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The main purposes of this study are to study 1) Cement Transportation feasibility of MIB Holding. 2) 

Factor effecting to truck driver’s behavior. 3) Relation between personal and truck driver’s behavior. 4) Relation 
between personal and truck driver’s expectation. 5) Relation between truck driver’s expectation and driving 
behavior.  6) Transportation model.  
 

This study is qualitative research by interview management team who run this project, CEO, director 
and manager in topic of distribution model, investment, cost and income. The result show that 1) This project 
will return in 3.90 years, net present value is 4.4 million baht. 
 

Quantitative research by using survey data collected from a questionnaire from MIB Holding’s truck 
driver of 300 samples by purposive sampling method. Analyzing by use frequency, percentage, mean, standard 
deviation, Paired Sample t-test, F-test, LSD and Pearson correlation at significance level of 0.05. The result are 
2) Truck driver expected with part of effort to performance and performance to outcome the most. 3) Truck 
driver’s personal relate to driving behavior. 4) Truck driver’s personal relate to expectation. 5) Truck driver’s 
expectation relate to behavior. 6) In the worst case of transportation model truck driver can drive for inland 
transport about 5.5 hours/day, 71 percentage from management’s target and about 5.0 hours/day, 50 percentage 
from management’s target. 

 
The suggestion of this research are 1) The company should provide fuel supplier, diesel and NGV near 

hub for support distribution activity. 2) The company must control standard time every activity for avoid worst 
cast, 5.5 driving hour per day for inland transport and 5.0 driving hour per day for outland transport. 3) For 
inland transport, company should select driver’s age between 41-50 years old and 21-30 years old for outland 
because their driving behavior close to the management’s target. 4) Truck driver expect effort to performance 
and performance to outcome the most, expectation affect to driving’s behavior so that company must support 
tools to make a good performance such as a new truck, insurance that cover to inland and outland transport. 
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สารบัญตาราง 
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(5) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 
ตารางท่ี  หนา 
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92 
   

4.15 เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ 
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4.16 เวลาพักผอนของผูตอบแบบสอบถามตอรอบการว่ิงงาน

ภายนอกประเทศ (ฮับทาลี-่ไซยะบุร)ี 
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96 

 



(6) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.18 ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาพักผอนของผูตอบ
แบบสอบถามตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ  
(สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
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4.19 ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) ของผูตอบ
แบบสอบถาม และการทดสอบสมมตฐิาน 

 
 

101 
   

4.20 ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ (ฮับทาลี-่ไซยะบุร)ี ของผูตอบแบบสอบถาม 
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4.21 ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน

เสนทางภายนอกประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 

 
 

105 
   

4.22 ความสัมพันธระหวางอายงุานกับเวลาพักผอนตอรอบ 
การว่ิงงานภายในประเทศ (สระบรีุ-ฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมติฐาน 

 
 

107 
   

4.23 ความสัมพันธระหวางอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 
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4.24 ความสัมพันธระหวางอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ (ฮับทาลี-่ไซยะบุร)ี ของผูตอบแบบสอบถาม 
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(7) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.25 ความสัมพันธระหวางอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 

 
 

113 
   

4.26 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับเวลาพักผอน 
ตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 
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4.27 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับเวลาขับรถ 
เฉลี่ยตอวันในเสนทาง ภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 
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4.28 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอรอบ
ว่ิงงานภายนอกประเทศ  (ฮับทาลี่-ไซยะบุรี) ของผูตอบ
แบบสอบถาม 
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4.29 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับเวลาขับรถเฉลี่ย 
ตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 
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4.30 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบการ
ว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบ
สมมติฐาน 
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(8) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.31 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ย 
ตอวันในเสนทางภายในประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 
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4.32 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายนอกประเทศ (ฮับทาลี-่ไซยะบุรี) ของผูตอบ
แบบสอบถาม 
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4.33 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบ
สมมติฐาน 
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4.34 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาพักผอนตอ
รอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมติฐาน 
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4.35 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ย
ตอวันในเสนทางภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่)  
และการทดสอบสมมตฐิาน 

 
 

133 
   

4.36 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาพักผอน 
ตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ (ฮับทาลี-่ไซยะบุรี) 

 
135 

 
 
 



(9) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.37 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ย
ตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการ
ทดสอบสมมติฐาน 
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4.38 ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามอายุงานและการทดสอบ
สมมติฐาน 

 
 
 

139 
   

4.39 ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพือ่ใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามอายแุละการทดสอบ
สมมติฐาน 

 
 
 

142 
   

4.40 ความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของพนกังานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบโีฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามอายุงานและการทดสอบ
สมมติฐาน 

 
 
 

144 
   

4.41 ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพือ่ใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามอายุงานและการทดสอบ
สมมติฐาน 
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(10) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.42 ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามระดับการศึกษาและการ
ทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

148 
   

4.43 ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัท เอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี  จําแนกตามระดับการศึกษาและการ
ทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

150 
   

4.44 ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามสถานภาพและการทดสอบ
สมมติฐาน 

 
 
 

152 
   

4.45 ความแตกตางคาเฉลีย่รายคู ความคาดหวังของพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัทเอ็มไอบโีฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามสถานภาพและการทดสอบ
สมมติฐาน 

 
 
 

154 
   

4.46 ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามรายไดเฉลี่ย ตอเดือนและ
การทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

156 
 



(11) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.47 ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตาม 
รายไดเฉลี่ยตอเดือนและการทดสอบสมมตฐิาน 

 
 
 

158 
   

4.48 ความแตกตางคาเฉลี่ยพฤติกรรมการขับขีข่องพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัท เอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามความคาดหวังดานความ
เปนไปไดผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

161 
   

4.49 ความแตกตางคาเฉลี่ยพฤติกรรมการขับขีข่องพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพือ่ใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามความคาดหวังดานวิธีการ
เชื่อมโยงผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

162 
   

4.50 ความแตกตางคาเฉลีย่พฤติกรรมการขับขีข่องพนกังานจัดสง
ในกลุมบรษิัท เอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี  จําแนกตามความคาดหวังดานคณุคา
ผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 
 
 

163 
   

4.51 วิเคราะหแบบจําลองสถานการณตามเวลาพักของผูตอบ
แบบสอบถาม 

 
164 

   
4.52 วิเคราะหแบบจําลองสถานการณตามเวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน

ของผูตอบแบบสอบถาม 
 

166 



(12) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางท่ี  หนา 
   

4.53 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2 ลักษณะทาง
ประชากรศาสตร มคีวามสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขีข่อง
พนักงานจัดสงในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบรกิาร
จัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุร ี

 
 
 

169 
   

4.54 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3 ลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ทีแ่ตกตางมีผลตอความคาดหวังของ
พนักงานจัดสงในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบรกิาร
จัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรแีตกตางกนั 

 
 

 
171 

   
4.55 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3 ความคาดหวังของ

พนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอพฤตกิรรมการขับขีข่อง
พนักงานจัดสงในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบรกิาร
จัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรีท่ีแตกตางกนั 

 
 
 

172 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



(13) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

ง 1 การทดสอบความนาเชื่อถอืของแบบสอบถาม 60 ชุด 235 
   

จ 1 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน โดยใช 
คาสถิติ Chi -Square 

 
 
 

238 
   

จ 2 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดาน อายกุับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน โดยใช 
คาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

238 
   

จ 3 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ  และการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Chi -Square 

 
 
 

239 
   

จ 4 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ  และการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

239 
   

จ 5 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ  และการทดสอบสมมติฐาน โดยใช 
คาสถิติ Chi -Square 

 
 
 

240 



(14) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 6 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศและการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

240 
   

จ 7 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศและการทดสอบ         
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi –Square 

 
 
 

241 
   

จ 8 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศและการทดสอบสมมตฐิาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

241 
   

จ 9 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายในประเทศ และการทดสอบสมมติฐาน 
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

242 
   

จ 10 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร  ดานอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายในประเทศ และการ ทดสอบสมมตฐิาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

242 
   
   



(15) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 11 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ และการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

243 
   

จ 12 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร  ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
 โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

243 
   

จ 13 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศและการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

244 
   

จ 14 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศและการ ทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

244 
   

จ 15 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศและการทดสอบสมมตฐิาน 
 โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

245 
   
   



(16) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 16 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศและการ ทดสอบสมมติฐาน 
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

245 
   

จ 17 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอรอบ
ว่ิงงานภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน 
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

246 
   

จ 18 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอรอบ
ว่ิงงานภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
246 

   
จ 19 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอ
วันในเสนทางภายในประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
 โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

247 
   

จ 20 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอ
วันในเสนทางภายในประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
247 

 



(17) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 21 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอ 
รอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
 โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

248 
   

จ 22 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอ 
รอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
 โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
248 

   
จ 23 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอ
วันในเสนทางภายนอกประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

249 
   

จ 24 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอ
วันในเสนทางภายนอกประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน 
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
249 

   
จ 25 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบ 
ว่ิงงานภายในประเทศ และการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

250 
 



(18) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 26 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายในประเทศ และการ ทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
250 

   
จ 27 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน 
ในเสนทางภายในประเทศ และการทดสอบสมมตฐิาน  
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

251 
   

จ 28 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน 
ในเสนทางภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 

 
251 

   
จ 29 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบ 
ว่ิงงานภายนอกประเทศ และการ  ทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
 
 

252 
   

จ 30 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบ 
ว่ิงงานภายนอกประเทศ และการทดสอบสมมติฐาน  
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
 
 

252 
 



(19) 

 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกท่ี  หนา 
   

จ 31 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพนัธของลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน 
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บทที่ 1  
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

ประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตหลายประเทศกําลังเตรียมพรอมเขาสูการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และหลายประเทศกําลังพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางกายภาพ 
(Infrastructure) ท้ังระบบคมนาคมขนสง อาทิเชนในประเทศพมามีการกอสรางทาเรือน้ําลึกทวาย 
โครงขายพลังงาน เชนในประเทศลาวกอสรางเขื่อนไฟฟาพลังงานน้ํา เขื่อนน้ํางึม เปนตน เพ่ือ
รองรับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และคุณภาพชีวิต ทําใหอาเซียนเปนศูนยรวมของชาติเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตท่ีมองไปขางนอก อยูรวมกันอยางมีสันติภาพ ม่ันคง และเจริญรุงเรือง รวมตัวกัน
เปนหุนสวนของการพัฒนาอยางมีพลวัตและเปนประชาคมท่ีเอื้ออาทร 

 
เปนที่ทราบกันดีวาสาธารณประชาธิปไตยประชาชนลาวเปนประเทศท่ีไมมีพรมแดน

เชื่อมตอกับทะเล  ต้ังอยูตอนกลางระหวางคาบสมุทรอินโดจีน มีพรมแดนเชื่อมตอกับประเทศไทย 
พมา กัมพูชา  เวียดนาม และจีน พื้นท่ี 3 ใน 4 เปนปาไม ที่ราบสูง แมน้ํา และภูเขา รัฐบาลจึงใชจุด
แข็งในดานนี้เพื่อพัฒนาเขาสูศูนยกลางของการขนสงทางถนน ทั้งนี้ยังมีแนวคิดท่ีจะปรับปรุง
ประเทศใหเปนแหลงพลังงานของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตดวยเขื่อนไฟฟาพลังงานน้ํา เชน 
เขื่อนน้ํางึม 2 ท่ีมีกําลังการผลิตกระไฟฟาได  615   เมกะวัต พรอมท้ังกําลังกอสรางเขื่อนขนาดใหญ
อีกไดแก เขื่อนหงสา กําลังการผลิตไฟฟา 1,878 เมกะวัต เขื่อนไซยะบุรี กําลังการผลิตไฟฟา 1,285 
เมกะวัต เปนตน 

 
บริษัท ช.การชาง ไดรับสัมปทานการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีมีความตองการใชปูนซีเมนต

ถึงจํานวน 850,000 ตัน ระยะเวลากอสรางเขื่อนประมาณ 5 ป และไดเซ็นสัญญากับบริษัท
ปูนซีเมนตนครหลวงผูผลิตปูนซีเมนตโดยมีเงื่อนไขใหจัดสงปูนซีเมนตถึงหนางานกอสรางเขื่อนใน
ประเทศลาวตามแผนความตองการใชปูนซีเมนตในแตละเดือน ท้ังนี้บริษัทปูนซีเมนตนครหลวงได
เสนอใหบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงพิจาณาการใหบริการจัดสงสินคาปูนซีเมนต ดังกลาว 
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ดวยเหตุที่กลาวมา ผูศึกษามีความตองการวิเคราะหโอกาสทางการตลาดของงานใหบริการ              
โลจิสติกส สําหรับจัดสงสินคาปูนซีเมนตที่ใชในการกอสรางเขื่อนไซยะบุรี โดยมุงเนนศึกษาไปท่ี
การจัดสงสินคาทางบกดวยรถบรรทุก ความเปนไปไดของการลงทุน ปจจัยดวนเงินทุนตางๆ 
ตลอดจนตนทุนท่ีเกิดขึ้นจากการดําเนินงาน และยังมีความตองการศึกษาประสิทธิภาพการจัดสรร
ทรัพยากรของบริษัท ความเปนไปไดท่ีจะเกิดเหตุการณ (Case) ท่ีมีผลกระทบกับผลกําไร โดย
คาดหวังวาจะเปนประโยชนตอการบริหารจัดการเงินทุน ตนทุนการดําเนินงาน การบริหาร
ทรัพยากร ใหกับผูขนสงรายอื่นๆท่ีจะกาวเขาไปใหบริการจัดสงสินคาในภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใตตอไป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคดังตอไปนี ้
 

1. ศึกษาความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของ บริษัทเอ็ไอบี โฮลดิ้ง  
ในการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
 

2. วิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง โดยประกอบดวย 
 

2.1 ลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 
 

2.2 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสราง
เขื่อนไซยะบุรี 
 

2.3 พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 
 

3. ศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะ
บุรี 
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4. ศึกษาความแตกตางของลักษณะทางประชากรศาสตรกับความคาดหวังของพนักงาน
จัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีท่ี
แตกตางกัน 
 

5. ศึกษาความแตกตางของความคาดหวังของพนักงานจัดสงกับพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะ
บุรีท่ีแตกตางกัน 
 

6. ศึกษาวิเคราะหแบบจําลองสถานการณการจัดสง 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

1. ศึกษาความเปนไปไดการลงทุนใหบริการโลจิสติกสประเภทการขนสงปูนซีเมนตดวย
รถบรรทุกงานกอสรางเขื่อนไซยะบุรี  
 

2. ศึกษาเฉพาะองคประกอบของตัวแปรที่บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง สามารถควบคุมได 
ไดแก เงินลงทุน ตนทุน รายได และ พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 
 

ประโยชนท่ีไดรับ 
 

1. ทําใหทราบ ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของ บริษัทเอ็มไอบี      
โฮลด้ิง ในการจัดสงปูนซีเมนตผงกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
 

2. ทําใหทราบปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงตอการใหบริการ
จัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
 

3. นําผลวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงตอการใหบริการ
จัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีไปกําหนดกลยุทธิดานการบริหารทรัพยากรบุคคล 
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4. ทําใหทราบความแตกตางของลักษณะทางประชากรศาสตรกับพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตผงกอสรางเขื่อน    
ไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 
 

5. ทําใหทราบความแตกตางของความคาดหวังของพนักงานจัดสงกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตผงกอสรางเขือ่น
ไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 
 

6. กําหนดแบบจําลองสถานการณจัดสง จากการบริหารพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็ม
ไอบี โฮลดิ้ง จํากัด ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตผงกอสรางเขื่อนไซยะบุรี ไปใชเปนตนแบบให
ผูประกอบการธุรกิจขนสงรายอื่นท่ีมีความสนใจจะใหบริการจัดสงในประเทศลาว 
 

สมมติฐานการวิจัย 
 

1. สมมติฐานท่ี 1 ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบี 
โฮลด้ิง โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีจะมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 
 

2. สมมติฐานท่ี 2 ลักษณะทางประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขือ่นไซยะ
บุรี 
 

3. สมมติฐานท่ี 3 ลักษณะทางประชากรศาสตร ท่ีแตกตางมีผลตอความคาดหวังของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี
แตกตางกัน 
 

4. สมมติฐานท่ี 4 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะ
บุรีแตกตางกัน 
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นิยามศัพท 
 

เขื่อนไซยะบุรี หมายถึง เขื่อนท่ีผลิตกระแสไฟฟาพลังงานน้ํา มีการกอสรางที่แขวง         
ไซยะบุรี ประเทศสาธารรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

 
พนักงานจัดสง หมายถึง พนักงานที่ทําหนาท่ีขับรถบรรทุก 
 
เสนทางภายในประเทศ หมายถึง เสนทางถนนภายในประเทศไทย 
 
เสนทางภายนอกประเทศ หมายถึง เสนทางถนนในประเทศสาธารรัฐประชาธิปไตย

ประชาชนลาว 
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บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

การวิจัยเรื่องความเปนไปไดในการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัท เอ็มไอบี  
โฮลด้ิง โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรี โดยผูวิจัยไดศึกษาองคความรูท่ีเกี่ยวของเพ่ือนาํไปเชือ่มโยง
สูกรอบแนวคิดการวิจัยและนําเสนอตามหัวขอดังตอไปนี้ 
 

1. ทฤษฏกีลยุทธทางเลือกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

2. ทฤษฎตีนทุนของการขนสง 
 

3. ทฤษฎคีาบรกิารขนสง 
 

4. ทฤษฎคีวามคาดหวัง 
 

5. แนวคิดการวิเคราะหและประเมินโครงการ 
 

6. แนวคิดการออกแบบการขนสง 
 

7. แนวคิดการจัดทําตารางเวลาเดนิรถของพนกังานจัดสงสนิคา 
 

8. ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

9. กรอบแนวคิดการวิจัย 
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ทฤษฏีกลยุทธทางเลือกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 
กลยุทธทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

สันติธร  ภูริภักดี และคณะ (2550) กลาววา เมื่อบริษัทใดตัดสินใจเขาสูตลาดตางประเทศ
ตองเลือกวาจะเขาสูตลาดโดยวิธีใด วิธีการเขาสูตลาดนั้นตองสอดคลองกับลักษณะของตลาด ซึ่ง
ไดแกยอดขายที่นาจะทําได ความสําคัญในทางกลยุทธ ความแตกตางทางวัฒนธรรม และ
กฎระเบียบของประเทศ รวมท้ังตองสอดคลองกับความสามารถของบริษัท คุณสมบัติของบริษัท 
ความรูเกี่ยวกับตลาด การมีสวนรวมทางการตลาดและความมุงม่ันของผูบริหาร หลายๆบริษัทมักใช
วิธีการเขาสูตลาดแบบเดียวกับบริษัทคูแขง ซึ่งนั่นอาจไมใชวิธีท่ีถูกตองก็ได วิธีการเขาสูตลาดมี
ต้ังแตวิธีท่ีอาศัยเงินลงทุนตํ่าอยางเชน การสงออก ไปจนถึงวิธีที่อาศัยเงินลงทุนสูง ซึ่งท้ังนี้ขึน้อยูกบั
วัตถุประสงคขององคกรและคุณสมบัติของตลาด 
 

วิธีการเขาสูตลาดตางประเทศ มี 4 วิธี ไดแก การสงออก (Exporting) การตกลงทางสัญญา 
(Contractual Agreement) การเปนพันธมิตรเชิงกลยุทธ (Strategic Alliance) และการลงทุนทางตรง
ตางประเทศ (Direct Foreign Investment) จํานวนเงินทุนท่ีบริษัทตองใชในแตละวิธีจะสงผลกระทบ
ตอความเสี่ยง ผลตอบแทน และอํานาจการควบคุมท่ีบริษัทจะมีจากแตละวิธี  ตัวอยางเชนการ
สงออกทางออมจะอาศัยเงินลงทุนตํ่า มีความเสี่ยงตํ่า อัตราผลตอบแทนต่ํา และมีอํานาจการควบคุม
นอย ในขณะท่ีการลงทุนตางประเทศจะอาศัยเงินลงทุนมากท่ีสุด มีความเสี่ยงสูงท่ีสุดแตมีอํานาจ
การควบคุมสูงสุด 
 

1. การสงออกจะสามารถแบงออกเปนการสงออกทางตรง (Direct Exporting) และการ
สงออกทางออม (Indirect Exporting) การสงออกทางตรงคือการท่ีบริษัทขายสินคาใหกับลูกคา
ตางประเทศโดยตรง วิธีการนี้เปนท่ีนิยมสําหรับบริษัทท่ีเพ่ิงเขาสูตลาดตางประเทศเปนคร้ังแรก
เพราะเปนวิธีท่ีความเสี่ยงนอยสุด ในทางตรงกันขาม การสงออกทางออมคือการท่ีบริษัทขายสินคา
ใหกับผูซื้อ (ผูนําเขา หรือ ผูจัดจําหนาย) ท่ีอยูในประเทศแม (Home Country) ซึ่งจะทําหนาท่ีสงออก
สินคาขายตางประเทศตออีกทอดหนึ่ง ซึ่งผูซื้ออาจเปนบริษัทคาปลีกรายใหญๆดวยก็ได 
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2. การตกลงทางสัญญา คือ ความรวมมือกันระหวางบริษัทหนึ่งกับอีกบริษัทหนึ่ง ซึ่งเปน
การรวมมือท่ีไมมีเรื่องของการสวนการลงทุน (Equity) เขามาเกี่ยวของ การตกลงทางสัญญาคือการ    
ตกลงในเรื่องของการถายทอดเทคโนโลยีกระบวนการ เคร่ืองหมายการคา หรือทักษะการทํางาน
ของพนักงาน เชน การออกใบอนุญาต (Licensing) เปนการอนุญาตใหบริษัทตางประเทศไดรับสิทธิ
ในตราสินคาและการใชเทคโนโลยี โดยอุตสาหกรรมท่ีนิยมคือรายการโทรทัศน และ อุตสาหกรรม
ยา บริษัทไมไดใชวิธีการออกใบอนุญาตอยางเต็มตัวแตจะใชวิธีการผลิตรวมดวย หรือ การออก
สิทธิบัตร (Franchising) การออกสิทธิบัตรเปนรูปแบบหนึ่งของการออกใบอนุญาตท่ีนิยมใชกนัมาก 
ซึ่งผูขายสิทธิบัตรจะเปนผูกําหนดมาตรฐานของสินคา ระบบ และการจัดการการบริการ และผูซื้อ
สิทธิบัตรจะเปนผูใหขอมูลตลาด เงินทุน และการมีสวนรวมในการจัดการ การแลกเปลี่ยนสิ่ง
ตางๆกันของท้ังสองฝายดังกลาวทําใหเกิดความยืดหยุนในการทํางานไมวาจะเปนการปรับเปลี่ยน
สวนประสมการตลาด ใหเขากับตลาดทองถิ่นและระดับของอํานาจการควบคุม ผูขายใบสิทธิบัตร
สามารถติดตามผลการดําเนินงานของผูซื้อไดโดยดูจากยอดขาย ระบบการออกสิทธิบัตรทําใหเกิด
การรวมทักษะไวท่ีศูนยกลางแตการดําเนินงานจะเปนแบบกระจายอํานาจ 
 

3. พันธมิตรระหวางประเทศเชิงกลยุทธ  (Strategic International Alliance) คือ 
ความสัมพันธทางธุรกิจระหวางสองบริษัทขึ้นไปเพ่ือแบงปนผลประโยชนและความเสี่ยงรวมกัน
โดยมีเปาหมายเพ่ือบรรลุวัตถุประสงครวมกัน การเปนพันธมิตรระหวางประเทศเปนวิธีการกลบ
จุดออนและเสริมจุดแข็งในการแขงขันเพราะเปนการใชโอกาสในการขยายตลาดอยางรวดเร็ว 
เขาถึงเทคโนโลยีใหมๆ เปนการใชตนทุนการผลิตและการตลาดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
สามารถเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันและสามารถเขาถึงแหลงของเงินทุนเพ่ิมเติมอีกดวย  
เชน การรวมทุนระหวางประเทศ (International Joint Ventures) โดยเปนการรวมมือระหวางบริษัท 
2 บริษัทขึ้นไป ตกลงแบงสัดสวนการถือหุนตามกฎหมาย และแบงสัดสวนอํานาจการบริหารงาน 
หรือการเปนหุนสวน (Consortia) ซึงคลายกับการรวมทุนแตจะมีขอแตกตางตรงท่ีอาศัยผูรวมทุน
จํานวนมากและดําเนินงานในประเทศท่ีไมใชของผูรวมทุน 
 

4. การลงทุนในตางประเทศ คือการลงทุนทางตรงในตางประเทศ (Direct Foreign 
Investment) หลายๆ บริษัทเลือกท่ีจะลงทุนตั้งโรงงานในตางประเทศเพราะมีคาแรงถูกกวา  
ตองการหลีกเลี่ยงภาษีนําเขาท่ีสูง เพ่ือลดคาใชจายในการขนสงท่ีแพง เพื่อเขาถึงแหลงวัตถุดิบได
สะดวกกวา หรือเปนวิธีท่ีจะไดสวนแบงตลาดจากตลาดนั้นในอัตราท่ีสูงกวา  
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ทฤษฎีตนทุนของการขนสง 
 
ความหมายของตนทุนของการขนสง 
 

คํานาย  อภิปรัชญาสกุล (2554) กลาววากอนท่ีจะพิจารณากันถึงเรื่องของตนทุนในการ
ขนสง ตองพิจารณากันถึงแนวคิดในเรื่องตนทุน (Costs Concepts) กันกอน เพ่ือที่จะใหเกิดความ
เขาใจกันมากขึ้น จึงนําเอาลักษณะของตนทุนหรือคาใชจายตางๆ ซึ่งจะกลาวได ดังตอไปนี้ 
 

1. ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ ตามการ
ผลิตตาม ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตาม ตนทุนนี้จะเกิดขึ้นเปนจํานวนคงที่ ตนทุนชนิดนี้
ถึงแมวาจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิม
อยูตลอดเวลา เชน  คาเชาที่ดินและอาคาร คาประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเสื่อมราคา 
เงินเดือนประจํา 
 

2. ตนทุนการผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่จะมีการเปลี่ยนแปลงไป
ตามปริมาณของการผลิต ถาผลิตมากก็มีคาใชจายผันแปรมาก ถาผลิตนอยก็จะเสียคาใชจายผันแปร
นอย ถาไมมีการผลิตก็จะไมเสียคาใชจายผันแปรเลย ตนทุนประเภทนี้อาจเรียกชื่อเปนอยางอื่นได
อีก คือ ตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost) ซึ่งคาใชจายท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามจํานวนการผลิต ถา
ใหบริการขนสงมากตนทุนชนิดนี้ก็มากดวย ตนทุนผันแปร ไดแก คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาซอมแซม 
คาน้ํามันหลอลื่น คาใชจายในการขนสินคา เปนตน 
 

3. ตนทุนรวม (Total Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายตางๆโดยรวมเอาตนทุนคงท่ี และ
ตนทุนผันแปรมารวมกัน ถือเปนตนทุนของการบริการท้ังหมด ในการขนสงถือวาเปนตนทุนหรือ
คาใชจายที่เกิดขึ้นสําหรับการขนสงสินคา ไมสามารถจะแยกออกไดวาตนทุนของการขนสงสินคา
หรือบริการแตละประเภทนั้นเปนเทาใด ตนทุนใหบริการขนสง ซึ่งอยูในรูปของสมการ และแสดง
เปนกราฟในภาพท่ี 2.1 
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ตนทุนคงท่ีและผันแปร 
 
 
 
 
 

                                                                      
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.1  ตนทุนการขนสง 
ท่ีมา: คํานาย  อภิปรัชญาสกุล (2554) 
 

4. ตนทุนเท่ียวกลับ (Back Haul Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไดรวมเอาลักษณะของ
คาเสียโอกาส (Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยท่ีตองการทําใหเสียโอกาสขึ้น หรือ
กลาวในกรณีของการขนสงก็หมายถึง การตองบรรทุกผูโดยสาร สินคาหรือบริการไปสงยงัจุดหมาย
ปลายทางแลว ในเท่ียวกลับนั้นไมไดบรรทุกอะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงตองมีการคิดถึงตนทุนเท่ียว
กลับ รวมไวในการคิดตนทุนคาบริการขนสงดวย ซึ่งในบางครั้งลักษณะเชนนี้ ถือวาการสูญเปลาได
เกิดขึ้นและถือวาเปนการขนสงท่ีไมทําใหเกิดการประหยัดอีกดวย  
 

ตนทุนการขนสงแตละแบบแตละประเภทนั้น จะแตกตางกันออกไปตามลักษณะ และชนดิ
ของการใหบริการขนสง ซึ่งตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับรูปแบบ
การกระจายสินคาหรือปจจัยดังตอไปนี้ 
 

1. ลักษณะของเสนทางท่ีใชในการขนสง 
 

2. ระยะทาง และระยะเวลาของการขนสง 
 

ผลลัพธ 

ตนทุนรวม 
ตน

ทุน
รว

ม ตนทุนผัน
แปร 

ตนทุนคงท่ี 



11 
 

    
 

3. ลักษณะของสนิคาและบรกิารที่จะทําการขนสง 
 

4. สภาพแวดลอมและภูมิประเทศท่ีจะทําการขนสง 
 
ลักษณะของตนทุนการขนสง 
 

Ronald (2004) กลาววา ราคาคาขนสงนั้นมักมาจากการคํานวณปจจัยดานตนทุนเปนหลัก 
เหตุผลท่ีราคาคาขนสงมีแนวโนมไปตามตนทุนเนื่องจากแตละประเภทของการใหบริการขนสง
สินคานั้นมักจะแตกตางกันตามแตศักยภาพของการใหบริการ และความไดเปรียบของรูปแบบการ
ขนสงซึ่งอาจมีประสิทธิภาพแตกตางกันในแตละกลุมสินคา การใหบริการขนสงกอใหเกิดตนทุน
อาทิเชน คาแรงขับรถ คาเชื้อเพลิง คาซอมบํารุงรักษา คาบริหารจัดการ เปนตน ตนทุนท่ีรวมกันยัง
จะสามารถแบงแยกออกไปตามปริมาณงานหรือประเภทของการขนสงไดอีก ตนทุนคงท่ีจํากัด
ความไดวาเปนตนทุนท่ีเกี่ยวกับสิ่งอํานวยความสะดวก อุปกรณสวนควบประจํารถ หรือคาบริหาร
จัดการ สวนตนทุนผันแปรโดยปกติมักจะรวมถึงคาแรงงานขับรถ คาเชื้อเพลิง คาซอมบํารุงรักษา 
คาขนถาย คาจัดสงสินคา  ซึ่งการแบงแยกตนทุนคงท่ีและตนทุนผันแปรอาจไมแมนยํา ตามความ
แตกตางของรูปแบบการขนสงสินคา และ การจัดสรรตนทุนของแตละท่ี ท้ังนี้ยังสามารถแบงตนทุน
ตามสัดสวนของการใหบริการท่ีเกิดขึ้นเปนตนทุนขาไป (Forward Haul) และ ตนทุนเท่ียวกลับ 
(Back Haul) ไดอีกดวย 
 

สรุปไดวาสวนประกอบของตนทุนคาขนสงตองพิจารณาถึงลักษณะของการลงทุนวิธีการ
เขาสูตลาดตางประเทศ ตนทุนคงที่ ตนทุนผันแปร รูปแบบการกระจายสินคาหรือรูปแบบการขนสง
และตนทุนเท่ียวกลับ  
 

ทฤษฎีคาบริการขนสง 
 
อัตราคาบริการขนสง 
  

คํานาย  อภิปรัชญาสกุล (2554) กลาววาการกําหนดอัตราคาบริการขนสงนั้น สวนใหญจะ
ใชตนทุนในการขนสงเปนรากฐาน ในการกําหนดอัตราคาบริการขึ้นมานั้น จะตองพิจารณาถึง
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องคประกอบดานตางๆดวยเชน รายได รายจาย ความสมํ่าเสมอ มาตรฐาน และประสิทธิภาพของ
การขนสงควบคูกันไปดวย อัตราคาบริการขนสงมีอยู 2 ประเภท คือ อัตราคาโดยสาร และอัตราคา
ระวาง ซึ่งมีรายละเอียดตอไปนี้ 
 

1. อัตราคาโดยสาร เปนการกําหนดคาบริการขนสงบุคคล จากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง ตาม
ลักษณะประเภทของการขนสง 
 

2. อัตราคาระวางหรืออัตราคาขนสง  เปนการกําหนดอัตราคาบริการขนสงสินคาหรือ
บริการ จากท่ีแหงหนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่งตามลักษณะและประเภทการขนสง ประเภทของสนิคาหรอื
บริการ การกําหนดอัตราคาระวางสินคาและบริการ อาจพิจารณาจากสิ่งตางๆ ดังตอไปนี้ 
 

2.1 กําหนดตามชนิดและประเภทของสินคาและบริการ 
 

2.2 กําหนดตามปริมาณของสินคาและบริการ 
 

2.3 กําหนดตามน้ําหนักของสินคาและบริการ 
 

2.4 กําหนดตามความยากของสินคาและบริการ 
 
ปจจัยในการกําหนดอัตราคาบริการขนสง 
 

คํานาย  อภิปรัชญาสกุล (2554) ในการกําหนดอัตราคาบริการขนสงมีปจจัยที่สําคัญ 3 
ปจจัย คือ อุปสงคและอุปทานของการขนสง ตนทุนของการขนสง และ การควบคุมอัตราคาบริการ
ขนสง 
 

1. อุปสงคและอุปทานของการขนสง (Demand and Supply of Transportation) จะ
พิจารณาถึงความสัมพันธของอุปสงค อุปทานและอัตราคาบริการ วามีความสัมพันธกันในลักษณะ
ใด ซึ่งพอท่ีจะสรุปเปนหลักท่ีจะใชในการศึกษาได คือ ถาอุปสงคในการขนสงเพ่ิมขึ้น แตอุปทาน
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ในการขนสงลดลง จะทําใหอัตราคาบริการขนสงเพ่ิมขึ้น ถาอุปสงคในการขนสงลดลง แตอุปทาน
ในการขนสงเพ่ิมขึ้น จะทําใหอัตราสวนคาบริการขนสงลดลง 
 

2. ตนทุนการขนสง (Costing of Transportation) สําหรับการกําหนดอัตราคาบริการนั้น มี
วิธีการกําหนดแตกตางกันออกไป แลวแตพ้ืนฐานและลักษณะของตนทุน แตวิธีการอันหนึ่งท่ีจะขอ
กลาวในท่ีนี้ก็คือ วิธีการท่ีเราเรียกวาคิดบวกเพ่ิมจากตนทุน (Cost Plus Pricing) ซึ่งเปนวิธีการ
กําหนดอัตราคาบริการ โดยใชตนทุนเปนหลัก กลาวคือ เปนการพิจารณาถึงตนทุนท่ีแทจริงทั้งหมด
ของการใหบริการขนสง  แลวรวมกับกําไรท่ีตองการหรือเห็นวาสมควรจะได ก็จะไดเปนอัตรา 
คาบริการขนสง ท่ีจะเรียกเก็บจากผูใชบริการ โดยวิธีนี้ตองคํานึงถึงอัตราคาบริการท่ีสามารถจะเรยีก
เก็บ ไดดวยวาเหมาะสม ในการกําหนดอัตราคาบริการขนสงโดยวิธีนี้มิใชวาจะใชไดเสมอไป เพราะ
จะตองพิจารณาปจจัยเหลานี้ดวย 
 

2.1 ตนทุนของการใหบริการ (Cost of Service) ซึ่งจะตองพิจารณาถึงตนทุน
มาตรฐาน (Standard Cost) และตนทุนธรรมดา (Common Cost) โดยตองคํานึงวาตนทุนของการ
ใหบริการเปนเทาไรจะเรียกเก็บอัตราคาบริการตํ่ากวา ตนทุนของการใหบริการไมได เพราะถาอตัรา
คาบริการขนสงต่ํากวาตนทุนของการใหบริการแลว ผูประกอบการขนสงก็อยูไมได 
 

2.2 ลักษณะของการบริการขนสง (Transport Services Profile) โดยจะตองคํานึงถึง
วาสิ่งที่จะใหบริการขนสงเปนอะไร เชน เปนผูโดยสาร เปนสิ่งมีชีวิตอื่นๆ เปนสินคาท่ีเสียหายได
งาย เปนวัตถุอันตรายหรืออื่นๆ ซึ่งแตละอยางแตละประเภทจะมีตนทุนของการบริการขนสง
แตกตางกันออกไป วิธีการกําหนดอัตราคาบริการ อาจจะคิดรายบุคคล อาจจะคิดตามขนาด 
(ปริมาตร) หรือคิดตามน้ําหนัก หรือคิดตามจํานวนท่ีนั่ง หรือเปนการเหมาจาย 
 

2.3 มูลคาของการบริการ (Value of Services) เปนการกําหนดอัตราคาบริการการ
ขนสงที่สามารถเรียกเก็บไดและทําใหผูใชบริการสามารถที่จะรับภาระไดโดยไมตองเลิกใชบริการ
ดวย ในเรื่องนี้จะคํานึงถึงอัตราคาบริการขนสงท่ีสามารถจะเรียกเก็บในอัตราที่สูงท่ีสุดได รวมทั้ง
พิจารณาถึงอุปสงคของการขนสงรวมเขาไป โดยมีขอแมวาอัตราท่ีถูกกําหนดขึ้นมานั้น จะตองไม
ทําใหผูใชบริการอยูตองเลิกใช หรือหันไปใชบริการของการขนสงประเภทอื่นดวย 
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3. กฎระเบียบการควบคุมอัตราคาบริการขนสง (Regulation) กิจการดานขนสงเปนท่ี
ทราบกันมาแลววาเปนกิจการสาธารณูปโภคท่ีสําคัญตอชีวิต และความจําเปนอยูประจําวันของ
มนุษยเรา ฉะนั้นการกําหนดคาบริการขนสงก็จะถูกรัฐเขาไปดําเนินการควบคุม และกําหนดอัตรา
คาบริการขนสงประเภทตางๆ ดวย เพราะถาผูประกอบการเปนผูกําหนดอัตราคาบริการขนสง
จะตองกําหนดอัตราท่ีเหมาะสมโดยผูใชบริการไมเดือดรอน และผูประกอบการก็มีรายไดเพียง
พอท่ีจะดําเนินการตอไปไดดวย ซึ่งลักษณะของการกําหนดอัตราคาบริการขนสงท่ีรัฐกําหนด มีอยู  
3 ลักษณะ คือ 
 

3.1 อัตราคาบริการขนสงขั้นตํ่า (Minimum Rate) เปนการกําหนดคาบริการขนสงท่ี
ตํ่าท่ีสุดได โดยหามผูประกอบการเรียกเก็บคาบริการขนสงตํ่ากวาอัตราที่กําหนด แตสามารถท่ีจะ
เรียกเก็บในอัตราคาบริการท่ีสูงกวากําหนดขั้นต่ําไดเทาท่ีจะสามารถเรียกเก็บไดมากท่ีสุด ท้ังนี้เพ่ือ
เปนการปองกันการแขงขันในลักษณะท่ีสูญเปลาและไมใหเกิดการแขงขันในลักษณะที่เรียกวาตัด
ราคากันเอง 
 

3.2 อัตราคาบริการขนสงขั้นสูง (Maximum Rate) เปนการกําหนดอัตราคาบริการ
ขนสงขั้นสูงเอาไว โดยหามผูประกอบการเรียกเก็บในอัตราคาบริการขนสงท่ีสูงกวากําหนด โดย
สามารถเรียกเก็บในอัตราท่ีเทากับอัตราสูงสุดหรือต่ํากวานั้นก็ได การกําหนดเชนนี ้เปนผลดสีาํหรบั
ผูใชบริการ เปนการปองกันการขูดรีดของผูประกอบการ ซึ่งอยูในกรณีของการตลาดแบบผูกขาด 
 

3.3 อัตราคาบริการขนสงที่กําหนดไวแนนอนตายตัว (Precise Rate) เปนการกําหนด
อัตราคาบริการขนสงที่ถูกระบุไวอยางแนนอน เดนชัด ตายตัว เลยวาสามารถท่ีจะเรียกเก็บอัตรา
คาบริการไดในอัตราเทาใด จะเรียกเก็บสูงกวานี้หรือตํ่ากวาท่ีกําหนดไวไมได 
 

Ronald (2004) กลาววา โครงสรางของอัตราคาขนสงโดยท่ัวไปจะมีความสัมพันธกับ
ปริมาณสินคา ระยะทาง และ อุปสงค ปริมาณสินคาจะแสดงตนทุนออกมาในลักษณะของขนาดการ
จัดสงสินคาตามหลักของทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร ปริมาณสินคาท่ีมีมากจะทําใหอัตราคาขนสงตํ่า
กวาปริมาณสินคานอย ปริมาณสินคาสะทอนอัตราคาขนสงไดในหลายแบบ อันดับแรกปริมาณ
สินคาท่ีมีเยอะสามารถทําใหการออกแบบการขนสงใหมีน้ําหนักบรรทุกตอเที่ยวสูงตามได สองคือ 
คาเดินเอกสาร ขออนุญาตขนสงตางๆท่ีดําเนินการในแตละครั้งจะมีตนทุนตํ่ากวา ระยะทางจะเปน
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ตัวกําหนดอัตราคาขนสง โดยจะสามารถกําหนดเปน อัตราสมํ่าเสมอ คือมีราคาเดียวในทุกๆ
ระยะทาง อัตราสัดสวนคือมีราคาเพ่ิมขึ้นตามระยะทางท่ีไกลขึ้น อัตราลด และอัตราครอบคลุม สวน
ราคาตามอุปสงคคือราคาคาขนสงที่มีการเทียบกับอุปสงคและราคาตลาด 
 

James and Douglas (2001) กลาววา บริษัทกําหนดปจจัยในการจัดหมวดหมูราคาคาขนสง 
ซึ่งสามารถแบงออกเปน 4 กลุมคือ ความหนาแนนสินคา การใชประโยชนจากรถ ความยากตอการ
จัดการ และ ความแนนอน 
 

ความหนาแนนหมายถึงอัตราสวนของน้ําหนักบรรทุกสินคา สินคาบางอยางเชน เหล็ก 
อาหาร กระดาษ จะมีความหนานแนนสูง นั่นจะทําใหสามารถบรรทุกสินคาตอเท่ียวในปริมาณมาก 
ในขณะท่ีสินคาประเภทเสื้อผา ของเลนเด็ก มีความหนานแนนตํ่า ทําใหบรรทุกสินคาตอเท่ียวได
นอยตาม ราคาคาขนสงเม่ือเทียบกับน้ําหนักสินคาก็จะสูง 
 

การใชประโยชนจากรถคือการท่ีสินคาสามารถบรรทุกไดเต็มพ้ืนท่ีรถพอดี ยกตัวอยางเชน 
ถานหิน ปโตรเคมีภัณฑสามารถใสบรรจุไดเต็มพื้นท่ีรถเพราะสามารถจัดวางในพื้นท่ีตูคอนเทน
เนอรไดเต็ม ในขณะที่การขนสงรถยนต หรือขนสงผูคน จะไมสามารถทําได ลักษณะทางกายภาพ
ของสินคาจะเปนตัวกําหนดการใชประโยชนจากรถ 
 

ความยากตอการบริหารจัดการจะเกี่ยวเนื่องมาจากสินคา สินคาท่ีบริหารจัดการงายจะมีคา
ขนสงที่ตํ่ากวา 
 

ความแนนอนของการใหบริการเปนสวนสําคัญเนื่องจากสินคาบางอยางเสียหายงาย  สินคา
บางชนิดตองการการดูแลรักษาอยางดี ดังนั้นราคาคาขนสงจะสูงตามมูลคาของสินคานั้นดวย 
 

สรุปไดวา ปจจัยท่ีมีผลตอรายไดคาจัดสงประกอบดวย ปริมาณงานรวม ระยะทาง  น้ําหนัก
บรรทุกตอเท่ียว ราคาคาจัดสง ความแนนอนการใหบริการ เชนสินคาเสียหาย และ อุปสงค อุปทาน
การจัดสงสินคาหรือความเปนไปไดของผลตอบแทน 
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ทฤษฏีความคาดหวัง 
  
ความหมายของความคาดหวัง 
 

พัชนี  นนทศักดิ์ และคณะ(2552) กลาววา ความคาดหวังเปนตัวกําหนดของการสราง
แรงจูงใจ โดยมีสมมติฐานวาความคาดหวังหรือความตองการของมนุษยคือจุดเร่ิมตนของการแสดง
พฤติกรรม ดังนั้นมนุษยจึงอาศัยปจจัยกระตุนแรงจูงใจในระดับท่ีแตกตางกันออกไป โดยท่ีระดับ
ความมากนอยจะขึ้นอยูกับระดับความคาดหวัง  
 

Richard (2012) กลาววา แรงจูงใจจะขึ้นอยูกับความคาดหวังท่ีเกี่ยวของกับความสามารถ
ของประสิทธิภาพในงาน และ ความปรารถนาในรางวัลของแตละบุคคล ทฤษฎีความคาดหวังถูก
พัฒนาขึ้นโดย Vroom ทฤษฎีดังกลาวจะไมกังวลเกี่ยวกับความตองการแตละชนิด แตจะเกี่ยวของ
กับกระบวนการคิดสวนบุคคลท่ีใชเพ่ือใหไดมาซึ่งรางวัลดังนั้นจึงมีความสัมพันธกับความพยายาม
สวนบุคคล ประสิทธิภาพสวนบุคคล และความปรารถนาในผลลัพธ 
 

 
ภาพท่ี 2.2  สวนประกอบของความคาดหวัง 
ท่ีมา: Richard (2012: 476)   
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ความคาดหวังดานความพยายามจะทําใหเกิดประสิทธิภาพหรือวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ 
(EP Expectancy) หมายถึงการกําหนดความพยายามลงไปในงานเพื่อท่ีจะทําใหเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด การจะทําใหความคาดหวังดานนี้สูง บุคคลตองมีความสามารถ ประสบการณ อุปกรณ 
เคร่ืองมือตางๆ และโอกาสท่ีจะแสดงประสิทธิภาพ 
 

ความคาดหวังดานประสิทธิภาพจะกอใหเกิดผลลัพธหรือความเปนไปไดผลลัพธ (PO 
Expectancy) หมายถึงประสิทธิภาพท่ีประสบผลสําเร็จทําใหเกิดผลลัพธหรือรางวัล ถาความ
คาดหวังดานนี้สูง บุคคลจะมีแรงจูงใจสูงตาม 
 

ความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธ (Valance) หมายถึงคุณคาของผลลัพธ หรือเสนหของ
ผลลัพธ ถาผลลัพธท่ีไดมีคุณคานอยแตตองการความพยายามและประสิทธิภาพสูงจนเกินไป 
แรงจูงใจจากพนักงานก็จะต่ํา ในขณะเดียวกันถาผลลัพธมีคุณคาสูง แรงจูงใจจะสูงขึ้นตามไปดวย 
 

แนวคิดการวิเคราะหและประเมินโครงการ 
 
ระยะเวลาคืนทุน 
 

Eugene and Michael (2005) กลาววา ระยะเวลาคืนทุน (Payback) หมายถึงจํานวนปมี
กระแสเงินสดสะสมไดครอบคลุมการลงทุนคร้ังแรกพอดี 
 
ระยะเวลาคืนทุน  = ปกอนหนากระแสเงนิสดรับสะสมครอบคลุมการลงทุน + 
    (ตนทุนคงเหลอืและตนทุนในป / กระแสเงินสดรับระหวางป) 
 
มูลคาปจจบุันสุทธ ิ
 

พูนศักด์ิ  แสงสันต และกิตติพันธ  คงสวัสด์ิเกียรติ (2552) กลาววา การตัดสินใจลงทุนใน
โครงการใดก็ตาม ผูลงทุนจะตองเปรียบเทียบระหวางรายไดท่ีเกิดขึ้นจากการทําโครงการ กบัตนทุน
หรือคาใชจายของโครงการนั้นและจะตัดสินใจลงทุนก็ตอเม่ือกําไรจากการทําโครงการหรือมีความ
พึงพอใจท่ีจะทําโครงการนั้น การพิจารณาจากผลตางท่ีเกิดขึ้นจากการเปรียบเทียบระหวางมูลคาท่ี
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ไดจากการลงทุนในโครงการกับตนทุนในการทําโครงการซึ่งเรียกวามูลคาปจจุบันสุทธิ (Net 
Present Value: NPV) ถาโครงการนั้นมีมูลคาเพ่ิมขึ้นหรือมีมูลคาท่ีไดรับจากการลงทุนสูงกวาตนทุน
จะมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก ก็ยอมรับไดวาโครงการนั้นสามารถดําเนินการได 
 

มูลคาปจจุบันสุทธ ิ  =  ෍
Net Cash Flow

(1 + r)୲

୬

୲ୀଵ

 

 
  Net Cash Flow  คือ  ผลตางระหวางรายไดกับตนทุน 
 
   r   คือ  อัตราคิดลดหรอืคาสูญเสียโอกาสเงินทุน 
 
  t   คือ  ระยะเวลาโครงการต้ังแตปท่ี 1 ,2 ,…,n 
 
  n   คือ  อายุโครงการ 
 

Eugene and Michael (2005) กลาววา มูลคาปจจุบันสุทธิถูกกําหนดโดยวิธีการใชสวนลด
กระแสเงินสด โดยมีวีการดําเนินการดังนี้ 
 

1. คํานวณคาของกระแสเงินสดรับ และกระแสเงินสดจาย สวนลดกระแสเงินสดหรือ
ตนทุนเงินทุนของโครงการ 
 

2. รวมกระแสเงินสดสุทธิ นั่นคือมูลคาปจจุบันสุทธิ 
 

3. ถามูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก สามารถลงทุนในโครงการดังกลาวได ในทางกลบักนัถา
มูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบไมสมควรลงทุน 
 

NPV = CF0 + CF1 /(1 + IRR)1 + CF2/(1 + IRR)2 + … + CFn /(1 + R)n 
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 NPV   คือ มูลคาปจจุบันสุทธ ิ
 

CF   คือ  กระแสเงินสดสุทธิในแตละป 
 

 r   คือ  อัตราคิดลด 
 

 n   คือ  อายุของโครงการ 
 
อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
 

Eugene and Michael (2005) กลาววา อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) คือคาอัตราคิด
ลดท่ีทําใหกระแสเงินสดปจจุบันรับสุทธิ เทากับ กระแสเงินสดจายปจจุบันสุทธิ หรือกลาวอีกนัย
หนึ่งวา อัตราคิดลดท่ีทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับศูนย 
 

PV inflow  =  PV investment and cost 
 
PV inflow   คือ  กระแสเงินสดปจจุบันรับ 
 
PV investment cost  คือ  กระแสเงินสดปจจุบันจาย 

 
หรือคํานวณไดเปน 
 
  CF0 + CF1 /(1 + IRR)1 + CF2/ (1 + IRR)2 + … + CFn /(1 + IRR)n  =  0 
 

CF   คือ  กระแสเงินสดสุทธ ิ
 

 IRR   คือ  อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
 
 n   คือ อายุของโครงการ 
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การวิเคราะหความออนไหว 
 
 Eugene and Michael (2005) กลาววาเปนที่ทราบกันวามูลคาของตัวแปรตางๆท่ีกําหนดใน
กระแสเงินสดของโครงการจริงอาจมีคาแตกตางจากท่ีวิเคราะห ยกตัวอยางเชนเม่ือมูลคาราคาขาย
ตอหนวยเปลี่ยนแปลงไป ผลคือมูลคาปจจุบันสุทธิยอมตองเปลี่ยนแปลงตามไปดวย การวิเคราะห
คาความออนไหวจึงเปนวิธีการแสดงใหเห็นวามูลคาปจจุบันสุทธิมีการตอบสนองตอตัวแปรใดตัว
แปรหนึ่งอยางไรเมื่อตัวแปรอื่นๆคงท่ี โดยจะเร่ิมตนท่ีกรณีฐาน (Base Case) คํานวณโดยใชมูลคา
คาดหวังจากแตละตัวแปร หลังจากนั้นคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิเมื่อตัวแปรที่สนใจมีการเปลี่ยนคา 
ในขณะท่ีตัวแปรอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวของคงท่ี หลังจากนั้นจะไดมูลคาปจจุบันสุทธิใหมขึ้นมา 
 
การวิเคราะหแบบจาํลองสถานการณ 
 

พูนศักด์ิ  แสงสันต และกิตติพันธ  คงสวัสด์ิเกียรติ (2552) กลาววา การพิจารณาโครงการ
ใหมตามปกติจะประมาณการมูลคาปจจุบันสุทธิขึ้นมากอน เรียกวากรณีปกติ (Base Case) ถัด
จากนั้นดูผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นไดถาตัวแปรบางตัวเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งอาจสมมุติวามีการ
เปลี่ยนแปลงไปในทางท่ีสูงขึ้นหรือตํ่าลง เชน มีความเปนไปไดท่ียอดขายจะสูงขึ้นหรือต่ําลง จาก
เดิม 
 

Eugene and Michael (2005) กลาววาการวิเคราะหแบบจําลองสถานการณใชวิธีการคํานวณ
ความเปนไปไดท่ีตัวแปรหลักจะมีการเปลี่ยนแปลง และเปลี่ยนแปลงไดมากกวาหนึ่งตวัแปร นกัการ
เงินจะเร่ิมตนดวยกรณีฐานหรือกรณีท่ีมีโอกาสเกิดสูงท่ีสุด (Most Likely Case) สําหรับคาในแตละ
ตัวแปร และหลังจากนั้นจะไปสอบถามฝายการตลาด ฝายวิศวกร ฝายปฏิบัติการหรือฝายท่ีเกี่ยวของ
เพ่ือกําหนดกรณีแยท่ีสุด (Worst Case) เชน ราคาขายมูลคาต่ําสุด และ ตนทุนมีมูลคาสูงสุด และ
กําหนดกรณีดีท่ีสุด (Best Case) กรณีแยท่ีสุดและกรณีดีท่ีสุดโดยท่ัวไปมักกําหนดท่ีรอยละ 25 ของ
โอกาสความเปนไปได สําหรับกรณีฐานจะกําหนดท่ีรอยละ 50 ของโอกาสความเปนไปได 
 

Barry et.al. (2012) กลาววามี 2 แนวทางในการจํากัดความของความนาจะเปนคือ วิธีการ
วัตถุประสงค (Objective approach) และวิธีการอัตนัย (Subjective approach) วิธีการวัตถุประสงค
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เปนการประเมินดวยวิธีการท่ีมีตัวอยางประกอบความนาจะเปน โดยมีความสัมพันธกับความถี่ 
สามารถแสดงไดดังนี้ 
 

P (event)  =    Number of Occurences of event  
Total Number of Trails or Outcoume 

 
 n      คือ อายุของโครงการ 
 

P      คือ  ความนาจะเปนของเหตุการณ 
 

Number of Occurrence of event   คือ  จํานวนของเหตุการณ 
 
Total Number of Trials or Outcome  คือ  จํานวนเหตุการณท้ังหมด 

 
แตเม่ือไมสามารถหาขอมูลในอดีตหรือตรรกะที่เหมาะสมได ความนาจะเปนสามารถ

กําหนดดวยวิธีการอัตนัยได โดยการใชประสบการณ การประมาณการของบุคคล โดยการสํารวจ
สอบถามจากความคิดเห็นเพ่ือชวยในการกําหนดโอกาสความนาจะเปนท่ีเกิดขึ้น 
 

