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บทคัดย่อ 
ตน้ทุนการซ่อมบ ารุงท่ีมีมูลค่าสูงยอ่มส่งผลต่อตน้ทุนรวมของการขนส่ง ดงันั้นวตัถุประสงคก์ารวจิยัเพื่อก าหนดและ

ตดัสินใจเลือกรูปแบบทางเศรษฐศาสตร์การลดตน้ทุนการซ่อมบ ารุงรถบรรทุก กลุ่มตวัอยา่งกรณีศึกษามาจากรถบรรทุก

สินคา้เกษตรจ านวน 284 คนั วธีิการวจิยัด าเนินการตามขั้นตอนของ Deming cycle: PDCA model ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือปรับปรุง

ประสิทธิภาพ โดยงานวจิยัเร่ิมตน้ดว้ย Check – Action – Plan – Do ขั้นตอน Check ปัจจุบนัพบวา่มีค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุง

เฉล่ีย 9.20 บาท ซ่ึงก าหนดเป้าหมายไวท่ี้ 7.54 บาท ต่อมาขั้นตอน Action ไดน้ าช่องวา่งท่ีเกิดระหวา่งเป้าหมายและการ

ด าเนินการมาวเิคราะห์ SWOT เพ่ือวางแผนระยะสั้นและระยะยาว จากนั้นน าผลจากการวเิคราะห์ SWOT ก าหนดรูปแบบ

ทางเศรษฐศาสตร์ 3 รูปแบบในขั้นตอน Plan คือ (1) กรณีซ้ือรถบรรทุกใหม่ทดแทน (2) กรณีสร้างอู่ซ่อมภายใน และ(3) 

กรณีจา้งรถบรรทุกร่วมสดัส่วน 20:80 ผลการวเิคราะห์พบวา่รูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ท่ี 2 NPV มีค่ามากกวา่รูปแบบทาง

เศรษฐศาสตร์ท่ี 3 และ 1 ดงันั้นขั้นตอน Do จึงสรุปไดว้า่เลือกรูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ท่ี 2 เน่ืองจากการสร้างอู่ซ่อมบ ารุง

เองจะมีก าไร 7,894,991.32 บาท 

ค าส าคญั : PDCA model, SWOT analysis, Payback period, Net present value method, Internal rate of return method. 
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Abstract 
Maintenance costs are high then impact to the total cost of transportation. Thus, the objective of the study was to 

define and decide the economic model of trucks maintenance cost reduction. A sample of this case study was from 284 
agricultural trucks. Research methodology follows the Deming cycle: PDCA model that is a tool to improve productivity. 
This research started by Check - Action - Plan – Do.  The first checking step was defined the maintenance cost by 9.20 
baht, but the management set the target by 7.54 baht.  Therefore, in the action phase found the gap between the target and 
current situation and then SWOT analysis was to plan a short term and long term plan. The next, definition of three 
economic model were (1) replacement with new trucks (2) in-house maintenance and (3) outsource with the ratio of 
20:80. The result of analysis illustrate that NPV of model 2 was better than model 3 and 1. Finally was selected in Do 
phase model 2 that could make profit by 7,894,991.32 baht. 
 
Key words : PDCA model, SWOT analysis, Payback period, Net present value method, Internal rate of return method. 
 

1. บทน า 
รถบรรทุกถูกใช้งานมาเป็นเวลานาน จะท าให้เกิด

ต้นทุนในการซ่อมบ ารุงท่ี เพ่ิมสูงข้ึนตามระยะเวลา 
ตน้ทุนการซ่อมบ ารุงจะส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวมค่า
ขนส่ง ตน้ทุนรวมของผูป้ระกอบการขนส่งจะมากหรือ
น้อย ข้ึนอยู่ระบบการจัดการซ่ึงถือว่าเป็นปัจจัยส าคัญ 
การจัดการท่ีไม่เป็นระบบยงัก่อให้เกิดปัญหาการทุ่ม
งบประมาณกับ ส่ิงท่ี ไม่จ าเป็น  ซ่ึ งจะสั งเกตุได้ว่า
งบประมาณส่วนใหญ่ถูกใชไ้ปกบัการซ่อมรถท่ีไม่สร้าง
รายได้  เช่นการซ่อม ท่ี เกิดจาก อุบั ติ เหตุพ ลิกคว  ่ า 
รถบรรทุกถูกชน หรือตกเหวลึก ซ่ึงหากน ารถบรรทุก
ดงักล่าวกลบัมาใชง้านอีกก็ไม่สามารถใชง้านไดอ้ยา่งเต็ม
ประสิทธิภาพ 

