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บทคัดย่อ

การวจิยัครัง้นี ้มวีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาเรือ่งการศกึษาปัจจยัทีม่ผีลต่อการเลอืกรปูแบบการขนส่งตูส้นิค้า 

1) เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั่ง  

2) เพื่อศึกษากระบวนการในการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั่ง การศึกษาครั้งนี้ศึกษา

วจิยักลุ่ม ผูป้ระกอบการทีร่บับรกิารขนส่งสนิค้าทางน�ำ้ประเภทเรอืชายฝ่ัง เกบ็รวบรวมข้อมลูโดยอาศยัการแจก

แบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 110 ราย 

ผลการวิจัย พบว่า ความคิดเห็น ด้านราคาค่าขนส่งตู้สินค้า และปัจจัยด้าน Closing Time เวลาปิดรับ

คนืตูสิ้นค้าจากท่าเรอืค่าความยืดหยุน่แสดงให้เหน็ว่า ผู้ประกอบการการขนส่งทางน�ำ้ประเภทเรอืชายฝ่ัง มคีวาม

อ่อนไหวต่อการเปลีย่นแปลงราคาค่าขนส่งสินค้าท่าเรอืมากทีส่ดุ การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจ�ำลอง

ซึ่งสามารถวัดได้ด้วยดัชนีวัดความสอดคล้องได้ค่า p2 เท่ากับ 0.571 ซ่ึงอยู่ในระดับท่ีสูงกว่าเกณฑ์ท่ียอมรับ

ได้การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ�ำลองโดยใช้ข้อมูลชุดพัฒนาแบบจ�ำลองเท่ากับร้อยละ 91.36  ส่วนการ

ตรวจสอบโดยใช้ชุดข้อมูลส�ำหรับตรวจสอบความถูกต้องเท่ากับร้อยละ 98.88

    ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ข้อมูลของปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งทาง

น�้ำประเภทเรือชายฝั่งด้าน เวลา ราคาและความปลอดภัยในตัวสินค้าท่ีแตกต่างส่งผลให้การตัดสินใจท่ีเลือก 

ผู้ประกอบการการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั่ง ต่างกันอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05
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Factors Influencing Selection of Marine Merchant  

in Coastal Transport



Abstract

This research The purpose is to study the factors that affect the choice of mode of 

transport container 1) to study and analyze factors that influence the selection of coastal 

water transport sector. 2) to study the process for the selection of operators coastal water 

transport sector. 

This study research group. Entrepreneurs get out coastal water freight services. Data 

were collected through questionnaires to a sample of 110 cases from the study showed that 

the cost to transport cargo comment. And factors Closing Time off time for night cargo from 

the Port of elasticity shows. Entrepreneurs coastal water transport sector. Are sensitive to price 

changes, the most cargo port. The consistent monitoring of models, which can be measured  

by indicators consistency has the p2 equals 0.571, which is higher than the acceptable  

checking the accuracy of the model using data collection model was. 91.36 percent part 

inspection using a probe accuracy of 98.88 percent

The hypothesis testing found that the factors influencing the selection of transport 

operators and vessel types coast time, cost and safety in different goods, resulting in the 

decision to select operators to transport water. Type of ship There are significant differences 

in the level of 0.05.

Keywords:	Marine Merchant;  Coastal Transport.

บทน�ำ
    

การขนส่งสินค้าจัดเป็นหัวใจที่ส�ำคัญส�ำหรับ

ทกุภาคธุรกิจ การขนส่งจดัเป็นกจิกรรมทีม่ส่ีวนร่วมใน

การเชื่อมโยงและสนับสนุนกิจกรรมอื่นๆ ไม่ว่าจะเป็น 

กระบวนการผลิต กระบวนการจัดซื้อ การจัดการวัสดุ

คงคลัง การจัดการคลังสินค้า รวมไปถึงการให้บริการ

ลูกค้า การขนส่งเป็นหนึ่งในต้นทุนโลจิสติกส์ และเป็น

ส่วนส�ำคญัในกระบวนการก�ำหนดราคาสนิค้า อย่างไร

ก็ตามถ้าจะต้องเปรียบเทียบกับต้นทุนทั้งหมด (Total 

cost) การขนส่งจัดเป็นกิจกรรมที่มีต้นทุนที่ค่อนข้าง

สูง ทั้งนี้อาจขึ้นอยู่กับรูปแบบของการขนส่ง จ�ำนวน

คลังสินค้า และต�ำแหน่งที่ตั้งของแหล่งลูกค้า เป็นต้น 

ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่า การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ

นอกจากจะรับและส่งมอบสินค้าให้ตรงเวลา สินค้า

ต้องอยู่ในสภาพที่ดี ไม่สูญหาย หรือ เสียหาย ระหว่าง

การขนส่ง ควรจะอยู่ในต้นทุนที่เหมาะสมด้วย 

ในระยะเริม่แรก การขนส่งชายฝ่ัง ยงัไม่ดเีท่าที่

ควร แต่หลังจากที่ราคาค่าน�้ำมันเริ่มแพงขึ้นถึงลิตรละ 

30 บาท ส่งผลให้ลูกค้าเริ่มตัดสินใจเลือกใช้การขนส่ง

ตู้คอนเทนเนอร์ทางน�้ำเพิ่มขึ้น เนื่องจากผู้ใช้บริการ

เริ่มมองเห็นประโยชน์จากการใช้บริการดังกล่าว ใน

อนาคตจากภาวะที่ราคาน�้ำมันเพิ่มสูงขึ้น และจาก

ภาวะการจราจรที่แออัด หรือการขนส่งทางรถไฟที่ยัง

ไม่มีความพร้อมเท่าที่ควร เชื่อว่าการขนส่งทางเรือจะ

เป็นอีกตัวเลือกหนึ่งท่ีผู้ประกอบการท้ังหลายจะหัน

มาให้ความส�ำคญั สิง่ท่ีต้องท�ำเพือ่ให้ลกูค้ามาใช้บรกิาร

คอื ต้องท�ำให้ลูกค้าเหน็ว่าเมือ่เปลีย่นรปูแบบมาใช้การ

วารสารวิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ปีที่ 2 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 255918



ขนส่งทางเรือแล้วลูกค้าจะได้อะไร? ซึ่งถึงแม้ว่าลูกค้า

จะไม่สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้ แต่สิ่งที่ได้รับคือ

ท�ำให้การขนส่งสินค้ามีความสะดวกมากยิ่งขึ้น “การ

ขนส่งทางเรือยังไม่สามารถแข่งขันกับการขนส่งโดย

รถบรรทุกได้ เนื่องจากการขนส่งทางเรือมีต้นทุนแฝง

จากการขนส่ง ท�ำให้ต้นทุนการขนส่งโดยรวมเท่ากับ

การขนส่งรถบรรทุก เพราะฉะนั้นเมื่อการขนส่งทาง

เรอืแข่งการขนส่งทางรถบรรทกุไม่ได้ จงึไม่มใีครใช้เรอื

ขนส่ง เพราะทุกคนไม่ได้มองว่าจะประหยัดน�้ำมันเพื่อ

ประเทศชาติ แต่ทุกคนมองว่าจะท�ำอย่างไรให้ต้นทุน

ประกอบการถูกลง ท�ำให้ธุรกิจขนส่งเรือชายฝั่งตลอด

ระยะเวลา 2-3 ปีที่ผ่านมาไม่ประสบความส�ำเร็จเท่า

ที่ควร สิ่งที่ผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำร้องขอมาเป็น

