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บทคดัย่อ 

วตัถุประสงคข์องงานวิจยัน้ี เพื่อกาํหนดปัจจยัที่มีผลต่อการประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทาง

รถไฟ โดยเร่ิมตน้จากการศึกษางานวิจยั และสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ เพื่อเก็บรวบรวม

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ โดยมีปัจจยัทั้งหมด 41 ปัจจยั แลว้นาํ

ปัจจยัท่ีรวบรวมไดท้ั้งหมดมาทาํการจดัประเภทปัจจยั โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ ปัจจยัเชิงกายภาพ ปัจจยัเชิง

สถิติ และปัจจยัเชิงเทคนิค จากนั้นนาํปัจจยัทั้งหมดมาพิจารณาหาค่าความสอดคลอ้งของปัจจยัที่รวบรวมไดก้บั

วตัถุประสงคข์องการทาํวิจยั (Index of Consistency : IOC) โดยการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญในประเทศไทยที่มี

ประสบการณ์การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ และสุดทา้ยใชว้ิธีการวิเคราะห์ปัจจยั (Factor Analysis) 

เพ่ือท่ีจะจดักลุ่มหรือจาํแนกปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กนัไวใ้นกลุ่มปัจจยัเดียวกนั โดยผลการวิจยัพบวา่ในกลุ่มปัจจยัเชิง

กายภาพสามารถแบ่งกลุ่มของปัจจยัไดเ้ป็น 3 กลุ่มปัจจยั ประกอบไปดว้ย 7 ปัจจยั กลุ่มปัจจยัเชิงสถิติสามารถ

แบ่งกลุ่มของปัจจยัไดเ้ป็น 4 กลุ่มปัจจยั ประกอบไปดว้ย 10 ปัจจยั กลุ่มปัจจยัเชิงเทคนิคสามารถแบ่งกลุ่มของปัจจยั

ไดเ้ป็น 3 กลุ่มปัจจยั ประกอบไปดว้ย 7 ปัจจยั 
 

ABSTRACT 

The objective of this research is identify the factors for railway transportation performance evaluation. This 

research started from identify the factors from the previous researches and interviewed the expert of railway 

transportation. By 41 factors. Then, 41 factors are classified into three types : physical factor, statistical factor and 

technical factor. Next, All factors were to consideration the index of consistency (IOC) by interviewed the expert of 

railway transportation in Thailand. Finally, using factor analysis for category factors are related into the same groups. 

The result analysis, the physical factor type is categorized into three groups which consist of seven factors, the 

statistical factor type is categorized into four groups that consist of ten factors and the technical factor is categorized 

into three groups which consist of seven factors. 
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บทนํา 

การขนส่งสินค้ามีความสําคัญต่อธุรกิจเกือบทุก

ประเภท ในหลายธุรกิจการขนส่งสินคา้นบัเป็นกิจกรรม

ท่ี สํ า คัญ  โ ด ย ศัก ย ภ า พ ใ น ก า ร ข น ส่ ง สิ น ค้า ข อ ง

ผูป้ระกอบการจะข้ึนอยู่กับปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการ

ขนส่งสินคา้ เช่น ขอ้จาํกดัดา้นเส้นทาง ปริมาณ นํ้าหนกั

ของสินคา้ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการขนถ่ายสินคา้ ระยะทาง

ในการขนส่งสินคา้ รวมไปถึงปัจจยัอ่ืน ๆ อีกมากมาย 

ดงันั้นจึงจาํเป็นตอ้งมีการวางแผนกาํหนดกลยทุธ์ต่าง ๆ 

เพ่ือเพิ่มศกัยภาพในการขนส่งสินคา้ใหม้ากยิง่ข้ึน 

ปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ทางบกนั้นตอ้งพ่ึงพาการ

ขนส่งสินคา้ทางถนนเป็นหลกัเน่ืองจากการขนส่งสินคา้

ทางถนนมีขอ้ไดเ้ปรียบเม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ แต่จากการศึกษาพบวา่การขนส่งสินคา้

ทางถนนทาํให้เกิดตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีสูงข้ึน โดยพบว่า

สินคา้บางชนิดมีความเหมาะสมท่ีจะใชก้ารขนส่งสินคา้

อ่ืนท่ีประหยดักว่า แต่ส่วนใหญ่ยงัใชก้ารขนส่งสินคา้

ทางถนนอยู ่ซ่ึงไม่เพียงแต่ก่อให้เกิดความส้ินเปลืองใน

เชิงการประกอบการทางธุรกิจเท่านั้น ยงัส่งผลกระทบ

ต่อสภาพเศรษฐกิจและสังคมโดยรวมอีกดว้ย จากปัญหา

ข้างต้นจะเห็นได้ว่ายิ่งภาครัฐปล่อยให้ประเทศต้อง

พ่ึงพาการขนส่งสินคา้ทางถนนมากเท่าไหร่กจ็ะเป็นการ

ซํ้ าเติมประเด็นของความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากการ

ขาดศกัยภาพในการขนส่งสินคา้และตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ี

สูงข้ึน ฉะนั้นผูว้ิจยัจึงเห็นว่าการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ

น่ า จ ะ เ ป็ น ก า ร ข น ส่ ง ท่ี เ ห ม า ะ ส ม ห า ก ไ ด้ รั บ ก า ร

สนบัสนุนอยา่งเตม็ท่ี 

จากการศึกษางานวจิยัของรุธิร์ และคณะ (2552) ได้

ศึกษาเก่ียวกบัการเลือกเส้นทางการขนส่งจากตอนเหนือ

ของประเทศไทยไปยงัตอนใตข้องประเทศจีน งานวิจยั

ของวรพจน์ (2553) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัออกแบบระบบ

การตดัสินใจเลือกรูปแบบเส้นทางการขนส่งต่อเน่ือง

หลายรูปแบบระหว่างไทยกับเวียดนาม งานวิจัยของ 

Banomyong and Beresford (2001) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการ

พิจารณาเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

ของบริษทัผูผ้ลิตในสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชน

ลาว งานวิจขัอง Ko (2009) และงานวิจยัของ Kengpol 

และคณะ (2011) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการออกแบบระบบ

การตดัสินใจพิจารณาเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รูปแบบโดยใช้กระบวนการวิเคราะห์เชิงลําดับขั้ น 

(Analytic Hierarchical Process : AHP) ในการวิจยั ซ่ึง

ผูว้ิจยัเห็นวา่งานวิจยัทั้งหมดท่ีกล่าวมาเบ้ืองตน้ใชปั้จจยั

ในการพิจารณาประเมินศักยภาพเส้นทางการขนส่ง

สินค้า ท่ีแตกต่างกันทั้ ง ท่ี มีว ัต ถุประสงค์ เ ดียวกัน 

ประกอบกับการ ท่ีประเทศไทยนั้ นย ังไม่ มี ปัจจัย

มาตรฐานท่ีใช้ในการประเมินศักยภาพเส้นทางการ

ขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบ ดังนั้ นงานวิจัยน้ีมี

วตัถุประสงค์ท่ีจะต้องการรวบรวมปัจจัยท่ีใช้ในการ

ประเมินศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

และจัดกลุ่มปัจจัย ท่ี มีผลต่อการประเมินศักยภาพ

เส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ โดยใชว้ิธีวิเคราะห์

ปัจจยั (Factor Analysis) ในการวิจยัเพ่ือตรวจสอบ

ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยทั้ งหมด และเพื่อท่ีจะจัด

กลุ่มหรือจาํแนกปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์กนัไวใ้นกลุ่ม

ปัจจยัเดียวกนั ส่วนปัจจยัท่ีอยูค่นละกลุ่มปัจจยัอาจจะไม่

มีความสัมพนัธ์กัน หรือมีความสัมพนัธ์กันน้อยมาก 

ทั้งน้ีเพ่ือให้ผูบ้ริการหรือผูป้ระกอบการดา้นการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟทราบถึงปัจจัยท่ีใช้ในการประเมิน

ศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ และเพ่ือให้

นักวิจัยสามารถนาํปัจจัยท่ีใชใ้นการประเมินศกัยภาพ

เส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟท่ีรวบรวมไดไ้ปใช้

ในการพฒันา หรือสร้างสรรคง์านวจิยัได ้

 

วตัถุประสงค์การวจัิย 

เพื่อกาํหนดปัจจัยท่ีมีผลต่อการประเมินศกัยภาพ

เส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

 

วธีิการวจัิย 

การวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือกาํหนดปัจจยัท่ีมีผล

ต่อการประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทาง

รถไฟ โดยมีขั้นตอนวธีิการวจิยั ดงัน้ี 
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1. การรวบรวมปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมิน

ศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ผูว้ิจยัจะทาํการรวบรวมปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

พิจารณาประเมินศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทาง

รถไฟ จากการศึกษางานวิจัย และทําการสัมภาษณ์

ผูเ้ช่ียวชาญทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟท่ีมีประสบการณ์

การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางรถไฟอย่างน้อย 3 

ปี จาํนวน 5 คน เพ่ือรวบรวมปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมิน

ศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

2. การจัดประเภทของปัจจัย 

ผู ้วิจัยจะนําปัจจัยทั้ งหมดมาสร้างเป็นแบบ

สัมภาษณ์เพ่ือพิจารณาหาค่าความสอดคลอ้งของปัจจยัท่ี

รวบรวมไดก้บัวตัถุประสงค์ของการทาํวิจยัและการจดั

ประเภทปัจจยั โดยให้ผูต้อบแบบสัมภาษณ์แสดงความ

คิดเห็นว่าปัจจัยท่ีได้รวบรวมมานั้ นควรจัดให้อยู่ใน

ประเภทใด ใชจ้าํนวนผูต้อบแบบสัมภาษณ์อยา่งนอ้ย 3 

คน โดยผูต้อบแบบสัมภาษณ์จะตอ้งเป็นนกัวิชาการผูท่ี้

มีประสบการณ์การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทาง

รถไฟอยา่งนอ้ย 5 ปี สําหรับปัจจยัทั้ง 3 ประเภท ไดแ้ก่ 

ปัจจยัเชิงกายภาพ คือ ปัจจยัท่ีสามารถสังเกตไดด้ว้ยตา

เปล่า หรือโดยใช้เคร่ืองมือวดั สามารถบอกจํานวน 

ความหนกั-เบา กวา้ง-ยาวได ้ปัจจยัเชิงสถิติ คือ ปัจจยัท่ี

ถูกเก็บขอ้มูลให้อยูใ่นรูปของตวัเลขท่ีแสดงขอ้เท็จจริง

ในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง หรือเป็นขอ้มูลตวัเลขท่ีถูกคาํนวณ

มาจากกลุ่มตวัอยา่ง และปัจจยัเชิงเทคนิค คือ ปัจจยัท่ีไม่

สามารถสังเกตไดด้ว้ยตาเปล่า ไม่สามารถวดัได ้และ

ไม่ไดมี้การจัดเก็บขอ้มูลให้อยู่ในรูปของตวัเลขท่ีเก็บ

รวบรวมตั้งแต่อดีต รวมไปถึงปัจจยัท่ีตอ้งให้ผูเ้ช่ียวชาญ

เฉพาะดา้นในการวิเคราะห์เท่านั้น จากนั้นนาํผลลพัธ์ท่ี

ไดจ้ากแบบสัมภาษณ์ในขา้งตน้มาจดัประเภทให้ปัจจยั 

โดยพิจารณาจากค่าฐานนิยม (Mode) ท่ีผูต้อบแบบ

สัมภาษณ์ไดแ้สดงความคิดเห็นไวใ้นแบบสัมภาษณ์ 

3.  การพิจารณาหาค่าความสอดคล้องของปัจจัยที่

รวบรวมได้กบัวตัถุประสงค์ของการทาํวจิัย 

ในขั้ นตอนน้ีผู ้วิจัยจะนําปัจจัยท่ีผ่านการจัด

ประเภทในขั้นตอนท่ีผา่นมาทาํการพิจารณาหาค่าความ

สอดคลอ้งของปัจจยัท่ีรวบรวมไดก้บัวตัถุประสงคข์อง

การทาํวิจยั (Index of Consistency : IOC) โดยใชผู้ต้อบ

แบบสัมภาษณ์กลุ่มเดียวกบัขั้นตอนท่ีผ่านมา ซ่ึงผูต้อบ

แบบสัมภาษณ์จะประเมินดว้ยคะแนน 3 ระดบั ไดแ้ก่ 

+1 เม่ือแน่ใจวา่ขอ้ถามนั้นสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์

ระบุไว ้0 เม่ือไม่แน่ใจว่าขอ้ถามนั้นสอดคลอ้งกับ

วตัถุประสงคท่ี์ระบุไว ้ และ -1 เม่ือแน่ใจวา่ท่ีขอ้ถามนั้น

ไม่สอดคลองกบัวตัถุประสงคท่ี์ระบุไว ้พิจารณาปัจจยัท่ี

มีผลต่อการประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้

ทางรถไฟตอ้งมีค่า IOC ตั้งแต่ 0.50 ข้ึนไป โดยใชว้ิธี

ของโรวิเนลลี (Rovinelli) และแฮมบิลตัน (R.K. 

Hambleton) (บุญชม, 2553) ค่าดชันี IOC มีสูตรการ

คาํนวณ ดงัน้ี 

 

iRIOC
N
Σ

=  

 

โดย iR   คือ คะแนนของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละคน 

 N  คือ จาํนวนผูเ้ช่ียวชาญ 

 

4. การวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมิน

ศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ในขั้นตอนน้ีผูว้ิจัยจะทาํการทาํการวิเคราะห์

ปัจจยั ซ่ึงประกอบไปดว้ยขั้นตอนต่าง ๆ ดงัน้ี 

ขั้นตอนที่ 1 การเก็บรวบรวมขอ้มูล โดยใชแ้บบ

สัมภาษณ์เพื่อประเมินระดบัความสําคญัของปัจจยั ใช้

จาํนวนผูต้อบแบบสัมภาษณ์อย่างน้อย 60 คน จากนั้น

นาํขอ้มูลท่ีได้มาตรวจสอบความน่าเช่ือถือของขอ้มูล 

พิจารณาจากค่าสัมประสิทธ์ิครอนบคัอลัฟา (Cronbach's 

Alpha Coefficient) ซ่ึงตอ้งมากกว่า 0.5 จะถือไดว้่า

ขอ้มูลมีความสอดคลอ้งกนัภายในสูง (กลัยา, 2548) 

