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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 
         การวิจัยเร่ือง การพัฒนาศักยภาพทางหลวงชนบท เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกส ของผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนเลียบแมน้ําปาสัก อําเภอนครหลวง 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในครั้งนี้ผูวิจัยไดทบทวน เอกสาร รายงาน และรวบรวมแนวคิด ทฤษฎี 
เอกสารที่เกี่ยวของมาใชประกอบการศึกษาวจิัย ดังนี้ 
 1.   ความรูเกี่ยวกับทางหลวงชนบท 
 2.    การพัฒนาระบบโลจิสติกส 
 3. การบริหารจัดการโลจิสติกส 
 4. การพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทยและทางหลวงชนบท 
 5. ภาพรวมการขนสงสินคาของประเทศไทย 
 6. วิวัฒนาการของแบบจําลองการขนสงสินคาในประเทศไทย 
 7. ขอมูลเกี่ยวกับการขนสงสินคาทางถนน 
 8.    ขอมูลเกี่ยวกับถนนเลียบแมน้ําปาสัก 
 9.    ขอมูลเกี่ยวกับการขนสงสินคาทางลําน้ําภายในประเทศ 
 10.   แนวคดิและทฤษฎีที่เกีย่วของ 
  10.1   แนวความคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส 
  10.2  แนวคดิเกีย่วกบัประสิทธิภาพ 
  10.3  แนวคดิเกีย่วกบัการบริหารจดัการ 
  10.4  ทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพ 
  10.5  ทฤษฎีเกี่ยวกับการบริหารจัดการ 
 11.   ผลงานวิจยัทีเ่กีย่วของ 
 
1.  ความรูเก่ียวกับทางหลวงชนบท 
 ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 (แกไขเพิ่มเติมฉบับที่ 2 พ.ศ. 2549) (สํานักทาง
หลวงที่ 3.  2553 : ออนไลน) ไดระบุไววาทางหลวง หมายถึง ทางหรือถนนซึ่งจัดไวเพื่อประโยชน
ในการจราจรสาธารณะทางบก  ไมวาในระดับพื้นดิน ใตหรือเหนือพื้นดิน หรือใตหรือเหนือ
อสังหาริมทรัพยอยางอื่น นอกจากทางรถไฟและหมายความรวมถึงที่ดิน พืช พันธุไมทุกชนิด 
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สะพาน ทอหรือรางระบายน้ํา อุโมงค รองน้ํา กําแพงกันดิน เขื่อน ร้ัว หลักสํารวจ หลักเขต หลัก
ระยะปายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณ เครื่องสัญญาณไฟฟา เครื่องแสดง
สัญญาณที่จอดรถ ที่พัก คนโดยสาร ที่พักริมทาง เรือ หรือพาหนะสําหรับขนสงขามฟาก ทาเรือ
สําหรับขึ้นหรือลงรถ และอาคารหรือส่ิงอื่นอันเปนอุปกรณงานทางบรรดาที่มีอยูหรือที่ไดจัดไวใน
เขตทางหลวง เพื่อประโยชนแกงานทางหรือผูใชทางหลวงนั้นดวย (ราชกิจจานุเบกษา.  2549 : 1) 
ซ่ึงงานทางนั้นจัดเปนกิจการที่ทําเพื่อการสํารวจการกอสราง การขยาย การบูรณะ หรือการบํารุงรักษา
ทางหลวง หรือการจราจรบนทางหลวง ซ่ึงทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเปนผูดําเนินการกอสราง 
ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงชนบท ทางหลวงทองถ่ิน และทาง
หลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท 
 การบํารุงรักษาทาง หมายถึง งานที่ดําเนินการเปนประจําและตามชวงเวลาที่ออกแบบไว 
เพื่อรักษาทางหลวงชนบทใหคงรูปปลอดภัย และมีสภาพใกลเคียงกับตอนกอสรางภายใตภาวะปกติ
ของการจราจรและธรรมชาติ โดยสิ้นเปลืองคาใชจายและขัดขวางการจราจรนอยที่สุดเทาที่จะทําได
โดยกรมทางหลวงชนบทไดแบงกิจกรรมงานบํารุงรักษาทางออกเปน 4 งาน ดังรายละเอียดตอไปนี้
(กัมพล  เชื้อหมอเฒา.  2550 : 42) 
 1.   งานบํารุงปกติ หมายถึง การบํารุงรักษาทางที่ตองทําอยางสม่ําเสมอตลอดทั้งป เพื่อให
ทางอยูในสภาพที่ใชงานไดดี ทําใหผูใชถนนไดรับความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยในการขับขี่และ
เพื่อปองกันมิใหความเสียหายลุกลามแผกวางออกไป เชน งานกวาดเกลี่ยหรือขึ้นรูปบดทับใหม
สําหรับผิวทางลูกรัง งานอุดรอยแตก งานฉาบผิว งานปะซอมผิวทาง งานขุดซอมพื้นทาง งานปรับ
ระดับของผิวลาดยาง และงานอุดรอยตอของผิวคอนกรีต เปนตน รวมถึงการปรับปรุงเสริมแตงและ
ทําความสะอาดทางเพื่อใหสายทางคงสภาพใชงานไดตามความเหมาะสมและชะลอความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับโครงสรางชั้นทาง โดยกิจกรรมงานบํารุงปกติสามารถแยกออกตามลักษณะผิวทางได ดังนี้ 
  1.1 บํารุงปกติผิวทางลาดยาง หมายถึง การบํารุงรักษาผิวทางลาดยางใหอยูในสภาพ
ที่ใชงานไดดีตลอดเวลา เปนงานที่กระทําอยูเปนประจํา ประกอบดวย 
   1.1.1  งานอุดรอยแตก (Sealing) เปนการบํารุงรักษาผิวทางที่เกิดรอยแตกใน
ลักษณะเปนรอยแตกโดดๆ ตามแนวยาวหรือแนวขวางของถนน โดยไมไดแตกตอเชื่อมกันเปนชอง
ตารางหรือรูปสี่เหล่ียม ไดแก รอยแตกที่เกิดตามแนวที่ขยายผิวทาง รอยแตกที่เกิดจากการปูผิวแอส
ฟลททับบนผิวถนน คสล. หรือรอยแตกตามขอบถนนเปนแนวยาวหางจากขอบถนนประมาณ 30 
เซนติเมตร 
   1.1.2  งานฉาบผิวโดยวิธี (Seal coat) เปนการฉาบผิวทางเดิมที่แตกหรือสึกหรอ
โดยการลาดยางแอสฟลทแลวปดทับดวยหินเกล็ด 
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   1.1.3  งานปะซอมผิวทาง (Skin patch) เปนงานขุดร้ือเพื่อซอมแซมเฉพาะผิวทาง 
   1.1.4  งานขุดซอมพื้นทาง (Deep patch) เปนงานขุดซอมชั้นโครงสรางทาง แลว
ทําผิวทางใหม 
   1.1.5  งานปรับระดับผิวทาง เปนการบํารุงผิวทางที่ทรุดหรือยุบดวยวัสดุผสม
แอสฟลท เชน การผสมสําเร็จ (Pre-mix) ลักษณะความเสียหายของผิวทางที่ซอมดวยวิธีนี้ ไดแก ผิว
ทางยุบตามแนวรองลอ ผิวทางยุบเปนแอง ผิวทางที่ยุบตามแนวฝงทอระบายน้ํา หรือผิวทางที่เปนลูก
คล่ืน ลูกระนาด  
   1.1.6  งานขางทาง เปนงานซอมแซมและบํารุงรักษาในเขตทาง ไดแก งานตัด
หญาขางทาง ทําความสะอาดรองน้ําและทอระบายน้ํา 
   1.1.7  งานจราจรสงเคราะห ไดแก เปนงานซอมแซมและบํารุงรักษาปาย 
เครื่องหมายจราจร งานซอมหลักโคงและหลักกิโลเมตร 
   1.1.8  งานบํารุงอาคารระบายน้ํา ไดแก ทําความสะอาดและทาสีสะพาน 
  1.2 บํารุงปกติผิวทางคอนกรีต หมายถึง การบํารุงรักษาผิวทางคอนกรีตใหอยูใน
สภาพที่ใชงานไดดีตลอดเวลา เปนงานที่กระทําอยูเปนประจํา ประกอบดวย 
   1.2.1 งานซอมรอยตอ (Joint repair) เปนการเปลี่ยนวัสดุรอยตอเดิมระหวาง
แผนพื้นคอนกรีตที่เสื่อมสภาพ 
   1.2.2 งานซอมผิวคอนกรีต (Concrete patchimging) เปนการซอมผิวทาง
คอนกรีตที่ชํารุดเสียหาย โดยวิธีการขุดร้ือวัสดุรองพื้นสวนที่ชํารุดเสียหายออก แลวทําการเปลี่ยน
วัสดุใหมตามที่ออกแบบไว 
   1.2.3  งานทําความสะอาดผิวทาง (Surface cleaning) เปนการเก็บกวาดวัสดุและ
ส่ิงปฏิกูลบนผิวทาง ทั้งนี้ยังรวมถึงการทําความสะอาดผิวทางดวย 
   1.2.4  งานทําความสะอาดทอพัก เปนงานทําความสะอาด เชน การลอกตะกอน
ภายในบอพักน้ํา 
   1.2.5  งานขางทาง เปนงานซอมแซมและบํารุงรักษาในเขตทาง ไดแก งาน
ตัดหยาขางทาง ทําความสะอาดรองน้ําและทอระบายน้ํา 
   1.2.6  งานจราจรสงเคราะห ไดแก งานซอมแซมบํารุงรักษาปาย เครื่องหมาย
จราจร งานซอมหลักโคงและหลักกิโลเมตร 
   1.2.7 งานบํารุงอาคารระบายน้ํา ไดแก ทําความสะอาดและทามีสะพาน 
  1.3  บํารุงปกติผิวทางลูกรัง หมายถึง การบํารุงรักษาผิวทางลูกรังใหอยูในสภาพที่ใช
งานไดดีตลอดเวลา เปนงานที่กระทําอยูเปนประจํา ประกอบดวย 
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   1.3.1 งานซอมหลุมบอ (Surface patching) เปนการขุดเอาวัสดุสวนที่เสียหาย
ออก ตกแตงกนหลุม แลวเติมวัสดุใหมที่ไดมาตรฐานลงไป แลวบดอัดแนนจนเสมอผิวเสมอผิวเดิม 
   1.3.2  งานกวาดเกลี่ยผิวทาง (Light grading) เปนงานกวาดเกลี่ยผิวทางเดิมที่เปน
คล่ืนลอน ลูกระนาด รองลอ ตลอดจนรอยกัดเซาะของน้ํา โดยใชรถเกลี่ยใหเรียบ หรืออาจเติมวัสดุ
ใหมไดตามความจําเปน 
   1.3.3  งานขางทาง เปนงานซอมแซมและบํารุงรักษาในเขตทาง ไดแก งานตัด
หญาขางทาง ทําความสะอาดรองน้ําและทอระบายน้ํา 
   1.3.4  งานจราจรสงเคราะห ไดแก งานซอมแซมบํารุงรักษาปาย เครื่องหมาย
จราจร งานซอมหลักโคงและหลักกิโลเมตร 
   1.3.5 งานบํารุงอาคารระบายน้ํา ไดแก ทําความสะอาดและทาสีสะพาน 
 2.   งานบํารุงรักษาตามกําหนดเวลา (Periodic maintenance) หมายถึง การบํารุงรักษาทาง
ตามชวงเวลาที่กําหนดเพื่อเปนการตออายุใหทางอยูในสภาพที่ใชงานไดนานขึ้น เชน งานเสริมผิว
ลูกรัง งานฉาบผิวทางลาดยาง งานเสริมผิวแอสฟลทติกคอนกรีต เปนตน โดยกิจกรรมงาน
บํารุงรักษาตามกําหนดเวลา สามารถแยกตามลักษณะงานได ดังนี้  
  2.1  งานเสริมผิวลูกรัง หมายถึง การบํารุงรักษาทางตามชวงเวลาที่กําหนดโดยการ
เสริมผิวลูกรังบนผิวทางกอนที่ความชํารุดเสียหายจะถึงชั้นคันทาง 
   2.1.1 งานฉาบผิวลาดยางเคพซีล หมายถึง การบํารุงรักษาทางตามชวงเวลาที่
กําหนด โดยการลาดยางบนผิวทางเดิมดวยการฉาบผิวทางแบบสเลอรี่ซีล (Slurry seal) เพื่ออุดรอย
แตกและเพิ่มความฝดของผิวทาง เปนการปองกันไมใหน้ําซึมผานลงไปใตผิวทาง ซ่ึงจะทําอันตราย
ใหกับโครงสรางทางขางลาง และเปนการยืดผิวทางเดิมใหใชงานไดนานขึ้น ในกรณีที่ผิวทางเดิม
ทรุดเปนนแอง ยุบตามรองลอหรือเปนคลื่น ใหทําการปรับระดับจนราบเรียบตอเนื่องกับระดับผิว
ทางเดิมเสียกอน โดยใชวัสดุผสมแอสฟลทแลวจึงทําหารฉาบผิว 
   2.1.2  งานเสริมผิวลาดยางแอสฟลทติกคอนกรีต หมายถึง การบํารุงรักษาทาง
ตามชวงเวลาที่กําหนด โดยการลาดยางเสริมผิวทางเดิมดวยแอสฟลทติกคอนกรีต เพื่อเพิ่มความ
แข็งแรงใหกับผิวทางเดิม และอุดรอยแตกบนผิวทาง เพื่อปองกันไมใหน้ําซึมลงไปทําอันตรายให
โครงสรางทางชั้นลาง ซ่ึงเปนการยืดอายุผิวทางเดิมใหใชงานไดนานขึ้น ในกรณีที่ผิวทางเดิมทรุด
เปนแอง ยุบตัวตามรองลอ หรือเปนคลื่น ใหทําการปรับระดับจนราบเรียบตอเนื่องกับระดับผิวทาง
เดิมเสียกอน โดยใชวัสดุผสมแอสฟลทแลวจึงทําการเสริมผิว 
 3.   งานบํารุงพิเศษ หมายถึง การบํารุง เสริมแตง และปรับปรุงทางที่ชํารุด เสียหายเกิน
กวาที่จะทําการซอมบํารุงโดยวิธีปกติ ใหกลับสูสภาพเดิม รวมทั้งแกไขปรับปรุงหรือเพิ่มเติมสิ่ง
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อํานวยความสะดวก เพื่อใหการใชทางหลวงชนบทเปนไปไดดวยความปลอดภัย เชน งานซอมสราง
ทาง งานปรับปรุงไหลทาง งานปรับปรุงคอสะพาน งานซอมไหลทาง งานซอมสะพาน งานแกไข
น้ําทวม และงานกอสรางทางระบายน้ําถาวพ เปนตน โดยกิจกรรมงานบํารุงพิเศษสามารถแยกตาม
ลักษณะงานได ดังนี้ 
  3.1 งานซอมสรางผิวลูกรัง หมายถึง การปรับปรุงแกไขจทางลูกรังที่ชํารุดเสียหาย
มากจนเกินกวาที่จะทําการซอมโดยวิธีปกติธรรมดา โดยการขุดร้ือผิวทางเดิม เกลี่ยแตงและบดอัด
ใหแนน แลวลงวัสดุลูกรังใหม 
  3.2 งานซอมสรางผิวลาดยางเคพซีล หมายถึง การปรับปรุงแกไขทางที่ชํารุดเสียหาย
มากจนเกินกวาที่จะทําการซอมโดยวิธีปกติตามกําหนดเวลา เนื่องจาก เกิดความเสียหายมากจนถึง
ช้ันโครงสรางทางชั้นลาง แกไขโดยการขุดร้ือช้ันที่เสียหายออกแลว เสริมโครงสรางใหมใหแข็งแรง
ขึ้นตามชนิดวัสดุและความหนาแตละชั้นที่ไดออกแบบไว แลวลาดยางผิวทางประเภทแบบเคพซีล 
(Cape seal) 
  3.3  งานซอมสรางผิวทางลาดยางแอสฟลทติกคอนกรีต หมายถึง การปรับปรุงแกไข
ทางที่ชํารุดเสียหายมากจนเกินกวาที่จะทําการซอมโดยวิธีปกติ ความเสียหายนั้นเกิดจากโครงสราง
ทางออกแบบไวเดิมไมสามารถรับน้ําหนักและปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้นได จึงจําเปนตองเสริมโรง
สรางใหมใหแข็งแรงยิ่งขึ้น โดยขุดร้ือผิวทางเดิมแลวเสริมโครงสรางทางตามชนิดวัสดุ และความ
หนาของโครงสรางแตละชั้นที่ออกแบบไวใหมแลวลาดยางผิวทางดวยแอสฟลตคอนกรีต 
(Asphaltic concrete) 
  3.4  งานซอมสรางผิวทางคอนกรีต หมายถึง การปรับปรุงแกไขทางที่ชํารุดเสียหาย
มากจนเกินกวาที่จะทําการซอมโดยวิธีปกติธรรมดา ความชํารุดเสียหายนั้นเกิดจากโครงสรางที่
ออกแบบไวเดิมไมสามารถรับน้ําหนักและปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้นได จึงจําเปนตองเสริมโครงสราง
ใหมใหแข็งแรงยิ่งขึ้น โดยการขุดร้ือผิวทางเดิม แลวเสริมโครงสรางทางตามชนิดวัสดุและความหนา
ของโครงสรางแตละชั้นที่อออกแบบไวใหม แลวทําผิวดวยคอนกรีตเสริมเหล็ก 
 4.   งานซอมฉุกเฉิน เปนการซอมบํารุงทางที่เกิดความเสียหายขึ้นโดยฉับพลัน ไม
สามารถคาดการณลวงหนาได เพื่อใหสามารถเปดการจราจรไดในขั้นแรกกอน เชน การเกิดอุทุกภัย 
ทําใหถนนขาดหรือล่ืนไถลหรือเกิดวาตภัย ทําใหตนไมหรือส่ิงปลูกสรางตางๆ ลมลงมาปดกั้น
จราจร หินหรือดินบนภูเขาถลมลงมากองบนถนนทําใหยวดยานไมสามารถสัญจรไปมาได เปนตน 
 สําหรับการอํานวยความปลอดภัยงานทางเปนงานที่ปรับปรุง แกไข เสริมอุปกรณงาน
จราจรสงเคราะหและสวนที่เกี่ยวของ เพื่ออํานวยความปลอดภัยแกผูใชเสนทางหรือการปรับปรุง
แกไขบริเวณเสี่ยงอันตราย เชน การติดตั้งสัญญาณไฟกระพริบ การติดตั้งปายจราจร การติดตั้งราว
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กันอันตราย การตีเสนจราจร การขยายผิวทาง/ไหลทาง การกอสรางสะพาน คสล. และการปรับปรุง
โครงสรางระบายน้ํา เปนตน (กัมพล  เชื้อหมอเฒา.  2550 : 46) 
 กรมทางหลวงชนบทไดกอตั้ง เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2545 ตามพระราชบัญญัติการ
ปฏิรูประบบราชการป พ.ศ. 2545  ในสังกัดกระทรวงคมนาคม  มีหนาที่ดําเนินการตามกฎหมายวา
ดวยทางหลวงชนบทรวมทั้งกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ  วิจัยและพัฒนางานกอสราง  บูรณะและ
บํารุงรักษาทางหลวงชนบท  จัดทํามาตรฐาน  และขอกําหนดทางหลวงชนบทตลอดจนกํากับและ
ตรวจสอบเพื่อใหมีการดําเนินการตามเกณฑมาตรฐานและขอกําหนด  ดําเนินการฝกอบรมและ
จัดทําคูมือ  ตลอดจนใหคําปรึกษา  แนะนําวิศวกรรมงานทาง  แกหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมมือและ
ประสานงานดานงานทางกับองคกร และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของทั้งในประเทศ และตางประเทศ  
และปฏิบัติการอื่นใดตามกฎหมายกําหนดใหเปนหนาที่ของกรมหรือตามที่กระทรวงหรือ
คณะรัฐมนตรีมอบหมาย ดวยวิสัยทัศนของกรมทางหลวงชนบทที่กลาววา “พัฒนาเพิ่มคุณคา เติม
ตอโครงขายทางใหสมบูรณอยางเพียงพอและยั่งยืนเพื่อประโยชนสุขของประชาชน” และดวยพันธ
กิจที่วา “พัฒนาและยกระดับมาตรฐานทางหลวงชนบท เพื่อสนับสนุนการคมนาคมขนสง การ
ทองเที่ยวการพัฒนาชายแดน  การพัฒนาการเมือง อยางบูรณาการและยั่งยืน แกไขปญหาการจราจร  
โดยสรางทางเชื่อม (Missing link) ทางเลี่ยง (By-pass) และทางลัด (Shortcut) รวมทั้งเปนพี่เล้ียง 
(Mentor) การพัฒนาทางหลวงทองถ่ินใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน  ตลอดจนพัฒนาองคกร
ตามยุทธศาสตรการพัฒนาระบบราชการไทย และเพื่อใหบรรลุผลตามวิสัยทัศน และพันธกิจที่ไดตั้ง
ไว กรมทางหลวงชนบท ไดกําหนดกลยุทธ และแนวคิดในการบริหารจัดการ โดยทําการศึกษา 
วิเคราะห สภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอก จนไดเปนแผนกลยุทธ 6 ขอ ดังตอไปนี้ 1) พัฒนา
และเชื่อมโยงตอโครงขายทางหลวงชนบทใหสอดคลองกับนโยบายและทิศทางการพัฒนาของ
ประเทศ 2) เชื่อมตอโครงสรางพื้นฐาน และบริการคมนาคมอยางมีบูรณาการ 3) บํารุงรักษาทาง
หลวงชนบทใหไรหลุมบอและจุดเสี่ยงอันตราย 4) ถายทอดความรู และเปนพี่เล้ียงใหองคกร
ปกครองสวนทองถ่ินในการกอสรางและบํารุงรักษาทางหลวงชนบท 5) ใหประชนมีสวนรวมใน
การดําเนินภารกิจของหนวยงาน และ6) พัฒนาบุคลากร องคความรู กระบวนการ และวิธีดําเนินการ 
(พจรินทร  โพธ์ิเงิน.  2551 : 16) และถึงแมกรมทางหลวงชนบทเพิ่งจะกอตั้งมาไมนาน เมื่อเทียบกับ
หลายๆ หนวยงานแตความจริงแลว  กรมทางหลวงชนบทเกิดจากการรวม 2 หนวยงาน ที่มี
ประสบการณความชํานาญอยูกับการกอสรางถนนและสะพานในพื้นตางๆ ทั่วประเทศไทย คือ กรม
โยธาธิการและกรมการเรงรัดพัฒนาชนบท (รพช.)  
 กรมแรกที่จะขอแนะนําและมีประวัติการกอตั้งอันยาวนานกวารอยปคือ กรมโยธาธิการ  
กรมโยธาธิการไดกอตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 29 ธันวาคม พ.ศ. 2432 ในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระ
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จุลจอมเกลาเจาอยูหัว  และโปรดเกลาฯ ใหสมเด็จเจาฟากรมพระยานริศรานุวัตติวงศ ทรงดํารง
ตําแหนงอธิบดีกรมโยธาธิการเปนพระองคแรกดวย และตอมาไดยกฐานะขึ้นเปนกระทรวงโยธาธกิาร  
ผลงานสวนใหญเปนงานเกี่ยวกับการไปรษณียโทรเลข งานสรางทางรถไฟ สรางถนน และกอสราง
ตางๆ  มีกรมในสังกัด  8 กรม คือ กรมโยธาธิการ กรมโยธา กรมรถไฟ กรมไปรษณีย กรมโทรเลข  
กรมชางทอง กรมชาง 10  หมู ในพระบรมมหาราชวัง  และกรมชาง 10 หมู ฝายพระราชวังบวร จนถึงป  
พ.ศ. 2465 ในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว  รัชกาลที่ 6 มีการเปลี่ยนแปลงครั้งสําคัญ
ในกระทรวงโยธาธิการ  พระองคทรงเห็นวาเพื่อใหงานดานโยธาเปนเอกภาพมากยิ่งขึ้น  จึงโปรดเกลา
ใหยกกรมโยธาจากกระทรวงโยธาธิการไปรวมอยูในกรมสุขาภิบาล กระทรวงนครบาล จนถึงป       
พ.ศ. 2467 โปรดเกลาใหเปล่ียนชื่อกรมสุขาภิบาลเปนกรมนคราทร โดยในสมัยพระบาทสมเด็จพระ
มงกุฎเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 6 ไดทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ  ใหรวมหนาที่ราชการกระทรวงนคร
บาลเขากับกระทรวงมหาดไทย  จนถึงป  พ.ศ. 2465 ในสมัยรัชกาลที่ 7 ไดมีการแบงสวนการบริหาร
ราชการออกเปนสวนกลางและสวนทองถ่ินกรมนคราทร จึงมีนคราทรมณฑลและนคราทรจังหวัด  
เมื่อถึงรัชกาลพระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอานันทมหิดล  ไดเปลี่ยนชื่อใหมเปนกรมโยธา
เทศบาล  กระทรวงมหาดไทย  เมื่อวันที่ 31 มกราคม  พ.ศ. 2480 จนถึง 1 ตุลาคม พ.ศ. 2515 จึงเปน
กรมโยธาธิการสังกัดกระทรวงมหาดไทยจนกระทั่งมีการปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม ใน พ.ศ. 
2545  ผลงานตาง ๆ  ดานการกอสรางถนนและสะพาน ของกรมโยธาธิการจึงโอนยายมาเปนภารกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท โดยในชวงเริ่มตนของแผนพัฒนาเศรษฐกิจ  และสังคมแหงชาติฉบับที่ 1  
(พ.ศ. 2504 – 2509) เปนชวงที่เหตุการณการเมืองคอนขางผันผวน เนื่องจากการแพรขยายของลัทธิ
คอมมิวนิสตในประเทศไทย รัฐบาลจึงเรงกระจายความเจริญไปสูทองถ่ิน เพื่อใหการพัฒนาและ
ชวยเหลือประชาชนในระดับตําบลและหมูบานไดผลมากยิ่งขึ้นใน พ.ศ. 2506 คณะรัฐมนตรีจึง
แตงตั้ง “คณะอนุกรรมการวางแผนพัฒนาชนบท” ตอมาไดมีการตราพระราชบัญญัติจัดตั้ง
สํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท (รพช.) เปนหนวยงานระดับกรมในสังกัดสํานักนายกรัฐมนตรี เมื่อ
วันที่  26  มกราคม  พ.ศ. 2509  มีนายประสงค  สุขุม  เปนเลขาธิการเรงรัดพัฒนาชนบทคนแรก 
จนถึงป  พ.ศ. 2515 ไดมีการประกาศคณะปฏิวัติใหโอนสํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบทไปสังกัด
กระทรวงมหาดไทยถึงแมวาสถานการณความมั่นคงของประเทศที่จะคลี่คลายไปแลว แตการพัฒนา
ชนบทยังคงมีความสําคัญและตองดําเนินตอไป  งานของสํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบทจึงขยาย
ขอบขายจนครอบคลุมทั่วประเทศใน พ.ศ. 2531 และไดมีพระราชกฤษฎีกาใหเปลี่ยนสํานักงาน
เรงรัดพัฒนาชนบท  เปน  “กรมการเรงรัดพัฒนาชนบท”  เมื่อวันที่ 18 พฤศจิกายน พ.ศ. 2543   
จนกระทั่งมีการปรับปรุงกระทรวง  ทบวง  กรม  ในพ.ศ. 2545  บทบาทการพัฒนาคุณภาพชีวิตใน

 
 



23 

  

ชนบท  และผลงานตาง ๆ ดานการกอสรางถนนและสะพานของกรมการเรงรัดพัฒนาชนบทจึง
โอนยายมาเปนภารกิจของกรมทางหลวงชนบทในปจจุบัน (กรมทางหลวงชนบท.  2552 : ออนไลน)  
 
2.   การพฒันาระบบโลจิสตกิส 
 บทบาทและความสําคัญของการพัฒนาโลจิสติกส  อาจกลาวไดวา เปนกระบวนการวางแผน 
การดําเนินงาน และการควบคุม การไหลลื่นของการเคลื่อนยายสินคาและบริการ รวมถึง การเก็บรักษา
สินคาและการกระจายสินคา และขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ตั้งแต
จุดเริ่มตนของการผลิต ไปสูผูบริโภคคนสุดทาย ซ่ึงจะเห็นไดวาการจัดการโลจิสติกสครอบคลุม
กิจกรรมตั้งแตการบริหารการขนสง การบริหารวัสดุคงคลัง การบริหารคลังสินคา การบริหารคําสั่งซื้อ 
การบริหารขอมูล การบริหารการเงิน การจัดการวัตถุดิบ จดัซื้อบรรจุ และการบริหารอุปสงค  หรืออาจ
กลาวไดวา การจัดการโลจิสติกส คือ กรระบวนการในการจัดหาสินคาหรือบริการและการสงมอบทัน
ตามเวลาที่ลูกคาตองการ ดวยตนทุนที่สามารถแขงขันได  (ธนิต   โสรัตน.  2549 : 42) 
 โลจิสติกส เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับกิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยการเคลื่อนยายสินคาหรือการ
ขนสงจะเปนภารกิจที่สําคัญ เพราะเกี่ยวของกับตนทุน ซ่ึงจะมีตอระยะทางและเวลา โดยพลวัตรของ
การขนสงจะขับเคลื่อนบนแพลตฟอรม (Platform) ของระบบโครงสรางพื้นฐานคมนาคมขนสง หรือ
ตนทุนภายนอกของเอกชน คือในสวนที่เกี่ยวของกับถนน สะพาน ทางรถไฟ ฯลฯ เปนสินคาสาธารณะ
ที่ไมสามารถปดกั้นการใชงานจากบุคคลภายนอก ไมมีเอกชนใดเปนเจาของ จึงเปนภาระหนาที่ของ
ภาครัฐที่จะเปนผูนําการกอสรางหรือใหสัมปทานเอกชนไปกอสราง ดังนั้น การพัฒนาโลจิสติกสจะ
เกี่ยวของกับนโยบายสาธารณะของภาครัฐ เนื่องจากผลประโยชนของเอกชนในที่สุดก็จะเปนปจจัย
สําคัญตอขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจ   
 ปจจุบัน ปจจัยแวดลอมที่สงผลกระทบตอการแขงขันทางธุรกิจไดเปล่ียนแปลงไปจาก
เดิม ประเทศไทยไมสามารถพึ่งพิงเพียงแรงงานราคาถูก หรือทรัพยากรธรรมชาติที่เคยมีอยูอยาง
มากมายอีกตอไป ผูประกอบการไทยจําเปนตองใหความสําคัญกับการสรางมูลคาเพิ่มใหกับสินคา 
และบริการ เพื่อตอบสนองความพึงพอใจของผูบริโภคซึ่งมีความซับซอนมากขึ้น ซ่ึงอาจอาศัยการ
สรางนวัตกรรมในผลิตภัณฑหรือการสรางตราสินคาใหกับผลิตภัณฑ ดังนั้นเมื่อกลไกในการ
แขงขันไดเปลี่ยนไปเชนนี้ การจัดการโลจิสติกสซ่ึงแตเดิมเคยถูกจัดวาเปนเพียงกิจกรรมสนับสนุน
การดําเนินงานทางธุรกิจก็เร่ิมมีความสําคัญมากขึ้น เนื่องจากการจัดการโลจิสติกสที่ดี ไมเพียงแต
สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว ยังสามารถสรางความ
ไดเปรียบในการแขงขันโดยการลดตนทุน สรางมูลคาเพิ่มใหกับสินคาและบริการอีกดวย โดยเฉพาะ
ในยุคของโลกาภิวัตน (Globalization) ที่การคาระหวางประเทศมีการเติบโตอยางรวดเร็ว ประกอบ
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กับนโยบายการเปดเสรีการคาตามขอตกลง (FTA) ที่ประเทศไทยจะตองเขารวมทั้งในฐานะผูสงออก 
ผูนําเขา และนักลงทุน ความรวมมือระหวางภาครัฐกับเอกชนที่จะขับเคลื่อนสินคาบริการ ขอมูล
และการเงิน จึงมีความสําคัญที่จะทําใหประเทศสามารถแขงขันในเวทีการคาโลกได โลจิสติกส
นับเปนยุทธศาสตรหนึ่งที่จะนํามาใชในการเพิ่มขีดความสามารถ ในการแขงขันทางการคาซึ่งจะทํา
ใหสินคาและบริการมีตนทุนถูกลง สินคาและบริการถึงมือผูบริโภคเร็วขึ้นและถูกตองตามสัญญาที่
ตกลงกันไว ซ่ึงจะทําใหมูลคาการคาระหวางประเทศขยายตัวและกอใหเกิดการลงทุน การจางงาน 
และการเติบโตทางเศรษฐกิจ ดังนั้นหัวใจสําคัญของการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส คือการจัดหา
สินคาหรือบริการตามความตองการของลูกคา และสงมอบสินคาไปยังสถานที่ที่ลูกคาระบุไวถูกตอง
ตรงตามเวลา และสินคาอยูในสภาพสมบูรณดวยตนทุนที่เหมาะสม (สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ และสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ.  2547 : 3) 
 การพัฒนาการของระบบโลจิสติกส  โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติไดประมวล การพัฒนาระบบโลจิสติกส จากการศึกษาวิเคราะหระดับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศตาง ๆ ไดรวม 4 ขั้นตอน ดังนี้ (กรมทางหลวงชนบท.  2551 : 8)  
 1.   การกระจายตัวสินคา (Physical distribution) เปนการใหความสําคัญเฉพาะดานของ
การขนสงสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภค โดยอาจครอบคลุมกิจกรรมตางๆไดแก การขนสง การเก็บ
สินคา การจัดการวัสดุ และการบรรจุหีบหอเพื่อปองกันการสูญเสียระหวางการขนสง การพัฒนา
ระดับนี้ยังไมมุงเนนการลดตนทุนในสวนที่เปนสินคาคงคลังที่เปนวัตถุดิบ และสินคาระหวางผลิต  
 2.   ลอจิสติกสภายในองคกร (Internally integrated logistics) เปนการพัฒนาที่รวม
กิจกรรมโลจิสติกสที่เกิดขึ้นกอนกระบวนการผลิต มีการเชื่อมโยงการจัดการภายในบริษัทตั้งแตการ
จัดซื้อวัตถุดิบจนถึง การจัดสงถึงผูบริโภค โดยมีจุดมุงหมายในการเปลี่ยนจากการลดสินคาคงคลัง
เปน เพิ่มความถี่ในการระบายสินคา การพัฒนาในขั้นตอนนี้จะมีการใช IT/Software จัดการ
กิจกรรมทั้งระบบ  
 3.   ลอจิสติกสภายนอก (Externally integrated logistics) เปนการพัฒนาที่มีการเชื่อมโยง
ใชรูปแบบ (Mode) การขนสงทุกรูปแบบ อยางมีประสิทธิภาพ เชน การมีจุดขนถายสินคาที่มี
มาตรฐาน มีระบบ IT ที่สามารถเชื่อมโยงขอมูลระหวางบริษัท นอกจากนี้ยังมีการใชผูชํานาญการ
ดานโลจิสติกสที่เปนผูใหบริการ โลจิสติกสเฉพาะดาน เชน Third Party Logistics Provider เปนตน  
 4.   การจัดการโลจิสติกทั่วโลก (Global logistics management)  เปนการพัฒนาที่เกิดจาก
การตื่นตัวของบริษัทขามชาติที่กําลังเผชิญ กับปญหากําไรลดลงในประเทศที่ตนตั้งอยู ดังนั้นจึงเริ่ม
หาแหลงจัดซื้อที่ถูกกวาในตางประเทศ ลักษณะของการพัฒนาในขั้นตอนนี้คือ การจัดซื้อวัตถุดิบ
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และจัดสงสินคาจะครอบคลุมแหลงวัตถุดิบทั่วโลก ดานการขนสง การเชื่อมตอการขนสงระหวาง
ประเทศที่มีประสิทธิภาพ เชน การจัดการทาเรือ ขั้นตอนการสงสินคาชายแดน การใหความสําคัญ
กับผลกระทบของการขนสงตอส่ิงแวดลอมและ ความปลอดภัยดานการขนสง ดาน IT มีการ
เชื่อมโยงระบบเครือขายภายในและระหวางประเทศและ มีการพึ่งพาผูใหบริการโลจิสติกสระหวาง
ประเทศ  
 ในสวนของประเทศไทยระดับการพัฒนาโลจิสติกสยังอยูในขั้นเริ่มตน คืออยูในขั้นตอน
ระหวางการพัฒนาจากชวงการกระจายทางกายภาพ (Physical distribution) เขาสูชวง ลอจิสติกส
ภายในองคกร (Internally integrated logistics) โดยในชวงระยะเวลา 10 ปที่ผานมามีการกลาวขาน
ถึงโลจิสติกสกันมาก ทั้งในภาครัฐและเอกชน โดยยังไมมีนโยบายโลจิสติกสที่ชัดเจนและไมมี
กลไก ในการผลักดันนโยบายดังกลาว หนวยงานของภาครัฐและเอกชนตางเดินไปกันคนละทิศละ 
ทางขาดการประสานงานกัน ตอมารัฐบาลเริ่มเห็นความสําคัญในการพัฒนาโลจิสติกส เพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันทางการคาของประเทศ เนื่องจากเมื่อพิจารณาตนทุนโลจิสติกสตอ 
ผลิตภัณฑมวลรวมประเทศ (Gross domestic product : GDP) ของไทย สูงถึงรอยละ 25-30 ขณะที่
ประเทศพัฒนาแลวจะอยูระหวางรอยละ 7 - 11 จากปญหาดังกลาวสํานักงานคณะกรรมการพัฒนา
ขีดความสามารถ ในการแขงขันของประเทศ ที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน ไดเสนอยุทธศาสตร
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยตั้งเปาหมายภายใน 5 ปขางหนา ระบบโลจิสติกสไทย
จะมีตนทุนที่รอยละ 15 ซ่ึงยุทธศาสตรดังกลาวไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 8 
มีนาคม 2547 ทั้งนี้ มีการแตงตั้งคณะทํางานดานโลจิสติกส จํานวน 4 ชุด จากหนวยงานราชการและ
ภาคเอกชน อาทิ สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม กระทรวง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจ และสังคมแหงชาติ สํานักงานสถิติแหงชาติ กระทรวงพาณิชย และสภาผูสง
สินคาทางเรือแหงประเทศไทย (สรท.) ทําการศึกษา ดานโครงสรางพื้นฐานและกฎหมาย การพัฒนา
ระบบเชื่อมโยงขอมูล ฐานขอมูลโลจิสติกส และการพัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส โดยมีแนวทาง
สําคัญพอสรุปไดดังนี้ (กรมทางหลวงชนบท.  2551 : 4)  
 1.  โครงสรางพื้นฐานและกฎหมาย เปนเรื่องเกี่ยวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช
ประโยชนจาก โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ที่มีอยูในปจจุบัน โดยมีแนวทางสําคัญดังนี้  
           1.1 การปรับปรุงการบริหารจัดการรูปแบบการขนสงที่สําคัญที่ยังมีการใชงานนอย 
อาทิ การขนสงระบบรางและการขนสงทางน้ํา ที่จะชวยประหยัดตนทุนดานการขนสง  
                   1.2  การปรับปรุงจุดเชื่อมตอระหวางรูปแบบ (Mode) การขนสงใหสามารถเปลี่ยน
ถายจากการขนสงรูปแบบหนึ่ง ไปสูอีกรูปแบบหนึ่งไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน ขนสงสินคาทาง
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บกไปยังคลังสินคาสูทาเรือและลงเรือสินคา เพื่อสงสินคาไปยังลูกคา ไดทันเวลาและเสียคาใชจาย
นอยที่สุด  
            1.3 การพัฒนาเสนทางการขนสงใหเหมาะสมกับแตละอุตสาหกรรม ดังนั้น
เพื่อที่จะใหโครงสรางพื้นฐานรองรับโลจิสติกส จึงจําเปนตองเรงใหมีการปรับปรุงกฎระเบียบหรือ
กฎหมาย ที่เกี่ยวของใหมีความชัดเจน เชน กฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
กฎหมายที่เกี่ยวของกับเอกสารอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของจะตองเรงดําเนินการ
และใหความรวมมือแกไขอยางจริงจัง  
 2.  การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูล   เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับกระบวนการดาน
เอกสารการคาระหวางประเทศ ที่ผูสงออก/นําเขาตองมีการติดตอกับหนวยงานราชการหลาย
หนวยงาน รวมทั้งตองกรอกขอมูลในเอกสารตาง ๆ หลายชุดทําใหเสียเวลาและคาใชจาย ดังนั้นการ
พัฒนาระบบการเชื่อมโยงเครือขายขอมูลภาครัฐเพื่ออํานวยความสะดวก ดานการคา การนําเขา การ
สงออก และโลจิสติกสจะตองมีแนวทางดังนี้  
       2.1  การใหบริการที่ไมยึดรูปแบบการแบงสวนราชการ แตมุงสรางพันธกิจใน
ลักษณะใหบริการครบวงจรจากจุดเดียว  
  2.2  สรางมาตรฐานกลางและกลไกการทํางานระหวางระบบ เชน มาตรฐานระบบ
ขอมูล มาตรฐานการแลกเปลี่ยนขอมูลเพื่อเปนพื้นฐานที่ภาคเอกชน จะพัฒนาระบบใหเปน
มาตรฐานเดียวกันตอไป  
 ดังนั้น การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลจึงมีเปาหมายที่จะลดตนทุนที่เกี่ยวของกับ
คาใชจายดานเอกสารและบุคลากร ลดความผิดพลาดที่เกิดจากการกรอกขอมูล เพิ่มประสิทธิภาพ
และคุณภาพบริการ ตลอดจนสรางความเปนสากลที่จะสามารถเชื่อมโยงขอมูลกับตางประเทศ  
 3.  ฐานขอมูลโลจิสติกส  ประเทศไทยอยูในชวงเริ่มตนของการพัฒนาโลจิสติกส ดังนั้น
ขอมูลโลจิสติกสยังเปนที่รับทราบอยูในวงจํากัดหรืออาจจะกระจัดกระจาย จึงจําเปนตองสราง
ฐานขอมูลเครือขายโครงสรางพื้นฐานและระดับจุลภาค โดยมีแนวทางดังนี้  
  3.1  การจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสติกสและสัดสวนผลกระทบที่มีตอมวลรวม 
ผลิตภัณฑในประเทศ (GDP) ซ่ึงจําเปนตองสรางแบบจําลองในการคํานวณตนทุนดังกลาว  
  3.2  สํารวจการเคลื่อนยายสินคาเพื่อจะทําใหทราบทิศทางรูปแบบ และปริมาณการ
เคลื่อนยายสินคาภายในประเทศจากผูผลิตไปสูผูบริโภค โดยนําขอมูลดังกลาวมาวิเคราะห                     
โลจิสติกสในภาพรวม เพื่อที่จะเห็นชองทางการเคลื่อนยายสินคาในรูปแบบขนสงตาง ๆ คลังสินคา 
และการขนถายสินคา  
      3.3  การจัดเก็บขอมูลอุปสงคและอุปทานของบุคลากรดานโลจิสติกส  