แนวคิดการออกแบบการขนสง 
 
การออกแบบการขนสง 
 

ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง (2552) กลาววา การจัดการการขนสงมี
วัตถุประสงคเพื่อตอบสนองความตองการลูกคาในดานเวลาและตนทุน การออกแบบการขนสงมี
หลายทางเลือก เชน การขนสงแบบขนสงตรง (Direct Shipment) การขนสงแบบรวบรวมและแบบ
รวมกระจากสินคา (Milk Runs) การขนสงแบบใชคลังสินคาเปนจุดผาน (Cross Dock) การ
ออกแบบการขนสงตามขนาดลูกคา ตามความหนาแนนและระยะทาง ตามอุปสงคและมูลคาของ
ผลิตภัณฑ ดังนี้ 
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1. การขนสงตรง (Direct Shipment) การขนสงตรง คือ การสงสินคาจากโรงงานเต็มคัน
รถ (Full Truck Load) ตรงไปใหลูกคาแตละราย โดยสินคาจะไมผานคลังสินคาหรือศูนยกระจาย
สินคาและไมมีการเปลี่ยนถายยานพาหนะระหวางทาง ขอดีการขนสงตรง คือ ไมตองใชคลังสินคา 
หรือศูนยกระจายสินคาทําใหไมเสียเวลาและคาใชจาย รวดเร็ว ยานพาหนะไมตองแวะสงสินคาจุด
อื่นทําใหใชเวลานอย เอื้อตอการใชระบบผลิตแบบทันเวลาพอดี (Just in Time)  การขนสงแบบ
ขนสงตรงจะประหยัดหรือมีตนทุนตํ่านั้นสินคาจะตองเต็มคันรถ ถาสินคาไมเต็มคันรถตนทุนสง
สินคาก็จะสูง การออกแบบขนสงตรงยังจะตองพิจารณา ความถี่การสงมอบ ความถี่การขนสงมีผล
ตอการบริการลูกคา 
 

  
 
                                                                     
                     

 
ภาพท่ี 2.3  การขนสงตรง 
ท่ีมา: ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง  (2552: 108)   
 

 จากภาพท่ี 2.3 ผูผลิตอาจเปนผูผลิตวัตถุดิบหรือผูผลิตชิ้นสวนหรือผูหรือผูผลิตสินคา
สําเร็จรูป หากเปนผูผลิตวัตถุดิบหรือชิ้งสวนลูกคาก็จะเปนโรงงานผลิตสินคา ถาเปนผูผลิตสินคา
สําเร็จรูปลูกคาก็จะเปนผูคาสงหรือผูคาปลีก ยานพาหนะบรรทุกสินคาเต็มคันรถจากโรงงาน A สง
ใหลูกคา ก ยานพาหนะอีกคันสงใหลูกคา ข และยานพาหนะอีกคันบรรทุกเต็มคันรถสงใหลูกคา  ค 
ดังนี้ 
 

A 

ค 

ข 

ก 

ผูผลิต ลูกคา 
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1.1 การขนสงตรงแบบหลายราย (Direct Shipment with Milk Runs) การขนสงตรง
แบบหลายราย เปนวิธีขนสงเพ่ือใชระวางยานพาหนะใหไดประโยชนสูงสุดหรือเต็มคันรถ 
ประกอบดัวย การขนสงตรงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายไปใหลูกคารายเดียว การขนสง
ตรงจากโรงงานไปใหลูกคาหลายราย และขนสงตรงแบบรวมสินคา จากผูผลิตหลายรายไปใหลกูคา
หลายราย ดังนี้ 
 

1.1.1 การขนสงตรงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายไปใหลูกคาราย
เดียว (Direct Shipment with Milk Runs from Multiple Suppliers) การขนสงตรงผลิตภัณฑไมตอง
เก็บรักษาหรือพักท่ีคลังสินคาทําใหสามารถลดตนทุนการขนสงและสงมอบไดรวดเรว็ วิธกีารขนสง
ดังกลาวจะใชไดกับลูกคาท่ีซื้อปริมาณสินคามากพอเต็มคันรถ ในกรณีลูกคาซื้อสินคาไมมากพอเตม็
คันก็มีความเปนไปไดท่ีจะใชวิธีขนสงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายไปใหลูกคารายเดียว
โดยรวบรวมผลิตภัณฑจากหลายโรงงานเต็มคันรถไปใหลูกคา 
 

                                                                                                   
 

                     
 

 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.4  การขนสงตรงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลติหลายรายไปใหลูกคารายเดียว 
ท่ีมา: ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง  (2552: 109) 
   

ภาพท่ี 2.4 ผูผลิตแตละรายมีสินคาที่จะสงตรงใหลูกคาไมมากพอเต็มคันรถ วิธีขนสงท่ี
ประหยัด คือ ใหยานพานหะแตละคันแวะรวบรวมจากผูผลิต A B C และอื่นๆ แลวสงใหลูกคาแต
ละราย เชน ยานพาหนะหมายเลข 1 บรรทุกผลิตภัณฑจากโรงงาน A B และ C เต็มคันรถแลวสงให
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ลูกคา ก ยานพาหนะหมายเลข 2 สงให ข และยานพาหนะ หมายเลข 3 สงให ค วิธีนี้จะใชประโยชน
รถบรรทุกหรือยานพาหนะขนสงไดเต็มที่ อยางไรก็ตามหากผูผลิตแตละรายอยูหางไกลกัน วิธี
ขนสงตรงแบบนี้ก็อาจไมคุมคา 
 

1.1.2 การขนสงตรงแบบจากโรงงาน ไปใหลูกคาหลายราย (Direct Shipment 
with Milk Runs to Multiple Customers) การขนสงตรงจากโรงงานไปใหลูกคาสามารถทําในกรณี
ลูกคาแตละรายสั่งซื้อสินคาปริมาณไมมากพอเต็มคันรถก็สามารถใชวิธีขนสงจากโรงงาน ไปให
ลูกคาหลายราย ไดโดยยานพาหนะบรรทุกสินคาเต็มคันจากโรงงานไปใหลูกคาหลายราย วิธีขนสง
แบบนี้จะลดตนทุดขนสงและเพ่ิมระดับการใหบริการลูกคา 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
ภาพท่ี 2.5  การขนสงตรงแบบจากโรงงานไปใหลกูคาหลายราย 
ท่ีมา: ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง (2552: 110)   
 

ภาพท่ี  2.5 ยานพาหนะบรรทุกสินคาเต็มคันจากโรงงาน A ไปใหลูกคา ก ข และ ค จาก
โรงงาน B ขนเต็มคันรถไปใหลูกคา ก ข และ ค จากโรงงาน C ไปใหลูกคา ก ข และ ค การขนสง
แบบนี้ใหไดกับวัสดุและสินคาสําเร็จรูป เชน รถบรรทุกขนวัสดุจากผูผลิตเต็มคันรถไปสงให
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โรงงานประกอบรถยนตท่ีตั้งอยูใกลเคียงกันหลายโรงงาน การขนสงแบบนี้เอื้อตอการผลติแบบตรง
ตามเวลา และลดคาขนสง 
 

1.1.3 การขนสงตรงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายไปใหลูกคาหลาย
ราย (Direct Shipment with Milk Runs Multiple Suppliers to Multiple Customers) วิธีขนสงท่ีกลาว
มาเปนแบบ รวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายไปใหลูกคาหลายราย วิธีขนสงแบบนี้สามารถ
นํามาใชโดยรวบรวมสินคาจากผูผลิตหลายรายเต็มคันรถแลวไปกระจายสงใหลูกคาหลายราย 
 

                      
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.6  การขนสงตรงแบบรวบรวมสินคาจากผูผลติหลายรายไปใหลูกคาหลายราย  
ท่ีมา: ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง (2552: 110)   
 

ภาพท่ี 2.6 รถบรรทุกรวบรวมสินคาจากผูรับเหมา A  B และ C เต็มคันรถแลวไปสงให
ลูกคา ค  ข  และ ก กรณีผูรับเหมาเปนผูผลิตวัสดุลูกคาก็จะเปนผูผลิตสินคาสําเร็จรูปและถา
ผูรับเหมาเปนผูผลิตสินคาสําเร็จรูปลูกคาก็อาจเปนผูคาสงหรือผูคาปลีก การขนสงแบบนีเ้พ่ิมความถี่
การสงมอบสินคาใหลูกคาทําใหสามารถลดสินคาคงคลังและตันทุนขนสง 
 

1.2 การขนสงแบบใชศูนยกระจายสินคาเปนจุดผาน (Transportation with Cross 
Docking) การขนสงแบบใชศูนยกระจายสินคาเปนจุดผานเปนวิธีขนสงท่ีใชศูนยกระจายสินคาหรอื
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คลังสินคาเปนจุดสินคาเปลี่ยนถายยานพาหนะ สินคาท่ีมาจากหลายโรงงานจะขนลงจากรถบรรทุก
แลวคัดแยกและรวบรวมไปใหลูกคาโดยไมมีการเก็บสินคาท่ีศูนยกระจายสินคา (Distribution 
Centre: DC) การขนสงแบบดังกลาวจึงใชคลังสินคาเปนเพียงจุดผานเทานั้น 
 

                                                                                                 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.7  การขนสงแบบใชศนูยกระจายสินคาเปนจุดผาน 
ท่ีมา: ไชยยศ  ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง (2552: 111)   
 

ภาพที่ 2.7 ผูรับเหมาอาจเปนผูผลิตวัสดุหรือสินคาสําเร็จรูปและลูกคาอาจเปนผูผลิตสินคา
สําเร็จรูปหรือผูคาปลีก ผลิตภัณฑจากผูรับเหมาแตละรายขนเต็มคันรถมายังศูนยกระจายสินคา เม่ือ
ยานพาหนะมาถึงศูนยกระจายสินคา ก็จะขนถายสินคาออกจากยานพาหนะ พนักงานศูนยกระจาย
สินคา จะทําการคัดแยกและรวบรวมสินคาตามคําสั่งซื้อของลูกคาแตละราย จากนั้นขนขึ้น
ยานพาหนะขาออกไปสงใหลูกคาแตละราย ใชศูนยกระจายสินคาเปนจุดผานเปนวิธีขนสงสินคาไม
ตองเก็บที่ศูนยกระจายสินคา สินคาท่ีมาจากโรงงานใชคลังสินคาเปนจุดเปลี่ยนถายยานพาหนะไป
ยังลูกคา  
 

1.3 การออกแบบขนสงตามอุปสงคผลิตภัณฑและมูลคา (Transportation Design  by 
Product Demand and Value) การออกแบบขนสงตามอุปสงคผลิตภัณฑและมูลคามีดังนี้ 
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1.3.1 มีอุปสงคสินคามากมูลคาสูง สินคามูลคาสูงมีตนทุนสินคาคงคลังสูง 
บริษัทจะไมเก็บสินคาไวที่คลังสินคาทุกแหง แตจะเก็บไวท่ีคลังสินคากลาง การสงสินคาไปเติม
สินคาคงคลังใหลูกคาใชรูปแบบขนสงตนทุนต่ํา สําหรับสินคาท่ีสงไปเติมสินคาคงคลังสํารองใช
รูปแบบขนสงท่ีรวดเร็ว วิธีขนสงสินคาไปเติมสินคาคงคลังใหลูกคาดังกลาวตนทุนขนสงจะสูงแต
ตนทุนสินคาคงคลังของลูกคาลดลง 
 

1.3.2 สินคาที่มีอุปสงคมากแตมูลคาตํ่าสินคาท่ีมีมูลคาต่ําแตมีอุปสงคมากให
เก็บไวท่ีคลังสินคาที่อยูใกลลูกคาซึ่งจะลดตนทุนขนสง 
 

1.3.3 สินคาที่มีอุปสงคนอยแตมูลคาสูง สินคามูลคาสูงจะมีตนทุนสินคาคง
คลังสูง บริษัทจึงตองเก็บสินคาคงคลังไวนอยท่ีสุดโดยเก็บไวท่ีคลังสินคากลาง และใชรูปแบบ
ขนสงที่รวมเร็ว ถาระยะทางไมไกลก็ใชการขนสงทางถนนแตถาระยะทางไกลหรือตางประเทศกใ็ช
เคร่ืองบิน 
 

1.3.4 สินคาท่ีมีอุปสงคนอยและมูลคาตํ่า สินคาท่ีมีอุปสงคนอยหรือขายได
นอยมีความสําคัญนอย ลูกคารอคอยสินคาได สินคาประเภทนี้ใหเก็บไวท่ีคลังสินคากลางและใช
รูปแบบขนสงตนทุนตํ่า สินคาท่ีขายนอยหากเก็บสินคาคงคลังไวหลายแหงจะมีตนทุนสินคาคงคลงั
สูง การเก็บสินคาคงคลังไวท่ีคลังสินคากลางคาขนสงอาจสูงเพราะระยะทางไกลแตก็อาจชดเชยจาก
ตนทุนสินคาคงคลังท่ีลดลง 
 

แนวคิดการจดัทําตารางเวลาเดนิรถของพนักงานจัดสงสินคา 
 
การจดัทําตารางเวลาเดนิรถของพนักงานจดัสงสินคา 
 

Marie et.al. (2010) กลาววา สามารถแบงสวนประกอบของกิจกรรมระหวางการปฏิบัติงาน
จัดสงได 4 แบบ คือ เวลาขับรถ เวลาการปฏิบัติงานท้ังหมด (On Duty) เวลานอกเหนือจากการ
ปฏิบัติงาน (Off Duty) และ เวลานอนหลับพักผอน โดยสามารถอธิบายรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 
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1. เวลาขับรถคือเวลาท้ังหมดท่ีใชในกิจกรรมการขับขี่ ควบคุมยานพาหนะรวมถึงเวลาท่ี
จอดรอสัญญาณไฟจราจรดวย 
 

2. เวลาทํางานทั้งหมดประกอบดวย เวลาท่ีใชขับรถ เวลาท่ีเกี่ยวของกับการยื่นเอกสารการ
จัดสง เวลาที่ใชตรวจสอบสภาพรถ สภาพสินคา เวลาท่ีเกี่ยวของกับการขึ้นสินคา ลงสินคา เวลาท่ี
เกี่ยวของกับการซอมบํารุง 
 

3. เวลานอกเหนือจากการปฏิบัติงานคือเวลาท่ีไมเกี่ยวของกับการทํางาน พนักงานจัดสง
สามารถมีกิจกรรมไดตามอิสระ 
 

4. เวลานอนหลับพักผอน คือเวลาท่ีพนักงานจัดสงไดนอนหลับ 
 
 Aswin and Louis (2011) กลาววา ในประเทศแคนนาดา พนักงานจัดสงสินคาขับรถอยาง
ตอเนื่องไดสูงสุดถึง 13 ชั่วโมง/วัน ตามกฎหมาย และหยุดพักประจําวันตอเนื่อง 8 ชั่วโมง แตความ
จริงแลวพบวาพนักงานจัดสงจะสามารถขับรถตอเนื่องถึง 14 ชั่วโมงใน 1 วัน ผลการศึกษาเปดเผย
วาพนักงานจัดสงใชเวลานอนพักประจําวันเพียง 5 ชั่วโมงตอวัน พนักงานจัดสงมากกวาคร่ึงมี
อาการงวงซึมระหวางขับรถเปนระยะเวลาถึง 1-6 นาที การศึกษาชี้ใหเห็นวาขอกําหนดที่ให
พนักงานจัดสงมีเวลาพัก 8 ชั่วโมง อาจไมเพียงพอสําหรับเวลานอน  
 

 
 
ภาพท่ี 2.8  ตารางเวลาตามขอกําหนดกฎหมายแคนนาดา 
ท่ีมา: Aswin and Louis  (2011: 4) 
 

จากภาพท่ี 2.8 สําหรับกฎหมายประเทศแคนนาดาพนักงานจัดสงสินคาใชเวลาทํางาน 8 
ชั่วโมง และมีเวลาพัก 2 ชั่วโมง หลังจากนั้นจะเปนการทํางานโดยไมไดขับรถ (Stationary Working 
Time) 2 ชั่วโมง และเร่ิมขับรถจัดสงสินคาอีก 4 ชั่วโมงกอนมีเวลาพักประจําวัน 8 ชั่วโมง โดยจะ
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เริ่มขับรถอีกครั้งไดอีก 6 ชั่วโมงในวันท่ี 2 ซึ่งกินเวลา 1 ชั่วโมงในวันแรก หลังจากนั้นจะเปนการ
ทํางานโดยไมไดขับรถ 1 ชั่วโมง และขับรถอีก 7 ชั่วโมง และพักอีก 8 ชั่วโมง โดยจากการวิจัย
พบวามีความเปนไปไดท่ีพนักงานจัดสงในกลุมตัวอยาง จะปฏิบัติตามหลักเกณฑนี้ไดสูงถึง 99%  
 

ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

เกศริน  กลิ่นคําหอม (2552) ศึกษาเรื่อง ความเปนไปไดในการลงทุนในสถานีบริการกาซ 
NGV โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ 1) ศึกษาสถานการณท่ัวไปของการลงทุนในสถานีบริการกาซ NGV 
2) ศึกษาความเปนไปไดของการเปดสถานีบริการกาซ NGV รูปแบบสถานีบริการตามแนวทอ
(Conventional Station) และสถานีบริการแบบลูก (Daughter Station) ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 
 

มีวิธีการศึกษาดังนี้ 1) รวบรวมขอมูลปฐมภูมิจากการสํารวจภาคสนามโดยการสัมภาษณ
ผูจัดการสถานีราชพฤกษปโตรเลียมและเจาหนาท่ีฝายวิเคราะหโครงการสถานีบริการกาซ NGV 
ของบริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) และ รวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากแหลงขอมูลตางๆ อาทิ รายงาน
ทางสถิติ เอกสาร วารสาร หนังสือทางวิชาการ ท่ีเกี่ยวของกับการลงทุนสรางสถานีบริการกาซ 
NGV ท้ังจากภาครัฐ และเอกชน ไดแกกระทรวงพลังงานกรมธุรกิจพลังงาน สํานักงานนโยบายแผน
พลังงาน บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) รวมท้ังงานวิทยานิพนธและการคนควาอิสระ 2) วิเคราะห
ขอมูลเชิงพรรณนาจากขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิท่ีไดจากการรวบรวมเอกสารวิชาการตางๆ ศึกษา
ความเปนไปไดของการเปดสถานีบริการกาซ NGV รูปแบบสถานีบริการตามแนวทอและสถานี
บริการแบบลูกในเขตกรุงเทพและปริมณฑลโดยทําการศึกษาเฉพาะความเปนไปไดทางดานการเงนิ
เทานั้น โดยวัดมูลคาปจจุบันสุทธิอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน อัตราผลตอบแทนภายในของ
โครงการ ระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด และการวิเคราะหจุดคุมทุน 
 

ผลการวิจัยพบวา 1) ปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอการตัดสินใจใชกาซ NGV คือ สถานการณราคา
น้ํามันและราคากาซและสําหรับความเพียงพอของสถานีบริการท่ีภาครัฐบาลพยายามสนบัสนนุใหมี
การสรางเพ่ิมขึ้น แตกฎระเบียบ และขอบังคับของทางราชการไมเอื้ออํานวยแกการลงทุนทําใหการ
ขยายสถานีบริการเปนไปอยางลาชา และจากการพิจารณาจากจํานวนคูแขงขันและความตองการใช
กาซในพื้นท่ี พบวาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมกับการเปดสถานีบริการตามแนวทอคือเขตมีนบุรีและสถานี
บริการแบบลูกคือในเขตตลิ่งชัน จตุจักร บางพลัด และอําเภอบางบัวทอง 2)ผลการศึกษาความคุมคา
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ทางดานการเงินพบวา สถานีบริการตามแนวทอในเขตมีนบุรี มีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 337.53 
ลานบาท อัตราผลตอบแทนภายในรอยละ 60.25 อัตราผลตอบแทนตอทุน 7.89 เทา และมีระยะเวลา
คืนทุน 2.85 ป ผานเกณฑการวัดความคุมคาของโครงการทั้งหมด สําหรับสถานีบริการแบบลูกทําเล
ท่ีตั้งที่มีความคุมคาของโครงการท่ีสุดคือพ้ืนท่ีอําเภอบางบัวทอง มีมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 140.92 
ลานบาท อัตราผลตอบแทนภายในรอยละ 43.90 อัตราผลตอบแทนตอทุน 5.59 เทา โดยมีระยะเวลา
คืนทุนแบบคิดลดคือ 3.43 ป และจากการวิเคราะหอัตราสวนทางการเงินพบวาสถานีบริการตาม
แนวทอในเขตมีนบุรีและสถานีบริการแบบลูกในพ้ืนท่ีอําเภอบางบัวทองมี 
 

นเรตร  บุญรอด (2550 ) ศึกษาเรื่องการศึกษาความเปนไปไดในการลงทุนธุรกิจคารแคร ใน
จังหวัดพระนครศรีอยุธยาโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือ 1) ศึกษาพฤติกรรมในการเลือกใชบริการคารแคร
ของผูใชบริการ 2) ศึกษาระดับการตัดสินใจใชบริการคารแครของผูใชบริการ 3) เปรียบเทียบระดับ
การตัดสินใจใชบริการโดยจําแนกตามปจจัยสวนบุคคล และพฤติกรรมการเลือกใชบริการ 4) หา
ความสัมพันธระหวางปจจัยสวนบุคคลกับพฤติกรรมการเลือกใชบริการ 5) ศึกษาความเปนไปไดใน
การลงทุนธุรกิจคารแคร มีวิธีการศึกษาดังนี้ 1) รวบรวมขอมูลจากลูกคาซึ่งเปนประชากรผูใชบรกิาร
ธุรกิจคารแครในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา 2) สุมตัวอยาง แบบบังเอิญคือเลือกเก็บขอมูลจาก
ผูใชบริการคนใดก็ไดจํานวน 400 คน 3) เก็บรวบรวมขอมูลและวิเคราะหขอมูลโดยเครื่องมือท่ีใช 
คือ แบบสอบถาม และแบบสัมภาษณ ใชสถิติ คาความถี่ คารอยละ t-test F-test LSD และ            
Chi-Square  
 

ผลการวิจัยพบวา 1) พฤติกรรมในการเลือกใชบริการคารแคร พบวา สวนใหญในรอบ 1 
เดือน มีผูใชบริการ “คารแคร” นอยกวา 1 คร้ัง/เดือน มีแนวโนมจํานวนการใชบริการเพิ่มขึ้น 
คาใชจายในการใชบริการเฉลี่ยตอคร้ังประมาณ 150-200 บาท ประเภทการเลือกใชบริการคารแคร 
สวนใหญลางสีรถ (ดูดฝุน) บุคคลที่มีอิทธิพลมากท่ีสุดในการเลือกใชบริการคารแครสวนใหญเปน
ตนเอง 2) ระดับการตัดสินใจใชบริการคารแคร พบวา ดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานทําเลท่ีต้ัง ดาน
การสงเสริมการขาย มีคาเฉลี่ยโดยรวมอยูในระดับมากทุกดาน 3) ผูใชบริการที่มีการศึกษาและ
รายไดแตกตางกันมีระดับการตัดสินใจใชบริการคารแครดานราคาแตกตางกัน สวนอาชีพแตกตาง
กันมีระดับการตัดสินใจใชบริการคารแครดานราคาและดานทําเลท่ีต้ังแตกตางกัน สวนแนวโนม
จํานวนการใชบริการคารแครแตกตางกันมีระดับการตัดสินใจใชบริการคารแครดานการสงเสริม
การขายแตกตางกัน สวนคาใชจายในการใชบริการเฉลี่ยตอครั้งแตกตางกันมีระดับการตัดสินใจใช
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บริการคารแครดานผลิตภัณฑแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  4) ปจจัยสวน
บุคคลผูใชบริการไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเลือกใชบริการ 5) ศึกษาความเปนไปไดใน
การลงทุนธุรกิจคารแคร พบวา ตนทุนเบื้องตนในการลงทุนประมาณ 3,697,800 บาท ผลตอบแทน
ท่ีไดรับจากโครงการมีคาเทากับรอยละ 9.97 ผลการวิเคราะหระยะเวลาคืนทุนมีคาเทากับ 4 ป 3 
เดือน 23 วัน ระยะเวลาคืนทุนท่ีคํานึงถึงมูลคาปจจุบันมีคาเทากับ 4 ป 3 เดือน มูลคาปจจุบันสุทธิท่ี
อัตราสวนลดคาเทากับรอยละ 7 มีคาเทากับ 4,062,716.35 บาท อัตราผลตอบแทนจากโครงการมีคา
เทารอยละ 9.97 ซึ่งมีคามากกวาอัตราดอกเบี้ยเงินกูของธนาคารพาณิชยท่ีรอยละ 7 และอัตรา
ผลตอบแทนตอคาใชจายมีคาเทากับ 1.1558 
 

กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
เชิงคุณภาพ 
 

ผูวิจัยไดใชวิธีการสอบถามผูบริหาร เพ่ือนําขอมูลปฐมภูมิไปคํานวณความเปนไปไดการ
ลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ในการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อน 
ไซยะบุรี คํานวณผลตอบแทน 3 ดาน ไดแก ระยะเวลาคืนทุน มูลคาปจจุบันสุทธิ และอัตรา
ผลตอบแทนของโครงการ และไดใชกรอบคําถามการสัมภาษณ ดังนี้ 
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ภาพท่ี 2.9  กรอบแนวคิดการวิจัยเชิงคณุภาพ  
 
 
 

ขอมูลท่ีศึกษา 
 

ตัวแปร 
 

ชื่อ – นามสกุล ตําแหนง 
ประสบการณทํางานในตําแหนง
และตําแหนงกอนหนา อายุงานใน
แตละตําแหนง 

สมมติฐานที่ 1 

ตัวแปรที่ 1 
คุณลักษณะผูให

สัมภาษณ 

ตัวแปรที่ 2 
สวนประกอบของ
ตนทุนการจัดสง 

 

1. กลยุทธิทางเลือกในการเขาสู
ตลาดตางประเทศ 

2. รูปแบบการกระจายสินคา 
3. เงินลงทุนและตนทุนของการ

จัดสง 
3.1. เงินทุนและตนทุนคงที ่
3.2. ตนทุนผันแปร 

4. ตนทุนเที่ยวกลับ 
 

ตัวแปรที่ 3 
สวนประกอบของ

รายไดคาจัดสง 

1. ปริมาณงานปูนซีเมนต 
ระยะทางขนสง 

2. น้ําหนักบรรทุก และราคาคา
จัดสงสินคา  

3. ความแนนอนของการ
ใหบริการ 

4. ความเปนไปไดของ
ผลตอบแทน 

ความเปนไปไดในการ
ลงทุนใหบริการจัดสง

ปูนซีเมนต 
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เชิงปริมาณ 
 

ในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดใชกรอบคําถามการตอบแบบสอบถาม ดังนี ้
 

           ตัวแปรตน           ตัวแปรตาม 
    
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
  
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.10  กรอบแนวคิดการวิจัย เชิงปริมาณ 
 
 

ลักษณะทางประชากรศาสตร 
1. อายุของพนักงานจัดสง 
2. อายุงานของพนักงานจัดส 
3. ระดับการศึกษา 
4. สถานภาพของพนักงานจัดสง 
5. รายไดเฉลี่ยตอเดือน 

พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานจัดสง 
1. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน

ภายในประเทศ 
2. เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง

ภายในประเทศ 
3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอก

ประเทศ 
4. เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง

ภายนอกประเทศ 
 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง
ตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนต
กอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
1. ดานความเปนไปไดผลลพัธ 
2. ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ 
3. ดานคุณคาของผลลัพธ 
 

การวิเคราะหแบบจําลองสถานการณ 
1. สถานการณดีทีสุ่ด 
2. สถานการณฐาน 
3. สถานการณแยที่สุด 
 

สมมติฐานที่ 4 

t-test , F-test  

สมมติฐานที่ 2 

Correlation 

สมมติฐานที่ 3 
t-test , F-test  
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บทที่ 3 
 

วิธกีารวจิัย 
 

วิธีการเก็บขอมูล 
 

ในการวิจัยครั้งนี้ เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)โดยใชเทคนิคการวิจัย
แบบสัมภาษณเชิงลึกผูบริหาร (Depth Interview) รวบรวมขอมูลจากเอกสารเพ่ือศึกษาตนทุนการ
จัดสง ปริมาณงานและราคา และการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใชเทคนิคเชิง
พรรณนา (Descriptive Design) โดยใชแบบสอบถาม (Sample Survey) เปนเคร่ืองมือในการเก็บ
รวบรวมขอมูล จํานวน 360 ตัวอยางจากพนักงานจัดสงกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง จํากัด เพ่ือศึกษา
ลักษณะทางประชากรศาสตร ความคาดหวังและพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 
 

การวิจัยเชิงคุณภาพครั้งนี้เกี่ยวของกับบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ผูไดรับสัญญาจัดสงปูนซเีมนต
ใหกับบริษัทปูนซีเมนตนครหลวง โดยสัมภาษณผูท่ีเกี่ยวของโดยตรงซึ่งเปนระดับผูบริหารท่ี
สามารถตัดสินใจไดและมีประสบการณจากบริษัทในเครือเอ็มไอบีโฮลดิ้ง จํานวน 6 คน คือ           
1) นายโสมนัส โพธิสัตย  2) นายทินารมภ ชีวินวิวัฒน  3) นายภูสิต มาศหนู 4) นางณิศชุดา สมคิด  
5) นายนิติพล  พันธุศิริ และ 6) นายธนากรณ กุหลาบทอง รวบรวมขอมูลแบงเปนขอมูลปฐมภูมิ 
จากการสัมภาษณ และ ขอมูลทุติยภูมิจากหนังสือ วิทยานิพนธ เปนตน 
 

สวนการวิจัยเชิงปริมาณรวบรวมขอมูลท่ีได นําไปวิเคราะหโดยสถิติเชิงพรรณนาไดแก 
ความถี่  รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงอนุมานไดแก การทดสอบคา
ความสัมพันธ Chi –Square ความสัมพันธ Correlation  การทดสอบ t - test การทดสอบ F – test และ 
LSD ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
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อุปกรณ 
 

1. กรอบคําถามท่ีใชวิจัย 
 

2. แบบสอบถาม 
 

3. เครื่องใชสํานักงาน คอมพิวเตอร  
 

4. โปรแกรมคอมพิวเตอรเพ่ือการวิเคราะหผลทางสถิติ 
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
ประชากร 
 

1. ประชากรท่ีใชสัมภาษณการวิจัยเชิงคุณภาพคือฝายจัดการบริษัทเครือเอ็มไอบีโฮลดิ้ง 
จํานวน 6 คน  
 
ตารางที่ 3.1  รายชือ่ประชากรท่ีใชสัมภาษณ 
 

ช่ือผูบริหาร ตําแหนง 
1. นายโสมนัส โพธสิัตย                     ประธานเจาหนาที่บริหารบรษิัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง 
2. นาย ทินารมภ ชีวินวิวัฒน               ผูอํานวยการฝายการเงินบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง 
3. นาง ณศิชุดา สมคิด  ผูจัดการแผนกจัดซื้อบรษิัทเอ็มไอบโีฮลดิ้ง 
4. นาย ภูสิต มาศหนู                           ประธานเจาหนาที่บริหารบรษิัทดาวบูรพาเซอรวิส 
5. นาย นิติพล พันธศุิริ                       ผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสงบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส 
6. นาย ธนากรณ กุหลาบทอง             ผูจัดการแผนกคอนโทรลรูมบรษิัทบางปะกงบีเอชแอล 

ท่ีมา: แผนผังองคกร บรษิัท เอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด  (2556) 
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2. ประชากรท่ีใชตอบแบบสอบถามการวิจัยเชิงปริมาณคือพนักงานจัดสงในกลุมบริษัท
ในเครือเอ็มไอบีโฮลดิ้ง จํากัด  มีจํานวนทั้งสิ้น 1,130 คน  
 
กลุมตัวอยาง 
 

1. กลุมตัวอยางผูใหสัมภาษณเชิงคุณภาพเปนประชากรจํานวน 6 คน คือ 
 

1.1 นายโสมนัส  โพธิสัตย ประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ผู
กําหนดกรอบนโยบายการลงทุน 
 

1.2 นายทินารมภ  ชีวินวิวัฒน ผูอํานวยการฝายการเงินบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ผูจัดหา
แหลงเงินทุนใหกับโครงการ 
 

1.3 นายภูสิต  มาศหนู ประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส มีความ
เชี่ยวชาญดานการบริหารการจัดสงสินคา กําหนดกลยุทธการจัดสงสินคา นโยบาย ประเมินความ
เสี่ยงในดานตางๆ 
 

1.4 นางณิศชุดา  สมคิด ผูจัดการแผนกจัดซื้อบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เปนผูรับผิดชอบ
จัดซื้อ จัดจางการสั่งซื้อรถบรรทุก อุปกรณสวนควบ และ กําหนดมาตรฐานตนทุนของรถบรรทุก
กับผูรับเหมา ผูรับจาง 
 

1.5 นายนิติพล  พันธุศิริ ผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสงบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส 
ผูมีหนาท่ีบริหารแผนงานจัดสงสินคาของบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส 
 

1.6 นายธนากรณ  กุหลาบทอง ผูจัดการแผนกคอนโทรลรูมบริษัทบางปะกงบีเอช
แอล ผูควบคุมตารางการจัดสงกลางของรถในกลุมบริษัทในเครือเอ็มไอบีโฮลด้ิง ท้ังหมด 
 

2. กลุมตัวอยางท่ีใชในการตอบแบบสอบถามการวิจัยเชิงปริมาณ คือ พนักงานจัดสงใน
กลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด ซึ่งทราบจํานวนประชากรท่ีแนนอนเปนพนักงานจัดสงท้ังสิ้น 
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1,130 คน ดังนั้นผูวิจัยสามารถกําหนดกลุมตัวอยางท้ังหมดได จึงคํานวณขนาดตัวอยางโดยใชวิธี
คํานวณในกรณีทราบจํานวนประชากรที่แนนอนจากสัดสวนประชากร ซึ่งมีสูตรคํานวณหาขนาด
กลุมตัวอยาง ดังนี้  
 
สูตรท่ีใช  n =  N 

           1 + NE2         
 
โดยท่ี   n  คือ  ขนาดของกลุมตัวอยางประชากร 
 

Z   คือ  คาคะแนนมาตรฐานท่ีไดจากการแจกแจงปกติ ทีร่ะดับนยัสําคัญ 
   ทางสถติิ 0.05 ซึ่งมีคาเทากับ 1.96 

 
N   คือ  จํานวนประชากรท้ังหมด ในท่ีนี้หมายถึงพนกังานจัดสงใน 
   กลุมเอ็มไอบี โฮลดิ้ง จํากัด จํานวน 1,130 คน 

 
E   คือ  คาความคลาดเคลือ่นท่ียอมใหเกิดขึน้ของกลุมตัวอยางในทาง 
   สถติิท่ียอมรับได คือ 5% = 0.05  

 
แทนคา   n =    1,130 
                         1 + 1,130 (0.05)2 

 
   n = 295.45 
 

จากการคํานวณจะไดคา n = 295.42 หรือประมาณ 296 เพ่ือปองกันความผิดพลาดจึงมีการ
เก็บเผื่อความผิดพลาด 64 ชุด รวมเปนจํานวนแบบสอบถามที่ตองทําเก็บในคร้ังนี้จํานวน 360 ชุด 
ผลการตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถาม พบวามีแบบสอบถามท่ีสมบูรณจํานวน 300 ชุด 
จึงนํามาใชในการวิเคราะหครั้งนี้ 
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วิธีการสุมตัวอยาง 
 

การวิจัยในครั้งนี้ ผูวิจัยใชวิธีสุมตัวอยางโดยการสุมแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดย
ทําการสงแบบสอบถามใหพนักงานจัดสงตอบ ใชวิธีเลือกตัวอยางตามสะดวก (Convenience 
Sampling) โดยใหพนักงานจัดสงท่ีจะเปดงานว่ิงงานจัดสง ตอบแบบสอบถามที่แผนกบริหารงาน
ขนสงซึ่งมีหนาท่ีจายงานใหกับพนักงานจัดสง จํานวน 360 ชุด เปนเวลา 10 วัน คือ ต้ังแตวันท่ี          
5 มกราคม พ.ศ. 2556 ถึง วันท่ี 15 มกราคม พ.ศ. 2556 ที่สํานักงานขนสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี    
โฮลด้ิง จํากัด สํานักงานปราจีนบุรี และฉะเชิงเทรา 
 

เคร่ืองมื่อท่ีใชในการวิจัย 
 

1. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยเชิงคุณภาพแบบสัมภาษณ ประกอบดวย 3 สวนดังนี้ 
 

1.1 สวนท่ี 1 คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ ชื่อ นามสกุล ตําแหนง ประสบการณ
ทํางานในตําแหนงและตําแหนงกอนหนา อายุงานในแตละตําแหนง 
 

1.2 สวนท่ี 2 ตนทุนของการขนสง ประกอบดวย กลยุทธิทางเลือกในการเขาสูตลาด
ตางประเทศ เงินลงทุน ตนทุนของการจัดสง รูปแบบการกระจายสินคา และตนทุนเท่ียวกลับ 
 

1.3 สวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาจัดสง ประกอบดวย ปริมาณงานปูนซีเมนต 
ระยะทางขนสง น้ําหนักบรรทุก ราคาคาจัดสงสินคา ความแนนอนของการใหบริการ และความ
เปนไปไดของผลตอบแทน 
 

โดยเม่ือสัมภาษณผูบริหารแลวเสร็จ ดําเนินการคํานวณความเปนไปไดการลงทุนใหบริการ
จัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงในการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี คํานวณ
ผลตอบแทน 3 ดาน ไดแก ระยะเวลาคืนทุน  มูลคาปจจุบันสุทธิ และอัตราผลตอบแทนของ
โครงการ 

 



39 
 

    
 

2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยเชิงปริมาณเปนแบบสอบถาม (Questionnaire) ที่สรางขึ้นมา
จากรวบรวมขอมูลจากหนังสือตําราจากหองสมุด หนังสือของผูวิจัย การศึกษาคนควาอิสระ 
วิทยานิพนธ สารนิพนธ เอกสารตางๆ ท่ีเกี่ยวของ และการคนควาขอมูลผานระบบอินเตอรเน็ต 
เพ่ือใหครอบคลุมเนื้อหาและวัตถุประสงคในการวิจัยครั้งนี้ โดยแบบสอบถามท่ีใชในการเก็บ
รวบรวมขอมูล แบงออกเปน 3 ตอน ดังนี้ 
 

2.1 ตอนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก อายุของพนักงานจัดสง อายุงาน
ของพนักงานจัดสง ระดับการศึกษา สถานภาพของพนักงานจัดสง รายไดเฉลี่ยตอเดือน มีลักษณะ
เปนแบบสอบถามแบบเลือกตอบ โดยใหผูตอบทําเคร่ืองหมายถูกลงในชองวางตามตัวเลือกท่ี
กําหนดเพียงคําตอบเดียวเทานั้น จํานวน 5 ขอ ประกอบดวย 
 

2.1.1 อายุของพนักงานจัดสง ใชระดับการวัดขอมูลประเภทคําถามเรียงลําดับ 
(Ordinal Scale) 
 

2.1.2 อายุงานของพนักงานจัดสงใชระดับการวัดขอมูลประเภทคําถาม
เรียงลําดับ 
 

2.1.3 ระดับการศึกษา ใชระดับการวัดขอมูลประเภทคําถามเรียงลําดับ  
 

2.1.4 สถานภาพของพนักงานจัดสง ใชระดับการวัดขอมูลประเภทคําถาม
เรียงลําดับ 
 

2.1.5 รายไดเฉลี่ยตอเดือนใชระดับการวัดขอมูลประเภทคําถามเรียงลําดับ 
 

2.2 ตอนท่ี 2 คําถามเกี่ยวกับความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการเขื่อน
ไซยะบุรี 3 ดานไดแก ดานความเปนไปไดผลลัพธ ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และดานคุณคาของ
ผลลัพธ โดยใชแบบสอบถามแบบอันตรภาคชั้น (Interval Scale) เปนจํานวน 18 ขอ ใหเลือกระดับ
ความคาดหวังที่กําหนดไว โดยใหคะแนนตามลําดับ (Rating Scale) ซึ่งมีระดับคะแนนดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 3.2  ระดับคะแนนความคาดหวังของพนกังานจัดสงตอการใหบริการเขือ่นไซยะบุร ี
 

ระดับคะแนน ความคาดหวัง 
4 มากท่ีสดุ 
3 มาก 
2 นอย 
1 นอยท่ีสุด 

 
2.3 ตอนท่ี 3 พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง ไดแก ระยะเวลาการพักรวมใน

เสนทางภายในประเทศ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทางภายในประเทศ ระยะเวลาการ
พักรวมในเสนทาง สปป.ลาว และ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทาง สปป.ลาว 
 

2.3.1 ระยะเวลาการพักรวมในเสนทางภายในประเทศใชระดับการวัดขอมูล
ประเภทคําถามเรียงลําดับ 
 

2.3.2 ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทางภายในประเทศ ใชระดับ
การวัดขอมูลประเภทคําถามเรียงลําดับ 
 

2.3.3 ระยะเวลาการพักรวมในเสนทาง สปป.ลาว ใชระดับการวัดขอมูล
ประเภท คําถามเรียงลําดับ 
 

2.3.4 ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทาง สปป.ลาวใชระดับการวัด
ขอมูลประเภทคําถาม เรียงลําดับ 
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การทดสอบกรอบคําถามการวิจัย 
 

1. การทดสอบกรอบคําถามการวิจัยเชิงคุณภาพซึ่งเปนแบบสัมภาษณโดย 
 

2. การทดสอบความถูกตองของเนื้อหา (Content Validity) โดยวิธีการนํากรอบคําถามมา
ปรึกษาอาจารยประจําวิชา คือ อาจารย ชื่นจิตต แจงเจนกิจ เ พ่ือใหแนใจวาคําถามครอบคลุม
วัตถุประสงคท่ีศึกษา ภาษาท่ีใชในการสื่อสาร และมีทฤษฎีอางอิงไดชัดเจน 
 

3. การทดสอบกรอบคําถามการวิจัยเชิงปริมาณ ซึ่งเปนแบบสอบถามโดย 
 

ผูวิจัยไดสรางแบบสอบถามตามกรอบแนวคิดการวิจัย และใชการทดสอบเครื่องมือ
โดยตรวจสอบความถูกตองของเนื้อหา ความเท่ียง และความนาเชื่อถือของแบบสอบถาม ดังนี้ 
 

1. การหาความเท่ียงตรง (Validity) โดยการตรวจสอบ และพิจารณาเนื้อหาของ
แบบสอบถามวา ครอบคลุมปจจัยท่ีสอดคลองกับสมมติฐานในการศึกษาหรือไม ซึ่งเปนการ
ทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) และความเท่ียงตรงตามโครงสราง (Construct 
Validity) โดยนําแบบสอบถามไปเสนออาจารยที่ปรึกษา เพ่ือตรวจสอบเนื้อหาและภาษาท่ีใชในการ
สื่อสาร และนําคําแนะนําตางๆ มาปรับปรุงแกไขเพ่ือใหแบบสอบถามมีความถูกตองและตรงกับ
วัตถุประสงคท่ีจะศึกษา 
 

2. การทดสอบความนาเชื่อถือ (Reliability) เพ่ือใหแนใจวาคําถามมีความนาเชื่อถือในเชงิ 
สถิติ วิธีการทดสอบ กระทําโดยการนําแบบสอบถามไปทดลองใช (Pre-test) กับกลุมตัวอยางท่ีมี
ลักษณะคลายคลึงกับประชากรท่ีจะทําการศึกษา จํานวน 60 ชุด เพ่ือทดสอบวาคําถามแตละขอใน
แบบสอบถามสามารถสื่อความหมายไดตรงตามท่ีผูศึกษากําหนดไวหรือไม หลังจากนั้นนํา
แบบสอบถามไปเก็บรวบรวมขอมูลและทดสอบดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ ผลการทดสอบ
พบวา คา α ความนาเชื่อถือรวมเทากับ 0.751 นับวาแบบสอบถามมีความนาเชื้อถือ จึงนําไปเก็บ
ขอมูลจํานวน 300 ชุด (ดูในภาคผนวก ง)  
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แผนการเกบ็ขอมูล 
 

การเก็บขอมูลจากท้ังขอมูลปฐมภูมิ และขอมูลทุติยภูมิ โดยมีวิธีการดังนี้ 
 

1. เก็บรวบรวมขอมลูปฐมภูมิ และ ขอมูลทติุยภูมิ โดยวิธกีารดังนี ้
 

1.1 ข อ มู ล ทุ ติ ย ภู มิ  (Secondary Data) ร วบ ร ว ม หนัง สือ จ าก สํ านัก ห อ ส มุ ด 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ตําราของผูวิจัยเอง และวิทยานิพนธจากฐานขอมูลวิทยานิพนธใน
อินเตอรเน็ต 
 

1.2 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) แบงเปน 2 สวนคือ สวนของวิจัยเชิงคุณภาพ จะ
มาจากการสัมภาษณและสวนของการวิจัยเชิงปริมาณมาจากการเก็บแบบสอบถาม 
 

2. ขอมูลปฐมภู มิแบบสัมภาษณ  (Primary Data) รวบรวมจากการสัมภาษณผู มี
ประสบการณจํานวน 6 คน ท่ีทํางานอยูในกลุมโลจิสติกสของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ท้ังบริษัทเอ็ม
ไอบีโฮลด้ิง และบริษัทลูกของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ไดแกบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทบางปะ
กงบีเอชแอล โดยมีการกําหนดกรอบคําถามการวิจัยเพ่ือเปนแนวทางในการสัมภาษณ วิธีการเก็บ
รวบรวมขอมูลดําเนินการเปนขั้นตอนดังนี้ 
 

2.1 ขั้นเตรียมคําถาม เปนการออกแบบคําถามเพ่ือใชประกอบการสัมภาษณ โดยให
มีเนื้อหาครอบคลุมวัตถุประสงคท่ีศึกษา และเปนไปตามทฤษฎีท่ีอางอิง จากนั้นนําคําถามไปปรกึษา 
อาจารยชื่นจิตต  แจงเจนกิจ 
 

2.2 ขั้นตอนการเตรียมเขาพบเพื่อสัมภาษณ 
 

2.2.1 ติดตอ ทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส  (E-Mail) เ พ่ือขออนุญาตเขา
สัมภาษณ 
 

2.2.2 จัดเตรียมหนังสือขออนุเคราะหขอมูล 
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2.2.3 นัดเวลาสัมภาษณท่ีบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง พรอมสงกรอบคําถามผาน
ทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส 
 

2.2.4 เดินทางไปสัมภาษณตามเวลานัดหมายพรอมดวยจดหมายซึ่งแนบ
กรอบคําถามการวิจัยและบัตรนิสิต 
 

2.3 ขั้นตอนการสัมภาษณ นาย คมกฤช ราชสุข ขอเขาพบผูใหสัมภาษณ 
 

2.3.1 คนที่ 1 ชื่อ นาย โสมนัส โพธิสัตย  ประธานเจาหนาที่บริหารบริษัทเอ็ม
ไอบีโฮลด้ิง วันท่ี 17 มกราคม 2556 เวลา 13.00 น 
 

2.3.2 คนท่ี 2 ชื่อ  นาย ทินารมภ ชี วินวิวัฒน ผูอํ านวยการฝายการเ งิน
บริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง วันท่ี 17 มกราคม 2556 เวลา 17.00 น 
 

2.3.3 คนท่ี 3 ชื่อ นาย ภูสิต มาศหนู ประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัทดาว
บูรพาเซอรวิส วันท่ี 18 มกราคม 2556 เวลา 17.00 น 
 

2.3.4 คนที่ 4 ชื่อ นาง ณิศชุดา สมคิด ผูจัดการแผนกจัดซื้อบริษัทเอ็มไอบีโฮ
ลดิ้ง วันท่ี 22 มกราคม 2556 เวลา 16.00 น 
 

2.3.5 คนที่ 5 ชื่อ นิติพล พันธุศิริ  ผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสงบริษัทดาว
บูรพาเซอรวิส   วันท่ี 23 มกราคม 2556 เวลา 17.00 น 
 

2.3.6 คนท่ี 6 ชื่อ นาย ธนากรณ กุหลาบทอง  ผูจัดการแผนกคอนโทรลรูม
บริษัทบางปะกงบีเอชแอล วันที่ 28 มกราคม 2556  เวลา 13.00 น 
 

2.4 ขั้นหลังการสัมภาษณ เม่ือการสัมภาษณสิ้นสุดลง ผูวิจัยกลาวขอบคุณและลา
กลับ กรณีมีขอสงสัยเพ่ิมเติมขอสัมภาษณผานโทรศัพทอีกครั้ง นําขอมูลมาวิเคราะหและเรียบเรียง 
เขียนรายงานตามกรอบคําถามการวิจัย 
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3. ขอมูลปฐมภูมิแบบสอบถามเก็บรวบรวมขอมูลจากการออกแบบสอบถามกับกลุม
ตัวอยางพนักงานจัดสงกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด โดยทําการสงแบบสอบถามจํานวน 360 ชดุ 
ในวันท่ี 5 มีนาคม พ.ศ. 2556 ถึง 17 มีนาคม พ.ศ. 2556 รวมเปนจํานวน 9 วัน จนไดแบบสอบถามท่ี
ครบถวนสมบูรณ  
 

วิธีการวิเคราะหขอมูล 
 

การวิเคราะหขอมลู จัดแบงวิธกีาร ดังนี ้
 

1. ขอมูลทุติยภูมิ นําเอกสารท่ีเก็บจากตํารา บทความ งานวิจัย วิทยานิพนธ  การศึกษา
คนควาอิสระ ไดแก หนังสือกลยุทธการขนสง การจัดการขนสง การตลาดระหวางประเทศ เปนตน 
โดยเรียบเรียงทฤษฎี ความรู และผลการวิจัยท่ีเกี่ยวของเขารูปเลมในสวนของบทท่ี 2 
 

2. ขอมูลปฐมภูมิ แบงเปน 2 สวนคือ สวนของการวิจัยเชิงคุณภาพเปนแบบสัมภาษณและ
การวิจัยเชิงปริมาณ เปนแบบสอบถาม 
 

2.1 ขอมูลปฐมภูมิเชิงคุณภาพโดยเปนแบบสัมภาษณ ใชการวิเคราะหคําตอบจาก
การสัมภาษณผูมีประสบการณจํานวน 6 ราย คือคือ นายโสมนัส โพธิสัตย นายทินารมภ ชีวินวิวัฒน 
นายภูสิต มาศหนู นางณิศชุดา สมคิด  นายนิติพล พันธุศิริ  และนายธนากรณ กุหลาบทอง เนื่องจาก
เปนผูบริหารที่เกี่ยวของโดยตรงกับโครงการ ต้ังแตการจัดหาแหลงเงินทุน การกําหนดนโยบาย การ
กําหนดกลยุทธการจัดสง การควบคุมการจัดสงและการจัดซื้อจัดจาง 
 

2.1.1 สวนท่ี 1 คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ ประกอบดวย ชื่อ นามสกุล  
ตําแหนง ประสบการณทํางานในตําแหนงและตําแหนงกอนหนา อายุงานในแตละตําแหนง ในสวน
นี้ผูวิจัยวิเคราะหโดยพรรณนาคุณสมบัติผูใหสัมภาษณ และเนนใหเห็นบทบาทความสําคัญของผูให
ขอมูล 
 

2.1.2 สวนท่ี 2 ตนทุนของการจัดสงสินคาประกอบดวย กลยุทธิทางเลือกใน
การเขาสูตลาดตางประเทศ เงินลงทุนและตนทุนของการจัดสง เงินทุนและตนทุนคงท่ี ตนทุนผัน
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แปร รูปแบบการกระจายสินคา และตนทุนเท่ียวกลับ เปนการนําขอมูลมาวิเคราะหโดยเทียบเคียง
กับทฤษฎีกลยุทธิการเขาสูตลาดระหวางประเทศ ตนทุนการขนสง แนวคิดการออกแบบขนสง 
 

2.1.3 สวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาจัดสง ประกอบดวย ปริมาณงาน
ปูนซีเมนต ระยะทางขนสง น้ําหนักบรรทุก ราคาคาจัดสงสินคา ความแนนอนของการใหบริการ 
ความเปนไปไดของผลตอบแทน เปนการนําขอมูลมาวิเคราะหโดยเทียบเคียงกับทฤษฎีกาํหนดอตัรา
คาบริการขนสง แนวคิดการวิเคราะหและประเมินโครงการ 
 

2.1.4 สวนท่ี 4 การทดสอบสมมติฐานที่  1 ความเปนไปไดการลงทุน
ใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีจะมีมูลคา
ปจจุบันสุทธิเปนบวกดวยการคํานวณจากขอมูลผลการสัมภาษณที่เกิดขึ้นจริง โดยสรุปผลลัพธท่ีได
เพ่ือยืนยันการยอมรับ สอดคลองหรือปฏิเสธสมมติฐาน และอธิบายเพ่ิมเติม 
 

2.2 ขอมูลปฐมภูมิเชิงปริมาณ เปนแบบสอบถามที่ไดรับคืนมาทําการตรวจสอบ
ความสมบูรณแบบสอบถามพบวาแบบสอบถามท่ีสมบูรณพรอมใชงานท้ังหมด 300 ชุด จะ
ประมวลผลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป เพื่อวิเคราะหขอมูลเชิงสถิติ โดยนําแบบสอบถามที่รวบรวม
ไดมาดําเนินการ ดังนี้ 
 

2.2.1 การตรวจสอบขอมูล (Editing) เม่ือรับแบบสอบถามคืนมาแลว ไดมีการ
ตรวจสอบความสมบูรณของการตอบแบบสอบถาม แลวไดทําการคัดแยกแบบสอบถามท่ีมคีวามไม
สมบูรณออกจนไดแบบสอบถามท่ีสมบูรณท้ังหมด 300 ชุด 
 

2.2.2 การลงรหัส (Coding) นําแบบสอบถามที่มีความสมบูรณ มาลงรหัส
ตามท่ีไดกําหนดรหัสไวลวงหนา สําหรับแบบสอบถามที่เปนปลายปด (Closed-end Question) โดย
แบงสวนการวิเคราะหออกเปนสวนๆ 
 

2.2.3 การประมวลผลโดยคอมพิวเตอร นําขอมูลจากแบบสอบถามที่ลงรหัส
แลวมาบันทึกโดยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ เพ่ือคํานวณคาทางสถิติ โดยวิเคราะหตามรายละเอยีด 
ดังนี้ 
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2.2.3.1 สวนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก อายุของ
พนักงานจัดสง อายุงานของพนักงานจัดสง ระดับการศึกษา สถานภาพของพนักงานจัดสง รายได 
เฉลี่ยตอเดือน มีลักษณะเปนแบบสอบถามแบบเลือกตอบ เปนลักษณะของคําถามท่ีผูตอบเลอืกตอบ
เพียงขอเดียวโดยใชการวิเคราะหดวยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และคารอยละ (Percentage) 
 

2.2.3.2 สวนที่ 2 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการ
เขื่อนไซยะบุรี 3 ดาน ไดแก ดานความเปนไปไดผลลัพธ ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และ ดาน
คุณคาของผลลัพธ ใชการวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา โดยการนําเสนอขอมูลดวยคาแจกแจงความถี่ 
คารอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และการจัดระดับอิทธิพลตามคาเฉลี่ย 
 

การกําหนดคะแนนระดับความคาดหวังของพนักงานจัดสง สามารถแบงได  4 ระดับ ดังนี้ 
 
ตารางที่ 3.3  การกําหนดคะแนนระดับความคาดหวังของพนักงานจัดสง 
 

ระดับความคิดเห็น คะแนน 
มากท่ีสดุ 4 

มาก 3 
นอย 2 

นอยมาก 1 
 

การคิดคาเฉลี่ยของคะแนนท่ีไดแบงระดับความคาดหวังเปน 4 ระดับ โดยวิธีการคํานวณ
ความกวางของอันตรภาคชั้น ดังนี้ 
 
ความกวางของแตละอันตรภาคชั้น  = คะแนนสูงสุด – คะแนนตํ่าสุด 
                     จํานวนอันตรภาคชั้น 
 
      = 4 – 1 
                      4 
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      =  0.75 
 
 จากเกณฑดังกลาวสามารถแปลผลระดับความคาดหวังตามคะแนนได ดังนี ้
 
ตารางที่ 3.4  เกณฑการแปลความหมายคาคะแนนเฉลีย่ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 
 

ชวงคะแนนเฉล่ีย  ระดับความคาดหวัง 
3.25 – 4.00   มากท่ีสดุ 
2.50 – 3.24 มาก 
1.75 – 2.49   นอย 
1.00 – 1.74   นอยมาก 