ระยะเวลาหลายปี คือต้องการเห็นภาพการพัฒนา

ของภาครัฐที่เด่นชัด เป็นรูปธรรม และมีการพัฒนา

อย่างต่อเนือ่ง หากรฐับาลยงัเพกิเฉยไม่ให้ความส�ำคญั

อย่างจริงจัง เชื่อว่าการพัฒนาของวงการขนส่งทาง

น�้ำ และรวมถึงการพัฒนาของวงการโลจิสติกส์ไทยก็

จะยังไม่เกิดอย่างแน่นอน ในการพัฒนาอุตสาหกรรม

พาณิชยนาวี มีความจ�ำเป็นที่ต้องได้รับการสนับสนุน

ในด้านการพัฒนาท่าเรอื วธิกีารเดินเรอื อูซ่่อมเรอื และ

บุคลากรด้านพาณิชยนาวี ซึ่งหากเราสามารถพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐาน และบุคลากรได้อย่างต่อเนื่องก็จะ

สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ประเทศได้ เน่ืองจาก

อตุสาหกรรมพาณชิยนาว ีมคีวามหมายถงึความมัน่คง

ทางเศรษฐกิจ เพราะหากไทยไม่มีกองเรือของตัวเอง 

เมือ่เกดิปัญหาด้านการส่งออกและน�ำเข้าจะต้องพึง่พงิ

ต่างชาติอยู่ตลอดเวลา (พิชิต อัคราทิตย์, 2560)

ในงานวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยจึงให้ความส�ำคัญใน

เร่ืองเก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางน�้ำ โดยมุ่งประเด็น

ไปทีก่ารขนส่งประเภทเรอืชายฝ่ัง เนือ่งจากระเทศไทย 

มีชายฝั่งทะเล เป็นแนวยาว ครอบคลุมหลายจังหวัด

ทางภาคใต้ ซ่ึงเป็นเส้นทางขนส่งสินค้าที่มีความยาว

มากกว่าหนึ่งพันกิโลเมตร การเลือกผู้ประกอบการ

ขนส่งทางน�้ำ ก็เป็นเรื่องที่ส�ำคัญ เพราะจะสะท้อน

ถึงความต้องการของผู้ใช้บริการว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพล

ทีเป็นตัวขับเคลื่อนที่ท�ำให้เลือกใช้บริการคืออะไร 

และเมื่อทราบถึงปัจจัยดังกล่าวแล้ว ก็สามารถที่จะ

น�ำข้อมูลมาใช้เป็นประโยชน์ส�ำหรับการปรับปรุง

ประสิทธิภาพในการให้บริการต่อไปในอนาคต

วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย
1. เพือ่ศกึษาและวเิคราะห์ถงึปัจจัยทีม่อีทิธพิล

ต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำประเภท

เรือชายฝั่ง

2. เพื่อศึกษากระบวนการในการคัดเลือก 

ผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั่ง

ขอบเขตของโครงการวิจัย
ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาวิจัยในครั้งนี้คือ ผู้

ใช้บริการการขนส่งสินค้าทางน�้ำ ด้วยเรือชายฝั่ง ใน

การขนส่งสินค้าหรือวัตถุดิบ ในลักษณะสินค้าบรรจุตู้

คอนเทนเนอร์ (Container cargo) จ�ำนวน 100 ราย

ขอบเขตของพื้นที่ศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ เขตจังหวัด

กรุงเทพฯ และ สมุทรปราการ

ทฤษฎี สมมติฐานโครงการวิจัย
ในส่วนนี้จะกล่าวถึงทฤษฎี แนวคิด และผล

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับวิธีการส�ำรวจเพื่อหาปัจจัยที่มี

อิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง ซึ่งพบ

ในเบ้ืองต้นว่าวิธีการส�ำรวจโดยส่วนใหญ่จะประยุกต์

มาจากหลักการส�ำรวจทางการตลาดในการศึกษา
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ภาพ 1 กรอบแนวความคิด

