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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของประเด็นการวิจัย 
 

ในปจจุบันเศรษฐกิจการคาของโลกไดเช่ือมตอถึงกันและกันมากข้ึน การแลกเปล่ียนสินคา
ระหวางประเทศมีความสําคัญอยางมากในระบบเศรษฐกิจ ท้ังการบริโภค การลงทุน ท่ีทําให
เศรษฐกิจเกิดความเจริญเติบโต เศรษฐกจิสามารถขับเคล่ือนไปขางหนาได การนําเขาและสงออก
สินคาก็เปนสวนหนึ่งของการแลกเปล่ียนสินคาในระบบเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนการนําเขามาสําหรับ
เพื่อการบริโภคของคนในประเทศหรือจะเปนสินคาประเภททุน เคร่ืองจักรตางๆ หรือการสงออก
สินคาเพื่อท่ีจะนํารายไดกลับเขาประเทศ อีกท้ังเปนการสรางรายได สรางงานใหคนในประเทศ 
ท้ังหมดท่ีกลาวมาในการขนถายสินคาลวนแตตองพึ่งบริการของภาคการขนสง ไมวาจะเปน
ทางดานภาคอากาศ ภาคน้ํา หรือภาคพื้นดนิ  

สําหรับประเทศไทยการขนสงภาคพื้นดนิเปนสวนท่ีสําคัญท่ีสุดเพราะมีการใชมากท่ีสุด 
หรือในลักษณะท่ีเรียกวาใชลอมากกวารางในการขนสง กลาวคือยังคงมีการใชรถบรรทุกเปนหวัใจ
สําคัญในการกระจายขนสงถายเทสินคาไปยังท่ัวประเทศ ในขณะท่ีในนานาประเทศท่ีพัฒนาแลว
สวนใหญระบบขนสงเปนในระบบรางกลาวคือ ในการขนสงสินคาประเทศเหลานี้ใชการสงสินคา
ผานรถไฟตามรางซ่ึงสามารถขนสงไดทีละคร้ังมากๆ และสามารถประหยัดตนทุนไปไดมาก ซ่ึง
การท่ีประเทศไทยจะทําเชนนี้ไดจะตองมีการวางระบบสาธารณูปโภค โครงสรางพื้นฐาน ตองมีการ
ลงทุนใชเงินเปนจํานวนมากในการสรางส่ิงเหลานี้ข้ึนมาใหมสําหรับการวางระบบรางท่ัวประเทศ
ซ่ึงเปนไปไดลําบาก ประเทศไทยจึงใหความสําคัญตอการขนสงทางถนนอยูอยางตอเนื่อง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ตารางท่ี 1.1 เปรียบเทียบสัดสวนของการขนสงสินคาดวยระบบตางๆภายในประเทศ 
 

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 

เดนมารค* 73.2 8.6 - 18.3 100.00 

เยอรมัน* 69.5 14.7 12.8 3.1 100.00 

EU-15(คาเฉล่ีย)* 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     

*ขอมูลป 2545      

 
จากขอมูลของกระทรวงคมนาคม ท้ังทางบก ทางน้ําและทางรถไฟ ตั้งแตป 2541 ถึง 2546 

พบวาสัดสวนเฉล่ียของการใชโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาภายในประเทศเปนการขน 
สงโดยทางถนนเปนสวนใหญ คือประมาณรอยละ 88.11 ซ่ึงมากกวาการขนสงโดยทางอ่ืนท่ีเหลือ
รวมกันและมีแนวโนมท่ีปริมาณการขนสงทางถนนจะมากข้ึนทุกป รองลงมา ไดแก การขนสงทาง
น้ําประมาณรอยละ 9.76 (ทางน้ําในประเทศและทางนํ้าชายฝงทะเล) ทางรถไฟประมาณรอยละ 2.11 
และทางอากาศตามประมาณรอยละ 0.01 ตามลําดับดังแสดงในตารางท่ี 1.2 และเม่ือเปรียบเทียบสัด 
สวนการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาในแตละ Mode พบวาต้ังแตป พ.ศ. 
2541-2546 มีสัดสวนไมเปล่ียนแปลงมากนัก ดังแสดงในภาพท่ี 1.1 

ดานการจดัสรรงบประมาณของรัฐทางดานโครงสรางพืน้ฐานในอดีตและปจจุบัน เม่ือ
พิจารณาการจดัสรรงบประมาณของรัฐทางดานโครงสรางพ้ืนฐานทางดานการขนสงและการจราจร
ในแตละประเภท (Mode) ของการขนสงโดยพิจารณาจากงบประมาณแผนดินประจาํปของหนวย
งานราชการและรัฐวิสาหกจิซ่ึงแสดงรายละเอียดงบประมาณรายจายจําแนกตามโครงสรางแผนงาน 
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ตามตารางท่ี 2 ซ่ึงจากขอมูลงบประมาณต้ังแตป 2540 ถึง ป 2547 แสดงใหเห็นวารัฐบาลไดจัดสรร
งบประมาณสําหรับการขนสงทางบกในสัดสวนท่ีสูงท่ีสุดคือประมาณรอยละ 92.25 สวนท่ีเหลือ 
เปนงบประมาณสําหรับขนสงทางนํ้าารอยละ 4.54 ทางอากาศรอยละ 3.2 และเม่ือเปรียบเทียบสัด 
สวนของงบประมาณในแตละ Mode สามารถแสดงไดดังภาพท่ี 1.2 

 
ตารางท่ี 1.2 สัดสวนของการขนสงสินคาภายในประเทศในแตละประเภท (Mode ของการขนสง) 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
รูปท่ี 1.1 เปรียบเทียบปริมาณการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาในแตละ  
ประเภท (Mode ของการขนสง) 

 

  

ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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ตารางท่ี 1.3 งบประมาณประจําปของสํานักงบประมาณ 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
รูปท่ี 1.2 งบประมาณในแตละ Mode ท่ีใชในแตละป 

 
ท่ีมา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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เม่ือวิเคราะหจากการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานจากอดีตถึงปจจุบันพบวา ภาครัฐไดลง
ทุนดานโครงสรางพื้นฐานทางบกมากท่ีสุด รองลงมาคือ โครงสรางพื้นฐานทางอากาศ และโครง 
สรางพื้นฐานทางนํ้านอยท่ีสุดจากตารางท่ี 3 ท้ังนี้มีเหตผุลอันเนื่องมาจากการขนสงทางถนน 
เปนการขนสงท่ีสามารถเขาถึงผูใชไดมากที่สุดและสะดวกท่ีสุด (Door to Door) โดยเฉพาะการ
ขนสงสินคาท่ีสามารถเร่ิมจากตนทางถึงปลายทางโดยไมตองเปล่ียนรูปแบบการขนสง ทําใหใน
อดีตท่ีผานมาภาครัฐใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงขายถนนเปนจาํนวนมาก อีกท้ังภาครัฐเปนผู
ดําเนินการลงทุนกอสรางถนนและรับภาระในการซอมบํารุงถนนท้ังหมด ผูใชเพียงจัดหา
ยานพาหนะมาใชงานเทานั้น ซ่ึงแนวโนมในปจจุบันรัฐกย็ังเปนผูลงทุนในสัดสวนท่ีสูงอยูสําหรับ
การกอสรางถนน สําหรับโครงสรางพื้นฐานระบบราง โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบรถไฟซ่ึงท่ีผานมา
ภาครัฐยังมีการลงทุนในสัดสวนท่ีไมสูงเทาท่ีควรอาจเปนผลอันเนื่องมาจากการใหความสําคัญกับ
การลงทุนระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเปนลําดับแรก และการจัดสรรงบประมาณซ่ึงมีอยูอยางจํากัด 
ทําใหการรถไฟแหงประเทศไทยไมสามารถพัฒนาโครงขายรถไฟไดอยางเต็มท่ีซ่ึงสงผลใหเกิด
ความเสียเปรียบในการแขงขันกับรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ อีกท้ังการเช่ือมตอของระบบรถไฟกับ
ระบบอ่ืนๆนั้นทําไดไมสะดวกทําใหการใชประโยชนจากระบบรถไฟจึงไมเต็มประสิทธิภาพ 
 
ตารางท่ี 1.4 ภาพรวมและสัดสวนการลงทุนของภาคการขนสงในแตละประเภท 

ท่ีมา : กระทรวงการคลัง 
 

ระบบการคมนาคมขนสงของประเทศไทยเม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆแลวยังนบัวา
ขาดประสิทธิภาพอยูมาก ไมวาจะเปนปญหาทางดานโครงสรางพิ้นฐานของระบบการขนสงท่ีมีอยู
ไมพียงพอตอความตองการ เชน ดานถนน คลังสินคา ตูคอนเทนเนอร รถหัวลาก และแครท่ีใชใน
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การขนสง เปนตน ท้ังนี้อาจสาเหตุหลักมาจาก ประเทศไทยมีการกระจกุตัวสูงในตัวเขตเมืองใหญๆ 
ทําใหระบบขนสงไมสามารถรองรับไดอยางเพียงพอ ก็ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด หรือการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมากกวาเปาหมาย ทําใหมีการขนสงสินคามากกวาท่ีคาดการณไว ระบบ
โครงสรางพื้นฐานตางๆจึงไมสามารถรองรับไดอยางเพยีงพอ 

อยางไรก็ตาม ปญหาท่ีสําคัญยิ่งกวาของการขนสงในประเทศไทยก็คือ การท่ียังไมมีการ
บริหารการขนสงแบครบวงจร ท่ีจะกอใหเกดิ ความรวดเร็ว สะดวกและประหยดั ผลของการบริหาร
ท่ีไมมีประสิทธิภาพ ไมเพยีงจะทําใหเกดิการส้ินเปลืองพลังงาน ซ่ึงสงผลตอโดยตรงตอตนทุนการ
ขนสง และตนทุนของผูผลิตสินคาสูงข้ึน เปนผลใหความสามารถการแขงขันทางธุรกิจของประเทศ
ลดลงดวย  

ดวยเหตดุังท่ีไดกลาวมานี ้การศึกษางานวจิัยคร้ังนี้จึงสนใจท่ีจะศึกษาถึงประสิทธิภาพทาง
เทคนิคการผลิตท่ีเกิดข้ึนจากปจจัยตางๆ และการขนสงนั้นมีประสิทธิภาพอยางไร เหตุท่ีตองเปนรถ
หัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะวาตูคอนเทนเนอรนั้นเปนจดุแรกของการรับสินคาท่ีทาเรือเขามาใน
ประเทศ และเปนจุดสุดทายของการสงสินคาออกไปยังตางประเทศ เรียกวาสินคาเขา-ออกนั้นสวน
ใหญท่ีมาทางเรือขนสงตูคอนเทนเนอรจะตองผานภาคการขนสงทางผูประกอบการขนสงตูคอน
เทนเนอรภายในประเทศ ภาคการขนสงตูคอนเทนเนอรจงึมีความสําคัญอยางมากในการขนสงทาง
ภาคพื้นดนิ เพือ่ท่ีจะนําผลการศึกษาท่ีไดนําไปปรับปรุงแกไขเพื่อท่ีจะสามารถลดตนทุนท้ังจาก
ภายในและภายนอก อีกท้ังผลที่ไดเราสามารถขยายผลไปยังสวนมหภาค (Macroeconomics) รัฐบาล
นําไปวางแผนสรางระบบการเดินรถในประเทศเพ่ือลดตนทุนการขนสงสินคาผานตูคอนเทนเนอร 
เพื่อความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ หรือแมกระท่ังการกําหนดเสนทางการเดินรถยนต
ท้ังระบบ หรือการวางผังเมืองของประเทศในทิศทางท่ีเหมาะสมไดในระยะยาว 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
 1) เพื่อศึกษาในเชิงประจกัษถึงระดับประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
ในการดําเนินการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 2) เพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียว
ในการดําเนินการขนสงตูคอนเทนเนอร 
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1.3 แหลงท่ีมาของขอมูล 
 

 ขอมูลท่ีใชในการศึกษาประกอบดวย 
 3.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการสอบถามและเก็บขอมูลโดยตรงจาก
ผูประกอบการขนสงเอกชน 
 3.2 ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจาก 

3.2.1 ในการสํารวจใชขอมูล Panel Data ของบริษัทเอกชนแหงหนึ่ง แสดงถึงการ
ผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตเท่ียวการเดินรถในเดือน
พฤษภาคมป 2548 เก็บขอมูลท้ังส้ินประมาณ 156 ตัวอยาง 
3.2.2 ขอมูลแสดงโครงสรางของการขนสงจากกระทรวงคมนาคมป 2542 – 2547 
3.2.3 ขอมูลอ่ืนๆ ไดจาก บทความ วารสาร หนังสือสารสนเทศหองสมุดตาม
มหาวิทยาลัย ตามหนวยงานตางๆท้ังภาครัฐและเอกชน และงานวิจยัตางๆท่ี
เกี่ยวของ 
3.2.4 สืบคนจาก website ตางๆท่ีเกี่ยวของไดแก  

   - http://www.dlt.go.th/ กรมการขนสงทางบก 
- http://www.otp.go.th/ สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
- http://www.thetta.com/ สมาคมขนสงสินคา 
- http://portal.mot.go.th/ กระทรวงคมนาคม  
- http://www.moc.go.th/ กระทรวงพาณิชย 
- http://www.dit.go.th/ กรมการคาภายใน 
- http://www.nso.go.th/ สํานักงานสถิติแหงชาติ ฯลฯ 

 
1.4 ขอบเขตการศึกษา 

 
 ในการศึกษาระดับประสิทธิภาพเชิงการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร โดยการเก็บ
ขอมูลจาก จํานวนรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตละเท่ียวของการเดนิรถในเดือน
พฤษภาคม ป 2548 จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมีขอมูลครบถวน  
 
1.5 นิยามศัพท 

 
 รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีลักษณะรถตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522  
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1) ทําใหทราบถึงระดับการผลิตและการใชปจจัยการผลิตอยางไรเพ่ือเปนแนวทางในการ
ปรับตัวของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 2) เพื่อเปนขอมูลใหท้ังภาครัฐบาลและเอกชนใชพิจารณาวางนโยบายเพ่ือใหสอดคลองกับ
อุตสาหกรรม ซ่ึงจะกอใหเกดิประโยชนตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศในท่ีสุด 
 3) ตัวแปรอธิบายความไมมีประสิทธิภาพท่ีใชทดสอบในแบบจําลองจะชวยใหทราบถึง
ปจจัยท่ีสงผลกระทบตอความไมมีประสิทธิภาพเพื่อใหรถขนสงตูคอนเทนเนอรใชเปนแนวทางใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพตอไป 
 4) สามารถบอกระดับประสิทธิภาพการผลิต และความสามารถในการเพิ่มประสิทธิภาพ
การผลิตซ่ึงจะเปนเปาหมายใหปรับปรุงการบริหารการจัดการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพตอไป 
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บทท่ี 2 
 

 ลักษณะการดําเนินงานการขนสงของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย 
 

2.1. ประวัติการขนสงทางรถยนตในประเทศไทย 
 
 ประเทศไทยใชการขนสงทางนํ้าเปนระบบการขนสงหลักของประเทศมาเปนเวลาชานาน
แลว สวนการขนสงทางถนนดวยรถยนต ในอดีตยังไมนับวาเปนระบบการขนสงท่ีสําคัญไดเพราะ
ทํากันในปริมาณนอยและใชในระยะทางใกลๆอีกท้ังใชเวลามากจึงไมเปนท่ีนิยม ตอมาการขนสง
ทางถนนไดมีการปรับปรุงเปล่ียนแปลง รวมทั้งพัฒนายานพาหนะท่ีใช นอกจากนี้ยงัไดมีการ
พัฒนาการขนสงท้ังในดานหนวยงานและการควบคุมการขนสงใหมีประสิทธิภาพข้ึนมาตลอด 
 

วิวัฒนาการของยานพาหนะ 
 การขนสงโดยรถยนตในประเทศไทยน้ัน ไมมีผูบันทึกเปนหลักฐานแนนอนวา รถยนตคัน
แรกท่ีนําเขามาในประเทศไทยนั้นใครเปนผูนําเขา แตเม่ือพิจารณาลายพระหัตถสมเด็จเจาฟากรม
พระยานริศรานุวัตวิงศท่ีกราบทูลสมเด็จพระยาดํารงราชานุภาพ พออางไดวาเจาพระยาสุรศักดิ์เปน
ผูนํารถยนตเขามาเปนคนแรก 
 สําหรับรถบรรทุกนั้นปรากฏวามีท้ังรถสวนบุคคลและรถรับจาง แตเร่ิมปใดไมปรากฏแน
ชัด แตเขาใจกันวาในตอนแรกๆคงจะเปนพอคาซ้ือเอาไวสําหรับขนสงสินคา เพราะวิ่งเร็วและ
บรรทุกไดมากกวารถมาหรือรถเจก จึงเปนเหตุใหมีผูซ้ือรถยนตมารับจางบรรทุกส่ิงตางๆเปนอาชีพ 
และไดแพรหลายอยางกวางขวางออกไปตามลําดับ 
 จะเห็นไดวายานพาหนะที่ใชในการขนสงทางถนนของไทยมีมากมายหลายชนิด ซ่ึงพอจะ
สรุปวิวัฒนาการความเปนมาไดพอสังเขป ดังนี ้
 เกวียน เวียนนบัเปนพาหนะอยางแรกของไทย แตไมปรากฏหลักฐานแนชัดวาไดเร่ิมใน
สมัยใด การใชเวียนในสมยัโบราณแพรหลายมากเพราะเปนพาหนะท่ีใชทําการขนสงไดทุกชนดิ
และยังใชกันมาอยูจนตราบปจจุบัน เวียนถูกใชเปนยานพาหนะในการขนสงและงานอ่ืนๆ มานาน
นับต้ังแตโบราณกาล จนถึงรัชกาลท่ี 6 ก็ไดออกพระราชบัญญัติขนาด เกวียน พ.ศ. 2459 ข้ึนใชโดย
บังคับใหผูมีเกวียนอยูในครอบครองตองนําไปจดทะเบียนตอเจาพนกังาน ตอมาในพ.ศ. 2460 ได
ตราพระราชบัญญัติลอเล่ือนบังคับใชเฉพาะเขตพระนคร บรรดาลอเล่ือนท้ังหลายทังท่ีลากดวยแรง
คน แรงสัตว หรือแรงเคร่ืองจักรจะตองจดทะเบียน ซ่ึงเกวยีนกน็ับเปนลอเล่ือนประเภทหนึ่งดวย 

รถลาก รถลากหรือรถเจกเกดิข้ึนในป พ.ศ. 2376 และไดเขามาสูเมืองไทยเม่ือ พ.ศ. 2414 
โดยจีนพุก ภายหลังจากไดรับพระราชทานบรรดาศักดิ์เปนพระยาโชฎึกราชเศรษฐี โดยนําติดสําเภา



เขามาจากเมืองจีนเพื่อนําข้ึนทูลเกลารัชกาลท่ี 4 และตอมาไดแพรหลายไป ถึงฝายเจานายในวัง
รวมท้ังบรรดาขุนนางนอยใหญ ประกอบกับถนนตางถูกขยาย ตรอก ซอย มีมากรถมาเขาไมได 
คาใชจายในการเล้ียงมาก็มากข้ึนในขณะท่ีความปลอดภยันอยลง ดังนัน้ใน พ.ศ. 2417 นายฮองเชียง 
แซโหงว จึงไดส่ังรถลากมาจากประเทศญ่ีปุน เขามารับจางบรรทุกและรับคนโดยสารเปนคร้ังแรก 
โดยใชคนจีนลาก จึงไดช่ือวา “รถเจก” การใชรถเจกในเมืองไทยเจริญข้ึน พระยาโชฎึกฯจึงส่ัง
ผูชํานาญการตอรถเจกมาจากประเทศจีน ตัง้โรงงานตอรถเจกข้ึนในกรุงเทพฯ ดังนั้นในชวง
ระยะเวลาไมนานถนนหนทางในเมืองจึงเต็มไปดวยรถเจก แลวแพรหลายออกไปตางจังหวดัอยาง
รวดเร็ว ทําใหถนนซ่ึงมีอยูนอยจึงเกดิการแออัด เกิดอุบัติเหตุ รัชกาลท่ี 5 จึงไดตราพระราชบัญญัติ
รถลากข้ึนใชบังคับเมื่อ พ.ศ. 2544 เพื่อจัดระเบียบและปองกันอันตรายของผูใชรถและคนเดินทาง
ใหเปนประโยชนตอประชาชนและเปนระเบียบเรียบรอยในทองถนน โดยบังคับใหผูมีรถลากหรือ
รถเจกไวในครอบครองตองไปจดทะเบียน รวมท้ังกําหนดระยะทางและอัตราคาโดยสารรถเจกไว
ดวย ตอมาเม่ือมีรถราง รถเมล และสามลอเกิดข้ึนมาวิ่งแยงรับผูโดยสาร ท้ังยังมีความสะดวกสบาย
และรวดเร็วกวา รถลากหรือรถเจกจึงคอยๆเลิกกิจการไป และตอมาเม่ือเทศบาลไดออกเทศบัญญัติ 
หามใชรถท่ีใชแรงคนลากวิ่งรับจางในถนนหลวงดวย ทําใหรถเจกตองเลิกกิจการไปในท่ีสุด 

รถยนต ปจจุบันรถยนตเปนยานพาหนะท่ีมีการใชกันมากท่ีสุดในโลกเพราะเปน
ยานพาหนะชนิดเดยีวเทานัน้ท่ีใชไดรวดเร็วและสะดวกสบายท่ีสุด ยิ่งประเทศท่ีเจริญมากก็ยิ่งใชรถ
มาก สําหรับรถยนตคันแรกของเมืองไทย ปรากฏหลักฐานยืนยันวา รถยนตคันแรกนําเขาเม่ือปลาย
รัชกาลที 5 ซ่ึงส่ังมาโดย จอมพลเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี เสนาบดีกระทรวงเกษตราธิการ กอน พ.ศ. 
2440 โดยส่ังซ้ือตามใบโฆษณา ตอมาในป พ.ศ. 2444 กรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธ์ิ ไดเสด็จกลับจาก
การรักษาพระองคท่ีปารีส ประเทศฝรั่งเศส และไดนํารถยนตยี่หอ เมอรซีเดส เดมเลอร เขามานอม
เหลาฯ ถวายรัชกาลท่ี 5 ซ่ึงพระองคทรงโปรดรถคันดังกลาวมาก จึงไดโปรดเกลาฯใหส่ังรถมาอีก 
10 คัน เพื่อพระราชทานแดพระบรมวงศานวุงศและเสนาบดี และยังไดโปรดเกลาฯใหส่ังเขามาอีก
เร่ือยๆ เปนหลายสิบคัน รวมทั้งพอคาประชาชนก็ไดพากันส่ังเขามาใชกันเพิ่มข้ึน  

รถเมล เม่ือพ.ศ. 2452 เสวกตรี พระยาภักดีนรเศรษฐ (นายเลิด เศรษฐบุตร) จึงไดจัดใหมี
รถเมลรับจางรับสงผูโดยสารจากสะพานยศเสถึงประตูน้ําประทุมวัน รถเมลดังกลาวไดใชมาลาก
และหยุดรับสงผูโดยสารเปนระยะตามเสนทาง อยางไรก็ตามรถเมลท่ีใชมาลากยังไมเร็วทันใจและ
ไมสามารถใหความสะดวกแกผูโดยสารไดเพียงพอ ดังนัน้ในพ.ศ. 2456 นายเลิดจึงไดปรับปรุง
กิจการใหม รวมท้ังเปล่ียนแปลงวิธีการเดินรถเมล โดยใชรถยนตยีห่อฟอรด (FORD) วิ่งแทนรถท่ี
ใชมาลาก รถยนตดังกลาวไดทําท่ีนั่งผูโดยสารเปนท่ีนั่งยาว สองแถว ทาสีขาว มีกากะบาดสีแดง วิ่ง
รับสงประชาชนเรียกกันติดปากกวา “รถเมลขาว” ทําใหประชาชนไดรับความสะดวกสบายและ
รวดเร็วมากยิ่งข้ึนจึงทําใหประชาชนนยิมใชอยางแพรหลาย กิจการเดินรถเมลจึงขยายตัวออกไป
เร่ือยๆ และในที่สุดก็ไดมีผูคิดเอาอยางสรางรถเมลข้ึนรับสงผูโดยสาร โดยเฉพาะอยางยิ่ง เม่ือทาง
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ราชการและประชาชนไดสรางสะพานพุทธยอดฟาเช่ือมกรุงเทพฯกับฝงธนบุรี และเปดใชในพ.ศ. 
2475 ไดมีเศรษฐีจีนผูหนึ่งเห็นวาการเดินรถเมลก็เปนอาชีพหนึ่ง จึงไดตั้งบริษัทเดนิรถเมลข้ึนอีก
บริษัทหนึ่ง คือ “บริษัท ธนนครขนสง” ทําการเดินรถเมลจากตลาดบางลําพูจนถึงวงเวียนใหญ และ
หลังจากนัน้กไ็ดมีผูลงทุนต้ังบริษัทรถเมลเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ นอกจากจะมเีอกชนลงทุนต้ังบริษัทเดิน
รถเมลแลว ยังมีรัฐวิสาหกจิของรัฐบาลทําการเดินรถเมลอีก 2 หนวยงานคือ “บริษัท ขนสง จํากัด 
(บขส.)” และ “องคการรับสงสินคาและพสัดุภัณฑ (รสพ.)” ตอมาเทศบาลนนทบุรี ไดทําการเดนิ
รถเมลสายนนทบุรี – สนามหลวง อีก 1 สาย จึงมีผลใหผูประกอบการเดินรถเมลในเขตกรุงเทพฯ 
เพิ่มข้ึนเปน 28 ราย ในจํานวนน้ีเปนผูประกอบการเอกชน 25 รายและหนวยงานของทางราชการอีก 
3 ราย ตอมาในพ.ศ. 2519 รัฐบาลไดจัดต้ังองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ข้ึนเปน
รัฐวิสาหกจิสังกัดกระทรวงคมนาคม เพื่อใหกิจการรถโดยสารประจําทางแกประชาชนในเขต
กรุงเทพฯและปริมณฑล 
 

วิวัฒนาการของถนน  
ในอดีตคนไทยใชการขนสงทางน้ําเปนทางคมนาคมหลัก สวนทางบกไ็ดมีการสรางถนน

