
บทที่ 5

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาในคร้ังน้ี แบ่งเป็น 2 ส่วน โดยมีรายละเอียด
ดังน้ี

ส่วนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ประกอบการ ICD ท้ัง 6 
สถานี ในส่วนของการศึกษาในคร้ังน้ี ทำการวิเคราะห์ผลการศึกษาท่ีได้จากการศึกษาปัจจัยปัญหา 
และความพึงพอใจท่ีเกิดข้ึน จากน้ันทำการเปรียบเทียบผลการศึกษาปัจจัยปัญหาและความพึงพอ 

ใจระหว่างการขนส่งดู้สินค้าผ่านทางรถไฟและรถยนต์ด้วยวิธีการเปรียบเทียบค่าเฉล่ีย โดยใช้สถิติ 

t-test เม่ือทราบผลการเปรียบเทียบปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจ จากน้ันผู้ศึกษาทำการ
วิเคราะห์หาปัจจัยท่ีสำคัญด้วยวิธีการวิเคราะห์น้ําหนักปัจจัย โดย ใช้วิธีวิเคราะห์องค์ประกอบ
(Factor Analysis) ในแบบ Principal Components เพ่ือให้ลำดับความสำคัญของปัจจัยตัววัดใน 
แต่ละกลุ่มปัจจัยหลัก

ส่วนท่ี 2 ผลการวิคราะห์รูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบัน (Create As-is Model) 
แล้วนำมาจำลองสถานการณ์ตามรูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบัน (Simulation As-is Model) 
จากน้ันวิเคราะห์ผลลัพธ์รูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบันจากโปรแกรม ARENA (Analyze As-is 
Model)

ผลการวิเคราะห์ส่วนที่ 1

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการตอบแบบสอบถามของผู้ประกอบการสถานี ICD 

ลาดกระบัง จำรวน 6 สถานี ผลการวิเคราะห์ประกอบด้วย 3 ส่วน ดังน้ี

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไป

ส่วนท่ี 2 ปัญหาท่ีเถิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือ
แหลมฉบัง
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ส่วนท่ี 3 ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึง
ท่าเรือแหลมฉบัง 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลที่'วไป

ปริมาณการขนส่งเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์ต่อปี

ปริมาณการขนล่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบังท้ังทาง 
รถไฟและรถยนต์ต่อปี ผลการศึกษาดังตารางท่ี 5.1

ตารางท่ี 5.1
แสดงปริมาณการขนส่งเปรยบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์ 

ปริมาณการขนส่งต่อปี (TEU)
------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- TOTAL

SSS ESCO ECTT TIFFA THL NICD

รถไฟ 115,869 62,497 91,159 37,407 39,823 61,283 408,043
รถยนต์ 235,202 143,441 155,129 103,228 48,114 166,044 851,158

จากตารางท่ี 5.1 พบว่า ปริมาณการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่า 
เรือแหลมฉบังท้ังทางรถไฟและรถยนต์ต่อปี บริษัทท่ีมีปรมาณการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟสูงสุด 

คือ บริษัท สยามชอรํไซด์ เซอร์วิส จำกัด ท่ีมีปริมาณการขนส่ง 115,869 TEU ต่อปี รองมาคือ 
บริษัท เอเวอร์กรืนคอนเทนเนอริเทอริมินัล (ประเทศไทย) จำกัด มีปริมาณการขนส่ง 91,159 TEL) 
ต่อปี

ส่วนบริษัทท่ีมีปริมาณการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์สูงสุด คือ บริษัท สยามซอริ 
ไซด์ เซอร์วิส จำกัด มีปริมาณการขนส่ง 235,202 TEU ต่อปี รองมาคือ บริษัท เอ็น.วาย.เค. ดิสท่ริ 
บิวซ่ัน เซอร์วิส จำกัด มีปริมาณการขนล่ง 166,044 TEU ต่อปี

สัดส่วนการขนส่งเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์ต่อปี

สัดส่วนการขนล่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบังท้ังทาง 
รถไฟและรถยนต์ต่อปี ผลการศึกษาดังตารางท่ี 5.2
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ตารางท่ี 5.2
แสดงสัดส่วนการขนส่งเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์

สัดส่วนการขนส่งเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์ 
----------------------------------------------------------------------------------------------------- TOTAL

SSS ESCO ECTT TIFFA THL NICD

รถไฟ 33.0 30.3 37.0 26.6 45.3 27.0 32.4
รถยนต์ 67.0 69.7 63.0 73.4 54.7 73.0 67.6

จากตารางท่ี 5.2 พบว่า สัดส่วนการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่า 
เรือแหลมฉบังเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟและรถยนต์ สัดส่วนการขนส่งผ่านทางรถไฟสูงสุด คือ 
บรีษัท่ ไทยฮันจิน โลจิลติกสั จำกัด มีสัดส่วนการขนส่งผ่านทางรถไฟ ร้อยละ 45.3 รองมาคือ 
บริษัท เอเวอร์กรีนคอนเทนเนอร์ เทอร์มิบัล (ประเทศไทย) จำกัด มีสัดส่วนการขนส่งผ่านทางรถไฟ 

ร้อยละ 37.0
ส่วนสัดส่วนการขนส่งผ่านทางรถยนต์สูงสุด คือ บริษัท ทิฟฟา ไอชีดี จำกัด มีสัด 

ส่วนการขนส่งผ่านทางรถยนต์ ร้อยละ 73.4 รองมาคือ คือ บริษัท เอน.วาย.เค. ดิสทริบิวซ่ัน เซอร์ 
วิส จำกัด มีสัดส่วนการขนส่งผ่านทางรถยนต์ ร้อยละ 73.0

ความต้องการ (Demand) การฃนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ

ความต้องการ (Demand) การขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือ 
แหลมฉบังผ่านทางรถไฟ หากรถไฟมีความลามารถในการขนส่งแบบไม่จำกัด (คิดเป็นร้อยละเม่ือ 
เปรียบเทียบกับทางรถยนต์) ผลการศึกษา พบว่า ความต้องการการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ 

เฉล่ียร้อยละ 75

ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟและรถยนต์

ค่าใช้จ่ายเฉล่ียในการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบัง 
ต่อเดือนท้ังทางรถไฟและรถยนต์(ไม่รวมค่าใช้จ่ายในการยกขน) ผลการศึกษา ดังตารางท่ี 5.3
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ตารางท่ี 5.3

แสดงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟและรถยนต์

ค่าใช้จ่าย จำนวนเงิน (บาท/TEU)
รถไฟ 900
รถยนต์ 2,500

จากตารางท่ี 5.3 พบว่า ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟเฉล่ีย 900 
บาท /TEU ส่วนค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์เฉล่ีย 2,500 บาท /TEL)