ตัวแปรอิสระ ได้แก่ กลุ่มปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

การเลอืกผูป้ระกอบการฯ ได้แก่เรือ่ง เวลา ราคา ความ

ปลอดภัยในตัวสินค้า

ตัวแปรตำม ได้แก่ การเลือกผู้ประกอบการ

ขนส่งทางน�้าประเภทเรือชายฝั่ง

หลักกำรและควำมส�ำคญัของกำรคดัเลอืกผู้
ประกอบกำรขนส่ง

รปูแบบการขนส่งสนิค้าหรอืวตัถดิุบในประเทศ

ไทย สามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ กลุ่ม

ที่ด�าเนินการจัดส่งสินค้าเอง และ กลุ ่มที่ว่าจ้างผู ้

ประกอบการขนส่งให้เข้ามาจัดส่งแทนตน การจัดส่ง

ทั้ง 2 รูปแบบมีข้อดีและข้อด้อยแตกต่างกันอยู่กับ

ความต้องการของผู้ประกอบการแต่ละราย การว่า

จ้างผู้ประกอบการขนส่งให้เข้ามาด�าเนินการจัดการ

แทนตน อาจมีสาเหตุมาจาก ข้อจ�ากัดทางเศรษฐกิจ

และทรัพยากร สภาพการแข่งขัน และความต้องการ

ของลกูค้า ท�าให้ต้องตดัสนิใจเลอืกรูปแบบและผูข้นส่ง

ที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้สนองตอบต่อความต้องการ 

(Lambert, Stock & Ellran, 1998) หรือการที่ไม่

สามารถจัดส่งเองได้ เนื่องจาก ยานพาหนะที่มีอยู่ไม่

เพียงพอในการจัดส่ง นอกจากน้ีการจ้างผู้ประกอบ

การขนส่ง ยงัสามารถยกระดับการให้บรกิาร (Services 

Level) ให้ดียิ่งขึ้น

ขั้นตอนการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง เป็น

ขัน้ตอนทีม่คีวามส�าคญัจะต้องพจิารณาอย่างรอบคอบ 

เพื่อให้ได้ผู ้ประกอบการขนส่งท่ีสนองตอบความ

ต้องการมากที่สุด โดยทั่วไปแล้วก่อนที่ผู้ประกอบการ

หรอืผูว่้าจ้างจะคดัเลอืกผูป้ระกอบการขนส่งรายใดนัน้ 

มักจะมีการก�าหนดเงื่อนไขหรือปัจจัยเพื่อใช้ประกอบ

การพิจารณาคัดเลือกผู้ประกอบการ ซ่ึงในปัจจุบันมี

ให้เลือกอยู่หลายรายด้วยกัน ท้ังนี้ผู้ว่าจ้างแต่ละราย

อาจจะมีเงื่อนไขหรือปัจจัยท่ีใช้ประกอบการคัดเลือก

เหมอืนกนัหรอืซึง่อาจจะขึน้อยูกั่บประเภทสนิค้า ท�าให้

มกีระบวนการคัดเลอืกท่ีแตกต่างกนัไปด้วย Lambert, 

Stock and Ellran (1998) ได้เสนอกระบวนการ

พิจารณาคัดเลือกรูปแบบและผู้ประกอบการขนส่ง

ประกอบด้วย 4 ขั้นตอน คือ

1. การรับรู้ปัญหา (Problem Recognition) 

เป็นกระบวนการรับรู้ปัญหาในด้านต่างๆ เช่น ความ

ต้องการของลูกค้า จุดที่ลูกค้าไม่พอใจ และการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบกระจายสินค้า เป็นต้น

2. การค้นหา (Search Process) เป็นการ

หาข้อมูลจากแหล่งต่างๆ เพื่อพิจารณาตัดสินใจ เช่น 

ข้อมลูในอดตี รายงาน บันทึกการขนส่งของบรษิทั และ

การสัมภาษณ์สอบถามลูกค้า เป็นต้น
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3. การพิจารณาทางเลือก (Choice process) 

เป็นการพิจารณาหาทางเลือกของรูปแบบการขนส่ง

และผู้ขนส่งจากข้อมูลท่ีรวบรวมได้เบื้องต้น เพื่อให้

แน่ใจได้ว่ารูปแบบการขนส่งที่เลือกมีความเหมาะ

สมในด้านต้นทนุทีต้่องจ่ายเป็นค่าบรกิาร และสามารถ

บริการได้สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้า

4. การประเมนิผล (Postchoice Evaluation) 

เมือ่ผูบ้รหิารตดัสนิใจเลอืกผูป้ระกอบการขนส่ง หรอื ผู้

ส่งสินค้าแล้ว ก็จ�ำเป็นต้องประเมินผลการปฏิบัติงาน 

เช่น ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของ

ลูกค้า สถิติการร้องเรียนและค�ำชมเชยจากลูกค้า สถิติ

สินค้าเสียหายและสูญหาย การตรวจสอบต้นทุน และ

ความเที่ยงตรงของการให้บริการขนส่ง เป็นต้น

กระบวนการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งไม่

เพยีงแต่มคีวามส�ำคญัต่อผูว่้าจ้างเท่านัน้ แต่ยงัมคีวาม

ส�ำคัญต่อผู้ประกอบการขนส่งเองด้วย (Abshire and 

Premeaux, 1991) กล่าวคือเมื่อพิจารณาในส่วนของ

ผู้ว่าจ้าง การคดัเลอืกผูป้ระกอบการขนส่งจะต้องเลอืก

ผู้ประกอบการขนส่งที่ตอบสนองต่อความต้องการได้

มากท่ีสุด ส่วนผู้ประกอบการขนส่งซ่ึงอยู่ในสถานะ

ของผู้ถูกเลือกจะต้องเข้าใจถึงกระบวนการในการคัด

เลือกและต้องทราบถึงปัจจัยหรือเงื่อนไขที่ผู้ว่าจ้าง

น�ำมาประกอบในการพิจารณาคัดเลือก เพื่อน�ำมาใช้

เป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงการให้บริการให้

สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้าเพื่อให้ตัวเอง

เป็นผู้ถูกเลือก

ปัจจยัทีม่อีทิธพิลต่อการคดัเลอืกผูป้ระกอบ
การขนส่ง

การคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งที่สามารถ

สนองตอบความต้องการได้จะต้องพจิารณาจากหลาย

ปัจจัยเพื่อช่วยในการตัดสินใจ โดยเงื่อนไขหรือปัจจัย 

ทีใ่ช้ประกอบในการพจิารณาของแต่ละกลุม่ธรุกจิอาจ

เหมือนหรือแตกต่างกันขึ้นอยู่กับประเภทของสินค้า

หรือนโยบายและความจ�ำเป็นของบริษัท เป็นต้น จาก

การทบทวนผลการศึกษาเพ่ือหาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

การคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งสามารถสรุปได้ดังนี้

คือ

Lambert, Stock and Ellram (1998) ได้

กล่าวถึงปัจจยัทีม่คีวามส�ำคญัในการพจิารณาคัดเลอืก

ผู้ประกอบการขนส่งดังนี้

- 	ความซื่อสัตย์ของผู้ประกอบการขนส่ง

- 	ความตรงเวลาในการรับสินค้า

- 	การจัดส่งที่ตรงต่อเวลา

- 	อัตราค่าจัดส่ง

- 	การจัดส ่งและการเรียกเก็บเงินมีความ 

ถูกต้องตรงตามรายการ

- 	การชดใช้ค่าเสียหายในกรณีท่ีเกิดความ 

เสียหาย หรือ สูญหายในระหว่างการขนส่ง

- 	การตอบสนองต่อข้อร้องเรียนที่เกิดขึ้น

- 	ความซื่อสัตย์ของผู้ควบคุมยานพาหนะ

- 	มีความพร้อมในการจัดส่งอยู่ตลอดเวลา

- 	ความสม�่ำเสมอของตารางเวลาในการจัดส่ง

Gustafson and Richard (1964) (อ้างถึงโดย 

Kamar and Laddie, 1991) ได้ท�ำการศึกษาปัจจัย

ส�ำคญัท่ีมผีลต่อความพงึพอใจในด้านการให้บรกิารของ

ลูกค้าของผู้ประกอบการขนส่งโดยสามารถสรุปปัจจัย

ที่ลูกค้าน�ำมาพิจารณาได้ดังนี้คือ

-	 เวลาในการจัดส่ง (Delivery time)

-	ความตรงต่อเวลาในการรับและส่งสินค้า 

(Reliability on-time pickup and delivery)

-	การควบคุมความเสยีหาย (Damage control)

-	ความรับผิดชอบ (Responsiveness)

-	การจัดการด้านข้อมูลแก่ลูกค้า (Informa-

tion flows)

จากผลการศึกษาท�ำให้ได้กลุ่มปัจจัยท่ีใช้เป็น

เงื่อนไขในการพิจารณาเลือกผู้ประกาอบการขนส่ง 5 

กลุ่มด้วยกัน คือ

1. ประสทิธภิาพการให้บรกิาร (Performance)

