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บทคดัย่อ 

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค ์คือ การกาํหนดปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินศกัยภาพของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ 

โดยทาํการรวบรวมขอ้มูลจากงานวิจยัทั้งในประเทศและต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประเมินท่าเรือ และสัมภาษณ์

ผูเ้ช่ียวชาญทางการขนส่งสินคา้ทางเรือ โดยสามารถรวบรวมปัจจยัได ้40 ปัจจยั จากนั้นนาํปัจจยัท่ีไดม้ายืนยนัความ

สอดคลอ้ง โดยใชค้่าความสอดคลอ้งของปัจจยักบัวตัถุประสงคข์องการทาํวิจยั (Index of Consistency: IOC) จาก

ผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางเรือ ทาํให้เหลือปัจจยัเพียง 27 ปัจจยั และนาํมา

จดัแบ่งได ้2 ประเภท คือ ปัจจยัเชิงกายภาพ 12 ปัจจยั และปัจจยัเชิงสถิติ 15 ปัจจยั จากนั้นนาํปัจจยัท่ีเหลือในแต่ละ

ประเภทมาใชเ้คร่ืองมือวิเคราะห์ปัจจยั (Factor Analysis) เพ่ือท่ีจะจดักลุ่มปัจจยัท่ีอาจมีความสัมพนัธ์กนัให้อยูใ่นกลุ่ม

เดียวกนั เพ่ือลดความซํ้ าซอ้นของปัจจยัท่ีมีความคลา้ยกนั จากการวิเคราะห์พบวา่ ปัจจยัเชิงกายภาพแบ่งได ้2 กลุ่มปัจจยั 

และปัจจยัเชิงสถิติแบ่งได ้2 กลุ่มปัจจยั โดยตั้งช่ือกลุ่มปัจจยัเชิงกายภาพ กลุ่มท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นคุณสมบติัของท่าเรือ 

กลุ่มท่ี 2 คือ ปัจจยัดา้นการเช่ือมต่อของการขนส่งสินคา้ทางเรือ และกลุ่มปัจจยัเชิงสถิติ กลุ่มท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นความ

น่าเช่ือถือของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ กลุ่มท่ี 2 คือ ปัจจยัดา้นระยะเวลาในการดาํเนินการ 

 

ABSTRACT 

The objective of this study was to determine factors involve with performance evaluation of logistics in 

port. The first, study factors from researches both domestic and foreign. And interviewed experts that have 

experience working on the shipment which factors have collected all 40 factors. The second, the factors  were 

confirmed by the index of consistency (IOC) which interviewed experts that have experience working on the 

shipment, remained only 27 factors. The third, divided into 2 types: the physical factors of 12 factors and the statistic 

factors of 17 factors. The forth, the remaining factors in each type were analyzed factor by using Factor Analysis in 

order to group factors that may be related to the same groups for reduce duplication of factors are similar. The results 

of the analysis were the physical factors can be divided into two groups and the statistic factors can be divided into 

two groups. The final, name the first physical factors group was qualification factor of port, the second group was 

connection factor of shipment and name the first statistic factors group was reliable port of freight, the second group 

was period of time in operation. 

 

คาํสําคญั: ท่าเรือ การขนส่งสินคา้ทางเรือ ปัจจยั 
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บทนํา 

ท่าเรือเป็นสถานท่ีอาํนวยความสะดวกให้กบัเรือ

และสินคา้ในการบรรทุกและขนถ่าย ในปัจจุบนัท่าเรือ

มีบทบาทมากข้ึน โดยถูกมองว่าเป็นส่วนหน่ึงของการ

กระจายสินคา้ระหวา่งประเทศ  เน่ืองจากมีปริมาณการ

ขนส่งสินคา้ทางเรือผา่นท่าเรือทั้งการนาํเขา้และส่งออก

ร้อยละ 90 ซ่ึงความสามารถของการแข่งขนัในการ

ขนส่งนั้น ข้ึนอยูก่บัระบบการจดัส่งสินคา้ตั้งแต่ตน้ทาง

จนถึงปลายทาง รวมถึงความสามารถในการกระจาย

สินคา้ ประกอบดว้ยการจัดการวตัถุดิบ การบรรจุหีบ

ห่อ การยกขน การขนส่ง และการบริหารวสัดุคงคลงั 

ซ่ึงทั้งหมดน้ีจะตอ้งทาํให้ลดค่าใชจ่้าย ลดระยะเวลาใน

การขนส่ง ลดปัญหาต่าง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึน โดยใชต้น้ทุน

นอ้ยท่ีสุด และส่งสินคา้ถึงมือลกูคา้ไดอ้ยา่งรวดเร็ว 

ท่าเ รือท่ีสําคัญในประเทศไทย ได้แก่  ท่าเ รือ

กรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตา

พุด ท่าเรือประจวบ ท่าเรือสุราษฎร์ธานี ท่าเรือสงขลา 

ท่าเรือระนอง ท่าเรือภูเก็ต และท่าเรือปากบารา ซ่ึงใน

แต่ละท่าเรือมีความแตกต่างกัน ทั้ งในด้านของทาํเล

ท่ีตั้ ง และความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้า 

โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทยคาดวา่ หลงัจากการเปิด

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economics 

Community: AEC) ปริมาณการขนส่งทางเรือของไทย

จะเพ่ิมข้ึนร้อยละ 8 และในด้านการเพ่ิมขีด

ความสามารถดา้นการแข่งขนัทางเศรษฐกิจระดบัโลก 

ซ่ึงคาดวา่ปริมาณการคา้ขายระหวา่งกนัจะเพิ่มข้ึนไม่ตํ่า

กวา่ร้อยละ 20 จากปัจจุบนั ดงันั้นท่าเรือในไทยตอ้งเร่ง

ปรับตวัรับการแข่งขนัท่ีสูงข้ึน โดยการพฒันาท่าเรือ 

เพื่อรองรับปริมาณการคา้ท่ีเพิ่มข้ึน และเพ่ิมศกัยภาพ

ของท่าเรือ เพ่ือเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนักบั

ท่าเรือในประเทศกลุ่มอาเซียน  (สถานีโทรทัศน์สี

กองทพับกช่อง 7, 2556) 

