
บทท่ี 4
การพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบบริการอู่ซ่อมเรือ

การพ ัฒ นาแบบจำลองการเล ือกร ูปแบบบริการอ ู่ซ ่อมเร ือจะเร ิ่มจากการสำรวจข ้อม ูล  
ภาคสนามโดยใช้แบบสอบถามชุดที่สองเป ็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อม ูล และนำข้อมูลที่ 
ได้มาวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นด้วยวิธีการทางสถิติ เพื่อคัดเลือกข้อมูลที่เหมาะสม และจัดข้อมูลให้อยู่ 
ใน ร ูป แบ บ ท ี่พ ร ้อ ม จ ะน ำไป ใช ้ใน ก ารป ระม าณ ค ่าพ าราม ิเต อ ร ์ จากน ั้น จะท ำการป ระม าณ  
ค่าพารามิเตอร์ของแบบจำลอง และลำดับสุดท้ายจะเป็นการคัดเลือกแบบจำลองที่พัฒนาขึ้น พร้อม 
ทั้งสรุปผลลัพธ์ที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลอง ซ่ึงแด,ละขั้นตอนมีรายละเอียดดังนี้

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นด้วยวิธีการทางสถิติ

ในขั้นตอนนี้ผ ู้ว ิจ ัยจะนำข้อมูลดิบจากการสำรวจข้อมูลมาตรวจสอบและวิเคราะห์ข ้อมูล 
ขันด้น โดยนำข้อมูลดังกล่าวมาตรวจสอบเพื่อหาตัวอย่างที่ไม่สมบูรณ์และคัดตัวอย่างเหล่านั้นออก 
ข้อมูลที่ผ่านการคัดเลือกจะถูกนำมาวิเคราะห์เบืองด้นด้วยวิธีการทางสถิติโดยค่าพื้นฐานทางสถิติที่ 
คำนวณได้แก่ ค่าสัดส่วนร้อยละของตัวแปร ค่าแนวโน้มสู่ส ่วนกลาง เช่น ค่าเฉลี่ย และค่ามัธยฐาน 
และการวัดการกระจายตัวของข้อมูล เช่น ค่าแปรปรวน และ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน เป็นด้น

ตารางท่ี 4.1 แสดงจำนวนข้อมูลท่ีสำรวจได้
จำนวนตัวอย่างที่สำรวจได้ จำนวนตัวอย่างที่ข้อมูลไม ่

สมบูรณ์
จำนวนตัวอย่างที่ข้อมูล 

สมบูรณ์
จำนวนสถานการณ์

26 25 1 225

ข้อมูลท่ีได้จากการสำรวจข้อมูลในสนามเม่ือผ่านการตรวจสอบความถูกต้องแล้วจำนำมา 
สุ่มแยกข้อมูลออกเป็น 2 ส่วน ส่วนแรกมีจำนวนประมาณร้อยละ 90 ของจำนวนตัวอย่างท้ังหมดท่ี 
สำรวจได้ ข้อมูลส่วนนีจะถูกนำไปพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบของบริการอู่เรือ ข้อมูลส่วนท่ี 
สองจะเป็นข้อมูลส่วนที่เหลือประมาณร้อยละ 10 ของจำนวนตัวอย่างทั้งหมดที่สำรวจได้จะ 
นำไปใช้ในการทดสอบความถูกต้องแม่นยำของแบบจำลองท่ีถูกพัฒนาข้ึนจากข้อมูลชุดแรก

ในงานวิจัยครังนีมีจำนวนสถานการณ์ท่ีสมบูรณ์ท้ังหมด 225 สถานการณ์ ซ่ึงมีสถานการณ์ 
ท่ีนำมาใช้ในการพัฒนาแบบจำลองเท่าคับ 200 สถานการณ์ และสถานการณ์ซึ่งนำไปใช้ทดสอบ 
แบบจำลองจำนวน 25 สถานการณ์ โดยข้อมูลทางสถิติเบ้ืองด้นของข้อมูลท้ังหมด และ ข้อมูลชุดท่ี 
นำไปใช้ในการพัฒนาแบบจำลองได้แสดงไว้ตังตารางท่ี 4.2 และ 4.3 ตามลำดับ
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ตารางท่ี 4.2 ค่าสถิติเบ้ืองต้นของข้อมูลท้ังหมดท่ีได้จากการสำรวจ
ประเภทข้อมูล ร้อยละ

ที่ท้ังของท่าเทียบเรือของผู้ประกอบการเดินเรือหรือท่าเทียบเรือ 
สุดท้ายก่อนนำเรือเข้าอู่เรือ

20 กม. (ชลบุรี ศรีราชา) 40
100 กม. (กรุงเทพฯ สมุทรปราการ) 60

อู่เรือท่ีใช้บริการอยู่มีระบบคุณภาพ IS09000
มี 84

ไม,มี 16
สัดส่วนการเลือกใช้อู่เรือในนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบัง 39.6
รูปแบบการขนส่งของเรือขนาด 1,000-10,000 DWT

ขนส่งสินค้าชายท่ีงในประเทศ 44
ขนส่งสินค้าชายป่งระหว่างประเทศ 28

ขนส่งสินค้าทางทะเลไปยังต่างประเทศ 28
สินค้าที่ขนส่งโดยเรือในขนาด 1,000-10,000 DWT

สินค้าตู้ 8
สินค้าเหลว 64

สินค้าเทกอง 28
ประเภทข้อมูล ค่าเฉล่ีย (ค่าเบ่ียงเบนมาตราฐาน)

ระยะเวลาการซ่อมแบบ Normal Docking โดยเฉล่ียสำหรับเรือขนาด
1,000-10,000 DWT. (วัน) 14.5 (7.9)
ระยะทางระหว่างท่าเทียบเรือสุดท้ายที่ผู้ประกอบการเดินเรือนำเรือเข้า 
เทียบท่าก่อนนำเรือเข้าซ่อม ถึง อู่เรือท่ีใช้บริการอยู่ในปิจจุบัน
(กิโลเมตร) 47.4 (44.4)
ราคาค่าซ่อมโดยเฉลี่ยสำหรับเรือขนาด 1,000- 10,000 DWT. (ล้าน
บาท) 3.84(1.31)
จำนวนเรือขนาด 1,000-10,000 DWT ท่ีมี (ลำ) 10.4 (7.9)
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ฅใรางที่ 4.3 ค่าสถิติเบืองต้นของข้อมูลท่ีนำไปพัฒนาแบบจำลอง
ประเภทข้อมูล ร้อยละ

ท่ีต้ังของท่าเทียบเรือของผู้ประกอบการเดินเรือหรือท่าเทียบเรือ 
สุดท้ายก่อนนำเรือเข้าอู่เรือ

20 กม. (ชลบุรี ศรีราชา) 40
100 กม. (กรุงเทพฯ สมุทรปราการ) 60

อู่เรือที่ใช้บริการอยู่มีระบบคุณภาพ IS09000
มี 84

ไม่มี 16
สัดส่วนการเลือกใช้อู่เรือในนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบัง 39.5
รูปแบบการขนส่งของเรือขนาด 1,000-10,000 DWT

ขนส่งสินค้าชายป่งในประเทศ 45
ขนส่งสินค้าชายป่งระหว่างประเทศ 27.5

ขนส่งสินค้าทางทะเลไปยังต่างประเทศ 27.5
สินค้าที่ขนส่งโดยเรือในขนาด 1,000-10,000 DWT

สินค้าตู้ 8.5
สินค้าเหลว 64.5

สินค้าเทกอง 27
ประเภทข้อมูล ค่าเฉล่ีย (ค่าเบ่ียงเบนมาตราฐาน)

ระยะเวลาการซ่อมแบบ Normal Docking โดยเฉลี่ยสำหรับเรือขนาด 
1,000- 10,000 DWT. (วัน) 14.5(7.9)
ระยะทางระหว่างท่าเทียบเรือสุดท้ายที่ผู้ประกอบการเดินเรือนำเรือเข้า 
เทียบท่าก่อนนำเรือเข้าซ่อม ถึง อู่เรือท่ีใช้บริการอยู่ในปีจจุบัน 
(กิโลเมตร) 47.7 (44.4)
ราคาค่าซ่อมโดยเฉลี่ยสำหรับเรือขนาด 1,000 -  10,000 DWT. (ล้าน 
บาท) 3.82 (1.32)
จำนวนเรือขนาด 1,000-10,000 DWT ท่ีมี (ลำ) 10.4 (7.8)

จากข้อมูลค่าสถิติเบืองต้นของข้อมูลทั้งหมดและข้อมูลชุดที่นำไปใช้ในการพัฒนา 
แบบจำลองพบว่าค่าสัดส่วนของข้อมูลท่ีแสดงประสบการณ์ของผู้ประกอบการเดินเรือ และสัดส่วน 
ของผู้ประกอบการเดินเรือท่ีเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบังน้ันมีความ 
คล้ายคลึงกัน ดังบันจึงสามารถอนุมานไต้ว่า ข้อมูลท่ีนำไปพัฒนาแบบจำลองสามารถเป็นตัวแทน 
ของข้อมูลท้ังหมดไต้
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จากการวิเคราะห์เบื้องต้นทางสถิติสามารถสรุปลักษณะทั่วไปของข้อมูลได้ดังนี้

•  ร ูปแบบการขนส่งโดยเรือในขนาด 1,000-10,000 DWT ส่วนใหญ่จะเป็นการขนส่ง 

สินค้าชายผ่งภายในประเทศคิดเป็นร้อยละ 44 ของรูปแบบการขนส่งทั้งหมด นอกจากนี้ 

จะมีรูปแบบการขนส่งเป็นการขนส่งสินค้าชายผ่งระหว่างประเทศและการขนส่งสินค้า 

ทางทะเลไปยังต ่างประเทศในสัดส่วนที่เท ่าก ันคือ ร้อยละ 28 ของรูปแบบการขนส่ง 

ทั้งหมด

•  ประเภทของสินค้าที่ขนส่งโดยเรือในขนาด 1,000-10,000 DWT ส่วนใหญ่จะเป็นสินค้า 

ประเภทสินค ้าเหลว คิดเป็นร้อยละ 64 ของประเภทของสินค้าท ั้งหมด ที่เหลือจะเป ็น 

ส ินค้าประเภทสินค้าเทกอง และสินค้าต ู้ค ิดเป ็นสัดส่วนร้อยละ 28 และ 8 ของประเภท 

สินค้าทั้งหมดตามลำดับ

•  ระยะทางเฉลี่ยจากท่าเทียบเรือสุดท้ายที่ผู้ประกอบการเดินเรือนำเรือเข้าเทียบท่าก่อนนำ 

เรือเข ้าซ่อม ถ ึงอ ู่เร ือท ี่ใช ้บร ิการอย ู่ใน!เจจ ุบ ันม ีค ่าเท ่าก ับ 47.4 ก ิโลเมตร โดยจาก 