โดยพิจารณาจากการจัดส่งและรับสินค้าตรง

Vol.2 No.2 July - December 2016Journal of Logistics and Supply Chain College 21



ตามเวลา รวมทั้งความสามารถในการบริหารงานให้มี

ประสิทธิภาพและด�ำเนินงานได้ตรงตามที่ตกลงกันไว้

2. ความสามารถ (Capability)

โดยพิจารณาจากการมีความคิดสร้างสรรค์ใน

การจัดการ รวมไปถึงสถานภาพทางการเงิน

1. ปัจจัยด้านราคา (Lowest price)

2. ความรับผิดชอบต่อปัญหาที่เกิดขึ้นโดยไม่

คาดคิด (Responsiveness to unforeseen prob-

lems)

1. การด�ำเนินการมีประสิทธิภาพและอยู่ใน

ระดับสอดคล้องกับความต้องการ (Meet perfor-

mance and quality requirements)

การน�ำเทคนิค Conjoint Analysis 
มาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย

วิธีการ Conjoint Analysis เป็นเทคนิคที่ใช้ใน

การส�ำรวจทางการตลาด (Marketing Research) ถึง

ความต้องการทีแ่ท้จรงิของผู้บรโิภค ในกรณทีีต้่องการ

จะเสนอสนิค้าหรอืบรกิารใหม่ หรือ การปรบัปรงุสนิค้า

และบริการเดิมให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและตอบ

สนองต่อความต้องการของผู้บริโภคเพ่ือให้ทราบว่า

สนิค้าหรอืบรกิารนัน้ๆ เมือ่น�ำออกสูต่ลาดแล้ว จะเป็น

ที่พอใจของผู้บริโภคหรือไม่

โดยปกตินกับริหารการตลาดจะมคีวามสนใจว่า 

การที่ผู้บริโภคตัดสินใจซื้อสินค้าหรือบริการนั้น เนื่อง

มาจากปัจจัยหรือสิ่งจูงใจใด ในแง่ทฤษฏีพฤติกรรมผู้

บริโภค ปัจจัยที่เกิดจากคุณลักษณะบางประการของ

สินค้าหรือบริการ ที่ท�ำให้ผู้บริโภคมีการตัดสินใจซ้ือ

เกิดขึ้นจะมีอยู่ไม่กี่ปัจจัย เช่น ราคา คุณภาพ การ

ออกแบบสินค้า หรือ บรรจุภัณฑ์ เป็นต้น ปัจจัยที่

ส�ำคัญเหล่านี้ มีศัพท์เรียกว่า Determinant attrib-

utes หรือ Salient attributes

Conjoint Analysis เป็นเทคนิคส�ำคัญอีก

เทคนิคหนึ่งที่ถูกใช้ในการท�ำวิจัยการตลาด เพ่ือ

ค้นหาว่าคุณลักษณะส�ำคัญใด และระดับเท่าใดที่เป็น

ตัวกระตุ้นให้ผู้บริโภคเกิดความพึงพอใจต้องการซ้ือ

สินค้าหรือบริการนั้น ข้อมูลของผู้บริโภคท่ีเก่ียวข้อง

กับ Attributes ที่ส�ำคัญจะได้รับการวิเคราะห์โดยใช้ 

Conjoint Analysis เพื่อช่วยให้ผู้บริหารการตลาด

ได้รับทราบข้อมูลที่ส�ำคัญและสามารถน�ำมาใช้ในการ

ออกแบบผลิตภัณฑ์ (Product design) และช่วยใน

การวางกลยทุธ์การตลาดได้อย่างเหมาะสม ดงันัน้การ

วิเคราะห์ Conjoint Analysis จึงขึ้นอยู่กับข้อมูลที่ได้

รบัจากผูบ้รโิภคในแง่ทีผู่บ้รโิภคจะประเมนิคณุลกัษณะ

ที่จูงใจของสินค้าหรือบริการนั้น ผู้ตอบแบบสอบถาม

จะต้องประเมินและตัดสินใจเกี่ยวกับความชอบของ

ตนที่มีต่อคุณลักษณะหรือปัจจัยต่างๆ กันของสินค้า

และบริการ เป้าหมายส�ำคัญคือ นักวิจัยต้องการทราบ

ว่าผูต้อบแบบสอบถามชอบคณุลักษณะอะไรมากทีส่ดุ

และชอบในระดับท่ีเท่าใด จากการทบทวนทฤษฏีท่ี

เกีย่วข้องพบว่าได้มผีูใ้ห้ค�ำนยิามของวธิกีารส�ำรวจและ

วเิคราะห์พฤตกิรรมในการตดัสนิด้วยเทคนคิ Conjoint 

Analysis 

ทฤษฏีและแนวคิดพื้นฐานที่ใช้ในการ
พัฒนาแบบจ�ำลองการเลือกผู้ประกอบ
การขนส่ง

ในการวจิยัครัง้นีไ้ม่ได้มจีดุมุง่หมายทีจ่ะพฒันา

แบบจ�ำลองเพื่อน�ำไปใช้ในการท�ำนายพฤติกรรมการ

เลือกผู้ประกอบการขนส่งในอนาคต แต่จะน�ำแบบ

จ�ำลองที่ได้จากการพัฒนาไปใช้ในการหาอิทธิพลของ

แต่ละปัจจัยท่ีมีผลต่อการคัดเลือกผู ้ประกอบการ

ขนส่งซึ่งอิทธิพลของปัจจัยดังกล่าว สามารถประมาณ

ค่าได้ด้วยวิธีต่างๆ ดังที่กล่าวแล้วในการวิเคราะห์ด้วย

เทคนคิ Conjoint Analysis แต่วธิทีีผู่ว้จิยัเลือกใช้ได้แก่ 

การประมาณการด้วยแบบจ�ำลองการเลอืกผูป้ระกอบ

การขนส่ง หรือ แบบจ�ำลองการเลือกรูปแบบของการ

บริการแบบโลจิท (Choice Logit model) เนื่องจาก

แบบจ�ำลองดังกล่าวมีรูปแบบท่ีเหมาะสมต่อลักษณะ

การท�ำนายพฤติกรรมการตัดสินใจของผู้ใช้บริการผู้
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ประกอบการขนส่ง โดยแบบจ�ำลองดังกล่าวส่วนมาก

นิยมใช้ฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์ (Utility Function) 

เป็นรูปแบบของสมการหลักในการพัฒนาแบบจ�ำลอง

ดุลยภาพของผู้บริโภคตามทฤษฎี
อรรถประโยชน์

โดยทั่วไปแล้ว ผู้บริโภคต้องตัดสินใจว่า จะ

ต้องใช้จ่ายรายได้ทั้งสิ้นที่มีอยู่อย่างจ�ำกัดอย่างไรใน

กาซือ้สินค้าและบรกิารต่าง ๆ  มาบรโิภคให้ได้รบัความ

พอใจสูงสุด (Maximum Satisfaction) เพื่อก่อให้เกิด 

ดุลยภาพของผู้บริโภค (Consumer’s Equilibrium) 

