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บทคัดย�อ

การศึกษานี้ไดพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร เพื่อใชในการเลือกรูปแบบการขนสงทุเรียนจากภาคตะวันออกของ

ประเทศไทยไปประเทศจีนภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน การศึกษาไดเปรียบเทียบการสงออกทุเรียนไปยัง

จุดหมายปลายทางสองแหงในประเทศจีน ไดแก 1) เมืองกวางโจว โดยการขนสงทางเรือ และ 2) ดานโหยวอี้กวาน

ที่เมืองผิงเสียง โดยการขนสงทางรถบรรทุก กับการขนสงทางรถไฟซึ่งเปนรูปแบบทางเลือกใหม โดยทําการสํารวจเบื้องตน เพื่อ

หาปจจัยที่สําคัญและสงผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงซึ่งพบวาคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อ

ถือของการใหบริการ การสํารวจในลําดับตอมาใชเทคนิค Stated Preference โดยสรางสถานการณสมมติที่ใชปจจัยทั้งสาม

ดังกลาว และไดสํารวจการเลือกรูปแบบการขนสงทุเรียนกับบริษัทผูสงออกจํานวน 99 บริษัท การศึกษานี้ไดพัฒนาแบบจําลอง

การเลือกรูปแบบการสงออกโดยใชการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกทวิ (Binary Logistic Regression) ผลการศึกษายังแสดงให

เห็นวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการเปนปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการขนสง โดยการศึกษาแสดงใหเห็นวาผูสงออกมีแนวโนมเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางเรือและรถบรรทุกมาเปนการ

ขนสงทางรถไฟ ผลการศึกษานี้สามารถนําไปใชในการวางแผนการขนสงสินคาเกษตร เพื่อการสงออกผานระบบรางท่ีจะเชื่อม

โยงกับประเทศจีนตอไป

คําสําคัญ : การวิเคราะหถดถอยโลจิสติกทวิ การเลือกรูปแบบการขนสง ทุเรียน การขนสงระบบราง

การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference
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ABSTRACT

The aim of this paper is to develop a freight mode choice model for durian export originated 

from the eastern region of Thailand to China under the new China-Thailand railway development 

plan. Two top fruit destinations in China and their current transportation modes including 1) 

Guangzhou by maritime transportation, and 2) Youyiguan border, Pingxiang by truck transportation are 

studied. Two surveys are conducted: the first one aims to determine the major factors affecting freight 

mode choice decision and the second one aims to investigate the mode choice decision using a stated 

preference technique. The stated preference technique is used to survey 99 decision makers in the 

fruit export companies. The binary logit model and the regression model both use the same set of 

variables from data collected in the survey. The results indicate three factors including logistics cost, 

transit time, and reliability are significant for mode choice decision in both maritime and truck exporters. 

We observe the modal shift of exported durian from the current to the rail transportation. The models 

can be further applied to study in other agricultural or perishable products exporting from Thailand 

to China.
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ป�ที่ 41 ฉบับที่ 159 กรกฎาคม - กันยายน 2561

บทนํา
ประเทศจีนเปนประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจอันดับสองของโลก รองจากประเทศสหรัฐอเมริกานับตั้งแต

ศตวรรษท่ี 21 เปนตนมา มีอัตราการขยายตัวโดยเฉล่ียรอยละ 8–9 อยางตอเน่ือง ซึ่งในป พ.ศ. 2559 มูลคาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศอยูที่ 11.20 ลานลานเหรียญสหรัฐฯ (World Bank, 2017) จึงเปนตลาดการคาที่ใหญในทวีปเอเชีย

ประกอบกับโอกาสของประเทศไทยจากความรวมมือขอตกลงกรอบการคาเสรีจีน-อาเซียน (China-ASEAN Free Trade 

Agreement: CAFTA) ที่สนับสนุนการลดภาษีซื้อขายสินคาระหวางกันใหเหลือรอยละ 0 สงผลใหเกิดความตองการปริมาณ

สินคาและการลงทุนระหวางกันมากข้ึนจนทําใหประเทศจีนกลายเปนเปนคูคาอันดับ 1 ของประเทศไทยโดยมีมูลคาการคา

ระหวางกันถึง 65.80 พันลานเหรียญสหรัฐฯ (Office of the Permanent Secretary Ministry of Commerce, 

Information and Communication Technology Center, 2017) จึงเปนเหตุใหรัฐบาลไทยสงเสริมการลงทุนโครงสราง

พื้นฐาน เพื่อเชื่อมโยงการคากับประเทศจีนและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ตลอดจนผลักดันความรวมมือในดานตาง ๆ  

เชน การคมนาคมขนสงทางถนนเช่ือมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน โครงการรถไฟไทย-จีน และ

การพัฒนาศักยภาพทาเรือ ซึ่งเปนชองทางขยายการคาและการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะการสงออกทุเรียนสด

ที่ไดรับความนิยมจากประเทศจีนและมีมูลคาการสงออกมากท่ีสุดถึง 256.98 ลานเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งเปนสินคายุทธศาสตร

ที่ทําใหประเทศไทยไดเปรียบดุลการคาผลไมคิดเปน 31.07 ลานเหรียญสหรัฐฯ และปจจุบันสามารถจําแนกสัดสวนของรูปแบบ

การสงออกทุเรียนสดได 3 รูปแบบคือ ทางเรือ รถบรรทุก และเครื่องบิน คิดเปนรอยละ 90.28, 9.71 และ 0.01 ตามลําดับ 

(Thai Customs, 2017) อยางไรก็ตาม การสงออกทางเรือเปนที่นิยมแตใชเวลานาน 6–7 วัน ผานทาเรือฮองกงเพ่ือไปยัง

ทาเรือกวางโจว ขณะท่ีการสงออกทางรถบรรทุกไปทางตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีนใชเสนทาง R12 ไปยังดานโหยวอ้ี

กวานของเมืองผิงเสียง ซึ่งมีตนทุนโลจิสติกสตอคันที่สูงหากเปรียบเทียบกับทางรถไฟท่ีจะมีเสนทางเช่ือมโยงไปประเทศจีน

โดยคาดวาจะใชระยะเวลาขนสงนอยกวาเรือและมีตนทุนโลจิสติกสเฉลี่ยตํ่ากวารถบรรทุก จึงทําใหผู วิจัยสนใจที่จะศึกษา

ปจจัยเชิงดําเนินการและสัดสวนท่ีเปล่ียนแปลงไปอยางมีประสิทธิภาพของการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดภายใต

ความเชื่อมโยงเสนทางรถไฟไทย-จีน โดยกําหนดขอบเขตการศึกษาเปนการขนสงสินคาดวยรถไฟความเร็วปกติ (Normal Train) 

ซึ่งมีสมมติฐานระยะทางจากแหลมฉบังไปเมืองกวางโจวประมาณ 2,600 กิโลเมตรและใชระยะเวลาขนสงเฉลี่ย 4 วัน จะได

อัตราเร็วประมาณ 25–30 กิโลเมตรตอชั่วโมงใกลเคียงกับการขนสงสินคาทางรถไฟระหวางประเทศสายอ้ีอู-ลอนดอนท่ี

แลนดวยความเร็วประมาณ 30–40 กิโลเมตรตอชั่วโมง (Fender, 2017) เพื่อพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร เนื่องจาก

ที่ผานมาการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟระหวางประเทศของไทยยังไมเคยมีผู วิจัยทําการศึกษามากอน ซึ่งจะเปนประโยชน

สําหรับการวางแผนดานโครงสรางพ้ืนฐานของหนวยงานภาครัฐและขยายชองทางการกระจายสินคาของผูสงออก ทั้งนี้ ผูวิจัย

ไดศึกษาคนควาหาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา เพื่อสนับสนุนความเชื่อมโยง

