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ทศพล  นภาสวัสดิ์ : การศึกษาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุก (A STUDY 
OF FUEL CONSUMPTION OF TRUCKS) อาจารย์ที่ปรึกษา : รองศาสตราจารย์ ดร.   
วชรภูมิ  เบญจโอฬาร 

ในการคิดราคาค่าขนส่งส่วนใหญ่ของผู้ขายวัสดุมวลรวมหินทรายมักจะใช้วิธีการประมาณ
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ประกอบการขาดทุนได้ 

งานวิจัยนี้ศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ขนาด 220 
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เพิ่มขึ้นทุกๆ 1,000 กิโลกรัม  จะมีผลท้าให้รถบรรทุกปี 2554 มีอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
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สภาพที่สมบูรณ์ควรท้าการตรวจสอบและซ่อมบ้ารุงทุก ๆ 50,000 กิโลเมตรและท้าการปรับเปลี่ยน
อุปกรณ์ต้นก้าลังในระยะทาง 400,000 กิโลเมตร 
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 Construction aggregate suppliers typically  use the over-estimation method for 

their  transportation cost to cover all fluctuations, errors and hidden costs and to 

prevent loss. The final prices of construction aggregates  make burden costs on 

consumers. The other aggregate suppliers overlook some of the transportation costs 

and may result in performance loss. 

This research studies and determines the rate of fuel consumption of the 

trucks. The test samples are 5 220 hp Mitsubishi 18 wheels trailer trucks. They have 

been in services varied from years 2007 to 2011. The testing routes are assigned 

starting from .Ban Kratom,Nabua, Muang, Surin to Ban Khoke, Huai Thap Than, 

Sisaket with the total distance of 190 kilometers. Every truck is tested with 7 single 

trips  and varied payloads. Test results show that any 1000-kg.-payload increment will 

result in an increasing fuel consumption rate by 1.01% for the year 2011 truck (the 

newest truck). However, the years 2010, 2009, 2008, and 2007 trucks the fuel 

consumption rate increases 2.02% for any 1000 kg payload increment. The results 

also indicate that the fuel consumption rate has a closed direct relationships with the 

integrity of the truck engine; therefore, the regular maintenance should be done at 

every 50,000 kilometers, and the overhaul is needed at every 400,000 kilometers. 
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บทที ่1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและที่มาของปัญหา 

วิกฤตการณ์น้้ามันที่เพิ่มสูงขึ้นและส่อปัญหาขาดแคลนเป็นผลกระทบตามมาซ้้าสอง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งราคาน้้ามันดิบในตลาดโลกที่พุ่งสูงขึ้น และมีแนวโน้มที่จะมีราคาทะยานเพิ่มขึ้น
วิกฤตการณ์น้้ามันดังกล่าวได้ส่งผลกระทบ  3 ด้าน คือ 1) ส่งผลกระทบต่อค่าครองชีพของ
ประชาชน2)การประกอบการของภาคธุรกิจ และ3) การเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งน้้ามัน
ดีเซลถือว่าเป็นเชื้อเพลิงหลักที่ใช้เพื่อการขนส่ง การปรับราคาน้้ามันจะมีผลกระทบโดยตรงต่อราคา
สินค้า และในบางคร้ังจะพบว่าราคาสินค้าอาจจะแพงเกินกว่าความเป็นจริง ซึ่งส่วนหนึ่งนั้นอาจจะ
เกิดจากผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ยังไม่มีข้อมูลเพียงพอที่จะท้าการวิเคราะห์ด้านต้นทุนค่าขนส่งที่
แท้จริง และเป็นประโยชน์ต่อทุกฝ่ายอย่างเป็นธรรม โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบการขนส่ง มักจะ
ใช้วิธีการประมาณค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ให้มากๆ เพื่อป้องกันการขาดทุน ท้ายที่สุดแล้วค่าใช้จ่าย
ทั้งหมดจะตกอยู่กับประชาชนผู้บริโภคสินค้า การศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของ
รถยนต์นั้น ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และรถบรรทุกส่วนบุคคล 

ดังนั้นงานวิจัยครั้งนี ้จึงได้ศึกษาเกี่ยวกับอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง ของรถบรรทุก 
เนื่องจากยังมีผลการศึกษาไม่แพร่หลายมากนัก ทั้งๆที่มีปริมาณการใช้น้้ามันเชื้อเพลิง  สูงกว่า
รถยนต์ขนาดเล็ก ด้วยเหตุผลดังที่ได้กล่าวไว้ในข้างต้น จึงได้จุดประเด็นให้เกิดแนวคิดในการ
ศึกษาวิจัยถึง อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถเพื่อการขนส่ง เพื่อช่วยให้องค์กรหรือ
ผู้ประกอบการลดปัญหาเกี่ยวกับการขาดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการขนส่งทั้งในด้านผลการ
ปฏิบัติงานและต้นทุน รวมถึงท้าให้องค์กรมีผลก้าไรสูงขึ้น เนื่องจากการขนส่งได้อย่างเต็ม
ประสิทธิภาพมากขึ้น และการสิ้นเปลืองพลังงานที่ลดลง และสามารถเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน
ให้กับองค์กรจากความได้เปรียบทางด้านต้นทุน พร้อมทั้งสร้างความเชื่อมั่นให้แก่ลูกค้าและรักษา
ความสัมพันธ์ฐานลูกค้าเดิมและท้าให้ลูกค้าใหม่เพิ่มมากขึ้น จากการศึกษาเกี่ยวกับอัตราการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกในครั้งนี ้

1.2  วตัถุประสงค์ 
เพื่อศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกเพื่อการขนส่ง เพื่อใช้เป็น

ฐานข้อมูลในการคิดต้นทุนค่าขนส่งและเพื่อศึกษาแนวโน้มการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากอายุ
การใช้งานของรถ 
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1.3   ขอบเขตการศึกษา 

 การวิจัยคร้ังนี้มุ่งเน้นศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ 
ขนาด 220 แรงม้า ยี่ห้อ Mitsubishi จ้านวน 5 คัน 
 
1.4  ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

 ท้าให้ได้ทราบข้อมูลอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่เกิดขึ้นถูกต้องและใกล้เคียงความ
เป็นจริงและสามารถน้ามาเป็นฐานข้อมูลเพื่ออ้านวยความสะดวกในการคิดค่าอัตราค่าขนส่งและ
เป็นการพยากรณ์ได้ถึงอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถตามอายุการใช้งานในช่วงปีต่างๆ 
 



 3 

บทที่  2 
ปริทัศน์วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 
 เพื่อช่วยในการก้าหนดกรอบแนวความคิดในการศึกษา อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง
ของรถบรรทุกเพื่อการขนส่ง เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลในการคิดต้นทุนค่าขนส่งและเพื่อศึกษาแนวโน้ม
การสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากอายุการใช้งานของรถที่ใกล้เคียงกับความต้นทุนที่เกิดขึ้นจริงมาก
ที่สุด รวมถึงวิธีการศึกษาตลอดจนช่วยสนับสนุนให้การสรุปผลและอภิปรายผลการศึกษาวิจัยมี
ความสมบูรณ์มากที่สุด การวิจัยคร้ังนี้ได้ศึกษาแนวความคิดจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี ้
 1.  ความหมายของการขนส่ง 
 2.  ต้นทุนการด้าเนินงาน 
 3.  ต้นทุนปฏิบัติการขนส่ง (Operating Cost) 
 4.  ข้อได้เปรียบและเสียเปรียบรถบรรทุก 
 5.  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ 
 6.  วิธีการค้านวณอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
 7.  ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล (Exponential Function) 
 8.  ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1  ความหมายของการขนส่ง 
 วุฒิไกร งามศิริจิตต์ (2552) ได้อธิบายว่า การเคลื่อนย้ายสินค้าจากสถานที่หนึ่ง เช่นสถานที่
ผลิตไปยังสถานที่อีกแห่งหนึ่งและท้าให้เกิดความเสียหายน้อยที่สุด ถ้าในความหมายของ โลจิ
สติกส์การขนส่ง หมายถึง การวางแผนและบริหารจัดการเพื่อล้าเลียงสิ่งของจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุด
หนึ่งการขนส่งมีความส้าคัญอย่างมากต่อการด้าเนินการทางตลาดท้าให้ความเจริญขึ้นอย่างรวดเร็ว  
มีการขยายอย่างกว้างขวาง 
 2.1.1  เป้าหมายของการจัดการการขนส่ง     
  การจัดการการขนส่งมีเป้าหมายหลักหลายประการ เช่น           
 1)  เพื่อลดต้นทุน ถือเป็นเป้าหมายยอดนิยมของการจัดการด้านโลจิสติกส์ทุก

กิจกรรม รวมทั้งการขนส่งด้วย ผู้ประกอบการมักจะตั้งเป้าหมายเป็นอันดับแรก
ว่าเมื่อมีการจัดการการขนส่งที่ดีจะต้องช่วยลดต้นทุนของธุรกิจลงได้ โดยอาจจะ
เป็นค่าน้้ามันเชื้อเพลิง ค่าแรงงาน หรือค่าบ้ารุงรักษารถบรรทุก           
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 2)  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท้างาน บริษัทขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเมื่อมีการ
จัดการการขนส่งที่ดีด้วยจ้านวนทรัพยากรที่เท่าเดิม ประสิทธิภาพการท้างานจะ
สูงขึ้น เช่น จ้านวนรถบรรทุกและพนักงานเท่าเดิม แต่ส่งสินค้าให้ลูกค้าได้มาก
ขึ้น เป็นต้น         

 3)  เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดให้แก่ลูกค้า บริษัทขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเมื่อ
จัดการการขนส่งได้ดีข้อต้าหนิติเตียนจากลูกค้าจะลดน้อยลงจนหมดสิ้นไป ท้า
ให้ลูกค้ามีความพอใจในบริการที่ได้รับและยังคงใช้บริการของบริษัทต่อไปใน
ภายภาคหน้า           

 4)  เพื่อลดระยะเวลา บริษัทขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเมื่อมีการจัดการการขนส่งที่ดี
จะสามารถส่งมอบสินค้าให้แก่ลูกค้าได้รวดเร็วขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งรวดเร็ว
กว่าคู่แข่ง ผลิตภัณฑ์ของตนก็จะออกสู่ตลาดได้เร็วและแพร่หลายมากกว่าคู่
แข่งขัน           

 5)  เพื่อสร้างรายได้เพิ่ม เป็นไปได้เช่นกันว่าบริษัทขนส่งอาจจะตั้งเป้าหมายว่าเมื่อมี
การจัดการการขนส่งที่ดีจะสามารถสร้างรายได้เพิ่มให้แก่บริษัท ไม่ว่าจะเป็น
จากกลุ่มลูกค้าเดิมที่ยอมจ่ายแพงขึ้นเพื่อแลกกับบริการที่รวดเร็วขึ้น พิเศษขึ้น
หรือละเอียดถูกต้องมากขึ้น หรือรายได้จากกลุ่มลูกค้าใหม่ที่เข้ามาใช้บริการ    

 6)  เพื่อเพิ่มก้าไร ไม่บ่อยนักที่เราจะได้ยินว่าบริษัทขนส่งลงทุนปรับปรุงระบบการ
จัดการหรือลงทุนในระบบการจัดการใหม่เพื่อต้องการเพิ่มผลก้าไรของบริษัท 
โดยมากจะมองว่าก้าไรเป็นผลพลอยได้จากการที่การจัดการไปลดต้นทุนลง 
มุมมองเพื่อหวังเพิ่มก้าไรเป็นสิ่งท้าทายฝีมือผู้บริหารมากกว่า เพราะว่าเป็นการ
พิจารณาสองทางไปพร้อมๆ กัน คือ สร้างรายได้เพิ่มและลดต้นทุน ซึ่งไม่ใช่
เร่ืองที่จะท้าได้ง่ายๆ ส้าหรับบริษัทขนส่งโดยทั่วไป      

 7)  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการท้างาน อาจจะไม่ใช่เป้าหมายหลักส้าหรับบริษัท
ขนส่งในการลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการการขนส่ง แต่ก็มีความส้าคัญไม่
น้อย บริษัทขนส่งหลายแห่งแสดงสถิติของช่วงเวลาต่อเนื่องที่ไม่มีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้นให้พนักงานได้รับทราบโดยทั่วกันและพยายามกระตุ้นให้พนักงาน
ช่วยกันรักษาสถิติน้ันให้นานที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 

 2.1.2  ทางเลือกของการขนส่ง        
 การขนส่งในประเทศไทยมีทางเลือกอยู่ 4 ประการ ประกอบด้วย        
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 1)  การขนส่งทางบก (Land Transportation) สามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบ 
ได้แก่            

   1.1) การขนส่งทางถนน (Road Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งที่มี
ปริมาณสูงที่สุดและเป็นรูปแบบการขนส่งหลักที่หล่อเลี้ยงสังคมและ
ชุมชนมาโดยตลอด การขนส่งทางถนนกระท้าได้โดยการใช้รถบรรทุก 4 
ล้อ 6 ล้อ 10 ล้อ หรือมากกว่า 10 ล้อ เป็นยานพาหนะในการเคลื่อนย้าย
สินค้า อาจกล่าวได้ว่าสินค้าทุกชนิดสามารถขนส่งได้โดยการขนส่งทาง
ถนน ข้อดีที่ส้าคัญที่สุดของการขนส่งทางถนน ได้แก่ คุณลักษณะที่เรียกว่า
บริการถึงที่หรือ Door-to-door Service หรือการน้าสินค้าไปส่งได้ถึงบ้าน 
ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภคได้รับความสะดวกสบายมากกว่ารูปแบบการขนส่ง
อ่ืนๆ ในปัจจุบันประเทศไทยมีโครงข่ายถนนค่อนข้างดีมากทั้งในเขตเมือง
และนอกเมืองการขนส่งสินค้าทางถนนสามารถเข้าถึงได้ทั่วทุกอ้าเภอของ 
76 จังหวัดในประเทศไทย 

   1.2) การขนส่งทางราง (Rail Transportation) เป็นรูปแบบการเดินทางที่อยู่คู่
สังคมไทยมานับตั้งแต่สมัยรัชกาลที่ 5 สินค้าที่ขนส่งทางรางมักจะเป็น
สินค้าที่มีการขนย้ายคราวละมากๆ เช่น ข้าว น้้าตาล ปูนซีเมนต์ ถ่านหิน 
ก๊าซและผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ในรอบหลายปีที่ผ่านมาการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟมีปริมาณและมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น แต่ก็ยังมีปัญหาอีกหลายประการที่ยัง
รอการปรับปรุงแก้ไข ทั้งในส่วนของโครงข่ายที่ไม่ทั่วถึงและการเชื่อมโยง
ระหว่างรถไฟกับการขนส่งวิธีอ่ืนๆ ยังท้าได้ไม่ดีอย่างที่ผู้ประกอบการ
ขนส่งต้องการ         