จากการศึกษางานวิจยัของ อรรถกร และ วรพจน์ 

(2552) ในการเลือกเส้นทางและการขนส่งต่อเน่ือง

หลายรูปแบบสําหรับการขนส่งสินคา้ ให้ความสําคญั

กบัการเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ี

มีตน้ทุนในการขนส่งตํ่าท่ีสุดหรือเวลาในการขนส่งท่ี

น้อยท่ีสุด แบบสํารวจความพึงพอใจในการให้บริการ

ของท่าเรือแหลมฉบงั (2556) จดัทาํโดยการท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย ปัจจัยท่ีใช้พิจารณาในการประเมิน เช่น 

ความตรงต่อเวลาและรวดเร็วในการขอนาํเรือเทียบท่า

และออกจากท่า ประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินคา้และ

ตูสิ้นคา้ข้ึน – ลงจากเรือ และทกัษะของพนกังานในการ

ให้บริการ เป็นตน้ งานวิจัยของ Banomyong และ 

Beresford (2001) ศึกษาเก่ียวกบัการเลือกเส้นทางการ

ขนส่งต่อเ น่ืองหลายรูปแบบของบริษัทผู ้ผลิตใน

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว โดยปัจจยัท่ีใช้

นาํมาพิจารณาในการเลือกเส้นทาง ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายใน

การขนส่ง เวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง และความเส่ียงของ

เส้นทาง จากงานวิจยัของ Donner (2008) ศึกษาเก่ียวกบั

การจดัการความเส่ียงของผูใ้หบ้ริการการขนส่งต่อเน่ือง

หลายรูปแบบ โดยปัจจัยท่ีควรจะพิจารณาของเกณฑ์

การตดัสินใจในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ไดแ้ก่ 

ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง การจราจรหรือการเดินทาง 

ความปลอดภยัของเส้นทางในการขนส่ง ความเส่ียงของ

ความสูญหายและความเสียหายของสินคา้ ซ่ึงปัจจยัท่ี

ส่งผลต่อความสาํเร็จของการขนส่งสินคา้ เช่น ค่าใชจ่้าย 

ความตรงต่อเวลา สภาพเส้นทางในแต่ละฤดูกาล ภยั

ธรรมชาติ ความเสียหายหรือความสูญหายของสินคา้ 

และกฎระเบียบขอ้บงัคบัระหวา่งประเทศ เป็นตน้ 

ในงานวิจัยน้ีจึงเป็นการศึกษาเพื่อท่ีจะรวบรวม

ปัจจยัท่ีใชใ้นการประเมินศกัยภาพของท่าเรือดา้นการ

ขนส่ งสิ นค้า  โดยใช้การวิ เค ราะห์ ปัจ จัย  (Factor 

Analysis) มาเป็นเคร่ืองมือในงานวจิยั เพ่ือรวมปัจจยัท่ีมี

ความสัมพันธ์กัน มีผลซ่ึงกันและกัน ให้อยู่ในกลุ่ม

เดียวกนั 

 

วตัถุประสงค์การวจัิย 

เพ่ือกาํหนดปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินศกัยภาพ

ของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ 

 

 

255



 
PMO2-3 

วธีิการวจัิย 

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค ์คือ การกาํหนดปัจจยัท่ีมี

ผลต่อการประเมินศกัยภาพของท่าเรือดา้นการขนส่ง

สินคา้ โดยมีวธีิการวจิยั ดงัน้ี 

1. การรวบรวมปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมิน

ศักยภาพของท่าเรือด้านการขนส่งสินค้า 

ผูว้ิจยัไดท้าํการศึกษาขอ้มูลจากงานวิจยัทั้ งใน

ประเทศและต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกับการประเมิน

ท่าเรือ และสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทางการขนส่งสินคา้

ทางเรือท่ีมีประสบการณ์การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่ง

สินคา้ทางเรืออย่างน้อย 3 ปี เพื่อรวบรวมปัจจยัท่ีมีผล

ต่อการประเมินศกัยภาพของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ 

2. การจัดประเภทของปัจจัย 

ผู ้วิ จั ย จ ะ นํ า ปั จ จั ย ทั้ ง ห ม ด ม า ส ร้ า ง เ ป็ น

แบบสอบถามเพ่ือพิจารณาหาค่าความสอดคลอ้งของ

ปัจจยัท่ีรวบรวมไดก้บัวตัถุประสงคข์องการทาํวิจยัและ

การจดัประเภทปัจจยั โดยใหผู้ต้อบแบบสอบถามแสดง

ความคิดเห็น วา่ปัจจยัท่ีรวบรวมมานั้นควรจดัให้อยูใ่น

ประเภทใด ใชจ้าํนวนผูต้อบแบบสอบถามอยา่งนอ้ย 3 

คน  โดยผู ้ตอบแบบสอบถามเป็นนักวิชาการผู ้ท่ี มี

ประสบการณ์การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทาง

เรืออย่างน้อย 3 ปี สําหรับปัจจัยทั้ ง 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

