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แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
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  2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

1. แนวคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส์และการจัดการโลจิสติกส์ 
1.1 แนวคิดเกี่ยวกับโลจิสติกส์เป็นกระบวนการในการจัดการวางแผนจัดสายงาน และควบคุม 

กิจกรรมทั้งในส่วนที่มีการเคลื่อนย้าย และไม่มีการเคลื่อนย้ายในการอ านวยความสะดวกของกระบวน 
การไหลของสินค้า ตั้งแต่จุดเริ่มจัดหาวัตถุดิบไปจนถึงจุดที่มีการบริโภค การประกอบธุรกิจทั่วไป 
ผู้ประกอบการจะค านึงถึงต้นทุนการผลิตเป็นหลัก และจะหาวิธีลดต้นทุนการผลิตให้ต ่า  เพ่ือต่อสู้กับ
คู่แข่งรายอ่ืน ๆ ที่อยู่ในตลาด นอกจากต้นทุนวัตถุดิบและแรงงานต่าง ๆ แล้วค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ 
ถือว่าเป็นอีกตัวหนึ่งที่มีสัดส่วนค่อนข้างสูง และมีผลต่อราคาสินค้าและบริการโลจิสติกส์ ประกอบด้วย
กิจกรรมสนับสนุน 

1.1.1 กิจกรรมหลักในกระบวนการไหลของสินค้าตามแนวคิดของโลจิสติกส์ คือ กิจกรรม
ที่มีความส าคัญและมีผลกระทบต่อต้นทุนและการให้บริการของสินค้ามากท่ีสุด ประกอบด้วยกิจกรรม
หลัก 3 กิจกรรม ด้วยกัน คือ  

(1) การขนส่ง  
(2) การสินค้าคงคลัง  
(3) กระบวนการสั่งซื้อ
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1.1.2 กิจกรรมสนับสนุนในกระบวนการไหลของสินค้าตามแนวคิดของโลจิสติกส์ คือ 
กิจกรรมที่มีส่วนในกระบวนการกระจายสินค้า และเป็นกิจกรรมที่สนับสนุนให้งานของกิจกรรมหลัก
ด าเนินไปได้สะดวก ได้แก่  

(1) การจัดการด้านโกดัง  
(2) การยกขน  
(3) การหีบห่อ  
(4) การจัดซื้อจัดหา  
(5) การจัดตารางผลิตภัณฑ์  
(6) การจัดการด้านข้อมูล  

การจัดการโลจิสติกส์จะเน้นไปที่การเชื่อมโยงระหว่างกิจกรรมตั้งแต่ขั้นตอนในการจัดหา
วัตถุดิบ  (Raw Material) สินค้า (Goods) และบริการ (Services) การเคลื่อนย้ายจากต้นทาง 
(Source of Origin) ไปยังผู้บริโภคปลายทาง (Final Destination) ได้ทันเวลา (Just In Time) และมี
ประสิทธิภาพ โดยมีการสร้างระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ การแลกเปลี่ยนข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ 
และติดตั้งซอฟท์แวร์ที่ทันสมัย เพ่ือช่วยในการบริหารจัดการ นอกจากนี้การเคลื่อนย้ายสินค้าใน
ความหมายของโลจิสติกส์ยังครอบคลุมถึงการขนส่งสินค้า (Cargoes Carriage) การเก็บรักษาสินค้า 
(Warehouse) และการกระจายสินค้า (Cargoes Distribution) กระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการ
คาดคะเนของตลาด (Market Predict) โดยมีเป้าหมายที่ส าคัญ คือ 

1. ความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า (Speed Delivery)  
2. การไหลลื่นของสินค้า (Physical Flow)  
3. การไหลลื่นของข้อมูลข่าวสาร (Information Flow)  
4. การสร้างมูลค่าเพ่ิม (Value Added)  
5. การลดต้นทุนการด าเนินการเกี่ยวกับสินค้า การดูแลและขนส่งสินค้า (Cargo Handling & 

Carriage Cost)  

ดังนั้นจะเห็นได้ว่าการจัดการทางด้านโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพนั้นจะต้องมีการเชื่อมโยง
ระหว่างกิจกรรมในแต่ละขั้นตอน ตั้งแต่ต้นทางไปยังปลายทาง โดยที่กิจกรรมที่เกิดขึ้นนั้นจะต้องมีผล
กระต่อต้นทุนให้น้อยที่สุดและเกิดความพึงพอใจมากที่สุด โดยให้กิจกรรมสนับสนุนนั้นเป็นตัวช่วยให้
กิจกรรมหลักด าเนินสะดวกมากที่สุด การบริหารโลจิสติกส์สามารถส่งเสริมความสามารถทางการ
แข่งขันของทั้งโซ่อุปทานโดยการ “การตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าคนสุดท้าย (End Customer 
Demand) ด้วยการเสนอสิ่งที่เป็นที่ต้องการ (What is Needs) ในรูปแบบที่ต้องการ (In the Form 
It is Need) ในเวลาที่ต้องการ (When It is Needs) ด้วยราคาที่ เหมาะสม  (With Competitive 
Cost)” (ค านาย อภิปรัชญากุล, 2546) 
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1.2 แนวคิดเก่ียวกับการจัดการโลจิสติกส์ 
1.2.1 ความส าคัญของการจัดการโลจิสติกส์ 
เนื่องจากการแข่งขันที่รุนแรงจากอัตราดอกเบี้ยและต้นทุนด้านพลังงานเพ่ิม สูงขึ้นในช่วง

ทศวรรษ 1970 โลจิสติกส์จึงได้รับความสนใจยิ่งจากการที่โลจิสติกส์เป็นต้นทุนในการด าเนินงานที่
ส าคัญตัวหนึ่ง ต้นทุนจากโลจิสติกส์ในหลายแนวทางดังนี้ 

ประการแรก การแข่งขันระดับโลกจากต่างประเทศที่มากขึ้น เป็นเหตุให้องค์กรต่าง ๆ 
ต้องปรับตัวเพ่ือสร้างความแตกต่าง ทั้งในตัวองค์กรเองและตัวสินค้า โลจิสติกส์จะเป็นตัวตัดสิ น
เนื่องจากองค์กรภายในประเทศจะต้องเพ่ิมความน่าเชื่อถือและมีการตอบสนองที่รวดเร็วต่อตลาดที่อยู่
ใกล้เคียงมากกว่าคู่แข่งขันท่ีอยู่ไกลออกไปในต่างประเทศ  

ประการที่สอง องค์กรที่มีการซื้อขายระหว่างประเทศจะพบว่าโซ่อุปทาน (Supply Chain) 
ระหว่างองค์กรกับคู่ค้าจะมีความยาวเพิ่มขึ้น มีต้นทุนสูงขึ้น และมีความซับซ้อนมากยิ่งข้ึน การบริหาร 
โลจิสติกส์ที่ยอดเยี่ยมจึงมีความจ าเป็นเพื่อสร้างโอกาสในการแข่งขันอย่างเต็มที่ท่ัวโลก  

ประการที่สาม ที่ท าให้โลจิสติกส์มีความส าคัญมากยิ่งขึ้นก็คือการให้ความส าคัญกับการ
ควบคุมต้นทุนเพ่ิมมากข้ึน ได้แก่  

(1) เทคโนโลยีสารสนเทศ สถานการณ์ในปัจจุบันนี้ เป็นช่วงเวลาของเทคโนโลยีสาร 
สนเทศ ซึ่งช่วยให้องค์กรต่าง ๆ สามารถติดตามธุรกรรมที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การสั่งซื้อ 
การจัดเก็บ สินค้าและวัตถุดิบ เมื่อน ามารวมกับการท าแบบจ าลองด้านคุณภาพ (Quantitative 
Model) ด้วยคอมพิวเตอร์ ท าให้สารสนเทศมีความสามารถในการจัดการกระบวนการไหลของข้อมูล 
และสินค้าที่ประหยัดสูงสุดรวมทั้งวิธีการเคลื่อนย้ายที่ดีที่สุดได้ ปัจจัยอ่ืน ๆ ที่ท าให้โลจิสติกส์ได้รับ
ความสนใจมากยิ่งขึ้น การยอมกับในแนวคิดเชิงระบบ (System Approach) และแนวคิดต้นทุนรวม 
อิทธิพลของโลจิสติกส์ต่อผลก าไร และความเป็นจริงที่ว่าโลจิสติกส์สามารถน ามาใช้เป็นอาวุธในการ
ก าหนดกลยุทธ์เพื่อแข่งขันในอนาคต  

(2) อ านาจของช่องทางการจัดจ าหน่าย การเปลี่ยนขั้นอ านาจจากผู้ผลิตไปยัง ผู้ค้าปลีก 
ผู้ค้าส่งและผู้แทนจ าหน่ายได้สร้างผลกระทบอย่างมากต่อโลจิสติกส์เมื่อการแข่งขันเพ่ิมมากขึ้น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมสินค้าอุปโภคบริโภค ท าให้เกิดผลกระทบต่อผู้จัดส่งสินค้าวัตถุดิบ 
และผู้ผลิตสินค้า ซึ่งในที่สุดจะส่งผลให้เหลืออยู่แค่ผู้น าในตลาดเท่านั้น ท าให้การแข่งขันมีความรุนแรง
เพ่ิมมากขึ้นและส่งผลให้มีการเสนอสินค้าที่มีคุณภาพสูงขึ้นในหลาย ๆ กรณีท าให้ผู้บริโภคมองผู้น า
เหล่านี้ว่าเป็นสิ่งทดแทนในตราสินค้าอ่ืน นอกจากนี้ความจงรักภักดีต่อตราสินค้าลดลงนั้นท าให้อ านาจ
ของผู้ผลิตลดลง และท าให้อ านาจของผู้ค้าปลีกสูงขึ้นเนื่องจากการขายจะถูกก าหนดโดยสินค้าที่มี
วางขายและไม่ได้มาจากตราสินค้าที่ผู้ผลิตเสนอ 18  

1.3 องค์ประกอบของจัดการโลจิสติกส์  
การจัดการโลจิสติกส์ เป็นกระบวนการเคลื่อนย้ายสินค้าตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบไปจนกระทั่ง

ผลิตสินค้าเสร็จ และส่งถึงมือผู้บริโภคขั้นสุดท้ายหรือคือการไหลเวียนของวัตถุดิบข้อมูลการจ่ายเงิน
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และการบริการจากแหล่งวัตถุดิบจนถึงโรงงานคลังสินค้าและผู้บริโภคขั้นสุดท้ายโดยรวมถึงองค์กรที่
เกี่ยวข้องและกระบวนการ ซึ่งเริ่มจากการส่งมอบสินค้าข้อมูลและการบริการให้กับลูกค้า รวมไปถึง
กระบวนการต่าง ๆ เช่น การจัดซื้อ (Procurement) การผลิต (Manufacturing) การควบคุมการส่ง
ก าลังบ ารุง (Logistics) การควบคุมสินค้าคงคลัง (Inventory Control) การจัดจ าหน่าย (Distribution) 
เทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology) การจัดเก็บ (Storage) การขนส่ง (Transportation) 
เป็นต้น กระบวนการทั้งหมดนี้จะจัดระบบให้มีความสัมพันธ์และคล่องตัว นอกจากนี้การจัดการ      
โลจิสติกส์ไม่ได้ครอบคลุมเฉพาะหน่วยงานต่างๆ ภายในองค์กรเท่านั้น แต่ที่ส าคัญจะสร้างความ 
สัมพันธ์กับองค์กรอ่ืน ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ เช่นผู้จัดหาวัตถุดิบ/สินค้า (Suppliers) บริษัทผู้ผลิต 
(Manufacturers) บริษัทผู้จัดจ าหน่าย (Wholesalers) รวมทั้งลูกค้าบริษัท (Consumers) จึงเป็นการ
เชื่อมโยงกระบวนการด าเนินธุรกิจทุกขั้นตอนที่ เกี่ยวข้องกันเป็นห่วงโซ่หรือเครือข่ายให้เกิดการ
ประสานงานกันอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการผลิตสินค้า/บริการ สร้างความพึงพอใจ
ให้กับลูกค้า การจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน นั้นจะมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลให้กับทุก  ๆ 
หน่วยงานในระบบทราบและใช้งานท าให้หน่วยงานในแต่ละหน่วยงานสามารถท างานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

ประโยชน์ของการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน ที่มีประสิทธิภาพก็คือการด าเนินการ
ให้ทุกองค์กรที่อยู่ในห่วงโซ่ต่างได้รับผลประโยชน์อย่างเท่ากันและไม่ควรผลักภาระต้นทุนไปให้ฝ่ายใด
ฝ่ายหนึ่ง ท าให้ต้นทุนรวมขององค์กรลดลง เพ่ิมผลผลิตในกระบวนการผลิตเพ่ิมส่วนแบ่งการตลาด 
และช่วยลดเวลารวมทั้งค่าใช้จ่ายต่าง ๆ จากการด าเนินการ การพัฒนาการจัดการโลจิสติกส์และห่วง
โซ่อุปทาน เป็นเรื่องของการใช้ความรู้ประยุกต์ เพราะธุรกิจที่ต่างกันการจัดการโลจิสติกส์และห่วงโซ่
อุปทานก็ต่างกันด้วย ตลอดจนการให้ความรู้และการกระจายความรู้ตั้งแต่ผู้บริหารจนถึงผู้ปฏิบัติงาน  

1.4 ตัวชี้วัดด้านการจัดการโลจิสติกส์ ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ส าคัญอยู่ 4 ด้าน ได้แก่  
1.4.1 ด้านการจัดการการกระจายสินค้า (Distribution Management) ในการจัดการ 

