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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

 
อุตสาหกรรมพลังงาน เปนภาคธุรกิจที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ  

ทั้งในภาคอุตสาหกรรม ภาคการขนสง ภาคเกษตรกรรม ระบบสาธารณูปโภค ตลอดจนการใชใน
ครัวเรือน อีกทั้งรัฐบาลมีนโยบายใหประเทศไทย เปนศนูยกลางการคาพลังงานในภมูิภาค เพื่อให
ประเทศมีความมั่นคงดานพลังงานและมีรายไดที่เพิ่มมากขึ้นจากการทาํธุรกรรมซื้อขายสินคา
พลังงาน โดยป 2546 ประเทศไทยมีการบริโภคสินคาพลังงานเพิ่มมากขึ้นจากป 2545 รอยละ 5.4  
ดังแสดงในตารางที่ 1.1 

 
ตารางที่ 1.1 ปริมาณการบริโภคสินคาพลังงานป 2542-2546 
 

                                                                             หนวย: บารเรลตอวัน 
ป ปริมาณ 

2542 1,123,266
2543 1,144,374

2544 1,203,442
2545 1,282,173
2546 1,351,511  

ที่มา: www.eppo.go.th 
 

ปริมาณการบริโภคที่เพิ่มขึ้นดังกลาวอาจเปนผลมาจากปจจัยสําคัญจากการลงทุนทั้งภาครัฐ
และภาคเอกชน รวมทั้งการบริโภคภายในประเทศที่ขยายตัวคอนขางสงู อีกทั้งการผลิต
ภาคอุตสาหกรรมขยายตัวสูงขึ้นรอยละ10.3 สงผลใหความตองการใชพลังงานเชิงพาณิชยของไทย
ขยายตวัเพิ่มขึน้รอยละ 6.2 เมื่อเทียบกับป 2545  

 
สินคาพลังงานสามารถแบงได 5 ประเภท คือ น้ํามันสําเร็จรูป กาซธรรมชาติ ถานหิน 

ลิกไนต และไฟฟา ประเภทของสินคาพลังงานที่ถูกบริโภคมากที่สุดคอืน้ํามันสําเร็จรูป ในป2546  
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มีความตองการใชเพิ่มขึ้นรอยละ 5.4 คิดเปนสัดสวน 46.17 ของความตองการใชพลังงานทั้งหมด 
ดังแสดงในตารางที่ 1.2  
 
ตารางที่ 1.2 ปริมาณการบริโภคสินคาพลังงานโดยแบงตามประเภท ป 2546 
 

                                            หนวย : บารเรลตอวัน 
ประเภท ปริมาณ 

นํ้ามันสําเร็จรูป 623,965

กาซธรรมชาติ 501,584
ถานหิน 88,931

ลิกไนต 100,757
ไฟฟา 36,274

รวม 1,351,511  
ที่มา: www.eppo.go.th 
 

ปจจุบันลักษณะและคณุภาพของน้ํามันสําเร็จรูปทุกชนิดทุกยี่หอทีจ่ําหนายในตลาดจะถูก
ควบคุมใหอยูภายใตมาตรฐานเดียวกนัตามประกาศกรมทะเบียนการคา กระทรวงพาณิชย ดังนั้น
การแขงขันของตลาดน้ํามันในปจจุบันจึงเนนที่การแขงขนัในดานของราคามากกวาในดานของ
คุณภาพน้ํามัน ผูขายจึงควบคุมตนทุนของสินคา เพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขนัในตลาด  
และหนึ่งในตนทุนของสินคาคือ ตนทุนดานการขนสง 
 

การขนสงน้ํามนัสามารถทําไดหลายวิธีไดแก การขนสงน้าํมันผานทอ (Pipe Line)  
การขนสงน้ํามนัทางเรือ (Tankers and Barges) การขนสงน้ํามันทางรถไฟ (Tank Cars)  และ  
การขนสงน้ํามนัโดยใชรถบรรทุกน้ํามัน (Tank Trucks) ปจจุบันการขนสงน้ํามันภายในประเทศที่
นิยมใชคือการขนสงโดยรถบรรทุกน้ํามัน 

 
การขนสงน้ํามนันั้นมีความยากลําบากกวาการขนสงสินคาประเภทอื่นๆอยูมาก เนื่องจาก

น้ํามันสําเร็จรปูนั้นมีอยูหลายประเภท แตละประเภทก็จะมีความแตกตางดานอุณหภมูิและความดนั 
จึงตองแยกการขนสงไมใหปะปนกนั พาหนะหรือภาชนะที่ใชในการขนสงน้ํามันกต็องไดรับการ
ออกแบบมาเปนพิเศษแตกตางกันเชนกัน เพื่อปองกันหรอืลดการสูญหาย เนื่องมากจากการระเหย 
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อีกทั้งน้ํามันมคีุณสมบัติเปนสินคาไวไฟ จงึจําเปนตองเพิม่มาตรการเปนพิเศษในการรักษาความ
ปลอดภัยในการขนสงลําเลียงน้ํามัน จากเหตุผลดังกลาวทาํใหอัตราคาขนสงน้ํามันคอนขางสูง 

 
เมื่อตองการควบคุมตนทุนการขนสงซ่ึงเปนองคประกอบสําคัญในการกําหนดราคาซื้อขาย

น้ํามันในปจจบุัน ทําใหผูขายบางรายจึงไมไดใสใจหรือเขมงวดในเรื่องของคุณภาพในการขนสง ทาํ
ใหการขนสงไมมีประสิทธิภาพ ไมมีการปรับปรุงหรือพัฒนาใหดียิ่งขึน้ หากผูขายน้าํมันในตลาดมี
แนวทางในการดําเนินธุรกิจดวยวิธีการแขงขันกันลดตนทุนแลว การขนสงน้ํามันจะไมมี
ประสิทธิภาพเพียงพอที่จะรองรับการขยายตัวของปริมาณการบริโภคที่เพิ่มมากขึ้น จะสงผลเสียตอ
อุตสาหกรรมน้ํามันทั้งระบบ และประเทศไทยกจ็ะไมมศีักยภาพมากเพียงพอที่จะพฒันาไปเปน
ศูนยกลางการคาพลังงานในภูมิภาค 

 
จากความสําคญัดังกลาวจึงเปนแนวทางในศึกษาหาวิธีที่จะปรับปรุงและพัฒนาการขนสง

น้ํามันโดยรถบรรทุกน้ํามันใหมีประสิทธภิาพมากขึน้ โดยจะศึกษาถึงเกณฑในการเลือก
ผูประกอบการขนสงน้ํามันของผูคาน้ํามันรายใหญ และนาํผลจากการศึกษามาวิเคราะหหามูลคาที ่
ผูวาจางยนิยอมจายคาขนสงเพิ่มขึ้นเพื่อแลกกับระดับของบริการในแตละดานที่ดยีิ่งขึน้  
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1.  เพื่อศึกษาและวิเคราะหถึงเกณฑในการเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันของผูจาง  
2. เพื่อวิเคราะหถึงความยนิดีที่จะจายคาขนสงเพิ่มขึ้นของผูจางแลกกับระดบัของบริการใน 

แตละดานที่ดยีิ่งขึ้น (Willingness to pay) 
 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

 
กลุมตัวอยางทีจ่ะศึกษาในงานวิจยันี้คือผูคาน้ํามันรายใหญที่มีการคาน้ํามันเตา และไดรับ

ใบอนุญาตจากรัฐมนตรีกระทรวงพลังงานใหเปนผูคาน้ํามันมาตรา 7 แหง พ.ร.บ. การคาน้ํามัน
เชื้อเพลิง พ.ศ.2543  
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
1. ทําใหทราบถึงเกณฑในการเลือกผูประกอบการรถขนสงน้ํามัน 
2. เปนประโยชนแกผูประกอบการรถขนสงน้ํามันที่สามารถใชเปนแนวทางในการพัฒนาและ

ปรับปรุงการใหบริการขนสงน้ํามันไดอยางเหมาะสม 
 
1.5 คํานิยามศพัทท่ีใชในการวิจัย 
 

ผูประกอบการรถขนสงน้าํมนั หมายถึง ผูที่รับจางทําการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงดวย
รถบรรทุกน้ํามัน ซ่ึงมีรถขนสงเปนของตัวเอง  

 
ผูคาน้าํมันรายใหญ หมายถึง ผูคาน้ํามันที่มีปริมาณการคาน้ํามันแตละชนิด หรือรวมกนัทุก

ชนิดปละตั้งแต 100,000 เมตริกตันขึ้นไป หรือเรียกอีกอยางไดวา “ผูคาน้ํามันตามมาตรา 7”  
 
ผูคาน้าํมันขนาดกลาง หมายถึง ผูคาน้ํามันที่มีปริมาณการคาเกินปละตัง้แต 30,000 

เมตริกตันขึ้นไป แตไมถึง 100,000 เมตริกตนั หรือเรียกอีกอยางไดวา “ผูคาน้ํามันตามมาตรา 10” 
 

 
 



บทท่ี 2 
 

ปริทัศนวรรณกรรม 
 

บทนี้จะกลาวถึงทฤษฎี แนวคิด และผลงานวิจยัที่เกีย่วของกับการวิเคราะหปจจัยและความ
ยินดีทีจ่ะจายเพื่อแลกกับระดับของบริการที่ดียิ่งขึ้น จากการทบทวนสามารถแบงประเด็นสําคัญที่
เกี่ยวของกับการวิจัยนี้ออกไดเปน 4 ประเด็นคือ 
 
 1. ความรูเบื้องตนเกีย่วกับน้ํามัน 
 2. ปจจัยสําคัญในการบริการขนสง 
 3. ทฤษฏีในการสํารวจและวิเคราะหขอมูล 
 4. ตัวอยางงานวิจัยทีเ่กีย่วของ 
 
2.1 ความรูเบื้องตนเกี่ยวกับน้าํมัน 
 

สถาบันปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2541:37) ไดกลาวถึงที่มาของน้ํามันวามาจาก 
น้ํามันดิบซึ่งประกอบดวยสารไฮโดรคารบอนหลายชนดิ แตเนื่องจากไมสามารถนํามาใชประโยชน
ไดโดยตรง จําเปนจะตองนําน้ํามันดิบเขาสูกระบวนการกลั่นภายในโรงกลั่นน้ํามัน น้ํามันดิบจะถูก
กล่ันแยกออกมาเปนสวนๆ โดยการใหความรอนแกน้ํามันดิบ เนื่องจากคุณสมบัติของสาร
ไฮโดรคารบอนแตละชนิดมจีุดเดือดที่แตกตางกัน จึงสามารถแยกออกมาเปนผลิตภัณฑชนิดตางๆ
ได โดยมีผลิตภัณฑหลักที่ไดจากการกลั่นไดแก กาซปโตรเลียมเหลว และน้ํามันสําเร็จรูป  

 
น้ํามันสําเร็จรปูเปนน้ํามันทีผ่านกระบวนการกลั่นแลว สามารถแบงออกเปนหลายประเภท 

เชน น้ํามันเบนซิน น้ํามันดเีซล น้ํามันกาด น้ํามันเครื่องบิน น้ํามันหลอล่ืน และน้ํามนัเตา 
 
โครงการสงเสริมผูบริโภค สภาสตรีแหงชาติ (2543:77) ระบุขอมูลพื้นฐานของน้ํามันเตาวา

เปนเชื้อเพลิงทีม่ีราคาถูกที่สุด มีสีดําเขม ความหนืดสูง และปริมาณสารกํามะถันสูง ในปริมาณที่
เทากันจะใหพลังงานมากกวาน้ํามันชนิดอืน่ น้ํามันเตาจึงเปนเชื้อเพลิงทีสํ่าคัญตอการผลิตในระบบ
อุตสาหกรรม การคมนาคมขนสงทางเรือเดนิสมุทรและการผลิตไฟฟา เพื่อเปนการคุมครอง
ผูบริโภคใหใชน้ํามันที่มีคุณภาพมาตรฐาน กรมทะเบยีนการคา กระทรวงพาณิชยจึงไดออกประกาศ
กําหนดลักษณะและคณุภาพของน้ํามันทุกชนิดที่ผลิตออกมาจําหนายในประเทศ ตามประกาศของ
กรมทะเบยีนการคาไดแบงน้าํมันเตาออกเปน 5 ชนิดตามความหนดื หรือความขนใสของน้ํามันดังนี้  
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น้ํามันเตาชนดิท่ี 1 หมายถึง น้ํามันเตาที่มีความหนดึไมเกนิ 80 เซนติโตรค มีกํามะถันไม
เกิน 2.0 % ในตลาดเรียกวา “น้ํามันเตาเอ” หรือ “น้ํามันเตา 600” 

น้ํามันเตาชนดิท่ี 2 หมายถึง น้ํามันเตาที่มีความหนดึไมเกนิ 180 เซนติโตรค มีกํามะถันไม
เกิน 2.0 % ในตลาดเรียกวา “น้ํามันเตาซ”ี หรือ “น้ํามันเตา 1500” เปนน้ํามันชนิดทีม่ปีริมาณการใช
มากที่สุดในกลุมโรงงานอุตสาหกรรม 

น้ํามันเตาชนดิท่ี 3 หมายถึง น้ํามันเตาที่มีความหนดึไมเกนิ 230 เซนติโตรค มีกํามะถันไม
เกิน 2.0 %  ปจจุบันไมมีบริษัทน้ํามันรายใดผลิตออกจําหนาย 

น้ํามันเตาชนดิท่ี 4 หมายถึง น้ํามันเตาที่มีความหนดึไมเกนิ 280 เซนติโตรค มีกํามะถันไม
เกิน 2.0 % ในตลาดเรียกวา “น้ํามันเตาด”ี หรือ “น้ํามันเตา 2500” 

น้ํามันเตาชนดิท่ี 5 หมายถึง น้ํามันเตาที่มกีาํมะถันไมเกิน 0.5 % เปนชนดิพิเศษที่มีปริมาณ
กํามะกนัต่ําทีสุ่ด โดยผลิตใหกับโรงไฟฟาโรงจักรพระนครใตของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศ
ไทย เนื่องจากน้ํามันชนิดนี้มจีุดไหลเทที่สูงกวาน้ํามนัเตาชนิดอื่นๆ ทําใหการขนสงน้าํมันเตาชนิดที่
5 ตองมีอุปกรณการอุนน้ํามนั เพื่อปองกันน้ํามันแข็งตวั  
 

สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2546) รายงานสถานการณน้ํามนัเตาในป2546วา มี
การผลิตน้ํามันเตาเพิ่มขึ้นเล็กนอยจากระดับ 103 พันบารเรลตอวัน เปน 105 พันบารเรลตอวัน หรือ
เพิ่มขึ้นรอยละ 1.6 เทียบกับป 2545 ปริมาณการผลิตยังคงสูงกวาความตองการใชภายในประเทศ 
ปริมาณการใชอยูที่ระดับ 86 พันบารเรลตอวัน เพิ่มขึน้รอยละ 4.3 เทียบกับปที่ผานมา สาเหตสํุาคัญ
มาจากการนําการไปใชเปนเชื้อเพลิงในการผลิตกระแสไฟฟาของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศ
ไทย (กฟผ.) ซ่ึงเพิ่มขึ้นรอยละ 21.1 เนื่องจากการหยุดผลิตของแหลงกาซเยตากนุจากพมาตั้งแตชวง
ปลายไตรมาสที่สามของป2546 จึงมีการใชน้ํามันเตาทดแทน สวนการใชในภาคอุตสาหกรรม
เพิ่มขึ้นเล็กนอยจากระดับ 74 พันบารเรลตอวันในป 2545เปน 76 พันบารเรลตอวันในป 2546 

 
ตารางที่ 2.1 ปริมาณการบริโภคน้ํามันเตาในประเทศป 2542-2546 

                                                                                               หนวย: ลานลิตร 
ป ปริมาณ 

2542 7,931.1

2543 6,373.4
2544 4,533.4
2545 4,782.7

2546 4,990.6  
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บริษัท บางจากปโตรเลียม จาํกัด(มหาชน) (2540:20-22) ไดใหขอมูลในการเลือกใชชนิด
ของน้ํามันเตาขึ้นอยูกับระบบน้ํามันเชื้อเพลิงเชน ถังเก็บ ระบบทอทาง การสูบจาย อุปกรณเผาไหม 
อุปกรณการอุนน้ํามัน เปนตน ราคาน้ํามันเตาที่มีความหนึดสูง ราคาจะถูกกําหนดใหต่ําตามลําดับ 
สวนใหญจะนาํน้ํามันเตาไปใชในงานประเภทตางๆไดดงันี้ 

 
 1. ใชเปนเชื้อเพลิงหมอน้ํา เพื่อผลิตไอน้ําใชในการผลิตไฟฟาหรือใชถายเทความรอนใน
กระบวนการผลิตตางๆ ในโรงงานอุตสาหกรรม เชน การอบผา ยอมผา อบกระดาษ เปนตน 
 2. ใชเปนเชื้อเพลิงโดยตรงในงานอุตสาหกรรมตางๆ เชน การถลุงแร การเผาโลหะเพื่อการ
รีดเปนเสน เพือ่การตีขึ้นรูป เผาโลหะเพื่อการชุบแข็ง เผาปูนซีเมนต ปนูขาว และการหลอมแกว 
เปนตน 
 3. ใชเปนเชื้อเพลิงเดินเครื่องยนตดเีซลขนาดใหญหมุนรอบชามาก เชน ในเรือเดนิสมุทร
และเครื่องยนตดีเซลหมุนปานกลางเพื่อขับเครื่องกําเนิดไฟฟาในโรงงานอุตสาหกรรม 
 
 กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2547:1-2) ไดแบงประเภทผูคาน้าํมันตามพ.ร.บ. 
การคาน้ํามันเชื้อเพลิง พ.ศ.2543 เปน 4 ประเภทดังนี ้
 
 1. ผูคาน้ํามันตามมาตรา 7 คือ ผูคาน้ํามันที่มีปริมาณการคาน้ํามันแตละชนิด หรือรวมกัน
ทุกชนิดปละตัง้แต 100,000 เมตริกตันขึ้นไป หรือเปนผูคาน้ํามันชนิดกาซปโตรเลียมเหลวแตเพียง
ชนิดเดยีวที่มปีริมาณการคาปละตั้งแต 50,000 เมตริกตันขึ้นไป 
 2. ผูคาน้ํามันตามมาตรา 10 คือ ผูคาน้ํามันที่มีปริมาณการคาเกินปละตั้งแต 30,000 
เมตริกตันขึ้นไป แตไมถึง 100,000 เมตริกตนั หรือมีปริมาณการคากาซปโตรเลียมเหลวชนิดเดยีว
เกิน 30,000 เมตริกตัน แตไมถึง 50,000 เมตริกตัน หรือเปนผูคาน้ํามันที่มีขนาดของถังเก็บน้ํามัน
เชื้อเพลิง หรือกาซปโตรเลียมเหลวเกิน 200,000ลิตร 
 3. ผูคาน้ํามันตามมาตรา 11 คือ ผูคาน้ํามันซึ่งดําเนินกิจการคาน้ํามันโดยจัดตั้งสถานีบริการ 
จําหนายน้ํามันใหแกประชาชนโดยวิธีเติม หรือใสลงไปในที่บรรจุน้ํามนัเชื้อเพลิงของยานพาหนะ 
โดยใชมาตรวดัน้ํามันเชื้อเพลิงตามกฎหมายวาดวยมาตราชั่งตวงวดั ที่ตดิตั้งไวเปนประจํา 
 4. ผูคาน้ํามันอื่นที่ไมเขาลักษณะตามขอ 1 ถึง 3 เชน ปมหลอดแกว รานขายแกส รานขาย
น้ํามันเครื่อง เปนตน 
 
 นอกจากผูคาน้าํมันทั้ง 4 ประเภท ผูขนสงน้าํมันที่เปนผูรับจางทําการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิง
ชนิดที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด คือ กาซปโตรเลียมเหลว น้ํามันเบนซิน น้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับ
เครื่องบิน น้ํามันกาด น้ํามันดีเซล น้ํามันเตา และน้ํามันหลอล่ืน โดยการขนสงใชยานพาหนะ
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สําหรับการขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงโดยเฉพาะ และมีปริมาณการขนสงน้าํมันแตละชนดิ หรือรวมกนั
ทุกชนิดคราวละตั้งแต 3,000 ลิตรขึ้นไป ตองแจงเปนผูขนสงน้ํามันเชือ้เพลิงตามมาตรา 12 
 

สถาบันปโตรเลียมแหงประเทศไทย (2541:51) ระบุวา การตลาดและการจัดจําหนายน้ํามัน
สามารถแบงเปน 3 รูปแบบ คือการคาอุตสากรรม การขายสง และการคาปลีก แตละรูปแบบตองการ
แนวทางการดาํเนินงานทีแ่ตกตางกันดังนี ้
 

1.  การคาอุตสาหกรรม 
ลักษณะการคาเปนการขายตรง โดยผูคาน้ํามันรายใหญขายตรงใหกับผูบริโภค ตลาดเปน

ของผูซ้ือที่มีการแขงขันสูง เนื่องจากการซือ้ขายแตละครัง้มีปริมาณมาก ผูซ้ือจึงมีอํานาจการตอรอง
สูง คาการตลาดต่ําทําใหผูคาตองขายตรงแทนการขายสงหรือขายผานผูคารายยอย การสงเสริมการ
ขายมีนอยมาก จุดเดนของการขายอยูที่มาตรฐานของผลิตภัณฑ การพัฒนาคุณภาพ ราคาถูก  
มีสวนลดมาก การจัดสงไดรวดเรว็ เชื่อถือได และการใหคําปรึกษาทางเทคนิค ในบางครั้งอาจตองมี
การลงทุนสรางถังเก็บและอปุกรณ 

 
2.  การคาสง 
ลักษณะการคาจะเปนรูปแบบที่ผูคาน้ํามันรายใหญขายผานทางผูคาน้ํามันขนาดกลางไปยัง

ผูบริโภค โดยรูปแบบนี้ผูคาน้ํามันขนาดกลางจะทําหนาที่เปนผูคาสงหรือคนกลางระหวางผูคา
น้ํามันรายใหญกับผูบริโภค ผูคาสงจะมีบทบาทในตลาดที่ผูคาน้ํามันรายใหญเขาไปไมถึง เนื่องจาก
การสงมอบยาก ปริมาณการซื้อนอย และบริหารงานยุงยาก เพราะมีลูกคารายยอยจํานวนมาก ราคา
และความเชื่อถือเปนสิ่งสําคัญ ผูคาสงจะขอลดราคาจากผูคาน้ํามันรายใหญใหไดมากที่สุดเพื่อเพิ่ม
กําไรหรือคาการตลาดใหกับตัวเอง ในขณะที่ผูซ้ือสามารถเลือกซื้อได จึงทําใหมีอํานาจการตอรอง
สูง ดังนั้นคุณภาพน้ํามนัในตลาดนี้จึงมีความสําคัญนอยกวาความเชื่อมั่นของผูบริโภค 

 
3. การคาปลีก 

 ลักษณะการคาจะเปนสถานีบริการน้ํามัน หรือปมน้ํามัน ซ่ึงแตละบริษัทก็จะมีลักษณะ
รูปแบบเหมือนกันทัว่ประเทศ มีการทุมทุนสงเสริมการขายสูง เพื่อใหผูบริโภคจดจําสินคาและ
บริการ รวมไปจนถึงภาพลกัษณของบรษิทั 
 

กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2547) ไดแจงสถิติการจําหนายน้าํมันเตาป 2546 
ชองทางจากผูคาน้ํามันรายใหญขายตรงใหกับผูบริโภคมีปริมาณ4,779.379 ลานลิตร คิดเปน 
95.77% และการจําหนายน้ํามันเตาจากผูคาน้ํามันรายใหญขายผานทางผูคาน้ํามันขนาดกลางไปยัง
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ผูบริโภคมีปริมาณ 211.193 ลานลิตร คิดเปน 4.23% เหตุผลที่การจําหนายจากผูคาน้าํมันรายใหญ
ขายตรงใหกับผูบริโภคมีสัดสวนที่สูงมาก เนื่องจากผูบริโภคสวนใหญที่ซ้ือตรงกับผูคาน้ํามันราย
ใหญเปนหนวยงานราชการ รัฐวิสาหกจิ บริษัทเอกชน และโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญที่มี
ปริมาณบริโภคน้ํามันสูง เชน การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย บริษัทบริการเชื้อเพลิงการบิน
กรุงเทพ จํากดั (มหาชน) เปนตน 
  
 บริษัท ปตท จาํกัด(มหาชน) (2547) ไดแบงการจัดสงน้ํามนัเตาเปน 2 กรณีคือ การขนสง
น้ํามันระหวางคลังน้ํามัน และการขนสงไปยังถังน้ํามันของผูคาน้ํามันขนาดกลางหรือถังน้ํามันของ
ผูบริโภค ซ่ึงการขนสงทั้ง 2 กรณี สวนใหญจะใหผูคาน้ํามันรายใหญเปนผูจัดจางผูประกอบการ
ขนสงน้ํามัน เพราะผูคาน้ํามนัขนาดกลางและผูบริโภคมักจะไมมีรถขนสงน้ํามันเปนของตนเอง 
ดังนั้นราคาขายจะเปนราคาที่รวมคาขนสงแลว วิธีการจดัจางผูประกอบการขนสงของผูคาน้ํามันราย
ใหญมี 4 วิธีไดแก 
 
 1. กําหนดราคา  
 ผูคาน้ํามันรายใหญจะทําหนงัสือแจงผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับรายละเอียดในการจดัจาง 
เชนจํานวนรถที่ตองการ ขนาดของรถ ชนิดของถัง อายุรถ เงื่อนไขการจางขนสง สถานที่จัดสง และ
กําหนดราคาคาขนสง หากผูประกอบการขนสงรายใดสนใจจะตองยืน่ซองแสดงรายละเอียดวาตาม
ราคาคาขนสงที่กําหนด ผูประกอบการขนสงจะนําเสนอบริการใดบางใหกับผูคาน้ํามันรายใหญ ใน
การตัดสินใจผูคาน้ํามันรายใหญจะเลือกจากผูประกอบการขนสงรายใดสามารถนําเสนอบริการ
ขนสงที่มีคุณภาพมากกวากนั 
 
 2. สืบราคา 
 ผูคาน้ํามันรายใหญจะทําหนงัสือแจงผูประกอบการขนสงเกี่ยวกับรายละเอียดในการจดัจาง 
แตจะไมกําหนดราคาคาขนสง ผูประกอบการขนสงจะตองยื่นซองแจงราคาคาขนสงและบริการที่
จะนําเสนอ ในการตัดสินผูคาน้ํามันรายใหญจะเลือกผูประกอบการที่เสนอราคาคาขนสงที่ต่ําที่สุด
และมีบริการขนสงที่ไดคุณภาพ 
 
 3. จางพิเศษ  
 เกิดขึ้นเมื่อมกีรณีเรงดวน ฉกุเฉิน ผูคาน้ํามันรายใหญจะแจงรายละเอยีดของการวาจางให
เฉพาะผูประกอบการขนสงที่มีประวัติเคยรับจางขนสงใหกับผูคาน้ํามนัรายใหญ เพราะจะไม
เสียเวลาในการตรวจสอบคุณภาพในการขนสงสินคา โดยจะติดตอไปยังผูประกอบการขนสงที่เคย
ขนสงในพื้นทีท่ี่ตองการกอน หากผูประกอบการขนสงรายดังกลาวไมสามารถจัดหารถขนสงได
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ตามวันเวลาทีต่องการ ผูคาน้ํามันรายใหญจงึจะแจงไปยังผูประกอบการขนสงที่มีประวัติเคยรับจาง
ขนสงในพื้นทีอ่ื่นๆตอไป 
 
 4. กรณีพิเศษ  
 เกิดขึ้นเมื่อผูบริโภคปลายทางเปนหนวยราชการหรือรัฐวสิาหกิจ ที่มีปริมาณการบริโภค
น้ํามันสูงในระยะยาว ทําใหน้ํามันที่ตองการขนสงมีปริมาณมาก คาขนสงในกรณีนีก้็จะต่ํากวาการ
จัดจางวิธีอ่ืนๆ แตทั้งนี้ผูประกอบการขนสงกต็องใหบริการขนสงอยางมีคุณภาพดวยเชนกัน 
 
2.2 ปจจัยสําคญัในการบริการขนสง 
 
 ผูวิจัยพบวามีงานวิจยัทั้งของไทยและตางประเทศที่ศึกษาเกี่ยวกับปจจัยในการคัดเลือก
ผูประกอบการอยูมาก แตไดเลือกมาเพียงบางสวนที่คิดวาสามารถนํามาประยุกตใชในการสํารวจ
ปจจัยสําคัญในการบริการขนสงไดดังนี ้
 
 ชัชวาลย ตันตระกูล (2539) ไดสรุปแนวทางในการพจิารณาเลือกผูปอนชิ้นสวนตวัถัง
รถยนต วาควรจะคํานึงถึงปจจัยหลักสําคัญ ดังนี ้
 