 
 



27 

  

    3.4  การจัดเก็บขอมูลตนทุนโลจิสติกสของแตละอุตสาหกรรม  
 4.  การพัฒนาบุคลากรโลจิสติกส เนื่องจากโลจิสติกสยังอยูในวงจํากัด ผูชํานาญการ
ดานโลจิสติกสมี จํานวนเล็กนอย อุปสรรคที่สําคัญคือขาดแคลนอาจารยที่สอนดานโลจิสติกส 
หลักสูตรโลจิสติกสโดยตรงมีนอย ผูประกอบการมีความตื่นตัวในการจัดการโลจิสติกสแตยังไม
สามารถนํา ไปประยุกตใชอยางเปนระบบ ขณะเดียวกันภาครัฐยังขาดบุคลากรที่มีความรูความเขาใจ
ดานโลจิสติกสหรือ มีความรูก็มีอยูเพียงเล็กนอย สําหรับแนวทางในการพัฒนาบุคลากรโลจิสติกสมี
ดังนี้  
        4.1  สรางบุคลากรภาครัฐและนักเรียนนักศึกษา อาทิ ใหทุนการศึกษาแกขาราชการ
และอาจารยมหาวิทยาลัยไปศึกษาระดับปริญญาดานโลจิสติกส  
     4.2  สงเสริมความรวมมือระหวางสถาบันการศึกษาไทยและตางประเทศ รวมทั้ง
แลกเปลี่ยนผูเชี่ยวชาญตางประเทศทางดานโลจิสติกส  
  4.3  สรางความรูความเขาใจกับผูประกอบการในเรื่องการจัดการโลจิสติกสอยางเปน
ระบบและสามารถนําไปประยุกตใชในการดําเนินธุรกิจ  
  4.4  ยกระดับบุคลากรบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสเพื่อใหบุคลากรมีความ 
สามารถในการใหบริการกิจกรรมที่มีความซับซอนหรือประยุกตใชเทคโนโลยีตาง ๆ มากขึ้น  
 จึงสามารถสรุปไดวา การเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันทางการคา ของประเทศ
จําเปนตองไดรับความรวมมือจากภาครัฐและเอกชน ในการจัดการกระบวนการโลจิสติกสและ
กิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องใหเปน รูปธรรมอยางเรงดวน อาทิ การบริหารสินคาคงคลัง การบริหารการ
ส่ังซื้อ การบริหารขอมูล การบริหารการเงิน การบริหารคลังสินคา การดูแลสินคา การบริหารการ
จัดซื้อ และการบริหารบรรจุภัณฑ ซ่ึงหนวยงานราชการที่เกี่ยวของไมวาจะเปนกระทรวงพาณิชย 
กระทรวงคมนาคม กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมศุลกากร และการทาเรือ
แหงประเทศไทยจะตองทําความเขาใจปรับแนวคิดทาง ดานโลจิสติกสที่จะเปนแนวบูรณาการ
เชื่อมโยงกิจกรรมตาง ๆ ของโลจิสติกส ทั้งนี้ เพื่อสนับสนุนใหผูประกอบการไทยมีความไดเปรียบ
ในดานตนทุน สินคาที่ต่ํากวาประเทศคูแขงอันจะทําใหเกิดความคลองตัวในทางการคา และชวย
สรางมูลคาเพิ่มทางการคาระหวางประเทศของไทยใหเติบโตตอไป  
 
3.   การบริหารจัดการโลจิสติกส 
 ยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของไทยเปนสวนหนึ่งของการพัฒนาขีดความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศ โดยเกิดขึ้นภายใตสถานการณความเปลี่ยนแปลงในดานเศรษฐกิจและ
การคาที่สําคัญหลายประการ ทั้งจากภายในและภายนอกประเทศ เชน แนวโนมการคาโลก การ
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เคลื่อนไหวเชิงยุทธศาสตรของประเทศในภูมิภาค สถานการณราคาน้ํามัน รวมทั้งการดําเนินการ
ปรับโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ โดยมีการเริ่มผลักดันยุทธศาสตรไปสูการปฏิบัติมาตั้งแต
ปลายป พ.ศ. 2546 โดยมีการจัดทํา แผนกลยุทธ การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 
2549-2553 ที่มีความชัดเจนและสมบูรณ ซ่ึงผานความเห็นชอบของคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เมื่อวันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2549 และตอมาไดปรับปรุงเปน 
“ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554) ซ่ึงไดรับความเห็นชอบ
จาก ครม. เมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 จากรายงานความกาวหนาการขับเคลื่อนยุทธศาสตร
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ.  2550 : 40) ไดแก 
 1.  ยุทธศาสตรการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสในภาคการผลิต 
(Business Logistics Improvement) โดยภาคธุรกิจสาขาอุตสาหกรรมยุทธศาสตรมีการบริหารจัดการ
ระบบโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพและสามารถตรวจสอบไดตลอดหวงโซอุปทาน โดยมีหนวยงานที่
รับผิดชอบ ไดแก กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงอุตสาหกรรม  กระทรวงพาณิชย  
กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี  กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และสมาพันธโลจิสติกสไทย ซ่ึงมีกลยุทธ
หลัก ดังนี้ 
  1.1 สงเสริมใหสถานประกอบการทั้งในภาคเกษตร อุตสาหกรรม และบริการมีการ
ประยุกตใชเทคนิคการบริหารจัดการโลจิสติกสที่ทันสมัย ทั้งโดยการสรางความรู ความเขาใจ
เกี่ยวกับศักยภาพของการยกระดับประสิทธิภาพการบริหารโลจิสติกสใหกับเจาของธุรกิจ การ
สนับสนุนใหมีการประยุกตใชวิธีการบริหารที่ดีที่สุดของธุรกิจ (Best practice) การประยุกตใช
เทคโนโลยีสารสนเทศหรือซอฟแวรดานการบริหารจัดการโลจิสติกสและการขนสงในสถาน
ประกอบการ รวมทั้งการใชบริการของผูใหบริการโลจิสติกส (Outsourcing) โดยมีตัววัดคือคา KPIs 
โดยพิจารณาจากตนทุนโลจิสติกสของสถานประกอบการลดลง ความสามารถในการตอบสนอง
ความตองการของลูกคา (สะดวก รวดเร็ว ตรงตามความตองการ) เพิ่มสูงขึ้น จํานวนสถาน
ประกอบการที่มีการใชบริการผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics service providers : LSPs) เพิ่มขึ้น 
หรือมูลคาการใชบริการเพิ่มขึ้น และผูประกอบการมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับความสําคัญเรื่อง   
โลจิสติกสและการใชบริการโลจิสติกสเพิ่มขึ้น 
  1.2  สนับสนุนการพัฒนาระบบการบริหารจัดการโลจิสติกสที่เชื่อมโยงถึงกันตลอด
หวงโซอุปทาน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด (Supply chain optimization) และสามารถตรวจสอบ
การเคลื่อนยายของสินคาได ทั้งนี้โดยการสงเสริมใหเกิดความรวมมือในลักษณะเครือขายวิสาหกิจ 
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(Cluster) การสนับสนุนใหสมาคมหรือผูผลิต หรือสมาคมธุรกิจเฉพาะดานเขามามีบทบาทในการ
จัดระบบการบริหารโลจิสติกสของสาขา การพัฒนาระบบตรวจสอบยอนกลับ (Traceability) และ
ความสามารถในการติดตามการขนสงหรือเคล่ือนยายสินคา (Tracking ability) และการพัฒนา
ระบบขนสงที่มีการควบคุมอุณหภูมิสําหรับสินคาเกษตรเนาเสียงาย (Perishable) หรือสินคาแชแข็ง 
(Frozen) เปนตน  โดยมีตัววัดคือคา KPIs โดยพิจารณาจากตนทุนการเคลื่อนยายสินคาของหวงโซ
อุปทานลดลงและจํานวนสมาคมธุรกิจที่มีการรวมมือกันในการบริหารจัดการโลจิสติกส 
 2.  ยุทธศาสตรการเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนสงและโลจิสติกส (Transport and 
logistics network optimization) โดยมีระบบเครือขายและการบริหารโลจิสติกสแบบบูรณาการทั้ง
ในการรวบรวม ขนสงถายลํา และกระจายสินคาทั้งภายในภูมิภาคและระหวางภูมิภาค สามารถ
รองรับและสนับสนุนบทบาทของไทยในการเปนศูนยกลางธุรกิจและการคา (Trading hub) ของ
ภูมิภาคอินโดจีน โดยมีหนวยงานที่รับผิดชอบ ไดแก กระทรวงคมนาคม  กระทรวงพาณิชย  
กระทรวงพลังงาน  กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี  และสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซ่ึงมีกลยุทธหลัก คือ  
  2.1 พัฒนาเครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการ (Logistics 
network integration) ทั้งเครือขายภายในและการเชื่อมตอไปสูตางประเทศ โดยการพัฒนาระบบการ
ขนสงเชื่อมโยงหลายรูปแบบ (Multimodal) ระบบการขนสงสนับสนุน (Feeder) ทางดวนพิเศษ 
(Motorway) รวมทั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (เชน Logistics center / Distribution center / 
Container yard เปนตน) ตามยุทธศาสตรตางๆ ภายในประเทศ ไดแก บริเวณที่เปนประตูการคา 
หรือศูนยกลางกิจกรรมการผลิตและการคาของภูมิภาค และเมืองศูนยกลางการบินสุวรรณภูมิ โดย
เนนใหภาคเอกชนที่มีความรู ความสามารถทั้งในและจากตางประเทศ มีสวนรวมในการลงทุนและ
บริหารจัดการ โดยมีตัววัดคือคา KPIs โดยพิจารณาจากระยะเวลาที่ใชขนสงสินคาบนเสนทางหลัก
ลดลง และวงเงินลงทุนของภาคเอกชนหรือจํานวนเอกชนที่ลงทุนในการพัฒนาศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาตางๆ  
   2.2 สนับสนุนการใชรูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนสงเพื่อการประหยัด
พลังงาน (Transport management for energy saving) เพื่อนําไปสูลดตนทุนการขนสงทั้งในระดับ
ธุรกิจและระดับประเทศ โดยใหรัฐเปนผูลงทุนโครงขายทางรถไฟและขนสงผูโดยสาร และให
เอกชนเขามามีบทบาทสําคัญในการจัดหาหัวรถจักร แครรถบรรทุกสินคา และดําเนินการใหบริการ
ขนสงสินคา ตลอดจนสนับสนุนระบบขนสงทางน้ําและทางทอ การเปลี่ยนรูปแบบพลังงานไปสู
รูปแบบที่มีตนทุนต่ํา การประยุกตใชวิธีการจัดการขนสงที่ทันสมัย  รวมทั้งการใชเทคโนโลยีขนสง 
(Global positioning system รถบรรทุกแบบ B-double หรือการวางแผนขนสงโดยใชซอฟแวร
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ประยุกต ฯลฯ) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและลดตนทุนขนสง โดยมีตัววัดคือคา 
KPIs โดยพิจารณาจากตนทุนโลจิสติกสตอยอดขายของบริษัทลดลง 
  2.3 พัฒนาเสนทางการคา (New trade lanes) สูตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป 
ผานทางฝงทะเลอันดามัน เพื่อรองรับการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมใหมและการขยายตัวของปริมาณ
การคาระหวางประเทศในระดับโลกและระดับภูมิภาค โดยการพัฒนาทาเรือน้ําลึกที่มีศักยภาพฝง
ตะวันตก และการพัฒนาเสนทางขนสงเชื่อมโยงทาเรือกับเสนทางขนสงหลักของประเทศและ
ภูมิภาค (Economic corridor) ทั้งนี้โดยจะตองพิจารณาควบคูไปกับการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่อง
ที่มีศักยภาพของประเทศในลักษณะรวมกลุมพื้นที่ (Cluster) ในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมไปพรอม
กัน โดยมีตัววัดคือคา KPIs โดยพิจารณาจากทาเรือน้ําลึกฝงอันดามันสามารถเปดใหบริการ และมี
การเปดเสนทางรถไฟเชื่อมโยงจากทาเรือฝงตะวันตก กับเสนทางขนสงสินคาภูมิภาค ประตูการคา
หลักและเมืองคูคาหลัก 
 3.   ยุทธศาสตรการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส (Logistics service internationalization) เพื่อ
ยกระดับมาตรฐานการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกสไทยใหสามารถแขงขันไดในระดับสากล
และสรางมูลคาเพิ่มใหภาคธุรกิจบริการโลจิสติกสในประเทศ โดยมีหนวยงานที่รับผิดชอบ ไดแก 
กระทรวงพาณิชย กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงแรงงาน กระทรวงศึกษาธิการ สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยมีกลยุทธหลัก ดังนี้  
  3.1 สงเสริมใหเกิดการลงทุนในธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสทั้งในลักษณะกลุมหรือ
เขตอุตสาหกรรมและรายธุรกิจ รวมท้ังสนับสนุนการรวมลงทุนและความรวมมือเชิงพันธมิตร 
(Strategic alliance) ระหวางผูใหบริการของไทย และระหวางผูใหบริการของไทยกับผูใหบริการ
ขนาดเล็กหรือขนาดกลางของตางประเทศ โดยสงเสริมสิทธิประโยชนกับการลงทุนเพื่อการพัฒนา
เขตอุตสาหกรรมผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics park) และสนับสนุนบทบาทขององคกรภาค
วิชาการ สมาคมและองคกรภาคเอกชนที่เกี่ยวของ ในการสรางเครือขายความรวมมือ (Partnership) 
ระหวางผูใหบริการโลจิสติกสไทย และระหวางผูใหบริการโลจิสไทยกับผูใหบริการโลจิสติกส
ระหวางประเทศ (Business matching) เพื่อเพิ่มศักยภาพการแลกเปลี่ยนขอมูล ความรูที่เปน
ประโยชน และการใชประโยชนจากสินทรัพยรวมกัน (Cost sharing) เชน รถบรรทุก และคลังสินคา 
และเพื่อขยายขอบขายของบริการใหเปนแบบเบ็ดเสร็จ (Integrated services) มากขึ้น โดยมีตัววัดคือ
คา KPIs โดยพิจารณาจากจํานวนธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น 
และจํานวนกิจกรรมความรวมมือเพิ่มขึ้น 
  3.2 สงเสริมการพัฒนาธุรกิจใหบริการโลจิสติกสเฉพาะดานตามความตองการของ
ธุรกิจในประเทศ ซ่ึงไดแก บริการโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จเพื่อรองรับ SMEs และ OTOP บริการ
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ดานโลจิสติกสในสินคาเกษตรทั้งในดานการตรวจสอบสินคา การรับรอง HACCP GMP และ GAP 
บริการโลจิสติกสแบบเบ็ดเสร็จสําหรับการรวบรวม (Multimodal transport operators) การบริการ
รับสงสินคาหรือตัวแทนออกของ และบริการดานการประกันภัยขนสงสินคาภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ เพื่อนําระบบประกันภัยเขามารองรับความเสี่ยงใหแกผูประกอบการที่เกี่ยวของกับ
ระบบโลจิสติกส ชวยลดตนทุน และเพิ่มความสามารถในการแขงขัน โดยการพัฒนาบุคลากร การ
ทํากิจกรรมสงเสริมธุรกิจในรูปแบบตางๆ และการปรับปรุงหลักเกณฑเกี่ยวกับการสงเสริมการ
ลงทุนและกฎระเบียบอื่นที่เกี่ยวของใหเอื้อตอการลงทุนและขยายกิจการของเอกชน เปนตน โดยมี
ตัววัดคือคาเคพีไอ โดยพิจารณายอดขายของธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกสที่ผูถือหุนสวนใหญเปนคน
ไทยเพิ่มขึ้น และจํานวนบริษัทใหบริการเฉพาะดานเพิ่มขึ้น 
 4.   ยุทธศาสตรการปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคา เพื่อลดตนทุนของ
ผูประกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อการสงออกและนําเขา โดยมีหนวยงานที่รับผิดชอบ ไดแก 
กระทรวงคลัง กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงวิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยี กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงสาธารณสุข และสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยมีกลยุทธหลัก คือ 
  4.1 พัฒนาระบบการนําสงและแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารในกระบวนการโลจิสติกส
ใหเปนอิเลคทรอนิกส (e-Logistics) และพัฒนาระบบ การบริการเบ็ดเสร็จจากหนาตางเดียว (Single 
window entry) เปนศูนยกลางของระบบสําหรับใหบริการเพื่อการสงออก-นําเขาและโลจิสติกส โดย
มีตัววัดคือคา KPIs โดยพิจารณาระยะเวลาที่ใชในกระบวนการดําเนินเอกสารเพื่อการสงออกหรือ
นําเขาลดลง คาใชจายของผูประกอบการในการทําธุรกรรมเพื่อสงออก-นําเขาลดลง และจํานวน
แบบฟอรม เอกสารที่ใชในกระบวนการลดลง (Paperiess)  
  4.2  ปรับปรุงระบบภาษีและพิธีการศุลกากรที่เกี่ยวกับการขนสงสินคาสงออก-นําเขา 
และการขนสงสินคาถายลํา ใหเอื้ออํานวยตอกระบวนการสงออก-นําเขา โดยมีตัววัดคือคา KPIs 
โดยพิจารณาระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคาสงออก-นําเขา หรือถายลําลดลงและคาใชจายของ
ผูประกอบการในการขนสงสินคาสงออก-นําเขา หรือถายลําลดลง 
  4.3 สนับสนุนใหมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (Distribution and 
logistics centers) ในตลาดเปาหมายหลัก เพื่อเพิ่มความสามารถในการเขาตลาดตางประเทศของ
ธุรกิจไทย โดยมีตัววัดคือคาเคพีไอ โดยพิจารณาตนทุนของผูสงออกไทยในกระจายสินคาในตลาด
เปาหมายหลักลดลง 
  4.4  สงเสริมการทําธุรกิจผานระบบอิเลคทรอนิกส (e-Commerce) เพื่อลดตนทุนการ
จัดทําเอกสารและการนําสงขอมูลและมีการเชื่อมโยงขอมูลทั้งระหวางหนวยงานผูใหบริการภาครัฐ
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ที่เกี่ยวของรัฐ-ธุรกิจ และธุรกิจ-ธุรกิจ (G2G G2B และ B2B) ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส โดยเรงรัด
การออกพระราชกฤษฎีกา ที่จะทําให พรบ. วาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.2544 มีผลบังคับ
ใชจริงในทางปฏิบัติ และการปรับแกกฎหมายและระเบียบอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการทําธุรกรรมผาน
ระบบอิเลคทรอนิกส รวมทั้งการพัฒนามาตรฐานการเชื่อมตอขอมูลระหวางภาครัฐ-ธุรกิจ และภาค
ธุรกิจ-ธุรกิจ โดยมีตัววัดคือคาเคพีไอ โดยพิจารณาพระราชกฤษฎีกาทั้ง 4 ฉบับภายใต พรบ.วาดวย
ธุรกรรมทางอิเลคทรอนิกส พ.ศ.2544 มีผลบังคับใช และมีการกําหนดมาตรฐานการแลกเปลี่ยน
ขอมูลรวมกัน 
  4.5  เพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพการใหบริการดานการตรวจสอบแมลงศัตรูพืช 
สารพิษตกคางและสารปนเปอนของสินคาเกษตรและผลิตภัณฑ ทั้งเพื่อการนําเขาและสงออก เพื่อ
ใหผลการตรวจไดมาตรฐานเปนที่ยอมรับของประเทศคูคา เพิ่มความเร็วในการสงสินคาจากผูผลิต
ถึงลูกคารวมทั้งลดคาใชจายของผูสงออกจัดการกับสินคาที่ถูกสงคืน (Reverse logistics)  โดยมีตัว
วัดคือคา KPIs โดยพิจารณาจากระยะเวลาโดยรวมที่ผูสงออกเสียไปในกระบวนการตรวจสอบ
สินคาลดลง และคาใชจายของผูสงออกในการจัดการกับสินคาที่ถูกสงคืน (Reverse logistics) ลดลง 
 5.   ยุทธศาสตรการพัฒนากําลังคนและกลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร (Capacity 
building) โดยท่ีมีบุคลากรที่มีความรูความสามารถดานโลจิสติกสทั้งในภาคการผลิต และใน
อุตสาหกรรมใหบริการโลจิสติกส เพียงพอกับความตองการ และประเทศไทยมีระบบขอมูลและ
กลไกเพื่อการวางแผน และติดตามผลการดําเนินงานของยุทธศาสตรโลจิสติกส โดยมีหนวยงานที่
รับผิดชอบ ไดแก กระทรวงแรงงาน กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย 
กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและสื่อสาร สํานักงานคณะกรรมการขาราชการพลเรือน สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ คณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกส กกร. 
และสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย โดยมีกลยุทธหลัก คือ 
  5.1  เรงรัดขยายการฝกอบรมใหกับบุคลากรทั้งในภาคการผลิตและในธุรกิจ
ใหบริการโลจิสติกส โดยการอบรมและรณรงคใหผูบริหารในสถานประกอบการเห็นความสําคัญ 
และเขาใจแนวทางและวิธีการเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส การรณรงคใหบริษัทสงพนักงาน
ไปอบรมและนําคาใชจายดานการฝกอบรมมาลดหยอนภาษี การเรงพัฒนาบุคลากรผูฝกสอน 
(Training for the trainer) ทั้งโดยการอบรมและศึกษาตอในระดับที่สูงขึ้นเพื่อขยายความสามารถใน
การอบรมของสถาบันตางๆ การสรางระบบรับรองทักษะแรงงาน และการสงเสริมความรวมมือ
ระหวางสถาบันพัฒนาบุคลากรกับสถานประกอบการในการสรางทักษะของบุคลากรใหตรงกับ
ความตองการของธุรกิจโดยการจัดกระบวนการเรียนการสอนแบบสหกิจศึกษา โดยมีตัววัดคือคา 
KPIs โดยพิจารณาจากการผลิตบุคลากรดานโลจิสติกส ทั้งระดับผูบริหารระดับสูง ผูบริหาร และผู
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ปฏิบัติการ ในภาคอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ SMEs ไดจํานวน 100,000 คน และในธุรกิจใหบริการ
ดานโลจิสติกส ไดจํานวน 285,000 คนภายในป 2554 และมีบุคลากรผูฝกสอน/อาจารย ที่มีศักยภาพ 
และมีความเชี่ยวชาญดานโลจิสติกสในระดับในสากล จํานวน 1,370 คน ภายในป 2554 
  5.2 ปรับปรุงกระบวนการผลิตบุคลากร การวิจัยและพัฒนา และวิชาชีพโลจิสติกส 
ใหสอดคลองกับความตองการของธุรกิจและไดมาตรฐานสากล และเอื้อตอการพัฒนาบุคลากรใหมี
ระดับทักษะสูงขึ้น สามารถแขงขันไดในเวทีธุรกิจและการคาระหวางประเทศ โดยสนับสนุนใหมี
การรวมมือระหวางสถาบันการศึกษา หนวยงานวิจัย สถาบันพัฒนาบุคลากรของภาคเอกชน และ
สถานประกอบการในการพัฒนาหลักสูตรและกระบวนการเรียนการสอนใหไดมาตรฐานสากล การ
สนับสนุนใหมีการวิจัยและพัฒนาเพื่อแกไขปญหา ในทางปฏิบัติใหกับธุรกิจหรืออุตสาหกรรม มี
การจัดทํามาตรฐานวิชาชีพและมาตรฐานฝมือแรงงาน และมาตรฐานเงินเดือน ตลอดจนกําหนด
แนวทางความกาวหนาในอาชีพ (Career path) ที่ชัดเจน รวมทั้งสนับสนุนใหสถาบันการศึกษา
ช้ันสูงสรางความเปนเลิศขององคความรู ดานโลจิสติกสและผลิตบุคลากรที่มีความสามารถใน
ระดับสูง เพื่อสนับสนุนการสรางและถายทอดนวัตกรรมดานโลจิสติกส โดยมีตัววัดคือคา KPIs 
โดยพิจารณาจากจํานวนสถาบันการศึกษามีหลักสูตรดานโลจิสติกสที่มีคุณภาพระดับสากล, จํานวน
ผลงานการวิจัยประยุกตเพื่อการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสมีเพิ่มขึ้น และมีการ
กําหนดมรตรฐานวิชาชีพ และมาตรฐานฝมือแรงงานดานโลจิสติกสที่ชัดเจน 
  5.3  สนับสนุนใหมีการพัฒนาระบบขอมูลโลจิสติกสสําหรับการบริหารจัดการ                  
โลจิสติกสทั้งในระดับมหภาคและธุรกิจเพื่อเปนเครื่องมือในการวางแผนและขับเคลื่อนยุทธศาสตร 
โดยที่สําคัญและเปนขอมูลในระดับประเทศ ไดแก ระบบขอมูลเกี่ยวกับรูปแบบการเคลื่อนยาย
สินคาของประเทศ (Commodity flow) ขอมูลตนทุนและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส รวมทั้ง
ตัวช้ีวัดระดับประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสของประเทศในมิติตางๆ โดยมีตัววัดคือคา 
KPIs โดยพิจารณาจากการมีระบบขอมูลเพื่อการบริหารจัดการโลจิสติกสของประเทศที่เชื่อมโยง
เปนเครือขายทั้งในระดับมหภาคและจุลภาค 
  5.4  สนับสนุนใหมีการจัดตั้งกลไกการประสานและกํากับนโยบายอยางเปนทางการ 
เพื่อเปนกลไกหลักในการขับเคลื่อนกระบวนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ โดยมี
หนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน รวมเปนองคประกอบและทําหนาที่ในการกํากับ ติดตาม 
และประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยใหมีความตอเนื่อง โดยมีตัววัดคือคา 
KPIs โดยพิจารณาจากการมีคณะกรรมการพัฒนาระบบโลจิสติกสแหงชาติ  
 ปจจุบันแนวโนมการแขงขันที่เขมขนขึ้นอันเนื่องมาจากกระแสโลกาภิวัตน ที่มีการเปด
เสรีทางการคามากขึ้น ผลักดันใหภาคธุรกิจตองยกระดับความสามารถในการดําเนินธุรกิจในทุก
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วิถีทางที่เปนไปได ทั้งการลดตนทุนธุรกิจและสรางมูลคาเพิ่มใหมๆ เสนอลูกคา การบริหารจัดการ
กระบวนการนําสงสินคาและบริการจากผูผลิตถึงผูบริโภคตลอดหวงโซอุปทาน หรือการบริหาร
จัดการโลจิสติกส จึงเปนเปาหมายสําคัญที่ผูประกอบการสามารถใชเปนแหลงที่มาของความ
ไดเปรียบในการแขงขัน ทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ แมวาตลอดระยะสองปที่ผานมา 
หนวยงานและองคกรตางๆ ของไทยทั้งภาครัฐ เอกชน สถาบันวิชาการ และสื่อสารมวลชน ได
แสดงออกถึงความตื่นตัว และความพยายามรวมกันในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย แตจาก
การศึกษา รวบรวมขอมูลและวิเคราะหถึงสภาพของระบบโลจิสติกสไทยในปจจุบัน พบวา 
ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสของไทยยังต่ํากวาประเทศคูคา ทั้งนี้ เนื่องมาจากแนวโนม
เศรษฐกิจการคาโลก และปจจัยทางเศรษฐกิจภายในประเทศ กลาวคือ แนวโนมราคาน้ํามันที่พุง
สูงขึ้นอยางตอเนื่องกับการที่กิจการขนสงสินคาของไทย รอยละ 88 ใชรถบรรทุกซึ่งเปนรูปแบบที่มี
ตนทุนการใชพลังงานสูง ทําเปนภาระตนทุนกับภาคธุรกิจและภาระทางการคลังกับภาครัฐเกิดเปน
ความจําเปนที่จะตองทบทวนรูปแบบการขนสงของประเทศอยางจริงจัง การกัดกันทางการคาของ
ประเทศพัฒนาที่มีตอสินคาจากประเทศกําลังพัฒนาโดยมาตรการที่มิใชภาษี (Non-tariff barriers) 
ทําใหเกิดความจําเปนในการปรับปรุงประสิทธิภาพของการเคลื่อนยายและตรวจสอบแหลงที่มา
ของสินคาและการปรับปรุงประสิทธิภาพการอํานวยความสะดวกทางการคาและโลจิสติกส การกอ
การรายระหวางประเทศนําไปสูความจําเปนในการเขมงวดกับมาตรการดานความปลอดภัยของการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศ การคุกคามจากบริษัทขามชาติในเกือบทุกสาขาธุรกิจโดยอาศัยขอ
ไดเปรียบจากการบริหารระบบโลจิสติกสที่ดีกวาสงผลกระทบโดยตรงตอภาคธุรกิจทองถ่ินทั้งราย
ใหญและรายยอย นอกจากนั้นการที่รัฐบาลมีนโยบายสนับสนุนการปรับโครงสรางเศรษฐกิจ
ภายในประเทศ ซ่ึงนําไปสูการสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่สํารับเฉพาะกลุมอุตสาหกรรมหรือการ
สรางชุมชนเศรษฐกิจใหมเปนปจจัยสนับสนุนใหจําเปนตองใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบ        
โลจิสติกสมากยิ่งขึ้น อยางไรก็ตามนอกเหนือจากปจจัยผลักดันดังกลาวขางตนแลว ในขณะนี้
ภาครัฐและเอกชนไดตระหนักวากิจกรรมการพัฒนาประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสเปนกุญแจสําคัญ
อันหนึ่ง ที่ชักนําใหการปรับปรุงประสิทธิภาพของธุรกิจตลอดหวงโซอุปทาน (Supply chain 
optimization) สามารถเปนจริงได และจะนําไปสูการสรางขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมทั้งสาขาไดในที่สุด (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ.  
2550 : 2) 
 สําหรับตนทุนโลจิสติกสเปนตนทุนของธุรกิจที่เกิดกับกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการบริหาร
จัดการโลจิสติกส ซ่ึงหมายถึง กระบวนการทํางานตางๆที่เกี่ยวของกับการวางแผน การดําเนินการ 
และการควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการเงินที่
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เกี่ยวของใหเกิดการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ช้ินสวน
ประกอบ และการบริการใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดยคํานึงถึงความตองการและ
ความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ.  2551 : 2) 
 1.  ตนทุนโลจิสติกส หมายถึง ตนทุนที่ เกิดจากการใชบริการดานโลจิสติกสของ
ผูประกอบการในการทํากิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆ ซ่ึงมีองคประกอบ 3 สวน ดังนี้ 
  1.1 ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation cost) เปนคาใชจายของเจาของกิจการ
ดําเนินการ เพื่อขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทาง หรือผูบริโภคขั้นสุดทาย ซ่ึงพิจารณา
เฉพาะการขนสงสินคาเทานั้น ไมรวมการขนสงผูโดยสาร โดยสามารถแบงออกเปน คาขนสงสินคา
ทางบก คาขนสงสินคาทางอากาศ คาขนสงสินคาทางแมน้ําและทะเล คาขนสงสินคาทางรถไฟ คา
ขนสงสินคาทางทอ คาบริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง และคาบริการสงสินคาทางไปรษณีย 
  1.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory holding cost) ประกอบดวย ตนทุน
การยึดครองสินคา (Inventory carrying cost) หรือคาเสียโอกาสที่เงินไปจมอยูในสินคา และตนทุน
การบริหารคลังสินคา (Ware housing cost) หรือตนทุนที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมใหบริการภายใน
คลังสินคา การจัดเก็บสินคา การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 
  1.3 ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Administration cost) หมายถึง ตนทุนดาน
บริหารจัดการซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ประกอบดวย ตนทุนการดําเนินกระบวนการ
ส่ังซื้อสินคา ตนทุนการจัดซื้อวัตถุดิบ ตนทุนการจัดการวัตถุดิบ ตนทุนการพยากรณความตองการ
สินคา ตนทุนการสนับสนุนดานอะไหลและการบริการ ตนทุนการใหบริการลูกคา ตนทุนการ
ส่ือสาร และตนทุนการจัดการโลจิสติกสยอนกลับ 
 การลดตนทุนการขนสง  มีความจําเปนอยางมากในธุรกิจการขนสง  ซ่ึงปจจุบัน
ผูประกอบการบางสวนยังไมมีความเขาใจถึงหลักการของการลดตนทุนโดยคิดแตวาจะเพิ่มราคา
คาจางขนสงเพียงอยางเดียว เพื่อใหไดกําไรมาก จนลืมคิดไปวายังมีวิธีอ่ืนๆที่สามารถชวยองคกร
ของทานลดตนทุนในการขนสงเพื่อเพิ่มผลตอบแทนได ดังนั้นผูประกอบการควรศึกษาขอมูล
เกี่ยวกับแนวคิดการบริหารการขนสงองคประกอบของตนทุนการขนสงสินคา และการพัฒนา
บุคลากร และหัวขอสําคัญที่ชวยลดตนทุนการขนสง ซ่ึงประกอบไปดวย การใชเชื้อเพลิทดแทน 
การใชรถอยางมีประสิทธิภาพ การใชระบบจีพีเอส เพื่อควบคุมการเดินรถ รวมถึงการวางแผน
พัฒนากองยานพาหนะ โดยแนะนํารูปแบบการดําเนินการสมัยใหม เชน ระบบที่ทางลูกคาจัด
รถบรรทุกมารับสินคาเอง (Milk run) เปนตน (กรมการขนสงทางบก.  2552 : 8-1) 
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 ผูวาจางขนสงสินคาและผูรับจางตางก็ตองการประสิทธิภาพสูงสุด คือ ตองการใหตนทุน
การขนสงต่ําที่สุด จัดสงสินคาใหถึงผูรับสินคาในเวลาที่เหมาะสมที่สุดเพื่อใหกระบวนการตางๆ ใน
หวงโซอุปทานดําเนินตอไปไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงสามารถพัฒนาเพิ่มขีดความสามารถ
ไดจากปจจัย 3 ประการ ไดแก (กรมการขนสงทางบก.  2552 : 8) 
 1.   การวางแผน ปรับปรุงการออกแบบระบบการขนสง กระบวนการและพิธีการที่
เกี่ยวของ เชน การรวบรวมสินคา การสงมอบสินคา และการซื้อบริการขนสง 
 2.  การดําเนินงาน ปรับปรุงการใชประโยชนจากแรงงานและเครื่องมืออุปกรณ เชน 
ระบบการจัดเสนทาง และตารางการขนสง การใชประโยชนจากพนักงานขับรถ อัตราการยกขน
สินคาตอช่ัวโมง การรับสินคาเที่ยวกลับ 
 3.    การประเมินผล ปรับปรุงผลการดําเนินงานของแรงงานและเครื่องมืออุปกรณ เชน 
การกําหนดมาตรฐานการทํางาน การพัฒนาระบบฐานขอมูลการขนสง การสรางแรงจูงใจในการ
ปฏิบัติงานเพิ่มประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง ซ่ึงในการบริหารงานขนสงนั้นตองทําความเขาใจใน
ปจจัยหลักที่แวดลอมการขนสงอยู คือ สินคาและบริการ รถบรรทุกสินคา และพนักงานขับรถ การ
ขนสงจะประสบปญหาเนื่องจากปจจัยทั้ง 3 สวนดังที่กลาวมานี้ไมสมดุลกัน ทําใหการขนสงไมคอย
ราบรื่น ดังนั้นการบริหารการขนสงจึงตองมีความรู และทําความเขาใจอยางลึกซึ้งในการบริหาร
ปจจัยหลักแตละตัว และผสมผสานปจจัยหลักทั้ง 3 ประการ เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพและผลกําไร
สูงสุด 
  3.1 สินคาและบริการ ในปจจุบันผูประกอบการจําเปนที่จะตองมี ISO เพื่อรองรับ
คุณภาพมาตรฐานการใหบริการ ซ่ึงแนวโนมของธุรกิจในปจจุบัน ลูกคาทุกรายตองการคุณภาพ
มาตรฐานในสวนของการบริการ ผูผลิตสินคาและขนสงก็ตองจัดการสงสินคาถึงตรงเวลาครบถวน 
ปลอดภัยไมเสียหาย โดยใหมีตนทุนการขนสงที่ต่ําที่สุด 
  3.2 รถบรรทุก จําเปนตองเลือกประเภทรถบรรทุกใหเหมาะสมกับประเภทการใช
งาน และมีประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้นในการเลือกใชรถบรรทุกจะตองพิจารณาวา จะขนสงสินคา
ประเภทใด น้ําหนักเทาไร เสนทางวิ่งมีลักษณะภูมิประเทศเปนอยางไร ตองการความเร็ว หรือเนนที่
ความปลอดภัย เปนตน ส่ิงตางๆ เหลานี้ลวนเปนขอสําคัญในการเลือกใชรถบรรทุกใหเหมาะสมกับ
ประเภทการขนสง รวมทั้งหลังจากการใชงานควรมีการตรวจเช็คและการดูแลบํารุงรักษาที่ดี เพื่อยืด
ระยะการใชงานไดนานขึ้น 
  3.3 พนักงานขับรถ แตละบริษัทตองการพนักงานขับรถที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดอยาง
ประหยัด ขับรถปลอดภัย มีความกระตือรือรน มีบุคลิกภาพที่ดี ดูแลไดอยางถูกตอง มีจิตสํานึกชวย
ลดตนทุน และชวยสงเสริมงานขาย งานตลาดของบริษัท พนักงานขับรถบรรทุกจะตองมีความ
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รับผิดชอบตอสวนรวม สังคม และสิ่งแวดลอมสูง นอกจากรับผิดชอบสินคาแลวยังตองรับผิดชอบ
รถดวย ดังนั้นจึงควรตระหนักและใหความสําคัญในการสนับสนุนดานการพัฒนาบุคลากร และให
ความรูแกพนักงานขับรถ ซ่ึงสามารถทําไดโดยจัดโปรแกรมการอบรมพนักงานขับรถอยางตอเนื่อง 
โดยใหความรูในเรื่องระบบของรถยนต การใชและการบํารุงรักษารถ การขับรถใหประหยัดและ
ปลอดภัย รวมทั้งความรูดานระเบียบ กฎหมายการขนสง และกฎจราจร เปนตน 
 ตนทุนในการขนสงนั้นอาจจําแนกเปนประเภทใหญๆ ไดดังตอไปนี้ (กรมการขนสงทางบก.  
2552 : 8-3) 
 1.   ตนทุนคงที่ (Fixed cost) เปนตนทุนในการดําเนินธุรกิจขนสง สวนใหญจะเปน
ตนทุนคงที่และลดไดยาก ซ่ึงจะประกอบดวย เงินเดือนของพนักงาน คาประกันภัย คาภาษีรถ 
คาใชจายสํานักงาน คาเชา คาเสื่อมราคาตางๆ เปนตน กลาวคือ ตนทุนนี้เกิดขึ้นเปนจํานวนคงที่ 
ตนทุนชนิดนี้ถึงแมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายใน
อัตราเทาเดิมอยู 
 2.   ตนทุนผันแปร (Variable cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่เปล่ียนแปลงไปตามจํานวน
การผลิต ตนทุนผันแปรที่สําคัญที่ผูประกอบการขนสงสามารถลดคาใชจายได คือ ตนทุนรถวิ่ง 
(Running cost) เนื่องจากของตนทุนของการขนสงที่เกิดจากคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีอัตราสวนคอนขาง
สูง เมื่อเทียบกับคาใชจายในดานอื่น ดังนั้นหากสามารถบริหารจัดการในเชิงวิศวกรรมแลว จะทําให
สามารถทราบไดวาพฤติกรรมการใชงานรถบรรทุก แบบใดกอใหเกิดการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง
สูง ซึ่งถาทราบถึงสาเหตุของการสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงเหลานั้น ก็จะสามารถวางมาตรการ
สําหรับการประหยัดคาใชจายลงไดอยางมาก หรือการหันมาใชเชื้อเพลิง NGV แทนน้ํามันเชื้อเพลิง 
ก็สามารถลดตนทุนคาขนสงไดเชนกัน 
 3.   ตนทุนเที่ยวกลับ (Back haul cost) สาเหตุสําคัญของปญหาการเดินรถบรรทุกเที่ยว
เปลาที่สูงในปจจุบัน ประการที่หนึ่งมาจากการขาดขอมูล ตัวอยางเชน ผูประกอบการรายหนึ่งตอง
ทําการขนสงสินคาจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดเชียงใหม แตไมมีสํานักงานสาขาอยู ณ จังหวัด
เชียงใหม ทําใหขาดเครื่องมือที่จะสามารถตรวจสอบวาเมื่อถึงปลายทางที่จังหวัดเชียงใหมแลวจะมีผู
ตองการวาจางขนสินคาจากจังหวัดเชียงใหมมายังกรุงเทพฯ ในเวลาที่เหมาะสมกัน หรือไม จึงตอง
เดินรถเที่ยวเปลากลับกรุงเทพฯ ซ่ึงความจริงอาจมีผูตองการวาจางรถบรรทุกจากจังหวัดเชียงใหม
มายังกรุงเทพฯ ในชวงเวลาที่เหมาะสมก็ได 
 ในการดําเนินธุรกิจนั้น ส่ิงหนึ่งที่ผูประกอบการจะตองตัดสินใจก็คือ กิจการควรจะตอง
ซ้ือรถบรรทุกไวสําหรับขนสงสินคาดวยตนเอง หรือจางผูขนสงเปนผูดําเนินการให โดยหลักการ
แลวเปนเรื่องงายๆ โดยที่ผูประกอบ การจะตองทําการพิจารณาเปรียบเทียบวาตนทุนในการ
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ดําเนินการขนสงเอง กับคาจางรถขนสง อยางไหนจะ ถูกกวากัน หากอันไหนถูกกวาก็จะใชวิธีการ
นั้น ทั้งนี้ ส่ิงที่ยากที่สุดของปญหานี้ไมใชหลักการขางตน แตเปนวิธีการคํานวณหาวาตนทุนในการ
ดําเนินการขน เนื่องจากผูประกอบการ โดยเฉพาะ SME มักจะคิดวาตนทุนในการดําเนินการเองนั้น 
ประกอบดวย คาตัวรถ (คางวดผอนสง) คาเชื้อเพลิง และคาคนขับเทานั้น ซ่ึงเปนการคิดที่ไมครบ
องค ประกอบของตนทุนการดําเนินการขนสงเอง โดยเฉพาะอยางยิ่งตนทุนคาซอมบํารุง ซ่ึงมี
สัดสวนสูงไมแตก ตางกับคาตัวรถเลย หากผูประกอบการไมไดคํานึงถึงคาซอมบํารุงมากอน ก็จะ
ประสบปญหากับงบประมาณที่ บานปลายไดในอนาคต ดังนั้น เมื่อผูประกอบการจะตองพิจารณา
วาจะซื้อรถบรรทุกเอง หรือจางผูอ่ืนขนสงให ก็ตอง คํานึงถึงหลักการตนทุนการเปนเจารถของ
ทั้งหมด (Total cost of ownership) ซ่ึงเปนวิธีการคํานวณในการ จัดซื้อรถวามีตนทุนทั้งหมดเปน
เทาใด เปนราคาตอหนวยของผลผลิต ยกตัวอยาง เชน บาทตอตัน หรือบาท ตอช้ิน เพื่อใหเกิดความ
เปนธรรมในการคิดตนทุนในการดําเนินการขนสงเอง เปรียบเทียบกับการจางผูอ่ืนขนสง โดย
องคประกอบของตนทุนประกอบดวย คาตัวรถ (Purchasing price) คาประกัน ภาษี และคาใชจาย 
เนื่องจากรถอื่นๆ คาพนักงานขับรถ คาพนักงานอื่น (รวมประกันสังคม) คาเชื้อเพลิง และโดยเฉพาะ
อยางยิ่ง คาซอมบํารุง ซ่ึงนับวาเปนตนทุนที่มีความซับซอนในการคํานวณมากที่สุด เนื่องจากคา
ซอมบํารุงจะขึ้นอยูกับ ลักษณะการใชงาน และทักษะความชํานาญของพนักงานขับรถ โดยปกติแลว
คาซอมบํารุงจะสามารถแบง ออกไดเปน 3 สวนดวยกัน คือ การซอมบํารุงตามระยะ คายาง
รถบรรทุก และการซอมบํารุงหนัก กลาวคือ การซอมบํารุงตามระยะ เปนตนทุนคาซอมบํารุงที่
สามารถประมาณการไดงายที่สุด เนื่องจากจะ มีสมุดคูมือประจํารถ ที่จะใหขอมูลวาแตละระยะ
ทางการวิ่งจะตองเปลี่ยนน้ํามันเครื่อง และระบบหลอล่ืนอื่นๆ อยางไร ซ่ึงสามารถคํานวณไดวาใน
การนํารถบรรทุกเขาศูนยของแตละระยะทางจะมีตนทุนเทาใด และโดยสวนมากเวลาในการซอม
บํารุงตามระยะนี้ก็จะสามารถเสร็จไดในวันเดียว จึงสามารถวางแผนการนํารถเขา ซอมไดโดยไม
กระทบกับแผนการขนสง องคประกอบตอไปคือคายางรถบรรทุก ซ่ึงเปนตนทุนที่ผูประกอบการ
สวนหนึ่งมองขามไปทั้งๆ ที่มีความสําคัญยิ่งยวด เนื่องจากสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ
รถบรรทุก สวนหนึ่งเกิดขึ้นจากการใชยาง จนเกินระยะการใชงาน หรือยางไมอยูในสภาพที่พรอม
ใชงานแลวไมไดเปลี่ยนยาง ทําใหเมื่อนํารถไปใชจะเกิดปญหายางแตกหรือยางระเบิด ทําใหเกิด
ความเสียหายกับรถและสินคาที่บรรทุกได องคประกอบสุดทายคือการซอมบํารุงหนัก ที่เกิดจาก
ความสึกหรอของเครื่องยนต นับเปนตน ทุนที่ประมาณการไดยากที่สุด เนื่องจากไมไดถูกบรรจุไว
ในคูมือประจํารถ ดังนั้นผูประกอบการจะตองเรียก ถามถึงแผนการซอมบํารุงหนักตลอดอายุการใช
งานดวย นอกจากนี้ตนทุนการซอมบํารุงหนักนี้ จะเปนตนทุน การจางขนสงที่มีความไดเปรียบการ
ซ้ือรถบรรทุกมาทําการขนสงเองมากที่สุด เนื่องจากผูขนสงที่มีรถ บรรทุกจํานวนมาก มักจะมีอูของ
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ตนเองทําใหตนทุนการซอมบํารุงหนักต่ําริกวา การนํารถบรรทุกเขาศูนย บริการของผูผลิตในกรณี
การซื้อรถบรรทุกมาทําการขนสงเอง ความสามารถในการแขงขันจากการประหยัดจากขนาด จาก
ประสบการณของผูเขียนแลว เมื่อผูประกอบการไดคํานวณตนทุนทั้งหมดแลว ก็จะพบวาหาก
ปริมาณการ ขนสงสินคาของตนไมไดมีมากเพียงพอ สงผลใหการซื้อรถบรรทุกมาขนสงเอง จะมี
ตนทุนที่สูงกวาการจางผู ขนสง เนื่องจากหากผูประกอบการมีปริมาณการขนสงนอยก็จะซื้อ
รถบรรทุกจํานวนนอยคัน ทําใหตนทุนการ ดําเนินการสูง เมื่อเปรียบเทียบกับการวาจางผูขนสง ซ่ึง
มีรถบรรทุกจํานวนมาก ซ่ึงมีความไดเปรียบจากการ ประหยัดตอขนาด (Economy of scale) ทําให
สามารถดําเนินการขนสงไดในตนทุนที่ต่ํากวา ยกตัวอยาง เชน ผูขนสงที่จะตองซื้อน้ํามันเชื้อเพลิง 
น้ํามันหลอล่ืน ตลอดจนอะไหลเปนจํานวนมาก ก็จะ สามารถตอรองราคาและระยะเวลาเครดิตได
ดีกวาการที่ผูประกอบการ ทําใหตนทุนรวมของผูขนสงมักจะต่ํา กวาผูประกอบการ เมื่อ
ผูประกอบการตัดสินใจซื้อรถบรรทุกแลว จะเกิดตนทุนดอกเบี้ยเกิดขึ้น ซ่ึงจะเปนตนทุนทางบัญชีที่
เกิด ขึ้น นอกจากนี้การใชเงินทุนของกิจการไปซื้อรถบรรทุกในสภาวะที่เงินทุนมีจํากัด ก็จะทําให
ไมสามารถนํา เงินจํานวนนี้ไปปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต หรือการสงเสริมการขายอื่นๆ ได ซ่ึง
เปนตนทุนทาง เศรษฐศาสตรที่เรียกวาตนทุนคาเสียโอกาสใชเงิน (Opportunity cost) อีก  (ตลาด
ไทยรอบรู.  2552 : ออนไลน) 
    