 2)  การขนส่งทางน้ า (Water Transportation) เป็นการขนส่งที่มีต้นทุนต่อหน่วย
ต่้าที่สุดในบรรดาทางเลือกการขนส่งทั้งหมด ไม่จ้าเป็นต้องสร้างเส้นทางขึ้นมา 
อาศัยเพียงเส้นทางที่มีอยู่แล้วตามธรรมชาติเป็นส้าคัญเช่น คลอง แม่น้้า ทะเล 
และมหาสมุทร อย่างไรก็ตามการขนส่งทางน้้าเป็นการขนส่งที่ช้าที่สุด ดังนั้นจึง
เหมาะกับสินค้าที่ไม่มีข้อจ้ากัดเร่ืองระยะเวลาส่งมอบสินค้า มักจะเป็นสินค้าที่มี
มูลค่าต่อหน่วยต่้าและขนส่งในปริมาณมากๆ เช่น วัสดุก่อสร้างจ้าพวกอิฐ หิน 
ปูน ทราย เป็นต้น การขนส่งทางน้้าอาจแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบตามลักษณะ
ของเส้นทางขนส่ง ได้แก่            



 6 

 2.1)  การขนส่งทางล้าน้้า (Inland Water Transportation) หมายถึง การขนส่งทาง
น้้าที่ใช้สายน้้าในแผ่นดินเป็นเส้นทางขนส่งสินค้า ได้แก่ การขนส่งผ่าน
คลองและแม่น้้า เส้นทางการขนส่งทางล้าน้้าที่ส้าคัญของประเทศไทย คือ 
แม่น้้าโขง เจ้าพระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลองและบางปะกง           

 2.2)  การขนส่งทางทะเล (Sea and Ocean Transportation) หมายถึง การขนส่ง
ทางน้้าที่ผ่านทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบนี้ต้องใช้เงินลงทุน
มหาศาลในการก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ท่าเรือ และ
จุดเชื่อมต่อกับการขนส่งทางถนนและทางราง ส้าหรับประเทศไทยการ
ขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหว่างประเทศที่มีมูลค่ามากที่สุด อาจกล่าว
ได้ว่าสินค้าน้าเข้าและส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศไทยใช้การขนส่ง
ทางทะเลทั้งสิ้น ณ ปัจจุบันการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบ
ทั้งหมดจะผ่านท่าเรือสองแห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) และท่าเรือ
น้้าลึกแหลมฉบัง จากสถิติของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ณ ปี พ.ศ. 2550             
มีสินค้าประมาณ 18 ล้านตันและ 45 ล้านตันผ่านท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบังตามล้าดับ      

 3)  การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งที่ไปได้ไกล
ที่สุดและรวดเร็วที่สุด แต่มีต้นทุนต่อหน่วยแพงที่สุด จ้าเป็นต้องก่อสร้าง
โครงสร้างสาธารณูปโภคจ้านวนมหาศาลเพื่อรองรับรูปแบบการขนส่งทาง
อากาศทั้งระบบ อีกทั้งต้องอาศัยระบบขนส่งสินค้าทางถนนเพื่อให้สินค้าไปถึง
ลูกค้าที่ปลายทางตามพื้นที่ต่างๆ ได้ ปัจจุบันประเทศไทยมีสนามบินที่ให้บริการ
เชิงพาณิชย์ 35 แห่ง จ้าแนกออกเป็น            

 3.1)  สนามบินระหว่างประเทศ (International Airports) ด้าเนินการโดยบริษัท
ท่าอากาศยานไทยจ้ากัด (มหาชน) จ้านวน 6 แห่ง ได้แก่ สนามบินดอน
เมือง สุวรรณภูมิ เชียงใหม่ เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่จังหวัดสงขลา 
ปริมาณการขนส่งสินค้าของประเทศไทยเกือบทั้งหมดผ่านท่าอากาศยาน
เหล่านี้            

 3.2)  สนามบินภายในประเทศ (Domestic Airports) เกือบทั้งหมดบริหารโดย
กรมการขนส่งทางอากาศ กระทรวงคมนาคม ยกเว้นสนามบินสุโขทัย สมุย
และระนอง ซึ่งบริหารโดยบริษัท การบินกรุงเทพ จ้ากัดนอกจากนี้ยังมี
สนามบินอู่ตะเภา จังหวัดระยอง ซึ่งเป็นของกองทัพเรือ        
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 4)  การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) เป็นระบบการขนส่งที่มี
ลักษณะเฉพาะเนื่องจากสินค้าที่ขนส่งต้องอยู่ในรูปของเหลว เป็นการขนส่งทาง
เดียวจากแหล่งผลิตไปยังปลายทาง ไม่มีการขนส่งเที่ยวกลับสินค้าที่นิยมขนส่ง
ทางท่อ ได้แก่ น้้า น้้ามันดิบ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและก๊าซธรรมชาติ ในส่วน
ของน้้ามันนั้น มีผู้ให้บริการขนส่งน้้ามันทางท่ออยู่ 2 ราย ได้แก่ บริษัท ท่อส่ง
ปิโตรเลียมไทย จ้ากัด และบริษัท ขนส่งน้้ามันทางท่อ จ้ากัด (รูปที่ 2.1 แสดง
โครงข่ายระบบขนส่งน้้ามันทางท่อของประเทศไทย) ซึ่งทั้งหมดเร่ิมจากโรง
กลั่นน้้ามันของบริษัทต่างๆ ตามพื้นที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกและชานกรุงเทพฯ 
ไปยังคลังน้้ามันทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครและที่สระบุรี ความยาวท่อ
รวมประมาณ 430 กิโลเมตร ปัจจุบันการใช้ประโยชน์ท่อส่งน้้ามันยังไม่เต็มที่
เท่าที่ควรจะเป็น ช่วงท่อที่ใช้งานมากที่สุด คือ ช่วงระหว่างคลังน้้ามันล้าลูกกา
ไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งเป็นการส่งน้้ามันไปให้บริการแก่สายการบินต่างๆ 
แม้กระนั้นอัตราการใช้ประโยชน์ของช่วงดังกล่าวก็เพียงแค่ประมาณ 50% ของ
ความจุ เท่านั้น ผู้ประกอบการยังนิยมขนส่งน้้ามันทางถนนมากกว่าเนื่องจาก
ต้นทุนค่าขนส่งต่้ากว่า (เพราะว่าไม่ต้องลงทุนก่อสร้างท่อ) และมีโครงข่ายทั่วถึง
ทั้งประเทศ ผิดกับระบบท่อซึ่งกระจุกตัวอยู่ในภาคตะวันออกและรอบๆ พื้นที่
กรุงเทพมหานครเท่านั้น 

 
 
 

รูปที่ 2.1 โครงข่ายระบบขนส่งน้้ามันทางท่อของประเทศไทย 
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2.2 ต้นทุนการด าเนินงาน 
 คู่มือพัฒนาศักยภาพผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุก  (2551)ได้อธิบายในเชิง
เศรษฐศาสตร์ว่า  ต้นทุน หมายถึง เงินสดหรือสิ่งที่เทียบเท่าเงินสดที่จ่ายไปเพื่อที่จะได้มาซึ่งสินค้า
หรือบริการ และน้าประโยชน์มาให้การด้าเนินกิจการให้เกิดประโยชน์แก่กิจการในปัจจุบันหรือใน
อนาคตให้ได้มากที่สุดได้แล้วผลประกอบการในรูปก้าไรสูงสุดก็จะตามมา  ต้นทุนการด้าเนินงาน
ขนส่งสามารถสรุปได้เป็น 2 ประเภท 
 2.2.1  ต้นทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงใดๆ ตาม

การผลิตหรือบริการไม่ว่าจะท้าการด้าเนินการให้บริการหรือไม่ก็ตาม ต้นทุนชนิดนี้ก็
จะต้องเกิดขึ้นเป็นจ้านวนที่คงที่ในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลาสามารถแบ่งได้เป็ น
ต้นทุนคงที่ต่อทั้งกองรถ และต้นทุนคงที่ต่อคัน 

 2.2.2  ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เปลี่ยนแปลงไปตาม
จ้านวนการให้บริการ กล่าวคือ ถ้าให้บริการขนส่งมากต้นทุนชนิดนี้ก็จะมากตามไป
ด้วย ถ้าให้บริการขนส่งน้อยต้นทุนนี้ก็จะน้อยลงไป หรือถ้าไม่ได้ให้บริการเลยก็ไม่
ต้องจ่ายต้นทุนนี้เลย ต้นทุนผันแปรที่ส้าคัญคือ ต้นทุนรถวิ่ง (Running Cost) เป็น
ต้นทุนที่เกิดจากการว่ิงรถ สามารถแบ่งได้เป็นต้นทุนผันแปรต่อระยะทางและต้นทุน
ผันแปรต่อเที่ยววิ่ง 

 ต้นทุนผันแปรนี้ยังขึ้นอยู่กับปัจจัยอ่ืนๆ เช่น ลักษณะของเส้นทางที่ใช้ ระยะทาง ลักษณะ
ของสินค้าและบริการที่จะท้าการขนส่งและลักษณะภูมิประเทศที่จะท้าการขนส่ง  ต้นทุนแปรผันนี้
บางส่วนก็ไม่สามารถลดลงได้ แต่บางส่วนสามารถลดลงได้ด้วยการบริหารจัดการที่ดีมีคุณภาพ  ซึ่ง
อาจใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสมัยใหม่เข้ามาช่วย เช่น หาเส้นทางที่สภาพการจราจรหนาแน่นน้อย
ลดการติดขัด ใช้อุปกรณ์เสริมด้านความปลอดภัย ควบคุมพฤติกรรมคนขับไม่ให้เร่งความเร็วเกิน
พิกัดไม่จอดรถติดเคร่ืองไว้ เป็นต้น 
 
2.3  ต้นทุนปฏิบัติการขนส่ง (Operating Cost) 
 ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง (2552) ได้อธิบายว่า ต้นทุนปฏิบัติการขนส่ง
ประกอบด้วยต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) ต้นทุนด้านระยะทาง (Distance Costs) และต้นทุนทาง
เศรษฐศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง ดังนี ้
 2.3.1  ต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) ปฏิบัติการขนส่งเกี่ยวข้องกับเวลา เวลาที่ใช้ในการ

ขนส่งประกอบด้วยเวลาขนส่งสินค้าขึ้นยายพาหนะ  ขนสินค้าออกจากยานพาหนะ
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และความล่าช้ายานพาหนะท้ารายได้เมื่อเคลื่อนที่ผู้ประกอบการจะต้องใช้
ยานพาหนะหยุดอยู่กับที่น้อยที่สุด ต้นทุนด้านเวลามีดังนี้ 

  2.3.1.1 ต้นทุนเวลาขนสินค้าขึ้นยานพาหนะ (Loading Time Costs) เวลาขนสินค้า
ขึ้นยานพาหนะขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย เช่น ปริมาณสินค้า น้้าหนักสินค้า 
ขนาดยานพาหนะ อุปกรณ์ยกขน ยานพาหนะขนาดใหญ่และมีสินค้ามากจะ
ใช้เวลาในขนถ่ายมากกว่ายานพาหนะเล็กขณะที่หีบห่อใหญ่และน้้าหนัก
มากการยกขนท้าได้ยากซึ่งจะใช้เวลามาก อุปกรณ์ยกขน เช่น fork Lift ช่วย
ในการขนสินค้าขึ้นยานพาหนะรวดเร็ว  หากใช้เวลาน้อยต้นทุนจะต่้า
ยานพาหนะจะท้ารายได้ให้กับบริษัทมาก 

  2.3.1.2 ต้นทุนเวลาขนสินค้าออกจากยานพาหนะ (Unloading Time Costs) ผู้ 
ประกอบการขนส่งมีหน้าที่ขนส่งสินค้าไปปลายทางและเมื่อสินค้าถึง
ปลายทางก็จะต้องส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า การส่งมอบอาจจะต้องใช้เวลา
เนื่องจากผู้รับสินค้าก้าหนดเวลาให้ส่งมอบ กรณีเช่นนี้ยานพาหนะต้องรอ
เวลา เวลาส่งมอบใช้มากน้อยยังขึ้นอยู่กับความพร้อมด้านสถานที่และ
อุปกรณ์ขนถ่าย ความล่าช้าในการขนสินค้าออกจากยานพาหนะท้าให้ใช้
ประโยชน์ยานพาหนะและพนักงานขับรถได้ไม่เต็มที่  เวลาที่เสียไปเป็น
ต้นทุนกับผู้ขนส่ง 

  2.3.1.3  ความล่าช้า (Delay) ความล่าช้าการเดินของยานพาหนะเกิดขึ้นได้เสมอความ
ล่าช้าอาจเกิดจากปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก ปัจจัยภายในเป็นสิ่งที่ผู้รับ
ขนส่งสามารถควบคุมได้ เช่นการบ้ารุงรักษายานพาหนะให้อยู่ในสภาพ
พร้อมใช้งาน พนักงานควบคุมยานพาหนะมีความพร้อมด้วยร่างกายและ
จิตใจ รวมทั้งการมีระบบสื่อสารเพื่อควบคุมและตรวจสอบการเดินทาง
ส้าหรับปัจจัยภายนอกที่ท้าให้เกิดความล่าช้าที่อยู่เหนือการควบคุมของ
บริษัท เช่น ภัยพิบัติทางธรรมชาติ น้้าท่วมท้าให้ถนนตัดขาด หิมะตกจน
ยานพาหนะไม่สามารถผ่านไปไม่ได้ หรือสภาพจราจรหนาแน่นท้าให้การ
เดินทางล่าช้า ความล่าช้าเป็นภาระต้นทุนกับบริษัท เช่น ต้นทุนเงินทุน ค่า
เชื้อเพลิง ค่าชั่วโมงท้างานของพนักงาน ค่าปรับการส่งมอบล่าช้า 

 2.3.2  ต้นทุนด้านระยะทาง (Distance Costs) ยานพาหนะขนส่งต้องเดินทางจากจุดต้นทาง
ไปยังปลายทาง ซึ่งจะใช้เวลาและมีค่าใช้จ่ายเดินทางแตกต่างกัน ดังนี ้
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 2.3.2.1  ค่าเชื้อเพลิง (Fuel Costs) ต้นทุนปฏิบัติการที่ส้าคัญตัวหนึ่งคือค่าเชื้อเพลิง
ต้นทุนเชื้อเพลิงขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย เช่น ระยะทาง ขนาดยานพาหนะ 
น้้าหนักบรรทุก สภาพเส้นทาง ต้นทุนเชื้อเพลิงแตกต่างไปตามยานพาหนะ 
เช่น เคร่ืองบินโดยสารอยู่ที่ร้อยละ 17.68 ต่อที่นั่งต่อกิโลเมตร ขณะที่ต้นทุน
เชื้อเพลิงรถบรรทุกร้อยละ 16.5 ของต้นทุนรวม ตัวเลขค่าเชื้อเพลิงที่กล่าว
มาอาจเปลี่ยนแปลงไปตามราคาเชื้อเพลิง ซึ่งมีผลให้ต้นทุนเชื้อเพลิงคิดเป็น
ร้อยละของต้นทุนปฏิบัติการเปลี่ยนแปลงสูงขึ้นหรือต่้าลงก็ได้ 