 
2.2.3.3 สวนท่ี 3 พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง ไดแก 

ระยะเวลาการพักรวมในเสนทางภายในประเทศ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทาง
ภายในประเทศ ระยะเวลาการพักรวมในเสนทาง สปป.ลาว และ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวัน
ในเสนทาง สปป.ลาว เปนลักษณะของคําถามท่ีผูตอบเลือกตอบเพียงขอเดียวโดยใชการวิเคราะห
ดวยการแจกแจงความถี่ (Frequency) และคารอยละ (Percentage) 
 

2.2.3.4 สวนท่ี 4 การทดสอบสมมติฐานท่ี 2 ลักษณะทาง
ประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอ
บีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี โดยใชการวิเคราะหดวยคาสถิติเชิง
อนุมาน ทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตางๆ ดวยคา Chi –Square โดยกําหนดความเชื่อม่ันท่ี
รอยละ 95 
 

2.2.3.5 สวนท่ี 5 การทดสอบสมมติฐานที่  3 ลักษณะทาง
ประชากรศาสตรท่ีแตกตางกันมีผลตอความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮ
ลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีแตกตางกันโดยการวิเคราะหดวยคาสถิติ
เชิงอนุมานทดสอบความแตกตางคาเฉลี่ยระหวางตัวแปร 2 กลุม ดวยคา t-test ทดสอบความ
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แตกตางคาเฉลี่ยระหวางตัวแปร 2 กลุม ดวยคา F-test และทดสอบผลตางอยางมีนัยสําคัญนอยท่ีสุด
ดวยคา LSD (Least Significant Difference) 
 

2.2.3.6 สวนท่ี 6 การทดสอบสมมติฐานท่ี 4 ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี      
โฮลดิ้งเ พ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีแตกตางกัน โดยการวิเคราะหดวย
คาสถิติเชิงอนุมานทดสอบความแตกตางคาเฉลี่ยระหวางตัวแปร 2 กลุม ดวยคา T-test ทดสอบความ
แตกตางคาเฉลี่ยระหวางตัวแปร 2 กลุม ดวยคา F-test และทดสอบผลตางอยางมีนัยสําคัญนอยท่ีสุด
ดวยคา LSD  
 

2.2.3.7 สวนที่ 7 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน โดยการจัดทําเปน
ตารางในแตละสมมติฐาน เพื่องายตอการทําความเขาใจในงานการศึกษาคร้ังนี้ 
 

2.2.3.8 สวนท่ี 8 ขอวิจารณ โดยรวบรวมงานการศึกษาตางๆ ท่ี
เกี่ยวของกับความเชื่อม่ันมาทําการวิเคราะหดวยการเปรียบเทียบผลการศึกษาคร้ังนี้กับผลการศึกษา
ท่ีนํามาอางอิงในบทท่ี 2  เพ่ือเปนแนวทางในการศึกษาครั้งตอไป 
 

สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

1. กัลยา วานิชยบัญชา (2549) สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใชในการ
วิเคราะหขอมูลเชิงบรรยายลักษณะของตัวแปรซึ่งในท่ีนี้ ไดแก ความถี่ รอยละ คาเฉลี่ย สวน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน และการลําดับความสําคัญจากคะแนนคาเฉลี่ย 
 

1.1 การหาคารอยละ (Percentage) เพื่อใชแปลความหมายของขอมูลท่ัวไปของ
ผูตอบแบบสอบถาม 
 

คารอยละ = (จํานวนคําตอบ / จํานวนผูตอบทั้งหมด) x 100 
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X

X 

1.2 คาเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic mean) 
 

 
 

เม่ือ  X  แทน       คาคะแนนเฉลี่ย     
 
   Xi  แทน       ผลรวมของคะแนนท้ังหมด 
 

      n          แทน       ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 

1.3 คาสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 

 

โดยใชสูตร               
)1(
)( 22




 
nn

xnx
s

 
 

เมือ่   S  แทน คาเบ่ียงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 
 

Xi  แทน ขอมูลดิบ 
 

 แทน คาคะแนนเฉลี่ย  
 

n  แทน จํานวนขอมูลในกลุมตัวอยาง      
 

2. กัลยา วานิชยบัญชา (2549) สถิติตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ โดยวิธี Cronbach’s 
Alpha Coefficient ผลลัพธคาแอลฟาจะมีคาระหวาง 0 < α < 1 แสดงวามีความเชื่อม่ันสูง  
 

= ߙ   
݊

݊ − 1 ቈ
1 − ∑ ଶݏ

ଶݏ ቉ 
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 โดย                  คือ       คาความนาเชื่อถอืไดของแบบสอบถาม 
 

  n    คือ       จํานวนขอของแบบสอบถาม 
 
∑ S2       คือ       ผลรวมของความแปรปรวนของแตละขอ 
 
S2   คือ คาความแปรปรวนของแบบสอบถามท้ังฉบับ 

 
3. กัลยา วานิชยบัญชา (2549) การวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงอนุมานหรือสถิติอางอิง

(Inference Statistics) เปนสถิติที่กลาวถึงการนําขอมูลท่ีไดจากตัวอยาง ไปอางอิงลักษณะของ
ประชากรท้ังหมด ดังนั้น สถิติท่ีใชตองอาศัยการทดสอบทางสถิติเชน การทดสอบ Chi –Square      
การทดสอบ Correlation การทดสอบ t-test การทดสอบ F-test และ LSD  
 

3.1 การทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร ใชสถิติทดสอบ Chi –Square ใชสูตร
ดังนี้ 
 







k

i i

ii

E
EO

1

2
2 )( ;    df  =  k – 1 

 
โดย O แทน ความถี่ท่ีสังเกตได 

    
 E   แทน ความถี่ท่ีคาดหวังเมือ่ H0 เปนจริง (Ei =  ) 
    
 k   แทน จํานวนกลุม 
    
 N   แทน จํานวนท้ังหมดของความถี่ทีส่ังเกตได 
    

3.2 การทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 กลุม โดยใชสถิติ 
t-test ท่ีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติรอยละ 95 ใชสูตรดังนี้ 

k
N
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2
2

1

2
1
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XXt



  

 
โดย  t              คือ      คาสถิติท่ีใชในการพิจารณา t – distribution 
 

, ଵതതതݔ     ଶതതത          คือ     คาเฉลีย่ของกลุมท่ี 1 และกลุมท่ี 2 ตามลําดับݔ
 
   S1

2 , S2
2   คือ     คาความแปรปรวนของคะแนนในกลุมที่ 1 และ 

                                                                 กลุมท่ี 2 ตามลําดับ 
 
   n1 , n2 คือ     ขนาดของกลุมตัวอยางในกลุมท่ี 1 และกลุมท่ี 2  
                                                                 ตามลําดับ 
 

โดยมีคาความเปนอสิระ (Degree of Freedom: df) คอื 
 

11 2

2

2

2
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







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n
S

n
S
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3.3 การทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางท่ีมีมากกวา 2 กลุม 

ใชวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance) ท่ีระดับความเชื่อมั่นทาง
สถิติรอยละ 95 ใชสูตรดังนี้ 
 

w

b

MS
MSF   
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โดย             F             คือ         คาสถิติท่ีใชพิจารณาใน F – distribution 
 

                               BMS         คือ ความแปรปรวนระหวางกลุม 
 
                        WMS         คือ         ความแปรปรวนภายในกลุม 
 
เมือ่พบวาความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจึงใช Least Significant Difference (LSD) 

ตรวจสอบความแตกตางระหวางคู มีสตูรดังนี ้
 

LSD ( ) = (t  ) (Sd) 
 

  โดย 
ji

ji

nn
nn

MSEtLSD
)( 

   เมื่อ  ni   nj  

 
 LSD ( ) คือ  คาผลตางนัยสําคัญท่ีคํานวณสําหรับการทดสอบ 

ประชากรกลุมท่ี i และ j 
 

 MSE คือ คา Mean Square Error ท่ีไดจากตารางวิเคราะห 
 ความแปรปรวน 

 
 k คือ     คาจํานวนกลุมท้ังหมดท่ีใชทดสอบ 
 
 n คือ     คาจํานวนขอมูลของตัวอยางท้ังหมด 
 
 (t  )  คือ       คาสถิตจากตารางมาตรฐาน t โดยใชคาของ df = n-k 
 

โดยยอมรับสมมติฐานหลัก เม่ือ คาผลตาง คือ หݔపഥ − ఫഥݔ ห  ท่ีมีคามากกวา คา LSD ท่ี
คํานวณจากขอมูลตัวอยางกลุมท่ี i และ j 
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สรุปไดวา การทดสอบสมมติฐานดวยวิธีการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว หาก
ปรากฏผลวาปฏิเสธสมมติฐาน H0 ยอมรับสมมติฐาน Ha กลาวคือ มีอยางนอย 2 กลุมที่มีคะแนน
เฉลี่ยแตกตางกัน เพ่ือใหทราบวาคูใดแตกตางกัน จะทําการทดสอบตอโดยการทดสอบแบบจับคู 
(Pair wise test) หรือการเปรียบเทียบเชิงซอน (Multiple Comparisons) โดยวิธีของ Fisher’s Least 
Significant Difference (LSD) ถาผลการคํานวณปรากฏวา ความแตกตาง ของคะแนนเฉลี่ยคูใดมีคา
นัยสําคัญท่ีคํานวณไดนอยกวาคานัยสําคัญท่ีกําหนด (α) เทากับ 0.05 จะสรุปไดวาคะแนนเฉลี่ยคู
นั้นมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ ถานัยสําคัญท่ีคํานวณไดมากกวาคานัยสําคัญทางสถิติท่ี
กําหนด (α) เทากับ 0.05 แสดงวาคะแนนเฉลี่ยคูนั้น มีความแตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญ 
 

การวัดตัวแปรท่ีศึกษา 
 

สมมติฐานท่ี 2 ลักษณะทางประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับกับพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตผงกอสรางเขื่อนไซยะ
บุรี 
 

ตัวแปรอิสระ หมายถึง ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก ไดแก อายุของ
พนักงานจัดสง อายุงานของพนักงานจัดสงระดับการศึกษา สถานภาพของพนักงานจัดสง รายได
เฉลี่ยตอเดือน โดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่ และรอยละ 

 
ตัวแปรตาม หมายถึง พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง ไดแก ระยะเวลาการ

พักรวมในเสนทางภายในประเทศ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทางภายในประเทศ 
ระยะเวลาการพักรวมในเสนทาง สปป.ลาว และระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทาง 
สปป.ลาว โดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่  รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
 

สวนการทดสอบความสัมพันธใช Chi –Square และ Correlation ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
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 สมมติฐานท่ี 3 ลักษณะทางประชากรศาสตรท่ีแตกตางมผีลตอความคาดหวังของพนักงาน
จัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรแีตกตาง
กัน 
 

ตัวแปรอิสระ หมายถึง ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก อายุของพนักงาน
จัดสง อายุงานของพนักงานจัดสงระดับการศึกษา สถานภาพของพนักงานจัดสง รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน โดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่ และรอยละ 
 

ตัวแปรตาม หมายถึง ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการเขื่อนไซ
ยะบุรี 3 ดานไดแก ดานความเปนไปไดผลลัพธ ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และดานคุณคาของ
ผลลัพธโดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่  รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
 

สวนการทดสอบความแตกตางคาเฉลี่ยใช t-test F-test และ LSD ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

 สมมติฐานท่ี 4 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอพฤติกรรมการขับขีข่อง
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี
แตกตางกัน 

 
ตัวแปรอิสระ หมายถึง ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการเขื่อนไซ

ยะบุรี 3 ดานไดแก ดานความเปนไปไดผลลัพธ ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และดานคุณคาของ
ผลลัพธ โดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่ รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

 
ตัวแปรตาม หมายถึง พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง ไดแก ระยะเวลาการ

พักรวมในเสนทางภายในประเทศ ระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทางภายในประเทศ 
ระยะเวลาการพักรวมในเสนทาง สปป.ลาว และระยะเวลาขับรถโดยเฉลี่ยแตละวันในเสนทาง 
สปป.ลาวโดยจะวัดตัวแปรดวยคาสถิติพรรณนา ไดแก ความถี่  รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 
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สวนการทดสอบทางสถิติใช F-test และ LSD ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

ระยะเวลาท่ีใชในการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้ใชระยะเวลาในการรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ และ ทุติยภูมิ 4 เดือน และใชเวลา
ในการวิเคราะหประมวลผลอีก 2 เดือน 
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บทที่ 4 
 

ผลการวิจัยและขอวจิารณ 
 

การวิจัยเชิงคุณภาพโดยเก็บรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึกผูบริหารท่ีทําหนาท่ี
เกี่ยวของกับโครงการลงทุนโดยตรงของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง บริษัทดาวบูรพาเซอรวิสและบริษัท
บางปะกงบีเอชแอล บริษัทในเครือของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํานวนท้ังสิ้น 6 ทาน  
 

1. สวนที่ 1 ศึกษาความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็นไอบี      
โฮลด้ิง ในการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีและการทดสอบสมมติฐาน โดยประกอบดวย 
 

1.1 โครงสรางองคกรของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง 
 

1.2 คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ 
 

1.3 สวนประกอบของตนทุนการจัดสง 
 

1.4 สวนประกอบของรายไดคาจัดสง 
 

1.5 ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง 
โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
 

1.6 สรุปสมมติฐานการวิจัยเชิงคุณภาพ 
 

1.7 ความออนไหวของโครงการตอราคาเชื้อเพลิง 
 

นําขอมูลปฐมภูมิคํานวณความเปนไปไดการลงทุนไดแก ระยะเวลาคืนทุน  มูลคา
ปจจุบันสุทธิ และอัตราผลตอบแทนของโครงการ 
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สําหรับการศึกษาเชิงปริมาณจะเปนการนําเสนอขอมูลปฐมภูมิท่ีรวบรวมไดจากการ
สอบถามผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 300 ชุด นําเสนอผลการศึกษาโดยสอดคลองกับเนื้อหาของ
วัตถุประสงค ซึ่งกําหนดไวเปนสวนดังนี้ 
 

2. สวนที่ 2 ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง โดยประกอบดวย 
 

2.1 ลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 
 

2.2 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสราง
เขื่อนไซยะบุรี 
 

2.3 พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 
 

3. สวนที่ 3 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อน         
ไซยะบุรี และการทดสอบสมมติฐาน 
 

4. สวนท่ี 4 ความแตกตางของลักษณะทางประชากรศาสตรกับความคาดหวังของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรท่ีี
แตกตางกัน และการทดสอบสมมติฐาน 
 

5. สวนที่ 5 ความแตกตางของความคาดหวังของพนักงานจัดสงกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อน            
ไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน และการทดสอบสมมติฐาน 
 

6. สวนที่ 6 การวิเคราะหแบบจําลองสถานการณ 
 

7. สวนที่ 7 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
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8. สวนที่ 8 ขอวิจารณ 
 

สวนท่ี 1 ศึกษาความเปนไปไดการลงทุนใหบรกิารจดัสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็ไอบี โฮลดิ้ง 
ในการจัดสงปนูซเีมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีและการทดสอบสมมติฐาน 

 
 สมมติฐานท่ี 1 ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบี   
โฮลด้ิงโครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีจะมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 
 
โครงสรางองคกรของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง 
 

บริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด เปนบริษัท ซึ่งทําหนาที่ในการบริหารเงินทุนของบริษัทลูกใน
เครือ และโดยแตละบริษัทลูกจะใหบริการเฉพาะดานซึ่งประกอบดวยกลุมธุรกิจการขนสงทางบก 
การขนสงทางน้ําทางน้ํา คลังสินคาและกลุมธุรกิจอื่น เชน ศูนยซอมรถบรรทุก แสดงรายละเอียด
ตามแผนภาพ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพท่ี 4.1  โครงสรางบรษิัทเอ็มไอบโีฮลดิ้ง จํากัด 
ท่ีมา:  บริษัท เอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากดั (2556) 

บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง จํากัด 

กลุมขนสงทางบก กลุมขนสงทาง กลุมทาเรอืและ กลุมธุรกิจอื่นๆ 

1. บริษัทดาวบูรพาเซอรวิส จํากัด 
2. บริษัทบางปะกง บีเอชแอล จํากัด 
3. บริษัทบูรพากาวไกลขนสง จํากัด 
4. บริษัทเลศินภาบรกิาร จํากัด 
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บริษัทในกลุมขนสงทางบกประกอบดวยบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทบางปะกงบีเอช
แอล บริษัทบูรพากาวไกลขนสง และบริษัทเลิศนภาบริการ โดยบริษัทดาวบูรพาเซอรวิสทําหนา
ใหบริการจัดสงสินคาดวยรถบรรทุก เนนบริการการจัดสงสินคาประเภทวัสดุกอสราง อาทิเชน 
ปูนซีเมนต เหล็กรูปพรรณ กระเบื้อง ไมฝา เปนตน ท้ังนี้บริษัทดาวบูรพาเซอรวิสจะจางหนวยงาน
ควบคุมการจัดสงกลาง หรือเรียกวาคอนโทรลรูมของบริษัทบางปะกงบีเอชแอล ในการควบคุม 
ติดตามสถานะจัดสงสินคาใหเปนไปตามเปาหมาย มุงเนนการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา และ การ
บริหารประสิทธิภาพการจัดสงใหใชเวลาเดินรถตามรอบการว่ิงงานท่ีกําหนด สําหรับโครงการ
จัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีจะใชเงินทุนและบริหารงานดวยฝายจัดการของบริษัทดาว
บูรพาเซอรวิส 
 
คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ 
 

คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ ประกอบดวยชื่อ นามสกุล ตําแหนงงานในปจจุบัน อายุงาน
ในตําแหนงปจจุบัน และตําแหนงกอนหนา ของผูบริหารกลุมโลจิสติกสบริษัทในเครือเอ็มไอบี    
โฮลด้ิง มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.1  คุณลกัษณะของผูใหสัมภาษณ 
  

ช่ือ-นามสกุล ประสบการณ-ระยะเวลา 
นายโสมนัส โพธิสัตย 
 

ตําแหนงปจจบุัน 
ประธานเจาหนาท่ีบริหาร บรษิัท เอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด เปน
ระยะเวลา 4 ป 
 
ตําแหนงกอนหนา 
ประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัท ไชโยเอเอ จํากดั เปนระยะเวลา 3 ป 
ผูจัดการทั่วไป บริษัท กระดาษธนธารจํากัด เปนระยะเวลา 6 ป 

นายทินารมภ ชีวินวิวัฒน ตําแหนงปจจบุัน 
ผูอํานวยการดานการเงินและพัฒนาธุรกิจบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เปน
ระยะเวลา 9 ป  
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ตารางที่ 4.1  (ตอ) 
 

ชื่อ-นามสกุล ประสบการณ-ระยะเวลา 
 ตําแหนงกอนหนา 

ผูอํานวยการดานการเงินบรษิัท ทีพีที ปโตรเคมี เปนระยะเวลา 5 ป 
ผูอํานวยการดานการเงินบรษิัท มัลลสิแคปพิตอล เปนระยะเวลา 
3.5 ป 

นายภสูิต มาศหน ู
 

ตําแหนงปจจบุัน 
ประธานเจาหนาท่ีบริหาร บรษิัทดาวบูรพาเซอรวิส เปนระยะเวลา 
4 ป  
 
ตําแหนงกอนหนา 
ผูจัดการโลจิสติกส บรษิัทเครอืซีเมนตไทย เปนระยะเวลา 8 ป 

นางณศิชุดา สมคดิ ตําแหนงปจจบุัน 
รักษาการผูจัดการจัดซือ้ บริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เปนระยะเวลา 2 ป 
 
ตําแหนงกอนหนา 
เจาหนาท่ีจัดซื้อ บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เปนระยะเวลา 4 ป 

นิติพล พันธศุริ ิ
 

ตําแหนงปจจบุัน 
รักษาการผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสง บรษิัทดาวบูรพา
เซอรวิส เปนระยะเวลา 1 ป 
 
 ตําแหนงกอนหนา 
ผูชวยคณะกรรมการบริษัท บริษัทไทยพาวเวอรซพัพลาย เปน
ระยะเวลา 4 ป 
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ตารางที่ 4.1  (ตอ) 
 

ช่ือ-นามสกุล ประสบการณ-ระยะเวลา 
ธนากรณ กุหลาบทอง 
 

ตําแหนงปจจบุัน 
ผูจัดการแผนกคอนโทรลรูม บรษิัทบางปะกงบีเอชแอล เปน
ระยะเวลา 2 ป 
 
ตําแหนงกอนหนา 
รักษาการผูจัดการแผนกบริหารงานขนสง บริษัทเลศินภาบริการ 
เปนระยะเวลา 2 ป 

 
จากตารางท่ี 4.1 คุณลักษณะของผูใหสัมภาษณ พบวาผูใหสัมภาษณคนท่ี 1 นายโสมนัส 

โพธิสัตย ประธานเจาหนาที่บริหารบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ดํารงตําแหนงเปนระยะเวลา 4 ป โดยมี
หนาท่ีบริหารการลงทุน พัฒนาระบบโลจิสติกสของบริษัทลูก ไดแก บริษัทดาวบูรพาเซอรวิส 
บริษัทบางปะกงบีเอชแอล บริษัทบูรพากาวไกลขนสง เปนตน  

 
ผูใหสัมภาษณคนท่ี 2 นายทินารมภ ชีวินวิวัฒน ผูอํานวยการดานการเงินและการลงทุน 

บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เปนระยะเวลา 9 ป มีหนาท่ีจัดหาแหลงเงินทุน ตรวจสอบงบการเงินของ
บริษัทลูก ตรวจสอบรายการตนทุนตางๆ ของบริษัทลูกท้ังหมด  

 
ผูใหสัมภาษณคนท่ี 3 นายภูสิต มาศหนู ประธานเจาหนาท่ีบริหาร บริษัทดาวบูรพาเซอรวิส 

เปนระยะเวลา 4 ป มีหนาท่ีบริหารการจัดสงสินคาดวยรถบรรทุกใหกับลูกคาภายนอกเครือของเอ็ม
ไอบีโฮลด้ิง 

 
ผูใหสัมภาษณคนท่ี 4 นางณิศชุดา สมคิด รักษาการผูจัดการจัดซื้อของบริษัทเอ็มไอบี       

โฮลดิ้งเปนระยะเวลา 2 ป มีหนาที่ประมูลการจัดซื้อรถบรรทุก จัดซื้ออะไหลซอมรถบรรทุก 
พิจารณาตนทุนในแงของราคา และระยะเวลาหรืออายุของอะไหลใหมีความคุมคามากท่ีสุด 
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ผูใหสัมภาษณคนท่ี 5 นายนิติพล พันธุศิริ รักษาการผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสง 
บริษัทดาวบูรพาเซอรวิสเปนระยะเวลา 1 ป มีหนาท่ีดําเนินการบริหารแผนงานจัดสงสินคา กําหนด
เสนทาง กําหนดกิจกรรมในแตละเท่ียวว่ิงงานและจัดทําตารางเดินรถใหพนักงานจัดสงสินคา 

 
ผูใหสัมภาษณคนท่ี 6 นายธนากรณ กุหลาบทอง ผูจัดการแผนกคอนโทรลรูม บริษัทบางปะ

กงบีเอชแอลเปนระยะเวลา 3 ป ทําหนาท่ีควบคุมการจัดสงสินคาใหมีประสิทธิภาพตามแผน จัดสง
สินคาไดตรงตามเวลาและใชเวลาใหเปนไปตามแผน โดยมีหนาท่ีบริหารรถของบริษัทในเครือ
ดับเบ้ิลเอท้ังหมด  
 
สวนประกอบของตนทุนการจัดสง 
 

ศึกษาสวนประกอบของตนทุนการจัดสงโดยประกอบดวยกลยุทธิทางเลือกในการเขาสู
ตลาดตางประเทศ รูปแบบการกระจายสินคา เงินลงทุนและตนทุนการจัดสง และตนทุนเท่ียวกลับ 

 
1. กลยุทธิทางเลือกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 

  
ผูบริหารบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งและบริษัทดาวบูรพาเซอรวิสจะใชกลยุทธิทางเลือกการ

เขาสูตลาดตางประเทศดวยวิธีการเขาทําสัญญาใหบริการดานโลจิสติกสกับผูผลิตสินคา ผูขายสนิคา 
หรือผูซื้อสินคา เพราะกลยุทธิดังกลาวเหมาะกับผูท่ีเริ่มเปดตลาดโลจิสติกสในตางประเทศ มีการ
ลงทุนที่นอย มีความเสี่ยงไมมากและสามารถแขงขันดานราคาไดเพราะวาผูขนสงในประเทศขนาด
เล็กจะไมสามารถเขามาแขงขันหรือตัดราคาไดงาย 
 

การเขาสูตลาดตางประเทศจะเนนดานความรวมมือทางธุรกิจกับกลุมลูกคาเกาใน
ประเทศ เนื่องจากมีตนทุนดานการจัดหาลูกคาไมสูง และมีความเชี่ยวชาญ ชํานาญในสินคาของ
ลูกคาอยูแลว การรวมมือกันทางธุรกิจจึงชวยสรางความแข็งแกรงใหแกกัน อาศัยความชํานาญของ
แตละฝาย และเปนแนวทางการเติบโตรวมกันอยางยั่งยืน 
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2. รูปแบบการกระจายสินคา 
 

ผูบริหารไดกําหนดรูปแบบการกระจายสินคาแบบศูนยกระจายสินคาเปนจุดผาน โดย
เรียกจุดท่ีเปนศูนยกระจายสินคาวาจุดฮับ มีตําแหนงท่ีอําเภอทาลี่ จังหวัดเลย ดังรูปท่ี 4.2  
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 4.2  รูปแบบการกระจายสนิคา 
 

จากภาพท่ี 4.2 ผูขนสงใชรถหัวลากเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดจํานวน 15 คัน จัดสงจาก
ตนทางไปท่ีจุดฮับดวยการท้ิงหางลากและลดน้ําหนักโดยเปาปูนเขาไซโล น้ําหนักบรรทุกสงูสดุของ
หัวลากเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด 3 เพลาในประเทศไทยจะบรรทุกสูงสุดได 50.5 ตัน ดังนั้นเม่ือลบ
น้ําหนักของหัวลากออกแลว น้ําหนักบรรทุกสินคาปูนซีเมนตจะบรรทุกไดประมาณ 33 ตัน/เท่ียว 
เมื่อมาถึงจุดฮับจะมีกิจกรรมการตรวจสอบสินคา ทําการปดใบงาน บันทึกรายละเอียดการจัดสง การ
รับสินคา ทรัพยสินผานระบบไอทีของบริษัท ระยะทางจากตนทางถึงจุดฮับมีระยะทางขาเดียว 520 

 

ปลายทางเขื่อนไซยะบุร ี

 

จุดฮับ ทาลี ่

 
ตนทาง แกงคอย สระบุร ี

กลุมรถตางประเทศ ประเภทเชื้อเพลิงดีเซล 12 คัน 
-ระยะทางรถหนัก 260 กม. ไป-กลับ 520 กม/เที่ยว 
-เวลาตอรอบการว่ิงงาน 1.5 วัน/เที่ยว 
-น้ําหนักบรรทุกสนิคาสูงสุด 23 ตัน/เที่ยว 
 
ศูนยกระจายสินคาเปนจุดผานดวยจุดฮับ 
-เปล่ียนถายน้ําหนักสนิคาจาก 33 ตัน/เที่ยว เปน 23 ตัน/เที่ยว 
-ทิ้งหางลากและสบัเปลี่ยนหางลาก 
 
 
กลุมรถภายในประเทศ ประเภทเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด 15 คัน 
-ระยะทางรถหนัก 520 กม. ไปกลบั 1,040 กม/เที่ยว 
-เวลาตอรอบการว่ิงงาน 2.5 วัน/เที่ยว 
-น้ําหนักบรรทุกสนิคาสูงสุด 33 ตัน/เที่ยว 
 
                              
 
 

ระยะทางรถเบา  ไมมีสินคา 

ระยะทางรถหนัก บรรทุกสินคา 
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กม. ไปและกลับรวมเปน 1040 กม. รถหัวลากเชื้อเพลิงดีเซลจะใชเวลาเดินทางไปและกลบัประมาณ 
2.5 วัน 
 

หลังจากนั้นจะรถหัวลากน้ํามันดีเซลจะรับสินคาจากจุดฮับใหบริการจัดสงในประเทศ
ลาว โดยน้ําหนักบรรทุกในประเทศลาวจะบรรทุกไดสูงสุดเพียง 38 ตัน ทําใหเหนือน้ําหนักสินคา
เพียง 23 ตันเทานั้น ที่จุดฮับมีจึงมีไซโลเก็บปูนซีเมนต ถายปูนซีเมนตเขาไซโล และ ถายปูนซีเมนต
จากไซโลไปใหหางลากสํารอง จุดฮับจะมีหางลากสํารองวางไว 13 หางลาก เพ่ือรองรับกิจกรรม
ดังกลาว ดังนั้นรถหัวลากน้ํามันดีเซลจะไมเสียเวลารอขึ้นสินคานาน มีเพียงกิจกรรมบันทึก
รายละเอียดตางๆ ในระบบไอที การเปดงานจัดสงสินคา 
 

จุดฮับจะอยูที่ชายแดนระหวางประเทศไทยและประเทศลาว เพื่อประหยัดตนทุนจาก
การสูญเสียน้ําหนักบรรทุกตามกฎหมายของประเทศลาวใหต่ําท่ีสุด ทั้งนี้จุดฮับจะอยูใกลกับจุด
ตรวจปลอยสินคาขามชายแดนของลูกคาดวย เพ่ือสะดวกตอการติดตอประสานงาน แกไขปญหา
จากการจัดสงสินคาไดรวดเร็ว และจุดฮับยังเปนจุดพักของพนักงานจัดสงดวย ผูบริหารใช
ประโยชนจากจุดฮับดังกลาวในการบริหารระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีตนทุน
คงท่ีดานคาเชาสํานักงาน คาไฟฟา เครื่องอํานวยความสะดวกตางๆเพ่ิมประมาณ 70,000 บาท/เดือน 
และมีการจัดหาพนักงานระดับหัวหนางานเพ่ือบริหารจัดการจุดฮับ และมีพนักงานบัญชีทําหนาท่ี
แจงหนี้ ตรวจสอบเอกสารการจัดสงสินคาเบ็ดเสร็จดวย 
 

3. เงินลงทุนและตนทุนของการจัดสง 
 

3.1 เงินทุนและตนทุนคงท่ี 
 

บริษัทมีการลงทุนจัดซื้อรถหัวลากน้ํามันดีเซลและหางลากปูนซีเมนตเพ่ือ
ใหบริการงานโครงการเขื่อนไซยะบุรีโดยเฉพาะ โดยเงินลงทุนจะใชเงินจากการขายทรัพยสินเกา 
และการนําทรัพยสินไปเชาซื้อทางการเงินซ้ํา (Re-Finance) ของบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส เปน
เงินทุนในการดาวนรถหัวลาก และเงินทุนในการจัดซื้อรถที่เหลือ เปนเงินทุนจากการนําทรัพยสิน
ไปขอทําเชาซื้อ ซึ่งมีอายุการเชาซื้อจํานวน 5 ป แสดงรายละเอียดตามตารางท่ี 4.2 
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ตารางที่ 4.2  เงินลงทุน 
 

รายการ 
รถหัวลากกาซ
ธรรมชาติอัด 

รถหัวลาก
น้ํามันดีเซล 

หางลาก
ปูนซเีมนต หนวย 

เงินลงทุน 
จํานวนรถ  15 12 40 คัน 

 
ราคารถ 2,400,000 2,901,000 949,000 บาท/คัน 
วงเงินดาวน  240,000 290,100 94,900 บาท/คัน 
วงเงินกู 2,160,000 2,610,000 900,000 บาท/คัน 
อัตราดอกเบี้ยที่แทจริง  7.00 7.00 7.00 รอยละ 

 
ระยะเวลากูยืม  60 60 60 เดือน 
วงเงินดาวนรวม  3,600,000 3,481,200 3,796,000 บาท 
วงเงินกูรวม  32,400,000 31,320,000 36,000,000 บาท 
คางวดผอนการเชาซื้อ  42,768 51,696 16,911 บาท 

 
คาเสื่อมทรพัยสิน 40,000 48,350 15,817 บาท/คัน/เดือน 

  ดอกเบี้ยจาย 2,768 3,346 1,094 บาท/คัน/เดือน 
 

จากตารางที่ 4.2 เงินลงทุน บริษัทเขาสูตลาดตางประเทศดวยการทําสัญญากับผูผลิตสินคา 
ใหบริการเฉพาะการจัดสงสินคา มีการลงทุน หัวลากกาซธรรมชาติอัด จํานวน 15 คัน ราคาคันละ 
2,400,000 บาท รถหัวลากน้ํามันดีเซล จํานวน 12 คัน ราคาคันละ 2,901,000 บาท และ หางลาก
ปูนซีเมนต จํานวน 40 คัน ราคาคันละ 949,000 บาท บริษัทใชกําไรสะสมของบริษัทดาวบูรพา
เซอรวิส โดยลงทุนเงินดาวนท้ังสิ้นรอยละ 10 สวนท่ีเหลืออีกรอยละ 90 กูเงินจากธนาคารโดยผอน
ชําระ 60 เดือน และนําไปคิดเปนตนทุนคงท่ีแทนเงินลงทุน มีอัตราดอกเบ้ียท่ีแทจริงรอยละ 7.00 
และมีตนทุนทางการเงินรอยละ 12.50 
 

เงินทุนดาวนรถหัวลากกาซธรรมชาติอัด จํานวน 3,600,000 บาท รถหัวลากน้ํามันดีเซล
จํานวน 3,481,200 บาท และหางลากปูนซีเมนต จํานวน 3,796,000 บาท รวมเงินดาวนรถท้ังสิ้น 
10,877,200 บาท และกูเงินสําหรับซื้อรถหัวลากกาซธรรมชาติอัด จํานวน 32,400,000 บาท รถหัว
ลากน้ํามันดีเซล จํานวน 31,320,200 บาท และหางลากปูนซีเมนต จํานวน 36,000,000 บาท รวม
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เงินกูซื้อรถท้ังสิ้น 99,720,000 บาท และประเมินมูลคาซากเม่ือสิ้นสุดโครงการรอยละ 40 ของราคา
ต้ังตน 
 

คางวดผอนการเชาซื้อรถหัวลากกาซธรรมชาติอัดจํานวน 42,768 บาท/คัน/เดือน รถหัวลาก
น้ํามันดีเซล จํานวน 51,696 บาท/คัน/เดือน และหางลากปูนซีเมนต จํานวน 16,911 บาท/คัน/เดือน 
โดยคาผอนชําระเงินกูธนาคารจะถูกคํานวณเปนตนทุนการดําเนินงาน 
 

ดานตนทุนคงที่การดําเนินงานมีการประมาณการตามท่ีไดตกลงเจรจากับผูรับเหมา หรือ
จากคาเฉลี่ยยอนหลัง มีรายละเอียดตามตารางที่ 4.3 
 
ตารางที่ 4.3  ตนทุนคงทีก่ารดําเนนิงาน 
 

รายการ ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 จํานวน หนวย 
ตนทุนคงที่ภายในประเทศ 

เบี้ยประกันภัยรถและสินคา 7,000 7,000 7,000 7,000 7,000 27 บาท/คัน/เดือน 
ภาษีปายทะเบียน 675 675 675 675 675 27 บาท/คัน/เดือน 

 
พรบ.รถ 350 350 350 350 350 27 บาท/คัน/เดือน 
เชาสัญญาณจพีีเอส 880 880 880 880 880 27 บาท/คัน/เดือน 

ตนทุนคงที่ภายนอกประเทศ       
เบี้ยประกันภัยรถและสินคา
ตางประเทศ 

833 833 833 833 833 12 บาท/คัน/เดือน 

คาตอพาสปอรต.  150 150 150 150 150 12 บาท/คัน/เดือน 

 

เชาสัญญาณจพีีเอสตาง
ประเทศ 

3,600 3,600 3,600 3,600 3,600 12 บาท/คัน/เดือน 

ตนทุนคงที่สวนกลาง        
เงินเดือนพนักงาน 20,000 20,000 20,000 20,000 20,000 33 บาท/คน/เดือน 

 

คาบรหิารจัดการ 
สาธารณูปโภค 

10,000 10,000 10,000 10,000 10,000 27 บาท/คัน/เดือน 

คาเชาฮับ ไซโล 70,000 70,000 70,000 70,000 70,000 1 บาท/เดือน 
 
 



67 
 

    
 

ตารางที่ 4.3  (ตอ) 
 

รายการ ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 จํานวน หนวย 
ตนทุนคาเชาซื้อ                  

รถหัวลากกาซธรรมชาติอัด 42,768 42,768 42,768 42,768 42,768 15 บาท/คัน/เดือน 
รถหัวลากน้ํามันดีเซล 51,696 51,696 51,696 51,696 51,696 12 บาท/คัน/เดือน 

  หางลากปูนซีเมนต 17,821 17,821 17,821 17,821 17,821 40 บาท/คัน/เดือน 
 

จากตารางท่ี 4.3 มีการแบงตนทุนคงท่ีออกเปน 4 กลุม คือ ตนทุนคงที่ภายในประเทศ 
ตนทุนคงท่ีตางประเทศ ตนทุนคงท่ีสวนกลาง และตนทุนเชาซื้อ โดยตนทุนท้ัง 4 กลุม จะคํานวณให
เทากันต้ังแตเริ่มโครงการจนกระท่ังจบโครงการ คือ ระยะเวลา 5 ป ใชรูปแบบการกระจายสินคา
แบบจุดฮับเปลี่ยนถายสินคาดวยการท้ิงหางลากที่ชายแดนอําเภอทาลี่ จังหวัดเลย 

 
ตนทุนคงท่ีภายในประเทศรวม 8,905 บาท/คัน/เดือน ประกอบดวยคาเบ้ียประกันภัยรถและ

สินคาจํานวน 7,000 บาท/คัน/เดือน ภาษีปายทะเบียน 675 บาท/คัน/เดือน พรบ.รถ 350 บาท/คัน/
เดือน และคาเชาสัญญาณจีพีเอส. จํานวน 880 บาท/คัน/เดือน คํานวณที่รถหัวลากทั้งหมด 27 คัน 
เนื่องจากรถที่ว่ิงงานตางประเทศ 12 คัน มีความจําเปนตองเดินทางเขามาในประเทศ 

 
ตนทุนคงท่ีภายนอกประเทศรวม 4,583 บาท/คัน/เดือน ประกอบดวยประกันภัยรถและ

สินคาของภายนอกประเทศ จํานวน 833 บาท/คัน/เดือน คาเชาสัญญาณ จีพีเอส จํานวน 3,600 บาท/
คัน/เดือน คํานวณเฉพาะรถหัวลากท่ีใหบริการภายนอกประเทศ จํานวน 12 คันเทานั้น สวนคา
พาสปอรตรถ จํานวน 150 บาท/คัน/เดือน ตองคํานวณรวมหางลากอีก 40 หาง รวมเปน 52 คัน 

 
ตนทุนคงท่ีสวนกลางมีคาเงินเดือนพนักงานจัดสง จํานวน 33 คน จํานวน 20,000 บาท/คน/

เดือน และบริหารจัดการ 10,000 บาท/คัน/เดือน คํานวณท่ีรถจํานวน 27 คัน และคาเชาจุดฮับท่ีเหมา
เชาเปนรายเดือน 70,000 บาท/เดือน 

 
ตนทุนเชาซื้อประกอบดวยรถกาซธรรมชาติอัด จํานวน 15 คัน มีตนทุน 42,768 บาท/คัน/

เดือน ตนทุนรถหัวลากน้ํามันดีเซลท่ีใชว่ิงงานตางประเทศ จํานวน 12 คัน มีตนทุน 51,696 บาท/คัน/ 
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เดอืน มีมูลคาตอหนวยสูงท่ีสุด และหางลากปูนซเีมนตท้ังหมด 40 หาง ตนทุน 16,911 บาท/คนั/
เดอืน  
 

3.2 ตนทุนผันแปร  
 

ตนทุนผันแปรไดมีการประมาณการโดยใชวิศวกรจัดทําแผนการซอม และการ
ประมาณการจากมาตรฐานของโรงงานผลิตรถบรรทุกหัวลาก ไดแก อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงกาซ
ธรรมชาติอัด และอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงดีเซล ตนทุนผันแปรจะถูกกําหนดออกมาในหนวยบาท
ตอกิโลเมตร สําหรับธุรกิจบริการจัดสงสินคา หากรถบรรทุกไมมีการว่ิงงานหรือไมมีการกิจกรรม
การจัดสง จะประมาณการวาไมเกิดตนทุนผันแปร และตนทุนผันแปรดังกลาว ยังอางอิงถึงเสนทาง
การจัดสงสินคาที่ไมใชในตัวเมือง เปนการจัดสงสินคาท่ีรถบรรทุกเดินทางในพ้ืนท่ีถนนเปนหลกั มี
เสนทางความลาดชันของภูเขาในประเทศไทยไมมาก สวนใน สปป.ลาว คํานวณดวยเสนทางความ
ลาดชันของภูเขาพอสมควร ท้ังนี้ตนทุนบางสวนมาจากนโยบายของบริษัท คือผลตอบแทนของ
พนักงานจัดสง คาเบ้ียเลี้ยงจูงใจ แบงตนทุนไดดังรายละเอียดในตารางท่ี 4.4 
 
ตารางที่ 4.4  ตนทุนผันแปรการดําเนนิงาน 
 

รายการ ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
ตนทุนผันแปรภายในประเทศ 

คาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด 5.48 5.48 5.48 5.48 5.48 บาท/กม. 

 

คาซอมบํารุงรักษารถบรรทุกหัวลากกาซ
ธรรมชาติอัด 

0.50 0.50 1.50 1.61 1.72 บาท/กม. 

คาซอมยาง คายางรถบรรทุกหัวลากกาซ
ธรรมชาติอัด 

0.60 0.60 0.60 0.60 0.60 บาท/กม. 

ตนทุนผันแปรภายนอกประเทศ       
คาเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซล 9.68 9.68 9.68 9.68 9.68 บาท/กม. 
คาซอมบํารุงรักษารถบรรทุกหัวลากดีเซล 0.50 0.50 0.75 0.80 0.86 บาท/กม. 
คาซอมยาง คายางรถบรรทุกหัวลากดีเซล 0.60 0.60 0.60 0.60 0.60 บาท/กม. 
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ตารางที่ 4.4  (ตอ) 
 

รายการ ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
ตนทุนผันแปรสวนกลาง       

คาซอมแซมบํารุงรักษารถและยางหางลาก
ปูนซีเมนต 

1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 บาท/กม. 

เบี้ยเลี้ยงพนักงานทั้งหมด 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 รอยละของ
รายได 

  เบี้ยเลี้ยงพิเศษพนักงานใหบริการใน สปป.ลาว 200 200 200 200 200 บาท/เที่ยว 
 

จากตารางท่ี 4.4 ตนทุนผันแปรแบงออกเปน 3 กลุม คือ ตนทุนผันแปรภายในประเทศ 
ตนทุนผันแปรภายนอกประเทศ และตนทุนผันแปรสวนกลาง สวนตนทุนเท่ียวกลับไมมีเนื่องจาก
หางลากปูนซีเมนตเปนหางจําเพาะ สามารถใหบริการไดเฉพาะเพียงปูนซีเมนตและเถาลอยเทานั้น 
จึงไมมีสินคาขากลับ 
 

ตนทุนผันแปรภายในประเทศประกอบดวยคาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด 5.48 บาท/กม คา
ซอมบํารุงรักษารถบรรทุกหัวลากกาซธรรมชาติอัดในสองปแรกประมาณการไวท่ี 0.50 บาท/กม แม
จะมีการรับประกันซอมฟรีใน 2 ปแรกก็ตาม หลังจากนั้นเพิ่มเปน 1.50 บาท/กม ในปท่ีสาม 1.61 
บาท/กม ในปท่ีสี่และ 1.72 บาท/กม ปท่ีหา คาซอมยาง คายางปละ 0.60 บาท/กม 

 
ตนทุนผันแปรภายนอกประเทศประกอบดวยคาเชื้อเพลิงรถน้ํามันดีเซล 9.68 บาท/กม คา

ซอมบํารุงรักษารถหัวลากดีเซล 0.50 บาท/กม ในสองปแรก แมวาจะมีการรับประกันเชนกัน 0.75 
บาท/กม ในปท่ีสาม 0.80 บาท/กม ในปท่ีสี่ และ 0.86 บาท/กม ในปท่ีหา สวนคายางประมาณการท่ี 
0.60 บาท/กม 

 
ตนทุนผันแปรสวนกลางประกอบดวยคาซอมรถหางลากปูนซีเมนต คาซอมยางและคายาง

ของหางลากปูนซีเมนต 1.20 บาท/กม คาเบ้ียเลี้ยงพนักงานรอยละ 6.00 ของรายไดท้ังหมด และเบ้ีย
เลี้ยงสําหรับพนักงานที่ใหบริการใน สปป.ลาว 200 บาท/เท่ียว 
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3.3 ตนทุนเท่ียวกลับ 
 

ผูบริหารไมไดกําหนดตนทุนเท่ียวกลับไว  เนือ่งจากสนิคาขากลับมีเฉพาะขีเ้ถา
ลอย (Fly ash) ท่ีตองเดินทางไปรับสนิคาที่จังหวัดลําปาง ซึง่มีระยะทางคอนขางไกลจากไซยะบุรี  
 
สวนประกอบของรายไดคาจดัสง 
 

รายไดคาจัดสงประกอบดวยปริมาณงาน ระยะทาง น้ําหนักบรรทุก ราคาคาจัดสง ความ
แนนอนของการใหบริการและความเปนไปไดของผลตอบแทน  
 

ปริมาณงานปูนซเีมนต  ระยะทางขนสง  น้ําหนกับรรทุก และ ราคาคาจัดสงสินคา  
 

กําหนดปริมาณงานในเนื้อหา จํานวน 60,000 ตัน/ป หรือเฉลี่ย จํานวน 5,000 ตัน/เดือน โดย
การจัดทําสัญญา ท้ังนี้กรณีท่ีมีงานใหไมครบตามเนื้อหาสัญญาจะมีการเรียกคาปรับ 
 

ระยะทางขนสงแบงเปน 2 สวน คือ ระยะทางภายในประเทศ ตนทางท่ีสระบุรี ปลายทางท่ี
ฮับทาลี่ มีระยะทางไป-กลับ รวม 1040 กม/เท่ียว และระยะทางภายนอกประเทศ ตนทางฮับทาลี่ 
ปลายทางไซยะบุรี มีระยะทาง ไป-กลับ รวม 520 กม/เท่ียว 

 
น้ําหนักบรรทุกขึ้นกับกฎหมายของแตละประเทศ โดยในประเทศไทยสามารถบรรทุกได

น้ําหนักสูงสุด 50.5 ตัน/เท่ียว จะคงเหลือน้ําหนักสินคา 33 ตัน/เท่ียว สวนใน สปป.ลาว น้ําหนัก
บรรทุกสูงสุดไมเกิน 38 ตัน/เที่ยว คํานวณน้ําหนักสินคาได 23 ตัน/เที่ยว 

 
ราคาคาจัดสงสินคาจะปรับตามราคาน้ํามัน กําหนดราคา 1400 บาท/ตัน ท่ีราคาน้ํามัน 

29.99-32.99 บาท/ลิตร และทุกๆราคาน้ํามันเพิ่มขึ้น 1 บาท/ลิตร ราคาคาขนสงจะปรับ 40 บาท/ตัน 
โดยการคํานวณในคร้ังนี้จะอางอิงราคาน้ํามัน 29.99 บาท/ลิตร 

 
รายไดคาจัดสงสินคาคํานวณไดตามตารางท่ี 4.5 
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ตารางที่ 4.5  รายไดคาจัดสง 
 

รายละเอียด ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
ปริมาณงานและนํ้าหนักบรรทุกตอเที่ยว 

ปริมาณงานรวม         60,000          60,000          35,000          60,000          60,000  ตัน/ป 
นํ้าหนักบรรทุกภายในประเทศ               33                33                33                33                33  ตัน/เที่ยว 
จํานวนเที่ยวจัดสงในประเทศ           1,818            1,818            1,061            1,818            1,818  เที่ยว/ป 
นํ้าหนักบรรทุกภายนอกประเทศ               23                23                23                23                23  ตัน/เที่ยว 

 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายนอกประเทศ           2,609            2,609            1,522            2,609            2,609  เที่ยว/ป 

ระยะทางใหบริการตนทาง-ปลายทาง รวมไป-กลับ 
ระยะทางภายในประเทศ สระบุร-ีฮับทาลี ่           1,040            1,040            1,040            1,040            1,040  กม/เที่ยว 
ระยะทางภายนอกประเทศ ฮับทาล่ี-ไซยะบรุ ี              520               520               520               520               520  กม/เที่ยว 

 
ระยะทางใหบริการ สระบุร-ีไซยะบุร ี           1,560            1,560            1,560            1,560            1,560  กม/เที่ยว 
ระยะทางรวมภายในประเทศ สระบุร-ีฮับทาลี ่     1,890,909      1,890,909      1,103,030      1,890,909      1,890,909  กม/ป 
ระยะทางรวมภายนอกประเทศ ฮับทาลี-่ไซยะบุร ี     1,356,680      1,356,680         791,440      1,356,680      1,356,680  กม/ป 
ระยะทางรวม สระบุร-ีไซยะบุรี     3,247,589      3,247,589      1,894,470      3,247,589      3,247,589  กม/ป 
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ตารางที่ 4.5  (ตอ) 
 

รายละเอียด ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
ราคาและคาปรับ 

ราคาคาบรรทุกสินคา           1,400            1,400            1,400            1,400            1,400  บาท/ตัน 
คาปรบักรณีงานนอยกวาเปา              280               280               280               280               280  บาท/ตัน 
เปาหมายปริมาณงานตามสัญญา         60,000          60,000          60,000          60,000          60,000  ตัน/ป 

รายได 

 
รายไดจากการใหบริการ   84,000,000    84,000,000    49,000,000    84,000,000    84,000,000  บาท/ป 
ประมาณการรายไดคาปรบั 0 0     7,000,000  0 0 บาท/ป 

  รายไดรวม   84,000,000    84,000,000    56,000,000    84,000,000    84,000,000  บาท/ป 
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จากตารางที่ 4.5 อธิบายไดวาไดมีการตกลงปริมาณงานปูนซีเมนตในสัญญากันท่ี 60,000 
ตัน/ป หรือ 5,000 ตัน/เดือน แตในปที่ 2 ประมาณการปริมาณงานไวท่ี 35,000 ตัน/ป เนื่องจากมีการ
หยุดพักกอสรางเขื่อนเปนจํานวน 5 เดือน น้ําหนักบรรทุกในประเทศไทยบรรทุกสินคาไดสูงสุด 33 
ตัน/เท่ียว สวนในประเทศลาวบรรทุกไดสูงสุด 23 ตัน/เที่ยว ทําใหจํานวนเท่ียวการจัดสงสินคาของ
ประเทศลาวสูงขึ้นเปน 2,609 เ ท่ียว/ป ในขณะท่ีจํานวนเท่ียวจัดสงในประเทศไทยมีเพียง 1,818 
เที่ยว/ป 
 

ระยะทางใหบริการ 1,560 กม/เท่ียว แบงเปนเสนทางภายในประเทศไทย 1,040 กม/เท่ียว 
และเสนทางในประเทศลาว 520 กม/เท่ียว สําหรับในประเทศไทยคํานวณท่ีน้ําหนักบรรทุก 33 ตัน/
เที่ยว จะมีระยะทางว่ิงงานจัดสง 1,890,909 กม/ป ยกเวนในปท่ี 3 จะมีระยะทางว่ิงงานจัดสงสินคา
เพียง 1,103,030 กม/ป สวนระยะทางว่ิงงานจัดสงในประเทศลาวคํานวณโดยใชน้ําหนักบรรทุกท่ี 23 
ตัน/เท่ียว จะมีระยะทางประมาณ 1,356,680 กม/ป ยกเวนในปท่ี 3 เชนกันท่ีมีระยะทางจัดสงเพียง 
791,440 กม/ป 
 

มีการรับประกันปริมาณงานใหตามเนื้อหาสัญญา กรณีท่ีมีงานใหไมถึงเปาหมาย 5,000 ตัน/
เดือน มีคาปรับเปนจํานวน 280 บาท/ตัน ในปท่ีประมาณการตามแผนการจัดสงสินคาแลวพบวาไม
มีงาน จะคํานวณคาปรับท่ีเกิดขึ้น 

 
รายไดจากการใหบริการในทุกๆปอยูที่ 84,000,000 บาท/ป ยกเวนในปท่ี 3 ซึ่งมีการหยุดพัก

กอสราง 5 เดือน ประมาณการวาจะมีรายไดเพียง 56,000,000 บาท/ป โดยเปนรายไดจากการจัดสง
สินคา 49,000,000 บาท และ รายไดจากคาปรับกรณีมีงานไมครบตามเปาสัญญา 7,000,000 บาท 
 

ความแนนอนของการใหบริการ 
 

ความแนนอนของการใหบริการ มีการจัดทําประกันภัย ประกินสินคาท่ีครอบคลุมมูลคา
สินคา ทําใหไมมีความเสี่ยงดานการตีคืนสินคา หรือสินคาเสียหายระหวางการจัดสง กรณีที่พบวา
เกิดอุบัติเหตุทําใหมีสินคาเสียหาย ทางประกันภัยจะรับผิดชอบคาใชจายท่ีเกิดขึ้นท้ังหมดกับลูกคา 
หรือกรณีท่ีมีการตีสินคาคืน ทางประกันภัยจะรับผิดชอบในการขายสินคาคืน 
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ความเปนไปไดผลตอบแทน  
 
กําหนดความพรอมใชของรถบรรทุกท่ีรอยละ 90 หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา กําหนดเวลาให

รถไดเขาซอมบํารุงรักษา หรือซอมอุบัติเหตุหากเกิดขึ้นไดรอยละ 10 ตอเดือน หรือโดยเฉลี่ย 3 วัน
ตอเดือน และ มีการเผื่อหางลากปูนซีเมนตสํารองท่ีจุดฮับเพ่ือลดเวลารถหัวลากจอดรอหางลากท่ีจุด
ฮับอีกรอยละ 15  ดังนั้นจึงมีการใชหัวลากจํานวน 27 คัน และมีหางปูนซีเมนตจํานวน 40 คัน โดย
เปนหางปูนซีเมนตสํารองท่ีคาดวาจะจอดท่ีจุดฮับจํานวน 13 คัน สําหรับการควบคุมเวลาทํางานของ
พนักงานจัดสง ไดมีการกําหนดกิจกรรมของพนักงานจัดสงระหวางจัดสงสินคา โดยกําหนดเปน
แผนงานจัดสงสินคา และ กําหนดเวลามาตรฐานของทุกกิจกรรมเพ่ือควบคุมใหใชเวลาตามแผนท่ี
ไดมีการประมาณการไว และมีการควบคุมดวยระบบไอทีของบริษัท รายละเอียดการกําหนด
ความสามารถการใหบริการตามตารางท่ี 4.6 
 
ตารางที่ 4.6  ความสามารถใหบริการ 
 

รายละเอียด จํานวน หนวย 
ความสามารถการใหบรกิารภายในประเทศ 

  จํานวนรถบรรทุกภายในประเทศ 15 คัน 
เวลาท่ีใชสําหรับจัดสงสนิคา สระบุรี-ฮับทาลี ่ 2.5 วัน/เท่ียว 
ความพรอมใชของรถบรรทุก 90 รอยละ 
วันทํางานของรถบรรทุก 27 วัน/เดือน 

 
ปริมาณบรรทุกสูงสุดท่ีสามารถทําได 1,913 เท่ียว/ป 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายในประเทศ 1,818 เท่ียว/ป 
ความสามารถจัดสงภายในประเทศ 105 รอยละ 

