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บทคัดยอ 
 
 เสนทางการขนสงสินคาทางถนนเปนการขนสงรูปแบบหลักในการเชื่อมตอในกลุมภูมิภาค
อาเซียน เพื่อถายเทวัตถุดิบ สินคา แตสภาพถนนในแตละประเทศมีความแตกตางกันมาก ดวยปจจัย
เชิงกายภาพ เชิงสถิติ และเชิงเทคนิค ตั้งแตทิศทางจราจร ความกวางของถนน เกาะกลางถนน ไหล
ทาง ผิวถนน ความลาดชัน ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวกในการผานแดน งานวิจัยนี้ตองการสราง
มาตรวัด (Scale) ที่เปนมาตรฐานในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ เพื่อใช
ในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนน และเปนมาตรวัดที่เปนมาตรฐานที่มีเหตุมีผล อธิบาย 
และสอบกลับได เริ่มตนจากการศึกษาบทความ งานวิจัย การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญดานการขนสงสินคา
ทางถนน และขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศ รวบรวมได 31 ปจจัย นํามา
ประเมินคาดัชนีความสอดคลอง (Item-Object Congruence Index: IOC) ไดปจจัยที่สงผลตอศักยภาพ
การขนสงสินคา 9 ปจจัย คือ 1) จํานวนชองทางจราจรตอทิศทาง 2) ความกวางของผิวจราจร 3) ความ
กวางของไหลทาง 4) วัสดุผิวจราจร 5) ความคดเคี้ยว ลาดชันของถนน 6) การเสื่อมสภาพ ความเสีย 
หายของผิวหนาจราจร 7) จํานวนจุดอันตรายในเสนทาง 8) ความสามารถในการเชื่อมตอกับการขนสง
รูปแบบอื่น และ 9) ความสามารถในการเชื่อมตอกับตางประเทศ จากนั้นนําปจจัยที่ไดมาสรางเกณฑใน
การประเมินเปนมาตรวัด 5 ระดับ สุดทายนําไปทดลองประเมินเสนทางการขนสงสินคาจากกรุงเทพ- 
มหานครไปสะพานขามแมน้ําโขงแหงที่ 4 (เชียงของ-หวยทราย) จังหวัดเชียงรายผลการประเมินมี
ระดับศักยภาพอยูที่ 3.42 แปลผลไดวาอยูในระดับศักยภาพสูง 
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ABSTRACT 

 
The freight road transport route is the main of connectivity in the AEC that transfer the 

materials and product between. The road performance in each country is very different with 
the physical, statistical and technical factors such as: the direction of traffic, the width of the 
road and pavement, road surface, road slope as well as facilities in transit. This research is to 
create a standard measurement (Scale) that for assessing the physical transport of goods by 
road. The scale is reasonable for measure and traceability. The first step, study research 
articles, interviews the experts of freight transport by road in both domestic and international 
gathered 31 factors were evaluated for consistency of the factors with the purpose (Item-
Object Congruence Index: IOC) are factors that affect potential freight 9 factors: 1) the number 
of lanes in the direction, 2) the width of the road, 3) the width of the pavement, 4) the kind of 
road surface, 5) the slope of winding road, 6) the degradation of damaged surface, 7) number 
of the hazardous in route, 8) the ability to connect to other modes, and 9) the ability to connect 
with other countries. Then, the factors were constructed evaluation criterion in 5 levels. The 
final, to test evaluation set in the route from Bangkok to the forth Mekong River bridge (Chiang 
Khong-Huay Xai) in Chiang Rai province. The result level is 3.42 that is the high performance 
route. 
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บทนํา 
 

นโยบายการคาเสรีของทุกภูมิภาคทั่วโลก รวมทั้งการประกาศเพื่อเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economics Community: AEC) ในป พ.ศ. 2558 มีแนวโนมความมั่งคั่งและอํานาจ
ทางเศรษฐกิจที่มีการถายเทมาจากประเทศตะวันตกสูภูมิภาคเอเชีย จึงเปนโอกาสของประเทศไทยใน
การขยายฐานการผลิตและการตลาดดวยการเชื่อมโยงเครือขายในภูมิภาค กระทรวงอุตสาหกรรมซึ่งมี
แผนแมบทพัฒนาระบบโลจิสติกสอุตสาหกรรม ปพ.ศ. 2555-2559 (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2554) ซึ่ง
กําหนดกรอบการพัฒนาอุตสาหกรรม ดานการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสใหเปนกลไกหลักในการ
ขับเคลือ่นอุตสาหกรรมใหมีความแข็งแกรง รวมทั้งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 
พ.ศ. 2555-2559 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2554) ซึ่งกําหนด
ยุทธศาสตรของการพัฒนาความเชื่อมโยงทางดานการขนสงภายใตกรอบความรวมมือในภูมิภาค
อาเซียน โดยพัฒนาระบบการขนสงสินคาใหมีประสิทธิภาพไดมาตรฐานสากล เพื่อทําใหเกิดความ
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มั่นคง และเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันของประเทศ อันจะเกิดประโยชนตอการพัฒนาอุตสาหกรรม
ไทยในภาพรวม 

เสนทางการขนสงสินคาทางถนนเปนการขนสงรูปแบบหลักในการเชื่อมตอในกลุมภูมิภาค 
เพื่อถายเทวัตถุดิบ สินคา แตสภาพถนนในแตละประเทศมีความแตกตางกันมาก ตั้งแตทิศทางจราจร 
ความกวางของถนน เกาะกลางถนน ไหลทาง ผิวถนน ความลาดชัน ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวกใน
การผานแดน ถนนจํานวนมากในภูมิภาคยังอยูในระหวางการพัฒนาและการปรับปรุงเสนทาง ทําใหมี
ความจําเปนที่จะตองทําการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางเพื่อทราบความเหมาะสมของ
เสนทาง  

จากการศึกษางานวิจัยที่ผานมาเกี่ยวกับการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคา พบวา 
งานวิจัยสวนใหญ เปนการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาโดยใชอัตวิสัย (Subjective) ซึ่งใน
การประเมินตองใชทักษะ ประสบการณ และความรูสึกของผูประเมิน ทําใหระดับคะแนนที่ประเมินไดยัง
ไมสามารถนํามาเทียบเคียงกันได นอกจากนี้ปจจัยหรือเกณฑที่ใชประเมินมีความแตกตางกัน และผล
การประเมินไมสามารถตีความไดอยางชัดเจน เนื่องจากเกณฑการประเมินสวนใหญเปนเชิงคุณภาพ 
ไมชัดเจน เรียงลําดับในทิศทางแตกตางกัน 

ฉะนั้น ผูวิจัยจึงสรางมาตรวัด (Scale) ที่เปนมาตรฐานในการประเมินเสนทางการขนสงสินคา
ทางถนน เพื่อใชในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนนใหมีผลการประเมินที่ไดจากปจจัยที่มี
ผลกระทบกับศักยภาพการขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ และเปนมาตรวัดที่เปนมาตรฐานที่ชัดเจน 
เปนรูปธรรม มีเหตุมีผล อธิบาย และสอบกลับได 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
1. สรางเกณฑการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนนในประเทศไทย ที่เปน

