
บทท่ี 3 การด าเนินงานวิจัย 
 
การด าเนินการวิจยัเร่ือง “การพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทยโดยเทคนิคเดลฟาย” มีขั้นตอนการ
ด าเนินงานเร่ิมจากการศึกษารวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ และงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ แนวคิดและทฤษฎี
ในการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง จากนั้นจึงเร่ิมด าเนินการตามขั้นตอนเดลฟาย ไดแ้ก่ การก าหนดพื้นที่
และคดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญ การออกแบบแบบสอบถาม การทดสอบความเที่ยงตรงและความน่าเช่ือถือ
ของแบบสอบถาม การด าเนินการส ารวจโดยใช้แบบสอบถามและลงพื้นที่สัมภาษณ์เชิงลึก          
หลงัจากนั้นจึงด าเนินการวเิคราะห์และประมวลผลขอ้มูล ดงัรูปที่ 3.1 
 

 
 

รูปที่ 3.1 แสดงขั้นตอนวธีิการด าเนินงานวจิยั 
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3.1 การศึกษารวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ และงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 
ผูว้จิยัไดศ้ึกษารวบรวมขอ้มูลแนวคิด ทฤษฎี งานวจิยัและวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้งกบัระบบขนส่งชายฝ่ัง
ทั้งในส่วนของการพฒันาระบบขนส่งในประเทศไทยและในต่างประเทศ นิยามและค าจ  ากดัความของ
การคา้ชายฝ่ัง ระบบขนส่งชายฝ่ัง สินคา้และเส้นทางขนส่งชายฝ่ัง ท่าเรือชายฝ่ัง ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งใน
ระบบขนส่งชายฝ่ัง สถานการณ์ปัจจุบนั บทบาท และความส าคญัของระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย 
รวมทั้งปัจจยัที่มีผลต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง ได้แก่ ปัจจยัด้านเรือชายฝ่ัง ปัจจยัด้านท่าเรือ
ชายฝ่ัง ปัจจยัดา้ยสินคา้และเส้นทางขนส่งชายฝ่ัง ปัจจยัดา้นนโยบาย/ มาตรการ/ กฎหมายกฎระเบียบ
และการก ากับดูแลของภาครัฐ ปัจจัยด้านผูป้ระกอบการภาคเอกชน และปัจจัยด้านส่ิงแวดล้อม 
(รวบรวมไวใ้นบทที่ 2) จากนั้นจึงน าขอ้มูลที่ไดม้ารวบรวมและจดัประเภทและน าไปวางโครงสร้าง
ของแบบสอบถามที่จะใชเ้ป็นเคร่ืองมือต่อไป  
 

3.2 ขั้นตอนการด าเนินงานวจิัยด้วยเทคนิคเดลฟาย 
 

3.2.1 ก าหนดพืน้ทีแ่ละคดัเลอืกผู้เช่ียวชาญ 
งานวจิยัน้ีศึกษาการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทยภายใตข้อบเขตพื้นที่การศึกษาที่คลอบคลุม 7 
พื้นที่ คือ กรุงเทพฯ สมุทรปราการ ชลบุรี (แหลมฉบงั) ระยอง (มาบตาพดุ) ประจวบคีรีขนัธ ์สุราษฎร์-
ธานี และสงขลา ซ่ึงเป็นที่ตั้งของท่าเรือและด่านศุลกากรที่ส าคญัของประเทศในฝ่ังอ่าวไทย พจิารณา
จากเสน้ทางของสินคา้ขนส่งชายฝ่ังในรายงานของกรมเจา้ท่า ปีงบประมาณ 2556 (กรมเจา้ท่า, 2556) 
 
เกณฑใ์นการคดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญจากประชากรผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังใน
อ่าวไทย งานวิจยัน้ีจึงมุ่งเน้นไปที่ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย โดย
แบ่งประเภทผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1: ภาครัฐและหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง กลุ่มที่ 2:        
ผูใ้หบ้ริการระบบขนส่งชายฝ่ัง และกลุ่มที่ 3: ผูใ้ชบ้ริการระบบขนส่งชายฝ่ัง Delbecq และคณะ (1975) 
ระบุว่าควรจะมีผูเ้ช่ียวชาญที่มีคุณสมบติัที่เก่ียวขอ้งประมาณ 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มคนที่ใชป้ระโยชน์จาก
ผลลพัธ ์(outcome) ของงานวจิยัเดลฟาย กลุ่มคนที่สนับสนุน เช่น รัฐบาล และกลุ่มคนที่การตดัสินใจ
ของเขาเป็นที่สนใจของคนทัว่ไป เช่น ภาคเอกชน 
 
จากการรวมรวบขอ้มูล ผูว้ิจยัทราบว่ามีท่าเรือชายฝ่ังในประเทศไทย 85 ท่า ในจ านวนน้ีมี 55 ท่าเรือ    
ที่อยูใ่นขอบเขตงานวิจยัน้ี มีผูป้ระกอบธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางทะเลและตามแนวชายฝ่ังทะเล 241 
ราย ในภูมิภาคต่างๆ แต่ไม่สามารถระบุจ  านวนผูป้ระกอบการรายจงัหวดัได ้นอกจากน้ียงัมีหน่วยงาน
ที่เก่ียวขอ้งจากภาครัฐและเอกชนจ านวนมาก  ผูว้จิยัจึงไม่สามารถระบุจ  านวนที่แทจ้ริงของประชากร
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ทั้ง 3 กลุ่มได้ (Unknown Population) เน่ืองจากไม่สามารถระบุได้อย่างชัดเจนว่าบุคลากรทั้งหมด    
ของหน่วยงานภาครัฐ ภาคการศึกษา และภาคเอกชน ตลอดจนผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียเก่ียวกับ                 
การให้บริการขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทยมีจ านวนทั้งส้ินเท่าไร ผูว้ิจยัจึงคัดเลือกและก าหนดขนาด        
ของคณะผูเ้ ช่ียวชาญซ่ึงถือเป็นกลุ่มตัวอย่างของประชากรส าหรับงานวิจัยน้ี ส าหรับการเลือก            
และก าหนดขนาดคณะผูเ้ช่ียวชาญในงานวจิยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟาย ผูว้จิยัอธิบาย ดงัน้ี  
 
การเลือกผูเ้ขา้ร่วมที่เหมาะสมคือส่ิงส าคัญที่สุดของขั้นตอนเดลฟาย เน่ืองจากเก่ียวข้องคุณภาพ        
ของผลลัพธ์ที่ได้โดยตรงเทคนิคเดลฟายให้ความส าคัญกับความเห็นของผู ้เช่ียวชาญเป็นหลัก       
ภายในระยะเวลาหน่ึง การเลือกผูเ้ช่ียวชาญจึงขึ้นกบัความเช่ียวชาญ ความรู้ ภูมิหลงั และประสบการณ์         
ในประเด็นที่ศึกษาของผูเ้ช่ียวชาญ (Hsu และ Sandford, 2007) ในความเป็นจริงไม่มีกฎเกณฑส์ าเร็จรูป 
ในวรรณกรรมใดที่ระบุเกณฑก์ารเลือกผูเ้ช่ียวชาญส าหรับเทคนิคเดลฟาย  Hsu และ Sandford (2007) 
กล่าวว่าจากการทบทวนวรรณกรรมของเขา นิยามของผูเ้ช่ียวชาญยงัคงคลุมเครือ มีเพียงขอ้แนะน า   
ในการเลือกว่าผูเ้ขา้ร่วมนั้นตอ้งถูกพิจารณาแลว้ว่าเหมาะสมและจ าเป็นที่จะไดรั้บเกียรติให้เขา้ร่วม   
ในการวจิยั ก็สามารถร่วมเป็นส่วนหน่ึงในการน าเขา้ขอ้มูลที่เป็นประโยชน์ส าหรับงานวจิยั นอกจากน้ี
เขายงัตอ้งยินดีที่จะทบทวนค าตอบของตนเองในรอบตน้และรอบต่อมาในการตอบแบบสอบถาม
เพื่อให้ไดม้าซ่ึงฉันทามติ เกณฑใ์นการเลือกผูเ้ช่ียวชาญส าหรับงานวิจยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟายขึ้นอยูก่บั
การตดัสินใจและดุลยพินิจของผูว้ิจยัเอง และวิธีเลือกที่เหมาะสมอาจใช้การเสนอช่ือจากสมาชิก        
ในกลุ่มเป้าหมายของผูเ้ช่ียวชาญ หรืออาจใชก้ลุ่มผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียหลกัในเร่ืองที่ศึกษา (Hsu และ 
Sandford, 2007) เม่ือไดจ้  านวนผูเ้ช่ียวชาญที่จะร่วมในขั้นตอนเดลฟายที่เหมาะสม ซ่ึงควรมีจ านวน   
ไม่มากและไม่นอ้ยจนเกินไป คือ ตอ้งมีจ านวนเพยีงพอและสามารถติดตามผลการตอบแบบสอบถาม
ตามเทคนิคเดลฟายได้จริง อย่างไรก็ตาม จากการทบทวนวรรณกรรมที่ เก่ียวข้องกับเทคนิคน้ี              
ไม่มีงานศึกษาใดระบุจ  านวนผูเ้ช่ียวชาญที่เหมาะสมในงานศึกษาที่เกิดขึ้นจริง เน่ืองจากผลการทดลอง
ที่เกิดขึ้นจริงไม่เคยไปถึงฉันทามติในระดบัที่ระบุไว ้ ในทางทฤษฎีแนะน าว่าควรเลือกผูเ้ช่ียวชาญ      
ที่ภูมิหลังคล้ายคลึงกันในประเด็นที่จะศึกษา งานวิจยัที่ใช้เทคนิคเดลฟายส่วนใหญ่มีผูเ้ช่ียวชาญ         
เขา้ร่วมประมาณ 15 – 20 คน (Hsu และ Sandford, 2007) 
 
