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บทคัดย�อ

การศึกษานี้ไดพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร เพื่อใชในการเลือกรูปแบบการขนสงทุเรียนจากภาคตะวันออกของ

ประเทศไทยไปประเทศจีนภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน การศึกษาไดเปรียบเทียบการสงออกทุเรียนไปยัง

จุดหมายปลายทางสองแหงในประเทศจีน ไดแก 1) เมืองกวางโจว โดยการขนสงทางเรือ และ 2) ดานโหยวอี้กวาน

ที่เมืองผิงเสียง โดยการขนสงทางรถบรรทุก กับการขนสงทางรถไฟซึ่งเปนรูปแบบทางเลือกใหม โดยทําการสํารวจเบื้องตน เพื่อ

หาปจจัยที่สําคัญและสงผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงซึ่งพบวาคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อ

ถือของการใหบริการ การสํารวจในลําดับตอมาใชเทคนิค Stated Preference โดยสรางสถานการณสมมติที่ใชปจจัยทั้งสาม

ดังกลาว และไดสํารวจการเลือกรูปแบบการขนสงทุเรียนกับบริษัทผูสงออกจํานวน 99 บริษัท การศึกษานี้ไดพัฒนาแบบจําลอง

การเลือกรูปแบบการสงออกโดยใชการวิเคราะหถดถอยโลจิสติกทวิ (Binary Logistic Regression) ผลการศึกษายังแสดงให

เห็นวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการเปนปจจัยที่มีนัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการขนสง โดยการศึกษาแสดงใหเห็นวาผูสงออกมีแนวโนมเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจากทางเรือและรถบรรทุกมาเปนการ

ขนสงทางรถไฟ ผลการศึกษานี้สามารถนําไปใชในการวางแผนการขนสงสินคาเกษตร เพื่อการสงออกผานระบบรางท่ีจะเชื่อม

โยงกับประเทศจีนตอไป

คําสําคัญ : การวิเคราะหถดถอยโลจิสติกทวิ การเลือกรูปแบบการขนสง ทุเรียน การขนสงระบบราง
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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
ประเทศจีนเปนประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจอันดับสองของโลก รองจากประเทศสหรัฐอเมริกานับตั้งแต

ศตวรรษท่ี 21 เปนตนมา มีอัตราการขยายตัวโดยเฉล่ียรอยละ 8–9 อยางตอเน่ือง ซึ่งในป พ.ศ. 2559 มูลคาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศอยูที่ 11.20 ลานลานเหรียญสหรัฐฯ (World Bank, 2017) จึงเปนตลาดการคาที่ใหญในทวีปเอเชีย

ประกอบกับโอกาสของประเทศไทยจากความรวมมือขอตกลงกรอบการคาเสรีจีน-อาเซียน (China-ASEAN Free Trade 

Agreement: CAFTA) ที่สนับสนุนการลดภาษีซื้อขายสินคาระหวางกันใหเหลือรอยละ 0 สงผลใหเกิดความตองการปริมาณ

สินคาและการลงทุนระหวางกันมากข้ึนจนทําใหประเทศจีนกลายเปนเปนคูคาอันดับ 1 ของประเทศไทยโดยมีมูลคาการคา

ระหวางกันถึง 65.80 พันลานเหรียญสหรัฐฯ (Office of the Permanent Secretary Ministry of Commerce, 

Information and Communication Technology Center, 2017) จึงเปนเหตุใหรัฐบาลไทยสงเสริมการลงทุนโครงสราง

พื้นฐาน เพื่อเชื่อมโยงการคากับประเทศจีนและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ตลอดจนผลักดันความรวมมือในดานตาง ๆ  

เชน การคมนาคมขนสงทางถนนเช่ือมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน โครงการรถไฟไทย-จีน และ

การพัฒนาศักยภาพทาเรือ ซึ่งเปนชองทางขยายการคาและการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะการสงออกทุเรียนสด

ที่ไดรับความนิยมจากประเทศจีนและมีมูลคาการสงออกมากท่ีสุดถึง 256.98 ลานเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งเปนสินคายุทธศาสตร

ที่ทําใหประเทศไทยไดเปรียบดุลการคาผลไมคิดเปน 31.07 ลานเหรียญสหรัฐฯ และปจจุบันสามารถจําแนกสัดสวนของรูปแบบ

การสงออกทุเรียนสดได 3 รูปแบบคือ ทางเรือ รถบรรทุก และเครื่องบิน คิดเปนรอยละ 90.28, 9.71 และ 0.01 ตามลําดับ 

(Thai Customs, 2017) อยางไรก็ตาม การสงออกทางเรือเปนที่นิยมแตใชเวลานาน 6–7 วัน ผานทาเรือฮองกงเพ่ือไปยัง

ทาเรือกวางโจว ขณะท่ีการสงออกทางรถบรรทุกไปทางตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีนใชเสนทาง R12 ไปยังดานโหยวอ้ี

กวานของเมืองผิงเสียง ซึ่งมีตนทุนโลจิสติกสตอคันที่สูงหากเปรียบเทียบกับทางรถไฟท่ีจะมีเสนทางเช่ือมโยงไปประเทศจีน

โดยคาดวาจะใชระยะเวลาขนสงนอยกวาเรือและมีตนทุนโลจิสติกสเฉลี่ยตํ่ากวารถบรรทุก จึงทําใหผู วิจัยสนใจที่จะศึกษา

ปจจัยเชิงดําเนินการและสัดสวนท่ีเปล่ียนแปลงไปอยางมีประสิทธิภาพของการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดภายใต

ความเชื่อมโยงเสนทางรถไฟไทย-จีน โดยกําหนดขอบเขตการศึกษาเปนการขนสงสินคาดวยรถไฟความเร็วปกติ (Normal Train) 

ซึ่งมีสมมติฐานระยะทางจากแหลมฉบังไปเมืองกวางโจวประมาณ 2,600 กิโลเมตรและใชระยะเวลาขนสงเฉลี่ย 4 วัน จะได

อัตราเร็วประมาณ 25–30 กิโลเมตรตอชั่วโมงใกลเคียงกับการขนสงสินคาทางรถไฟระหวางประเทศสายอ้ีอู-ลอนดอนท่ี

แลนดวยความเร็วประมาณ 30–40 กิโลเมตรตอชั่วโมง (Fender, 2017) เพื่อพัฒนาแบบจําลองทางคณิตศาสตร เนื่องจาก

ที่ผานมาการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟระหวางประเทศของไทยยังไมเคยมีผู วิจัยทําการศึกษามากอน ซึ่งจะเปนประโยชน

สําหรับการวางแผนดานโครงสรางพ้ืนฐานของหนวยงานภาครัฐและขยายชองทางการกระจายสินคาของผูสงออก ทั้งนี้ ผูวิจัย

ไดศึกษาคนควาหาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา เพื่อสนับสนุนความเชื่อมโยง

เสนทางรถไฟไทย-จีนที่กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคต

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง
การศึกษาน้ีไดทบทวนงานวิจัยและบทความเก่ียวกับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาผานการเช่ือมโยงระบบโครงสราง

พื้นฐาน เพื่อนํามาปรับใหสอดคลองกับการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน โดยการสํารวจขอมูลใชวิธี Stated Preference

เพราะการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟยังไมเคยเกิดขึ้นมากอน แลวนําขอมูลมาวิเคราะหดวยการถดถอยโลจิสติกสทวิ สอดคลอง

กับงานวิจัย Bergantino, Bierlaire, Catalano, Migliore and Amoroso (2013) ศึกษาพฤติกรรมของผูใหบริการขนสง