แบบสอบถามพบว่าผู้ประกอบการเดินเรือจะมีท ่าเท ียบเรืออยู่บริเวณแม่น ี้าเจ้าพระยา 

(กรุงเทพ และสมุทรปราการ) และ ศรีราชาเป็นส่วนใหญ่คิดเป็นร้อยละ 60 และ 40 

ตามลำดับ

•  ระยะเวลาการซ่อมแบบปกติ (Normal Docking) โดยเฉลี่ยสำหรับเรือขนาด 1,000 -  

10,000 DWT. จะอยู่ที่ 14.5 วัน ซึ่งมีค่ามากกว่าค่ามาตรฐานที่กำหนดไว้ในสมมติฐาน 

ค ือ 12วันซึ่งมีสาเหตุมาจากเรือไทยส่วนใหญ่เป็นเรือเก่าซึ่งทำให้มีปริมาณงานในการ 

ซ่อมสูง

•  ราคาค่าซ่อมเรือแบบปกติโดยเฉลี่ยสำหรับเรือขนาด 1,000 -  10,000 DWT อยู่ที่ 3.82 

ล้านบาท โดยมีค่าฌียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31 ล้านบาท ซึ่งราคาค่าซ่อมจะแปรผัน 

กับอายุของเรือ ขนาดของเรือ และ ชนิดของเรือเป็นต้น

•  ผ ู้ประกอบการเด ิน เร ือส ่วนใหญ ่จะเล ือกใช ้บร ิการอ ู่เร ือท ี่ม ีระบบค ุณ ภาพ คิดเป ็น 

สัดส่วนร้อยละ 84 ของผู้ประกอบการเดินเรือทั้งหมด

4.2 การกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลอง

ขั้นตอนนี้จะนำข้อมูลจากการสำรวจโดยเทคนิควิธี SP ที่ผ ่านการประมวลผลด้วยวิธีการ 

ทางสถิติเบื้องต้นแล้วมาพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบการให้บริการของอู่เรือ โดยขั้นตอนการ



74

พัฒนาแบบจำลองจะเริ่มจากการกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลองที่จะนำมาคัดเลือก โดย 

รูปแบบของแบบจำลองจะขึ้นค ับห ัวข ้อ และวัตถุประสงค์ของงานวิจ ัยที่ผ ู้ว ิจ ัยให้ความสนใจและ 

กำหนดขึ้น จากน ั้นจ ึงนำร ูปแบบจำลองแบบต ่างๆมาว ิเคราะห ์หาค ่าส ัมประส ิฑ ธ แล้วทำการ 

ตรวจสอบผลการวิเคราะห์เพ ื่อประเมินความน่าเชื่อถือของแบบจำลอง และในขั้นตอนสุดท้ายจะ 

คัดเลือกแบบจำลองที่ได้พัฒนาขึ้นพร้อมสรุปผลที่ได้จากการพัฒนาแบบจำลอง

รูปแบบของอู่เรือที่กำหนดไว้เพื่อเป็นทางเลือกให้ผู้ประกอบการเดินเรือพิจารณามีอยู่ 2 
รูปแบบคือ 1) อู่เรือท่ีต้ังอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบัง ซ่ึงเป็นอู่เรือท่ีได้รับการส่งเสริม 
และสนับสนุนจากภาครัฐฯ และ 2) อู่เรือเดิมท่ีผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในปิจจุบัน ดังน้ัน 
แบบจำลองในงานวิจัยครั้งนี้จึงเป็นแบบจำลองที่ใช้ทำนายพฤติกรรมขององค์กรในการเลือกใช้ 
บริการอู่เรือ ระหว่างอู่เรือที่กำหนดไว้ 2 รูปแบบ แบบจำลองที่พัฒนาขึ้นจึงอยู่ในรูปแบบของ 
Binary Logit Model

รูปแบบของแบบจำลองสามารถสร้างขึ้นได้หลายรูปแบบขึ้นคับความหลากหลายในการ 

ผสมผสานตัวแปรให้เป ็นพ ิงค ์ช ันอรรถประโยชน์ การกำหนดรูปแบบโครงสร้างของแบบจำลอง 

ผู้วิจัยจะต้องพิจารณาเลือกตัวแปรที่ใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองอย่างรอบคอบ โดยคำนึงถึง 

ความสมเหตุสมผลและสมมติฐานที่รองรับการเลือกใช้ตัวแปรเหล่านั้น และสำหรับงานวิจัยครั้งนี้ม ี 

ตัวแปรที่ถูกเลือกมาใช้เป็นองค์ประกอบของแบบจำลองโดยแยกตามรูปแบบของอู่เรือดังนี้

DisN หมายถึง ระยะทางจากท่าเทียบเรือสุดท้ายก่อนนำเรือเข้าซ่อม ถึง อู่เรือในนิคมฯ 

มีหน่วยเป็น กิโลเมตร

DisO หมายถึง ระยะท างจากท ่าเท ียบ เร ือส ุดท ้ายค ่อนน ำเร ือ เข ้าซ ่อม  ถึง อ ู่เร ือท ี่ 

ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ใน!เจจุบัน มีหน่วยเป็น กิโลเมตร

PriN หมายถึง ราคาค่าซ่อมเรือแบบ Normal docking ต่อครั้ง เมื่อใช้บริการอู่เรือใน

นิคมฯ มีหน่วยเป็น ล้านบาท

PriO หมายถึง ราคาค่าซ่อมเรือแบบ Normal docking ต่อครั้ง เมื่อใช้บริการอู่เรือที่ 

ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในปิจจุบัน มีหน่วยเป็น ล้านบาท

TirN หมายถึง ระยะเวลาที่ใช้ในการซ่อมเรือแบบ Normal docking ที่ลดลงต่อครั้ง เมื่อ 

ใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ มีหน่วยเป็น วัน
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Tim หมายถึง ระยะเวลาท ี่ใช ้ใน การซ ่อมเร ือแบ บ  Normal docking ท ี่ผ ู้ประกอบการ  
เด ินเร ือได ้ร ับจากอ ู่ซ ่อมเร ือท ี่ใช ้บร ิการอย ู่ในป ีจจ ุบ ัน มีหน่วยเป็น วัน

QuaN หมายถึง การมีระบบคุณภาพ IS09000 สำหรับอู่เร ือในนิคมฯ

QuaO หมายถึง การมีระบบคุณภาพ IS09000 สำหรับอ ู่เร ือท ี่ผ ู้ประกอบการเด ินเร ือใช  ้
บริการอยู่ในปิจจุบ ัน
ค่าของตัวแปร QuaN และ QuaO จะมีค่าเท่ากับ

1 เม ื่ออู่เร ือไม ่ม ีระบบคุณภาพ IS09000
2 เมื่ออู่เร ือมีระบบคุณภาพ IS09000

NShip หมายถึง จำนวนเรือ (ขนาด 1 ,0 0 0 - 10,000 DWT) ท ี่ผ ู้ประกอบการเด ินเร ือม ีอย ู่ มี 
หน่วยเป็น ลำ

TranT หมายถึง ร ูปแบบของการขนส่งส ินค้า
ถ้ามีค่าเป็น 1 หมายถึง ขนส่งส ินค้าชายพ ิงในประเทศ

2 หมายถึง ขนส่งส ินค้าชายพ ิงระหว่างประเทศ
3 หมายถึง ขนส ่งส ินค ้าทางทะเลไปยังต ่างประเทศ

GoodT หมายถึง ประเภทของสินค้าท ี่ขนส่ง
ถ้ามีค่าเป็น 1 หมายถึง สินค้าตู้

2 หมายถึง ส ินค้าเหลว
3 หมายถึง ส ินค้าเทกอง

เน่ืองจากตัวแปรท่ีผู้ประกอบการเดินเรือใช้สำหรับตัดสินใจเลือกใช้บริการอู่เรือมีอยู่หลาย 
ตัว และการนำตัวแปรทุกตัวมาพิจารณาพร้อมๆ กันถึงอิทธิพลท่ีมีต่อพฤติกรรมของผู้,ประกอบการ 
เดินเรือจะก่อให้เกิดรูปแบบของแบบจำลองจำนวนมากเกินท่ีจะวิเคราะห์ได้ตังน้ันในงานวิจัยคร้ังน้ี 
ผู้วิจัยจึงได้นำตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการอู่เรือโดยใช้ผลการวิเคราะห์ที่ได ้
จากการวิเคราะห์แบบสอบถามคร้ังท่ี 1 และนำตัวแปรเหล่าน้ันมาคัดเลือก โดยพิจารณาเฉพาะตัว 
แปรท่ีมีความแตกต่างกันระหว่างอู่เรือท่ีผู้ประกอบการใช้บริการอยู่ในป็จจุบัน กับ อู่เรือท่ีต้ังอยู่ใน 
นิคมฯ ซ่ึงตัวแปรท่ีผ่านการคัดเลือกในคร้ังน้ีได้แก่ ระ ยะทางระหว่างท่าเทียบเรือสุดท้ายก่อนนำเรือ 
เข้าอู่ ถึง อู่เรือ ระยะเวลาในการซ่อม ราคาค่าซ่อม และ ระบบคุณภาพ IS09000 การคัดเลือก 
แบบจำลองในรอบแรกจึงพิจารณาเลือกแบบจำลองท่ีเกิดจากการนำตัวแปรท้ัง 4 ตัวมาผสมผสาน 
กันเป็นพิงก์ชันความพึงพอใจ ซ่ึงแสดงตังต่อไปน้ี
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แบบจำลองกลุ่มท่ี 1

M1 •1 VNewSY = Po + P DI DisN + P  PR Pr iN  + BQU QUaN + P  TI TirN
V 0 ,d_SY  = P  01 DisO + PpR Pr iO + BQUQuaO

M1 -2  V N e w _ S Y  = P o +  P  D I D i s N  + P  PR Pr i N  + P t, T i r N

Void _SY = P 01 DisO + P p R  Pr iO

M1-3 V NeW_sY  = Po + P  PR V r i N  + B QUQ u a N  + p j 1T i r N  

V oid SY ~  P  PR PriO + B g u Q u a O

M1-4 V New SY = P 0 + P 01D i s N  + p PR Pr i N  + B ç y Q u a N  

V oid S Y = P  01  D i s  O  + P  p R  Pr l O  +  B  Q U  Q u a O

แบบจำลองในกลุ่มที่ 1 จะนำตัวแปรหลัก 4 ตัวแปร คือ 1) ระยะทางระหว่างท่าเทียบเรือ 
สุดท้ายก่อนนำเรือเข้าซ่อม ถึง อู่เรือ (Dis) 2) ระยะเวลาในการซ่อมท่ีลดลง (Tir) 3) ราคาค่าซ่อม 
(Pri) และ 4) การมีระบบคุณภาพ IS09000 (Qua) เข้ามาเป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง และ 
กำหนดให้สัมประสิทธิหน้าตัวแปรแต่ละตัวสำหรับทางเลือกอู่เรือท่ีตั้งอยู่ในนิคมฯ และ อู่เรือท่ี 
ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในปีจจุบันมีค่าเท่ากัน หรือกล่าวอีกนัยหน่ึงคือ มีผลต่อความพึง 
พอใจเท่ากัน ซ่ึงในแบบจำลองท่ี M1.1 จะนำตัวแปรท้ัง 4 ตัวมาเป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง 
อย่างตรงไปตรงมา ในขณะท่ีแบบจำลองท่ี Ml.2 -M1.4 จะมีรูปแบบคล้ายกับแบบจำลองท่ี M1.1 
แต่ศึกษาถึงผลของการมีและไม่มีตัวแปร ระบบคุณภาพ IS09000 (Qua) ระยะทาง (Dis) และ 
ระยะเวลาในการซ่อมท่ีลดลง (Tir) ตามลำดับ