หรือการทดลองในลักษณะของทางเกวียนหรือลอเล่ือนมาต้ังแตสมัยสุโขทัยเปนราชธานี ตอมาใน
สมัยกรุงศรีอยธุยาไดมีการใชแมน้ําลําคลองเปนเสนทางคมนาคม จึงไมปรากฏวามีการสรางถนน
หรือทางหลวงในสมัยกรุงศรีอยุธยาไวอยางชัดเจน จนกระท่ังสมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน 
บาทหลวงปาเลกัวไดบันทึกไวเม่ือมาเมืองไทยใน พ.ศ. 2373 วาทุกคนเดินทางกันโดยเรือ แมน้ําลํา
คลองจะเปนเสนทางท่ีสับสนท่ีสุด ถนนจะมีอยูบางก็เฉพาะตามตลาดศูนยกลางการคาใจกลางเมือง
เทานั้น ซ่ึงก็เปนทางเดินแคบๆ ปูดวยอิฐสีแดงกอนใหญ 
 ตอมาไดมีการริเร่ิมกอสรางถนนสายแรกขึ้นในกรุงเทพฯ ในสมัยรัชกาลท่ี 4 โดย
ชาวตางชาติในกรุงเทพฯ เปนจํานวนมาก โดยเฉพาะชาวยุโรปซ่ึงเคยชินกับการข่ีมาข่ีรถเท่ียว เม่ือ
มาอยูเมืองไทยไมมีถนนหนทางใหข่ีรถเท่ียวเลน บรรดากงสุลจึงไดเขาช่ือถวายรัชกาลท่ี 4 ซ่ึงก็ได
ทรงโปรดเกลาฯ ในพ.ศ. 2404 ใหสรางถนนเจริญกรุงข้ึนเปนสายแรกยาว 8.6 กิโลเมตร ตอมาใน 
พ.ศ. 2406 ไดโปรดเกลาใหสรางถนนบํารุงเมืองและเฟองนครอีกสองสาย ถนนท้ังสามสายไดเปด
ใชในพ.ศ. 2407 
 เสนทางคมนาคมท่ีสําคัญของกรุงเทพฯ แตเดิมนั้น คือ ลําคลอง แตตอมาเม่ือมีถนนก็ชวย
ยนระยะทางใหใกลเขาและรวดเร็วกวา เสนทางบกจึงไดเร่ิมเขามาแทนท่ี ในเวลาไมนาน ถนนท่ีมี
อยูก็เร่ิมเต็มไปดวยยวดยานตางๆ จึงทําใหเกิดปญหาในเร่ืองของท่ีดินท่ีจะทําถนน ดงันั้นทางออกท่ี
ดีท่ีสุดในการจดัหาทีดนิสรางถนนในสมัยนั้น ก็คือการถมคลอง คลองสายแรกท่ีถูกถมเพ่ือทําถนน 
ไดแก คลองสําเพ็ง ซ่ึงกลายเปนถนนคลองถมหรือถนนมหาจักรในปจจบัุน และตอมาก็ไดมีการถม
คลองเพ่ือทําถนนเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ การกอสรางถนนสมัยรัชกาลท่ี 4 เปนถนนท่ีเพยีงแตเกล่ียดินให
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เรียบรอย แลวเอาอิฐเรียงตะแคงใหชิดกันทําตรงกลางใหนูน สองขางทํารองสําหรับใหน้ําไหล โดย
กออิฐกวางประมาณฟุตเศษๆ ลึกประมาณ 2 ฟุตดังนั้นสภาพของถนนในหนาแลงจึงมีฝุนตลบ และ
หนาฝนก็เปนบอโคลน 
 ในสมัยรัชกาลท่ี 5 บานเมืองเขาสูยุคการฟนฟู รถยนตเร่ิมเขามาเปนเจาถนน รวมถึงพาหนะ
ตางๆ ท่ีเพิ่มข้ึนจากรถมา รถลาก และรถรางในรัชกาลนี้ จึงมีการกอสรางและขยายถนนเปนจํานวน
มาก เชน ถนนเยาวราช ถนนขาวสาร ถนนสุรวงศ-เดโช ถนนพระราม 1 และถนนพระราม 4 เปน
ตน สําหรับการกอสรางถนนหรือทางหลวงในตางจังหวดันั้น หลักฐานจากพงศาวดารเมืองสงขลา
ไปตอพรมแดนเมืองไทรบุรี การสรางทางในตางจังหวดัมักสรางข้ึนในสมัยท่ีพระองคเสด็จพระราช
ดําเนินไปดูแลทุกขสุขของประชาชนตามหวัเมืองตางๆ ซ่ึงในระยะเวลา 45 ปคือระหวางป พ.ศ. 
2414-2459 ไดมีการสรางทางหลวงตามมาตรฐานทางรถมาตามหัวเมืองตางๆ ท่ัวราชอาณาจักรมี
ความยาวท้ังส้ิน 775 กิโลเมตร 
 การกอสรางทางหลวงใหสอดคลองกับหลักเศรษฐกจิไดเร่ิมข้ึนในป พ.ศ. 2477 เม่ืองานทาง
หลวงไดแยกจากกรมรถไฟหลวงมาเปนกองทางหลวง สังกัดกรมโยธาธิการ กระทรวงมหาดไทย 
หลังจากไดเปล่ียนกระทรวงมาเหลายคร้ังคือ จากกระทรวงพาณิชยและคมนาคมไปเปนกระทรวง
เกษตรพาณิชยการ และกระทรวงเศรษฐการ ตามลําดับ โดยรัฐบาลไดอนุมัติใหกอสรางทางตาม
โครงสรางทางหลวงแผนดินเพื่อเช่ือมโยงถึงกันไดทุกจังหวัด รวมระยะทางยาว 14,990 กิโลเมตร
โดยกอสรางเปนทางหินหรือลูกรังกวาง 5 เมตรใชเวลา 18 ป จนกระท่ังในพ.ศ.2484 ประเทศไทย
เร่ิมมีการขยายตัวทําใหความตองการดานคมนาคมติดตอระหวางจังหวดัตางๆมากข้ึน จึงไดมีการ
แยกงานกอสรางของกองทาง กรมโยธาธิการ ในสวนของการกอสรางระหวางจังหวดัมายกฐานะ
ข้ึนเปนกรมทาง สังกัดกระทรวงคมนาคมสวนงานสรางทางในเมืองในตัวจังหวัดยังคงอยูในความ
รับผิดชอบของกองทางตอไป 
 อยางไรก็ตาม งานกอสรางทางของกรมทางก็ดําเนนิไปไมราบร่ืนนักเนือ่งจากเกดิสงคราม
อินโดจีนและสงครามโลกคร้ังท่ีสอง งานกอสรางทางหลวงตามมาตรฐานทันสมัยในประเทศไทย
ไดเร่ิมข้ึนในพ.ศ. 2496 กลาวคือหลังสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ยานยนตมีขนาดใหญ น้ําหนักมาก 
ความเร็วสูงข้ึน ประกอบกบัในชวงเวลาเดียวกัน สหรัฐอเมริกาไดใหความชวยเหลือในการกอสราง
ทางหลวงแผนดินสระบุรี-นครราชสีมา หรือท่ีเราเรียกวาถนนมิตรภาพ ตามวิทยาการและมาตรฐาน
ทางตามแบบสากล เรียกไดวาเปนจุดเร่ิมของการกอสรางทางในสมัยใหมตั้งแตบัดนัน้เปนตนมา ใน
พ.ศ. 2537 จากสถิติการขนสงของกระทรวงคมนาคมพบวาถนนท่ีอยูในความรับผิดชอบของหนวย
ราชการไทยมีความยาวรวมกันท้ังส้ินเกนิกวา 114,700 กิโลเมตร ในจาํนวนนี้ประมาณรอยละ 45 
เปนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน และทางหลวงสัมปทานท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรมทาง
หลวง ประมาณรอยละ 51 เปนทางชนบทที่อยูในความรับผิดชอบของสํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท 
กรมโยธาธิการ และกรมชลประทาน สวนท่ีเหลือเปนทางท่ีอยูในความรับผิดชอบของ
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กรุงเทพมหานคร องคการบริหารสวนจังหวัด เทศบาล สุขาภิบาล องคการบริหารสวนตําบลทองถ่ิน 
และการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 เสนทางขนสงรถยนตในประเทศไทย ท่ีถือเปนสายหลักมีอยู 5 สายดวยกัน คือ ทาง
ภาคเหนือมีถนนพหลโยธิน และมีถนนสายพิษณุโลก เช่ือมภาคเหนือและตะวนัออกเฉียงเหนือ ภาค
ตะวนัออกมีถนนสุขุมวิท ภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีถนนมิตรภาพ ภาคใตมีถนน
เพชรเกษม นอกจากถนนสายหลักเหลานีแ้ลวยังมีถนนสายรองอ่ืนๆอีก 
 

วิวัฒนาการของการควบคุมการขนสงทางถนน 
 การขนสงของประเทศไทยไดเร่ิมขนอยางแทจริงในป พ.ศ. 2456 เม่ือกิจการรถเมลท่ีริเร่ิม
ข้ึนในกรุงเทพฯ ก็ไดกระจายออกไปสูตางจงัหวัดท่ัวประเทศ ทางดานการควบคุมกิจการขนสงของ
ประเทศ ถึงแมวาจะไดเร่ิมมาต้ังแตรัชกาลท่ี 5 และไดมีการยกเลิกในระยะตอมาดวยการออก
พระราชบัญญัติใหมเม่ือ พ.ศ. 2473 รวมท้ังแกไขเพิม่เติมมาอีกหลายคร้ัง แตอํานาจการควบคุม
ดังกลาวเปนเร่ืองของกระทรวงมหาดไทย ซ่ึงอํานาจการควบคุมดังกลาวเนนหนกัในเร่ืองการใชรถ
ใชถนนเปนสวนใหญ การควบคุมในแงการขนสงมีนอยมาก จนกระท่ังเม่ือกิจการขนสงไดขยายตัว
และพัฒนากาวหนาข้ึนไปมาก กอใหเกดิปญหาตางๆข้ึนอยางมากมาย รัฐบาลไดเล็งเห็นความจําเปน
ท่ีจะตองมีการควบคุมการขนสงทางบกดังกลาวจึงไดออกพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2493 โดย
มอบอํานาจใหกรมการขนสงทางบก ซ่ึงกําหนดกิจการขนสงประเภทตางๆ ท่ีจะตองควบคุมไดแก 
การขนสงประจําทาง การขนสงสาธารณะ การขนสงสวนบุคคล และการขนสงดวยเคร่ืองทุนแรง 
และตอมาในพ.ศ. 2510 พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไดรับการปรับปรุงแกไขเปน
พระราชบัญญัติการขนสง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2510 โดยกําหนดเพิ่มเติมใหผูรับใบอนุญาตประกอบการ
ขนสงตองเอาใบประกันเพื่อความวินาศภยัอันเกิดแกชีวิตหรือรางกายของบุคคลภายนอกสามารถ
วางหลักทรัพยแทนเอาประกนัวินาศภัยได เพื่อปองกันมิใหบริษัทประกันภัยถือโอกาสข้ึนคาเบ้ีย
ประกันแกรถยนต 

พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไดใชเร่ือยมาจนกระทั่ง พ.ศ. 2517 ไดมีการขัดแยง
ดานผลประโยชนระหวางกจิการเดินรถทัศนาจรและกิจการรถประจําทาง ทางราชการไดพิจารณา
เห็นวา ปญหารถยนตโดยสารผิดกฎหมายเปนปญหาท่ีสําคัญท่ีควรจะแกไขใหลุลวงไปโดยดวน จึง
มอบใหกรมตํารวจกับกรมการขนสงทางบกรวมกนัพิจารณาแกไขปญหา แตไมไดผลเพราะ
พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไมไดใหอํานาจแกเจาหนาท่ีท่ีจะทําการปราบปรามรถยนต
โดยสารผิดกฎหมาย จึงไดแตงต้ังกรรมการพิเศษข้ึนเพื่อพิจารณาเกี่ยวกับเร่ืองนี้คณะกรรมการจึงได
ดําเนินการพิจารณาและเสนอตอคณะรัฐมนตรีวา พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ซ่ึงเปน
กฎหมายควบคุมการประกอบการขนสงทางรถยนตของประเทศไมไดมีบทบัญญัติท่ีจะให
ผูตรวจการขนสงมีอํานาจจับกุมปราบปรามรถผิดกฎหมายเพ่ือจดัระเบียบการขนสงทางถนนให

13



เรียบรอย จึงเห็นควรแกไขพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ซ่ึงต้ังคณะรัฐมนตรีไดเหน็ชอบ
และเสนอใหสภานิติบัญญัตพิิจารณาจนประกาศใชเปนพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มีวัตถุประสงคจะควบคุม
กิจการขนสงรวม 4 ประเภท คือ การขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถ
ขนาดเล็ก และการขนสงสวนบุคคล ซึงผูท่ีจะประกอบการขนสงตามประเภทตางๆ ตองไดรับ
ใบอนุญาตจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกเสียกอน พระราชบัญญัติฉบับนี้ มี
จุดประสงคท่ีจะแบงการขนสงออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทรับจาง (สาธารณะ) อันประกอบไป
ดวยการขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง และการขนสงโดยรถขนาดเล็ก สวนประเภทท่ี
สอง คือ การขนสงสวนบุคคล การท่ีแยกออกเปน 2 ประเภท ก็เพื่อท่ีจะปองกันปญหาการนํารถยนต
สวนบุคคลไปรับจางแขงขันกับรถยนตสาธารณะ และโดยท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 
2522 มีความมุงหมายท่ีจะควบคุมและจัดระเบียบรถขนาดใหญท้ังรถยนตบรรทุกและรถยนต
โดยสาร จึงไดกําหนดใหรถยนตท่ีอยูภายใตการควบคุมตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 
2522 ดังนี ้

• การขนสงโดยรถขนาดเล็ก ท่ีทําการขนสงคน หรือส่ิงของ หรือขนสงท้ังคนและ
ส่ิงของ เพื่อสินจางตามเสนทางท่ีคณะกรรมการกําหนด ดวยรถท่ีมีน้ําหนักรถและ
น้ําหนกัรถบรรทุกรวมกัน ไมเกิน 4,000 กิโลกรัม 

• การขนสงสวนบุคคลท่ีทําการขนสงเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเองดวยรถท่ีมี
น้ําหนกัเกนิกวา 1,600 กิโลกรัม หรือรถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีบรรทุกผูโดยสารเกิน
กวา 12 คน 

โดยท่ีหนวยงานท่ีจะตองปฏิบัติใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และ
กฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนอยูคนละหนวยงาน กลาวคือ กรมการขนสงทางบก มี
หนาท่ีรับผิดชอบตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และสํานักงานตํารวจแหงชาติ มี
หนาท่ีรับผิดชอบตามกฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนท้ังท่ีกฎหมายดังกลาว ตางก็เปน
กฎหมายท่ีเกีย่วกับการควบคุมการจัดระเบียบรถเหมือนกนั เพียงแตมีขอบเขต 
วัตถุประสงคและความมุงหมายท่ีออกมาบังคับใชแตกตางกันเทานัน้ ซ่ึงกอใหเกิดความ
ขัดแยงระหวางหนวยงานและปญหาอุปสรรคตอการควบคุมและการจดัระเบียบการขนสง
ทางถนน ดังน้ัน จึงไดมีการพิจารณาออกกฎหมายเพ่ือโอนอํานาจหนาท่ี ในสวนท่ีจะตอง
ปฏิบัติตามกฎหมายวาดวยรถยนตและลอเล่ือนจากสํานกังานตํารวจแหงชาติ ไปเปนของ
กรมกรขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม ในป พ.ศ. 2530 และในท่ีสุดกฎหมายดังกลาว ได
ออกมาประกาศใชและมีผลบังคับใชเม่ือ วนัท่ี 23 กรกฎาคม 2531 เปนตนมาซ่ึงเปนผลให 
ปจจุบันกรมการขนสงทางบกมีหนาท่ีและรับผิดชอบกฎหมายท้ัง 3 ฉบับแตเพยีงหนวยงาน
เดียว กลาวโดยสรุปหนาท่ีของกรมการขนสงทางบกประกอบไปดวย 
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1. การดําเนนิการควบคุมการขนสง 
2. ศึกษาและวจิัยเกี่ยวกับการขนสง 
3. ดําเนินการสงเสริมการขนสงใหผลดีแกสวนราชการ 

  

2.2 ลักษณะของระบบการขนสงทางถนน 

 

 การขนสงทางถนนเปนรูปแบบการขนสง (Mode) ท่ีไดรับความนิยมมากท่ีสุดสําหรับการ

ขนสงผูโดยสารและสินคาภายในประเทศ การเพิ่มโครงขายการขนสงทางถนนจะสามารถชวย

กระจายความเจริญไปสูทองถ่ินตางๆ และเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการเขาถึงผูบริโภคได

โดยตรง การขนสงทางถนนมีขอไดเปรียบการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ คือ มีการใหบริการแบบประตู

บานผูสงถึงประตูบานผูรับ (Door to Door Service) ซ่ึงสามารถใหบริการต้ังแตจุดท่ีผูสงสินคา 

(Shipper) ตองการใหมารับสินคาจนกระท่ังถึงบานของผูรับ (Receiver or Consignee) ซ่ึงการขนสง

ทางถนนน้ีสวนใหญจะใชรถบรรทุกในการขนสงสินคา 

 โครงสรางอุตสาหกรรมการขนสงทางถนนคอนขางจะซับซอน กลาวคือ ทางดาน

ผูประกอบการก็มีท้ังผูประกอบการขนสงสวนบุคคล (Private Carrier) และผูประกอบการขนสง

ท่ัวไป (Public Carrier) ในประเทศสหรัฐอเมริกา นั้นผูประกอบการขนสงท่ัวไป (Fore-Hire 

Carrier) จะตองจดทะเบียนประกอบการกับหนวยงานของรัฐบาลระดับทองถ่ินหรือภมิูภาค  ซ่ึงมี

กฎเกณฑใชบังคับแตกตางกนั สําหรับผูประกอบการขนสงระหวางเมือง (Intercity Carrier) ท่ีไดรับ

อนุญาตจะตองเปนผูประกอบการสาธารณะ (Common Carrier) หรือผูประกอบการการขนสงตาม

สัญญา (Contract Carrier) โดยผูประกอบการขนสงสาธารณะจะมีการบริการขนสงแบบประจํา

เสนทางและไมประจําเสนทางรับขนสงสินคาท่ัวไปหรือสินคาเฉพาะอยางข้ึนอยูกับใบอนุญาตท่ี

ไดรับ ผูประกอบการขนสงทางถนนจะมากรใหบริการขนสงสินคาหลากหลายชนดิและมีรูปแบบ

การใหบริการท่ีแตกตางกัน อาทิ  ขนสงสินคาเกษตร วสัดุกอสราง ผลิตภัณฑจากปา สินคาอันตราย 

เคร่ืองจักร ผลิตภัณฑปโตรเลียม สินคาแชเย็น เปนตน สําหรับประเทศไทย ผูประกอบการขนสง

ทางถนนตองไดรับอนุญาตใหประกอบการจากกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

 ขอไดเปรียบอีกประการหนึ่งของระบบการขนสงทางถนน คือ มีความรวดเร็วในการขนสง 

(High Speed) และมีความสามารถสูงในการเขาถึงผูบริโภค (High Accessibility) แตก็มีขอเสีย

เปรียบในดานขอจํากัดการบรรทุกท้ังปริมาณและน้ําหนัก นอกจากน้ีการขนสงทางถนนยังมีขอดใีน

ดานของเสนทางท่ีมีพื้นผิวราบเรียบทําใหเหมาะสมสําหรับการขนสินคาท่ีแตกหกังายหรือสินคา

มูลคาสูง เชน เคร่ืองอิเล็กทรอนิกส เคร่ืองจกัรกล ฯลฯ นอกจากน้ีการขนสงทางถนนยังถือเปน
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ระบบการขนสงข้ันสุดทายของการขนสงท้ังหมด เนื่องจากมีลักษณะเปนการขนสงถึงประตูบาน

และเปนการขนสงแบบเดยีวท่ีสามารถเช่ือมเขากับการขนสงแบบอ่ืนๆ ณ ทาขนสงได เชน ทาเรือ 

สถานีรถไฟ และทาอากาศยาน เปนตน  

 โครงสรางตนทุนของอุตสาหกรรมขนสงทางถนนจะมีตนทุนคงท่ีต่ํา (Low Fixed Cost) 

และตนทุนแปรผันสูง (High Variable Cost) โดยตนทุนท่ีคงท่ีสําหรับการขนสงทางถนน ไดแก 

คาใชจายในการบริหารงาน คาใชจายลงทุนซ้ือรถบรรทุก ฯลฯ สวนตนทุนแปรผัน ไดแก คาจาง

พนักงานขับรถ คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาบํารุงรักษา คาประกันภยั คายางรถยนตอะไหล เปนตน การ

ขนสงทางถนนแทบจะไมมีการประหยัดตอขนาดหรือถามีก็เพียงเล็กนอย ซ่ึงแตกตางกับการขนสง

ทางรถไฟและการขนสงทางทอ อยางไรก็ด ีการขนสงชนิดนี้ยังมีการประหยัดจากการใชเคร่ืองมือ 

(Economies of  Equipment) กลาวคือหากขยายขนาดการใหบริการกจ็ําเปนตองมีการส่ังซ้ือ

เคร่ืองจักร อะไหล ยางรถยนต น้ํามันหลอล่ืน และวัสดอุุปกรณอ่ืนๆ ทําใหไดรับสวนลดจากการซ้ือ

ของเหลานั้น 

 อุตสาหกรรมการขนสงทางถนนมีสภาพการแขงขันคอนขางสูงเนื่องจากมีขนาดลงทุนหรือ

มีตนทุนในการเขาสูอุตสาหรรมตํ่า ทําใหเขามาประกอบการไดงาย รมท้ังเสนทางก็ไมตองจัดหา

เพราะสวนใหญรัฐเปนผูดําเนินการตัดถนนให ผูประกอบการขนสงเพยีงแตจายคาตอบแทนใหกับ

รัฐในรูปของเงินภาษี คาธรรมเนียมประกอบการเทานั้น จนทําใหมีบุคคลบางกลุมกลาววาไมเปน

การยุติธรรมเทาใดนกัเพราะรถบรรทุกเปนตนเหตุสําคัญทําใหผิวจราจร เชน ถนน คอสะพานชํารุด 

แตไมไดจายตนทุนในสวนนี้ ใหแกรัฐและประชาชนท่ีไดรับผลกระทบเลย 

 

2.3 ผูประกอบการขนสงทางรถยนต 

 

 การขนสงทางถนนหรือโดยรถยนต อาจแบงประเภทผูประกอบการขนสงได ดังนี ้

1. ผูประกอบการขนสงสาธารณะ (Common Carrier) คือขนสงท่ัวๆไป ไมจํากัดเสนทาง 

หรือกําหนดเวลา สุดแตผูวาจางหรือผูขนสงจะตกลงกนัเปนรายๆไป ซ่ึงอาจแบงออกไดเปน 3 แบบ 

คือ 

  1.1 การขนสงภายในจังหวดั 

  1.2 การขนสงระหวางจังหวดั 

  1.3 การขนสงระหวางประเทศ 

 2. ผูประกอบการขนสงโดยมีสัญญา (Contract Carrier) คือ ผูทําการขนสงโดยรถยนตเพื่อ

บําเหน็จตอบแทน เพื่อบุคคลหน่ึงหรือจํานวนหน่ึงเพื่อ 
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  2.1 จัดการขนสง โดยการใชรถยนตภายในระยะเวลาตอเนื่องเพื่อประโยชนผูท่ีตน

บริการ แตละบุคคลเพียงผูเดียว หรือ 

  2.2 เพื่อจัดบริการขนสง ใหเหมาะสมกับความตองการอยางชัดเจนของลูกคาแตละ

ราย 

 3. ผูประกอบการขนสงทีไดรับการยกเวน (Exempt Carrier) ผูขนสงท่ีทํางานขนสงบาง

ชนิด เพื่อบําเหน็จตอบแทน แตเปนผูขนสงทีไดรับการยกเวนเปนการเฉพาะตามกฎหมาย 

 4. ผูประกอบการขนสงสวนบุคคล (Private Carrier) คือ ผูขนสงเพื่อกิจการคาของตนเอง 

สวนใหญเปนกิจการประเภทอุตสาหกรรม หรือกสิกรรมขนาดใหญ ท่ีมีผลผลิตของตนเอง หรืองาน

บางประเภททีมี่ลักษณะพิเศษ ซ่ึงผูประกอบการขนสงท่ัวไปดําเนินการไดไมดี หรือมีความชํานาญ

ไมพอ จําเปนตองจัดหายานพาหนะทําการขนสงเอง 

 5. ผูรับจัดการขนสง (Freight Forwarder) เปนผูรับจางจัดการใหมีการขนสง โดยรวบรวม

ส่ิงของแลวมอบใหบุคคลอ่ืนทําการขนสง ผูรับจัดการขนสง จะรับผิดชอบความเสียหายท่ีเกดิข้ึนตอ

ผุสงหรือผูรับสินคาโดยตรง 

 6. นายหนาหรือตัวแทนการขนสง (Commission Agent) คือ ผูทําการติดตอใหมีการขนสง

ระหวางผูตองการขนสงสินคาและผูประกอบการขนสง โดยไดรับประโยชนในรูปนายหนาเปนเงิน

รางวัลหรือเปอรเซ็นต 

 

 ความแตกตางระหวางผูรับจัดการขนสงกับนายหนา 

 นายหนาหรือตัวแทนนี้ มองดูคลายกับผูรับจัดการขนสง แตความจริงมีขอแตกตางกนัใน

สาระสําคัญดังตอไปนี้ คือ 

 1. นายหนาไมรับผิดชอบถึงความเสียหาย หรือสูญหายใดๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการขนสง 

2. ผูรับจัดการขนสงตองจดทะเบียนเปนผูประกอบการ สวนนายหนาไมตอง  

3. ในทางปฏิบัติ นายหนาไมประกอบการเปนหลักฐานเหมือนผูรับจัดการขนสง สวนใหญ

พอคาจะไมไววางใจ นอกจากมีการเช่ือถือกันเปนพิเศษเฉพาะราย จึงมอบอํานาจใหนายหนาไป

ดําเนินการแทน 

4. ผูรับจัดการขนสง ทําการขนสงเบ้ืองตน โดนรวบรวมสิ่งของใหผูอ่ืนทําการขนสง แต 

นายหนามิไดปฏิบัติการขนสงเลย 
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2.4 ประสิทธิภาพของหลักการขนสงท่ัวไป 

 

 หลักการขนสงท่ัวไป คือ การดําเนินงานขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีคาใชจาย

ต่ําสุดดวยการเปล่ียนแปลงท่ีสําคัญท่ีสุด เพื่อใหเกดิความประหยดั  ดังนั้น ประสิทธิภาพของการ

ขนสง ท่ีเปนท่ียอมรับของทุกฝาย ไมวาจะเปนผูสงสินคา ผูขนสง ตลอดจนตลาด ของการขนสงมี

ดังตอไปนี ้

 1. ความรวดเร็ว (Speed)  

 สินคาตองการความรวดเร็ว โดยเฉพาะสินคาสดทุกชนิด เชน ผักสด เนือ้สัตว ดอกไม เพื่อ

รักษาคุณภาพและใหทันเวลา และทันกบัความตองการของตลาด สินคาและพัสดภุัณฑ อีกหลาย

ชนิดก็ตองการความรวดเร็ว เชน เคร่ืองอะไหลท่ีสงไปซอมโรงงาน หนงัสือพิมพ เวลาเปนคร่ืองช้ี

ของความตองการ ดังนั้นความรวดเร็วในการขนสงยอมเปนลักษณะท่ีทุกฝายตองการ 

 ความรวดเร็วชวยใหทุกฝายลดคาใชจายในการลงทุนตางๆ เชนคาดอกเบี้ย ประกันภยั 

คาใชจายในการแขงขัน และความไมแนนอนตางๆ เคร่ืองอุปกรณการขนสงสามารถทํางานไดเต็ม

สมรรถนะมากข้ึน อันเปนชองทางใหเพิ่มพูนผลกําไรมากข้ึน 

 

 2. ความปลอดภัย (Safety) 

 ส่ิงสําคัญอีกประการหนึ่งในการขนสงคือ ความปลอดภยัของสินคาหรือผูโดยสาร 

ตลอดจนอุปกรณของการขนสง จากตนทางถึงปลายทาง โดยปราศจากความเสียหาย สูญหาย 

รวมท้ังผูโดยสารดวย การขนสงนั้นตองเผชิญกับปจจัยแทรกแซงจากภายนอก เพราะตองขนสงผาน

ทุงราบ เทือกเขา ทะเล และตามท่ีท่ีอยูหางไกลออกไป 

 ดังนั้นเราจึงเหน็ไดวา กฎหมายของทุกประเทศ ไดถือวาผูจนสงเปนผูคํ้าประกันในประเภท

พิเศษ คือตองรับผิดชอบตอการสูญเสียทุกอยางท่ีเกดิข้ึน แตอาจมีขอยกเวนบาง อาทิ ฟาผา หรือเกิด

จลาจล อยางไหนก็ตามการเกิดอุบัติเหตุ ความเสียหายทุกอยาง ยอมไมเปนท่ีพึงประสงคของทุกฝาย 

ดังนั้นบริการขนสงจึงตองใหมีความปลอดภัยอยางพอเพียง  

 

3. ความสะดวก (Convenient) 

อุตสาหกรรมท่ีเปนของชาติ จะจดัใหมีเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการขนสง ในลักษณะ

ท่ีแตกตางกันออกไปกับสวนของเอกชน ลักษณะเชนนีมั้กจะเปนท่ีทราบกันอยูวา บริการท่ีจะจดัข้ึน

นั้นจะไมกอใหเกิดผลกําไรแตอยางใดเลย เพราะตัวบริการนั้นเองจะเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญหรือถือ

วาเปนเร่ืองใหญ และอุตสาหกรรมประเภทน้ีก็ตองจดัใหมีข้ึนใหได 
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ในเศรษฐกิจแบบผสม ซ่ึงส่ิงอํานวยความสะดวกบางอยางไดถูกจัดแจงโดยสวนเอกชน 