ไม่ไดมี้การจดัเก็บขอ้มูลให้อยู่ในรูปของตวัเลขท่ีเก็บ

รวบรวมตั้งแต่อดีต รวมไปถึงปัจจยัท่ีตอ้งใหผู้เ้ช่ียวชาญ

เฉพาะดา้นในการวิเคราะห์เท่านั้น จากนั้นนาํผลลพัธ์ท่ี

ไดจ้ากแบบสัมภาษณ์ในขา้งตน้มาจดัประเภทให้ปัจจยั 

โดยพิจารณาจากค่าฐานนิยม (Mode) ท่ีผูต้อบแบบ

สัมภาษณ์ไดแ้สดงความคิดเห็นไวใ้นแบบสอบถาม 

3. การพจิารณาหาค่าความสอดคล้องของปัจจัยกบั

วตัถุประสงค์ของการทาํวจิัย 

เพ่ือดูวา่ปัจจยัท่ีใชใ้นการประเมินท่ีรวบรวมมา

นั้น มีผลต่อการประเมินศกัยภาพของท่าเรือด้านการ

ขนส่งสินค้าหรือไม่ จากปัจจัยท่ีได้จากการศึกษา

งานวิจัยและการสัมภาษณ์ผู ้เ ช่ียวชาญ  นํามาสร้าง

แบบสอบถาม จากนั้ นคาํนวณหาค่าความสอดคลอ้ง

ของปัจจยักบัวตัถุประสงค์ของการทาํวิจยั (Index of 

Consistency: IOC) ซ่ึงจะพิจารณาเฉพาะปัจจยัท่ีมีค่า 

IOC ตั้ งแต่ 0.50 ข้ึนไป โดยระดับคะแนนและ

ความหมายของค่า IOC มีดงัน้ี (บุญชม, 2554) 

ระดบั +1 หมายความวา่แน่ใจวา่ขอ้คาํถามนั้นสอด- 

คลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ระบุไว ้ 

ระดบั  0 หมายความวา่ไม่แน่ใจวา่ขอ้ถามนั้นสอดคลอ้ง  

              หรือไม่สอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ระบุไว ้

ระดบั -1 หมายความวา่แน่ใจวา่ท่ีขอ้ถามนั้นไม่สอด 

   คลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ระบุไว ้

และมีสูตรในการคาํนวณค่า IOC ดงัน้ี 
 

iRIOC
N
Σ

=  

 

โดย iR   คือ คะแนนของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละคน 

 N  คือ จาํนวนผูเ้ช่ียวชาญ 

  

4. การวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการประเมิน

ศักยภาพเส้นของท่าเรือด้านการขนส่งสินค้า 

ในขั้นตอนน้ีจะทําการวิเคราะห์ปัจจัย ซ่ึงมี

ขั้นตอน ดงัน้ี 

1) ก า ร เ ก็บ ร ว บ ร ว ม ข้อ มู ล  โ ด ย ใ ช้ผู ้ต อ บ

แบบสอบถามอยา่งนอ้ย 60 คน เพ่ือเป็นการตรวจสอบ

วา่ขอ้มูลมีความน่าเช่ือถือหรือไม่ โดยการพิจารณาจาก 

ค่าสัมประสิทธ์ิครอนบคัอลัฟา (Cronbach's Alpha 

Coefficient) ซ่ึงตอ้งมีค่ามากกวา่ 0.5 แสดงวา่ขอ้มูลมี

ความน่าเช่ือถือสอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนั (กลัยา, 

2548) 
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2) การตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่ของ

ตวัปัจจัยทุกตวั ว่ามีความสัมพนัธ์กนัเพียงพอท่ีจะทาํ

การจัดกลุ่มหรือไม่ โดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์เพียร์สัน (Pearson-Correlation) ท่ีระดบั

นัย สํ า คัญ  0.01 แ ล ะ ท่ี ร ะ ดับ นัย สํ า คัญ  0.05 แ ล ะ

ตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างกนัของปัจจยั โดยใช้

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

Test of Sphericity ในการทดสอบความสัมพนัธ์

ระหวา่งปัจจยั 

3) การสกดัปัจจยั โดยงานวิจยัน้ีเลือกใชว้ิธี 

Principal Component Analysis เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีอาศยั

หลกัความสัมพนัธ์เชิงเส้นระหวา่งปัจจยัท่ีใชเ้ป็นขอ้มูล

องคป์ระกอบหลกั เป็นการพิจารณาว่าควรจดัปัจจยัใด

ให้อยู่ในกลุ่มเดียวกัน โดยพิจารณาจากค่า Factor 

Loading ของปัจจัยต่าง ๆ ว่ามีค่ามากท่ีสุดอยู่ท่ีกลุ่ม

ปัจจยัใด (เขา้ใกล ้+1 หรือ -1) 

4) การหมุนแกนปัจจยั ในการจดัปัจจยัในคร้ัง

แรก พบวา่ยงัมีปัจจยับางตวัท่ีไม่สามารถจดัเขา้กลุ่มได ้

เพ่ือให้สามารถแยกความแตกต่างของกลุ่มปัจจัยได้

อยา่งชดัเจน จึงทาํการหมุนแกนแบบ Orthogonal ดว้ย

วธีิ Varimax 

5) การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั โดยจะตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั

ให้มีความหมายครอบคลุม ส่ือถึงปัจจยัท่ีอยู่ในแต่ละ

กลุ่มนั้น ๆ ไดม้ากท่ีสุด 

6) การตรวจสอบความถูกตอ้งของโครงสร้าง

ความสัมพนัธ์ของปัจจัย โดยพิจารณาจากค่า Factor 

Loading ซ่ึงค่าท่ีไดค้วรมีค่ามากกว่า 0.6 (Humphreys 

และ Chan, 2004) แสดงวา่ปัจจยัภายในเป็นโครงสร้าง

ท่ีถูกต้องของกลุ่มปัจจัยหลัก และพิจารณาจากค่า 

Reliability Cronbach's Alpha ซ่ึงค่าท่ีไดค้วรมีค่า

มากกวา่ 0.7 (Amelia และ Larry, 1999) แสดงวา่ปัจจยั

ภายในมีความสอดคลอ้งกนั 

 

ผลการวจัิย 

จ า ก ก า ร ศึ ก ษ า ง า น วิ จัย ทั้ ง ใ น ป ร ะ เ ท ศ แ ล ะ

ต่างประเทศท่ีเก่ียวข้องกับการประเมินท่าเรือ และ

สัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทางการขนส่งสินคา้ทางเรือ โดย

ปัจจยัท่ีรวบรวมไดมี้ทั้งหมด 40 ปัจจยั โดยแบ่งเป็น

ปัจจยัเชิงกายภาพ 14 ปัจจยั ปัจจยัเชิงสถิติ 18 ปัจจยั 

และปัจจยัเชิงเทคนิค 8 ปัจจยั จากนั้นนาํขอ้มูลมาทาํ

เป็นแบบสอบถาม เพื่อนาํมาหาค่าความสอดคลอ้งของ

ปัจจยักบัวตัถุประสงคข์องการทาํวิจยั (IOC) ซ่ึงไดจ้าก

การตอบแบบสอบถามของผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์

การทาํงานเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางเรืออยา่งนอ้ย 3 

ปี จาํนวน 5 คน หลงัจากการหาค่า IOC ทาํให้เหลือ

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินศกัยภาพของท่าเรือดา้นการ

ขนส่งสินคา้เพียง 27 ปัจจยั ดงัตารางท่ี 1 

* ปัจจยัเชิงกายภาพ 

** ปัจจยัเชิงสถิติ 

*** ปัจจยัเชิงเทคนิค 

ตารางที ่1 ปัจจยัท่ีรวบรวมไดท้ั้งหมด และค่า IOC 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย IOC 

F01* พื้นท่ีของคลงัเกบ็สินคา้ 1 

F02* พื้นท่ีของโรงพกัสินคา้ 1 

F03* พื้นท่ีของสถานีตูสิ้นคา้ 1 

F04* พื้นท่ีของลานตูสิ้นคา้ 1 

F05* พื้นท่ีของลานเกบ็ตูเ้ปล่า 1 

F06** 

ระยะเวลาในการเคล่ือนยา้ยสินคา้และตู้

สินคา้ จากโรงพกัสินคา้ หรือสถานีตูสิ้นคา้

ไปยงัลานวางตูสิ้นคา้ 

1 

F07** 

ระยะเวลาในการเคล่ือนยา้ยสินคา้และตู้

สินคา้ของอุปกรณ์ขนยก เช่น ป้ันจัน่หนา้

ท่า รถคานเคล่ือนท่ียกตูสิ้นคา้ เป็นตน้ 

0.4 

F08*** 
ความเพียงพอในการให้บริการอุปกรณ์ขน

ยก เคล่ือนยา้ยสินคา้และตูสิ้นคา้ 
0.4 

F09** 
ความปลอดภยัในการใชบ้ริการอุปกรณ์ขน

ยกเคล่ือนยา้ยสินคา้และตูสิ้นคา้ 
0.8 

F10** 
ความถ่ีของการเสียของอุปกรณ์ขนยกสินคา้

และตูสิ้นคา้ 
0.8 

F11* จาํนวนกลอ้งโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) 0.8 

F12** 
ความเสียหายและการสูญหายของสินค้า

หรือตูสิ้นคา้ภายในท่าเรือ 
0.2 

F13** 
ระยะเวลาท่ีใชใ้นการยกสินคา้และตูสิ้นคา้

ข้ึน – ลงจากเรือ 
1 

F14* ความลึกร่องนํ้าของท่าเทียบเรือ  0.6 
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ตารางที ่1 ปัจจยัท่ีรวบรวมไดท้ั้งหมด และค่า IOC (ต่อ) 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย IOC 

