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ชื่อเร่ือง การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าทางราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – 
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แบบจำลองการวัด, การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
  

บทคัดย่อ 
  

เนื่องจากประเทศไทยมีแผนในการพัฒนาระบบรางให้มีเส้นทางการขนส่งท่ีครอบคลุมไป
ยังแต่ละภูมิภาค และสนับสนุนให้ระบบรางเป็นการรูปแบบการขนส่'สินค้าหลัก โครงการรถไฟทางคู่
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด เป็นส่วนหนึ่งของโครงข่ายตามแผนพัฒนาฯ 
และถือเป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้าผ่านด่านพรมแดนถาวรแม่สอดไปยังเมียนมา งานวิจัยนี้จึง
มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) เพื่อศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้kอุปโภคบริโภคทางราง
บนเส้นทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 2) เพื่อพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – 
แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน  และ 3) เพื่อเสนอแนะ
แนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง  
โดยข้ันตอนในการศึกษาประกอบไปด้วย การทบทวนข้อมูลตัวชี้วัดท่ีท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่ง
สินค้า เพื่อนำมาใช้ประกอบการออกแบบแบบสอบถาม หลังจากนั้นทำการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วย
แบบสอบถามท่ีได้ทำการออกแบบ  ซึ่งกลุ่มตัวอย่างประกอบด้วย ผู้ประกอบการด้านการผลิต 
ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภค
บริโภค จำนวน 150 ตัวอย่าง และทำการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของแบบจำลองการวัด
ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคด้วย โดยผลการวิเคราะห์ของแบบจำลองมีความ

สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในเกณฑ์ท่ีดี (χ2 = 244.728, χ2 /df = .967, df = 253, p = .634, 
GFI = .990, AGFI = .970, CFI =1.000, RMR = .036 และ  RMSEA = .000) ซึ่ งลำดับ ตัว ช้ีวั ด
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางท่ีจากผลของการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการวัด
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ฯ ท่ีถูกพัฒนาขึ้น ได้แก่ 1) ต้นทุนการขนส่ง 2) ความปลอดภัยของสินค้า 3) ความน่าเช่ือถือและตรง
เวลา 4) ความรวดเร็วในการขนส่ง 5) โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ
ศูนย์กระจายสินค้า และ 6) การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า ตามลำดับ 
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ABSTRACT 
  

Due to the plans for the development of a rail network in Thailand, in 
order to improve the existing rail system and complete the double-track rail system 
for connecting to each region of Thailand. The rail system can be promoted to be 
the main transportation mode for freight after completing the rail system in the 
development plan. Mae Sot – Tak – Kamphaeng Phet – Nakhon Sawan Double – 
Track Railway is one of the projects in the development plan, which is the main 
route to transport products through the Mae Sot border to Myanmar. The purpose of 
this research is 1) to study the performance indicator for Rail Freight of consumer 
products on the route Nakhon Sawan – Kamphaeng Phet – Tak – Mae Sot, 2) to 
develop measurement model of rail freight Performance Indicator for Consumer 
Products on Mae Sot – Tak – Kamphaeng Phet – Nakhon Sawan Double – Track 
Railway by applying the Confirmatory Factor Analysis (CFA), and 3) to propose the 
guidelines to induce entrepreneurs for selecting railway transport mode. In this study, 
the questionnaire is employed to collect the related information especially factors. 
The relevant factors are used in this study based on the literature review. The 
sample size is 150 samples, which consists of manufacturers, Logistics Service 
Providers (LSPs), warehouse operators, and distribution center operators. 
Furthermore, the Performance Indicator of rail freight for Consumer Products have 
been analyzed by applied Confirmatory Factor Analysis (CFA). The results showed 
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that the model is consistent with the empirical data (χ2 = 244.728, χ2 /df = .967, df 
= 253, p = .634, GFI = .990, AGFI = .970, CFI =1.000, RMR = .036, RMSEA = .000). The 
main indicator is transportation cost, this indicator is considered first when the 
entrepreneurs select the transportation mode. Other factors i.e., security, reliability, 
transportation time, rail network accessibility, and facilities for supporting rail mode, 
these indicators have been considered as minor factors. 
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ประกาศคุณ ูปการ 
 

ประกาศคุณูปการ 
  

วิทยานิพนธ์เรื่อง การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทาง
ราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ผู้วิจัยขอกราบ
ขอบพระคุณ ดร.ใกล้รุ่ง พรอนันต์ ประธานท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์ ท่ีกรุณาให้คำปรึกษา ข้อเสนอแนะท่ี
เป็นประโยชน์ ตรวจแก้ไขงานวิจัยนี้ และติดตามความก้าวหน้าอย่างสม่ำเสมอ  ผู้วิ จัยขอกราบ
ขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงไว้ ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.สัจจากาจ จอมโนนเขวา ประธานกรรมการสอบ
วิทยานิพนธ์ และ ดร.ศิริกาญจน์ จันทร์สมบัติ กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ ท่ีกรุณาให้คําปรึกษาและให้
คําแนะนํา ตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่องให้วิทยานิพนธ์มีความชัดเจนสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 

ขอขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์วชิระ วิจิตรพงษา ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.สัจจากาจ จอม
โนนเขวา และ ดร. สรียาภรณ์ ประเสริฐศรี ผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย ท่ีได้กรุณา
สละเวลาอันมีค่ายิ่งของท่าน ตรวจสอบเครื่องมือในการศึกษาและให้คำแนะนำเพื่อปรับปรุงแก้ไข
เครื่องมือวิจัยจนได้เครื่องมือท่ีมีคุณภาพ 

ขอขอบคุณผู้ตอบแบบสอบถามทุกท่านท่ีให้ความอนุเคราะห์ในการตอบแบบสัมภาษณ์
แบบสอบถาม รวมถึงข้อมูลต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งท่ีทำให้วิทยานิพนธ์ของผู้วิจัยสำเร็จลุล่วง
ในครั้งนี้ไว้ ณ โอกาสนี้ 

ขอขอบคุณเจ้าหน้าท่ีคณะโลจิสติกส์และดิจิทัลซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยนเรศวร ท่ีช้ีแนะ
แนวทางและประสานงานดำเนินงาน ขอขอบคุณกัลยาณมิตรทุกท่านท่ีให้ความช่วยเหลือ ให้คำแนะนำ
และความคิดเห็นต่าง ๆ ตลอดจนขอขอบคุณทุกท่านท่ียังไม่ได้เอ่ยนามท่ีได้มีส่วนร่วมให้งานวิจัยช้ินนี้
เสร็จส้ินสมบูรณ์ไปด้วยดี 

อนึ่ง ผู้วิจัยหวังว่าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะมีประโยชน์อยู่ไม่มากก็น้อย สำหรับข้อบกพร่องต่าง ๆ 
ท่ีอาจจะเกิดขึ้นนั้น ผู้วิจัยขอน้อมรับผิดเพียงผู้เดียว และยินดีท่ีจะรับฟังคำแนะนำจากทุกท่านท่ีได้เข้ามา
ศึกษา เพื่อเป็นประโยชน์ในการพัฒนางานวิจัยต่อไป 

  
  

พัชริดา  สังข์ตรีเศียร 
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บทท่ี 1  
 

บทนำ 
 
ความเป็นมาของปัญหา 

การขนส่งสินค้าเป็นการเคล่ือนย้ายสินค้าจากสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกสถานท่ีหนึ่ง โดยใช้
ยานพาหนะและวิธีดำเนินการท่ีมีลักษณะแตกต่างกันออกไป (Cartrack, 2563) การขนส่งถือได้ว่า 
มีความสำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากการขนส่งช่วยเพิ่มประสิทธิภาพใน  
การผลิต ช่วยกระจายความเจริญเติบโต และอำนวยความสะดวกให้กิจกรรมต่าง ๆ ของหน่วยธุรกิจ 
ประเทศไทยให้ความสำคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของระบบขนส่ง เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
การแข่งขันในระดับประเทศ โดยโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งหลักท่ีได้รับการพัฒนา ได้แก่ 
โครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งทางถนน ท่ีนับว่าเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 78.3 (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2562) นอกจาก 
การพัฒนาระบบขนส่งทางถนนแล้ว ในอนาคตอันใกล้ของประเทศไทย โดยกระทรวงคมนาคมได้
มุ่งเน้นให้มีการวางแผนในการพัฒนาระบบขนส่งทางราง ได้แก่ รถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู่ให้
เป็นระบบหลักในการขนส่ง เพื่อเพิ่มปริมาณการขนส่งขึ้นร้อยละ 30 (กระทรวงคมนาคม, 2563) 
สามารถรองรับการขนส่งและการเดินทางต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างไร้รอยต่อ และสนับสนุน  
การขนส่งทางรางให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งสินค้าของประเทศ 

รัฐบาลไทยได้มีการผลักดันนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งสินค้าในประเทศให้กลายเป็น
ศูนย์กลางด้านระบบขนส่งด้านโลจิสติกส์ในประชาคมอาเซียน (Logistics Hub) และมีการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งให้สามารถเช่ือมกันได้หลากหลายรูปแบบ (GIZTIX, 2562)  
เพื่ออำนวยความสะดวกในการขนส่งโดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง ซึ่งรัฐบาลได้มีการผลักดัน 
การก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่สำหรับรองรับการขนส่งสินค้า และรถไฟความเร็วสูงสำหรับรองรับ
การขนส่งผู้โดยสาร ท่ีประกอบด้วยแผนพัฒนาในระยะเร่งด่วน ระยะกลาง และระยะยาว เพื่อให้มี
โครงข่ายระบบขนส่งทางรางครอบคลุมทุกภูมิภาคของประเทศไทย  

โครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอดเป็นส่วนหนึ่งของ
โครงข่าย ตามแผนพัฒนารถไฟทางคู่ ปัจจุบันได้ศึกษาความเหมาะสมของโครงการรวมท้ัง  
การประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) ซึ่งมีขอบเขต 
การพัฒนาเส้นทางไปสู่อำเภอแม่สอด จังหวัดตาก โดยการพัฒนารถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – 
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กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด มีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่ มประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง  
โดยเพิ่มโครงข่ายการขนส่งทางรางให้ครอบคลุม ท้ังนี้เมื่อโครงการรถไฟรางเส้นทางนี้แล้วเสร็จ  
จะทำให้สามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยสู่ประเทศเพื่อนบ้าน ประกอบกับ 
แม่สอดเป็นประตูการค้าท่ีสำคัญของประเทศไทยท่ีมีศักยภาพในการจุดกระจายสินค้าจากประเทศ
ไทยไปยังเมียนมา โดยโครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 
จะเป็นทางเลือกรูปแบบใหม่ในการขนส่งสินค้าสำหรับผู้ประกอบการ เนื่องจากในปัจจุบันรูปแบบ  
การขนส่งบนเส้นทางดังกล่าว มีเพียงรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนน ซึ่งสินค้าท่ีขนส่งบนเส้นทางนี้ 
ได้แก่ อุปกรณ์เครื่องใช้ไฟฟ้า เครื่องปรุงรส ขนมขบเค้ียว บะหมี่กึ่งสำเร็จรูป แปรงสีฟันและยาสีฟัน 
และผลิตภัณฑ์ยา (NEOSIAM LOGISTICS & TRANSPORT, 2564) 

จากท่ีกล่าวมาในข้างต้น การขนส่งสินค้าทางรางจะเข้ามามีบทบาทเป็นทางเลือกรูปแบบ 
การขนส่งสินค้าให้กับผู้ประกอบการท่ีขนส่งสินค้าบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก –  
แม่สอด ประกอบกับในอนาคตโครงข่ายการขนส่งทางรางมีมีความครอบคลุมพื้นท่ีประเทศไทย 
มากยิ่งขึ้น เพื่อให้ทราบถึงแนวทางในการพัฒนาระบบขนส่งทางรางท่ีมีประสิทธิภาพโดยมุมมอง
ผู้ใช้บริการ เนื่องจากรูปแบบการขนส่งท่ีเกิดขึ้นส่งผลให้การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าของ
ผู้ประกอบการมีความซับซ้อนมากยิ่งขึ้น ดังนั้น การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก –  
แม่สอด จึงมีความจำเป็นในการหาแนวทางในการส่งเสริมให้มีการเลือกใช้รูปแบบการขนส่งทางราง
มากยิ่งขึ้น โดยการศึกษาครั้งนี้เป็นการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
ด้วยวิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ซึ่งเป็นวิธีการ
ทางสถิติท่ีใช้ในการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีเกิดขึ้นพร้อมกันในเวลาเดียวกัน หรือ  
การหาความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มตัวแปร เพื่อได้มาถึงตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 
ท่ีมีอยู่ ในปัจจุบัน และกรณี ท่ีมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – 
กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 
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จุดมุ่งหมายของการศึกษา 

1.  เพื่อศึกษาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบน
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด   

2.  เพื่อพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง 
บนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้เทคนิคการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

3.  เพื่อเสนอแนะแนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภคทางราง 
 
ขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้มีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 
1.  ขอบเขตพื้นท่ีการศึกษาในครั้งนี้ จะครอบคลุมพื้นท่ีศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้าของ

สินค้าอุปโภคบริโภค บนเส้นทางรถไฟทางคู่นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก และจุดปลายทาง คือ 
แม่สอด 

2. กลุ่มประชากรและตัวอย่าง คือ ผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง 
และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค โดยใช้การสัมภาษณ์ข้อมูล
และแบบสอบถาม เพื่อให้ผู้สัมภาษณ์ให้ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ และแสดงความคิดเห็นท่ีแสดงให้เห็น
ถึงประสิทธิภาพของระบบราง  

3.  ขอบเขตของการวิจัยในเชิงทฤษฎี คือ การศึกษาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพ 
การขนส่งสินค้า หมายถึง การพิจารณาตัวช้ีวัดต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องในการขนส่งสินค้าจากจังหวัด
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยเก็บรวบรวมข้อมูลจากการทบทวนตัวช้ีวัด
ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง และการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 
CFA) จากการสัมภาษณ์ข้อมูลจากผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และ
ผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 
รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ผู้วิจัยได้ศึกษา รวบรวม และทบทวน
ข้อมูลแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง และนำมากำหนดเป็นกรอบแนวคิดการวิจัย ดังแสดง  
ในภาพ 1  
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สมมติฐานของงานวิจัย 

ในงานวิจัยนี้ เป็นการพิจารณาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 
อุปโภคบริโภค จากการศึกษาตัวแปรท่ีสำคัญและทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องสามารถสกัดตัว ช้ีวัด 
ท่ีเกี่ยวข้องได้ท้ังหมด 6 ตัวแปร ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ความรวดเร็วในการขนส่ง  
ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ  
ศูนย์กระจายสินค้า ความปลอดภัยของสินค้า และการบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่าย
สินค้า ดังนั้นผู้วิจัยสามารถกำหนดสมมติฐานของการวิจัย ได้ดังนี้ 

สมมติฐานท่ี 1 (H1): ต้นทุนการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 
อุปโภคบริโภค  

สมมติฐานท่ี 2 (H2): ความรวดเร็วในการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค  

สมมติฐานท่ี 3 (H3): ความน่าเช่ือถือและตรงเวลามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค 

สมมติฐานท่ี 4 (H4): โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ 
ศูนย์กระจายสินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

สมมติฐานท่ี 5 (H5):  ความปลอดภัยของสินค้ามีอิทธิพลทางต่อประสิทธิภาพของระบบ
ขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

สมมติฐานท่ี 6 (H6): การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้ามีอิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

 
ความสำคัญของการวิจัย 

1.  ทราบถึงตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด   

2.  ผลจากแบบจำลองการวัดสามารถแสดงตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคทางรางบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้ 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

3.  หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องทราบถึงแนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือก
รูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง อันนำไปสู่การพัฒนา หรือปรับปรุงระบบขนส่งสินค้าให้
ตรงตามความต้องการของผู้ประกอบการได้  
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นิยามศัพท์เฉพาะ 

การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนย้ายคน สินค้า หรือบริการสินค้า
จากตำแหน่งสถานท่ีหนึ่งไปยังอีกตำแหน่ง
สถาน ท่ี ห นึ่ ง  โดย ใช้ โครงสร้ า งพื้ น ฐาน 

ยานพาหนะ และวิธีดำเนินการท่ีแตกต่างกัน
ออกไป 

รูปแบบการขนส่ง   หมายถึง การขน ส่งสามารถแบ่งตามลักษณะของ
เส้นทาง หรืออุปกรณ์ท่ีใช้ในการขนส่งแล้ว 
แบ่งออกเป็น 5 ประเภทคือ การขนส่งทางบก 
ทางราง ทางน้ำ ทางอากาศ และทางท่อ 

สินค้าอุปโภคบริโภค หมายถึง สินค้าท่ีผู้บริโภคซื้อไปเพื่อใช้เองตามลักษณะ 
การซื้อของผู้บริโภค 

รถไฟทางคู่        หมายถึง รถไฟท่ีวิ่งบนทางคู่ วิ่งไป-กลับ ได้สะดวก
รวดเร็ว โดยไม่ ต้องรอหลีกทางเมื่อรถไฟ 
สวนกัน 

แบบจำลอง   หมายถึง ส่ิงท่ีสร้างขึ้นใช้แทนของจริง เพื่อแทนวัตถุ
กระบวนการความสัมพันธ์ หรือสถานการณ์ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

หมายถึง เท ค นิ ค ก า ร วิ เค ร าะ ห์ เพื่ อ ต ร ว จ ส อ บ
ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ท่ีได้จาก
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสํารวจหรือจาก
ทฤษฎีท่ีมีผู้สร้างไว้แล้วมาสร้างเป็นตัวแปร
ใหม่หรือองค์ประกอบใหม่มาตรวจสอบ 
ความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  

ตัวแปรแฝง  
(Latent Variables)    

หมายถึง ตัวแปรท่ีสร้างขึ้นมาด้วยวิธีการทบทวนแนวคิด 
ทฤษฎี และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

ตัวแปรสังเกตได้  
(Observed Variables)    

หมายถึง ตัวแปรท่ีสามารถวัดได้โดยใช้แบบสอบถาม 
ท่ีผู้วิจัยสร้างขึ้น 

สัมประสิทธิ์ถดถอย หมายถึง การประมาณค่าของตัวแปรตัวหนึ่งซึ่งเรียกว่า 
ตัวแปรตาม โดยอาศัยความรู้จากตัวแปร
อิสระ 
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ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ หมายถึง ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีมาเกี่ยวข้องกัน 
ในลักษณะท่ีตัวแปรตัวหนึ่งเป็นสาเหตุของ 
การเกิดขึ้นของตัวแปรหนึ่ง 

ค่าพารามิเตอร์   หมายถึง ค่าคงท่ีซึ่งแสดงคุณสมบัติบางประการ เช่น  
ค่ าร้อยละ ค่ าเฉ ล่ีย  และ ส่วน เบี่ ย ง เบ น
มาตรฐาน 

ข้อมูลเชิงประจักษ์ หมายถึง ก า ร ใ ช้ ข้ อ มู ล ท่ี เ ช่ื อ ถื อ ไ ด้  ซึ่ ง ไ ด้ จ า ก
กระบวนการสืบค้น วิเคราะห์ สังเคราะห์
อย่างเป็นระบบเพื่อนำมาใช้ในกระบวนการ 

ค่าดัชนีความสอดคล้อง หมายถึง การนำผลวิ เคราะห์มาความสอดคล้อง
ระหว่างแบบจำลองท่ีสร้างขึ้นกับข้อมู ล 
เชิงประจักษ์ 

ผู้ประกอบการ หมายถึง เจ้าของกิจการ หรือผู้ท่ีคิดริเริ่มจัดต้ังธุรกิจมา 
เป็นของตนเอง โดยยอมรับความเส่ียงท่ีอาจ
เกิดขึ้นได้ตลอดเวลา เพื่อมุ่งหวังผลกำไรท่ีเกิด
จากผลการดำเนินงานของธุรกิจ 
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บทท่ี 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 
รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ผู้วิจัยได้แบ่งการทบทวนวรรณกรรม 
และทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง ออกเป็น 6 ประเด็น ได้แก่ 1) ยุทธศาสตร์ท่ีเกี่ยวข้อง 2) โครงการรถไฟ 
ทางคู่สายนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 3) รูปแบบการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน  
4) ตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 5) ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง และ 6) งานวิจัย 
ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
ยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง 

1.  ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 2580) 

จากการศึกษาและทบทวนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี 
(พ.ศ.2561 - 2580) ฉบับนี้ จัดทำขึ้นภายใต้กระทรวงคมนาคมซึ่งได้กำหนดยุทธศาสตร์  เพื่อเป็น 
กรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในระยะยาว และให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
ขับเคล่ือนไปในทิศทางและมุ่งสู่เป้าหมายเดียวกัน สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 
2580) และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560 - 2564) ตลอดจนการก้าวสู่
การเป็นประเทศไทย 4.0 ท่ีมีการกำหนดเป้าหมายการพัฒนาในอนาคตของประเทศในระยะยาว 
เกิดการบูรณาการแผนงาน โครงการร่วมกันเพื่อบรรลุเป้าหมายท่ีกำหนดไว้ได้สำเร็จ โดยประกอบด้วย 
ยุทธศาสตร์ 5 ด้าน ดังนี้  

1) ยุทธศาสตร์ ท่ี 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง ( Integrated Transport 
Systems) 

2) ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง (Transport Services) 
3) ยุทธศาสตร์ท่ี 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กำกับดูแล และปฏิรูปองค์กร 

(Regulations and Institution) 
4) ยุทธศาสตร์ท่ี 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร (Human Resource Development)  
5) ยุทธศาสตร์ท่ี 5 การนำเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคม

ขนส่ง (Technology and Innovation)   
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ท้ังนี้ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 - 2580) 
ดังกล่าว พบว่ายุทธศาสตร์ท่ี 2 เป็นยุทธศาสตร์ท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษาครั้งนี้และเป็นยุทธศาสตร์  
ท่ีสำคัญโดยเน้นการขนส่งสินค้าและการขนส่งผู้โดยสาร โดยการขนส่งสินค้า ประกอบด้วย  
การยกระดับการให้บริการและการบริหารจัดการในการอำนวยความสะดวกด้านการค้าและ  
การจัดการห่วงโซ่อุปทาน การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้า การส่งเสริม 
การขนส่งสินค้าท้ังภายในประเทศและระหว่างประเทศให้ใช้การขนส่งทางรางและทางน้ำเป็น  
รูปแบบหลัก เพื่อให้เกิดการเคล่ือนย้ายสินค้าและบริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 
2.  แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2560 - 2564 

จากการศึกษาและทบทวนแผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2560 - 2564 ได้รับ
ความเห็นชอบจากคณะกรรมการรถไฟฯ เมื่อวันท่ี 9 มิถุนายน 2560 โดยแผนวิสาหกิจการรถไฟ 
แห่งประเทศไทย พ.ศ.2560 - 2564 มุ่งเน้นยกระดับคุณภาพการให้บริการขนส่งทางราง ปรับปรุง 
การดำเนินงานท้ังธุรกิจหลักและธุรกิจรองให้มีการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ พัฒนาองค์กร
และบุคลากรให้สอดคล้องกับการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบราง รวมท้ังการเพิ่มฐานะทางการเงิน  
โดยสามารถกำหนดวิสัยทัศน์ (Vision)  ยุทธศาสตร์ (Strategies) และเป้าหมาย (Goals) ได้ดังนี้  

วิสัยทัศน์ (Vision) : ยกระดับคุณภาพการให้บริการขนส่งทางรางท่ีทันสมัยและการบริหาร

จัดการท่ีดีส่งเสริมการแข่งขันของประเทศ 

ยุทธศาสตร์ (Strategies) : สามารถแบ่งออกเป็น 3 ยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

1.  ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเพิ่มความสามารถในการให้บริการขนส่งทางรางของประเทศ 

1.1  สร้างความเช่ือมั่นในความปลอดภัย (Safety) 

1.1.1  รักษาคุณภาพโครงสร้างพื้นฐาน โดยการบำรุงรักษาให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน 

และแก้ไขหรือขจัดปัจจัยเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

1.2  เพิ่มศักยภาพการให้บริการขนส่ง 

1.2.1  พัฒนาโครงข่ายและสถานีเพื่อเช่ือมต่อการขนส่งหลายรูปแบบ  อาทิเช่น 

การก่อสร้างรถไฟทางคู่ การก่อสร้างทางสายใหม่ การก่อสร้างรถไฟชาน

เมือง และการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง 
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1.2.2   เพิ่มจำนวนและรักษาคุณภาพของรถจักรและล้อเล่ือนให้สอดคล้องกับ  
แผนธุรกิจ 

2.  ยุทธศาสตร์ที่ 2 การพัฒนาองค์กรและการจัดการให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการ 

2.1  มีระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีเช่ือมโยงและสนับสนุนการตัดสินใจ 

2.1.1  พัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศให้เป็นเครื่องมือบริหารจัดการ และ    

ส่งเสริมการปฏิบัติงาน 

2.2  การบริหารและพัฒนาองค์กร 

2.2.1  การเพิ่มประสิทธิภาพระบบบัญชี การเงิน เพื่อการบริหาร 

2.2.2  การจัดต้ังบริษัทลูกตามมติคณะรัฐมนตรี 

2.2.3  การพัฒนาองค์กรสู่การเปล่ียนแปลง 

2.3  การบริหารและพัฒนาบุคลากร 

3.  ยุทธศาสตร์ที่ 3 การเพิ่มฐานะการเงิน 

3.1  เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการให้สอดคล้องกับแผนธุรกิจ 

3.2  เพิ่มรายได้จากธุรกิจหลักอย่างมีประสิทธิภาพ จากการโดยสารและการขนส่งสินค้า 

3.3  เพิ่มรายได้จากธุรกิจ Non – Core อย่างก้าวกระโดด 

3.3.1 การเพิ่มรายได้จากการบริหารทรัพย์สินจากโครงการใหญ่ การพัฒน า
โครงการใหม่ (ต่ำกว่า 1,000 ล้านบาท) สัญญาเช่าเดิม (มากกว่า 1,000 
ล้านบาท) และสัญญาเช่าเดิม (ต่ำกว่า 1,000 ล้านบาท) และการเพิ่มขีด
ความสามารถในการบริหารทรัพย์สิน 

3.3.2  การลงทุนร่วมกับเอกชน (PPP) โดยทำการเตรียมความพร้อมในการลงทุน 
ร่วมกับภาคเอกชน 

3.4  การลดค่าใช้จ่าย 
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ท้ังนี้ แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2560 - 2564 ดังกล่าว พบว่ายุทธศาสตร์ท่ี 1 
เป็นยุทธศาสตร์ท่ี เกี่ยวข้องกับการศึกษาครั้งนี้และเป็นยุทธศาสตร์ ท่ีสำคัญโดยเน้นการเพิ่ ม
ความสามารถในการให้บริการขนส่งทางรางของประเทศ ประกอบด้วย การสร้างความเช่ือมั่น  
ในความปลอดภัยด้วยการรักษาคุณภาพโครงสร้างพื้นฐานและการบำรุงรักษาให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน  
การเพิ่มศักยภาพการให้บริการขนส่ง และการพัฒนาโครงข่ายและสถานีเพื่อเช่ือมต่อการขนส่งหลาย
รูปแบบ รวมทั้งการก่อสร้างรถไฟทางคู่ด้วย 

เป้าหมาย (Goals) : 

ตาราง 1 ตัวชี้วัดและค่าเป้าหมาย (Goals) ภายใต้วิสัยทัศน์ 

ตัวชี้วัด หน่วยวัด 
ปีงบประมาณ 

2560 2561 2562 2563 2564 

EBITDA ล้านบาท 5,891 5,028 3,320 2,148 697 
จำนวนผู้โดยสารเพ่ิมข้ึนเป็น 50 ล้านคน  
ในปี 2562 

ล้านคน 33 33 35 36 50 

สัดส่วนปริมาณการขนส่งทางรางต่อปริมาณ
การขนส่งสินค้าท้ังหมดภายในประเทศ  
คิดเป็นร้อยละ 4 ในปี 2564 

สัดส่วนปริมาณ
การขนส่ง 

1.75 2.26 2.72 3.35 4.0 

ความตรงต่อเวลา ร้อยละ 70 75 80 85 90 

ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ ร้อยละ 80 80 80 80 80 

 

ที่มา: แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2560 - 2564 ประจำปีงบประมาณ 2562 
 
3.  แผนพัฒนาทางคู่ในโครงข่ายทางรถไฟปัจจุบัน  

จากการศึกษาแผนพัฒนาทางคู่ในโครงข่ายทางรถไฟปัจจุบัน เป็นแผนงานพัฒนารถไฟทางคู่
ของแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายรถไฟของประเทศไทยระยะ 20 ปี (พ.ศ.2560 - 2579) ภายใต้
สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม เพื่อรองรับการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานระบบรางในภูมิภาคต่าง ๆ พร้อมท้ังเช่ือมโยงการเดินทางและการขนส่งสินค้า
ครอบคลุมพื้นท่ีเศรษฐกิจท่ีสำคัญของประเทศ โดยแผนพัฒนาทางคู่ในโครงข่ายทางรถไฟปัจจุบันเป็น
การพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่ท่ัวประเทศ ได้มีการกำหนดการพัฒนาทางรถไฟให้เป็นระบบทางคู่  
ซึ่งแบ่งออกเป็นช่วงระยะเวลาการพัฒนาออกเป็น 3 ช่วง ได้ดังนี้  
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1.  ช่วงแผนระยะเร่งด่วน (2560 - 2564) มีการพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่จำนวน 7 เส้นทาง 
ระยะทาง 993 กิโลเมตร ประกอบด้วย 

1.1  เส้นทางฉะเชิงเทรา - คลองสิบเก้า – แก่งคอย ระยะทาง 106 กิโลเมตร 
1.2  เส้นทางชุมทางจิระ - ขอนแก่น ระยะทาง 187 กิโลเมตร 
1.3  เส้นทางประจวบคีรีขันธ์ - ชุมพร ระยะทาง 167 กิโลเมตร 
1.4  เส้นทางลพบุรี - ปากน้ำโพ ระยะทาง 148 กิโลเมตร 
1.5  เส้นทางมาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ ระยะทาง 132 กิโลเมตร 
1.6  เส้นทางนครปฐม - หัวหิน ระยะทาง 169 กิโลเมตร 
1.7  เส้นทางหัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ ระยะทาง 84 กิโลเมตร 

2.  ช่วงแผนระยะกลาง (2565 - 2569) มีการพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่จำนวน 8 เส้นทาง 
ระยะทาง 1,549 กิโลเมตร ประกอบด้วย  

2.1  เส้นทางปากน้ำโพ - เด่นชัย ระยะทาง 281 กิโลเมตร 
2.2  เส้นทางขอนแก่น - หนองคาย ระยะทาง 167 กิโลเมตร 
2.3  เส้นทางชุมทางจิระ - อุบลราชธานี ระยะทาง 308 กิโลเมตร 
2.4  เส้นทางชุมพร - สุราษฎร์ธานี ระยะทาง 168 กิโลเมตร 
2.5  เส้นทางสุราษฎร์ธานี - ชุมทางหาดใหญ่ - สงขลา ระยะทาง 321 กิโลเมตร 
2.6  เส้นทางชุมทางหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ ระยะทาง 45 กิโลเมตร 
2.7  เส้นทางชุมทางศรีราชา - มาบตาพุด ระยะทาง 70 กิโลเมตร 
2.8  เส้นทางเด่นชัย - เชียงใหม่ ระยะทาง 189 กิโลเมตร 

3.  ช่วงแผนระยะยาว (2570 - 2579) มีการพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่จำนวน 2 เส้นทาง 
ระยะทาง 390 กิโลเมตร ประกอบด้วย  

3.1  เส้นทางชุมทางคลองสิบเก้า - อรัญประเทศ ระยะทาง 174 กิโลเมตร 
3.2  เส้นทางชุมทางหาดใหญ่ - สุไหงโกลก ระยะทาง 216 กิโลเมตร 

นอกจากนี้ ยังมีแผนพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่สายใหม่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – 
ตาก – แม่สอด ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางรถไฟทางคู่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก – 
ตะวันตก (East West Economic Corridor: EWEC)  โดยจะเช่ือมต่อกับรถไฟทางคู่ช่วงนครสวรรค์ 
– บ้านไผ่ จ.ขอนแก่น ดังแสดงในภาพ ท้ังนี้ปัจจุบันอยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ
และการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA) 
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ภาพ 2 การพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่ในปัจจุบนั 

 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2561. 
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โครงการรถไฟทางคู่สายนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

จากการศึกษาและทบทวนรายงานผลดำเนินงานจากการตรวจราชการของหน่วยงาน 
ในสังกัดกระทรวงคมนาคม กลุ่มจังหวัดภาคเหนือตอนล่าง 2 ให้เร่งรัดโครงการรถไฟทางคู่เส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด จากรายงานผลการดำเนินงาน (กุมภาพันธ์ 2562)  
และรายงานท่ีปรึกษาความเหมาะสมของโครงการ (กรกฏาคม 2558)  พบว่า โครงการพัฒนาทาง
รถไฟสายใหม่ ช่วงนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ท้ังในด้านวิศวกรรมและการจราจร 
เศรษฐกิจและการเงิน รวมท้ังการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA) ควบคู่ไปกับการเปิดรับฟัง 
ความคิดเห็นจากประชาชนในภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีผลการศึกษา ดังนี้ 

1.  แนวเส้นทางโครงการระยะทางรวมประมาณ 256.40 กิโลเมตร แบ่งเป็น 2 ช่วง  
ตามลักษณะภูมิประเทศ ประกอบด้วย 

1.1  ช่วงท่ี 1 จากจังหวัดนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – อำเภอเมือง จังหวัดตาก เบื้องต้น
ได้กำหนดแนวทางไว้ 3 แนวเส้นทาง จากการศึกษาพบว่า แนวเส้นทางท่ีความเหมะสมมากท่ีสุด คือ 
เส้นทางท่ีเริ่มจากสถานีรถไฟนครสวรรค์ผ่านจังหวัดกำแพงเพชร ส้ินสุดแนวเส้นทางท่ีอำเภอเมือง  
จังหวัดตาก โดยมีจุดเริ่มต้นของแนวเส้นทางเริ่มจากสถานีรถไฟนครสวรรค์ผ่านจังหวัดกำแพงเพชร 
และส้ินสุดแนวเส้นทางท่ีอำเภอเมือง จังหวัดตาก รวมระยะทาง 187.90 กิโลเมตร เนื่องจากมีการเวนคืน
ท่ีดินน้อย ราคาค่าก่อสร้างถูก เกิดผลกระทบกับส่ิงแวดล้อมน้อย ขณะเดียวกันก็เป็นเส้นทางท่ีคาดว่า
จะมีปริมาณผู้โดยสารและการขนส่งสินค้าปริมาณท่ีมากท่ีสุด มีสถานีรถไฟท้ังหมด 24 สถานี 

1.2  ช่วงท่ี 2 จากอำเภอเมือง จังหวัดตาก – อำเภอแม่สอด จังหวัดตาก เบื้องต้นกำหนดไว้ 
3 แนวเส้นทาง จากผลการศึกษาพบว่า แนวเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด คือเส้นทางท่ี 1  
เป็นเส้นทางท่ีเริ่มต้นจากอำเภอเมือง จังหวัดตาก ไปตามไหล่เขามุ่ งหน้าไปทิศตะวันตกสู่อำเภอ 
แม่สอด ซึ่งทางเลือกท่ี 1 นี้ มีจุดเริ่มต้นของโครงการอยู่ท่ีอำเภอเมือง จังหวัดตาก ไปตามไหล่เขา  
มุ่งหน้าไปทิศตะวันตกสู่อำเภอแม่สอด เนื่องจากพื้นท่ีในช่วงท่ีสองส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีเขาสูงชัน 
จำเป็นต้องมีการเจาะอุโมงค์ มีระยะทางของโครงสร้างอุโมงค์ส้ันท่ีสุด และมีจำนวนทางโค้งน้อย  
มีค่าก่อสร้างท่ีถูก และผ่านพื้นท่ีอ่อนไหวน้อยท่ีสุด ในช่วงท่ี 2 นี้มี 5 สถานี รวมระยะทาง 68.50 
กิโลเมตร รวมระยะทางท้ังส้ิน 256.40 กิโลเมตร ประกอบด้วยสถานีท้ังหมด 29 สถานี แนวเส้นทาง
จะเป็นการก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ ความกว้าง 1 เมตร หรือ Meter Gauge โดยมีการออกแบบ 
แนวเส้นทางรถไฟ เพื่อให้สามารถใช้ความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และได้กำหยดย่านสินค้า 
ในแนวเส้นทางโครงการ 4 แห่ง คือ สถานีเจริญผล สถานีกำแพงเพชร สถานีหนองบัวใต้ และสถานี
แม่สอด 
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เพื่อความปลอดภัยในการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่นี้ ได้กำหนดแนวรั้วกั้นตลอดแนว
เส้นทาง ส่วนการออกแบบและแก้ไขปัญหาจุดตัดในแนวเส้นทาง ทางรถไฟกับถนนช่วงท่ี 1 ทางเลือกท่ี 1 
มีจุดตัดท้ังหมด 33 แห่ง มีรูปแบบการแก้ไข 2 รูปแบบนี้ คือ ถนนยกระดับข้ามทางรถไฟ (Overpass) 
และทางลอดใต้สะพานรถไฟ (Short Span Bridge) จำนวน 22 แห่ง ส่วนทางรถไฟกับถนนช่วงท่ี 2 
ทางเลือกท่ี 1 มีจุดตัดท้ังหมด 4 แห่ง รูปแบบการแก้ไข 2 รูปแบบนี้ คือ ถนนยกระดับข้ามทางรถไฟ 
(Overpass) จำนวน 3 แห่ง และทางลอดใต้สะพานรถไฟ (Short Span Bridge) จำนวน 1 แห่ง 

จากการสำรวจข้อมูลการขนส่งสินค้าของบริษัทหรือโรงงาน ทัศนคติเกี่ยวกับการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟ และการตัดสินใจเลือกประเภทการขนส่งสินค้า เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อ  
การตัดสินใจใช้รถไฟในการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการในพื้นท่ี พบว่าปัจจัยท่ีมีความสำคัญท่ีสุด 
คือ ความน่าเช่ือถือและตรงต่อเวลา รองลงมา คือ เวลาท่ีใช้การขนส่งน้อยลง มีต้นทุนค่าขนส่งและ
ค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น และสินค้ามีความปลอดภัยและไม่เสียหายขณะขนส่ง
โดยรถไฟ และปัจจัยอื่น ๆ อาทิเช่น ความเร็วของรถไฟเพิ่มข้ึน มีโครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิต
สินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า มีการเพิ่มจำนวนขบวนรถท่ีให้บริการหรือความถี่  
ในการให้บริการ และมี โครงสร้างพื้นฐานรวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน ท่ี เพียงพอ ตามลำดับ  
สำหรับผลการศึกษาความเหมาะสมด้านการคาดการณ์พบว่า ปริมาณผู้โดยสาร 3,977,931 คนต่อปี 
ในปี 2567 เพิ่มเป็น 9,448,990 คนต่อปี ในปี 2596 และปริมาณการขนส่ง 1,009,677 ตันต่อปี ในปี 
2567 เพิ่มเป็น 3,197,137 ตันต่อปี ในปี 2596 