เสนทางรถไฟไทย-จีนที่กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคต

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง
การศึกษาน้ีไดทบทวนงานวิจัยและบทความเก่ียวกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาผานการเช่ือมโยงระบบโครงสราง

พื้นฐาน เพื่อนํามาปรับใหสอดคลองกับการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน โดยการสํารวจขอมูลใชวิธี Stated Preference

เพราะการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟยังไมเคยเกิดขึ้นมากอน แลวนําขอมูลมาวิเคราะหดวยการถดถอยโลจิสติกสทวิ สอดคลอง

กับงานวิจัย Bergantino, Bierlaire, Catalano, Migliore and Amoroso (2013) ศึกษาพฤติกรรมของผูใหบริการขนสง

ทางรถบรรทุกและปจจัยแฝงที่มีผลตอการเลือกการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบทางใตของประเทศอิตาลี ดวยการสํารวจ 2 วิธี 

ประกอบดวย การสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกในสถานการณที่เกิดขึ้นในปจจุบัน (Revealed Preference) เปนการ
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

เก็บขอมูลที่เกิดขึ้นจริงภายใตทางเลือกนั้น และการสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกในสถานการณที่ยังไมเคยเกิดขึ้นแตถูก

สมมติขึ้นมา (Stated Preference) ทําใหสามารถกําหนดตัวแปรและควบคุมระดับคาของตัวแปรโดยตรง เพื่อสรางทางเลือก

ใหมใหกับกลุมเปาหมาย โดยผูวิจัยกําหนดทางเลือกใหมเปนรถบรรทุก รถบรรทุกรวมกับทางเรือ และรถบรรทุกรวมกับ

ทางสถานีขนสงและพักสินคาเพ่ือขนสงแบบเต็มคัน (Full Truckload) ออกแบบระดับของตัวแปรดวยการผันแปรคาตาม

ความออนไหวของปจจัยที่สํารวจมา (La Franca, Migliore and Catalano, 2006) เพื่อจําลองออกเปน 8 สถานการณ

ตามเทคนิค Fractional Factorial Design (Louviere, Hensher and Swait, 2000) ในแบบสอบถาม และระบุคะแนน

ความสําคัญ 5 ระดับ (Likert Scale) ในแตละสถานการณที่เลือกวาปจจัยใดสําคัญสุดไปยัง 90 บริษัท วิเคราะหดวย

แบบจําลอง Nested Logit โดยโปรแกรม Blogeme (Bierlaire and Fetiarison, 2009) พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือก

รูปแบบการขนสงคือ ระยะเวลาการขนสง ความตรงตอเวลา ความเสียหายของสินคา ความถ่ีในการใหบริการ และตนทุน

การขนสง โดยเฉพาะสินคาประเภทเนาเสียงายท่ีผูใหบริการขนสงจะเลือกรูปแบบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบเปนรถบรรทุก

รวมกับรูปแบบอ่ืนถารูปแบบน้ันมีความปลอดภัยกับสินคา เพื่อเพ่ิมปริมาณสินคาและประหยัดตนทุนการขนสงจากรถบรรทุก

ไปปลายทางรูปแบบเดียว เชนเดียวกับ Arencibia, Feo-Valero and García-Menéndez (2015) ไดพัฒนาแบบจําลอง

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศสเปนและประเทศแถบชองแคบโดเวอรของทวีปยุโรป โดยนําขอมูล

เบื้องตนเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบของผูนําเขาและสงออกจากวิธี Likert Scale มาคัดเลือกปจจัยที่มีเกณฑ

ระดับปานกลางขึ้นไป ออกแบบระดับของปจจัยดวยการผันแปรคาตามความออนไหวของปจจัยที่สํารวจมา (Feo-Valero, 

Espino-Espino and García-Menéndez, 2011) เพ่ือจําลองออกเปน 9 สถานการณตามเทคนิค Orthogonal Design 

(Kocur, Adler, Hyman and Aunet, 1982) โดยใชโปรแกรม N-gene (Choice Metrics, 2009) แสดงผลของแบบสอบถาม 

Stated Preference ไปยัง 93 บริษัท วิเคราะหดวยแบบจําลอง Multinomial Logit และ Nested Logit พบวา

ตนทุนการขนสง ระยะเวลาการขนสง ความถ่ีในการใหบริการ และความนาเช่ือถือของการใหบริการ เปนปจจัยที่มีผลตอ

การเลือกรูปแบบการขนสง โดยเปลี่ยนจากการขนสงทางถนนที่มีการจราจรหนาแนนมาเปนทางรางและทางนํ้า เพ่ืออํานวย

ความสะดวกทางการคา

ทํานองเดียวกับ Shinghal and Fowker (2002) ศึกษารูปแบบการขนสงสินคาในพื้นท่ีแนวระเบียงเศรษฐกิจ

เมืองเดลีและบอมเบยของประเทศอินเดีย โดยนําขอมูลเบื้องตนเก่ียวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบของผูใหบริการขนสง

มาสรางแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference ออกเปน 3 ทางเลือกคือ รถบรรทุก รถไฟ และรถบรรทุกรวมกับทางเรือ 

โดยใชโปรแกรม Leed Adaptive Stated Preference (Fowkes and Shinghal, 2001) ไปยัง 41 บริษัทจาก 6 กลุม

ของประเภทสินคา วิเคราะหดวยแบบจําลอง Multinomial Logit พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงคือ

ความถ่ีในการใหบริการ ความนาเช่ือถือของการใหบริการ ตนทุนการขนสง และระยะเวลาการขนสง ซึ่งการขนสงตอเน่ือง

หลายรูปแบบเหมาะกับสินคาที่มีราคาสูงและสินคาสําเร็จรูป สวนรถไฟควรเปนการขนสงสินคาแบบปริมาณมาก (Bulk)

และ Sirisoponsilp and Wonginta (2003) สํารวจปจจัยที่มีผลตอการเลือกผูใหบริการขนสงของบริษัทรถยนตในการขนสง

ชิ้นสวนประกอบรถยนตและสินคาอุปโภคในประเทศไทย โดยทําการทดลอง 3 ขั้นตอนคือ 1) การออกแบบสอบถามสํารวจ

ปจจัย 2) การใหนํ้าหนักความสําคัญของปจจัยดวยวิธี Likert Scale และ 3) การออกแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference 

ของสินคาสองประเภทคือ สินคาช้ินสวนประกอบรถยนตและสินคาอุปโภค เพื่อใหบริษัทและผูใหบริการขนสงเลือกปจจัย

การใหบริการท่ีเหมาะสม วิเคราะหดวยแบบจําลอง Binary Logit พบวา ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสง

คือ ความนาเชื่อถือของการขนสงสินคาตรงเวลา ความเสียหายของสินคา ตนทุนการขนสง ระยะเวลาการขนสง และ

ความรวดเร็วในการสงใบเสร็จรับเงินคืน โดยความเสียหายของชิ้นสวนประกอบรถยนตมีผลกระทบสูงกวาสินคาอุปโภคเพราะ

เปนสินคามูลคาสูง หากเกิดความเสียหายหรือขนสงสินคาไมตรงเวลาจะทําใหบริษัทเสียชื่อเสียงและเกิดคาใชจายเพิ่มขึ้น
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เปนอยางมาก อยางไรก็ดี หากพิจารณางานวิจัยเกี่ยวกับการขนสงสินคาผานการเชื่อมโยงโครงสรางพื้นฐานระหวางประเทศไทย

กับประเทศจีนแลว สวนใหญรูปแบบและเสนทางการขนสงสินคาที่นิยมคือ ทางถนนและทางทะเล ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1: เสนทางการเช่ือมโยงทางถนนและทางทะเล

หมายเหตุ: ดัดแปลงจาก Google Map, 2018.
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

ทางถนน เปนการเชื่อมโยงระเบียงเศรษฐกิจระหวางประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานโดยผานประตูการคาชายแดน

และการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ ไดแก ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต และ

ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ซึ่งงานของ Sudson, Wannakun, Khantirat, Wichapha, and Thanomsuk (2011) ไดวิจัย

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลังจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนกลางของ

ประเทศไทยไปทางใตของประเทศจีน โดยศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิแลวประเมินปจจัยเกี่ยวกับเสนทางการขนสง เพื่อมาออกแบบ

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจแบบหลายปจจัยและมีความคลุมเครือเขามาเกี่ยวของ (Fuzzy Analytic Hierarchy Process) 

โดยแยกตามประเภทสินคา เสนทางการขนสง ปจจัยเชิงปริมาณดานระยะทาง ระยะเวลา และตนทุนการขนสง ในการคํานวณ

หาเสนทางท่ีเหมาะสม พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือกเสนทางขนสงคือ ระยะเวลาการขนสง ตนทุนการขนสง ความปลอดภัย

ของสินคา ความนาเชื่อถือของการใหบริการ พิธีการศุลกากร และการประกันภัยสินคา โดยใชสะพานมิตรภาพไทย-ลาว

แหงท่ี 3 จากจังหวัดนครพนมไปตามเสนทาง R12 เพราะเปนเสนทางขนสงท่ีมีศักยภาพมากท่ีสุดและส้ันที่สุดเม่ือเทียบกับ

เสนทาง R8 และ R9 สวนการขนสงสินคาทางทะเล Khomphatraporn et al. (2007) วิจัยการพัฒนาระบบโลจิสติกส

ของการคาไทย-จีน กรณีศึกษาผลไมสด ดวยการสํารวจขอมูลเชิงลึกในพ้ืนที่ภาคตะวันออกและภาคใตของประเทศไทยไป

ทาเรือกวางโจวและทาเรือเซ่ียงไฮรวมท้ังศึกษาจากกรณีสินคาตัวอยาง เพ่ือเขาใจหวงโซอุปทานและสภาพระบบโลจิสติกส

ของการคาไทย-จีน เชน พิธีการศุลกากร รูปแบบ เสนทาง ระยะเวลา ตนทุนการขนสง และกฎระเบียบของการนําเขาสินคา

แตละประเภท พบวา การสงออกผลไมสดสวนใหญเปนการสงออกทางเรือเพราะตนทุนการขนสงตํ่าและใชระยะเวลาการขนสง 

7–9 วัน ซึ่งการรวบรวมผลไมใหเต็มตูคอนเทนเนอร เพื่อการสงออกไมแนนอนจึงนิยมใชบริการทาเรือแหลมฉบัง เนื่องจาก

มีเที่ยวเรือเขามาเทียบทาบอยกวาทาเรือกรุงเทพ และการสงออกทางเรือไปประเทศจีนตองผานทาเรือฮองกงเสมอ เพื่อขนถาย

สินคาไปเปนรูปแบบอื่นตามความตองการของลูกคาหรือเปลี่ยนเรือ เพื่อใหบรรทุกเต็มลําไปยังปลายทางตอไป

ทั้งนี้ การขนสงสินคาระหวางประเทศไทยกับประเทศจีนที่กลาวมา จะมีศักยภาพสูงขึ้นในอนาคตภายใตขอตกลง

การคาเสรีจีน-อาเซียน (China-ASEAN Free Trade Agreement: CAFTA) และการพัฒนาความเช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐาน

ทางรถไฟ เพื่อเชื่อมโยงระบบโลจิสติกสและขยายชองทางการคาที่รัฐบาลจีนใหการสนับสนุน ประกอบดวย โครงการ

รถไฟลาว-จีน เสนทางเวียงจันทน–วังเวียง-หลวงพระบาง-หลวงนํ้าทา-บอเต็น ระยะทาง 417 กิโลเมตร เชื่อมโยงเมืองจิ่วหง

และคุนหมิง ทางใตของประเทศจีนและหนองคายของประเทศไทย คาดวาแลวเสร็จในป พ.ศ. 2564 (Laotian Times, 2018) 

โครงการรถไฟลาว-เวียดนาม เสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย เช่ือมโยงทางตะวันออกเฉียงใตของ

ประเทศจีนท่ีมีสายฮานอย-หนานหนิง เปดใหบริการอยู แลว (Nikkei, 2017) และโครงการรถไฟไทย-จีน เสนทาง

กรุงเทพฯ-หนองคาย แบงออกเปน 3 ระยะคือ ระยะท่ี 1 กรุงเทพฯ-นครราชสีมา ระยะทาง 252.3 กิโลเมตร คาดวา

แลวเสร็จป พ.ศ. 2564 ระยะที่ 2 แกงคอย-มาบตาพุด 246.5 กิโลเมตร และระยะที่ 3 นครราชสีมา-หนองคาย 355 กิโลเมตร 

(Office of the Permanent Secretary Ministry of Transport, 2018) ดังภาพที่ 2 ซึ่งมีสถานีรถไฟ ทาเรือแหลมฉบัง 

และสนามบินอูตะเภารองรับ เพ่ือสนับสนุนการทองเที่ยว การขนสงสินคาและการพัฒนาชุมชนเมืองที่จะมีการขนสงเชื่อมตอ

ระหวางรูปแบบ (Intermodal Transportation) ระหวางประเทศไทยและประเทศจีน โดยงานวิจัยนี้ไดนําโครงการรถไฟ

เสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย มาดําเนินศึกษาและประยุกตใชกับการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทย

ไปประเทศจีน
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ภาพที่ 2: เสนทางโครงการรถไฟของประเทศไทยเช่ือมโยงกับประเทศจีน

ที่มา: Nikkei, 2017.
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วิธีดําเนินการวิจัย
กรอบแนวคิดและขั้นตอนการทําวิจัย

จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของกับปจจัยเชิงดําเนินการท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

เพื่อกําหนดแบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ครั้งที่ 1 (Pilot Survey) เกี่ยวกับขอมูลการดําเนินธุรกิจและระดับ

ความสําคัญของปจจัยตาง ๆ  จากผูสงออกทุเรียนสดและสินคาอื่น ๆ  ในรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน จากนั้นคัดกรองปจจัย

ที่สําคัญ เพื่อออกแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด คร้ังที่ 2 (Stated Preference 

Survey) ไปยังผูสงออกทุเรียนสด เนื่องจากการสงออกทุเรียนทางรถไฟเปนสถานการณที่ไมเคยปรากฏมากอน แลววิเคราะห

ดวยการถดถอยโลจิสติกทวิ เพ่ือทราบปจจัยเชิงดําเนินการและอธิบายสัดสวนการเลือกใชรูปแบบการสงออกทางรถไฟภายใต

การพัฒนาเสนทางรถไฟดังกลาวในพื้นที่วิจัย ดังภาพที่ 3

ภาพที่ 3: กระบวนการวิเคราะหการทําวิจัย
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กําหนดพื้นท่ีวิจัยและกลุ�มตัวอย�างที่ใช�พัฒนาแบบจําลอง

การวิจัยนี้ไดแบงการสํารวจขอมูลออกเปน 2 ครั้งคือ ครั้งที่ 1 การเก็บขอมูลปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบ

การขนสงสินคาของผูสงออกทุเรียนสดและผูประกอบการสินคาอื่น ๆ  ที่จดทะเบียนกับกระทรวงพาณิชยป พ.ศ. 2559 ได

กลุมตัวอยางออกเปน 3 รูปแบบคือ รถบรรทุก 157 บริษัท รถไฟ 68 บริษัท และเรือ 202 บริษัท รวมเปน 427 บริษัท 

(Krejcie and Morgan, 1970) เพื่อคัดเลือกปจจัยที่สําคัญและสอดคลองกันทั้งสามรูปแบบมากําหนดสถานการณสมมติการ