ขั้นตอนที่ 2 การพิจารณาความสัมพนัธ์ระหวา่ง

คู่ของตวัปัจจยัทุกตวั จากการพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์เพียร์สัน (Pearson-Correlation) ท่ีระดบั

นัยสําคัญ 0.01 และท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05 จากนั้ น

ตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างกนัของปัจจยั โดยใช้
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ค่าสถิติ KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) และ Bartlett's 

Test of Sphericity ในการทดสอบความสัมพนัธ์ระหวา่ง

ปัจจยั 

ขั้นตอนที่ 3 การสกดัปัจจยัและการหมุนแกน 

ผูว้ิจยัใชว้ิธี Principal Component Analysis ในการสกดั

ปัจจยั เน่ืองจากเป็นวธีิท่ีอาศยัหลกัความสัมพนัธ์เชิงเส้น

ระหวา่งปัจจยัท่ีใชเ้ป็นขอ้มูลองคป์ระกอบหลกั และใช้

การหมุนแกนแบบ Orthogonal ดว้ยวธีิ Varimax  

ขั้นตอนที่ 4 การเลือกค่า Loading เป็นขั้นตอน

การพิจารณาวา่ปัจจยัใดควรถูกจดัใหอ้ยูใ่นกลุ่มปัจจยัใด 

โดยพิจารณาจากค่า Loading ของปัจจยัต่าง ๆ ว่ามีค่า

มากท่ีสุดอยูท่ี่กลุ่มปัจจยัใด (เขา้ใกล ้+1 หรือ -1) 

ขั้นตอนที่ 5 การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั โดยจะตั้งช่ือ

กลุ่มปัจจยัให ้สั้น กะทดัรัด และส่ือความหมายถึงปัจจยั

ท่ีอยูใ่นกลุ่มปัจจยัไดม้ากท่ีสุด 

ขั้นตอนที่ 6 การตรวจสอบความถูกต้องและ

ความน่าเช่ือถือของโครงสร้างความสัมพนัธ์ของปัจจยั 

โดยพิจารณาจากค่า Factor Loading ซ่ึงค่าท่ีไดค้วรมีค่า

มากกว่า 0.6 (Humphreys และคณะ, 2004) และ

พิจารณาจากค่า Reliability Cronbach's Alpha ซ่ึงควรมี

ค่ามากกวา่ 0.7 (Amelia และ Larry, 1999) 

 

ผลการวจัิย 

ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประเมินศกัยภาพเส้นทาง

การขนส่งสินคา้ทางรถไฟจากการศึกษางานวิจยั และ

การสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์เก่ียวกบัการ

ขนส่งสินคา้ทางรถไฟอยา่งนอ้ย 3 ปี ประกอบไปดว้ย

ปัจจยัทั้งหมด 41 ปัจจยั โดยแบ่งเป็นปัจจยัเชิงกายภาพ 

13 ปัจจยั ปัจจยัเชิงสถิติ 16 ปัจจยั และปัจจยัเชิงเทคนิค 

12 ปัจจยั แต่จากการพิจารณาหาค่าความสอดคลอ้งของ

ปัจจยัท่ีรวบรวมไดก้บัวตัถุประสงคข์องการทาํวิจยั โดย

การสัมภาษณ์นักวิชาการท่ีมีประสบการณ์การทาํงาน

เก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางรถไฟอยา่งนอ้ย 5 ปี พบวา่

จากปัจจยัทั้งหมด 41 ปัจจยั มีเพียง 24 ปัจจยัท่ีมีผลต่อ

การประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

แสดงดงัตารางท่ี 1 

ตารางที ่1 ปัจจยัท่ีผูว้จิยัรวบรวมไดท้ั้งหมด 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย ประเภท IOC 