ทางรถบรรทุกและปจจัยแฝงที่มีผลตอการเลือกการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบทางใตของประเทศอิตาลี ดวยการสํารวจ 2 วิธี 

ประกอบดวย การสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกในสถานการณที่เกิดขึ้นในปจจุบัน (Revealed Preference) เปนการ
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เก็บขอมูลที่เกิดขึ้นจริงภายใตทางเลือกนั้น และการสํารวจขอมูลการตัดสินใจเลือกในสถานการณที่ยังไมเคยเกิดขึ้นแตถูก

สมมติขึ้นมา (Stated Preference) ทําใหสามารถกําหนดตัวแปรและควบคุมระดับคาของตัวแปรโดยตรง เพื่อสรางทางเลือก

ใหมใหกับกลุมเปาหมาย โดยผูวิจัยกําหนดทางเลือกใหมเปนรถบรรทุก รถบรรทุกรวมกับทางเรือ และรถบรรทุกรวมกับ

ทางสถานีขนสงและพักสินคาเพ่ือขนสงแบบเต็มคัน (Full Truckload) ออกแบบระดับของตัวแปรดวยการผันแปรคาตาม

ความออนไหวของปจจัยที่สํารวจมา (La Franca, Migliore and Catalano, 2006) เพื่อจําลองออกเปน 8 สถานการณ

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

ความสําคัญ 5 ระดับ (Likert Scale) ในแตละสถานการณที่เลือกวาปจจัยใดสําคัญสุดไปยัง 90 บริษัท วิเคราะหดวย

แบบจําลอง Nested Logit โดยโปรแกรม Blogeme (Bierlaire and Fetiarison, 2009) พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือก

รูปแบบการขนสงคือ ระยะเวลาการขนสง ความตรงตอเวลา ความเสียหายของสินคา ความถ่ีในการใหบริการ และตนทุน

การขนสง โดยเฉพาะสินคาประเภทเนาเสียงายท่ีผูใหบริการขนสงจะเลือกรูปแบบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบเปนรถบรรทุก

รวมกับรูปแบบอ่ืนถารูปแบบน้ันมีความปลอดภัยกับสินคา เพื่อเพ่ิมปริมาณสินคาและประหยัดตนทุนการขนสงจากรถบรรทุก

ไปปลายทางรูปแบบเดียว เชนเดียวกับ Arencibia, Feo-Valero and García-Menéndez (2015) ไดพัฒนาแบบจําลอง

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศสเปนและประเทศแถบชองแคบโดเวอรของทวีปยุโรป โดยนําขอมูล

เบื้องตนเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบของผูนําเขาและสงออกจากวิธี Likert Scale มาคัดเลือกปจจัยที่มีเกณฑ

ระดับปานกลางขึ้นไป ออกแบบระดับของปจจัยดวยการผันแปรคาตามความออนไหวของปจจัยที่สํารวจมา (Feo-Valero, 

Espino-Espino and García-Menéndez, 2011) เพ่ือจําลองออกเปน 9 สถานการณตามเทคนิค Orthogonal Design 

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

Stated Preference ไปยัง 93 บริษัท วิเคราะหดวยแบบจําลอง Multinomial Logit และ Nested Logit พบวา

ตนทุนการขนสง ระยะเวลาการขนสง ความถ่ีในการใหบริการ และความนาเช่ือถือของการใหบริการ เปนปจจัยที่มีผลตอ

การเลือกรูปแบบการขนสง โดยเปลี่ยนจากการขนสงทางถนนที่มีการจราจรหนาแนนมาเปนทางรางและทางนํ้า เพ่ืออํานวย

ความสะดวกทางการคา

ทํานองเดียวกับ Shinghal and Fowker (2002) ศึกษารูปแบบการขนสงสินคาในพื้นท่ีแนวระเบียงเศรษฐกิจ

เมืองเดลีและบอมเบยของประเทศอินเดีย โดยนําขอมูลเบื้องตนเก่ียวกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบของผูใหบริการขนสง

มาสรางแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference ออกเปน 3 ทางเลือกคือ รถบรรทุก รถไฟ และรถบรรทุกรวมกับทางเรือ 

โดยใชโปรแกรม Leed Adaptive Stated Preference (Fowkes and Shinghal, 2001) ไปยัง 41 บริษัทจาก 6 กลุม

ของประเภทสินคา วิเคราะหดวยแบบจําลอง Multinomial Logit พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงคือ

ความถ่ีในการใหบริการ ความนาเช่ือถือของการใหบริการ ตนทุนการขนสง และระยะเวลาการขนสง ซึ่งการขนสงตอเน่ือง

หลายรูปแบบเหมาะกับสินคาที่มีราคาสูงและสินคาสําเร็จรูป สวนรถไฟควรเปนการขนสงสินคาแบบปริมาณมาก (Bulk)

และ Sirisoponsilp and Wonginta (2003) สํารวจปจจัยที่มีผลตอการเลือกผูใหบริการขนสงของบริษัทรถยนตในการขนสง

ชิ้นสวนประกอบรถยนตและสินคาอุปโภคในประเทศไทย โดยทําการทดลอง 3 ขั้นตอนคือ 1) การออกแบบสอบถามสํารวจ

ปจจัย 2) การใหนํ้าหนักความสําคัญของปจจัยดวยวิธี Likert Scale และ 3) การออกแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference 

ของสินคาสองประเภทคือ สินคาช้ินสวนประกอบรถยนตและสินคาอุปโภค เพื่อใหบริษัทและผูใหบริการขนสงเลือกปจจัย

การใหบริการท่ีเหมาะสม วิเคราะหดวยแบบจําลอง Binary Logit พบวา ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกผูใหบริการขนสง

คือ ความนาเชื่อถือของการขนสงสินคาตรงเวลา ความเสียหายของสินคา ตนทุนการขนสง ระยะเวลาการขนสง และ

ความรวดเร็วในการสงใบเสร็จรับเงินคืน โดยความเสียหายของชิ้นสวนประกอบรถยนตมีผลกระทบสูงกวาสินคาอุปโภคเพราะ

เปนสินคามูลคาสูง หากเกิดความเสียหายหรือขนสงสินคาไมตรงเวลาจะทําใหบริษัทเสียชื่อเสียงและเกิดคาใชจายเพิ่มขึ้น
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เปนอยางมาก อยางไรก็ดี หากพิจารณางานวิจัยเกี่ยวกับการขนสงสินคาผานการเชื่อมโยงโครงสรางพื้นฐานระหวางประเทศไทย

กับประเทศจีนแลว สวนใหญรูปแบบและเสนทางการขนสงสินคาที่นิยมคือ ทางถนนและทางทะเล ดังภาพที่ 1

ภาพที่ 1: เสนทางการเช่ือมโยงทางถนนและทางทะเล

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

ทางถนน เปนการเชื่อมโยงระเบียงเศรษฐกิจระหวางประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานโดยผานประตูการคาชายแดน

และการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ ไดแก ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต และ

ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต ซึ่งงานของ Sudson, Wannakun, Khantirat, Wichapha, and Thanomsuk (2011) ไดวิจัย

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลังจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนกลางของ

ประเทศไทยไปทางใตของประเทศจีน โดยศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิแลวประเมินปจจัยเกี่ยวกับเสนทางการขนสง เพื่อมาออกแบบ

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจแบบหลายปจจัยและมีความคลุมเครือเขามาเกี่ยวของ (Fuzzy Analytic Hierarchy Process) 

โดยแยกตามประเภทสินคา เสนทางการขนสง ปจจัยเชิงปริมาณดานระยะทาง ระยะเวลา และตนทุนการขนสง ในการคํานวณ

หาเสนทางท่ีเหมาะสม พบวา ปจจัยที่มีผลตอการเลือกเสนทางขนสงคือ ระยะเวลาการขนสง ตนทุนการขนสง ความปลอดภัย