สำหรับค่าสัมประสิทธ P0 ในแบบจำลองทุกรูปแบบ เป็นค่าคงท่ีของแบบจำลองซ่ึงแสดง 
ถึงอิทธิพลของป็จจัยอ่ืนๆท่ีมิได้นำมาพิจารณาในแบบจำลอง เช่นความสัมพันธ์ระหว่างอู่เรือกับ 
ผู้ประกอบการเดินเรือ และค่านิยมต่างๆ เป็นด้น

แบบจำลองกลุ่มท่ี 2

M2.1 V New SY -  P 0 + P 01 DisN  + PpR Yy iN  + BQUQuaN  + P 77.1 TirN / Tim 
V oid SY = P01DisO  + PpR Pr iO  + BgyQuaO

VNew _SY = Po + P D ,  DisN + P  p R  Pr iN  + P J ,  TirN / Tim 
Void __SY = P 01 DisO + P p R  Pr iO

M2.2
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M2.3 N̂ew SY -  p 0 + pPR Pf iN  + BguQuaN + /3T1TirN / Tim 
pOld _SY = pPR Pr lO + BQU QuaO

เนื่องจากผลการวิเคราะห์ทางสถิติเบื้องต้นพบว่า ระยะเวลาในการซ่อมเรือแบบปกต ิ
สำหรับเรือขนาด 1,000 -  10,000 DWT ของกองเรือไทย ใช้เวลาในการซ่อมค่อนข้างสูง และ มี 
ความแปรปรวนสูง ดังนั้นในแบบจำลองกลุ่มที่ 2 จึงนำระยะเวลาในการซ่อมเรือดังกล่าวมา 
พิจารณาเป็นองค์ประกอบของแบบจำลอง โดยมีสมมติฐานว่า ระยะเวลาในการซ่อมเรือจะส่งผล 
กระทบต่อความสำคัญของปีจจัย ระยะเวลาในการซ่อมท่ีลดลงสำหรับอู่เรือท่ีต้ังอยู่ในนิคมฯ หรือ 
กล่าวอีกนัยหน่ึงคือ อิทธิพลของตัวแปรระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลงสำหรับอู่เรือที่ต้ังอยู่ใน 
นิคมฯ จะมีค่าลดลงหากในปีจจุบันผู้ประกอบการเดินเรือใช้เวลาในการซ่อมเรือสูง ดังน้ันรูปแบบ 
ของแบบจำลองในกลุ่มท่ี 2 จึงมีรูปแบบเหมือนกับแบบจำลองในกลุ่มท่ี 1 ทุกประการยกเว้นการ 
เพ่ิมตัวแปรท่ีแสดงระยะเวลาท่ีใช้ในการซ่อมเรือท่ีผู้ประกอบการเดินเรือไต้รับการบริการจากอู่เรือ 
ท่ีใช้บริการอยู่ในปีจจุบัน (Tim) เข้ามาในพิงค์ชันความพึงพอใจ

4.3 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจำลอง

จากหัวข้อ 4.2 ท ี่ผ ่านมาผ ู้ว ิจ ัยไต ้กำหนดร ูปแบบโครงสร ้างของแบบจำลองออกเป ็น  2 กลุ่ม 
7 ร ูป แ บ บ  ห ล ัง จ า ก ก ำ ห น ด โ ค ร ง ส ร ้า ง ข อ ง แ บ บ จ ำ ล อ ง แ ล ้ว  ข ั้น ต อ น ต ่อ ไ ป จ ะ เป ็น ก า ร ห า  
ความส ัมพ ันธ ์ระหว่างต ัวแปรอ ิสระ (Independent Variables) ซ ึ่งได ้แก ่ ป ็จจ ัยท ี่ม ีความสำคัญต่อการ 
ต ัด ส ิน ใจ เล ือ ก ใช ้บ ร ิก าร อ ู่ซ ่อ ม เร ือ  ท ี่ม ีค ว าม แ ต ก ต ่างก ัน ร ะ ห ว ่าง อ ู่เร ือ ใน น ิค ม ฯ  แ ล ะ อ ู่เร ือ ท ี ่
ป ระก อ บ ก าร เด ิน เร ือ ใช ้บ ร ิก าร อ ย ู่ใน ป ็จ จ ุบ ัน ห ร ือ ป ิจ จ ัย ท ี่ผ ู้ว ิจ ัย ต ้อ งก าร ศ ึก ษ า และต ัวแป รต าม  
(Dependent Variable) ซ ึ่งได ้แก ่ พฤต ิกรรมการเล ือกใช ้บริการอู่ซ ่อมเรือของผ ู้ประกอบการเด ินเร ือ

ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ห าค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร ส ำห ร ับ ง าน ว ิจ ัย ค ร ั้ง น ี้จ ะ ใช ้โป ร แ ก ร ม  
ส ำเร ็จ ร ูป ท ี่ม ีช ื่อ ท างก ารค ้าว ่า  HieLoW ใน ก ารป ระม าณ ค ่าส ัม ป ระส ิท ธ ิ๙และต รวจส อบ ค วาม  
น่าเช ื่อถ ือของแบบจำลอง

การตรวจสอบความน ่าเช ื่อถ ือของแบบจำลองม ีว ัตถ ุประสงค ์เพ ื่อ  ตรวจสอบความถ ูกต ้อง  
ของแบบจำลองว ่าม ีความน ่าเช ื่อถ ือหร ือไม, และเพ ื่อค ัด เล ือกร ูปแบบโครงสร ้างของแบบจำลองท ี่ม  ี
ความเหมาะสมท ี่ส ุดไปใช ้ทำนายพฤต ิกรรมของผ ู้ประกอบการเด ิน เร ือในการเล ือกใช ้บร ิการอ ู่ซ ่อม  
เรือ การตรวจสอบความน ่าเช ื่อถ ือของแบบจำลองแบ ่งออกไต ้เป ็น  2 ระดับ คือ การตรวจสอบความ  
น่าเช ื่อถ ือภายใน (Internal Validity) และ การตรวจสอบความน ่าเช ื่อถ ือภายนอก (External Validity) 
การตรวจสอบความน ่าเช ื่อถ ือภายใน เป ็นการตรวจสอบว่าค ่าส ัมประส ิทธ ิ”ท ี่ประมาณการไต ้ม ีความ
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ส มเห ต ุส ม ผลและม ีความ น ่าเช ื่อถ ือ ใน เช ิงพ ฤต ิกรรม ห ร ือไม ่ ส ่วน การตรวจสอบ ความ น ่าเช ื่อถ ือ  
ภายนอก เป ็นการประเม ินความถ ูกต ้องและความแม ่นยำของแบบจำลองในการพยากรณ ์

4.3.1 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายใน

การตรวจสอบความน ่าเช ื่อถ ือภายในจะประกอบด้วยรูปแบบการตรวจสอบดังน ี้

1 ) การตรวจสอบเครื่องหมายของค่าส ัมประสิทธิตามเหตุผลเช ิงพฤติกรรม

ข ั้นตอนน ี้เป ็นการตรวจสอบค่าส ัมประส ิทธ ิวาสอดคล ้องก ับความเป ็นจร ิงในเช ิงพฤต ิกรรม  
ของผ ู้บร ิโภคหรือไม ่ เคร ื่องหมายของค ่าส ้มประส ิทธ ์จะแสดงถ ึงท ิศทางของอ ิทธ ิพลท ี่ต ัวแปรต ่างๆ  
ที่ม ีต ่อความพ ึงพอใจท ี่ผ ู้ประกอบการเด ินเรือไต ้ร ับจากจากการบริการของอู่ซ ่อมเร ือ ค ่าส ้ม ประส ิทธ  ์
ท ี่ม ีค ่าบวกแสดงว ่าความพ ึงพอใจท ี่ไต ้ร ับจะส ูงข ึ้นตามค ่าท ี่เพ ิ่มข ึ้นของต ัวแปร ในทางตรงก ันข ้าม  
ค่าส ้มประส ิทธ ์ท ี่ม ีเคร ื่องหมายลบแสดงว่าความพ ึงพอใจท ี่ไต ้ร ับจะลดลงเม ื่อต ัวแปรม ีค ่าส ูงข ึ้น

การตรวจสอบเคร ื่องหมายของค ่าส ัมประส ิทธ ิ'เป ็นข ั้นตอนท ี่ผ ู้ว ิจ ัยจะต ้องใช ้ประสบการณ  ์
ในการพ ิจารณา โดยคำน ึงถ ึงหลักความจริงเช ิงพฤต ิกรรมของผู้ประกอบการเด ินเร ือ ซ ึ่งเครื่องหมาย 
ของค ่าส ัม ป ระสิทธ์ส ำห ร ับ ตัวแปรท ี่นำมาพัฒนาเป็นแบ บ จำลองในงานวิจัยคร้ังน ี้สาม ารถสร ุปไต้ 
ตังน ี้

ส ัมประส ิทธ ์ท ี่สะท ้อนถ ึงอ ิทธ ิพ ลของระยะทางจากท ่าเท ียบเร ือส ุดท ้ายค ่อนนำเร ือเข ้าซ ่อม  
ถึงอ ู่เร ือ (Dis) ควรม ีเคร ื่องหมายเป ็นลบ เน ื่องจากระยะท างท ี่เพ ิ่มข ึ้น จะส ่งผลให ้ผ ู้ประกอบ การ  
เด ิน เร ือต ้องเส ียค ่าใช ้จ ่ายเพ ิ่มมากข ึ้น  ใช ้เวลาใน การเด ิน ท างใน การเด ิน ท างเข ้าถ ึงอ ู่เร ือ เพ ิ่ม ม าก ข้ึน 
นอกจากน ี้ย ังส ่งผลต ่อความสะดวกในการควบคุมงานซ ่อม ต ังน ั้นระยะทางท ี่ส ั้นย ่อมสร้างความพ ึง 
พอใจให ้ผ ู้ประกอบการเด ินเร ือไต ้มากกว่า