และบางอยางโดยสวนของรัฐนั้น แบบแผนของส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนสงจะมีลักษณะ

ซับซอน จะมีการใชความพยายามเปนคร้ังคราวในอันท่ีจะปรับปรุงกิจการตางๆ เทาท่ีกําลังทําอยูให

ดียิ่งข้ึน จะไดยินวาไดมีการเรียกรองขอความรวมมือเกีย่วกับบริการตางๆ เพื่อใหการจัดแจงตางๆ 

เหลานี้จะสามารถกระทําไดอยางสมบูรณยิ่งข้ึน 

การขนสงสินคา ผูขนสงควรใหความสะดวกแกผูใชบริการดังนี้  

 3.1 มีอุปกรณการขนสงทุกชนิดตามความจําเปนและความเหมาะสม 

3.2 มีเสนทางการขนสงแนนอนและทุกเสนทาง 

3.3 ผูขนสงควรมีพนักงานปฏิบัติงานท่ีด ี

3.4 มีบริการตางๆท่ีตอเน่ืองกับการขนสง 

 

 4 การประหยดั (Economical) 

 พอคาหรือผูผลิตตางตองการใหมีคาใชจายในการขนสงนอยท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได เพื่อให

ราคาสินคาท่ีตนทางและปลายทางแตกตางกันนอยท่ีสุด เพื่อประโยชนในการผลิตหรือการแขงขัน

ในตลาดการคาเปนไปไดอยางกวางขวาง ซ่ึงจะเปนผลใหผูบริโภคสามารถซ้ือสินคาไดท้ังตนทาง

หรือปลายทางในราคาท่ีไมแตกตางกันมากนัก 

 หลักการประหยัดทีเ่กีย่วของกับคาใชจายของทุกฝาย ผูขนสงจะตองคํานึงถึงคาใชจายทุก

ประเภท ใหอยูในจํานวนท่ีเหมาะสมและประหยดั มิฉะนั้นคาใชจายตอกิโลเมตรในการขนสงจะสูง 

สูคูแขงไมได หรือกระทบตอผูผิต และในขั้นสุดทายคือผูบริโภค ดังนัน้ในกิจการทุกอยางจะตอง

คํานึงถึงคาใชจายในการขนสง ประสิทธิภาพในการประหยัดจึงจําเปนสําหรับการขนสงและ

ผูใชบริการท่ัวไป 

 

2.5. การขนสงตูคอนเทนนอร 

 

 การขนสงระบบคอนเทนเนอรตองอาศัยการขนสงหลายระบบรวมกนัคือ ทางทะเล ทางน้ํา

ในประเทศ ทางถนน ทางรถไฟและทางอากาศ ท่ีดําเนนิงานประสานกัน ยานพาหนะท่ีใชมากท่ีสุด

คือ รถบรรทุกชนิดกึ่งพวง (Semi-Trailer) โดยเฉพาะอยางยิ่งในการขนสงทางถนนกับทางรถไฟ 

 คอนเทนเนอรเปนความกาวหนาทางเทคโนโลยีของการขนสง จากการนําเอามาใชปรากฏ

วา ในแงของความรวดเร็ว จากสถิติการขนถายท่ีทาเรือสิงคโปร การขนถายคอนเทนเนอรเร็วกวา
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การถายสินคาแบบธรรมดาถึง 30 เทา นอกจากน้ีคอนเทนเนอรสามารถยกข้ึนจากเรือลงรถไฟ หรือ

รถยนตเพื่อขนสงตอไปยังปลายทางไดทันที ทําใหประหยัดเวลาและแรงงานของคน 

 ประโยชนของคอนเทนเนอร  

 1. ชวยใหมีการรวบรวมสินคาเปนหนวยบรรทุกอันเดียวกัน แทนท่ีจะเปนหีบหอจํานวน

มากอยางแตกอน 

 2. สินคาท่ีรวบรวมเปนหนวยเดียวกนั สามารถยกขนไดรวดเร็ว และสะดวก เสียเวลา

นอยลง 

 3. เสียคาใชจายในการบรรจุสินคานอยกวาเดิมเปนจํานวนมาก เพราะคาแรงและไมในการ

ทําหีบหอแพงข้ึนมาก  

 4. การขนสงสินคาสะดวกข้ึน เพราะสินคาเกาะยึดกันไดดีกวาสินคาท่ีไมบรรจุอยูในคอน

เทนเนอร 

 5. การบรรทุกสินคาประหยดัข้ึน คอนเทนเนอรท่ีบรรจุสินคาเต็มจะประหยัดพืน้ท่ีไดมาก 

ไมวาในเรือ รถยนตหรือรถไฟ 

 6. การลักขโมยลดนอยลงเพราะไมสามารถยกคอนเทนเนอรไปไดงายๆ เพราะไมสามารถ

ยกคอนเทนเนอรไปไดงายๆ คาใชจายประกันภยัก็ลดนอยลงไป 

 7. การทําเอกสารงายข้ึน สินคาในปริมาณเทาเดิมจะใชเอกสารนอยลง ถึงแมจะสงไปยัง

ผูรับปลายทางจํานวนมากรายดวยกนัก็ตาม เพราะผูรับจัดการสงสินคาจะจัดทําเอกสารสินคาใน

คอนเทนเนอรใหเปนกลุมเดยีวกัน และรับผิดชอบในการจัดสงถึงผูรับเม่ือถึงปลายทาง 

 8. ทําใหระบบการขนสงแบบผานตลอดโดยคอนเทนเนอรเปนระบบที่ชอบดวยเหตแุละผล 

และเปนวิธีประหยัดในการขนสงสินคา มีการพัฒนาในดานการบริการตางๆ เชน วิธีทําเอกสาร 

เพื่อใหสินคาผานดานศุลกากรไดรวดเร็วยิ่งข้ึน โดยไมตองมีการตรวจสอบ 

 

2.6 คําจํากัดความรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 

                ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ไดบัญญัติคําวา “รถ” เปน

ยานพาหนะทุกชนิดท่ีใชในการขนสงทางบกซ่ึงเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต กําลังไฟฟา หรือ พลังงาน

อ่ืน และหมายรวมตลอดถึงรถพวงของรถนั้นดวย ท้ังนี้เวนแตรถไฟ 

                รถบรรทุกไมประจําทาง หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพ่ือสินจางโดยไม

กําหนดเสนทาง 
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                 รถบรรทุกสวนบุคคล หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของเพ่ือการคาหรือธุรกิจ

ของตนเองซ่ึงมีน้ําหนกัเกนิ 1,600 กิโลกรัมข้ึนไป 
 
ลักษณะรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 รถหัวลากตูคอนเทนเนอร มีลักษณะรถตาม พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
คือ รถลักษณะ 9 (รถลากจูง) มีลักษณะดังนี ้
 

รูปท่ี 2.1 รถลักษณะ 9 (รถลากจูง) 
 

 
    ชวงลอ คือ ระยะระหวางศูนยกลางเพลาลอหนาสุดถึงศูนยกลางเพลาลอทาย หรือถึง
ศูนยกลางเพลาลอคูทายกรณเีพลาลอคูทายเปนเพลาคู 
    สวนยืน่หนา ตองยาวไมเกนิกึ่งหนึ่งของชวงลอ 
                  สวนยื่นทาย ตองยาวไมเกินกึ่งหนึ่งของชวงลอ เวนแตสวนบรรทุกสัตวหรือส่ิงของเปน
ตูทึบ และรถที่มีทางข้ึนลงหรือติดต้ังอุปกรณในการขนสงถายสัตวหรือส่ิงของท่ีดานทายสวน
บรรทุกใหมีความยาวไมเกินสองในสามของชวงลอ 
    ความสูง  
 - กรณีความกวางไมเกิน 2.30 เมตรความสูงไดไมเกิน 3.00 เมตร 
                 - กรณีความกวางเกิน 2.30 เมตร แตไมเกนิ 2.50 เมตร ความสูงไดไมเกนิ 3.80 เมตร  
      จานพวง ตองเปนจานพวงหรืออุปกรณตอพวงอ่ืนใด ท่ีไดรับความเหน็ชอบจาก
กรมการขนสงทางบก ตําแหนงจานพวง ตองติดตั้งในตําแหนงท่ีการกระจายน้ําหนักลงบนรถลาก
จูงมีความเหมาะสมและไมเกินพิกดัน้ําหนกั 
    พิกัดน้ําหนกั 
  - กรณีรถ 3 เพลา 6 ลอยาง 10 เสน น้ําหนกัรถและน้ําหนักบรรทุกรวมกัน ไมเกิน   
     21,000 กิโลกรัม และนํ้าหนักเพลาคูทาย ตองไมเกิน 16,400 กิโลกรัม 
 - กรณีรถ 2 เพลา 4 ลอยาง 6 เสน น้ําหนกัรถและน้ําหนักรถและน้ําหนกับรรทุกรวมกัน 
    ไมเกิน 12,000 กิโลกรัม และนํ้าหนกัลงเพลา ทายตองไมเกิน 9,100 กิโลกรัม 
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2.7 การจัดระเบียบการขนสง 
 

การจัดระเบียบการขนสง หมายถึง กระบวนการท่ีรัฐเขามา กํากับ ควบคุม ดูแล หรือ
สงเสริมพฤติกรรมของการใหบริการและการใชบริการขนสง โดยภาครัฐจะใชอํานาจในการจัด
ระเบียบดวยการประกาศออกเปนพระราชบัญญัติ พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง หรือกฎหมายอ่ืน 
โดยมอบใหหนวยงานราชการหรือหนวยงานท่ีเกีย่วของอ่ืนเปนผูรับผิดชอบดําเนนิการ หรืออาจ
กลาวไดอีกนยัหนึ่ง คือ รัฐบาลใชการจัดระเบียบเปนเคร่ืองมือในการควบคุมพฤติกรรมของกลุมคน
ในสังคม เม่ือธุรกิจอยูใตการควบคุมแลว ผลการดําเนินงานและประสิทธิภาพของการดําเนินงานจะ
ถูกกําหนดจากปจจัย 2 สวน คือ ปจจัยดานกลไกตลาด และปจจัยอันเกดิจากการบริหารของภาครัฐ 

 
2.7.1 เคร่ืองมือท่ีใชในการจัดระเบียบ 
 
เคร่ืองมือท่ีรัฐใชในการจัดระเบียบในธุรกจิการขนสงสามารถแบงไดออกเปน 4 ประเภท 

คือ การควบคุมทางดานราคา การควบคุมดานปริมาณ การควบคุมจํานวนผูประกอบการ การ
ควบคุมดานการเงินการคลัง และการควบคุมอ่ืนๆ 

 
2.7.1.1 การควบคุมดานราคา (Price Control) 
การควบคุมดานราคา หมายถึง การท่ีรัฐกําหนดกฎเกณฑของราคาคาบริการท่ีธุรกิจขนสง

เรียกเก็บจากผูใชบริการ ซ่ึงบางคร้ังอาจกําหนดเปนราคาตายตัวหรือกําหนดไวเปนชวงราคาก็ได 
สําหรับการควบคุมดานนี้ รัฐบาลจะพิจารณาวาธุรกิจขนสงอยูในโครงสรางตลาดแบบใด โดยหาก
ธุรกิจอยูในตลาดผูกขาดหรือตลาดท่ีรัฐหามคูแขงรายอ่ืนเขามาลงทุน ก็มักจะใชการกาํหนดราคาข้ัน
สูง (Maximum Price) ท่ีธุรกิจสามารเรียกเก็บจากผูใชบริการได ในทาตรงกันขาม หากธุรกิจท่ีรัฐเขา
ไปจัดระเบียบแขงขันกับธุรกิจอ่ืนท่ีรัฐไมไดมีสวนเขาไปจัดระเบียบ เชน การแขงขันระหวาง
รัฐวิสาหกจิกบัเอกชนท่ีอยูในอุตสาหกรรมเดียวกัน รัฐกอ็าจควบคุมราคาของรัฐวิสาหกิจนั้น โดย
การกําหนดราคาเปนชวงเพือ่ปลอยใหรัฐวสิาหกิจใหสามารถกําหนดราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price 
Discrimination) ตามกลุมลูกคาหรือตามสถานการณท่ีเหมาะสมได สาเหตุท่ีรัฐตองเขามาควบคุมา
การตั้งราคาในบางอุตสาหกรรมนั้นก็เพื่อปองกันมิใหธุรกิจคากําไรเกินควรหรือปองกันการขาดทุน
จากการดําเนินการซ่ึงถือเปนหัวใจสําคัญของการควบคุมการตั้งราคาของกิจการสาธารณูปโภค 

 
2.7.1.2 การควบคุมดานปริมาณ (Quantity Control) 
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การควบคุมดานปริมาณ อาจใชควบคูกับการควบคุมดานราคาก็ไดหรือไมใชควบคูกนัก็ได 
ในประเทศไทยรัฐบาลควบคุมปริมาณการขนถายสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรท่ีทาเรือกรุงเทพมิให
เกิน 1 ลาน TEU ตอป เพื่อปองกันภาวะลุกลามอันเกิดจากการจราจรในเขตทาเรือ รวมท้ังตองการ
สนับสนุนใหผูสงสินคาหันไปใชบริการของทาเรือแหลมฉบังและทาเรือของเอกชนรายอ่ืนแทน 
โดยต้ังราคาภาระของทาเรือกรุงเทพใหสูงกวาทาเรือแหลมฉบังเล็กนอยเพื่อเปนเคร่ืองจูงใจแก
ผูใชบริการ สวนดานการขนสงทางถนน รัฐก็ออกกฎระเบียบมาบังคับใชเชนเดียวกนั อาทิ การออก
ระเบียบหามรถบรรทุกน้ําหนักเกนิ มาตรฐานท่ีกําหนดการหามรถยนตนั่งสวนบุคคลบรรทุก
ผูโดยสารเกินจํานวนท่ีกําหนด ฯลฯ ซ่ึงถือเปนการควบคุมดานปริมาณเพื่อรักษาสภาพการใชงาน
และความปลอดภัยบนทองถนน 

 
2.7.1.3 การควบคุมจํานวนผูประกอบการ (Entry Regulation) 
การควบคุมจํานวนผูประกอบการ เปนการจัดระเบียบท่ีรัฐตองการควบคุมมิใหจํานวนผู

แขงขันในอุตสาหกรรมมีมากเกินไปจนเกดิการแขงขันแยงลูกคาหรือตัดราคากันเองอันเปนเหตุให
เกิดภาวะอุปทานสวนเกิน (Excess Supply) จนเกดิความเสียหายตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม อีกท้ัง
ปองกันการจดัสรรทรัพยากรที่ไรประสิทธิภาพและรักษาผลประโยชนของประเทศของประเทศการ
ควบคุมประเภทนี้เปนท่ีนยิมอยางแพรหลายในกิจการขนสงท่ีตองการมีการลงทุนสูงมาก อาทิ 
อุตสาหกรรมรถไฟและธุรกิจสายการบิน เปนตน โดยเฉพาะอยางยิ่งในปจจุบัน รัฐบาลของนาน
ประเทศใหความสนใจกับการควบคุมโครงสรางของจํานวนผูประกอบการอยางมาก เนื่องจากธุรกิจ
ขนสงมีแนวโนมท่ีจะเกิดการรวมทุน การรวมกิจการ (Merge) และการควบกิจการ (Acquisition) 
กันสูงข้ึน 

 
2.7.1.4 การควบคมดานการเงินการคลัง  
การควบคุมดานการเงินการคลังนี้มักใชในกรณีท่ีรัฐบาลตองการควบคุมหรือใหการ

สงเสริมกิจการใดกิจการหน่ึงเปนพิเศษ ซ่ึงรัฐอาจเขามามีสวนเกีย่วของในการเอ้ือประโยชนตอ
กิจการขนสงดวยการคํ้าประกันเงินกู ใหเงินอุดหนนุ ใหสินเช่ือดอกเบ้ียตํ่า ลดภาษีนาํเขา เคร่ืองจักร
อุปกรณลดภาษีน้ํามันเช้ือเพลิง และอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในกิจการขนสงท่ีมีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจและการดําเนนิทางของประชาชน เชน กจิการพาณิชยนาวี และกิจการรถไฟ เปนตน 

 
2.7.1.5 การควบคุมดานอ่ืนๆ 
นอกจากการควบคุมท่ีกลาวมาเบ้ืองตน ยังมีการควบคุมดานอ่ืนอีกท่ีสําคัญ ไดแก คุณภาพ

การใหบริการขนสงท่ีธุรกิจเสนอตอผูบริโภค รัฐบาลจะเขามาจัดระเบียบเพ่ือสรางหลักประกนัสราง
ความเช่ือถือของการบริการ และสรางความม่ันใจไดวาบริการขนสงมีความปลอดภยัเพียงพอ โดย
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ใหหนวยงานของรัฐท่ีเกี่ยวของจัดทํามาตรฐานคุณภาพต่ําท่ีผูใหบริการตองจัดใหมี เชน การสอบ
ใบอนุญาตขับข่ี การตรวจสอบสภาพรถยนต การบังคับ ฯลฯ อยางไรกต็าม การควบคุมดานคุณภาพ
เปนส่ิงท่ีคอนขางละเอียดออนและวัดไดยากเม่ือเปรียบเทียบกับการควบคุมดานราคาและปริมาณท่ี
ลักษณะเปนรูปธรรมมากกวา แตคุณภาพบางอยางก็สามารถวัดได เชน คุณภาพของการใหบริการ
ของสายการบินอาจวดัไดจากการตรงตอเวลา ความปลอดภัย ขนาดความกวางของท่ีนั่ง ความ
รวดเร็วในการลําเลียงกระเปาสัมภาระ เปนตน ซ่ึงโดยหลักการท่ัวไปแลว หนวยงานของรัฐพยายาม
คัดเลือกเกณฑเหลานี้ใหไดกอน แลวจึงคอยวิเคราะห ประเมิน และจัดทําแผนรายละเอียดของการ
ควบคุมคุณภาพเหลานี้ในภายหลัง นอกจากคุณภาพแลว ตัวแปรสําคัญอีกตัวหนึ่งท่ีรัฐบาลนาน
ประเทศเขามาควบคุม คือ การจัดระเบียบดานการลงทุน โดยรัฐจะเขามาแทรกแซงในกระบวนการ
การผลิตบริการขนสง อาทิ ประเภทเทคโนโลยีท่ีใช ประเภทวัตถุดิบท่ีใช เงินลงทุน และ
ประสบการณของทีมงานบริหาร เปนตน 

 
2.7.2 เหตุผลท่ีรัฐตองจัดระเบียบการขนสง 
เหตุผลท่ีรัฐตองเขาไปเกีย่วของในการจดัระเบียบหรือควบคุมกิจการขนสงนั้น มีเปาหมาย

ท่ีสําคัญ ดังนี้ 
1. เพื่อปองกันการคากําไรเกนิควรเนื่องจากมีการผูกขาด: รวมท้ังการเลือกปฏิบัติจนทําให

ผูใชบริการไมไดรับความยุตธิรรม เชน รัฐบาลจําเปนตองมีการกําหนดราคาข้ันสูงของอัตราคาภาระ
ทาเรือ และการกําหนดอัตราคาโดยสารรถแท็กซ่ี เปนตน 

2. เพื่อใหบริการเขาถึงประชาชนมากท่ีสุด: เพราะถามีการแขงขันกันนอย ทําใหมีบริการ
นอย ประชาชนจะไมไดรับความสะดวกในการใชบริการขนสง เชน รัฐบาลตองจายเงินอุดหนนุ
กิจการรถไฟบางเสนทางท่ีขาดทุน เพื่อใหมีบริการขนสงเขาถึงทองถ่ินท่ีไมเจริญ ฯลฯ หรือตองใช
มาตรการสงเสริมการพาณิชยนาวีรูปแบบตางๆ เชน นโยบายการเงิน การคลัง การสงวนสินคาลง
เรือไทย เพื่อใหกองเรือไทยขยายตัวสอดคลองรับกับภาวะการคา 

3. เพื่อใหความปลอดภัยแกผูใชบริการมากท่ีสุด: เชน กรมการขนสงทางบกตองทําการ
ตรวจสอบสภาพรถยนต การควบคุมการออกใบอนุญาตใบขับข่ี เปนตน 

4. เพื่อใหเกิดสวัสดิภาพแกสังคมโดยสวนรวม: ผูขออนุญาตสรางส่ิงลวงลํ้าน้ําจะตอง
รายงานผลกระทบตอส่ิงแวดลอมเสนอสํานักงานคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติ และกรมเจา
ทาเพื่อพิจารณาใหความเห็นชอบกอน ท้ังนี้เพื่อปองกันมิใหเกิดผลเสียตอสังคมอันจะเปนการเพ่ิม
ตนทุนแกสังคมโดยรวม 
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บทท่ี 3 
 

 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
 

3.1 แนวคิดพ้ืนฐานเก่ียวกับทฤษฎีประสิทธิภาพการผลิต  
 

การวัดประสิทธิภาพถือวาไดเปนหนึ่งในปจจัยท่ีสําคัญท่ีนํามาพิจารณการดําเนินงานของ
หนวยผลิตหนึง่ๆและคาประสิทธิภาพท่ีไดจากการประเมินก็สามารถนําไปเปรียบเทียบระหวาง
หนวยผลิตไดอีก เพื่อใชพจิารณาถึงระดับความสามารถในการดําเนินงานของหนวยผลิต โดยท่ัวไป
การศึกษาการวัดผลการทํางานหรือการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการผลิตจะวดัจาก  

 

สัดสวนของผลผลิตตอปจจัยการผลิต Productivity Ratio =   
Inputs

Outputs

 

โดยท่ีสัดสวนท่ีสูงแสดงถึงการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพ การวัดผลงานเปนแนวคิดเชิงเปรียบเทียบ 
เชน อาจเปรียบเทียบกับปอ่ืนๆ เปรียบเทียบกับหนวยผลติอ่ืนๆท่ีผลิตสินคาหรือผลผลิตท่ีเหมือนกนั
หรือคลายคลึงกัน ซ่ึงแนวคิดนี้สามารถใชไดกับหนวยผลิตของเอกชนตางๆท่ีผลิตสินคา เชน 
โรงงาน หรือการผลิตการบริการ และใชไดมากมายกับหนวยงานขององคการท่ีไมไดแสวงหากําไร 
เชน หองสมุด เปนตน ซ่ึงการวัดนั้นมีหลายวิธี ซ่ึงการเลือกนํามาใชนัน้ก็ข้ึนอยูกับ ขอมูลท่ีมี การ
ผลิตของหนวยงานนัน้ และขอสมมติตางๆท่ีเกี่ยวของกบัโครงสรางของเทคนิคการผลิตแตละแหง 
เกณฑการวดัเชนนี้มีขอเสียคือไมไดพิจารณาถึงมุมมองดานคุณภาพ แตคํานึงถึงดานปริมาณเปน
หลัก คือดานของกําไรหรือผลผลิตสูงสุด 

ผลิตภาพของหนวยผลิตวัดจากสัดสวนผลผลิตตอปจจัยนําเขา ในกรณีการผลิตสินคา 1  
ชนิดและปจจยันําเขา 1 ชนิดซ่ึงสัดสวนนีจ้ะงายตอการคํานวณ แตในความเปนจริงสวนมากแลว มี
การใชปจจยัการผลิตท่ีมากกวา 1 ชนิดซ่ึงเราจะเรียกวา Total Factor Productivity ซ่ึงเปนการวดั
ประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับปจจัยการผลิตทุกชนิดท่ีใชในการผลิตสินคาออกมา และถาวัดเพียง
ปจจัยการผลิตตัวใดตัวหนึ่ง เชน ผลิตภาพของแรงงานในโรงงาน, ผลิตภาพของท่ีดินในการทํา
เกษตรกรรม การวัดเชนนี้เรียกวา Partial Measures of Productivity ซ่ึงผลที่ไดนั้นตองระวังอาจ
นํามาสูขอสรุปท่ีผิดพลาดไดเม่ือเราพิจารณาเพยีงแคตวัแปรเดียวแลวนําไปอางอิงเกีย่วกับท้ังหนวย
การผลิต 
 
 



ลักษณะของการวัดประสิทธิภาพ แบงออกเปน 2 ลักษณะคือ 
 

 ประสิทธิภาพโดยสัมบูรณ (Absolute Efficiency) เปนการพิจารณาการดําเนินงานท่ีใหผล
โดยสมบูรณ แตเนื่องจากความเปนจริงอาจเกิดการสูญเสียหรือความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน 
ดังนั้นการดําเนินงานอยางมีประสิทธิภาพโดยสัมบูรณยอมไมเกิดข้ึน 
 ประสิทธิภาพเปรียบเทียบ (Relative Efficiency) เนื่องจากในความเปนจริงเราไมสามารถ
วัดประสิทธิภาพโดยสัมบูรณได ดังนั้นการวัดประสิทธิภาพท่ีเปนไปไดคือ การเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพในแงมุมตางๆ และการดําเนนิงาน เชน การเปรียบเทียบผลงานกับตนทุน ซ่ึงการมี
ประสิทธิภาพในแงนี้จะหมายถึงการทํางานไดคุมทุน การเปรียบเทียบผลการดําเนินงานขององคกร
กับองคกรอ่ืนท่ีดําเนินการอยางเดยีวกันหรือคลายคลึงกัน การเปรียบเทียบกับผลงานในอดตี การ
เปรียบเทียบความรวดเร็วในการทํางาน การเปรียบเทียบคุณภาพของงาน เปนตน   
 โดยวิธีการวัดประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบนั้นเปนวิธีการท่ีนิยมมาใชกันมากท่ีสุด ซ่ึงเปน
การเปรียบเทียบคาประสิทธิภาพท่ีคํานวณไดในแตละหนวยผลิต กับคามาตรฐาน (Benchmark) ซ่ึง
ในการเปรียบเทียบระหวางหนวยผลิตนัน้ คามาตรฐาน ก็คือ คาท่ีไดจากหนวยผลิตท่ีดท่ีีสุด (best 
practice) เม่ือเปรียบเทียบกบัหนวยผลิตท่ีอยูในระดับแนวหนา (Frontier) สวนหนวยอ่ืนๆจะมี
ศักยภาพหรือประสิทธิภาพท่ีตํากวา (Inefficiency)  
 ในการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพนี้ตองอาศัยทฤษฎีเกีย่วกับการผลิต เชน พฤติกรรมของ
หนวยผลิต, แนวเขตของการผลิต (Production Frontier), ฟงกชันการผลิต (Production Function), 
การประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) และผลตอบแทนตอขนาด (Return to Scale) โดย
หนวยผลิตใดที่มีแนวการผลิตบนแนวขอบเขตการผลิตก็แสดงถึงความมีประสิทธิภาพในการผลิต
สูงกวาหนวยอ่ืนๆ 
 ในท่ีนี้ประสิทธิภาพของหนวยผลิตหนึ่ง หมายถึง การผลิตสินคาในปริมาณท่ีกําหนดให
ดวยตนทุนการผลิตท่ีต่ําท่ีสุด หรือการผลิตท่ีใหไดปริมาณสูงสุดดวยตนทุนท่ีกําหนดให แนวคิด
ประสิทธิภาพการผลิตทางเศรษฐศาสตร(Economic Efficiency) สมัยใหมเร่ิมจากแนวคิดของ 
Farrell (1957) ท่ีไดอธิบายการวัดประสิทธิภาพการผลิตดงักลาว โดยไดแบงได 3 ประเภทดังนี ้
  ประสิทธิภาพการผลิตในเชิงเทคนิค (Technical Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพการ
ผลิตท่ีเกิดจากการใชเทคนิคการผลิตเพื่อใหไดผลผลิตมากท่ีสุดภายใตปจจัยการผลิตที่มีอยาง
เหมาะสม และรวมท้ังประสิทธิภาพในการบริหารงานการผลิตอีกดวย 

ประสิทธิภาพการผลิตในการจัดสรร (Allocative Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพการ
ผลิตท่ีเกิดจากการเลือกใชปจจัยการผลิตในสัดสวนท่ีเหมาะสม ภายใตราคาปจจัยการผลิตและ
เทคโนโลยีการผลิตท่ีมีอยู 
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ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Economic  Efficiency) หมายถึง ประสิทธิภาพท้ังหมดใน
การผลิต ซ่ึงไดมาจากการรวมของประสิทธิภาพทางเทคนิคกับประสิทธิภาพการผลิตในเชิงราคาเขา
ดวยกัน 