ของสินคา ความนาเชื่อถือของการใหบริการ พิธีการศุลกากร และการประกันภัยสินคา โดยใชสะพานมิตรภาพไทย-ลาว

แหงท่ี 3 จากจังหวัดนครพนมไปตามเสนทาง R12 เพราะเปนเสนทางขนสงท่ีมีศักยภาพมากท่ีสุดและส้ันที่สุดเม่ือเทียบกับ

เสนทาง R8 และ R9 สวนการขนสงสินคาทางทะเล Khomphatraporn et al. (2007) วิจัยการพัฒนาระบบโลจิสติกส

ของการคาไทย-จีน กรณีศึกษาผลไมสด ดวยการสํารวจขอมูลเชิงลึกในพ้ืนที่ภาคตะวันออกและภาคใตของประเทศไทยไป

ทาเรือกวางโจวและทาเรือเซ่ียงไฮรวมท้ังศึกษาจากกรณีสินคาตัวอยาง เพ่ือเขาใจหวงโซอุปทานและสภาพระบบโลจิสติกส

ของการคาไทย-จีน เชน พิธีการศุลกากร รูปแบบ เสนทาง ระยะเวลา ตนทุนการขนสง และกฎระเบียบของการนําเขาสินคา

แตละประเภท พบวา การสงออกผลไมสดสวนใหญเปนการสงออกทางเรือเพราะตนทุนการขนสงตํ่าและใชระยะเวลาการขนสง 

7–9 วัน ซึ่งการรวบรวมผลไมใหเต็มตูคอนเทนเนอร เพื่อการสงออกไมแนนอนจึงนิยมใชบริการทาเรือแหลมฉบัง เนื่องจาก

มีเที่ยวเรือเขามาเทียบทาบอยกวาทาเรือกรุงเทพ และการสงออกทางเรือไปประเทศจีนตองผานทาเรือฮองกงเสมอ เพื่อขนถาย

สินคาไปเปนรูปแบบอื่นตามความตองการของลูกคาหรือเปลี่ยนเรือ เพื่อใหบรรทุกเต็มลําไปยังปลายทางตอไป

ทั้งนี้ การขนสงสินคาระหวางประเทศไทยกับประเทศจีนที่กลาวมา จะมีศักยภาพสูงขึ้นในอนาคตภายใตขอตกลง

การคาเสรีจีน-อาเซียน (China-ASEAN Free Trade Agreement: CAFTA) และการพัฒนาความเช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐาน

ทางรถไฟ เพื่อเชื่อมโยงระบบโลจิสติกสและขยายชองทางการคาที่รัฐบาลจีนใหการสนับสนุน ประกอบดวย โครงการ

รถไฟลาว-จีน เสนทางเวียงจันทน–วังเวียง-หลวงพระบาง-หลวงนํ้าทา-บอเต็น ระยะทาง 417 กิโลเมตร เชื่อมโยงเมืองจิ่วหง

และคุนหมิง ทางใตของประเทศจีนและหนองคายของประเทศไทย คาดวาแลวเสร็จในป พ.ศ. 2564 (Laotian Times, 2018) 

โครงการรถไฟลาว-เวียดนาม เสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย เช่ือมโยงทางตะวันออกเฉียงใตของ

ประเทศจีนท่ีมีสายฮานอย-หนานหนิง เปดใหบริการอยู แลว (Nikkei, 2017) และโครงการรถไฟไทย-จีน เสนทาง

กรุงเทพฯ-หนองคาย แบงออกเปน 3 ระยะคือ ระยะท่ี 1 กรุงเทพฯ-นครราชสีมา ระยะทาง 252.3 กิโลเมตร คาดวา

แลวเสร็จป พ.ศ. 2564 ระยะที่ 2 แกงคอย-มาบตาพุด 246.5 กิโลเมตร และระยะที่ 3 นครราชสีมา-หนองคาย 355 กิโลเมตร 

(Office of the Permanent Secretary Ministry of Transport, 2018) ดังภาพที่ 2 ซึ่งมีสถานีรถไฟ ทาเรือแหลมฉบัง 

และสนามบินอูตะเภารองรับ เพ่ือสนับสนุนการทองเที่ยว การขนสงสินคาและการพัฒนาชุมชนเมืองที่จะมีการขนสงเชื่อมตอ

ระหวางรูปแบบ (Intermodal Transportation) ระหวางประเทศไทยและประเทศจีน โดยงานวิจัยนี้ไดนําโครงการรถไฟ

เสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย มาดําเนินศึกษาและประยุกตใชกับการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทย

ไปประเทศจีน
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ภาพที่ 2: เสนทางโครงการรถไฟของประเทศไทยเช่ือมโยงกับประเทศจีน

ที่มา: Nikkei, 2017.
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
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วิธีดําเนินการวิจัย
กรอบแนวคิดและขั้นตอนการทําวิจัย

จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของกับปจจัยเชิงดําเนินการท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

เพื่อกําหนดแบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ครั้งที่ 1 (Pilot Survey) เกี่ยวกับขอมูลการดําเนินธุรกิจและระดับ

ความสําคัญของปจจัยตาง ๆ  จากผูสงออกทุเรียนสดและสินคาอื่น ๆ  ในรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน จากนั้นคัดกรองปจจัย

ที่สําคัญ เพื่อออกแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด คร้ังที่ 2 (Stated Preference 

Survey) ไปยังผูสงออกทุเรียนสด เนื่องจากการสงออกทุเรียนทางรถไฟเปนสถานการณที่ไมเคยปรากฏมากอน แลววิเคราะห

ดวยการถดถอยโลจิสติกทวิ เพ่ือทราบปจจัยเชิงดําเนินการและอธิบายสัดสวนการเลือกใชรูปแบบการสงออกทางรถไฟภายใต

การพัฒนาเสนทางรถไฟดังกลาวในพื้นที่วิจัย ดังภาพที่ 3

ภาพที่ 3: กระบวนการวิเคราะหการทําวิจัย



9คณะพาณิชยศาสตร�และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร�

ป�ที่ 41 ฉบับที่ 159 กรกฎาคม - กันยายน 2561

กําหนดพื้นท่ีวิจัยและกลุ�มตัวอย�างที่ใช�พัฒนาแบบจําลอง

การวิจัยนี้ไดแบงการสํารวจขอมูลออกเปน 2 ครั้งคือ ครั้งที่ 1 การเก็บขอมูลปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบ

การขนสงสินคาของผูสงออกทุเรียนสดและผูประกอบการสินคาอื่น ๆ  ที่จดทะเบียนกับกระทรวงพาณิชยป พ.ศ. 2559 ได

กลุมตัวอยางออกเปน 3 รูปแบบคือ รถบรรทุก 157 บริษัท รถไฟ 68 บริษัท และเรือ 202 บริษัท รวมเปน 427 บริษัท 

(Krejcie and Morgan, 1970) เพื่อคัดเลือกปจจัยที่สําคัญและสอดคลองกันทั้งสามรูปแบบมากําหนดสถานการณสมมติการ

สงออกทุเรียนสดทางรถไฟระหวางประเทศ

ครั้งที่ 2 การกําหนดสถานการณสมมติและสัมภาษณบริษัทสงออกทุเรียนเก่ียวกับการเลือกรูปแบบการขนสง

ซึ่งในการสํารวจภาคสนามครั้งนี้ ผูวิจัยไดสัมภาษณนักวิชาการสํานักงานเกษตรจังหวัดระยองและนายกสมาคมทุเรียน-มังคุด 