สงออกทุเรียนสดทางรถไฟระหวางประเทศ

ครั้งที่ 2 การกําหนดสถานการณสมมติและสัมภาษณบริษัทสงออกทุเรียนเก่ียวกับการเลือกรูปแบบการขนสง

ซึ่งในการสํารวจภาคสนามครั้งนี้ ผูวิจัยไดสัมภาษณนักวิชาการสํานักงานเกษตรจังหวัดระยองและนายกสมาคมทุเรียน-มังคุด 

เพื่อการสงออกของจังหวัดจันทบุรีและชุมพร เกี่ยวกับขอมูลบริษัทที่ประกอบธุรกิจการสงออกและข้ันตอนการดําเนินการ

สงออกทุเรียนไปประเทศจีน เพ่ือทําความเขาใจถึงโซอุปทานของทุเรียน กระบวนการของการสงออก และการเลือกรูปแบบ

การขนสงท่ีมีในปจจุบัน ผลการสัมภาษณของบริษัทสงออกทุเรียนพบวา บริษัทสงออกทุเรียนสวนใหญในการศึกษาครั้งน้ี

เปนรวมทุนระหวางไทย-จีน กลาวคือ มีเจาของรวมเปนชาวจีนและมีชาวจีนทํางานในบริษัท ซึ่งมีหนาที่ติดตอสื่อสาร

รับคําสั่งซ้ือ ติดตอตูคอนเทนเนอร จัดหา รวบรวม ตรวจความออนหรือแก คัดคุณภาพ คัดเกรด บรรจุทุเรียน และ/หรือ

ติดตอพิธีการศุลกากร รวมท้ังเลือกรูปแบบการขนสง ซึ่งจากการสัมภาษณพบวา การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงจะขึ้นอยู

กับปริมาณ ตนทุน ความรวดเร็วการขนสง เมืองปลายทาง เปนตน โดยมีประชากร 99 บริษัทที่จดทะเบียนกับกระทรวง

พาณิชยป พ.ศ. 2559 และโรงบรรจุอยูที่ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง กรุงเทพฯและปริมณฑล เนื่องจาก

มีพื้นท่ีใกลกับจุดสงออกทุเรียนสดทางทะเลท่ีทาเรือแหลมฉบังและทางบกท่ีสถานีรถไฟแหลมฉบังซ่ึงตั้งอยูแนวเสนทาง

เวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย-หนานหนิง-กวางโจว โดยแบงการสํารวจขอมูลออกเปน 2 รูปแบบคือ ทางเรือและ

ทางรถบรรทุกโดยข้ึนอยูกับเมืองปลายทางการสงออกของประเทศจีน ทางเรือจะเก็บขอมูลที่มีปลายทางสงออกเมืองกวางโจว

เพราะมีตลาดเจียงหนาน (Guangzhou Jiang Nan Fresh Fruit and Vegetables Wholesale Market) ซึ่งเปนตลาด

นําเขาและสงออกสินคาประเภทผักและผลไมที่ใหญท่ีสุดของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และทางรถบรรทุกจะเก็บขอมูล

ที่มีปลายทางสงออกดานโหยวอี้กวาน (Youyiguan Border) ของเมืองผิงเสียง ซึ่งเปนดานชายแดนระหวางมณฑลกวางซี่

ทางใตของประเทศจีนและทางเหนือประเทศเวียดนาม ดังภาพที่ 4 เนื่องจากทางการจีนมีกฎหมายการขนสงระหวางประเทศ

ที่หามรถบรรทุกสัญชาติอื่นแลนภายในประเทศประกอบกับเสนทางน้ีไมไดอยูภายใตพิธีสารวาดวยขอกําหนดในการตรวจสอบ

และกักกันโรคสําหรับการนําเขาและสงออกผลไมผานประเทศที่สามระหวางประเทศไทยและประเทศจีน (Government Public 

Relations Department, ASEAN Information Center, 2015) ซึ่งลูกคาชาวจีนจะตองเปลี่ยนถายยานพาหนะที่ดาน

ชายแดนนี้
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ภาพที่ 4: ซายคือ เสนทางการสงออกจากทาเรือแหลมฉบังไปเมืองกวางโจวระหวางทางเรือกับทางรถไฟ

ขวาคือ เสนทางการสงออกจากสถานีแหลมฉบังไปดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียงระหวางทางรถบรรทุกกับทางรถไฟ

เครื่องมือท่ีใช�ในการวิจัย

การเก็บขอมูลและการสัมภาษณงานวิจัยนี้ประกอบดวย 2 ครั้ง

1. แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือ รถบรรทุก และรถไฟ ครั้งที่ 1 (Pilot Survey) เปนการ

เก็บขอมูลจากจุดสงออกไปจุดปลายทางสินคา เพ่ือตองการทราบขอมูลทั่วไปเก่ียวกับการดําเนินธุรกิจและปจจัยเชิงดําเนินการ

ที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ดังตารางท่ี 1 โดยเนนผูสงออกสินคาประเภทเนาเสียงายและสินคาขนสงทางรถไฟ

ใหสอดคลองกับหัวขอการวิจัยมาเปรียบเทียบ เพราะทุเรียนสดยังไมเคยมีการสงออกทางรถไฟมากอน ออกแบบโดยใชวิธี Likert 

Scale คือ 1 (นอยที่สุด) 2 (นอย) 3 (ปานกลาง) 4 (มาก) และ 5 (มากที่สุด) และไดผลการเก็บขอมูล ดังภาพที่ 5
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ตารางที่ 1: คําอธิบายความหมายของปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

ป�จจัย คําอธิบาย

ปจจัยดานเศรษฐศาสตร (Economics Factors)

1. ตนทุนโลจิสติกส คาใชจายในการบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกสของบริษัท ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคา

เปนคาใชจายในการขนสงสินคาตอหนวย ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง และตนทุนการบริหาร

จัดการ โดยประมาณคาใชจายที่เกิดขึ้นตอเที่ยวทั้งหมด

2. ปริมาณขนสง ปริมาณสินคาทั้งหมดในการขนสงตอเที่ยว

ปจจัยดานการขนสง (Transportation Factors)

3. ระยะเวลาขนสง ระยะเวลาในการขนสงสินคาระหวางตนทางถึงปลายทาง

4. ระยะเวลาขนถาย ความรวดเร็วในการขนถายสินคาหรือเปลี่ยนถายยานพาหนะระหวางตนทางถึงปลายทาง

5. ความถี่ในการขนสง จํานวนครั้งในการขนสงสินคาตอเดือนจากตนทางไปปลายทาง

6. ความนาเช่ือถือ ความตรงตอเวลาและความสามารถในการใหบริการขนสงสินคาสมํ่าเสมอของผูใหบริการขนสง 

(ในการขนสง 100 ครั้ง เกิดความลาชาระดับ 1 = มากกวา 4%, 2 = 4%, 3 = 3%, 4 = 2%,

5 = 0–1%)

7. ความเสียหาย สภาพของสินคาเมื่อถึงปลายทางท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง (ในการขนสงตอครั้ง

เกิดความเสียหายระดับ 1 = มากกวา 3%, 2 = 3%, 3 = 2%, 4 = 1%, 5 = 0%)

ปจจัยเกี่ยวกับดานการคา (Custom Considerations)

8. ความสะดวกเขาถึง เครื่องมือ อุปกรณ หรือยานพาหนะของดานการคาหรือปลายทางการขนสงที่สามารถ

เอื้อประโยชนตอการขนสงสินคาอยางสะดวก

9. พิธีการศุลกากร ขั้นตอนการดําเนินการดานศุลกากร ขั้นตอนในการสงออก การตรวจสอบคุณภาพสินคา

ผานดานชายแดนที่สามารถอํานวยความสะดวกตอการขนสงสินคา

ปจจัยดานสิ่งแวดลอมอื่น ๆ  ที่เกี่ยวของ (Environment Considerations)

10. การประกันภัย เสนทางการขนสงที่ใชสามารถกําหนดผูรับผิดชอบในกรณีที่เกิดปญหาตาง ๆ  จากการขนสงสินคา

11. กฎระเบียบการคา ขอกําหนดตาง ๆ  ท้ังในและตางประเทศสามารถเอ้ือประโยชนหรือเปนอุปสรรคตอการขนสงสินคา

ที่มา: Kritchanchai and Chanpuypetch, 2009.
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ภาพที่ 5: ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

ผลการเก็บขอมูลของปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาแตละรูปแบบทําใหสังเกตไดวา ตนทุนโลจิสติกส 

ระยะเวลาการขนสง ความเสียหายของสินคา และความนาเชื่อถือของการใหบริการเปนปจจัยรวมใน 5 อันดับแรกของ

การเลือกรูปแบบการขนสงสินคา สอดคลองกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชรถไฟ คลายกับงานวิจัยของ Shinghal et al. 