 2.3.2.2  การบ้ารุงรักษา (Maintenance Costs) ยานพาหนะขนส่งท้างานต่อเนื่องและ
เดินทางเป็นระยะทางไกล ความสึกหรอเป็นไปตามระยะทางและอายุใช้งาน 
ค่าบ้ารุงรักษาจะแตกต่างไปตามประเภทยานพาหนะ  จากการศึกษา
รถบรรทุกในอังกฤษพบว่าการบ้ารุงรักษาประมาณร้อยละ17 ของต้นทุน
รวม ขณะที่การศึกษาในออสเตรเลียพบว่าค่าบ้ารุงรักษารถไฟคิดเป็นร้อยละ 
32และรถโดยสารร้อยละ 22 ของต้องทุนรวม 

 2.3.2.3  ค่าเบี้ยเลี้ยง (Staff Allowance) การจ่ายเบี้ยเลี้ยงอาจคิดเป็นวันหรือเป็น
ระยะทางหรือทั้งสองอย่าง พนักงานประจ้ายานพาหนะมีก้าหนดชั่วโมง
ท้างาน ยานพาหนะที่เดินทางไกลจึงต้องมีการเปลี่ยนพนักงานระหว่าง
เดินทางพนักงานจะได้รับค่าเบี้ยเลี้ยงและค่าที่พักซึ่งเป็นต้นทุนประกอบการ 

 2.3.2.4  ค่าปรับและความรับผิด (Fines and Damage Liabilities) ปฏิบัติการขนส่ง
สินค้าและผู้โดยสาร ผู้ประกอบการมีหน้าที่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายและรับ
ผิดต่อความเสียหายของสินค้าและผู้โดยสาร ค่าใช้จ่ายที่อาจเกิดขึ้นระหว่าง
เดินทางของยานพาหนะ เช่น ค่าปรับการท้าผิดกฎจราจร ส้าหรับความรับ
ผิดต่อสินค้าและผู้โดยสาร เช่น สินค้าเสียหายหรือสูญหายระหว่างขนส่ง
หรือส่งมอบล่าช้า 

 
2.4  ข้อได้เปรียบและเสียเปรียบรถบรรทุก (Advantages and  Disadvantages of Motor Carrier) 
 2.4.1 ข้อได้เปรียบรถบรรทุก (Advantages of Motor Carriers) รถบรรทุกมีข้อได้เปรียบ

ดังนี ้
  2.4.1.1 รวดเร็ว (Speed) รถบรรทุกจัดเป็นบริการขนส่งที่รวดเร็ว ความรวดเร็วอยู่ที่

ยานพาหนะที่สามารถเดินทางด้วยความเร็วสูง รถบรรทุกขนสินค้าไม่ได้
มาก ดังนั้น จึงใช้เวลาน้อยในการรวบรวมสินค้าให้เต็มคันรถ (Full Truck 
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Load: FTL) รวมทั้งการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถและออกจากรถใช้เวลาน้อย 
ความรวดเร็วการขนส่งช่วยลดวงจรเวลาสั่งซื้อ (Order Cycle Time) ท้าให้
ลดสินค้าคงคลัง และลดความสูญเสียที่เกิดจากวัสดุเสื่อมสภาพรวมถึงสินค้า
ล้าสมัยอีกด้วย 

  2.4.1.2  เป็นบริการขนส่งจากที่ถึงที่ (Door-to-Door Service) รถบรรทุกสามารถ
เดินทางไปตามถนนใหญ่หรือเล็กหรือแม้แต่ไม่มีถนน หากไม่มีสิ่งกีดขวาง
หรือสิ่งที่เป็นอุปสรรคจนเกินขีดความสามารถของรถบรรทุก  ดังนั้น
รถบรรทุกจึงสามารถเดินทางไปสถานที่ต่างๆ เพื่อบรรทุกและขนถ่ายสินค้า
ได้ดีกว่ารูปแบบการขนส่งอ่ืน ท้าให้ส่งมอบสินค้าได้รวดเร็ว ลดค่าใช้จ่าย
ขนถ่ายซ้้าซ้อน ลดความเสียหายและสูญหายสินค้าระหว่างขนถ่ายเปลี่ยน
ยานพาหนะอีกด้วย 

  2.4.1.3  เครือข่ายครอบคลุม (Extensive Road Network) รัฐบาลลงทุนสร้างถนน
เชื่อมโยงภูมิภาค จังหวัด อ้าเภอและหมู่บ้าน เครือข่ายถนนที่เชื่อมโยงกัน 
ท้าให้รถบรรทุกสามารถเข้าถึงได้ทุกแห่ง  ขณะที่รูปแบบการขนส่งอ่ืนมี
เครือข่ายจ้ากัดจึงให้บริการจ้ากัดอยู่เฉพาะบางพื้นที่ 

  2.4.1.4  ความเสียหายน้อย (Low Damage) การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมีความ
รวดเร็ว สินค้าอยู่บนยานพาหนะระยะเวลาสั้น  ประกอบกับถนนได้
มาตรฐานและยานพาหนะมีระบบกันสะเทือนดี จึงลดความเสียหายสินค้า 
ผู้รับสินค้าได้รับสินค้าในสภาพสมบูรณ์ 

  2.4.1.5  บรรทุกสินค้าปริมาณไม่มาก (Small Carrying Capacity) รถบรรทุกขน
สินค้าได้น้อยเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ท้าให้ใช้เวลาน้อยใน
การรวบรวมและส่งมอบสินค้ารวมทั้งขนถ่ายใช้เวลาน้อยสินค้าจึงถึงผู้รับ
เร็ว ซึ่งลดปริมาณสินค้าคงคลังของลูกค้าและเพิ่มระดับการบริการลูกค้า 

  2.4.1.6  ท้าให้การขนส่งสมบูรณ์ (Complete Transportation) การขนส่งรูปแบบอ่ืน
ไม่สามารถให้บริการสมบูรณ์ เช่น รถไฟให้บริการขนส่งแบบสถานีถึง
สถานี หรือเรือให้บริการขนส่งแบบจากท่าเรือ รถบรรทุกเป็นตัวเชื่อมต่อกับ
รูปแบบการขนส่งอ่ืนและท้าให้การขนส่งสมบูรณ์ จึงกล่าวได้ว่ารถบรรทุก
เป็นตัวประสานงานสากล (Universal Coordinators) 

 2.4.2  ข้อเสียเปรียบรถบรรทุก (Disadvantage of Motor Carrier) รถบรรทุกก็มีข้อเสีย
เปรียบ ดังนี ้
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 2.4.2.1  ค่าขนส่งแพง (High Cost) รถบรรทุกมีต้นทุนน้้ามันเชื้อเพลิงน้้ามันหล่อลื่น
และค่าบ้ารุงรักษา ดังนั้นค่าระวางรถบรรทุกจะสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน
ยกเว้นทางอากาศ แต่รถบรรทุกสามารถให้บริการแบบจากที่ถึงที่จึงลด
ค่าใช้จ่ายการขนถ่ายซ้้าซ้อนและลดเวลาเดินทางของสินค้าท้าให้ลดต้นทุน
สินค้าคงคลัง ดังนั้นบริษัทจะต้องพิจารณาจุดแลกระหว่างได้กับเสีย  (Trade 
–Offs)  คือระหว่างค่าระวางสูงกับค่าใช้จ่ายสินค้าคงคลังที่ลดลงเพื่อใช้
ตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบการขนส่ง 

 2.4.2.2  บรรทุกสินค้าได้น้อย (Low Capacity) ระวางรถบรรทุกจ้ากัดด้วยความยาว
ความสูงและน้้าหนักบรรทุกตามกฎหมาย รถบรรทุกบรรทุกสินค้าได้น้อย
เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งด้วยรถไฟหรือเรือ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีการ
พัฒนารถบรรทุกให้มีความสามารถในการบรรทุกได้มากขึ้น เช่น รถพ่วง 

 2.4.2.3  อ่อนไหวต่อสภาพอากาศ (Weather Sensitive) ภูมิภาคที่มีหิมะตกปกคลุม
ถนนอาจท้าให้รถบรรทุกผ่านไปไม่ได้หรือต้องใช้ความเร็วต่้า หรือในภาวะ
มีภัยธรรมชาติท้าให้ถนนถูกตัดขาดรถบรรทุกวิ่งผ่านไม่ได้มีผลให้การส่ง
มอบสินค้าล่าช้าได้ 

 

2.5  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ 
 2.5.1  การวิเคราะห์การถดถอยและสหสัมพันธ์ (Regression and Correlation Analysis)   
 ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) เป็นสถิติที่ใช้หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร เช่น หาค่า
สหสัมพันธ์ระหว่างเจตคติวิชาคณิตศาสตร์ กับผลสัมฤทธิ์ทางการเรียน หาความสัมพันธ์ระหว่าง
ขวัญและก้าลังใจในการท้างานกับประสิทธิภาพในการท้างาน  เป็นต้น ซึ่งค่าสหสัมพันธ์ที่ค้านวณ
ได้ เรียกว่า ค่าสัมประสิทธิสหสัมพันธ์ (Correlation coefficient) ซึ่งสถิติส้าหรับการค้านวณหา
ค่าสัมประสิทธิสหสัมพันธ์มีหลายชนิด ซึ่งการเลือกใช้แบบใดนั้นขึ้นอยู่กับเงื่อนไขหลายประการ
 ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสองตัว  (Bivariate Correlation) บางคร้ังเรา
เรียกว่าตัวแปรอิสระว่า ตัวแปรท้านาย (Predictor variable) และเรียกตัวแปรอีกตัวว่าตัวแปร เกณฑ์ 
(Criterion variable) ซึ่งโดยปกติจะเป็นตัวแปรตาม อย่างไรก็ตามการที่จะทราบว่าตัวแปรท้านายตัว
แปรใดเป็นตัวแปรเกณฑ์ ขึ้นอยู่กับงานวิจัยนั้น ๆ ในการวิเคราะห์ค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ถ้า
หากทั้งสองตัวแปรมีระดับการวัดอันตรภาค (Interval scale) หรืออัตราส่วน (Ration scale) จะ
เรียกว่าการวิเคราะห์โดยใช้พาราเมทริก (Parametric procedure) แต่ถ้ามีระดับการวัดมาตรานาม
บัญญัติ (Nominal scale) หรือมาตราเรียงอันดับ (Ordinal scale) จะเรียกว่า  การวิเคราะห์แบบไม่ใช้
พาราเมทริก (Nonparametric procedure) 
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 2.5.2  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson‘s Correlation Coefficient)    
 การค้านวณหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียรสัน หรือบางคร้ังเรียกว่า สหสัมพันธ์อย่าง
ง่าย (Simple  Correlation) โดยใช้สัญลักษณ์ r ข้อมูลหรือระดับการวัดของตัวแปรแต่มาตราอันตร
ภาค  ถึง มาตราอัตราส่วน โดยการหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนั้นมักจะใช้สัญลักษณ์ของตัว
แปรเป็นตัวแปร x  และY โดยค่าสหสัมพันธ์เพียร์สัน (r) จะมีคุณสมบัติดังนี้ (www. Richlaad.ec.il 
.us./james/ lecture / mi>o/chll-cor.html/31  กันยายน / 2547)    
  1.  ถ้า  r เป็นการวัดความสัมพันธ์เชิงเส้น  
  2.  ถ้า  r จะอยู่ระหว่าง  -1  ถึง  1    
  3.  ถ้า  r จะมีลักษณะเหมือนความชันของเส้นการถดถอย  
  4.  ถ้า  r จะไม่เปลี่ยนแปลงเมื่อตัวแปรอิสระ  (X)  และตัวแปรตาม  (Y)  เปลี่ยนไป

แบบเดียวกัน 
  5.  ถ้า r จะไม่เปลี่ยนแปลงถ้าค่าสเกล (scale)  ของตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งเปลี่ยนไป  

(ค่าของตัวแปร X หรือ  Y)    
  6.  ถ้า  r  มีการแจกแจงแบบเดียวกันกับที (Student t distribution)   
 2.5.3  ทิศทางของความสัมพันธ์ (Direction of the Relationship)    
 ในการหาลักษณะความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนั้นเราสามารถสร้างแผนภาพกระจัด
กระจาย  (Scattertplot) เพื่อดูทิศทางของความสัมพันธ์ได้ โดยมีลักษณะความสัมพันธ์ 3  แบบ  คือ 
  1. สหสัมพันธ์ทางบวก (Positive Corretations) ซึ่งหมายความว่าเมื่อตัวแปรตัว

หนึ่งเพิ่มหรือลดลงอีกตัวแปรหนึ่งก็จะเพิ่มขึ้นหรือลดลงไปด้วย 
  2.  สหสัมพันธ์ทางลบ  (Negative Corretations)  หมายถึง เมื่อตัวแปรตัวหนึ่งมีค่า

เพิ่มขึ้นหรือลดลงอีกตัวหน่ึงจะมีค่าเพิ่มหรือลดลงตรงข้ามเสมอ 
  3.  สหสัมพันธ์ เป็นศูนย์  (Zero Corretations) หมายถึง ตัวแปรสองตัวไม่มี

ความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน 
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รูปที่ 2.2 ลักษณะของกราฟที่ค่า r = 1, .5 , 0, -.5  และ -1 ตามล้าดับ 
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 2.5.4  ลักษณะของสมมติฐานท่ีทดสอบ (Hypothesis  testing) 
 ในการทดสอบนั้นเป็นการทดสอบว่าตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธ์กันหรือไม่ เป็นการ
ทดสอบว่าตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธ์เชิงเส้น ซึ่งเราจะใช้ตัวอักษรภาษากรีก คือ   (rho) แทน  
r  ซึ่งเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติ  ได้ดังนี้ 
  H 0

   :     =  0 (ตัวแปรสองตัวไม่มีความสัมพันธ์กัน) 
  H 1

   :    0  (ตัวแปรสองตัวมีความสัมพันธ์กัน) 
 ตัวอย่าง  สมมติบานการวิจัย  “ เจตคติต่อวิชาการวิจัยทางการศึกษามีความสัมพันธ์กับ
ผลสัมฤทธิ์ทางการเรียนวิชาการวิจัยทางการศึกษา” 
  -  ความวิตกกังวลมีความสัมพันธ์กับความเครียดในการท้างาน 
   H 0