ดังนั้น  รายงาน ท่ีปรึกษาความเหมาะสมของโครงการการก่อสร้างทางรถไฟ 
สายนครสวรรค์ - กำแพงเพชร - ตาก - แม่สอด จึงเป็นโครงการในนโยบายโครงสร้างพื้นฐาน 
การพัฒนาระบบราง เพื่อขนส่งมวลชนและการบริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าและบริการ และ 
ขยายเส้นทางรถไฟยังภูมิภาคท่ียังไม่มีเส้นทางรถไฟให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ซึ่งสอดคล้อง
กับการส่งเสริมระบบเช่ือมโยงคมนาคมตามกำหนดบทบาทภาคเหนือ โดยเน้นการพัฒนาเส้นทาง
ระ เบี ย งเศรษฐกิ จสายตะวัน ออก -ตะวัน ตก  (East-West Economic Corridor: EWEC) เพื่ อ 
การส่งออก ระบบโลจิสติกส์ และการค้าบริเวณชายแดน (แม่สอด) ท่ีเน้นการพัฒนาระบบราง  
ในการขนส่งสินค้าระหว่างเมืองศูนย์กลางหลักของภูมิภาคอย่างท่ัวถึง 
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ภาพ 3 แนวเส้นทางโครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ - กำแพงเพชร - ตาก – แม่สอด 

 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2563. 
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รูปแบบการขนส่งสินค้าในปัจจุบนั 

การขนส่งสินค้านั้นสามารถจำแนกได้หลายรูปแบบแต่การจะตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่ง
รูปแบบใด ต้องพิจารณาถึงคุณสมบัติของรูปแบบการขนส่ง รวมถึงคุณสมบัติของสินค้า และต้นทุน 
การขนส่งด้วย โดยสามารถจำแนกรูปแบบการขนส่งออกเป็น 5 รูปแบบ ดังนี้ 

1)  การขนส่งสินค้าทางรถไฟ  

  การขนส่งทางรถไฟเหมาะสำหรับการขนส่งสินค้าหนัก ๆ ปริมาณมาก สามารถขนส่งได้
ครั้งละมาก ๆ และหลากหลายชนิดในระยะทางไกล ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วยประหยัด  
การขนส่งทางรถไฟจะมีกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน รวดเร็ว และ
มีความปลอดภัยจากการเสียหายของสินค้า โดยประเภทสินค้าท่ีมีการขนส่งมากท่ีสุด คือ กลุ่มสินค้า
คอนเทนเนอร์ รองลงมา คือ กลุ่มสินค้าอุตสาหกรรม ได้แก่ ปูนซีเมนต์ ก๊าซแอลพีจี และน้ำมัน  
เป็นต้น และประเภทขบวนรถส่งสินค้าแบ่งออกได้ดังนี้  

(1) ขบวนรถส่งสินค้าปูนซีเมนต์ 

สินค้าซีเมนต์มีแหล่งผลิตสำคัญ ๆ ท่ีจังหวัดสระบุรี โดยขบวนรถปูนซีเมนต์จะขนส่ง
ไปยังคลังปูนซีเมนต์ของบริษัทผู้ผลิตในส่วนภูมิภาคและกรุงเทพมหานคร มีเส้นทางท่ีให้บริการใน
ปัจจุบัน ได้แก่ เส้นทางจากบ้านช่องใต้ (สระบุรี) ไปอุบลราชธานี เส้นทางมาบกะเบา (นครราชสีมา) 
ไปพหลโยธิน และเส้นทางหินลับ (นครราชสีมา) และไปหนองขอนกว้าง (อุดรธานี) 

(2)  ขบวนรถส่งสินค้าผลิตภัณฑ์น้ำมันเช้ือเพลิงสำเร็จรูป 

ปัจจุบันการขนส่งน้ำมันเช้ือเพลิงทางรถไฟ มีต้นทาง 2 แห่ง คือ ต้นทางของ 
การขนส่งน้ำมันเช้ือเพลิงท้ังหมดอยู่ ท่ีสถานีบ้านป๊อกแป๊ก (คลังน้ำมันป๊อกแป๊ก จังหวัดสระบุรี) 
ผลิตภัณฑ์น้ำมันจะขนส่งมาทางท่อจากโรงกล่ันน้ำมันไทยออยส์ จังหวัดชลบุรี และสถานีมาบตาพุด 
(คลังน้ำมันมาบตาพุด)  ขบวนรถน้ำมันจะรับน้ำมันจากคลังน้ำมันท่ีส่งมาจากโรงกล่ันน้ำมัน ปตท.
ท่ีมาบตาพุดขบวนรถผลิตภัณฑ์น้ำมันจะส่งถึงปลายทางคลังน้ำมันของบริษัทน้ำมัน และ ปตท.  
ในภูมิภาค ก่อนท่ีจะส่งไปยังสถานีบริการน้ำมันท่ัว ๆ ไป 

(3)  ขบวนรถสินค้าน้ำมันดิบ 

การขนส่งน้ำมันดิบทางรถไฟมีต้นทางของการขนส่งท้ังหมดอยู่ท่ีสถานีบึงพระ  
(คลังน้ำมันดิบสถานีบึงพระ จังหวัดพิษณุโลก) โดยน้ำมันดิบจะส่งมาจากแหล่งผลิตสิริกิต์ิท่ี อำเภอ 
ลานกระบือ จังหวัดกำแพงเพชร โดนทางรถมาสต๊อกท่ีคลังน้ำมันดิบสถานีบึงพระ และปลายทางของ
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การขนส่งน้ำมันดิบท้ังหมดอยู่ท่ีสถานีแหลมฉบัง และสถานีแม่น้ำ ส่งไปยังโรงกล่ันน้ำมันบางจาก 
กรุงเทพมหานคร และโรงกล่ันน้ำมันไทยออยส์ จังหวัดชลบุรี 

(4)  ขบวนน้ำมันรถสินค้าก๊าซ แอลพีจี  

การขนส่งก๊าซ แอลพีจี ทางรถไฟจะขนส่งจากสถานีรถไฟบางละมุง (คลังก๊าซ 
แอลจีพี จ.ชลบุรี) ส่งปลายทางคลังแก๊สท่ีนครสวรรค์ ลำปาง และขอนแก่น 

(5)  ขบวนรถสินค้าท่ัวไป 

ขบวนรถสินค้าท่ัวไปจะขนส่งจากย่านพหลโยธิน ปลายทางสถานีรถไฟต่าง ๆ  
ท่ัวประเทศ ปัจจุบันมีความถี่ในการขนส่งน้อยลง เนื่องจากการพัฒนาเป็นการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทน
เนอร์ แต่ขบวนรถสินค้าท่ัวไปยังมีความต้องการอยู่จากการขนส่งสินค้ารายย่อยท่ีมีปริมาณไม่มากนัก
ต้องการใช้บริการอยู่พอสมควร 

(6)  ขบวนรถสินค้าคอนเทนเนอร์ 

ขบวนรถสินค้าคอนเทนเนอร์เป็นสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ขนาดบรรทุก 46 ตัน และ
ขนาดบรรทุก 62 ตัน มี เส้นทางขนส่งสินค้ามากท่ีสุด คือ เส้นทางจากสถานี ไอซีดี ลาดกระบัง  
ไปท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมา คือ เส้นทางจากมาบตาพุดไปยังท่าเรือแหลมฉบัง และมีสถานีต้นทาง -
ปลายทางท่ีสำคัญบนเส้นทางตะวันออกเฉียงเหนือ คือ ชุมทางจิระ โนนพยอม ท่าเรือกรุงเทพ  
ไอซีดี ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง สถานีต้นทาง-ปลายทางท่ีสำคัญบนเส้นทางตะวันออก ได้แก่ 
ไอซีดี ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง สถานีต้นทาง-ปลายทางท่ีสำคัญบนเส้นทางสายใต้ ได้แก่  
ท่าเรือน้อย สุราษฎร์ธานี ชุมทางทุ่งสง ท่าเรือกรุงเทพ ไอซีดี ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง  
โดยการขนส่งส่วนใหญ่จะขนส่งจากย่านกองเก็บตู้คอนเทนเนอร์ในภูมิภาคท่ีเป็นแหล่งผลิตกลุ่มสินค้า
อุตสาหกรรมและเกษตรกรรม เช่น ยางพารา น้ำตาล แป้งมัน กระดาษ และน้ำด่ืม เป็นต้น 
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ภาพ 4 แผนที่ประเทศไทยแสดงเส้นทางรถไฟในปัจจุบัน (พ.ศ.2560) 

 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2560. 
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2)  การขนส่งสินค้าทางถนน 

 ปัจจุบันการขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีได้รับความนิยมใช้ขนส่งสินค้า
ภายในประเทศมากท่ีสุด สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง (door-to-door)  
ทำให้สามารถขนส่งสินค้าไปท่ีจุดหมายปลายทางมีความสะดวกสูง ประกอบกับมีโครงสร้างพื้นฐาน 
การสร้างและขยายถนนเช่ือมโยงระหว่างจังหวัดต่าง ๆ ดังแสดงในภาพ 5 ท่ีรองรับความต้องการ
ขนส่งสินค้าได้อย่างเพียงพอและมีประสิทธิภาพ สะดวกรวดเร็ว และสามารถขนส่งจากแหล่งผลิตถึง
แหล่งบริโภคได้โดยตรง ทำให้การบริการรวบรวมและกระจายสินค้าได้ดีเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่ง
รูปแบบอื่น ๆ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าภายในประเทศท้ังหมดด้วยรถบรรทุกขนาดต้ังแต่ 6 ล้อ 
10 ล้อ และมากกว่า 10 ล้อขึ้นไป เนื่องจากสามารถบรรทุกสินค้าได้จำนวนมากพอท่ีจะทำ 
การรวบรวมและกระจายสินค้า โดยประเภทของการขนส่งด้วยรถบรรทุก (Truck Transportation) 
อาจแบ่งได้เป็น 

(1)  การขนส่งด้วยรถบรรทุกท่ีใช้ประเภทรถหัวลากท่ีเรียกว่า Hauler ซึ่งมีคุณสมบัติใน
การลากประเภทรถพ่วงท่ีเรียกว่า Trailer ซึ่งส่วนใหญ่แล้วมักจะใช้ในการขนส่งสินค้าท่ีเป็นคอนเทน
เนอร์ (Containers)  

(2)  การขนส่งด้วยรถบรรทุกท่ีใช้รถหัวลากท่ีใช้ในการลากรถพ่วงท่ีบรรทุกสินค้าท่ีเป็น
ของเหลวบรรจุในถังขนาดใหญ่ (Liquid Tank) ซึ่งสินค้าท่ีบรรทุกจะเป็นพวกของเหลว ก๊าซ และ
ผลิตภัณฑ์ทางเคมีในลักษณะดังกล่าว  

(3)  รถหัวลากด้วยรถบรรทุกท่ีใช้ลากรถพ่วงประเภทท่ีเป็นแบบเปิดประทุน ซึ่งเหมาะกับ
สินค้าท่ีเป็น Bulk Cargoes สินค้าทางการเกษตรและสินค้าอื่น ๆ ท่ีเป็นลักษณะบรรจุใน Packaging 
ต่าง ๆ  

นอกจากนี้  รถสินค้าประเภทตู้ทึบท่ีเรียกว่า Van  เป็นลักษณะของรถบรรทุกท่ีมี  
การทำเป็นตู้ทึบ ซึ่งส่วนใหญ่ทำด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม ซึ่งอาจมีได้ท้ังรถขนาดเล็กและรถขนาดใหญ่ 
โดยตู้ทึบนั้นอาจจะเปิดตู้ได้ท้ังด้านหลังและด้านข้าง ซึ่งอาจมีการดัดแปลงให้สามารถเปิดออกเป็น
สะพานให้มีการเคล่ือนย้ายสินค้าขึ้นและลงได้สะดวก หรือมีการติดต้ังเครื่องทำความเย็น ท่ีเรียกว่า 
Refrigerator หรือท่ีเรียกว่า เจนเซท (Genset) ท่ีต้องการขนส่งสินค้าท่ีต้องรักษาอุณหภูมิ 
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ภาพ 5 แผนที่แสดงโครงข่ายทางหลวง 
 

ที่มา: ศูนย์ไอซีที สำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2561. 
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3)  การขนส่งสินค้าทางน้ำ 

การขนส่งทางน้ำส่วนใหญ่ ใช้สำหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ การขนส่ง 
โดยการใช้แม่น้ำลำคลอง รวมท้ังการขนส่งทางทะเลในการลำเลียงสินค้า มีการขนส่งต้นทุนต่ำท่ีสุด  
ซึ่งเหมาะสมกับสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่และขนส่งได้ปริมาณมาก เป็นสินค้าท่ียากแก่การเสียหาย เช่น 
ทราย แร่ ข้าวเปลือก เครื่องจักร ท้ังยังสามารถส่งระยะไกล ๆ ได้ โดยประเทศไทยมีการขนส่งสินค้า
นำเข้าและส่งออกโดยใช้การขนส่งทางทะเลมากขึ้นทุกปี  แต่ไม่สามารถกำหนดเวลาท่ีแน่นอน 
ในการขนส่งได้ขึ้นอยู่กับภูมิอากาศ และภูมิประเทศ โดยการขนส่งสินค้าแบ่งออกได้ดังนี้  

(1)  การขนส่งทางลำน้ำ 

การขนส่งทางลำน้ำ ได้แก่ การขนส่งทางแม่น้ำสายต่าง ๆ ภายในประเทศ  
ซึ่งการขนส่งด้วยรูปแบบดังกล่าวมีขอบเขตพื้นท่ีการขนส่งเพียงบริเวณท่ีติดลำน้ำเท่านั้น ปัจจุบัน
เส้นทางท่ีมีการขนส่งทางน้ำภายในประเทศท่ีสำคัญ คือ แม่น้ำเจ้าพระยา แม่น้ำป่าสัก แม่น้ำแม่กลอง 
แม่น้ำบางปะกง และแม่น้ำท่าจีน ซึ่งแม่น้ำเจ้าพระยาและแม่น้ำป่าสัก มีปริมาณการขนส่งของ  
การขนส่ทางลำน้ำภายในประเทศท้ังหมดคิดเป็นร้อยละ 84 โดยภาคกลางจะเป็นบริเวณท่ีมีการขนส่ง
ทางน้ำจำนวนมาก เพราะสามารถขนส่งสินค้าได้ตลอดปี 

(2)  การขนส่งทางชายฝ่ัง  

ในส่วนของการขนส่งทางชายฝ่ังในไทยนั้น ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งระหว่างประเทศ 
ซึ่งปัจจุบันประเทศไทยมีท่าเรือชายฝ่ังอยู่บริเวณกรุงเทพมหานครและภาคตะวันออก มีท่าเรือท่ีใช้ใน
การนำเข้าและส่งออกท่ีสำคัญ ๆ ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือ
สงขลา ท่าเรือระนอง และท่าเรือภูเก็ต โดยมีเส้นทางเดินเรือชายฝ่ังจากท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือ
แหลมฉบัง ไปยังจังหวัดต่าง ๆ ดังแสดงในภาพ 6 

นอกจากการขนส่งทางลำน้ำภายในประเทศและการขนส่งทางชายฝ่ังแล้ว ประเทศไทย 
ยังมีท่าเรือท่ีรองรับการขนส่งระหว่างประเทศเพื่อนบ้านท่ีสำคัญอีก 2 แห่ง คือ ท่าเรือเชียงแสน 
และท่าเรือเชียงของในแม่น้ำโขง โดยท่าเรือท้ังสองจะทำหน้าท่ีเป็นท่าเรือท่ีสนับสนุนการค้า 
ของประเทศในโครงการส่ีเหล่ียม 4 ประเทศ คือ ประเทศไทย จีน สปป.ลาว และเมียนมา โดยมีสินค้า
ส่วนใหญ่ ได้แก่ สินค้าอุปโภคบริโภค และสินค้าวัสดุก่อสร้าง 
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ภาพ 6 เส้นทางเดินเรือในรายงานระบบการขนส่งชายฝั่ง 
 
ที่มา: จุฬา สุขมานพ. ยุทธศาสตร์การเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่

ประชาคมอาเซียน, 2558. 
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4)  การขนส่งสินค้าทางอากาศ 

การขนส่งทางอากาศมีความสำคัญมากในปัจจุบัน โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างประเทศ
หรือการขนส่งท่ีต้องการความรวดเร็ว สะดวกและปลอดภัย เหมาะกับการขนส่งสินค้าประเภท 
ท่ี สูญเสียง่าย เช่น ผัก ผลไม้  ดอกไม้  เป็นต้น หรือสินค้าต้องการส่ังจองมาด้วยความรวดเร็ว 
แก่การใช้งาน ถ้าล่าช้าอาจเกิดความเสียหายได้ ไม่เหมาะกับสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่ น้ำหนักมาก สินค้า
ราคาถูก และไม่รีบต่อการขนส่ง อัตราค่าขนส่งแพงกว่าการขนส่งประเภทอื่น การขนส่งประเภทนี้ 
ทำให้ธุรกิจสามารถขยายตัวได้รวดเร็วท้ังในและต่างประเทศ สำหรับประเภทของเครื่องบินท่ีใช้ใน 
การขนส่งทางอากาศนั้น โดยท่ัวไปจะมี 3 ประเภท ได้แก่  

(1)  เครื่องบินโดยสาร (Passenger Flight) เป็นเครื่องบินที่นั่งสําหรับผู้โดยสาร 
(2)  เครื่อ งบิน กึ่ ง โดยสาร (Combination of Passenger & Main deck Loader) 

เครื่องบินประเภทนี้จะให้การบริการขนส่งสินค้าควบคู่ไปกับการขนส่งผู้โดยสารจะมีระวางบรรทุก
สินค้าไว้ตรงบริเวณใต้ท้องเครื่อง 

(3 )   เค รื่ อ ง บิ น บ ร ร ทุ ก สิ น ค้ า  (Charter Flight / Cargo Flight / Freighter)  
เป็นเครื่องบินสําหรับบรรทุกสินค้าท้ังหมด การบริการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ หรือ All  - Cargo - Air  
- lines ซึ่งเป็นการขนส่งเฉพาะสินค้าไม่มีการขนส่งผู้โดยสาร จึงเรียกว่า Freighters  

สำหรับเส้นทางการขนส่งทางอากาศมี 2 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางในอากาศ และเส้นทาง
บนพื้นดิน และมีสนามบินส่วนใหญ่เป็นสนามบินขนาดเล็กสำหรับบินในประเทศไทยและสนามบินของ
กองทัพ ซึ่งไม่ได้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารท่ัวไป แต่เมื่อพิจารณาถึงท่าอากาศยานพาณิชย์จะมีท้ังหมด 
38 แห่ง โดยเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ (International Airport) ภายใต้การดูแลของบริษัท ท่าอากาศ
ยานไทย จำกัด จำนวน 6 แห่ง และเป็นทางอากาศยานภายในประเทศ (Domestic Airport) ภายใต้
การดูแลของกรมการขนส่งทางอากาศ จำนวน 28 แห่ง เป็นท่าอากาศยานภายใต้บริษัท การบินกรุงเทพ 
จำกัด จำนวน 3 แห่ง และ 1 แห่งเป็นของราชการ ดังแสดงในภาพ 7 
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ภาพ 7 ตำแหน่งท่าอากาศยานภายในประเทศและท่าอากาศยานนานาชาติ 
 

ที่มา: รายงานท่ีปรึกษาความเหมาะสมของโครงการการก่อสร้างทางรถไฟสายนครสวรรค์ - 
กำแพงเพชร - ตาก - แม่สอด, 2564. 
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5)  การขนส่งสินค้าทางท่อ 

การขนส่งสินค้าทางท่อเป็นระบบการขนส่งสินค้าของท่ีอยู่ในรูปของเหลว เป็นการขนส่ง
ทางเดียวจากแหล่งผลิตไปยังปลายทาง สินค้าท่ีนิยมขนส่งทางท่อ ได้แก่ น้ำประปา น้ำมันดิบ ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียมและก๊าซธรรมชาติ เป็นต้น ซึ่งเส้นทางขนส่งทางท่ออาจจะอยู่บนดิน ใต้ดินหรือใต้น้ำ  
ทำให้กำหนดเวลาการขนส่งได้แน่นอนชัดเจน ประหยัดต้นทุน เวลาในการขนย้ายสินค้า และ  
มีความปลอดภัยสูงจากการสูญหายหรือลักขโมย ปัจจุบันการใช้ประโยชน์ท่อส่งน้ำมันยังไม่เต็มท่ี
เท่าท่ีควรจะเป็น แต่ค่าใช้จ่ายในการลงทุนครั้งแรกสูง เนื่องจากขนส่งได้เฉพาะสินค้าท่ีเป็นของเหลว
หรือก๊าซเท่านั้นค่าใช้จ่ายในการลงทุนครั้งแรกสูง  

โดยช่วงท่อท่ีใช้งานมากท่ีสุด คือ ช่วงระหว่างคลังน้ำมันลำลูกกา จังหวัดปทุมธานี ไปยัง
สนามบินสุวรรณภูมิ จังหวัดสมุทรปราการ ซึ่งเป็นการส่งน้ำมันไปให้บริการแก่สายการบินต่าง ๆ  
แม้กระนั้ นอัตราการใช้ประโยชน์ ของช่วงดังกล่าวก็ เพี ยงแค่ประมาณ  50% ของความจุเท่านั้น  
ผู้ประกอบการยังนิยมขนส่งน้ำมันทางถนนมากกว่าเนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งต่ำกว่า (เพราะว่าไม่ต้อง
ลงทุนก่อสร้างท่อ) และมีโครงข่ายท่ัวถึงท้ังประเทศ ผิดกับระบบท่อซึ่งกระจุกตัวอยู่ในภาคตะวันออก
และรอบ ๆ พื้นท่ีกรุงเทพมหานครเท่านั้น  

สำหรับประเทศไทยมีบริษัทท่ีให้บริการรับ - ส่งน้ำมันโดยใช้ระบบท่อส่งน้ำมันใต้พื้นดิน 
น้ำมัน 2 บริษัท คือ บริษัท ท่อขนส่งปิโตรเล่ียมไทย จำกัด (THAPPLINE) และบริษัท ขนส่งน้ำมันทางท่อ 
จำกัด (Fuel Pipeline Transportation Limited : FPT) ซึ่งมีแนวท่อขนส่งน้ำมัน (Pipeline Route) 
ดังแสดงในภาพ 8 

ท้ังนี้จากการทบทวนข้อมูลรูปแบบการขนส่งสินค้าข้างต้น ทําให้เห็นถึงรูปแบบของ 
การขนส่งสินค้าต่าง ๆ ซึ่งจะเป็นเส้นทางในการเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าจากจังหวัดนครสวรรค์ – 
กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยปัจจุบันมีเพียงการขนส่งเพียงรูปแบบเดียว คือ การขนส่งสินค้า 
ทางถนน  
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ภาพ 8 แนวท่อขนส่งน้ำมัน (Pipeline Route) 
 

ที่มา: บริษัทอุตสาหกรรม, 2559. 
 
ตัวชี้วัดที่มีผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 

การเลือกรูปแบบการขนส่งท่ีเหมาะสมเป็นส่ิงสำคัญท่ีช่วยการทำธุรกิจและการจัดการ 
โลจิสติกส์ แม้แต่ในการขนส่งสินค้าก็มีหลายตัวช้ีวัดท่ีต้องพิจารณาในการตัดสินใจเลือกเพื่อให้ได้
รูปแบบการขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสมท่ีสุดเพื่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า โดย Mason Kratz 
(2016) และ Navata Road Transport (n.d.) ได้กล่าวตัวช้ีวัดท่ีต้องพิจารณาในการเลือกรูปแบบ 
การขนส่งสินค้า ได้แก่ 

1.  การเข้าถึง (Accessibility) – รูปแบบการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะเน้นการเข้าถึงได้ง่าย
เป็นหลัก หากรูปแบบการขนส่งใดไม่สามารถเข้าถึงได้ รูปแบบนั้นก็จะสูญเสียประโยชน์ไป เนื่องจาก
ไม่สามารถใช้งานในบางสถานการณ์ได้ 
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2.  ต้นทุน (Cost) – ต้นทุนเป็นตัวช้ีวัดหนึ่งท่ีสำคัญในการพิจารณา เนื่องจากต้นทุน 
จะแตกต่างกันไปตามประเภทและปริมาณของสินค้าท่ีต้องขนส่ง และส่ิงสำคัญคือต้นทุนการขนส่ง 
มีอิทธิพลต่อราคาของสินค้า 

3. ความรวดเร็ว (Speed) – การขนส่งท่ีด่วนและรวดเร็วตรงต่อเวลา เพื่อให้ตรงตาม
กำหนดเวลาและทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า นอกจากนี้ยังสินค้าบางประเภทมีข้อจำกัดใน
เรื่องของเวลา ถ้าขนส่งล่าช้าจะทำให้สินค้าเน่าเสียทำให้ธุรกิจเสียหายได้ 

4. ความจุ (Capacity) – ขนาดและน้ำหนักของสินค้ามีบทบาทสำคัญในการเลือกรูปแบบ
พาหนะในการขนส่งของแต่ละประเภทก็มีข้อจำกัดเรื่องขนาดแตกต่างกันไป ซึ่งอาจมีผลต่อ 
การเคล่ือนย้ายสินค้าและค่าระวางสินค้า  

5. ความถี่ (Frequency) – รูปแบบการขนส่งท่ีมีรอบความถ่ีมากกว่า จะช่วยลดการรอของ
สินค้าและรักษาเวลาได้โดยเฉพาะในกรณีท่ีสินค้ามีความล่าช้า 

6. ความปลอดภัย (Safety) – ตัวชี้วัดสำคัญอีกประการหนึ่งท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบ 
การขนส่ง คือ ความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้าท่ีจะเกิดขึ้นระหว่าง  
การขนส่ง 

7. การเช่ือมต่อกับรูปแบบอื่น ๆ (Integration with other modes) – สำหรับการขนส่ง
ระยะไกลหรือการขนส่งท่ีต้องการเปล่ียนรูปแบบ ปัจจัยนี้มีความสำคัญในกรณีท่ีรูปแบบการขนส่ง 
ท่ีเลือกไม่สามารถเช่ือมต่อกับรูปแบบอื่นได้ อาจจะต้องมีค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึนในการขนส่ง  

8. ความน่าเช่ือถือ (Reliability) – ความน่าเช่ือถือของรูปแบบการขนส่งมีความแตกต่างกัน
แต่ละรูปแบบ อาทิเช่น ความเร่งด่วน ความเร็วในการส่งมอบสินค้า และคุณภาพของสินค้า  
ซึ่งมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งท่ีจะใช้ 

9. ความสะดวกสบาย (Comfort) – ผู้ประกอบธุรกิจต้องเลือกวิธีการขนส่งท่ีเหมาะสมและ 
มีความสะดวกสบายเพื่อการดำเนินธุรกิจมีความคล่องตัวมากยิ่งขึ้น 
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ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 

1. การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเป็นเทคนิคทางสถิ ติ สำหรับวิ เคราะห์ ตัวแปรหลายตัว 
(Multivariate analysis techniques) จะจับกลุ่มหรือรวมกลุ่ม หรือรวมตัวแปรท่ีมีความสัมพันธ์กัน
ไว้ในกลุ่มเดียวกัน ซึ่งความสัมพันธ์เป็นไปได้ท้ังทางบวกและทางลบ ตัวแปรภายในองค์ประกอบ
เดียวกันจะมีความสัมพันธ์กันสูง ส่วนตัวแปรท่ีต่างองค์ประกอบจะสัมพันธ์กันน้อยหรือไม่มี สามารถ
ใช้ได้ท้ังการพัฒนาทฤษฎีใหม่ หรือการทดสอบหรือยืนยันทฤษฎีเดิม โดยการวิเคราะห์องค์ประกอบ 
แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ  

1. การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) เป็นการศึกษา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ ในกรณีท่ีผู้วิจัยไม่ทราบโครงสร้างความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
สังเกตได้มาก่อน จึงต้องศึกษาว่าตัวแปรสังเกตได้ตัวใดบ้างท่ีมีความสัมพันธ์กันเพื่อท่ีจะจัดให้อยู่ใน
ปัจจัยเดียวกัน หรือตัวแปรใดบ้างท่ีไม่มีความสัมพันธ์กัน และจะมีกลุ่มตัวแปรท่ีสัมพันธ์กันกี่กลุ่มหรือ
มีกี่ปัจจัย ดังนั้น การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจจึงมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อศึกษาโครงสร้างความสัมพันธ์
ของตัวแปรและลดจำนวนตัวแปร (กัลยา วาณิชย์บัญชา, 2556)  

2. การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) การวิเคราะห์
ปัจจัยเชิงยืนยันจะใช้ในกรณีท่ีผู้วิจัยทราบโครงสร้างความสัมพันธ์  ของตัวแปรสังเกตได้มาก่อน  
ซึ่งจะอ้างอิงมาจากทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องหรือการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ผู้วิจัยจึง
สามารถสร้างโมเดลแสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ นั่นคือ ผู้วิจัยทราบดีแล้วว่าตัวแปรสังเกต
ได้ตัวใดบ้างท่ีมีความสัมพันธ์กันมากและควรอยู่ในปัจจัยเดียวกัน จากนั้นจึงนำเทคนิคการวิเคราะห์
ปัจจัยเชิงยืนยัน มายืนยันหรือตรวจสอบโมเดลว่าเป็นไปตามท่ีคาดไว้หรือไม่ (กัลยา วาณิชย์บัญชา, 
2556) 

1)  สัญลักษณ์ที่ใช้ในแบบจำลอง 

การนำเสนอแบบจำลองตามสมมติฐานในลักษณะของแบบจำลองในรูปสัญลักษณ์ 
จะนิยมนำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลในรูปแบบจำลองสัญลักษณ์ประกอบค่าพารามิเตอร์ ดังนั้น 
หากไม่เข้าใจความหมายของสัญลักษณ์เหล่านั้น ก็จะไม่เข้าใจแบบจำลองตามสมมติฐานท่ีนำเสนอ
และผลการวิเคราะห์ข้อมูลของงานวิจัยเหล่านั้น ทำให้การศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ ท่ี
ประยุกต์ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบป็นไปได้ยากยิ่งขึ้น ซึ่งสัญลักษณ์ท่ีสำคัญ แบ่งเป็น 3 ลักษณะ 
ดังนี้ 
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1.1  สัญลักษณ์ท่ีใช้แทนตัวแปร 

ตัวแปรท่ีใช้ใน CFA ประกอบไปด้วยตัวแปร 2 ลักษณะ ได้แก่ ตัวแปรสังเกตได้
(observed variables) และตัวแปรแฝง (latent variables) ดังนี้ 

 

          แทน  ตัวแปรสังเกตได้ ช่ือ X 
 

 แทน  ตัวแปรแฝง ช่ือ K 
 

 

1.2 สัญลักษณ์ท่ีใช้แทนความสัมพันธ์ 

ความสัมพันธ์มี 2 ลักษณะ ได้แก่ ความสัมพันธ์อย่างง่าย (Simple Correlation) 
หรือ ความแปรปรวนร่วม (Covariance) และความสัมพันธ์เชิงเหตุและผล มีสัญลักษณ์ ดังนี้ 

 
 

แทน  ความสัมพันธ์อย่างง่าย หรือความแปรปรวนร่วม
ระหว่างตัวแปร X กับตัวแปร Y 

 

แทน  สัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวแปรสังเกตได้ X  
บนตัวแปรแฝง K หรือน้ำหนักองค์ประกอบ  
(Factor Loading) ของตัวแปรสังเกตได้ X 

 

แทน  สัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวแปรแฝง K  
บนตัวแปรแฝง E หรือเส้นอิทธิพลของตัวแปรแฝง K  
ท่ีส่งผลต่อตัวแปรแฝง E 

 

      แทน  สัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวแปรสังเกตได้ X  
บนตัวแปรสังเกตได้ Y หรือเส้นอิทธิพลของตัวแปร
สังเกตได้ X ท่ีส่งผลต่อตัวแปรสังเกตได้ Y 
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1.3 สัญลักษณ์ท่ีใช้แทนความคลาดเคล่ือน 

ความคลาดเคล่ือนประกอบด้วย 2 ลักษณะ ได้แก่ ความคลาดเคล่ือนจากการวัด 
(Measurement Error) และความคลาดเคล่ือนจากการพยากรณ์ มีสัญลักษณ์ ดังนี้ 

 

แทน  ความคลาดเคล่ือนจากการวัดตัวแปรสังเกตได้ X 
 
 

แทน ความคลาดเคล่ือนจากการพยากรณ์ตัวแปรแฝง
ภายใน E 

 
2)  แบบจำลองการวัด (Measurement Model)  

แบบจำลองท่ีระบุความสัมพันธ์เชิงเส้นของตัวแปรแฝงกับตัวแปรสังเกตได้  
ซึ่งเป็นส่วนหนึ่ งของการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis) จาก 
ภาพ 9 แบบจำลองการวัดนี้ เป็นแบบจำลองท่ีระบุความสัมพันธ์เชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝง K กับชุด
ของตัวแปรสังเกตได้ X และตัวแปรสังเกตได้ X กับชุดของตัวแปรความคลาดเคล่ือน d ซึ่งใน
แบบจำลองการวัดนี้ ตัวแปรแฝง K ทำหน้าท่ีเป็นตัวแปรอิสระหรือตัวแปรสาเหตุ เรียกตัวแปรแฝง K 
ว่า “ตัวแปรแฝงภายนอก (Exogenous Latent Variables)” ซึ่งวัดจากตัวแปรสังเกตได้ X เรียก 
ตัวแปรสังเกตได้ X ว่า “ตัวแปรสังเกตได้ภายนอก (Exogenous Observed Variables)” และเรียก
ตัวแปรความคลาดเคล่ือน d ว่า “ตัวแปรความคลาดเคล่ือนจากการวัดตัวแปรสังเกตได้ภายนอก X” 

นอกจากนั้น แบบจำลองการวัด จากภาพ 9 ยังประกอบด้วย แบบจำลองการวัดท่ี
ระบุความสัมพันธ์เชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝง E กับชุดของตัวแปรสังเกตได้ Y และตัวแปรสังเกตได้ Y
กับชุดของตัวแปรความคลาดเคล่ือน e ซึ่งในแบบจำลองการวัดนี้ ตัวแปรแฝง E ทำหน้าท่ีเป็นตัวแปร
ผลหรือตัวแปรตาม เรียกตัวแปรแฝง E ว่า “ตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Latent Variables)” 
ซึ่งวัดจากตัวแปรสังเกตได้ Y เรียกตัวแปรสังเกตได้ Y ว่า “ตัวแปรสังเกตได้ภายใน (Endogenous 
Observed Variables)” และเรียกตัวแปรความคลาดเคล่ือน e ว่า “ตัวแปรความคลาดเคล่ือนจากการวัด
ตัวแปรสังเกตได้ภายใน Y” 

 
 
 



32 
 

  

 
ภาพ 9 แบบจำลองการวัด 

 
ที่มา: ดัดแปลงจากคณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์ และการส่ือสาร มหาวิทยาลัยนเรศวร, 2558. 