ส ้มประส ิทธ ์ท ี่สะท ้อนถ ึงอ ิทธ ิพล1ของราคาค่า1ซ่อม (Pri) ควรม ีเคร ื่องหมายเป ็นลบ เนื่องจาก 
ราคาค ่าซ ่อมส ูงข ึ้นย ่อมสร้างความไม ่พอใจให ้ก ับผ ู้ประกอบการเด ินเรือ

ส ้มประส ิทธ ์ท ี่สะท ้อนถ ึงอ ิทธ ิพลของระยะเวลาในการซ ่อมท ี่ลดลง (Tir) ควรมีเครื่องหมาย 
เป ็นบวก เน ื่องจากเร ือแต ่ละลำจะม ีค ่าใช ้จ ่ายท ี่ต ้องเส ียต ่อว ัน  เช่น ค ่าจ ้างคนงาน ค ่าเส ียโอกาส  และ 
ค่าดอกเบ ี้ย เป ็นต้น ต ังน ั้น ระยะเวลาใน การซ ่อม เร ือท ี่ลดลงย ่อม ส ่งผลให ้ผ ู้ป ระกอบ การเด ิน เร ือม ี
" T 1 Z T 1ความพิงพอ เจสูงขน
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สำหรับค่าคงท่ี /30 เป็นค่าท่ีแสดงถึงอิทธิพลของปิจจัยอ่ืนๆ ที่ไม่ได้นำมาพิจารณาใน 
แบบจำลอง เช่น ความสัมพันธ์ระหว่างอู่เรือกับเจ้าของเรือ ความชำนาญของช่าง ความทันสมัยของ 
เครื่องจักรและเครื่องมือ ความสะดวกสบายที่เจ้าของเรือได้รับจากอู่เรือ และ ทัศนคติของ 
ผู้ประกอบการเดินเรือที่ไม่สามารถตรวจสอบได้ เป็นต้น ค่าคงที่นี้จะกำหนดให้ปรากฎอยู่ใน 
โครงสร้างของพิงก์ชันความพึงพอใจท่ีผู้ประกอบการเดินเรือจะได้รับจากรูปแบบการให้บริการของ 
อู่เรือท่ีตังอยู่ในนิคมฯ เท่านัน ส่วนค่าคงที่ของพิงก์ชันความพึงพอใจที่ผู้ประกอบการได้รับจาก 
รูปแบบการให้บริการของอู่เรือที่ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในปิจจุบันจะกำหนดให้มีค่า 
เท่ากับศูนย์

ค่าคงท่ี /30 นี้แสดงให้เห็นว่าเมื่อค่าของตัวแปรต่างๆที่นำเข้ามาพิจารณาในแบบจำลอง 
สำหรับทางเลือกอู่เรือท่ีอยู่ในนิคมฯ และ อู่เรือท่ีผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในปีจจุบัน มีค่า 
เท่ากัน ผู้ประกอบการเดินเรือมีแนวโน้มในการเลือกใช้บริการอู่เรือรูปแบบใดมากกว่ากัน โดยถ้า 
ค่าคงท่ี /?0 มีค่าเป็นบวก แสดงว่า ผู้ประกอบการเดินเรือจะมีความพึงพอใจจากการให้บริการของอู่ 
เรือในนิคมฯ มากกว่า เม่ือตัวแปรต่างๆในแบบจำลองของท้ังสองทางเลือกมีค่าเท่ากัน แต่ถ้าค่าคงท่ี 
J30 มีค่าเป็นลบ ผู้ประกอบการเดินเรือจะมีความพึงพอใจในทิศทางตรงกันข้าม

2)การตรวจสอบนัยสำคัญของอิทธิพลของค่าสัมประสิทธิของตัวแปรอิสระแต่ละตัว

การตรวจสอบนี้เป็นการตรวจสอบว่าตัวแปรแต่ละตัวในแบบจำลองมีอิทธิพล อย่างมี 
นัยสำคัญต่อความพึงพอใจหรือไม่ โดยการตรวจสอบค่าสัมประสิทธิ'ของแต่ละตัวแปรว่ามีความ 
แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่

ค่าสัมประสิทธ์ท่ีวิเคราะห์ด้วยวิธี Maximum Likelihood เป็นตัวแปรชุ่มท่ีมีลักษณะ การ 
กระจายใกล้เคียงกับการกระจายตัวแบบปกติ หากข้อมูลมีจำนวนมากพอ ซ่ึงค่าสถิติ t (t-statistics) 
แสดงตังสมการท่ี 4.1 ตังน้ี

สัมประส ิทธ ิทสะท ้อนถึงอ ิทธ ิพลของระบบคุณภาพ IS09000 (Qua) ควรมีเครื่องหมายเป ็น
บวก เน ื่องจากการม ีระบบคุณภาพ IS09000 ย ่อมส ่งผลต ่อความเช ื่อม ั่นของผ ู้ใช ้บร ิการอ ู่เร ือ ซ่ึงทำ

ให ้ผ ู้ใช ้บร ิการม ีความพ ึงพอใจส ูงข ึ้น

t  N -K (4.1)

N-Kโดยที่ t = ค่าสถิต ิ t ท ี่ม ีองศาความอิสระ (Degree o f Freedom) เท่าก ับ N-K
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P i = ค่าสัมประสิทธิของตัวแปรท่ี k ซ่ึงประมาณค่าด้วยวิธี Maximum 
Likelihood

V (P l) = ความแปรปรวนของค่าสัมประสิทธิของตัวแปรท่ี k 
N = จำนวนข้อมูลท่ีใช้ในการประมาณค่าส้มประสิทธิ 
K  = จำนวนส้มประสิทธิท้ังหมดท่ีปรากฏอยู่ในแบบจำลอง

ค่าสถิติ t ท่ีคำนวณได้จากสมการท่ี 4.1 จะถูกนำไปนำไปเปรียบเทียบกับค่าสถิติตรวจสอบ 
t ในกรณีท่ีองศาความอิสระมีค่ามากกว่า 120 ( (N-K)>120 ) สามารถสรุปได้ว่า ตัวแปรท่ีมีค่าสถิติ 
\t\ สูงกว่า 1.645 และ 1.96 แสดงว่า สามารถปฏิเสธสมมติฐานท่ีว่า ค่าส้มประสิทธ์ของตัวแปร 
ตังกล่าวมีค่าเท่ากับศูนย์ท่ีระดับความเช่ือม่ัน 90% และ 95% ตามลำดับ หรือกล่าวอีกนัยหน่ึงคือ ตัว 
แปรตังกล่าวมีอิทธิพลต่อความพึงพอใจอย่างมีนัยสำคัญด้วยระดับความเช่ือม่ัน 90% และ 95% 
ตามลำดับ

3) การตรวจสอบนัยสำคัญของความแตกต่างระหว่างตัวแปร

การตรวจสอบนัยสำคัญของความแตกต่างระหว่างตัวแปร เป็นการตรวจสอบว่าอิทธิพล 
ของตัวแปร 2 ตัวมีความแตกต่างคันอย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ โดยการทดสอบด้วยการวิเคราะห์ 
ค่าสถิติ t ของความแตกต่างระหว่างตัวแปรตังน้ี

____________ Pi -  Pl___________
‘'‘''■ใ= 1/*'(A' )+v(Pi) - icov(p; ,p i)  ( 4'2

โดยท่ี C o v (p l,p l)  คือ ค่าความแปรปรวนระหว่างค่าส้มประสิทธิตัวที่ 1 คับค่า
ส้มประสิทธิตัวท่ี 2

4 ) การตรวจสอบนัยสำคัญของความแตกต่างระหว่างรูปแบบ

ในกรณีที่แบบจำลอง 2 รูปแบบมีโครงสร้างเหมือนคันทุกประการ ยกเว้นแบบจำลอง 
รูปแบบหน่ึงได้ตังข้อจำกัด (Restriction) บางประการเก่ียวคับค่าส้มประสิทธิของตัวแปรเพ่ิมเติม 
จากที่มีอยู่แล้วในอีกรูปแบบ เราสามารถนำแบบจำลองทั้งสองมาตรวจสอบนัยสำคัญของ 
ความแตกต่าง เพ่ือประเมินว่าเราจะสามารถปฏิเสธข้อจำกัดท่ีแตกต่างคันเหล่าน้ันได้หรือไม่

การตรวจสอบจะดำเนินการโดยนำค่าลอกการิทึ่มของพึงก์ชันความน่าจะเป็นของ 
แบบจำลองท้ังสองมาเปรียบเทียบคัน ตังน้ี
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- 2  [L L (P l)-U (p -u )\ (43)

โดยท่ี L L { p *r) คือ ค่าลอการิท่ึมของฟ้งกํชนความเป็นไปได้ (Log-Likelihood) ท่ีเป็น 
ผลจากการประมาณค่ากลุ่มสัมประสิทธ๋ึในแบบจำลองซ่ึงมีจำนวน 
ข้อจำกัดมากกว่า (Restricted Model)

แอ ค่ๅ00ทๅริท่ึมข0งฟิงก์ชันคๆๅมเป็นไปได้ (Log-Likelihood) ท่ีเป็น 
ผลจากการประมาณค่ากลุ่มส้มประสิทธในแบบจำลองซ่ึงมีจำนวน 
ข้อจำกัดน้อยกว่า (Unrestricted Model)

ค่าสถิติท่ีได้จากสมการ จะมีการกระจายตัวแบบไคสแควร0, (Chi-Square) โดยมีองศาอิสระ 
เท่ากับ Ky -Kr

โดยท่ี K,J คือ จำนวนส้มประสิทธิทอยู่ในแบบจำลองท่ีมีจำนวนข้อจำกัดน้อยกว่า 
Kr คือ จำนวนส้มประสิทธิทอยู่ในแบบจำลองท่ีมีจำนวนข้อจำกัดมากกว่า

ถ้าพบว่า

- 2[ L L ( P r ) -  L L ( P V ) ] >  X k u- k r ,ccI2 ( 4..4)

โดยท่ี %K«-KR’a12 คือ ค่าไคสแควร์วิกฤติ (Critical Value) ท่ีองศาอิสระเท่ากับ KU -  KR 
และท่ีระดับความเช่ือม่ัน (\-a  )

ถ้าค่าออกมาตามข้างด้นเราสามารถปฏิเสธข้อจำกัดท่ีต้ังเพ่ิมข้ึนมาข้ึนมาด้วยระดับความ 
เช่ือม่ัน (1 -a  )

5) การตรวจสอบระดับความสอดคล้อง (Goodness-of-Fit)

การตรวจสอบระดับความสอดคล้องเป็นการตรวจสอบความสามารถของแบบจำลองใน 
การอธิบายพฤกรรมของผู้ประกอบการเดินเรือซ่ึงปรากฎอยู่ในชุดข้อมูลท่ีนำมาใช้ในการประมาณ 
ค่าส้มประสิทธ โดยสามารถวัดด้วยดัชนีความสอดคล้อง (Likelihood Ratio Index, P 1 ) ดังน้ี