ส่วนที่ 2 ปัญหาทีเกิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรือแหลมฉบัง

จากการศึกษาปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่า 
เรือแหลมฉบัง จะทำการศึกษาวิเคราะหใน 2 ส่วน คือ ศึกษาปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่าน 

ทางรถไฟและศึกษาปัญหาท่ีเกิดจากการขนล่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ โดยผลการศึกษาปัญหาท่ี 

เกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ ดังแสดงในตารางท่ี 5.4

ตารางท่ี 5.4

แสดงปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ

ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย S.D.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
ความล่าช้าของการขนส่ง 3.67 .82 มาก
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 3.33 .52 ปานกลาง

ความตรงต่อเวลา 4.50 .55 มากท่ีสุด
ความสะดวกในการขอ!ปบริการ 4.50 .55 มากท่ีสุด
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 4.50 .55 มากท่ีสุด
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 4.50 .55 มากท่ีสุด
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 3.67 .52 มาก
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ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย ร.อ.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
ความลามารถในการบรรทุกสินค้า 1.67 .52 น้อยท่ีสุด
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 4.17 .75 มาก
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 4.67 .52 มากท่ีสุด
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 1.33 .52 น้อยท่ีสุด
อัตราค่าบริการ 1.67 1.03 น้อยท่ีสุด
ภารให้สินเช่ือ (Credit) 1.67 .82 น้อยท่ีสุด
ระยะเวลาของสัญญา 2.17 .75 น้อย
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 2.00 .89 น้อย
อุบ้ติเหตุของรถขนส่งสินค้า 2.67 .52 ปานกลาง
ปัญหาศุลกากร 2.00 .89 น้อย
ความรับผิดชอบเม่ือเกิดปัญหา 3.33 1.03 ปานกลาง
การรับประกันความเสียหาย 3.17 .75 ปานกลาง
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ 4.17 .75 มาก

จากตารางท่ี 5.4 พบว่า ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟท่ีผู้ 

ประกอบการพบมากท่ีสุด 3 อันดับแรก คือ ความตรงต่อเวลา ความสะดวกในการขอรับบริการ 
เง่ือนไขในการขอรบบริการ และ ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ 4.50 อยู่ในระดับ 

มากท่ีสุด เท่ากันทัง 4 ด้าน กล่าวคือ ผู้ประกอบการพบปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทาง 
รถไฟในเรอง ความตรงต่อเวลา ความสะดวกในการขอรับบริการ เง่ือนไขในการขอรับบริการ และ 
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา มากท่ีสุด
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รางท่ี 5.5
จากการศึกษาปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ ดังแสดงในตา

ตารางท่ี 5.5

แสดงปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์

ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย ร.อ.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
ความส่าช้าของการขนส่ง 3.00 .00 ปานกลาง
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 3.00 .00 ปานกลาง
ความตรงต่อเวลา 3.00 .00 ปานกลาง
ความสะดวกในการขอรับบริการ 1.67 .52 น้อยท่ีสุด
เง่ือนไขในการขอรันบริการ 1.33 .52 น้อยท่ีสุด
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 1.33 .52 น้อยท่ีสุด
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 3.33 .52 ปานกลาง
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 4.50 .55 มากท่ีสุด
การยกขนหริอการขนถ่ายสินค้า 1.83 .75 น้อย
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 2.00 .00 น้อย
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 4.50 .55 มากท่ีสุด
อัตราค่าบริการ 3.67 .52 มาก
การให้สินเช่ือ (Credit) 2.00 .89 น้อย
ระยะเวลาของสัญญา 2.67 .82 ปานกลาง
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 2.67 .52 ปานกลาง
อุบ้ติเหตุของรถขนส่งสินค้า 3.33 .52 ปานกลาง
ปัญหาศุลกากร 2.00 .89 น้อย
ความรับผิดชอบเม่ือเกิดปัญหา 1.67 .52 น้อยท่ีสุด
การรับประกันความเลียหาย 1.67 .52 น้อยท่ีสุด
การใช้เทคโนโลยีเช้ามาช่วยในการบริการจัดการ 2.83 .41 ปานกลาง
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จากตารางท่ี 5.5 พบว่า ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ท่ีผู้ 

ประกอบการพบมากท่ีสุด 3 อันดับแรก คือ ความสามารถในการบรรทุกสินค้าและการขนตู้สินค้า 
ได้หลายขนาด มีค่าเฉล่ียสูงสุดคือ 4.50 อยู่ในระดับมากท่ีสุด ช่ึงมีค่าเท่ากันท้ัง 2 ด้าน รองมาคือ 
ปัญหาเร่ืองอัตราค่าบริการ มีค่าเฉล่ีย 3.67 อยู่ในระดับมาก กล่าวคือ ผู้ประกอบการพบปัญหาท่ี 

เกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์!นเร่ือง ความสามารถในการบรรทุกสินค้าและการขนตู้สิน 

ค้าได้หลายขนาดมากท่ีสุด ปัญหาท่ีพบมากรองมาคือปัญหาเร่ืองอัตราค่าบริการ

ส่วนที่ 3 ความพึงพอใจที่เกิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD ถึงท่าเรึอ 
แหลมฉบัง

จากการคืกษาความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าจากสถานีลาดกระบัง ICD 

ถึงท่าเรือแหลมฉบัง จะทำการศึกษาวิเคราะห์ใน 2 ส่วน คือ ศึกษาความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขน 

ส่งสินค้าผ่านทางรถไฟและศึกษาความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ โดยผล 

การศึกษาความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ ดังแสดงในตารางท่ี 5.6

ตารางท่ี 5.6

แสดงความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ

ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย S.D.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 3.17 .75 ปานกลาง
ความตรงต่อเวลา 1.83 .75 น้อย
ความสะดวกในการขอรับบริการ 2.17 .41 น้อย
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 1.83 .75 น้อย
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 2.67 .52 ปานกลาง
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 2.67 .82 ปานกลาง
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 4.33 .52 มากท่ีสุด
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 1.67 .52 น้อยท่ีสุด
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 2.00 .89 น้อย
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 4.50 .55 มากท่ีสุด
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ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย S.D.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
อัตราค่าบริการ 4.17 .75 มาก
การให้สินเช่ือ (Credit) 2.33 .82 น้อย
พิธีศุลกากร 4.17 .75 มาก
Closing time 4.67 .52 มากท่ีสุด
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 4.00 .89 มาก
การรับประกันความเสียหาย 2.50 .55 น้อย
ความโปร่งใสในการปฎิบ้ติงาน 3.17 .41 ปานกลาง
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ 2.83 .41 ปานกลาง