การบ า รุง รักษ าเชิ งแก้ไขป รับป รุง  (Corrective 
Maintenance) เป็นกิจกรรมเพ่ือการดัดแปลง ปรับปรุง
แก้ไขสภาพรถบรรทุกท่ีเกิดอุบัติเหตุ ขจัดเหตุขดัขอ้ง
เร้ือรังของรถบรรทุกให้หมดไปโดยส้ินเชิง ซ่ึงท่ีผ่านมา
บริษทัน ารถบรรทุกส่วนหน่ึงไปซ่อมกบัอู่เอกชน หลาย
คร้ังพบวา่การซ่อมบ ารุงรักษาเชิงแกไ้ขปรับปรุงขาดการ
วิเคราะห์อย่างเป็นระบบ และขาดการบันทึกข้อมูล
วธีิการทางสถิติ หากตอ้งการน าขอ้มูลมาใชเ้พื่อวเิคราะห์
ปัญหาในเชิงลึก ยงัไม่สามารถด าเนินการได้อย่างมี
ประสิท ธิภาพเน่ื องจากมีหลายปั จจัย [1] ส่วนการ

บ า รุง รักษ าท่ี ท ากันประจ า Preventive Maintenance 
ก าหนดไวแ้ลว้เม่ือครบก าหนดเพ่ือป้องกนัและลดสภาพ
การเส่ือมสภาพของรถบรรทุก หลีกเล่ียงการเกิดการ
ขัดข้อง ดังนั้ นระบบการจัดการการบ ารุงรักษาเป็น
ส่ิงจ าเป็นและเป็นส่วนหน่ึงท่ีส าคญัต่อการป้องกนัและ
แก้ปัญหาการซ่อมบ ารุง [2] งบประมาณการซ่อมบ ารุง
ส่วนใหญ่ในอดีตมีรูปแบบการบ ารุงรักษาไม่ไดแ้ยกส่วน
ค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษาและค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุง
ส าหรับรถบรรทุกท่ีไม่เกิดมูลค่าจะตอ้งน ามาพิจารณา
ดว้ยเช่นกนั 

ความไม่แน่นอนของปริมาณวตัถุดิบและรถบรรทุก
ส่งผลต่อการบ ริหารจัดการการขน ส่ง หลายค ร้ัง
จ าเป็นตอ้งจา้งรถบรรทุกจากเอกชนเขา้ร่วม เพ่ือทดแทน
รถบรรทุกท่ีเขา้อู่ซ่อมระยะยาว หรือเกิดปัญหากะทนัหัน 
และนอกจากน้ีรถบรรทุกร่วมส่วนใหญ่จะมีงานประจ า 
หากไม่ท าสัญญาระยะยาวอาจไม่มีผูเ้ข้าร่วม ความไม่
แน่นอนว่าจะมีงานให้ผูเ้ขา้ร่วมวิ่งและงานนั้ นๆ คุม้ค่า
หรือไม่ 

การลงทุนงบประมาณจ านวนมากเก่ียวกับการซ่อม
บ ารุงเป็นการตัดสินใจท่ีส าคัญและต้องมี เหตุผลท่ี
เหมาะสม ปัจจุบันมีงานวิจัยจ านวนมากได้น าวิธีการ
ต่างๆ ก าหนดเป็นตวัช้ีวดัในการตดัสินใจ ซ่ึงส่วนใหญ่
ก าหนด 3 ตวัช้ีวดัคือ Payback period method (PB), The 
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net present value method (NPV), และ The internal rate 
of return method (IRR) [3-6] ตัวช้ีวดัดังกล่าวเป็นการ
ตดัสินใจท่ีมีความส าคญัต่อการเจริญเติบโตและการท า
ก าไรของบริษัท ซ่ึงการตัดสินใจต้องพิจารณาร่วมกับ
วิธีการตัดสินใจอ่ืนๆเช่น risk management [7-8] หรือ 
Analytic Network Process (ANP) [9] แ ต่ ใ น ก ร ณี ท่ี
จะตอ้งเลือกโครงการใดเพียงโครงการเดียววิธี NPV จะ
เป็นวิธี ท่ี มีประสิทธิภาพมากกว่าวิธี อ่ืน  และหากมี
โครงการ ท่ี เป็น อิสระต่อกันวิ ธี  IRR จะเป็นวิ ธี ท่ี มี
ประสิท ธิภาพมาก  เพราะเกณฑ์ของการพิจารณา
โครงการจะบ่งบอกถึงวา่บริษทัสามารถท าก าไรมากนอ้ย
เพียงใด [5] 