ส าหรับงานวจิยัน้ี ผูว้จิยัเลือกผูเ้ช่ียวชาญที่เป็นผูท้รงคุณวฒิุ มีความรู้ ความเช่ียวชาญ และประสบการณ์
ทางดา้นการขนส่งชายฝ่ังและ/หรือ โลจิสติกส์ทั้งส้ิน 15 ท่านจากหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ซ่ึงเป็น
การเลือกกลุ่มตัวอย่างที่อย่างเฉพาะเจาะจง (Selective)  และเป็นกลุ่มตัวอย่างที่ มีขนาดเล็ก                          
(กลัยา วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557) ดงัแสดงรายช่ือคณะผูเ้ช่ียวชาญในภาคผนวก ข 
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3.2.2 การออกแบบแบบสอบถาม 
เค ร่ือ ง มือส าห รับงานวิจัยที่ ใช้ เทค นิคเดลฟาย  คื อ  แบบสอบถาม  ซ่ึ งผู ้วิ จัยได้รวบรวม                             
ปัจจยัในการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังจากงานวิจยัและวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้งกบัระบบขนส่งชายฝ่ัง
ทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ โดยอาศัยหลักการพฒันาขั้นตอนเดลฟาย (Modified Delphi 
Process) จากแบบสอบถามปลายเปิดในรอบที่ 1 ไปสู่แบบสอบถามเชิงโครงสร้างในรอบที่ 1             
บนพื้นฐานของการอ่านและทบทวนวรรณกรรมอยา่งเขม้ขน้ กล่าวคือ ผูว้จิยัคน้ควา้และสืบคน้ขอ้มูล
จากงานวิจยัและวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้งกับระบบขนส่งชายฝ่ังทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ      
จนสามารถสรุปปัจจยัในการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังทั้ ง 7 ด้าน จึงออกแบบให้แบบสอบถาม           
ในรอบที่ 1 เป็นแบบสอบถามที่มีตวัเลือกเพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผูเ้ช่ียวชาญและเพือ่แกไ้ขปัญหา
กรณีผูต้อบแบบสอบถามเบื่อหน่ายที่จะตอบแบบสอบถามที่ตอ้งเขียนหรือเติมค า ในขณะเดียวกัน       
ก็ มีพื้นที่ ให้ผู ้เ ช่ียวชาญแสดงความเห็นเพิ่ม เ ติมในลักษณะที่คล้ายแบบสอบถามปลายเปิด                    
ตามหลักการของ เทคนิคเดลฟาย ซ่ึง  Kerlinger (อ้างใน  Hsu และ Sandford,  2007)  กล่าวว่า                   
การใชข้ั้นตอนเดลฟายที่ถูกพฒันาขึ้นน้ีเป็นวิธีที่ยอมรับไดแ้ละแพร่หลาย  ปัจจยัและที่มาของปัจจยั   
ทั้ง 7 ดา้นที่ใชเ้ป็นโครงสร้างของแบบสอบถาม แสดงในตารางที่ 3.1  
 
ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 

1 ท่าเรือชายฝ่ัง ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 

1.1 จ  านวนและท่ีตั้งท่าเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  

1.2 ท่าเทียบเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 

1.2.1 ความยาวและความลึกหนา้ท่า
เทียบเรือ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 

1.3 ผูป้ระกอบการท่าเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
1.4 บริการท่ีท่าเรือ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) Woo และคณะ 

(2013) Feng และคณะ (2012)  
1.4.1 บริการดา้นเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 

Transport Weekly. (2014, January 13) Woo และคณะ (2013) 
1.4.1.1 บริการเรือลากจูง กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
1.4.1.2 บริการเรือล าเลียง ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
1.4.2 บริการดา้นสินคา้ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
Etebarian และคณะ (2013) Transport Weekly (2014, January 13) 

1.4.2.1 บริการเคล่ือนยา้ยสินคา้มายงั/ 
ออกจากท่าเรือ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
Feng และคณะ (2012) Woo และคณะ (2013) 

1.4.2.2 บริการเคล่ือนยา้ยสินคา้ท่ีท่าเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 
1.4.2.3 ปลัก๊เสียบตูสิ้นคา้แช่แข็ง Etebarian และคณะ (2013) 
1.4.2.4 บริการลานบรรจุ/ วางตูสิ้นคา้ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  

Etebarian และคณะ (2013) Woo  และคณะ (2013)  
Feng และคณะ (2012) Yeo และคณะ (2011) 

1.4.2.5 บริการคลงัสินคา้ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
Etebarian และคณะ  (2013) 

1.5 ส่ิงอ  านวยความสะดวกท่ีท่า
เทียบเรือ (และการแบ่งประเภท
อุปกรณ์) 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  

1.6 การจดัการพ้ืนท่ีหลงัท่าเทียบเรือ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) Pricewaterhouse 
Cooper และ Supply Chain Institute (n.d.) Yeo และคณะ (2011) 

1.6.1 พ้ืนท่ีวางสินคา้ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)   
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Yeo และคณะ (2011) 

1.6.2 เส้นทางการคมนาคมขนส่ง
เช่ือมโยงสู่ท่าเทียบเรือ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)   
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Yeo และคณะ (2011) Government of India (2014) 

1.6.3 พ้ืนท่ีจดัเก็บสินคา้ ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
1.6.4 สถานท่ีเปล่ียนถ่ายสินคา้ท่ี

ท่าเรือ 
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Yeo และคณะ (2011) 

1.7 การบริหารจดัการของท่าเทียบ
เรือ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)   
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
1.7.1 คุณภาพการให้บริการ กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)   

Woo และคณะ (2013) 
1.7.2 ความสะดวกรวดเร็ว ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  

Feng และคณะ (2012) 
1.7.3 ราคาค่าบริการของท่าเรือ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)   
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Yeo และคณะ (2011) 

1.7.4 มาตรฐานการให้บริการและ
ความปลอดภยั 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
PricewaterhouseCooper และ Supply Chain Institute (n.d.) 

1.7.5 คุณภาพและความสามารถของ
พนกังานผูใ้ห้บริการ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 

2 เส้นทางการให้บริการ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
กรมเจา้ท่า ส านกัแผนงาน กลุ่มสถิติวิเคราะห์ (2556) 

2.1 ตน้ทาง-ปลายทางของสินคา้ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
PricewaterhouseCooper และ Supply Chain Institute (n.d.) 

2.2 ความถ่ีการให้บริการ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 
2.3 รูปแบบการให้บริการ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
2.3.1 เรือเช่าเหมาล า (Chartering) ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
2.3.2 เรือวิ่งตามรอบเวลา (Scheduled/ 

Regular) 
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 

3 เรือชายฝ่ัง ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)   
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) ส านกัส่งเสริมการ
ขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) กรมเจา้ท่า ส านกั
แผนงาน กลุ่มสถิติวิเคราะห์ (2556) สราวุธ ลกัษณะโต (2556) 
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations (2012) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
3.1 ประเภทของเรือขนส่งสินคา้

ชายฝ่ัง (และรายละเอียดการแบ่ง
ประเภทเรือ) 

กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี 
(ม.ป.ป.) สราวุธ ลกัษณะโต (2556) The Japan Federation of 
Coastal Shipping Associations (2012) 

3.2 ขนาด (ระวาง) ของเรือ (และ
การแบ่งช่วงขนาด) 

ราชกิจจานุเบกษา (2550) The Japan Federation of Coastal 
Shipping Associations. (2012) Bhandarkar (2014) 

3.3 จ  านวนเรือ / ขนาดกองเรือ กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี 
(ม.ป.ป.) สราวุธ ลกัษณะโต (2556) The Japan Federation of 
Coastal Shipping Associations (2012) 

3.4 อายเุรือ (และการแบ่งช่วงอายุ
ของเรือ) 

กรมเจา้ท่า ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี 
(ม.ป.ป.) กรมเจา้ท่า (2556) สราวุธ ลกัษณะโต (2556)  
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations. (2012) 

4 สินค้าขนส่งชายฝ่ัง ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
กรมเจา้ท่า ส านกัแผนงาน กลุ่มสถิติวิเคราะห์ (2556)  
National Bureau of Statistics of China (2014)  
Bureau of Transportation Statistics. (2013)  
Federal Highway Administration (2013) 

4.1 ประเภทสินคา้ท่ีใชบ้ริการ (และ
รายละเอียดการแบ่งประเภท
สินคา้) 

กรมเจา้ท่า ส านกัแผนงาน กลุ่มสถิติวิเคราะห์ (2556) 

4.2 ปริมาณสินคา้ท่ีใชบ้ริการ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)   
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
กรมเจา้ท่า ส านกัแผนงาน กลุ่มสถิติวิเคราะห์ (2556) 

5 นโยบาย/ มาตรการ/กฎหมาย
กฎระเบียบ และการก ากบัดูแล
ภาครัฐ 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552)  
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
พงษช์ยั อธิคมรัตนกุล (2550) สราวุธ ลกัษณะโต (2556)  
Pillai และ Paul (2011) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 

5.1 ทิศทางและนโยบายของภาครัฐ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552)  
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
สราวุธ ลกัษณะโต (2556) Chen (2009) Lodhia (2011)  
Speece และ Kawahara (1995) Pillai และ Paul (2011) 

5.1.1 ความชดัเจนของทิศทาง 
ยทุธศาสตร์ และนโยบายของ
ภาครัฐ ต่อการพฒันาการขนส่ง
ชายฝ่ัง 

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552)  
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
Chopra และ Danautic (2014) Bhandarkar (2014) 

5.1.2 ความเป็นเอกภาพของหน่วย
ราชการ 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

5.2 การลงทุนของภาครัฐ 
รัฐวิสาหกิจ หรือหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้ง 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
พงษช์ยั อธิคมรัตนกุล (2550) Chen (2009)  
Pillai และ Paul (2011) Ministry of Land, Infrastructure, 
Transport and Tourism (2012)  
National Bureau of Statistics of China (2014) 

5.3 มาตรการสนบัสนุนและส่งเสริม
ทั้งทางตรงและทางออ้ม 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ปริญญา ถนดัทาง (ม.ป.ป.)  Ministry of Land, Infrastructure, 
Transport and Tourism (2012)  

5.3.1 มาตรการทางการคลงั ภาษี และ
ค่าธรรมเนียมต่างๆ  

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

5.3.1.1 ปรับปรุงโครงสร้างภาษีและการ
ก าหนดค่าธรรมเนียมการขนส่ง
สินคา้ชายฝ่ัง 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Pillai และ Paul (2011) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
5.3.1.2 ส่งเสริมและสนบัสนุน 

มาตรการยกเวน้หรือลดหยอ่น
อากรขาเขา้ส าหรับกิจการหรือ
ธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง
ชายฝ่ัง (อาทิเช่น การยกเวน้
อากรน าเขา้เรือชายฝ่ังช้ินส่วน 
อุปกรณ์ เคร่ืองมือ เคร่ืองจกัร 
และอ่ืน ๆ เพ่ือส่งเสริม
อุสาหกรรมต่อเรือและ
อุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองกบั
ท่าเรือ) 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  

5.3.2 มาตรการทางการเงิน ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 
5.3.2.1 เงินอุดหนุน/เงินช่วยเหลือจาก

หน่วยงานภาครัฐในการพฒันา
ระบบขนส่งชายฝ่ัง 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ปริญญา ถนดัทาง (ม.ป.ป.) Chopra และ Danautic (2014) 
Bhandarkar (2014) Pillai และ Paul (2011) 

5.3.2.2 การจดัตั้งองคก์รเพ่ือการพฒันา
บริการเรือชายฝ่ังไวเ้ป็นแหล่ง
เงินกูด้อกเบ้ียต ่า 

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  

5.3.2.3 มาตรการส่งเสริมให้สถาบนัทาง
การเงินสนบัสนุน/ให้สินเช่ือแก่
ผูป้ระกอบการธุรกิจขนส่ง
ชายฝ่ังโดยเฉพาะ (อาทิเช่น 
เงินกูด้อกเบ้ียต ่า เงินกูธ้นาคาร
พาณิชย ์และการค ้าประกนัเงินกู้
โดยภาครัฐ) 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
Fei (2013, August 8) 