จากตารางท่ี 5.6 พบว่า ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟท่ีผู้ 

ประกอบการพบมากท่ีสุด 3 อันดับแรก คือ ความพึงพอใจในเร่ือง Closing time มีค่าเฉล่ียสูงสุด 

คือ 4.67 อยู่ในระดับมากท่ีลุด รองมาคือ ความพึงพอใจเร่ืองการขนตู้สินค้าได้หลายขนาด มีค่า 
เฉล่ีย 4.50 และความพึงพอใจเร่ืองความสามารถในการบรรทุกสินค้า มีค่าเฉล่ีย 4.33 อยู่ในระดับ 

มากท่ีสุดเช่นกัน กล่าวคือ ผู้ประกอบการพบความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟ 

ในเร่ือง Closing time การขนตู้สินค้าได้หลายขนาดและความลามารถในการบรรทุกสินค้า มากท่ี 
สุด ตามลำดับ

จากการศึกษาความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ ดังแลดง
ในตารางท่ี 5.7

ตารางท่ี 5.7

แสดงความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์

ความพึงพอใจท่ี เกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย ร.อ.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 3.50 .55 มาก
ความตรงต่อเวลา 3.33 .52 ปานกลาง
ความสะดวกในการขอร้บบริการ 3.67 .52 มาก
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ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า ค่าเฉล่ีย S.D.
การแปลความ 

หมายข้อมูล
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 3.50 .55 มาก
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 3.83 .98 มาก
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 3.00 .63 ปานกลาง
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 1.83 .98 น้อย
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 4.17 .41 มาก
ภารเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 4.50 .55 มากท่ีสุด
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 1.67 .82 น้อยท่ีสุด
อัตราค่าบริการ 3.00 .63 ปานกลาง
การให้สินเช่ือ (Credit) 3.67 .52 มาก
พิธีศุลกากร 3.67 .52 มาก
Closing time 2.33 .52 น้อย
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 3.33 .52 ปานกลาง
การรับประกันความเสียหาย 3.67 .82 มาก
ความโปร่งใสในการปฏิบ้ติงาน 3.50 .55 มาก
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ 3.33 .52 ปานกลาง

ความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถยนต์ท่ีผู้ประกอบการพบมาก 
ท่ีสุด 3 อันดับแรก คือ ความพึงพอใจในเร่ือง การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย มีค่าเฉล่ียสูง 
สุดคือ 4.50 อยู่ในระดับมากท่ีสุด รองมาคือ ความพึงพอใจเร่ืองการยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า มี 
ค่าเฉล่ีย 4.17 และความพึงพอใจเร่ืองความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา มีค่าเฉล่ีย 3.83 อยู่ในระดับมาก 

กล่าวคือ ผู้ประกอบการพบความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟในเร่ือง การเอ้ือ 

อำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้าและความพึงพอใจเร่ืองความยืด 

หยุ่นเก่ียวกับราคา มาทท่ีสุด ตามลำดับ
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ผลการเปรียบเทียบ

ผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟและรถ 

ยนต์ ดังแสดงในตารางท่ี 5.8

ตารางท่ี 5.8

แสดงผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้าผ่านทางรถไฟและรถยนต์

ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งสินค้า รถไฟ รถยนต์ ค่าสถิติ Sig.
ความล่าช้าของการขนส่ง 3.67 3.00 2.000 .102ns
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 3.33 3.00 1.581 .175ns
ความตรงต่อเวลา 4.50 3.00 6.708 .001**
ความสะดวกในการขอรับบริการ 4.50 1.67 7.059 .001**
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 4.50 1.33 19.000 .000***
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 4.50 1.33 19.000 .000***
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 3.67 3.33 .791 .465ns
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 1.67 4.50 -7.059 .001**
การยกขนหรีอการขนถ่ายสินค้า 4.17 1.83 7.000 .001**
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 4.67 2.00 12.649 .000***
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 1.33 4.50 -10.304 .000***
อัตราค่าบริการ 1.67 3.67 -5.477 .003**
การให้สินเช่ือ (Credit) 1.67 2.00 -.542 .61105
ระยะเวลาของสิ'ญญา 2.17 2.67 -2.236 .076ns
ความปลอดกัยจากการโจรกรรมสินค้า 2.00 2.67 -3.162 .025*
อุบติเหตุของรถขนส่งสินค้า 2.67 3.33 -3.162 .025*
ปัญหาศุลกากร 2.00 2.00 - -
ความรับผิดชอบเม่ือเกิดปัญหา 3.33 1.67 5.000 .004**
การรับประกันความเลียหาย 3.17 1.67 6.708 .001**
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ 4.17 2.83 6.325 .001**
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ns ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ 

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

** มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 

*** มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .001

จากตารางท่ี 5.8 พบว่า ปัญหาท่ีผู้ประกอบการพบจากการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 
ท้ังทางรถไฟและรถยนต์ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ .001 ได้แก่ ปัญหาเง่ือนไขในการ 
ขอ!บบริการ ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนก่าย และการขนตู้สิน 

ค้าได้หลายขนาด กล่าวคือ ปัญหาเง่ือนไขในการขอรับบริการ ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา การเอ้ือ 

อำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย และการขนตู้สินค้าได้หลายขนาด เป็นปัญหาท่ีแตกต่างกันมากท่ี 

สุดระหว่างการขนล่งโดยรถไฟและรถยนต์ เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียมีรายละเอียดดังน้ี

ปัญหาเง่ือนไขในการขอรับบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ 

พบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ 

พบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาการเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 
ผ่านทางรถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาการขนตู้สินค้าได้หลายขนาด พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถ 

ยนต์พบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

นอกจากน้ันปัญหาท่ีผู้ประกอบการพบจากการขนล่งตู้คอนเทนเนอร์ท้ังทางรถไฟ 

และรถยนต์ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ .01 ได้แก่ ปัญหาความตรงต่อเวลา ความ 

สะดวกในการขอ!บบริการ ความลามารถในการบรรทุกสินค้า การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 
อัตราค่าบริการ ความรับผิดชอบเม่ือเถิดปัญหา การรับประกันความเลียหาย และการใช้เทคโนโลยี 
เข้ามาช่วยในการบริการจัดการ กล่าวคือ ปัญหาความตรงต่อเวลา ความสะดวกในการขอรับ 

