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บทคัดยอ 
 
วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อสรางแบบจําลองโลจิต สําหรับใชวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา โดยใชเทคนิคการสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกภายใต
สถานการณสมมติ (Stated Preference) ในการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร อันไดแก 
ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา เนื่องจากกลุมตัวอยางท่ีสํารวจมีปริมาณการสงออก
ท่ีแตกตางกันมากจึงเลือกใชการสุมแบบมีช้ันภูมิ (Stratified Sampling) เพื่อใหไดขอมูลท่ีครอบคลุม
ทุกขนาดบริษัท ซ่ึงการวิจัยทําโดยการสรางแบบจําลองข้ึนมา 4 แบบจําลอง สําหรับแตละพื้นท่ีศึกษา 
4 พื้นท่ี ไดแก จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดขอนแกน จังหวัดนครสวรรค และจังหวัดสุราษฎรธานี ซ่ึง
แบบจําลองท่ีสรางข้ึนนี้จะแตกตางกันไปตามรูปแบบการขนสงสินคาในพ้ืนท่ีศึกษาและปจจัยท่ีมี
อิทธิพลในการตัดสินใจ เลือกรูปแบบการขนสงสินคาท่ีตองการศึกษา โดยพ้ืนท่ีจังหวัดนครราชสีมา
และจังหวัดขอนแกนมีปจจัยท่ีใชสรางแบบจําลอง 4 ปจจัยไดแก คาใชจายในการขนสง เวลาในการ
ขนสง ความถ่ีในการใหบริการและความนาเช่ือถือในการใหบริการ พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค มี 3 
ปจจัยไดแก คาใชจายในการขนสง ความถ่ีในการใหบริการและความนาเช่ือถือในการใหบริการ และ
พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี มี 2 ปจจัยไดแก คาใชจายในการขนสง และความถ่ีในการใหบริการ เม่ือทํา
การทดสอบความออนไหวของตัวแปร (Sensitivity Analysis) คาใชจายในการขนสงมีความออนไหว
สูงในเสนทางการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังในทุกพื้นท่ีศึกษา และแบบจําลองท่ีสรางข้ึน
สามารถนําไปใชในการคาดคะเนสัดสวนการเปล่ียนแปลงการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาได ซ่ึงเปน
ประโยชนตอการพัฒนาโครงขายการขนสง 
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Abstract 
 
This thesis aims to create a logit model for analyzing the key factors of mode choice in freight 
transport. Stated Preference (SP) technique was applied in interviewing decision makers in 
companies that export agricultural products such as rice, cassava, sugar and natural rubber. Due to 
the different volumes of exports, data collection technique used is random selection of the stratum 
(stratified sampling) so that data of companies with different sizes can be obtained. Four models for 
study areas such as Nakhon Ratchasima, Khon Kaen, Nakhon Sawan and Surat Thani were created. 
These four models are different because of transportation in the region and factors influencing the 
selection of mode of transportation. Four factors used to create models for Nakhon Ratchasima and 
Khon Kaen were transportation costs, transit time, frequency of service and reliability of service. 
Three factors including transportation costs, frequency of service and reliability of service were 
used for Nakhon Sawan model. Surat Thani model was crated with two factors, which were 
transportation costs and frequency of service. In every model, transportations cost have highest 
sensitivity in path to Laem Chabang Port. The model can be used to predict the proportion of freight 
volume shifted between modes, which are useful for the development of transportation network. 
 
Keywords: Logit Model / Mode Choice / Factors influencing the decision / Stated Preference / 

Export Agricultural Products 
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บทท่ี 1 บทนํา 
 

1.1 ความสําคัญและที่มาของการศึกษา 
การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสง (Modal Shift) [1] กําลังเกิดข้ึนในประเทศตางๆท่ัวโลก ท้ังประเทศ
ท่ีพัฒนาแลว และกําลังพัฒนา เพราะโดยสวนใหญจะใชรูปแบบการขนสงทางถนนเปนหลัก โดย
สาเหตุหลักท่ีทําใหประเทศตางๆ มีการเปล่ียนรูปแบบการขนสง คือตองการลดตนทุนโลจิสติกสเพ่ือ
เพิ่มความสามารถในการแขงขัน และแนวโนมราคานํ้ามันท่ีเพิ่มสูงข้ึน เชนเดียวกันประเทศไทยก็มี
การใชระบบขนสงสินคาทางถนนเปนสวนใหญ ซ่ึงเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนคาขนสงสูงท่ีสุด 
เนื่องจากหากใชน้ํามันตอระยะทางท่ีวิ่งเทากัน พบวาการขนสงทางถนนจะส้ินเปลืองกวาการขนสง
ทางราง 3 เทา และส้ินเปลืองกวาการขนสงทางนํ้า 8-9 เทา ดวยเหตุนี้การเปล่ียนรูปแบบการขนสง จาก
ทางถนนท่ีมีตนทุนคาใชจายท่ีสูงกวา ไปสูการขนสงทางรางและทางนํ้าท่ีมีตนทุนต่ํากวา จึงเปน
แนวทางในการลดตนทุนการขนสงสินคาโดยรวมของประเทศได 
 
ในป พ.ศ.2551 ประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาท้ังประเทศประมาณ 514 ลานตัน เปนการขนสง
สินคาเพื่อการนําเขาประมาณ 77 ลานตัน และเปนการขนสงสินคาเพื่อการสงออกประมาณ 82 ลานตัน 
สวนท่ีเหลือเปนการขนสงสินคาภายในประเทศ ซ่ึงใชการขนสงทางถนนมากท่ีสุด มีปริมาณการ
ขนสงประมาณ 428 ลานตันตอป หรือรอยละ 82.78 ของการขนสงสินคาท้ังประเทศ ดังแสดงใน
ตารางท่ี 1.1 
 
ตารางท่ี 1.1 การขนสงสินคาภายในประเทศ 

หนวย : พันตนั 

การขนสงสินคา 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

ทางถนน 434,918 440,018 435,147 430,275 427,581 428,123 424,456 

ทางรถไฟ 8,889 10,521 12,883 11,760 11,579 11,055 12,807 

ทางน้ํา
ภายในประเทศ 

31,382 30,055 43,389 42,306 40,340 47,229 47,687 

ชายฝงทะเล 28,198 27,222 36,975 34,254 31,574 31,216 29,615 

ทางอากาศ 107 103 114 120 122 110 106 

รวม 503,494 507,919 528,508 518,715 511,196 517,733 514,671 

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม http://vigportal.mot.go.th/portal/site/PortalMOT/stat/ [12 กรกฎาคม 2553] 
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เม่ือพิจารณาถึงความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคานั้น พบวา สินคาสงออกมีความ
เหมาะสมมากกวาสินคาประเภทอ่ืน เนื่องจากมีระยะทางการขนสงท่ีไกล โดยเฉพาะสินคาเกษตร
สงออก4 ตัวหลัก อันไดแก ขาว น้ําตาล ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และยางพารา ที่มีปริมาณการสงออก
รวมกันสูงถึงรอยละ 26 ของสินคาสงออกท้ังหมด จากแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบลอจิสติกส
ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ กลาววา แหลงผลิตและสงออกแปงมันสําคัญคือ จังหวัดนครราชสีมาโดยมีปริมาณการ
สงออกแปงมันดิบรอยละ 20 และแปงมันแปรรูปรอยละ 30 ของการสงออกแปงมันท้ังประเทศ 
สําหรับแหลงผลิตน้ําตาลในท่ีสําคัญ ไดแก จังหวัดขอนแกนรอยละ 23 จังหวัดนครราชสีมารอยละ 19 
และจังหวัดกาฬสินธุรอยละ 16 ของปริมาณการผลิตน้ําตาลท้ังประเทศ แหลงผลิตยางพาราสําคัญ 
ไดแก สุราษฏรธานีรอยละ 15 และนครศรีธรรมราชรอยละ 10 ของปริมาณการผลิตยางพาราท้ัง
ประเทศ  
 
และจากการศึกษาของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร(สนข.) [2] ก็พบวาสินคาท่ีมี
ศักยภาพในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงคือ ขาว น้ําตาล ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และยางพารา 
เนื่องจากเปนสินคาสงออกสําคัญมีปริมาณการสงออกสูง ดังแสดงในตารางท่ี 1.2 การขนสงแตละคร้ัง
มีปริมาณมาก แหลงผลิตสวนใหญมีระยะหางจากทาเรือท่ีเปนประตูการคาหลักมาก โดยทาง
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีการสงออก ขาว น้ําตาล และผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ซ่ึง
สามารถใชการขนสงทางรถไฟเช่ือมโยงเขาสูทาเรือแหลมฉบัง และทางภาคใตมีการสงออกยางพารา
โดยสามารถใชการขนสงทางรถไฟและทางเรือชายฝงได ดังแสดงในภาคผนวก ซ.1-ซ.4 
 
ตารางท่ี 1.2 ปริมาณและมูลคาการสงออกสินคาเกษตรที่ใชในการศึกษา 
 

ป 2551 ป 2552 
สินคา 

ปริมาณ (ตัน) มูลคา (ลานบาท) ปริมาณ (ตัน) มูลคา (ลานบาท) 
ขาว 9,197,656 119,304 8,619,871 172,207 

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

4,328,078 18,332 6,852,250 49,918 

น้ําตาล 4,117,668 40,021 5,052,570 61,586 
ยางพารา 2,966,128 194,356 2,740,089 146,263 

 
ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกจิการเกษตร โดยความรวมมือของ กรมศุลกากร http://www.oae.go.th [12 

กรกฎาคม 2553] 
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ซ่ึงปริมาณสินคาสงออกกรณีศึกษา ไดแก ขาว น้ําตาล ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และยางพารา ท่ีคาดวา
จะเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากทางถนนไปใชการขนสงทางรางและทางนํ้า ในป พ.ศ. 2559 ดังแสดง
ในตารางท่ี 1.3 
 
ตารางท่ี 1.3 ปริมาณสินคาสงออกกรณีศึกษาท่ีคาดวาจะเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากทางถนนไปใช

ทางรางและทางนํ้า ป พ.ศ. 2559 
 

ปริมาณสินคา (ลานตัน/ป) 
สินคาสงออกกรณีศึกษา  

กรณีมีโครงการตามขอเสนอแนะของท่ีปรึกษา 

ขาว  1.85 
น้ําตาล  2.51 
ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 1.43 
ยางพารา 0.21 

รวม  6.00 

 
ท่ีมา: โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจดัการตอเนื่องระบบโลจิสติกส

เพื่อการนําแผนไปสูการปฏิบัติ, 2549 
 
ในตารางที่ 1.3 เปนปริมาณสินคาท่ีคาดการณวาจะเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา ในกรณีท่ีมี
โครงการเพิ่มเติมตามขอเสนอแนะของท่ีปรึกษา และจากการศึกษาของ สนข. คาดการณวาในป พ.ศ. 
2559 จะมีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาโดยรวมของประเทศประมาณรอยละ 6.4 ในกรณีท่ีมี
โครงการเพ่ิมเติมตามขอเสนอแนะของท่ีปรึกษา สงผลใหประหยัดคาน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีใชในการขนสง
สินคาไดประมาณปละ 5,200 ลานบาท หรือประมาณรอยละ 4.85 ของคาน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีใชในการ
ขนสงสินคาท้ังหมด 
 
แตท้ังนี้ยังมีปญหาอุปสรรคสําคัญหลายประการตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสง เชน หัวจักรและแคร
รถไฟไมเพียงพอใหบริการ การรอสับหลีกเนื่องจากระบบรางเด่ียว ขาดโครงสรางพื้นฐานสนับสนุนท่ี
เกี่ยวกับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา รองน้ําต้ืนเขิน หรือการไมมีทาเทียบเรือชายฝงโดยเฉพาะ 
เปนตน ดวยเหตุนี้จึงทําใหภาครัฐมีการวางแผนเพ่ือพัฒนาและแกไขปญหาดังกลาว แตดวยขอจํากัด
ตางๆ ไมวาจะเปนขอจํากัดดานเงินงบประมาณหรือพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาของ
ผูประกอบการ จึงควรมีการเลือกและจัดลําดับความสําคัญของโครงการพัฒนาระบบการขนสง
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ตอเนื่องหลายรูปแบบแตละโครงการ เพ่ือชวยใหสามารถวางแผนการพัฒนาระบบการขนสงไดอยาง
เหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
 
ดังนั้นเพื่อใหสามารถทราบไดวาควรมีการปรับปรุงและพัฒนาในสวนใดกอนจึงจะกอใหเกิด
ประสิทธิภาพและตรงกับความตองการของผูประกอบการมากท่ีสุดจึงควรมีการศึกษาเพื่อวิเคราะหหา
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ซ่ึงจากการศึกษาท่ีผานมา เชน ณกร 
อินทรพยุง [3] ทําการสรางแบบจําลองการเลือกพาหนะสําหรับการขนสงสินคา กรณีศึกษา การขนสง
สินคาระหวางกรุงเทพมหานครและภาคตะวันออกของประเทศไทย และอนุเขตต กันทวงค [4] ศึกษา
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวางจังหวัดสําหรับการขนสงทางถนนและ
ทางรถไฟ เปนตน ทําใหเห็นไดวาการสรางแบบจําลองเพื่อวิเคราะหหาปจจัยนั้นเปนวิธีการที่
เหมาะสมและการเลือกแบบจําลองท่ีจะนํามาใชในการศึกษา วสุ ชัยสุข [5] พบวาแบบจําลองโลจิตมี
ความเหมาะสมในการนําไปใชงานมากกวาแบบจําลองเชิงเสนและแบบจําลองยกกําลัง 
 
ในการศึกษานี้ผูวิจัยจึงเลือกใชแบบจําลองโลจิต (Logit Model) ในการวิเคราะหการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนสงสินคา เนื่องจากมีสวนประกอบท่ีสําคัญ คือ ฟงกชันคุณประโยชน (Utility 
Function) ท่ีใชในการอธิบายถึงความแตกตางของปจจัยในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
อีกทั้งยังมีคุณสมบัติท่ีสําคัญ คือ เปนแบบจําลองท่ีมีความสะดวกในการใชทดสอบนโยบายการพัฒนา
ระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เพราะสามารถกําหนดตัวแปรท่ีเกี่ยวของไดโดยตรง 
 
ซ่ึงนอกจากจะทําการสรางแบบจําลองเพ่ือหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง
สินคาแลว ยังสามารถนําปจจัยท่ีไดมาทดสอบความออนไหว เพื่อใหทราบวาการเปล่ียนแปลงคาของ
ตัวแปรปจจัยใดสงผลตอการตัดสินใจมากท่ีสุด รวมถึงการคาดการณสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคา
ท่ีเปล่ียนแปลงไป เม่ือมีการดําเนินการตามแผนนโยบายของภาครัฐในแตละโครงการ 
 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1. เพื่อศึกษาแนวทางการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาในพื้นท่ีศึกษา 
 
2. เพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
 
3. เพื่อพัฒนาแบบจําลองสําหรับพยากรณการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

1. การศึกษานี้จะศึกษาถึงการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาจากทางถนนมาเปนทางรางหรือทางน้ํา 
โดยจะศึกษาเฉพาะสินคาท่ีมีศักยภาพในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงซ่ึงไดแก ขาว ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา ในสวนของการสงออกเทานั้น  

 
2. พื้นท่ีท่ีทําการศึกษา คือจังหวัดท่ีมีความสามารถในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาในภูมิภาค

ตางๆ ไดแก จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดขอนแกน จังหวัดกาฬสินธุ จังหวัดนครสรรค จังหวัดสุ
ราษฎรธานี และจังหวัดนครศรีธรรมราช  

 
3. ทําการศึกษาการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาท่ีบรรจุตูคอนเทนเนอรเทานั้น เนื่องจากเปน

รูปแบบท่ีผูประกอบการสงออกสวนมากใช และมีความสามารถในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง
ได 

 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

การเปล่ียนมาใชรูปแบบการขนสงสินคาท่ีมีตนทุนคาขนสงท่ีต่ํากวา สงผลใหประเทศมีตนทุนทาง
เศรษฐศาสตรท่ีลดลงและประหยัดพลังงานมากข้ึน อีกท้ังยังทําใหปริมาณการจราจรบนถนนมีความ
แออัดนอยลง รวมไปถึงการขนสงผูโดยสารบนทางหลวงก็จะมีประสิทธิภาพมากข้ึนดวย 
 
จากการพัฒนาแบบจําลองทําใหเราทราบวาปจจัยใดบางท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
ขนสงสินคาและทราบวาการเปล่ียนแปลงคาของตัวแปรปจจัยใดสงผลตอการตัดสินใจมากท่ีสุด ซ่ึงจะ
ทําใหสามารถทํานายสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาท่ีจะเปล่ียนแปลงไปเม่ือมีการดําเนินการตาม
แผนยุทธศาสตร  ชวยใหสามารถวางแผนพัฒนาระบบการขนสงใหมีประสิทธิภาพ และสามารถ
เตรียมการแกไขปญหาตางๆท่ีจะเกดิข้ึนในอนาคตไดอยางเหมาะสม 
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1.5 แนวทางของการศึกษา 

สามารถสรุปเปนข้ันตอนตางๆไดดังนี ้(แสดงในรูปท่ี 1.1) 
1. ทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงท้ังในประเทศและ

ตางประเทศ  
 
2. ศึกษาทฤษฎีท่ีใชในการทํานายการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา การวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีอิทธิพล

ตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา เพื่อกําหนดรูปแบบของแบบจําลองรวมทั้ง
ออกแบบโครงสรางของแบบจําลอง 

 
3. การเก็บรวบรวมจากรายงานการศึกษาของหนวยงานตางๆ และขอมูลจากการสัมภาษณ

รายละเอียดเกี่ยวกับการขนสงสินคาและปจจัยในการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ซ่ึงจะ
ออกแบบวิธีการสํารวจดวยวิธี SP โดยจะสรางสถานการณสมมติเพื่อใหผูถูกสัมภาษณเลือก
รูปแบบการขนสงภายใตสถานการณจําลองนั้นๆ  

 

4. การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน เปนการวิเคราะหขอมูลจากการสํารวจเพ่ือหาปจจัยในการเลือก
รูปแบบการขนสงสินคา แลวนําไปใชในการสรางแบบจําลองตอไป 

 

5. การสรางแบบจําลองจะนําขอมูลท่ีไดจากการสํารวจมาทําการวิ เคราะห เพื่อประมาณ
คาพารามิเตอรในแบบจําลองพรอมท้ังทดสอบคาทางสถิติและทดสอบความถูกตองในการ
พยากรณผลของแบบจําลอง เพื่อใหไดแบบจําลองท่ีใหผลการพยากรณท่ีดีท่ีสุด  

 

6. การนําแบบจําลองไปประยุกตใชงานโดยการวิเคราะหความออนไหวของตัวแปร เพื่อคาดการณ
ปริมาณการขนสงสินคาท่ีจะเปล่ียนแปลงไปในแตละรูปแบบการขนสงสินคาเม่ือมีการดําเนินการ
ตามนโยบายของภาครัฐ 
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ความสําคัญและท่ีมาของปญหาท่ีทําการวจิัย 
 

ทบทวนงานวจิัยท่ีเกี่ยวของ 
 

ศึกษาทฤษฎีการเลือกรูปแบบการขนสง 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 
 

สรางแบบจําลอง 
 

นําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน 
 

สรุปและเสนอแนะแนวทาง 
 

รูปท่ี 1.1 แนวทางการศึกษา 



บทท่ี 2 ทบทวนงานวิจัย และทฤษฎีที่เกีย่วของ 
 
การทบทวนเอกสารงานวิจัยแบงออกเปน 3 สวน คือ ทฤษฎีท่ีใชในการอธิบายการตัดสินใจการเลือก
รูปแบบการขนสงสินคา เทคนิคการสํารวจขอมูลเพื่อใชในการพัฒนาแบบจําลอง และงานวิจัยท่ี
เกี่ยวของ  

 

2.1 ทฤษฎีที่ใชในการอธิบายการตัดสินใจการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
ทฤษฎีท่ีใชในการศึกษาการตัดสินใจเลือกใชรูปแบบการขนสงสินคาคือ ทฤษฎีอรรถประโยชน ซ่ึง
สมมุติวา ผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรจะไดรับอรรถประโยชนจากการเลือกรูปแบบการขนสง
สินคาไมวาจะเปนรูปแบบใดก็ตาม และผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรจะเลือกรูปแบบการขนสง
สินคาท่ีตนพึงพอใจท่ีสุด  
 
โดยท่ีอรรถประโยชนท่ีไดรับจากการเลือกรูปแบบการขนสงสินคานั้นสามารถวัดในเชิงปริมาณได
ดวยฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility Function) ซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 2 สวนยอย คือ สวนท่ี
สามารถวัดและรับรูไดแนนอน (Systematic Components) และสวนท่ีรวมความไมแนนอน (Random 
Components) ดังนี้ 
 

ininin EVU +=  (2.1) 
 

คือ อรรถประโยชนท่ีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรคนท่ี n จะไดรับจาก
การเลือกรูปแบบการขนสงสินคาประเภทที่ i 

โดยท่ี inU  

 inV  คือ สวนของอรรถประโยชนท่ีสามารถวัดไดแนนอน 
คือ สวนท่ีรวมความไมแนนอน  inE  

 
ซ่ึงอรรถประโยชนท่ีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรไดรับจะแปรเปล่ียนตามลักษณะของบริการท่ี
ไดรับจากการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา  
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∑=
k

inkkin xV β  (2.2) 

 
โดยท่ี คือ ตัวแปรตัวท่ี k ซ่ึงมีอิทธิพลตออรรถประโยชนท่ีผูประกอบการสงออก

สินคาเกษตรคนท่ี n จะไดรับจากการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา
ประเภทท่ี i เชน คาใชจายในการขนสง เวลาในการขนสง เปนตน  

inkx  

คือ สัมประสิทธ์ิท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรที่ k ท่ีมีตอระดับ
อรรถประโยชน  

 kβ  

 
แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรจะเลือกทางเลือกตามสมการ 
คือ แบบจําลองประเภทโลจิต (Logit Model) 

∑
=

k

V

V

n kn

in

e
eiP )(                                                                                                                              (2.3) 

เม่ือ   ininin EUV −=

Pn (i)  คือ ความนาจะเปนท่ีคนท่ี n เลือกการขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
Uin   คือ คาอรรถประโยชนรวม (Utility) ของคนที่ n ท่ีเลือกการขนสงสินคาดวยประเภทการ
ขนสง i 
Vin   คือ คาอรรถประโยชนสวนท่ีกําหนดไดชัดเจน (Non-random Utility) ของคนท่ี n ท่ีเลือกการ
ขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
Ein  คือ คาอรรถประโยชนสวนท่ีไมสามารถอธิบายได (Random Utility) ของคนท่ี n ท่ีเลือกการ
ขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
i  คือ ประเภทการขนสง i 
k              คือ ประเภทการขนสงท้ังหมด 
 
ในการพัฒนาแบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนในการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาของ
ผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรตามสมการ (2.3) เราจะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการ

ประมาณคาสัมประสิทธ์ิ ท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตางๆ ท่ีมีตอระดับอรรถประโยชน  kβ

สําหรับการพัฒนาแบบจําลองโลจิตสามารถนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณ
คาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลองซ่ึงในงานวิจัยนี้ไดใชวิธี ผลรวมของความนาจะเปนสูงสุด 
(Maximum Likelihood Method) เนื่องจากเปนวิธีท่ีเหมาะสมที่สุดและใชกันอยางแพรหลายสําหรับ
แบบจําลองโลจิต ซ่ึงฟงกชันความเปนไปได (Likelihood Function) จะมีรูปแบบมาตรฐาน ดังสมการ
ท่ี (2.4) 



 10 

∏∏
= ∈

=
N

1n J  i

y
n

n

ini)(P)L(β                   (2.4) 

 

L(β) คือ Likelihood Function ของกลุมคาพารามิเตอรท้ังหมดท่ีตองการประมาณคา เม่ือ 

 N คือ จํานวนขอมูลของกลุมตัวอยาง 
 Pn(i) คือ ความนาจะเปนของผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร n ท่ีเลือกทางเลือก i 

กลุมของทางเลือกท้ังหมดที่ผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรท่ี n สามารถ
เลือกได 

 Jn คือ 

 
yin คือ การเลือกทางเลือกมีคาเทากับ 1 ในกรณีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรท่ี n 

เลือกทางเลือก i หรือมิฉะนั้นมีคาเทากับ 0 ในกรณีผูประกอบการสงออกสินคา
เกษตรที่ n เลือกทางเลือก j 

  

2.2 เทคนิคการสํารวจขอมูลเพ่ือใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

ขอมูลท่ีใชในการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาของผูประกอบการ
สงออกสินคาเกษตร ไดจากการสอบถามผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร ซ่ึงท่ีผานมาอาจ
ดําเนินการได 2 ลักษณะ ไดแก ลักษณะแรกเปนการสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ีเกิดข้ึน
จริงแลว เรียกวาวิธี Revealed Preference (RP) สวนเทคนิควิธีสํารวจวิธีท่ีสองเรียกวา วิธี Stated 
Preference (SP) เปนเทคนิคการสํารวจขอมูลโดยการกําหนดสถานการณทางเลือกท่ีอาจจะเกิดข้ึนใน
อนาคต เพื่อใหผูเลือกไดตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ตนพึงพอใจมากท่ีสุด 
 
Fuji และ Garling [6] กลาววาการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP มักถูกประยุกตใชโดยนักวางแผนการขนสง
เพื่อวิเคราะหผลกระทบจากนโยบายการขนสงดานปริมาณความตองการในการเดินทาง ซ่ึงวิธี SP นี้ 
เปนท่ียอมรับวามีความนาเช่ือถือในการประเมินพฤติกรรมการตัดสินใจเลือก ทางเลือกท่ีผูเลือกมี
ความชอบท่ีสุด จากสถานการณทางเลือกท่ีไดกําหนด และสามารถใชในการพยากรณปริมาณความ
ตองการท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตได  
 
สวน Shiftan  และ คณะ [7] ใชการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP เพื่อใหสามารถคาดการณความตองการใน
การใชรถ Shuttle bus รวมถึงทราบคาใชจายและเวลาในการเดินทางท่ีผูใชบริการรูสึกพอใจและยินดี
เปล่ียนมาใช Shuttle bus แทนการใชรถยนตสวนตัว อีกท้ังยังสามารถประเมินผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน
เม่ือมีการใชรถยนตสวนตัวนอยลง 
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จากท่ีไดกลาวมาขางตนวาการสํารวจขอมูลนั้นสามารถทําได 2 รูปแบบ คือ RP และ SP แตจาก
การศึกษาของ สมพงษ ศิริโสภณศิลป [8] ท่ีไดทําการสรุปเปรียบเทียบขอดีและขอเสียของการสํารวจ
ดวยวิธี RP และการสํารวจดวยวิธี SP พบวา การสํารวจขอมูลดวยวิธี RP ใชศึกษาไดเฉพาะพฤติกรรม
ของผูเดินทางท่ีจะมีตอทางเลือกท่ีมีอยูแลวจริงเทานั้นไมสามารถไดรับขอมูลความคิดเห็นหรือการ
ตัดสินใจหากสถานการณในปจจุบันเปล่ียนไป สวนการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP สามารถใชศึกษา
พฤติกรรมของผูเดินทางท่ีจะมีตอทางเลือกในการเดินทางหรือบริการขนสงใหมๆ หรือ ใน
สถานการณใหมๆท่ียังไมเคยมีหรือเกิดข้ึนมากอนได อีกท้ังยังสามารถกําหนดตัวแปรท่ีใชใน
การศึกษาไดโดยตรง ดังนั้น การสํารวจขอมูลดวยวิธี SP จึงมีความเหมาะสมท่ีจะนํามาใชในงานวิจัยนี้ 
เนื่องจากวัตถุประสงคของงานวิจัยนี้ตองการศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงท่ีจะเกิดข้ึน
ในอนาคตเม่ือมีการพัฒนาปรับปรุงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 
Kroes และ Sheldon [9] กลาวถึงวิธีการสํารวจดวยวิธี SP วามีดวยกัน 3 วิธีหลัก คือ การสัมภาษณตัว
ตอตัว การสัมภาษณทางโทรศัพท และการสํารวจทางไปรษณีย แตเม่ือคํานึงถึงความจําเปนท่ีจะตอง
สํารวจความคิดเห็นและการตัดสินใจท่ีใกลเคียงกับความเปนจริงมากท่ีสุด การสัมภาษณตัวตอตัวเปน
วิธีการที่เหมาะสมท่ีสุด เพราะเปนการสอบถามการตัดสินใจเลือกของผูประกอบการสงออกสินคา
เกษตรในสถานการณจําลองท่ีสมมุติข้ึนมา วิธีการสํารวจท่ีใชจึงตองเปนวิธีท่ีจะโนมนาวใหผูท่ีถูก
สัมภาษณแสดงพฤติกรรมการเลือกที่แทจริง  
 
ข้ันตอนการออกแบบการสํารวจ ในข้ันตอนแรกตองกําหนดจํานวนสถานการณทางเลือก และกําหนด
วาในแตละสถานการณควรจะมีรูปแบบการขนสงสินคากี่ประเภทท่ีจะใหผูประกอบการสงออกสินคา
เกษตรพิจารณาเลือก โดยตองสอดคลองกับประเด็นท่ีตองการจะศึกษาและวิจัย ข้ันตอนตอไปคือการ
สมมุติคาตัวแปรในแตละสถานการณทางเลือกท่ีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรจะใชในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาประเภทนั้นๆ  
 
การกําหนดตัวแปรท่ีจะใหผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรพิจารณา ไมควรกําหนดตัวแปรจํานวน
มากเกินกวาท่ีผูใหสัมภาษณจะรับรูและเขาใจไดหมด จากประสบการณท่ีไดรับจากการสํารวจดวยวิธี 
SP Hensher และคณะ [10] ไดเสนอแนะวา การบังคับใหผูถูกสัมภาษณพิจารณามากกวา 3 ตัวแปร
พรอมกันอาจสรางความสับสนใหผูถูกสัมภาษณ อันเปนผลใหความนาเช่ือถือของขอมูลท่ีไดลดลงไป
ได 
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Fowkes และ Wardman [11] ไดเสนอวา ในกรณีท่ีผูถูกสัมภาษณมีประสบการณแตกตางกัน อาจ
จําเปนตองแบงผูถูกสัมภาษณออกเปนกลุม และสํารวจโดยแบบสอบถามท่ีไดรับการออกแบบเฉพาะ
ใหตัวแปรตางๆท่ีปรากฏในแบบสอบถามสอดคลองกับประสบการณของผูถูกสัมภาษณท่ีอยูในกลุม
นั้น  
 
วิธีวัดความคิดเห็นและการตัดสินใจของผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรท่ีมีตอทางเลือกท่ีไดสมมุติ
ข้ึนมา ในงานวิจัยนี้จะเลือกใชวิธี Discrete Choice Method เนื่องจากสามารถดําเนินการไดงาย เปน
วิธีการที่สอดคลองกับความเปนจริง และมีความเหมาะสมเม่ือนําขอมูลไปสรางแบบจําลอง ซ่ึง
ผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรตองเลือกรูปแบบการขนสงสินคาประเภทใดประเภทหนึ่งเทานั้น
สําหรับการขนสงสินคาแตละเท่ียว 
 

2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับวิทยานิพนธ 
ในการศึกษาคนควาขอมูลงานวิจัยท่ีมีความเกี่ยวของกับการศึกษา ทําใหทราบถึงประเด็นสําคัญตางๆ 
เพื่อกําหนดขอบเขตการศึกษาและเปนแนวทางหลักในการวิเคราะห โดยในการทบทวนงานวิจัยแบง
ออกเปน 3 หัวขอหลัก ไดแก การศึกษาการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา และการประยุกตใชแบบจําลองโลจิตในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนสงสินคา 
 