5.3.2.4 สนบัสนุนการให้สินเช่ือจากอู่
ต่อเรือ(Shipyard Credit) 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550)  
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations (2012) 

5.3.2.5 มาตรการในการหาแหล่ง
เงินทุน/ เงินกูจ้ากต่างประเทศ 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

5.3.2.6 มาตรการสนบัสนุนดา้น
การศึกษาและการผลิตบุคลากร 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
สราวุธ ลกัษณะโต (2556) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
5.3.3 มาตรการส่งเสริมการลงทุน 

(BOI) 
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) Pillai และ Paul 
(2011) National Bureau of Statistics of China (2014) 

5.3.3.1 นโยบายการให้สิทธิประโยชน์
ตามกฎหมายส่งเสริมการลงทุน
แก่ธุรกิจขนส่งชายฝ่ัง 

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
Pillai และ Paul (2011)  
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 

5.3.3.2 นโยบายการให้สิทธิประโยชน์
ตามกฎหมายศุลกากรซ่ึงให้แก่
อุตสาหกรรมทัว่ไปแก่
ผูป้ระกอบการขนส่งชายฝ่ัง 

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548)  
Pillai และ Paul (2011)  
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 

5.3.3.3 การส่งเสริมให้มีการจดัหาเรือมา
ให้ผูป้ระกอบการขนส่งชายฝ่ัง
เช่าแทนการเป็นเจา้ของ
กรรมสิทธ์ิในตวัเรือ 

กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยน์าวี (2548) 

5.3.3.4 นโยบายส่งเสริมและพฒันา
อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองกบั
กิจการท่าเรือชายฝ่ัง 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 

5.3.3.5 มาตรการควบคุมดูแลการ
ก่อสร้างและบริหารจดัการ
ท่าเรือให้พอเพียงและได้
มาตรฐาน 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

5.3.3.6 นโยบายการลงทุนในโครงสร้าง
พ้ืนฐาน 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
ปริญญา ถนดัทาง (ม.ป.ป.) Chen (2009) Pillai และ Paul (2011) 
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 
Government of India (2014) National Bureau of Statistics of 
China (2014) 

5.3.3.7 นโยบายสนบัสนุนกิจกรรม
เก่ียวเน่ืองกบัการพฒันา
โครงข่ายการขนส่งต่อเน่ือง
เช่ือมต่อกบัท่าเรือ เช่น การขยาย
ขีดความสามารถของศนูย์
รวบรวมและคดัแยกสินคา้ การ
พฒันาทางรถไฟเช่ือมต่อกบั
ท่าเรือหลกั 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 
Government of India (2014)  
National Bureau of Statistics of China (2014) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
5.4 กฎหมาย กฎระเบียบท่ีลา้หลงั/ 

ไม่ทนัสมยั 
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
Pillai และ Paul (2011)  

5.4.1 ความยุง่ยากซบัซอ้นของ
ขั้นตอน 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 

5.4.2 ระยะเวลาท่ีใช ้ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 
5.4.3 ภาระค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน (ค่า

ภาระ ภาษี และค่าธรรมเนียม
ต่างๆ) 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 
ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

5.4.4 ความยุง่ยากจากจ านวนเอกสาร
ท่ีใช ้

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 

5.4.5 การเขา้ถึงแหล่งเงินทุนอยา่ง
จ ากดัของผูป้ระกอบการขนส่ง
ชายฝ่ัง 

ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544)  
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014)  
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations (2012) 

6 การประกอบธุรกจิของ
ภาคเอกชน 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 

6.1 เจา้ของเรือ/ บริษทัขนส่งชายฝ่ัง ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014) 
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations (2012) 
Bhandarkar (2014) 

6.2 ความสามารถในการประกอบ
ธุรกิจและการให้บริการ 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
Internet Securities, Inc., Emerging Market Insight (2014)  
The Japan Federation of Coastal Shipping Associations (2012) 

6.2.1 ความสามารถในการให้บริการ ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 
6.2.2 สภาพทางการเงินและผล

ด าเนินการ 
ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี (2544) 

6.2.3 ความสามารถในการขยาย
กิจการ 

ส านกัส่งเสริมการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาวี (2550) 

7 การจัดการส่ิงแวดล้อมบริเวณ
ท่าเรือ 

Food Agriculture Organization (2006) Kawabe และคณะ  (2013) 

7.1 ผลกระทบต่อพ้ืนท่ีชายทะเล
บริเวณท่ีตั้งท่าเรือชายฝ่ัง (และ
รายละเอียดการแบ่งปัจจยัยอ่ย) 

Food Agriculture Organization (2006)  
Kawabe และคณะ  (2013) 
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ตารางที่ 3.1 แสดงที่มาของของปัจจยัและแนวคิดที่เก่ียวกบัการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ัง (ต่อ) 
 
ล าดับที ่ ปัจจัย ทีม่าของปัจจัยและแนวความคดิ 
7.2 ผลกระทบต่อพ้ืนท่ีบนบก

บริเวณท่ีตั้งท่าเรือชายฝ่ัง (และ
การแบ่งปัจจยัยอ่ย) 

Food Agriculture Organization (2006)  
Kawabe และคณะ  (2013) 

 
1) ปัจจยัดา้นท่าเรือชายฝ่ัง ซ่ึงประกอบดว้ยจ านวน ที่ตั้ง และประเภทหรือลกัษณะของท่าเรือ

ชายฝ่ังที่ใหบ้ริการ จ  านวนท่าเทียบเรือ ความยาวและความลึกของท่าเทียบเรือ ขนาด (หรือระวาง) ของ
เรือที่สามารถเข้าเทียบท่าได้ บริการที่ท่าเทียบเรือทั้ งบริการด้านเรือและด้านสินค้า ส่ิงอ านวย                 
ความสะดวก เคร่ืองมือ/ อุปกรณ์ที่ท่าเทียบเรือ ตลอดจนการบริหารจดัการพื้นที่หลงัท่าและการบริหาร
จดัการอ่ืนๆ ค  าถามเก่ียวกบัท่าเรือชายฝ่ังเป็นค าถามที่พิจารณาการบริหารจดัการท่าเรือในพื้นที่ใด
พื้นที่หน่ึงเป็นการเฉพาะ (Location Specific) เน่ืองจากแต่ละพื้นที่มีสภาพปัจจุบนัที่แตกต่างกนั ซ่ึงจะ
ส่งผลใหก้ารพฒันาท่าเรือชายฝ่ังในแต่ละพื้นที่มีลกัษณะเฉพาะ 

2) ปัจจัยด้านเส้นทางการให้บริการขนส่งชายฝ่ัง ได้แก่  ความพึงพอใจต่อเส้นทาง                         
การให้บริการ กล่าวคือ จ  าเป็นต้องเพิ่มเส้นทางการให้บริการเพิ่มเติมหรือไม่ เส้นทางดังกล่าว                 
ควรมีต้นทาง-ปลายทางเป็นที่ใด รูปแบบการให้บริการ ความถ่ีต่อสัปดาห์ของการให้บริการ                        
ในแต่ละเส้นทางควรเป็นอยา่งไร เป็นตน้ ค  าถามเก่ียวกบัเส้นทางการให้บริการเป็นค าถามที่พจิารณา
การบริหารจดัการท่าเรือในเส้นทางใดเส้นทางหน่ึงเป็นการเฉพาะ (Location Specific) เน่ืองจาก                 
แต่ละเส้นทางการให้บริการ และเส้นทางการเดินเรือไปและกลับมีสภาพปัจจุบันที่แตกต่างกัน               
แม้จะมีตน้ทางในพื้นที่เดียวกัน แต่หากมีปลายทางต่างกันแล้ว สถานการณ์ปัจจุบนั หรือแนวทาง                         
การพฒันาเสน้ทางการใหบ้ริการในแต่ละพื้นที่จึงมีลกัษณะเฉพาะไปดว้ย 

3) ปัจจยัดา้นสินคา้ขนส่งชายฝ่ัง ซ่ึงไดแ้ก่ ขอ้มูลประเภทสินคา้ที่สามารถใชบ้ริการ ณ ท่าเรือ
ชายฝ่ัง ตลอดจนขีดความสามารถในการรองรับปริมาณสินคา้ขนส่งชายฝ่ัง ค  าถามเก่ียวกบัสินคา้ที่ใช้
บริการมีความสัมพนัธ์กบัพื้นที่และเส้นทางการให้บริการวิ่งเรือชายฝ่ังในพื้นที่นั้นๆ เป็นการเฉพาะ
(Location Specific) และแม้จะเป็นเส้นทางการให้บริการใน 2 พื้นที่ เช่นเดียวกัน เช่น เส้นทาง                    
การให้บริการกรุงเทพฯ- สงขลา/ สงขลากรุงเทพฯ แต่หากมีตน้ทางและปลายทางแตกต่างกนั เช่น              
ตน้ทางจากกรุงเทพฯ ไปปลายทางสงขลา กับ ต้นทางจากสงขลาไปปลายทางกรุงเทพฯ สินค้า                      
ที่ใชบ้ริการในเส้นทางเดินเรือนั้นยอ่มแตกต่างทั้งในแง่ของประเภทและปริมาณ ดงันั้น สถานการณ์
ปัจจุบนั หรือแนวทางการพิจารณาสินคา้ขนส่งชายฝ่ังในอนาคตในแต่ละพื้นที่ ในแต่ละเส้นทาง                 
จึงมีลกัษณะเฉพาะ 
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4) ปัจจยัดา้นเรือคา้ชายฝ่ัง ซ่ึงประกอบดว้ยรายละเอียดเก่ียวกบัประเภท ขนาด และอายขุอง
เรือชายฝ่ัง ค  าถามเก่ียวกับเรือที่ให้บริการมีความสัมพนัธ์กับพื้นที่และเส้นทางการให้บริการวิ่งเรือ
ชายฝ่ังในพื้นที่นั้นๆ เป็นการเฉพาะ (Location Specific) เช่นเดียวกบัปัจจยัดา้นสินคา้ เพราะขอ้จ ากดั
ทางกายภาพของท่าเรือในพื้นที่ที่ต่างกนั เช่น ความลึกหน้าท่าเทียบเรือที่สมุทรปราการ 8.00 เมตร กบั
ความลึกหน้าท่าเทียบเรือที่สุราษฎร์ธานีที่ 5.5 เมตร ขนาดของเรือชายฝ่ังที่สามารถเขา้เทียบท่าได้      
ในแต่ละพื้นที่ แต่ละเส้นทางจึงแตกต่างกนั สถานการณ์ปัจจุบนั หรือแนวทางการพิจารณาเรือชายฝ่ัง
ในอนาคตในแต่ละพื้นที่ ในแต่ละเสน้ทาง จึงมีลกัษณะเฉพาะ 