2. วตัถุประสงค์การวจัิย 
เพื่ อ ก าห น ดและตัด สิ น ใจ เลื อก รูป แบบท าง

เศรษฐศาสตร์การลดตน้ทุนการซ่อมบ ารุงรถบรรทุก 
 

3. วธีิการวจัิย 
วิธีการวิจัยด าเนินการตามขั้ นตอนของ Deming 

cycle: PDCA model ซ่ึ ง เ ป็ น เค ร่ื อ ง มื อ ป รั บ ป รุ ง
ประสิทธิภาพ แต่งานวิจยัเร่ิมตน้ดว้ย Check – Action – 
Plan – Do ดงัรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

Check คือการตรวจสอบเป้าหมายกบัการด าเนินการ
ในปัจจุบนั ซ่ึงบริษทัไดมี้การส ารวจตน้ทุนการซ่อมบ ารุง
รถบรรทุกในพ้ืนท่ีเดียวกนัก่อนหนา้น้ี 

Action คือการน าช่องว่างท่ีเกิดระหว่างเป้าหมายกบั
การด าเนินการมาวิเคราะห์ SWOT การวิเคราะห์ SWOT 
เป็นวิธีการท่ีช่วยให้การก าหนดกลยุทธ์และยงัเช่ือมโยง
ไปยงัทรัพยากรต่างๆ ผลงานท่ีดีภายในบริษทั เป็นผลมา
จากความสมัพนัธ์ท่ีถูกตอ้งของระบบการจดัการ การรับรู้
จุดแข็งและจุดอ่อนภายในเช่นเดียวกับโอกาสภายนอก
และภยัคุกคามท่ีเกิดข้ึน [10-11] 

Plan คือการก าหนดรูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ 3 
รูปแบบ โดยมีตวัช้ีวดั PB, NPV, และ IRR ช่วยในการ
ตดัสินใจ [7-12] 

Do คือการตดัสินใจเลือกรูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ 

4. ผลการด าเนินการ 
บริษทักรณีศึกษาให้บริการขนส่งออ้ยและน ้ าตาลใน

จงัหวดัหนองบัวล าภู บริษทัมีการขยายตวัทางดา้นการ
ขนส่งแบบกา้วกระโดด เม่ือปี 2555 บริษทัมีรถบรรทุก 
17 คนั ตน้ปี 2556 บริษทัมีรถบรรทุกเพ่ิมเป็น 284 คนั  
ดังนั้ นจึงมีความจ าเป็นต้องปรับแผนงานให้เหมาะสม
[13] เพื่อสร้างโอกาสความไดเ้ปรียบเชิงการแข่งขนั  
4.1 Check 

จากการเก็บข้อมูลการซ่อมบ ารุงรถบรรทุกพบว่า 
ตน้ทุนในการซ่อมบ ารุงมีมูลค่าสูงถึง 42,915,547 บาท 
เน่ืองจากรถบรรทุกมีการใชง้านมาเป็นเวลานาน ดงันั้น
ตอ้งจัดแบ่งกลุ่มรถบรรทุกเพ่ือหาแนวทางการจัดการ
ซ่อมบ ารุงในแต่ละกลุ่มรถบรรทุก ดงัรายละเอียดแสดง
ในตารางท่ี 1  

 
ตารางที ่1  การแยกประเภทของรถบรรทุก 

ล าดบั กลุ่ม หลกัเกณฑ์ ระยะทาง จ านวน/คนั อายุใช้งานเฉลีย่/ปี 

1 A 11-15 ปี  > 1,000,000 กม. 130 14 
2 B  1-5 ปี  0 - 500,000 กม. 115 3 
3 C > 15 ปีข้ึนไป   ไม่สามารถว่ิงได ้ 29 20 
4 D  5-8 ปี  500,001 - 800,000 กม. 10 6 