มาตรฐาน 
 

ประโยชนของการวิจัย 
 

1. ทราบปจจัยที่เกี่ยวของตอการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนนใน
ประเทศไทย 

2. มีเกณฑการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน และมาตรวัด (Scale) ที่
เปนมาตรฐานในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนนเชิงกายภาพ 
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การทบทวนวรรณกรรม 
 
  งานวิจัยของ Banomyong และ Beresford (2001) ศึกษาเกี่ยวกับการเลือกเสนทางการขนสง
สินคาตอเนื่องหลายรูปแบบของบริษัทผูผลิตในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวไดพิจารณา
ปจจัยระยะเวลา และระยะทางที่ใชในการขนสงสินคา และความเสี่ยงของเสนทางโดยกําหนดระดับ
มาตรวัดคะแนนของเสนทางการขนสงสินคาซึ่งพิจารณาจากคาดัชนีความเชื่อมั่น (Confidence Index: 
CI) ตามงานวิจัยของ Banomyong (2008) ไดศึกษาการพัฒนาระบบโลจิสติกสในกรอบความรวมมือหก
เหลี่ยมเศรษฐกิจในอนุภาคลุมแมน้ําโขง 6 ประเทศ (Greater Mekong Sub-Region: GMS) ในแนว
เหนือ-ใต (North South Economics Corridor: NSEC) ซึ่งเชื่อมโยงระหวางไทย-พมา หรือ ลาว-จีน (ถนน
สายคุนหมิง-กรุงเทพมหานคร) โดยใชความนาเชื่อถือของเสนทางการขนสงสินคาเปนปจจัยหนึ่งในการ
ประเมินเสนทางการขนสง ซึ่งกําหนดมาตรวัดการประเมินเปน 5 ระดับ เรียงลําดับจากนอยไปหามาก
จากระดับ 1 รับรูไดวาไมมีความนาเชื่อถือไปจนถึงระดับ 5 รับรูไดวามีความนาเชื่อถือมากที่สุด โดยมี
การประเมินระดับคะแนนเปนตัวเลขที่มีจุดทศนิยม เชน 3.0 3.2 เปนตน งานวิจัยของ Hallikas et al. 
(2004) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอการประเมินความเสี่ยงของการจัดการเครือขายผูผลิตกําหนดมาตรวัด 
(Scale) และประเมินผลกระทบของปจจัยตางๆ จากการประมาณคาระดับมาตรวัดเปน 5 ระดับ คือ จาก
ระดับ 1 ไมมีผลกระทบ ถึงระดับ 5 มีผลกระทบรายแรง งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) ไดศึกษา
การออกแบบระบบการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางไทยและ
เวียดนาม โดยไดสรางมาตรวัดการประเมินความเสี่ยงของเสนทางการขนสงสินคา เปนระดับความ
เชื่อมั่นของความเส่ียงในเสนทางการขนสงสินคา มีการแบงระดับความเชื่อมั่นเปน 5 ระดับ เรียงลําดับ
จากนอยไปหามาก โดยระบุวา ระดับ 1 แทบจะไมมีความเชื่อมั่นไปจนถึงระดับ 5 มีความเชื่อมั่นมาก
ที่สุด โครงการศึกษาการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย เพื่อเปนศูนยกลางในอนุภูมิภาค (สภา
ที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2551) ไดกําหนดปจจัยในการประเมินเสนทางเปน ศักยภาพ
เสนทางการขนสงสินคา และศักยภาพการเปนเสนทางการทองเที่ยว แบงมาตรวัดออกเปน 5 ระดับ 
เรียงลําดับจากระดับ 5 มากที่สุดถึงระดับ 1 นอยที่สุด และงานวิจัยของกรมสงเสริมการคาระหวาง
ประเทศ กระทรวงพาณิชย (2555) คณะวิจัยไดกําหนดมาตรวัดสําหรับประเมินศักยภาพเสนทางการ
ขนสงสินคาจากประเทศไทยไปพื้นที่อินเดียตะวันออกเฉียงเหนือเปนระดับคะแนน 5 ระดับ เรียงจาก
นอยไปหามาก จากระดับ 5 ดีมาก ถึงระดับ 1 ตองทําการปรับปรุงอยางเรงดวน ตัวอยางมาตรวัด
คะแนน แสดงดังตารางที่ 1 
 ปจจัยที่มีผลตอการขนสงของ Donner (2008) แนะนําวาควรพิจารณาปจจัยความเสี่ยงของ
กฎหมายและการเมือง ความเส่ียงของความสูญหายหรือความเสียหายของสินคาที่อยูในตูสินคาระหวาง
การขนสงโดยรถบรรทุก การสอบกลับไดของการขนสงสินคา รวมถึงงานวิจัยของ Ko (2009) ไดศึกษา
ปจจัยดานกฎหมายและการเมืองที่แตกตางกันของการขนสงสินคาระหวางประเทศ ตนทุนการขนสง
สินคา การบริหารจัดการจราจร และระยะเวลาการขนถายสินคาระหวางประเทศ งานวิจัยของ Giglio et 
al. (2004) ไดศึกษาความเสี่ยงของการขนสงสินคาที่เปนวัตถุอันตรายทางถนน โดยศึกษาปจจัยของ
พนักงานขับรถ สภาพรถบรรทุกสินคา ประเภทถนน รวมถึงระบบการบริหารจัดการทางหลวง จํานวน
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

ชองทางการเดินรถสงผลใหรถบรรทุกทําความเร็วไดเพิ่มสูงขึ้นตามประเภทถนน ประกอบกับมี
ลักษณะเฉพาะของถนนในแตละเสนทางที่แตกตางกัน ไดแก จุดเลี้ยว ความลาดชัน และสะพาน 
งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) และ วรพจน และสมชาย (2554) ศึกษาปจจัยในดานความเสี่ยง
ของโครงสรางพื้นฐาน และสิ่งอํานวยความสะดวกของเสนทางการขนสง ไดแก ความลาดชันของ
เสนทาง ความกวางของถนน การรับน้ําหนักของสะพานการเดินทางในชวงฤดูฝน คาใชจายที่มิได
คาดคิด อัตราการเกิดอุบัติเหตุ ความยืดหยุนของการปรับเปลี่ยนเสนทาง ความพรอมของเครื่องมือ
อุปกรณเพื่อการขนถายสินคาตางๆ ตลอดจนปจจัยในความเสี่ยงดานอ่ืนๆ ไดแก กฎหมาย กฎระเบียบ 
ขอบังคับตางๆ และเอกสารผานแดน 
 
ตารางที่ 1: ระดับมาตรวัดคะแนนในการพิจารณาประเมินศักยภาพเสนทางแบงตามผูวิจัย 

ผูวิจัย ระดับมาตรวัดคะแนน 

Banomyong and Beresford (2001) 
(1) = ไมมีความเชื่อมั่น, (2) = มีความเชื่อมั่นบาง, (3) = มีความ