 1. คุณภาพ (Quality) เปนปจจัยที่สําคัญมากปจจยัหนึ่งในการพิจารณาคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงเกณฑในการประเมินดานคณุภาพของแตละธุรกิจอาจไมเหมอืนกัน โดย
สวนใหญอาจจะพิจารณาจากความพึงพอใจของลูกคาในดานการบริการ หรืออาจจะสอบถามจาก
บริษัทอื่นที่ทําการจางอยู นอกจากนี้อาจจะศึกษาจากตัวแทนของผูประการขนสงที่มาแนะนําการ
ดําเนินงานของตนเอง จะทําใหทราบขอมลูในภาพรวม รวมทั้งเทคโนโลยีและอุปกรณที่ใชหรือ
สภาพรถที่จะนํามาใชในการขนสง จะชวยเปนแนวทางในการตัดสนิใจ 
 
 2. ความเชื่อถือได (Reliability) เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญตอการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง โดยความนาเชื่อถือจะเกดิจากการพยายามปรับปรุงอยางตอเนื่องของทั้ง
องคกร ไมเพียงแตวิธีการดาํเนินงาน เครื่องมือหรือรถบรรทุกที่ใชบรรทุก อยางใดอยางหนึ่งเทานัน้ 
แตเปนการพิจารณาเนนกระบวนการทั้งหมด โดยเฉพาะเรื่องทรัพยากรมนุษยซ่ึงเปนตัวแปรหลักที่
กอใหเกิดประสิทธิภาพ นอกจากนี้การจัดสงสินคาใหแกลูกคาไดทันเวลา(On time) การรับประกัน
เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นระหวางการจัดสง เปนขอหนึ่งที่ควรจะนํามาพิจารณาในการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง 
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 3. ขีดความสามารถ (Capability) จะพิจารณาถึงขีดความสามารถทางดานเทคนิค 
(Technical capacity) ขีดความสามารถในการบริหารองคกรรวมถึงการควบคุมการปฏิบัติงาน 
นอกจากนี้ยังรวมไปถึงขีดความสามารถในดานการควบคมุระยะเวลาในการจัดสงใหอยูในเวลาที่
กําหนดอยางสม่ําเสมอ 
 
 4. สถานะทางการเงิน (Financial) การพิจารณาดานสถานะทางการเงนิเปนปจจยัที่ใชใน
การพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสง โดยตรวจสอบจากผูประกอบการขนสงมีฐานะทางการเงนิที่
ดีมาตลอด ไมเคยมีปญหาดานการเงิน ซ่ึงจะเปนประโยชนตอบริษัทในกรณีที่ตองการเพิ่มความ
ตองการการขนสง แลวผูประกอบการขนสงสามารถจัดระบบการใหบริการไดทันทีและตอเนื่อง 
 
 5. ราคา (Price) เปนปจจัยสําคัญประกอบการพิจารณาเลอืกผูประกอบการเนื่องจากเจาของ
ธุรกิจอาจจะมงีบประมาณในการวาจางดําเนินการจาํกัด ดังนั้นราคาจึงเปนปจจยัหลักของการ
ตัดสินใจเลือกผูประกอบการที่เสนอคาดําเนินการไมสูง การพิจารณาราคาเพียงอยางเดียวอาจจะ
ไมไดผูประกอบการขนสงที่ดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงตองพิจารณาควบคูกับปจจัย
อ่ืนๆ เชน คุณภาพ ความนาเชื่อถือ ขีดความสามารถ การจัดสง เปนตน 
 
 6. ตําแหนงทีต่ัง้ (Location) ผูประกอบการที่อยูใกลกับจดุที่มีการขนสงหรือมีศูนยกระจาย
สินคาที่ครอบคลุมพื้นที่ใหบริการแกลูกคาของบริษัทที่วาจาง ก็อาจจะเปนตัวเลือกหนึ่งที่ผูวาจางให
ความสําคัญ 
 
 7. การเสนอราคา (Quotation) การเสนอราคาโดยแสดงโครงสรางราคาและขอมูลที่จําเปน
สําหรับการดําเนินของผูประกอบการขนสงแกผูวาจาง ทาํใหสามารถนํามาเปรียบเทียบราคากับ
ผูประกอบการรายอื่นๆ 
 
 8. ปจจัยอ่ืนๆ (Others) นอกจากปจจยัตางๆที่ไดกลาวมาขางตนยังมีปจจยัอ่ืนๆที่นํามาใช
ประกอบการพิจารณาเลือกผูประกอบการ เชน ความสัมพันธสวนตวัระหวางผูจางกบัผูรับจาง 
ทัศนคติ การสามารถตอรองราคา ความมีช่ือเสียง ภาพพจน การสามารถเขาไปมีสวนรวมในการ
ตัดสินใจหรือเสนอแนะของผูจาง การพยายามพัฒนาขดีความสามารถของตนเองอยางตอเนื่อง และ
สามารถตอบสนองความตองการของตลาดและคูแขงใหมีศักยภาพทีเ่ดนชัด 
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 ฐิติมา วงคอินตา (2545) ไดศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงดวย
รถบรรทุก โดยมีกลุมตัวอยาง 2 กลุมคือผูผลิตช้ินสวนรถยนต และผูผลิตสินคาอุปโภคบริโภค โดย
ทั้งสองกลุมจะใหความสําคญัมากนอยในปจจัยทีไ่มเหมอืนกันดังนี ้
 
 กลุมตัวอยางผูผลิตช้ินสวนรถยนต มี 4 ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกผูประกอบการ
ขนสงเรียงตามความสําคัญมากไปนอย ไดแก 
 1. ดานความสามารถในการจัดสงตรงตามเวลาที่กําหนด (On time)  
 2. ดานความเหมาะสมของอัตราคาขนสง 
 3. ดานระยะเวลาที่ใชในการจัดสงจากตนทางปลายทาง 
 4. ดานการดแูลรักษาสินคาไมใหเกิดความเสียหาย/สูญเสยีในระหวางการจัดสง 
 
 สวนกลุมตัวอยางผูผลิตสินคาอุปโภคบริโภค เรียงปจจยัทีม่ีอิทธิพลตอการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสงจากมากไปนอย ไดแก 
 1. ความสามารถในการจัดสงตรงตอเวลา (On time)  
 2. ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง   
 3. ระยะเวลาทีใ่ชในการคืนบลิ   
 4. ดานการดแูลรักษาสินคามิใหเกิดความเสียหาย/สูญหายในระหวางการจัดสง  
 5. ระยะเวลาทีใ่ชในการจัดสงจากตนทาง-ปลายทาง  
 
 จะสังเกตไดวาปจจัยที่มีอิทธพิลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสงจะแตกตางกันระหวาง
กลุมผูผลิตช้ินสวนรถยนตและกลุมผูผลิตสินคาอุปโภคบริโภค เนื่องจากประเภทของสินคาและ
รูปแบบของการใชประโยชนมีความแตกตางกันอยางสิน้เชิง 
  
 อธิชา และคณะ (2546) ไดศกึษาถึงปจจยัการเลือกใชสายการบินของตัวแทนขนสงสินคา
ทางอากาศในประเทศไทย พบวาปจจัยในดานราคาไมใชปจจัยที่สําคญัที่สุด แตปจจัยที่สําคัญ
สามารถเรียงจากความสําคัญมากไปนอยไดดังนี ้
 
 1. ปจจัยดานความรวดเร็วและระยะเวลา มีลําดับของปจจยัยอยคือ การออกและถึงที่หมาย
ตรงเวลา ความรวดเร็วในการจัดสงสินคา ระยะเวลาในการสงสินคากอนเครื่องออก และระยะเวลา
ในการรับสินคาเมื่อถึงปลายทาง 
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 2. ปจจัยดานราคา เปนปจจยัเกี่ยวกับเรื่องราคาของการใหบริการขนสงสินคา มีลําดับของ
ปจจัยยอยคือราคาอัตราคาระวางและการตอรองราคา 
 
 3. ปจจัยดานพนักงานผูใหบริการ มีลําดับของปจจัยยอยคือ ความสะดวกในการติดตอ
ขอรับบริการ ความถูกตองในการจัดทําเอกสารตางๆของพนักงาน การใหคําแนะนําในการจดัสง
สินคา และมารยาทของผูใหบริการ 
 
 4. ปจจัยดานภาพลักษณของสายการบิน เปนปจจยัเกีย่วกบัมุมมองที่มีตอสายการบิน มี
ลําดับปจจัยยอยคือช่ือเสียงของสายการบิน ขนาดของสายการบินและความมั่นคงทางการเงินของ
สายการบิน 
 
 5. ปจจัยดานการใหบริการ เปนปจจยัที่เกีย่วกับลักษณะและรูปแบบการใหบริการที่ใหกับ
ลูกคา มีปจจัยยอยคือ ตารางการบิน (Schedule) เครื่องมือและอุปกรณอํานวยความสะดวก การ
รับประกันสินคา และการใหบริการทางอินเตอรเน็ตและระบบติดตามสถานะสินคา ความยากงาย
ในการขอปรับเปลี่ยนรูปแบบการบริการ และรูปแบบการใหบริการทีห่ลากหลายตามความตองการ 
  
 Lambert, Stock และ Ellram (1998) (อางถึงโดยฐิติมา วงคอินตา, 2545) ไดกลาวถึงปจจัยที่
มีความสําคัญในการพิจารณาคัดเลือกผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุกดังนี้ คือ 
 - ความซื่อสัตยของผูประกอบการขนสง 
 - การบริการรับสินคาตรงเวลา 
 - การจัดสงตรงเวลา 
 - อัตราคาจัดสง 
 - การจัดสงและเก็บเงนิมีความถูกตองตามรายการ 
 - การชดใชคาเสียหายในกรณีที่เกดิความสูญหายและเสยีหายในระหวางการจัดสง 
 - ความพรอมที่จะใหบริการในกรณีที่มีการรองเรียนเกิดขึ้น 
 - ความซื่อสัตยของคนขับรถ 
 - ทัศนคติโดยทั่วไปของผูประกอบการขนสงตอปญหาที่เกิดขึ้นและคํารองเรียน 
 - มีความพรอมที่จะทําการจดัสงอยูตลอดเวลา 
 - ความสม่ําเสมอในสวนของเวลาในการจดัสง 
 

Mohammed และ Chang (1998) (อางถึงโดยฐิติมา วงคอินตา, 2545) กลาวถึงปจจัยสําคัญ
ในการประเมนิผูรับจางภายนอกประกอบการตัดสินใจคดัเลือกมีดังตอไปนี้ คือ 
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- ประสบการณทางธุรกิจ ประสบการณในการดําเนินการ 
- ความสามารถในการสนองตอบความตองการของลูกคา 
- ความเหมาะสมของเทคโนโลยีของผูรับจางกับลูกคา 
- สถานะทางการเงิน 
- มาตรฐานการดําเนินงาน 
- ตําแหนงที่ตัง้, ความใกลไกลจากลูกคา 
- โครงสรางการดําเนินการของบริษัท 
- โอกาสในการพัฒนาความสัมพันธในระยะยาว 
- ราคา 
- ความนาเชื่อถือ 
- ช่ือเสียงของบริษัท 
- คุณภาพการใหบริการ 
- ความเรว็ 
- ความสามารถและความยดืหยุนในการทํางาน เปนตน 

 
 จากงานวิจยัทีผ่านมาพบวา ประเภทของสนิคาและรูปแบบของการใชประโยชนจะสงผล
ถึงปจจัยในการเลือกใชบริการจากผูประกอบการ อีกทั้งในสินคาและบริการบางประเภท ปจจยัดาน
ราคาอาจจะไมใชปจจยัที่สําคัญที่สุดในการเลือกผูประกอบการอยางที่เขาใจ การวิจัยคร้ังนี้ถึงแมวา
ผูวิจัยจะคนควาจากงานวิจยัหลายๆชิ้นแลว แตในการนํามาใชประโยชนจริงก็ยังจะตองนํามา
ปรับปรุงใหเขากับประเภทของสินคา และรูปแบบในการใชประโยชน อีกทั้งอาจจะมีปจจัยบางตวัท่ี
จําเพาะเจาะจงในการขนสงรถน้ํามันเตา ซ่ึงจะตองทําการศึกษาในขั้นตอๆไป 
 
2.3 ทฤษฏีในการสํารวจและวิเคราะหขอมูล 
 
 Levy (1981) กลาววา วิธีที่จะสรางมาตรฐานการบริการลูกคาที่เหมาะสมคือ จะตองสํารวจ
โดยใหลูกคากาํหนดตวัเลขความสําคัญของการบริการที่ลูกคาไดรับ หลังจากนั้นจึงเตรียมการ
บริการที่ดียิ่งขึน้ในบริการที่ไดรับตัวเลขความสําคัญสูงที่สุด ซ่ึงแตเดิมการวัดระดับของความสําคัญ
มี 3วิธี  
 
 วิธีที่ 1 คือสํารวจโดยใหลูกคาเรียงลําดับปจจัยตามความสําคัญมากไปนอย ผูวิจยัจะรูแควา
บริการใดมีความสําคัญกวากนั แตวิธีนี้จะไมไดวดัขนาดของความสําคัญ 
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 วิธีที่ 2 คือสํารวจโดยลูกคาจะใหคะแนนในแตละการบริการซึ่งจะมีคะแนนเตม็ 100 
คะแนน บริการที่ไดรับคะแนนมากก็หมายถึงมีความสําคัญมาก วิธีนี้จะสามารถวัดขนาดของ
ความสําคัญไดแตวิธีนี้จะลําบากหากการบริการที่ตองวิเคราะหมีจํานวนมาก 
 
 วิธีที่ 3 คือสํารวจความสําคัญของบริการโดยใช Likert-type scale วิธีนีค้าเฉลี่ยจาก
แบบสอบถามจะถูกตรวจดูเพื่อเทียบกนัระหวางแตละบรกิาร และคาเฉลี่ยของความสําคัญทําใหรูวา
การบริการใดสําคัญเปนพิเศษ 
 
                                                                  
  
 
 

ไมมีความสําคัญ   มีความสําคัญบาง         มีความสําคัญมาก 
1                 2    3                    4                   5                  6     7  

 

ภาพที่ 2.1 แสดงตัวอยางของการวัดความสําคัญโดยใช Likert-type scale 
 
 วิธีที่ 4 คือConjoint analysis ซ่ึงเปนอีกแนวทางที่ใชยกระดับการใหบริการลูกคา วิธีนี้จะ
ชวยกําหนดระดับความสําคญัของบริการในระดับตางๆ และผูใหบริการจะรับรูความพึงพอใจของ
ลูกคาไดโดยตรงจากการตอบสนองของลูกคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการใหบริการ อีกทั้งตนทุนใน
การเตรียมองคประกอบการบริการสามารถนํามาวิเคราะหได จึงสามารถนํามาหาองคประกอบของ
บริการที่มีความคุมคา  
 
 Leon และ Stephen (1998) ไดสํารวจปจจัยในการคัดเลือกผูประกอบการขนสงรถบรรทุก
ในประเทศสหรัฐอเมริกา การศึกษาไดเปรียบเทียบผลที่ไดจากการสํารวจ 3 วิธี แตละวิธีใหปจจัยที่
เปนผลลัพธของการศึกษาแตกตางกันดังนี ้
 
 วิธีที่ 1 Service quality เปนการสํารวจผูใชบริการโดยใหผูใชบริการแสดงความคิดเหน็ดวย
การใหน้ําหนกัความสําคัญของแตละปจจยัที่เกีย่วของกบัการใหบริการของผูประกอบการ จากผล
การสํารวจไดกลุมปจจัยทีใ่ชประกอบการคัดเลือกผูประกอบการขนสงคือ 
 - การรับประกนัความเสียหาย 
 - ความรับผิดชอบ 
 - ความนาเชื่อถือ 
 - ความชัดเจนในการดําเนินงาน 
 - ความเอาใจใสลูกคา 
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วิธีนี้มีจุดออนคือ ผลการศึกษาทราบเพียงปจจัยทีใ่หความสําคัญเทานั้น แตไมทราบวา
ผูตอบพึงพอใจกับการใหบริการที่ระดับราคาเทาไหร 

 
วิธีที่ 2 Direct questioning คือ การสํารวจโดยการถามความตองการของผูใชบริการหรือ

ลูกคาโดยตรง โดยใหลูกคาบอกความตองการที่อยากไดจากผูประกอบการขนสง วิธีการนี้มีทั้ง
จุดออนและจดุแข็ง กลาวคอื สามารถใชหาขอมูลเงื่อนไขที่ผูใชบริการใชประเมินผูประกอบการ
ขนสงได แตการสรางแบบสอบถามอาจจะไมสามารถควบคุมความลําเอียงของผูตอบ เนื่องจากเปน
การถามคําถามตรงไปตรงมา ซ่ึงการตอบคําถามกับการพิจารณาในสถานการณจริงอาจจะไม
สอดคลองกัน จากการสํารวจดวยวิธี Direct questioning ทําใหไดกลุมปจจัยที่ผูใชบริการใช
ประกอบการคดัเลือกผูประกอบการขนสงคือ 

- การสนองตอบความตองการของลูกคา 
- ความเอาใจใส ความถูกตอง การบริการที่ตรงตอเวลา 
- เครื่องมือและพนกังานมีประสิทธิภาพในการทํางานสงู 
- ภาพลักษณเชิงบวกของบรษิัท 
- การอํานวยความสะดวกแกลูกคา 
- ความรับผิดชอบของพนักงาน 
- ราคา 

 
วิธีที่ 3 Policy capturing คือ วิธีการสํารวจโดยการสรางสถานการณหรือสมมติแนว

ทางเลือก แลวใหผูใชบริการหรือลูกคาตอบใหน้ําหนักความสําคัญของแตละสถานการณ ซ่ึงวิธีนี้จะ
ทําใหทราบกลุมปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการตัดสินใจของผูตอบไดใกลเคียงที่สุด จากผลการ
สํารวจดวยวิธี Policy capturing ไดกลุมปจจัยในการคัดเลือกผูประกอบการขนสง คือ 

- การตอบสนองตามความตองการของลกูคา 
- ความเอาใจใส ความถูกตอง และการบริการที่ตรงตอเวลา 
- เครื่องมือและพนกังานมีประสิทธิภาพในการทํางานสงู 
- ราคา 

 
กัลยา วานิชยบัญชา (2546:125-131) ไดอธิบายถึงการจําแนกกลุมตัวแปรดวยเทคนิค 

Cluster Analysis ไววา เปนเทคนิคที่ใชจําแนกหรือแบงกลุมตัวแปรเปนกลุมยอยๆตัง้แต 2 กลุมขึ้น
ไป ซ่ึงตัวแปรที่อยูในกลุมเดยีวกันจะมีลักษณะที่เหมือนกันหรือคลายกัน สวนตวัแปรที่อยูตางกลุม
กันจะมีลักษณะที่แตกตางกนั นอกจากนั้นตัวแปรหนึ่งๆจะตองอยูในกลุมหนึ่งกลุมใดเพียงกลุม
เดียวเทานัน้ ดงันั้นหากนําเทคนิค Cluster Analysis มาใชในการแบงกลุมตัวแปร จะใหตวัแปรอยูใน
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กลุมเดียวกนัมคีวามสัมพันธกันมากกวาตวัแปรที่อยูตางกลุมกัน ตัวแปรที่อยูตางกลุมกนัมี
ความสัมพันธนอยหรือไมมคีวามสัมพันธกันเลย 

 
เทคนิค Cluster Analysis แบงเปนหลายประเภท แตเทคนคิที่ใชกันมากมี 2 เทคนิค คือ 
1. Hierarchical Cluster Analysis 
2. K-Mean Cluster Analysis 
 
ทั้ง 2 เทคนิคจะมีเงื่อนไขแตกตางกันโดย Hierarchical Cluster Analysis จะใชในการ

แบงกลุมที่มีจาํนวนตวัแปรไมมากนัก คือไมเกิน 200 ตวัแปร ไมจําเปนตองทราบจํานวนกลุมมา
กอน ไมจําเปนตองทราบวาตัวแปรใดอยูกลุมใดมากอน สวน K-Mean Cluster Analysis จะนยิมใช
เมื่อมีจํานวนขอมูลมาก ตั้งแต 200 ตัวแปรขึ้นไป จะงายกวาและใชเวลาในการคํานวณนอย โดย
สามารถสรุปขอแตกตางระหวาง 2 วิธีไดดังนี้ 
 
ตารางที่ 2.2 ขอแตกตางระหวาง Hierarchical Cluster Analysis และ K-Mean Cluster Analysis 
Hierarchical Cluster Analysis K-Mean Cluster Analysis 
จํานวนตัวแปรไมเกิน 200 ตวัแปร จํานวนตัวแปรตั้งแต 200 ตัวแปรขึ้นไป 
ไมจําเปนตองทราบจํานวนกลุม ตองกําหนดจํานวนกลุมที่แนนอนลวงหนา 
จะ Standardized ขอมูลกอนหรือไมก็ได จะตองStandardized ขอมูลกอนเสมอ 
สามารถเลือกวิธีการคํานวนระยะหางหรือความ
คลายได 

จะหาระยะหางโดยวิธี Euclidean distance  

 
กุณฑลี ร่ืนรมย (2546:424-436) กลาววา โดยปกตนิักบรหิารการตลาดจะมีความสนใจวา

การที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาหรือบริการนั้นเนื่องมาจากปจจยัหรือส่ิงจูงใจใด ในแงทฤษฏี
พฤติกรรมผูบริโภคปจจัยสําคัญที่เกิดจากคณุลักษณะบางประการของสินคาหรือบริการที่ทําให
ผูบริโภคมีการตัดสินใจซื้อเกดิขึ้นมีอยูไมกีป่จจัย เชน ราคา คุณภาพ การออกแบบสินคา หรือบรรจุ
ภัณฑ เปนตน ปจจัยสําคัญเหลานี้มีศัพทเรียกวา Determinant attributes หรือ Salient attributes 

 
Conjoint analysis เปนเทคนคิสําคัญที่ใชในการทําวจิัยตลาดเพื่อคนหาวาคุณลักษณะอะไร 

และระดับเทาใดที่เปนตวักระตุนใหผูบริโภคเกิดความสนใจตองการซื้อสินคานั้น ขอมูลจาก
ผูบริโภคที่เกี่ยวของกับคุณสมบัติ (Attributes) ที่สําคัญจะถูกวิเคราะหเพือ่ใหผูบริหารการตลาด
ไดรับทราบขอมูลที่สําคัญและสามารถนํามาชวยใชในการออกแบบผลิตภัณฑ (Product) และชวย
ในการวางกลยุทธทางการตลาดที่เหมาะสม เปาหมายสําคัญคือนักวิจยัตองการทราบวาผูตอบ
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แบบสอบถามชอบคุณลักษณะอะไรมากที่สุดและชอบในระดบัเทาใด คําตอบที่ไดรับจะถูกนําไป
วิเคราะหและแปลความหมายทางการตลาดตอไป โดยวธีิการคือผูตอบแบบสอบถามจะถูกขอรอง
ใหเรียงลําดบัความชอบของตนที่มีตอคุณสมบัติหรือคุณลักษณะตางๆของสินคาหรือบริการ 
Conjoint analysis จะใหตวัเลขที่ระดับตางๆของแตละคุณลักษณะนั้นๆเพื่อใหผลลัพธที่ไดเปนคา 
Utilities ที่เปนอันหนึ่งอันเดยีวกัน (Monotonic) ใหมากที่สุดเทาที่จะมากได 

 
ในการวิเคราะหขอมูลของ Conjoint analysis จะตองตัดสนิใจวาขอมูลที่จะวิเคราะหนัน้จะ

วิเคราะหในระดับบุคคล (Individual level) หรือจะวิเคราะหในระดับรวม (Aggregate level) ถาเปน
การวิเคราะหในระดับสวนบคุคลขอมูลที่ไดรับจากคําตอบแตละคนไดรับการวิเคราะหแยกกนั
สําหรับแตละคน แตถาจะวิเคราะหรวมทั้งหมด ก็ตองหาวิธีการที่จะจัดกลุมผูตอบใหเปนกลุมๆ 
วิธีการปกติทีใ่ชอยูก็คือ ใหดาํเนินการประมาณคาสวนบคุคลเสียกอน (Estimate individual level 
path-worth) จากนั้นก็จะจดักลุมผูตอบโดยใชหลักเกณฑความใกลเคียงกันหรือเหมอืนกันของ Path-
worth แลวจงึทําการประเมนิคารวมของแตละกลุม 

 
ถึงแมวา Conjoint analysis เปนเทคนิคที่ไดรับความสนใจ แตก็มีขอสมมติและขอจํากัด

ของเทคนิคนี้อยูหลายประการ ขอสมมติประการแรกคือจะตองทราบวาคุณลักษณะใดเปน
คุณลักษณะทีสํ่าคัญของผลิตภัณฑ ขอสมมติประการที่ 2 คือผูบริโภคสามารถประเมินทางเลือก
ตางๆของแตละ Profile ของคุณลักษณะตางๆ และสามารถระบุไดวาคณุลักษณะใดสามารถทดแทน
หรือชดเชยดวยคุณลักษณะใดไดบาง อยางไรก็ตามในสถานการณทีภ่าพลักษณของสนิคาหรือยี่หอ
สินคามีความสําคัญตอผูบริโภค ผูบริโภคอาจจะไมสามารถประเมินทางเลือกตางๆของคุณลักษณะ
ของสินคาไดอยางถูกตอง ถึงแมวาผูบริโภคจะพิจารณาคณุลักษณะตางๆของสินคา แตการประเมิน
Tradeoff อาจจะไมใชวิธีการที่ดีสําหรับการตัดสินใจเลอืกของผูบริโภค สวนขอจํากดัคือความ
ยุงยากลําบากในการเก็บขอมลูจากผูบริโภค ยิ่งถามีคุณลักษณะของสินคาหลายคุณลักษณะแลวก็ยิ่ง
เพิ่มความซับซอนในการตอบของผูบริโภคมากขึ้น  

 
ฐิติมา วงคอินตา (2545) วิธีการ Conjoint analysis คือวิธีที่ใชประมาณโครงสรางความพึง

พอใจหรือความชอบของผูบริโภคแตละคนตอสินคาหรอืบริการโดยการใหผูบริโภคประเมินกลุม
ของทางเลือก (Set of alternatives) ของสินคาหรือบริการ ผลที่ไดจะทําใหทราบถึงความพึงพอใจ
ของผูบริโภคตอแตละทางเลือก เทคนิค Conjoint analysis นั้นจะครอบคลุมทั้งขั้นตอบการเก็บ
ขอมูลและการวิเคราะหขอมูลซ่ึงมีอยูหลายวิธีดวยกนัสามารถเลือกใชตามความเหมาะสมและ
ผลลัพธที่ตองการ สามารถสรุปขั้นตอนไดดังนี ้
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1. วิธีการเก็บขอมูล (Data collection method) 
วิธีการเก็บขอมูลสําหรับ Conjoint analysis มีอยู 2 วิธีการ คือวิธี Pairwise approach และ 

วิธีแบบ Full-profile procedure 
วิธี Pairwise approach หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา Two-factor evaluations วิธีนี้ผูตอบ

แบบสอบถามจะประเมินลักษณะ (Attribute) ของผลิตภัณฑ 2 คุณลักษณะในเวลาเดียวกัน
จนกระทั่งคณุลักษณะทุกๆคูไดรับการประเมินทั้งหมดผูตอบแบบสอบถามจะประเมนิคุณคาของ
คุณลักษณะแตละคูโดยเรียงลําดับตั้งแตชอบมากที่สุดถึงนอยที่สุด ขอดีของ Pairwise approach คือ
ทําใหงายตอการประเมินคุณคาของคุณลักษณะในแตละคู แตขอเสียกค็ือ การประเมนิคุณคาของ
คุณลักษณะแตละคูทําใหไมไดภาพรวมของการประเมินคณุลักษณะทั้งหมด 

 
วิธีที่ 2 คือFull-profile procedure หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา Multiple-factor evaluations 

วิธีการนี้คุณลักษณะทั้งหมดของผลิตภัณฑจะไดรับการประเมินพรอมกนั โดยที่สวนผสมของ
คุณลักษณะแตละชุด (Profile) จะถูกเขียนลงใน Index card แตละใบ ผูตอบแบบสอบถามจะตอบวา 
Profile ใดมีคณุคามากที่สุดเรียงตามลําดับไปจนถึง Profile ที่มีคุณคานอยที่สุด  ขอดขีอง Full-
profile procedure คือผูตอบแบบสอบถามสามารถประเมินคุณลักษณะทั้งหมดของผลิตภัณฑ  แต
ขอเสียคือเปนการยากที่ผูตอบแบบสอบถามจะเรียงลําดับ Profile ทั้งหมด ดังนั้นผูวิจยัอาจจะลด
จํานวน Profile ลงก็ไดโดยคัดมาเฉพาะ Profile ที่คิดวาจะมีความเปนไปได  