ความสามารถการใหบรกิารภายนอกประเทศ 
จํานวนรถบรรทุกภายนอกประเทศ 12 คัน 

 
เวลาท่ีใชสําหรับจัดสงสนิคา ฮับทาลี-่ไซยะบุรี 1.5 วัน/เท่ียว 
ความพรอมใชของรถบรรทุก 90 รอยละ 
วันทํางานของรถบรรทุก 27 วัน/เดือน 
ปริมาณบรรทุกสูงสุดท่ีสามารถทําได 2,681 เท่ียว/ป 
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ตารางที่ 4.6  (ตอ) 
 

รายละเอียด จํานวน หนวย 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายนอกประเทศ 2,609 เท่ียว/ป 

  ความสามารถจัดสงภายนอกประเทศ 103 รอยละ 
 

จากตารางที่ 4.6 มีการกําหนดความสามารถใหบริการภายในประเทศไวท่ีรอยละ 105 ของ
เที่ยวว่ิงงานภายในประเทศ และกําหนดความสามารถใหบริการภายนอกประเทศไวท่ีรอยละ 103 
นั่นหมายความวาความสามารถในการใหบริการท่ีกําหนดไวมีสูงกวาปริมาณงานตามสัญญาเนื่อง 
จากมีความจําเปนตองเผื่อกําลังการใหบริการไวมากกวาปริมาณงานในสัญญากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน  

 
ความสามารถใหบริการภายในประเทศกําหนดโดยใชรถหัวลากเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด

จํานวน 15 หัวลาก ใชเวลาเดินทางท้ังสิ้นประมาณ 2.5 วัน/เที่ยว ดังนั้นสามารถใหบริการไดสูงสุด
ถึง 1,913 เท่ียว/ป ในขณะท่ีมีปริมาณงานเพียง 1,818 เท่ียว/ป 

 
ความสามารถใหบริการภายนอกประเทศกําหนดโดยใชรถหัวลากน้ํามันดีเซลจํานวน 12 

หัวลาก ใชเวลาเดินทางท้ิงสิ้น 1.5 วัน/เท่ียว สามารถใหบริการสูงสุดไดท่ี 2,681 เที่ยว/ป ปริมาณงาน
กําหนดท่ี 2,609 เท่ียว/ป 

 
สําหรับเวลาท่ีใชสําหรับจัดสงสินคาท้ังภายในประเทศ และภายนอกประเทศถูกกําหนด

ดวยกิจกรรมการจัดสง โดยกิจกรรมการจัดสงภายในประเทศแสดงรายละเอียดตามตารางท่ี 4.7 
 
ตารางที่ 4.7  เวลามาตรฐานของกิจกรรมการจัดสงภายในประเทศ 
 

กิจกรรมตามแผนงานจัดสงภายในประเทศ (สระบุรี-ฮบัทาล่ี) จํานวน หนวย 
1. รอเปดงาน 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
2. เวลารอขึน้-ขึ้นสนิคา 2 ชั่วโมง/เที่ยว 
3. เวลาเติมเชือ้เพลิงครั้งแรก 3 ชั่วโมง/เที่ยว 
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ตารางที่ 4.7  (ตอ) 
 

กิจกรรมตามแผนงานจัดสงภายในประเทศ (สระบุรี-ฮบัทาล่ี) จํานวน หนวย 
4. เวลาเดินทางไป (50 กม/ชม) 10 ชั่วโมง/เที่ยว 
5. เวลาพักระหวางทางขาไป 3 ชั่วโมง/เที่ยว 
6. เวลาพักผอนประจําวันคร้ังแรก 12 ชั่วโมง/เที่ยว 
7. เวลาเดินทางกลับ (50 กม/ชม) 10 ชั่วโมง/เที่ยว 
8. เวลารอเติมเชื้อเพลิงคร้ังท่ีสอง 3 ชั่วโมง/เที่ยว 
9. เวลานอนพักผอนประจําวันคร้ังท่ีสอง 12 ชั่วโมง/เที่ยว 
10. เวลารอลง-สลับหางถายสินคาจุดฮับ 2 ชั่วโมง/เที่ยว 
11. เวลาพักระหวางทางขากลับ 3 ชั่วโมง/เที่ยว 
เวลารวม 61 ชั่วโมง/เที่ยว 
เวลาลอหมุนเฉลีย่ตอวัน 8.2 ชั่วโมง/เที่ยว 

คิดเปนวันตอรอบการวิ่งงาน 2.5 วัน/เที่ยว 
 

จากตารางท่ี 4.7 มีการกําหนดเวลามาตรฐานของการจัดสงสินคาภายในประเทศไวที่ 61 
ชั่วโมง/เท่ียว หรือคิดเปนใชเวลารวมท้ังสิ้นทุกกิจกรรมการจัดสง 2.5 วัน/เท่ียว  กําหนดความเร็ว
เฉลี่ยท่ี 50 กม/ชม. จึงเปนเวลาท่ีรถมีลอหมุนหรือเวลาขับรถจึงประมาณ 20 ชั่วโมง/เท่ียว หรือคิด
เปนประมาณ 8.2 ชั่วโมง/วัน 

 
เวลารอเปดงานเปนเวลาการเตรียมความพรอมกอนใหบริการจัดสงสินคา โดยมีกิจกรรมท่ี

พนักงานจัดสงจะตองตรวจสุขภาพ ตรวจวัดแอลกอฮอล และรอเอกสารการจัดสงสินคา กําหนดไว
เปนเวลามาตรฐานที่ 1 ชั่วโมง เวลาขึ้นและลงสินคา กําหนดเปนมาตรฐานรวม 2 ชั่วโมง  

 
เวลารอขึ้นสินคากําหนดไวท่ี 2 ชั่วโมง โดยเปนเวลาขึ้นสินคา 1 ชั่วโมง เวลารอคิว เดิน

เอกสารการจัดสงกับลูกคาอีก 1 ชั่วโมง 
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เวลาเดินทางคํานวณจากความเร็วเฉลี่ยของรถบรรทุกท่ี 50 กม/ชั่วโมง โดยกําหนดความเรว็
ไมเกินมาตรฐานกฎหมายของประเทศไทยกําหนด รวมเวลาเดินทางท้ังขาไป และขากลับเปนเวลา 
20 ชั่วโมง 
 

เวลาพักผอนประจําวันรวมกําหนดไวท่ี 24 ชั่วโมง/เท่ียว โดยแบงเปน 12 ชั่วโมง/วัน และ
เวลาพักผอนระหวางปฏิบัติงานกําหนด 6 ชั่วโมง/เที่ยว อางอิงตามกฎหมาย สําหรับรถกลุมว่ิงงาน
จัดสงภายในประเทศจะกําหนดรูปแบบเปนพนักงานจัดสง 1 คน ตอรถ 1 คัน เพื่อใหพนักงานจัดสง
ดูแลรักษารถท่ีประจําใหมีประสิทธิภาพ ตลอดจนผูบริหารพิจารณาแลวมีความเห็นวาการเสียเวลา
รอเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดเปนเวลานาน ทําใหประสิทธิภาพของการใชพนักงานจัดสง
มากกวา 1 คน ตอรถ 1 คัน มีความเสี่ยงดานตนทุนแรงงานเพ่ิมในขณะท่ีไดรับประสิทธิภาพไมเปน
ท่ีนาพอใจ 

 
เวลาเติมเชื้อเพลิงคํานวณจากอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง และความจุสูงสุดของถังเชื้อเพลิง

กาซธรรมชาติอัดจํานวน 10 ถัง ท่ีสามารถจุเชื้อเพลิงไดประมาณ 300 กิโลกรมกาซ คํานวณจาก
อัตราสิ้นเปลือง 2.1 กม/กิโลกรัมกาซ รถหัวลากจะว่ิงไดระยะทางประมาณ 600 กม. แตมีการ
กําหนดเผื่อเปน 450 กม. ใหเขาเติมกาซท่ีระบุสถานีเติมได 1 คร้ัง และแตละครั้งจะใชเวลารอเติม
ประมาณ 3 ชั่วโมง รวมเวลารอเติมเชื้อเพลิง 6 ชั่วโมง 

 
เวลาลงสินคาท่ีจุดฮับ ตรวจสอบสินคา ตรวจสอบเอกสารการจัดสงประมาณการไวท่ี 2 

ชั่วโมง/เท่ียว 
 
ตารางที่ 4.8  เวลามาตรฐานของกิจกรรมการจัดสงภายนอกประเทศ 
 

กิจกรรมตามแผนงานจัดสงใน สปป.ลาว (ฮบัทาลี-่ไซยะบุรี) จํานวน หนวย 
1. รอเปดงาน 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
2. เวลาสลับหางท่ีจุดฮับ 2 ชั่วโมง/เที่ยว 
3. เวลาเติมเชือ้เพลิง 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
4. เวลาเดินทางไป (35 กม/ชม) 7 ชั่วโมง/เที่ยว 
5. เวลาพักระหวางทางขาไป 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
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ตารางที่ 4.8  (ตอ) 
 

กิจกรรมตามแผนงานจัดสงใน สปป.ลาว (ฮบัทาลี-่ไซยะบุรี) จํานวน หนวย 
6. เวลาพกัผอนประจําวันครั้งแรก 12 ชั่วโมง/เที่ยว 
7. เวลาตรวจสอบสินคาขาเขา สปป.ลาว 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
8. เวลารอลง-ถายสินคา ปลายทาง 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
9. เวลาเดินทางกลับ (35 กม/ชม) 7 ชั่วโมง/เที่ยว 
10. เวลาพักระหวางทางขากลับ 1 ชั่วโมง/เที่ยว 
เวลารวม 35 ชั่วโมง/เที่ยว 
เวลาลอหมุนเฉลีย่ตอวัน 10.2 ชั่วโมง/เที่ยว 

คิดเปนวันตอรอบการวิ่งงาน 1.5 วัน/เที่ยว 
 

จากตารางที่ 4.8 ไดมีการกําหนดเวลามาตรฐานเวลารอเปดงานเปนเวลาการเตรียมความ
พรอมกอนใหบริการจัดสงสินคา โดยมีกิจกรรมท่ีพนักงานจัดสงจะตองตรวจสุขภาพ ตรวจวัด
แอลกอฮอล และรอเอกสารการจัดสงสินคา กําหนดไวเปนเวลามาตรฐานท่ี 1 ชั่วโมง 

 
สําหรับรถน้ํามันดีเซลใชวิธีการสลับหางของรถภายในประเทศท่ีมาสงหางวางไวท่ีจุดฮับ 

โดยรถน้ํามันดีเซลในประเทศลาวจะนําหางลากปูนซีเมนตท่ีลงสินคาแลวมาท้ิงหางเปลาท่ีจุดฮับ 
แลวสลับหางลากปูนซีเมนตท่ีมีสินคาซึ่งไดมีการจัดเตรียมไวแลวไดทันที ดังนั้นเวลารอสลับหาง
ลากท่ีจุดฮับกําหนดเปนมาตรฐานรวม 2 ชั่วโมง เปนกิจกรรมการตรวจสอบสินคา การบันทึกขอมูล
ลงในระบบไอที การตรวจสอบเอกสารจัดสงสินคา  สําหรับเวลารอลงสินคาท่ีปลายทางไซยะบุรี
กําหนดเพียง 1 ชั่วโมง เพราะลูกคาจะมีการตรวจสินคาท่ีจุดฮับแลว 

 
เวลาของการเดินทางจัดสงสินคาใน สปป.ลาวไวท่ี 35 ชั่วโมง/เท่ียว หรือคิดเปนประมาณ 

1.5 วัน/เที่ยว ความเร็วเฉลี่ยที่กําหนดใน สปป.ลาว คือ 35 กม/ชม. เนื่องจากเหตุผลดานกฎหมายท่ี
แตกตางกัน ทําใหตองใชเวลาขับรถจัดสงสินคารวม 14 ชั่วโมง/เท่ียว หรือคิดเปนชั่วโมงลอหมุน
ประมาณ 10.2 ชั่วโมง/วัน 
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เวลาพักผอนประจําวันกําหนดไวท่ี 12 ชั่วโมง/เท่ียว และพักผอนระหวางปฏิบัติงาน 2 
ชั่วโมง/เท่ียว สําหรับรถว่ิงงานใน สปป.ลาว ไดมีการจัดพนักงานจํานวน 18 คน สําหรับรถ 12 คัน 
ดังนั้นพนักงานจัดสงจะเขากะและสลับกันกันว่ิงงานโดยมีจุดเปลี่ยนกะท่ีฮับทาลี่เพ่ือลดเวลาใหรถ
จอดรอพนักงาน 

 
อยางไรก็ดีพบวาเสนทางดังกลาวเปนงานใหมท่ีไมเคยใหบริการ ประกอบกับคาเฉลี่ย

ยอนหลังของเสนทางอื่นๆท่ีมักจะใชเวลาจริงเกินกวาเวลามาตรฐานท่ีกําหนดในแผน โดยเวลาใช
จริงจากคาเฉลี่ยยอนหลังมากกวาประมาณรอยละ 20 เม่ือเทียบกับเวลามาตรฐาน ผูวิจัยจึงศึกษาเวลา
มาตรฐานเพ่ิมเติม และวิจัยเชิงปริมาณกับพนักงานจัดสงเพื่อวิเคราะหแบบจําลองสถานการณตอไป 

 
จากขอมูลดานเงินลงทุน ตนทุนการดําเนินงาน และรายไดจากการใหบริการ เม่ือนําขอมูล

กระแสเงินสดรับ และกระแสเงินสดจายหักลบออกจากกัน จะไดกระแสเงินสดสุทธิเพ่ือใชคํานวณ
ความเปนไปไดของการลงทุน ซึ่งคํานวณระยะเวลาคืนทุน มูลคาผลตอบแทนสุทธิ อัตรา
ผลตอบแทนของโครงการ และความออนไหวของโครงการตอราคาเชื้อเพลิงดีเซล และ ราคา
เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด ขอมูลท่ีนํามาใชคํานวณจะเปนขอมูลท่ีมาจากการสัมภาษณผูบริหาร
ขางตน  
 
ความเปนไปไดการลงทุนใหบรกิารจดัสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง โครงการกอสราง
เขื่อนไซยะบุรี 
 

สําหรับการคํานวณความเปนไปไดการลงทุน จะคํานวณระยะเวลาคืนทุน มูลคาปจจุบัน
สุทธิ และอัตราผลตอบแทนของโครงการ ทั้งนี้จะวิเคราะหความออนไหวตอราคาเชื้อเพลิงดวย 
 

ระยะเวลาคืนทุน  มูลคาปจจุบันสุทธิ และ อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
 

ผลการสัมภาษณผูบริหาร สามารถคํานวณหากระแสเงินสดสุทธเิพ่ือคํานวณระยะเวลาคืน
ทุน ไดตามตารางท่ี  4.9 กระแสเงินสดสุทธิของการลงทนุใหบริการจัดสงจัดสงปูนซีเมนตของ
บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง ตอโครงการกอสรางเขือ่นไซยะบุรี
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ตารางที่ 4.9  กระแสเงินสดสุทธิของการลงทุนใหบริการจัดสงจัดสงปูนซเีมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงโครงการกอสรางเข่ือนไซยะบุร ี
 

รายการ ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
เงินลงทุน         

เงินดาวนรถหัวลาก หางลาก 10,877,200 บาท 
ตนทุนคงที ่       

ตนทุนคงที่ภายในประเทศ 2,885,220 2,885,220 2,885,220 2,885,220 2,885,220 บาท 
ตนทุนคงที่ภายนอกประเทศ 660,000 660,000 660,000 660,000 660,000 บาท 

 
ตนทุนคงที่สวนกลาง 

 
12,000,000 12,000,000 12,000,000 12,000,000 12,000,000 บาท 

ตนทุนคาเชาซื้อ           23,259,804 23,259,804 23,259,804 23,259,804 23,259,804 บาท 
ตนทุนผันแปร  

ตนทุนผันแปรภายในประเทศ 12,434,978 12,434,978 8,356,768 14,524,433 14,736,877 บาท 

 
ตนทุนผันแปรภายนอกประเทศ 

 
14,619,804 14,619,804 8,726,045 15,030,151 15,106,354 บาท 

ตนทุนผันแปรสวนกลาง 9,458,656 9,458,656 5,517,549 9,458,656 9,458,656 บาท 
ภาษีมูลคาเพิ่ม 840,000 840,000 490,000 840,000 840,000 บาท 

กระแสเงินสดจายทั้งสิ้น (Cash out Flow) 10,877,200 76,158,463 76,158,463 61,895,386 78,658,265 78,946,911 บาท 
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ตารางที่ 4.9  (ตอ) 
 

รายการ ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5 หนวย 
รายได                                     บาท 

รายไดจากการใหบริการ 84,000,000 84,000,000 49,000,000 84,000,000 บาท 
ประมาณการรายไดคาปรบั 0 0 7,000,000 0 0 บาท 

กระแสเงินสดรับทั้งสิ้น (Cash in Flow) 0 84,000,000 84,000,000 56,000,000 84,000,000 84,000,000 บาท 
กระแสเงินสดสทุธิ (Net Cash Flow) (10,877,200) 7,841,537 7,841,537 (5,895,386) 5,341,735 5,053,089 บาท 
กระแสเงินสดสะสม สทุธ ิ (10,877,200) (3,035,663) 4,805,875 (1,089,512) 4,252,223 9,305,312 บาท 
มูลคาปจจุบัน (Present Value) (10,877,200) 7,001,373 6,251,226 (4,196,220) 3,394,769 2,867,258 บาท 
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จากตารางท่ี 4.9 กระแสเงินสดสุทธิในปท่ี 0 หรือตอนเริ่มตนโครงการจะมีมูลคาติดลบ
ประมาณ 10,877,200 บาท หลังจากนั้นเมื่อมีการดําเนินงานในปแรกจะไดกระแสเงินสดรับ 
84,000,000 บาท และมีกระแสเงินสดจาย 76,158,463 บาท กระแสเงินสดสุทธิจึงมีมูลคา 7,841,537 
บาท เม่ือลบจากเงินลงทุนเปนกระแสเงินสดสะสมท่ีลงทุนในปแรกทําใหกระแสเงินสดสะสมสทุธิ
คงเหลือติดลบ 3,035,663 บาท 

 
ในปท่ี 2 ยังคงมีรายกระแสเงินสดรับท่ี 84,000,000 บาท และมีกระแสเงินสดจาย 

76,158,463 บาท กระแสเงินสดสุทธิมีมูลคา 7,841,537 บาท ในปท่ี 2 กระแสเงินสดสะสมสุทธิจะมี
มูลคาเปนบวกเปน 4,805,875 บาท  

 
ปท่ี 3 เนื่องจากมีการหยุดการกอสรางเขื่อนตามแผนการกอสรางของลูกคา จึงมีการ

ประมาณการคาปรับตามเนื้อหาสัญญาขึ้น แตประมาณการรายไดจากคาจัดสงสินคาหายไป จึง
คงเหลือกระแสเงินสดรับสุทธิเพียง 56,000,000 บาท และกระแสเงินสดจาย 61,895,386 ทําให
กระแสเงินสุดสุทธิในปท่ี 3 เปนลบ 5,895,386 บาท กระแสเงินสดสะสมในปที่ 3 เปนลบ 1,089,512 
บาท 

 
ปท่ี 4 กระแสเงินสดรับกลับมาเปน 84,000,000 บาท สวนกระแสเงินสดจายเพ่ิมขึ้น

เล็กนอยจากการประมาณการคาซอมที่คาดวาจะเพ่ิมขึ้นตามแผนการซอมรถของวิศวกร กระแสเงิน
สดจายจึงเปน 78,658,265 บาท กระแสเงินสดสุทธิในปท่ี 4 มูลคา 5,341,735 บาท และมีกระแสเงิน
สดสะสมสุทธิ 4,252,223 บาท 

 
ปท่ี 5 กระแสเงินสดรับคงเปน 84,000,000 บาท กระแสเงินสดจายเพ่ิมเปน 78,946,911 

บาท กระแสเงินสดสุทธิในปท่ี 5 มูลคา 5,053,089 บาท และมีกระแสเงินสดสะสมสุทธิ 9,305,312 
บาท 
 
 ระยะเวลาคืนทุน   = 3 + (1,089,512 + 78,258,365) / (84,000,000)   
 
 ระยะเวลาคืนทุน  =  3.90  ป 
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 สวนการคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิ สามารถคํานวณไดดังนี้ 
 
 มูลคาปจจุบันปท่ี 0  =   -10,877,200  บาท 
 
 มูลคาปจจุบันปท่ี 1  =     7,841,537 / (1 + 0.12) 1 
 
                                                  =     7,001,373  บาท 
 
 มูลคาปจจุบันปท่ี 2  =    7,841,537 / (1 + 0.12) 2 
 
                                          =     6,251,226  บาท 
 

มูลคาปจจุบันปท่ี 3  =     - 5,895,386 / (1 + 0.12) 3 
 
                                         =     -4,196,220  บาท 
 

มูลคาปจจุบันปท่ี 4  =   5,341,735  / (1 + 0.12) 4 
 
                                         =  3,394,769  บาท 
 

มูลคาปจจุบันปท่ี 5  =     5,053,089 / (1 + 0.12) 5 
 

                                         =  2,857,258  บาท 
 
 มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) =  4,441,206  บาท 
 
 อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) = 32.13% 
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สรุปสมมติฐานการวิจัยเชิงคุณภาพ 
 

สมมติฐานท่ี 1 ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบี   
โฮลด้ิง โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีจะมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 

 
ยอมรับสมมติฐาน เพราะจากการคํานวณรูปแบบการบริหารโลจิสติกส ตนทุน และรายได

จากการสัมภาษณ พบวาคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิได 4,441,206 บาท มีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 
 
ความออนไหวของโครงการตอราคาเช้ือเพลิง 
 
 ผูบริหารไดมีการจัดทําสัญญากับลูกคาดวยการอางอิงราคาเชื้อเพลิงดีเซล ราคาฐานตั้งตนท่ี
ราคา 1,400 บาท/ตัน อางอิงราคาน้ํามันดีเซลที่ 29.99-32.99 บาท/ลิตร และไมมีเง่ือนไขการลดราคา
คาจัดสงกรณีราคาเชื้อเพลิงลดลง อยางไรก็ดีราคาคาจัดสงจะเพิ่มขึ้นทุก 40 บาท/ตัน เมื่อราคา
เชื้อเพลิงดีเซลมากกวา 32.99 บาท/ลิตร ในทุก 1 บาท รายละเอียดความออนไหวของโครงการจะใช
มูลคาปจจุบันสุทธิเปรียบเทียบ ตามตารางท่ี 4.10 
 
ตารางที่ 4.10  ความออนไหวของมูลคาปจจุบันสุทธติอราคาเชือ้เพลิงดีเซล 
 

ราคาเชื้อเพลิงดีเซล มูลคาปจจบุันสุทธิ หนวย รอยละการเปล่ียนแปลง 
27.99 บาท/ลติร 7,350,938 บาท 66 
28.99 บาท/ลติร 5,903,310 บาท 33 
29.99 บาท/ลติร 4,441,206 บาท 0 
30.99 บาท/ลติร 3,008,054 บาท -32 
31.99 บาท/ลติร 1,560,426 บาท -65 
32.99 บาท/ลติร 112,798 บาท -97 
33.99 บาท/ลติร 6,525,456 บาท 47 
34.99 บาท/ลติร 12,938,114 บาท 191 
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จากเงื่อนไขการปรับราคาคาจัดสงสินคากรณีราคาเชื้อเพลิงสูงกวา 32.99 บาท/ลิตร ทําให
มูลคาปจจุบันสุทธิลดลงถาหากราคาเชื้อเพลิงดีเซลสูงกวา 29.99 บาท/ลิตร แตไมเกิน 32.99 บาท/
ลิตร เพราะตนทุนเชื้อเพลิงจะสูงขึ้นในขณะท่ีราคาคาจัดสงเทาเดิม มูลคาปจจุบันสุทธิลดลงตํ่าสุด
ถึงรอยละ 97 เม่ือราคาเชื้อเพลิงดีเซลมีราคา 32.99 บาท/ลิตร แตเม่ือราคาเชื้อเพลิงดีเซลปรับเปน 
33.99 บาท/ลิตร คือเริ่มเขาสูเงื่อนไขการปรับราคาเพ่ิมขึ้น จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเพิ่มขึ้นถึงรอย
ละ 47 และรอยละ 191 เม่ือราคาดีเซลอยูท่ี 34.99 บาท/ลิตร 

 
อยางไรก็ตามไมไดมีการเจรจาลดราคาคาจัดสงสินคาเมื่อราคาเชื้อเพลิงดีเซลต่ํากวา 28.99 

บาท/ลิตร ทําใหตนทุนดานเชื้อเพลิงลดลงในขณะท่ีราคาคาจัดสงไมลดลง จึงทําใหมูลคาปจจุบัน
สุทธิเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 33 เมื่อราคาเชื้อเพลิงดีเซลมีราคา 28.99 บาท/ลิตร และ เพ่ิมขึ้นรอยละ 66 เมือ่
ราคาเชื้อเพลิงดีเซลมีราคา 27.99 บาท/ลิตร 

 
ผูบริหารไดวางรูปแบบโครงสรางการจัดสงแบบศูนยกระจายสินคาเปนจุดผาน โดยใชรถ

เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดในเสนทางจัดสงภายในประเทศ ดังนั้นราคาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาตอิดัจึง
มีผลตอมูลคาปจจุบันสุทธิดวย จึงมีการคํานวณความออนไหวตอราคาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดไว
ตามตารางท่ี 4.11 
 
ตารางที่ 4.11  ความออนไหวของมูลคาปจจุบันสุทธติอราคาเชือ้เพลิงกาซธรรมชาติอัด 
 

ราคาเช้ือเพลิงกาซธรรมชาติอดั มูลคาปจจบุันสุทธ ิ หนวย รอยละการเปลี่ยนแปลง 
9.50 บาท/ลติร 10,398,832 บาท 134 
10.50 บาท/ลติร 7,420,019 บาท 67 
11.50 บาท/ลติร 4,441,206 บาท 0 
12.50 บาท/ลติร 1,462,393 บาท -67 
13.50 บาท/ลติร (1,516,420) บาท -134 
14.50 บาท/ลติร (4,495,233) บาท -201 
15.50 บาท/ลติร (7,474,046) บาท -268 
16.50 บาท/ลติร (10,452,859) บาท -335 
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กรณีท่ีราคาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดเพ่ิมขึ้น จะเปนผลใหมูลคาปจจุบันสุทธิลดลงเพียง
อยางเดียว เนื่องจากราคาคาจัดสงสินคาไมไดตกลงเ ง่ือนไขการปรับราคาของเชื้อเพลิงกาซ
ธรรมชาติอัดไว มูลคาปจจุบันสุทธิจะลดลง และติดลบถึง 1,516,420 บาททีเม่ือราคาเชื้อเพลิงกาซ
ธรรมชาติอัดมีราคาที่ 13.50 บาท/ลิตร 
 

สวนที่ 2 ปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขบัข่ีของพนักงานจัดสง 
 
ลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 
 
 จากการศึกษาลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถามพบวาขอมูลมีการ
กระจายทําใหตองจัดกลุมขอมูลในดาน อายุของพนักงานจัดสง ระดับการศึกษา สถานภาพของ
พนักงานจัดสงและรายไดเฉลี่ยตอเดือน ในสวนดานอายุของพนักงานจัดสงพบวาไมมีความ
จําเปนตองจัดกลุมใหม อยางไรก็ตามเพ่ือใหตารางดูมีมาตรฐาน ผูศึกษาจึงไดรวบรวมตางรางแสดง
รายละเอียดไวในตางรางเดียว และเปนในรูปแ บบตารางเดียวกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้
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ตารางที่ 4.12  ลักษณะทางประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ขอมูลสํารวจ   ขอมูลปรับปรุง 
ขอมูล ลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน (คน) รอยละ   ลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน (คน) รอยละ 

อายุของพนักงาน ต่ํากวา 21 ป 3 1.0 
 

ตํ่ากวา 21 ป แตไมเกิน 30 ป 92 30.7 
จัดสง 21 – 30 ป 89 29.7 

    31 – 40 ป 87 29.0 31 – 40 ป 87 29.0 
41 – 50 ป 96 32.0 41 – 50 ป 96 32.0 

  50  ป ขึ้นไป 25 8.3   50  ป ข้ึนไป 25 8.3 
อายุงานของพนักงาน 1 – 2 ป 84 28.0   1 – 2 ป 84 28.0 
จัดสง 3 – 4 ป 72 24.0 

 
3 – 4 ป 72 24.0 

5 – 6 ป 44 14.7  5 – 6 ป 44 14.7 
  มากกวา 6 ป ขึ้นไป 100 33.3   มากกวา 6 ป ข้ึนไป 100 33.3 
ระดับการศึกษา ต่ํากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตน 188 62.7   ตํ่ากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตน 188 62.7 
 มัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทา 99 33.0 

 

เทียบเทาหรือสูงกวามัธยมศึกษาตอนปลาย 112 37.4 
อนุปรญิญาตรหีรือเทียบเทา 5 1.7 

 
ปริญญาตรหีรือเทียบเทา 8 2.7  

  สูงกวาปริญญาตร ี 0 0.0     
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ตารางที่ 4.12  (ตอ) 
 

ขอมูลสํารวจ   ขอมูลปรับปรุง 
ขอมูล ลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน (คน) รอยละ   ลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน (คน) รอยละ 

สถานภาพของพนักงาน โสด 79 26.3   โสดและเคยสมรส 94 31.3 
จัดสง หยาราง 15 5.0 

 
 

  สมรส 206 68.7   สมรส 206 68.7 
รายไดเฉล่ียตอเดือน ไมเกิน 10,000 บาท/เดือน 25 8.3   ตํ่ากวา 20,000 บาท/เดือน 133 44.3 

10,001 - 20,000 บาท/เดือน 108 36.0 
 

20,001 - 30,000 บาท/เดือน 75 25.0 
 

20,001 - 30,000 บาท/เดือน 75 25.0 

 
30,001 - 40,000 บาท/เดือน 80 26.7 

 
มากกวา 30,000 บาท/เดือน 92 30.7 

  40,001 - 50,000 บาท/เดือน 12 4.0     
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ผูตอบแบบสอบถามจํานวนท้ังสิ้น 300 คน เม่ือจําแนกตามอายุพบวามีสัดสวนใกลเคียงกัน 
3 กลุม คือ กลุมอายุ 41-50 ป มากท่ีสุดรอยละ 32.0  กลุมอายุต่ํากวา 30 ป รอยละ 30.7 กลุมอายุ
ระหวาง 31-40 ป รอยละ 29.0 สวนกลุมอายุมากกวา 50 ป มีเพียงสวนนอยคือรอยละ 8.3 เทานั้น 
 

เมื่อจําแนกตามอายุงานพบวามีสัดสวนใกลเคียงกัน 4 กลุม แบงเปน กลุมอายุงานมากกวา 6 
ปขึ้นไปมากท่ีสุดคือรอยละ 33.3 กลุมอายุงาน 1-2 ป รอยละ 28.0 กลุมอายุงาน 3-4 ป รอยละ 24.0 
และกลุมอายุงาน 5-6 ป รอยละ 14.7  
 

จําแนกตามสถานภาพพบวาเกินกวาคร่ึงมีสถานภาพสมรส คิดเปนรอยละ 68.7 และสวนท่ี
เหลือเปนสถานภาพโสดหรือหยารางรอยละ 31.3 
 

จําแนกตามรายไดพบวาเกือบครึ่งหนึ่งมีรายไดต่ํากวา 20,000 บาท/เดือน คิดเปนรอยละ 
44.3 มีรายไดมากกวา 30,000 บาท/เดือน รอยละ 30.7 และ มีรายไดระหวาง 20,001-30,000 บาท/
เดือน รอยละ 25.0 
 
ความคาดหวังของพนักงานจัดสงตอการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
 
 ไดศึกษาความคาดหวังใน 3 ดาน ไดแก ดานความเปนไปไดผลลัพธ ดานวิธีการเชื่อมโยง
ผลลัพธ และ ดานคุณคาผลลัพธ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4.13  ความคาดหวังของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ความคาดหวังของ 
พนักงานจัดสง 

ระดับความคาดหวัง  
คาเฉลี่ย 

 

 
S.D. 

 

ความ
คาดหวัง 

นอยที่สุด นอย มาก มากท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

ดานความเปนไปไดผลลัพธ 
1. การจัดสงสินคาตรงเวลา 21 40 88 151 3.23 0.931 มาก 

(7.0) (13.3) (29.3) (50.3) 
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ตารางที่ 4.13  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของ 
พนักงานจัดสง 

ระดับความคาดหวัง  
คาเฉลี่ย 

 

 
S.D. 

 

ความ
คาดหวัง 

นอยที่สุด นอย มาก มากท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

2. ประสทิธิภาพการจัดสง 15 35 124 126 3.20 0.835 มาก 
(5.0) (11.7) (41.3) (42.0) 

3. การดูแลรักษาสินคา 9 27 100 164 3.40 0.775 มากที่สุด 

 
(3.0) (9.0) (33.3) (54.7) 

   4. การดูแลรักษาเอกสาร 8 19 100 173 3.46 0.733 มากที่สุด 
สินคาจัดสง (2.7) (6.3) (33.3) (57.7) 

5. การไดรับเบี้ยเล้ียงมากกวา 21 45 81 153 3.22 0.946 มาก 
จัดสงในประเทศ (7.0) (15.0) (27.0) (51.0) 

   รวม         3.30 0.069 มากที่สุด 
วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ 
1. ปฏิบัติงานดวยรถใหมอายุ 14 30 89 167 3.36 0.845 มากที่สุด 

ไมเกิน 3 ป (4.7) (10.0) (29.7) (55.6) 
2. จัดจุดพักรถที่เหมาะสม 24 33 83 160 3.26 0.947 มากที่สุด 

(8.0) (11.0) (27.7) (53.3) 
3. จัดทําประกันภัยรถบรรทุก  12 36 64 188 3.43 0.853 มากที่สุด 

และสินคาครบถวน (4.0) (12.0) (21.3) (62.7) 
4. จัดทําประกันชีวิตใน 19 47 86 148 3.21 0.928 มาก 

ตางประเทศ (6.3) (15.7) (28.7) (49.3) 
5. จัดบานพักใน สปป.ลาว 39 48 76 137 3.04 1.067 มาก 

(13.0) (16.0) (25.3) (45.7) 
6.  จัดอบรมทักษะการจัดสง 15 45 88 152 3.26 0.891 มากที่สุด 

ปูนซีเมนต (5.0) (15.0) (29.3) (50.7) 
7. คัดเลือกพนักงานผูมี 21 52 85 142 3.16 0.951 มาก 

ประสบการณ (7.0) (17.3) (28.3) (47.3) 
รวม         3.25 0.766 มากที่สุด 
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ตารางที่ 4.13  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของ 
พนักงานจัดสง 

ระดับความคาดหวัง  
คาเฉลี่ย 

 

 
S.D. 

 

ความ
คาดหวัง 

นอยที่สุด นอย มาก มากท่ีสุด 
จํานวน จํานวน จํานวน จํานวน 
(รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) (รอยละ) 

ดานคุณคาผลลัพธ 
       1. รายไดรวมสูงขึ้น 23 43 80 154 3.22 0.959 มาก 

(5.0) (15.0) (29.3) (50.7) 
2. ชีวิต ความเปนอยู 25 55 84 136 3.10 0.981 มาก 

(8.3) (18.3) (28.0) (45.5) 
3. ความมั่นคงของงาน 15 45 76 164 3.30 0.901 มากที่สุด 

(5.0) (15.0) (25.3) (54.7) 
4. ดานสังคม 13 49 77 161 3.29 0.891 มากที่สุด 

(4.3) (16.3) (25.7) (53.7) 
5.  ความภาคภูมิใจ ยกยอง 12 48 144 126 3.18 0.847 มาก 

นับถือ (4.0) (16.0) (38.0) (42.0) 
6. ประโยชนของการกอสราง 42 53 71 134 2.99 1.090 มาก 

เขื่อนไซยะบุร ี (14.0) (17.7) (23.7) (44.7) 
รวม         3.18 0.771 มาก 

 
จากตารางที่ 4.13 พบวา ผูตอบแบบสอบถามเม่ือจําแนกตามความคาดหวังตอการใหบริการ

จัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี สามารถอธิบายไดดังนี้ 
 
ดานความเปนไปไดผลลัพธคาดหวังวาสามารถดูแลรักษาเอกสารการจัดสง และดูแลรักษา

สินคาในระดับมากท่ีสุด โดยมีคาเฉลี่ย  3.46 และ3.40 ตามลําดับ สวนความคาดหวังดาน
ประสิทธิภาพการจัดสง การไดรับเบ้ียเลี้ยงมากกวาจัดสงในประเทศและการจัดสงตรงเวลาอยูใน
ระดับมาก มีความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธในภาพรวมระดับมากท่ีสุด มีคาเฉลี่ย 3.30 

 
ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธมีความคาดหวังในหัวขอการจัดทําประกันภัยรถบรรทุกและ

ประกันภัยสินคามากท่ีสุดโดยมีคาเฉลี่ย 3.43 ท้ังนี้หัวขอการปฏิบัติงานดวยรถใหมอายุไมเกิน 3 ป 
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การจัดจุดพักรถที่เหมาะสม และ การอบรมทักษะการจัดสงปูนซีเมนตจัดอยูระดับความคาดหวัง
มากท่ีสุดเชนกัน สวนความคาดหวังดานการจัดทําประกันชีวิต การมีบานพักให และ การคัดเลือกผู
มีประสบการณอยูในระดับมาก และมีความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธภาพรวมในระดับ
มากท่ีสุด 

 
ดานคุณคาผลลัพธมีความคาดหวังในหัวขอความม่ันคงของงานและสังคมในระดับมาก

ท่ีสุด มีคาเฉลี่ย 3.30 และ 3.29 ตามลําดับ สวนหัวขออื่นๆไดแก รายไดรวม ชีวิตความเปนอยู ความ
ภาคภูมิใจยกยองนับถือ และ ประโยชนของการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีอยูในระดับมาก โดยภาพรวม
ดานคุณคาผลลัพธอยูในระดับมาก 
 
พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจดัสง 
 

เนื่องจากผูบริหารไดกําหนดตารางกิจกรรมใหกับพนักงานจัดสงโดยการจัดทําเปนเวลา
มาตรฐาน ซึ่งอางอิงตามกฎระเบียบขอบังคับตามกฎหมายของประเทศไทยสําหรับเสนทางการ
จัดสงภายในประเทศ และอางอิงตามกฎหมายของ สปป.ลาว สําหรับเสนทางการจัดสงใน สปป.
ลาว อยางไรก็ดี ตามท่ีไดมีการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิ กิจกรรมการจัดสงโดยเฉพาะเวลาขับรถใน
แตละวัน และ เวลาพักผอนแตละวันของพนักงานจัดสงอาจไมเปนไปตามกําหนดเวลาท่ีผูบริหารได
วางกรอบไว ประกอบกับผูบริหารไดใหขอมูลเบ้ืองตนวา คาเฉลี่ยปจจุบันเกินกวากําหนดเวลา
ประมาณรอยละ 20  โดยพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงจะแสดงรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางที่ 4.14  เวลาพักผอนของผูตอบแบบสอบถามตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ                            

(สระบุร-ีฮับทาลี่)  
 

เวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายในประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉลี่ย 

นอยกวา 20 ชั่วโมง 156 52.0 52.0 กรณดีีท่ีสดุ 19.0 ชั่วโมง 
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ตารางที่ 4.14  (ตอ) 
 

เวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายในประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉลี่ย 

20 ชั่วโมง 68 22.7 74.7 
กรณฐีาน 20.5 ชั่วโมง 21 ชั่วโมง 9 3.0 77.7 

22 ชั่วโมง 4 1.3 79.0 

กรณแีย
ท่ีสุด 26.5 ชั่วโมง 

23 ชั่วโมง 2 0.7 79.7 
24 ชั่วโมง 14 4.7 84.4 
25 ชั่วโมง 0 0.0 84.4 
26 ชั่วโมง 0 0.0 84.4 
27 ชั่วโมง 0 0.0 84.4 
28 ชั่วโมง 4 1.2 85.6 
29 ชั่วโมง 3 1.0 86.6 
30 ชั่วโมง 14 4.7 91.3 
มากกวา 30 ชั่วโมง 26 8.7 100.0 

รวม 300 100 
   

 
ผูตอบแบบสอบถามครึ่งหนึ่งมีความเห็นวาสําหรับเสนทางภายในประเทศประมาณการ

พักผอนไวนอยกวา 20 ชั่วโมง/เท่ียว การว่ิงงาน คิดเปนรอยละ 52.0 และรอยละ 22.7 ประมาณการ
เวลาพักผอนรวมไวประมาณ 20 ชั่วโมง/เท่ียว  

 
สวนท่ีเหลือตั้งแตชวงเวลา 21 ชั่วโมง ถึง มากกวา 30 ชั่วโมง พบวาผูตอบแบบสอบถามมี

คําตอบท่ีกระจายมาก โดยคงเหลือตอบเวลาพักในชวงเวลาดังกลาวเพียงรอยละ 25.3 ประมาณการ
เวลาพักผอน 24 ชั่วโมงซึ่งเทากับกรอบเวลามาตรฐานของผูบริหารรอยละ 4.7 และ 30 ชั่วโมงรอย
ละ 4.7 ประมาณการเวลาพักมากกวา 30 ชั่วโมงรอยละ 8.7 
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วิเคราะหตามแบบจําลองสถานการณตามความนาจะเปนพบวา กรณีดีท่ีสุดจะใชเวลาพัก
โดยเฉลี่ยรวมประมาณ 19.0 ชั่วโมง/เที่ยว กรณีฐานจะใชเวลาประมาณ 20.5 ชั่วโมง/เท่ียว และ กรณี
แยท่ีสุดจะใชเวลาประมาณ 26.5 ชั่วโมง/เท่ียว 
 
ตารางที่ 4.15  เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) ของผูตอบ

แบบสอบถาม  
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวัน
ในเสนทาง

ภายในประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉล่ีย 

นอยกวา 4 ชั่วโมง 20 6.7 6.7 

กรณแีย
ท่ีสุด 5.5 ชั่วโมง 

4 ชั่วโมง 25 8.3 15.0 
5 ชั่วโมง 8 2.7 17.7 
6 ชั่วโมง 12 4 21.7 
7 ชั่วโมง 7 2.3 24.0 
8 ชั่วโมง 26 8.7 32.7 
9 ชั่วโมง 10 3.3 36.0 

กรณฐีาน 11.5 ชั่วโมง 

10 ชั่วโมง 46 15.3 51.3 
11 ชั่วโมง 2 0.7 52.0 
12 ชั่วโมง 43 14.3 66.3 
13 ชั่วโมง 4 1.3 67.6 
14 ชั่วโมง 8 2.7 70.3 
มากกวา 14  ชั่วโมง 89 29.7 100.0 กรณดีีท่ีสดุ 14.0 ชั่วโมง 

รวม 300 100       
 

ผูตอบแบบสอบถามประมาณการเวลาขับรถโดยเฉลี่ยตอวันท่ีมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน มาก
ท่ีสุดถึงรอยละ 29.7 รองลงมาประมาณการไวท่ี 10 ชั่วโมง/วัน รอยละ 15.3  และ ประมาณการเวลา
ขับรถตอวันเทากับกรอบเวลามาตรฐาน 8.2 ชั่วโมงเพียงรอยละ 8.7 
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ผูตอบแบบสอบถามประมาณการเวลาขับรถ เม่ือเปรียบเทียบกับกรอบเวลามาตรฐานจาก
ผูบริหาร 8 ชั่วโมง/วัน พบวา ผูตอบแบบสอบถามจํานวนรอยละ 24.0 มีการประมาณการเวลาขับรถ
นอยกวากรอบเวลามาตรฐาน 

 
ท้ังนี้ผูตอบแบบสอบถามท่ีประมาณการเวลาขับรถมากกวา กรอบเวลามาตรฐานจาก

ผูบริหารมีจํานวนมากกวาครึ่ง คือ รอยละ 67.3 ประมาณการวาจะขับรถมากกวา 8 ชั่วโมง/วัน  
 
กรณีดีท่ีสุดจะใชเวลาขับรถเฉลี่ย 14 ชั่วโมง/วัน กรณีฐานจะใชเวลา 11.5 ชั่วโมง/วันและ

กรณีแยท่ีสุดจะใชเวลาขับรถเพียง 5.5 ชั่วโมง/วัน 
 
ตารางที่ 4.16  เวลาพักผอนของผูตอบแบบสอบถามตอรอบการว่ิงงานภายนอกประเทศ               

(ฮับทาลี่-ไซยะบุร)ี 
 

เวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายนอกประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉล่ีย 

นอยกวา 10 ชั่วโมง 104 34.7 34.7 กรณดีีท่ีสดุ 9 ชั่วโมง 
10 ชั่วโมง 103 34.3 69.0 

กรณฐีาน 11.5 ชั่วโมง 11 ชั่วโมง 4 1.3 70.3 
12 ชั่วโมง 21 7.0 77.3 
13 ชั่วโมง 0 0.0 77.3 
14 ชั่วโมง 10 3.3 80.6 

กรณแีย
ท่ีสุด 17.5 ชั่วโมง 

15 ชั่วโมง 3 1.0 81.6 
16 ชั่วโมง 2 0.7 82.3 
17 ชั่วโมง 2 0.7 83.0 
18 ชั่วโมง 18 6.0 89.0 
19 ชั่วโมง 0 0.0 89.0 
20 ชั่วโมง 2 0.7 89.7 
มากกวา 20 ชั่วโมง 31 10.3 100.0 

รวม 300 100       
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ประมาณหนึ่งในสามของผูตอบแบบสอบถามประมาณการเวลาพักผอนไวนอยกวา 10 
ชั่วโมง/เท่ียว คิดเปนรอยละ 34.7 และ อีกสวนประมาณการเวลาพักผอนไว 10 ชั่วโมง/เท่ียว รอยละ 
34.3 สวนท่ีเหลือขอมูลคอนขางมีความกระจาย โดยเวลาพักตามกรอบเวลามาตรฐานของผูบริหาร
กําหนดไวท่ี 12 ชั่วโมง/เท่ียว มีผูตอบแบบสอบถามใชเวลาตามเวลามาตรฐานเพียงรอยละ 7 

 
ผูตอบแบบสอบถามมากกวาครึ่ง หรือรอยละ 70.3 มีความเห็นวาจะใชเวลาพักนอยกวาเวลา

มาตรฐาน สวนรอยละ 22.7 มีความเห็นวาจะใชพักมากกวาเวลามาตรฐาน 
 
วิเคราะหตามแบบจําลองสถานการณตามความนาจะเปน สําหรับเสนทางการจัดสงใน 

สปป.ลาว พบวา กรณีดีท่ีสุดจะใชเวลาพักโดยเฉลี่ยประมาณ 9.0 ชั่วโมง/เท่ียว กรณีฐานจะใชเวลา
ประมาณ 11.5 ชั่วโมง/เท่ียว และ กรณีแยท่ีสุดจะใชเวลาประมาณ 17.5 ชั่วโมง/เท่ียว 
 
ตารางที่ 4.17  เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (ฮับทาลี่-ไซยะบุรี)                    

ของผูตอบแบบสอบถาม 
  

เวลาขับรถเฉล่ียตอวัน
ในเสนทางภายนอก

ประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉล่ีย 

นอยกวา 4 ชั่วโมง 18 6 6.0 
กรณแีย

ท่ีสุด 
5.0 ชั่วโมง 4 ชั่วโมง 32 10.7 16.7 

5 ชั่วโมง 6 2 18.7 
6 ชั่วโมง 27 9 27.7 
7 ชั่วโมง 3 1 28.7 

กรณฐีาน 10.0 ชั่วโมง 

8 ชั่วโมง 61 20.3 49.0 
9 ชั่วโมง 5 1.7 50.7 
10 ชั่วโมง 52 17.3 68.0 
11 ชั่วโมง 13 4.3 72.3 
12 ชั่วโมง 19 6.4 78.7 
13 ชั่วโมง 0 0 78.7 



97 
 

    
 

ตารางที่ 4.17  (ตอ) 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวัน
ในเสนทางภายนอก

ประเทศ 

จํานวน 
(คน) 

ความถี่ 
(รอยละ) 

ความถี่สะสม 
(รอยละ) สถานการณ คาเฉล่ีย 

14 ชั่วโมง 16 5.3 84.0 กรณดีีท่ีสดุ 14.5 ชั่วโมง 
มากกวา 14  ชั่วโมง 48 16 100.0 

รวม 300 100     
 

ผูตอบแบบสอบถามจํานวนรอยละ 20.3 ประมาณการเวลาขับรถในประเทศลาว  8 ชั่วโมง/
วัน และเปนจํานวนสูงสุด รองลงประมาณการเวลาขับรถในประเทศลาว 10 ชั่วโมง/วัน รอยละ 17.3  
และ 4 ชั่วโมงวัน รอยละ 10.7 ในสวนของเวลาขับรถตามกรอบเวลามาตรฐานในประเทศลาว
กําหนดไวท่ี 10 ชั่วโมง/วัน  

 
ผูตอบแบบสอบถามถึงรอยละ 50.7 ประมาณการเวลาขับรถในประเทศลาวนอยกวากรอบ

เวลามาตรฐาน และ รอยละ 32.0 ประมาณการเวลาขับรถเฉลี่ยมากกวากรอบเวลามาตรฐาน 
 
เมื่อวิเคราะหโดยแบบจําลองสถานการณ กรณีดีท่ีสุดจะขับรถได 14.5 ชั่วโมง/วัน กรณีฐาน

จะขับรถได 10.0 ชั่วโมง/วัน โดยสอดคลองกับกรอบเวลามาตรฐานพอดี สวนแยที่สุดจะขับรถได
เพียง 5.0 ชั่วโมง/วัน 
 

สวนท่ี 3 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงาน
จัดสงในกลุมบริษทัเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพือ่ใหบริการจัดสงปนูซีเมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี 

และการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐานท่ี 2 ลักษณะทางประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี 
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  สมมติฐานท่ี 2.1 อายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.18  ความสัมพันธระหวางอายุกับเวลาพักผอนของผูตอบแบบสอบถามตอรอบการว่ิงงาน ภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงาน
ภายในประเทศ 

อายุของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ต่ํากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 20 ช่ัวโมง 0 0.00 43 48.31 47 54.02 50 52.08 16 64.00 156 1.50 0.000* 0.354 
20 ช่ัวโมง 0 0.00 16 17.98 19 21.84 28 29.17 5 20.00 68 (36) (0%) 

 21 ช่ัวโมง 3 100.00 4 4.49 2 2.30 0 0.00 0 0.00 9 
   22 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 
   23 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 8.00 2 
   24 ช่ัวโมง 0 0.00 6 6.74 4 4.60 4 4.17 0 0.00 14 
   25 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   26 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   27 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   28 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.25 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   29 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 3 3.45 2 2.08 0 0.00 5 
   30 ช่ัวโมง 0 0.00 6 6.74 4 4.60 4 4.17 0 0.00 14 
   มากกวา 30 ช่ัวโมง 0 0.00 8 8.99 8 9.20 8 8.33 2 8.00 26 
   รวม 3 100.00 89 100.00 87 100.00 96 100.00 25 100.00 300       
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จากตารางที่ 4.18 พบวาอายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายในประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation 
พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.354 นั่นคือมีขนาดความสัมพันธปานกลางและเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน กลุมท่ีมีอายุงานมากกวา 50 ปขึ้นไป จะใชเวลาพักผอนนอยกวา 20 ชั่วโมง/เที่ยวถึงรอยละ 
64 ซึ่งเปนสัดสวนสูงสุด 

 
พนักงานจัดสงที่มีอายุในชวง 21-50 ป ขึ้นไป  ประมาณครึ่งหนึ่งจะใชเวลาพักผอนตอรอบ

ว่ิงงานภายในประเทศนอยกวา 20 ชั่วโมง/เท่ียว และพนักงานจัดสงอายุในชวง 21-50 ปขึ้นไป 
ประมาณรอยละ 8 จะใชเวลาพักมากกวา 30 ชั่วโมง/เท่ียว  
 

สมมติฐานท่ี 2.2 อายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน
ในเสนทางภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.19  ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) ของผูตอบแบบสอบถาม และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ 

อายุของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ตํ่ากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 0 0.00 5 5.62 4 4.60 9 9.38 2 8.00 20 1.87 0.000* 0.395 
4 ช่ัวโมง 0 0.00 9 10.11 7 8.05 9 9.38 0 0.00 25 (48) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 2 2.30 0 0.00 2 8.00 8 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.25 6 6.90 4 4.17 0 0.00 12 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 3 3.37 0 0.00 4 4.17 0 0.00 7 
   8 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 7 8.05 15 15.63 0 0.00 26 
   9 ช่ัวโมง 3 100.00 3 3.37 4 4.60 0 0.00 0 0.00 10 
   10 ช่ัวโมง 0 0.00 17 19.10 4 4.60 13 13.54 12 48.00 46 
   11 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 2.08 0 0.00 2 
   12 ช่ัวโมง 0 0.00 14 15.73 23 26.44 4 4.17 2 8.00 43 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 2.08 2 8.00 4 
   14 ช่ัวโมง 0 0.00 6 6.74 0 0.00 2 2.08 0 0.00 8 

มากกวา 14  ช่ัวโมง 0 0.00 22 24.72 30 34.48 32 33.33 5 20.00 89 
รวม 3 100.00 89 100.00 87 100.00 96 100.00 25 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.19 อธิบายไดวาอายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอ
วันในเสนทางภายในประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ 
Correlation พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.395 มีความสัมพันธปานกลางและเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน  

 
ชวงอายุนอยกวา 21 ปทั้งหมด ใชเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ             

9 ชั่วโมง/วัน ชวงอายุ 21-30 ป จํานวนรอยละ 24.72 ซึ่งเปนจํานวนมากที่สุดใชเวลาขับรถเฉลี่ย
มากกวา 14 ชั่วโมง/วัน ชวงอายุรอยละ 31-40 ป รอยละ 34.38 ใชเวลาขับรถเฉลี่ยมากกวา             
14 ชั่วโมง/วัน  ชวงอายุ 41-50 ป รอยละ 33.33 ใชเวลาขับรถเฉลี่ยมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน สวนกลุม
ท่ีมีอายุมากกวา 50 ป เพียงรอยละ 20 ใชเวลาขับรถเฉลี่ยมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน  
 

สมมติฐานท่ี 2.3 อายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิง
งานภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.20  ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ (ฮับทาลี่-ไซยะบุร)ี และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงาน
ภายนอกประเทศ 

อายุของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ตํ่ากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 10 ช่ัวโมง 0 0.00 32 35.96 36 41.38 30 31.25 6 24.00 104 4.80 0.000* 0.565 
10 ช่ัวโมง 0 0.00 24 26.97 28 32.18 34 35.42 17 68.00 103 (40) (0%) 

 11 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 
   12 ช่ัวโมง 0 0.00 8 8.99 4 4.60 9 9.38 0 0.00 21 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 0 0.00 6 6.25 0 0.00 10 
   15 ช่ัวโมง 3 100.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 
   16 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 2.30 0 0.00 0 0.00 2 
   17 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 8.00 2 
   18 ช่ัวโมง 0 0.00 5 5.62 11 12.64 2 2.08 0 0.00 18 
   19 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   20 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 2.30 0 0.00 0 0.00 2 

มากกวา 20 ช่ัวโมง 0 0.00 12 13.48 4 4.60 15 15.63 0 0.00 31 
รวม 3 100.00 89 100.00 87 100.00 96 100.00 25 100.00 300 

   



104 
 

    
 

จากตารางที่ 4.20 อธิบายไดวาอายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอ
รอบว่ิงงานภายนอกประเทศโดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ 
Correlation พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.565 มีความสัมพันธสูง  

 
สําหรับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายนอกประเทศ พบวากลุมอายุตํ่ากวา 21 ปท้ังหมด

ใชเวลาพักผอนรวม 15 ชั่วโมง/เที่ยว กลุมอายุระหวาง 21-มากกวา 50 ปขึ้นไป เกินครึ่งหนึ่ง ใชเวลา
พักผอนนอยกวาหรือเทากับ 10 ชั่วโมง โดยกลุมอายุ 31-40 ป จะใชเวลาพักผอนนอยกวาหรือ
เทากับ 10 ชั่วโมงสูงถึงจํานวนรอยละ 73.56 และกลุมอายุมากกวา 50 ปขึ้นไปใชเวลาพักผอนนอย
กวาหรือเทากับ 10 ชั่วโมงรอยละ 92  
 