ในกรณีที่ผู้บริโภคมีรายได้จ�ำกัด การเลือกซื้อสินค้า

หลายชนิด และราคาเท่ากันหมด จึงเป็นต้องเลือกซื้อ

สินค้าตามล�ำดับความพอใจ นั่นคือ จะเลือกซื้อสินค้า

ทีต่นต้องการมากทีส่ดุก่อนจนกระทัง่ถงึหน่วยสดุท้าย

ที่ MU ของสินค้านั้น มีค่าเท่ากับ MU ของหน่วยแรก

ของสินค้าทีม่คีวามต้องการรองลงมา ผูบ้รโิภคก็จะซือ้

สนิค้าท่ีมคีวามต้องการรองลงมาต่อไป ท�ำเช่นน้ีเรือ่งไป

จนหมดรายได้ของตนการด�ำเนินเกี่ยวกับการจัดสรร

รายได้ที่กล่าวแบบนี้ ผู้บริโภคจะได้รับประโยชน์รวม

สูงสุด จากการใช้จ่ายภายในงบประมาณรายได้ที่ตน

มีอยู่ ดังน้ัน ดุลยภาพของผู้บริโภค จึงเกิดขึ้นเมื่อผู้

บริโภคได้ใช้รายได้อันจ�ำกัดนั้นซื้อสินค้าและบริการท่ี

ต้องการทกุอย่าง จนกระทัง่ MU ของสนิค้าแต่ละชนิด

ที่ตนซื้อมาเท่ากันหมด ทฤษฎีอรรถประโยชน์ที่ค�ำนึง

ถงึความไม่แน่นอน (Random Utility Theory) ซึง่เป็น

ทฤษฎีที่ดัดแปลงมาจากทฤษฎีที่ใช้ศึกษาพฤติกรรม

ของผู้บริโภคในสาขาวิชาเศรษฐศาสตร์และการตลาด 

ทฤษฎีดังกล่าวสมมติว่า ผู้ประกอบการจะได้รับความ

พึงพอใจจากการบริการไม่ว่าจะใช้รูปแบบการบริการ

แบบใด ผูป้ระกอบการจะเลอืกใช้บรกิารทีจ่ะก่อให้เกดิ

ความพึงพอใจสูงสุด

แนวคิดพื้นฐานที่ใช้ในการพัฒนา
แบบจ�ำลอง

ในการศึกษาครั้งนี้มีความมุ่งหมายที่จะพัฒนา

แบบจ�ำลอง เพือ่น�ำไปใช้ในการท�ำนายพฤตกิรรม การ

เลอืกรปูแบบการขนส่ง สามารถประมาณค่าได้ด้วยวธิี

ต่าง ๆ แต่วิธีการที่ผู้วิจัยเลือกไว้ ได้แก่ การประมาณ

การด้วยแบบจ�ำลอง Binary Logit Model เนื่องจาก

แบบจ�ำลองดังกล่าวมีรูปแบบท่ีเหมาะสมต่อลักษณะ

การท�ำนายพฤติกรรมการตัดสินใจของผู้ประกอบการ 

โดยแบบจ�ำลองดังกล่าวส่วนมากนิยมใช้ฟังก์ช่ันอรรม

ประโยชน์ (Utility Function) เป็นรปูแบบของสมการ

หลักในการพัฒนาแบบจ�ำลอง (Papacostas and 

Prevedouros,1991) กล่าวว่าฟังก์ชัน่อรรถประโยชน์

สามารถใช้เป็นเคร่ืองช้ีวัดระดับความพึงพอใจของผู้

ประกอบการในการเลือกประเภทการเดินทางและ

การตดัสนิใจในการเดนิทางของแต่ละคน ประเภทการ

เดินทางที่เลือกจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ในการเดิน

ทาง ดังนั้นอรรถประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนจึงเป็นส่วนหนึ่ง

ในการเลือกเดินทางในประเภทนั้นๆและในฟังก์ช่ัน 

อรรถประโยชน์นี้จ�ำเป็นจะต้องก�ำหนดตัวแปรต่างๆ 

ขึ้น 

ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย
1. ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้

ประกอบการขนส่งทางน�้ำ ในกรณีที่ต้องใช้การขนส่ง	

ประเภทเรือชายฝั่ง	

2. ทราบถึงกระบวนการในการคัดเลือกผู ้

ประกอบการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั่ง

3. ผู้ประกอบการขนส่งทางน�้ำ สามารถน�ำ

ปัจจยัทีไ่ด้จากการศกึษาไปใช้เป็นตวัชีว้ดัผลงาน (Key 

Performance Indicator : KPI) เพือ่ใช้วดัและประเมนิ

ประสิทธิภาพ การให้บริการของตน ต่อไป
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วิธีด�ำเนินการวิจัย
จากการรวบรวมแนวคิดและงานวิ จัยที่

เก่ียวข้อง ท�ำให้ทราบถึงปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ

การเลือกใช้บริการการขนส่งตู้สินค้า การส�ำรวจและ

การรวบรวบข้อมลูเป็นขัน้ตอนทีส่�ำคัญขัน้ตอนหนึง่ใน

การศึกษาพฤติกรรมผู้ใช้บริการขนส่งตู้สินค้า ข้อมูลที่

มีความถูกต้องและสอดคล้องกับพฤติกรรมที่เกิดขึ้น

จากการตัดสินใจเลือกใช้บริการ จะมีอิทธิพลโดยตรง

ต่อความเชื่อมั่นของผลการวิจัย เน้ือหาในบทน้ี จะ

กล่าวถึงวิธีส�ำรวจ และการจัดการกับข้อมูล โดยแบ่ง

ขัน้ตอนการด�ำเนินงาน ออกเป็น 3 ข้ันตอน ด้วยกนัคอื

1. แนวทางในการวิเคราะห์

การวิจัยในครั้งน้ีต้องการศึกษาถึงพฤติกรรม

การเลือกรูปแบบการขนส่งของผู้ใช้บริการขนส่งตู ้

สินค้าจากนิคมอุตสาหกรรม มาบตาพุด ไปยัง ท่าเรือ

น�้ำลึกแหลมฉบัง โดยศึกษาจากปัจจัยต่าง ๆ ที่ผู้ใช้

บริการจะค�ำนึงถึง ท�ำให้ทราบว่าปัจจัยตัวใดมีผลก

ระทบต่อการเลือกใช้บริการการขนส่งตู ้สินค้า แต่

เนื่องจากปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีเป็นจ�ำนวนมาก ดังน้ัน 