 

3)  ขั้นตอนการวิเคราะหอ์งค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) มีขั้นตอนดำเนินการ 5 ขั้นตอน ได้แก่ 

(1)  ขั้นตอนที่ 1 การพัฒนาแบบจำลองการวัด 

ขั้นตอนสำคัญของการวิเคราะห์แบบจำลองการวัด คือ ขั้นตอนการพัฒนา
แบบจำลองตามสมมติฐาน ซึ่งประกอบด้วย  

1.1  การกำหนดแบบจำลองการวัด 

เป็นขั้นตอนการพัฒนาแบบจำลองการวัดท่ีเป็นตัวแทนของทฤษฎี ซึ่งผู้วิจัย
จะต้องศึกษาทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องเพื่อสร้างเป็นสมมติฐานการวิจัย 
โดยแสดงชุดของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่าง ๆ ในแบบจำลองอย่างเป็นระบบเช่ือมโยงกันแล้ว
สร้างเป็นแผนภาพ (Diagram) ซึ่ งประกอบด้วยสัญ ลักษณ์แทนตัวแปรประเภท ต่าง ๆ เช่น  
ตัวแปรสังเกตได้  (Observed Variable) ตัวแปรแฝง (Latent Variable) และสัญ ลักษณ์แทน
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในลักษณะต่าง ๆ และแบบจำลองท่ีสร้างขึ้นจึงเป็นผลมาจากการศึกษา
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นแบบจำลองท่ีใช้แผนผังเส้นทาง (Path Diagram) 
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
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ความสำคัญของขั้นตอนการกำหนดแบบจำลอง (Model Specification)  
ก็คือ การท่ีนักวิจัยจะต้องพัฒนาแบบจำลองการวัดตามมติฐานในรูปของแผนผัง (Diagram) และ
แบบจำลองเพาะ (Particular Model) ในรูปของเมทริกซ์ความแปรปรวน - ความแปรปรวนร่วม 
(Variance - Covariance Matrix) ซึ่งแบบจำลองจำเพาะท่ีเหมาะสมจะต้องเป็นแบบจำลองท่ีสามารถ
อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้อย่างสมเหตุสมผลและมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

1.2 การระบุลักษณะเฉพาะของแบบจำลอง (Model Identification) 

เป็นขั้นตอนท่ีเกี่ยวข้องกับขั้นตอนการประมาณค่าพารามิเตอร์ หรือกล่าว 
อีกอย่างให้ เข้าใจง่ายขึ้นก็คือ ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมมาจากกลุ่มตัวอย่าง 
(Samples) เพื่อหาค่าพารามิเตอร์ท่ีต้องการ ซึ่งเป็นค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในสมการท่ีผู้วิจัยยังไม่
ทราบค่า การระบุ ลักษณะเฉพาะของแบบจำลอง (Model Identification) มี 3 ลักษณะ คือ 
แบบจำลองระบุพอดี (just - identified model) แบบจำลองระบุเกินพอดี (Over - Identified 
Model) และแบบจำลองระบุไม่พอด ี(Under - Identified Model) 

การตรวจสอบลักษณะเฉพาะของแบบท่ีเป็นไปได้ค่าเดียวควรดำเนินการก่อน
ทำการประมาณค่าพารามิเตอร์โดยลักษณะเฉพาะของแบบจำลองท่ีต้องการคือ แบบจำลองระบุ 
เกินพอดี (Over - Identified Model) ซึ่ งสามารถพิจารณาได้จากค่าองศาอิสระ (Degree of 
Freedom) โดยใช้สูตรคำนวณค่าองศาอิสระ (Schumacker & Lomax, 2010) ดังนี้ 

 
 

 

เมื่อ   Df   แทน  ค่าองศาอิสระ (Degree of Freedom) 
        NI   แทน  จำนวนตัวแปรสังเกตได้ท้ังหมดท่ีใช้ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ 

จากนั้นพิจารณาตามเกณฑ์ต่อไปนี้ 
ถ้า Degree of Freedom มีค่ามากกว่า 0 แสดงว่า แบบจำลองระบุเกินพอดี (Over 

- Identified Model) 
ถ้า Degree of Freedom มี ค่าเท่ากับ 0 แสดงว่า แบบจำลองระบุพอดี (Just - 

Identified Model) 
ถ้า Degree of Freedom มี ค่าน้อยกว่า 0 แสดงว่า แบบจำลองระบุไม่พอดี 

(Under - Identified Model) 
 
 

Df = [NL(NL+1)/2] – number of parameter estimation 
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 (2)  ขั้นตอนที่ 2 การกำหนดขนาดตัวอย่าง 

การกำหนดขนาดตัวอย่างเป็นหัวใจสำคัญของการวิเคราะห์แบบจำลอง ท้ังนี้
เพราะการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติทุกชนิดต้องการข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง (Sample) ท่ีเป็นตัวแทน 
ท่ีดีของประชากร (Population) ซึ่งการกำหนดขนาดตัวอย่าง (Sample size) ท่ีเหมาะสมจะทำให้เกิด
ความมั่นใจในผลการวิเคราะห์ข้อมูลยิ่งขึ้น การใช้กลุ่มตัวอย่างขนาดใหญ่มากเพียงพอย่อมมีผลต่อ  
การทำให้ค่าพารามิเตอร์ท่ีประมาณค่าได้มีค่าคงท่ีและมีความเช่ือมั่นสูง แต่อย่างไรก็ตาม  ในทาง
ปฏิบัติผู้วิจัยก็ยังต้องการใช้กลุ่มตัวอย่างท่ีมีขนาดเล็กท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได้ โดยให้ผลการวิเคราะห์ 
ท่ียังคงมีความถูกต้อง น่าเช่ือถือไม่แตกต่างจากการใช้กลุ่มตัวอย่างขนาดใหญ่  ท้ังนี้ เพื่อให้  
การดำเนินการวิจัยมีประสิทธิภาพสูงสุด (ใช้เวลาและงบประมาณน้อย แต่ให้ผลการวิจัยถูกต้อง
น่าเช่ือถือ)  

การกำหนดขนาดตัวอย่างในงานวิจัยท่ัว ๆ ไปมีหลายวิธีเช่น การใช้ตาราง
สำเร็จรูปท่ีมีการกำหนดขนาดตัวอย่างโดยพิจารณาจากขนาดประชากร การใช้สูตรคำนวณท่ีมี 
การกำหนดเงื่อนไขในสมการหลาย ๆ เงื่อนไข รวมถึงวิธีการกำหนดขนาดตัวอย่างโดยใช้กฎเกณฑ์
ท่ัวไป (General Rule) ซึ่งนิยมใช้ในงานวิจัยท่ีวิเคราะห์แบบจำลอง  

Hair, J. et al (2010) ยังได้เสนอเงื่อนไขเพื่อกำหนดขนาดตัวอย่างต่ำสุดสำหรับ
การวิเคราะห์แบบบจำลอง ดังนี้ 
 
ตาราง 2 ขนาดตัวอย่างต่ำสุดภายใต้เง่ือนไขที่กำหนด 
 

จำนวนตัวแปรแฝง Communality 
ขนาดตัวอย่าง

ต่ำสุด 

ตัวแปรแฝง ≤ 5 ตัวแปร และแต่ละตัวแปรแฝงมตัีวแปรสังเกตได้  
> 3 ตัวแปร (ไม่มี Under identified ของตัวแปรแฝง) 

Highest (> .6) 100 

ตัวแปรแฝง ≤ 7 ตัวแปร และแต่ละตัวแปรแฝงมตัีวแปรสังเกตได้  
> 3 ตัวแปร (ไม่มี Under Identified ของตัวแปรแฝง) 

Modest (= .5) 150 

ตัวแปรแฝง ≤ 7 ตัวแปร และแต่ละตัวแปรแฝงมตัีวแปรสังเกตได้  
< 3 ตัวแปร (มี Under Identified ของตัวแปรแฝง) 

Lower (<.45) 300 

ตัวแปรแฝง > 7 ตัวแปร และแต่ละตัวแปรแฝงมีตัวแปรสังเกตได้  
< หรือ > 3 ตัวแปร (มี Under Identified ของตัวแปรแฝงหลายตัว) 

Lower (<.45) 500 
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นอกจากนั้น ผู้วิจัยอาจต้องเพิ่มจำนวนตัวอย่าง เมื่อมีเงื่อนไขท่ีต่างไปจากเดิม ดังนี้ 
1)  ข้อมูลเบี่ยงเบนไปจากการแจกแจงแบบปกติพหุนาม (Multivariate 

Normal Distribution) 
2)  มีการใช้เทคนิคการประมาณค่าพารามิเตอร์บางชนิดท่ีต้องใช้ตัวอย่างขนาดใหญ่ 

เช่น เทคนิค MLR ในการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้างพหุระดับ (Multilevel SEM)  
3)  มีข้อมูลสูญหาย (Missing Data) มากกว่า 10% และถ้ามากกว่า 15%  

ไม่ควรใช้การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง 

 (3)  ขั้นตอนที่ 3 การประมาณค่าพารามิเตอร์ 

การประมาณค่าพารามิเตอร์เป็นขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมจาก
กลุ่มตัวอย่างโดยใช้การใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบด้วยวิธีวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณเพื่อคำนวณหา
ค่าประมาณพารามิเตอร์ซึ่งเป็นตัวท่ีไม่ทราบค่าในสมการ การวิเคราะห์ แบบจำลองการวัดด้วย
โปรแกรมสำเร็จรูปสมัยใหม่สามารถประมาณค่าพารามิเตอร์ด้วยเทคนิคต่าง ๆ หลายวิธี เช่น  
โปรแกรม LISREL Mplus และ Amos เป็นต้น 

Schumacker & Lomax (2010) เสนอว่า วิธีการประมาณค่าพารามิเตอร์แบบ 
maximum likelihood (ML) ซึ่งถูกกำหนดเป็นวิธีประมาณค่าพารามิเตอร์ต้ังต้น (Default) ของ
โปรแกรมสำเร็จรูป ท่ัวไปในการประมาณพารามิ เตอร์ ใน แบบจำลองเป็นวิธีการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์ท่ีกำหนดข้อตกลงว่าข้อมูลของตัวแปรสังเกตได้ท่ีนำมาศึกษาต้องมีการแจกแจงแบบ
ปกติพหุนาม (Multivariate Normal Distribution) โดยเงื่อนไขสำคัญคือ กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ใน 
การวิเคราะห์ข้อมูลต้องเป็นอิสระ จะทำให้ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมีความถูกต้อง อย่างไรก็ตาม  
หากการแจกแจงของข้อมูลไม่เบ้และไม่โด่งจนผิดปกติ (Skewness Index < 3 , Kurtosis Index > 
10) วิ ธี ก ารป ระม าณ ค่ าพ ารามิ เตอ ร์ แบ บ  Maximum Likelihood (ML) ยั งมี ค วามแก ร่ ง 
(Robustness) นั่นคือ ให้ผลการประมาณค่าท่ีถูกต้อง แม้ว่าจะมีการฝ่าฝืน  (Violate) ข้อตกลง
เบ้ืองต้นของการประมาณค่า 

เมื่อข้อมูลของตัวแปรสังเกตได้ท่ีนำมาศึกษาไม่ได้แจกแจงแบบปกติพหุนาม 
(Multivariate Normal Distribution) และมีความผิดปกติมากขึ้น (ความเบ้ผิดปกติ  (Skewness 
Index : SI)) > 3 และ/หรือข้อมูลมีความโด่งผิดปกติ (Kurtosis Index :KI) > 10) เทคนิคการประมาณ
ค่าพ ารามิ เตอร์ ท่ี เหมาะสม คือ  วิ ธี  Generalized Least Squares (GLS) และวิ ธี  Generally 
Weighted Least Squares (WLS) รวมถึง วิธี Asymtotically Distribution Free (ADF) ซึ่ งเป็น
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เทคนิคการประมาณค่าท่ีไม่มีผลต่อการแจกแจงของข้อมูลท่ีไม่ใช่การแจกแจงแบบปกติ แต่ต้องใช้  
กลุ่มตัวอย่างขนาดใหญ่ (สุวิมล ติรกานันท์, 2553) 

(4)  ขั้นตอนที่ 4 การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง เป็นขั้นตอนการตรวจสอบ 
ความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองตามสมมติฐานซึ่งเป็นตัวแทนของทฤษฎีกับข้อมูลเชิงประจักษ์ท่ี
เก็บรวบรวมมาจากกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นตัวแทนของประชากร หากแบบจำลองตามสมมติฐานสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์แสดงว่า รูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลองตามทฤษฎี 
มีลักษณะเหมือนกับรูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของประชากร นั่นคือ ผู้วิจัยสามารถใช้ทฤษฎี
อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในปรากฏการณ์ ท่ี เกิดขึ้นจริงของประชากรนั้น ๆ  และ 
หากแบบจำลองตามสมมติฐานไม่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์แสดงว่า ทฤษฎีท่ี ผู้วิจัยนำมาใช้ยัง 
ไม่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในปรากฏการณ์ท่ีเกิดขึ้นจริงของประชากรนั้น ๆ ได้  
จึงมีความจำเป็นต้องปรับปรุงแก้ไขรูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเสียใหม่ให้สามารถนำมาใช้ใน
การอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรของประชากรได้อย่างถูกต้อง นั่นก็คือ ขั้นตอนการปรับ
แบบจำลองตามสมมติฐานนั่นเอง 

การยืนยันหรือการทดสอบว่าแบบจำลองท่ีสร้างขึ้นมีความสอดคล้องกับข้อมูล 
เชิงประจักษ์หรือไม่นั้น มีสถิติวัดความสอดคล้อง ดังนี้  

1. ค่าสถิติไค-สแควร์ (Chi-Square Statistics: 𝛘𝟐) เป็นค่าดัชนีท่ีใช้ตรวจสอบ
ความสอดคล้องกลมกลืนระหว่างแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในภาพรวม วิธีนี้แบบจำลอง  
ท่ีมีความสอดคล้องคือ โมเดลท่ีมีค่าไค-สแควร์ต่ำและไม่มีนัยสำคัญทางสถิติคือ มีค่า p-value 
มากกว่าหรือเท่ากับ 0.05 ข้ึนไป 

2. ค่ า  Normed Chi-Square ห รือ  Relative Chi-Square ห รือ  ค่ า ไค  -
สแควร์สัมพัทธ์ ( 𝛘𝟐/df) โดยเกณฑ์ ท่ีใช้พิจารณาคือ แบบจำลองท่ีมีความสอดคล้องกับข้อมูล 
เชิงประจักษ์ในระดับดีเมื่อค่า χ2/df น้อยกว่า 2.00 
 

3. ค่าดัชนีวัดระดับความสอดคล้อง (Goodness of Fit Index: GFI) เป็นดัชนี
ท่ีจัดอยู่ในกลุ่มดัชนีทดสอบความสอดคล้องแบบสัมบูรณ์ (Absolute Fit Index) เป็นค่าท่ีแสดงถึง
ปริมาณความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายได้ด้วยแบบจำลอง (Diamantopoulos 
and Siguaw, 2000) มีสูตรการคำนวณ ดังนี้  
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                                                 GFI = 1 − 
χ2model

χ2null
                       (1) 

 

เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาคือ แบบจำลองท่ีมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ใน
ระดับดี เมื่อค่า GFI มากกว่า 0.95 (GFI > 0.95) 

4. ดัชนี วัดความสอดคล้องที่ป รับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit 
Index: AGFI) เป็นค่าท่ีแสดงถึงปริมาณความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายได้ด้วย
แบบจำลองท่ีปรับแก้ด้วยองศาอิสระ (Diamantopoulos and Siguaw, 2000) มีสูตรการคำนวณ 
ดังนี้ 
 

                                          AGFI = 1 − [(dfnull/dfmodel)(1 − GFI)                        (2) 
 

เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาคือ แบบจำลองท่ีมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ใน
ระดับดี เมื่อค่า AGFI มากกว่า 0.95 (AGFI > 0.95) 

5. ค่า Comparative Fit Index (CFI) เป็นดัชนีท่ีปรับปรุงมาจากดัชนี NFI 
โดยดัชนี CFI เป็น normed ทำให้มีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ซึ่งความซับซ้อนของโมเดลไม่มีผลต่อดัชนี CFI 
และมีสูตรการคำนวณ ดังนี้ 
 

                                          CFI = (χ2
m − dfm)/( χ2

b − dfb)                                    (3) 
 

เกณฑ์พิจารณาดัชนี CFI มีค่าต้ังแต่ 0.90 ขึ้นไป (CFI > 0.90) 

6. ดัชนีรากที่สองของค่าเฉลี่ยความคลาดเคลื่อนกำลังสองของการประมาณค่า 
(Root Mean Square error of Approximation: RMSEA) ของ Steiger (1990) คำนวณจาก
สูตร ดังนี้ (Joreskog and Sorbom , 1993) 
 

                                                     RMSEA =  √
(χ2−df)

n−1
                      (4) 

 

ค่า RMSEA เป็นการวัดความแตกต่างต่อหน่วยขององศาอิสระ (discrepancy 
per degree of freedom) เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาคือ แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ใน
ระดับดี เมื่อค่า RMSEA น้อยกว่า 0.05 (RMSEA < 0.05) 

7. ดัชนีรากของกำลังสองเฉลี่ยของเศษเหลือ (Root of Mean Square 
Residual: RMR) เป็นดัชนีวัดความคลาดเคล่ือนเฉล่ียของข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างท่ีคลาดเคล่ือนไป
จากแบบจำลองทางทฤษฎี เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาคือ ค่า RMR น้อยกว่า 0.05 (RMR < 0.05) 
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ตาราง 3 เกณฑ์ที่ใช้สำหรับการพิจารณาค่าความสอดคล้องของแบบจำลองการวัดกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ 

 

ค่าดัชนีความสอดคล้อง ค่าที่แสดงความสอดคล้อง 

χ2 0.05 p  1.00 

χ2/df 0  χ2/df  2.00 

GFI 0.95  GFI  1.00 

AG FI 0.95  AGFI  1.00 

CFI 0.90  CFI  1.00 

RMSEA 0.00  RMSEA  0.05 

RMR 0.0  RMR  0.05 

 

(5)  ขั้นตอนที่ 5 การปรับแบบจำลอง 

จากการดำเนินการในขั้นตอนการตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างแบบจำลอง
ตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ แล้วพบว่า แบบจำลองตามสมมติฐานยังไม่สอดคล้องกับข้อมูล
เชิงประจักษ์ หรือสอดคล้องแล้วแต่ยังมีค่าพารามิเตอร์ในแบบจำลองบางค่าไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ  
(ไม่แตกต่างจากศูนย์) ซึ่งไม่สอดคล้องกับแนวคิด ทฤษฎี และผลการวิจัยท่ีเกี่ยวข้องผู้วิจัยจำเป็นต้อง
ปรับโมเดล (Model Modification) ท้ั งนี้ การปรับแบบจำลอง องค์ประกอบท่ีปรับใหม่ ต้อ ง
สมเหตุสมผลและเป็นไปตามทฤษฎีท่ีคาดการณ์ไว 

ซึ่งขั้นตอนการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) เป็นส่วนหนึ่งของการวิเคราะห์
แบบจำลองสมการโครงสร้างท่ีกล่าวมาท้ังหมด สามารถสรุปการดำเนินการเป็นแผนภาพ และ  
มีรายละเอียดดังนี้ 
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ภาพ 10 ขั้นตอนการวิเคราะห์แบบจำลอง 
 

ที่มา: คณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์ และการส่ือสาร มหาวิทยาลัยนเรศวร, 2558. 
 
2.  โปรแกรมสำเร็จรูปที่ใช้ในการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis)   

ปัจจุบันมีโปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติหลายโปรแกรมท่ีใช้วิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง 
เช่น  Lisrel, Mplus, EQS, SAS, PLS แต่ โปรแกรม  AMOS (Analysis of Moment Structure)  
โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติท่ีเป็นท่ีรู้จักกันดีและใช้กันอย่างแพร่หลายและได้รับความนิยมเป็น 
อย่างมาก 

โปรแกรม AMOS (Analysis of Moment Structures)  เป็น โปรแกรมเสริม ท่ี ใช้สถิ ติ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและปัจจัยในลักษณะเดียวกันกับ Multiple regression, Path 
Analysis และ Factor analysis  และสามารถทำการสร้างแบบจำลองของสมการโครงสร้างและ
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โครงสร้างความแปรปรวนร่วมการวิเคราะห์อิทธิพล  และมีความสามารถพื้นฐานเพิ่มเติม เช่น  
การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น , ANOVA และ ANCOVA การวาดแบบตัวอย่างโดยใช้กราฟฟิก 
AMOS เพื่อให้เห็นแผนภูมิเส้นทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่าง ๆ ได้อย่างชัดเจนขึ้นมากกว่า 
การเขียนเป็นสมการทางคณิตศาสตร์ 

การใช้โปรแกรม AMOS จึงเป็นแนวทางหนึ่งท่ีช่วยมาแก้ปัญหาในลักษณะเด่น 5 ประการ คือ 

1.  พื้นฐานในการวิเคราะห์ข้อมูลและการประมาณค่าพารามิเตอร์ โดยใช้ทฤษฎีทางสถิติ  
วิธี Maximum Likelihood Statistical Method และ ML เพื่อแก้ปัญหาข้อตกลงเบ้ืองต้นในส่วนของ
ลักษณะการแจกแจงของตัวแปร และค่าพารามิเตอร์ท่ีไม่ทราบค่า 

2.  ลักษณะของตัวแบบ มี 2 ลักษณะคือ ตัวแบบการวัด เพื่อแก้ปัญหาความคลาดเคล่ือน 
ในการวัด โดยใช้หลักการวิเคราะห์องค์ประกอบเพื่อยืนยัน หรือการวิเคราะห์ยืนยันองค์ประกอบ 
ในการประมาณค่าตัวแปรแฝงตามตัวแบบความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตัวแปรท่ีสังเกตได้กับ 
ตัวแปรแฝง แล้วใช้ตัวแปรแฝงไปวิเคราะห์ข้อมูล และตัวแบบสมการโครงสร้างจะครอบคลุมลักษณะ
ความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้นทุกรูปแบบ จึงสามารถวิ เคราะห์ข้อมูลได้ไม่ว่าเป็นการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ ตัวแบบแบบอิทธิพลทางเดียว หรือแบบอิทธิพลย้อนกลับ 

3.  สามารถปรับเปล่ียนเส้นทางอิทธิพลในตัวแบบหรือตรวจสอบความคลาดเคล่ือนใน 
การวัดของตัวแปร โดยการตรวจสอบความสัมพันธ์โครงสร้างระหว่างตัวแปรตามทฤษฎีได้หลายวิธี โดยใช้
ไคสแควร์ ดัชนีวัดความพอเหมาะพอดี หรือดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (Goodness of Fit Index = 
GFI) รากของค่าเฉล่ียกำลังสองของเศษเหลือ (Root of Mean Square Residuals = RMR) เป็นต้น 

4.  ข้อจำกัดในเรื่องข้อตกลงเบ้ืองต้นมีน้อยกว่าทำให้ผลการวิเคราะห์มีความถูกต้องมากกว่า
การวิเคราะห์ข้อมูลแบบเดิม โดยเฉพาะข้อท่ีว่าด้วยความสัมพันธ์ระหว่างความคลาดเคล่ือน และ  
ตัวแปรท่ีวัดได้หรือสังเกตได้ต้องไม่มีความคลาดเคล่ือน ข้อมูลส่วนใหญ่จะไม่เป็นไปตามข้อตกลงนี้ 

5.  การเตรียมข้อมูล การสร้างข้อมูล กระทำได้แม้ข้อมูลจะเป็นตัวแปรท่ีมีระดับการวัด 
แบบเรียงอันดับ หรือมีตัวแปรเซ็นเซอร์ท้ังบนและล่าง ซึ่งเป็นตัวแปรท่ีมีการแจกแจงไม่เป็นแบบปกติ  
ข้อมูลมีความถีม่าก ๆ ท่ีค่าใดค่าหนึ่ง 
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งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับตัวช้ีวัดท่ีท่ีมีผลต่อ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า และการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis)ท้ังงานวิจัยใน
ประเทศและต่างประเทศ จากฐานข้อมูลท่ีรวบรวมวิทยานิพนธ์ วารสารวิชาการ และบทความ  
มีผลงานตีพิมพ์อยู่ในฐานข้อมูล Thai Journal Online หรือ (ThaiJO), ISI Web of Science และ 
Scopus โดยมีรายละเอียดดังแสดงในตาราง 4 



42
 

   ตา
รา

ง 4
 ส

รุป
งา

นวิ
จัย

ที่เ
ก่ีย

วข้
อง

 
ลำ

ดับ
 

ชื่อ
เรื่อ

ง 
ผู้ว

ิจัย
(ปี

) 
วัต

ถุป
ระ

สง
ค์ 

วิธ
ีกา

รศึ
กษ

า 
เค

ร่ือ
งม

ือ 
สร

ุปผ
ลก

าร
ศึก

ษา
 

1. 
ก

าร
ป

ระ
ยุ

ก
ต์

ใช
้ 

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์แบ

บจ
ําล

อง
สม

กา
รโ

คร
งส

ร้า
งใ

น
งา

นวิ
จัย

เช
ิงท

ดล
อง

 

นํา
ชัย

 ศ
ุภฤ

กษ
์ชัย

สก
ุล,

 
(25

57
) 

นํา
เส

นอ
จุด

แข็
งแ

ละ
ปร

ะโ
ยช

น์ใ
นก

าร
นํา

 
SE

M 
มา

ใช
้วิเ

คร
าะ

ห์
ข้อ

มูล
ใน

งา
นวิ

จัย
เช

ิง
ทด

ลอ
ง  

กา
รนํ

า 
SE

M 
มา

วิเ
คร

าะ
ห์

ข้อ
มูล

ใน
งา

นวิ
จัย

เช
ิง

ทด
ลอ

ง โ
ดย

ใช
้แบ

บจ
ําล

อง
 

2 
รูป

แบ
บ 

คือ
 แ

บบ
จํา

ลอ
ง

ที่ใ
ห้ตั

วแ
ปร

แฝ
งม

ีตัว
ชี้วั

ด
แล

ะตั
วแ

ปร
สา

เห
ตุห

ลา
ยตั

ว 
(M

IM
IC)

 แ
ละ

แบ
บจ

ำล
อง

มีโ
คร

งส
ร้า

งค
่าเ

ฉล
ี่ยข

อง
 

ตัว
แป

ร 
(SM

M)
 

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

แบ
บจ

ําล
อง

 M
IM

IC 
แล

ะ 
SM

M 
มีข้

อดี
แล

ะข้
อเ

สีย
ทีแ่

ตก
ต่า

งก
ัน 

กา
รเล

ือก
ใช

้
จึง

ข้ึน
อยู่

กับ
คว

าม
เห

มา
ะส

ม
ขอ

งวั
ตถุ

ปร
ะส

งค
์ขอ

ง
งา

นวิ
จัย

 ร
วม

ทั้ง
คว

าม
 

สา
มา

รถ
ใน

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์

แล
ะอ

่าน
แป

ลผ
ลข

อง
ผู้วิ

จัย
 

2. 
กา

รศ
ึกษ

าป
ัจจ

ัยท
ี่มีผ

ล
ต่อ

กา
รเล

ือก
เดิ

นท
าง

ด้ว
ย

ระ
บบ

ขน
ส่ง

สา
ธา

รณ
ะ

ขอ
งผ

ู้ส
ูง

อา
ยุ:

 ก
าร

ปร
ะยุ

กต์
ใช

้แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

ง 

กา
ญ

จน์
กร

อง
 ส

ุอัง
คะ

, 
(25

58
) 

ศึก
ษา

ปัจ
จัย

ที่ม
ีผล

ต่อ
คุณ

ภ
าพ

ขอ
งร

ะบ
บ

ขน
ส่ง

 ส
าธ

าร
ณ

ะใ
น

มุม
มอ

งข
อง

ผู้ส
ูงอ

ายุ
 

แล
ะวิ

เค
รา

ะห
์ ป

ัจจ
ัยท

ี่มี
อิท

ธิพ
ลต่

อค
วา

มถ่ี
ใน

กา
รใ

ช้ร
ะบ

บ
ขน

ส่ง
 

สา
ธา

รณ
ะข

อง
ผู้ส

ูงอ
ายุ

 
โด

ยใ
ช้โ

มเ
ดล

สม
กา

ร 
โค

รง
สร

้าง
 

กา
รส

ัมภ
าษ

ณ์
กล

ุ่มตั
วอ

ย่า
ง

ผู้ส
ูงอ

ายุ
 ใน

พ้ืน
ที่ท

ี่มีร
ะบ

บ
ขน

ส่ง
สา

ธา
รณ

ะใ
ห้บ

ริก
าร

 
เช

่น
 ร

ถไ
ฟ 

รถ
โด

ยส
าร

ปร
ะจ

ำท
าง

 จ
ำน

วน
 3

25
 

ตัว
อย่

าง
 ไ

ด้ตั
วแ

ป
รท

ี่
เก

ี่ยว
ข้อ

งท
ั้งห

มด
 1

9 
ตัว

แป
ร 

มา
ทำ

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์

เช
ิงพ

รร
ณ

าแ
ละ

วิเ
คร

าะ
ห์

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

รโค
รง

สร
้าง

 

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

ปัจ
จัย

ที่ม
ีผล

ต่อ
คุณ

ภา
พ

ขอ
งร

ะบ
บข

นส
่งส

าธ
าร

ณะ
 

คือ
 ส

ภา
พร

ถ 
กา

รบ
ริก

าร
ขอ

งพ
นัก

งา
น 

ตา
รา

งเดิ
นร

ถ 
แล

ะล
ักษ

ณ
ะท

าง
กา

ยภ
าพ

ขอ
งส

ถา
นีข

นส
่ง  



43
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
3. 

กา
รศ

ึกษ
าป

ัจจ
ัยท

ี่มีผ
ล

ต่อ
กา

รค
ัดเ

ลือ
กส

าย
ทา

ง
ใน

จัง
หวั

ดอ
ุดร

ธา
นีเ

พ่ือ
สนั

บ
สนุ

นก
าร

ขน
ส่ง

สิน
ค้า

โด
ยร

ถไ
ฟท

าง
คู่ 

ชา
ญ

ศัก
ด์ิ 

แร
งส

าร
ิกร

รม
์ 

แล
ะค

ณะ
, (

25
61

) 
หา

ปัจ
จัย

ใน
กา

รค
ัดเ

ลือ
ก

ถน
นข

อง
กร

มท
าง

หล
วง

ชน
บท

 เพ่ื
อนํ

าไ
ปพั

ฒ
นา

แล
ะส

นับ
สนุ

นก
าร

ขน
ส่ง

สิน
ค้า

โด
ยร

ถไ
ฟท

าง
คู่

บร
ิเวณ

จัง
หวั

ดอ
ุดร

ธา
นี 

กา
รส

ัมภ
าษ

ณ์
ผู้เ

ชี่ย
วช

าญ
 

แล
ะส

าย
ทา

งข
อง

ทา
งห

ลว
ง

ชน
บ

ท
บ

ริเ
วณ

จัง
ห

วัด
อุด

รธ
านี

เบ
ื้อง

ต้น
จํา

นว
น 

15
 ส

าย
ทา

ง 

กร
ะบ

วน
กา

รล
ําดั

บ
ชั้น

เช
ิง

วิเ
คร

าะ
ห์

 
(A

HP
) 

พบ
ว่า

คว
าม

สํา
คัญ

ปัจ
จัย

หล
ักด้

าน
วิศ

วก
รร

มศ
าส

ตร
์  

มีค
วา

มส
ําค

ัญ
มา

กก
ว่า

ปัจ
จัย

ด้า
นเ

ศร
ษฐ

ศา
สต

ร์ 
 

4. 
รูป

แบ
บก

าร
ให

้บร
ิกา

รท
ี่

ตอ
บส

นอ
งค

วา
มต้

อง
กา

ร
ขอ

งผ
ู้ใช

้บร
ิกา

รข
อง

กา
ร

รถ
ไฟ

แห
่งป

ระ
เท

ศไ
ทย

 

สก
ล 

บุญ
สิน

 (ม
.ป

.ป
.) 

ศึก
ษ

าก
าร

ป
รับ

ป
รุง

คุณ
ภา

พก
าร

ให
้บร

ิกา
ร 

ปัญ
หา

แล
ะข้

อจ
ำก

ัดใ
น

กา
รใ

ห้บ
ริก

าร
 ร

ูปแ
บบ

ก
าร

ให
้บ

ริก
าร

ที่
ต

อ
บ

ส
น

อ
งค

วา
ม

ต้อ
งก

าร
ขอ

งผ
ู้ใช

้บร
ิกา

ร
ขอ

งก
าร

รถ
ไฟ

แห
่ง

ปร
ะเ

ทศ
ไท

ย 

กา
รวิ

จัย
เช

ิงป
ริม

าณ
แล

ะ
เช

ิง
คุ

ณ
ภ

าพ
 (

Mi
xe

d 
Me

th
od

s) 
จา

กก
าร

สัง
เก

ต
แบ

บไ
ม่ม

ีส่ว
นร

่วม
 (n

on
-

pa
rti

cip
an

t o
bs

er
va

tio
n) 

กา
รส

ัม
ภ

าษ
ณ์

แบ
บ

มี
โค

รง
ส

ร้า
งแ

ล
ะไ

ม่
มี

โค
รง

สร
้าง

 ก
าร

สน
ทน

า
กล

ุ่ม
 แ

ละ
กา

รข
อใ

ช้
เอ

กส
าร

 ข
อง

ผู้ใ
ช้บ

ริก
าร

จำ
นว

น 
1,8

26
 ค

น 
 

- แ
บบ

สอ
บถ

าม
 

- 
ส

ถิ
ติ

ค่
าเ

ฉ
ลี่

ย 
(M

ea
n)

 แ
ละ

 
T-

De
pe

nd
en

 
- ก

าร
วิเ

คร
าะ

ห์แ
บบ

อุ
ป

นั
ย

 (
an

aly
tic

 
ind

uc
tio

n)
 

- ก
าร

วิเ
ค

รา
ะห

์
เน้ื

อ
ห

า 
(c

on
te

nt
 

an
aly

sis
) 

ใน
ส่ว

นข
อง

รูป
แบ

บใ
น 

กา
รใ

ห้บ
ริก

าร
ขน

ส่ง
สิน

ค้า
 

ได้
แก

่ บ
ริก

าร
ระ

บ
บ

ติ
ด

ต
าม

ข
บ

วน
รถ

  
กา

รบ
ริก

าร
แบ

บจ
ุดเ

ดีย
ว

เบ
็ด

เส
ร็จ

 ก
าร

บร
ิกา

ร
เค

รื่อ
งม

ือแ
ละ

อุป
กร

ณ์
ใน

 
กา

รข
นถ่

าย
 ก

าร
บร

ิกา
ร

ดูแ
ลค

วา
มป

ลอ
ดภ

ัย 
ตู้ส

ิน
ค้า

 ก
าร

ป
ระ

กัน
คว

าม
ล่า

ช้า
ใน

กา
รข

นส
่ง 

กา
รบ

ริก
าร

ขน
ส่ง

ต่อ
เน่ื

อง
 

แล
ะก

าร
บร

ิกา
รค

่าร
ะว

าง
อัต

รา
พิเ

ศษ
 

 



44
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
5. 

กา
รศ

ึก
ษ

าร
ูป

แบ
บ

ทา
งเ

ลือ
กใ

นก
าร

ขน
ส่ง

น้ำ
มัน

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

เป
รีย

บเ
ทีย

บร
ะห

ว่า
งท

าง
รถ

ไฟ
กั

บ
ท

าง
ถ

น
น 

กร
ณี

ศึก
ษา

เส
้นท

าง
จา

ก
คล

ังน้
ำม

ันท
ี่อํา

เภ
อบ

้าน
ไผ

่จัง
หวั

ดข
อน

แก
่น 

ถึง
สถ

านี
รถ

ไฟ
ท่า

นา
แล

้ง 
สา

ธา
รณ

รัฐ
ปร

ะช
าธิ

ปไ
ตย

ปร
ะช

าช
นล

าว
 

MR
. T

HA
NN

IN
 

MA
NI

PA
KO

NE
 แ

ละ
 

As
st.

Pr
of

. A
ck

ch
ai 

Sir
iki

jp
an

ich
ku

l P
h.

D,
 

(25
63

) 

ศึก
ษา

ปัจ
จัย

ที่ม
ีผล

ต่อ
 

ก
าร

พิ
จา

รณ
าก

าร
ตัด

สิน
ใจ

เล
ือก

รูป
แบ

บ
กา

รข
นส

่งน้
ำม

ันร
ะห

ว่า
ง

ทา
งถ

นน
กับ

ทา
งร

าง
 

แล
ะเ

พ่ื
อ

ป
ระ

เม
ิน

ทา
งเล

ือก
รูป

แบ
บใ

นก
าร

ขน
ส่ง

ที่ส
อด

คล
้อง

กับ
คว

าม
ต้อ

งก
าร

ขอ
งผ

ู้ที่ม
ี

ส่ว
นเ

ก่ีย
วข้

อง
ได้

ดีท
ี่สุด

 

กา
รร

วม
รว

บข้
อม

ูล 
แล

ะ
สัม

ภา
ษณ

์ผู้ท
ี่เก

ี่ยว
ข้อ

งถึ
ง

น้ำ
หนั

กค
วา

มส
ำค

ัญ
ขอ

ง
แต่

ละ
ปัจ

จัย
 จ

ำน
วน

 4
0 

ตัว
อย่

าง
 ซ

ึ่งส
่วน

ให
ญ่

เป
็น

ผู้ป
ระ

ก
อ

บ
ก

าร
แล

ะ
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

รถ
บร

รท
ุก

ใน
 ส

ปป
.ลา

ว 

วิธี
ก

ระ
บ

วน
ก

าร
วิเ

คร
าะ

ห์ต
าม

ลำ
ดับ

ชั้น
 (A

HP
) 

จา
กก

าร
ศึก

ษา
ถึง

ปัจ
จัย

ต่า
ง 

ๆ
 พ

บ
ว่า

ปั
จจ

ัย 
ด้า

นเ
วล

า 
ค่า

ใช
้จ่

าย
  

คว
าม

ยืด
ห

ยุ่น
 ค

วา
ม

ปล
อด

ภั
ย 

แล
ะค

วา
ม

น่า
เช

ื่อถื
อ 

มีค
วา

มส
ําค

ัญ
ต่อ

กา
รพิ

จา
รณ

าก
าร

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

ขน
ส่ง

น้ำ
มัน

ระ
หว่

าง
ทา

งถ
นน

กับ
ทา

งร
าง

 

6. 
ปัจ

จัย
ที่ส

่งผ
ลต่

อก
าร

ตัด
สิน

ใจ
เล

ือก
ใช

้บร
ิกา

ร
ขน

ส่ง
ท่

าเ
รือ

ระ
นอ

ง 
จัง

หวั
ดร

ะน
อง

 

นา
ยส

รา
วุธ

 พุ
ฒ

นว
ล,

 
(25

61
) 

ศึก
ษา

ลัก
ษณ

ะท
ั่วไ

ปข
อง

ผู้ป
ระ

กอ
บ

กา
รห

รือ
ผู้ใ

ช้บ
ริก

าร
 ป

ัจ
จัย

ที่
ส่ง

ผล
ต่อ

กา
รตั

ดส
ินใ

จ
เล

ือก
ใช

้บ
ริก

าร
 ได้

แก
่ 

ด้
า

น
ผล

ิต
ภั

ณ
ฑ์

 
/บ

ริก
าร

 ร
าค

า/
อัต

รา
ค่า

บร
ิกา

ร 
สถ

าน
ที่/

ช่อ
ง

ทา
งก

าร
จัด

จำ
หน่

าย
  

กา
รส

่งเ
สร

ิมก
าร

ตล
าด

 

กา
รส

ัมภ
าษ

ณ์แ
บบ

เจ
าะ

ลึก
 

ผู้ป
ระ

ก
อ

บ
ก

าร
ห

รือ
ผู้ใ

ช้บ
ริก

าร
ขน

ส่ง
ท่า

เร
ือ

ระ
นอ

ง 
รว

มจ
ำน

วน
 3

00
 

แห
่ง 

- แ
บบ

สอ
บถ

าม
  

- ส
ถิติ

ที่ใ
ช้วิ

เค
รา

ะห
์

ข้อ
มูล

 ได้
แก

่ ค
่าร

้อย
ละ

 ค
่าเ

ฉล
ี่ย 

แล
ะค

่า
เบ

ี่ยง
เบ

นม
าต

รฐ
าน

  
- ส

ถิติ
ทด

สอ
บท

ี่ใช
้  

T-
Te

st 

ระ
ดับ

คว
าม

สำ
คัญ

ขอ
ง 

กา
รเล

ือก
ใช

้บร
ิกา

รข
นส

่ง
ท่

าเ
รือ

ระ
นอ

ง 
พ

บ
ว่า

  
มีด้

าน
บุค

คล
/พ

นัก
งา

น 
ด้

าน
ก

ระ
บ

วน
ก

าร
ให

้บร
ิกา

ร 
ด้า

นส
ถา

นท
ี่/

ช่อ
งท

าง
กา

รจ
ัดจ

ำห
น่า

ย 
 

ด้า
นผ

ลิต
ภัณ

ฑ์/
บร

ิกา
ร 

 
ด้า

นส
ิ่งแ

วด
ล้อ

มท
าง

กา
ยภ

าพ
 ด้

าน
รา

คา
/อ

ัตร
า



45
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
บุ

ค
ค

ล
/พ

นั
ก

งา
น

กร
ะบ

วน
กา

รใ
ห้บ

ริก
าร

 
สิ่

งแ
วด

ล้
อ

ม
ท

าง
กา

ยภ
าพ

 

ค่า
บร

ิกา
ร 

แล
ะด้

าน
กา

ร
ส่

งเ
ส

ริม
ก

าร
ต

ล
าด

 
ตา

มล
ำดั

บ 

7. 
ปัจ

จัย
เช

ิงส
าเ

หตุ
ที่

มี
อิท

ธิพ
ลต่

อก
าร

สร
้าง

 
ค

วา
ม

ได้
เป

รีย
บ

ใน
 

กา
รแ

ข่ง
ขัน

ขอ
งธุ

รก
ิจ 

โล
จิส

ติก
ส์ภ

าค
บร

ิกา
ร 

เข
ตภ

าค
กล

าง
 

อม
รร

ักษ
์ ส

วน
ชูผ

ล 
แล

ะ 
กัล

ยา
รัต

น์ 
ธีร

ะธ
นช

ัยก
ุล,

 
(25

58
) 

ศึก
ษ

าถึ
งป

ัจ
จัย

เช
ิง

สา
เห

ตุท
ี่มีอ

ิท
ธิพ

ลต่
อ

กา
รส

ร้า
งค

วา
มไ

ด้เ
ปร

ียบ
ใน

กา
รแ

ข่ง
ขัน

ขอ
งธุ

รก
ิจ 

โล
จิส

ติก
ส์ภ

าค
บร

ิกา
ร 

เข
ตภ

าค
กล

าง
 

แบ
บส

อบ
ถา

มจ
าก

พนั
กง

าน
ระ

ดับ
ป

ฏิ
บั

ติก
าร

แล
ะ

พนั
กง

าน
ระ

ดับ
บร

ิหา
ร ใ

น
ธุร

กิจ
โล

จิส
ติก

ส์ 
ภ

าค
บ

ริก
าร

 ศ
ึก

ษ
าเ

ฉพ
าะ

จัง
หวั

ดใ
นเ

ขต
ปร

ิมณ
ฑล

  
ที่

มี
รัศ

มี
ไม

่เก
ิน

 1
00

 
กิ

โล
เม

ตร
รอ

บ
กร

ุงเ
ท

พ 
มห

าน
คร

 จ
ำน

วน
 4

00
 ค

น 

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์โม

เด
ล

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

ง 
(SE

M)
 