 
เมื่อเปรียบเทียบถึงความเหมาะสมกับการประยุกตใชในการวิจัยคร้ังนี้ พบวาการเกบ็ขอมูล

ดวยวิธี Full-profile procedure จะใกลเคียงกับสถานการณหรือพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจรงิของ
ผูใชบริการขนสงไดมากกวา เนื่องจากในการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงนั้นผูใชบริการจะ
พิจารณาไตรตรองเงื่อนไขหรือขอเสนอตางๆที่ผูประกอบการเสนอใหพรอมๆกัน โดยแตละ
ทางเลือกแทนผูประกอบการขนสงแตละราย ซ่ึงการเปรียบเทียบเงื่อนไขดังกลาวไมนยิม
เปรียบเทียบทลีะคู (Trade-off) เนื่องจากเปนการเสียเวลาและอาจจะกอใหเกิดความผดิพลาด
เนื่องจากความลําเอียงของผูตอบ รวมทั้งไมสอดคลองกับการตัดสินใจในสถานการณจริง และยังใช
เวลาคอนขางมากอีกดวย 

 
2. สเกลการวัดขอมูลตัวแปร (Measurement scale for the dependent variable)  
สวนใหญแลวการวัดความสําคัญของขอมูลสําหรับการสํารวจดวย Conjoint analysis มี

หลายวิธีดังนี ้
- Rating scale 
- Rank order 
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- Discrete choice 
- Paired comparisons 
- Constant-sum paired comparisons 
- Graded paired comparisons 
- Category assignment 
ในบรรดาวิธีดงักลาวขางตน วิธีการวัดความสําคัญของขอมูลที่นิยมใชกันมากในลําดบัตน

สําหรับการสํารวจดวยเทคนคิ Conjoint analysis คือ 
- Rating scale 
- Rank order 
- Discrete choice 

 
ทั้งสามขอจะมขีอดีและขอดอยแตกตางกันไป เมื่อเปรียบเทียบวิธีการวดัความเห็นทั้งสาม

วิธีพบวา ขอมลูที่ไดจากวิธีการที่ใหผูถูกสัมภาษณเลือกเพียงทางเลือกเดียว (Discrete choice) จะให
รายละเอียดนอยที่สุด แตสามารถดําเนินการไดโดยงายที่สุด และยังเปนวิธีที่สอดคลองกับการ
คัดเลือกผูประกอบการขนสงที่จะพจิารณาเลือกผูประกอบการขนสงในรายที่มีความพอใจสูงที่สุด 
แตวิธีการใหคะแนน (Rating scale) จะใหรายละเอียดมากเมื่อเทียบกับอกี 2 วิธี เพราะนอกจากจะ
ใหขอมูลการเปรียบเทียบระหวางผูประกอบการขนสงแตละรายที่สมมติขึ้น ยังไดขอมูลเกี่ยวกับ
ระดับความชอบที่ผูถูกสัมภาษณมีตอผูประกอบการขนสง 
 

3. รูปแบบของแบบจําลองความพึงพอใจ (Preference model) 
รูปแบบของแบบจําลองความพึงพอใจของเทคนิค Conjoint analysis สามารถจัดใหอยูใน

รูปของแบบจําลองทางคณิตศาสตรไดดังนี ้
 
m   k 

U(X)  =  ∑ ∑  a i j X i j      (1) 
i=1 j=1 

โดยที่  U(X) คือ อรรถประโยชนหรือ Utility ของ Profile ผลิตภัณฑ 
a i j คือ อรรถประโยชนที่ผูบริโภคใหกับระดบั j (j, j=1,2,…k) ของคุณลักษณะ i (i, 

  i=1,2,…m) 
 k i คือ จํานวนระดับของคุณลักษณะ i 
 m คือ จํานวนคณุลักษณะของผลิตภัณฑ 
 X i j คือ 1 ถาระดับ j ของ i คุณลักษณะปรากฏอยูในโมเดล 
  คือ 0 ถาเปนในกรณีอ่ืนนอกเหนือจากนั้น 
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4. วิธีการประมาณคา (Estimate method) 
การประมาณคา(Estimate method) ความพึงพอใจแตละทางเลือกของแตละคนมีหลายวิธี 

ไดแก 
- Metric methods (Multiple regression) 
- Nonmetric methods (LINMAP, MONANOVA, PREFMAP, Johnson’s nonmetric 

algorithm) 
- Choice-probability base (Logit, Probit) 
การประมาณการดวยแบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงหรือแบบจําลองการเลือก

รูปแบบของการบริการแบบโลจิท (Choice logit model) เนื่องจากแบบจาํลองดังกลาวมีรูปแบบที่
เหมาะสมตอลักษณะการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจของผูใชบริการผูประกอบการขนสง โดย
แบบจําลองดังกลาวสวนมากนิยมใชฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility function) เปนรูปแบบของ
สมการหลักในการพัฒนาแบบจําลอง 

 
ทฤษฏีอรรถประโยชน (Utility function) เปนทฤษฏีพื้นฐานที่นิยมใชเปนในการศึกษา

การตัดสินใจเลือกใชรูปแบบของบริการที่จัดไวใหไดแก ทฤษฏีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไม
แนนอน (Random utility function) ซ่ึงเปนทฤษฏีที่ดัดแปลงมาจากทฤษฏีที่ใชศึกษาพฤติกรรมของ
ผูบริโภคในสาขาวิชาทางเศรษฐศาสตรและการตลาด ทฤษฏีดังกลาวสมมติวา ผูใชบริการจะไดรับ
ความพึงพอใจจากการบริการไมวาจะใชรูปแบบการบรกิารแบบใด ผูใชบริการจะเลือกใชบริการที่
จะกอใหเกิดความพึงพอใจสงูสุด 

 
ความพึงพอใจที่ไดรับจากการใชบริการนั้นสามารถวัดไดในเชิงปริมาณดวยฟงกช่ันความ

พึงพอใจ (Utility function) แตผูที่ตองการศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการไมสามารถวัดความพึง
พอใจไดดวยความแนนอนเสมอไป ฟงกช่ันความพึงพอใจจึงสามารถแบงออกเปน 2 สวนยอย คือ
สวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน (Systematic component) และสวนที่รวมความไมแนนอน 
(Random component) ดังนี ้

 
U i n = V i n + ε i n      (2) 

โดยที ่ U i n คือ ความพึงพอใจที่ผูใชบริการคนที่ n จะไดรับการบริการดวยรูปแบบการบริการ
  ที่ i 

V i n  คือ สวนของความพึงพอใจทีว่ัดไดแนนอน 
ε i n คือ สวนที่รวมความไมแนนอน 
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ความพึงพอใจที่ผูใชบริการไดรับจากการแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะของบริการที่ไดรับ
จากการใชบริการ มักจะถูกกําหนดใหเปนความสัมพันธเชิงเสนตรงดังนี้ 

 
V i n  = ∑βk  X i nk     (3) 

โดยที่  X i nk คือ ตัวแปรตวัท่ี k ซ่ึงจะมีอิทธิพลตอความพึงพอใจที่ผูใชบริการคนที ่n จะไดรับ
  จากรูปแบบของการใหบริการ i โดยทั่วไปจะรวมไปถึงตัวแปรที่สะทอนลักษณะ
  และคุณภาพของบริการที่ผูใชบริการคนที่ n จะไดจากการใชบริการดวยรูปแบบ
  การใหบริการ i เชน เวลาทีใ่ชในการจดัสง คาขนสง เปนตน 

     βk   คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตวัที่ k ที่มีตอระดับความพึงพอใจ 
  ในที่นี้เราไดสมมติวาสัมประสิทธิ์ของแตละตัวแปรจะไมแปรเปลี่ยนไปตาม 
  ทางเลือกหรือผูใชบริการ ทั้งนี้เพื่อความสะดวกในการนาํเสนอ แตในทางปฏิบัติ 
  สัมประสิทธิ์ในแตละทางเลอืกหรือผูใชบริการแตละคนอาจแตกตางกนัได ทั้งนี้
  ขึ้นอยูกับสมมติฐานเกีย่วกับพฤติกรรมของผูเลือกใชบริการ ซ่ึงในกรณีนี ้

  สัญลักษณที่ใชแทนสัมประสิทธิ์จะตองเขียนเปน βi nk  นั่นเอง 
 

สวนความไมแนนอนทีเ่กิดขึ้นกับการวดัความพึงพอใจนั้น มีสาเหตุมาจากความผันแปรใน
คานิยมของผูใชบริการและความผิดพลาดในการวดั รวมถึงความไมสมบูรณของขอมูลที่ผูทําการ
สํารวจไดรับ 

 
 เนื่องจากผูใชบริการจะเลือกรูปแบบการใหบริการของผูประกอบการขนสงที่กอใหเกดิ
ความพึงพอใจสูงสุด ดังนั้นผูใชบริการคนที ่n เลือกใชบริการผูประกอบการ i แทนทีจ่ะเลือก
ผูประกอบการ j ที่อยูในกลุมทางเลือก C n ที่ผูใชบริการพิจารณา ก็ตอเมือ่ 
 

U i n  ≥   U j n        , ∀ jεC n   (4) 
โดยที่  Cn  คือ กลุมทางเลือกที่ผูใชบริการผูประกอบการขนสงไดพิจารณา 

 
เมื่อแทนคาความสัมพันธ (1) ลงใน (3) จะไดวา ทางเลือก i จะไดรับเลือกเหนือทางเลือก j 

เมื่อ 
 

V i n – V i j       ≥ ε i j – ε i n     , ∀ jεC n    (5) 
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เนื่องจาก ε i n และ ε j n เปนตัวแปรที่มีคาไมแนนอน (Random variable) จึงไมอาจทีจ่ะชี้
ชัดไดวาเหตกุารณตามสมการ (4) จะเกิดขึน้อยางแนนอนเมื่อใด ดวยเหตุนี้ จึงตองวิเคราะห
พฤติกรรมของผูใชบริการดวยคาความนาจะเปน (Probability) แทน กลาวคือความนาจะเปนที่
ผูใชบริการ n จะเลือกใชบริการผูประกอบการ i จากกลุมทางเลือก C n สามารถวัดคาไดดังนี ้    

 

P n (i) =   Prob (V i n – V i j  ≥  ε i j – ε i n  , ∀ jεC n ) 

 = Prob (ε j n – ε i n  ≤  ∀ jεC n )   (6) 

โดยที่  P n (i)  คือ ความนาจะเปนที่ผูใชบริการ n เลือกผูประกอบการขนสง i 
 

รูปแบบฟงกช่ันของความนาจะเปนตามสมการ (5) จะขึ้นอยูกับสมมติฐานเกีย่วกับการ
กระจายของตวัแปร ε i n และ ε j n เหลานี้ โดยทั่วไปมักจะสมมติใหตวัแปรที่แทนความไมแนนอน
แตละตวันี้มีอิสระตอกันและมีการกระจายแบบกัมเบล (Gumbel distribution) ซ่ึงความนาจะเปนที่
ผูใชบริการคนที่ n จะเลือกใชบริการผูประกอบการขนสง i ไดดังนี ้
 

P n (i) =     exp (Vi n)     (7) 
  ∑ exp (Vj n) 
  jεC n 

 
โดยที ่ P n (i)  คือ ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกผูประกอบการขนสง i 

Vi n , Vj n คือ Deterministic part ของ Utility function ของผูประกอบการขนสง i 
   และ j สําหรับผูใชบริการ n  
 C n  คือ เซตของผูประกอบการขนสงทั้งหมดทีม่ีใหผูใชบริการ n เลือก 
 
 ในการพัฒนาแบบจําลองจะตองนําวิธีการทางสถิติมาประยุกตใชในการประมาณคา

สัมประสิทธิ์ βk ที่สะทอนถึงอิทธิพลของตัวแปรตางๆ ที่มีตอระดับความพึงพอใจที่ผูใชบริการจะ
ไดรับจากผูประกอบการขนสง ซ่ึงการศึกษาการเลือกผูประกอบการขนสงในครั้งนี้ใชวิธีการทาง
สถิติที่เรียกวา Maximum likehood (ML)  
 
 คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการวิเคราะห จะแสดงถึงตัวแปรแตละตวัที่มีตอความพึงพอใจของ
ผูใชบริการที่จะไดรับจากผูประกอบการขนสง เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์จะแสดงถึงทิศทางที่ตัว
แปรจะมีผลถึงความพึงพอใจ ถาเครื่องหมายเปน (+) แสดงวาความพึงพอใจจะสูงขึ้น ถาตัวแปรมีคา
มากขึ้น ในทางกลับกันถาเครื่องหมายเปนลบ (-) แสดงวาความพึงพอใจจะลดลง ถาตวัแปรมีคามาก
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ขึ้น เนื่องจากความพึงพอใจนัน้ไมสามารถวัดไดดวยหนวยวัดใดเลย คาของสัมประสิทธิ์จึงไมส่ือ
ความหมายในตัวเองแตเมื่อนําคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมาเปรียบเทียบกันก็จะสามารถสะทอนให
เห็นถึงพฤติกรรมของผูใชบริการได 
 
 Gustafsson, Ekdahl และ Bergman (1999) ศึกษาในการใช Conjoint analysis เพื่อการ
ออกแบบสินคา ไดกลาววา Conjoint analysis เปนเทคนคิที่เปนประโยชนในพัฒนาสินคาใหม โดย
ไดอธิบายขั้นตอนในการสํารวจโดยใช Conjoint analysis ดังนี ้
 
 ขั้นที่ 1 กําหนดปญหาและจดุประสงคของการวิจยั ซ่ึงไดแนะนําวาจํานวนของคุณลักษณะ
ที่ทําการศึกษาไมควรเกนิ 6 คุณลักษณะ 
 ขั้นที่ 2 ระบุประชากรที่เหมาะสมในการทําวิจยั และวิธีการคัดเลือกกลุมตัวอยาง 
  ขั้นที่ 3 เลือกรูปแบบในการสํารวจ ไดกลาววาในการใชเทคนิค Conjoint analysis รูปแบบ
ที่ถูกใชบอยทีสุ่ดคือการสัมภาษณ เพราะสามารถเก็บขอมูลไดอยางมปีระสิทธิภาพมากกวา 
รองลงมาคือทางไปรษณยี หากใชวิธีนี้จะประหยดัคาใชจายโดยสงแบบสอบถามไปยังกลุมตัวอยาง 
 ขั้นที่ 4 เลือกคุณลักษณะและระดับของคุณลักษณะที่เปนไปไดและมีความสัมพันธกบั
ปญหา ควรใหมีจํานวนนอยที่สุดเทาที่จะทาํได โดยมหีลักในการเลือกคุณลักษณะคอื เลือก
คุณลักษณะทีสํ่าคัญในการเลือกซื้อ สามารถเปลี่ยนแปลงได หรือปรับปรุงได และเปนประโยชนใน
การเปรียบเทยีบกับคูแขง 
 ขั้นที่ 5 ออกแบบรูปแบบในการศึกษา ผูวจิยัไดเลือกใช Full-profile approach เพราะวธีินี้จะ
แสดงถึงความคิดของผูตอบแบบสอบถามไดอยางสมบูรณ 
 ขั้นที่ 6 ออกแบบแบบสอบถามในการเกบ็ขอมูล ตองแสดงใหผูตอบแบบสอบถามเห็นถึง
แนวความคิดไมวาจะอธิบายจากตัวหนังสือ รูปภาพ หรือทางคําพูดก็ตาม ตองมั่นใจไดวาผูตอบ
แบบสอบถามเขาใจ โดยปกติแลวการพดูอธิบายจะเปนวธีิที่งายและประหยัดมากที่สุด อีกทั้งเทคนคิ 
Conjoint analysis นั้นยากทีจ่ะอธิบายในรปูแบบอื่นๆ 
 ข้ันที่ 7 ทําการสํารวจขอมูล โดยปกติสเกลในการวัดขอมลูของเทคนิค Conjoint analysis 
นั้น 70% จะใช Rating และ อีก 22 % จะใช Rank order ซ่ึงผูวิจัยจะตองดูตามความเหมาะสมวาควร
เลือกใชสเกลในการวดัขอมูลแบบใด เพราะการสเกลการวัดขอมูลแตละแบบกจ็ะมีขอดี ขอดอย
แตกตางกันไป 
 ขั้นที่ 8 วิเคราะหขอมูล วิธีการประเมินคาของขอมูลที่ไดสํารวจมานัน้ วิธีที่ถูกใชบอยๆคือ 
MONANOVA และ Ordinary least square (OLS) 
 ขั้นที่ 9 ประกาศผลการวิจัย 
 ขั้นที่10 สรุปผลจากการวจิัย 
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 จากการศึกษางานวิจยัที่ผาน ผูวิจัยพบวางานวิจยัของฐิติมา วงศอินตา มคีวามเหมาะสมที่จะ
นํามาประยกุตใชในการหาปจจัยที่สําคัญในการเลือกผูประกอบการขนสงรถน้ํามันเตา โดยจะใช 
วิธีการสํารวจความคิดเหน็โดยตรง และConjoint analysisโดยเก็บขอมลูแบบ Full profile procedure 
เพราะจะใกลเคียงกับสถานการณหรือพฤติกรรมที่เกิดขึน้จริงของลูกคาไดมากกวา เนื่องจากในการ
เลือกขอเสนอการบริการลูกคาจะตองเปรียบเทียบคุณลักษณะทุกอยางในการบริการพรอมกัน   
 
2.4 ตัวอยางงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 งานวิจยัเร่ืองการวิเคราะหความยินดีทีจ่ะจายคาขนสงเพิ่มเพื่อแลกกับระดับของบริการที่ดี
ยิ่งขึ้น (Willingness to pay) เปนการตอยอดองคความรูงานวิจยัที่ศึกษาปจจัยในการเลือกซื้อหรือ
ปจจัยในการตดัสินใจเลือกผูประกอบการของสินคาหรือบริการ งานวิจยัของไทยที่ศกึษาเกีย่วกับ
ปจจัยการเลือกซื้อนั้นมีอยูจาํนวนหนึ่ง แตไมพบงานวิจัยของไทยที่ศึกษาเกีย่วกับการวิเคราะหความ
ยินดีทีจ่ะจายโดยตรง ในการวิจัยคร้ังนี้จึงตองอางอิงกับงานวิจยัของตางประเทศเปนหลัก 
 
 Levy (1981) ทําการวิจยัเกีย่วกับการกําหนดมาตรฐานการบริการของผูผลิตยาตอลูกคาที่
เปนผูขายสง (Wholesaler) ที่เคาเตอรซ้ือขาย ไดใชวิธี Johnson’s nonmetric trade-off procedure ใน
การศึกษาผูขายสงจํานวน 30 รายจะถูกเลือกและตดิตอผานทางโทรศัพทเพื่อเปนการประหยดัเวลา
และตนทนุ  
 

การบริการที่นาํมาสอบถามจะมี 5 คุณลักษณะ ซ่ึงการบรกิารแตละคณุลักษณะจะมี2-3
ลําดับชั้น โดยสงแบบสอบถามทางไปรษณียไปยังผูขายสงที่ไดทําการติดตอไวและไดใหคําแนะนํา
ใหการทําแบบสอบถามผานทางโทรศัพท ผูวิจัยจะไมสอบถามทุกคูของการบริการ แบบสอบถาม
จะมีตาราง Trade-off matrix เพียง 5 ตาราง โดยใหลูกคาเรียงลําดับตามความพึงพอใจจากชอบมาก
ที่สุดไปยังนอยที่สุด ดังภาพที่ 2.2 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.2 ตวัอยางตาราง Trade-off matrix 

                             Lead time 
               30 วัน            20 วัน         10 วัน 
  ลด2% หากจายภายใน10วัน 
เงื่อนไขในการขาย ลด2% หากจายภายใน20วัน 
     ลด2% หากจายภายใน30วนั 
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ในการวิเคราะหผลจะเลือกองคประกอบการบริการที่เหมาะสม โดยจะเลือกตามคุณคาทาง
ตัวเงินโดยรวม (Total perceived dollar value) ของแตละคุณลักษณะ ซ่ึงจะทําการรวมคุณคาใน
ระดับบุคคลของแตละคุณลักษณะ แลวจึงมาวิเคราะหในระดับรวม หากความสัมพนัธระหวาง 
คุณคาทางตัวเงินของคุณลักษณะกับยอดขายของบริษัทผูผลิตยาเปนแบบสมการเสนตรง(Linear 
relationship) ดังนั้นสวนที่จะทํากําไรมากที่สุดคือสวนทีคุ่ณคาทางตัวเงินตางจากตนทุนในการ
ดําเนินงานขององคประกอบการบริการนั้นๆ มากที่สุด สําหรับคุณคาทางตัวเงินนั้นไมไดหมายถึง
จํานวนเงินจริงๆที่ไดจากกําไรการขายสินคา แตเปนตวัเลขของความสัมพันธระหวางยอดขายของ
ผูผลิตยาและประโยชนทางตวัเงินของผูขายสงที่จะไดรับเทานั้น หลังจากวิเคราะหแลวผูวิจยัได
เลือกสวนผสมทางการบริการมา 3 ทางเลือก ซ่ึงมีคุณคาทางตัวเงินตางจากตนทนุสูงอยูในชวง
ใกลเคียงกัน ขัน้ตอไปผูวิจยัไดวิเคราะหความเหมาะสมตามการแขงขัน กฎหมาย หรือปจจัยภายใน
ของบริษัท จึงจะไดสวนผสมทางการบริการที่เหมาะสมมากที่สุด 
 
 Sterling และ Lambert (1987) ศึกษาเรื่องการสรางกลยุทธของการบริการลูกคาในสวนผสม
ทางการตลาด (Marketing Mix; product, price, physical distribution and promotion)  กลาววา
บริษัทสามารถพัฒนาความสามารถในการแขงขันไดโดยการเปลี่ยนองคประกอบการบริการใหกับ
ลูกคา ทําใหกลยุทธทางการตลาดมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น จากการศกึษาผูวจิัยพบวางานวิจยัที่ผาน
มาเกี่ยวกับการบริการลูกคา จะศึกษาในเชิงแคบ สวนใหญจะมีจํานวนผูตอบแบบสอบถามนอย 
สงผลถึงความสามารถในการวิเคราะหผลการวิจยั อีกทั้งการวิจยัสวนใหญไดเลือกเพยีงปจจยับางตวั
มาทําวิจยั โดยดูจากความสําคัญของแตละปจจัย ซ่ึงปจจยัที่มีคะแนนความสําคัญนอยจะถูกตัดทิ้ง 
ซ่ึงในความเปนจริงแลวปจจยัตัวที่ถูกตดัทิง้อาจเปนปจจยัแฝงก็ได และกลาววาสวนแบงทาง
การตลาดจะขึน้อยูกับการพฒันากลยุทธการตลาดในการกําหนดองคประกอบแตละตัว จึงเปน
ประเด็นวาควรจะลงทนุอยางไรใหไดองคประกอบของสินคาที่ดีที่สุด โดยข้ันตอนการศึกษาผูวิจยั
ไดนําแนวทางมาจากงานของ Lambert และ Zemke (1982)ดังนี ้
 
 ขั้นตอนที่ 1 การตรวจสอบภายนอก(External audit) เพื่อระบุการบริการที่สําคัญและ
วิเคราะหการแขงขัน 
 1.1 ระบุการบริการ- สํารวจโดยสัมภาษณเชิงลึกและสัมภาษณรายบุคคลกับทั้งผูคาคนกลาง
 และลูกคาขั้นสุดทายเพื่อสอบถามถึงอิทธิพลในการตัดสินใจซื้อ จุดประสงคเพื่อจะ
 รับทราบความเขาใจของลูกคากวางๆ เพื่อทีผู่วจิัยจะไดสามารถรวบรวมคําถามที่ครอบคลุม
 เนื้อหาและมีความหมายสําหรับการสํารวจที่ตองสงแบบสอบถามทางไปรษณีย 
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 1.2 แบบสอบถามทางไปรษณีย- เปนการรวบรวมขอมูลที่ตองการเพื่อบรรลุเปาหมายใน
 การวิจยัแบบสอบถามจะถูกสงใหกับบริษทัตัวอยางโดยสามารถแบงคําถามไดเปน 4 สวน
 ดังนี ้
  1.2.1 คําถามสวน A ปจจัยทีลู่กคาใชเลือก ประเมิน และจดจําผูขาย 
  1.2.2 คําถามสวน B จะเปนการเก็บขอมูลเกีย่วกับระดับของการบริการที่ลูกคา
  คาดหวังทีจ่ะไดรับจากผูขาย 
  1.2.3 คําถามสวน C จะวัดทศันคติของลูกคาตอผลการดําเนินงานของผูขายราย
  ใหญๆ ในตลาดโดยสํารวจดวยปจจัยทีเ่หมอืนกับคําถามสวน A   
  1.2.4 คําถามสวน D จะใหลูกคาระบุขอมูลทางประชากร (Demographic data) 
  ขอมูลในการตรวจสอบภายนอกจะเปนขอมลูที่จะใชในการตรวจสอบภายในและ
  การประเมินความเขาใจของลูกคาในวิธีการศึกษาขั้นที่ 2 และ 3 ตอไป 
 
 ขั้นตอนที่ 2 การตรวจสอบภายใน(Internal audit)  
 ทําการตรวจสอบบันทึกภายในบริษัทและรายงานการบริหารเพื่อรับรูระดับการใหบริการที่
ปจจุบันบริษัทมอบใหลูกคาในแตละกลุม อีกทั้งตองสัมภาษณบุคคลที่รับผิดชอบในดานการ
ใหบริการลูกคา ซ่ึงหัวขอที่ใชในการสอบถามจะเปนหัวขอเดียวกับที่ระบุในการตรวจสอบภายนอก 
  
 ขั้นตอนที่ 3 การประเมินความเขาใจของลูกคา (Evaluation of customer perception) 
 3.1 ระบุผูขายที่มีระดับการใหบริการสูงสุดในแตละบรกิาร- คําตอบจากแบบสอบถามที่
 ไดรับ คืนทางไปรษณียในสวน C จะถูกนํามาทบทวนอีกครั้งเพื่อใชระบุผูขายท่ีมีระดับ
 การใหบริการสูงสุดในแตละบริการทางการตลาด 

3.2 เปรียบเทียบการเรียงลําดบัผูขายกับการประเมินคาความสําคัญ จากคําตอบสวน A ใน
แบบสอบถามที่ไดใหคาความสําคัญ จะถูกตรวจสอบโดยใชขอมูลการวเิคราะหผูขายจาก
คําตอบสวน C ทั้งนี้อาจจะทาํใหไดขอสรุปวาการบริการนั้นๆไมมีผูขายรายใดสามารถ
เตรียมการดําเนินงานที่โดดเดน และมีผูขายจํานวนไมมากที่สามารถเตรียมการบริการให
ลูกคาพึงพอใจ 
3.3 การบริการที่เปนปจจยัช้ีขาด-ระบุการบริการที่ทําใหลูกคาเลือกใชและยังใชบริการ
จากผูขาย  
3.4 ระบุปญหาในความเขาใจ- จะตองระบวุาการกระทําอะไรจะชวยใหลูกคาเขาใจหรือ
รับรูไดดีขึ้น เพื่อพัฒนาการดําเนินงานปจจุบันที่ลูกคายงัไมพึงพอใจ  

 
 



 28 

ขั้นตอนที4่ ระบุโอกาส (Identification of opportunities) 
 เปนการรวมและการเปรียบเทียบขั้นตอนที ่1 2 และ3 ใหเปนผลการวิเคราะหทางสถิติ เปน
ขั้นที่ระบุการบริการทางการตลาดที่ทําใหบริษัทมีโอกาสที่ดีที่สุดในการพัฒนาสวนแบงทาง
การตลาดและผลกําไร 
 
 การใชเกณฑทีเ่กี่ยวของระบุในขั้นตอนการตรวจสอบภายนอกและการประเมินความเขาใจ
ของลูกคาเพื่อใชในการวิเคราะหผลการปฏิบัติงานและกลยุทธของบริษัทเกี่ยวกับสวนผสมของการ
บริการทางการตลาด ปจจัยของการบริการทางการตลาดที่ไดจากการวิเคราะหจะเปนเครื่องบงชี้ถึง
สวนแบงทางการตลาดและกําไร การที่บริษัทมีทรัพยากรอยูจํากัดนั้น จึงเปนสิ่งจําเปนที่บริษัท
จะตองใชทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดนั้นใหมีประสิทธิภาพมากที่สุด บริษัทจึงควรรับรูวาเราควรใช
ทรัพยากรที่มอียูลงทุนในสวนใดเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

การตรวจสอบภายนอก การตรวจสอบภายใน 

การประเมินความเขาใจของลูกคา 

แบงชองทางการขายและกลุมของลูกคา 

ระบุโอกาส 

สรุปสวนผสมและระดับการบริการทางการตลาด

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 2.3 วิธีการวิจยัตามงานศึกษาของ Lambert และ Zemke 
 