บริการ ความสามารถในการบรรทุกสินค้า การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า อัตราค่าบริการ ความ
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ปัญหาความตรงต่อเวลา พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟพบ
ปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาความสะดวกในการขอรับบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทาง 
รถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาความสามารถในการบรรทุกสินค้า พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่าน 

ทางรถยนต์พบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ปัญหาการยกขนหริอการขนถ่ายสินค้า พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทาง 
รถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาอัตราค่าบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์พบปัญหา 
มากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ปัญหาความรับผิดชอบเม่ือเกิดปัญหา พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทาง 
รถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาการรับประกันความเสียหาย พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทาง 
รถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ปัญหาการใช้เทคโนโลยีเช้ามาช่วยในการบริการจัดการ พบว่า การขนส่งตู้คอน 

เทนเนอร์ผ่านทางรถไฟพบปัญหามากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ส่วนปัญหาท่ีผู้ประกอบการพบจากการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ท้ังทางรถไฟและรถ 

ยนต์ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ .05 ได้แก่ ปัญหาความปลอดภัยจากการโจรกรรมสิน 
ค้าและอุบติเหตุของรถขนส่งสินค้า กล่าวคือ ปัญหาความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้าและ 
อุปัติเหตุของรถขนส่งสินค้า เป็นปัญหาท่ีแตกต่างกันระหว่างการขนส่งโดยรถไฟและรถยนต์ เม่ือ 
พิจารณาจากค่าเฉล่ียมีรายละเอียดดังน้ี

รบผิดชอบเม ื่อเก ิดป ัญหา การรบประก ิ'นความเส ียหาย และการใช ้เทคโนโลยีเข ้ามาช ่วยในการ
บริการจ ัดการเป ็นป ัญหาท ี่แตกต ่างก ินมากระหว่างการขนส ่งโดยรถไฟและรถยนต ์ เม ื่อพ ิจารณ า
จาก ค ่า เฉ ล ี่ยม ีรายล ะเอ ียด ด ังน ี้
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ปัญหาความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้าพบว่า การขนล่งตู้คอนเทนเนอร์
ผ่านทางรถยนต์พบปัญหามากกว่าการขนล่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ปัญหาอุบัติเหตุของรถขนล่งสินค้า พบว่า การขนล่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถ 
ยนต์พบปัญหามากกว่าการขนล่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ส่วนปัญหาท่ีไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญระหว่างการขนล่งโดยรถไฟ 

และรถยนต์ ได้แก่ ความล่าช้าของการขนล่ง ระยะเวลาในการขนล่ง (Transit time) ความยืดหยุ่น 

เกียวภับนำหนักสินค้า การให้สินเช่ือ (Credit) และระยะเวลาของสัญญา กล่าวคือ ปัญหาความล่า 
ช้าของการขนล่ง ระยะเวลาในการขนล่ง (Transit time) ความยืดหยุ่นเก่ียวกับนำหนักสินค้า การ 
ให้สินเซือ (Credit) และระยะเวลาของสัญญา ท่ีเกิดขึนจากการขนล่งตู้คอนเทนเนอร์ทงทางรถไฟ 

และรถยนต์ไม่แตกต่างกัน

ตารางท่ี 5.9

แสดงผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียความพึงพอใจจากการขนล่งสินค้าผ่านทางรถไฟและรถยนต์

ความพึงพอใจจากการขนส่งสินค้า รถไฟ รถยนต์ ค่าสถิติ Sig.
ระยะเวลาในการขนล่ง (Transit time) 3.17 3.50 -1.581 .ฯ 75ns
ความตรงต่อเวลา 1.83 3.33 -3.503 .017*
ความสะดวกในการขอรีบบริการ 2.17 3.67 -4.392 .007**
เง่ือนไขในการขอรีบบริการ 1.83 3.50 -3.953 .011*
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 2.67 3.83 -2.445 .058ns
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 2.67 3.00 -1.581 .175”
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 4.33 1.83 5.000 .004**
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 1.67 4.17 -7.319 .001**
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 2.00 4.50 -5.000 .004**
การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด 4.50 1.67 5.937 .002**
อัตราค่าบริการ 4.17 3.00 2.907 .034*
การให้สินเช่ือ (Credit) 2.33 3.67 -3.162 .025*
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ความพึงพอใจจากการขนส่งสินค้า รถไฟ รถยนต์ ค่าสถต Sig.
พิธีศุลกากร 4.17 3.67 2.236 .076ns
Closing time 4.67 2.33 7.000 .001**
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 4.00 3.33 2.000 ,102ns
การรับประกันความเสียหาย 2.50 3.67 -2.445 .058ns
ความโปร่งใสในการปฏิปติงาน 3.17 3.50 -1.581 .175ns
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ 2.83 3.33 -2.236 .076ns

ns ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ

* มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระคับ .05 

** มีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระคับ .01

จากตารางท่ี 5.9 พบว่า ความพึงพอใจท่ีผู้ประกอบการพบจากการขนส่งตู้คอน 

เทนเนอ?ท้ังทางรถไฟและรถยนต์ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญท่ีระคับ .01 ได้แก่ ความพึงพอใจ 
ด้านความสะดวกในการขอรบบริการ ความสามารถในการบรรทุกสินค้า การยกขนหรือการขนถ่าย 
สินค้า การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย การขนตู้สินค้าได้หลายขนาด และClosing time 
กล่าวคือ ความพึงพอใจด้านความสะดวกในการขอรับบริการ ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย การขนตู้สินค้าได้หลาย 
ขนาด และClosing time เป็นความพึงพอใจด้านท่ีแตกต่างกันมากระหว่างการขนส่งโดยรถไฟและ 
รถยนต์ เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียมีรายละเอียดคังน้ี

ความพึงพอใจด้านความสะดวกในการขอรับบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทน 

เนอร่ผ่านทางรถยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ความพึงพอใจด้านความสามารถในการบรรทุกสินค้า พบว่า การขนส่งตู้คอนเทน 

เนอร์ผ่านทางรถยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ความพึงพอใจด้านการยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า พบว่า การขนส่งตู้คอนเทน 

เนอร์ผ่านทางรถยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ
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ความพึงพอใจด้านการขนตู้สินค้าได้หลายขนาด พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 
ผ่านทางรถไฟพบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอfผ่านทางรถยนต์

ความพึงพอใจด้าน Closing time พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ 
พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถยนต์

ส่วนความพึงพอใจด้านท่ีผู้ประกอบการพบจากการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทงทาง 
รถไฟและรถยนต์ท่ีแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ .05 ได้แก่ ความพึงพอใจด้านเง่ือนไขใน 