เพื่อการสงออกของจังหวัดจันทบุรีและชุมพร เกี่ยวกับขอมูลบริษัทที่ประกอบธุรกิจการสงออกและข้ันตอนการดําเนินการ

สงออกทุเรียนไปประเทศจีน เพ่ือทําความเขาใจถึงโซอุปทานของทุเรียน กระบวนการของการสงออก และการเลือกรูปแบบ

การขนสงท่ีมีในปจจุบัน ผลการสัมภาษณของบริษัทสงออกทุเรียนพบวา บริษัทสงออกทุเรียนสวนใหญในการศึกษาครั้งน้ี

เปนรวมทุนระหวางไทย-จีน กลาวคือ มีเจาของรวมเปนชาวจีนและมีชาวจีนทํางานในบริษัท ซึ่งมีหนาที่ติดตอสื่อสาร

รับคําสั่งซ้ือ ติดตอตูคอนเทนเนอร จัดหา รวบรวม ตรวจความออนหรือแก คัดคุณภาพ คัดเกรด บรรจุทุเรียน และ/หรือ

ติดตอพิธีการศุลกากร รวมท้ังเลือกรูปแบบการขนสง ซึ่งจากการสัมภาษณพบวา การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงจะขึ้นอยู

กับปริมาณ ตนทุน ความรวดเร็วการขนสง เมืองปลายทาง เปนตน โดยมีประชากร 99 บริษัทที่จดทะเบียนกับกระทรวง

พาณิชยป พ.ศ. 2559 และโรงบรรจุอยูที่ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง กรุงเทพฯและปริมณฑล เนื่องจาก

มีพื้นท่ีใกลกับจุดสงออกทุเรียนสดทางทะเลท่ีทาเรือแหลมฉบังและทางบกท่ีสถานีรถไฟแหลมฉบังซ่ึงตั้งอยูแนวเสนทาง

เวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย-หนานหนิง-กวางโจว โดยแบงการสํารวจขอมูลออกเปน 2 รูปแบบคือ ทางเรือและ

ทางรถบรรทุกโดยข้ึนอยูกับเมืองปลายทางการสงออกของประเทศจีน ทางเรือจะเก็บขอมูลที่มีปลายทางสงออกเมืองกวางโจว

เพราะมีตลาดเจียงหนาน (Guangzhou Jiang Nan Fresh Fruit and Vegetables Wholesale Market) ซึ่งเปนตลาด

นําเขาและสงออกสินคาประเภทผักและผลไมที่ใหญท่ีสุดของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และทางรถบรรทุกจะเก็บขอมูล

ที่มีปลายทางสงออกดานโหยวอี้กวาน (Youyiguan Border) ของเมืองผิงเสียง ซึ่งเปนดานชายแดนระหวางมณฑลกวางซี่

ทางใตของประเทศจีนและทางเหนือประเทศเวียดนาม ดังภาพที่ 4 เนื่องจากทางการจีนมีกฎหมายการขนสงระหวางประเทศ

ที่หามรถบรรทุกสัญชาติอื่นแลนภายในประเทศประกอบกับเสนทางน้ีไมไดอยูภายใตพิธีสารวาดวยขอกําหนดในการตรวจสอบ

และกักกันโรคสําหรับการนําเขาและสงออกผลไมผานประเทศที่สามระหวางประเทศไทยและประเทศจีน (Government Public 

Relations Department, ASEAN Information Center, 2015) ซึ่งลูกคาชาวจีนจะตองเปลี่ยนถายยานพาหนะที่ดาน

ชายแดนนี้
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

ภาพที่ 4: ซายคือ เสนทางการสงออกจากทาเรือแหลมฉบังไปเมืองกวางโจวระหวางทางเรือกับทางรถไฟ

ขวาคือ เสนทางการสงออกจากสถานีแหลมฉบังไปดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียงระหวางทางรถบรรทุกกับทางรถไฟ

เครื่องมือท่ีใช�ในการวิจัย

การเก็บขอมูลและการสัมภาษณงานวิจัยนี้ประกอบดวย 2 ครั้ง

1. แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือ รถบรรทุก และรถไฟ ครั้งที่ 1 (Pilot Survey) เปนการ

เก็บขอมูลจากจุดสงออกไปจุดปลายทางสินคา เพ่ือตองการทราบขอมูลทั่วไปเก่ียวกับการดําเนินธุรกิจและปจจัยเชิงดําเนินการ

ที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา ดังตารางท่ี 1 โดยเนนผูสงออกสินคาประเภทเนาเสียงายและสินคาขนสงทางรถไฟ

ใหสอดคลองกับหัวขอการวิจัยมาเปรียบเทียบ เพราะทุเรียนสดยังไมเคยมีการสงออกทางรถไฟมากอน ออกแบบโดยใชวิธี Likert 

Scale คือ 1 (นอยที่สุด) 2 (นอย) 3 (ปานกลาง) 4 (มาก) และ 5 (มากที่สุด) และไดผลการเก็บขอมูล ดังภาพที่ 5
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ตารางที่ 1: คําอธิบายความหมายของปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

ป�จจัย คําอธิบาย

ปจจัยดานเศรษฐศาสตร (Economics Factors)

1. ตนทุนโลจิสติกส คาใชจายในการบริหารจัดการกิจกรรมโลจิสติกสของบริษัท ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคา

เปนคาใชจายในการขนสงสินคาตอหนวย ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง และตนทุนการบริหาร

จัดการ โดยประมาณคาใชจายที่เกิดขึ้นตอเที่ยวทั้งหมด

2. ปริมาณขนสง ปริมาณสินคาทั้งหมดในการขนสงตอเที่ยว

ปจจัยดานการขนสง (Transportation Factors)

3. ระยะเวลาขนสง ระยะเวลาในการขนสงสินคาระหวางตนทางถึงปลายทาง

4. ระยะเวลาขนถาย ความรวดเร็วในการขนถายสินคาหรือเปลี่ยนถายยานพาหนะระหวางตนทางถึงปลายทาง

5. ความถี่ในการขนสง จํานวนครั้งในการขนสงสินคาตอเดือนจากตนทางไปปลายทาง

6. ความนาเช่ือถือ ความตรงตอเวลาและความสามารถในการใหบริการขนสงสินคาสมํ่าเสมอของผูใหบริการขนสง 

(ในการขนสง 100 ครั้ง เกิดความลาชาระดับ 1 = มากกวา 4%, 2 = 4%, 3 = 3%, 4 = 2%,

5 = 0–1%)

7. ความเสียหาย สภาพของสินคาเมื่อถึงปลายทางท่ีเกิดความเสียหายระหวางการขนสง (ในการขนสงตอครั้ง

เกิดความเสียหายระดับ 1 = มากกวา 3%, 2 = 3%, 3 = 2%, 4 = 1%, 5 = 0%)

ปจจัยเกี่ยวกับดานการคา (Custom Considerations)

8. ความสะดวกเขาถึง เครื่องมือ อุปกรณ หรือยานพาหนะของดานการคาหรือปลายทางการขนสงที่สามารถ

เอื้อประโยชนตอการขนสงสินคาอยางสะดวก

9. พิธีการศุลกากร ขั้นตอนการดําเนินการดานศุลกากร ขั้นตอนในการสงออก การตรวจสอบคุณภาพสินคา

ผานดานชายแดนที่สามารถอํานวยความสะดวกตอการขนสงสินคา

ปจจัยดานสิ่งแวดลอมอื่น ๆ  ที่เกี่ยวของ (Environment Considerations)

10. การประกันภัย เสนทางการขนสงที่ใชสามารถกําหนดผูรับผิดชอบในกรณีที่เกิดปญหาตาง ๆ  จากการขนสงสินคา

11. กฎระเบียบการคา ขอกําหนดตาง ๆ  ท้ังในและตางประเทศสามารถเอ้ือประโยชนหรือเปนอุปสรรคตอการขนสงสินคา

ที่มา: Kritchanchai and Chanpuypetch, 2009.
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

ภาพที่ 5: ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคา

ผลการเก็บขอมูลของปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาแตละรูปแบบทําใหสังเกตไดวา ตนทุนโลจิสติกส 

ระยะเวลาการขนสง ความเสียหายของสินคา และความนาเชื่อถือของการใหบริการเปนปจจัยรวมใน 5 อันดับแรกของ

การเลือกรูปแบบการขนสงสินคา สอดคลองกับปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชรถไฟ คลายกับงานวิจัยของ Shinghal et al. 