สมมติฐานท่ี 2.4 อายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน
ในเสนทางภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.21  ความสัมพันธระหวางอายกุับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศ 

อายุของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ต่ํากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 0 0.00 6 6.74 4 4.60 6 6.25 2 8.00 18 91.61 0.000* 0.276 
4 ช่ัวโมง 0 0.00 12 13.48 6 6.90 12 12.50 2 8.00 32 (44) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.25 0 0.00 4 4.17 0 0.00 6 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 9 10.11 4 4.60 12 12.50 2 8.00 27 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 3 3.45 0 0.00 0 0.00 3 
   8 ช่ัวโมง 0 0.00 17 19.10 16 18.39 17 17.71 11 44.00 61 
   9 ช่ัวโมง 0 0.00 3 3.37 0 0.00 2 2.08 0 0.00 5 
   10 ช่ัวโมง 1 33.33 21 23.60 14 16.09 12 12.50 4 16.00 52 
   11 ช่ัวโมง 2 66.67 5 5.62 4 4.60 0 0.00 2 8.00 13 
   12 ช่ัวโมง 0 0.00 4 4.49 4 4.60 11 11.46 0 0.00 19 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 

14 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.25 10 11.49 4 4.17 0 0.00 16 
มากกวา 14  ช่ัวโมง 0 0.00 8 8.99 22 25.29 16 16.67 2 8.00 48 

รวม 3 100.00 89 100.00 87 100.00 96 100.00 25 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.21 อธิบายไดวาอายุของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอ
วันในเสนทางภายนอกประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ 
Correlation พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.276 มีความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน  

 
ชวงอายุ 31-40 ป รอยละ 25.29 ใชเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ

มากกวา 14 ชั่วโมง/วัน รองลงมาคือกลุมอายุ 41-50 ป รอยละ 16.67  
 

สมมติฐานท่ี 2.5 อายุงานของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอ
รอบว่ิงงานภายในประเทศ 
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 ตารางท่ี 4.22  ความสัมพันธระหวางอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงาน 
ภายในประเทศ 

อายุงานของพนักงานจัดสง 
รวม  x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป มากกวา 6 ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 20 ช่ัวโมง 48 57.14 38 52.78 18 40.91 52 52.00 156 60.89 0.000* 0.26 
20 ช่ัวโมง 13 15.48 15 20.83 16 36.36 24 24.00 68 (27) (0%) 

 21 ช่ัวโมง 5 5.95 2 2.78 0 0.00 2 2.00 9 
   22 ช่ัวโมง 0 0.00 4 5.56 0 0.00 0 0.00 4 
   23 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 4.55 0 0.00 2 
   24 ช่ัวโมง 6 7.14 2 2.78 0 0.00 6 6.00 14 
   25 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   26 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   27 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   28 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 4.55 2 2.00 4 
   29 ช่ัวโมง 0 0.00 3 4.17 0 0.00 0 0.00 3 
   30 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 0 0.00 4 4.00 14 
   มากกวา 30 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 6 13.64 10 10.00 26 

รวม 84 100.00 72 100.00 44 100.00 100 100.00 300    
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จากตารางท่ี 4.22 พบวา อายุงานมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงาน
ภายในประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation 
พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.260  มีความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน  

 
พนักงานจัดสงกลุมท่ีมีอายุงาน 1-2 ป ใชเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ

นอยกวา 20 ชั่วโมง มีสัดสวนรอยละ 57.14 รองลงมาเปนกลุมอายุงาน 3-4 ป รอยละ 52.78 ลําดับ
ถัดมาเปนกลุมอายุงานมากกวา 6 ปขึ้นไปรอยละ 52.00 และ กลุมอายุงาน 5-6 ป รอยละ 40.91 

 
ท้ังนี้พนักงานจัดสงกลุมอายุงาน 5-6 ป ยังใชเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ

มากกวา 30 ชั่วโมงถึงรอยละ 13.64 ซึ่งเปนสัดสวนท่ีสูงท่ีสุด 
 

สมมติฐานท่ี 2.6 อายุงานของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาขับรถเฉลีย่
ตอวันในเสนทางภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.23  ความสัมพันธระหวางอายงุานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง
ภายในประเทศ 

อายุงานของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป มากกวา 6 ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 5 5.95 4 5.56 2 4.55 9 9.00 20 1.02 0.000* 0.337 
4 ช่ัวโมง 8 9.52 10 13.89 2 4.55 5 5.00 25 (36) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 2 2.38 4 5.56 0 0.00 2 2.00 8 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 4 5.56 4 9.09 4 4.00 12 
   7 ช่ัวโมง 5 5.95 0 0.00 2 4.55 0 0.00 7 
   8 ช่ัวโมง 2 2.38 4 5.56 7 15.91 13 13.00 26 
   9 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 0 0.00 0 0.00 10 
   10 ช่ัวโมง 10 11.90 11 15.28 12 27.27 13 13.00 46 
   11 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.78 0 0.00 0 0.00 2 
   12 ช่ัวโมง 6 7.14 21 29.17 4 9.09 12 12.00 43 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 4.55 2 2.00 4 
   14 ช่ัวโมง 6 7.14 0 0.00 0 0.00 2 2.00 8 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 34 40.48 8 11.11 9 20.45 38 38.00 89 

   รวม 84 100.00 72 100.00 44 100.00 100 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.23 พบวา อายุงานมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทาง
ภายในประเทศโดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation 
พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.337  มีความสัมพันธปานกลางและเปนไปในทิศทางเดียวกัน  

 
สําหรับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ พบวาพนักงานจัดสงกลุมท่ีมีอายุ

งาน 1-2 ป รอยละ 40.48 สามารถขับรถไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน รองลงมาเปนกลุมอายุงาน
มากกวา 6 ปขึ้นไปรอยละ 38.00 กลุมอายุงาน 5-6 ป รอยละ 20.45 และ กลุมอายุงาน 3-4 ป รอยละ 
11.11 

 
สมมติฐานท่ี 2.7 อายุงานของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาพักผอนตอ

รอบว่ิงงานภายนอกประเทศ
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ตารางที่ 4.24  ความสัมพันธระหวางอายงุานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ (ฮับทาลี่-ไซยะบุร)ี และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงานภายนอก
ประเทศ 

อายุงานของพนักงานจัดสง 
รวม  x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป มากกวา 6 ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 10 ช่ัวโมง 33 39.29 21 29.17 16 36.36 34 34.00 104 65.72 0.000* 0.270 
10 ช่ัวโมง 16 19.05 31 43.06 18 40.91 38 38.00 103 (30) (0%) 

 11 ช่ัวโมง 2 2.38 2 2.78 0 0.00 0 0.00 4 
   12 ช่ัวโมง 8 9.52 4 5.56 0 0.00 9 9.00 21 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 8 9.52 2 2.78 0 0.00 0 0.00 10 
   15 ช่ัวโมง 3 3.57 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 
   16 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.78 0 0.00 0 0.00 2 
   17 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 2.00 2 
   18 ช่ัวโมง 6 7.14 6 8.33 2 4.55 4 4.00 18 
   19 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   20 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.78 0 0.00 0 0.00 2 

มากกวา 20 ช่ัวโมง 8 9.52 2 2.78 8 18.18 13 13.00 31 
รวม 84 100.00 72 100.00 44 100.00 100 100.00 300 
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จากตารางท่ี 4.24 พบวา อายุงานมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอก
ประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation พบวา มี
ความสัมพันธเทากับ 0.270  มีความสัมพันธนอย  

 
พนักงานจัดสงกลุมท่ีมีอายุงาน 1-2 ป รอยละ 39.29 ใชเวลาพักผอนนอยกวา 10 ชั่วโมง/

เที่ยว รองลงมาเปนกลุมอายุงาน 5-6 ปขึ้นไปรอยละ 36.36 กลุมอายุงานมากกวา 6 ปขึ้นไป รอยละ 
34.00 และ กลุมอายุงาน 3-4 ป รอยละ 29.17 

 
สมมติฐานท่ี 2.8 อายุงานของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาขับรถเฉลี่ย

ตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.25  ความสัมพันธระหวางอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ  (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมตฐิาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง
ภายนอกประเทศ 

อายุงานของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป มากกวา 6 ป ข้ึนไป 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 4 9.09 4 4.00 18 71.64 0.000* 0.282 
4 ช่ัวโมง 2 2.38 12 16.67 4 9.09 14 14.00 32 (33) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 2 2.38 0 0.00 0 0.00 4 4.00 6 
   6 ช่ัวโมง 4 4.76 7 9.72 11 25.00 5 5.00 27 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 3.00 3 
   8 ช่ัวโมง 20 23.81 12 16.67 2 4.55 27 27.00 61 
   9 ช่ัวโมง 3 3.57 0 0.00 2 4.55 0 0.00 5 
   10 ช่ัวโมง 19 22.62 17 23.61 8 18.18 8 8.00 52 
   11 ช่ัวโมง 6 7.14 2 2.78 3 6.82 2 2.00 13 
   12 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 4 9.09 5 5.00 19 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 6 7.14 4 5.56 0 0.00 6 6.00 16 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 10 11.90 10 13.89 6 13.64 22 22.00 48 

   รวม 84 100.00 72 100.00 44 100.00 100 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.25 พบวาอายุงานมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทาง
ภายนอกประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation 
พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.282 โดยมีความสัมพันธนอย และเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
พนักงานจัดสงกลุมอายุงานมากกวา 6 ปขึ้นไปสามารถขับรถไดมากกวา 14 ชั่วโมง สูงถึง

รอยละ 22.00 ถัดมาเปนกลุมอายุงาน 3-4 ป รอยละ 13.89  กลุมอายุงาน 5-6 ป รอยละ 13.64 และ
กลุมอายุงาน 1-2 ป รอยละ 11.90 ตามลําดับ 
 

สมมติฐานท่ี 2.9 ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4. 26  ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี)่ และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงาน
ภายในประเทศ 

ระดับการศึกษา 
รวม 

 
x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ต่ํากวา ม.ตน ม. ปลาย อนุปริญญาตร ี ปรญิญาตรี 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 20 ช่ัวโมง 79 42.02 66 66.67 5 100.00 6 75.00 156 31.17 0.092 0.203 
20 ช่ัวโมง 50 26.60 16 16.16 0 0.00 2 25.00 68 (27) (0%) 

 21 ช่ัวโมง 4 2.13 5 5.05 0 0.00 0 0.00 9 
   22 ช่ัวโมง 4 2.13 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 
   23 ช่ัวโมง 2 1.06 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   24 ช่ัวโมง 8 4.26 6 6.06 0 0.00 0 0.00 14 
   25 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   26 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   27 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   28 ช่ัวโมง 4 2.13 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 
   29 ช่ัวโมง 3 1.60 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 
   30 ช่ัวโมง 14 7.45 0 0.00 0 0.00 0 0.00 14 
   มากกวา 30 ช่ัวโมง 20 10.64 6 6.06 0 0.00 0 0.00 26 

   รวม 188 100.00 99 100.00 5 100.00 8 100.00 300    
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ระดับการศึกษาไมมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ โดยมี
คา Sig. เทากับ 0.092 
 

สมมติฐานท่ี 2.10 ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับ
รถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ  
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ตารางที่ 4.27  ความสัมพันธระหวางระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทาง ภายในประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมตฐิาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง
ภายในประเทศ 

ระดับการศึกษา 
รวม  

x2 
(df) 

 

Sig 
(a%) Correlation ต่ํากวา ม. ตน ม. ปลาย อนุปริญญาตร ี ปรญิญาตรี 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
นอยกวา 4 ช่ัวโมง 11 5.85 6 6.06 3 60.00 0 0.00 20 79.97 0.000* 0.298 
4 ช่ัวโมง 13 6.91 10 10.10 2 40.00 0 0.00 25 (36) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 4 2.13 4 4.04 0 0.00 0 0.00 8 
   6 ช่ัวโมง 10 5.32 2 2.02 0 0.00 0 0.00 12 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 7 7.07 0 0.00 0 0.00 7 
   8 ช่ัวโมง 16 8.51 7 7.07 0 0.00 3 37.50 26 
   9 ช่ัวโมง 7 3.72 3 3.03 0 0.00 0 0.00 10 
   10 ช่ัวโมง 25 13.30 18 18.18 0 0.00 3 37.50 46 
   11 ช่ัวโมง 0 0.00 2 2.02 0 0.00 0 0.00 2 
   12 ช่ัวโมง 37 19.68 6 6.06 0 0.00 0 0.00 43 
   13 ช่ัวโมง 4 2.13 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 
   14 ช่ัวโมง 6 3.19 2 2.02 0 0.00 0 0.00 8 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 55 29.26 32 32.32 0 0.00 2 25.00 89 

   รวม 188 100.00 99 100.00 5 100.00 8 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.27 พบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายในประเทศโดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ 
Correlation พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.298  ความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน  

 
พนักงานจัดสงกลุมที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทาจะสามารถขับ

รถไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วันถึงรอยละ 32.32 กลุมตํ่ากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตนรอยละ 
29.96 ตามลําดับ 

 
สมมติฐานท่ี 2.11 ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลา

พักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.28  ความสัมพันธระหวางระดับการศกึษากับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  (ฮับทาลี่-ไซยะบุรี) และการทดสอบสมมตฐิาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงานภายนอก
ประเทศ 

ระดับการศึกษา 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ต่ํากวา ม. ตน ม. ปลาย อนุปริญญาตร ี ปรญิญาตรี 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 10 ช่ัวโมง 48 25.53 51 51.52 2 40.00 3 37.50 104 69.19 0.000* 0.277 
10 ช่ัวโมง 66 35.11 32 32.32 0 0.00 5 62.50 103 (30) (0%) 

 11 ช่ัวโมง 2 1.06 2 2.02 0 0.00 0 0.00 4 
   12 ช่ัวโมง 18 9.57 0 0.00 3 60.00 0 0.00 21 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 10 5.32 0 0.00 0 0.00 0 0.00 10 
   15 ช่ัวโมง 0 0.00 3 3.03 0 0.00 0 0.00 3 
   16 ช่ัวโมง 2 1.06 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   17 ช่ัวโมง 2 1.06 2 2.02 0 0.00 0 0.00 4 
   18 ช่ัวโมง 16 8.51 0 0.00 0 0.00 0 0.00 16 
   19 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   20 ช่ัวโมง 2 1.06 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   มากกวา 20 ช่ัวโมง 22 11.70 9 9.09 0 0.00 0 0.00 31 

   รวม 188 100.00 99 100.00 5 100.00 8 100.00 300    
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จากตารางท่ี 4.28 พบวา ระดับการศึกษามีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.000 และ หาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ Correlation 
พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.277 มีระดับความสัมพันธนอย และเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
พนักงานจัดสงในกลุมมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทารอยละ 51.52 ใชเวลาพักผอนตอ

รอบการว่ิงงานภายนอกประเทศนอยกวา 10 ชั่วโมง/เท่ียว รองลงมาเปนระดับอนุปริญญาตรีหรือ
เทียบเทารอยละ 40.00 ระดับปริญญาตรีรอยละ 37.50 และตํ่ากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตน
รอยละ 25.53 ตามลําดับ 
 

สมมติฐานท่ี 2.12  ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลาขับ
รถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.29  ความสัมพันธระหวางระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี)่ และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง
ภายนอกประเทศ 

ระดับการศึกษา 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ต่ํากวา ม. ตน ม. ปลาย อนุปริญญาตร ี ปรญิญาตรี 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 12 6.38 6 6.06 0 0.00 0 0.00 18 62.24 0.002* 0.263 
4 ช่ัวโมง 16 8.51 12 12.12 4 80.00 0 0.00 32 (33) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 4 2.13 2 2.02 0 0.00 0 0.00 6 
   6 ช่ัวโมง 11 5.85 13 13.13 0 0.00 3 37.50 27 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 3 3.03 0 0.00 0 0.00 3 
   8 ช่ัวโมง 38 20.21 20 20.20 0 0.00 3 37.50 61 
   9 ช่ัวโมง 2 1.06 3 3.03 0 0.00 0 0.00 5 
   10 ช่ัวโมง 37 19.68 14 14.14 1 20.00 0 0.00 52 
   11 ช่ัวโมง 9 4.79 4 4.04 0 0.00 0 0.00 13 
   12 ช่ัวโมง 17 9.04 2 2.02 0 0.00 0 0.00 19 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 14 7.45 2 2.02 0 0.00 0 0.00 16 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 28 14.89 18 18.18 0 0.00 2 25.00 48 

   รวม 188 100.00 99 100.00 5 100.00 8 100.00 300    
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จากตารางท่ี 4.29 พบวาระดับการศึกษามีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศ โดยมีคา Sig. เทากับ 0.002 และหาขนาดความสัมพันธดวยคาสถิติ 
Correlation พบวา มีความสัมพันธเทากับ 0.263 โดยมีความสัมพันธนอย และเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน 
 

กลุมท่ีมีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรีหรือเทียบเทาจะขับรถไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน 
ในเสนทางภายนอกประเทศถึงสัดสวนรอยละ 25.00 รองลงมาเปนระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรอื
เทียบเทารอยละ 18.18 และต่ํากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตนรอยละ 14.89 
 

สมมติฐานท่ี 2.13 สถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอน
ตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.30  ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงาน
ภายในประเทศ 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 
รวม  x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation โสด หยาราง สมรส 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 20 ช่ัวโมง 42 53.16 103 50.00 11 73.33 156 16.73 0.541 0.167 
20 ช่ัวโมง 16 20.25 48 23.30 4 26.67 68 (18) (0%) 

 21 ช่ัวโมง 5 6.33 4 1.94 0 0.00 9 
   22 ช่ัวโมง 0 0.00 4 1.94 0 0.00 4 
   23 ช่ัวโมง 0 0.00 2 0.97 0 0.00 2 
   24 ช่ัวโมง 6 7.59 8 3.88 0 0.00 14 
   25 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   26 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   27 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   28 ช่ัวโมง 0 0.00 4 1.94 0 0.00 4 
   29 ช่ัวโมง 0 0.00 3 1.46 0 0.00 3 
   30 ช่ัวโมง 4 5.06 10 4.85 0 0.00 14 
   มากกวา 30 ช่ัวโมง 6 7.59 20 9.71 0 0.00 26 

   รวม 79 100.00 206 100.00 15 100.00 300    
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สถานภาพไมมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ โดยมีคา 
Sig. เทากับ 0.167 
 

สมมติฐานท่ี 2.14 สถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถ
เฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.31  ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ  (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทาง
ภายในประเทศ 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 
รวม x2  

(df) 
Sig 

(a%) Correlation โสด หยาราง สมรส 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 2 2.53 16 7.77 2 13.33 20 85.65 0.000* 0.378 
4 ช่ัวโมง 2 2.53 18 8.74 5 33.33 25 (24) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 2 2.53 6 2.91 0 0.00 8 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 12 5.83 0 0.00 12 
   7 ช่ัวโมง 7 8.86 0 0.00 0 0.00 7 
   8 ช่ัวโมง 7 8.86 19 9.22 0 0.00 26 
   9 ช่ัวโมง 10 12.66 0 0.00 0 0.00 10 
   10 ช่ัวโมง 10 12.66 34 16.50 2 13.33 46 
   11 ช่ัวโมง 0 0.00 2 0.97 0 0.00 2 
   12 ช่ัวโมง 11 13.92 32 15.53 0 0.00 43 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 4 1.94 0 0.00 4 
   14 ช่ัวโมง 2 2.53 4 1.94 2 13.33 8 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 26 32.91 59 28.64 4 26.67 89 

   รวม 79 100.00 206 100.00 15 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.31 สถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวัน
ในเสนทางภายในประเทศ มีคา Sig เทากับ 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคา Correlation ได 
0.378 มีความสัมพันธปานกลางและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 
 

พบวากลุมท่ีมีสถานภาพโสดจะมีเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศสูงสุด
มากกวา 14 ชั่วโมง/วัน เปนสัดสวนมากท่ีสุดถึงรอยละ 32.91 รองลงมาเปนกลุมหยารางรอยละ 
28.64 และกลุมสมรสรอยละ 26.67 
 

ท้ังนี้กลุมสถานภาพโสดจะใชเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศตํ่าสุดนอย
กวา 4 ชั่วโมง/วัน เพียงรอยละ 2.53 รองลงมายังคงเปนกลุมหยาราง 7.77 และกลุมสมรสรอยละ 
13.33  
 

สมมติฐานท่ี 2.15 สถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอน
ตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.32  ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ   (ฮับทาลี่-ไซยะบุร)ี และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอรอบวิ่งงานภายนอก
ประเทศ 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation โสด หยาราง สมรส 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 10 ช่ัวโมง 37 46.84 61 29.61 6 40.00 104 50.48 0.000* 0.290 
10 ช่ัวโมง 15 18.99 86 41.75 2 13.33 103 (20) (0%) 

 11 ช่ัวโมง 2 2.53 2 0.97 0 0.00 4 
   12 ช่ัวโมง 4 5.06 17 8.25 0 0.00 21 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 4 5.06 6 2.91 0 0.00 10 
   15 ช่ัวโมง 3 3.80 0 0.00 0 0.00 3 
   16 ช่ัวโมง 0 0.00 2 0.97 0 0.00 2 
   17 ช่ัวโมง 0 0.00 2 0.97 0 0.00 2 
   18 ช่ัวโมง 6 7.59 8 3.88 4 26.67 18 
   19 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   20 ช่ัวโมง 2 2.53 0 0.00 0 0.00 2 
   มากกวา 20 ช่ัวโมง 6 7.59 22 10.68 3 20.00 31 

   รวม 79 100.00 206 100.00 15 100.00 300    
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จากตารางท่ี 4.32 จะเห็นไดวาสถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ มีคา Sig เทากับ 0.000 มีขนาดความสัมพันธ Correlation 
0.290 เปนความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
เมื่อจําแนกตามกลุมสถานภาพพบวากลุมสถานภาพโสดจะใชเวลาพักผอนนอยกวา 10 

ชั่วโมง/เท่ียว สูงสุดถึงรอยละ 46.84 รองลงมาเปนกลุมสมรมรอยละ 40.00 และกลุมหยารางรอยละ 
29.61 
 

สมมติฐานท่ี 2.16 สถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถ
เฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.33  ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (สระบุร-ีฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอวันในเสนทางภายนอก
ประเทศ 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 
รวม  x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation โสด หยาราง สมรส 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 6 7.59 12 5.83 0 0.00 18 36.06 0.038* 0.242 
4 ช่ัวโมง 6 7.59 22 10.68 4 26.67 32 (22) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 2 2.53 4 1.94 0 0.00 6 
   6 ช่ัวโมง 7 8.86 18 8.74 2 13.33 27 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 3 1.46 0 0.00 3 
   8 ช่ัวโมง 6 7.59 55 26.70 0 0.00 61 
   9 ช่ัวโมง 2 2.53 3 1.46 0 0.00 5 
   10 ช่ัวโมง 16 20.25 33 16.02 3 20.00 52 
   11 ช่ัวโมง 6 7.59 7 3.40 0 0.00 13 
   12 ช่ัวโมง 4 5.06 15 7.28 0 0.00 19 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 6 7.59 8 3.88 2 13.33 16 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 18 22.78 26 12.62 4 26.67 48 

   รวม 79 100.00 206 100.00 15 100.00 300    
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จากตารางที่ 4.33 พบวาสถานภาพของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอ
วันในเสนทางภายนอกประเทศดวยคา Sig เทากับ 0.038 และมีขนาดความสัมพันธดวยคา 
Correlation เทากับ 0.242 จัดวามีความสัมพันธเล็กนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
พนักงานจัดสงกลุมสมรสจะขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศไดมากกวา 14 

ชั่วโมง/วัน สูงสุด โดยคิดเปนรอยละ 26.67 รองลงมาเปนกลุมโสดรอยละ 22.78 และกลุมหยาราง
รอยละ 12.62 

 
สําหรับกรณีท่ีขับรถไดนอยกวา 4 ชั่วโมง/วัน พบวากลุมโสดสูงท่ีสุดคิดเปนรอยละ 7.59 

สถานภาพหยารางรอยละ 5.83 และสมรสรอยละ 0.00 
 

สมมติฐานท่ี 2.17 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ



 

    
 131

ตารางที่ 4.34  ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี)่ และการทดสอบสมมติฐาน 

 
เวลาพักผอนตอ

รอบวิ่งงาน
ภายในประเทศ 

รายไดเฉล่ียตอเดือน 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ไมเกิน 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท 20,001 - 30,000 บาท 30,001 - 40,000 บาท 40,001 - 50,000 บาท 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 20 ช่ัวโมง 5 20.00 57 52.78 42 56.00 48 60.00 4 33.33 156 1.01 0.000* 0.291 
20 ช่ัวโมง 8 32.00 24 22.22 18 24.00 16 20.00 2 16.67 68 (36) (0%) 

 21 ช่ัวโมง 0 0.00 7 6.48 0 0.00 2 2.50 0 0.00 9 
   22 ช่ัวโมง 0 0.00 2 1.85 2 2.67 0 0.00 0 0.00 4 
   23 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 2.50 0 0.00 2 
   24 ช่ัวโมง 2 8.00 4 3.70 4 5.33 0 0.00 4 33.33 14 
   25 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   26 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   27 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   28 ช่ัวโมง 0 0.00 2 1.85 0 0.00 2 2.50 0 0.00 4 
   29 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 3 4.00 0 0.00 0 0.00 3 
   30 ช่ัวโมง 0 0.00 4 3.70 6 8.00 4 5.00 0 0.00 14 
   มากกวา 30 ช่ัวโมง 10 40.00 8 7.41 0 0.00 6 7.50 2 16.67 26 

   รวม 25 100.00 108 100.00 75 100.00 80 106.67 12 16.00 300    
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จากตารางที่ 4.34 พบวารายไดเฉลี่ยตอเดือนมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบการว่ิง
งานภายในประเทศ หาคา Sig ได 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคา Correlation ได 0.291 มี
ความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
พนักงานจัดสงที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001-40,000 บาท ใชเวลาพักผอนตอรอบการว่ิง

งานในประเทศนอยกวา 20 ชั่วโมง/เท่ียว สูงสุดรอยละ 60.00 ถัดมาเปนกลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
20,001-30,000 บาท รอยละ 56.00 กลุมที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 40,001-50,000 บาท รอยละ33.33 
และกลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10,000 บาท รอยละ 20.00 

 
สําหรับกลุมท่ีใชเวลาพักผอนตอรอบการว่ิงงานในประเทศ มากกวา 30 ชั่วโมง/เที่ยว พบวา

กลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10,000 บาท สูงสุดถึงรอยละ 40.00 และกลุมที่มีรายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 40,001-50,000 บาท รอยละ 16.67 รายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001-40,000 บาท รอยละ 7.50 
รายไดเฉลี่ยตอเดือน 10,001-20,000 บาท รอยละ 7.41 และรายไดเฉลี่ยตอเดือน 20,001-30,000 บาท 
รอยละ 0  

 
สมมติฐานท่ี 2.18 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลา

พักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.35  ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมตฐิาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอ
วันในเสนทาง

ภายในประเทศ 

รายไดเฉล่ียตอเดือน 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ไมเกิน 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท 20,001 - 30,000 บาท 30,001 - 40,000 บาท 40,001 - 50,000 บาท 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 0 0.00 6 5.56 8 10.67 6 7.50 0 0.00 20 1.10 0.000* 0.304 
4 ช่ัวโมง 3 12.00 5 4.63 11 14.67 4 5.00 2 16.67 25 (48) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 0 0.00 4 3.70 0 0.00 4 5.00 0 0.00 8 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 4 3.70 8 10.67 0 0.00 0 0.00 12 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 3 2.78 2 2.67 2 2.50 0 0.00 7 
   8 ช่ัวโมง 2 8.00 13 12.04 0 0.00 9 11.25 2 16.67 26 
   9 ช่ัวโมง 0 0.00 6 5.56 4 5.33 0 0.00 0 0.00 10 
   10 ช่ัวโมง 8 32.00 6 5.56 17 22.67 13 16.25 2 16.67 46 
   11 ช่ัวโมง 2 8.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   12 ช่ัวโมง 0 0.00 16 14.81 11 14.67 12 15.00 4 33.33 43 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 2.67 2 2.50 0 0.00 4 
   14 ช่ัวโมง 0 0.00 6 5.56 2 2.67 0 0.00 0 0.00 8 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 10 40.00 39 36.11 10 13.33 28 35.00 2 16.67 89 

   รวม 25 100.00 108 100.00 75 100.00 80 106.67 12 16.00 300    
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จากตารางที่ 4.35 รายไดเฉลี่ยตอเดือนมีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทาง
ภายในประเทศ ดวยคา Sig เทากับ 0.000 หาขนาดความสัมพันธดวยคา Correlation ได 0.304 มี
ความสัมพันธปานกลางและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
กลุมพนักงานท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10,000 บาท/ จะมีเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน

เสนทางภายในประเทศมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน ถึงรอยละ 40 รองลงมาเปนกลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน            
10,001-20,000 บาท รอยละ 36.11 กลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน 30,001-40,000 บาท รอยละ 35.00 และ
กลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน 40,001-50,000 บาท รอยละ 16.67 ตามลําดับ 

 
สมมติฐานท่ี 2.19 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับเวลาพักผอน

ตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ 



 

    
 135

ตารางที่ 4.36  ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ (ฮับทาลี่-ไซยะบุรี) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาพักผอนตอ
รอบวิ่งงาน

ภายนอกประเทศ 

รายไดเฉล่ียตอเดือน 
รวม x2 

(df) 
Sig 

(a%) Correlation ไมเกิน 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท 20,001 - 30,000 บาท 30,001 - 40,000 บาท 40,001 - 50,000 บาท 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 10 ช่ัวโมง 2 8.00 48 44.44 24 32.00 30 37.50 0 0.00 104 1.15 0.000* 0.310 
10 ช่ัวโมง 7 28.00 25 23.15 25 33.33 38 47.50 8 66.67 103 (40) (0%) 

 11 ช่ัวโมง 0 0.00 2 1.85 0 0.00 2 2.50 0 0.00 4 
   12 ช่ัวโมง 6 24.00 11 10.19 4 5.33 0 0.00 0 0.00 21 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 6 8.00 4 5.00 0 0.00 10 
   15 ช่ัวโมง 0 0.00 3 2.78 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 
   16 ช่ัวโมง 0 0.00 2 1.85 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 
   17 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 2.67 0 0.00 0 0.00 2 
   18 ช่ัวโมง 0 0.00 7 6.48 9 12.00 0 0.00 2 16.67 18 
   19 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   20 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 2 2.67 0 0.00 2 16.67 4 
   มากกวา 20 ช่ัวโมง 10 40.00 10 9.26 3 4.00 6 7.50 0 0.00 29 

   รวม 25 100.00 108 100.00 75 100.00 80 106.67 12 16.00 300    
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ตารางท่ี 4.36 พบวารายไดเฉลี่ยตอเดือนมีความสัมพันธกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ หาคา Sig ได 0.000 และหาขนาดความสัมพันธดวยคา Correlation ได 0.310 มี
ความสัมพันธระดับปานกลาง 

 
พนักงานจัดสงที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 10,001-20,000 บาท ใชเวลาพักผอนตอรอบการว่ิง

งานภายนอกประเทศนอยกวา 10 ชั่วโมง รอยละ 44.44 ถัดมาเปนกลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน     
30,001-40,000 บาท รอยละ 37.50 กลุมรายไดเฉลี่ยตอเดือน 20,001-30,000 บาท รอยละ 32.00 กลุม
รายไ ด เ ฉลี่ ยตอ เ ดือ น ไม เ กิน  10,000 บาท  รอ ย ละ 8.00 แ ละ กลุ ม รายไ ด เ ฉ ลี่ ยตอ เ ดือ น                
40,001-50,000 บาท รอยละ 0.00  
 

สมมติฐานท่ี 2.20 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงมีความสัมพันธกับ เวลา
ขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
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ตารางที่ 4.37  ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลีย่ตอเดือนกบัเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ (สระบุรี-ฮับทาลี่) และการทดสอบสมมติฐาน 
 

เวลาขับรถเฉล่ียตอ
วันในเสนทาง

ภายนอกประเทศ 

รายไดเฉล่ียตอเดือน 
รวม x2 

 (df) 
Sig 

(a%) Correlation ไมเกิน 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท 20,001 - 30,000 บาท 30,001 - 40,000 บาท 40,001 - 50,000 บาท 
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

นอยกวา 4 ช่ัวโมง 0 0.00 4 3.70 10 13.33 4 5.00 0 0.00 18 1.06 0.000* 0.298 
4 ช่ัวโมง 0 0.00 14 12.96 4 5.33 10 12.50 4 33.33 32 (44) (0%) 

 5 ช่ัวโมง 0 0.00 2 1.85 4 5.33 0 0.00 0 0.00 6 
   6 ช่ัวโมง 0 0.00 8 7.41 9 12.00 10 12.50 0 0.00 27 
   7 ช่ัวโมง 0 0.00 3 2.78 0 0.00 0 0.00 0 0.00 3 
   8 ช่ัวโมง 3 12.00 12 11.11 16 21.33 26 32.50 4 33.33 61 
   9 ช่ัวโมง 0 0.00 3 2.78 0 0.00 2 2.50 0 0.00 5 
   10 ช่ัวโมง 4 16.00 20 18.52 12 16.00 14 17.50 2 16.67 52 
   11 ช่ัวโมง 0 0.00 9 8.33 4 5.33 0 0.00 0 0.00 13 
   12 ช่ัวโมง 8 32.00 5 4.63 4 5.33 2 2.50 0 0.00 19 
   13 ช่ัวโมง 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 
   14 ช่ัวโมง 2 8.00 4 3.70 6 8.00 4 5.00 0 0.00 16 
   มากกวา 14  ช่ัวโมง 8 32.00 24 22.22 6 8.00 8 10.00 2 16.67 48 

   รวม 25 100.00 108 100.00 75 100.00 80 106.67 12 16.00 300    
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จากตารางที่ 4.37 พบวารายไดเฉลี่ยตอเดือน มีความสัมพันธกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน
เสนทางภายนอกประเทศโดยหาคา Sig ได เทากับ 0.00 และหาขนาดความสัมพันธดวยคา 
Correlation ได 0.298 มีความสัมพันธนอยและเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 
พนักงานจัดสงที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนนอยกวา 10,000 บาท จะมีเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันใน

เสนทางภายนอกประเทศมากกวา 14 ชั่วโมง/วันรอยละ 32.00 รองลงมามีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
10,001-20,000 บาท รอยละ 22.22  กลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 40,001-50,000 บาท รอยละ 16.67 
กลุมรายได เ ฉลี่ยตอ เ ดือ น 30,001-40,000 บาท รอ ยละ 10 และกลุมรายได เ ฉลี่ยตอ เ ดือ น           
20,001-30,000 บาท รอยละ 8 ตามลําดับ  
 

สวนท่ี 4 ความแตกตางของลักษณะทางประชากรศาสตรกบัความคาดหวังของพนักงานจัดสงใน
กลุมบรษิัทเอ็มไอบโีฮลดิ้ง เพื่อใหบริการจดัสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน และ

การทดสอบสมมตฐิาน 
 

สมมติฐานท่ี 3 ลักษณะทางประชากรศาสตรท่ีแตกตางมีผลตอความคาดหวังของพนักงาน
จัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีแตกตาง
กัน 
 

สมมติฐานท่ี 3.1 อายุของพนักงานจัดสงที่แตกตางมีผลคอความคาดหวังของ
พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี
แตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.38  ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเข่ือนไซยะบุรี               
จําแนกตามอายุงานและการทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

อายุของพนักงานจัดสง 

F Sig 
ตํ่ากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 

(n=3) (n=89) (n=87) (n=96) (n=25) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

1.ดานความเปนไปไดผลลัพธ 
1.1. การจัดสงสินคาตรงเวลา 2.00 0.00 3.26 0.92 3.10 0.95 3.31 0.92 3.40 0.87 2.162 0.073 
1.2. ประสทิธิภาพการจัดสง 2.00 0.00 3.16 0.85 3.10 0.90 3.31 0.77 3.44 0.65 2.920 0.021* 
1.3.  การดูแลรักษาสินคา 2.00 0.00 3.42 0.77 3.45 0.73 3.39 0.79 3.36 0.86 2.617 0.035* 
1.4 การดูแลรักษาเอกสารจัดสงสินคา 2.00 0.00 3.42 0.75 3.53 0.63 3.45 0.74 3.60 0.87 3.607 0.007* 
1.5 การไดรับเบี้ยเลี้ยงมากกวาจัดสงในประเทศ 2.00 0.00 3.18 0.94 3.36 0.98 3.13 0.93 3.40 0.87 2.245 0.064 

รวม 2.00 0.00 3.29 0.72 3.31 0.64 3.32 0.68 3.44 0.73 3.017 0.018* 
2. วิธีการเช่ือมโยงผลลัพธ             
2.1 ปฏิบัติงานดวยรถใหมอายุไมเกิน 3 ป 3.00 0.00 3.33 0.88 3.40 0.87 3.32 0.80 3.56 0.87 0.619 0.649 
2.2 จัดจุดพักรถที่เหมาะสม 3.00 0.00 3.27 0.91 3.33 0.92 3.13 1.02 3.56 0.87 1.308 0.267 
2.3 จัดทําประกันภัยรถบรรทุก และสินคาครบถวน 3.00 0.00 3.42 0.82 3.54 0.77 3.26 0.93 3.76 0.83 2.494 0.043* 
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ตารางที่ 4.38  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

อายุของพนักงานจัดสง 

F Sig 
ตํ่ากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 

(n=3) (n=89) (n=87) (n=96) (n=25) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

2.4 จัดทําประกันชีวิตในตางประเทศ 3.00 0.00 3.33 0.96 3.34 0.85 2.93 0.92 3.44 0.96 3.574 0.007* 
2.5 จัดบานพักใน สปป.ลาว 2.00 0.00 3.15 0.99 3.30 0.86 2.65 1.23 3.36 0.86 6.490 0.000* 
2.6 จัดอบรมทักษะการจัดสงปูนซีเมนต 2.00 0.00 3.28 0.83 3.28 0.77 3.19 1.05 3.52 0.77 2.247 0.064 
2.7 คัดเลือกพนักงานผูมีประสบการณ 2.00 0.00 3.36 0.92 3.15 0.87 2.94 1.03 3.48 0.77 4.303 0.002* 

รวม 2.57 0.00 3.30 0.77 3.33 0.75 3.06 0.77 3.53 0.68 3.378 0.010* 
3. ดานคุณคาผลลัพธ 

            
3.1 รายไดรวมสูงข้ึน 2.00 0.00 3.31 0.89 3.33 0.92 3.06 1.03 3.20 0.96 2.429 0.047* 
3.2 ชีวิต ความเปนอยู 2.00 0.00 3.28 0.94 3.01 1.02 3.01 1.03 3.28 0.68 2.326 0.056 
3.3 ความมั่นคงของงาน 2.00 0.00 3.46 0.87 3.23 0.97 3.18 0.91 3.56 0.51 3.480 0.009* 
3.4 ดานสังคม 2.00 0.00 3.39 0.89 3.28 0.79 3.09 1.00 3.84 0.37 5.768 0.000* 
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ตารางที่ 4.38  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

อายุของพนักงานจัดสง 

F Sig 
ตํ่ากวา 21 ป 21 - 30 ป 31 - 40 ป 41 - 50 ป 50  ป ข้ึนไป 

(n=3) (n=89) (n=87) (n=96) (n=25) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

3.5 ความภาคภูมิใจ ยกยองนับถือ 2.00 0.00 3.24 0.84 3.29 0.68 3.02 0.97 3.36 0.70 3.152 0.015* 
3.6 ประโยชนของการกอสรางเขื่อนไซยะบุร ี 2.00 0.00 3.11 1.05 3.17 1.05 2.81 1.10 2.72 1.24 2.584 0.037* 

รวม 2.00 0.00 3.30 0.77 3.22 0.73 3.03 0.83 3.33 0.47 3.605 0.007* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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จากตารางที่ 4.38 พบวา อายุของพนักงานจัดสงมีผลตอความคาดหวังดานความเปนไปได
ผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.018 ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.010 และดานคุณคา
ผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.007 
 
ตารางที่ 4.39  ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็ม           

ไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี จําแนกตามอายุ
และการทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

(I) อายุของ
พนักงาน

จัดสง 

(I) 
คาเฉลี่ย 

(J) อายุของ
พนักงาน

จัดสง 

(J) 
คาเฉล่ีย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error 

Sig. 

ดานความเปนไป ต่ํากวา 21 ป 2.00 21 - 30 ป 3.29 -1.285 0.400 0.001* 
ไดผลลัพธ 31 - 40 ป 3.31 -1.308 0.400 0.001* 

41 - 50 ป 3.32 -1.317 0.400 0.001* 

   
50  ป ข้ึนไป 3.44 -1.440 0.417 0.001* 

 
21 - 30 ป 3.29 31 - 40 ป 3.31 -0.023 0.103 0.826 

41 - 50 ป 3.32 -0.031 0.100 0.755 
50  ป ข้ึนไป 3.44 -0.155 0.154 0.317 

31 - 40 ป 3.31 41 - 50 ป 3.32 -0.009 0.101 0.932 

   
50  ป ข้ึนไป 3.44 -0.132 0.155 0.394 

  41 - 50 ป 3.32 50  ป ข้ึนไป 3.44 -0.123 0.153 0.421 
วิธีการเชื่อมโยง ต่ํากวา 21 ป 2.57 21 - 30 ป 3.30 -0.734 0.443 0.099 
ผลลัพธ 31 - 40 ป 3.33 -0.765 0.443 0.085 

41 - 50 ป 3.06 -0.488 0.442 0.271 
50  ป ข้ึนไป 3.53 -0.955 0.461 0.039* 

21 - 30 ป 3.30 31 - 40 ป 3.33 -0.031 0.114 0.787 
41 - 50 ป 3.06 0.246 0.111 0.028* 
50  ป ข้ึนไป 3.53 -0.221 0.171 0.196 

 
31 - 40 ป 3.33 41 - 50 ป 3.06 0.277 0.112 0.014* 

50  ป ข้ึนไป 3.53 -0.191 0.171 0.267 
  41 - 50 ป 3.06 50  ป ข้ึนไป 3.53 -0.467 0.169 0.006* 
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ตารางที่ 4.39  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

(I) อายุของ
พนักงาน

จัดสง 

(I) 
คาเฉลี่ย 

(J) อายุของ
พนักงาน

จัดสง 

(J) 
คาเฉล่ีย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error Sig. 

 ดานคุณคาผลลัพธ ต่ํากวา 21 ป 2.00 21 - 30 ป 3.30 -1.300 0.445 0.004* 
31 - 40 ป 3.22 -1.218 0.445 0.007* 

   
41 - 50 ป 3.03 -1.030 0.444 0.021 
50  ป ข้ึนไป 3.33 -1.326 0.463 0.004* 

21 - 30 ป 3.30 31 - 40 ป 3.22 0.081 0.114 0.477 
41 - 50 ป 3.03 0.270 0.112 0.016* 

   
50  ป ข้ึนไป 3.33 -0.027 0.172 0.877 

31 - 40 ป 3.22 41 - 50 ป 3.03 0.189 0.112 0.094 
50  ป ข้ึนไป 3.33 -0.108 0.172 0.530 

  41 - 50 ป 3.03 50  ป ข้ึนไป 3.33 -0.297 0.170 0.082 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.39 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเชิงซอน โดยใชวิธีทดสอบแบบ Least 
Significant Difference (LSD) ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 พบวา 

 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมแรกกลุม

อายุตํ่ากวา 21 ป มีความคาดหวังต่ําสุดดวยคาเฉลี่ย 2.00 สวนกลุมท่ีสองคือกลุมอายุต้ังแต 21 ป ขึ้น
ไปไดแกกลุมอายุ 21-30 ป  อายุ 31-40 ป  อายุ 41-50 ป และ อายุ 50 ปขึ้นไป มีคาเฉลี่ย 3.30  3.32  
3.03 และ 3.33  

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุม คือ กลุมแรกกลุม

อายุตํ่ากวา 21 ป มีความคาดหวังต่ําสุดดวยคาเฉลี่ย 2.57 สวนกลุมท่ีสอง คือ กลุมอายุ 21 อายุ 21-30 
ป อายุ 31-40 ป อายุ 41-50 ป มีคาเฉลี่ย 3.30  3.33  และ 3.06 และกลุมท่ีสามมีอายุต้ังแต 50 ปขึ้นไป
มีคาเฉลี่ยสูงท่ีสุด 3.53 
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ความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมต่ํากวา 20 ปมี
คาเฉลี่ย 2.00 กลุมท่ีสอง คือ กลุมอายุตํ่ากวา 20 ป อายุ 21-30 ป อายุ 31-40 ป อายุ 41-50 ป และอายุ 
50 ปขึ้นไปมีคาเฉลี่ย 3.30 3.22 3.03 และ 3.33 ตามลําดับ 

 
สมมติฐานท่ี 3.2 อายุงานของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอความคาดหวังของพนักงาน

จัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี แตกตาง
กัน 
 
ตารางที่ 4.40  ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง 

เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามอายุงานและการ
ทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

อายุงานของพนักงานจัดสง 

F Sig 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป 6 ปข้ึนไป 
(n=84) (n=72) (n=44) (n=100) 

Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 
1. ดานความเปนไปไดผลลัพธ 
1.1 การจัดสงสินคาตรง

เวลา 
3.43 0.78 3.29 0.86 2.89 1.28 3.17 0.88 3.608 0.014* 

1.2 ประสทิธิภาพการ
จัดสง 

3.23 0.73 3.29 0.78 2.89 1.20 3.26 0.73 2.596 0.053 

1.3 การดูแลรักษาสินคา 3.46 0.74 3.46 0.60 3.23 0.91 3.37 0.85 1.105 0.347 
1.4 การดูแลรักษา

เอกสารจัดสงสินคา 
3.50 0.57 3.56 0.60 3.27 0.87 3.44 0.86 1.482 0.220 

1.5 การไดรับเบี้ยเลี้ยง
มากกวาจัดสงใน
ประเทศ 

3.27 0.91 3.32 0.85 3.16 1.12 3.13 0.96 0.717 0.543 

รวม 3.38 0.59 3.38 0.61 3.09 0.91 3.27 0.70 2.185 0.090 
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ตารางท่ี 4.40  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

อายุงานของพนักงานจัดสง 

F Sig 1 - 2 ป 3 - 4 ป 5 - 6 ป 6 ปขึ้นไป 
(n=84) (n=72) (n=44) (n=100) 

Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 
2. วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ          
2.1 ปฏิบัติงานดวยรถ

ใหมอายุไมเกิน 3 ป 
3.45 0.67 3.42 0.69 3.30 0.98 3.28 1.01 0.824 0.481 

2.2 จุดพักรถเหมาะสม 3.36 0.74 3.43 0.80 3.30 0.98 3.05 1.14 2.780 0.041* 
2.3 จัดทําประกันภัย

รถบรรทุก และ
สินคาครบถวน 

3.56 0.66 3.49 0.73 3.39 0.89 3.29 1.03 1.697 0.168 

2.4 จัดทําประกันชีวิต
ในตางประเทศ 

3.50 0.81 3.28 0.89 3.00 0.96 3.01 0.97 5.383 0.001* 

2.5 บานพัก สปป.ลาว 3.35 0.88 3.01 0.91 3.00 1.06 2.81 1.25 3.988 0.008 
2.6 จัดอบรมทักษะการ

จัดสงปูนซีเมนต 
3.27 0.75 3.22 0.86 3.41 0.95 3.20 0.99 0.608 0.610 

2.7 คัดเลือกพนักงานผูมี
ประสบการณ 

3.26 0.84 3.35 0.92 3.23 1.01 2.91 1.00 3.729 0.012* 

รวม 3.39 0.64 3.31 0.65 3.23 0.86 3.08 0.87 2.853 0.038* 
3. ดานคุณคาผลลัพธ           
3.1 รายไดรวมสูงข้ึน 3.36 0.83 3.26 0.84 3.14 1.11 3.10 1.06 1.259 0.289 
3.2 ชีวิตความเปนอยู 3.32 0.87 3.13 0.87 2.82 1.24 3.03 0.99 2.874 0.037* 
3.3 ความมั่นคงของงาน 3.44 0.87 3.22 0.94 3.09 1.01 3.32 0.84 1.677 0.172 
3.4 ดานสังคม 3.54 0.70 3.17 0.98 3.11 0.92 3.24 0.92 3.345 0.020* 
3.5 ความภาคภูมิใจ     

ยกยองนับถือ 
3.35 0.74 3.21 0.85 2.89 0.89 3.15 0.87 2.986 0.032* 

3.6 ประโยชนของการ
สรางเข่ือนไซยะบุรี 

3.13 1.03 2.99 1.07 2.66 1.14 3.02 1.12 1.863 0.136 

รวม 3.36 0.69 3.16 0.77 2.95 0.81 3.14 0.79 2.880 0.036* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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จากตารางที่ 4.40 พบวา อายุของพนักงานจัดสงไมมีผลตอความคาดหวังดานความเปนไป
ไดผลลัพธ แตมีผลตอดานวิธกีารเชื่อมโยงผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.038 และดานคณุคาผลลพัธท่ี
คา Sig เทากับ 0.036 
 
ตารางที่ 4.41  ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี

โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามอายุงานและ
การทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวัง
ของพนักงาน

จัดสง 

(I) อายุ
งานของ
พนักงาน

จัดสง 

(I) 
คาเฉล่ีย 

(J) อายุงานของ
พนักงานจัดสง 

(J) 
คาเฉลี่ย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error Sig. 

ดานความ 1 - 2 ป 3.38 3 - 4 ป 3.38 -0.005 0.110 0.966 
เปนไปได 5 - 6 ป 3.09 0.292 0.128 0.023 
ผลลัพธ มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.27 0.105 0.102 0.305 

 
3 - 4 ป 3.38 5 - 6 ป 3.09 0.297 0.131 0.025* 

มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.27 0.109 0.106 0.304 
  5 - 6 ป 3.09 มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.27 -0.188 0.124 0.132 
วิธีการเชื่อมโยง 1 - 2 ป 3.39 3 - 4 ป 3.31 0.080 0.122 0.514 
ผลลัพธ 

  
5 - 6 ป 3.23 0.162 0.141 0.252 
มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.08 0.314 0.112 0.006* 

3 - 4 ป 3.31 5 - 6 ป 3.23 0.083 0.145 0.570 
มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.08 0.234 0.117 0.047 

  5 - 6 ป 3.23 มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.08 0.152 0.137 0.271 
 ดานคุณคา 1 - 2 ป 3.36 3 - 4 ป 3.16 0.193 0.123 0.116 
ผลลัพธ 5 - 6 ป 2.95 0.404 0.142 0.005* 

มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.14 0.212 0.113 0.062 

 
3 - 4 ป 3.16 5 - 6 ป 2.95 0.211 0.146 0.151 

มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.14 0.019 0.118 0.875 
  5 - 6 ป 2.95 มากกวา 6 ป ขึ้นไป 3.14 -0.192 0.138 0.166 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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จากตารางที่ 4.41 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเชิงซอน โดยใชวิธีทดสอบแบบ Least 
Significant Difference (LSD) ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 พบวา 

 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมแรกกลุม

อายุงาน 5-6 ป มีความคาดหวังตํ่าสุดดวยคาเฉลี่ย 3.09 สวนกลุมท่ีสอง คือ กลุมอายุงาน 1-2 ป อายุ
งาน 3-4 ป และอายุงานมากกวา 6 ปขึ้นไป มีคาเฉลี่ย 3.38  3.38  และ 3.27 

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมอายุงาน

มากกวา 6 ปขึ้นไป มีความคาดหวังต่ําสุดดวยคาเฉลี่ย 3.08 สวนกลุมที่สอง คือ กลุมอายุงาน 1-2 ป
อายุงาน 3-4 ป และอายุงาน 5-6 ป มีคาเฉลี่ย 3.39 3.31 และ 3.23  

 
ความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุมคือ กลุมอายุงาน 5-6 ป มี

ความคาดหวังต่ําสุดดวยคาเฉลี่ย 2.95 กลุมอายุงาน 3-4 ป และอายุงานมากกวา 6 ป ขึ้นไปมีความ
คาดหวัง 3.16 และ 3.14 สวนกลุมอายุงานมีความคาดหวังสูงสุด 3.36 

 
สมมติฐานท่ี 3.3 ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอความคาดหวังของ

พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี
แตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.42  ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง 
เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามระดับการศึกษา
และการทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

ระดับการศึกษา 

F Sig ม.ตอนตน ม.ปลาย อนุปริญญาตรี ปริญญาตรี 
(n=188) (n=99) (n=5) (n=8) 

Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 
1. ดานความเปนไปไดผลลัพธ 

         1.1 การจัดสงสินคาตรง
เวลา 

3.13 1.03 3.36 0.69 3.20 1.10 4.00 0.00 3.340 0.020* 

1.2 ประสทิธิภาพการ
จัดสง 

3.08 0.91 3.37 0.63 3.20 1.10 4.00 0.00 5.399 0.001* 

1.3 การดูแลรักษาสินคา 3.35 0.83 3.44 0.66 3.20 1.10 4.00 0.00 2.086 0.102 
1.4 การดูแลรักษา

เอกสารจัดสงสินคา 
3.43 0.74 3.52 0.66 2.80 1.64 4.00 0.00 3.195 0.024* 

1.5 การไดรับเบี้ยเลี้ยง
มากกวาจัดสงใน
ประเทศ 

3.20 0.98 3.25 0.86 2.80 1.64 3.63 0.52 0.893 0.445 

รวม 3.24 0.75 3.39 0.50 3.04 1.31 3.93 0.10 3.602 0.014* 
2. วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ 

  
2.1 ปฏิบัติงานดวยรถ

ใหมอายุไมเกิน 3 ป 
3.35 0.80 3.36 0.89 2.80 1.64 4.00 0.00 2.298 0.078 

2.2 จัดจุดพักรถที่
เหมาะสม 

3.21 0.94 3.32 0.95 2.80 1.64 4.00 0.00 2.354 0.072 

2.3 จัดทําประกันภัย
รถบรรทุก และ
สินคาครบถวน 

3.44 0.85 3.41 0.83 2.20 1.10 4.00 0.00 4.862 0.003* 

2.4 จัดทําประกันชีวิต
ในตางประเทศ 

3.22 0.97 3.20 0.83 2.20 1.10 3.63 0.52 2.560 0.055 
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ตารางท่ี 4.42  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 

ระดับการศึกษา 

F Sig ม.ตอนตน ม.ปลาย อนุปริญญาตรี ปริญญาตรี 
(n=188) (n=99) (n=5) (n=8) 

Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 
2.5 จัดบานพักใน สปป.

ลาว 
3.00 1.08 3.10 1.04 2.20 1.10 3.63 0.52 2.050 0.107 

2.6 จัดอบรมทักษะการ
จัดสงปูนซีเมนต 

3.31 0.86 3.14 0.91 2.80 1.64 3.63 0.52 1.717 0.164 

2.7 คัดเลือกพนักงานผูมี
ประสบการณ 

3.27 0.97 3.03 0.87 1.60 0.55 3.25 0.46 6.211 0.000* 

รวม 3.26 0.76 3.22 0.74 2.37 1.25 3.73 0.18 3.339 0.020* 
3. ดานคุณคาผลลัพธ   
3.1 รายไดรวมสูงข้ึน 3.22 0.95 3.17 0.96 2.80 1.64 4.00 0.00 2.193 0.089 
3.2 ชีวิตความเปนอยู 3.09 1.03 3.11 0.87 2.20 1.10 4.00 0.00 3.766 0.011* 
3.3 ความมั่นคงของงาน 3.31 0.91 3.24 0.89 2.60 0.55 4.00 0.00 2.816 0.039* 
3.4 ความภาคภูมิใจ ยก

ยองนับถือ 
3.23 0.80 3.03 0.86 2.80 1.64 4.00 0.00 4.302 0.005* 

3.5 ประโยชนของการ
กอสรางเขื่อนไซยะ
บุรี 

3.06 1.04 2.81 1.16 2.20 1.10 4.00 0.00 4.530 0.004* 

รวม 3.20 0.75 3.11 0.77 2.57 1.28 4.00 0.00 4.544 0.004* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.42 พบวา ระดับการศึกษาของพนักงานจัดสงมีผลตอความคาดหวังดานความ
เปนไปไดผลลัพธดวยคา sig 0.014 มีผลตอดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.020 และ 
ดานคุณคาผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.004 
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ตารางที่ 4.43  ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัท เอ็มไอบี
โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรจํีาแนกตามระดับ
การศึกษาและการทดสอบสมมตฐิาน 

 
ความคาดหวัง
ของพนักงาน

จัดสง 

(I) ระดับ
การศึกษา 

(I) 
คาเฉลี่ย 

(J) ระดับ
การศึกษา 

(J) 
คาเฉลี่ย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error Sig. 

