ไดผลผลิต yj หนวย ซ่ึงท่ีจุด D, Frontier Output, มีคาอยูใตเสน 
Production Function ไดเนื่องจากมี Random Error ( ) เปนลบ 

)exp(*
jjj vxy +≡ β

iv

แตก็มีบางกรณีท่ี Observed Output อาจมีคาอยูเหนือ Production Function ไดก็คือกรณีท่ี 
Random Error มีคามากกวาความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพ >  iy )exp( βx

เม่ือ >  iv iu

 
 
 
 
 

 

B 

 

y 

x 0 

A 

xj xi 

yi 

yj 

Frontier output j 
x if

C Production Function 
)exp( βxy =  

Frontier output j 
jjj ifvvx )exp( +β < 0 

jj vvj ),exp( +β > 0

D
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3.3 แนวคิดเก่ียวกับฟงกชันการผลิต (Production Function) 
 
 การผลิต (Production) แนวคิดความหมายทั่วๆไปของการผลิต (Production) มีผูให
ความหมายไวหลายๆทานโดยจะขอยกแนวคิดของ นราทิพย (2544) ท่ีใหความหมายการผลิตไววา 
กระบวนการของการเปล่ียนปจจัยการผลิต (Input) ท่ีใสในกระบวนการผลิตออกมาเปนผลผลิต 
(Output) โดยปจจัยการผลิตในท่ีนี้ นอกจากจะหมายถึงปจจัยการผลิตในความหมายทั่วๆไปทาง
เศรษฐศาสตร ซ่ึงไดแก ท่ีดิน แรงงาน ทุน ละผูประกอบการแลว ยงัรวมถึงสินคาทุกชนิดท่ีใชใน
กระบวนการผลิตดวย สวนผลผลิตก็จะหมายถึงสินคาและบริการทุกชนิดท่ีไดจากกระบวนการผลิต
นั้นๆ ดังนั้นการผลิตจึงไมจําเปนจะตองหมายถึงการเปล่ียนวัตถุดิบออกมาเปนสินคาดงัเชนท่ีเขาใจ
กันโดยท่ัวไป เชน การขนสงและการเก็บรักษาก็ถือไดวาเปนการผลิต โดยการขนสงจะชวยเพิ่ม
อรรถประโยชนของสินคาจากการจัดสินคามายังสถานท่ีท่ีตองการ ในขณะท่ีการเก็บสินคา ไดชวย
เพิ่มอรรถประโยชนของสินคาจากการจดัใหมีสินคาในทุกขณะท่ีตองการ 

 
 ฟงกชนัการผลิต (Production Function)  
 
 ในกระบวนการผลิตน้ัน ส่ิงท่ีผูผลิตสนใจท่ีจะศึกษาก็คือลักษณะความสัมพันธระหวาง
บริการจากปจจัยการลิตท่ีใสเขาไปในกระบวนการผลิตและผลผลิตท่ีไดรับออกมา ความสัมพันธ
เชนนี้เราเรียกวา ฟงกการผลิต ซ่ึงโดยนิยามแลว ฟงกชันการผลิต ก็คือ ความสัมพันธระหวางจํานวน
จากปจจยัการผลิตท่ีจําเปนตองและผลผลิตท่ีไดรับ ซ่ึงฟงกชันการผลิตหนึ่งๆจะบอกใหรูถึงจํานวน
ต่ําสุดจากปจจยัการผลิตท่ีใชในการผลิตผลผลิตแตละจํานวน หรือในอีกทางหนึ่งฟงกชันการผลิต
จะบอกใหรูถึงจํานนสูงสุดของผลผลิตท่ีสามารถผลิตไดจากการใชบริการจากปจจัยการผลิตจํานวน
ใดจํานวนหนึง่ภายใตเทคนคิท่ีเปนอยูขณะน้ัน  
 ดังนั้นถาให Q คือจํานนสินคาท่ีหนวยธุรกิจทําการผลิต และมีการใชปจจัยการผลิตสาม
ชนิดดวยกนัประกอบไปดวย แรงงาน ดิน และทุน ซ่ีงแทนดวยสัญลักษณ L M และ K ตามลําดับเรา
ก็สามารถเขียนใหอยูในรูปของฟงกชันการผลิตไดวา 
 

Q = f(L,M,K,T) 
 

มีความหมายวา จํานวนผลผลิตท่ีจะผลิตไดจะข้ึนอยูกับจํานวนจากปจจัยการผลิตท้ังสามชนิดท่ีใช 
สําหรับ T ในท่ีนี้หมายถึงเทคนิคการผลิต ซ่ึงภายใตในชวงการพิจารณาหนึ่งๆเทคนิคการผลิตมักจะ
ไมเปล่ียนแปลง สําหรับฟงกชันการผลิตท้ังหมด n ตัวนัน้อาจเขียนแทนไดวา  
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Q = (X1, X2, X3,..., Xn)     โดยท่ี X1... Xn แทนจํานวนปจจัยการผลิตท่ีใชในการผลิตท้ังหมด   
 
 โดยท่ัวไปแลวเราสามารถท่ีจะแบงการวิเคราะหการผลิตออกไดเปนสองระยะ 
   1.การผลิตในระยะส้ัน (Short Run Production) 
  หมายถึง ชวงเวลาท่ีหนวยธุรกิจไมสามารถเปล่ียนแปลงปริมาณปจจยัท่ีใชในการการผลิต
บางอยางได โดยเราเรียกปจจัยท่ีไมสามารถเปล่ียนแปลงนี้วา ปจจยัคงท่ี (Fixed Factors) เชน ท่ีดนิ
,เคร่ืองจักร เปนตน สวนปจจัยท่ีสามารถเปล่ียนแปลงจํานวนไดเรียกวา ปจจยัแปรผัน (Variable 
Factors) ซ่ึงไดแก คาจาง ,คาน้ํา , คาไฟ ท่ีใชผลิตสินคา และบริการนัน้ๆ ซ่ึงจะเห็นไดวาในการผลิต
ระยะส้ันนั้นจะเปนการทํางานรวมกนัระหวางปจจยัท่ีเปนปจจยัคงที่ กบัปจจัยท่ีเปนปจจัยแปรผัน 

1. ผลผลิตรวม (Total Product : TP) 
   หมายถึง ผลผลิตท้ังหมดท่ีไดจากการผลิตโดยใชปจจัยการผลิตจํานวนหนึ่ง โดยมีลักษณะ
ในชวงแรกจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ท้ังนี้เนื่องจากมีความเหมาะสมกันระหวางปจจยัแปรผัน กับ
ปจจัยคงที่ แตเม่ือพอถึงระยะเวลาหนึ่งการเพิ่มจะเพ่ิมข้ึนอยางชาๆ และก็จะเพิม่ไปถึงจุดสูงสุด 
หลังจากนัน้ผลผลิตก็จะเร่ิมลดลง  
   2. ผลผลิตเฉล่ีย (Average Product : AP) 
        หมายถึงปริมาณผลิตโดยเฉล่ียท่ีเกดิข้ึนจากการใชปจจยัในการผลิตท่ีเพิม่ข้ึนในปริมาณ
ตางๆ ท่ี   โดยหาไดจาก การนําปริมาณผลผลิตรวมหารดวย จํานวนปจจยัการผลิตท่ีเปนปจจยัผัน
แปรผันท้ังหมดท่ีใช 
 

LTPAP =  
 

   ซ่ึงจะมีขอสังเกตท่ีวาตราบใดท่ีอัตราเพิ่มของผลผลิตรวม ยังคงเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ซ่ึง
หมายถึงการเกดิความเหมาะสมระหวางสัดสวนของปจจยัคงที่ กับปจจยัแปรผัน แลวนั้น ก็จะสงผล
ใหผลผลิตเฉล่ียนั้นเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ เชนเดยีวกัน 
 3. ผลผลิตเพิ่ม (Marginal Product : MP) 
        หมายถึงปริมาณผลิตท่ีเพิ่มข้ึน ซ่ึงเกิดจากการใชปจจัยแปรผันเพิ่มข้ึน 1 หนวย ซ่ึงหาไดจาก 
ปริมาณการเปล่ียนแปลงของผลผลิตรวมในแตละข้ัน หารดวย ปริมาณการเปล่ียนแปลงของการใช
ปจจัยการผลิตท่ีเปนปจจยัแปรผัน หรือ ปริมาณผลผลิตท้ังหมด ณ ปจจุบัน ลบดวย ปริมาณผลผลิต
ท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนกอนหนา 
 

LTPMP ΔΔ=  
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   2.การผลิตในระยะยาว (Long Run Production) 

   หมายถึง ชวงเวลาท่ีผูผลิตสามารถเปล่ียนแปลงปริมาณของปจจัยการผลิตทุกอยางใหมี
จํานวนตามท่ีตองการได หรือกลาวคือ เปล่ียนจากปจจยัคงท่ีใหเปนปจจัยแปรผัน โดยกลาวไดวา
เปนการเปล่ียนแปลงขนาดของการผลิต (Scale of Production) เชนโรงงานก็สามารถท่ีจะเปล่ียน
ขนาดได ซ่ึงในการผลิตในระยะยาวนีจ้ะไมมีปจจัยคงที่เหลืออยู ดังนัน้ปจจัยการผลิตท่ีใชในการ
ผลิตมีชนิดเดียวคือ ปจจยัผันแปร การผลิตในระยะยาวอยูภายใตกฎของกฎผลไดจากการขยายขนาด
การผลิต (Law of Returns to Scale) ซ่ึงอธิบายการเปล่ียนแปลงของผลผลิตรวมขณะท่ีปจจัยการ
ผลิตตางๆ เปล่ียนแปลงไป แบงระยะการเปล่ียนแปลงผลผลิตรวมได 3 ระยะ คือ 

ระยะท่ี 1 ระยะผลไดเพิ่มข้ึน (Increasing Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณ
เพิ่มข้ึน เม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไปในอัตราสวนหนึ่งจะทําใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีสูง
กวา          

ระยะท่ี 2 ระยะผลไดคงท่ี (Constant Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณคงท่ี เม่ือ
เพิ่มปจจยัการผลิตเขาไปในอัตราสวนเทาใดจะทําใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราสวนเทากันดวย   

ระยะท่ี 3 ระยะผลไดลดนอยลง (Decreasing Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณ
ลดลง เม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไปในอัตราสวนหนึ่งจะทาํใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีต่ํา
กวา     

   จะเห็นไดวาจากการอธิบายลักษณะของผลไดตอขนาดการผลิตมีไดถึง 3 แบบดวยกัน ซ่ึง
สามารถท่ีจะเกิดกับเทคโนโลยีการผลิตในรูปของ Increasing Returns to Scale สําหรับปจจัยการ
ผลิตตัวหนึ่ง และอาจเกิด Decreasing Returns to Scale สําหรับปจจยัการผลิตอ่ืนๆก็ได ดังนั้นจาก
ลักษณะท่ีตางกันไปขางตน เรามีวิธีวัดอยางงายท่ีเปนประโยชนตอการหาผลไดตอขนาดแตละปจจยั
การผลิตเรียกวา  Output Elasticity of a Factor i เปนการวัดวาถาปจจยัการผลิต i เปล่ียนแปลงไป 
1 เปอรเซ็นตจะสงผลใหเปอรเซ็นตการเปล่ีนแปลงของผลผลิตเปล่ียนแปลงไปเทาไร 

Y
x

dx
dY i

i
i =ε  

และถาตองการหาความยดืหยุนการผลิตตอปจจัยการผลิตทุกชนิด Elasticity of Scale เราก็
สามารถหาไดโดยการรวมผลความยืดหยุนของปจจัยการผลิตแตละชนิดเขาดวยกัน แสดงไดดังน้ี 
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คาคํานวณท่ีไดแสดงถึงการ เพิ่มข้ึน, คงท่ี หรือลดลง ตอขนาดของการผลิต ก็ตอเม่ือคา  
มีคามากกวา เทากับ หรือนอยกวา 1 ตามลําดับ 

ε

   การประหยัดตอขนาด และไมประหยัดตอขนาด (Economics and Diseconomics of Scales) 
 

    การท่ีมีการขยายการผลิตเกิดข้ึน นอกจากท่ีจะอธิบายไดดวยเร่ืองของกฎผลไดตอการขยาย
ขนาดการผลิตแลว ยังสามารถที่จะอธิบายไดดวยเร่ืองของการประหยดั และการไมประหยดัตอ
ขนาด ซ่ึงในที่นี้จะขออธิบายการประหยดั และการไมประหยดั โดยแบงหวัขอการอธิบายออกเปน 
2 ลักษณะ คือ ส่ิงท่ีเกิดจากภายใน และส่ิงท่ีเกิดจากภายนอก 
      การประหยัดตอขนาดภายใน (Internal Economics Of Scales) ดวยสาเหตุท่ีวาเม่ือมีการ
ขยายขนาดการผลิตท่ีใหญมากข้ึนจะสงผลใหมีการแบงงานกันทํา ซ่ึงทําใหเกิดความชํานาญเฉพาะ
อยาง ดังนั้นจงึมีความเปนไปไดวาผลผลิตท่ีจะผลิตไดนัน้จะมีปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนมากกวาเดิม หรือมี
ประสิทธิภาพในการผลิตท่ีสูงข้ึน 
      การประหยัดตอขนาดภายนอก (External Economics Of Scales) ดวยสาเหตุท่ีวาเมื่อมีการ
ขยายขนาดการผลิตใหใหญมากข้ึน ยอมหมายถึงการใชปจจัยการผลิตที่เพิ่มข้ึนดวยเชนเดียวกนั ซ่ึง
ในกรณีนี้จะทําใหตนทุน 

ท้ังนี้เราจะเหน็ไดวาจากการท่ีเราตองขยายขนาดการผลิตท้ังนี้ก็เพื่อจะใหเกิดการใชปจจัย
การผลิตไดอยางเต็มท่ี และมีประสิทธิภาพการผลิตใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได แตเม่ือเกินจุดสูงสุดท่ี
อยูในสภาพการเอ้ืออํานวยในดานการผลิตแลวนั้นจะสงผลใหประสิทธิภาพของปจจยัท่ีใชในการ
ผลิตน้ันลดตํ่าลง หรือกลาวไดวาปจจัยการผลิตตองมีการทํางานเกินความสามารถในการผลิต จึง
สงผลใหประสิทธิภาพนั้นลดตํ่าลง         

อัตราสุดทายของการใชทดแทนกันทางเทคนิคของปจจัยการผลิต (Technical Rate of 
Substitution: TRS) 

อัตราสุดทายของการใชทดแทนกันทางเทคนิคของปจจัยการผลิต คือ อัตราสวนระหวาง
จํานวนปจจยัการผลิตชนิดหนึ่งลดลงตอจํานวนปจจยัการผลิตอีกชนิดหนึ่งท่ีเพิ่มข้ึนโดยท่ีไมทํา
ใหผลผลิตไมเปล่ียนแปลง 

KLLK MPMPTRS =  
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3.4 วรรณกรรมปริทัศน 
 

งานศึกษาในอดีตท่ีเกีย่วของกับงานเร่ืองประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรเราสามารถแบงไดออกเปน 2 สวนใหญๆดวยกนัคือ 1) งานศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิต 
และ 2) งานศึกษาเร่ืองการขนสงตูคอนเทนเนอรมี ซ่ึงรายละเอียดแตละสวนมีดังนี ้

 
1. งานศึกษาดานการวัดประสิทธิภาพการผลิต 

การวัดประสิทธิภาพทางมีหลายวิธีในการวัด แตท่ีไดรับความนิยมมากคือการวัด 
ประสิทธิภาพสมัยใหมโดยเร่ิมจากงานแนวคิดของ M.J. Farrell (1957) ซ่ึงไดเสนอแนวคิดการวัด
ประสิทธิภาพทางเทคนิค ทางราคาและทางการจัดสรร ท่ีไดอาศัยหลัก Frontier Analysisในการวัด
ประสิทธิภาพของหนวยผลิตซ่ึงแนวคิดดงักลาวเปนจุดเร่ิมตนใหกับนกัเศรษฐศาสตรหลายๆทานได
คิดและพัฒนาวิธีการและแบบจําลองข้ึนมาเพื่อวัดประสิทธิภาพ ซ่ีงงานศึกษาเกี่ยวกับการวัด
ขอบเขตประสิทธิภาพการผลิตนั้นสามารถแบงออกไดตามวิธีการท่ีใชประมาณกลาวคือตัวแปรตน
หรือปจจัยนําเขาของฟงกชันเสนขอบเขตอาจจะมีหรือไมมี Parametric ก็ไดดังน้ันวิธีการศึกษา
วิเคราะหถึงการวัดประสิทธิภาพทางเทคนคิจึงสามารถแบงไดออกเปน 2 วิธีใหญๆดังนี้คือ Non-
Parametric Approach และ Parametric Approach  

 
 Non-Parametric Approach  

ซ่ีงเร่ิมจากแนวคิดของ Charnes, Cooper, and Rhodes (1978) ซ่ึงเปนวธีิท่ีไดรับความนิยม
มากวิธีหนึ่งในการนําวัดประสิทธิภาพ เปนวิธีท่ีไมตองมีการประมาณคาสัมประสิทธ์ิ วิธีการนี้
สามารถวิเคราะหไดท้ังกรณท่ีีปจจัยการผลิตและผลผลิตหลายชนิด (Multi Input and Output) และ
ยังเปนวิธีการท่ีเหมาะสมในกรณีท่ีขอมูลไมสามารถกําหนดรูปแบบของแบบจําลองได การหา
ขอบเขตดวยวธีิการทางแบบจําลองทางคณติศาสตรนี้รูจักกันดใีนช่ือของ Data Envelopment 
Analysis (DEA) โดยใชหลักการทางคณิตศาสตรท่ีเรียกวา Linear Programming ภายใตขอสมมติ 
Constant Return to Scale (CRS) และ Variable Returns to Scale (VRS) เปนวิธีท่ีนยิมใชกันอยาง
แพรหลายในการวัดประสิทธิภาพของหนวยงานหรือองคการตางๆ โดยเฉพาะหนวยงานของภาครัฐ 
หรือหนวยงานที่ไมแสวงหากําไร เนื่องจาก DEA สามารถทําการวัดประสิทธิภาพขององคกรโดย
การพิจารณาจากปจจยันําเขา (Inputs) และผลผลิต (Outputs) ท่ีเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ และเชิง
ปริมาณ ไดหลายๆปจจัยในคราวเดยีวกัน 
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งานศึกษาในอดีตท่ีใชการวัดประสิทธิภาพดวยวิธีโปรแกรมเชิงเสนตรง (Linear  
Programming) เปนวิธีการวดัระดับประสิทธิภาพท่ีใชกนัอยางกวางขวางโดยสวนใหญ มักจะมี
รูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas โดยการประมาณการคาสัมประสิทธ์ิการผลิตจากการ
กําหนดใหสมการเปาหมายเปนคาความแตกตางระหวางคาผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริงกับผลผลิตของ
สมการขอบเขตการผลิตมีคานอยท่ีสุด โดยท่ีมีงานท่ีวัดประสิทธิภาพการผลิตดวยวิธีดงักลาวดังน้ี 
 

