
เ อ ก ส า ร แ ล ะ ง า น ว จ ย ท เ ก ย ว ข อ ง

ก่อนจะเริ่มการดำเนินงานในภาคปฏิบัติ การทบทวนผลการดำเนินงานหรือผลการศึกษา 
ของผู้วิจัยท่านอื่นๆที่ได้ทำไว้ในอดีต ถือเป็นส่วนสำคัญที่ช่วยให้ผู้ที่ทำการศึกษาได้รับความรู้จาก 
ผลงานของผู้วิจัยเหล่าบัน โดยสามารถนำไปประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมคับการวิจัยท่ีศึกษาอยู่ และเกิด 
ความเข้าใจในประเด็นต่างๆท่ีเก่ียวข้องมากย่ิงข้ึน

2.1 ก ุ้งแช่เย ็นแช,แข็ง

ผลิตภัณฑ์อาหารทะเลที่ไทยทำการส่งออก สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ๆได้แก่ 
อาหารทะเลกระป้องและแปรรูป และอาหารทะเลสดแช่เย็นแช่แข็ง โดยอาหารทะเลสดแช่เย็นแช่ 
แข็งเพื่อการส่งออกที่สำคัญของไทย ได้แก่ กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ซึ่งถือได้ว่ากุ้งเป็นสัตว์ทะเลที่มีความ 
สำคัญทางเศรษฐกิจ และเป็นอาหารที่มีคุณค่าทางโภชนาการสูง และสามารถนำมาปรุงแต่งเป็น 
อาหารได้หลายประเภท ดังนั้นกุ้งจึงเป็นที่นิยมของผู้บริโภคโดยทั่วไปในหลายๆภูมิภาคของโลก 
(นิติเวท เพ่ิมทูลโชคคณา, 2543)

ต า ร า ง ท ี่ 2 . 1  : การประมาณการผลผลิตกุ้งของโลกโดยประเทศผู้ผลิตรายใหญ่
ท น ่ว ย  ะ ค ัน