                                                                                                          รวม  284  

 
จากตารางท่ี 1 กลุ่ม A มีปริมาณรถบรรทุกคิดเป็น

ร้อยละ 46 ของรถบรรทุกทั้ งหมด กลุ่ม B มีปริมาณ
รถบรรทุกคิดเป็นร้อยละ 40 กลุ่ม C มีปริมาณรถบรรทุก
คิดเป็นร้อยละ 10 และกลุ่ม D มีปริมาณรถบรรทุกคิด
เป็นร้อยละ 4  

 
ต่อมาผูว้ิจัยได้เก็บข้อมูลการซ่อมบ ารุงรถบรรทุก

บริษทักรณีศึกษา โดยปกติแลว้ค่าซ่อมบ ารุงจะสามารถ
แบ่งออกได้เป็น 3 ส่วนด้วยกัน คือ การซ่อมบ ารุงตาม
ระยะ ค่ายางรถบรรทุก และการซ่อมบ ารุงหนัก ดัง
รายละเอียดตารางท่ี 2  
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ตารางที ่2 ขอ้มูลค่าใชจ่้ายการซ่อม 
ล าดบั ประเภทงานซ่อม ค่าใชจ่้าย(บาท) 
1 ซ่อมบ ารุงตาม

ระยะ 
         23,898,222.00  

2 ยาง          17,017,325.00  
3 ซ่อมบ ารุงหนกั            2,000,000.00  
 รวม          42,915,547.00  

 
จากตารางท่ี 3 พบว่าค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนมากท่ีสุดกับ

รถบรรทุกท่ีมีอายมุากกวา่ 10 ปี (ตารางท่ี 1 กลุ่ม A และ 
C) มีค่าซ่อม 16,415,778 บาท คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 69 
ในปีท่ีผ่านมา 2558 ค่าซ่อมบ ารุงรักษารถบรรทุกเท่ากบั
7.54 บาท/กิโลเมตร แต่การด าเนินการในปัจจุบนัพบว่า
ค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงเฉล่ีย 9.20 บาท/กิโลเมตร  

 
ตารางที ่3 ค่าใชจ่้ายการซ่อมของรถแต่ละประเภท 

ประเภทรถ จ านวน(คนั) ค่าซ่อม(บาท) 
รถบรรทุกเก่า 159 16,415,778.00 

รถบรรทุกใหม ่ 125 7,482,444.00 
รวม 284          23,898,222.00  

 
ตารางที ่4 รายการซ่อม 

รายการซ่อม ค่าซ่อม(บาท) 
การซ่อมบ ารุงตามระยะ   13,770,000.00 

การซ่อมซ ้า อาการเดิม 1,496,812.00 
การซ่อมจากอุบติัเหตุ 1,148,966.00 
รวม 16,415,778.00 

 
หากน าขอ้มูลรถบรรทุกกลุ่ม A และ C มาจ าแนกค่า

ซ่อมสามารถจ าแนกได ้3 รายการดงัแสดงในตารางท่ี 4 
ค่าซ่อมบ ารุงตามระยะมีมูลค่า 13,770,000 บาท คิดเป็น
สดัส่วนร้อยละ 80 แต่หากดูจากขอ้มูลตารางท่ี 1 พบวา่มี
รถบรรทุกท่ีมีอายุมากกว่า 15 ปี จ านวน 29 คนัรวมอยู่
ดว้ย และมีค่าใชจ่้ายการบ ารุงรักษาตามระยะรวมอยูด่ว้ย
ป ระมาณสั ด ส่ วน ร้อยละ  22  คิ ด เป็ น เงิน จ าน วน 
3,071,769.23 บาท (13,770,000 x 22% = 3,071,769.23) 
ห ากรวมค่ าซ่อมซ ้ าและค่ าซ่อมจากเกิด อุบั ติ เหตุ  

2,645,778.00 บาท รวมจ านวนเงินทั้งส้ิน  5,717,547.23 
บาท คิดเป็น 1 ใน 3 ของจ านวนเงินค่าซ่อม 
4.2 Action  