เชื่อมั่นปานกลาง, (4) = มีความเชื่อมั่นมาก, (5) มีความเชื่อมั่น

มากที่สุด 

Banomyong (2008) เรียงลําดับจากนอยไปหามาก จากระดับ 1 รับรูไดวาไมมีความ

นาเชื่อถือไปจนถึงระดับ 5 รับรูไดวามีความนาเชื่อถือมากที่สุด 

Hallikas et al. (2004) 
(1) = ไมมีผลกระทบ, (2) = มีผลกระทบเล็กนอย, (3) = มี

ผลกระทบปานกลาง, (4) = มีผลกระทบมาก, (5) = มีผลกระทบ
มากที่สุด 

Kengpol et al. (2012) 
ระดับ 1 แทบจะไมมีความเชื่อมั่นไปจนถึงระดับ 5 มีความเชื่อมั่น

มากที่สุด 

สภ าที่ ป รึ กษา เศ รษฐกิ จแ ล ะสั ง คม

แหงชาติ (2551) 

(1) = นอยมาก, (2) = นอย, (3) = ปานกลาง, (4) = ดี, (5) = ดี

มากที่สุด 

กรมสง เสริมการค าระหวางประเทศ 

กระทรวงพาณิชย (2555) 
(1) = ตองปรับปรุงอยางเรงดวน, (2) = ตองปรับปรุง, (3) = ปาน

กลาง, (4) = ด,ี (5) = ดีมาก 

 

ระเบียบวิธีการวิจัย 
 
 การวิจัยครั้งนี้ เริ่มตนจากการศึกษาบทความ งานวิจัย และขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของกับการ
ประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนนทั้งในประเทศและตางประเทศ จากนั้นทําการ
รวบรวมปจจัยมีผลตอการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคา และนําปจจัยที่ไดยืนยันความ
เกี่ยวของสอดคลองของปจจัยกับวัตถุประสงคการประเมินโดยสรางเปนแบบแสดงความคิดเห็นของ
ผูเชี่ยวชาญกับปจจัยที่ใชในประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ
ภายในประเทศไทย คํานวณคาดัชนีความสอดคลอง (Item-Object Congruence Index: IOC) สุรพงษ 
และ ธีรชาติ (2551) หลังจากนั้นนําปจจัยที่ไดมาสรางชุดเกณฑการประเมินเปนมาตรวัด 5 ระดับ แลว
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วรพจน มีถม 

 
เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

ยืนยันความถูกตองของเกณฑประเมินที่สรางขึ้นจากผูเชี่ยวชาญ และนําไปทดลองใชประเมินเสนทาง
ขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ เพื่อประเมินผลชุดประเมินที่สรางขึ้น 

 

ผลการวิจัย 
 

การรวบรวมปจจัยที่ใชในการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน 

จากการศึกษาวิจัยที่ผานมา และการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ (ตองเปนผูที่มีผลงานวิจัยเกี่ยวกับ
การขนสงสินคาในระดับนานาชาติอยางนอย 1 งานวิจัย) 3 ทาน รวบรวมปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการ
ประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน พบวา ปจจัยในการประเมินตางๆ แสดงดังตารางที่ 
2 

 
ตารางที่ 2: ปจจัยที่เกี่ยวของกับการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน จากงานวิจัยและการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

รายการปจจัย 
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 1
 

ผูเ
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ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 3
 

คว
าม

ถี่ 

1 ความเสี่ยงกฎหมายและการเมือง 1 1 1 1 1   
   

5 

2 การสอบกลับ การขนสงสินคา 
 

1 
  

1 1  
   

3 

3 พนักงานขับรถบรรทุก 1 
    

  
   

1 

4 สภาพรถบรรทุก 1 
    

  
   

1 

5 ความยืดหยุนเปลี่ยนเสนทาง 
   

1 1   
   

2 

6 ประเภทถนน ผิวจราจร เชน ลาดยาง (Asphalt) 

คอนกรีต ลูกรัง ดิน 
1 

    
  

   
1 

7 จํานวนชองทางจราจร ตอทิศทาง (เลนถนน) 1 
    

  1 1 1 4 

8 ความกวางของผิวจราจร 
   

1 1   1 1 1 5 

9 ความกวางของไหลทาง 
   

1 1   
 

1 1 4 

10 ปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวัน 
     

  
 

1 
 

1 

11 ความเร็วที่ใชออกแบบถนน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
     

  
 

1 
 

1 

12 ความลาดชัน คดเคี้ยวของถนน    1 1   1 1  4 

13 มีการเปลี่ยนความกวางของชองจราจร 
     

  1 
  

1 

14 จํานวนจุดอันตรายตางๆ เชน ทางโคง จุดตัดทาง

แยกทางรวม ทางลอด สะพาน 
1 

    
  

 
1 

 
2 

15 มาตรการหามเดินรถบรรทุกตามชวงเวลาที่
กําหนด 

       1  1 2 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

ตารางที่ 2: (ตอ) 

รายการปจจัย 
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ผูเ
ชี่ย
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าญ
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ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 3
 

คว
าม

ถี่ 

16 ทิศทางการจราจร(พวงมาลัยขวา-ขับชิดซาย  

พวงมาลัยซาย-ขับชิดขวา)     
1   1 

 
1 3 

17 เครื่องมือ หรืออุปกรณ ที่ใชในการขนถายสินคา

ในเสนทางถนน    
1 1   1 

 
1 4 

18 น้ําหนักสูงสุดที่ เครื่องมือ/อุปกรณสามารถยก

สินคาได  
1 

 
1 1   

  
1 4 

19 จํานวนเครื่องมือ/อุปกรณยกยาย ณ จุดเริ่มตน 

และปลายทาง  
1 

   
  

 
1 

 
2 

20 ความเสียหายของสินคาภายในตูสินคา บน

รถบรรทุก  
1 1 1 1  1 

  
1 6 

21 ความเสียหายของสินคาที่เกิดจากการตกหลน
ออก จากรถบรรทุก ระหวางการขนสงสินคา 

 1   1     1 3 

22 ความเสียหายของสินคาจากการใชเครื่องมือ หรือ  

อุปกรณขนถายสินคา จากรถบรรทุก     
1   

 
1 1 3 

23 น้ําหนักสูงสุดของรถบรรทุกที่กฎหมายกําหนด ที่

สงผลตอสภาพถนน      
  

 
1 

 
1 

24 การซอมบํารุงผิวทางหรือเสื่อมสภาพของผิวหนา

ถนน 
1 

    
  

 
1 

 
2 

25 การบํารุงรักษาเสนทางถนน 
     

  
 

1 
 

1 

26 แผนการพัฒนาเสนทางถนน 
     

  
 

1 
 

1 

27 ระยะเวลาในการซอมแซม เพื่อคืนกลับสูสภาพที่
ใชงานได      

  
  