จากแนวคิดและความหมายขางตนของ Farrell (1957) ไดอธิบายแนวคิดประสิทธิภาพการ
ผลิตอยางงายไว 2 ดานคือ 

1. Input-Oriented Measures การศึกษาวิธีนีเ้พื่อตองการทราบวาหนวยผลิตจะลดปจจยัการ
ผลิตอยางเปนสัดสวนท่ีเหมาะสมไดอยางไร โดยท่ีปริมาณการผลิตไมเปล่ียนแปลง โดยได
กําหนดใหมีปจจัยการผลิต 2 ชนิดคือ  และ  ในการผลิตสินคา 1 ชนิด คือ Y  ภายใตขอ
สมมติวาสินคาและตลาดปจจัยการผลิตเปนตลาดแขงขันสมบูรณ เทคโนโลยีมีลักษณะให
ผลตอบแทนการผลิตในอัตราคงท่ี (Constant Return to Scale) โดยท่ีหนวยผลิตรูฟงกชันการผลิตท่ี
มีประสิทธิภาพ (Efficient Production Function)   

1X 2X

จากรูปท่ี 2 สมมติใหเสน SS’ คือเสนการผลิตเทากัน (Isoquant) และหนวยผลิตใชปริมาณ
ปจจัยการผลิต ณ ระดับหนึ่ง คือ จุด P เพื่อผลิตผลผลิตออกมา 1 หนวย ความไมมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของหนวยผลิตนี้สามารถวัดไดจากระยะทาง QP ซ่ึงแสดงใหเห็นวาหนวยผลิตน้ีสามารถลด
ปจจัยการผลิตอยางเปนสัดสวน โดยท่ียังคงสามารถผลิตผลผลิตออกมาได 1 หนวยเทาดังเดิม 
สามารถอธิบายไดในรูปของในรูปสัดสวน QP/0P แสดงถึงสัดสวนของปจจัยการผลิตทุกชนิดท่ี
ตองลดลงเพ่ือใหไดการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพทางเทคนิค  

ดังนั้น ประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) ของหนวยผลิตเราสามารถวัดได
จากสัดสวน 

 
Technical Efficiency (TE) = 0Q/0P 

 
หรือมีคาเทากบั 1- QP/0P ซ่ึงมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ซ่ึงคาตัวนี้เปนตัวช้ีความมีประสิทธิภาพของ
หนวยผลิต ถาคา TE คาเทากับ 1 แสดงวามีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพทางเทคนิคอยางเต็มท่ี 100 
เปอรเซ็นต ดังตัวอยาง ณ จดุ Q แสดงถึงจุดท่ีมีประสิทธิภาพทางเทคนิคเพราะวาอยูแนวของเสน 
Isoquant 
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รูปท่ี 3.1 ประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรร 
 
 
 
 
A 
 
 
 
 

X2/Y 

S

R

Q 

Q’ 

P

S’

 0 A’ X1/Y
 

ถาพิจารณาดานสัดสวนของราคาโดยการเพ่ิมเสน Isocost เขามากําหนดใหเปนเสน AA’ 
ดังในรูปท่ี 1 ความชันของเสนแสดงสัดสวนของราคาปจจัยการผลิต (Input Price Ratio)  และ 

ดังนั้นประสิทธิภาพในการจดัสรร (Allocative Efficiency) แสดงไดดังนี้ 
1X

2X

 
Allocative Efficiency (AE) = 0R/0Q 

 
 ระยะทาง RQ แสดงตนทุนการผลิตท่ีลดลง เม่ือเปล่ียนการผลิตจากจุด Q ไปยังจุดผลิต Q’ 
ซ่ึงเปนจุดผลิตท่ีประสิทธิภาพท้ังเชิงเทคนิคและเชิงจดัสรรทรัพยากร 
 ดังนั้นจะไดวา ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม (Economic  Efficiency) สามารถแสดงในรูป
ของสัดสวนไดวา  
 

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

 
 จากการพจิารณาขางตนซ่ึงมีขอสมมติท่ีวารูฟงกชันการผลิตหรือขอบเขตการผลิตท่ีมี
ประสิทธิภาพ (The Efficient Production Function) ในท่ีนี้ก็คือเสน Isoquant SS’ แตโดยท่ัวๆไปเรา
มักไมทราบคาท่ีแทจริงของขอบเขตการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงในทางปฏิบัติจะตองประมาณคา
สมการขอบเขตการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพจากขอมูลตัวอยางท่ีไดมา เพ่ือหาการผลิตของหนวยผลิตท่ี
มีประสิทธิภาพท่ีดีท่ีสุดในขณะนั้นมาใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิตของแตละหนวย
ผลิตวามีประสิทธิภาพหรือไม 
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2. Output-Oriented Measures การศึกษาดานนี้เพื่อตองการทราบวาหนวยผลิตจะขยายหรือ

เพิ่มผลผลิตอยางเปนสัดสวนอยางไร โดยท่ีปริมาณปจจยัการผลิตไมเปล่ียนแปลง ดังรูปท่ี 2 เรา
กําหนดใหมีผลผลิต 2 ชนิดคือ และ  โดยที่ใชปจจยัการผลิต 1 ชนิดคือ X เม่ือเรากําหนดให

ปจจัยนําเขาคงที่ ณ ระดับหนึง่ เทคโนโลยีท่ีใชสามารถแสดงดวยเสนความเปนไปไดในการผลิต 
(Production Possibility Curve) คือเสน ZZ’ ซ่ึงแสดงขอบเขตการผลิตมากท่ีสุดท่ีเปนไปได และจุด 
A หรือจุดใดๆท่ีต่ํากวาเสนความเปนไปไดในการผลิต แสดงถึงการผลิตท่ีไมมีประสิทธิภาพ ดังน้ัน
คาประสิทธิภาพตางๆสามารถแสดงไดดังนี้ 

1Y 2Y

TE = 0A/0B 
 และถาเราทราบขอมูลเกี่ยวกบัราคา เราก็จะสามารถหาเสนรายรับเทากนัได (Isorevenue 
Line) หรือคือเสน DD’ และจะสามารถหาประสิทธิภาพการจัดสรรไดดังนี ้
 

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

 

โดยท่ีคาท้ังหมดนั้นจะมีคาท่ีอยูระหวาง 0 ถึง 1 เชนเดียวกับวิธี Input-Oriented 
กรณีท่ีฟงกชันการผลิตเปนแบบ Constant Return to Scale คาประสิทธิภาพทางเทคนคิท่ีวัด

ไดในกรณีของ Input-Oriented และ Output-Oriented นั้นจะมีคาเทากนัและการประมาณคาโดยใช
ตัวแบบ Input-Oriented และ Output-Oriented จะทําใหไดแนวเขตการผลิตเดียวกัน แตคา
ประสิทธิภาพท่ีไดจากท้ัง 2 วิธีมีคาตางกัน 
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รูปท่ี 3.2 ประสิทธิภาพทางเทคนิคและการจัดสรรดานผลผลิต 
 

 
 
 

3.2 แนวคิดการวัดประสิทธิภาพการผลิตดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis (SFA) 
 

หลังจากแนวคิดของ Farrell (1957) ก็ไดมีนกัเศรษฐศาสตรพยายามพัฒนามาเร่ือยๆ จน 
Aigner and Chu (1968) ไดทําการศึกษาประมาณ Parametric Frontier Production Function ใน
รูปแบบของ Cobb-Douglas มีรูปแบบท่ัวไปดังนี ้

 

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

 =iX  Vector  ของ Logarithm ของปจจัยการผลิตท่ีใชในหนวยผลิตท่ี i 
 =β  Vector ของคาสัมประสิทธ์ิ 
  Non-Negative Random Variable =iu

 
เราจึงสามารถวัดความมีประสิทธิภาพทางเทคนิค (Technical Efficiency) ไดจากสัดสวน

ของผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริงกับของเขตของผลผลิตโดยท่ีคาความมีประสิทธิภาพนี้จะมีคาอยูระหวาง 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     ผลผลิตของหนวยผลิต i (Observed Output) =iy

 =)exp( βiX  ผลผลิตท่ีมีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุด (Frontier Output) 
 

 ตอมา Aigner, Lovell and Schmidt (1977) และ Meeusen and van den Broeck (1977) ได
นําเสนอแนวคิดหลักท่ีสําคัญของวิธีการทางวัดดวยวิธีพรมแดนเชิงสุมโดยในสวนของความ
ผิดพลาด (Error Term) นั้นจะถูกแบงออกเปนสองสวนดวยกันกลาวคือ สวนประกอบแรก แสดง 
Random Error แสดงถึงความผิดพลาดทางสถิติ หรือความผิดพลาดท่ีเกดิจากความไมตั้งใจท่ีไม
สามารถควบคุมได อาทิ สภาพอากาศ การเก็บขอมูลท่ีไมถูกตอง เกิดความผิดพลาด อิทธิพลของตัว
แปรอ่ืนๆท่ีไมไดถูกรวมไวในแบบจําลอง สวนท่ีสอง คือสวนท่ีสะทอนถึงความไมมีประสิทธิภาพ
ทางเทคนิค โดยท่ีท้ังสองสวนนั้นเปนอิสระออกจากกัน โดยมีรูปแบบสมการรูปท่ัวไป ดังน้ี 

 

uvXfY −+= );( β  
 

=Y  ผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริง 
=);( βXf  ฟงกชันการผลิต 

v   (Random Error Variable) = ตัวแปรท่ีใชวดัความผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนมีคามากกวา นอย
กวาหรือเทากบัศูนย เชน การวัดผิดพลาด โชค สภาวะอากาศ เปนตน 

u  (Non-Negative Random Variable) = ความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค มีคามากกวา
หรือเทากับศูนย มีการกระจายตัวแบบไมสมมาตร (Half Normal Distribution)  
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 รูปท่ี 3.3 ฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม 
 

 
 

 จากรูปท่ี 3.3 กําหนดให แกนตั้ง y แสดงถึงผลผลิต แกนนอน x แสดงถึงปจจัยการผลิต 
และให Production Function คือ y = exp(x ) β

 โดยท่ีจุด A แสดงถึง observed output ของหนวยผลิต i ท่ีทําการผลิตโดยใชปจจัยการผลิต 
xi หนวย ไดผลผลิต yi หนวย ซ่ึงท่ีจุด C, Frontier Output, มีคาอยูเหนือเสน 
Production Function ไดเนื่องจากมี Random Error ( ) เปนบวก 

)exp(*
iii vxy +≡ β

iv

และท่ีจุด B แสดงถึง observed output ของหนวยผลิต j ท่ีทําการผลิตโดยใชปจจัยการผลิต 
xj หนวย ไดผลผลิต yj หนวย ซ่ึงท่ีจุด D, Frontier Output, มีคาอยูใตเสน 
Production Function ไดเนื่องจากมี Random Error ( ) เปนลบ 

)exp(*
jjj vxy +≡ β

iv

แตก็มีบางกรณีท่ี Observed Output อาจมีคาอยูเหนือ Production Function ไดก็คือกรณีท่ี 
Random Error มีคามากกวาความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพ >  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 แนวคิดเก่ียวกับฟงกชันการผลิต (Production Function) 
 
 การผลิต (Production) แนวคิดความหมายทั่วๆไปของการผลิต (Production) มีผูให
ความหมายไวหลายๆทานโดยจะขอยกแนวคิดของ นราทิพย (2544) ท่ีใหความหมายการผลิตไววา 
กระบวนการของการเปล่ียนปจจัยการผลิต (Input) ท่ีใสในกระบวนการผลิตออกมาเปนผลผลิต 
(Output) โดยปจจัยการผลิตในท่ีนี้ นอกจากจะหมายถึงปจจัยการผลิตในความหมายทั่วๆไปทาง
เศรษฐศาสตร ซ่ึงไดแก ท่ีดิน แรงงาน ทุน ละผูประกอบการแลว ยงัรวมถึงสินคาทุกชนิดท่ีใชใน
กระบวนการผลิตดวย สวนผลผลิตก็จะหมายถึงสินคาและบริการทุกชนิดท่ีไดจากกระบวนการผลิต
นั้นๆ ดังนั้นการผลิตจึงไมจําเปนจะตองหมายถึงการเปล่ียนวัตถุดิบออกมาเปนสินคาดงัเชนท่ีเขาใจ
กันโดยท่ัวไป เชน การขนสงและการเก็บรักษาก็ถือไดวาเปนการผลิต โดยการขนสงจะชวยเพิ่ม
อรรถประโยชนของสินคาจากการจัดสินคามายังสถานท่ีท่ีตองการ ในขณะท่ีการเก็บสินคา ไดชวย
เพิ่มอรรถประโยชนของสินคาจากการจดัใหมีสินคาในทุกขณะท่ีตองการ 

 
 ฟงกชนัการผลิต (Production Function)  
 
 ในกระบวนการผลิตน้ัน ส่ิงท่ีผูผลิตสนใจท่ีจะศึกษาก็คือลักษณะความสัมพันธระหวาง
บริการจากปจจัยการลิตท่ีใสเขาไปในกระบวนการผลิตและผลผลิตท่ีไดรับออกมา ความสัมพันธ
เชนนี้เราเรียกวา ฟงกการผลิต ซ่ึงโดยนิยามแลว ฟงกชันการผลิต ก็คือ ความสัมพันธระหวางจํานวน
จากปจจยัการผลิตท่ีจําเปนตองและผลผลิตท่ีไดรับ ซ่ึงฟงกชันการผลิตหนึ่งๆจะบอกใหรูถึงจํานวน
ต่ําสุดจากปจจยัการผลิตท่ีใชในการผลิตผลผลิตแตละจํานวน หรือในอีกทางหนึ่งฟงกชันการผลิต
จะบอกใหรูถึงจํานนสูงสุดของผลผลิตท่ีสามารถผลิตไดจากการใชบริการจากปจจัยการผลิตจํานวน
ใดจํานวนหนึง่ภายใตเทคนคิท่ีเปนอยูขณะน้ัน  
 ดังนั้นถาให Q คือจํานนสินคาท่ีหนวยธุรกิจทําการผลิต และมีการใชปจจัยการผลิตสาม
ชนิดดวยกนัประกอบไปดวย แรงงาน ดิน และทุน ซ่ีงแทนดวยสัญลักษณ L M และ K ตามลําดับเรา
ก็สามารถเขียนใหอยูในรูปของฟงกชันการผลิตไดวา 
 

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

มีความหมายวา จํานวนผลผลิตท่ีจะผลิตไดจะข้ึนอยูกับจํานวนจากปจจัยการผลิตท้ังสามชนิดท่ีใช 
สําหรับ T ในท่ีนี้หมายถึงเทคนิคการผลิต ซ่ึงภายใตในชวงการพิจารณาหนึ่งๆเทคนิคการผลิตมักจะ
ไมเปล่ียนแปลง สําหรับฟงกชันการผลิตท้ังหมด n ตัวนัน้อาจเขียนแทนไดวา  
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Q = (X1, X2, X3,..., Xn)     โดยท่ี X1... Xn แทนจํานวนปจจัยการผลิตท่ีใชในการผลิตท้ังหมด   
 
 โดยท่ัวไปแลวเราสามารถท่ีจะแบงการวิเคราะหการผลิตออกไดเปนสองระยะ 
   1.การผลิตในระยะส้ัน (Short Run Production) 
  หมายถึง ชวงเวลาท่ีหนวยธุรกิจไมสามารถเปล่ียนแปลงปริมาณปจจยัท่ีใชในการการผลิต
บางอยางได โดยเราเรียกปจจัยท่ีไมสามารถเปล่ียนแปลงนี้วา ปจจยัคงท่ี (Fixed Factors) เชน ท่ีดนิ
,เคร่ืองจักร เปนตน สวนปจจัยท่ีสามารถเปล่ียนแปลงจํานวนไดเรียกวา ปจจยัแปรผัน (Variable 
Factors) ซ่ึงไดแก คาจาง ,คาน้ํา , คาไฟ ท่ีใชผลิตสินคา และบริการนัน้ๆ ซ่ึงจะเห็นไดวาในการผลิต
ระยะส้ันนั้นจะเปนการทํางานรวมกนัระหวางปจจยัท่ีเปนปจจยัคงที่ กบัปจจัยท่ีเปนปจจัยแปรผัน 

1. ผลผลิตรวม (Total Product : TP) 
   หมายถึง ผลผลิตท้ังหมดท่ีไดจากการผลิตโดยใชปจจัยการผลิตจํานวนหนึ่ง โดยมีลักษณะ
ในชวงแรกจะเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ท้ังนี้เนื่องจากมีความเหมาะสมกันระหวางปจจยัแปรผัน กับ
ปจจัยคงที่ แตเม่ือพอถึงระยะเวลาหนึ่งการเพิ่มจะเพ่ิมข้ึนอยางชาๆ และก็จะเพิม่ไปถึงจุดสูงสุด 
หลังจากนัน้ผลผลิตก็จะเร่ิมลดลง  
   2. ผลผลิตเฉล่ีย (Average Product : AP) 
        หมายถึงปริมาณผลิตโดยเฉล่ียท่ีเกดิข้ึนจากการใชปจจยัในการผลิตท่ีเพิม่ข้ึนในปริมาณ
ตางๆ ท่ี   โดยหาไดจาก การนําปริมาณผลผลิตรวมหารดวย จํานวนปจจยัการผลิตท่ีเปนปจจยัผัน
แปรผันท้ังหมดท่ีใช 
 

LTPAP =  
 

   ซ่ึงจะมีขอสังเกตท่ีวาตราบใดท่ีอัตราเพิ่มของผลผลิตรวม ยังคงเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ซ่ึง
หมายถึงการเกดิความเหมาะสมระหวางสัดสวนของปจจยัคงที่ กับปจจยัแปรผัน แลวนั้น ก็จะสงผล
ใหผลผลิตเฉล่ียนั้นเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ เชนเดยีวกัน 
 3. ผลผลิตเพิ่ม (Marginal Product : MP) 
        หมายถึงปริมาณผลิตท่ีเพิ่มข้ึน ซ่ึงเกิดจากการใชปจจัยแปรผันเพิ่มข้ึน 1 หนวย ซ่ึงหาไดจาก 
ปริมาณการเปล่ียนแปลงของผลผลิตรวมในแตละข้ัน หารดวย ปริมาณการเปล่ียนแปลงของการใช
ปจจัยการผลิตท่ีเปนปจจยัแปรผัน หรือ ปริมาณผลผลิตท้ังหมด ณ ปจจุบัน ลบดวย ปริมาณผลผลิต
ท้ังหมดท่ีเกิดข้ึนกอนหนา 
 

LTPMP ΔΔ=  
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   2.การผลิตในระยะยาว (Long Run Production) 

   หมายถึง ชวงเวลาท่ีผูผลิตสามารถเปล่ียนแปลงปริมาณของปจจัยการผลิตทุกอยางใหมี
จํานวนตามท่ีตองการได หรือกลาวคือ เปล่ียนจากปจจยัคงท่ีใหเปนปจจัยแปรผัน โดยกลาวไดวา
เปนการเปล่ียนแปลงขนาดของการผลิต (Scale of Production) เชนโรงงานก็สามารถท่ีจะเปล่ียน
ขนาดได ซ่ึงในการผลิตในระยะยาวนีจ้ะไมมีปจจัยคงที่เหลืออยู ดังนัน้ปจจัยการผลิตท่ีใชในการ
ผลิตมีชนิดเดียวคือ ปจจยัผันแปร การผลิตในระยะยาวอยูภายใตกฎของกฎผลไดจากการขยายขนาด
การผลิต (Law of Returns to Scale) ซ่ึงอธิบายการเปล่ียนแปลงของผลผลิตรวมขณะท่ีปจจัยการ
ผลิตตางๆ เปล่ียนแปลงไป แบงระยะการเปล่ียนแปลงผลผลิตรวมได 3 ระยะ คือ 

ระยะท่ี 1 ระยะผลไดเพิ่มข้ึน (Increasing Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณ
เพิ่มข้ึน เม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไปในอัตราสวนหนึ่งจะทําใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีสูง
กวา          

ระยะท่ี 2 ระยะผลไดคงท่ี (Constant Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณคงท่ี เม่ือ
เพิ่มปจจยัการผลิตเขาไปในอัตราสวนเทาใดจะทําใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราสวนเทากันดวย   

ระยะท่ี 3 ระยะผลไดลดนอยลง (Decreasing Returns to Scale) ผลผลิตรวมท่ีไดมีปริมาณ
ลดลง เม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไปในอัตราสวนหนึ่งจะทาํใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีต่ํา
กวา     

   จะเห็นไดวาจากการอธิบายลักษณะของผลไดตอขนาดการผลิตมีไดถึง 3 แบบดวยกัน ซ่ึง
สามารถท่ีจะเกิดกับเทคโนโลยีการผลิตในรูปของ Increasing Returns to Scale สําหรับปจจัยการ
ผลิตตัวหนึ่ง และอาจเกิด Decreasing Returns to Scale สําหรับปจจยัการผลิตอ่ืนๆก็ได ดังนั้นจาก
ลักษณะท่ีตางกันไปขางตน เรามีวิธีวัดอยางงายท่ีเปนประโยชนตอการหาผลไดตอขนาดแตละปจจยั
การผลิตเรียกวา  Output Elasticity of a Factor i เปนการวัดวาถาปจจยัการผลิต i เปล่ียนแปลงไป 
1 เปอรเซ็นตจะสงผลใหเปอรเซ็นตการเปล่ีนแปลงของผลผลิตเปล่ียนแปลงไปเทาไร 

Y
x

dx
dY i

i
i =ε  

และถาตองการหาความยดืหยุนการผลิตตอปจจัยการผลิตทุกชนิด Elasticity of Scale เราก็
สามารถหาไดโดยการรวมผลความยืดหยุนของปจจัยการผลิตแตละชนิดเขาดวยกัน แสดงไดดังน้ี 
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คาคํานวณท่ีไดแสดงถึงการ เพิ่มข้ึน, คงท่ี หรือลดลง ตอขนาดของการผลิต ก็ตอเม่ือคา  
มีคามากกวา เทากับ หรือนอยกวา 1 ตามลําดับ 

ε

   การประหยัดตอขนาด และไมประหยัดตอขนาด (Economics and Diseconomics of Scales) 
 

    การท่ีมีการขยายการผลิตเกิดข้ึน นอกจากท่ีจะอธิบายไดดวยเร่ืองของกฎผลไดตอการขยาย
ขนาดการผลิตแลว ยังสามารถที่จะอธิบายไดดวยเร่ืองของการประหยดั และการไมประหยดัตอ
ขนาด ซ่ึงในที่นี้จะขออธิบายการประหยดั และการไมประหยดั โดยแบงหวัขอการอธิบายออกเปน 
2 ลักษณะ คือ ส่ิงท่ีเกิดจากภายใน และส่ิงท่ีเกิดจากภายนอก 
      การประหยัดตอขนาดภายใน (Internal Economics Of Scales) ดวยสาเหตุท่ีวาเม่ือมีการ
ขยายขนาดการผลิตท่ีใหญมากข้ึนจะสงผลใหมีการแบงงานกันทํา ซ่ึงทําใหเกิดความชํานาญเฉพาะ
อยาง ดังนั้นจงึมีความเปนไปไดวาผลผลิตท่ีจะผลิตไดนัน้จะมีปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนมากกวาเดิม หรือมี
ประสิทธิภาพในการผลิตท่ีสูงข้ึน 
      การประหยัดตอขนาดภายนอก (External Economics Of Scales) ดวยสาเหตุท่ีวาเมื่อมีการ
ขยายขนาดการผลิตใหใหญมากข้ึน ยอมหมายถึงการใชปจจัยการผลิตที่เพิ่มข้ึนดวยเชนเดียวกนั ซ่ึง
ในกรณีนี้จะทําใหตนทุน 

ท้ังนี้เราจะเหน็ไดวาจากการท่ีเราตองขยายขนาดการผลิตท้ังนี้ก็เพื่อจะใหเกิดการใชปจจัย
การผลิตไดอยางเต็มท่ี และมีประสิทธิภาพการผลิตใหมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได แตเม่ือเกินจุดสูงสุดท่ี
อยูในสภาพการเอ้ืออํานวยในดานการผลิตแลวนั้นจะสงผลใหประสิทธิภาพของปจจยัท่ีใชในการ
ผลิตน้ันลดตํ่าลง หรือกลาวไดวาปจจัยการผลิตตองมีการทํางานเกินความสามารถในการผลิต จึง
สงผลใหประสิทธิภาพนั้นลดตํ่าลง         

อัตราสุดทายของการใชทดแทนกันทางเทคนิคของปจจัยการผลิต (Technical Rate of 
Substitution: TRS) 

อัตราสุดทายของการใชทดแทนกันทางเทคนิคของปจจัยการผลิต คือ อัตราสวนระหวาง
จํานวนปจจยัการผลิตชนิดหนึ่งลดลงตอจํานวนปจจยัการผลิตอีกชนิดหนึ่งท่ีเพิ่มข้ึนโดยท่ีไมทํา
ใหผลผลิตไมเปล่ียนแปลง 

KLLK MPMPTRS =  
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3.4 วรรณกรรมปริทัศน 
 

งานศึกษาในอดีตท่ีเกีย่วของกับงานเร่ืองประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรเราสามารถแบงไดออกเปน 2 สวนใหญๆดวยกนัคือ 1) งานศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิต 
และ 2) งานศึกษาเร่ืองการขนสงตูคอนเทนเนอรมี ซ่ึงรายละเอียดแตละสวนมีดังนี ้

 
1. งานศึกษาดานการวัดประสิทธิภาพการผลิต 

การวัดประสิทธิภาพทางมีหลายวิธีในการวัด แตท่ีไดรับความนิยมมากคือการวัด 
ประสิทธิภาพสมัยใหมโดยเร่ิมจากงานแนวคิดของ M.J. Farrell (1957) ซ่ึงไดเสนอแนวคิดการวัด
ประสิทธิภาพทางเทคนิค ทางราคาและทางการจัดสรร ท่ีไดอาศัยหลัก Frontier Analysisในการวัด
ประสิทธิภาพของหนวยผลิตซ่ึงแนวคิดดงักลาวเปนจุดเร่ิมตนใหกับนกัเศรษฐศาสตรหลายๆทานได
คิดและพัฒนาวิธีการและแบบจําลองข้ึนมาเพื่อวัดประสิทธิภาพ ซ่ีงงานศึกษาเกี่ยวกับการวัด
ขอบเขตประสิทธิภาพการผลิตนั้นสามารถแบงออกไดตามวิธีการท่ีใชประมาณกลาวคือตัวแปรตน
หรือปจจัยนําเขาของฟงกชันเสนขอบเขตอาจจะมีหรือไมมี Parametric ก็ไดดังน้ันวิธีการศึกษา
วิเคราะหถึงการวัดประสิทธิภาพทางเทคนคิจึงสามารถแบงไดออกเปน 2 วิธีใหญๆดังนี้คือ Non-
Parametric Approach และ Parametric Approach  

 
 Non-Parametric Approach  

ซ่ีงเร่ิมจากแนวคิดของ Charnes, Cooper, and Rhodes (1978) ซ่ึงเปนวธีิท่ีไดรับความนิยม
มากวิธีหนึ่งในการนําวัดประสิทธิภาพ เปนวิธีท่ีไมตองมีการประมาณคาสัมประสิทธ์ิ วิธีการนี้
สามารถวิเคราะหไดท้ังกรณท่ีีปจจัยการผลิตและผลผลิตหลายชนิด (Multi Input and Output) และ
ยังเปนวิธีการท่ีเหมาะสมในกรณีท่ีขอมูลไมสามารถกําหนดรูปแบบของแบบจําลองได การหา
ขอบเขตดวยวธีิการทางแบบจําลองทางคณติศาสตรนี้รูจักกันดใีนช่ือของ Data Envelopment 
Analysis (DEA) โดยใชหลักการทางคณิตศาสตรท่ีเรียกวา Linear Programming ภายใตขอสมมติ 
Constant Return to Scale (CRS) และ Variable Returns to Scale (VRS) เปนวิธีท่ีนยิมใชกันอยาง
แพรหลายในการวัดประสิทธิภาพของหนวยงานหรือองคการตางๆ โดยเฉพาะหนวยงานของภาครัฐ 
หรือหนวยงานที่ไมแสวงหากําไร เนื่องจาก DEA สามารถทําการวัดประสิทธิภาพขององคกรโดย
การพิจารณาจากปจจยันําเขา (Inputs) และผลผลิต (Outputs) ท่ีเปนตัวแปรเชิงคุณภาพ และเชิง
ปริมาณ ไดหลายๆปจจัยในคราวเดยีวกัน 
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งานศึกษาในอดีตท่ีใชการวัดประสิทธิภาพดวยวิธีโปรแกรมเชิงเสนตรง (Linear  
Programming) เปนวิธีการวดัระดับประสิทธิภาพท่ีใชกนัอยางกวางขวางโดยสวนใหญ มักจะมี
รูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas โดยการประมาณการคาสัมประสิทธ์ิการผลิตจากการ
กําหนดใหสมการเปาหมายเปนคาความแตกตางระหวางคาผลผลิตท่ีเกิดข้ึนจริงกับผลผลิตของ
สมการขอบเขตการผลิตมีคานอยท่ีสุด โดยท่ีมีงานท่ีวัดประสิทธิภาพการผลิตดวยวิธีดงักลาวดังน้ี 
 