งานวิจยันี้สรุปผลวาการกระจายสินคา (Physical distribution) เปนสวนประกอบที่มี
ความสําคัญในสวนผสมทางการตลาด หลายๆปจจัยที่เกี่ยวกับการกระจายสินคาถูกระบุวาเปนปจจัย
สําคัญที่ทําใหลูกคาตัดสินใจเลือกซื้อ นอกจากนี้ปจจัยในดานนีย้ังไมมีผูผลิตรายใดสามารถ
ใหบริการในระดับที่ดี จึงทําใหบริษัทมีโอกาสสรางความแตกตางในตลาดหากมีการพัฒนาการ
กระจายสินคาในระดบัที่ด ี
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Lambert และ Harrington (1989) ไดทําการศึกษาเรื่องการสรางกลยุทธทางการบริการโดย
กําหนดองคประกอบทางการตลาดที่เหมาะสมของอุตสาหกรรมพลาสติกโดยนําวิธีวจิัยของ 
Sterling และ Lambert มาใช โดยมีการปรบัปรุงขั้นตอนในการตรวจสอบภายนอก คอืเพิ่มคําถาม
เพื่อรับทราบความคิดของลูกคาเกี่ยวกับลักษณะเฉพาะของการบริการ ผลสรุปของงานวิจัยนี้จะพบ
ปจจัย 6 อยางที่มีความสําคัญในการบริการลูกคาซ่ึงผูขายควรจะเนนในการดําเนินงานเพื่อ
ผลประโยชนในการแขงขัน ปจจัยทั้ง 6 อยางไดแก ความสามารถในการสงสินคาตามวันที่ไดตกลง
ไว ดําเนินการไดถูกตองตามใบสั่งซ้ือ แจงลวงหนาเมื่อสงสินคาลาชา มีการดําเนนิการหากมีการ
รองเรียน มีการแลกเปลี่ยนขอมูล และระยะเวลาจดัสงสินคาที่สัญญาไว ผูวิจยัยังเสนอใหลด
คาใชจายในกจิกรรมบางสวนออก เชน ของขวัญสงเสริมการขาย กิจกรรมบันเทิง งานแสดงสินคา 
จากผลการวิจยัพบวาในตลาดอุตสาหกรรมพลาสติกไมมีผูขายรายใดสามารถดําเนินงานไดตาม
ปจจัยที่ลูกคาไดคาดหวังไว กลยุทธในการทําธุรกิจสมัยใหมจะเนนในการแขงขันไมใชเนนไปที่
ลูกคา ดังนั้นบริษัทหลักๆในอุตสาหกรรมจะดําเนินงานในระดบัที่เหมอืนๆกัน แตไมไดตรงกับสงที่
ลูกคาคาดหวังไว ผูวจิัยไดแนะนําวาบริษทัควรจะลงทนุในระบบขอมูลทางโลจิสติกส เพราะจะชวย
พัฒนาการดําเนินงานในปจจัยที่ลูกคาใหความสําคัญ และยังไดสรุปอีกวาหากไมมีขอมูลที่ถูกตอง 
ทันเวลาแลว จะไมสามารถมีการบริการลูกคาที่มีประสิทธิภาพได  
 
 Verma และคณะ (2544) ไดทําการศึกษาถงึการออกแบบสินคาและบริการที่มีประสิทธิภาพ 
ผูวิจัยไดกลาววาสวนใหญในการหาองคประกอบของสินคานั้น มักจะดูที่ขอมูลทางการตลาดอยาง
เดียว แตไมสนใจวาบริษัทสามารถผลิตตามที่ไดออกแบบมาหรือไม จึงไดมีการสรางแบบจําลอง 
Effective Product/Service Design (EPSD) เพื่อเปนการผสมระหวางการบริหารการตลาดและ
กระบวนการผลิต โดยแบบจาํลองนี้จะใชความพึงพอใจของลูกคา ตนทุนในการผลิต และ 
ความสามารถในการผลิตเปนตัวในการวิเคราะห การออกแบบจะมีจดุประสงคเพื่อสรางกําไรสูงสุด
ใหกับบรษิัทโดยกระบวนการในการผลิตหรือจัดทําตองไมยากจนเกนิไป ในการวิจัยนี้ไดนําความ
ยากงายของกระบวนการผลิตมาเปนหนึ่งในองคประกอบของสินคา เนื่องจากผูวิจยัมคีวามเหน็วา
กําไร สวนแบงทางการตลาด ตนทุน และรูปลักษณะของสินคาจะขึ้นอยูกับระดับความยากของ
กระบวนการผลิต โดยสวนใหญในการขอมูลวาลูกคาชอบหรือพึงพอใจอะไร จะมีอยู 2 วิธีคือ 
Conjoint analysis และ Multidimensional scaling (MDS) ซ่ึงขอมูลดังกลาวจะใชในการหา
องคประกอบหรือสวนผสมที่ดีที่สุดสําหรับสินคาเพื่อที่จะไดสวนแบงการตลาดมากที่สุด  
  

Multidimensional scaling (MDS) หรือ Perceptual Mapping  เปนวิธีทีช่วยผูวจิัยกําหนด
องคประกอบของสินคาในความเขาใจของลูกคา ซ่ึงจะมี Mathematical programming model ชวย
ลดความแตกตางระหวางความเขาใจกับทางเลือกของสินคาหรือบริการใน MDS แตหลังจากที่วิธี
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Conjoint analysis ไดรับการเผยแพร MDS ก็ไมคอยไดรับความสนใจ ทําใหงานวิจยัชวงหลังๆที่
ศึกษาเกี่ยวกับความพึงพอใจของลูกคาจะนยิมใช Conjoint analysis มากกวา ผูวจิัยกลาววาวิธี 
Conjoint analysis นั้นจะมีเทคนิคในการสํารวจอยูหลายวิธี แตทีพ่บมากคือการสํารวจแบบ Discrete 
choice analysis (DCA) หรือ Choice-based conjoint เนื่องจากเทคนิคนีจ้ะใหขอมูลที่มคีวามถูกตอง
ไดมากกวาเทคนิคอ่ืนๆ 

 
สวนประกอบของ Effective Product/Service Design (EPSD) จะมี 4 สวนดังภาพที่ 2.4 

 

 

Competitors 
องคประกอบของสินคา 

Managers 
(Conjoint Analysis) 
ตนทุนการผลิต 
ความยากงายในการผลิต 

Upper/ Lower Bounds 
ปจจัยของสินคา 
ปจจัยของการผลิต 
ความยากงายในการผลิต 

Optimization Model 
แบบจําลองที่สมบูรณ 

Customers 
(Discrete Choice Analysis) 
หาองคประกอบที่เหมาะสม 
Multinomial Logit Models 

ภาพที่ 2.4 สวนประกอบของ Effective Product/Service Design (EPSD) 
 
 สวนแรก ผูวิจยัจะตองทราบองคประกอบของสินคาหรือบริการที่เหมาะสมจากลูกคากอน 
โดยใชแบบสอบถามในการเก็บขอมูล ในงานวิจยันี้ไดเลือกใชสเกลการวัดขอมูลตัวแปรแบบ 
Discrete choice analysis และใชการประมาณคาแบบ Multinomial logit models เพื่อรับทราบความ
ตองการที่แทจริงของลูกคา สวนที่ 2 จะใชการสํารวจดวยเทคนิค Conjoint analysis สอบถามกับ
ผูประกอบการหรือผูจัดการเพื่อรับทราบขอมูลเกี่ยวกับตนทุนและความยากงายในการผลิตหรือ
จัดทํา สวนที่ 3 คือขอมูลองคประกอบสินคาของคูแขงวา ปจจุบันคูแขงไดใหองคประกอบอะไรใน
ระดับที่เทาไหรกับลูกคา และสวนที่ 4 คือ ปจจัยของสินคา ปจจัยของการผลิต ความยากงายในการ
ผลิตของผูประกอบการเองเปนตัววิเคราะหถึงขอบเขตในระดับที่สูงกวาหรือต่ํากวา เมือ่ผูวิจัยตอง
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นําขอมูลทั้ง 4 สวนมาวเิคราะหจึงจะไดแบบจําลองที่สมบูรณ แตในการศึกษานี้จะมขีอจํากัดอยูวา 
แบบจําลองนี้จะสมมติใหคูแขงไมมีการปรับปรุงหรือพัฒนาองคประกอบของสินคา 
 
2.5 สรุป 
 
 จากการศึกษาและทบทวนผลงานที่เกี่ยวของทําใหทราบถึงลักษณะโดยรวมของ
อุตสาหกรรม และปจจยัที่เกีย่วของในการเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันเตา ซ่ึงผูวิจยัไดใชเปน
แนวทางในการทําแบบสอบถาม โดยจะใช 2 วิธี คือ 
 
 1. การสํารวจความคิดเหน็โดยตรง (Structured Direct Interview) 
 2. การสํารวจดวยเทคนิค Conjoint Analysis 
 
 ในสวนของการวิเคราะหนั้นจะใชการแนวคิดตามงานวจิยัของ Levy  และงานวจิัยของ 
Vermaและคณะ มาประยกุตใช โดยดูเปรยีบเทียบความสําคัญในเชิงปริมาณ ซ่ึงสามารถนําสัดสวน
ความสําคัญของแตละปจจยัมาเทียบเปนตวัเงินที่ผูวาจางยินดีทีจ่ะจายเพิ่มเพื่อไดรับระดับการบริการ
ที่ดียิ่งขึ้น 
 
 ผลที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้จะเปนประโยชนกับผูประกอบการขนสงในการปรับปรุงรถ
ขนสงใหสอดคลองกับความตองการของผูวาจาง เพื่อเพิ่มโอกาสในการทําธุรกิจ 
 
 



บทท่ี 3 
 

การสํารวจและจัดการขอมูล 
 

 งานวิจยันี้ไดทาํการศึกษาตอยอดองคความรูจากวิทยานิพนธของฐิติมา วงศอินตา โดยนํา 
ผลที่ไดจากการวิจัยวาหลักเกณฑใดทีใ่ชในการเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันมาวิเคราะหหาความ
ยินดีทีจ่ะจาย ซ่ึงขอมูลที่ไดรับในขั้นตนจะมีผลตอการวเิคราะหขอมูลในขั้นตอไป ดงันั้นขั้นตอนใน
การสํารวจและจัดการขอมูลจึงเปนขั้นตอนที่สําคัญในการวิจัยเพื่อใหไดขอมูลที่ถูกตองและตรงกับ
การตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันในสถานการณจริงมากทีสุ่ด จึงจะนํามาวิเคราะห 
เนื้อหาในบทนี้ผูวิจยัจะกลาวถึงขั้นตอนในการดําเนินงานสํารวจและจัดการขอมูล 
 
3.1 แนวทางในการวิเคราะห 
 
 การศึกษาครั้งนี้จะพจิารณาปจจัยตางๆที่มผีลตอการเลือกใชบริการผูประกอบการขนสง
โดยเลือกวิธีการสํารวจแบบ Conjoint analysis มาใชในการศึกษาปจจยั ซ่ึง Conjoint analysis เปน
เทคนิคทางการตลาดที่นิยมใชในการศึกษาถึงพฤติกรรมของผูบริโภค เพื่อรับทราบถึงเกณฑในการ
เลือกผูประกอบการขนสงน้ํามัน จากการทบทวนงานวิจยัที่ผานมาพบวาปจจัยที่มีผลตอการเลือก
ผูประกอบการขนสงมีปจจัยที่เกี่ยวของจํานวนมาก ดังนัน้หากนําปจจยัทั้งหมดมาทาํการวิเคราะห
ดวย วิธี Conjoint analysis พรอมกันในครั้งเดียว จะทําใหการสํารวจยุงยากและซับซอนมาก ซ่ึงทํา
ใหผลของการวิจัยทีไ่ดอาจจะไมสอดคลองกับพฤติกรรมที่แทจริง ดังนั้นจะตองทําการปรับลด
จํานวนปจจยัลงเพื่อใหไดกลุมของปจจัยทีม่ีอิทธิพลตอการเลือกใชบริการผูประกอบการขนสงมาก
ที่สุด แลวนําปจจัยเหลานั้นมาวิเคราะหหาอทิธิพลโดยใชเทคนิค Conjoint analysis ภายหลัง  
 
3.1.1 การสํารวจความคิดเห็นโดยตรง (Structured Direct Interview) 
 
 ในการคัดเลือกปจจยัเบื้องตน จะคนควาหาปจจัยทีน่าจะมีสวนเกีย่วของทั้งหมดในการ
เลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันเตา โดยนํามาถามอยางตรงไปตรงมาใหผูตอบแบบสอบถามใหคา
คะแนนคะแนนความสําคัญและความพงึพอใจของแตละปจจัย โดยการคัดเลือกปจจยัจะวิเคราะห
จากผลลัพธของทั้ง 2 วิธีคือ 
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ก. การพิจารณาจากคาเฉล่ียความสําคัญของแตละปจจัย 
 

 ผูวิจัยจะนําผลจากการสอบถามมาแปลงเปนคะแนนที่แตละปจจัยควรจะไดรับ คือ หาก
ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญในระดบั 5 จะถือวาปจจัยตวันัน้ไดคาความสําคัญ 5 คะแนน 
ในทางเดยีวกนัหากผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญในระดบั 1 จะถือวาปจจัยตัวนั้นไดคา
ความสําคัญ 1 คะแนน การพจิารณาจะเลือกปจจยัที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญมากเปนหลัก 
 
 ข. การจัดลําดบัปจจัยของการใหบริการโดยใชวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ 
 
 เปนวิธีที่ใชวัดความพึงพอใจของผูใชบริการ โดยดูทั้งความสําคัญ และความพึงพอใจ 
พรอมกัน เพื่อใหเกิดความเขาใจและมองเห็นภาพรวมของแตละปจจยัไดดยีิ่งขึ้น ซ่ึงการลงตําแหนง
คาคูอันดับลงบนพื้นที่กราฟ จะนําคะแนนที่ไดมาจากแบบสอบถามชุดที่ 1 มาหาคาเฉลี่ย
ความสําคัญและความพึงพอใจของแตละปจจัย นํามาจดุลงบนกราฟ โดยกําหนดใหคาความสําคญั
อยูในแนวนอน และ คาความพึงพอใจอยูในแนวตั้ง จุดตางๆที่อยูบนพืน้ที่กราฟนัน้กจ็ะมี
ความหมายที่แตกตางกัน ซ่ึงจะแสดงถึงความคิดของผูตอบแบบสอบถามที่มีตอปจจัยแตละตวัดัง
ภาพที่ 3.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3.1 ภาพแสดงความหมายในสวนตางๆ ของพื้นที่กราฟ 

Maintenance of effort  
คือ พ้ืนที่ของปจจัยที่ควรไดรับการ
รักษาระดับคุณภาพได 

Strength 
คือ พ้ืนที่ของปจจัยที่มีคุณภาพ 
ของการใหบริการสูง 

Non-critical 
คือ พ้ืนที่ของปจจัยที่ไมสงผลกระทบ 
ตอการบริการในระดับรุนแรง 

Weakness or Opportunity 
คือ พ้ืนที่ของปจจัยที่ตองไดรับ
การปรับปรุง 

พึงพอใจนอยที่สุด 

พึงพอใจมากที่สุด 

สําคัญ 
มาก 
ที่สุด 

สําคัญ 
นอย 
ที่สุด 
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 จากภาพที่ 3.1 ปจจัยที่ผูวิเคราะหควรใหความสนใจมากทีสุ่ดไดแก ปจจยัที่อยูในพื้นทีข่อง
ปจจัยที่ตองรับการปรับปรุง (Weakness or Opportunity) โดยพื้นที่สวนนี้จะถูกกําหนดใหเปน พื้นที่
เปาหมาย (Target Area) โดยสามารถเห็นความสัมพันธไดคือ เปนสวนที่ผูตอบแบบสอบถามให
ความสําคัญแตยังไมไดรับความพึงพอใจจากบริการที่ไดรับ หมายความวาหากสามารถพัฒนาให
ปจจัยนี้ไดรับความพึงพอใจเพิ่มมากขึ้น อาจจะเปนจดุขายที่สามารถทําใหผูใชบริการเลือก
ผูประกอบการขนสงรายนั้นๆ แตทั้งนี้วิธีวเิคราะหคาคูอันดับบอกไดแตภาพรวมทัว่ไปและ
ความสัมพันธระหวางกัน แตไมสามารถวัดผลกระทบในเชิงปริมาณไดดวยวิธีนี ้
 
3.1.2 การสํารวจดวยเทคนิค Conjoint Analysis 
 
 ผูวิจัยไดเลือกเทคนิค Conjoint analysis มาใช วิเคราะหหาอิทธิพลของแตละปจจัยทีม่ีผล
ตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง โดยการวิเคราะหหาอิทธิพลดังกลาวผูวิจยัจะใชวิธีการ
ประมาณจากแบบจําลองการคัดเลือกผูประกอบการขนสงหรือแบบจําลองการเลือกรูปแบบของการ
บริการโลจิท (Choice Logit Model) เนื่องจากแบบจําลองดังกลาวมีรูปแบบที่เหมาะสมตอลักษณะ
การทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจโดยตั้งอยูบนพื้นฐานของทฤษฏีอรรถประโยชนทีค่ํานึงถึงความ
ไมแนนอน (Random Utility)   
 
 ในการกําหนดรูปแบบโครงสรางของแบบจําลองนั้น ตัวแปรอิสระที่นาํมาใชเปน
องคประกอบของแบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมา
จากการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามโดยเทคนิค Conjoint analysis ไดดังนี ้
 

 V =  β 0 +  β 1 X 1 +  β 2 X 2  +  β 3 X 3  + …… 
 
โดยที่    X 1  คือ ตัวแปรตวัท่ี i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจที่ผูใชบริการ เชน ราคาคาบริการ 

การตรงตอเวลา ความหยึดหยุนในการจดัสง เปนตน  

 β i  คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตวัที่ i ที่มีตอระดับความพึงพอใจ 
 
 แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสนิใจเลือกผูประกอบการขนสง 
เปนแบบจําลองที่อยูในรูป Logit Model ดังนี้ 
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 P n (i) =     exp (Vi n)     
  ∑ exp (Vj n) 
  jεC n 

 
โดยที ่ P n (i) คือ ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกผูประกอบการขนสง i 

Vi n , Vj n คือ Deterministic part ของ Utility Function ของผูประกอบการขนสง i และ j 
 สําหรับผูใชบริการ n  
 C n คือ เซตของผูประกอบการขนสงทั้งหมดทีม่ีใหผูใชบริการ n เลือก 
  
 หลังจากนัน้จะตองมีการประเมินความถูกตองและความนาเชื่อถือของแบบจําลอง 
ประกอบดวยรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
 1. การตรวจสอบเครื่องหมายและขนาดของคาสัมประสิทธิ์ 
 เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใดๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจ
ของผูใชบริการผูประกอบการขนสงที่จะไดรับจากผูประกอบการขนสงสัมประสิทธิ์ที่เครื่องหมาย
เปนบวก แสดงวาความพึงพอใจที่ไดรับจะสูงขึ้นตามคาของตัวแปรและ ถามีเครื่องหมายเปนลบ 
แสดงวาความพึงพอใจจะลดลงหากตัวแปรมีคาสูงขึ้น 
 
 2. การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตวั 
 ขั้นตอนนี้จะเปนการตรวจสอบตัวแรกทีน่าํมาพิจารณาในการสรางแบบจําลองวา มี
ความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอแบบจําลองหรือไม ดวยการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปนผลลัพธ
จากการพัฒนาแบบจําลองนัน้มีความแตกตางจากคาศูนยอยางมีนยัสําคัญหรือไม คาสัมประสิทธิ์ที่
วิเคราะหดวยวธีิ Maximum Likelihood โดยในการวิจยัคร้ังนี้ไดใชโปรแกรมสําเร็จรปูที่มีช่ือทาง
การคาวา SPSS เพื่อทําการประมาณหาคาสัมประสิทธิ์เปนตัวแปรสุม (Random Variable) ที่มี
ลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวนมากพอ (Asymptotically 
Normal) ดังนัน้สัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะให
คาสถิติ (t-statistics) ดังสมการตอไปนี้ 
 

 t N-K =     β*
k

             √ | V (β*
k) | 
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โดยที ่ t N-K คือ คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of freedom) เทากบั N-K  

 β*
k  คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ซ่ึงประมาณคาไดดวยวิธี Maximum  

 Likelihood 

 V (β*
k)  คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K 

 N  คือ จํานวนทีใ่ชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์  
 K  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
 
3.2 ขั้นตอนการออกแบบและวางแผนวิธีการสํารวจขอมูล 
 
 การสํารวจขอมูลในแบบสอบถามทั้ง 2 ชุด จะใชวิธีการสมัภาษณแบบตวัตอตัวและการ
สํารวจทางโทรสาร ซ่ึงจะขึ้นอยูกับความสะดวกของผูตอบแบบสอบถามเปนหลัก เนื่องจากผูที่ตอบ
แบบสอบถามจะเปนผูที่อยูในตําแหนงที่มอํีานาจในการตัดสินใจคดัเลือกผูประกอบการขนสงของ
บริษัท ทําใหไมสามารถใหสัมภาษณแบบตวัตอตัวไดทุกราย 
 
3.2.1 กลุมประชากรที่ตองการศึกษา 
 
 ประชากรที่ตองการศึกษาคือ ผูคาน้ํามันรายใหญที่มีการคาน้ํามันเตา และไดรับใบอนญุาต
จากรัฐมนตรีกระทรวงพลังงานใหเปนผูคาน้ํามันตามมาตรา 7 แหง พ.ร.บ. การคาน้ํามนัเชื้อเพลิง 
พ.ศ.2543 ซ่ึงมีรายช่ือทั้งหมด 12 รายดังนี้ 
 
 1. บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) 
 2. บริษัท เชลลแหงประเทศไทย จํากัด 
 3. บริษัท เอสโซ (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) 
 4. บริษัท น้ํามนัคาลเท็กซ (ไทย) จํากัด 
 5. บริษัท ไทยออยล จํากัด (มหาชน) 
 6. บริษัท บางจากปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) 
 7. บริษัท ภาคใตเชื้อเพลิง จํากัด (มหาชน) 
 8. บริษัท อุตสาหกรรมปโตรเคมีกัลไทย จํากัด (มหาชน) 
 9. บริษัท โรงกล่ันน้ํามันระยอง จํากดั 
 10. บริษัท สตารปโตรเลียม รีไฟนนิ่ง จํากดั 
 11. บริษัท ระยองเพียวริฟายเออร จํากัด(มหาชน) 
 12. บริษัท ปคนิค คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) 
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 เนื่องจากประชากรในการศกึษาครั้งนี้มีปริมาณนอย ผูวจิัยจึงตดัสินใจวาจะไมมีการสุมกลุม
ตัวอยาง แตจะถือวาประชากรทั้งหมดเปนกลุมตัวอยางทีจ่ะตองศึกษา  

 
3.2.2 การกําหนดรูปแบบของแบบสอบถาม 
 
 กอนทําการสํารวจขอมูลจําเปนจะตองกําหนดรูปแบบของแบบสอบถามใหชัดเจน เพื่อให
ไดผลการสํารวจขอมูลบรรลุเปนไปตามวถัตุประสงคของแบบสอบถามแตละชุด 
 
 แบบสอบถามชุดท่ี 1 
 จุดประสงคของแบบสอบถามชุดที่1 จะสอบถามความคิดเห็นของแตละปจจยั โดยให
ผูตอบแบบสอบถามใหคะแนนความสําคญัและความพงึพอใจตอการบริการของผูประกอบการ
ขนสง ผูวิจัยไดนําปจจยัตางๆที่นํามาใชในการสรางแบบสอบถามชุดนี้รวบรวมมาจากการสัมภาษณ
บุคคลที่ทํางานดานการขนสงน้ํามันเตาโดยตรง ทําการคนควางานวิจยัที่เกีย่วของ อีกทั้งนําเอกสาร
ที่ใชในการปฏิบัติงานจริงมารวบรวมหาปจจัยที่นาจะมีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือก
ผูประกอบการ 
 
 แบบสอบถามชุดท่ี 2 
 จุดประสงคของแบบสอบถามชุดที่ 2 จะทาํใหทราบถึงน้าํหนักความสําคัญของแตละปจจัย 
และสะทอนถึงพฤติกรรมที่แทจริง เนื่องจากการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่เกิดขึ้นจริงนัน้
จะตองพจิารณาหลายๆปจจยัพรอมๆกัน เพือ่ทําการเปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade-off) ของ
ผูประกอบการขนสงแตละราย โดยทําการสมมติสถานการณตางๆของการใหบริการ แลวใหกลุม
ตัวอยางเลือกผูประกอบการขนสงที่พึงพอใจมากที่สุด 
 
3.3 การสรางและวิเคราะหแบบสอบถามชดุท่ี 1  
 
 ในการสรางแบบสอบถามที่ดีจะตองสรางแบบสอบถามที่ครอบคลุมวัตถุประสงคที่ได
กําหนดไวและนําไปสูผลการศึกษาที่ถูกตองและนาเชื่อถือได อีกทั้งยังตองสะทอนถึงพฤติกรรม
ของผูตอบแบบสอบถามไดอยางแทจริง 
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 3.3.1 การสรางแบบสอบถามชุดท่ี 1  
  
 การสํารวจขอมูลจะถามความคิดเห็นโดยตรง (Structured Direct Interview) ตัวอยาง
รูปแบบของแบบสอบถามชุดที่ 1 ไดแสดงในภาคผนวก ก โดยรูปแบบของคําถามจะแบงออกเปน 2 
สวนดวยกันคอื 
 
 สวนที่ 1 แบบสอบถามในสวนนีเ้ปนคําถามเกี่ยวกับลักษณะทัว่ไปของบริษัทผูตอบ 
(Demographic data) เชน จํานวนพนักงาน และ ปริมาณการขนสงน้ํามันเตา เปนตน 
 
 สวนที่ 2 แบบสอบถามในสวนนีใ้ชตรวจสอบทัศนคติของผูใชบริการโดยจะใชวิธีการตั้ง
คําถามโดยตรงแลวใหผูตอบใหความสําคญักับแตละปจจัย (Rating scale) โดยเริ่มจากให
ความสําคัญนอยที่สุดไปจนถึงสําคัญมากที่สุด (1คือไมมีความสําคัญ 5 คือ มีความสําคัญมาก) ซ่ึงจะ
ชวยใหสามารถวัดระดับความสําคัญของแตละปจจยัไดในเชิงปริมาณ 
 
 จากการทบทวนงานวจิัยที่ผานมาและสัมภาษณผูที่ทํางานอยูในอุตสาหกรรมน้ํามัน 
สามารถรวบรวมปจจยัที่เกีย่วของทั้งหมด 68 ปจจัย นํามาสรางแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงเปน
กลุมๆไดทั้งหมด 9 กลุม เพือ่ใหงายตอการทําแบบสอบถามดังตอไปนี้ 
 
กลุมที่ 1 ดานการปฎิบัติงาน (Operation) ประกอบไปดวย 17 ปจจัย 
 - การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน (Priority given to urgent order) 
 - ความสามารถในการตอบสนองตอความตองการที่ไมแนนอนหรือเปล่ียนแปลงบอย 
 - ความสามารถในการจัดสงถึงที่หมายตรงตามเวลา (On time) ที่กําหนด 
 - ความสามารถในการจัดรถขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 - การจัดตารางเวลาในการขนสง (Scheduling) ของผูประกอบการขนสง 
 - ขอจํากัดดานขนาดและปรมิาณการขนสง 
 - ขอบเขตหรือพื้นที่ของการขนสงของผูประกอบการขนสง 
 - การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความเสียหายในการขนสง 
 - การทําประกนัภัยสินคาเพื่อปองกันการสญูหายระหวางการขนสง 
 - มีแนวทางปรบัปรุงและแกไขปญหาในการปฎิบัติงาน 
 - การปฏิบัติตามกฎเกณฑของสถานที่รับ/สงสินคาอยางเครงครัด 
 - สุมตรวจการปฎิบัติงานใหเปนไปตามระเบียบสม่ําเสมอ 
 - ความสามารถดานเทคโนโลยีคอมพิวเตอร หรือ Software ตางๆ 
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 - รถขนสงแตละคันมีเอกสารการตรวจสอบสภาพรถและอุปกรณ 
 - พนักงานขับรถจะตองมีอุปกรณส่ือสารใชในการติดตอ 
 - สภาพของรถขนสง 
 - ความสะอาดของรถขนสง 
 
กลุมที่ 2 ดานระยะเวลาทีใ่ชในการดําเนินงาน (Time) ประกอบไปดวย 4 ปจจัย 
 - ระยะเวลาที่ใชในการตรวจและลงน้ํามันของพนักงาน 
 - ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงสินคาถึงที่หมาย นับตั้งแตรับน้ํามันจากคลัง 
 - ระยะเวลาที่ใชในการคืนบลิกลับมายังบริษัท นับตั้งแตรับน้ํามันจากคลัง 
 - ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 
 
กลุมที่ 3 ดานราคา (Pricing) ประกอบไปดวย 3 ปจจัย 
 - อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน 
 - ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง 
 - ระบบการชําระเงินคาขนสงที่สอดคลองกับความตองการของบริษัท 
 
กลุมที่ 4 ดานความถูกตองในการดําเนินงาน (Effectiveness) ประกอบไปดวย 11 ปจจัย 
 - การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในบิล 
 - การจัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 
 - การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิการสูญหายในระหวางการดําเนินงาน 
 - ความถูกตองดานการนําเอกสารบิลสงกลับคืนบริษัท 
 - ความถูกตองของการคิดราคาคาขนสง(คิดในราคาตามที่ตกลงกันไว) 
 - ความถูกตองของการใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ 
 - ความถูกตองของการแกไขปญหาตาง ๆที่เกิดขึ้นเฉพาะหนา 
 - การปฏิบัติตามสัญญาหรือขอตกลงอยางเครงครัด 
 - ระบุขอมูลที่ตัวถังรถน้ํามันอยางครบถวน ชัดเจน เชน ชนิดของสินคาและชื่อผูขนสง 
 - ผูประกอบการขนสงมีเอกสารและใบอนญุาตที่ครบถวน 
 - มีการทําสัญญาในการขนสง 
 