2.3.1 การศึกษาการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา 

เกรียงศักดิ์ ลิขิตลือชา [12] กลาววา การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสง (Modal Shift) เปนกลยุทธท่ี
สําคัญในการพัฒนาข้ันพื้นฐานดานโลจิสติกสของประเทศไทย การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงจาก
ถนนโดยรถยนตหรือรถบรรทุกมีตนทุนการใชพลังงานและมีตนทุนคาใชจายสูงกวา ไปสูการขนสง
ทางรถไฟหรือชายฝงท่ีมีตนทุนตํ่ากวาเปนทางเลือกท่ีมีความสําคัญอยางยิ่งตอการลดตนทุนคาใชจาย
ของผูประกอบการเพื่อเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันของผูประกอบการไทย  
 
อีกท้ัง Takahashi [13] พบวา จากการท่ีทางรัฐบาลประเทศญ่ีปุน มีการสนับสนุนการวางแผนการ
เปล่ียนรูปแบบการขนสงจากรถบรรทุกมาเปนทางรถไฟหรือทางเรือ เปนโครงการท่ีทางรัฐบาลไดทํา
การสํารวจผลกระทบจากการขนสงโดยรถบรรทุกท่ีกอใหเกิดกาซคารบอนไดออกไซดและ
ปรากฏการณเรือนกระจกนั้น เม่ือทําการเปล่ียนรูปแบบการขนสง (modal shift) ก็สงผลใหปริมาณ
กาซคารบอนไดออกไซดลดลงดวย 
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และเพื่อสนับสนุนแนวความคิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงใหเกิดข้ึนจริงอยางมีประสิทธิภาพ กรกช 
ภูบานเชา [14] วิเคราะหหาตําแหนงท่ีตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาเพื่อใหเกิดคาใชจายในการ
ขนสงนอยท่ีสุดเชนกัน โดยพิจารณาถึงความเปนไปไดของการเปล่ียนรูปแบบการขนสงใหมีการใช
รถไฟในการขนสงสินคารวมกับรถบรรทุก ซ่ึงสินคาท่ีทําการศึกษา ไดแก สินคาขาว น้ําตาล 
ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ท่ีมีจุดตนทางในพ้ืนท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับจุดปลายทางท่ีทาเรือ
กรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ผลการศึกษาพบวา การขนสงโดยรถบรรทุกมีคาใชจาย 5,024 ลานบาท 
สวนรูปแบบการขนสงโดยนําสินคามารวมกันกอนสงผานศูนยท่ีตั้งในจังหวัดขอนแกนและจังหวัด
นครราชสีมา มีคาใชจายประมาณ 4,572 ลานบาท 
 

เชนเดียวกันกับ วุฒิพงษ โพธ์ิผา [15] ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการขนสงขาวไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือเกาะสีชัง จากการวิเคราะหเปรียบเทียบทางเลือกเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพใน
การสงออกขาว 3 ทางเลือกคือ การสนับสนุนใหผูประกอบการใชการขนสงทางราง การใชทาขาว
กํานันทรงเปนศูนยกลางในการสงออก และการสรางศูนยปรับปรุงคุณภาพขาวท่ีทาเรือแหลมฉบัง 
พบวาทางเลือกท่ีจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงขาวท้ังประเทศมากท่ีสุด คือการสรางศูนย
ปรับปรุงขาว จะมีตนทุนลดลงรอยละ 19  
 

และในสวนของสินคายางพารา ธีรภัทร กาญจนอัครเดช [16] เพื่อสนับสนุนแนวทางการลดตนทุนการ
ขนสงยางพารา โดยการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากเดิมใชการขนสงทางถนนมาใชการขนสงทาง
ชายฝง จึงไดทําการศึกษาพิจารณาเปรียบเทียบระดับความสําคัญของปจจัยท่ีใชในการเลือกรูปแบบ
ขนสง ผลการศึกษา พบวา คาใชจายในการใหบริการขนสงและสมรรถนะในการใหบริการขนสง
สินคา เปนปจจัยสําคัญท่ีเปนสาเหตุในการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางชายฝง แตในดานของ
ความเช่ือถือไดของบริการและเวลาในการขนสงนั้น พบวา การขนสงชายฝงนั้นยังเปนรองการขนสง
ทางถนนอยูมากและขณะเดียวกันผูใชบริการใหระดับความสําคัญกับปจจัยนี้คอนขางมาก ดังนั้นความ
เปนไปไดในการผลักดันใหเปล่ียนรูปแบบการขนสงของสินคากรณีศึกษา ควรจะพิจารณาท่ีเวลาท่ีใช
ในการขนสงสินคาและความนาเช่ือถือไดของการใหบริการเปนสองปจจัยแรกในการสงเสริม  
 

อมรรัตน จํานง [17] วิเคราะหหาแนวทางเพื่อลดตนทุนในการขนสงสินคายางพารา จากการศึกษาใน
สวนของการสงออกท่ีภาคใตตอนบน พบวา เสนทางท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด เม่ือเทอมการขายเปน 
FOB คือ เสนทางการสงออกผานทาเรือแหลมฉบังโดยเรือชายฝง เนื่องจากคาใชจายตํ่าที่สุด สวน
เสนทางการขนสงทางรถไฟตามทฤษฎีนาจะมีคาใชจายท่ีต่ํา หรือใกลเคียงกับการขนสงทางเรือชายฝง 
แตเนื่องจากมีคาใชจายอ่ืนๆ เพิ่มเขามา เชน คายกขนสินคาข้ึน-ลงหลายคร้ัง จึงทําใหมีคาใชจายสูงกวา 
ดังนั้น จึงควรสนับสนุนใหผูสงออกในภาคใตตอนบนใชการขนสงสินคาทางเรือชายฝงเพื่อลดตนทุน
คาขนสงโดยรวม 
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แตท้ังนี้ท้ังนั้น จากการศึกษาของเจริญ วาริพันธน [18] พบวา การเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคายังคง
มีแคผูประกอบการบางกลุมเทานั้น ท้ังนี้เนื่องจากสภาพปญหาการขนสงสินคาทางรถไฟ อันไดแก 
ปญหาดานโครงสรางพื้นฐาน ระบบทางเด่ียวทําใหเวลาในการขนสงลาชา รองลงมา คือ หัวจักรและ
แครไมไดมาตรฐานสงผลใหเกิดปญหาในเร่ืองการยกขน สวนปญหาดานการบริหารจัดการ คือการ
ประสานงานในการเปล่ียนระบบการขนสงท่ียังลาชา สําหรับดานบริการ ไดแก การใหบริการที่ไม
เพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ และความตรงตอเวลา สงผลใหผูประกอบการไมนิยมขนสง
สินคาทางรถไฟ เนื่องจากเสนทางไมเหมาะสม ตองทํางานซํ้าซอน (Double Handing) และบริการ
ลาชา 
 
หากมองในภาพรวมท้ังหมดของการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาในปจจุบัน พบวา ส่ิงท่ีเปนปญหา
และอุปสรรคตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา คือความไมพรอมในดานโครงสรางพื้นฐานไมวา
จะเปนอุปกรณยกขนตูสินคา ศูนยรวบรวมและกระจายตูสินคา ระบบรถไฟรางเดี่ยวและจํานวนหัว
จักรและแครรถไฟท่ีไมเพียงพอตอความตองการของผูประกอบการสงออก ดังนั้นหากตองการ
สนับสนุนใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงเพิ่มข้ึนอยางมีประสิทธิภาพ ภาครัฐจึงควรลงทุนในดาน
โครงสรางพื้นฐานกอนเปนอันดับแรก 
 

2.3.2 การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา 

จากแนวความคิดเร่ืองการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา ทําให สนข. ไดจัดทําโครงการพัฒนาระบบ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกสเพื่อการนําแผนไปสูการ
ปฏิบัติ [2] เพื่อวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีผลตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา ซ่ึงจากการศึกษาพบวา 
กลุมสินคาท่ีมีศักยภาพในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง คือ ผลิตภัณฑทางการเกษตร ไดแก ขาว มัน
สําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา เนื่องจากสินคาท้ัง 4 ชนิดเปนสินคาท่ีมีน้ําหนักมาก แหลงผลิตสวน
ใหญมีระยะหางจากทาเรือท่ีเปนประตูการคาหลักมาก ซ่ึงมีความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนสงไดโดย ทางภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือสามารถใชทางรถไฟเช่ือมโยงเขาสูทาเรือ
แหลมฉบัง สวนภาคกลางใชการขนสงทางลําน้ําจากจังหวัดพระนครศรีอยุธยาและจังหวัดอางทอง
เช่ือมโยงท่ีจอดเทียบเรือภายนอกเกาะสีชัง และภาคใตใชการขนสงทางชายฝงเช่ือมโยงกับทาเรือ
แหลมฉบัง  อีกท้ังการขนสงแตละคร้ังมีปริมาณมาก  ในสวนของการวิเคราะหปจจัย พบวาปจจัยท่ีมี
อิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงประกอบดวย คุณลักษณะของความตองการบริโภคสินคา มูลคา
สินคา คุณลักษณะของสินคา และระยะทางการขนสง  
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รวมถึงโครงการศึกษาวิเคราะหปจจัยและผลกระทบเพ่ือกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงรูปแบบ (Modal 
Shift) อยางเหมาะสมตอการเดินทางสัญจรและการขนสงทางถนนไปสูการขนสงระบบรางและการ
ขนสงทางน้ํา [19] กําหนดปจจัยท่ีใชในการศึกษา 5 ปจจัย ไดแก คาใชจาย/ราคา/rate, ความรวดเร็ว 
(หรือระยะเวลาท่ีตองใชในการขนสง), ความตรงตอเวลา-Transit time reliability, คุณลักษณะของ
สินคา และบริการอ่ืนๆ ซ่ึงปจจัยท้ังหมดนี้ไดรับการคาดหมายวามีผลกระทบตอการเลือกบริการขนสง
สินคา 
 
ในสวนของการทาเรือแหงประเทศไทยและคณะ [20] ก็เชนกันไดทําการศึกษาและสัมภาษณบุคคลท่ี
เกี่ยวของท้ังภาครัฐและเอกชน เชน บริษัทผูสงออกขาว บริษัทผูผลิตและสงออกผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง จํานวน 20 ราย พบวา ปจจุบันผูสงออกสวนใหญใชการขนสงทางถนนเปนหลัก ซ่ึงมี
ตนทุนไมแตกตางจากการขนสงทางรถไฟมากนัก ซ่ึงผูสงออกจะพิจารณาปจจัยสําคัญในการตัดสินใจ
เปล่ียนจากการขนสงทางถนนมาเปนการขนสงทางรถไฟ ลําดับแรก ไดแก ราคาคาขนสง ความ
รวดเร็ว และตรงตอเวลา ปจจัยรองลงมา ไดแก ความปลอดภัย ความสะดวก และระยะทางการขนสง 
ตามลําดับ จากการวิเคราะหความเปนไปไดในหลายๆ ดาน พบวาหากจะพัฒนาใหมีการขนสงตอเนือ่ง
หลายรูปแบบ จําเปนตองพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกและโครงสรางพื้นฐาน ไดแก การจัดหาหัวจักร
และแครบรรทุกใหเพียงพอ นอกจากนี้ความนาเช่ือในการใหบริการและการใหบริการท่ีครบวงจรก็ถือ
เปนสวนสําคัญท่ีหนวยงานท่ีเกี่ยวของตองใหความสําคัญเปนอยางยิ่ง 
 
ไมใชเพียงแคในประเทศไทยเทานั้นท่ีใหความสําคัญกับการศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเปล่ียน
รูปแบบการขนสงสินคา ในตางประเทศก็เชนกัน Cullinane และ Toy [21] นําเทคนิค Stated 
Preference (SP) มาใชในการศึกษาการเลือกเสนทางและรูปแบบการขนสงสินคา พบวา ปจจัยท่ีมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ไดแก คาใชจายในการขนสง (Cost/Price/Rate), 
ความรวดเร็วในการขนสง (Speed), ความนาเช่ือถือของเวลาในการขนสง (Transit time reliability), 
คุณลักษณะของสินคา (Characteristics of the goods) และ ระดับการใหบริการ (Service)  
 
Nalin และ Tony [22] ทําการทดสอบการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาในประเทศอินเดีย 
โดยการประยุกตใชโปรแกรม Leeds Adaptive Stated Preference (LASP) จากการวิเคราะหการสํารวจ
การใหบริการขนสงทางรถไฟตองใหสวนลดคาบริการ 15-30% จึงจะทําใหมีความสามารถในการ
ใหบริการเทาเทียมกับการขนสงทางถนน ความถ่ีของการใหบริการเปนเหตุผลสําคัญในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการขนสงสินคา สวนความนาเช่ือถือในเร่ืองเวลาในการใหบริการมีความสําคัญมากใน
สวนของการขนสงสินคาสงออกและในสวนสินคาสวนประกอบเพราะจะมีผลกระทบตอ
กระบวนการผลิตได มูลคาเวลาคอนขางใหความสําคัญนอย  
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Mokkhamakkul [23] ศึกษาเพื่อหาวิธีในการเลือกรูปแบบการขนสงท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด โดยรูปแบบ
การขนสงท่ีศึกษาประกอบดวย รถบรรทุก-รถไฟ, รถบรรทุก-เคร่ืองบิน, รถบรรทุกเรือทองแบน, 
รถบรรทุก-เรือ และรถบรรทุกอยางเดียว พบวา การเลือกการขนสงหลายรูปแบบมีขอดีเม่ือขนสงระยะ
ทางไกล และข้ึนอยูกับตําแหนงท่ีตั้งของจุดตนทางและปลายทางดวย หากตองการให รถบรรทุก-
รถไฟ, รถบรรทุก-เรือทองแบน และ  รถบรรทุก-เรือ สามารถแขงขันไดก็ตองเพ่ิมระดับการใหบริการ 
เนื่องจากความแตกตางในการขนสงหลายรูปแบบทําใหไมสามารถลดเวลาในการขนสงไดเทากับ
รถบรรทุกแตการเพิ่มความนาเช่ือถือเร่ืองเวลาก็จะชวยเพิ่มความสามารถในการแขงขันได  

 

Peter  และ คณะ[24] ศึกษาปจจัยสําคัญในการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ใช Logistic Cost Model 
พฤติกรรมของผูขนสงสินคาโดยจะพิจารณาปจจัยตางๆท่ีสําคัญซ่ึงเปนความพึงพอใจของลูกคา ตัว
แปรสําคัญท่ีใชในการตัดสินใจท่ีไดจากการสํารวจแบงออกเปน 5 กลุมดังนี้ กลุม A ไดแก ความ
นาเช่ือถือของการบริการ ความสะดวกในการใชเคร่ืองมือ กลุม B ไดแก ราคาและเวลาในการขนสง 
กลุม C ไดแก ความตอเน่ือง และความเหมาะสมของผลิตภัณฑ กลุม D ไดแก การสูญหายและเสียหาย 
ขอมูลของลูกคา การดัดแปลงใหเหมาะสม ความเปนมิตรตอลูกคา และการตอรอง กลุม E ไดแก การ
เขาถึงผูตัดสินใจ ความสะดวกในการชําระคาบริการเวลาในกระบวนการอางสิทธิ 
จากน้ันหาความสัมพันธของปจจัยในการตัดสินใจกับชนิดของสินคา พบวา อัตราคาบริการเปนปจจัย
ท่ีมีความสําคัญสูงท่ีสุดสําหรับการขนสงถานหิน สวนความนาเช่ือถือในการใหบริการ และความ
สะดวก เปนปจจัยท่ีสําคัญสําหรับการขนสงสารเคมี สินคาอุปโภคและสินคาบริโภค ในดานเวลาใน
การขนสงนั้นมีความสําคัญเทาเทียมกันในทุกชนิดสินคา เม่ือแยกดูเฉพาะการเลือกปจจัยในการขนสง
สินคาทางรถไฟ พบวาอัตราคาบริการเปนปจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดในการเลือกขนสงสินคาทางรถไฟของ
สินคา 3 ชนิด คือ ถานหิน สารเคมี และสินคาอุปโภค ในดานของสินคาบริโภค จะคํานึงถึงความ
นาเช่ือถือในการใหบริการมากท่ีสุด 
 
กลาวโดยสรุปแลว พบวาปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ไดแก คาใชจายในการ
ขนสง (Cost), ความรวดเร็วในการขนสง (Speed) หรือเวลาในการขนสง (Transit time), ความ
นาเช่ือถือในการขนสง (Reliability), คุณลักษณะของสินคา (Characteristics of the goods) และ ระดับ
การใหบริการ (Service) ซ่ึงระดับความสําคัญของปจจัยแตละตัวนั้น ข้ึนอยูกับชนิดของสินคาท่ีขนสง 
และความพรอมของระบบการขนสงแตละประเทศ 
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2.3.3 การประยุกตใชแบบจําลองโลจิตในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 

จากการศึกษาของ วสุ  ชัยสุข [5] ท่ีไดทําการพัฒนาแบบจําลองการเลือกประเภทการขนสง 3 รูปแบบ 
คือ แบบจําลองเชิงเสน แบบจําลองโลจิต และแบบจําลองยกกําลัง โดยตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะห
ประกอบดวยอัตราคาขนสงสินคาตอตัน ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา และคาความสะดวกในการ
ขนสงสินคาของการขนสงโดยรถบรรทุกและการขนสงโดยรถไฟ ผลจาการศึกษาพบวา 
แบบจําลองโลจิตมีความเหมาะสมในการนําไปใชงานมากท่ีสุด เนื่องจากคาสัดสวนการขนสงสินคาท่ี
ประมาณไดจากแบบจําลองเชิงเสนมีคาความผิดพลาดสูง รวมถึงเง่ือนไขและขอจํากัดในการใชงาน
ของแบบจําลองเชิงเสนและแบบจําลองยกกําลังซ่ึงสงผลใหเกิดความไมสะดวกในการนําไปใชงาน 
จากการศึกษาดังกลาวผูวิจัยจึงเห็นควรวาการประยุกตใชแบบจําลองโลจิต เปนวิธีการท่ีเหมาะสมใน
การวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา เพื่อใหสามารถทราบไดวา 
ปจจัยแตละตัวมีลําดับความสําคัญเปนอยางไร ซ่ึง ณกร อินทรพยุง [3] ไดสรางแบบจําลองการเลือกใช
ยานพาหนะในการขนสงสินคาระหวางกรุงเทพฯและภาคตะวันออก ผลการศึกษาพบวาตัวแปรท่ีมีผล
ตอการตัดสินใจเลือกพาหนะในการขนสงสินคาของบริษัท คือ กําลังการผลิต ระยะทางขนสงจาก
บริษัทไปยังสถานีขนสงสินคา จํานวนการเปนเจาของรถบรรทุก คาใชจายในการขนสงสินคา เวลาใน
การขนสงสินคา และระดับการบริการสําหรับยานพาหนะแตละประเภท โดยการใชแบบจําลอง 2 
แบบจําลองยอย คือ แบบจําลองจําแนกความสัมพันธ ใชในการพยากรณสัดสวนสินคาของบริษัทท่ี
จําเปนตองขนสงโดยพาหนะเพียงประเภทเดียว (Captive Firms) และ แบบจําลอง Logit ใชในการ
พยากรณสัดสวนสินคาแยกตามพาหนะประเภทตางๆในกรณีบริษัทท่ีมีการขนสงโดยพาหนะหลาย
ประเภท (Non-Captive Firms) และ 
 
อนุเขตต กันทวงค [4] สรางแบบจําลองโลจิต (Logit Model) เพื่อใชทํานายสัดสวนการเลือกรูปแบบ
การขนสงสินคาระหวางทางรถไฟและทางถนน โดยอาศัยขอมูลการขนสงสินคาระดับประเทศ และ
ใชแบบจําลองทดสอบหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ผลการศึกษาพบวา ตัว
แปรดานการขนสงท่ีมีแนวโนมตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนและทางรถไฟ 
ประกอบดวย ระยะทางขนสง อัตราคาระวางขนสง และจํานวนสถานีขนถายสินคา โดยแบบจําลองโล
จิตท่ีพัฒนาข้ึนสามารถนําไปใชในการทํานายสัดสวนปริมาณการขนสงสินคา ในแตละรูปแบบไดโดย
มีความถูกตองในการทํานายผลประมาณรอยละ 70-80 และจากการวิเคราะหคาความยืดหยุนของตัว
แปรในแบบจําลอง พบวา ระยะทางการขนสงสินคามีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทาง
รถไฟสูงสุด รองลงมาเปน จํานวนสถานีขนถายสินคา และอัตราคาระวางขนสง ตามลําดับ 
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ในสวนของตางประเทศก็ไดมีการศึกษาเชนเดียวกัน โดย Nam [25] สรางแบบจําลองการเลือกรูปแบบ
การขนสงสินคาในประเทศเกาหลี โดยการสรางแบบจําลองแบบ Aggregate โดยใชขอมูล 
Disaggregate ซ่ึงพิจารณาใน 2 รูปแบบการขนสงคือ รถบรรทุก และรถไฟ ในการทดสอบ Logit 
Model ตัวแปรท่ีนํามาใชในการสรางแบบจําลองไดแก ความสะดวกในการเขาถึง (Accessibility), 
ระยะเวลาในการขนสง (Transit time), ความถ่ีในการใหบริการ (Frequency), อัตราคาบริการ (Rate), 
น้ําหนักของสินคา (Weight) จากผลการศึกษาชี้ใหเห็นวา เวลาในการขนสงมีอิทธิพลในการจูงใจผู
ขนสงสินคามากท่ีสุด ของทุกกลุมสินคาท้ังสองรูปแบบการขนสง อัตราคาบริการและการเขาถึงมี
แรงจูงใจในบางกลุมสินคาของรถไฟและรถบรรทุก ตามลําดับ ขณะท่ีความถ่ีในการใหบริการมี
แรงจูงใจนอยในท้ังสองรูปแบบ 
 

2.3.4 สรุปการทบทวนงานวิจัย 

การศึกษาการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา พบวาการเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากทางถนน มาเปน
ทางรางและทางนํ้า สามารถชวยลดตนทุนคาใชจายในการขนสงสินคาได จึงควรมีการพัฒนาปรับปรุง
ท้ังในดานการจัดการศูนยรวบรวมและกระจายสินคา และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพ่ือสนับสนุน
ใหเกิดการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จากการศึกษาของ สนข. พบวาสินคาท่ีมีศักยภาพในการ
เปล่ียนรูปแบบการขนสง ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา ดังนั้นในการศึกษา
นี้จึงเลือกที่จะศึกษาถึงการเปล่ียนรูปแบบการขนสงของสินคา 4 ชนิดนี้ 
 
การศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา ทําใหทราบวาปจจัยท่ีผูประกอบการ
คํานึงถึงนั้นมีมากมายหลายปจจัยและมีการใหลําดับความสําคัญของปจจัยแตกตางกันไป ตามชนิด
ของสินคา รูปแบบการขนสงของแตละพื้นท่ี แตละประเทศ ดังนั้น หากตองการทราบลําดับ
ความสําคัญของปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรในประเทศไทยจึงควร
ทําการศึกษาเพิ่มเติม โดยการศึกษานี้จะเนนท่ีปจจัยหลัก คือ คาใชจายในการขนสงซ่ึงมีลําดับ
ความสําคัญในทุกชนิดสินคา เวลาในการขนสงเปนปจจัยสําคัญสําหรับสินคาสงออก สวนความถ่ีและ
ความนาเช่ือถือในการใหบริการ เปนปจจัยท่ีสอดคลองกับนโยบายการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบของภาครัฐ  
 
การประยุกตใชแบบจําลองโลจิต สามารถทําไดโดยการนําแบบจําลองท่ีไดพัฒนาข้ึนไปใชในการ
คาดการณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาในแตละรูปแบบ   

 



บทท่ี 3 วิธกีารศึกษา 
 
ในบทนี้จะนําเสนอถึงกระบวนการท่ีใชในการสํารวจขอมูลเพื่อนํามาสรางแบบจําลองการเลือก
รูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออก โดยจะประกอบดวยรายละเอียดของขอมูลตางๆดังนี้ 1) 
การขนสงสินคาเกษตรสงออก 2) ขอมูลท่ีนํามาใชในการศึกษา 3) วิธีการสุมตัวอยาง 4) การเก็บ
รวบรวมขอมูล 5) การสรางแบบสอบถาม และ 6) การสํารวจขอมูลภาคสนาม 

 

3.1 การขนสงสินคาสินคาเกษตรสงออก 

จากแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบลอจิสติกสของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 [25] พบวา สินคาท่ี
มีศักยภาพในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา 
โดยมีปริมาณการสงออกและลักษณะการขนสงเพื่อการสงออก สรุปไดดังนี้ 

 

3.1.1    ขาว 

ประเทศไทยสงออกขาวเฉล่ียประมาณ 8 ลานตัน/ป คิดเปนมูลคาเฉล่ีย ประมาณ 86,000 ลานบาท/ป 
การสงออกขาวตางประเทศสวนใหญซ้ือขายผานพอคาคนกลาง เม่ือผูสงออกขาวส่ังซ้ือขาว พอคาคน
กลางจะติดตอไปท่ีโรงสีขาวเพื่อใหสงขาวไปท่ีคลังสินคาของผูสงออก ผูสงออกจะนําขาวไปปรับปรุง
คุณภาพขาวและพักไวในคลังสินคาเพื่อรอการส่ังซ้ือ ในกรณีของการสงออกตางประเทศ ผูสงออก
นิยมใชรถบรรทุก รถไฟ และเรือขนสงในแมน้ําเจาพระยา โดยการขนสงขาวเพ่ือการสงออกใน
ปจจุบัน สรุปไดดังนี้ 
 
การขนสงจากพื้นท่ีภาคเหนือตอนลางและภาคกลาง : ขนสงจากโรงสีมายังคลังสินคาของผูสงออก
โดยรถบรรทุกโดยคลังสินคาของผูสงออกสวนใหญจะอยูในพื้นท่ีภาคกลางตอนลาง ในสวนของการ
ขนสงขาวจากจังหวัดนครสวรรคเพื่อสงออก จะใชการขนสงทางถนนเปนหลักไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
และสวนนอยจะถูกสงโดยรถไฟไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
 
การขนสงจากพ้ืนท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือ : ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนพื้นท่ีเพาะปลูกขาวหอม
มะลิ ซ่ึงสามารถสงออกไดโดยไมตองผานกระบวนการปรับปรุงคุณภาพขาว จึงมีการสงออกขาวจาก
พื้นท่ีไปยังทาเรือสงออกโดยตรง โดยใชรูปแบบการขนสงทางถนนและทางราง ซ่ึงมีการขนสงขาว
บรรจุตูคอนเทนเนอรทางรถไฟเพ่ือการสงออกประมาณรอยละ 10 ของปริมาณการสงออกในพื้นท่ี  
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สภาพปญหาการขนสงสินคาโดยรถไฟในปจจุบัน คือมีหัวจักรและแครรถไฟไมเพียงพอตอปริมาณ
สินคาท่ีตองการขนสงทางรถไฟ รวมถึงปญหาการรอสับหลีกกับขบวนรถไฟโดยสาร เนื่องจากเปน
ระบบรางเดี่ยวทําใหตองเสียเวลาในการขนสงเพิ่มข้ึนอีกหลายชั่วโมง หากมีการปรับปรุงเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนสงทางรถไฟ จะทําใหสามารถขนสงขาวไดเพิ่มข้ึนอีกประมาณ 100,000 ตัน/ป  
 

3.1.2    ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 

ปริมาณการสงออกผลิตภัณฑมันสําปะหลังเฉล่ียประมาณ 4 ลานตัน/ป คิดเปนมูลคาเฉล่ีย ประมาณ 
29,000 ลานบาท/ป การขนสงแปงมันสําปะหลังเพื่อการสงออกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือใช
รถบรรทุกหรือรถคอนเทนเนอรในการขนสงจากโรงงานสูทาเรือคอนเทนเนอรแหลมฉบังและท่ีจอด
เรือนอกเกาะสีชัง ประมาณ รอยละ 89 โดยมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi Modal) เพียงรอย
ละ 11 ซ่ึงในปจจุบันมีการขนสงดวยรถไฟประมาณ 130,000 ตัน/ป โดยหาก รฟท. สามารถปรับปรุง
การใหบริการและเพิ่มขบวนรถในการขนสง จะทําใหขนสงเพิ่มข้ึนไดอีก 110,000 ตัน/ป 

 
3.1.3    น้ําตาล 

ปริมาณการสงออกน้ําตาลเฉล่ียประมาณ 4 ลานตัน/ป คิดเปนมูลคาเฉล่ีย ประมาณ 32,000 ลานบาท/ป 
สําหรับการขนสงน้ําตาลเพ่ือการสงออกนั้น ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือจะใชรถบรรทุกหรือรถหัว
ลากตูคอนเทนเนอรรอยละ 93 ของปริมาณนํ้าตาลสงออก โดยมีเพียงรอยละ7 ท่ีขนสงโดยรถไฟ 
ในขณะท่ีในภาคเหนือตอนลาง จะมีการขนสงโดยรถบรรทุกหรือรถหัวลากตูคอนเทนเนอรรอยละ20 
และโดยทางเรือลําเลียงขนสงประมาณรอยละ 80  
 
ในสวนของการขนสงน้ําตาลในภาคตะวันออกเฉียงเหนือยังมีปริมาณสินคาท่ีตองการขนสงทางรถไฟ 
ณ สถานีทาพระ จังหวัดขอนแกน และจังหวัดนครราชสีมา อีกจํานวนมาก โดยจากการสํารวจขอมูล
ของ สนข. เกี่ยวกับความตองการขนสงทางรถไฟ พบวา หาก รฟท. สามารถบริหารการเดินรถเพิ่มจาก 
1 ขบวนตอ 3 วัน เปน 1 ขบวน/วัน ผูประกอบการพรอมท่ีจะขนสงน้ําตาลดวยระบบรถไฟ เพิ่มข้ึนจาก
เดิมประมาณ 70,000 ตัน/ป เปนประมาณ 200,000 ตัน/ป 
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3.1.4    ยางพารา 
ปริมาณการสงออกยางพาราเฉล่ียประมาณ 2.6 ลานตัน/ป คิดเปนมูลคาเฉล่ียประมาณ 212,000 ลาน
บาท/ป สําหรับรูปแบบการขนสงยางพาราน้ัน ผูสงออกจะขนสง โดยใชรถบรรทุก รถหัวลาก เรือ
ชายฝง หรือรถไฟ ไปยังทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือสงขลาหรือทาเรือปนังแลวแตกรณี โดยสัดสวนการ
ขนสงยางพาราดวยรถบรรทุก เรือชายฝง และรถไฟ คิดเปน รอยละ 53 รอยละ 38 และรอยละ 9 
ตามลําดับ  
 
สําหรับการขนสงยางพาราจากพื้นท่ีภาคใตตอนลางเพ่ือการสงออกนั้น ใชรถบรรทุก และรถไฟ ซ่ึง
หากสงผานทาเรือสงขลาจะสามารถเขาถึงทาเรือไดดวยรถบรรทุก จากน้ันจะยกขนข้ึนเรือ Feeder เพื่อ
ไปข้ึนเรือแมท่ีฮองกงหรือสิงคโปร และหากสงออกท่ีทาเรือปนัง จะขนสงยางแผนรมควันหรือยาง
แทงดวยรถบรรทุก ผานดานสะเดาไปยังประเทศมาเลเซียไปยังทาเรือปนังและในกรณีขนสงผานดาน
ปาดังเบซารจะสามารถขนสงดวยรถบรรทุก หรือรถไฟเพื่อขนสงไปยังทาเรือปนังโดยรถไฟตอไป 
 