5) ปัจจยัดา้นนโยบาย (Policy)/ มาตรการ (Measure) กฎหมาย (Law) กฎระเบียบ (Regulation) 
และการก ากับดูแลของภาครัฐ ได้แก่ ทิศทางการพฒันาธุรกิจขนส่งชายฝ่ัง มาตรการทางการเงิน       
การลงทุนและการสนับสนุนอ่ืนๆ จากรัฐและหน่วยงานของรัฐเป็นค าถามที่มีผลในภาพใหญ่           
ของธุรกิจระบบขนส่งชายฝ่ัง เน่ืองจากนโยบาย มาตรการ กฎหมาย กฎระเบียบที่ออกโดยภาครัฐ         
มีผลบังคับใช้ในทุกพื้นที่ เช่นเดียวกัน ค  าถามที่ เ ก่ียวข้องจึงเป็นค าถามที่ผู ้เ ช่ียวชาญทุกท่าน          
สามารถใหค้วามเห็นในภาพรวมได ้

6) ปัจจยัดา้นการประกอบการธุรกิจขนส่งชายฝ่ังของภาคเอกชน ไดแ้ก่ จ  านวนผูป้ระกอบการ
ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (Terminal Operator) ความสามารถในการประกอบธุรกิจและการให้บริการ        
ของผูป้ระกอบการขนส่งชายฝ่ังภาคเอกชนในธุรกิจระบบขนส่งชายฝ่ัง สถานการณ์ปัจจุบัน                
ในส่วนภาคเอกชน รวมถึงแนวทางการพฒันาส าหรับภาคเอกชนในอนาคตจึงเป็นค าถามในภาพใหญ่
ของภาคเอกชนในประเทศ 

7) ปัจจัยด้านการจัดการส่ิงแวดล้อมในพื้นที่ชายฝ่ังแบบองค์รวม (Integrated Coastal 
Management-ICM) เป็นแนวคิดที่พ ัฒนามาจากองค์การสหประชาชาติ ที่พิจารณาผลกระทบ             
จากของเสียที่ เรือปล่อยลงสู่น ้ าทะเล (Seaward Boundary) บริเวณที่ตั้ งของท่าเรือชายฝ่ัง และ
ผลกระทบจากของเสียที่เกิดขึ้นที่ผิวดินบริเวณท่าเรือชายฝ่ัง (Landward Boundary) ในพื้นที่ชายทะเล 
การบริหารจดัการในมิติส่ิงแวดล้อมเป็นการจดัการภาพใหญ่ของธุรกิจระบบขนส่งชายฝ่ังเพื่อการ
พฒันาที่ย ัง่ยนื (Food Agriculture Organization, 2006; Kawabe และคณะ, 2013) ในงานวิจยัน้ีจึงถาม
ค าถามจากผูเ้ช่ียวชาญทุกท่านในภาพรวม 
 
ปัจจยัทั้ง 7 ดา้นที่กล่าวไปขา้งตน้เป็นเหมือนช้ินส่วนหรือองคป์ระกอบที่เม่ือน ามาต่อหรือประกอบกนั
จะท าให้เห็นภาพระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย ทั้งในแง่ของการส ารวจสถานการณ์ปัจจุบนั (As is) 
และการพิจารณาที่ ส่ิงควรจะเกิดขึ้ นในอนาคต น าไปสู่แนวทางในการด าเนินงานวิจัยการน้ี                
เพื่อพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังไวเ้ป็นกลยุทธ์ในการรองรับความต้องการใช้บริการในประเทศ            
ดงัรูปที่ 3.2 
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รูปที่ 3.2 แสดงปัจจยัที่มีผลต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย 
 
การตั้ งประเด็นค าถามในแบบสอบถามจึงเก่ียวข้องกับปัจจัยทั้ง 7 ประการข้างต้น ผูว้ิจัยพฒันา
แบบสอบถามเพื่อใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการรวบรวมความคิดเห็นของคณะผูเ้ช่ียวชาญโดยแบ่งค  าถาม
เก่ียวกบัปัจจยัทั้ง 7 ดา้นในการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
 
ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ ต  าแหน่งงานปัจจุบนัและหน่วยงานตน้สงักดั 
ระดบัการศึกษา และประสบการณ์เก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง และ/หรือ โลจิสติกส์  
 
ส่วนที่ 2 ความคิดเห็นต่อบริการขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทยในภาพใหญ่ ได้แก่ ความคิดเห็นของ
ผูเ้ช่ียวชาญต่อปัจจยัด้านเรือขนส่งชายฝ่ัง ด้านท่าเรือชายฝ่ัง ด้านสินคา้ที่มีศกัยภาพ ด้านนโยบาย/ 
มาตรการ /กฎหมาย/ กฎระเบียบ และการก ากบัดูแลของภาครัฐ ดา้นการประกอบการธุรกิจการขนส่ง
ชายฝ่ังของภาคเอกชน และดา้นการจดัการส่ิงแวดลอ้ม 
 
ส่วนที่ 3  ความคิดเห็นต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังใน 5 ปี ขา้งหน้า (พ.ศ. 2562) ในพื้นที่ ไดแ้ก่ 
ความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญต่อปัจจยัดา้นเส้นทางและสินคา้ขนส่งชายฝ่ังในแต่ละพื้นที่ และแต่ละ
เสน้ทาง (9 เสน้ทางใหบ้ริการ หรือ 18 เส้นทางเดินเรือไป-กลบั) ตลอดจนรูปแบบในการเดินเรือขนส่ง
ชายฝ่ังในแต่ละเสน้ทาง  
 
ค  าถามในส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัผูต้อบแบบสอบถาม เป็นการถามเพือ่เก็บขอ้มูลของผูเ้ช่ียวชาญ
ทุกท่าน ขอ้มูลเหล่าน้ีบ่งบอกความน่าเช่ือถือของความเห็นของกลุ่มที่สอดคลอ้งกนั โดยสรุป ค  าถาม  
ที่ ใช้ในแบบสอบถามทั้ ง  3 ส่วน มี  3 ลักษณะ ได้แ ก่  ค  าถามความพึงพอใจแบบ 5 ระดับ                               
(5 Point Likert-Scale) ค  าถามที่ค  าตอบสามารถคาดการณ์ค าตอบได้ภายใตก้ารแจกแจงแบบทวินาม 
(Binomial) และ ค  าถามที่ผูเ้ช่ียวชาญสามารถเลือกตอบไดห้ลายค าตอบ (Multiple Response)  
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ค าถามการให้คะแนนความพึงพอใจ 5 ระดบั (5 Point Likert-Scale) เป็นรูปแบบของค าถามที่นิยม
ส าหรับงานวจิยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟาย (จุมพล พลูภทัรชีวนิ, 2529; เนาวรัตน์ เทพอาสน์, 2541; สมคะเน 
คุณรัตน์, 2545; คเชนทร์ ปานสงฆ์, 2551; Linstone และ Turoff, 1975) เน่ืองจากเป็นการแปลง
ความเห็นหรือประสบการณ์ที่เป็นขอ้มูลเชิงคุณภาพไปเป็นตัวเลขหรือข้อมูลเชิงปริมาณ (กัลยา 
วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557) ส าหรับงานวิจยัน้ี ค  าถามความพึงพอใจแบบ 5 ระดับ     
(5 Point Likert-Scale) จะปรากฏในส่วนที่  2 ความคิดเห็นต่อบริการขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย                
ในภาพใหญ่ และส่วนที่ 3  ความคิดเห็นต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังใน 5 ปี ขา้งหนา้ (พ.ศ. 2562) 
ในพื้นที่  
 
ค  าถามที่ค  าตอบสามารถคาดการณ์ค าตอบไดภ้ายใตก้ารแจกแจงแบบทวนิาม (Binomial) เป็นลกัษณะ
ของค าถามที่  Marine Institute และ the Marine RTDI Measure (2006) ใช้ในงานวิจัยที่ใช้เทคนิค       
เดลฟายเพือ่เสนอต าแหน่งของการรวมกลุ่มที่สมควรเกิดขึ้นในอนาคต โดยมีตวัเลือกเห็นดว้ย (Agree) 
และไม่เห็นดว้ย (Disagree) กบัขอ้ความที่ระบุ  ผูว้จิยัจึงน ามาใชส้อบถามสถานภาพการขนส่งชายฝ่ัง
ในปัจจุบนั และแนวทางการพฒันาในอนาคต  ค  าถามประเภทน้ีจึงปรากฏในแบบสอบถามส่วนที่ 2 
ความคิดเห็นต่อบริการขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทยในภาพใหญ่ และส่วนที่ 3  ความคิดเห็นต่อการพฒันา
ระบบขนส่งชายฝ่ังใน 5 ปี ขา้งหนา้ (พ.ศ. 2562) ในพื้นที่ 
 
ค  าถามที่ผู ้เช่ียวชาญสามารถเลือกตอบได้หลายค าตอบ (Multiple Response) ค  าถามลักษณะน้ี             
ยงัไม่มีงานวิจัยที่ใช้เทคนิคเดลฟายกล่าวถึงมาก่อน อย่างไรก็ตาม ผูว้ิจัยน าแนวคิดเร่ืองค าถาม              
ที่เลือกได้หลายค าตอบ (Multiple Response) น้ีมาจากกัลยา วาณิชยบ์ัญชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา 
(2557) และได้พฒันาโครงสร้างค าถามและตวัเลือกค าตอบจากการวิเคราะห์ขอ้มูลทุติยภูมิปัจจัย      
ด้านเรือชายฝ่ังและด้านนโยบาย/ มาตรการ/ กฎหมายกฎระเบียบ และการก ากับดูแลของภาครัฐ 
เน่ืองจากประเภทและช่วงขนาด (ระวาง) ของเรือชายฝ่ังที่ให้บริการในพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึง เสน้ทางการ
ให้บริการใดเส้นทางหน่ึงเป็นการเฉพาะมีหลายประเภทและมีขนาดช่วงขนาด ในท านองเดียวกัน 
มาตรการสนับสนุนจากภาครัฐ ก็สามารถมีได้หลากหลายมาตรการ เช่น มาตรการทางการคลัง 
มาตรการทางการเงิน มาตรการส่งเสริมการลงทุน และมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆ ดังนั้น ตวัเลือก         
แต่ละรายการในค าถามแต่ละขอ้จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ ถูกเลือก และไม่ถูกเลือก ซ่ึงเป็นลกัษณะ
ของการแจกแจงที่สอดคลอ้งกบัแบบทวนิาม (Binomial) ส าหรับงานวจิยัน้ี ค  าถามที่สามารถเลือกตอบ
ไดห้ลายค าตอบ (Multiple Response)  จะปรากฏในส่วนที่ 2 ความคิดเห็นต่อบริการขนส่งชายฝ่ังใน
อ่าวไทยในภาพใหญ่ และส่วนที่ 3  ความคิดเห็นต่อการพฒันาระบบขนส่งชายฝ่ังใน 5 ปี ขา้งหน้า 
(พ.ศ. 2562) ในพื้นที่ 
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3.2.3 การทดสอบความเทีย่งตรง (Validity) และความน่าเช่ือถอืของแบบสอบถาม (IOC) 
ภายหลังไดรั้บค าแนะน าและค าปรึกษาจากท่านอาจารยท์ี่ปรึกษา ผูว้ิจยัส่งให้ผูท้ี่อยู่ในธุรกิจระบบ
ขนส่งชายฝ่ังและ/ หรือ โลจิสติกส์ 5 ท่าน พจิารณา ทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) วา่แบบสอบถาม
ฉบบัดงักล่าวสามารถใชว้ดัผลไดต้รงตามวตัถุประสงคข์องงานวิจยั ตลอดจนการวิเคราะห์เช่ือถือได ้
(Reliability Analysis) จากการหาค่ าสัมประ สิท ธ์ิความสอดคล้อ ง  ( Index of Item-Objective 
Congruence: IOC) เพื่อพิสูจน์ว่าเคร่ืองมือที่ใชส้อดคลอ้งกนัหรือไม่ กล่าวอีกนัยหน่ึง การวิเคราะห์ 
IOC น้ีบ่งช้ีความน่าเช่ือถือของแบบสอบถาม (กลัยา วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557)  
 