4.  การพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทยและทางหลวงชนบท 
 ในชวงที่ผานมา สศช. ไดมีความพยายามผลักดันใหแผนกลยุทธการพัฒนาระบบ          
โลจิสติกสของประเทศไทยมีการนําไปสูการปฏิบัติอยางเปนรูปธรรม เพื่อยกระดับระบบโลจิสติกส
ใหไดมาตรฐานสากลและเปนเครื่องมือสนับสนุนใหไทยกาวไปสูการเปนศูนยกลางธุรกิจและ
การคาของภูมิภาคอินโดจีน ซ่ึงการดําเนินงานดังกลาว ไดมีความคืบหนาไประดับหนึ่งแลว จะเห็น
ไดจากหนวยงานและองคกรตางๆ ทั้งภาครับและเอกชน สถาบันวิชาการ และสื่อสารมวลชน ได
แสดงออกถึงความตื่นตัวและมีความพยายามรวมกันดําเนินงานการพัฒนาระบบโลจิสติกสชอง
ประเทศอยางตอเนื่องตลอด 4 ป ที่ผานมา โดยมีความคืบหนาที่สําคัญ อาทิ การพัฒนาบุคลากรทั้ง
ในระดับแรงานกับการพัฒนาหลักสูตาการเรียนการสอนของสถาบันอุดมศึกษาทั้งภาครัฐและ
เอกชน การผลักดันนโยบายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุน             
โลจิสติกสของประเทศ การสนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา ขาว น้ําตาล 
ยางพารา และปูนซีเมนตจากโดยรถบรรทุกไปเปนรถไฟ และทางเรือ การอบรมผูประกอบการ                  
การสงเสริมความรวมมือของผูใหบริการโลจิสติกส และการดําเนินการโครงการพัฒนาระบบ 
Single Window e-Logistics เพื่ออํานวยความสะดวกดานการนําเขา สงออก และขนสง เปนตน  
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 สรุปผลจากการสังเคราะหตัวแปรปจจัยดานโลจิสติกส  ในงานของนักวิชาการและสถาบัน
ที่เกี่ยวของดานโลจิสติกส  ผูวิจัยไดนํามารวบรวมจัดหมวดหมูแลวพิจารณาความถี่จากตารางสรุป
ปจจัยดานโลจิสติกส  ที่เกี่ยวของกับโครงการกอสรางปรับปรุงเสนทาง สายแยกทางหลวงหมายเลข 
32 (แยก กม.ที่ 79+000) อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา  มีจํานวน 4 ดาน  ดังนี้ 
 1.   ดานการวางแผน สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีแผนงานที่
จะปรับปรุงเสนทาง สาย อย 2028 เอเชีย - คลองสะแก  อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบขององคการบริหารสวนจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  เพื่อขอรับการถานโอน
เสนทาง  นํามาพัฒนากอสรางปรับปรุงยกระดับเปนทางมาตรฐานกรมทางหลวงชนบท  สอดคลอง
ในประเด็นยุทธศาสตรจังหวัด  ศักยภาพของการเปนศูนยกลางการคมนาคม เอื้อประโยชนตอ
การคาการลงทุน และอุตสาหกรรม 
 2.  ด านการออกแบบจัดการโลจิสติกส  สํ านักงานทางหลวงชนบทจั งหวัด
พระนครศรีอยุธยา ไดทําการสํารวจถนนเดิมที่ผิวจราจรแคบ  สภาพโดยรวมชํารุดเสียหาย           
ขอมูลที่ไดจากการสํารวจจะใชออกแบบถนน เพื่อรองรับการเจริญเติบโตดานการขนสงสินคา   
ของผูประกอบการขนสงสินคาทางถนนในเขตลําน้ําปาสัก  ใหมีขีดความสามารถดานการแขงขัน
ในอนาคต 
 3.  ดานการวิ เคราะหที่ตั้งโรงงาน  ในเขตลําน้ําปาสัก  อําเภอนครหลวง  จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา  มีทาเรือและโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญจํานวน 24 แหง โดยมีทําเลที่ตั้ง
ทางภูมิศาสตรทางกายภาพที่มีความเหมาะสมไดเปรียบเปนจุดที่สามารถเชื่อมโยงการขนสงระหวาง
ทางเรือกับทางถนนไปสูภาคตาง ๆ  ของประเทศได  มีจุดคุมทุนตอการลงทุน    
 4.   ดานการขนสง  บริเวณทา เรือในเขตลําน้ํ าปาสัก  อํา เภอนครหลวง  จังหวัด
พระนครศรีอยุธยาในป พ.ศ. 2548  มีการขนสงสินคาเฉลี่ย 54,090 ตัน/วัน (สํานักงานนโยบายและ
แผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา) สภาพบริเวณทาเรือมี
ความแออัดไมสามารถเรงระบายสินคาไดทันตามกําหนด  รถบรรทุกสินคาตองจอดรอเสียเวลาทํา
ใหสูญเสียโอกาสดานการแขงขัน  ปจจัยดานการขนสงจึงมีความสําคัญที่ใชในการเคลื่อนยาย  และ
การจัดการกับสินคาตั้งแตผลิตถึงการบริโภคไดอยางมีประสิทธิภาพ        
 การพัฒนาศักยภาพทางหลวงชนบทเลียบแมน้ําปาสัก สายแยกทางหลวงหมายเลข 32 
(แยก กม. ที่ 79 + 000) อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
 ไดทําการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility study) โดยมีองคประกอบของ
ปจจัยที่เกี่ยวของ จํานวน 5 ดาน ดังนี้ 
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1. ดานสภาพแวดลอม 
 
 
 
 
  
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 3  แยกทางหลวงหมายเลข 32 แยกทางหลวงหมายเลข 329 
 
ที่มา : กรมทางหลวงชนบท.  2552 : 18 
 
  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา เปนจังหวัดที่อยูในภาคกลางตอนบนเปนจุดบรรจบของ
เสนทางคมนาคมจากทุกภาค เปนที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรม ตลาดเพื่อการเกษตร และเปนแหลง
ลงทุนตางๆ อีกมากมาย ดังนั้นจังหวัดจึงตองมีระบบขนสงในพื้นที่ตัวจังหวัด เพื่อสนับสนุน
ผูประกอบการ เปนเสนทางเชื่อมการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกซึ่งมีปริมาณสินคามากกวาวันละ 
100,000 ตัน จากอําเภอทาเรือ จังหวัดสระบุรี เขาสูทาเทียบเรือเอกชน ริมแมน้ําปาสักบริเวณอําเภอ
นครหลวง ซ่ึงมีจํานวนมากกวา 20 ทาเรือ เพื่อถายสินคาลงสูเรือขนสงไปยังแมน้ําเจาพระยามุงสู
เกาะสีชังเพื่อสงตอไปยังตางประเทศและขนสงวัตถุดิบจากเกาะสีชังเขาสูโรงงานที่ อําเภอนคร
หลวง อําเภอทาเรือ และจังหวัดสระบุรี (กรมทางหลวงชนบท.  2552 : 20) การขนสงสินคาภายใน
เขตจังหวัดพระนครศรีอยุธยา นอกจากจะใชเสนทางหลักเลียบทางน้ําโดยใชแมน้ําเจาพระยากับแม
น้ําปาสัก แลวยังมีการขนสงทางบกคือทางถนนกับทางรถไฟ ที่เปนการขนสงในระบบตามความ
จริงแลวการขนสงในระบบทอ ภายในเขตจังหวัดพระนครศรีอยุธยาก็ไดใชมาเปนเวลานานแลว แต
สวนใหญไมทราบกันระบบการขนสงทางทอที่ใชอยูในปจจุบัน คือ การขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง โดยมี

 
 



42 

  

การวางทอใตดินขนานกับรางรถไฟ จากบริเวณคลังน้ํามันใหญในเขตยานดอนเมืองมายังบริเวณ
คลังน้ํามันในเขตบานดอนพุทธา อําเภอบางปะอิน ชวยลดระยะทางในการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง
และรถบรรทุกน้ํามันตองเสียเวลากับสภาพปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครที่ติดขัดและ
อันตราย  อันอาจเกิดขึ้นได ในชุมชน  จากการขนสงในระบบต างๆภายในเขตจั งหวัด
พระนครศรีอยุธยาที่กลาวถึง แสดงใหเห็นถึงศักยภาพความพรอมของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
การเปนศูนยกลางดานคมนาคมไดอยางสมบูรณแบบในการเชื่อมตอปรับเปลี่ยนระบบการขนสง
จากอีกระบบหนึ่งไปสูอีกระบบหนึ่งไดอยางเหมาะสม 
 ดังนั้นเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม. ที่ 79 + 000) อําเภอนครหลวง 
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในป พ.ศ. 2548 กอนจะทําการกอสรางปรับปรุงเสนทางจากถนนเดิมที่
มีผิวจราจรแคบและชํารุดเสียหาย แตหลังจากกอสรางแลวเสร็จก็จะสามารถเชื่อมโยงการคมนาคม
เพื่อกระจายสินคาและบริการ สามารถลดตนทุนคาใชจายในการขนสง ทําใหระบบการขนสง
เกื้อกูลกันทั้งทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ ทางรถไฟ อยางเปนระบบ ตนทุนคาขนสงจะลดลงทําให
ผูประกอบการแขงขันกันได (กรมทางหลวงชนบท.  2552  : 21) โดยผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูล
การขนสงสินคาในเขตลําน้ําปาสัก อําเภอนครหลวง ปริมาณน้ําหนักรวมของสินคา ปริมาณ 
19,742,168 ตัน ประเภทสินคาที่ขนสง จํานวน 13 ชนิด ประกอบดวย ขาว จํานวน 120,480 ตัน 
ขาวโพด ปริมาณ 627,600 ตัน มันสําปะหลัง ปริมาณ 938,200 ตัน ไม ปริมาณ 16,000 ตัน, อาหาร
สัตว ปริมาณ 628,400 ตัน เครื่องบริโภคอื่นๆ ปริมาณ 494,846 ตัน แรเชื้อเพลิง 3,537,184 ตัน 
ผลิตภัณฑปโตรเลี่ยม 900,920 ตัน ดิน หิน ทราย ปริมาณ 3,732,872 ตัน ซีเมนต ปริมาณ 7,217,768 
ตัน แรธาตุอ่ืนๆ ปริมาณ 252,200 ตัน ปุย ปริมาณ 1,250,080 ตัน และเคมีภัณฑ ปริมาณ 25,600 ตัน 
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา) 
 ปริมาณน้ําหนักรวมขายสินคาในป พ.ศ. 2548 ที่ขนสงมาทางเรือและจะตองขนสงไปทาง
ถนน จํานวน 19,742,168 ตัน/ป หรือเฉลี่ยปริมาณ 54,088 ตัน/วัน (สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา) ปริมาณสินคาที่จะตองขนสงไป
ยังจุดหมายปลายทางหรือจากปลายทางมายังตนทาง ไมสามารถจะขนสงไดอยางสะดวกเนื่องจาก
สภาพถนนแคบและชํารุดเสียหาย ทําใหผูประกอบการสูญเสียโอกาส ดานการแขงขัน  
 

 
 



43 

  

สภาพปญหาอุปสรรคกอนการดําเนินการในป พ.ศ. 2548
- ปริมาณเรือขนถายสินคาท่ีลําเลียงสินคามายังทาเรือ
ในเขตอําเภอนครหลวง มีปริมาณจํานวนมาก 

- ถนนท่ีใชในการขนสงมีสภาพผิวจราจรแคบและชํารุด  
เสียหาย  ไมมีความสะดวกคลองตัว

- รถบรรทุกสินคาตองจอดรอทําใหเสียเวลา

 
   

ภาพประกอบ 4  สภาพปญหาอุปสรรคกอนการดําเนินการในป พ.ศ. 2548 
 

ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ฎ, ตุลาคม 17 
 
 4.2 ดานวิศวกรรมการทาง   
  4.2.1  วิวัฒนาการทางหลวงในประเทศ สมัยกรุงสุโขทัยเปนราชธานี พ.ศ. 1780 – 
1981 การเสนทางหลวงมีลักษณะเปนทางเกวียนสําหรับลอเล่ือนที่ใชโค กระบือลากจูง ขนสินคา
ส่ิงของจากไรนากลับบานหรือบรรทุกคนโดยสาร ตามประวัติศาสตรบันทึกไววา พระยาลิไทยทรง
สรางถนนนอกเมืองครั้งแรกเปนดินคนทางกวาง 3 เมตร สูง 1 ถึง 2 เมตร จากสวรรคโลกไปสุโขทัย
และกําแพงเพชร และจากสุโขทัยไปศรีสัชนาลัยโดยอาศัยแรงคนขุดดินขางทางถมขึ้นมาเปนดินคัน
ทางและเกิดเปนคูสองขางทาง ปจจุบันยังปรากฏแนวคันทางใหเห็น ทางสายนี้ไดมีการตั้งชื่อวา
ถนนพระรวง ดังภาพประกอบ 5 (จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 7) 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



44 

  

 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 5  โครงสรางทางในยุคสุโขทัย 
 
ที่มา : จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 8 
 
 สมัยกรุงศรีอยุธยาเปนราชธานี พ.ศ. 1983 – 2310 ประชาชนใชแมน้ําลําคลองเปนทาง
สัญจรเปนสวนใหญ จึงปรากฏวามีการสรางถนนเพื่อติดตอภายในเมือง สําหรับเปนทางเทา        
ทางเกวียน ทางรถมาบางไมมากนัก การกอสรางใชวิธีขุดดินขางทางมาเปนคันทางและผิวทางเพื่อ
รับน้ําหนักยานพาหนะที่ใชสัตวลากจูงเชนเดียวกับสมัยสุโขทัย (จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 8) 
 สมัยกรุงรัตนโกสินทรตอนตน ไดขยายความกวางของถนนออกเปน 11 เมตร ความสูง 
1.25 เมตร เร่ิมมีรถมาออกเลนตามถนน ในป พ.ศ. 2404 รัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา
เจาอยูหัวไดกอสรางถนนเจริญกรุง ถนนพระรามที่ 4 ผิวของถนนในยุคนั้นยังเปนถนนดิน มีฝุนฟุง 
เมื่อรถมาแลนผาน หนาฝนก็เกิดหลุมบอมีน้ําขังแฉะ ตอมารัชสมัยพระบาทสมเด็จพระปยะมหาราช 
เร่ิมมีการสรางทางหลวงเชื่อมระหวางหัวเมืองตางจังหวัดสายแรกตามแบบชาวยุโรปเมื่อป พ.ศ. 
2414 ใชสําหรับรถมา ถนนสายแรกนี้เชื่อมระหวาง สงขลา – ไทรบุรี ระยะทาง 90 กิโลเมตรเพื่อรับ
เสด็จพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว เสด็จกลับจากประพาสประเทศอินเดียโดยประทับ
ราชพาหระจากไทรบุรีถึงเมืองสงขลา ถนนสายนี้จึงมีชื่อวาถนนราชดําเนิน ปจจุบันคือทางหลวง
หมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) ชวงหาดใหญ-คลองแงะ-คลองพรวน เชื่อมตอกับทางหลวงหมายเลข 
407 ตอนสงขลา-หาดใหญ  ดังแสดงภาพประกอบ 6 (จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 7) 
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ภาพประกอบ 6  โครงสรางถนนในเมืองยุคกรุงรัตนโกสินทรตอนตน 
 
ที่มา : จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 8 
 
 การสรางทางไดกาวสูยุคใหมในป พ.ศ. 2498 รัฐบาลอเมริกันไดตกลงใหความชวยเหลือ
แกรัฐบาลไทยออกแบบและกอสรางถนนสายมิตรภาพจากสระบุรีถึงนครราชสีมา รวมระยะทาง 
163 กิโลเมตร ผิวทางแบบแอสฟลทคอนกรีต นับเปนการเริ่มยุคใหมของการสรางทางที่ทําให
ประเทศไทยมีการออกแบบควบคุมการกอสรางตามมาตรฐานของประเทศอื่นๆ ทั่วโลก โดยใช
ขอกําหนดตามมาตรฐานของสมาคมอเมริกันของเจาหนาที่ทางหลวงและการขนสงของรัฐ
(American Association of State Highway and Transportation Officials : AASHO) การออกแบบใช
คา CBR และน้ําหนักลอรถ 8,000 ปอลน เปนตัวแปร  กําหนดความหนาของโครงสรางถนนและ
กรมทางหลวงไดใชมาตรฐานการออกแบบทางสายมิตรภาพนี้ไปออกแบบทางสายอื่นๆ ตอมา
จนถึงป 2502 สถาบันแอสฟลต (The Asphalt Institute) ไดเสนอวิธีการแบบความหนาของ
โครงสรางถนนขึ้นมาใหมโดยเพิ่มตัวแปรปริมาณการจราจรขึ้นมาประกอบออกแบบดวย และกรม
ทางหลวงไดประยุกตนํามาใชเปนมาตรฐานการออกแบบจนกระทั่งป พ.ศ. 2513 สถาบันแอสฟลต 
ไดเสนอวิธีออกแบบความหนาของชั้นทางเรียกวา การออกแบบความหนา (Thickness design) 
รูปแบบโครงสรางของความลึกของผิวทางแอสฟลตสําหรับทางหลวงและถนน (Full-depth asphalt 
pavement structures for highways and streets) มาใหม กรมทางหลวงก็นําวิธีการออกแบบดังกลาว
มาดัดแปลงใชกับการออกแบบถนนในประเทศไทย วิธีการออกแบบครั้งลาสุดนี้นอกจากคาตัวแปร
ของ CBR น้ําหนักลอยานพาหนะ ปริมาณการจราจร สถาบันแอสฟลตยังไดคํานึงถึงชองทาง
การจราจรที่คาดวาจะมีปริมาณรถเพลาเดี่ยว 18,000 ปอนดมาแลนมากที่สุด ละอายุการใชงานของ
ถนนจนกระทั่งถึงกําหนดบูรณะลาดยาง (จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 9) 
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ภาพประกอบ 7  การกระจายของน้ําหนักจากกลองลงสูช้ันดินใตผิวทาง 
 
ที่มา : จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 197 

 

 
 

ภาพประกอบ 8  รูปตัดโดยทัว่ไปของถนนลาดยาง 
 
ที่มา : จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 198 
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ภาพประกอบ 9  โครงสรางทางหลวงโดยทั่วไปในปจจบุัน   

 
ที่มา : จิรพัฒน  โชติกไกร.  2531 : 10 
 
 หลักสําคัญของลักษณะทางกายภาพของถนน คือ การวางแผนและการออกแบบถนนทุก
ประเภทรวมถึงการพัฒนาและเปรียบเทียบทางเลือก การทบทวนแผน การเตรียมการดานสัญญา 
รายงาน  และแบบแปลน  ทั้งนี้หลักของความปลอดภัยอาจขึ้นอยูกับประเภทของถนนและ
สภาพแวดลอมภายใตสภาวะที่พิจารณา ซ่ึงในการออกแบบทุกลักษณะงานจําเปนจะตองมี
ขอกําหนดหรือมาตรฐานขั้นต่ําเพื่อใชเปนบรรทัดฐานที่จะทําการออกแบบใหไดบรรลุตาม
วัตถุประสงคและความปลอดภัยที่ตองการ โดยขอกําหนดหรือมาตรฐานดังกลาวควรจะปรับปรุง
แกไขเพิ่มเติมใหทันสมัยอยูตลอดเวลา ผูออกแบบควรยึดถือขอกําหนดหรือมาตรฐานนั้นเปนเพียง
แคคําแนะนําเทานั้น มิใชยึดถือเปนขอปฏิบัติตายตัว การออกแบบจะตองบปรับตามความเหมาะสม
ของลักษณะภูมิประเทศ ชีวิตความเปนอยูของประชาชน ตลอดจนความสวยงามและความปลอดภัย
ในแตละพื้นที่ สําหรับประเด็นสําคัญที่นํามาพิจารณาในการออกแบบทางดานลักษณะทางกายภาพ
ของถนน คือ แนวทางราบและแนวทางดิ่ง รูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ความเร็วที่ใช
ในการออกแบบ ระยะการมองเห็น และพื้นที่ถนน โดยแตประเด็นมีรายละเอียดดังตอไปนี้                      
(กิตติศักดิ์  ดวงปน.  2547 : 61)  
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 1.  แนวทางราบและแนวทางดิ่ง 
  1.1 แนวทางราบ ประกอบดวยสวนที่เปนทางตรงและทางโคง ซ่ึงโคงในทางราบมี
ความสําคัญตอความสะดวกสบายและความปลอดภัยของผูขับขี่เปนอยางมาก ประเภทของทางโคง
ในแนวราบแบงออกไดดังนี้ 
   1.1.1   โคงวงกลมรัศมีเดียว คือ ทางโคงที่มีรัศมีเทากันตลอดแนนวโคง และมีจุด
ศูนยกลางของรัศมีจุดเดียว 
   1.1.2  โคงหลังหัก คือ โคง 2 โคงหันไปทางทิศเดียวกันเชื่อมนตอกันดวย
ทางตรงยาวไมเกิน 100 เมตร ซ่ึงในทางทฤษฎีควรแกไขใหเปนโคงวงกลม เพราะจะยากในการยก
โคง และโดยเฉพาะในเวลากลางคืนผูขับขี่มองเห็นแนวทางขางหนาไดในระยะทางสั้นๆอาจจะเกิด
อุบัติเหตุไดงาย 
   1.1.3   โคงผสม คือ โคงวงกลมตั้งแต 2 โคงขึ้นไปที่อยูตอเนื่องกัน  
   1.1.4   โคงผสมยอนทาง คือ โคงวงกลม 2 โคงตอเนื่องกันในลักษณะที่จุด
ศูนยกลางของโงอยูในทิศทางตรงขามกัน มักใชกับบริเวณไหลเขาหรือบริเวณถนนขนานทางรถไฟ
และตองตัดขามทางรถไฟ เพื่อเปนการลดความเร็วของยานพาหนะกอนถึงจุดตัดทางรถไฟ 
   1.1.5  โคงกนหอย คือ ทางโคงที่มีการนําโคงเล็กๆ จํานวนมากๆ มาตอกัน ซ่ึง
เหตุผลของการนําโคงกนหอยมาใชเนื่องมากจากวาเวลาที่รถวิ่งเขาสูแนวโคงวงกลมดวยความเร็ว
สูง จะเกิดแรงเหวี่ยงเกิดขึ้นทันที ทําใหผูอยูในรถจะรูสึกวาถูกแหวี่ยงออกไปนอกทางโคง เพื่อจะ
ชวยใหเการขับขี่นิ่มนวลและปลอดภัยยิ่งขึ้น จึงมีการเพิ่มโคงกนหอยเขาไป โดยรัศมีของโคงกน
หอยจะคอยๆ เปล่ียนจากจุดอนันตจนกระทั่งมีความยาวเทากับรัศมีของโคงวงกลม 
  1.2  แนวทางดิ่ง ประกอบดวย 2 สวนสําคัญ คือ โคงทางดิ่ง และความลาดชันของ
ถนน ซ่ึงโคงทางดิ่งจะแบงออกไดเปน 2 ลักษณะ คือ โคงทางดิ่งแบบหงาย และโคงทางดิ่งแบบคว่ํา 
แลละสามารถแบงตามประเภทการออกแบบไดเปน 2 ชนิด คือ 
   1.2.1  โคงสมมาตร คือ โคงที่มีความยาวแตละขางของจุดตัดโคงทางดิ่งยาว
เทากัน 
   1.2.2 โคงไมสมมาตร คือ โคงที่มีความยาวแตละขางของจุดตัดโคงทางดิ่ง ยาว
ไมเทากัน ปกติจะใหความยาวของโคงแตละขางยาวไมเกิน 2 เทา 
  1.3 การผสมผสานกันระหวางแนวทางราบและแนวทางดิ่ง จะเกิดขึ้นในกรณีที่การ
ออกแบบมีขอจํากัดในดานภูมิประเทศ เชน ตัดผานบริเวณภูเขาหรือเนินเขา แมน้ํา เปนตน ทําให
บางครั้งจําเปนที่จะตองมี การออกแบบทางเรขาคณิตของถนนใหมีการผสมผสานกันระหวาง
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แนวทางราบและแนวทางดิ่ง ซ่ึงในทางปฏิบัติแลวควรจะหลีกเลี่ยง เพราะอาจจะเปนจุดที่มีความ
เสี่ยงสูงในการทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
 2.   รูปตัดของถนน องคประกอบรูปตัดของถนนประกอบดวย ชองจราจร เกาะกลาง 
ไหลทาง คันทาง วัสดุที่ใชทําชั้นทาง และอื่นๆ ซ่ึงควรจะออกแบบใหเหมาะสมกับประเภทและ
ลักษณะการใชงานของถนน ลักษณะภูมิประเทศ สภาพและปริมาณการจราจร รวมทั้งพิจารณาถึง
ความจําเปนในการสัญจรและความปลอดภัยของผูใชถนนทุกประเภท ตามมาตรฐานการออกแบบ
และปจจัยทางดานความปลอดภัย ประกอบดวย 
  2.1  ความกวางของเขตทางจะตองจัดเตรียมไวใหเพียงพอสําหรับการบูรณะ และ
ปรับปรุงทางในภายหลัง โดยการพิจารณาเพื่อกําหนดและจัดเตรียมความกวางของเขตทางควร
จะตองคํานึงถึง 
   2.1.1  เขตทางจะตองกว าง เพียงพอสําหรับการออกแบบและกอสร าง
องคประกอบดานรูปตัดถนนและโครงสรางการระบายน้ํา 
   2.1.2 ภายในเขตทางควรจะตองมีพื้นที่วางสําหรับติดตั้งอุปกรณควบคุมจราจร
และสาธารณูปการตางๆ เชน ปายและสัญญาณไปจราจร ไฟฟาแสงสวาง โทรศัพท ทอประปา 
เฟอรนิเจอร ทั่วไปของถนน และอื่นๆ ไดอยางปลอดภัย  
   2.1.3 เขตทางควรจะตองมีความกวางเพียงพอสําหรับการแกไขความบกพรอง
ของแนวถนน รวมทั้งการขยายถนนในอนาคต 
  2.2 ชองจราจร ควรมีความกวางที่เหมาะสมกับลักษณะของแนวเสนทาง ปริมาณ
จราจร ประเภทและลักษณะของยานพาหนะที่คาดวาจะเขามาสัญจร รวมทั้งเหมาะสมกับความ
รวดเร็วที่ใชในการออกแบบ นอกจากนี้การขยายความกวางของชองจราจรบริเวณทางโคงเปนสิ่งที่
ควรคํานึงถึงโดยเฉพาะอยางยิ่งถนนที่อาจมียานพาหนะขนาดใหญเขามาสัญจร และบอยครั้งการ
จัดการจราจรสําหรับถนนที่มีการจราจรหนาแนนในเขตเมืองมักจะมีการเพิ่มจํานวนชองจราจรให
มากขึ้น โดยทําการลดความกวางของชองจราจรลง ซ่ึงเปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
โดยเฉพาะบริเวณทางโคงซึ่งยานพาหนะขนาดใหญตองการชองจราจรที่กวางเปนพิเศษในการเลี้ยว 
ดังนั้นการออกแบบและจัดการควบคุมถนนในเขตเมืองจึงไมควรใหมีการเปลี่ยนแปลงความกวาง
ของชองจราจรและมาตรฐานตางๆ โดยเฉพาะที่บริเวณทางโคง 
  2.3  ไหลทาง จะถูกออกแบบใหกวางและยาวตอเนื่องไปตลอดชวงถนน รวมทั้งควร
มีการปูผิวทางใหราบเรียบ เพื่อชวยเพิ่มความปลอดภัยใหกับถนนเสนนั้น แตถาไหลทางมีความ
กวางมากกวา 2 เมตร ก็อาจจะไปสงเสริมใหมีการแซงอยางผิดกฎหมาย และสงผลใหยานพาหนะใช
ความเร็วเกินกวาที่มาตรฐานกําหนดเนื่องจากผูขับขี่รูสึกวาถนนมีความกวางและสามารถสัญจรได
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อยางสะดวกสบาย แตส่ิงที่ไมควรกระทําในการออกแบบ คือ ลดความกวางหรือยกเลิกไหลทาง
บริเวณที่มีทอระบายน้ํา สะพาน ชวงถนนที่อนุญาตใหมีการแซง และทางแยก เปนตน โดยเฉพาะ
บนทางดวนซึ่งไหลทางถือวาเปนสิ่งที่สําคัญมากเพราะเปนที่วางเพียงอยางเดียวสําหรับใชหยุดหรือ
จอดยานพาหนะในกรณีฉุกเฉิน ดังนั้นไหลทางที่ดีจึงควรออกแบบใหมีความกวางที่เหมาะสม  คือ 
เมื่อจอดยานพาหนะแลวเปดประตูจะไมมีสวนใดของยานพาหนะล้ําเขาไปในพื้นที่ของชองจราจร
และไปรบกวนหรือขัดขวางการจราจร 
  2.4 เกาะกลางถนน สามารถแบงออกเปน 3 ประเภท คือ เกาะกลางแบบกดเปนรอง 
เกาะกลางแบบถมดินยกระดับ และเกาะกลางแบบมีหรือไมมีกําแพงหรือราวกั้นอันตราย โดยมี
หนาที่หลัก คือ แยกการจราจรที่วิ่งสวนทางออกจากกัน ซ่ึงประโยชนของเกาะกลางจะถูกนํามาใช
เพื่อเปนที่หลบยวดยานในการเลี้ยวขวาหรือกลับรถ และเปนพื้นที่ชวยในการลดการสองไฟหนารถ 
หรือเปนพื้นที่สงวนไวสําหรับสรางชองจราจรเพิ่มเติมในอนาคต และอาจใชเปนพื้นที่สีเขียว ทั้งนี้
เกาะกลางที่ประสิทธิภาพสูงควรเห็นไดชัดเจนทั้งกลางวันและกลางคืน 
  2.5 สะพาน โดยขนาดความกวางของสะพานโดยทั่วไปควรออกแบบใหเทากับความ
กวางของชองจราจรรวมไหลทาง และขอบทาง ในกรณีที่จําเปนความกวางนอยที่สุดควรเทากับ
ความกวางของผิวทางบวก 1.20 เมตร   
 ในปจจุบันเสนทางประเภทนี้อยูในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท สังกัด
กระทรวงคมนาคม โดยกําหนดชื่อ รหัสเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 
79+000) อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ระยะทาง 7.905 กิโลเมตร เปนเสนทางหนึ่ง
ของกรมทางหลวงชนบท ที่มีความยาวเลียบขนานไปกับแมน้ําปาสักภายในเขตทางหลวงดานขวา
ทางมีทาเรือขนถายสินคาจํานวน 24 ทา ดานซายทางมีคลังสินคาและโรงงานอุตสาหกรรมขนาด
ใหญจํานวนมาก ซ่ึงการขนสงสินคาผานบนเสนทางในป พ.ศ. 2548 เฉลี่ย 54,088 ตัน/วัน  เสนทาง
มีความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ แตสภาพเสนทางในป พ.ศ. 2548 มีสภาพชํารุดเสียไมสามารถ
สงเสริมสนับสนุนผูประกอบการดานการแขงขัน ถนนที่เกิดการชํารุดเสียหายมีสาเหตุจากปจจัย 5 
ดาน ประกอบดวย 1) เสนทางกอสรางบนคันคลองสงน้ําชลประทานที่เปนชั้นดินออน ไมไดมีการ
ปรับปรุงสภาพดินใหมีเสถียรภาพในการรับน้ําหนักบรรทุก 2) มีปริมาณรถบรรทุกสิบลอ 3) ผิว
จราจรเดิมแคบ กวาง 5 เมตร ไหลทางกวางขางละ 1 เมตร 4) ความหนาของผิวจราจร (Asphaltic 
concrete) มีความหนา 0.05 เมตร และ 5) การจราจรสงเคราะหที่ติดตั้งในสายทางไมมีความสมบูรณ 
ซ่ึงสาเหตุความเสียหายของถนนเกิดจากปจจัยที่กลาวถึงสามารถแกไขไดโดยนําองคความรู ดาน
วิศวกรมการทาง (Highway engineering) ดานปฐพีกลศาสตร (Sail mechanics) มาใชใหถูกตองตาม
ขั้นตอนตามผลการวิเคราะหสาเหตุปญหา สํานักงานทางหลวงชนบท จังหวัดพระนครศรีอยุธยา  
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ไดประสานการทํางานกับสํานักวิเคราะหวิจัยและพัฒนา กลุมปฐพีวิศวกรรม กรมการทางหลวง
ชนบท ทําการเจาะทดสอบกําลังแรงการวิเคราะหแจงขอเสนอการออกแบบแกไขความเสียหาย
เสนทาง ดวยโปรแกรมการคํานวณเพื่อออกแบบแผนใยสังเคราะห โดยการวิเคราะหเสถียรภาพ
ความลาดของคันทางเดิมกอนการปรับปรุงคันทาง (Stabilized embankments) เพื่อใหการวิเคราะห
เปนไปดวยความรวดเร็วถูกตอง จึงไดใชโปรแกรม SLOPE/w เพื่อชวยในการวิเคราะหเสถียรภาพ 
โดยจําลองคันทางและคุณสมบัติของชั้นดินดังแสดงในภาพประกอบ 10  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพประกอบ 10  แบบจําลองคันทางและคณุสมบัติของชั้นดิน 
 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ฉ, ตุลาคม 17 

Layer Su � � 
  (ton/m.2) (ton/m.3)   
A 0.00 2.00 30 
B 1.30 1.80 0 
C 2.00 1.85 0 
D 2.50 1.90 0 

Distance (m)
-2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

-16
-14
-12
-10
-8
-6
-4
-2
0
2
4

Layer A

Layer B

Layer C

Layer D

ระด ับด ินเด ิมระด ับท องคลอง

ระด ับผ ิวจราจร + 2.50 m. Traffic Load 1 t/m2

CL

10.00 m.
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ภาพประกอบ 11 การวิเคราะหเสถียรภาพความลาด  
 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ง, ตุลาคม 17 
 
 จากการวิเคราะหเสถียรภาพความลาดดังกลาวขางตนพบ คาอัตราสวนความปลอดภัย
คอนขางต่ํา ซ่ึงปกติคาอัตราสวนความปลอดภัยควรอยูระหวาง 1.30-1.50  จึงตองทําการปรับปรุง
โครงสรางดินคันทาง โดยเลือกใชวัสดุเสริมแรง (Geotextile-stabilized embankments) เสริมต่ําจาก
ผิวจราจร เทากับ 0.80 เมตรโดยตองสามารถรับแรงดึง Tensile Strength โดยที่ตองการตองไมนอย
กวาคาที่คํานวณได ดังนี้   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Distance (m)
-2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30

-16
-14
-12
-10
-8
-6
-4
-2
0
2
4

F.S. = 1.172

Layer A

Layer B

Layer C

Layer D

ระด ับด ินเด ิมระด ับท องคลอง

ระด ับผ ิวจราจร + 2.50 m. Traffic Load 1 t/m2

CL

10.00 m.
Y=2.5

X=2.25
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ภาพประกอบ 12  การปรับปรุงดินคันทางดวยวัสดุเสริมแรง 

 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ข, ตุลาคม 17 
 
         เมื่อ           =  9.376   
 
 
          =  8.000 
 
          =  6.042 
 
 ความลึกที่ฝงแผนใยสังเคราะห     =  1.00 
 
          =  1.30 
 
 ฉะนั้นแรงดึงที่แผนใยสังเคราะหตองใช 
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F.S.=1.30

Layer A

Layer B

Layer C

Layer D

CL
10.00 m.