การขอ!บบริการ อัตราค่าบริการและการให้สินเช่ือ (Credit) กล่าวคือ ความพึงพอใจด้านเง่ือนไข 

ในการขอ!บบริการ อัตราค่าบริการและการให้สินเช่ือ (Credit) เป็นความพึงพอใจด้านท่ีแตกต่าง 
กันระหว่างการขนส่งโดยรถไฟและรถยนต์เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียมีรายละเอียดดังน้ี

ความพึงพอใจด้านเง่ือนไขในการขอ!บบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ 
ผ่านทางรถยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ความพึงพอใจด้านอัตราค่าบริการ พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถ 

ยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่านทางรถไฟ

ความพึงพอใจด้านการให้สินเช่ือ (Credit) พบว่า การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ผ่าน 

ทางรถยนต์พบความพึงพอใจมากกว่าการขนส่งตู้คอนเทนเนอริผ่านทางรถไฟ

ส่วนความพึงพอใจด้านท่ีไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญระหว่างการขนส่ง 
โดยรถไฟและรถยนต์ ได้แก่ ความพึงพอใจด้านระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) ความยืด 

หยุ่นเก่ียวกับราคา ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า พิธีศุลกากร ความปลอดกัยจากการ 
โจรกรรมสินค้า การรับประกันความเสียหาย ความโปร่งใสในการปฏิปติงาน และการใช้เทคโนโลยี 
เข้ามาช่วยในการบริการจัดการ กล่าวคือ ความพึงพอใจด้านระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า พิธีศุลกากร ความปลอดกัยจาก 

การโจรกรรมสินค้า การรับประกันความเสียหาย ความโปร่งใสในการปฏิปติงาน และการใช้ 
เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริการจัดการ ท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทงทางรถไฟและ

ความพ ึงพอใจด ้านการเอ ื้ออำนวยต ่อกระบวนการขนถ ่าย พบว ่า การขนส่งต ู้คอน
เทนเนอร์ผ ่านทางรถยนต์พบความพ ึงพอใจมากกว่าการขนส ่งต ู้คอนเทนเนอริผ ่านทางรถไฟ

รถยนต์!ม่แตกต่างกัน
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ผลการวิเคราะห์ปัจจัย

การวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจของผู้ประกอบการท้ัง 6 สถานี จาก 

น้ันจะทำการวิเคราะห์ด้วยวิธีการวิเคราะห์น้ําหนักปัจจัย โดยใช้วิธีวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor 
Analysis) ในแบบ Principal Components พ่ือให้ลำดับความสำคัญของปัจจัยตัววัดในแต่ละ 
กลุ่มปัจจัยหล้กแบ่งเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจของผู้ประกอบการท้ัง 6 
สถานี กล่าวคือ การวิเคราะห์หาปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจท่ีผู้ประกอบการท้ัง 6 สถานี มี 
ความคิดเห็นตรงกันหรือใกล้เคียงดันมากท่ีสุด โดยปัจจัยปัญหาและความพึงพอใจเหล่าน้ันอาจจะ 
ไม่ใช่ปัญหาและความพึงพอใจท่ีมีคะแนนสูงสุดก็ได้ ผลการวิเคราะห์มีรายละเอียด ดังต่อไปน้ี

การวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาที่เกิดจากการฃนส่งทางรถไฟ

การวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ ผลการศึกษาดังภาพ 

ประกอบท่ี 5.1 และ 5.2 มีรายละเอียด ดังน้ี

ภาพประกอบที่ 5.1
แสดงจำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle Component) 

ของปัจจัยปัญหาท่ีเกิดจากการขนล่งทางรถไฟ
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Total Variance Explained

Initial Eigenvalues xtraction Sums of Squared Loading Rotation Sums of Squared Loadings

Compoi Total of Varianc umulative ° Total of Varianc umulative / Total of Varianc umulative ‘

1 12.272 61.361 61.361 12.272 61.361 61.361 7.884 39.422 39.422

2 3.893 19.465 80.826 3.893 19.465 80.826 7.830 39.150 78.572

3 1.823 9.114 89.940 1.823 9.114 89.940 1.902 9.510 88.083

4 1.270 6.351 96.291 1.270 6.351 96.291 1.642 8.208 96.291

5 .742 3.709 1๓.000

6 J.219E-16 3.110E-15 1๓ .0๓

7 Î.333E-16 1.667E-15 1๓ .0๓

8 1.355E-16 1.177E-15 1๓ .0๓

9 L500E-16 7.499E-16 1 ๓ .0 ๓

10 1.110E-16 5.551E-16 1๓ .0๓

11 1.110E-16 5.551E-16 1 ๓ .0 ๓

12 L.110E-16 5.551E-16 1๓ .0๓

13 เ.447E-18 7.233E-18 1 ๓ .0 ๓

14 L571E-17 4.786E-16 1๓ .0๓

15 1.555E-16 7.775E-16 1 ๓ .0 ๓

16 1.220E-16 1.110E-15 1๓ .0๓

17 L546E-16 1.273E-15 1๓ .0๓

18 5.818E-16 1.909E-15 1๓ .0๓

19 L067E-16 4.534E-15 1 ๓ .0 ๓

20 1.341E-15 ร.703E-15 1๓ .0๓

Extraction Method: Principal Component Analysis.

จากภาพประกอบท่ี 5.1 พบว่า จำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle 
Component) ของปัจจัยปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งทางรถไฟมีท้ังส้ิน 4 องค์ประกอบหลัก ซ่ึง 
องค์ประกอบหลักท้ัง 4 องค์ประกอบน้ี สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยปัญหาได้ถึงร้อย
ละ 96.291
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ภาพประกอบที่ 5 .2
แสดงนำหนักขององค์ประกอบสำคัญ (Principle Component) ของ 

ปีจจัยใเญหาท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ

Component Matrix

Component
1 2 3 4

ใ]ญหาศุลกากร 0.977 0.110 -0.093 0.014
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 0.904 -0.360 0.046 -0.134
อัตราค่าบริการ -0.904 0.360 -0.046 0.134
อุบัติเหตุของรถขนส่งสินค้า 0.904 -0.360 0.046 -0.134
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 0.904 -0.360 0.046 -0.134
การเอืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 0.904 -0.360 0.046 -0.134
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริหาร 
จัดการ