(2002), Sirisoponsilp et al. (2003) and Arencibia et al. (2015) ที่สํารวจกลุมตัวอยางโดยใช Pilot Survey แลว

คัดเลือกปจจัยที่มีคะแนนความสําคัญอยูในระดับปานกลางหรือระดับสูงข้ึนไปตามวิธี Likert Scale เพื่อใหไดปจจัยที่สําคัญ

และครอบคลุมตัวแปรที่สงผลตอความแมนยําของงานวิจัย และ Sudson et al. (2011) and Bergantino et al. (2013) 

ซึ่งคัดเลือกปจจัยสําคัญจากการทบทวนวรรณกรรมดวยวิธีทางสถิติ เชน เคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธ์ิ ความมีนัยสําคัญ

ทางสถิติ การตรวจสอบความเหมาะสมของสมการ เปนตน อยางไรก็ตาม งานวิจัยอ่ืนสามารถมีผลการวิจัยแตกตางได

เนื่องจากจุดประสงค ขอบเขต และการเก็บขอมูลในเรื่องที่สนใจของงานวิจัยนั้น ๆ  จากนั้นคัดเลือกปจจัยดังกลาวไปสราง

แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด (ครั้งที่ 2)
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2. แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด คร้ังที่ 2 (Stated Preference Survey) 

เปนการออกแบบสอบถามดวยวิธี Stated Preference ไปยังผูสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศจีนเพราะเปน

สถานการณที่ยังไมเคยปรากฏมากอน เพื่อสํารวจพฤติกรรมการเลือกสถานการณทางรถไฟท่ีเปลี่ยนแปลงไป มีขั้นตอนดังน้ี

ขั้นที่ 1 กําหนดรูปแบบทางเลือก ประกอบดวย การสงออกรูปแบบปจจุบันคือ เรือกับรถบรรทุก เปรียบเทียบกับ

การสงออกภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน

ขั้นที่ 2 กําหนดตัวแปร พิจารณาเลือกปจจัยที่มีคะแนนความสําคัญเฉล่ียอยูในระดับปานกลางข้ึนไป (Arencibia

et al., 2015) ของการขนสงทั้งสามรูปแบบจาก Pilot Survey คือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง ความเสียหาย

ของสินคา และความนาเชื่อถือของการใหบริการ ทั้งนี้ จากการเก็บขอมูลภาคสนามในเรื่องความเสียหายของสินคา พบวา

การขนสงสวนใหญเปนการขนสงโดยตรง (Direct Shipment) เพราะทุเรียนเปนสินคาที่มีมูลคาสูงจึงตองมีความระมัดระวัง

การขนสงเปนพิเศษ โดยคัดเลือกทุเรียนบรรจุลงลังกอน เพื่อปองกันการกระแทกแลวจึงเรียงใสตูคอนเทนเนอรควบคุมอุณหภูมิ

ตามมาตรฐานสากล และหากมีการเปล่ียนถายการขนสงก็จะไมมีการเปลี่ยนตูสินคา นอกจากนี้ยังอีกพบวา ปริมาณความ

เสียหายของสินคามีจํานวนไมสูงมากนัก และขอมูลความเสียหายเมื่อถึงที่หมายปลายทางไมไดมีการบันทึกไวจึงเปนขอจํากัด

ของขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้ซึ่งทําใหผูวิจัยไมสามารถนําเอาปจจัยความเสียหายมาใชในการทําแบบสอบถามในระดับ Stated 

Preference อยางไรก็ตาม การศึกษาในอนาคตจําเปนตองมีการพิจารณาถึงปจจัยความเสียหายของสินคา เนื่องจากเปนปจจัย

สําคัญในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเฉพาะสินคาประเภทผลไมที่มีราคาสูง

ขั้นที่ 3 กําหนดระดับตัวแปร Rungie, Coote and Louviere (2011) แนะนําวา ตองพิจารณาใหครอบคลุม

คาสูงสุดและคาตํ่าสุดของการสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกซึ่งมีตนทุนโลจิสติกสประมาณ 80,000 และ 130,000 บาท

ตอตูคอนเทนเนอรควบคุมอุณหภูมิ 40 ฟุตตอเที่ยว ใชระยะเวลาการขนสงสินคา 6–7 และ 3–4 วัน ตามลําดับ เพราะ

คาดวาการสงออกทางรถไฟจะใชระยะเวลาขนสงนอยกวาเรือและมีตนทุนโลจิสติกสเฉลี่ยตํ่ากวารถบรรทุก ประกอบกับขอมูล

จาก Pilot Survey ที่ผูสงออกทุเรียนสดมีความออนไหวตอการผันแปรของระดับปจจัย กลาวคือ ถาปจจัยใดมีความสําคัญ

มากแลวผูวิจัยควรออกแบบดวยการคอย ๆ  เพ่ิมหรือลดระดับปจจัยใหสอดคลองกับสถานการณจริงและความพอใจของผูสงออก 

ซึ่งงานวิจัยนี้ไดออกแบบเปน 4 ระดับ (Arencibia et al., 2015) ดังตารางท่ี 2

ขั้นที่ 4 ออกแบบการทดลอง ประกอบดวย รูปแบบทางเลือก ตัวแปร และระดับของตัวแปร นํามาผสมผสานระหวาง

กันจะไดจํานวนของผลการทดลองลักษณะ Full Factorial Design1 หรือ X k (k คือปจจัย และ X คือระดับของปจจัย)

ซึ่งงานวิจัยนี้เทากับ 43 หรือ 64 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนมาก ในทางปฏิบัติไมสามารถนําสถานการณทั้งหมดไปออกแบบ

การทดลองเพราะจะทําใหผูตอบแบบสอบถามสับสนและไมใหความรวมมือได

ขั้นที่ 5 ลดจํานวนการทดลอง ดวยเทคนิค Orthogonal Design คือ การสลับคาความสัมพันธในระดับสูง กลาง 

และตํ่าของตัวแปรในแตละสถานการณ โดยใหความสําคัญกับตัวแปรที่มีความออนไหวตอผูสงออกสอดคลองกับความเปนจริง 

(ตัวอยางเชน ถาตนทุนโลจิสติกสสูงแลว ระยะเวลาการขนสงควรตํ่าและความนาเช่ือถือของการใหบริการควรสูง) ใชโปรแกรม 

SPSS สุมใหเหลือจํานวน 8 สถานการณ (Sanko, 2001) เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามไมสับสนหรือเลือกตอบเกินความเปนจริง 

ซึ่งจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพของขอมูลและใหคาทางสถิติการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกทวิในการหาปจจัยและอธิบายสัดสวน

การเลือกใชรูปแบบการสงออกทางรถไฟ

1 Full Factorial Design คือ วิธีการทดลองท่ีผูทําการทดลองจะตองทําการทดลองใหครบทุกเงื่อนไขการเปล่ียนแปลงคาของทุกปจจัยและ

จะตองวิเคราะหผลกระทบตอตัวแปรใหตอบสนองทุกกรณี
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การวิเคราะห�ข�อมูล