กลุมที่ 5 ดานปองกันมิใหเกดิการทุจริต (Avoid cheat) ประกอบไปดวย 4 ปจจัย 
 - ติดตั้งอุปกรณติดตามพฤตกิรรมการขับรถของพนักงาน 
 - ตั้งรางวัลในการใหเบาะแสการทุจริต 
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 - ประกาศบทลงโทษอยางชัดเจนเมื่อมกีารทุจริตหรือทําผิดกฎ 
 - การตรวจสอบประวัติของพนักงานกอนรับเขาทํางาน 
 
กลุมที่ 6 ดานความปลอดภยั (Safety) ประกอบไปดวย 12 ปจจัย 
 - การแจงใหพนักงานขับรถทราบถึงระเบียบดานความปลอดภัย 
 - การอบรมพนักงานเรื่องวธีิการรับและสงน้ํามันที่ถูกตอง 
 - การจัดสัมมนาใหความรูพนักงานขับรถเรื่องความปลอดภัย 
 - การอบรมพนักงานใหสามารถแกปญหาเมื่อเกิดอุบัติเหตุกรณีตางๆ 
 - การเตรียมเจาหนาที่และอปุกรณสนับสนุนเมื่อเกดิอุบตัิเหต ุ
 - การจัดตั้งหนวยงานหรือเจาหนาที่ดานความปลอดภัยโดยเฉพาะ 
 - การเช็คพนกังานขับรถใหอยูในวิสัยที่สามารถขับขี่ไดดวยความปลอดภัยทกุครั้ง 
 - การตรวจสอบสภาพรถขนสงทุกครั้งกอนนํามาใชงาน 
 - การติดตั้งอุปกรณดานความปลอดภัยกับรถขนสง 
 - รายงานสรุปการเกิดอุบัติเหตุสงใหกับบริษัทวาจางเปนประจํา 
 - มีแนวทางการปองกันไมใหเกิดอุบัตเิหตดุวยสาเหตุเดมิ 
 - มีแผนการซอมบํารุงรถยนตตามระยะทางวิ่งงานอยางชดัเจน 
 
กลุมที่ 7 ดานการติดตอส่ือสารกับบริษัทวาจาง (Communication)ประกอบไปดวย 6 ปจจัย 
 - ความสะดวกในการติดตอระหวางบริษัทวาจางและผูประกอบการขนสง 
 - การติดตอกบับริษัทวาจางเพื่อนําเสนอการบริการและคําแนะนําที่ด ี
 - การติดตอกบับริษัทวาจางเพื่อรวมมือกนัแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้นอยางเหมาะสม 
 - การติดตอกบับริษัทวาจางเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดในการขนสง 
 - การรับฟงคําแนะนําของบริษัทวาจางและนําไปปฏิบัตติาม 
 - โอกาสในการพัฒนาความสัมพันธระยะยาว 
 
กลุมที่ 8 ดานภาพลักษณ (Image) ประกอบไปดวย 2 ปจจัย 
 - ช่ือเสียงของผูประกอบการขนสง 
 - ประสบการณการทํางานทีผ่านมาของผูประกอบการขนสง 
 
กลุมที่ 9 ดานบุคลากร (Human Resource) ประกอบไปดวย 9 ปจจยั 
 - ความรูความสามารถของบุคลากรในสํานกังาน 
 - ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ 
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 - ความสุภาพเรียบรอยของบุคลากรในสํานกังาน 
 - ความสุภาพเรียบรอยของพนักงานขับรถ 
 - ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ 
 - การจัดหาเครือ่งแบบใหพนกังานขับรถ 
 - ตรวจสอบสขุภาพของพนกังานทุกคนอยางสม่ําเสมอ 
 - ความพรอมในการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยีคอมพิวเตอร 
 - ผูประกอบการขนสงใหรางวัลเมื่อพนักงานสามารถปฎิบัติงานไดตามที่กําหนด 
 
 นอกจากจะใหผูตอบแบบสอบถามใหคะแนนความสําคญัและความพงึพอใจของการ
บริการในแตละปจจยัแลว ยังจะสอบถามถึงปญหาที่พบและลักษณะของปญหา เพื่อวาปจจัยที่มี
ความสําคัญอาจจะไมใชปจจยัที่เปนปญหา ดังนั้นเมื่อระดบัการใหบริการของผูประกอบการขนสงดี
อยูแลว และยังไมมีความจะเปนที่จะตองปรับปรุง ผูวิจัยจะไมใหความสนใจเมื่อเทยีบกับปจจยัตัวท่ี
ตองปรับปรุง 
 
 3.3.2 การวิเคราะหผลจากแบบสอบถามชุดท่ี 1 
  
 ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหผลเพื่อลดจํานวนปจจัยและนําไปวิเคราะหดวยวิธี Conjoint 
Analysis ในขัน้ตอนตอไป โดยจะนําผลมาวิเคราะหดวย 2 วิธีดังนี ้  
 
 3.3.2.1 การวิเคราะหจากคาเฉล่ียความสําคญั 
 
 ผูวิจัยไดนําผลจากการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 มาสรุปโดยแบงตามกลุมของปจจัย เพื่อ
วิเคราะหภาพรวมของอุตสาหกรรมน้ํามัน โดยนําคาเฉลีย่ของแตละกลุมจะไดมาจากการนําปจจยัที่
ไดคะแนนความสําคัญสูงที่สุด 3 อันดับมาหาคาเฉลี่ย เพือ่ไมใหกลุมที่มีปจจัยหลายตวัฉุดดึงคาเฉลีย่
กันเอง และอาจจะทําใหการวิเคราะหคลาดเคลื่อนได  
 
 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงตามกลุมดังตารางที่ 3.1 ทําใหผูวจิัยสามารถ
วิเคราะหภาพรวมของธุรกิจขนสงน้ํามันเตาไดวาปจจยัดานความถูกตองในการดําเนนิงาน และ ดาน
การปฏิบัติงาน เปนกลุมที่ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญมากที่สุด อาจเปนเพราะน้ํามันเปน
สินคาอันตราย หากมีขอผิดพลาดใดๆในการดําเนินงานและการปฏิบัติการ อาจทําใหเกิดอันตราย
และความสูญเสียอยางรุนแรงตอบริษัท จึงทําใหปจจัยเหลานี้เปนปจจยัหลักในการเลือก
ผูประกอบการขนสง ซ่ึงแตกตางจากอุตสาหกรรมอื่นๆที่ปจจัยหลักที่สําคัญคือดานราคา 
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ตารางที่ 3.1 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงตามกลุม 
 

กลุมของปจจัย คาเฉลี่ย 

ดานความถูกตองในการดําเนนิงาน (Effectiveness) 4.87 

ดานการปฏิบตัิงาน (Operation) 4.76 

ดานความปลอดภัย (Safety) 4.57 

ดานบุคลากร (Human Resource) 4.50 

ดานระยะเวลาที่ใชในการดําเนินงาน (Time) 4.26 

ดานการติดตอส่ือสารกับบริษัทวาจาง (Communication) 4.11 

ดานปองกันมใิหเกิดการทุจริต (Aviod cheat) 4.07 

ดานราคา (Price) 3.77 

ดานภาพลักษณ (Image) 3.65 
 
 แตการสํารวจขอมูลแบบ Conjoint Analysis นั้นไมสามารถใชกลุมปจจยัรวมในการสาํรวจ
ได เนื่องจากเทคนิคนี้แตละปจจัยจะตองมกีารแบงเปนแตละระดับ เพือ่ใหผูตอบแบบสอบถามไดมี
การเปรียบเทยีบขอดีและขอดอย (Trade-off) ของผูประกอบการขนสงแตละราย ผูวจิยัจึงตอง
นําเสนอผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจัยดังตารางที่ 3.2 
  
ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

1 
การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน 
(Priority given to urgent order) 4.10 1.1005 1.2111 

2 
ความสามารถในการตอบสนองตอความ
ตองการที่ไมแนนอนหรือเปลี่ยนแปลงบอย 3.60 0.6992 0.4889 

3 
ความสามารถในการจดัสงถึงที่หมายตรงตาม
เวลา (On time) ที่กําหนด 4.80 0.4216 0.1778 

4 
ความสามารถในการจดัรถขนสงไดอยางมี
ประสิทธิภาพ 4.78 0.4410 0.1944 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

5 
การจัดตารางเวลาในการขนสง (Schuduleing) 
ของผูประกอบการขนสง 4.00 1.3229 1.7500 

6 ขอจํากัดดานขนาดและปริมาณการขนสง 3.00 1.2247 1.5000 

7 
ขอบเขตหรือพื้นที่ของการขนสงของ
ผูประกอบการขนสง 3.44 1.2360 1.5278 

8 
การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาด
หรือความเสียหายในการขนสง 4.30 1.0593 1.1222 

9 
การทําประกันภัยสินคาเพื่อปองกันการสูญ
หายระหวางการขนสง 4.20 1.0328 1.0667 

10 
 มีแนวทางปรับปรุงและแกไขปญหาในการ
ปฎิบัติงาน 3.90 0.7379 0.5444 

11 
การปฏิบัติตามกฎเกณฑของสถานที่รับ/สง
สินคาอยางเครงครัด 4.40 0.6992 0.4889 

12 
สุมตรวจการปฎิบัติงานใหเปนไปตามระเบยีบ
สม่ําเสมอ 3.80 0.6325 0.4000 

13 
ระยะเวลาที่ใชในการตรวจและลงน้ํามันของ
พนักงาน 4.11 0.7817 0.6111 

14 
ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงสินคาถึงที่หมาย 
นับตั้งแตรับน้าํมันจากคลัง 4.44 0.7265 0.5278 

15 
ระยะเวลาที่ใชในการคืนบิลกลับมายังบริษทั 
นับตั้งแตรับน้าํมันจากคลัง 3.67 0.8660 0.7500 

16 
ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่
เกิดขึ้น 4.22 0.6667 0.4444 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

17 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน 3.60 0.5164 0.2667 

18 ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง 4.40 0.6992 0.4889 

19 
ระบบการชําระเงินคาขนสงที่สอดคลองกับ
ความตองการของบริษัท 3.30 1.0593 1.1222 

20 
การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและ
จํานวนสินคาที่ระบุในบิล 4.78 0.4410 0.1944 

21 
การจ ัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่
ระบุในบิล 4.70 0.4830 0.2333 

22 
การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิการสูญหายใน
ระหวางการดําเนินงาน 4.90 0.3162 0.1000 

23 
ความถูกตองดานการนําเอกสารบิลสงกลับคืน
บริษัท 4.11 0.9280 0.8611 

24 
ความถูกตองของการคิดราคาคาขนสง(คิดใน
ราคาตามที่ตกลงกันไว) 4.22 0.8333 0.6944 

25 
การใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆไดอยาง
ถูกตอง 4.30 0.4830 0.2333 

26 
ความสามารถในการแกไขปญหาตาง ๆที่
เกิดขึ้นเฉพาะหนาไดอยางถูกตองเหมาะสม 4.11 0.6009 0.3611 

27 
ติดตั้งอุปกรณติดตามพฤติกรรมการขับรถของ
พนักงาน 4.20 1.3166 1.7333 

28 ตั้งรางวัลในการใหเบาะแสการทุจริต 3.50 1.3540 1.8333 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

29 
ประกาศบทลงโทษอยางชัดเจนเมื่อมีการ
ทุจริตหรือทําผิดกฎ 3.90 1.1972 1.4333 

30 
การตรวจสอบประวัติของพนักงานกอนรับเขา
ทํางาน 4.10 1.2867 1.6556 

31 
การแจงใหพนกังานขับรถทราบถึงระเบียบ
ดานความปลอดภัย 4.70 0.6749 0.4556 

32 
การอบรมพนกังานเรื่องวิธีการรับและสง
น้ํามันที่ถูกตอง 4.50 0.7071 0.5000 

33 
การจัดสัมมนาใหความรูพนกังานขับรถเรื่อง
ความปลอดภยั 4.50 0.7071 0.5000 

34 
การอบรมพนกังานใหสามารถแกปญหาเมือ่
เกิดอุบัติเหตุกรณีตางๆ 4.50 0.8498 0.7222 

35 
การเตรียมเจาหนาที่และอุปกรณสนับสนนุเมื่อ
เกิดอุบัติเหต ุ 4.20 0.9189 0.8444 

36 
การจัดตั้งหนวยงานหรือเจาหนาที่ดานความ
ปลอดภัยโดยเฉพาะ 4.30 0.8233 0.6778 

37 
การเช็คพนักงานขับรถใหอยูในวิสัยที่สามารถ
ขับขี่ไดดวยความปลอดภยัทุกครั้ง 4.10 1.3703 1.8778 

38 
การตรวจสอบสภาพรถขนสงทุกครั้งกอน
นํามาใชงาน 4.10 1.2867 1.6556 

39 
การติดตั้งอุปกรณดานความปลอดภัยกบัรถ
ขนสง 3.90 1.3703 1.8778 

40 
รายงานสรุปการเกิดอุบัติเหตุสงใหกับบรษิัท
วาจางเปนประจํา 4.20 1.0328 1.0667 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

41 
มีแนวทางการปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุดวย
สาเหตุเดิม 4.30 1.1595 1.3444 

42 
มีแผนการซอมบํารุงรถยนตตามระยะทางวิ่ง
งานอยางชัดเจน 4.00 1.4142 2.0000 

43 
ความสะดวกในการติดตอระหวางบริษัท
วาจางและผูประกอบการขนสง 4.00 1.0000 1.0000 

44 
การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อนําเสนอการ
บริการและคําแนะนําที่ด ี 3.89 0.6009 0.3611 

45 
การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อรวมมือกันแกไข
ปญหาตางๆที่เกิดขึ้นอยางเหมาะสม 4.33 0.7071 0.5000 

46 
การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อแจงการ
เปลี่ยนแปลงรายละเอียดในการขนสง 3.78 0.6667 0.4444 

47 
การรับฟงคําแนะนําของบรษิัทวาจางและ
นําไปปฏิบัติตาม 4.00 0.5000 0.2500 

48 ช่ือเสียงของผูประกอบการขนสง 3.50 1.0801 1.1667 

49 
ประสบการณการทํางานที่ผานมาของ
ผูประกอบการขนสง 3.80 1.0328 1.0667 

50 รถขนสงมีสภาพดีพรอมใชงาน 4.20 0.9189 0.8444 

51 ความสะอาดของรถขนสง 4.30 0.4830 0.2333 

52 
ระบุขอมูลที่ตัวถังรถน้ํามันอยางครบถวน 
ชัดเจน เชน ชนิดของสินคาและชื่อผูขนสง 3.90 0.9944 0.9889 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

53 
ความรูความสามารถของบุคลากรใน
สํานักงาน 4.00 0.6667 0.4444 

54 ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ 4.20 0.6325 0.4000 

55 
ความสุภาพเรยีบรอยของบุคลากรใน
สํานักงาน 3.50 0.9718 0.9444 

56 ความสุภาพเรยีบรอยของพนักงานขับรถ 4.30 0.4830 0.2333 

57 ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ 4.80 0.4216 0.1778 

58 การจัดหาเครื่องแบบใหพนักงานขับรถ 3.70 0.6749 0.4556 

59 โอกาสในการพัฒนาความสมัพันธระยะยาว 4.00 0.6667 0.4444 

60 มีการทําสัญญาในการขนสง 4.90 0.3162 0.1000 

61 
การปฏิบัติตามสัญญาหรือขอตกลงอยาง
เครงครัด 4.80 0.4216 0.1778 

62 
ผูประกอบการขนสงมีเอกสารและใบอนุญาต
ที่ครบถวน 4.60 0.5164 0.2667 

63 
รถขนสงแตละคันมีเอกสารการตรวจสอบ
สภาพรถและอุปกรณ 4.70 0.4830 0.2333 

64 
พนักงานขับรถจะตองมีอุปกรณส่ือสารใชใน
การติดตอ 4.40 0.5164 0.2667 
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ตารางที่ 3.2 ผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยแบงแยกทีละปจจยั (ตอ) 
 

ปจจัยที่ รายละเอียดของปจจัย คาเฉลี่ย 
สวนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความ
แปรปรวน 

65 
ความสามารถดานเทคโนโลยีคอมพิวเตอร 
หรือ Software ตางๆ 4.10 0.5676 0.3222 

66 
ความพรอมในการเปลี่ยนแปลงดาน
เทคโนโลยีคอมพิวเตอร 3.70 0.4830 0.2333 

67 
ผูประกอบการขนสงใหรางวลัเมื่อพนักงาน
สามารถปฎิบัติงานไดตามทีก่ําหนด 4.00 0.8165 0.6667 

68 
ตรวจสอบสุขภาพของพนกังานทุกคนอยาง
สม่ําเสมอ 4.40 0.8433 0.7111 

 
 ในการปรับลดจํานวนปจจยัลง จะพิจารณาจากคาเฉลี่ยความสําคัญของแตละปจจยัโดยทํา
การแบงกลุมแบบ Cluster analysis วิธี Average Linkage Between Groups ซ่ึงวิธีนี้จะคาํนวณหา
ระยะหางเฉลี่ยของทุกคูปจจยั จะไดผลออกเปน 3 กลุม โดยปจจยักลุมที่ AA เปนกลุมที่มี
ความสําคัญสูงที่สุด กลุมที่ BB และ CC จะเปนกลุมที่มีความสําคัญรองลงมาตามลําดับ  
ดังตารางที่ 3.3 
 
ตารางที่ 3.3 แสดงกลุมของปจจัยโดยเรียงลําดับจากความสําคัญมากไปนอย 
 
กลุมที่ AA 
 
ปจจัยที ่ รายละเอียดของปจจัย 

1 การใหความสําคัญกับการขนสงที่เรงดวน (Priority given to urgent order) 

5 การจัดตารางเวลาในการขนสง (Schuduleing) ของผูประกอบการขนสง 

7 ขอบเขตหรือพื้นที่ของการขนสงของผูประกอบการขนสง 

8 การเสนอความรับผิดชอบตอความผิดพลาดหรือความเสยีหายในการขนสง 

9 การทําประกันภัยสินคาเพื่อปองกันการสูญหายระหวางการขนสง 
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ตารางที่ 3.3 แสดงกลุมของปจจัยโดยเรียงลําดับจากความสําคัญมากไปนอย (ตอ) 
 
กลุมที่ BB  
 
ปจจัยที ่ รายละเอียดของปจจัย 

2 ความสามารถในการตอบสนองตอความตองการที่ไมแนนอนหรือเปล่ียนแปลงบอย 

6 ขอจํากัดดานขนาดและปริมาณการขนสง 

27 ติดตั้งอุปกรณติดตามพฤติกรรมการขับรถของพนักงาน 

28 ตั้งรางวัลในการใหเบาะแสการทุจริต 

29 ประกาศบทลงโทษอยางชัดเจนเมื่อมีการทจุริตหรือทําผิดกฎ 

30 การตรวจสอบประวัติของพนักงานกอนรับเขาทํางาน 

37 การเช็คพนักงานขับรถใหอยูในวิสัยที่สามารถขับขี่ไดดวยความปลอดภัยทกุครั้ง 

38 การตรวจสอบสภาพรถขนสงทุกครั้งกอนนํามาใชงาน 

39 การติดตั้งอุปกรณดานความปลอดภัยกบัรถขนสง 

42 มีแผนการซอมบํารุงรถยนตตามระยะทางวิ่งงานอยางชดัเจน 

48 ช่ือเสียงของผูประกอบการขนสง 

50 รถขนสงมีสภาพดีพรอมใชงาน 
 
กลุมที่ CC  
 
ปจจัยที ่ รายละเอียดของปจจัย 

3 ความสามารถในการจดัสงถึงที่หมายตรงตามเวลา (On time) ที่กําหนด 

4 ความสามารถในการจดัรถขนสงไดอยางมปีระสิทธิภาพ 

10  มีแนวทางปรับปรุงและแกไขปญหาในการปฎิบัติงาน 

11 การปฏิบัติตามกฎเกณฑของสถานที่รับ/สงสินคาอยางเครงครัด 

12 สุมตรวจการปฎิบัติงานใหเปนไปตามระเบยีบสม่ําเสมอ 

13 ระยะเวลาที่ใชในการตรวจและลงน้ํามันของพนักงาน 

14 ระยะเวลาที่ใชในการจดัสงสินคาถึงที่หมาย นับตั้งแตรับน้าํมันจากคลัง 

15 ระยะเวลาที่ใชในการคืนบิลกลับมายังบริษทั นับตั้งแตรับน้ํามันจากคลัง 

16 ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกดิขึ้น 
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ตารางที่ 3.3 แสดงกลุมของปจจัยโดยเรียงลําดับจากความสําคัญมากไปนอย (ตอ) 
 
ปจจัยที ่ รายละเอียดของปจจัย 

17 อัตราคาขนสงถูกกวาที่อ่ืน 

18 ความเหมาะสมของอัตราคาขนสง 

19 ระบบการชําระเงินคาขนสงที่สอดคลองกับความตองการของบริษัท 

20 การจัดสงสินคาไดถูกตองตามประเภทและจํานวนสินคาที่ระบุในบิล 

21 การจ ัดสงสินคาไดถูกตองตามสถานที่สงที่ระบุในบิล 

22 การดูแลรักษาสินคามิใหเกดิการสูญหายในระหวางการดําเนินงาน 

23 ความถูกตองดานการนําเอกสารบิลสงกลับคืนบริษัท 

24 ความถูกตองของการคิดราคาคาขนสง(คิดในราคาตามทีต่กลงกันไว) 

25 การใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆไดอยางถูกตอง 

26 
ความสามารถในการแกไขปญหาตาง ๆที่เกิดขึ้นเฉพาะหนาไดอยางถูกตอง
เหมาะสม 

31 การแจงใหพนกังานขับรถทราบถึงระเบียบดานความปลอดภัย 

32 การอบรมพนกังานเรื่องวิธีการรับและสงน้ํามันที่ถูกตอง 

33 การจัดสัมมนาใหความรูพนกังานขับรถเรื่องความปลอดภัย 

34 การอบรมพนกังานใหสามารถแกปญหาเมือ่เกิดอุบัติเหตกุรณีตางๆ 

35 การเตรียมเจาหนาที่และอุปกรณสนับสนนุเมื่อเกิดอุบตัิเหต ุ

36 การจัดตั้งหนวยงานหรือเจาหนาที่ดานความปลอดภัยโดยเฉพาะ 

40 รายงานสรุปการเกิดอุบัติเหตุสงใหกับบรษิัทวาจางเปนประจํา 

41 มีแนวทางการปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุดวยสาเหตุเดิม 

43 ความสะดวกในการติดตอระหวางบริษัทวาจางและผูประกอบการขนสง 

44 การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อนําเสนอการบริการและคําแนะนําที่ด ี

45 
การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อรวมมือกันแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้นอยาง
เหมาะสม 

46 การติดตอกับบริษัทวาจางเพื่อแจงการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดในการขนสง 

47 การรับฟงคําแนะนําของบรษิัทวาจางและนําไปปฏิบัติตาม 

49 ประสบการณการทํางานที่ผานมาของผูประกอบการขนสง 
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ตารางที่ 3.3 แสดงกลุมของปจจัยโดยเรียงลําดับจากความสําคัญมากไปนอย (ตอ) 
 
ปจจัยที ่ รายละเอียดของปจจัย 

51 ความสะอาดของรถขนสง 

52 
ระบุขอมูลที่ตัวถังรถน้ํามันอยางครบถวน ชัดเจน เชน ชนิดของสินคาและ 
ช่ือผูขนสง 

53 ความรูความสามารถของบุคลากรในสํานักงาน 

54 ความรูความสามารถของพนักงานขับรถ 

55 ความสุภาพเรยีบรอยของบุคลากรในสํานักงาน 

56 ความสุภาพเรยีบรอยของพนักงานขับรถ 

57 ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ 

58 การจัดหาเครื่องแบบใหพนักงานขับรถ 

59 โอกาสในการพัฒนาความสมัพันธระยะยาว 

60 มีการทําสัญญาในการขนสง 

61 การปฏิบัติตามสัญญาหรือขอตกลงอยางเครงครัด 

62 ผูประกอบการขนสงมีเอกสารและใบอนุญาตที่ครบถวน 

63 รถขนสงแตละคันมีเอกสารการตรวจสอบสภาพรถและอุปกรณ 

64 พนักงานขับรถจะตองมีอุปกรณส่ือสารใชในการติดตอ 

65 ความสามารถดานเทคโนโลยีคอมพิวเตอร หรือ Software ตางๆ 

66 ความพรอมในการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยีคอมพิวเตอร 

67 ผูประกอบการขนสงใหรางวลัเมื่อพนักงานสามารถปฎิบัติงานไดตามทีก่ําหนด 

68 ตรวจสอบสุขภาพของพนกังานทุกคนอยางสม่ําเสมอ 
 
 จากการวิเคราะหพบวา ปจจยัที่อยูในกลุมกลุม AA ตางก็เปนปจจัยดานการปฏิบัติงาน
(Operation) เหมือนกนั จึงคาดไดวาปจจยัที่นาจะถูกเลือกมาทําการสํารวจดวยวิธี Conjoint analysis 
สวนหนึ่งนาจะมาจากกลุมปจจัยดานการปฏิบัติงาน เนื่องจากผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญกับ
ดานการปฎิบตัิงานสูง  
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3.3.2.2 การวิเคราะหจากวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ 
  
หลังจากนําผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยนําคาเฉลี่ยความสําคัญและความพงึ

พอใจของแตละปจจยัมาวางลงบนกราฟทีจุ่ดตัดระหวางแกน X และ แกน Y จะไดดังภาพที่ 3.2โดย
แกน X คือคาเฉลี่ยของความสําคัญ และแกน Y คือ คาเฉลี่ยของความพงึพอใจในแตละปจจยั 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สําคัญนอยที่สุด 

พึงพอใจมากที่สุด 

พึงพอใจนอยที่สุด

27 

57 

50 
36,51 

32,33,34 35,40
14 16 

สําคัญมากที่สุด 

ภาพที่ 3.2 ภาพแสดงผลการสํารวจแบบสอบถามชุดที่ 1 โดยนําทีละปจจัยมาลงบนสวนตางๆบน
พื้นที่กราฟ Quadrant analysis 
 
 ปจจัยที่อยูในพื้นที่เปาหมาย คือเปนปจจยัที่ลูกคาใหความสําคัญ แตยังไมพึงพอใจใน
บริการที่ไดรับ ไดแก  
 
ปจจัยที่ 14 ระยะเวลาที่ใชในการจัดสงสินคาถึงที่หมาย นับตั้งแตรับน้ํามันจากคลัง 
ปจจัยที่ 16 ระยะเวลาที่ใชในการแกไขปญหาตางๆที่เกิดขึ้น 
ปจจัยที่ 27 ติดตั้งอุปกรณติดตามพฤติกรรมการขับรถของพนักงาน 
ปจจัยที่ 32 การอบรมพนักงานเรื่องวิธีการรับและสงน้ํามันที่ถูกตอง 
ปจจัยที่ 33 การจัดสัมมนาใหความรูพนกังานขับรถเรื่องความปลอดภยั 
ปจจัยที่ 34 การอบรมพนักงานใหสามารถแกปญหาเมื่อเกิดอุบัติเหตุกรณีตางๆ 
ปจจัยที่ 35 การเตรียมเจาหนาที่และอุปกรณสนับสนุนเมือ่เกิดอุบัติเหต ุ
ปจจัยที่ 36 การจัดตั้งหนวยงานหรือเจาหนาที่ดานความปลอดภัยโดยเฉพาะ 
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ปจจัยที่ 40 รายงานสรุปการเกิดอุบัติเหตุสงใหกับบรษิัทวาจางเปนประจาํ 
ปจจัยที่ 50 รถขนสงมีสภาพดีพรอมใชงาน 
ปจจัยที่ 51 ความสะอาดของรถขนสง 
ปจจัยที่ 57 ความซื่อสัตยของพนักงานขับรถ 
 
 แตเนื่องจากตองการปจจัยเพียง 3-4 ปจจัยที่จะนํามาวิเคราะหแบบ Conjoint Analysis 
เทานั้น จึงจะตองนําปจจยัที่ไดมาทําการวิเคราะหคัดเลือก อีกครั้งหนึ่ง โดยสามารถวิเคราะหจับรวม
หัวขอหลักๆที ่ผูตอบแบบสอบถามไดใหความสนใจคือ ความปลอดภยั บุคคล และเวลา  
 
 จากการวิเคราะหผลลัพธของทั้ง 2 วิธี จะสรุปไดวา อุตสาหกรรมน้ํามนันั้นเนนปจจยัหลักๆ 
3 ปจจัยคือ 
 1. ดานความปลอดภัย เนื่องจากเปนสินคาอันตราย หากเกดิอุบัติเหตุอาจทําใหเกิดความ
สูญเสียอยางใหญหลวง  
 2. ดานบุคคล เนื่องจากการดาํเนินงานและดานการปฏิบตัิงานจะมหีลายขั้นตอน จึงเนนให
พนักงานทําทกุขั้นตอนอยางถูกตอง  
 3. ดานเวลา เนือ่งจากน้ํามันเตาเปนน้ํามันที่ใชในกระบวนการผลิตของโรงงาน
อุตสาหกรรม และไมสามารถหาซื้อไดตามสถานีบริการน้ํามันทั่วไป หากผูประกอบการขนสง
จัดสงลาชาอาจสงผลตอการผลิตในโรงงาน 
 