1 1 

28 อุปสรรคของการขนสงสินคาทางถนนที่เกิดจาก

เกิดภัยธรรมชาติ (เชน ฝนตก อุทกภัย ดินถลม)    
1 1   

 
1 

 
3 

29 รอยละของอุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นในเสนทางเฉลี่ย
ยอนหลัง 3 ป 

1 
 

1 1 
 

1  
 

1 
 

5 

30 ความสามารถในการเชื่อมตอกับการขนสง

รูปแบบอื่น 
1  1 1  1   1  5 

31 การเชื่อมตอกับประเทศเพ่ือนบาน        1  1 2 
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วรพจน มีถม 

 
เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

การทดสอบความสอดคลองของปจจัยที่ใชในการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทาง

ถนน 

ในขั้นตอนนี้นําปจจัยที่รวบรวมมาตรวจสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา (Content Validity) โดย
ใชคาดัชนีความสอดคลอง (Item of Item-Objective: IOC) ระหวางรายการปจจัยกับวัตถุประสงค โดย
ใหผูเชี่ยวชาญ (ตองเปนผูที่มีผลงานวิจัยเกี่ยวกับการขนสงสินคาในวารสารระดับนานาชาติอยางนอย 1 
งานวิจัย) 3 ทาน ประเมินคาดัชนีความสอดคลองไดผลการประเมินเปน ดังแสดงในตารางที่ 3 

 
ตารางที่ 3: ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญตอปจจัยที่ใชในการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน

ภายในประเทศไทย ดานกายภาพ 

รายการปจจัย 

เห
็นด

วย
 (1

) 

ไม
แน

ใจ
 (0

) 

ไม
เห

็นด
วย

 (-
1)

 

IO
C 

1 ความเส่ียงกฎหมายและการเมือง  2 1 -0.33 

2 การสอบกลบั การขนสงสินคา  1 2 -0.67 

3 พนักงานขับรถบรรทุก   3 -1 

4 สภาพรถบรรทุก   3 -1 

5 ความยืดหยุนเปล่ียนเสนทาง 1 1 1 0 

6 ประเภทถนน ผิวจราจร เชน ลาดยาง (Asphalt) คอนกรีต  ลูกรัง ดิน 3   1 

7 จํานวนชองทางจราจร ตอทิศทาง (เลนถนน) 3   1 

8 ความกวางของผิวจราจร 3   1 

9 ความกวางของไหลทาง 3   1 

10 ปริมาณการจราจรเฉล่ียตอวัน  2 1 -0.33 

11 ความเร็วที่ใชออกแบบถนน (กิโลเมตรตอชั่วโมง)  2 1 -0.33 

12 ความลาดชัน คดเคี้ยวของถนน 2 1  0.67 

13 มีการเปล่ียนความกวางของชองจราจร 1 1 1 0 

14 จํานวนจุดอันตรายตางๆ เชน ทางโคง จุดตัดทางแยกทางรวม ทาง

ลอด สะพาน 
3   1 

15 มาตรการหามเดินรถบรรทุกตามชวงเวลาที่กําหนด  2 1 -0.33 

16 ทิศทางการจราจร (พวงมาลัยขวา-ขับชิดซาย  พวงมาลัยซาย-ขับชิดขวา)   3 -1 

17 เครื่องมือหรืออุปกรณ ที่ใชในการขนถายสินคาในเสนทางถนน  2 1 -0.33 

18 น้ําหนักสูงสุดที่เครื่องมือ / อุปกรณสามารถยกสินคาได   3 -1 

19 จํานวนเครื่องมือ / อุปกรณยกยาย ณ จุดเริ่มตน และปลายทาง   3 -1 

20 ความเสียหายของสินคาภายในตูสินคาบนรถบรรทุก  1 2 -0.67 

21 ความเสียหายของสินคาที่เกิดจากการตกหลนออกจากรถบรรทุกระหวาง
การขนสงสินคา 

 1 2 -0.67 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

ตารางที่ 3: (ตอ) 

 

เกณฑการประเมิน หากคา IOC มากกวา 0.5 แปลผลวา ยอมรับปจจัยนั้น และหาก IOC มีคานอย
กวาหรือเทากับ 0.5 แปลผลวา ไมยอมรับปจจัยน้ัน จากตารางที่ 3 สรุปไดวา จากปจจัยทั้งหมด 31 ปจจัย 
มีปจจัยที่มีความสอดคลองกับการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ จํานวน 
9 ปจจัย  

 

การสรางเกณฑการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทางถนน 

จากปจจัย 9 ปจจัยที่ได จึงศึกษาหาขอมูลและสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ เพื่อกําหนดระดับเกณฑการ
ประเมินของปจจัยแตละปจจัยใหเปนมาตรฐาน สามารถเทียบเคียงกันได โดยใชมาตรวัดเปน 5 ระดับ 
กําหนดใหคาปกติไวที่ระดับ 3 และขอมูลที่ดีกวาจะมีระดับคะแนนมากกวา 3 สวนขอมูลที่ต่ํากวาคากลางจะ
ใชคะแนนที่ต่ํากวา 3 หลังจากกําหนดเกณฑแตละระดับแลว การแปลความหมายของระดับคะแนนในแตละ
ปจจัย มีเกณฑ ดังนี ้

 

ระดับคะแนน 4.20-5.00 หมายถึง มศีักยภาพสูงมาก ระดับคะแนน 1.80-2.50 หมายถึง มีศักยภาพต่ํา 
ระดับคะแนน 3.40-4.10 หมายถึง มศีักยภาพสูง ระดับคะแนน 1.00-1.70 หมายถึง มีศักยภาพต่ํามาก 
ระดับคะแนน 2.60-3.30 หมายถึง มศีักยภาพปานกลาง  

 

นําชุดประเมินศักยภาพการขนสงสินคาทางถนนที่สรางขึน้ ตรวจสอบ วิจารณ โดยผูเชี่ยวชาญที่มี
ประสบการณทํางานวิจัยดานการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาจนเปนที่ยอมรับ ผลสรุปชุด
ปจจัยการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนนดานกายภาพ เปนดังตารางที่ 4 และสุดทายจึงนําชุด
ประเมินน้ีทดลองประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนน 

รายการปจจัย 

เห
็นด

วย
 (1

) 

ไม
แน

ใจ
 (0

) 

ไม
เห

็นด
วย

 (-
1)

 

IO
C 

22 ความเสียหายของสินคาจากการใชเครื่องมือหรืออุปกรณขนถายสินคา

จากรถบรรทุก 
 1 2 -0.67 

23 น้ําหนักสูงสุดของรถบรรทุกที่กฎหมายกําหนดที่สงผลตอสภาพถนน  1 2 -0.67 

24 การซอมบํารุงผิวทางหรือเสื่อมสภาพของผิวหนาถนน 2 1  0.67 

25 การบํารุงรักษาเสนทางถนน 1 2  0.33 

26 แผนการพัฒนาเสนทางถนน  1 2 -0.67 

27 ระยะเวลาในการซอมแซม เพ่ือคืนกลับสูสภาพที่ สามารถใชงานได  1 2 -0.67 

28 อุปสรรคของการขนสงสินคาทางถนนที่เกิดจากเกิดภัยธรรมชาติ (เชน 

ฝนตก อุทกภัย ดินถลม) 
 1 2 -0.67 

29 รอยละของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเสนทางเฉลี่ยยอนหลัง 3 ป 1 1 1 0 