   :     =  0 
   H 1

   :    0  
  -  ขวัญและก้าลังใจในการท้างานมีความสัมพันธ์ทางบวกกับผลการปฏิบัติงาน 
   H 0

   :     =  0 
   H 1

   :   0     
  -  ความเครียดในการท้างานมีความสัมพันธ์ทางลบกับความพึงพอใจในการท้างาน 
   H 0

   :     =  0 
   H 1

   :  0   
 การค้านวณค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพียร์สัน  (Computing  the  Pearsour)  
 ในการค้านวณหาค่า  r   สามารถค้านวณได้หลายวิธี  ดังนี้  
 

   r =  
 


N

ZZ yx       (2.1) 

 
 เป็นสูตรที่ค้านวณหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์โดยใช้คะแนนมาตรฐาน  โดยเราดัดแปลง
คะแนน X และ Y  จากคะแนนดิบให้เป็นคะแนนมาตรฐาน  ( yx ZZ , )  เสียก่อน 
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 เมื่อค้านวณค่า r แล้วผู้วิจัยอาจต้องทราบว่าค่าสหสัมพันธ์ที่ค้านวณได้นั้นมีนัยส้าคัญทาง
สถิติหรือไม่สามารถท้าได้โดยน้าค่า r ไปค้านวณเป็นค่าสถิตจิที (t-test)  
  

   
21

2

r

n
rt




    

 
 โดยมีค่าองศาอิสระ (df) เท่ากับ n-2 ซึ่งค่า t ที่ค้านวณได้น้าไปเทียบกับค่าวิกฤตของทีได้
จากตารางวิกฤตหรือสามารถเทียบได้กับตารางค่าวิกฤตของค่าสหสัมพันธ์เพียร์สันได้โดยตรงโดย
ใช้ค่า df = n-2 
 โดยถ้าค่า r ที่ค้านวณได้มีค่ามากกว่าค่าวิกฤตแสดงว่ามีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส้าคัญทาง
สถิติ (ค่าที่ไปเทียบนี้ไม่ต้องคิดเคร่ืองหมาย) 
 
2.6  วิธีการค านวณอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 
 วิธีค้านวณอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง Km/L 
 การค้านวณอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่ใช้ในการขับขี่ นอกจากช่วยให้เราทราบถึงค่าใช้จ่าย
ต่อหน่วยที่เกิดขึ้นแล้ว ยังช่วยบอกให้เราทราบว่า มีความผิดปกติอะไรเกิดขึ้นกับรถเราบ้างหรือไม่ 
(http://www.thaisylphyclub.com/index.php?topic=1227.0;wap2 สืบค้นวันที่ 3 พฤษภาคม 2557) 
 ยกตัวอย่างเช่น ถ้าอัตราสิ้นเปลืองสูงขึ้นกว่าเดิมอาจจะมีความผิดปกติอะไรบางอย่าง  
เกี่ยวกับเคร่ืองยนต์ หรืออาจจะมีแรงดันลมยางที่ผิดปกติไป 
 มาตรวัดอัตราสิ้นเปลืองที่แถมมาให้จากโรงงานในรถรุ่นใหม่ ซึ่งบางคร้ังมีความ
คลาดเคลื่อนอยู่ไม่น้อย เช่น อาจจะแสดงอัตราสิ้นเปลืองที่ดูแล้วต่้ากว่าความเป็นจริง ท้าให้ผู้ใช้รถ
เข้าใจว่ารถรุ่นนั้นๆ ประหยัดเชื้อเพลิง (จะด้วยเหตุผลทางการตลาดหรืออะไรก็ตามแต่)  นอกจากนี้
ถ้าเจ้าของรถเปลี่ยนใจไปคบกับ GAS ก็จะแสดงผลได้ไม่ตรงกับความเป็นจริง 
 วิธีการค้านวณอัตราสินเปลืองเชื้อเพลิงที่จะแสดงต่อไปนี้ สามารถใช้ได้ทั่วไปไม่ขึ้นอยู่กับ
ว่าจะใช้เชื้อเพลิงประเภทไหน จะเป็น เบนซิน ดีเซล โซฮอล NGV LPG สามารถใช้การค้านวณนี้ได้
ทั้งหมดโดยขั้นตอนมีดังนี ้
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 ขั้นที่ 1 เติมเชื้อเพลิงให้เต็มถัง (เป็นไปได้ ขย่มตัวรถให้น้้ามันเข้าไปมากที่สุด) แล้วกดลบ
ระยะทางเป็น 0 
 ขั้นที่ 2 ใช้รถตามปกติ ระหว่างนี้อย่าเพิ่งกดรีเซตทริป  
 ขั้นที่ 3 ขับไปให้ได้ระยะทางพอสมควร อย่างน้อยควร 100 กิโลเมตรขึ้น  
 ขั้นที่ 4 กลับเข้ามาเติมเชื้อเพลิงให้เต็มถังอีกคร้ัง(น้้ามันยี่ห้อเดิม ชนิดเดิมจะเป็นการดี 
รวมทั้งขย่มตัวรถให้น้้ามันเข้าไปมากที่สุดเหมือนเดิม) และบันทึกปริมาณเชื้อเพลิงที่เติมกลับมา 
และจ้านวนเงิน  
 ขั้นที่ 5 บันทึกระยะทางที่วิ่งได้จากหน้าปัด แล้วเข้าสู่การค้านวณด้านล่าง  
 วิธีค้านวณอัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเป็น Km/L 
  Km/L = [ระยะทางที่วิ่งได้(km)] / [ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้ไป(L)] 
 ตัวอย่างเช่น รถใช้รถไป 400 Km แล้ววิ่งกลับเข้าปั๊มเติมน้้ามันกลับมาเต็มถัง  พบว่าเติม
น้้ามันกลับเข้ามาจ้านวน 32 L   
 เราจะสามารถค้านวณอัตราสิ้นเปลือง = 400/32 = 12.5 Km/L 
 
2.7  ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล (Exponential Function) 
 จากการศึกษาในเร่ืองเลขยกก้าลัง  ซึ่งท้ายที่สุดเราได้สนใจเลขยกก้าลังที่มีฐานเป็นจ้านวน
จริงบวก  และเลขชี้ก้าลังเป็นจ้านวนจริงใดๆ             
 แต่ได้มีนักคณิตศาสตร์ได้สังเกตเห็นว่า  ถ้าเลขยกก้าลังมีฐานเป็น 1  และเลขชี้ก้าลังเป็น
จ้านวนจริงใด ๆ ดังนี้             
 ถ้าก้าหนดให้      a = 1  และ x เป็นจ้านวนจริงใดแล้วจะได้ 
                                        ax         =          1x         =          1 
 2.7.1  ข้อสังเกต 
 2.7.1.1  ไม่ว่า x จะเป็นจ้านวนจริงใด ๆ ก็ตาม 1x ก็ยังคงเท่ากับ 1 เสมอ  ดังนั้นจึงไม่

น่าสนใจ  เน่ืองจาก  เราทราบว่ามันเป็นอะไรแน่ ๆ อยู่แล้ว 
 2.7.1.2  เรายังไม่ทราบนะว่า  เลขยกก้าลังที่มีฐานเป็นจ้านวนจริงบวกยกเว้น 1  และ

เลขชี้ก้าลังเป็นจ้านวนจริงใด ๆ แสดงว่าเราจะต้องสนใจศึกษาเลขยกก้าลัง
ลักษณะนี้เป็นพิเศษ  ซึ่งจะกล่าวถึงใน  เร่ืองฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียลดังนี้ 

 2.7.2  ข้อก าหนด   
 (ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล)  
 ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล คือ f = { (x, y) Î R ´ R+ / y = ax , a > 0, a ¹ 1 } 
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 2.7.3  ข้อตกลง   
 ในหนังสือคณิตศาสตร์บางเล่มให้ข้อก้าหนดของฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล เป็นฟังก์ชันที่
อยู่ในรูป f(x) = kax  เมื่อ k เป็นค่าคงตัวที่ไม่ใช่ 0 และ a เป็นจ้านวนจริงบวกที่ไม่เป็น 1 แต่ใน
หลักสูตรมัธยมศึกษาตอนปลายนี้  จะถือว่าฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียลจะอยู่ในรูป f(x) = ax  เมื่อ a 
เป็น จ้านวนจริงบวกที่ไม่เป็น 1 เท่านัน้ 
 2.7.4  ข้อสังเกต  จากข้อก าหนดฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียล 
  2.7.4.1  f(x) = 1x เป็นฟังก์ชันคงตัวเนื่องจาก 1x = 1  ดังนั้นในข้อก้าหนดฟังก์ชัน

เอกซ์โพเนนเชียล  จึงไม่สนใจ  ฐาน (a) ที่เป็น 1 
  2.7.4.2  f(x) = 1x  ไม่เป็นฟังก์ชันเอ็กซ์โพเนนเชียล  เนื่องจาก  f(x) = 1x เป็น

ฟังก์ชันคงตัว 
  2.7.4.3  จากเงื่อนไขที่ว่า  y = ax, a > 0, a ¹ 1  ท้าให้เราทราบได้เลยว่าฐาน (a) มีอยู่ 2 

ลักษณะ คือ  0 < a < 1 กับ a > 1 
  2.7.4.4  ฟังก์ชันเอกซ์โพเนนเชียลจะมีอยู่ 2 ชนิด โดยขึ้นอยู่กับลักษณะของฐาน 

(a)  ดังนี ้
 ก. ชนิดที่ 1     y = ax, 0 < a < 1 
 ข.  ชนิดที่ 2     y = ax, a > 1 
 
2.8  ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง             
 ทัดพล กุลวงค์ (2545) ได้เก็บรวบรวมและจ้าแนกข้อมูลต้นทุนออกเป็น 4 กลุ่มคือ ต้นทุน
วัตถุดิบทางตรง ต้นทุนแรงงานทางตรง ต้นทุนโสหุ้ยการผลิตที่สามารถค้านวณเข้าสู่ผลิตภัณฑ์
โดยตรงส่วนต้นทุนโสหุ้ยการผลิตที่ไม่สามารถค้านวณเข้าสู่ผลิตภัณฑ์จะน้าวิธีการต้นทุนตาม
กิจกรรมมาประยุกต์ใช้และมีการสร้างโปรแกรมคอมพิวเตอร์ขึ้น  เพื่อใช้ในการค้านวณต้นทุนของ
ผลิตภัณฑ์และรายงานผลเป็นระบบต้นทุนตามกิจกรรมเพื่อให้ได้ข้อมูลที่แท้จริงในการตัดสินใจที่
จะช่วยให้เกิดความพร้อมในการปรับปรุงด้านต่างๆ 
 ศุภกานต์ อัครชัยพานิชย์ (2546) ได้ท้าการศึกษาต้นทุนกิจกรรมส้าหรับผู้ประกอบการ
ขนส่งสินค้าโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้สามารถวิเคราะห์ต้นทุนกิจกรรม  ต้นทุนการให้บริการและ
ต้นทุนที่เกิดจากลูกค้าแต่ละรายได้อย่างถูกต้องของผู้ประกอบการรายหนึ่งที่ด้าเนินธุรกิจด้วยการ
รวบรวมสินค้าของลูกค้าในเขตชานเมืองกรุงเทพฯเพื่อไปส่งปลายทางที่อยู่ในต่างจังหวัด โดยมีการ
พัฒนาแบบจ้าลองต้นทุนกิจกรรมออกเป็น 5 ขั้นตอนครอบคลุมกิจกรรมที่เกิดขึ้นในแผนกธุรการ 
แผนกคลังสินค้าและแผนกขนส่ง นอกจากนี้ในแบบจ้าลองสามารถแสดงต้นทุนการใช้รถแยกเป็น
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ขาไปและขากลับ และต้นทุนที่เกิดจากการไม่สามารถใช้ประโยชน์จากความจุของรถได้อย่างเต็มที่  
ซึ่งเป็นประโยชน์ในเชิงบริหารได้ต่อไป 
 ทักสิณ บุญมาศิร ิ(2547) ได้ประยุกต์ใช้ระบบต้นทุนกิจกรรมมาใช้ในการก้าหนดค่าใช้จ่าย
ในการผลิตของผลิตภัณฑ์และต้นทุนของพลาสติก 3 ชนิด และวิเคราะห์ค่าของกิจกรรมเพื่อให้
ทราบว่ากิจกรรมใดเป็นกิจกรรมที่เพิ่มค่าและกิจกรรมใดเป็นกิจกรรมที่ไม่เพิ่มค่า  เพื่อให้ผู้บริหาร
สามารถรู้ค่าใช้จ่ายในการผลิตและต้นทุนผลิตภัณฑ์ที่ค้านวณด้วยระบบต้นทุนกิจกรรม  เพื่อใช้ใน
การก้าหนดราคาขายผลิตภัณฑ์ทั้ง 3 ชนิด และเสนอแนวทางในการลดต้นทุนของกิจกรรม คือ การ
ก้าจัดกิจกรรมการลดกิจกรรม การท้ากิจกรรมร่วมกัน และเลือกท้ากิจกรรมใหม่ 
 หภัทรธิดา  เกื้อกิ้ม (2550) ได้ท้าการประยุกต์ใช้หลักการต้นทุนกิจกรรมในการวิเคราะห์
ต้นทุนในการด้าเนินงานคลังสินค้า ในบริษัทที่ด้าเนินธุรกิจผลิตบรรจุภัณฑ์พลาสติกชนิดอ่อนใน
ประเทศโดยท้าการวิเคราะห์ตั้งแต่กิจกรรมรับสินค้าหรือวัตถุดิบจากภายนอกบริษัทจนถึงการ
เบิกจ่ายสินค้าที่จัดส่งไปยังลูกค้าของบริษัทโดยใช้พจนานุกรมกิจกรรมและแบบวิเคราะห์คุณค่า
กิจกรรมในการรวบรวมข้อมูล จากการวิจัยพบว่าต้นทุนส่วนใหญ่เป็นต้นทุนแฝงที่เกิดจากการเก็บ
สินค้าคงคลัง และได้เสนอแนวทางลดต้นทุนการเก็บสินค้าคงคลังโดยใช้ระบบ  สินค้าคงคลังถูก
จัดการโดยผู้ขาย (VMI )มาประยุกต์ใช้ 
 ทวินันท ์ สิมะจารึก และคณะ (2552)ได้น้าเสนองานวิจัยเร่ืองการลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง 
กรณีศึกษาโรงงานเคมีภัณฑ์ เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหาในการขนส่งและหาแนวทางการลด
ค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้า พบว่าค่าเชื้อเพลิงเป็นปัญหาที่ท้าให้ต้นทุนของบริษัทสูง ซึ่งมีสาเหตุมา
จากปัจจัยภายใน คือ การก้าหนดเส้นทางที่เป็นมาตรฐานและปัจจัยภายนอก คือ อัตราค่าเชื้อเพลิงใน
ตลาดโลกที่มีความผันผวน คณะผู้วิจัยจึงได้ก้าหนดเส้นทางการขนส่งสินค้าแบบใหม่ โดยใช้
เทคนิคการแก้ปัญหาเส้นทางแบบวิธีการแบบจ้าลองการขนส่ง  (Transportation model) และวิธีการ
แก้ปัญหาการจัดเส้นทางส้าหรับรถบรรทุก (Truck routing) รวบรวมสินค้าเพื่อจัดเส้นทางให้ลูกค้าที่
มีเส้นทางการขนส่งในทางเดียวกันรวมเข้าด้วยกัน เพื่อลดจ้านวนเที่ยวและระยะทางในการขนส่ง
สินค้า หลังจากนั้นน้ามาเปรียบเทียบหาวิธีการที่มีค่าใช้จ่ายต่้าสุดและเหมาะสมที่สุดจากผลการ
ด้าเนินงานพบว่าวิธีการแบบจ้าลองการขนส่งและวิธีการแก้ปัญหาการจัดเส้นทางส้าหรับรถบรรทุก
ท้าให้จ้านวนเที่ยว ระยะทางในการขนส่งสินค้า ค่าน้้ามันเชื้อเพลิง ค่าใช้จ่ายรวมทั้งหมด คิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงจากการด้าเนินงานแบบเดิม     
 วัชรินทร์ ดงบัง และคณะ (2550) ได้ศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของรถที่ใช้เพื่อการ
ขนส่ง ผลการวิจัยพบว่า การน้ารถกึ่งพ่วงมาทดสอบการใช้งานจริง เพื่อเก็บข้อมูลทางสถิติ เส้นทาง
ที่ใช้ทดสอบ ระหว่าง พนัสนิคม(ชลบุรี) – สระบุรี – ขอนแก่น ทั้งขาไปและกลับ รวมระยะทาง
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ประมาณ 1090 กิโลเมตร ส้าหรับการศึกษานี้ได้ด้าเนินการทั้งหมด 7 เที่ยว/คัน โดยก้าหนดให้
น้้าหนักบรรทุกเป็นตัวแปรควบคุม ในแต่ละเที่ยวรถจะบรรทุกน้้าหนักแตกต่างกัน ซึ่งมีน้้าหนัก
บรรทุกดังนี้คือ รถคันที่ 1 มีน้้าหนักบรรทุกแต่ละเที่ยว คือ 0, 1870, 5550, 9220, 12870, 16540 และ 
20190 กิโลกรัม ตามล้าดับ รถคันที่ 2 มีน้้าหนักบรรทุก คือ 0, 3700, 7340, 10760, 14690, 18360 
และ 22140 กิโลกรัม ตามล้าดับ รถที่ใช้ศึกษาได้แก่ รถลากจูง 2 คัน ยี่ห้อHINO ขนาด 320 HP และ 
รถกึ่งพ่วง 2 คัน ยี่ห้อ PANUS ผลการทดสอบ พบว่า น้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้นจะท้าให้รถใช้น้้ามัน
เชื้อเพลิงมากขึ้นด้วยกล่าวคือ รถคันที่ 1 มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามัน 5.24, 5.14, 4.49, 4.26, 3.87, 
3.80 และ 3.41 กม/ลิตร ตามล้าดับน้้าหนักบรรทุก และรถคันที่ 2 มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามัน 5.34, 
5.07, 4.64, 4.29, 3.94, 3.85 และ 3.39 กม/ลิตร ตามล้าดับน้้าหนักบรรทุก 
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บทที่  3 