สุโกวิท โชติวฒันะกุล (2530) ศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรม 
อาหารสัตวในประเทศไทย โดยไดทําการศึกษาเปนรายโรงงานจํานวน 15 โรงงานใน พ.ศ. 2527 
และกําหนดรปูแบบสมการการผลิตในรูปแบบของ Cobb-Douglas มีปจจัยการผลิตประกอบดวย 
ทุน แรงงาน คาใชจายอ่ืนๆ ผลการศึกษาพบวาประสิทธิภาพเฉล่ียของอุตสาหรรมเทากับ 82.5%  ซ่ึง
โรงงานท่ีมีประสิทธิภาพสวนใหญเปนโรงงานท่ีมีขนาดใหญท่ีมีการใชปจจัยการผลิตแบบเนนทนุ
เขมขน(Capital Intensive) และในการศึกษาหาปจจยัท่ีมีผลตอประสิทธิภาพการผลิตจงึแบงออกเปน 
4 แบบ คือ แบบท่ี 1 แบงตามขนาดโรงงาน พบวาโรงงานท่ีมีขนาดใหญมีประสิทธิภาพสูงกวา
โรงงานขนาดกลาง และเล็กตามลําดับ แบบท่ี 2 แบงตามการใชปจจยัการผลิต พบวากลุมโรงงานท่ี
มีการใชปจจยัทุนเขมขน(Capital Intensive) เปนโรงงานท่ีมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดมีการใช
คอมพิวเตอรในการควบคุมการผลิต แบบท่ี 3 แบงตามประสิทธิภาพการใชปจจัยแรงงาน พบวา
กลุมโรงงานท่ีสามารถใชปจจัยแรงงานอยางมีประสิทธิภาพจะมีการดําเนินการผลิตท่ีมี
ประสิทธิภาพสูงท่ีสุด แบบสุดทายแบบที่ 4 แบงตามการดําเนินธุรกจิ พบวากลุมโรงงานท่ีมีการ
ดําเนินธุรกจิแบบครบวงจร จะมีประสิทธิภาพการผลิตสูงกวากลุมโรงงานท่ีไมมีการดําเนินการ
แบบครบวงจร   
 

นิสากร จึงเจริญธรรม (2536) ไดศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมแปรรูป 
มะเขือเทศในประเทศไทย โดยไดใชขอมูลจากโรงงานผลิตมะเขือเทศ 11 โรงงานในป 2534 ซ่ึง
กําหนดรูปแบบสมการการผลิตในรูปแบบ Cobb-Douglas มีตัวแปรปจจัย ทุน แรงงาน วัตถุดิบ 
คาใชจายอ่ืนๆ พบวาอุตสาหกรรมแปรรูปมะเขือเทศอยูในชวงการผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง 
กลาวคือ ผลรวมของคาสัมประสิทธ์ิปจจัยการผลิตมีคาเทากับ 0.8036 โดยท่ีปจจยักการผลิตทางดาน
วัตถุดิบเปนปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตมะเขือเทศมากท่ีสุด ในขณะท่ีการ
เปล่ียนแปลงปจจัยคาใชจายอ่ืนๆและ ปจจยัทุนไมทําใหปริมาณการผลิตมะเขือเทศเปล่ียนแปลง
เทาไร  

ดานการศึกษาประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคท่ีไดพบวา อุตสาหกรรมนี้มีคาเฉล่ียเทากับ 
63.8% และเม่ือศึกษาไปถึงปจจัยท่ีมีผลตอความมีประสิทธิภาพพบวา อายุของเคร่ืองจักรและ
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สัดสวนของวตัถุดิบมีนัยทางสถิติ หรือกลาวคือปจจยัท้ังสองสงผลตอความมีประสิทธิภาพการผลิต
เชิงเทคนิคทางบวก และลบตามลําดับ 

 
ปรีดา จําป (2540) ไดศึกษาเร่ืองโครงสรางพฤติกรรมและประสิทธิภาพการผลิตทางเทคนิค 

ของอุตสาหกรรมแปงมันสําปะหลังในประเทศไทย การศึกษาในท่ีนี้ไดใช ขอมูลจากหนวยผลิต
จํานวน 21 ราย โดยใชขอมูลแบบ Cross-Section ในป พ.ศ.2539 การศึกษาดานประสิทธิภาพการ
ผลิตทางเทคนิคของอุตสาหกรรม พบวา เนื่องจากการท่ีในแตละหนวยผลิตในอุตสาหกรรมนี้มี
ความแตกตางกันจึงเปนเหตุให เสนขอบเขตการผลิตนาท่ีจะมีความแตกตางกัน ดังนั้นในการ ศึกษา
นี้จึงไดแบงหนวยผลิต โรงงานท่ีมีเคร่ืองแยก 2 ตัว คือเครื่อง Separator และ Decanter และหนวย
ผลิตท่ีมีเคร่ืองแยกเพียง Decanter จะเปนแบบการ ผลิตท่ีอยูในชวงผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง 
(decreasing Return to Scale) และมีคาดัชนีประสิทธิภาพท่ีใกลเคียงกนั เพยีงแตในหนวยผลิตท่ีมี
เคร่ืองแยกสองระดับนั้นจะมีคาความ ยืดหยุนท่ีมากกวา ในหนวย ผลิตท่ีมีเคร่ืองแยกเพียงระดับ
เดียว นั่นคือในระยะยาวแลวโรงงานในกลุมท่ีมีเคร่ืองแยก สองระดับจะมีความสามารถในการขยาย
ปริมาณผลผลิตไดด ีกวาโรงงานในกลุมท่ีมีเคร่ืองแยกเพยีงระดับเดียว   

 
รัตนพงษ เภาโบรมย (2542) ไดศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพทางเทคนิคของอุตสาหกรรมสกัด 

น้ํามันปาลมของประเทศไทย ไดใชขอมูลจากหนวยผลิตจํานวน 18 ราย โดยใชขอมูลแบบ Cross-
Section ในป พ.ศ. 2540 มีรูปแบบสมการการผลิตเปนแบบ Cobb-Douglas โดยใชปจจัยทุน แรงงาน 
และคาใชจายในดานพลังงานเปนปจจัยในการผลิต การศึกษาพบวาอุตสาหกรรมมี ระดับ
ประสิทธิภาพทางเทคนิคไมสูงนัก โดยมีระดับผลไดตอขนาดของอุตสาหกรรมสกัดน้ํามันปาลม
ในชวงผลผลิตเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลง (Decreasing Return to Scale) ซ่ึงช้ีใหเห็นถึง การมีกําลังการ
ผลิตสูงเกินกวาระดับเหมาะสม ซ่ึงสอดคลองกับการเขามา ของผูผลิตรายใหมจากแรงจูงใจใน
ผลตอบแทนของผูผลิตในอุตสาหกรรม ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอระดับความมี
ประสิทธิภาพการผลิตใน เชิงเทคนิคของโรงงาน พบวา ตัวแปรอิสระท่ีมีผล ไดแก สัดสวนการถอื
หุน ของบริษัทของชาวตางชาติจากจํานวนหุนท้ังหมด และสัดสวนของผลปาลมสดท่ีมาจากสวน
ของโรงงานเองตอวัตถุดิบท้ังหมด แตการท่ีคาท่ีไดรับมีคานอยเขาใกลศูนย จึงสามารถสรุปไดวา 
สัดสวนการถอืหุนของบริษทัของชาวตางชาติจากจํานวนหุนท้ังหมด และสัดสวนของผลปาลมสด
ท่ีมาจากสวนของ โรงงานเองตอวัตถุดิบท้ังหมด ไมสงผลกระทบตอระดับความมีประสิทธิภาพ 
ทางเทคนิคแตอยางใด 
 
 ดราภรณ เดชพลมาตย (2548) ศึกษาเร่ืองการประเมินประสิทธิภาพการทํางานของเทศบาล 
527 แหงโดยเทคนิค Data Envelopment Analysis (DEA) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อวัดระดับ
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ประสิทธิภาพการดําเนนิงานของเทศบาลในประเทศไทย โดยมุงเปรียบเทียบประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของเทศบาลประเภทเดียวกันโดยใชวิธีการทาง DEA ศึกษาในดาน input-oriented ในการวดั
ประสิทธิภาพในการทํางาน โดยในการศึกษาตัวแปรในงานช้ินนี้เปนลักษณะของ Multi-Output 
และ Multi-Input   
 ผลการศึกษาพบวา เทศบาลนคร 11 แหงมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคโดยเฉล่ียรวมเทากับ 
0.818 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีแทจริงเฉล่ียเทากับ 0.928 และคาประสิทธิภาพตอขนาดการ
ผลิตเฉล่ียเทากับ 0.889 สําหรับเทศบาลเมืองมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิโดยรวมเฉล่ียเทากับ 
0.612 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีแทจริงเฉล่ียเทากับ 0.757 และคาประสิทธิภาพตอขนาดการ
ผลิตเฉล่ียเทากับ 0.798 แสดงใหเห็นวาเทศบาลนครซ่ึงเปนเทศบาลขนาดใหญมีคาคะแนน
ประสิทธิภาพโดยเฉล่ียสูงกวาเทศบาลเมืองซ่ึงสวนใหญขนาดท่ีเล็กกวาเทศบาลนคร ในสวนของ
การศึกษาความดอยประสิทธิภาพของปจจยันําเขาพบวาเทศบาลนครมีการใชจายงบกลางอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ขณะท่ีเทศบาลเมืองมีการใชปจจยัเขาคือ รายจาย คา ตอบแทน และวัสดุอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 
 จากงานท่ีท้ังหมดท่ีศึกษามาในการวดัประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิค โดยใชวิธีการ 
Linear Programming (Non-Parametric) จะพบวาลักษณะขอมูลสวนใหญท่ีนํามาใชในการหาคา
ลวนแตเปนขอมูลประเภท Cross-Section Data และใชรูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas 
ซ่ึงฟงกชันนี้เปนรูปแบบท่ีงายตอการประมาณคาและการวิเคราะหทางคณิตศาสตร แตมีขอจํากัดท่ี
สําคัญคือคุณสมบัติรูปแบบสมการการผลิตตองเปนแบบผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to 
Scale) และอัตราการทดแทนกันระหวางปจจัยมีคาความยดืหยุนเทากับหนึ่งเสมอไมวาขนาดการใช
ปจจัยจะเปนเทาใด  
 อยางไรก็ตามวิธีการประมาณคาสมการการผลิตโดยวิธี Linear Programming นี ้มีขอเสีย
ตรงท่ีการหาคา Frontier นั้นถูกคิดคํานวณมาจากกลุมขอมูลตัวอยางท่ีเราสังเกตมาได ซ่ึงหากขอมูล
ท่ีนํามาศึกษามีขอมูลของหนวยผลิตท่ีผิดแปลกไปจากขอมูลตัวอ่ืนๆอยูมาก กจ็ะไดสมการการผลิต
ท่ีมาจากอิทธิพลความผิดแปลกน้ีดวย ผลการศึกษาท่ีไดก็จะเปล่ียนไปมากเม่ือเปรียบเทียบกับ
สมการการผลิตท่ีประมาณโดยไมมีขอมูลที่ผิดแปลกนั้น และอีกท้ังวิธี Linear Programming นี้ไมมี
การบอกถึงระดับความนาเช่ือถือทางสถิติเชนวิธีการทางเศรษฐมิติ เราจะตองยอมรับผลภายใต
เง่ือนไขของขอมูลท่ีนํามาศึกษาเทานัน้ 
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 Parametric Approach   
เปนวิธีการวัดประสิทธิภาพดวยวิธีทางเศรษฐมิติซ่ึงเปนวธีิการประมาณคาพารามิเตอร

(Parametric) ท่ีไดรับความนิยมและใชอยางกวางขวางในปจจุบันไดแกวิธีการความควรจะเปน
สูงสุด (Maximum Likelihood) วิธีการนี้ถูกนําเสนอโดย Aigner, Lovel and Schmidt (1977) และ 
Meeusen and Van den Broeck (1977) ซ่ึงตอมาไดถูกพฒันาและประยุกตโดยนักเศรษฐศาสตร วธีิ
ดังกลาวคือวิธีแบบจําลองพรมแดนเชิงสุม (Stochastic Frontiers Model) วิธีนี้มีแนวคิดวา คา
ความคลาดเคล่ือน (Error Term) ของการผลิตเกิดจากความคลาดเคล่ือน เชนจากสภาพธรรมชาติ 
หรือปจจัยอ่ืนๆ ท่ีการควบคุมไมได และเกดิจากความดอยประสิทธิภาพของหนวยผลิตจาก
ความสามารถในการผลิตของหนวยผลิต ซ่ึงงานศึกษาตางๆท่ีใชแบบจําลอง Stochastic Frontier มี
ดังนี ้

 
G.E.Battese and T.J.Coelli (1995) ไดพัฒนาและประยุกตแบบจําลองของ Stochastic  

Frontier Production Function โดยไดนําการศึกษาเกีย่วกบัการผลิตฟารมขาวโพด จากเกษตกร 14 
รายในชวงเวลา 10 ป ซ่ึงเปนขอมูลแบบ Panel Data และใชรูปแบบฟงกชันแบบ Cobb-Douglas ซ่ึง
เปนลักษณะท่ีเทคโนโลยีมีการเปล่ียนแปลงเสมอตามระยะเวลา (Time Variance) ใชวธีิประมาณ
การดวยวิธี Maximum Likelihood แบบ Simultaneous Equation  ซ่ึงผลการศึกษาพบวาปจจยัดาน
แรงงานมีความเขมขนมากท่ีสุดตอการผลิตของฟารมขาวโพด รองลงมาไดแกสัดสวนการใชท่ีดนิ
วัวท่ีใชในการทําฟารม ตามลําดับ ดานการศึกษาความดอยประสิทธิภาพพบวาตัวแปรท่ีมีผลตอ
ความดอยประสิทธิภาพท่ีมีนยัทางสถิติประกอบไปดวย อายุ, การศึกษาของเกษตรกร และจํานวนป
ท่ีทําการสังเกต ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจํานวนปท่ีใชในการสังเกตมีผลตอเทคโนโลยีในและการผลผลิต
ขาวโพดของเกษตรกร 
 

Vithan Charoenphon (2002) ศึกษาเร่ืองวิเคราะหประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของอุตสาหกรรม
ยางแทง โดยใชกับขอมูลแบบ Panel data ของโรงงานจํานวน 10 โรงงาน ระยะเวลาชวงป 1994-
2000 รวม 61 ตัวอยาง และกําหนดรูปแบบสมการการผลิตแบบ Translog แตเม่ือประมาณคาโดยใช 
วิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Frontier 4.1 ออกมาพบวาคาความยดืหยุนของผลผลิตติด
ลบ จึงไดเปล่ียนสมการการผลิตมาอยูในรูปแบบ Cobb-Douglas แทนโดยปจจัยการผลิต
ประกอบดวย ทุน แรงงาน วตัถุดิบ และการใชกระแสไฟฟา  

ผลการศึกษาพบวาประสิทธิภาพอุตสาหกรรมอยูในข้ันของผลไดตอขนาดคงท่ี มีความ
ยืดหยุนตอการปจจัยการผลิตมีคาเทากับ 0.983 โดยท่ีปจจัยดานวัตถุดบิมีความสําคัญสุด สวนดาน
การศึกษาความดอยประสิทธิภาพของการผลิตโดยใชรูปแบบเดยีวกับ G.E.Battese and T.J.Coelli 
(1995) พบวาตัวแปรดานอายุโรงงานและขนาดของโรงงานมีผลตอความมีประสิทธิภาพของ
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อุตสาหกรรม โดยท่ีโรงงานท่ีตั้งมานานแลวและมีขนาดใหญจะมีประสิทธิภาพมากกวาโรงงานท่ี
เพิ่งกอต้ังและมีขนาดเล็ก และมากกวานั้นในการศึกษาถึงโรงงานท่ีมีการผลิตสินคาออกมาเพียง
ชนิดเดยีวมีโอกาสที่จะมีประสิทธิภาพในการผลิตตํ่า 

 
นงนุช แชมเพชร (2546)  ศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการผลิตขาวแบบอนิทรีย 

และแบบทัว่ไป : กรณีศึกษา อ.กุดชุม จ.ยโสธร ในปการเพาะปลูก 2544/45 ของขาวพนัธุขาวดอก 
มะลิ 105 ในการศึกษาใชแบบจําลอง Stochastic Production Frontier ท่ีมีการวิเคราะหแบบ 
Simultaneous ท่ีรวมปจจยัท่ีมีผลกระทบตอความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคเขาไวดวย และมี 
รูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas ท่ีแปลงคาใหอยูในรูป Logarithmic และประมาณคา 
สมการการผลิตโดยวิธี Maximum Likelihood   

ผลการศึกษาพบวาสมการการผลิตขาวหอมมะลิแบบอินทรียและแบบท่ัวไป มีขอแตกตาง
ประการเดยีวคือ ฟารมแบบท่ัวไปใชปุยเคมรีวมกับปุยอินทรีย ในขณะท่ีฟารมแบบอินทรียไมไดใช
ปุยเคมีและสารเคมีอ่ืนๆ ผลิตภาพหนวยสุดทายของปจจยัอ่ืนๆ เชนแรงงานครัวเรือนและท่ีดินไมมี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สัมประสิทธ์ิของปจจัยท่ีดินมีคาสูงสุด รองลงมาคือ แรงงานคน 
ปุยธรรมชาติ และปุยเคม ีสําหรับผลการศึกษาความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคในการผลิตขาว
หอมมะลิพบวาตัวแปรประสบการณในการทํานาของเกษตรกร เปนตัวแปรเดียวท่ีสามารถอธิบาย
ความดอยประสิทธิภาพการผลิตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท้ังนี้ระดบัประสิทธิภาพเฉล่ียในการ
ผลิตขาวแบบอินทรียและแบบท่ัวไปของเกษตรกรในพ้ืนท่ีท่ีศึกษาอยูท่ีรอยละ 64 โดยเกษตรกรท่ี
ผลิตขาวแบบอินทรียมีประสิทธิภาพเฉล่ียสูงกวาเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบท่ัวไป เนื่องจากการ
กระจายตัวของเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบอนิทรียกระจุกตัวอยูในสวนท่ีมีประสิทธิภาพสูงมากกวา
การกระจายตัวของเกษตรกรท่ีผลิตขาวแบบทั่วไปอยูเล็กนอย 

 
สกล เสรีวิวัฒนา (2548) ศึกษาเร่ืองการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคโรงพยาบาลรัฐบาล

ในประเทศไทย โดยใชขอมูลโรงพยาบาล 811 แหงโดยแบงออกเปน โรงพยาบาลชุมชน และ
โรงพยาบาลท่ัวไป ทําการศึกษาในชวงป 2540-2546 กําหนดรูปแบบสมการผลิตแบบ Translog 
Production Function ทําการวัดหาประสิทธิภาพดวยวิธี Stochastic Frontier Analysis ประมาณหา
คาพารามิเตอรดวยวิธี Maximum Likelihood ดวยโปรแกรม Frontier 4.1C แตส่ิงท่ีตางออกไปจาก
งานอ่ืนๆคือไมมีการหาความไมมีประสิทธิภาพออกมา หาเฉพาะคาประสิทธิภาพทางเทคนิค 
(Technical Efficiency)  ซ่ึงเปนการประมาณคาเปนในรูปแบบ Deterministic Frontier ซ่ึงในการ
ประมาณคาไมมีการรวมถึงผลกระทบจากการความคลาดเคล่ือนในการวดั(Measurement Error)
หรือ Noise ตางๆท่ีอาจเกิดข้ึนได 
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ดายผลการศึกษาพบวาโรงพยาบาลชุมชนมีคาประสิทธิภาพเฉล่ียเทากบั 0.7106 และ
โรงพยาบาลท่ัวไปมีคาเฉล่ียเทากับ 0.8986 และพบวาโรงพยาบาลท่ีมีขนาดใหญ (จํานวนเตียงมาก) 
จะมีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคท่ีสูงกวาโรงพยายบาลทีมี่ขนาดเล็ก แสดงใหเห็นวาการผลิตของ
โรงพยาบาลขนาดใหญเกิดการประหยดัตอขนาด (Economies of Scale) แบบผลไดตอขนาดเพิ่มข้ึน 
(Increasing Return to Scale)  
 

พรรณี สมบุญ (2549) ศึกษาเร่ืองการรวิเคราะหประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของการผลิตออย 
กรณีศึกษา อ.กุมภวาป จ.อุดรธานีและ อ.จกัราช จ.นครราชสีมา โดยนําท้ัง 2 อําเภอมาเปรียบเทียบ
กัน โดยใชกับขอมูลแบบ Cross-section ของเกษตรกร 169 ราย ในฤดกูาลเพาะปลูกป 2546/47 และ
กําหนดรูปแบบสมการการผลิตแบบ Cobb-Douglas Production Function และสมการความดอย
ประสิทธิภาพในการผลิตเชนเดียวกับงานของ G.E.Battese and T.J.Coelli (1995) ประมาณคาท้ัง
สองสมการดวยการประมาณหลายช้ัน (Simultaneous Equation) 

ผลการศึกษาพบวา เทคนิคท่ีใชในการผลิตมีอัตราผลตอบแทนแบบคงที่(Constant Return 
to Scale) และปจจัยท่ีสามารถอธิบายไดอยางมีนัยสําคัญประกอบดวย ท่ีดิน และแรงงาน โดยเฉพาะ
ท่ีดินซ่ึงสะทอนใหเห็นวามีการเนนใชปจจยัท่ีดินอยางมาก (Land Intensive) สวนระดบั
ประสิทธิภาพเฉล่ียในการผลิตออยของเกษตรกรท้ังสองอําเภออยูท่ีรอยละ 88.34 โดยที่พบวา
ประสิทธิภาพการผลิตของเกษตรกรท้ังแตละรายใน 2 อําเภอ โดยเกษตรกรใน อําเภอกุมภวาป มี
ประสิทธิภาพเฉล่ียสูงกวาอําเภอ จักราช อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ความแตกตางนี้นาจะมีผลมาจาก
ตัวแปรทางดายสภาพแวดลอมลักษณะธรรมชาติ เชนปจจัยเร่ืองน้ํา ชวงฤดูกาลเพาะปลูกท่ีไมเทากนั 
สําหรับการศึกษาดานความดอยประสิทธิภาพ พบวา ตวัแปรดานการศึกษา ประสบการณในการ
ปลูกออย สัดสวนแรงงานครัวเรือนของเกษตรกรตอแรงงานท้ังหมด และสัดสวนพืน้ท่ีตอออยตอ
ตอพ้ืนท่ีปลูกออยรวม เปนตวัแปรท่ีสามารถอธิบายความดอยประสิทธิภาพการผลิตไดอยางมีนยั
ทางสถิติ 

 
จากกงานศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคโดยใชวิธีฟงกชันพรมแดนเชิงสุม (Stochastic  

Production Function Frontier) ไดรับการยอมรับและนําไปประยุกตใชในงานตางๆอยางกวางขวาง 
ซ่ึงมีผูนําไปใชท้ังรูปแบบฟงกชัน Cobb-Douglas และ Translog Production Function ขอดีของ 
ฟงกชันพรมแดนเชิงสุมนั้นคือมีการศึกษาหาสาเหตุท่ีสงผลใหเกิดการผลิตท่ีไมมีประสิทธิภาพ 
แมวาหนวยผลิตท่ีดีท่ีสุดในตัวอยางท่ีศึกษาน้ันก็สามารถมีความไมมีประสิทธิภาพเกดิข้ึนได 
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2. งานศึกษาประสิทธิภาพการผลิตของการขนสงตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย  
 

สําหรับงานศึกษาเกีย่วกับดานการขนสงตูคอนเทนเนอรในประเทศไทย งานสวนใหญเปน 
การศึกษาเอาไวมากมายหลายดานดวยกนั แลวแตวัตถุประสงคในการศึกษา ซ่ึงประกอบไปดวย 
 

วิชาญ จี้เพ็ชร (2540) ไดศึกษาเร่ืองอุปสงคการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางรถไฟ
ของประเทศ โดยกําหนดปจจัย สําคัญท่ีคาดวาจะเปนตัวกําหนดอุปสงคการขนสงสินคาดวยตูคอน
เทนเนอร ทางรถไฟของประเทศไทย ไดแก 1)ปริมาณสินคาท่ีผานทาเรือตาง ๆ 2)อัตราคาระวาง 3)
จํานวนรถพวงของรถยนตบรรทุก 4)ราคาน้ํามันดีเซล 5)จํานวน รถพวงรถไฟ 6) จํานวนสถานีและ
ท่ีหยุดรถไฟ 7)อัตราการหมุนเวยีนลอเล่ือนรถไฟ 8) จํานวนอุบัตเิหตท่ีุเกิดกับขบวนรถไฟ โดย
ทําการศึกษาขอมูลระหวาง ป 2521-2539 โดยอาศัยทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรจุลภาคและการ
วิเคราะหทางสถิติ ดวยสมการถดถอยเชิงพหุคูณ ผลการวิเคราะหพบวา ปริมาณขนสงสินคาดวยตู
คอนเทนเนอรทางรถไฟของ ประเทศไทย มีปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดที่มีนัยสําคัญ คือ 1) ปริมาณ
ขนสงสินคา ผานทาเรือตาง ๆ มีความสัมพันธแปรผันในทิศทางเดียวกนั 2) อัตราการหมุนเวียน
ลอเล่ือนรถไฟ มีความสัมพันธกันในลักษณะตรงขาม ถาอัตราหมุนเวียนลอเล่ือนรถไฟสูงข้ึน
ปริมาณขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอรทางรถไฟฯจะลดลง 

 
 สมชาย เหมทอง (2541) ไดศึกษาเร่ืองอุปสงคการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอร

ทางน้ําภายในประเทศ ตามเสนทางแมน้ําเจาพระยา ระหวางทาเรือกรุงเทพและอําเภอบางไทร
จังหวดัพระนครศรีอยุธยา ผลจากการศึกษาพบวาตัวแปรที่มีความสัมพนัธสูงตอปริมาณความ
ตองการขนสงสินคาดวย ระบบท่ีผูทําการศึกษาไดศึกษานั้น ประกอบดวยมูลคา
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมและมูลคาผลิตภัณฑ เกษตรกรรม โดยมีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เช่ือม่ันรอยละ 99 และ 90 และ t-test เทากบั 3.699 และ 0.069 ตามลําดับ F-test เทากบั 12.1072 และ
มีความเหมาะสมของขอมูลรอยละ 88.98 เม่ือนําไปพยากรณโดยใชป 2539 เปนฐาน ปรากฏวา
เพิ่มข้ึนรอยละ 51 ในป 2547 หรือเพ่ิมข้ึน โดยเฉล่ียรอยละ 5 ตอป  

 
ปริญญ สุรศักดิ์ศิลป (2544) ไดศึกษาเร่ืองการหาคําตอบเหมาะสมท่ีสุดในการจัดเรียงสินคา