1.00 m. T
Non Woven Geotextile ชน ิดแบบไม ถ ักทอ (Non Woven)
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 สรุป เลือกใชแผนใยสังเคราะห Non Woven –Geotextile รับแรงดึงไดไมนอยกวา 6.187 
ตัน/เมตร 
 4.3  ดานงบประมาณ    
 การกอสรางปรับปรุงเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม. ที่ 79) อําเภอ      
นครหลวง ระยะทาง 7.905 กิโลเมตร จัดแบงการทํางานออกเปน 2 ตอน และไดรับการจัดสรร
งบประมาณในการดําเนินงาน ดังนี้ 
  4.3.1  ปงบประมาณ 2548 ใชงบประมาณยุทธศาสตรจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
จํานวน 26,900,000 บาท ทําการกอสรางปรับปรุงเสนทางจากชอง กม.ที่ 0+000-กม.ที่ 5+350 
ระยะทาง 5.350 กิโลเมตร 
  4.3.2  ปงบประมาณ 2549 ใชงบประมาณปกติกรมทางหลวงชนบท จํานวน 
23,500,000 บาท ทําการกอสรางปรับปรุงเสนทางจาก ชอง กม.ที่ 5+350- กม.ที่ 7+905 ระยะทาง 
2555 กิโลเมตร รวมงบประมาณที่กอสรางปรับปรุงเสนทางทั้งสิ้น 50,400,000 บาท ระยะทาง 7.905 
กิโลเมตร  
 4.4 ดานบุคลากร 
 การพัฒนาโลจิสติกสทางหลวงชนบท สายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 
79+000) เพื่อยกระดับเปนทางมาตรฐาน สํานักงานทางหลวงชนบท จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ได
พิจารณากําหนดดานบุคลากรในการปฏิบัติหนาที่ตามระดับความรู ความสามารถในสาขาวิชาชาง
โยธา ดังนี้ 
  4.4.1   นายชางโยธา ปฏิบัติหนาที่ งานสํารวจเพื่อการออกแบบ พรอมจัดเก็บตัวอยาง
วัสดุหนางานไปทําการทดสอบ ณ หอง ทดสอบวัสดุ และควบคุมงานกอสราง ตรวจสอบคุณภาพ
ในสนาม 
  4.4.2 วิศวกรรมโยธา ปฏิบัติหนาที่ออกแบบ/จัดทําประมาณราคาคากอสราง และ
นายชาง ควบคุมกํากับการทําแผนใหการปฏิบัติงานเปนไปตามแผน 
 4.5 ความเหมาะสมดานยุทธศาสตร 
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ภาพประกอบ 13  แผนที่ตัวเมืองจังหวดัพระนครศรีอยุธยา 
 

ที่มา :  องคการบริหารสวนจงัหวัดพระนครศรีอยุธยา.  2551 : ออนไลน 
 
 จากสภาพภูมิศาสตรทางกายภาพของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีทําเลที่ตั้งอยูในพื้นที่
ราบลุม  ตอนกลางของประเทศมีแมน้ําไหลผานจํานวน  3  สาย  คือ แมน้ําเจาพระยา แมน้ําปาสัก 
แมน้ําลพบุรี แมน้ําเจาพระยากับแมน้ําปาสัก  เปรียบเสมือนเสนเลือดใหญที่ใชเปนทางคมนาคม
ขนสงสินคาทางน้ํา (Mass transportation) สินคาที่ขนสงประกอบดวยสินคาทางดานการเกษตรและ
อุตสาหกรรม  ประเภทมันสําปะหลัง ขาว ขาวโพด กากถั่วเหลือง ปุยเคมี ถานหิน  แร  ปูนซีเมนต  
เปนตน สินคาตาง ๆ  จะถูกลําเลียงดวยเรือ  ขึ้น – ลอง ในแมน้ําเจาพระยา และจะแยกเขาสูแมน้ํา        
ปาสักบริเวณหนาวัด พนัญเชิงตอไปยังทาที่เทียบเรือในเขต ลําน้ําปาสัก อําเภอนครหลวง  ซ่ึงมีทา
เทียบเรือและคลังสินคาที่ใชเปนจุดพักและขนถายสินคาจํานวน 23 ทา โดยทาเทียบเรือจะกระจาย
ตั้งเรียงรายริมฝงแมน้ําปาสัก แบงพื้นที่ความรับผิดชอบดูแลขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน จํานวน 
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5 หนวยงาน  คือ องคการบริหารสวนตําบลบอโพง  จํานวน 5 ทา องคการบริหารสวนตําบลคลอง
สะแก  จํานวน 7  ทา  องคการบริหารสวนตําบลปากจั่น  จํานวน 5 ทา องคการบริหารสวนตําบล        
แมลา จํานวน 4 ทา และเทศบาลตําบลนครหลวง จํานวน 2 ทา (สํานักงานนโยบายและแผน             
การขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : 1) 
 
5.  ภาพรวมการขนสงสินคาของประเทศไทย 
 ในปจจุบันการขนสงสินคาของไทยมีลักษณะเปนการขนสงรูปแบบเดียว โดยการขนสง
ทางถนนเปนรูปแบบการขนสงที่นิยมมากที่สุด รองลงมาเปนการขนสงทางน้ํา ทางราง และทาง
อากาศ ตามลําดับ แตมีสินคาบางชนิดที่ใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เชน การขนสงสินคาเท
กองจําพวก  ขาว  น้ําตาล  และผลิตภัณฑมันสําปะหลัง  มีการขนสงจากภาคเหนือและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยใชรถบรรทุกขนสงมายังที่เรือแมน้ําในจังหวัดอางทองและจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา เพื่อทําการปรับปรุงคุณภาพและผลิตภัณฑ และเปนจุดเปลี่ยนถายสินคาจากทาง
ถนนสูทางน้ํา เพื่อขนสงตอเนื่องไปที่จอดเรือภายนอกเกาะสีชัง สําหรับการขนสงสินคาบรรจุ          
ตูคอนเทนเนอรเพื่อการนําเขาและสงออกที่ผานทาเรือแหลมฉบัง จุดเปลี่ยนถายการขนสงระหวาง
ทางถนนกับทางรางจะอยูที่ ICD ลาดกระบัง นอกจากนี้ยังมีการขนสงยางพาราบรรจุคอนเทนเนอร
ทางชายฝงจากทาเรือในจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือแหลมฉบังเพื่อการสงออกตอไป  
(ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 11)  
 5.1 ปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจในการขนสงสินคา 
 ในการวิเคราะหถึงการขนสงสินคามีปจจัยที่จําเปนในการวิเคราะห ประกอบไปดวย
คุณลักษณะของตลาดและความตองการของผูใชบริการหรืออุปสงค (Demand) ศักยภาพของ             
ผูใหบริการขนสง และศักยภาพของระบบขนสงสินคาหรืออุปทาน (Supply) ซ่ึงปจจัยทั้งสามปจจัยนี้ 
จะมีผลตอการตัดสินใจสําหรับการเลือกรูปแบบการขนสงอยางยิ่ง (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 30)  
 การศึกษาถึงศักยภาพของผูประกอบการขนสงสินคาที่เกี่ยวของกับสินคาแตละประเภท 
เพื่อใหเขาใจบทบาทและเงื่อนไขที่สําคัญที่รูปแบบ ตลอดจนผูประกอบการอื่นๆที่มีสวนเปนกลไก
สําคัญในการผลักดันและสนับสนุนใหเกิดการขนสงอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงการพัฒนาระบบการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการโลจิสติกสจะประสบความสําเร็จได จําเปนตองอาศัย
ความรวมมือจากผูประกอบการดวย โดยการพิจารณาถึงศักยภาพของผูประกอบการนั้นเพื่อใหเห็น
ถึงสภาพของผูประกอบการในหลายมุมมอง เชน จํานวนผูประกอบการ ขนาดของผูประกอบการ 
ความสามารถในการใหบริการ ความคลอบคลุมของการใหบริการ เปนตน ตลอดจนสภาพปญหา
และความพรอมของผูประกอบการในการดําเนินการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการ        
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โลจิสติกส นอกจากนี้ยังมีบุคคลที่เกี่ยวของหลายฝายที่ทํางานรวมกันเพื่อสนับสนุนการใหบริการ
ขนสงสินคาเปนไปอยางตอเนื่อง สะดวก รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ  (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 
31)  
 สําหรับคุณลักษณะของระบบขนสงที่มีอยูในปจจุบันและในอนาคต แยกตามรูปแบบการ
ขนสง ไดแก โครงขายทางหลวงและทางหลวงพิเศษ โครงขายทางรถไฟ โครงขายทางน้ําและ
ชายฝงทะเล รวมทั้งโครงขายทางอากาศ ทั้งนี้เพื่อใหทราบศักยภาพของระบบการขนสงสินคาใน
ปจจุบันและในอนาคต และไดแนวคิดในการกําหนดแนวทางการวิเคราะหและการสรางแบบจําลอง
ดานการขนสงสินคาของโครงการ รวมทั้งการประยุกตใชแบบจําลองดานการขนสงสินคาของ
โครงการ โดยมีเปาหมายหลัก คือ ทั้งนี้เพื่อใหไดแนวทางและเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะหขอมูล
สนับสนุนการตัดสินใจวางแผนและการกําหนดนโยบายเพื่อพัฒนาระบบหรือรูปแบบการขนสง
สินคาที่เหมาะสมตอไป (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 31)  
 ทั้งนี้ในการพิจารณาถึงปจจัยที่มีผลกระทบตอการขนสงสินคานั้น จะพิจารณาทั้งในสวน
ของโครงสรางฐานและความสามารถในการใหบริการ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
 1.   คาใชจายในการขนสง คือ ความสมเหตุสมผลของคาบริการ 
 2.   ความปลอดภัยของสินคา คือ ความปลอดภัยที่จะไมทําใหเกิดการเสียหายใดๆของ
สินคาในขณะขนสงหรือจัดเก็บ รวมถึงการชดใชความเสียหายที่เกิดขึ้น 
 3.   ความนาเชื่อถือ คือ ความสามารถในการจัดสงสินคาจากแหลงตนทางไปยังแหลง
ปลายทางไดทันตามกําหนดเวลา 
 4.   ความสามารถในการเขาถึงระบบขนสง คือ ความยากงายในการเขาถึงสถานที่และ
การขอรับบริการ และการเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นๆ 
 5.   ระยะทางและระยะเวลาในการขนสง คือ ความรวดเร็วในการขนสง 
 6.  ปริมาณการขนสง 
 7.  ความยืดหยุน คือ ความคลองตัวในการปรับเปลี่ยนแปลงการบริการใหสอดคลองกับ
ความตองการของลูกคา 
 8.  การตอบสนอง คือ ความรวดเร็วในการตอบสนองความตองการของลูกคา 
 9.  ระดับความรวมมือ/ประสานงาน คือ ความรวมมือในการใหบริการและการแกปญหา
ที่เกิดขึ้น 
 10.  ความพรอมของสิ่งอํานวยความสะดวก คือ ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ในสถานี
ขนสง 
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 5.2  กลุมผูตัดสินใจในการใชการขนสง 
 กลุมผูมีสวนไดสวนเสียในการเลือกใชรูปแบบการขนสง โดยผูที่มีอํานาจหนาที่ในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคามากที่สุด คือ เจาของสินคาซึ่งโดยสวนมากเจาของสินคาจะ
ใหความสําคัญกับราคาคาขนสงและการใหบริการขนสง นอกจากนี้เจาของสินคายังทําหนาที่
ตัดสินใจหรือมอบหมายใหผูรับจัดการดานโลจิสติกสเลือกรูปแบบการขนสงที่เหมาะสม ดังนั้น
ผูรับจัดการดานโลจิสติกสจึงสามารถออกแบบรูปแบบการจัดการขนสงใหมีราคาไดต่ําลง หรือเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนสงได เชน การใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ทั้งนี้ผูรับจัดการดาน              
โลจิสติกสที่สามารถตัดสินใจในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไดแก (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ. 
2551 : 34)  
 1.   ผูใหบริการดานโลจิสติกส จะมีทรัพยสินเปนของตนเองในการใหบริการขนสง
สินคา ไดแก ยานพาหนะตางๆ และเครื่องมือยกขน เปนตน ซ่ึงจุดประสงคของผูใหบริการดาน               
โลจิสติกส คือ การเพิ่มอัตราผลตอบแทนตอสินทรัพยรวม โดยการใชทรัพยสินอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ ดังนั้น ผูใหบริการดานโลจิสติกสอาจใชการขนสงหลายรูปแบบรวมกับการบริการ
อ่ืนๆ เชน คลังสินคา เพื่อใหตนทุนการขนสงสินคาต่ําลง หรือเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสง 
 2.   ผูรับจัดการขนสงสินคา เปนผูใหบริการขนสงที่ไมมีทรัพยสินเปนของตนเอง โดยจะ
ใชวิธีจางหรือเชา อุปกรณขนสง เพื่อทําการขนสงใหกับผูสงสินคา ซ่ึงจุดประสงคของผูรับจัดการ
ขนสงสินคา คือ การทําใหเกิดกําไรมากที่สุดจากการบริหารจัดการใหกับเจาของสินคา การขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบนั้นนับเปนวิธีหนึ่งที่จะสามารถลดคาใชจางในการขนสงได 
 3.   ผูใหบริการขนสง เปนผูที่มีสวนสําคัญในกระบวนการขนสงตอเนื่อง และหนาที่
สําคัญในการบริหารจัดการพื้นที่หลังทา โดยการบริการนี้เกิดจากความตองการที่จะขนสงใน
ปริมาณมาก เพื่อทําใหคาขนสงตอหนวยนอยที่สุด ซ่ึงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนวิธีที่
สอดคลองกับความตองการของผูใหบริการ เนื่องจากสามารถเพิ่มโอกาสที่จะมีปริมาณการขนสงใน
พื้นที่หลังทาและที่สถานีขนสงได 
 สําหรับกลุมอื่นๆ จะเปนกลุมที่ไมมีสวนรวมในการตัดสินใจ แตเปนกลุมที่มีสวนได
ประโยชนและสนับสนุนกลุมอื่นในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ในบางครั้งไมสามารถการ
พัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตกลับเปนผูริเร่ิมพัฒนาการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 
และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  
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 5.3 รูปแบบเสนทางการบริการขนสง 
 การบริการนั้นจะตองบริหารจัดการใหเหมาะสมกับปริมาณความตองการดวยราคาที่ต่ํา
ที่สุดเชนเดียวกับระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่ไดถูกออกแบบใหมีหลายวิธี เพื่อที่จะ
บรรลุวัตถุประสงคดังกลาว โดยมีวิธีทั้งหมด 2 วิธี ดังตอไปนี้ (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 38) 
  5.3.1  ระบบการขนสงแบบเสน (Liner production systems) เปนการใชยานพาหนะ
ขนสงคันเดียวในการขนสงระหวาง 2 สถานีขนสง หรือหลายสถานีขนสง ไดแก 
   5.3.1.1  การบริการขนสงระหวางจุด 2 จุด เปนการใหบริการขนสงระหวางจุด 2 
จุด โดยไมมีการจอดหรือแวะพัก รูปแบบการขนสงนี้เปนวิธีที่มีประสิทธิภาพ และราคาต่ําที่สุด 
อยางไรก็ตามการขนสงดวยวิธีนี้สวนมากจะใชกับการขนสงที่มีปริมาณคงที่ และสามารถดึงดูด
สินคาในบริเวณที่ใกลกับจุด 2 จุดเทานั้น อีกทั้งยังตองการปริมาณการขนสงที่สูงตลอดป 
   5.3.1.2 การบริการขนสงเปนแนวเสนแบบดั้งเดิม เปนการขนสงที่มีการหยุด
หรือแวะระหวางจุดตนทางและจุดปลายทาง ซ่ึงในการแวะในแตละครั้งจะรับสินคาในบริเวณ
ใกลเคียงนั้น สงผลใหกําไรเพิ่มมากขึ้น จุดประสงคของการแวะนั้นเพื่อที่จะทําใหปริมาณการขนสง
ในแตละเที่ยวนั้นเพิ่มมากขึ้น หรือทําใหการขนสงมีความถี่มากขึ้น อยางไรก็ตามในการแวะแตละ
คร้ังทําใหตนทุนการขนสงมากขึ้น ระยะเวลาการขนสงมากขึ้น และทําใหความแนนอนของการ
ขนสงลดลง 
   5.3.1.3  การบริการขนสงแบบรูปสามเหลี่ยม เปนรูปแบบการขนสงที่นิยมใช 
เมื่อปริมาณการขนสงระหวางจุดมีสัดสวนที่ไมเทากัน ซ่ึงสวนมากใชในการขนสงทางทะเลระยะสั้น 
   5.3.1.4 การบริการขนสงแบบรวบรวมและกระจาย เปนรูปแบบการขนสงที่
เหมาะสมสําหรับสถานการณที่มีจํานวนสถานีขนสงจํานวนมากและระยะทางที่ใกลกัน ในอดีต
รูปแบบนี้ถูกใชในระบบการขนสงรถไฟ และการขนสงในลําน้ํา แตในปจจุบันถูกใชในการขนสง
ทางทะเลในระยะสั้นเพื่อการกระจายสินคา 
  5.3.2   ระบบการขนสงแบบเครือขาย ประกอบดวยเสนทางการขนสง และจุดเปลี่ยน
ถายการขนสงโดยจุดเปลี่ยนถายการขนสงจะเปนจุดเชื่อมโยงเสนทางการขนสง และรวมเปน
เครือขาย ซ่ึงจะทําใหสามารถรองรับปริมาณการขนสงที่มากในภูมิภาคได และมีปริมาณการขนสง
ที่ถ่ีได จากการรวบรวมสินคาจากหลายๆพื้นที่ ทําใหสามารถเปลี่ยนรูปแบบการขนสงระหวางจุด
ตางๆ ไดเมื่อปริมาณการขนสงเกิดการเปลี่ยนแปลง นอกจากนี้ ระบบยังมีความยืดหยุนในเรื่องของ
เสนทางและเวลาที่สูงดวยตนทุนการขนสงตอหนวยที่ต่ํา อยางไรก็ตาม ระบบการขนสงแบบ
เครือขายมีตนทุนสูงที่จุดเปลี่ยนถายการขนสงที่ตนทางและปลายทาง มีระยะเวลาการขนสงที่นาน
กวาระบบการขนสงแบบเสน และการขนสงจะตองมีความแนนอนและถูกตองที่สูง ถาการขนสง
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เกิดความลาชาที่จุดๆ หนึ่งจะสงผลกระทบตอกระบวนการขนสงทั้งหมด สําหรับการขนสงแบบ
เครือขายมี 3 วิธีประกอบดวย 
   5.3.2.1 การรวบรวมและกระจายสินคา (Hub-and-spoke) เปนระบบที่รูจักกัน
มากที่สุด โดย กระจายสินคา (Spoke) คือ เสนการขนสงระหวางสถานีขนสงในภูมิภาคและสถานี
ขนสงกลาง (Hub) ปกติแลว สถานีขนสงกลางจะตั้งอยูใกลจุดศูนยกลางของอุปสงคการขนสง 
อยางไรก็ตาม ระยะเวลาและระยะทางของการขนสงระหวางจุดตองใชมากขึ้น เนื่องจากจุดตนทาง
จะตองขนสงสินคาไป กอนจะถูกสงอีกครั้งไปที่จุดปลายทาง 
   5.3.2.2   เกตเวย (Gateway) เปนอีกรูปแบบหนึ่งของการรวบรวมและกระจาย
สินคา  โดยเกตเวยเปนจุดเชื่อมโยงระหวางรูปแบบกระบวนการที่แตกตางกัน ไดแก จุดเชื่อมโยง
การขนสงที่ตางรูปแบบกัน เชน การขนสงทางถนนและการขนสงทางทะเล จุดเชื่อมโยงระหวาง
ผูประกอบการขนสง เชน การขนสงจากจุดตนทางไปยังจุดปลายทาง  
   5.3.2.3 เครือขายรถรับสง (Shuttle network) เปนการเชื่อมโยงระหวางเครือขาย 
ซ่ึงเหมาะสําหรับการขนสงที่มีระยะทางไกล โดยผูประกอบการขนสงตองรวบรวมและจัดเสนทาง
การขนสง เสนทางการขนสงระหวางจุด A และ B สงผลใหผูประกอบการขนสงมีความยืดหยุนใน
เร่ืองของการเลือกใชเสนทางการขนสงและการเปลี่ยนแปลงวิธีการขนสง นอกจากนี้ เครือขายรถ
รับสงยังอาจครอบคลุมถึงระบบการกระจายขนสงในภูมิภาค  
 
6.  วิวัฒนาการของแบบจําลองการขนสงสินคาในประเทศไทย 
 แบบจําลองการขนสงสินคาในประเทศไทยไดรับการพัฒนาอยางตอเนื่อง เพื่อใชในงาน
วางแผนดานการจราจรและขนสง โดยเฉพาะหนวยงานที่เกี่ยวของกับงานดานโครงสรางพื้นฐาน เชน 
กรมทางหลวง สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมการขนสงทางบก การทางพิเศษ
แหงประเทศไทย เปนตน รวมทั้งการวิจัยโดยสถาบันการศึกษาตางๆ ซ่ึงพบวา โดยทั่วไปแบบจําลอง
การขนสงสินคาของประเทศไทย จําแนกออกเปน 2 กลุมหลัก คือ กลุมการพยากรณปริมาณการ
ขนสงในอนาคต และกลุมของพฤติกรรมเลือกรูปแบบการขนสงสินคาของผูขนสงสินคา โดยในกลุม
ของการพยากรณปริมาณสินคาในอนาคตสวนใหญอาศัยขอมูลปริมาณการขนสงในอดีตมาสราง
แบบจําลองเชิงเสน โดยมีปริมาณการขนสงเปนตัวแปรตาม และตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม 
เชน ระดับรายไดประชาชาติ จํานวนประชากร มูลคาผลิตภัณฑมวล ฯลฯ เปนตัวแปรตน สําหรับ
กลุมของการจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการขนสงนั้น มีการใชแบบจําลอง ซ่ึงเปน
แบบจําลองที่นิยมใชกันอยางแพรหลาย สําหรับการทํานายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
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 ในอดีตการคาดการณปริมาณการขนสงสินคา สวนใหญจะเปนการคาดการณโดยใช
ประเภทของยานพาหนะเปนหลัก โดยในสวนของการขนสงสินคาจะคาดการณในรูปของปริมาณ
รถบรรทุกที่เกิดขึ้นระบบในหนวยคันตอวัน แทนที่จะเปนการคาดการณโดยปริมาณของสินคาใน
หนวยตันตอป หรือตันตอวัน ทั้งนี้เนื่องมาจากแหลงขอมูลและระบบการจัดเก็บขอมูลยังไมทันสมัย
และคาใชจายที่สูง การศึกษาที่มีการพิจารณาเรื่องการขนสงสินคาหรือรถบรรทุกบนโครงขาย
คมนาคม  เ ร่ิมจากการศึกษาโครงการพัฒนาทางหลวง  และโครงการพัฒนาทางหลวงเก็บ
คาธรรมเนียมผานทาง ซ่ึงกรมทางหลวงไดดําเนินการศึกษาโดยไดรับความรวมมือกับองคกรความ
รวมมือระหวางประเทศของญี่ปุน หรือ JICA ซ่ึงการศึกษาดังกลาวเปนโครงการแรกที่มีการเก็บ
ขอมูลจุดตนทาง-ปลายทางในระดับทั่วประเทศ ตอมาเมื่อความพรอมของฐานขอมูลดานการจราจร
และขนสง โดยเฉพาะขอมูลในเรื่องของการขนสงสินคาและปริมาณรถบรรทุกมีมากขึ้น การศึกษา
โครงการตางๆ ไดเร่ิมมีการพิจารณาถึงการขนสงสินคามากขึ้น โดยเฉพาะโครงการที่เกี่ยวของกับ
การวางแผนในภาพรวม  
 สํานักงานโยบายและแผนการขนสงและจราจร ไดเร่ิมศึกษาและพัฒนาแบบจําลองดาน
การจราจรและขนสงสําหรับเปนเครื่องมือในการประยุกตใชในระดับพื้นที่ตางๆ คือระดับกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล ระดับเมืองภูมิภาค และระดับประเทศ ซ่ึงไดมีการพัฒนามาอยางตอเนื่อง ทั้งนี้ในการ
พยากรณการเดินทางของแบบจําลองระดับประเทศ ไดแบงการคาดการณออกเปนการเดินทางของ
คนและสินคา และแยกรูปแบบการเดินทางและขนสงเปนรูปแบบตางๆ คือ ทางรถยนต ทางรถไฟ 
ทางอากาศ และทางน้ํา (ประสิทธิ์ชัย  ลุนพงษ.  2551 : 50) 
 