งานวิจยัของ [14] ไดว้ิเคราะห์ SWOT อุตสาหกรรม
ให้บ ริหารตู ้คอนเทนเนอร์ ถึงโอกาสท่ีก าลังมากับ
นโยบายของรัฐบาลในระดบัรัฐและภาคกลางท่ีผลกัดนั
ให้อุตสาหกรรมน้ีมีการเติบโต แต่ยงัมีจุดอ่อนการนัด
หยดุงานของพนักงานและความล่าชา้ในการด าเนินการ
ในการจดัการขนส่งสินคา้ท่ีตอ้งเร่งแกไ้ขโดยด่วน และ
งานวิจยัของ [15] ไดพ้ฒันาและด าเนินกลยุทธ์บางอยา่ง
เพื่อลดอุบัติเหตุทางถนนในการขนส่งวตัถุอนัตรายใน
อิหร่าน ความเป็นไปไดข้องการจดัล าดบัความส าคญัของ
กลยุทธ์ทั้ งคู่ภายในหรือภายนอก ซ่ึงจะเห็นได้ว่าทั้ ง 2 
งานวิจัยได้จัดท ากลยุทธ์โดยผ่านการวิเคราะห์ SWOT 
เพ่ือให้ไดก้ลยทุธ์ท่ีเหมาะสมกบัตวัเองดงันั้นงานวิจยัน้ี
จึงไดด้ าเนินการวเิคราะห์ SWOT และสรุปไดว้า่ 

จุดแขง็ (Strength) 
(1) บริษทัมีการปรับตวัไดดี้ 
(2) บริษทัมีรถบรรทุกจ านวนมากเพียงพอกบัปริมาณ

สินคา้เกษตรท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั 
จุดอ่อน (Weakness) 
(1) บริษัทขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงาน

ภายใน ท าให้ขาดการวางแผน เช่น การวางแผนการซ่อม
บ ารุง เพื่อใหไ้ดผ้ลลพัธ์ในแนวทางเดียวกนั 

(2) บริษทัมีตน้ทุนการซ่อมบ ารุงรถบรรทุกสูง 
โอกาส (Opportunity) 
(1) สินคา้เกษตรมีปริมาณมากและมีแนวโนม้เพ่ิมข้ึน

ในอนาคต 
(2) นโยบายภาครัฐสนบัสนุนอุตสาหกรรมระบบโซ่

อุปทานและโลจีสติก 
อุปสรรค (Threat) 
(1) เจา้ของไร่ออ้ยมีรถบรรทุกเป็นของตวัเอง 
(2) การปรับราคาของอะไหล่รถบรรทุก 

4.3 Plan  
รูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ก าหนด 3 รูปแบบ เพื่อลด

ค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงคือ 
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(1) กรณีซ้ือรถบรรทุกใหม่ทดแทน 
(2) กรณีสร้างอู่ซ่อมบ ารุงภายใน 
(3) กรณีจา้งรถบรรทุกร่วมสดัส่วน 20:80 
วิเคราะห์รูปแบบทั้ ง 3 รูปแบบเพ่ือลดค่าใชจ่้ายการ

ซ่อมบ ารุง โดยใชต้วัช้ีวดัเพ่ือประเมินโครงการ 3 ตวัช้ีวดั
คือ 

(1) วธีิระยะเวลาคืนทุน (PB)  

ระยะเวลาคืนทุน = 
ค่าใชจ่้ายในการลงทุนเร่ิมแรก 
ผลประโยชน์สุทธิเฉล่ียต่อปี 

...................................................................................(1) 
(2) วธีิมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) 
 
NPV =                                         .................. (2) 
 

ก าหนดให ้  
Bt     =  ผลประโยชน์จากโครงการในปีท่ี t 
Ct     =  ค่าใชจ่้ายของโครงการในปีท่ี t 
t       =  ปีของโครงการมีค่าตั้งแต่ 1 ถึง n 
n       =  อายโุครงการมีค่าตั้งแต่ (project life) 
r       =  อตัราดอกเบ้ียหรือค่าเสียโอกาสของเงินทุน 
(3) วธีิผลตอบแทนจากการลงทุน (IRR) 
 
 
IRR =                                   …………............. (3) 
 
 
ตวัช้ีวดัทั้ง 3 ตวัน้ีเป็นตวัชีวดัท่ีไดรั้บการยอมรับใน

งานวิจัยของ [4] ท่ีพวกเขาประเมินผลการปฏิบัติงาน
โครงการด้านความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่าง และ
งานวิจัยของ [16] เป็นเกณฑ์ในการตรวจสอบว่าจะ
ปฏิเสธหรือจะยอมรับโครงการ (NPV, IRR, และ PP) 
การผลิตรวมของพลงังานกลหรือไฟฟ้าและความร้อน   
4.3.1 กรณีซ้ือรถบรรทุกใหม่ทดแทน 