เพื่อทําใหตนทุนการเชาตูคอนเทนเนอรต่าํ โดยมีวัตถุประสงคของ การทดลองคือ เพื่อใหเกิดการหา
คําตอบในปญหาการออกแบบการจัดวางบรรจุภัณฑลงใน ตูคอนเทนเนอรเพื่อใหมีคาใชจายในการ
ขนสงตํ่าท่ีสุด และซอฟแวรในการออกแบบการ จัดวางบรรจุภัณฑลงในตูคอนเทนเนอรท่ีเหมาะสม
กับบริษัท จากขอมูลการจัดเรียงสินคาภายในบริษัท ขอมูลสวนใหญแสดงใหเห็นวาสินคาชนิด 
เดียวกันจะมีรูปแบบการจัดเรียงท่ีเหมือนกนัและมีความตอเน่ืองในการเรียงสินคาชนิดเดยีว กัน 
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ดังนั้นรูปแบบการคนหารูปแบบการจัดวางกลองสินคา จะคํานึงถึงหลักการขางตนและทํา ใหเกิด
ประสิทธิภาพในการจดัเรียงท่ีสูงท่ีสุด (ทําใหเกิดคาใชจายในการขนสงตํ่าสุด) โดยใน การคนหา
เร่ิมตนจะเปนการคนหาโดยใชหลักการขางตนในการคนหารูปแบบการจัดเรียง กอนเม่ือพนชวงท่ี
กําหนด จะทําการคนหาคําตอบโดยใช เจเนติก แอลกอริทึม (Genetic Algorithms) ซ่ึงหาก
ประสิทธิภาพการใชความยาวและปริมาตรตูคอนเทนเนอรท่ีเทากัน รูปแบบท่ีเหมาะสมกวาจะถูก
จัดเก็บ จากผลการทดลองจากโปรแกรมสามารถสรุปไดวา รูปแบบการจัดวางและเง่ือนไขในการ 
คนหาคําตอบเบื้องตน สามารถทําใหสามารถหาคําตอบท่ีดีโดยใหประสิทธิภาพท่ีมากกวาการ 
จัดเรียงจากการใช เจเนติก แอลกอริทึม และเวลาในการคํานวณรูปแบบการจัดเรียงแบบเร่ิมตน ใช
เวลาเปน 6(B)(,k) โดย B(,k) เทากับชนิดสินคาท่ีตองการบรรจุ และเม่ือสังเกตจากผลการ ทดลองจะ
เห็นไดวาประสิทธิภาพในสวนของการใชปริมาตรของตูคอนเทนเนอร การใชน้ําหนกั ในการบรรจุ 
หรือ การใชความยาวของตูคอนเทนเนอรจะมีประสิทธิภาพ อยางใดอยางหนึ่งท่ีมี ประสิทธิภาพท่ี
ดี   

 
พิมพวลัญช พนัธสกุล (2544) ไดศึกษาเร่ืองการปรับปรุงระบบงานดานการบริการลูกคา

ของธุรกิจขนสงตูคอนเทนเนอร: กรณีศึกษาบริษัทเอ็น เอชพรอสเพอริตี้ จํากัด โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อหาปญหา และอุปสรรคในการใชบริการตามทัศนคติของลูกคาและจัดทําแนวทางการปรับปรุง
การให บริการขนสงตูคอนเทนเนอรและกาํหนดขอบเขตการศึกษาโดยใชกลุมตัวอยางท้ังหมด 70 
คนจากลูกคาท่ีเขามาใชบริการของบริษัทเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจยัเปนแบบ สอบถามโดยวดัผลดวย
อัตราสวนรอยละ และระดับคาคะแนนเฉล่ียทําการวเิคราะห ผลการศึกษาในรูปของสถิติ อธิบายผล
ในรูปของกราฟ จากการศกึษาพบวาการศึกษาปญหา และอุปสรรคในการใชบริการตามทัศนคติ
ของลูกคาพบวาลูกคาสวนใหญของบริษัทจะ ประสบปญหาบอยคร้ังในการใชบริการของบริษัท คือ
การขนสงท่ีลาชากวาเวลาท่ี ลูกคาตองการขนาดตูคอนเทนเนอรท่ีลูกคา สวนใหญนิยมใชกัน คือ ตู
คอนเทนเนอร ขนาด 20 ฟุตแตเคร่ืองมืออุปกรณประกอบของบริษัทไมเหมาะสมเน่ืองจากรถหัว
ลากของ บริษัทท่ีบริษัทมีใหบริการอยูในปจจุบันมีแตรถหัวลากขนาด 40 ฟุตและความ ผิดพลาดท่ี
เกิดข้ึนในการใชบริการแตละคร้ังคือ ความผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนจากความ ผิดพลาดของเจาหนาท่ีส่ิงท่ี
บริษัทจะตองทําการปรับปรุงเกี่ยวกับการใหบริการของ บริษัท คือ ประสิทธิภาพของพนักงานใน
การใหบริการและระยะเวลาในการขนสง คุณภาพการบริการ และราคาตามลําดับ  

 
นอกจากน้ียังมีงานวิจยัท่ีกลาวถึงการขนสงทางตูคอนเทนเนอรแตเปนการศึกษาทางดาน

ตนทุนซะสวนใหญ โดยงานศึกษาท่ีกลาวถึง คือ แนวคิดตนทุนการขนสงผูประกอบการทางถนน 
(สํานักแผนงาน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2548) 

เม่ือพิจารณาในภาพรวมของภาคการขนสงโดยแบงตามประเภทของผูท่ีเกี่ยวของสามารถ 
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แบงตนทุนท่ีเกิดข้ึนไดเปน 4 สวน คือ 
1. ตนทุนของผูประกอบการขนสง (Operator Cost) 
2. ตนทุนของภาครัฐ (Government Cost) 
3. ตนทุนของผูใชบริการ (User Cost) 
4. ตนทุนภายนอก (External Cost) 

สวนท่ี 1 ตนทุนของผูประกอบการขนสง (Operator Cost) คือ ตนทุนท่ีเกี่ยวของกับการใหบริการ 
ขนสงจากจุดตนทางไปถึงจุดปลายทาง ท่ีอยูภายใตความรับผิดชอบของผูประกอบการขนสง 
สําหรับตนทุน ผูประกอบการขนสงอาจสามารถแบงยอยไดอีกเปน 2 ประเภท คือ 
(1) ตนทุนท่ีปรับตัวตามกิจกรรมการผลิต (Unit-Related Activities) หรือกลุมตนทุนผันแปร 
โดยเพิ ่มข้ึนหรือลดลงตามปริมาณการผลิต เชน ตนทุนแรงงานทางตรง (Direct Labor Cost) ตน 
ทุนคาน้ํามันเช้ือเพลิงในการขนสงสินค าแตละเท่ียว ตนทุนคาเบ้ียเล้ียงพนักงานขับรถ ตนทุนใน
การจัดการพิธีกรรมทางเอกสารในการขนสง เปนตน 
(2) ตนทุนท่ีเกีย่วของกับการสนับสนุนการผลิต (Product-Sustaining Activities) หรือ กลุม 
ตนทุนคงท่ี ซ่ึงผูประกอบการจําเปนตองจายไมว าจะทําการขนส งหรือไมก็ตาม เช น คาใชจายใน
การบริหารอาคารสํานักงาน คาเชาโกดัง คาประกันภัย คาดอกเบ้ีย เปนตน 
สวนท่ี 2 ตนทุนของภาครัฐ (Government Cost) คือ ตนทุนท่ีภาครัฐตองรับผิดชอบเพื่อใหระบบ
การขนสงของประเทศดําเนนิการไปได อยางมีประสิทธิภาพ อาทิ ตนทุนการกอสรางและพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานและอุปกรณอํานวยความสะดวกในการขนสง เชน ทาเรือ สถานีขนสง ถนนทาง
รถไฟทาอากาศยานรวมไปถึงตนทุนในการบํารุงรักษาใหโครงสรางพืน้ฐานและส่ิงอํานวยความ
สะดวกเหลานี้คงประสิทธิภาพในการใชงานอีกดวย 
สวนท่ี 3 ตนทุนของผูใชบริการ (User Cost) คือคาใชจายของผูใชบริการการขนสงสินคาซ่ึงไดแก 
คาจางหรือคาบริการในกรณีการขนส งสินคา และคาโดยสารและคาธรรมเนียมในกรณีของการ
ขนส งผูโดยสาร 
สวนท่ี 4 ตนทุนภายนอก (External Cost) คือตนทุนทางเศรษฐศาสตรท่ีแมจะไมมีการบันทึกทาง
บัญชีแตเปนตนทุนท่ีเกดิข้ึนจากกจิกรรมทางเศรษฐกิจดานขนสงท่ี สรางภาระตอดานเศรษฐกิจ 
หรือกลุมสังคมอาทิ ตนทุนอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนจากการขนสง ตนทุนดานการจราจรแออัด 
(Congestion Cost) อันกอใหเกิดเปนภาระตนทุนดานเวลาท่ีใชในการเดนิทาง และตนทุนมลภาวะ
ในการขนสงไมวาจะเปนฝุนผงเสียงดังเปนตนคาใชจายในสวนนีไ้มไดมีการจายโดยตรงในภาคการ
ขนสงโดยผูประกอบการ ผูใชบริการขนสงหรือรัฐบาล 

แบบจําลองโครงสรางตนทุนของผูประกอบการขนสง 

itttttttttitit eXbXbXbXbXbXbXbXbaY +++++++++= 8877665544332211  
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โดยท่ี  แสดงตนทุนดาํเนินการของผูขนสงเสนทาง i ณ เวลา t itY

โดยท่ี j = 1, 2, 3, ....., 8 คือปจจัยท่ีมีผลตอโครงสรางตนทุน itX

tX 1  คือ คาน้ํามันเช้ือเพลิง 
คือ คาแรงงาน tX 2

คือ คาซอมบํารุง tX 3

tX 4  คือ คาใชจายทางตรงอ่ืน 

tX 5  คือ คาใชจายสํานักงาน 

tX 6  คือ ดอกเบ้ียจาย 

tX 7  คือ คาธรรมเนียมและภาษ ี
คือ คาใชจายทางออมอ่ืน tX 8

  ite คือ ปจจัยอิสระอ่ืนๆ ท่ีสงผลตอโครงสรางตนทุน 
จากแบบจําลอง ตัวแปรตางๆ มีการแปรผันตามเวลา ซ่ึงสะทอนวาคาใชจายเหลานี้มีผล

ตอตนทุนในแตละชวงเวลาท่ีทําการศึกษา สําหรับการแปรผันของผลของการใชจายสําหรับแตละ
ตัวแปรอิสระข้ึนอยูกับปจจยัตางๆ ท่ีแตกตางกันไป  

การศึกษาคร้ังนี้มุงเนนการคํานวณตนทุนท่ี เกิดข้ึนจริงกับผูประกอบการขนสงเปนหลักแม 

วาในบางกรณตีนทุนท่ีเกดิข้ึนจริงยังมิใชตนทุนในระดับท่ีมีประสิทธิภาพก็ตาม 
 
 S.A. Olanrewaju (1987) ไดทําการศึกษาเกีย่วกับการประหยัดตอขนาดระบบรถหัวลากใน
ประเทศไนจีเรียโดยไดแบงออกเปน 3 กลุมใหญๆคือ กลุมเล็ก กลุมรถหัวลากท่ีไมรวมบริษัทขนสง
นานาชาติ และกลุมรถหัวลากท่ีรวมบริษัทขนสงนานาชาติ โดยไดทําการเก็บขอมูลโดยการใช
แบบสอบถาม ลักษณะ Cross Sectional Data โดยมีแบบจาํลองผลผลิตในรูป Cobb-Douglas ดังนี ้
 

   QC loglog βα +=   
 
โดยท่ี  สวนกลับของ  คือ การวัดการประหยัดตอขนาด ถา  ββ 1=

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

ผลการศึกษาพบวาท้ัง 3 กลุมมีการประหยัดตอขนาดเกดิข้ึนท่ีระดับความเช่ือม่ัน 99 
เปอรเซ็นต และพบวากลุมของกลุมรถหัวลากท่ีไมรวมบริษัทขนสงนานาชาติ และกลุมรถหัวลากท่ี
รวมบริษัทขนสงนานาชาติในขนาดการผลิตท่ี 5 ลานกิโลเมตร จะเปนชวงของ Constant Return to 
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Scale แตกลุมขนาดเล็ก จะพบวาเสน AC จะมีการลาดลงอยางตอเนื่อง จึงเปนท่ีนาสังเกตวาบริษัท
สวนใหญ จะยงัประกอบการบริษัทขนาดเล็กถึงแมจะสามารถขยายขนาดบริษัทตอไปได 
 ตอมา S.A. Olanrewaju ไดพยายามทําการศึกษาเกีย่วกับตนทุนของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรประเทศไนจีเรียโดยไดคิดพัฒนามาจากฟงกชันตนทุนอยางงายในรูปแบบ C = C(y, w) และ
ตอมาไดเพิ่มปจจัยไปอีก 1 ตวัเปน 
    C = C(y, w, q)  
โดยท่ี   y คือ ผลผลิตหนวยเปนตัน/กิโลเมตร  
  w คือ ราคาปจจัยการผลิต (vector of factor prices) 
  q คือ ลักษณะดําเนินการ (operating characteristics) ซ่ึงไดแก ขนาดตู, น้ําหนกั
          เฉล่ีย, ความยาวตู การจราจร เปนตน 
แตวาในประเทศกําลังพัฒนาอยางไนจเีรียมีปญหาในการรวบรวมขอมูลซ่ึงไมเคยทําไวมากอน 
สวนประกอบระหวางผลผลิตกับลักษณะการดําเนินการจงึเปนขอจํากดัอยางมากในการนํามา
วิเคราะห 
 

Oum, T.H. and Y. Zhang (1997) ไดทําการศึกษาเกีย่วกบัการประหยัดตอขนาดของการ 
ขนสงภายในอเมริกาหลังจากไดมีการเปดเสรีและลดขอบังคับกฎเกณฑวาจะยังคงมีการประหยดัตอ
ขนาดอีกหรือไม โดยไดใชแบบจําลอง 
 
   vRMaaC ++= loglog 10  
 

โดยท่ีตัวแปร RM นั้นคือ Network size มีหนวยเปน(Total route-mile) โดยท่ีไมมีผลผลิต 
โดยอางงานของ Jara-Diaz and Cortez (1996) วาน้ําหนกัเฉล่ียของความยืดหยุนของความยาวรถ
ลากและความยาวตอเท่ียวเทียบกับผลผลิตน้ัน มีคาเปนศูนย โดยผลการศึกษาพบวาการขนสงมีการ
ประหยดัตอขนาดโดยมีคาท่ีเขาใกลสู Constant Return to Scale 

 
จากงานศึกษาท้ังหมดท่ีเกี่ยวกับการวดัประสิทธิภาพและการขนสงตูคอนเทนเนอรของ

ประเทศไทยขางตนพบวาแมแตละงานมีความหลากหลายแตกตางกันไป กลับพบวายังไมมี
การศึกษาช้ินใดท่ีศึกษาในเร่ืองประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน
ประเทศไทย ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้ผูวจิยัจึงตองการศกึษาถึงประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถหัว
ลากตูคอนเทนเนอร โดยนําแบบจําลอง Stochastic Frontier Model เขามาใชเพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ี
สงผลตอความดอยประสิทธิภาพเพื่อนําไปเปนแนวทางในการปรับตัวท้ังภาครัฐบาลและของผูผลิต
ในอุตสาหรรมประเภทนี้ตอไป 
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บทท่ี 4 
 

แบบจําลองและวิธีการศึกษา 
 
 จากการศึกษาในสวนของวรรณกรรมปริทัศนถึงงานท่ีเกีย่วของจะพบวาการประมาณหาคา
ประสิทธิภาพมีอยูสองวิธีหลักๆนั้นคือ Data Envelopment Analysis (DEA) ซ่ึงหาโดยวิธีการ
โปรแกรมเชิงเสนตรงทางคณิตศาสตร และ Stochastic Frontiers Analysis (SFA) ซ่ึงหาโดยวิธีการ
ทางเศรษฐมิต ิ 
 การศึกษาท้ังสองวิธีนั้นมีขอดีขอเสียท่ีตางกันไป โดยท่ี DEA นั้นไมนาํความคลาดเคลื่อน 
(statistical noise) เขามาพิจารณาดังนัน้ความดอยประสิทธิภาพเกดิจากความเคล่ือนจากตัวแปรหรือ
ปจจัยนําเขาเทานั้น โดยหนวยการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพดีท่ีสุดถูกสมมติใหมีประสิทธิภาพไมมี
ความดอยประสิทธิภาพเกิดข้ึนเลยเพื่อใชเปนหนวยการผลิตหลักเพื่อใชในการเปรียบเทียบกับหนวย
อ่ืนๆตอไป และอีกท้ังวิธี Linear Programming นี้ไมมีการบอกถึงระดับความนาเช่ือถือทางสถิติเชน
วิธีการทางเศรษฐมิติ เราจะตองยอมรับผลภายใตเง่ือนไขของขอมูลท่ีนํามาศึกษาเทานั้น  

ในขณะท่ีการวัดประสิทธิภาพเชิงเทคนิคดวยวิธี Stochastic Frontiers Analysis นั้นนําความ
คลาดเคล่ือนมาพิจารณา และยังสามารถตัดตัวแปรท่ีไมมีความสัมพันธหรือมีคานัยทางสถิติออกได
อีกทั้งหนวยการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุดก็มีความไมมีประสิทธิภาพเกิดข้ึนได ดวยเหตนุี้วิธี 
Stochastic Frontiers Analysis จึงเหมาะสมกับงานศึกษาที่สวนใหญขอมูลมีโอกาสความ
คลาดเคล่ือน และขอมูลท่ีอาจมีอิทธิพลของความเคล่ือนซ่ึงผูศึกษาไมอาจทราบได อาทิ การศึกษา 
สภาพอากาศ ประสบการณ ซ่ึงตัวแปรเหลานี้มีผลตอการผลิตอยางมาก 

ดังนั้นในการศึกษาคร้ังนี้ เราจึงเลือกรูปแบบจําลองฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม ซ่ึงมี
ความเหมาะสมตอการวิเคราะหประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมประเภทรถหวัลากตูคอน
เทนเนอรซ่ึงอาจจะเกิดความคลาดเคล่ือนในการเก็บขอมูลท่ีมีอยูเปนจํานวนมากและยังขาดความ
สมบูรณของขอมูลท่ีไดมาซ่ึงอาจกอใหเกดิปญหาการประมาณการตามมาได  

 
4.1 แบบจําลองฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุม 

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

 
 การศึกษาในคร้ังนี้เพื่อศึกษาดูวา ณ ชวงเวลาหน่ึงท่ีผูประกอบการผลิตผลผลิตออกมานั้นจะ
มีการใชปจจยัการผลิตอยางไร เกิดประสิทธิภาพมากนอยอยางไร จากการศึกษาวรรณกรรมปริทัศน
ท่ีศึกษาเกี่ยวกบัการวัดประสิทธิภาพพบวา แนวคิดของ Battese and Coelli (1995) ท่ีกําหนดรูปแบบ



สมการสําหรับของมูลประเภท Panel Data เปนท่ีไดรับการยอมรับและใชกนัอยางแพรหลายใน
งานวัดประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิคอยางมาก ซ่ึงรูปแบบจําลองมีดังตอไปนี ้
 
   )exp(lnln itititit UVxY −+= β   

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

  itY คือ ผลผลิตท่ีตัวอยางท่ี  t (t = 1,2,…,T)สําหรับหนวยผลติท่ี i (i = 1,2,…,N) 
   itx คือ เวคเตอร(1 x k) ของปจจัยการผลิต 
  itβ  คือ เวคเตอร (k x 1) ของคาพารามิเตอรท่ีถูกประมาณคา 

   itV

,0 vσ

คือ ลักษณะของความคลาดเคล่ือนจากลักษณะธรรมชาติ มีลักษณะเปนตัว
แปรสุมอยางแทจริง คือ มีคาเฉล่ียคาดการณเทากับศูนยและความแปรปรวนคงท่ี นั่นคือ 

~  itV )( 2N

itU  คือ ตัวแปรสุมหรือความคลาดเคล่ือนท่ีมาจากความดอยประสิทธิภาพของ 
หนวยผลิตมีลักษณะ Non-Negativeเปนแบบตัดปลาย (truncated normal) ของการกระจาย
แบบปกติ ซ่ึงคา   จะตองไมมีคาติดลบ มีคาเฉล่ียคาดการณเทากับ  และคาความ
แปรปรวนคงที่  นั้นคือ ~  

itU δitZ
2σ itU ),( 2σδitZN

   itZ คือ เวคเตอร (1 x m) ของตัวแปรอธิบายเกี่ยวกับความดอยประสิทธิภาพทาง
เทคนิคของการผลิตในแตละหนวยการผลิต ตลอดระยะเวลาท่ีสังเกต 

δ    คือ เวคเตอร (m x 1) คาพารามิเตอรท่ีถูกประมาณคา 

itW  คือ ตัวแปรสุมมีท่ีมีการกระจายแบบอิสระ คาเฉล่ียคาดการณเทากับศูนย 
และความแปรปรวนคงท่ีเทากับ เนื่องจากคา ≥ 0 ดังนั้น ≥ -   2σ  itU itW  itZ δ

 
ดังนั้นรูปแบบสมการประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตเราสามารถนิยามไดโดย 
 

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

โดยท่ีวิธีการประมาณคาตัวแปรท้ังในแบบจําลองพรหมแดนเชิงสุมและแบบจําลองความ
ไมมีประสิทธิภาพจะใชวิธี Maximum Likelihood แบบสมการหลายช้ัน (Simultaneous Equation) 
โดยใชโปรแกรม Frontier 4.1 เขามาในการประมาณคาพารามิเตอรดังกลาว 
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4.2 แบบจําลองสมการการผลิตของผูประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอร 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้กําหนดใหเทคโนโลยีการขนสงตูคอนเทนเนอรในการเดินรถแตละเท่ียว
นั้นมีลักษณะท่ีไมแตกตางกนั และการขนสงตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียวของงานนัน้มีการบรรทุก
สินคาเต็มตูคอนเทนเนอรทุกคร้ัง โดยท่ีสมการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรกําหนดใหอยูใน
รูป Translog Stochastic Frontier Production Function รูปแบบฟงกชันนีถู้กใชอยางกวางขวางใน
การศึกษาเชิงประจักษดานการผลิตเนื่องมาจากความยดืหยุนของฟงกชันที่เปนลักษณะ Multi-
output, Multi-Input และเนื่องจากมีขอจํากดัของรูปแบบฟงกชันที่ไมมากเม่ือเทียบกบัรูปแบบ
ฟงกชันของ Cobb-Douglas ท่ีมีขอจํากัดท่ีวา รูปแบบของฟงกชันกําหนดใหมีการตอบแทนตอ
ขนาดคงท่ีและมีอัตราการทดแทนกนัระหวางปจจัยมีคาความยดืหยุนเทากับหนึ่งเสมอไมวาขนาด
ปจจัยจะเปนเทาใด  

อยางไรก็ตามฟงกชัน Translog ก็มีขอเสียตรงท่ีถามีตัวแปรมากซ่ึงอาจกอใหเกิดปญหา 
Multicollinearity และจํานวนของ Degree of Freedom ซ่ึงเราสามารถหลีกเล่ียงปญหานี้ไดดวย
วิธีการประมาณการทางเศรษฐมิติ โดยท่ีมีรูปแบบ Translog Function ดังนี ้
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    (4.2) 

 
โดยท่ี     ln = ลอการิทึมธรรมชาติ (natural logarithm) 

itY  = ระยะทางของรถบรรทุกคอนเทนเนอรวิง่ไดในแตละเที่ยว 
  X1it = ปริมาณน้ํามันท่ีใชไปในการเดินทางแตละเท่ียว 
  X2it = คาแรงคนขับรถในการขับรถในแตละเท่ียว 
  X3it = คาสินคาทุน ประกอบไปดวย คาเส่ือมราคาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  
    i = จํานวนตัวอยางท่ี 1, 2,…, 12 
     t = จํานวนเที่ยวการเดินรถของรถหัวลากแตละคัน 
  คา  คือคาสัมประสิทธ์ิของ  ตามลําดับ 3,2,1 βββ 321 ,, XXX

   = itv ตัวแปรสุมท่ีเกิดจากส่ิงท่ีควบคุมไมได มีการกระจายแบบปกติ มีคาเฉล่ีย 
เทากับศูนยและมีความแปรปรวนคงท่ี ~  

itv ),0( 2
vN σ

   = itu ตัวแปรสุมท่ีเกิดจากความไมมีประสิทธิภาพของผูผลิต 
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4.3 คําจํากัดความและการวัดคาของตัวแปรท่ีใชในแบบจําลองสมการการผลิต 
 

1. ผลผลิต Y  คือ ปริมาณการผลิตท่ีเกิดจากระยะทางท่ีรถหวัลากตูคอนเทนเนอรแตละคัน
วิ่งบรรทุกสินคา ซ่ึงมีรายไดตามระยะทางท่ีรถหัวลากตูคอนเทนเนอรวิ่งไดในแตละเท่ียวมีหนวย
วัดผลผลิตเปน กิโลเมตร 

it

2. ตัวแปร X1it คือ ปริมาณนํ้ามันท่ีถูกใชไปเปนเช้ือเพลิงในการวิ่งรถในแตละเท่ียวของการ
เดินรถของแตละคันมีหนวยวัดเปน ลิตร 

3. ตัวแปร X2it คือ คาแรงงานท่ีจายใหแกคนขับรถในแตละคันตอเท่ียวของการเดินรถจาก
จุดเร่ิมตนไปยงัจุดหมายปลายทาง ซ่ึงมีความสัมพันธกับระยะทางท่ีวิ่งเท่ียวรถ กลาวคือ ถาวิ่ง
ระยะทางมาก (กิโลเมตร) กจ็ะไดคาจาง (บาท) มากตาม ซ่ึงมีหนวยวดัเปน บาท-เท่ียว 

4. ตัวแปร X3it คือ คาสินคาทุน ท่ีประกอบไปดวย คาเส่ือมราคาของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอร โดยมีขอสมมติท่ีวารถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีการวิ่งระยะทางมากก็จะมีคาสินคาทุนใน
สวนตรงนี้มากตามเปนสัดสวนกัน 

โดยท่ีคาเส่ือมราคา คิดแบบเสนตรงมีคาเทากันตลอดท้ังโครงการ โดยคิดอายุการใชงาน 
และไมมีมูลคาซากคือ ซ่ึงมีหนวยเปนรายป ดังนั้นเราจะตองหาคาเส่ือมเปนรายคัน จากขอสมมติ
ท่ีวารถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีการวิ่งระยะทางมากก็จะมีคาเส่ือมราคาในสวนตรงนี้มากตามเปน
สัดสวนกันมูลคาเส่ือมรายเดอืน(บาท)  เราจึงหาไดจาก 

 

   มูลคาเส่ือมในป 2548/12(เดือน) 
 

ตอจากนัน้เราจึงสามารถหามูลคาเส่ือมเปนรายคัน(บาท) ไดจากสูตร  
 

            มูลคาเส่ือมรายเดือน(บาท)                   x   การใชงานระยะทางของรถคันนั้น(ก.ม.) 
ระยะทางการใชงานท้ังหมดของรถทุกคัน(ก.ม.) 
 