0.897 0.338 0.261 0.115

การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 0.897 0.338 0.261 0.115
การรับประกันความเสียหาย 0.897 0.338 0.261 0.115
ความรับผิดชอบเม่ือเกิดใเญหา 0.886 0.286 0.064 0.306
ความล่าช้าของการขนส่ง 0.861 0.165 -0.266 0.004
ความสะดวกในการขอรับบริการ 0.846 0.170 -0.159 -0.413
ความตรงต่อเวลา 0.846 0.170 -0.159 -0.413
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 0.789 0.550 -0.207 0.159
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 0.389 0.843 -0.265 0.261
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 0.546 -0.782 0.001 0.144
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา 0.546 -0.782 0.001 0.144
การให้สินเชื่อ (Credit) -0.414 -0.194 0.844 -0.004
ระยะเวลาของสัญญา 0.315 0.489 0.805 -0.092
การขนดู้สินค้าได้หลายขนาด 0.470 -0.460 -0.037 0.749
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เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์ Principle Component Analysis ดังภาพประกอบ 

ท่ี 5.2 พบว่าคุณสมปติของปัจจัยปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งทางรถไฟ ตามปัจจัยท่ีวิเคราะห์น้ัน 

มีองค์ประกอบท่ีสำคัญ 4 องค์ประกอบหลักดังแสดงในตารางท่ี 5.10

ตารางท่ี 5.10
แสดงน้ําหนักขององค์ประกอบสำคัญ (Loading of Principle Component) ของ 

ปัจจัยปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ

องค์ประกอบที่ ปัจจัย นํ้าหนักขององค์ประกอบ
องค์ประกอบท่ี 1 ปัญหาศุลกากร .977
องค์ประกอบท่ี 2 ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า .843
องค์ประกอบท่ี 3 การให้สินเช่ือ (Credit) .844
องค์ประกอบท่ี 4 การฃนตู้สินค้าได้หลายขนาด .749

จากตารางท่ี 5.10 พบว่า ปัจจัยปัญหาท่ีผู้ประกอบการให้นำหนักตรงกันหรือ 

ใกล้เคียงกันมากท่ีสุดคือ ปัญหาศุลกากร กล่าวคือ ปัญหาศุลกากรเป็นปัญหาท่ีผู้ประกอบการท้ัง 
6 มีความเห็นตรงกันว่าเป็นปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งผ่านทางรถไฟอยู่ในระดับน้อย รองมาคือ 

ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า การให้สินเช่ือ (Credit) และการฃนตู้สินค้าได้หลายขนาด 

เป็นปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งผ่านทางรถไฟอยู่ในระดับน้อยเช่นกัน ตามลำดับ

การวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาที่เกิดจากการขนส่งทางรถยนต์

ส่วนการวิเคราะห์ปัจจัยปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถยนต์ไม่พบว่า 
ผู้ประกอบการให้น้ําหนักสำคัญท่ีตรงกันเลยแม้แต่องค์ประกอบเดียว

วิเคราะห์ปัจจัยความพึงพอใจที่เกิดจากการขนส่งทางรถไฟ

การวิเคราะห์ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ ผลการศึกษาดัง 
ภาพประกอบท่ี 5.3 และ 5.4 มีรายละเอียด ดังน้ี
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ภาพประกอบที่ 5.3
แสดงจำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle Component) ของ 

ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ

Total Variance Explained

Initial Eigenvalues .traction Sums of Squared Loadinj otation Sums of Squared Loading
Compo Total of Variancumulative “ Total of Variancumulative c Total of Variancumulative 1
1 9.941 55.230 55.230 9.941 55.230 55.230 5.814 32.301 32.301
2 3.117 17.316 72.546 3.117 17.316 72.546 4.351 24.174 56.475
3 2.266 12.589 85.135 2.266 12.589 85.135 3.907 21.705 78.180
4 1.963 10.906 96.041 1.963 10.906 96.041 3.215 17.861 96.041
5 .713 3.959 100.000
6 ■ 701E-15 ■ 500E-14 100.000
7 •477E-16 ■ 043E-15 100.000
8 170E-16 .317E-15 100.000
9 ■ 986E-16 ■ 103E-15 100.000
10 •759E-16 I.775E-16 100.000
11 •287E-16 '.148E-16 100.000
12 .110E-16 1.168E-16 100.000
13 ■ 018E-17 .232E-16 100.000
14 •229E-17 :.905E-16 100.000
15 •276E-16 ’.088E-16 100.000
16 ■ 086E-16 ■ 714E-15 100.000
17 • 108E-16 ■ 726E-15 100.000
18 ■ 151E-16 ■ 973E-15 100.000
Extraction Method: Principal Component Analysis.

จากภาพประกอบท่ี 5.3 พบว่า จำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle
Component) ของปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟมีท้ังส้ิน 4 องค์ประกอบหลัก
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ซ่ึงองค์ประกอบหลักท้ัง 4 องค์ประกอบน้ี สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยปัญหาได้ถึง
ร้อยละ 96.041

ภาพประกอบที่ 5.4
แสดงนำหนักขององค์ประกอบสำคัญ (Loading of Principle Component) 

ของปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการฃนสํงทางรถไฟ

Component Matrix

Component
1 2 3 4

การให้สินเช่ือ (Credit) 0.914 -0.304 -0.194 0.072
การฃนดู้สินค้าได้หลายขนาด 0.881 -0.337 -0.162 0.061
ความตรงต่อเวลา 0.880 -0.073 0.438 0.166
เง่ือนไขในการขอรับบริการ 0.880 -0.073 0.438 0.166
ระยะเวลาในการขนส่ง (Transit time) 0.871 -0.208 0.070 -0.345
อัตราค่าบริการ 0.868 0.077 -0.159 0.410
การเอ้ืออำนวยต่อกระบวนการขนถ่าย 0.841 -0.164 0.133 0.496
ความสามารถในการบรรทุกสินค้า 0.759 -0.180 0.237 -0.552
Closing time 0.742 0.038 -0.633 -0.197
ความสะดวกในการขอรับบริการ 0.733 0.522 0.395 -0.086
ความโปร่งใสในการปฏิปัติงาน 0.733 0.522 0.395 -0.086
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า 0.725 0.397 0.056 -0.558
การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า 0.703 -0.518 0.327 0.311
พิธีศุลกากร 0.676 0.272 -0.409 0.207
ความปลอดภัยจากการโจรกรรมสินค้า 0.652 0.488 -0.452 -0.304
ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคา -0.355 0.770 0.484 -0.132
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริหาร 
จัดการ

-0.227 0.749 0.095 0.612
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Component
1 2 3 4

การรับประกันความเสียหาย 0.530 0.594 -0.526 0.270

เมือพิจารณาผลการวิเคราะห์ Principle Component Analysis ดังภาพประกอบ 

ท่ี 5.4 พบว่าคุณสมปติของปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟตามปัจจัยท่ีวิเคราะห์ 