7.   ขอมูลเก่ียวกับการขนสงสินคาทางถนน 
 สําหรับรูปแบบของการขนสงทางบก ในประเทศไทยจะมี 3 แนวทาง ไดแก ทางถนน 
ระบบราง (รถไฟ) และทางทอ การขนสงทางถนนและทางราง จะเปนการขนสงคน สัตว และ
ส่ิงของ สวนการขนสงทางทอจะเปนการขนสงสิ่งของที่อยูในรูปของเหลวหรือกาซ การขนสงทาง
ถนนจะเปนรูปแบบหลักที่ใชในประเทศไทย เนื่องจากสามารถขนสงไดคลอบคลุมพื้นที่กวาง 
ตนทุนต่ํา (แตในการขนสงสินคาในระยะทางที่ยาว แตการขนสงสินคาบางประเภทตนทุนอาจสูง
กวาการขนสงทางรถไฟ) และยังสามารถขนสงไดตรงจุด ซ่ึงมีขอมูลสนับสนุนปริมาณการขนสง
(นาวี  ศรีหะทัย.  2552 : 7) 
 การประกอบธุรกิจการขนสงทางถนนสามารถทําไดไมยุงยากมากนัก เพียงแตมีรถพรอม
กับใบอนุญาตประกอบการขนสงก็สามารถเขาสูธุรกิจนี้ไดแลว ถือเปนอุปสรรคหรือ Barrier of 
Entry ต่ํา จึงทําใหผูประกอบการรายยอยจํานวนมากทําใหเกิดการแขงขันกันสูง ในขณะที่ความ
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ตองการการขนสงเปนความตองการที่ตอเนื่องมาจากการผลิตสินคาและการใหบริการอื่น อัตราการ
เติบโตของธุรกิจการขนสงจึงผูกติดกับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ อยาง
หลีกเลี่ยงไมพน อยางไรก็ตามระบบการผลิตและการบริการในปจจุบันตองมีการบริหารจัดการที่
ทันสมัย เพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขัน กลยุทธที่สําคัญที่จะสรางสมรรถนะในการแขงขัน
ประการหนึ่ง ไดแก การจัดการดานโลจิสติกส และหวงโซอุปทาน ซ่ึงองคทางวิชาชีพดานโลจิ
สติกสของสหรัฐอเมริกา (Council of logistics management : CLM) ไดใหความหมายของการ
จัดการดานโลจิสติกสวา เปนกระบวนการในการวางแผนดําเนินงาน และควบคุมประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลในการเคลื่อนยาย การจัดเก็บสินคา การบริการ การดําเนินงานและสารสนเทศ จาก
จุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการใชงานโดยมีเปาหมายสอดคลองกับความตองการของผูบริโภค ใน
กระบวนการดังกลาวจะมีการขนสงเปนกิจกรรมที่เชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ ระบบโลจิสติกสจึงทําให
รอบทศวรรษที่ผานมา ธุรกิจการขนสงมีการขยายตัวออกไปมาก แมในบางชวงปญหาเศรษฐกิจและ
ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอยูบางดังกลาวขางตนก็ตาม นอกจากนั้นการพัฒนาระบบโลจิสติกสของ
ประเทศไทยไดรับการผลักดันใหเปนวาระแหงชาติที่ตองดําเนินการอยางเรงดวน โดยการนํา                  
โลจิสติกสเขามาเปนกลไกสําคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ 
(นาวี  ศรีหะทัย.  2552 : 8)  
 การขนสงเปนองคประกอบที่สําคัญในระบบโลจิสติกสซ่ึงประกอบขึ้นดวยกระบวนการ
และกิจกรรมตางๆมากมาย เชน การจัดการคลังสินคา การคัดแยกสินคา การบรรจุหีบหอ เปนตน 
ผูประกอบการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกจึงมีความจําเปนตองมีความรูพื้นฐานเกี่ยวกับระบบ       
โลจิสติกส เพื่อสามารถใหบริการลูกคาไดอยางเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
ภาวะตนทุนคาน้ํามันแพง และภาวการณแขงขันสูง ทั้งระหวางผูประกอบการภายในประเทศดวย
ตนเอง และการแขงขันกับผูประกอบการตางชาติ ซ่ึงอาจจะมีประสบการณและเทคโนโลยีที่
ทันสมัยกวา  การขนสง (Transportation) จึงจัดเปนองคประกอบที่สําคัญในการจัดการโลจิสติกส 
ผูทําการขนสงตองเขาใจถึงบทบาทของการขนสงตอระบบโลจิสติกส ในขณะเดียวกันผูขนสงก็ตอง
ตอบสนองความตองการของลูกคาดวยเชนกัน ดังนั้นการจัดการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจะมีสวน
สําคัญตอการลดตนทุนโดยรวมของสินคา แตการบริหารจดการขนสงอยางมีประสิทธิภาพ
จําเปนตองมีการประสานงานกับฝายงานที่เกี่ยวของกับโลจิสติกสและฝายอื่นๆ ซ่ึงในการขนสง
สินคานั้นผูผลิตอาจพิจารณาขนสงสินคาไปยังลูกคาเอง หรือใชบริการผูรับจางขนสงภายนอกซึ่ง
จะตองพิจารณาคัดเลือกรูปแบบการขนสงที่เหมาะสม คัดเลือกผูรับจางขนสง จัดเสนทางและ
ตารางเวลาการขนสง รวบรวมปริมาณการขนสง การเรียกคาเสียหายจากผูขนสงเปนสวนประกอบที่
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สําคัญ แมจะเปนเพียงแคสวนหนึ่งของระบบโลจิสติกสก็ตาม (ณัฐภูมิ  ปุยพันธวงศ และคณะ.  2554 :  
ออนไลน) 
 ดังที่กลาววาการขนสงเปนหนึ่งในตนทุนโลจิสติกส และเปนสัดสวนที่มีความสําคัญตอ
การกําหนดราคาสินคาหลายประเภท โดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาที่มีมูลคาต่ํา เชน วัตถุดิบ วัสดุ
กอสราง  ทราย  และถานหิน  แตแมวาการขนสงสินคามูลคาสูง  เชน  เครื่องจักร  อุปกรณ
อิเล็กทรอนิกส อัญมณี ฯลฯ ที่อาจมีสัดสวนของตนทุนคาขนสงตอราคาขายต่ําก็ตาม การบริหาร
การขนสงสินคาที่มีประสิทธิภาพก็ยังเปนปจจัยที่สําคัญของโซอุปทานทั้งหมด ซ่ึงผูประกอบการ
ขนสงจําเปนตองทําความเขาใจและตระหนักถึงความสําคัญใหครบถวน  โดยการขนสงสินคาใน
ประเทศไทยมีการขนสงสินคาหลายรูปแบบทั้งทางบก ทางน้ํา และทางทอ โดยการขนสงสินคา
ภายในประเทศไทย จะใชการขนสงสินคาทางถนนเปนหลัก คิดเปนสัดสวนมากกวารอยละ 86 ของ
น้ํ าหนักของสินคาที่ทําการขนสงภายในประเทศทั้งหมด  เนื่องจากมีโครงสรางพื้นฐาน 
(Infrastructure) ที่คอนขางสมบูรณ ทั้งนี้เพราะภาครัฐไดใหการสนับสนุนการขนสงทางถนนเปน
อยางมาก เมื่อเทียบกับการพัฒนาขนสงในรูปแบบอื่น โดยมีแนวคิดที่วา ระบบถนนเปนบริการ
ขนสงพื้นฐานที่ใหความสะดวกรวดเร็วและเปนการขนสงใหถึงจุดหมายปลายทางโดยตรง อีกทั้ง
การขนสงสูงสุดสําหรับการขนสงในชวงสั้นๆ นอกจากนั้นการลงทุนขยายระบบถนนยังมีความ
ไดเปรียบทางภูมิศาสตรสําหรับการขนสงในชวงสั้นๆ นอกจากนั้นการลงทุนขยายระบบถนนยังมี
ความไดเปรียบทางภูมิศาสตรมากกวาการขนสงทางดานอื่นๆ คือ สามารถเขาถึงไดทุกพื้นที่ 
สามารถรับขนสินคาจากจุดตนทางสงไปถึงจุดหมายปลายทางได โดยไมตองเปลี่ยนยานพาหนะ 
หรือ ขนถายระหวางทาง เปนการประหยัดในการขนสง อีกทางหนึ่ง ซ่ึงเรียกวา การใหบริการจากที่
ถึงที่ (Door to door service) จากขอมูลปริมาณการขนสงสินคาทางถนนแยกตามประเภทสินคา
สามารถจําแนกประเภทการขนสงออกเปน 6 ประเภท หลักตามสินคาไดดังนี้ (กรมการขนสง         
ทางบก.  2552 : 1-3) 
 1.    การขนสงสินคาอุปโภคบริโภค ประเภทของสินคาในกลุมนี้ ประกอบดวย สินคา
เบ็ดเตล็ดและสินคาบริโภคอื่นๆ การขนสงประเภทนี้ตัวสินคาเองจะมีราคาไมสูง น้ําหนักไมมาก 
แตมีการแขงขันระหวางผูประกอบการสูงมาก ทําใหไมสามารถคิดราคาในการขนสงที่สูงได ราคา
ในการขนสงจะคิดตามระยะทางทั้งแบบตอหนวยหนักหนัก และตอหนวยปริมาตร 
 2.    การขนสงผลิตผลทางการเกษตร ประเภทของสินคาในกลุมนี้ ประกอบไปดวย ขาว 
ออย มันสําปะหลัง ขาวโพด สัตวมีชีวิต และผลผลิตทางการเกษตรอื่นๆ ความตองการในการใช
บริการขนสงจะขึ้นอยูกับฤดูกาลเก็บเกี่ยวเปนสวนใหญ ราคาในการขนสงมักคิดแบบเหมาคัน ตาม
ระยะทาง (เนื่องจากสวนใหญจะบรรทุกผลิตผลจนเต็มพิกัดตามที่กฎหมายกําหนด) 
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 3.    การขนสงสินคาอุตสาหกรรม สินคาในกลุมนี้ประกอบดวย วัสดุกอสราง หิน ดิน 
ทราย เครื่องจักร ซีเมนต เปนตน สินคาสวนใหญจะมีน้ําหนักมาก ราคาคาขนสงสินคา จะคิดเหมา
คัน ตามระยะทางเปนสวนใหญ 
 4.    การขนสงสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอร การขนสงประเภทนี้คอนขางจะมีมาตรฐาน 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อนําเขาและสงออกเปนสวนใหญ จุดหมายปลายทางสวนใหญจะอยูที่ทาน้ําลึก
แหลมฉบัง หรือสถานีขนถายสินคา (ICD) ราคาคาขนสงสินคาจะคิดเหมาคันตามระยะทาง 
 5.    การขนสงวัตถุอันตราย สินคาในกลุมนี้ ไดแก สารเคมี วัตถุไวไฟ ราคาคาขนสง
สินคา จะตองรวมคาประกันภัยที่สูงกวาสินคาทั่วไป ราคาคาขนสงจะคิดแบบเหมาคันตามระยะทาง 
 6.    การขนสงสินคาเฉพาะ สินคาในกลุมนี้ ประกอบดวย คอนกรีตผสมสําเร็จรูป นม 
ปูนซีเมนตผง เปนตน กลุมลูกคาที่ใชบริการจะเปนกลุมเฉพาะ รถขนสงสินคาที่ใชก็จะเปนรถที่มี
ลักษณะเฉพาะตามประเภทของสินคา 
 ดังนั้นจึงกลาวสรุปไดวาโลจิสติกส เปนกระบวนงานหนึ่งในกระบวนการของโซอุปทาน 
(Supply Chain) ที่เกี่ยวของ กับประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการวางแผน การดําเนินงาน และ
การควบคุมงานขนยาย รวบรวม กระจายสินคา บริการและขอมูลขาวสาร จากตนทางไปยัง
ปลายทางใหเหมาะสมตามความตองการของลูกคา โดยระบบโลจิสติกส จะครอบคลุมการจัดการ
ตั้งแตการสงวัตถุดิบ จาก  ซัพพลายเออร ไปจนถึง การจัดสงสินคาไปยังลูกคา กิจกรรมดาน           
โลจิสติกสที่สงผลโดยตรงตอความสามารถของธุรกิจในการสง มอบสินคาและบริการ (อภิชาต 
โสภาแดง.  2554 : ออนไลน) 
                7.1 ศักยภาพโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงสินคา 
 ในการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจําเปนตองมีความเขาใจถึงโครงสราง
พื้นฐานดานการขนสงสินคาในปจจุบันที่เปนสิ่งจําเปนตอดําเนินการขนสงไดโดยโครงสราง
พื้นฐานดานการขนสงสินคา มีบทบาทสําคัญที่ใชรองรับอุปสงคการขนสงทั้งที่เปนอยูในปจจุบัน
และที่กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคต ซ่ึงถาหากขาดการจัดเตรียมที่เพียงพอตอความตองการและการ
บริหารจัดการไมดี การขนสงจะเกิดปญหาทั้งในดานคาใชจายและคุณภาพของการขนสง และจะ
สงผลกระทบตอทั้งผูใหบริการและผูใชบริการ ทําใหการขนสงในภาพรวมของทั้งประเทศขาด
ประสิทธิภาพและไมสามารถแขงขันกับประเทศเพื่อนบานได โดยปจจุบันการขนสงสินคา
ภายในประเทศใชการขนสงทางถนนมากที่สุด (โลจิสติกสคลินิก.  2548 : ออนไลน) 
 7.2 การขนสงสินคาทางถนน 
 การขนสงสินคาทางถนนเปนรูปแบบการขนสงที่ไดรับความนิยมใชขนสงสินคา
ภายในประเทศมากที่สุด โดยขอมูล ป พ.ศ. 2547 ของกระทรวงคมนาคม พบวา ปริมาณการขนสง
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สินคาที่ใชการขนสงทางถนนมีประมาณ 435 ลานตัน หรือคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 88 ของ
การขนสงสินคาในประเทศทั้งหมด และเพิ่มขึ้นในอัตราเฉลี่ยรอยละ 2.26 ตอป นับตั้งแตป พ.ศ. 
2543 เปนตนมา ทั้งนี้สาเหตุที่การขนสงสินคาทางถนนไดรับความนิยมมากเนื่องจากมีขอไดเปรียบ
เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่น ๆ คือ ความสามารถในการเขาถึงแหลงผลิตและแหลง
บริโภคไดโดยตรง (Door-to-door) เนื่องจากมีโครงขายถนน ที่เชื่อมตอภูมิภาคตาง ๆ ครอบคลุมทั่ว
ประเทศ มีหนวยบรรทุก (Unit load) ขนาดเล็ก และสามารถจัดหาพาหนะ ไดสะดวก ทําใหสามารถ
ขนสงสินคาไปที่จุดหมายปลายทางที่แตกตางกันไดสะดวก ประกอบกับการขนสงรูปแบบอื่น ๆ มี
ขอจํากัดดานโครงสรางพื้นฐานที่ไมสามารถรองรับความตองการขนสงสินคาไดอยางเพียงพอและ
มีประสิทธิภาพ และไมสามารถใหบริการขนสงจากแหลงผลิตถึงแหลงบริโภคไดโดยตรง และ
จําเปนตองใชการขนสงทางถนนเปนระบบการขนสงสนับสนุน (Feeder) ดังนั้นโดยรวมแลว            
การขนสงสินคาทางถนนจึงไดเปรียบการขนสงรูปแบบอื่นๆ ในแงของการเปนการขนสงรูปแบบ
เดี่ยว (Single mode) ที่สามารถเขาถึงแหลงผลิตและแหลงบริโภค ไดโดยตรง ทําใหสามารถ
ใหบริการรวบรวมและกระจายสินคาไดดีเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ (โลจิสติกส
คลินิก.  2548 : ออนไลน) 
 โครงขายทางหลวงของประเทศไทยตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 สามารถ
แบงทางหลวงในประเทศได 6 ประเภท ไดแก (สุรพงษ  เลงอัจฉริยะกุล.  2552 : 17) 
 1.   ทางหลวงพิเศษ คือทางหลวงที่ไดออกแบบเพื่อใหการจราจรผานไดตลอดรวดเร็ว
เปนพิเศษ ซ่ึงรัฐมนตรีไดประกาศกําหนดใหเปนทางหลวงพิเศษ และกรมทางหลวงเปน
ผูดําเนินการกอสราง ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงพิเศษ  
 2.   ทางหลวงแผนดิน คือทางหลวงสายหลักที่เปนโครงขายเชื่อมระหวางภาค จังหวัด 
อําเภอ ตลอดจนสถานที่สําคัญ กรมทางหลวงเปนผูดําเนินการกอสราง ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา 
และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงแผนดิน  
 3.  ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงนอกเขตเทศบาลและเขตสุขาภิบาลที่องคการบริหาร
สวนจังหวัด องคการบริหารสวนตําบล กรมทางหลวงชนบท และหนวยงานอื่น ๆ เปนผูดําเนินการ
กอสรางขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงชนบท 
 4.   ทางหลวงเทศบาล คือ ทางหลวงในเขตเทศบาลที่เทศบาลเปนผูดําเนินการกอสราง 
ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงเทศบาล 
 5.   ทางหลวงสุขาภิบาล คือ ทางหลวงในเขตสุขาภิบาลที่สุขาภิบาลเปนผูดําเนินการ
กอสราง ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงสุขาภิบาล 
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 6.   ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลไดใหสัมปทานตามกฎหมายวาดวยทาง
หลวงที่ไดรับสัมปทาน และไดลงทะเบียนไวเปนทางหลวงสัมปทาน  
 7.3  จุดเชื่อมโยงการขนสงทางถนน 
 การขนสงสินคาทางถนนสามารถเชื่อมโยงกับการขนสงสินคาภายในรูปแบบเดียวกัน 
และเชื่อมโยงกับการขนสงสินคารูปแบบอื่น (Multi-modal) ไดโดยอาศัยจุดเชื่อมโยง โครงสราง
พ้ืนฐานทางถนนที่ดีจะชวยเพิ่มขีดความสามารถในเรื่องของเวลา (Transit time) และความสะดวก
ในการเขาถึงแหลงวัตถุดิบและสินคา (Accessibility) องคประกอบที่สําคัญของถนนที่จะชวยให
ขนสงสินคาไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ คือ สภาพถนน ขนาดชองจราจร และความสามารถ
ในการรับน้ําหนักบรรทุกของถนน จากสภาพของถนนที่มีอยูในประเทศไทยในปจจุบันมีการ
บรรทุกเกินน้ําหนักอยูเปนประจําทําใหสภาพถนนเสื่อมลงอยางรวดเร็ว ผลที่ตามมาคือ ผูสงสินคา
ตองใชเวลาในการขนสงนานเกินความจําเปน ในอนาคตคาดวาการขนสงทางถนนจะไดรับความ
สะดวกมากขึ้น เนื่องจากรัฐบาลมีแผนที่จะกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (มอเตอรเวย) ทั่ว
ประเทศความยาวรวม 4,150 กิโลเมตร โดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางสายหลัก (Corridor) ที่เชื่อมใน
แกนตะวันออก-ตะวันตก และแกนเหนือ-ใต ซ่ึงจะทําใหสามารถเชื่อมโยงการขนสงไดทั่วทั้ง
ประเทศ และเชื่อมโยงจากแหลงผลิตตาง ๆ ไปสูประตูการคาของประเทศตามจุดพรมแดนที่กําหนดไว  
  การขนสงสินคาทางถนนสามารถเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอื่น ๆ ไดหลากหลาย
รูปแบบ ขึ้นกับลักษณะของสินคาที่ทําการการขนสงและโครงสรางพื้นฐานที่จะมาเชื่อมตอกับการ
ขนสงสินคาทางถนนเพื่อนําไปสูการขนสงรูปแบบตาง ๆ ซ่ึงสวนหนึ่งใชรองรับและสนับสนุนการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเล และทางอากาศ ทั้งนี้ ประเทศไทยมีจุดเชื่อมโยงระบบขนสง
สินคาหลัก ดังนี้ (โลจิสติกสคลินิก.  2552 : ออนไลน) 
 1.  สถานีขนสงสินคา (Truck terminal) มีหนาที่รวบรวมสินคาจากแหลงผลิตตาง ๆ เพื่อ
สงตอไปยังประตูการคา หรือทําหนาที่กระจายสินคาที่มากจากประตูการคาไปยังแหลงบริโภคตาม
ภูมิภาคตาง ๆ ปจจุบันสถานีขนสงสินคาของประเทศไทยภายใตการดูแลของสวนกิจการขนสง 
กรมการขนสงทางบก ไดเปดใหบริการเพื่ออํานวยความสะดวกตอการขนสงสินคาทางถนนรวม
ทั้งสิ้น 3 แหง ซ่ึงกระจายตัวตามชานเมืองของกรุงเทพมหานคร ไดแก สถานีขนสงสินคารมเกลา 
สถานีขนสงสินคาคลองหลวง และสถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล  
 2.  สถานีตรวจและบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก หรือ สตส. (Off-dock 
container freight station : CFS) จัดตั้งขึ้นเพื่อยายกิจกรรมในเรื่องของการบรรจุเขาตูในสวนของ
การสงออกที่บริเวณทาเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ออกมาใหบริการดานนอกและจากนั้นจึงนําสินคาที่
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บรรจุเขาตูแลวบรรทุกขึ้นรถหัวลากไปยังทาเรือ ซ่ึงจะทําใหการดําเนินงานในบริเวณทาเรือสามารถ
ทําไดรวดเร็วมากขึ้น และยังเปนการเพิ่มพื้นที่สําหรับพักตูสินคาภายนอกเขตทาเรือดวย  
 3.  โรงพักสินคาเพื่อตรวจปลอยของขาเขาและบรรจุของขาออกที่ขนสงโดยระบบคอน
เทนเนอรนอกเขตทําเนียบทาเรือ หรือ รพท. (Inland container depot : ICD) ใหบริการใกลเคียงกับ
ทาเรือ แตไมมีกิจกรรมทางเรือมาเกี่ยวของ ไดแก การใหบริการบรรจุสินคาเขาตูประเภท LCL การ
ใหบริการชั่วคราวสําหรับจัดเก็บสินคาและตูสินคาประเภท FCL การเก็บรักษาและทําความสะอาด
ตูเปลา ตลอดจนการทําพิธีการศุลกากร  
 4.  ยานกองเก็บตูสินคา (Container yard : CY) เปนสถานที่ใชพักตูคอนเทนเนอร ใน
ปจจุบัน มีทั้งหมด 18 แหง ซ่ึงสวนใหญมีที่ตั้งบริเวณถนนบางนา-บางประกง อําเภอเมืองและอําเภอ
บางพลีในจังหวัดสมุทรปราการ และบริเวณทาเรือกรุงเทพ ผูใหบริการยานกองเก็บตูสินคาบางราย
มีพัฒนาการใหบริการแบบครบวงจร และมีบริการจัดทําพิธีการศุลกากรโดยผานทางระบบ EDI  
 5.  สถานที่ เก็บพักสินคา เปนสถานที่ใชเก็บรักษาสินคาประกอบดวยคลังสินคา 
(Warehouse) ไซโล (Silo) และหองเย็น (Chill room) โดยในสวนคลังสินคาสาธารณะ (Public 
warehouse) ที่ใหบริการมีทั้งหมด 89 แหง แบงเปนคลังสินคาขององคกรคลังสินคา กระทรวง
พาณิชย 7 แหง และคลังสินคาที่เอกชนเปนเจาของจํานวน 82 แหง คลังสินคาสาธารณะสวนมากมีที่
ตั้งอยูในบริเวณกรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ ชลบุรี และพระนครศรีอยุธยา  
 7.4  ศักยภาพการขนสงสินคาทางถนนในปจจุบัน    
 ในปจจุบันการขนสงสินคาภายในประเทศประมาณรอยละ 88 โดยน้ําหนัก ใชการขนสง
ทางถนนสินคาที่ขนสงทางถนนสวนใหญเปนสินคาที่ใชเปนวัตถุดิบหลักในอุตสาหกรรมของ
ประเทศ โดยเฉพาะเชื้อเพลิงและอุตสาหกรรมกอสราง นอกจากนี้ สินคาเกษตรที่ใชการขนสงทาง
ถนนในปริมาณมาก ไดแก ออย และขาว สัดสวนประเภทสินคาที่ขนสงทางถนนภายในประเทศ 
สําหรับเสนทางที่ใชขนสงสวนมากใชทางหลวงสายหลัก และเสนทางเขาสูประตูการคาทางทะเลที่
สําคัญ เชน ทาเรือแหลมฉบัง เปนตน และสําหรับการติดขัดของการจราจรที่พิจารณาจากปริมาณ
จราจรตอความจุ พบวาทางหลวงสายหลักที่เชื่อมโยงการขนสงระหวางภูมิภาคเหนือ ภาคอีสาน 
และภาคใต กับกรุงเทพมหานคร และเสนทางที่ใช เขา-ออกทาเรือกรุงเทพ และทาเรือในจังหวัด
ชลบุรีและระยอง ไดแก ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือศรีราชาฮารเบอร ทาเรือมาบตาพุด เปนเสนทางที่มี
การจราจรหนาแนน (โลจิสติกสคอนเนอร.  2551 : ออนไลน) 
 7.5 ผูประกอบการขนสงสินคาทางถนน 
 ผูประกอบการขนสงสินคาทางถนน สามารถแบงออกเปน 5 ประเภท ตามลักษณะของ
การดําเนินการ คือ 
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 1.  ผูประกอบการขนสงสาธารณะ (Public or common carriers) หมายถึง ผูประกอบการ
ที่ใหบริการขนสงแกสาธารณะชนโดยทั่วไปเพื่อสินจาง ทั้งประจําเสนทางและไมประจํา เสนทาง 
        2.  ผูประกอบการขนสงตามสัญญา (Contract carrier) หมายถึง ผูประกอบการที่
ใหบริการรับจางขนสงสินคาแกบุคคลใดบุคคลหนึ่งโดยเฉพาะโดยมีสัญญาการวาจางระหวางกัน
เพื่อใหบริการขนสงอยางตอเนื่อง 
 3.  ผูประกอบการขนสงสวนบุคคล (Private transport operator) หมายถึง ผูประกอบการ
ขนสงเพื่อกิจการของตนเองเพื่อสินคาของตนเองโดยใชพาหนะของตนเอง 
 4.  ผูรับจัดการขนสง (Freight forwarder) หมายถึง ผูที่ทําหนาที่รวบรวมสินคา เพื่อสง 
มอบใหผูประกอบการขนสงสาธารณะหรือผูประกอบการขนสงตามสัญญาตอไป โดยที่ผูรับจัดการ
ขนสงจะเปนผูรับผิดชอบการขนสง 
 5.  ผูประกอบการสถานที่ขนสง (Terminal operation) หมายถึง ผูประกอบการสถานี 
ขนสงสินคา ซ่ึงเปนสถานที่ขนถายสินคาหรือรวบรวมสินคาเพื่อทําการขนสงตอไป โดยทั่วไปรัฐ
จะเปน ผูดําเนินการสถานีขนสงเอง 
 
ตาราง 1  รายช่ือสมาชิกชมรมผูประกอบการทาเรือและคลังสินคา อําเภอนครหลวง (แบงตามพื้นที)่ 
      ประจําป 2551 
 
ลําดับ ประเภทธุรกิจ กลุม ช่ือบริษัท 

 
1 

 
องคการบริหารสวนตําบลบอโพง 
ปุยเคม-ีผานทา 

 
B 

 
บจก.นิธิภัทร โลจิสติกส 

2 ปุยเคม ี B บจก.ปุยซูม-ิไทย 
3 ถานหิน-ปูนเมด็-แร A บจก.จัมโบเจตตี้1 
4 ถานหิน-ปูนเมด็ A บจก.นําสิน 
5 
 
6 
7 
8 
9 

ปุยเคม ี
องคการบริหารสวนตําบลคลองสะแก 
มันสําปะหลัง-คลังสินคา-แร 
มันสําปะหลัง 
ถานหิน-ปูนเมด็ 
มันสําปะหลัง-ผานทาคลังสินคาและแร 

B 
 

C 
C 
A 
C 

บจก.ทรัพยธารา โลจิสติกส 
 
บจก.โชคชัยคลังสินคา 
บจก.ไทยยุโรปฟค 
บจก.มดทองคาํ(ทุงทอง) 
บจก.พี.อาร อินเตอรวิสเซส 
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ตาราง 1 (ตอ) 
 
ลําดับ ประเภทธุรกิจ กลุม ช่ือบริษัท 

 
 

10 
11 
12 
 

13 

 
องคการบริหารสวนตําบล 
คลองสะแก (ตอ) 
ถานหิน 
ถานหิน 
ถานหิน 
องคการบริหารสวนตําบลปากจั่น 
มันสําปะหลัง-คลังสินคา 

 
 

A 
A 
A 

 
C 

 
 
บจก.ยนูิค ไมนิ่งเวอรวิสเซส 
บจก.ลานนารซีอรสเซส 
บจก.เปรมไทย 
 
บจก.ทรัพยสถาพรคลังสินคา 

14 ถานหิน-ปูนเมด็ A บจก.ธนวัชรัตนมงคลขนสง 
15 
16 

ถานหิน-ปูนเมด็ 
ถานหิน-ปูนเมด็ 
องคการบริหารสวนตําบลแมลา 

A  
A 
 

บจก.เอส พี อินเตอรมารีน 
บจก.ปนเมฆ (รุงทวีทรัพยเดมิ) 
 

     17 
18 
19 
20 
 

21 
22 

ผานทา 
ถานหิน-ปูนเมด็-แร 
ถานหิน-ปูนเมด็-แร 
ถานหิน-ปูนเมด็ 
องคการบริหารสวนตําบลบอโพง 
ผานทา-คลังสินคา 
ผานทา 
 

B 
A 
A 
A 
 

B 
B 

บจก.ไอ ซี พี เฟอทิไลเซอร 
บจก.จัมโบเจตตี้ 2 
บจก.ภัทร-นครหลวง 
บจก.นครหลวงรุงเรือง 
 
บจก.แพนดนครหลวง 
หจก.อยุธยา-นครหลวง 

 
ที่มา :  ชมรมผูประกอบการทาเรือและคลังสินคา.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
 
 ธุรกิจผูประกอบการขนสงสินคาในประเทศจัดไดวาเปนอุตสาหกรรมหลักที่สําคัญตอ
ระบบเศรษฐกิจของประเทศ จึงทําใหมีผูบริการขนสงสินคาทางถนน หรือที่เรียกวาผูประกอบการ
ขนสงสินคา ประกอบธุรกิจใหบริการขนสงรวมถึงการบริการดานอื่นๆ ที่เกี่ยวของอยูเปนจํานวน
มาก ดังจะเห็นไดจากสถิติจํานวนใบอนุญาตประกอบการขนสงแยกตามประเภทการใหบริการ และ
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ระยะทาง (กม.) ที่ว่ิงขนสงสินคาที่นํามาซึ่งรายได x 100 

ระยะทาง (กม.) ของรถที่ว่ิงทั้งหมด (รวม กม. ที่ว่ิงรถเปลา) 

น้ําหนัก (ตัน) สูงสุดที่รถสามารถบรรทุกได 

น้ําหนัก (ตัน) ที่บรรทุกสินคาจริง  x 100 

จํานวนวันทั้งหมดของรถที่สามารถเดินรถได 

จํานวนวันของรถที่นํามาว่ิงขนสงสินคาจริง x 100 

จํานวนผูประกอบการขนสง ซ่ึงเปนขอมูลจากกรมการขนสง วันที่ 31 ธันวาคม 2551 มีจํานวน
ผูประกอบการที่ไดรับอนุญาตใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกกวา 330,000 ราย  
 7.6  การวัดประสิทธิภาพการเดินรถรายสัปดาห 
    สูตร (กรมการขนสงทางบก.  2552 : 9-15)   
 ประสิทธิภาพการเดินรถ (%) = อัตราการวิ่งขนสง x อัตราการบรรทุก x อัตราการทํางาน 
 อัตราการวิ่งขนสง คือ อัตราสวนระหวางระยะทางที่วิ่งขนสงสินคาที่กอใหเกิดรายได ตอ
ระยะทางของรถที่วิ่งขนสงสินคาทังหมด โดยรวมระยะทางที่วิ่งรถเปลา ซ่ึงอัตราการวิ่งขนสง 
สามารถคํานวณการวิ่งขนสง สามารถคํานวณไดดังนี้   
 

อัตราการวิ่งขนสง (%) =  
  
 
 อัตราการบรรทุก คือ อัตราสวนระหวางน้ําหนักที่บรรทุกสินคาไดจริง ตอน้ําหนักสูงสุดที่
รถสามารถบรรทุกได อัตราการบรรทุกนี้จะสูงขึ้นได ถาหากสามารถบรรทุกสินคาใหใกลเคียงกับ
ความสามารถในการบรรทุกของรถ ทั้งนี้จะตองพิจารณาถึงสินคาที่จะบรรทุกดวย ซ่ึงอัตราการ
บรรทุก สามารถคํานวณไดดังนี้   
 

อัตราการบรรทุก (%) =   
 
 อัตราการทํางาน คือ อัตราสวนระหวางจํานวนวันในการปฏิบัติงานจริง ตอจํานวนวัน
ทั้งหมดของรถที่สามารถเดินรถได อัตราการทํางานจะสูงขึ้นได ถาสามารถทําใหทั้งพนักงานขับรถ
และรถบรรทุกปฏิบัติงานโดยมีการหยุดหรือเวลาวางนอยที่สุด (ในวันปฏิบัติงาน) ซ่ึงอัตราการ
ทํางาน สามารถคํานวณไดดังนี้   
 

อัตราการทํางาน (%) =   
 
 7.7  สภาพปญหาและอุปสรรค 
 ปญหาการขนสงสินคาทางถนนในประเทศไทย ไดแก ปญหาการจราจรติดขัด นอกจากนี้ 
รถบรรทุกสินคายังเคลื่อนที่ไดชา เพราะถนนในเขตเมืองมักมีลักษณะทางกายภาพที่ไมเหมาะสม
กับการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก เชน ความกวางของชองจราจรที่แคบเกินไป ลักษณะทาง
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เรขาคณิตบริเวณทางแยกไมเหมาะสม ปายสัญญาณตาง ๆ มีตําแหนงไมเหมาะสม เปนตน 
นอกจากนั้น ปญหาที่จอดรถและการขนถายสินคาจะทําใหรบกวนการจราจรของรถยนตประเภท
อ่ืนและคนเดินเทา สงผลใหเกิดความลาชาขึ้นกับโครงขายถนน สวนปญหาที่มักจะถูกมองขามและ
ละเลยก็คือ ปญหามลภาวะทางเสียง ความสั่นสะเทือน มลภาวะทางอากาศ และที่สําคัญคือ ปญหา
วิกฤตการณน้ํามันที่เปนตนทุนสําคัญของผูประกอบการเดินรถบรรทุก นอกจากนี้ ในการขนสง
สินคาทางถนนยังมีปญหาและอุปสรรคที่สําคัญ ดังนี้ (โลจิสติกสคอนเนอร.  2551 : ออนไลน) 
 1.   การขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ โดยปกติแลวการขนสงขามประเทศทาง
ถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน เชน เสนทาง ไทย-มาเลเซีย-สิงคโปร หรือ เสนทาง 
ไทย-ลาว-จีน โดยรถบรรทุกคันเดียวจะไมสามารถกระทําได เมื่อถึงดานพรหมแดนระหวางประเทศ
จะตองขนถายสินคาไปขึ้นรถบรรทุกของประเทศนั้นตอไป ซ่ึงหมายถึงตองเสียเวลาและคาใชจาย
ในการขนถายหลายรอบ อาจจะสงผลใหสินคาบอบช้ําและเสียหายมากขึ้น อยางไรก็ตามการขนสง
สินคาประเภทเนาเสียงายจากประเทศไทยผานประเทศมาเลเซียไปยังประเทศสิงคโปร มีรถบรรทุก
ที่ไดรับอนุญาตใหวิ่งผานแดนไดเพียง 2-3 บริษัทเทานั้น โดยมีขอจํากัดทั้ง ประเภท ปริมาณสินคา
และจํานวนรถที่ขนสงดวย  
 2.   ปญหารถบรรทุกสิบลอน้ําหนักเกินพิกัดตามกฎหมาย ในสภาพความเปนจริง ถนน
แตละสายมีปริมาณการจราจรไมเทากัน มีสัดสวนของรถบรรทุกประเภทตาง ๆ ไมเหมือนกัน และ
ในแตละประเภทก็มีสัดสวนจํานวนรถบรรทุกเกินพิกัดกฎหมายแตกตางกัน ถนนที่มีปริมาณ
การจราจรสูงและมีสัดสวนจํานวนรถบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัดมากจะมีอายุการใชงานสั้น สวนถนน
ที่มีปริมาณการจราจรเบาบางแมจะมีรถบรรทุกน้ําหนักเกินวิ่งอยูบางก็ไมทําใหถนนเสื่อมสภาพเร็ว
เพราะมีจํานวนเที่ยววิ่งนอยจึงทําใหมีความเสียหายสะสมนอย ถนนสวนใหญของประเทศไทยจัด
อยูในประเภทหลังมีเพียงสวนนอยที่มีปญหาการเสื่อมสภาพเร็วกวากําหนดเนื่องจากรถบรรทุก
น้ําหนักเกิน แตถึงแมจะเปนเชนนี้งบประมาณในการบํารุงรักษาและซอมแซมถนนทั่วทั้งประเทศก็
สูงกวา 20,000 ลานบาทตอป  
 3.   รถบรรทุก 10 ลอ ที่ใชจากทางดวนทุกขั้นในทิศทางขาออกจากกรุงเทพมหานครใน
เวลา 15.00 น. จะไมสามารถเขาใชถนนวงแหวนตะวันตกและถนนสุขสวัสดิ์ – พระราม 2 ได
เนื่องจากติดเวลาที่อนุญาตใหเดินรถไดที่เวลา 16.00 น.  
 4.   การบังคับใชกฎหมายใหผูประกอบการขนสงตองปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ อยาง
เครงครัด ยังไมมีผลเทาที่ควร เชน การบรรทุกน้ําหนักเกิน การใชรถเกาที่ไมผานการตรวจสภาพ 
การใชยางรถระบบขับเคลื่อนและการหามลอตางไปจากขอกําหนดรถ การขับรถมากชั่วโมงเกินกวา
สมรรถนะของรางกาย ฯลฯ เปนอุปสรรคสําคัญของการพัฒนาและขยายธุรกิจการขนสง สราง
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ผลเสียใหกับเศรษฐกิจและสังคมโดยรวม ทั้งอายุการใชงานที่ส้ันลงของถนนและสะพาน ความ
เสียหายตอสินคาขณะขนสงเพราะสภาพถนนไมดี การสิ้นเปลืองพลังงาน มลพิษในอากาศทั้งควัน 
ฝุน เสียง และอุบัติเหตุ เปนตน  
 
8.   ขอมูลเก่ียวกับถนนเลียบแมน้ําปาสัก 
 สภาพพื้นถนน คือ ความสมบูรณของถนนที่มีความเหมาะสมกับประเภทหรือลักษณะ
การใชงานกับสภาพการจราจรในแตละพื้นที่ โดยไมมีขอบกพรองใดๆ เชน พื้นผิวถนนมีความเสียด
ทานนอย เนื่องจากวัสดุที่นํามาใชไมไดมาตรฐาน ถนนเปนหลุมเปนบอ ขรุขระ มีโคลนตมและน้ํา
ทวมขัง ขาดการดูแลรักษา ถนนขาดความตอเนื่อง และถนนกําลังซอมบํารุง เปนตน ซ่ึงขอพกพรอง
ตางๆ เหลานี้ อาจเปนสาเหตุที่นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุได ทั้งนี้ถนนที่ทําการออกแบบควรจะตอง
สามารถรองรับน้ําหนักบรรทุกจาดการจราจรไดอยางเหมาะสม โดยตองใหเปนไปตามมาตรฐาน
และขอกําหนดของการออกแบบทาง และนอกจากนี้ยังควรพิจารณาถึงประเด็นสําคัญทางดานความ
ปลอดภัยอ่ืนๆ อีกดวย เชน (กิตติศักดิ์  ดวงปน. 2547 : 81) 
 1.   พื้นผิวถนนตองมีความราบเรียบและตอเนื่องตลอดแนวเสนทาง โดยจะตองไมเปน
หลุมเปนบอ ขรุขระ หรือชํารุด ซ่ึงอาจจะกลายเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการสูญเสียความสามารถใน
การควบคุมยานพาหนะ และเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงได 
 2.   พื้นผิวถนนตองมีความตานทานตอการลื่นไถลสูง โดยเฉพาะบริเวณทางโคง และ
บริเวณที่ผูขับขี่จําเปนตองชะลอหรือหยุดรถใหไดอยางปลอดภัย เชน ถนนชวงกอนถึงบริเวณทาง
แยกหรือทางขาม และบริเวณที่มีจุดตัดกระแสจราจรสูง เปนตน โดยพิจารณาถึงวัสดุที่จะนํามาใช
ในการปูผิวทาง ซ่ึงควรจะตองมีคาความตานทานตอการลื่นไถลสูงและเปนไปตามมาตรฐานการ
ออกแบบ 
 3.   ทําการกอสรางพื้นถนนใหมีการระบายน้ําที่มีประสิทธิภาพ  โดยพิจารณาถึง
องคประกอบของลาดหลังทาง เพื่อใหระบายน้ําออกจากพื้นถนนไดอยางรวดเร็ว เพราะถามีน้ํา
ตกคางอยูจะทําใหเกิดการลอยตัวของลอรถบนผิวน้ํา ซ่ึงในสภาพนี้ความฝดระหวางลอรถและ
พื้นผิวถนนจะลดลงอยางมากจนเกือบเปนศูนยทําใหการหามลอหรือการเลี้ยวเกือบจะเปนไปไมได 
เนื่องมาจากคาความตานทานตอการลื่นไถลต่ําลงนั่นเอง ซ่ึงสามารถอธิบายไดดังนี้ 
  3.1 ลาดหลังทางควรออกแบบใหไดตามมาตรฐานที่กรมทางหลวงกําหนดในแตละ
ประเภทของผิวทาง และคาผลตางทางพีชคณิตของลาดหลังทางที่เปลี่ยนแปลง ตองไมเกินรอยละ 7.0 
  3.2  ผิวทางคอนกรีตหรือแอสฟลดคอนกรีต มีคาลาดหลังทางเทากับรอยละ 1.5 – 2.5 
ยกเวนในพื้นที่ดินออนที่มีการทรุดตัว 
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  3.3  ลาดหลังทางมากกวารอยละ 2.5 ใชกรณีที่ผิวมีคุณภาพต่ํารองรับปริมาณจราจรนอย 
  3.4 ลาดหลังทางของไหลทาง ควรมีคาเทากับชองจราจรหรือมากกวาขึ้นกับประเภท
ของวัสดุที่ใชปูไหลทาง 
 พื้นถนนควรไดรับการบํารุงรักษาและปรับปรุงใหอยูในสภาพที่พรอมใชงานอยูเสมอ 
และในระหวางดําเนินการปรับปรุงควรพิจารณาถึงผลกระทบที่มีตอสภาพการจราจรและความ
ปลอดภัยในการสัญจรของผูใชรถใชถนนทุกประเภท เนื่องจากอาจทําใหพื้นถนนในบางชวงชํารุด
และขรุขระ นอกจากนี้เมื่อมีการปรับปรุงเสร็จแตยังไมไดทําผิวถนนหรือทําแลวแตละเลยในการ
ปรับปรุงดานความปลอดภัยดานอื่นๆ เชน ทาสีตีเสนบริเวณที่ขาดหายหรือจางไป เปนตน                    
ก็อาจจะกลายเปนสาเหตุหลักในการทําใหเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงได 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 14  ภาพถายปญหา/อุปสรรคทาเรือในเขตลาํน้ําปาสัก 
 
ที่มา : อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ซ, ตุลาคม 17 

(2.) (3.) 

(4.) (5.) (6.) 

(1.) 
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การออกแบบจัดการโลจิสติกส 

บนเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ท่ี 79 + 000) 
อําเภอนครหลวง  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบ 15  การออกแบบจัดการโลจสิติกส 

 
ที่มา : อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 จ, ตุลาคม 17 
 
 
 

การวิเคราะหปญหา
ท่ีต้ังโรงงาน 
และคลังสินคา 
-  ปริมาณทาเรือและ
คลังสินคาจํานวน 20 
แหง 
-  ปริมาณรถบรรทุก
สิบลอแบบ 

การวางแผนปรับปรุง 
กอสรางถนนเดิมให 
มีประสิทธิภาพ 

 

การเชื่อมโยงระบบการขนสงระหวางทางน้ํากับทางถนน 

ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ 

การขนสงมีความสะดวก 
คลองตัวภายหลังการ

ปรับปรุง 

ภาคกลาง ภาคเหนือ 

ภาคตะวันออก 
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 8.1  สภาพผิวการจราจรถนนเลียบแมน้ําปาสักในปจจุบัน   
 เปนผิวบนสุดของถนนทําหนาที่รับน้ําหนักโดยตรงจากลอของยวดยานซึ่งมีพื้นที่ออก
แรงกระทําเทากับพื้นที่สัมผัสระหวางลอรถกับผิวทาง หนวยแรงที่เกิดในชั้นผิวทางจึงสูงมาก วัสดุ
ที่ใชตองมีคุณภาพดี แข็งแกรง ทนทาน เชน หินบดอัดแนน มียางแอสฟลทเปนตัวยึดเกาะระหวาง
ผิวของกอนหินและปองกันน้ํามิใหซึมผานผิวทางลงไปทําลายความแข็งแรงของถนน ถาจะจําแนก
ใหละเอียดลงไปในชั้น Wearing surface นี้ อาจมี Surface course อยูบนสุด และชั้น Binder course 
อยูใต Surface course และอยูเหนือพื้นทางหรือในถนนบางสายความหนาของชั้น Wearing surface 
ไมมาก (ไมเกิน 6 -ซม.) การกอสรางอาจจะกระทําเพียงชั้นเดียว คือช้ัน Surface Course เทานั้น  
(จิรพัฒน โชติกไกร.  2549 : 197-198) 
 สภาพถนนเดิมในป  พ.ศ.  2548  เปนถนนลาดยางผิวจราจร  (Asphaltic concrete)  ความ
หนา  5  เซนติเมตร  ความกวางผิวจราจร  7.00  เมตร  ผิวจราจรโดยรวมชํารุดเสียหายเปนหลุมบอ
ตลอดเสนทาง  เนื่องจากปริมาณรถบรรทุกสินคาแบบลากพวงที่วิ่งเขา – ออก  บริเวณทาเรือรับและ
สงสินคา  ที่มีน้ําหนักเฉลี่ยมากกวา  54,088  ตัน/วัน     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 16  สภาพถนนเดิมที่ชํารุดเสียหาย 
 