รูปแบบท่ี 1 คือการจะซ้ือรถบรรทุกใหม่ทดแทน
รถบรรทุกซ่อมหนักมูลค่ารถบรรทุกปัจจุบนัมีมูลค่าต ่า 
ปัจจยัท่ีตอ้งน ามาพิจารณาในการประเมินรูปแบบน้ีไดแ้ก่ 
กระแสเงินสดจ่ายลงทุนสุทธิคร้ังแรกคือราคารถบรรทุก

ปัจจุบนัและค่าซ่อมบ ารุงเฉล่ียรายปีลบมูลค่าปัจจุบนัของ
รถบรรทุก (บาท) กระแสเงินสดรับสุทธิรายปีตลอด
ระยะเวลาคือค่าขนส่งออ้ย (บาท/คนั/ปี) และระยะเวลา 
10 ปี  
4.3.2 กรณีสร้างอู่ซ่อมภายใน 

รูปแบบท่ี 2 คือการสร้างอู่ซ่อมบ ารุงภายใน เน่ืองจาก
ปริมาณรถบรรทุกมาก ในบางคร้ังตอ้งเขา้คิวกบัอู่ซ่อม
บ ารุงได้นอกท่ีท าสัญญากับบริษัท ส่งผลให้การวาง
แผนการซ่อมบ ารุงไม่เป็นไปตามแผนท่ีก าหนด ปัจจยัท่ี
ตอ้งน ามาพิจารณาในการประเมินรูปแบบน้ีได้แก่ เงิน
ลงทุนสร้างอู่คร้ังแรก รวมทั้งค่าอุปกรณ์เคร่ืองมือส าหรับ
ซ่อมบ ารุง, ค่ าใช้จ่ ายในการด าเนินการ , เงิน เดือน
พนักงาน (บาท), ค่าอะไหล่และวสัดุส้ินเปลือง (บาท), 
ค่าโทรศัพท์ (บาท), ค่าน ้ าประปาและค่าไฟฟ้า (บาท),
ระยะเวลา 10 ปี, และอตัราผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีตอ้งการ
เท่ากบัร้อยละ 5 
4.3.3 กรณีจ้างรถบรรทุกร่วมสัดส่วน 20:80 

รูปแบบท่ี 3 คือการขายรถบรรทุกซ่อมหนักจ านวน 
29 คนั เน่ืองจากประเมินค่าซ่อมแลว้มีมูลค่าสูงกวา่มูลค่า
ปัจจุบัน ประกอบกับรถบรรทุกท่ีมีมูลค่าปัจจุบันต ่ า
จ านวน 38 คนั หากยงัคงให้รถบรรทุกดงักล่าววิ่งต่อไป
อาจท าให้มูลค่าต ่าไปกวา่น้ี ซ่ึงท าใหร้าคารถบรรทุกใหม่
ห่างกับราคาปัจจุบันมาก อาจไม่คุ ้มค่ากับการลงทุน 
ดงันั้นจึงจ าเป็นตอ้งขายรถทั้ง 2 ชนิด และด าเนินการจา้ง
รถบรรทุกร่วมขนส่งอ้อยแทน โดยก าหนดการจ้าง
รถบรรทุกร่วมในสดัส่วน 20:80 ของรถบรรทุกท่ีมีอยูใ่น
ปัจจุบนั 

ปัจจัยท่ีต้องน ามาพิจารณาในการประเมินรูปแบบ
ดงักล่าวไดแ้ก่ เงินรายไดจ้ากการรับจา้งขนออ้ยจากลาน
อ้อยมายังโรงงานน ้ าต าล  (บ าท ), ค่ าใช้ จ่ าย ก่อน
ด าเนินการไดแ้ก่, เงินเดือนพนักงานประสานงาน 2 คน 
(บาท), ค่าน ้ ามนัยานพาหนะ 1 คนั (บาท), ค่าโทรศพัท ์
(บาท), ค่าน ้ าประปา (บาท), ค่าไฟฟ้า (บาท), ค่าเช่า
รถบรรทุกร่วม (บาท), ค่าบริการจดัการระหวา่งปี (บาท),
ระยะเวลา 10 ปี, และอตัราผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีตอ้งการ
เท่ากบัร้อยละ 5 
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4.3.4 เง่ือนไขการตดัสินใจ 
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) และอัตราผลตอบแทน