วิธีด าเนินการท าโครงงาน 
 
 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้เพื่อศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกเพื่อกา ร
ขนส่ง เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลในการคิดต้นทุนค่าขนส่งและเพื่อศึกษาแนวโน้มการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงจากอายุการใช้งานของรถ โดยด้าเนินการเก็บข้อมูลและท้าการวิเคราะห์ข้อมูล  ดังนี้ 
 
3.1  ประเภทของรถบรรทุกที่ใช้ในการศึกษา 
 3.1.1  รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ยี่ห้อ Mitsubishi ขนาดเคร่ือง 220 Hp จ้านวน 5 คัน โดยรถ        

แต่ละคันจะมีปีที่จดทะเบียนต่างกัน และอายุการใช้งานจากระยะทาง  
    

 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.1  รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ 
  
 3.1.2  แผนที่เส้นทางในการทดสอบ 
  

 
 

รูปที่ 3.2  แผนที่เส้นทางในการทดสอบ 
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3.2  ขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ยี่ห้อ Mitsubishi 
ขนาดเคร่ือง 220 Hp โดยมีวิธีการด้าเนินการที่ส้าคัญดังต่อไปนี้ 
 3.2.1  ก้าหนดเส้นทางที่จะใช้ในการทดสอบของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ โดยก้าหนด

ระยะทางในการทดสอบ 190 กิโลเมตรโดยใช้ เส้นทางระหว่างจากบ้านกระทม 
ต้าบลนาบัว อ้าเมืองสุรินทร์ จังหวัดสุรินทร์ถึงบ้านโคก  ต้าบลห้วยทับทัน  จังหวัด
ศรีสะเกษ 

 3.2.2 จัดเตรียมรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ที่จะใช้ในการทดสอบ จ้านวน 5 คัน โดยแต่ละคันมี
ปีที่จดทะเบียนต่างกัน คือจดทะเบียนในปี 2550, 2551, 2552, 2553 และ 2554 

 3.2.3  การทดสอบจะท้าการเก็บข้อมูลที่ 6 -7 เที่ยววิ่ง ของรถบรรทุกทั้ง 5 คัน โดยจะท้า
การ เติมน้้ามันเต็มถังรถทุกคันจากจุดเร่ิมต้นและท้าการเติมน้้ามันอีกคร้ังหลังรถวิ่ง
กลับมายังจุดเร่ิมต้นเพื่อหาปริมาณน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ไปและท้าการจดบันทึกข้อมูล
แล้วน้ามาวิเคราะห์หาราคาต้นทุนที่เกิดจากการใช้น้้ามันเชื้อเพลิงสามารถหาได้จาก
สมการดังนี้ 

 
ลิตร/กิโลเมตร =  [ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช้ไป] /  [ระยะทางที่วิ่งได้]   (สมการที่ 3.1) 

โดยที่   ระยะทางมีหน่วยเป็น กิโลเมตร            
ปริมาณเชื้อเพลิงมีหน่วยเป็น ลิตร 

 
 3.2.4  น้าข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์อัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถแต่ละคันมา

วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ในเชิงสถิติของตัวแปร  2 ตัว โดยก้าหนดให้น้้าหนัก
บรรทุกเป็นตัวแปรอิสระ และอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นตัวแปรตาม  
เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองของน้้ามัน
เชื้อเพลิง 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษาและวิเคราะหผ์ล 

 
 การวิจัยคร้ังนี้ เป็นการศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ  
โดยด้าเนินการเก็บข้อมูลเพื่อใช้ในการค้านวณหาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงดังต่อไปนี้ 
 
4.1  ผลการศึกษา 

4.1.1  ในการด้าเนินการทดสอบจะใช้รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ จ้านวน 5 คัน ยี่ห้อ Mitsubishi 
ขนาดเคร่ือง 220 Hp และปีการจดทะเบียนที่ 2550 2551 2552 2553 และ 2554 และมี
เลขไมล์ก่อนการทดสอบที่ 499,530 กิโลเมตร  444,171 กิโลเมตร  396,494  
กิโลเมตร 337,561  กิโลเมตร  และ 279,065 กิโลเมตร  ตามล้าดับ โดยจัดเก็บข้อมูล
อัตราการใช้น้้ามันเชื้อเพลิงจากจุดปล่อยรถ  ณ  บ้านกระทม ต้าบลนาบัว อ้าเมือง
สุรินทร์ จังหวัดสุรินทร์ถึงต้าบลห้วยทับทัน  อ้าเภอห้วยทับทัน    จังหวัดศรีสะเกษ
โดยมีระยะทางที่ 190 กิโลเมตร  220 กิโลเมตร  และ 260 กิโลเมตร โดยจะท้าการ
เก็บข้อมูลอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากการบรรทุกน้้าหนักอยู่ 2 ช่วงคือ
น้้าหนักบรรทุกระหว่าง 23,000 ถึง 28,000 กิโลกรัมและ36,000 – 40,000 กิโลกรัม 
ซึ่งปรากฏตามตารางที่ 4.1 ถึง ตารางที่ 4.15 

 
ตารางที่ 4.1 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 190  กิโลเมตร   

รายละเอียด 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,740 25,880 27,440 37,300 36,280 36,740 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.24 0.33 0.35 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.33 
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ตารางที่ 4.2 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi          

ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 190 กิโลเมตร   

รายละเอียด 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,330 27,700 27,140 39,420 38,740 39,620 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.24 0.23 0.31 0.26 0.29 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.29 

 
ตารางที่ 4.3  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 3  ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi

ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 190 กิโลเมตร   

รายละเอียด 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,960 26,950 25,610 40,080 38,180 39,070 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.22 0.21 0.29 0.29 0.28 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.29 

 
ตารางที่ 4.4  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4  ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi 
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 190 กิโลเมตร   

รายละเอียด 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 24,290 27,350 25,300 37,890 35,980 34,700 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.22 0.21 0.27 0.26 0.27 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.27 
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ตารางที่ 4.5  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5  ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 190 กิโลเมตร   

รายละเอียด 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 25,750 27,970 26,910 38,780 38,600 39,030 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.21 0.21 0.22 0.25 0.25 0.27 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.26 

 

 จากตารางที่ 4.1 ถึง ตารางที่ 4.5 พบว่าผลกระทบเน่ืองจากน้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้นระหว่าง 
12,000 - 13,000 กิโลกรัม ท้าให้รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ที่มีอายุการใช้งานตั้งแต่ปี 2550 ถึงปี 2554             
มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยของช่วงน้้าหนักจากการบรรทุกน้้าหนักที่เพิ่มขึ้นอยู่ที่  
32% , 26% , 31% , 22% , 23%   
 

ตารางที่ 4.6 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 220 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 23,680 27,800 27,630 37,240 38,020 38,440 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.25 0.33 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.32 

 

ตารางที่ 4.7 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi 
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 220 กิโลเมตร  

       เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,640 25,580 27,140 37,740 39,460 38,140 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.25 0.27 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.27 0.32 
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ตารางที่ 4.8 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 220 กิโลเมตร  

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,580 26,160 26,950 38,200 39,920 38,600 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.24 0.23 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.32 

 
ตารางที่ 4.9 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4 ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi 
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร  

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,400 25,850 26,900 37,940 37,140 37,840 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.22 0.21 0.21 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.32 

 
ตารางที่ 4.10 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 220 กิโลเมตร  

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 23,730 27,850 25,020 38,500 38,920 38,830 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.20 0.23 0.21 0.25 0.25 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.25 

  
 จากตารางที่ 4.6 ถึง ตารางที่ 4.10 พบว่าผลกระทบเนื่องจากน้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้น
ระหว่าง 12,000 - 13,000 กิโลกรัม ท้าให้รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ที่มีอายุการใช้งานตั้งแต่ปี 2550 ถึงปี 
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2554 มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยของช่วงน้้าหนักจากการบรรทุกน้้าหนักที่เพิ่มขึ้นอยู่
ที่  28% , 18% , 39% , 52% , 19%   
 
ตารางที่ 4.11 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi  
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 260 กิโลเมตร   

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,420 28,000 26,780 37,830 37,780 37,590 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.23 0.24 0.29 0.30 0.30 

ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.30 
 
ตารางที่ 4.12 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,480 26,880 25,190 38,590 37,600 39,290 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.26 0.27 0.25 0.34 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.26 0.33 

 
ตารางที่ 4.13  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi 
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 28,100 27,220 27,600 39,050 38,060 39,750 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.25 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.32 
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ตารางที่ 4.14 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4 ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 260 กิโลเมตร  

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,800 24,640 26,200 37,200 37,130 36,480 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.23 0.24 0.26 0.27 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.26 

 

ตารางที่ 4.15  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทางที่ 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,390 26,950 25,380 37,530 37,750 37,570 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.22 0.23 0.21 0.26 0.25 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.26 

 

 จากตารางที่ 4.11 ถึง ตารางที่ 4.15 พบว่าผลกระทบเนื่องจากน้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้น
ระหว่าง 12,000 - 13,000 กิโลกรัม ท้าให้รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ที่มีอายุการใช้งานตั้งแต่ปี 2550 ถึงปี 
2554 มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยของช่วงน้้าหนักจากการบรรทุกน้้าหนักที่เพิ่มขึ้นอยู่
ที่  30%, 26%, 28%, 13%, 18%   

ผลการทดสอบของรถคันที่ 1/50  2/51  3/52  4/53  และ 5/54  จากสามระยะทางคือ 190 
กิโลเมตร 220 กิโลเมตร และ 260 กิโลเมตร รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ ทั้ง 5 คันพบว่าอัตราการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงแปรผันโดยตรงกับน้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้นแต่ไม่สามารถน้าอัตรา
สิ้นเปลืองที่ท้าการทดสอบคร้ังนี้มาใช้เป็นมาตรฐานได้เนื่องจากในการทดสอบคร้ังนี้เป็นการเก็บ
ข้อมูลน้้าหนักบรรทุกที่ 2 ช่วงน้้าหนักคือช่วงระหว่าง 23,000 - 28,000 กิโลกรัม และ 36,000 - 
40,000 กิโลกรัมท้าให้น้้าหนักบรรทุกช่วงระหว่าง 28,000 - 36,000 กิโลกรัมขาดหายไป จึงมีผลท้า
ให้ไม่สามารถน้ามาสร้างกราฟความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงได้ 
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ตารางที่ 4.16 ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (ลิตร/กม.) ของการทดสอบรถบรรทุกพ่วง      
 18 ล้อ ในระยะทาง 190  220 และ 260 กิโลเมตร  

รถคันที่/ 
ปีจดทะเบียน 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

ระยะทาง 
190 กม. 

ระยะทาง 
220 กม. 

ระยะทาง 
260 กม. 

ระยะทาง 
190 กม. 

ระยะทาง 
220 กม. 

ระยะทาง 
260 กม. 