F01 ชนิดสินคา้ท่ีขนส่ง กายภาพ 0.4 

F02 การประกนัสินคา้ กายภาพ 0.4 

F03 ระยะทางทางคู่ กายภาพ 0.6 

F04 ระยะทางทางสาม กายภาพ 1 

F05 จาํนวนทางลาดชนั กายภาพ -0.2 

F06 ทางลาดชนัสูงสุด  เทคนิค 0.6 

F07 จาํนวนทางโคง้ กายภาพ -0.2 

F08 รัศมีความโคง้สูงสุด  เทคนิค 0.6 

F09 สะพานรถไฟ  เทคนิค 0.4 

F10 ขนาดของรางรถไฟ เทคนิค 0.8 

F11 ขนาดความกวา้งรางรถไฟ กายภาพ 1 

F12 ชนิดหมอนรองรางรถไฟ เทคนิค 1 

F13 อายกุารใชง้านเฉล่ียของรางรถไฟ  เทคนิค 0.8 

F14 จุดตดัทางรถไฟ  สถิติ 0.8 

F15 ชนิดของระบบอาณติัสญัญานรถไฟ เทคนิค 0.4 

F16 ความถ่ีของการเดินรถสินคา้ต่อวนั สถิติ 1 

F17 ความตรงต่อเวลา สถิติ 1 

F18 
ความพร้อมการใชง้านของรถสินคา้

ท่ีใชใ้นการบรรทุกสินคา้ 
สถิติ 0 

F19 หวัรถจกัรท่ีพร้อมใชง้าน สถิติ -0.2 

F20 
อายกุารใชง้านเฉล่ียของหวัรถจกัร

ท่ีใชง้านในเส้นทาง 
สถิติ -0.2 

F21 จาํนวนอุปกรณ์ในการยกขนสินคา้ กายภาพ 0.8 

F22 
ความสามารถของอุปกรณ์ในการ

ยกขนสินคา้ 
กายภาพ 0.6 

F23 เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการยกขนสินคา้ สถิติ 1 

F24 คลงัสินคา้ เทคนิค 0.4 

F25 สถานีบรรจุกล่องสินคา้ เทคนิค -0.6 

F26 ยา่นกองสินคา้ กายภาพ 0.4 

F27 
ความเสียหายของสินคา้จากการ

ขนส่งสินคา้ทางงรถไฟ 
สถิติ 1 

F28 

เวลาเฉล่ียในการสอบกลบัไดข้อง

ขอ้มูลสินคา้ และการดาํเนินการ

ส่งกลบั 

สถิติ 0.4 

F29 พิธีการดา้นศุลกากร สถิติ 1 

F30 อุบติัทางรถไฟ สถิติ 1 

F31 ภยัธรรมชาติ สถิติ 1 

F32 ฤดูกาล สถิติ 1 
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ตารางที ่1 ปัจจยัท่ีผูว้จิยัรวบรวมไดท้ั้งหมด (ต่อ) 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย ประเภท IOC 

F33 
แผนการพฒันาเส้นทางการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ 
เทคนิค 0.8 

F34 
แผนการบาํรุงเส้นทางการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ 
เทคนิค 0.6 

F35 การซ่อมแซมเส้นทาง สถติ ิ 1 

F36 
เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการเปล่ียน

รูปแบบการขนส่ง 
สถติ ิ 0.6 

F37 การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง กายภาพ 0.8 

F38 
เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้

กบัประเทศเพื่อนบา้น 
สถติ ิ 0.2 

F39 
การเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้กบั

ประเทศเพื่อนบา้น 
กายภาพ 1 

F40 
กฏหมายการขนส่งสินคา้ทาง

รถไฟ 
เทคนิค 0.4 

F41 พนกังานทาํขบวน กายภาพ 0.2 

 

จากผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากตารางท่ี 1 สามารถนาํมาสรุป

เพ่ือใหผู้ท่ี้ศึกษาเขา้ใจไดง่้ายข้ึน ดงัตารางท่ี 2 

 

ตารางที ่2 การจดัประเภทของปัจจยั 

ประเภท ช่ือปัจจัย 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

ระยะทางคู่ 

ระยะทางสาม 

จาํนวนอุปกรณ์ในการยกขนสินคา้ 

ความสามารถของอุปกรณ์ในการยกขนสินคา้ 

ขนาดความกวา้งรางรถไฟ 

การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง 

การเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้กบัประเทศเพื่อนบา้น 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

ส
ถิติ

 

จุดตดัทางรถไฟ 

ความถ่ีของการเดินรถสินคา้ต่อวนั 

เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการยกขนสินคา้ ความตรงต่อเวลา 

เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง 

ความตรงต่อเวลา 

ความเสียหายจากการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

พิธีการดา้นศุลกากร 

อุบติัเหตุทางรถไฟ 

ภยัธรมชาติ 

ฤดูกาล 

ตารางที ่2 การจดัประเภทของปัจจยั (ต่อ) 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

เท
คนิ

ค 

ทางลาดชนัสูงสุด 

รัศมีความโคง้สูงสุด 

ขนาดของรางรถไฟ 

ชนิดหมอนรองรางรถไฟ 

อายกุารใชง้านเฉล่ียของรางรถไฟ  

แผนการพฒันาเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

แผนการบาํรุงเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

 

เม่ือสามารถจาํแนกปัจจยัตามประเภทและพิจารณา

หาค่าความสอดคล้องของปัจจัยได้แล้วก็จะเข้า สู่

ขั้นตอนการวเิคราะห์ปัจจยั (Factor Analysis) โดยใชชุ้ด

โปรแกรมสถิติเพ่ือสังคมศาสตร์ (Statistical Package 

for the Social Sciences : SPSS)  มาเป็นเคร่ืองมือในการ

วจิยั ผลการวเิคราะห์ปัจจยัสามารถสรุปได ้ดงัน้ี 

1. การเก็บรวมรวมขอ้มูล สามารถเก็บรวบรวม

ผูต้อบแบบแบบสัมภาษณ์ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการในงาน 