จากการลงทุน (IRR) เป็นการเปรียบเทียบกระแสเงินสด
รับสุทธิรายปีตลอดระยะเวลาเทียบกบักระแสเงินสดจ่าย
ลงทุนสุทธิคร้ังแรกในรูปของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) 
และร้อยละของผลตอบแทน (IRR) หากใช ้2 ตวัช้ีวดัน้ี
ในการตดัสินใจคัดเลือกโครงการ ผลการยอมรับหรือ
ปฏิเสธโครงการจะไปในทิศทางเดียวกนัได ้ 
4.4 Do  

การเฝ้าติดตามและตรวจสอบผลการด าเนินการและ
เป้าหมาย 

 
ตารางที่ 5 ตารางเปรียบเทียบค่า PB, NPV, และ IRR 

แต่ละโครงการ 
 รูปแบบท่ี 1 รูปแบบท่ี 2 รูปแบบท่ี 3 

Payback 
period 

10 5 5 

NPV -฿ 
413,523.46  

 ฿ 
7,894,991.32  

 ฿ 
2,260,488.77  

IRR 1% 15% 29% 

อตัรา
ผลตอบแทน
ขั้นต ่า 

5% 5% 5% 

 
โดยปกติโครงการท่ีมีกระแสเงินสดรับสุทธิ NPV 

มากกวา่ 0 และมีร้อยละผลตอบแทนจากการลงทุน IRR 
มากกว่าอัตราผลตอบแทนขั้ นต ่ ามูลค่าปัจจุบันของ
ผลตอบแทนสุทธิ (NPV) จะแสดงผลยอมรับหรือปฏิเสธ
การลงทุนไปในทิศทางเดียวกัน และจากการวิเคราะห์
พบว่าไม่ควรลงทุนรูปแบบท่ี 1 การซ้ือรถบรรทุกออ้ย
ทดแทน เน่ืองจากค่า NPV ติดลบ (-413,523.46 บาท) 
ตามการค านวณสมการ 2 เช่นเดียวกบังานวิจยัของ [10] 
จะส่งผลต่อเจา้ของ Equity ของกิจการลดลง และรูปแบบ
ท่ี 1 ให้ผลตอบแทนเพียง 1% IRR ตามการค านวณของ
สมการ 3 น้อยกว่าอัตราผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีต้องการ
เท่ากบัร้อยละ 5 

รูปแบบท่ี 2 การสร้างอู่ซ่อมบ ารุงภายในและรูปแบบ
ท่ี 3 แผนงานจ้างรถบรรทุกร่วมเป็น 2 แผนงานท่ีมีค่า
มูลค่า NPV เป็นบวก (+) และ ค่า IRR มีค่ามากกวา่อตัรา
ผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีตอ้งการเท่ากบัร้อยละ 5 แต่หากเรา
พิจารณาอัตราการเติบโตของอุตสาหกรรมเหมือนกับ
งานวิจยัของ [5] ก าหนดตวัช้ีวดัในการลดความเส่ียงการ
พิจารณารูปแบบทางเศรษฐศาสตร์และงานวิจยัของ [6] 
พบวา่การพิจารณาอตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) มกัจะ
มีขอ้บกพร่อง แต่ก็สามารถพิจารณารวมกบัตวัช้ีวดัตวัอ่ืน
ได ้

รูปแบบท่ี 2 NPV มีค่ามากกวา่แผนงานท่ี 3 ดงันั้นจึง
เลือกด าเนินรูปแบบท่ี 2 ซ่ึงการด าเนินการสร้างอู่ซ่อม
บ ารุงภายในจะมีก าไร 7,894,991.32 บาท และมี PB 
เท่ากบั 5 ตามการค านวณสมการท่ี 1 ซ่ึงมากกวา่งานวิจยั
ของ [7] ท่ี มีค่า PB ท่ี  2.1 ปี  ในโครงการลงทุนด้าน
พลงังาน แต่ยงัน้อยกว่างานวิจยัของ [18] ท่ีมีค่า PB ท่ี 7 
ปี ในการประเมินผลและการตดัสินใจโครงการลงทุน
การขนส่ง 