1/2550 0.25 0.25 0.23 0.33 0.32 0.30 
2/2551 0.23 0.27 0.26 0.29 0.32 0.33 
3/2552 0.22 0.23 0.25 0.29 0.32 0.32 
4/2553 0.22 0.21 0.23 0.27 0.32 0.26 
5/2554 0.21 0.21 0.22 0.26 0.25 0.26 

 
 

คนัท่ี 1/2550 คนัท่ี 2/2551 คนัท่ี 3/2552 คนัท่ี 4/2553 คนัท่ี  5/2554

ระยะทาง 190 กม. 0.25 0.23 0.22 0.22 0.21

ระยะทาง 220 กม. 0.25 0.27 0.23 0.21 0.21

ระยะทาง 260 กม. 0.23 0.26 0.25 0.23 0.22

0.2

0.25

0.3

อัต
รา

สิ้น
เป

ลือ
งน

้ ้าม
ันเ

ชื้อ
เพ

ลิง
 ( 

ลิต
ร/

กม
.)

อัตราส้ินเปลืองน้้ ามนัเชื้อเพลิงของชว่งน้้ าหนกับรรทุกที่ 23,000 - 28,000 กิโลกรัม

 
 
รูปที่ 4.1 อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของการบรรทุกน้้าหนักช่วง 23,000  - 28,000 กิโลกรัม 
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คนัท่ี 1/2550 คนัท่ี 2/2551 คนัท่ี 3/2552 คนัท่ี 4/2553 คนัท่ี  5/2554

ระยะทาง 190 กม. 0.33 0.29 0.29 0.27 0.26 

ระยะทาง 220 กม. 0.32 0.32 0.32 0.32 0.25 

ระยะทาง 260 กม. 0.30 0.33 0.32 0.26 0.26 

0.22 

0.27 

0.32 
อตั

รา
สิ้น

เป
ลอื

งน
 ้ าม

ันเ
ชื้อ

เพ
ลงิ
 (ล
ติร

/ก
ม.
)

อัตราส้ินเปลืองน้้ ามนัเชื้อเพลิงของช่วงน้้ าหนกับรรทกุที่ 36,000 - 40,000 กโิลกรัม

 
รูปที่ 4.2 อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของการบรรทุกน้้าหนักช่วง 36,000  - 40,000 กิโลกรัม 

  

 เมื่อน้าค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อทั้ง 5 คัน
พิจารณาความเหมาะสมของระยะทางที่จะด้าเนินการเก็บข้อมูลเพื่อน้ามาประมวลผลหาอัตราการ
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง จากรูปที่ 4.1 และ 4.2 พบว่าความเป็นไปได้ของระยะทางที่จะท้าการเก็บ
ข้อมูลคือระยะทางที่ 190 กิโลเมตร เนื่องจากเส้นแนวโน้มทั้งสองช่วงน้้าหนักเป็นไปในลักษณะ
เดียวกัน  ซึ่งจะสังเกตได้ว่านอกเหนือจากอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่เกิดจากการบรรทุก
น้้าหนักที่เพิ่มขึ้นแล้วปัจจัยอ่ืนที่เข้ามาเกี่ยวข้องด้วยคือการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเนื่องจากอายุ
จากการใช้งานของรถบรรทุกที่มากขึ้น 
 4.1.2  จากการด้าเนินการเลือกระยะทางในการด้าเนินการทดสอบแล้วจะด้าเนินการโดยใช้

รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ จ้านวน 5 คัน ที่ใช้ในการเก็บข้อมูลในชุดแรกและมีเลขไมล์
ก่อนการทดสอบที่ 504,730 กิโลเมตร  426,305 กิโลเมตร  401,624  กิโลเมตร 
341,681  กิโลเมตร  และ 284,305 กิโลเมตร  ตามล้าดับโดยจัดเก็บข้อมูลอัตราการใช้
น้้ามันเชื้อเพลิงจากจุดปล่อยรถ  ณ  บ้านกระทม ต้าบลนาบัว อ้าเมืองสุรินทร์ จังหวัด
สุรินทร์ถึงต้าบลห้วยทับทัน   อ้าเภอห้วยทับทัน  จังหวัดศรีสะเกษโดยใช้ระยะทางที่ 
190 กิโลเมตรและจะท้าการเก็บข้อมูลอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากการบรรทุก
น้้าหนักอยู่ในช่วงน้้าหนักบรรทุกที่ 24,000 ถึง 40,000 กิโลกรัม ซึ่งปรากฏตามตาราง
ที่ 4.17 ถึง ตารางที่ 4.21 
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ตารางที่ 4.17  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  1 จดทะเบียนปี 2550  ยี่ห้อ Mitsubishi                 
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 44,150.00 18,900.00 25,250.00 0.24 
2 47,530.00 18,900.00 28,630.00 0.25 
3 50,330.00 18,900.00 31,430.00 0.27 
4 52,580.00 18,900.00 33,680.00 0.28 
5 54,220.00 18,900.00 35,320.00 0.31 
6 57,320.00 18,900.00 38,420.00 0.33 
7 59,150.00 18,900.00 40,250.00 0.34 

   
 จากตารางที่ 4.17 น้ามาแสดงความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงโดยวิธีสมการเส้นตรงและสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถปี 50 ได้ดังนี้ 

 
รูปที่ 4.3  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธีเชิง

เส้นของรถ ปี 50 
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 รูปที่ 4.4  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดย 
  วิธีสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถ ปี 50 
 
 จากข้อมูลในตารางที่ 4.17 สามารถสร้างสมการได้ 2 รูปแบบดังนี้  
สมการเชิงเส้น 
  y = 0.0632 + 0.000007 (x)     สมการที่ 4.1 
  R2 =  0.974 
สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

  y = 0.13505e
0.00002(x)

     สมการที่ 4.2 

  R2 =  0.9815 
โดยที่  x  คือ  น้้าหนักบรรทุกไม่รวมน้้าหนักรถ  หน่วยเป็น กิโลกรัม 
 y  คือ  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  หน่วยเป็น ลิตร/กิโลเมตร  
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ตารางที่ 4.18  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  2 ปีจดทะเบียน 2551  ยี่ห้อ Mitsubishi                      
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 43,320.00 19,200.00 24,120.00 0.24 
2 46,850.00 19,200.00 27,650.00 0.25 
3 49,740.00 19,200.00 30,540.00 0.26 
4 52,010.00 19,200.00 32,810.00 0.27 
5 53,100.00 19,200.00 33,900.00 0.28 
6 55,550.00 19,200.00 36,350.00 0.30 
7 59,000.00 19,200.00 39,800.00 0.32 

 
จากตารางที่ 4.18 น้ามาแสดงความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงโดยวิธีสมการเส้นตรงและสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถปี 51 ได้ดังนี้ 

 
รูปที่ 4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธี
 สมการเชิงเส้นของรถ ปี 51 
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รูปที่  4.6  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดย 
 วิธีสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถ ปี 51 

  
 จากข้อมูลในตารางที่ 4.18 สามารถสร้างสมการได้ 2 รูปแบบดังนี้  
สมการเชิงเส้น 
  y = 0.1187+0.000005 (x)      สมการที่ 4.3 
  R2 =  0.9746 
สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

  y = 0.15562e
0.00002(x)

      สมการที่ 4.4 

  R2 =  0.9826 
โดยที่  x  คือ  น้้าหนักบรรทุกไม่รวมน้้าหนักรถ  หน่วยเป็น กิโลกรัม 
 y  คือ  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  หน่วยเป็น ลิตร/กิโลเมตร  
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ตารางที่ 4.19  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi                    
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  

เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 
(กก) 

น้ าหนักรถ 
(กก) 

น้ าหนักบรรทุก 
(กก) 

อัตราการใช้น้ ามัน  
(ลิตร/กม) 

1 44,160.00 18,740.00 25,420.00 0.23 
2 46,640.00 18,740.00 27,900.00 0.24 
3 49,540.00 18,740.00 30,800.00 0.25 
4 51,840.00 18,740.00 33,100.00 0.26 
5 54,190.00 18,740.00 35,450.00 0.27 
6 55,940.00 18,740.00 37,200.00 0.29 
7 59,590.00 18,740.00 40,850.00 0.32 

 
จากตารางที่ 4.19 น้ามาแสดงความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงโดยวิธีสมการเส้นตรงและสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถปี 52 ได้ดังนี้ 
 

 
 รูปที่  4.7  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธี
  สมการเชิงเส้นของรถ ปี 52 
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รูปที่  4.8  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดย 
 วิธีสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถ ปี 52 

 
 จากข้อมูลในตารางที่ 4.19 สามารถสร้างสมการได้ 2 รูปแบบดังนี้  
สมการเชิงเส้น 
  y = 0.0692+0.000006 (x)      สมการที่ 4.5 
  R2 =  0.9579 
สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

  y = 0.1271e
0.00002(x)

       สมการที่ 4.6 

  R2 =  0.9728 
โดยที่  x  คือ  น้้าหนักบรรทุกไม่รวมน้้าหนักรถ  หน่วยเป็น กิโลกรัม 
 y  คือ  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  หน่วยเป็น ลิตร/กิโลเมตร  
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ตารางที่ 4.20  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  4 ปีจดทะเบียน 2553  ยี่ห้อ Mitsubishi         
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp   
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 44,300.00 19,500.00 24,800.00 0.22 
2 47,600.00 19,500.00 28,100.00 0.23 
3 51,000.00 19,500.00 31,500.00 0.25 
4 53,230.00 19,500.00 33,730.00 0.26 
5 55,150.00 19,500.00 35,650.00 0.27 
6 57,770.00 19,500.00 38,270.00 0.27 
7 58,620.00 19,500.00 39,120.00 0.29 

 
จากตารางที่ 4.20 น้ามาแสดงความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงโดยวิธีสมการเส้นตรงและสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถปี 53 ได้ดังนี้ 

 
รูปที่  4.9  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธี

 สมการเชิงเส้นของรถ ปี 53 
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รูปที่  4.10  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดย 
 วิธีสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถ ปี 53 

 
 จากข้อมูลในตารางที่ 4.20 สามารถสร้างสมการได้ 2 รูปแบบดังนี้  
สมการเชิงเส้น 
  y = 0.097+0.000005 (x)      สมการที่ 4.7 
  R2 =  0.9818 
สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

  y = 0.1349e
0.00002(x)

      สมการที่ 4.8 

  R2 =  0.985 
โดยที่  x  คือ  น้้าหนักบรรทุกไม่รวมน้้าหนักรถ  หน่วยเป็น กิโลกรัม 
 y  คือ  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  หน่วยเป็น ลิตร/กิโลเมตร  
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ตารางที่ 4.21  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554  ยี่ห้อ Mitsubishi                      
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp   

เที่ยวที่ น้้าหนักรวม 
(กก) 

น้้าหนักรถ 
(กก) 

น้้าหนักบรรทุก 
(กก) 

อัตราการใช้น้้ามัน  
(ลิตร/กม.) 

1 42,580.00 18,850.00 23,730.00 0.21 
2 44,300.00 18,850.00 25,450.00 0.22 
3 47,830.00 18,850.00 28,980.00 0.22 
4 50,370.00 18,850.00 31,520.00 0.23 
5 51,950.00 18,850.00 33,100.00 0.24 
6 55,980.00 18,850.00 37,130.00 0.25 
7 58,730.00 18,850.00 39,880.00 0.26 

 
 จากตารางที่ 4.21 น้ามาแสดงความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง
เชื้อเพลิงโดยวิธีสมการเส้นตรงและสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถปี 54 ได้ดังนี้ 

 
รูปที่ 4.11  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยวิธี

 สมการเชิงเส้นของรถ ปี 54 
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รูปที่  4.12  ความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดย 
 วิธีสมการเอกซ์โพเนนเชียลของรถ ปี 54 

  
 จากข้อมูลในตารางที่ 4.21 สามารถสร้างสมการได้ 2 รูปแบบดังนี้  
สมการเชิงเส้น 
  y = 0.1366+0.000003 (x)      สมการที่ 4.9 
  R2 =  0.9847 
สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

  y = 0.15382e
0.00001(x)

      สมการที่ 4.10 

  R2 =  0.9874 
โดยที่  x  คือ  น้้าหนักบรรทุกไม่รวมน้้าหนักรถ  หน่วยเป็น กิโลกรัม 
 y  คือ  อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง  หน่วยเป็น ลิตร/กิโลเมตร  
 
 เมื่อพิจารณาค่าความสัมพันธ์ของตัวแปรในการสร้างสมการเพื่อใช้ค้านวณหาอัตรา
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกทั้ง 5 คัน พบว่าสมการเอ็กซ์โพเนนเชียลมีค่าความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรดีกว่าสมการเชิงเส้น  จึงเหมาะที่ จะน้ามาใช้ค้านวณหาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง 
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 จากสมการที่ 4.1 , 4.3 , 4.5 , 4.7 , 4.9สามารถน้ามาค้านวณหาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงของน้้าหนักบรรทุกในทุก 1,000 กิโลกรัมได้ดังแสดงในตารางที่ 4.22  
 
ตารางที่ 4.22 สรุปอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (ลิตร/กม.) ที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุก 1,000                         
 กิโลกรัมของการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ จ้านวน 5 คัน  โดยใช้สมการเชิงเส้น 

น้ าหนักบรรทุก 
อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(ลิตร/กม.) 

คันที่ 1/50 คันที่ 2/51 คันที่ 3/52 คันที่ 4/53 คันที่ 5/54 

0 0.06 0.12 0.07 0.10 0.14 
1,000 0.07 0.12 0.08 0.10 0.14 
2,000 0.08 0.13 0.08 0.11 0.14 
3,000 0.08 0.13 0.09 0.11 0.15 
4,000 0.09 0.14 0.09 0.12 0.15 
5,000 0.10 0.14 0.10 0.12 0.15 
6,000 0.11 0.15 0.11 0.13 0.15 
7,000 0.11 0.15 0.11 0.13 0.16 
8,000 0.12 0.16 0.12 0.14 0.16 
9,000 0.13 0.16 0.12 0.14 0.16 

10,000 0.13 0.17 0.13 0.15 0.17 
11,000 0.14 0.17 0.14 0.15 0.17 
12,000 0.15 0.18 0.14 0.16 0.17 
13,000 0.15 0.18 0.15 0.16 0.18 
14,000 0.16 0.19 0.15 0.17 0.18 
15,000 0.17 0.19 0.16 0.17 0.18 
16,000 0.18 0.20 0.17 0.18 0.18 
17,000 0.18 0.20 0.17 0.18 0.19 
18,000 0.19 0.21 0.18 0.19 0.19 
19,000 0.20 0.21 0.18 0.19 0.19 
20,000 0.20 0.22 0.19 0.20 0.20 
21,000 0.21 0.22 0.20 0.20 0.20 
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ตารางที่ 4.22  (ต่อ) 

น้ าหนักบรรทุก 
อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(ลิตร/กม.) 