โลจิสติกส์มีองค์ประกอบส าคัญซึ่งสนับสนุนกิจกรรมการตลาดส่วนผสมทางการตลาด คือ สินค้า 
(Product) ราคา (Price) และการส่งเสริมการขาย (Promotion) การออกแบบช่องทางการกระจาย
สินค้าในมุมมองด้านการตลาด คือ การออกแบบสถานที่ให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันและ
ช่องทางการกระจายสินค้าที่มีประสิทธิภาพสูงจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งระบบได้ดี การออกแบบ
เชิงกลยุทธ์ด้านช่องทางการกระจายสินค้า (Channel of Distribution) มีวัตถุประสงค์หลัก 2 ประการ 
คือ การสร้างระดับการบริการให้ลูกค้าสูงที่สุดและลดต้นทุนการด าเนินงานร่วมของทั้งโซ่อุปทานให้ต ่า
ที่สุด โดยการออกแบบเชิงกลยุทธ์ หมายถึง การออกแบบที่มีอิทธิสูงต่อการก าหนดนโยบาย และน า 
ไปสู่การวางแผนและด าเนินงานเพ่ือให้เกิดความได้เปรียบเชิงแข่งขันตั้งแต่รูปแบบการกระจายสินค้า 
เมื่อออกแบบและก าหนดช่องทางการกระจายสินค้าอย่างได้เปรียบคู่แข่งขันแล้ว การวางแผนและ
ควบคุมการด าเนินงานให้เกิดประสิทธิภาพสูงที่สุด 
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1.4.2 ด้านการจัดการสินค้าคงคลัง (Inventory Management) สินค้าคงคลัง คือ วัสดุ
ที่อยู่ในกระบวนทั้งหมด ไม่ว่าจะอยู่ในสถานะใดหรือเพ่ือวัตถุประสงค์ใด สินค้าคงคลังจะเป็นส่วนหนึ่ง
ของการไหลเวียนของวัสดุในโซ่อุปทาน การใช้เทคนิคการจัดการที่ได้รับการปรับปรุงใหม่ ๆ ท าให้การ
จัดการสินค้าคงคลังในปัจจุบันมีแนวโน้มที่จะมีความซับซ้อนมากขึ้น มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ
มากขึ้น แต่การจะน าการจัดการสินค้าคงคลังแบบร่วมสมัยไปปฏิบัตินั้น บริษัทจ าเป็นจะต้องปรับเปลี่ยน 
ทัศนคติท่ีเกี่ยวกับสินค้าคงคลังให้เป็นสากลเสียก่อน ในอดีตการจัดการสินค้าคงคลังที่ดีเยี่ยม หมายถึง 
การลดปริมาณสินค้าคงคลังและเพ่ือลดค่าใช้จ่ายของบริษัท ซึ่งดูเหมือนจะเป็นสมการง่าย ๆ ที่มี
ประโยชน์เมื่อมองในระดับของหน่วยงาน แต่ก็ท าให้บริษัทสูญเสียโอกาสที่จะท าให้การจัดการสินค้า 
คงคลัง มีประสิทธิภาพสูงสุดเมื่อมองในภาพรวมของทั้งบริษัท หรือแม้กระทั่งภาพรวมของโซ่อุปทาน 
การพยายามเพ่ือให้สินค้าคงคลังมีปริมาณลดลงช่วยให้บริษัทสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพของค่าใช้จ่าย
และการให้บริการในธุรกิจของบริษัทลดลง ในบางสถานการณ์บริษัทอาจมีความจ าเป็นที่จะต้องเพ่ิม
ปริมาณสินค้าคงคลัง เพ่ือจะท าให้ต้นทุนรวมของสินค้าเมื่อส่งถึงมือลูกค้ามีค่าต ่าที่สุด ดังนั้นบริษัทจึง
จ าเป็นต้องมีความเชี่ยวชาญและมีทักษะเพียงพอ ที่จะท าให้เกิดการหักล้างกันพอดีของผลเสียทางด้าน 
โลจิสติกส์หรือโซ่อุปทาน 

1.4.3 ด้านการจัดการการขนส่ง (Transportation Management) การขนส่งมีหน้าที่
หลักในการเคลื่อนย้ายสินค้าภายในโซ่อุปทาน การขนส่งได้กลายเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญต่อความ 
ส าเร็จสูงสุดของโซ่อุปทานโดยรวม การขนส่งได้สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจด้วยการอ านวยความสะดวก
ทางด้านเวลาและสถานที่ คือ การสร้างความมั่นใจให้กับบริษัทได้ว่าจะมีสินค้าเพียงพอที่จะจัด
จ าหน่าย ณ สถานที่ และเวลาที่ลูกค้าต้องการ การจัดการขนส่งมีจุดมุ่งหมายที่จะเคลื่อนย้ายสินค้า
จากแหล่งก าหนดสินค้าไปยังลูกค้าผู้ใช้สินค้าอย่างรวดเร็วด้วยต้นทุนที่ต ่าที่สุด และมีความสม ่าเสมอ
มากที่สุด ความสามารถในการขนส่งจะสร้างความมั่นใจในด้านเวลาและสถานที่ด้วยต้นทุนที่ได้เปรียบ
คู่แข่ง และเป็นปัจจัยพ้ืนฐานของความสามารถในการแข่งขันในตลาดของบริษัท  

(1) การจัดการขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้ายสินค้าคงคลังจากแหล่งผลิตที่จุดหนึ่งไปยัง
จุดมุ่งหมายปลายทางท่ีอีกจุดหนึ่งในโซ่อุปทาน ซึ่งประกอบด้วยองค์ประกอบที่ส าคัญ 4 ประการ คือ 

(1.1) การเก็บรวบรวมสินค้า เริ่มจากการรับสินค้าแหล่งที่มาซึ่งอาจเป็นโรงงานผลิต
สินค้า อาจจะมีหลากหลายเนื่องจากมีรูปแบบ น้ าหนัก ขนาด และการบรรจุหีบห่อต่าง ๆ กันโดยปกติ
การเก็บรวบรวมสินค้าจะถูกจัดการในเชิงภูมิภาค หลังจากมีการรวบรวมสินค้าแล้วสินค้าเหล่านี้จะถูก
น าไปรวบรวบที่คลังส่วนกลาง 

(1.2) การขนส่ง จากจุดรวมสินค้าในภูมิภาคสินค้าจะถูกส่งไปที่จุดหมายปลายทางที่
ก าหนด เมื่อถึงจุดรวมสินค้า สินค้าเหล่านี้จะถูกแยกออกจากกันเพ่ือด าเนินการจัดส่งต่อไป  

(1.3) การจัดส่ง การจัดส่งเป็นกิจกรรมที่ตรงกันข้ามกับการรวบรวมสินค้าซึ่งได้รับ
การจัดการเป็นสัดส่วนในเชิงภูมิภาค และถือว่าเป็นส่วนที่ต้องติดต่อโดยตรงกับลูกค้าปลายทาง  
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(1.4) การรวมและแยกสินค้า สินค้าจะถูกรวบ รวมก่อนที่ จะบรรทุกลงบน
ยานพาหนะขนส่ง สินค้าเหล่านี้อาจถูกรวบรวมในรูปของตู้สินค้า หรือการเปลี่ยนวิธีการขนส่งไปเป็น
วิธีอ่ืนโดยไม่ต้องบรรจุหีบห่อใหม่ 

(2) ปัจจัยที่ก่อให้เกิดความต้องการบริการขนส่ง ได้แก่  
(2.1) ชนิดของการขนส่ง (Transportation Type) เงื่อนไขพิเศษและเงื่อนไขทาง

เทคนิคของสินค้าก่อให้เกิดความต้องการด้านบริการที่แตกต่างกันออกไป  
(2.2) จุดหมายปลายทาง (Destination) โครงข่ายหรือตลาดที่บริษัทขนส่งให้บริการ  
(2.3) ระยะเวลาในการด าเนินการ (Throughput Time) คือ ความรวดเร็วในการ

ขนส่งแต่ละวิธี ซึ่งขึ้นอยู่กับความเร็วของพาหนะที่ใช้และความถี่ของการให้บริการ  
(2.4) ความยืดหยุ่น (Flexibility) ความยืดหยุ่นของเวลาออกและเวลาถึง  

(3) โครงสร้างของระบบการขนส่ง โครงสร้างของระบบการขนส่ง สามารถแบ่งออกได้ 3 
กลุ่มหลัก คือ  

(3.1) การขนส่งขาเข้า (Inbound Transportation) เป็นการขนส่งสินค้าเข้าสู่โรงงาน 
ผลิตสินค้าที่ขนส่งเข้ามามักเป็นวัตถุดิบ ส่วนประกอบ และวัสดุประกอบการผลิตในภาคอุตสาหกรรม 
ส่วนใหญ่การขนส่งขาเข้าจะด าเนินการโดยผู้ขายวัตถุดิบเหล่านั้น อาจมีบางส่วนที่ผู้ซื้อด าเนินการเอง 
ขึ้นอยู่กับข้อตกลง ต้นทุนการขนส่งขาเข้าเป็นปัจจัยส าคัญเท่ากับต้นทุนการขนส่งขาออกที่จะต้อง
พิจารณาเพื่อการก าหนดท าเล ที่ตั้งของโรงงานผลิต คลังสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าในระบบ 

(3.2) การขนส่งขาออก (Outbound Transportation) เป็นการขนส่งสินค้าขาออก
จากโรงงานผลิต เมื่อโรงงานผลิตเป็นสินค้าส าเร็จรูปเพ่ือจัดจ าหน่ายแล้วจะต้องขนส่งไปยังลูกค้าซึ่ง
อาจเป็นผู้บริโภคโดยตรง ตัวแทนจ าหน่าย หรือผู้ผลิตในขั้นตอนต่อไป การขนส่งทั้งหมดนี้จัดอยู่ใน
การขนส่งขาออกจากโรงงาน ส่วนมากแล้วในภาคอุตสาหกรรมจะเป็นภาระของผู้ผลิตเองแต่ผู้ผลิต
อาจใช้บริษัทรับจ้างขนส่ง การจะพิจารณาว่าการขนส่งส่วนใดเป็นขาเข้าหรือขาออกให้พิจารณาตาม
กิจกรรมของตนเองเป็นหลัก 

(3.3) การขนส่งระหว่างประเทศ (International Transportation) เป็นระบบของ
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ระหว่างภูมิภาคของโลก ระหว่างทวีปหรือระหว่างเศรษฐกิจต่าง  ๆ 
ระบบการขนส่งแบบนี้เป็นการขนส่งที่เป็นการขนส่งในระยะทางไกล ๆ โดยอาศัยผู้ให้บริการในระดับ
สากล เช่น ทางเรือเดินสมุทร ทางอากาศยาน ทางรถไฟ เป็นต้น แต่ก็มีการขนส่งชายแดนที่เป็น
ประเทศหรือเขตเศรษฐกิจติดกันที่ยังคงใช้รถบรรทุกอยู่มาก ในระบบขนส่งนี้จะใช้เวลานาน โดยจะ
เชื่อมโยงการขนส่งจะสิ้นสุดลงที่ท่าเรือ ด่านผ่านแดน ท่าอากาศยานที่มีด่านศุลกากร การขนส่ง
ระหว่างประเทศจะด าเนินการจากระบบเศรษฐกิจการค้าระหว่างประเทศ 

(4) วิธีการขนส่งประกอบด้วย 5 วิธี คือ  
(4.1) การขนส่งทางรถยนต์ (Motor Transportation) ใช้รถยนต์บรรทุกสินค้าและ

ขนส่งระหว่างต าแหน่งต่าง ๆ ที่มีแผ่นดินเชื่อมต่อกัน  
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(4.2) การขนส่งทางราง (Rail Transportation) เป็นการขนส่งผ่านระบบรางที่มี
อุปกรณ์หลักคือ ขบวนรถไฟ ระบบนี้มีข้อจ ากัดในด้านสถานที่ตั้ งของต าแหน่งสถานีที่มีเฉพาะท่าที่
ภาครัฐของประเทศนั้น ๆ สร้างไว้เท่านั้น แต่เป็นระบบที่มีต้นทุนต ่ากว่าทางรถยนต์ นิยมใช้กับสินค้า
ประเภทปูนซีเมนต์ ปิโตรเคมี ไม้แผ่น หินทราย หรือสินค้าทั่วไปที่ขนส่งทางไกลและวางแผนเวลาและ
ปริมาณการขนส่งได้แน่นอนไม่ต้องการความเร็วสูง  

(4.3) การขนส่งทางน ้า (Water Transportation) เป็นการขนส่งที่ประหยัดที่สุด
เพราะขนส่งได้ครั้งละมาก ๆ เครื่องดันก าลังของเรือมีอัตราการบริโภคเชื้อเพลิงต ่าที่สุดเมื่อเทียบกับ 
น ้าหนักบรรทุก จึงเป็นระบบการขนส่งหลักของการขนส่งระหว่างประเทศ  

(4.4) การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) ปัจจุบันเกือบทั้งหมดเป็นการ
ขนส่งโดยเครื่องบิน เป็นการขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้า การขนส่งระยะทางไกล ทางอากาศจะมี
ความเร็วสูง แต่ก็มีอัตราค่าขนส่งแพงที่สุดเมื่อเทียบกับการขนส่งระบบอ่ืน ๆ ส าหรับปริมาณการ
ขนส่งทางอากาศทั่วโลก เมื่อเทียบกับการขนส่งทั้งหมดในหน่วย ตัน /ไมล์ แล้วไม่เกินร้อยละ 2
เนื่องจากอัตราราคาที่สูง จึงท าให้ถูกใช้เฉพาะสินค้าราคาแพงที่มีน ้าหนักและปริมาตรน้อย  

(4.5) การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) เป็นการขนส่งซึ่งใช้กับของเหลว
และมีการก าหนดสถานที่ตั้งของสถานที่ส่งและรับแน่นอน ใช้ในการขนส่งปิโตรเลียมน ้าประปา น ้าทิ้ง 
ก๊าซธรรมชาติ การขนส่งก๊าซหุงต้มไปยังบ้านเรือนหรือการขนส่งที่สร้างข้ึนเฉพาะ 

1.4.4 ด้านการจัดการสารสนเทศ (Information Management)  
(1) เทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องตั้งแต่การรวบรวมการจัดเก็บข้อมูล

การประมวลผล การพิมพ์ การสร้างรายงาน การสื่อสารข้อมูล การสื่อสารระหว่างคนกับเครื่องจักรใน
ระบบ เช่น การเชื่อมระบบคอมพิวเตอร์ควบคุมเครื่องจักรกับระบบข้อมูลการบริหาร เพ่ือรวบรวม
ข้อมูลอัตราการผลิตแบบทันที หรืออัตราการเสียของเครื่องจักร เป็นต้นการใช้อุปกรณ์ติดตาม
ต าแหน่งรถบรรทุก และการใช้อุปกรณ์ติดตามต าแหน่งสินค้าแบบรายชิ้น 22  

(2) พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ คือ รูปแบบของธุรกิจที่ใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์และระบบ
เครือข่ายเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดการและบริหารองค์กรรูปแบบการใช้สื่ออิเล็กทรอนิกส์ ระบบ
เครือข่ายและเทคโนโลยีสารสนเทศในองค์กรแบบอิเล็กทรอนิกส์สามารถแบ่งเป็น 4 ส่วน ได้แก่ ระบบ
ลูกค้าสัมพันธ์ การติดต่อกับแหล่งวัตถุดิบ การส่งข้อมูลและรับข้อมูล และการค้นหาข้อมูลข่าวสาร 

1.5 บทบาทของโลจิสติกส์ 
1.5.1 บทบาทของโลจิสติกส์ต่อระบบเศรษฐกิจ 
โลจิสติกส์เป็นกุญแจส าคัญในระบบเศรษฐกิจในสองแนวทาง (กมลชนก สุทธิวาทมฤพุฒิ 

และคณะ, 2544) คือ  
ประการแรก โลจิสติกส์เป็นรายจ่ายที่ส าคัญส าหรับธุรกิจต่าง ๆ และจะส่งผลกระทบและ

ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมอ่ืนในระบบเศรษฐกิจ ซึ่งการปรับปรุงประสิทธิผลของกระบวนการด้าน 
โลจิสติกส์จะส่งผลโดยตรงต่อการปรับปรุงสภาพเศรษฐกิจโดยรวมให้ดีข้ึน  
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ประการที่สอง โลจิสติกส์ได้รองรับการเปลี่ยนแปลงและกระบวนการของธุรกรรมทาง
เศรษฐกิจ และได้กลายเป็นกิจกรรมส าคัญในด้านการสนับสนุนการขายเสมือนหนึ่งเป็นสินค้าและ
บริการด้วย เพ่ือให้เข้าใจในบทบาทดังกล่าวโดยใช้มุมมองจากทั้งระบบ ซึ่งหากสินค้าไม่มาตรงตาม
ก าหนด ลูกค้าก็ไม่สามารถซื้อสินค้าดังกล่าวได้ กล่าวคือ หากกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่งที่อยู่ภายใน    
โซ่อุปทานมปีัญหาจะส่งผลกระทบทั้งหมด  

1.5.2 บทบาทของโลจิสติกส์ในองค์กรต่าง ๆ 
ประสิทธิภาพของการจัดการด้านโลจิสติกส์ได้รับการยอมรับในฐานะที่เป็นโอกาสที่จะ

ปรับปรุงความสามารถในการท าก าไรและการแข่งขัน องค์กรหลายองค์กรสามารถให้บริการลูกค้าได้
อย่างโดดเด่น ซึ่งองค์กรแรก ๆ ที่ได้รับเอาแนวคิดด้านการตลาดมาให้นี้ได้น ามาซึ่งการใช้ลูกค้าเป็นตัว
ขับเคลื่อน (Customer Driven) แนวโน้มการมุ่งให้ความส าคัญกับการบริการลูกค้าสามารถใช้ได้จนถึง 
ปัจจุบันประกอบด้วยโลจิสติกส์สนับสนุนการตลาดจากระบบปรัชญา (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ , 
2544) 
 

2. ทฤษฏีเกี่ยวกับการขนส่ง  
ทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า โดยทั่วไปการขนส่ง (Transportation) หมายถึงการ

เคลื่อนย้ายคน (People) สัตว์ สิ่งของ (Goods) จากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่อีกแห่งหนึ่ง อย่างไรก็ดี
หากพิจารณาจากค านิยามนี้แค่ผิวเผิน อาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดขึ้นมาได้ว่า การขนส่งเป็นการ
เคลื่อนย้ายคน สัตว์ หรือสิ่งของจากอาคารแห่งหนึ่งเท่านั้น แต่แท้ที่จริงแล้วการขนส่งยังมีความหมาย
กว้างขวางโดยครอบคลุมไปถึง การขนส่ง การขนถ่าย การเคลื่อนย้ายคนหรือสิ่งของภายในอาคาร 
ภายในบ้าน ภายในที่ท างานหรือ ภายในโรงงานด้วย ดังนั้นหากยึดค าจ ากัดความถูกต้องแล้วการที่
คนเราเดินอยู่ภายในบ้าน การใช้รถเข็นช่วยบรรทุกของเมื่อเข้าไปซื้อสินค้าหรือการที่กรรมกรขนถ่าย
สินค้าท่ีท่าเรือก็นับเป็นส่วน หนึ่งของกิจกรรมการขนส่งเช่นเดียวกัน (จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา,2543)  

การขนส่ง ตามนิยามทางเศรษฐศาสตร์ยังมีความหมายที่ซับซ้อนกว่านิยามของการขนส่ง 
ตามที่เข้าใจกันโดยทั่วไป กล่าวคือ การขนส่งหมายถึง การเคลื่อนย้ายบุคคลหรือสินค้าจากสถานที่ 
หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง อันก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ด้านสถานที่  (Place Utility) และอรรถ 
ประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) ดังนั้นถ้าพิจารณาจากนิยามข้างต้น การขนส่งสินค้า (Freight 
Transportation) จึงหมายถึง การเคลื่อนย้ายสินค้าสินค้าจากสถานที่ที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง อัน
ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ด้านสถานที่ (Place Utility)และอรรถประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) 
ทั้ งนี้ การเคลื่อนย้ายดั งกล่าวเป็นกิจกรรมที่ เพ่ิมมูลค่าให้แก่สินค้าซึ่ งจะเป็นการก่อให้ เกิด
อรรถประโยชน์ด้านสถานที่ และเวลาในการขนส่ง (Time-in-Transit) กับความต่อเนื่อง ในการ 
ให้บริการ (Consistency of Service) เป็นตัวที่บ่งบอกถึงอรรถประโยชน์ด้านเวลา (จักรกฤษณ์ 
ดวงพัสตรา,2543) แลมเบิร์ท (Lambert, Stock & Ellran, 1998) ได้ให้ความหมายของโลจิสติกส์ 
(Logistics) ไว้ว่าเป็นกระบวนการวางแผนการด าเนินงาน และการควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพ 



14 

เพ่ือให้การเคลื่อนย้ายการจัดเก็บวัตถุดิบสินค้าระหว่างผลิตสินค้าส าเร็จรูป และสารสนเทศท่ีเกี่ยวข้อง 
ด าเนินไปจากแหล่งจัดหาไปสู่จุดบริโภค เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าด้วยต้นทุน 
ประสิทธิภาพในการขนส่ง (Efficiency of Transportation) การพัฒนาการขนส่งนั้นมุ่งท่ีจะพัฒนาให้
การขนส่งมีคุณภาพ มีมาตรฐาน และประสิทธิภาพมากท่ีสุด ซึ่งตามหลักของการขนส่ง แล้วถือว่าการ
ขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะต้องประกอบด้วยคุณสมบัติดังต่อไปนี้  

2.1 ความรวดเร็ว การขนส่งที่มีความรวดเร็วสามารถท่ีจะท าให้สินค้าและบริการ ต่าง ๆ ไปสู่
ตลาดได้อย่างรวดเร็ว ทันเวลา และทันต่อความต้องการมีความสดและมีคุณภาพเหมือน กับสินค้าและ
บริการที่แหล่งผลิต  

2.2 การประหยัด การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ จะต้องท าให้เกิดการประหยัดใน ต้นทุนการ
ขนส่งและประหยัดในราคาค่าบริการ กล่าวคือ ผู้ประกอบกิจการขนส่งต้องพยายามให้ ต้นทุนในการ
ขนส่งต่ าที่สุดเท่าที่จะท าได้ ซึ่งเมื่อต้นทุนในการขนส่งต่ าแล้ว การเรียกเก็บอัตราค่า บริการก็ลดลง
ด้วยอันจะท าให้ผู้ใช้บริการประหยัดค่าใช้จ่ายในการเสียอัตราค่าบริการโดยสารหรือ ค่าระวางด้วย 
ดังนั้นความประหยัดถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ  

2.3 ความปลอดภัย หมายถึง ความปลอดภัยจากการสูญเสียหรือเสียหายของสินค้า ตลอดจน
ความปลอดภัยของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งด้วย ซึ่งถือได้ว่าเป็นสิ่งที่ส าคัญมากส าหรับระบบการ
ขนส่ง ซึ่งถือได้ว่าผู้ประกอบการขนส่งต้องรับผิดชอบต่อการสูญเสียและเสียหาย ในทุกอย่างที่เกิดขึ้น
ต่อสินค้าและบริการ  

2.4 ความสะดวกสบาย การขนส่งที่ดีจะต้องให้ความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการ หรือ ความ
สะดวกในการขนส่งสินค้าและบริการ เช่น ยานพาหนะจะต้องมีอุปกรณ์อ านวยความสะดวก ต่าง ๆ ไว้
อย่างครบถ้วน พร้อมที่น ามาใช้ในการเคลื่อนย้ายได้ทันที  

2.5 ความแน่นอนเชื่อถือได้และตรงต่อเวลา (Certainty and Punctuality) ถือเป็นเรื่องที่ 
ส าคัญอีกประการหนึ่งส าหรับการขนส่ง เพราะการขนส่งที่ดีและมีประสิทธิภาพจะต้องมี ก าหนด ใน
การเดินทางที่แน่นอนเชื่อถือได้ และตรงต่อเวลา มีจ านวนเที่ยวที่วิ่ง เวลาที่จะออกเดินทางจาก ต้น
ทางเวลาที่เดินทางถึงปลายทาง ระยะเวลาในการเดินทาง เวลาที่จะผ่านจุดที่ส าคัญต่าง ๆ ซึ่งจะต้อง
ระบุไว้และจะต้องรักษาเวลาให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้จึงจะถือว่ามีประสิทธิภาพ (ค านาย อภิปรัชญา
สกุล, 2546)  

จากทฤษฎีเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า สรุปได้ว่า การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การ 
เคลื่อนย้ายคน (People) สัตว์ สิ่งของ (Goods) จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่ง โดยการขนส่งที่มี 
ประสิทธิภาพจะต้องประกอบด้วย ความเร็ว การประหยัด ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย ความ 
แน่นอนเชื่อถือได้และตรงต่อเวลา 
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3. แนวคิดและทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรม 
พฤติกรรม หมายถึง กิริยาอาการต่างๆ ที่เกิดขึ้นกับมนุษย์หรือที่มนุษย์ได้แสดง หรือปฏิกิริยา

ที่เกิดขึ้นกับมนุษย์เมื่อได้เผชิญกับสิ่งเร้า พฤติกรรมต่าง ๆ ที่กล่าวมาแล้ว อาจจะจ าแนกออกได้เป็น 2 
ลักษณะ คือ 

(1) พฤติกรรมที่ไม่สามารถควบคุมได้เรียกว่า เป็นปฏิกิริยาสะท้อน เช่น การสะดุ้งเมื่อถูกเข็ม
แทง การกระพริบตา เมื่อมีสิ่งมากระทบกับสายตา ฯลฯ 

(2) พฤติกรรมที่สามารถควบคุมและจัดระเบียบได้ เนื่องจากมนุษย์มีสติปัญญา และอารมณ์ 
(EMOTION) เมื่อมีสิ่งเร้ามากระทบ สติปัญญาหรือารมณ์ จะเป็นตัวตัดสินว่า ควรจะปล่อยกิริยาใด
ออกไป  

ถ้าสติปัญญาควบคุมการปล่อยกิริยา เราเรียกว่าเป็นการกระท าตามความคิดหรือท าด้วยสมอง 
แต่ถ้าอารมณ์ควบคุมเรียกว่า เป็นการท าตามอารมณ์ หรือปล่อยตามใจ นักจิตวิทยาส่วนใหญ่เชื่อว่า 
อารมณ์อิทธิพลหรือพลังมากกว่าสติปัญญา ทั้งนี้เพราะมนุษย์ทุกคนยังมีความโลภ ความโกรธ ความ
หลง ท าให้พฤติกรรมส่วนใหญ่เป็นไปตามความรู้สึกและอารมณ์เป็นพ้ืนฐาน 

3.1 รูปแบบพฤติกรรมของมนุษย์ แบ่งได้เป็น 2 อย่างคือ 
3.1.1 พฤติกรรมเปิดเผยหรือพฤติกรรมภายนอก (Overt Behavior) เป็นพฤติกรรมที่

บุคคลแสดงออกมา ท าให้ผู้อ่ืนสามารถมองเห็นได้ สังเกตได้ เช่น การเดิน การหัวเราะ การพูด ฯลฯ  
3.1.2 พฤติกรรมปกปิดหรือพฤติกรรมภายใน (Covert Behavior) เป็นพฤติกรรมที่

บุคคลแสดงแล้ว แต่ผู้อ่ืนไม่สามารถมองเห็นได้ สังเกตได้โดยตรงจนกว่าบุคคลนั้นจะเป็นผู้บอกหรือ
แสดงบางอย่างเพ่ือให้คนอ่ืนรับรู้ได้ เช่น ความคิด อารมณ์ การรับรู้ 

3.2 ประเภทของพฤติกรรมมนุษย์ 
นักจิตวิทยาแบ่งพฤติกรรมมนุษย์ออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ ๆ คือ 

3.2.1 พฤติกรรมที่มีมาแต่ก าเนิด ซึ่งเกิดขึ้นโดยไม่มีการเรียนรู้มาก่อน ได้แก่ ปฏิกิริยา
สะท้อนกลับ (REFLECT ACTION) เช่นการกระพริบตา และสัญชาตญาณ (INSTINCT) เช่นความกลัว 
การเอาตัวรอดเป็นต้น 

3.2.2 พฤติกรรมที่เกิดจากอิทธิพลของกลุ่ม ได้แก่ พฤติกรรมที่เกิดจากการ ที่บุคคล
ติดต่อสังสรรค์และมีความสัมพันธ์กับบุคคลอื่นในสังคม 

ดังนั้น การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของมนุษย์ให้เหมาะสมกับสิ่งแวดล้อมแบ่งออกได้เป็น 4 
ลักษณะคือ 

(1) การปรับเปลี่ยนทางด้านของสรีระร่างกาย เช่น การปรับปรุงบุคลิกภาพ การแต่งกาย การ
พูด 

(2) การปรับเปลี่ยนทางด้านอารมณ์และความรู้สึกนึกคิด ให้มีความสัมพันธภาพที่ดีกับบุคคลอ่ืน 
ปรับอารมณ์ความรู้สึก ให้สอดคล้องกับบุคคอ่ืน รู้จักการยอมรับผิด 



16 

(3) การปรับเปลี่ยนทางด้านสติปัญญา เช่น การศึกษาค้นคว้าเพ่ือให้มีความรู้ที่ทันสมัย     
ทันเหตุการณ์ การมีความคิดเห็นคล้อยตามความคิดเห็นของคนส่วนใหญ่ 

(4) การปรับเปลี่ยนอุดมคติ หมายถึง การสามารถปรับเปลี่ยนหลักการ แนวทางบางส่วนบาง
ตอนเพ่ือให้เข้ากับสังคมส่วนใหญ่ได้ โดยพิจารณาจากความจ าเป็น และเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น เพ่ือให้
บรรลุเป้าหมาย เป็นประโยชน์แก่ตนเอง เพ่ือสวัสดิภาพของตนเองและของกลุ่ม 

3.3 การศึกษาเกี่ยวกับการเกิดของพฤติกรรมมนุษย์ 
มนุษย์ได้พยายามที่จะศึกษาการเกิดพฤติกรรมของมนุษย์ด้วยตนเอง เพ่ือประโยชน์ในการที่

จะท าให้การอยู่ร่วมกันในสังคมเป็นไปด้วยดี และมีความสุข จึงท าให้เกิดมีความเชื่อหลักการและ
ทฤษฎีต่าง ๆ เกิดขึ้นอย่างมากมาย จากบรรดาผู้รู้และนักการศึกษาทั้งหลายที่พยายามหาหลักเกณฑ์
มาเพ่ืออธิบายพฤติกรรมของมนุษย์ ซึ่งสามารถรวบรวมทัศนะต่าง ๆ เป็นหมวดหมู่ได้ 3 ประเภท 

- พฤติกรรมของมนุษย์เกิดข้ึนจากแรงผลักดันภายในตัวของมนุษย์ 
- พฤติกรรมของมนุษย์เกิดข้ึนจากแรงผลักดันของสิ่งแวดล้อม 
- พฤติกรรมของมนุษย์เกิดข้ึนจากทั้งแรงผลักดันภายในตัวมนุษย์ และสิ่งแวดล้อม 