Thailand International Logistics Fair 2013 ท่ีจดัข้ึนโดย

สมาพนัธ์โลจิสติกส์ไทย ระหว่างวนัท่ี 4 กนัยายน ถึง

วันท่ี 7 กันยายน 2556 ณ ศูนย์นิทรรศการและการ

ประชุมไบเทค ผูป้ระกอบการในงานสัมมนาโลจิสติกส์ 

Industrial Supply Chain Logistics Conference 2013 ท่ี

จัดข้ึนโดยกระทรวงอุตสาหกรรม ระหว่างวนัท่ี 14 

พฤศจิกายน ถึงวันท่ี 15 พฤศจิกายน 2556 ณ ศูนย์

ราชการเฉลิมพระเกียรติ 80 ไดท้ั้งหมด 68 คน ทาํการ

ตรวจสอบความน่าเช่ือถือของขอ้มูล โดยพิจารณาจาก

ค่าสัมประสิทธ์ิครอนบคัอลัฟา พบว่าปัจจยัเชิงกายภาพ 

ปัจจยัเชิงสถิติ และ ปัจจยัเชิงเทคนิค มีค่าสัมประสิทธ์ิ 

ครอนบคัอลัฟา เท่ากบั 0.605, 0.734 และ 0.560 

ตามลาํดบั  ซ่ึงมีค่ามากกวา่ 0.5 ดงันั้นผูว้ิจยัจึงสามารถ

ส รุ ปได้ว่ าข้อ มูล ท่ีไ ด้จ ากแ บบ สัม ภาษ ณ์ มีค วา ม

น่าเช่ือถือสอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนั และสามารถ

นาํไปใชใ้นการวเิคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได ้

2. การพิจารณาความสัมพนัธ์ระหว่างคู่ของตวั

ปัจจยัทุกตวั จากค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์เพียร์สัน ท่ี 

พบว่าปัจจยัทุกตวัมีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัอ่ืน ๆ อย่าง
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น้อย 1 ตัว จากนั้ นทําการตรวจสอบความสัมพันธ์

ระหวา่งกนัของปัจจยั โดยใชค้่าสถิติ KMO และค่าสถิติ 

Bartlett's Test ทดสอบท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 โดยพบวา่

ค่าสถิต KMO มีค่ามากกวา่ 0.5 สรุปไดว้า่ชุดตวัแปรมี

ความเหมาะสมสาํหรับนาํมาวเิคราะห์ปัจจยั และค่าสถิติ 

Bartlett's Test of Sphericity ค่า Sig. = 0.000 ซ่ึงมีค่า

นอ้ยกวา่ระดบันยัสาํคญั จึงสามารถท่ีจะสรุปไดว้า่ปัจจยั

ภายในแต่ละประเภทนั้ นมีความสัมพนัธ์กันและกัน 

สามารถนาํไปทาํการวเิคราะห์ปัจจยัได ้ดงัตารางท่ี 3 

 

ตารางที่ 3 ค่าสถิติ KMO and Bartlett's Test 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

KMO Measure of Sampling Adequacy. 0.603 

Bartlett's Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 74.621 

df 21 

Sig. 0.000 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

KMO Measure of Sampling Adequacy 0.675 

Bartlett's Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 187.940 

df 45 

Sig. 0.000 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

KMO Measure of Sampling Adequacy 0.555 

Bartlett's Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 96.992 

df 21 

Sig. 0.000 

 

3. ผลการสกดัปัจจยัและการหมุนแกน โดยการ

แบ่งกลุ่มของปัจจัยจะพิจารณาจากจํานวนของกลุ่ม 

(Component) ท่ี มีค่ า  Eigenvalue มากกว่า  1 โดยค่ า 

Eigenvalue คือ ค่าท่ีแสดงให้เห็นว่าปัจจยัในกลุ่มนั้น

สามารถอธิบายความแปรปรวนของขอ้มูลไดดี้เพียงใด 

ซ่ึงพบว่าปัจจัยเชิงกายภาพท่ีมีผลต่อการสร้างเกณฑ์

มาตรฐานการประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้

ทางรถไฟทั้ง 7 ปัจจยัควรจะแบ่งกลุ่มของปัจจยัทั้งหมด

ออกเป็น 3 กลุ่ม ปัจจยัเชิงสถิติ ควรจะแบ่งกลุ่มของ

ปัจจยัทั้งหมดออกเป็น 4 กลุ่ม และปัจจยัเชิงเทคนิคควร

จะแบ่งกลุ่มของปัจจยัทั้งหมดออกเป็น 3 กลุ่มจากการ

พิจารณาค่า Eigenvalue ของแต่ปัจจยัแต่ละประเภท 

แสดงดงัตารางท่ี 4  

 

ตารางที ่4 ค่า Total Variance Explained  

ประเภท Component Eigenvalues 

Rotation Sums of 

Squared Loadings 

% of Variance 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

1 2.151 23.032 

2 1.256 22.414 

3 1.163 19.829 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

ส
ถิติ

 