30 ความสามารถในการเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอื่น 3   1 

31 การเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบาน 2 1  0.67 
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วรพจน มีถม 

 
เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

ตารางที่ 4: เกณฑการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนน ดานกายภาพ 

ตัวชี้วัด ความหมาย ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5 

1 จํานวนชองทางจราจร ตอ
ทิศทาง 

จํานวนชองทางจราจร ตอทิศทาง และ
การมีเกาะกลางแบงกั้นทิศทางจราจร 

มีชองทางตอทิศทาง
นอยกวา1หรือ1 

ชองทางตอทิศทางที่
ไมมีเกาะกลาง 

ม ี2 ชองทางตอทิศ 
ทาง หรือมี 1 ชองทาง

ตอทิศทางที่มีเกาะ
กลาง 

ม ี3 ชองทางตอทิศ 
ทาง หรือมี 2 ชองทาง

ตอทิศทางที่มีเกาะ
กลาง 

ม ี4 ชองทางตอทิศทาง 
หรือมี 3 ชองทางตอทิศ 

ทางที่มีเกาะกลาง 

มีมากกวา 4 ชอง    
ขึ้นไป 

2 ความกวางของผิวจราจร ความกวางของชองทางวิ่งตอทิศทาง 
(เมตร) 

ชองทางวิ่งกวางไม
เกิน 2 เมตร 

ชองทางวิ่งกวางตั้งแต 
2-3 เมตร 

ชองทางวิ่งกวางตั้งแต 
3-3.25 เมตร 

ชองทางวิ่งกวางตั้งแต 
3.25-3.50 เมตร 

ชองทางวิ่งกวางตั้งแต 
3.50 เมตร ขึ้นไป 

3 ความกวางของไหลทาง ความกวางของสวนของทางที่อยูติดกับ
ผิวจราจร ดานขางของผิวจราจร 

มีไหลทางนอยกวา 
0.5 เมตร 

มีไหลทาง           
0.5-1 เมตร 

มีไหลทางตั้งแต      
1-1.5 เมตร 

มีไหลทางตั้งแต        
1.5-2 เมตร 

มีไหลทางตั้งแต       
2 เมตร ขึ้นไป 

4 วัสดุผิวจราจร วัสดุที่นํามาใชทําผิวหนาของถนน ผิวจราจรเปนดิน ผิวจราจรเปนลูกรัง ผิวจราจรเปนแอสฟลต ผิวจราจรเปนคอนกรีต ผิวจราจรเปน
คอนกรตี/แอสฟลต 

5 ความคดเคี้ยว ลาดชัน
ของถนน  

ความคดเคี้ยว ความลาดชันของถนน 
ทางขึ้นลงเขา 

มากกวารอยละ 40 
ของระยะทางทั้งหมด 

รอยละ 31-40 ของ   
ระยะทางทั้งหมด 

รอยละ 21-30 ของ   
ระยะ ทางทั้งหมด 

รอยละ 11-20 ของระยะ 
ทางทั้งหมด 

รอยละ 0-10 ของ
ระยะทางทั้งหมด 

6 กา ร เ สื่ อ มสภ า พ ค ว า ม

เสียหายของผิวหนาจราจร 
การเสื่อมสภาพความเสียหาย การ
ซอมแซมของผิวหนา 

มากกวารอยละ 40 
ของระยะทางทั้งหมด 

รอยละ 31-40 ของ
ระยะทางทั้งหมด 

รอยละ 21-30 ของ
ระยะทางทั้งหมด 

รอยละ11-20 ของ
ระยะทางทั้งหมด 

รอยละ 0-10 ของ
ระยะทางทั้งหมด 

7 จุดอันตรายในเสนทาง จํานวนจุดอันตรายในเสนทาง เชน ทาง
โคงหักศอก สะพาน จุดเปดเกาะกลาง
ถนน จุดตัดทางแยก ทางรวม 

จํานวนจุดอันตรายใน
เสนทางมากกวา       
7 จุด/กิโลเมตร 

จํานวนจุดอันตรายใน
เสนทาง                

5-7 จุด/กิโลเมตร 

จํานวนจุดอันตรายใน
เสนทาง                

3-5 จุด/กิโลเมตร 

จํานวนจุดอันตรายใน
เสนทาง             

1-3 จุด/กิโลเมตร 

จํานวนจุดอันตรายใน
เสนทางนอยกวา       
1 จุด/กิโลเมตร 

8 คว ามส ามารถ ใน กา ร
เชื่ อมต อกับการขนส ง
รูปแบบอื่น 

สามารถเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบ
อื่นในเสนทางในรัศมีที่ 20 กิโลเมตรที่
เดินทางไดสะดวก 

ไมม ี หนึ่งรูปแบบ สองรูปแบบ สามรูปแบบ มากกวาสามรูปแบบ 

9 คว ามส ามารถ ใน กา ร
เชื่อมตอกับตางประเทศ 

สามารถเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบาน
ได ในรัศมีที่ 20 กิโลเมตรที่เดินทางได
สะดวก 

ไมม ี หนึ่งประเทศ สองประเทศ สามประเทศ มากกวาสามประเทศ 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

การทดลองใชชุดเกณฑประเมิน 

 ในการวิจัยครั้งนี้ ทดลองชุดเกณฑประเมินศักยภาพเสนทางทางกายภาพ โดยการประเมิน
เสนทางจากจุดตนทางกรุงเทพมหานคร (ถนนสิรินธร กรุงเทพมหานคร) และจุดปลายทางสะพานขาม
แมน้ําโขงแหงที่ 4 (เชียงของ-หวยทราย) จังหวัดเชียงราย ซึ่งเปนสวนหนึ่งของเสนทาง R3A 
(กรุงเทพมหานคร-คุนหมิง) ซึ่งมีระยะทางประมาณ 860 กิโลเมตร เสนทางเปนดังรูปที่ 1 ในการเก็บ
ขอมูลเชิงกายภาพเพื่อประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาเสนทางนี้ เมื่อวันที่ 30 ตุลาคม พ.ศ.
2556 ผลการประเมินเปนดังนี ้

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 1: เสนทางที่ใชเปนกรณีศึกษา กรุงเทพมหานคร (ถนนสิรนิธร กรุงเทพมหานคร) และจุดปลายทางสะพานขาม

แมน้ําโขงแหงที่ 4 (เชียงของ-หวยทราย) จังหวัดเชียงราย 
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วรพจน มีถม 

 
เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

ปจจัยที่ 1 จํานวนชองทางจาราจรตอทิศทาง รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทางมีจํานวน

ชองทางตอทิศทางเปนไปตามเกณฑระดับใดดวยระยะทางเทาไหร ดังตารางที่ 5 เพื่อนํามาคํานวณหา
ตัวแทนระดับคะแนน โดยใชคาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนักดวยอัตราสวนระยะทางในระดับการประเมินนั้น
กับระยะทางทั้งหมด 
 

งหมดระยะทางท้ั

5)5 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

4)4 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

3)3 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

2)2 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

1)1 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี
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 แปลผลไดวา ปจจัยดานจํานวนชองทางวิ่งตอทิศทางในเสนทาง โดยรวมมี 3 ชองจราจรตอ
ทิศทางหรือแบบ 2 ชองทางจราจรตอทิศทางมีเกาะกลาง แตในเสนทางมีจํานวนชองทางตั้งแต 1 ถึง 
มากกวา 4 ชองทางตอทิศทาง มีศักยภาพปานกลาง 
 

ปจจัยที่ 2 ความกวางของชองทางวิ่ง รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทางมีความกวางของ

ชองทางวิ่งเปนไปตามเกณฑระดับใดดวยระยะทางเทาไหร ดังตารางที่ 5 เพื่อนํามาคํานวณหาตัวแทน
ระดับคะแนน โดยใชคาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนักดวยอัตราสวนระยะทางในระดับการประเมินนั้นกับ
ระยะทางทั้งหมด 
 

งหมดระยะทางท้ั

5)5 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

4)4 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

3)3 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

2)2 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

1)1 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี
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 แปลผลไดวา ปจจัยดานความกวางของชวงทางวิ่งในเสนทาง มีความกวางตั้งแต 3 เมตร – 
3.25 เมตร ตลอดเสนทาง มีศักยภาพปานกลาง 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

ปจจัยที่ 3 ความกวางของไหลทาง รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทางมีความกวางของไหล

ทางเปนไปตามเกณฑระดับใดดวยระยะทางเทาไหร ดังตารางที่ 5 เพื่อนํามาคํานวณหาตัวแทนระดับ
คะแนน โดยใชคาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนักดวยอัตราสวนระยะทางในระดับการประเมินนั้นกับระยะทาง
ทั้งหมด 
 

งหมดระยะทางท้ั

5)5 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

4)4 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

3)3 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

2)2 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

1)1 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี
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 แปลผลไดวา ปจจัยดานความกวางของไหลทางในเสนทาง โดยรวมมีความกวางตั้งแต 1 
เมตร – 1.5 เมตร แตในเสนทางมีความกวางของไหลทางตั้งแต นอยกวา 0.5 เมตร จนถึงมากกวา 2 
เมตร มีศักยภาพปานกลาง 
 
ปจจัยที่ 4 วัสดุผิวหนาจราจร รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทางมีวัสดุผิวหนาจราจรเปนไป

ตามเกณฑระดับใดดวยระยะทางเทาไหร ดังตารางที่ 5 เพื่อนํามาคํานวณหาตัวแทนระดับคะแนน โดย
ใชคาเฉลี่ยแบบถวงน้ําหนักดวยอัตราสวนระยะทางในระดับการประเมินนั้นกับระยะทางทั้งหมด 
 

งหมดระยะทางท้ั

5)5 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

4)4 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

3)3 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

2)2 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี

งหมดระยะทางท้ั

1)1 ดับท่ี ประเมินระอยูในเกณฑระยะทางท่ี
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 แปลผลไดวา ปจจัยดานวัสดุผิวหนาจราจรในเสนทาง โดยรวมผิวจราจรเปนคอนกรีตแตใน
เสนทางมียางจนถึงคอนกรีต/แอลฟลต มีศักยภาพสูง 
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วรพจน มีถม 

 
เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

ปจจัยที่ 5 ความคดเค้ียวลาดชันของถนน รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทาง มีระยะทางที่

มีความคดเคี้ยวลาดชันของถนนเทาไหร เพื่อนํามาคํานวณหาตัวแทนระดับคะแนน โดยคิดเปนรอยละ
ของระยะทางที่มีความคดเคี้ยวลาดชันตอระยะทางทั้งหมดแลวนํามาเทียบกับเกณฑที่กําหนดไว ดัง
ตารางที่ 5  
 

860
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




งหมดระยะทางท้ั

100) ี้ยวลาดชันมีความคดเคระยะทางท่ี(
= 14.88 = อยูในระดับ 4 

  
 แปลผลไดวา ปจจัยดานความคดเคี้ยวลาดชัน คิดเปนรอยละ 14.88 ของระยะทางทั้งหมด มี
ศักยภาพสูง 
 
ปจจัยที่ 6 การเสื่อมสภาพ ความเสียหายของผิวหนาถนน รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและ

ปลายทาง มีระยะทางที่มีการเสื่อมสภาพ ความเสียหายของผิวหนาถนนเทาไหร เพื่อนํามาคํานวณหา
ตัวแทนระดับคะแนน โดยคิดเปนรอยละของระยะทางที่มีการเสื่อมสภาพ ความเสียหายของผิวหนาตอ
ระยะทางทั้งหมดแลวนํามาเทียบกับเกณฑที่กําหนดไว ดังตารางที่ 5 
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100)าถนนยของผิวหนความเสียหา มสภาพมีการเสื่อระยะทางท่ี(
 

= 10.23 = อยูในระดับ 5 
  
 แปลผลไดวา ปจจัยดานวัสดุผิวหนาจราจรในเสนทาง คิดเปนรอยละ 10.23  ของระยะทางทั้ง- 
หมด มีศักยภาพสูงมาก 
 

ปจจัยที่ 7 จุดอันตรายในเสนทาง รวบรวมขอมูลจากจุดตนทางและปลายทางมีจํานวนจุดอันตรายใน

เสนทาง โดยวัดเปนจํานวนจุดอันตรายในเสนทางตอกิโลเมตร แลวนําไปประเมินเทียบกับเกณฑแตละ
ระดับ ดังตารางที่ 5 
 

860
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งหมดระยะทางท้ั

นทาง)นตรายในเสจํานวนจุดอั(
= 1.07 = อยูในระดับ 4 

  
 แปลผลไดวา มีจํานวนจุดอันตรายในเสนทางในเสนทาง 1.07 จุดตอกิโลเมตร มีศักยภาพสูง 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

ปจจัยที่ 8 ความสามารถในการเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอื่น รวบรวมขอมูลวาในรัศมี 20 

กิโลเมตร ที่เดินทางไดสะดวกและสามารถเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอื่นได แลวเทียบกับเกณฑ
ประเมินแตละระดับที่กําหนดไว โดยเสนทางนี้สามารถเชื่อมตอทางเรือที่แมน้ําโขง และทางถนนตอไป
อีก ในรัศมี 20 กิโลเมตรที่สามารถเดินทางไดสะดวก รวมเปน 2 รูปแบบ ดังตารางที่ 5 
  