หากน�ำปัจจัยทั้งหมดมาพิจารณาในคราวเดียวกัน จะ

ท�ำให้การวิจัยและการส�ำรวจข้อมูล มีความยุ่งยากซับ

ซ้อน ซ่ึงจะท�ำให้ปัจจยัทีไ่ด้ ไม่สอดคล้องกบัพฤตกิรรม 

ทีแ่ท้จรงิของผูใ้ช้บรกิารดังน้ันจะพจิารณาเฉพาะปัจจัย

ที่ส�ำคัญที่มีผลกระทบในการตัดสินใจเลือกใช้บริการ

ของผู้ใช้บริการมากที่สุดเท่านั้น

2. ขั้นตอนการออกแบบและวางแผนวิธีการส�ำรวจ

ข้อมูล

ขั้นตอนน้ีจะเป็นการท�ำงานเพื่อก�ำหนดราย

ละเอียดของวิธีการส�ำรวจกลุ่มตัวอย่าง การก�ำหนด

เครื่องมือที่ใช้ในการส�ำรวจ โดยรายละเอียดของการ

ด�ำเนินการที่ส�ำคัญ สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ส่วน

ย่อย ได้แก่

- 	แหล่งที่มาของข้อมูล	

- 	วิธีการที่ใช้ในการส�ำรวจ

- 	กลุ่มเป้าหมายในการศึกษา

- 	ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

- 	ขอบเขตที่ศึกษา

- 	การก�ำหนดรูปแบบของแบบสอบถาม

โดยรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนสรุปได้ดังนี้ 

แหล่งที่มาของข้อมูล
ในการเก็บข ้อมูลที่จะน�ำมาวิ เคราะห ์จะ

เป็นการเก็บข้อมูลทั้งที่เป็นข้อมูลปฐมภูมิและทุติย

ภูมิที่ออกแบบสอบถามโดยรวบรวมจากผู้ประกอบ

การต่างๆ ได้แก่

1. ข ้อมูลปฐมภูมิเป ็นข้อมูลที่ได ้จากการ

สัมภาษณ์บริษัทผู้รับสัมปทานขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ 

ได้แก่ ข้อมูลที่เกี่ยวกับการก�ำหนดเที่ยวการให้บริการ

เดินรถ ข้อมูลของปริมาณความต้องการในการขนส่ง

ตู้สินค้าของผู้ใช้บริการ และบริษัท ผู้ให้บริการขนส่ง

ตู้สินค้าด้วยรถบรรทุก ได้แก่ ราคาค่าขนส่งตู้สินค้า

ในปัจจุบันจากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดไปท่าเรือ

แหลมฉบัง ระยะเวลาในการขนส่งตู้สินค้าจากนิคม

อุตสาหกรรมมาบตาพุดไปท่าเรือแหลมฉบัง

2. ข้อมูลทุติยภูมิเป็นข้อมูลท่ีได้จากการตอบ

แบบสอบถามโดยรวบรวมจากผู้ประกอบการในนิคม

อตุสาหกรรมมาบตาพดุ โดยมปัีจจยัต่างๆ ได้แก่ ราคา 

ราคาค่าขนส่ง เวลาในการเดินทาง เวลาในการปิดรับ

ตู้สินค้าจากท่าเรือ

กลุ่มเป้าหมายในการวิจัย
งานวิจัยครั้งนี้  จะท�ำการศึกษาโดยมีวัตถุ 

ประสงค์หลัก เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ

ขนส่งตู้สินค้า จากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ไป 

ท่าเรือน�้ำลึกแหลมฉบัง ของผู้ใช้บริการ ดังนั้นกลุ่ม

ตัวอย่างที่ผู้วิจัยเลือกมาเป็นตัวแทนในการศึกษา จึง

เป็นกลุ ่มผู ้ประกอบการภายในนิคมอุตสาหกรรม 

วารสารวิทยาลัยโลจิสติกส์และซัพพลายเชน ปีที่ 2 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 255924



มาบตาพุด ที่ ใช ้บริการขนส ่งตู ้สินค ้าจากนิคม

อุตสาหกรรมมาบตาพุด ไปท่าเรือน�้ำลึกแหลมฉบัง 

 

ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง
กลุ่มประชากรที่ส�ำรวจคือ ผู ้ประกอบการ

ภายในนิคมอุตสาหกรรม มาบตาพุด มีทั้งสิ้น 105 

โรงงาน (ที่มา : ส�ำนักงานการนิคมอุตสาหกรรม 

มาบตาพุด) จากตารางแสดงขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

ที่พัฒนามาจาก Herbert Askin and Raymond R. 

(อภินันท์ จันตะนี, 2550) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

เมื่อประชากรทั้งหมด 110 ขนาดของตัวอย่างจะเป็น 

86 ดังนั้น เมื่อจ�ำนวนประชากรผู้ประกอบการภายใน

นิคมอุตสาหกรรม มาบตาพุด มีทั้งสิ้น 105 โรงงาน 

ตวัอย่างใช้ในการออกแบบสอบถามทีผู่ว้จิยัก�ำหนดใน

การวิจัยครั้งนี้เท่ากับ 100 แบบสอบถาม 

ผลการศึกษา
การศกึษาในครัง้นีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่หาปัจจยั