1 3.203 20.693 

2 1.610 17.737 

3 1.132 17.721 

4 1.108 14.382 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

เท
คนิ

ค 1 2.154 27.313 

2 1.484 23.612 

3 1.302 19.643 

 

4. ผลการพิจารณาค่า Loading เพ่ือทาํการจดักลุ่ม

ปัจจยั โดยพิจารณาจากค่า Loading ของปัจจยัต่าง ๆ วา่

มีค่ามากท่ีสุดอยูท่ี่กลุ่มปัจจยัใด (เขา้ใกล ้+1 หรือ -1) ซ่ึง

ผลการจดักลุ่มปัจจยัโดยใชว้ิธี Principal Component 

Analysis แสดงดงัตารางท่ี 5 

 

ตารางที ่5 ผลการจดักลุ่มปัจจยั 

ประเภท ปัจจัย Component 
Factor 

Loading 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

F03 2 0.645 

F04 2 0.738 

F11 2 0.800 

F21 1 0.846 

F22 1 0.794 

F37 3 0.735 

F39 3 0.607 
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ตารางที ่5 ผลการจดักลุ่มปัจจยั (ต่อ) 

ประเภท ปัจจัย Component 
Factor 

Loading 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

ส
ถิติ

 

F14 2 0.818 

F16 2 0.867 

F17 1 0.634 

F23 3 0.784 

F27 1 0.885 

F29 1 0.773 

F30 4 0.863 

F31 4 0.726 

F32 4 0.673 

F36 3 0.780 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

เท
คนิ

ค 

F06 3 0.876 

F08 3 0.733 

F10 2 0.645 

F12 2 0.869 

F13 2 0.774 

F33 1 0.857 

F34 1 0.858 

 

5. การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั โดยการตั้งช่ือกลุ่มของ

ปัจจยั จะพิจารณาจากปัจจยัยอ่ยในแต่ละกลุ่ม และตั้งช่ือ

เพ่ือใหส่ื้อความหมายถึงปัจจยัท่ีอยูใ่นกลุ่มปัจจยัไดม้าก

ท่ีสุด แสดงดงัตารางท่ี 6  

 

ตารางที่ 6 สรุปผลการตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั 

ปัจจัยเชิงกายภาพ 

กลุ่มท่ี 1 ปัจจยัดา้นส่ิงอาํนวยความสะดวกสาํหรับการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ 

F21 จาํนวนอุปกรณ์ในการยกขนสินคา้ 

F22 ความสามารถของอุปกรณ์ในการยกขนสินคา้ 

กลุ่มท่ี 2 ปัจจยัดา้นคุณลกัษณะของเสน้ทางการขนส่งสินคา้ 

F03 ระยะทางคู่ 

F04 ระยะทางสาม 

F21 ขนาดความกวา้งรางรถไฟ 

กลุ่มท่ี 3 ปัจจยัดา้นความยดืหยุน่ของการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

F37 การเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง 

F39 การเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้กบัประเทศเพื่อนบา้น 

ตารางที ่6 สรุปผลการตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั (ต่อ) 

ปัจจัยเชิงสถติ ิ

กลุ่มท่ี 1 ปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือของการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

F17 ความตรงต่อเวลา 

F27 ความเสียหายจากการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

F29 พิธีการดา้นศุลกากร 

กลุ่มท่ี 2 ปัจจยัด้านสภาพของเส้นทาง และความถ่ีของการ

เดินขบวนรถสินคา้ 

F14 จุดตดัทางรถไฟ 

F16 ความถ่ีของการเดินรถสินคา้ต่อวนั 

กลุ่มท่ี 3 ปัจจยัดา้นระยะเวลาในการยกขนสินคา้ 

F23 เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการยกขนสินคา้ 

F36 เวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง 

กลุ่มท่ี 4 ปัจจยัดา้นอุบติัเหตุ และส่ิงท่ีไม่คาดคิด 

F30 อุบติัเหตุทางรถไฟ 

F31 ภยัธรมชาติ 

F32 ฤดูกาล 

ปัจจัยเชิงเทคนิค 

กลุ่มท่ี 1 กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของเส้นทางการขนส่งสินคา้ 

F33 ทางลาดชนัสูงสุด 

F34 รัศมีความโคง้สูงสุด 

กลุ่มท่ี 2 กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของรางรถไฟ 

F10 ขนาดของรางรถไฟ 

F12 ชนิดหมอนรองรางรถไฟ 

F13 อายกุารใชง้านเฉล่ียของรางรถไฟ 

กลุ่มท่ี 3 ปัจจยัดา้นนโยบายและแผนการพฒันา 

F06 แผนการพฒันาเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

F08 แผนการบาํรุงเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

 