3.3.1 พฤติกรรมที่เกิดข้ึนจากแรงผลักดันภายในตัวมนุษย์ 
แรงผลักดันที่ท าให้มนุษย์แสดงพฤติกรรมต่างๆ ออกมาก็คือ ความต้องการ ซึ่งความ

ต้องการนี้จะแบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ ๆ คือ ความต้องการทางร่างกาย และความต้องการทาง
จิตใจ 

(1) ความต้องการทางด้านร่างกาย เป็นแรงผลักดันที่อยู่ในระดับพ้ืนฐานที่สุด แต่มีพลัง
อ านาจสูงสุด เพราะเป็นแรงผลักดันที่จะท าให้ชีวิตอยู่รอด มนุษย์จะต่อสู้ดิ้นรนทุกวิถีทางเพ่ือให้ได้มา
ซึ่งสิ่งที่จะมาบ าบัดความต้องการทางร่างกาย ท าให้มนุษย์แสดงพฤติกรรมต่าง ๆ ซึ่งอาจจะเป็นทั้งทางที่
ดีที่ถูกต้องหรือทางที่ไม่ถูกต้องก็ได้ ความต้องการทางร่างกายที่จะท าให้ชีวิตอยู่รอด ได้แก่ ความ
ต้องการอาหาร น้ า อากาศ อุณหภูมิที่พอเหมาะ การพักผ่อน การขับถ่าย การสืบพันธุ์ ความปลอดภัย
จากโรคภัยไข้เจ็บต่างๆการตอบสนองความต้องการทางร่างกาย อันท าให้มนุษย์แสดงพฤติกรรม
ออกมานั้น สามารถกระท าได้ 2 ระดับ คือ 

(1.1) กิริยาสะท้อน เป็นการแสดงพฤติกรรมของมนุษย์ที่เป็นไปได้โดยธรรมชาติ เช่น 
เมื่อร่างกายมีอุณหภูมิสูงกว่าปกติ ก็จะขับเหงื่อออกมาเป็นการลดอุณหภูมิให้อยู่ในระดับพอเหมาะ 

(1.2) พฤติกรรมเจตนา เป็นการแสดงพฤติกรรมของมนุษย์ต่อสิ่งเร้าโดยความตั้งใจ
หรือความพอใจของตนเอง เช่น เมื่อรู้สึกตัวว่าร้อนก็จะไปอาบน้ า หรือเปิดพัดลม เป็นต้น 

(2) ความต้องการทางจิตใจ เป็นแรงผลักดันที่อยู่ในระดับสูงขึ้นกว่าความต้องการทาง
ร่างกาย แต่มีพลังอ านาจน้อยกว่า เพราะความต้องการทางจิตใจนี้ ไม่ใช่ความต้องการที่เป็นความตาย
ของชีวิต จะเป็นความต้องการที่มาช่วยสร้างเสริมให้ชีวิตมีความสุขความสบายยิ่งขึ้นเท่านั้น มี
นักจิตวิทยาหลายคนได้อธิบายถึงแรงผลักดันภายในร่างกาย ท าให้มนุษย์แสดงพฤติกรรมต่าง ๆ ดังนี้ 
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(2.1) ซิกมันด์ฟรอยด์ (Sigmund Freud) นักจิตวิทยาชาวออสเตรีย ได้วิเคราะห์จิต
มนุษย์ออกเป็นองค์ประกอบ 3 ส่วนคือ อิด (Id) อีโก้ (Ego) และซุปเปอร์อีโก้ (Super Ego) ส่วนทั้ง
สามนี้ประกอบเป็นโครงสร้างทางจิต (ศรีราชา เจริญพานิช , 2526 : 13) อิด เป็นสัญชาตญาณในตัว
มนุษย์ จะอยู่ในรูปของพลังงานที่คอยผลักดันให้มนุษย์แสดงพฤติกรรมต่าง ๆ พลังงานนี้มีสองส่วนคือ 
ส่วนหนึ่งจะผลักดันให้มีชีวิตอยู่รอด เรียกว่า สัญญาณชีวิต และอีกส่วนหนึ่งจะผลักดันให้ชีวิตดับ 
เรียกว่า สัญญาณความตาย อิดเป็นส่วนของจิตที่คนเราไม่รู้สึก เป็นจิตใต้ส านึก แรงผลักดันนี้จึงมีอยู่
โดยที่คนเราไม่รู้สึกตัว เป็นแรงผลักดันไร้ส านึก อิดจะผลักดันให้จิตอีกส่วนหนึ่งซึ่งเป็นส่วนใหญ่และ
ส่วนที่รู้ตัว ที่เรียกว่า อีโก้ กระท าในสิ่งต่าง ๆ ตามที่อิดต้องการ ทั้งส่วนที่เป็นสัญญาณชีวิต และส่วนที่
เป็นสัญญาณความตาย จึงเป็นตัวตอบสนองความต้องการของอิด ส่วนของจิตที่ท าหน้าที่ควบคุม
สัญชาตญาณเหล่านี้คือ ซุปเปอร์อีโก้ หรือ มโนธรรมที่มีอยู่ในจิตของแต่ละบุคคล เป็นความรู้สึกผิด
ชอบชั่วดี เป็นผลเกิดจากการอบรมสั่งสอนของสังคม ท าให้อิดและอีโก้มีพฤติกรรมอยู่ทางที่ถูกที่ควร
เป็นที่ยอมรับของสังคมแรงผลักดันของอิดจะท าให้เกิดความตึงเครียด อีโก้จะต้องพยายามตอบสนอง
ความต้องการของอิดเพ่ือลดความตึงเครียด แต่ความต้องการของอิดบางอย่าง อีโก้ก็ไม่อาจท าตาม
เพราะไปขัดกับมโนธรรมในซุปเปอร์อีโก้ จึงท าให้เกิดความตึงเครียด และความวิตกกังวลใจเกิดขึ้น 
ความวิตกกังวลนี้จึงเป็นแรงผลักดันพฤติกรรมอีกแรงหนึ่ง เพ่ือปกป้องตนเองให้รอดนั้น ความวิตก
กังวล อีโก้จึงต้องพัฒนาพฤติกรรมป้องกันที่เรียกว่า “กลไกป้องกัน” ซึ่งเป็นไปโดยไม่รู้สึกตัว ตัวอย่าง
พฤติกรรมป้องกัน ได้แก่ 

(2.1.1) การเก็บกด (Repression) คือการที่อีโก้จะพยายามเก็บความรู้สึกที่เป็น
ความปรารถนาที่สังคมไม่ยอมรับต่าง ๆ เช่น ความอิจฉาพ่อแม่ พ่ีน้องของตนเอง ซึ่งถ้าแสดงออกมาก็
จะถูกสั่งต าหนิ 

(2.1.2) การถอดแบบ (Identification) เป็นการยอมรับในสิ่งที่อิดเกิดความอิจฉา
และน าเอาพฤติกรรมของสิ่งนั้นมาเป็นแบบแผนในการแสดงพฤติกรรมของตนเอง ซึ่งท าให้ความวิตก
กังวลหมดไปได ้

(2.1.3) การยึดแน่น (Fixation) เป็นการยึดแน่นในพฤติกรรมที่ตนต้องการ     
แต่ไม่ได้รับการตอบสนองตั้งแต่ตอนวัยเด็ก จนเติบโตเป็นผู้ใหญ่ ก็จะแสดงพฤติกรรมต่าง  ๆ เพ่ือให้
ได้มาซึ่งสิ่งตอบสนองความต้องการ 

(2.1.4) การแสดงพฤติกรรมตรงข้าม (Reaction Formation) คือ การแสดงที่
ตรงข้ามกับความต้องการของอิดที่ไม่เป็นที่ยอมรับของสังคม เช่น ผู้หญิงอิจฉาแม่ แต่แสดงพฤติกรรม
เป็นห่วงหรือเอาอกเอาใจตลอดเวลา 

(2.1.5) การต าหนิผู้อื่น (Projection) เป็นการคิดว่า ผู้อื่นมีลักษณะไม่ดี เพื่อกลบ
เกลื่อนลักษณะที่มีในตนเอง เพ่ือตนเองจะได้เกิดความสบายใจ 

(2.1.6) การถดถอย (Regression) เป็นการแสดงพฤติกรรมที่ถดถอยไปสู่วัยเด็ก 
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(2.1.7) พฤติกรรมเบี่ยงเบน (Sublimation) เป็นการแสดงพฤติกรรมอย่างอ่ืนเพื่อ
ทดแทนพฤติกรรมที่ตนต้องการ แต่ไม่สามารถแสดงออกได้ เช่น ความต้องการทางเพศ ความก้าวร้าว
ก็แสดงออกในรูปการเขียนกลอน การร้องเพลง การท างานหนัก เป็นต้น 

(2.1.8) การทดแทน (Displacement) คือ การแสดงความปรารถนากับอีกบุคคล
หนึ่งหรือสิ่งหนึ่งเพ่ือเป็นการทดแทน เช่น ถูกนายจ้างดุด่า ก็ไประบายกับลูกเมียที่บ้าน ขาดแม่ก็
อาจจะหลงรักใครเหมือนกับรักแม่ของตน 

(2.2) อับราฮัม มาสโลว์ (Abrahum Maslow) เป็นนักจิตวิทยาในกลุ่มมนุษยนิยม 
(Humanism) ซึ่งนักจิตวิทยากลุ่มนี้ มีความเชื่อว่า มนุษย์มิใช่ทาสของแรงผลักดันต่าง ๆ เช่น ความ
หิวกระหาย แต่มนุษย์ยังเกิดมาพร้อมศักยภาพของความเป็นมนุษย์ต่าง ๆ เช่น ความอยากรู้ ความ
สร้างสรรค์ และความต้องการที่จะพัฒนาตนเองจนเต็มขีดความสามารถ มาสโลว์ได้เน้นให้เห็นถึง
ความต้องการให้แต่ละคน ในการพัฒนาศักยภาพของตนให้เป็นจริงขึ้นมามากเป็นพิเศษ เขาเห็นว่า 
มนุษย์เกิดมาพร้อมด้วยความต้องการ 5 อย่าง ซึ่งเรียงตามล าดับความส าคัญมากน้อยก่อนหลังได้ดังนี้ 

(2.2.1) ความต้องการทางสรีระ หรือร่างกาย ซึ่งเป็นความต้องการขั้นแรกสุด 
(2.2.2) ความต้องการสวัสดิภาพ หรือความปลอดภัยทั้งปวง จะเกิดขึ้นเมื่อความ

ต้องการทางสรีระได้รับการตอบสนองแล้ว 
(2.2.3) ความต้องการความรัก เป็นความต้องการที่เกิดขึ้นจากการที่บุคคล มี

ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันในรูปแบบต่าง ๆ เช่น พ่อแม่กับลูก สามีกับภรรยา เพ่ือนกับเพ่ือน เป็นต้น 
(2.2.4) ความต้องการความนิยมนับถือในตนเอง เป็นขั้นที่คนเราต้องการยอมรับ 

ความพอใจและความภูมิใจในตนเอง 
(2.2.5) ความต้องการพัฒนาศักยภาพของตน เป็นความต้องการขั้นสูงสุดของ

มนุษย์ เนื่องจากมนุษย์สามารถตอบสนองความต้องการในเรื่องปากท้อง ความปลอดภัย ความรักเรื่อง
ศักดิ์ศรีได้อย่างเพียงพอแล้ว จึงมุ่งพัฒนาศักยภาพของตนเองให้เจริญงอกงามมากที่สุด มนุษย์
อยากจะศึกษาเพราะอยากรู้อย่างแท้จริงอยากท าเพราะใจรัก เป็นต้น 

จากการจัดระเบียบความต้องการของมนุษย์ตามแนวความเชื่อของมาสโลว์ ชี้ให้เห็นว่า ความ
ต้องการทางสรีระยังเป็นความต้องการขั้นพ้ืนฐานที่สุดของมนุษย์ และเมื่อความต้องการในขั้นนี้ได้รับ
การตอบสนองแล้ว ก็จะเกิดความต้องการในระดับสูงต่อไปอีกเรื่อย ๆ 

(3) ความเชื่อในพระพุทธศาสนา เชื่อว่า แรงผลักดันพฤติกรรมของมนุษย์อันเป็นผลมา
จากแรงผลักดันในตัวมนุษย์นั้น คือ ความอยากซึ่งเรียกว่า ตัณหา ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 3 อย่าง คือ 

(3.1) กามตัณหา คือ ความอยากในสิ่งที่น่าใคร่ น่าปรารถนา น่าพอใจ ในรูป รส 
กลิ่น เสียง และสัมผัส 

(3.2) ภวตัณหา คือ ความอยากจะเป็นในสิ่งต่าง ๆ เช่น เป็นเศรษฐีของประเทศ 
(3.3) วิภวตัณหา คือ ความอยากพ้นจากสิ่งที่ไม่พึงปรารถนาต่าง ๆ 
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จากตัณหาทั้ง 3 อย่างนี้ จะท าให้มนุษย์เกิดความยึดมั่นในความอยากเหล่านั้น และความ
อยากก็จะเป็นตัวผลักดันให้มนุษย์กระท าทุกสิ่งทุกอย่าง เพ่ือให้ได้มาซึ่งสิ่งที่จะสนองความอยาก
เหล่านั้น หรือเพ่ือให้ความอยากเหล่านั้นบรรลุความมุ่งหวังที่ตั้งเอาไว้ 

3.3.2 พฤติกรรมที่เกิดข้ึนจากแรงผลักดันของสิ่งแวดล้อม 
อริสโตเติล (Aristotle) เป็นผู้ที่เริ่มประกาศความเชื่อนี้ ต่อมาความคิดเช่นนี้กลับมามี

อิทธิพลอีกในยุคของจอห์น ลอคค์ (John Locke) เบิร์คลีย์ (Berkley) และอีกหลายคนซึ่งเชื่อว่า
ประสบการณ์ของมนุษย์เป็นสิ่งที่ท าให้คนเราเกิดการเรียนรู้ที่จะกระท าพฤติกรรมเมื่อเกิดมานั้น 
มนุษย์มิได้มีความรู้ติดตัวมาแต่อย่างใด ล้วนแล้วแต่ต้องเรียนรู้ภายหลัง จากเกิดมาแล้วทั้งสิ้น ต่อเมื่อ
มีประสบการณ์แล้วจึงจะเรียนรู้ และจดจ าประสบการณ์นั้นเอาไว้เพ่ือเป็นแนวทางส าหรับการแสดง
พฤติกรรมในอนาคตต่อไป (สิทธิโชค วรานุสันติกุล, 2528 : 2) 