F15* ความยาวหนา้ท่าของท่าเทียบเรือ 0.6 

F16* จาํนวนท่าเทียบเรือในท่าเรือ 0.8 

F17** ระยะเวลาในการดาํเนินการดา้นศุลกากร 0.6 

F18** ระยะเวลาท่ีเรือรอเขา้เทียบท่า 0.8 

F19** ระยะเวลาท่ีเรือจอดอยูใ่นท่า 0.8 

F20** ความถ่ีของเรือสินคา้ท่ีเขา้เทียบท่าต่อวนั 0.6 

F21** 
ค ว า ม ป ล อ ด ภัย ข อ ง อุ ป ก ร ณ์ ใ น ก า ร

ใหบ้ริการเขา้เทียบท่าและออกจากท่า 
0.6 

F22* ขนาดของเรือสินคา้ 0.8 

F23** 
ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินค้า – นํา

สินคา้ ออกจากท่าเรือ 
1 

F24* 
เป็นเส้นทางของสายเรือหลกั สายเรือรอง 

สายเรือระหวา่งประเทศ 
0.6 

F25* 
ใกลส้ถานีรถไฟ ใกลถ้นน ใกลท่้าอากาศ

ยาน 
0.6 

F26** การเกิดอุบติัเหตุภายในท่าเรือ 0.6 

F27** ความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้ 0.6 

F28** ความล่าชา้ในการขนส่งสินคา้ 0.4 

F29** อุปสรรคตามฤดูกาล 0.8 

F30** ภยัธรรมชาติ 0.8 

F31* ขั้นตอนการปฏิบติัพิธีการดา้นศุลกากร 0.2 

F32** ปริมาณสินคา้ท่ีขนถ่ายผา่นท่าต่อวนั (ตนั) 0.6 

F33* ความสะอาดเรียบร้อยภายในสาํนกังาน -1 

F34*** ทกัษะของผูป้ฏิบติัหนา้ท่ีในการใหบ้ริการ 0 

F35*** 
พนักงานบริการได้ถูกต้องตามระบบการ

บริหารจดัการในการใหบ้ริการดา้นเรือ 
0.2 

F36*** 
พนักงานให้ความสะดวกในการติดต่อใช้

บริการของเรือ 
0.4 

F37*** พนกังานมีความโปร่งใสในการใหบ้ริการ -0.4 

F38*** 
พนักงานมีการส่ือสารประชาสัมพนัธ์การ

ใหบ้ริการอยา่งชดัเจน 
-0.6 

F39*** 

พนักงานให้การช่วยเหลือแก้ไขปัญหาท่ี

เ กิดข้ึน ทั้ งการให้บริการด้านเรือ และ

ศุลกากร 

0.2 

F40*** 
พฤติกรรมและทัศนคติในการให้บริการ

ของพนกังานและผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 
-1 

 

จากตารางท่ี 1 จะพิจารณาเฉพาะปัจจยัท่ีมีค่า IOC 

ตั้งแต่ 0.5 ข้ึนไป แสดงวา่ปัจจยันั้นมีผลต่อการประเมิน

ศกัยภาพของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้  โดยเหลือปัจจยั

เพียง 2 ประเภท คือ ปัจจยัเชิงกายภาพ 12 ปัจจยั และปัจจยั

เชิงสถิติ 15 ปัจจยั  ดงัตารางท่ี 2 และตารางท่ี 3 

 

ตารางที ่2 ปัจจยัเชิงกายภาพ 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย 

F01 พื้นท่ีของคลงัเกบ็สินคา้ 

F02 พื้นท่ีของโรงพกัสินคา้ 

F03 พื้นท่ีของสถานีตูสิ้นคา้ 

F04 พื้นท่ีของลานตูสิ้นคา้ 

F05 พื้นท่ีของลานเกบ็ตูเ้ปล่า 

F11 จาํนวนกลอ้งโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) 

F14 ความลึกร่องนํ้าของท่าเทียบเรือ 

F15 ความยาวหนา้ท่าของท่าเทียบเรือ 

F16 จาํนวนท่าเทียบเรือ 

F22 ขนาดของเรือสินคา้ 

F24 
เป็นเส้นทางของสายเรือหลกั สายเรือรอง หรือ

สายเรือระหวา่งประเทศ 

F25 ใกลส้ถานีรถไฟ ใกลถ้นน ใกลท่้าอากาศยาน 

 

ตารางที ่3 ปัจจยัเชิงสถิติ 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย 

F06 

ระยะเวลาในการเคล่ือนยา้ยสินคา้และตูสิ้นคา้ 

จากโรงพกัสินคา้ หรือสถานีตูสิ้นคา้ไปยงัลาน

วางตูสิ้นคา้ 

F09 
ความปลอดภยัของอุปกรณ์ขนยกสินคา้และตู้

สินคา้ 

F10 
ความถ่ีของการเสียของอุปกรณ์ขนยกสินคา้และ

ตูสิ้นคา้ 

F13 
ระยะเวลาในการยกสินคา้และตูสิ้นคา้ข้ึน - ลง 

จากเรือ 

F17 ระยะเวลาในการดาํเนินการดา้นศุลกากร 

F18 ระยะเวลาท่ีเรือรอเขา้เทียบท่า 

F19 ระยะเวลาท่ีเรือจอดอยูใ่นท่า 

F20 ความถ่ีของเรือสินคา้ท่ีเขา้เทียบท่าต่อวนั 

F21 
ความปลอดภยัของอุปกรณ์ในการให้บริการเขา้

เทียบท่าและออกจากท่า 

F23 
ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินคา้ - นาํ

สินคา้ออกจากท่าเรือ 

F26 การเกิดอุบติัเหตุภายในท่าเรือ 
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ตารางที ่3 ปัจจยัเชิงสถิติ (ต่อ) 

ปัจจัย ช่ือปัจจัย 

F27 ความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้ 

F29 อุปสรรคตามฤดูกาล 

F30 ภยัธรรมชาติ 

F32 ปริมาณสินคา้ท่ีขนถ่ายผา่นท่าต่อวนั (ตนั) 

 