สวนการขนสงยางพาราจากพื้นท่ีภาคใตตอนบนน้ัน ยางจะถูกสงไปยังทาเรือแหลมฉบังและทาเรือ
กรุงเทพฯ โดยรถบรรทุก รถไฟและเรือชายฝง ปจจุบันการใหบริการการขนสงสินคาทางรถไฟทาง
ภาคใตมีถึงแคท่ีสถานีรถไฟทุงสง จังหวัดนครศรีธรรมราช และสถานีรถไฟบานทุงโพธ์ิจังหวัด
สุราษฏรธานี เทานั้น มีสภาพปญหาคือ ขาดความตรงตอเวลา และไมมีอุปกรณอํานวยความสะดวกใน
การยกขนตูสินคาบริเวณสถานีรถไฟ สวนการขนสงสินคาทางเรือชายฝงนั้น แมจะสามารถขนสงได
คร้ังละมากๆ และมีตนทุนคาขนสงท่ีต่ํากวารูปแบบอ่ืน แตก็ยังพบสภาพปญหาอีกหลายอยาง เชน 
ปญหารองนํ้าต้ืนเขิน ความถ่ีในการใหบริการนอยทําใหผูสงออกสินคาไมสามารถรอได และไมมีทา
เทียบเรือชายฝงโดยเฉพาะทําใหตองเสียเวลาในการรอเทียบทาและเสียคาใชจายในการใชทาเรือสูง
กวาท่ีควรจะเปน ดังนั้นหากตองการเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงสินคาทางเรือชายฝง จึงควรมีการเพ่ิม
ความถ่ีในการใหบริการและสรางทาเรือชายฝงโดยเฉพาะ 
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3.2 ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษา 
 

3.2.1    ขอมูลท่ีรวบรวมจากหนวยงานตางๆ 

ขอมูลท่ีนํามาใชในการศึกษาในสวนนี้ เปนขอมูลท่ีรวบรวมจากรายงานการศึกษาตางๆ มีดังนี้ 
3.2.1.1 ขอมูลสถิติปริมาณการสงออกสินคา 
3.2.1.2 ขอมูลรายช่ือบริษัทผูประกอบการสงออกสินคา 
3.2.1.3 ขอมูลงบประมาณการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานท่ีสําคัญและจุดเช่ือมโยงท่ีสนับสนุน
การเปล่ียนรูปแบบการขนสง 

 

3.2.2 ขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร 

ขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณขอมูลผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร มีรายละเอียดเกี่ยวกับการเลือก
รูปแบบการขนสงสินคา ซ่ึงสามารถจําแนกขอมูลออกเปน 3 ประเภท ไดแก  
3.2.2.1 ขอมูลพื้นฐานของบริษัทท่ีถูกสัมภาษณ 

1. สินคาท่ีสงออก 
2. รูปแบบในการขนสง 
3. จํานวนรถบรรทุกท่ีบริษัทครอบครอง 
4. ระยะทางจากบริษัทไปยังสถานีขนสงสินคาท่ีใกลท่ีสุด 

3.2.2.2  ขอมูลการขนสงสินคา 
1. สถิติการขนสงสินคา 
2. เสนทางการขนสงสินคา 
3. คาใชจาย 
4. ระยะทาง 
5. เวลาในการขนสงสินคา 

3.2.2.3   ขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
ขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคานี้ ในสวนของประเภทรูปแบบการขนสงสินคา
ภายใตสถานการณตางๆ โดยท่ีกําหนดใหมีจํานวนชุดสถานการณท้ังหมด 3 ชุด แบงออกเปนชุดละ 3 
สถานการณ รวมท้ังหมดจํานวน 9 สถานการณ ซ่ึงแตกตางกันตามสถานการณตางๆ ท่ีสมมุติไวของ
แตละชุดสถานการณ 
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3.3 วิธีการสุมตัวอยาง  

เนื่องจากกลุมตัวอยางท่ีทําการสํารวจมีความแตกตางกันในดานของขนาดบริษัทและปริมาณการ
สงออกสินคาเกษตรกรณีศึกษา ซ่ึงปริมาณการสงออกมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
ขนสงสินคารวมถึงมีผลตอสวนแบงทางการตลาด ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงเลือกใชการสุมแบบมีช้ันภูมิ 
 
การสุมแบบมีชั้นภูมิ (Stratified Sampling) 
คือ การเลือกตัวอยางจากประชากรท่ีมีการแบงออกเปนช้ันภูมิตามลักษณะบางอยางวิธีการแบง
ประชากรออกเปนช้ันภูมิ เรียกวา  Stratification แตละช้ันภูมิของประชากรที่แบงออกไปเรียกวา 
Stratum หลักสําคัญในการแบงก็คือ ใหหนวยท่ีอยูในช้ันภูมิเดียวกันควรมีความคลายคลึงกัน 
(Homogeneity within stratum) มากท่ีสุด แตมีความแตกตางกันระหวางช้ันภูมิมากท่ีสุด 
(Heterogeneity between stratums) 

 
หลักการใชการสุมตัวอยางแบบมีช้ันภูมิ จะตองคํานึงถึง 

1. ขอมูลท่ีใชในการแบงช้ันภูมิ (Stratum) 
2. ขนาดและขอบเขตของแตละช้ันภูมิ 
3. จํานวนช้ันภูมิ  ไมควรมากเกินไป 
4. การจัดสรรขนาดตัวอยางในแตละช้ันภูมิ 

 
โดยในท่ีนี้จะใชปริมาณการสงออกเปนตัวกําหนดการแบงช้ันภูมิ คือ การแยกกลุมบริษัทออกตาม
ปริมาณการสงออกตอป โดยกําหนดให บริษัทขนาดเล็กมีปริมาณการสงออก นอยกวา 50,000 ตันตอ
ป, บริษัทขนาดกลางมีปริมาณการสงออก ตั้งแต 50,000-100,000 ตันตอป และบริษัทขนาดใหญมี
ปริมาณการสงออก มากกวา 100,000 ตันตอป แลวเลือกตัวแทนของประชากรในแตละช้ันภูมิข้ึนมา
จํานวนหน่ึง เพื่อเปนตัวอยางในการสํารวจ 
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3.4 การเก็บรวบรวมขอมูล  

ในการวางแผนและออกแบบวิธีการสํารวจดวยวิธี SP จะตองทํา การกําหนดรายละเอียดในประเด็นท่ี
สําคัญตอไปนี้ 

− วิธีการสํารวจ 

− กลุมเปาหมายในการสํารวจ 

− จุดสํารวจ 

− สถานการณและทางเลือกของแตละรูปแบบการขนสงสินคาท่ีจะใหผูประกอบการสงออก
สินคาเกษตรพิจารณาเลือก และวิธีวัดความพึงพอใจท่ีมีตอรูปแบบการขนสงแตละประเภท 

 

3.4.1 วิธีการสํารวจ 

งานวิจัยไดเลือกใชวิธีการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรในลักษณะตัวตอตัว เพื่อใหได
ขอมูลท่ีมีคุณภาพและมีความนาเช่ือถือมากกวาวิธีอ่ืน เพราะผูสัมภาษณสามารถอธิบายและนําเสนอ
รายละเอียดท่ีเกี่ยวกับการสํารวจไดอยางเต็มท่ีและชัดเจน และหากผูถูกสัมภาษณมีขอสงสัยในการ
ตอบแบบสอบถามก็จะสามารถซักถามไดโดยตรง รวมถึงมีการแลกเปล่ียนความคิดเห็นและเสนอแนะ
ในสวนท่ีนอกเหนือจากแบบสอบถามไดอีกดวย 
 

3.4.2 กลุมเปาหมายในการสํารวจ 

งานวิจัยนี้ไดแบงกลุมเปาหมายจําแนกตามพื้นท่ีสงออกสินคาเกษตรตามแหลงกําเนิดของภูมิภาคตางๆ
ดังนี้ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีสินคาสงออกท่ีสําคัญ ไดแก ขาวหอมมะลิ แปงมันสําปะหลัง น้ําตาล
ทราย สวนภาคเหนือตอนลางมีขาวขาวและผลิตภัณฑมันสําปะหลังเปนสินคาสงออกท่ีสําคัญ และ
ภาคใตมียางพาราเปนสินคาสงออกสําคัญ โดยในการแบงกลุมเปาหมายนี้จะคํานึงถึงศักยภาพดาน
โครงสรางในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงในพื้นท่ีศึกษานั้นดวย ดังนั้นผูวิจัยจึงไดเลือกสํารวจขอมูล
ในจังหวัดท่ีมีความพรอมในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง ท้ังในดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงและ
ปริมาณสินคาสงออก อันไดแก 

1. พื้นที่จังหวัดนครราชสีมา 
2. พื้นที่จังหวัดขอนแกน และจังหวัดกาฬสินธุ 
3. พื้นที่จังหวัดนครสวรรค 
4. พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี และ จังหวัดนครศรีธรรมราช 

โดยพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน และจังหวัดกาฬสินธุนั้นมีการขนสงสินคาทางรถไฟผานท่ีสถานีรถไฟทา
พระ จึงกําหนดใหจังหวัดขอนแกนเปนตัวแทนของพื้นท่ีนี้ เชนเดียวกันกับพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
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และจังหวัดนครศรีธรรมราช ซ่ึงมีการขนสงสินคาทางเรือชายฝงผานท่ีทาเรือดอนสัก และทาเรือบาง
กุง จึงกําหนดใหจังหวัดสุราษฎรธานีเปนตัวแทนของพื้นท่ีนี้ 
 
และจําแนกตามประเภทสินคาเกษตรที่สงออก โดยแบงออกเปน 4 กลุมยอย ดังนี้ 

1. ขาว 
2. ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 
3. น้ําตาล 
4. ยางพารา 

โดยในกลุมเปาหมายน้ีจะมีท้ังผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรท่ีใชรูปแบบการขนสงสินคาโดย
รถบรรทุกเพียงอยางเดียวและผูประกอบการท่ีใชการขนสงประเภทอื่นรวมดวย และนําขอมูลท่ีไดจาก
การสํารวจมาพัฒนาแบบจําลอง เพื่อใหสามารถนําไปวิเคราะหความนาจะเปนท่ีผูประกอบการสงออก
จะเลือกใชรูปแบบการขนสงสินคาเดิม หรือเปล่ียนมาใชรูปแบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

3.4.3 จุดสํารวจ 

ดังท่ีไดกลาวมาแลววา เพื่อใหไดกลุมเปาหมายท่ีมีความสามารถในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา
ได ผูวิจัยจึงเลือกสํารวจขอมูลในจังหวัดท่ีเปนศูนยกลางการขนสงของภูมิภาค เนื่องจากเปนท่ีตั้งหลัก
ของโรงงานแปรรูปสินคาเกษตรทําใหมีผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรจํานวนมาก และมีปริมาณ
การสงออกสูง รวมไปถึงเปนพื้นท่ีท่ีมีการสนับสนุนดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ ไดแก ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาตูทางบก (DC) 
 

− สถานีรถไฟทาพระ จ.ขอนแกน 

− สถานีรถไฟกุดจิก, สถานีรถไฟจิระ, สถานีรถไฟบานเกาะ จ. นครราชสีมา 

− สถานีรถไฟทาขาวกํานันทรง จ. นครสวรรค 

− สถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธ์ิ จ. สุราษฎรธานี 
− และสถานีรถไฟทุงสง จ.นครศรีธรรมราช       ดังแสดงในรูปท่ี 3.1 
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รูปท่ี 3.1 จุดสํารวจ 
 
 
 
 
 
 

ขาว นํ้าตาลทราย ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง  

ยางพารา  

ขาว นํ้าตาล  

ขาว นํ้าตาลทราย ผลิตภัณฑ
มันสําปะหลัง  
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3.4.4 สถานการณและทางเลือก  

ข้ันตอนการออกแบบแบบสอบถามในการสํารวจขอมูลปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการ
ขนสงสินคาดวยวิธี Stated Preference (SP) 

1. กําหนดรูปแบบการขนสงสินคาในพื้นท่ีศึกษาวามีกี่ประเภท อะไรบาง 
2. กําหนดคาของตัวแปรตางๆ ของแตละทางเลือกวามีการแปรผันคาหรือระดับของแต

ละตัวแปรเปนอยางไร 
3. นําคาตัวแปรมาผสมผสานกันเพื่อกําหนดชุด SP 
4. จากชุดสถานการณทางเลือกท่ีกําหนดข้ึนดังกลาว ใหผูตอบเลือกทางเลือกท่ีชอบ แต

ละสถานการณ (Choosing) 
 
การกําหนดตัวแปรปจจัยเพื่อใชในการวิเคราะห  

− คาดวานาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจของแบบจําลอง  

− ควรเปนตัวแปรท่ีเคยถูกนํามาใชในงานวิจัยท่ีผานมา 

− มีความสัมพันธกับการตัดสินใจในเร่ืองท่ีทําการศึกษา  

− ไมยุงยากในการเก็บขอมูล 

− ไมยากตอการวิเคราะหและการพยากรณคาในอนาคต  
 
การกําหนดสถานการณเพื่อใหผูถูกสัมภาษณใชในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคานั้น 
อันดับแรกคือ การกําหนดรูปแบบการขนสงสินคาท่ีจะนํามาพิจารณา ในการศึกษานี้ไดแบงพ้ืนท่ี
ศึกษาออกเปน 4 พื้นท่ีตามท่ีไดกลาวมาขางตน การกําหนดรูปแบบการขนสงสินคาจึงข้ึนอยูกับพื้นท่ี
ศึกษา อันไดแก พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมาและพื้นท่ีจังหวัดขอนแกน มีรูปแบบการขนสงสินคา 2 
รูปแบบ คือ รถบรรทุกและรถไฟ, พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค มีรูปแบบการขนสงสินคา 3 รูปแบบ คือ 
รถบรรทุก รถไฟ และเรือลําเลียง แตเนื่องจากปจจุบันการขนสงสินคาดวยเรือลําเลียงไมเปนท่ีนิยม
เพราะสภาพปญหาแมน้ําต้ืนเขินจึงกําหนดใหพื้นท่ีการศึกษานี้มีเพียง 2 รูปแบบการขนสง คือ 
รถบรรทุกและรถไฟ สวนพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานีมีรูปแบบการขนสงสินคา 3 รูปแบบ คือ 
รถบรรทุก รถไฟ และเรือชายฝง 
 
 
 
 



28 

 

จากนั้นจึงทําการกําหนดตัวแปรท่ีตองการศึกษา ซ่ึงจากแนวทางการดําเนินนโยบายการพัฒนาระบบ
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของภาครัฐ[2] (ตารางท่ี 3.1) และแผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติ
กสระยะเรงดวน 2550 [26] ทําใหสามารถสรุปแผนปรับปรุงและเปาหมายท่ีคาดวาจะไดรับหาก
ดําเนินการตามแผน ดังแสดงในรูปท่ี 3.2 
 
ตารางท่ี 3.1 ขอเสนอแนะของกลุมท่ีปรึกษาในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสําคัญและจุดเช่ือมโยงท่ี

สนับสนุนการเปล่ียนรูปแบบการขนสง 
 

 
ท่ีมา: โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจดัการตอเนื่องระบบโลจิสติกส

เพื่อการนําแผนไปสูการปฏิบัติ, 2549 
 
 
 
 

ลําดับ
ที่ 

แผนงาน/โครงการ 
งบประมาณ 
(ลานบาท) 

หนวยงาน 
การเปล่ียน
รูปแบบการ
ขนสง 

1 
โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน และรถ
โบก้ีบรรทุกตูสินคา 284 คัน 

  2,100   รฟท.  ถนน รถไฟ 

2 
โครงการกอสรางรถไฟทางคูตอนมาบกะเบา-
นครราชสีมา 

  8,910   รฟท.  ถนน รถไฟ 

3 

โครงการกอสรางรถไฟทางคูตอนแกงคอย-คลอง
สิบเกา-ฉะเชิงเทรา และกอสรางทางเช่ือมระหวาง
สายทาง (Chord Lines) 3 แหง ที่สถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา ชุมทางแกงคอย และชุมทางภาชี 

       7,648   รฟท.  ถนน รถไฟ 

4 
โครงการกอสรางรถไฟทางคูตอนฉะเชิงเทรา-ศรี
ราชา-แหลมฉบัง 

           5,235   รฟท.  ถนน รถไฟ 

5 

โครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานสนับสนุน
ศูนยกลางตอ เ น่ืองหลายรูปแบบนานาชา ติ 
(International Multimodal Transportation and 
Logistics Hub, IMH) ที่ทาขาวกํานันทรง จังหวัด
นครสวรรค (ทางเล่ียงเมืองสายตะวันตก และถนน
เช่ือมเขา IMH) 

             1,069   ขบ.  ถนน รถไฟ 
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และจากแผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติกสระยะเรงดวน 2550 ซ่ึงมีแผนพัฒนา 4 แผนหลักเพื่อ
ปรับปรุงระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไดแก 
1. โครงการเพ่ิมหัวจักรและแครรถไฟ 

สําหรับสินคาขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และนํ้าตาล ในเสนทาง 

− สถานีรถไฟบานเกาะ/สถานีรถไฟกุดจิก – ทาเรือแหลมฉบัง 
ในปจจุบันมีปริมาณสินคาท่ีรอขนสงระบบรางอยูแลวประมาณ 1 แสนตัน/ป ซ่ึง
ผูประกอบการตองการให รฟท. เพิ่มขบวนรถขนสงสินคาจากเดิม 15 เท่ียว/เดือน เปน 30 
เท่ียว/เดือน 

− สถานีรถไฟทาพระ – ทาเรือแหลมฉบัง 
ในปจจุบันมีปริมาณสินคาท่ีรอขนสงระบบรางอยูประมาณ 1.3 แสนตัน/ป ซ่ึงผูประกอบการ
ตองการให รฟท. เพิ่มขบวนรถขนสงสินคาจากเดิม 10 เท่ียว/เดือน เปน 30 เท่ียว/เดือน 

สําหรับสินคายางพารา ในเสนทาง จ.สุราษฎรธานี สถานีรถไฟทุงโพธ์ิ – ทาเรือแหลมฉบัง 
ในปจจุบันมีปริมาณสินคาท่ีรอขนสงทางรางอยูประมาณ 1.4 แสนตัน/ป ซ่ึงผูประกอบการ
ตองการเที่ยวรถไฟขนสงสินคาขบวนเฉพาะ 60 เท่ียว/เดือน จากเดิมท่ีใชบริการแบบฝากขนสง
เปนตูเปนคราวไป 
 

2. การกอสรางรถไฟทางคู สําหรับเสนทางขอนแกน-นครราชสีมา-แหลมฉบัง 
การปรับปรุงรางรถไฟใหเปนรางคูท้ังหมด เพื่อใหเกิดการลดตนทุนและรนระยะเวลาขนสงได
อยางแทจริง โดยปจจุบันการขนสงสินคาจากขอนแกนไปยังทาเรือแหลมฉบัง ตองใชเวลานาน 
เพราะระบบรางเดียวทําใหตองคอยสลับระหวางขาไป-กลับ ทําใหเสียเวลาในการขนสง 
 

3. การจัดต้ังศูนยปรับปรุงคุณภาพขาวใน จ.นครสวรรค  
โดยหนวยงานท่ีรับผิดชอบประกอบดวย กระทรวงพาณิชย กระทรวงเกษตรและสหกรณ กรมการ
ขาว จ.นครสวรรค และภาคเอกชน แผนงานจะทําใหสามารถสงออกทางรถไฟไปยังไอซีดี
ลาดกระบังและแหลมฉบังไดโดยตรง ซ่ึงจะเพิ่มปริมาณการขนถายไดมากข้ึน และชวยลดเวลาใน
การขนสงลง 
 

4. โครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง 
เพื่อสนับสนุนการขนสงดวยเรือชายฝง จากภาคใตตอนบน มายังทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลม
ฉบัง ควรมีการปรับลดคาPort Charge สําหรับเรือขนสงชายฝงท่ีเขาเทียบทา ณ ทาเรือแหลมฉบัง
และทาเรือกรุงเทพใหต่ํา เพื่อสรางแรงจูงใจและสนับสนุนการใชระบบการขนสงชายฝง รวมถึง
การพัฒนาทาเทียบเรือชายฝงโดยเฉพาะ เพ่ือลดเวลาในการรอเทียบทาและการขนถายสินคาข้ึน-
ลงทาเรือ 
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แผนการปรับปรุง                                                                       เปาหมาย 
 

 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.2 เปาหมายจากแผนการปรับปรุงระบบการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 
จากเปาหมายของแผนการปรับปรุงดังกลาวทําใหสามารถกําหนดตัวแปรท่ีตองการศึกษาท่ีสอดคลอง
กับเปาหมายจากแผนการปรับปรุงระบบการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบได 4 ตัวแปรดังนี้ 
คาใชจายในการขนสงสินคา, เวลาในการขนสงสินคา, ความถ่ีในการใหบริการ และความนาเช่ือถือใน
การใหบริการ ซ่ึงตัวแปรท้ัง 4 ตัวมีการกําหนดนิยามดังตารางท่ี 3.2 
 
 
 
 
 

เพิ่มจํานวนเท่ียวในการใหบริการขนสง
สินคา 

ลดเวลาในการขนสงสินคาโดยรถไฟ 
และสามารถจัดตารางการเดินรถได
แนนอน 

1. เพิ่มหวัจักรและแครรถไฟ 

2. กอสรางรถไฟทางคู 
เสนทาง ขอนแกน-นครราชสีมา-แหลมฉบัง 

3. จัดต้ังศูนยปรับปรุงคุณภาพขาว  
จ.นครสวรรค 

ท่ีมา: โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิ
สติกส เพื่อการนําแผนไปสูการปฏิบัติ และแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบลอจิสติกส
ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554  

สามารถสงออกทางรถไฟไปยัง ICD 
และแหลมฉบังไดโดยตรง ชวยใหลด
เวลาและคาใชจายในการขนสงลง 

4. ปรับลดคา Port Charge  
และพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง 

ลดคาใชจายในการขนสง 
และลดเวลาในการขนถายสินคา 
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ตารางท่ี 3.2 การกําหนดนิยามของตัวแปร 
 

ตัวแปร ความหมาย 

คาใชจายในการขนสง (Cost) 
คาใชจายรวมในการขนสงสินคา ไดแก คาใชจายในการ
ขนสงสินคา คาใชจายในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง 
และคาใชจายในการจัดเก็บสินคา 

เวลาในการขนสง (Time) 

ระยะเวลาในการขนสงสินคาเร่ิมต้ังแตการขนสงตูเปลา
จาก CY จนถึงยกตูบรรจุลงท่ีทาเรือเพื่อรอสงออก 
โดยรวมระยะเวลาในการบรรจุสินคา และเวลาในการขน
ถายสินคา 

ความถ่ีในการใหบริการ (Frequency) จํานวนเท่ียวขนสงในการใหบริการ 

แนนอน-ทันเวลา (Reliability) 
ความนาเช่ือถือหรือความม่ันใจในการขนสงสินคาได
ทันเวลา 

 
 
จากนั้นปรับเปล่ียนคาของตัวแปรเพื่อใหเกิดสถานการณทางเลือกสมมติท่ีแตกตางกัน  
คาใชจายในการขนสง รถบรรทุกไดจากการสํารวจขอมูลเบ้ืองตนเพียงคาเดียว สวนรถไฟมีคาใชจาย
ในการขนสง  3 เปนคาใชจายท่ีเกิดข้ึนจริงจากการสํารวจขอมูลเบ้ืองตน 1 คา และอีก 2 คาเปนการ
ปรับลดคาใชจายในการขนสงโดยรถไฟลงรอยละ 5 และ 10 ตามลําดับ ท้ังนี้ก็เพื่อใหสามารถทราบได
วาหากตองการใหการขนสงสินคาโดยรถไฟสามารถแขงขันกับรถบรรทุกไดนั้นตองมีตนทุนการ
ขนสงท่ีต่ํากวารถบรรทุกเทาไหร สําหรับเรือชายฝงก็มีการกําหนดคาความแปรผันของตัวแปร
เชนเดียวกับรถไฟ 
เวลาในการขนสง รถบรรทุกไดจากการสํารวจขอมูลเบ้ืองตนเพียงคาเดียว คือ 24 ชม. สวนรถไฟใช
เวลาในการขนสง  3 คาซ่ึงท้ังหมดเปนคาประมาณ คาแรก 72 ชม. เปนเวลาที่เกิดข้ึนจริงจากการสาํรวจ
ขอมูลเบ้ืองตน และอีก 2 คาเปนเวลาในการขนสงโดยรถไฟที่ลดลงเหลือ 60 ชม. และ 48 ชม. 
ตามลําดับ ซ่ึงเปนเวลาท่ีคาดวาจะลดลงเม่ือมีการเพิ่มประสิทธิภาพใหกับอุปกรณยกขนตูสินคาและมี
การกอสรางรถไฟทางคูสําเร็จ สําหรับเรือชายฝงมีเวลาในการขนสง 2 คา คือ ปจจุบันใชเวลาในการ
ขนสง 48 ชม. และหากมีการกอสรางทาเรือชายฝงโดยเฉพาะและมีการเพิ่มอุปกรณยกขนสินคาหนา
ทาคาดวาจะสงผลใหเวลาในการขนสงลดลงเหลือ 40 ชม. 
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ความถ่ีในการใหบริการ สําหรับรถบรรทุกกําหนดใหมีคาเดียว คือ เหมือนปจจุบัน รถไฟมี 2 คา คือ 
เหมือนปจจุบัน และเม่ือมีการเพ่ิมจํานวนขบวนตามนโยบายภาครัฐ สวนเรือชายฝงมี 2 คา คือ เหมือน
ปจจุบัน และเม่ือมีการเพิ่มจํานวนผูใหบริการ หรือเม่ือมีการปรับลดขนาดเรือเพื่อเพิ่มจํานวนเท่ียวการ
ขนสง 
ความนาเชื่อถือในการใหบริการ หรือ แนนอน ทันเวลา สําหรับรถบรรทุกกําหนดใหมีคาเดียว คือ 
เหมือนปจจุบัน รถไฟมี 2 คา คือ เหมือนปจจุบัน และสามารถสงสินคาไดทันเวลาหรือ รฟท.มีการ
ประกันเวลา  
 
พื้นท่ีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา  

ในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมามีรูปแบบการขนสงสินคา 2 รูปแบบ คือ รถบรรทุกและรถไฟ ตัวแปร
พิจารณาทั้งหมดมี 4 ตัวแปร โดยมีตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 3 ระดับ และตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 2 
ระดับ ดังแสดงในตารางที่ 3.3 กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดนครราชสีมาไปยังทาเรือกรุงเทพ และ 
ตารางท่ี 3.4 กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดนครราชสีมาไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
 
การกําหนดตัวแปรคาใชจายในการขนสงของรถไฟประกอบดวยคาใชจายในปจจุบัน คือ 705 บาทตอ
ตัน ในการขนสงสินคาไปยังทาเรือกรุงเทพ 712 บาทตอตัน ในการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
และคาใชจายท่ีเปนการสมมติใหมีการปรับลดลง อันเนื่องมาจากการปรับปรุงดานโครงสรางพื้นฐาน
ของรถไฟ อาทิเชน การจัดใหมีอุปกรณยกขนสินคาท่ีบริเวณสถานีรถไฟ เปนตน โดยการปรับลด
คาใชจายในการขนสงกําหนดไวท่ีรอยละ 5 และ 10 ตามลําดับ  
 
การกําหนดตัวแปรเวลาในการขนสงของรถไฟประกอบดวยเวลาท่ีใชในการขนสงในปจจุบัน คือ 72 
ชม. และอีก 2 คาเปนเวลาในการขนสงโดยรถไฟท่ีลดลง อันเนื่องมาจากการปรับปรุงดานโครงสราง
พื้นฐานของรถไฟ อาทิเชน การเพ่ิมประสิทธิภาพอุปกรณยกขนสินคาที่บริเวณสถานีรถไฟ การจัดให
มีศูนยรวบรวมและกระจายตูสินคาและการกอสรางรถไฟทางคู เปนตน โดยกําหนดใหเวลาท่ีใชใน
การขนสงลดลงเหลือ 60 ชม. และ 48 ชม. ตามลําดับ  
 
การกําหนดตัวแปรความถ่ีในการใหบริการรถไฟ คือ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียวตอเดือน และเม่ือมีการ
เพิ่มจํานวนขบวนตามนโยบายภาครัฐเปน 30 เท่ียวตอเดือน  
 
การกําหนดตัวแปรความนาเช่ือถือในการใหบริการ หรือ ความแนนอน ทันเวลา สําหรับรถไฟมี 2 คา 
คือ เหมือนปจจุบันมีระดับความเช่ือม่ันอยูท่ีประมาณรอยละ 70 และสามารถสงสินคาไดทันเวลา  
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หากใชการผสมผสานแบบเต็มรูปแบบก็จะกอใหเกิดสถานการณทางเลือกข้ึนท้ังหมด 3×3×2×2 = 36 
สถานการณ ซ่ึงมีจํานวนสถานการณมากเกินกวาท่ีจะใหผูถูกสัมภาษณพิจารณาไดท้ังหมด เพราะอาจ
เกิดความสับสนและเกิดการตัดสินใจท่ีลังเลไมแนใจจากการตัดสินใจซํ้าๆหลายคร้ังในเร่ืองเดิม 
รวมถึงการสัมภาษณมีเวลาจํากัด และหากใชการสุมเลือกสถานการณใหผูถูกสัมภาษณตอบก็จะทําให
คาของตัวแปรบางตัวไมไดถูกพิจารณา จึงไดทําการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบเพื่อลดจํานวน
สถานการณลง แตยังคงมีจํานวนตัวแปรท่ีตองการพิจารณาเหมือนเดิม และคาความแปรผันของตัว
แปรจะถูกพิจารณาครบทุกตัว  
 
จากการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบเปนผลใหเกิดสถานการณทางเลือกท้ังหมด 9 ทางเลือกใน1
เสนทางการขนสง ดําเนินการแบงสถานการณท้ังหมดออกเปน 3 ชุดชุดละ 3 สถานการณ เพื่อใหผูถูก
สัมภาษณ 1 คน พิจารณาเพียง 3 สถานการณเพราะหากใหพิจารณาหมดท้ัง 9 สถานการณผูถูก
สัมภาษณ อาจเกิดความสับสน และการตัดสินใจเลือกอาจไมใชทางเลือกท่ีพึงพอใจมากท่ีสุด และ
เนื่องจากในพื้นท่ีศึกษานี้มีเสนทางการขนสงสินคาเพื่อการสงออกอยูหลักๆ 2 เสนทาง คือขนสงไปยัง
ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง จึงมีการแบงชุดสถานการณ แสดงในตารางท่ี ข.1-6 ภาคผนวก ข 
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ตารางท่ี 3.3 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดันครราชสีมาไปยังทาเรือกรุงเทพ 

 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

705 บาท/ตัน 
670 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 
635 บาท/ตัน 

72 ชม. 
60 ชม. เวลาในการขนสง 24 ชม. 
48 ชม. 

15 เท่ียว/เดือน 
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 
เหมือนปจจุบัน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 
สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

 
 

ตารางท่ี 3.4 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดันครราชสีมาไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

712 บาท/ตัน 
675 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 
640 บาท/ตัน 

72 ชม. 
60 ชม. เวลาในการขนสง 24 ชม. 
48 ชม. 