สุโกวิท โชติวฒันะกุล (2530) ศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรม 
อาหารสัตวในประเทศไทย โดยไดทําการศึกษาเปนรายโรงงานจํานวน 15 โรงงานใน พ.ศ. 2527 
และกําหนดรปูแบบสมการการผลิตในรูปแบบของ Cobb-Douglas มีปจจัยการผลิตประกอบดวย 
ทุน แรงงาน คาใชจายอ่ืนๆ ผลการศึกษาพบวาประสิทธิภาพเฉล่ียของอุตสาหรรมเทากับ 82.5%  ซ่ึง
โรงงานท่ีมีประสิทธิภาพสวนใหญเปนโรงงานท่ีมีขนาดใหญท่ีมีการใชปจจัยการผลิตแบบเนนทนุ
เขมขน(Capital Intensive) และในการศึกษาหาปจจยัท่ีมีผลตอประสิทธิภาพการผลิตจงึแบงออกเปน 
4 แบบ คือ แบบท่ี 1 แบงตามขนาดโรงงาน พบวาโรงงานท่ีมีขนาดใหญมีประสิทธิภาพสูงกวา
โรงงานขนาดกลาง และเล็กตามลําดับ แบบท่ี 2 แบงตามการใชปจจยัการผลิต พบวากลุมโรงงานท่ี
มีการใชปจจยัทุนเขมขน(Capital Intensive) เปนโรงงานท่ีมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดมีการใช
คอมพิวเตอรในการควบคุมการผลิต แบบท่ี 3 แบงตามประสิทธิภาพการใชปจจัยแรงงาน พบวา
กลุมโรงงานท่ีสามารถใชปจจัยแรงงานอยางมีประสิทธิภาพจะมีการดําเนินการผลิตท่ีมี
ประสิทธิภาพสูงท่ีสุด แบบสุดทายแบบที่ 4 แบงตามการดําเนินธุรกจิ พบวากลุมโรงงานท่ีมีการ
ดําเนินธุรกจิแบบครบวงจร จะมีประสิทธิภาพการผลิตสูงกวากลุมโรงงานท่ีไมมีการดําเนินการ
แบบครบวงจร   
 

นิสากร จึงเจริญธรรม (2536) ไดศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมแปรรูป 
มะเขือเทศในประเทศไทย โดยไดใชขอมูลจากโรงงานผลิตมะเขือเทศ 11 โรงงานในป 2534 ซ่ึง
กําหนดรูปแบบสมการการผลิตในรูปแบบ Cobb-Douglas มีตัวแปรปจจัย ทุน แรงงาน วัตถุดิบ 
คาใชจายอ่ืนๆ พบวาอุตสาหกรรมแปรรูปมะเขือเทศอยูในชวงการผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง 
กลาวคือ ผลรวมของคาสัมประสิทธ์ิปจจัยการผลิตมีคาเทากับ 0.8036 โดยท่ีปจจยักการผลิตทางดาน
วัตถุดิบเปนปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตมะเขือเทศมากท่ีสุด ในขณะท่ีการ
เปล่ียนแปลงปจจัยคาใชจายอ่ืนๆและ ปจจยัทุนไมทําใหปริมาณการผลิตมะเขือเทศเปล่ียนแปลง
เทาไร  

ดานการศึกษาประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคท่ีไดพบวา อุตสาหกรรมนี้มีคาเฉล่ียเทากับ 
63.8% และเม่ือศึกษาไปถึงปจจัยท่ีมีผลตอความมีประสิทธิภาพพบวา อายุของเคร่ืองจักรและ
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สัดสวนของวตัถุดิบมีนัยทางสถิติ หรือกลาวคือปจจยัท้ังสองสงผลตอความมีประสิทธิภาพการผลิต
เชิงเทคนิคทางบวก และลบตามลําดับ 

 
ปรีดา จําป (2540) ไดศึกษาเร่ืองโครงสรางพฤติกรรมและประสิทธิภาพการผลิตทางเทคนิค 

ของอุตสาหกรรมแปงมันสําปะหลังในประเทศไทย การศึกษาในท่ีนี้ไดใช ขอมูลจากหนวยผลิต
จํานวน 21 ราย โดยใชขอมูลแบบ Cross-Section ในป พ.ศ.2539 การศึกษาดานประสิทธิภาพการ
ผลิตทางเทคนิคของอุตสาหกรรม พบวา เนื่องจากการท่ีในแตละหนวยผลิตในอุตสาหกรรมนี้มี
ความแตกตางกันจึงเปนเหตุให เสนขอบเขตการผลิตนาท่ีจะมีความแตกตางกัน ดังนั้นในการ ศึกษา
นี้จึงไดแบงหนวยผลิต โรงงานท่ีมีเคร่ืองแยก 2 ตัว คือเครื่อง Separator และ Decanter และหนวย
ผลิตท่ีมีเคร่ืองแยกเพียง Decanter จะเปนแบบการ ผลิตท่ีอยูในชวงผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง 
(decreasing Return to Scale) และมีคาดัชนีประสิทธิภาพท่ีใกลเคียงกนั เพยีงแตในหนวยผลิตท่ีมี
เคร่ืองแยกสองระดับนั้นจะมีคาความ ยืดหยุนท่ีมากกวา ในหนวย ผลิตท่ีมีเคร่ืองแยกเพียงระดับ
เดียว นั่นคือในระยะยาวแลวโรงงานในกลุมท่ีมีเคร่ืองแยก สองระดับจะมีความสามารถในการขยาย
ปริมาณผลผลิตไดด ีกวาโรงงานในกลุมท่ีมีเคร่ืองแยกเพยีงระดับเดียว   

 
รัตนพงษ เภาโบรมย (2542) ไดศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพทางเทคนิคของอุตสาหกรรมสกัด 

น้ํามันปาลมของประเทศไทย ไดใชขอมูลจากหนวยผลิตจํานวน 18 ราย โดยใชขอมูลแบบ Cross-
Section ในป พ.ศ. 2540 มีรูปแบบสมการการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas โดยใชปจจัยทุน แรงงาน 
และคาใชจายในดานพลังงานเปนปจจัยในการผลิต การศึกษาพบวาอุตสาหกรรมมี ระดับ
ประสิทธิภาพทางเทคนิคไมสูงนัก โดยมีระดับผลไดตอขนาดของอุตสาหกรรมสกัดน้ํามันปาลม
ในชวงผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง (Decreasing Return to Scale) ซ่ึงช้ีใหเห็นถึง การมีกําลังการ
ผลิตสูงเกินกวาระดับเหมาะสม ซ่ึงสอดคลองกับการเขามา ของผูผลิตรายใหมจากแรงจูงใจใน
ผลตอบแทนของผูผลิตในอุตสาหกรรม ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอระดับความมี
ประสิทธิภาพการผลิตใน เชิงเทคนิคของโรงงาน พบวา ตัวแปรอิสระท่ีมีผล ไดแก สัดสวนการถอื
หุน ของบริษัทของชาวตางชาติจากจํานวนหุนท้ังหมด และสัดสวนของผลปาลมสดท่ีมาจากสวน
ของโรงงานเองตอวัตถุดิบท้ังหมด แตการท่ีคาท่ีไดรับมีคานอยเขาใกลศูนย จึงสามารถสรุปไดวา 
สัดสวนการถอืหุนของบริษทัของชาวตางชาติจากจํานวนหุนท้ังหมด และสัดสวนของผลปาลมสด
ท่ีมาจากสวนของ โรงงานเองตอวัตถุดิบท้ังหมด ไมสงผลกระทบตอระดับความมีประสิทธิภาพ 
ทางเทคนิคแตอยางใด 
 
 ดราภรณ เดชพลมาตย (2548) ศึกษาเร่ืองการประเมินประสิทธิภาพการทํางานของเทศบาล 
527 แหงโดยเทคนิค Data Envelopment Analysis (DEA) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อวัดระดับ
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ประสิทธิภาพการดําเนนิงานของเทศบาลในประเทศไทย โดยมุงเปรียบเทียบประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของเทศบาลประเภทเดียวกันโดยใชวิธีการทาง DEA ศึกษาในดาน input-oriented ในการวดั
ประสิทธิภาพในการทํางาน โดยในการศึกษาตัวแปรในงานช้ินนี้เปนลักษณะของ Multi-Output 
และ Multi-Input   
 ผลการศึกษาพบวา เทศบาลนคร 11 แหงมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคโดยเฉล่ียรวมเทากับ 
0.818 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีแทจริงเฉล่ียเทากับ 0.928 และคาประสิทธิภาพตอขนาดการ
ผลิตเฉล่ียเทากับ 0.889 สําหรับเทศบาลเมืองมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิโดยรวมเฉล่ียเทากับ 
0.612 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีแทจริงเฉล่ียเทากับ 0.757 และคาประสิทธิภาพตอขนาดการ
ผลิตเฉล่ียเทากับ 0.798 แสดงใหเห็นวาเทศบาลนครซ่ึงเปนเทศบาลขนาดใหญมีคาคะแนน
ประสิทธิภาพโดยเฉล่ียสูงกวาเทศบาลเมืองซ่ึงสวนใหญขนาดท่ีเล็กกวาเทศบาลนคร ในสวนของ
การศึกษาความดอยประสิทธิภาพของปจจยันําเขาพบวาเทศบาลนครมีการใชจายงบกลางอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ขณะท่ีเทศบาลเมืองมีการใชปจจยัเขาคือ รายจาย คา ตอบแทน และวัสดุอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 
 จากงานท่ีท้ังหมดท่ีศึกษามาในการวดัประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิค โดยใชวิธีการ 
Linear Programming (Non-Parametric) จะพบวาลักษณะขอมูลสวนใหญท่ีนํามาใชในการหาคา
ลวนแตเปนขอมูลประเภท Cross-Section Data และใชรูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas 
ซ่ึงฟงกชันนี้เปนรูปแบบท่ีงายตอการประมาณคาและการวิเคราะหทางคณิตศาสตร แตมีขอจํากัดท่ี
สําคัญคือคุณสมบัติรูปแบบสมการการผลิตตองเปนแบบผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to 
Scale) และอัตราการทดแทนกันระหวางปจจัยมีคาความยดืหยุนเทากับหนึ่งเสมอไมวาขนาดการใช
ปจจัยจะเปนเทาใด  
 อยางไรก็ตามวิธีการประมาณคาสมการการผลิตโดยวิธี Linear Programming นี ้มีขอเสีย
ตรงท่ีการหาคา Frontier นั้นถูกคิดคํานวณมาจากกลุมขอมูลตัวอยางท่ีเราสังเกตมาได ซ่ึงหากขอมูล
ท่ีนํามาศึกษามีขอมูลของหนวยผลิตท่ีผิดแปลกไปจากขอมูลตัวอ่ืนๆอยูมาก กจ็ะไดสมการการผลิต
ท่ีมาจากอิทธิพลความผิดแปลกน้ีดวย ผลการศึกษาท่ีไดก็จะเปล่ียนไปมากเม่ือเปรียบเทียบกับ
สมการการผลิตท่ีประมาณโดยไมมีขอมูลที่ผิดแปลกนั้น และอีกท้ังวิธี Linear Programming นี้ไมมี
การบอกถึงระดับความนาเช่ือถือทางสถิติเชนวิธีการทางเศรษฐมิติ เราจะตองยอมรับผลภายใต
เง่ือนไขของขอมูลท่ีนํามาศึกษาเทานัน้ 
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 Parametric Approach   
เปนวิธีการวัดประสิทธิภาพดวยวิธีทางเศรษฐมิติซ่ึงเปนวธีิการประมาณคาพารามิเตอร

(Parametric) ท่ีไดรับความนิยมและใชอยางกวางขวางในปจจุบันไดแกวิธีการความควรจะเปน
สูงสุด (Maximum Likelihood) วิธีการนี้ถูกนําเสนอโดย Aigner, Lovel and Schmidt (1977) และ 
Meeusen and Van den Broeck (1977) ซ่ึงตอมาไดถูกพฒันาและประยุกตโดยนักเศรษฐศาสตร วธีิ
ดังกลาวคือวิธีแบบจําลองพรมแดนเชิงสุม (Stochastic Frontiers Model) วิธีนี้มีแนวคิดวา คา
ความคลาดเคล่ือน (Error Term) ของการผลิตเกิดจากความคลาดเคล่ือน เชนจากสภาพธรรมชาติ 
หรือปจจัยอ่ืนๆ ท่ีการควบคุมไมได และเกดิจากความดอยประสิทธิภาพของหนวยผลิตจาก
ความสามารถในการผลิตของหนวยผลิต ซ่ึงงานศึกษาตางๆท่ีใชแบบจําลอง Stochastic Frontier มี
ดังนี ้

 
G.E.Battese and T.J.Coelli (1995) ไดพัฒนาและประยุกตแบบจําลองของ Stochastic  

Frontier Production Function โดยไดนําการศึกษาเกีย่วกบัการผลิตฟารมขาวโพด จากเกษตกร 14 
รายในชวงเวลา 10 ป ซ่ึงเปนขอมูลแบบ Panel Data และใชรูปแบบฟงกชันแบบ Cobb-Douglas ซ่ึง
เปนลักษณะท่ีเทคโนโลยีมีการเปล่ียนแปลงเสมอตามระยะเวลา (Time Variance) ใชวธีิประมาณ
การดวยวิธี Maximum Likelihood แบบ Simultaneous Equation  ซ่ึงผลการศึกษาพบวาปจจยัดาน
แรงงานมีความเขมขนมากท่ีสุดตอการผลิตของฟารมขาวโพด รองลงมาไดแกสัดสวนการใชท่ีดนิ
วัวท่ีใชในการทําฟารม ตามลําดับ ดานการศึกษาความดอยประสิทธิภาพพบวาตัวแปรท่ีมีผลตอ
ความดอยประสิทธิภาพท่ีมีนยัทางสถิติประกอบไปดวย อายุ, การศึกษาของเกษตรกร และจํานวนป
ท่ีทําการสังเกต ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจํานวนปท่ีใชในการสังเกตมีผลตอเทคโนโลยีในและการผลผลิต
ขาวโพดของเกษตรกร 
 

Vithan Charoenphon (2002) ศึกษาเร่ืองวิเคราะหประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของอุตสาหกรรม
ยางแทง โดยใชกับขอมูลแบบ Panel data ของโรงงานจํานวน 10 โรงงาน ระยะเวลาชวงป 1994-
2000 รวม 61 ตัวอยาง และกําหนดรูปแบบสมการการผลิตแบบ Translog แตเม่ือประมาณคาโดยใช 
วิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Frontier 4.1 ออกมาพบวาคาความยดืหยุนของผลผลิตติด
ลบ จึงไดเปล่ียนสมการการผลิตมาอยูในรูปแบบ Cobb-Douglas แทนโดยปจจัยการผลิต
ประกอบดวย ทุน แรงงาน วตัถุดิบ และการใชกระแสไฟฟา  

ผลการศึกษาพบวาประสิทธิภาพอุตสาหกรรมอยูในข้ันของผลไดตอขนาดคงท่ี มีความ
ยืดหยุนตอการปจจัยการผลิตมีคาเทากับ 0.983 โดยท่ีปจจัยดานวัตถุดบิมีความสําคัญสุด สวนดาน
การศึกษาความดอยประสิทธิภาพของการผลิตโดยใชรูปแบบเดยีวกับ G.E.Battese and T.J.Coelli 
(1995) พบวาตัวแปรดานอายุโรงงานและขนาดของโรงงานมีผลตอความมีประสิทธิภาพของ
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อุตสาหกรรม โดยท่ีโรงงานท่ีตั้งมานานแลวและมีขนาดใหญจะมีประสิทธิภาพมากกวาโรงงานท่ี
เพิ่งกอต้ังและมีขนาดเล็ก และมากกวานั้นในการศึกษาถึงโรงงานท่ีมีการผลิตสินคาออกมาเพียง
ชนิดเดยีวมีโอกาสที่จะมีประสิทธิภาพในการผลิตตํ่า 

 
นงนุช แชมเพชร (2546)  ศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการผลิตขาวแบบอนิทรีย 

และแบบทัว่ไป : กรณีศึกษา อ.กุดชุม จ.ยโสธร ในปการเพาะปลูก 2544/45 ของขาวพนัธุขาวดอก 
มะลิ 105 ในการศึกษาใชแบบจําลอง Stochastic Production Frontier ท่ีมีการวิเคราะหแบบ 
Simultaneous ท่ีรวมปจจยัท่ีมีผลกระทบตอความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคเขาไวดวย และมี 
รูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas ท่ีแปลงคาใหอยูในรูป Logarithmic และประมาณคา 
สมการการผลิตโดยวิธี Maximum Likelihood   

ผลการศึกษาพบวาสมการการผลิตขาวหอมมะลิแบบอินทรียและแบบท่ัวไป มีขอแตกตาง
ประการเดยีวคือ ฟารมแบบท่ัวไปใชปุยเคมรีวมกับปุยอินทรีย ในขณะท่ีฟารมแบบอินทรียไมไดใช
ปุยเคมีและสารเคมีอ่ืนๆ ผลิตภาพหนวยสุดทายของปจจยัอ่ืนๆ เชนแรงงานครัวเรือนและท่ีดินไมมี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สัมประสิทธ์ิของปจจัยท่ีดินมีคาสูงสุด รองลงมาคือ แรงงานคน 
ปุยธรรมชาติ และปุยเคม ีสําหรับผลการศึกษาความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคในการผลิตขาว
หอมมะลิพบวาตัวแปรประสบการณในการทํานาของเกษตรกร เปนตัวแปรเดียวท่ีสามารถอธิบาย
ความดอยประสิทธิภาพการผลิตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท้ังนี้ระดบัประสิทธิภาพเฉล่ียในการ
ผลิตขาวแบบอินทรียและแบบท่ัวไปของเกษตรกรในพ้ืนท่ีท่ีศึกษาอยูท่ีรอยละ 64 โดยเกษตรกรท่ี
ผลิตขาวแบบอินทรียมีประสิทธิภาพเฉล่ียสูงกวาเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบท่ัวไป เนื่องจากการ
กระจายตัวของเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบอนิทรียกระจุกตัวอยูในสวนท่ีมีประสิทธิภาพสูงมากกวา
การกระจายตัวของเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบทั่วไปอยูเล็กนอย 

 
สกล เสรีวิวัฒนา (2548) ศึกษาเร่ืองการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคโรงพยาบาลรัฐบาล

ในประเทศไทย โดยใชขอมูลโรงพยาบาล 811 แหงโดยแบงออกเปน โรงพยาบาลชุมชน และ
โรงพยาบาลท่ัวไป ทําการศึกษาในชวงป 2540-2546 กําหนดรูปแบบสมการผลิตแบบ Translog 
Production Function ทําการวัดหาประสิทธิภาพดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis ประมาณหา
คาพารามิเตอรดวยวิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Frontier 4.1C แตส่ิงท่ีตางออกไปจาก
งานอ่ืนๆคือไมมีการหาความไมมีประสิทธิภาพออกมา หาเฉพาะคาประสิทธิภาพทางเทคนิค 
(Technical Efficiency)  ซ่ึงเปนการประมาณคาเปนในรูปแบบ Deterministic Frontier ซ่ึงในการ
ประมาณคาไมมีการรวมถึงผลกระทบจากการความคลาดเคล่ือนในการวดั(Measurement Error)
หรือ Noise ตางๆท่ีอาจเกิดข้ึนได 
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ดายผลการศึกษาพบวาโรงพยาบาลชุมชนมีคาประสิทธิภาพเฉล่ียเทากบั 0.7106 และ
โรงพยาบาลท่ัวไปมีคาเฉล่ียเทากับ 0.8986 และพบวาโรงพยาบาลท่ีมีขนาดใหญ (จํานวนเตียงมาก) 
จะมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีสูงกวาโรงพยายบาลทีมี่ขนาดเล็ก แสดงใหเห็นวาการผลิตของ
โรงพยาบาลขนาดใหญเกิดการประหยดัตอขนาด (Economies of Scale) แบบผลไดตอขนาดเพิ่มข้ึน 
(Increasing Return to Scale)  
 