3.4 การสรางแบบสอบถามชดุท่ี 2 
 
 จากแบบสอบถามชุดที่ 1 จะทําใหทราบวาปจจัยใดบางทีม่ีอิทธิพลตอการคัดเลือก
ผูประกอบการขนสง แตผลลัพธที่ไดดังกลาวไมสะทอนถึงพฤติกรรมที่แทจริง เนื่องจากเปนการ
กําหนดใหผูตอบพิจารณาทลีะปจจัยแลวใหน้ําหนักความสําคัญ ซ่ึงวิธีการดังกลาวไมสอดคลองกับ
การตัดสินในสถานการณจรงิ เนื่องจากการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่เกิดขึ้นจริงนั้น
จะตองพจิารณาหลายๆปจจยัพรอมๆกัน เพือ่ทําการเปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade-off) ของ
ผูประกอบการขนสงแตละรายและทําการคัดเลือกผูประกอบการขนสงที่สามารถสนองความ
ตองการไดมากที่สุด อีกทั้งยงัไมมีความชัดเจนในสวนของน้ําหนกัความสําคัญของแตละปจจยั 
ดังนั้นจึงตองสรางแบบสอบถามชุดที่ 2 ขึ้น ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพื่อหาน้ําหนกัความสําคัญของ 
แตละปจจัย   
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 ผูวิจัยไดนําปจจัยหลัก 3 ปจจยั คือ ดานความปลอดภัย ดานบุคคล และดานเวลา มาสราง
แบบสอบถามชุดที่ 2 เพื่อใหไดขอมูลที่ถูกตองตรงกับสถานการณจริงในอุตสาหกรรมน้ํามัน ผูวิจยั
จึงไดติดตอสอบถามกลุมตัวอยางทั้งหมดอีกครั้งหนึ่ง แตเนื่องจากบรษิัท ไทยออยล จํากัด (มหาชน) 
บริษัท โรงกล่ันน้ํามันระยอง จํากัด และ บริษัท สตารปโตรเลียม รีไฟนนิ่ง จํากดั ไมไดใหบริการ
ขนสงน้ํามัน แตลูกคาตองจัดเตรียมรถขนสงมาเอง จึงไมเขาขายเปนผูวาจางผูประกอบการขนสง
น้ํามัน อีกทั้ง บริษัท ปคนิค คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) เพิ่งไดรับใบอนุญาตใหเปนผูคาน้ํามันตาม
มาตรา 7 จึงไมสามารถใหขอมูลได ดังนั้นกลุมประชากรจงึเหลือทั้งหมด 8 ราย 
 
 ผูวิจัยไดเจาะถามรายละเอียดเกี่ยวกับปจจัยที่สนใจโดยเฉพาะ ในดานความปลอดภยั กลุม
ตัวอยางไดใชอัตราการเกิดอบุัติเหตุเปนเกณฑในการวัดพฤติกรรม จึงจะสามารถวิเคราะหปจจัย
ดานนีใ้นเชิงปริมาณได ดานบุคคล กลุมตัวอยางจะเนนไปที่พนักงานขบัรถมากกวาพนักงานที่
ทํางานในสํานกังาน เนื่องจากเปนบุคคลที่ปฎิบัติงานโดยตรง ซ่ึงจะมกีารควบคุมพฤติกรรมโดยการ
ติดตั้งอุปกรณเพื่อใหทราบถงึพฤติกรรมของพนักงานขบัรถวาขับออกนอกเสนทาง ใชความเรว็เกนิ
กําหนด หรือ หยุดพักในจุดพักหรือไม  ปจจัยสวนสุดทายที่ไดรับความสนใจคือ ปจจัยดานเวลา 
กลุมตัวอยางจะวิเคราะหโดยใชการจัดสงทีต่รงตอเวลาเปนตัวช้ีวัด นอกจากนีย้ังมีปจจยัดานราคาที่
จะนํามาเปนตวัวดัความยินดทีี่จะจาย (Willingness to pay) ของผูคาน้ํามันรายใหญอีกดวย  
 
 ในการกําหนดระดับของแตละปจจยันั้น จะสอบถามขอมูลจากกลุมตัวอยาง เพื่อดูคาเฉลี่ย
โดยรวมของอตุสาหกรรม แลวเลือกระดับสูง กลาง และต่ําดังตารางที่ 3.4  
 
ตารางที่ 3.4 แสดงความแตกตางของคาระดับการใหบริการของผูประกอบการขนสง 
 

ตัวช้ีวดัปจจยั คาระดับความแตกตางการใหบริการ 

การติดตั้งอุปกรณเสริม  - ติดตั้งกลองดาํ(Black Box)                
- ติดตั้ง Real time GPS  

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา  
- 99%                                                       
- 97%                                                        
- 95% 

อัตราการเกิดอบุัติเหตุ  
- 0.02%                                                     
- 0.04%                                                     
- 0.06% 
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ตารางที่ 3.4 แสดงความแตกตางของคาระดับการใหบริการของผูประกอบการขนสง (ตอ) 
 

ตัวช้ีวดัปจจยั คาระดับความแตกตางการใหบริการ 

ราคาคาขนสง 
- 0.06 บาทตอลิตร                                  
- 0.075 บาทตอลิตร                              
- 0.09 บาทตอลิตร 

 
 โดยสามารถอธิบายรายละเอยีดของระดับความแตกตางการใหบริการไดดังนี ้
 
 1. การติดตั้งอุปกรณเสริม หมายถึง รถขนสงทุกคันของบริษัทขนสงจะมีการติดตั้งอุปกรณ 
โดยรถ 1 คันสามารถมีอุปกรณเสริมเพียงตวัใดตวัหนึ่งเทานั้น ปจจยันีจ้ะเปน 2 ระดับตามประเภท
ของอุปกรณเสริมคือ 
 1.1 ติดตั้งกลองดํา(Black Box) ในรถทุกคนัของบริษัท หมายถึง ติดตัง้อุปกรณติดตาม
รถบรรทุก ซ่ึงจะบันทกึรายละเอียดทั้งหมดในกลองดํา เชน ความเร็ว ระยะเวลาในการขนสง 
ระยะทาง โดยบริษัทขนสงจะตรวจสอบรายละเอียดทั้งหมดไดกต็อเมื่อรถบรรทุกน้ํามันเดินทาง
กลับมาแลวเทานั้น 
 1.2 ติดตั้ง Real time GPS ในรถทุกคันของบริษัท หมายถงึ ติดตั้งอุปกรณติดตามรถบรรทุก 
ที่บริษัทสามารถตรวจสอบรายละเอียดของการขนสงทั้งหมดไดทันที โดยขอมูลจะถูกสงกลับมาที่
บริษัทอยางตอเนื่อง จึงสามารถตรวจสอบพฤติกรรมไดตลอดเวลา 
 
 2. อัตราในการจัดสงตรงตอเวลา หมายถึง เปอรเซ็นตที่รถบรรทุกสามารถจัดสงสินคาได
ภายในวันที่ไดตกลงกับผูจาง เชน หากสั่งสินคาทั้งหมด 100 คร้ัง สามารถจัดสงไดตรงตามวันที่ได
ตกลงไว 94 คร้ัง หมายความวา อัตราในการจัดสงตรงตอเวลาคือ 94 % โดยมีระดับของปจจัยคือ 
อัตราการจัดสงตรงตอเวลา 99% , 97% และ 95% 
 
 3. อัตราการเกดิอุบัติเหตุ หมายถึง เปอรเซ็นตการเกดิอุบตัิเหตุของรถบรรทุก 1 คัน เชน 
หากรถบรรทุก 1 คันสงสินคาทั้งหมด 100 เที่ยว มีอุบัตเิหตุเกดิขึ้น2 คร้ัง หมายความวา อัตราการ
เกิดอุบัติเหตุ คอื 2% โดยมีระดับของปจจัยคือ อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 0.02%, 0.04% และ 0.06% 
 
  4. ราคาคาขนสง หมายถึง ราคาที่ผูจางตองจายใหบริษัทขนสง โดยราคาดังกลาวเปนมี
หนวยเปน บาทตอลิตร โดยกําหนดวาระยะการขนสงคือ 50 กิโลเมตร รถขนสงขนาด 15,000 ลิตร 
เชน หากราคาคาขนสงเปน0.20 บาทตอลิตร ผูจางจะตองจายคาขนสงสําหรับการขนสง 1 เที่ยวเปน 
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3,000 บาท (15,000 x 0.2) โดยมีระดับของปจจัยคือ 0.06 บาทตอลิตร 0.075 บาทตอลิตร และ 0.09 
บาทตอลิตร 
 
 ในการสมมตทิางเลือก จํานวนทางเลือกทีใ่ชวิธีการผสมผสานแบบเตม็รูปแบบ (Full 
Factorial Design) จะคํานวณไดโดย 
  
จํานวนทางเลอืกแบบผสมผสานเต็มรูปแบบ =  จํานวนระดับชั้นของปจจัยที่ 1 X จํานวนระดับชั้น
ของปจจัยที่ 2  X ......... X จํานวนระดับชั้นของปจจัยที่ Z 
  
 ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงมีทัง้ส้ิน 54 สถานการณ (2 x 3 x 3 x 3) ถึงแมวาจํานวนทางเลอืก
จะมีมาก แตงานวิจยันีจ้ะใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามตามจํานวนทางเลือกแบบผสมผสาน
เต็มรูปแบบ เพื่อใหไดขอมลูที่แสดงถึงเกณฑในการเลือกผูประกอบการขนสงใหไดถูกตองตรงกับ
ความเปนจริงมากที่สุด ในการตอบแบบสอบถามชุดที่ 2 ผูตอบแบบสอบถามจะตองพิจารณา
หลายๆปจจยัพรอมๆกัน เพือ่ทําการเปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade-off) ของผูประกอบการ
ขนสงแตละราย ดังนั้นจึงกําหนดใหผูตอบแบบสอบถามตอบคําถามเพียงคนละ 16 ขอ เพื่อใหขอมลู
ที่ไดมาเปนขอมูลที่ถูกตอง  
 
 แบบสอบถามจะถูกจดัทําในรูปแบบของ Web page ดังแสดงตัวอยางของแบบสอบถามชุด
ที่ 2 ในภาคผนวก ข ขอดีของการจัดทําในรปูแบบของ Web page นั้น นอกเหนือจากดานความ
สวยงามของแบบสอบถามแลว ยังชวยในการสุมทางเลือกและสงขอมลูกลับไปเก็บที่ฐานขอมูลได
ทันทีที่จบแบบสอบถาม ซ่ึงจะมีทั้งหมด 2,916 สถานการณ (54 X 54) คือ มีทางเลือกที่สามารถเปน
บริษัท A ไดทัง้หมด 54 ทางเลือก และทางเลือกที่สามารถเปนบริษัท B อีก 54 ทางเลือก การสุม
แบบสอบถามไดกําหนดเงื่อนไขเพื่อตัดสถานการณที่เปนไปไมได 4 สถานการณออกดังภาพที่ 3.3 
โดยโปรแกรมสุมสถานการณใดๆขึ้นแลวตรวจสอบวาสถานการณที่ถูกสุมขึ้นมาจะตองไมเปนทั้ง 
สถานการณ ที ่1 2 3 และ 4 คือ 
 
สถานการณที่ 1 ADY > BDY , AAT = BAT และ ACT < BCT  หรือ 
  ADY < BDY , AAT = BAT และ ACT > BCT       
สถานการณที่ 2 ADY = BDY และ AAT = BAT 
สถานการณที่ 3 ACT = BCT และ ADY = BDY 
สถานการณที่ 4 ACT = BCT และ AAT = BAT 
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Random ราคาขนสงบริษัท A(ACT) และ
B(BCT) (Rand_ACT,Rand_BCT)

if($Rand_ACT
>= 2/3) 

{$ACT=0.06;}

else if($Rand_ACT
>=1/3)

{$ACT=0.075;}
else {$ACT=0.09;}

else {$BCT=0.09;}
else if($Rand_BCT

>=1/3)
{$BCT=0.075;}

if($Rand_BCT>= 2/3) 
{$BCT=0.06;}

กําหนดความสัมพันธเชิงแปรผันแบบผกผันระหวางอัตราอุบัติเหตุ
บริษัท A(AAT) และ  ฺB(BAT) กับราคาคาขนสงบริษัท

A(ACT) และ B(BCT)

if($ACT>=$BCT)
else 

($ACT<$BCT)

Random 
คาอัตราอุบัติเหตุบริษัท
A(AAT) และ  ฺB(BAT) 

(Rand_AAT,
Rand_BAT) 

Random 
คาอัตราอุบัติเหตุบริษัท
A(AAT) และ  ฺB(BAT) 

(Rand_AAT,Rand_BAT) 

    {while ($Rand_AAT>=$Rand_BAT)
   $Rand_AAT=rand(1,1000)/1000;}

 {while ($Rand_AAT<$Rand_BAT)
   $Rand_AAT=rand(1,1000)/1000;}

   if($Rand_AAT,BAT
>=2/3) 

{$AAT,BAT=0.06;}

else if ($Rand_AAT,BAT
>=1/3)

{$AAT,BAT=0.04;}

else
$AAT,BAT

=0.02;

   if($Rand_AAT,BAT
>=2/3) 

{$AAT,BAT=0.06;}

else if ($Rand_AAT,BAT
>=1/3)

{$AAT,BAT=0.04;}

else
$AAT,BAT

=0.02;

Random คาอัตราการจัดสงบริษัท
A(ADY) และ B(BDY)

(Rand_ADY,Rand_BDY) 

{while ($Rand_ADY>=$Rand_BDY)
   $Rand_ADY=rand(1,1000)/1000;}

    if($Rand_ADY>=2/3) 
{$ADY=95;}

else if ($Rand_ADY
>=1/3)

{$ADY=97;}

else
$ADY=99;

กําหนดความสัมพันธเชิงแปรผันแบบตรงระหวางอัตราการ
จัดสงบริษัทA(ADY) และ  ฺB(BDY) 

กับราคาคาขนสงบริษัท A(ACT) และ B(BCT)

if($ACT>=$BCT)
else 

($ACT<$BCT)

Random คาอัตราการจัดสงบริษัท
A(ADY) และ  ฺB(BDY)

(Rand_ADY,Rand_BDY) 

    {while ($Rand_ADY<$Rand_BDY)
   $Rand_ADY=rand(1,1000)/1000;}

   if($Rand_ADY,BDY
>=2/3) 

{$ADY,BDY=95;}

else if ($Rand_ADY,BDY
>=1/3)

{$ADY,BDY=97;}

else
$ADY,BDY=99;

กําหนดความสัมพันธเชิงแปรผันแบบตรงระหวางอัตราการ
จัดสงบริษัทA(ADY) และ  ฺB(BDY) 

กับอัตราการเกิดอุบัติเหตุบริษัท A(AAT) และ B(BAT)Random คาอัตราการจัดสงบริษัท
A(ADY) และ  ฺB(BDY)

(Rand_ADY,Rand_BDY) 

    {while ($Rand_ADY>=$Rand_BDY)
   $Rand_ADY=rand(1,1000)/1000;}

   if($Rand_ADY,BDY
>=2/3) 

{$ADY,BDY=95;}

else if ($Rand_ADY,BDY
>=1/3)

{$ADY,BDY=97;}

else
$ADY,BDY

=99;

if($ ฺAAT>=$BAT)
else 

($AAT<$BAT)

Random คาอัตราการจัดสงบริษัท
A(ADY) และ  ฺB(BDY)

(Rand_ADY,Rand_BDY) 

    {while ($Rand_ADY<$Rand_BDY)
   $Rand_ADY=rand(1,1000)/1000;}

    if($Rand_ADY>=2/3) 
{$ADY,BDY=95;}

else if ($Rand_ADY
>=1/3)

{$ADY,BDY=97;}

else
$ADY,BDY

=99;

กําหนดเงื่อนไขเพิ่มเติม
โดยตัดกรณีที่เปนไปไมได 4 กรณี

Random อุปกรณเสริมบริษัท A(Da) และB(Db)
if($Rand_Da>=1/2) {$Da='กลองดํา';} else {$Da='Real time GPS';}
if($Rand_Db>=1/2) {$Db='กลองดํา';}else {$Db='Real time GPS';}

ตัดขอมูลท่ีซ้ํากับขอเกาออก

($ADY>$BDY && 
$AAT==$BAT && 

$ACT<$BCT) or ($ADY<$BDY
&& $AAT==$BAT && 

$ACT>$BCT)

($ADY==$BDY && 
$AAT==$BAT)

($ACT==$BCT && 
$ADY==$BDY)

($ACT==$BCT && 
$AAT==$BAT)

END

TRUE

FALSE

TRUE

TRUE

FALSE
FALSEFALSE

TRUE FALSE

TRUE

 
 
ภาพที่ 3.3  ภาพแสดงการสุมเลือกสถานการณของแบบสอบถามชุดที่2 
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โดยที ่ ADY คือ อัตราในการจดัสงตรงตอเวลาของบริษัท A 
 BDY คือ อัตราในการจดัสงตรงตอเวลาของบริษัท B 
 AAT คือ อัตราการเกิดอุบัติเหตุของบริษัท A 
 BAT คือ อัตราการเกิดอุบัติเหตุของบริษัท B 
 ACT คือ ราคาคาขนสงของบริษัท A 
 BCT คือ ราคาคาขนสงของบริษัท B 
 
 สวนปจจยัดานการติดตั้งอุปกรณติดตามรถบรรทุกนั้น จะสุมเลือกระหวาง Real time GPS 
และ Black Box ในอัตรา 50:50 นอกจากนีค้ําถามทั้ง 16 คําถามของบริษัท A และ บริษัท B จะไม
สุมทางเลือกซ้ํากัน เชน ในแบบสอบถามขอที่ 1 บริษัท A สุมไดเลือกทางเลือกที่ 1 ดังนั้นทางเลือก
ที่ 1 จะไมถูกสุมขึ้นมาอีกในแบบสอบถามขอถัดไปไมวาจะของบริษัท A หรือ บริษัท B ก็ตาม และ
หากผูตอบแบบสอบถามไดเลือกปุมเพื่อทําขอถัดไปแลว จะไมสามารถยอนกลับไปแกไขคําตอบใน
ขอที่ผานมาได และหากยังไมไดเลือกคําตอบใดๆจะไมสามารถเลือกผานไปยังขออ่ืนๆได 
 

 
 
ภาพที่ 3.4 แสดงตัวอยางของแบบสอบถามชุดที่ 2  
 
 เทคนิคการตรวจสอบพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกของกลุมเปาหมายโดยคําถามสวนนี้จะ
ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกวาจะใชบริการขนสงจากบริษัทใดซึ่งจะมทีางเลือกอยู 2 ทางเลือก โดย
แตละทางเลือกที่สมมติขึ้นกจ็ะมีระดับของแตละปจจัยทีแ่ตกตางกันใชทางเลือกตางๆ ในการ
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ใหบริการของผูประกอบการขนสง แลวใหกลุมเปาหมายเลือกผูประกอบการขนสงที่พึงพอใจมาก
ที่สุด โดยผลของแบบสอบถามชุดที่ 2 จะเสนอและนํามาวิเคราะหในบทถัดไป 
 
3.5 สรุป 
 
 การศึกษาปจจยัที่มีผลตอการเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันเตา มีกลุมประชากรทั้งหมด 
12 ราย การศึกษาครั้งนี้จึงไมมีการสุมตัวอยาง แตจะถือวาประชากรทั้งหมดคือกลุมตัวอยาง ขอมูลที่
ไดมาเพื่อนํามาสรางแบบสอบถามชุดที่ 1 จะไดมาจากการรวบรวมมาจากการสัมภาษณบุคคลที่
ทํางานดานการขนสงน้ํามันเตาโดยตรง ทําการคนควางานวิจยัที่เกีย่วของและ เอกสารที่ใชในการ
ปฏิบัติงานจริงมารวบรวมหาปจจัยทีน่าจะมผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกผูประกอบการ 
  
 หลังจากเก็บขอมูลจากแบบสอบถามชุดที่ 1 ซ่ึงมีจุดประสงคเพื่อหาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การคัดเลือกผูประกอบการขนสง พบวา ปจจัยดานความปลอดภัย ดานบุคคลและ ดานเวลาไดรับ
ความสําคัญมากที่สุด จึงไดนาํปจจัยหลักทั้ง 3 ตัวมาหาระดับที่แตกตางกันในแตละปจจัยโดยการ
สัมภาษณกลุมประชากร โดยพบวามีบริษัท 4 บริษัทที่ไมสามารถใหขอมูลได เนื่องจากไมเขาขาย
เปนผูวาจาง กลุมประชากรจงึเหลือเพียง 8 ราย 
 
 สําหรับแบบสอบถามชุดที่ 2 มีจุดประสงคเพื่อหาเพื่อหาน้ําหนกัความสําคัญของแตละ
ปจจัยในเชิงปริมาณเพื่อนํามาวิเคราะหมูลคาความยินดีทีจ่ะจายคาขนสงที่เพิ่มมากขึ้นแลกกับระดับ
บริการที่ดียิ่งขึน้ ดังจะกลาวถึงวิธีการวิเคราะหในบทที่ 4 ตอไป 
 
 

 
 



บทท่ี 4 
 

การวิเคราะหผลแบบจําลองการเลือกรูปแบบของบริการ 
 
 การวิจยัคร้ังนีม้ีจุดประสงคเพื่อวิเคราะหความยนิดีที่จะจายคาขนสงเพิม่ขึ้นของผูจางแลก
กับระดับของการบริการในแตละดานที่ดยีิ่งขึ้น (Willingness to pay) โดยจะทําการพัฒนาและ
คัดเลือกแบบจาํลองแลวนําแบบจําลองที่ไดมาวิเคราะหอัตราสวนการแทนที่ ทําใหสามารถสรุป
ความยินดีที่จะจายของบริการแตละดานได ผลจากการวิเคราะหนี้จะมปีระโยชนกับผูประกอบการ
ขนสงมาก เพราะสามารถนําไปวิเคราะหความคุมคาในการลงทุนเพื่อปรับปรุงการใหบริการ อีกทัง้
ยังเปนแนวทางในการนําเสนอบริการไดอยางเหมาะสม 
 
4.1 การกําหนดรูปแบบโครงสรางของแบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสง 
   
 ตัวแปรอิสระที่นํามาใชเปนองคประกอบของแบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ัน
อรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมาจากการสํารวจในแบบสอบถามชุดที่ 2 โดยสามารถ
สรุปตัวแปรทัง้หมดไดดังตอไปนี ้
 

V =  β 0TL+  β 1 DY +  β 2 AT +  β 3 CT 
 
โดยที่    V คือ ความพึงพอใจที่ผูใชบริการผูประกอบการขนสงไดรับจากการใชบริการ

ผูประกอบการขนสง 

 β i  คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตวั i ที่มีตอระดับความพึงพอใจ 
 TL คือ การติดตั้งอุปกรณเสริม  
 DY  คือ อัตราในการจัดสงตรงตอเวลา (เปอรเซน็ต) 
 AT  คือ อัตราการเกิดอุบัติเหต ุ(เปอรเซ็นต) 
 CT  คือ ราคาคาขนสง (บาทตอลิตร) 
 
 โครงสรางแบบจําลองดังกลาว จะถูกใชเปนพื้นฐานในการพัฒนาแบบจําลองการเลือก
ผูประกอบการขนสงน้ํามันเตา โดยในการพจิารณาความเหมาะสมของแบบจําลองจะตองอาศัยวิธี
ในการตรวจสอบความนาเชือ่ถือของแบบจําลอง เพื่อใหแบบจําลองทีพ่ัฒนาขึ้นเปนแบบจําลองทีม่ี
ความเหมาะสมกับการอธิบายพฤติกรรมการเลือกผูประกอบการขนสง 
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4.2 การตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลอง 
 
 การประเมินความถูกตองและความนาเชื่อถือของแบบจําลองในการนําไปใชอธิบาย
พฤติกรรมการเลือกผูประกอบการขนสงน้ํามันเตา จะเปนการพิจารณาถงึความสมเหตสุมผลของ
แบบจําลองทีพ่ัฒนาขึ้นวามคีวามถูกตอง อีกทั้งยังพจิารณาความสามารถของแบบจําลองสําหรับใช
ทํานายพฤติกรรมการเลือกผูประกอบการขนสง ซ่ึงมีรายละเอียดของวธีิการตรวจสอบความ
นาเชื่อถือของแบบจําลองดัง 3 วิธีตอไปนี ้
  
 4.2.1 การตรวจสอบคาเปอรเซ็นตของความถูกตอง  (% Correct) 
 
 เปนการใชสมการที่มีเฉพาะคาคงที่พยากรณ ผลที่ไดจะเปนคาเปอรเซ็นตของความถูกตอง 
เชนหากขอมูลจริงมีผูตอบแบบสอบถามเลือกผูประกอบการ A 50 คน และเมื่อใชสมการที่มีเฉพาะ
คาคงที่พยากรณ แลวพยากรณวาผูตอบแบบสอบถามเลือกผูประกอบการ A 50 คน จะหมายถึง 
พยากรณถูก 100% และหากขอมูลจริงมีผูตอบแบบสอบถามเลือกผูประกอบการ B 80 คน แตเมื่อใช
สมการที่มีเฉพาะคาคงที่พยากรณ กลับพยากรณวาผูตอบแบบสอบถามเลือกผูประกอบการ A 80 
คน จะหมายถงึ พยากรณไมถูกเลย การคํานวณเปอรเซ็นตเฉล่ียของการพยากรณถูกจึงได 
 
 คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง  =   50   = 38.46%  
                  130      
 
 4.2.2 การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธ์ิ 
 
 เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์จะแสดงอิทธิพลของตัวแปรใดๆที่มีตอความพึงพอใจของ
ผูใชบริการที่จะไดรับจากผูประกอบการขนสง สัมประสิทธิ์ที่มีเครื่องหมายเปนบวก แสดงวาความ
พึงพอใจที่ไดรับจะสูงขึ้นตามคาของตัวแปรและถามีเครื่องหมายเปนลบแสดงวา ความพึงพอใจจะ
ลดลงหากตัวแปรมีคาสูงขึ้น การตั้งสมมติฐานของสัมประสิทธิ์หนาตวัแปรสรุปไดดงันี้ 
 
 1. สัมประสิทธิ์ที่สะทอนถึงอิทธิพลของการติดตั้งอุปกรณเสริม หากผูตอบแบบสอบถาม
เลือกการติดตัง้กลองดํา จะได 0 แตหากผูตอบแบบสอบถามเลือกการตดิตั้ง Real time GPS จะได 1 
ดังนั้นสัมประสิทธิ์ควรมีเครื่องหมายเปนบวก เพราะการติดตั้ง Real time GPS จะทําใหบริษัท
สามารถตรวจสอบรายละเอียดของการขนสง ตรวจสอบพฤติกรรมของพนักงานขับรถ และ 
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ตําแหนงของรถขนสงไดทั้งหมดทันที โดยขอมูลจะถูกสงกลับมาที่บริษัทอยางตอเนื่อง ซ่ึงทําให
การบริหารงานทําไดอยางมปีระสิทธิภาพ  
 
 2. สัมประสิทธิ์ที่สะทอนถึงอิทธิพลของอัตราในการจดัสงตรงตอเวลา ควรมีเครื่องหมาย
เปนบวก เพราะการจัดสงที่ตรงตอเวลาตามที่ไดตกลงกนัไว จะทําใหผูใชบริการผูประกอบการ
ขนสงมีความพึงพอใจสูง 
 
 3. สัมประสิทธิ์ที่สะทอนถึงอิทธิพลของอัตราการเกิดอบุัติเหตุ ควรมีเครื่องหมายเปนลบ 
เพราะหากผูประกอบการรายใดมีอัตราการเกิดอุบัติเหตสูุง ทําใหลูกคาเกิดความเสียหายบอยครั้ง 
ผูใชบริการจะไมพอใจและไมมั่นใจในการใหบริการ 
 
 4. สัมประสิทธิ์ที่สะทอนถึงอิทธิพลของราคาคาขนสง ควรมีเครื่องหมายเปนลบ เพราะหาก
ราคาคาขนสงขึ้นสูง ยอมสรางความไมพอใจใหกับผูใชบริการ 
 
 4.2.3 การตรวจสอบนัยสําคญัของตัวแปรอิสระแตละตัว 
 
 การตรวจสอบนี้จะเปนการประเมินถึงความชัดเจนของตวัแปรแตละตัววาจะมีอิทธิพลตอ
ความพึงพอใจตามที่ไดกําหนดฟงกช่ันความพึงพอใจดวยการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปน
ผลลัพธจากการพัฒนาแบบจาํลองนั้นมีความแตกตางจากคาศูนยอยางมนีัยสําคัญหรือไม 
 
 คาสัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหดวยวิธี Maximum Likelihood โดยในการวจิยัคร้ังนี้ไดใช
โปรแกรมสําเร็จรูปที่มีช่ือทางการคาวา SPSS เพื่อทําการประมาณหาคาสัมประสิทธิ์เปนตัวแปรสุม 
(Random Variable) ที่มีลักษณะการกระจายเบนเขาสูการกระจายแบบปกติ หากขอมูลมีจํานวนมาก
พอ (Asymptotically Normal) ดังนั้นสดัสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์กับคาสัมบูรณของคาเบี่ยงเบน
มาตรฐานจะใหคาสถิติ (t-statistics)  ดังสมการตอไปนี ้
 

 t N-K =     β*
k

             √ | V (β*
k) | 
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โดยที ่ t N-K คือ คาสถิติ t ที่มีองศาอิสระ (Degree of freedom) เทากบั N-K  

 β*
k  คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K ซ่ึงประมาณคาไดดวยวิธี Maximum  

 Likelihood 

 V (β*
k)  คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรลําดับที่ K 

 N  คือ จํานวนทีใ่ชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์  
 K  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 
 
 จากคุณสมบัตขิองคาทางสถิติ t ในกรณีที่ N>120 สามารถสรุปไดวาตัวแปรที่ใหคาทาง
สถิติ t สูงกวา 1.96 แสดงวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอความพึงพอใจอยางมีนัยสําคญัดวยระดับ
ความเชื่อมั่น 95% 
 
4.3 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสง 
  
 ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS ในการพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลอง โดยแบง
ขอมูลออกเปน 3 กลุมเพื่อใหเห็นถึงความเหมือน ความแตกตางของแตละกลุม และสามารถสรุป
เปนขอเสนอแนะแกผูประกอบการรถขนสงน้ํามันเตาสําหรับนําเสนอบริการใหกับผูวาจางแตละ
กลุมไดอยางเหมาะสม ดังนี ้
 
 1. กลุมภาพรวมอุตสาหกรรม  
 2. กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก  
 3. กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย  
 
4.3.1 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
 
 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมนี้มจีุดมุงหมายใหผลของ
แบบจําลองสามารถสะทอนถึงพฤติกรรมจริงในการเลือกผูประกอบการขนสงของทุกบริษัทใน
อุตสาหกรรมน้ํามันเตา โดยจะนําผลการสาํรวจจากผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 8 ราย รายละ 16 
คําถาม รวมทั้งหมด 168 สถานการณมาวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรปู SPSS จึงไดผลดัง 
ตารางที่ 4.1  
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t  และ คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง 
ของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

การติดตั้งอุปกรณเสริม -0.029 -0.099  

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.179 1.612  

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -26.711 -1.970 

ราคาคาขนสง -22.083 -1.529 
คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง = 54.70 %   
 
 โดยสามารถสรุปตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองไดดังนี ้
 
 1. การตรวจสอบคาเปอรเซ็นตของความถูกตอง ( % Correct) 
 จากการตรวจสอบพบวาการใชสมการที่มีเฉพาะคาคงทีพ่ยากรณ ไดเปอรเซ็นตของความ
ถูกตองเพียง 54.7 % กลาวคอืสมการทายผิดเกือบครึ่งหนึง่ ซ่ึงถือวาผลความนาเชื่อถือไม 
นาพอใจ 
 
 2. การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
 หลังจากการตรวจสอบพบวาเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของการติดตั้งอุปกรณเสริมไม
สอดคลองกบัความเปนจริง โดยหากแปลความจากเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์จะไดวาผูใชบริการ
มีความพึงพอใจลดลงหากมีการติดตั้งอุปกรณแบบ Real time GPS ซ่ึงไมเปนจริง สวนตัวแปรอื่นๆ
นั้นมีเครื่องหมายที่ถูกตอง คืออัตราในการจัดสงตรงตอเวลามีเครื่องหมายเปนบวก สวนอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุและราคาคาขนสงมีเครื่องหมายเปนลบ 
 
 3. การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตวั 
 พบวานยัสําคัญของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ เปนเพยีงปจจยัเดยีวที่มีคาสถิติ t  มากกวา 1.96
แสดงใหเห็นวาปจจัยดานอัตราการเกิดอุบตัิเหตุมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสง
ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95 % ตอฟงกช่ันอรรถประโยชน สวนปจจยัอ่ืนๆนั้นไมมีอิทธิพลอยางมี
นัยสําคัญ โดยเฉพาะปจจัยดานการติดตั้งอุปกรณเสริมทีค่าสถิติ t อยูในชวงที่ไมแตกตางจากศนูย 
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 จากผลที่ไดนําเสนอขางตนความนาเชื่อถือของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมอยูในเกณฑต่ํา 
โดยเฉพาะปจจัยดานการติดตั้งอุปกรณเสรมิมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ไมถูกตองและคาสถิติ t ที่ไม
แตกตางจากศนูย ดังนั้นผูวจิยัจะไมนําปจจยัดานการติดตัง้อุปกรณเสริมมาพิจารณา เนือ่งจากมีคา
ความนาเชื่อถือต่ํา สวนปจจยัตัวอ่ืนถึงแมวาเครื่องหมายสัมประสิทธิ์ถูกตอง แตมีเพยีงอัตราการเกดิ
อุบัติเหตุเทานัน้ที่มีนัยสําคัญตอการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่ระดับความเชื่อมั่น 95%  
 
 ผูวิจัยไดเลือกแบบจําลองทีต่ัดปจจยัดานการติดตั้งอุปกรณเสริมออก เปนแบบจําลอง
สําหรับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรม และทาํการวิเคราะหผลดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS อีกครั้ง
หนึ่ง โดยไดคาสัมประสิทธิ์และคาทางสถิติดังตารางที่ 4.2 ผลที่ไดจากการวิเคราะหนี้จะนํามา
วิเคราะหความยินดีทีจ่ะจายในขั้นตอนตอไป 
 
ตารางที่ 4.2 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.178 1.60 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -26.812 -1.98 

ราคาคาขนสง -22.139 -1.53 
 
4.3.2 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองของกลุมผูขนสงน้ํามนัปริมาณมาก 
 
 จากการสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณบริษทัในอุตสาหกรรมน้ํามันเตาทั้งหมด ผูวจิัยได
สังเกตวาบริษทัที่มีปริมาณการขนสงที่แตกตางกันนั้น จะมีพฤติกรรมในการตัดสนิใจเลือกที่ไม
เหมือนกนัดวย เพื่อใหเหน็ภาพไดอยางชดัเจนขึ้น ผูวจิัยจงึไดแบงออกเปน 2 กลุมตามปริมาณการ
ขนสง โดยบริษัทที่มีปริมาณการขนสงน้ํามนัเตามากกวาหรือเทากับ 10 ลานลิตรตอเดือนถือเปน
กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากและบริษัทที่มีปริมาณการขนสงน้ํามันเตานอยกวา 10 ลานลิตรตอ
เดือนถือเปนกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 
 
  ผูวิจัยจึงไดเลือกขอมูลของบริษัทผูคาน้ํามันรายใหญที่มีปริมาณการขนสงน้ํามันมากกวา 10 
ลานลิตรตอเดือน นํามาวเิคราะห ดังสามารถแสดงผลตามตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3 แสดงผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t  และ คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง
ของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

การติดตั้งอุปกรณเสริม 0.448 0.980  

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.426 2.536 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -60.378 -2.571 

ราคาคาขนสง -25.810 -1.159 
คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง = 65.60 %   
  
 โดยสามารถสรุปตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองไดดังนี ้
 
 1. การตรวจสอบคาเปอรเซ็นตของความถูกตอง ( % Correct) 
 จากการตรวจสอบพบวาการใชสมการที่มีเฉพาะคาคงทีพ่ยากรณ ไดเปอรเซ็นตของความ
ถูกตองคือ 65.60 % มากกวาเปอรเซ็นตของความถูกตองของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมถึง 10% ซ่ึง
เปนที่นาพอใจในระดบัหนึ่ง 
 
 2. การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
 เครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของทุกตัวแปรในกลุมสอดคลองตรงกับความเปนจริงทั้งหมด
โดยเครื่องหมายของการติดตั้งอุปกรณเสรมิและอัตราการจัดสงตรงตอเวลาเปนบวก สวน
เครื่องหมายของอัตราการเกดิอุบัติเหตแุละราคาคาขนสงเปนลบ 
  
 3. การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตวั 
 พบวาอัตราการจัดสงตรงตอเวลาและอัตราการเกิดอุบัติเหตุนั้นมนีัยสําคัญกับการตัดสินใจ
แตการติดตั้งอุปกรณเสริมและราคาคาขนสงนั้นไมมีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นที ่
95 % ตอฟงกช่ันอรรถประโยชน  
 
 จากผลที่ไดพบวาความนาเชื่อถือของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากอยูในเกณฑดี จึงไม
จําเปนตองตัดปจจัยใดออก ผูวิจัยจึงเลือกผลจากการวิเคราะหขางตนเปนแบบจําลองสําหรับกลุมผู
ขนสงน้ํามันปริมาณมากดังตารางที่4.4 นําไปวิเคราะหความยินดีทีจ่ะจายในขัน้ตอนตอไป  
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ตารางที่ 4.4 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

การติดตั้งอุปกรณเสริม 0.448 0.98 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.426 2.53 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -60.378 -2.57 

ราคาคาขนสง -25.810 -1.16 
 
4.3.3 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองของกลุมผูขนสงน้ํามนัปริมาณนอย 
 
 จากการที่ผูวจิยัไดแบงกลุมเพื่อวิเคราะหพฤติกรรมไดอยางชัดเจนมากขึ้น ในสวนของกลุม
ผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย ผูวิจัยไดนําขอมลูของบริษัทผูคาน้ํามันรายใหญที่มีปริมาณการขนสง
น้ํามันนอยกวา 10 ลานลิตรตอเดือน นํามาวิเคราะห ดังสามารถแสดงผลตามตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ 4.5 แสดงผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t  และ คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง
ของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

การติดตั้งอุปกรณเสริม -0.242 -0.588  

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา -0.049 -0.285 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -2.417 -0.127 

ราคาคาขนสง -24.939 -1.197 
คาเปอรเซ็นตของความถูกตอง = 57.80 %   
   
 โดยสามารถสรุปตรวจสอบความนาเชื่อถือของแบบจําลองไดดังนี ้
 
 1. การตรวจสอบคาเปอรเซ็นตของความถูกตอง ( % Correct)  
 จากการตรวจสอบพบวาการใชสมการที่มีเฉพาะคาคงทีพ่ยากรณ ไดคาเปอรเซ็นตของ
ความถูกตองคอื 57.80% ซ่ึงเปอรเซ็นตดังกลาวมีคาไมตางกับเปอรเซ็นตของความถูกตองของกลุม
ภาพรวมอุตสาหกรรมมากนกั 
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 2. การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ 
 เครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของอัตราการเกดิอุบัติเหตแุละราคาคาขนสงนั้นสอดคลองกับ
ความเปนจริง แตเครื่องหมายคาสัมประสิทธิ์ของการติดตั้งอุปกรณเสรมิและอัตราการจัดสงตรงตอ
เวลานั้นไมสอดคลองกับความเปนจริง 
  
 3. การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตวั 
 พบวานยัสําคัญของตัวแปรอิสระทุกตัวไมมีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 
95 % ตอฟงกช่ันอรรถประโยชน  กลาวคือ ไมมีคาสถิติ t ของปจจัยใดเลยที่มากกวา 1.96 
 
 จากผลของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยนั้นแสดงใหเห็นวาปจจยัดานการติดตั้ง
อุปกรณเสริม และอัตราการจัดสงตรงตอเวลานั้นไมมีความนาเชื่อถือ ดังนั้นแบบจําลองสําหรับกลุม
ผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย ผูวิจัยไดตดัปจจยัดานการติดตัง้อุปกรณเสริม และอัตราการจัดสงตรงตอ
เวลาออก จากนั้นทําการวิเคราะหผลดวยโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS อีกครั้งหนึ่งไดผลดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -7.12 -0.50 

ราคาคาขนสง -26.487 -1.32 
 
4.4 การวิเคราะหอัตราสวนของการแทนที่และความยินดีท่ีจะจาย 
 
 การวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยในขั้นตอนนี้เปนการเปรยีบเทียบอัตราการเปลี่ยนแปลง
ความนาจะเปนในการเลือกตอการเปลี่ยนแปลงของปจจยัที่สนใจ เทียบกับอัตราการเปลี่ยนแปลง
ของความนาจะเปนในการเลอืกตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยทีใ่ชเปนปจจัยพืน้ฐาน หรือที่เรียกวา 
อัตราสวนในการแทนที่ของปจจัย (Marginal Rate of Substitution) ซ่ึงมีรูปแบบดังนี ้
 
อัตราสวนในการแทนที่ของปจจัย =  ßX it
     ßX bs
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โดยที ่ ßX it คือ คาสัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของปจจัยที่สนใจ 
 ßX bs คือ คาสัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของปจจัยทีใ่ชเปนพื้นฐาน 
 
 อัตราสวนของการแทนที่ของปจจัยทีไ่ดจากสมการขางตนนี้ จะเปนคาของปจจัยที่สนใจที่
มีหนวยเทยีบเทากับหนวยของปจจัยพืน้ฐานตอหนวยของปจจัยที่สนใจ ซ่ึงใหความหมายวาการ
เปลี่ยนคาของปจจัยที่สนใจหนึ่งหนวยจะมีคาเทากับการเปลี่ยนคาของปจจัยพืน้ฐานเทากับคาของ
อัตราสวนของการแทนที่ของปจจัยทีไ่ด 
 
4.4.1 การวิเคราะหอัตราสวนของการแทนที่และความยินดีท่ีจะจายของกลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
 
 จากแบบจําลองที่ไดคัดเลือกไวแลวในขัน้ตอนการวจิัยทีผ่านมา นํามาคํานวณหาอัตราสวน
ของการแทนที่จะไดดังตารางที่ 4.7 
 
ตารางที่ 4.7 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม
ภาพรวมอุตสาหกรรม 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.178 1.60 -0.0080 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -26.812 -1.98 1.2111 

ราคาคาขนสง -22.139 -1.53 - 
 
 เมื่อวิเคราะหจากผลของอัตราสวนการแทนที่พบวา กลุมภาพรวมอุตสาหกรรมยินดีที่จะ
จายเงินเพิ่มมากขึ้น 0.0080 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราในการจดัสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1% เชน 
จาก 95 % เปน 96 % ขณะทีย่นิยอมที่จายเงนิเพิ่มมากขึน้ 1.2111 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุลดลง 1% 
  
 ทั้งนี้ผูวิจยัไดเปลี่ยนหนวยของปจจัยที่ทําการเปรียบเทียบจากบาทตอลิตรเปนบาทตอเที่ยว
เพื่อใหเหน็ภาพการวิเคราะหไดอยางชัดเจนมากยิ่งขึ้น โดยนําเอาอัตราสวนการแทนที่ของแตละ
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ปจจัยนํามาคณูกับปริมาณการขนสงตอเที่ยว ซ่ึงในการวจิัยครั้งนี้ไดกําหนดใหระยะทางขนสงคือ 
50 กิโลเมตร และขนาดของรถบรรทุกคือ 15,000 ลิตร ดังตัวอยางการคํานวณดานลางนี้ 
 
อัตราในการจดัสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1%  =  0.0080  บาทตอลิตร  X 15,000 ลิตร 
     =  120 บาทตอเที่ยว 
       
 หลังจากการเปลี่ยนหนวยเปนบาทตอเทีย่วพบวา กลุมภาพรวมอุตสาหกรรมยินดีทีจ่ะ
จายเงินเพิ่มมากขึ้น 120 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราในการจัดสงตรงตอเวลาเพิ่มขึน้ 1% และ
ยินยอมทีจ่ายเงินเพิ่มมากขึน้ 18,166.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% 
ซ่ึงแสดงใหเหน็วากลุมภาพรวมอุตสาหกรรมมีแนวโนมที่ยินดีทีจ่ะจายคาขนสงเพิ่มมากขึ้นเพื่อแลก
กับระดับของบริการที่ดียิ่งขึน้ของอัตราการเกิดอุบัติเหตมุากกวาอัตราในการจดัสงตรงตอเวลาใน
อัตราที่เทากัน อันเปนผลสืบเนื่องมาจากน้ํามันเปนสินคาอันตรายหากเกิดขอผิดพลาดที่ทําใหเกิด
ความเสียหายหรือสูญเสียแลว จะมีมูลคาของความเสียหายสูง อีกทั้งยังสงผลกระทบตอความเชื่อมั่น
และภาพลักษณของบริษัทอกีดวย 
 
4.4.2 การวิเคราะหอัตราสวนของการแทนที่และความยินดีท่ีจะจายของกลุมผูขนสงน้ํามนั 
ปริมาณมาก 
 
 จากการนําขอมูลของแบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงมาคํานวณอัตราสวนของ
การแทนที่จะไดผลดังตารางที่ 4.8 
 
ตารางที่ 4.8 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม 
ผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

การติดตั้งอุปกรณเสริม 0.448 0.98 -0.0174 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.426 2.53 -0.0165 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -60.378 -2.57 2.3393 

ราคาคาขนสง -25.810 -1.16 - 
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 โดยจากผลขางตนพบวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินดีทีจ่ะจายเงนิเพิ่มมากขึน้ 0.0174 
บาทตอลิตร เพื่อแลกกับการติดตั้งอุปกรณเสริมแบบ Real Time GPS ในขณะที่ยอมจายเพิ่มมากขึน้ 
0.0165 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราในการจัดสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1% และมีความยินดีทีจ่ะจาย 
2.3393 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% 
        
 จากการเปลี่ยนหนวยเปนบาทตอเที่ยวเพือ่ใหเหน็ภาพการวิเคราะหทีชั่ดเจนขึ้นพบวา กลุม
ผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยนิดีที่จะจายเงนิเพิ่มมากขึน้ 261 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกบัการติดตั้ง
อุปกรณเสริมแบบ Real Time GPS และยอมจายเพิ่ม 247.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราในการ
จัดสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1% และยินยอมที่จายเงินเพิ่มมากขึ้น 35,089.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับ
อัตราการเกิดอบุัติเหตุลดลง 1% เห็นไดวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินยอมที่จะจายคาขนสง
เพิ่มมากขึ้นเพือ่แลกกับระดบัการบริการที่ดียิ่งขึ้นของอัตราการเกิดอุบตัิเหตุมากที่สุด สวนการติดตัง้
อุปกรณเสริมแบบ Real time GPS และอัตราในการจดัสงตรงตอเวลา เปนปจจยัรองลงมาตามลําดับ  
 
 หากทําการเปรียบเทียบผลทีไ่ดกับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมพบวา กลุมผูขนสงน้ํามัน
ปริมาณมากยนิยอมที่จะจายเงินเพิ่มมากกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 126.90 บาทตอเที่ยว หรือ
ประมาณ 2 เทาเพื่อแลกกับอตัราในการจดัสงตรงตอเวลาดีขึ้น 1% และหากอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
ลดลง 1% กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินยอมทีจ่ะจายเพิ่มมากกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
16,923.37 บาทตอเที่ยว หรือประมาณ 1.93 เทา  
 
 ความแตกตางดังกลาวนาจะมีผลมาจากกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากกลัวผลกระทบตอ
ความเชื่อมั่นและภาพลักษณของบริษัทหากผูประกอบการขนสงที่บริษัทไดทําการวาจางขนสง
น้ํามันใหกับผูบริโภคเกิดอุบตัิเหตุขึ้น เพราะหากเกิดเหตกุารณดังกลาว ลูกคาอาจไมมีความเชื่อมั่น
ตอนโยบายดานความปลอดภัยของบริษัท ผลคือลูกคาจะลดปริมาณการซื้อน้ํามันจากบริษัท และ
เปลี่ยนไปซื้อกับบริษัทอื่นทีม่ีความเชื่อมั่นมากกวา อีกสาเหตุหนึ่งคือ กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณ
มากมองวาจํานวนเงินที่จะตองจายตอเทีย่วหรือตอลิตรเปนจํานวนเงนิเพียงเล็กนอยเมื่อเทียบกับ
มูลคาการซื้อขายของบริษัท ทําใหยนิยอมที่จะจายเงินมากกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 
 
4.4.3 การวิเคราะหอัตราสวนของการแทนที่และความยินดีท่ีจะจายของกลุมผูขนสงน้ํามนั 
ปริมาณนอย 
 
 จากการนําขอมูลของแบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงมาคํานวณอัตราสวนของ
การแทนที่จะไดผลดังตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ 4.9 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม 
ผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -7.12 -0.50 0.2688 

ราคาคาขนสง -26.487 -1.32 - 
 
 ผลดังกลาวแสดงใหเห็นวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึ้น 
0.2688 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% หลังจากการเปลี่ยนหนวยเปนบาท
ตอเที่ยวพบวา กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึน้ 4,032.17 บาทตอเที่ยว 
เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบตัิเหตุลดลง 1%  
 
 หากทําการเปรียบเทียบผลทีไ่ดกับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมพบวา กลุมผูขนสงน้ํามัน
ปริมาณนอยยนิยอมที่จะจายเงินเพิ่มนอยกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรม 14,133.93 บาทตอเที่ยว 
หรือประมาณ 4.5 เทาหากอัตราการเกิดอุบตัิเหตุลดลง 1% และกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย
ยินยอมทีจ่ะจายเพิ่มนอยกวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 31,057.33 บาทตอเที่ยว หรือประมาณ 
8.70 เทาเมื่ออัตราการเกิดอบุัติเหตุลดลง 1% 
 
 เหตุผลนาจะสบืเนื่องมาจากกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยตองการแขงขันในตลาด หาก
ยินยอมทีจ่ะจายเงินเพื่อปจจยัใดมากๆ จะทาํใหความสามารถในการแขงขันลดลง เพราะเมื่อเทยีบ
กับกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากแลว กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยจะมีขอดอยกวาในหลายๆ
ปจจัย เชน ความเชื่อมั่นและภาพลักษณของบริษัท ดังนั้นหากราคาคาขนสงแพงกวากลุมผูขนสง
น้ํามันปริมาณมากจะไมสามารถอยูไดในตลาด และอีกสาเหตุหนึ่งคือกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณ
นอยไมเห็นถึงความสําคัญของการเกิดอุบตัิเหตุมากเทากบักลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก เนื่องจาก
ปริมาณการซื้อขายของบริษัทนอยกวา อีกทั้งการเกิดอุบตัิเหตุของรถขนสงน้ํามันนัน้เกิดขึ้นไมบอย 
จึงมองไมเหน็ถึงความสําคัญก็เปนได 
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4.5 สรุป 
 
 ขอมูลที่ไดจากการสํารวจดวยวิธี Conjoint Analysis จะนาํมาวิเคราะหดวยโปรแกรม
สําเร็จรูป SPSS เพื่อพัฒนาและคัดเลือกแบบจําลองโดยแบงขอมูลออกเปน 3 กลุมเพื่อใหเห็นถึง
ความเหมือน ความแตกตางของแตละกลุม และสามารถสรุปเปนขอเสนอแนะแกผูประกอบการรถ
ขนสงน้ํามันเตาเพื่อนําเสนอบริการใหกับผูวาจางแตละกลุมไดอยางเหมาะสมโดยสรุปไดดังนี ้
 
 1. กลุมภาพรวมอุตสาหกรรมมีเพียงปจจัยดานอัตราการเกิดอุบัติเหตุเทานั้นที่มีอิทธิพลตอ
การตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่ระดับความเชือ่มั่น 95% สวนปจจยัดานการติดตั้ง
อุปกรณเสริมพบวามีระดับความเชื่อมั่นต่าํ ผูวิจัยจึงไมนาํมาพิจารณา ในการวิเคราะหแบบจําลอง
พบวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรมมีความยนิดีที่จะจายเพือ่แลกกับระดบัการบริการที่ดียิ่งขึ้นของ
ปจจัยดานอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คอื ยินดีทีจ่ายเงนิเพิ่มมากขึน้ 18,166.50 บาทตอเที่ยว เพื่อ
แลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% รองลงมาจะเปนปจจยัดานอตัราในการจดัสงตรงตอเวลา 
คือยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึน้ 120 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราในการจัดสงตรงตอเวลา 
เพิ่มขึ้น 1%  
 
 2. กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก มีปจจัยดานอัตราในการจัดสงตรงตอเวลาและอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุเทานั้นที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 
แตอยางไรก็ดีเมื่อวิเคราะหในภาพรวมแลว ไมมีปจจัยใดที่จะถูกตดัออกจากแบบจําลอง ผลจากการ
วิเคราะหแบบจําลองพบวา กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินดีที่จะจายเงินเพื่อแลกกับอัตราการเกิด
อุบัติเหตุมากทีสุ่ดคือ ยินยอมที่จายเงินเพิ่มมากขึ้น 35,089.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราการเกิด
อุบัติเหตุลดลง 1% สวนปจจยัรองลงมาคือ ดานการติดตั้งอุปกรณเสริมแบบ Real Time GPS กลุมนี้
ยอมจายเพิ่มมากขึ้น 261 บาทตอเที่ยว และปจจยัสุดทายคือ อัตราในการจัดสงตรงตอเวลา โดยยอม
จายเพิ่ม 247.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอตัราในการจดัสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1%  
 
 3. สวนกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย ไมมีปจจัยใดเลยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือก
ผูประกอบการขนสงที่ระดับความเชื่อมั่น 95% อีกทั้งปจจยัดานการติดตัง้อุปกรณเสริมและปจจยั
ดานอัตราการจัดสงตรงตอเวลาไมมีความนาเชื่อถือ ผูวิจยัจึงไดตัดออกจากแบบจําลอง เมื่อนํามา
วิเคราะหอีกครั้งหนึ่งพบวา กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึน้เพียง 
4,032.17 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตลุดลง 1% 
   
  



บทท่ี 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 การวิจยัคร้ังนีม้ีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาและวิเคราะหถึงเกณฑในการเลือกผูประกอบการ
ขนสงน้ํามันเตา ทําการวิเคราะหถึงความยินดีที่จะจายคาขนสงเพิ่มขึ้นของผูวาจางเพื่อแลกกับระดับ
ของการบริการที่ดียิ่งขึ้น อีกทั้งยังเสนอแนะการใหบริการแกผูประกอบการรถขนสงน้ํามันเตาให
เหมาะสมกับผูวาจาง เพื่อสรางโอกาสในการแขงขันทางธุรกิจ ในสวนของเนื้อหาบทนี้จะเปนการ
ทบทวนขั้นตอนการทํางานวจิัยที่สําคัญทั้งหมดตั้งแตตนจนกระทั่งสรุปผลของการศึกษา 
 
5.1 แนวความคิดในการวิจัย 
 
 การวิจยัในครัง้นี้ไดเลือกการวิเคราะหดวยเทคนิค Conjoint Analysis ซ่ึงเปนเทคนิคทีใ่ชใน
การวิเคราะหหาอิทธิพลของแตละปจจัยทีม่ีผลตอการคัดเลือกผูประกอบการขนสง โดยการ
วิเคราะหหาอทิธิพลดังกลาวผูวิจัยจะใชวิธีการประมาณจากแบบจําลองการคัดเลือกผูประกอบการ
ขนสงหรือแบบจําลองการเลือกรูปแบบของการบริการโลจิท (Choice Logit Model) เนื่องจาก
แบบจําลองดังกลาวมีรูปแบบที่เหมาะสมตอลักษณะการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจโดยตั้งอยู
บนพื้นฐานของทฤษฏีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไมแนนอน (Random Utility)   
 
 ในการกําหนดรูปแบบโครงสรางของแบบจําลองนั้น ตัวแปรอิสระที่นาํมาใชเปน
องคประกอบของแบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมา
จากการสํารวจขอมูลจากแบบสอบถามโดยเทคนิค Conjoint analysis ไดดังนี ้
 

 V =  β 0 +  β 1 X 1 +  β 2 X 2  +  β 3 X 3  + …… 
 
โดยที่    X 1  คือ ตัวแปรตวัท่ี i ที่มีอิทธิพลตอความพึงพอใจที่ผูใชบริการ เชน ราคาคาบริการ 

การตรงตอเวลา ความยืดหยุนในการจัดสง เปนตน  

 β i  คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปรตวัที่ i ที่มีตอระดับความพึงพอใจ 
 
 แบบจําลองวิเคราะหความนาจะเปนที่ผูใชบริการจะตัดสนิใจเลือกผูประกอบการขนสง 
เปนแบบจําลองที่อยูในรูป Logit Model ดังนี้ 
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 P n (i) =     exp (Vi n)     
  ∑ exp (Vj n) 
  jεC n 

 
โดยที ่ P n (i) คือ ความนาจะเปนของผูใชบริการ n จะเลอืกผูประกอบการขนสง i 

Vi n , Vj n คือ Deterministic part ของ Utility Function ของผูประกอบการขนสง i และ j 
 สําหรับผูใชบริการ n  
 C n คือ เซตของผูประกอบการขนสงทั้งหมดทีม่ีใหผูใชบริการ n เลือก 
 