น้ันมีองค์ประกอบท่ีสำคัญ4องค์ประกอบหลักดังแสดงในตารางท่ี 5.11

ตารางท่ี 5.11
แสดงน้ําหนักขององค์ประกอบสำคัญ (Loading of Principle Component) ของ 

ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถไฟ

องค์ประกอบที่ ปัจจัย ใ!ทหนักขององค์ประกอบ
องค์ประกอบท่ี 1 การให้สินเช่ือ (Credit) .914
องค์ประกอบท่ี 2 ความยืดหยุ่นเก่ียวกันราคา .770
องค์ประกอบท่ี 3 ความตรงต่อเวลา .438

เง่ือนไขในการขอรับบริการ .438
องค์ประกอบท่ี 4 การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการ 

บริการจัดการ
.749

จากตารางท่ี 5.11 พบว่า ปัจจัยความพึงพอใจจากการขนส่งทางรถไฟท่ี
ผู้ประกอบการให้นำหนักตรงกันหรือใกล้เคียงกันมากท่ีสุดคือ ความพึงพอใจด้านการให้สินเช่ือ 

กล่าวคือ ผู้ประกอบการทัง 6 สถานี มีความเห็นตรงกันว่ามืความพึงพอใจด้านการให้สินเช่ืออยู่ใน 

ระดับน้อย รองมาคือ ความยืดหยุ่นเก่ียวกับราคามีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจด้านความ 

ยืดหยุ่นเกียวกับราคาอยู่ในระดับปานกลาง ความตรงต่อเวลามีความเห็นตรงกันว่ามีความพึง 
พอใจด้านความตรงต่อเวลาอยู่ในระดับน้อย เง่ือนไขในการขอรับบริการมีความเห็นตรงกันว่ามี 

ความพึงพอใจด้านเง่ือนไขในการขอรับบริการอยู่ในระดับน้อย และการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยใน 
การบริการจัดการมีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจด้านการใช้เทคโนโลยีเช้ามาช่วยในการ 
บริการจัดการอยู่ในระดับปานกลาง ตามลำดับ
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การวิเคราะห์ปัจจัยความพึงพอใจที่เกิดจากการขนส่งทางรถยนต์

การวิเคราะห์ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถยนต์มีรายละเอียด ดัง 
แสดงในภาพประกอบท่ี 5.5 และ 5.6 ดังน้ี

ภาพประกอบที่ 5.5
แสดงจำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle Component) ของ 

ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถยนต์
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Total Variance Explained

Initial Eigenvalues ^traction Sums of Squared Loading notation Sums of Squared Loading
Compoi Total of Varianc umulative 1 Total o f Varianc umulative 1 Total o f Varianc umulative '
1 7.547 41.925 41.925 7.547 41.925 41.925 5.662 31.458 31.458
2 4.478 24.877 66.802 4.478 24.877 66.802 5.369 29.827 61.284
3 2.910 16.166 82.968 2.910 16.166 82.968 3.542 19.679 80.963
4 2.043 11.350 94.318 2.043 11.350 94.318 1.991 11.061 92.024
5 1.023 5.682 100.000 1.023 5.682 100.000 1.436 7.976 100.000
6 I.424E-16 5.236E-15 100.000
7 1.481E-16 2.490E-15 100.000
8 L168E-16 Î.316E-15 100.000
9 1.661E-16 1.478E-15 100.000

10 ■ 879E-16 1.044E-15 100.000
11 • 155E-16 ร.415E-16 100.000
12 Î.756E-17 L753E-16 100.000
13 ).232E-17 ร.462E-16 100.000
14 •063E-16 ร.904E-16 100.000
15 Ï.285E-16 1.269E-15 100.000
16 Î.500E-16 1.944E-15 100.000
17 L658E-16 Î.588E-15 100.000
18 '.098E-16 ร.944E-15 100.000
Extraction Method: Principal Component Analysis.

จากภาพประกอบท่ี 5.5 พบว่า จำนวนองค์ประกอบสำคัญ (Principle 
Component) ของปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการรนส่งทางรถยนต์มีท้ังส้ิน 5องค์ประก อ บหลัก 
ซ่ึงองค์ประกอบหลักท้ัง 5 องค์ประกอบน้ี สามารถอธิบายความแปรปรวนของปัจจัยความพึงพอใจ 
ได้ร้อยละ 100
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เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์ Principle Component Analysis ดังภาพประกอบ 

ที, 5.6 พบว่าคุณสมบัติของปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถยนต์ตามปัจจัยท่ี 

วิเคราะห์น้ันมีองค์ประกอบท่ีสำคัญ 5 องค์ประกอบหลักดังแสดงในตารางท่ี 5.12

ตารางท่ี 5.12
แสดงนำหนักขององค์ประกอบสำคัญ (Loading of Principle Component) ของ 

ปัจจัยความพึงพอใจท่ีเกิดจากการขนส่งทางรถยนต์

องค์ประกอบที่ ปัจจัย นํ้าหนักขององค์ประกอบ
องค์ประกอบท่ี 1 การใช้เทคโนโลยีเช้ามาช่วยในการ .917

บริการจัดการ
การรับประกันความเสียหาย .901

องค์ประกอบท่ี 2 ความสะดวกในการขอรับบริการ .837
องค์ประกอบท่ี 3 ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้า .887
องค์ประกอบท่ี 4 พิธีศุลกากร .887
องค์ประกอบท่ี 5 การยกขนหรือการขนถ่ายสินค้า .487

จากตารางท่ี 5.12 พบว่า ปัจจัยความพึงพอใจจากการขนส่งทางรถยนต์ท่ี 

ผู้ประกอบการให้นำหนักตรงกันหรือใกล้เคียงกันมากท่ีสุด คือ การใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการ 
บริการจัดการ กล่าวคือ ผู้ประกอบการท้ัง 6 สถานีมีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจด้านการใช้ 

เทคโนโลยีเช้ามาช่วยในการบริการจัดการอยู่ในระดับปานกลาง รองมาคือ การรับประกันความ 

เสียหายท่ีผู้ประกอบการท้ัง 6 สถานีมีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจด้านการรับประกันความ 

เสียหายอยู่ในระดับมาก ความสะดวกในการขอรับบริการมีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจอยู่ 
ในระดับมาก ความยืดหยุ่นเก่ียวกับน้ําหนักสินค้ามีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจด้านอยู่ใน 

ระดับปานกลาง พิธีศุลกากรมีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจอยู่ในระดับมาก และการยกขน 