ปัจ
จัย

ด้า
นค

วา
มส

าม
าร

ถ
ทา

งเท
คโ

นโ
ลยี

สา
รส

นเ
ทศ

 
ปัจ

จัย
ด้า

นท
ุนม

นุษ
ย์ 

แล
ะ

ปัจ
จัย

ด้า
นเ

คร
ือข่

าย
ทา

ง
ธุร

กิ
จม

ีอ
ิท

ธิพ
ล

ทั้
ง

ทา
งต

รง
แล

ะท
าง

อ้อ
มต่

อ
กา

รส
ร้า

งค
วา

มไ
ด้เ

ปร
ียบ

ใน
กา

รแ
ข่ง

ขัน
ขอ

งธุ
รก

ิจโ
ล

จิส
ติ

กส
์ภ

าค
บ

ริก
าร

  
เข

ตภ
าค

กล
าง

 

8. 
ปัจ

จัย
ที่ม

ีผล
ต่อ

ปร
ะส

ิทธิ
 

ภา
พก

าร
ให

้บร
ิกา

รข
นส

่ง
ด้ว

ยตู้
คอ

นเ
ทน

เน
อร

์ : 
กร

ณี
ศึ

ก
ษ

า 
บ

ริษ
ัท

อุต
สา

หก
รร

ม 
ใน

เข
ตบ

าง
นา

 ก
รุง

เท
พม

หา
นค

ร 

ดว
งใ

จ 
จัน

ทร
์ด

าแ
สง

, 
(25

58
) 

ศึก
ษา

ถึง
คว

าม
สา

มา
รถ

ใน
กา

รเพ่ิ
มป

ระ
สิท

ธิภ
าพ

 
กา

รใ
ห้บ

ริก
าร

ขน
ส่ง

ด้ว
ย 

ตู้ค
อน

เท
น 

แล
ะศ

ึกษ
าถึ

ง
ปัจ

จัย
ที่ม

ีผ
ลต่

อก
าร

ตัด
สิน

ใจ
เล

ือก
ใช

้บร
ิกา

ร
ขน

ส่ง
สิน

ค้า
ด้ว

ยตู้
คอ

น

แบ
บส

อบ
ถา

มจ
าก

บร
ิษัท

อุต
สา

หก
รร

ม 
ใน

เขต
บา

งน
า 

กร
ุงเ

ทพ
มห

าน
คร

 จ
ำน

วน
 

60
 บ

ริษ
ัท 

ส
ถิ

ติ
ค่

าร
้อ

ย
ล

ะ 
ค่

าเ
ฉ

ลี่
ย

 แ
ล

ะ 
ส่

วน
เบ

ี่ย
งเ

บ
น

มา
ตร

ฐา
น 

แล
ะน

ำไ
ป

ท
ดส

อบ
 (T

ry
-o

ut
) 

โด
ยก

าร
ท

ดส
อ

บ 
คว

าม
เท

ี่ยง
 (V

ali
dit

y) 
 

ปัจ
จัย

โด
ยร

วม
มีผ

ลต่
อ 

กา
รตั

ดส
ิน

ใจ
เล

ือ
กใ

ช้
บร

ิกา
รข

นส
่งส

ินค
้าด้

วย
ตู้

คอ
นเ

ทน
เนอ

ร์ข
อง

บร
ิษัท

ฯ 
ได้

แก
่ ด้

าน
คว

าม
ปล

อด
ภัย

ใน
กา

รข
นส

่ง 
แล

ะด้
าน

คว
าม

รว
ดเ

ร็ว
ใน

กา
ร



46
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
เท

นเ
นอ

ร์ 
กร

ณี
ศึก

ษา
 

บร
ิษั

ทอ
ุต

สา
หก

รร
ม 

 
ใน

เข
ตบ

าง
นา

 ก
รุง

เท
พ 

มห
าน

คร
 

ค
ว

า
ม

เช
ื่อ

มั่
น 

(R
el

iab
ilit

y) 
ให

้บร
ิกา

ร 
ด้า

นเ
ส้น

ทา
ง

ใน
กา

รข
นส

่ง ด้
าน

สถ
าน

ที่
จัด

เก็
บส

ินค
้าร

ะห
ว่า

งก
าร

ขน
ส่ง

 แ
ละ

ด้า
นอ

ัต
รา

ค่า
บร

ิกา
รข

นส
่งตู้

สิน
ค้า

ภา
ยใ

นป
ระ

เท
ศ 

  

9. 
โม

เด
ลส

มก
าร

โค
รง

สร
้าง

ขอ
งผ

ลก
าร

ดำ
เนิ

นง
าน

ระ
บบ

โล
จิส

ติก
ส์แ

ละ
 

กา
รบ

ริห
าร

ลูก
ค้า

สัม
พัน

ธ์
ใน

ธุร
กิ

จ
พ

าณ
ิช

ย์
อิเ

ล็ก
ทร

อนิ
กส

์ 
  

ณัฐ
ธย

าน์
 ภ

ัทร
พิเ

ศษ
วง

ศ์ 
แล

ะส
วัส

ด์ิ 
วร

รณ
รัต

น์,
 

(25
56

) 

ศึ
กษ

าร
ะดั

บ
ผล

กา
ร

ดำ
เนิ

นง
าน

ระ
บบ

โล
จิ

สติ
กส

์ ระ
ดับ

กา
รบ

ริห
าร

ลูก
ค้า

สัม
พัน

ธ์แ
ละ

ปัจ
จัย

ใน
กา

รด
ำเ

นิน
งา

นข
อง

ระ
บบ

โล
จิส

ติก
ส์ใ

นธุ
รก

ิจ
พา

ณิช
ย์อ

ิเล
็กท

รอ
นิก

ส์ท
ี่

มีผ
ลต่

อก
าร

บ
ริห

าร
ลูก

ค้า
สัม

พัน
ธ์ 

แ
บ

บ
ส

อ
บ

ถ
าม

ที่
มี

ปร
ะส

บก
าร

ณ์
ใน

กา
รซ

ื้อ
สิน

ค้า
แล

ะบ
ริก

าร
ผ่า

น
ธุ

ร
กิ

จ
พ

า
ณิ

ช
ย์

อิเ
ล็ก

ทร
อนิ

กส
์ใน

ปร
ะเ

ทศ
ไท

ย 
ส่ว

นก
ลุ่ม

ตัว
อย่

าง
มี

จำ
นว

น 
40

0 
คน

 

ก
าร

ใช
้ส

ม
ก

าร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

ผล
กา

รด
ำเ

นิน
งา

นข
อง

ระ
บ

บ
โล

จิส
ติก

ส์ใ
น 

ด้า
นป

ัจจ
ัยห

ลัก
 ได้

แก
่ 

กา
รบ

ริก
าร

ลูก
ค้า

, ก
าร

ดำ
เนิ

นก
าร

ตา
มค

ำส
ั่งซ

ื้อ
ขอ

งล
ูกค

้า, 
กา

รค
าด

กา
รณ

์
คว

าม
ต้อ

งก
าร

ขอ
งล

ูกค
้า, 

กา
รข

นส
่ง,

 ก
าร

จัด
ซื้อ

  
มีอ

ิท
ธิพ

ลท
าง

ตร
งต่

อ 
กา

รบ
ริห

าร
ลูก

ค้า
สัม

พัน
ธ์

ที่ผ
ลต่

อก
าร

บร
ิหา

รล
ูกค

้า
สัม

พัน
ธ์ใ

นธุ
รก

ิจพ
าณ

ิชย์
อิเ

ล็ก
ทร

อนิ
กส

์ 
10

. 
กา

รวิ
เค

รา
ะห

์ปัจ
จัย

แล
ะ

คว
าม

ยืด
หยุ่

นข
อง

ปัจ
จัย

อำ
พล

 น
วว

งศ
์เส

ถีย
ร, 

 
สุร

ัตน์
 จ

ันท
อง

ปา
น,

  
วิเค

รา
ะห

์ปั
จจ

ัยแ
ละ

คว
าม

ยืด
หยุ่

นข
อง

ปัจ
จัย

ใน
กา

ร
แบ

บส
อบ

ถา
มเ

ชิง
สำ

รว
จ

อุต
สา

ห
กร

รม
ชิ้น

ส่ว
น 

แบ
บจ

ำล
อง

โล
จิต

แบ
บห

ลา
ยท

าง
เล

ือก
 

ต้น
ทุน

โล
จิส

ติก
ส์ 

คว
าม

รว
ดเ

ร็ว
ใน

กา
รข

นส
่งแ

ละ



47
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
ใน

กา
รเ

ลือ
กร

ูปแ
บบ

กา
ร

ขน
ส่ง

ขอ
งอ

ุตส
าห

กร
รม

ชิ้น
ส่ว

น
ยา

น
ยน

ต์ใ
น

จัง
หวั

ดส
มุท

รป
รา

กา
ร 

ฏา
ฏะ

ณี 
วุฒิ

ภด
าด

ร, 
 

สิท
ธิช

ัย 
ฝร

ั่งท
อง

,  
ธิป

ัตย์
 โส

ตถิ
วร

รณ
์ 

แล
ะช

ัญญ
ญา

ณ์ 
ป้อ

มส
า, 

(25
59

) 

เล
ือก

รูป
แบ

บก
าร

ขน
ส่ง

ขอ
งอ

ุสา
หก

รร
มช

ิ้นส
่วน

ยา
น

ยน
ต์ใ

นจ
ังห

วัด
สม

ุทร
ปร

าก
าร

 พั
ฒ

นา
แบ

บจ
ำล

อง
โล

จิต
หล

าย
ทา

งเ
ลือ

กเ
พ่ือ

อธิ
บา

ย
พฤ

ติก
รร

มก
าร

เล
ือ

ก
รูป

แบ
บ

กา
รข

น
ส่ง

(ร
ถบ

รร
ทุก

 ร
ถบ

รร
ทุก

ร่ว
ม

กั
บ

เร
ือ

แ
ล

ะ
รถ

บร
รท

ุกร
่วม

กับ
ทา

ง
อา

กา
ศ)

 แ
ละ

นำ
ผล

กา
รศ

ึกษ
าไ

ปใ
ช้ตั

ดส
ินใ

จ
เล

ือก
รูป

แบ
บก

าร
ขน

ส่ง
เช

ื่อม
โย

งห
ลา

ยร
ูปแ

บบ
เพ่ื

อส
ร้า

งป
ระ

สิท
ธิภ

าพ
แล

ะป
ระ

สิท
ธิผ

ลใ
ห้ก

ับ
อุต

สา
หก

รร
มช

ิ้น
ส่ว

น 
ยา

นย
นต์

ใน
ปร

ะเ
ทศ

ไท
ย 

ยา
น

ย
น

ต์
ใน

จัง
ห

วัด
สม

ุทร
ปร

าก
าร

จำ
นว

น 
24

8 
บร

ิษัท
 

(M
ul

tin
om

ail
 

Lo
git

) 
คว

าม
ตร

งต่
อเ

วล
า 

เป
็น

ปัจ
จัย

ที่
มีอ

ิท
ธิพ

ลต่
อ 

กา
รเ

ลือ
กร

ูป
แบ

บก
าร

ขน
ส่ง

ขอ
งผ

ู้ปร
ะก

อบ
กา

ร
อุต

สา
หก

รร
มช

ิ้น
ส่ว

น 
ยา

น
ยน

ต์ใ
น

จัง
ห

วัด
สม

ุทร
ปร

าก
าร

 ส
ำห

รับ
กา

ร
พั

ฒ
นา

แบ
บ

จ
ำล

อ
ง 

กา
รเ

ลือ
กร

ูป
แบ

บก
าร

ขน
ส่

ง 
ได้

แก
่ ต้

น
ทุ

น 
กา

รข
นส

่ง ต้
นท

ุนก
าร

เก
็บ

รัก
ษา

สิน
ค้า

 ล
ักษ

ณ
ะข

อง
สิน

ค้า
 ได้

แก
่ ป

ระ
เภ

ท 
ขน

าด
 น้

ำห
นัก

ขอ
งส

ินค
้า 

คว
าม

รว
ดเ

ร็ว
ใน

กา
รข

นส
่ง

กับ
รูป

แบ
บก

าร
ขน

ส่ง
 คว

าม
ตร

งต่
อเ

วล
าใ

นก
าร

ขน
ส่ง

กับ
ต้น

ทุ
นใ

นก
าร

เก
็บ

รัก
ษา

สิน
ค้า

คง
คล

ัง  
   

11
. 

ปั
จจ

ัย
ที่

มีผ
ลต่

อก
าร

ตัด
สิน

ใจ
เล

ือก
ใช

้บร
ิกา

ร
ณิ

ชม
น 

สา
ริพั

นธ์
 แ

ละ
 

รุ่ง
นภ

า ก
ิตติ

ลา
ภ,

 (2
56

2) 
ศึก

ษา
สภ

าพ
กา

รเล
ือก

ใช
้

บร
ิกา

รข
นส

่งส
ินค

้าข
อง

แบ
บส

อบ
ถา

มก
ลุ่ม

ตัว
อย่

าง
จา

กผ
ู้ปร

ะก
อบ

กา
รค

้าส
่ง

วิเค
รา

ะห
์อง

ค์ป
ระ

กอ
บ

ห
ลั

ก
 (

Pri
nc

ipa
l 

ปั
จจ

ัย
ที่

มีผ
ลต่

อก
าร

ตัด
สิน

ใจ
เล

ือก
ผู้ใ

ห้บ
ริก

าร



48
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
ข

น
ส่

งส
ิน

ค้
าข

อ
ง

ผู้ป
ระ

กอ
บก

าร
ค้า

ส่ง
 

ใน
จัง

หวั
ดข

อน
แก

่น 

ผู้
ค้

าส
่ง

ใน
จั

งห
วัด

ขอ
นแ

ก่น
 แ

ละ
ศึก

ษา
ปัจ

จัย
ที่ส

่งผ
ลต่

อก
าร

ตัด
สิน

ใจ
เล

ืกผ
ู้ใช

้บร
ิกา

ร
ข

น
ส่

งส
ิน

ค้
าข

อ
ง

ผู้ป
ระ

กอ
บก

าร
ค้า

ส่ง
ใน

จัง
หวั

ดข
อน

แก
่น 

ศูน
ย์ก

าร
ค้า

ส่ง
ปร

ะตู
น้ำ

ขอ
นแ

ก่น
 แ

ละ
ศูน

ย์ก
าร

ค้า
ส่ง

อู้ฟู่
 จ

ำน
วน

 2
91

 ค
น 

Co
m

po
ne

nt
 

An
aly

sis
) แ

ละ
ใช

้วิธี
ห

มุ
น

แ
ก

น
อ

อ
โธ

โก
น

อ
ล

แ
บ

บ 
วา

ริแ
มก

ซ์ 
(V

ar
im

ax
 

Or
th

og
on

al 
Ro

ta
tio

n)
 

    

ใน
กา

รข
นส

่งส
ินค

้าแ
ละ

พั
ส

ดุ
ภั

ณ
ฑ์

ข
อ

ง
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

ผู้ค
้าส

่ง
จั

งห
วัด

ข
อ

น
แ

ก่
น 

อง
ค์ป

ระ
กอ

บท
ี่ส

ำค
ัญ

ป
ระ

กอ
บ

ด้ว
ย 

ด้า
น

กร
ะบ

วน
กา

รใ
ห้บ

ริก
าร

 
ด้า

นล
ักษ

ณะ
ทา

งก
าย

ภา
พ 

ด้า
น

ผล
ิต

ภั
ณ

ฑ์
ห

รือ
บร

ิกา
ร 

ด้า
นบ

ุค
ลา

กร
 

ด้า
นร

าค
า 

กา
รส

่งเ
สร

ิม
ตล

าด
 แ

ละ
ด้า

นช
่อง

ทา
ง

กา
รจ

ัดจ
ำห

น่า
ย 

 

12
. 

กา
รศ

ึกษ
าป

ัจจ
ัยท

ี่ส่ง
ผล

ต่อ
กา

รด
ำเนิ

นก
าร

 แ
ละ

ป
ระ

สิ
ท

ธิภ
าพ

ข
อ

ง
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

คล
ังส

ินค
้า

อัน
ตร

าย
 

ค
ม

สัน
 โ

สม
ณ

วัต
ร,

 
(25

60
) 

ต
รว

จ
ส

อ
บ

ค
วา

ม
สอ

ดค
ล้อ

งข
อง

โม
เด

ล
ปัจ

จัย
เช

ิงส
าเห

ตุท
ี่ส่ง

ผล
ต่อ

กา
รด

ำเนิ
นก

าร
 แ

ละ
ป

ระ
สิ

ท
ธิภ

าพ
ขอ

ง
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

คล
ังส

ินค
้า

อัน
ตร

าย
กับ

ข้อ
มูล

เช
ิง

ปร
ะจ

ักษ
์ 

แบ
บส

อบ
ถา

มก
ลุ่ม

ตัว
อย่

าง
ที่

ใช
้ใน

ก
าร

วิจ
ัย

 ค
ือ

  
ผู้ใ

ห้บ
ริก

าร
ขน

ส่ง
แล

ะก
าร

จัด
เก

็บส
ินค

้าอ
ันต

รา
ยใ

น
ปร

ะเ
ทศ

ไท
ย 

จำ
นว

น 
40

0 
คน

 

หล
ักก

าร
วิเค

รา
ะห

์
โม

เด
ลส

มก
าร

โค
รง

สร
้าง

(St
ru

ct
ur

al
 

Eq
ua

tio
n 

Mo
de

lin
g: 

SE
M

) 
  

ตัว
แป

รแ
ฝง

ที่ม
ีอิท

ธิพ
ล

ต่อ
กา

รด
ำเ

นิน
กา

รแ
ละ

ป
ระ

สิ
ท

ธิภ
าพ

ข
อ

ง
ผู้ป

ระ
กอ

บก
าร

คล
ังส

ินค
้า

อัน
ตร

าย
 ไ

ด้แ
ก่ 

กา
ร

จัด
เก

็บ
สิน

ค้า
อัน

ตร
าย

 
กา

รข
นส

่งส
ินค

้าอ
ันต

รา
ย 

แล
ะม

าต
รก

าร
คว

าม



49
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
ปล

อด
ภัย

ใน
กา

รข
นส

่ง 
สิน

ค้า
อัน

ตร
าย

 

13
. 

แบ
บ

จำ
ลอ

งส
มก

าร
โค

รง
สร

้าง
ปั

จจ
ัย

ที่
มี

อิท
ธิพ

ลต่
อพ

ฤติ
กร

รม
กา

รม
ีส่

วน
ร่ว

ม
ขอ

ง
ผู้ส

ูงอ
ายุ

ใน
กิจ

กร
รม

ชุม
ช

น
 เ

ขต
จตุ

จัก
ร 

กร
ุงเท

พม
หา

นค
ร 

บร
ิบูร

ณ์ 
ศร

ีมา
ชัย

,  
ดร

.น
ำช

ัย 
ศุภ

ฤก
ษ์ช

ัย
สก

ุล 
แล

ะร
อง

ศา
สต

รา
จา

รย์
  

ดร
.น

าฏ
สุด

า เ
ชม

นะ
สิร

, 
(25

57
) 

ท
ดส

อบ
แล

ะพั
ฒ

นา
แบ

บ
จำ

ลอ
งส

มก
าร

โค
รง

สร
้าง

ปัจ
จัย

ที่ม
ี

อิท
ธิพ

ลต่
อ 

พฤ
ติก

รร
ม

กา
รม

ีส่
วน

ร่ว
มข

อง
ผู้ส

ูงอ
ายุ

ใน
กิจ

กร
รม

ชุม
ชน

 

แบ
บส

อบ
ถา

มก
ลุ่ม

ตัว
อย่

าง
เป

็นผ
ู้สูง

อา
ยุใ

นเ
ขต

จตุ
จัก

ร 
กร

ุงเ
ทพ

มห
าน

คร
 จ

ำน
วน

ทั้ง
หม

ด 
50

0 
คน

 

ก
าร

วิ
เค

รา
ะ

ห์
อง

ค์ป
ระ

กอ
บยื

นยั
น 

(C
FA

) แ
ละ

วิธี
กา

ร
วิเค

รา
ะห

์แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

ง 
(SE

M)
 

ปัจ
จัย

ที่
มีอ

ิท
ธิพ

ลต่
อ

ผู้ส
ูงอ

ายุ
 ไ

ด่แ
ก่ 

กา
รม

ี
ส่ว

นร
่วม

กิจ
กร

รม
ชุม

ชน
จา

กก
าร

รับ
รู้ช

ุม
ชน

เข้
ม

แ
ข็

ง 
ก

าร
รับ

รู้
สุข

ภา
พจ

ิตจ
าก

กา
รม

อง
โล

กใ
นแ

ง่ดี
 ก

าร
รับ

รู้
สุข

ภา
พก

าย
จา

กก
าร

รับ
รู้

คว
าม

สา
มา

รถ
ตน

เอ
ง  

กา
รไ

ด้ร
ับก

าร
ยอ

มร
ับท

าง
สัง

คม
จา

กก
าร

สนั
บส

นุน
ทา

งค
รอ

บค
รัว

  

14
. 

ปั
จ

จั
ย

ที่
ส่

งผ
ล

ต่
อ 

ก
าร

ตั
ด

สิ
น

ใจ
ซื้

อ 
เส

ื้อผ
้าก

ีฬา
ผ่า

น 
Mo

bil
e 

Ap
pl

ica
tio

n 

นา
งส

าว
ปา

ลิด
า 

กม
ล

มา
ลัย

,(2
56

1) 
ศึก

ษา
ปัจ

จัย
ที่ม

ีผล
ต่อ

 
กา

รซ
ื้อเ

สื้อ
ผ้า

กีฬ
าผ

่าน
ท

า
ง

 
Mo

bil
e 

Ap
pli

ca
tio

n 
แ

ล
ะ 

ท
ด

ส
อ

บ
ปั

จ
จั

ย
ใด

 
ที่ส

่งผ
ลต่

อก
าร

ซื้อ
เส

ื้อ
กี

ฬ
า

ผ่
าน

 M
ob

ile
 

แบ
บส

อบ
ถา

มข้
อม

ูลจ
าก

ผู้บ
ริโ

ภค
ที่เ

คย
ซื้อ

เส
ื้อผ

้า
กีฬ

าผ
่าน

ทา
งแ

อพ
พล

ิเค
ชั่น

ออ
นไ

ลน์
 3

85
 ค

น 

วิ
เค

ร
า

ะ
ห์

อง
ค์ป

ระ
กอ

บ
เช

ิง
ยืน

ยัน
 (C

on
firm

ato
ry 

Fa
ct

or
 

An
aly

sis
: 

CF
A)

 แ
ละ

วิเ
คร

าะ
ห์

โม
เด

ลด้
วย

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

ปัจ
จัย

ที่ส
่งผ

ลท
าง

ตร
งต่

อ 
ก

าร
ตั

ด
สิ

น
ใจ

ซื้
อ 

เส
ื้อผ

้าก
ีฬา

ผ่า
น 

Mo
bil

e 
Ap

pli
ca

tio
n ไ

ด้แ
ก ่

ทัศ
นค

ติ
ด้า

นก
าร

ใช
้งา

น 
 ผล

ิตภ
ัณ

ฑ์ 
สถ

าน
ที่

 ก
าร

สื่
อส

าร
กา

รต
ลา

ด 
แล

ะป
ฏิส

ัมพั
นธ์



50
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
Ap

pli
ca

tio
n 

ผู้บ
ริโ

ภค
  

15
. 

รูป
แบ

บค
วา

มส
ัมพั

นธ์
เช

ิง
สา

เห
ตุข

อง
ปัจ

จัย
ที่ส

่งผ
ล

ต่อ
ทัศ

นค
ติข

อง
ผู้บ

ริโ
ภค

แล
ะค

วา
มต้ั

งใจ
ใน

กา
รซ

ื้อ
สิน

ค้า
ออ

น
ไล

น์
ผ่า

น
พา

ณิ
ชย์

อิเ
ล็ก

ทร
อนิ

กส
์

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

 

ธา
ดา

ธิเ
บ

ศร
์ ภ

ูท
อง

, 
(25

62
) 

ศึก
ษา

ปัจ
จัย

ที่ส
่งผ

ลต่
อ

ทัศ
นค

ติข
อง

ผู้บ
ริโ

ภค
แล

ะค
วา

มต้ั
งใ

จใ
นก

าร
ซื้อ

สิน
ค้า

ออ
นไ

ลน์
ผ่า

น
พา

ณิ
ชย์

อิเ
ล็ก

ทร
อนิ

กส
์

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

แล
ะ

ศึ
ก

ษ
า

รู
ป

แ
บ

บ
คว

าม
สัม

พัน
ธ์เ

ชิง
สา

เห
ตุ

ขอ
งป

ัจ
จัย

ที่ส
่งผ

ลต่ิ
ส่ง

ผล
ต่อ

ทัศ
นค

ติข
อง

ผู้บ
ริโ

ภค
แล

ะค
วา

มต้ั
งใ

จ
ใน

ก
าร

ซื้
อ

สิ
น

ค้
า

ออ
นไ

ลน์
ผ่า

นพ
าณ

ิชย์
อิเ

ล็ก
ทร

อนิ
กส

์ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

 

แบ
บ

สอ
บ

ถา
ม

ผู้
ที่

มี
ปร

ะส
บก

าร
ณ์

ใน
กา

รซ
ื้อ

สิน
ค้

าอ
อน

ไล
น์

ผ่
าน

พา
ณิ

ชย์
อิเ

ล็ก
ทร

อนิ
กส

์
ระ

หว่
าง

ปร
ะเ

ทศ
 จ

ำน
วน

 
21

0 
คน

 

วิเ
คร

าะ
ห์โ

มเ
ดล

ด้ว
ย

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

งด้
วย

เท
คนิ

ควิ
ธี 

Pa
rti

al 
Le

as
t S

qu
ar

e 

ปัจ
จัย

ที่ส
่งผ

ลต่
อท

ัศน
คติ

ขอ
งผ

ู้บร
ิโภ

คแ
ละ

คว
าม

ต้ัง
ใจ

ใน
กา

รซ
ื้อ

สิน
ค้า

ออ
นไ

ลน์
ผ่า

นพ
าณ

ิช
ย์

อิเ
ล็ก

ทร
อนิ

กส
์ระ

หว่
าง

ปร
ะเ

ทศ
มา

กท
ี่สุ

ด 
คือ

  
คว

าม
ไว้

วา
งใ

จ 
ทัศ

นค
ติ 

แล
ะร

ะบ
บ

กฎ
ห

มา
ย 

กา
รค

ุ้มค
รอ

งผ
ู้บร

ิโภ
ค 

16
. 

Pr
od

uc
t d

el
ive

ry
 

se
rv

ice
 p

ro
vid

er
 

se
lec

tio
n a

nd
 cu

sto
m

er 
sa

tis
fac

tio
n 

in 
th

e 
er

a 
of

 in
te

rn
et

 o
f 

Jie
 Y

U,
  

Na
ch

iap
pa

n 
Su

br
am

an
ian

, K
un

 
Nin

g a
nd

 D
av

id 
Ed

wa
rds

, (2
01

4)
 

ศึก
ษ

าค
วา

มส
ัม

พั
นธ์

ระ
หว่

าง
กา

รเ
ลือ

กผ
ู้ให

้
บร

ิกา
รจ

ัดส
่งแ

ละ
คว

าม
พึง

พอ
ใจ

ขอ
งล

ูกค
้า 

แบ
บส

อบ
ถา

มผ
ู้ค้

าป
ลีก

อิ
เล

็ก
ท

รอ
นิ

ก
ส์

ขอ
ง 

Ta
ob

ao
 1

48
 ร้

าน
 แ

ละ
ใช

้
กา

รวิ
เค

รา
ะห

์แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

งแ
สด

ง

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

พ้ืน
ที่ค

ลัง
สิน

ค้า
 ร

ูปแ
บบ

 
กา

รข
นส

่งส
ิน

ค้า
 ศ

ูน
ย์

กร
ะจ

าย
สิน

ค้
า 

กา
ร

จัด
กา

รแ
ละ

สนั
บส

นุน
กา

ร
บ

ริก
าร

ลู
ก

ค้
า 

แล
ะ



51
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
thi

ng
s: A

 Ch
ine

se
  

e-
re

ta
ile

rs’
 

pe
rsp

ec
tiv

e 

คว
าม

สัม
พั

นธ์
ระ

หว่
าง

 
ตัว

แป
รป

ัจจ
ัยท

ั้งห
มด

 
เท

คโ
นโ

ลยี
ที่

มี
ค

วา
ม

ยืด
ห

ยุ่น
มีอ

ิท
ธิพ

ลต่
อ

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ขอ

งล
ูกค

้า 
17

. 
An

 a
na

lys
is 

of
 fa

ct
or

s 
aff

ec
tin

g s
el

ec
tio

n 
of

 
or

ga
nic

 fo
od

: 
Pe

rce
pt

ion
 o

f 
co

ns
um

er
s i

n 
Ch

ina
 

re
ga

rd
ing

 w
ea

k 
sig

na
ls 

Ch
un

nia
n 

Liu
 , 

 
Ya

n 
Zh

en
g a

nd
   

Da
yu

 C
ao

, (
20

21
) 

ศึก
ษ

าค
วา

มส
ัม

พั
นธ์

ระ
หว่

าง
คว

าม
สา

มา
รถ

ใน
กา

รร
ับร

ู้ขอ
งผ

ู้บร
ิโภ

ค
ใน

ป
ระ

เท
ศจ

ีน
 แ

ละ
ทัศ

นค
ติท

ี่มีต่
ออ

าห
าร

ออ
ร์แ

กนิ
ก 

แบ
บส

อบ
ถา

มผ
ู้บ

ริโ
ภค

อา
หา

รอ
อร

์แก
นิก

ทั้ง
หม

ด 
42

0 
คน

แล
ะน

ำข้
อม

ูลม
าท

ำ
กา

รวิ
เค

รา
ะห

์แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

รโ
คร

งส
ร้า

ง (
SE

M)
  

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

กา
รอ

นุร
ักษ

์สิ่ง
แว

ดล
้อม

แล
ะค

วา
มป

ลอ
ดภ

ัยข
อง

อา
หา

รข
อง

ผู้บ
ริโ

ภค
ส่ง

ผล
ต่อ

ทัศ
นค

ติท
ี่มีต่

ออ
าห

าร
ออ

ร์แ
กนิ

ก 

18
. 

Int
er

ac
tio

n 
im

pa
ct

s 
of

 co
rpo

rat
e s

oc
ial 

re
sp

on
sib

ilit
y 

an
d 

se
rv

ice
 q

ua
lit

y 
on

 
sh

ipp
ing

 fi
rm

s' 
pe

rfo
rm

an
ce

. 

Ku
m

 F
ai 

Yu
en

,  
Vin

h 
V.

 T
ha

i, Y
iik

 
Di

ew
 W

on
g a

nd
 

Xu
eq

in 
W

an
g, 

(2
01

8)
 

กา
รศ

ึกษ
าป

ฏิส
ัมพั

นธ์
ขอ

งค
วา

มร
ับผ

ิดช
อบ

ต่อ
สัง

คม
ขอ

งอ
งค

์กร
 (C

SR
) 

แล
ะค

ุณ
ภา

พก
าร

บร
ิกา

ร 
(SQ

) ต่
อค

วาม
พึง

พอ
ใจข

อง
ลูก

ค้า
 แ

ละ
คว

าม
พึ

ง
พอ

ใจ
ใน

งา
น 

แล
ะก

าร
ตร

วจ
สอ

บป
ระ

สิท
ธิภ

าพ
ทา

งก
าร

เงิ
นข

อง
กา

ร
ขน

ส่ง
 

กา
รส

ัมภ
าษ

ณ์
แล

ะส
ำร

วจ
ใน

บร
ิษัท

ขน
ส่ง

 1
56

 แ
ห่ง

ใน
สิง

คโ
ปร

์ แ
ละ

วิเ
คร

าะ
ห์

ข้อ
มูล

โด
ยใ

ช้แ
บบ

จำ
ลอ

ง
สม

กา
รโ

คร
งส

ร้า
ง 

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ขอ

งล
ูกค

้า
แล

ะค
วา

มพึ
งพ

อใ
จใ

นง
าน

เป
็น

ตัว
กล

าง
ใน

กา
ร

เช
ื่อม

โย
งร

ะห
ว่า

งส
มา

คม
ระ

ดั
บ

อ
งค

์ก
ร 

กั
บ

ปร
ะส

ิทธิ
ภา

พท
าง

กา
รเง

ิน
แล

ะก
าร

ป
ฏิ

สัม
พั

นธ์
ระ

หว่
าง

 ค
วา

มร
ับผ

ิดช
อบ

ต่อ
สัง

คม
ขอ

งอ
งค

์กร
แล

ะ
คุณ

ภ
าพ

กา
รบ

ริก
าร

 
ข้ึน

อยู่
กับ

แร
งจ

ูงใ
จข

อง



52
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
อง

ค์ก
ร 

19
. 

Po
rt 

lo
gis

tic
s s

er
vic

e 
qu

ali
ty

 an
d 

cu
sto

m
er

 
sa

tis
fac

tio
n: 

Em
pir

ica
l 

ev
ide

nc
e f

rom
 Vi

etn
am

 

Du
c N

ha
 L

e, 
 

Ho
ng

 T
hi 

Ng
uy

en
 

 a
nd

 P
hu

c H
oa

ng
 

Tr
uo

ng
, (

20
20

) 

เพ่ื
อต

รว
จส

อบ
ปัจ

จัย
  

5 
ปร

ะก
าร

ขอ
งค

ุณ
ภา

พ 
ก

าร
บ

ริก
าร

 แ
ล

ะ
ตร

วจ
สอ

บก
าร

เช
ื่อม

โย
ง

คุณ
ภา

พก
าร

บร
ิกา

รก
ับ

คว
าม

พึง
พอ

ใจ
ขอ

งล
ูกค

้า
ใน

อุต
สา

หก
รร

มบ
ริก

าร
ลอ

จิส
ติก

ส์ท
่าเร

ือ 

ทบ
ทว

นว
รร

ณ
กร

รม
ที่

เก
ี่ย

วข้
อง

กับ
คุณ

ภ
าพ

 
กา

รบ
ริก

าร
แล

ะค
วา

มพึ
ง

พอ
ใจ

ขอ
งล

ูกค
้า 

แล
ะใ

ช้
กา

รส
นท

นา
กล

ุ่ม
แล

ะ 
กา

รส
ัมภ

าษ
ณ์

โด
ยต

รง
กับ

ผู้ต
อบ

แบ
บส

อบ
ถา

ม 
21

2 
คน

 ซ
ึ่งเ

ป็น
พนั

กง
าน

ขอ
ง

บ
ริษ

ัท
ที่

ใช
้บ

ริก
าร

 
ลอ

จิส
ติก

ส์ท
่าเ

รือ
ที่ 

Ca
t 

La
i P

or
t น

คร
โฮ

จิม
ิน

ห์ 
แล

้วน
ำข้

อม
ูลม

าวิ
เค

รา
ะห

์
โด

ยใ
ช้เ

ทค
นิค

กา
รส

ร้า
ง

แบ
บ

จำ
ล

อ
งส

ม
ก

าร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
)  

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร 
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

ปัจ
จัย

ขอ
งค

ุณ
ภา

พก
าร

บร
ิกา

รด้
าน

ลอ
จิส

ติก
ส์

ขอ
งท

่าเ
รือ

 5
 ป

ระ
กา

ร 
ได้

แก
่ ก

าร
ตอ

บส
นอ

ง  
กา

รร
ับ

ปร
ะก

ัน
 ค

วา
ม

น่า
เช

ื่อถื
อ 

กา
รจ

ับต้
อง

ได้
 

แล
ะค

วา
มเ

ห็น
อก

เห
็นใ

จ 
ทั้ง

น้ีค
ุณ

ภา
พก

าร
บร

ิกา
ร

ขน
ส่ง

ทา
งท

่าเร
ือยั

งส
่งผ

ล
ดีต่

อค
วา

มพึ
งพ

อใ
จข

อง
ลูก

ค้า
 

20
. 

A 
th

eo
re

tic
al 

m
od

el
 

lin
kin

g t
he

 de
ve

lop
me

nt 
of

 th
e 

tra
ns

po
rta

tio
n 

sy
ste

m
 w

ith
 ci

tiz
en

s' 
tru

st 
in 

go
ve

rn
m

en
t 

Fr
an

ce
sc

a 
Pa

gli
ar

a, 
Ma

ss
im

o 
Ar

ia,
  

Lu
cia

 R
us

so
 a

nd
 

Va
le

nt
ina

 D
el

la
 

Co
rte

, (
20

20
) 

พัฒ
นา

แบ
บจ

ำล
อง

ที่
เช

ื่อม
โย

งตั
วแ

ปร
สำ

คัญ
ใน

กา
รพั

ฒ
นา

ระ
บ

บ
ขน

ส่ง
กับ

คว
าม

ไว้
วา

งใ
จ

หน่
วย

งา
นป

กค
รอ

งส
่วน

แบ
บส

อบ
ถา

มเ
กี่ย

วก
ับ

ระ
ดับ

คว
าม

ไว้
วา

งใ
จข

อง
เท

ศบ
าล

เน
เป

ิล
ส์แ

ละ
แค

ว้น
กัม

ปา
เนี

ย 
จำ

นว
น 

46
3 

ตัว
อย่

าง
 แ

ละ
นำ

มา

แบ
บจ

ำล
อง

สม
กา

ร
โค

รง
สร

้าง
 (S

EM
) 

คว
าม

รู้ข
อง

ปร
ะช

าช
น

แ
ล

ะ
รูป

แ
บ

บ
ข

อ
ง

ผ
ล

ป
ระ

โย
ช

น์
จ

าก
 

ก
าร

พั
ฒ

น
าร

ะ
บ

บ
คม

นา
คม

ขน
ส่ง

 เป
็น



53
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
ac

to
rs 

ท้อ
งถ่ิ

นข
อง

ภา
คร

ัฐ 
 

วิเ
คร

าะ
ห์ข้

อม
ูล

โด
ยใ

ช้
แบ

บจ
ำล

อง
สม

กา
รโค

รง
สร

้าง
 

ปัจ
จัย

กำ
หน

ดท
ี่ส

ำค
ัญ

ขอ
งร

ะดั
บค

วา
มไ

ว้ว
าง

ใจ
ใน

หน่
วย

งา
นป

กค
รอ

ง
ส่ว

นท
้อง

ถ่ิน
 

21
. 

An
 e

x-a
nt

e 
an

aly
sis

 
of

 tr
an

sp
or

t i
m

pa
ct

s 
of

 a
 d

ist
an

ce
-b

as
ed

 
he

av
y 

go
od

s v
eh

icl
e 

ch
ar

ge
 in

 th
e 

Ne
th

er
lan

ds
. 