L L {  0)
(4.5)

โดยท่ี l l (p ' )  คือ ค่าลอการิท่ึมของฟิงก์ชันความเป็นไปได้ท่ีได้จากการประมาณค่า 
ส้มประสิทธ
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l l (o) คือ ค่าลอการิที่มของพีงก์ชันความเป็นไปได้ในกรณีที่สมมติให้ค่า
ส้มประสิทธิทุกตัวมีค่าเท่ากับศูนย์

การสมมติให้ค่าส้มประสิทธิทุกตัวมีค่าเท่ากับศูนย์ จะส่งผลให้ความน่าจะเป็นท่ีผู้ใช้บริการ 
ลู่เรือจะตัดสินใจเลือกแต่ละทางเลือกมีค่าเท่ากันหมดในทุกทางเลือก ในกรณีการเปรียบเทียบ 
รูปแบบลู่เรือ 2 รูปแบบอาจจะกล่าวได้ว่าความน่าจะเป็นท่ีจะเลือกรูปแบบลู่เรือแต่ละชนิดเท่ากับ
0.5

ดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองจะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 กับ 1 คล้ายกับค่าส้มประสิทธ ์
สหสัมพันธ์ (R2) ท่ีนิยมใช้วัดความสามารถในการอธิบายความส้มพันธ์ระหว่างตัวแปรของสมการ 
ถดถอยเชิงเส้น (Linear Regression Equation) แต่ค่าท้ังสองส่ือความหมายต่างกัน ค่าส้มประสิทธ์ 
สหสัมพันธ์จะช้ีถึงสัดส่วนของความแปรผัน (Variation) ของตัวแปรตามท่ีสามารถอธิบายด้วย 
สมการถดถอย ในขณะที่ดัชนีความสอดคล้องของแบบจำลองจะแสดงถึงความสามารถของ 
แบบจำลองท่ีใช้อธิบายพฤติกรรมท่ีเกิดข้ึนจริง

ค่าดัชนีความสอดคล้องในสมการท่ี 4.5 เป็นดัชนีท่ีแสดงให้เห็นว่ารูปแบบของแบบจำลอง 
ท่ีกำลังพิจารณาอยู่น้ันเป็นรูปแบบท่ีสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกของผู้ใช้บริการลู่ซ่อมเรือ 
ได้ดีกว่าแบบจำลองท่ีมีค่าส้มประสิทธิทุกตัวเป็นศูนย์มากน้อยเพียงใด โดยถ้าดัชนีมีค่าเท่ากับ 1 
แสดงว่าแบบจำลองสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบบริการลู่ซ่อมเรือได้ถูกต้องสมบูรณ์ 
ตรงตามท่ีสำรวจจริงแต่ล้ามีค่าเท่ากับ0 แสดงว่าการใช้เพียงสามัญสำนึกคาดเดาว่าผู้ประกอบการ 
เดินเรือมีแนวโน้มที่จะเลือกใช้แต่ละทางเลือกเท่ากัน จะสามารถอธิบายพฤติกรรมการเลือกใช้ 
บริการลู่ซ่อมเรือได้ถูกต้องเท่ากับการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลอง

สำหรับแบบจำลองท่ีวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกระหว่างสองทางเลือกน้ัน Ort’uzar และ 
Willumsen (1994) ได้เสนอว่า ดัชนีวัดความสอดคล้องของแบบจำลองควรมีค่าสูงกว่าค่าต่ําสุดท่ี 
ยอมรับได้ตามท่ีแสดงตังตารางท่ี 4.4

จากค่าสัดส่วนการเลือกใช้ลู่เรือในนิคมฯ ซ่ึงมีค่าเท่ากับร้อยละ 39.6 น้ันล้าใช้ค่าต่ําสุดท่ี 
ยอมรับได้ของดัชนีวัดความสอดคล้อง จากตารางท่ี 4.4 เป็นเกณฑ์ในการคัดเลือกแบบจำลอง ดัชนี 
วัดความสอดคล้องของแบบจำลองท่ีได้จากการนำข้อมูลการตัดสินใจเลือกใช้บริการลู่ซ่อมเรือใน 
สถานการณ์สมมติควรมีค่าสูงกว่า 0.03 จึงจะเป็นท่ียอมรับ
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ตารางท่ี 4.4 ค่าตํ่าสุดที่ยอมรับได้ของดัชนีวัดความสอดคล้อง

สัดส่วนการเลือกระหว่างทางเลือกทั้งสอง ค่าตํ่าสุดที่ยอมรับไต้

50/50 0.00

60/40 0.03

70/30 0.12

80/20 0.28

90/10 0.53

95/5 0.71

4.3.2 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอก

การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอกของแบบจำลองเป็นการประเมินความถูกต้อง 

และความแม่นยำของแบบจำลองในการพยากรณ์พฤติกรรมการเลือกใช้บริการอู่เรือภายใต้ 

สถานการณ์ที่เกิดขึนจริง แต่การเก็บข้อมูลโดยใช้เทคนิควิธี SP นั้นเป็นเทคนิคการเก็บข้อมูลภายใต้ 

สถานการณ์ที่ถูกสมมติขึน ดังเช่น การมีนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นเหตุการณ์ซึ่งยัง 

ไม่เกิดขึ้นจริงในป็จจุบัน ทำให้ไม่สามารถตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอกด้วยการสำรวจ 

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบของบริการอู่ซ่อมเรือจากสถานการณ์จริงไต้โดยตรง ดังนั้นในงานวิจัย 

ครังนีจะตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจำลอง โดยแบ่งข้อมูลที่สำรวจไต้ที่มีความครบล้วน 

สมบูรณ์ออกเป็น 2 ส่วนโดยใช้วิธีการสุ่ม ในสัดส่วนประมาณ 90 ต่อ 10 ในส่วนแรกประมาณร้อย 

ละ 90 ของข้อมูลทั้งหมดใช้สำหรับการสร้างแบบจำลอง จากนั้นนำแบบจำลองที่ไต้ไปทำนาย 

พฤติกรรมการเลือกใช้รูปแบบบริการอู่ซ่อมเรือที่อยู่ในข้อมูลอีกชุดหนึ่ง แล้วทำการเปรียบเทียบผล 

การทำนายกับพฤติกรรมที่สำรวจไต้จริง

การตรวจสอบความน่าเชื่อถือภายนอกจะใช้วิธีการประเมินอัตราการทำนายไต้อย่างถูกต้อง 

(Percent Correctly Estimated) โดยจะถือว่าแบบจำลองมีการทำนายไต้ถูกต้องก็ต่อเมื่อความน่าจะ 

เป็นที่ผู้ประกอบการเดินเรือจะเลือกทางเลือกที่ผู้ประกอบการเดินเรือไต้ตัดสินใจเลือกจริง มีค่าสูง 

กว่าความน่าจะเป็นของทางเลือกอื่น อัตราการทำทายไต้อย่างถูกต้องสามารถคำนวณไต้โดยอาศัย 

สมการที่ 4.6

VoCorrect =

(  N 'N

2 X
X 100 (4.6)

V y
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r 1 ถ้าพบว่าตัวอย่างที่ ท เลือกใช้รูปแบบบริการอู่ซ่อมเรือ i ในขณะที่ผล 

การวิเคราะห์แสดงว่า Pn(i) มีค่ามากที่สุด (หรือ Pn(i) > 0.5 ในกรณี

พ„ = < (Binary Logit Model)

 ̂ 0 ถ้าเป็นอย่างอ่ืน

N = จำนวนตัวอย่างทั้งหมด

4.3.3 ผลการตรวจสอบและการคัดเลือกแบบจำลอง

แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ที่ใช้อธิบายพฤติกรรมการเลือกรูปแบบบริการอู่ซ่อมเรือของ 

ผู้ประกอบการเดินเรือที่กำหนดขึนทัง 2 กลุ่ม จะถูกนำมาวิเคราะห์เพื่อประมาณค่าส้มประสิทธโดย 

วิธี Maximum Likelihood และผลการวิเคราะห์ตังกล่าวจะถูกนำมาตรวจสอบและคัดเลือกด้วย 

วิธีการทางสถิติ ตามหลักเกณฑ์ที่ได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 4.3.1 และ 4.3.2 ซึ่งผลการวิเคราะห์ 

แบบจำลองทั้งสองกลุ่มสามารถสรุปได้ตังนี้

1) แบบจำลองกลุ่มที่ 1

ตารางท่ี 4.5 แสดงค,าสัมประสิทธิ๙และค่าสถิติของแบบจำลองในกลุ่มที่ 1 ท้ัง 4 รูปแบบ คือ 

M l.l, M1.2, M l.3 และ M1.4 การตรวจสอบขั้นด้นจะตรวจสอบเครื่องหมายของค่าส้มประสิทธ 

โดยค่าส้มประสิทธิของตัวแปรระยะทางจากท่าเทียบเรือสุดท้ายก่อนนำเรือเช้าซ่อมถึงอู่เรือ (Dis) 

และตัวแปรราคาค่าซ่อม (Pri) ต้องมีเครื่องหมายเป็นลบ ส่วนตัวแปรที่เหลือได้แก่ ตัวแปรระยะเวลา 

ในการซ่อมที่ลดลง (Tir) และตัวแปรระบบคุณภาพ IS09000 (Qua) ต้องมีเครื่องหมายเป็นบวก ซ่ึง 

ผลการตรวจสอบพบว่า แบบจำลองทัง 4 รูปแบบมีเครื่องหมายของค่าส้มประสิทธ์ถูกต้องตรงตามที่ 

กล่าวมา

หลังจากตรวจสอบเครื่องหมายของค่าส้มประสิทธิแล้วในขั้นต่อมาจะทำการตรวจสอบ 

นัยสำคัญของอิทธิพลของค่าส้มประสิทธิของตัวแปรอิสระแต่ละตัว ซ่ึงพิจารณาจากค่าสถิติ t ของ 

ตัวแปร สำหรับงานวิจัยครังนีจะสร้างแบบจำลองทางคณิตศาสตร์โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ร้อย 

ละ 90 เป็นระดับที่ใช้พิจารณาคัดเลือกแบบจำลอง ตังนั้นค่าสถิติ I 1 1 ของตัวแปรแต่ละตัวต้องมีค่า 

มากกว่า 1.645 จึงจะสามารถยอมรับสมมติฐานที่ว่า ตัวแปรตังกล่าวมีค่าแตกต่างจากศูนย์ซึ่งเมื่อ 

พิจารณาแบบจำลองทั้ง 4 รูปแบบ พบว่า ค่าส้มประสิทธิของตัวแปร Tir ในแบบจำลองที่ M 1.1,
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M l.2 และ M1.3 และค่าสัมประสิทธิของตัวแปร Dis ในแบบจำลองที่ M l.1 และ M1.4 มีค่าไม่ 

แตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ

ตารางท่ี 4.5 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์แบบจำลองในกลุ่มที่ 1

ตัวแปร
รูปแบบ

M l.l M1.2 M1.3 M1.4

Constant
-0.8078

(-2.78)

-0.8755

(-3.03)

-0.8078

(-2.80)

-0.5336

(-2.41)

Dis
-2.951 * 10'3 

(-1.50)

-3.658 * 10'3 

(-1.89)
-

-2.950 * 10‘3 

(-1.50)

Pri
-6.056

(-2.79)

-5.907

(-2.76)

-6.056

(-2.80)

-5.996

(-2.78)

Tir
0.5475

(1.52)

0.5683

(1.57)

0.5475

(1.53)
-

Qua
0.4678

(1.89)
-

0.4678

(1.93)

0.4793

(1.93)

Log-Likelihood

(LL)
-111.44 -116.95 -115.46 -114.42

Likelihood Ratio 

Index ( p 2 )
0.196 0.156 0.167 0.175

% Correct 84 72 72 80

หมายเหตุ ตัวเลขในวงเล็บคือค่าสถิติ t

จากผลการวิเคราะห์ที่กล่าวมาสามารถสรุปได้ว่าในแบบจำลองกลุ่มที่1ไม่มีแบบจำลอง 

รูปแบบใดผ่านการคัดเลือกในขันด้น ตัวแปรที่ถ ูกคัดออกจากแบบจำลองแต่ละรูปแบบได้ถ ูก 

รวบรวมและแสดงไว้ตังตารางที่ 4.6
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ตารางท่ี 4.6 ผลการคัดเลือกแบบจำลองขันต้นของแบบจำลองในกลุ่มที่ 1
รูปแบบที่ถูกคัดออก เหตุผล

M1.1
ไม,สามารถยืนยันไต้ว่าค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปร Dis และ Tir 

มีค่าแตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ

M l.2 ไม่สามารถยืนยันไต้ว่าค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปร Tir มีค่า 

แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญM l.3

M1.4
ไม่สามารถยืนยันไต้ว่าค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปร Dis มีค่า 

แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ

2)แบบจำลองกลุ่มที่2

ตารางท่ี 4.7 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธ์แบบจำลองในกลุ่มที่ 2

รปแบบ
ตัวแปร

qj

M2.1 M2.2 M2.3

-0.8220 -0.8832 -0.8263
Constant

(-2.96) (-3.20) (-3.01)

-2.268 * 10'3 -2.921 * 10'3
Dis

(-1.14) (-1.50)
-

-5.974 -5.816 -5.974
Pri

(-2.73) (-2.70) (-2.76)

6.399 6.529 6.434
Tir/Tim

(2.00) (2.05) (2.03)

0.4431 0.4457
Qua

(1.79) (1.84)

Log-Likelihood
-108.58 -113.88 -111.68

(LL)

Likelihood Ratio
0.217 0.179 0.194

Index ( p 1 )

% Correct 84 64 80

หมายเหตุ ตัวเลขในวงเล็บคือค่าสถิติ t
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แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ในกลุ่มที่ 2 นี้จะคำนึงถึงผลของระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ 

ผู้ประกอบการเดินเรือได้รับบริการอยู่ในปิจจุบัน การตรวจสอบขั้นด้นจะตรวจสอบเครื่องหมาย 

ของค่าส้มประสิทธ พบว่าแบบจำลองทั้ง 3 รูปแบบมีเครื่องหมายของค่าสัมประสิทธิถูกต้อง และ 

เมื่อพิจารณาค่าสถิติ / ปรากฎว่า ค่าสัมประสิทธิของตัวแปร Dis ในแบบจำลองที่ M2.1 และ M2.2 

มีค่าไม่แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญ

แบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือกขั้นด้นสำหรับแบบจำลองในกลุ่มที่ 2 คือ แบบจำลองที่ M2.3 

ซึ่งมีค่าดัชนีความสอดคล้อง ( p 2 ) เท่ากับ 0.194 มากกว่าค่าดัชนีความสอดคล้องตํ่าสุดที่ยอมรับได้ 

ซึ่งแสดงไว้ในตารางที่ 4.4

ตารางท่ี 4.8 ผลการคัดเลือกแบบจำลองขั้นด้นของแบบจำลองในกลุ่มที่ 2

รูปแบบที่ถูกคัดออก เหตุผล

M2.1 ไม่สามารถยืนยันได้ว่าค่าสัมประสิทธิของตัวแปร Dis มีค่า 

แตกต่างจากค่าศูนย์อย่างมีนัยสำคัญM2.2

จากผลการตรวจสอบและคัดเลือกแบบจำลองจากแบบจำลองในกลุ่มที่ 1 และแบบจำลอง 

ในกลุ่มที่ 2 พบว่ามีเพียงแบบจำลองรูปแบบเดียวที่ผ่านการคัดเลือกในขั้นด้น คือ แบบจำลองที่ 

M2.3 ซึ่งมีรูปแบบของแบบจำลองดังนี้

VNeW_sv = Po + P pr P riN + BguQuaN + P T1TirN/Tim 
^oïd _SY ~  P pr Pr l O  +  BguQuaO

4.3.4 การพิจารณาอิทธิพลของคุณสมบัติเฉพาะตัวของผู้ประกอบการเดินเรือ

คุณสมบัติเฉพาะตัวของผู้ประกอบการเดินเรือที่นำมาพิจารณาในงานวิจัยครั้งนี้ได้แก่ 

จำนวนเรือของผู้ประกอบการเดินเรือ รูปแบบของการขนส่ง และ ประเภทของสินค้าที่ทำการขนส่ง 

โดยงานวิจ ัยนี้ม ีสมมติฐานที่จะทำการศึกษาคือ ศึกษาถึงผลของตัวแปรที่เก ี่ยวคับคุณสมบัต ิ 

เฉพาะตัวของผู้ประกอบการเดินเรือว่ามีผลต่อความพึงพอใจในการเลือกใช้บริการอู่เรือที่ตั้งอยู่ใน 

นิคมฯ หรือไม่ ตังนั้นผู้วิจัยจึงได้กำหนดสัมประสิทธิ"เพิ่มลงไปในแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือกใน 

ขันด้น เพื่อให้สะท้อนถึงอิทธิพลทางตรงของป็จจัยจำนวนเรือของผู้ประกอบการเดินเรือ รูปแบบ 

ของการขนส่ง และ ประเภทของสินค้าที่ทำการขนส่ง ด้วยการปรับค่าคงที่ ซึ่งจะได้สมการพิงก์ชัน 

ความพึงพอใจตังนี้
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M3.1

M3.2

M3.3

VN e w _ S Y  ~  Po 

Void _ S Y  =

V / ^ e w S Y  =  Po

V o i d  _  S Y  =

V f i / e w  _ S Y  =  Po 

Void _ S Y  =

+ PNS NShip + PPR Pr iN + BgyQuaN + p11 TirN / Tim 
PpR Pr iO + BQUQuaO

+ PjjTranT + PpR Pr iN + BguQuaN + PT1TirN/Tim 
PpR Pr iO + BgyQuaO

+ PGTGoodT + PPR Pr iN + BgyQuaN + p  1.1  TirN / Tim 
PPR Pr iO + BQUQuaO

ตารางท่ี 4.9 ผลการประมาณค่าส ้มประสิทธ์แบบจำลองที่เพ ิ่มเต ิมอ ิทธิพลทางตรงของคุณสมบัต ิ

เฉพาะตัวของผู้ประกอบการเดินเรือ

รปแบบ
ตัวแปร

'นิ

M3.1 M3.2 M3.3

-0.8315 -0.8124 -0.8259
Constant

(-2.60) (-1.25) (-2.05)

-6.003 -6.018 -5.979
Pri

(-2.75) (-2.78) (-2.75)

6.477 6.459 6.440
Tir/Tim

(2.04) (2.03) (2.03)

0.4524 0.4522 0.4492
Qua

( 1 .8 6 ) ( 1 .8 6 ) (1.85)

-2 . 1 2 1  * 1 0 '3
Nship

(0.09) '

-

-9.114 * 10'3
TranT

' (0.04)
-

-1.289 * 10'3
GoodT

■ (0 .0 1 )

Log-Likelihood (LL) -111.57 -111.56 -111.60

Likelihood Ratio

Index { p 2 )
0.195 0.195 0.195

% Correct 80 80 80

หมายเหตุ ตัวเลขในวงเล็บคือค่าสถิติ /
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ผลการวิเคราะห์อิทธิพลทางตรงของคุณสมบัติเฉพาะตัวของผู้ประกอบการเดินเรือ พบว่า 

ค่าทางสถิติ Î  ของคุณสมบัติทั้ง 3 คือ จำนวนเรือของผู้ประกอบการเดินเรือ รูปแบบของการขนส่ง 

และ ประเภทของสินค้าที่ทำการขนส่ง มีค่าน้อยมากคือ 0.09 0.04 และ 0.01 ตามลำดับ ซึ่งอธิบาย 

จากแบบจำลองได้ว ่า ค ุณสมบ ัต ิของผ ู้ประกอบการเด ินเร ือท ั้ง 3 ค ุณสมบัต ิไม,ม ีอ ิทธ ิพลอย่างมี 

นัยสำคัญต่อความพึงพอใจของผู้ประกอบการเดินเรือที่มีต'ออู่เรือที่ตั้งอยู่ในนิคมฯ

4.3.5 สรุปผลการคัดเลือกแบบจำลอง

แบบจำลองพฤติกรรมการเล ือกรูปแบบอู่ซ ่อมเรือเป ็นแบบจำลองประเภท Binary Logit 

Model มีรูปแบบทั่วไปดังสมการที่ 2.8 จะมีพึงก์ชันความพึงพอใจซึ่งมีรูปแบบดังนี้

VNew SY = -0.8263 -  5.974Pr iN +  OAÂQuaN + 6A34TirN / Tim 
VoldSy= -  5.974 Pr 10 + 0A457QuaO

ค่าคงท่ีของแบบจำลองแสดงให้เห็นว่าในกรณีท่ีไม่คำนึงถึงผลกระทบจากปีจจัยอ่ืนๆเช่น 
ราคาค่าซ่อม ระยะเวลาในการซ่อม และการมีระบบคุณภาพ ISO 9000 หรือกล่าวอีกนัยหน่ึงคือ เม่ือ 
ปิจจัยอ่ืนๆ มีค่าเท่ากันระหว่างอู่เรือท่ีอยู่ในนิคมฯ กับอู่เรือท่ีผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ใน 
ป็จจุบัน เจ้าของเรือจะมีความพึงพอใจกับรูปแบบการให้บริการของอู่เรือท่ีใช้บริการอยู่ในปิจจุบัน 
มากกว่าอู่เรือที่อยู่ในนิคมฯ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากความสัมพันธ์ระหว่างอู่เรือกับเจ้าของเรือซ่ึง 
ก่อให้เกิดความสะดวกสบายมากกว่าการใช้บริการกับอู่เรือใหม่ในนิคมฯ