(2002), Sirisoponsilp et al. (2003) and Arencibia et al. (2015) ที่สํารวจกลุมตัวอยางโดยใช Pilot Survey แลว

คัดเลือกปจจัยที่มีคะแนนความสําคัญอยูในระดับปานกลางหรือระดับสูงข้ึนไปตามวิธี Likert Scale เพื่อใหไดปจจัยที่สําคัญ

และครอบคลุมตัวแปรที่สงผลตอความแมนยําของงานวิจัย และ Sudson et al. (2011) and Bergantino et al. (2013) 

ซึ่งคัดเลือกปจจัยสําคัญจากการทบทวนวรรณกรรมดวยวิธีทางสถิติ เชน เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ความมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ เปนตน อยางไรก็ตาม งานวิจัยอ่ืนสามารถมีผลการวิจัยแตกตางได

เนื่องจากจุดประสงค ขอบเขต และการเก็บขอมูลในเรื่องที่สนใจของงานวิจัยนั้น ๆ  จากนั้นคัดเลือกปจจัยดังกลาวไปสราง

แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด (ครั้งที่ 2)
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2. แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด คร้ังที่ 2 (Stated Preference Survey) 

เปนการออกแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference ไปยังผูสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศจีนเพราะเปน

สถานการณที่ยังไมเคยปรากฏมากอน เพื่อสํารวจพฤติกรรมการเลือกสถานการณทางรถไฟท่ีเปลี่ยนแปลงไป มีขั้นตอนดังน้ี

ขั้นที่ 1 กําหนดรูปแบบทางเลือก ประกอบดวย การสงออกรูปแบบปจจุบันคือ เรือกับรถบรรทุก เปรียบเทียบกับ

การสงออกภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน

ขั้นที่ 2 กําหนดตัวแปร พิจารณาเลือกปจจัยที่มีคะแนนความสําคัญเฉล่ียอยูในระดับปานกลางข้ึนไป (Arencibia

et al., 2015) ของการขนสงทั้งสามรูปแบบจาก Pilot Survey คือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง ความเสียหาย

ของสินคา และความนาเชื่อถือของการใหบริการ ทั้งนี้ จากการเก็บขอมูลภาคสนามในเรื่องความเสียหายของสินคา พบวา

การขนสงสวนใหญเปนการขนสงโดยตรง (Direct Shipment) เพราะทุเรียนเปนสินคาที่มีมูลคาสูงจึงตองมีความระมัดระวัง

การขนสงเปนพิเศษ โดยคัดเลือกทุเรียนบรรจุลงลังกอน เพื่อปองกันการกระแทกแลวจึงเรียงใสตูคอนเทนเนอรควบคุมอุณหภูมิ

ตามมาตรฐานสากล และหากมีการเปล่ียนถายการขนสงก็จะไมมีการเปลี่ยนตูสินคา นอกจากนี้ยังอีกพบวา ปริมาณความ

เสียหายของสินคามีจํานวนไมสูงมากนัก และขอมูลความเสียหายเมื่อถึงที่หมายปลายทางไมไดมีการบันทึกไวจึงเปนขอจํากัด

ของขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้ซึ่งทําใหผูวิจัยไมสามารถนําเอาปจจัยความเสียหายมาใชในการทําแบบสอบถามในระดับ Stated 

Preference อยางไรก็ตาม การศึกษาในอนาคตจําเปนตองมีการพิจารณาถึงปจจัยความเสียหายของสินคา เนื่องจากเปนปจจัย

สําคัญในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเฉพาะสินคาประเภทผลไมที่มีราคาสูง

ขั้นที่ 3 กําหนดระดับตัวแปร Rungie, Coote and Louviere (2011) แนะนําวา ตองพิจารณาใหครอบคลุม

คาสูงสุดและคาตํ่าสุดของการสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกซึ่งมีตนทุนโลจิสติกสประมาณ 80,000 และ 130,000 บาท

ตอตูคอนเทนเนอรควบคุมอุณหภูมิ 40 ฟุตตอเที่ยว ใชระยะเวลาการขนสงสินคา 6–7 และ 3–4 วัน ตามลําดับ เพราะ

คาดวาการสงออกทางรถไฟจะใชระยะเวลาขนสงนอยกวาเรือและมีตนทุนโลจิสติกสเฉลี่ยตํ่ากวารถบรรทุก ประกอบกับขอมูล

จาก Pilot Survey ที่ผูสงออกทุเรียนสดมีความออนไหวตอการผันแปรของระดับปจจัย กลาวคือ ถาปจจัยใดมีความสําคัญ

มากแลวผูวิจัยควรออกแบบดวยการคอย ๆ  เพ่ิมหรือลดระดับปจจัยใหสอดคลองกับสถานการณจริงและความพอใจของผูสงออก 

ซึ่งงานวิจัยนี้ไดออกแบบเปน 4 ระดับ (Arencibia et al., 2015) ดังตารางท่ี 2

ขั้นที่ 4 ออกแบบการทดลอง ประกอบดวย รูปแบบทางเลือก ตัวแปร และระดับของตัวแปร นํามาผสมผสานระหวาง

กันจะไดจํานวนของผลการทดลองลักษณะ Full Factorial Design1 หรือ X k (k คือปจจัย และ X คือระดับของปจจัย)

ซึ่งงานวิจัยนี้เทากับ 43 หรือ 64 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนมาก ในทางปฏิบัติไมสามารถนําสถานการณทั้งหมดไปออกแบบ

การทดลองเพราะจะทําใหผูตอบแบบสอบถามสับสนและไมใหความรวมมือได

ขั้นที่ 5 ลดจํานวนการทดลอง ดวยเทคนิค Orthogonal Design คือ การสลับคาความสัมพันธในระดับสูง กลาง 

และตํ่าของตัวแปรในแตละสถานการณ โดยใหความสําคัญกับตัวแปรที่มีความออนไหวตอผูสงออกสอดคลองกับความเปนจริง 

(ตัวอยางเชน ถาตนทุนโลจิสติกสสูงแลว ระยะเวลาการขนสงควรตํ่าและความนาเช่ือถือของการใหบริการควรสูง) ใชโปรแกรม 

SPSS สุมใหเหลือจํานวน 8 สถานการณ (Sanko, 2001) เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามไมสับสนหรือเลือกตอบเกินความเปนจริง 

ซึ่งจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพของขอมูลและใหคาทางสถิติการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกทวิในการหาปจจัยและอธิบายสัดสวน

การเลือกใชรูปแบบการสงออกทางรถไฟ

1 Full Factorial Design คือ วิธีการทดลองท่ีผูทําการทดลองจะตองทําการทดลองใหครบทุกเงื่อนไขการเปล่ียนแปลงคาของทุกปจจัยและ

จะตองวิเคราะหผลกระทบตอตัวแปรใหตอบสนองทุกกรณี



14 วารสารบริหารธุรกิจ

การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

การวิเคราะห�ข�อมูล

งานวิจัยนี้ใช Binary Logit Model (Cox, 1958) เพื่อหาสัดสวนการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศ

จีนทางรถไฟของผูสงออกทางเรือจากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปเมืองกวางโจว ดังสมการท่ี 1 และผูสงออกทางรถบรรทุก

จากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียง ดังสมการท่ี 2

PTrain, Marine_Shipper =
1

(1)
1 + e–UTrain, Marine_Shipper

PTrain, Truck_Shipper =
1

(2)
1 + e–UTrain, Truck_Shipper

Utility Functions ของการวิจัยไดกําหนดรูปแบบสมการอรรถประโยชนทั่วไป เพ่ืออธิบายปจจัยเชิงดําเนินการ

ที่มีผลตอการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศจีนทางรถไฟ โดยโครงสรางของสมการอรรถประโยชนของผูสงออก

ทางเรือ ดังสมการท่ี 3 และผูสงออกทางรถบรรทุก ดังสมการท่ี 4

ตารางที่ 2: การกําหนดระดับตัวแปรของรูปแบบการสงออกทางรถไฟเปรียบเทียบกับรูปแบบปจจุบัน

ระดับป�จจัย รูปแบบป�จจุบัน
ทางเลือกรถไฟ 1

(เปรียบเทียบกับเรือ)
ทางเลือกรถไฟ 2

(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)

ตนทุนโลจิสติกส

(บาท/ตูเย็น 40 ฟุต/เที่ยว)

1 ระดับปจจุบัน +5,000 บาท –45,000 บาท

2 +10,000 บาท –40,000 บาท

3 +15,000 บาท –35,000 บาท

4 +20,000 บาท –30,000 บาท

ระยะเวลาการขนสง (วัน) 1 ระดับปจจุบัน –1 วัน +3 วัน

2 –2 วัน +2 วัน

3 –3 วัน +1 วัน

4 –4 วัน ระดับปจจุบัน

ความนาเช่ือถือการใหบริการ (%) 1 ระดับปจจุบัน +1% –4%

2 +2% –3%

3 +3% –2%

4 +4% –1%



15คณะพาณิชยศาสตร�และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร�

ป�ที่ 41 ฉบับที่ 159 กรกฎาคม - กันยายน 2561

UTrain, Marine_Shipper = β0 + βCCTrain, Marine + βTTTrain, Marine + βRRTrain, Marine (3)

UTrain, Truck_Shipper = β0 + βCCTrain, Truck + βTTTrain, Truck + βRRTrain, Truck (4)

โดย

PTrain, Marine_Shipper สัดสวนของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

PTrain, Truck_Shipper สัดสวนของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

UTrain, Marine_Shipper ฟงกชันอรรถประโยชนของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

UTrain, Truck_Shipper ฟงกชันอรรถประโยชนของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

CTrain, Marine ตนทุนโลจิสติกสของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (บาท/ตู/เที่ยว)

CTrain, Truck ตนทุนโลจิสติกสของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (บาท/ตู/เที่ยว)

TTrain, Marine ระยะเวลาการขนสงของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (วัน)

TTrain, Truck ระยะเวลาการขนสงของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (วัน)

RTrain, Marine ความนาเชื่อถือการใหบริการของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (%)

RTrain, Truck ความนาเชื่อถือการใหบริการของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (%)

β0 คาคงที่ในสมการถดถอย

βC คาความยืดหยุนของตนทุนโลจิสติกส

βT คาความยืดหยุนของระยะเวลาการขนสง

βR คาความยืดหยุนของความนาเชื่อถือการใหบริการ

e Exponential Function (e = 2.71828)

ผลการวิจัย
ผลจากการเก็บขอมูลแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทย

ไปประเทศจีนทางรถไฟ คร้ังที่ 2 พบวา ผูสงออกใหความรวมมือตอบแบบสอบถามท้ังหมด 90 บริษัท คิดเปนรอยละ 90.9 

แบงเปน โรงบรรจุภาคตะวันออก 58 บริษัท โรงบรรจุภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 3 บริษัท โรงบรรจุกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล 19 บริษัท ไมประสงคออกนาม 10 บริษัท ไมสะดวกใหความรวมมือ 6 บริษัท และยกเลิกกิจการ 3 บริษัท

ดังตารางท่ี 3 สวนหน่ึงของผูสงออกที่ใชบริการขนสงทางเรือและทางรถบรรทุกเปนรายเดียวกันข้ึนอยูกับสถานท่ีปลายทาง

การสงออกและความตองการของลูกคา จากนั้นนําขอมูลมา Clean Data และคัดแบบสอบถามท่ีไมสมบูรณออก เชน เลือก

สถานการณที่เปรียบเทียบไมครบหรือเลือกขัดแยงกันในแตละสถานการณ เพราะสังเกตไดวาหากผูตอบแบบสอบถามให

ความสําคัญปจจัยใดแลวก็จะเลือกสถานการณที่มีปจจัยนั้นอยูในระดับพึงพอใจหรือเลือกสถานการณที่ทุกปจจัยมีระดับเฉลี่ย

ภายใตเง่ือนไขท่ีกําหนด แลวแยกประเภทตามรูปแบบของผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุก คัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีไมเกิด

ความสัมพันธระหวางกันสูง (Multicollinearity) หรือมีคาไมเกิน 0.80 (Stevens, 1996) ตามเงื่อนไขมาวิเคราะหดวยการ

ถดถอยโลจิสติกทวิในโปรแกรม SPSS เพื่ออธิบายผลกระทบความออนไหวของปจจัยเชิงดําเนินการและสัดสวนที่เปลี่ยนแปลง

ไปจากการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟ ดังตารางท่ี 4
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
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ตารางที่ 3: จํานวนสัดสวนของการตอบแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด ครั้งที่ 2

ผู�ตอบแบบสอบถาม
รูปแบบการส�งออก

รวม %
เรือและรถบรรทุก เรือ รถบรรทุก

ภาคตะวันออก 11 47 0 58 59

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 1 0 2 3 3

กรุงเทพฯและปริมณฑล 8 3 8 19 19

ไมประสงคออกนาม 1 8 1 10 10

ไมสะดวกใหความรวมมือ 6 6

ยกเลิกกิจการ 3 3

ตารางที่ 4: ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกทวิของผูสงออกทุเรียนสด

ตัวแปร

ทางเลือกรถไฟ 1
(เปรียบเทียบกับเรือ)

ทางเลือกรถไฟ 2
(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)

β Wald Sig. β Wald Sig.

การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกของตัวแปรอิสระ (Coefficients of Predictive Variables)

คาคงที่ 9.176 4.730 0.030 7.736 3.984 0.046

ตนทุนโลจิสติกส (บาท/ตูเย็น 40 ฟุต/เที่ยว) –1.728 7.200 0.007 –1.793 8.446 0.004

ระยะเวลาการขนสง (วัน) –1.677 9.069 0.003 –1.810 10.011 0.002

ความนาเช่ือถือการใหบริการ (%) 1.795 10.780 0.001 1.314 6.603 0.010

การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ (Goodness of Fit)

–2 Log likelihood: Step 0 129.498 125.374

 Step 1 67.154 68.122

Model χ2 62.345 57.252

Nagelkerke R2 63.9% 61.0%

หมายเหตุ: นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05
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จากตารางท่ี 4 เปนผลวิเคราะหเชิงสถิติของผูสงออกทั้งสองรูปแบบในปจจุบันสามารถจําแนกได ดังนี้

1. การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกของตัวแปรอิสระ

(1) การตรวจสอบเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์ เปนการตรวจสอบตัวแปรอิสระวามีทิศทางความสัมพันธ

กับตัวแปรตามอยางไรและสอดคลองกับความเปนจริงหรือไม โดยเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์จะแสดงถึงสัดสวนของการเลือก

สงออกทางรถไฟ เชน ตนทุนโลจิสติกสลดลง 1 หนวย จะทําใหสัดสวนของการเลือกรูปแบบการทางรถไฟเพ่ิมขึ้น 1.728

(2) Wald Statistic เปนคาสถิติที่ใชทดสอบวา หากคาสัมประสิทธ์ิไมเทากับศูนยอยางมีนัยสําคัญ แสดงวา 

ตัวแปรอิสระมีผลตอตัวแปรตาม ซึ่งพบวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ

มีคาสัมประสิทธิ์ไมเทากับศูนยและมีนัยสําคัญทางสถิติ จึงมีผลตอสมการอรรถประโยชนในการอธิบายความออนไหวของปจจัย

เชิงดําเนินการที่มีผลตอสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟ ซึ่งสมการอรรถประโยชนของผูสงออกทางเรือและ

ทางรถบรรทุก ดังสมการท่ี 5 และ 6

UTrain, Marine_Shipper = 9.176 – 1.728CTrain, Marine – 1.677TTrain, Marine + 1.795RTrain, Marine (5)

UTrain, Truck_Shipper = 7.736 – 1.793CTrain, Truck – 1.810TTrain, Truck + 1.314RTrain, Truck (6)

2. การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจําลอง

(1) Nagelkerke R2 เปนคาสถิติที่บอกถึงความกลมกลืนของแบบจําลองในแงการเปรียบเทียบคุณภาพแบบจําลอง

ที่สรางขึ้นกับแบบจําลองวาง (Null Model) ที่ไมมีตัวแปรอิสระใด ๆ  (Nagelkerke, 1991) ซึ่งพบวา ตนทุนโลจิสติกส

ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ สามารถอธิบายความกลมกลืนของแบบจําลองที่ผูสงออกทางเรือ

และทางรถบรรทุกจะเลือกสงออกทางรถไฟไดรอยละ 63.9 และ 61 ตามลําดับ

(2) –2 Log Likelihood Value เปนการพิจารณาตัวแปรอิสระวามีความเหมาะสมกับแบบจําลองหรือไม

ซึ่งจะทดสอบผลตางของ –2 Log Likelihood ใน Step 0 และ Step 1 ที่มีการแจกแจงแบบ χ2 วาตองมีคาเขาใกลศูนย 

และหากคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระมีคาไมเทากับศูนยอยางนอย 1 คาแลว แสดงวา ตัวแปรอิสระกลุมนั้นมีผลตอตัวแปร

ตาม (Edwards, 1972) ซึ่งจากตารางที่ 4 พบวา ผลตางของ –2 Log Likelihood ใน Step 0 และ Step 1 ของ

ผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกเทากับ 62.345 และ 57.252 ตามลําดับ ซึ่งเทากับคา Model χ2 และคาสัมประสิทธิ์

ของตัวแปรอิสระมีคาไมเทากับศูนยอยางนอย 1 คา แสดงวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือ

ของการใหบริการ อยางนอย 1 ตัวแปร สามารถทํานายสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟได

หลังจากตรวจสอบความเหมาะสมของสมการอรรถประโยชนแลว ผูวิจัยจึงทํานายสัดสวนการเลือกรูปแบบการสงออก

ทางรถไฟของผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกในรูปของ Binary Logit Model เพื่อใหเห็นตัวอยางวา หากมีการเช่ือมโยง

เสนทางรถไฟไทย-จีนแลวสัดสวนของรูปแบบการสงออกท่ีมีประสิทธิภาพจะเปล่ียนแปลงไปอยางไร โดยนําคาเฉล่ียของ

สถานการณสมมติทางรถไฟจากผูตอบแบบสอบถามคือ ตนทุนโลจิสติกส 95,000 บาท/ตู/เที่ยว ระยะเวลาการขนสง 4 วัน 

และความนาเชื่อถือของการใหบริการรอยละ 98 มาวิเคราะห ดังสมการที่ 7 และ 8 ซึ่งไดสัดสวนของรูปแบบการสงออก

ดังภาพที่ 6
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PTrain, Marine_Shipper =
1

(7)
1 + e–UTrain, Marine_Shipper

PTrain, Truck_Shipper =
1

(8)
1 + e–UTrain, Truck_Shipper

ภาพที่ 6: สัดสวนปริมาณของรูปแบบการสงออกทุเรียนสดภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน

จากภาพท่ี 6 เปนผลของ Binary Logit Model พบวา ผูสงออกทุเรียนสดเลือกที่จะใชบริการการสงออกทางรถไฟ

มากท่ีสุดโดยเฉลี่ยรอยละ 88.93 เรือรอยละ 6.40 รถบรรทุกรอยละ 4.66 ตามลําดับ หากมีการขนสงที่รวดเร็ว ตนทุน

โลจิสติกสตํ่า และมีความนาเชื่อถือของการใหบริการที่ดี ตามรถไฟเสนทางหนองคาย-เวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย 

ไปยังเมืองหนานหนิง มณฑลกวางซี และเมืองกวางโจว มณฑลกวางตุงทางภาคตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีน

3. การวิเคราะหความออนไหวของปจจัยเชิงดําเนินการ

งานวิจัยมีจุดประสงคเพ่ือพัฒนาแบบจําลองท่ีแสดงถึงสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟโดยใชวิธี 

Stated Preference เนื่องจากการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟจากประเทศไทยไปประเทศจีนยังไมเคยเกิดขึ้นมากอน ซึ่งหลังจาก

ผูวิจัยไดสรางแบบจําลอง ดังสมการที่ 7 และ 8 แลว จึงสามารถพิจารณาสถานการณตาง ๆ  โดยการปรับระดับของปจจัย

ที่ตองการวิเคราะหใหสูงขึ้นหรือตํ่าลงและใหปจจัยที่เหลือคงที่ เพ่ือประเมินผลของสัดสวนที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจากผลของ

แบบสอบถามเมื่อนําคาเฉลี่ยของสถานการณสมมติทางรถไฟคือ ตนทุนโลจิสติกส 0.95 แสนบาท/ตู/เที่ยว ระยะเวลาการขนสง 

4 วัน และความนาเช่ือถือของการใหบริการ 0.98 กับตัวแปรตามคือ ความนาจะเปนของสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟ

มาสรางแผนภูมิวิเคราะหความออนไหวของความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ  ดังภาพที่ 7 จะพบตัวอยางเชน เมื่อตนทุน

โลจิสติกสสูงกวา 95,000 บาท/ตู/เที่ยว จะทําใหสัดสวนการสงออกทางรถไฟลดลง ในทางกลับกัน หากตนทุนโลจิสติกส

ตํ่ากวา 95,000 บาท/ตู/เที่ยว จะทําใหสัดสวนการสงออกทางรถไฟเพ่ิมขึ้น สอดคลองกับการสงออกทางเรือที่มีกราฟของตน

ทุนโลจิสติกสตํ่ากวาทางรถไฟมากเพราะปจจุบันใชระยะเวลาการขนสงมากกวาอยูที่ 7 วันและความนาเชื่อถือของการใหบริการ

รอยละ 95 ขณะที่ทางรถบรรทุกมีกราฟของตนทุนโลจิสติกสสูงกวาทางรถไฟเล็กนอยเพราะใชระยะเวลาการขนสงตํ่ากวา

อยู ที่ 3 วันและความนาเช่ือถือของการใหบริการรอยละ 100 เปนตน เชนเดียวกับการปรับระดับของปจจัยระยะเวลา