ลว้น สายยศ และองัคณา สายยศ (2540) กล่าวถึงสูตรการค านวณหาค่า IOC ของโลวิเนลลี และแฮม

เบลตนั ไวด้งัน้ี 
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 คือ ผลรวมของคะแนนจากผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด 

   N        คือ จ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
 
ทั้งน้ีหากค าถามขอ้ใดสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคง์านวจิยัน้ี ผูเ้ช่ียวชาญจะใหค้่าเป็น +1 แต่หากค าถาม
ขอ้ใดที่ผูเ้ช่ียวชาญเห็นว่าไม่สอดคล้องกบัวตัถุประสงคข์องงานวิจยัจะให้ค่าเป็น -1 และในกรณีที่
ผูเ้ช่ียวชาญไม่แน่ใจวา่ค  าถามขอ้ดงักล่าวสอดคลอ้งกบัวตัถุงประสงคง์านวจิยัหรือไม่ให้ค่าเป็น 0 และ
จากการค านวณ ถา้ค  าถามขอ้ใดมีค่า IOC เฉล่ียมากกวา่ 0.5 ขึ้นไปถือว่าสอดคลอ้งและสามารถใชใ้น
แบบสอบถามได้ ส่วนค าถามที่ มีค่า  IOC ต ่ ากว่า  0.5 ต้องได้รับการปรับปรุงแก้ไขและให้                            
ผูมี้ประสบการณ์ในธุรกิจระบบขนส่งชายฝ่ังและ/ หรือโลจิสติกส์พิจารณาอีกคร้ังหน่ึง  ทั้ งน้ี                   
ผลจากการทดสอบปรากฏว่าค่า  IOC ของค าถามทุกค าถามมากกว่า  0.5 ผู ้วิจัย จึงสามารถ                              
น าแบบสอบถามดังกล่าวไปใช้ในงานวิจัยกับคณะผู ้เช่ียวชาญได้  รายช่ือผู ้ตรวจสอบทดสอบ               
ความเที่ยงตรงและความน่าเช่ือถือของแบบสอบ IOC แบบสอบถามการประเมิน  ค่าสัมประสิทธ์ิ
ความสอดคลอ้ง IOC และผลการประเมินค่าสัมประสิทธ์ิความสอดคลอ้ง IOC แสดงในภาคผนวก ค 
และ จ ตามล าดบั 
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และจากลักษณะของเทคนิคเดลฟายที่ ใช้เทคนิคการวัดซ ้ า  (Test/ Retest) คือ  น า เค ร่ืองมือ 
(แบบสอบถาม) ไปให้ผูเ้ช่ียวชาญพิจารณาซ ้ า ในช่วงเวลาที่ไม่ห่างกันมากนัก เม่ือการส ารวจ
แบบสอบถามผา่นไปในแต่ละรอบ พบวา่ค  าตอบที่ไดจ้ากผูเ้ช่ียวชาญ 15 ท่าน (แสดงในภาคผนวก ข) 
สอดคล้องกันหรือไปในทิศทางเดียวกัน ถือว่าค  าตอบที่ได้มามีความเช่ือถือได้ ทั้ งน้ีค  าถามใน
แบบสอบถามแต่ละรอบเป็นค าถามชุดเดียวกนั และมีวตัถุประสงคท์ี่จะวดัในส่ิงเดียวกนั 
 

3.2.4 การส ารวจและรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม 
การส ารวจในงานวจิยัน้ีแบ่งออกเป็น 2 รอบ คือ การส ารวจแบบสอบถามรอบที่ 1 และรอบที่ 2 ส าหรับ
การรวบรวมขอ้มูลจากการส ารวจแบบสอบถามทั้ง 2 รอบตามเทคนิคเดลฟาย เป็นดงัน้ี  
 

การส ารวจแบบสอบถามรอบที่ 1  

งานวิจัยน้ี ผูว้ิจัยอาศัยหลักการพฒันารูปแบบของขั้นตอนเดลฟายจากแบบสอบถามปลายเปิด             
ในรอบที่ 1 ไปสู่แบบสอบถามเชิงโครงสร้างในรอบที่ 1 บนพื้นฐานของการอ่านและทบทวน
วรรณกรรมอย่างเขม้ขน้ตามขั้นตอนเดลฟายที่ถูกพฒันาขึ้น (Modified Delphi Process) ซ่ึงเป็นวิธี       
ที่ยอมรับได้และแพร่หลาย ผลลัพธ์ที่ได้ในรอบที่  1 ในงานวิจัยน้ีท  าให้ผู ้วิจัย เห็นค าตอบ                      
ของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านที่แสดงอยา่งเป็นอิสระ (Hsu และ Sandford, 2007) ปรากฏว่ามีความเห็น    
ของกลุ่มสอดคลอ้งและเป็นไปตามเกณฑก์ารเกิดฉันทามติที่ตั้งไวร้้อยละ 70.49 และเป็นความเห็น      
ที่ยงัไม่สอดคลอ้งกนัร้อยละ 29.51 ผูว้จิยัจึงด าเนินการส ารวจแบบสอบถามอีกคร้ังตามเทคนิคเดลฟาย 
 
การส ารวจแบบสอบถาม รอบที่ 2  
ในการส ารวจแบบสอบถามรอบที่ 2 ผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านจะไดรั้บแบบสอบถามชุดที่ 2 ที่ไดส้รุปผล
การใหค้ะแนนของค าถามที่ประมวลผลจากรอบก่อนหนา้โดยผูว้จิยั และพจิารณาค าตอบอีกคร้ัง ทั้งน้ี
ผูเ้ช่ียวชาญที่ มีค่าค  าตอบอยู่นอกขอบเขตพื้นที่ของฉันทามติของกลุ่มอาจเปล่ียนแปลงค าตอบ           
หรืออาจยงัคงค าตอบเดิมโดยระบุเหตุผลว่าเหตุใด จึงท าเช่นนั้ น ในรอบน้ีเป็นการเปิดโอกาส              
ใหผู้เ้ช่ียวชาญไดอ้ธิบายการตดัสินใจ อยา่งไรก็ตาม ผูว้จิยัพบวา่ค  าตออบของผูเ้ช่ียวชาญมีระดบัความ
สอดคล้องเพิ่มขึ้ นเม่ือเปรียบเทียบกับรอบก่อนหน้า (Hsu และ Sandford, 2007) ผลลัพธ์ที่ได้                  
จึงเป็นข้อสรุปความเห็นของกลุ่มผู ้เ ช่ียวชาญ ค าตอบดังกล่าวจึงถือเป็นฉันทามติของกลุ่ม                        
ที่มีความสอดคล้อง  ปรากฏว่าความเห็นของกลุ่มทุกรายการ หรือร้อยละ 100.00 อยู่ในระดับ
สอดคลอ้งกนัและเป็นไปตามเกณฑก์ารเกิดฉันทามติที่ตั้งไว ้ ผูว้ิจยัจึงหยดุการส ารวจแบบสอบถาม
ดว้ยเทคนิคเดลฟายในรอบน้ี 
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วิธีการรวบรวมข้อมูล 
ในทางทฤษฎี ขั้นตอนเดลฟายจะด าเนินไปในแต่ละรอบอยา่งต่อเน่ืองจนกระทัง่สามารถยนืยนัไดว้่า   
มีส่ิงที่เรียกว่าฉนัทามติเกิดขึ้นในหมู่ผูเ้ช่ียวชาญ อยา่งไรก็ตาม Hsu และ Sandford (2007) ช้ีใหเ้ห็นว่า
การตอบแบบสอบถาม 2-3 รอบนั้นเพียงพอแลว้ส าหรับการเก็บขอ้มูลในหลายกรณี ผูว้ิจยัจึงด าเนิน
วธีิการเก็บรวบรวมขอ้มูลตามขั้นตอนเดลฟายในงานวจิยั ดงัน้ี 

1) ระบุเกณฑใ์นการเลือกแลขนาดของคณะผูเ้ช่ียวชาญที่จะขอใหเ้ขา้ร่วมในงานวจิยั  
2) ออกแบบแบบสอบถาม รอบที่ 1 ส าหรับผูเ้ช่ียวชาญ แลว้ส่งแบบสอบถามนั้นและส่งให้   

ผู ้มีความรู้และอยู่ในธุรกิจน้ีพิจารณาความตรง (Validity) ของแบบสอบถามว่าสามารถใช้                  
เป็นเคร่ืองมือวดัในส่ิงที่งานวจิยัน้ีตอ้งการได ้(กลัยา วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557) 

3) ส่งแบบสอบถามที่ผ่านการทดสอบ IOC และมีความตรงให้แก่ผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 3 กลุ่ม เป็น
การเร่ิมการเก็บขอ้มูล รอบที่ 1  

4) รวมรวมค าตอบจากผูเ้ช่ียวชาญ รอบที่ 1 จากนั้นลงรหสัแลว้ท าการวเิคราะห์ขอ้มูล 
5) ส่งแบบสอบถาม รอบที่ 2 พร้อมแสดงทางสถิติ ไดแ้ก่ ค่ามธัยฐาน (Median) และค่าพิสัย

ระหวา่งควอไทล ์(Interquartile Range) ซ่ึงแสดงค่าควอไทลท์ี่ 1 และควอไทลท์ี่ 3 ไวท้ี่หน้าขอ้ค  าถาม
แต่ละขอ้ใหผู้เ้ช่ียวชาญ  

6) รวมรวมค าตอบของผูเ้ช่ียวชาญ รอบที่ 2 แลว้ท าการวเิคราะห์ขอ้มูลวา่มีความสอดคลอ้งใน
ระดบัใด เพื่อระบุระดบัความสอดคลอ้งของฉนัทามติ (Consensus) ที่ใชแ้ทนประชากรในระบบขนส่ง
ชายฝ่ังในอ่าวไทย โดยโปรแกรม SPSS 
 