ที่มีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งทางน�้ำ

ประเภทเรือชายฝั่งของผู้ประกอบการภายในเขตนิคม

อตุสาหกรรมมาบตาพดุ และเพือ่ศกึษาพฤตกิรรมของ

ผู้ประกอบการภายในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด

ในการพิจารณาเลือกการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือ

ชายฝั่ง ผลการวิจัยเกี่ยวกับการหาอิทธิพลของปัจจัย

ที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งภายในเขตนิคม

อุตสาหกรรมมาบตาพุดยังไม่มีผลงานวิจัยที่ชัดเจน 

ดังนั้นปัจจัยที่ผู้วิจัยเลือกที่จะศึกษาวิจัย ผู้วิจัยได้จาก

การสัมภาษณ์จากบรษิทัฯ ผูร้บัสมัปทานจากการนคิม

อตุสาหกรรมในการขนส่งสนิค้าทางสนิค้าทางรถไฟ ซึง่

มีค่อนข้างมาก แต่ผูว้จัิยเลอืกทีจ่ะศึกษาเฉพาะปัจจยัท่ี

คาดว่าน่าจะมผีลต่อการเลอืกรปูแบบการขนส่งในงาน

วจิยัครัง้นี ้ส�ำหรบัทฤษฎแีละแนวความคิดในการศึกษา

ถึงพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการขนส่ง ทฤษฎีท่ีใช้

มีหลายวิธีขึ้นอยู่กับความเหมาะสมและวัตถุประสงค์

ของการศึกษา ส�ำหรับการวิจัยในคร้ังนี้ผู้วิจัยได้เลือก

วเิคราะห์โดยใช้ทฤษฎพีฤตกิรรมผูบ้รโิภค และ ทฤษฎี

อรรถประโยชน์ (Utility Theory) ที่ค�ำนึงถึงความ

ผันแปรในพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการขนส่ง โดย

การสร้างแบบจ�ำลองโลจิต (Logit Model) ซ่ึงเป็น

เทคนิคท่ีใช้ในการศึกษาพฤติกรรมทางเลือกของผู้

บริโภค เพื่อเปรียบเทียบการเลือกรูปแบบการขนส่ง

การวิจัยในครั้งนี้ไม่ได้มีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะ

พัฒนาแบบจ�ำลองไปใช้ในการท�ำนายพฤติกรรมการ

เลือกรูปแบบการขนส่งในอนาคต แต่เป็นการน�ำเอา

แบบจ�ำลองท่ีถูกพัฒนาขึ้นมาเพื่อใช้ประโยชน์ในการ

หาอิทธิพลของปัจจัยต่างๆ ท่ีต้องการศึกษาว่าส่งผล

ต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งอย่างไร โดยพิจารณา

จากค่าความยืดหยุ ่นของความพึงพอใจท่ีมีต่อการ

เปลี่ยนแปลงของปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบ

การขนส่ง

ผลจากการวิจัยพบว่า กลุ ่มตัวอย่างผู ้ตอบ

แบบสอบถามเลือกรูปแบบการขนส่งโดยเรือชายฝั่ง

ของผู้ประกอบมากกว่าการขนส่งทางบกในอัตราส่วน 

78 ต่อ 22 ผลการตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบ

จ�ำลองพบว่า จากการหาค่าความสอดคล้องของแบบ

จ�ำลองโดยประมวลผลข้อมูลด้วยโปรแกรม HieLoW 

ได้ค่า r2 = 0.571 อยู่ในเกณฑ์ที่สูงกว่าค่าที่ยอมรับ

ได้ แสดงว่าแบบจ�ำลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการ

เลือกรูปแบบของบริการได้ถูกต้องสมบูรณ์ตรงตามท่ี

ส�ำรวจได้จริง 

การวิจัยในครัง้นีไ้ด้ตัง้ สมมตฐิานภายใต้ตวัแปร

อสิระ 3 ตวัแปรคือ ตัวแปร TT (เวลาทีใ่ช้ในการขนส่ง) 

ตัวแปร TC (ค่าขนส่งสินค้าทางน�้ำท่าเรือชายฝั่ง) และ

ตวัแปร CT (เวลาปิดรบัคนืตูส้นิค้าของท่าเรือ) ทีร่ะดบั

ความเชื่อมั่น 95% ตัวแปร TC (ค่าขนส่งตู้สินค้า) จะ

มีนัยส�ำคัญต่อการเลือกรูปแบบการขนส่ง ถ้าหากลด

ระดับความเชื่อมั่นลงมาที่ 90% พบว่า ตัวแปร CT 

(เวลาปิดรับคืนสินค้าของท่าเรือ) จะมีนัยส�ำคัญต่อ

การเลือกรูปแบบการขนส่งเพิ่มขึ้นมา ส่วนตัวแปร 

TT (เวลาที่ใช้ในการขนส่ง) ไม่มีนัยส�ำคัญต่อการเลือก 
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รูปแบบการขนส่ง ที่ระดับความเชื่อมั่น 90 – 95% 

การหาอิทธิพลของปัจจัยที่มีผลต่อการเลือก 

รูปแบบของการขนส่งทางน�้ำประเภทเรือชายฝั ่ง 

พิจารณาได้จากค่าความยืดหยุ่น (Elasticity) ของ

ความพึงพอใจต่อการเลอืกรปูแบบการขนส่งเมือ่มกีาร

เปลี่ยนแปลงค่าของปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง

ปัจจัยในการขนส่ง จากค่าความยืดหยุ่นท�ำให้ทราบ

ได้ว่า กลุ่มผู้ประกอบการภายในนิคมอุตสาหกรรม

มาบตาพุด จะให้ความส�ำคัญกับปัจจัยเรื่อง ราคา

ค่าขนส่งตู้สินค้า มากที่สุด เนื่องจากราคาค่าขนส่งตู้

สินค้าถือเป็นต้นทุนที่ส�ำคัญและเป็นต้นทุนในสัดส่วน

ที่สูง ดังนั้นราคาค่าขนส่งที่ในอัตราที่เหมาะสม ก็จะ

ท�ำให้ต้นทุนการผลิตไม่สูงจนเกินไป จึงเป็นเหตุผลที่ผู้

ประกอบการให้ความส�ำคญัทีส่ดุ และมคีวามอ่อนไหว

ต่อการเปลี่ยนแปลงสูงที่สุด 

 

อภิปรายผล
ชัชวาล ตันตระกูล (2539) ได้รวบรวมผล

งานการศึกษาที่เกี่ยวข้องจากผู้ที่ท�ำการศึกษาหลาย

ท่าน ได้สรุปปัจจัยส่วนใหญ่ที่น�ำมาใช้ในการพิจารณา

คดัเลอืกผู้ประกอบการซึง่สามารถน�ำมาประยกุต์ใช้ใน

การคัดเลอืกผูป้ระกอบการขนส่งทางน�ำ้ฯ ได้ดังต่อไปน้ี

1.	 คุณภาพ (Quality)

2.	 ความน่าเชื่อถือ (Reliability)

3.	 ขีดความสามารถ (Capability)

4.	 สถานะทางการเงิน (Financial)

5.	 ราคา (Price)

6.	 ต�ำแหน่งที่ตั้ง (Location)

7.	 การเสนอราคา (Quotation)