5.2 การสํารวจขอมูล 
 
 การวิจยัในครัง้นี้ไดกําหนดใหมีการสํารวจขอมูล 2 คร้ัง เพื่อใหไดผลที่สอดคลองถึง
พฤติกรรมจริงมากที่สุด ผูวิจยัไดนําปจจยัตางๆที่นํามาใชในการสรางแบบสอบถามชุดนี้รวบรวมมา
จากการสัมภาษณบุคคลที่ทํางานดานการขนสงน้ํามันเตาโดยตรง ทําการคนควางานวจิัยที่เกี่ยวของ 
อีกทั้งนําเอกสารที่ใชในการปฏิบัติงานจริงมารวบรวมหาปจจัยทีน่าจะมผีลกระทบตอการตัดสินใจ
เลือกผูประกอบการไดทั้งหมด 68 ปจจยั นํามาสรางแบบสอบถามชุดที่ 1 เพื่อสํารวจกลุมตัวอยางคือ
ผูคาน้ํามันรายใหญที่มีการคาน้ํามันเตา และไดรับใบอนญุาตจากรัฐมนตรีกระทรวงพลังงานใหเปน
ผูคาน้ํามันมาตรา 7 แหง พ.ร.บ. การคาน้ํามนัเชื้อเพลิง พ.ศ.2543 ซ่ึงปจจุบันมีทั้งหมด 12 ราย 
หลังจากนัน้นาํผลของแบบสอบถามชุดที่ 1 มาปรับลดจํานวนปจจยัเพือ่นํามาสรางแบบสอบถามชุด
ที่ 2 ซ่ึงใชเทคนิค Conjoint Analysis เนื่องจากการตัดสนิใจเลือกผูประกอบการขนสงที่เกิดขึ้นจริง
นั้นจะตองพิจารณาหลายๆปจจัยพรอมๆกนั เพื่อทําการเปรียบเทียบขอดีและขอดอย (Trade-off) 
ของผูประกอบการขนสงแตละราย การสาํรวจในการวจิยันี้จะมีดวยกนั 2 คร้ังดังนี ้
 
5.2.1 การสํารวจครั้งท่ี 1 
 
 เปนการสอบถามแบบ Structured Direct Interview โดยมจีุดประสงคทีจ่ะสอบถามความ
คิดเห็นของแตละปจจัย โดยใหผูตอบแบบสอบถามใหคะแนนความสําคัญและความพึงพอใจตอ
การบริการของผูประกอบการขนสง ปญหาและลักษณะของปญหาที่เกิดขึ้นในระหวางการจดัสง  
 
 หลังจากนําผลที่ไดมาวเิคราะหจากคาเฉลี่ยความสําคัญ และการวิเคราะหจากวิธีวิเคราะหคา
คูอันดับ จะไดผลลัพธของทั้ง 2 วิธี จะสรุปไดวา อุตสาหกรรมน้ํามันนัน้เนนปจจัยหลักๆ 3 ปจจัยคอื 
ดานความปลอดภัย ดานบุคคล และดานเวลา 
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 หลังจากนัน้จึงไดนําปจจัยทั้ง 3 ตัวกลับไปสัมภาษณพบวาในดานความปลอดภัย กลุม
ตัวอยางไดใชอัตราการเกิดอบุัติเหตุเปนเกณฑในการวัดพฤติกรรม ดานบุคคล กลุมตัวอยางจะเนน
ไปที่พนักงานขับรถ เนื่องจากเปนบุคคลที่ปฎิบัติงานโดยตรง ซ่ึงจะมกีารควบคุมพฤติกรรมโดยการ
ติดตั้งอุปกรณเพื่อใหทราบถงึพฤติกรรมของพนักงานขบัรถ ปจจัยสวนสุดทายที่ไดรับความสนใจ
คือ ปจจัยดานเวลา กลุมตัวอยางจะวิเคราะหโดยใชการจดัสงที่ตรงตอเวลาเปนตวัช้ีวดั นอกจากนีย้งั
มีปจจัยดานราคาที่จะนํามาเปนตัววัดความยินดีทีจ่ะจาย (Willingness to pay) ของผูคาน้ํามันราย
ใหญอีกดวย ในการกําหนดระดับของแตละปจจยันั้น จะสอบถามขอมูลจากกลุมตัวอยาง เพื่อดู
คาเฉลี่ยโดยรวมของอุตสาหกรรม 
 
5.2.2 การสํารวจครั้งท่ี 2 
 
 จุดประสงคของแบบสอบถามชุดที่ 2 จะทาํใหทราบถึงน้าํหนักความสําคัญของแตละปจจัย 
และสะทอนถึงพฤติกรรมที่แทจริง เนื่องจากการตัดสินใจเลือกผูประกอบการขนสงที่เกิดขึ้นจริงนัน้
จะตองพจิารณาหลายๆปจจยัพรอมๆกัน เพือ่ทําการเปรียบเทียบผูประกอบการขนสงแตละราย โดย
ทําการสมมติสถานการณตางๆของการใหบริการ แลวใหกลุมตัวอยางเลือกผูประกอบการขนสงที่
พึงพอใจมากที่สุด 
 
5.3 แบบจําลองวิเคราะหการเลือกใชบริการผูประกอบการขนสง 
 
 ตัวแปรอิสระที่นํามาใชเปนองคประกอบของแบบจําลองซึ่งจะปรากฏอยูในฟงกช่ัน
อรรถประโยชน (Utility Function) จะไดมาจากสํารวจในแบบสอบถามชุดที่ 2 โดยสามารถสรุป 
ตัวแปรทั้งหมดไดดังตอไปนี้ 
 
5.3.1 วิเคราะหการเลือกของภาพรวมอุตสาหกรรม 
 
V =  0.178 DY – 26.812 AT – 22.139 CT 
 
โดยที่    V คือ ความพึงพอใจที่ผูใชบริการผูประกอบการขนสงไดรับจากการใชบริการ

ผูประกอบการขนสง 
 DY  คือ อัตราในการจัดสงตรงตอเวลา (เปอรเซ็นต) 
 AT  คือ อัตราการเกิดอุบัติเหต ุ(เปอรเซ็นต) 
 CT  คือ ราคาคาขนสง (บาทตอลิตร) 



 77 

 เนื่องจากผลการตรวจสอบความนาเชื่อถือของการติดตั้งอุปกรณเสริมอยูในระดับต่ํา ผูวิจัย
จึงไมนําปจจัยดังกลาวมาใชในการวิเคราะหภาพรวมของการเลือกผูประกอบการขนสงของผูคา
น้ํามันรายใหญ สวนปจจยัตัวอ่ืนถึงแมวาเครื่องหมายสมัประสิทธิ์ถูกตองแตมีเพยีงอัตราการเกิด
อุบัติเหตุเทานัน้ที่มีนัยสําคัญในการตัดสนิใจเลือกผูประกอบการขนสงที่ความเชื่อมั่น 95%  
 
ตารางที่ 5.1 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม
ภาพรวมอุตสาหกรรม 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.178 1.60 -0.0080 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -26.812 -1.98 1.2111 

ราคาคาขนสง -22.139 -1.53 - 
% Correct = 54.70% 
 
 จากผลดังกลาวพบวา กลุมภาพรวมอุตสาหกรรมยินดีทีจ่ะจายเงินเพิ่มมากขึ้น 120 บาทตอ
เที่ยว เพื่อแลกกับอัตราในการจัดสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1% และยินยอมที่จายเงินเพิ่มมากขึ้น 
18,166.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% ซ่ึงแสดงใหเห็นวากลุม
ภาพรวมอุตสาหกรรมมีแนวโนมที่ยินดีทีจ่ะจายคาขนสงเพิ่มมากขึ้นเพือ่แลกกับระดบัของบริการที่
ดียิ่งขึ้นของอัตราการเกิดอุบตัิเหตุมากกวาอัตราในการจดัสงตรงตอเวลาในอัตราที่เทากัน 
 
5.3.2 วิเคราะหการเลือกของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 
 
 ตัวแปรอิสระที่นํามาใชเปนองคประกอบของแบบจําลองของกลุมขนสงน้ํามันปริมาณมาก
จะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชนดังนี้ 
 
V =  0.448 TL+  0.426 DY – 60.378 AT – 25.810 CT 
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โดยที่    V คือ ความพึงพอใจที่ผูใชบริการผูประกอบการขนสงไดรับจากการใชบริการ
ผูประกอบการขนสง 

 TL คือ การติดตั้งอุปกรณเสริม 
 DY  คือ อัตราในการจัดสงตรงตอเวลา (เปอรเซ็นต) 
 AT  คือ อัตราการเกิดอุบัติเหต ุ(เปอรเซ็นต) 
 CT  คือ ราคาคาขนสง (บาทตอลิตร) 
 
 ผลการตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรอิสระแตละตวัพบวาอัตราการจดัสงตรงตอเวลาและ
อัตราการเกิดอบุัติเหตุนัน้มีนยัสําคัญกับการตัดสินใจ แตการติดตั้งอุปกรณเสริมและราคาคาขนสง
นั้นไมมีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ตอฟงกช่ันอรรถประโยชน ถึงแมผล
การตรวจสอบความนาเชื่อถือยังไมอยูในเกณฑทีด่ีมาก แตก็สามารถเชื่อถือไดในระดับหนึ่งโดยจะ
สามารถวิเคราะหไดวา อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา และอัตราการเกดิอุบัติเหตุสงผลกระทบตอ
การตัดสินใจเลือกผูประกอบการสูงกวาปจจัยตวัอ่ืนๆ 
 
ตารางที่ 5.2 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม 
ผูขนสงน้ํามันปริมาณมาก 
 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

การติดตั้งอุปกรณเสริม 0.448 0.98 -0.0174 

อัตราในการจดัสงตรงตอเวลา 0.426 2.53 -0.0165 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -60.378 -2.57 2.3393 

ราคาคาขนสง -25.810 -1.16 - 
% Correct = 65.60% 
 
 กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึน้ 261 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับ
การติดตั้งอุปกรณเสริมแบบ Real Time GPS และ ยอมจายเพิ่ม 247.50 บาทตอเที่ยว เพื่อแลกกับ
อัตราในการจดัสงตรงตอเวลาเพิ่มขึ้น 1% และยนิยอมทีจ่ายเงินเพิ่มมากขึ้น 35,089.50 บาทตอเที่ยว 
เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบตัิเหตุลดลง 1% ซ่ึงเห็นไดวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณมากยินดีที่จะ
จายคาขนสงเพิ่มมากขึ้นเพือ่แลกกับระดบัการบริการที่ดียิ่งขึ้นของอัตราการเกิดอุบตัิเหตุมากที่สุด 
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สวนการติดตั้งอุปกรณเสริมแบบ Real time GPS และอัตราในการจดัสงตรงตอเวลา เปนปจจยั
รองลงมาตามลําดับ 
 
 หากทําการเปรียบเทียบผลทีไ่ดกับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมพบวา กลุมผูขนสงน้ํามัน
ปริมาณมากยนิยอมที่จะจายเงินเพิ่มมากกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรม ประมาณ 2 เทาเพื่อแลกกับ
อัตราในการจดัสงตรงตอเวลาดีขึ้น 1% และหากอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% กลุมผูขนสงน้ํามัน
ปริมาณมากยนิยอมที่จะจายเพิ่มมากกวากลุมภาพรวมอตุสาหกรรม ประมาณ 1.93 เทา 
 
5.3.2 วิเคราะหการเลือกของกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 
 
 ตัวแปรอิสระที่นํามาใชเปนองคประกอบของแบบจําลองของกลุมขนสงน้ํามันปริมาณนอย
จะปรากฏอยูในฟงกช่ันอรรถประโยชนดังนี้ 
 
V =  – 7.12 AT – 26.487 CT 
 
โดยที่    V คือ ความพึงพอใจที่ผูใชบริการผูประกอบการขนสงไดรับจากการใชบริการ

ผูประกอบการขนสง 
 AT  คือ อัตราการเกิดอุบัติเหต ุ(เปอรเซ็นต) 
 CT  คือ ราคาคาขนสง (บาทตอลิตร) 
 
 เนื่องจากผลการตรวจสอบความนาเชื่อถือของการติดตั้งอุปกรณเสริมและอัตราการจัดสง
ตรงตอเวลาอยูในระดบัต่ํา ผูวิจัยจึงไมนาํปจจัยดังกลาวมาใชในการวิเคราะห  
 
ตารางที่ 5.3 แบบจําลองการเลือกผูประกอบการขนสงและอัตราสวนของการแทนทีข่องกลุม 
ผูขนสงน้ํามันปริมาณนอย 

ปจจัย คาสัมประสิทธิ์ คาสถิติ t 

อัตราสวนการแทนที่
ของปจจัยเมื่อเทียบกับ

ราคาคาขนสง 

อัตราการเกิดอบุัติเหต ุ -7.12 -0.50 0.2688 

ราคาคาขนสง -26.487 -1.32 - 
% Correct = 59.40% 
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 ผลดังกลาวแสดงใหเห็นวากลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึ้น 
0.2688 บาทตอลิตร เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% หลังจากการเปลี่ยนหนวยเปนบาท
ตอเที่ยวพบวา กลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินดีที่จะจายเงินเพิ่มมากขึน้ 4,032.17 บาทตอเที่ยว 
เพื่อแลกกับอัตราการเกิดอุบตัิเหตุลดลง 1%  
 
 หากทําการเปรียบเทียบผลทีไ่ดกับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมพบวา กลุมผูขนสงน้ํามัน
ปริมาณนอยยนิยอมที่จะจายเงินเพิ่มนอยกวากลุมภาพรวมอุตสาหกรรมประมาณ 4.5 เทา หากอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุลดลง 1% และกลุมผูขนสงน้ํามันปริมาณนอยยินยอมที่จะจายเพิ่มนอยกวากลุม 
ผูขนสงน้ํามันปริมาณมากประมาณ 8.70 เทาเมื่ออัตราการเกิดอุบัติเหตลุดลง 1% 
 
 จากผลของทั้ง 3 กลุม สามารถวิเคราะหหาเหตุผลประกอบความสําคัญของปจจัยทั้ง 4 ตัวที่
มีผลตออุตสาหกรรมน้ํามันไดดังนี ้
 
 1. อัตราการเกดิอุบัติเหตุ มีความสําคัญมากกับกลุมภาพรวมอุตสาหกรรมและกลุมผูขนสง
น้ํามันปริมาณมาก เนื่องจากน้ํามันเปนสินคาอันตรายหากเกิดขอผิดพลาดที่ทําใหเกิดความเสียหาย
หรือความสูญเสียแลว จะมีมลูคาของความเสียหายสูง อีกทั้งยังกระทบตอความเชื่อมั่น และ
ภาพลักษณของบริษัทอีกดวย 
 
 2. อัตราการจัดสงตรงตอเวลา เนื่องจากน้าํมันเตานั้นเปนน้ํามันทีใ่ชในโรงงาน
อุตสาหกรรม และไมสามารถหาซื้อไดตามสถานีน้ํามันทั่วไป ทาํใหการจัดสงตรงตอเวลานั้นมี
ความสําคัญมาก เพราะหากจดัสงลาชาอาจมีผลกระทบตอกระบวนการผลิตของโรงงาน 
 
 3. ราคาคาขนสงถือเปนตนทุนสําคัญและเปนตนทุนในสัดสวนที่สูงในการดําเนินธรุกิจ 
ดังนั้นราคาจึงเปนปจจยัที่สําคัญที่ผูใชบริการจะตองพิจารณาถึงความเหมาะสมของระดับราคา 
  
 4. การติดตั้งอุปกรณเสริมในรถทุกคันของบริษัทขนสง จะมีสวนชวยในการควบคุม
พฤติกรรมโดยทําใหทราบถงึพฤติกรรมของพนักงานขบัรถ หากมีปญหาใดๆก็จะสามารถแกไข
ปญหาไดอยางทันทวงที อีกทั้งยังลดโอกาสการทุจริต หรือขโมยน้ํามันอีกดวย 
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5.4 ปญหาและอุปสรรคในการสํารวจขอมูล 
 
 อุปสรรคของการศึกษาครั้งนี้เกิดจากกลุมประชากรที่ศึกษามีเพียง 12 ราย จึงไมมกีารสุม
ตัวอยาง แตถือวาประชากรทัง้หมดเปนกลุมตัวอยางทีจ่ะตองศึกษา ในการสํารวจรอบแรกจึงทําการ
สํารวจทั้งหมด 12 ราย แตเนือ่งจากมี 4 รายไมเขาขายเปนผูวาจางผูประกอบการน้ํามนั ดังนั้น
แบบสอบถามชุดที่ 2 จึงจําเปนตองตัดกลุมตัวอยางเหลือเพียง 8 ราย ดวยกลุมตัวอยางที่นอย จึงมี
ความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองไดรับขอมูลจากทุกบริษัทอยางครบถวนและขาดรายใดรายหนึ่งไมได 
ซ่ึงถือเปนความลําบากใหกบัผูวิจัยในการติดตามขออนุเคราะหขอมูลของแตละบริษัท  
 
5.5 ขอเสนอแนะสําหรับผูประกอบการขนสง 
 
 ผลการวิจัยในครั้งนี้เปนประโยชนอยางยิ่งแกผูประกอบการขนสงที่จะทําใหเขาใจถึงปจจัย
ที่ผูวาจางใชตดัสินใจเลือกผูประกอบการขนสง ซ่ึงสามารถนําปจจัยดังกลาวเปนตวัช้ีวัดการ
ใหบริการเพื่อใชประเมินการดําเนินงานของบริษัท ผลการศึกษาไดออกมาในทิศทางเดียวกันคือ 
ผูใชบริการยินยอมที่จะจายเพื่อแลกกับระดับของอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด ดังนัน้ในการยื่น
ขอเสนอการใหบริการ ควรจะเนนนโยบายหรือ มีแนวทางในการลดอตัราการเกิดอบุัติเหตุอยาง
ชัดเจนเพื่อเพิม่โอกาสทางธุรกิจ 
 
 ทั้งนี้ความยนิดีที่จะจายเพิ่มมากขึ้นเพื่อแลกกับระดับของการบริการที่ดียิ่งขึ้น ควรจะตอง
พิจารณาถึงขอจํากัดในการใหบริการประกอบกันไปดวย เชน ขอจํากัดของบริษัท หรือ ขอจํากัดใน
เร่ืองของตนทุน ทางที่ดีผูประกอบการขนสงควรจะวเิคราะหตนทุนหากนําเสนอบริการที่ดียิ่งขึ้น
ใหกับผูวาจางในแตละระดบัของปจจัย แลวนํามาเปรียบเทียบวาตนทนุกับตัวเงินทีลู่กคายอมจายนั้น
คุมคากับการลงทุนหรือไม  
 
 ในความเปนจริงของอุตสาหกรรมน้ํามันนัน้ ผูประกอบการขนสงมักจะมองวาผูใชบริการ
จะไมพึงพอใจหากราคาคาขนสงแพงกวาผูประกอบการรายอื่นๆ และอาจทําใหสูญเสยีโอกาสใน
การดําเนนิงานทางธุรกิจ แตจากงานวิจยันี้พบวาผูใชบริการเองมีความยินดแีละเต็มใจที่จะจายเงินคา
ขนสงที่เพิ่มมากขึ้น เพยีงแตผูประกอบการขนสงจะตองมีนโยบายและมีประสิทธิภาพในการทํางาน
ที่ดีขึ้นอยางเปนรูปธรรม ดังนั้นผูประกอบการขนสงจึงไมจําเปนที่จะตองแขงขันในดานของราคา
เพียงอยางเดยีว จนละเลยการพัฒนาดานคณุภาพการขนสงสินคา 
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5.7 ขอแนะนําสําหรับการวิจัยในอนาคต 
 
 จากการทําวิจยัในครั้งนี้สามารถแนะนําการศึกษาที่จะมีในอนาคตไดดงันี้ 
 
 1. การวิจยัคร้ังนี้ไดหามูลคาที่ผูใชบริการยนิยอมที่จะจายแลว หากในอนาคตมีการศึกษาวา
บริการที่ลูกคายินยอมทีจ่ะจายนั้นจะตองใชเงินลงทุนเปนจํานวนเทาใดในฝงของผูประกอบการ
ขนสง เพื่อหาความคุมคาในการลงทุน มีติดขอจํากัดทางธุรกิจหรือขอจาํกัดทางกฎหมายหรือไม 
แลวสรุปมาเปนองคประกอบของบริการเพื่อเปนประโยชนตอผูประกอบการขนสงอีกระดับหนึ่ง 
 
 2. การศึกษาครั้งนี้ทําการศึกษาในอุตสาหกรรมน้ํามัน ซ่ึงมีประชากรคอนขางนอย จงึอยาก
เสนอแนะในการเลือกกลุมอุตสาหกรรมนัน้ จะตองระมดัระวังไมใหประชากรนอยจนเกินไป 
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แบบสอบถามชุดท่ี 1 
แบบสอบถามความคิดเห็น    เร่ืองปจจัยในการเลือกบริษัทรถขนสงน้าํมันเตา 

 
คําชี้แจง: กรุณาทําเคร่ืองหมาย        หรือกรอกขอมูลใหตรงกับความคดิเห็นของทานมากที่สุด  
คําตอบของทานจะเปนความลับ และนําไปใชใหเกิดประโยชนในทางการวิจัยเทานั้น 
 
สวนที่ 1 ขอมูลท่ัวไปเก่ียวกับบริษัทของทาน 
 
1. ช่ือบริษัทของทาน…………………………………………………..……...……………………. 
2. ที่ตั้ง.................................................................................................................................................  
............................................................................................................................................................. 
3. ช่ือผูกรอก.......................................................................................................................................  
ตําแหนง..................................................หนวยงาน/แผนก...................................... 
เบอรโทรศัพท……………….……………………………………
โทรสาร……….…………............................... 
 
4. ปจจุบันบรษิัทของทานจําหนายน้ํามันประเภทอะไรบาง ดังตอไปนี้ (เลือกไดมากกวา 1 ขอ) 
(       )  น้ํามันเตา คิดเปนสัดสวน.....................% ของจํานวนสินคาทีจ่าํหนายทั้งหมด  
(       )  น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว/หมุนชา คิดเปนสัดสวน.............% ของจํานวนสินคาทีจ่าํหนายทั้งหมด 
(       ) น้ํามันเบนซิน คดิเปนสัดสวน...............% ของจํานวนสินคาทีจ่าํหนายทั้งหมด 
(       ) น้ํามันหลอล่ืนคิดเปนสัดสวน...............% ของจํานวนสินคาทีจ่าํหนายทั้งหมด 
(       )  น้ํามันชนิดอื่นๆ (โปรดระบุ)………………… ………………………………. 
 
5. บริษัทของทานมีปริมาณการขนสงน้ํามันเตากี่ลิตรตอเดือน รวมการขนสงระหวางคลังและ 
การขนสงไปยงัถังน้ํามันของลูกคาปลายทาง (เลือกไดมากกวา 1 ขอ) 
(       ) น้ํามันเตาชนิดที่ 1 (น้าํมันเตาเอ, น้ํามันเตา 600)  ปริมาณ.....................................ลิตรตอเดือน 
(       ) น้ํามันเตาชนิดที่ 2 (น้าํมันเตาซี, น้ํามันเตา 1500) ปริมาณ.....................................ลิตรตอเดือน  
(       ) น้ํามันเตาชนิดที่ 4 (น้าํมันเตาดี, น้ํามันเตา 2500) ปริมาณ.....................................ลิตรตอเดือน 
(       ) น้ํามันเตาชนิดที่ 5 (น้าํมันเตากํามะถันต่ําไมเกิน0.5%) ปริมาณ............................ลิตรตอเดือน 
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6. บริษัทของทานมีการวาจางผูประกอบการขนสงจากภายนอกใหเขามาดําเนินการขนสงน้ํามัน
แทนทานหรือไม  
(       ) มีการวาจาง สามารถคิดเปนสัดสวนไดโดย 
 - ใชรถขนสงของบริษัทคิดเปนสัดสวน..........% ของจํานวนสินคาที่ตองขนสงทั้งหมด 
 - ใชรถขนสงจากภายนอกคิดเปนสัดสวน.........% ของจํานวนสินคาที่ตองขนสงทั้งหมด 
(       ) ไมมีการวาจาง เพราะเหตุใด (โปรดระบุ)............................................................................. 
……………………………………………………………………………………………………… 
 
7. หนวยงานของทานเปนหนวยงานที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรงในการตัดสนิใจเลอืกผูประกอบ 
การขนสงจากภายนอกใชหรือไม 
(       ) ใช   
(       ) ไมใช (โปรดระบุหนวยงานที่รับผิดชอบโดยตรง).......................................................... 
 
8. ระบุช่ือผูประกอบการขนสงและระดับความพึงพอใจในการใหบริการของผูประกอบการขนสงที่
ทานเคยวาจางในรอบ 1 ปทีผ่านมา   
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9. เมื่อมองในภาพรวมทานคิดวามีส่ิงใดบางที่ควรปรับปรุงในการใหบริการของผูประกอบ 
การขนสงน้ํามันเตา 
…......................................................................................................................................................... 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
............................................................................................................................................................. 
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
............................................................................................................................................................. 
 
 

สวนที่ 2 ปจจัยท่ีทานใหความสําคัญตอการเลือกบริษัทขนสงน้าํมันเตา 
 
คําชี้แจง : ความสําคัญของปจจัย หมายถึง ทานใหความสําคัญกับปจจัยตางๆเหลานีม้ากนอยเพียงใด 

ความพึงพอใจตอการบริการ หมายถึง ทานรูสึกพึงพอใจในผูประกอบการขนสงที่ทานใช
บริการอยูในปจจุบันตอปจจยัตางๆ เหลานีม้ากนอยเพียงใด 
ปญหา หมายถงึ ในระยะเวลา 1 ปที่ผานมา ทานพบขอบกพรองรุนแรง หรือส่ิงที่ทําให
ทานไมพอใจ อันเนื่องมาจากปจจยัเหลานีบ้างหรือไม 
 
 
 
 
     **** โปรดพลิกหนาถัดไปเพื่อเร่ิมสวนที่ 2  **** 
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ภาคผนวก ข. 
แบบสอบถามชุดที่ 2 
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หนาที่ 17 
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หนาที่ 21 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาว มนสัสวาท พุกประยูร เกิดเมื่อวันที่ 8 มีนาคม พ.ศ. 2523 ที่
กรุงเทพมหานคร จบการศึกษาระดับปริญญาตรี คณะบรหิารธุรกิจ สาขาการจัดการระหวางประเทศ
ที่มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญเมื่อป พ.ศ. 2544 หลังจากจบการศึกษาไดเขาทํางานที่บริษัท ไทย-เอ็มซี 
จํากัด แผนกน้าํมัน ในตําแหนงฝายขายตั้งแตป 2544-2547 และไดยายงานมาทําที่บริษัท อินทนนท 
สปอรตติ้ง กูดส จํากัด ป 2548 ในตําแหนงจัดซื้อ ปจจุบันยังคงทํางานอยูที่บริษัท อินทนนท  
สปอรตติ้ง กูดส จํากัด โดยเปลี่ยนตําแหนงเปน Supply Chain Production Leader 

ในป 2548 ไดรับการพิจารณาทุนอุดหนนุทั่วไปในการทําวิทยานพินธ ที่จัดสรร
จากเงินทนุบณัฑิตวิทยาลัย และงบประมาณแผนดนิ  

 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ที่มาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา
	1.3 ขอบเขตของการศึกษา
	1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.5 คำนิยามศัพท์ที่ใช้ในการวิจัย

	บทที่ 2 ปริทัศน์วรรณกรรม
	2.1 ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับน้ำมัน
	2.2 ปัจจัยสำคัญในการบริการขนส่ง
	2.3 ทฤษฏีในการสำรวจและวิเคราะห์ข้อมู
	2.4 ตัวอย่างงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.5 สรุป

	บทที่ 3 การสำรวจและจัดการข้อมูล
	3.1 แนวทางในการวิเคราะห์
	3.2 ขั้นตอนการออกแบบและวางแผนวิธีการสำรวจข้อมูล
	3.3 การสร้างและวิเคราะห์แบบสอบถามชุดที่ 1
	3.4 การสร้างแบบสอบถามชุดที่ 2
	3.5 สรุป

	บทที่ 4 การวิเคราะห์ผลแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการ
	4.1 การกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองการเลือกผู้ประกอบการขนส่ง
	4.2 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจำลอง
	4.3 การพัฒนาและคัดเลือกแบบจำลองการเลือกผู้ประกอบการขนส่ง
	4.4 การวิเคราะห์อัตราส่วนของการแทนที่และความยินดีที่จะจ่าย
	4.5 สรุป

	บทที่ 5 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ
	5.1 แนวความคิดในการวิจัย
	5.2 การสำรวจข้อมูล
	5.3 แบบจำลองวิเคราะห์การเลือกใช้บริการผู้ประกอบการขนส่ง
	5.4 ปัญหาและอุปสรรคในการสำรวจข้อมูล
	5.5 ข้อเสนอแนะสำหรับผู้ประกอบการขนส่ง
	5.6 ข้อแนะนำสำหรับการวิจัยในอนาคต

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน

	Button1: 
	Button2: 