งานวิจัยนี้ใช Binary Logit Model (Cox, 1958) เพื่อหาสัดสวนการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศ

จีนทางรถไฟของผูสงออกทางเรือจากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปเมืองกวางโจว ดังสมการท่ี 1 และผูสงออกทางรถบรรทุก

จากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียง ดังสมการท่ี 2

PTrain, Marine_Shipper =
1

(1)
1 + e–UTrain, Marine_Shipper

PTrain, Truck_Shipper =
1

(2)
1 + e–UTrain, Truck_Shipper

Utility Functions ของการวิจัยไดกําหนดรูปแบบสมการอรรถประโยชนทั่วไป เพ่ืออธิบายปจจัยเชิงดําเนินการ

ที่มีผลตอการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศจีนทางรถไฟ โดยโครงสรางของสมการอรรถประโยชนของผูสงออก

ทางเรือ ดังสมการท่ี 3 และผูสงออกทางรถบรรทุก ดังสมการท่ี 4

ตารางที่ 2: การกําหนดระดับตัวแปรของรูปแบบการสงออกทางรถไฟเปรียบเทียบกับรูปแบบปจจุบัน

ระดับป�จจัย รูปแบบป�จจุบัน
ทางเลือกรถไฟ 1

(เปรียบเทียบกับเรือ)
ทางเลือกรถไฟ 2

(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)

ตนทุนโลจิสติกส

(บาท/ตูเย็น 40 ฟุต/เที่ยว)

1 ระดับปจจุบัน +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

ระยะเวลาการขนสง (วัน) 1 ระดับปจจุบัน –1 วัน +3 วัน

2 –2 วัน +2 วัน

3 –3 วัน +1 วัน

4 –4 วัน ระดับปจจุบัน

ความนาเช่ือถือการใหบริการ (%) 1 ระดับปจจุบัน +1% –4%

2 +2% –3%

3 +3% –2%

4 +4% –1%
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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 สัดสวนของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

PTrain, Truck_Shipper สัดสวนของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

UTrain, Marine_Shipper ฟงกชันอรรถประโยชนของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

UTrain, Truck_Shipper ฟงกชันอรรถประโยชนของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนไปประเทศจีนทางรถไฟ

CTrain, Marine ตนทุนโลจิสติกสของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (บาท/ตู/เที่ยว)

CTrain, Truck ตนทุนโลจิสติกสของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (บาท/ตู/เที่ยว)

TTrain, Marine ระยะเวลาการขนสงของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (วัน)

TTrain, Truck ระยะเวลาการขนสงของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (วัน)

RTrain, Marine ความนาเชื่อถือการใหบริการของผูสงออกทางเรือที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (%)

RTrain, Truck ความนาเชื่อถือการใหบริการของผูสงออกทางรถบรรทุกที่เลือกสงออกทุเรียนทางรถไฟ (%)

β0 คาคงที่ในสมการถดถอย

βC คาความยืดหยุนของตนทุนโลจิสติกส

βT คาความยืดหยุนของระยะเวลาการขนสง

βR คาความยืดหยุนของความนาเชื่อถือการใหบริการ

e Exponential Function (e = 2.71828)

ผลการวิจัย
ผลจากการเก็บขอมูลแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดจากประเทศไทย

ไปประเทศจีนทางรถไฟ คร้ังที่ 2 พบวา ผูสงออกใหความรวมมือตอบแบบสอบถามท้ังหมด 90 บริษัท คิดเปนรอยละ 90.9 

แบงเปน โรงบรรจุภาคตะวันออก 58 บริษัท โรงบรรจุภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 3 บริษัท โรงบรรจุกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล 19 บริษัท ไมประสงคออกนาม 10 บริษัท ไมสะดวกใหความรวมมือ 6 บริษัท และยกเลิกกิจการ 3 บริษัท

ดังตารางท่ี 3 สวนหน่ึงของผูสงออกที่ใชบริการขนสงทางเรือและทางรถบรรทุกเปนรายเดียวกันข้ึนอยูกับสถานท่ีปลายทาง

การสงออกและความตองการของลูกคา จากนั้นนําขอมูลมา Clean Data และคัดแบบสอบถามท่ีไมสมบูรณออก เชน เลือก

สถานการณที่เปรียบเทียบไมครบหรือเลือกขัดแยงกันในแตละสถานการณ เพราะสังเกตไดวาหากผูตอบแบบสอบถามให

ความสําคัญปจจัยใดแลวก็จะเลือกสถานการณที่มีปจจัยนั้นอยูในระดับพึงพอใจหรือเลือกสถานการณที่ทุกปจจัยมีระดับเฉลี่ย

ภายใตเง่ือนไขท่ีกําหนด แลวแยกประเภทตามรูปแบบของผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุก คัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีไมเกิด

ความสัมพันธระหวางกันสูง (Multicollinearity) หรือมีคาไมเกิน 0.80 (Stevens, 1996) ตามเงื่อนไขมาวิเคราะหดวยการ

ถดถอยโลจิสติกทวิในโปรแกรม SPSS เพื่ออธิบายผลกระทบความออนไหวของปจจัยเชิงดําเนินการและสัดสวนที่เปลี่ยนแปลง

ไปจากการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟ ดังตารางท่ี 4
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ตารางที่ 3: จํานวนสัดสวนของการตอบแบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด ครั้งที่ 2

ผู�ตอบแบบสอบถาม
รูปแบบการส�งออก

รวม %
เรือและรถบรรทุก เรือ รถบรรทุก

ภาคตะวันออก 11 47 0 58 59

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 1 0 2 3 3

กรุงเทพฯและปริมณฑล 8 3 8 19 19

ไมประสงคออกนาม 1 8 1 10 10

ไมสะดวกใหความรวมมือ 6 6

ยกเลิกกิจการ 3 3

ตารางที่ 4: ผลการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกทวิของผูสงออกทุเรียนสด

ตัวแปร

ทางเลือกรถไฟ 1
(เปรียบเทียบกับเรือ)

ทางเลือกรถไฟ 2
(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)

β Wald Sig. β Wald Sig.

การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกของตัวแปรอิสระ (Coefficients of Predictive Variables)

คาคงที่ 9.176 4.730 0.030 7.736 3.984 0.046

ตนทุนโลจิสติกส (บาท/ตูเย็น 40 ฟุต/เที่ยว) –1.728 7.200 0.007 –1.793 8.446 0.004

ระยะเวลาการขนสง (วัน) –1.677 9.069 0.003 –1.810 10.011 0.002

ความนาเช่ือถือการใหบริการ (%) 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 เปนผลวิเคราะหเชิงสถิติของผูสงออกทั้งสองรูปแบบในปจจุบันสามารถจําแนกได ดังนี้

1. การทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกของตัวแปรอิสระ

(1) การตรวจสอบเคร่ืองหมายของคาสัมประสิทธิ์ เปนการตรวจสอบตัวแปรอิสระวามีทิศทางความสัมพันธ

กับตัวแปรตามอยางไรและสอดคลองกับความเปนจริงหรือไม โดยเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์จะแสดงถึงสัดสวนของการเลือก

สงออกทางรถไฟ เชน ตนทุนโลจิสติกสลดลง 1 หนวย จะทําใหสัดสวนของการเลือกรูปแบบการทางรถไฟเพ่ิมขึ้น 1.728

(2) Wald Statistic เปนคาสถิติที่ใชทดสอบวา หากคาสัมประสิทธ์ิไมเทากับศูนยอยางมีนัยสําคัญ แสดงวา 

ตัวแปรอิสระมีผลตอตัวแปรตาม ซึ่งพบวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ

มีคาสัมประสิทธิ์ไมเทากับศูนยและมีนัยสําคัญทางสถิติ จึงมีผลตอสมการอรรถประโยชนในการอธิบายความออนไหวของปจจัย

เชิงดําเนินการที่มีผลตอสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟ ซึ่งสมการอรรถประโยชนของผูสงออกทางเรือและ

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 เปนคาสถิติที่บอกถึงความกลมกลืนของแบบจําลองในแงการเปรียบเทียบคุณภาพแบบจําลอง

ที่สรางขึ้นกับแบบจําลองวาง (Null Model) ที่ไมมีตัวแปรอิสระใด ๆ  (Nagelkerke, 1991) ซึ่งพบวา ตนทุนโลจิสติกส

ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ สามารถอธิบายความกลมกลืนของแบบจําลองที่ผูสงออกทางเรือ

และทางรถบรรทุกจะเลือกสงออกทางรถไฟไดรอยละ 63.9 และ 61 ตามลําดับ

(2) –2 Log Likelihood Value เปนการพิจารณาตัวแปรอิสระวามีความเหมาะสมกับแบบจําลองหรือไม

ซึ่งจะทดสอบผลตางของ –2 Log Likelihood ใน Step 0 และ Step 1 ที่มีการแจกแจงแบบ χ2 วาตองมีคาเขาใกลศูนย 

และหากคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระมีคาไมเทากับศูนยอยางนอย 1 คาแลว แสดงวา ตัวแปรอิสระกลุมนั้นมีผลตอตัวแปร

ตาม (Edwards, 1972) ซึ่งจากตารางที่ 4 พบวา ผลตางของ –2 Log Likelihood ใน Step 0 และ Step 1 ของ

ผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกเทากับ 62.345 และ 57.252 ตามลําดับ ซึ่งเทากับคา Model χ2 และคาสัมประสิทธิ์

ของตัวแปรอิสระมีคาไมเทากับศูนยอยางนอย 1 คา แสดงวา ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง และความนาเชื่อถือ

ของการใหบริการ อยางนอย 1 ตัวแปร สามารถทํานายสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟได

หลังจากตรวจสอบความเหมาะสมของสมการอรรถประโยชนแลว ผูวิจัยจึงทํานายสัดสวนการเลือกรูปแบบการสงออก

ทางรถไฟของผูสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกในรูปของ Binary Logit Model เพื่อใหเห็นตัวอยางวา หากมีการเช่ือมโยง

เสนทางรถไฟไทย-จีนแลวสัดสวนของรูปแบบการสงออกท่ีมีประสิทธิภาพจะเปล่ียนแปลงไปอยางไร โดยนําคาเฉล่ียของ

สถานการณสมมติทางรถไฟจากผูตอบแบบสอบถามคือ ตนทุนโลจิสติกส 95,000 บาท/ตู/เที่ยว ระยะเวลาการขนสง 4 วัน 

และความนาเชื่อถือของการใหบริการรอยละ 98 มาวิเคราะห ดังสมการที่ 7 และ 8 ซึ่งไดสัดสวนของรูปแบบการสงออก

ดังภาพที่ 6
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

PTrain, Marine_Shipper =
1

(7)
1 + e–UTrain, Marine_Shipper

PTrain, Truck_Shipper =
1

(8)
1 + e–UTrain, Truck_Shipper

ภาพที่ 6: สัดสวนปริมาณของรูปแบบการสงออกทุเรียนสดภายใตการพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน

จากภาพท่ี 6 เปนผลของ Binary Logit Model พบวา ผูสงออกทุเรียนสดเลือกที่จะใชบริการการสงออกทางรถไฟ

มากท่ีสุดโดยเฉลี่ยรอยละ 88.93 เรือรอยละ 6.40 รถบรรทุกรอยละ 4.66 ตามลําดับ หากมีการขนสงที่รวดเร็ว ตนทุน

โลจิสติกสตํ่า และมีความนาเชื่อถือของการใหบริการที่ดี ตามรถไฟเสนทางหนองคาย-เวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย 

ไปยังเมืองหนานหนิง มณฑลกวางซี และเมืองกวางโจว มณฑลกวางตุงทางภาคตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีน

3. การวิเคราะหความออนไหวของปจจัยเชิงดําเนินการ

งานวิจัยมีจุดประสงคเพ่ือพัฒนาแบบจําลองท่ีแสดงถึงสัดสวนของการเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟโดยใชวิธี 

Stated Preference เนื่องจากการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟจากประเทศไทยไปประเทศจีนยังไมเคยเกิดขึ้นมากอน ซึ่งหลังจาก

ผูวิจัยไดสรางแบบจําลอง ดังสมการที่ 7 และ 8 แลว จึงสามารถพิจารณาสถานการณตาง ๆ  โดยการปรับระดับของปจจัย

ที่ตองการวิเคราะหใหสูงขึ้นหรือตํ่าลงและใหปจจัยที่เหลือคงที่ เพ่ือประเมินผลของสัดสวนที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งจากผลของ

แบบสอบถามเมื่อนําคาเฉลี่ยของสถานการณสมมติทางรถไฟคือ ตนทุนโลจิสติกส 0.95 แสนบาท/ตู/เที่ยว ระยะเวลาการขนสง 

4 วัน และความนาเช่ือถือของการใหบริการ 0.98 กับตัวแปรตามคือ ความนาจะเปนของสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟ

มาสรางแผนภูมิวิเคราะหความออนไหวของความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ  ดังภาพที่ 7 จะพบตัวอยางเชน เมื่อตนทุน

โลจิสติกสสูงกวา 95,000 บาท/ตู/เที่ยว จะทําใหสัดสวนการสงออกทางรถไฟลดลง ในทางกลับกัน หากตนทุนโลจิสติกส

ตํ่ากวา 95,000 บาท/ตู/เที่ยว จะทําใหสัดสวนการสงออกทางรถไฟเพ่ิมขึ้น สอดคลองกับการสงออกทางเรือที่มีกราฟของตน

ทุนโลจิสติกสตํ่ากวาทางรถไฟมากเพราะปจจุบันใชระยะเวลาการขนสงมากกวาอยูที่ 7 วันและความนาเชื่อถือของการใหบริการ

รอยละ 95 ขณะที่ทางรถบรรทุกมีกราฟของตนทุนโลจิสติกสสูงกวาทางรถไฟเล็กนอยเพราะใชระยะเวลาการขนสงตํ่ากวา

อยู ที่ 3 วันและความนาเช่ือถือของการใหบริการรอยละ 100 เปนตน เชนเดียวกับการปรับระดับของปจจัยระยะเวลา

การขนสงหรือความนาเช่ือถือของการใหบริการโดยกําหนดใหปจจัยที่เหลือคงท่ี อยางไรก็ตาม สําหรับระยะเวลาการขนสงของ
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ผูสงออกทางเรือและความนาเช่ือถือของการใหบริการของผูสงออกทางรถบรรทุก แมจะมีการปรับระดับของปจจัยแตก็ไมคอย

เปลี่ยนแปลงจากรูปแบบการสงออกเดิมเพราะผูสงออกทางเรือมีตนทุนโลจิสติกส 80,000 บาทตอตูตอเที่ยว ทํานองเดียวกัน

กับผูสงออกทางรถบรรทุกที่มีระยะเวลาการขนสง 3 วัน ซึ่งดีกวาเมื่อเปรียบเทียบกับสถานการณทางรถไฟท่ีกําหนด

ภาพที่ 7: ความออนไหวของความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ  กับความนาจะเปนของสัดสวนการสงออกทางรถไฟ
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาแนวโนมของการสงออกทางรถไฟ พบวา ความนาจะเปนของสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟ

มีความออนไหวตอระดับการเปลี่ยนแปลงของระยะเวลาการขนสงและตนทุนโลจิสติกสมากที่สุด ตามลําดับ กลาวคือ หาก

ระยะเวลาการขนสงและตนทุนโลจิสติกสลดลงจะทําใหผูสงออกเลือกรูปแบบการสงออกทางรถไฟสูงขึ้น โดยเฉพาะผูสงออก

ทางเรือที่ปจจุบันมีสัดสวนการสงออกมากท่ีสุด เนื่องจากทุเรียนสดเปนสินคาเนาเสียงายจึงตองคํานวณเวลาใหผลสุกและแก

ยังปลายทางใหเหมาะสมสอดคลองกับผูใหบริการขนสงสินคาที่มียานพาหนะพรอมใหบริการในชวงเวลานั้น เพราะสวนใหญ

สินคาที่บรรทุกจะไมเต็มคันยานพาหนะ (Less Than Truckload) จึงตองมีการวางแผนหวงโซอุปทานใหเหมาะสม เพื่อ

ประหยัดตนทุนการขนสง สวนความนาเชื่อถือของการใหบริการคอนขางเปล่ียนแปลงเล็กนอยประมาณ 0.2 เนื่องจากผูสงออก

มีความสัมพันธทางธุรกิจที่ดีกับผูใหบริการการขนสงสินคาเปนเวลานานจึงวางใจการขนสง

อภิปรายผลการวิจัย
ปจจัยเชิงดําเนินการที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟของผู สงออกทางเรือและ

ทางรถบรรทุกมากท่ีสุดคือ ตนทุนโลจิสติกสและระยะเวลาการขนสง กลาวคือ หากเพ่ิมระดับของตนทุนโลจิสติกสและ

ระยะเวลาการขนสงจะสงผลใหสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟต่ําลง ในทางกลับกัน หากลดระดับของตนทุนโลจิสติกสและ

ระยะเวลาการขนสงจะสงผลใหสัดสวนการเลือกสงออกทางรถไฟสูงขึ้น คลายกับงานวิจัยของ Arencibia et al. (2015)

ที่ใชวิธี Stated Preference พบวา ระดับของปจจัยเหลานี้มีผลตอการเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากรถบรรทุกมาเปนรถไฟ

มากท่ีสุด ทั้งนี้ จากการสัมภาษณเชิงลึกยังพบอีกวา สวนหน่ึงผูสงออกท่ีใชบริการสงออกทางเรือและทางรถบรรทุกเปน

ผูสงออกรายเดียวกัน ซึ่งขึ้นอยูกับภูมิศาสตรปลายทางการสงออกและขอตกลงของลูกคา โดยตนทุนโลจิสติกสมีผลตอการเลือก

สงออกทางรถไฟของผูสงออกทางเรือ เพราะเนนสงออกทุเรียนสดในปริมาณมากไปยังปลายทางที่ไกลและติดทะเล ซึ่งลูกคา

จะนําสินคาไปกระจายในพ้ืนที่ตอนในของประเทศ ในขณะที่ผูสงออกทางรถบรรทุกใหความสําคัญกับระยะเวลาการขนสงและ

ความนาเช่ือถือของการใหบริการ เพราะเนนการสงออกไปพ้ืนที่ราบสูงใกลกับทางใตของประเทศจีนซึ่งไมติดทะเล รวมท้ัง

เปนการตอบสนองความตองการสินคาและบริการของลูกคาในชวงเวลานั้นที่ลูกคาจะตองกระจายสินคาไปยังพื้นที่ตาง ๆ

อยางรวดเร็วจึงทําใหไมเกิดคาเสียโอกาสในการดําเนินธุรกิจและปองกันการกําหนดราคาท่ีสูงของพอคาชาวจีนชวงฤดูกาลออก

ผลผลิต อีกทั้งทุเรียนสดเปนสินคาที่เนาเสียงายหากมีการขนสงที่รวดเร็วก็จะเพิ่มรอบของจํานวนเที่ยวสงออกทําใหลดตนทุน

สินคาคงคลังและคลังสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิ

สรุปผลการวิจัย
การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดจากภาคตะวันออกของประเทศไทยไปประเทศจีนภายใต

การพัฒนาเสนทางรถไฟไทย-จีน เพื่อเปรียบเทียบสัดสวนการสงออกระหวางรูปแบบปจจุบันคือ เรือและรถบรรทุกซึ่งมี

ปลายทางที่เมืองกวางโจวและดานโหยวอี้กวานของเมืองผิงเสียง ตามลําดับ ดําเนินการวิจัยโดยการเก็บขอมูลและสัมภาษณ

บริษัท 2 คร้ังคือ แบบสอบถามการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือ รถบรรทุก และรถไฟ คร้ังที่ 1 (Pilot Survey)

ใชวิธี Likert Scale เพ่ือหาปจจัยสอดคลองกันทั้งสามรูปแบบ แลวคัดกรองปจจัยดังกลาวใหเหลือปจจัยที่สําคัญนําไปสราง

แบบสอบถามทัศนคติและการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสด ครั้งที่ 2 (Stated Preference Survey) เนื่องจาก

การสงออกทุเรียนสดทางรถไฟเปนสถานการณที่ไมเคยปรากฏมากอน จากน้ันนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหดวยการถดถอย

โลจิสติกทวิ พบวา ปจจัยเชิงดําเนินการท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการสงออกทุเรียนสดทางรถไฟคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะ

เวลาการขนสง และความนาเชื่อถือของการใหบริการ ทั้งนี้ หากมีการเช่ือมโยงระบบรางระหวางประเทศไทยและประเทศจีน

แลวสัดสวนของรูปแบบการสงออกจะเปล่ียนเปนการใชบริการทางรถไฟมากท่ีสุดโดยเฉล่ียรอยละ 88.93 เรือรอยละ 6.40
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รถบรรทุกรอยละ 4.66 และเคร่ืองบินรอยละ 0.01 ตามลําดับ ดวยระยะเวลาการขนสงที่รวดเร็ว ตนทุนโลจิสติกสตํ่า และ

มีความนาเชื่อถือของการใหบริการท่ีดี ตามเสนทางเวียงจันทน-โพนสวรรค-สามเหนือ-ฮานอย ไปยังเมืองหนานหนิง มณฑล

กวางซี และเมืองกวางโจว มณฑลกวางตุงทางภาคตะวันออกเฉียงใตของประเทศจีน

ข�อเสนอแนะ
การศึกษาน้ีสามารถประยุกตใชในการวางแผนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานโดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาระบบขนสง

ทางรางดวยความเร็วปกติกรณีการขนสงสินคา ปจจัยสําคัญที่ผู สงออกพิจารณาคือ ตนทุนโลจิสติกส ระยะเวลาการขนสง

และความนาเชื่อถือของการใหบริการ นอกจากนั้นปจจัยที่จําเปนตองพิจารณาการศึกษาในอนาคตคือ ปจจัยความเสียหายของ

สินคา เนื่องจากเปนปจจัยสําคัญเชิงคุณภาพที่ผูสงออกใหความสําคัญและเปนปจจัยที่จะเพ่ิมมูลคา (Value-Added Factors) 

สําหรับสินคาโดยเฉพาะอยางย่ิงผลไมไทยท่ีมีมูลคาและความตองการผลิตภัณฑคุณภาพสูงในตลาดจีน ตัวอยางการศึกษาปจจัย

ความเสียหายท่ีจะใชเปนแนวทาง ไดแก Sirisoponsilp et al. (2003), Sudson et al. (2011) and Bergantino et al. 

(2013)
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การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการส�งออกทุเรียน
จากประเทศไทยไปประเทศจีน ด�วยวิธี Stated Preference
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