การขนสงหรือความนาเช่ือถือของการใหบริการโดยกําหนดใหปจจัยที่เหลือคงท่ี อยางไรก็ตาม สําหรับระยะเวลาการขนสงของ
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ผูสงออกทางเรือและความนาเช่ือถือของการใหบริการของผูสงออกทางรถบรรทุก แมจะมีการปรับระดับของปจจัยแตก็ไมคอย

เปลี่ยนแปลงจากรูปแบบการสงออกเดิมเพราะผูสงออกทางเรือมีตนทุนโลจิสติกส 80,000 บาทตอตูตอเที่ยว ทํานองเดียวกัน

กับผูสงออกทางรถบรรทุกที่มีระยะเวลาการขนสง 3 วัน ซึ่งดีกวาเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณทางรถไฟท่ีกําหนด

ภาพที่ 7: ความออนไหวของความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ  กับความนาจะเปนของสัดสวนการสงออกทางรถไฟ
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ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาแนวโนมของการสงออกทางรถไฟ พบวา ความนาจะเปนของสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟ

มีความออนไหวตอระดับการเปลี่ยนแปลงของระยะเวลาการขนสงและตนทุนโลจิสติกสมากที่สุด ตามลําดับ กลาวคือ หาก

ระยะเวลาการขนสงและตนทุนโลจิสติกสลดลงจะทําใหผูสงออกเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟสูงขึ้น โดยเฉพาะผูสงออก

ทางเรือที่ปจจุบันมีสัดสวนการสงออกมากท่ีสุด เนื่องจากทุเรียนสดเปนสินคาเนาเสียงายจึงตองคํานวณเวลาใหผลสุกและแก

ยังปลายทางใหเหมาะสมสอดคลองกับผูใหบริการขนสงสินคาที่มียานพาหนะพรอมใหบริการในชวงเวลานั้น เพราะสวนใหญ

สินคาที่บรรทุกจะไมเต็มคันยานพาหนะ (Less Than Truckload) จึงตองมีการวางแผนหวงโซอุปทานใหเหมาะสม เพื่อ

ประหยัดตนทุนการขนสง สวนความนาเชื่อถือของการใหบริการคอนขางเปล่ียนแปลงเล็กนอยประมาณ 0.2 เนื่องจากผูสงออก

มีความสัมพันธทางธุรกิจที่ดีกับผูใหบริการการขนสงสินคาเปนเวลานานจึงวางใจการขนสง

อภิปรายผลการวิจัย
ปจจัยเชิงดําเนินการที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟของผู สงออกทางเรือและ

ทางรถบรรทุกมากท่ีสุดคือ ตนทุนโลจิสติกสและระยะเวลาการขนสง กลาวคือ หากเพ่ิมระดับของตนทุนโลจิสติกสและ

ระยะเวลาการขนสงจะสงผลใหสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟต่ําลง ในทางกลับกัน หากลดระดับของตนทุนโลจิสติกสและ

ระยะเวลาการขนสงจะสงผลใหสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟสูงขึ้น คลายกับงานวิจัยของ Arencibia et al. (2015)

ที่ใชวิธี Stated Preference พบวา ระดับของปจจัยเหลานี้มีผลตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากรถบรรทุกมาเปนรถไฟ

มากท่ีสุด ทั้งนี้ จากการสัมภาษณเชิงลึกยังพบอีกวา สวนหน่ึงผูสงออกท่ีใชบริการสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกเปน

ผูสงออกรายเดียวกัน ซึ่งขึ้นอยูกับภูมิศาสตรปลายทางการสงออกและขอตกลงของลูกคา โดยตนทุนโลจิสติกสมีผลตอการเลือก

สงออกทางรถไฟของผูสงออกทางเรือ เพราะเนนสงออกทุเรียนสดในปริมาณมากไปยังปลายทางที่ไกลและติดทะเล ซึ่งลูกคา

จะนําสินคาไปกระจายในพ้ืนที่ตอนในของประเทศ ในขณะที่ผูสงออกทางรถบรรทุกใหความสําคัญกับระยะเวลาการขนสงและ

ความนาเช่ือถือของการใหบริการ เพราะเนนการสงออกไปพ้ืนที่ราบสูงใกลกับทางใตของประเทศจีนซึ่งไมติดทะเล รวมท้ัง

เปนการตอบสนองความตองการสินคาและบริการของลูกคาในชวงเวลานั้นที่ลูกคาจะตองกระจายสินคาไปยังพื้นที่ตาง ๆ

อยางรวดเร็วจึงทําใหไมเกิดคาเสียโอกาสในการดําเนินธุรกิจและปองกันการกําหนดราคาท่ีสูงของพอคาชาวจีนชวงฤดูกาลออก

ผลผลิต อีกทั้งทุเรียนสดเปนสินคาที่เนาเสียงายหากมีการขนสงที่รวดเร็วก็จะเพิ่มรอบของจํานวนเที่ยวสงออกทําใหลดตนทุน

สินคาคงคลังและคลังสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิ

สรุปผลการวิจัย
การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดจากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปประเทศจีนภายใต

การพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน เพื่อเปรียบเทียบสัดสวนการสงออกระหวางรูปแบบปจจุบันคือ เรือและรถบรรทุกซึ่งมี

ปลายทางที่เมืองกวางโจวและดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียง ตามลําดับ ดําเนินการวิจัยโดยการเก็บขอมูลและสัมภาษณ

บริษัท 2 คร้ังคือ แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือ รถบรรทุก และรถไฟ คร้ังที่ 1 (Pilot Survey)

ใชวิธี Likert Scale เพ่ือหาปจจัยสอดคลองกันทั้งสามรูปแบบ แลวคัดกรองปจจัยดังกลาวใหเหลือปจจัยที่สําคัญนําไปสราง

แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด ครั้งที่ 2 (Stated Preference Survey) เนื่องจาก

การสงออกทุเรียนสดทางรถไฟเปนสถานการณที่ไมเคยปรากฏมากอน จากน้ันนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหดวยการถดถอย

โลจิสติกทวิ พบวา ปจจัยเชิงดําเนินการท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะ

เวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ ทั้งนี้ หากมีการเช่ือมโยงระบบรางระหวางประเทศไทยและประเทศจีน

แลวสัดสวนของรูปแบบการสงออกจะเปล่ียนเปนการใชบริการทางรถไฟมากท่ีสุดโดยเฉล่ียรอยละ 88.93 เรือรอยละ 6.40
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รถบรรทุกรอยละ 4.66 และเคร่ืองบินรอยละ 0.01 ตามลําดับ ดวยระยะเวลาการขนสงที่รวดเร็ว ตนทุนโลจิสติกสตํ่า และ

มีความนาเชื่อถือของการใหบริการท่ีดี ตามเสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย ไปยังเมืองหนานหนิง มณฑล

กวางซี และเมืองกวางโจว มณฑลกวางตุงทางภาคตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีน

ข�อเสนอแนะ
การศึกษาน้ีสามารถประยุกตใชในการวางแผนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาระบบขนสง

ทางรางดวยความเร็วปกติกรณีการขนสงสินคา ปจจัยสําคัญที่ผู สงออกพิจารณาคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง

และความนาเชื่อถือของการใหบริการ นอกจากนั้นปจจัยที่จําเปนตองพิจารณาการศึกษาในอนาคตคือ ปจจัยความเสียหายของ

สินคา เนื่องจากเปนปจจัยสําคัญเชิงคุณภาพที่ผูสงออกใหความสําคัญและเปนปจจัยที่จะเพ่ิมมูลคา (Value-Added Factors) 

สําหรับสินคาโดยเฉพาะอยางย่ิงผลไมไทยท่ีมีมูลคาและความตองการผลิตภัณฑคุณภาพสูงในตลาดจีน ตัวอยางการศึกษาปจจัย

ความเสียหายท่ีจะใชเปนแนวทาง ไดแก Sirisoponsilp et al. (2003), Sudson et al. (2011) and Bergantino et al. 

(2013)
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