สกินเนอร์ (Skinner) เป็นนักจิตวิทยาพฤติกรรมนิยม เป็นผู้มีบทบาทส าคัญในการเป็น
ผู้น าแนวคิดนี้ชี้ให้เห็นว่า พฤติกรรมมนุษย์ถูกควบคุมโดยเงื่อนไขแห่งการเสริมแรง และเงื่อนไขแห่ง
การลงโทษ และด้วยเหตุนี้เองมนุษย์จึงไม่มีเสรีภาพแต่ประการใด สกินเนอร์ชี้ให้เห็นว่าผลการกระท า
ของคนเรามีอยู่ 2 ประการคือ ผลการกระท าที่ท าให้พอใจ ซึ่งจะท าหน้าที่เป็นแรงเสริมให้แก่การ
กระท านี้มีต่อไป (เงื่อนไขแห่งการเสริมแรง) และผลการกระท าที่ท าให้ไม่พอใจ ซึ่งจะเป็นตัวการที่ท า
ให้คนเราหยุดพฤติกรรมหรือการกระท าอันจะน ามาซึ่งผลการกระท าเช่นนี้ในอนาคต (เงื่อนไขแห่งการ
ลงโทษ) 

พฤติกรรมที่ยังผลให้เกิดความพอใจ เช่น พฤติกรรมที่ท าแล้วได้รับค าชมเชย ได้ต าแหน่ง 
ได้เงิน ได้รับการยกย่อง ฯลฯ ก็จะมีโอกาสสูงมากที่จะเกิดขึ้นอีกในอนาคตในขณะที่พฤติกรรมที่
ยังผลให้เกิดความไม่พอใจ เช่น ท าแล้วถูกต าหนิ เสียต าแหน่ง เสียเงิน ถูกท าร้าย ถูกดูหมิ่นเหยียด
หยาม ฯลฯ ก็จะหยุดไป ดังนั้น พฤติกรมของคนเราจึงถูกควบคุมโดยเงื่อนไขของผลการกระท าทั้ง 2 
ประการ ดังกล่าว 

3.3.3 พฤติกรรมที่เกิดข้ึนจากทั้งแรงผลักดันภายในตัวของมนุษย์และสิ่งแวดล้อม 
อัลเบิร์ต แบนดูรา (Aibert Bandura) นักจิตวิทยาที่มีชื่อเสียงมากในปัจจุบัน ได้ให้

ความส าคัญแก่ ลักษณะภายในตัวมนุษย์และสิ่งแวดล้อมว่า เป็นตัวก่อให้เกิดพฤติกรรม เขาอธิบายว่า
พฤติกรรมมนุษย์ องค์ประกอบภายในตัวมนุษย์และสิ่งแวดล้อมต่างก็มีอิทธิพลต่อกันและกัน ใน
ลักษณะที่แต่ละองค์ประกอบต้องสัมพันธ์กันอย่างถ้อยทีถ้อยอาศัยกัน หมายความว่า ในบางครั้ ง
สิ่งแวดล้อมอาจจะมีส่วนในการท าให้เกิดพฤติกรรมได้มากกว่าองค์ประกอบภายในตัวบุคคล ส่วนใน
เวลาอ่ืนองค์ประกอบภายในตัวบุคคลก็อาจจะมีอิทธิพลต่อการแสดงพฤติกรรมของมนุษย์มากกว่า
สิ่งแวดล้อม จะเห็นได้ว่าความสัมพันธ์เช่นนี้อยู่ในลักษณะพ่ึงพาอาศัยกัน เป็นกระบวนการที่ทั้ง สอง
ฝ่ายต่างก็มีอิทธิพลต่อกันและกัน และทั้งคู่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของมนุษย์ ในขณะเดียวกัน
พฤติกรรมมนุษยก์็มีอิทธิพลต่อท้ังสองสิ่งด้วยเหมือนกัน ซึ่งแบนดูราได้แสดงเป็นแผนภูมิดังนี้ 
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4. แนวคิดการส่งสินค้าที่ถูกต้อง 7 ประเภทในงาน Logistics (7 Right) 
Logistics Flow คือการท าให้เกิดความรวดเร็วของการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการอย่าง

ราบรื่น ไม่ติดขัด ด้วยการท าความเข้าใจกระบวนการท างานภายใน ศึกษาจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส 
และจุดวิกฤตขององค์กรให้เข้าใจ อธิบายและสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพขององค์กรให้ดียิ่งขึ้นได้
อยู่ตลอด หลักส าคัญ 3 ประการของการท า Logistics Flow คือ (Loklogistic, http:// ioklogistic. 
blogspot.com, 31 กรกฏาคม 2560) 

(1) ท าให้กิจกรรมต่างๆใน Logistics นั้นต่อเนื่องกันให้ได้ (Closely Tied) 
(2) สร้างความตระหนักให้เห็นถึงความส าคัญของ Flow ที่รวดเร็วอยู่ ตลอดเวลา 

คือ กิจกรรมโลจิสติกส์จะต้องถูกออกแบบเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า เช่น กิจกรรม   
โลจิสติกส์ของชิ้นส่วนการผลิต ก็จะต้องเน้นความการไหลที่เป็นไปตามแผนการผลิต เพื่อไม่ให้เกิดการ
หยุดชะงัก เป็นต้น 

(3) สร้างกลยุทธ์เพื่อท าให้ Flow นั้นส าเร็จตามเป้าหมาย 

การส่งสินค้าที่ถูกต้อง 7 ประเภทในงาน Logistics (7 Right, 7R) ประกอบด้วย 
4.1 Right Product สินค้าถูกต้อง ส่งผลิตภัณฑ์ถูกต้องมีคุณภาพหรือข้อก าหนดคุณสมบัติ 

(Specifications) ตามความต้องการของลูกค้า 
4.2 Right Quantity จ านวนถูกต้อง ส่งสินค้าในจ านวนที่ถูกต้อง ปริมาณตรงตามความ

ต้องการไม่ขาดไม่เกิน ควรมีการประสานงานกับคลังสินค้า 
4.3 Right Conviction สภาพถูกต้อง ส่งสินค้าในสภาพที่ดีไม่แตกหักเสียหาย  
4.4 Right Customer ลูกค้าถูกต้อง ส่งสินค้าให้ถูกตัวผู้รับสินค้า ให้บริการด้วยศักยภาพที่

สามารถตอบสนองได้ตรงตามความต้องการหรือเกินความคาดหวัง ก่อให้เกิดความพึงพอใจจากการส่ง
สินค้าเช่น มีการรับประกันสินค้า มีการบริการหลังการขาย หรือมีอุปกรณ์ให้ใช้ทดแทนขณะซ่อม 

4.5 Right Place สถานที่ถูกต้อง ส่งสินค้าให้ถูกที่ถูกที่ตั้ง ส่งสินค้าได้ตรงตามสถานที่ที่
ต้องการ ต้องระบุสถานที่ในการจัดส่ง มีการแนบแผนที่ ชื่อและเบอร์โทรศัพท์ผู้ติดต่ออย่างชัดเจน 
เพ่ือให้ได้รับสินค้าที่ถูกต้องในสถานที่ที่ถูกต้อง 

4.6 Right Time เวลาถูกต้อง ส่งสินค้าทันเวลาตรงตามเวลาที่ก าหนดนัด ต้องระบุเวลาใน
การจัดส่งที่แน่นอน (Lead Time) ไม่เร็วไปหรือช้าไป การก าหนดเวลาในการส่งสินค้าให้ได้ในเวลาที่
ต้องการ มีความส าคัญในกิจกรรมของลูกค้า หากมีการส่งสินค้าช้ากว่าก าหนดที่ต้องการอาจส่งผลท า
ให้โครงการกระบวนการผลิตหยุดชะงัก  

4.7 Right Cost ต้นทุนที่ถูกต้อง ไม่มากจนเกินไปซึ่งมีผลกระทบต่อต้นทุนการด าเนินงาน
ขององค์กรด้วย 

 
 



21 

5. การประเมินค่างาน (Job Evaluation) 
การประเมินค่างาน (Job Evaluation) หมายถึง “กระบวนการที่จัดทาขึ้นอย่างเป็นทางการ

เพ่ือที่จะตีค่างานต่าง ๆ ภายในองค์การให้รู้ค่างานเปรียบเทียบกัน ซึ่งการกาหนดค่าของงานดังกล่าว
จะกระทาโดยการพิจารณาที่วัตถุประสงค์ของการจ่ายเป็นส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งความพยายาม
ของการประเมินค่างานนี้จะอยู่ ที่การมุ่งที่จะพิจารณาให้สัมพันธ์กันระหว่างจานวนการจ่ายตอบแทน 
ที่ให้กับคนงานตามขนาดที่พนักงานผู้นั้นได้กระทาให้ต่องาน และที่มีผลโดยตรงต่อประสิทธิภาพของ
องค์การด้วย” วิธีประเมินค่างาน (Basic Methods of Job Evaluation) วิธีที่จะใช้ส าหรับประเมิน
ค่างานแบ่งออกได้เป็น 4 วิธีใหญ่ๆ คือ 

5.1. วิธีการจัดล าดับ (Ranking Method)  
5.2. วิธีการจ าแนกต าแหน่งงาน (Job Classification Method) หรือการจัดชั้นงาน (Job 

Grade Method)  
5.3. วิธีการเปรียบเทียบส่วนประกอบของงาน (Factor Comparison Method) 
5.4. วิธีการให้แต้มหรือค่าคะแนน (Point Method) 

วิธีประเมินค่างานทั้ง 4 วิธีนี้ อาจจ าแนกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ 
(1) กลุ่มที่เป็นวิธีประเมินค่างานโดยประเมินจากตัวงานนั้นโดยตรง (Job as a whole) ซึ่งใน

การด าเนินการประเมินนั้น การวัดค่าจะกระทาโดยมีขอบเขตการเปรียบเทียบที่มีการพิจารณา ที่มิได้
ให้ค าตอบในเชิงปริมาณ (No quantitative) 

(2) กลุ่มที่เป็นวิธีประเมินค่าโดยการประเมินจากส่วนประกอบของงาน หรือปัจจัยที่เกี่ยวกับ
งานแต่ละตัวเปรียบเทียบกัน (Job Parts or Factors) ซึ่งการวัดค่าจะกระท าโดยมีการเปรียบเทียบ
และพิจารณาออกมาเป็นเชิงปริมาณท่ีวัดเป็น “ค่า”ได้(Quantitative)  

นอกจากนี้ภายใน 2 กลุ่มดังกล่าว ยังอาจแบ่งกลุ่มตามเกณฑ์วิธีที่ใช้เปรียบเทียบ (Basis 
Comparison) ได้อีกแง่หนึ่ง ดังนี้คือ 

- การใช้เกณฑ์การเปรียบเทียบงานกับงาน (Job VS. Job) โดยตรง 
- การใช้เกณฑ์การเปรียบเทียบงานกับมาตราที่ใช้วัด (Job VS. Scale) 
 

 

ภาพประกอบที่ 2 ขอบเขต และเกณฑ์การเปรียบเทียบความยากง่ายของงาน 
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5.1 วิธีการจัดล าดับ (The Ranking Method) 
วิธีการจัดล าดับหรือที เรียกว่า ระบบ “ rank-order” “order of merit important” 

นับเป็นวิธีเก่าแก่ที่สุดในการก าหนดคุณค่าทางเศรษฐกิจของงาน ซึ่งเป็นวิธีที่ง่ายที่สุด และเป็นการ
ประเมิน ค่าที่กระท าได้หยาบ ๆ ซึ่งมีรายละเอียดของการประเมินที่ด้อยกว่าอีก 3 วิธี ดังนี้ วิธีดังกล่าว
จึงเป็นที่นิยมใช้ในองค์การขนาดเล็ก ความสมบูรณ์ของการจัดอันดับนั้นจะมีมากน้อยเพียงใดย่อมขึ้น 
อยู่กับว่า ได้มีการจัดอันดับอย่างไร และขึ้นกับว่าได้ประเมินจากจานวนที่มีมากน้อยเพียงใด และ
คุณลักษณะของงานต่าง ๆ ที่ประเมินด้วย 

วิธีการการประเมินค่าของงานตามวิธีนี้ จะท าโดยน าเอางานทุกอย่างทุกต าแหน่งมาจัดอันดับ 
ร่วมกันด้วยการเปรียบเทียบหรือประเมิน โดยพิจารณาถึงความส าคัญของงานที่จะมีต่อองค์การ ตามวิธี 
นี้จะไม่มีการแยกแยะงานออกเป็นรายละเอียดหรือให้น้ าหนักแต่อย่างใด แต่อย่างไรก็ตามผู้ประเมิน 
ต่างก็จะมีเกณฑ์หรือปัจจัยที่จัดเอาไว้ในความคิดเสมอ เช่น ความยากง่าย ความรับผิดชอบงานต่างๆ
ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการประเมินตามวิธีนี้จะส าเร็จผลเพียงใดย่อมขึ้นอยู่กับความถูกต้องและความ
พอใจในเกณฑ์ต่าง ๆ ที่ใช้สาหรับการพิจารณาประเมิน การที่จะให้ยอมรับในผลการจัดล าดับความ 
ส าคัญของงานจึงจาเป็นต้องทาด้วยการซักซ้อมให้เข้าใจถึงเกณฑ์การพิจารณาเสียก่อนว่า  แนวทาง 
แนวความ คิดในการยึดถือเกณฑ์ที่ใช้ประเมินเป็นอย่างไรบ้าง ซึ่งโดยปกติการจัดล าดับควรจะท า
ต่อเมื่อได้มี Job Description ที่ละเอียดและทันสมัยเสียก่อน 

โดยปกติการจัดล าดับมักจะกระท าโดยผู้บริหารหรือใช้คณะกรรมการประเมินภายใต้การ
ควบคุมของผู้บริหาร และข้อเสนอแนะร่วมกันจากหัวหน้างานของแผนกต่าง ๆ 

การจัดล าดับอาจจัดโดยยึดถือพิจารณาจากชื่อต าแหน่งเท่านั้น หรือใช้ต าแหน่งประกอบกับ
รายละเอียดเนื้อหาของงาน (Job Content) และอัตราค่าตอบแทน 

ถ้าหากมีต าแหน่งที่ต้องจัดล าดับหลายต าแหน่ง การท าควรเป็นขั้นตอนดังนี้ 
(1) ควรให้ท าการประเมินผลแต่ละต าแหน่งในแผนกก่อน 
(2) การน าเอาผลการจัดล าดับของแต่ละแผนกมาเปรียบเทียบและจัดล าดับการประเมิน

ร่วมกันทั้งบริษัท 
ข้อดี 
1) เหมาะส าหรับกิจการขนาดเล็กท่ีมีต าแหน่งงานไม่มากนัก 
2) ใช้สะดวกและจัดท าได้ง่าย ตลอดจนเข้าใจได้ไม่ยาก 
3) ประหยัดค่าใช้จ่ายและมีเอกสารไม่มากนัก 
ข้อเสีย 
1) มักมีข้อโต้แย้งและไม่สามารถอธิบายให้ถูกต้องในรายละเอียดได้ เพราะการล าดับมักจะไม่

ถูกต้อง และมักจะมีอคติที่จะมองหรือค านึงถึงคนงานในต าแหน่งนั้น มากกว่าดูจากงานโดยแท้จริง 
หรือเพราะเป็นวิธีไม่ชัดแจ้งขาดหลักเกณฑ์ที่แน่นอน และไม่มีมาตรฐาน (Subjective) ตายตัว 
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2. เป็นวิธีที่ใช้ไม่ได้กับกรณีที่มีต าแหน่งงานมาก ๆ เพราะจะเริ่มสับสนและไม่เข้าใจ เพราะมีงาน
มากอย่างที่เป็นการเกินกาลังความสามารถของผู้ประเมินคนใดคนหนึ่งที่จะเข้าใจถึงงานทุกต าแหน่งได้ 