15 เท่ียว/เดือน 
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 
เหมือนปจจุบัน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 
สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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พื้นท่ีศึกษาจังหวัดขอนแกน 

เนื่องจาก จ.ขอนแกน และ จ.กาฬสินธุ มีพื้นท่ีติดกันและมีการขนสงสินคาโดยรถไฟผานท่ีสถานี
รถไฟทาพระเปนหลัก รวมถึงลักษณะการขนสงเหมือนกันและมีคาใชจายในการขนสงใกลเคียงกัน
ผูวิจัยจึงใชการกําหนดตัวแปรเปนของ จ.ขอนแกนเพียงจังหวัดเดียว เพื่อใหสะดวกในการเกบ็รวบรวม
ขอมูลและการวิเคราะหผล  
 
ซ่ึง จ.ขอนแกนมีรูปแบบการขนสงสินคา 2 รูปแบบ คือ รถบรรทุกและรถไฟ ตัวแปรพิจารณาทั้งหมด
มี 4 ตัวแปร ไดแก คาใชจายในการขนสง เวลาในการขนสง ความถ่ีในการใหบริการและความ
นาเช่ือถือในการใหบริการ โดยมีตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 3 ระดับ และตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 2 ระดับ 
ดังแสดงในตารางท่ี 3.5 กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดขอนแกนไปยังทาเรือกรุงเทพ และ ตารางท่ี 3.6 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดขอนแกนไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
 
ในการกําหนดตัวแปรของรถไฟน้ันใชหลักการกําหนดเชนเดียวกับ จ.นครราชสีมา ยกเวนการกําหนด
ตัวแปรความถ่ีในการใหบริการรถไฟ คือ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียวตอเดือน และเม่ือมีการเพิ่มจํานวน
ขบวนตามนโยบายภาครัฐเปน 30 เท่ียวตอเดือน  
 
เม่ือทําการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบ เปนผลใหเกิดสถานการณทางเลือกท้ังหมด 9 ทางเลือก ใน
การขนสงแตละเสนทาง จึงดําเนินการแบงสถานการณท้ังหมดออกเปน 6 ชุดชุดละ 3 สถานการณ 
โดยชุดท่ี 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จ.ขอนแกนไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก 
จ.ขอนแกนไปยังทาเรือแหลมฉบัง ดังแสดงในตารางท่ี ข.7-12 ภาคผนวก ข 
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ตารางท่ี 3.5 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัขอนแกนไปยังทาเรือกรุงเทพ 

 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

705 บาท/ตัน 

670 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 

635 บาท/ตัน 

72 ชม. 

60 ชม. เวลาในการขนสง 24 ชม. 

48 ชม. 

10 เท่ียว/เดือน 
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 

เหมือนปจจุบัน 
แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 

สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

 
 
ตารางท่ี 3.6 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 

กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัขอนแกนไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

765 บาท/ตัน 

730 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 

690 บาท/ตัน 

72 ชม. 

60 ชม. เวลาในการขนสง 24 ชม. 

48 ชม. 

10 เท่ียว/เดือน 
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 

เหมือนปจจุบัน 
แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 

สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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พื้นท่ีศึกษาจังหวัดนครสวรรค 

พื้นที่จังหวัดนครสวรรคมีรูปแบบการขนสงสินคา 2 รูปแบบคือ รถบรรทุกและรถไฟ ตัวแปรพิจารณา
ท้ังหมดมี 4 ตัวแปร โดยมีตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 3 ระดับ และตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 2 ระดับ ดัง
แสดงในตารางท่ี 3.7 กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือกรุงเทพ และ ตารางท่ี 3.8 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
 
ในการกําหนดตัวแปรของรถไฟน้ันใชหลักการกําหนดเชนเดียวกับ จังหวัดนครราชสีมา ยกเวนการ
กําหนดตัวแปรความถ่ีในการใหบริการรถไฟ คือ ปจจุบันใชการตอขบวนท่ีปากนํ้าโพและเม่ือมีการ
เพิ่มจํานวนขบวนตามนโยบายภาครัฐเปน 30 เท่ียวตอเดือน และการกําหนดตัวแปรความนาเช่ือถือใน
การใหบริการ คือ เหมือนปจจุบันมีระดับความเช่ือม่ันอยูท่ีประมาณรอยละ 70 และ รฟท.มีการประกัน
เวลา  
 
เม่ือทําการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบ เปนผลใหเกิดสถานการณทางเลือกท้ังหมด 9 ทางเลือกใน
แตละเสนทางการขนสง และดําเนินการแบงสถานการณท้ังหมดออกเปน 6 ชุดชุดละ 3 สถานการณ 
โดยชุดท่ี 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสง
สินคาจาก จังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือแหลมฉบัง ดังแสดงในตารางท่ี ข.13-18 ภาคผนวก ข 
 
ตารางท่ี 3.7 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 

กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือกรุงเทพ 
 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

694 บาท/ตัน 

659 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 

625 บาท/ตัน 

72 ชม. 

60 ชม. เวลาในการขนสง 24 ชม. 

48 ชม. 

ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 

เหมือนปจจุบัน 
แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 

รฟท. มีการประกันเวลา 
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ตารางท่ี 3.8 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 
กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัจังหวัดนครสวรรคไปยังทาเรือแหลมฉบัง 

 

รูปแบบการขนสงสินคา รถบรรทุก รถไฟ 

983 บาท/ตัน 

934 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 

885 บาท/ตัน 

72 ชม. 

60 ชม. 
เวลาในการขนสง 

 
24 ชม. 

48 ชม. 

ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  
ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 

30 เท่ียว/เดือน 

เหมือนปจจุบัน 
แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน 

รฟท. มีการประกันเวลา 
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พื้นท่ีศึกษาจังหวัดสุราษฎรธานี  

เนื่องจากพ้ืนท่ีจังหวัดสุราษฎรธานีและจังหวัดนครศรีธรรมราชมีลักษณะการขนสงสินคาเหมือนกัน
และคาใชจายในการขนสงใกลเคียงกัน จึงใชการกําหนดตัวแปรชุดเดียวกันโดยมีรูปแบบการขนสง 3 
รูปแบบ ไดแก รถบรรทุก รถไฟ และเรือชายฝง เนื่องจากในการสํารวจขอมูลท่ีผานมาและจากการ
สํารวจขอมูลในพื้นท่ีเบ้ืองตนพบวาผูประกอบการใหความสําคัญกับปจจัยความนาเช่ือถือในการ
ใหบริการนอยมาก ดังนั้นผูวิจัยจึงทําการตัดตัวแปรความนาเช่ือถือในการใหบริการออก สงผลใหตัว
แปรพิจารณาท้ังหมดมี 3 ตัวแปร ไดแก คาใชจายในการขนสง เวลาในการขนสง และความถ่ีในการ
ใหบริการ โดยมีตัวแปร 1 ตัวแปรท่ีมีคา 3 ระดับ และตัวแปร 2 ตัวแปรท่ีมีคา 2 ระดับ ดังแสดงใน
ตารางท่ี 3.9 กรณี ขนสงสินคาจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพ และ ตารางท่ี 3.10 กรณี 
ขนสงสินคาจากจังหวัดสุราษฎรธานีไปยังทาเรือแหลมฉบัง  

 
การกําหนดตัวแปรคาใชจายในการขนสงของรถไฟประกอบดวยคาใชจายในปจจุบัน คือ 558 บาทตอ
ตัน ในการขนสงสินคาไปยังทาเรือกรุงเทพ 825 บาทตอตัน ในการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
สวนเรือชายฝงมีคาใชจาย 575 บาทตอตัน ในการขนสงสินคาไปยังทาเรือกรุงเทพ 730 บาทตอตัน ใน
การขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง และคาใชจายท่ีเปนการสมมติใหมีการปรับลดลง อัน
เนื่องมาจากการปรับปรุงดานโครงสรางพื้นฐานของรถไฟ เชน การจัดใหมีอุปกรณยกขนสินคาท่ี
บริเวณสถานีรถไฟ เปนตน รวมไปถึงการปรับลดคา Port charge ของเรือชายฝง โดยการปรับลด
คาใชจายในการขนสงกําหนดไวท่ีรอยละ 5 และ 10 ตามลําดับ  
 
การกําหนดตัวแปรเวลาในการขนสงของเรือชายฝงประกอบดวยเวลาท่ีใชในการขนสงในปจจุบัน คือ 
48 ชม. และเมื่อมีการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง สงผลใหเวลาท่ีใชในการขนสงลดลงเหลือ 40 ชม. 
  
การกําหนดตัวแปรความถ่ีในการใหบริการรถไฟ คือปจจุบันฝากสงกับขบวนโดยสาร และเม่ือมีการ
จัดขบวนรถไฟสินคาตามนโยบายภาครัฐ 60 เท่ียวตอเดือน สวนความถ่ีในการใหบริการเรือชายฝง 
ปจจุบัน 8 เท่ียวตอเดือน หากมีการเพ่ิมผูรับสัมปทาน หรือมีการลดขนาดเรือท่ีใหบริการเพ่ือเพิ่ม
จํานวนเท่ียวเปน 16 เท่ียวตอเดือน 
 
หากใชการผสมผสานแบบเต็มรูปแบบก็จะกอใหเกิดสถานการณทางเลือกข้ึนท้ังหมด 3×3×2×2×2 = 
72 สถานการณ ซ่ึงมีจํานวนมากเกินกวาท่ีผูถูกสัมภาษณจะพิจารณาไดหมด จึงไดทําการผสมผสาน
แบบไมเต็มรูปแบบ เปนผลใหเกิดสถานการณทางเลือกท้ังหมด 9 ทางเลือกในแตละเสนทาง รวมเปน
ท้ังหมด 18 สถานการณและดําเนินการแบงสถานการณท้ังหมดออกเปน 6 ชุดชุดละ 3 สถานการณ 
โดยชุดท่ี 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จังหวัดสุราษฎรธานีและจังหวัดนครศรีธรรมราชไปยังทาเรือ
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กรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก จังหวัดสุราษฎรธานีและจังหวัดนครศรีธรรมราชไปยัง
ทาเรือแหลมฉบัง ดังแสดงในตารางท่ี ข.19-24 ภาคผนวก ข 
 
ตารางท่ี 3.9 คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกท่ีถูกสมมุติข้ึน 

กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัสุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพ 
 

รูปแบบการขนสง
สินคา 

รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

558 บาท/ตัน 575 บาท/ตัน 

530 บาท/ตัน 540 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 

502 บาท/ตัน 510 บาท/ตัน 

48 ชม. 
เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

40 ชม. 

ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน ความถ่ีในการ
ใหบริการ 

เหมือนปจจุบัน 
มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 16  เท่ียว/เดือน 

 
ตารางท่ี 3.10   คาตัวแปรของการขนสงสินคาแตละรูปแบบในสถานการณทางเลือกที่ถูกสมมุติข้ึน 

กรณี ขนสงสินคาจากจังหวดัสุราษฎรธานีไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
 

รูปแบบการขนสง
สินคา 

รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

825 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

785 บาท/ตัน 695 บาท/ตัน คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 

743 บาท/ตัน 657 บาท/ตัน 

48 ชม. 
เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

40 ชม. 

ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน ความถ่ีในการ
ใหบริการ 

เหมือนปจจุบัน 
มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 16  เท่ียว/เดือน 
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3.5 การสรางแบบสอบถาม 
 
ทําการสํารวจขอมูลเบ้ืองตน เพ่ือใหทราบถึงประเด็นสําคัญและขอมูลท่ีจําเปนตองนําไปใชในการ
วิเคราะหแบบจําลอง รวมถึงการวางแผนรายละเอียดตางๆที่เกี่ยวกับวิธีการสํารวจ แลวจึงทําการสราง
แบบสอบถาม โดยแบบสอบถามแบงออกเปน 4 สวนหลัก ดังนี้ 
 

3.5.1 แบบสอบถามสวนท่ี 1 

เปนขอมูลเบ้ืองตนเกี่ยวกับบริษัท ขอมูลท่ีถามในแบบสอบถามสวนท่ี 1 ประกอบดวย ประเภทสินคา 
สถานท่ีติดตอบริษัท รูปแบบการขนสงสินคา ผูดําเนินการขนสงสินคา ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
ขนสงสินคา จํานวนรถบรรทุกที่บริษัทครอบครอง และระยะทางจากบริษัทไปยังสถานีขนสงสินคา 
(ทาเรือ, Container Yard, ICD) ท่ีใกลท่ีสุด 
 

3.5.2 แบบสอบถามสวนท่ี 2 

เปนขอมูลการขนสงสินคา ขอมูลในแบบสอบถามสวนท่ี 2 ประกอบดวย สถิติในการขนสงสินคา 
ปริมาณสงออกตอป ความถ่ีในการขนสง (ตันตอเดือน) สัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาแตละประเภท 
ปริมาณสินคาท่ีขนสงเฉล่ีย (ตันตอเท่ียว) เสนทางการขนสงสินคา ระยะทาง-ระยะเวลาในการขนสง 
และคาใชจายในการขนสงสินคา 
 

3.5.3 แบบสอบถามสวนท่ี 3 

เปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหหาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาจาก
สถานการณสมมติท่ีสรางข้ึนดวยวิธี SP เม่ือมีการดําเนินการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบตามแนวนโยบายของภาครัฐ โดยใหผูถูกสัมภาษณพิจารณาสถานการณทางเลือก และเลือก
รูปแบบการขนสงสินคาท่ีตนพึงพอใจมากท่ีสุดภายใตสถานการณนั้นๆ 
 

3.5.4 แบบสอบถามสวนท่ี 4 

เปนคําถามแบบเปดเพื่อใหผูถูกสัมภาษณแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพปญหาและขอเสนอแนะใน
การขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออก 
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รูปท่ี 3.3 แบบสอบถามท่ีใชในการสัมภาษณ 
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รูปท่ี 3.3 แบบสอบถามท่ีใชในการสัมภาษณ (ตอ) 
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รูปท่ี 3.3 แบบสอบถามท่ีใชในการสัมภาษณ (ตอ) 
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3.6 การสํารวจขอมูลภาคสนาม 

เนื่องจากการสํารวจนี้ตองการใหผู ถูกสัมภาษณเสนอแนะความคิดเห็นท่ีนอกเหนือจากใน
แบบสอบถาม และในแบบสอบถามสวนท่ี 3 เปนการสอบถามเพ่ือใหผูถูกสัมภาษณตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนสงสินคาภายใตสถานการณทางเลือกท่ีสมมติข้ึน ซ่ึงคอนขางมีความสลับซับซอนและ
ตองใชการอธิบายโดยละเอียดและชัดเจน ดังนั้น ผูวิจัยจึงเปนผูทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางท้ังหมด
ดวยตนเอง เพื่อใหไดการตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ีผูถูกสัมภาษณพึงพอใจมากท่ีสุด  
 

3.6.1 ขั้นตอนการสํารวจขอมูล 

1. รวบรวมรายชื่อผูประกอบการสงออกสินคาในพ้ืนท่ีศึกษาจากฐานขอมูลตางๆ เชน 
กระทรวงพาณิชย สมาคมผูสงออกขาวไทย สมาคมโรงงานผลิตภัณฑมันสําปะหลังไทย 
สํานักงานคณะกรรมการออยและอุตสาหกรรมนํ้าตาลแหงประเทศไทย สมาคมยางพารา
ไทย เปนตน  

2. จําแนกบริษัทสงออกตามปริมาณการสงออกสินคาท่ีไดกําหนดไว คือ บริษัทขนาดเล็กมี
ปริมาณการสงออก นอยกวา 50,000 ตันตอป, บริษัทขนาดกลางมีปริมาณการสงออก 
ตั้งแต 50,000-100,000 ตันตอป และบริษัทขนาดใหญมีปริมาณการสงออก มากกวา 
100,000 ตันตอป และกําหนดใหการสํารวจขอมูลในพื้นท่ีศึกษาในสินคาแตละชนิดตอง
มีปริมาณการสํารวจไมนอยกวารอยละ 50 ของปริมาณการสงออกในพื้นท่ีศึกษา 

3. คาดการณจํานวนบริษัทท่ีจะทําการสัมภาษณในบริษัทแตละขนาด เพื่อใหไดสัดสวน
ขอมูลท่ีใกลเคียงกันในทุกกลุมตัวอยางและไดขอมูลท่ีมีความครอบคลุมในปริมาณการ
สงออกท่ีแตกตางกัน 

4. ติดตอเพื่อขอความอนุเคราะหเขาสัมภาษณผูท่ีมีหนาท่ีรับผิดชอบและมีอํานาจในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา แมวาในการวางแผนเบ้ืองตนจะใชการสุมแบบ
อิสระในทุกกลุมตัวอยาง แตท้ังนี้ท้ังนั้นก็ตองข้ึนอยูกับการใหความอนุเคราะหและความ
รวมมือในการใหสัมภาษณของผูประกอบการดวย 

5. ทําการสัมภาษณตามแบบสอบถาม 
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3.6.2 ผลการสํารวจขอมูล 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลใน 4 พื้นท่ีศึกษาไดแก จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดขอนแกน จังหวัด
นครสวรรค และจังหวัดสุราษฎรธานี ประกอบดวย 4 ชนิดสินคา ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง 
น้ําตาล และยางพารา โดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกตามแบบสอบถามท่ีไดออกแบบไว ซ่ึง
กําหนดใหปริมาณท่ีทําการสํารวจตองไมนอยกวารอยละ 50 ของปริมาณการสงออกท้ังหมดในพ้ืนท่ี
ศึกษา โดยปริมาณการสงออกท้ังหมดในพ้ืนท่ีศึกษาน้ีเปนคาประมาณการจากปริมาณการสงออกใน
บริษัทท่ีทําการสํารวจรวมกับปริมาณการสงออกของบริษัทท่ีไมไดทําการสํารวจแตใชการประมาณ
การสงออกโดยคํานวณจากกําลังการผลิตของแตละบริษัท สามารถสรุปปริมาณการสํารวจขอมูลไดดัง
ตารางท่ี 3.11-3.14  
 
ตารางท่ี 3.11 ปริมาณการสํารวจขอมูลในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา  

 

ปริมาณสงออก 
จํานวนผู
สงออก
ท้ังหมด* 

จํานวนผู
สงออกท่ี
สํารวจ 

ปริมาณ
สงออก

ท้ังหมด** 

ปริมาณท่ี
สํารวจ 

ประเภท
สินคา 

(ตันตอป) (ราย) (ราย) (ตันตอป) (ตันตอป) 

รอยละ
สํารวจ 

นอยกวา 50,000 6 2 43,200  30,000  69.44 
50,000-100,000 1 1 50,000  50,000  100 ขาว 

มากกวา 100,000 1 1 100,000  100,000  100 
นอยกวา 50,000 9 4 201,600  93,600  46.43 
50,000-100,000 6 3 495,042  260,000  52.52 

ผลิตภัณฑ
มัน

สําปะหลัง มากกวา 100,000 2 1 320,000  220,000  68.75 
นอยกวา 50,000 0 0 -  -          -  

50,000-100,000 0 0 -  -          -  น้ําตาล 

มากกวา 100,000 3 2 781,011  500,000  64.02 

รวม 28 14 1,990,853  1,253,600  62.97 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา **เปนคาประมาณการ     
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ตารางท่ี 3.12 ปริมาณการสํารวจขอมูลในพื้นท่ีจังหวัดขอนแกน  
 

ปริมาณสงออก 
จํานวนผู
สงออก
ท้ังหมด* 

จํานวนผู
สงออกท่ี
สํารวจ 

ปริมาณ
สงออก

ท้ังหมด** 

ปริมาณท่ี
สํารวจ ประเภทสินคา 

(ตันตอป) (ราย) (ราย) (ตันตอป) (ตันตอป) 

รอยละ
สํารวจ 

นอยกวา 50,000 3 1 22,800 3,000 13.16 
50,000-100,000 1 1 60,000 60,000 100 ขาว 

มากกวา 100,000 0 0 - - - 
นอยกวา 50,000 3 1 150,000 50,000 33.33 
50,000-100,000 5 2 494,963 145,000 29.30 

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

มากกวา 100,000 5 4 880,000 660,000 75.00 

นอยกวา 50,000 0 0 - - - 

50,000-100,000 0 0 - - - น้ําตาล 

มากกวา 100,000 4 3 781,011 500,000 64.02 

รวม 21 12 2,388,774 1,418,000 59.36 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา **เปนคาประมาณการ     
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ตารางท่ี 3.13 ปริมาณการสํารวจขอมูลในพื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค  
 

ปริมาณสงออก 
จํานวนผู
สงออก
ท้ังหมด* 

จํานวนผู
สงออกท่ี
สํารวจ 

ปริมาณ
สงออก

ท้ังหมด** 

ปริมาณท่ี
สํารวจ 

ประเภท
สินคา 

(ตันตอป) (ราย) (ราย) (ตันตอป) (ตันตอป) 

รอยละ
สํารวจ 

นอยกวา 50,000 0 0 -  -          -  
50,000-100,000 1 1 70,000  70,000  100 ขาว 

มากกวา 100,000 2 1 230,000  100,000  43.48 
นอยกวา 50,000 0 0 -  -          -  

50,000-100,000 0 0 -  -          -  น้ําตาล 

มากกวา 100,000 2 2 520,000  520,000  100 

รวม 5 4 820,000  690,000    84.15  

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา **เปนคาประมาณการ     
 

ตารางท่ี 3.14 ปริมาณการสํารวจขอมูลในพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 

ปริมาณสงออก 
จํานวนผู
สงออก
ท้ังหมด* 

จํานวนผู
สงออกท่ี
สํารวจ 

ปริมาณ
สงออก

ท้ังหมด** 

ปริมาณท่ี
สํารวจ 

ประเภท
สินคา 

(ตันตอป) (ราย) (ราย) (ตันตอป) (ตันตอป) 

รอยละ
สํารวจ 

นอยกวา 50,000 25 5 462,422  156,480  33.84 
50,000-100,000 4 2 280,541  152,861  54.49 ยางพารา 

มากกวา 100,000 1 1 175,392  175,392  100 
รวม  30 8 918,355  484,733    52.78  

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา **เปนคาประมาณการ     



บทท่ี 4 ผลการศกึษา 
 
ในบทนี้เปนการวิเคราะหพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรจากกลุมตัวอยางท่ีสํารวจ
ได โดยในการวิเคราะหนี้จะประกอบดวย 1) การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 2) การสรางแบบจําลองใน
การพยากรณการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพ่ือการสงออก และ 3) การนําแบบจําลองไป
ประยุกตใชงาน 
 
จากท่ีไดกลาวมาแลวถึงการแบงกลุมเปาหมาย โดยจําแนกตามแหลงกําเนิดของสินคาเกษตรสงออก
ของภูมิภาคตางๆ โดยเลือกจังหวัดท่ีเปนศูนยกลางการขนสงของภูมิภาค เปนท่ีตั้งหลักของโรงงาน
แปรรูปสินคาเกษตร และการคํานึงถึงศักยภาพดานโครงสรางพื้นฐานในการเปล่ียนรูปแบบการขนสง
ในพื้นท่ีศึกษา จึงทําใหสามารถแบงพื้นท่ีศึกษาได 4 กลุม ดังนี้ 
 
1. พื้นที่จังหวัดนครราชสีมา  

ถือเปนจังหวัดศูนยกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางในการแปรรูปสินคาเกษตรสงออก 
โดยจะเห็นไดจากสถิติปริมาณการสงออกสินคาเกษตรท่ีสูงท้ัง ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และ
น้ําตาล อีกทั้งยังมีการสนับสนุนดานโครงสรางพื้นฐาน เพื่อใหมีการขนสงสินคาโดยใชรถบรรทกุ
รวมกับรถไฟ ผานท่ีสถานีรถไฟกุดจิก, สถานีรถไฟจิระ และสถานีรถไฟบานเกาะ  

2. พื้นที่จังหวัดขอนแกนและจังหวัดกาฬสินธุ 
เปนจังหวัดศูนยกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน มีสถิติการสงออกสินคาเกษตรท่ีสูง 
ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และนํ้าตาล  และมีโครงการกอสรางศูนยรวบรวมและกระจาย
ตูสินคาท่ีสถานีรถไฟทาพระ  

3. พื้นที่จังหวัดนครสวรรค 
เปนจังหวัดศูนยกลางของภาคเหนือตอนลางมีศักยภาพดานโครงขายการขนสงท่ีเช่ือมโยงไดท้ัง
ทางน้ําและทางราง อีกทั้งยังมีทาขาวกํานันทรงท่ีถือเปนตลาดกลางคาขาวท่ีใหญท่ีสุดแหงหนึ่งใน
ประเทศ และมีการจัดต้ังศูนยสงออกแบบเบ็ดเสร็จ (One stop service) รวมไปถึงความพรอมดาน
โครงสรางพื้นฐานในการขนสงสินคาทางรถไฟผานท่ีสถานีรถไฟทาขาวกํานันทรง  

4. พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี และ จังหวัดนครศรีธรรมราช  
เปนจังหวัดศูนยกลางของภาคใตตอนบน เปนแหลงผลิตยางพาราหลักของประเทศ โดยสวนมาก
สงออกท่ีทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงสามารถขนสงสินคาไดท้ังรถไฟและเรือชายฝง 
โดยรถไฟผานท่ีสถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธ์ิ และสถานีรถไฟทุงสง และเรือชายฝงผานท่ี
ทาเรือดอนสัก และทาเรือบางกุง  
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4.1   การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน 

จากการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนเกี่ยวกับบริษัท พบวา ผูประกอบการสงออกสวนใหญประมาณ รอยละ 95 
จะใชการขนสงโดยรถบรรทุกเพียงอยางเดียว ดําเนินการขนสงสินคาโดยการวาจางผูประกอบการ
ขนสงสินคามากกวารอยละ 90 โดยผูประกอบการสวนใหญใหเหตุผลวามีความสะดวกในการจัดการ
ดูแล และงายตอการควบคุมคาใชจาย จึงทําใหแตละบริษัทไมมีรถบรรทุกไวเพื่อใชในการสงออก มี
เพียงแคใชขนสงสินคาระหวางโรงงานหรือภายในโรงงานเทานั้น ดานการตัดสินใจในการเลือก
รูปแบบการขนสงนั้น ผูประกอบการสงออกจะเปนผูท่ีตัดสินใจเลือกเองท้ังหมด  
 
จากสภาพปญหาตางๆ ของระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในปจจุบัน อาทิเชน ปญหาการขาด
แคลนหัวจักรและแครรถไฟทําใหไมสามารถใหบริการขนสงสินคาไดท้ังหมดตามความตองการของ
ผูประกอบการสงออก , ปญหาความไมตรงตอเวลาในการขนสงสินคาทางรถไฟเนื่องจากการรอหลบ
หลีกกับขบวนรถไฟโดยสาร, ปญหาขาดอุปกรณยกขนตูสินคาสงผลใหผูประกอบการขนสงตองเสีย
คาใชจายในการเชาอุปกรณเพิ่ม รวมถึงอุปกรณยกขนตูสินคาท่ีไมมีประสิทธิภาพทําใหตองเสียเวลา
ในการขนถายสินคาเพิ่มข้ึน และปญหาการขาดแคลนตูเปลาเนื่องจากมีปริมาณการขนสงสินคาในขา
ข้ึนนอยกวาขาลอง และยังไมมีผูรับผิดชอบดูแลในสวนนี้โดยตรงทําใหผูประกอบการขนสงตองเสีย
คาใชจายเพิ่มข้ึนในการขนตูสินคาเปลาเพื่อมาบรรจุท่ีโรงงาน  
 
จากการสัมภาษณผูประกอบการขนสงสินคาและผูประกอบการสงออกสินคาเกษตรทําใหทราบ
ขอเสนอแนะตางๆ เชน การรถไฟฯ ควรมีการจัดตารางการเดินรถท่ีแนนอนและตรงตอเวลาและควร
ลดข้ันตอนในการติดตอประสานงาน ควรจัดใหมีผูเขามารับผิดชอบโดยตรงในการจัดหาตูเปลาและ
ทําความสะอาดตูเปลา 
 
ในสวนของการขนสงสินคาทางเรือชายฝงนั้น ก็พบสภาพปญหาในหลายๆเร่ืองเชนกัน อาทิเชน 
ปญหารองน้ําตื้นเขิน ทําใหผูใหบริการเรือชายฝงตองเสียคาใชจายในสวนนี้เพิ่มข้ึน จํานวนผูรับ
สัมปทานการใหบริการขนสงสินคาโดยเรือชายฝงท่ีปจจุบันมีเพียง 2 รายทําใหไมมีการแขงขัน และมี
ความถ่ีในการใหบริการนอย ผูประกอบการสงออกไมสามารถรอได รวมถึงขาดอุปกรณยกขนสินคา
หนาทาทําใหตองเสียเวลาและคาใชจายในการขนสงเพ่ิมข้ึน และปญหาท่ีสําคัญอีกประการคือ การท่ี
ไมมีทาเทียบเรือชายฝงโดยเฉพาะทําใหตองเสียเวลาในการรอเทียบทาและเสียคาใชจายในการใช
บริการทาเทียบเรือสูงกวาท่ีควรจะเปน  
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ดังนั้นหากตองการพัฒนาและสนับสนุนใหมีการเปล่ียนมาใชการขนสงสินคาโดยเรือชายฝงเพ่ิมมาก
ข้ึนควรจัดใหมีอุปกรณยกขนตูท่ีมีประสิทธิภาพบริเวณหนาทาเรือ และจัดใหมีทาเทียบเรือชายฝง
โดยเฉพาะ รวมไปถึงการเพ่ิมความถ่ีในการใหบริการขนสงสินคาโดยเรือชายฝง ไมวาจะดวยวิธีการ
ปรับลดขนาดเรือ หรือการเพิ่มจํานวนผูใหบริการเพื่อเพ่ิมความถ่ีในการใหบริการ 
 

4.1.1 พ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร ไดแก ขาว, ผลิตภัณฑ
มันสําปะหลัง และน้ําตาล ในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา พบวามีการขนสงสินคาทางรถไฟผานสถานี
รวบรวมและกระจายสินคาทางรถไฟ (CY) ประกอบดวย สถานีรถไฟบานเกาะ สถานีรถไฟกุดจิก 
และชุมทางสถานีรถไฟจิระ   
 

เม่ือไดกลุมตัวอยางท้ังหมดแลวจึงทําการแยกกลุมขอมูลท่ีเปน Captive Mode คือ สินคาท่ีมีโอกาส
เลือกใชยานพาหนะของการขนสงสินคาไดเพียงอยางเดียว ซ่ึงอาจถูกจํากัดโดยปริมาณในการขนสง
สินคาแตละคร้ัง (Lot Size) ในการเลือกขนสงสินคาทางรถไฟควรมีขนาด Lot Size มากกวา 500 ตัน 
ข้ึนไป เนื่องจากการขนสงสินคาทางรถไฟสวนมากเปนการขนสงแบบเหมาขบวน และระยะทางจาก
บริษัทไปยังสถานีขนสงสินคาทางรถไฟท่ีใกลท่ีสุดไมควรเกิน 50 กิโลเมตร เพราะหากมีระยะหาง
มากกวานี้คาใชจายในการขนสงสินคาโดยรวมไมแตกตางจากการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกเพียง
อยางเดียว การแยกปริมาณสินคาท่ีเปน Captive Mode และปริมาณสินคาแตละรูปแบบการขนสง 
แสดงในตารางท่ี 4.1 และการเปรียบเทียบปริมาณการสงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจ
ได แสดงในตารางท่ี 4.2 

 

ตารางท่ี 4.1 ปริมาณการขนสงสินคาแตละรูปแบบในพ้ืนท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
  หนวย : ตันตอป 

ปริมาณการสงออกท้ังหมด* ปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได  

Choice Choice ประเภทสินคา 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว     66,200         46,000         81,000      53,000         46,000         81,000  

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

    87,000       748,907       180,735      27,000       414,600       132,000  

น้ําตาล              -       750,100         30,911                -       500,000                  -  

รวม  153,200   1,545,007       292,646      80,000       960,600       213,000  

หมายเหตุ : *เปนคาประมาณการโดยผูวิจัย 
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ตารางท่ี 4.2 เปรียบเทียบปริมาณการสงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได ในพ้ืนท่ีจังหวดั
นครราชสีมา 

   

ประเภทสินคา 
ปริมาณการสงออก
ท้ังหมด (ตัน/ป) 

ปริมาณการสงออกท่ี
สํารวจได (ตัน/ป) 