พรรณี สมบุญ (2549) ศึกษาเร่ืองการรวิเคราะหประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการผลิตออย 
กรณีศึกษา อ.กุมภวาป จ.อุดรธานีและ อ.จกัราช จ.นครราชสีมา โดยนําท้ัง 2 อําเภอมาเปรียบเทียบ
กัน โดยใชกับขอมูลแบบ Cross-section ของเกษตรกร 169 ราย ในฤดกูาลเพาะปลูกป 2546/47 และ
กําหนดรูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas Production Function และสมการความดอย
ประสิทธิภาพในการผลิตเชนเดียวกับงานของ G.E.Battese and T.J.Coelli (1995) ประมาณคาท้ัง
สองสมการดวยการประมาณหลายช้ัน (Simultaneous Equation) 

ผลการศึกษาพบวา เทคนิคท่ีใชในการผลิตมีอัตราผลตอบแทนแบบคงที่(Constant Return 
to Scale) และปจจัยท่ีสามารถอธิบายไดอยางมีนัยสําคัญประกอบดวย ท่ีดิน และแรงงาน โดยเฉพาะ
ท่ีดินซ่ึงสะทอนใหเห็นวามีการเนนใชปจจยัท่ีดินอยางมาก (Land Intensive) สวนระดบั
ประสิทธิภาพเฉล่ียในการผลิตออยของเกษตรกรท้ังสองอําเภออยูท่ีรอยละ 88.34 โดยที่พบวา
ประสิทธิภาพการผลิตของเกษตรกรท้ังแตละรายใน 2 อําเภอ โดยเกษตรกรใน อําเภอกุมภวาป มี
ประสิทธิภาพเฉล่ียสูงกวาอําเภอ จักราช อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ความแตกตางนี้นาจะมีผลมาจาก
ตัวแปรทางดายสภาพแวดลอมลักษณะธรรมชาติ เชนปจจัยเร่ืองน้ํา ชวงฤดูกาลเพาะปลูกท่ีไมเทากนั 
สําหรับการศึกษาดานความดอยประสิทธิภาพ พบวา ตวัแปรดานการศึกษา ประสบการณในการ
ปลูกออย สัดสวนแรงงานครัวเรือนของเกษตรกรตอแรงงานท้ังหมด และสัดสวนพืน้ท่ีตอออยตอ
ตอพ้ืนท่ีปลูกออยรวม เปนตวัแปรท่ีสามารถอธิบายความดอยประสิทธิภาพการผลิตไดอยางมีนยั
ทางสถิติ 

 
จากกงานศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคโดยใชวิธีฟงกชันพรมแดนเชิงสุม (Stochastic  

Production Function Frontier) ไดรับการยอมรับและนําไปประยุกตใชในงานตางๆอยางกวางขวาง 
ซ่ึงมีผูนําไปใชท้ังรูปแบบฟงกชัน Cobb-Douglas และ Translog Production Function ขอดีของ 
ฟงกชันพรมแดนเชิงสุมนั้นคือมีการศึกษาหาสาเหตุท่ีสงผลใหเกิดการผลิตท่ีไมมีประสิทธิภาพ 
แมวาหนวยผลิตท่ีดีท่ีสุดในตัวอยางท่ีศึกษาน้ันก็สามารถมีความไมมีประสิทธิภาพเกดิข้ึนได 
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2. งานศึกษาประสิทธิภาพการผลิตของการขนสงตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย  
 

สําหรับงานศึกษาเกีย่วกับดานการขนสงตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย งานสวนใหญเปน 
การศึกษาเอาไวมากมายหลายดานดวยกนั แลวแตวัตถุประสงคในการศึกษา ซ่ึงประกอบไปดวย 
 

วิชาญ จี้เพ็ชร (2540) ไดศึกษาเร่ืองอุปสงคการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ
ของประเทศ โดยกําหนดปจจัย สําคัญท่ีคาดวาจะเปนตัวกําหนดอุปสงคการขนสงสินคาดวยตูคอน
เทนเนอร ทางรถไฟของประเทศไทย ไดแก 1)ปริมาณสินคาท่ีผานทาเรือตาง ๆ 2)อัตราคาระวาง 3)
จํานวนรถพวงของรถยนตบรรทุก 4)ราคาน้ํามันดีเซล 5)จํานวน รถพวงรถไฟ 6) จํานวนสถานีและ
ท่ีหยุดรถไฟ 7)อัตราการหมุนเวยีนลอเล่ือนรถไฟ 8) จํานวนอุบัตเิหตท่ีุเกิดกับขบวนรถไฟ โดย
ทําการศึกษาขอมูลระหวาง ป 2521-2539 โดยอาศัยทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรจุลภาคและการ
วิเคราะหทางสถิติ ดวยสมการถดถอยเชิงพหุคูณ ผลการวิเคราะหพบวา ปริมาณขนสงสินคาดวยตู
คอนเทนเนอรทางรถไฟของ ประเทศไทย มีปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดที่มีนัยสําคัญ คือ 1) ปริมาณ
ขนสงสินคา ผานทาเรือตาง ๆ มีความสัมพันธแปรผันในทิศทางเดียวกนั 2) อัตราการหมุนเวียน
ลอเล่ือนรถไฟ มีความสัมพันธกันในลักษณะตรงขาม ถาอัตราหมุนเวียนลอเล่ือนรถไฟสูงข้ึน
ปริมาณขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางรถไฟฯจะลดลง 

 
 สมชาย เหมทอง (2541) ไดศึกษาเร่ืองอุปสงคการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอร

ทางน้ําภายในประเทศ ตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา ระหวางทาเรือกรุงเทพและอําเภอบางไทร
จังหวดัพระนครศรีอยุธยา ผลจากการศึกษาพบวาตัวแปรที่มีความสัมพนัธสูงตอปริมาณความ
ตองการขนสงสินคาดวย ระบบท่ีผูทําการศึกษาไดศึกษานั้น ประกอบดวยมูลคา
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมและมูลคาผลิตภัณฑ เกษตรกรรม โดยมีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เช่ือม่ันรอยละ 99 และ 90 และ t-test เทากบั 3.699 และ 0.069 ตามลําดับ F-test เทากบั 12.1072 และ
มีความเหมาะสมของขอมูลรอยละ 88.98 เม่ือนําไปพยากรณโดยใชป 2539 เปนฐาน ปรากฏวา
เพิ่มข้ึนรอยละ 51 ในป 2547 หรือเพ่ิมข้ึน โดยเฉล่ียรอยละ 5 ตอป  

 
ปริญญ สุรศักดิ์ศิลป (2544) ไดศึกษาเร่ืองการหาคําตอบเหมาะสมท่ีสุดในการจัดเรียงสินคา

เพื่อทําใหตนทุนการเชาตูคอนเทนเนอรต่าํ โดยมีวัตถุประสงคของ การทดลองคือ เพื่อใหเกิดการหา
คําตอบในปญหาการออกแบบการจัดวางบรรจุภัณฑลงใน ตูคอนเทนเนอรเพื่อใหมีคาใชจายในการ
ขนสงตํ่าท่ีสุด และซอฟแวรในการออกแบบการ จัดวางบรรจุภัณฑลงในตูคอนเทนเนอรท่ีเหมาะสม
กับบริษัท จากขอมูลการจัดเรียงสินคาภายในบริษัท ขอมูลสวนใหญแสดงใหเห็นวาสินคาชนิด 
เดียวกันจะมีรูปแบบการจัดเรียงท่ีเหมือนกนัและมีความตอเน่ืองในการเรียงสินคาชนิดเดยีว กัน 
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ดังนั้นรูปแบบการคนหารูปแบบการจัดวางกลองสินคา จะคํานึงถึงหลักการขางตนและทํา ใหเกิด
ประสิทธิภาพในการจดัเรียงท่ีสูงท่ีสุด (ทําใหเกิดคาใชจายในการขนสงตํ่าสุด) โดยใน การคนหา
เร่ิมตนจะเปนการคนหาโดยใชหลักการขางตนในการคนหารูปแบบการจัดเรียง กอนเม่ือพนชวงท่ี
กําหนด จะทําการคนหาคําตอบโดยใช เจเนติก แอลกอริทึม (Genetic Algorithms) ซ่ึงหาก
ประสิทธิภาพการใชความยาวและปริมาตรตูคอนเทนเนอรท่ีเทากัน รูปแบบท่ีเหมาะสมกวาจะถูก
จัดเก็บ จากผลการทดลองจากโปรแกรมสามารถสรุปไดวา รูปแบบการจัดวางและเง่ือนไขในการ 
คนหาคําตอบเบื้องตน สามารถทําใหสามารถหาคําตอบท่ีดีโดยใหประสิทธิภาพท่ีมากกวาการ 
จัดเรียงจากการใช เจเนติก แอลกอริทึม และเวลาในการคํานวณรูปแบบการจัดเรียงแบบเร่ิมตน ใช
เวลาเปน 6(B)(,k) โดย B(,k) เทากับชนิดสินคาท่ีตองการบรรจุ และเม่ือสังเกตจากผลการ ทดลองจะ
เห็นไดวาประสิทธิภาพในสวนของการใชปริมาตรของตูคอนเทนเนอร การใชน้ําหนกั ในการบรรจุ 
หรือ การใชความยาวของตูคอนเทนเนอรจะมีประสิทธิภาพ อยางใดอยางหนึ่งท่ีมี ประสิทธิภาพท่ี
ดี   

 
พิมพวลัญช พนัธสกุล (2544) ไดศึกษาเร่ืองการปรับปรุงระบบงานดานการบริการลูกคา

ของธุรกิจขนสงตูคอนเทนเนอร: กรณีศึกษาบริษัทเอ็น เอชพรอสเพอริตี้ จํากัด โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อหาปญหา และอุปสรรคในการใชบริการตามทัศนคติของลูกคาและจัดทําแนวทางการปรับปรุง
การให บริการขนสงตูคอนเทนเนอรและกาํหนดขอบเขตการศึกษาโดยใชกลุมตัวอยางท้ังหมด 70 
คนจากลูกคาท่ีเขามาใชบริการของบริษัทเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจยัเปนแบบ สอบถามโดยวดัผลดวย
อัตราสวนรอยละ และระดับคาคะแนนเฉล่ียทําการวเิคราะห ผลการศึกษาในรูปของสถิติ อธิบายผล
ในรูปของกราฟ จากการศกึษาพบวาการศึกษาปญหา และอุปสรรคในการใชบริการตามทัศนคติ
ของลูกคาพบวาลูกคาสวนใหญของบริษัทจะ ประสบปญหาบอยคร้ังในการใชบริการของบริษัท คือ
การขนสงท่ีลาชากวาเวลาท่ี ลูกคาตองการขนาดตูคอนเทนเนอรท่ีลูกคา สวนใหญนิยมใชกัน คือ ตู
คอนเทนเนอร ขนาด 20 ฟุตแตเคร่ืองมืออุปกรณประกอบของบริษัทไมเหมาะสมเน่ืองจากรถหัว
ลากของ บริษัทท่ีบริษัทมีใหบริการอยูในปจจุบันมีแตรถหัวลากขนาด 40 ฟุตและความ ผิดพลาดท่ี
เกิดข้ึนในการใชบริการแตละคร้ังคือ ความผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนจากความ ผิดพลาดของเจาหนาท่ีส่ิงท่ี
บริษัทจะตองทําการปรับปรุงเกี่ยวกับการใหบริการของ บริษัท คือ ประสิทธิภาพของพนักงานใน
การใหบริการและระยะเวลาในการขนสง คุณภาพการบริการ และราคาตามลําดับ  

 
นอกจากน้ียังมีงานวิจยัท่ีกลาวถึงการขนสงทางตูคอนเทนเนอรแตเปนการศึกษาทางดาน

ตนทุนซะสวนใหญ โดยงานศึกษาท่ีกลาวถึง คือ แนวคิดตนทุนการขนสงผูประกอบการทางถนน 
(สํานักแผนงาน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2548) 

เม่ือพิจารณาในภาพรวมของภาคการขนสงโดยแบงตามประเภทของผูท่ีเกี่ยวของสามารถ 
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แบงตนทุนท่ีเกิดข้ึนไดเปน 4 สวน คือ 
1. ตนทุนของผูประกอบการขนสง (Operator Cost) 
2. ตนทุนของภาครัฐ (Government Cost) 
3. ตนทุนของผูใชบริการ (User Cost) 
4. ตนทุนภายนอก (External Cost) 

สวนท่ี 1 ตนทุนของผูประกอบการขนสง (Operator Cost) คือ ตนทุนท่ีเกี่ยวของกับการใหบริการ 
ขนสงจากจุดตนทางไปถึงจุดปลายทาง ท่ีอยูภายใตความรับผิดชอบของผูประกอบการขนสง 
สําหรับตนทุน ผูประกอบการขนสงอาจสามารถแบงยอยไดอีกเปน 2 ประเภท คือ 
(1) ตนทุนท่ีปรับตัวตามกิจกรรมการผลิต (Unit-Related Activities) หรือกลุมตนทุนผันแปร 
โดยเพิ ่มข้ึนหรือลดลงตามปริมาณการผลิต เชน ตนทุนแรงงานทางตรง (Direct Labor Cost) ตน 
ทุนคาน้ํามันเช้ือเพลิงในการขนสงสินค าแตละเท่ียว ตนทุนคาเบ้ียเล้ียงพนักงานขับรถ ตนทุนใน
การจัดการพิธีกรรมทางเอกสารในการขนสง เปนตน 
(2) ตนทุนท่ีเกีย่วของกับการสนับสนุนการผลิต (Product-Sustaining Activities) หรือ กลุม 
ตนทุนคงท่ี ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายไมว าจะทําการขนส งหรือไมก็ตาม เช น คาใชจายใน
การบริหารอาคารสํานักงาน คาเชาโกดัง คาประกันภัย คาดอกเบ้ีย เปนตน 
สวนท่ี 2 ตนทุนของภาครัฐ (Government Cost) คือ ตนทุนท่ีภาครัฐตองรับผิดชอบเพื่อใหระบบ
การขนสงของประเทศดําเนนิการไปได อยางมีประสิทธิภาพ อาทิ ตนทุนการกอสรางและพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานและอุปกรณอํานวยความสะดวกในการขนสง เชน ทาเรือ สถานีขนสง ถนนทาง
รถไฟทาอากาศยานรวมไปถึงตนทุนในการบํารุงรักษาใหโครงสรางพืน้ฐานและส่ิงอํานวยความ
สะดวกเหลานี้คงประสิทธิภาพในการใชงานอีกดวย 
สวนท่ี 3 ตนทุนของผูใชบริการ (User Cost) คือคาใชจายของผูใชบริการการขนสงสินคาซ่ึงไดแก 
คาจางหรือคาบริการในกรณีการขนส งสินคา และคาโดยสารและคาธรรมเนียมในกรณีของการ
ขนส งผูโดยสาร 
สวนท่ี 4 ตนทุนภายนอก (External Cost) คือตนทุนทางเศรษฐศาสตรท่ีแมจะไมมีการบันทึกทาง
บัญชีแตเปนตนทุนท่ีเกดิข้ึนจากกจิกรรมทางเศรษฐกิจดานขนสงท่ี สรางภาระตอดานเศรษฐกิจ 
หรือกลุมสังคมอาทิ ตนทุนอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนจากการขนสง ตนทุนดานการจราจรแออัด 
(Congestion Cost) อันกอใหเกิดเปนภาระตนทุนดานเวลาท่ีใชในการเดนิทาง และตนทุนมลภาวะ
ในการขนสงไมวาจะเปนฝุนผงเสียงดังเปนตนคาใชจายในสวนนีไ้มไดมีการจายโดยตรงในภาคการ
ขนสงโดยผูประกอบการ ผูใชบริการขนสงหรือรัฐบาล 

แบบจําลองโครงสรางตนทุนของผูประกอบการขนสง 

itttttttttitit eXbXbXbXbXbXbXbXbaY +++++++++= 8877665544332211  
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โดยท่ี  แสดงตนทุนดาํเนินการของผูขนสงเสนทาง i ณ เวลา t itY

โดยท่ี j = 1, 2, 3, ....., 8 คือปจจัยท่ีมีผลตอโครงสรางตนทุน itX

tX 1  คือ คาน้ํามันเช้ือเพลิง 
คือ คาแรงงาน tX 2

คือ คาซอมบํารุง tX 3

tX 4  คือ คาใชจายทางตรงอ่ืน 

tX 5  คือ คาใชจายสํานักงาน 

tX 6  คือ ดอกเบ้ียจาย 

tX 7  คือ คาธรรมเนียมและภาษ ี
คือ คาใชจายทางออมอ่ืน tX 8

  ite คือ ปจจัยอิสระอ่ืนๆ ท่ีสงผลตอโครงสรางตนทุน 
จากแบบจําลอง ตัวแปรตางๆ มีการแปรผันตามเวลา ซ่ึงสะทอนวาคาใชจายเหลานี้มีผล

ตอตนทุนในแตละชวงเวลาท่ีทําการศึกษา สําหรับการแปรผันของผลของการใชจายสําหรับแตละ
ตัวแปรอิสระข้ึนอยูกับปจจยัตางๆ ท่ีแตกตางกันไป  

การศึกษาคร้ังนี้มุงเนนการคํานวณตนทุนท่ี เกิดข้ึนจริงกับผูประกอบการขนสงเปนหลักแม 

วาในบางกรณตีนทุนท่ีเกดิข้ึนจริงยังมิใชตนทุนในระดับท่ีมีประสิทธิภาพก็ตาม 
 
 S.A. Olanrewaju (1987) ไดทําการศึกษาเกีย่วกับการประหยัดตอขนาดระบบรถหัวลากใน
ประเทศไนจีเรียโดยไดแบงออกเปน 3 กลุมใหญๆคือ กลุมเล็ก กลุมรถหัวลากท่ีไมรวมบริษัทขนสง
นานาชาติ และกลุมรถหัวลากท่ีรวมบริษัทขนสงนานาชาติ โดยไดทําการเก็บขอมูลโดยการใช
แบบสอบถาม ลักษณะ Cross Sectional Data โดยมีแบบจาํลองผลผลิตในรูป Cobb-Douglas ดังนี ้
 

   QC loglog βα +=   
 
โดยท่ี  สวนกลับของ  คือ การวัดการประหยัดตอขนาด ถา  ββ 1=

   β1  > 1 แสดง increasing return 
    β1  = 1 แสดง constant return 
   β1  < 1 แสดง decreasing return 