3. ไม่สามารถให้รายละเอียดของช่วงความแตกต่างระหว่างลาดับต่าง ๆ กล่าวคือ จะผิดความ
จริงที่ถือว่าช่วงลาดับแต่ละล าดับจะเท่ากันเสมอ 

5.2 วิธีการจ าแนกต าแหน่งงาน (Job Classification Method) หรือการจัดชั้นงาน (Job 
Grade Method) 

วิธีการมีแนวความคิดว่างานหลาย ๆ งานจ านวนหนึ่งจะสามารถจัดกลุ่มและจ าแนกออกเป็น
ชั้น ๆ เป็นเกรด หรือกลุ่ม โดยยึดถือเกณฑ์บางอย่างเพ่ือการจัดแบ่ง เช่น ระดับความรับผิดชอบ 
ความสามารถ ความช านาญงาน ความรู้ และภาระหน้าที่ การจ าแนกเป็นชั้นส่วนมากมักจะมีการ
จัดล าดับ ความส าคัญ 

การจัดแบ่งชั้นไม่ว่าจะแบ่งออกอย่างไรก็ตาม มักจะมีการยึดถือเกณฑ์ต่าง ๆ เช่น 
1. ความยากง่ายของงาน (ง่ายมาก ธรรมดา ยาก ซับซ้อนมาก) 
2. ปริมาณงาน (น้อย ปานกลาง มาก) 
3. ความรับผิดชอบ (มากน้อยตามจ านวนเงิน จ านวนคนในบังคับบัญชา) 
4. งานควบคุมที่มอบหมายให้ (ไม่มี มีจ ากัด มีมากตามสมควร ต้องควบคุมใกล้ชิด) 
5. ประสบการณ์ท่ีต้องการ (ไม่มี,10 ปี หรือมากกว่า) 
6. ความรู้พิเศษ (ไม่ต้องม,ี มีบ้าง, มีมากพอใช้, จ าเป็นต้องมีอย่างยิ่ง) 
7. การใช้ดุลยพินิจ (ไม่ต้องท า, ท าแบบง่าย ๆ, ท าร่วมกับคนอ่ืน, ต้องท าคนเดียว) 
แนวทางการจัดแบ่งชั้น ควรจะมีดังนี้คือ 
1. จะต้องมีการจัดแบ่งชั้นที่สามารถคลุมงานต่าง ๆ ที่จะประเมินทั้งหมด 
2. ระบุให้ทราบถึงชั้นของงานต่าง ๆ พร้อมกับคุณลักษณะโดยละเอียด 
3. จ าแนกงานแต่ละอย่างให้เข้าตามชั้นต่าง ๆ ที่ก าหนดขึ้นล่วงหน้าดังกล่าว 
4. ให้ราคาค่าของงานแต่ละชั้น และให้ราคางานแต่ละอย่าง 
5. ต้องจัดให้มีระบบของการตรวจสอบติดตามเป็นครั้งคราว 
ข้อดี 
1. ง่ายแก่การจัดท า และเป็นที่เข้าใจได้ง่าย เพราะส่วนมากพนักงานมักจะมีความเข้าใจใน 

เรื่องชั้นของงานอยู่บ้างแล้ว 
2. ใช้ได้ผลดีตามสมควร โดยเฉพาะส าหรับองค์การขนาดเล็ก เพราะไม่ต้องใช้เวลาและ

เทคนิคมากนัก 
ข้อเสีย ไม่ชัดแจ้ง (Subjective) และอาจมีปัญหาดังนี้ คือ 
1. เกณฑ์หรือปัจจัยที่ใช้แบ่งงานไม่ชัดแจ้ง และถึงแม้จะดีกว่าวิธีจัดล าดับบ้าง 
2. แต่ก็ยังคงไม่มีมาตรฐานแน่นอน ชั้นที่แบ่งยังคงเป็นเกณฑ์ท่ีหยาบ 
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3. งานบางอย่างอาจถูกจัดเข้าใน 2 ชั้นได้ ซึ่งทาให้เกิดปัญหาคาบเกี่ยว 
4. ตัวบุคคล เงินเดือน และค่าจ้าง ปัจจุบันที่มีอยู่ มักจะมีอิทธิพลต่อการจัดแบ่งชั้นเสมอ 
5. เมื่อกิจการขยายตัว ชั้นต่าง ๆ ที่จัดมักจะไม่เพียงพอและเมื่อมีต าแหน่งใหม่ ๆ เพ่ิมขึ้นมา 

ก็มักมีผลท าให้ชั้นที่ก าหนดเอาไว้แล้วต้องผิดความจริง 
สรุป วิธีนี้แม้จะดีกว่าวิธีการจัดล าดับที่สามารถมีการจัดชั้นด้วยเกณฑ์หยาบ ๆ ซึ่งลดข้อโต้แย้ง

ลงได้บ้างก็ตาม แต่ก็ยังคงใช้ได้ผลเฉพาะกิจการขนาดเล็กเท่านั้น 

5.3 วิธีการเปรียบเทียบส่วนประกอบของงาน (Factor Comparison Method) 
หรือ วิธีที่เรียกว่า “The key-job system”, “The job comparison system” และ “The 

job-to- money method” นับเป็นวิธีที่ ใช้กันมากและมีคุณค่าข้อดีของวิธี Ranking และ Job 
classificatory ผสมอยู่ในตัว แต่โครงสร้างและวิธีการจัดทาจะมีลักษณะต่างกันอยู่ คือ 

วิธีการงานทุกอย่างจะต้องมีการน าไปเปรียบเทียบและประเมินตามปัจจัยส าคัญ (Critical 
factors) ที่ ใช้วัด เช่น ความช านาญ (skill) ความรับผิดชอบ (responsibility) การใช้แรงกาย 
(physical effort) การใช้ความคิด (mental effort) สภาพของงาน (working conditions) เป็นต้น 

ในสมัยก่อนการประเมินผลตามวิธีนี้ได้กระท าจนถึงการก าหนดราคาค่าแรงด้วย แต่นักวิชาการ 
ปัจจุบันเห็นว่าไม่ควรก าหนดเป็นค่าแรงเลยทีเดียว เพราะเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจมักจะเปลี่ยนแปลง 
หรือฝันแปรได้เสมอ จึงมักจะมีการให้น้ าหนักแต่เพียงเป็นหน่วย หรือคะแนนที่คงที่ และการก าหนด
ราคาก็เป็นอีกเรื่องหนึ่งที่แยกกระท าต่างหาก 

โดยปกติการท าวิธีประเมินค่างานตามวิธี Factor Comparison Methods นี้ มักจะกระท า
โดยอาศัยการวิเคราะห์จาก “งานหลัก”ต่าง ๆ (Key Jobs) คือ ในการประเมินผลงานนั้นจะสามารถ 
ท าได้สะดวกกว่า ด้วยวิธีการเลือกและประเมินจากงานหลัก (Key Jobs) จ านวนหนึ่ง งานหลักใน
ความหมายนี้ คืองานที่ไม่ค่อยเปลี่ยนแปลง ที่จะสามารถยึดถือเป็นบรรทัดฐานได้เสมอตลอดเวลา 
เพราะเป็นงานหลักท่ีจะคงที่อยู่เรื่อยไป 
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ภาพประกอบที่ 3 แสดงการท าวิธีประเมินค่างานตามวิธี Factor Comparison Methods 

 
ขั้นตอนและวิธีการประเมินตามวิธี Factor Comparison Method 
1. ท าการเลือกงานหลัก เลือกงานหลัก 10-20 อย่าง เพ่ือเป็นตัวอย่างของงานทั้งหลายที่จะ

ท าการประเมิน งานเหล่านี้ควรจะมีตั้งแต่งานต่ าสุดจนถึงสูงสุด และเป็นที่เห็นชอบของคณะกรรมการ
ประเมิน ทั้งฝ่ายคนงานและฝ่ายจัดการ อนึ่ง คณะกรรมการควรจะได้ตกลงกันเกี่ยวกับรายละเอียด 
การใช้ค า และอัตราการจ่ายตอบแทนต่าง ๆ ไว้เป็นการล่วงหน้าด้วย 

2. ท าการวิเคราะห์งานและเปรียบเทียบปัจจัยต่าง ๆ งานหลักต่าง ๆ ควรจะได้มี 
การวิเคราะห์โดยละเอียดเสียก่อน และหากมีปัญหา การสัมภาษณ์เพ่ือหาข้อมูลเพ่ิมเติมก็

เป็นสิ่งจ าเป็น เมื่อวิเคราะห์งานเสร็จแล้ว คณะกรรมการประเมินก็ควรจะศึกษาเกี่ยวกับค าจ ากัดความ
เสียก่อนว่า แต่ละค าเช่น Mental Requirements, Skill requirement, Physical requirement, 
Responsibility, Working conditions ว่ามีความหมายเป็นเช่นไร 

3. จัดล าดับงานหลักที่ได้เลือกมาแล้วให้เน้นถึงความส าคัญตาม Factor 
ในชั้นนี้ให้น างานหลักมาจัดล าดับตามความส าคัญตามปัจจัยทีละปัจจัย โดยในชั้นแรกนี้การ

จัดล าดับจะจัดเป็นล าดับตัวเลข 
4. ให้ค่าเป็นเงินต่อปัจจัยต่าง ๆ เหล่านั้น 
หลังจากท่ีคณะกรรมการได้ก าหนดอัตราค่าจ้างและเงินเดือนพ้ืนฐาน โดยถัวเฉลี่ยส าหรับงาน

หลักที่ได้จัดล าดับไว้แล้วนั้น มูลค่าเงินของงานหลัก แต่ละอย่างจะถูกกระจายแบ่งออกไปตามปัจจัย
ต่าง ๆ ทั้ง 5 ตามล าดับความส าคัญของแต่ละปัจจัย 
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5. เปรียบเทียบงานหลักท่ีได้จัดล าดับแล้วนั้นกับตารางเงินเดือนและค่าจ้าง 
เมื่อคณะกรรมการตกลงเห็นชอบเกี่ยวกับอัตราค่าจ้างพ้ืนฐานที่จัดให้ส าหรับล าดับและปัจจัยที่

ประเมิน จากนั้นก็จะท าการจัดล าดับส าหรบัส่วนรวมทั้งหมดเพ่ือเป็นตารางส าหรับการอ้างอิง จากนั้น
งานหลักจะถูกเรียงตามชื่อต าแหน่งจากสูงลงมาหาค่า ตามอัตราค่าจ้างที่จ่ายให้ส าหรับแต่ละงาน 

และเนื่องจากตารางส าหรับการใช้อ้างอิงนี้ (Master table) ดังกล่าว จะเป็นตารางที่ใช้ส าหรับ
เปรียบเทียบงานอ่ืนเพื่อก าหนดราคาข้ันค่า จึงจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงอยู่เสมอ 

6. ประเมินงานอ่ืน ๆ 
ภายหลังจากที่ได้จัดท าตารางมาตรฐานจากการจัดลาดับงานและประเมินปัจจัยต่าง ๆ เป็น

มูลค่าเงินแล้ว คณะกรรมการก็จะท าการประเมินงานอ่ืน ๆ ได้ด้วยการเปรียบเทียบกับงานหลัก โดย
การด าเนินการเป็นแบบเดียวกัน ยกเว้นแต่ว่าการจัดล าดับและการประเมินค่าเป็นเงินจะสามารถใช้
ตารางทีจ่ัดท า (Master Table) ขึ้นไว้แล้วนั้น โดยการเปรียบเทียบเพื่อให้ราคาค่าจ้างได้เลย 

ในการประเมินควรจะท าส าหรับงานแต่ละอย่าง โดยแยก Factor ออก พิจารณาจัดล าดับ 
และให้มูลค่าเป็นเงินส าหรับแต่ละ Factor จากนั้นรวมกันเข้าเป็น Wage-Base Rate ส าหรับงานนั้น ๆ 

ข้อดี 
1. แต่ละหน่วยจะมีโอกาสจัดท าแผนการประเมินงานของตนขึ้นเองได้ 
2. เมื่อได้มีการก าหนด Evaluation Scale แล้ว ก็จะสะดวกและง่ายส าหรับการประเมินงาน

อ่ืน ๆ ได้ โดยไม่จ าต้องมีการจัดเตรียมเจ้าหน้าที่เป็นพิเศษแต่อย่างใด 
3. เป็นวิธีการที่ได้มีการเปรียบเทียบระหว่างงานโดยแท้จริง เพราะได้มีการเปรียบเทียบถึง

ปัจจัยต่าง ๆ โดยตรง 
ข้อเสีย 
1. มักมีปัญหาเมื่อมี Key jobs มากไป และขณะเดียวกันก็จะเกิดข้อโต้แย้งได้ง่ายหากมี Key 

jobsน้อยเกินไป 
2. ถ้า Key jobs เปลี่ยนแปลงไป ปัญหาจะเกิดขึ้นทันที ซึ่ งการเปลี่ยนแปลงอาจจะ

สังเกตเห็นได้ยาก และมักจะมีผลท าให้ตารางส าหรับใช้วัดหรือประเมินค่า (rating scale) ใช้ไม่ได ้
3. ท ายาก อธิบายให้เข้าใจได้ยาก และการประเมินมีรายละเอียดที่ต้องใช้เวลามาก 
สรุป เป็นวิธีที่นิยมใช้ส าหรับบริษัทใหญ่ ๆ แต่ก็ใช้ใต้เฉพาะที่ ซึ่งคนงานและฝ่ายจัดการเข้าใจ

กันได้เท่านั้น 

5.4 วิธีการให้แต้มหรือค่าคะแนน (Point Method) 
การประเมินงานตามวิธี Point Method นี้ เป็นวิธีที่เข้าใจได้ค่อนข้างง่าย และเป็นวิธีที่เป็นที่

นิยมใช้มากท่ีสุดในปัจจุบัน 
แนวความคิดของวิธีนี้มีอยู่ว่า ในบรรดางานต่าง ๆ ที่จะทาการประเมินนั้น จะมีปัจจัยต่ าง ๆ 

ที่ใช้ส าหรับประเมิน (Member of evaluation factors) จานวนหนึ่งที่ครอบคลุมอยู่ในงานเหล่านั้น 
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ดังนั้น ถ้าหากสามารถแยกและก าหนดปัจจัยต่าง ๆ ที่จะประเมินเหล่านี้และเป็นที่ตกลงยอมรับ
โดยทั่วไปแล้ว ปัจจัยแต่ละอย่างก็จะสามารถก าหนดค่าด้วยวิธีการให้แต้มเป็นคะแนนได้ จากนั้นปัจจัย
แต่ละอย่างเหล่านี้แต่ละปัจจัยต่างก็จะมีการแบ่งแยกออกเป็นเกรดหรือดีกรีสาหรับใช้เป็น เครื่องวัด  
ในการด าเนินการประเมินงานแต่ละอย่างก็จะถูกน ามาวัดกับเครื่องวัดหลาย ๆ อันที่จัดท าขึ้น โดยแยก
เป็นเครื่องวัดของปัจจัยแต่ละประเภท เช่น 