 ผลการประเมินอยูในระดับ 3 มีศักยภาพปานกลาง 
 

ปจจัยที่ 9 ความสามารถในการเชื่อมตอกับตางประเทศ รวบรวมขอมูลวาในรัศมี 20 กิโลเมตรที่

เดินทางไดสะดวกและสามารถเชื่อมตอกับตางประเทศได แลวเทียบกับเกณฑประเมินแตละระดับที่
กําหนดไว ดังตารางที่ 5 โดยเสนทางนี้สามารถตอกับสาธารณรัฐประชาธปิไตยประชาชนลาวได ในรัศมี 
20 กิโลเมตรที่สามารถเดินทางไดสะดวก 1 ประเทศ 
  
 ผลการประเมินอยูในระดับ 2 มีศักยภาพต่ํา 
 
ตารางที่  5: ผลการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงทางถนนดานกายภาพ เสนทางที่ ใช เปนกรณีศึกษา 

กรุงเทพมหานคร (ถนนสิรินธร กรุงเทพมหานคร) และจุดปลายทางสะพานขามแมน้ําโขงแหงที่ 4 (เชียงของ-หวยทราย) 
จังหวัดเชียงราย 

ตัวชี้วัด ความหมาย ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5 

1 จํ า น ว น ช อ ง ท า ง

จราจร ตอทิศทาง 

จํานวนชองทางจราจร ตอ
ทิศทางและการมีเกาะกลาง

แบงกั้นทิศทางจราจร 

มีชองทาง
ตอทิศทาง
นอยกวา 1 

หรือ 1 
ชองทางตอ
ทิศทางที่
ไมมีเกาะ

กลาง 

ม ี2 
ชองทางตอ

ทิศทาง 
หรือมี 1 

ชองทางตอ
ทิศทางที่มี
เกาะกลาง 

ม ี3 
ชองทางตอ

ทิศทาง 
หรือมี 2 

ชองทางตอ
ทิศทางที่มี
เกาะกลาง 

ม ี4 
ชองทางตอ

ทิศทาง 
หรือมี 3 

ชองทางตอ
ทิศทางที่มี
เกาะกลาง 

มีมากกวา 
4 ชอง ขึ้น

ไป 

ระดับ  2.73 ศักยภาพปานกลาง 131.00 124.00 519.50 14.00 71.50 

2 ความกวางของผิว

จราจร 

ความกวางของชองทางวิ่งตอ
ทิศทาง (เมตร) 

ชองทางวิ่ง
กวางไม
เกิน 2 
เมตร 

ชองทางวิ่ง
กวางตั้งแต 
2-3 เมตร 

ชองทางวิ่ง
กวางตั้งแต 

3-3.25 
เมตร 

ชองทางวิ่ง
กวางตั้งแต 
3.25-3.50 

เมตร 

ชองทางวิ่ง
กวางตั้งแต 
3.50 เมตร 

ขึ้นไป 

ระดับ 3.00 ศักยภาพปานกลาง 0.00 0.00 860.00 0.00 0.00 

3 ค ว า ม ก ว า ง ข อ ง

ไหลทาง 

ความกวางของสวนของทางที่
อยูติดกับผวิจราจรดานขาง

ของผิวจราจร 

มีไหลทาง
นอยกวา 
0.5 เมตร 

มีไหลทาง 
0.5-1 เมตร 

มีไหลทาง
ตั้งแต 1-
1.5 เมตร 

มีไหลทาง
ตั้งแต 1.5-

2 เมตร 

มีไหลทาง
ตั้งแต 2 
เมตร ขึ้น

ไป 

ระดับ 3.07 ศักยภาพปานกลาง 28.00 225.00 294.00 288.00 25.00 
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เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

ตารางที่ 5: (ตอ) 

ตัวชี้วัด ความหมาย ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5 

4 วัสดุผิวจราจร วัสดุที่นํามาใชทําผิวหนา  
ของถนน 

ผิวจราจร
เปนดิน 

ผิวจราจร
เปนลูกรัง 

ผิวจราจร
เปน

แอสฟลต 

ผิวจราจร
เปน

คอนกรตี 

ผิวจราจร
เปน

คอนกรตี/
แอสฟลต 

ระดับ 4.03 ศักยภาพสูง 0.00 0.00 336.00 159.00 365.00 

5 ค ว า ม ค ด เ คี้ ย ว 

ลาดชันของถนน  

ความคดเคี้ยว ลาดชัน     
ของถนน ทางขึ้นลงเขา 

มากกวา
รอยละ 40 

ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 31-
40 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 21-
30 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 11-
20 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 0-
10 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

ระดับ 4.00 ศักยภาพสูง 128 กิโลเมตร {(128 x 100)/860=14.88%} 

6 ก า ร เ สื่ อ ม ส ภ า พ

ความเสียหายของ

ผิวหนาจราจร 

การเสื่อมสภาพความเสียหาย 
การซอมแซมของผิวหนา 

มากกวา
รอยละ 40 

ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 31-
40 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 21-
30 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 11-
20 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

รอยละ 0-
10 ของ
ระยะทาง
ทั้งหมด 

ระดับ 5.00 ศักยภาพสูงมาก 88 กิโลเมตร {(88 x 100)/860=10.23%} 

7 จุ ด อั น ต ร า ย ใ น

เสนทาง 

จํานวนจุดอันตรายในเสนทาง 
เชน ทางโคงหักศอก สะพาน 
จุดเปดเกาะกลางถนน จุดตัด

ทางแยก ทางรวม 

จํานวนจุด
อันตรายใน
เสนทาง

มากกวา 7 
จุด/

กิโลเมตร 

จํานวนจุด
อันตรายใน
เสนทาง 5-

7 จุด/
กิโลเมตร 

จํานวนจุด
อันตรายใน
เสนทาง 3-

5 จุด/
กิโลเมตร 

จํานวนจุด
อันตรายใน
เสนทาง 1-

3 จุด/
กโิลเมตร 

จํานวนจุด
อันตรายใน
เสนทาง

นอยกวา 1 
จุด/

กิโลเมตร 

ระดับ 4.00 ศักยภาพสูง 922 จุด{922/860=1.07} 

8 ความสามารถใน

กา รเ ชื่ อม ตอ กั บ

การขนสงรูปแบบ

อื่น 

สามารถเชื่อมตอกับการขนสง
รูปแบบอื่นในเสนทางในรัศมี

20 กิโลเมตร ที่เดินทาง      
ไดสะดวก 

ไมม ี หนึ่ง
รูปแบบ 

สอง
รูปแบบ 

สาม
รูปแบบ 

มากกวา
สาม

รูปแบบ 

ระดับ 3.00 ศักยภาพปานกลาง สองรูปแบบ ทางเรือแมน้ําโขง และถนน 

9 ความสามารถใน

กา รเ ชื่ อม ตอ กั บ

ตางประเทศ 

สามารถเชื่อมตอกับประเทศ
เพื่อนบานไดในรศัมี 20 

กิโลเมตรที่เดินทางไดสะดวก 

ไมม ี หนึ่ง
ประเทศ 

สอง
ประเทศ 

สาม
ประเทศ 

มากกวา
สาม

ประเทศ 

ระดับ 2.00 ศักยภาพตํ่า หนึ่งประเทศ คือ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