ตอจากนัน้เราจึงหาคาเส่ือมของรถในแตละคันในแตละเท่ียวตามระยะทางของเท่ียวงาน
นั้นๆตอเพ่ือหาคาเส่ือมราคาในแตละเท่ียวงานซ่ึงมีหนวยเปน(บาท) 
 
สมการความดอยประสิทธิภาพในการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 

ในการศึกษาสวนปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรในแตละเที่ยว
นั้น ตัวแปรท่ีเรานํามาศึกษาในคร้ังนี้จะประกอบไปดวย อายุพนักงานขับรถ(EXP), อายุการใชงาน
รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ), คาใชบริการทางดวนพิเศษ (TOLL ), ตัวแปรหุนลักษณะการวิ่ง
รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ) และ ตัวแปรหุนลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ ( ) 

AGE

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

โดยท่ี     
1.  itEXP แสดงถึง อายุของพนักงานขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซ่ึงใชเปนตัวแทนของ

ความมีประสบการณ โดยมีสมมติฐานวาถาอายุคนเรามากข้ึน จะมีประสบการณ วุฒภิาวะทาง
อารมณท่ีเพิ่มมากข้ึนตาม มีหนวยวัดเปน ป 

2.  itAGE แสดงถึง อายุการการใชงานรถบรรทุกคอนเทนเนอร โดยเร่ิมนับต้ังแตปท่ีจด
ทะเบียนกับกรมการขนสงทางบก มีหนวยวดัเปน เดือน 

3.   itTOLL แสดงถึง คาบริการใชทางดวนพิเศษของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรใน 1 เท่ียว
ของการเดินรถเท่ียวนัน้ ท่ีมีการเก็บเงินคาผานทางเม่ือมีการใชเสนทาง อาทิ การทางพิเศษแหง
ประเทศไทย (กทพ.), ทางดวนพิเศษกรุงเทพ-ชลบุรี (Motor Way) เปนตน มีหนวยวัดเปน บาท 

4.  itD1 แสดงถึง ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตูคอนเทนเนอร  
โดย  = 1 คือ ลักษณะการเดินรถท่ีวิ่งไปตางจังหวัดนอกเหนอืจากบริเวณ    itD1

กรุงเทพมหานครและ ปริมณฑล 

itD1 = 0 คือ ใหเปนลักษณะการวิ่งเท่ียวงานรับ-สงตูคอนเทนเนอร บริเวณ    
กรุงเทพมหานครและ ปริมณฑล 

5.  itD2 แสดงถึง ตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ  
โดย   = 1 คือ ในการเดินรถเท่ียวน้ันเสียคาปรับใหแกตํารวจในเท่ียวนั้นๆ itD2

  = 0 itD2 คือในการเดินรถในเท่ียวนั้นไมโดนตํารวจเรียกปรับเงิน 
  
สมมติฐานเก่ียวกับความสัมพันธของตัวแปรความดอยประสิทธิภาพ 
 

1. อายุของพนกังานขับรถหวัลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากอายุเปนส่ิงท่ีบอกถึงวุฒิภาวะ
ของพนักงานขับรถ ดังนั้นความสัมพันธระหวางอายใุนการขับรถกับความดอยประสิทธิภาพนาจะมี
ทิศทางในตรงกันขาม นั้นคือ ยิ่งพนกังานขับรถมีอายุหรือประสบการณมากยิ่งนาจะมีประสิทธิภาพ
ในการขับรถมากข้ึนหรือความดอยประสิทธิภาพก็จะยิ่งนอยลง เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ 
ตองมีคานอยกวาศูนย 

1δ

2. อายุการใชงานของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากอายุของรถหัวลากนั้นมีสวน
สําคัญตอประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตยิ่งอายุรถมากก็เกดิการเส่ือมถอยของเคร่ืองยนต อะไหล
ช้ินสวนของรถ ดังนั้นความสัมพันธระหวางอายุการใชงานของรถกับความดอยประสิทธิภาพนาจะ
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มีทิศทางเดียวกัน นั้นคือ ยิ่งอายุการใชงานรถหัวลากมีจํานวนปมากย่ิงนาจะสงผลตอความมี
ประสิทธิภาพลดลง เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคามากกวาศูนย 2δ

3. คาบริการใชเสนทางดวนพิเศษ เนื่องจากการใชทางดวนพิเศษท่ีมีการเก็บคาผานทางนั้น
เพื่อใหการเดนิทางรับ-สงตูคอนเทนเนอรนั้นเปนไปดวยความรวดเร็วมากยิ่งข้ึน อีกท้ังเพื่อตองการ
หลีกหนเีสนทางการจราจรท่ีมีความหนาแนน ดังนัน้ความสัมพันธระหวางตัวแปรการใชเสนทาง
พิเศษกับความดอยประสิทธิภาพจึงนาจะมคีวามสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม นัน้คือ ถามีการ
ใชเสนทางเดนิพิเศษมากจึงนาจะทําใหความดอยประสิทธิภาพของการเดินรถแตละเที่ยวมีคาลดลง 
เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคานอยกวาศูนย 3δ

4. ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เนื่องจากลักษณะการวิ่งงานของ
รถแตละงานนัน้มีลักษณะท่ีไมเหมือนกนัทุกเท่ียว แตสามารถแบงออกไดเปน 2 ลักษณะใหญๆคือ
หนึ่งการรับงานท่ีวิ่งอยูบริเวณกรุงเทพและปริมณฑล และสองงานท่ีตองเดินรถออกตางจังหวดั
นอกเหนือจากขอแรก ซ่ึงโดยสวนใหญงานการวิ่งรถจะเปนไปในลักษณะแบบขอแรกซ่ึงโดยปกติ
การเดินรถบนเสนทางเหลานี้จะมีการจราจรท่ีมีความแออัดอยางมาก ในขณะท่ีลักษณะท่ีสองการวิ่ง
รถเปนไปดวยความสะดวกสบายความหนาแนนทางการจราจรแทบไมมีเลย ดังนัน้ความนาจะเปนท่ี
จะลดการสูญเสียน้ํามันเช้ือเพลิงก็จะสูงตาม นั้นคือความสัมพันธของลักษณะการเดินรถกับความ
ดอยประสิทธิภาพจึงนาจะมเีปนไปในทิศทางตรงกันขาม เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมี
คานอยกวาศูนย 

4δ

5. ตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ เนือ่งจากการเสียคาปรับใหแกตํารวจ
ในระหวางท่ีพนักงานกําลังปฏิบัติหนาท่ีขับรถน้ันถือวาเปนการเสียเวลาเพราะนอกจากจะตองเสีย
เงินแลว ยังเสียเวลาในการทํางานอีก ยิ่งถาถูกยึดใบขับข่ีก็ตองเสียเวลาไปเอาคืนท่ีสถานีตํารวจ 
ดังนั้นความสัมพันธระหวางตัวแปรการเสียคาปรับใหแกตํารวจกับความดอยประสิทธิภาพนาจะมี
ทิศทางไปในทางเดียวกนั เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ตองมีคามากกวาศูนย 5δ

 
4.4 การประมาณคาพารามิเตอรและการทดสอบสมมติฐาน 
 
 พารามิเตอรของแบบจําลอง สามารถประมาณคาโดยใชวิธีประมาณแบบ Maximum 
Likelihood ภายใตขอสมมติของการกระจายของ  และ ซ่ึงเราสามารถใชโปรแกรม Frontier 
4.1c และโปรแกรมยังสามารถคํานวณคาประสิทธิภาพของรถแตละคันออกมาได ภายใต
สวนประกอบของ Error term เปนไปตามแนวคิดของ Stochastic Frontier 

itu itv

 สําหรับ Stochastic Frontier Model ในสมการที่ (4.2) และ (4.3) คาความแปรปรวนของ
พารามิเตอร  และ  นั้นโปรแกรมคอมพิวเตอรจะชวยคิดออกมาให จะ
เห็นไดวาคา  จะมีคาอยูระหวางศูนยถึงหนึง่ ถาคา  มีคาเทากับศูนยแสดงวาไมมีความดอย

222 σσσ += vs
22 / sσσγ =

γ γ
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ประสิทธิภาพในแบบจําลอง ถาคา  มีคาไมเทากับศูนยแสดงวาในแบบจาํลองมีความไมมี
ประสิทธิภาพเกิดข้ึน ดังนั้นการทดสอบสมมติฐานท่ีวาการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเกดิ
ความดอยประสิทธิภาพเชิงเทคนิคหรือไม สามารถทดสอบสมมติฐานคาสถิติไดจาก Generalized 
Likelihood Ratio ไดจาก 

γ

    0:0 =γ  H

    γ:1  > 0  H

/) L

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

   )( 0HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  0H

   )( 1HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  1H

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

2
0 2

1
2
1 χχ +

Degree of Freedom เทากับผลตางของจํานวนพารามิเตอรท่ีประมาณคาไดภายใต
สมมติฐาน  และ  ตามลําดับ 0H 1H

 
การวิเคราะหขอมูล 
 
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 ลักษณะคือ 

1. การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Method) จะเปนการวิเคราะหถึงลักษณะขอมูล
พื้นฐาน ลักษณะธรรมชาติของการประกอบการขนสงตูคอนเทนเนอรท่ีศึกษา ซ่ึงมีผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิต 

2. การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method) ซ่ึงเปนการศึกษาถึงประสิทธิภาพเชิง
เทคนิคและปจจัยท่ีมีสวนเกีย่วของกับตนทุนการผลิต 
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บทท่ี 5  
 

ผลการศึกษา 
 

หลังจากท่ีไดกาํหนดวิธีการศกึษาประสิทธิภาพทางเทคนคิของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
ตามแบบจําลอง Stochastic Frontier แลวในบทนี้จะไดกลาวถึงผลการศึกษา โดยจะมีการสรุปขอมูล
ตัวแปรท่ีทําการศึกษา ผลการประมาณคาพารามิเตอร คาประสิทธิภาพทางเทคนิค และการทดสอบ
สมมติฐานคาทางสถิติตางๆ 

 
5.1 ขอมูลตัวแปรตางๆ 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้ ใชขอมูลในการศึกษาระดับประสิทธิภาพเชิงการผลิตของ โดยการเก็บ
ขอมูลจาก จํานวนรถหวัลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันในแตละเท่ียวของการเดนิรถในเดือน
พฤษภาคม ป 2548 ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมีขอมูลครบถวน ทําใหมีขอมูลที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้
จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงสามารถสรุปคาตัวแปรตางๆ ท้ังจาก Stochastic Frontier และ Inefficiency 
Effects ไดตามตารางท่ี 5.1 ดังนี ้

 
ตารางท่ี 5.1 สรุปขอมูลตัวแปรท่ีใชในการศึกษา 
 

ตัวแปร 
(Variable) 

คาเฉล่ีย 
(Mean) 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation) 

คาสูงสุด 
(Max) 

คาต่ําสุด 
(Min) 

    Stochastic Frontier     

น้ํามัน/ระยะทาง 0.31 0.054 0.38 0.24 

คาแรงงาน/ระยะทาง 4.02 2.150 18.56 1.24 

คาเส่ือม/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 

คาผานทางพิเศษ (บาท) 107.53 86.4 365 0 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 



 
 

 
 จากตารางท่ี 5.1 เปนการดวูาในการผลิต 1 หนวยน้ันเราตองใชปจจยัการผลิตแตละชนิด

เทาไรสามารถหาไดจาก  ซ่ึงจากเปรียบเทียบของปจจัยการผลิตท้ังสามชนิดประกอบไป

ดวย ปริมาณนํ้ามัน คาแรงคนขับ และคาเส่ือมราคา เปรียบเทียบกับระยะทาง พบวาถาถูกนํามาแปร
เปนหนวยของเงิน (บาท) พบวาตัวแปรทางดานคาเส่ือมราคาของรถยนตจะมูลคามากท่ีสุด 
รองลงมาก็ไดแกปจจัยทางดานน้ํามัน (ราคาน้ํามันดีเซล ณ เดือน พฤษภาคม 2548 เทากับ 18.19 
บาท/ลิตร) และคาแรงพนกังานขับรถ ตามลําดับ 

Outputs
Inputs

 ทางดานปจจัยของของ Inefficiency Effects เปนการวัดหาแนวโนมสูคากลาง และวดัการ
กระจายของขอมูลจะพบวา ในตัวแปรแตของอายุรถหัวลากฯ กับตัวแปรคาผานทางพิเศษท่ีเก็บมา
ศึกษานัน้มีขนาดท่ีเบ่ียงเบนไปจากคาเฉล่ียคอนขางมาก ซ่ึงแสดงใหเหน็ถึงตัวแปรแตละตัวมีการ
กระจายหรือความแปรปรวนคอนขางมากดวย  
 ขอมูลขางตนเปนเพียงการดถึูงผลิตภาพการผลิตอยางงายและลักษณะท่ัวๆไปของขอมูล 
ในการดูความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิต การท่ีจะดูเพียงแคขอมูลขางตนอาจไมเพยีงพอ 
ซ่ึงจะอธิบายถึงการหาคาประสิทธิภาพในการผลิตไดในหัวขอตอๆไป 
 
5.2 การประมาณฟงกชันพรมแดนการผลิต 
 
 5.2.1 การทดสอบสมมติฐานเพื่อหารูปแบบท่ีเหมาะสม 

ในหวัขอนี้จะกลาวถึงการประมาณการฟงกชันพรหมแดนการผลิต ท่ีมีลักษณะ Stochastic 
Frontier ดวยโปรแกรม Frontier 4.1 โดยในรูปแบบหลักของเราคือ รูปแบบสมการพรหมแดนการ
ผลิตแบบ Translog ซ่ึงโดยท่ัวไปแลวรูปแบบน้ีจะมีคุณสมบัติหรือลักษณะท่ีมีความยืดหยุน 
ขอจํากัดของรูปแบบฟงกชันท่ีไมมากเม่ือเทียบกับรูปแบบฟงกชันของ Cobb-Douglas ท่ีมีขอจํากัด
ท่ีวา รูปแบบของฟงกชันกําหนดใหมีการตอบแทนตอขนาดคงท่ีและมีอัตราการทดแทนกนัระหวาง
ปจจัยมีคาความยืดหยุนเทากบัหนึ่งเสมอไมวาขนาดปจจยัจะเปนเทาใด จากสมการ (4.1) ไดวา 
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โดยมีการเปรียบเทียบกับรูปแบบของ Cobb-Douglas วารูปแบบใดเปนรูปแบบท่ีมีความ

เหมาะสมสําหรับในการศึกษางานในคร้ังนี้ ใชคา Likelihood Ratio Statistic Test (L-R test) โดยใน
การทดสอบ L-R Test ซ่ึงไดมาจาก 
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L-R   [ ])(/)(ln2 10 HLHL−= [ ])(ln)(ln2 10 HLHL −−=  
)( 0HL  คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  0H

  )( 1HL คือ คาประมาณท่ีไดจาก Likelihood function ภายใตขอสมมติฐาน  1H

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

:1H 0332211211312 ≠≠≠≠≠≠ ββββββ   

 
จากตารางท่ี 5.2ในท่ีนี้เราทําการเปรียบเทียบระหวางรูปแบบ Translog กับ Cobb-Douglas 

โดยมีสมมติฐานหลัก คือ กําหนดใหคาสัมประสิทธ์ิของเทอมท่ีแสดงความสัมพันธระหวางปจจยั
การผลิตมีคาเทากับศูนย (Null Hypothesis : ; โดยท่ี j, k =ปจจัยการผลิตท่ี 1, 2 และ3  ) 0H 0=jkβ

ซ่ึงคา L-R Test ท่ีคํานวณไดมีคาเทากับ 100.1208 ทําการเปรียบเทียบกบัคาวิกฤตท่ีได 
จากการเปดตาราง Chi-Square ณ ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ท่ีองศาแหงความอิสระเทากับ 6 ซ่ึง
ผลท่ีไดออกมาคือ คา L-R Test มากกวาคาวิกฤติ เราจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก ดังนั้นในการศึกษา
คร้ังน้ีเราจึงเลือกรูปแบบการผลิตแบบ Translog ซ่ึงมีความเหมาะสมท่ีจะใชในการประมาณการ
มากกวาสมการรูปแบบ Cobb-Douglas 
 
ตารางท่ี 5.2 การทดสอบสมมติฐานของแบบจําลองโดยใชคา Likelihood-Ratio Test (L-R test) 
 

Model Log Likelihood L-R test คาวิกฤต   
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 
 

ผลการประมาณคาพารามิเตอร 5.2.2 
 
จากในหวัขอ 5.2.1 ทําใหเราทราบวารูปแบบท่ีเหมาะสมคือรูปแบบการผลิต Translog 

Production Function (4.1) และรูปแบบสมการความไมมีประสิทธิภาพ (4.2) เม่ือเรานํามาประมาณ

 

58



 
 

ตารางท่ี 5.3 ผลการประมาณ Stochastic Production Frontier and Inefficiency Equation 
พารามิเตอร 

(Parameters) 
ตัวแปร (Variable) 

Translog  
( t-ratio) 

Production Frontier   

Constant: คาคงท่ี 0β  0.985 
(1.218) 

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

 คาแรง ( ) 2ln X 2β  0.503 
(1.575) 

 คาเสื่อมราคา ( ) 3ln X 3β  -0.294** 
(-2.298) 

นํ้ามันคูณนํ้ามัน  ( )2
1ln X 11β  -0.002 

(-0.052) 

 คาแรงคูณคาแรง  ( )2
2ln X 22β  -0.195* 

(-2.25) 

 คาเสื่อมคูณคาเสื่อม ( )  2
3ln X 33β  0.016 

(1.271) 

นํ้ามันคูณคาแรง  ))(ln(ln 21 XX 12β  0.044 
(0.792) 

 นํ้ามันคูณคาเสื่อม  ))(ln(ln 31 XX 13β  -0.036* 
(-2.05) 

 คาแรงคูณคาเสื่อม  ))(ln(ln 32 XX 23β  0.053* 
(2.248) 

Inefficiency  Model    

Constant: 0δ  0.146* 
(13.054) คาคงท่ี  

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

อายุการใชงานรถบรรทุก 
2δ  0.001* 

(11.194) คอนเทนเนอร (AGE) 

คาบริการใชเสนทางดวน (TOLL) 3δ  -0.00001* 
(-2.026) 

  ตัวแปรหุนลักษณะการว่ิง 
  รถบรรทุกคอนเทนเนอร ( ) 1D 4δ  -0.287* 

(-17.804) 
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ตัวแปรหุนการเสียคาปรับใหแกตํารวจ( ) 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% 
 

         ตอมาในการประมาณคาแบบจําลองเพื่อหาความไมมีประสิทธิภาพดังตาราง 5.3 นั้น ตองมีการ
ทดสอบสมมติฐานวาแบบจําลองนั้นมีความไมมีประสิทธิภาพอยูในแบบจําลองหรือไม ซ่ึงสามารถ
ทดสอบไดจากคาสถิติ Generalized Likelihood-Ratio test มีสมมติฐานหลักวา โดยท่ีคา
ของ  สามารถมีคาไดระหวาง 0 ถึง 1  

0:0 =γH

γ

[ ])(ln)(ln2 10 HLHL −−=λ = [ ]3018.3182262.1582 −−  = 320.1512 
 จากการทดสอบพบวาคา L-R Test เทากับ 320.151 มีคามากกวาคาวิกฤติ 14.067 ซ่ึงเปน
คาท่ีไดจากการเปดตาราง Chi-Squared ท่ีมี Degree of freedom เทากับ 7  ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอย
ละ 95 แสดงวาเราปฏิเสธสมมติฐานหลัก  และยอมรับสมมติฐานทางเลือก สรุปไดวา
ขอมูลท่ีศึกษาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมีความไมมีประสิทธิภาพอยูจริง แบบจําลองนี้มีความ
ไมมีประสิทธิภาพ และประกอบไปดวย Random error อยูในแบบจําลอง ระดับผลผลิตท่ีรถหัวลาก
ตูคอนเทนเนอรทําไดยังอยูในระดับท่ีต่ํากวาระดับการผลิตท่ีเปนไปไดสูงสุด 

0:0 =γH

 จากการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของปจจัยการผลิตตามแบบจําลอง Production Function 
จะพบวาคาคงที่ น้ํามัน และ คาเส่ือมของรถหัวลาก พบวามีนัยทางสถิตท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 
95 โดยปจจยัการผลิตท้ังสองมีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 1.037 และ -0.294 ตามลําดับ 
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แตจากการประมาณคาสัมประสิทธ์ิตามตารางท่ี 5.3 พบวา ปจจัยการผลิตดานคาแรง
พนักงานขับรถไมมีนัยสําคัญตอผลผลิต แตตามทฤษฎีการผลิตแลว ปจจัยทางดานแรงงานถือวาเปน
ปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญในการผลิต โดยเฉพาะในการดําเนินงานเก่ียวกับการบริการรถหัวลากตู
คอนเทนเนอรจําเปนจะตองมีพนักงานขับรถหัวลากฯ เราจึงไมสามารถตัดปจจัยทางดานคาแรงออก
จากสมการการผลิตได นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิของปจจัยคาเส่ือม
พบวามีคาเปนลบ ซ่ึงไมตรงกับคุณสมบัติ Monotonicity คือเม่ือเพ่ิมปจจัยการผลิตเขาไป ยอมตอง
ทําใหไดผลผลิตมากข้ึนเสมอ  

อยางไรก็ตามการท่ีเราจะดูผลกระทบของปจจัยการผลิตแตละตัววาจะสงผลตอทิศทางการ
เปล่ียนแปลงของผลผลิตไปอยางไร เราไมสามารถดูจากเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิปจจัยการ
ผลิตน้ันๆได เนื่องมาจาก คาสัมประสิทธ์ิดังกลาวไมใชคาความยืดหยุนของการผลิตเหมือนกับ
รูปแบบ Cobb-Douglas เพราะในรูปแบบการผลิตของ Translog นั้นนอกจากปจจยัการผลิตจะสงผล
ตอผลิตโดยตรงแลวยังจะมีผลตอปจจัยการผลิตตัวอ่ืนๆ และเปนผลสงตอไปยังผลผลิตท่ีออกมาอีก
ที แตเราสามารถท่ีจะพิจารณาการเปล่ียนแปลงของผลผลิตท่ีเกิดจากปจจัยการผลิตชนิดหนึ่งๆได 
ดวยวิธีการคํานวณหาคาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด (Marginal output 
elasticity for each input) ซ่ึงจะไดกลาวในหัวขอตอไป 
 

5.2.3 ความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตแตละชนิด 
 
จากผลการประมาณคาสัมประสิทธ์ิของฟงกชันการผลิตท่ีมีรูปแบบของ สมการท่ี 5.1 

สามารถคํานวณ คาความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเทียบกับปจจยัการผลิตแตละปจจยัการ
ผลิต ( ) ไดจากสูตรดังนี้ jη

 

Marginal output elasticity for each input 
j

j

j
j X

Y
Y
X

X
Y

∂
∂

=
∂
∂

=
ln
lnη  

 
คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานปริมาณนํ้ามัน 
 

321
1

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

X
Y

−+−=
∂
∂

=η    (5.1) 
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คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานคาแรงงาน 
 

312
2

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

X
Y

++−=
∂
∂

=η   (5.2) 

 
คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยดานคาสินคาทุนหรือคาเส่ือม 
 

213
3

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

X
Y

+−+−=
∂
∂

=η   (5.3) 

  
เม่ือไดคาความยืดหยุนการผลิตหนวยสุดทายเม่ือเทียบแตละปจจัย ( ) แลวเราก็สามารถ

หาคาผลไดตอขนาด (Return to Scale: RTS) เปนการพจิารณาวาการเปล่ียนแปลงของปจจัยการผลิต
ทุกชนิดในอัตราสวนท่ีเทากนัจะสงผลอยางไรตอผลผลิตท่ีได ถาผลผลิตโดยรวมเพ่ิมมากกวาอัตรา
การเพิ่มของปจจัยการผลิตเรียกวา Increasing Returns to Scale ถาผลผลิตโดยรวมเพิม่เทากับอัตรา
การเพิ่มปจจยัการผลิตเรียกวา Constant Returns to Scale และถาผลผลิตโดยรวมนอยกวาอัตราการ
เพิ่มปจจยัการผลิตเรียกวา Decreasing Returns to Scale  

jη

ซ่ึงเราสามารถหาไดจากผลรวมของความยืดหยุนการผลิตหนวยสุดทายเม่ือเทียบแตละ
ปจจัยเขาดวยกัน สามารถแสดงไดจากสูตรดังนี ้

 

∑∑ ∂
∂
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j
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YRTS
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lnη  

 

จากตารางท่ี 5.4 จากการคํานวณหาคาความยืดหยุนของผลผลิตรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
เม่ือเทียบกับปจจัยการผลิตแตละชนิด พบวารถหัวลากฯในแตละคันและแตละเท่ียวมีความยืดหยุน
ของผลผลิตเม่ือเทียบกับปจจยัดานปริมาณน้ํามันมีคามากท่ีสุด โดยความยืดหยุนรวมเฉล่ียมีคา
เทากับ 0.9443 หมายความวาถาปจจัยทางดานน้ํามันเปล่ียนแปลงไป 1% จะสงผลใหผลผลิต
เปล่ียนแปลงในทิศทางเดยีวกันไป 94.43% รองลงมาไดแกคาเส่ือมมีคา 0.0498 หมายความวาถา
ปจจัยทางดานคาเส่ือมเปล่ียนแปลงไป 1% จะสงผลใหผลผลิตเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกันไป
4.98%  และสุดทายคาแรงมีคา 0.0101 หมายความวาถาปจจัยทางดานคาแรงพนักงานเปล่ียนแปลง
ไป 1% จะสงผลใหผลผลิตเปล่ียนแปลงในทิศทางเดยีวกันไป 1.01% ซ่ึงลวนมีคานอยกวา 1 
กลาวคือ ถาปจจัยการผลิตเหลานี้เปล่ียนแปลงไปหน่ึงเปอรเซ็นต ภายใตปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี 
ปริมาณผลผลิตจะเปล่ียนแปลงไปนอยกวาหนึ่งเปอรเซ็นตในทิศทางเดยีวกัน สวนความยืดหยุน
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เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเทียบกับปจจัยการผลิตแตละชนิด
พบวา 

1) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับปริมาณนํ้ามัน มีคาเฉล่ียอยูท่ี 
3.0429 ซ่ึงหมายความวาหากเพ่ิมปริมาณน้ํามันข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทํา
ใหสามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 3.0429 เทา 

2) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับคาแรงงาน มีคาเฉล่ียอยูท่ี 0.0025
ซ่ึงหมายความวาหากเพ่ิมปริมาณดานคาแรงงานข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจัยการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทํา
ใหสามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 0.0025 เทา 

3) คาความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตเม่ือเทียบกับคาเส่ือม มีคาเฉล่ียอยูท่ี 0.0002 ซ่ึง
หมายความวาหากเพิ่มตนทุนคาเส่ือมราคาข้ึนอีก 1 เทา โดยใหปจจยัการผลิตอ่ืนๆคงท่ี จะทําให
สามารถเพ่ิมผลผลิตไดอีก 0.0002 เทา 

 
ตารางท่ี 5.4 ความยดืหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตเฉล่ียของรถ 12 คัน 
 

รถคันท่ี นํ้ามัน คาแรง คาเสื่อม 
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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นอกจากน้ีคาความยดืหยุนยังแสดงถึงสวนแบงในผลไดตอขนาดของปจจัยการผลิตดังนั้น
จากคาท่ีไดสามารถอธิบายไดวาปจจัยดานน้ํามันเปนปจจัยการผลิตท่ีสําคัญท่ีสุดในกระบวนการ
ผลิตของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร เพราะการขับเคล่ือนของรถนั้นจําเปนอยางยิ่งตองใชปจจยั
ทางดานปริมาณนํ้ามันเติมเขาไปในการผลิตเพื่อใหรถวิ่งหรือทํากิโลเมตรซ่ึงเรียกวาเปนส่ิงท่ีขาด
ไมไดตอมาเราไดรวมคาความยืดหยุนของปจจัยทั้ง 3 ปจจัย ไวทางชองขวาสุดของตารางในชอง 
Return to Scale และเราหาคาเฉล่ียผลไดตอขนาดของรถทุกคันจาก 156 เท่ียวไดคาเทากับ 1.0032 

ซ่ึงจากการทดสอบคาเฉล่ียทางสถิติเพื่อทดสอบวาคาเฉล่ียของผลไดตอขนาดมีคาแตกตางจาก 1 
หรือไมอยางมีนัยสําคัญสามารถต้ังสมมติฐานหลัก (Null Hypothesis) ไดวา    

1:0 =bH  

1:1 ≠bH  
 คา t ท่ีคํานวณไดเทากับ 1.337 มีคานอยกวาคา t จากตารางท่ีองศาอิสระ(degree of 
freedom) เทากับ 155 ท่ีระดบัความเช่ือม่ันรอยละ 95 ดังนั้นเราจึงยอมรับสมมติฐานหลัก 
หมายความวา ผลไดตอขนาดเฉล่ียของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรเทากบั 1 ณ ระดับความเช่ือม่ันรอย
ละ 95 