ที่มา : อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ญ, ตุลาคม 17 
 
 ดังนั้น  ผูวิจัยซ่ึงรับผิดชอบดูแลถนนสายรองภายในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  มีความ
สนใจใหความสําคัญที่จะศึกษาถนนลาดยาง  สาย  อย  2028  เอเชีย – คลองสะแก  ระยะทาง  7.905  
กิโลเมตร  อําเภอนครหลวง  เปนเสนทางเลียบขนานไปกับแมน้ําปาสักมีปริมาณรถบรรทุกในสาย
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ทางแตละวันจํานวนมาก  แตสภาพการจราจรติดขัดไมมีความสะดวก  ทําใหเสียเวลาและเปนการ
สูญเสียโอกาสของผูประกอบการ  หากทําการปรับปรุงขยายผิวจราจรใหกวางจากเดิม  การเคลื่อน
ตัวของรถบรรทุกก็จะมีประสิทธิภาพมากขึ้น  การขนสงสินคาที่ดําเนินการอยูตามปกติประจําวันก็
จะไดรับความสะดวกคลองตัว  สงผลใหเศรษฐกิจที่ดําเนินอยูบริเวณทาเทียบเรือ  อําเภอนครหลวง  
จะขยายตัวเพิ่มขีดความสามารถดานแขงขัน  สรางบรรยากาศความพึงพอใจใหผูประกอบการทาเรือ
และผูประกอบการรถบรรทุกสิบลอไดอยางมีประสิทธิภาพ 
  8.2  การจราจรสงเคราะห 
 การประยุกตใชความรูและเทคนิคในการจัดการการจราจร และการประยุกตใชอุปกรณ
ควบคุมการจราจร รวมทั้งอุปกรณอํานวยความสะดวกตางๆ ลวนเปนสิ่งที่จะชวยสงเสริม
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยบนทองถนน  เชน การจัดการความเร็ว การจัดการจราจรบนถนน
หลวงระหวางเมือง ในเมือง และบริเวณใกลโรงเรียน โดยคํานึงถึงผูใชรถใชถนนทุกประเภท เปน
ตน ดังนั้นประเด็นสําคัญที่ควรนํามาพิจารณาสําหรับการจัดการจราจร คือ ปายจราจร สัญญาณไฟ
จราจร เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง ไฟฟาแสงสวาง คนเดินเทา คนขี่จักรยาน และคน
ขามถนน การจัดการจราจรบริเวณทางตัดผานทางรถไฟ ทางเชื่อม และที่จอดรถ และหยุดรถประจํา
ทาง ซ่ึงมีรายละเอียดในแตละประเด็น ดังนี้ (กิตติศักดิ์  ดวงปน.  2547 : 82) 
 1.   ปายจราจร คือเครื่องหมายจราจรชนิดแผนปาย ทําดวยโลหะไม หรือวัสดุอ่ืนที่
เทียบเทาใหรวมถึงปายที่แสดงดวยระบบไฟฟาหรือเครื่องหมายที่ทําใหปรากฏไวในทาง ณ ที่ซ่ึงผู
ขับขี่และผูใชทางมองเห็นไดโดยชัดเจน ซ่ึงอาจจะใชเปนตัวหนังสือหรือสัญลักษณก็ได หรืออาจใช
ควบคูกันเพื่ออธิบายใหเขาใจงายขึ้น โดยจะมีรูปแบบการถายทอดขอมูลทั้งในลักษณะคงที่และใน
ลักษณะที่ขอมูลสามารถเปลี่ยนแปลงได เนื่องจากปายจราจรมีอิทธิพลตอการตัดสินใจและ
พฤติกรรมตอบสนองของผูใชรถใชถนน จึงมีความสําคัญอยางยิ่งตอความปลอดภัยในการสัญจร 
ดังนั้นในการออกแบบและติดตั้งปายจราจรเพื่อใหเกิดสภาพแวดลอมทางถนนที่ปลอดภัยนั้น ควร
จะพิจารณาถึงประเด็นตางๆ ดังนี้ 
  1.1 ลักษณะการใชงานของปายจราจร โดยปายจราจรสามารถแยกประเภทตาม
ลักษณะการใชงานออกเปน 3 กลุมใหญ คือ 
   1.1.1 ปายบังคับ ใชเพื่อการบังคับ หาม หรือจํากัดบางประการ 
   1.1.2   ปายเตือน ใชเพื่อเตือนสภาพทางที่อาจเกิดอันตรายใหผูขับขี่ระมัดระวัง 
   1.1.3   ปายแนะนํา ใชเพื่อแนะนําขอมูลการเดินทางแกผูใชรถใชถนนใหไปสู
จุดหมายปลายทาง หรือทราบถึงขอมูลขาวสารที่สําคัญในการเดินทางไดอยางถูกตองและปลอดภัย 
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  1.2  การติดตั้งปายจราจร 
   1.2.1   ปายจราจรทุกปายจะตองติดตั้งเขาหาทิศทางของยานพาหนะ โดยติดตั้ง
ใหเอียงออกจากแนวตั้งฉากจากการจราจรเล็กนอยประมาณ 5 องศา เพื่อไมใหเกิดการสะทอนแบบ
กระจกเงาจากปายจราจร รวมทั้งควรติดตั้งปายจราจรใหอยูในแนวดิ่ง นอกจากในกรณีทางขึ้นและ
ลงเขา แผนปายจราจรอาจจะตองติดตั้งทํามุมกับแนวดิ่งเล็กนอยเพื่อชวยใหผูขับขี่มองเห็นปายได
ชัดเจนยิ่งขึ้น 
   1.2.2   บนถนนทางหลวงนอกเมือง ปายจราจรสองปายที่มีสัตถุประสงคแตกตาง
กัน ควรจะติดตั้งใหหางกันอยางนอย 60 เมตร แตถาเปนปายแนะนําจะตองติดตั้งหางกันไมนอยกวา 
100 เมตร ปายจราจรที่อยูใกลกันเกินไปจะทําใหผูขับขี่อานไมทัน โดยระยะหางสําหรับการติดตั้ง
ปายจราจรควรพิจารณาจากปจจัยทางดานความเร็วของยานพาหนะในแตละพื้นที่ 
   1.2.3   ปายจราจรบนถนนทางหลวงนอกเมือง ควรติดตั้งใหมีความสูงอยางนอย 
1.50 เมตรจากขอบดานลางของปายถึงระดับผิวจราจร แตถาปายประกอบหรือปายเสริมใตปายปกติ
จะตองมีความสูงอยางนอย 1.20 เมตร สวนปายจราจรที่ติดตั้งบนถนนในเขตเมืองหรือบนทางหลวง
พิเศษ หรือในที่ซ่ึงคาดวาอาจจะมีส่ิงกีดขวางในการมองเห็น สวนลางของปายจราจรควรจะตองสูง
จากระดับจราจรไมนอยกวา 2.00 เมตร แตสําหรับปายเตือนแนวทางตางๆ ซ่ึงทําหนาที่แสดงถึงอุป
สงคขางทาง ความสูงของการติดตั้งจากขอบดานลางของปายจราจรถึงระดับผิวจราจรควรเทากับ 
1.20 เมตร 
   1.2.4  สําหรับทางหลวงที่มีชองจราจรในทิศทางเดียวกันมากกวา 2 ชองจราจร 
และมีเกาะกลางแบงทิศทางการจราจร หรือจัดการเดินรถทางเดียว ควรพิจารณาติดตั้งปายจราจรเพิ่ม
ทางดานขวาหรือเลือกใชปายที่มีขนาดใหญกวาปกติ เนื่องจากผูขับขี่ที่อยูในชองจราจรทางดานขวา
จะไมสามารถมองเห็นปายจราจรที่อยูทางดานซายไดอยางชัดเจน 
 ปายโครงการสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (กม.ที่ 79+000) แยกทางหลวงหมายเลข 
329 (กม.ที่ 8+000) อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ระยะทาง 7.905 กิโลเมตร ได
กําหนดรหัสสายทางใหม โดยกรมทางหลวง เปนเสนทางสาย อย. 2033   
 2.   สัญญาณไฟจราจร คือ เครื่องหมายจราจรที่ใชเพื่อบริหารจัดการและควบคุมระบบ
การจราจรบริเวณทางแยกและทางเชื่อม หรือลดจุดขัดแยงกระแสจราจรที่สําคัญ โดยเฉพาะบริเวณ
ทางแยกที่มีปริมาณพาหนะมากถึงจุดที่ตองติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจร หรือบริเวณที่การจราจรมี
ความซับซอน ซ่ึงอุปกรณควบคุมการจราจรประเภทอื่นไมสามารถบริหารจัดการไดอยางมี
ประสิทธิภาพ โดยจะมีดวยกันทั้งหมดสามสี คือ แดง เหลือง และเขียว เรียงลําดับจากบนลงลางหรือ
จากซายไปขวา ซ่ึงจะมีหนาที่เพื่อ 
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  2.1 ควบคุมไมใหเกิดความขัดแยงจากการเคลื่อนที่ของการจราจร 
  2.2  เตือนถึงอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นจากสภาพการจราจรเบื้องหนา 
  2.3  ชวยใหกระแสจราจรไหลไดคลองตัวขึ้น 
  2.4  ควบคุมการจราจรบริเวณทางขาม และจุดตัดผานทางรถไฟ 
 สัญญาณไฟจราจรทําหนาที่ในการกําหนดสิทธิในการสัญจรบริเวณทางแยก ทางแยกที่มี
การออกแบบและจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่ถูกตอง ตลอดจนมีการติดตั้งสัญญาณไฟในตําแหนง
ที่เหมาะสม จะชวยใหการไหลของกระแสจราจรบริเวณทางแยกเปนไปอยางเปนระเบียบ เพิ่มความจุ
ของทางแยก ลดความลาชาบริเวณทางแยก รวมทั้งชวยลดอุบัติเหตุในลักษณะการชนดานขางและ
อุบัติเหตุที่เกิดกับคนเดินเทาได สวนการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่ไมเหมาะสมในบางสถานการณ 
นอกจากจะทําใหเกิดความลาชาและอุบัติเหตุบริเวณทางแยกเพิ่มขึ้นแลว ยังทําใหมีการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจรเกิดขึ้นได เนื่องจากผูใชรถใชถนนขาดความเชื่อถือในระบบสัญญาณไฟจราจร  
 สัญญาณไฟกระพริบเปนระบบสัญญาณไฟที่ใชพลังงานแสงอาทิตย (Zola  Cells) จะสง
สัญญาณไฟกระพริบใหผูขับขี่มีความรูสึกเริ่มระมัดระวังตรงบริเวณที่รถจะแลนถึงขางหนาจะมีโคง
หรือทางแยก 
 สัญญาณไฟจราจรบริเวณส่ีแยกบางพระครู  บริเวณสี่แยกแหงนี้การขนสงสินคาสามารถ
เชื่อมโยงไปยังภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  และภาคกลางได 
 3.   เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 
 เครื่องหมายจราจร คือ เครื่องหมายจราจรชนิดที่ทําลงบนพื้นทางจราจร ไหลทาง ทางเทา 
ขอบทาง วัตถุหรือส่ิงกีดขวางตางๆ เพื่อใหปรากฏเปน เสน แถบ อักษร ขอความ หรือสัญลักษณ
อ่ืนๆ โดยใชกระเบื้องหรือวัสดุพน ทา ราด รีดทับ ตอก ฝง หรือทําใหปรากฏโดยวิธีอ่ืน ซ่ึงสามารถ
แบงประเภทตามลักษณะการใชงานออกเปน 5 กลุมใหญ ประกอบดวย เครื่องหมายบนพื้นทางตาม
แนวทางเดินรถ เครื่องหมายบนพื้นทางขวางแนวทางเดินรถ เครื่องหมายบนพื้นทางอื่นๆ 
เครื่องหมายบนสันขอบทาง และเครื่องหมายแสดงตําแหนงวัตถุหรือส่ิงกีดขวาง เพื่อเปนขอมูลและ
เครื่องมือสําหรับนําทางใหยวดยานเคลื่อนที่ไปไดโดยสะดวก รวดเร็วและปลอดภัย นอกเหนือจาก
การใชปายจราจรและสัญญาณไฟจราจร ซ่ึงในบางกรณีจะนํามาใชเพื่อชวยเสริมความหมายของปาย
จราจรและสัญญาณไฟจราจรใหชัดเจนยิ่งขึ้น 
 เครื่องหมายนําทาง เปนเครื่องมือที่บอกขอมูลดานการนําทาง และการเตือนที่สําคัญใน
เวลากลางคืน หรือในสภาวะแวดลอมที่มีทัศนวิสัยไมดี เพื่อชวยใหผูใชรถใชถนนมีความปลอดภัย
ในการเดินทางมากขึ้น ในที่นี้จะหมายรวมถึงเครื่องหมายปุมบนพื้นทาง หลักนําทาง และเปา
สะทอนแสง ซ่ึงโดยทั่วไปมักจะใชในบริเวณที่แนวถนนมีความสับสนหรือคาดการณไมได บนชวง
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ถนนที่ไมมีไฟฟาสิ่งสวางในเวลากลางคืน หรือบริเวณที่มีทัศนวิสัยในการมองเห็นไมดี เนื่องจาก
ปจจัยทางดานสภาพภูมิอากาศ เชน บริเวณที่มีหมอกลงจัด ฝนตกหนัก เปนตน หรือบริเวณทางแยก 
ทางโคงที่อันตรายบริเวณที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปตัดถนน บริเวณที่มีจุดขัดแยงกระแสจราจรสูง และ
บริเวณที่มีความเสี่ยงสูงตอการเกิดอุบัติเหตุ เปนตน 
  3.1 ประเภทของเครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง 
   3.1.1   เครื่องหมายบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถ เปนการตีเสนประหรือเสนทึบ 
หรือทั้งเสนประและเสนทึบรวมกัน โดยทอดยาวขนานกับแนวทางเดินรถ เพื่อแบงแยกทิศทาง
การจราจรและใหยานพาหนะสามารถสัญจรไดโดยไมสับสน หรือแสดงขอบเขตทางเดินรถ แนว
การจราจรหรือแนวการเลี้ยวรถ โดยมีขอกําหนดวาเสนทึบหามไมใหลวงลํ้าเขาไป หรือหามแซง 
สวนเสนประยอมใหผานเขาไปหรือแซงได แตจะตองใชความระมัดระวัง ซ่ึงสามารถแบงไดเปน 3 
ประเภทหลักๆ คือ เสนแบงทิศทางจราจร เสนแบงชองจราจร และเสนขอบทาง 
   3.1.2   เครื่องหมายบนพื้นทางขวางแนวทางเดินรถ คือ เสนที่ทอดขวางกับ
ทิศทางการจราจร โดยทั่วไปจะมีความกวางมากกวาเครื่องหมายบนพื้นทางตามแนวทางเดินรถ เพื่อ
เปนการทดแทนมุมมองของผูขับขี่ที่ลดนอยลง ซ่ึงประกอบไปดวยเสนแนวหยุดเสนใหทาง เสนทาง
คนขาม เสนทแยงหามขวางทางแยก 
   3.1.3   เครื่องหมายบนพื้นทางอื่นๆ ถูกนํามาใชเพื่อย้ําคําสั่งของปายจราจร หรือ
เพื่อใหขอมูลขาวสารแกผูขับขี่ซ่ึงไมสามารถใชอุปกรณควบคุมจราจรอื่นๆ ได โดยจะประกอบไป
ดวยเขตที่จอดรถ เขตปลอดภัยหรือเกาะสี ขอความบนพื้นทาง ลูกศร เครื่องหมายใหทาง เสนทาง
รถไฟผาน เครื่องหมายชองรถขนสงมวลชน เสนชะลอความเร็ว เครื่องหมายจราจรบนเนินชะลอ
ความเร็ว 
   3.1.4   เครื่องหมายบนสันขอบทาง เปนการตีแถบสีลงบนสันขอบทาง โดยการ
ใชแถบสีเพื่อส่ือความหมายและวัตถุประสงคแกผูขับขี่ ซ่ึงแถบสีเหลืองสลับขาวใชเพื่อบอกเขต
แนวหามจอดรถ แถบสีแดงสลับขาว ใชเพื่อบอกเขตหามหยุดรถและแถบสีดําสลับขาวใชเพื่อแสดง
ความชัดเจนของสันขอบทาง 
   3.1.5   เครื่องหมายแสดงตําแหนงวัตถุหรือส่ิงกีดขวาง หมายถึง การจัดทํา
เครื่องหมายบนวัตถุหรือส่ิงกีดขวางที่อาจกอใหเกิดอันตรายอยางรุนแรง เมื่อเกิดการชน โดยมี
จุดประสงคเพื่อใหผูใชถนนสามารถมองเห็นวัตถุหรือส่ิงกีดขวางไดอยางชัดเจน ซ่ึงจะมีลักษณะ
โดยทั่วไปเปนแถบเฉียงสลับสี ซ่ึงอาจจะเปนสีสะทอนแสงสลับดํา หรือสีเหลืองสลับดําก็ได 
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  3.2 ประเภทของเครื่องหมายนําทาง 
   3.2.1  เครื่องหมายปุมบนพื้นทาง เปนวัสดุที่ทําจากโลหะหรืออโลหะซึ่งติดตั้ง
บนพื้นทาง มีความสูงอยางนอย 10 มิลลิเมตร โดยมีคุณสมบัติสะทอนแสง ใชเพื่อเสริมหรือทดแทน
การนําทางของเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง เพื่อทําใหผูขับขี่สามารถมองเห็นชองจราจรไดดีขึ้นใน
ชวงเวลากลางคืนและบริเวณที่มีทัศนวิสัยในการมองเห็นไมชัดเจน 
   3.2.2  หลักนําทาง อาจจะเปนที่ทําจากไม คอนกรีต โลหะหรืออโลหะ ซ่ึงทาสี
หรือแถบ หรือติดเปาสะทอนแสง ที่มีคุณสมบัติใหสามารถมองเห็นไดชัดเจนในชวงเวลากลางคืน
และบริเวณที่มีทัศนวิสัยในการมองเห็นไมดี 
 ไมกั้น (Timbre barricade) เปนแผงไมเนื้อแข็งหรือโลหะทาสีขาวดําลักษณะตามภาพจะ
ติดตั้งตรงทางแยก เพื่อใหผูขับขี่เพิ่มความระมัดระวังในการใชเสนทาง 
 แถบคะนอง (Ramble strips) เปนลูกระนาด จะเตือนผูขับขี่รถใหเพิ่มความระมัดระวังวา
ขางหนาจะเปนทางแยกหรือโรงเรียน เปนตน  โดยผูขับขี่จะมีความรูสึกไดเมื่อลอรถแลนผานเนิน         
ผูขับขี่ จะผอนคันเรงเปนการชะลอความเร็วของรถ และในยามค่ําคืนเมื่อไฟหนารถสองกระทบ                  
เนินลูกระนาดก็จะเกิดสะทอนแสงทําใหการใชเสนทางมีความปลอดภัยมากขึ้น 
 8.3  สภาพการจราจร 
 ในป พ.ศ. 2548 สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  ไดทําการศึกษา
วิเคราะหความเหมาะสมของโครงการเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 79+000)
ของความเปนไปได เพื่อพัฒนายกระดับเสนทางใหเปนทางมาตรฐาน  และเพิ่มขีดความสามารถดาน
การแขงขันในการสงออกสินคาไปยังตางประเทศและรับสินคาจากตางประเทศมาขนถายที่ทาเทียบ
เรือในเขตอําเภอนครหลวง โดยใชเสนทางของกรมทางหลวงชนบทกระจายสินคาไปยังภูมิภาคตาง ๆ   
ของประเทศ  การวางแผนพัฒนาเสนทางไดเร่ิมดําเนินการปรังปรุงกอสรางถนนที่มีสภาพชํารุด
เสียหายใหมีมาตรฐาน การใชงาน และไดตรวจนับปริมาณจราจรดวยเครื่อง Metro Count พบวา มี
จํานวน 2.988 คัน/วัน หากสภาพของถนนมีความสะดวกคลองตัวจะทําใหสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
ดานการขนสง และทําใหการเชื่อมโยงการขนสงทางน้ํากับถนนที่พัฒนาไปสูระบบโลจิสติกส
สมบูรณแบบตามแผนงานที่กําหนดไว 
                            
9.  ขอมูลเก่ียวกับการขนสงสินคาทางลําน้ําภายในประเทศ 
         9.1 ขอมูลการขนสงสินคาทางน้ํา 
 ระบบการขนสงสินคาโดยทั่ว ๆ ไปแลว การขนสงทางน้ําถือวาประหยัดและคุมคามาก
ที่สุด เนื่องจาก สามารถบรรทุกสินคาในแตละเที่ยวไดเปนจํานวนมาก อีกทั้งไมตองติดปญหา
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การจราจร หรือตองลงทุนกอสรางเสนทางคมนาคมขนสงเหมือนอยางเชน การขนสงทางถนน และ
การขนสงทางรางที่ตองอาศัยงบประมาณในการลงทุนกอสรางเปนเงินจํานวนมาก จะมีการลงทุน
บางก็เพียงแตในเรื่องของทาเรือและสิ่งอํานวยความสะดวกบางอยางเทานั้น เพื่อที่จะชวยใหการ
ลําเลียงสินคาขึ้นลงเรือเปนไปดวยความสะดวกและรวดเร็วสําหรับประเทศไทยแลวในเรื่องของการ
ขนสงทางน้ําสามารถแบงออกไดเปน การขนสงทางลําน้ํา หรือที่เรียกกันวา “Inland waterway”  
การขนสงทางทะเล และการขนสงชายฝงการขนสงทางลําน้ําในประเทศไทย จะอาศัยแมน้ํา
เจาพระยา แมน้ําปาสัก แมน้ําบางปะกง แมน้ําแมกลองและแมน้ําทาจีน เปนเสนทางคมนาคมขนสง
สินคาทางลําน้ําเสนทางหลัก โดยสินคาที่ใชการขนสงทางแมน้ําในแตละปของประเทศไทย จะ
ประกอบไปดวยสินคาจําพวก ดิน หิน ทราย น้ํามันเชื้อเพลิง  มันสําปะหลัง ขาว ปุย วัสดุกอสราง 
น้ําตาล และ ซีเมนต สําหรับเสนทางขนสงสินคาทางลําน้ําในสวนของแมน้ําเจาพระยาจะครอบคลุม
เสนทางตั้งแตจังหวัด นครสวรรค อุทัยธานี ชัยนาท อางทอง จนมาถึงจุดเชื่อมตอกับแมน้ําปาสักที่
พระนครศรี อยุธยา และตอลงมาถึงจังหวัดปทุมธานีและนนทบุรี สวนเสนทางขนสงสินคาทางลํา
น้ํา สําหรับแมน้ําปาสักจะเปนการขนสงจากจังหวัดสระบุรีถึงจังหวัดพระนครศรีอยุธยา แมน้ํา        
บางปะกงเปนการขนสงที่มีตนทางและปลายทางภายในจังหวัดฉะเชิงเทรา แมน้ําแมกลองเปนการ
ขนสงจากจังหวัดราชบุรี ถึงจังหวัดสมุทรสงคราม และแมน้ําทาจีนเปนการขนสงจากจังหวัด
สุพรรณบุรี ผานจังหวัดนครปฐม ถึงจังหวัดสมุทรสาคร สําหรับการขนสงทางทะเลใน            
ประเทศไทย  จะเปนการขนสงสินคาระหวางประเทศเปนสวนใหญ โดยสินคาที่ทําการขนสง
ประกอบไปดวยสินคาที่นําเขาจากตางประเทศเพื่อใชอุปโภคบริโภค และการอุตสาหกรรม และ
สินคาสงออกไปยังตางประเทศในภูมิภาคตางๆ ซ่ึงการขนสงสินคาตางๆ  เมื่อลําเลียงมาถึงเทียบเรือ
แลวจะถูกขนถายดวยสายพานลําเลียงและเครน  ตามความเหมาะสมของแตละชนิดสินคาขึ้นรวม
กอง (Stock) ไวบนฝง และทยอยจัดสงใหลูกคาตอไปทางถนน เปนขบวนการขนสงในระบบ        
โลจิสติกส (Logistics)  ซ่ึงเปนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบในการขนสงทางน้ําและปรับเปลี่ยนไปเปน
ทางถนนไดอยางเหมาะสม  (Modal shift)  การขนสงสินคาจากทาเทียบเรือในเขตลําน้ําปาสักทาง
ถนน  จะใชรถสิบลอแบบลากพวงขนสินคาไปบนเสนทางสาย อย 2028 เอเชีย – คลองสะแก  
ระยะทาง 7.905 กิโลเมตร เปนถนนอยูในความรับผิดชอบขององคการบริหารสวนจังหวัด
พระนครศรีอยุธยา (สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : 1) 
 ขอมูลปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ในชวงป พ.ศ. 2546 - 
2550 จากกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ดังแสดงในตาราง 2-6  
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ตาราง  2  แสดงปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ปงบประมาณ : 2546 
                                 หนวย : ตัน 

ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 
 
1 

 
ขาว 

 
159,240.00 

2 ขาวโพด 99,480.00 
3 มันสําปะหลัง 729,720.00 
4 ไม 12,000.00 
5 อาหารสัตว 325,200.00 
6 น้ําตาล 16,200.00 
7 เครื่องบริโภคอื่นๆ 95,400.00 
8 แรเชื้อเพลิง 1,950,108.00 
9 ผลิตภัณฑปโตรเลียม 485,557.37 
10 โลหะภณัฑ 89,400.00 
11 ดิน หนิ ทราย 1,850,472.00 
12 ซีเมนต 5,771,556.00 
13 แรธาตุอ่ืนๆ 100,800.00 
14 ปุย 461,952.00 
 รวมท้ังสิ้น 12,147,085.37 

 
 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
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ตาราง 3  แสดงปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ปงบประมาณ 2547 
                              หนวย : ตัน 

ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึน้ 
 
1 

             
ขาว 

 
652,719.67 

2 ขาวโพด 454,025.10 
3 มันสําปะหลัง 989,964.85 
4 ไม 20,551.47 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

อาหารสัตว 
เครื่องบริโภคอื่นๆ 
แรเชื้อเพลิง 
ผลิตภัณฑปโตรเลียม 
ดิน หนิ ทราย 
ซีเมนต            
แรธาตุอ่ืนๆ 
ปุย           

รวมท้ังสิ้น 

518,581.94 
385,065.94 
2,414,025.90 
408,320.66 
3,534,949.05 
6,221,770.71 
66,276.15 
824,689.16 
16,490,940.60 
 

 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
 
ตาราง  4  แสดงปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ปงบประมาณ 2548 

                                  หนวย : ตัน 
ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 

 
1 

               
  ขาว 

 
120,480.00 

2                ขาวโพด 627,600.00 
3                มันสําปะหลัง 938,200.00 
4                ไม 16,000.00 
5                อาหารสัตว 628,400.00 
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ตาราง 4 (ตอ) 
หนวย : ตัน 

ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 
   
6                เครื่องบริโภคอื่นๆ 494,864.00 
7               แรเชื้อเพลิง 3,537,184.00 
8               ผลิตภัณฑปโตรเลียม 900,920.00 
9               ดิน หนิ ทราย 3,732,872.00 
11               แรธาตุอ่ืนๆ 252,200.00 
12               ปุย 1,250,080.00 
13               เคมีภณัฑ 25,600.00 
 รวมท้ังสิ้น 19,742,168.00 

 
 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
 
ตาราง 5  แสดงปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ปงบประมาณ 2549 

             หนวย : ตัน 
ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 

1               ขาว 360,240.00 
2               ขาวโพด 204,800.00 
3               มันสําปะหลัง 619,800.00 
4               ไม 12,000.00 
5               อาหารสัตว 639,200.00 
6               เครื่องบริโภคอื่นๆ 320,960.00 
7               แรเชื้อเพลิง 2,567,760.00 
8               ผลิตภัณฑปโตรเลียม 889,952.00 
9              โลหะภัณฑ 37,600.00 
10               ดิน หนิ ทราย 2,663,368.00 
11              ซีเมนต 6,869,360.00 
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ตาราง 5 (ตอ) 
             หนวย : ตัน 

ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 
   

12              แรธาตุอ่ืนๆ 909,904.00 
13              ปุย 1,228,000.00 
 รวมท้ังสิ้น 17,322,944.00 

 
 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
 
ตาราง 6 แสดงปริมาณสินคาที่ขนสงทางน้ํา เฉพาะแหงบริเวณแมน้ําปาสัก ปงบประมาณ 2550 

            หนวย : ตัน 
ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 

   
1               ขาว 316,300.00 
2               ขาวโพด 905,880.00 
3               มันสําปะหลัง 1,828,920.00 
4              ไม 67,880.00 
5               อาหารสัตว 470,160.00 
6               น้ําตาล 16,000.00 
7               เครื่องบริโภคอื่นๆ 770,720.00 
8               แรเชื้อเพลิง 4,786,880.00 
9               ผลิตภัณฑปโตรเลียม 612,994.00 
10               ดิน หนิ ทราย 2,533,488.00 
11               ซีเมนต 11,407,324.00 
12               แรธาตุอ่ืนๆ 590,600.00 
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ตาราง 6 (ตอ) 
            หนวย : ตัน 

ลําดับ ประเภทสินคา ขาลอง – ขาขึ้น 
   

13              ปุย 1,775,460.00 
14              เคมีภณัฑ 94,800.00 
            รวมท้ังสิ้น 26,177,356.00 

 
 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม.  2551 : ไมปรากฏเลขหนา 
 
10.   แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
 แนวความคิดและทฤษฎีเปนพื้นฐานในการสรางกรอบความเขาใจในเรื่องที่กําลังศึกษา 
ภายใตการศึกษาครั้งนี้ จึงมีแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการศึกษา ดังตอไปนี้ 
 10.1   แนวความคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส 
 สภาการจัดการโลจิสติก (The council of logistics management : CLM) (ธนิต  โสรัตน. 
2549 : 43) สภาการจัดการโลจิสติกส ไดใหความหมายของโลจิสติกส ไววา เปนกระบวนการใน
การวางแผน ดําเนินการ และควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการไหลการจัดเก็บวัตถุดิบ 
สินคาคงคลัง สินคาสําเร็จรูป และสารสนเทศที่เกี่ยวของจากจุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการใชงาน โดยมี
เปาหมายเพื่อสอดคลองกับเวลาและความตองการของผูบริโภค 
 สํานักงานคณะกรรมการการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (ธนิต  โสรัตน.  
2549 : 44) ไดใหความหมายของโลจิสติกส วา หมายถึง การจัดการ การเคลื่อนยายของสินคา 
บริการ ขอมูลและการเงินระหวางผูผลิตและผูบริโภค โดยตองมีการวางแผนการปฏิบัติและการ
ควบคุมที่มีประสิทธิภาพ โดยโลจิสติกสจะตองมีความเชื่อมโยงเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐานเกี่ยวกับ
การคมนาคมขนสง ไมวาจะเปนทางรถไฟ ทางถนน ทางเรือ ทางอากาศ รวมถึงการขนสงทางทอ 
รับบาลจะตองมีการสรางโครงสรางการขนสงพื้นฐานสนับสนุนระบบโลจิสติกสใหมีกฎระเบียบ มี
องคกรบริหาร 
 วิทยา  สุหฤทดํารง (ธนิต  โสรัตน.  2549 : 45) ไดใหความหมายไววาลอจิสติกสและการ
จัดการโซอุปทาน เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับการบูรณาการที่รวบรวมเอากิจกรรมที่มีสวนเกี่ยวของกับ
การจัดหา การเคลื่อนยาย การจัดเก็บ และการจัดสงสถานะทั้งหมดของสินคาที่ทําการผลิต โดยมี
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การบริการและบริหารขอมูล เปนปจจัยสนับสนุนที่ชวยทําใหการดําเนินงานตางๆดังกลาวสามารถ
บรรลุเปาหมายอยางมีประสิทธิภาพ 
 ธนิต  โสรัตน (2549 : 46) ไดใหความหมายวาเปนกิจกรรมหรือการกระทําใดๆ เพื่อให
ไดมาซึ่งสินคาและบริการเพื่อกอใหเกิดดารเคลื่อนยาย จัดเก็บและการกระจายสินคา จากแหลงผลิต 
จนสินคาไดมีการสงมอบไปถึงแหลงที่มีความตองการ โดยเนนประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดย
มีเปาหมายในการสงมอบแบบทันเวลา และเพื่อลดตนทุนรวม โดยมุงใหเกิดความพอใจแกลูกคา 
และสงเสริมเพื่อใหเกิดมูลคาเพิ่มแกสินคาและบริการ ทั้งนี้ กระบวนการตางๆของระบบโลจิสติกส 
จะตองมีลักษณะปฎิสัมพันธที่สอดคลองประสานกัน ในอันที่จะบรรลุวัตถุประสงครวมกัน 
 จากการศึกษาแนวความคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส สรุปไดวา เปนระบบและวิธีการขนยาย
วัตถุดิบ เงินทุน ขอมูล  สินคา และบริการ  เพื่อที่จะใหเกิดประโยชนสูงสุดในการสรางความพึง
พอใจใหกับลูกคา ดวยตนทุนที่ต่ําที่สุด และอยูภายใตขอจํากัดที่มีอยูจริง  โดยเปาหมายในระดับ
ปฏิบัติการที่จะทําใหเกิดประโยชนสูงสุด คือ การสงสินคาที่ถูกตอง ตรงตามเวลา  และจํานวนที่
ถูกตอง โดยใชทรัพยากรนอยที่สุด และจากทรัพยากรที่มีอยูนั้นตองสรางใหเกิดผลผลิตสูงสุด ซ่ึง
ทั้งหมดจะสงผลทําใหผลประกอบการและขีดความสามารถในการแขงขันของกิจกรรมหลักและ
กิจการรวมในโซอุปทานนั้นมีสูง  โดยมุงเนนไปที่การจัดการแบบบูรณาการ ทั้งดานการไหลของ
สินคาหรือบริการทางกายภาพ  และการจัดการระบบสารสนเทศ 
 ซ่ึงเมื่อมีการจัดการโลจิสติกสก็จําเปนตองมีการวัดผลดําเนินงานโลจิสติกสดวยเชนกัน  
เพราะการวัดผลเปนสวนประกอบสําคัญของหลักการจัดการ  เพราะผลของการวัดเมื่อนําไปใชใน
องคกร จะทําใหผูบริหารสามารถทราบความสามารถและสถานะของกระบวนการไดทั้งหมด  เพื่อ
ประโยชนในการควบคุมและการปรับปรุง 
 การวัดก็คือ  การเฝาตรวจสอบติดตามการดําเนินงาน  เพื่อทราบวาการดําเนินงานเปนไป  
ตามเปาหมายที่วางแผนหรือไม การวัดแบบเดิมที่ เคยทําในอดีต โดยใชตัวช้ีวัดทางการเงิน                
เกือบทั้งหมดเปนการวัดในระดับสูง หมายถึง วัดผลการดําเนินงานที่เปนผลในขั้นตอนสุดทาย                 
ที่เกิดขึ้นตอองคกรไมสามารถสะทอนผลการดําเนินงานและปญหาไดชัดเจนในระดับปฏิบัติการได  
ทําใหไมทราบตนเหตุของปญหาหรือขอบงพรอง หรือกิจกรรมยอยใดที่ทําใหเกิดประสิทธิภาพ             
ของทั้งระบบต่ํากวาที่ตองการ  ทําใหเกิดความยุงยากเมื่อตองการพัฒนาระบบใหมีประสิทธิภาพสูง
และตนทุนต่ําลง 
 สําหรับการวัดการดําเนินงานในระบบโลจิสติกสสามารถวัดไดหลาย ๆ รูปแบบ                      
โดยสามารถจัดไดเปน 2 ดานหลัก ๆ  ซ่ึงตัวช้ีวัดตาง ๆ อยูในทั้ง  2  ดาน ดังนี้   
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 1.   ตัววัดทางการเงิน (Financial indicator) ไดแก สัดสวนกําไร ตนทุน และยอดขาย        
เปนตน 
 2.   ตัววัดไมใชทางการเงิน (Non – financial indicator) ไดแก ระดับการบริการคุณภาพ
ประสิทธิภาพของกระบวนการ ความพึงพอใจของลูกคา เปนตน 
 การวัดผลการดําเนินงานดานโลจิสติกสสามารถจําแนกออกไดเปน 3 กลุม 
 1.   ประสิทธิภาพ (Efficiency) ไดแก การวัดเวลาในกระบวนการผลิต (Processing time) 
อัตราการใชทรัพยากร (Resource utilization) เวลานํา (Lead  time) ตาง ๆ เชน เวลานําในการผลิต 
เวลานําในการสั่งซื้อ เวลานําการสงมอบ เปนตน 
 2.   ประสิทธิผล  (Effectiveness)  ไดแก  การวัดผลการลดเวลานําในการสงมอบ                
ความเที่ยงตรงของขอมูล ผลการลดตนทุนการขนสง และคาความเชื่อถือได (Reliability) เปนตน 
 3.   ความยืดหยุน (Flexibility) ไดแก ความสามารถในการปรับหรือยืดหยุนกับความ
ตองการของลูกคาที่หลากหลายในปจจุบันและในอนาคต ตัวช้ีวัด เชน เวลาการปรับตั้งเครื่องจักร
ความสามารถในการรับคําสั่งซื้อขนาดเล็ก ความสามารถในการเปลี่ยนรุนการผลิตในแตละเดือน 
เปนตน   
 ตัวช้ีวัดทั้งหมดสามารถที่จะแบงแยกยอยออกพิจารณาเปนดานตาง ๆ ดังตอไปนี้ คือ 
 1.   ตัวช้ีวัดดานผลผลิต (Productivity indicators) การวัดผลผลิตเปนการวัดความสามารถ
ในระดับการปฏิบัติงาน และเปนการวัดในระดับลาง สามารถสะทอนความสามารถของการ
ปฏิบัติงานไดโดยตรงกับกิจกรรม หลักการเบื้องตนของคําวาผลผลิต คือ ผลผลิตที่ไดรับ/ปจจัยนําเขา 
 2.  ตัวช้ีวัดคุณภาพ (Quality indicator) การวัดคุณภาพในระบบโลจิสติกสจะวัดความ
ถูกตองของผลการดําเนินงานเปรียบเทียบกับเปาหมายที่กําหนดไว โดยวัดที่คุณภาพของสินคาและ
บริการและการวัดความถูกตองของสารสนเทศ เปาหมายระดับบนสุดคือ ตองการสงมอบสินคาหรือ
บริการใหแกลูกคาไดตรงตามคําสั่งซื้อ (Order processing) ตั้งแตรับคําสั่งซื้อของลูกคาไปจนถึงสง
มอบสินคาและบริการใหแกลูกคาแลว 
 ทุก  ๆ  ขั้นตอนที่กลาวนี้  ถาบันทึกจํานวนที่ดํา เนินการถูกตอง  (หรือไมถูกตอง) 
เปรียบเทียบกับจํานวนครั้งที่ดําเนินการทั้งหมด เราก็จะทราบสัดสวนที่ดีคิดเปนรอยละของการ
ดําเนินการทั้งหมด เชน รอยละของคําสั่งซื้อที่มีขอมูลครบถวน รอยละของสินคาดีจากการผลิต รอย
ละของสินคาที่บรรจุภัณฑเสียหายในการขนสงตอรอยละของสินคาทั้งหมด หรือรอยละของความ
ถูกตองของใบกํากับภาษี เปนตน 
 ตัวช้ีวัดทั้งหมดนี้ สามารถนําไปใชเปนตัวช้ีวัดคุณภาพโลจิสติกสไดเปนอยางดี ซ่ึงในการ
ปฏิบัติจริงจําเปนตองใหความสําคัญดวยอีก 2 สวน คือ 
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 1.   การตั้งเปาหมาย การใชตัวช้ีวัด อัตราการหมุนเวียนสินคาคงคลัง ผูจัดการตองทราบ
วาอัตราการหมุนเวียนของสินคาคงคลังที่เหมาะสมกับกิจการเมื่อคิดเปนรอบตอปควรมีเทาไร ซ่ึงจะ
มีปจจัยดานกระแสเงินสด ภาระดอกเบี้ย การเสื่อมสภาพของวัสดุ อัตราการใชพื้นที่คลังสินคา และ
อ่ืนๆ อีกหลายประการเกี่ยวของอยู แลวกําหนดออกมาเปนตัวเลขชัดเจน เพื่อเปนเปาหมายวัด
ความสําเร็จและเปนเครื่องมือควบคุมการดําเนินงานดวย ในตัวช้ีวัดอัตราการหมุนเวียนของสินคา         
คงคลัง อาจตั้งเปาหมายเปนไมต่ํากวา 7 รอบตอป ก็จะตองกําหนดเปนตัวเลขชัดเจนอยางที่กลาวนี้
หรืออีกหนึ่งตัวอยางคือ การกําหนดรอยละของเสียจากการผลิตเปนตัวช้ีวัด ก็ตองตั้งเปาหมาย                
ใหชัดเจน เชน ไมเกินรอยละ 3 เพื่อการใชในการควบคุมการดําเนินงานจริง 
 2.   เทคนิคการดําเนินการใหไดตามเปาหมาย เมื่อกําหนดเปนเปาหมายแลว ผูปฏิบัติงาน
หรือผูจัดการมีความจําเปนตองมีความรูและความสามารถในการดําเนินการใหไดตามเปาหมาย เชน 
เปาหมายอัตราหมุนเวียนสินคาคงคลังไมต่ํากวา 7 คร้ังตอป ผูปฏิบัติงานตองมีความรูในการบันทึก
ขอมูล การสรุปขอมูล การเจรจาตอรอง การจัดซื้อเพื่อใหไดตามเงื่อนไขการทยอยสงของฝายผลิต
การคํานวณหาปริมาณการสั่งซื้ออยางประหยัด (Economic ordered quantity : EOQ) รวมถึงการ
ผลิตใหไดตามแผนงานที่วางไว ส่ิงเหลานี้จําเปนอยางมากที่ตองมีเทคนิควิธีการที่ใชไดผล ถาไมมี               
ก็ไมสามารถดําเนินกิจกรรมไดตามเปาหมาย  ดังนั้นการพัฒนาระบบงานใหไดผลการดําเนินงาน             
ตามตัวช้ีวัดก็จะไมเกิดขึ้น 
 3.   ตัวช้ีวัดเวลาดําเนินงาน (Response time indicator) เปนตัวช้ีวัดในดานเวลาทั้งหมด มี
ความสําคัญตอการตอบสนองความพึงพอใจของลูกคาเปนอยางมาก เนื่องจากลูกคาทั้งหมดให
ความสําคัญกับระยะเวลาที่จะไดรับสินคาเปนลําดับตน ๆ ดังนั้นเวลาจะถูกวัดผลเสมอในเกือบทุก
องคกร 
 10.2   แนวคิดเกี่ยวกับประสิทธิภาพ 
 คําวาประสิทธิภาพตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ความหมาย การใชทรัพยากร
ในการดําเนินการใดๆ ก็ตามโดยมีส่ิงมุงหวังถึงผลสําเร็จ และผลสําเร็จนั้นไดมาโดยการใช
ทรัพยากรนอยที่สุด  และการดําเนินการเปนไปอยางประหยัด ไมวาจะเปนระยะเวลา ทรัพยากร 
แรงงาน  รวมทั้งสิ่งตาง ๆ ที่ตองใชในการดําเนินการนั้นๆ ใหเปนผลสําเร็จ และถูกตอง 
 ความหมายคําวาประสิทธิภาพ  ยังมีนักวิชาการอีกหลายทานไดใหคําจํากัดความ                      
ไวดังตอไปนี้ 
 ธานินทร  สุทธิกุญชร (2543 : 8) ไดใหความหมายของประสิทธิภาพไวใกลเคียงกับ
อาจารยชุบ กาญจนาประการ ในเรื่องของผลงานที่ทําใหเกิดความพึงพอใจแกประชาชน แตจอรน  
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มิเล็ท  ไดขยายความรวมถึงการไดรับผลกําไรจากการปฏิบัติงานดวย อีกทั้งไดใหแงคิดในการ
พิจารณาความพึงพอใจในการใหบริการกับประชาชนนั้น จะดูจาก 

1. การใหบริการอยางเทาเทยีมกัน (Equitable service)  
2. การใหบริการอยางรวดเรว็ (Timely service)  
3. การใหบริการอยางเพียงพอ (Ample service)  
4. การใหบริการอยางตอเนื่อง (Continuous service)  
5. การใหบริการอยางกาวหนา (Progressive service) 