ผลการศึกษาพบวาท้ัง 3 กลุมมีการประหยัดตอขนาดเกดิข้ึนท่ีระดับความเช่ือม่ัน 99 
เปอรเซ็นต และพบวากลุมของกลุมรถหัวลากท่ีไมรวมบริษัทขนสงนานาชาติ และกลุมรถหัวลากท่ี
รวมบริษัทขนสงนานาชาติในขนาดการผลิตท่ี 5 ลานกิโลเมตร จะเปนชวงของ Constant Return to 
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Scale แตกลุมขนาดเล็ก จะพบวาเสน AC จะมีการลาดลงอยางตอเนื่อง จึงเปนท่ีนาสังเกตวาบริษัท
สวนใหญ จะยงัประกอบการบริษัทขนาดเล็กถึงแมจะสามารถขยายขนาดบริษัทตอไปได 
 ตอมา S.A. Olanrewaju ไดพยายามทําการศึกษาเกีย่วกับตนทุนของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรประเทศไนจีเรียโดยไดคิดพัฒนามาจากฟงกชันตนทุนอยางงายในรูปแบบ C = C(y, w) และ
ตอมาไดเพิ่มปจจัยไปอีก 1 ตวัเปน 
    C = C(y, w, q)  
โดยท่ี   y คือ ผลผลิตหนวยเปนตัน/กิโลเมตร  
  w คือ ราคาปจจัยการผลิต (vector of factor prices) 
  q คือ ลักษณะดําเนินการ (operating characteristics) ซ่ึงไดแก ขนาดตู, น้ําหนกั
          เฉล่ีย, ความยาวตู การจราจร เปนตน 
แตวาในประเทศกําลังพัฒนาอยางไนจเีรียมีปญหาในการรวบรวมขอมูลซ่ึงไมเคยทําไวมากอน 
สวนประกอบระหวางผลผลิตกับลักษณะการดําเนินการจงึเปนขอจํากดัอยางมากในการนํามา
วิเคราะห 
 

Oum, T.H. and Y. Zhang (1997) ไดทําการศึกษาเกีย่วกบัการประหยัดตอขนาดของการ 
ขนสงภายในอเมริกาหลังจากไดมีการเปดเสรีและลดขอบังคับกฎเกณฑวาจะยังคงมีการประหยดัตอ
ขนาดอีกหรือไม โดยไดใชแบบจําลอง 
 
   vRMaaC ++= loglog 10  
 

โดยท่ีตัวแปร RM นั้นคือ Network size มีหนวยเปน(Total route-mile) โดยท่ีไมมีผลผลิต 
โดยอางงานของ Jara-Diaz and Cortez (1996) วาน้ําหนกัเฉล่ียของความยืดหยุนของความยาวรถ
ลากและความยาวตอเท่ียวเทียบกับผลผลิตน้ัน มีคาเปนศูนย โดยผลการศึกษาพบวาการขนสงมีการ
ประหยดัตอขนาดโดยมีคาท่ีเขาใกลสู Constant Return to Scale 

 
จากงานศึกษาท้ังหมดท่ีเกี่ยวกับการวดัประสิทธิภาพและการขนสงตูคอนเทนเนอรของ

ประเทศไทยขางตนพบวาแมแตละงานมีความหลากหลายแตกตางกันไป กลับพบวายังไมมี
การศึกษาช้ินใดท่ีศึกษาในเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน
ประเทศไทย ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้ผูวจิยัจึงตองการศกึษาถึงประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถหัว
ลากตูคอนเทนเนอร โดยนําแบบจําลอง Stochastic Frontier Model เขามาใชเพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ี
สงผลตอความดอยประสิทธิภาพเพื่อนําไปเปนแนวทางในการปรับตัวท้ังภาครัฐบาลและของผูผลิต
ในอุตสาหรรมประเภทนี้ตอไป 
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บทท่ี 4 
 

แบบจําลองและวิธีการศึกษา 
 
 จากการศึกษาในสวนของวรรณกรรมปริทัศนถึงงานท่ีเกีย่วของจะพบวาการประมาณหาคา
ประสิทธิภาพมีอยูสองวิธีหลักๆนั้นคือ Data Envelopment Analysis (DEA) ซ่ึงหาโดยวิธีการ
โปรแกรมเชิงเสนตรงทางคณิตศาสตร และ Stochastic Frontiers Analysis (SFA) ซ่ึงหาโดยวิธีการ
ทางเศรษฐมิต ิ 
 การศึกษาท้ังสองวิธีนั้นมีขอดีขอเสียท่ีตางกันไป โดยท่ี DEA นั้นไมนาํความคลาดเคลื่อน 
(statistical noise) เขามาพิจารณาดังนัน้ความดอยประสิทธิภาพเกดิจากความเคล่ือนจากตัวแปรหรือ
ปจจัยนําเขาเทานั้น โดยหนวยการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพดีท่ีสุดถูกสมมติใหมีประสิทธิภาพไมมี
ความดอยประสิทธิภาพเกิดข้ึนเลยเพื่อใชเปนหนวยการผลิตหลักเพื่อใชในการเปรียบเทียบกับหนวย
อ่ืนๆตอไป และอีกท้ังวิธี Linear Programming นี้ไมมีการบอกถึงระดับความนาเช่ือถือทางสถิติเชน
วิธีการทางเศรษฐมิติ เราจะตองยอมรับผลภายใตเง่ือนไขของขอมูลท่ีนํามาศึกษาเทานั้น  

ในขณะท่ีการวัดประสิทธิภาพเชิงเทคนิคดวยวิธี Stochastic Frontiers Analysis นั้นนําความ
คลาดเคล่ือนมาพิจารณา และยังสามารถตัดตัวแปรท่ีไมมีความสัมพันธหรือมีคานัยทางสถิติออกได
อีกทั้งหนวยการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดก็มีความไมมีประสิทธิภาพเกิดข้ึนได ดวยเหตนุี้วิธี 
Stochastic Frontiers Analysis จึงเหมาะสมกับงานศึกษาที่สวนใหญขอมูลมีโอกาสความ
คลาดเคล่ือน และขอมูลท่ีอาจมีอิทธิพลของความเคล่ือนซ่ึงผูศึกษาไมอาจทราบได อาทิ การศึกษา 
สภาพอากาศ ประสบการณ ซ่ึงตัวแปรเหลานี้มีผลตอการผลิตอยางมาก 

ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้ เราจึงเลือกรูปแบบจําลองฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม ซ่ึงมี
ความเหมาะสมตอการวิเคราะหประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมประเภทรถหวัลากตูคอน
เทนเนอรซ่ึงอาจจะเกิดความคลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูลท่ีมีอยูเปนจํานวนมากและยังขาดความ
สมบูรณของขอมูลท่ีไดมาซ่ึงอาจกอใหเกดิปญหาการประมาณการตามมาได  

 
4.1 แบบจําลองฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม 

 (A Model for Stochastic Frontier Production Function for Panel Data) 

 
 การศึกษาในคร้ังนี้เพื่อศึกษาดูวา ณ ชวงเวลาหน่ึงท่ีผูประกอบการผลิตผลผลิตออกมานั้นจะ
มีการใชปจจยัการผลิตอยางไร เกิดประสิทธิภาพมากนอยอยางไร จากการศึกษาวรรณกรรมปริทัศน
ท่ีศึกษาเกี่ยวกบัการวัดประสิทธิภาพพบวา แนวคิดของ Battese and Coelli (1995) ท่ีกําหนดรูปแบบ



สมการสําหรับของมูลประเภท Panel Data เปนท่ีไดรับการยอมรับและใชกนัอยางแพรหลายใน
งานวัดประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคอยางมาก ซ่ึงรูปแบบจําลองมีดังตอไปนี ้
 
   )exp(lnln itititit UVxY −+= β   

และ 
  ititit WZU += δ  
 
โดยท่ี      ln  คือ ลอการิทึมธรรมชาติ (natural logarithm) 

  itY คือ ผลผลิตท่ีตัวอยางท่ี  t (t = 1,2,…,T)สําหรับหนวยผลติท่ี i (i = 1,2,…,N) 
   itx คือ เวคเตอร(1 x k) ของปจจัยการผลิต 
  itβ  คือ เวคเตอร (k x 1) ของคาพารามิเตอรท่ีถูกประมาณคา 

   itV

,0 vσ

คือ ลักษณะของความคลาดเคล่ือนจากลักษณะธรรมชาติ มีลักษณะเปนตัว
แปรสุมอยางแทจริง คือ มีคาเฉล่ียคาดการณเทากับศูนยและความแปรปรวนคงท่ี นั่นคือ 

~  itV )( 2N

itU  คือ ตัวแปรสุมหรือความคลาดเคล่ือนท่ีมาจากความดอยประสิทธิภาพของ 
หนวยผลิตมีลักษณะ Non-Negativeเปนแบบตัดปลาย (truncated normal) ของการกระจาย
แบบปกติ ซ่ึงคา   จะตองไมมีคาติดลบ มีคาเฉล่ียคาดการณเทากับ  และคาความ
แปรปรวนคงที่  นั้นคือ ~  

itU δitZ
2σ itU ),( 2σδitZN

   itZ คือ เวคเตอร (1 x m) ของตัวแปรอธิบายเกี่ยวกับความดอยประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของการผลิตในแตละหนวยการผลิต ตลอดระยะเวลาท่ีสังเกต 

δ    คือ เวคเตอร (m x 1) คาพารามิเตอรท่ีถูกประมาณคา 

itW  คือ ตัวแปรสุมมีท่ีมีการกระจายแบบอิสระ คาเฉล่ียคาดการณเทากับศูนย 
และความแปรปรวนคงท่ีเทากับ เนื่องจากคา ≥ 0 ดังนั้น ≥ -   2σ  itU itW  itZ δ

 
ดังนั้นรูปแบบสมการประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตเราสามารถนิยามไดโดย 
 

   )exp( itit UTE −=  
             )exp( itit WZ −−= δ      (4.1) 
 

โดยท่ีวิธีการประมาณคาตัวแปรท้ังในแบบจําลองพรหมแดนเชิงสุมและแบบจําลองความ
ไมมีประสิทธิภาพจะใชวิธี Maximum Likelihood แบบสมการหลายช้ัน (Simultaneous Equation) 
โดยใชโปรแกรม Frontier 4.1 เขามาในการประมาณคาพารามิเตอรดังกลาว 

 

50



4.2 แบบจําลองสมการการผลิตของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้กําหนดใหเทคโนโลยีการขนสงตูคอนเทนเนอรในการเดินรถแตละเท่ียว
นั้นมีลักษณะท่ีไมแตกตางกนั และการขนสงตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียวของงานนัน้มีการบรรทุก
สินคาเต็มตูคอนเทนเนอรทุกคร้ัง โดยท่ีสมการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําหนดใหอยูใน
รูป Translog Stochastic Frontier Production Function รูปแบบฟงกชันนีถู้กใชอยางกวางขวางใน
การศึกษาเชิงประจักษดานการผลิตเนื่องมาจากความยดืหยุนของฟงกชันที่เปนลักษณะ Multi-
output, Multi-Input และเนื่องจากมีขอจํากดัของรูปแบบฟงกชันที่ไมมากเม่ือเทียบกบัรูปแบบ
ฟงกชันของ Cobb-Douglas ท่ีมีขอจํากัดท่ีวา รูปแบบของฟงกชันกําหนดใหมีการตอบแทนตอ
ขนาดคงท่ีและมีอัตราการทดแทนกนัระหวางปจจัยมีคาความยดืหยุนเทากับหนึ่งเสมอไมวาขนาด
ปจจัยจะเปนเทาใด  

อยางไรก็ตามฟงกชัน Translog ก็มีขอเสียตรงท่ีถามีตัวแปรมากซ่ึงอาจกอใหเกิดปญหา 
Multicollinearity และจํานวนของ Degree of Freedom ซ่ึงเราสามารถหลีกเล่ียงปญหานี้ไดดวย
วิธีการประมาณการทางเศรษฐมิติ โดยท่ีมีรูปแบบ Translog Function ดังนี ้
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    (4.2) 

 
โดยท่ี     ln = ลอการิทึมธรรมชาติ (natural logarithm) 

itY  = ระยะทางของรถบรรทุกคอนเทนเนอรวิง่ไดในแตละเที่ยว 
  X1it = ปริมาณน้ํามันท่ีใชไปในการเดินทางแตละเท่ียว 
  X2it = คาแรงคนขับรถในการขับรถในแตละเท่ียว 
  X3it = คาสินคาทุน ประกอบไปดวย คาเส่ือมราคาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  
    i = จํานวนตัวอยางท่ี 1, 2,…, 12 
     t = จํานวนเที่ยวการเดินรถของรถหัวลากแตละคัน 
  คา  คือคาสัมประสิทธ์ิของ  ตามลําดับ 3,2,1 βββ 321 ,, XXX

   = itv ตัวแปรสุมท่ีเกิดจากส่ิงท่ีควบคุมไมได มีการกระจายแบบปกติ มีคาเฉล่ีย 
เทากับศูนยและมีความแปรปรวนคงท่ี ~  

itv ),0( 2
vN σ

   = itu ตัวแปรสุมท่ีเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพของผูผลิต 
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4.3 คําจํากัดความและการวัดคาของตัวแปรท่ีใชในแบบจําลองสมการการผลิต 
 

1. ผลผลิต Y  คือ ปริมาณการผลิตท่ีเกิดจากระยะทางท่ีรถหวัลากตูคอนเทนเนอรแตละคัน
วิ่งบรรทุกสินคา ซ่ึงมีรายไดตามระยะทางท่ีรถหัวลากตูคอนเทนเนอรวิ่งไดในแตละเท่ียวมีหนวย
วัดผลผลิตเปน กิโลเมตร 

it

2. ตัวแปร X1it คือ ปริมาณนํ้ามันท่ีถูกใชไปเปนเช้ือเพลิงในการวิ่งรถในแตละเท่ียวของการ
เดินรถของแตละคันมีหนวยวัดเปน ลิตร 

3. ตัวแปร X2it คือ คาแรงงานท่ีจายใหแกคนขับรถในแตละคันตอเท่ียวของการเดินรถจาก
จุดเร่ิมตนไปยงัจุดหมายปลายทาง ซ่ึงมีความสัมพันธกับระยะทางท่ีวิ่งเท่ียวรถ กลาวคือ ถาวิ่ง
ระยะทางมาก (กิโลเมตร) กจ็ะไดคาจาง (บาท) มากตาม ซ่ึงมีหนวยวดัเปน บาท-เท่ียว 

4. ตัวแปร X3it คือ คาสินคาทุน ท่ีประกอบไปดวย คาเส่ือมราคาของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอร โดยมีขอสมมติท่ีวารถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีการวิ่งระยะทางมากก็จะมีคาสินคาทุนใน
สวนตรงนี้มากตามเปนสัดสวนกัน 

โดยท่ีคาเส่ือมราคา คิดแบบเสนตรงมีคาเทากันตลอดท้ังโครงการ โดยคิดอายุการใชงาน 
และไมมีมูลคาซากคือ ซ่ึงมีหนวยเปนรายป ดังนั้นเราจะตองหาคาเส่ือมเปนรายคัน จากขอสมมติ
ท่ีวารถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีการวิ่งระยะทางมากก็จะมีคาเส่ือมราคาในสวนตรงนี้มากตามเปน
สัดสวนกันมูลคาเส่ือมรายเดอืน(บาท)  เราจึงหาไดจาก 

 

   มูลคาเส่ือมในป 2548/12(เดือน) 
 

ตอจากนัน้เราจึงสามารถหามูลคาเส่ือมเปนรายคัน(บาท) ไดจากสูตร  
 

            มูลคาเส่ือมรายเดือน(บาท)                   x   การใชงานระยะทางของรถคันนั้น(ก.ม.) 
ระยะทางการใชงานท้ังหมดของรถทุกคัน(ก.ม.) 
 

ตอจากนัน้เราจึงหาคาเส่ือมของรถในแตละคันในแตละเท่ียวตามระยะทางของเท่ียวงาน
นั้นๆตอเพ่ือหาคาเส่ือมราคาในแตละเท่ียวงานซ่ึงมีหนวยเปน(บาท) 
 
สมการความดอยประสิทธิภาพในการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

ในการศึกษาสวนปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในแตละเที่ยว
นั้น ตัวแปรท่ีเรานํามาศึกษาในคร้ังนี้จะประกอบไปดวย อายุพนักงานขับรถ(EXP), อายุการใชงาน
รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ), คาใชบริการทางดวนพิเศษ (TOLL ), ตัวแปรหุนลักษณะการวิ่ง
รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ) และ ตัวแปรหุนลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ ( ) 

AGE

1D 2D
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ititititititit wDDTOLLAGEEXPu ++++++= 25143210 δδδδδδ    (4.3) 
 

โดยท่ี     
1.  itEXP แสดงถึง อายุของพนักงานขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซ่ึงใชเปนตัวแทนของ

ความมีประสบการณ โดยมีสมมติฐานวาถาอายุคนเรามากข้ึน จะมีประสบการณ วุฒภิาวะทาง
อารมณท่ีเพิ่มมากข้ึนตาม มีหนวยวัดเปน ป 

2.  itAGE แสดงถึง อายุการการใชงานรถบรรทุกคอนเทนเนอร โดยเร่ิมนับต้ังแตปท่ีจด
ทะเบียนกับกรมการขนสงทางบก มีหนวยวดัเปน เดือน 

3.   itTOLL แสดงถึง คาบริการใชทางดวนพิเศษของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน 1 เท่ียว
ของการเดินรถเท่ียวนัน้ ท่ีมีการเก็บเงินคาผานทางเม่ือมีการใชเสนทาง อาทิ การทางพิเศษแหง
ประเทศไทย (กทพ.), ทางดวนพิเศษกรุงเทพ-ชลบุรี (Motor Way) เปนตน มีหนวยวัดเปน บาท 

4.  itD1 แสดงถึง ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  
โดย  = 1 คือ ลักษณะการเดินรถท่ีวิ่งไปตางจังหวัดนอกเหนอืจากบริเวณ    itD1

กรุงเทพมหานครและ ปริมณฑล 

itD1 = 0 คือ ใหเปนลักษณะการวิ่งเท่ียวงานรับ-สงตูคอนเทนเนอร บริเวณ    
กรุงเทพมหานครและ ปริมณฑล 

5.  itD2 แสดงถึง ตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ  
โดย   = 1 คือ ในการเดินรถเท่ียวน้ันเสียคาปรับใหแกตํารวจในเท่ียวนั้นๆ itD2

  = 0 itD2 คือในการเดินรถในเท่ียวนั้นไมโดนตํารวจเรียกปรับเงิน 
  
สมมติฐานเก่ียวกับความสัมพันธของตัวแปรความดอยประสิทธิภาพ 
 

1. อายุของพนกังานขับรถหวัลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากอายุเปนส่ิงท่ีบอกถึงวุฒิภาวะ
ของพนักงานขับรถ ดังนั้นความสัมพันธระหวางอายใุนการขับรถกับความดอยประสิทธิภาพนาจะมี
ทิศทางในตรงกันขาม นั้นคือ ยิ่งพนกังานขับรถมีอายุหรือประสบการณมากยิ่งนาจะมีประสิทธิภาพ
ในการขับรถมากข้ึนหรือความดอยประสิทธิภาพก็จะยิ่งนอยลง เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ 
ตองมีคานอยกวาศูนย 

1δ

2. อายุการใชงานของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากอายุของรถหัวลากนั้นมีสวน
สําคัญตอประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตยิ่งอายุรถมากก็เกดิการเส่ือมถอยของเคร่ืองยนต อะไหล
ช้ินสวนของรถ ดังนั้นความสัมพันธระหวางอายุการใชงานของรถกับความดอยประสิทธิภาพนาจะ
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มีทิศทางเดียวกัน นั้นคือ ยิ่งอายุการใชงานรถหัวลากมีจํานวนปมากย่ิงนาจะสงผลตอความมี
ประสิทธิภาพลดลง เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคามากกวาศูนย 2δ