หลังจากการจัดประเภทของปัจจัยแล้ว จะใช้การ

วเิคราะห์ปัจจยั (Factor Analysis) โดยใชโ้ปรแกรม SPSS 

(Statistical Package for the Social Sciences) ซ่ึงเป็น

โปรแกรมท่ีมีประสิทธิภาพสูง ในการวิเคราะห์ขอ้มูลทาง

สถิติ โดยผลจากการวิเคราะห์ปัจจยั สรุปได ้6 ขั้นตอน 

ดงัน้ี 
1. การเก็บรวมรวมขอ้มูล โดยทาํการรวบรวม

ขอ้มูลจากการตอบแบบสอบถาม ซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการ

ในงาน Thailand International Logistics Fair 2013 ท่ี

จัดข้ึนโดยสมาพนัธ์โลจิสติกส์ไทย ระหว่างวนัท่ี 4 

กนัยายน ถึงวนัท่ี 7 กนัยายน 2556 ณ ศูนยนิ์ทรรศการ

และการประชุมไบเทค ผูป้ระกอบการในงานสัมมนา 

โลจิสติกส์ Industrial Supply Chain Logistics 

Conference 2013 ท่ีจดัข้ึนโดยกระทรวงอุตสาหกรรม 

ระหว่างวนัท่ี 14 พฤศจิกายน ถึงวนัท่ี 15 พฤศจิกายน 

2556 ณ ศูนยร์าชการเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา  และ

นักวิชาการท่ีทาํงานเก่ียวกับการขนส่งสินคา้ทางเรือ 

จาํนวนทั้ งหมด 64 คน โดยทาํการตรวจสอบความ

น่าเช่ือถือของข้อมูล จากการพิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิ 

ครอนบคัอลัฟา ดงัตารางท่ี 4 

 

ตารางที ่4 ค่าสัมประสิทธ์ครอนบคัอลัฟาของขอ้มูล 

ประเภทของปัจจัย 
ค่าสัมประสิทธ์ิ 

ครอนบคัอลัฟา 
จํานวนข้อมูล (N) 

ปัจจยัเชิงกายภาพ 0.946 64 

ปัจจยัเชิงสถิติ 0.964 64 

 

จากตารางท่ี  4 พบว่าค่าสัมประสิทธ์ิ 

ครอนบคัอลัฟามีค่ามากกวา่ 0.5 แสดงวา่ขอ้มูลมีความ

น่าเช่ือถือสอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนั 

2. ทาํการตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่ของตวั

ปั จ จัย ทุ ก ตัว  โ ด ย พิ จ า ร ณ า จ า ก ค่ า สั ม ป ร ะ สิ ท ธ์ิ

สหสัมพนัธ์เพียร์สัน พบวา่ปัจจยัทุกตวัมีความสัมพนัธ์

กับปัจจัยอ่ืน ๆ ท่ีระดับนัยสําคัญ 0.01 และท่ีระดับ

นยัสาํคญั 0.05 และตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั

ของปัจจยั โดยใชค้่าสถิติ KMO และ Bartlett's Test of 

Sphericity ทดสอบท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 ดงัตารางท่ี 5  

 

ตารางที ่5 ค่าสถิติ KMO และ Bartlett's Test of Spheri- 

                 city  

ปั
จจ

ัยเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

KMO Measure of Sampling Adequacy. 0.906 

Bartlett's Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 671.554 

df 66 

Sig. 0.000 

ปั
จจ

ัยเ
ชิง

สถ
ติ ิ KMO Measure of Sampling Adequacy 0.907 

Bartlett's Test of 

Sphericity 

Approx. Chi-Square 1.013E3 

df 105 

Sig. 0.000 

 

จากตารางท่ี 5 พบวา่ค่าสถิติ KMO มีค่ามากกวา่ 

0.5 สรุปไดว้า่ชุดตวัแปรมีความเหมาะสมสาํหรับนาํมา

วิเคราะห์ปัจจยั และในส่วนค่าสถิติ Bartlett's Test of 

Sphericity ค่า Sig. = 0.000 ซ่ึงมีค่านอ้ยกว่าระดบั

นยัสาํคญั 0.05 สรุปไดว้า่ปัจจยัภายในแต่ละประเภทมี

ความสัมพนัธ์กนั สามารถท่ีจะนาํไปวเิคราะห์ปัจจยัได ้

3. การสกดัปัจจยั จะพิจารณาจากจาํนวนของกลุ่ม 

(Component) ท่ีมีค่า Eigenvalue มากกว่า 1 โดยค่า 

Eigenvalue คือ ค่าท่ีแสดงให้เห็นว่าปัจจยัในกลุ่มนั้น

สามารถอธิบายความแปรปรวนไดดี้เพียงใด แสดงดงั

ตารางท่ี 6 

 

 

 

 

 

 

259



 
PMO2-7 

ตารางที ่6 ค่า Total Variance Explained  

ประเภท Component Eigenvalues 

Rotation Sums of 

Squared Loadings 

% of Variance 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 1 7.698 49.978 

2 1.070 23.093 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

ส
ถิติ

 1 10.039 41.756 

2 1.195 33.136 

 

จากตารางท่ี 6 พบว่าปัจจยัเชิงกายภาพ สามารถ

แบ่งได ้2 กลุ่มปัจจยั และปัจจยัเชิงสถิติ สามารถแบ่งได ้

2 กลุ่มปัจจยั 

 