ตัวแปรการมีระบบคุณภาพ ISO 9000 (Qua) แสดงให้เห ็นว่าผ ู้ประกอบการเดินเรือให้ 

ความสำคัญกับการมีระบบคุณภาพ ISO 9000 ของอู่เรือ ซึ่งตารางที่ 4.10 จะแสดงโอกาสท ี่ 

ผู้ประกอบการเดินเรือจะเลือกใช้บริการของอู่ซ ่อมเรือในกรณีของการมีระบบคุณภาพ ISO 9000 
และไม่มีระบบคุณภาพ ISO 9000

ตารางที 4.10 โอกาสของการเลือกใช้บริการอู่ซ ่อมเรือในนิคมฯและอู่ซ ่อมเรือท ี่ผ ู้ประกอบการ

เดินเรือใช้บริการอยู่ในปิจจุบัน ในกรณีของการมีและไม่มีระบบคุณภาพ ISO 9000
อู่เรือท่ีผู้ประกอบการเดินเรือใช้ 

บริการอยู่ในปีจธุบัน
อู่เรือในนิคมอุตสาหกรรมอู่เรือแหลมฉบัง

มีระบบคุณภาพ ISO 9000 ไม่มีระบบคุณภาพ ISO 9000
มีระบบคุณภาพ ISO 9000 P(Laem Chabang) = 0.30 

P(Old) = 0.70
P(Laem Chabang) = 0.22 
P(Old) = 0.78

ไม่มีระบบคุณภาพ ISO 9000 P(Laem Chabang) = 0.41 
P(Old) = 0.59

P(Laem Chabang) = 0.30 
P(Old) = 0.70
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เม่ือพิจารณาตัวแปรระยะเวลาในการซ่อมท่ีผู้ประกอบการเดินเรือได้รับจากการบริการของ 
ลู่เรือท่ีใช้อยู่ในป็จธุบัน (Tim) จะพบว่าผู้ประกอบการเดินเรือท่ีใช้ระยะเวลาในการซ่อมท่ีสูงใน 
ป็จจุบันจะให้ความสำคัญกับระยะเวลาในการซ่อมท่ีลดลงของการให้บริการของลู่เรือในนิคมฯน้อย 
กว่าผู้ประกอบการท่ีใช้ระยะเวลาในการซ่อมท่ีต่ํา

จากการเปรียบเทียบค่าส้มประสิทธิ"ของตัวแปรราคาค่า1ซ่อมกับตัวแปรการมีระบบคุณภาพ 
ISO 9000 จะทำให้ทราบจำนวนเงินท่ีผู้ประกอบการเดินเรือจ่ายเพ่ือการมีระบบคุณภาพ ISO 9000 
ของอู่เรือซ่ึงจะมีค่าเท่ากับ 74,600 บาท ต่อการมีระบบคุณภาพ

4.4 การวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก

การตรวจสอบค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบลู่เรือของ 
ผู้ประกอบการเดินเรือท่ีพัฒนาข้ึน เป็นการตรวจสอบตัวแปรต่างๆของแบบจำลองว่ามีอิทธิพลหรือ 
ส่งผลกระทบต่อพฤติกรรมการเลือกใช้บริการลู่เรือของผู้ประกอบการเดินเรือมากน้อยเพียงใด การ 
ตรวจสอบตัวแปรเหล่าน้ีจะใช้วิธีการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลอง ซ่ึงในหัวช้อน้ีจะ 
กล่าวถึง ทฤษฎีที่นำมาใช้วิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่น และ ผลการวิเคราะห์ความยืดหยุ่นจาก 
แบบจำลองท่ีผ่านการกัดเลือกในข้ันตอนท่ี 4.3 ตามลำดับ

4.4.1 ทฤษฎีที่นำมาวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลอง

การหาค่าความยืดหยุ่นมีเป็าหมายเพื่อ หาอัตราการเปลี่ยนแปลงของความต้องการ 
(Demand: D) ต่อการเปล่ียนแปลงของตัวแปรท่ีสนใจ ซ่ึงผลท่ีได้จะทำให้ผู้วิเคราะห์ทราบว่าเม่ือมี 
การเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจแล้วจะก่อให้เกิดความเปลี่ยนแปลงต่อความต้องการมากน้อย 
เพียงใด และมีการเปล่ียนแปลงในทิศทางไหน ค่าความยืดหยุ่นแบบจุดสามารถเขียนให้อยู่ในรูป 
สมการทางคณิตศาสตร์ได้ตังสมการท่ี 4.7

£  DX ~
d D /d X

D j X 0
(4.7)

โดยท่ี e DX คือ ความยืดหยุ่นของความต้องการที่มีผลต่อเนื่องมาจากการ 

เปลี่ยนแปลงตัวแปร X

D q คือ ความต้องการค่อนการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจ (X) 

X 0 คือ ตัวแปรที่สนใจในสภาพก่อนการเปลี่ยนแปลง 

Ô D /5 X  คือ อนุพันธ์ของ D เทียบกับ X
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ในการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลองสามารถนำทฤษฎีค่าความยืดหยุ่นแบบจุด 
มาประยุกต์เข้ากับแบบจำลองการเลือกรูปแบบของอู่เรือ ซึ่งอยู่ในรูปของความน่าจะเป็นในการ 
เลือกรูปแบบบริการอู่เรือ สมการของค่าความยืดหยุ่นท่ีประยุกต์เข้ากับแบบจำลองจะอยู่ในรูปของ 
การหาอัตราการเปล่ียนแปลงของความน่าจะเป็นในการเลือกใช้อู่เรือต่อการเปล่ียนแปลงตัวแปรท่ี 
สนใจซ่ึงแสดงตังสมการท่ี 4.8

PnU) = dPn[i) x ink
£ x “  = a x M

ฒ่ํอ Pn(i) =
I e'

je C n

(4.8)

O' «พุ้_ Pn(i)ตังนน ร " - -
* ink

je C n X,.,ink

\ j e C n

P n  ( i )

f  \ 2

ev‘ e ' P k - X ink

M

1

บ , P n {i)
je C n \  i*Cn ว่je C n  y  je C n  y

= [p n (i)-(P n (fif]S jX i
m f

= [l -P n (0 ]p (4.9)

โดยอาศัยหลักการทางคณิตศาสตร์ในการหาค่าอนุพันธ์ของความน่าจะเป็นในการเลือกใช้ 
บริการอู่เรือเทียบกับตัวแปรท่ีสนใจจะได้ค่าความยืดหยุ่นดังสมการท่ี 4.9 ซ่ึงเรียกโดยท่ัวไปว่า ค่า 
ความยืดหยุ่นทางตรงในระดับแยกย่อย (Disaggregate Direct Elasticity) นอกจากนีผู้วิจัยสามารถหา 
ค่าความยืดหยุ่นในระดับรวม (Aggregate Elasticity) ได้โดยอาศัยข้อมูลค่าเฉล่ียของกลุ่มแทนท่ี 
ข้อมูลในระดับบุคคล ซ่ึงทำให้ทราบถึงการเปล่ียนแปลงของความน่าจะเป็นต่อการเปล่ียนแปลง 
ของตัวแปรท่ีสนใจท่ีเกิดข้ึนโดยรวม
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4.4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นจากแบบจำลอง

แบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือกจากหัวข้อที่ 4.3 จะถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่น ของ 

อุปสงค์ หรือความต้องการ ซึ่งในงานวิจัยครังนีจะวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นของความต้องการต่อ 

การเปลี่ยนแปลงราคาค่าซ่อมเรือ และเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลง โดยอาศัยสมการที่ 4.9 ในการ 

วิเคราะห์

เน ื่องจากตัวแปรระยะเวลาในการซ ่อมเร ือท ี่ผ ู้ประกอบการได้ร ับบริการอยู่ในป็จจ ุบ ันม ี 

ผลกระทบต่อการพิจารณาตัวแปรระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลง ดัง'ifน การวิเคราะห์หาค่าความ 

ยืดหยุ่นของความต้องการต่อการเปลี่ยนแปลงตัวแปรเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลงจึงได้รับผลกระทบ 

จากตัวแปรระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ผู้ประกอบการเดินเรือได้รับอยู่ในปิจจุบัน

ในขันตอนการวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นจะนำข้อมูลความน่าจะเป็นในการเลือกรูปแบบ 

อู่เรือ (P(D) ที่ได้จากรูปแบบของแบบจำลองที่ผ ่านการคัดเลือกและค่าของตัวแปรของแบบจำลอง 

จากข้อมูลการเลือกใช้บริการอู่เร ือมาใช้ โดยข้อมูลตังกล่าวจะอยู่ในรูปของค่าเฉลี่ยเพ ื่อทำการ 

วิเคราะห์ในระดับรวม ผลการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นแสดงตังตารางที่ 4.11

ตารางท่ี 4.11 ค่าความยืดหยุ่นของแบบจำลองที่ผ่านการคัดเลือก

การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นกับตัวแปร
ค่าเฉล่ียของ 

ตัวแปร

ค่า

ส้มประส ิทธิ๙

ค่าความ 

ยืดหยุ่นตรง

P(Laem Chabang Shipyard) 0.46

อู่เรือในนิคมฯ Pri 3.74 -5.9740 -12.07

Tir 0.49 6.4340 0.12

Tim 14.04

จากตารางที่ 4.11 พบว่า ค่าความยืดหยุ่นของความน่าจะเป็นที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงราคา 

ค ่าซ ่อมเร ือสำหรับอ ู่เร ือในน ิคมฯ ม ีค ่าส ูงค ือมีค ่าเท ่าก ับ -12.07 แสดงให ้เห ็นว ่าผ ู้ประกอบการ 

เดินเรือในประเทศไทยมีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาค่าซ่อมในระดับที่สูง หรือกล่าวอีก 

นัยหนึ่งคือ เมื่อราคาค่าซ่อมเรือลดลงร้อยละ 1 จากสภาพป็จจุบันจะส่งผลให้ความน่าจะเป็นในการ 

เลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ เพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 12.07 เมื่อพิจารณาถึงการเปลี่ยนแปลงของตัวแปร 

เวลาในการซ่อมเรือที่ลดลงเมื่อใช้บริการกับอู่เรือในนิคมฯ จะพบว่ามีค่าความยืดหยุ่นน้อยเมื่อเทียบ 

กับตัวแปรราคาค่าซ่อมเรือ คือมีค่าเท่ากับ 0.12
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เน ื ่อ งจ าก งาน ว ิจ ัย ใน ค ร ั ้งน ี ้ม ีว ัต ถ ุป ระสงค ์เพ ื ่อ ศ ึก ษ าพ ฤ ต ิก รรม ก าร เล ือ ก ใช ้บ ร ิก ารอ ู ่ เร ือ ใน  