คันที่ 1/50 คันที่ 2/51 คันที่ 3/52 คันที่ 4/53 คันที่ 5/54 

22,000 0.22 0.23 0.20 0.21 0.20 
23,000 0.22 0.23 0.21 0.21 0.21 
24,000 0.23 0.24 0.21 0.22 0.21 
25,000 0.24 0.24 0.22 0.22 0.21 
26,000 0.25 0.25 0.23 0.23 0.21 
27,000 0.25 0.25 0.23 0.23 0.22 
28,000 0.26 0.26 0.24 0.24 0.22 
29,000 0.27 0.26 0.24 0.24 0.22 
30,000 0.27 0.27 0.25 0.25 0.23 
31,000 0.28 0.27 0.26 0.25 0.23 
32,000 0.29 0.28 0.26 0.26 0.23 
33,000 0.29 0.28 0.27 0.26 0.24 
34,000 0.30 0.29 0.27 0.27 0.24 
35,000 0.31 0.29 0.28 0.27 0.24 
36,000 0.32 0.30 0.29 0.28 0.24 
37,000 0.32 0.30 0.29 0.28 0.25 
38,000 0.33 0.31 0.30 0.29 0.25 
39,000 0.34 0.31 0.30 0.29 0.25 
40,000 0.34 0.32 0.31 0.30 0.26 
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รูปที่  4.13  ผลอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพวง 18 ล้อ  
 โดยใช้ สมการเชิงเส้น 

  
 จากรูปที่ 4.13 สามารถสรุปได้ว่าที่น้้าหนักบรรทุกเป็นศูนย์รถคันที่ 1/50, 2/51, 3/52, 4/53 
และ 5/54  จะมีอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.06, 0.12 , 0.07, 0.10 และ 0.14  ลิตร/กิโลเมตร 
ตามล้าดับ เมื่อน้าข้อมูลดังกว่ามาพิจารณาในทางกลับกันคือ กิโลเมตร/ลิตร พบว่าจะมีค่าอยู่ที่ 
16.67, 8.33, 14.28, 10, 7.14 กิโลเมตร/ลิตร ซึ่งไม่น่าเป็นไปได้จึงไม่เหมาะที่จะน้าสมการเชิงเส้นมา
ใช้หาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิง 
 จากสมการที่ 4.2, 4.4, 4.6, 4.8, 4.10 สามารถน้ามาค้านวณหาอัตราสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงของน้้าหนักบรรทุกในทุก 1,000 กิโลกรัมได้ดังแสดงในตารางที่ 4.23  
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ตารางที่ 4.23 สรุปอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (ลิตร/กม.) ที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุก 1,000                        
 กิโลกรัมของการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ จ้านวน 5 คัน โดยใช้สมการเอกซ์โพเนน                     
 เชียล 

น้ าหนักบรรทุก 
อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(ลิตร/กม.) 

คันที่ 1/50 คันที่ 2/51 คันที่ 3/52 คันที่ 4/53 คันที่ 5/54 

0 0.13 0.16 0.13 0.13 0.15 
1,000 0.13 0.16 0.13 0.14 0.16 
2,000 0.14 0.16 0.13 0.14 0.16 
3,000 0.14 0.17 0.13 0.14 0.16 
4,000 0.14 0.17 0.14 0.15 0.16 
5,000 0.14 0.17 0.14 0.15 0.16 
6,000 0.15 0.18 0.14 0.15 0.16 
7,000 0.15 0.18 0.15 0.16 0.16 
8,000 0.15 0.18 0.15 0.16 0.17 
9,000 0.16 0.19 0.15 0.16 0.17 

10,000 0.16 0.19 0.16 0.16 0.17 
11,000 0.16 0.19 0.16 0.17 0.17 
12,000 0.17 0.20 0.16 0.17 0.17 
13,000 0.17 0.20 0.16 0.17 0.18 
14,000 0.17 0.21 0.17 0.18 0.18 
15,000 0.18 0.21 0.17 0.18 0.18 
16,000 0.18 0.21 0.18 0.19 0.18 
17,000 0.18 0.22 0.18 0.19 0.18 
18,000 0.19 0.22 0.18 0.19 0.18 
19,000 0.19 0.23 0.19 0.20 0.19 
20,000 0.19 0.23 0.19 0.20 0.19 
21,000 0.20 0.24 0.19 0.21 0.19 
22,000 0.20 0.24 0.20 0.21 0.19 
23,000 0.21 0.25 0.20 0.21 0.19 
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ตารางที่ 4.23  (ต่อ) 

น้ าหนักบรรทุก 
อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง(ลิตร/กม.) 

คันที่ 1/50 คันที่ 2/51 คันที่ 3/52 คันที่ 4/53 คันที่ 5/54 

24,000 0.21 0.25 0.21 0.22 0.20 
25,000 0.22 0.26 0.21 0.22 0.20 
26,000 0.22 0.26 0.21 0.23 0.20 
27,000 0.22 0.27 0.22 0.23 0.20 
28,000 0.23 0.27 0.22 0.24 0.20 
29,000 0.23 0.28 0.23 0.24 0.21 
30,000 0.24 0.28 0.23 0.25 0.21 
31,000 0.24 0.29 0.24 0.25 0.21 
32,000 0.25 0.30 0.24 0.26 0.21 
33,000 0.25 0.30 0.25 0.26 0.21 
34,000 0.26 0.31 0.25 0.27 0.22 
35,000 0.26 0.31 0.26 0.27 0.22 
36,000 0.27 0.32 0.26 0.28 0.22 
37,000 0.27 0.33 0.27 0.28 0.22 
38,000 0.28 0.33 0.27 0.29 0.22 
39,000 0.28 0.34 0.28 0.29 0.23 
40,000 0.29 0.35 0.28 0.30 0.23 
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รูปที่  4.14 ผลอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพวง 18 ล้อ  
 โดยใช้สมการเอกซ์โพเนนเชียล 

 
 จากกราฟที่ 4.14 สามารถท้าให้ทราบได้ถึงอัตราการเสื่อมของอายุการใช้งานจะสังเกตได้
ว่าอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถคันที่ 2 ที่ท้าการจดทะเบียนในปี 2551 ผ่านอายุการใช้งาน
มาแล้ว 7 ปี หรือมีระยะทางที่ใช้งานแล้วไม่น้อยกว่า 426,305 กิโลเมตร  จะมีอัตราสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงที่สูงกว่ารถคันอ่ืนๆ แต่รถคันที่ 1 ที่ท้าการจดทะเบียนในปี 2550 มีอัตราสิ้นเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิงอยู่ระหว่าง รถคันที่ 3 และคันที่ 4 ที่ท้าการจดทะเบียนในปี 2552 และ 2553 ซึ่งอาจเป็นไป
ได้ที่มีการซ่อมแซมให้อยู่ในสภาพที่ดีขึ้นแต่ไม่สามารถที่จะท้าการซ่อมให้อยู่ในสภาพที่สมบูรณ์
100% เพียงแต่จะมีค่าความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์อยู่ที่ประมาณ 90 % เมื่อเทียบความสมบูรณ์ของ
เคร่ืองยนต์ในรถคันที่ 5 ที่ท้าการจดทะเบียนในปี 2554 
 กล่าวคือเมื่อน้าค่าความสัมพันธ์ของแต่ละสมการที่ค้ านวณได้มาพิจารณาหาค่า
ความสัมพันธ์ของสองตัวแปรคือน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงพบว่าค่า
ความสัมพันธ์ที่ค้านวณได้จากสมการเอกซ์โพเนนเชียลมีความสัมพันธ์ของตัวแปรทั้งสองมี
เปอร์เซ็นต์ที่สูงกว่าค่าความสัมพันธ์ที่ได้จากสมการเชิงเส้น  แต่ในทางกลับกันค่าความสัมพันธ์ของ
รถที่จดทะเบียนปี 2554 มีค่าความสัมพันธ์ที่ได้จากสมการเอกซ์โพเนนเชียลและสมการเชิงเส้นมีค่า



 47 

เท่ากันซึ่งมีความเป็นไปได้ที่อัตราการเสื่อมสภาพของสภาพเคร่ืองยนต์จะเร่ิมเสื่อมสภาพเมื่อ
เคร่ืองยนต์ผ่านการใช้งานมาแล้วไม่น้อยกว่า 4 ปี หรือที่ระยะทาง  284,305  กิโลเมตร 
 อัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถคันที่ 1/50 คันที่3/52 และคันที่4/53 จากรูปที่ 4.14  
เมื่อพิจารณาจากน้้าหนักบรรทุกระหว่าง 10,000 - 25,000 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับอัตราสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงของรถคันที่ 5/54พบว่ามีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงมีความสม่้าเสมอเมื่อมี
การเพิ่มน้้าหนักบรรทุกแต่หลังจากบรรทุกมากกว่าน้้าหนักบรรทุกช่วงดังกล่าวจะเห็นได้ว่าอัตรา
สิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้นอย่างเห็นได้ชัด 
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บทที ่5 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 
5.1  สรุปผล 
 งานวิจัยนี้ศึกษาอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ เพื่อน้ามา
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างน้้าหนักบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงและเพื่อ
ศึกษาแนวโน้มการเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต์อันเกิดจากการใช้งานโดยวัดจากระยะไมล์ของรถแต่
ละคัน โดยใช้รถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ จ้านวน 5 คันและมีอายุการใช้งานตามปีที่ท้าการจดทะเบียนคือ
ปี 2550, 2551, 2552, 2553, 2554  ซึ่งจะมีระยะไมล์ที่  504,730 กิโลเมตร  426,305 กิโลเมตร  
401,624  กิโลเมตร 341,681  กิโลเมตร  และ 284,305 กิโลเมตร ตามล้าดับ เมื่อพิจารณาความ
เป็นไปได้ของข้อมูลแล้วเห็นว่าพฤติกรรมอันเกิดจากน้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มขึ้นของรถบรรทุกมี
ลักษณะคล้ายกับเส้นแนวโน้มจากกราฟที่เกิดจากสมการเอกซ์โพเนนเชียล โดยผลการศึกษา
สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 5.1.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถบรรทุกพ่วงคันที่ 1 จดทะเบียนปี 2550 ที่น้้าหนักบรรทุก 

25,250  28,630  31,430  33,686  35,320  38,420  40,250  กิโลกรัมมีอัตราสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.24,  0.25,  0.27,  0.28,  0.31,  0.33  และ0.34  ลิตร/กิโลเมตร
ตามล้าดับ  จากการศึกษาพบว่าที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุกๆ1,000 กิโลกรัม  จะมีผล
ท้าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มมากขึ้น 2.02 % 

 5.1.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถบรรทุกพ่วงคันที่ 2 จดทะเบียนปี 2551 ที่น้้าหนักบรรทุก 
24,120  27,650  30,540  32,810  33,900  36,350  39,800  กิโลกรัมมีอัตราการใช้
น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.24, 0.25, 0.26,  0.27,  0.28,  0.30  และ 0.32 ลิตร/กิโลเมตร
ตามล้าดับ   จากการศึกษาพบว่าที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุก ๆ 1,000 กิโลกรัม  จะมี
ผลท้าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มมากขึ้น 2.02 % 

 5.1.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถบรรทุกพ่วงคันที่ 3 จดทะเบียนปี 2552 ที่น้้าหนักบรรทุก 
25,420  27,900  30,800  33,100  35,450  37,200  40,850  กิโลกรัมมีอัตราการใช้
น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.23, 0.24, 0.25, 0.26, 0.27, 0.29  และ 0.32 ลิตร/กิโลเมตร
ตามล้าดับ   จากการศึกษาพบว่าที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุกๆ1,000 กิโลกรัม จะมีผล
ท้าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มมากขึ้น 2.02 % 

 5.1.4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถบรรทุกพ่วงคันที่ 4 จดทะเบียนปี 2553 ที่น้้าหนักบรรทุก 
24,800  28,100  31,500  33,730  35,650 38,270  39,120  กิโลกรัมมีอัตราการใช้
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น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.22, 0.23, 0.25, 0.26, 0.27, 0.27  และ 0.29 ลิตร/กิโลเมตร
ตามล้าดับ   จากการศึกษาพบว่าที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุกๆ1,000 กิโลกรัม  จะมี
ผลท้าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มมากขึ้น 2.02 % 

 5.1.5  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรถบรรทุกพ่วงคันที่ 5 จดทะเบียนปี 2554 ที่น้้าหนักบรรทุก 
23,730  25,450  28,980  31,520  33,100  37,130  39,880 กิโลกรัมมีอัตราการใช้
น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.21, 0.22, 0.22, 0.23, 0.24, 0.25  และ 0.26 ลิตร/กิโลเมตร
ตามล้าดับ   จากการศึกษาพบว่าที่น้้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นทุก ๆ 1,000 กิโลกรัม  จะมี
ผลท้าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มมากขึ้น 1.01 % 

 5.1.6  ผลการวิเคราะห์ความคุ้มทุนในการบรรทุกพบว่าที่น้้าหนัก 15,000 กิโลกรัม ของรถ
คันที่ 1/50 3/52 4/53 และ 5/54 มีอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงที่ใกล้เคียงกันคือ 
0.18 , 0.17 , 0.18 , 0.18 ลิตร/กิโลเมตรตามล้าดับหากท้าการบรรทุกสองเที่ยววิ่งจะ
บรรทุกน้้าหนักได้ 30,000 กิโลกรัมจะต้องใช้น้้ามันเชื้อเพลิงเป็น 0.36 , 0.34 , 0.36 , 
0.36  ลิตร/กิโลเมตรแต่ถ้าท้าการบรรทุกน้้าหนักที่ 30,000 กิโลกรัมหนึ่งเที่ยวพบว่า
ใช้น้้ามันเชื้อเพลิงที่ 0.24, 0.23, 0.25, 0.21 ลิตร/กิโลเมตรซึ่งท้าให้รถคันที่  1/50 
ประหยัดน้้ามันเชื้อเพลิงได้ 50% รถคันที่  3/52 ประหยัดน้้ามันเชื้อเพลิงได้ 47.82% 
รถคันที่  4/53 ประหยัดน้้ามันเชื้อเพลิงได้ 44% และรถคันที่  5/54 ประหยัดน้้ามัน
เชื้อเพลิงได้ 71.42%  แต่ภาระจากการที่บรรทุกน้้าหนักที่สูงขึ้นท้าให้การเสื่อมสภาพ
ของเคร่ืองยนต์เร็วขึ้นซึ่งจะใช้การเปรียบเทียบอัตราการใช้น้้ามันเชื้อเพลิงของ
รถบรรทุกคันที่ 5/54 ซึ่งมีความสมบูรณ์ที่สุดเป็นฐานในการเปรียบเทียบพบว่าที่
น้้าหนักบรรทุก 30,000 กิโลกรัมรถคันที่ 1/50จะมีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์
ลดลง 14.28%  รถคันที่ 3/52จะมีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ลดลง 9.52% และรถ
คันที่ 4/53จะมีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ลดลง 19.04% ท้าให้สรุปได้ว่าการเพิ่ม
น้้าหนักบรรทุกเพื่อลดจ้านวนเที่ยวในการวิ่งสามารถท้าให้ลดปริมาณการใช้น้้ามัน
เชื้อเพลิงได้  แต่ต้องแลกกับการสึกหรอของเคร่ืองยนต์ที่ เร็วขึ้นท้าให้ต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาเคร่ืองยนต์มากขึ้น 