รอยละการ
สํารวจ 

ขาว                 193,200                  180,000  93.17 
ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง             1,016,642                  573,600  56.42 
น้ําตาล                 781,011                  500,000  64.02 

รวม             1,990,853              1,253,600  62.97 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงใหเห็นถึงปริมาณการขนสงสินคาดวยรูปแบบการขนสงตางๆ ตามปลายทางการ
สงออก ซ่ึงเปนปริมาณสินคาท่ีไดจากการรวมกันของปริมาณสินคาท่ีสํารวจและปริมาณสินคาท่ี
ประมาณการ ในภาคผนวก จ และตารางท่ี 4.4 เปนการเปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือ
กรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 
 
ตารางท่ี 4.3 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสง ในพ้ืนท่ีจังหวดันครราชสีมา 

  หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice 
ประเภท
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
ขาว  24,303  46,000  -  41,897  -  81,000  

ผลิตภัณฑ
มัน

สําปะหลัง 
29,721  319,070  17,562  57,279  429,838  163,173  

น้ําตาล -  -  -  -  750,100  30,911  
รวม 54,025  365,070  17,562  99,175  1,179,938  275,084  
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ตารางท่ี 4.4 เปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ในพ้ืนท่ีจังหวดั
นครราชสีมา 

 

ปริมาณสินคา ปริมาณสินคา (ตัน/ป) รอยละ 
ประเภทสินคา ท้ังหมด 

(ตัน/ป) 
ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ขาว           193,200  70,303    122,897  36.39 63.61 
ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

      1,016,642  366,353      650,289  36.04 63.96 

น้ําตาล          781,011  -     781,011           -  100.00 
รวม       1,990,853  436,656  1,554,197    21.93        78.07  

 

4.1.2 พ้ืนที่จังหวัดขอนแกน 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร ไดแก ขาว, ผลิตภัณฑ
มันสําปะหลัง และนํ้าตาล ในพื้นท่ีจังหวัดขอนแกนและจังหวัดกาฬสินธุ มีการขนสงสินคาทางรถไฟ
ผานสถานีรถไฟทาพระ จากนั้นทําการแยกกลุมสินคาท่ีเปน Captive Mode ออก เพื่อเปรียบเทียบดู
สัดสวนการขนสงสินคาในแตละรูปแบบ แสดงในตารางท่ี 4.5 และการเปรียบเทียบปริมาณการ
สงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได แสดงในตารางท่ี 4.6 

 
ตารางท่ี 4.5 ปริมาณการขนสงสินคาแตละรูปแบบในพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน 

  หนวย : ตันตอป 

ปริมาณการสงออกท้ังหมด  ปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได  

Choice Choice ประเภทสินคา 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว     40,800         42,000                  -       21,000         42,000                  -  
ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

    33,000   1,418,267         73,696       33,000       822,000                  -  

น้ําตาล              -       510,100       270,911                -       260,000       240,000  

รวม     73,800   1,970,367       344,607       54,000   1,124,000       240,000  
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ตารางท่ี 4.6 เปรียบเทียบปริมาณการสงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได ในพ้ืนท่ีจังหวดั
ขอนแกน 

 

ประเภทสินคา 
ปริมาณการสงออก
ท้ังหมด (ตัน/ป) 

ปริมาณการสงออกท่ี
สํารวจได (ตัน/ป) 

รอยละการสํารวจ 

ขาว                   82,800                    63,000  76.09 
ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง             1,524,963                  855,000  56.07 

น้ําตาล                 781,011                  500,000  64.02 

รวม             2,388,774              1,418,000                  59.36  
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงใหเห็นถึงปริมาณการขนสงสินคาดวยรูปแบบการขนสงตางๆ ตามปลายทางการ
สงออก และตารางท่ี 4.8 เปนการเปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลม
ฉบัง 

 
ตารางท่ี 4.7 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสง ในพ้ืนท่ีจังหวดัขอนแกน 

  หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice 
ประเภท
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
ขาว  27,600  -  -  13,200  42,000  -  

ผลิตภัณฑ
มัน

สําปะหลัง 
33,000  536,474  28,918  -  881,793  44,778  

น้ําตาล -  225,030  9,273  -  285,070  261,638  
รวม 60,600  761,504  38,191  13,200  1,208,863  306,416  
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ตารางท่ี 4.8 เปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ในพ้ืนท่ีจังหวดั
ขอนแกน 

 
ปริมาณสินคา ปริมาณสินคา (ตัน/ป) รอยละ 

ประเภทสินคา 
ท้ังหมด(ตนั/ป) ทาเรือกรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ขาว             82,800            27,600      55,200  33.33 66.67 
ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

      1,524,963            598,392  926,571  39.24 60.76 

น้ําตาล          781,011            234,303  546,708  30.00  70.00 
รวม       2,388,774            860,295  1,528,479  36.01    63.99  

 
4.1.3  พ้ืนที่จังหวัดนครสวรรค 

ทําการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกสินคาเกษตร ไดแก ขาว และนํ้าตาล 
ในพื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค พบวามีการขนสงสินคาโดยรถไฟผานสถานีรถไฟปากน้ําโพ แตจากกลุม
ตัวอยางท่ีทําการสํารวจไมมีกลุมสินคาท่ีเปน Captive Mode เนื่องจากมีปริมาณการสงออกที่สามารถ
ขนสงทางรถไฟไดและมีระยะทางไมหางจากสถานีรถไฟมากนัก และไมมีการขนสงสินคาโดยรถไฟ
ในกลุมตัวอยางท่ีทําการสํารวจ ดังแสดงในตารางท่ี 4.9 และการเปรียบเทียบปริมาณการสงออก
ท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได แสดงในตารางท่ี 4.10 

 
ตารางท่ี 4.9 ปริมาณการขนสงสินคาแตละรูปแบบในพ้ืนท่ีจังหวัดนครสวรรค 

  หนวย : ตันตอป 
ปริมาณการสงออกท้ังหมด  ปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได  

Choice Choice ประเภทสินคา 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
ขาว -        297,400             2,600  -        170,000                   -  
น้ําตาล -        520,000                   -  -        520,000                   -  
รวม -        817,400             2,600  -        690,000                   -  
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ตารางท่ี 4.10 เปรียบเทียบปริมาณการสงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได ในพ้ืนท่ี 
                      จังหวดันครสวรรค 

 

ประเภทสินคา 
ปริมาณการสงออก
ท้ังหมด (ตัน/ป) 

ปริมาณการสงออกท่ี
สํารวจได (ตัน/ป) 

รอยละการ
สํารวจ 

ขาว                 300,000                  170,000  56.67 
น้ําตาล                 520,000                  520,000  100.00 

รวม                 820,000                  690,000  84.15 
 

ตารางท่ี 4.11 แสดงใหเห็นถึงปริมาณการขนสงสินคาดวยรูปแบบการขนสงตางๆ ตามปลายทางการ
สงออก และตารางท่ี 4.12 เปนการเปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลม
ฉบัง 
 

ตารางท่ี 4.11 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสง ในพ้ืนท่ีจังหวดันครสวรรค 
  หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice 
ประเภท
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  -  173,192  1,514  -  124,208  1,086  

น้ําตาล -  339,000  -  -  181,000  -  

รวม -  512,192  1,514  -  305,208  1,086  

 

ตารางท่ี 4.12 เปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ในพ้ืนท่ีจังหวดั 
                      นครสวรรค 
 

ปริมาณสินคา ปริมาณสินคา (ตัน/ป) รอยละ 
ประเภทสินคา ท้ังหมด 

(ตัน/ป) 
ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ขาว           300,000      174,706       125,294  58.24 41.76 
น้ําตาล          520,000       339,000    181,000  65.19 34.81 

รวม          820,000        513,706   306,294   62.65  37.35 
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4.1.4  พ้ืนที่จังหวัดสุราษฎรธานี  

จากการเก็บรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกยางพารา ในพ้ืนท่ีจังหวัดสุราษฎร
ธานี และ จังหวัดนครศรีธรรมราช พบวามีการขนสงสินคาเพื่อการสงออกโดยรถบรรทุกรอยละ 95 
โดยรถไฟรอยละ 4 ผานท่ีสถานีรถไฟชุมทางบานทุงโพธ์ิ จังหวัดสุราษฎรธานี และ สถานีรถไฟทุงสง 
จังหวัดนครศรีธรรมราช และโดยเรือชายฝงรอยละ 1 ผานท่ีทาเรือดอนสัก และทาเรือบางกุง จังหวัดสุ
ราษฎรธานี จากนั้นทําการแยกกลุมสินคาท่ีเปน Captive Mode ออก เพื่อเปรียบเทียบดูสัดสวนการ
ขนสงสินคาในแตละรูปแบบ แสดงในตารางท่ี 4.13 และการเปรียบเทียบปริมาณการสงออกทั้งหมด
กับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได แสดงในตารางท่ี 4.14 

 
ตารางท่ี 4.13 ปริมาณการขนสงสินคาแตละรูปแบบ ในพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

  หนวย : ตันตอป 
ปริมาณการสงออกท้ังหมด  ปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได  

Choice Choice ประเภท
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
เรือ

ชายฝง 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
เรือ
ชายฝง 

ยางพารา  133,331       739,107      36,734  9,184  69,308    391,188  19,389   4,847  
 
 
ตารางท่ี 4.14 เปรียบเทียบปริมาณการสงออกท้ังหมดกับปริมาณการสงออกท่ีสํารวจได ในพ้ืนท่ี 
                      จังหวดัสุราษฎรธานี 
 

ประเภทสินคา 
ปริมาณการสงออก
ท้ังหมด (ตัน/ป) 

ปริมาณการสงออกท่ี
สํารวจได (ตัน/ป) 

รอยละการ
สํารวจ 

ยางพารา      918,355             484,733  52.78 
 
ตารางท่ี 4.15 แสดงใหเห็นถึงปริมาณการขนสงสินคาดวยรูปแบบการขนสงตางๆ ตามปลายทางการ
สงออก และตารางท่ี 4.16 เปนการเปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลม
ฉบัง 
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ตารางท่ี 4.15 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสง ในพ้ืนท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
  หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภท
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
เรือ

ชายฝง 

Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

เรือ
ชายฝง 

ยางพารา 31,431     57,183  1,714  429  101,900   681,924  35,020  8,755  

 
ตารางท่ี 4.16 เปรียบเทียบปริมาณสินคาท่ีสงออกทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง ในพ้ืนท่ีจังหวดั 
                      สุราษฎรธานี 
 

ปริมาณสินคา ปริมาณสินคา (ตัน/ป) รอยละ 
ประเภทสินคา ท้ังหมด  

(ตัน/ป) 
ทาเรือกรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ทาเรือ
กรุงเทพ 

ทาเรือแหลม
ฉบัง 

ยางพารา          918,355            90,757     827,598  9.88 90.12 
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4.2   การสรางแบบจําลองในการพยากรณการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตร
เพ่ือการสงออก 

การพัฒนาแบบจําลอง Logit เพื่อใชพยากรณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตร
เพื่อการสงออก โดยมีสินคา 4 ชนิด ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง น้ําตาล และยางพารา มี
รูปแบบการขนสง 3 รูปแบบ คือ รถบรรทุก รถไฟ และเรือชายฝง ตัวแปรท่ีนํามาพิจารณาในฟงกชัน
คุณประโยชน (Utility Function) ไดแก คาใชจายในการขนสงสินคา, เวลาในการขนสงสินคา, ความถ่ี
ในการใหบริการ และ ความนาเช่ือถือในการใหบริการ ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี้  
 

TTTTT RELIFREQTIMECOSTV 4321 ββββ +++=                                                                   (4.1) 
 

RRRRR RELIFREQTIMECOSTASCV 43211 ββββ ++++=                                                      (4.2) 
 

SSSS FREQTIMECOSTASCV 3212 βββ +++=                                                                           (4.3) 
 
โดยท่ี 
VT คือ ฟงกชันคุณประโยชนในการเลือกใชรถบรรทุก 
VR คือ ฟงกชันคุณประโยชนในการเลือกใชรถไฟ 
VS คือ ฟงกชันคุณประโยชนในการเลือกใชเรือชายฝง 
ASC1,2  คือ คาคงท่ีนอกเหนือจากตัวแปรท่ีกําหนด (Alternative    Specific Constant) 
βi  คือ พารามิเตอรของตัวแปรลําดับท่ี i ซ่ึงถูกใชเพื่ออธิบายพฤติกรรมของการเลือก 

     ใชยานพาหนะในการขนสงสินคา 
COST     คือ คาใชจายในการขนสงสินคา 
TIME      คือ เวลาในการขนสงสินคา 
FREQ      คือ ความถ่ีในการใหบริการ 
RELI        คือ ความเช่ือถือในการใหบริการ 
 
ตัวสถิติท่ีใชในการทดสอบ Good fit ของแบบจําลองไดแก การทดสอบคา t-test ของคาสัมประสิทธิ
ในแบบจําลอง โดยปกติ ระดับของความเช่ือม่ันที่นิยมใชกันมากคือ 90% และ 95% ซ่ึงมีคา t-statistics

เทากับ 1.64 และ 1.96 ตามลําดับ, คา Likelihood Ratio Index: ρ2 ของแบบจําลอง จะมีคาระหวาง 0 
ถึง 1 ยิ่งมีคาเขาใกล 1 แสดงถึงวาแบบจําลองท่ีพัฒนาข้ึนสามารถแทนความสัมพันธระหวางตัวแปรท่ี

พิจารณาไดอยางสมบูรณ แตถาคาของ ρ2 มีคาเขาใกลศูนยแสดงวาตรงขาม  



60 

 

แบบจําลองโลจิต (Logit Model) 

∑
=

k

V

V

n kn

in

e
eiP )(                                                                                                                           (4.4) 

 
เม่ือ  ininin EUV −=  
 
Pn (i)    = ความนาจะเปนท่ีคนท่ี n เลือกการขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
Uin        = คาอรรถประโยชนรวม (Utility) ของคนท่ี n ท่ีเลือกการขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
Vin        = คาอรรถประโยชนสวนท่ีกําหนดไดชัดเจน (Non-random Utility) ของคนท่ี n ท่ีเลือก 
                  การขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
Ein         = คาอรรถประโยชนสวนท่ีไมสามารถอธิบายได (Random Utility) ของคนท่ี n ท่ีเลือก 
                 การขนสงสินคาดวยประเภทการขนสง i 
i            = ประเภทการขนสง i 
k           = ประเภทการขนสงท้ังหมด 
 
เนื่องจากลักษณะการขนสงในแตละพื้นท่ีศึกษามีความแตกตางกันท้ังในดานชนิดสินคา รูปแบบการ
ขนสงสินคาในพื้นท่ี คาตัวแปรปจจัย และแผนการพัฒนาระบบการขนสง จึงทําใหแบบจําลองท่ีใชใน
การศึกษานี้แบงออกตามพื้นท่ีการศึกษา ดังนี้ 
 
 

4.2.1  พ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา  

การพัฒนาแบบจําลอง Logit เพ่ือใชพยากรณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรของ
พื้นที่ศึกษานี้ เนื่องจากสินคาท้ัง 3 ชนิด ไดแก ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และนํ้าตาล มีลักษณะการ
ขนสงท่ีเหมือนกัน คือ สามารถขนสงไดท้ังทางรถบรรทุกและรถไฟ บรรจุสินคาดวยตูคอนเทนเนอร 
น้ําหนักบรรทุกตอตู และคาใชจายในการขนสงใกลเคียงกัน จึงกําหนดใหเปนกลุมสินคาเกษตรและใช
แบบจําลองเพียงชุดเดียวในการวิเคราะห โดยมี 2 รูปแบบการขนสงท่ีใชพิจารณา ไดแก รถบรรทุก 
และรถไฟ ตัวแปรท่ีนํามาพิจารณาในฟงกชันคุณประโยชน (Utility Function) ไดแก คาใชจายในการ
ขนสงสินคา, เวลาในการขนสงสินคา, ความถ่ีในการใหบริการ และ ความนาเช่ือถือในการใหบริการ 
ใชฟงกชันคุณประโยชนดังสมการท่ี 4.1 และสมการท่ี 4.2  
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แบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออกในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
 
การวิจัยนี้ใชโปรแกรม LIMDEP Version 8.0 เพื่อทําการประมาณหาคาสัมประสิทธ์ิดวยวิธี 
Maximum Likelihood ตารางท่ี 4.17 แสดงผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง การ
ตรวจสอบผลการวิเคราะหโดยรวมในข้ันตนพบวา ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรใน
แบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติตางๆ สามารถสรุปผลไดดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.17 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 

 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  3.3254  (2.572) 

β1 -1.517E-02 (-4.179)    

β2 -9.664E-02 (-3.355) 

β3 1.6412 (3.171) 

β4 1.7468 (3.044) 

Number of observations  117 

ρC2  0.33949   

Log likelihood at convergence  -53.08788      

 
จากตารางท่ี 4.17 จะเห็นไดวาผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองท่ีไดคา 2

cρ  ซ่ึงเปน
คาสถิติท่ีใชวัด Goodness of Fit ของแบบจําลองเทากับ 0.33949 ถือวาเปนท่ีนาพอใจ และ คา t-ratio 
ของสัมประสิทธ์ิของตัวแปรในแบบจําลองมีคาทางสถิติท่ีดี ดังนั้นเม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปร
ทุกตัวในตารางท่ี 4.17 มาแทนคาในสมการท่ี 4.1 และ 4.2 จะไดรูปแบบฟงกช่ันคุณประโยชนของ
แบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออกสามารถแสดงไดดังนี้ 
 

TTTTT RELIFREQTIMEECOSTEV )7468.1()6412.1()664.9()517.1( 0202 ++−−= −−                   (4.5)            
 

RRRRR RELIFREQTIMEECOSTEV )7468.1()6412.1()664.9()517.1(3254.3 0202 ++−−= −−        (4.6) 
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เม่ือพิจารณาจากแบบจําลองจะเห็นไดวา คา ACS1 มีคาเปนบวก แสดงวากลุมตัวอยางมีความพึงพอใจ
ตอการขนสงสินคาโดยรถไฟมากกวาการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก สําหรับคาสัมประสิทธ์ิของตัว
แปรคาใชจายและเวลาในการขนสงสินคามีคาเปนลบ แสดงวาเม่ือคาใชจายและเวลาในการขนสง
สินคาเพิ่มข้ึน ความพึงพอใจจะลดลงในทุกรูปแบบการขนสงสินคา สําหรับคาสัมประสิทธ์ิของตัว
แปรความถ่ีในการใหบริการและความนาเช่ือถือในการใหบริการมีคาเปนบวก แสดงวาเม่ือความถ่ีใน
การใหบริการและความนาเช่ือถือในการใหบริการเพิ่มข้ึน ความพึงพอใจในทุกรูปแบบการขนสง
สินคาก็จะมีคาเพิ่มข้ึนเชนกัน  

 

4.2.2  พ้ืนที่จังหวัดขอนแกน 

การพัฒนาแบบจําลอง Logit เพ่ือใชพยากรณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรของ
พื้นท่ีศึกษานี้ประกอบดวย สินคาท่ีทําการศึกษา, รูปแบบการขนสงสินคา 2 รูปแบบ และตัวแปร
เชนเดียวกับพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา โดยใชฟงกชันคุณประโยชนดังสมการท่ี 4.1 และ4.2 
 
แบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออกในพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน 

 
จากตารางท่ี 4.18 แสดงผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง จากการตรวจสอบผลการ
วิเคราะหโดยรวมพบวา ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติ
ตางๆ สามารถสรุปผลไดดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.18 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 
 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  1.4964 (1.510 ) 

β1 -1.322E-02 (-4.772) 

β2 -2.335E-02 (-1.014) 

β3 6.045E-01 (1.284) 

β4 2.4690 (4.131) 

Number of observations  126 

ρC2  0.30455 

Log likelihood at convergence  -58.55681 
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จากตารางท่ี 4.18 จะเห็นไดวาผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองไดคา 2
cρ  เทากับ 0.30455 

ถือวาเปนท่ีนาพอใจ และ คา t-ratio ของสัมประสิทธ์ิของตัวแปรในแบบจําลองมีคาทางสถิติท่ีดี ดังนั้น
เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรทุกตัวในตารางท่ี 4.18 มาแทนคาในสมการท่ี 4.1 และ 4.2 จะได
รูปแบบฟงกช่ันคุณประโยชนของแบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออก
สามารถแสดงไดดังนี้ 
 

TTTTT RELIFREQETIMEECOSTEV )4690.2()045.6()335.2()322.1( 010202 ++−−= −−−          (4.7)            
 

R

RRRR

RELI
FREQETIMEECOSTEV

)4690.2(
)045.6()335.2()322.1(4964.1 010202

+
+−−= −−−

                       (4.8) 

 
เม่ือพิจารณาแบบจําลองพบวาคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองทุกตัวมีคาทางสถิติเหมาะสม และเปนท่ี
นาพอใจสามารถยอมรับได และเม่ือพิจารณาเคร่ืองหมายพารามิเตอรของตัวแปรทุกตัวมีความถูกตอง
ตามหลักความเปนจริง  

 

4.2.3 พ้ืนที่จังหวัดนครสวรรค  

การพัฒนาแบบจําลอง Logit เพ่ือใชพยากรณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรของ
พื้นท่ีศึกษาน้ีประกอบดวย สินคาท่ีทําการศึกษา 2 ชนิด คือ ขาวและนํ้าตาล มีรูปแบบการขนสงสินคา 
2 รูปแบบ และตัวแปรเชนเดียวกับพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา จึงใชแบบจําลองชุดเดียวกันในการ
วิเคราะหขอมูลดังสมการท่ี 4.1 และสมการท่ี 4.2 
 
แบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออกในพื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค  

 
จากตารางท่ี 4.19 แสดงผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง การตรวจสอบผลการวิเคราะห
โดยรวมในข้ันตนพบวา ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติ
ตางๆ สามารถสรุปผลไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 4.19 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  -4.8229 (-2.105 ) 

β1 -1.61E-02 (-2.817) 

β2 2.98E-02 (0 .811) 

β3 1.2409 (1.497) 

β4 1.1519 (1.525) 

Number of observations  48 

ρC2  0.21926 

Log likelihood at convergence  -25.9762 
 

จากตารางท่ี 4.19 จะเห็นไดวาผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองไดคา β2 ซ่ึงเปนคาของตัว
แปรเวลาในการขนสงเทากับ 0.0298 ตามหลักความเปนจริงคาสัมประสิทธ์ิท่ีไดควรติดลบ เพราะเม่ือ
เวลาในการขนสงสินคาเพิ่มมากข้ึนยอมสงผลใหความพึงพอใจลดลง และมีคา t-ratio เทากับ 0.811 
ซ่ึงถือวามีคาทางสถิติท่ีไมดี ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทําการปรับเปล่ียนรูปแบบของแบบจําลองใหมโดยการ
ตัดตัวแปรเวลาในการขนสง (β2) ออก เพื่อใหไดแบบจําลองท่ีมีคาสัมประสิทธ์ิถูกตองและใหคาทาง
สถิติท่ีดีกวาแบบจําลองเดิม ซ่ึงรูปแบบของแบบจําลองท่ีปรับปรุงใหม สามารถแสดงไดดังสมการท่ี 
4.9 และ 4.10  

 

TTTT RELIFREQCOSTV 431 βββ ++=                                                                                      (4.9) 
 

RRRR RELIFREQCOSTASCV 4311 βββ +++=                                                                          (4.10) 
 

ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติตางๆ ในแบบจําลองท่ี
ปรับปรุงใหม สามารถสรุปผลไดดังแสดงในตารางท่ี 4.20  
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ตารางท่ี 4.20 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองท่ีปรับปรุงใหม พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  -3.8932 (-2.051 ) 

β1 -1.62E-02 (-2.858) 

β3 1.2152 (1.493 ) 

β4 1.0374 (1.434) 

Number of observations  48 

ρC2  0.20914 

Log likelihood at convergence  -26.3127 
 

จากตารางท่ี 4.20 จะเห็นไดวาผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองไดคา 2
cρ  เทากับ 0.20914 

ถือวาเปนท่ีนาพอใจ และ คา t-ratio ของสัมประสิทธ์ิของตัวแปรในแบบจําลองทุกตัวมีคาทางสถิติท่ีดี 
ดังนั้นเม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรทุกตัวในตารางที่ 4.20 มาแทนคาในสมการท่ี 4.9 และ 4.10 จะ
ไดรูปแบบฟงกช่ันคุณประโยชนของแบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการ
สงออกดังนี้ 
 

TTTT RELIFREQCOSTEV )0374.1()2152.1()62.1( 02 ++−= −                                            (4.11)    
         

RRRR RELIFREQCOSTEV )0374.1()2152.1()62.1(8932.3 02 ++−−= −                                 (4.12) 

 

4.2.4 พ้ืนที่จังหวัดสุราษฎรธานี 

ในสวนของจังหวัดสุราษฎรธานีนี้มีสินคาท่ีทําการศึกษา คือ ยางพารา การพัฒนาแบบจําลอง Logit 
เพื่อใชพยากรณสัดสวนการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรของพ้ืนท่ีนี้มี 3 รูปแบบการขนสงท่ีใช
พิจารณา ไดแก รถบรรทุก รถไฟ และเรือชายฝง ตัวแปรท่ีนํามาพิจารณาในฟงกชันคุณประโยชน 
ไดแก คาใชจายในการขนสงสินคา, เวลาในการขนสงสินคา และความถ่ีในการใหบริการ ซ่ึงแสดงดัง
สมการท่ี 4.13 - 4.15  
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TTTT FREQTIMECOSTV 321 βββ ++=                                                                                 (4.13) 
 

RRRR FREQTIMECOSTASCV 3211 βββ +++=                                                                       (4.14) 
 

SSSS FREQTIMECOSTASCV 3212 βββ +++=                                                                       (4.15) 
 
แบบจําลองการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาเกษตรเพื่อการสงออกในพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 
จากตารางท่ี 4.21 แสดงผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง การตรวจสอบผลการวิเคราะห
โดยรวมในข้ันตนพบวา ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติ
ตางๆ สามารถสรุปผลไดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.21 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลอง พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  -8.0727 (-1.935 ) 

ASC2 -3.3748 (-1.708) 

β1 -2.13E-02 (-4.263) 

β2 1.58E-01 (1.835) 

β3 1.3327 (3.193) 

Number of observations  96 

ρC2  0.40699 

Log likelihood at convergence  -56.36501 
 
จากตารางท่ี 4.21 จะเห็นไดวาผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองไดคา β2 ซ่ึงเปนคาของตัว
แปรเวลาในการขนสงเทากับ 0.158 ตามหลักความเปนจริงคาสัมประสิทธ์ิท่ีไดควรติดลบ เพราะเม่ือ
เวลาในการขนสงสินคาเพิ่มมากข้ึนยอมสงผลใหความพึงพอใจลดลง ดังนั้นผูวิจัยจึงไดปรับเปล่ียน
รูปแบบของแบบจําลองโดยการตัดตัวแปรเวลาในการขนสง (β2) ออก เพื่อใหไดแบบจําลองท่ีมีความ
ถูกตองและเหมาะสมท่ีสุด ซ่ึงรูปแบบของแบบจําลองท่ีปรับปรุงใหม สามารถแสดงไดดังสมการท่ี 
4.16 – 4.18 
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TTT FREQCOSTV 31 ββ +=                                                                                  (4.16) 
 

RRR FREQCOSTASCV 311 ββ ++=                                                                                        (4.17) 
 

SSS FREQCOSTASCV 312 ββ ++=                                                                         (4.18) 
 

ผลการประมาณคาพารามิเตอรของตัวแปรในแบบจําลอง รวมท้ังคาทางสถิติตางๆ ในแบบจําลองท่ี
ปรับปรุงใหมสามารถสรุปผลไดดังแสดงในตารางท่ี 4.22 

 
ตารางท่ี 4.22 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองท่ีปรับปรุงใหม พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

 

ตัวแปร  คาสัมประสิทธ์ิ  (คา t-ratio) 

ASC1  -0.4618 (-1.227 ) 

ASC2 0.1333 (0.323 ) 

β1 -2.05E-02 (-4.328) 

β3 1.3327 (3.241) 

Number of observations  96 

ρC2  0.38799 

Log likelihood at convergence  -58.17155 
 
จากตารางท่ี 4.22 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิในแบบจําลองไดคา 2

cρ  เทากับ 0.38799 แมจะมีคา
ลดลงเล็กนอยจากแบบจําลองเดิมแตก็ยังถือวาเปนท่ีนาพอใจ และ คา t-ratio ของสัมประสิทธ์ิของตัว
แปรทุกตัวในแบบจําลองมีคาทางสถิติท่ีดี ดังนั้นเม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรทุกตัวในตารางท่ี 
4.22 มาแทนคาในสมการท่ี 4.16- 4.18 จะไดรูปแบบฟงกช่ันคุณประโยชนของแบบจําลองดังนี้ 
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TTT FREQCOSTEV )3327.1()05.2( 02 +−= −                (4.19)            
 

RRR FREQCOSTEV )3327.1()05.2(4618.0 02 +−−= −                                               (4.20) 
 

SSS FREQCOSTEV )3327.1()05.2(1333.0 02 +−= −                                                   (4.21) 
 

เม่ือพิจารณาจากแบบจําลองจะเห็นไดวา คา ACS2 มีคาเปนบวก แสดงวากลุมตัวอยางมีความพึงพอใจ
ตอการขนสงสินคาโดยเรือชายฝงมากที่สุด สําหรับคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรคาใชจายมีคาเปนลบ 
แสดงวาเม่ือคาใชจายเพิ่มข้ึน ความพึงพอใจจะลดลงในทุกรูปแบบการขนสงสินคา สําหรับคา
สัมประสิทธ์ิของตัวแปรความถ่ีในการใหบริการมีคาเปนบวก แสดงวาเม่ือความถี่ในการใหบริการ
เพิ่มข้ึน ความพึงพอใจในทุกรูปแบบการขนสงสินคาก็จะมีคาเพิ่มข้ึนเชนกัน  
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4.3 การนําแบบจําลองไปประยุกตใชงาน 

การประยุกตใชงานแบบจําลองท่ีไดพัฒนาขึ้นจะทําใหเราทราบวาโครงการตามนโยบายของภาครัฐใน
การพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น มีความเหมาะสมเปนไปไดและตรงกับความ
ตองการของผูใชบริการมากนอยเพียงใด  โดยการวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรในแบบจําลอง 
เพื่อใหทราบวาตัวแปรใดมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคามากท่ีสุด ทําให
สามารถวางแผนการจัดลําดับกอนหลังในการดําเนินโครงการตางๆได รวมไปถึงการคาดการณ
สัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาท่ีจะมีการเปล่ียนแปลงไปเม่ือมีการดําเนินการตามนโยบายตางๆ ทํา
ใหสามารถเตรียมการรองรับไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 

4.3.1 การวิเคราะหความออนไหวของตัวแปร (Sensitivity Analysis) 