1. ตามเครื่องวัดที่แยกปัจจัยเป็นประเภทความช านาญงาน (Skill), 
2. พิจารณาก าหนดจ านวนดีกรีส าหรับแต่ละปัจจัย เพ่ือให้เป็นเครื่องวัดที่สามารถชี้ขนาด

แตกต่างกันได ้
3. ให้คะแนนแก่ดีกรีต่าง ๆ ตามปัจจัยที่ได้ให้น้าหนักไว้เรียบร้อยแล้ว คะแนนจะมีมากน้อย

เพียงใดนั้น ย่อมข้ึนอยู่กับความส าคัญของปัจจัยที่จะมีต่องานและขึ้นอยู่กับจ านวนของดีกรีที่มีการแบ่ง 
(การให้คะแนนต่อดีกรีอาจมีการให้เป็นอนุกรมแบบเลขคณิตหรืออนุกรมแบบเรขาคณิตก็ได้) 

4. ท าการเลือกงานหลักต่าง ๆ ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ส าหรับใช้เป็นแนวทางส าหรับการ
เปรียบเทียบงานที่แยกประเภทงานหลักต่าง ๆ เหล่านี้มักจะมีอยู่ใน Job Evaluation Manual เพ่ือ
เป็นแนวทางสาหรับผู้วิเคราะห์และผู้ประเมินต่าง ๆ 

5. ศึกษาและวิเคราะห์งานต่าง ๆ เก็บข้อมูล และจัดทาคาบรรยายลักษณะงาน 
6. ท าJob description, specification และ rating sheet 
7. จัดล าดับความส าคัญของงานให้แตกต่างกันตามจ านวนคะแนนเพ่ือก าหนดชั้นของงาน 

(Job grades) ซึ่งจากนั้นก็จะสามารถนาไปใช้แปลงความหรือตีค่าออกเป็นอัตราค่าจ้างพ้ืนฐาน และ
การให้ราคาแก่งานต่าง ๆ 

 
 

 

 

 

 

 

 
ภาพประกอบที่ 4 แสดงตัวอย่างการประเมินให้คะแนนระดับความยากง่ายของงานแบบถ่วงน้ าหนัก 
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การวัดโดยการให้คะแนนแก่งานแต่ละอย่างตามปัจจัย เมื่อด าเนินไปจนครบทุกปัจจัยแล้ว 
ผลรวมของคะแนนทั้งหมดก็จะเป็นค่าของงานแต่ละอย่า งที่ ได้ประเมินแล้ว กล่าวโดยสรุป
แนวความคิดของวิธีดังกล่าวก็คือ ยึดถือหลักการที่ว่างานต่าง ๆ จะสามารถประเมินเป็นเชิงปริมาณได้
ตามปัจจัยต่าง ๆ ที่ถือได้ว่ามีความส าคัญต่องานนั้น ๆ ขณะเดียวกันปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ก็จะสามารถ
ให้น้ าหนักหรือให้ค่ามากน้อยสุดแต่ความส าคัญของ ปัจจัยแต่ละอย่างตามท่ีเห็นสมควร 

วิธีของ Point Method นี้ จะเหมือนกับวิธี Factor comparison ในแง่ที่ว่าทั้งสองวิธีต่าง มี
ความเชื่อว่างานต่าง ๆ ควรจะกระจายออกและประเมินด้วย “ปัจจัยต่าง ๆ ที่สามารถใช้ประเมินได้’’ 
(evaluation factors) ที่มีครอบคลุมทั่วถึงในงานต่าง ๆ ที่จะท าการประเมิน แต่อย่างไรก็ตาม วิธี 
Factor comparison มักจะยึดถือวัดตามปัจจัยส าคัญ 5 ประการ (คือ ขนาดการใช้ความคิด, ความ
ช านาญงาน, ขนาดการใช้ก าลังร่างกาย, ความรับผิดชอบ และสภาพของงาน) เป็นเกณฑ์ส าคัญส าหรับ
การเปรียบเทียบเท่านั้น แต่วิธี Point Method แม้จะเห็นด้วยกับการกระจายงานออกวัดตามปัจจัย
ส าคัญ คือ ความช านาญงาน ขนาดการใช้ความพยายามความรับผิดชอบ และสภาพของงานก็ตาม  
แต่มีรายละเอียดที่ถูกต้องมากกว่าที่เน้นให้มีการกระจายปัจจัยต่าง ๆ เหล่านั้นให้ละเอียดออกไปกว่า
นั้นอีก และนอกจากนั้นยังให้ละเอียดต่อไปอีกด้วยการแบ่งปัจจัยที่แยกย่อยละเอียดเหล่านั้นให้แต่ละ
อย่างและ ออกเป็นเกรดหรือดีกรีต่าง ๆ อีกครั้งหนึ่งด้วยการท าดังกล่าวย่อมจะช่วยให้ได้เครื่องวัดที่มี
การเปรียบเทียบในเชิงของปริมาณที่ชัดแจ้งมากกว่าเป็นการเปรียบเทียบกันด้วยวิธีการจัดล าดับ
ความส าคัญเหล่านั้น และนอกจากนี้ตลอดเวลาวิธี Point Method มักจะมีการให้น้าหนักต่อปัจจัย
ต่าง ๆแตกต่างกัน ตามความเหมาะสมของงานที่แตกต่างกัน ซึ่งย่อมดีกว่าวิธีการเปรียบเทียบกันอย่าง
กว้าง ๆ ในทุกกรณีตามแบบของวิธี Factor comparison ข้อดีที่ส าคัญก็คือ วิธี Point Method จะ
ไม่ผูกพันกับอัตราค่าจ้างในท้องตลาดที่ เป็นอยู่ ในขณะท าการประเมิน ซึ่ งต่างกับวิธี  Factor 
comparison ที่ต้องมีการอาศัยอัตราค่าจ้างพ้ืนฐานเป็นเกณฑ์ส าหรับการประเมินงานหลัก (Key job) 
ต่าง ๆ ทุกครั้ง 

 
6. แนวคิด และทฤษฏี ABC Classification 
ABC Classification Analysis การวิเคราะห์จัดกลุ่มด้วยระบบ ABC คือ เป็นแนวคิดที่ให้

ความส าคัญกับการจัดกลุ่มสินค้าเป็น 3 กลุ่ม เพ่ือง่ายในการบริหารจัดการตามกลุ่มสินค้า การจัด 
ล าดับมีหลายแบบตามแนวนโยบายที่ต้องการใช้บริหารขององค์กรเช่น การจัดล าดับสินค้าตามมูลค่า
สินค้าคงคลังที่ถือครองรวมต่อปีของแต่ละรายการ, มูลค่าขายสินค้าแต่ละรายการ หรือส่วนแบ่งก าไร
ของสินค้านั้น รวมไปถึงจ านวนในการใช้ต่อเดือน โดยจัดแบ่งตามเกณฑ์การพิจารณา โดยมีหลักการ
ในการวิเคราะห์จัดกลุ่มดังนี้ 

6.1 วัสดุกลุ่ม A คือ วัสดุในกลุ่ม A จะประกอบด้วยสินค้าที่ีมีเพียงไม่กี่รายการ หรือมีจ านวน 
SKU (Stock Keeping Unit) น้อยอาจเพียง 5-15 % แต่เป็นรายการสินค้าคงคลังที่มีมูลค่าสูง หรือมี
ปริมาณการใช้เกิน 70-80 % อาจก าหนดค่าข้ันสูง Y หากมีเก็บขั้นต่ าสูง Y ก็จะจัดอยู่ในวัสดุกลุ่มนี้ 
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6.2 วัสดุกลุ่ม B คือ วัสดุในกลุ่ม B เป็นส่วนสินค้าที่มีมูลค่ารองลงไป จะได้รับความส าคัญ
น้อยลงจะประกอบด้วยสินค้ารายการระหว่าง 15-30 % แต่เป็นรายการสินค้าคงคลังที่มีมูลค่าต่ ากว่า 
30 % อาจอยู่ในระหว่างค่าที่ก าหนด โดยมีค่าต่ ากว่า Y แต่ยังสูงกว่าค่าขั้นต่ า X ก็จะจัดอยู่ในวัสดุ  
กลุ่มนี้ ส่วนสินค้าที่มีมูลค่าการถือครอง หรือมีมูลค่าการขาย หรือส่วนแบ่งก าไรรองลงไปจะได้รับ
ความส าคัญน้อยลงเป็น B และ C ตามล าดับ  

6.3 วัสดุกลุ่ม C คือ วัสดุในกลุ่ม C ส่วนสินค้าที่มีมูลค่าน้อยสุด จะให้ความส าคัญน้อยที่สุดจะ
ประกอบด้วยสินค้าที่มีรายการมาก 50-60 % แต่เป็นรายการสินค้าคงคลังที่มีมูลค่าต่ าเพียง 5-10 % 
ต่ ากว่าค่าท่ีได้ก าหนดขั้นต่ า X หากมีเก็บขั้นต่ าน้อยกว่า X ก็จะจัดอยู่ในวัสดุกลุ่มนี้ 

การวิเคราะห์จัดแบ่งวัสดุแบบ ABC นั้นในส่วนของค่า X และ Y นั้นจะมีความแตกต่างกันใน
แต่ละบริษัท การได้มาซึ่งค่านั้นต้องอาศัยการจัดเก็บข้อมูลอย่างเป็นระบบ แล้วน ามาหาค่าเฉลี่ยเพ่ือ
ก าหนดทางสถิติ ข้อมูลนี้ทางฝ่ายจัดซื้อหรือฝ่ายคลังสินค้าควรเป็นผู้เก็บข้อมูลและเป็นฝ่ายก าหนด 
ควรมีการการปรับระดับความส าคัญอยู่เสมอ เพราะในระยะเวลาที่เปลี่ยนไป การตลาดที่ท าให้ความ
ต้องการในการผลิตอาจเปลี่ยนแปลงท าให้ความส าคัญของวัสดุก็เปลี่ยนไปด้วย นอกจากนี้ ABC 
Analysis ยังสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในเรื่องการจัดต าแหน่งการวางสินค้า โดยจะจัดกลุ่มตามการ
เคลื่อนไหว (Movement) ของ 3 สินค้าแต่ละรายการได้อีกด้วย 

 
 

 

ภาพประกอบท่ี 5 แสดงหลักการของทฤษฏี ABC 
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งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยที่ก าลังศึกษาคือ  “การศึกษาปัจจัยส่วนบุคคลที่มีผลต่อ

พฤติกรรมการท างานของพนักงานขับรถขนส่งสินค้า กรณีศึกษา บริษัท ABC จ ากัดจ ากัด” โดยได้
ด าเนินการทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้องดังนี ้

ศิริพร สอนไชยา (2558) ปัจจัยด้านพฤติกรรมและการมีส่วนร่วมขององค์กรที่ส่งผลต่อ
ความส าเร็จในการท างานของบริษัทกรุงเทพประกันชีวิต จ ากัด (มหาชน) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
ปัจจัยด้านพฤติกรรมขององค์กร ตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษามาจากประชากรที่เป็นพนักงานของบริษัท 
กรุงเทพประกันชีวิต จ ากัด (มหาชน) โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก จ านวน 300คน เครื่องมือ
ที่ใช้ในการศึกษาคือแบบสอบถาม ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบส ารวจส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุ
ตั้งแต่ 26-35ปี สถานภาพ สมรส การศึกษาอยู่ในระดับ ปริญญาตรี อายุการท างาน 5-10 ปี ต าแหน่ง
งานเป็นพนักงานปฏิบัติการและผลการทดสอบสมมติฐานแสดงให้เห็นได้ว่า ปัจจัยด้านพฤติกรรมของ
องค์กร ประกอบด้วยปัจจัยด้านพฤติกรรมมนุษย์ในระดับบุคคล ปัจจัยด้านพฤติกรรมมนุษย์ในระดับ
กลุ่มและปัจจัยด้านพฤติกรรมมนุษย์ในระดับองค์กรส่งผลต่อความส าเร็จในการท างานของบริษัท 
กรุงเทพประกันชีวิต จ ากัด (มหาชน) อย่างมีนัยส าคัญ 

อัชรีพร สหพิทักษ์สิน  (2558) พฤติกรรมในการท างานของพนักงานระดับสนับสนุน
(Supporting Staffs) ส านักกฎหมายเอกชนแห่งหนึ่ง เขตบางรัก จ.กรุงเทพมหานคร กรณีศึกษา 
พฤติกรรมการยอมรับการเปลี่ยนแปลงระบบการท างานใหม่ (ระบบ SAP) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ศึกษาปัจจัยด้าน เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระยะเวลาในการท างานกับพฤติกรรมพนักงานในการ
ท างาน เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการยอมรับการเปลี่ยนแปลงผ่านการท างานตามระบบ SAP โดย
ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่พนักงานระดับสนับสนุนในส านักงานกฎหมายเอกชนแห่งหนึ่ง 
จ านวน 182 คน เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลคือ แบบสอบถาม ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัย
ส่วนบุคคลด้าน เพศ อายุ ระยะเวลาในการท างานที่ต่างกัน มีพฤติกรรมการยอมรับการเปลี่ยนแปลง
ระบบการท างานใหม่ต่างกัน และผู้ตอบแบบสอบถามมีแนวโน้มพฤติกรรมตามประเภททฤษฎี Y และ
ผลจากการวิเคราะห์พฤติกรรมการยอมรับการเปลี่ยนแปลงของพนักงานในภาพรวมส่วนใหญ่ ให้
ความเห็นด้นความตั้งใจในการใช้เทคโนโลยี(Behavioral Intention to Use) มากที่สุด และด้าน
วิธีการใช้งานระบบใหม่ ที่เข้าใจง่าย (Perceived Ease of Use - PEOU) 