M.
 d

e 
Bo

k, 
 

G.
 d

e 
Jo

ng
,  

B. 
W

es
se

lin
g, 

H.
Me

ur
s, 

 
P. 

va
n 

Be
kk

um
 a

nd
 

P.M
ijji

er
, (

20
21

) 

ก
า

ร
วิ

เค
ร

า
ะ

ห์
สถ

าน
กา

รณ
์กา

รใ
ช้ง

าน
ต่

าง
 ๆ

 ส
ำ

ห
รั

บ
ค่า

บร
ิกา

รร
ถบ

รร
ทุก

ตา
ม

ระ
ย

ะ
ท

าง
 ค

วา
ม

ต้อ
งก

าร
ขน

ส่ง
สิน

ค้า
 

กา
รเ

ลือ
กร

ูป
แบ

บก
าร

เดิ
นท

าง
ปร

ะส
ิท

ธิภ
าพ

ด้
า

น 
ลอ

จิส
ติก

ส์ 
แล

ะก
าร

เล
ือก

เส
้นท

าง
  

ทำ
กา

รส
ำร

วจ
 B

an
dw

idt
h 

ขอ
งผ

ลก
ระ

ทบ
ขอ

งแ
ผน

 
กา

รก
ำห

นด
รา

คา
ต่า

ง 
ๆ 

โด
ยใ

ช้โ
มเ

ดล
กา

รข
นส

่ง
เช

ิงก
ลยุ

ทธ์
สำ

หร
ับค

วา
ม

ต้อ
งก

าร
ขน

ส่ง
สิน

ค้า
แล

ะ
กา

รก
ำห

นด
กา

รจ
รา

จร
 

พ
ร้อ

ม
รา

ย
ล

ะเ
อี

ย
ด 

กา
รแ

บ่
งโ

ม
ดอ

ลแ
ล

ะ
แบ

บ
จำ

ลอ
งท

าง
เล

ือ
ก

เส
้นท

าง
  

แบ
บจ

ำล
อง

เพ่ื
อก

าร
วา

งแ
ผน

กา
รข

นส
่ง

ช
นิ

ด
ต่

อ
เน่ื

อ
ง 

4 
ข้ั

น
ต

อ
น 

 
(4 

- S
te

p 
m

od
el

) 

แบ
บจ

ำล
อง

กา
รจ

รา
จร

โด
ยเ

น้น
กา

รข
นส

่งท
าง

ถน
น

ใน
เน

เธอ
ร์แ

ลน
ด์ใ

นร
ะย

ะ
ยา

ว 
ปร

ะก
อบ

ด้ว
ยเ

วล
า

เดิ
นท

าง
ทั้ง

หม
ด 

(ก
าร

ไห
ล

อิส
ระ

 ค
วา

มล
่าช

้า 
แล

ะ
กา

รเ
ข้า

คิว
) แ

ละ
ค่า

เดิ
นท

าง
 (ค

่าน้
ำม

ันแ
ละ

ค่า
ทา

งด่
วน

) บ
นท

าง
หล

วง
ชน

บท
สูง

กว่
าถ

นน
ทา

งห
ลว

งท
ำใ

ห้ร
ถบ

รร
ทุก

สิน
ค้า

เป
ลี่ย

นเ
ส้น

ทา
งม

า
ใช

้ถน
นท

าง
หล

วง
 

22
. 

De
m

an
d 

fo
r c

ar
go

 
air

sh
ips

: A
n 

an
aly

sis
 

of
 m

od
e 

ch
oic

e 
de

cis
ion

 m
ak

ing
 in

 

Cr
aig

 N
ea

l a
nd

  
Ta

y 
T.R

. K
oo

, (
20

20
) 

กา
รต

รว
จส

อบ
ปัจ

จัย
ที่

กำ
หน

ดค
วา

มต้
อง

กา
ร

บร
ิก

าร
ขอ

งก
าร

ขน
ส่ง

 
โล

จิส
ติก

ส์ 
แล

ะก
าร

กา
รจ

ำล
อง

สถ
าน

กา
รณ

์ที่ม
ี 

16
 ป

ัจ
จัย

 จ
ำน

วน
 2

7 
สถ

าน
ก

าร
ณ์

ภ
าย

ใต้
เส

้นท
าง

กา
รข

นส
่งส

ินค
้า 

2 

แบ
บจ

ำล
อง

กา
รเ

ลือ
ก

รูป
แบ

บข
นส

่งส
ินค

้า
(Fr

eig
ht

 
Mo

de
 

Ch
oic

e) 

ก
าร

ตั
ด

สิ
น

ใจ
เล

ือ
ก

รูป
แบ

บก
าร

ขน
ส่ง

สิน
ค้า

ด้ว
ยเ

คร
ื่อง

บิน
บร

รท
ุก

สิน
ค้า

 ม
ีปั

จจ
ัย

ที่ต้
อง



54
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
th

e 
fre

igh
t t

ra
ns

po
rt 

ind
us

try
. 

ตัด
สิน

ใจ
เล

ือก
รูป

แบ
บ

กา
รข

นส
่งส

ินค
้า 

เส
้น

ท
าง

แล
ะป

ระ
เภ

ท 
ก

าร
ข

น
ส่

งส
ิน

ค้
า 

4 
ป

ระ
เภ

ท
 แ

ละ
ท

ำก
าร

สัม
ภา

ษณ
์กึ่

งโ
คร

งส
ร้า

ง 
กา

รตั
ดส

ินใ
จเ

ลือ
กโ

หม
ด

กา
รข

น
ส่ง

สิน
ค้า

ขอ
ง

ผู้เ
ชี่ย

วช
าญ

ด้า
นโ

ลจ
ิสติ

กส
์  

96
 ค

น 
เพ่ื

อน
ำข้

อม
ูลม

าท
ำ 

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์โด

ยใ
ช้

แบ
บ

จำ
ลอ

งล
อจ

ิท
ใน

 
กา

รท
าง

เล
ือ

กร
ูป

แบ
บ 

กา
รข

นส
่งส

ินค
้า 

พิ
จา

รณ
า 

คือ
 ต้

นท
ุน 

สิน
ค้า

เน่
าเ

สีย
ง่า

ย 
รา

คา
 

เว
ลา

 ค
วา

มน่
าเ

ชื่อ
ถือ

 
แล

ะค
วา

มถ่ี
 

23
. 

De
te

rm
ina

nt
s o

f 
tra

ns
po

rt 
m

od
e c

ho
ice

 
in 

m
et

ro
po

lita
n 

are
as

 
th

e 
ca

se
 o

f t
he

 
m

et
ro

po
lita

n 
ar

ea
 o

f 
th

e 
Va

lle
y 

of
 M

ex
ico

. 

Ma
rie

 H
ar

be
rin

g 
an

d 
Ja

n 
Sc

hl
ü, 

(20
20

)  
กา

รต
รว

จส
อบ

ปัจ
จัย

กำ
หน

ดท
าง

เล
ือก

รูป
แบ

บ
กา

รเดิ
นท

าง
ใน

เข
ตม

หา
นค

รข
อง

หุบ
เขา

เม
็กซ

ิกัน
 

  

กา
รส

ัมภ
าษ

ณ์
แบ

บตั
วต่

อ
ตัว

จา
กก

าร
สำ

รว
จก

าร
เดิ

นท
าง

ขอ
งช

าว
เม

็กซ
ิกัน

 
13

1,9
47

 ค
น

 แ
ล้

วน
ำ

ข้อ
มูล

มา
ทำ

กา
รวิ

เค
รา

ะห
์

คว
าม

ถด
ถอ

ยโ
ลจ

ิสติ
กพ

หุ
นา

ม 
 

กา
รวิ

เคร
าะ

ห์ค
วา

ม
ถด

ถอ
ย 

โล
จิส

ติก
พห

ุนา
ม 

(M
ul

tin
om

ial
 

Lo
gis

tic
 

Re
gre

ss
ion

)  

คว
าม

ห
น

าแ
น่

น
ขอ

ง
ปร

ะช
าก

ร 
 วั

ตถุ
ปร

ะส
งค

์
ใน

กา
รเดิ

นท
าง

 ร
ะย

ะท
าง

 
ค่า

ใช
้จ่

าย
ใน

เดิ
นท

าง
  

โค
รง

สร
้าง

พ้ืน
ฐา

นท
าง

ถน
นแ

ละ
ระ

บบ
ขน

ส่ง
มว

ลช
น 

ล้ว
นเ

ป็น
ปัจ

จัย
ก

าร
เล

ือ
ก

รูป
แ

บ
บ 

กา
รเดิ

นท
าง

 



55
 

   

ลำ
ดับ

 
ชื่อ

เรื่อ
ง 

ผู้ว
ิจัย

(ปี
) 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ 
วิธ

ีกา
รศึ

กษ
า 

เค
ร่ือ

งม
ือ 

สร
ุปผ

ลก
าร

ศึก
ษา

 
24

. 
Fa

ct
or

s A
ffe

ct
ing

 
Mo

de
 C

ho
ice

 in
 

Ac
ce

ssi
ng

 Ra
ilw

ay
 

St
at

ion
 S

tu
dy

 in
 

Na
kh

on
 R

at
ch

as
im

a. 

To
sp

or
n 

 A
rre

er
as

a, 
Su

pp
ha

ru
tc

ha
ya

 
Ch

on
gu

tsa
h 

,  
Ta

ku
m

i A
sa

da
d 

 a
nd

 
Mi

kih
ar

u 
Ar

im
ur

a, 
(20

20
) 

ศึก
ษา

ศัก
ยภ

าพ
ใน

กา
ร

พั
ฒ

น
าแ

บ
บ

จำ
ลอ

ง
ทา

งเ
ลือ

กร
ูป

แบ
บใ

น 
กา

รเ
ข้า

ถึง
สถ

านี
รถ

ไฟ
 

โด
ยใ

ช้เ
ท

ค
นิ

ค
กา

ร
ถด

ถอ
ยโ

ลจ
ิสติ

คท
วิ แ

ละ
ศึก

ษา
ปัจ

จัย
ที่ส

่งผ
ลต่

อ
พฤ

ติก
รร

มก
าร

เล
ือ

ก
รูป

แบ
บใ

นก
าร

เข้
าถึ

ง
สถ

านี
รถ

ไฟ
  

แ
บ

บ
ส

อ
บ

ถ
าม

จ
าก

ผู้โ
ดย

สา
ร 

54
7 

คน
 แ

ล้ว
นำ

ข้อ
มูล

มา
วิเ

คร
าะ

ห์โ
ดย

ใช
้

เท
คนิ

คก
าร

ถด
ถอ

ยโ
ลจ

ิ
สติ

คท
วิ 

  

กา
รวิ

เคร
าะ

ห์ก
าร

ถด
ถอ

ย 
โล

จิส
ติค

ทวิ
 (T

he
 

Bin
ary

 Lo
gis

tic
 

Re
gre

ssi
on

 
An

aly
sis

) 

ปัจ
จัย

ที่
มีอ

ิท
ธิพ

ลต่
อ 

กา
รเล

ือก
โห

มด
กา

รเข้
าถึ

ง
สถ

านี
รถ

ไฟ
 ค

ือ 
คว

าม
พึง

พอ
ใจ

ใน
กา

รใ
ช้ร

ถเ
ข้า

ถึง
สถ

านี
 ค

วา
มน่

าเ
ชื่อ

ถือ
 

กา
รบ

ริห
าร

เว
ลา

 แ
ละ

ปร
ะส

ิทธิ
ภา

พข
อง

ระ
บบ

ขน
ส่ง

 

25
. 

Th
e 

m
et

ho
d 

of
 

op
tim

al 
ro

ut
e 

se
le

ct
ion

 in
 ro

ad
 

tra
ns

po
rt 

of
 

da
ng

er
ou

s g
oo

ds
. 

Sy
lw

ia 
Bę

cz
ko

ws
ka

, 
(20

19
) 

ศึก
ษา

กา
รเ

ลือ
กร

ูปแ
บบ

 
ก

าร
ข

น
ส่

งส
ิน

ค้
า

อัน
ตร

าย
ทา

งถ
นน

 แ
ละ

พัฒ
นา

โม
เด

ลเ
ส้น

ทา
งท

ี่
เห

มา
ะส

มท
ี่สุด

จา
กก

าร
ลด

คว
าม

เส
ี่ยง

แล
ะก

าร
สูญ

เส
ีย 

กา
รป

ระ
เม

ิน
คว

าม
เส

ี่ยง
จา

กก
าร

รว
บร

วม
ปัจ

จัย
ที่

ส่ง
ผล

ต่อ
คว

าม
น่า

จะ
เป

็นท
ี่

จะ
เก

ิด
อุบ

ัติ
เห

ตุ 
แล

ะ
เส

้น
ท

าง
ที่

สำ
หร

ับ
กา

ร
ข

น
ส่

งส
ิน

ค้
า

จ
า

ก
แบ

บส
อบ

ถา
ม 

แล
ะน

ำ
ข้อ

มูล
มา

ทำ
กา

รพั
ฒ

นา
แบ

บจ
ำล

อง
 แ

ละ
ตร

วจ
สอ

บ
แบ

บจ
ำล

อง
ด้ว

ยโ
ปร

แก
รม

 
Sa

fe
st 

Pa
th

 F
ind

e 
 

อัล
กอ

ริธึ
มก

าร
ค้น

หา
แบ

บก
ว้า

ง (
Br

ea
dt

h 
Fir

st 
Se

arc
h 

alg
or

ith
m

) แ
ละ

โป
รแ

กร
ม 

Sa
fe

st 
Pa

th
 F

ind
e 

จ
าก

ส
ถ

าน
ก

าร
ณ์

เห
ตุ

ก
า

ร
ณ์

ข
อ

ง
แบ

บจ
ำล

อง
ใน

กร
ณี

น้ีไ
ม่

ส่ง
ผล

ต่อ
กา

รเป
ลี่ย

นแ
ปล

ง
เส

้น
ท

าง
 เ

น่ื
อ

งจ
าก

เส
้นท

าง
ที่เ

หม
าะ

สม
ที่ส

ุด
สำ

ห
รับ

กา
รแ

จก
แจ

ง 
คว

าม
น่า

จะ
เป

็นแ
ต่ล

ะค
รั้ง

ไม
่ได้

ข้ึน
อยู่

กับ
สถ

าน
กา

รณ
์

ขอ
งเห

ตุก
าร

ณ์
 แต่

ข้ึน
อยู่

กับ
พฤ

ติก
รรม

ขอ
งผ

ู้ขับ
ข่ี 



56 
 

  

จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง พบว่า ตัวช้ีวัดท่ีท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้า ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ความรวดเร็วในการขนส่ง ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา 
โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า ความปลอดภัยของ
สินค้า การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า โดยงานวิจัยได้ใช้เครื่องมืออัลกอริทึม 
การค้นหาแบบกว้าง (BFS) การวิเคราะห์การถดถอย การวิเคราะห์เนื้อหา การวิเคราะห์ค่าสถิติ 
กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (AHP) และแบบจำลองเพื่อการวางแผนการขนส่งชนิดต่อเนื่อง  
4 ขั้นตอน (4- Step model) แต่จากการทบทวนงานวิจัยท่ีหาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อการขนส่งยังไม่มี  
การนำการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) มาใช้ใน
งานวิจัย     
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บทท่ี 3 
 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 
รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ผู้วิจัยได้แบ่งหัวข้อการดำเนินงานวิจัย
ออกเป็น 4 ส่วน ประกอบไปด้วย 1) ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 2) ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  
3) เครื่องมือท่ีใช้ในงานวิจัย และ 4) การวิเคราะห์ข้อมูล รายละเอียดมีดังต่อไปนี้ 

 
ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 
รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด มีขั้นตอนการดำเนินการวิจัย  
6 ข้ันตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 การกำหนดปัญหาที่สนใจ โดยผู้วิจัยทำการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัย
ต่าง ๆ จากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) มาเป็นปัญหาหัวข้อวิจัยท่ีสนใจ คือ การพัฒนา
แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

ขั้นตอนที่ 2 การทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยทำการศึกษาแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ 
และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังในประเทศและต่างประเทศจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary 
Data) เพื่อทำให้ ผู้วิจัยได้รับความรู้พื้ นฐานในการวิจัย และสัง เคราะห์ได้ออกมาเป็นตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าท่ีเกี่ยวข้อง  

ขั้นตอนที่ 3 การออกแบบและตรวจสอบเคร่ืองมือ ผู้วิจัยทำการจัดทำเครื่องมือในการวิจัย 

โดยการสร้างแบบสอบถามจากการสังเคราะห์ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าท่ีเกี่ยวข้อง 
และทำการตรวจสอบเครื่องมือเพื่อหาความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา ท้ังนี้เพื่อมั่นใจได้ว่าเครื่องมือท่ีใช้วัด 
มีคุณภาพสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ท่ีต้องการศึกษา พร้อมนำแบบสอบถามไปเก็บรวมรวบข้อมูลจาก
กลุ่มตัวอย่าง (Primary Data)  
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ขั้นตอนที่ 4 การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยมีข้ันตอน ดังนี้ 

1) ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) คือ ข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์ข้อมูลและแบบสอบถาม 
เพื่อให้ผู้สัมภาษณ์ให้ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ และแสดงความคิดเห็นในการตัดสินใจเลือกรูปแบบ 
การขนส่งสินค้าจากผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการ  
ท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค จำนวน 150 ตัวอย่าง เพื่อนำมาทำ 
การวิเคราะห์ข้อมูลในขั้นตอนต่อไป 

2) ข้อมูลทุ ติยภูมิ  (Secondary Data) เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากการทบทวน
วรรณกรรมแนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า
อุปโภคบริโภคบนเส้นทางรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด  

ขั้นตอนที่ 5 การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าด้วย 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ขั้นตอนนี้เป็น 
การพัฒนาแบบจำลองการวัดและการวิ เคราะห์หาความ สัมพั นธ์ร ะหว่ างตัวแปรต่าง ๆ  
โดยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ซึ่งมีขั้นตอน 
การวิเคราะห์แบบจำลองการวัด แบ่งออกเป็น 5 ส่วน ประกอบด้วย  

1) การพัฒนาแบบจำลองการวัด เป็นขั้นตอนท่ีทำการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยทำให้ได้  
ตัวแปร (ตัวช้ีวัด) ท่ีเกี่ยวข้องเบื้องต้นมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลองก่อนเก็บรวบรวมข้อมูลและ
วิเคราะห์ข้อมูล 

2) การกำหนดขนาดตัวอย่าง ใช้วิธีการกำหนดขนาดตัวอย่างตามกฎเกณฑ์ของ Hair, J. et 
al (2010) เพื่อกำหนดขนาดตัวอย่างตามเงื่อนไขสำหรับการวิเคราะห์แบบจำลองการวัดท่ีทำให้เกิด
ความถูกตอ้งน่าและเช่ือถือของข้อมูล ท้ังนี้เพื่อให้การดำเนินการวิจัยมีประสิทธิภาพสูงสุด 

3) การประมาณค่าพารามิเตอร์ เป็นขั้นตอนท่ีโปรแกรมสำเร็จรูปท่ีใช้ในการวิเคราะห์
แบบจำลองการวัดประมาณค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ ของโมเดลตามท่ีระบุค่าความเป็นไปได้ค่าเดียวของ
แบบจำลอง  

4) การตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ผู้วิจัยทำ 
การตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองท่ีพัฒนาขึ้นมาตามทฤษฎีหรืองานวิจัยนั้นสอดคล้องกับ
ข้อมูลท่ีรวบรวมจากกลุ่มตัวอย่างหรือไม่นั้น โดยมีเกณฑ์ในการพิจารณาจากความสอดคล้องของ
แบบจำลองของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังแสดงตาราง 3 
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5) การปรับแบบจำลอง เป็นขั้นตอนท่ีทำเมื่อมีค่าพารามิเตอร์บางค่าท่ีมีทิศทางไม่ตรงกับ
ทฤษฎีท่ีกำหนดไว้ ผู้วิจัยจำเป็นท่ีจะต้องปรับแบบจำลองเพื่อทำให้ผลการวิจัยได้แบบจำลองท่ีมี  
ความถูกต้องน่าเช่ือถือมากท่ีสุด 

ขั้นตอนที่ 6 การสรุปผล และอภิปรายผลการวิจัย ผู้วิจัยได้ทำสรุปผลและอภิปราย
ผลการวิจัยให้มีความครอบคลุมถึงวัตถุประสงค์ของการศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด การพัฒนา
แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis: CFA) และ เสนอแนะแนวทางเบื้ อ ง ต้น ในการส่ง เสริม ให้
ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางมากยิ่งขึ้น 
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ภาพ 11 ข้ันตอนการดำเนินการวิจัย 
 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 
รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด กำหนดประชากรในงานวิจัยครั้งนี้
ได้แก่ ผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจ
ศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค  

การกำหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการศึกษา เนื่องจากการวิจัยครั้งนี้ไม่ทราบจำนวน
ตัวอย่าง ผู้วิจัยจึงกำหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยท่ีประยุกต์ใช้แบบจำลองท่ีนิยมใช้ใน
ปัจจุบัน คือ วิธีการกำหนดขนาดตัวอย่างโดยใช้กฎเกณฑ์ท่ัวไป ตาม Hair, J. et al (2010) ได้เสนอ
เงื่อนไขเพื่อกำหนดขนาดตัวอย่างต่ำสุดสำหรับการวิเคราะห์แบบจำลองดังตาราง 2.5-1 โดยงานวิจัย
นี้มีจำนวนตัวแปรแฝง 6 ตัวแปร ซึ่งอยู่ในช่วงจำนวนตัวแปรแฝงน้อยกว่าหรือเท่ากับ 7 ตัวแปร  
โดยแต่ละตัวแปรแฝงมีตัวแปรสังเกตได้มากกว่า 3 ตัวแปร ลักษณะแบบจำลองไม่มี Under 
Identified ของตัวแปรแฝง และมีค่า Communality มากกว่า 0.5 ควรมีจำนวนตัวอย่างต่ำสุด
ประมาณ 150 ตัวอย่าง  

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้จำนวนตัวอย่างเท่ากับ 150 ตัวอย่าง เพื่อให้เป็นไปตามท่ีขนาดของ  
กลุ่มตัวอย่างกำหนดไว้ และมิให้จำนวนตัวอย่างเป็นอุปสรรคในการคำนวณค่าสถิติต่าง ๆ 
 
เคร่ืองมือที่ใชใ้นการวิจัย  

เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้คือ แบบสอบถาม และการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis: CFA) ดังนี้ 

1.  แบบสอบถาม 

ผู้วิจัยกำหนดใช้รูปแบบคำถามปลายเปิด เพื่อให้ผู้สัมภาษณ์ให้ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์
และแสดงความคิดเห็น พร้อมท้ังเสนอแนะแนวทางการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า ท้ังนี้
คำถามท่ีใช้ในแบบสอบถามผู้วิจัยได้นำมาจากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  
เพื่อให้คำถามของงานวิจัยสามารถตอบวัตถุประสงค์ท่ีผู้วิจัยต้องการศึกษาได้อย่างครบถ้วนสมบูรณ์  
โดยแบบสอบถามประกอบด้วยคําถาม 2 ส่วน ดังนี้ 
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ส่วนท่ี 1 คําถามเกี่ยวกับข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย ช่ือบริษัท/
ผู้ประกอบการ ท่ีต้ัง ประเภทของธุรกิจสินค้า และกำลังการผลิต/ปริมาณการขนส่ง 

ส่วนท่ี 2 ประกอบด้วยข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน คําถามเกี่ยวกับปัจจัยท่ีมีผลต่อ 
การเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า ปัจจัยท่ีส่งผลให้เปล่ียนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต  
และข้อเสนอแนะ 

ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating scale) 5 ระดับ
ความสำคัญ คือ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย และน้อยท่ีสุด โดยมีเกณฑ์การให้คะแนนคำตอบดังนี้  

         5    หมายถึง   มีความคิดเห็นในระดับมากท่ีสุด 
         4    หมายถึง   มีความคิดเห็นในระดับมาก 
         3    หมายถึง   มีความคิดเห็นในระดับปานกลาง 
         2    หมายถึง   มีความคิดเห็นในระดับน้อย 
         1    หมายถึง   มีความคิดเห็นในระดับน้อยที่สุด 

และการตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามในการวิจัย โดยปกติแล้วจะให้ผู้เช่ียวชาญ
ตรวจสอบต้ังแต่ 3 คนขึ้นไป ในการตรวจสอบพิจารณาความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา จากการวิเคราะห์ 

หาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index Objective Congruence: IOC) ระหว่างข้อคำถาม
กับวัตถุประสงค์  โดยให้เกณฑ์ในการตรวจพิจารณาข้อคำถาม ดังนี้ 

+1  หมายถึง   แน่ใจว่าข้อคำถามวัดได้ตรงตามวัตถุประสงค์ 
 0   หมายถึง   ถ้าไม่แน่ใจว่าข้อคำถามวัดได้ตรงตามวัตถุประสงค์ 
-1   หมายถึง   ถ้าแน่ใจว่าข้อคำถามวัดได้ไม่ตรงตามวัตถุประสงค์ 
 

2.  การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA)   

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (CFA) เป็นการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor 
Analysis) เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรสังเกตได้ท่ีได้จากการวิเคราะห์องค์ประกอบ 
เชิงสํารวจหรือจากทฤษฎีท่ีมีผู้สร้างไว้แล้วมาสร้างเป็นตัวแปรใหม่หรือองค์ประกอบใหม่มาตรวจสอบ
ความชัดเจน ด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปท่ีใช้ในการวิเคราะห์แบบจำลองการวัดระหว่างตัวแปรและ
ตัวชี้วัด และระหว่างตัวชี้วัดพร้อมกันในแบบจำลองตามกรอบแนวคิดการวิจัย 
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การวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีสมบูรณ์จากกลุ่มตัวอย่าง “การพัฒนา
แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด” ซึ่งจะนำมาทำการวิเคราะห์ประมวลผลทาง
สถิติ โดยแบ่งการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 

1.  การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปร 

การวิเคราะห์เพื่อทราบลักษณะของกลุ่มตัวอย่างและข้อมูลตัวแปรท่ีได้จากการทำวิจัย 
โดยคำนวณหาค่าร้อยละ (Percentage) การแจกแจงความถี่ (Frequency) ค่าเฉล่ีย (Mean) และ
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  ดังนี้ 

1) ร้อยละ (Percentage) ใช้สูตร (ราช ศิริวัฒน์, 2560) 

สูตร   P   =  
f × 100

n
                        (5) 

        เมื่อ               P   =   ค่าร้อยละ 
              f    =   ความถ่ีท่ีต้องการแปลงเป็นร้อยละ 
              n   =   จำนวนความถ่ีท้ังหมด 

2) ค่าเฉลี่ย (Mean) ใช้สูตร (Ferguson, 1981) 

สูตร          X̅    =    
∑ X

N
                      (6) 

เมื่อ              X̅    =   ค่าเฉล่ีย 

                           ∑ X   =   ผลรวมของข้อมูลท้ังหมด 
                    N     =   จำนวนข้อมูล 

3) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ใช้สูตร (Ferguson, 1981) 

สูตร           S.D.   =  
√n ∑ X2  − (∑ X)2

n(n−1)
                 (7) 
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เมื่อ        S.D.   =   ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
                                         ∑ X2   =   ผลรวมของคะแนนในกลุ่มตัวอย่าง 
                           (∑ X)2  =   ผลรวมของคะแนนท้ังหมดยกกำลังสอง 
                     n     =   ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
                        n-1   =    จำนวนตัวแปรอิสระ 
 

2.  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรเชิงสาเหตุ 

การวิเคราะห์เพื่อทำการทดสอบหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระ (Independent 
Variables) และตัวแปรตาม (Dependent Variables) ด้วยการเช่ือมความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ท้ังด้านทางตรงและทางอ้อมของตัวแปรแฝง (Latent Variables) เพื่อให้ทราบถึงความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรท่ีชัดเจนยิ่งขึ้น  

การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรเชิงสาเหตุ แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 รูปแบบ 
ได้แก่ 

1)  ปัจจัยเชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) เป็นการวิ เคราะห์
องค์ประกอบ เพื่อยืนยันองค์ประกอบหรือปัจจัยท่ีสร้างขึ้นมาจากการทบทวนวรรณกรรมแนวคิด 
ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องมานำเสนอผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของตัวแปรแฝง  
ทุกตัวท่ีใช้ในการศึกษามาวิเคราะห์ร่วมกัน เพื่อทดสอบความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

2)  การวิเคราะห์แบบจำลองด้วยสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling 
: SEM) เป็นการใช้สถิติในการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรด้วยโปรแกรมสำเร็จรูปท่ีใช้ใน
การวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ตามเกณฑ์  
การพิจารณา 
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บทท่ี 4  
 

ผลการวิจัย 
 

ผลการวิจัยของการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทาง
ราง กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด สามารถแบ่งออก
ได้ 3 ส่วน ได้แก่ 1) ผลการศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง
บนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด (จุดมุ่งหมายของการศึกษาข้อที่  1)  
2) ผลการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบน
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบ
เชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) (จุดมุ่งหมายของการศึกษาข้อที่  2) และ  
3) แนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง 
(จุดมุ่งหมายของการศึกษาข้อที่ 3) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ผลการศึกษาตัวชี้วัดที่มีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด   

ผู้วิจัยนำเสนอผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของข้อมูลท่ัวไปและค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปร 
โดยแบ่งการนำเสนอออกเป็น 3 ตอน ดังนี้ 

ตอนท่ี 1 การกำหนดตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

ตอนท่ี 2 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง  
และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค โดยการแจกแจงความถี่ 
และหาร้อยละ  

ตอนท่ี 3 ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – 
กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด และปัจจัยท่ีส่งผลให้เปล่ียนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
โดยหาค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
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ตอนที่ 1 การกำหนดตัวชี้วัดที่มีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบน
เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

ผู้วิจัยได้ทำการทบทวนแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง จากนั้น 
ทำการสังเคราะห์ได้ออกมาเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุปผล
ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – 
ตาก – แม่สอด ได้จำนวน 6 ตัวแปรแฝง ได้ดังนี้ 

1. ต้นทุนการขนส่ง ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จำนวน 5 ตัวแปร ได้แก่  
ระยะทางของการขนส่งสินค้า ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า อัตราค่าระวางขนส่ง 
(Transportation Rate) ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling) และมีต้นทุนค่าขนส่งและค่าใช้จ่าย
ท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

2. ความรวดเร็วในการขนส่ง ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จำนวน 4 ตัวแปร 
ได้แก่ ความเร็วของรถไฟเพิ่มขึ้น 100-120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (ปัจจุบันอยู่ ท่ีเฉล่ีย 30 กม./ชม.)  
เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลา
แน่นอน มีการขนส่งท่ีด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพื่อให้ตรงตามกำหนดเวลา และทันเวลา
ตามความต้องการของลูกค้า 

3. ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จำนวน 4 ตัวแปร 
ได้แก่ มีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา มีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ตรงตาม
สถานท่ีท่ีถูกต้อง มีความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ -ส่งสินค้า ทำให้สร้างความมั่นใจ 
ในคุณภาพของสินค้า มีกระบวนการรองรับท่ีดีในการแก้ไขปัญหาท่ีดี เมื่อมีข้อผิดพลาดต่าง ๆ เกิดขึ้น 
และสามารถติดต่อกับเจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา 

4. โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจาย
สินค้า ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จำนวน 4 ตัวแปร ได้แก่ เส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีเช่ือมต่อ
ระหว่างถนนกับสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าท่ีสามารถ
เข้าถึงกันได้ ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ  
ศูนย์กระจายสินค้าได้อย่างไม่มีข้อจำกัด มีความสะดวกในการเช่ือมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่ง
อื่น ๆ และการขนส่งสินค้ามีการคมนาคมท่ีมีความหนาแน่น ท้ังในเวลาปกติและช่ัวโมงเร่งด่วน 
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5. ความปลอดภัยของสินค้า ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้จำนวน 4 ตัวแปร ได้แก่  
มีความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้าท่ีจะเกิดขึ้นระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ  
มีการรับประกันสินค้า มีการชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด และมีการติดตามการขนส่งและ
ตรวจสอบการเคล่ือนย้ายของสินค้า 

6. บริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้
จำนวน 3 ตัวแปร ได้แก่ มีอุปกรณ์และเครื่องมือในการให้บริการขนส่งสินค้าตามมาตรฐานสากล 
(ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกการขนส่ง -ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว มีโครงสร้างพื้นฐาน 
ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ หัวรถจักร และแคร่วางสิน ค้า รวมถึงอุปกรณ์สนั บสนุน  
ย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY) และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (CC) และความสะดวกในการขนส่ง 
การติดต่อส่ือสาร และมาใช้บริการสถานท่ีกว้างขวางสะดวกต่อการปฏิบัติงานขนถ่ายสินค้า 

 
ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของข้อมูลทั่วไป 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง  
และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค โดยการแจกแจงความถี่ 
และหาค่าร้อยละ แสดงผลการวิเคราะห์ด้วยตาราง 5 
 
ตาราง 5 แสดงค่าความถ่ีและร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการ 
 

ข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการ ความถ่ี ร้อยละ 

1. ประเภทสินค้าที่ประกอบการผลิต/ขนส่ง 
    - สินค้าในครัวเรือน 
    - ถ่านหิน และอุปกรณ์สำหรับผลิตไฟฟ้าต่างๆ 
    - สินค้าอุตสาหกรรม 
    - ผลิตภัณฑ์ยาและเครื่องสำอาง 
    - อุปกรณ์และเครื่องใช้ไฟฟ้า 
    - วัสดุก่อสร้าง 
    - ผักสด ผลไม้สด 

รวม 

 
29 
2 
27 
21 
20 
12 
39 
150 

 
19 
1 
18 
14 
13 
8 
26 
100 

 
 
 
 



 

  

68 

ตาราง 5 (ต่อ) แสดงค่าความถ่ีและร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการ 

ข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการ ความถ่ี ร้อยละ 

2. การผลิตสินค้า/การขนส่งสินค้า 

   - ใช้ในประเทศ 
   - ส่งออกไปยังต่างประเทศ 

รวม 

 
90 
60 
150 

 
60 
40 
100 

3. กำลังการผลิตโดยเฉลี่ย/ปริมาณการขนส่งโดยเฉลี่ย (ตัน/ปี) 
   - ต่ำกว่า 1,000 ตัน 
   - 1,000 – 5,000 ตัน 
   - 5,000 – 10,000 ตัน 
   - มากกว่า 10,000 ตันข้ึนไป 

รวม 

 
45 
15 
15 
75 
150 

 
30 
10 
10 
50 
100 

4. รูปแบบการขนส่งสินค้าที่ใช้ในปัจจุบัน 
   - ทางถนน 
   - ทางน้ำ 
   - ทางรถไฟ 
   - ทางอากาศ 

รวม 

 
105 
45 
- 
- 

150 

 
70 
30 
- 
- 

100 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากตาราง 5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของผู้ประกอบการด้านการผลิต 
ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภค
บริโภคท่ีเป็นกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้ จำนวน 150 คน สามารถสรุปได้ดังนี้ 

1. ประเภทสินค้าที่ประกอบการผลิต/ขนส่ง:  ผู้ตอบแบบสอบถามซึ่ งเป็น
ผู้ประกอบการ ส่วนใหญ่ประกอบการผลิต/ขนส่งผักสด ผลไม้สด จำนวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 26 
รองลงมาเป็น สินค้าในครัวเรือน จำนวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 19 สินค้าอุตสาหกรรม จำนวน  
27 คน คิดเป็นร้อยละ 18 ผลิตภัณฑ์ยาและเครื่องสำอาง จำนวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 14 อุปกรณ์
และเครื่องใช้ไฟฟ้า จำนวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 13 วัสดุก่อสร้าง จำนวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 8 
และถ่านหิน และอุปกรณ์สำหรับผลิตไฟฟ้าต่างๆ จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1 
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2. การผลิตสินค้า/การขนส่งสินค้า: ผู้ตอบแบบสอบถามซึ่งเป็นผู้ประกอบการ  
ส่วนใหญ่ทำการผลิต/ขนส่งสินค้าเพื่อใช้ในประเทศ จำนวน 90 คน คิดเป็นร้อยละ 60 และส่งออก 
ไปยังต่างประเทศ จำนวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 40 

3. กำลังการผลิตโดยเฉลี่ย/ปริมาณการขนส่งโดยเฉลี่ย: ผู้ตอบแบบสอบถาม 
ซึ่งเป็นผู้ประกอบการ ส่วนใหญ่มีกำลังการผลิต/ปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ียมีปริมาณมากกว่า 10,000 
ตัน/ปี  ขึ้นไป จำนวน 75 คน คิดเป็นร้อยละ 50 รองลงมาเป็นปริมาณต่ำกว่า 1,000 ตัน/ปี   
จำนวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 30 และปริมาณ 1,000 – 5,000 ตัน/ปี และ 5,000 – 10,000 ตัน/ปี 
จำนวน 15 คน  คิดเป็นร้อยละ 10  

4. รูปแบบการขนส่ งสินค้าที่ ใช้ ในปัจจุบัน :  ผู้ตอบแบบสอบถามซึ่ ง เป็น
ผู้ประกอบการ ส่วนใหญ่ใช้รูปแบบการขนส่งทางถนน จำนวน 105 คน คิดเป็นร้อยละ 70 รองลงมา
รูปแบบการขนส่งทางน้ำ จำนวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 30  

โดยรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนและการขนส่งสินค้าทางน้ำ สามารถจำแนก
รายละเอียดการขนส่ง ประกอบด้วย ลักษณะการบรรจุ ต้นทางการขนส่งสินค้า และปลายทาง  
การขนส่งสินค้า แสดงผลการวิเคราะห์ด้วยตาราง 6 ถึงตาราง 7 
 
ตาราง 6 รายละเอียดของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางถนน 
 

รายละเอียดการขนส่งสินค้าทางถนน ความถ่ี สัดส่วน % 

1. ลักษณะการบรรจุ 
   - เทกอง 
   - ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต 
   - ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต 
 - อื่น ๆ   ตะกร้า ลัง และกระดาษลูกฟูก     แ    

รวม 

 
44 
- 

21 
85 
150 

 
29% 

- 
14% 
57% 

100% 

2. ประเภทรถบรรทุก 
   - รถบรรทุก 4 ล้อ 
   - รถบรรทุก 6 ล้อ 
   - รถบรรทุก 10 ล้อ 
   - รถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ 

รวม 

 
45 
18 
- 

87 
150 

 
30% 
12% 

- 
58% 

100% 
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ตาราง 6 (ต่อ) รายละเอียดของรูปแบบการขนสง่สินค้าทางถนน 

รายละเอียดการขนส่งสินค้าทางถนน ความถ่ี สัดส่วน % 
3. ต้นทางการขนส่งสินค้า 
   - จังหวัดสระบุร ี
   - จังหวัดสุโขทัย 
   - จังหวัดกำแพงเพชร 
   - กรุงเทพมหานคร 
    - จังหวัดเชียงใหม่ 

รวม 

 
27 
21 
22 
35 
30 
150 

 
18% 
14% 
15% 
23% 
20% 

100% 

4. ปลายทางการขนส่งสินค้า 
   - อำเภอแม่สอด จังหวัดตาก 
   - จังหวัดสมุทรปราการ  
   - จังหวัดพะเยา 
   - ตลาดไท จังหวัดปทุมธานี 
   - โรงแว็กซ์ จังหวัดเชียงใหม่  

รวม 

 
45 
37 
15 
30 
23 
150 

 
30% 
25% 
10% 
20% 
15% 

100% 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
จากตาราง 6 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรายละเอียดของรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนน

พบว่า ผู้ประกอบการส่วนใหญ่มีลักษณะการบรรจุ สินค้าด้วยตะกร้า ลัง และกระดาษลูกฟูก  
คิดเป็น 57% รองลงมาเป็นลักษณะเทกอง 29% และตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต 14% ตามลำดับ  
โดยทำการขนส่งด้วยรถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ คิดเป็น 58% รองลงมาเป็นรถบรรทุก 4 ล้อ 30% และ
รถบรรทุก 6 ล้อ 12% ตามลำดับ ซึ่งมีต้นทางการขนส่งสินค้าท่ีกรุงเทพมหานคร 23% รองลงมาเป็น 
จังหวัดเชียงใหม่ คิดเป็น 20% จังหวัดสระบุรี 18% จังหวัดกำแพงเพชร 15% จังหวัดสุโขทัย 14% 
และประเทศจีน 10% ตามลำดับ ขณะท่ีปลายทางของการขนส่งสินค้าอยู่ท่ีอำเภอแม่สอด จังหวัดตาก  
คิดเป็น 30% รองลงมาเป็นจังหวัดสมุทรปราการ 25% ตลาดไท จังหวัดปทุมธานี 20% โรงแว็กซ์ 
จังหวัดเชียงใหม่ 15% และจังหวัดพะเยา 10% ตามลำดับ 
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ตาราง 7 รายละเอียดของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางน้ำ 

รายละเอียดการขนส่งสินค้าทางน้ำ ความถ่ี สัดส่วน 

1. ลักษณะการบรรจุ 
   - เทกอง 
   - ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต 
   - ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต 
   - อื่น ๆ 

รวม 

 
45 
50 
55 
- 

150 

 
30% 
33% 
37% 

- 
100% 

2. ต้นทางการขนส่งสินค้า 
   - กรุงเทพมหานคร 
   - ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุร ี
   - จังหวัดเพชรบูรณ์ 
   - ประเทศอินโดนีเซีย  
   - ประเทศมาเลเซีย  
   - ประเทศจีน 
   - สปป.ลาว  

รวม 

 
23 
43 
15 
20 
12 
30 
7 

150 

 
15% 
29% 
10% 
13% 
8% 
20% 
5% 

100% 
3. ปลายทางการขนส่งสินค้า 
   - ประเทศญ่ีปุ่น  
   - ประเทศอเมริกา  
   - ประเทศนิวซีแลนด์  
   - ประเทศเนเธอร์แลนด์ 
   - ประเทศเกาหลี 
   - ประเทศจีน 
   - ภูมิภาคทั่วประเทศ 

รวม 

 
15 
22 
18 
30 
20 
24 
21 
150 

 
10% 
15% 
12% 
20% 
13% 
16% 
14% 

100% 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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จากตาราง 7 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลรายละเอียดของรูปแบบการขนส่งสินค้าทางน้ำ
พบว่า ผู้ประกอบการส่วนใหญ่มีลักษณะการบรรจุสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต คิดเป็น 37%
รองลงมาเป็นลักษณะตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต 37% และเทกอง 30% ตามลำดับ ซึ่งมีต้นทาง 
การขนส่งสินค้าท่ีท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี คิดเป็น 29% รองลงมาประเทศจีน  20%
กรุงเทพมหานคร 15% ประเทศอินโดนีเซีย 13% จังหวัดเพชรบูรณ์ 10% ประเทศมาเลเซีย 8% และ
สปป.ลาว 5% ตามลำดับ ขณะท่ีปลายทางการขนส่งสินค้าอยู่ท่ีประเทศเนเธอร์แลนด์ คิดเป็น 20% 
ประเทศจีน 16% ประเทศอเมริกา 15% กระจายตามภูมิภาคท่ัวประเทศ 14% ประเทศเกาหลี 13% 
ประเทศนิวซีแลนด์ 12% และประเทศญี่ปุ่น 10% ตามลำดับ 

 
ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปร 

การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปรเป็นการวิเคราะห์โดยใช้สถิติในการคำนวณ 
หาค่าเฉ ล่ีย (Mean : X̅) และค่าเบี่ ยงเบนมาตรฐาน  (Standard deviation: S.D.) เกณฑ์ ใน 
การพิจารณาคำนวณจากการสำรวจและเก็บข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง โดยเป็นไปตามความกว้างของ
อันตรภาค มีเกณฑ์พิจารณาดังนี้ 

ค่าเฉล่ีย  4.50 - 5.00  หมายความว่า ความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับมากท่ีสุด 
ค่าเฉล่ีย  3.50 - 4.49  หมายความว่า ความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉล่ีย  2.50 - 3.49  หมายความว่า ความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับปานกลาง 
ค่าเฉล่ีย  1.50 - 2.49  หมายความว่า ความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับน้อย 
ค่าเฉล่ีย  1.00 - 1.49  หมายความว่า ความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับน้อยท่ีสุด 

การวิเคราะห์ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง  ความรวดเร็วใน 
การขนส่ง ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ
ศูนย์กระจายสินค้าความปลอดภัยของสินค้า บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 
แสดงผลการวิเคราะห์ดังตาราง 8 ถึงตาราง 14 
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ตาราง 8 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 
อุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

 

ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเส้นทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด X̅ S.D. 