3.3 การวเิคราะห์และประมวลผลข้อมูลทางสถิติ 
 

3.3.1 การวเิคราะห์ผลของการส ารวจตามวธีิเทคนิคเดลฟาย 
เม่ือได้รับแบบสอบถามตอบกลับจากคณะผูเ้ช่ียวชาญ ผูว้ิจยัตรวจสอบความสมบูรณ์ของการตอบ
แบบสอบถาม  จากนั้นจึงน าขอ้มูลจากแบบสอบถามมาลงรหสั บนัทึก และประมวลผลดว้ยโปรแกรม 
SPSS for Window (Statistical Package for Social Science) Version 17.0 ซ่ึงเป็นโปรแกรมส าเร็จรูป
ทางสถิติที่สามารถสร้างแฟ้มขอ้มูลและวิเคราะห์ข้อมูลได้อย่างมีประสิทธิภาพโปรแกรม SPSS 
สามารถแสดงผลลัพธ์ได้ทั้งตาราง ขอ้ความ และกราฟ วิธีน้ีเป็นที่ยอมรับกันอย่างแพร่หลายใน
งานวิจยัที่ใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล  โดยทดสอบสมมติฐานดว้ยค่าความเช่ือมัน่
ร้อยละ 95 และมีความคลาดเคล่ือนร้อยละ 5 ซ่ึงเป็นเกณฑใ์นการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานต่างๆ
ในการวจิยั (กลัยา วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557)  
 



63 
 

เน่ืองจากกลุ่มตวัอยา่งในงานวิจยัน้ีมีขนาดเล็ก และขอ้มูลค าตอบที่ไดไ้ม่ใช่ขอ้มูลเชิงปริมาณเสมอไป 
ผูว้ิจยัจึงตรวจสอบการกระจายตวัของขอ้มูลว่าค  าตอบมีการกระจายตัวแบบปกติหรือไม่ (Test of 
Normality) ตามหลกัการวเิคราะห์สถิติทัว่ไป โดยมีสมมติฐานการทดสอบ ดงัน้ี  

H0 : ชุดขอ้มูลมีการกระจายตวัแบบปกติ (Normal Distribution)  
H1 : ชุดขอ้มูลไม่ไดมี้การกระจายตวัแบบปกติ  
 

ผูว้ิจัยทดสอบการกระจายตัวของขอ้มูลค าตอบจากแบบสอบถามด้วยการพิจารณาค่านัยส าคัญ 
Shapiro-Wilk (Sig.) ซ่ึงใชพ้จิารณาขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งขนาดเล็ก พบว่าค่านัยส าคญั Shapiro-Wilk 
(Sig.) ของขอ้มูลที่ไดเ้กือบทั้งหมด มีค่าน้อยกว่า .05 ขอ้มูลที่ไดเ้กือบทั้งหมดจึงไม่ไดมี้การแจงแจง
แบบปกติ  งานวิจยัน้ีจึงเลือกใชก้ารทดสอบที่ไม่ใชพ้ารามิเตอร์ (กลัยา วานิชยบ์ญัชา และฐิตา วานิชย์
บัญชา ,  2557)  ทั้ ง น้ีวิ ธีก ารทดสอบที่ ไ ม่ ใช้พารา มิ เตอ ร์ในงานวิจัย น้ี มี  2 วิ ธีการทดสอบ                                 
ตามลกัษณะของค าถาม คือ การทดสอบ Binomial Test ส าหรับค าถามที่ค  าตอบสามารถคาดเดาได้
ภายใตก้ารแจกแจงแบบทวินาม (Binomial) กับค าถามที่เลือกได้หลายค าตอบ และการทดสอบ                
K Independent Sample ทั้ งน้ี  การทดสอบ K Independent Samples ในงานวิจัยน้ีอาศัยการทดสอบ 
Kruskal Wallis Test ส า ห รั บก า รพิ จ า รณ า ค า ต อบขอ งค า ถ า ม ค ว า มพึ ง พอ ใ จ  5 ร ะ ดับ                                             
(5 Point Likert-Scale) ดงัรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 แสดงการวิเคราะห์ขอ้มูลและสถิติที่ใชใ้นการวเิคราะห์ในงานวจิยั 
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1. Binomial Test 
วิธีทดสอบ Binomial Test ส าหรับค าถามที่ค  าตอบสามารถแจกแจงได้ในระบบทวินาม (Binomial) 
กลัยา วานิชยบ์ญัชา และฐิตา วานิชยบ์ญัชา (2557) กล่าวว่า Binomial Test เป็นการเปรียบเทียบความถ่ี
ที่เกิดขึ้นจริงกบัความถ่ีที่คาดไวภ้ายใตก้ารแจกแจงแบบทวนิาม ส าหรับงานวจิยัที่ตวัอยา่งมีขนาดเล็ก
จะใชค้วามถ่ีที่เกิดขึ้นจริงภายใตก้ารแจกแจงแบบทวินาม และค าถามที่ผูเ้ช่ียวชาญสามารถเลือกตอบ
ได้หลายค าตอบ (Multiple Response) ทั้งน้ีค่าของขอ้มูลจะเป็น 1 และ 0 เม่ือตวัเลือกรายการนั้นๆ     
ถูกเลือกและไม่ถูกเลือกตามล าดับ การทดสอบสัดส่วนเม่ือข้อมูลที่ได้จากตัวอย่างกลุ่มต่างๆ                 
มีค่าเป็นไปได้ 2 ค่า ท  าให้สามารถแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม เช่น กลุ่มที่ ถูกเลือกและ              
กลุ่มที่ไม่ถูกเลือก กลุ่มที่เห็นด้วยและกลุ่มที่ไม่เห็นด้วย กลุ่มที่เห็นว่าการให้บริการขนส่งชายฝ่ัง        
ในปัจจุบนัเพียงพอต่อความตอ้งการในอนาคตและกลุ่มที่เห็นวา่การใหบ้ริการขนส่งชายฝ่ังในปัจจุบนั
ไม่เพยีงพอต่อความตอ้งการในอนาคต เป็นตน้ ขอ้มูลที่ไดจ้ากค าถามในลกัษณะดงักล่าวมีการแจกแจง              
แบบทวนิาม (Binomial Distribution) 
 
ส าหรับค าถามที่ค  าตอบสามารถคาดการณ์ค าตอบไดภ้ายใตก้ารแจกแจงแบบทวินาม (Binomial)  ซ่ึง 
Marine Institute และ the Marine RTDI Measure (2006) เคยใช้ในการด าเนินงานวิจัยที่ใช้เทคนิค      
เดลฟาย โดยพิจารณาระดบัความสอดคลอ้งของฉันทามติจากค่าร้อยละของค าตอบที่มีความถ่ีเป็นไป
ตามเกณฑท์ี่ก  าหนดไว ้5 ระดบั แต่ในงานวิจยัน้ีแบ่งระดบัความสอดคลอ้งของฉนัทามติเป็น 2 ระดบั 
คือ สอดคลอ้งและไม่สอดคลอ้ง โดยสอดคลอ้งที่ค่าร้อยละของผูต้อบมากกว่าหรือเท่ากบั 60.00 และ
ไม่สอดคล้องที่ค่าร้อยละของความถ่ีของผูต้อบน้อยกว่า 60.00  ทั้ งน้ี เพื่อให้สอดคล้องกับเกณฑ์           
2 ระดบัที่ใชใ้นการพจิารณาค าถามการใหค้ะแนนความพงึพอใจ ถา้เป็นไปตามเกณฑท์ี่ตั้งไว ้แสดงว่า
ขอ้สรุปหรือความคิดเห็นนั้นสอดคลอ้งกัน สามารถใชแ้ทนความคิดเห็นของกลุ่มได ้โดยพิจารณา
ระดบัความสอดคลอ้งของฉันทามติจากค่าร้อยละของค าตอบที่มีความถ่ีเป็นไปตามเกณฑท์ี่ Marine 
Institute และ the Marine RTDI Measure (2006) เคยตั้งไว ้ดงัตารางที่ 3.2  
 
ตารางที่ 3.2 แสดงเกณฑก์ารวเิคราะห์ระดบัความสอดคลอ้งส าหรับค าถามที่ค  าตอบสามารถคาดการณ์

ไดภ้ายใตก้ารแจกแจงแบบทวินาม (Binomial) และค าถามที่เลือกตอบได้หลายค าตอบ 
(Multiple Response) 

 
ร้อยละค าตอบของผู้เช่ียวชาญ ระดับความสอดคล้อง 

≥ 60  สอดคลอ้ง 
< 60 ไม่สอดคลอ้ง 

ที่มา: Marine Institute และ the Marine RTDI Measure (2006) 
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2. K Independent Samples  
K Independent Samples เป็นวิธีการทดสอบเพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูล K ชุด คือ 
มากกวา่ 2 ชุดขึ้นไป ซ่ึงแต่ละชุดที่เป็นอิสระต่อกนั (กลัยา วานิชยบ์ญัชา และฐิตา วานิชยบ์ญัชา, 2557)  
ส าหรับเทคนิคเดลฟายแลว้ ผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่านไม่ทราบวา่ผูเ้ช่ียวชาญท่านอ่ืนๆ ในคณะเป็นใครบา้ง 
จึ งสามารถแสดงความ เ ห็นได้ เต็มที่ อ ย่า ง อิสระ  วิ ธีก ารทดสอบ  K Independent Samples                                   
ที่กลัยา วานิชยบ์ญัชา และฐิตา วานิชยบ์ญัชา (2557) กล่าวถึง ไดแ้ก่ เทคนิค Kruskal-Wallis เทคนิค 
Median Test (การเปรียบเทียบมัธยฐานระหว่างก ลุ่ม)  และ เทคนิค  Janokheere-Terpstra Test                      
ซ่ึงวธีิที่สอดคลอ้งและเหมาะสมกบัเทคนิคเดลฟายที่พจิารณาค่ากลาง เช่น มธัยฐาน (Median) และฐาน
นิยม (Mode) เป็นส าคัญ (Hsu และ Sandford, 2007) ผูว้ิจัยเลือกเทคนิค Kruskal Wallis Test เพื่อ
ทดสอบความแตกต่างของมธัยฐานระหว่างกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 3 กลุ่ม  โดยพิจารณาในค าถามที่มีการ
ให้คะแนนความพงึพอใจ ความส าคญั ระดบัศกัยภาพ และระดบัความรุนแรงของผลกระทบ 5 ระดบั 
คือ 1, 2, 3, 4 และ 5  (5 Point Likert- Scale) เม่ือ 1 คือ ค่าที่ต  ่าที่สุด และ 5 คือ ค่าที่สูงที่สุด ระดบัและ
ความหมายของค าตอบแสดงในตารางที่ 3.3 
 
ตารางที่ 3.3 แสดงระดับและความหมายของค าตอบในแบบสอบถามความพึงพอใจแบบ 5 ระดับ       

(5 Point Likert-Scale) 
 

ระดับ ความหมาย 

ระดบั 1 นอ้ยท่ีสุด 
ระดบั 2 นอ้ย 
ระดบั 3 ปานกลาง 
ระดบั 4 มาก 
ระดบั 5 มากท่ีสุด 