8. ปัจจัยอื่นๆ 

นอกจากปัจจัยต่างๆ ที่ได้กล่าวมาข้างต้น เช่น 

ความสัมพันธ์ส่วนตวัระหว่างผูจ้้างกบัผูร้บัจ้าง ทศันคติ 

ความสามารถต่อรองราคา ความมีชื่อเสียง ภาพพจน์ 

ความสามารถเข้าไปมีส่วนร่วมในการตัดสินใจหรือ

เสนอแนะของผู ้จ้าง การพยายามพัฒนาขีดความ

สามารถของตนเองอย่างต่อเนื่องและสามารถตอบ

สนองความต้องการของตลาดและคู่แข่งให้มีศักยภาพ

เด่นชัด เหล่านี้เป็นต้น

Roger and Shane (1991) ได้ท�ำการศึกษา

เงื่อนไขในการคัดเลือกผู ้ประกอบการขนส่งด้วย

รถบรรทุก โดยพิจารณาความแตกต่างระหว่างมุม

มองของผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการขนส่ง โดยใช้

แบบสอบถามส่งไปยังกลุ่มตัวอย่างประกอบด้วยกลุ่ม

ผู้ผลิต ผู้ค้าส่ง ผู้ค้าปลีก ซึ่งเป็นผู้ใช้บริการ (Ship-

pers) และผู้ประกอบการขนส่ง (Carriers) โดยแบ่ง

เป็น Shippers จ�ำนวน 500 ฉบับ และ Carriers 

จ�ำนวน 500 ฉบับ ได้รับแบบสอบถามกลับมาจ�ำนวน 

222 ฉบับ ส่วนของรายละเอียดของแบบสอบถามจะ

ก�ำหนดปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการฯ 

จ�ำนวน 35 ปัจจัย แล้วให้ผู้ตอบเลือกตอบและให้น�้ำ

หนักความส�ำคัญของแต่ละปัจจัย

งานวิจัยด้วยแบบจ�ำลองโลจิต
ผลงานการศึกษาส�ำรวจการประเมินความพึง

พอใจในสนิค้าและบรกิารของผูบ้รโิภคในงานวจิยัเก่ียว

กับด้านการตลาดและการประเมินความพึงพอใจของ

ผู้ใช้บริการในงานทางด้านการขนส่งด้วยแบบจ�ำลอง

แบบ Logit Model มีผู้ท�ำการศึกษาไว้พอสมควร ใน

ส่วนของงานวจิยัในครัง้นีไ้ด้เลอืกมาเป็นแนวทางเพยีง

บางส่วนคือ

Farahbod and Logan (1991) ได้ใช้การ

ส�ำรวจวิธี Conjoint Analysis และอาศัยเทคนิค

การสร้างแบบจ�ำลองแบบ Logit ในการหาปัจจัยที่มี

อทิธพิลต่อการคดัเลอืกผูป้ระกอบการขนส่งรถบรรทกุ

ในสหรัฐอเมริกาภายหลังจากกลุ่มบริษัทผู้ผลิตส่วน

ใหญ่หันมาให้ความส�ำคัญกับการจัดส่งทันเวลา (Just 

– in - Time) ซึ่งได้กล่าวถึงความส�ำคัญของการทราบ

ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง 

ต่อผู้ประกอบการขนส่งว่าจะท�ำให้มีศักยภาพในการ

แข่งขันกับผู้ประกอบการรายอื่นได้ นอกจากนี้ยังช่วย
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ให้เข้าใจความต้องการของลูกค้ามากขึ้น

บุญรักษ์ กุณาศ (2543) ได้ท�ำการศึกษา

คุณลักษณะของรถตู้โดยสารในกรุงเทพมหานคร และ

ได้ศึกษาถงึคณุลักษณะต่างๆ ได้แก่ เส้นทางเดินรถ การ

รบัส่ง การโดยสาร การเข้ามาใช้บริการ การขนสมัภาระ 

โดยความพงึพอใจของแต่ละบคุคลสามารถวดัและเรยีง

ล�ำดับความชอบและสามารถจ�ำลองได้ด้วยฟังก์ชั่นอร

รถประโยชน์ (Utility Function) ซึง่ประกอบด้วยดชันี

คณุภาพด้านต่างๆหลายด้านในลกัษณะทีจ่ะท�ำให้ผูใ้ช้

บริการได้รบัความพงึพอใจจากการใช้บรกิารมากที่สดุ

ไชยวิทย์ บุรณสมบูรณ์ (2543) อ้างถึง JICA ได้

ศกึษาและพฒันาแบบจ�ำลองในการเลอืกประเภทการ

ขนส่งโดยใช้ Logit Model ตัวแปรทีน่�ำมาใช้สร้างแบบ

จ�ำลองประกอบด้วย 3 ตัวแปร คือ ส่วนต่างของระยะ

เวลาเดินทาง (Time Difference) ส่วนต่างค่าใช้จ่าย

ในการเดินทาง (Cost Difference) และจ�ำนวนการ

เปลี่ยนถ่ายรถในระบบขนส่งสาธารณะ (Number of 

Transfers in Public) มีรูปแบบของแบบจ�ำลองการ

เลือกประเภทการขนส่งดังนี้

P = 1 / [1+exp (a+b∆T+c∆C+d.N) ]

โดยที่	 P =	 สัดส่วนการเดินทางด้วยรถส่วน

			   บุคคล

 ∆T 		  = 	ส่วนต่างของเวลาการเดินทาง

			   (รถสาธารณะ – รถส่วนบุคคล) 

			   นาที

 ∆C		  = 	ส่วนต่างของค่าใช้จ่ายในการ

			   เดินทาง (บาท)

 N 		  = 	จ�ำนวนครั้งในการเปลี่ยนถ่าย

			   ระบบขนส่ง

 a,b,c,d 	= 	สัมประสิทธิ์

สุทธิพงษ์ มีใย (2536) ได้ท�ำการศึกษาเพื่อ

สร้างแบบจ�ำลองการเลือกยานพาหนะเดินทางในเขต

เมืองเชียงใหม่ เพื่อศึกษาถึงปัจจัยต่างๆ ที่ผู้เดินทาง

ใช้ในการตดัสนิใจเลอืกยานพาหนะ โดยใช้แบบจ�ำลอง

แบบ Logit Model ข้อมูลหลักที่ใช้สร้างแบบจ�ำลอง

ได้จากการส�ำรวจลักษณะการเดินทางของประชาชน 

(Origin – Destination Survey) แบบจ�ำลองที่สร้าง

ข้ึนประกอบด้วย แบบจ�ำลองส�ำหรับการเดินทางทุก

วัตถุประสงค์

ข้อเสนอแนะ
1. การวจัิยในครัง้นีไ้ด้ให้กลุม่ตวัอย่างพจิารณา

เพยีง 3 ปัจจยัเท่านัน้ แต่ในสภาพความเป็นจรงิมีปัจจยั

ต่างๆ ทีอ่าจจะมอีทิธพิลต่อการเลอืกรูปแบบการขนส่ง

อีกมาก ดังนั้นในการท�ำวิจัยครั้งต่อไปอาจต้องมีการ

เพิ่มปัจจัยต่างๆ เพิ่มเติมเข้าไปอีก เพื่อให้เกิดความ

สมบูรณ์ในการท�ำแบบจ�ำลองต่อไป

2. การวิจัยในคร้ังนี้ทางเลือกในการพิจารณา

เลอืกรปูแบบการขนส่งมเีพยีง 2 ทางเลอืกคอืทางรถไฟ 

และ รถบรรทุก แต่ในความเป็นจริงในอนาคตอาจมี

ทางเลือกในการขนส่งตู้สินค้ารูปแบบใหม่ๆ เกิดข้ึน 

เนื่องจากนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดนั้นมีท่าเรือ

อตุสาหกรรมตัง้อยูภ่ายในนิคมฯ เป็นไปได้ว่าต่อไปอาจ

มีรูปแบบการขนส่งทางน�้ำท่ีเรียกว่า การขนส่งสินค้า

ทางน�้ำชายฝั่งเกิดขึ้นได้

3. ปัจจัยที่ได้จากการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่าง

อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณ์ปัจจุบัน

และสภาพเศรษฐกิจ ดังนั้นการน�ำปัจจัยที่ได้ไปใช้

ประโยชน์ควรค�ำนึงถึงความแตกต่างที่อาจเกิดขึ้น 

และวัตถุประสงค์ในงานวิจัย
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