 ธานินทร สุทธิกุญชร (2543 : 9-10) กลาวถึง ประสิทธิภาพวา มีความหมายรวมถึงการ
ผลิตภาพ และประสิทธิภาพ โดยประสิทธิภาพเปนสิ่งที่วัดไดหลายมิติ ตามแตวัตถุประสงคที่
ตองการ พิจารณา คือ 
 1.   ประสิทธิภาพในมิติของคาใชจายหรือตนทุนการผลิต (Input) ไดแก การใชทรัพยากร
การบริหาร คือ คน เงิน วัสดุ เทคโนโลยีที่มีอยูอยางประหยัด คุมคา และเกิดการสูญเสียนอยที่สุด 
 2.   ประสิทธิภาพในมิติของกระบวนการบริหาร (Process) ไดแก การทํางานที่ถูกตองได 
มาตรฐาน รวดเร็ว และใชเทคโนโลยีที่สะดวกกวาเดิม 
 3.  ประสิทธิภาพในมิติของผลผลิตและผลลัพธ ไดแก การทํางานที่มี่คุณภาพ เกิด
ประโยชนตอสังคม เกิดผลกําไร ทันเวลา ผูปฏิบัติงานมีจิตสํานึกที่ดีตอการทํางานและบริการ เปนที่
พอใจของลูกคาหรือผูมารับบริการ 
 นอกจากจะใหความหมายอันหลายมิติของประสิทธิภาพแลวนั้น ยังไดเสนอแนวความคิด
ในการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารงานภาครัฐ โดยศึกษาจาการปรับปรุงระบบราชการของ
ตางประเทศที่ไดรับ การยอมรับวาประสบความสําเร็จได ดังนี้ 
 1.   ตองกําหนดแนวทาง และเปาหมายของการเปลี่ยนแปลง ที่ชัดเจน คือ มุงการทํางาน 
ที่มีประสิทธิผล  ยึดถือผลสําเร็จ  และผลสัมฤทธิ์ของงาน (Results) เปนหลักในการดําเนินงานโดย
มุงที่ผลลัพธ (Outcome) โดยมีการประเมินผลและวัดผลสําเร็จของงานอยางเปนรูปธรรมสามารถ
ตอบสนองและสรางความพึงพอใจแกลูกคาผูมารับบริการ ปรับปรุงโครงสราง และระบบงาน          
เพื่อยุบเลิกงานที่ซํ้าซอน และหมดความจําเปนโดยสรางสรรคกระบวนการทํางานใหม ลดขนาด
กําลังคนเพื่อลดคาใชจายขององคกรดานบุคลากร มีการกระจายอํานาจการตัดสินใจจากระดับบน          
สูระดับเจาหนาที่ 
 2.   มีระบบการบริหารที่ยึดผลสําเร็จของงาน  และผลลัพธขององคกรเปนหลักในการ
ดําเนินงาน  รวมทั้งใชมาตรการจูงใจ  และใหรางวัลตอบแทนแกองคกรที่ประสบความสําเร็จ 
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 จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับประสิทธิภาพ  สรุปไดวา  ประสิทธิภาพ  หมายถึง 
ความสามารถในการใชความพยายาม ทักษะความรู และกลยุทธที่ใชในการแกปญหาและสามารถ
นํามาประยุกตใชในการทํางานใหเกิดประสิทธิภาพ ซ่ึงสามารถวัดไดจากคาใชจายหรือตนทุนการ
ผลิต กระบวนการบริหาร และผลผลิตหรือผลลัพธ โดยข้ึนอยูกับวัตถุประสงคที่กําหนดขององคกร 
 ปจจัยจูงใจ (Motivators factors) เปนสิ่งที่สรางความพึงพอใจในงานใหเกิดขึ้น ซ่ึงชวยให
บุคคลรักและชอบงานที่ปฏิบัติอยูและทําใหบุคคลในองคการปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ
ประกอบดวย 
 1.   ความสําเร็จในการทํางาน (Achievement) หมายถึง ความสําเร็จสมบูรณของงาน
ความสามารถในการแกปญหา การมองเห็นผลงาน ความชัดเจนของงาน เปนความสําเร็จที่วัดได
จากการปฏิบัติงานไดตามเปาหมาย ตามกําหนดเวลา ความสามารถในการแกปญหาในการปฏิบัติงาน
และความพอใจในผลการปฏิบัติงาน 
 2.   การยอมรับนับถือ (Recognition) หมายถึง การยอมรับหรือเห็นดวยกับความสําเร็จ          
การไดรับยกยอง ช่ืนชม เชื่อถือ ไววางใจในผลงาน หรือการดําเนินงาน จากผูบังคับบัญชาผูรวมงาน
ผูใตบังคับบัญชา และบุคคลอื่น ๆ ซ่ึงถาหากไมไดรับการยอมรับนับถือ ก็จะทําใหเกิดการไมยอมรับ
การไดรับคําตําหนิติเตียน หรือกลาวโทษ 
 3.   ลักษณะงาน (Work itself) หมายถึง การลงมือกระทําหรือการทํางานเปนชิ้น เปนอัน
ซ่ึงมีกําหนดเวลาหรือเปนกิจวัตรหรือยืดหยุนไดอาจมีการสรางสรรคงานไมวาเปนงานงายหรืองาน
ยากเปนงานที่ชวนใหปฏิบัติไมนาเบื่อ เปนงานที่สงเสริมตอความคิดริเร่ิมสรางสรรค เปนงานที่มี
คุณคารวมทั้งสามารถปฏิบัติงานไดสมบูรณ หรือทํางานใหเสร็จในเวลาอันสั้น 
 4.   ความรับผิดชอบ (Responsibility) หมายถึง การจัดลําดับของการทํางานไดเอง                
ความตั้งใจความสํานึกในอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบตลอดจนอิสระในการปฏิบัติงาน 
 5.   ความกาวหนาในตําแหนง (Advancement) หมายถึง ผลหรือการมองเห็นการเปลี่ยนแปลง
ในสถานภาพของบุคคลหรือตําแหนงในสถานที่ทํางาน โอกาสในการเลื่อนตําแหนง หรือระดับที่
สูงขึ้น   
 6.  โอกาสเจริญในงาน (Growth) หมายถึง การที่บุคคลมีโอกาสไดรับการพัฒนาความรู
ความสามารถ และทักษะที่เพิ่มขึ้นในวิชาชีพจากการปฏิบัติงาน 
 ปจจัยค้ําจุนหรือปจจัยแวดลอม (Hygiene factors) เปนปจจัยที่กําจัดความไมพึงพอใจใน
การทํางานและเปนปจจัยที่ชวยใหบุคคลยังคงปฏิบัติงานไดตลอดเวลา ประกอบดวย 
 1.  นโยบายและการบริหารงาน (Company policies and administration) หมายถึง
ความสามารถในการจัดลําดับเหตุการณตาง ๆ ของการทํางานทําใหเห็นถึงนโยบายของหนวยงาน
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การบริหารงานการจัดระบบงานของผูบังคับบัญชาการเปดโอกาสใหมีสวนรวมในการกําหนด
นโยบาย  
 2.   การปกครองบังคับบัญชา  (Supervisors) หมายถึง สภาพการปกครองบังคับบัญชา             
งานของผูบริหารระดับสูงในเรื่องการวิเคราะหความสามารถของผูปฏิบัติงาน การกระจายงาน             
การมอบหมายอํานาจ ความยุติธรรม 
 3.   สภาพการปฏิบัติงาน (Working  conditions) หมายถึง  สภาพเหมาะสมในการทํางาน
สภาพการทํางานที่เปนดานกายภาพ  ไดแก  สภาพแวดลอม  สถานที่ทํางาน  เครื่องมือเครื่องใช  
วัสดุอุปกรณ  ความสะดวกสบายในการทํางาน  ส่ิงอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงานตาง ๆ 
ตลอดจนครอบคลุมไปถึงความสมดุล ของปริมาณงานกับจํานวนบุคลากร 
 4.   สัมพันธภาพในการทํางาน (Interpersonal relations) หมายถึง สภาพความสัมพันธ
การมีปฏิสัมพันธของบุคคลกับคนอ่ืน ๆ ไดแก ผูบังคับบัญชา เพื่อนรวมงาน และผูใตบังคับบัญชา
ในสถานการณตาง ๆ การรวมมือปฏิบัติงาน การชวยเหลือ การสนับสนุน และการปรึกษาหารือ 
 5.   เงินเดือนและความมั่นคง (Pay and security) หมายถึง ผลตอบแทนที่ไดรับจากการ
ปฏิบัติงาน ตลอดทั้งความมั่นคงปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 
 จากการศึกษาทฤษฎีสองปจจัยของเฮอรเบิรก สรุปวาสิ่งที่จะชวยใหบุคคลรักและชอบ
งานที่ปฏิบัติ คือ ปจจัยจูงใจและปจจัยค้ําจุน ไดแก ความสําเร็จของงาน การยอมรับนับถือ ลักษณะ
งานความรับผิดชอบ ความกาวหนาในตําแหนง สวนปจจัยคํ้าจุนหรือปจจัยแวดลอม ไดแก นโยบาย             
การบริหารงาน การปกครองบังคับบัญชา สภาพการปฏิบัติงาน สัมพันธภาพในการทํางาน เงินเดือน 
และความมั่นคง ดังนั้น ในการบริหารงานตองอาศัยปจจัยจูงใจ ทําใหบุคคลในองคกรปฏิบัติงานได
อยางมีประสิทธิภาพ และปจจัยค้ําจุนหรือปจจัยแวดลอม เปนปจจัยที่ชวยใหบุคคลยังคงปฏิบัติงาน
ไดตลอดเวลา 
 ยุทธศาสตรดานการขนสงตอเนื่อง ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมดานการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ ไดมุงเนนการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน และบริการดานการขนสงโดยใหการ
ขนสงทางน้ําและทางรางเปนหลัก (Main line) และมีการขนสงทางบกเปนระบบสนับสนุน 
(Feeder) เพื่อสงเสริมการขนสงสินคาครั้งละมากๆ (Mass transportation) การสรางเครือขาย
เชื่อมโยงการใชประโยชนของระบบการขนสงรูปแบบตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ และการ
สนับสนุน การกระจายโครงสรางพื้นฐาน และปรับปรุงการใหบริการดานการขนสง และจราจร 
ไปสูภูมิภาคและชนบทของประเทศ  
 การขนสงสินคาในปจจุบันมีความสําคัญสําหรับระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย ซ่ึง
นับเปนปจจัยหลักสําคัญที่จะทําใหประเทศไทยสามารถแขงขันไดในตลาดโลก ปจจุบันการขนสง
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สินคาทางถนนยังเปนสิ่งจําเปนและมีผลตอประสิทธิภาพการขนสงระบบอื่นดวย สถิติการขนสง
สินคาภายในประเทศทางถนนในป 2548 มีปริมาณ 430.3 ลานตันตอป หรือคิดเปนรอยละ 86.3 
ของปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศทั้งหมด การพยากรณอัตราการขนสงสินคาทางถนน
พบวา มีแนวโนมเพิ่มขึ้นรอยละ 3 ตอป ในขณะที่การพัฒนาขยายโครงขายทางหลวงมีเพียงรอยละ 
2 ตอป ลักษณะโครงสรางการขนสงสินคาของประเทศไทยจําเปนตองพึ่งพาภาคเกษตรเปนหลักใน
ระยะ 10 ป ที่ผานมาภาคอุตสาหกรรมมีอัตราการเติบโตและมีมูลคาเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว แต
ประชาชนสวนใหญของประเทศยังเกี่ยวของกับภาคเกษตรเปนหลัก โดยทั่วไปการขนสงสินคา
เกษตรกรรมมีราคาสินคาตอน้ําหนักที่มีมูลคาต่ํา ทําการขนสงโดยรถบรรทุกเปนสวนใหญ ซ่ึงมี
ลักษณะแตกตางจากสินคาภาคอุตสาหกรรม ที่มักจะขนสงดวยรถบรรทุกตูคอนเทนเนอร ทําให
ภาครัฐจําเปนตองพิจารณาการขนสงสินคา จากภาคการเกษตรเปนพิเศษ สําหรับใน
ภาคอุตสาหกรรมประเทศไทยไดผลิตสินคากึ่งอุตสาหกรรมมากขึ้น ทําใหมีการบรรทุกขนถาย
สินคาเพื่อการสงออกมีปริมาณเพิ่มมากขึ้นทุกป การลดตนทุนการขนสงและการประหยัดเวลาใน
การขนถายสินคา นับเปนปจจัยหลักสําคัญในการลดตนทุนและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน
ของผูประกอบการของประเทศโดยรวม การพัฒนาระบบการขนสงโดยรถบรรทุกมีพัฒนาการที่
เปลี่ยนแปลงอยางตอเนื่องและรวดเร็ว มีความหลากหลายและยืดหยุนตามประเภทของสินคาที่
ขนสงและน้ําหนักบรรทุก 
 ในปจจุบันการขนสงสินคาทางรถบรรทุกมีปญหาหลายประการ คือ ผูประกอบการ
ตองการบรรทุกสินคาคราวละมากๆ เพื่อลดตนทุนคาขนสงตอเที่ยว ขณะที่โครงสรางพื้นฐานทาง
หลวงถูกออกแบบใหรับน้ําหนักบรรทุกไวจํากัด อาทิ น้ําหนักรวมรถบรรทุก 10 ลอ ไมเกิน 21 ตัน 
แมวาปจจุบันรัฐบาลไดกําหนดใหรถบรรทุก 10 ลอ สามารถบรรทุกสินคาไดหนักเพิ่มขึ้นเปน 25 
ตัน แตในสภาพความเปนจริง การขนสงทางรถบรรทุกมีการบรรทุกน้ําหนักเกินกวาที่กฎหมาย
กําหนดไวมาก โดยที่ภาครัฐยังไมสามารถควบคุมดูแลไดอยางเต็มที่ ทําใหสภาพผิวทางที่มี
รถบรรทุกวิ่งมากเสียหายอยางรวดเร็วนอกจากนี้การบรรทุกน้ําหนักมากๆ ยังมีผลตอความปลอดภัย
ทางถนนและปญหาทางสิ่งแวดลอมตางๆ ทั้งดานมลพิษดานเสียง และดานความสั่นสะเทือนตอ
ชุมชนสองขางถนน การขนสงทางรถบรรทุกยังเปนปจจัยหนึ่งซึ่งมักถูกกลาวถึงวาเปนสาเหตุของ
ปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมือง หรือชานเมือง เนื่องจากคุณลักษณะการเคลื่อนตัวที่มีขนาดใหญ
และกีดขวางการจราจร รวมทั้งปญหาจากการจอดรถ เพื่อขนถายสินคาขึ้นลง เปนตน 
 หนวยงานที่เกี่ยวของไดมีความพยายามในการดําเนินการแกไขปญหาทั้งในระยะสั้นและ
ระยะยาว เชน กรมทางหลวงอยูระหวางการศึกษาออกแบบเสนทางพิเศษ สําหรับรถบรรทุก รอบ
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลเพื่อแยกเสนทางสําหรับรถบรรทุกสินคาเศรษฐกิจออกจากเสนทาง
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การคมนาคมขนสงปกติ เพื่อเปดโอกาสใหมีพิกัดน้ําหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นในเสนทางที่มีการ
เสริมสรางพิเศษของถนน และสะพาน อยางไรก็ดีการขนสงสินคาทางรถบรรทุกจํานวนมาก ตั้งแต
จุดตน และจุดปลายทางนั้นตองใชเสนทางนอกเหนือจากพื้นที่ปริมณฑลดังกลาว เชน การขนสงไป
ยังทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง และการขนสงบริเวณยานอุตสาหกรรมวัสดุกอสรางในจังหวัดสระบุรี 
เปนตน นอกจากนี้ประเด็นดานการบริหารและจัดการการขนสงสินคาทางรถบรรทุกยังเปนปจจัย
สําคัญในกระบวนการโลจิสติกส ซ่ึงหากสามารถดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพแลวจะชวยลด
ตนทุนโลจิสติกสของประเทศ อันจะชวยลดตนทุนสินคาโดยรวม และเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขันของประเทศอีกดวย 
 จากประเด็นที่กลาวถึงเบื้องตน เพื่อใหมีระบบการขนสงสินคาที่มีประสิทธิภาพ และ 
บังเกิดผลอยางเปนรูปธรรมเปนที่ยอมรับของทั้งฝายภาครัฐและผูประกอบการ สํานักงานนโยบาย 
และแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ในฐานะหนวยงานกลาง ที่มีหนาที่กําหนดนโยบายและ
วางแผนดานการขนสงและจราจร จึงมีแนวคิดที่จะทําการศึกษาเชิงลึกในการกําหนดโครงขาย
เสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกทั่วประเทศ เพื่อเชื่อมตอโครงขายเสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก
ซ่ึงกรมทางหลวงเคยมีแนวคิดที่จะดําเนินการมากอน โดยการศึกษาจะตองเนนในเรื่องการนําเสนอ
เสนทางใหมที่มีศักยภาพสูง และ/หรือ ปรับปรุงมาตรฐานทางหลวงเดิมบางสวนใหมีความตอเชื่อม
เปนโครงขายรองรับการขนสงทางรถบรรทุกระหวางจุด ที่ทําการขนสงตนทางและปลายทางหลัก
ไดอยางมีประสิทธิภาพ พรอมกับศึกษาระบบบริหาร และจัดการเพื่อเพิ่มขีดความสามารถและ
ประสิทธิภาพโดยรวมของกระบวนการขนสงสินคาทางรถบรรทุก โดยการนําเทคโนโลยีตางๆ ที่
ทันสมัยและเปนสากลมาประยุกตใชใหเหมาะสม เพื่อใหการบริหารจัดการขนสงสินคาเปนไปดวย
ความสะดวก ถูกตอง และรวดเร็ว (Just-in time : JIT) ที่จะทําใหสามารถบรรลุเปาประสงคหลักใน 
 10.3  แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการ 
 การบริหารจัดการไดมีผูใหคาํจํากัดความไวแตกตางกันออกไปดังนี ้
 ไซมอน, สมิธเบิรก และทอมสัน (Simon, Smitburge and Thomson.  1960 : 3) กลาววา
การบริหาร หมายถึง การทํางานของบุคคลตั้งแต 2 คนขึ้นไป รวมกันปฏิบัติงานเพื่อใหบรรลุ
จุดประสงครวมกัน 
 ศิริวรรณ  เสรีรัตน  และคณะ (2545 : 19) ไดกลาวถึงกระบวนการบริหารจัดการ โดยแบง
หนาที่ของการบริหารจัดการออกเปน 4 หนาที่ คือ 
 1.   การวางแผน เปนขั้นตอนในการกําหนดวัตถุประสงคและพิจารณาถึงวิธีการที่ควร
ปฏิบัติ เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคนั้น ดังนั้นผูบริหารจึงตองตัดสินใจวาบริษัทมีวัตถุประสงคอะไรใน
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อนาคต และจะตองดําเนินการอยางไรเพื่อใหบรรลุผลสําเร็จตามวัตถุประสงคนั้น ลักษณะการ
วางแผนมีดังนี้ 
  1.1  การดําเนนิการตรวจสอบตัวเอง เพื่อกําหนดสถานภาพในปจจุบันขององคการ 
  1.2  การสํารวจสภาพแวดลอม 
  1.3  การกําหนดวตัถุประสงค 
  1.4  การพยากรณสถานการณในอนาคต 
  1.5  การกําหนดแนวทางปฏิบัตงิานและความจําเปนในการใชทรัพยากร 
  1.6  การประเมินแนวทางการปฏบิตัิงานที่วางไว 
  1.7  การทบทวนและปรับแผนเมื่อสถานการณเปลี่ยนแปลงและผลลัพธของการ
ควบคุมไมเปนไปตามที่กําหนด 
  1.8  การติดตอส่ือสารในกระบวนการของการวางแผนเปนไปอยางทั่วถึง 
 2.   การจัดองคการเปนขั้นตอนในการจัดบุคคลและทรัพยากรที่ใชในการทํางานเพื่อให
บรรลุจุดมุงหมายในการทํางานนั้นหรือเปนการจัดแบงงานและจัดสรรทรัพยากรสําหรับงานเพื่อให
งานเหลานั้นสําเร็จการจัดองคการประกอบดวย  
  2.1  การระบุและอธิบายงานที่จะถูกนําไปดําเนินการ 
  2.2  การกระจายงานออกเปนหนาที่ 
  2.3  การรวมหนาที่ตาง ๆ เขาเปนตําแหนงงาน 
  2.4  การอธิบายสิ่งที่จําเปนหรือความตองการของตําแหนงงาน 
  2.5  การรวมตําแหนงงานตาง ๆ เปนหนวยงานที่มีความสัมพันธอยางเหมาะสมและ
สามารถบริหารจัดการได 
  2.6  การมอบหมายงาน ความรับผิดชอบ และอํานาจหนาที่ 
  2.7  การทบทวนและปรับโครงสรางขององคการเมื่อสถานการณเปลี่ยนแปลงและ
ผลลัพธของการควบคุมไมเปนไปตามที่กําหนด 
  2.8  การติดตอส่ือสารในกระบวนการของการจัดองคการเปนไปอยางทั่วถึง 
  2.9  การกําหนดความจําเปนของทรัพยากรมนุษย 
  2.10 การสรรหาผูปฏิบัติงานที่มีประสิทธิภาพ 
  2.11 การคัดเลือกจากบุคคลที่สรรหามา 
  2.12 การฝกอบรมและพัฒนาทรัพยากรมนษุยตาง ๆ 
  2.13 การทบทวนและปรับคุณภาพและปริมาณของทรัพยากรมนุษยเมื่อสถานการณ
เปล่ียนแปลงและผลลัพธของการควบคุมไมเปนไปตามที่กําหนด 
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  2.14 การติดตอส่ือสารในกระบวนการของการจัดคนเขาทํางานเปนไปอยางทั่วถึง 
 3.   การนํา เปนขั้นตอนในการกระตุนใหเกิดความกระตือรือรน และชักนําความพยายาม
ของพนักงานใหบรรลุเปาหมายองคการ ซ่ึงจะเกี่ยวของกับการใชความพยายามของผูจัดการที่จะ
กระตุนใหพนักงานมีศักยภาพในการทํางานสูง ดังนั้นการนําจะชวยใหงานบรรลุผลสําเร็จ เสริมสราง
ขวัญและจูงใจผูใตบังคับบัญชา การนํา ประกอบดวย 
  3.1 การติดตอส่ือสารและอธิบายวัตถุประสงคใหแกผูใตบังคบับัญชาไดทราบ 
  3.2 การมอบหมายมาตรฐานของการปฏิบัติงานตาง ๆ 
  3.3 การใหคําแนะนําและคําปรึกษาแกผูใตบังคับบัญชาใหสอดคลองกับมาตรฐาน
ของการปฏิบัติงาน 
  3.4 การใหรางวัลแกผูใตบังคับบัญชาบนพื้นฐานของผลการปฏิบัติงาน 
  3.5 การยกยองและสรรเสริญและการตําหนิติเตียนอยางยุติธรรมและถูกตอง
เหมาะสม 
  3.6 การจัดหาสภาพแวดลอมมากระตุนการจูงใจ โดยการติดตอส่ือสาร เพื่อสํารวจ
ความตองการและสถานการณการเปลี่ยนแปลง 
  3.7 การทบทวนและปรับวิ ธีการของภาวะความเปนผูนํ า  เมื่อสถานการณ
เปล่ียนแปลง และผลลัพธของการควบคุมไมเปนไปตามที่กําหนด 
  3.8 การติดตอส่ือสารโดยทั่วทุกแหงในกระบวนการของภาวะความเปนผูนาํ 
 4.   การควบคุม เปนการติดตามผลการทํางาน และแกไขปรับปรุงสิ่งที่จําเปนหรือเปน
ขั้นตอนของการวัดผลการทํางานและดําเนินการแกไขเพื่อใหบรรลุผลที่ตองการ ซ่ึงการควบคุม
ประกอบดวย 
  4.1 การกําหนดมาตรฐาน 
  4.2  การเปรียบเทยีบและติดตามผลการปฏิบัติงานกับมาตรฐาน 
  4.3 การแกไขความบกพรอง 
  4.4  การทบทวนและปรับวิธีการควบคุม เมื่อสถานการณเปลีย่นแปลง และผลลัพธ
ของการควบคุมไมเปนไปตามที่กําหนด 
  4.5  การติดตอส่ือสารในกระบวนการของการควบคุมเปนไปอยางทั่วถึง  
 จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการ สรุปไดวาการบริหารจัดการ หมายถึง 
กระบวนการที่ใชบุคคลและทรัพยากรใหบรรลุเปาหมายที่กําหนดไวไดอยางมีประสิทธิภาพ
ประกอบไปดวยหนาที่ 4 หนาที่คือ การวางแผน   การจัดองคการจะเปนขั้นตอนในการจัดบุคคลและ
ทรัพยากรที่ใชในการทํางานเพื่อใหบรรลุจุด มุงหมายในการทํางาน การนําจะเปนขั้นตอนที่จะ
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สามารถทํางานใหบรรลุผลสําเร็จโดยการสรางขวัญและจูงใจผูใตบังคับบัญชา การควบคุมจะเปน
การติดตามผลการทํางานและปรับปรุงแกไขเพื่อใหบรรลุผลที่ตองการ  
 การบริหารจัดการของโครงการปรับปรุงกอสราง เสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 
(แยก กม.ที่ 79+000)  สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ไดใชหลักการบริหาร
จัดการโครงการ  ซ่ึงมีผลเกี่ยวของกับปจจัยที่สังเคราะหไดทั้ง 7 ดาน  นําไปบริหารจัดการถนนเดิม
ที่มีสภาพชํารุดเสียหาย   ยกระดับเปนทางมาตรฐานใหมีความสะดวกปลอดภัย  และเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดในการขนสงโดยสามารถแบงองคประกอบของปจจัยทั้ง  7  ดาน ในการบริหาร
จัดการออกเปน  3  ขั้นตอนดังนี้  1) กอนการดําเนินการ  2) ขณะดําเนินการ  และ 3) หลังการ
ดําเนินการ 
 สําหรับขั้นตอนกอนการดําเนินการ มีปจจัยที่มีสวนเกี่ยวของในการบริหารจัดการ 
จํานวน  3  ดาน  ไดแก 
 1.   การวางแผน โครงการปรับปรุงกอสรางเสนทาง สายแยกทางหลวงหมายเลข 32  
(แยก กม.ที่  79+000)  ใหเปนทางมาตรฐานสนับสนุนดานการขนสงสินคาทางถนน  และสอดคลอง
กับการพัฒนาของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  ในประเด็นดานศักยภาพของการเปนศูนยกลางการ
คมนาคมใหเอื้อประโยชนตอการคาการลงทุนและอุตสาหกรรม 
 2.   การประสานงาน  หมายถึง  ความรวมมือระหวางบุคคลหรือหนวยงานตอหนวยงาน
ในการประสานงานเพื่อบริหารจัดการโลจิสติกสใหสําเร็จตามเปาหมาย  สํานักงานทางหลวงชนบท
ไดประสานขอความรวมมือระหวางหนวยงานดังนี้ 
  2.1 การประสานงานไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เพื่อขอรับ
การถายโอนเสนทางที่รับผิดชอบนํามากอสรางปรับปรุงยกระดับใหเปนทางมาตรฐาน 
  2.2 การประสานงานกับจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  เสนอโครงการกอสรางปรับปรุง
เสนทางแยกทางหลวงหมายเลข 32  (แยก กม.ที่ 79+000)  ในหัวขอประเด็นยุทธศาสตรจังหวัดดาน
ศักยภาพของการเปนศูนยกลางการคมนาคม  เอื้อประโยชนตอการคาการลงทุนและอุตสาหกรรม  
พรอมกับขอรับการสนับสนุนงบประมาณเพื่อใชปรับปรุงเสนทาง 
  2.3  การประสานงานกับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน  ผูประกอบการขนสงทางถนน
และขนสงทางน้ํา  เพื่อขอความรวมมืออํานวยความสะดวกในขั้นตอนปฏิบัติงาน 
 3.   การบริหารจัดการองคการ หมายถึง รายละเอียดตาง ๆ ของโครงการที่จะตองกระทํา
เพื่อความสําเร็จตามเปาหมาย โดยปริมาณงานทั้งหมดไดแบงออกเปนกิจกรรมตาง ๆ ที่สามารถ
ปฏิบัติหนาที่ส่ังการไดเพียงคนเดียว และกําหนดกลไกของการประสานงานของบุคลากรภายใน
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องคการใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน การบริหารจัดการองคการของโครงการโลจิสติกสในครั้งนี้
สามารถแยกสายงานในการปฏิบัติงานไดดังนี้ 
 ขั้นตอนขณะดาํเนินการ 
 4.  การควบคุม ในการกอสรางปรับปรุงเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก
กม.ที่ 79+000) ไดแตงตั้งมอบหมายบุคลากรควบคุมงานกอสรางใหแลวเสร็จเรียบรอย ถูกตองตาม
รูปแบบและรายการที่กําหนด 
 5.   การแบงงานกันทําตามความถนัด ในขณะดําเนินการกอสรางไดแตงตั้งมอบหมายให
บุคลากรผูมีความชํานาญในงานแตละดาน ไดรับผิดชอบดูแลโครงการใหดําเนินไปดวยความ
เรียบรอยโดยแยกความถนัดงานดังนี้ 
  5.1 งานสํารวจเพื่อการกอสราง (Survey construction) บุคลากรผูมีความรูความ
ชํานาญดานการสํารวจ โดยมีกลองแนว (Theodolite) และกลองระดับ (Level) เปนเครื่องมือชุด
สํารวจจะตองใชความรูความสามารถตรวจสอบแนวทางใหมีความเรียบรอยถูกตอง เปนไปตาม
รูปแบบและรายการที่กําหนด 
  5.2  งานควบคุมคุณภาพความแนนของถนน (Field density test) บุคลากรผูมีความรู
ความชํานาญดานการวิเคราะหวัสดุ จะตองใชความรูความสามารถพรอมเครื่องมือทําการทดสอบ
ความแนนของถนน แบงตามชั้นงานตาง ๆ (Layer) ตั้งแตช้ันงานดิน งานลูกรัง งานหินคลุก วามี
ความหนาแนนของชั้นงานตรงตามขอกําหนดหรือไม 
 6.   การใหรางวัลตอบแทน  การใหรางวัลตอบแทนแกบุคลการกรที่ปฏิบัติหนาที่ควบคุม
งานบุคลากรที่ปฏิบัติหนาที่สํารวจเพื่อการกอสราง และบุคลากรที่ปฏิบัติหนาที่ตรวจสอบวัสดุความ
หนาแนนของถนน  (Field density test) จะไดรับรางวัลตอบแทนเปนเบี้ยเล้ียง โดยมีระยะเวลาตั้งแต
เร่ิมลงมือกอสรางจนงานเสร็จเรียบรอย 
 ขั้นตอนหลังการดําเนินการ 
 7.   อํานาจหนาที่ความรับผิดชอบ  สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  
จะตองกํากับดูแลเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32  (แยกกม.ที่ 79+000)  ใหอยูในสภาพ
เรียบรอยปลอดภัยในการใชเสนทาง   
 การสังเคราะหประสิทธิภาพปจจัยที่มีความสําคัญเกี่ยวของกับการศึกษาวิจัยในครั้งนี้มี
จํานวน 7  ดาน ไดแก  1) สภาพแวดลอมทางกายภาพที่ดี  2) ความสามารถดานการวางแผน 3) การ
ใชทรัพยากรอยางประหยัด  4) การทํางานที่ถูกตองรวดเร็วไดมาตรฐาน 5) การมีสมรรถนะสูง                  
6) การจูงใจในการทํางาน และ 7) ความพึงพอใจในการทํางาน 
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 ดังนั้นประสิทธิภาพของโครงการปรับปรุงกอสรางเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 
32 (แยก กม.ที่ 79+000) สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา  ไดนําแนวคิดทฤษฎี
ประสิทธิภาพที่มีผลเกี่ยวของกับปจจัยที่สังเคราะหไดทั้ง 7 ดาน นําไปใชบริหารจัดการถนนเดิมที่มี
สภาพชํารุดเสียหายยกระดับเปนทางมาตรฐานใหมีความสะดวกปลอดภัย  และเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุดในการขนสง  โดยสามารถสรุปองคประกอบของปจจัยทั้ง 7 ดานที่มีความเกี่ยวของกับการ
วิจัย ดังนี้ 
 1.   สภาพแวดลอมทางกายภาพที่ดี  เสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 
79+000) ระยะทางความยาว 7.905 กิโลเมตร อําเภอนครหลวง  จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีแนว
เลียบขนานไปกับแมน้ําปาสัก ในแนวเขตทางประกอบดวยทาเทียบเรือจํานวนมากที่รับและขนถาย
สินคาประเภทเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมที่ผลิตภายในประเทศและสั่งซื้อจากตางประเทศ การ
ขนสงสินคาทางถนนจะมีน้ําหนักเฉลี่ยโดยประมาณ 54,088 ตัน/วัน โครงการมีความเหมาะสม
ทางดานภูมิศาสตรทางกายภาพเปนจุดพักถายสินคาที่สามารถเชื่อมโยงระบบการขนสงไปยัง
ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคกลางได ความเหมาะสมของพื้นที่และความไดเปรียบ
ของทําเลที่ตั้ง หากทําการปรับปรุงกอสรางขยายผิวจราจรเสนทางเดิมใหกวางขึ้นก็จะชวยรองรับ
ความเจริญเติบโตดานการขนสงในอนาคต การพัฒนาปรับปรุงเสนทางที่จะสอดคลองกับประเด็น
ยุทธศาสตรจังหวัดพระนครศรีอยุธยาดานศักยภาพของการเปนศูนยกลางคมนาคมใหเกิดประโยชน
ตอการคาการลงทุนและอุตสาหกรรม 
 2.   ความสามารถดานการวางแผน  ผลจากศึกษาความเหมาะสมของโครงการเพื่อ
ปรับปรุงกอสรางขยายผิวจราจรใหสามารถรองรับความเจริญเติบโตดานการขนสงในเขตลําน้ําปา
สักอําเภอนครหลวงในอนาคตใหมีขีดความสามารถดานการแขงขัน  โดยไดมีการกําหนดกรอบ
แผนงานและเปาหมายไวอยางชัดเจนเพื่อใหการทํางานบรรลุตามวัตถุประสงค 
 3.   การใชทรัพยากรอยางประหยัด  ตามแผนงานโครงการปรับปรุงกอสรางขยายผิว
จราจรสิ่งที่ตองคํานึงอันดับแรกคือ  ดานงบประมาณคาใชจาย  จะตองควบคุมใหอยูในกรอบวงเงิน
ตามที่ไดรับการจัดสรรงบประมาณใหมีความประหยัดเกิดผลคุมคาตอการลงทุน  โดยสามารถ
วัดผลจากการลงทุนเปรียบเทียบจากการเติบโตดานปริมาณการขนสงและรายไดที่เพิ่มขึ้น 
 4.   การทํางานที่ถูกตองรวดเร็วไดมาตรฐาน  ในการปรับปรุงกอสรางเสนทางสายแยก
ทางหลวงหมายเลข32 (แยก กม.ที่ 79+000)  ความหมายรวมของการทํางานในที่นี้สามารถแยกออก
ใหเปน  2  สวน ไดแก 
  4.1 ถูกตองรวดเร็ว หมายความวา การดําเนินการกอสรางจะถูกกําหนดไวภายใน
กรอบแผนงานโดยมีระยะเวลาของงานเปนกลไกในการควบคุมใหงานนั้น ๆ ดําเนินไปอยาง
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ตอเนื่องปราศจาก ความผิดพลาด ผลงานที่แลวเสร็จกอนแผนงาน หรือแลวเสร็จภายในกําหนด
ระยะเวลาของสัญญา คือ ความรวดเร็วที่ประสบความสําเร็จในการวางแผน 
  4.2 มาตรฐาน หมายถึง รูปแบบและรายการของงานกอสรางถนนที่เปนขอตกลงกัน
ระหวาง ผูวาจางกับผูรับจางที่ไดลงนามในสัญญาจางฉบับเดียวกันวาจะปฏิบัติใหแลวเสร็จเรียบรอย 
ตามสัญญารูปแบบทุกประการ โดยจะยึดถือสัญญาจางเปนมาตรฐานในการตรวจรับงาน  ความ
เหมือนหรือความแตกตางของเนื้องาน สามารถตรวจสอบไดจากแบบมาตรฐาน 
 ดังนั้นการทํางานที่ถูกตองรวดเร็วไดมาตรฐาน  ผูรับจางจะตองทํางานที่ตกลงกันใหแลว
เสร็จภายในระยะเวลาที่กําหนด  ความเรียบรอยถูกตองของงานจะใชแบบแปลนมาตรฐานในการ
ตรวจสอบนั้นเอง 
 5.   การมีสมรรถนะสูง ความหมายของสมรรถนะ (Competency) ในที่นี้คือคุณสมบัติ
หรือความสามารถของโครงสรางถนนลาดยาง สายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 39+000) 
ไดทําการปรับปรุงเสริมสมรรถนะของโครงสรางถนนใหมใหสามารถรองรับปริมาณรถบรรทุกสิบ
ลอที่ใชเสนทางในการขนถายสินคาที่มีอยูในแตละวันจํานวนมาก และคาดการณวาจะมีปริมาณเพิ่ม
มากขึ้นในอนาคตใหมีความสะดวกคลองตัวและมีความปลอดภัยสูงขึ้น   
 นอกจากการเสริมสรางสมรรถนะของถนนเพื่อใหมีความมั่นคงแข็งแรงแลวยังมี
การจราจรสงเคราะหที่เปนองคประกอบที่สําคัญของถนนที่ไดกําหนดติดตั้งตามจุดตาง ๆ เพื่อให
การขับขี่มีความสะดวกปลอดภัยในการใชเสนทางสัญจรไป – มา 
 6.   การจูงใจในการทํางาน คือ พลังที่ริเร่ิมและค้ําจุนพฤติกรรมการกระทําของบุคคลมี
รูปแบบหลากหลาย   ซ่ึงอาจเกิดจากปจจัยในหรือปจจัยนอก   แรงจูงใจภายนอกเกิดจาก
สภาพแวดลอมของงานในที่นี้หมายถึงกลุมประชากรตัวอยาง คือ พนักงานขับรถบรรทุกสิบลอแบบ
ลากพวงที่ใชเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 79+000) เกิดความรูสึก
เปรียบเทียบไดในระหวางการใชเสนทางขนสงสินคากอนการปรับปรุงกอสราง  และหลังการ
ปรับปรุงกอสรางผลจากใชเสนทางมีความแตกตางกัน  โดยภายหลังเสนทางปรับปรุงเสร็จเรียบรอย
มีความสะดวกคลองตัวรวมถึงความปลอดภัยและความรวดเร็วมีผลตอการทํางานที่เพิ่มแรงกระตุน
ใหมาซึ่งรายไดและสวัสดิการ 
 7.  ความพึงพอใจในการทํางาน ที่เปนผลสืบเนื่องจากการปรับปรุงกอสรางเสนทางสาย
แยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 79+000) สภาพที่ปรับปรุงใหมมีความสะดวกคลองตัวมีความ
พรอมในการ ใชงานลดปญหาของผูประกอบการสองกลุม  คือ 1) กลุมประชากรตัวอยางพนักงาน 
ขับรถบรรทุกสิบลอแบบลากพวง และ 2)  กลุมประชากรตัวอยางเจาของกิจการขนสงทางน้ํา 
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 ความพึงพอใจระหวางผูประกอบการทั้งสองกลุมที่มีความสัมพันธกันในการทําธุรกิจที่
ใชเสนทางในการขนสงกระจายสินคาไดรับความสะดวกรวดเร็วมีความรูสึกที่ดีหรือทัศนคติที่ดีตอ
เสนทางที่ใชประกอบอาชีพ  โดยสามารถตอบสนองใหไดมาซึ่งผลกําไร 
 ผลจากการสังเคราะหตัวแปรการบริหารจัดการผูวิจัยไดนํามารวบรวมจัดหมวดหมูแลว
พิจารณาความถี่จากตาราง สรุปปจจัยการบริหารจัดการ ที่เกี่ยวของกับโครงการกอสรางปรับปรุง
เสนทางสายแยกทางหลายหมายเลข 32(แยกกม.ที่ 79+000) อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
มีจํานวน 2 ดานดังนี้ 
 1.   การกระทํารวมกันอยาง มีระบบแบบแผน โดยการปรับปรุงกอสรางเสนทาง สายแยก
ทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 79+000) เพื่อยกระดับจากถนนเดิมเปนทางมาตรฐาน โดยสํานักงาน
ทางหลวงชนบท จังหวัดพระนครศรีอยุธยา เพื่อใชในกิจกรรมดานการขนสินคาทางถนน และ
สอดคลองกับการพัฒนาของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ในประเด็นดานศักยภาพของการเปนศูนยกลาง
การคมนาคมใหเอื้อประโยชนตอการคาการลงทุนและอุตสาหกรรม โดยการประสานการทํางานของ
หนวยงานที่เกี่ยวของ เพื่อใหโครงการสําเร็จตามวัตถุประสงค ดังนี้ 
  1.1 การประสานงานไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เพื่อขอรับ
การถายโอนเสนทางถนนลาดยาง สาย อย. 2028 เอเชีย-คลองสะแก อําเภอนครหลวง 
  1.2 การประสานงานกับจังหวัดพระนครศรีอยุธยา เสนอโครงการกอสรางปรับปรุง
เสนทางเพื่อขอรับการสนับสนุนงบประมาณยุทธศาสตรจังหวัด (เอกสารและสรุปคําของบประมาณ
รายจาย ประจําป 2549 จังหวัดพระนครศรีอยุธยา) 
 2.    อํานาจหนาที่ความรับผิดชอบ การแบงสายงานการบังคับบัญชา ไดจัดแบงงานกันทํา
ตามความถนัด ปริมาณทั้งหมดไดแบงออกเปนกิจกรรมตางๆ โดยอํานาจในการสั่งการและตัดสินใจ 
จะถูกกําหนดตามสายงานการบังคับบัญชา เพื่อใหโครงการอยูภายใตการควบคุม การทํางานที่ยึดถือ 
ความมีระเบียบวินัย ฝายหรือแผนกจะปฏิบัติหนาที่ความรับผิดชอบ ดังนี้ 
  2.1 ฝายวิชาการปฏิบัติหนาที ่
   2.1.1   การจัดทําแผน วิเคราะหความเหมาะสมโดยการกอสรางปรับปรุงเสนทาง
เพื่อพัฒนาเสนทางสนับสนุนยุทธศาสตรโลจิสติกส โดยพิจารณาจากหลักเกณฑในการวิเคราะห การ
คัดเลือกสานงานตามภาพประกอบ 17 
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ภาพประกอบ  17  การคดัเลือกสายงาน 
 

ที่มา : กรมทางหลวงชนบท.  2551 : 40 
 
 ผลการคัดเลือกสายทางเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32  (แยก กม.ที่ 79+000)     
อําเภอนครหลวง มีความเหมาะสมที่จะสามารถพัฒนาเปนโครงการโลจิสติกสสนับสนุนยุทธศาสตร
ดานการขนสงได 

การคัดเลือกสายทาง 

ความเหมาะสมดาน
ยุทธศาสตร 

ความเหมาะสมดาน
เศรษฐกิจและจราจร 

ความเหมาะสมดาน
วิศวกรรมและ
สิ่งแวดลอม 

-   ปริมาณจราจร 
-   GDP ของจังหวัด 
-   จํานวประชากรของ
จังหวัด 
-   จํานวนโรงงานใน
พ้ืนที่ 

-   ความกวางถนนและ
ไหลทาง 
-   ชนิดและสภาพของ
ผิวจราจร 
-   ปญหาดาน
สิ่งแวดลอม 
-   Alignment ของถนน 
-   สภาพภูมิประเทศ 