3. คาบริการใชเสนทางดวนพิเศษ เนื่องจากการใชทางดวนพิเศษท่ีมีการเก็บคาผานทางนั้น
เพื่อใหการเดนิทางรับ-สงตูคอนเทนเนอรนั้นเปนไปดวยความรวดเร็วมากยิ่งข้ึน อีกท้ังเพื่อตองการ
หลีกหนเีสนทางการจราจรท่ีมีความหนาแนน ดังนัน้ความสัมพันธระหวางตัวแปรการใชเสนทาง
พิเศษกับความดอยประสิทธิภาพจึงนาจะมคีวามสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม นัน้คือ ถามีการ
ใชเสนทางเดนิพิเศษมากจึงนาจะทําใหความดอยประสิทธิภาพของการเดินรถแตละเที่ยวมีคาลดลง 
เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคานอยกวาศูนย 3δ

4. ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากลักษณะการวิ่งงานของ
รถแตละงานนัน้มีลักษณะท่ีไมเหมือนกนัทุกเท่ียว แตสามารถแบงออกไดเปน 2 ลักษณะใหญๆคือ
หนึ่งการรับงานท่ีวิ่งอยูบริเวณกรุงเทพและปริมณฑล และสองงานท่ีตองเดินรถออกตางจังหวดั
นอกเหนือจากขอแรก ซ่ึงโดยสวนใหญงานการวิ่งรถจะเปนไปในลักษณะแบบขอแรกซ่ึงโดยปกติ
การเดินรถบนเสนทางเหลานี้จะมีการจราจรท่ีมีความแออัดอยางมาก ในขณะท่ีลักษณะท่ีสองการวิ่ง
รถเปนไปดวยความสะดวกสบายความหนาแนนทางการจราจรแทบไมมีเลย ดังนัน้ความนาจะเปนท่ี
จะลดการสูญเสียน้ํามันเช้ือเพลิงก็จะสูงตาม นั้นคือความสัมพันธของลักษณะการเดินรถกับความ
ดอยประสิทธิภาพจึงนาจะมเีปนไปในทิศทางตรงกันขาม เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมี
คานอยกวาศูนย 

4δ

5. ตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ เนือ่งจากการเสียคาปรับใหแกตํารวจ
ในระหวางท่ีพนักงานกําลังปฏิบัติหนาท่ีขับรถน้ันถือวาเปนการเสียเวลาเพราะนอกจากจะตองเสีย
เงินแลว ยังเสียเวลาในการทํางานอีก ยิ่งถาถูกยึดใบขับข่ีก็ตองเสียเวลาไปเอาคืนท่ีสถานีตํารวจ 
ดังนั้นความสัมพันธระหวางตัวแปรการเสียคาปรับใหแกตํารวจกับความดอยประสิทธิภาพนาจะมี
ทิศทางไปในทางเดียวกนั เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคามากกวาศูนย 5δ

 
4.4 การประมาณคาพารามิเตอรและการทดสอบสมมติฐาน 
 
 พารามิเตอรของแบบจําลอง สามารถประมาณคาโดยใชวิธีประมาณแบบ Maximum 
Likelihood ภายใตขอสมมติของการกระจายของ  และ ซ่ึงเราสามารถใชโปรแกรม Frontier 
4.1c และโปรแกรมยังสามารถคํานวณคาประสิทธิภาพของรถแตละคันออกมาได ภายใต
สวนประกอบของ Error term เปนไปตามแนวคิดของ Stochastic Frontier 

itu itv

 สําหรับ Stochastic Frontier Model ในสมการที่ (4.2) และ (4.3) คาความแปรปรวนของ
พารามิเตอร  และ  นั้นโปรแกรมคอมพิวเตอรจะชวยคิดออกมาให จะ
เห็นไดวาคา  จะมีคาอยูระหวางศูนยถึงหนึง่ ถาคา  มีคาเทากับศูนยแสดงวาไมมีความดอย

222 σσσ += vs
22 / sσσγ =

γ γ
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ประสิทธิภาพในแบบจําลอง ถาคา  มีคาไมเทากับศูนยแสดงวาในแบบจาํลองมีความไมมี
ประสิทธิภาพเกิดข้ึน ดังนั้นการทดสอบสมมติฐานท่ีวาการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเกดิ
ความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคหรือไม สามารถทดสอบสมมติฐานคาสถิติไดจาก Generalized 
Likelihood Ratio ไดจาก 

γ

    0:0 =γ  H

    γ:1  > 0  H

/) L

 
โดยท่ี    [ ])((ln2 10 HHL−=γ [ ])(ln)(ln2 10 HLHL −−= 

   )( 0HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  0H

   )( 1HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  1H

  γ  มีการกระจายแบบ chi-square ( ) หรือ mixed chi-square ( ) ท่ี  2χ 2
1

2
0 2

1
2
1 χχ +

Degree of Freedom เทากับผลตางของจํานวนพารามิเตอรท่ีประมาณคาไดภายใต
สมมติฐาน  และ  ตามลําดับ 0H 1H

 
การวิเคราะหขอมูล 
 
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 ลักษณะคือ 

1. การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Method) จะเปนการวิเคราะหถึงลักษณะขอมูล
พื้นฐาน ลักษณะธรรมชาติของการประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรท่ีศึกษา ซ่ึงมีผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิต 

2. การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method) ซ่ึงเปนการศึกษาถึงประสิทธิภาพเชิง
เทคนิคและปจจัยท่ีมีสวนเกีย่วของกับตนทุนการผลิต 
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บทท่ี 5  
 

ผลการศึกษา 
 

หลังจากท่ีไดกาํหนดวิธีการศกึษาประสิทธิภาพทางเทคนคิของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
ตามแบบจําลอง Stochastic Frontier แลวในบทนี้จะไดกลาวถึงผลการศึกษา โดยจะมีการสรุปขอมูล
ตัวแปรท่ีทําการศึกษา ผลการประมาณคาพารามิเตอร คาประสิทธิภาพทางเทคนิค และการทดสอบ
สมมติฐานคาทางสถิติตางๆ 

 
5.1 ขอมูลตัวแปรตางๆ 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้ ใชขอมูลในการศึกษาระดับประสิทธิภาพเชิงการผลิตของ โดยการเก็บ
ขอมูลจาก จํานวนรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตละเท่ียวของการเดนิรถในเดือน
พฤษภาคม ป 2548 ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมีขอมูลครบถวน ทําใหมีขอมูลที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้
จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงสามารถสรุปคาตัวแปรตางๆ ท้ังจาก Stochastic Frontier และ Inefficiency 
Effects ไดตามตารางท่ี 5.1 ดังนี ้

 
ตารางท่ี 5.1 สรุปขอมูลตัวแปรท่ีใชในการศึกษา 
 

ตัวแปร 
(Variable) 

คาเฉล่ีย 
(Mean) 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation) 

คาสูงสุด 
(Max) 

คาต่ําสุด 
(Min) 

    Stochastic Frontier     

น้ํามัน/ระยะทาง 0.31 0.054 0.38 0.24 

คาแรงงาน/ระยะทาง 4.02 2.150 18.56 1.24 

คาเส่ือม/ระยะทาง 252.32 213.534 710.29 74.3 

   Inefficiency Effects   

อายุพนักงานขับรถ (ป) 34.50 6.87 50 24 

อายุรถหัวลาก (เดือน) 81.42 57.85 141 10 

คาผานทางพิเศษ (บาท) 107.53 86.4 365 0 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 



 
 

 
 จากตารางท่ี 5.1 เปนการดวูาในการผลิต 1 หนวยน้ันเราตองใชปจจยัการผลิตแตละชนิด

เทาไรสามารถหาไดจาก  ซ่ึงจากเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตท้ังสามชนิดประกอบไป

ดวย ปริมาณนํ้ามัน คาแรงคนขับ และคาเส่ือมราคา เปรียบเทียบกับระยะทาง พบวาถาถูกนํามาแปร
เปนหนวยของเงิน (บาท) พบวาตัวแปรทางดานคาเส่ือมราคาของรถยนตจะมูลคามากท่ีสุด 
รองลงมาก็ไดแกปจจัยทางดานน้ํามัน (ราคาน้ํามันดีเซล ณ เดือน พฤษภาคม 2548 เทากับ 18.19 
บาท/ลิตร) และคาแรงพนกังานขับรถ ตามลําดับ 

Outputs
Inputs

 ทางดานปจจัยของของ Inefficiency Effects เปนการวัดหาแนวโนมสูคากลาง และวดัการ
กระจายของขอมูลจะพบวา ในตัวแปรแตของอายุรถหัวลากฯ กับตัวแปรคาผานทางพิเศษท่ีเก็บมา
ศึกษานัน้มีขนาดท่ีเบ่ียงเบนไปจากคาเฉล่ียคอนขางมาก ซ่ึงแสดงใหเหน็ถึงตัวแปรแตละตัวมีการ
กระจายหรือความแปรปรวนคอนขางมากดวย  
 ขอมูลขางตนเปนเพียงการดถึูงผลิตภาพการผลิตอยางงายและลักษณะท่ัวๆไปของขอมูล 
ในการดูความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิต การท่ีจะดูเพียงแคขอมูลขางตนอาจไมเพยีงพอ 
ซ่ึงจะอธิบายถึงการหาคาประสิทธิภาพในการผลิตไดในหัวขอตอๆไป 
 
5.2 การประมาณฟงกชันพรมแดนการผลิต 
 
 5.2.1 การทดสอบสมมติฐานเพื่อหารูปแบบท่ีเหมาะสม 

ในหวัขอนี้จะกลาวถึงการประมาณการฟงกชันพรหมแดนการผลิต ท่ีมีลักษณะ Stochastic 
Frontier ดวยโปรแกรม Frontier 4.1 โดยในรูปแบบหลักของเราคือ รูปแบบสมการพรหมแดนการ
ผลิตแบบ Translog ซ่ึงโดยท่ัวไปแลวรูปแบบน้ีจะมีคุณสมบัติหรือลักษณะท่ีมีความยืดหยุน 
ขอจํากัดของรูปแบบฟงกชันท่ีไมมากเม่ือเทียบกับรูปแบบฟงกชันของ Cobb-Douglas ท่ีมีขอจํากัด
ท่ีวา รูปแบบของฟงกชันกําหนดใหมีการตอบแทนตอขนาดคงท่ีและมีอัตราการทดแทนกนัระหวาง
ปจจัยมีคาความยืดหยุนเทากบัหนึ่งเสมอไมวาขนาดปจจยัจะเปนเทาใด จากสมการ (4.1) ไดวา 
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โดยมีการเปรียบเทียบกับรูปแบบของ Cobb-Douglas วารูปแบบใดเปนรูปแบบท่ีมีความ

เหมาะสมสําหรับในการศึกษางานในคร้ังนี้ ใชคา Likelihood Ratio Statistic Test (L-R test) โดยใน
การทดสอบ L-R Test ซ่ึงไดมาจาก 
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L-R   [ ])(/)(ln2 10 HLHL−= [ ])(ln)(ln2 10 HLHL −−=  
)( 0HL  คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  0H

  )( 1HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  1H

 
โดยท่ี          :   0H 0332211211312 ====== ββββββ  

:1H 0332211211312 ≠≠≠≠≠≠ ββββββ   

 
จากตารางท่ี 5.2ในท่ีนี้เราทําการเปรียบเทียบระหวางรูปแบบ Translog กับ Cobb-Douglas 

โดยมีสมมติฐานหลัก คือ กําหนดใหคาสัมประสิทธ์ิของเทอมท่ีแสดงความสัมพันธระหวางปจจยั
การผลิตมีคาเทากับศูนย (Null Hypothesis : ; โดยท่ี j, k =ปจจัยการผลิตท่ี 1, 2 และ3  ) 0H 0=jkβ

ซ่ึงคา L-R Test ท่ีคํานวณไดมีคาเทากับ 100.1208 ทําการเปรียบเทียบกบัคาวิกฤตท่ีได 
จากการเปดตาราง Chi-Square ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ท่ีองศาแหงความอิสระเทากับ 6 ซ่ึง
ผลท่ีไดออกมาคือ คา L-R Test มากกวาคาวิกฤติ เราจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก ดังนั้นในการศึกษา
คร้ังน้ีเราจึงเลือกรูปแบบการผลิตแบบ Translog ซ่ึงมีความเหมาะสมท่ีจะใชในการประมาณการ
มากกวาสมการรูปแบบ Cobb-Douglas 
 
ตารางท่ี 5.2 การทดสอบสมมติฐานของแบบจําลองโดยใชคา Likelihood-Ratio Test (L-R test) 
 

Model Log Likelihood L-R test คาวิกฤต   
ที่ 0.05 

2χ การตดัสินใจ 

Translog  318.3018 
      

Cobb-Douglas 

0H : 0=jkβ  268.2414 100.1208 12.59159 
(d.f.= 6) ปฏิเสธ  0H

ท่ีมา : จากการคํานวณ 
 

ผลการประมาณคาพารามิเตอร 5.2.2 
 
จากในหวัขอ 5.2.1 ทําใหเราทราบวารูปแบบท่ีเหมาะสมคือรูปแบบการผลิต Translog 

Production Function (4.1) และรูปแบบสมการความไมมีประสิทธิภาพ (4.2) เม่ือเรานํามาประมาณ
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ตารางท่ี 5.3 ผลการประมาณ Stochastic Production Frontier and Inefficiency Equation 
พารามิเตอร 

(Parameters) 
ตัวแปร (Variable) 

Translog  
( t-ratio) 

Production Frontier   

Constant: คาคงท่ี 0β  0.985 
(1.218) 

 นํ้ามัน ( ) 1ln X 1β  1.037* 
(4.422) 

 คาแรง ( ) 2ln X 2β  0.503 
(1.575) 

 คาเสื่อมราคา ( ) 3ln X 3β  -0.294** 
(-2.298) 

นํ้ามันคูณนํ้ามัน  ( )2
1ln X 11β  -0.002 

(-0.052) 

 คาแรงคูณคาแรง  ( )2
2ln X 22β  -0.195* 

(-2.25) 

 คาเสื่อมคูณคาเสื่อม ( )  2
3ln X 33β  0.016 

(1.271) 

นํ้ามันคูณคาแรง  ))(ln(ln 21 XX 12β  0.044 
(0.792) 

 นํ้ามันคูณคาเสื่อม  ))(ln(ln 31 XX 13β  -0.036* 
(-2.05) 

 คาแรงคูณคาเสื่อม  ))(ln(ln 32 XX 23β  0.053* 
(2.248) 

Inefficiency  Model    

Constant: 0δ  0.146* 
(13.054) คาคงท่ี  

1δ  -0.001* 
(-3.059) อายุของพนักงานขับรถ (EXP) 

อายุการใชงานรถบรรทุก 
2δ  0.001* 

(11.194) คอนเทนเนอร (AGE) 

คาบริการใชเสนทางดวน (TOLL) 3δ  -0.00001* 
(-2.026) 

  ตัวแปรหุนลักษณะการว่ิง 
  รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ) 1D 4δ  -0.287* 

(-17.804) 
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ตัวแปรหุนการเสียคาปรับใหแกตํารวจ( ) 2D 5δ  -0.007 
(-0.47) 

พารามิเตอร 
(Parameters) 

ตัวแปร (Variable) 
Translog  
( t-ratio) 

Variance Parameters  
 

Sigma-squared 2σ  0.00105* 
(8.195) 

gamma γ  0.178* 
(6.29) 

Log Likelihood   
318.3018 

           ท่ีมา : จากการคํานวณ 
          * มีนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ัน 99% 
          ** มีนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95% 
 

         ตอมาในการประมาณคาแบบจําลองเพื่อหาความไมมีประสิทธิภาพดังตาราง 5.3 นั้น ตองมีการ
ทดสอบสมมติฐานวาแบบจําลองนั้นมีความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลองหรือไม ซ่ึงสามารถ
ทดสอบไดจากคาสถิติ Generalized Likelihood-Ratio test มีสมมติฐานหลักวา โดยท่ีคา
ของ  สามารถมีคาไดระหวาง 0 ถึง 1  

0:0 =γH

γ

[ ])(ln)(ln2 10 HLHL −−=λ = [ ]3018.3182262.1582 −−  = 320.1512 
 จากการทดสอบพบวาคา L-R Test เทากับ 320.151 มีคามากกวาคาวิกฤติ 14.067 ซ่ึงเปน
คาท่ีไดจากการเปดตาราง Chi-Squared ท่ีมี Degree of freedom เทากับ 7  ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอย
ละ 95 แสดงวาเราปฏิเสธสมมติฐานหลัก  และยอมรับสมมติฐานทางเลือก สรุปไดวา
ขอมูลท่ีศึกษาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมีความไมมีประสิทธิภาพอยูจริง แบบจําลองนี้มีความ
ไมมีประสิทธิภาพ และประกอบไปดวย Random error อยูในแบบจําลอง ระดับผลผลิตท่ีรถหัวลาก
ตูคอนเทนเนอรทําไดยังอยูในระดับท่ีต่ํากวาระดับการผลิตท่ีเปนไปไดสูงสุด 

0:0 =γH

 จากการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของปจจัยการผลิตตามแบบจําลอง Production Function 
จะพบวาคาคงที่ น้ํามัน และ คาเส่ือมของรถหัวลาก พบวามีนัยทางสถิตท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 
95 โดยปจจยัการผลิตท้ังสองมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 1.037 และ -0.294 ตามลําดับ 
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แตจากการประมาณคาสัมประสิทธ์ิตามตารางท่ี 5.3 พบวา ปจจัยการผลิตดานคาแรง
พนักงานขับรถไมมีนัยสําคัญตอผลผลิต แตตามทฤษฎีการผลิตแลว ปจจัยทางดานแรงงานถือวาเปน
ปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญในการผลิต โดยเฉพาะในการดําเนินงานเก่ียวกับการบริการรถหัวลากตู
คอนเทนเนอรจําเปนจะตองมีพนักงานขับรถหัวลากฯ เราจึงไมสามารถตัดปจจัยทางดานคาแรงออก
จากสมการการผลิตได นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิของปจจัยคาเส่ือม
พบวามีคาเปนลบ ซ่ึงไมตรงกับคุณสมบัติ Monotonicity คือเม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไป ยอมตอง
ทําใหไดผลผลิตมากข้ึนเสมอ  

อยางไรก็ตามการท่ีเราจะดูผลกระทบของปจจัยการผลิตแตละตัววาจะสงผลตอทิศทางการ
เปล่ียนแปลงของผลผลิตไปอยางไร เราไมสามารถดูจากเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิปจจัยการ
ผลิตน้ันๆได เนื่องมาจาก คาสัมประสิทธ์ิดังกลาวไมใชคาความยืดหยุนของการผลิตเหมือนกับ
รูปแบบ Cobb-Douglas เพราะในรูปแบบการผลิตของ Translog นั้นนอกจากปจจยัการผลิตจะสงผล
ตอผลิตโดยตรงแลวยังจะมีผลตอปจจัยการผลิตตัวอ่ืนๆ และเปนผลสงตอไปยังผลผลิตท่ีออกมาอีก
ที แตเราสามารถท่ีจะพิจารณาการเปล่ียนแปลงของผลผลิตท่ีเกิดจากปจจัยการผลิตชนิดหนึ่งๆได 
ดวยวิธีการคํานวณหาคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด (Marginal output 
elasticity for each input) ซ่ึงจะไดกลาวในหัวขอตอไป 
 