ดานความเปนไป
ไดผลลัพธ ตํ่ากวา ม.ตน 3.24 ม.ปลาย 3.39 

-0.154 0.085 0.071 

อนุปรญิญาตร ี 3.24 0.196 0.309 0.526 
ปริญญาตร ี 3.93 -0.689 0.246 0.005* 

ม.ปลาย 3.39 อนุปรญิญาตร ี 3.24 0.350 0.313 0.264 

   
ปริญญาตร ี 3.93 -0.535 0.251 0.034* 

อนุปรญิญาตร ี 3.24 ปริญญาตร ี 3.93 -0.885 0.389 0.024* 
วิธีการเชื่อมโยง
ผลลัพธ ตํ่ากวา ม.ตน 3.26 ม.ปลาย 3.22 

0.033 0.094 0.722 

   
อนุปรญิญาตร ี 2.37 0.884 0.343 0.010* 
ปริญญาตร ี 3.73 -0.472 0.273 0.086 

ม.ปลาย 3.22 ม.ปลาย 2.37 0.851 0.347 0.015* 
อนุปรญิญาตร ี 3.73 -0.505 0.278 0.071 

อนุปรญิญาตร ี 2.37 ปริญญาตร ี 3.73 -1.356 0.432 0.002* 
ดานคุณคา
ผลลัพธ ตํ่ากวา ม.ตน 3.20 ม.ปลาย 3.11 

0.090 0.094 0.341 

อนุปรญิญาตร ี 2.57 0.630 0.343 0.068 
ปริญญาตร ี 4.00 -0.802 0.274 0.004* 

ม.ปลาย 3.11 ม.ปลาย 2.57 0.540 0.347 0.121 
อนุปรญิญาตร ี 4.00 -0.892 0.278 0.002* 

  อนุปรญิญาตร ี 2.57 ปริญญาตร ี 4.00 -1.432 0.432 0.001* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05
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จากตารางที่ 4.43 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเชิงซอน โดยใชวิธีทดสอบแบบ Least 
Significant Difference (LSD) ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 พบวา 

 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมแรกกลุมท่ี

มีระดับการศึกษาตํ่ากวาหรือเทียบเทามัธยมศึกษาตอนตน มัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทา และ
อนุปริญญาตรีหรือเทียบเทา มีความคาดหวังตํ่าสุดดวยคาเฉลี่ย 3.24 3.39 และ 3.24 ตามลําดับ สวน
กลุมท่ีสอง คือ กลุมปริญญาตรีหรือเทียบเทามีความคาดหวังดวยคาเฉลี่ย 3.93  

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุม คือกลุมแรก

อนุปริญญาตรีหรือเทียบเทา มีคาเฉลี่ย 2.37 กลุมที่สองกลุมท่ีมีระดับการศึกษาตํ่ากวาหรือเทียบเทา
มัธยมศึกษาตอนตน กับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทา มีคาเฉลี่ย 3.26 และ 3.22 กลุมท่ีสาม
ระดับการศึกษากลุมปริญญาตรีหรือเทียบเทามีความคาดหวังดวยคาเฉลี่ย 3.73 

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุมเชนเดียวกัน คือ

กลุมแรกอนุปริญญาตรีหรือเทียบเทา มีคาเฉลี่ย 2.57 กลุมท่ีสองระดับการศึกษาต่ํากวาหรือเทียบเทา
มัธยมศึกษาตอนตน กับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทา มีคาเฉลี่ย 3.20 และ 3.11 กลุมท่ีสาม
ระดับการศึกษากลุมปริญญาตรีหรือเทียบเทามีความคาดหวังดวยคาเฉลี่ย 4.00 

 
สมมติฐานท่ี 3.4  สถานภาพของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอความคาดหวัง

ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะ
บุรีแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.44  ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง 
เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามสถานภาพและการ
ทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 

F Sig 
โสด สมรส อยาราง 

(n=79) (n=206) (n=15) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

1. ดานความเปนไปไดผลลัพธ         
1.1 การจัดสงสินคาตรงเวลา 3.39 0.77 3.17 0.98 3.27 0.88 1.723 0.180 
1.2 ประสทิธิภาพการจัดสง 3.37 0.74 3.15 0.88 3.13 0.64 2.077 0.127 
1.3 การดูแลรักษาสินคา 3.43 0.75 3.37 0.79 3.60 0.74 0.721 0.487 
1.4 การดูแลรักษาเอกสารจัดสงสินคา 3.58 0.57 3.41 0.76 3.47 1.06 1.537 0.217 
1.5 การไดรับเบี้ยเลี้ยงมากกวาจัดสง

ในประเทศ 
3.38 0.84 3.17 0.97 3.00 1.07 1.777 0.171 

รวม 3.43 0.60 3.25 0.72 3.29 0.75 1.885 0.154 
2. วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ         
2.1 ปฏิบัติงานดวยรถใหมอายุไมเกิน 

3 ป 
3.39 0.82 3.38 0.83 3.00 1.07 1.472 0.231 

2.2 จัดจุดพักรถที่เหมาะสม 3.33 0.84 3.26 0.96 3.00 1.31 0.773 0.462 
2.3 จัดทําประกันภัยรถบรรทุกและ

สินคาครบถวน 
3.48 0.75 3.42 0.84 3.20 1.37 0.692 0.502 

2.4 จัดทําประกันชีวิตในตางประเทศ 3.37 0.74 3.17 0.96 2.87 1.25 2.325 0.100 
2.5 จัดบานพักใน สปป.ลาว 3.13 0.88 3.04 1.09 2.47 1.46 2.447 0.088 
2.6 จัดอบรมทักษะการจัดสง

ปูนซีเมนต 
3.28 0.75 3.31 0.89 2.47 1.25 6.465 0.002* 

2.7 คัดเลือกพนักงานผูมี
ประสบการณ 

3.25 0.84 3.15 0.99 2.87 0.99 1.117 0.328 

รวม 3.32 0.67 3.25 0.76 2.84 1.13 2.499 0.084 
3. ดานคุณคาผลลัพธ         
3.1 รายไดรวมสูงข้ึน 3.38 0.77 3.20 1.01 2.53 0.92 5.106 0.007 
3.2 ชีวิตความเปนอยู 3.34 0.77 3.05 1.03 2.53 1.06 5.278 0.006* 
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ตารางที่ 4.44  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

สถานภาพของพนักงานจัดสง 

F Sig 
โสด สมรส อยาราง 

(n=79) (n=206) (n=15) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

3.3 ความมั่นคงของงาน 3.43 0.81 3.27 0.93 3.00 0.93 1.805 0.166 
3.4 ดานสังคม 3.53 0.69 3.20 0.94 3.13 0.99 4.185 0.016* 
3.5 ความภาคภูมิใจ ยกยองนับถือ 3.25 0.71 3.17 0.88 3.00 0.93 0.671 0.512 
3.6 ประโยชนของการกอสรางเขื่อน

ไซยะบุร ี
2.91 1.18 3.05 1.04 2.60 1.18 1.468 0.232 

3.7 ความภาคภูมิใจ ยกยองนับถือ 3.25 0.71 3.17 0.88 3.00 0.93 0.671 0.512 
3.8 ประโยชนของการกอสรางเขื่อน

ไซยะบุร ี 2.91 1.18 3.05 1.04 2.60 1.18 1.468 0.232 

รวม 3.31 0.67 3.16 0.79 2.80 0.90 3.038 0.049* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.44 พบวา สถานภาพของพนักงานจัดสงไมมีผลตอความคาดหวังดานความ
เปนไปไดผลลัพธ และ ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แตมีผลตอดานคุณคาผลลัพธที่คา Sig เทากับ 
0.049 
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ตารางที่ 4.45  ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี
โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามสถานภาพ
และการทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของพนักงาน
จัดสง 

(I) สถาน 
ภาพของ
พนักงาน

จัดสง 

(I) 
คาเฉล่ีย 

(J) 
สถาน 

ภาพของ
พนักงาน

จัดสง 

(J) 
คาเฉลี่ย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error Sig. 

ดานความเปนไปไดผลลัพธ โสด 3.43 สมรส 3.25 0.177 0.091 0.053 
หยาราง 3.29 0.137 0.194 0.481 

  สมรส 3.25 หยาราง 3.29 -0.040 0.184 0.829 
วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ โสด 3.32 สมรส 3.25 0.071 0.101 0.482 

   
หยาราง 2.84 0.480 0.215 0.026* 

  สมรส 3.25 หยาราง 2.84 -0.071 0.101 0.482 
 ดานคุณคาผลลัพธ โสด 3.31 สมรส 3.16 0.151 0.101 0.137 

หยาราง 2.80 0.507 0.216 0.019* 
  สมรส 3.16 หยาราง 2.80 0.356 0.205 0.083 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
  

จากตารางที่ 4.45 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเชิงซอน โดยใชวิธีทดสอบแบบ Least 
Significant Difference (LSD) ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 พบวา 

 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมโสดมี

คาเฉลี่ย 3.43 สวนกลุมสมรสและหยารางมีคาเฉลี่ย 3.25 และ 3.29 ตามลําดับ 
 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุม คือ กลุมหยารางมี

คาเฉลี่ยตํ่าท่ี 2.84 และกลุมท่ีสองกลุมโสดกับกลุมสมรสมีคาเฉลี่ย 3.32 และ 3.25 
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ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 2 กลุมกลุมหยารางมี
คาเฉลี่ย 2.80 สวนกลุมโสด และกลุมสมรสมีคาเฉลี่ย 3.31 และ 3.16  
 

สมมติฐานท่ี 3.5 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอความ
คาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสราง
เขื่อนไซยะบุรีแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.46  ความแตกตางคาเฉลี่ยความคาดหวังของพนกังานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเข่ือนไซยะบุรี         
จําแนกตามรายไดเฉลี่ยตอเดอืนและการทดสอบสมมติฐาน 

 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท/เดือน) 

F Sig 
ไมเกิน 10,000 10,001 - 20,000 20,001 - 30,000 30,001 - 40,000 40,001 - 50,000 

(n=25) (n=108) (n=75) (n=80) (n=12) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

1.ดานความเปนไปไดผลลัพธ 
1.1. การจัดสงสินคาตรงเวลา 2.80 1.26 2.91 0.88 3.39 0.82 3.59 0.84 3.67 0.49 9.734 0.000* 
1.2. ประสทิธิภาพการจัดสง 2.84 1.07 2.98 0.79 3.37 0.78 3.41 0.81 3.50 0.52 5.854 0.000* 
1.3.  การดูแลรักษาสินคา 3.04 0.84 3.34 0.84 3.53 0.68 3.46 0.67 3.33 0.98 2.236 0.065 
1.4 การดูแลรักษาเอกสารจัดสงสินคา 3.00 0.82 3.33 0.76 3.71 0.61 3.49 0.71 3.83 0.39 6.673 0.000* 
1.5 การไดรับเบี้ยเลี้ยงมากกวาจัดสงในประเทศ 2.44 1.29 3.10 0.93 3.47 0.76 3.28 0.90 4.00 0.00 8.907 0.000* 

รวม 2.82 0.96 3.13 0.72 3.49 0.53 3.45 0.60 3.67 0.31 8.506 0.000* 
2. วิธีการเช่ือมโยงผลลัพธ 

  
2.1 ปฏิบัติงานดวยรถใหมอายุไมเกิน 3 ป 2.84 0.99 3.19 0.99 3.72 0.61 3.35 0.66 3.83 0.39 8.534 0.000* 
2.2 จัดจุดพักรถที่เหมาะสม 2.72 1.02 3.06 1.05 3.55 0.76 3.38 0.86 3.67 0.49 6.138 0.000* 
2.3 จัดทําประกันภัยรถบรรทุก และสินคาครบถวน 3.04 0.93 3.19 0.97 3.65 0.67 3.56 0.74 4.00 0.00 6.996 0.000* 
2.4 จัดทําประกันชีวิตในตางประเทศ 2.80 1.19 3.02 1.00 3.56 0.76 3.23 0.83 3.50 0.52 5.661 0.000* 
2.5 จัดบานพักใน สปป.ลาว 2.80 1.12 2.93 1.07 3.21 0.98 3.00 1.15 3.67 0.49 2.216 0.067 
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ตารางที่ 4.46  (ตอ) 
 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

รายไดเฉล่ียตอเดือน (บาท/เดือน) 

F Sig 
ไมเกิน 10,000 10,001 - 20,000 20,001 - 30,000 30,001 - 40,000 40,001 - 50,000 

(n=25) (n=108) (n=75) (n=80) (n=12) 
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

2.5 จัดบานพักใน สปป.ลาว 2.80 1.12 2.93 1.07 3.21 0.98 3.00 1.15 3.67 0.49 2.216 0.067 
2.6 จัดอบรมทักษะการจัดสงปูนซีเมนต 2.88 1.09 3.20 0.84 3.37 0.93 3.30 0.88 3.50 0.52 1.826 0.124 
2.7 คัดเลือกพนักงานผูมีประสบการณ 2.80 1.04 3.13 0.99 3.47 0.79 3.03 0.98 3.17 0.72 3.382 0.010* 

รวม 2.84 0.95 3.10 0.86 3.50 0.64 3.26 0.63 3.62 0.32 5.894 0.000* 
3. ดานคุณคาผลลัพธ   
3.1 รายไดรวมสูงข้ึน 2.60 1.26 3.19 1.03 3.37 0.77 3.21 0.88 3.83 0.39 4.563 0.001* 
3.2 ชีวิต ความเปนอยู 2.40 1.32 3.09 0.95 3.21 0.92 3.18 0.92 3.50 0.52 4.223 0.002* 
3.3 ความมั่นคงของงาน 2.92 0.95 3.23 0.96 3.45 0.86 3.28 0.84 3.83 0.39 2.953 0.020* 
3.4 ดานสังคม 2.92 1.04 3.20 0.96 3.41 0.76 3.36 0.88 3.50 0.52 2.016 0.092 
3.5 ความภาคภูมิใจ ยกยองนับถือ 2.80 1.04 3.20 0.75 3.27 0.79 3.16 0.96 3.33 0.49 1.612 0.171 
3.6 ประโยชนของการกอสรางเขื่อนไซยะบุร ี 2.64 1.15 3.08 0.93 2.99 1.16 2.90 1.18 3.50 1.17 1.651 0.161 

รวม 2.71 1.01 3.17 0.81 3.28 0.66 3.18 0.72 3.59 0.26 3.583 0.007* 
หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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จากตารางที่ 4.46 พบวา รายไดเฉลี่ยตอเดือนของพนักงานจัดสงมีผลตอความคาดหวังดาน
ความเปนไปไดผลลัพธดวยคา Sig เทากับ 0.00 มีผลตอดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธดวยคา Sig 
เทากับ 0.00 และมีผลตอดานคุณคาผลลัพธท่ีคา Sig เทากับ 0.007 
 
ตารางที่ 4.47  ความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี 

โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามรายไดเฉลีย่
ตอเดอืนและการทดสอบสมมติฐาน 

 
ความคาดหวัง
ของพนักงาน

จัดสง 

(I) รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 

(I) 
คา 

เฉลี่ย 

(J) รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 

(J) 
คา 

เฉลี่ย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error Sig. 

ดานความ ไมเกิน 10,000 บ. 2.82 10,001 - 20,000 บ. 3.13 -0.309 0.146 0.035* 
เปนไปได 

  
20,001 - 30,000 บ. 3.49 -0.669 0.152 0.000* 

ผลลัพธ 30,001 - 40,000 บ. 3.45 -0.621 0.151 0.000* 
40,001 - 50,000 บ. 3.67 -0.843 0.231 0.000* 

10,001 - 20,000 บ. 3.13 20,001 - 30,000 บ. 3.49 -0.360 0.099 0.000* 

   
30,001 - 40,000 บ. 3.45 -0.312 0.097 0.001* 
40,001 - 50,000 บ. 3.67 -0.533 0.200 0.008* 

20,001 - 30,000 บ. 3.49 30,001 - 40,000 บ. 3.45 0.048 0.106 0.648 
40,001 - 50,000 บ. 3.67 -0.173 0.205 0.398 

  30,001 - 40,000 บ. 3.45 40,001 - 50,000 บ. 3.67 -0.222 0.204 0.278 
วิธีการ ไมเกิน 10,000 บ. 2.84 10,001 - 20,000 บ. 3.10 -0.265 0.165 0.109 
เชื่อมโยง 20,001 - 30,000 บ. 3.50 -0.665 0.171 0.000 
ผลลัพธ 30,001 - 40,000 บ. 3.26 -0.423 0.170 0.013* 

40,001 - 50,000 บ. 3.62 -0.779 0.261 0.003* 

 
10,001 - 20,000 บ. 3.10 20,001 - 30,000 บ. 3.50 -0.400 0.112 0.000* 

30,001 - 40,000 บ. 3.26 -0.158 0.110 0.149 
40,001 - 50,000 บ. 3.62 -0.514 0.226 0.024* 

20,001 - 30,000 บ. 3.50 30,001 - 40,000 บ. 3.26 0.242 0.119 0.044* 

   
40,001 - 50,000 บ. 3.62 -0.114 0.231 0.623 

  30,001 - 40,000 บ. 3.26 40,001 - 50,000 บ. 3.62 -0.356 0.230 0.123 
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ตารางที่ 4.47  (ตอ) 
 

ความคาดหวัง
ของพนักงาน

จัดสง 

(I) รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 

(I) 
คา 

เฉลี่ย 

(J) รายไดเฉลี่ยตอ
เดือน 

(J) 
คา 

เฉลี่ย 

Mean 
Difference 

(I-J) 

Std. 
Error 

Sig. 

ดานคุณคา ไมเกิน 10,000 บ. 2.71 10,001 - 20,000 บ. 3.17 -0.453 0.168 0.008* 
ผลลัพธ 20,001 - 30,000 บ. 3.28 -0.571 0.175 0.001* 

30,001 - 40,000 บ. 3.18 -0.467 0.174 0.008* 

   
40,001 - 50,000 บ. 3.59 -0.871 0.266 0.001* 

10,001 - 20,000 บ. 3.17 20,001 - 30,000 บ. 3.28 -0.118 0.114 0.302 
30,001 - 40,000 บ. 3.18 -0.014 0.112 0.899 

 40,001 - 50,000 บ. 3.59 -0.418 0.231 0.071 
 20,001 - 30,000 บ. 3.28 30,001 - 40,000 บ. 3.18 0.104 0.122 0.396 

40,001 - 50,000 บ. 3.59 -0.300 0.236 0.203 
  30,001 - 40,000 บ. 3.18 40,001 - 50,000 บ. 3.59 -0.404 0.235 0.086 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.47 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเชิงซอน โดยใชวิธีทดสอบแบบ Least 
Significant Difference (LSD) ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 พบวา 

 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 4 กลุม คือ กลุมแรกกลุมท่ี

มีรายไดตอเดือนไมเกิน 10000 บาท มีคาเฉลี่ยตํ่าท่ีสุด 2.82 กลุมท่ีสอง คือ กลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอ
เ ดือ น 10001-20000 บาท มีคา เฉลี่ย 3.13 กลุมท่ีสาม คือ  กลุมที่มีรายได เฉลี่ยตอ เ ดือ น               
20001-30000 บาท และกลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 30001-40000 บาท มีคาเฉลี่ย 3.49 และ 3.45 
ตามลําดับ สวนกลุมท่ีมีคาเฉลี่ยสูงท่ีสุดคือกลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 40001-50000 บาท มี
คาเฉลี่ย 3.67 

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุม คือ กลุมแรกมี

รายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10000 บาท มีคาเฉลี่ยต่ําสุด 2.84 กลุมที่สองมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
10001-20000 บาท และรายไดเฉลี่ยตอเดือน 30001-40000 บาท มีคาเฉลี่ย 3.10 และ 3.26 กลุมท่ี
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สามมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 20001-30000 บาท และรายไดเฉลี่ยตอเดือน 40001-50000 บาท มี
คาเฉลี่ย 3.50 และ 3.62 ตามลําดับ 

 
ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ แบงกลุมตัวอยางเปน 3 กลุม คือ กลุมแรกมี

รายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10000 บาท มีคาเฉลี่ยตํ่าสุด 2.71 กลุมท่ีสองมีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 
10000-20000 บ าท  ร า ย ไ ด เ ฉ ลี่ ย ต อ เ ดื อ น  20001-30000 บ า ท แ ล ะ ร าย ไ ด เ ฉ ลี่ ย ต อ เ ดื อ น               
30001-40000 บาท มีคา เฉลี่ย 3.17 3.28 และ 3.18 สวนกลุมท่ีสามมีรายได เฉลี่ยตอ เ ดือน          
40001-50000 บาท มีคาเฉลี่ยสูงสุด 3.59 
 
สวนท่ี 5 ความแตกตางของความคาดหวังของพนักงานจดัสงกับพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงาน

จัดสงในกลุมบริษทัเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพือ่ใหบริการจัดสงปนูซีเมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี 
ที่แตกตางกัน และการทดสอบสมมติฐาน 

 
สมมติฐานท่ี 4 ความคาดหวังของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของ

พนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี
แตกตางกัน 
 

สมมติฐานท่ี 4.1 ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธของพนักงานจัดสงมี
ความแตกตางกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิง้ เพ่ือใหบริการ
จัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.48  ความแตกตางคาเฉลี่ยพฤติกรรมการขับขีข่องพนักงานจัดสงในกลุมบรษิัท เอ็มไอบี 
โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามความ
คาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 

ผลรวมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

F Sig 
ดานความเปนไปไดผลลัพธ 

(n= 300) 
Mean S.D. 

1.เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 3.30 0.69 8.265 0.000* 
2. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ 3.30 0.69 2.153 0.012* 
3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  3.30 0.69 4.602 0.000* 
4. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 3.30 0.69 1.789 0.044* 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตางท่ี 4.48 พบวา ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธของพนักงานจัดสงมีผลตอ
เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ  เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ  เวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ ดวย
คา Sig เทากับ 0.000 คา Sig เทากับ 0.012 คา Sig เทากับ 0.000 และคา Sig เทากับ 0.044 ตามลําดับ 
 

 สมมติฐานท่ี 4.2 ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธของพนักงานจัดสงมีความ
แตกตางกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบรกิารจัดสง
ปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.49  ความแตกตางคาเฉลี่ยพฤติกรรมการขับขีข่องพนักงานจัดสงในกลุมบรษิัทเอ็มไอบี  
โฮลด้ิงเพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี จําแนกตามความ
คาดหวังดานวิธีการเชือ่มโยงผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 

ผลรวมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

F Sig 
วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ 

(n= 300) 
Mean S.D. 

1.เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 3.24 0.77 4.818 0.000* 
2. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ 3.24 0.77 2.563 0.000* 
3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  3.24 0.77 3.445 0.000* 
4. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 3.24 0.77 3.412 0.000* 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตางท่ี 4.49 พบวา ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธของพนักงานจัดสงมีผลตอ
เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ เวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และ เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
ดวยคา Sig เทากับ 0.000 ท้ังหมด 
 

สมมติฐานท่ี 4.3 ความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธของพนักงานจัดสงมีความ
แตกตางกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งเพ่ือใหบรกิารจัดสง
ปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4.50  ความแตกตางคาเฉลี่ยพฤติกรรมการขับขีข่องพนักงานจัดสงในกลุมบรษิัท เอ็มไอบี 
โฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรี  จําแนกตามความ
คาดหวังดานคณุคาผลลัพธและการทดสอบสมมติฐาน 

 

ผลรวมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 

ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

F Sig 
ดานคุณคาผลลัพธ 

(n= 300) 
Mean S.D. 

1.เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ 3.18 0.77 4.866 0.000* 
2. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ 3.18 0.77 3.215 0.000* 
3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  3.18 0.77 3.357 0.000* 
4. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 3.18 0.77 3.374 0.000* 

หมายเหต:ุ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
 

จากตางท่ี 4.50 พบวา ความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธของพนักงานจัดสงมีผลตอ
เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ เวลา
พักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ ดวย
คา Sig เทากับ 0.000 ท้ังหมด 
 

สวนท่ี 6 การวิเคราะหแบบจําลองสถานการณ 
 

จากการจัดทําแบบสอบถามเพ่ือวิเคราะหแบบจําลองสถานการณ ปจจัยดานเวลาพัก กรณีดี
ท่ีสุดคือคาเฉลี่ยของเวลาพักท่ีนอยท่ีสุด มีโอกาสความเปนไปไดประมาณรอยละ 25 กรณีฐาน และ
กรณีแยท่ีสุดคือคาเฉลี่ยของเวลาพักที่มากท่ีสุดมีโอกาสความเปนไปไดประมาณรอยละ 25 โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
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ตารางที่ 4.51  วิเคราะหแบบจําลองสถานการณตามเวลาพักของผูตอบแบบสอบถาม 
 

รายละเอียด สัมภาษณผูบริหาร 
แบบจําลองสถานการณจากแบบสอบถาม 

หนวย 
กรณีดีที่สุด กรณีฐาน กรณีแยที่สุด 

ความสามารถการใหบริการภายในประเทศ 
     

 
จํานวนรถบรรทุกภายในประเทศ 15.0 15.0 15.0 15.0 คัน 
เวลาพักรวมของพนักงานจัดสง 24.0 19.0 20.5 26.5 ช่ัวโมง/เที่ยว 
เวลาที่ใชสําหรับจัดสงสินคา สระบุร-ีฮับทาล่ี 2.5 2.3 2.4 2.6 วัน/เที่ยว 
ความพรอมใชของรถบรรทุก 90.0 90.0 90.0 90.0 รอยละ 

 
วันทํางานของรถบรรทุก 27.0 27.0 27.0 27.0 วัน/เดือน 
ปริมาณบรรทุกสูงสุดที่สามารถทาํได 1,913.4 2,084.3 2,029.9 1,838.0 เที่ยว/ป 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายในประเทศ 1,818.0 1,818.0 1,818.0 1,818.0 เที่ยว/ป 
ความสามารถจัดสงภายในประเทศ 105.0 114.0 112.0 101.0 รอยละ 

ความสามารถการใหบริการภายนอกประเทศ 
     จํานวนรถบรรทุกภายนอกประเทศ 12.0 12.0 12.0 12.0 คัน 

เวลาพักรวมของพนักงานจัดสง 12.0 9.0 11.5 17.5 ช่ัวโมง/เที่ยว 
เวลาที่ใชสําหรับจัดสงสินคา ฮับทาลี-่ไซยะบุร ี 1.5 1.3 1.4 1.7 วัน/เที่ยว 
ความพรอมใชของรถบรรทุก 90.0 90.0 90.0 90.0 รอยละ 
วันทํางานของรถบรรทุก 27.0 27.0 27.0 27.0 วัน/เดือน 
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ตารางที่ 4.51  (ตอ) 
 

รายละเอียด สัมภาษณผูบริหาร 
แบบจําลองสถานการณจากแบบสอบถาม 

หนวย 
กรณีดีที่สุด กรณีฐาน กรณีแยที่สุด 

ปริมาณบรรทุกสูงสุดที่สามารถทาํได 2,681.4 2,934.3 2,720.5 2,315.4 เที่ยว/ป 

 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายนอกประเทศ 2,609.0 2,609.0 2,609.0 2,609.0 เที่ยว/ป 

  ความสามารถจัดสงภายนอกประเทศ 103.0 112.0 104.0 88.0 รอยละ 
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เมื่อวิเคราะหตามแบบจําลองสถานการณจากแบบสอบถามพบวาท้ัง 3 กรณีไมมีผลกระทบ
ตอปริมาณงานที่จัดไดในเสนทางภายในประเทศ เนื่องจากมีความสามารถในการจัดสงมากกวารอย
ละ 100 และกรณีฐานกับกรณีดีท่ีสุดมีประสิทธิภาพไมแตกตางอยางมีนัยสําคัญ คือ รอยละ 112 กับ 
รอยละ 114 

 
เสนทางในตางประเทศพบวามีเฉพาะกรณีแยท่ีสุดท่ีเทานั้นที่สามารถรับงานไดเพียงรอยละ 

88 โดยสามารถรับงานไดสูงสุด 2315.4 เท่ียว/ป ในขณะท่ีมีปริมาณงานทั้งหมด 2,609.0 เท่ียว/ป 
เปนผลใหรายไดหายไปถึง 293.6 เท่ียว/ป เม่ือคิดเปนมูลคาน้ําหนักบรรทุกในประเทศลาวเท่ียวละ 
23 ตัน และราคาคาจัดสงสินคา 1,400 บาท/ตัน หากผูบริหารไมเปลี่ยนแปลงรูปแบบการบริหารโล 
จิสติกส สําหรับกรณีแยท่ีสุดจะทําใหรายไดลดลงไปประมาณ 9,452,817 บาท/ป 

 
การวิเคราะหแบบจําลองสถานการณจากปจจัยดานเวลาขับรถเฉลี่ยมี่รายละเอียดดังนี้
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ตารางที่ 4.52  วิเคราะหแบบจําลองสถานการณตามเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันของผูตอบแบบสอบถาม 
 

รายละเอียด สัมภาษณผูบริหาร 
แบบจําลองสถานการณจากแบบสอบถาม 

หนวย 
กรณีดีที่สุด กรณีฐาน กรณีแยที่สุด 

ความสามารถการใหบริการภายในประเทศ 

 
จํานวนรถบรรทุกภายในประเทศ 15.0 15.0 15.0 15.0 คัน 
เวลาขับรถโดยเฉล่ียตอวัน 8.2 14.0 11.5 5.5 ช่ัวโมง/วัน 
ความเร็วเฉลี่ย 50.0 50.0 50.0 50.0 กม/ชม. 
ความพรอมใชของรถบรรทุก 90.0 90.0 90.0 90.0 รอยละ 

 
วันทํางานของรถบรรทุก 27.0 27.0 27.0 27.0 วัน/เดือน 
ระยะทางเฉล่ียเสนทางภายในประเทศ 1,040.0 1,040.0 1,040.0 1,040.0 กม/เที่ยว 
ระยะทางสูงสุดที่สามารถทําได 1,992,600.0 3,402,000.0 2,794,500.0 1,336,500.0 กม/ป 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายในประเทศ 1,818.0 1,818.0 1,818.0 1,818.0 เที่ยว/ป 
ระยะทางจัดสงภายในประเทศ 1,890,720.0 1,890,720.0 1,890,720.0 1,890,720.0 กม/ป 
ความสามารถจัดสงภายในประเทศ 105.0 180.0 148.0 71.0 รอยละ 

ความสามารถการใหบริการภายนอกประเทศ 
จํานวนรถบรรทุกภายนอกประเทศ 12.0 12.0 12.0 12.0 คัน 
เวลาขับรถโดยเฉล่ียตอวัน 10.2 14.5 10.0 5.0 ช่ัวโมง/เที่ยว 
ความเร็วเฉลี่ย 35.0 35.0 35.0 35.0 กม/ชม. 
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ตารางที่ 4.52  (ตอ) 
 

รายละเอียด สัมภาษณผูบริหาร 
แบบจําลองสถานการณจากแบบสอบถาม 

หนวย 
กรณีดีที่สุด กรณีฐาน กรณีแยที่สุด 

ความพรอมใชของรถบรรทุก 90.0 90.0 90.0 90.0 รอยละ 

 
วันทํางานของรถบรรทุก 27.0 27.0 27.0 27.0 วัน/เดือน 
ระยะทางเฉล่ียเสนทางภายนอกประเทศ 520.0 520.0 520.0 520.0 กม/เที่ยว 
ระยะทางสูงสุดที่สามารถทําได 1,388,016.0 1,973,160.0 1,360,800.0 680,400.0 กม/ป 
จํานวนเที่ยวจัดสงภายนอกประเทศ 2,609.0 2,609.0 2,609.0 2,609.0 เที่ยว/ป 

 
ระยะทางจัดสงภายนอกประเทศ 1,356,680.0 1,356,680.0 1,356,680.0 1,356,680.0 กม/ป 

  ความสามารถจัดสงภายนอกประเทศ 102.0 145.0 100.0 50.0 รอยละ 
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จากผลการวิเคราะหพบวาเสนทางภายในประเทศมีเฉพาะกรณีแยที่สุดจะมีความสามารถ
ในการจัดสงรอยละ 71 โดยใชเวลาขับรถโดยเฉลี่ย 5.5 ชั่วโมง/วัน กรณีฐานมีความสามารถในการ
จัดสงรอยละ 148 และกรณีดีท่ีสุดมีความสามารถในการจัดสงรอยละ 180  

 
เสนทางภายนอกประเทศพบวากรณีแยท่ีสุดจะมีความสารถในการจัดสงรอยละ 50 ใชเวลา

ขับรถเพียงเฉลี่ย 5.0 ชั่วโมง/วัน กรณีฐานมีความสามารถในการจัดสงรอยละ 100 โดยใชเวลาขับรถ 
10.0 ชั่วโมง/วัน และกรณีดีท่ีสุดมีความสามารถในการจัดสงรอยละ 145 ใชเวลาขับรถโดยเฉลี่ยถึง 
14.5 ชั่วโมง/วัน 

 
หากไมมีการเปลี่ยนรูปแบบบริหารโลจิสติกส สําหรับกรณีแยที่สุดพบวาประสิทธภิาพท่ีได

เนื่องจากรถภายนอกประเทศมีกําลังการบริการสูงสุดเพียงรอยละ 50 นั่นหมายความวารายไดจาก
การจัดสงสินคาจะสูญเสียถึงประมาณ 42,000,000 บาท/ป 
 

สวนท่ี 7 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

จากการทดสอบสมมติฐานท้ัง 3 สามารถนํามาสรปุไดดังนี ้
 
ตารางที่ 4.53  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2  ลักษณะทางประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการขับขี่ของพนกังานจัดสงในกลุมบรษิัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือใหบริการ
จัดสงปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุร ี

 

พฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสง 

ลักษณะทางประชากรศาสตร 

อายุ อายุงาน ระดับ
การศึกษา สถานภาพ รายไดเฉล่ีย

ตอเดือน 
1. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน

ภายในประเทศ 
  - -  

2. เวลาขับรถเฉล่ียตอวันใน
เสนทางภายในประเทศ 

     

3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงาน
ภายนอกประเทศ  

     
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ตารางที่ 4.53  (ตอ) 
 

พฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสง 

ลักษณะทางประชากรศาสตร 

อายุ อายุงาน ระดับ
การศึกษา สถานภาพ รายไดเฉล่ีย

ตอเดือน 
4. เวลาขับรถเฉล่ียตอวันใน

เสนทางภายนอกประเทศ 
     

รวม 4 4 3 3 4 
หมายเหตุ:  มีความสัมพันธกันท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

    - หมายถึง ไมมีความสัมพันธกัน 
 
จากตารางที่ 4.53 อธิบายสรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2  ลักษณะทางประชากรศาสตร มี

ความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง ตอการ
ใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีไดวา อายุ อายุงาน และรายไดเฉลี่ยตอเดือนสงผล
ตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงมากท่ีสุด สวนระดับการศึกษาและสถานภาพสงผลใน
ระดับรองลงมา 

 
ดานอายุของพนักงานจัดสง ในสวนของเสนทางภายในประเทศพบวาทุกกลุมอายุใชเวลา

พักไมเกิน 21 ชั่วโมง/เท่ียว กลุมอายุ 21-50 ป จะขับรถไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน สวนเสนทาง
ภายนอกประเทศ กลุมอายุ 21-50 ป จะใชเวลาพักผอนไมเกิน 10 ชั่วโมง/เท่ียว นอยกวากลุมอายุงาน
ตํ่ากวา 21 ป ซึ่งใชเวลาพักผอน 15 ชั่วโมง/เที่ยว แต กลุมอายุต่ํากวา 21 ป จะขับรถไดมากกวากลุม
อื่น คือ 11 ชั่วโมง/วัน  

 
ดานอายุงานของพนักงานจัดสง สําหรับเสนทางภายในประเทศพบวาทุกกลุมอายุใชเวลา

พักไมเกิน 21 ชั่วโมง/เที่ยว กลุมอายุงาน 1-2  ป และมากกวา 6 ป จะขับไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน
เสนทางภายนอกประเทศ ทุกกลุมอายุงานจะใชเวลาพักผอนไมเกิน 10 ชั่วโมง/เท่ียว กลุมอายุงาน  
3-4 ป จะขับรถไดมากกวาทุกกลุม โดยขับได 10 ชั่วโมง/วัน 
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ดานระดับการศึกษาพบวา ในเสนทางภายในประเทศกลุมที่ระดับการศึกษาไมเกิน
มัธยมศึกษาตอนปลายจะขับรถไดมากกวากลุมอื่นๆ ซึ่งกลุมนี้จะขับไดมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน สวน
เสนทางภายนอกประเทศพบวาทุกระดับการศึกษาจะใชเวลาพักผอนไมเกิน 12 ชั่วโมง/เท่ียว แต
ระดับอนุปริญญาตรีจะขับรถไดเพียง 4 ชั่วโมง/วัน ซึ่งนอยกวากลุมอื่นๆ 

 
ดานสถานภาพพบวาในเสนทางภายในประเทศ กลุมโสดและหยารองจะขับไดมากกวา    

14 ชั่วโมง/วัน แตกลุมสมรสจะไดเพียง 4 ชั่วโมง/วัน สวนเสนทางภายนอกประเทศพบวาทุกกลุม
จะใชเวลาพักผอน 10 ชั่วโมง/เที่ยว กลุมโสดจะขับรถไดมากกวากลุมอื่นๆ โดยขับได 14 ชั่วโมง/วัน 

 
ดานรายไดพบวาทุกกลุมจะใชเวลาพักผอนไมเกิน 21 ชั่วโมง/เที่ยว สําหรับเสนทางใน

ประเทศ และไมเกิน 12 ชั่วโมง/เท่ียว สําหรับเสนทางภายนอกประเทศ สวนดานเวลาขับรถพบวา 
กลุมรายไดไมเกิน 20000 บาท จะขับรถไดมากกวากวากลุมอื่นๆ โดยขับได 14 ชั่วโมง/วัน 
 
ตารางที่ 4.54  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3  ลักษณะทางประชากรศาสตร ท่ีแตกตางมีผลตอ

ความคาดหวังของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง เพ่ือใหบริการจัดสง
ปูนซเีมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรีแตกตางกัน 

 

ความคาดหวังของพนักงาน
จัดสง 

ลักษณะทางประชากรศาสตร 

อายุ อายุงาน ระดับ
การศึกษา สถานภาพ รายไดเฉลี่ย

ตอเดือน 
1. ดานความเปนไปไดผลลพัธ  -  -  
2. วิธีการเช่ือมโยงผลลัพธ    -  
3. ดานคุณคาผลลัพธ      

รวม 3 2 3 1 3 
หมายเหตุ:  มีความสัมพันธกันท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

    - หมายถึง ไมมีความสัมพันธกัน 
 

จากตารางที่ 4.54 อธิบายสรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3 ลักษณะทางประชากรศาสตร มี
ความแตกตางกับความคาดหวังของพนกังาน จัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบี โฮลดิ้ง ตอการใหบริการ
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จัดสงปูนซเีมนตผงกอสรางเขือ่นไซยะบุรี ท่ีแตกตางกนั ไดวา อายุ ระดับการศกึษา และรายไดเฉลี่ย
ตอเดอืนสงผลตอความคาดหวังของพนกังานจัดสงมากท่ีสดุ อายุงาน และสถานภาพสงผลตอความ
คาดหวังในลําดับรองลงมา 

 
ดานอายุ พบวา กลุมอายุมากกวา 50 ปขึ้นไป มีความคาดหวังท้ังใน 3 ดาน มากกวากลุม

อื่นๆ สวนกลุมอายุตํ่ากวา 21 ป คาดหวังในระดับนอยกวากลุมอื่น 
 
ดานอายุงาน พบวา กลุมอายุงาน 1-2 ป มีความคาดหวังในดานการเชื่อมโยงผลลัพธและ

ดานคุณคาผลลัพธมากกวากลุมอายุงานอื่นๆ แตอายุงานไมมีผลตอความคาดหวังดานความเปนไป
ไดผลลัพธ 

 
ดานสถานภาพ พบวา กลุมโสดมีความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธ มากกวากลุมอื่นๆ 
 
ดานรายไดเฉลี่ย พบวา กลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนไมเกิน 10000 บาท มีความคาดหวังใน

ทุกๆ ดาน นอยกวากลุมท่ีมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนกลุมอื่นๆ 
 
ตารางที่ 4.55  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3  ความคาดหวังของพนกังานจัดสงท่ีแตกตางมีผล

ตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนกังานจัดสงในกลุมบรษิัทเอม็ไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือ
ใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขือ่นไซยะบุรีท่ีแตกตางกัน 

 

ผลรวมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง 
ความคาดหวังของพนักงานจัดสง 

ดานความเปนไป
ไดผลลัพธ 

วิธีการเช่ือมโยง
ผลลัพธ 

ดานคุณคา
ผลลัพธ 

1.เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ มากที่สุด มากที่สุด มาก 
2. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ มากที่สุด มากที่สุด มาก 
3. เวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  มากที่สุด มากที่สุด มาก 
4. เวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ มากที่สุด มากที่สุด มาก 

รวม 4 4 4 
หมายเหตุ: มีความสัมพันธกันท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 

    - หมายถึง ไมมีความสัมพันธกัน 
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จากตารางท่ี 4.55 อธิบายสรุปผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 4 ความคาดหวังของพนักงาน
จัดสงมีความแตกตางกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงในกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เพ่ือ
ใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรีที่แตกตางกัน พบวาความคาดหวังท้ังดานความ
เปนไปไดผลลัพธ วิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และ คุณคาผลลัพธมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสง โดยเฉพาะดานความเปนไปไดผลลัพธและวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธมีผลมากท่ีสุด 
สวนดานคุณคาผลลัพธมีผลในระดับมาก 
 

สวนที่ 8 ขอวิจารณ 
 

ผลการวิจัยครั้งนี้ พบวา สอดคลอง กับ มัทนินท  เขียนวิจิตร (2548) ความคาดหวังของ
พนักงานในการพัฒนาบริหารงานขององคการคลังสินคา ในประเด็นความคาดหวังดานคุณคา
ผลลัพธในระดับมาก 

 
และ ขัดแยง ในประเด็น ความคาดหวังดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธในงารวิจัยครั้งนี้พบวา

อยูในระดับมากท่ีสุด  สวนงานวิจัยของ มัทนินท (2548) อยูในระดับมาก 
 
ผลการวิจัยครั้งนี้ พบวา สอดคลอง กับ วีระศักด์ิ  ไกรสิทธิ์ (2538) การศึกษาความพึงพอใจ

และความคาดหวังผลประโยชนตอบแทนจากการทํางานของพนักงานขับรถองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ในประเด็น พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง ไดแกพนักงานจัดสงกลุมจํานวนมาก
ท่ีสุดขับรถเฉลี่ยตอวันไมนอยกวา 14 ชั่วโมง/วัน  

 
และ ขัดแยง ในประเด็นลักษณะทางประชากรศาสตรในงานวิจัยคร้ังนี้ พบวา พนักงาน

จัดสงกลุมในกลุมอายุ 41-50 ป มีจํานวนมากท่ีสุด สวนงานวิจัยของ วีระศักดิ์  ไกรสิทธิ์ (2538) 
พบวา พนักงานจัดสงในกลุมอายุ 36-40 ป มีจํานวนมากท่ีสุด 
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บทที่ 5 
 

สรปุผลการวจิัยและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการวิจัย 
 
ในการศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา 1) ศึกษาความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสง

ปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง 2) ศึกษาวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของ
พนักงานจัดสง 3) ศึกษาความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสง 4) ศึกษาความแตกตางของลักษณะทางประชากรศาสตรกับความคาดหวังของ
พนักงานจัดสง 5) ศึกษาความแตกตางของความคาดหวังของพนักงานจัดสงกับพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานจัดสง และ 6) ศึกษาวิเคราะหแบบจําลองสถานการณการจัดสง 

 
การศึกษาเรื่อง การศึกษาความเปนไปเปนไดการลงทุนใหบริการจัดสงสินคาปูนซีเมนต 

โครงการกอสรางเขื่อนไซยะบุรีของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research)โดยใชเทคนิคการวิจัยแบบสัมภาษณเชิงลึกผูบริหาร (Depth Interview) รวบรวมขอมูล
จากเอกสารเพ่ือศึกษาตนทุนการจัดสง ปริมาณงานและราคา  

 
ความเปนไปไดการลงทุนใหบริการจัดสงปูนซีเมนตของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง  โครงการ

กอสรางเข่ือนไซยะบุรี คํานวณแลวพบวามีระยะเวลาในการคืนทุน 3.90 ป คํานวณมูลคาปจจุบัน
สุทธิ (NPV) ได 4,441,206 บาท และอัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) ไดรอยละ 32.13 

 
สรุปสมมติฐานการวิจัยเชิงคุณภาพ สมมติฐานท่ี 1 พบวา ยอมรับสมมติฐานเพราะจากการ

คํานวณรูปแบบการกระจายสินคาแบบจุดผาน ตนทุน และรายได จากผลการสัมภาษณ พบวา
คํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิได 4,441,206 บาท โดยมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก 

 
การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใชเทคนิคเชิงพรรณนา (Descriptive Design) 

โดยใชแบบสอบถาม (Sample Survey) เปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล จํานวน 300 ตัวอยาง
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จากพนักงานจัดสงกลุมบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด จากนั้นนําไปวิเคราะหโดยสถิติเชิงพรรณนา
ไดแก ความถี่ รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงอนุมานไดแก การทดสอบคา
ความสัมพันธ Chi – Square ความสัมพันธ Correlation ทดสอบ t - test   ทดสอบ F - test  และ LSD ท่ี
ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 
ผูตอบแบบสอบถาม  เปนกลุมอายุ  41-50 ป มากท่ีสุด  เปนกลุมอายุงานมากกวา 6 ปขึ้นไป

มากท่ีสุด สถานภาพสมรส พบวาเกือบคร่ึงหนึ่งมีรายไดเฉลี่ยต่ํากวา 20,000 บาท/เดือน เปนสัดสวน
มากท่ีสุด คาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธระดับมากท่ีสุด ดานวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธในระดับ
มากท่ีสุด และดานคุณคาผลลัพธมาก สําหรับเสนทางภายในประเทศ ประมาณการพักผอนไวนอย
กวา 20 ชั่วโมง/เที่ยว และประมาณการเวลาขับรถโดยเฉลี่ยตอวันท่ีมากกวา 14 ชั่วโมง/วัน สวน
เสนทางภายนอกประเทศประมาณการเวลาพักไวไมเกิน 10 ชั่วโมง/เท่ียว และ ประมาณการเวลาขับ
รถในประเทศลาว 8 ชั่วโมง/วัน  

 
ผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2 พบวาลักษณะทางประชากรศาสตร มีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงโดย อายุ อายุงาน และรายไดเฉลี่ยตอ เดือน สงผลตอ
พฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสงมากท่ีสุด สวนระดับการศึกษาและสถานภาพสงผลในระดับ
รองลงมา 

 
ผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 3 พบวา ลักษณะทางประชากรศาสตรท่ีแตกตางกัน มีผลตอ

ความคาดหวังของพนักงานจัดสงแตกตางกัน โดยอายุ ระดับการศึกษา และรายไดเฉลี่ยตอเดือน
สงผลตอความคาดหวังของพนักงานจัดสงมากท่ีสุด อายุงาน และ สถานภาพสงผลตอความคาดหวัง
ในลําดับรองลงมา 

 
ผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 4 พบวาความคาดหวังของพนักงานจัดสงท่ีแตกตางกัน มีผล

ตอพฤติกรรมการขับขี่แตกตางกัน ท้ังความคาดหวังท้ังดานความเปนไปไดผลลัพธ วิธีการเชื่อมโยง
ผลลัพธ และคุณคาผลลัพธมีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานจัดสง โดยเฉพาะดานความ
เปนไปไดผลลัพธและวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธมีผลมากท่ีสุด สวนดานคุณคาผลลัพธมีผลในระดับ
มาก 
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ขอเสนอแนะ 
 
ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งนี้ 
 

1. บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้งใชวิธีการบริหารการจัดสงสินคาแบบศูนยกระจายสินคาเปนจุด
ผานหรือเรียกวาจุดฮับ เพื่อใชเชื้อเพลิงทดแทนกาซธรรมชาติอัดสําหรับเสนทางภายในประเทศเปน
การลดตนทุนเชื้อเพลิง บริษัทจึงควรจัดหาผูรับเหมาใหบริการเชื้อเพลิงดีเซล หรือเชื้อเพลิงกาซ
ธรรมชาติอัดบริเวณใกลเคียงกับจุดฮับดวย 
 

2. จากวัตถุประสงคขอแรก เ ร่ืองความเปนไปไดในการลงทุน บริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง
สามารถลงทุนในโครงการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตกอสรางเขื่อนไซยะบุรี แตตองปองกันความ
เสี่ยงในกรณีจะเกิดเหตุการณแยท่ีสุดในกรณีท่ีพนักงานจัดสงขับรถไดเพียง 5.5 ชั่วโมง/วัน ใน
เสนทางภายในประเทศ และ 5.0 ชั่วโมง/วัน ในเสนทางภายนอกประเทศ โดยมีการควบคุมเวลา
ทํางานในแตละกิจกรรม อาทิ เวลาขึ้นสินคา เวลาลงสินคา เวลารอเติมเชื้อเพลิง เวลาพักระหวางทาง 
เวลาพักผอนประจําวัน เปนตน 
 

3. อายุมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมการขับขี่ในระดับปานกลางถึงมาก ดังนั้น บริษัทควร
เลอืกกลุมอายุท่ีมีใหสอดคลองกับเวลามาตรฐานของการจัดสงสินคา ดังนี้ 
 

3.1. บริษัทควรเลือกพนักงานท่ีมีอายุระหวาง 41-50 ป จัดสงภายในประเทศ 
เนื่องจากพนักงานในกลุมอายุดังกลาวสามารถขับรถตอวันไดใกลเคียงกับเปาท่ีผูบริหารกาํหนดมาก
ท่ีสุดคือประมาณ 8 ชั่วโมง/วัน และใชเวลาพักไมแตกตางจากกลุมอื่นๆ 
 

 3.2. บริษัทควรเลือกพนักงานท่ีมีอายุตํ่ากวา 21-30 ป จัดสงภายนอกประเทศ เนื่องจาก 
พนักงานในกลุมอายุดังกลาวสามารถขับรถไดใกลเคียงกับเปาท่ีผูบริหารกําหนดมากทีสุ่ด คือ
ประมาณ 10 ชั่วโมง/วัน  
 

4. จากผลการวิจัยจะพบวาพนักงานจัดสงมีความคาดหวังดานความพยายามจะทําใหเกิด
ประสิทธิภาพหรือวิธีการเชื่อมโยงผลลัพธ และความคาดหวังดานประสิทธิภาพจะกอใหเกดิผลลัพธ
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หรือความเปนไปไดผลลัพธในระดับมากท่ีสุด และความคาดหวังมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการ
ขับขี่ ดังนั้นบริษัทควรกําหนดเครื่องมือ หรือสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีจะชวยใหการปฏิบัติงานของ
พนักงานจัดสงมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะดานสภาพรถบรรทุกใหม การจัดทําประกัยภับรถบรรทุก
และประกันภัยสินคาท่ีครอบคลุมท้ังภายในประเทศและตางประเทศ ตลอดจนประชาสัมพันธ 
เพ่ือใหพนักงานจัดสงเห็นเสนหของคุณคาจากโครงการ 
 
ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 
 

1. ควรขยายขอบเขตประเภทสินคาที่ใชจัดสง นอกเหนือจากปูนซีเมนต เนื่องจากรูปแบบ 
ประเภทรถท่ีใชในแตละสินคามีความแตกตางกัน 
 

2. ควรศึกษาเพ่ิมเติม ลงรายละเอียดในปจจัยดานทรัพยากรอื่นๆ อาทิ รถบรรทุก หรือ 
รูปแบบการบริหารจัดการศูนยกระจายสินคา หรือแมกระท่ังพิธีการทางศุลกากร 
 

3. ศึกษาเพ่ิมเติมผูประกอบการท่ีใชกลยุทธการเขาสูตลาดตางประเทศในรูปแบบอื่นๆ 
นอกเหนือจากการวิจัยคร้ังนี้ที่เปนรูปแบบการตกลงทางสัญญา 
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กรอบคําถามการวจิัยประกอบดวย 4 สวนดังนี ้
 
คําถามสวนท่ี 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ชือ่ และนามสกลุ  
 

2. ตําแหนงงาน  
 

3. ประสบการณทางานในตําแหนง  
 

คําถามสวนท่ี 2 สวนประกอบของตนทุนการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบวาวิสัยทัศนเกี่ยวกับการตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

1.2  มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

1.3 สําหรับกลยุทธิท่ีใชมขีอดี ขอดอยอยางไรบางครับ 
 

1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 
 

2. ขอมลูดานตนทุน 
 

2.1 มีตนทุนคงท่ีอะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหนบางครับ 
 

2.1.1 คาเสือ่มราคา 
 

2.1.2 คาเชาท่ีดิน คาเชายานพาหนะ อาคาร ยานพาหนะ 
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2.1.3 คาประกนัภัย ภาษรีถ  
 

2.1.4 คาใชจายดานบริหารจัดการ เงินเดือนพนักงาน 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธกีารคดิแบบไหนครับ 
 

2.2.1 คาเชือ้เพลิง 
 

2.2.2 คาซอมบํารุงรกัษารถ 
 

2.2.3 คาใชจายดานพนักงานจัดสงสินคา คาเบ้ียเลีย้งการว่ิงงาน 
 

2.3 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  
 

3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 
 

3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 
 
คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
 

1. ปริมาณงาน 
 

1.1 สําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
 

1.2 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

1.3 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
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1.4 มีงานอื่นๆ นอกเหนอืจากเขือ่นไซยะบุรอีีกไหมครับ ท่ีไหนบาง ปริมาณงาน
เทาไหร 
 

2. ราคาคาจัดสงสนิคา 
 

2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสนิในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 
ตลอดจน เงื่อนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับ 
 

2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนกัการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
 

3. ความแนนอนการใหบรกิาร 
 

3.1 มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 
 

3.2 สินคามีโอกาสเสียหายจากการจัดสงนอกเหนือจากเงื่อนไขขอ 1 สูงมากไหม 
 

4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 
 

4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 
 

4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย
อยางไรบางครับ 
 

4.3 สิ่งแวดลอมอืน่ๆ อาทิ พิธกีารทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 
 

 
 
 
 



185 
 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
ภาคผนวก ข 

แบบสัมภาษณ 
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แบบสัมภาษณนายโสมนัส โพธิสัตย 
 
ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวาพ่ีมีประสบการณทํางานท่ีไหนมาบางครับ 
 