หรือการขนถ่ายสินค้ามีความเห็นตรงกันว่ามีความพึงพอใจอยู่ในระดับมาก ตามลำดับ

ส่วนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์รูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบัน (Create As-is 
Model) แล้วนำมาจำลองสถานการณ์ตามรูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบัน (Simulation As-is
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Model) จากน้ันวิเคราะห์ผลลัพธ์รูปแบบการดำเนินงานในปัจจุบันจากโปรแกรม ARENA
(Analyze As-is Model)!ดยมีรายละเอียด ดังน้ี

ผลการจำลองสถานการณ์ระบบงานจำล'องปัจจุบัน

จากท่ีได้ดำเนินการรวบรวมข้อมูล ออกแบบและสร้างแบบจำลองสถานการณ์ 

จนกระท่ังถึงการทดสอบความถูกต้องของแบบจำลองสถานการณ์ จึงสามารถสรุปได้ว่า 
แบบจำลองสถานการณ์ของระบบงานจำลองปัจจุบันท่ีสร้างข้ึนลามารถนำมาใช้งานแทน 

ระบบงานจริงได้ โดยมีเง่ือนไขท่ีใข้ในการจำลองสถานการณ์ คือ

5.1.1 ระยะเวลาในการจำลองสถานการณ์ใช้เวลา 365 วัน หรือ 1 ปี
5.1.2 เวลาในการทำงานเท่ากับ 24 ช่ัวโมงต่อวัน และทำงาน 7 วันในหน่ึง

สัปดาห์
5.1.3 กำหนดให้มีระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 95
5.1.4 หน่วยในการจำลองสถานการณ์จะใช้เป็นช่ัวโมง
5.1.5 การจัดลำดับเอ็นทิต้ีในแถวคอยจะใช้กฎการมาถึงก่อนบริการก่อน (First

เก - First out)

เม่ือดำเนินการจำลองสถานการณ์ตามเง่ือนไข ซ่ึงพบว่ามีปริมาณเท่ียวการเดิน 

รถไฟเฉล่ียเท่ากับ 5,093 ขบวนต่อปี หรือ 305,580 TEU's ต่อปี

ผลการจำลองสถานการณ์ Scenario 2 การเพิ่มรางรถไฟ 1 ท่องทางระหว่างฉะเชิงเทรา- 
ศรีราชา

จากผลลัพธ์ท่ีได้ของการจำลองสถานการณ์ปัจจุบัน (Scenario 1) จึงทราบว่าราง 
รถไฟช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา มีการใช้งานอย่างเต็มประสิทธิภาพแล้ว จึงได้มีการกำหนดแนวทาง 
ในการแก้ไขปัญหาน้ีด้วยการทดลองเพ่ิมรางรถไฟอีก 1 รางในช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา เช้าไปใน
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โมเดลจำลองสถานการณ์Scenario 1 และให้เคร่ืองคอมพิวเตอร์ทำการประมวลผล (Run) ซ่ึง 
ลามารถสรุปผลลัพธ์ท่ีได้จากโปรแกรม คือ จำนวนเท่ียวการเดินรถไฟท่ีได้ (Output) มีค่าเท่ากับ 

5,093 ขบวนต่อปี หรือ 305,580 TEU ต่อปี และมีรอบเวลาการเดินรถไฟเฉล่ีย 4.32 ช่ัวโมงต่อ 
ขบวน และจากตารางท่ี 3.4 จะเห็นได้ว่าทางรถไฟท่ีทำการเพ่ิมข้ึนจากเดิม 1 ราง เป็น 2 ราง (ไป 1 
ราง กลับ 1 ราง) มีค่าการไซ้งานของรางรถไฟสูงสุดท่ี 0.7532 หรือ 75.32 % น่ันเอง กล่าวคือ ราง 
รถไฟมีการใช้งานท่ีไม่เต็มประสิทธิภาพ จึงสมควรมีการเพ่ิมเท่ียวการเดินรถไฟเพ่ิมมากข้ึนจาก 

ปกติ 14 ขบวนต่อกัน (เฉพาะขบวนรถไฟบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เท่าน้ัน)

ผลการจำลองสถานการณ์ Scenario 3 การเพิ่มจำนวนขบวนรถไฟในการเดินรถ

จากผลลัพธ์ที่ได้ของการจำลองสถานการณ์ปีจจุบัน (Scenario 1) จึงได้ทำการเพิ่ม 

รางรถไฟอีก 1 รางในช่วงฉะเชิงเทรา-ศ1ราชา เข้าไปในโมเดลจำลองสถานการณ์ Scenario 1 และ 

เพิ่มเที่ยวการเดินรถไฟบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์จาก 14 ขบวนต่อวัน เป็น 20 ขบวนต่อวัน

เม่ือดำเนินการจำลองสถานการณ์ตามเง่ือนไข ซ่ึงพบว่ามีปริมาณเท่ียวการเดิน 

รถไฟเฉล่ียเท่ากับ 7,589 ขบวนต่อปี หรือ 455,340 TEU’s ต่อปี

วิเคราะห์เปรียบเทียบผล

การวิเคราะหํเปรียบเทียบผลในงานวิจัยน้ีจะใช้ปริมาณเท่ียวการเดินรถไฟเฉล่ีย 

(Output) ท่ีได้จากระบบงานจำลองสถานการณ์แบบปัจจุบัน (Scenario 1) และปริมาณเท่ียวการ 
เดินรถไฟเฉลีย (Output) ทีได้จากระบบงานจำลองสถานการณ์ (Scenario 3) การเพ่ิมจำนวน 

ขบวนรถไฟในการเดินรถ) มาดำเนินการเปรียบเทียบผลท่ีได้ ซ่ึงแสดงความแตกต่างไว้ดังตารางท่ี 
5.13 ดังน้ี
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ตารางท่ี 5.13
เปรียบเทียบปริมาณเท่ียวการเดินรถไฟเฉล่ีย (Output) ที,ได้จากระบบงานจำลองลถานการณ์

Scenario 1 และ Scenario 3
Scenario 1 Scenario 3 ความแตกต่าง

(%)
ปริมาณเท่ียวการเดินรถไฟเฉล่ีย (เท่ียว) 5,093 7,589 49.01

แสดงว่าเม่ือทำการเพ่ิมรางรถไฟอีก 1 รางในช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา และเพ่ิม 

เท่ียวการเดินรถไฟบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์น้ัน จะทำให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถรองรับต่อ 
ปริมาณความต้องการ (Demand) ของลูกค้าในการฃนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง ICD 

ลาดกระบัง-ท่าเรือแหลมฉบังได้เพ่ิมข้ึนจากเดิมถึง49.01 %หรือเท่ากับ424,760 TEU’s ต่อปี
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