ที่มา: Linstone และ Turoff (1975) 
 
ค  าถามการให้คะแนนความพึงพอใจแบบ 5 ระดับ (5 Point Likert-Scale) เป็นค าถามที่  เนาวรัตน์       
เทพอาสน์ (2541) สมคะเน คุณรัตน์ (2545) และคเชนทร์ ปานสงฆ์ (2551) ใชใ้นการด าเนินงานวิจยั         
ซ่ึงจุมพล พลูภทัรชีวิน (2529) กบั Linstone และ Turoff (1975) ไดก้ล่าวถึงในวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้ง
กบัเทคนิคเดลฟาย โดยพิจารณาระดบัความสอดคลอ้งของฉันทามติจากพสิัยระหว่างควอไทล ์(IQR) 
ที่มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 2.00 งานวิจัยน้ีน าเกณฑ์ดังกล่าวมาใช้พิจารณาค าตอบของค าถาม               
ในลกัษณะเดียวกนั โดยใชก้ารแปลความหมายระดบัความพงึพอใจจากมธัยฐาน ดงัตารางที่ 3.4 และ
พจิารณาระดบัความสอดคลอ้งของขอ้สรุปความเห็นจากพสิยัระหวา่งควอไทล ์ดงัตารางที่ 3.5  
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ตารางที่ 3.4 แสดงเกณฑ์พิจารณาระดับความพึงพอใจจากมัธยฐานส าหรับค าถามความพึงพอใจ           

5 ระดบั (5 Point Likert- Scale) 
 

มธัยฐาน (Median) ระดับความพึงพอใจ ความส าคญั ความรุนแรง และศักยภาพ 

>4.49- ≤5.00 มากท่ีสุด 
>3.49- ≤4.49 มาก 
>2.49 - ≤3.49 ปานกลาง 
>1.49 - ≤2.49 นอ้ย 
1.00 – ≤1.49 นอ้ยท่ีสุด 

ที่มา: จุมพล พลูภทัรชีวนิ (2529) 
 
ส าหรับการแสดงผลการวิจยัในบทที่ 4  ผูว้ิจัยพิจารณาและแสดงรายการที่มีค่ามัธยฐานมากกว่า           
2.49 ถึง 5.00  แสดงระดบัความพงึพอใจ ความส าคญั ความรุนแรง และศกัยภาพที่ระดบัปานกลางขึ้น
ไป (ระดบัปานกลาง ระดบัมาก และระดบัมากที่สุด) ในการน าเสนอขอ้มูลเช่นเดียวกบังานวิจยัของ
เนาวรัตน์ เทพอาสน์ (2541) สมคะเน คุณรัตน์ (2545) และคเชนทร์ ปานสงฆ ์(2551) 

 
ตารางที่ 3.5 แสดงเกณฑ์การช้ีวดัระดับความสอดคล้องส าหรับค าถามความพึงพอใจ 5 ระดับ                

(5 Point Likert- Scale) 
 

ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (IQR) ระดับความสอดคล้อง 

0 - ≤ 2.00 สอดคลอ้ง 
> 2.00 ไม่สอดคลอ้ง 

ที่มา: จุมพล พลูภทัรชีวนิ (2529) 
 

3.3.2 เคร่ืองมอืทางสถติิและเกณฑ์ทีใ่ช้ประมวลผลการส ารวจ 
งานวิจัยน้ีใช้ลักษณะการวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) โดยใช้สถิติเชิงปริมาณ           
ในการแจกแจงความถ่ี ร้อยละ  (Percentage) มัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ 
(Interquartile Range-IQR) พิจารณาข้อสรุปของคณะผูเ้ช่ียวชาญ ซ่ึงประกอบไปด้วยผูเ้ช่ียวชาญ     
กลุ่มต่างๆ แตกต่างกัน 3 กลุ่ม (นิภา เมธธาวิชัย, 2553; ส่งศรี  ชมภูวงศ์, 2547; ล้วน  สายยศ และ          
องัคนา สายยศ, 2540) 
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การหาค่าร้อยละ (Percentage)   
 

P =        
N

Xx100  

P =  ค่าร้อยละ 
X = จ านวนผูต้อบแบบสอบถาม 
N =  จ  านวนผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด 

 
ค่าร้อยละที่ค  านวณในงานวจิยัน้ีใชพ้จิารณาร้อยละของค าตอบส าหรับค าถามที่ค  าตอบสามารถคาดเดา
และแปรรหัสในระบบเชิงทวินาม (Binomial) ของผูเ้ช่ียวชาญเพื่อพิจารณาหาระดบัความสอดคลอ้ง
ของกลุ่ม จึงจะสามารถสรุปได้ว่าความคิดเห็นของกลุ่มผู ้เ ช่ียวชาญเกิดเป็นฉันทามติหรือไม่              
โดยพจิารณาตามเกณฑท์ี่ Marine Institute และ the Marine RTDI Measure (2006)ใชพ้จิารณาขอ้มูล 
  
การหาค่าของต าแหน่งควอไทลท์ี่ 1, 2 (มธัยฐาน หรือ Median)  และ 3 
 
        )1(

4
 N

r
Qr

 

เม่ือ  r    แทน   ต  าแหน่งของควอร์ไทล ์   
N  แทน   จ  านวนขอ้มูลทั้งหมด 

 
ต  าแหน่งควอไทล์ที่ 1, 2 และ 3 ที่ค  านวณในงานวจิยัน้ีใชพ้ิจารณาค่ากลางของค าตอบของผูเ้ช่ียวชาญ
เพื่อพิจารณาหาค าตอบที่เป็นตวัแทนของกลุ่ม ที่ใช้เป็นข้อสรุปความคิดเห็นของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ        
ในภาพรวม โดยต าแหน่งควอไทล์ที่ 1 และ 3 คือ ขอบเขตล่างและขอบเขตบนค าตอบที่ผูเ้ช่ียวชาญ
ส่วนใหญ่ (ตามค่าความเช่ือมัน่ที่ร้อยละ 95 และความคลาดเคล่ือนร้อยละ 5) ส่วนต าแหน่งควอไทล์         
ที่ 2 หรือ มัธยฐาน คือ ค่าที่ใชเ้ป็นตวัแทนของค าตอบของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ เน่ืองจากอยูใ่นต าแหน่ง
ก่ึงกลาง ซ่ึงเป็นจุดที่ค  าตอบของผูเ้ช่ียวชาญซอ้นทบักนัมากที่สุด โดยพจิารณาตามเกณฑท์ี่ใชพ้จิารณา
ขอ้มูลทางสถิติส าหรับค าถามความพงึพอใจ 5 ระดบั (5 Point Likert- Scale) 
 
ค่าพสิยัระหวา่งควอไทล ์(Interquartile Range-IQR) 
 

13 QQ   
เม่ือ  1Q  แทน   ค่าของต าแหน่งของควอร์ไทลท์ี่ 1   

 3Q แทน   ค่าของต าแหน่งของควอร์ไทลท์ี่ 3 
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ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (IQR) ค  านวณจากส่วนต่างของค่าของต าแหน่งของควอร์ไทล์ที่ 1 กับ 3      
เพื่อหาช่วงค าตอบส าหรับค าถามความพึงพอใจ 5 ระดับ (5 Point Likert- Scale) ว่ามีการกระจายตวั
เช่นไร หากค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (IQR) มีค่ามาก หมายถึงค  าตอบของกลุ่มมีการกระจายตวัมาก 
ระดบัของขอ้สรุปที่ไดจึ้งไม่สอดคลอ้งกนั แต่หากค่าพิสยัระหว่างควอไทล ์(IQR) มีค่าน้อย หมายถึง 
ค  าตอบของผูเ้ช่ียวชาญใกลเ้คียงกนั นบัเป็นฉนัทามติระดบัสอดคลอ้ง  
 

3.3.3 การวเิคราะห์ระดบัความสอดคล้องของฉันทามติด้วยเทคนิคเดลฟาย 
ค่าทางสถิติที่ใชว้ิเคราะห์ระดบัความสอดคลอ้งของฉนัทามติในงานวจิยัที่ใชเ้ทคนิคเดลฟายโดยทัว่ไป 
ไดแ้ก่ มธัยฐาน(Median) และพิสยัระหวา่งคลอไทล ์(Hasson, Keeney และ McKenna, 2000; Hsu และ 
Sandford, 2007) ผูว้ิจัยเลือกใช้มัธยฐาน (Median) ส าหรับแบบสอบถามความพึงพอใจ 5 ระดับ              
และเลือกพจิารณาระดบัความสอดคลอ้งของฉันทามติที่มีความเบ ้เน่ืองจากค าตอบเหล่านั้นถูกท าให้ 
“ไหล” มารวมกนั (Compiled) ดว้ยค่ามธัยฐาน (Hsu และ Sandford, 2007) 
 
งานวิจยัและบทความที่เก่ียวกบัเทคนิคเดลฟายที่ผูว้ิจยัได้รวบรวมไว ้ใช้ค่าทางสถิติวิเคราะห์ขอ้มูล 
ดงัน้ี สมคะเน คุณรัตน์ (2545) ใชม้ธัยฐาน ฐานนิยม ผลต่างระหวา่งฐานนิยมกบัมธัยาฐานและค่าพสิัย
ระหว่างควอไทล์ (IQR) ส่วน คเชนทร์ ปานสงฆ์ (2551) ใช้ค่ามัธยฐาน ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานและค่าพิสัยระหว่างควอไทล์เป็นเกณฑ์ ขณะที่  Marine Institute และ the Marine RTDI 
Measure (2006) ใช้ค่าร้อยละของผูต้อบในการพิจารณาระดับความสอดคลอ้ง Etebarian และคณะ  
(2013) ใช้ค่าเฉล่ีย ค่าต  ่ าสุด-ค่าสูงสุดในการพิจารณา และ Woo และคณะ  (2013) ใช้ค่าเฉล่ีย             
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน Cronbach’s Alpha และ Correlation Matrix ในงานวจิยั  
 