ดังท่ีไดกลาวมาแลวขางตนวาการวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรในแบบจําลอง เพ่ือใหทราบวา
ตัวแปรแตละตัวมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคามากนอยเพียงใด ซ่ึงวิธีการใน
การวิเคราะหสามารถทําไดโดยการกําหนดใหคาของตัวแปรท่ีตองการศึกษามีคาแปรผันอยูในชวงท่ี
กําหนด โดยสมมติตัวแปรตัวอ่ืนๆในแบบจําลองมีคาคงท่ี การกําหนดชวงของการแปรผันใน
การศึกษานี้ไดกําหนดท่ีคารอยละ ±10 และ ±20 ของตัวแปร เพื่อจะแสดงใหเห็นลักษณะแนวโนมการ
เปล่ียนแปลงท่ีชัดเจน ผลการวิเคราะหความออนไหวของคาตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแต
ละประเภท แบงตามพื้นท่ีศึกษา แสดงในรูปท่ี 4.1-4.8 จากรูปจะเห็นไดวาพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา
และจังหวัดขอนแกนคาใชจายในการขนสงมีความออนไหวสูงกวาเวลาในการขนสง ซ่ึงการเลือก
รูปแบบการขนสงโดยรถบรรทุกจะมีความออนไหวสูงมากเมื่อคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุก
เพิ่มข้ึน สวนการเลือกรูปแบบการขนสงโดยรถไฟจะมีความออนไหวสูงมากเม่ือคาใชจายในการ
ขนสงโดยรถไฟลดลง และเม่ือพิจารณาตามเสนทางการขนสงของทุกพื้นท่ีศึกษา พบวา เสนทางการ
ขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังมีความออนไหวในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงมากกวาเสนทาง
ทาเรือกรุงเทพ ดังนั้นควรมีการสนับสนุนเพื่อใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงในเสนทางทาเรือ
แหลมฉบัง  
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4.3.1.1 พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา  
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รูปท่ี 4.1 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
   เสนทางการขนสงนครราชสีมาถึงทาเรือกรุงเทพ 

 



71 

 

-60
-50

-40
-30

-20
-10

0
10

20
30

40
50

20 10 0 -10 -20

รอยละของการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปร

รอ
ยล
ะข

อง
กา
รเป

ลี่ย
นแ

ปล
งร
ถบ

รร
ทุก

คาใชจายในการขนสง

เวลาในการขนสง

 
 

-50

-40

-30

-20

-10

0

10

20

30

40

50

20 10 0 -10 -20

รอยละของการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปร

รอ
ยล
ะข

อง
กา
รเป

ลี่ย
นแ

ปล
งร
ถไ
ฟ

คาใชจายในการขนสง

เวลาในการขนสง

 
 

รูปท่ี 4.2 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
   เสนทางการขนสงนครราชสีมาถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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4.3.1.2  พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 
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รูปท่ี 4.3 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 

 เสนทางการขนสงขอนแกนถึงทาเรือกรุงเทพ 
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รูปท่ี 4.4 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
 เสนทางการขนสงขอนแกนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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4.3.1.3 พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค  
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รูปท่ี 4.5 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
เสนทางการขนสงนครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพ 

 



75 

 

-70
-60
-50
-40
-30
-20
-10

0
10
20
30
40
50

20 10 0 -10 -20

รอยละของการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปร

รอ
ยล
ะข

อง
กา
รเป

ลี่ย
นแ

ปล
งร
ถบ

รร
ทุก

คาใชจายในการขนสง

 
 

-50

-40
-30

-20

-10
0

10
20

30

40
50

60

20 10 0 -10 -20

รอยละของการเปลี่ยนแปลงคาตัวแปร

รอ
ยล
ะข

อง
กา
รเป

ลี่ย
นแ

ปล
งร
ถไ
ฟ

คาใชจายในการขนสง

 
 

รูปท่ี 4.6 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
เสนทางการขนสงนครสวรรคถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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4.3.1.4 พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
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รูปท่ี 4.7 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
 เสนทางการขนสงสุราษฎรธานีถึงทาเรือกรุงเทพ 
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รูปท่ี 4.8 ผลการวิเคราะหคาความออนไหวของตัวแปรในการเลือกรูปแบบการขนสงแตละประเภท 
 เสนทางการขนสงสุราษฎรธานีถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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4.3.2 การคาดการณสัดสวนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 

จากการวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรจะทําใหเราทราบวาเม่ือคาของตัวแปรมีการเปล่ียนแปลง
จะสงผลใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงในสัดสวนรอยละเทาไหร จึงทําใหสามารถคาดการณ
สัดสวนการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง ซ่ึงจะชวยใหการวางแผนดําเนินการตามนโยบายมีความ
เหมาะสมมากยิ่งข้ึน 
 
จากแนวทางการดําเนินนโยบายการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของภาครัฐและ
แผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติกสระยะเรงดวน 2550 รวมถึงจากการกําหนดสถานการณท่ีใชใน
แบบสอบถาม ทําใหสามารถกําหนดมาตรการท่ีใชในการคาดการณสัดสวนรูปแบบการขนสงสินคา 
ไดดังนี้ 
  
มาตรการที่ [1] คือ การปรับเพิ่มคาใชจายในการขนสงสินคาทางถนนข้ึนอีกรอยละ 10 ซ่ึงสมมติให

เกิดการเพ่ิมภาษีการขนสงสินคาทางถนน เนื่องจากปจจุบันมีการเรียกเก็บภาษีการ
ขนสงสินคาทางถนนท่ีต่ํากวาความเปนจริง   

มาตรการท่ี [2] คือ มาตรการเพิ่มหัวจักรและแครรถไฟ เพื่อเพิ่มจํานวนเท่ียวในการใหบริการ ซ่ึงจาก
แผนนโยบาย พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา จังหวัดขอนแกน และจังหวัดนครสวรรคจะ
เพิ่มจํานวนเท่ียวการใหบริการขนสงสินคาทางรถไฟเปน 30 เท่ียวตอเดือน ซ่ึงจะ
สามารถรองรับปริมาณสินคาไดประมาณ 216,000 ตันตอป (คิดท่ีปริมาณการขนสง
เฉล่ีย 600 ตันตอเท่ียว) สวนจังหวัดสุราษฎรธานีจะเพิ่มเปน 60 เท่ียวตอเดือน  

มาตรการท่ี [3] คือ มาตรการรถไฟทางคูและมาตรการพัฒนา CY แนวทางการพัฒนาท้ัง 2 สวนนี้ จะ
สงผลใหเวลาในการขนสงสินคาโดยรถไฟนั้นลดลงและเพ่ิมความนาเช่ือถือในการ
ขนสงสินคาไดทันเวลาอีกดวย เนื่องจากลดเวลาในการขนถายสินคา เพราะมีอุปกรณ
ยกขนตูสินคาท่ีมีประสิทธิภาพและลดเวลาในการรอสับหลีกกับขบวนรถไฟโดยสาร 

มาตรการที่ [4] คือ การรถไฟแหงประเทศไทยมีการประกันเวลา เพื่อเพ่ิมระดับความนาเช่ือถือใหกับ
การขนสงสินคาโดยรถไฟ  

มาตรการที่ [5] คือ การปรับลดคา Port Charge รอยละ 10 เพื่อใหการขนสงสินคาทางชายฝงมีตนทุนท่ี
ถูกลง เปนแรงจูงใจใหผูประกอบการสงออกหันมาใชการขนสงสินคาโดยเรือชายฝง
เพิ่มมากข้ึน  

มาตรการท่ี [6] คือ การลดขนาดเรือขนสงสินคาทางชายฝงลง เพื่อลดตนทุนในการดําเนินการของ
ผูประกอบการและสามารถเพ่ิมจํานวนเท่ียวความถ่ีในการใหบริการได 
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4.3.2.1 พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา  

ในพ้ืนท่ีนี้มีแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงโดยการสรางรถไฟทางคูและการเพ่ิมหัวจักรและแคร
รถไฟ และจากการท่ีคาใชจายในการขนสงเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญท่ีสุด ดังนั้นจึงสามารถกําหนด
มาตรการที่ตองการทดสอบไดดังน้ี มาตรการท่ี 1, 2 และ 3 ในตารางท่ี 4.23 และตารางท่ี 4.24 แสดงถึง
สัดสวนการขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ ท่ีได
กําหนดข้ึนเปรียบเทียบกับกรณีปจจุบันท่ีไมมีการดําเนินมาตรการใด ในเสนทางการขนสงสินคาของ
จังหวัดนครราชสีมาถึงทาเรือกรุงเทพ และในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดนครราชสีมาถึง
ทาเรือแหลมฉบังตามลําดับ 

 

ตารางท่ี 4.23 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด
นครราชสีมาถึงทาเรือกรุงเทพ 

 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจายใน
การขนสง 

(บาทตอตัน) 

เวลาใน
การขนสง 
(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีในการ
ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือ
ในการ

ใหบริการ 

รอยละ
การ
ขนสง  

รถบรรทุก 710 24 1 1 99 กรณี
ปจจุบัน รถไฟ 705 72 0 0 1 

รถบรรทุก 781 24 1 1 97 
[1] 

รถไฟ 705 72 0 0 3 
รถบรรทุก 710 24 1 1 95 

[2] 
รถไฟ 705 72 1 0 5 

รถบรรทุก 710 24 1 1 86 
[3] 

รถไฟ 705 60 1 0 14 
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ตารางท่ี 4.24 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด
นครราชสีมาถึงทาเรือแหลมฉบัง 

 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจาย
ในการ
ขนสง 

(บาทตอ
ตัน) 

เวลาใน
การ
ขนสง 

(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีใน
การ

ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือ
ในการ

ใหบริการ 

รอยละ
การ
ขนสง 

รถบรรทุก 870 24 1 1 91 
กรณีปจจุบัน 

รถไฟ 712 72 0 0 9 
รถบรรทุก 957 24 1 1 73 

[1] 
รถไฟ 712 72 0 0 27 

รถบรรทุก 870 24 1 1 66 
[2] 

รถไฟ 712 72 1 0 34 
รถบรรทุก 870 24 1 1 38 

[3] 
รถไฟ 712 60 1 0 62 

 
จากการเปรียบเทียบสัดสวนรูปแบบการขนสงท่ีเปล่ียนไปเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ กับ
กรณีท่ีไมมีการดําเนินการมาตรการใดๆ นั้น ทําใหสามารถคาดการณถึงสัดสวนการขนสงสินคาท่ีมี
การเปล่ียนแปลงไดดังแสดงในตารางท่ี 4.25  
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ตารางท่ี 4.25   รอยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
 

รอยละการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 
มาตรการ รูปแบบการขนสง 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

รถบรรทุก  -2 -18 
[1] 

รถไฟ 2 18 

รถบรรทุก  -4 -25 
[2] 

รถไฟ 4 25 

รถบรรทุก  -13 -53 
[3] 

รถไฟ 13 53 

 

จากรอยละการเปล่ียนรูปแบบการขนสงในตารางท่ี 4.25 ทําใหสามารถนํามาคํานวณหาปริมาณสินคา
ท่ีเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงไปจากปริมาณท่ีขนสงในแตละรูปแบบในปจจุบันไดดังตารางท่ี 4.26 
ปจจุบันมีการขนสงสินคาทางรถไฟ ประมาณ 292,646 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี [1] คือ การเพิ่ม
ภาษีคาการขนสงสินคาทางถนนขึ้นอีกรอยละ 10 จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ
เทากับ 581,134 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการที่ [2] คือ การเพ่ิมหัวจักรและแครรถไฟ จะสงผลใหมี
ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 698,661 ตัน และเม่ือมีการใชมาตรการที่ [3] คือ การสราง
รถไฟทางคูและมาตรการพัฒนา CY จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 1,173,135
ตัน  

 

ตารางท่ี 4.26   การคาดการณปริมาณสินคาท่ีเปล่ียนรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 
Choice Choice มาตรการ 

Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

รวม Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

รวม 

ปจจุบัน  54,025     365,070    17,562  436,656   99,175  1,179,938  275,084  1,554,197  
[1]  54,025     356,336    26,295  436,656   99,175     900,182  554,839  1,554,197  
[2]  54,025     347,603    35,028  436,656   99,175     791,388  663,633  1,554,197  
[3]  54,025     308,304    74,327  436,656   99,175     356,213  1,098,808  1,554,197  
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4.3.2.2  พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 

มาตรการที่กําหนดในพื้นท่ีนี้ เชนเดียวกับพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา เนื่องจากมีแนวทางการพัฒนา
ระบบการขนสงเหมือนกัน ในตารางท่ี 4.27 และตารางท่ี 4.28 แสดงถึงสัดสวนการขนสงสินคาในแต
ละรูปแบบการขนสงเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ ท่ีไดกําหนดข้ึนเปรียบเทียบกับกรณี
ปจจุบันท่ีไมมีการดําเนินมาตรการใด ในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดขอนแกนถึงทาเรือ
กรุงเทพ และในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดขอนแกนถึงทาเรือแหลมฉบังตามลําดับ 

 
ตารางท่ี 4.27 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด 

ขอนแกนถึงทาเรือกรุงเทพ 
 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจายใน
การขนสง 

(บาทตอตัน) 

เวลาในการ
ขนสง 

(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีใน
การ

ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือ
ในการ

ใหบริการ 

รอยละ
การ
ขนสง 

รถบรรทุก 720 24 1 1 95 กรณี
ปจจุบัน รถไฟ 705 72 0 0 5 

รถบรรทุก 792 24 1 1 88 
[1] 

รถไฟ 705 72 0 0 12 
รถบรรทุก 720 24 1 1 87 

[2] 
รถไฟ 705 72 1 0 13 

รถบรรทุก 720 24 1 1 83 
[3] 

รถไฟ 705 60 1 0 17 
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ตารางท่ี 4.28 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด
ขอนแกนถึงทาเรือแหลมฉบัง 

 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจาย
ในการ
ขนสง 

(บาทตอ
ตัน) 

เวลาใน
การขนสง 
(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีใน
การ

ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือใน

การ
ใหบริการ 

รอยละ
การขนสง 

รถบรรทุก 965 24 1 1 61 กรณี
ปจจุบัน รถไฟ 765 72 0 0 39 

รถบรรทุก 1,062 24 1 1 30 
[1] 

รถไฟ 765 72 0 0 70 
รถบรรทุก 965 24 1 1 37 

[2] 
รถไฟ 765 72 1 0 63 

รถบรรทุก 965 24 1 1 30 
[3] 

รถไฟ 765 60 1 0 70 
 
จากการเปรียบเทียบสัดสวนรูปแบบการขนสงท่ีเปล่ียนไปเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ กับ
กรณีท่ีไมมีการดําเนินการมาตรการใดๆ นั้น ทําใหสามารถคาดการณถึงสัดสวนการขนสงสินคาท่ีมี
การเปล่ียนแปลงไดดังแสดงในตารางท่ี 4.29  
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ตารางท่ี 4.29   รอยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 
 

รอยละการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 
มาตรการ รูปแบบการขนสง 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

รถบรรทุก  -7 -31 
[1] 

รถไฟ 7 31 

รถบรรทุก  -8 -24 
[2] 

รถไฟ 8 24 

รถบรรทุก  -11 -31 
[3] 

รถไฟ 11 31 

 

จากรอยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงในตารางท่ี 4.29 ทําใหสามารถนํามาคํานวณหาปริมาณ
สินคาท่ีเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงไปจากปริมาณท่ีขนสงในแตละรูปแบบในปจจุบันไดดังตาราง
ท่ี 4.30 ปจจุบันมีการขนสงสินคาทางรถไฟ ประมาณ 344,607 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี 1 คือ การ
เพิ่มภาษีคาการขนสงสินคาทางถนนข้ึนอีกรอยละ 10 จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ
เทากับ 878,656 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี 2 คือ การเพ่ิมหัวจักรและแครรถไฟ จะสงผลใหมีปริมาณ
การขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 780,266 ตัน และเม่ือมีการใชมาตรการท่ี 3 คือ การสรางรถไฟทางคู
และมาตรการพัฒนา CY จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 913,068 ตัน  

 

ตารางท่ี 4.30   การคาดการณปริมาณสินคาท่ีเปล่ียนรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 
หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 
Choice Choice มาตรการ 

Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

รวม Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

รวม 

ปจจุบัน  60,600     761,504     38,191  860,295   13,200  1,208,863   306,416  1,528,479  
[1]  60,600     701,283     98,412  860,295   13,200     735,035    780,244  1,528,479  
[2]  60,600     692,680   107,015  860,295   13,200     842,028    673,251  1,528,479  
[3]  60,600     666,871   132,824  860,295   13,200    735,035    780,244  1,528,479  
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4.3.2.3 พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 

ในพื้นท่ีนี้มีแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงโดยการเพิ่มหัวจักรและแครรถไฟ และการประกัน
เวลาของการรถไฟแหงประเทศไทย จึงกําหนดมาตรการที่จะทดสอบ 3 มาตรการ คือ 1, 2 และ4 ใน
ตารางตารางท่ี 4.31 และตารางท่ี 4.32 แสดงถึงสัดสวนการขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงเม่ือ
มีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ ท่ีไดกําหนดข้ึนเปรียบเทียบกับกรณีปจจุบันท่ีไมมีการดําเนิน
มาตรการใด ในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดนครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพ และในเสนทางการ
ขนสงสินคาของจังหวัดนครสวรรคถึงทาเรือแหลมฉบังตามลําดับ 

 
ตารางท่ี 4.31 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด

นครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพ 
 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจายใน
การขนสง 

(บาทตอตัน) 

เวลาใน
การขนสง 
(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีใน
การ

ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือใน

การ
ใหบริการ 

รอยละ
การขนสง 

รถบรรทุก 941 24 1 1 90 กรณี
ปจจุบัน รถไฟ 694 72 0 0 10 

รถบรรทุก 1,035 24 1 1 65 
[1] 

รถไฟ 694 72 0 0 35 

รถบรรทุก 941 24 1 1 72 
[2] 

รถไฟ 694 72 1 0 28 

รถบรรทุก 941 24 1 1 75 
[4] 

รถไฟ 694 72 0 1 25 
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ตารางท่ี 4.32 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัด
นครสวรรคถึงทาเรือแหลมฉบัง 

 

มาตรการ รูปแบบ 

คาใชจาย
ในการ
ขนสง 

(บาทตอ
ตัน) 

เวลาใน
การขนสง 
(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีใน
การ

ใหบริการ 

ความ
นาเช่ือถือใน

การ
ใหบริการ 

รอยละ
การขนสง 

รถบรรทุก 1,333 24 1 1 62 กรณี
ปจจุบัน รถไฟ 983 72 0 0 38 

รถบรรทุก 1,466 24 1 1 16 
[1] 

รถไฟ 983 72 0 0 84 
รถบรรทุก 1,333 24 1 1 33 

[2] 
รถไฟ 983 72 1 0 67 

รถบรรทุก 1,333 24 1 1 37 
[4] 

รถไฟ 983 72 0 1 63 
 
จากการเปรียบเทียบสัดสวนรูปแบบการขนสงท่ีเปล่ียนไปเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ กับ
กรณีท่ีไมมีการดําเนินการมาตรการใดๆ นั้น ทําใหสามารถคาดการณถึงสัดสวนการขนสงสินคาท่ีมี
การเปล่ียนแปลงไดดังแสดงในตารางท่ี 4.33  
 

ตารางท่ี 4.33 รอยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 

รอยละการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 
มาตรการ รูปแบบการขนสง 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

รถบรรทุก  -24 -46 
[1] 

รถไฟ 24 46 

รถบรรทุก  -18 -29 
[2] 

รถไฟ 18 29 

รถบรรทุก  -14 -25 
[4] 

รถไฟ 14 25 
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จากสัดสวนรูปแบบการขนสงในตารางท่ี 4.33 ทําใหสามารถนํามาคํานวณหาปริมาณสินคาท่ี
เปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงไปจากปริมาณท่ีขนสงในแตละรูปแบบในปจจุบันไดดังตารางท่ี 4.34 
ปจจุบันมีการขนสงสินคาทางรถไฟ ประมาณ 2,600 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี [1] คือ การเพ่ิมภาษี
คาการขนสงสินคาทางถนนข้ึนอีกรอยละ 10 จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 
266,785 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี [2] คือ การเพ่ิมหัวจักรและแครรถไฟ จะสงผลใหมีปริมาณการ
ขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 183,892 ตัน และเม่ือมีการใชมาตรการท่ี [4] คือ การรถไฟแหงประเทศ
ไทยมีการประกันเวลา ทําใหมีระดับความนาเช่ือถือท่ีเพ่ิมข้ึน สงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทาง
รถไฟเทากับ 151,092 ตัน  

 
ตารางท่ี 4.34   การคาดการณปริมาณสินคาท่ีเปล่ียนรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 

หนวย : ตันตอป 
ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice มาตรการ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
รวม Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
รวม 

ปจจุบัน            -      512,192        1,514  513,706             -      305,208        1,086     306,294  
[1]            -      388,902    124,804  513,706             -      164,313    141,981     306,294  
[2]            -      419,725      93,981  513,706             -      216,383      89,911     306,294  
[4]            -      440,273      73,433  513,706             -      228,635      77,659     306,294  
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4.3.2.4 พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

ในพ้ืนท่ีนี้มีแนวทางการพัฒนาระบบการขนสงโดยการเพิ่มหัวจักรและแครรถไฟ การปรับลดคาPort 
Charge และการปรับลดขนาดเรือชายฝงลง ทําใหสามารถกําหนดมาตรการท่ีใชทดสอบได 4 
มาตรการ คือ มาตรการท่ี 1, 2, 5 และ 6 ในตารางท่ี 4.35 และตารางท่ี 4.36 แสดงถึงสัดสวนการขนสง
สินคาในแตละรูปแบบการขนสงเม่ือมีการดําเนินการตามมาตรการตางๆ ท่ีไดกําหนดข้ึนเปรียบเทียบ
กับกรณีปจจุบันท่ีไมมีการดําเนินมาตรการใด ในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดสุราษฎรธานีถึง
ทาเรือกรุงเทพ และในเสนทางการขนสงสินคาของจังหวัดสุราษฎรธานีถึงทาเรือแหลมฉบังตามลําดับ 

 
ตารางท่ี 4.35 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัดสุราษฎร

ธานีถึงทาเรือกรุงเทพ 
 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจายใน
การขนสง 

(บาทตอตัน) 

เวลาในการ
ขนสง 

(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีในการ
ใหบริการ 

รอยละการ
ขนสง 

รถบรรทุก 525 24 1 84 
รถไฟ 558 72 0 7 กรณีปจจุบัน 

เรือชายฝง 575 48 0 9 
รถบรรทุก 578 24 1 64 
รถไฟ 558 72 0 16 [1] 

เรือชายฝง 575 48 0 20 
รถบรรทุก 525 24 1 70 
รถไฟ 558 72 1 22 [2] 

เรือชายฝง 575 48 0 8 
รถบรรทุก 525 24 1 70 
รถไฟ 558 72 0 6 [5] 

เรือชายฝง 518 48 0 24 
รถบรรทุก 525 24 1 67 
รถไฟ 558 72 0 6 [6] 

เรือชายฝง 575 48 1 27 
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ตารางท่ี 4.36 การวิเคราะหผลของมาตรการท่ีมีตอสัดสวนการขนสงสินคา ในเสนทางจังหวัดสุราษฎร
ธานีถึงทาเรือแหลมฉบัง 

 

มาตรการ 
รูปแบบการ
ขนสง 

คาใชจายใน
การขนสง 

(บาทตอตัน) 

เวลาในการ
ขนสง 

(ช่ัวโมง) 

ความถ่ีในการ
ใหบริการ 

รอยละการ
ขนสง 

รถบรรทุก 978 24 1 2 
รถไฟ 825 72 0 7 กรณีปจจุบัน 

เรือชายฝง 730 48 0 91 
รถบรรทุก 1076 24 1 0 
รถไฟ 825 72 0 7 [1] 

เรือชายฝง 730 48 0 93 
รถบรรทุก 978 24 1 2 
รถไฟ 825 72 1 22 [2] 

เรือชายฝง 730 48 0 76 
รถบรรทุก 978 24 1 0 
รถไฟ 825 72 0 0 [5] 

เรือชายฝง 518 48 0 100 
รถบรรทุก 978 24 1 1 
รถไฟ 825 72 0 2 [6] 

เรือชายฝง 730 48 1 97 
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ตารางท่ี 4.37   รอยละการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 

รอยละการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 
มาตรการ รูปแบบการขนสง 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

รถบรรทุก  -20 -2 

รถไฟ 9 0 [1] 

เรือชายฝง 11 2 

รถบรรทุก  -14 0 

รถไฟ 15 15 [2] 

เรือชายฝง -1* -15* 

รถบรรทุก  -14 -2 

รถไฟ -1 -7* [5] 

เรือชายฝง 15 9 

รถบรรทุก  -17 -1 

รถไฟ -1 -5* [6] 

เรือชายฝง 18 6 
 

หมายเหตุ : *สัดสวนท่ีไดมากกวาปริมาณสินคาท่ีขนสงในปจจุบัน 

 

จากสัดสวนรูปแบบการขนสงในตารางท่ี 4.37 ทําใหสามารถนํามาคํานวณหาปริมาณสินคาท่ี
เปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงไปจากปริมาณท่ีขนสงในแตละรูปแบบในปจจุบันไดดังตารางท่ี 4.38 
และตารางท่ี 4.39 ปจจุบันมีการขนสงสินคาทางรถไฟ ประมาณ 36,734 ตัน โดยเรือชายฝงประมาณ 
9,184 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการที่ [1] คือ การเพิ่มภาษีคาการขนสงสินคาทางถนนข้ึนอีกรอยละ 10 จะ
สงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟเทากับ 44,902 ตัน ทางเรือชายฝงประมาณ 35,719 ตัน 
เม่ือมีการใชมาตรการท่ี [2] คือ การเพิ่มหัวจักรและแครรถไฟ จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคา
ทางรถไฟเทากับ 58,623 ตัน เม่ือมีการใชมาตรการท่ี [5] คือ การปรับลดคา Port Charge สงผลใหมี
ปริมาณการขนสงสินคาทางเรือชายฝงเทากับ 74,369 ตัน และเม่ือมีการใชมาตรการท่ี [6] คือ การลด
ขนาดเรือขนสงสินคาทางชายฝงลง สงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาทางเรือชายฝงเทากับ 68,816ตัน 
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ตารางท่ี 4.38   การคาดการณปริมาณสินคาท่ีเปล่ียนรูปแบบการขนสงเสนทางการขนสงสุราษฎรธานี 
                           ถึงทาเรือกรุงเทพ 

หนวย : ตันตอป 
ทาเรือกรุงเทพ 

Choice มาตรการ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 
รวม 

กรณีปจจุบัน  31,431    57,183    1,714       429  90,757  
[1]  31,431    39,032      9,882    10,412    90,757  
[2]   31,431    44,477    14,849             -    90,757  
[5]   31,431    44,477          807    14,042    90,757  
[6]   31,431    41,755          807    16,765    90,757  

 
 
ตารางท่ี 4.39   การคาดการณปริมาณสินคาท่ีเปล่ียนรูปแบบการขนสงเสนทางการขนสงสุราษฎรธานี 
                           ถึงทาเรือแหลมฉบัง 

หนวย : ตันตอป 
ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice มาตรการ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 
รวม 

กรณีปจจุบัน 101,900     681,924  35,020    8,755  827,598  
[1]    101,900     665,372    35,020     25,307    827,598  
[2]    101,900     681,924    43,774              -    827,598  
[5]    101,900     665,372             -     60,327    827,598  
[6]    101,900     673,648             -     52,051    827,598  

 
 
 
 
 
 
 



บทท่ี 5 สรุปผลการศกึษาและขอเสนอแนะ 
 
ในบทสรุปผลการศึกษานี้จะประกอบดวย 3 หัวขอหลักดวยกัน คือ1) ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 2) การวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรในแบบจําลอง และ
3) การคาดการณสัดสวนการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง โดยในสวนทายของบทนี้ไดนําเสนอ
ขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไป 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 

จากท่ีไดทําการศึกษาสินคาเกษตรสงออกหลักของประเทศ คือ ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง น้ําตาล 
และยางพารา ซ่ึงถือเปนสินคาท่ีมีศักยภาพในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงเนื่องจากมีปริมาณการ
สงออกสูง การขนสงแตละคร้ังมีปริมาณมาก มีระยะทางการขนสงไกลเพราะแหลงผลิตสวนใหญมี
ระยะหางจากทาเรือท่ีเปนประตูการคาหลักมาก โดยจังหวัดนครราชสีมา จังหวัดขอนแกน และจังหวัด
นครสวรรคมีการสงออก ขาว น้ําตาล และผลิตภัณฑมันสําปะหลัง เปนสินคาหลัก ซ่ึงสามารถใชการ
ขนสงทางรถไฟเช่ือมโยงเขาสูทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง สวนจังหวัดสุราษฎรธานีมีการ
สงออกยางพาราเปนสินคาหลักโดยสามารถใชการขนสงทางรถไฟและทางเรือชายฝงได ดวยเหตุผลท่ี
ไดกลาวมา จึงทําใหสรุปไดวาสินคาท้ัง 4 ชนิดนี้ มีความเหมาะสมท่ีจะนํามาศึกษาถึงการเปล่ียน
รูปแบบการขนสงได ท้ังในดานของปริมาณการขนสงท่ีมากพอใหเกิดความสามารถในการเปลี่ยน
รูปแบบการขนสงไปใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบได  

 
5.1.1 ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 

จากการสอบถามเกี่ยวกับปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา พบวามีปจจัย
ท่ีเกี่ยวของกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาหลายตัว ไดแก คาใชจายในการขนสง (Cost), ความ
รวดเร็วในการขนสง (Speed) หรือเวลาในการขนสง (Transit time), ความนาเช่ือถือในการขนสง 
(Reliability), คุณลักษณะของสินคา (Characteristics of the goods) และ ระดับการใหบริการ (Service)  
 
โดยในการศึกษานี้ไดทําการกําหนดตัวแปรท่ีตองการศึกษา จากแนวทางการดําเนินนโยบายการ
พัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของภาครัฐ และแผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติกส 
ระยะเรงดวน 2550 ซ่ึงจากเปาหมายของแผนการปรับปรุงดังกลาวทําใหสามารถกําหนดตัวแปรท่ี
สอดคลองกับเปาหมายดังนี้  
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− พื้นที่จังหวัดนครราชสีมา และพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ท่ีทําการศึกษาใน 2 พื้นท่ีนี้ ไดแก 
คาใชจายในการขนสง เวลาในการขนสง ความถ่ีในการใหบริการ และความนาเช่ือถือในการ
ใหบริการ จากการนําแบบจําลองท่ีไดไปใชคาดการณสัดสวนการเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา 
พบวา คาใชจายในการขนสง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา
ของผูประกอบการสงออกมากที่สุด สวนเวลาในการขนสง ผูประกอบการสงออกใหความสําคัญ
เปนลําดับท่ีสอง เนื่องจากในปจจุบันการสงออกสินคามีการวางแผนการขนสงลวงหนาประมาณ 
1 เดือน ทําใหถึงแมวาการขนสงสินคาตองใชเวลาในการขนสงนานก็สามารถจัดสงสินคาไดตาม
กําหนดเวลา  ดานความนาเช่ือถือในการใหบริการเปนปจจัยท่ีผูประกอบการสงออกให
ความสําคัญนอยกวา 2 ปจจัยท่ีไดกลาวมา เนื่องจากการขนสงสวนใหญเปนการวาจาง
ผูประกอบการขนสงซ่ึงมีการรับประกันในเร่ืองของการขนสงสินคาไดทันเวลา และหากไม
สามารถสงสินคาไดทันเวลาก็จะมีการชดเชยคาเสียหายใหกับผูประกอบการสงออก และความถ่ี
ในการใหบริการ จะมีการใหความสําคัญกับปจจัยนี้มาก เฉพาะในกลุมของผูประกอบการท่ี
ปจจุบันใชการขนสงสินคาทางรถไฟ เนื่องจากเห็นวาความถ่ีในการใหบริการในปจจุบันยังไม
เพียงพอตอความตองการ 
 

− พื้นที่จังหวัดนครสวรรค 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ท่ีทําการศึกษาในพ้ืนท่ีนี้ ไดแก 
คาใชจายในการขนสง ความถ่ีในการใหบริการ ความนาเช่ือถือในการใหบริการ พบวา มีการให
ความสําคัญตอปจจัยคาใชจายในการขนสง รองลงมาคือความถี่ในการใหบริการ และความ
นาเช่ือถือในการใหบริการ ตามลําดับ 
 

− พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี 
ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ท่ีทําการศึกษาในพ้ืนท่ีนี้ ไดแก 
คาใชจายในการขนสง และความถ่ีในการใหบริการ พบวา มีการใหความสําคัญตอปจจัยคาใชจาย
ในการขนสงสูงท่ีสุดเชนเดียวกับพื้นท่ีศึกษาท้ัง 3  
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5.1.2 การวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรในแบบจําลอง 

ผลจากการวิเคราะหความออนไหวของตัวแปรในแบบจําลอง พบวาการเลือกรูปแบบการขนสงโดย
รถบรรทุกจะมีความออนไหวสูงมากเม่ือคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุกเพิ่มข้ึน สวนการเลือก
รูปแบบการขนสงโดยรถไฟจะมีความออนไหวสูงมากเม่ือคาใชจายในการขนสงโดยรถไฟลดลง และ
เม่ือพิจารณาตามเสนทางการขนสง พบวา เสนทางการขนสงสินคาไปยังทาเรือแหลมฉบังมีความ
ออนไหวในการเปล่ียนรูปแบบการขนสงมากกวาเสนทางทาเรือกรุงเทพ ดังนั้นควรมีการสนับสนุน
เพื่อใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงในเสนทางทาเรือแหลมฉบัง 

 
5.1.3 การคาดการณสัดสวนการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสง 

การคาดการณสัดสวนการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสง เพื่อชวยใหการวางแผนดําเนินการตาม
นโยบายเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสม ซ่ึงจากการแยกวิเคราะหตามพ้ืนท่ีศึกษาพบวา  
 
พื้นที่จังหวัดนครราชสีมาและพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน การสรางรถไฟทางคูและการพัฒนา CY สงผลตอ
การเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปใชรถไฟมากท่ีสุด จากการใชแบบจําลองในการคาดการณปริมาณ
สินคาท่ีจะขนสงโดยรถไฟในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 2 เสนทางคือ นครราชสีถึงทาเรือกรุงเทพ 
และนครราชสีมาถึงทาเรือแหลมฉบังเทากับ 1,173,135 ตัน และในพื้นท่ีจังหวัดขอนแกน คาดวาจะมี
ปริมาณสินคาท่ีขนสงโดยรถไฟใน 2 เสนทางคือ ขอนแกนถึงทาเรือกรุงเทพ และขอนแกนถึงทาเรือ
แหลมฉบังเทากับ 913,068 ตัน 
 
พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค พบวา การปรับเพิ่มคาใชจายในการขนสงสินคาทางถนนข้ึนอีกรอยละ 10 
สงผลใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปใชรถไฟมากท่ีสุด โดยคาดการณวาจะมีปริมาณสินคาท่ี
จะขนสงโดยรถไฟใน 2 เสนทางคือนครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพ และนครสวรรคถึงทาเรือแหลมฉบัง
เทากับ 266,785 ตัน  
 
ซ่ึงปริมาณสินคาท่ีคาดการณในพื้นท่ีการศึกษาท้ัง 3 นั้น ลวนแตทําใหเกิดการเปล่ียนรูปแบบการ
ขนสงสินคาไปใชการขนสงสินคาโดยรถไฟในปริมาณท่ีสูงเกินกวาความจุในการใหบริการของรถไฟ 
ดังนั้น เพื่อใหเกิดความสมดุลระหวางอุปสงคและอุปทานจําเปนตองมีการหาแนวทางการพัฒนา
ระบบการขนสงท่ีมีความเหมาะสมกับท้ังผูใชบริการและผูใหบริการ จึงควรมีการดําเนินการเพ่ิมหัว
จักรและแครรถไฟ และสรางรถไฟทางคูและการพัฒนา CY ควบคูกันไปจึงจะเปนการพัฒนาระบบ
การขนสงท่ีเหมาะสมได รวมไปถึงตองมีการจัดตารางการเดินรถเพื่อเพิ่มจํานวนเท่ียวในการ



 95 

ใหบริการใหมากข้ึนและการพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐานของระบบการขนสงสินคาเพื่อใหสามารถ
รองรับปริมาณสินคาท่ีจะมีการเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปใชรถไฟใหไดมากท่ีสุด  
 
ในพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี ผลการคาดการณสัดสวนท่ีไดนั้น มีคาสัดสวนท่ีคาดการณวาจะเปล่ียน
รูปแบบการขนสงสินคาจากรูปแบบการขนสงโดยรถไฟและเรือชายฝงมีปริมาณคอนขางนอย ดังนั้น 
จึงควรมีการทบทวนนโยบายการพัฒนาระบบการขนสงในพ้ืนท่ีใหมีความเหมาะสมกับปริมาณสินคา
ท่ีคาดการณ 
 
 

5.2 ขอเสนอแนะและแนวทางการศึกษาตอไป 
 

1. ควรจัดใหมีอุปกรณยกขนตูสินคาบริเวณสถานี และทาเทียบเรือชายฝง เพ่ือใหเกิดความ
สะดวกรวดเร็วในการขนถายสินคา และลดคาใชจายในการเชาอุปกรณยกขนตูสินคา 

 
2. การรถไฟแหงประเทศไทยควรจัดตารางการเดินรถท่ีแนนอนและตรงตอเวลา เพื่อเพิ่ม

ระดับความนาเช่ือถือในการใหบริการมากข้ึน 
 

3. การรถไฟแหงประเทศไทยควรลดข้ันตอนในการติดตอประสานงาน เพื่อลดระยะเวลา
และเพ่ิมความสะดวกในการดําเนินการ อีกท้ังยังเปนการจูงใจใหมีผูประกอบการขนสง
สินคารายใหมๆ เขามาใชรูปแบบการขนสงสินคาทางรถไฟเพ่ิมข้ึน  

 
4. ควรจัดใหมีผูเขามารับผิดชอบโดยตรงในการจัดหาตูเปลาและทําความสะอาดตูเปลา เพื่อ

เปนการอํานวยความสะดวกในการจัดหาตูเปลาไปบรรจุสินคา และลดคาใชจายในการ
ขนสงตูเปลา 

 
5. ควรปรับลดขนาดเรือชายฝง เพ่ือใหสามารถขนสงไดถ่ีข้ึน เพราะในปจจุบันประสบกับ

ปญหาตูสินคาไมเต็มลําเรือทําใหผูประกอบการขนสงสินคาทางชายฝงขาดทุน 
 
6. เนื่องจากบริษัทสงออกท่ีทําการสํารวจมีปริมาณการสงออกไมเทากันทําใหเกิดความ

แตกตางทางดานสวนแบงทางการตลาด ดังนั้นในการศึกษานี้จึงทําการเพ่ิมจํานวนชุด
ขอมูลท่ีจะนําไปสรางแบบจําลอง โดยกําหนดใหชุดขอมูล 1 ชุด แทนการตัดสินใจแตละ
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คร้ังในการขนสงสินคาท่ีสามารถเปล่ียนรูปแบบการขนสงไดในชวงระยะเวลา 1 เดือน 
ทําใหเกิดความเหมาะสมของแบบจําลองมากย่ิงข้ึน เนื่องจากมีการใหน้ําหนักกับชุด
ขอมูลไดถูกตองมากข้ึน 

 
7. ในการศึกษานี้ตองการสรางแบบจําลองเพ่ือมาใชในการพยากรณสัดสวนรูปแบบการ

ขนสงสินคาเม่ือมีการดําเนินการตามนโยบายของภาครัฐ และดวยขอจํากัดของขอมูลท่ีมี
ไมมาก จึงใชการสํารวจขอมูลดวยวิธี SP เพื่อสรางแบบจําลอง ทําใหแบบจําลองท่ีไดเปน
เพียงการคาดการณในอนาคตเทานั้น ดังนั้นหากมีการศึกษาในเร่ืองนี้เพ่ิมเติมควรใชการ
สํารวจขอมูลดวยวิธี RPรวมกับวิธี SP เพื่อใหสามารถวิเคราะหสถานการณท้ังในปจจุบัน
และอนาคตได  

 
8. การเปรียบเทียบคาใชจายในการขนสงของการศึกษานี้มีคาใกลเคียงกันในรูปแบบการ

ขนสงทางถนนและการขนสงทางรถไฟทําใหความสมเหตุสมผลในการเลือก Logit มี
นอย ซ่ึงตัวเลขท่ีใชอาจมีความคลาดเคล่ือน ดังนั้น หากมีการศึกษาตอในอนาคตควรเพิ่ม
การเปรียบเทียบในหนวย บาทตอตัน-กิโลเมตร 

 
9. การกําหนดคารอยละการเพิ่มลดของตัวแปร เพ่ือใชในการพยากรณสัดสวนรูปแบบการ

ขนสงท่ีจะเปล่ียนแปลงไปน้ัน เปนเพียงการตั้งสมมติฐานใหผูถูกสัมภาษณเลือกตอบ
เทานั้น ในการศึกษาเพื่อตอยอดควรมีการกําหนดคาใหสอดคลองกับสภาพความเปนจริง
และมีแหลงขอมูลท่ีสามารถอางอิงถึงได 
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ภาคผนวก ก 
คาใชจายในการขนสงสินคาในแตละพื้นท่ีศึกษา 
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ก.1 พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา  

 

ตารางท่ี ก.1 คาใชจายในการขนสงสินคา พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 

 

คา
ขนสง 

คายก
ตูขึ้น
ลง 

ICD 

คาธรรมเ
นียมเขา
ออก ICD 

คาลากตู
จาก 
ICD-
BKK 

คาธรรมเนียม
รถบรรทุก
เขาทาเรือ 

คาธรรมเนี
ยมรถไฟ
เขาทาเรือ 

ลําดับ
ที่ 

รูปแบบ
การขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 9,980    110  

2 รถไฟ กรุงเทพ 8,020 600 60 1,200 110  

3 รถบรรทุก แหลมฉบัง 13,180    110  

4 รถไฟ แหลมฉบัง 9,000 1,200 120   17 

 

คายกตูลง
ที่ทาเรือ
โดย

รถบรรทุก 

คายกตู
ลงที่
ทาเรือ
โดย
รถไฟ 

คาธรรมเนียม
ใชทาเรือของ
ตูสินคา 

คาอื่นๆ 
รวมคาใชจายในการ

ขนสง 
ลําดับที่ 

รูปแบบ
การขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) 
(บาท/
ตัน) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 500  2,100 1,500 14,190 710 

2 รถไฟ กรุงเทพ 500  2,100 1,500 14,090 705 

3 รถบรรทุก 
แหลม
ฉบัง 

500  2,100 1,500 17,390 870 

4 รถไฟ 
แหลม
ฉบัง 

 300 2,100 1,500 14,237 712 
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ก.2 พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 

 

ตารางท่ี ก.2 คาใชจายในการขนสงสินคา พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 

 

คา
ขนสง 

คายก
ตูขึ้น
ลง 

ICD 

คาธรรมเนียม
เขาออก ICD 

คาลาก
ตูจาก 
ICD-
BKK 

คาธรรมเนียม
รถบรรทุก
เขาทาเรือ 

คาธรรมเนียม
รถไฟเขาทา

เรือ 
ลําดับ
ที่ 

รูปแบบ
การขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/ตู) 
(บาท/
ตู) 

(บาท/ตู) (บาท/ตู) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 10,180 - - - 110 - 

2 รถไฟ กรุงเทพ 8,020 600 60 1,200 110 - 

3 รถบรรทุก 
แหลม
ฉบัง 

15,080 - - - 110 - 

4 รถไฟ 
แหลม
ฉบัง 

10,070 1,200 120 - - 17 

 

คายกตูลงที่
ทาเรือโดย
รถบรรทุก 

คายกตู
ลงที่
ทาเรือ
โดย
รถไฟ 

คาธรรมเนียม
ใชทาเรือของตู

สินคา 

คา
อื่นๆ 

รวมคาใชจายใน
การขนสง ลําดับ

ที่ 
รูปแบบการ
ขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/ตู) 
(บาท/
ตู) 

(บาท/ตู) 
(บาท/
ตู) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/
ตัน) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 500 - 2,100 1,500 14,390 720 
2 รถไฟ กรุงเทพ 500 - 2,100 1,500 14,090 705 
3 รถบรรทุก แหลมฉบัง 500 - 2,100 1,500 19,290 965 
4 รถไฟ แหลมฉบัง - 300 2,100 1,500 15,307 765 
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ก.3 พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 

 

ตารางท่ี ก.3 คาใชจายในการขนสงสินคา พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 

 

คาขนสง 
คายกตูขึ้น
ลง ที่ ICD 

คายกตูขึ้น
ลง ที่
ทาเรือ 

คา
ปรับปรุง
คุณภาพ
ขาว 

รวมคาใชจายในการ
ขนสง 

ลําดับ
ที่ 

รูปแบบ
การขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตู) (บาท/ตัน) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 6,020 300 500 12,000 18,820 941 

2 รถไฟ กรุงเทพ 3,280 300 300 10,000 13,880 694 

3 รถบรรทุก 
แหลม
ฉบัง 

13,860 300 500 12,000 26,660 1,333 

4 รถไฟ 
แหลม
ฉบัง 

8,859 300 500 10,000 19,659 983 
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ก.4 พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

 

ตารางท่ี ก.4 คาใชจายในการขนสงสินคา พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 

 

คาขนสง 
คายกตู
ขึ้นลง 
ที่ ICD 

คายกตู
ขึ้นลง 
ที่ทาเรือ 

คาอื่นๆ 
รวมคาใชจายในการ

ขนสง 
ลําดับที่ 

รูปแบบการ
ขนสง 

จุด
ปลายทาง 
(ทาเรือ) 

(บาท/ตู) 
(บาท/
ตู) 

(บาท/
ตู) 

(บาท/ตู) (บาท/ตู) 
(บาท/
ตัน) 

1 รถบรรทุก กรุงเทพ 8,500 - 500 1,500 10,500 525 

2 รถไฟ กรุงเทพ 9,060 300 300 1,500 11,160 558 

3 เรือชายฝง กรุงเทพ 9,400 - 600 1,500 11,500 575 

4 รถบรรทุก แหลมฉบัง 17,560 - 500 1,500 19,560 978 

5 รถไฟ แหลมฉบัง 14,400 300 300 1,500 16,500 825 

6 เรือชายฝง แหลมฉบัง 12,500 - 600 1,500 14,600 730 

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ 
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ข.1    การแบงชุดสถานการณทางเลือกท่ีใชสัมภาษณ 
 
จากการผสมผสานแบบไมเต็มรูปแบบเปนผลใหเกิดสถานการณทางเลือกท้ังหมด 9 ทางเลือกใน1
เสนทางการขนสง ดําเนินการแบงสถานการณท้ังหมดออกเปน 3 ชุดชุดละ 3 สถานการณ เพื่อใหผูถูก
สัมภาษณ 1 คน พิจารณาเพียง 3 สถานการณเพราะหากใหพิจารณาหมดท้ัง 9 สถานการณผูถูก
สัมภาษณ อาจเกิดความสับสน และการตัดสินใจเลือกอาจไมใชทางเลือกที่พึงพอใจมากท่ีสุด  
 
พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา  

เนื่องจากในพื้นท่ีศึกษานี้มีเสนทางการขนสงสินคาเพื่อการสงออกอยูหลักๆ 2 เสนทาง คือขนสงไปยัง
ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง จึงมีการแบงชุดสถานการณดังแสดงในตารางท่ี ข.1-ข.6 โดยชุดท่ี 
1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จ.นครราชสีมาไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก จ.
นครราชสีมาไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
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ตารางท่ี ข.1 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 1(จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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ตารางท่ี ข.2 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 2 (จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.3 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 3 (จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 710 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.4 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 4 (จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 712 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 675 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 640 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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ตารางท่ี ข.5 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 5 (จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 712 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 675 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 640 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.6 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 6 (จ.นครราชสีมา) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 712 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 675 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 870 บาท/ตัน 640 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 15 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน  

เนื่องจากในพื้นท่ีศึกษานี้มีเสนทางการขนสงสินคาเพื่อการสงออกอยูหลักๆ 2 เสนทาง คือขนสงไปยัง
ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง จึงมีการแบงชุดสถานการณดังแสดงในตารางท่ี ข.7-ข.12 โดยชุด
ท่ี 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จ.ขอนแกนไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก จ.
ขอนแกนไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
 
ตารางท่ี ข.7 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 1 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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ตารางท่ี ข.8 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 2 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.9 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 3 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 705 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 670 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 720 บาท/ตัน 635 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.10 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 4 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 765 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 690 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 
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ตารางท่ี ข.11 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 5 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 765 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 690 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.12 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 6 (จ.ขอนแกน) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 765 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน สามารถสงสินคาไดทันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 965 บาท/ตัน 690 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 10 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค  

เนื่องจากในพื้นท่ีศึกษานี้มีเสนทางการขนสงสินคาเพื่อการสงออกอยูหลักๆ 2 เสนทาง คือขนสงไปยัง
ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง จึงมีการแบงชุดสถานการณดังแสดงในตารางท่ี ข.13-ข.18 โดย
ชุดท่ี 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จ.นครสวรรคไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก 
จ.นครสวรรคไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
 
ตารางท่ี ข.13 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 1 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 694 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 659 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 625 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 
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ตารางท่ี ข.14 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 2 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 694 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 659 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 625 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.15 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 3 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 694 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 659 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 941 บาท/ตัน 625 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.16 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 4 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 983 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 934 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 885 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 
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ตารางท่ี ข.17 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 5 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 983 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 934 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 885 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน 30 เท่ียว/เดือน 

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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ตารางท่ี ข.18 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 6 (จ.นครสวรรค) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 983 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน รฟท. มีการประกันเวลา 

   

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 934 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 60 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 

   

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ 

คาใชจายในการขนสง 1333 บาท/ตัน 885 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ตอขบวนท่ีสถานีปากน้ําโพ  

แนนอน-ทันเวลา เหมือนปจจุบัน เหมือนปจจุบัน 
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พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี  

เนื่องจากในพื้นท่ีศึกษานี้มีเสนทางการขนสงสินคาเพื่อการสงออกอยูหลักๆ 2 เสนทาง คือขนสงไปยัง
ทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง จึงมีการแบงชุดสถานการณดังแสดงในตารางท่ี ข.19-ข.24 โดย
ชุดที่ 1-3 กรณีขนสงสินคาจาก จ.สุราษฎรธานีไปยังทาเรือกรุงเทพและชุดท่ี 4-6 กรณีขนสงสินคาจาก 
จ.สุราษฏรธานีไปยังทาเรือแหลมฉบัง  
 
ตารางท่ี ข.19 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 1(จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 558 บาท/ตัน 575 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 530 บาท/ตัน 510 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 502 บาท/ตัน 540 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 
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ตารางท่ี ข.20 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 2 (จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 558 บาท/ตัน 540 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 530 บาท/ตัน 575 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 502 บาท/ตัน 510 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 
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ตารางท่ี ข.21 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 3 (จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 558 บาท/ตัน 510 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 530 บาท/ตัน 540 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 525 บาท/ตัน 502 บาท/ตัน 575 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 
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ตารางท่ี ข.22 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 4 (จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 825 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 785 บาท/ตัน 657 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 743 บาท/ตัน 695 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 
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ตารางท่ี ข.23 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 5 (จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 825 บาท/ตัน 695 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 785 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 743 บาท/ตัน 657 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 40 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 
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ตารางท่ี ข.24 การแบงชุดสถานการณทางเลือกที่ใชสัมภาษณ ชุดท่ี 6 (จ.สุราษฎรธานี) 
 

สถานการณท่ี 1 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 825 บาท/ตัน 657 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน มีขบวนสินคา 60 เท่ียว/เดือน 8  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 2 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 785 บาท/ตัน 695 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 16  เท่ียว/เดือน 

    

สถานการณท่ี 3 รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง 

คาใชจายในการขนสง 978 บาท/ตัน 743 บาท/ตัน 730 บาท/ตัน 

เวลาในการขนสง 24 ชม. 72 ชม. 48 ชม. 

ความถ่ีในการใหบริการ เหมือนปจจุบัน ฝากขนสงกับขบวนโดยสาร 8  เท่ียว/เดือน 

 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
จํานวน Observations ในแตละพ้ืนท่ีการศึกษา 
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ค.1 จํานวน Observations ในแตละพื้นท่ีการศึกษา 

ในการสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการสงออกนั้นจะใชแบบสอบถาม 1 ชุด ตอการ
ขนสงสินคาไปยังทาเรือสงออก 1 ทาเรือ ซ่ึงในแบบสอบถาม 1 ชุดจะมีสถานการณใหตัดสินใจเลือก 
3 สถานการณ และเนื่องจากบริษัทสงออกท่ีทําการสํารวจมีปริมาณการสงออกไมเทากันทําใหเกิด
ความไมสมดุลของขอมูล ดังนั้นจึงทําการเพิ่มจํานวนชุดขอมูลท่ีจะนําไปสรางแบบจําลอง โดย
กําหนดใหชุดขอมูล 1 ชุด แทนการตัดสินใจแตละคร้ังในการขนสงสินคาท่ีสามารถเปล่ียนรูปแบบ
การขนสงไดในชวงระยะเวลา 1 เดือน เพ่ือทําใหเกิดความเหมาะสมของแบบจําลองมากยิ่งข้ึน โดย
หลักการในการเพิ่มชุดขอมูลนั้น จะใชขนาดบริษัทเปนตัวกําหนด เชน บริษัท A เปนบริษัทขนาด
กลาง ในชวงระยะเวลา 1 เดือน สามารถขนสงสินคาทางรถไฟได 2 คร้ัง สงผลใหชุดขอมูลของ บริษัท 
A เพิ่มเปน 2 ชุดขอมูล เปนตน  
 
ซ่ึงการกําหนดจํานวนครั้งในการขนสงท่ีสามารถเปล่ียนรูปแบบไดนั้น พิจารณาจากปริมาณการ
สงออก ความสามารถในการใหบริการการขนสงสินคาโดยรถไฟ และการสอบถามจากผูประกอบการ
สงออกท่ีใชการขนสงสินคาโดยรถไฟ จึงกําหนดไดวา บริษัทขนาดเล็ก บริษัทขนาดกลาง บริษัท
ขนาดใหญ ในชวงระยะเวลา 1 เดือน สามารถขนสงสินคาทางรถไฟได 1, 2 และ 3 คร้ัง ตามลําดับ 
  
แตในพื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี มีรูปแบบการขนสงดวยเรือชายฝงรวมดวย ซ่ึงมีปริมาณขนสงตอคร้ัง
ไมแนนอน จึงใชเกณฑในการเพิ่มชุดขอมูลโดยแบงเปนการตัดสินใจ สําหรับ Lot size ปริมาณนอย
กวา 500 ตันตอเท่ียว และมากกวา 500 ตันตอเท่ียว 
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ตารางท่ี ค.1 จํานวน Observationsในพ้ืนท่ีจังหวดันครราชสีมา  
 

ขนาดบริษัท 
ประเภทสินคา 

จํานวน
บริษัทท่ี
สงออก* 

จํานวน
บริษัทท่ีทํา
การสํารวจ เล็ก กลาง ใหญ 

จํานวน
ชุดขอมูล 

จํานวน
observa- 

tions 
ขาว 8 4 2 1 1 10 30 

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

17 8 4 3 1 25 75 

น้ําตาล 3 2 - - 2 4 12 
รวม 28 14 6 4 4 39 117 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา  
 
ตารางท่ี ค.2 จํานวนชุดขอมูลท่ีสํารวจได ในพื้นท่ีจังหวดันครราชสีมา  
 

จํานวนชุดขอมูล 
ชุด SP 

บริษัทขนาดใหญ บริษัทขนาดกลาง บริษัทขนาดเล็ก 
รวม 

1 2 3 2 7 
2 0 4 3 7 
3 3 0 1 4 
4 0 6 1 7 
5 5 1 2 8 
6 4 0 2 6 

รวม 14 14 11 39 
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ตารางท่ี ค.3 จํานวน Observationsในพ้ืนท่ีจังหวดัขอนแกน  
 

ขนาดบริษัท 
ประเภทสินคา 

จํานวน
บริษัทท่ี
สงออก* 

จํานวน
บริษัทท่ีทํา
การสํารวจ เล็ก กลาง ใหญ 

จํานวน
ชุดขอมูล 

จํานวน
observa- 

tions 
ขาว 4 2 1 1 - 4 12 

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

13 7 1 2 4 32 96 

น้ําตาล 4 3 - 3 - 6 18 
รวม 21 12 2 6 4 42 126 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา  
 
ตารางท่ี ค.4 จํานวนชุดขอมูลท่ีสํารวจได ในพื้นท่ีจังหวดัขอนแกน  
 

จํานวนชุดขอมูล 
ชุด SP 

บริษัทขนาดใหญ บริษัทขนาดกลาง บริษัทขนาดเล็ก 
รวม 

1 3 1 0 4 
2 6 1 1 8 
3 3 2 1 6 
4 9 0 2 11 
5 3 6 0 9 
6 0 4 0 4 

รวม 24 14 4 42 
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ตารางท่ี ค.5 จํานวน Observationsในพ้ืนท่ีจังหวดันครสวรรค 
 

ขนาดบริษัท 
ประเภทสินคา 

จํานวน
บริษัทท่ี
สงออก* 

จํานวน
บริษัทท่ีทํา
การสํารวจ เล็ก กลาง ใหญ 

จํานวน
ชุดขอมูล 

จํานวน
observa- 

tions 
ขาว 3 2 - 1 1 8 24 

น้ําตาล 2 2 - 2 - 8 24 
รวม 5 4 - 3 1 16 48 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา  
 
ตารางท่ี ค.6 จํานวนชุดขอมูลท่ีสํารวจได ในพื้นท่ีจังหวดันครสวรรค  

 
จํานวนชุดขอมูล 

ชุด SP 
บริษัทขนาดใหญ บริษัทขนาดกลาง บริษัทขนาดเล็ก 

รวม 

1 2 2 0 4 
2 0 2 0 2 
3 0 2 0 2 
4 2 0 0 2 
5 0 2 0 2 
6 0 4 0 4 

รวม 4 12 0 16 
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ตารางท่ี ค.7 จํานวน Observationsในพ้ืนท่ีจังหวดัสุราษฎรธานี 
 

ขนาดบริษัท 
ประเภทสินคา 

จํานวน
บริษัทท่ี
สงออก* 

จํานวน
บริษัทท่ีทํา
การสํารวจ เล็ก กลาง ใหญ 

จํานวน
ชุดขอมูล 

จํานวน
observa- 

tions 
ยางพารา 30 8 5 2 1 32 96 

หมายเหตุ : *จํานวนบริษัทท่ีสงออกในพื้นท่ีศึกษา  
 

ตารางท่ี ค.8 จํานวนชุดขอมูลท่ีสํารวจได ในพื้นท่ีจังหวดัสุราษฎรธานี  
 

จํานวนชุดขอมูล 
ชุด SP 

บริษัทขนาดใหญ บริษัทขนาดกลาง บริษัทขนาดเล็ก 
รวม 

1 0 2 4 6 
2 0 2 2 4 
3 2 0 4 6 
4 2 4 2 8 
5 0 0 4 4 
6 0 0 4 4 

รวม 4 8 20 32 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
เสนทางและปริมาณการเคล่ือนยายสินคา 
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ง.1 ปริมาณการเคล่ือนยายสินคาท่ีสํารวจไดในพืน้ท่ีศึกษา 
 
เปนขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณผูประกอบการสงออก ประกอบดวยจุดตนทาง-ปลายทางในการ
ขนสงสินคา รูปแบบการขนสงท่ีใช และคาใชจายโดยรวม 
 
ตารางท่ี ง.1 การเคล่ือนยายสินคาท่ีสํารวจไดในพ้ืนท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
 

ปริมาณขนสง ระยะทาง ระยะเวลาท่ีขนสง คาใชจายรวม

(ตัน/ป) (กม.) (ชม.) (บาท/ตัน)

1 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 3,600            260 8 730
2 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 4,500            260 8 710
3 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 21,600          260 8 710
4 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 70,000          260 8 710
5 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 70,000          350 10 830
6 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 44,000          260 8 760
7 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 63,000          260 7 710
8 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 45,000          220 12 750
9 ขาว นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 10,500          260 8 660
10 ขาว นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 46,000          260 8 660
11 น้ําตาล นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 200,000        450 10 760
12 น้ําตาล นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 300,000        450 10 760
13 ขาว นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 7,000            450 10 760
14 ขาว นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 14,000          450 10 760
16 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 4,500            350 10 930
17 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 14,400          260 8 833
18 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 30,000          350 10 903
20 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 44,000          350 10 950
21 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 27,000          220 8 660
23 ขาว นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง รถไฟ 27,000          220 72 610
24 ขาว นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง รถไฟ 25,000          220 72 610
27 ขาว นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 3,000            260 8 660
28 ขาว นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 6,000            260 8 660
34 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถไฟ 132,000        350 72 677
37 ขาว นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 12,500          220 12 660
38 ขาว นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง รถไฟ 29,000          220 72 660

1,253,600     

ลําดับท่ี ประเภทสนิคา จุดตนทาง จุดปลายทาง ยานพาหนะ

รวม  
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ตารางท่ี ง.2 การเคล่ือนยายสินคาท่ีสํารวจไดในพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน 
 

ปริมาณขนสง ระยะทาง ระยะเวลาท่ีขนสง คาใชจายรวม
(ตัน/ป) (กม.) (ชม.) (บาท/ตัน)

1 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 200,000        510 12 760
2 ขาว ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 3,000            400 10 780
3 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 42,000          510 12 720
4 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 70,000          530 12 760
5 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 35,000          510 12 760
6 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 42,500          530 12 750
7 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 85,000          530 12 770
8 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 105,000        530 12 700
9 ขาว ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 18,000          400 10 690

10 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 40,000          400 10 760
11 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 50,000          400 10 760
12 น้ําตาล กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 60,000          530 12 760
13 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 18,000          530 12 750
14 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 70,000          510 12 730
15 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 15,000          530 12 760
16 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ICD ลาดกระบัง รถบรรทุก 42,500          510 12 760
17 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 85,000          520 17 850
18 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง กาฬสนิธุ ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 45,000          650 17 900
19 ขาว ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 42,000          650 17 870
20 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 40,000          520 15 870
21 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 50,000          520 15 870
22 น้ําตาล กาฬสนิธุ ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 20,000          650 15 900
23 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง รถไฟ 120,000        520 72 760
24 น้ําตาล กาฬสนิธุ ทาเรือแหลมฉบัง รถไฟ 120,000        650 72 760

1,418,000     

ลําดับท่ี ประเภทสนิคา จุดตนทาง จุดปลายทาง ยานพาหนะ

รวม  
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ตารางท่ี ง.3 การเคล่ือนยายสินคาท่ีสํารวจไดในพ้ืนท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 

ปริมาณขนสง ระยะทาง ระยะเวลาท่ีขนสง คาใชจายรวม

(ตัน/ป) (กม.) (ชม.) (บาท/ตัน)
1 ขาว นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 49,000          240 8 500

2 ขาว นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 50,000          240 8 530

5 ขาว นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 21,000          360 10 760
6 ขาว นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 50,000          360 10 750

3 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 150,000        240 8 500
4 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 189,000        240 8 520

7 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 100,000        360 10 700

8 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 81,000          360 10 700

690,000        

ลําดับท่ี ประเภทสนิคา จุดตนทาง จุดปลายทาง ยานพาหนะ

รวม  
 
 
ตารางท่ี ง.4 การเคล่ือนยายสินคาท่ีสํารวจไดในพ้ืนท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 

ปริมาณขนสง ระยะทาง ระยะเวลาท่ีขนสง คาใชจายรวม
(ตัน/ป) (กม.) (ชม.) (บาท/ตัน)