ระดับ
ความสำคัญ 

1. ต้นทุนการขนส่ง (Cost) 4.39 0.29 มาก 
2. ความปลอดภัยของสินค้า (Safety) 4.24 0.37 มาก 

3. ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา (Reliability) 4.20 0.35 มาก 

4. ความรวดเร็วในการขนส่ง (Speed) 4.15 0.39 มาก 
5. โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลงัเก็บสินค้า  
    หรือศูนย์กระจายสินค้า (Network) 

3.92 0.38 มาก 

6. การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า  
 (Facility and Equipment) 

3.73 0.45 มาก 

โดยภาพรวม 4.10 0.37 มาก 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากตาราง 8 พบว่าระดับความสำคัญในการพิจารณาของผู้ตอบแบบสอบถาม  
ซึ่งเป็นผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจ
ศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค เกี่ยวกับตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก  
(X̅ = 4.10, S.D. = 0.37) เมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปร พบว่า มีความสำคัญในการพิจารณาอยู่ใน
ระดับมากทุกตัวแปร ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งมากท่ีสุด (X̅ = 4.39, S.D. = 0.29) รองลงมา 
ความปลอดภัยของสินค้า  (X̅ = 4.24, S.D. = 0.37) ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา  (X̅ = 4.20,  
S.D. = 0.35) ความรวดเร็วในการขนส่ง  (X̅ = 4.15, S.D. = 0.39) โครงข่าย ท่ีสามารถเข้าถึ ง 
แหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า (X̅ = 3.92, S.D. = 0.38) และการบริการ
เครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า (X̅ = 3.73, S.D. = 0.45) ตามลำดับ 
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ตาราง 9 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวชี้วัดด้านต้นทุน 
การขนส่ง 

 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 
ระยะทางของการขนส่งสินค้า  4.46 0.56 มาก 
ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า  4.17 0.77 มาก 
อัตราค่าระวางขนส่ง (Transportation Rate)  4.42 0.64 มาก 
ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling)  4.44 0.61 มาก 
มีต้นทุนค่าขนส่งและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบ
กับรูปแบบการขนส่งอื่น  

4.47 0.58 มาก 
 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากตาราง 9 ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวช้ีวัด
ด้านต้นทุนการขนส่ง พบว่า มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 4.17 – 4.47 และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยู่ระหว่าง  
0.56 - 0.77 และเมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด ได้แก่ มีต้นทุน
ค่าขนส่งและค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น ( X̅ = 4.47,  
S.D. = 0.58) รองลงมาได้แก่ ระยะทางของการขนส่งสินค้า (X̅ = 4.46, S.D. = 0.56), ค่าขนถ่าย
ซ้ำซ้อน (X̅ = 4.44, S.D. = 0.61), อัตราค่าระวางขนส่ง (X̅ = 4.42, S.D. = 0.64), และลักษณะของ
สินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า (X̅ = 4.17, S.D. = 0.77) ตามลำดับ 
 
ตาราง 10 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวชี้วัดด้าน 

ความรวดเร็วในการขนส่ง 
 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 

ความเร็วของรถไฟเพ่ิมข้ึน 100-120 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
(ปัจจุบันอยู่ที่เฉลี่ย 30 กม./ชม.)  

4.02 0.84 มาก 

เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง  3.96 0.86 มาก 

มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน  4.33 0.71 มาก 

มีการขนส่งที่ ด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพ่ือให้ตรงตาม
กำหนดเวลาและทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า  

4.28 0.81 มาก 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
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จากตาราง 10 ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใน 
ตัวช้ีวัดด้านความรวดเร็วในการขนส่ง พบว่า มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.96 – 4.33 และค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยู่ระหว่าง 0.71 - 0.86 และเมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ีย
มากท่ีสุด ได้แก่ มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน ( X̅ = 4.33, 
S.D. = 0.71) รองลงมาได้แก่มีการขนส่งท่ีด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพื่อให้ตรงตาม
กำหนดเวลาและทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า (X̅ = 4.28, S.D. = 0.81), ความเร็วของรถไฟ
เพิ่มขึ้น 100-120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (ปัจจุบันอยู่ท่ีเฉล่ีย 30 กม./ชม.) (X̅ = 4.02, S.D. = 0.84) และ
เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง (X̅ = 3.96, S.D. = 0.86) ตามลำดับ 
 

ตาราง 11 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวชี้วัดด้าน 
ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 

 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 

มีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา  3.88 0.86 มาก 
มีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ตรงตามสถานที่ที่ถูกต้อง  4.28 0.75 มาก 
มีความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ-ส่งสินค้า ทำให้สร้าง 
ความมั่นใจในคุณภาพของสินค้า  

4.29 0.70 มาก 

มีกระบวนการรองรับที่ดีในการแก้ไขปัญหาที่ดี เมื่อมีข้อผิดพลาด
ต่าง ๆ เกิดข้ึน และสามารถติดต่อกับเจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา  

4.33 0.72 มาก 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 
 

จากตาราง 11 ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใตัวช้ีวัด
ด้านความน่าเช่ือถือและตรงเวลา พบว่า มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.88 – 4.33 และค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยู่ระหว่าง 0.70 - 0.86 และเมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ีย
มากท่ีสุดได้แก่ มีกระบวนการรองรับท่ีดีในการแก้ไขปัญหาท่ีดี เมื่อมีข้อผิดพลาดต่าง ๆ เกิดขึ้น และ
สามารถติดต่อกับเจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา (X̅ = 4.33, S.D. = 0.72) รองลงมาได้แก่ มีความถูกต้อง 
ในระเบียบปฏิบัติของการรับ -ส่งสินค้า ทำให้สร้างความมั่นใจในคุณภาพของสินค้า (X̅ = 4.29,  
S.D. = 0.70), มี ความสามารถในการขน ส่งสิน ค้าได้ตรงตามสถาน ท่ี ท่ีถูก ต้อง ( X̅ = 4.28,  
S.D. = 0.75) และมีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา ( X̅ = 3.88, S.D. = 0.86) 
ตามลำดับ 
 



 

  

76 

ตาราง 12 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใน ตัวชี้ วัด 
ด้านโครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า 

 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 
มีเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เชื่อมต่อระหว่างถนนกับสถานีรถไฟ 
และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าที่
สามารถเข้าถึงกันได้  

3.91 0.79 มาก 

ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า 
คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าได้อย่างไม่มีข้อจำกัด  

3.85 0.87 มาก 

มีความสะดวกในการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่งอื่น ๆ  3.89 0.82 มาก 

การขนส่งสินค้ามีการคมนาคมที่มีความหนาแน่น ทั้งในเวลาปกติ
และชั่วโมงเร่งด่วน  

4.04 0.82 มาก 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
จากตาราง 12 ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใน

ตัวชี้วัดด้านโครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า พบว่า  
มี ค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.85 – 4.04 และค่าเบี่ ยงเบนมาตรฐานอยู่ระหว่าง  0.79 - 0.87 และ 
เมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด ได้แก่ การขนส่งสินค้า 
มีการคมนาคมท่ีมีความหนาแน่น ท้ังในเวลาปกติและช่ัวโมงเร่งด่วน ( X̅ = 4.04, S.D. = 0.82) 
รองลงมาได้แก่ มีเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีเช่ือมต่อระหว่างถนนกับสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า 
ค ลังเก็ บ สิน ค้า หรือ ศูนย์ กระจาย สิน ค้ าท่ี สามารถ เข้ าถึ งกั น ได้  ( X̅ = 3.91, S.D. = 0.79),  
มีความสะดวกในการเช่ือมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่งอื่น ๆ (X̅ = 3.89, S.D. = 0.82) และ
ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า
ได้อย่างไม่มีข้อจำกัด (X̅ = 3.85, S.D. = 0.87) ตามลำดับ 
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ตาราง 13 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใน ตัวชี้ วัด 
ด้านความปลอดภัยของสินค้า 

 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 

มีความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้าที่จะ
เกิดข้ึนระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ   

3.99 0.84 มาก 

มีการรับประกันสินค้า  4.43 0.56 มาก 

มีการชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด  4.49 0.59 มาก 
มีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบการเคลื่อนย้ายของสินค้า  4.05 0.83 มาก 

 
ที่มา: ผู้วิจัย 

 
จากตาราง 13 ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายใน

ตัวช้ีวัดด้านความปลอดภัยของสินค้า พบว่า มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.99 – 4.49 และค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยู่ระหว่าง 0.56 - 0.84 และเมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ีย
มากท่ีสุด ได้แก่ มีการชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด (X̅ = 4.49, S.D. = 0.59) รองลงมาได้แก่ 
มี ก ารรับประกัน สิน ค้ า (X̅ = 4.43, S.D. = 0.56), มี การ ติดตามการขน ส่งและตรวจสอบ 
การเคล่ือนย้ายของสินค้า (X̅ = 4.05, S.D. = 0.83) และมีความปลอดภัยและระบบการป้องกัน 
การสูญเสียของสินค้าท่ีจะเกิดขึ้นระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ (X̅ = 3.99, S.D. = 0.84) ตามลำดับ  
 
ตาราง 14 แสดงค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวชี้วัดด้าน 

การบริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 
 

ตัวแปร X̅ S.D. แปลผล 

มีอุ ปกรณ์ และเครื่องมื อในการให้ บริ การขนส่ งสินค้ าตาม
มาตรฐานสากล (ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกการขนส่ง- 
ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว  

3.93 0.81 มาก 

มีโครงสร้างพ้ืนฐาน ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ หัวรถจักร  
และแคร่วางสินค้า รวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน ย่านกองเก็บตู้สินค้า 
(CY) และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (CC)  

3.99 0.90 มาก 

ความสะดวกในการขนส่ง การติดต่อสื่อสาร และมาใช้บริการ
สถานที่กว้างขวางสะดวกต่อการปฏิบัติงานขนถ่ายสินค้า  

3.45 0.55 ปานกลาง 

 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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จากตาราง 14 ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของตัวแปรสังเกตได้ภายในตัวชี้วัด
ด้านความปลอดภัยของสินค้า พบว่า มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.45 – 3.99 และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยู่
ระหว่าง 0.55 - 0.90 และเมื่อพิจารณาเป็นรายตัวแปรจะเห็นได้ว่าตัวแปรท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด ได้แก่ 
มีโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ หัวรถจักร และแคร่วางสินค้า รวมถึงอุปกรณ์
สนั บ ส นุ น  ย่ า น ก อ ง เก็ บ ตู้ สิ น ค้ า  (CY) แ ล ะ ส ถ านี บ ร ร จุ แ ล ะ แ ย ก สิ น ค้ าก ล่ อ ง  (CC)  
(X̅ = 3.99, S.D. = 0.90) รองลงมาได้แก่ มีอุปกรณ์และเครื่องมือในการให้บริการขนส่งสินค้าตาม
มาตรฐานสากล (ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกการขนส่ง-ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว (X̅ = 3.93, 
S.D. = 0.81) และความสะดวกในการขนส่ง การติดต่อส่ือสาร และมาใช้บริการสถานท่ีกว้างขวาง
สะดวกต่อการปฏิบัติงานขนถ่ายสินค้า (X̅ = 3.45, S.D. = 0.55) ตามลำดับ 

จากการศึกษาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด แสดงให้เห็นว่า จากการทบทวนวรรณกรรม
สามารถสกัดตัวช้ีวัดท่ีเกี่ยวข้องได้ท้ังหมด 6 ตัวช้ีวัด และการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานตัวแปร  
พบว่า 1) ต้นทุนการขนส่ง มีความสำคัญมากท่ีสุด รองลงมาเป็น 2) ความปลอดภัยของสินค้า  
3) ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา 4) ความรวดเร็วในการขนส่ง 5) โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิต
สินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า และ 6) บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่าย
สินค้า ตามลำดับ โดยผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของข้อมูลท่ัวไป พบว่า  ผู้ประกอบการท่ีตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่ประกอบการผลิต/ขนส่งประเภทผักสด ผลไม้สดเพื่อใช้อุปโภคบริโภค  
ในประเทศมากท่ีสุด มีกำลังการผลิต/ปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ียมีปริมาณมากกว่า 10,000 ตัน/ปีขึ้น
ไป นอกจากนั้นยังมีรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนด้วยรถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ และมีลักษณะ 
การบรรจุสินค้าด้วยตะกร้า ลัง และกระดาษลูกฟูก ซึ่งมีต้นทางการขนส่งสินค้าท่ีกรุงเทพมหานคร  
ขณะท่ีปลายทางของการขนส่งสินค้าไปใช้ในการอุปโภคบริโภคมากท่ีสุดอยู่ ท่ีอำเภอแม่สอด  
จังหวัดตาก 
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ผลการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 

ผู้วิจัยได้นำเสนอผลการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) แบ่ งออกเป็น  4 ตอน  ซึ่ งมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้  

ตอนท่ี 1 ผลการพัฒนาแบบจำลองการวัด 

ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้  

ตอนท่ี 3 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการวัด และตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลอง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ตอนท่ี 4 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

 
ตอนที่ 1 ผลการพัฒนาแบบจำลองการวัด 

ผู้วิจัยได้พัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด จากการทบทวนวรรณกรรม ทฤษฎี
และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง รวมไปถึงการศึกษาตัวแปรสังเกตได้ของแต่ละตัวช้ีวัด แสดงดังภาพ 12  
และในการนําเสนอและแปลความหมายของผลการวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ เพื่อให้เกิด
ความเข้าใจท่ีตรงกัน ผู้วิจัยได้กำหนดอักษรย่อท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

 

Railway Performance 
Indicator 

แทน ตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง 

Cost แทน ต้นทุนการขนส่ง 
Speed แทน ความรวดเร็วในการขนส่ง 
Reliability แทน ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา 
Network แทน โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า  คลังเก็บสินค้า หรือ 

ศูนย์กระจายสินค้า 
Safety แทน ความปลอดภัยของสินค้า   
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Facility and 
Equipment  

แทน บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 

AA1 แทน ระยะทางของการขนส่งสินค้า 
AA2 แทน ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า 
AA3 แทน อัตราค่าระวางขนส่ง (Transportation Rate)  
AA4 แทน ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling) 
AA5 แทน มีต้นทุนค่าขนส่งและค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่า เมื่อเปรียบเทียบ

กับรูปแบบการขนส่งอื่น 
BB1 แทน ความเร็วของรถไฟเพิ่มขึ้น 100-120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (ปัจจุบันอยู่ท่ี

เฉล่ีย 30 กม./ชม.) 
BB2 แทน เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง 
BB3 แทน มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลา

แน่นอน 
BB4 แทน มีการขนส่งท่ีด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพื่อให้ตรงตาม

กำหนดเวลาและทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า 
CC1 แทน มีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา 
CC2 แทน มีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ตรงตามสถานท่ีท่ีถูกต้อง 
CC3 แทน มีความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ-ส่งสินค้า ทำให้สร้าง 

ความมั่นใจในคุณภาพของสินค้า 
CC4 แทน มีกระบวนการรองรับท่ีดีในการแก้ไขปัญหาท่ีดี เมื่อมีข้อผิดพลาด 

ต่าง ๆ เกิดขึ้น และสามารถติดต่อกับเจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา 
DD1 แทน เส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีเช่ือมต่อระหว่างถนนกับสถานีรถไฟ และ 

แหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าท่ีสามารถ
เข้าถึงกันได้ 

DD2 แทน ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า  
คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าได้อย่างไม่มีข้อจำกัด 

DD3 แทน มีความสะดวกในการเช่ือมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่งอื่น ๆ 
DD4 แทน การขนส่งสินค้ามีการคมนาคมท่ีมีความหนาแน่น ท้ังในเวลาปกติ

และช่ัวโมงเร่งด่วน 
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EE1 แทน มีความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้า 
ท่ีจะเกิดขึ้นระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ 

EE2 แทน มีการรับประกันสินค้า 
EE3 แทน มีการชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด 
EE4 แทน มีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบการเคล่ือนย้ายของสินค้า 
FF1 แทน มี อุ ปกรณ์ และเครื่ อ งมื อในการให้ บริ การขน ส่ งสิ น ค้ าตาม

มาตรฐานสากล (ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกการขนส่ง-
ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว  

FF2 แทน มีโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ หัวรถจักร 
และแคร่วางสินค้า รวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน ย่านกองเก็บตู้สินค้า 
(CY) และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (CC) 

FF3 แทน ความสะดวกในการขนส่ง การติดต่อส่ือสาร และมาใช้บริการ
สถานท่ีกว้างขวางสะดวกต่อการปฏิบัติงานขนถ่ายสินค้า 

e แทน ความคลาดเคล่ือนจากการวัดตัวแปรสังเกตได้ 
R แทน ความคลาดเคล่ือนจากการพยากรณ์ตัวแปรแฝง 
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ภาพ 12 แบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

บนเสน้ทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 
 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ 

ผู้วิ จัยได้การวิเคราะห์ ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้   
โดยพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน ทำให้ได้เมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร
สังเกตได้เพื่อศึกษาว่าตัวแปรท่ีนำมาศึกษาเป็นอิสระต่อกันหรือไม่ และใช้ตรวจสอบหรือทดสอบ
ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร เนื่องจากส่ิงท่ีสำคัญของการวิเคราะห์องค์ประกอบคือตัวแปร 
ต้องมีความสัมพันธ์กัน ซึ่งมีผลการวิเคราะห์สามารถนำเสนอได้ดังนี้ 

ตาราง 15 แสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้  จำนวน  
24 ตัวแปร พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ส่วนใหญ่มีค่าเป็นบวกแสดงถึงความสัมพันธ์ในทิศทาง
เดียวกัน  จำนวน 156 คู่ และแสดงค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรมี ค่าเป็นลบ  
แสดงถึงความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้ามจำนวน 144 คู่ และสังเกตได้ว่าตัวแปรส่วนใหญ่  
มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 จำนวน 2 คู่ และนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.05 จำนวน 13 คู่ นอกจากนั้นตัวแปรท่ีมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์สูงท่ีสุด ได้แก่ มีความสะดวก 
ในการเช่ือมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่งอื่น ๆ (DD3) กับมีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบ
การเคล่ือนย้ายของสินค้า (EE4) ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ 0.224 รองลงมาคือ เวลาท่ีใช้
ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง (BB2) กับการขนส่งสินค้ามีการคมนาคมท่ีมีความหนาแน่น ท้ังในเวลา
ปกติและช่ัวโมงเร่งด่วน (DD4) เท่ากับ  0.199 และมีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบ 
การเค ล่ือนย้ ายของสินค้า (EE4) กับมี อุปกรณ์ และเครื่องมื อในการให้บริการขนส่งสิน ค้า 
ตามมาตรฐานสากล (ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกการขนส่ง-ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว (FF1) 
เท่ากับ 0.178 ตามลำดับ 
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ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการวัด และตรวจสอบความสอดคล้องของ
แบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ผู้วิจัยได้ดำเนินการวิเคราะห์แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด และทำการตรวจสอบ
ความสอดคล้องของตัวแบบทางทฤษฎีกับข้อมูลเชิงประจักษ์ว่ามีความสอดคล้องกันหรือไม่   
ซึ่งสามารถแบ่งผลการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วน มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ส่วนที่ 1 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

ผู้วิ จัยได้ทำการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันลำดับท่ี  1 และ 
ลำดับท่ี 2 สำหรับองค์ประกอบเชิงยืนยันลำดับท่ี 1 ประกอบด้วย ตัวแปรแฝง 6 องค์ประกอบ ได้แก่ 
ต้นทุนการขนส่ง ความปลอดภัยของสินค้า ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา ความรวดเร็วในการขนส่ง 
โครงข่าย ท่ีสามารถเข้าถึ งแห ล่งผลิตสินค้า คลังเก็บ สิน ค้า หรือ ศูนย์กระจายสิน ค้า และ  
การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า  และองค์ประกอบเชิงยืนยันลำดับท่ี 2 
ประกอบด้วย ตัวแปรแฝง 1 องค์ประกอบ ได้แก่ ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง  
เพื่อการตรวจสอบความเหมาะสมและถูกต้องของแบบจำลองการวัดด้วยการพิจารณาค่าน้ำหนัก
องค์ประกอบ และค่าสัมประสิทธิ์ความเท่ียงของตัวแปร (R2) เพื่อตรวจสอบความผันแปรร่วมของ 
ตัวแปรสังเกตได้ ซึ่งสามารถนำเสนอผลการวิเคราะห์ได้ดังแสดงตาราง 16 

 
ตาราง 16 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันลำดับที่ 1 และ ลำดับที่ 2 

ตัวแปรแฝง ตัวแปรสังเกตได้ 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

ค่าน้ำหนัก S.E. T R2 

Cost 

AA1 0.80 *** *** 0.30 

AA2 0.38 0.43 8.80 0.59 

AA3 0.35 0.36 9.70 0.40 
AA4 0.86 22.20 0.40 0.16 

AA5 0.70 0.31 2.24 0.33 

Speed 

BB1 0.41 *** *** 0.67 
BB2 0.73 0.86 8.50 0.67 

BB3 0.90 1.90 4.70 0.40 

BB4 0.60 1.32 4.50 0.57 
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ตาราง 16 (ต่อ) แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันลำดับที่ 1 และ ลำดับที่ 2 

ตัวแปรแฝง ตัวแปรสังเกตได้ 
ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ 

ค่าน้ำหนัก S.E. T R2 

Reliability 

CC1 0.58 *** *** 0.53 

CC2 0.49 0.58 8.40 0.51 

CC3 0.24 0.31 7.80 0.48 
CC4 0.27 0.33 8.20 0.50 

Network 

DD1 0.62 *** *** 0.60 

DD2 0.33 0.63 5.20 0.63 
DD3 0.53 4.06 1.30 0.43 

DD4 0.93 0.84 11.10 0.58 

Safety 

EE1 0.73 *** *** 0.67 
EE2 0.39 6.94 0.60 0.15 

EE3 0.43 0.47 9.10 0.35 

EE4 0.32 0.59 5.40 0.68 

Facility and 
Equipment 

FF1 0.64 *** *** 0.79 

FF2 0.33 0.71 4.60 0.81 

FF3 0.91 0.07 13.00 0.31 

Railway 
Performance 

Indicator 

cost 0.72 0.15 4.80* 0.00 

speed 0.56 0.05 12.17* -0.10 

reliability 0.60 0.27 2.24* 0.08 
network 0.45 0.06 7.76* -0.03 

safety 0.67 0.08 7.98* 0.05 

Facility and 
Equipment  

0.36 0.06 6.1* 0.08 

หมายเหตุ : *t-value ≥± 1.96 มีค่านัยสำคัญที่ระดับ .05 , **t-value ≥± 2.58 มีค่านัยสำคัญที่ระดับ .01,  R2  = ค่าสัมประสิทธิ์ 
                ความเที่ยงของตัวแปร, *** พารามิเตอร์บังคับจึงไม่รายงานค่า S.E. และ T  
 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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จากตาราง 16 แสดงผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันและ
หลังจากผู้วิจัยได้ทดสอบความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์สรุปได้ว่า แบบจำลอง
การวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – 
ตาก – แม่สอด พบว่า มีค่า CHI-SQUARE =244.728 , CHI-SQUARE/DF = .967 , DF = 253 ,  
P = .634, GFI = .990, AGFI = .970, CFI =1.000 , RMR = .036, RMSEA = .000 นั่นแสดงว่า
แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ สำหรับค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรทุกตัว
มีค่าเป็นบวก และแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยตัวแปร ตัวช้ีวัดท่ีมี
น้ำหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด คือ ต้นทุนการขนส่ง มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.72 รองลงมา
คือ ความปลอดภัย มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.67, ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา มีค่าน้ำหนัก
องค์ประกอบเท่ากับ 0.60 ความรวดเร็วในการขนส่ง มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.56, โครงข่าย
ท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบ
เท่ากับ 0.45 ตัวแปรตัวชี้วัดท่ีมีน้ำหนักองค์ประกอบน้อยที่สุด คือ การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ใน
การขนถ่ายสินค้า มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.36 ตามลำดับ 

 
ส่วนที่ 2 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ผู้วิจัยได้วิเคราะห์แบบจำลองการวัดของตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค ด้วยวิธี Maximum Likelihood จากโปรแกรมสำเร็จรูปท่ีใช้ในการวิเคราะห์
แบบจำลองการวัด เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองท่ีพัฒนาขึ้นกับข้อมูล 
เชิงประ จักษ์  โดยพิ จารณาจากเกณฑ์ประเมิน ค่าความสอดคล้อง  ประกอบด้วย ค่าดัชนี   
CHI-SQUARE, CHI-SQUARE/DF, DF, P, GFI, AGFI, CFI, RMR และ RMSEA รายละเอียดดงแสดง
ดังตาราง 17 
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ตาราง 17 แสดงค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

ดัชนีความสอดคล้อง เกณฑ์ประเมินค่าความสอดคล้อง ค่าสถิติ ผลการพิจารณา 

χ2 0.05 p  1.00 0.00 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

χ2/df 0  χ2/df  2.00 2.175 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

GFI 0.95  GFI  1.00 0.792 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

AGFI 0.95  GFI  1.00 0.768 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

CFI 0.90  CFI  1.00 0.002 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

RMSEA 0.00  RMSEA  0.05 0.890 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

RMR 0.00  RMR  0.05 0.580 ไม่ผ่านเกณฑ์ 

 
จากตาราง 17 แสดงค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูล 

เชิงประจักษ์ของแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด  พบว่า ค่าสถิติท่ีแสดงบนแบบจำลองไม่ผ่านเกณฑ์
ท้ังหมด ซึ่งผู้วิ จัยต้องดำเนินการปรับแบบจำลอง (Model Modification) โดยใช้พิจารณาจาก
คำแนะนำในการปรับพารามิเตอร์ในแบบจำลองด้วยค่าดัชนีปรับแบบจำลอง (Model Modification 
Indices: MI) จนกระท่ังแบบจำลองมีค่าดัชนีความสอดคล้องของกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งผู้วิจัยได้
นำเสนอดังแสดงในภาพ 13 และแสดงค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์
หลังการปรับแบบจำลอง ดังแสดงในตาราง 18 

 
ตาราง 18 แสดงค่าดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์หลังการปรับ 

แบบจำลอง 

ดัชนีความสอดคล้อง เกณฑ์ประเมินค่าความสอดคล้อง ค่าสถิติ ผลการพิจารณา 

χ2 0.05 p  1.00 0.634 ผ่านเกณฑ์ 

χ2/df 0  χ2/df  2.00 0.967 ผ่านเกณฑ์ 

GFI 0.95  GFI  1.00 0.990 ผ่านเกณฑ์ 

AGFI 0.95  GFI  1.00 0.970 ผ่านเกณฑ์ 

CFI 0.90  CFI  1.00 1.000 ผ่านเกณฑ์ 

RMSEA 0.00  RMSEA  0.05 0.000 ผ่านเกณฑ์ 

RMR 0.00  RMR  0.05 0.036 ผ่านเกณฑ์ 
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จากตาราง 18 พบว่า การปรับแบบจำลองส่งผลให้แบบจำลองมี  
ความสอดคล้องของแบบจำลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในเกณฑ์ท่ีดี โดยมีค่าดัชนีความสอดคล้องท้ัง  
7 ดัชนี ท่ีผ่านเกณฑ์ประเมินค่าความสอดคล้องคือ CHI-SQUARE =244.728, CHI-SQUARE/DF  
= .967, DF = 253, P = .634, GFI = .990, AGFI = .970,  CFI = 1.000, RMR = .036 แ ล ะ  
RMSEA = .000 ดังนั้น จึงสรุปได้ว่า แบบจำลองการวัดมีความเหมาะสมและสอดคล้องกับข้อมูล 
เชิงประจักษ์ ซึ่งสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

(1 )  ค่ า ส ถิ ติ ไค -สแ ควร์  (Chi-Square Statistics: χ2) มี ค่ า เท่ ากั บ 
244.728 และมีค่า p-value เท่ากับ .634 แสดงว่า แบบจำลองมีความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูล
เชิงประจักษ์ เนื่องจากแบบจำลองมีค่าไค-สแควร์ต่ำและมีค่า p-value มากกว่าหรือเท่ากับ 0.05  
ขึ้นไป  

 (2)  ค่ าไค -สแควร์ สัมพั ทธ์  (  χ2/df) มี ค่า เท่ ากับ  .967 แสดงว่ า 
แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ เนื่องจากค่าไค -สแควร์สัมพัทธ์มีค่าน้อยกว่า 2.00 
 ค่าความสอดคล้อง (Goodness of Fit Index : GFI) มี ค่าเท่ากับ .990 แสดงว่าแบบจำลอง 
มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  เนื่องจากค่า GFI มี ค่าระหว่าง 0 ถึง 1 และค่า GFI  
ท่ียอมรับได้มีค่ามากกว่า 0.95  

(3)  ค่าความสอดคล้องท่ีปรับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit 
Index: AGFI) มีค่าเท่ากับ .970 แสดงว่าแบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ เนื่องจาก
ค่า AGFI มีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 และค่า AGFI ท่ียอมรับได้มีค่ามากกว่า 0.95  

 (4)  ค่าความสอดคล้องเชิงสัมพันธ์ (Comparative Fit Index: CFI)  
มีค่าเท่ากับ 1 แสดงว่าแบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  เนื่องจากค่า CFI มีค่า
มากกว่า 0.90 ขั้นไป 

(5)  ค่าความคลาดเคล่ือน (Root of Mean Square Residual: RMR) 
มีค่าเท่ากับ .036 แสดงว่า แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ เนื่องจากค่า RMR มีค่า
น้อยกว่า 0.05  

(6)  ค่ า เฉ ล่ี ยค ว าม คล าด เค ล่ื อ น  (Root Mean Square error of 
Approximation: RMSEA) มีค่าเท่ากับ 0 แสดงว่า แบบจำลองมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
เนื่องจากค่า RMSEA มีค่าน้อยกว่า 0.05  
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ภาพ 13 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเสน้ทางนครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด 

 

ที่มา: ผู้วิจัย 
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ตอนที่ 4 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

จากผลการวิเคราะห์ดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยสามารถนำเสนอผลงานวิจัยเพื่อตอบ
สมมติฐานการวิจัยแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทาง
นครสวรรค์ –กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ดังแสดงตาราง 19 
 
ตาราง 19 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

สมมติฐานการวิจัย ค่าน้ำหนักองค์ประกอบ ผลลัพธ์ 

H1 : ต้นทุนการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค 

.72* ยอมรับสมมติฐาน 

H2 : ความรวดเร็วในการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

.56 
ไมย่อมรับ
สมมติฐาน 

H3 : ความน่าเชื่อถือและตรงเวลามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

.60* ยอมรับสมมติฐาน 

H4 : โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 
หรือศูนย์กระจายสินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค 

.45 
ไมย่อมรับ
สมมติฐาน 

H5 : ความปลอดภัยของสินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

.67* ยอมรับสมมติฐาน 

H6 : การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้ามี
อิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

.36 
ไมย่อมรับ
สมมติฐาน 

*  มีค่านัยสำคัญที่ระดับ .05 
** มีค่านัยสำคัญที่ระดับ .01 
 

สมมติฐานที่ 1 (H1): ต้นทุนการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค  

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ต้นทุนการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบของต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 0.72  
ท่ีระดับค่านัยสำคัญ .05 จึงยอมรับสมมติฐานท่ีต้ังไว้ของการวิจัย กล่าวได้ว่า ผู้ประกอบการส่วนใหญ่
มีการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคจากต้นทุนการขนส่ง โดยพิจารณาจาก
ระยะทางของการขนส่งสินค้า ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า อัตราค่าระวางขนส่ง 
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(Transportation Rate) ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling) และมีต้นทุนค่าขนส่งและค่าใช้จ่าย
ท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าเมือ่เปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น  

สมมติฐานที่ 2 (H2): ความรวดเร็วในการขนส่งมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่ า ความรวดเร็วในการขนส่งมีมีอิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบของความรวดเร็วใน
การขนส่งเท่ากับ 0.56 จึงไม่ยอมรับสมมติฐานท่ีต้ังไว้ของการวิจัย  

สมมติฐานที่ 3 (H3): ความน่าเชื่อถือและตรงเวลามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพ
ของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า ความน่าเช่ือถือและตรงเวลามีอิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบของความน่าเช่ือถือ
และตรงเวลาเท่ากับ 0.60 ท่ีระดับค่านัยสำคัญ .05 จึงยอมรับสมมติฐานท่ีต้ังไว้ของการวิจัย  
กล่าวได้ว่า ผู้ประกอบการมีการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคจาก 
ความน่าเช่ือถือและตรง โดยพิจารณาจากความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลาและสถานท่ี
ท่ีถูกต้อง ความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ-ส่งสินค้า ทำให้สร้างความมั่นใจในคุณภาพของ
สินค้า และการมีกระบวนการรองรับท่ีดีในการแก้ไขปัญหาท่ีดี เมื่อมีข้อผิดพลาดต่าง ๆ เกิดขึ้น และ
สามารถติดต่อกับเจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา  

สมมติฐานที่ 4 (H4): โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 
หรือศูนย์กระจายสินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า  
คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้ามีมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภค และมีค่าน้ำหนักองค์ประกอบของโครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 
หรือศูนย์กระจายสินค้าเท่ากับ 0.45 จึงไม่ยอมรับสมมติฐานท่ีต้ังไว้ของการวิจัย  
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สมมติฐานที่ 5 (H5): ความปลอดภัยของสินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค  

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่ า ความปลอดภั ยของสินค้ามีอิทธิพลต่อ
ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และมีค่าอิทธิพลรวมจากความปลอดภัยของสินค้า
เท่ากับ 0.67 ท่ีระดับค่านัยสำคัญ .05 จึงยอมรับสมมติฐาน ท่ีต้ังไว้ของการวิจัย กล่าวได้ว่า 
ผู้ประกอบการมีการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคจากความปลอดภัยของสินค้า 
โดยพิจารณาจากความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้าท่ีจะเกิดขึ้นระหว่าง 
การขนส่งโดยรถไฟ การรับประกันสินค้า การชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด และการติดตาม
การขนส่งและตรวจสอบการเคล่ือนย้ายของสินค้า  

สมมติฐานที่ 6 (H6): การบริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้ามี
อิทธิพลทางตรงต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

ผลการทดสอบสมมติฐาน พบว่า การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่าย
สินค้ามีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และค่าน้ำหนักองค์ประกอบของ
การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้าเท่ากับ 0.36 จึงไม่ยอมรับสมมติฐานท่ีต้ังไว้ของ
การวิจัย  

จากผลการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์
อง ค์ประกอบ เชิ งยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ท่ี ก ล่าวข้ างต้น  สรุป ได้ว่ า
แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – 
กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด มีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในเกณฑ์ท่ีดี โดยตัวช้ีวัดท่ีมี
น้ำหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด คือ ต้นทุนการขนส่ง มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.72 และ 
ตัวช้ีวัดท่ีมีน้ำหนักองค์ประกอบน้อยท่ีสุด คือ การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า  
มีค่าน้ำหนักองค์ประกอบเท่ากับ 0.36 ตามลำดับ และผลการทดสอบสมมติฐานตัวช้ีวัดด้านต้นทุน 
การขนส่ง ความปลอดภัยของสินค้า และความน่าเช่ือถือและตรงเวลา มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 
0.05 นั่นแสดงให้เห็นว่า ตัวแปรดังกล่าวมีความสำคัญต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า 
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แนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าทางราง 

จากผลการศึกษาตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค และพัฒนา
แบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค บนเส้นทางนครสวรรค์ – 
กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด จะเห็นได้ว่าผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง 
และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภคได้ให้ความสำคัญแก่ต้นทุน
การขนส่ง ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้นำผลการวิจัยท่ีได้มาจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและพัฒนา
แบบจำลองการวัดมาทำการสังเคราะห์เสนอแนะเป็นแนวทางเบื้องต้นในการการส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการเปล่ียนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟเพิ่มขึ้น เพื่อลดต้นทุนการขนส่งและเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน ดังนี้ 

1. ด้านต้นทุนการขนส่ง ควรให้ความสำคัญเป็นอย่างมาก เนื่องจากผลการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า มีค่าน้ำหนักมากท่ีสุด แสดงถึงผู้ประกอบการให้ความสำคัญกับ 
เรื่องต้นทุนการขนส่งเป็นอันดับหนึ่ง โดยผู้ประกอบการจะเลือกใช้การขนส่งทางรถไฟเมื่อต้นทุน  
การขนส่งและค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น แต่ถ้าต้นทุน  
การเลือกใช้รูปแบบอื่นน้อยกว่าต้นทุนการเลือกใช้รถไฟ ผู้ประกอบการจะไม่เลือกใช้การขนส่ง 
ทางรถไฟเลย โดยจะใช้การขนส่งรูปแบบเดิม เนื่องจากมีต้นทุนจมซึ่งได้ลงทุนในส่วนโครงสร้าง
พื้นฐานไปแล้ว เช่น คลังเก็บสินค้า หรือมีรถขนส่งและเครื่องยกขนของตนเองอยู่แล้ว เป็นต้น  
หากมีการกำหนดอัตราค่าระวางและค่ายกขนสินค้าท่ีจูงใจ หรือมีส่วนลดให้กับลูกค้าขนส่งแบบ 
เหมาขบวนสามารถดึงดูดให้ผู้ประกอบการมีการเปล่ียนมาใช้ระบบรางให้เพิ่มมากขึ้นและสามารถ
แข่งขันกับรูปแบบการขนส่งอื่นได้ 

2. ด้านความรวดเร็วในการขนส่ง สาเหตุหนึ่งในการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีความล่าช้า
เพราะรางรถไฟส่วนใหญ่เป็นทางเด่ียวจึงต้องรอหลีกขบวนรถเมื่อจะวิ่งสวนกัน และมีสถานีหยุดขบวน
ผู้โดยสารท่ีก่อให้เกิดความล่าช้าในการใช้เส้นทาง ดังนั้น หากมีการขยายรางเป็นทางคู่ให้ท่ัวทั้งภูมิภาค 
จะทำให้สามารถรักษาเวลาในการขนส่งได้ เนื่องจากรถไฟทางคู่มีอัตราความเร็วของรถไฟความเร็วสูง
เพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับปัจจุบันอยู่ที่เฉล่ีย 30 กม./ชม. เป็นผลให้ใช้เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไน้อยลง 
อีกท้ังควรส่งเสริมการตลาดและและการแข่งขันในเชิงรุกมากข้ึน ซึ่งภาครัฐหรือหน่วยงานรับผิดชอบ
ควรกระตุ้นให้เห็นถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟแบบเดิม ๆ เป็นการขนส่ง
สินค้าแบบใหม่ท่ีมีความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพื่อจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมาใช้บริการรถไฟ 
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3. ด้านความน่าเชื่อถือและตรงเวลา เป็นอีกตัวช้ีวัดหนึ่งท่ีมีความสำคัญอย่างสำหรับ
ผู้ประกอบการ เนื่องจากผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน พบว่า มีค่าน้ำหนักรองลงมาจาก 
ต้นทุนในการขนส่ง (ค่าน้ำหนัก = 0.72) และความปลอดภัยของสินค้า (ค่าน้ำหนัก – 0.67) ดังนั้น 
แนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกใช้การขนส่งทางราง จึงควรสร้างความมั่นใจ 
โดยมีการแจ้งเส้นทางเดินทางของสินค้า รวมถึงจัดทำหมายเลขติดตามพัสดุหรือเครื่องหมายบาร์โคด 
เพื่อเพิ่มความมั่นใจให้กับผู้ประกอบการว่าจะได้รับสินค้าท่ีตรงตามเวลาและสามารถติดตามสินค้าได้
ทุกเวลา และการขนส่งสินค้ามีความถูกต้องและครบถ้วน จะทำให้เกิดความน่าเช่ือถือและไว้ว างใจ 
ในการได้รับบริการเสมอ นอกจากนี้ ควรสร้างภาพลักษณ์และประชาสัมพันธ์เข้าถึงข้อมูลการขนส่ง
ทางรถไฟทางคู่เพื่อเพิ่มความเช่ือมั่นในการเลือกใช้บริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น 

4. ด้านโครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า 
เนื่องจากการขนส่งสินค้าทางรางมีข้อจำกัดในการขนส่ง คือ ความสามารถในการจัดส่งแบบ  
Door-to-Door ท่ี ไม่สามารถเข้าถึ งได้ ท่ั วถึง ทุกพื้ น ท่ี  มีความยืดหยุ่นน้ อย และมี ต้น ทุนอื่น 
เข้ามาเกี่ยวข้องในการจัดส่งสินค้า หากสามารถพัฒนาวิธีการต่าง ๆ เพื่อให้ข้อจํากัดดังกล่ าว 
ลดน้อยลง เช่น พัฒนาเส้นทางการขนส่งสินค้าให้สามารถเช่ือมโยงระหว่างถนนกับสถานีรถไฟ  
และแหล่งผลิตสินค้าคลังเก็บสินค้า หรือศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าท่ีสามารถเข้าถึงกันได้  
โดยผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงได้อย่างไม่มีข้อจำกัด ซึ่งแนวทางท่ีเป็นไปได้ก็คือ การขนส่งสินค้า 
ใน ลักษณะ “Hub and Spoke” ซึ่ งจะเป็นการขนส่งต่อเนื่ องหลายรูปแบบ (Multi-modal 
Transport) กล่าวคือ การขนส่งสินค้าทางรางเป็นแกนหลัก ขณะท่ีการขนส่งด้วยรถบรรทุก 
จะทำหน้าท่ีเป็น Feeder เพื่อกระจายสินค้าต่อไปยังจุดปลายทางต่างๆ ต่อไป  

5. ด้านความปลอดภัยของสินค้า ถือได้ว่าเป็นตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งทางรางท่ีมี
ความสำคัญรองลงมาจากต้นทุนในการขนส่ง ซึ่งมีค่าน้ำหนักอยู่ท่ี 0.67 แสดงในเห็นว่าผู้ประกอบการ
ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยของสินค้าค่อนข้างมาก ดังนั้น หน่วยงานท่ีพัฒนาระบบขนส่งทางราง
จึงควรมีการคำนึงถึงมาตรการการรับประกันความเสียหายและชำรุดของสินค้าตามจริงของมูลค่า
สินค้า รวมถึงมีบริการติดตามสินค้าจากต้นทางถึงปลายทาง การกำหนดเวลาท่ีสินค้าถึงปลายทางและ
การให้บริการตอบรับเมื่อสินค้าถึงมือผู้รับแล้ว เมื่อได้ให้บริการเพิ่มเข้าไปในบริการหลักจะทำให้เกิด
ความประทับใจในการให้บริการก่อให้เกิดการให้บริการทางรถไฟอยู่เสมอ 
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6. ด้านบริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า การขนส่งสินค้าทางรถไฟนั้น 
ไม่สามารถไปสู่จุดหมายโดยตรง อาจต้องมีการบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า  
ซึ่งผู้ประกอบการมีความต้องการของการให้บริการกิจกรรมในพื้นท่ีโลจิสติกส์ ได้แก่ การรับฝาก 
ตู้สินค้าและสินค้าในโกดัง พื้นท่ีประกอบและบรรจุสินค้า ตู้คอนเทนเนอร์ และบริการไฟฟ้าสำหรับ
สินค้าแช่เย็น เป็นต้น พร้อมท้ังจัดหาอุปกรณ์สนับสนุน อาทิ หัวรถจักรและล้อเล่ือน แคร่บรรทุก  
และอุปกรณ์ยกขนสินค้าพร้อมให้บริการอย่างเพียงพอ มีการจัดสรรพื้นท่ีใช้สอยในการบริการ 
อย่างเหมาะสมและเพียงพอ และพนักงานควรให้บริการแก่ ผู้ใช้บริการให้ได้รับความสะดวก  
เมื่อผู้ประกอบการเข้ารับบริการทางรถไฟให้ดีท่ีสุดอย่างสม่ำเสมอ 

จากแนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าทางราง 
ท่ีกล่าวมาข้างต้น แสดงให้เห็นว่า ควรเน้นหนักและให้ความสำคัญด้านต้นทุนการขนส่งเป็นอย่างมาก 
เนื่องจากผู้ประกอบการให้ความสำคัญกับเรื่องต้นทุนการขนส่งเป็นอันดับหนึ่ง อีกท้ังหากภาครัฐหรือ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องปรับปรุงได้ท้ัง 6 ตัวช้ีวัด สะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าได้  
เป็นอย่างดี รวมถึงสามารถนำมาส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าเปล่ียนมาใช้
รูปแบบการขนส่งทางรางเพิ่มขึ้น 
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บทท่ี 5  
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา : 

รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด มีจุดมุ่งหมาย 1) เพื่อศึกษาตัวชี้วัดท่ีมี 
ผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก –  
แม่สอด 2) เพื่อพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบ
เชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) และ 3) เพื่ อเสนอแนะแนวทางเบื้องต้นใน 
การส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางราง โดยใช้เครื่องมือ คือ 
แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูลตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้า  
โดยกลุ่มตัวอย่างประกอบไปด้วย ผู้ประกอบการด้านการผลิต ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง  
และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค จำนวน 150 ตัวอย่าง  
และทำการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าด้วยการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) ซึ่งผลการวิจัยสามารถสรุปได้ 3 ส่วน
หลักประกอบด้วย 1) สรุปผลการวิจัย 2) อภิปรายผล และ 3) ข้อเสนอแนะ มีรายละเอียดดังนี้ 
 
สรุปผลการวิจัย 

ผลการศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคทางรางบนเส้นทาง
นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด จากการทบทวนวรรณกรรมสามารถสกั ด 
ตัวช้ีวัดท่ีเกี่ยวข้องได้ท้ังหมด 6 ตัวช้ีวัด ได้แก่ 1) ต้นทุนการขนส่ง 2) ความปลอดภัยของสินค้า  
3) ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา 4) ความรวดเร็วในการขนส่ง 5) โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิต
สินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า และ 6) บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่าย
สินค้า โดยผลการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของข้อมูลท่ัวไป พบว่า ผู้ประกอบการท่ีตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่ประกอบการผลิต/ขนส่งประเภทผักสด ผลไม้สด คิดเป็นร้อยละ 26 โดยผู้ประกอบการส่วน
ใหญ่ทำการผลิต/ขนส่งสินค้าเพื่อใช้อุปโภคบริโภคในประเทศมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 60 และมีกำลัง
การผลิต/ปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ียมีปริมาณมากกว่า 10,000 ตัน/ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 50 
นอกจากนั้นยังมีรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 70 ด้วยรถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ 
คิดเป็นร้อยละ 58 มีลักษณะการบรรจุ คือ บรรจุด้วยตะกร้า ลัง และกระดาษลูกฟูก คิดเป็นร้อยละ 
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57 ซึ่งมีต้นทางการขนส่งสินค้าท่ีกรุงเทพมหานคร คิดเป็นร้อยละ 23 ขณะท่ีปลายทางของการขนส่ง
สินค้าไปใช้ในการอุปโภคบริโภคมากท่ีสุดอยู่ท่ีอำเภอแม่สอด จังหวัดตาก คิดเป็นร้อยละ 30 สำหรับ
ผลจากการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานตัวแปร พบว่า มีความสำคัญในการพิจารณาอยู่ในระดับมาก 
ทุกตัวช้ีวัด ประกอบด้วย 1) ต้น ทุนการขนส่งมากท่ี สุด (X̅ = 4.39, S.D. = 0.29) รองลงมา  
2) ความปลอดภัยของสินค้า (X̅ = 4.24, S.D. = 0.37) 3) ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา (X̅  = 4.20, 
S.D. = 0.35) 4) ความรวดเร็วในการขนส่ง (X̅  = 4.15, S.D. = 0.39) 5) โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึง
แห ล่งผลิต สิน ค้า คลังเก็ บ สิน ค้า หรือ ศูนย์กระจายสิน ค้า ( X̅  = 3.92, S.D. = 0.38) และ  
6) การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า (X̅ = 3.73, S.D. = 0.45) ตามลำดับ 

ในส่วนของผลการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคทางรางบนเส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด โดยการประยุกต์ใช้  
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน  (Confirmatory Factor Analysis: CFA) พบว่า แบบจำลอง
การวัดมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในเกณฑ์ท่ีดี โดยมีค่า คือ CHI-SQUARE =244.728, 
CHI-SQUARE/DF = .967, DF = 253, P = .634, GFI = .990, AGFI = .970, CFI = 1.000, RMR = 
.036 และ RMSEA = .000 สำหรับค่าน้ำหนักองค์ประกอบของตัวแปรทุกตัวมีค่าเป็นบวก และ
แตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งสามารถลำดับของตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ
การขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคของผู้ประกอบการ ได้แก่ 1) ต้นทุนการขนส่ง 2) ความปลอดภัยของ
สินค้า 3) ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา 4) ความรวดเร็วในการขนส่ง 5) โครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึง
แหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า และ 6) การบริการเครื่องมือและอุปกรณ์ใน
การขนถ่ายสินค้า อีกท้ังผลการทดสอบสมมติฐานของตัวช้ีวัดท้ัง 6 ตัวช้ีวัด แสดงให้เห็นว่าตัวช้ีวัด 
แต่ละตัวแปรล้วนมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค ดังนั้น หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องในการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด  
จึงควรให้ความสำคัญกับตัวช้ีวัดดังกล่าว เพื่อเป็นการส่งเสริมให้ ผู้ประกอบการเปล่ียนรูปแบบ 
การขนส่งมาใช้การขนส่งทางรางมากยิ่งขึ้น 

ท้ังนี้ ผู้วิจัยมีแนวทางเบื้องต้นในการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า
อุปโภคบริโภคทางราง ซึ่งเป็นการส่งเสริมให้มีการปรับเปล่ียนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟเพิ่มขึ้น  
โดยมีแนวทางการพัฒนาและดำเนินการ ได้แก่ 1) ด้านต้นทุนการขนส่ง โดยการกำหนดอัตรา 
ค่าระวางและค่ายกขนสินค้าท่ีจูงใจ หรือมี ส่วนลดให้กับลูกค้าขนส่งแบบเหมาขบวนให้กับ
ผู้ประกอบการ 2) ด้านความรวดเร็วในการขนส่ง ให้มีการขยายรางเป็นทางคู่ให้ท่ัวทั้งภูมิภาคจะทำให้
สามารถรักษาเวลาในการขนส่งได้ เนื่องจากรถไฟทางคู่มีอัตราความเร็วของรถไฟความเร็วสูงเพิ่มขึ้น
เมื่อเทียบกับปัจจุบันอยู่ท่ีเฉล่ีย 30 กม./ชม. ทำให้สามารถรักษาเวลาในการขนส่งได้และใช้เวลาท่ีใช้



 

  

99 

ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง อีกท้ังควรส่งเสริมการตลาดและและการแข่งขันในเชิงรุกมากขึ้น  
ซึ่งภาครัฐหรือหน่วยงานรับผิดชอบควรกระตุ้นให้เห็นถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการขนส่งสินค้า
ด้วยรถไฟแบบเดิม ๆ เป็นการขนส่งสินค้าแบบใหม่ ท่ีมีความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้ า  
3) ด้านความน่าเช่ือถือและตรงเวลา สร้างความมั่นใจ โดยมีการแจ้งเส้นทางเดินทางของสินค้า รวมถึง
จัดทำหมายเลขติดตามพัสดุหรือเครื่องหมายบาร์โคด รวมถึงควรมีการสร้างภาพลักษณ์และ
ประชาสัมพันธ์เข้าถึงข้อมูลการขนส่งทางรถไฟทางคู่เพื่อเพิ่มความเช่ือมั่นในการเลือกใช้บริ การ 
การขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น 4) ด้านโครงข่ายท่ีสามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 
หรือศูนย์กระจายสินค้า ด้วยการพัฒนาเส้นทางการขนส่งสินค้าให้สามารถเช่ือมโยงท่ีสามารถเข้าถึง
กันได้อย่างไม่มีข้อจำกัด โดยมีการขนส่งสินค้าในลักษณะ “Hub and Spoke” คือ การขนส่งสินค้า
ทางรางเป็นแกนหลัก ขณะท่ีการขนส่งด้วยรถบรรทุกจะทำหน้าท่ีเป็น Feeder เพื่อกระจายสินค้า
ต่อไปยังจุดปลายทางต่างๆ 5) ด้านความปลอดภัยของสินค้า มีมาตรการการรับประกันความเสียหาย
และชำรุดของสินค้าตามจริงของมูลค่าสินค้า รวมถึงมีบริการติดตามสินค้าจากต้นทางถึงปลายทาง 
และการให้บริการตอบรับเมื่อสินค้าถึงมือผู้รับแล้ว และ 6) ด้านบริการเครื่องมือและอุปกรณ์  
ในการขนถ่ายสินค้า ให้บริการกิจกรรมในพื้นท่ีโลจิสติกส์ พร้อมท้ังจัดหาอุปกรณ์สนับสนุน อุปกรณ์  
ยกขนสินค้า และการจัดสรรพื้นท่ีใช้สอยในการบริการอย่างเหมาะสมและเพียงพอ แนวทางหล่านี้จะ
ช่วยส่งเสริมผู้ประกอบการตัดสินใจมาเลือกใช้การขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มมากขึ้น จึงมีความจำเป็นท่ี
ต้องมุ่งเน้นท่ีจะพัฒนาระบบรถไฟเป็นระบบทางคู่ในเส้นทางไปยังในทุกภูมิภาค ซึ่งจะส่งผลให้  
ระบบรางเข้ามามีบทบาทต่อการขนส่งมากขึ้นในอนาคต เพื่อให้การขนส่งทางรางเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุดต่อไป 
 
อภิปรายผล 

การศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคบนเส้นทางนครสวรรค์ 
– กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด เป็นการศึกษาตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
และวิเคราะห์ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคของผู้ประกอบการด้านการผลิต 
ผู้ประกอบการด้านการขนส่ง และผู้ประกอบการท่ีประกอบธุรกิจศูนย์กลางกระจายสินค้าอุปโภค
บริโภค จากผลการวิจัยการศึกษาตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค พบว่า 
ตัวช้ีวัดด้านต้นทุนการขนส่งเป็นตัวช้ีวัดท่ีผู้ประกอบการได้ให้ระดับความสำคัญสูงท่ีสุด เมื่อพิจารณา
ถึงระยะทางของการขนส่งสินค้า ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า อัตราค่าระวาง
ขนส่ง (Transportation Rate) ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling) และมีต้นทุนค่าขนส่งและ
ค่าใช้จ่ายท่ีเกี่ยวข้องถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ  
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วันพิชิตต์ อรรคดีและ ศักด์ิสินี กล่ินสุนทร (2560) ได้ศึกษาวิจัยเรื่อง ปัจจัยท่ีสำคัญต่อการเลือกใช้
บริการขนส่งของ บริษัท ยูเซ็น โลจิสติกส์ (ประเทศไทย) จํากัด พบว่า ด้านต้นทุนในการขนส่ง  
ในภาพรวมมีสำคัญต่อการเลือกใช้บริการขนส่งอยู่ในระดับมาก และสอดคล้องกับงานวิจัยของ  
ปิยะชัย สุทธิชาญ และคณะ (2560) เรื่อง ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกผู้ให้บริการด้านขนส่ง
ของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในเขตนิคมอุตสาหกรรมบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ โดยพบว่า  
การตัดสินใจเลือกผู้ใช้บริการด้านการขนส่งของผู้ประกอบการ ได้แก่ ต้นทุนการขนส่ง ซึ่งภาพรวมอยู่
ในระดับมาก  

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค  
โดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) 
พบว่า ตัวแปรปัจจัยต้นทุนการขนส่งมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าของ
ผู้ประกอบการมากท่ีสุด สอดคล้องกับงานวิจัยกับ อำพล นววงศ์เสถียร และคณะ (2557)  
ได้ทำการศึกษาเรื่อง ต้นทุนการขนส่งรวมต่อเนื่องหลายรูปแบบท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่ง
ของอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ในจังหวัดสมุทรปราการ โดยพบว่า ตัวแปรต้นทุนการขนส่ง  
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า ความรวดเร็วของขนส่ง ความตรงต่อเวลาของการขนส่ง มีอิทธิพลต่อ  
การเลือกรูปแบบการขนส่งของอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ สำหรับการเพิ่มขึ้นของต้นทุนการขนส่ง 
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า มีผลทำให้ผู้จัดการโลจิสติกส์ในอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ มีโอกาส 
จะไม่เลือกใช้รูปแบบการขนส่งเดิม แต่จะไปเลือกใช้รูปแบบการขนส่งอื่น และสอดคล้องกับ  
อำพล นววงศ์เสถียร และคณะ (2559) ศึกษาเรื่ อง การวิเคราะห์ปัจจัยและความยืดหยุ่นของ 
ปัจจัยในการเลือกรูปแบบการขนส่งของอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ในจังหวัดสมุทรปราการ พบว่า  
ปัจจัยในการเลือกรูปแบบการขนส่ง ได้แก่ ต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า โดยต้นทุน
การขนส่งท่ีลดลงจะทำให้ผู้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งท่ีมีค่าขนส่งท่ีต่ำมากขึ้น  

นอกจากนั้น ผลการศึกษาสะท้อนให้ เห็นความจำเป็น ท่ีต้องมีการปรับเปล่ียนจาก 
การคมนาคมทางถนนไปใช้การคมนาคมประเภทอื่นให้มากขึ้น สอดคล้องกับกระทรวงคมนาคม  
ได้มีการกำหนดให้การคมนาคมทางรางเป็นหลักในการขนส่งสินค้าและการเดินทางของประชาชน 
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ข้อเสนอแนะ 

การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง กรณีศึกษา :  

รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ผลการศึกษาทำให้เกิดข้อเสนอแนะ
ดังนี้  

1. ข้อเสนอแนะในการนำไปใช ้

จากผลการศึกษาและพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่ง
สินค้าอุปโภคบริโภค ด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: 
CFA) ทำให้ทราบถึงตัวชี้วัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งในส่วนของตัวชี้วัดด้านต้นทุนการขนส่ง ความปลอดภัย ความน่าเช่ือถือและตรงเวลา ซึ่งมีนัยสำคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 นั่นแสดงให้เห็นว่า ตัวแปรดังกล่าวสามารถนำไปใช้ในการวัดระดับความสำคัญ
ของตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าได้อย่างมีนัยสำคัญทางสถิต หากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
ในการพัฒนาระบบขนส่งทางรางคำนึงถึงตัวช้ีวัดท่ีได้จากการศึกษาครั้งนี้ และนำไปเป็นแนวทาง  
ในการพัฒนา หรือปรับปรุงระบบขนส่งสินค้าให้ตรงตามความต้องการของผู้ประกอบการได้  
รวมท้ังแนวทางในการส่งเสริมให้มีการเลือกใช้การขนส่งสินค้าทางราง จะส่งผลให้มีผู้ประกอบการ 
หันมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรางมากยิ่งขึ้ 

2. ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยคร้ังต่อไป 

1)  จากการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง 
กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ควรมีการวิจัย 
เชิงประเมินและติดตามผลการนำตัวชี้วัดท่ีได้จากงานวิจัยนี้ ในด้านนำไปใช้และการพัฒนา 

2)  เสนอแนะนโยบายจากตัวช้ีวัดท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าในงานวิจัยนี้ 
และนำผลท่ีได้มาใช้ในการวางแผน ปรับปรุง หรือพัฒนาระบบขนส่งสินค้าให้ตรงตามความต้องการ
ของผู้ประกอบการให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลอย่างต่อเนื่อง 

3)  การพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าทางราง 
กรณีศึกษา : รถไฟทางคู่เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด ซึ่ งในอนาคต 
อาจมีตัวแปรหรือพฤติกรรมของผู้ประกอบการมีการเปล่ียนแปลงไป ดังนั้น จึงควรมีการวิจัย  
ในด้านการพัฒนาแบบจำลองการวัดตัวชี้วัดประสิทธิภาพของระบบขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคต่อเนื่อง
และสม่ำเสมอ เช่น เก็บข้อมูลทุก 5 ปี และให้สามารถประยุกต์ใช้ท่ีเหมาะสมกับบริบทพื้นท่ีอื่น ๆ  
ในประเทศไทย 
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ภาคผนวก ก รายนามผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 

รายนามผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 
1. ผู้ช่วยศาสตราจารย์วชิระ วิจิตรพงษา  ตำแหน่งอาจารย์ประจำคณะเทคโนโลยีอุตสาหกรรม 
                                                    มหาวิทยาลัยราชภัฏพิบูลสงคราม 

2. ดร.สัจจากาจ จอมโนนเขวา  ตำแหน่งอาจารย์ประจำสาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 
                                                    คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 

3. ดร. สรียาภรณ์ ประเสริฐศรี  ตำแหน่งอาจารย์ประจำคณะโลจิสติกส์และดิจิทัล 
                                                    ซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยนเรศวร
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ภาคผนวก ข หนังสือขอความอนุเคราะห์ตรวจแก้ไขเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
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ภาคผนวก ค ผลการตรวจสอบเครื่องมือ 
 

แบบประเมินผู้เช่ียวชาญตรวจสอบเครื่องมือวิจัย 
เรื่อง “การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเส้นทางรถไฟทางคู่ เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด” 

************************************************************************************* 
 

คำช้ีแจง กรุณาพิจารณาข้อคำถามในแต่ละข้อแล้วใส่เครื่องมาย ✓ ลงในช่องความเห็นของท่าน 
+1     หมายถึง    เห็นด้วยกับรายการประเมินมีความเหมาะสม 
  0     หมายถึง    ไม่แน่ใจรายการประเมินมีความเหมาะสม 
 -1     หมายถึง    ไม่เห็นด้วยรายการประเมินมีความเหมาะสม 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 

ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 
2 

คนที่ 
3 

1. ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ 

1.1 ชื่อบริษัท/ผู้ประกอบ (ผลิต/ตัวแทนผู้ขนส่งสินค้า) 1 1 1 3 1.00   

     ที่ต้ัง 1 1 1 3 1.00   

     ชื่อผู้ให้สัมภาษณ ์ 1 0 1 2 0.67   

     ตำแหน่ง 1 1 1 3 1.00   
     โทรศัพท์ 1 1 1 3 1.00   

     โทรศัพท์มือถือ 1 1 1 3 1.00   

      email 1 1 1 3 1.00   

1.2 ประเภทสินค้าท่ีประกอบการผลิต/ขนส่ง 1 1 1 3 1.00   

      ผลิตสินค้า/ขนส่งสินค้า เพ่ือใช้ในประเทศ 1 1 1 3 1.00   

      ผลิตสินค้า/ขนส่งสินค้า เพ่ือส่งออกไปยังต่างประเทศ 1 1 1 3 1.00   

      กำลังการผลิตโดยเฉลี่ย/ปริมาณการขนส่งโดยเฉลี่ย (ตัน/ปี) 1 1 1 3 1.00   
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ส่วนที่ 2 แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับการดำเนินงาน 

แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 

ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 
2 

คนที่ 
3 

1. ปัจจุบันมีรูปแบบการขนส่งทาง 

 1.1 ทางถนน สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก.............% 1 1 1 3 1.00   

1.2 ทางแม่น้ำ สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก
.............% 1 1 

1 3 1.00   

1.3 ทางรถไฟ สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก............% 1 1 1 3 1.00   

1.4 ทางอากาศ สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก...........% 1 1 1 3 1.00   

1.5 ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  1 1 1 3 1.00   

     - มีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 1 1 1 3 1.00   

     - ไม่มีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 1 1 1 3 1.00   

2. รายละเอียดการขนส่งทางถนน     

2.1 ลักษณะการบรรจุ   1 1 1 3 1.00   

     - เทกอง                     ปริมาณบรรทุก.........ตัน  1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต  ปริมาณบรรทุก.......ตัน 1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต  ปริมาณบรรทุก........ตัน 1 1 1 3 1.00   

     - อื่น ๆ โปรดระบุ...........  ปริมาณบรรทุก.........
ตัน 0 1 

1 2 0.67   

 2.2 ประเภทรถบรรทุก 1 1 1 3 1.00   

      - รถบรรทุก 6 ล้อ     1 1 1 3 1.00   

      - รถบรรทุก 10 ล้อ     1 1 1 3 1.00   

      - รถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ 1 1 1 3 1.00   

      - อื่น ๆ โปรดระบุ............ 0 1 1 2 0.67   

2.3 จำนวนการขนส่ง (เท่ียว/เดือน) 1 1 1 3 1.00   

2.4 เส้นทางการขนส่งที่ใช้ 0 1 1 2 0.67   

2.5 ต้นทางการขนส่งที่............. 0 1 1 2 0.67   

     ปลายทางการขนส่งที่............. 0 1 1 2 0.67   
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ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 
2 

คนที่ 
3 

  2.6 ระยะทางในการขนส่ง (กิโลเมตร) 0 1 1 2 0.67   

  2.7 เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (ชั่วโมง) 0 1 1 2 0.67   

  2.8 ค่าใช้จ่ายการขนส่ง (บาท/เที่ยว) 0 1 1 2 0.67   

3. รายละเอียดการขนส่งทางน้ำ 

3.1 ลักษณะการบรรจุ   1 1 1 3 1.00   

     - เทกอง                     ปริมาณบรรทุก....ตัน/ตู้  1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต ปริมาณบรรทุก.....ตัน/ตู้ 1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต ปริมาณบรรทุก.....ตัน/ตู้ 1 1 1 3 1.00   

     - อื่น ๆ โปรดระบุ............ ปริมาณบรรทุก.......ตัน 0 1 1 2 0.67   

3.2 จำนวนการขนส่ง (เท่ียว/เดือน) 1 1 1 3 1.00   

3.3 เส้นทางการขนส่งที่ใช้ 0 1 1 2 0.67   

3.4 ต้นทางการขนส่งที่............... 0 1 1 2 0.67   

     ปลายทางการขนส่งที่............... 0 1 1 2 0.67   

3.5 ระยะทางในการขนส่ง (กิโลเมตร) 0 1 1 2 0.67   

3.6 เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (ชั่วโมง) 0 1 1 2 0.67   

3.7 ค่าใช้จ่ายการขนส่ง (บาท/เที่ยว) 0 1 1 2 0.67   

4. รายละเอียดการขนส่งทางรถไฟ 

4.1 ลักษณะการบรรจุ   1 1 1 3 1.00   

     - เทกอง                       ปริมาณบรรทุก......ตัน             1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต   ปริมาณบรรทุก......ตัน 1 1 1 3 1.00   

     - ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต   ปริมาณบรรทุก......ตัน      1 1 1 3 1.00   

     - อื่น ๆ โปรดระบุ..........    ปริมาณบรรทุก......ตัน 0 1 1 2 0.67   

4.2 จำนวนการขนส่ง (เท่ียว/เดือน) 1 1 1 3 1.00   

4.3 เส้นทางการขนส่งที่ใช้ 0 1 1 2 0.67   

4.4 ต้นทางการขนส่งที่............. 1 1 1 3 1.00   

     ปลายทางการขนส่งที่............. 1 1 1 3 1.00   

4.5 ระยะทางในการขนส่ง (กิโลเมตร) 1 1 1 3 1.00   
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ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 
2 

คนที่ 
3 

4.6 เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (ชั่วโมง) 1 1 1 3 1.00   

4.7 ค่าใช้จ่ายการขนส่ง (บาท/เที่ยว) 1 1 1 3 1.00   

5. รายละเอียดการขนส่งทางอากาศ 

5.1 ลักษณะการบรรจุ   1 1 1 3 1.00   

     - กล่องกระดาษลูกพูก  ปริมาณบรรทุก............ตัน 1 1 1 3 1.00   

     - ลังไม้แบบโปร่ง        ปริมาณบรรทุก.............ตัน 1 1 1 3 1.00   

     - ลังไม้ทึบ                ปริมาณบรรทุก............ตัน   1 1 1 3 1.00   

     - พาเลทไม ้              ปริมาณบรรทุก............ตัน  1 1 1 3 1.00   

     - อื่น ๆ โปรดระบุ.......  ปริมาณบรรทุก............ตัน  0 1 1 2 0.67   

5.2 จำนวนการขนส่ง (เท่ียว/เดือน) 1 1 1 3 1.00   

5.3 เส้นทางการขนส่งที่ใช้ 1 1 1 3 1.00   

5.4 ต้นทางการขนส่งที่............. 0 1 1 2 0.67   

     ปลายทางการขนส่งที่............. 0 1 1 2 0.67   

5.5 ระยะทางในการขนส่ง (กิโลเมตร) 1 1 1 3 1.00   

5.6 เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง (ชั่วโมง) 1 1 1 3 1.00   

5.7 ค่าใช้จ่ายการขนส่ง (บาท/เที่ยว) 1 1 1 3 1.00   

 
แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า 

ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 

2 
คนที่ 

3 

1. ต้นทุนการขนส่ง 

1.1 ระยะทางของการขนส่งสินค้า 0 1 1 2 0.67   

1.2 ลักษณะของสินค้าและปริมาณในการขนส่งสินค้า 0 1 1 2 0.67   

1.3 อัตราค่าระวางขนส่ง (Transportation Rate) 0 1 1 2 0.67   

1.4 ค่าขนถ่ายซ้ำซ้อน (Double Handling) 1 1 1 3 1.00   
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ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 

2 
คนที่ 

3 

1.5 มีต้นทุนค่าขนส่งและค่าใช้จ่ายที่ เกี่ยวข้องถูกกว่า 
    เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

1 1 1 3 1.00   

2. ความรวดเร็วในการขนส่ง 

2.1 ความเร็วของรถไฟเพ่ิมข้ึน 100-120 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
     (ปัจจุบันอยู่ที่เฉลี่ย 30 กม./ชม.)  