ปจจุบันดํารงตําแหนงประธานเจาหนาท่ีบริหาร (CEO) บริษัท เอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากัด 
เปนระยะเวลา 4 ปแลวครับ กอนหนานี้เปนประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัท ไชโยเอเอ จํากัด เปน
บริษัทท่ีทําหนาท่ีขายไมเพ่ือเปนวัตถุดับใหกับบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอ 1991 ครับ ดํารงตําแหนงได 
3 ปครับ ประสบการณกอนท่ีจะทําหนาท่ีประธานเจาหนาท่ีบริหาร ผมมีโอกาสไดทํางานเกี่ยวของ
กับโลจิสติกสของบริษัท กระดาษธนธารจํากัด ทําหนาท่ีเปนผูจัดการท่ัวไปครับ ของเอ็มไอบีโฮลด้ิง
เราจะแบงบริษัทลูกออกเปน ขนสงทางบก ทางน้ํา คลังสินคา ทางอากาศ และพลังงานเชื้อเพลงิครบั 
ขนสงทางบกก็จะมีบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทบางปะกงบีเอชแอล บริษัทบูรพากาวไกลขนสง 
โดยแตละบริษัทจะมีภารกิจหนาท่ีแตกตางกันไป บริษัทดาวบูรพาจะเนนภารกิจรถบรรทุกประเภท
พ้ืนเรียบ ใหบริการภายนอกเครือดับเบ้ิลเอเปนหลัก สวนบริษัทบูรพากาวไกลจะเปนภารกิจรถพวง
ครับ บริษัทบางปะกงบีเอชแอลจะทําหนาท่ีเปนหนวยงานควบคุมการเดินรถกลาง  ดังนั้นผมจึงทํา
หนาท่ีบริหารการลงทุนของบริษัทลูกท้ังหมดของเอ็มไอบีโฮลดิ้ง หาโอกาสความเปนไปไดการ
ลงทุนตางๆ พัฒนาระบบโลจิสติกสของดับเบ้ิลเอครับ  
 
ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทุนการขนสงและเงินลงทุน 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสยัทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

กลุมโลจิสติกสของดับเบ้ิลเอ ซึ่งมีบริษัทเอ็มไอบี โฮลด้ิงเปนบริษัทแมได
เล็งเห็นวามีการขยายตัวของตลาดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยเรามีการลงทุนท้ังในเร่ือง
ทุน คลังสินคา และ รถบรรทุก สําหรับตลาดของการจัดสงสินคานั้นเรามีพันธมิตรท่ีเปนลูกคา
ประจําซึ่งเราก็มองวาเปนโอกาสในการขยายตลาดไปสูตางประเทศ และนอกจากนี้พบวามีการ
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เคลื่อนยายสินคาไปในลักษณะที่ใชตนทุนถูก ยกตัวอยางเชนเดิมมีการขนสงสินคาจากทาเรือแหลม
ฉบังไปภาคอิสาน ตอนนี้พบวางานนําเขาสินคาจากลูกคาของเราก็ลดลง ลักษณะของงานเปนแบบ
ไปต้ังโรงงานใกลลูกคามากขึ้น เชนงานปุย เปนตน ทําใหเราพบวาตลาดในประเทศอาจมีการ
แขงขันรุนแรง จึงคิดวาการไปหาตลาดใหมๆในตางประเทศ เชน งานโครงการกอสรางสิ่งอํานวย
ความสะดวกตางๆ หรืองานกอสรางเขื่อนในประเทศลาวนาจะเปนทิศทางที่ดีครับ 

 
1.1.1 ทําไมถึงตองการขยายตลาดในประเทศลาวครับ 

 
เนื่องจากเดิมเราเคยมีประสบการณการจัดสงสินคาในประเทศลาวอยู

บางครับ ท้ังโครงการสรางเขื่อนน้ํางึม และการจัดสงปูนซีเมนตไปใหลูกคาในประเทศลาวครับ 
นอกจากนี้สินคากลุมวัสดุกอสราง อาทิเชนปูนซีเมนต เหล็ก น้ํายาเคมีท่ีเราทราบขอมูลจากลกูคาเอง
ก็ยังมีปริมาณงานที่สูงมากครับ สําหรับโครงการเขื่อนไซยะบุรีที่เราเขาไปใหบริการนั้น ยังมี
โครงการเขื่อนอื่นๆตอยอดงานไดอีก และมีการกอสรางในชวงระยะเวลาเดียวกันอีก อาทิเชนเขื่อน
น้ําคาน 2 เปนตนครับ เรามีการประเมินความเสี่ยงในดานตางๆแลว และ เปรียบเทียบกับการลงทุน
ในตลาดของไทยเองแยกรายกลุมสวนตลาด ก็พบวากลุมวัสดุกอสรางท่ีมีปริมาณงานหลายแสนตัน
ตอป มีความนาสนใจมากครับ อีกสาเหตุหนึ่งคือธุรกิจการจัดสงสินคาในประเทศมักจะมีผูจัดสง
รายเล็กสูง มีการฟาดฟนราคากันอยางดุเดือด ผูประกอบการรายเล็กๆยังไมคอยอยากไปใหบริการ
ในตางประเทศมากนักเนื่องจากตองมีสายปานท่ียาว มีตนทุนสวนเพ่ิม มีการใชเทคโนโลยีอีก
มากมายจึงเปนโอกาสท่ีดีที่เราจะเขาไปลงทุนครับ 

 
1.1.2 ทําไมถึงคดิวาผูขนสงรายเลก็จะเขาไปแขงขันนอยครับ 

 
ผูขนสงรายเล็กท่ีมีรถไมมาก ประมาณไมเกิน 50 คัน จะมีตนทุนบริหาร

จัดการไมสูงมาก ไมตองใชระบบเทคโนโลยีมากมาย ก็สามารถทําธุรกิจได ดังนั้นพวกเคาจะ
ไดเปรียบสําหรับสินคาในกลุมวัสดุกอสรางท่ีไมตองใชคุณภาพบริการสูงมาก แตสําหรับการจัดสง
ในตางประเทศจะมีตัวแปรเรื่องการใชเทคโนโลยีบริหารรายไดเขามาเกี่ยวของสูง ยกตัวอยางงายๆ
บริษัทท่ีมีการบริหารจัดการท่ีดี ควบคุมรถท่ีเดินทางในระยะไกลๆใหเปนไปตามแผน ใชเวลา
เดินทางนอยกวาบริษัทท่ีขาดการบริหารจัดการ 1วัน/เท่ียว รายไดท่ีไดรับก็แตกตางกันมากแลวครับ 
เราเองมีสถานีเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดเปนของตัวเองท่ีจัตุรัส ชัยภูมิ และเราทําเปนจุดเปลี่ยนถาย
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สลับหัวลาก หางลากเพ่ือลดตนทุนเชื้อเพลิงไปพรอมกับการลดเวลาเติมเชื้อเพลิง มีทีมงานท่ีดูแล
การจัดสงใหตรงเวลา ไมเสียรอบการว่ิงงานทําใหเราไดเปรียบครับ สิ่งที่ผมกลาวไปไมวาจะเปนจุด
ฮับ การลงทุนสถานีเชื้อเพลิงเอง การลงทุนต้ังทีมงานซึ่งเราใหทําหนาท่ีดูแลรถประเทศดวยกวาสอง
รอยคัน ทําใหตนทุนเม่ือคิดเปนบาทตอคันแลวของเราตํ่ากวาครับ  
 

1.2 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

เรามีลูกคาท่ีเปนลูกคาพันธมิตรครับ ดังนั้นเราจึงใชวิธีการทําสัญญาเกาะแขนไป
กับลูกคาของเราดวย ลูกคาเราตองการขายสินคาเราก็ไปทําการขนสงใหครับ โดยใชวิธีการจัดทํา
เปนสัญญาระหวางกัน มีการตกลงเร่ืองปริมาณงานกันชัดเจน และมีแผนการจัดสงสินคารวมกัน
ครับ 

 
1.2.1 ทําไมถึงเลอืกใชวิธกีารเขาสูตลาดตางประเทศดวยกลยุทธดัิงกลาวครับ 

 
ขอแรกเลยนะครับเรายังไมไดทําการตลาดในตลาดตางประเทศใน

ระยะเวลาท่ีเหมาะสม ประสบการณของเรายังนอยครับ เราจึงเริ่มเรียนรูการขนสงในประเทศเพ่ือน
บานกอนโดยใชวิธีการทําสัญญากับคูคาครับ ใชวิธีการใหผูผลิตหรือผูขายเปนคนจูงนําไปกอน ขอ
สองคือเรายังไมไดเริ่มมีฝายขายงานโลจิสติกสในตางประเทศ เรายังมีขอจํากัดเร่ืองความสัมพันธ
กับเจาหนาท่ีในประเทศลาว ซึ่งเรายังขาดองคความรูในการบริหารจัดการดานนี้ เราจึงเริ่มตนที่การ
จัดสงสินคากอนและใหลูกคาท่ีเปนผูผลิตสินคา หรือผูขายนําไปครับ 

 
1.2.2 ทําไมจึงคิดวามีขอจํากัดดานองคความรูในการบริหารจัดการกับ

เจาหนาท่ีในประเทศลาวครับ 
 

ตองเขาใจกอนวาการจัดสงสินคาไปในตางประเทศนั้นจะมีพิธีการทาง
ศุลกากรครับ โดยตองผานขั้นตอน กระบวนการตามขอกําหนดของประเทศนั้นๆ เราเองยังไมเคย
ผานงานดังกลาวในประเทศลาวเลยครับ ดังนั้นในสวนนี้เราจึงใหลูกคาของเรา ผูผลิตหรือผูจําหนาย
จัดการ เราทําเฉพาะสวนท่ีเกี่ยวเนื่องกับการจัดสงสินคาเทานั้นครับ 
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1.3 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 
 

ขอดีคือผมมองวาเรามีความชํานาญเรื่องโลจิสติกส สวนเรื่องการจัดสงสินคาเรา
เองก็มีความชํานาญในตลาดภายในประเทศ โดยเฉพาะกลุมวัสดุกอสรางเราเองก็เปนผูขนสงให
บริษัทปูนซีเมนตนครหลวงมานาน เราจะไดเปรียบเร่ืองความชํานาญเฉพาะดานทําใหเรามตีนทนุตํ่า
กวา มีประสิทธิภาพท่ีดี คุณภาพบริการเย่ียม อีกอยางผมมองวาปูนซีเมนตนครหลวงเองตองจัดหา
ผูรับเหมาอื่นๆท่ีทําหนาท่ีรับเหมาสวนงานอื่น เชน ผูรับเหมาทําหนาที่ทางพิธีการทางศุลกาก ร 
ดังนั้นจะเปนการแบงความชํานาญในหนาท่ีตางๆ กัน 

 
ขอดอยผมคิดวากําไรของเราจะถูกปนสวนไปท่ีโซอุปทานอื่นๆดวยครับ ถา

เปรียบเทียบกับการท่ีเรามีทีมขายสินคาเองแลวขนสงเอง ดําเนินการดานพิธีการทางศุลกากรเอง 
อยางไรก็ดีเราประเมินจากประสบการณเราแลวเราพบวามีความเสี่ยงสูงหากเราจะดําเนินการ
ท้ังหมดครับ 

 
1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 

 
ความสอดคลองอยางแรกคือแมวาตลาดจะขยายตัวรวดเ ร็ว แตเราขาด

ประสบการณ เราอาศัยพันธมิตรทางธุรกิจ คูคาและกาวไปดวยกัน เราก็สามารถรับงานโครงการ
กอสรางเขื่อนอื่นๆนอกเหนือจากเขื่อนไซยะบุรีไดครับ เราไดเร่ิมเรียนรูตลาดโลจิสติกสในประเทศ
ลาว ภาษาวัฒนธรรมของลาว เราอยูรวมกับคูคาและพันธมิตรอยางยั่งยืนครับ 
 

1.4.1 ทําไมถึงคดิวาการไปมีพันธมิตรในโซอุปทานมีลกัษณะสอดคลองกับ
ตลาดท่ีขยายตัวอยางรวดเร็วครับ 

 
อยางท่ีแจงไปในตอนตนครับ ผลกําไรมหาศาลแลกกับความเสี่ยง

เชนกันครับ เรามีพันธมิตรแบงผลกําไรกัน ความเสี่ยงเองก็ลดลงตาม เราทําหนาท่ีในสวนที่เราถนัด 
แมตลาดจะขยายตัวอยางรวดเร็ว เราก็เติบโตพรอมกับพันธมิตรของเราอยางรวดเร็วและยั่งยืนได
เชนกันครับ 
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2. ขอมลูดานตนทุน 
 

2.1 มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงที่อะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน
บางครับ 

 
สําหรับขอมูลดานตนทุน รูปแบบการกระจายสินคา นั้นผมรบกวนใหสอบถาม

จากฝายจัดซื้อ ฝายการเงิน และ ประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทลูกของ
บริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงนะครับ เนื่องจากฝายนั้นมีหนาท่ีรับผิดชอบโดยตรงครับ จะใหตัวเลขท่ี
ชัดเจน แนนอนมากกวาครับ 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธีการคิดแบบไหนครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 

 
3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
3.2 มีตนทุนเท่ียวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลับอยางไรบางครับ  

 
ตอนนี้ใหฝายการตลาดศึกษาเร่ืองงานขี้เถาจากลําปางเปนงานขากลับอยูครับ ให

คํานวณเปนงานแบบเที่ยวเปลาไปกอน 
 
คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
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 ผมไดดูกรอบคําถามมาแลวนะครับ คงจะตอบไดเฉพาะสวนประเด็นในเนื้อหาท่ี
เกี่ยวกับสัญญานะครับ สําหรับรายละเอียดอื่นๆเชน ใชวัตถุดิบอะไร มีผูขนสงกี่รายผมเกรงวาตอบ
คําถามเหลานี้ไปแลวขอมูลอาจคลาดเคลื่อนไปนะครับ  
 

1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
 

ปริมาณงานที่เราตกลงทําสัญญากับปูนซีเมนตนครหลวงไปนั้นคือ 5,000 ตันตอ
เดือนครับ ชวงท่ีงานไมเพียงพอตองจัดหางานอื่นๆในประเทศใหไดตามเปาท่ีตกลงไว รวมถึงชวงท่ี
พักกอสราง ซึ่งตองหยุดการกอสรางโดยเปนกระบวนการของ ช.การชางประมาณ 4-5 เดือนครับ 
หากไมมีงานใหครบ 5,000 ตันตอเดือนจะมีบทปรับ สําหรับกรณีท่ีมีงานครบแตเราไมสามารถ
จัดสงใหไดก็มีบทปรับเชนเดียวกันครับ 

 
1.2.1 ทําไมจึงรับงานท่ี 5,000 ตันตอเดอืนครับ 

 
เปนปริมาณงานท่ีลูกคาเสนอใหครับ ถาเสนอใหท้ังหมดเราก็สามารถ

รับไดครับ 
 

1.3 มีงานอื่นๆ นอกเหนอืจากเขือ่นไชยะบุรีอกีไหมครับ ท่ีไหนบาง ปริมาณงาน
เทาไหร 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
2. ราคาคาจัดสงสนิคา 
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2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสินในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 
ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 
 

ราคาคาจัดสงอยูท่ี 1,400 บาทตอตัน อางอิงราคาน้ํามันดีเซลท่ี 29.99-32.99 บาท
ตอลิตร เม่ือราคาน้ํามันสูงขึ้นมากกวา 32.99 บาทตอลิตร ทุกๆ 1 บาทตอลิตรที่เพ่ิมจะเพ่ิมราคาคา
จัดสงท่ี 40 บาทตอตัน สวนถาราคาน้ํามันดีเซลลดลง ไมมีการปรับราคาลงครับ 

 
2.1.1 ทําไมจึงตกลงเงือ่นไขดังกลาวครับ 

 
เปนเง่ือนไขท่ีลูกคาของเรา บริษัทปูนซีเมนตนครหลวงตกลงกับบริษัท 

ช.การชางเหมือนกันครับ  
 

2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนักการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
 

สําหรับตัวรถของเรานั้น ถาพิจารณาตามกฎหมายประเทศไทยแลวเราจะบรรทุก
น้ําหนักไดสูงสุด 50.5 ตัน หักลบน้ําหนักของหัวลากและหางลาก เราจะบรรทุกไดสูงสุดประมาณ 
32.0 - 35.5 ตันตอเที่ยว ครับ กรณีท่ีเปนรถเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดจะไดประมาณ 32.0-33.0 ตัน 
เพราะน้ําหนักของหัวลากเชื้อเพลิงธรรมชาติอัดจะหนักกวาหัวลากน้ํามันดีเซลดวยจํานวนของถัง
กาซถึง 8 ถัง อยางไรก็ดีเราศึกษากฎหมายในประเทศลาวพบวาบรรทุกไดสูงสุดเพียง 38 ตัน ดังนั้น
จะเหลือน้ําหนักสินคาเพียง 23 ตัน เราตองมีการถายสินคาปูนซีเมนตเก็บไวท่ีหางลากสํารองท่ีดาน
ครับ หางสํารองเตรียมไวมากกวาหัวลากถึง 25% 

 
3. ความแนนอนการใหบรกิาร 
 

3.1  มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 
 

เรามีการจัดทําประกันภัยสินคา ประกันภัยรถบรรทุกท้ังในประเทศไทยและ
ประเทศลาวครับ สวนรายละเอียดนั้นผมยังไมทราบครับ  
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3.2 สินคามีโอกาสเสียหายจากการจัดสงนอกเหนือจากเงื่อนไขขอ 1 สูงมากไหม
ครับ  

 
สินคาแทบจะไมมีโอกาสเสียหายเลยครับ ยกเวนกรณีอุบติัเหตุเทานัน้ เนือ่งจาก

หางลากที่บรรทุกสินคาเปนหางลากปดครับ สินคาไมมีโอกาสเปยกน้ําเสียหายระหวางทางเลย 
 
4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 
 

4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 
 

เนื่องจากเปนงานโครงการกอสรางครับ ความผันผวนของปริมาณงานในแตละ
วันแทบจะนอยมาก ภายในประเทศสามารถทํางานไดปกติเพราะเราและลูกคาทํางานเปนกะทุกวัน
ครับ และมีคนควบคุมงานตลอด 24 ชั่วโมง 

 
4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย

อยางไรบางครับ 
 

ในสวนนี้สอบถามรายละเอียดเชิงลึกจากหนวยงานวางแผนและควบคุมการจัดสงได
เลยครับ 

 
4.3 สิ่งแวดลอมอื่นๆ อาทิเชนพิธีการทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 

 
จะมีกิจกรรมการตรวจรับสินคาผานแดนของศุลกากรครับท่ีผมทราบวาใชเวลานาน 

เนื่องจากโครงการกอสรางเขื่อนไชยะบุรีเปนโครงการใหญแตวาดานศุลกากรยังไมไดเตรียมพรอม
รองรับเทาไหร ขาดอัตรากําลังเจาหนาท่ี ทําใหสวนนี้ชาไปครับ ลาสุดทาง ช.การชางเองก็เขาไปดู
หนางานและกําลังผลักดันใหเร็วย่ิงขึ้นอยูครับ 
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แบบสัมภาษณนายทินารมภ ชีวนิวิวัฒน 
 
ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวาพ่ีมีประสบการณทํางานท่ีไหนมาบางครับ 
 
เอาเปนวาขอเร่ิมตนตั้งแตตําแหนงระดับฝายจัดการนะครับก็ทําท่ี บริษัท มัลลิสแคปพิตอล 

(Mullis Capital) เปนบริษัทใหคําปรึกษาดานการเงินนะครับ ดํารงตําแหนงผูอํานวยการดานการเงนิ
เปนเวลาประมาณ 3.5 ป ครับ หลังจากนั้นยายเขามาทํางานท่ีบริษัท ทีพีที ปโตรเคมี (TPT 
Petrochemicals Pcl) ในตําแหนงผูอํานวยการดานการเงินเปนเวลา 5 ป ปจจุบันดํารงตําแหนง
ผูอํานวยการดานการเงินของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง บริษัทในเครือดับเบ้ิลเอ 1991 เปนระยะเวลา 9 ป 
ครับ ทําหนาท่ีจัดหาแหลงเงินทุนมาใหบริษัทลูกของเอ็มไอบีโฮลด้ิง ตรวจสุขภาพทางการเงิน ให
คําแนะนํา เปนที่ปรึกษาดานการเงินกับบริษัทลูกครับ อีกท้ังยังตองบริหารตนทุนตางๆใหกับบริษัท
ลูกดวยครับ เพราะวาท้ังคาซอม คาเชื้อเพลิง คาบริหารจัดการตางๆ เปนปจจัยสําคัญสวนหนึ่งท่ีทํา
ใหบริษัทประสบความสําเร็จครับ 
  
ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทนุการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสัยทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

ตอนนี้เราเนนในแถบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนครับ ไดแกประเทศพมาและ
ลาว ผมขอเนนไปท่ีประเทสลาวโดยมองวาเพ่ิมเปนประเทศเปดใหม บริษัทที่เขาไปลงทุนใน
ประเทศลาวก็ยังไมมีความเชื่อมั่นในระบบโลจิสติกสทองถิ่นของลาว ดังนั้นคิดวาเรามีโอกาสใน
การไปเปดตลาดท่ีประเทศลาวครับ 

 
1.1.1 ทําไมถึงคิดวาบริษัทลงทุนไมเชื่อม่ันในระบบโลจิสติกสของลาวครับ 
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คือสังเกตเอาจากเราไดรับติดตองานจากบริษัทที่ไปลงทุนในลาวมาก
ครับ ผูลงทุนที่เปนสัญชาติไทยก็จะหาผูใหบริการโลจิสติกสท่ีเปนไทย นอกจากนี้ยังมีพัฒนาการ
จากเปนเพียงผูขายสงไปเปนผูขายปลีกใหกับผูบริโภคโดยตรงเพ่ือลดตนทุนคานายหนาอีกดวย  
 

1.2 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

เราใชวิธีการทําสัญญากับเจาของสินคาหรือผูผลิตเปนหลักครับ อยางงานเขื่อน
ไซยะบุรีผูท่ีไดรับสัมปทานคือ ช.การชาง ซื้อปูนซีเมนตจากปูนซีเมนตนครหลวง เราก็ทําสัญญา
ใหบริการดานการจัดสงกับปูนซีเมนตนครหลวงครับ 

 
1.2.1 ทําไมจึงเลือกใชกลยุทธิดังกลาวครับ 

 
เพราะวามีคาใชจายดานประชาสัมพันธนอยมากเพราะเราเนนไปกับ

ผูขายสนิคา ไมตองไปคนหาผูลงทุนซึ่งมีมากราย และไมตองปรับตัวตามลูกคามากมายครับ กลยุทธิ
ดังกลาวมีความเสีย่งนอยแมวาผลตอบจะไมหวือหวาแตกน็าจะเหมาะสมกับผูเปดตลาดใหมอยาง
เราครับ 
 

1.3 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 
 

มีขอดีคือสามารถเขาสูตลาดไดทันทีเลย โดยเราตองเนนปรับปรุงคุณภาพ
บริการดานบุคลากร พนักงานจัดสงกอน ทําใหพนักงานมีความภาคภูมิใจและมีจิตสํานึกรักการ
บริการ เนนการฝกอบรมและระเบียบวินัย  ทําใหคุณภาพการบริการภายในประเทศของเราก็เพ่ิม
สูงขึ้นตามไปดวย นอกจากนี้ยังมีความเสี่ยงนอย สวนขอดอยคือคิดวากําไรสวนอื่นๆหายไปครับ 
เชน คาพิธีการทางศุลกากรเราก็ปฏิเสธโดยใหปูนซีเมนตนครหลวงจัดหาเองครับ 

 
1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครับ 

 
คิดวาอาจไมสอดคลองทีเดียวครับเพราะตลาดเพ่ิงเปด การใหบริการเฉพาะ

การขนสงสินคานั้นอาจทําใหเราเสียเปรียบบริษัทในระดับโลกได เพราะเคาสามารถทําไดทุกอยาง 
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เราจึงตองสรางพันธมิตรของเราใหแข็งแกรงและเติบโตไปดวยกัน สวนคุณภาพบริการก็ตองเรง
ปรับปรุงและศึกษากฎหมายขอบังคับตางๆใหดีครับ 

 
2. ขอมลูดานตนทุน 
 

2.1  มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงท่ีอะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน
บางครับ 

เนื่องจากเราจะทําจุดฮับหรือจุดเปลี่ยนถายสินคาท่ีทาลี่ โดยเชารวมกับของ ช.
การชางเลย จังหวัดเลยนะครับ เพราะวามีประเด็นเกี่ยวของกับน้ําหนักบรรทุก เราจะใชรถประเภท
เชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดภายในประเทศ ว่ิงมาท่ีทาลี่บริเวณจุดฮับ แลวนําหางท่ีมีสินคาเราเรียกวา
หางหนักไปวางไว ในขณะท่ีรถน้ํามันดีเซลจะว่ิงในเสนทางตางประเทศเพราะวาในประเทศลาวไม
มีเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดครับ รถน้ํามันดีเซลจะรับสินคาไปสงลูกคาตอแลวนําหางลากท่ีไมมี
สินคากลับมาท่ีจุดฮับเพ่ือใหรถกาซธรรมชาติอัดนําหางเปลาไปรับสินคาตอไปดังนั้นตนทุนคงท่ีเรา
จะแบงเปน 4 กอนครับ 1) ตนทุนคงท่ีรถภายในประเทศ กลุมนี้จะมีตนทุนทั้งรถกาซธรรมชาติอัด
และรถน้ํามันดีเซล 2) ตนทุนคงท่ีตางประเทศซึ่งจะมีแตรถน้ํามันดีเซลเทานั้น 3) ตนทุนคงท่ี
สํานักงานใหญ หรือตนทุนสวนกลางครับเราจะรวมเอาคาบริหารจัดการตางๆเขาไปในสวนนี้ดวย
ครับ 4) ตนทุนคาเชาซื้อหรือลิสซิ่งครับ 

 
ตนทุนคงท่ีรถภายในประเทศท้ังหมด 8,905 บาทตอเดือนครับ แบงเปน 
 
- คาเบ้ียประกันภัยรถและประกันภัยสินคารวมตางประเทศ 7,000 บาทตอ

คันตอเดือน ประกันภัยตัวรถในประเทศและตางประเทศปละ 60,000 บาท คิดเปน 5,000 บาทตอ
เดือน โดยใชประกันภัยของวิริยะประกันภัยครอบคลุมท้ังภายในประเทศและตางประเทศ ประกัน
สินคาในประเทศ 1,200 บาทตอเดือน สวนประกันสินคาตางประเทศ 800 บาทตอเดือนครับ 
 

- คาภาษี ปายทะเบียน 675 บาทตอคันตอเดอืน 
 

- คา พรบ. 350 บาทตอคนัตอเดือน 
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- คาเชาสัญญาณการติดตามสถานะรถ หรือ จีพีเอส (GPS) 880 บาทตอคัน
ตอเดอืน เราตองดําเนินการใหครบทุกคนัเพราะวารถท่ีว่ิงในประเทศลาวบางครั้งเราเอามาใหบริการ
ในประเทศในบางครั้งดวยครับ รถทุกคนันี้ยังจดทะเบียนในประเทศไทยตองมีการดําเนินการใหถกู
กฎหมายไทย ทั้งภาษี พรบ. ประกันภัยภาคบังคับ ตนทุนคงที่กลุมแรกจึงตองคํานวณท่ีรถ 27 คัน
ท้ังหมดครับ 

 
ตนทุนคงท่ีภายนอกประเทศท้ังหมด 4,583 บาทตอคันตอเดือน แบงเปน 
 
- คาตอพาสปอรต 150 บาทตอคันตอเดอืน 

 
- คาสัญญาณติดตามสถานะรถในประเทศลาว 3,600 บาทตอคันตอเดอืน 

 
- คาเบ้ียประกันภัยรถและประกันภัยสินคาในประเทศลาว 833 บาทตอคัน

ตอเดือน สําหรับกลุมนี้จะดําเนินการเฉพาะรถที่ว่ิงในประเทศลาว 12 คัน เทานั้นครับ  
 

ตนทุนคงท่ีสํานักงานใหญ หรือตนทุนสวนกลางท้ังหมด 
  
- เงินเดือนและผลตอบแทนพนักงานจัดสง รวมสวัสดิการท้ังหมดคํานวณ

ไวท่ี 20,000 บาทตอคันตอเดือน 
 

- คาบริหารจัดการ พนักงานสํานักงานท้ังหมด คาพนักงานติดรถผูชวย
คํานวณไวท่ี 10,000 บาทตอคันตอเดือน  
 

- คาเชาพ้ืนท่ีออฟฟททําจุดฮับท่ีทาลี่และไซโลเปลี่ยนถายสินคา โดยเราจะ
ใชรวมกับบริษัทหนองคายชฎาทองมีคาใชจายทั้งสิ้น 70,000 บาทตอเดือนครับ  
 

ตนทุนคาลิสซิ่ง แบงเปน 
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- ราคาหัวลากเชื้อเพลิงธรรมชาติอัดเราสั่งนําเขาจากประเทศจีนราคา 
2,400,000 บาท ผอนลิสซิ่งเดือนละ 42,768 บาทตอคันตอเดือนครับ เจรจาเงินดาวนท่ี 10% เงิน
ลงทุนแรกเริ่ม 240,000 บาทตอคัน และ อัตราดอกเบ้ียไมคิดลด 3.76% 
 

- ราคาหัวลากน้ํามันดีเซลของอิซูซุราคา 2,901,000 บาท ผอนลิสซิ่งเดือน
ละ 51,696 บาทตอคันตอเดือนครับ เจรจาเงินดาวนท่ี 10% เงินลงทุนแรกเริ่ม 290,100 บาทตอคัน 
และ อัตราดอกเบี้ยไมคิดลด 3.76% 
 

- ราคาหางลากปูนซีเมนต 949,000 บาท ผอนลิสซิ่งเดือนละ 16,911 บาท
ตอคันตอเดือนครับ เจรจาเงินดาวนท่ี 10% เงินลงทุนแรกเริ่ม 94,900 บาทตอคัน และ อัตราดอกเบี้ย
ไมคิดลด 3.76%  ท้ัง 3 รายการ คิดอัตรากูท่ี 100% ของวงเงินที่ขอเลยครับ 
 

ตนทุนของเงินทุน (Hurdle Rate) อยูที่ 12.5% สําหรับการคิดตนทุนเงินทุน
ของกลุมดับเบิ้ลเอ มูลคาซากงวดสุดทายคํานวณท่ี 40% ของราคาต้ังตนครับ 

 
2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธีการคิดแบบไหนครับ 

 
ตนทุนผันแปรจะมีวิธีการคิดแบบเดียวกับตนทุนคงท่ีนะครับ แตแบงไดเปน 3 

กอนคือ 1. ภายในประเทศ 2.ภายนอกประเทศ 3.สวนกลางครับ  
 

ตนทุนแผนแปรภายในประเทศ 
 

- ตนทุนเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด 5.48 บาทตอกิโลเมตรครับ คํานวณจาก
ราคาเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติเฉลี่ยปจจุบันท่ี 11.50 บาทตอกิโลกรัม อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ 2.10 
กิโลเมตรตอกิโลกรัมครับโดยมาจากคาเฉลี่ยปจจุบันเชนกันครับ 
 

- ตนทุนคาซอมท้ังการซอมบํารุงตามระยะ(PM) และ ซอมเพ่ือแกไข
(CM)ใน 2 ปแรก ไมมีคาใชจายครับเพราะทางบริษัทประกันใหเรา อยางไรก็ดีเราเผื่อไวท่ี 0.5 บาท
ตอกิโลเมตรครับ สวนปที่สาม 1.14 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีสี่ 2.05 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีหา 1.18 บาท
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ตอกิโลเมตรครับ คาใชจายดังกลาวทางวิศวกรจากศูนยซอมของเราคํานวณมาใหครับ โดยยึดจาก
แผนการซอมมาตรฐาน (Master Plan Maintenance) 
 

- ตนทุนคายางและซอมบํารุงยาง 0.60 บาทตอกิโลเมตรครับ คํานวณจาก 1 
เสนมีคาใชจาย 8,600 บาท คาซอมประมาณ 1,000 บาท รวมเปน 9,600 บาท โดยยางที่เราสั่งนําเขา
มาสามารถว่ิงไดโดยเฉลี่ย 160,000 กิโลเมตร จึงมีคาใชจาย 0.06 บาทตอกิโลเมตรตอเสน หัวลากมี
ยาง 10 เสน จึงเปน 0.60 บาทตอกิโลเมตรครับ  ตนทุนผันแปรภายในประเทศจะคํานวณโดยนําไป
คูณกับระยะทางท่ีใชในประเทศครับ โดยจะเปนรถเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดท้ังหมดครับ 
 

ตนทุนผันแปรภายนอกประเทศ 
 

- ตนทุนเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซล 9.68 บาทตอกิโลเมตรครับ คํานวณจากราคา
เชื้อเพลิงเฉลี่ยปจจุบันท่ี 29.99 บาทตอลิตร อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงท่ี 3.10 กิโลเมตรตอกิโลกรัม
ครับโดยมาจากขอมูลที่ทางอิซูซุแจงครับ 
 

- ตนทุนคาซอมท้ังการซอมบํารุงตามระยะ(PM) และ ซอมเพ่ือแกไข(CM) 
ใน 2 ปแรก ไมมีคาใชจายเหมือนกันครับเพราะมีเงื่อนไขประกันซอมฟรี เราเผื่อไวท่ี 0.5 บาทตอ
กิโลเมตรครับ สวนปท่ีสาม 0.75 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีสี่ 0.80 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีหา 0.86 บาทตอ
กิโลเมตรครับ คาใชจายสวนนี้มาจากคาซอมบํารุงตามระยะท่ี 0.50 บาทตอกิโลเมตรในทุกๆป สวน
คาซอมเพื่อแกไขเราประมาณจากคาเฉลี่ยเดิมครับ 
 

- ตนทุนคาซอมรถ คายางและซอมบํารุงยาง 0.60 บาทตอกิโลเมตรครับ 
คํานวณเหมือนกันครับ 

 
ตนทุนผันแปรสวนกลาง 

 
- คาซอมแซมหางลาก และคายางหางลากประมาณการท่ี 1.20 บาท/กม 

 
- เบี้ยเลี้ยงของพนักงานจัดสงครับ เรากําหนดใหท่ี 6% ของรายไดคาขนสง  
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- เบี้ยเลี้ยงว่ิงงานในประเทศลาวครับ กําหนดไวท่ี 200 บาทตอเท่ียว 
 

- ภาษีมูลคาเพ่ิม 1% ครับ 
 

3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 
 

3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 
 

ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบฮับสลับหัวลากและหางลากครับ โดยตั้งจุดฮับ
ท่ีทาลี่เนื่องมาจากผลเรื่องน้ําหนักบรรทุกของประเทศลาวครับ 

 
3.2 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  

 
ตอนนี้ยังไมมีครับ  

 
คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
 

 เทาที่ทราบจะมีปูนซีเมนต เหล็ก น้ํายาเคมี และก็ขี้เถาครับ ขอมูลรายละเอียดตางๆ
สามารถขอไดจากประธานเจาหนาท่ีบริหารของบริษัทดาวบูรพาเซอรวิสครับ 
 

1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
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ตกลงกนัไวท่ี 5,000 ตันตอเดือนครับ ถาไมถึงมีการปรับดวยตนทุนคงท่ีเรา
ท้ังหมดครับ 

 
1.3 ทําไมจึงรับงานท่ี 5,000 ตันตอเดอืนครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
1.4 มีงานอื่นๆ นอกเหนอืจากเขือ่นไชยะบุรีอกีไหมครับ ท่ีไหนบาง ปริมาณงาน

เทาไหร 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
2. ราคาคาจัดสงสนิคา 

 
2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสนิในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 

ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 
 

ราคาคาจัดสงอยูท่ี 1,400 บาทตอตัน ท่ีราคาน้ํามันดเีซลท่ี 29.99-32.99 บาทตอ
ลิตร ถาราคาน้ําเพ่ิมเพ่ิม ทุกๆ 1 บาท จะปรับราคาขึ้น 40 บาทตอตนัครับ 

 
2.1.1 ทําไมจึงตกลงเงือ่นไขดังกลาวครับ 

 
ช.การชางกําหนดมาใหปูนซีเมนตนครหลวงครับ เคาไปตกลงกันมา 

 
2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนกัการบรรทุกเปนอยางไรครับ 

 
รถของเราในประเทศขนได 33 ตันตอเที่ยวครับ ในประเทศลาวจะเหลือ 23 ตัน

ตอเท่ียวครับ ตามกฎหมายเลยนะครับ  
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3. ความแนนอนการใหบรกิาร 
 

3.1 มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 
 

ทําประกันภัยท้ังในประเทศและตางประเทศครับ รายละเอยีดตองถามคุณภสูิต
ครับ 

 
3.2 สินคามีโอกาสเสียหายจากการจัดสงนอกเหนือจากเงื่อนไขขอ 1 สูงมากไหม

ครับ  
 

คิดวาไมนาจะมีนะครับ เพราะสินคาอยูในภาชนะปด ยกเวนแตวาเกดิอุบัติเหตุ
เราก็มีประกันภัยสินคารับผิดชอบดูแลครับ 

 
4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 

 
4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย

อยางไรบางครับ 
 

เรามีหนวยงานวางแผนและควบคุมการเดินรถติดตามอยูครับ สวนรายละเอียด
การควบคุมลองไปสอบถามท่ีหนวยงานดังกลาวดีกวาครับ 

 
4.3 สิ่งแวดลอมอืน่ๆ อาทิเชนพิธกีารทางศลุกากร กฎหมายระหวางประเทศ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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แบบสัมภาษณนายภูสิต มาศหน ู
 
ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวาพ่ีมีประสบการณทํางานท่ีไหนมาบางครับ 
 

ทํางานในระดับฝายจัดการที่บริษัทเครือซีเมนตไทยเปนเวลา 12 ป ครับ แลวเขามา
ดํารงตําแหนงเปนประธานเจาหนาท่ีบริหารบริษัทดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทในเครือดับเบ้ิลเอแทน
ครับ ตอนนี้ทํางานมาได 4 ปแลวครับ ทําหนาท่ีบริหารการจัดสงสินคาดวยรถบรรทุกท้ังในแงของ
ปฏิบัติการ บุคคล บัญชีการเงิน การขายของบริษัท บริษัทมีรถจํานวนท้ังสิ้น 165 หัวลาก และรถ
รวมพันธมิตรอีกประมาณ 200 หัวลากครับ โดยเปนรถหกลอ 4 คัน รถสิบลอ 3 คัน ท่ีเหลือเปนรถ
ประเภทหัวลากท้ังหมดครับ ดาวบูรพาเซอรวิสเปนบริษัทลูกของเอ็มไอบีโฮลด้ิงครับ เนนใหบริการ
ภายนอกเครือดับเบ้ิลเอ ลูกคารายใหญของเราจะมีปูนซีเมนตนครหลวง และ มหพันธไฟเบอรเปน
ตนครับ แตวาหากงานภายในเครือดับเบ้ิลเอมีเยอะ รถจัดสงของในเครือเองไมเพียงพอ เราก็จะเขา
ไปชวยรวมใหบริการสวนหนึ่งครับ 
 
ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทนุการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสยัทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

เราทราบวามีการขยายตัวของงานในภูมิภาคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เม่ือ
พิจารณาตลาดที่เราเคยใหบริการจัดสงแลวพบวาในประเทศลาวมีการขยายตัวสูงครับโดย
เฉพาะงานโครงการท่ีมักจะเปนโครงการใหญๆซึ่งเดิมบริษัทเคยใหบริการจัดสงปูนซีเมนตไปท่ี
เขื่อนน้ํางึม และยังพบวามีเขื่อนท่ีจะกําลังอยูระหวางกอสราง และ มีแผนกอสรางอีกหลายเขื่อน 
เชน เขื่อนไชยะบุรี เขื่อนน้ําคาน 2 เปนตน งานโครงการเหลานี้มีผลกําไรดีกวางานในปจจุบันครับ 
นอกจากนี้เรายังมีแผนจะขยายไปใหกับตลาดตางประเทศอีก เชน งานกอสรางทาเรือทวาย ใน
ประเทศพมาดวยครับ 
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1.2 ทําไมถึงคดิวามีการขยายตัวของงานสูงครับ 
 

ตอนนี้ท่ีทางลูกคาของเราแจงมานะครับ มีปริมาณงานที่กําลังกอสรางในปจจุบัน
ไดแกเขื่อนหงสาลิกไนต และเขื่อนไชยะบุรี สวนเขื่อนท่ีกําลังจะกอสรางไดแก เขื่อนน้ํางึม 3 เขื่อน
น้ําคาน 2 รวมๆแลวใชปูนหลายลานตันเลยครับ โดยขอมูลทั้งหมดก็มาจากลูกคา นอกจากนี้งานท่ี
เปนงานเฉพาะ ใชรถแบบพิเศษซึ่งในงานจัดสงปูนซีเมนต เราก็ใชหางปูนผงซึ่งเปนหางแบบพิเศษ 
ไมเหมือนหางพื้นเรียบท่ีมีใชมากมายในตลาด ทําใหคูแขงเราลดลง สวนการจัดสงในประเทศก็
มักจะผูกขาดดวยผูรับเหมารายอื่นๆ ดังนั้นงานในตลาดตางประเทศจึงนาสนใจมากกวาครับ 

 
1.3 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 

 
เรามีพันธมิตรทางการคาโดยทําสัญญาไดแก ผูผลิตสินคาโดยตรง ผูขายสินคา 

ผูประกอบการขนสงหรือลอจิสติกอื่นๆ ท่ีมีการเขาประมูลโครงการกับผูท่ีไดรับสัมปทาน และเขา
ไปทําสัญญากับพันธมิตรการคาครับ อยางเชนงานเขื่อนไชยะบุรี เราทําสัญญากับบริษัทปูนซีเมนต
นครหลวง ซึ่งปูนซีเมนตนครหลวงผลิตปูนซีเมนตให ช.การชางไปใชกอสรางเขื่อนครับ 

 
1.3.1 ทําไมจึงเลอืกใชกลยุทธิดังกลาวครับ 

 
อยางแรกนะครับในเร่ืองของการเงิน เราทําธุรกิจกับพันธมิตรมานาน

ทําใหมีความเสี่ยงในดานนี้นอยกวาไปรวมกับคนอื่น อยางท่ีสอง มีบางงานที่เราไมถนัด ทําไดไมดี 
เราเนนเร่ืองการจัดสงสินคาทําใหเราควบคุมตนทุนในสวนนี้ไดดีครับ 

 
1.4 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 

 
ความเสี่ยงนอยแตกําไรก็นอยลงตามครับ ถาเปรียบเทียบหรือชั่งน้ําหนักแลวก็

ยังพบวาเหมาะสมท่ีสุดครับ 
 

1.5 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 
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ผมคิดวาสอดคลองกับตลาดมากครับ แมวาตลาดจะมีการขยายตัวสูง เรากอ
ขยายตัวโดยใชศักยภาพของกลุมพันธมิตร เครือขายที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะดานขยายตัวรวมกัน 
เพราะศักยภาพของเรา ท้ังในแงของเงินทุน หรือประสบการณ เราไมมีทางรับงานไดทุกอยาง ทุก
ประเภทอยูแลว แตถาเราเนนเฉพาะงานท่ีเราถนัด มีความเชี่ยวชาญ ทําไดดี และขยายตัวรวมกับ
เครือขายท่ีถนัดในแตละดาน จะทําใหเราไมตองลงทุนมาก แตสามารถขยายตัวไดเร็วครับ ประกอบ
งานประเภทนี้มักมีเวลาใหเตรียมตัวนอย รูลวงหนาวาจะไดงานเพียงแค 6 เดือน ใชเวลาในการ
เตรียมทีมงานแบบเรงดวนมาก ถาเราทําเองในทุกๆสวนคิดวาคงยังไมมีศักยภาพในการทําท้ังหมด
ครับ 
 

2. ขอมลูดานตนทุน 
 

2.1 มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงที่อะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน
บางครับ 
 

ผมรบกวนสอบถามขอมูลทางการเงินดีกวาครับ (ผูตอบสัมภาษณไมทราบ) 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธกีารคดิแบบไหนครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 
 

3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 
 

เราใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบการทิ้งหางครับ(Mobile Docking) 
เนื่องจากวาเราตองเปาปูนออกจากหางลากเพราะประเด็นดานกฎหมายท่ีประเทศลาวใหบรรทุก
สูงสุดไดเพียง 38 ตัน แตในประเทศไทยได 50.5 ตัน น้ําหนักสินคาในไทยได 33 ตัน สวนน้ําหนัก
สินคาในลาวจะเหลือเพียง 23 ตัน ครับ หายไปตั้ง 10 ตัน คิดเปนประมาณ 30%  และเราตองมีหาง
สํารองเผื่อเสียซอมอีก 10% ดังนั้นหางสํารองเราจะมากกวาหัวลากถึง 40% ครับ เพ่ือใหครอบคลุม
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การท้ิงหางและไมตองเสียเวลารอถายปูนซีเมนตในจุบฮับท่ีจะใชท้ิงหางท่ีชายแดนครับ สําหรับรถ
หัวลากจะตองเปนแบบพิเศษท่ีมีปมลมพีทีโอ เพ่ือใหสามารถเปาปูนออกจากหางลากไดครับ  สวน
การต้ังฮับท่ีทาลี่เพราะวาน้ําหนักสินคานี่แหละครับ เราตองการบรรทุกใหไดมากท่ีสุดในระยะทางท่ี
ไกลที่สุดเพื่อลดตนทุนบรรทุกลงครับ และจุดฮับจะเชาพ้ืนท่ีใกลๆจุดตรวจปลอยสินคาของ ช.การ
ชาง เพ่ือความรวดเร็วและสะดวกตอการแกไขปญหา ประสานงานครับ จุดฮับเรายังมีหัวหนางาน
คอยดูแล 3 ทาน มีผูจัดการและพนักงานบัญชีครบ เพ่ือความรวดเร็วในการแจงหนี้ครับ 
 

3.2 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  
 

ตอนนี้กําลังศึกษาเรื่องการรับขี้เถาขาวเปนงานเท่ียวกลับครับ แตการคํานวณให
ใชแบบเท่ียวเปลาไปไดเลยครับ เพราะงานนี้ตองเจรจา ทําสัญญากันอีกนานพอสมควรครับ 
 
คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
 

จากขอมูลท่ีไดจากลูกคานะครับ ทราบวาใชปูนซีเมนตประมาณ 850,000 ตัน ใชเถา
อุตสาหกรรมประมาณ 280,000 ตัน เหล็กประมาณ 300,000 ตัน และน้ํายาเคมี ซึ่งมีหลากหลายอยาง
ครับ สําหรับสินคาท่ีเราสนใจเขาไปใหบริการนั้นก็มีปูนซีเมนตครับ เพราะวาไดสัญญากับ
ปูนซีเมนตนครหลวง 
 

1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ในสวนของปูนซีเมนตนครหลวงจะมีผูจัดสง 2 รายครับ คือรัตนมงคลบางปะ
อินขนสง และดาวบูรพาเซอรวิส บริษัทในเครือดับเบ้ิลเอครับ 

 
1.1.1 ทําไมถึงมีผูขนสง แค 2 รายครับ 
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ขออธิบายแบบนี้ครับ บริษัทรัตนมงคลเคาจะจัดสงในฐานะที่เปนผูขาย
สินคาหรือเปนตัวแทนจําหนายดวยจํานวน 10,000 ตันตอเดือนครับ สวนท่ีเหลืออีก 5,000 ตันตอ
เดือน ท่ีไดตกลงไววาจะขายใหกับ ช.การชางนั้น เนื่องจากปริมาณกําลังรถบรรทุกของรัตรนมงคล
ไมเพียงพอ จึงขอใหปูนซีเมนตนครหลวงจัดหารถให ปูนซีเมนตนครหลวงจึงมอบหมายงานนี้
ใหกับดาวบูรพาเซอรวิสดําเนินการลงทุนเพ่ิมเติมครับ เนื่องจากวาบริษัทของเราเองก็มีการศึกษา
และสนใจลงทุนในโครงการนี้มาพอสมควรเหมือนกันครับ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
 

ทําสัญญากันท่ี 5,000 ตันตอเดือนครับ ถาไมมีงานใหเพียงพอจะตองจัดหางาน
ภายในประเทศหรือมีคาปรับท่ี 280 บาทตอตันครับ 

 
1.3 ทําไมถึงคดิคาปรับท่ี 280 บาทตอตันครับ 

 
เปนตนทุนคงท่ีและตนทุนคาลิสซิ่งท้ังหมดครับ โดยเปนอัตรามาตรฐานของ

ลูกคา เราคิดประมาณวารถของเราจอดเลยถาไมมีงานใหครับ แตท่ีจริงแลวเราสามารถไปรับงาน
ของปูนซีเมนตยี่หออื่นเชน ทีพีไอ ก็ไดครับ แตเราไมอยากทําแบบนั้นครับเพราะวาถามองในแง
ของคูคาแลวมันออกจะเสียมารยาทกับคูคาครับ 

 
1.4 มีงานอื่นๆ นอกเหนือจากเขื่อนไซยะบุรีอีกไหมครับ ท่ีไหนบาง ปริมาณงาน

เทาไหร 
 

ในละแวกนั้นจะมีเขื่อนน้ําคาน 2 เริ่มกอสรางในป 2556 ปลายปครับ โดยจะอยู
ถัดจากเขื่อนไซยะบุรีไปอีกประมาณ 140 กิโลเมตร ใชปูนซีเมนตประมาณ 200,000 ตัน ระยะเวลา
กอสรางเพียง 2 ปครับ และถัดจากนั้นจะมีเขื่อนปากรายอีกครับ เขื่อนนี้ยังไมแนชัดวาจะกอสราง
ตอนไหนครับ สําหรับจังหวัดอื่นๆของ สปป.ลาวก็จะสรางเขื่อนน้ํางึม 3 ระหวางกอสรางยังมีเขื่อน
หงสาลิกไนตอีกครับ แตเราคงไมโฟกัส เพราะวาโฟกัสหมดทําไมไหวครับ เราเนนไปกับพันธมิตร
ของเราครับ 
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2. ราคาคาจัดสงสนิคา 
 

2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสนิในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 
ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 

 
เราคิดราคาคาจัดสงเปนบาทตอตันครับ ลูกคาเสนอราคาให 1,400 บาทตอตัน 

อางอิงตามราคาน้ํามันดีเซลท่ี 29.99-32.99 บาทตอลิตร และราคายังปรับขึ้นตามราคาน้ํามันดีเซล
ทุกๆ 1 บาท จะขอปรับราคาขึ้น 40 บาทตอตันครับ แตวาหากราคาน้ํามันดีเซลลดลง ยังไมไดตกลง
กันไวครับวาจะลดราคาครับ ตองไปคุยกันอีกวาจะยังไง 

 
2.1.1 ทําไมจึงตกลงเงือ่นไขดังกลาวครับ 

 
เปนเง่ือนไขท่ีปูนซีเมนตนครหลวงแจงวามีการตกลงกับ ช.การชางไป

แบบนี้ครับ 
 

2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนกัการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
 

รถของเราบรรทุกน้ําหนักรวมได 50.5 ตัน ตามกฎหมายไทยครับ แตจะได 38.0 
ตันตามกฎหมายลาว เราของเราจะเปนแบบรถกึ่งพวงใชหางลากบรรทุก 3 เพลา ดังนั้นเม่ือหักลบ
น้ําหนักหัวลาก หางลากไปแลวในประเทศจะบรรทุกได 33 ตันเพราะใชรถกาซธรรมชาติอัด ใน 
สปป.ลาว จะบรรทุกได 23 ตันเพราะใชรถน้ํามันดีเซล ตัดน้ําหนักของถังกาซออกจากโมเดลนี้ ตอง
มีการทําหางสํารอง เผื่อไวเยอะมากครับ ใชหัวลากกาซธรรมชาติอัดว่ิงงานภายในประเทศ 15 คัน 
รถน้ํามันดีเซลว่ิงงานใน สปป.ลาว 12 คัน ใชหางลากจํานวน 40 หางลากครับ  

 
สําหรับงาน 5,000 ตันตอเดือน เมื่อคํานวณตามเงื่อนไขน้ําหนักบรรทุกในไทย 

33 ตันตอเท่ียว จะคิดเปน 152 เท่ียวตอเดือน รถภายในประเทศใชเวลาประมาณ 2.5 วันตอเที่ยว เม่ือ
ตัดวันซอมออก 3 วันหรือคิดเปน 10% แลว รถ 15 คันจะทํางานได 159 เที่ยวครับ หรือขนไดถึง
ประมาณ 5,200 ตันตอเดือน 
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สวนรถ 12 คันที่ว่ิงงานใน สปป.ลาว ใชเวลาทํางาน 1.5 วันตอเท่ียว ตัดวันซอม
ออก 3 วันเหมือนกันรถจะทํางานไดถึง 223 เท่ียวตอเดือน แตขนท่ี 23 ตันตอเท่ียว จะไดปริมาณ
ปูนซีเมนตประมาณ 5,100 ตันตอเดือนครับ ถาเกิดวารถขาดไมพอ มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในบางชวง เชน
รถซอมมากกวา 10% หรือ เสียเวลารอเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัดนานกวากําหนด เราก็จะดึงรถ
ในเครือดับเบิ้ลเอมาชวยครับ สวนใน สปป.ลาวก็มีรถของพันธมิตรเขามาชวยไดเชนกันครับ 
 

3. ความแนนอนการใหบรกิาร 
 

3.1 มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 
 

เรากระจายความเสี่ยงโดยการทําประกนัภัยสินคา ประกันภัยรถครับ ทุนประกัน
สูงกวามูลคาสินคามากครับ คอืรับประกันสินคาที่มูลคา 1 ลานบาท แตสินคามีมูลคาไมถึง 1 ลาน
บาทครับ 

 
3.2 สินคามีโอกาสเสียหายจากการจัดสงนอกเหนอืจากเงื่อนไขขอ 1 สูงมากไหม

ครับ  
 

สินคาไมมีโอกาสเสียหายนอกจากอุบัติเหตุครับ ตอนถายสินคาก็มีทอครับ
เพราะวาแรงดันสูงถึง 2 บาร และตองอยูในภาชนะปดตลอดครับ โอกาสปูนซีเมนตจะเปยกแทบไม
มีครับ ไมเหมือนปูนซีเมนตบรรจุถุง กรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุอาจทําใหรถตองจอดซอม เราประมาณการ
วันซอมไวท่ี 10% ครับ 

 
4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 

 
4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 

 
ทุกเดือนมีงานจํานวน 5,000 ตันครับ ถามีปริมาณงานไมเพียงพอจะมีคาปรับ

ตามท่ีไดแจงไป ยกเวนในป 2557 ต้ังแตมกราคม-พฤษภาคม จะเปนชวงพักกอสราง ระหวางนั้น
เปนชวงที่งานภายในประเทศมีปริมาณสูงพอดีครับ (High-Season) จึงไมนาเปนหวงวาปูนซีเมนต
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นครหลวงจะจัดงานใหไมได สวนงานในแตละวันมีปกติครับ วันอาทิตยก็มีการตรวจ ปลอยสินคา
ปกติท่ีจุดฮับ แตดานอาจจะปดและคิดวาไมกระทบมากเพราะตนทางท่ีปูนซีเมนตนครหลวง ท่ีจุด
ฮับ และ ปลายทางท่ีเขื่อนยังทํางานปกติครับ  
 

4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย
อยางไรบางครับ 

 
เรากําหนดเวลาต้ังแตการเปดงาน จนกระท่ังจบงานครับ มีกิจกรรมชัดเจนวาใน

แตละเท่ียวว่ิงงานตองตองมีกิจกรรมอะไรบาง ใชเวลาเทาไหร สวนนี้รบกวนไปถามรายละเอียด
กิจกรรมกับการจัดทําตารางเวลากับหนวยงานวางแผนและควบคุมการจัดสงนะครับ 

 
4.3 สิ่งแวดลอมอื่นๆ อาทิเชนพิธีการทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 

 
ตอนนี้มีชาที่ดานครับ โดยจะใชเวลาถึง 3-4 ชั่วโมง แตในอนาคตตามท่ีแจงไป 

ทาง ช.การชางจะเชาพ้ืนท่ีเพ่ืออํานวยความสะดวกใหเจาหนาที่รัฐเพ่ือจะลดเวลาดังกลาวลงไปครับ 
โดยกําหนดตรวจสินคาขาออกท่ีจุดฮับ และตรวจรับสินคาฝงขาเขา สปป.ลาวท่ีหนาเขื่อน 
 