แสดงใหเห็นวาการผลิตของธุรกิจรถหัวลากตูคอนเทนเนอรตลอดชวงเวลาท่ีทําการศึกษามี
แนวโนมอยูในชวงผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to Scale) แสดงถึง เม่ือเพ่ิมปจจัยการการ
ผลิต ท้ังปริมาณน้ํามัน คาแรงพนักงานขับรถ และคาเส่ือมราคารถยนตเขาไป จะสงผลใหผลผลิตท่ี
ไดเพิ่มเทากับสัดสวนของปจจัยการผลิตท่ีเพิ่มเขาไป 
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5.3 ผลการประมาณการสมการความดอยประสิทธิภาพในการผลิต (Inefficiency Effects) 
 
 จากแบบจําลองท่ีใชอธิบายความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคตามสมการท่ี (4.2) ซ่ึง
ประกอบไปดวยตัวแปรท่ีนํามาศึกษาท้ังหมด 5 ตัวแปร ประกอบไปดวย อายุของพนักงาน, อายุของ
รถหัวลากตูคอนเทนเนอร, คาใชบริการเสนทางดวน, ตัวแปรหุนของลักษณะการวิ่งรถหัวลากตู
คอนเทนเนอร และตัวแปรหุนของลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจเราสามารถแสดงเคร่ืองหมาย
ท่ีคาดการณไวพรอมกับคาสัมประสิทธ์ิสามารถแสดงไดตามตารางท่ี 5.5 ดังนี ้
 
ตารางท่ี 5.5 เคร่ืองหมายท่ีคาดการณและผลการประมาณสัมประสิทธ์ิท่ีใชอธิบายความไมมี 

       ประสิทธิภาพในการผลิต 
 

คาสัมประสิทธ์ิ เครื่องหมาย 
ตัวแปร ความหมาย 

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

อายุรถบรรทุก 0.001* 
(11.1943) + อายุรถยิ่งมาก  ประสิทธิภาพลดลง 

คอนเทนเนอร 

จายคาเสนทางพิเศษเพิ่ม  
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 

- คาใชบริการเสนทางดวน 
-0.00001* 
(-2.026) 

 ตัวแปรหุนของลักษณะ
การว่ิงรถหัวลากตูคอน
เทนเนอร 

- วิ่งตางจังหวดั  ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 
-0.287* 

(-17.804) 

 ตัวแปรหุนของลักษณะ
การเสียคาปรับใหแก
ตํารวจ 

ยิ่งโดนตํารวจจับปรับ  ประสิทธิภาพ
ลดลง 

-0.007 
(-0.47) + 

หมายเหต ุ: * มีนัยสําคัญท่ีระดับความเช่ือมั่น 99% 
 

itititititit DDTOLLAGEEXPu 21 007.0284.000001.0001.0001.0146.0 −−−+−=  
 

คูณดวย -1 ท้ังสองขางแลว Take exponential เพื่อใหไดสมการประสิทธิภาพ 
 

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  สามารถหาคา Marginal 
Effect ประสิทธิภาพเม่ือเทียบกับปจจยัตางๆ ได 

=itTE )007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21 DDTOLLAGEEXPe +++−+−

 

EXP
TE

∂
∂ =  )001.0()007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21 DDTOLLAGEEXPe +++−+−

AGE
TE

∂
∂ =  )001.0()007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21 −+++−+− DDTOLLAGEEXPe

TOLL
TE

∂
∂ =  )00001.0()007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21 DDTOLLAGEEXPe +++−+−

1D
TE
∂
∂ =  )284.0()007.0284.000001.0001.0001.0146.0( 21 DDTOLLAGEEXPe +++−+−

 
ผลการศึกษาของแบบจําลองความดอยประสิทธิภาพในการผลิต พบวาเคร่ืองหมายของคา

สัมประสิทธ์ิทุกตัวแปรเปนไปตามท่ีคาดไว ยกเวนเพียงตัวแปรเดยีวเทานั้น คือ ตัวแปรหุนของ
ลักษณะการเสียคาปรับใหแกตํารวจ และนอกจากน้ันตัวแปรดังกลาวยงัไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
แตกตางจากศูนยดวยระดับความเช่ือม่ันรอย 95 อยางไรก็ตามขอมูลท่ีมีอยูไมอาจสรุปไดวาการเสีย
คาปรับใหแกตํารวจ มีอิทธิพลตอความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
โดยท่ีปจจยัท่ีสงผลใหเกิดความดอยประสิทธิภาพการผลิตของรถหัวหลากตูคอนเทนเนอร ไดแก 
อายุของพนักงาน, อายุการการใชงานรถบรรทุกคอนเนอร, การใชบริการทางดวนพเิศษ และตัวแปร
หุนของลักษณะการวิ่งรถหวัลากตูคอนเทนเนอร มีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ี ความเช่ือม่ันรอยละ 
95 ซ่ึงมีเคร่ืองหมายตรงกับท่ีคาดการณไวซ่ึงสามารถอธิบายไดดังตอไปนี้ 
 ตัวแปรอายุของพนักงาน แสดงถึงความไมมีประสิทธิภาพดานอายุของพนักงานขับรถ มีคา
สัมประสิทธ์ิเปนลบ แสดงถึง การท่ีพนักงานยิ่งมีอายุมากข้ึนสะทอนภาพของการทีพ่นักงานขับรถมี
วุฒิภาวะทางอารมณ ประสบการณท่ีมากข้ึน มีความชํานาญเฉพาะในการขับรถ เสนทางเดินรถ จึง
ทําใหเกิดประสิทธิภาพมากข้ึนโดยมีคา Marginal Effect ของประสิทธิภาพเม่ือเทียบกับปจจยัท่ี
กําหนดข้ึน เทากับ 0.0009 หมายความวา ถาอายุพนกังานเพ่ิมข้ึน 1 ปจะสงผลใหประสิทธิภาพ
เพิ่มข้ึน 0.0009 เม่ือปจจัยอ่ืนๆคงท่ี 

 ตัวแปรอายุรถหัวลากตูคอนเทนเนอร ซ่ึงมีนัยทางสถิติและใหคาสัมประสิทธ์ิเปนบวก
เทากับ 0.001 แสดงใหเห็นวาถาอายุของรถหัวลากตูคอนเทนเนอรมากข้ึน 1 ปจะสงผลตอความมี
ประสิทธิภาพของการผลิตใหลดนอยลง 0.0009 เม่ือปจจยัอ่ืนๆคงท่ี ท้ังนี้เพราะวาการท่ีรถยนตมีถูก 
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ใชงานอยูอยางสมํ่าเสมอและมีอายุรถท่ีมากข้ึนเคร่ืองยนตสามารถเกิดการเส่ือมสมรรถภาพเกิดการ
สึกหรอชํารุดได สงผลใหตัวเคร่ืองยนตเกดิการเผาผลาญนํ้ามันท่ีมากข้ึนกวาเดิม ซ่ึงจากตารางท่ี 5.4 
ก็ไดแสดงใหเห็นแลวความยืดหยุนหนวยสุดทายของการผลิตตอปจจัยดานน้ํามัน เปนปจจยัท่ีสําคัญ
ท่ีสุดในการกอใหเกดิการผลิต จึงสงผลตอประสิทธิภาพการผลิตอยางหลีกเล่ียงไมได 
 ตัวแปรการใชจายทางดานการใชเสนทางดวนพิเศษซ่ึงมีนัยทางสถิติและใหคาสัมประสิทธ์ิ
เปนลบเทากับ 0.00001 แสดงถึงถารถหัวลากตูคอนเทนเนอรใชบริการเสนทางดวนพเิศษเพิ่มมาก
ข้ึน 1 บาทจะยิง่สงผลใหการผลิตน้ันมีประสิทธิภาพท่ีสูงข้ึน 0.00001 เม่ือกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆคงท่ี 
ท้ังนี้เปนเพราะการใชเสนทางดวนพิเศษนัน้สามารถชวยหลีกเล่ียงการจราจรท่ีติดขัดบนเสนทาง
ธรรมดา กลาวคือยิ่งวิ่งในถนนท่ีติดขัดกย็ิ่งตองหยุดรถบอยข้ึน เกดิการสูญเสียท่ีเปลาประโยชน
ประสิทธิภาพก็ลดลง อีกทั้งยังสามารถชวยใหการขนสงสินคาไปยังตนทาง-จุดหมายปลายทางได
รวดเร็วมากยิ่งข้ึน  

สําหรับตัวแปรสุดทายคือตัวแปรหุนลักษณะการเดินรถ ซ่ึงไดกําหนดใหมีคาเปน 
1 สําหรับลักษณะการเดินรถท่ีวิ่งไปตางจังหวัดนอกเหนอืจากบริเวณกรุงเทพมหานครและ 
ปริมณฑลและมีคาเปน 0 สําหรับเปนลักษณะการวิ่งเท่ียวงานรับ-สงตูคอนเทนเนอร บริเวณ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหคาสัมประสิทธ์ิเปนลบ แสดงถึงการเปรียบเทียบระหวางการวิ่ง
ในและนอกเขตกรุงเทพและปริมณฑล เพราะการท่ีรถวิ่งบริเวณนอกเขตกรุงเทพและปริมณฑลน้ัน
อัตราการส้ินเปลืองน้ํามันจะลดลง หรือกลาวคือ การใชน้ํามัน กิโลเมตรตอลิตร จะสูงมากข้ึน
นั้นเอง ดังนั้นถาวิ่งรับสงงานในบริเวณตางจังหวดัประสิทธิภาพของการผลิตจะเพิ่มมากข้ึน 0.2673 
 
5.4 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
 
 เม่ือทําการประมาณคาตามแบบจําลองท่ีไดมาขางตนแลว โปรแกรม Frontier 4.1 จะ
คํานวณคาเฉล่ียประสิทธิภาพของรถแตละคัน ซ่ึงคาท่ีคํานวณไดจะมีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 แมวาตัว
แปรในแบบจาํลองบางตัวมนีัยสําคัญไมแตกตางจากศูนย แตจากการทดสอบ  :  = 0 หรือไม 
ในหวัขอ 5.2.2 พบวาเราสามารถปฏิเสธ  สรุปไดวาขอมูลท่ีศึกษาของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร
มีความไมมีประสิทธิภาพอยูจริง (Inefficiency Effect)   

0H γ

0H

จากผลการศึกษาตารางท่ี 5.6 พบวาคาเฉล่ียประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถหัวลากตูคอน
เทนเนอรในชวงเวลาท่ีศึกษา มีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิเฉล่ียเทากับรอยละ 0.8131 โดยในชวง
เวลาท่ีศึกษาคาประสิทธิภาพเฉล่ียอยูในชวง 0.7144 ถึง 1.000
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ตารางที่ 5.6 คาประสิทธิภาพทางเทคนิคของรถแตละคัน 
 

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 

คาเฉลี่ย 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 รองลงมาไดแกรถคันท่ี 11 มีคา
ประสิทธิภาพเฉล่ียรวมเทากบั 0.9336 และ 0.9177 ตามลําดับ สวนรถคันท่ีมีประสิทธิภาพทาง
เทคนิคเฉล่ียรวมตํ่าท่ีสุดไดแก รถคันท่ี 5 และ 3 มีคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียรวมเทากับ 
0.8108 และ 0.8117 ตามลําดับ 
 นอกจากน้ันเราไดทําการทดสอบวาคาประสิทธิภาพของรถหัวลากฯแตกตางกันหรือไม 
โดยใชขอมูลจากตารางท่ี 5.6 การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (Analysis of Variance: 
ANOVA) เปนวิธีท่ีสามารถเปรียบเทียบความแตกตางของคาเฉล่ียหลาย ๆคาพรอมกันได โดยมี
สมมติฐานดังนี้ 
 

คาประสิทธิภาพของรถท้ัง 12 คันโดยเฉล่ียเทากนั 12210 ...: TETETEH ===  

12211 ...: TETETEH ≠≠≠   คาประสิทธิภาพของรถอยางนอยหนึ่งคันท่ีมีคาเฉล่ียตางกันไป 
 

ความแปรปรวนระหวางกลุม (Mean Square Between: MSB) =   23.0
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 เม่ือ k คือ จํานวนกลุมท่ีศึกษา, j n คือ จํานวนตัวอยางของกลุมท่ี j , เทากับ ∑= jt nn

จํานวนตัวอยางของกลุมท่ีศึกษาท้ังหมด และ x คือ คาเฉล่ียรวมของตัวอยางท้ังหมด 
การกระจายของ เปนการกระจายแบบ F ท่ีมี Numerator degree of Freedom 

MSW
MSB 

เทากับ k-1 และ Denominator degrees of Freedom เทากบั  knt −

 
 ตารางท่ี 5.7 ผลการคํานวณคาสถิติ 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 พบวาซ่ึงคา Fคํานวณ มีคามากกวาคา Fตาราง = F.05, 11,144 ท่ีระดับความเช่ือมั่น
รอยละ 95 จึงปฏิเสธ  และยอมรับสมมติฐานทางเลือก นัน้คือคาประสิทธิภาพเฉล่ียของรถหัว
ลากท้ัง 12 คันมีอยางนอย 1 คูท่ีมีคาเฉล่ียแตกตางกันออกไป 

0H

การท่ีรถคันท่ีมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิดีท่ีสุดในสองอันดับแรกคือคันท่ี 9 และ 11 เปน
เพราะเปนการเลือกใชพนกังานขับรถท่ีมีประสบการณประกอบไปกับการใหขับรถท่ีมีอายุการใช
งานนอยดวย ซ่ึงรถท่ีมีอายุใชงานไมนานเปนคันท่ีอัตราการกินน้ํามันยังไมสูง เคร่ืองยนตยงัอยูใน
สภาพท่ีดี ซ่ึงสามารถสังเกตไดจากตารางท่ี 5.8 คาเฉล่ียของอายุพนักงานขับรถมีคาเทากับ 34.5 ป 
ซ่ึงกลุมคันรถท่ีมีคาประสิทธิภาพสูงสุดสองอันดับแรกพนักงานขับรถมีอายุเฉล่ียมากกวา 34.5 ป
ท้ังส้ิน ประกอบกับการใหพนักงานเหลานีไ้ดขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมีอายุการใชงานไมมาก
หรือท่ีมีอายุรถเฉล่ียตํ่ากวา 81.42 เดือน  

ในทางตรงกนัขาม การท่ีรถหัวลากตูคอนเทนเนอรคันท่ีมีคาประสิทธิภาพทางเทคนคิอยู
สองลําดับทาย คือรถคันท่ี 5 และ 3 ตามลําดับ เปนเพราะการท่ีใหพนักงานใหมหรือพนักงานท่ีมี
อายุไมมากมีคาเฉล่ียอายุท่ีต่ํากวา 34.5 ปท้ังส้ิน ประกอบกับการไดขับรถหัวลากตูคอนเทนเนอรท่ีมี
การผานการใชงานมานานดงัจะเห็นไดวาลวนแตมีอายุรถเฉล่ีย 141 และ 113 เดือนตามลําดับ ซ่ึงมี
คามากกวาคาเฉล่ียของกลุมท่ีทําการศึกษาคือ 81.42 เดือน 

กลาวโดยสรุปไดวาการท่ีใหพนักงานขับรถท่ีมีอายุหรือประสบการณสูงไดขับรถคันท่ี
ใหมๆหรือมีการใชงานมาไมนานจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนคิในการผลิตกอใหเกดิ
ประสิทธิภาพสูง 
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ตารางท่ี 5.8 ผลของคาประสิทธิภาพของรถหัวลากแตละคัน 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 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

6.1 สรุปผลการศึกษา 
 
 การศึกษาในคร้ังนี้วัตถุประสงคเพื่อศึกษาในเชิงประจักษถึงประสิทธิภาพเชิงเทคนิคของรถ
หัวลากตูคอนเทนเนอร วามีปจจัยใดบางท่ีสงผลตอความมีประสิทธิภาพในการดําเนนิการขนสงตู
คอนเทนเนอร 
 วิธีการศึกษาวิเคราะหถึงการวัดประสิทธิภาพทางเทคนิคเราใชวิธี Parametric Approach เรา
เลือกใชดวยวธีิ Stochastic Frontier โดยใชวิธีการวัดประสิทธิภาพแบบ Stochastic Production 
Frontier และใชแบบจําลอง Inefficiency Effects ของ Battese and Coelli (1995) โดยเกบ็ขอมูลจาก 
จํานวนรถหัวลากตูคอนเทนเนอรจํานวน 12 คันซ่ึงมีการบรรทุกสินคาในตูคอนเทนเนอรทุกคร้ังใน
แตละเท่ียวของการเดินรถในเดือนพฤษภาคม ป 2548 จํานวน 156 ขอมูล ซ่ึงเปนชวงเวลาลาสุดท่ีมี
ขอมูลครบถวน โดยกําหนดใหเทคโนโลยกีารขนสงตูคอนเทนเนอรในการเดินรถแตละเท่ียวนั้นมี
ลักษณะท่ีไมแตกตางกัน และการขนสงตูคอนเทนเนอรในแตละเท่ียวของงานนั้นมีการบรรทุก
สินคาเต็มตูคอนเทนเนอรทุกคร้ัง 
 ผลการศึกษาคร้ังนี้รูปแบบจําลองฟงกชัน Translog มีความเหมาะสมสําหรับการประมาณ
การมากกวารูปแบบจําลองฟงกชัน Cobb-Douglas และหลังจากมีการทดสอบระดับคาทางสถิติ
ตางๆแลว เราสามารถอธิบายไดวาฟงกชันการผลิตพรหมแดนเชิงสุมของรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
เปนฟงกชันของ ปริมาณนํ้ามัน และคาเส่ือมราคาของรถยนต ณ ระดบัความเช่ือม่ันรอยละ 95 
สําหรับปจจัยของคาแรงพนกังานไมมีนยัสําคัญทางสถิติแตกตางจากศูนยในการอธิบายฟงกชันการ
ผลิต 
 คาความยืดหยุนของผลผลิตตอปจจัยการผลิตของปริมาณน้ํามัน คาแรงพนักงาน และคา
เส่ือมของทุน มีคาเทากับ 0.9433, 0.0101และ 0.0498 ตามลําดับ ซ่ึงลวนมีคานอยกวา 1 นั้นคือเม่ือ
ปจจัยการผลิตแตละชนดิเปล่ียนแปลงไป 1 % ปริมาณผลผลิตจะเปล่ียนแปลงไปนอยกวา 1% ใน
ทิศทางเดียวกนั ตอมาทําใหเราสรุปผลในสวนของไดตอขนาด วาการผลิตของรถหัวลากตูคอนเทน
เนอรอยูในสวนของผลไดตอขนาดคงท่ี (Constant Return to Scale) 
 ปจจัยท่ีกําหนดความมีประสิทธิภาพทางเทคนิคของการผลิตรถหัวลากตูคอนเทนเนอร 
ประกอบไปดวย อายุของพนักงานขับรถ การใชจายคาผานทางพิเศษ และลักษณะการวิ่งขนสงไป
ตางจังหวัดจะใหประสิทธิภาพท่ีดีกวาการวิ่งในกรุงเทพและปริมณฑล โดยท่ีประสิทธิภาพจะเพิ่ม



มากข้ึนถาตัวแปรเหลานี้มีคาเพิ่มข้ึน สวนตัวแปรดานอายรุถหัวหวัลากฯ จะมีประสิทธิภาพลดลง
เม่ืออายุรถเพ่ิมมากข้ึน 

ดานคาประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียในการศึกษาคร้ังนีมี้คาเทากับ 0.8679 โดยชวงคา
ประสิทธิภาพทางเทคนิคเฉล่ียอยูในชวง 0.7144 ถึง 1.0 โดยในกลุมท่ีมีคาประสิทธิภาพเฉล่ียอยูใน
ลําดับตนๆ พบวาเปนการท่ีใหพนกังานขับรถท่ีมีอายุหรือประสบการณสูงไดขับรถคันท่ีใหมๆหรือ
มีการใชงานมาไมนานจะสงผลตอประสิทธิภาพทางเทคนิคในการผลิตกอใหเกิดประสิทธิภาพสูง 

 
6.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 
 จากผลการศึกษาในเชิงประจักษในงานคร้ังนี้ เราสามารถนํามาปรับใชในเชิงนโยบาย
สําหรับผูประกอบการขนสงรวมไปถึงผูท่ีสนใจจะเขามาประกอบการในธุรกิจประเภทน้ี หรือ
สําหรับองคกรตางๆท่ีเกี่ยวของเพื่อนําไปปรับปรุงใชในดานประสิทธิภาพทางเทคนิค ซ่ีงจะนําไปสู
การเพิ่มผลผลิตในธุรกิจการขนสงตูคอนเทนเนอรตอไป 
 ประการแรกอายุของพนักงานขับรถ จากการศึกษาคร้ังนีพ้บวา การท่ีอายุพนกังานขับรถยิ่ง
มากจะสงผลตอประสิทธิภาพการผลิตใหสูงข้ึน เพราะพนักงานท่ีมีอายุมากข้ึนยอมจะมีวุฒิภาวะ
ทางอารมณ ประสบการณท่ีสูงข้ึนตาม ดังนั้นการเลือกพนักงานขับรถจึงควรเลือกพนักงานท่ีมีอายุ
หรือประสบการณการขับรถขนสง หรือในกรณีเปนพนักงานใหมมีประสบการณไมมากการใหการ
อบรมใหความรู ฝกทักษะท่ีจาํเปนตองานขับรถขนสงจะเปนอีกทางเลือกหนึ่งเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของวุฒิภาวะ ความรูและประสบการณ  
 ประการท่ีสองดานอายุของรถหัวลากตูคอนเทนนอร พบวายิ่งอายุรถมากจะสงผลตอ
ประสิทธิภาพการผลิตใหลดนอยลง ซ่ึงการท่ีรถยนตมีอายุการใชงานและอายุรถท่ีเพิม่ข้ึน แตการ
เส่ือมของเคร่ืองยนตเปนส่ิงท่ีหลีกเล่ียงไมได การดูแลบํารุงรักษาจึงเปนส่ิงท่ีจําเปนท่ีตองทําอยูอยาง
สมํ่าเสมอเพ่ือใหเคร่ืองยนตใชงานไดเสมือนใหม 
 ประการท่ีสาม การใชจายในเสนทางเดินพิเศษ จะทําใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน แสดงถึงใน
การเลือกใชเสนทางการขนสงตูคอนเทนเนอรไปยังจุดหมายปลายทาง เราควรเลือกเสนทางท่ีมี
เสนทางดวนพเิศษซ่ึงจะเพ่ิมความรวดเร็ว ประหยดัเวลาในการขนสงใหถึงจุดหมายเร็วข้ึน หรือการ
เลือกใชเทคโนโลยี อาทิ GPS (Global Positioning System) เขามาชวยในการเลือกเสนทางเพื่อ
หลีกเล่ียงเสนทางท่ีการจราจรหนาแนน 
 ประการสุดทาย การศึกษาคร้ังนี้พบวาการเดินรถขนสงตูคอนเทนเนอรท่ีอยูในเสนทาง
ตางจังหวัด จะกอใหเกิดประสิทธิภาพมากกวาการวิ่งในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ดงันั้นถาเลือก
การรับงานไดควรท่ีจะเลือกวิ่งในเสนท่ีอยูในเขตตางจังหวัดเพราะนอกจากการจราจรจะไม
หนาแนนแลว ยังทําใหรถยนตเกิดการเส่ือมนอยกวาการวิง่ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล เพราะไม
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ตองหยุดรถและตองเหยียบคันเรงเพื่อออกตัวใหมบอยๆ หรือการสนับสนุนการกระจายตัวให
ออกไปยังตางจังหวดัไมใหกระจุกตวัแตในเขตตัวเมือง 
 
6.3 ขอจํากัดทางการศึกษาและแนวทางการศึกษาตอไป 

 
 ในการศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนคิเทคนิค (Technical Efficiency) 
เพียงดานเดียวไมไดรวมถึงดานประสิทธิภาพทางดานการจัดสรร (Allocative Efficiency) เนื่องจาก
ไมสามารถหาขอมูลทางดานราคาของปจจัยการผลิตได จงึไมไดเปนการรวมประสิทธิภาพการผลิต
โดยรวม (Economic Efficiency) หรือกลาวอีกนยัหนึ่งการศึกษาประสิทธิภาพทางเทคนิคเปน
การศึกษาดแูคการจัดสรรปจจัยทรัพยากรเทานั้น ดังนั้นในการศึกษาเก่ียวกับเร่ืองรถหัวลากตูคอน
เทนเนอรหรือรถขนสงประเภทอื่นๆ ในครัง้หนาควรคํานงึถึงขอมูลเกี่ยวกับดานราคาประกอบ
เพื่อใหไดคาประสิทธิภาพท่ีครบถวนและนอกจากนั้นยงัควรทําการทดสอบดวยวิธีการอ่ืนๆ
ประกอบในการศึกษา อาทิ DEA, LIMDEP เปนตน 
 ดานการใชประโยชนจากขอมูลในการศึกษาคร้ังตอๆไป ควรพิจารณาปรับปรุงขอมูลท่ี
ทันสมัยอยางตอเน่ืองของตัวแปรท่ีใชในแบบจําลองใหมีความละเอียดและถูกตอง อาจจะเปล่ียน
หนวยของปจจัยการผลิตเพือ่ใหคลอบคลุมถึงเร่ืองท่ีจะทําการศึกษามากยิ่งข้ึน รวมทั้งสามารถ
เปล่ียนตัวแปร หรือเพ่ิมปจจยัใหมๆ แตกรายละเอียดของรถ อาทิ แรงมาของรถ ยี่หอรถ เขาไปใน
สมการปจจัยการผลิตและตัวแปรสมการความไมมีประสิทธิภาพทางเทคนิค 
 ขอสมมติท่ีสําคัญของการวิจยัคร้ังนี้ก็คือกําหนดใหเทคโนโลยีการขนสงตูคอนเทนเนอรใน
การเดินรถแตละเท่ียวนั้นมีลักษณะท่ีไมแตกตางกัน เนื่องจากขอจํากดัทางดานขอมูลท่ีศึกษาทําให
ชวงของขอมูลท่ีไดมาไมยาวมาก ดังนัน้ในการศึกษาคร้ังตอๆไปจึงควรเก็บขอมูลใหไดมากพอท่ีจะ
ศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีวามีผลตอประสิทธิภาพในการผลิตของรถหัวลากหรือไม 
 เพื่อใหการศึกษาคลอบคลุมและตอบคําถามเก่ียวกับประสิทธิภาพการขนสงตูคอนเทนเนอรมากข้ึน 
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ภาคผนวก ก. 
 

Taylor Series Expansion 
 

 );( βitxf แสดงถึงฟงกชันท่ีใชอธิบายเทคโนโลยีการผลิตโดยงานศึกษาในคร้ังนี้ไดใช

รูปแบบ Translog Function สามารถหาไดมาจาก Second-Order ของ Taylor Series 
Expansion สามารถแสดงไดจากฟงกชัน )(xf  ท่ีจุด 0x  ดังนี้ 
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ภาคผนวก ข. 
ตาราง ข. ความยืดหยุนหนวยสุดทายของผลผลิตตอปจจัยการผลิตของรถแตละคัน แยกตามแตละเที่ยวที่วิ่ง 

 
รถคันที่ 1          รถคันที่ 2 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale  คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 

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 คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
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 คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
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 
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รถคันที่ 7             รถคันที่ 8 
 

คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
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 คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
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 คาแรง คาเสื่อม 
Return 
to Scale 

 คันที่ เที่ยว น้ํามัน คาแรง คาเสื่อม 
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 

 

 
85



 

 

90

ภาคผนวก ค. 
 

การทดสอบสมมติฐาน 
 

ทดสอบคา 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 

 
การวิเคราะหความแปรปรวน (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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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

ผูเขียนวิทยานพินธ นายชาญณรงค เอ้ือศิริศักดิ ์
 
วันเดือนปเกดิ  วันพฤหัสบดท่ีี 6 สิงหาคม พ.ศ. 2524 
 
ประวัติการศึกษา 
ป พ.ศ.2535-2547 ศึกษาระดับประถมศึกษาและระดับมัธยมศึกษาท่ีโรงเรียน 

กรุงเทพคริสเตียนวิทยาลัย 
 
ป พ.ศ.2544-2548 ศึกษาระดับปริญญาตรีท่ี คณะสังคมศาสตร ภาควิชาเศรษฐศาสตร  

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
 
ป พ.ศ.2548-ปจจุบัน ศึกษาระดับปริญญาโทท่ี คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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