รูปแบบท่ี 3 กรณีจ้างรถบรรทุกร่วมสัดส่วน 20:80 
จะด าเนินการต่อจากรูปแบบท่ี 2 เน่ืองจากจะมีก าไร 
2,260,488.77 บาท ประกอบกับผลตอบแทนในการ
จ าหน่ายรถบรรทุกออ้ยท่ีมีมูลค่าต ่าและมีตน้ทุนการซ่อม
บ ารุงจ านวน 67 คนั คิดเป็นเงินประมาณ 131,410,000 
บาท (มูลค่ารถบรรทุกเม่ือตุลาคม 2558) และท าให้
ตน้ทุนการซ่อมบ ารุงตามระยะจาก  23,898,222.00 บาท 
ลดลงเหลือ 22,401,410.00 บาท เน่ืองจากตัดค่าซ่อม
บ ารุงหนัก 1,496,812 บาท คิดเป็นตน้ทุนการซ่อมบ ารุง
ลดลงจาก 9.20 บาทต่อกิโลเมตร เป็น 8.56 บาทต่อ
กิโลเมตร ดงัแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 6  

ตารางที่ 6 ต้นทุนการซ่อมบ ารุงก่อนและหลังการ
ปรับปรุง 
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  ก่อนด ำเนินกำร หลงัด ำเนินกำร 

ล ำดบั ประเภทงำนซ่อม ค่ำใชจ่้ำย (บำท) ค่ำใชจ่้ำย (บำท) 
1 ซ่อมทัว่ไป 23,898,222.00 22,401,410.00 
2 ยำง 17,017,325.00 17,017,325.00 
3 ซ่อมกระบะ 2,000,000.00 2,000,000.00 
 รวม 42,915,547.00 41,418,735.00 

 
5. สรุปผลและอภิปรายผล 

ต้นทุนในการซ่อมบ ารุงรถบรรทุกมีมูลค่าสูงมาก 
เน่ืองจากขาดการจัดการท่ีไม่เป็นระบบ  วตัถุประสงค์
งานวิจัยคือเพื่อก าหนดและตดัสินใจเลือกรูปแบบทาง
เศรษฐศาสตร์ รูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ก าหนดไว ้3 
รูปแบบคือ 

(1 ) กรณี ซ้ื อรถบรรทุ กให ม่ทดแทน เป็ นการ
ด าเนินการเพ่ือลดตน้ทุนการซ่อมบ ารุงเชิงแกไ้ข [19] แต่
ไม่สามารถด าเนินการไดใ้นรูปแบบน้ี 

(2) กรณีสร้างอู่ซ่อมภายในเป็นวิธี ท่ี เหมาะสม
เน่ืองจากมีค่ามูลค่า NPV เป็นบวก (+) และ ค่า IRR มีค่า
มากกว่าอตัราผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีตอ้งการ ทั้ งในส่วน
ของทรัพยากรต่างๆ ท่ีมีอยูใ่นบริษทั [10-11] 

(3) กรณีจา้งรถบรรทุกร่วมสัดส่วน 20:80 มีค่ามูลค่า 
NPV เป็นบวก (+) และ ค่ า IRR มีค่ ามากกว่าอัตรา
ผลตอบแทนขั้นต ่าท่ีตอ้งพิจารณาว่าบริษัทสามารถท า
ก าไรนอ้ย [6] รูปแบบท่ี 2  

ผลการตัด สินใจพบว่า รูปแบบ ท่ี  2  มีค่ า NPV 
มากกว่ารูปแบบท่ี 3 และ 1 ค่า IRR มีค่ามากกว่าอัตรา
ผลตอบแทนขั้ นต ่ าท่ีต้องการ ซ่ึงงานวิจัยน้ีได้สร้าง
รูปแบบทางเศรษฐศาสตร์รูปแบบใหม่ เพ่ือเป็นแนวทาง
ในการตดัสินใจส าหรับโครงการเด่ียวๆ ท่ีเป็นอิสระต่อ
กนั 

งานวิจัยในอนาคตผู ้วิจัยจะศึกษารูปแบบทาง
เศรษฐศาสตร์ในเชิงการลงทุนเป็นระยะเวลาท่ีเท่ากัน 
รวมถึงการพิจารณาปัจจยัในการคืนทุนท่ีเร็ว  
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