1 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 19,200          650 24 600
2 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 1,200            650 24 600
3 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 4,704            780 24 700
4 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือกรุงเทพ รถบรรทุก 22,800          780 24 700
5 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 16,652          850 24 1100
6 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 9,792            850 24 1000
7 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 6,960            850 24 1000
8 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง รถไฟ 19,389          725 72 850
10 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 10,800          725 24 1000
11 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 42,336          850 24 1100
12 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 22,800          850 24 1100
13 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 66,609          850 24 1100
14 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 22,848          850 24 1100
15 ยางพารา นครศรีธรรมราช ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 62,640          850 24 1100
16 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง รถบรรทุก 151,155        725 24 1000
17 ยางพารา สรุาษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง เรือชายฝง 4,847            -         48 800

484,733        รวม

ลําดับท่ี ประเภทสนิคา จุดตนทาง จุดปลายทาง ยานพาหนะ
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ง.2 ปริมาณการเคล่ือนยายสินคาท่ีประมาณการไดในพ้ืนท่ีศึกษา 
 
การประมาณการปริมาณสินคาในบริษัทท่ีไมไดทําการสํารวจโดยการคํานวณจากกําลังการผลิตของ
แตละบริษัท ซ่ึงจะคิดปริมาณการสงออกท่ีประมาณรอยละ 80 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด แลวนํา
ปริมาณการสงออกท่ีไดมาแยก Captive โดยกําหนดใหบริษัทท่ีมีปริมาณการสงออกนอยกวา 20,000 
ตันตอปเปน Captive เนื่องจากคาดการณวาบริษัทท่ีจะสามารถเปล่ียนรูปแบบการขนสงไดนั้น ควรมี
ปริมาณการสงออกไมนอยกวา 600 ตันตอสัปดาห 
 
จากนั้นคํานวณหาปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการสงออก โดยใชสัดสวนการสงออกจากปริมาณ
สินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได  
 
และในการแยกปริมาณสินคาตามรูปแบบการขนสงนั้นจะใชสัดสวนรูปแบบการขนสงในพ้ืนท่ีศึกษา
เปนเกณฑในการประมาณการปริมาณสินคาในแตละรูปแบบ 
 
 
ตารางท่ี ง.5 การเคล่ือนยายสินคาท่ีประมาณการไดในพ้ืนท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
 

รถบรรทุก รถไฟ

1 ขาว นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ 4,803                   4,803       -                       -               
2 ขาว นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง 4,583                   4,583       -                       -               
3 ขาว นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง 3,813                   3,813       -                       -               

4 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ 159,653               21,621     120,470               17,562         
5 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง 216,655               29,341     163,482               23,832         
6 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง 66,734                 9,038       50,356                 7,341           

7 น้ําตาล นครราชสมีา ทาเรือกรุงเทพ -                      -          -                       -               
8 น้ําตาล นครราชสมีา ทาเรือแหลมฉบัง 281,011               -          250,100               30,911         
9 น้ําตาล นครราชสมีา ICD ลาดกระบัง -                      -          -                       -               

737,253               73,200     584,407               79,646         

ปริมาณสนิคารวมประเภทสนิคา

รวม

Captive
Choice

ลําดับ จุดตนทาง จุดปลายทาง
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ตารางท่ี ง.6 การเคล่ือนยายสินคาท่ีประมาณการไดในพ้ืนท่ีจังหวัดขอนแกน 
 

รถบรรทุก รถไฟ

1 ขาว ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ 6,600                   6,600       -                       -               
2 ขาว ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง 13,200                 13,200     -                       -               
3 ขาว ขอนแกน ICD ลาดกระบัง -                      -          -                       -               
4 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ 262,892               -          233,974               28,918         

5 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง 101,866               -          90,660                 11,205         
6 ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง ขอนแกน ICD ลาดกระบัง 305,205               -          271,633               33,573         
7 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือกรุงเทพ 84,303                 -          75,030                 9,273           
8 น้ําตาล ขอนแกน ทาเรือแหลมฉบัง 196,708               -          175,070               21,638         

9 น้ําตาล ขอนแกน ICD ลาดกระบัง -                      -          -                       -               
970,774               19,800     846,367               104,607       

ประเภทสนิคา ปริมาณสนิคารวมลําดับ จุดตนทาง จุดปลายทาง Captive
Choice

รวม  
 
 
ตารางท่ี ง.7 การเคล่ือนยายสินคาท่ีประมาณการไดในพ้ืนท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 

รถบรรทุก รถไฟ

1 ขาว นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ 75,706                 -          74,192                 1,514           
2 ขาว นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง 54,294                 -          53,208                 1,086           
5 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือกรุงเทพ -                      -          -                       -               
6 น้ําตาล นครสวรรค ทาเรือแหลมฉบัง -                      -          -                       -               

130,000               -          127,400               2,600           

ประเภทสนิคา ปริมาณสนิคารวม

รวม

จุดปลายทาง Captive
Choice

ลําดับ จุดตนทาง

 
 
 
ตารางท่ี ง.8 การเคล่ือนยายสินคาท่ีประมาณการไดในพ้ืนท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 

รถบรรทุก รถไฟ เรือชายฝง

1 ยางพารา สุราษฎรธานี ทาเรือกรุงเทพ 42,853          6,327    34,383    1,714       429             
2 ยางพารา สุราษฎรธานี ทาเรือแหลมฉบัง 390,769        57,695  313,536  15,631     3,908          

433,622        64,022  347,919  17,345     4,336          

ประเภท
สินคา

ปริมาณ
สินคารวม

ลําดับ จุดตนทาง จุดปลายทาง Captive

รวม

Choice

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ 
ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสง 
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จ.1 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได 
 
จากการสัมภาษณผูประกอบการสงออก พบวาสินคาท่ีขนสงไปท่ี ICD ลาดกระบังจะตองทําการขนสง
ตอไปยังทาเรือแหลมฉบัง จงึรวมปริมาณการขนสงใน 2 เสนทางน้ีเขาดวยกัน 
 
ตารางท่ี จ.1 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได พืน้ท่ีจังหวดันครราชสีมา 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  180,000  19,500  46,000        -  33,500                -  81,000  

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

573,600  8,100  198,600        -  18,900  216,000  132,000  

น้ําตาล 500,000  -                -        -  -  500,000   -  

รวม 1,253,600  27,600  244,600        -  52,400  716,000  213,000  

 
 
ตารางท่ี จ.2 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได พืน้ท่ีจังหวดัขอนแกน 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  63,000  21,000                -        -                -       42,000  
  

-  
ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

855,000  33,000     302,500        -                -     519,500  
  

-  

น้ําตาล 500,000  -     150,000        -                -     110,000  240,000  

รวม 1,418,000  54,000     452,500        -                -     671,500  240,000  
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ตารางท่ี จ.3 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได พืน้ท่ีจังหวดันครสวรรค 
หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  170,000  -  99,000        -   -       71,000   -  

น้ําตาล 520,000  -  339,000        -  -     181,000    -  

รวม 690,000  -  438,000        -    -     252,000  -  
 
 
ตารางท่ี จ.4 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได พืน้ท่ีจังหวดัสุราษฎรธานี 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 
Choice Choice ประเภท

สินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
เรือ

ชายฝง 

Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

เรือ
ชายฝง 

ยางพารา 484,733  25,104  22,800        -  -  44,204  368,388  19,389  4,847  
รวม 484,733  25,104  22,800        -  -  44,204  368,388  19,389  4,847  
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จ.2 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีประมาณการ 
 
กําหนดใหสินคาท่ีขนสงไปท่ี ICD ลาดกระบังจะตองทําการขนสงตอไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
เชนเดียวกับปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีสํารวจได จึงรวมปริมาณการขนสงใน 2 
เสนทางน้ีเขาดวยกัน 
 
ตารางท่ี จ.5 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีประมาณการ พื้นที่จังหวัดนครราชสีมา 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว       13,200  4,803        -  -  8,397       -      -  

ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

     443,042  21,621  120,470  17,562  38,379  213,838  31,173  

น้ําตาล      281,011  -     -     -  -  250,100  30,911  

รวม      737,253  26,425  120,470  17,562  46,775  463,938  62,084  

 
 
ตารางท่ี จ.6 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีประมาณการ พื้นที่จังหวัดขอนแกน 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  19,800  6,600            -    -  13,200          -        -  
ผลิตภัณฑมัน
สําปะหลัง 

669,963    -  233,974  28,918         -  362,293  44,778  

น้ําตาล 281,011    -  75,030  9,273       -  175,070  21,638  

รวม 970,774  6,600  309,004  38,191  13,200  537,363  66,416  
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ตารางท่ี จ.7 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีประมาณการ พื้นที่จังหวัดนครสวรรค 
หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 

Choice Choice ประเภทสินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 

ขาว  130,000        -  74,192  1,514       -  53,208  1,086  

น้ําตาล            -            -         -    -         -          -         -  

รวม 130,000    -  74,192  1,514      -  53,208  1,086  
 
 
ตารางท่ี จ.8 ปริมาณสินคาแยกตามปลายทางการขนสงท่ีประมาณการ พื้นที่จังหวัดสุราษฎรธานี 

หนวย : ตันตอป 

ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือแหลมฉบัง 
Choice Choice ประเภท

สินคา 
ปริมาณ
สินคา Captive 

รถบรรทุก รถไฟ 
เรือ

ชายฝง 

Captive 
รถบรรทุก รถไฟ 

เรือ
ชายฝง 

ยางพารา 433,622  6,327  34,383  1,714  429  57,695  313,536  15,631  3,908  
รวม 433,622  6,327  34,383  1,714  429  57,695  313,536  15,631  3,908  

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ฉ 
ขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
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ฉ.1 ขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา 
ตัวอยาง : พื้นที่จังหวดัขอนแกน 
 
 
 
 

ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

 ขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

1

 
 
 
 

SP ชุดที่ ชุดขอมูลที่ 
(บริษัทที่...)  

คาตัวแปรตามสถานการณ รูปแบบการขนสงที่เลือก 
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

4

2

3
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

5

4(ตอ)
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

3 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 48 0 0 0 1

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 72 0 0 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

1 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 72 0 0 0 0

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 60 0 0 0 1

1 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 72 0 0 0 0

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 60 0 0 0 1

1 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 72 0 0 0 0

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 60 0 0 0 1

7

6
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

2 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 670 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 48 0 1 0 0

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

7(ตอ)

8
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

4 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 72 0 0 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 60 0 0 0 1

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

1 1 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 705 0 72 0 0 0 0

2 Truck 1 720 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 0 0 670 0 48 0 0 0 0

3 Truck 0 720 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 635 0 60 0 0 0 1

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

6 1 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 1 0 765 0 48 0 0 0 1

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 72 0 0 0 0

6 1 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 1 0 765 0 48 0 0 0 1

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 72 0 0 0 0

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

9

10

8(ตอ)

11
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ชุดที่ ชุด SP สถานการณ Type Choice Tcost Rcost Ttime Rtime Tfreq Rfreq Treli Rreli

5 1 Truck 1 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 0 0 765 0 60 0 1 0 0

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 72 0 1 0 1

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 48 0 1 0 0

6 1 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 1 0 765 0 48 0 0 0 1

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 72 0 0 0 0

6 1 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

1 Rail 1 0 765 0 48 0 0 0 1

2 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

2 Rail 1 0 730 0 60 0 0 0 0

3 Truck 0 965 0 24 0 1 0 1 0

3 Rail 1 0 690 0 72 0 0 0 0

12

11(ตอ)

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ช 
ผลการวิเคราะหจากโปรแกรม LIMDEP Version 8.0 
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ช.1 พื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา 
 
--> nlogit; lhs =choice 
    ; choices=T,R 
    ; model: u(T)= B1*Tcost+B2*Ttime+B3*Tfreq+B4*Treli/ 
    u(R)=asc1+B1*Rcost+B2*Rtime+B3*Rfreq+B4*Rreli 
    ;show model;Crosstab;Describe ;IVB=incvlu;Prob=ProbMNL;Utility=Util_MNL$ 
          Tree Structure Specified for the Nested Logit Model 
          Sample proportions are marginal, not conditional. 
          Choices marked with * are excluded for the IIA test. 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk    (prop.)|Limb     (prop.)|Branch   (prop.)|Choice   (prop.)|Weight|IIA 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk{1} 1.00000|Lmb[1:1] 1.00000|B(1:1,1) 1.00000|T         .55556| 1.000| 
                |                |                |R         .44444| 1.000| 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Model Specification: Utility Functions for Alternatives 
Table entry is the attribute that multiplies the indicated parameter. 
 
              Parameter 
      Row  1  B1       B2       B3       B4       ASC1 
Choice 
T          1  TCOST    TTIME    TFREQ    TRELI 
R          1  RCOST    RTIME    RFREQ    RRELI    Constant 
Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
+---------------------------------------------+ 
| Discrete choice (multinomial logit) model   | 
| Maximum Likelihood Estimates                | 
| Model estimated: May 25, 2010 at 01:35:00PM.| 
| Dependent variable               Choice     | 
| Weighting variable                 None     | 
| Number of observations              117     | 
| Iterations completed                  6     | 
| Log likelihood function       -53.08788     | 
| Log-L for Choice   model =    -53.08788     | 
| R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
| Constants only     -80.3745  .33949  .31001 | 
| Chi-squared[ 4]          =     54.57324     | 
| Prob [ chi squared > value ] =   .00000     | 
| Response data are given as ind. choice.     | 
| Number of obs.=   117, skipped   0 bad obs. | 
+---------------------------------------------+ 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
|Variable | Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] | 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
 B1       -.1516928488E-01  .36301780E-02   -4.179   .0000 
 B2       -.9663696102E-01  .28805160E-01   -3.355   .0008 
 B3           1.641162809       .51755860    3.171   .0015 
 B4           1.746838860       .57390677    3.044   .0023 
 ASC1         3.325402630       1.2928265    2.572   .0101 
 (Note: E+nn or E-nn means multiply by 10 to + or -nn power.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 



 159 

ช.2 พื้นท่ีจังหวัดขอนแกน 
 
--> nlogit; lhs =choice 
    ; choices=T,R 
    ; model: u(T)= B1*Tcost+B2*Ttime+B3*Tfreq+B4*Treli/ 
    u(R)=asc1+B1*Rcost+B2*Rtime+B3*Rfreq+B4*Rreli 
    ;show model;Crosstab;Describe ;IVB=incvlu;Prob=ProbMNL;Utility=Util_MNL$ 
          Tree Structure Specified for the Nested Logit Model 
          Sample proportions are marginal, not conditional. 
          Choices marked with * are excluded for the IIA test. 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk    (prop.)|Limb     (prop.)|Branch   (prop.)|Choice   (prop.)|Weight|IIA 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk{1} 1.00000|Lmb[1:1] 1.00000|B(1:1,1) 1.00000|T         .38889| 1.000| 
                |                |                |R         .61111| 1.000| 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Model Specification: Utility Functions for Alternatives 
Table entry is the attribute that multiplies the indicated parameter. 
 
              Parameter 
      Row  1  B1       B2       B3       B4       ASC1 
Choice 
T          1  TCOST    TTIME    TFREQ    TRELI 
R          1  RCOST    RTIME    RFREQ    RRELI    Constant 
Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
+---------------------------------------------+ 
| Discrete choice (multinomial logit) model   | 
| Maximum Likelihood Estimates                | 
| Model estimated: May 25, 2010 at 04:21:22PM.| 
| Dependent variable               Choice     | 
| Weighting variable                 None     | 
| Number of observations              126     | 
| Iterations completed                  6     | 
| Log likelihood function       -58.55681     | 
| Log-L for Choice   model =    -58.55681     | 
| R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
| Constants only     -84.1993  .30455  .27581 | 
| Chi-squared[ 4]          =     51.28500     | 
| Prob [ chi squared > value ] =   .00000     | 
| Response data are given as ind. choice.     | 
| Number of obs.=   126, skipped   0 bad obs. | 
+---------------------------------------------+ 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
|Variable | Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] | 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
 B1       -.1321741821E-01  .27697087E-02   -4.772   .0000 
 B2       -.2335398715E-01  .23037020E-01   -1.014   .3107 
 B3           .6045364942       .47064492    1.284   .1990 
 B4           2.469043619       .59773428    4.131   .0000 
 ASC1         1.496401797       .99120844    1.510   .1311 
 (Note: E+nn or E-nn means multiply by 10 to + or -nn power.) 
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ช.3 พื้นท่ีจังหวัดนครสวรรค 
 
--> nlogit; lhs =choice 
    ; choices=T,R 
    ; model: u(T)= B1*Tcost+B3*Tfreq+B4*Treli/ 
    u(R)=asc1+B1*Rcost+B3*Rfreq+B4*Rreli 
    ;show model;Crosstab;Describe ;IVB=incvlu;Prob=ProbMNL;Utility=Util_MNL$ 
          Tree Structure Specified for the Nested Logit Model 
          Sample proportions are marginal, not conditional. 
          Choices marked with * are excluded for the IIA test. 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk    (prop.)|Limb     (prop.)|Branch   (prop.)|Choice   (prop.)|Weight|IIA 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk{1} 1.00000|Lmb[1:1] 1.00000|B(1:1,1) 1.00000|T         .50000| 1.000| 
                |                |                |R         .50000| 1.000| 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Model Specification: Utility Functions for Alternatives 
Table entry is the attribute that multiplies the indicated parameter. 
 
              Parameter 
      Row  1  B1       B3       B4       ASC1 
Choice 
T          1  TCOST    TFREQ    TRELI 
R          1  RCOST    RFREQ    RRELI    Constant 
Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
+---------------------------------------------+ 
| Discrete choice (multinomial logit) model   | 
| Maximum Likelihood Estimates                | 
| Model estimated: May 25, 2010 at 04:25:49PM.| 
| Dependent variable               Choice     | 
| Weighting variable                 None     | 
| Number of observations               48     | 
| Iterations completed                  5     | 
| Log likelihood function       -26.31273     | 
| Log-L for Choice   model =    -26.31273     | 
| R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
| Constants only     -33.2711  .20914  .13724 | 
| Chi-squared[ 3]          =     13.91667     | 
| Prob [ chi squared > value ] =   .00302     | 
| Response data are given as ind. choice.     | 
| Number of obs.=    48, skipped   0 bad obs. | 
+---------------------------------------------+ 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
|Variable | Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] | 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
 B1       -.1617088223E-01  .56582087E-02   -2.858   .0043 
 B3           1.215299414       .81418047    1.493   .1355 
 B4           1.037371597       .72364683    1.434   .1517 
 ASC1        -3.893240265       1.8983723   -2.051   .0403 
 (Note: E+nn or E-nn means multiply by 10 to + or -nn power.) 
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ช.4 พื้นท่ีจังหวัดสุราษฎรธานี 
 
--> nlogit; lhs =choice 
    ; choices=T,R,S 
    ; model: u(T)= B1*Tcost+B3*Tfreq/ 
    u(R)=asc1+B1*Rcost+B3*Rfreq/ 
    u(S)=asc2+B1*Scost+B3*Sfreq 
    ;show model;Crosstab;Describe ;IVB=incvlu;Prob=ProbMNL;Utility=Util_MNL$ 
          Tree Structure Specified for the Nested Logit Model 
          Sample proportions are marginal, not conditional. 
          Choices marked with * are excluded for the IIA test. 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk    (prop.)|Limb     (prop.)|Branch   (prop.)|Choice   (prop.)|Weight|IIA 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Trunk{1} 1.00000|Lmb[1:1] 1.00000|B(1:1,1) 1.00000|T         .29167| 1.000| 
                |                |                |R         .16667| 1.000| 
                |                |                |S         .54167| 1.000| 
----------------+----------------+----------------+----------------+------+--- 
Model Specification: Utility Functions for Alternatives 
Table entry is the attribute that multiplies the indicated parameter. 
 
              Parameter 
      Row  1  B1       B3       ASC1     ASC2 
Choice 
T          1  TCOST    TFREQ 
R          1  RCOST    RFREQ    Constant 
S          1  SCOST    SFREQ             Constant 
Normal exit from iterations. Exit status=0. 
 
+---------------------------------------------+ 
| Discrete choice (multinomial logit) model   | 
| Maximum Likelihood Estimates                | 
| Model estimated: May 25, 2010 at 03:28:16PM.| 
| Dependent variable               Choice     | 
| Weighting variable                 None     | 
| Number of observations               96     | 
| Iterations completed                  8     | 
| Log likelihood function       -58.17155     | 
| Log-L for Choice   model =    -58.17155     | 
| R2=1-LogL/LogL*  Log-L fncn  R-sqrd  RsqAdj | 
| Constants only     -95.0496  .38799  .37497 | 
| Chi-squared[ 2]          =     73.75611     | 
| Prob [ chi squared > value ] =   .00000     | 
| Response data are given as ind. choice.     | 
| Number of obs.=    96, skipped   0 bad obs. | 
+---------------------------------------------+ 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
|Variable | Coefficient  | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] | 
+---------+--------------+----------------+--------+---------+ 
 B1       -.2051056838E-01  .47387476E-02   -4.328   .0000 
 B3           1.332733714       .41115101    3.241   .0012 
 ASC1        -.4617660810       .37637547   -1.227   .2199 
 ASC2         .1333332007       .41252649     .323   .7465 
 (Note: E+nn or E-nn means multiply by 10 to + or -nn power.) 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ซ 
แผนท่ีเสนทางการขนสงสินคา 
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ซ.1 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดนครราชสีมาถึงทาเรือสงออก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ซ.1 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดนครราชสีมาถึงทาเรือสงออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.นครราชสีมาถึงทาเรือกรุงเทพ 

เสนทางรถไฟจาก จ.นครราชสีมาถึงทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.นครราชสีมาถึงทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือกรุงเทพ 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ICD 

จ.นครราชสีมา 
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ซ.2 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดขอนแกนถึงทาเรือสงออก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ซ.2 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดขอนแกนถึงทาเรือสงออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทาเรือกรุงเทพ 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ICD 

จ.ขอนแกน 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.ขอนแกนถึงทาเรือกรุงเทพ 

เสนทางรถไฟจาก จ.ขอนแกนถึงทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.ขอนแกนถึงทาเรือแหลมฉบัง 
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ซ.3 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดนครสวรรคถึงทาเรือสงออก 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ซ.3 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดนครสวรรคถึงทาเรือสงออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.นครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพ 

เสนทางรถไฟจาก จ.นครสวรรคถึงทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.นครสวรรคถึงทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือกรุงเทพ 
ทาเรือแหลมฉบัง 

ICD 

จ.นครสวรรค 
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ซ.4 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดสุราษฎรธานีถึงทาเรือสงออก 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ซ.4 เสนทางการขนสงสินคาจากจังหวัดสุราษฎรธานีถึงทาเรือสงออก 
 

ทาเรือกรุงเทพ 

จ.สุราษฎรธานี 

ICD 

ทาเรือแหลมฉบัง 

เสนทางรถบรรทุกจาก จ.สุราษฎรธานีถึงทาเรือกรุงเทพ 

เสนทางรถไฟจาก จ.สุราษฎรธานีถึงทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 

เสนทางเรือชายฝงจาก จ.สุราษฎรธานีถึงทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบัง 



  

ตารางสรุปความเห็นของ  ผูทรงคุณวุฒิ  นักวิจัย  และผูประสานงานตอรายงานฉบับสมบูรณของโครงการ 
ประเด็นวิธีการ 
 

ความเห็นผูทรงคุณวุฒ ิ
 

คําชี้แจงของนกัวิจัย การจัดการของผูประสานงาน 
 

1.เม่ือเทียบกับวัตถุประสงคและ output 
          รายงานน้ีควรเพ่ิมเติมวัตถุประสงค
ใหสมบูรณ คือ จําเปนตองใชขอมูลจาก
การศึกษาและสํารวจมาเปนฐานในการ
วิเคราะห ใชขอเท็จจริงในการปฏิบัติ เชน 
การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาจะ
เกิดขึ้นไดจากการพิจารณารูปแบบการ
ขนสงที่เปนสินคาตูหรือสินคาทั่วไป (เท
กอง) จะใชรูปแบบเดียวกันทั้งหมดหรือไม 
เน่ืองจากการสงออกขาวที่ทาเรือแหลมฉบัง
มีการสงที่ทาเรือดวยเรือบรรทุกคอนเทน
เนอรและการถายลงลําเรือ Conventional ที่
สีชัง การเปรียบเทียบคาใชจาย ระยะเวลา
ขนสง และคุณภาพในการใหบริการขนสง
ของสินคาและสัญญาสินคา จําเปนตองนํา
ขอเท็จจริงมาใชประกอบในการวิเคราะห
เพ่ิมเติม 

- แกไขเพ่ิมเติมในขอบเขต
การศึกษา ขอ 3 ทําการศึกษาการ
เปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาที่
บ ร ร จุ ตู ค อน เทน เนอร เ ท า น้ั น 
เ น่ื อ ง จ า ก เ ป น รู ป แ บ บ ท่ี
ผูประกอบการส งออกในพ้ืนที่
ศึ ก ษ า ส ว น ม า ก ใ ช  แ ล ะ มี
ความสามารถในการเปล่ียนรูปแบบ
การขนสงได  
จากการสอบถามผูประกอบการ
ส ง อ อ ก ใน พ้ื นที่ ศึ ก ษ า  พบว า 
ปจจุบันเลือกใชการขนสงสินคา
โดยการบรรจุตูคอนเทนเนอรเพ่ิม
มากขึ้น เน่ืองจากมีความสะดวก 
และสามารถรักษาคุณภาพของ
สินคาไดดี รูปแบบการสงออกแบบ
เทกองมีไมมากนัก ขึ้นอยูกับการ
ระบุของประเทศปลายทางเทาน้ัน 
การศึกษาน้ีจึงศึกษาการเปลี่ยน
รูปแบบเฉพาะสินคาที่บรรจุตูคอน
เทนเนอร 
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 2.ความเห็นตอคุณภาพของรายงานฉบับ
สมบูรณในประเด็นตางๆ       
       - ความแมนยําถูกตองของขอมูล  
       ในการนําขอมูลจากแหลงขอมูลตางๆ 
มาใชในการวิจัย “ที่มา” โดยทั่วไปจะนํามา
ปร ากฏไว ท า ย ต า ร า ง  นอกจ ากระบุ
หนวยงานแลว ควร ระบุปดวยและหากเปน
ขอมูลจาก Website ควรระบุใหชัดเจน 
 

- ไดดําเนินการแกไขตามคําแนะนํา
แลว ในตารางท่ี 1.1, 1.2, 1.3 และ 
3.1 
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3.สิ่งท่ีรายงานนี้ยังขาดและควรมีเพ่ือความ
สมบูรณ 
     -รายการรูปประกอบในหนาที่ 3 ควรนํา
แผนที่ประเทศไทยท่ีมีเสนทางถนนและ
ทางรถไฟที่ชัดเจนนํามา highlighted โดย
การใชเสนขีดโยงในแตละแนวเสนทางการ
ขนสงใหชัดเจน 
     -ควร update ตารางที่ 1.1,1.2 ใหเปน
ปจจุบัน(ป52 หรือ 53) 
     -ควรระบุคา Pc2 และคา t-ratio ที่บงช้ี
แบบจําลอง logit มี good fit  และระบุคา   
t หรือ p-value ในการวิเคราะหคาสม
ประสิทธิ์ในแบบจําลองดวย 
     -เหตุใดสมการ logit  (4.1) จึงไมมี ASC 
ควรอธิบายเพ่ิมเติม 
     -และใครจะเปนผูใชแบบจําลองดังกลาว 

- ในภาคผนวก ซ ไดแสดงแผนที่
และเสนทางไวชัดเจนแลว จึงขอตัด
รูปที่ 1.1 ออก 
- ในตารางท่ี 1.1 เน่ืองจากขอมูล
ของการขนสงบางประเภทมีขอมูล
ลาสุดถึงแคป 2551 จึงจําเปนตองใช
ขอมูลทั้งหมดที่ป 2551 สวนตาราง
ที่ 1.2 ไดปรับแกตามคําแนะนําแลว 
- ไดแกไขเพิ่มเติมในหนา 59 คือ 
ตัวสถิติที่ใชในการทดสอบ Good 
fit ของแบบจําลองไดแก การ
ทดสอบคา t-test ของคาสัมประ
สิทธิในแบบจําลอง โดยปกติ ระดับ
ของความเช่ือมั่นที่นิยมใชกันมาก
คือ 90% ซึ่งมีคา t-statistics เทากับ 
1.64 , คา Likelihood Ratio Index: 

ρ2 ของแบบจําลอง จะมีคาระหวาง 
0 ถึง 1 ยิ่งมีคาเขาใกล 1 แสดงถึงวา
แบบจําลองที่ พัฒนาขึ้นสามารถ
แทนความสัมพันธระหวางตัวแปร
ที่พิจารณาไดอยางสมบูรณ  
- เน่ืองจากคา Utility function ไมมี
หนวย แตเปนการเปรียบเทียบคา 
Utility ของแตละรูปแบบการขนสง 
โดยปกติในการสรางแบบจําลองโล
จิตจะกําหนดให Utility ของ
รูปแบบหน่ึงไมมีคาคงที่  
- ผูวางแผนพัฒนาระบบการขนสง
สามารถนําแบบจําลองนี้ไปใชเพ่ือ
การคาดการณปริมาณสินคาที่จะ
ขนสงดวยรูปแบบตางๆ เมื่อมีการ
ปรับปรุ งระบบการขนส งตาม
นโยบาย ทําใหสามารถวางแผนการ
พัฒนาระบบการขนสงไดอยาง
เหมาะสม 
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4.ขอเสนอแนะเพ่ิมเติม 
     -การออกแบบสอบถามฯ จําเปนตอง
แยกรูปแบบการขนสงทั่วไป หรือรูปแบบ
การขนสงสินคาตู เน่ืองจากมีขอจํากัดทาง
กายภาพของการขนสง 
     -แบบสอบถามฯ หนา 43 ขอ 10 คําถาม
เปนเรื่องเก่ียวกับสถิติการขนสงสินคา ควร
ต้ังคําถามวา รายไดจากการใหบริการขนสง
...บาท/ป ขอ 11 ในตารางชองที่ 2-4 ควร
อธิบายรายละเอียดในแบบสอบถามวา วิธีที่ 
1,2และ3  คืออะไร  
     -แบบสอบถามฯ หนา 44 ขอ 12 ควร
อธิบายรายละเอียดในแบบสอบถามวา 
สถานการณที่ 1,2 และ3 คืออะไร 

- ในแบบสอบถามสวนที่ 3 เปนการ
ระบุการเลือกรูปแบบการขนสง
สินคาที่เปนสินคาบรรจุตูคอนเทน
เนอรเทาน้ัน 
- ในแบบสอบถามขอที่ 10 เปนการ
สอบถามผูประกอบการสงออก
สินคา ในหัวขอ 10.1 ไมใชรายได
จากการใหบริการขนสง  แตเปน
เปนการสอบถามยอดขายของสินคา
ซึ่งไมไดนํามาใชในการวิเคราะห
โ ด ยต ร ง  ใช เ พี ย ง เ พ่ื อ ดู ค ว า ม
สอดคลองกับปริมาณการสงออก 
สวนขอ 11 วิธีที่ 1,2 และ 3 คือ 
วิธีการขนสงแตละวิธี ซึ่งหมายถึง 
การขนสงใน 1 เสนทาง ดวย 1 
รูปแบบการขนสง โดยในการ
สัมภาษณสามารถอธิบายใหกับผู
ถูกสัมภาษณได ซึ่งโดยปกติแลว
ผูประกอบการสงออกจะมีรูปแบบ
การขนสงหลายวิธี ผูวิจัยจึงเห็นวา
ไมจําเปนตองอธิบายเพ่ิมเติมใน
รายงาน 
- ในแบบสอบถามขอที่ 12 เปนการ
สัมภาษณโดยใชแบบสอบถาม
ประกอบกับชุดสถานการณ SP ซึ่ง
ผู สั ม ภ า ษ ณ จ ะ อ ธิ บ า ย แ ต ล ะ
สถานการณใหผูถูกสัมภาษณได
เปรียบเทียบและตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนสงที่พึงพอใจมาก
ที่สุด ซึ่งผูวิจัยไดอธิบายถึงวิธีการ
กําหนดสถานการณไวในหนา 32-
33 
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