น ิคมฯ ข อ งผ ู ้ป ร ะก อ บ ก าร เด ิน เร ือ ใน ป ระ เท ศ ไท ย  ซ ึ ่งผลจากการว ิเคราะห ์ค ่าความย ืดหย ุ ่นของความ  

น ่าจะ เป ็น ใน ก าร เล ือ ก ร ูป แบบ อ ู ่ เร ือ ท ี ่ก ล ่า วมา  พบว ่า  ผ ู ้ป ร ะก อบก าร เด ิน เร ือ ให ้ค วาม สำค ัญ ก ับ ป ็จ จ ัย  

ราคาค ่าซ ่อม ด ังน ั ้น เพ ื ่อให ้ท ราบถ ึงค ่าความน ่าจะ เป ็น ใน การเล ือกใช ้บร ิก ารอ ู ่ เร ือ ใน น ิคมฯ  (P(Laem 
Chabang Shipyard)) เม ื ่อ ม ีก าร เปล ี ่ย น แปลงต ัวแป รท ี ่สน ใจ  โ ด ย ก ำห น ด ใ ห ้ต ัว แ ป ร อ ื ่น ๆ  ม ีค ่าคงท ี ่ค ือ  

ม ีค ่า เท ่าก ับ ส ภาพ ก ่อ น เก ิด ก าร เปล ี ่ย น แปลง  ห ร ือ ส ภ าพ ก ่อ น ก า ร ม ีน ิค ม ฯ  ซ ึ ่งผ ล ก ารว ิเคราะห ์โอ ก าส  

ข อ งก าร เล ือ ก ใช ้บ ร ิก ารข อ งอ ู ่ เร ือ ใน น ิค ม ฯ  เม ื ่อ ระด ับ ข อ งป ็จ จ ัย ราคาค ่าซ ่อ ม  ร ะย ะ เว ล าก ารซ ่อ ม ท ี ่ 

ล ด ล ง  แ ล ะ ก า ร ม ีร ะ บ บ ค ุณ ภ า พ  IS09000 ผ ัน แ ป ร ไ ป  แ ส ด ง ต ัง ต า ร า ง ท ี ่  4.12 4.13 แ ล ะ  4.14 
ตามลำด ับ

ตารางท่ี 4.12 แ ส ด ง ค่าโ อ ก าส ข อ งก าร เล ือ ก ใช ้บ ร ิก ารอ ู ่ เร ือ ใน นิคมฯ เม ื ่อ ร ะ ด ับ ข อ ง ป็จจัยราคาค่า
ซ่อมผันแปรไป

ความน่าจะเป็น
ราคาค่าซ่อม

เท่าป็จจุบัน ลดลงร้อยละ 2 ลดลงร้อยละ 4

P(Laem Chabang 

Shipyard)
0.30 0.41 0.52

ตารางท่ี 4.13 แสดงค่าโอกาสของการเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ เม ื่อระด ับ1ของป็จจัยระยะเวลา 

ในการซ่อมที่ลดลงผันแปรไป

ความน่าจะเป็น
<r O' d O' ยะเวลาในการซ่อมที่ลดลง

เท่าป็จจุบัน ลดลงครึ่งวัน ลดลงหนึ่งวัน

P(Laem Chabang
0.30 0.35 0.41

Shipyard)

ตารางท่ี 4.14 แสดงค่าโอกาสของการเล ือกใช ้บริการอ ู่เร ือในนิคมฯ เม ื่อระด ับของปีจจ ัยการมี 

ระบบคุณภาพ IS09000 ผันแปรไป

ความน่าจะเป็น
การมีระบบคุณภาพ IS09000

มีระบบคุณภาพ IS09000 ไม่มีระบบคุณภาพ IS09000

P(Laem Chabang 

Shipyard)
0.23 0.32

จากตารางที่ 4.12 แสดงให ้เห ็นว ่าโอกาสของการเล ือกใช ้บร ิการอ ู่เร ือในน ิคมฯจะม ีค ่า 

เท่ากับ 0.30 ในกรณีที่อ ู่เรือในนิคมฯ มีค ่าระดับของตัวแปรการให้บริการต่างๆเท่ากับอู่เร ือเด ิมที่
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ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ใน!เจจุบัน และเมื่อราคาค่าซ่อมลดลงร้อยละ 2 และ ร้อยละ 4 

โดยตัวแปรการให้บริการอื่นๆมีค่าคงที่จะส่งผลให้โอกาสของการเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ มี 

ค่าเพิ่มขึนเป็น 0.41 และ 0.52 ตามลำดับ และกรณีที่ระยะเวลาการซ่อมเรือลดลงครึ่งวัน และ 1 วัน 

โดยตัวแปรการให้บริการอื่นๆ มีค่าคงที่จะส่งผลให้โอกาสของการเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ 

เพิ่มขึ้นเป็น 0.35 และ 0.41 ตามลำดับ แสดงตังตารางที่ 4.13 เมื่อพิจารณาค่าโอกาสของการเลือกใช้ 

บริการอู่เรือในนิคมฯ เมื่ออู่เรือในนิคมฯ มีการนำระบบคุณภาพ IS09000 มาใช้จะทำให้โอกาสของ 

การเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ มีค่าเท่ากับ 0.32 แต่หากอู่เรือในนิคมฯ ไม'ได้การรับรองระบบ 

คุณภาพ IS09000 โอกาสของการเลือกใช้บริการอู่เรือในนิคมฯ จะมีค่าเพียง 0.23 เท่าน้ัน

การวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของความน่าจะเป็นต่อการเปลี่ยนแปลงตัวแปรที่สนใจจะมี 

ประโยชน์ต่อการวางแผน การกำหนดนโยบาย และการเตรียมความพร้อมในขั้นตอนของการ 

กำหนดขนาดของโครงการในขั้นตอนต่อไป

4.5 สรุป

การพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบบริการอู่ซ่อมเรือ เริ่มจากการวางแผนและออกแบบ 

วิธีการสำรวจข้อมูล งานวิจัยนี้ใช้วีธีการสำรวจข้อมูลทางไปรษณีย์และโทรสาร และการสัมภาษณ์ 

ตัวต่อตัวโดยอาศัยแบบสอบถามชุดที่สองเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยกลุ่มตัวอย่าง 

สำหรับงานวิจัยครั้งนี้คือผู้ประกอบการเดินเรือในประเทศไทยที่มีเรือขนาดระหว่าง 1,000 -  10,000 

DWT ซึ่งเป็นเรือขนาดที่สามารถเช้าซ่อมกับอู่เรือในนิคมฯ ได้

การสร้างแบบสอบถามชุดที่สองเพ ื่อตรวจสอบทัศนคติของผู้ประกอบการเดินเรือ จะ 

อ้างอิงกับเทคนิคการสำรวจข้อมูลแบบ SP ซึ่งใช้ตรวจสอบทัศนคติสำหรับเหตุการณ์ที่ยังไม่เกิดขึ้น 

จริง และปิจจัยที่กำหนดให้เป็นตัวแปรของแบบจำลองจะเป็นปีจจัยที่ผ่านการคัดเลือกว่ามีอิทธิพล 

ต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการอู่เรือของผู้ประกอบการเดินเรือ และเป็นปีจจัยที่มีความแตกต่างกัน 

ระหว่างอู่เรือในนิคมฯ และอู่เรือที่ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในป้จจุบัน หรือเป็นปีจจัยที่ 

ผู้วิจัยต้องการศึกษา ซึ่งได้จากการวิเคราะห์ในบทที่ 3 ประกอบด้วย 4 ป็จจัยคือ 1 2 3

1) ระยะทางระหว่างท่าเทียบเรือสุดท้ายที่ผู้ประกอบการเดินเรือนำเรือเช้าเทียบท่าค่อนนำ 

เรือเข้าซ่อม ถึง อู่เรือ

2) ระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลง

3) ราคาค่าซ่อมท่ีลดลง
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4) ระบบคุณภาพของอู่เรือ

ค่าระดับของตัวแปรทั้ง 4 ได้ถูกใช้ในการกำหนดสถานการณ์ทางเลือกโดยใช้วิธีการ 

ผสมผสานแบบไม่เต็มรูปแบบ (Partial Factorial Design) แบบสอบถามที่ใช้สำรวจข้อมูลแบ่ง 

ออกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนแรกจะเกี่ยวกับประสบการณ์ที่ผ่านมาในการนำเรือเข้าซ่อมกับอู่เรือที่ 

ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในป็จจุบัน ส่วนที่สอง สถานการณ์ทางเลือกระหว่างอู่เรือใน 

นิคมฯ กับอู่เรือที่ผู้ประกอบการเดินเรือใช้บริการอยู่ในป็จจุบัน และส่วนสุดท้ายจะสอบถามข้อมูล 

เกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ประกอบการเดินเรือ

ผลที่ได้จากการเก็บข้อมูลโดยอาศัยแบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลจะ 

ถูกนำมาวิเคราะห์หาค่าสถิติเบื้องด้นและแยกข้อมูลออกเป็นสองส่วน โดยส่วนแรกจำนวน 200 

สถานการณ์ทางเลือกถูกนำมาพัฒนาแบบจำลองการเลือกรูปแบบอู่เรือ และส่วนที่สองจำนวน 25 
สถานการณ์นำมาใช้ในการทดสอบความถูกต้องแม่นยำของแบบจำลอง

ผลการคัดเลือกแบบจำลองที่เหมาะสมโดยอาศัยวิธีการทางสถิติในการตรวจสอบความ 

ถูกต้องแม่นยำของแบบจำลองพบว่ารูปแบบของแบบจำลองที่ม ีความเหมาะสมคือแบบจำลอง 

รูปแบบที่ M2.3 ซึ่งมีโครงสร้างของแบบจำลองดังนี้

VNew SY = -0.8263 -  5.974PriN +  0.4457QuaN + 6A34TirNเTim 
Void„sy =  -  5.974Pr iO + OA457QuaO

เมื่อนำแบบจำลองดังกล่าวมาวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นของความน่าจะเป็นในการเลือก 

รูปแบบอู่เรือที่เถิดจากการเปลี่ยนแปลงตัวแปรของแบบจำลองพบว่า ผู้ประกอบการเดินเรือใน 

ประเทศไทยมีความอ่อนไหวต่อการเปลี่ยนแปลงราคาค่าซ่อมเรือมากกว่าการเปลี่ยนแปลงของตัว 

แปรระยะเวลาในการซ่อมเรือที่ลดลง ซึ่งผลการวิเคราะห์จะมีประโยชน์ต่อการวางแผนและกำหนด 

นโยบาย ซึ่งจะกล่าวถึงในบทถัดไป
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