ก า รวิ เ คร า ะ ห์ ฉันทาม ติส าห รับค า ถ ามคว ามพึ งพอ ใ จ  5 ร ะดั บ  ( 5 Point Likert-Scale)                                 
ด้วยการเปรียบเทียบค่ากลางของข้อมูล K ชุดที่เป็นอิสระต่อกัน (K Independent Samples) 
การพิจารณาฉันทามติของความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญส าหรับค าถามความพึงพอใจ 5 ระดบั (5 Point 
Likert-Scale) ในงานวิจยัน้ีแบ่งเป็น 2 มิติ คือ การพิจารณามิติการกระจายตวัของค าตอบ ซ่ึงพิจารณา
จากค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (IQR) ที่จะมีตั้งแต่ 0.00 แต่ไม่เกิน 2.00 (เนาวรัตน์ เทพอาสน์, 2541; 
สมคะเน คุณรัตน์, 2545; คเชนทร์ ปานสงฆ์, 2551)  และในมิติความสอดคล้องของฉันทามติด้วย
วิธีการทดสอบความแตกต่างของค่ากลางหรือมธัยฐาน (Median) ดว้ยวิธี Kruskal Wallis Test ที่เป็น
การทดสอบข้อ มูล  K ชุด  คื อ  มากกว่า  2 ชุดขึ้ นไป โดยข้อ มูลแต่ละชุดเป็นอิสระต่อกัน                                
ซ่ึงการเปรียบเทียบค่ากลางของข้อมูล K ชุด (K Independent Samples) เป็นการทดสอบที่ไม่ใช้
พารามิเตอร์ (Nonparametric Test) ประเภทหน่ึง (กลัยา วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557)  
ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจยัน้ีที่แบ่งประเภทผูเ้ช่ียวชาญออกเป็น 3 กลุ่ม คือ ผูก้  าหนดนโยบายภาครัฐ        
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ผูใ้ห้บริการ และผูใ้ชบ้ริการระบบขนส่งชายฝ่ัง กลุ่มขอ้มูลที่ไดจึ้งมี 3 ชุด หรือ 3 กลุ่ม ประกอบกับ
ค่าที่ได้จากการทดสอบสมมติฐานการกระจายตวัของขอ้มูล ปรากฏว่าขอ้มูลแทบทั้งหมดไม่ได้            
มีการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับนัยส าคัญ .05  ทั้ งน้ี การทดสอบด้วยวิธี Kruskal Wallis Test              
มีเง่ือนไขวา่การกระจายตวัหรือค่าความแปรปรวนของขอ้มูลแต่ละชุดตอ้งเท่ากนั คือ เป็นการทดสอบ
เฉพาะ   ค่ากลางหรือมธัยฐาน (Median) เท่านั้น ส าหรับงานวิจยัน้ี ขอ้มูลทั้งหมดที่ผ่านการพิจารณา  
ในมิติของการกระจายค าตอบด้วยพิสัยระหว่างควอไทล์ (IQR) ล้วนเป็นค่าที่มีการกระจายตวัหรือ     
ค่าความแปรปรวนของขอ้มูลแต่ละชุดที่เท่ากนั  ฉะนั้น ฉนัทามติที่สรุปในบทที่ 4 จึงผา่นการพิจารณา  
ทั้งในมิติการกระจายตัวหรือค่าความแปรปรวนและการทดสอบมิติความแตกต่างของค่ากลาง 
กล่าวคือ เป็นฉนัทามติที่สอดคลอ้งกนัและมีค่ามธัยฐานมากกวา่ 2.49 แต่ไม่เกิน 5.00 เท่านั้น 
 
ตัวอย่างการวิเคราะห์ข้อมูลค าตอบของค าถามความพึงพอใจต่อบริการด้านสินค้าที่ท่าเรือชายฝั่ง 

ฉันทามติของเทคนิคเดลฟายเป็นฉันทามติของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ 15 ท่าน ในงานวิจัยน้ีพิจารณา       
ฉนัทามติของผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 3 กลุ่ม คือ ผูก้  าหนดนโยบายภาครัฐ ผูใ้ห้บริการระบบขนส่งชายฝ่ัง และ
ผูใ้ชบ้ริการระบบขนส่งชายฝ่ัง จึงพจิารณาวา่ความเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญแต่ละกลุ่มวา่แตกต่างกนัหรือไม่ 
ที่ระดับนัยส าคัญ .05 ด้วยเทคนิคการทดสอบ Kruskal Wallis Test (กัลยา วาณิชย์บัญชา และ                  
ฐิตา วาณิชยบ์ญัชา, 2557) เพิ่มเติมจากงานวิจยัของเนาวรัตน์ เทพอาสน์ (2541) สมคะเน คุณรัตน์ 
(2545) และคเชนทร์ ปานสงฆ ์(2551) ที่พจิารณาเพยีงมธัยฐานและพสิยัระหว่างควอไทล์ การทดสอบ
วา่ความเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญแต่ละกลุ่มวา่แตกต่างกนัหรือไม่ ในงานวจิยัน้ี มีสมมติฐานดงัน้ี 

H0 : ค่ามธัยฐานของคะแนนของผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 3 กลุ่มไม่แตกต่างกนั 
H1 : ค่ามธัยฐานของคะแนนของผูเ้ช่ียวชาญแตกต่างกนัอยา่งนอ้ย 2 กลุ่ม 

 
ผูว้ิจยัขอยกตวัอยา่งค  าถามความพึงพอใจต่อบริการดา้นสินคา้ที่ท่าเรือชายฝ่ังขอ้ Q24 ซ่ึงเป็นค าถาม
ความพึงพอใจต่อความสามารถในการประกอบธุรกิจและการให้บริการของผูป้ระกอบการขนส่ง
ชายฝ่ังภาคเอกชนในอ่าวไทย เป็นตวัอย่างแสดงการวิเคราะห์ระดับความสอดคลอ้งส าหรับค าถาม
ความพึงพอใจ 5 ระดับ (5 Point Likert- Scale) โดยวิเคราะห์ค  าตอบด้วยโปรแกรม SPSS ที่กัลยา 
วาณิชยบ์ญัชา และฐิตา วาณิชยบ์ญัชา (2557) อธิบายไว ้ในลกัษณะที่ใกลเ้คียงกนั ดงัน้ี 

1) ภายหลงัลงรหัสขอ้มูลแลว้ เลือกรายการวิเคราะห์ขอ้มูล (Analyze) จากนั้นเลือกการทดสอบ
ขอ้มูลที่ไม่ใชพ้ารามิเตอร์ (Nonparametric Test) ตามดว้ยเลือกเทคนิค K Independent Samples  



71 
 

 
 

รูปที่ 3.4 แสดงการวเิคราะห์ผลดว้ย K Independent Samples ในโปรแกรมส าเร็จรูป 
 

2) ก าหนดตวัแปรเพือ่ทดสอบสมมุติฐาน โดยก าหนดให ้ 
H0 : ค่ามธัยฐานของคะแนนของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละกลุ่มไม่แตกต่างกนั 
H1 : ค่ามธัยฐานของคะแนนของผูเ้ช่ียวชาญแตกต่างกนัอยา่งนอ้ย 2 กลุ่ม  

 
3) จากนั้ นเลือกตัวแปรที่ต้องการทดสอบ ซ่ึงในที่น้ี คือ คะแนนความพึงพอใจต่อบริการ         

ดา้นสินคา้ที่ท่าเรือชายฝ่ัง ขอ้ Q24 ในช่อง Test Variable List และก าหนดให้ทดสอบตวัแปรคะแนน      
ความพงึพอใจตามตวัแปรประเภทของผูเ้ช่ียวชาญที่เป็นตวัแปรแบบกลุ่มในช่อง Grouping Variable  

 
4) ในช่อง Exact Test ซ่ึงเป็นการระบุรูปแบบการทดสอบเลือก “Exact” เน่ืองจากกลุ่มตวัอยา่ง     

มีขนาดเล็ก จึงพจิารณาค่านยัส าคญัที่เกิดขึ้นจริง (Exact Sig.) 
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รูปที่ 3.5 แสดงการระบุรูปแบบการทดสอบ 
 

5) ใส่ “1” ในช่องรายการ Minimum เน่ืองจาก “1” หมายถึง ผูเ้ช่ียวชาญกลุ่มที่ 1 คือ “ผูก้  าหนด
นโยบายภาครัฐ” และใส่ “3” ในช่องรายการ Minimum ที่หมายถึง ผูเ้ช่ียวชาญกลุ่มที่ 3 คือ “ผูใ้ชบ้ริการ
ระบบขนส่งชายฝ่ัง”  

 

 
 

รูปที่ 3.6 แสดงการระบุค่าจ  านวนชุด หรือกลุ่มของขอ้มูล 
 

6) เลือกประเภทการทดสอบในรายการ Test Type เป็น “Kruskal Wallis Test” จากนั้นเลือก 
“OK” จะไดผ้ลการทดสอบมธัยฐานดงัตารางที่ 3.6 
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ตารางที่ 3.6 แสดงตวัอย่างผลการทดสอบสถิติค  าถามความพึงพอใจต่อบริการด้านสินคา้ที่ท่าเรือ
ชายฝ่ังขอ้ Q24 ดว้ยวธีิ Kruskal Wallis Test 

 
Test Statisticsa,b 

 
ความสามารถในการ

ให้บริการ 
สภาพทางการเงินและ
ผลการด าเนินการ 

ความสามารถในการลงทุน
และขยายกิจการ 

Chi-Square 1.471 1.863 3.041 

df 2 2 2 

Asymp. Sig. .479 .394 .219 

Exact Sig. .501 .426 .217 

Point Probability .028 .026 .014 

a. Kruskal Wallis Test 

b. Grouping Variable: Expert Type 

 
ตารางที่ 3.7 แสดงความสามารถในการประกอบธุรกิจและการให้บริการของผูป้ระกอบการขนส่ง

ชายฝ่ังภาคเอกชนในอ่าวไทย (Q24) 
 

  
ค าตอบทีไ่ด้จากการ

ส ารวจ 
การวเิคราะห์ฉันทามตด้ิวย

เทคนิคเดลฟาย 

ล าดับ
ที ่

ความสามารถในการประกอบ
ธุรกจิและการให้บริการ 

Median 
(Q2) 

ระดับความ
พึงพอใจ 

Exact 
Sig. 

IQR 
ระดับความ
สอดคล้อง 

1 ความสามารถในการให้บริการ 3.50 มาก .501 1.00 สอดคล้อง 

2 
สภาพทางการเงินและผลการ
ด าเนินการ 

3.00 ปานกลาง .426 1.50 สอดคล้อง 

3 
ความสามารถในการลงทุนและ
ขยายกิจการ 

3.00 ปานกลาง .217 1.50 สอดคล้อง 

 
จากตารางที่  3.7 ค่านัยส าคัญ (ในที่ น้ีพิจารณาค่า Exact Sig.) ของทุกรายการมีค่ามากกว่า .05                 
จึงยอมรับ H0 : ค่ามัธยฐานของคะแนนของผู ้เ ช่ียวชาญแต่ละกลุ่มไม่แตกต่างกัน นอกจากน้ี                   
เม่ือพิจารณาค่าพิสยัระหว่างควอไทล ์(IQR) ของรายการค าตอบในตารางที่ 3.7 ปรากฏวา่ทุกรายการ    
มีค่าไม่เกิน 2.00 จึงสรุปว่า เกิดฉันทามติที่สอดคล้องกันระหว่างกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ และแปลระดับ        
ความพึงพอใจของผูเ้ช่ียวชาญต่อบริการดา้นสินคา้จากค่ามธัยฐาน (Median) ตามเกณฑท์ี่ระบุไว ้คือ 
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ผูเ้ช่ียวชาญเห็นสอดคล้องกนัว่าพึงพอใจมากต่อความสามารถในการให้บริการของผูป้ระกอบการ
ขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย และพึงพอใจปานกลางต่อสภาพทางการเงินและผลการด าเนินการ 
ความสามารถในการลงทุนและขยายกิจการของผูป้ระกอบการ 