5.2.3 ความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด 
 
จากผลการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของฟงกชันการผลิตท่ีมีรูปแบบของ สมการท่ี 5.1 

สามารถคํานวณ คาความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเทียบกับปจจยัการผลิตแตละปจจยัการ
ผลิต ( ) ไดจากสูตรดังนี้ jη

 

Marginal output elasticity for each input 
j

j

j
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Y
Y
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Y
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คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานปริมาณนํ้ามัน 
 

321
1

1 ln036.0ln044.0ln002.0037.1
ln
ln XXX

X
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−+−=
∂
∂

=η    (5.1) 
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คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานคาแรงงาน 
 

312
2

2 ln053.0ln044.0ln195.0503.0
ln
ln XXX

X
Y

++−=
∂
∂

=η   (5.2) 

 
คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานคาสินคาทุนหรือคาเส่ือม 
 

213
3

3 ln053.0ln036.0ln016.0294.0
ln
ln XXX

X
Y

+−+−=
∂
∂

=η   (5.3) 

  
เม่ือไดคาความยืดหยุนการผลิตหนวยสุดทายเม่ือเทียบแตละปจจัย ( ) แลวเราก็สามารถ

หาคาผลไดตอขนาด (Return to Scale: RTS) เปนการพจิารณาวาการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิต
ทุกชนิดในอัตราสวนท่ีเทากนัจะสงผลอยางไรตอผลผลิตท่ีได ถาผลผลิตโดยรวมเพ่ิมมากกวาอัตรา
การเพิ่มของปจจัยการผลิตเรียกวา Increasing Returns to Scale ถาผลผลิตโดยรวมเพิม่เทากับอัตรา
การเพิ่มปจจยัการผลิตเรียกวา Constant Returns to Scale และถาผลผลิตโดยรวมนอยกวาอัตราการ
เพิ่มปจจยัการผลิตเรียกวา Decreasing Returns to Scale  

jη

ซ่ึงเราสามารถหาไดจากผลรวมของความยืดหยุนการผลิตหนวยสุดทายเม่ือเทียบแตละ
ปจจัยเขาดวยกัน สามารถแสดงไดจากสูตรดังนี ้

 

∑∑ ∂
∂

==
j

j X
YRTS

ln
lnη  

 

จากตารางท่ี 5.4 จากการคํานวณหาคาความยืดหยุนของผลผลิตรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
เม่ือเทียบกับปจจัยการผลิตแตละชนิด พบวารถหัวลากฯในแตละคันและแตละเท่ียวมีความยืดหยุน
ของผลผลิตเม่ือเทียบกับปจจยัดานปริมาณน้ํามันมีคามากท่ีสุด โดยความยืดหยุนรวมเฉล่ียมีคา
เทากับ 0.9443 หมายความวาถาปจจัยทางดานน้ํามันเปล่ียนแปลงไป 1% จะสงผลใหผลผลิต
เปล่ียนแปลงในทิศทางเดยีวกันไป 94.43% รองลงมาไดแกคาเส่ือมมีคา 0.0498 หมายความวาถา
ปจจัยทางดานคาเส่ือมเปล่ียนแปลงไป 1% จะสงผลใหผลผลิตเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกันไป
4.98%  และสุดทายคาแรงมีคา 0.0101 หมายความวาถาปจจัยทางดานคาแรงพนักงานเปล่ียนแปลง
ไป 1% จะสงผลใหผลผลิตเปล่ียนแปลงในทิศทางเดยีวกันไป 1.01% ซ่ึงลวนมีคานอยกวา 1 
กลาวคือ ถาปจจัยการผลิตเหลานี้เปล่ียนแปลงไปหน่ึงเปอรเซ็นต ภายใตปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี 
ปริมาณผลผลิตจะเปล่ียนแปลงไปนอยกวาหนึ่งเปอรเซ็นตในทิศทางเดยีวกัน สวนความยืดหยุน
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เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเทียบกับปจจัยการผลิตแตละชนิด
พบวา 

1) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับปริมาณนํ้ามัน มีคาเฉล่ียอยูท่ี 
3.0429 ซ่ึงหมายความวาหากเพ่ิมปริมาณน้ํามันข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทํา
ใหสามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 3.0429 เทา 

2) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับคาแรงงาน มีคาเฉล่ียอยูท่ี 0.0025
ซ่ึงหมายความวาหากเพ่ิมปริมาณดานคาแรงงานข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทํา
ใหสามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 0.0025 เทา 

3) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับคาเส่ือม มีคาเฉล่ียอยูท่ี 0.0002 ซ่ึง
หมายความวาหากเพิ่มตนทุนคาเส่ือมราคาข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจยัการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทําให
สามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 0.0002 เทา 

 
ตารางท่ี 5.4 ความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตเฉล่ียของรถ 12 คัน 
 

รถคันท่ี นํ้ามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return to 

Scale 
1 0.9675 -0.0195 0.0376 0.9857 

2 0.9640 -0.0186 0.0390 0.9844 

3 0.9520 0.0022 0.0424 0.9966 

4 0.9680 -0.0291 0.0365 0.9755 

5 0.9469 0.0201 0.0421 1.0091 

6 0.9662 -0.0173 0.0382 0.9870 

7 0.9584 -0.0137 0.0405 0.9852 

8 0.9618 -0.0101 0.0322 0.9839 

9 0.8887 0.0789 0.0830 1.0505 

10 0.9147 0.0415 0.0715 1.0278 

11 0.9219 0.0322 0.0636 1.0177 

12 0.9099 0.0541 0.0715 1.0356 

เฉลี่ย 0.9433 0.0101 0.0498 1.0032 

       ท่ีมา : จากการคํานวณ 
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นอกจากน้ีคาความยดืหยุนยังแสดงถึงสวนแบงในผลไดตอขนาดของปจจัยการผลิตดังนั้น
จากคาท่ีไดสามารถอธิบายไดวาปจจัยดานน้ํามันเปนปจจัยการผลิตท่ีสําคัญท่ีสุดในกระบวนการ
ผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะการขับเคล่ือนของรถนั้นจําเปนอยางยิ่งตองใชปจจยั
ทางดานปริมาณนํ้ามันเติมเขาไปในการผลิตเพื่อใหรถวิ่งหรือทํากิโลเมตรซ่ึงเรียกวาเปนส่ิงท่ีขาด
ไมไดตอมาเราไดรวมคาความยืดหยุนของปจจัยทั้ง 3 ปจจัย ไวทางชองขวาสุดของตารางในชอง 
Return to Scale และเราหาคาเฉล่ียผลไดตอขนาดของรถทุกคันจาก 156 เท่ียวไดคาเทากับ 1.0032 

ซ่ึงจากการทดสอบคาเฉล่ียทางสถิติเพื่อทดสอบวาคาเฉล่ียของผลไดตอขนาดมีคาแตกตางจาก 1 
หรือไมอยางมีนัยสําคัญสามารถต้ังสมมติฐานหลัก (Null Hypothesis) ไดวา    

1:0 =bH  

1:1 ≠bH  
 คา t ท่ีคํานวณไดเทากับ 1.337 มีคานอยกวาคา t จากตารางท่ีองศาอิสระ(degree of 
freedom) เทากับ 155 ท่ีระดบัความเช่ือม่ันรอยละ 95 ดังนั้นเราจึงยอมรับสมมติฐานหลัก 
หมายความวา ผลไดตอขนาดเฉล่ียของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเทากบั 1 ณ ระดับความเช่ือม่ันรอย
ละ 95 

แสดงใหเห็นวาการผลิตของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษามี
แนวโนมอยูในชวงผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to Scale) แสดงถึง เม่ือเพ่ิมปจจัยการการ
ผลิต ท้ังปริมาณน้ํามัน คาแรงพนักงานขับรถ และคาเส่ือมราคารถยนตเขาไป จะสงผลใหผลผลิตท่ี
ไดเพิ่มเทากับสัดสวนของปจจัยการผลิตท่ีเพิ่มเขาไป 
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5.3 ผลการประมาณการสมการความดอยประสิทธิภาพในการผลิต (Inefficiency Effects) 
 
 จากแบบจําลองท่ีใชอธิบายความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคตามสมการท่ี (4.2) ซ่ึง
ประกอบไปดวยตัวแปรท่ีนํามาศึกษาท้ังหมด 5 ตัวแปร ประกอบไปดวย อายุของพนักงาน, อายุของ
รถหัวลากตูคอนเทนเนอร, คาใชบริการเสนทางดวน, ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตู
คอนเทนเนอร และตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจเราสามารถแสดงเคร่ืองหมาย
ท่ีคาดการณไวพรอมกับคาสัมประสิทธ์ิสามารถแสดงไดตามตารางท่ี 5.5 ดังนี ้
 
ตารางท่ี 5.5 เคร่ืองหมายท่ีคาดการณและผลการประมาณสัมประสิทธ์ิท่ีใชอธิบายความไมมี 

       ประสิทธิภาพในการผลิต 
 

คาสัมประสิทธ์ิ เครื่องหมาย 
ตัวแปร ความหมาย 

(t-ratio) ที่คาดการณ 
-0.001* 
(-3.059) - อายุยิ่งมาก  ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน อายุของพนักงาน 

อายุรถบรรทุก 0.001* 
(11.1943) + อายุรถยิ่งมาก  ประสิทธิภาพลดลง 

คอนเทนเนอร 

จายคาเสนทางพิเศษเพิ่ม  
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 

- คาใชบริการเสนทางดวน 
-0.00001* 
(-2.026) 

 ตัวแปรหุนของลักษณะ
การว่ิงรถหัวลากตูคอน
เทนเนอร 

- วิ่งตางจังหวดั  ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 
-0.287* 

(-17.804) 

 ตัวแปรหุนของลักษณะ
การเสียคาปรับใหแก
ตํารวจ 

ยิ่งโดนตํารวจจับปรับ  ประสิทธิภาพ
ลดลง 

-0.007 
(-0.47) + 

หมายเหต ุ: * มีนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือมั่น 99% 
 

itititititit DDTOLLAGEEXPu 21 007.0284.000001.0001.0001.0146.0 −−−+−=  
 

คูณดวย -1 ท้ังสองขางแลว Take exponential เพื่อใหไดสมการประสิทธิภาพ 
 

itititititit DDTOLLAGEEXPu 21 007.0284.000001.0001.0001.0146.0 +++−+−=−  
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  )007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21)exp( DDTOLLAGEEXPeu +++−+−=−

 
จากสมการท่ี (4.1)   )exp( itit UTE −=

 
 ดังนั้น  สามารถหาคา Marginal 
Effect ประสิทธิภาพเม่ือเทียบกับปจจยัตางๆ ได 
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∂
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ผลการศึกษาของแบบจําลองความดอยประสิทธิภาพในการผลิต พบวาเคร่ืองหมายของคา

สัมประสิทธ์ิทุกตัวแปรเปนไปตามท่ีคาดไว ยกเวนเพียงตัวแปรเดยีวเทานั้น คือ ตัวแปรหุนของ
ลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ และนอกจากน้ันตัวแปรดังกลาวยงัไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
แตกตางจากศูนยดวยระดับความเช่ือม่ันรอย 95 อยางไรก็ตามขอมูลท่ีมีอยูไมอาจสรุปไดวาการเสีย
คาปรับใหแกตํารวจ มีอิทธิพลตอความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
โดยท่ีปจจยัท่ีสงผลใหเกิดความดอยประสิทธิภาพการผลิตของรถหัวหลากตูคอนเทนเนอร ไดแก 
อายุของพนักงาน, อายุการการใชงานรถบรรทุกคอนเนอร, การใชบริการทางดวนพเิศษ และตัวแปร
หุนของลักษณะการวิ่งรถหวัลากตูคอนเทนเนอร มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ี ความเช่ือม่ันรอยละ 
95 ซ่ึงมีเคร่ืองหมายตรงกับท่ีคาดการณไวซ่ึงสามารถอธิบายไดดังตอไปนี้ 
 ตัวแปรอายุของพนักงาน แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพดานอายุของพนักงานขับรถ มีคา
สัมประสิทธ์ิเปนลบ แสดงถึง การท่ีพนักงานยิ่งมีอายุมากข้ึนสะทอนภาพของการทีพ่นักงานขับรถมี
วุฒิภาวะทางอารมณ ประสบการณท่ีมากข้ึน มีความชํานาญเฉพาะในการขับรถ เสนทางเดินรถ จึง
ทําใหเกิดประสิทธิภาพมากข้ึนโดยมีคา Marginal Effect ของประสิทธิภาพเม่ือเทียบกับปจจยัท่ี
กําหนดข้ึน เทากับ 0.0009 หมายความวา ถาอายุพนกังานเพ่ิมข้ึน 1 ปจะสงผลใหประสิทธิภาพ
เพิ่มข้ึน 0.0009 เม่ือปจจัยอ่ืนๆคงท่ี 

 ตัวแปรอายุรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซ่ึงมีนัยทางสถิติและใหคาสัมประสิทธ์ิเปนบวก
เทากับ 0.001 แสดงใหเห็นวาถาอายุของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมากข้ึน 1 ปจะสงผลตอความมี
ประสิทธิภาพของการผลิตใหลดนอยลง 0.0009 เม่ือปจจยัอ่ืนๆคงท่ี ท้ังนี้เพราะวาการท่ีรถยนตมีถูก 
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ใชงานอยูอยางสมํ่าเสมอและมีอายุรถท่ีมากข้ึนเคร่ืองยนตสามารถเกิดการเส่ือมสมรรถภาพเกิดการ
สึกหรอชํารุดได สงผลใหตัวเคร่ืองยนตเกดิการเผาผลาญนํ้ามันท่ีมากข้ึนกวาเดิม ซ่ึงจากตารางท่ี 5.4 
ก็ไดแสดงใหเห็นแลวความยืดหยุนหนวยสุดทายของการผลิตตอปจจัยดานน้ํามัน เปนปจจยัท่ีสําคัญ
ท่ีสุดในการกอใหเกดิการผลิต จึงสงผลตอประสิทธิภาพการผลิตอยางหลีกเล่ียงไมได 
 ตัวแปรการใชจายทางดานการใชเสนทางดวนพิเศษซ่ึงมีนัยทางสถิติและใหคาสัมประสิทธ์ิ
เปนลบเทากับ 0.00001 แสดงถึงถารถหัวลากตูคอนเทนเนอรใชบริการเสนทางดวนพเิศษเพิ่มมาก
ข้ึน 1 บาทจะยิง่สงผลใหการผลิตน้ันมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน 0.00001 เม่ือกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆคงท่ี 
ท้ังนี้เปนเพราะการใชเสนทางดวนพิเศษนัน้สามารถชวยหลีกเล่ียงการจราจรท่ีติดขัดบนเสนทาง
ธรรมดา กลาวคือยิ่งวิ่งในถนนท่ีติดขัดกย็ิ่งตองหยุดรถบอยข้ึน เกดิการสูญเสียท่ีเปลาประโยชน
ประสิทธิภาพก็ลดลง อีกทั้งยังสามารถชวยใหการขนสงสินคาไปยังตนทาง-จุดหมายปลายทางได
รวดเร็วมากยิ่งข้ึน  

สําหรับตัวแปรสุดทายคือตัวแปรหุนลักษณะการเดินรถ ซ่ึงไดกําหนดใหมีคาเปน 
1 สําหรับลักษณะการเดินรถท่ีวิ่งไปตางจังหวัดนอกเหนอืจากบริเวณกรุงเทพมหานครและ 
ปริมณฑลและมีคาเปน 0 สําหรับเปนลักษณะการวิ่งเท่ียวงานรับ-สงตูคอนเทนเนอร บริเวณ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหคาสัมประสิทธ์ิเปนลบ แสดงถึงการเปรียบเทียบระหวางการวิ่ง
ในและนอกเขตกรุงเทพและปริมณฑล เพราะการท่ีรถวิ่งบริเวณนอกเขตกรุงเทพและปริมณฑลน้ัน
อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันจะลดลง หรือกลาวคือ การใชน้ํามัน กิโลเมตรตอลิตร จะสูงมากข้ึน
นั้นเอง ดังนั้นถาวิ่งรับสงงานในบริเวณตางจังหวดัประสิทธิภาพของการผลิตจะเพิ่มมากข้ึน 0.2673 
 
5.4 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 
 เม่ือทําการประมาณคาตามแบบจําลองท่ีไดมาขางตนแลว โปรแกรม Frontier 4.1 จะ
คํานวณคาเฉล่ียประสิทธิภาพของรถแตละคัน ซ่ึงคาท่ีคํานวณไดจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 แมวาตัว
แปรในแบบจาํลองบางตัวมนีัยสําคัญไมแตกตางจากศูนย แตจากการทดสอบ  :  = 0 หรือไม 
ในหวัขอ 5.2.2 พบวาเราสามารถปฏิเสธ  สรุปไดวาขอมูลท่ีศึกษาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
มีความไมมีประสิทธิภาพอยูจริง (Inefficiency Effect)   

0H γ

0H

จากผลการศึกษาตารางท่ี 5.6 พบวาคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอน
เทนเนอรในชวงเวลาท่ีศึกษา มีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉล่ียเทากับรอยละ 0.8131 โดยในชวง
เวลาท่ีศึกษาคาประสิทธิภาพเฉล่ียอยูในชวง 0.7144 ถึง 1.000
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ตารางที่ 5.6 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถแตละคัน 
 

เที่ยว/คัน 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1 0.9793 0.8027 0.9539 0.9903 0.9766 0.9550 0.7269 0.9513 0.9983 0.8398 0.8456 0.8309 

2 0.9854 0.9978 0.9569 0.9875 0.7365 0.7182 0.9654 0.9530 0.8309 0.8352 1.0000 0.8311 

3 0.7388 0.9979 0.7164 0.7449 0.7343 0.9499 0.9685 0.7167 0.9983 0.8354 1.0000 0.8314 

4 0.7383 0.9980 0.9665 0.9888 0.7358 0.7148 0.7270 0.9534 0.9983 0.9985 1.0000 0.8297 

5 0.7386 0.9979 0.7193 0.7441 0.7366 0.7163 0.9785 0.9655 0.9982 0.9984 1.0000 0.8303 

6 0.9808 0.8020 0.7172 0.9879 0.9797 0.9504 0.9712 0.7160 0.9983 0.9984 0.8475 0.8281 

7 0.9800 0.9979 0.9563 0.9860 0.7349 0.9509 0.7270 0.9532 0.9982 0.9984 1.0000 0.9984 

8 0.7428 0.8026 0.7176 0.7445 0.7403 0.9543 0.7270 0.7152 0.9983 0.9985 0.8471 0.8333 

9 0.7390 0.9979 0.7181 0.7442 0.7363 0.7171 0.9712 0.9532 0.8278 0.8367 1.0000 0.9983 

10 0.7403 0.8019 0.7238 0.9872 0.7381 0.7163 0.7276 0.7144 0.8323 0.8358 0.8485 0.9983 

11 0.9793 0.8030 0.7189 0.7434 0.9777 0.7176 0.9669 0.9548 0.9984 0.9984 0.8475 0.8300 

12 0.7383 0.8030 0.9688 0.9874 0.9777 0.9531 0.9685 0.9566 0.8286 0.8360 0.8453 0.8347 

13 0.7395 0.8018 0.7182 0.7449 0.7355 0.7156 0.7260 0.7165 0.8310 0.8390 0.8482 0.9983 

คาเฉลี่ย 0.8323 0.8927 0.8117 0.8755 0.8108 0.8254 0.8578 0.8631 0.9336 0.9114 0.9177 0.8825 

ที่มา: จากการคํานวณ 
Mean Efficiency =   0.8679 
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โดยรถคันท่ี 9 มีประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียรวมสูงท่ีสุด รองลงมาไดแกรถคันท่ี 11 มีคา
ประสิทธิภาพเฉล่ียรวมเทากบั 0.9336 และ 0.9177 ตามลําดับ สวนรถคันท่ีมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคเฉล่ียรวมตํ่าท่ีสุดไดแก รถคันท่ี 5 และ 3 มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียรวมเทากับ 
0.8108 และ 0.8117 ตามลําดับ 
 นอกจากน้ันเราไดทําการทดสอบวาคาประสิทธิภาพของรถหัวลากฯแตกตางกันหรือไม 
โดยใชขอมูลจากตารางท่ี 5.6 การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (Analysis of Variance: 
ANOVA) เปนวิธีท่ีสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉล่ียหลาย ๆคาพรอมกันได โดยมี
สมมติฐานดังนี้ 
 

คาประสิทธิภาพของรถท้ัง 12 คันโดยเฉล่ียเทากนั 12210 ...: TETETEH ===  

12211 ...: TETETEH ≠≠≠   คาประสิทธิภาพของรถอยางนอยหนึ่งคันท่ีมีคาเฉล่ียตางกันไป 
 

ความแปรปรวนระหวางกลุม (Mean Square Between: MSB) =   23.0
1
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ความแปรปรวนระหวางกลุม (Mean Square Within: MSW) =  12.0
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 เม่ือ k คือ จํานวนกลุมท่ีศึกษา, j n คือ จํานวนตัวอยางของกลุมท่ี j , เทากับ ∑= jt nn

จํานวนตัวอยางของกลุมท่ีศึกษาท้ังหมด และ x คือ คาเฉล่ียรวมของตัวอยางท้ังหมด 
การกระจายของ เปนการกระจายแบบ F ท่ีมี Numerator degree of Freedom 

MSW
MSB 

เทากับ k-1 และ Denominator degrees of Freedom เทากบั  knt −

 
 ตารางท่ี 5.7 ผลการคํานวณคาสถิติ ANOVA 
 

 Sum of 
Squares d.f. Mean Square F Sig. 