-  ศักยภาพในการ
สงเสริมโครงการ/
แผนงาน รวมทั้งรองรับ 
Gateway ดาน                 
โลจิสติกส 
-   เช่ือมโยงการคมนาคม
ของนิคมอุตสาหกรรม
และสถานีขนสง/รถไฟ/
ทาเรือ 
-   ชวยสงเสริมการ
ขนสง/การกระจายสินคา
ของภูมิภาค 

ลําดับช้ันที่ 1 
เปาหมาย 

ลําดับช้ันที่ 2 
ปจจัยหลัก 

ลําดับช้ันที่ 3 
ปจจัยรอง 
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  2.1.2  การสํารวจเพื่อการออกแบบ (Rout Surrey) บุคลากรผูปฏิบัติงานดานการสํารวจ
จะทําการสํารวจเก็บรายละเอียดโครงการถนนเดิม เพื่อนําไปเปนขอมูลในการออกแบบและประมาณ
ราคาคากอสราง 
  2.1.3    การควบคุมงานบุลากรผูปฏิบัติหนาที่ชวยควบคุมงาน จะตองควบคุมงานให
เปนไปตามรูปแบบและรายการตามขอกําหนดของสัญญา โดยมีหนาที่ที่ตองปฏิบัติ ดังนี้ 
   2.1.3.1 การสํารวจเพื่อการกอสราง (Surrey construction) ผูควบคุมงานจะใชกลอง
สองแนว (Theodolite) ตรวจสอบแนว/กลองระดับ (Level) เพื่อตรวจสอบแนวและระดับชั้นงานตางๆ 
ถูกตองตามแบบแปลนที่กําหนดหรือไม 
   2.1.3.2 ผูควบคุมงานจะปฏิบัติหนาที่ควบคุมการทํางานใหการบดอัดชั้นงาน 
ตางๆ ในการกอสรางงาน ประกอบดวยช้ันงานดิน ช้ันงานลูกรัง ช้ันงานคลุก ใหคาความหนาแนนอยู
ในเกณฑที่กําหนดโดยความหนาแนน (Density) จะถูกตรวจสอบโดยบุคลากรจากหองวิเคราะหวิจัย
ของสํานักงานทางหลวงชนบท จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ที่ปฏิบัติหนาที่ในฐานะพยานวาชั้นงานมี
ความหนาแนนถูกตองตามขอกําหนดหรือไม หากตรวจสอบแลวไมถูกตามเกณฑขอกําหนด ตองร้ือ
ออกบดอัดใหม ความหนาแนนของชั้นงานที่ผานเปนตามขอกําหนดมาตรฐาน คือ ช้ันงานดิน ช้ันงาน
ลูกรัง ช้ันงานคลุก 
   2.1.3.3   ผูควบคุมงานจะมีหนาที่ควบคุมงานใหความกาวหนาในการทํางาน
เปนไปตามแผนปฏิบัติตามขอตกลงรวมกันระหวางผูวาจาง (สํานักงานทางหลวงชนบท จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา) กับผูรับจางจากการทํางานไมไดเปนไปตามแผนการปฏิบัติงานผูควบคุมงาน 
จะตองรายงานปญหา/อุปสรรค สาเหตุความลาชา ใหคณะกรรมการตรวจการจางทราบ โดยการ
รายงานประกอบดวย รายงานประจําวัน รายงานประจําสัปดาหและรายงานประจําเดือน 
 2.2 ฝายบริหารงานทั่วไปปฏิบัติหนาที่ 
  2.2.1 จัดซื้อ/จัดจาง  บุคลากรผูปฏิบัติหนาที่งานพัสดุจะจัดซื้อ/จัดจางตามระเบียบ
สํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยการพัสดุ พ.ศ. 2535 และระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยการพัสดุทาง
อิเลคทรอนิกส พ.ศ. 2549 (e-Auction) การประกวดราคาเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก 
กม. ที่ 79+000) ใชวิธี e-Auction โดยมขีบวนการขั้นตอน ดังนี้ 
   2.2.1.1  การแตงตั้งคณะกรรมการกําหนดรางขอบเขตของงานและรางเอกสาร    
ประกวดราคา 
   2.2.1.2  ราง TOR และรางเอกสารประกวดราคา 
   2.2.1.3  การแตงตั้งคณะกรรมการประกวดราคา 
   2.2.1.4  การคัดเลือกผูใหบริการตลาดกลางอิเลคทรอนิกส 
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   2.2.1.5 การยื่นซอง-รับซอง ขอเสนอทางเทคนิค 
   2.2.1.6  การคัดเลือกผูมีสิทธิเสนอราคา 
   2.2.1.7  การเสนอราคา 
   2.2.1.8  การแจงผลการพิจารณาราคา 
  2.2.2 งานการเงินบุคลากรผูปฏิบัติหนาที่ดานการเงิน จะทําการเบิกจายคาจางในการ
กอสรางปรับปรุงเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม. ที่ 79+000) เมื่อการทํางานเสร็จ
เรียบรอยตามสัญญา โดยการเบิกจายจะผานระบบ GFMIS (Government fiscal management 
information system) ของกรมบัญชีกลาง เปนการจัดการดานการเงิน การคลังของภาครัฐที่มีความ
ทันสมัยและมีประสิทธิภาพ 
 10.4  ทฤษฎีเก่ียวกับประสิทธิภาพ 
 ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึงความสามารถในการบรรลุจุดมุงหมายโดยใช
ทรัพยากรต่ําสุด กลาวคือ ใชวิธีการ (Mean) ใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรที่ส้ินเปลืองนอยที่สุดโดยมี
เปาหมาย (Goal) คือประสิทธิผล (Effectiveness) 
 แนวคิดและทฤษฎีตาง ๆ ที่เกี่ยวกับประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน (Efficiency) นั้น โดย 
ทั่วไปมักหมายถึงความสามารถในการปฏิบัติงาน (Performance) กลาวคือเมื่อมีผลการปฏิบัติงานที่
ดี ก็คือวามีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานสูง และในทางกลับกันหากมีผลการปฏิบัติงานไมดี ก็คือ
วามีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานต่ํา ซ่ึงไดมีการใหคํานิยามที่เปนความหมายของประสิทธิภาพโดย 
นักวิชาการชาวตางประเทศ และนักวิชาการของไทย ดังตอไปนี้ 
 ปเตอรสันและ พลาวแมน (Peterson & Plowman.  1953 : 433) ไดกลาวถึง ความหมาย
ของคําวาประสิทธิภาพในการบริหารงานดานธุรกิจ ในความหมายอยางแคบไววา หมายถึง การลด
ตนทุนในการผลิต และในความหมายอยางกวาง หมายถึง คุณภาพของการมีประสิทธิผล (Quality of 
effectiveness) และความสามารถในการผลิต (Competence and capability) การดําเนินงานทางดาน
ธุรกิจที่จะถือวามีประสิทธิภาพสูงสุดนั้น ก็เพื่อสามารถผลิตสินคาหรือบริการในปริมาณและ
คุณภาพที่ตองการและเหมาะสม และตนทุนนอยที่สุด เพื่อคํานึงถึงสถานการณและขอผูกพันดาน
การเงินที่มีอยู ดังนั้น แนวความคิดของคําวา ประสิทธิภาพทางดานธุรกิจในที่นี้มีองคประกอบ 5 
ประการ คือ ตนทุน (Cost) คุณภาพ (Quality) ปริมาณ (Quantity) และวิธีการในการผลิต (Method) 
 แคทส และคาน (Katz & Kahn.  1978 : 226) กลาววา ประสิทธิภาพคือสวนประกอบ
สําคัญของประสิทธิผล ประสิทธิภาพขององคกรนั้นหมายถึงการบรรลุเปาหมาย (Goal attainment) 
ขององคกร ในการบรรลุเปาหมายขององคกรนั้น ปจจัยประกอบดวย การฝกอบรมประสบการณ
ความรูสึกผูกพันกับองคกรยังมีความสัมพันธกับประสิทธิภาพขององคกรดวย 
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 มิลเล็ท (Millet.  1954 : 4) ไดใหความหมายของคําวาประสิทธิภาพ หมายถึง ผลการ
ปฏิบัติงานที่ทําใหเกิดความพึงพอใจและไดรับผลกําไรจากการปฏิบัติ (Human satisfaction and 
benefit product)  
 ทฤษฎีสองปจจัยของเฮอรซเบิรก (Herzberg’s The Motivation  Hygiene Theory)  
 สุดารัตน  แกวกาญจนารัตน (2542 : 40) กลาววา เฮอรซเบิรก วาเปนนักจิตวิทยาอีกผูหนึ่ง  
ที่มุงมั่นศึกษาเรื่องแรงจูงใจในการทํางาน  ผลงานของเขาเรื่องนี้  แพรหลายมาตั้งแตป ค.ศ. 1966 
และ ค.ศ. 1968  ปญหาที่เขาเฝาถามตนเองอยูเสมอ คือ ทําอยางไรจะจูงใจคนในการทํางาน                   
ไดเปนอยางดี  เขาเห็นวาการใหคาแรงต่ํา ทําใหคนงานไมพอใจ แตการใหคาแรงสูงก็มิไดทําให
คนงานอยากทํางานหนักขึ้น  เงินมิใชส่ิงจูงใจสูงสุดที่จะทําใหคนทํางานไดมากกวาเดิม  แมเงินจะมี
ความสําคัญก็ตาม ขณะเดียวกันความมั่นคง  และบรรยากาศที่ดีในองคกรก็มิใชส่ิงจูงใจสูงสุดอีก
เชนเดียวกัน  ทฤษฎีของเฮอรซเบิรก  เนนอธิบาย และใหความสําคัญกับปจจัย 2 ประการ ไดแก 
ปจจัยจูงใจหรือตัวกระตุน (Motivators) และปจจัยแวดลอมหรือการบํารุงรักษา (Hygiene)               
สองปจจัยดังกลาวนี้  มีอิทธิพลตอความสําเร็จของงานเปนอยางดี  ซ่ึงผูบริหารองคกร ควรพิจารณา
เพื่อนําไปใชประโยชนในการบริหารคน และบริหารงานเฮอรซเบอรก และคณะไดทําการสัมภาษณ
วิศวกรและนักบัญชีจํานวนประมาณ 200 คน  จากโรงงานอุตสาหกรรมและธุรกิจ 11 แหง ของเมือง
พิตสเบอรก ผลการศึกษาของเขาสรุปไดวา  ความพอใจในการทํางานกับแรงจูงใจในการทํางานของ
บุคคลมีความแตกตางกัน คือ การที่บุคคลพอใจในการทํางานมิไดหมายความวาบุคคลนั้นมี
แรงจูงใจในการทํางานเสมอไป ความพอใจในการทํางานสงผลใหบุคคลไมคิดจะลาออกจากงาน
หรือ ไมมีความคิดจะนัดหยุดงาน แตอาจไมมีสวนตอการมุงมั่นทําใหงานเจริญกาวหนา  แตถา
คนงานผูใด  มีแรงจูงใจในการทํางานคนงานนั้นจะตั้งใจทํางานใหเกิดผลดี ทฤษฎีและการศึกษา
ของเฮอรเบิรก จึงใหความสําคัญแกปจจัยจูงใจหรือตัวกระตุน และปจจัยแวดลอมหรือการ
บํารุงรักษาที่มีเจตคติในงานของผูปฏิบัติงาน 
 จากการศึกษาทฤษฎี เกี่ ยวกับประสิทธิภาพสรุปไดว า  ประสิทธิภาพ  หมายถึง 
ความสามารถในการดําเนินการอยางใดอยางหนึ่งใหสําเร็จลุลวงไปดวยดีที่สุดนั้น  ถาเปนการ
บริหารในดานธุรกิจก็คือการใหผลกําไรสูงสุด แตถาเปนการบริหารราชการ คือความสามารถใน
การสรางความพึงพอใจใหกับประชาชนผูรับบริการไดสูงสุด 
 ผลจากการสังเคราะหตัวแปรปจจัยดานประสิทธิภาพในงานของนักวิชาการ ผูวิจัยได
นํามารวบรวมจัดหมวดหมูแลวพิจารราความถี่จากตารางสรุปปจจัยดานประสิทธิภาพ ที่เกี่ยวของ
กับโครงการกอสรางปรับปรุงเสนทางสายแยกการทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม. ที่ 79+000) 
อําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มีจํานวน 3 ดานดังนี้ 
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 1.   ความสําเร็จบรรลุผลตามเปาหมายในการวิจัยคร้ังนี้จะเกี่ยวของกับความสําเร็จในการ
กอสรางปรับปรุงเสนทางสายเลียบแมน้ําปาสัก จากเสนทางเดิมที่มีสภาพชํารุดเสียหาย ยกระดับ
เปนเสนทางมาตรฐานนําไปสูระบบโลจิสติกสดานการขนสงที่ทันสมัน ความสําเร็จเกิดจากเริ่มตน
ในการวางแผนงานที่ดีอยางเปนระบบโดยการจัดแบงงานโครงการกอสรางออกเปน 2 ตอนดังนี้ 
  1.1  ในป พ.ศ. 2549 ใชงบประมาณยุทธศาสตรจังหวัดพระนครศรีอยุธยา จํานวน 
26,900,000 บาท ระยะทางในการกอสราง 5.350 กิโลเมตร 
  1.2  ในป พ.ศ. 2550 ใชงบประมาณปกติของเสนทาง จํานวน 23,500,000 บาท 
ระยะทางในการกอสราง 2.555 กิโลเมตร 
 รวมงบประมาณที่กอสรางทั้ง 2 ตอน 50,400,000 บาท ระยะทางรวม 7.905 กิโลเมตร  
 2.    สภาพแวดลอมทางกายภาพที่ดี หมายถึง เสนทางที่ไดรับการกอสรางปรับปรุงเสร็จ
เรียบรอย สรางบรรยากาศและความรูสึกที่ดีในการใชทางของผูสัญจรไป-มา รวมถึงผูประกอบการ
ขนสงสินคาทางถนน ที่สามารถรับรูไดจากการเปรียบเทียบตอการเปลี่ยนแปลงสภาพจากถนนเดิม
ไปสูสภาพถนนใหมที่เกิดขึ้นในชวงขณะขับขี่ยานพาหนะ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 18  ภาพถายเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 
(แยก กม.ที่ 79+000) ที่กอสรางปรับปรุงเสร็จ 

 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ฌ, ตุลาคม 17 
 
 3.   การมีสมรรถนะสูง การวิจัยในครั้งนี้ ผูวิจัยหมายถึง สมรรถนะของถนนที่ไดทําการ
ปรับปรุงเสถียรภาพของโครงสรางดินเสนทางเดิมที่กอสรางบนชั้นดินออน ใหมีความมั่นคง
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แข็งแรง โดยไดทําการขุดลอกดินของถนนเดิมที่มีสมบัติไมดีออกและจัดหาดินที่มีคุณสมบัติที่ดี
ผานที่ผานการทดสอบนําลงทดแทนและปูทับหนาดิน ดวยแผนใยสังเคราะห (Geotextile) เสริม
กําลังใหกับดิน กอนจะลงขั้นงานลูกรัง ขั้นงานหนคลุก ตามขบวนการขั้นตอนในการกอสราง 
 

                               
 

ภาพประกอบ  19  การรื้อช้ันงานถนนเดิมทีม่ีคุณสมบัติไมดีออก 
 

ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ค, ตุลาคม 17 
 

 

                                       
                          

             ภาพประกอบ  20   การเตรียมแผนใยสังเคราะห (Geotextile) 
 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ก, ตุลาคม 17 
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ภาพประกอบ 21  แผนใยสังเคราะห (Geotextile) ที่ปูเสร็จเรียบรอยและทับหนาดวย 
ช้ันงานลูกรัง ช้ันงานหนิคลุกตามลําดับ 

 
ที่มา :  อนุสนธิ์  เจริญมาศ.  2548 ช, ตุลาคม 17 
 
 การเสริมสมรรถนะของถนนใหมีความมั่นคงแข็งแรงเพื่อประโยชนในการใชงานได
แสดงการเปรียบเทียบใหเห็นตามตรง 
 
ตาราง 7  แสดงการเสริมสมรรถนะของถนนใหมีความมั่นคงแข็งแรง              
                                                                 

กอนการดําเนนิการ หลังการดําเนนิการ 
 
1. ความกวางผิวจราจร 6.00 เมตร 
    ไหลทางกวางขางละ 1.00 เมตร 
2.  ความหนาผิวจราจร Asphaltic Concrete 
     0.05 เมตร 

 
1. ความกวางผิวจราจร 7.00 เมตร 
    ไหลทางกวางขางละ 1.50 เมตร 
2. ความหนาผวิจราจร Asphaltic Concrete 
     0.10 เมตร 
 

 
 ภายหลังการกอสรางปรับปรุงเสนทางเสร็จเรียบรอยทําใหปริมาณการจราจรและปริมาณ
สินคาที่ใชเสนทางในการขนสง มีดังนี้ (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ.  2551 :  ไมปรากฏเลขหนา) 
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  3.1  ปริมาณการจราจรที่ตรวจนับดวยเครื่อง Metro Counts เฉลี่ย 2,988 คัน/วัน  
  3.2 ปริมาณการขนสงสินคาลําน้ําปาสักในป พ.ศ. 2550 เฉล่ีย 26,177,356 ตัน หรือ 
71,718 คัน/วัน  
 ในป พ.ศ. 2548 สํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ไดทําการศึกษา
วิเคราะหความเหมาะสมของโครงการเสนทางสายแยกทางหลวงหมายเลข 32 (แยก กม.ที่ 79+000) 
ของความเปนไปได เพื่อพัฒนายกระดับเสนทางใหเปนมาตรฐานเปนการเพิ่มขีดความสามารถดาน
การแขงขัน ในการสงออกสินคาไปยังตางประเทศและรับสินคาจากตางประเทศมาขนถายที่ทาเทียบ
เรือในเขตอําเภอนครหลวง โดยใชเสนทางของกรมทางหลวงชนบทกระจายสินคาไปยังภาคตางๆ 
ของประเทศ จากการวางแผนพัฒนาเสนทางและเริ่มดําเนินการปรับปรุงกอสรางถนนที่มีสภาพ
ชํารุดเสียหายใหมีมาตรฐานในการใชงาน ปรากฏวาผลการตรวจนับปริมาณจราจรดวยเครื่อง Metro 
Count มีจํานวน 2,988 คัน/วัน ภาพของถนนมีความสะดวกคลองตัวทําใหสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
ดานการขนสงเปนการเชื่อมโยงการขนสงทางน้ํากับทางถนนพัฒนาไปสูระบบโลจิสติกสที่สมบูรณ
แบบ เปนไปตามแผนงานที่กําหนดไว 
 10.5  ทฤษฏีเก่ียวกับการบริหารจัดการ 
 เฟอดเดอริค เทเลอร ไดริเร่ิมกระบวนการหาขอสรุปอยางเปนระบบกับความสัมพันธ
ระหวางคนงานกับงาน เพื่อที่จะหาวิธีการปรับปรุงและออกแบบกระบวนการ ในการปฏิบัติงาน
ใหม  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางาน การศึกษาและหาขอสรุปของ Taylor ไดใชวิธีการศึกษา
แบบวิทยาศาสตรมาใชในการหาขอสรุปในแบบโบราณ โดยในอดีตการสรุปสิ่งใดๆที่เกี่ยวกับ
มนุษยมักจะมีการสรุปตามความเชื่อทางศาสนา และการใชเหตุผลโตแยงกัน แตการศึกษาของ 
Taylor ใชวิธีการทดลองเก็บขอมูลที่เปนตัวเลขและการเปรียบเทียบ จนกลายเปนการจัดการแบบ
วิทยาศาสตร และไดสรุปหลักการขั้นพื้นฐานไว 4 ประการดังตอไปนี้ 
 1.   ศึกษาวิธีการที่คนงานปฏิบัติงานรวบรวมงานอยางไมเปนทางการ ที่คนงานตอง
ปฏิบัติและทดลองหาวิธีที่จะปรับปรุงการปฏิบัติงาน 
 2.   จัดหมวดหมูวิธีการปฏิบัติใหมๆ เขียนกฎเกณฑและมาตรฐานการปฏิบัติการเปนลาย
ลักษณอักษร 
 3.   เลือกคนงานที่เหมาะสมทั้งในดานความชํานาญ และความรูตองานที่จะมอบหมาย
และฝกอบรมตามกฎเกณฑและมาตรฐานที่กําหนด 
 4.   จัดตั้งระบบการประเมินประสิทธิภาพในการทํางานและระบบการจายตอบแทนอยาง
เปนรูปธรรมและเหมาะสม  
 ทฤษฎีทางการบริหารจัดการที่มีหลักเกณฑของเทยเลอร (Taylor) (ธงชัย  สันติวงษ.  
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2543 : 45)  โดยการบริหารที่มีหลักเกณฑนี้มีพื้นฐานอยูในหลักการที่สําคัญ 4 ประการ คือ 
 1.   การตองมีการคิดคนและกําหนด “วิธีที่ดีที่สุด” (One best way) สําหรับงานที่จะทํา 
แตละอยาง กลาวคือ จะตองมีการกําหนดวิธีการทํางานที่ดีที่สุดที่จะชวยใหสามารถทํางานเสร็จ
ลุลวงไปดวยดีตามวัตถุประสงค มาตรฐานของงานจะตองมีการจัดวางเอาไว โดยมีหลักเกณฑที่ได
พิสูจนมาแลววาเปนวิธีที่ดีที่สุดจริง และในเวลาเดียวกันการจายผลตอบแทนแบบจูงใจตาง ๆ ก็จะ
ชวยใหตามผลผลิตทั้งหมดสําหรับสวนที่เกินกวามาตรฐาน 
 2.   การตองมีการคัดเลือกและพัฒนาคนงาน เทยเลอรไดตระหนักถึงความสําคัญและ
คุณคาของการรูจักจัดงานใหเหมาะสมสอดคลองกับคน นอกจากนี้ เทยเลอรยังไดเนนถึงความ
จําเปนที่จะตองมีการอบรมคนงานใหรูจักวิธีทํางานที่ถูกวิธีดวย   จึงปรากฏเปนขอแนะนําจากเขาวา
ในการคัดเลือกคนงาน จะตองมีการพิจารณาเปนพิเศษที่จะใหไดคนที่มีคุณสมบัติที่ดีที่สุดตามงาน 
ที่จะใหทํา 
 3.   ดวยวิธีการพิจารณาอยางรอบคอบเกี่ยวกับวิธีทํางาน ควบคูกับการพิจารณาคนงานนี้ 
Taylor เชื่อวา คนงานจะไมคัดคานตอวิธีทํางานที่ไดกําหนดขึ้น เพราะโดยหลักเหตุผลคนงานทุก
คนจะเห็นจริงถึงโอกาสที่เขาจะไดรับรายไดสูงขึ้น จากการทํางานถูกวิธีที่จะชวยใหไดผลผลิต
สูงขึ้น 
 4.   การประสานรวมมือกันอยางใกลชิดระหวางผูบริหารและคนงานโดยเทยเลอร มี
ความเชื่อวาฝายบริหารควรจะไดประสานงานอยางใกลชิดเปนประจํากับคนงานที่เปนผูปฏิบัติงาน 
แตจะตองไมใชโดยการไปลงมือปฏิบัติงานที่ควรจะเปนงานของคนงานเทานั้น 
 ทฤษฎีการบริหารจัดการ รอบบินส (Robbins.  2003 : 8) ไดอธิบายทฤษฎีการบริหาร
จัดการวา เปนหนาที่และกระบวนการดําเนินงานเพื่อใหบรรลุจุดหมายขององคการ โดยมีหลักการ
บริหารจัดการ 4 ประการ คือ การวางแผน การจัดองคการ การนํา/จูงใจ และการควบคุม ซ่ึงหนาที่
และกระบวนการดังกลาว มีผูบริหารและผูดําเนินการเปนผูรับผิดชอบที่จะใหมีการปฏิบัติงาน
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 การวางแผน (Planning) เปนหนาที่ทางการบริหารที่สําคัญ เพราะเริ่มตนดวยหนาที่
วางแผนเปนอันดับแรก โดยที่องคประกอบของกระบวนการวางแผนองคการหนึ่ง ๆ ประกอบดวย 
ภารกิจ จุดหมาย และแผน โดยภารกิจเปนขอประกาศอยางกวาง ๆ เกี่ยวกับจุดมุงหมายหรือเหตุผล
พื้นฐานในการดํารงอยูขององคการ และขอบขายงานเฉพาะขององคการหรือที่ทําใหองคการ
แตกตางจากองคการอื่น สําหรับจุดหมายเปนเปาหมายแหงอนาคต หรือผลลัพธสุดทายที่องคการ
ตองการใหบรรลุผล ขณะเดียวกันแผนงานหมายถึงทิศทางที่จะกอใหเกิดการปฏิบัติเพื่อใหบรรลุผล
ลัพธสุดทายที่ตองการใหเกิดขึ้นกับองคการ 
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 การจัดองคการ (Organizing) เปนหนาที่ทางการบริหารที่สืบเนื่องจากการวางแผน
กลาวคือ เมื่อองคการจัดทําจุดหมาย และแผนเชิงยุทธศาสตรแลว ผูบริหารควรตองออกแบบ
โครงสรางองคการเพื่อใหการบริหารงานบรรลุจุดหมายแผนเชิงยุทธศาสตรขององคการนั้น การ
ออกแบบโครงสรางองคการ เปนกิจกรรมที่ควรไดรับการตรวจสอบอยูเสมอเนื่องจากปจจัยที่
กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโครงสรางองคการเกิดขึ้นมากมาย 
 การนํา (Leading) เปนสภาวะที่ผูนําใชความพยายามที่จะใหมีอิทธิพลหรือจูงใจใหผูอ่ืน
ไดปฏิบัติงานบรรลุจุดหมายขององคการไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล การที่ผูนําจะเปน
ผูนาํที่มีศักยภาพดังกลาวไดตองทําความเขาใจทฤษฎีการจูงใจ (Motivation) ภาวะผูนํา (Leadership) 
การติดตอส่ือสาร (Communication) และการบริหารกลุม (Group) เพื่อนําไปประยุกตใชให
เหมาะสม 
 การควบคุม (Controlling) เปนการนําระเบียบกฎเกณฑมาดําเนินการหรือปฏิบัติตาม โดย
ใหเกิดความมั่นใจวา สมาชิกในองคการไดประพฤติปฏิบัติไปในทิศทางที่จะทําใหบรรลุผลตาม
มาตรฐานการทํางานที่กําหนดไวเปนเครื่องมือในการวิเคราะหจุดออนจุดแข็งขององคการ              
การเสริมสรางพฤติกรรมที่พึงประสงคและพฤติกรรมที่ไมพึงประสงคของสมาชิกในองคการ 
 จากการศึกษาทฤษฎีการบริหารจัดการ สรุปไดวา เปนการคิดและดําเนินการ โดยมี
หลักการบริหารจัดการ 4 ประการ ไดแก การวางแผน การจัดองคกร การจูงใจ และการควบคุม 
เพื่อใหตรงตามวัตถุประสงค สงผลใหงานสําเร็จลุลวงไปดวยดีและมีประสิทธิภาพ 
  
11.  ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 อัฏฐาพร  ขาวหนูนา   (2544 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องระบบการบริหารและการซอมบํารุง
ทางหลวงชนบท โดยทางหลวงถือเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญอยางหนึ่งในการพัฒนาประเทศ 
จึงจําเปนตองมีการวางแผนการกอสรางและซอมบํารุงทางที่ถูกตอง เวลาที่เหมาะสม แตเนื่องจากมี
ขอจํากัดทางดานงบประมาณ การบริหารการซอมบํารุงทาง จึงตองอาศัยการจัดลําดับความสําคัญ
ของสายทาง เพื่อชวยในการตัดสินในการซอมบํารุงทาง นําสายทางที่มีความสําคัญเรงดวนมาซอม
กอน เพื่อใชงบประมาณที่มีอยางจํากัดใหมีประสิทธิภาพสูงสุด ผลจากการวิจัยทําใหทราบถึง
ประเภทความเสียหายของถนนผิวทางลาดยางที่ตรวจพบบอยและรุนแรง คือ หลุมบอ ปจจัยที่สําคัญ
ที่สุดที่ใชในการตัดสินใจคัดเลือกสายทางเพื่อการซอมบํารุง คือ ระดับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสาย
ทาง รองลงมาคืองบประมาณ จากนั้นจึงนําผลขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม มาจัดทําเปนแบบจําลอง
ในการประเมินสภาพผิวทางซึ่งทําใหสามารถจัดระบบการบริหารและซอมบํารุงทางหลวงชนบท 
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ใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน และมีหลักเกณฑมากขึ้น ซ่ึงจะเปนผลดีสําหรับการวางแผนงานซอม
บํารุงทางในอนาคต ใหมีประสิทธิภาพสูงสุด 
 อนุชัย  บูรณประเสริฐกุล  (2545 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องการมีสวนรวมของประชาชนใน
การดูแลและบํารุงรักษาทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการ : กรณีศึกษาจังหวัดกาฬสินธุ พบวา 
ประชาชนที่มีกลุมอายุแตกตางกัน มีความรูตางกัน สวนประชาชนที่มีเพศ ระดับการศึกษาและ
อาชีพแตกตางกัน มีระดับความรูไมแตกตางกัน สวนระดับการมีสวนรวมของประชาชนที่มีสวน
เกี่ยวของกับการใชงานในการดูแลและบํารุงรักษาทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการ อยูในระดับ
นอย การเปรียบเทียบระดับการมีสวนรวมของประชาชนที่มีสวนเกี่ยวของกับการใชงานในการดูแล
และบํารุงรักษาทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการระหวางเพศ กลุมอายุ การศึกษา และอาชีพ ไม
แตกตางกัน สวนรูปแบบและวิธีการดูแลและบํารุงรักษาทางหลวงชนบทของกรมโยธาธิการตาม
ความตองการของประชาชนที่มีสวนเกี่ยวของกับการใชงาน ไดแก ทางราชการสนับสนุน
งบประมาณและใหองคกรปกครองสวนทองถ่ินเปนหนวยเพื่อทําการดูแลและบํารุงรักษา
ถนนลาดยาง หนวยราชการเปนผูจัดหาวัสดุสําหรับซอมแซมถนนลาดยางเพื่อใหประชาชนสามารถ
นํามาใชงานได จัดตั้งศูนยควบคุมการใชงานถนนลาดยางในทองถ่ิน ประชาชนรวมกับเจาหนาที่
ของหนวยงานราชการในการดูแลและบํารุงรักษาถนนลาดยาง 
 กิตติศักดิ์  ดวงปน  (2547 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องปญหาความปลอดภัยทางถนนของทาง
หลวงชนบท พบวา ทางหลวงที่ปลอดภัยควรออกแบบโดยคํานึงถึงประเด็นตางๆ 19 ประเด็นยอย 
ซ่ึงสามารถจัดกลุมไดเปน 5 ประเด็นหลัก คือแนวคิดทั่วไปของถนนปลอดภัย ลักษณะทางกายภาพ
ของถนน การจัดการจราจร สภาพอันตรายขางทาง และสภาวะแวดลอมของถนน นอกจากนี้ยังพบ
ดวยวา ปญหาความปลอดภัยที่พบในทางหลวงชนบททั้ง 10 สายทาง ที่ทําการตรวจในการศึกษานี้ 
มี 4 ประเด็น คือ ปญหาที่เกี่ยวของกับแนวทางและรูปตัดของถนน ลักษณะทั่วไปของทางแยก ปาย
จราจร เครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายนําทาง และทางเชื่อม 
 โยธิน  ไชยโยศิลป  (2547 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องการบริหารงานดานการซอมบํารุงทาง
หลวงชนบทของเทศบาลตําบลในเขตพื้นที่จังหวัดกาฬสินธุ พบวา 1) บุคลากรเทศบาลตําบล พบวา 
มีการบริหารงานดานการซอมบํารุงทางหลวงชนบทของเทศบาลตําบลในเขตพื้นที่จังหวัดกาฬสินธุ 
โดยรวมอยูในระดับปานกลาง และมีผลการดําเนินงานอยูในระดับปานกลาง จํานวน 3 ดาน โดย
เรียงคาเฉลี่ยจากมากไปหานอย คือ ดานบริหารจัดการซอมบํารุงทางหลวงชนบท ดานงบประมาณ
การซอมบํารุงทางหลวงชนบท และดานบุคลากร ดานการซอมบํารุงทางหลวงชนบท นอกจากนี้ยัง
มีการดําเนินงานอยูในระดับนอย จํานวน 1 ดาน คือดานเครื่องมือในการซอมบํารุงทางหลวงชนบท 
2) บุคลากรที่มีการศึกษาระดับต่ํากวาปริญญาตรี และระดับปริญญาตรี พบวา มีการบริหารงานโดย
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รวมอยูในระดับปานกลาง และมีการดําเนินงานอยูในระดับปานกลาง จํานวน 3 ดาน โดยเรียงจาก
คาเฉลี่ยจากมากไปหานอย คือ ดานบริหารจัดการซอมบํารุงรักษาทางหลวงชนบท ดานงบประมาณ
การซอมบํารุงทางหลวงชนบท และดานบุคลากรการซอมบํารุงทางหลวงชนบท นอกจากนี้ยังมีการ
ดําเนินงานอยูในระดับนอย จํานวน 1 ดาน คือ ดานเครื่องมือในการซอมบํารุงทางหลวงชนบท และ
บุคลากรที่มีระดับการศึกษาตางกัน เห็นวามีการบริหารงานดานการซอมบํารุงทางหลวงชนบทของ
เทศบาลตําบลในเขตพื้นที่จังหวัดกาฬสินธุ โดยรวมและเปนรายดานไมแตกตางกัน 
 วสุ   ชัยสุข  (2547 : บทคัดยอ) ศึกษาเรื่องการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกและรถไฟใน
ประเทศไทย อันประกอบดวย คาใชจายในการขนสง เวลาที่ใชในการสงสินคาและคาความสะดวก
ในการขนสงสินคาของแตละรูปแบบ การขนสงระหวางการขนสงทางถนนและทางรถไฟ โดยการ
สรางแบบจําลองเลือกประเภทการขนสงสินคาระหวางกรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับจังหวัด
ตางๆภายในประเทศ พบวา  แบบจําลองที่เหมาะสมในการนําไปใชงาน คือ แบบจําลองโลจิต โดย
ผลตางระหวางคาใชจายในการขนสงสินคาทั้ง 2 ประเภท เปนปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจตอการ
เลือกประเภทการขนสงสูงกวาผลตางระหวางระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา และคาความ
สะดวกในการขนสง นอกจากนี้การเปลี่ยนแปลงปจจัยที่เกี่ยวของกับการขนสงโดยรถบรรทุก จะ
สงผลตอสัดสวนการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกมากกวาการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การขนสงโดยรถไฟ 
 นงนุช  การสุข  (2548 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องศักยภาพขององคการบริการสวนตําบลใน
การรองรับการถายโอนงานของกรมทางหลวง : กรณีศึกษาองคการบริหารสวนตําบลในจังหวัด
นนทบุรี พบวา องคการบริหารสวนตําบลมีศักยภาพต่ําดานการกอสรางและบํารุงรักษาทาง ขนาด
ขององคการบริหารสวนตําบล ประสบการณของหนวยงานที่เคยไดรับการถายโอนงานทางจาก
หนวยงานอื่นนอกเหนือจากกรมทางหลวงชนบท ไมมีความสัมพันธกับศักยภาพขององคการ
บริหารสวนตําบลดานการกอสราง  และบํารุงรักษาทาง  สวนการบริหารจัดการองคกรมี
ความสัมพันธกับศักยภาพขององคการบริหารสวนตําบลดานการกอสรางทาง และบํารุงรักษาทาง 
 กัมพล  เชื้อหมอเฒา  (2550 : บทคัดยอ)  ศึกษาเรื่องการมีสวนรวมของประชาชนตอการ
บํารุงรักษาทางหลวงชนบทของสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดสตูล พบวา ประชาชนมีสวนตอ
การบํารุงรักษาทางหลวงชนบทของสํานักงานทางหลวงชนบทจังหวัดสตูล โดยภาพรวมอยูใน
ระดับนอย ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการมีสวนรวม ไดแก เพศ อาชีพหลัก การรับรูขาวสารและการ
ประชาสัมพันธ ความรูความเขาใจและการติดตอสัมพันธกับเจาหนาที่ สวนปจจัยที่ไมมีอิทธิพลตอ
การมีสวนรวม ไดแก อายุ ระดับการศึกษา รายไดจากการประกอบอาชีพ  และระยะเวลาที่อาศัยอยู
ในพื้นที่ ขอเสนอแนะจากการวิจัยคร้ังนี้ เห็นวา หนวยงานของรัฐควรที่จะเปดโอกาสหรือสงเสริม
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ใหประชาชนเขามาสวนรวมในดานตางๆ ตั้งแตขั้นตอนของการรวมคิด ตัดสินใจ และวางแผนใน
กิจกรรมที่จะดําเนินการเพื่อเปนการรับฟงความคิดเห็นของประชาชนเจาของพื้นที่ ตลอดจน
ขั้นตอนในการรวมปฏิบัติการรวมรับประโยชน หรือรวมประเมินผลในการดําเนินงาน ควรเนนถึง
การประชาสัมพันธขาวสาร การชี้แจงรายละเอียดโครงการ การสงเสริมความรู สรางความรู หรือ
การฝกอบรม เพื่อใหประชาชนเขามามีสวนรวมดวยความเต็มใจ 
 นาวี  ศรีหะทัย  (2552 : บทคัดยอ) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการจางแรงงานที่สงผลใหเกิด
อุบัติ เหตุในการทํางานของผูประกอบการขนสงสินคาทางถนน  พบวา  เพศ  วุฒิการศึกษา 
ประสบการณการทํางาน การเรียกเก็บเงินประกันการทํางาน การกําหนดระยะเวลาการทํางานตอวัน 
การกําหนดจํานวนวันทํางาน การกําหนดชั่วโมงการทํางานลวงเวลา การกําหนดเวลาพักระหวาง
การปฏิบัติงาน เงินคาครองชีพ เบี้ยขยัน เงินสะสม ประกันสังคม การชวยเหลือคาเลาเรียนบุตร การ
กําหนดใหลูกจางตรวจสุขภาพประจําป การตรวจสภาพความพรอมของรถกอนที่ลูกจางจะนํารถ
ออกไปปฎิบัติงาน การควบคุมความเร็ว ขอกําหนดเพื่อความปลอดภัยในกรณีระยะขนสงไกลกวา 4 
ช่ัวโมง มีความสัมพันธกับจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 สุรพงษ  เลงอัจฉริยะกุล  (2552 : บทคัดยอ) ศึกษาเรื่องระบบสารสนเทศเพื่อสนับสนุน
การจัดลําดับความสําคัญโครงขายทางหลวงชนบทกรณีศึกษาพื้นที่กลุมอําเภอทิศเหนือจังหวัด
ขอนแกน ซ่ึงถนนโครงขายทางหลวงชนบทในความรับผิดชอบของหนวยงานกรมทางหลวงชนบท 
มีภารกิจรับผิดชอบในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานกอสราง ขยาย บูรณะและบํารุงรักษาถนน 
มีโครงขายถนนครอบคลุมเปนจํานวนมาก จากการดําเนินการพัฒนาทางหลวงชนบทที่ผานมามี
ปญหา คือขาดการวางแผนและการควบคุมเพื่อสนับสนุนการจัดลําดับความสําคัญทางหลวงชนบท
ซ่ึงจะตองมีการพัฒนาขอมูลพื้นฐานอยางเปนระบบ และสามารถนําหลักเกณฑการพิจารณาปจจัย
ตางๆที่เกี่ยวของมาพิจารณาโดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาชวยสนับสนุนการตัดสินใจ 
จัดลําดับความสําคัญโครงขายทางหลวงชนบทในการบริหารจัดการขอมูลเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การพัฒนาทางหลวงชนบท การศึกษาระบบสารสนเทศภูมิศาสตรเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ
จัดลําดับความสําคัญ โครงขายทางหลวงชนบท เปนการศึกษาในการพัฒนาโครงขายทางหลวง
ชนบท โดยการทดลองนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาประยุกตใชเพื่อพัฒนาขอมูลพื้นฐานและนํา
หลักเกณฑปจจัยตางๆที่สามารถวัดไดนํามาวิเคราะหตามแนวคิดและทฤษฎีที่ เกี่ยวของกับ
ภูมิศาสตรขนสง การวางแผนภาค บทบาทถนน ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร และระบบสนับสนุน
การตัดสินใจ มีการศึกษาโดยใชปจจัยขอมูลประเภทถนน 8 ปจจัย และเกณฑการพิจารณาคา
น้ําหนัก พบวา  โครงขายทางหลวงชนบทที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลดวยระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตรแลวสามารถสรุปผลแสดงไดเปนแผนที่ผลลัพธวิเคราะหขอมูลโครงขายทางหลวงชนบท 
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ใชเปนเครื่องมือในการวิเคราะหเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ จัดลําดับความสําคัญทางหลวงชนบท
บนพื้นที่ทําการศึกษาในการเลือกโครงการวางแผนพัฒนาตอไป 
 
 
 
 

 
 