4. การหมุนแกนปัจจยั เพื่อทาํการจดักลุ่มปัจจยั 

โดยการพิจารณาว่าปัจจัยใดควรถูกจัดให้อยู่ในกลุ่ม

เดียวกนั ซ่ึงพิจารณาจากค่า Loading ของปัจจยัวา่มีค่า

มากท่ีสุดอยูท่ี่กลุ่มปัจจยัใด (เขา้ใกล ้+1 หรือ -1) แสดง

ดงัตารางท่ี 7 และตารางท่ี 8 

 

ตารางที ่7  Rotated Factor Loading ของปัจจยัเชิง

กายภาพ 

ช่ือตัวแปร Component Factor Loading 

F03 1 0.882 

F05 1 0.863 

F04 1 0.860 

F01 1 0.853 

F02 1 0.847 

F16 1 0.807 

F14 1 0.719 

F11 1 0.646 

F15 1 0.612 

F25 2 0.922 

F24 2 0.672 

F22 2 0.621 

 

 

 

ตารางที ่8 Rotated Factor Loading ของปัจจยัเชิงสถิติ 

ช่ือตัวแปร Component Factor Loading 

F20 1 0.835 

F10 1 0.817 

F21 1 0.799 

F09 1 0.790 

F30 1 0.786 

F27 1 0.745 

F29 1 0.736 

F26 1 0.717 

F32 1 0.715 

F19 2 0.834 

F06 2 0.816 

F13 2 0.803 

F18 2 0.757 

F17 2 0.752 

F23 2 0.721 

 

5. การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยั โดยจะทาํการตั้งช่ือกลุ่ม

ปัจจยัใหมี้ความหมายครอบคลุม ส่ือถึงปัจจยัท่ีอยูใ่นแต่

ละกลุ่มนั้น ๆ ไดม้ากท่ีสุด โดยกลุ่มปัจจยัเชิงกายภาพ 

กลุ่มท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นคุณลกัษณะของท่าเรือ กลุ่มท่ี 2 

คือ ปัจจยัดา้นการเช่ือมต่อเช่ือมต่อของการขนส่งสินคา้

ทางเรือ และกลุ่มปัจจยัเชิงสถิติ กลุ่มท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้น

ความน่าเช่ือถือของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ กลุ่มท่ี 2 

คือ ปัจจยัดา้นระยะเวลาในการดาํเนินงาน ดงัตารางท่ี 9 

และตารางท่ี 10 

 

ตารางที ่9 การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยัของปัจจยัเชิงกายภาพ 

กลุ่มที ่1 ปัจจัยด้านคุณลกัษณะของท่าเรือ  

F01 พื้นท่ีของคลงัเกบ็สินคา้ 

F02 พื้นท่ีของโรงพกัสินคา้ 

F03 พื้นท่ีของสถานีตูสิ้นคา้ 

F04 พื้นท่ีของลานตูสิ้นคา้ 

F05 พื้นท่ีของลานเกบ็ตูเ้ปล่า 

F11 จาํนวนกลอ้งโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) 

F14 ความลึกร่องนํ้าของท่าเทียบเรือ 

F15 ความยาวหนา้ท่าของท่าเทียบเรือ 

F16 จาํนวนท่าเทียบเรือ 
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ตารางที่ 9 การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยัของปัจจยัเชิงกายภาพ (ต่อ) 

กลุ่มที ่2 ปัจจัยด้านการเช่ือมต่อของการขนส่งสินค้าทางเรือ 

F22 ขนาดของเรือสินคา้ 

F24 
เป็นเส้นทางของสายเรือหลกั สายเรือรอง หรือ

สายเรือระหวา่งประเทศ 

F25 ใกลส้ถานีรถไฟ ใกลถ้นน ใกลท่้าอากาศยาน 

 

ตารางที่ 10 การตั้งช่ือกลุ่มปัจจยัของปัจจยัเชิงสถิติ 

กลุ่มที ่1 ปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือของท่าเรือด้านการขนส่ง

สินค้า 

F09 
ความปลอดภยัของอุปกรณ์ขนยกสินคา้และตู้

สินคา้ 

F10 
ความถ่ีของการเสียของอุปกรณ์ขนยกสินค้า

และตูสิ้นคา้ 

F20 ความถ่ีของเรือสินคา้ท่ีเขา้เทียบท่าต่อวนั 

F21 
ความปลอดภยัของอุปกรณ์ในการให้บริการ

เขา้เทียบท่าและออกจากท่า 

F26 การเกิดอุบติัเหตุภายในท่าเรือ 

F27 ความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้ 

F29 อุปสรรคตามฤดูกาล 

F30 ภยัธรรมชาติ 

F32 ปริมาณสินคา้ท่ีขนถ่ายผา่นท่าต่อวนั (ตนั) 

กลุ่มที ่2 ปัจจัยด้านระยะเวลาในการดาํเนินการ 

F06 

ระยะเวลาในการเคล่ือนยา้ยสินคา้และตูสิ้นคา้ 

จากโรงพกัสินคา้ หรือสถานีตูสิ้นคา้ไปยงัลาน

วางตูสิ้นคา้ 

F13 
ระยะเวลาในการยกสินคา้และตูสิ้นคา้ข้ึน - ลง 

จากเรือ 

F17 ระยะเวลาในการดาํเนินการดา้นศุลกากร 

F18 ระยะเวลาท่ีเรือรอเขา้เทียบท่า 

F19 ระยะเวลาท่ีเรือจอดอยูใ่นท่า 

F23 
ระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินคา้ - นาํ

สินคา้ออกจากท่าเรือ 

 