Between Groups .250 11 .023 1.913 .042 
Within Groups 1.708 144 .012   

Total 1.957 155    

ท่ีมา : จากการคํานวณ 
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 จากตารางท่ี 5.7 พบวาซ่ึงคา Fคํานวณ มีคามากกวาคา Fตาราง = F.05, 11,144 ท่ีระดับความเช่ือมั่น
รอยละ 95 จึงปฏิเสธ  และยอมรับสมมติฐานทางเลือก นัน้คือคาประสิทธิภาพเฉล่ียของรถหัว
ลากท้ัง 12 คันมีอยางนอย 1 คูท่ีมีคาเฉล่ียแตกตางกันออกไป 

0H

การท่ีรถคันท่ีมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิดีท่ีสุดในสองอันดับแรกคือคันท่ี 9 และ 11 เปน
เพราะเปนการเลือกใชพนกังานขับรถท่ีมีประสบการณประกอบไปกับการใหขับรถท่ีมีอายุการใช
งานนอยดวย ซ่ึงรถท่ีมีอายุใชงานไมนานเปนคันท่ีอัตราการกินน้ํามันยังไมสูง เคร่ืองยนตยงัอยูใน
สภาพท่ีดี ซ่ึงสามารถสังเกตไดจากตารางท่ี 5.8 คาเฉล่ียของอายุพนักงานขับรถมีคาเทากับ 34.5 ป 
ซ่ึงกลุมคันรถท่ีมีคาประสิทธิภาพสูงสุดสองอันดับแรกพนักงานขับรถมีอายุเฉล่ียมากกวา 34.5 ป
ท้ังส้ิน ประกอบกับการใหพนักงานเหลานีไ้ดขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีอายุการใชงานไมมาก
หรือท่ีมีอายุรถเฉล่ียตํ่ากวา 81.42 เดือน  

ในทางตรงกนัขาม การท่ีรถหัวลากตูคอนเทนเนอรคันท่ีมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิอยู
สองลําดับทาย คือรถคันท่ี 5 และ 3 ตามลําดับ เปนเพราะการท่ีใหพนักงานใหมหรือพนักงานท่ีมี
อายุไมมากมีคาเฉล่ียอายุท่ีต่ํากวา 34.5 ปท้ังส้ิน ประกอบกับการไดขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมี
การผานการใชงานมานานดงัจะเห็นไดวาลวนแตมีอายุรถเฉล่ีย 141 และ 113 เดือนตามลําดับ ซ่ึงมี
คามากกวาคาเฉล่ียของกลุมท่ีทําการศึกษาคือ 81.42 เดือน 

กลาวโดยสรุปไดวาการท่ีใหพนักงานขับรถท่ีมีอายุหรือประสบการณสูงไดขับรถคันท่ี
ใหมๆหรือมีการใชงานมาไมนานจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนคิในการผลิตกอใหเกดิ
ประสิทธิภาพสูง 
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ตารางท่ี 5.8 ผลของคาประสิทธิภาพของรถหัวลากแตละคัน อายุพนกังานขับ และอายรุถหัวลากตู 
  คอนเทนเนอร 
 

อันดับ รถคันท่ี TE 
อายุพนักงาน

(ป) 
อายุรถ (เดือน) 

1 9 0.9336 36 14 

2 11 0.9177 38 10 

3 10 0.9114 30 10 

4 2 0.8927 50 39 

5 12 0.8825 36 15 

6 4 0.8755 24 111 

7 8 0.8631 40 141 

8 7 0.8578 31 131 

9 1 0.8323 38 111 

10 6 0.8254 34 141 

11 3 0.8117 28 113 

12 5 0.8108 29 141 

 เฉลี่ย 0.8679 34.5 81.42 

       ท่ีมา: จากการคํานวณ 
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บทท่ี 6 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

6.1 สรุปผลการศึกษา 
 
 การศึกษาในคร้ังนี้วัตถุประสงคเพื่อศึกษาในเชิงประจักษถึงประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถ
หัวลากตูคอนเทนเนอร วามีปจจัยใดบางท่ีสงผลตอความมีประสิทธิภาพในการดําเนนิการขนสงตู
คอนเทนเนอร 
 วิธีการศึกษาวิเคราะหถึงการวัดประสิทธิภาพทางเทคนิคเราใชวิธี Parametric Approach เรา
เลือกใชดวยวธีิ Stochastic Frontier โดยใชวิธีการวัดประสิทธิภาพแบบ Stochastic Production 
Frontier และใชแบบจําลอง Inefficiency Effects ของ Battese and Coelli (1995) โดยเกบ็ขอมูลจาก 
จํานวนรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันซ่ึงมีการบรรทุกสินคาในตูคอนเทนเนอรทุกคร้ังใน
แตละเท่ียวของการเดินรถในเดือนพฤษภาคม ป 2548 จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมี
ขอมูลครบถวน โดยกําหนดใหเทคโนโลยกีารขนสงตูคอนเทนเนอรในการเดินรถแตละเท่ียวนั้นมี
ลักษณะท่ีไมแตกตางกัน และการขนสงตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียวของงานนั้นมีการบรรทุก
สินคาเต็มตูคอนเทนเนอรทุกคร้ัง 
 ผลการศึกษาคร้ังนี้รูปแบบจําลองฟงกชัน Translog มีความเหมาะสมสําหรับการประมาณ
การมากกวารูปแบบจําลองฟงกชัน Cobb-Douglas และหลังจากมีการทดสอบระดับคาทางสถิติ
ตางๆแลว เราสามารถอธิบายไดวาฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุมของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
เปนฟงกชันของ ปริมาณนํ้ามัน และคาเส่ือมราคาของรถยนต ณ ระดบัความเช่ือม่ันรอยละ 95 
สําหรับปจจัยของคาแรงพนกังานไมมีนยัสําคัญทางสถิติแตกตางจากศูนยในการอธิบายฟงกชันการ
ผลิต 
 คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตของปริมาณน้ํามัน คาแรงพนักงาน และคา
เส่ือมของทุน มีคาเทากับ 0.9433, 0.0101และ 0.0498 ตามลําดับ ซ่ึงลวนมีคานอยกวา 1 นั้นคือเม่ือ
ปจจัยการผลิตแตละชนดิเปล่ียนแปลงไป 1 % ปริมาณผลผลิตจะเปล่ียนแปลงไปนอยกวา 1% ใน
ทิศทางเดียวกนั ตอมาทําใหเราสรุปผลในสวนของไดตอขนาด วาการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรอยูในสวนของผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to Scale) 
 ปจจัยท่ีกําหนดความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของการผลิตรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
ประกอบไปดวย อายุของพนักงานขับรถ การใชจายคาผานทางพิเศษ และลักษณะการวิ่งขนสงไป
ตางจังหวัดจะใหประสิทธิภาพท่ีดีกวาการวิ่งในกรุงเทพและปริมณฑล โดยท่ีประสิทธิภาพจะเพิ่ม



มากข้ึนถาตัวแปรเหลานี้มีคาเพิ่มข้ึน สวนตัวแปรดานอายรุถหัวหวัลากฯ จะมีประสิทธิภาพลดลง
เม่ืออายุรถเพ่ิมมากข้ึน 

ดานคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียในการศึกษาคร้ังนีมี้คาเทากับ 0.8679 โดยชวงคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียอยูในชวง 0.7144 ถึง 1.0 โดยในกลุมท่ีมีคาประสิทธิภาพเฉล่ียอยูใน
ลําดับตนๆ พบวาเปนการท่ีใหพนกังานขับรถท่ีมีอายุหรือประสบการณสูงไดขับรถคันท่ีใหมๆหรือ
มีการใชงานมาไมนานจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตกอใหเกิดประสิทธิภาพสูง 

 
6.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 
 จากผลการศึกษาในเชิงประจักษในงานคร้ังนี้ เราสามารถนํามาปรับใชในเชิงนโยบาย
สําหรับผูประกอบการขนสงรวมไปถึงผูท่ีสนใจจะเขามาประกอบการในธุรกิจประเภทน้ี หรือ
สําหรับองคกรตางๆท่ีเกี่ยวของเพื่อนําไปปรับปรุงใชในดานประสิทธิภาพทางเทคนิค ซ่ีงจะนําไปสู
การเพิ่มผลผลิตในธุรกิจการขนสงตูคอนเทนเนอรตอไป 
 ประการแรกอายุของพนักงานขับรถ จากการศึกษาคร้ังนีพ้บวา การท่ีอายุพนกังานขับรถยิ่ง
มากจะสงผลตอประสิทธิภาพการผลิตใหสูงข้ึน เพราะพนักงานท่ีมีอายุมากข้ึนยอมจะมีวุฒิภาวะ
ทางอารมณ ประสบการณท่ีสูงข้ึนตาม ดังนั้นการเลือกพนักงานขับรถจึงควรเลือกพนักงานท่ีมีอายุ
หรือประสบการณการขับรถขนสง หรือในกรณีเปนพนักงานใหมมีประสบการณไมมากการใหการ
อบรมใหความรู ฝกทักษะท่ีจาํเปนตองานขับรถขนสงจะเปนอีกทางเลือกหนึ่งเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของวุฒิภาวะ ความรูและประสบการณ  
 ประการท่ีสองดานอายุของรถหัวลากตูคอนเทนนอร พบวายิ่งอายุรถมากจะสงผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิตใหลดนอยลง ซ่ึงการท่ีรถยนตมีอายุการใชงานและอายุรถท่ีเพิม่ข้ึน แตการ
เส่ือมของเคร่ืองยนตเปนส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไมได การดูแลบํารุงรักษาจึงเปนส่ิงท่ีจําเปนท่ีตองทําอยูอยาง
สมํ่าเสมอเพ่ือใหเคร่ืองยนตใชงานไดเสมือนใหม 
 ประการท่ีสาม การใชจายในเสนทางเดินพิเศษ จะทําใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน แสดงถึงใน
การเลือกใชเสนทางการขนสงตูคอนเทนเนอรไปยังจุดหมายปลายทาง เราควรเลือกเสนทางท่ีมี
เสนทางดวนพเิศษซ่ึงจะเพ่ิมความรวดเร็ว ประหยดัเวลาในการขนสงใหถึงจุดหมายเร็วข้ึน หรือการ
เลือกใชเทคโนโลยี อาทิ GPS (Global Positioning System) เขามาชวยในการเลือกเสนทางเพื่อ
หลีกเล่ียงเสนทางท่ีการจราจรหนาแนน 
 ประการสุดทาย การศึกษาคร้ังนี้พบวาการเดินรถขนสงตูคอนเทนเนอรท่ีอยูในเสนทาง
ตางจังหวัด จะกอใหเกิดประสิทธิภาพมากกวาการวิ่งในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ดงันั้นถาเลือก
การรับงานไดควรท่ีจะเลือกวิ่งในเสนท่ีอยูในเขตตางจังหวัดเพราะนอกจากการจราจรจะไม
หนาแนนแลว ยังทําใหรถยนตเกิดการเส่ือมนอยกวาการวิง่ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล เพราะไม
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ตองหยุดรถและตองเหยียบคันเรงเพื่อออกตัวใหมบอยๆ หรือการสนับสนุนการกระจายตัวให
ออกไปยังตางจังหวดัไมใหกระจุกตวัแตในเขตตัวเมือง 
 
6.3 ขอจํากัดทางการศึกษาและแนวทางการศึกษาตอไป 

 
 ในการศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนคิเทคนิค (Technical Efficiency) 
เพียงดานเดียวไมไดรวมถึงดานประสิทธิภาพทางดานการจัดสรร (Allocative Efficiency) เนื่องจาก
ไมสามารถหาขอมูลทางดานราคาของปจจัยการผลิตได จงึไมไดเปนการรวมประสิทธิภาพการผลิต
โดยรวม (Economic Efficiency) หรือกลาวอีกนยัหนึ่งการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคเปน
การศึกษาดแูคการจัดสรรปจจัยทรัพยากรเทานั้น ดังนั้นในการศึกษาเก่ียวกับเร่ืองรถหัวลากตูคอน
เทนเนอรหรือรถขนสงประเภทอื่นๆ ในครัง้หนาควรคํานงึถึงขอมูลเกี่ยวกับดานราคาประกอบ
เพื่อใหไดคาประสิทธิภาพท่ีครบถวนและนอกจากนั้นยงัควรทําการทดสอบดวยวิธีการอ่ืนๆ
ประกอบในการศึกษา อาทิ DEA, LIMDEP เปนตน 
 ดานการใชประโยชนจากขอมูลในการศึกษาคร้ังตอๆไป ควรพิจารณาปรับปรุงขอมูลท่ี
ทันสมัยอยางตอเน่ืองของตัวแปรท่ีใชในแบบจําลองใหมีความละเอียดและถูกตอง อาจจะเปล่ียน
หนวยของปจจัยการผลิตเพือ่ใหคลอบคลุมถึงเร่ืองท่ีจะทําการศึกษามากยิ่งข้ึน รวมทั้งสามารถ
เปล่ียนตัวแปร หรือเพ่ิมปจจยัใหมๆ แตกรายละเอียดของรถ อาทิ แรงมาของรถ ยี่หอรถ เขาไปใน
สมการปจจัยการผลิตและตัวแปรสมการความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค 
 ขอสมมติท่ีสําคัญของการวิจยัคร้ังนี้ก็คือกําหนดใหเทคโนโลยีการขนสงตูคอนเทนเนอรใน
การเดินรถแตละเท่ียวนั้นมีลักษณะท่ีไมแตกตางกัน เนื่องจากขอจํากดัทางดานขอมูลท่ีศึกษาทําให
ชวงของขอมูลท่ีไดมาไมยาวมาก ดังนัน้ในการศึกษาคร้ังตอๆไปจึงควรเก็บขอมูลใหไดมากพอท่ีจะ
ศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีวามีผลตอประสิทธิภาพในการผลิตของรถหัวลากหรือไม 
 เพื่อใหการศึกษาคลอบคลุมและตอบคําถามเก่ียวกับประสิทธิภาพการขนสงตูคอนเทนเนอรมากข้ึน 
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ภาคผนวก ก. 
 

Taylor Series Expansion 
 

 );( βitxf แสดงถึงฟงกชันท่ีใชอธิบายเทคโนโลยีการผลิตโดยงานศึกษาในคร้ังนี้ไดใช

รูปแบบ Translog Function สามารถหาไดมาจาก Second-Order ของ Taylor Series 
Expansion สามารถแสดงไดจากฟงกชัน )(xf  ท่ีจุด 0x  ดังนี้ 
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  q = จํานวนเต็มบวก 
  Rq = คาประมาณความผิดพลาดท่ีเหลืออยู 
 จากสมการท่ี ก.1 Second-Order ของ Taylor Series Expansion คือ 
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ถา )( 0xx − มีคานอยเพยีงพอดังนัน้ 2R  จะมีคานอยมาก ซ่ึงไมจําเปนตองมีใน )(xf  

ในกรณีท่ีฟงกชันที่ใชอธิบายเทคโนโลยีการผลิต มีการใชปจจัยการผลิตมากกวาหนึ่งปจจัย 

),...,,( 21 kxxxf Translog Production Function สามารถเขียนในรูป Taylor Series 
Expansion ของ ),...,,( 21 kxxxf เม่ือ kk axaxax === ,...,, 2211  ไดดังน้ี 
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 กําหนดให == 021 ),...,,( βkaaa Constant Term 
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 ดังนั้นจากสมการ ก.3 สามารถเขียนใหมไดดังนี ้
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ภาคผนวก ข. 
ตาราง ข. ความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตของรถแตละคัน แยกตามแตละเที่ยวที่วิ่ง 

 
รถคันที่ 1          รถคันที่ 2 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale  คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 

Return 
to Scale 

1 1 0.9552 -0.0059 0.0414 0.9908  2 1 0.9842 -0.0436 0.0369 0.9775 

1 2 0.9357 -0.0782 0.0752 0.9328  2 2 0.9559 -0.0077 0.0419 0.9901 

1 3 0.9793 -0.0319 0.0351 0.9824  2 3 0.9321 0.0194 0.0415 0.9930 

1 4 0.9713 0.0036 0.0254 1.0003  2 4 0.9363 -0.0724 0.0730 0.9369 

1 5 0.9763 -0.0242 0.0335 0.9855  2 5 0.9602 -0.0186 0.0441 0.9857 

1 6 0.9608 -0.0298 0.0478 0.9788  2 6 0.9570 0.0129 0.0273 0.9972 

1 7 0.9608 -0.0298 0.0478 0.9788  2 7 0.9621 -0.0234 0.0451 0.9838 

1 8 1.0194 -0.0771 0.0355 0.9779  2 8 0.9971 -0.0616 0.0383 0.9739 

1 9 0.9713 0.0036 0.0254 1.0003  2 9 0.9559 -0.0077 0.0419 0.9901 

1 10 0.9606 0.0031 0.0298 0.9935  2 10 0.9570 0.0129 0.0273 0.9972 

1 11 0.9552 -0.0059 0.0414 0.9908  2 11 0.9762 -0.0081 0.0273 0.9954 

1 12 0.9713 0.0036 0.0254 1.0003  2 12 0.9762 -0.0081 0.0273 0.9954 

1 13 0.9606 0.0157 0.0253 1.0016  2 13 0.9812 -0.0359 0.0354 0.9806 

  เฉลี่ย 0.9675 -0.0195 0.0376 0.9857    เฉลี่ย 0.9640 -0.0186 0.0390 0.9844 
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 รถคันที่ 3             รถคันที่ 4 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