6. ผลการตรวจสอบความถูกตอ้งของโครงสร้าง

ความสัมพนัธ์ของปัจจยั พบวา่ค่า Factor Loading ของ

ปัจจยัทุกตวัมีค่ามากกวา่ 0.6 แสดงวา่ปัจจยัยอ่ย ในแต่

ละกลุ่มเป็นโครงสร้างท่ีถูกตอ้งของปัจจยัหลกั และการ

ตรวจสอบความน่าเช่ือถือของโครงสร้าง โดยพบว่าค่า 

Reliability Cronbach's Alpha ของกลุ่มปัจจยัทั้งหมดมี

ค่ามากกวา่ 0.7 ทุกตวั แสดงวา่วา่ปัจจยัภายในดงักล่าวมี

ความสอดคลอ้งกนัสูง และส่งผลให้ปัจจยัหลกัมีความ

น่าเช่ือถือมากยิง่ข้ึน แสดงดงัตารางท่ี 7 

 

251



 
PMO1-8 

ตารางที ่7 ค่า  Reliability Cronbach's Alpha  

กลุ่มปัจจัย 
Reliability 

Cronbach's   

กลุ่มปัจจยัดา้นส่ิงอาํนวยความสะดวก

สาํหรับการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 
0.753 

กลุ่มปัจจยัดา้นคุณลกัษณะของเส้นทาง 

การขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 
0.764 

กลุ่มปัจจยัดา้นความยดืหยุน่ของการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ 
0.695 

กลุ่มปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือของการ

ขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 
0.857 

กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของเส้นทาง และ

ความถ่ีของการเดินขบวนรถสินคา้ 
0.717 

กลุ่มปัจจยัดา้นระยะเวลาในการยกขนสินคา้ 0.908 

กลุ่มปัจจยัดา้นอุบติัเหตุ และส่ิงท่ีไม่คาดคิด 0.836 

กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของเส้นทางการขนส่ง

สินคา้ 
0.603 

กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของรางรถไฟ 0.761 

กลุ่มปัจจยัดา้นนโยบายและแผนการพฒันา 0.820 

 

สรุปผลการวจัิย 

ในการศึกษาเ พ่ือกําหนดปัจจัย ท่ี มีผลต่อการ

ประเมินศกัยภาพเส้นทางการขนส่งสินคา้ทางรถไฟนั้น

สามารถแบ่งประเภทของปัจจยัออกไดเ้ป็น 3 ประเภท 

ไดแ้ก่ ปัจจยัเชิงกายภาพ ปัจจยัเชิงสถิติ และปัจจัยเชิง

เทคนิค โดยผลการวจิยั สามารถสรุปไดด้งัน้ี 

กลุ่มปัจจยัเชิงกายภาพสามารถแบ่งกลุ่มของปัจจยั

ไดเ้ป็น 3 กลุ่มปัจจยั ไดแ้ก่ กลุ่มปัจจยักลุ่มปัจจยัดา้นส่ิง

อาํนวยความสะดวกสําหรับการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ 

ประกอบไปด้วย 2 ปัจจัยย่อย กลุ่มปัจจัยด้าน

คุณลักษณะของเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ประกอบไปดว้ย 3 ปัจจยัยอ่ย และกลุ่มปัจจยัดา้นความ

ยดืหยุน่ของการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ ประกอบไปดว้ย 

2 ปัจจยัยอ่ย 

กลุ่มปัจจยัเชิงสถิติสามารถแบ่งกลุ่มของปัจจยัได้

เป็น 4 กลุ่มปัจจยั ไดแ้ก่ กลุ่มปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือ

ของการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ ประกอบไปดว้ย 3 ปัจจยั

ยอ่ย กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของเส้นทาง และความถ่ีของ

การเดินขบวนรถสินคา้ ประกอบไปดว้ย 2 ปัจจยัยอ่ย 

กลุ่มปัจจยัดา้นระยะเวลาในการยกขนสินคา้ ประกอบ

ไปดว้ย 2 ปัจจยัยอ่ย และกลุ่มปัจจยัดา้นอุบติัเหตุ และ

ส่ิงท่ีไม่คาดคิด ประกอบไปดว้ย 3 ปัจจยัยอ่ย 

กลุ่มปัจจยัเชิงเทคนิคสามารถแบ่งกลุ่มของปัจจัย

ไดเ้ป็น 3 กลุ่มปัจจัย ไดแ้ก่ กลุ่มปัจจัยดา้นสภาพของ

เส้นทางการขนส่งสินคา้ ประกอบไปดว้ย 2 ปัจจยัยอ่ย

กลุ่มปัจจยัดา้นสภาพของรางรถไฟ ประกอบไปดว้ย 3 

ปัจจัยย่อย และกลุ่มปัจจัยด้านนโยบายและแผนการ

พฒันา ประกอบไปดว้ย  2 ปัจจยัยอ่ย 

โดยผลลพัธ์จากการกาํหนดปัจจยั และการจดักลุ่ม

ปัจจัยนั้นสามารถนาํไปกาํหนดเป็นตวัช้ีวดั และสร้าง

เป็นเกณฑ์มาตรฐานในการประเมินศกัยภาพเส้นทาง

การขนส่งสินคา้ทางรถไฟต่อไปได ้
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