ผลรวมศักยภาพเสนทางอยูในระดับปานกลาง (2.73+3.00+3.07+4.03+4+5+4+3+2)/9=3.42 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

การสรุปผลการประเมินศักยภาพการขนสงสินคาทางกายภาพโดยรวม 

 ในงานวิจัยนี้มีปจจัยดานกายภาพที่สงผลตอศักยภาพการขนสงสินคาทางถนน 9 ปจจัย การ
สรุปผลการประเมินจะใชแนวทางในการหาคาเฉลี่ยเลขคณิตของปจจัยทางกายภาพทั้ง 9 ปจจัยที่
ประเมินได เพื่อเปนตัวแทนของระดับศักยภาพโดยรวมของเสนทาง 
 

= (ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 1 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 2 + ระดับผลการ

ประเมินของปจจัยที่ 3 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 4 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 

5 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 6 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 7 + ระดับผลการ

ประเมินของปจจัยที่ 8 + ระดับผลการประเมินของปจจัยที่ 9)/9 

= (2.73+3.00+3.07+4.03+4+5+4+3+2)/9=3.42 

 
 จากการทดสอบชุดประเมินที่สรางขึ้น สามารถนํามาแปลผลได คือ เสนทางการขนสงสินคา
ทางถนนมีศักยภาพดานกายภาพอยูในระดับ 3.42 แปลผลไดวาอยูในระดับศักยภาพสูง ดังรูปที่ 2 

 

 
 

รูปที่ 2: ผลการประเมินศักยภาพโดยชุดประเมินที่สรางขึ้น 
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เกณฑการประเมินศักยภาพ เสนทางการขนสงสินคาทางถนน 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
  
 จากการสรางมาตรวัด (Scale) ที่เปนมาตรฐานในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทาง
ถนนดานกายภาพ เพื่อใชในการประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนน โดยเริ่มตนจากการศึกษา
บทความ งานวิจัย และขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของกับการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาทาง
ถนนทั้งในประเทศและตางประเทศ รวบรวมได 31 ปจจัย นํามายืนยันความถูกตองของปจจัยที่ใช โดย
การประเมินคาดัชนีความสอดคลอง (Item-Object Congruence Index: IOC) ไดปจจัยที่สงผลตอศักย-
ภาพการขนสงสินคา 9 ปจจัย คือ 1) จํานวนชองทางจราจรตอทิศทาง 2) ความกวางของผิวจราจร 3) 
ความกวางของไหลทาง 4) วัสดุผิวจราจร 5) ความคดเคี้ยว ลาดชันของถนน 6) การเสื่อมสภาพ ความ
เสียหายของผิวหนาจราจร 7) จํานวนจุดอันตรายในเสนทาง 8) ความสามารถในการเชื่อมตอกับการ
ขนสงรูปแบบอื่น และ 9) ความสามารถในการเชื่อมตอกับตางประเทศ และนํามาสรางชุดประเมิน
มาตรฐาน 5 ระดับ 9 ปจจัย โดยชุดเกณฑที่ 1-4 ใชวิธีการคาตัวแทนระดับคะแนนโดยใชคาเฉลี่ยถวง
น้ําหนัก ชุดเกณฑที่ 5-6 ใชวิธีการคาตัวแทนระดับคะแนนโดยใชอัตราสวนตอระยะทางทั้งหมด ชุด
เกณฑที่ 7 ใชวิธีการคาตัวแทนระดับคะแนนโดยใชคาเฉลี่ยตอระยะทาง 1 กิโลเมตร ชุดเกณฑที่ 8-9 ใช
วิธีการคาตัวแทนระดับคะแนนโดยใชการนับจํานวน ในการคํานวณหาคาตัวแทนระดับศักยภาพของ
เสนทางใชคาเฉลี่ยเลขคณิต และในการนําไปทดลองใชชุดเกณฑประเมินเสนทางการขนสงสินคาทาง
ถนน กรุงเทพมหานครไปสะพานขามแมน้ําโขงแหงที่ 4 (เชียงของ-หวยทราย) จังหวัดเชียงราย พบวา 
ชุดเกณฑประเมินที่สรางขึ้นสามารถประเมินศักยภาพของเสนทางการขนสงสินคาทางถนนดาน
กายภาพได เนื่องจากชุดเกณฑนี้ เปนการถายทอดความรู ทักษะ และประสบการณจากผูเชี่ยวชาญ
ตางๆ ในการประเมินเสนทาง และความรูที่ไดจากงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งทําใหเกิดความสะดวก เปน
รูปธรรม มีเหตุมีผล และสอบกลับขอมูลได ผลการประเมินเสนทางนี้มีระดับศักยภาพอยูในระดับสูงที่ 
3.42 คะแนน 
 

ขอเสนอแนะ 
 
ชุดเกณฑประเมินเสนทางการขนสงสินคาทางถนนนี้ หลังจากนําไปทดสอบการประเมิน

เสนทางการขนสงสินคาทางถนน นําผลการประเมินเสนอตอผูเชี่ยวชาญในเสนทางนั้น ระดับศักยภาพที่
ไดสามารถเปนตัวแทนศักยภาพได และมีขอเสนอวา ควรมีการพัฒนาตอไป โดยสรางชุดเกณฑ
ประเมินดานสถิติ และดานเทคนิค ของเสนทาง เพื่อใหมีมุมมองศักยภาพของเสนทางการขนสงสินคา
ครบทุกดาน นอกจากนี้ การหาคาตัวแทนของความสําคัญของปจจัยในชุดประเมินศักยภาพของ
เสนทางใชคาเฉลี่ยเลขคณิต ซึ่งทําใหปจจัยแตละตัวมีน้ําหนักความสําคัญเทากัน ซึ่งแตละปจจัยอาจมี
น้ําหนักความสําคัญที่สงผลตอระดับศักยภาพตางกัน ฉะนั้น ควรหาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแตละ
ปจจัยเพื่อถวงน้ําหนักดวย นอกจากนี้ เพื่อความสะดวกในการใชงาน ควรพัฒนาตอเปนโปรแกรม
สําเร็จรูปที่สามารถคํานวณ และแปลผลได 
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ปที่ 10 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม – ธันวาคม 2556) 

วารสารบริหารธุรกิจเทคโนโลยีมหานคร 

กิตติกรรมประกาศ 
 
ขอขอบคุณ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ ที่ใหการสนับสนุนงานวิจัย

ในครั้งนี้ และผูเชี่ยวชาญทุกทานที่สละเวลาอยางมากในการประเมิน วิจารณ ในขั้นตอนตางๆ ของการ
สรางชุดประเมินศักยภาพเสนทางการขนสงสินคาดานกายภาพชุดนี้ เปนอยางดียิ่ง 

 

รายการอางอิง 
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