3 1 0.9441 0.0106 0.0464 1.0010  4 1 0.9428 -0.0884 0.0708 0.9251 

3 2 0.9256 0.0480 0.0402 1.0137  4 2 0.9679 -0.0380 0.0426 0.9726 

3 3 0.9508 0.0160 0.0355 1.0023  4 3 0.9805 -0.0099 0.0213 0.9919 

3 4 0.9217 -0.0266 0.0686 0.9637  4 4 0.9557 -0.0157 0.0394 0.9795 

3 5 0.9490 -0.0003 0.0421 0.9909  4 5 0.9815 -0.0515 0.0359 0.9660 

3 6 0.9521 0.0127 0.0362 1.0010  4 6 0.9399 0.0030 0.0389 0.9818 

3 7 0.9632 -0.0382 0.0564 0.9814  4 7 0.9602 -0.0085 0.0351 0.9867 

3 8 0.9651 -0.0078 0.0385 0.9958  4 8 0.9845 -0.0354 0.0289 0.9781 

3 9 0.9811 -0.0335 0.0414 0.9890  4 9 0.9855 -0.0378 0.0294 0.9771 

3 10 0.9238 0.1549 -0.0040 1.0748  4 10 0.9700 -0.0433 0.0437 0.9704 

3 11 0.9601 0.0201 0.0304 1.0105  4 11 0.9674 -0.0044 0.0245 0.9875 

3 12 0.9798 -0.1476 0.0893 0.9215  4 12 0.9679 -0.0380 0.0426 0.9726 

3 13 0.9601 0.0201 0.0304 1.0105  4 13 0.9805 -0.0099 0.0213 0.9919 

 เฉลี่ย 0.9520 0.0022 0.0424 0.9966   เฉลี่ย 0.9680 -0.0291 0.0365 0.9755 
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รถคันที่ 5             รถคันที่ 6 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

5 1 0.9362 0.0221 0.0499 1.0082  6 1 0.9399 -0.0709 0.0712 0.9402 

5 2 0.9523 0.0316 0.0339 1.0177  6 2 0.9585 0.0206 0.0247 1.0037 

5 3 0.9604 0.0109 0.0382 1.0094  6 3 0.9547 -0.0051 0.0416 0.9912 

5 4 0.9732 -0.0219 0.0449 0.9962  6 4 0.9758 -0.0235 0.0337 0.9860 

5 5 0.9474 0.0288 0.0368 1.0130  6 5 0.9758 -0.0235 0.0337 0.9860 

5 6 0.9117 0.0446 0.0514 1.0077  6 6 0.9603 -0.0290 0.0481 0.9793 

5 7 0.9542 -0.0013 0.0450 0.9979  6 7 0.9700 -0.0441 0.0497 0.9756 

5 8 0.9492 0.0393 0.0323 1.0208  6 8 0.9700 -0.0442 0.0497 0.9755 

5 9 0.9331 0.0526 0.0339 1.0196  6 9 0.9707 0.0044 0.0257 1.0008 

5 10 0.9239 0.1040 0.0189 1.0469  6 10 0.9788 -0.0312 0.0353 0.9829 

5 11 0.9553 -0.0266 0.0599 0.9886  6 11 0.9614 0.0705 0.0055 1.0374 

5 12 0.9553 -0.0266 0.0599 0.9886  6 12 0.9738 -0.0538 0.0517 0.9717 

5 13 0.9573 0.0038 0.0420 1.0030  6 13 0.9707 0.0044 0.0257 1.0008 

 เฉลี่ย 0.9469 0.0201 0.0421 1.0091   เฉลี่ย 0.9662 -0.0173 0.0382 0.9870 

 
 
 
 

 
82



 

 

90 

 
 
 
รถคันที่ 7             รถคันที่ 8 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

7 1 0.9787 -0.0310 0.0354 0.9830  8 1 0.9650 -0.0203 0.0370 0.9818 

7 2 0.9503 0.0060 0.0394 0.9957  8 2 0.9466 0.0171 0.0308 0.9945 

7 3 0.9266 0.0331 0.0390 0.9987  8 3 0.9811 -0.0108 0.0211 0.9913 

7 4 0.9706 0.0045 0.0257 1.0009  8 4 0.9518 -0.0048 0.0367 0.9836 

7 5 0.9322 -0.0421 0.0639 0.9541  8 5 0.9427 -0.0575 0.0593 0.9445 

7 6 0.9301 0.0175 0.0433 0.9909  8 6 0.9811 -0.0108 0.0211 0.9913 

7 7 0.9706 0.0045 0.0257 1.0009  8 7 0.9650 -0.0203 0.0370 0.9818 

7 8 0.9706 0.0045 0.0257 1.0009  8 8 0.9620 0.0102 0.0210 0.9932 

7 9 0.9490 -0.0665 0.0661 0.9486  8 9 0.9717 -0.0374 0.0406 0.9749 

7 10 0.9787 -0.0310 0.0354 0.9830  8 10 0.9607 0.0260 0.0158 1.0026 

7 11 0.9529 -0.0006 0.0408 0.9931  8 11 0.9650 -0.0203 0.0370 0.9818 

7 12 0.9737 -0.0537 0.0517 0.9718  8 12 0.9404 -0.0038 0.0408 0.9774 

7 13 0.9756 -0.0233 0.0338 0.9861  8 13 0.9705 0.0012 0.0209 0.9926 

 เฉลี่ย 0.9584 -0.0137 0.0405 0.9852   เฉลี่ย 0.9618 -0.0101 0.0322 0.9839 
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รถคันที่ 9             รถคันที่ 10 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

9 1 0.8799 0.0976 0.0816 1.0591  10 1 0.8910 0.1282 0.0473 1.0664 

9 2 0.8799 0.1307 0.0646 1.0752  10 2 0.9249 0.0416 0.0651 1.0316 

9 3 0.8575 0.0605 0.1039 1.0218  10 3 0.9361 0.0131 0.0710 1.0202 

9 4 0.8951 0.0586 0.0897 1.0434  10 4 0.8792 0.0789 0.0748 1.0329 

9 5 0.8951 0.0586 0.0897 1.0434  10 5 0.9124 0.0515 0.0715 1.0354 

9 6 0.8951 0.0586 0.0897 1.0434  10 6 0.9066 0.0551 0.0725 1.0342 

9 7 0.8989 0.0489 0.0917 1.0395  10 7 0.8920 0.0925 0.0648 1.0493 

9 8 0.8927 0.0550 0.0919 1.0397  10 8 0.8839 -0.0064 0.1037 0.9811 

9 9 0.9129 0.0463 0.0820 1.0413  10 9 0.9489 -0.0196 0.0777 1.0070 

9 10 0.8854 0.1167 0.0675 1.0696  10 10 0.9489 -0.0196 0.0777 1.0070 

9 11 0.8989 0.0489 0.0917 1.0395  10 11 0.9229 0.0137 0.0810 1.0176 

9 12 0.8853 0.1041 0.0721 1.0615  10 12 0.9249 0.0416 0.0651 1.0316 

9 13 0.8756 0.1415 0.0624 1.0796  10 13 0.9199 0.0694 0.0570 1.0464 

 เฉลี่ย 0.8887 0.0789 0.0830 1.0505   เฉลี่ย 0.9147 0.0415 0.0715 1.0278 
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รถคันที่ 11             รถคันที่ 12 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

11 1 0.9196 0.0708 0.0483 1.0387  12 1 0.8992 0.1009 0.0573 1.0574 

11 2 0.8976 -0.0037 0.0889 0.9828  12 2 0.9350 0.0246 0.0707 1.0303 

11 3 0.9327 0.0041 0.0722 1.0090  12 3 0.9126 0.0667 0.0644 1.0437 

11 4 0.9335 0.0021 0.0726 1.0082  12 4 0.9190 0.0503 0.0678 1.0370 

11 5 0.9335 0.0021 0.0726 1.0082  12 5 0.9376 0.0179 0.0721 1.0276 

11 6 0.9344 0.0481 0.0506 1.0331  12 6 0.9302 0.0218 0.0736 1.0256 

11 7 0.8943 -0.0098 0.0924 0.9769  12 7 0.8755 0.0340 0.0959 1.0053 

11 8 0.9262 0.0540 0.0517 1.0319  12 8 0.9140 0.0781 0.0597 1.0518 

11 9 0.8947 0.0549 0.0689 1.0185  12 9 0.9131 0.0321 0.0817 1.0269 

11 10 0.9208 0.0678 0.0489 1.0374  12 10 0.8723 0.0901 0.0769 1.0393 

11 11 0.9344 0.0481 0.0506 1.0331  12 11 0.9165 0.0330 0.0750 1.0245 

11 12 0.9394 0.0202 0.0587 1.0183  12 12 0.8871 0.1316 0.0510 1.0697 

11 13 0.9238 0.0601 0.0505 1.0344  12 13 0.9169 0.0224 0.0837 1.0230 

 เฉลี่ย 0.9219 0.0322 0.0636 1.0177   เฉลี่ย 0.9099 0.0541 0.0715 1.0356 
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ภาคผนวก ค. 
 

การทดสอบสมมติฐาน 
 

ทดสอบคา T-test 
 

  N Mean Std. Deviation 
Std. Error 

Mean 
RTS 156 1.003243 .0303044 .0024263
 
 One-Sample Test 
 

  

Test Value = 1.0 

t df Sig. (2-tailed) 
Mean 

Difference 

95% Confidence Interval 
of the Difference 

Lower Upper 
RTS 1.337 155 .183 .0032429 -.001550 .008036 

 
การวิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of Variance : ANOVA) 

  
 

  
Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 
Between Groups .250 11 .023 1.913 .042 
Within Groups 1.708 144 .012    
Total 1.957 155     

 
 Multiple Comparisons 
 
Dependent Variable: TE 
 

(I) truck number (J) truck number 

Mean 
Difference 

(I-J) Std. Error Sig. 

95% Confidence Interval 

Lower Bound Upper Bound 
1.00 2.00 -.0603077 .0427131 .160 -.144733 .024118

3.00 .0206538 .0427131 .629 -.063772 .105080
4.00 -.0431308 .0427131 .314 -.127556 .041295
5.00 .0215692 .0427131 .614 -.062856 .105995
6.00 .0069923 .0427131 .870 -.077433 .091418
7.00 -.0254846 .0427131 .552 -.109910 .058941
8.00 -.0307231 .0427131 .473 -.115149 .053703
9.00 -.1012692(*) .0427131 .019 -.185695 -.016844
10.00 -.0790846 .0427131 .066 -.163510 .005341
11.00 -.0853308(*) .0427131 .048 -.169756 -.000905
12.00 -.0501846 .0427131 .242 -.134610 .034241

2.00 1.00 .0603077 .0427131 .160 -.024118 .144733
  3.00 .0809615 .0427131 .060 -.003464 .165387
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4.00 .0171769 .0427131 .688 -.067249 .101603
5.00 .0818769 .0427131 .057 -.002549 .166303
6.00 .0673000 .0427131 .117 -.017126 .151726
7.00 .0348231 .0427131 .416 -.049603 .119249
8.00 .0295846 .0427131 .490 -.054841 .114010
9.00 -.0409615 .0427131 .339 -.125387 .043464
10.00 -.0187769 .0427131 .661 -.103203 .065649
11.00 -.0250231 .0427131 .559 -.109449 .059403
12.00 .0101231 .0427131 .813 -.074303 .094549

3.00 1.00 -.0206538 .0427131 .629 -.105080 .063772
  2.00 -.0809615 .0427131 .060 -.165387 .003464

4.00 -.0637846 .0427131 .138 -.148210 .020641
5.00 .0009154 .0427131 .983 -.083510 .085341
6.00 -.0136615 .0427131 .750 -.098087 .070764
7.00 -.0461385 .0427131 .282 -.130564 .038287
8.00 -.0513769 .0427131 .231 -.135803 .033049
9.00 -.1219231(*) .0427131 .005 -.206349 -.037497
10.00 -.0997385(*) .0427131 .021 -.184164 -.015313
11.00 -.1059846(*) .0427131 .014 -.190410 -.021559
12.00 -.0708385 .0427131 .099 -.155264 .013587

4.00 1.00 .0431308 .0427131 .314 -.041295 .127556
  2.00 -.0171769 .0427131 .688 -.101603 .067249

3.00 .0637846 .0427131 .138 -.020641 .148210
5.00 .0647000 .0427131 .132 -.019726 .149126
6.00 .0501231 .0427131 .243 -.034303 .134549
7.00 .0176462 .0427131 .680 -.066780 .102072
8.00 .0124077 .0427131 .772 -.072018 .096833
9.00 -.0581385 .0427131 .176 -.142564 .026287
10.00 -.0359538 .0427131 .401 -.120380 .048472
11.00 -.0422000 .0427131 .325 -.126626 .042226
12.00 -.0070538 .0427131 .869 -.091480 .077372

5.00 1.00 -.0215692 .0427131 .614 -.105995 .062856
  2.00 -.0818769 .0427131 .057 -.166303 .002549

3.00 -.0009154 .0427131 .983 -.085341 .083510
4.00 -.0647000 .0427131 .132 -.149126 .019726
6.00 -.0145769 .0427131 .733 -.099003 .069849
7.00 -.0470538 .0427131 .272 -.131480 .037372
8.00 -.0522923 .0427131 .223 -.136718 .032133
9.00 -.1228385(*) .0427131 .005 -.207264 -.038413
10.00 -.1006538(*) .0427131 .020 -.185080 -.016228
11.00 -.1069000(*) .0427131 .013 -.191326 -.022474
12.00 -.0717538 .0427131 .095 -.156180 .012672

6.00 1.00 -.0069923 .0427131 .870 -.091418 .077433
  2.00 -.0673000 .0427131 .117 -.151726 .017126

3.00 .0136615 .0427131 .750 -.070764 .098087
4.00 -.0501231 .0427131 .243 -.134549 .034303
5.00 .0145769 .0427131 .733 -.069849 .099003
7.00 -.0324769 .0427131 .448 -.116903 .051949
8.00 -.0377154 .0427131 .379 -.122141 .046710
9.00 -.1082615(*) .0427131 .012 -.192687 -.023836
10.00 -.0860769(*) .0427131 .046 -.170503 -.001651
11.00 -.0923231(*) .0427131 .032 -.176749 -.007897
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12.00 -.0571769 .0427131 .183 -.141603 .027249
7.00 1.00 .0254846 .0427131 .552 -.058941 .109910
  2.00 -.0348231 .0427131 .416 -.119249 .049603

3.00 .0461385 .0427131 .282 -.038287 .130564
4.00 -.0176462 .0427131 .680 -.102072 .066780
5.00 .0470538 .0427131 .272 -.037372 .131480
6.00 .0324769 .0427131 .448 -.051949 .116903
8.00 -.0052385 .0427131 .903 -.089664 .079187
9.00 -.0757846 .0427131 .078 -.160210 .008641
10.00 -.0536000 .0427131 .212 -.138026 .030826
11.00 -.0598462 .0427131 .163 -.144272 .024580
12.00 -.0247000 .0427131 .564 -.109126 .059726

8.00 1.00 .0307231 .0427131 .473 -.053703 .115149
  2.00 -.0295846 .0427131 .490 -.114010 .054841

3.00 .0513769 .0427131 .231 -.033049 .135803
4.00 -.0124077 .0427131 .772 -.096833 .072018
5.00 .0522923 .0427131 .223 -.032133 .136718
6.00 .0377154 .0427131 .379 -.046710 .122141
7.00 .0052385 .0427131 .903 -.079187 .089664
9.00 -.0705462 .0427131 .101 -.154972 .013880
10.00 -.0483615 .0427131 .259 -.132787 .036064
11.00 -.0546077 .0427131 .203 -.139033 .029818
12.00 -.0194615 .0427131 .649 -.103887 .064964

9.00 1.00 .1012692(*) .0427131 .019 .016844 .185695
  2.00 .0409615 .0427131 .339 -.043464 .125387

3.00 .1219231(*) .0427131 .005 .037497 .206349
4.00 .0581385 .0427131 .176 -.026287 .142564
5.00 .1228385(*) .0427131 .005 .038413 .207264
6.00 .1082615(*) .0427131 .012 .023836 .192687
7.00 .0757846 .0427131 .078 -.008641 .160210
8.00 .0705462 .0427131 .101 -.013880 .154972
10.00 .0221846 .0427131 .604 -.062241 .106610
11.00 .0159385 .0427131 .710 -.068487 .100364
12.00 .0510846 .0427131 .234 -.033341 .135510

10.00 1.00 .0790846 .0427131 .066 -.005341 .163510
  2.00 .0187769 .0427131 .661 -.065649 .103203

3.00 .0997385(*) .0427131 .021 .015313 .184164
4.00 .0359538 .0427131 .401 -.048472 .120380
5.00 .1006538(*) .0427131 .020 .016228 .185080
6.00 .0860769(*) .0427131 .046 .001651 .170503
7.00 .0536000 .0427131 .212 -.030826 .138026
8.00 .0483615 .0427131 .259 -.036064 .132787
9.00 -.0221846 .0427131 .604 -.106610 .062241
11.00 -.0062462 .0427131 .884 -.090672 .078180
12.00 .0289000 .0427131 .500 -.055526 .113326

11.00 1.00 .0853308(*) .0427131 .048 .000905 .169756
  2.00 .0250231 .0427131 .559 -.059403 .109449

3.00 .1059846(*) .0427131 .014 .021559 .190410
4.00 .0422000 .0427131 .325 -.042226 .126626
5.00 .1069000(*) .0427131 .013 .022474 .191326
6.00 .0923231(*) .0427131 .032 .007897 .176749
7.00 .0598462 .0427131 .163 -.024580 .144272
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8.00 .0546077 .0427131 .203 -.029818 .139033
9.00 -.0159385 .0427131 .710 -.100364 .068487
10.00 .0062462 .0427131 .884 -.078180 .090672
12.00 .0351462 .0427131 .412 -.049280 .119572

12.00 1.00 .0501846 .0427131 .242 -.034241 .134610
  2.00 -.0101231 .0427131 .813 -.094549 .074303

3.00 .0708385 .0427131 .099 -.013587 .155264
4.00 .0070538 .0427131 .869 -.077372 .091480
5.00 .0717538 .0427131 .095 -.012672 .156180
6.00 .0571769 .0427131 .183 -.027249 .141603
7.00 .0247000 .0427131 .564 -.059726 .109126
8.00 .0194615 .0427131 .649 -.064964 .103887
9.00 -.0510846 .0427131 .234 -.135510 .033341
10.00 -.0289000 .0427131 .500 -.113326 .055526
11.00 -.0351462 .0427131 .412 -.119572 .049280

*  The mean difference is significant at the .05 level. 
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วันเดือนปเกดิ  วันพฤหัสบดท่ีี 6 สิงหาคม พ.ศ. 2524 
 
ประวัติการศึกษา 
ป พ.ศ.2535-2547 ศึกษาระดับประถมศึกษาและระดับมัธยมศึกษาท่ีโรงเรียน 
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