 5.1.7  ผลการพิจารณาความเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต์โดยน้าข้อมูลจากอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่น้้าหนักบรรทุกที่ 25,000 กิโลกรัมของรถบรรทุกแต่ละคันมา
พิจารณาโดยให้รถคันที่ 5/54 มีความสมบูรณ์ 100% เพื่อเป็นฐานในการเปรียบเทียบ  
เมื่อน้ามาเปรียบเทียบแล้วปรากฏว่ารถคันที่ 1/50  มีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 
90.00 % จากรถคันที่ 5/54 รถคันที่ 2/51 มีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 70.00% 
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จากรถคันที่ 5/54  รถคันที่ 3/52 มีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 95.00% จากรถคัน
ที่ 5/54  และรถคันที่ 4/53 มีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 90.00% จากรถคันที่ 
5/54 ข้อมูลดังกล่าวสามารถสรุปได้ว่ารถคันที่ 5/54 มีอายุการใช้งานของเคร่ืองยนต์
ที่284,305 กิโลเมตรจะมีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ในสภาพสมบูรณ์   โดยที่รถ
คันที่ 4/53 มีอายุการใช้งานของเคร่ืองยนต์ที่ 341,681 กิโลเมตรมีความสมบูรณ์ของ
เคร่ืองยนต์ที่ 90.00% พบว่าช่วงระยะทางนี้ได้รับการบ้ารุงรักษาบางส่วนที่ช้ารุด
เสียหายหรือการเสื่อมสภาพของอุปกรณ์ของเคร่ืองยนต์เพื่อให้มีสภาพที่สมบูรณ์ จึง
มีผลท้าให้รถคันที่ 3/52 มีอายุการใช้งานของเคร่ืองยนต์ที่ 401,681 กิโลเมตรจะมี
ความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 95.00% และเมื่อผ่านการใช้งานจากข้อมูลรถคันที่ 
2/51 ที่ระยะทาง426,305 หรือ 142,000 กิโลเมตร นับจากระยะทางของรถคันที่ 5/54 
พบว่ามีความสมบูรณ์ของเคร่ืองยนต์ที่ 70.00%  ซึ่งมีความเป็นไปได้ว่าเกิดความ
เสียหายและเสื่อมสภาพของเคร่ืองยนต์มากเป็นเหตุท้าให้ต้องท้าการปรับเปลี่ยน
อุปกรณ์ในส่วนของต้นก้าลังของเคร่ืองยนต์เพื่อให้เคร่ืองยนต์มีความสมบูรณ์มาก
ขึ้นดังจะสังเกตได้จากความสมบูรณ์ที่เพิ่มมากขึ้นของรถคันที่ 1/50 คือ 90.00% ท้า
ให้สรุปได้ว่าเคร่ืองยนต์ควรได้รับการซ่อมบ้ารุงรักษาทุกๆ 50,000 กิโลเมตร และ
ควรได้รับการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ต้นก้าลังหรือเปลี่ยนเคร่ืองยนต์ที่อายุการใช้งานที่
ระยะทาง400,000 กิโลเมตร 

 5.1.8  ผลจากการทดสอบอัตราสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงจากระยะทางที่ 190 220 260 
กิโลเมตร ในสองช่วงน้้าหนักบรรทุกคือ ช่วง 23,000 - 28,000 กิโลกรัม และ 36,000 
- 40,000 กิโลกรัม พบว่าในช่วงระยะทางที่ 190 กิโลเมตรมีความน่าเชื่อถือของข้อมูล
มากที่สุดเนื่องจากอัตราการสิ้นเปลืองน้้ามันเชื้อเพลิงของทั้งสองช่วงน้้าหนักบรรทุก
เป็นไปในทิศทางเดียวกันซึ่งอาจเป็นไปได้ว่าระยะทางที่ไกลขึ้นอาจมีผลกระทบท้า
ให้เกิดความเมื่อยล้าจากการขับขี่ท้าให้มีผลต่ออัตราการสิ้นการเปลืองน้้ามัน
เชื้อเพลิง 

 
5.2  ข้อเสนอแนะ 
 ในการศึกษาในอนาคตควรมีการศึกษาตัวแปรอ่ืนๆที่อาจเกี่ยวข้องกับอัตราการสิ้นเปลือง
น้้ามันเชื้อเพลิง  เช่น ลมยางรถยนต์  สภาพการจราจร หรืออาจรวมถึงเทคนิคในการขับรถของแต่ละ
บุคคล  เป็นต้น  เพื่อให้ข้อมูลมีความแม่นย้ายิ่งขึ้น  
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ภาคผนวก  ก  
ตารางผลการทดสอบรถบรรทุกในช่วงน้ าหนักบรรทุกระหว่าง 23,000 – 28,000 กิโลกรัม

และ น้ าหนักบรรทุกระหว่าง 36,000 – 40,000 กิโลกรัม 
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ตารางที่ ก.1 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi       
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 190 กิโลเมตร   

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 45,640 44,780 46,340 56,200 55,180 55,640 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,740 25,880 27,440 37,300 36,280 36,740 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 190 190 190 190 190 190 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 47 50 45 63 66 58 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.24 0.33 0.35 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.33 

 
ตารางที่ ก.2 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi       
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 190 กิโลเมตร   

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,530 46,900 46,340 58,620 57,900 58,820 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,330 27,700 27,140 39,420 38,740 39,620 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 190 190 190 190 190 190 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 44 45 43 58 50 55 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.24 0.23 0.31 0.26 0.29 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.29 
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ตารางที่ ก.3  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง 18 ล้อ คันที่ 3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi      
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 190 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,700 45,690 44,350 58,820 56,920 57,810 
น้้าหนกัรถเปล่า (กก.) 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,960 26,950 25,610 40,080 38,180 39,070 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 190 190 190 190 190 190 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 44 42 40 55 56 53 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.22 0.21 0.29 0.29 0.28 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.29 

 
ตารางที่ ก.4  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4  ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi      
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 190 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 43,490 46,850 44,800 57,390 55,480 54,200 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 24,290 27,350 25,300 37,890 35,980 34,700 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 190 190 190 190 190 190 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 43 42 39 51 50 51 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.22 0.21 0.27 0.26 0.27 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.27 
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ตารางที่ ก.5 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5  ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi      
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 190 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 44,600 46,820 45,750 57,630 57,450 57,880 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 25,750 27,970 26,910 38,780 38,600 39,030 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 190 190 190 190 190 190 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 39 40 42 48 48 51 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.21 0.21 0.22 0.25 0.25 0.27 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.26 

 
ตารางที่ ก.6 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนกัรถสุทธิ (กก.) 42,580 46,700 46,530 56,140 56,920 57,340 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 23,680 27,800 27,630 37,240 38,020 38,440 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 220 220 220 220 220 220 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 54 57 55 73 73 70 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.25 0.33 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.32 
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ตารางที่ ก.7 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi       
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร  

       เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,840 44,780 46,340 56,940 58,660 57,340 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,640 25,580 27,140 37,740 39,460 38,140 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 220 220 220 220 220 220 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 54 55 59 69 73 69 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.25 0.27 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.27 0.32 

 
ตารางที่ ก.8 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi       
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,320 44,900 45,690 56,940 58,660 57,340 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,580 26,160 26,950 38,200 39,920 38,600 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 220 220 220 220 220 220 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 50 52 51 69 73 68 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.24 0.23 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.32 
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ตารางที่ ก.9 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4 ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi    
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,900 45,350 46,400 57,440 56,640 57,340 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,400 25,850 26,900 37,940 37,140 37,840 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 220 220 220 220 220 220 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 49 46 46 69 73 68 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.22 0.21 0.21 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.32 

 
ตารางที่ ก.10 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi         
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 220 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 42,580 46,700 43,870 57,350 57,770 57,680 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 23,730 27,850 25,020 38,500 38,920 38,830 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 220 220 220 220 220 220 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 45 50 47 56 55 58 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.20 0.23 0.21 0.25 0.25 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.21 0.25 
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ตารางที่ ก.11 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 1 ปีจดทะเบียน 2550 ยี่ห้อ Mitsubishi           
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp ระยะทาง 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 45,320 46,900 45,680 56,730 56,680 56,490 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 18,900 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,420 28,000 26,780 37,830 37,780 37,590 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 260 260 260 260 260 260 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 61 60 63 75 77 77 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.23 0.24 0.29 0.30 0.30 

ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.30 
 
ตารางที่ ก.12 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 2 ปีจดทะเบียน 2551 ยี่ห้อ Mitsubishi         
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 45,680 46,080 44,390 57,790 56,800 58,490 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 19,200 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,480 26,880 25,190 38,590 37,600 39,290 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 260 260 260 260 260 260 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 67 70 66 88 87 81 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.26 0.27 0.25 0.34 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.26 0.33 
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ตารางที่ ก.13  ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi        
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,840 45,960 46,340 57,790 56,800 58,490 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 18,740 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 28,100 27,220 27,600 39,050 38,060 39,750 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 260 260 260 260 260 260 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 64 68 65 81 87 81 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.25 0.26 0.25 0.31 0.33 0.31 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.25 0.32 

 
ตารางที่ ก.14 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 4 ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi         
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,300 44,140 45,700 56,700 56,630 55,980 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 19,500 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 26,800 24,640 26,200 37,200 37,130 36,480 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 260 260 260 260 260 260 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 60 59 63 67 70 67 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.23 0.23 0.24 0.26 0.27 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.23 0.26 
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ตารางที่ ก.15 ผลการทดสอบรถบรรทุกพ่วง  18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554 ยี่ห้อ Mitsubishi    
 ขนาดเคร่ืองยนต ์220 Hp ระยะทาง 260 กิโลเมตร 

เงื่อนไขการทดสอบ 
น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
23,000 – 28,000 กิโลกรัม 

น้ าหนักบรรทุกระหว่าง  
36,000 – 40,000 กิโลกรัม 

เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 เท่ียวท่ี 1 เท่ียวท่ี 2 เท่ียวท่ี 3 
น้้าหนักรถสุทธิ (กก.) 46,240 45,800 44,230 56,380 56,600 56,420 
น้้าหนักรถเปล่า (กก.) 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 18,850 
น้้าหนักบรรทุก (กก.) 27,390 26,950 25,380 37,530 37,750 37,570 
ระยะทางวิ่ง (กม.) 260 260 260 260 260 260 
ปริมาณที่ใช้น้้ามัน (ลิตร) 58 60 55 68 65 68 
อัตราการสิ้นเปลือง (ลิตร/กม.) 0.22 0.23 0.21 0.26 0.25 0.26 
ค่าเฉลี่ยอัตราการสิ้นเปลือง 0.22 0.26 
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ภาคผนวก ข  

ตารางผลการทดสอบรถบรรทุกระยะทางที่ 190 กิโลเมตร  
จากการบรรทุกน้ าหนักรถคันที่ 1 ถึงคันที่ 5  
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ตารางที่  ข.1 ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  1 จดทะเบียนปี 2550  ยี่ห้อ Mitsubishi                    
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 44,150.00 18,900.00 25,250.00 46 
2 47,530.00 18,900.00 28,630.00 48 
3 50,330.00 18,900.00 31,430.00 51 
4 52,580.00 18,900.00 33,680.00 54 
5 54,220.00 18,900.00 35,320.00 58 
6 57,320.00 18,900.00 38,420.00 62 
7 59,150.00 18,900.00 40,250.00 64 

 
ตารางที่ ข.2  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  2 ปีจดทะเบียน 2551  ยี่ห้อ Mitsubishi      
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 43,320.00 19,200.00 24,120.00 46 
2 46,850.00 19,200.00 27,650.00 48 
3 49,740.00 19,200.00 30,540.00 50 
4 52,010.00 19,200.00 32,810.00 52 
5 53,100.00 19,200.00 33,900.00 54 
6 55,550.00 19,200.00 36,350.00 57 
7 59,000.00 19,200.00 39,800.00 60 
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ตารางที่ ข.3 ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  3 ปีจดทะเบียน 2552 ยี่ห้อ Mitsubishi                 
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp  
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม) 
1 44,160.00 18,740.00 25,420.00 43 
2 46,640.00 18,740.00 27,900.00 45 
3 49,540.00 18,740.00 30,800.00 48 
4 51,840.00 18,740.00 33,100.00 50 
5 54,190.00 18,740.00 35,450.00 51 
6 55,940.00 18,740.00 37,200.00 56 
7 59,590.00 18,740.00 40,850.00 61 

 
ตารางที่ ข.4 ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่  4 ปีจดทะเบียน 2553 ยี่ห้อ Mitsubishi        
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp   
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 44,300.00 19,500.00 24,800.00 41 
2 47,600.00 19,500.00 28,100.00 44 
3 51,000.00 19,500.00 31,500.00 47 
4 53,230.00 19,500.00 33,730.00 49 
5 55,150.00 19,500.00 35,650.00 51 
6 57,770.00 19,500.00 38,270.00 52 
7 58,620.00 19,500.00 39,120.00 55 
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ตารางที่ ข.5  ผลการทดสอบรถบรรทุก 18 ล้อ คันที่ 5 ปีจดทะเบียน 2554  ยี่ห้อ Mitsubishi           
 ขนาดเคร่ืองยนต์ 220 Hp   
เท่ียวท่ี น้ าหนักรวม 

(กก) 
น้ าหนักรถ 

(กก) 
น้ าหนักบรรทุก 

(กก) 
อัตราการใช้น้ ามัน  

(ลิตร/กม.) 
1 42,580.00 18,850.00 23,730.00 40 
2 44,300.00 18,850.00 25,450.00 41 
3 47,830.00 18,850.00 28,980.00 42 
4 50,370.00 18,850.00 31,520.00 44 
5 51,950.00 18,850.00 33,100.00 45 
6 55,980.00 18,850.00 37,130.00 48 
7 58,730.00 18,850.00 39,880.00 49 
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ประวัติผู้เขียน 
 

 นายทศพล นภาสวัสดิ์  เกิดวันที่ 16 กรกฏาคม 2526 ส้าเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตร
บัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน นครราชสีมา   พุทธศักราช 
2549 ต่อมาเข้าศึกษาในระดับปริญญาโท หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต การบริหารงาน
ก่อสร้างและสาธารณูปโภค สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในปี
พุทธศักราช 2555 ปัจจุบันรับราชการที่ส้านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดสุรินทร์ ต้าแหน่ง
วิศวกรโยธาปฏิบัติการ 