0 1 1 2 0.67   

2.2 เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง 0 1 1 2 0.67   

2.3 มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทาง 
    ในระยะเวลาแน่นอน 

0 1 1 2 0.67   

2.4 มีการขนส่งที่ ด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า    
     เพ่ื อ ให้ ต ร งตาม กำห นด เวล าและทั น เวล าตาม 
     ความต้องการของลูกค้า  

0 1 1 2 0.67   

3. ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 

3.1 มีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา  0 1 1 2 0.67   

3.2 มีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ตรงตามสถานที่ที่       
     ถูกต้อง  

1 1 1 3 1.00   

3.3 มีความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ-ส่งสินค้า  
     ทำให้สร้างความมั่นใจในคุณภาพของสินค้า  

1 1 1 3 1.00   

3.4 มีกระบวนการรองรับที่ ดี ในการแก้ ไขปัญ หาที่ ดี  
      เมื่อมีข้อผิดพลาดต่าง ๆ เกิดข้ึน และสามารถติดต่อกับ  
      เจ้าหน้าท่ีได้ทุกเวลา  

1 1 1 3 1.00   

4. โครงข่ายที่สามารถเขา้ถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า 

4.1 มีเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เชื่อมต่อระหว่างถนนกับ   
     สถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือ 
     ศูนย์กระจายสินค้าท่ีสามารถเข้าถึงกันได้ 

1 1 1 3 1.00   

4.2 ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ  และแหล่ง 
     ผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้า 
     ได้อย่างไม่มีข้อจำกัด 

1 1 1 3 1.00   

4.3 มีความสะดวกในการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบ   
     ขนส่งอื่น ๆ 

1 1 1 3 1.00   
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ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 

1 
คนที่ 

2 
คนที่ 

3 

4.4 การขนส่งสินค้ามีการคมนาคมที่มีความหนาแน่น 
     ทั้งในเวลาปกติและชั่วโมงเร่งด่วน 

1 1 1 3 1.00   

5. ความปลอดภัยของสินค้า 

5.1 มีความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของ 
     สินค้าท่ีจะเกิดข้ึนระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ 

1 1 1 3 1.00   

5.2 มีการรับประกันสินค้า 0 1 1 2 0.67   

5.3 มีการชดใช้สินค้าเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด 0 1 1 2 0.67   

5.4 มีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบการเคลื่อนย้าย
ของสินค้า 

1 1 1 3 1.00   

6. บริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 

6.1 มีอุปกรณ์และเครื่องมือในการให้บริการขนส่งสินค้า 
    ตาม มาตรฐานสากล  ( ISO) ทั น สมั ยและอำน วย 
    ความสะดวกการขนส่ง-ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว 

1 1 1 3 1.00   

6.2 มีโครงสร้างพ้ืนฐาน ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ 
     หัวรถจักร และแคร่วางสินค้า รวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน    
     ย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY) และสถานีบรรจุและแยก 
     สินค้ากล่อง(CC) 

0 1 1 2 0.67   

6.3 ความสะดวกในการขนส่ง การติดต่อสื่อสาร และมาใช้ 
     บริการ สถานที่กว้างขวางสะดวกต่อการปฏิบัติงานขน 
      ถ่ายสินค้า 

1 1 1 3 1.00   
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แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับท่ีส่งผลให้เปล่ียนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 

ที่ 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม เฉลี่ย 
หมาย
เหตุ คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ
อนาคต (โปรดระบุ) 

0 1 1 2 0.67   
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ภาคผนวก ง เครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล 
 

แบบสอบถามเพือ่การวิจัย 
เร่ือง “การศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
บนเสน้ทางรถไฟทางคู่ เส้นทางนครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด” 

 
************************************************************************************* 

 
คำช้ีแจง 

I. แบบสอบถามประกอบด้วย 2 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการดำเนินงาน ประกอบด้วย 

 ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
           ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า 

 ปัจจัยท่ีส่งผลให้เปล่ียนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
 ข้อเสนอแนะ 

 
II. แบบสอบถามนี้ใช้เป็นส่วนหนึ่งของการวิจัยเพื่อการศึกษา มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมี

ผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค บนเส้นทางรถไฟทางคู่ เส้นทาง

นครสวรรค์ – กำแพงเพชร – ตาก – แม่สอด เท่านั้น ผู้วิจัยขอความอนุเคราะห์โปรดให้

ข้อมูลตอบแบบสอบถามให้สมบูรณ์ ข้อมูลท้ังหมดท่ีท่านตอบมาจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง

สำหรับงานวิจัยครั้งนี้  

 

 

ขอขอบพระคุณในความร่วมมือ 
ผู้วิจัย 

*********************************************************************************** 
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**** กรุณาทำเครื่องหมาย ลงในช่องส่ีเหล่ียม  หน้าข้อท่ีตรงกับคำตอบของท่านมากท่ีสุด **** 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 

1. ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ 

1.1 ช่ือบริษัท/ผู้ประกอบ (ผลิต/ตัวแทนผู้ขนส่งสินค้า).................................................................. 
ท่ีต้ัง……………………................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
ช่ือผู้ให้สัมภาษณ์........................................................... ตำแหน่ง..........................................  
โทรศัพท์........................... โทรศัพท์มือถือ.......................... email ...........….……..…………… 

1.2 ประเภทสินค้าท่ีประกอบการผลิต/ขนส่ง................................................................................ 
ผลิตสินค้า/ขนส่งสินค้าเพื่อ  ใช้ในประเทศ   ส่งออกไปยังต่างประเทศ 
กำลังการผลิตโดยเฉล่ีย/ปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ีย..........................ตัน/ปี  

ส่วนที่ 2 แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับการดำเนินงาน 

1. ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 

1.1 ปัจจุบันมีรูปแบบการขนส่งทาง:  
 ทางถนน  สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก.......................% 
 ทางแม่น้ำ  สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก.......................% 
 ทางรถไฟ  สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก.......................% 
 ทางอากาศ สัดส่วนการขนส่งโดยน้ำหนัก.......................% 

 ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ   มี      ไม่มี   
   

1.2  รายละเอียดการขนส่งทางถนน 
ลักษณะการบรรจุ    เทกอง          ปริมาณบรรทุก.............ตัน       

 ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต          ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต       ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 อื่น ๆ โปรดระบุ.........................     ปริมาณบรรทุก............ตัน       

ประเภทรถบรรทุก  รถบรรทุก 6 ล้อ  รถบรรทุก 10 ล้อ  รถพ่วงบรรทุก 18 ล้อ  
          อื่น ๆ โปรดระบุ........................................................................... 
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จำนวนการขนส่ง...............เท่ียว/เดือน       เส้นทางการขนส่งท่ีใช้.................................. 
ต้นทางการขนส่งท่ี…………….....……….……   ปลายทางการขนส่งท่ี.................................... 
ระยะทางในการขนส่ง................กิโลเมตร   เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง.........................ช่ัวโมง 
ค่าใช้จ่ายการขนส่ง........................บาท/เท่ียว 

1.3 รายละเอียดการขนส่งทางน้ำ 
ลักษณะการบรรจุ   เทกอง    ปริมาณบรรทุก..............ตัน/ตู้       

 ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต      ปริมาณบรรทุก..............ตัน/ตู้       
 ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต      ปริมาณบรรทุก..............ตัน/ตู้    
 อื่น ๆ โปรดระบุ......................    ปริมาณบรรทุก..................ตัน       

จำนวนการขนส่ง...............เท่ียว/เดือน  เส้นทางการขนส่งท่ีใช้........................................ 
ต้นทางการขนส่งท่ี……………...……….……    ปลายทางการขนส่งท่ี.................................... 
ระยะทางในการขนส่ง...................กิโลเมตร เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง.........................ช่ัวโมง 
ค่าใช้จ่ายการขนส่ง........................บาท/เท่ียว 
 

1.4 รายละเอียดการขนส่งทางรถไฟ 
ลักษณะการบรรจุ    เทกอง          ปริมาณบรรทุก.............ตัน       

 ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุต          ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 ตู้คอนเทนเนอร์ 40 ฟุต       ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 อื่น ๆ โปรดระบุ...........................  ปริมาณบรรทุก.............ตัน       

จำนวนการขนส่ง...............เท่ียว/เดือน        เส้นทางการขนส่งท่ีใช้................................ 
ต้นทางการขนส่งท่ี……………...……….……      ปลายทางการขนส่งท่ี.................................. 
ระยะทางในการขนส่ง...................กิโลเมตร   เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง.....................ช่ัวโมง 
ค่าใช้จ่ายการขนส่ง........................บาท/เท่ียว 
 

1.5 รายละเอียดการขนส่งทางอากาศ 
ลักษณะการบรรจุ    กล่องกระดาษลูกพูก        ปริมาณบรรทุก.............ตัน       

 ลังไม้แบบโปร่ง                ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 ลังไม้ทึบ        ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 พาเลทไม้                           ปริมาณบรรทุก.............ตัน       
 อื่น ๆ โปรดระบุ.........................     ปริมาณบรรทุก............ตัน       
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จำนวนการขนส่ง...............เท่ียว/เดือน  เส้นทางการขนส่งท่ีใช้......................................... 
ต้นทางการขนส่งท่ี…….....……….……     ปลายทางการขนส่งท่ี...................................... 
ระยะทางในการขนส่ง...................กิโลเมตร    เวลาท่ีใช้ในการขนส่ง.....................ช่ัวโมง 
ค่าใช้จ่ายการขนส่ง........................บาท/เท่ียว 
 

2. ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า 

คำช้ีแจง : ปัจจัยเหล่านี้มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้การขนส่งทางรางระดับใด 
                        โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องระดับความคิดเห็นของท่านเพียงข้อเดียว 

 

ที่ ข้อคำถาม 

ระดับความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

1. ต้นทุนการขนส่ง 
1.1 ระยะทางของการขนส่งสินค้า      
1.2 ลักษณะและปริมาณในการขนส่งสินค้า      
1.3 อัตราค่าระวางขนส่ง       
1.4 ค่าใช้จ่ายในการยกขนสินค้า และขนถ่ายสินค้า       
1.5 มี ต้นทุนค่ าขนส่ งและค่ าใช้จ่ ายที่ เกี่ ยวข้องถูกกว่าเมื่ อ

เปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 
     

2. ความรวดเร็วในการขนส่ง 
2.1 ความเร็วของรถไฟเพ่ิมข้ึน 100-120 กิโลเมตร/ชั่วโมง  

(ปัจจุบันอยู่ที่เฉลี่ย 30 กม./ชม.) 
     

2.2 เวลาท่ีใช้ในการขนส่งทางรถไฟน้อยลง      
2.3 มีการกำหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลา

แน่นอน 
     

2.4 มีการขนส่งที่ด่วนและรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า เพ่ือให้ตรง
ตามกำหนดเวลาและทันเวลาตามความต้องการของลูกค้า  

     

3. ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
3.1 มีความสามารถในการขนส่งสินค้าท่ีตรงตามเวลา       
3.2 มีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ตรงตามสถานที่ที่ถูกต้อง       

3.3 
มีความถูกต้องในระเบียบปฏิบัติของการรับ-ส่งสินค้า ทำให้
สร้างความมั่นใจในคุณภาพของสินค้า  
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ที่ ข้อคำถาม 

ระดับความคิดเห็น 
มาก
ที่สุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

3.4 มีกระบวนการรองรับที่ ดี ในการแก้ ไขปัญหาที่ ดี เมื่ อมี
ข้อผิดพลาดต่าง ๆ เกิดข้ึน และสามารถติดต่อกับเจ้าหน้าที่ได้
ทุกเวลา  

     

4. โครงข่ายที่สามารถเขา้ถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า  
 หรือศูนย์กระจายสินค้า 

4.1 มีเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เชื่อมต่อระหว่างถนนกับสถานี
รถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจาย
สินค้าท่ีสามารถเข้าถึงกันได้ 

     

4.2 ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงสถานีรถไฟ และแหล่งผลิตสินค้า  
คลังเก็บสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าได้อย่างไม่มีข้อจำกัด 

     

4.3 มีความสะดวกในการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้ากับระบบขนส่ง
อื่น ๆ 

     

4.4 การเดินทางสำหรับการขนส่ งสินค้ ามี การคมนาคมที่
สะดวกสบาย ทั้งในเวลาปกติและชั่วโมงเร่งด่วน  

     

5. ความปลอดภัยของสินค้า 
5.1 มีความปลอดภัยและระบบการป้องกันการสูญเสียของสินค้าท่ี

จะเกิดข้ึนระหว่างการขนส่งโดยรถไฟ 
     

5.2 มีการรับประกันสินค้า      
5.3 มีการชดใช้สินค้าคาเมื่อเกิดการเสียหาย/ชำรุด      

5.4 
มีการติดตามการขนส่งและตรวจสอบการเคลื่อนย้ายของ
สินค้า 

     

6. บริการเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 
6.1 มีอุปกรณ์และเครื่องมือในการให้บริการขนส่งสินค้าตาม

มาตรฐานสากล (ISO) ทันสมัยและอำนวยความสะดวกได้ 
การขนส่ง-ขนถ่ายสินค้าได้รวดเร็ว 

     

6.2 มีโครงสร้างพ้ืนฐาน ประกอบด้วย ทางคู่ คนขับรถไฟ หัวรถ
จักร และแคร่วางสินค้า รวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน ย่านกองเก็บ
ตู้สินค้า(CY) และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (CC) 

     

6.3 ความสะดวกในการขนส่ง การติดต่อสื่อสาร และมาใช้บริการ
สถานที่กว้างขวางสะดวกต่อการปฏิบัติงานขนถ่ายสินค้า 
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3. ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนไปใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต (โปรดระบ)ุ 

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

.................................................................................................................................................. 

 
4. ข้อเสนอแนะ 

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

..................................................................................................................................................

.................................................................................................................................................. 
 
 

ขอบพระคุณท่ีกรุณาตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก จ การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 
 

รายละเอียดการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 
 
1) รูปแบบการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 

- การสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยวิธีการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกรายบุคคล แบบออนไลน์  และ

แบบสอบถาม  

 
2) รายนามผู้ประกอบการเบื้องต้นที่เข้าร่วมการสัมภาษณแ์บบเจาะลึกรายบุคคล และแบบออนไลน์ 

 -  การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย   จ.นนทบุรี    
 -  สวนส้มแม่สิน   

 -  สวนส้มนายประสิทธิ์ 

 -  บริษัท กิมเฮง เว็จจ้ี อิมพอร์ท เอ็กซ์พอร์ท จำกัด 

 -  บริษัท ขิงทองไทย จำกัด 

 -  Triple i maritime Agencies Co., Ltd. 

 -  บริษัท น้ำตาลทรายกำแพงเพชร จำกัด 

 -  โรงสีข้าวแม่สาว  

 -  หจก.ร้านบุญส่งวัสดุก่อสร้าง 

 -  แม่สอดวัฒนาค้าซีเมนต์ 

  

3) ประเด็นที่ได้รับเบื้องต้นจากการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกรายบุคคล และแบบออนไลน์ 
ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• ถ่านหินมีระบบการขนส่งทางเรือเป็นส่วนใหญ่ทางมาบ 

ตา พุดจากประเทศอินโดนีเซีย หรือทางท่อในระบบปิด 
และทางถนนจากเหมืองแม่เมาะ มีการส่งออกไปยัง
ต่างประเทศบ้างเล็กน้อยในประเทศมาเลเซีย และสปป.
ลาว 

• อุปกรณ์สำหรับผลิตไฟฟ้าต่าง ๆ มีการขนส่งทางถนนจาก
สปป.ลาว บางส่วนมาจากสาธารณรัฐประชาชนจีนทาง
เรือที่แหลมฉบัง และกระจายสินค้าทางถนน 
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
• ทางการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทยมีลานเทกอง และ 

Conveyor เป็นลานขนส่งระบบสานพานนำเรียงจาก
ท่าเรืออยู่แล้ว  
 

• การขนส่งทางรางมีต้นทุนในการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน
ค่อนข้างสูง แต่ถ้ามาช่วยในโอกาสที่ไม่ให้ผ่านน้ำ ทางราง
ถือเป็นโอกาสที่ดี 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ตุ้นทุนในการขนส่งและค่าใช้จ่ายที่ เกี่ยวข้องถูกกว่า 
เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

• โครงสร้างพ้ืนฐาน รวมถึงอุปกรณ์สนับสนุน และย่านกอง
เก็บสินค้า  

• บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 
3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 

• การขนส่งทางรางมีต้นทุนในการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน
ค่อนข้างสูง /ลานเทกอง และระบบสายพานนำเรียง 

3)  ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 
• มีความต้องการ 

 

สวนส้มแม่สิน 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• การขนส่งส้มเขียวหวานสีทองเพ่ือใช้ในประเทศและ

ส่งออกซึ่งส่วนใหญ่ส่งออกไปยังประเทศมาเลเซียทางถนน  
โดยไปรษณีย์ บริษัทเอกชน และพ่อค้าคนกลางมารับ
สินค้าด้วยตนเอง  

• การขนส่งทางถนนมีความสะดวกมากที่สุดกับประเภท
สินค้าที่ ใช้ ในปั จจุบัน เน่ืองจากมีบริการขนส่งจาก
ไปรษณีย์และเอกชน และพ่อค้าคนกลางสามารถมารับ
เองได้ 

• ปัญหาที่พบบ่อยในการขนส่งเป็นการไม่รับผิดชอบ 
ความเสียหายของผู้ให้บริการขนส่ง 

• การขนส่งทางรางหากมีต้นทุนการขนส่งต่ำกว่า รวดเร็ว
กว่า และสินค้ามีความปลอดภัย ไม่เสียหายขณะขนส่ง
มากกว่ารูปแบบปัจจุบัน เป็นโอกาสที่อาจเปลี่ยนใจมา



 

  

127 

ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
เลือกใช้ 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ตุ้นทุนในการขนส่งและค่าใช้จ่ายที่ เกี่ยวข้องถูกกว่า 
เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

• สินค้ามีความปลอดภัย และไม่ เสียหายขณะขนส่งโดย
รถไฟ 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• เปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางรถไฟหากถูกกว่า 20%  

 
4)  ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• มีความต้องการ 

 
สวนส้มนายประสิทธ์ิ 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• การขนส่งส้มเขียวหวานเพ่ือใช้ในประเทศ โดยส่วนมาก

ส่งไปยังตลาดไทและโรงแว๊กซ์ส้มตามภูมิภาค ซึ่งพ่อค้า 
คนกลางมารับส้มที่สวนเอง  

• การขนส่งทางถนนมีความคล่องตัว และสามารถเข้าถึง 
สวนส้มง่ายที่สุด เน่ืองจากมีรูปแบบการขนส่งเดียวที่ใช้ได้
และโครงข่ายที่เข้าถึงได้สะดวก 

• อยากให้มีการปรับปรุงโครงข่ายถนนเพ่ือช่วยลดเวลาและ
ต้นทุนในการขนส่ง 

• การขนส่งทางรถไฟในอนาคตหากมีต้นทุนการขนส่งถูก
กว่าร้อยละ 10 อาจเปลี่ยนไปใช้บริการ 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• มีความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
• สินค้ามีความปลอดภัย และไม่ เสียหายขณะขนส่ง 

โดยรถไฟ 
3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 

• เปลี่ยนมาใช้ทางรถไฟหากถูกกว่าการขนส่งทางถนนที่เคย
ใช้บริการ 

4)  ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 
• ไม่มีความต้องการ 
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
 

บริษัท กิมเฮง เว็จจี้ อิมพอร์ท เอ็กซ์พอร์ท 
จำกัด 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• ผักสดและผลไม้ จะถูกขนส่งทางถนนด้วยรถบรรทุกผ่าน

ด่านศุลกากรเชียงของไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน  
• สาเหตุที่ไม่ใช้การขนส่งรูปแบบอื่น เน่ืองจากยังไม่สะดวก

กับประเภทสินค้า 
• ด้านผู้ประกอบการขนส่งมีการปรับตัวให้เร็วข้ึน จึงทำให้

สะดวกมากที่สุดในช่วงเวลาน้ี ซึ่งเร็วกว่ามาทางทะเลและ
ทางน้ำ 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• มีตุ้นทุนในการขนส่งและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องถูกกว่า 
เมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

• มีโครงข่ายที่ใกล้สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บ
สินค้า หรือศูนย์การกระจายสินค้า 

 
• สินค้ามีความปลอดภัย และไม่ เสียหายขณะขนส่ง 

โดยรถไฟ 
3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 

• บริการไฟฟ้าสำหรับตู้คอนเทนเนอร์แช่เย็น 
4)  ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• ไม่มีความต้องการ 
 

บริษัท ขิงทองไทย จำกัด 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• ขิงสดมีรูปแบบการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกจากบริษัทใน

จั งห วัด เพ ช รบู รณ์  ไป ยั งท่ า เรื อ แห ลมฉบั ง  แล ะ 
มีการเปลี่ยนถ่ายตู้คอนเทเนอร์ทางเรือสำหรับส่งออกไป
ต่างประเทศ ได้แก่ ประเทศญ่ีปุ่น อเมริกา นิวซีแลนด์ 
และฝั่ ง ยุ โรป  ได้แก่  ร าชอาณ าจักร เนเธอร์แลน ด์   
(ท่าเรือร็อตเตอร์ดัม) โดยมี warehouse สำหรับ stock 
สินค้าเอาไว้ และมีการกระจายสินค้าทางรถบรรทุก 
ซึ่งผู้ประกอบการต้องทยอยมารับสินค้าเอง 

• การขนส่งทางเรือเป็นรูปแบบการขนส่งที่มี ต้นทุน 
โลจิสติกส์ที่ถูกที่สุด 
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
• ถ้ามีค่าใช้จ่ายทางรางสูงกว่าทางเรือร้อยละ 20 บริษัท 

ไม่ เปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง และถ้าสภาวะปัจจุบันที่  
ตู้สินค้าไม่ขาดแคลนเลยขนส่งด้วยรถบรรทุกจะเร็วกว่า
และสามารถทำราคาสินค้าได้ดีกว่า 

• โอกาสในอนาคตหากมีรูปแบบทางรางที่ครอบคลุม และ
ค่าใช้จ่ายถูกกว่าทางเรือ ไม่ถึงร้อยละ 20 ก็มีโอกาส
เปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางรางแล้ว 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• ต้นทุนการขนส่ง 
• ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา  
• ความปลอดภัยของสินค้า 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• ต้องการให้มีลานคอนเทเนอร์เก็บตู้สินค้า 

 
4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• มีความต้องการ 
 

 
Triple i maritime Agencies Co., Ltd. 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• สินค้าอุตสาหกรรมและสินค้าอุปโภคบริโภคถูกขนส่งด้วย

เรือทางทะเล ร้อยละ 70 จากกรุงเทพและแหลมฉบัง  
ไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน และประเทศเกาหลี อีกทั้ง
มีขนส่งทางอากาศ ร้อยละ 25 และทางถนน ร้อยละ 5 

• เน่ืองจากบริษัทเป็นตัวแทนสายเรือจึงให้บริการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศทางเรือเป็นหลัก 

• รูปแบบการขนส่งมีค่าขนส่งที่ค่อนข้างถูกกว่าการขนส่ง
รูปแบบอื่นๆ และสามมารถทำการขนส่งสินค้าได้ใน
ปริมาณที่มาก อย่างไรก็ตามการขนส่งทางเรืออาจติด
ปัญหาในเรื่องการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์ หรือระวาง
เรือมีจำกัดในบางช่วง ทำให้ไม่สามารถขนส่งได้ในช่วง
น้ันๆ รวมถึงทำให้ค่าขนส่งปรับสูงข้ึนด้วย 

• บริษัทเคยให้บริการขนส่งผ่านแดนทางถนนระหว่างไทย-
ลาว ซึ่งที่ผ่านมาพบว่ามีการปรับราคาค่าใช้จ่ายในลาว
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
เพ่ิมข้ึน ทำให้แข่งขันไม่ได้ 

• การขนส่งลักษณะ Door to Door ซึ่งค่อนข้างสะดวกแก่
ลูกค้าแต่ราคาอาจสูงกว่าการขนส่งในรูปแบบอื่น เช่น  
ทางเรือหรือทางรถไฟ  

• บริษัทกำลังศึกษาวิธีการขนส่งสินค้าทางรถไฟ เน่ืองจาก
ค่าใช้จ่ายหรือต้นทุนที่ค่อนข้างถูก แต่อาจมีปัญหาในเรื่อง
การขนส่งประเภทน้ีอาจรองรับการขนส่งสินค้าไม่ได้  
มากนัก หรือมีข้อจำกัดในเรื่องจำนวนเที่ยวของขบวน
รถไฟที่จำกัด 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• ความถ่ีในการขนส่ง 
• ต้นทุนการขนส่ง 
• ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
• โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 

หรือศูนย์กระจายสินค้า 
• ความปลอดภัยของสินค้า 
• บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• ค่าใช้จ่ายและต้นทุน/ข้อจำกัดในเรื่องจำนวนเที่ยวของ

ขบวนรถไฟที่จำกัด 
4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• มีความต้องการ 
 

โรงสีข้าวแม่สาว 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• ข้าวมีรูปแบบการขนส่งโดยใช้รถบรรทุก และมีขนส่งใน 

การใช้อุปโภคบริโภคภายในประเทศไทย 
2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• นอกจากไม่มีทางเลือก 

4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
• ไม่มีความต้องการ 

 

บริษัท น้ำตาลทรายกำแพงเพชร จำกัด 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• น้ำตาลทรายดิบ น้ำตาลทรายขาว มีรูปแบบการขนส่ง 

โดยใช้รถบรรทุกในจั งห วัดกำแพงเพชรไปจังห วัด
สมุทรปราการ เพ่ือส่งออกไปยังค้างประเทศ 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• ความถ่ีในการขนส่ง 
• ต้นทุนการขนส่ง 
• ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
• โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 

หรือศูนย์กระจายสินค้า 
• ความปลอดภัยของสินค้า 
• บริการเครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนถ่ายสินค้า 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• รับฝากสินค้าในโกดัง ต้องใช้ตู้สินค้ าจากโรงงานไปยัง

สถานีรถไฟหรือมีเส้นทางรถไฟทุกจังหวัด 
4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• มีความต้องการ 
 

หจก.ร้านบุญส่งวัสดุก่อสร้าง 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• วัสดุก่อสร้าง มีรูปแบบการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกใน

จังหวัดกรุงเทพมหานครไปยังอำเภอแม่สอด จังหวัดตาก  
 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ต้นทุนการขนส่ง 
• โครงข่ายที่สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตสินค้า คลังเก็บสินค้า 

หรือศูนย์กระจายสินค้า 
• ความรวดเร็วในการขนส่ง 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• ความปลอดภัยของสินค้า 
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ผู้ประกอบการ ประเด็นที่ได้รับ 
4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 

• มีความต้องการ 
 

แม่สอดวัฒนาค้าซีเมนต์ 

1) ข้อมูลการขนส่งสินค้าในปัจจุบัน 
• วัสดุก่อสร้าง มีรูปแบบการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกใน

จังหวัดสระบุรีไปยังอำเภอแม่สอด จังหวัดตาก  
2) ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าที่ท่านจะใช้
พิจารณา 

• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• ต้นทุนการขนส่ง 
• ความน่าเชื่อถือและตรงเวลา 
• ความปลอดภัยของสินค้า 
• ระบบติดตามสินค้าต้นทุนการขนส่ง 

3) ปัจจัยที่ส่งผลให้เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งทางรถไฟอนาคต 
• ลดต้นทุนในการขนส่ง 

4) ยังมีความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หรือไม่ 
• ไม่มีความต้องการ 
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ภาคผนวก ฉ ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากโปรแกรม 
 

RELIABILITY 

  /VARIABLES=AA1 AA2 AA3 AA4 AA5 BB1 BB2 BB3 BB4 CC1 CC2 CC3 CC4 DD1 
DD2 DD3 DD4 EE1 EE2 EE3 EE4 

    FF1 FF2 FF3 FF4 

  /SCALE('ALL VARIABLES') ALL 
  /MODEL=ALPHA. 

 
Reliability 
 

Scale: ALL VARIABLES 

 

Case Processing Summary 

 N % 

Cases Valid 30 100.0 

Excludeda 0 .0 

Total 30 100.0 

a. Listwise deletion based on all variables in the procedure. 

 

 

 Reliability Statistics 

Cronbach's 

Alpha 

Cronbach's 

Alpha Base on 

Standardized 

Items 

N of 

Items 

.079 0.81 30 
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KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. .505 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 8.084 

df 15 

Sig. .000 

 

Communalities 

 Initial Extraction 

SumAA 1.000 .515 

SumBB 1.000 .709 

SumCC 1.000 .532 

SumDD 1.000 .718 

SumEE 1.000 .631 

SumFF 1.000 .628 

Extraction Method: Principal Component Analysis. 
 
 

 
 
 
 

Total Variance Explained 

Component 

Initial Eigenvalues 

Extraction Sums of Squared 

Loadings 

Rotation Sums of Squared 

Loadings 

Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% 

1 1.223 20.389 20.389 1.223 20.389 20.389 1.155 19.247 19.247 

2 1.092 18.201 38.590 1.092 18.201 38.590 1.091 18.192 37.439 

3 1.018 16.968 55.557 1.018 16.968 55.557 1.087 18.119 55.557 

4 .987 16.457 72.015       

5 .857 14.286 86.301       

6 .822 13.699 100.000       

Extraction Method: Principal Component Analysis 
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Analysis Summary 
 

Date and Time 
 

Date:  9 สิงหาคม 2565 

Time: 2:37:16 
 

Title 
 

SEMAMOS:  9 สิงหาคม 2565 2:37:16 

Groups 
 

Group number 1 (Group number 1) 
 

Notes for Group (Group number 1) 
 

The model is recursive. 

Sample size = 150 
 

Variable Summary (Group number 1) 
 

Your model contains the following variables (Group number 1) 
 

Observed, endogenous variables 
AA1 

AA2 

AA3 

AA4 

AA5 

BB1 

BB2 

BB3 

BB4 

CC4 

CC3 



 

  

138 

CC2 

CC1 

DD1 

DD2 

DD3 

DD4 

EE1 

EE2 

EE3 

EE4 

FF1 

FF2 

FF3 
 

Unobserved, endogenous variables 

Cost 

Safety 

Speed 

Reliability 

Network 

Facility and Equipment  

Unobserved, exogenous variables 

e1 

e2 

e3 

e4 

e5 

e6 

e7 

e8 

e9 

e10 

e11 

e12 

e13 

e14 

e15 

e16 

e17 

e18 

e19 

e20 

e21 

e22 

e23 

e24 

Factors 
R1 

R2 
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R3 

R4 

R5 

R6 
 
 

Variable counts (Group number 1) 
 

Number of variables in your model: 61 

Number of observed variables: 24 

Number of unobserved variables: 37 

Number of exogenous variables: 31 

Number of endogenous variables: 30  
  

Parameter Summary (Group number 1)  
  

 Weights Covariances Variances Means Intercepts Total 

Fixed 60 0 0 0 0 60 

Labeled 0 0 0 0 0 0 

Unlabeled 0 16 31 0 0 47 

Total 60 16 31 0 0 107 

 

Models 
 

Default model (Default model) 
 

Notes for Model (Default model) 
 

Computation of degrees of freedom (Default model) 
 

Number of distinct sample moments: 300 

Number of distinct parameters to be estimated: 47 

Degrees of freedom (300 - 47): 253 
  

Result (Default model) 
 

Minimum was achieved 

Chi-square = 244.728 

Degrees of freedom = 253 

Probability level = .634 
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Estimates (Group number 1 - Default model) 
 

Scalar Estimates (Group number 1 - Default model) 
 

Maximum Likelihood Estimates 
 

Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 
 

   Estimate S.E. C.R.  P Label 

Cost <--- Factors  .990 0.15 4.80* 0.62 par_19 

Speed <--- Factors .032 .046 12.17* .480 par_20 

Reliability <--- Factors .218 .268 2.24* .416 par_21 

Network <--- Factors .032 .058 7.76* .579 par_22 

Safety <--- Factors .028 .084 7.98* .740 par_23 

Facility and Equipment  <--- Factors .015 .059 6.1* .794 par_24 

AA1 <--- Cost 1.000     

AA2 <--- Cost -.379 .434 8.80 .383 par_1 
AA3 <--- Cost -.346 .361 9.70 .338 par_2 
AA4 <--- Cost 5.858 22.196 0.40 .792 par_3 

AA5 <--- Cost 0.66 .313 2.24 .834 par_4 

BB1 <--- Speed 1.000     

BB2 <--- Speed .733 .860 8.50 .394 par_5 

BB3 <--- Speed -1.895 1.900 4.70 .319 par_6 

BB4 <--- Speed -1.604 1.322 4.50 .249 par_7 

CC1 <--- Reliability 1.000     

CC2 <--- Reliability -.494 .582 8.40 .396 par_10 

CC3 <--- Reliability -.243 .307 7.80 .430 par_9 

CC4 <--- Reliability .268 .330 8.20 .417 par_8 

DD1 <--- Network 1.000     

DD2 <--- Network -.331 .634 5.20 .601 par_11 

DD3 <--- Network -2.532 4.063 1.30 .533 par_12 

DD4 <--- Network .933 .836 11.10 .265 par_13 

EE1 <--- Safety 1.000     

EE2 <--- Safety 2.389 6.938 0.60 .731 par_14 

EE3 <--- Safety -.432 .473 9.10 .361 par_15 

EE4 <--- Safety -.318 .590 5.40 .590 par_16 

FF1 <--- 
Facility and 

Equipment  
1.000    

 

FF2 <--- 
Facility and 

Equipment  
.311 0.71 4.60 0.20 

par_17 

FF3 <--- 
Facility and 

Equipment  
19.947 0.07 13.00 0.36 

par_18 
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Standardized Regression Weights: (Group number 1 - Default model) 
 

   Estimate 

Cost <--- Factors  .72 

Speed <--- Factors .56 

Reliability <--- Factors .60 

Network <--- Factors .45 

Safety <--- Factors .67 

Facility and Equipment  <--- Factors .36 

AA1 <--- Cost .80  

AA2 <--- Cost .38 

AA3 <--- Cost .35 

AA4 <--- Cost .86 

AA5 <--- Cost .70 

BB1 <--- Speed .41 

BB2 <--- Speed .73 

BB3 <--- Speed .90 

BB4 <--- Speed .60 

CC1 <--- Reliability .58 

CC2 <--- Reliability .49 

CC3 <--- Reliability .24 

CC4 <--- Reliability .27 

DD1 <--- Network .62 

DD2 <--- Network .33 

DD3 <--- Network .53 

DD4 <--- Network .93 

EE1 <--- Safety .73 

EE2 <--- Safety .39 

EE3 <--- Safety .43 

EE4 <--- Safety .32 

FF1 <--- Facility and Equipment  .64 

FF2 <--- Facility and Equipment  .33 

FF3 <--- Facility and Equipment  .91 

 

 

Covariances: (Group number 1 - Default model) 

 
   Estimate S.E. C.R. P 

e17 <--> e23 .937 .128 7.303 *** 

e6 <--> e16 .061 .129 .475 .635 

e16 <--> e22 1.216 .174 6.986 *** 

e18 <--> e24 2.025 .316 6.405 *** 

e18 <--> e23 .164 .054 3.006 .003 

e2 <--> e12 .290 .112 2.576 .010 

e7 <--> e15 -.343 .128 -2.686 .007 

e3 <--> e10 .482 .193 2.494 .013 

e4 <--> e13 -1.272 .485 -2.622 .009 
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   Estimate S.E. C.R. P 

e3 <--> e16 -.510 .187 -2.724 .006 

e5 <--> e6 .393 .156 2.517 .012 

e1 <--> e9 -.304 .119 -2.548 .011 

e9 <--> e22 .161 .054 2.970 .003 

e6 <--> e23 -.030 .061 -.491 .623 

e12 <--> e20 .314 .146 2.152 .031 

e22 <--> e23 -.129 .046 -2.791 .005 

 

 

Correlations: (Group number 1 - Default model) 
 

   Estimate 

e17 <--> e23 .713 

e6 <--> e16 .027 

e18 <--> e24 .611 

e18 <--> e23 .139 

e2 <--> e12 .219 

e7 <--> e15 -.224 

e3 <--> e10 .205 

e4 <--> e13 -.226 

e3 <--> e16 -.162 

e5 <--> e6 .212 

e1 <--> e9 -.209 

e6 <--> e23 -.026 

e12 <--> e20 .183 

 

Variances: (Group number 1 - Default model) 
 

   Estimate S.E. C.R. P 

e1   2.72 .346 7.861 *** 

e2   1.603 .186 8.609 *** 

e3   2.851 .331 8.624 *** 

e4   14.584 1.790 8.147 *** 

e5   2.373 .290 8.181 *** 

e6   1.456 .169 8.633 *** 

e7   1.470 .173 8.517 *** 

e8   2.074 .276 7.516 *** 

e9   .779 .095 8.223 *** 

e10   1.937 .228 8.505 *** 

e11   2.340 .274 8.549 *** 

e12   1.088 .153 7.108 *** 

e13   2.173 .277 7.837 *** 

e14   1.810 .210 8.610 *** 

e15   1.594 .184 8.670 *** 

e16   3.485 .397 8.772 *** 

e17   1.873 .227 8.244 *** 

e18   1.508 .190 7.931 *** 



 

  

143 

   Estimate S.E. C.R. P 

e19   13.077 1.589 8.232 *** 

e20   2.711 .331 8.185 *** 

e21   1.464 .171 8.553 *** 

e22   -5.141 3.463 -1.484 .138 

e23   .921 .104 8.842 *** 

e24   7.283 .840 8.669 *** 

Factors   -.001 .001 -.945 .345 

R1   .833 1.949 .428 .669 

R3   1.643 1.896 .867 .386 

R4   -.370 .373 -.992 .321 

R5   .445 .501 .888 .374 

R6   .103 .052 1.960 .050 

R2   -.076 .268 -.284 .776 

 

Squared Multiple Correlations: (Group number 1 - Default model) 
 

   Estimate 

AA1 <--- e1 .30 

AA2 <--- e2 .59 

AA3 <--- e3 .40 

AA4 <--- e4 .16 

AA5 <--- e5 .33 

BB1 <--- e6 .67 

BB2 <--- e7 .67 

BB3 <--- e8 .40 

BB4 <--- e9 .57 

CC4 <--- e13 .53 

CC3 <--- e12 .51 

CC2 <--- e11 .48 

CC1 <--- e10 .50 

DD1 <--- e14 .60 

DD2 <--- e15 .63 

DD3 <--- e16 .43 

DD4 <--- e17 .58 

EE1 <--- e18 .67 

EE2 <--- e19 .15 

EE3 <--- e20 .35 

EE4 <--- e21 .68 

FF1 <--- e22 .79 

FF2 <--- e23 .81 

FF3 <--- e24 .31 

Cost <--- R1 .00 

Speed <--- R2 -0.1 

Reliability <--- R3 .08 

Network <--- R4 -.03 

Safety <--- R5 .05 
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   Estimate 

Facility and Equipment  <--- R6 .08 

 

 

Matrices (Group number 1 - Default model) 
 

Factor Score Weights (Group number 1 - Default model) 
 

  Factors 

Facility 

and 

Equipment 

Network Reliability Speed Safety Cost 

FF3 0.006 -0.019 0.007 0.003 0.003 -0.05 0.004 

FF2 -0.012 0.047 0.097 -0.006 -0.006 -0.034 -0.009 

FF1 -0.058 0.204 0.033 -0.029 -0.029 -0.03 -0.042 

EE4 0 0.001 0 0 0 0.022 0 

EE3 -0.001 0.002 0.001 -0.022 -0.001 0.063 0 

EE2 -0.001 0.002 0.001 0 -0.001 0.063 -0.001 

EE1 -0.003 0.008 -0.016 -0.001 -0.002 0.086 -0.002 

DD4 0.009 -0.036 -0.126 0.004 0.004 0.025 0.006 

DD3 0.038 -0.136 -0.055 0.018 0.019 0.021 0.029 

DD2 0 -0.001 -0.021 0 -0.002 0 0 

DD1 0 -0.002 -0.037 0 0 0.001 0 

CC1 -0.001 0.003 0 0.069 -0.001 0 0.002 

CC2 -0.001 0.002 0 0.131 -0.001 -0.013 -0.003 

CC3 0 0.001 0 0.031 0 0 0 

CC4 -0.002 0.006 0.002 0.04 -0.001 -0.001 -0.003 

BB4 0.014 -0.056 -0.01 0.007 -0.013 0.007 0.016 

BB3 -0.002 0.004 0 -0.001 -0.023 -0.001 -0.002 

BB2 -0.001 0.002 -0.005 -0.001 -0.01 -0.001 -0.001 

BB1 -0.002 0.005 0.004 -0.001 -0.006 -0.002 -0.004 

AA5 -0.003 0.004 -0.001 -0.002 0 -0.001 0.02 

AA4 -0.003 0.006 0 0.018 -0.002 -0.002 0.017 

AA3 0.007 -0.026 -0.011 -0.006 0.003 0.004 0.011 

AA2 -0.001 0.001 0 -0.021 0 0.002 0.005 

AA1 -0.001 -0.004 -0.002 -0.001 -0.005 -0.001 0.026 
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Model Fit Summary 

 
CMIN 
 

Model NPAR CMIN DF P CMIN/DF 

Default model 47 244.728 253 .634 .967 

Saturated model 300 .000 0   

Independence model 24 592.788 276 .000 2.148 

 

RMR, GFI 
 

Model RMR GFI AGFI PGFI 

Default model .036 .991 .970 .751 

Saturated model .000 1.000   

Independence model .059 .789 .770 .726 

 

Baseline Comparisons 
 

Model 
NFI 

Delta1 

RFI 

rho1 

IFI 

Delta2 

TLI 

rho2 
CFI 

Default model .950 .952 1.029 1.034 1.000 

Saturated model 1.000  1.000  1.000 

Independence model .000 .000 .000 .000 .000 

 

 

Parsimony-Adjusted Measures 
 

Model PRATIO PNFI PCFI 

Default model .917 .541 .917 

Saturated model .000 .000 .000 

Independence model 1.000 .000 .000 

 

NCP 
 

Model NCP LO 90 HI 90 

Default model .000 .000 30.062 

Saturated model .000 .000 .000 

Independence model 316.788 250.469 390.852 

 

FMIN 
 

Model FMIN F0 LO 90 HI 90 

Default model 1.632 .000 .000 .202 

Saturated model .000 .000 .000 .000 

Independence model 3.978 2.126 1.681 2.623 

 

RMSEA 
 

Model RMSEA LO 90 HI 90 PCLOSE 

Default model .000 .000 .028 1.000 

Independence model .088 .078 .097 .000 
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AIC 
 

Model AIC BCC BIC CAIC 

Default model 337.183 356.134 478.683 525.683 

Saturated model 600.000 720.968 1503.191 1803.191 

Independence model 640.788 650.466 713.044 737.044 

 

ECVI 
 

Model ECVI LO 90 HI 90 MECVI 

Default model 2.263 2.329 2.531 2.390 

Saturated model 4.027 4.027 4.027 4.839 

Independence model 4.301 3.855 4.798 4.366 

 

HOELTER 
 

Model 
HOELTER 

.05 

HOELTER 

.01 

Default model     179     189 

Independence model      80      84 

 

Execution time summary 

Minimization: .016 

Miscellaneous: .316 

Bootstrap: .000 

Total: .332                                                                                               
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ประว ัติผู้ว ิจยั 
 

ประวัติผู้วิจัย 

 
ชื่อ-นามสกุล พัชริดา สังข์ตรีเศียร 
วัน เดือน ปี เกิด 13 พฤษภาคม 2540 
ที่อยู่ปัจจุบัน 11/1 หมู ่3 ตำบลทุ่งน้อย อำเภอเมือง จังหวัดนครปฐม 73000 
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