ธนัชพร กบิลฤทธิวัฒน์ (2557) แรงจูงใจที่มีความสัมพันธ์กับความภักดีต่อองค์กรของ
พนักงานไทยในบริษัทข้ามชาติญี่ปุ่นในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ศึกษาถึงความภักดีต่อองค์กรของพนักงานไทยในบริษัทข้ามชาติญี่ปุ่น และศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
แรงจูงใจด้านผลตอบแทนที่อยู่ในรูปตัวเงิน ด้านเงินเดือนและรางวัล และแรงจูงใจด้านผลตอบแทนที่
ไม่อยู่ในรูปตัวเงิน ด้านตัวงานและสภาพแวดล้อมในงานกับความภักดีต่อองค์กรของพนักงานไทยใน
บริษัทข้ามชาติญี่ปุ่น โดยกลุ่มตัวอย่างคือ พนักงานคนไทยที่ท างานในบริษัทข้ามชาติญี่ปุ่น ที่เข้ามา
ด าเนินธุรกิจในประเทศไทยในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จ านวน 400 คน โดยใช้
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แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ผลการวิจัยพบว่า 1.พนักงานส่วนใหญ่มี
แรงจูงใจในด้านผลตอบแทนอยู่ในระดับปานกลาง โดยแรงจูงใจด้านผลตอบแทนที่เป็นตัวงาน อยู่ใน
ระดับมาก 2.พนักงานส่วนใหญ่มีความภักดีต่อองค์กรในระดับปานกลาง โดยมีความภักดีต่อองค์กรใน
ทุกด้าน ระดับปานกลาง ทดสอบสมมติฐาน พบว่า พนักงานที่มีเพศที่แตกต่างกัน มีความภักดีต่อ
องค์กรด้านพฤติกรรมที่แสดงออกแตกต่างกัน พนักงานที่มีอายุ และพนักงานที่มีระยะเวลาการ
ปฏิบัติงานกับองค์กรแตกต่างกัน มีความภักดีต่อองค์กร ด้านพฤติกรรมที่แสดงออก ด้านความรู้สึก 
ด้านการรับรู้ และความภักดีต่อองค์กรโดยรวมแตกต่างกัน พนักงานที่มีรายได้แตกต่างกัน มีความ
ภักดีต่อองค์กร ด้านการรับรู้ แตกต่างกัน 

ปกรณ์ ตระการวิชิรหัตถ์ และคณะ (2557) การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการขาดแคลน
พนักงานขับรถบรรทุกในระดับอุตสาหกรรมและระดับธุรกิจการ วิจัยครั้งนี้เป็นการส ารวจทัศนคติต่อ
อาชีพพนักงานขับรถบรรทุก โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการขาดแคลนพนักงาน
ขับรถบรรทุกในระดับอุตสาหกรรมและระดับธุรกิจ แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 
ทหารเกณฑ์ใกล้ปลดประจ าการ (ระดับอุตสาหกรรม) ซึ่งเป็นกลุ่มแรงงานที่มีศักยภาพที่สามารถ
พัฒนาเป็นพนักงานขับรถบรรทุกได้ในอนาคต จ านวน 150 คน ท าการตอบแบบสอบถามทัศนคติที่มี
ต่ออาชีพขับรถบรรทุก กลุ่มที่ 2 พนักงานขับรถบรรทุก (ระดับธุรกิจ) จ านวน 93 คน ผลการศึกษา
พบว่า ทหารเกณฑ์ใกล้ปลดประจ าการให้ความส าคัญกับโอกาสความก้าวหน้าในสายอาชีพ ในการ
ตัดสินใจสมัครหรือไม่สมัครเป็นพนักงานขับรถบรรทุก ความตั้งใจที่จะอยู่ในอาชีพพนักงานขับ
รถบรรทุกของพนักงานขับรถบรรทุก ได้รับอิทธิพลอย่างสูงจากปัจจัยโอกาสความก้าวหน้าในสาย
อาชีพ ความมั่นคงในงาน ลักษณะงานขับรถบรรทุก ความสัมพันธ์กับเพ่ือนร่วมงานและระดับความ
ภาคภูมิใจในอาชีพ ความตั้งใจที่จะคงอยู่ในงานปัจจุบันของพนักงานขับรถบรรทุก ได้รับอิทธิพลอย่าง
สูงจากปัจจัยลักษณะงานขับรถบรรทุก ความสัมพันธ์กับลูกค้า ระดับความภาคภูมิใจในงาน และ
ชื่อเสียงของสถานที่ท างาน 

รวีพรรณ ลี้ภัยเจริญ (2557) ปัจจัยที่ส่งผลต่อความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกในจังหวัดสระบุรี โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงลักษณะทางประชากรศาสตร์ของ
พนักงานขับรถบรรทุกในจังหวัดสระบุรีอีกทั้งยังศึกษาถึงความสัมพันธ์ระกว่างปัจจัยค้ าจุน อันได้แก่ 
เงินเดือนและสวัสดิการความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล , นโยบายและการบริหาร, สภาพการปฏิบัติงาน 
และ ความมั่นคงในการปฏิบัติงาน กับความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกใน
จังหวัดสระบุรี โดยมีกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย คือ บุคลากรที่ปฏิบัติงานในบริษัทขนส่งในจังหวัด
สระบุรี จ านวน 402 คน โดยใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง การเลือกกลุ่มตัวอย่างตาม
โควตา และการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบอาศัยความสะดวก โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการ
เก็บรวบรวมข้อมูล ผลการศึกษาพบว่า อายุ สถานภาพสมรส และอายุงานมีความสัมพันธ์กับความพึง
พอใจในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกในจังหวัดสระบุรี ปัจจัยค้ าจุน ได้แก่ ความสัมพันธ์
กับเพ่ือนร่วมงาน และสภาพการปฏิบัติงาน มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของ
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พนักงานขับรถบรรทุกในจังหวัดสระบุรี ปัจจัยเสริมแรงได้แก่ การเสริมแรงทางบวก และการเสริมแรง
ทางลบ มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถจังหวัดสระบุรี 

ฉัตรชัย เหล่าเขตการณ์ และคณะ (2555) ปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของ
พนักงานฝ่ายการเดินรถองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ สาย 80 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยที่
ส่งผลต่อประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของพนักงานฝ่ายการเดินรถ องค์การขนส่งมวลกรุงเทพฯ สาย 
80 ใน 3 ด้าน คือด้านลักษณะงาน ด้านการปกครองบังคับบัญชา ด้านความสัมพันธภาพในการ
ท างาน กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยคือ พนักงานฝ่ายการเดินรถ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ สาย 
80 จ านวน 150 คน โดยใช้แบบส ารวจคุณภาพการท างานของพนักงานฝ่ายการเดินรถเป็นเครื่องมือ 
ผลการวิจัยพบว่าประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของพนักงานฝ่ายการเดินรถ องค์การขนส่งมวลชล
กรุงเทพฯ สาย 80 ภาพรวมอยู่ในระดับสูง ปัจจัยส่วนบุคคลของพนักงานฝ่ายการเดินรถ มีผลต่อ
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในระดับสูง แต่ปัจจัยด้านการปฏิบัติงานของพนักงานเดินรถ มีผลต่อ
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน 

สถุลรัตน์ ไพบูลย์ (2554) ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการท างานของพนักงานฝ่าย
เทคโนโลยีโทรศัพท์เคลื่อนที่  ระบบ 3G บริษัท ทีโอที จ ากัด(มหาชน) ส านักงานใหญ่  โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการรับรู้ระบบ 3G และพฤติกรรมการท างานของพนักงานฝ่ายเทคโนโลยีโทร
ศัพย์เคลื่อนที่ระบบ 3G จ านวน 200 คน การวิเคราะห์ข้อมูลใช้ค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ผล
ศึกษาพบว่าพนักงานฝ่ายเทคโนโลยีโทรศัพท์เคลื่อนที่ระบบ3G ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศ
หญิงอายุ 20-29 ปี สถานภาพสมรส มีระดับการศึกษาปริญญาตรี มีอัตราเงินเดือน 20,000-30,000
บาท ส่วนใหญ่ที่ระยะเวลาปฏิบัติงานในฝ่ายเทคโนโลยีโทรศัพท์เคลื่อนที่ระบบ 3G มาเป็นระยะเวลา 
1ปี-5ปี และเป็นพนักงานประจ าส านักงาน โดยพนักงานฝ่ายเทคโนโลยีโทรศัพย์เคลื่อนที่ระบบ 3G มี
ความคิดเห็นเกี่ยวกับการรับรู้ระบบ 3G โดยรวม อยู่ในระดับมาก และพนักงานฝ่ายเทคโนโลยีโทร
ศัพย์เคลื่อนที่ระบบ 3G มีความคิดเห็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการท างานโดยรวมอยู่ในระดับมาก และ
พบว่าปัจจัยส่วนบุคคลด้านสถานภาพ มีพฤติกรรมด้านท างานไม่แตกต่างกัน ปัจจัยส่วนบุคคลด้าน
เพศ ด้านอายุ ด้านระดับการศึกษา ด้านอัตราเงินเดือน ด้านระยะเวลาที่ปฏิบัติงานในองค์การ ด้าน
ต าแหน่งงาน มีพฤติกรรมการท างานแตกต่างกัน 

สาวิตรี ดวงรัตน์มณีโชติ (2554) คุณภาพชีวิตในการท างานที่ส่งผลต่อสุขภาพจิตของ
พนักงานขับรถบรรทุกในอุตสาหกรรมกระดาษ เขตอุตสาหกรรมบ้านโป่ง จังหวัดราชบุรี โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาระดับคุณภาพชีวิตในการท างานที่ส่งผลต่อสุขภาพจิตของพนักงานขับ
รถบรรทุกและเปรียบเทียบปัจจัยส่วนบุคคลที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตในการท างานของพนักงานขับ
รถบรรทุกและเปรียบเทียบปัจจัยสาวนบุคคลที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตในการท างานของพนักงานขับ
รถบรรทุก กลุ่มตัวอย่าง คือ พนักงานขับรถบรรทุก จ านวน 160 คน เครื่องมือที่ใช้คือแบบสอบถาม 
ผลการศึกษาพบว่า พนักงานขับรถบรรทุกส่วนใหญ่มีอายุ 25-30 ปี การศึกษาระดับประถมศึกษา    
มีบุคคลในครอบครัวที่เป็นภาระรับผิดชอบ 3-5 คน มีรายได้ต่อเดือนระหว่าง 10,000-20,000 บาท  
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มีระยะเวลาที่เคยขับรถบรรทุก 1-5 ปี ขับรถประเภทรถเทลเลอร์ และไม่ท าประกันชีวิต ระดับ
คุณภาพชีวิตอยู่ในระดับปานกลาง โดยปัจจัยส่วยบุคคลที่มีผลต่อคุณภาพชีวิตของพนักงานขับ
รถบรรทุกได้แก่ปัจจัยด้านรายได้ต่อเดือน และประเภทรถบรรทุกท่ีขับ 

นคร สะสม (2551) พฤติกรรมมนุษย์และความปลอดภัยในการท างาน กรณีศึกษา บริษัท 
แมทเทล กรุงเทพ จ ากัด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการ
ป้องกันตนเองจากการท างานศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการท างานที่ไม่ปลอดภัยศึกษาทัศนคติ
เรื่องการป้องกันอันตรายจากการท างาน กลุ่มตัวอย่าง คือ พนักงานฝ่ายผลิต โรงงานบริษัท แมทเทล 
กรุงเทพ จ ากัด จ านวน 322 ราย เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลคือแบบสอบถาม ผลการวิจัยพบว่า
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการป้องกันตนเองจากการท างานใน
ระดับสูงมีทัศนะคติและความรู้เรื่องการป้องกันอันตรายจากการท างานอยู่ในระดับสูง กลุ่มตัวอย่างที่
มีประสบการณ์ท างานในฝ่ายผลิต แตกต่างกันมีผลต่อพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการ
ป้องกันตนเองจากการท างานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ส่วนเพศ อายุ 
สถานภาพ ระดับการศึกษา แผนกที่สังกัด และต าแหน่งงาน ไม่ก่อให้เกิดพฤติกรรมการปฏิบัติงาน
อย่างปลอดภัยในการป้องกันตนเองจากการท างาน แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

กฤษฎา พงษ์รื่น (2550) คุณภาพการท างาน กรณีศึกษา พนักงานขับรถ พนักงานคุ้มกันและ
หัวหน้าประจ ารถยนต์คุ้มกันทรัพย์สินมีค่าแห่งหนึ่งในกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา
คุณภาพชีวิตการท างาน และเพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับคุณภาพชีวิตการท างานของพนักงาน 
กลุ่มประชากรทั้งหมดที่ตอบแบบสอบถามจ านวน 98 คน จากพนักงานในต าแหน่งงานทั้งหมด 125 
คน ใช้วิธีการวัดและวิเคราะห์ประมวนผลโดยใช้แบบวัด Semantic Differential Scales ของ Likert  
ผลการศึกษาพบว่าอายุ และอายุการท างานของพนักงานไม่มีความสัมพันธ์กับคุณภาพชีวิตการท างาน
ในภาพรวมของพนักงาน ซึ่งหมายความว่า ความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการท างานของพนักงานนั้น 
ไม่เกี่ยวข้องกับอายุ และอายุการท างานของพนักงาน รายได้ และระดับการศึกษาไม่มีผลต่อคุณภาพ
ชีวิตด้านต่างๆของพนักงาน ซึ่งสามารถอธิบายได้ว่า ไม่ว่าพนักงานจะมีรายได้ หรือ มีการศึกษาอยู่ใน
ระดับใดก็จะมีความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการท างาน ด้านค่าตอบแทนที่ยุติธรรมเพียงพอ ด้าน
สิ่งแวดล้อมที่ปลอดภัยและส่งเสริมสุขภาพ ด้านการพัฒนาความสามารถของบุคคล ด้านธรรมนูญใน
องค์การ ด้านความสมดุลระหว่างชีวิตการท างานกับชีวิตส่วนตัวไม่แตกต่างกัน 

สมควร สนิทวาจา (2549) ปัจจัยแรงจูงใจที่มีผลต่อการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถเครน
ในเขตจังหวัดชลบุรี โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงระดับปัจจัยแรงจูงใจที่มีผลต่อการปฏิบัติงานของ
พนักงานขับรถเครนในเขตจังหวัดชลบุรี จ าแนกตามอายุ ประสบการณ์ท างานในบริษัทปัจจุบัน ขนาด
ของรถเครนที่ขับ และภาระค่าใช้จ่ายต่อเดือน ซึ่งมีปัจจัยแรงจูงใจที่มีผลต่อการปฏิ บัติงาน 
ประกอบด้วย ด้านลักษณะงาน ด้านค่าตอบแทน ด้านความสัมพันธ์ระหว่างเพ่ือนร่วมงาน ด้านการ
ปกครองบังคับบัญชา ด้านความก้าวหน้าในหน้าที่การงานและด้านสภาพการท างาน กลุ่มตัวอย่างที่ใช้
ในการท างานครั้งนี้ ได้แก่ พนักงานขับรถเครนในเขตจังหวัดชลบุรี จ านวน 137 คน เครื่องมือที่ใช้ใน
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การเก็บรวบรวมข้อมูลคือ แบบสอบถาม มีลักษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการและแบบมาตรา
ส่วนประกอบค่า 5 ระดับ ผลการวิจัยพบว่า 1. ปัจจัยแรงจูงใจที่มีผลต่อการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถเครนในเขตจังหวัดชลบุรีโดยรวมอยู่ในระดับปากกลาง และเมื่อพิจารณาเป็นหลายด้าน พบว่า     
มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก 2 ด้าน คือด้านลักษณะงาน ด้านความก้าวหน้าในหน้าที่การงาน 2.ปัจจัย
แรงจูงใจที่มีผลต่อการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถเครนในเขตจังหวัดชลบุรี จ าแนกตามอายุ และ
ประสบการณ์การท างานในบริษัทปัจจุบัน แตกต่างอย่างไปมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 