แบบสัมภาษณนางณิศชดุา สมคิด 
 
ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวาพ่ีมีประสบการณทํางานท่ีไหนมาบางครับ 
 

ทํางานในตําแหนงรักษาการผูจัดการจัดซื้อของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิงจํานวน 2 ปแลว
คะ กอนหนานั้นเปนเจาหนาท่ีจัดซื้อ 4 ป โดยมีหนาท่ีจัดซื้อในสวนของงานขนสงท้ังหมดคะสวน
งานจัดซื้อจะประกอบดวยอะไหลรถบรรทุก ยางรถบรรทุก เครื่องยนตตางๆเปนตน รวมถึงท้ังการ
ประมูลการจัดซื้อรถหัวลากใหมที่มาจากการลงทุนดวยคะ ท้ังนี้ยังดูแลเรื่องคาใชจายตางๆท่ี
เกี่ยวของกับซอมบํารุงรักษารถบรรทุก อะไหลซอมรถ เปนตนคะ สวนนี้ตองพิจารณาความคุมคา
ของอะไหลท้ังในเชิงปริมาณ คือราคา และ เชิงคุณภาพคือ ระยะเวลาครับ 
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ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทนุการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสยัทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.3 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

2. ขอมลูดานตนทุน 
 

2.1 มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงที่อะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน
บางครับ 

 
 เฉพาะในสวนท่ีรับผิดชอบนะคะ คือเรามีการประมูลการจัดซื้อรถคะ สําหรับ

หัวลากน้ํามันดีเซลเราเลือกของอิซูซุคะ ราคาหัวลากละ2,90,100 บาท ในการประมูลก็มีการ
เปรียบเทียบราคากันทั้งหมด 3 ย่ีหอ ไดแกอิซูซุ ฮีโน และ นิสสัน สาเหตุที่เลือกอิซูซุเพราะวารถเรา
สวนใหญเปนอิซูซุ ไมมีปญหาดานการจัดหาอะไหล และราคาก็ถูกกวาคะ สําหรับหัวลากเชื้อเพลิง
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กาซธรรมชาติอัดใชยี่หอไซโนทรัค ราคาประมาณ 2,400,000 บาท สําหรับหางลากเราใหชาญนคร
ตอใหคะ ดําเนินการประมูล 3 เจาเชนเดียวกันคะ สําหรับชาญนครเราเชื่อม่ันในการบริการ และ
ผูประกอบการขนสงรายอื่นๆก็แนะนํามาคะ แตราคาแพงกวานะคะ มีราคารวมคาติดต้ังปมลมพีที
โอก็ 949,000 บาท ตอคันคะ ความพรอมใชงานของรถหัวลากและหางลาก 90% หรือคํานวณวัน
ทํางานของรถที่ประมาณ 27 วันทํางานคะ สวนคาใชจายอื่นๆเชนคาลิสซิ่ง การเชาฮับ ตรงนี้จะเปน
ของผูบริหารไปตกลงกับธนาคารและคูคาภายนอกอีกทีคะ ทางจัดซื้อไมทราบขอมูลคะ 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธีการคิดแบบไหนครับ 
 

ขออนุญาตตอบในสวนท่ีรับผดิชอบคะ ตนทุนผันแปรเราจะแบงออกเปนรถ
น้ํามันดเีซลกับรถกาซ สําหรับรถน้ํามันดีเซลมอีัตราสิ้นเปลืองท่ี 3.10 กิโลเมตรตอกิโลกรัมตามท่ี
อิซซูุยืนยันมาคะ คาซอมฟรี 2 ปแรก หลังจากนัน้จะมีคาใชจาย คํานวณไวปท่ีสาม 0.75 บาทตอ
กิโลเมตร ปท่ีสี่ 0.80 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีหา 0.86 บาทตอกิโลเมตร สวนรถกาซฟรีคาซอม 2 ปแรก 
แตถาจะรอเคลมบางครั้งอาจเสยีเวลาหนอยนะคะเพราะวาสั่งซือ้จากประเทศจีนคะ ประมาณการไว
ปท่ีสาม 1.14 บาทตอกโิลเมตร ปท่ีสี่ 2.05 บาทตอกิโลเมตร ปท่ีหา 1.18 บาทตอกิโลเมตร คายาง
คํานวณ 0.6 บาทตอกิโลเมตรคะ 
 

3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 
 

3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

3.2 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
  

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
 

1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.3 มีงานอื่นๆ นอกเหนือจากเขื่อนไซยะบุรีอีกไหมครับ ที่ไหนบาง ปริมาณงาน
เทาไหร 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
2. ราคาคาจัดสงสนิคา 

 
2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสินในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 

ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนักการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
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ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
3. ความแนนอนการใหบรกิาร 

 
3.1 มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
3.2 สินคามีโอกาสเสียหายจากการจัดสงนอกเหนือจากเงื่อนไขขอ 1 สูงมากไหม

ครับ  
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 

 
4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย

อยางไรบางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

4.3 สิ่งแวดลอมอื่นๆ อาทิเชนพิธีการทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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แบบสัมภาษณนาย นิติพล พันธุศิริ 
 
ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวามีประสบการณทํางานที่ไหนมาบางครับ 
 

เพ่ิงมารับตําแหนงรักษาการผูจัดการแผนกวางแผนงานขนสงแทนคนเดิมไดประมาณ 
1 ปเทานั้นครับ แตกอนนั้นไดเรียนรูงานวางแผนการจัดสงสินคามาบางตอนท่ีดํารงตําแหนงผูชวย
คณะกรรมการบริษัท โดยมีโอกาสไดทําหนาท่ีเปนเลขโครงการจัดต้ังหนวยงานวางแผนกลางครับ 
หนาท่ีปจจุบันคือทําหนาที่บริหารแผนงานจัดสงสินคา กําหนดเสนทาง กําหนดกิจกรมให
สอดคลองกับกฎหมาย และประสิทธิภาพสูงสุด กําหนดเสนทาง ออกแบบตารางเดินรถใหพนกังาน
จัดสงในแตละเท่ียวว่ิงงานครับ  

 
ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทนุการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสยัทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.3 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
2. ขอมลูดานตนทุน 

 
2.1 มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงที่อะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน

บางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธีการคิดแบบไหนครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 

 
3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 

 
เราใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบศูนยกระจายสินคา มีจุดฮับท่ีอําเภอทาลี่ 

จังหวัดเลยครับ จุดนั้นจะมีหนาที่เปลี่ยนถายสินคาระหวางรถหัวลากเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอดั และ 
รถหัวลากน้ํามันดีเซลครับ 

 
3.2 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
  

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
 

ปริมาณงานจํานวน 5,000 ตันตอเดือนครับ ตามแผนในชวงเดือนมกราคมถึง
พฤษภาคม 2557 จะเปนชวงท่ีหยุดการกอสราง เฉพาะชวงนี้จะไมมีงานใหครับแตวาสามารถ
คํานวณตามเง่ือนไขคาปรับกรณีท่ีไมมีงานใหไดครับ 

 
1.3 มีงานอื่นๆ นอกเหนอืจากเขือ่นไซยะบุรอีีกไหมครับ ท่ีไหนบาง ปริมาณงาน

เทาไหร 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

2. ราคาคาจัดสงสนิคา 
 

2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสินในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 
ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนักการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
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ในประเทศไทยระบุไวท่ี 33 ตันตอเท่ียวครับ สวนประเทศลาวระบุไวท่ี 23 ตัน
ตอเท่ียวครับ 

 
3. ความแนนอนการใหบรกิาร 

 
3.1  มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 

 
4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 

เทาท่ีทราบขอมูลมาคือวาปริมาณงานอยูท่ี 5,000 ตันตอเดือนครับ โดยท่ีมี
คาปรับตามตนทุนคงท่ี ดังนั้นสามารถคํานวณท่ี 5,000 ตันตอเดือน และทํางานท้ัง 30 วันไดเลยครับ 
เพราะตนทาง – ปลายทาง ทํางานทุกวัน ยกเวนเฉพาะท่ีดานศุลกากรปดดําเนินการวันอาทิตย แตวา
เรามีจุดฮับท่ีหนาดานรองรับในเรื่องดังกลาวครับ เวลาหนาดานอาจตองคํานวณเพ่ิมสูงขึ้นเล็กนอย
ครับ การบริหารจะใชรถของบริษัทดาวบูรพาเปนหลัก กรณีท่ีรถไมเพียงพอในบางชวงจะใชรถของ
กลุมดับเบ้ิลเอบริษัทอื่นๆ เชนเลิศนภาบริการ หรือ บูรพากาวไกลครับ 

 
4.2  มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย

อยางไรบางครับ 
 

จากรูปแบบท่ีเรามีจุดฮับท่ีเดียว หรือใกลเคียงกับจุดตรวจปลอยสินคาขาออก
ของ ช.การชาง และต้ังไซโลปูนซีเมนตเพื่อลดน้ําหนักบรรทุกใหถูกตองตามกฎหมายของ สปป.
ลาว เราจึงกําหนดเสนทางของการขนสงเปน 2 สวน คือภายในประเทศ และ ตางประเทศครับ ซึ่ง
การวางแผนจะตองกําหนดกรอบการทํางาน เวลาในแตละกิจกรรมตางๆ โดยผมขอชี้แจงใน
รายละเอียดเปนกิจกรรม ดังนี้ครับ 
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กลุมรถภายในประเทศจะมีกิจกรรมในแตละเท่ียวว่ิงงานดังนี้ครับ 
 
- กิจกรรมตรวจสภาพรถ สภาพยางกอนท่ีจะออกว่ิงงาน กําหนดไวที่ 1 

ชั่วโมงตอรอบการว่ิงงาน 
 

- กิจกรรมการขึ้นสินคาปูนซีเมนตท่ีตนทางปูนซีเมนตนครหลวงและเวลารอ
คิว โดยเวลาขึ้นสินคา 30 นาที เผื่อเวลารออีก 90 นาที กําหนดไวที่ 2 ชั่วโมงตอครั้งครับ คาเฉลี่ยท่ี
ศึกษามาก็ประมาณนี้ครับ 
 

- กิจกรรมการขับขี่ โดยเรากําหนดอัตราความเร็วไวท่ี 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ตามกฎหมายกําหนดไวที่ไมเกิน 60 กิโลเมตรตอชั่วโมงครับ ระยะทางจากบริษัทปูนซีเมนตนคร
หลวง 520 กิโลเมตร คํานวณท้ังขาไป และขากลับระยะทางรวม 1,040 กิโลเมตรครับ 
 

- เวลารอเติมเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด เรากําหนดไวท่ี 3 ชั่วโมงตอครั้งใน
ทุกๆ 450 กิโลเมตรครับ ในสวนนี้เราจะกําหนดสถานีเชื้อเพลิงใหพนักงานจัดสงเติม 2 ครั้งในรอบ
การว่ิงงาน คือสถานีเชื้อเพลิงสุขสมเกียรติสระบุรี และ สถานีเชื้อเพลิงท่ีชุมแพ โดยรถกาซเชือ้เพลงิ
ธรรมชาติอัด 10 ถังจะบรรจุกาซไดประมาณ 300 กิโลกรัม ท่ีอัตราสิ้นเปลือง 2.1 กิโลเมตรตอ
กิโลกรัม สามารถว่ิงไดระยะทางสูงสุด 600 กิโลเมตรครับ แตเราเผื่อไว ดังนั้นเวลาเติมเชื้อเพลิงจะ
อยูท่ี 9 ชั่วโมง แตถามีอุบัติเหตุเชนบางสถานีกาซหมด เราก็อนุโลมใหเติมท่ีสถานีอื่นๆ ท่ีเราไปเปด
ใหบริการไดอีกหลายสถานีนะครับ 
 

- เวลาพักระหวางทางกําหนดทุกๆ 200 กิโลเมตร เราใหพัก 1 ชั่วโมงเลยครับ 
มากกวากฎหมายกําหนด เพราะกฎหมายกําหนดไวแค 4 ชั่วโมงพักได 30 นาที 4 ชั่วโมงเรากําหนด
ไวท่ี 200 กิโลเมตรครับ เพราะกําหนดความเร็วท่ี 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
 

- เวลาลงสินคาท่ีจุดฮับ เวลาถายปูนซีเมนตเขาไซโลเรากําหนดไวที่ 2 ชั่วโมง
ครับ อันท่ีจริงตรงนี้เราถอดหางลากออกแลวไปหัวลากไปเกี่ยวหางเปลาตอไดเลยแ แตเผื่อไวครับ 
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- เวลาพักผอนนอนหลับประจําวัน กําหนดไวท่ี 12 ชั่วโมงตอวันครับ โดย
กฎหมายกําหนดไวท่ี 10 ชั่วโมงตอวัน กรณีที่ขับรถครบ 10 ชั่วโมงครับ โดยจะเดินทางไปถึงที่ฮับ
ทาลี่พอดีครับ โดยในสวนนี้มันมีเผื่อเหลือเผื่อขาดไดจะสังเกตเห็นวาตั้งแตรับสินคาไปถึงจุดฮับท่ี
ทาลี่ ตองใชเวลารวมถึง 19 ชั่วโมง กวาพนักงานจัดสงจะไดนอนพัก 12 ชั่วโมง ดังนั้นจะมีพนักงาน
ติดรถไปคอยชวยขึ้นสินคา ตรวจสภาพรถ และทํางานอื่นๆ ใหพนักงานจัดสงไดทํางานเฉพาะขับ
รถเทานั้นครับ รวมเวลาแลวประมาณ 61 ชั่วโมงตอรอบการว่ิงงานครับ หรือคิดเปนประมาณ 2.5 
วันตอรอบครับ ใชพนักงานจัดสง 1 คน ตอรถ 1 คัน เนื่องจากคาแรงขั้นตํ่า 300 บาท/วัน กรณีเราใช
พนักงานจัดสงหลายคน แลวไปเสียเวลารอเติมเชื้อเพลิงนานๆ บริหารเวลาไดยากลําบาก เพราะ
สถานีบริการเชื้อเพลิงมีเวลาแกวงสูง การทํากะอาจจะไมคุมครับ ดังนั้นเวลาลอหมุนประมาณ 20 
ชั่วโมง หรือ 33% ครับ แตประสิทธิภาพเฉลี่ยๆปจจุบันเราทําอัตราลอหมุนไดเพียงแค 20% นะครับ 
และพนักงานจัดสงใชเวลามากกวาแผนเฉลี่ยอยูท่ี 20-40% ครับ 
 

- ในตางประเทศก็จะมีกิจกรรมคลายๆ กันครับ แตอาจกแตกตางไปบาง
เล็กนอยเพราะวากฎหมายประเทศ สปป.ลาวกําหนดความเ ร็วของรถบรรทุกไวท่ีไมเกิน 40 
กิโลเมตรตอชั่วโมงครับ อยางไรก็ดีเราไปสํารวจภูมิประเทศมาแลว เรากําหนดไวแค 35 กิโลเมตร
ตอชั่วโมงเทานั้นครับ 
 

- กิจกรรมตรวจสภาพรถกอนปฏิบัติงาน 1 ชั่วโมงตอรอบการว่ิงงานครับ 
 

- รถสามารถถอดหางสลับไปไดเลยครับ แตเราเผื่อใหมีการรอเกดิขึน้ กําหนด
ไวท่ี 2 ชั่วโมงตอรอบการว่ิงงานครับ สําหรับการสลับหาง 
 

- สําหรับเวลาเติมเชื้อเพลิงนั้น เติมท่ีจุดฮับเพียงคร้ังเดียวไดเลยครับ สามารถ
ไป-กลับ ในประเทศลาวได เติมครั้งละ 1 ชั่วโมงครับ เพราะตองเสียเวลาตัดสต็อก คาใชจายครับ 
 

- เวลาเดินทางใชเวลา 7 ชั่วโมงครับ ระยะทางประมาณ 260 กิโลเมตร 
ความเร็ว 35 กิโลเมตรตอชั่วโมงครับ  รวมไป-กลับ 14 ชั่วโมง 
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- เวลาพักรวม 12 ชั่วโมงโดยเรากําหนดจุดพักไวท่ีหนางานกอสรางครับ ซึ่ง
ทางพันธมิตรเรามีพ้ืนท่ีแถวนั้นจัดไวใหครับ สวนขากลับกลับมาพักท่ีจุดฮับแลวมีพนักงานทานอื่น
สลับแตะมือไปเลยครับ เพ่ือจะไดไมเสียใหรถจอดรอพนักงานครับ ดังนั้นเสนทางใน สปป.ลาว เรา
จะบริหารใหมีพนักงาน 1.5 คน ตอรถ 1 คันครับ มีรถท้ังหมด 12 คัน ใชพนักงาน 18 คน ครับ 
 

- คํานวณวันทํางานของรถไวท่ี 27 วันตอเดือนครับ โดยวิศวกรจัดซื้อให
ขอมูลวารถจะตองหยุดซอมประมาณ 3 วันตอเดือน หรือมีความพรอมใชท่ี 90% ครับ ดังนั้นใน
ประเทศรถ 15 คัน จะทํางานได 159 เท่ียวว่ิงงานตอเดือนหรือคิดเปน 5,258 ตันตอเดือน ขนสงท่ี 33 
ตันตอเท่ียว สวนรถใน สปป.ลาว 12 คัน จะทํางานได 223 เที่ยวว่ิงงานตอเดือน คํานวณท่ีเท่ียวละ 
23 ตัน จะได 5,131 ตันตอเดือนครับ 

 
4.2.1 เวลาพักประจําวัน หมายความวาพนักงานจัดสงตองปฏิบัติตัวอยางไร

ครับ 
 

เวลาพักประจําวันคือเวลาท่ีพนักงานจัดสงไมตองปฏิบัติงานครับ คือ
เวลานอกเหนือจากการปฏิบัติงาน แตโดยความเปนจริงแลวพนักงานจัดสงจะนอนหลับพักผอนใน
รถ และยังตองรับผิดชอบเกี่ยวกับทรัพยสินของบริษัทและลูกคาอยูครับ ยกเวนแตจุดท่ีเรามีฮับหรือ
มีจุดพักรถใหสามารถคืนกุญแจรถไดครับ  
 

4.3 สิ่งแวดลอมอื่นๆ อาทิเชนพิธีการทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 
 

อาจมีลาชาท่ีดานบางครับ แตเขาใจวาตอนนี้ทางผูบริหารกําลังผลักดันไมให
ลาชารวมกับลูกคาอีก เพ่ือลดเวลาคอขวดลงไป การจัดทําฮับท่ีชายแดนจะชวยลดเวลาตรวจสอบ
สินคา ตรวจสอบเอกสารไดเยอะครับ 
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แบบสัมภาษณ นายธนากรณ กุหลาบทอง 
 

ตัวแปรที่ 1 คุณลักษณะผูใหสัมภาษณ 
 

1. ไมทราบวามีประสบการณทํางานที่ไหนมาบางครับ 
 

ทํางานในตําแหนงรักษาการผูจัดการแผนกบริหารงานขนสง งานไมทอนไมสับใหกับ
บริษัทเลิสนภาบริการเปนเวลา 1 ป แลวขอยายมาทําหนาที่เปนผูจัดการแผนกคอนโทรลรูม ซึ่งเปน
แผนกควบคุมการขนสงกลางใหกับรถในเครือดับเบ้ิลเอท้ังหมดครับ หนาท่ีหลักคือบริหารรอบรถ 
และสงสินคาใหตรงเวลาตามแผน ตามท่ีลูกคาตองการครับ ทํางานตรงนี้เปนเวลา 3 ป ครับ 

 
ตัวแปรที่ 2 สวนประกอบของตนทนุการขนสง 
 

1. ขอมลูดานกลยุทธิทางเลอืกในการเขาสูตลาดตางประเทศ 
 

1.1 ไมทราบมีการกําหนดวิสยัทัศนเกี่ยวกับตลาดตางประเทศอยางไรบางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 มีวิธีการเขาสูตลาดตางประเทศอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.3 กลยุทธิท่ีใชมีขอดี ขอดอยอยางไรครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.4 กลยุทธิท่ีใชสอดคลองกับลักษณะของตลาดอยางไรบางครบั 
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ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
2. ขอมลูดานตนทุน 

 
2.1 มีเงินลงทุนและมีตนทุนคงที่อะไรบางครับ แตละรายการมีวิธีการคิดแบบไหน

บางครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

2.2 มีตนทุนผันแปรอะไรบางครับ และมีวิธีการคิดแบบไหนครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 
3. ขอมลูดานรูปแบบการกระจายสินคา 

 
3.1 ใชรูปแบบการกระจายสินคาแบบใดครับ ทําไมจึงเปนเชนนั้น 

 
ใชแบบมีจุดฮับเพ่ือเปลี่ยนถายสินคาท่ีชายแดนทาลี่ จังหวัดเลยครับ ดังนั้นรถจะ

ถูกแบงออกเปน 2 กลุมคือกลุมท่ีไปรับของจากโรงงานไปสงท่ีฮับ และ กลุมท่ีรับของจากฮับไปสง
ท่ีปลายทางหนางานกอสรางเขื่อนไซยะบุรีครับ 

  
3.2 มีตนทุนเที่ยวกลับไหมครับ หรือมีแผนการหางานเท่ียวกลบัอยางไรบางครับ  

ยังไมมีครับ 
 
คําถามสวนท่ี 3 สวนประกอบของรายไดคาขนสง 
  

1. ไมทราบวาสําหรับการกอสรางเขือ่น ตองใชวัตถุดิบอะไรบางครับ อยางไร 
  

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
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1.1 ในสวนของปูนซีเมนต ใชผูจัดสงกี่รายครับ 
 

ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

1.2 ปริมาณงานที่ตองการใหบริษัทในเครือดับเบ้ิลเอจัดสงมเีทาไหรครับ 
 

5,000 ตันตอเดือนครับ 
 

1.3 มีงานอื่นๆนอกเหนอืจากเขือ่นไซยะบุรอีีกไหมครับ ที่ไหนบาง ปริมาณงาน
เทาไหร 

 
ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 

 
2. ราคาคาจัดสงสนิคา 

 
2.1 มีการคํานวณ และ ตกลงราคาคาจัดสินในคาในรูปแบบใด และมีราคาเทาไหร 

ตลอดจนเง่ือนไขการปรับราคาเปนอยางไรบางครับครับ 
 

ตกลงราคากันท่ี 1,400 บาทตอตันครับ ปรับขึ้นลงตามราคาน้ํามัน สวน
รายละเอียดอื่นๆไมแนใจครับ 
 

2.2 ปจจัยเรื่องน้ําหนักการบรรทุกเปนอยางไรครับ 
 

กองรถในประเทศไทย รับสินคาจากตนทางปูนซีเมนตนครหลวงไปถึงฮับ จะ
บรรทุกสินคาได 33 ตัน สวนจากจุดฮับไปท่ีหนางานกอสรางบรรทุกได 23 ตัน ครับ  
 

3. ความแนนอนการใหบรกิาร 
 

3.1 มีนโยบายการรับประกันสินคาอยางไรบางครับ 
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ผูตอบสัมภาษณไมทราบ 
 

4. ความเปนไปไดของผลตอบแทน 
 

4.1 ความผันผวนของปริมาณงานในแตละเดือน แตละวันเปนอยางไรบางครับ 
 

ปริมาณงานคํานวณคงที่ 5,000 ตัน ตอเดอืนครับ และเขาไปรับงานไดทกุวัน  
 

4.2 มีการควบคุมการใหบริการ ใหเปนไปตามแผนเพ่ือใหมีรายไดตามเปาหมาย
อยางไรบางครับ 

 
เราเร่ิมตอนจากแผนกอนนะครับ แผนจะถูกคํานวณและกําหนดตารางการเดิน

รถ ตลอดจนเสนทาง สถานีท่ีรถตองผาน ตองเขา-ออก เชน สถานท่ีขึ้นสินคา หรือ ลงสินคา และ
กําหนดมาดวยวาจะขึ้นสินคาตอนไหน รถตองไปถึงสถานที่ขึ้นสินคากี่โมงกี่ยาม แผนดังกลาวจะ
ถูกจัดทําขึ้นโดยแผนกวางแผนงานในระบบบริหารจัดการแผนงานรถบรรทุก (TMS Plan) ระบบ
ดังกลาวจะสงรายละเอียดท้ังหมดมาท่ีระบบ ควบคุมการจัดสงสินคา (TMS Timetable Monitoring)  
ระบบควบคุมการจัดสงสินคาจะเชื่อมโยงกับระบบติดตามรถจีพีเอส. (GPS)  จนท.ควบคุมการการ
จัดสงดูสถานะรถผานหนาจอไดทันทีและรับทราบทันวาวารถคันไหนมีแนวโนมท่ีจะไมเปนไป
ตามแผน ก็จะแกปญหาไดทันทวงทีครับ เรามีคูมือปฏิบัติงานให จนท.ปฏิบัติ และดูวาปญหาแตละ
อยางจะแกไขอยางไร ประสานงานอยางไรครับ 

 
4.2.1. ขอยกตัวอยางการควบคุมไดไหมครับ 

 
ตัวอยางเชนแผนกําหนดใหใชเวลาขึ้นสินคา 2 ชั่วโมง แตเมื่อเกิน 2 

ชั่วโมงแลว ระบบจะแจงเตือน จนท.ควบคุมการจัดสงจะโทรไปสอบถามหนางานลูกคาวาติด
ปญหาอะไร จะตองขยายเวลาไหม หรือจะแกปญหาไดตอนไหน เม่ือแกปญหาจบก็ตองพิจารณาวา
มีความจําเปนตองขยายตารางเวลาในแผนไหม เช ถาชาไปไมมาก 1-2 ชั่วโมง เราอาจไมเลื่อนการ
จัดสงสินคาปลายทาง แตถาชามาก เชน มากกวา 3 ชั่วโมง เราตองบอกลูกคาปลายทางท่ีรับสินคาวา
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รถจะเขาไปไมทันตามกําหนด หรือตองเลื่อนวันจัดสงครับ ลูกคาจะกําหนดเวลารับสินคาเปนชวง 
เชน 8.00-12.00 น อยูแลวครับ ทําใหเรามีความยืดหยุนในการทํางาน 
 

4.2.2. ประสิทธิภาพการควบคุมปจจุบันเปนอยางไรบางครับ 
 

ตอนนี้เราสามารถควบคุมยังไดไมหมด สวนหนึ่งมีปญหามาจากตัว
ระบบที่ใชงาน คือแผนงานไมเปนปจจุบัน หรือ การกําหนดตารางเวลาไมเหมาะสม อีกสวนมี
ปญหามาจากพฤติกรรมของพนักงานจัดสง ตัวรถท่ีใช ลูกคา มีหลากหลายตัวแปรมากครับ ถาวัด
ประสิทธิภาพเปรียบเทียบกับแผนจริงๆ มีบางคันดีกวาแผน บางคันแยกวาแผน แตเฉลี่ยแลวใชเวลา
ประมาณ 120% ของแผนที่กําหนดไวครับ 

 
4.3 สิ่งแวดลอมอื่นๆ อาทิเชนพิธีการทางศุลกากร กฎหมายระหวางประเทศ 

 
ทราบวาตอนนี้มีปญหาเรื่องหนาดานติดเวลา เพราะเราเคยเอารถไปลองว่ิงงานดู

ครับ แตผูบริหารใหขอมูลวา ช.การชางจะซื้อจุดตรวจสินคาขาออก และ เจรจากับ สปป.ลาว ตรวจ
สินคาขาเขาที่หนางานเลย ทําใหลดเวลาลงไปได และลดความกังวลเรื่องเวลา เปด-ปดดาน มากครบั 
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ภาคผนวก ค 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถามงานวิจัย 

เร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอความเปนไปเปนไดของโครงการใหบริการจัดสงปูนซเีมนตเพือ่กอสราง 
เขื่อนไซยะบุรีของบริษัทเอ็มไอบีโฮลดิ้ง จํากัด 

 
 

แบบสอบถามครั้งนี้สรางขึ้นเพ่ือใชในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอความเปนไปเปนไดของ
โครงการใหบริการจัดสงปูนซีเมนตเพ่ือกอสรางเขื่อนไซยะบุรีของบริษัทเอ็มไอบีโฮลด้ิง จํากดั โดย
แบบสอบถามนี้ใหทานพิจารณาเปนรายหัวขอ ดังนั้นจึงใครขอความกรุณาจากทานในการกรอก
แบบสอบถามนี้ทุกขอ โดยอิสระตามความรูสึกอันแทจริงของทาน ท้ังนี้คําตอบของทานถือเปน
ความลับและจะนําประโยชนไปใชเพ่ือการศึกษาเทานั้น ผูวิจัยขอขอบคุณเปนอยางสูงที่ทานได
กรุณาใหความรวมมือในการวิจัยครั้งนี้  
 

แบบสอบถามแบงเปน 3 ตอน ดังนี ้ 
ตอนท่ี 1 ลกัษณะทางประชากรศาสตร 
ตอนท่ี 2 ความคาดหวังของพนกังานจัดสงตอการใหบริการเขือ่นไซยะบุร ี
ตอนท่ี 3 พฤตกิรรมการขับขีข่องพนักงานจัดสง 

 

ตอนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร  
คําชี้แจง: โปรดทําเคร่ืองหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

1. อายุ 
  ต่ํากวา 21 ป       21 – 30 ป   
  31 - 40 ป       41 – 50 ป    50  ปขึน้ไป  
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ตอนท่ี 1  ลักษณะทางประชากรศาสตร (ตอ) 
คําชี้แจง โปรดทําเคร่ืองหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

2. อายุของการทํางาน 
     1 - 2 ป       3 – 4 ป 
   5 - 6  ป                                                  มากกวา 6 ปขึ้นไป 
 

3. ระดับการศึกษา 
  มธัยมศึกษาตอนตนหรือตํ่ากวา    มธัยมศึกษาตอนปลายหรอืเทียบเทา 
  อนุปริญญาหรือเทียบเทา     ปริญญาตรีหรอืเทียบเทา 
  สูงกวาปริญญาตร ี

 

4. สถานภาพสมรส 
  โสด    สมรส / อยูดวยกัน    หยาราง / แยกกนัอยู  

 

5. รายไดเฉลี่ยตอเดอืน 
  นอยกวาหรือเทากับ 10,000 บาท   10,001 - 20,000 บาท 
  20,001 - 30,000 บาท     30,001 - 40,000 บาท 
  40,001 - 50,000 บาท     มากกวา 50,000 บาท 

 
ตอนท่ี 2 ความคาดหวังของพนกังานจดัสงตอการใหบรกิารเขื่อนไซยะบุรี 
คําชีแ้จง: โปรดอานขอความอยางละเอียดและพิจารณาวาขอความดังกลาวตรงกับความรูสึก และ
ความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด แลวกา  ลงในชองวางเพียง 1 คําตอบ และกรณุาทําทุกขอ 
 

รายการประเมิน 
ระดับความคาดหวัง 

4 3 2 1 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดของผลลัพธ มากที่สุด มาก นอย นอยสุด 
1. จัดสงสินคาไดตรงตามเวลานัด แมจะเปนการ

จัดสงในประเทศลาว 
    

2. ทํารอบการว่ิงงานไดอยางมีประสิทธิภาพ     
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ตอนท่ี 2 ความคาดหวังของพนกังานจดัสงตอการใหบรกิารเขื่อนไซยะบุรี (ตอ) 
คําชีแ้จง: โปรดอานขอความอยางละเอียดและพิจารณาวาขอความดังกลาวตรงกับความรูสึก และ
ความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด แลวกา  ลงในชองวางเพียง 1 คําตอบ และกรณุาทําทุกขอ 
 

รายการประเมิน 
ระดับความคาดหวัง 

4 3 2 1 
ความคาดหวังดานความเปนไปไดของผลลัพธ มากที่สุด มาก นอย นอยสุด 
3. ดูแลรักษาสินคาปูนซีเมนตผงได ไมเสียหาย     
4. เอกสารสาํคัญตางๆไมสูญหาย     
5. จะไดรับเบี้ยเลี้ยงโดยรวมมากกวา

ภายในประเทศ 
    

ความคาดหวังดานวิธีการเช่ือมโยงผลลัพธ มากที่สุด มาก นอย นอยสุด 
6. รถทีป่ฏิบัติงานในประเทศลาวเปนรถใหมอายุ

ไมเกิน 3 ป 
    

7. มีจุดพักรถที่เหมาะสมให     
8.  มีประกันภัยรถ ประกันภัยสินคา เชนเดียวกับ

ในประเทศไทยเพื่อลดความเสี่ยงดานกฎหมาย 
    

9. มีการจัดทําประชีวิตใหครอบคลุมถึงการ
ปฏิบัติงานในตางประเทศ 

    

10. จัดบานพักในประเทศลาวให     
11. มีการอบรมการจัดสงปูนซีเมนตผง     
12. มีการคัดเลือกผูมีประสบการณ และยืนยัน

ทักษะการขับข่ีในประเทศลาวซึ่งใชพวงมาลัย
ดานซาย 

    

ความคาดหวังดานคุณคาของผลลัพธจากการใหบริการ มากที่สุด มาก นอย นอยสุด 
13. มีรายไดรวมสูงขึ้น     
14. อาหาร การกิน ความเปนอยูดีขึ้น     
15. ความมั่นคงของงานมากขึ้น     
16. มีสังคมที่กวางขวางขึ้นจากการใหบริการใน

ประเทศลาว 
    

17. มีความภูมิใจและไดรับการยกยองนับถือจาก
ผูรวมงาน 
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ตอนท่ี 2 ความคาดหวังของพนกังานจดัสงตอการใหบรกิารเขื่อนไซยะบุรี (ตอ) 
คําชีแ้จง: โปรดอานขอความอยางละเอียดและพิจารณาวาขอความดังกลาวตรงกับความรูสึก และ
ความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด แลวกา  ลงในชองวางเพียง 1 คําตอบ และกรณุาทําทุกขอ 
 

รายการประเมิน 
ระดับความคาดหวัง 

4 3 2 1 
ความคาดหวังดานคุณคาของผลลัพธจากการใหบริการ มากที่สุด มาก นอย นอยสุด 
18. เขาใจประโยชนของการกอสรางเข่ือนไซยะบุรี

เพื่อเปนแหลงพลังงานของประเทศในภูมิภาค 
    

 
ตอนท่ี 3  พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานจดัสง 
คําชีแ้จง:โปรดทําเครื่องหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

1. กรณีที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานจัดสงสนิคาดวยระยะทางรถหนกัประมาณ 520 กิโลเมตร
ตอเท่ียวว่ิงงาน (ไป-กลับ 1,040 กิโลเมตร : สระบุร-ีทาลี่ จ.เลย) ทานคาดวาจะใชเวลานอน
พักผอนรวมกับเวลาพักผอนสวนตัวอืน่ๆ (ทํากิจกรรมอืน่ๆ นอกเหนือจากการนอนหลับ) ใน
รอบการว่ิงงานประมาณกีช่ั่วโมง  

 

  นอยกวา 20 ชั่วโมง                 20 ชั่วโมง   
  21 ชั่วโมง                                          22 ชั่วโมง     
  23  ชั่วโมง         24 ชั่วโมง 
  25  ชั่วโมง                   26 ชั่วโมง   
  27  ชั่วโมง                               28 ชั่วโมง         
  29  ชั่วโมง          30 ชั่วโมง 
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ตอนท่ี 3  พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานจดัสง (ตอ) 
คําชีแ้จง:โปรดทําเครื่องหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

2. กรณีที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานจัดสงสนิคาดวยระยะทางรถหนกัประมาณ 520 กิโลเมตร
ตอเท่ียวว่ิงงาน (ไป-กลับ 1,040 กิโลเมตร : สระบุร-ีทาลี่ จ.เลย) ทานคาดวาจะใชเวลาขับรถใน
แตละวัน หรือมีชั่วโมงลอหมุน ในแตละวัน ประมาณกีช่ั่วโมง  

 

  นอยกวา 4 ชั่วโมง          4 ชั่วโมง    5 ชั่วโมง                                    
  6 ชั่วโมง      7  ชั่วโมง              8 ชั่วโมง 
  9  ชั่วโมง                       10 ชั่วโมง    11  ชั่วโมง                               
  12 ชั่วโมง      13  ชั่วโมง          14 ชั่วโมง 
  มากกวา 14  ชั่วโมง 

 
ตอนท่ี 3  พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานจดัสง (ตอ) 
คําชีแ้จง:โปรดทําเครื่องหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

3. กรณีที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานจัดสงสนิคาดวยระยะทางรถหนกัประมาณ 260 กิโลเมตร
ตอเท่ียวว่ิงงาน (ไป-กลับ 520 กิโลเมตร: ทาลี่ จ.เลย – เขื่อนไซยะบุรี สปป.ลาว) ทานคาดวาจะ
ใชเวลานอนพักผอนรวมกับเวลาพักผอนสวนตัวอื่นๆ (ทํากิจกรรมอื่นๆ นอกเหนอืจากการนอน
หลับ) ในรอบการวิ่งงานประมาณกีช่ั่วโมง 

 

  นอยกวา 10 ชั่วโมง        10 ชั่วโมง  
  11 ชั่วโมง                           12 ชั่วโมง 
  13  ชั่วโมง                  14 ชั่วโมง 
  15  ชั่วโมง                                   16 ชั่วโมง 
  17  ชั่วโมง                                       18 ชั่วโมง 
  19  ชั่วโมง                        20 ชั่วโมง 

              มากกวา 20  ชั่วโมง 
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ตอนท่ี 3  พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานจดัสง (ตอ) 
คําชีแ้จง:โปรดทําเครื่องหมาย   ลงในชอง  หนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมาก
ท่ีสุดเพียงขอเดียว 
 

4. กรณีที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานจัดสงสนิคาดวยระยะทางรถหนกัประมาณ 260 กิโลเมตร
ตอเท่ียวว่ิงงาน (ไป-กลับ 520 กิโลเมตร: ทาลี่ จ.เลย – เขื่อนไซยะบุรี สปป.ลาว) ทานคาดวาจะ
ใชเวลาขับรถในแตละวัน หรือมีชั่วโมงลอหมนุ ในแตละวัน ประมาณกี่ชั่วโมง  

 

  นอยกวา 4 ชั่วโมง          4 ชั่วโมง  
  5 ชั่วโมง                              6 ชั่วโมง 

      7  ชั่วโมง                                   8 ชั่วโมง 
  9  ชั่วโมง                                    10 ชั่วโมง 

             11  ชั่วโมง                                   12 ชั่วโมง 
     13  ชั่วโมง                          14 ชั่วโมง 
            มากกวา 14  ชั่วโมง 
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ภาคผนวก ง 
ผลการทดสอบความนาเชือ่ถือของแบบสอบถาม 
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ตารางผนวกท่ี ง 1  การทดสอบความนาเชือ่ถอืของแบบสอบถาม 30 ชดุ 
 

Reliability Coefficients 
Cronbach's Alpha N of Cases     N of Items 

0.751 60 30 
 

Item-Total Statistics 
 Scale Mean if Item 

Deleted 
Scale Variance if 

Item Deleted 
Corrected Item-Total 

Correlation 
Cronbach's Alpha if 

Item Deleted 
Age 98.68 332.841 .074 .752 
Work 99.28 337.104 -.039 .756 
Educate 100.30 340.798 -.170 .757 
Status 99.95 341.923 -.274 .757 
Income 99.35 325.254 .276 .745 
Ontime 98.73 317.526 .507 .738 
Cycletime 98.67 319.505 .514 .739 
Damage 98.43 321.422 .488 .740 
Document 98.48 320.731 .506 .740 
Bonus 98.72 314.154 .589 .735 
Possible_Result 98.61 318.468 .608 .738 
New_Truck 98.58 315.820 .583 .736 
Rest_Point 98.68 313.469 .632 .734 
Truck_Insure 98.48 315.591 .595 .736 
Human_Insure 98.78 313.465 .619 .734 
Outland_Home 98.85 313.517 .588 .734 
Training 98.63 314.838 .613 .735 
Driver_Selected 98.68 312.942 .636 .734 
Link_Result 98.67 313.991 .709 .734 
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ตารางผนวกท่ี ง 1  (ตอ) 
 

Item-Total Statistics 
 Scale Mean if Item 

Deleted 
Scale Variance if 

Item Deleted 
Corrected Item-

Total Correlation 
Cronbach's Alpha if 

Item Deleted 
High_Income 98.78 311.136 .652 .732 
Well_Being 98.87 311.987 .637 .733 
Stable_Job 98.60 313.738 .664 .734 
Society 98.62 316.822 .561 .737 
Proud 98.70 315.283 .633 .735 
Useful 98.87 320.628 .392 .741 
Value_Result 98.74 314.680 .700 .734 
Total_Rest_TH 97.58 318.539 -.019 .805 
Driving_Th 92.62 291.531 .260 .754 
Total_Rest_Lao 97.45 297.679 .120 .786 
Driving_Lao 93.83 306.487 .128 .770 
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ภาคผนวก จ 
ผลการทดสอบสมมตฐิานทางสถิติ 
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ตารางผนวกท่ี จ 1  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร         
ดานอายุกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศและการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi -Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.505E2a 36 .000 
Likelihood Ratio 69.638 36 .001 
Linear-by-Linear Association 2.042 1 .153 
N of Valid Cases 300   
a. 39 cells (78.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .02. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 2  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร ดาน

อายุกับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศและการทดสอบสมมติฐาน 
โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .708   .000 

Cramer's V .354   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.083 .054 -1.431 .153c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.104 .057 -1.805 .072c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 3  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร        
ดานอายุกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอวันในเสนทางภายในประเทศ และการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi -Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.877E2a 48 .000 
Likelihood Ratio 129.813 48 .000 
Linear-by-Linear Association .012 1 .911 
N of Valid Cases 300   
a. 46 cells (70.8%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .02. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 4  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร        

ดานอายุกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอวันในเสนทางภายในประเทศ  และการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .791   .000 

Cramer's V .395   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.006 .055 -.111 .911c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.004 .056 -.074 .941c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 5  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร          
ดานอายุกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  และการทดสอบ        
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi -Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 3.827E2a 40 .000 
Likelihood Ratio 111.423 40 .000 
Linear-by-Linear Association 1.636 1 .201 
N of Valid Cases 300   
a. 38 cells (69.1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .02. 
 

ตารางผนวกท่ี จ 6  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร        
ดานอายุกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศและการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi 1.130   .000 

Cramer's V .565   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.074 .053 -1.281 .201c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.025 .056 -.425 .671c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 7  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร        
ดานอายุกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอวันในเสนทางภายนอกประเทศและการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 91.612a 44 .000 
Likelihood Ratio 81.182 44 .001 
Linear-by-Linear Association .060 1 .806 
N of Valid Cases 300   
a. 37 cells (61.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .03. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 8  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร        

ดานอายุกับเวลาขับรถเฉลีย่ตอวันในเสนทางภายนอกประเทศและการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .553   .000 

Cramer's V .276   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.014 .053 -.245 .807c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.020 .056 -.337 .736c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 9  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลักษณะทางประชากรศาสตร    
ดานอายุงานกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ และการทดสอบ
สมมติฐาน โดยใชคาสถติิ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 60.897a 27 .000 
Likelihood Ratio 59.813 27 .000 
Linear-by-Linear Association .089 1 .766 
N of Valid Cases 300   
a. 29 cells (72.5%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .29. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 10  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร       

ดานอายุงานกับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ และการ ทดสอบ 
สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .451   .000 

Cramer's V .260   .000 
Interval by Interval Pearson's R .017 .058 .297 .766c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation .033 .058 .575 .566c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 11  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      
ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ และการ
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.025E2a 36 .000 
Likelihood Ratio 113.552 36 .000 
Linear-by-Linear Association .023 1 .878 
N of Valid Cases 300   
a. 32 cells (61.5%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .29. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 12  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      

ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ และการ 
ทดสอบ สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .585   .000 

Cramer's V .337   .000 
Interval by Interval Pearson's R .009 .060 .153 .879c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation .003 .061 .056 .956c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 13  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      
ดานอายุงานกับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศและการทดสอบ
สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 65.726a 30 .000 
Likelihood Ratio 72.913 30 .000 
Linear-by-Linear Association .034 1 .853 
N of Valid Cases 300   
a. 28 cells (63.6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .29. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 14  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร       

ดานอายุงานกับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศและการ ทดสอบ 
สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .468   .000 

Cramer's V .270   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.011 .058 -.185 .853c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.021 .060 -.356 .722c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 15  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร    
ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศและการ
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 71.637a 33 .000 
Likelihood Ratio 79.854 33 .000 
Linear-by-Linear Association .275 1 .600 
N of Valid Cases 300   
a. 25 cells (52.1%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .44. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 16  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      

ดานอายุงานกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศและการ 
ทดสอบ สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .489   .000 

Cramer's V .282   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.030 .057 -.524 .601c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.048 .058 -.832 .406c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 17  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานระดับการศกึษากับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศและการ
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 37.178a 27 .092 
Likelihood Ratio 48.883 27 .006 
Linear-by-Linear Association 14.914 1 .000 
N of Valid Cases 300   
a. 31 cells (77.5%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .03. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 18  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   

ดานระดับการศกึษากับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศและการ     
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .352   .092 

Cramer's V .203   .092 
Interval by Interval Pearson's R -.223 .036 -3.955 .000c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.271 .052 -4.851 .000c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 19  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ        
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 79.971a 36 .000 
Likelihood Ratio 70.781 36 .000 
Linear-by-Linear Association 3.811 1 .051 
N of Valid Cases 300   
a. 36 cells (69.2%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .03. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 20  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      

ดานระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ          
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .516   .000 

Cramer's V .298   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.113 .056 -1.961 .051c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.107 .059 -1.855 .065c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 21  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร    
ดานระดับการศกึษากับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ  
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 69.190a 30 .000 
Likelihood Ratio 73.683 30 .000 
Linear-by-Linear Association 11.269 1 .001 
N of Valid Cases 300   
a. 33 cells (75.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .03. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 22  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร      

ดานระดับการศกึษากับเวลาพกัผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และการ
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .480   .000 

Cramer's V .277   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.194 .040 -3.416 .001c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.263 .053 -4.710 .000c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 23  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ    
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 62.242a 33 .002 
Likelihood Ratio 55.013 33 .009 
Linear-by-Linear Association 4.214 1 .040 
N of Valid Cases 300   
a. 31 cells (64.6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .05. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 24  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   

ดานระดับการศกึษากับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ    
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .455   .002 

Cramer's V .263   .002 
Interval by Interval Pearson's R -.119 .058 -2.064 .040c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.139 .058 -2.418 .016c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 25  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ และการทดสอบ
สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 16.734a 18 .541 
Likelihood Ratio 22.754 18 .200 
Linear-by-Linear Association .218 1 .641 
N of Valid Cases 300   
a. 20 cells (66.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .10. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 26  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ และการทดสอบ
สมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .236   .541 

Cramer's V .167   .541 
Interval by Interval Pearson's R -.027 .050 -.466 .641c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.031 .056 -.534 .594c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 27  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ  
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 85.650a 24 .000 
Likelihood Ratio 86.226 24 .000 
Linear-by-Linear Association 3.698 1 .054 
N of Valid Cases 300   
a. 23 cells (59.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .10. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 28  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศและการ 
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .534   .000 

Cramer's V .378   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.111 .058 -1.932 .054c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.083 .058 -1.436 .152c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
 
 



252 
 

 
 

ตารางผนวกท่ี จ 29  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และการ  
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 50.484a 20 .000 
Likelihood Ratio 48.725 20 .000 
Linear-by-Linear Association .883 1 .347 
N of Valid Cases 300   
a. 21 cells (63.6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .10. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 30  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานสถานภาพกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ และการ
ทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .410   .000 

Cramer's V .290   .000 
Interval by Interval Pearson's R .054 .064 .939 .348c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation .083 .063 1.442 .150c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 31  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ และ   
การทดสอบสมมติฐาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 35.061a 22 .038 
Likelihood Ratio 41.357 22 .007 
Linear-by-Linear Association 2.419 1 .120 
N of Valid Cases 300   
a. 21 cells (58.3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .15. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 32  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานสถานภาพกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ               
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .342   .038 

Cramer's V .242   .038 
Interval by Interval Pearson's R -.090 .064 -1.559 .120c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.105 .062 -1.822 .069c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 33  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ                    
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.015E2a 36 .000 
Likelihood Ratio 92.739 36 .000 
Linear-by-Linear Association 2.534 1 .111 
N of Valid Cases 300   
a. 36 cells (72.0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .08. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 34  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายในประเทศ          
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .582   .000 

Cramer's V .291   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.092 .066 -1.596 .112c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.119 .061 -2.074 .039c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
 
 



255 
 

 
 

ตารางผนวกท่ี จ 35  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.108E2a 48 .000 
Likelihood Ratio 124.620 48 .000 
Linear-by-Linear Association 1.097 1 .295 
N of Valid Cases 300   
a. 46 cells (70.8%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .08. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 36  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายในประเทศ    
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .608   .000 

Cramer's V .304   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.061 .055 -1.048 .296c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.065 .057 -1.118 .265c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 37  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร   
ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ       
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Chi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.155E2a 40 .000 
Likelihood Ratio 124.740 40 .000 
Linear-by-Linear Association 6.500 1 .011 
N of Valid Cases 300   
a. 40 cells (72.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .08. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 38  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาพักผอนตอรอบว่ิงงานภายนอกประเทศ       
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .621   .000 

Cramer's V .310   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.147 .063 -2.573 .011c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.099 .058 -1.710 .088c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
 
 



257 
 

 
 

ตารางผนวกท่ี จ 39  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร    
ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอก    
ประเทศ และ การทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิต ิChi –Square 

 
Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 
Pearson Chi-Square 1.064E2a 44 .000 
Likelihood Ratio 107.609 44 .000 
Linear-by-Linear Association 18.092 1 .000 
N of Valid Cases 300   
a. 40 cells (66.7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is .12. 
 
ตารางผนวกท่ี จ 40  ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธของลกัษณะทางประชากรศาสตร           

ดานรายไดเฉลีย่ตอเดือนกับเวลาขับรถเฉลี่ยตอวันในเสนทางภายนอกประเทศ 
และการทดสอบสมมตฐิาน โดยใชคาสถิติ Cramer’s V 

 
Symmetric Measures 

  Value Asymp. Std. Errora Approx. Tb Approx. Sig. 
Nominal by Nominal Phi .596   .000 

Cramer's V .298   .000 
Interval by Interval Pearson's R -.246 .053 -4.381 .000c 
Ordinal by Ordinal Spearman Correlation -.259 .054 -4.630 .000c 
N of Valid Cases 300    
a. Not assuming the null hypothesis.     
b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis.   
c. Based on normal approximation.     
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ตารางผนวกท่ี จ 41  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของ           
พนักงานจัดสงจําแนกตามอายุ โดยใชคาสถิติ F-test 

 
ANOVA 

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Possible_Result Between Groups 5.610 4 1.403 3.017 .018 

Within Groups 137.149 295 .465   
Total 142.759 299    

Link_Result Between Groups 7.692 4 1.923 3.378 .010 
Within Groups 167.932 295 .569   
Total 175.624 299    

Value_Result Between Groups 8.284 4 2.071 3.605 .007 
Within Groups 169.448 295 .574   
Total 177.732 299    

 
ตารางผนวกท่ี จ 42  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของ           

พนักงานจัดสงจําแนกตามอายุงาน โดยใชคาสถิติ F-test 
 

ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Possible_Result Between Groups 3.093 3 1.031 2.185 .090 

Within Groups 139.666 296 .472   
Total 142.759 299    

Link_Result Between Groups 4.935 3 1.645 2.853 .038 
Within Groups 170.689 296 .577   
Total 175.624 299    

Value_Result Between Groups 5.041 3 1.680 2.880 .036 
Within Groups 172.691 296 .583   
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ตารางผนวกท่ี จ 43  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของ          
พนักงานจัดสงจําแนกตามระดับการศึกษา โดยใชคาสถิติ F-test 

 
ANOVA 

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Possible_Result Between Groups 5.028 3 1.676 3.602 .014 

Within Groups 137.731 296 .465   
Total 142.759 299    

Link_Result Between Groups 5.749 3 1.916 3.339 .020 
Within Groups 169.876 296 .574   
Total 175.624 299    

Value_Result Between Groups 7.824 3 2.608 4.544 .004 
Within Groups 169.908 296 .574   
Total 177.732 299    

 
ตารางผนวกท่ี จ 44  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของ          

พนักงานจัดสงจําแนกตามสถานภาพ โดยใชคาสถติิ F-test 
 

ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Possible_Result Between Groups 1.790 2 .895 1.885 .154 

Within Groups 140.969 297 .475   
Total 142.759 299    

Link_Result Between Groups 2.906 2 1.453 2.499 .084 
Within Groups 172.718 297 .582   
Total 175.624 299    

Value_Result Between Groups 
Within Groups 
Total 

3.563 
174.169 
177.732 

2 
297 
299 

1.782 
.586 

3.038 .049 
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ตารางผนวกท่ี จ 45  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่ความคาดหวังของ            
พนักงานจัดสงจําแนกตามรายไดเฉลี่ยตอเดือนโดยใชคาสถิติ F-test 

 

ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Possible_Result Between Groups 14.762 4 3.690 8.506 .000 

Within Groups 127.997 295 .434   
Total 142.759 299    

Link_Result Between Groups 12.997 4 3.249 5.894 .000 
Within Groups 162.627 295 .551   
Total 175.624 299    

Value_Result Between Groups 8.235 4 2.059 3.583 .007 
Within Groups 169.496 295 .575   
Total 177.732 299    

 

ตารางผนวกท่ี จ 46  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่พฤติกรรมการขับขีข่อง
พนักงานจัดสงจําแนกความคาดหวังดานความเปนไปไดผลลัพธโดยใช   
คาสถิติ F-test 

 

ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Total_Rest_TH Between Groups 1341.768 13 103.213 8.265 .000 

Within Groups 3571.352 286 12.487   
Total 4913.120 299    

Driving_Th Between Groups 442.842 13 34.065 2.153 .012 
Within Groups 4524.305 286 15.819   
Total 4967.147 299    

Total_Rest_Lao Between Groups 825.344 13 63.488 4.602 .000 
Within Groups 3945.376 286 13.795   
Total 4770.720 299    
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ตารางที่ จ 46  (ตอ) 
 

ANOVA 
  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Driving_Lao Between Groups 319.649 13 24.588 1.789 .044 

Within Groups 
Total 

3930.121 
4249.770 

286 
299 13.742 

  

 
ตารางผนวกท่ี จ 47  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่พฤติกรรมการขับขีข่อง

พนักงานจัดสงจําแนกความคาดหวังดานวิธีการเชือ่มโยงผลลัพธโดยใชคาสถิติ 
F-test 

 
ANOVA 

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Total_Rest_TH Between Groups 1210.549 19 63.713 4.818 .000 

Within Groups 3702.571 280 13.223   
Total 4913.120 299    

Driving_Th Between Groups 735.925 19 38.733 2.563 .000 
Within Groups 4231.222 280 15.112   
Total 4967.147 299    

Total_Rest_Lao Between Groups 903.876 19 47.572 3.445 .000 
Within Groups 3866.844 280 13.810   
Total 4770.720 299    

Driving_Lao Between Groups 798.956 19 42.050 3.412 .000 
Within Groups 3450.814 280 12.324   
Total 4249.770 299    
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ตารางผนวกท่ี จ 48  ผลการทดสอบสมมติฐานความแตกตางคาเฉลีย่พฤติกรรมการขับขีข่อง
พนักงานจัดสงจําแนกความคาดหวังดานคุณคาผลลัพธโดยใชคาสถิติ F-test 

 
ANOVA 

  Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
Total_Rest_TH Between Groups 1060.065 16 66.254 4.866 .000 

Within Groups 3853.055 283 13.615   
Total 4913.120 299    

Driving_Th Between Groups 763.998 16 47.750 3.215 .000 
Within Groups 4203.148 283 14.852   
Total 4967.147 299    

Total_Rest_Lao Between Groups 761.052 16 47.566 3.357 .000 
Within Groups 4009.668 283 14.168   
Total 4770.720 299    

Driving_Lao Between Groups 680.780 16 42.549 3.374 .000 
Within Groups 3568.990 283 12.611   
Total 4249.770 299    
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