6. การตรวจสอบความถูกตอ้งของโครงสร้าง

ความสัมพนัธ์ของปัจจยั พบวา่ค่า Factor Loading ของ

ปัจจยัทุกตวัมีค่ามากกวา่ 0.6 แสดงวา่ปัจจยัภายในกลุ่ม

นั้น ๆ เป็นโครงสร้างท่ีถูกตอ้งของปัจจยัหลกั และการ

ตรวจสอบความน่าเช่ือถือของโครงสร้าง พบว่าค่า 

Reliability Cronbach's Alpha ของกลุ่มปัจจยัทั้งหมด 

 มีค่ามากกว่า 0.7 ทุกตวั แสดงว่าปัจจยัภายใน มีความ

สอดคลอ้งกนั จึงส่งผลให้ปัจจยัหลกัมีความน่าเช่ือถือ 

แสดงดงัตารางท่ี 11 

 

ตารางที ่11 ค่า  Reliability Cronbach's Alpha  

ประเภท กลุ่มปัจจัย 
Reliability 

Cronbach's   

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

กา
ยภ

าพ
 

กลุ่มปัจจยัดา้นปัจจยัดา้นคุณลกัษณะ

ของท่าเรือ 
0.953 

กลุ่มปัจจยัด้านการเช่ือมต่อของการ

ขนส่งสินคา้ทางเรือ 
0.743 

ปั
จจ

ยัเ
ชิง

 

ส
ถิติ

 

กลุ่มปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือของ

ท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ 
0.955 

กลุ่มปัจจัยด้านระยะเวลาในการ

ดาํเนินการ 
0.935 

 

สรุปผลการวจัิย 

งานวิจยัน้ีไดน้าํการวิเคราะห์ปัจจยัมาช่วยในการ

จดักลุ่มปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์กนัให้อยู่กลุ่มเดียวกนั  

จากการศึกษาเพ่ือกาํหนดปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมิน

ศกัยภาพของท่าเรือดา้นการขนส่งสินคา้ สามารถจัด

ประเภทของปัจจยัได ้2 ประเภท คือ ปัจจยัเชิงกายภาพ 

และปัจจัยเชิงสถิติ โดยผลการวิจัยพบว่าปัจจัยเชิง

กายภาพ 12 ปัจจยั สามารถแบ่งกลุ่มปัจจยัได ้2 กลุ่ม

ปัจจยั และปัจจยัเชิงสถิติ 15 ปัจจยั สามารถแบ่งกลุ่ม

ปัจจยัได ้2 กลุ่มปัจจยั โดยกลุ่มปัจจยัเชิงกายภาพ กลุ่ม

ท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นคุณลกัษณะของท่าเรือไดแ้ก่ พ้ืนท่ี

ของคลงัเก็บสินคา้ พ้ืนท่ีของโรงพกัสินคา้ พ้ืนท่ีของ

สถานีตูสิ้นคา้ พ้ืนท่ีของลานตูสิ้นคา้ พ้ืนท่ีของลานเก็บ

ตูเ้ปล่า จาํนวนกลอ้งโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) ความ

ลึกร่องนํ้ าของท่าเทียบเรือ ความยาวหน้าท่าของท่า

เทียบเรือ และจาํนวนท่าเทียบเรือ กลุ่มท่ี 2 คือ ปัจจยั

ด้านการเช่ือมต่อของการขนส่งสินคา้ทางเรือ ได้แก่ 

ขนาดของเรือสินคา้ เป็นเส้นทางของสายเรือหลกั สาย

เรือรอง หรือสายเรือระหว่างประเทศ และใกลส้ถานี

รถไฟ ใกลถ้นน ใกลท่้าอากาศยาน และกลุ่มปัจจยัเชิง

สถิติ กลุ่มท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือของท่าเรือ
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ดา้นการขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ ความปลอดภยัของอุปกรณ์

ขนยกสินค้าและตู ้สินค้า  ความถ่ีของการเสียของ

อุปกรณ์ขนยกสินคา้และตูสิ้นคา้ ความถ่ีของเรือสินคา้ท่ี

เขา้เทียบท่าต่อวนั ความปลอดภยัของอุปกรณ์ในการ

ให้บริการเขา้เทียบท่าและออกจากท่า การเกิดอุบติัเหตุ

ภายในท่าเรือ ความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้ 

อุปสรรคตามฤดูกาล ภยัธรรมชาติ และปริมาณสินคา้ท่ี

ขนถ่ายผา่นท่าต่อวนั กลุ่มท่ี 2 คือ ปัจจยัดา้นระยะเวลา

ในการดาํเนินการ ไดแ้ก่ ระยะเวลาในการเคล่ือนยา้ย

สินคา้และตูสิ้นคา้จากโรงพกัสินคา้ หรือสถานีตูสิ้นคา้

ไปยงัลานวางตูสิ้นคา้ ระยะเวลาในการยกสินคา้และตู ้

สินคา้ข้ึน – ลงจากเรือ ระยะเวลาในการดาํเนินการดา้น

ศุลกากร ระยะเวลาท่ีเรือรอเขา้เทียบท่า ระยะเวลาท่ีเรือ

จอดอยูใ่นท่า และระยะเวลาในการตรวจปล่อยสินคา้ – 

นาํสินคา้ออกจากท่าเรือ 

 

กติติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณสมาพนัธ์ลอจิสติกส์ไทย และสภาผูส่้ง

สินค้าทางเรือแห่งประเทศไทยในการให้ข้อมูลการ
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