ป  ร :ะ i v m 2 0 0 2

2 0 0 3

อ ุ ้ง ญ ๆ ว

อ ุ ้ง ฑ ฉ า ฟ ้า  «&
ร 'ว -ม

2 ร 0 , 0 0 0 3 0 0 , 0 0 0 1 0 0 , 0 0 0 4 0 0 , 0 0 0

“ น า น 2 5 0 , 0 0 0 1 7 0 , 0 0 0 1 8 0 , 0 0 0 3 5 0 , 0 0 0

1 ๆ ย f l  น า ม ร 5 , 0 0 0 2 0 , 0 0 0 1 2 0 , 0 0 0 1 4 0 , 0 0 0

จ ิ  น โ  f l  ป ิ.1 ® ย 1 0 2 , 0 0 0 3 3 , 0 0 0 1 3 5 , 0 0 0 1 6 8 , 0 0 0

จ ิ  น !.? !ข 1 2 5 , 0 0 0 2 , 0 0 0 1 5 8 , 0 0 0 1 6 0 , 0 0 0

ม า 1 ล 1 * 5 น 2 0 , 0 0 0 2 , 0 0 0 3 0 , 0 0 0 3 2 , 0 0 0

'อ เม 'ร ิ■ ก า ฑ ล า ง , ใ 'ท 1 9 3 , 0 0 0 3 2 0 , 0 0 0 3 2 0 , 0 0 0

ส ัน  ‘ๆ 2 2  5 ,  B 0 0 2 7 0 , 0 0 0 2 7 0 , 0 0 0

ร ว ม 1 , 2 8 0 , 8 0 0 8 4 7 ,  0 0 0 9 9 3 , 0 0 0 1 , 8 4 0 , 0 0 0

ที่มา : กรมศุลกากร
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ในขณะที่ความต้องการบริโภคกุ้งมีเพิ่มขึ้น ผลผลิตกุ้งท่ีมาจากการจับจากธรรมชาติกลับ 
คงท่ี ผู้ผลิตกุ้งจึงต้องพัฒนาเทคโนโลยีในการเพาะเล้ียงเพ่ือให้ปริมาณกุ้งเพียงพอต่อความต้องการ 
สำหรับประเทศไทยนั้น พบว่าผลผลิตกุ้งที่ผลิตไต้ในปี 2004 มีการนำมาบริโภคภายในประเทศเพียง
30.000 ตัน นอกนันเป็นการส่งออกผลิตภัณฑ์กุ้งทั้งสิ้น 243,400 ตัน คิดเป็นมูลค่ากว่า 66,000 ล้าน 
บาท โดยในจำนวนนี้เป็นกุ้งแช่เย็นแช่แข็งถึง 128,000 ตัน หรือ 33,800 ล้านบาท ซ่ึงปริมาณความ 
ต้องการในตลาดโลกนั้นจะขึ้นอยู่กับปริมาณความต้องการของประเทศผู้นำเข้ารายใหญ่คือ สหรัฐ 
อเมริกาและญ ี่ป ่น  จากตารางท่ี 2.1 พบว่าในปี 2003 ทุกประเทศมีผลผลิตเพิ่มขึ้นจากปี 2002 เป็น 
จำนวนมาก โดยจีนยังคงเป็นผู้นำต้านการผลิต รองลงมาคือประเทศไทยที่มีผลผลิตที่เพิ่มขึ้นจาก
250.000 ตันในปี 2002 เป็น 350,000 ตันในปี 2003

2 . 1 . 1  ก า ร น ำ เ ข ้า ผ ล ิต ภ ัณ ฑ ์ก ุ้ง แ ช ่เ ย ็น แ ช 'แ ข ็ง ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ ผ ู้น ำ เ ข ้า ร า ย ส ำ ค ัญ

ภาพรวมการนำเข้ากุ้งในตลาดโลกไต้เพิ่มขึ้นตามลำดับ โดยผู้นำเข้ากุ้งรายใหญ่ยังคงเป็น 
สหรัฐอมริกาและญี่ป่น สำหรับญี่ป่น พบว่ามีปริมาณการนำเข้าลดลงเรื่อยๆ อันเนื่องจากภาวะ 
เศรษฐกิจตกต่ํา ในขณะที่ตลาดสหภาพยุโรป ซึ่งมีตลาดหลักคือสเปน เดนมาร์ก ฝรั่งเศส พบว่ามี 
ปริมาณการนำเข้าเพ่ิมข้ึนโดยลำดับ

ภ า พ ท ี่ 2 . 1  : ปริมาณการนำเข้ากุ้งของสหรัฐอเมริกา ปี 2000-2004

1,000 TON

2๓ 0  2๓ 1 2002
ทมา: LMR Shrimp Market Report, *NMFS

□  CUner
■  rvfexico
□ Vietnam
■  Ecuacfcr
□  IncJa
□  Indonesia
■  Chha
□ Thailand

2 0 0 3 2 0 0 4  YB3R
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จากภาพที่ 2.1 พบว่าการนำเข้ากุ้งของสหรัฐอเมริกามีการขยายตัวอย่างสมํ่าเสมอ โดยนำ 
เข้ากุ้งแช่แข็งจากประเทศไทยมากเป็นอันตับหนึ่ง มีปริมาณถึง 26% หรือ 132,141 ตัน รองลงมาคือ 
จีน มีปริมาณ 13% หรือ 65,976 ตัน ถัดมาคืออินโดนีเซีย และอินเดีย ตามลำดับ

ภ า พ ท ี่ 2 . 2  : ปริมาณการนำเข้ากุ้งของญี่ปุน ปี 2000-2004

1,000 TON 

300 T ■ Other
□  Canada
■ Greenland
□ Thailand 
I  China
อ India
□ Indonesia
■ Vietnam

2000 2001 2002 2003 2004 YEAR

ทีมา: Ryuken Research Institute

จากภาพท่ี 2.2 พบว่าการนำเข้ากุ้งของญี่ป่นในปี 2003 และ 2004 มีปริมาณลดลง อัน 
เนื่องมาจากภาวะเศรษฐกิจซบเซาในประเทศญี่ปุน ตลาดญ่ีป่นมีเวียดนามและอินโดนีเซียเป็นผู้ส่ง 
ออกรายหลัก ในปี 2004 ญ่ีป่นนำเข้ากุ้งจากเวียดนามมากเป็นอันดับหน่ึง โดยมีปริมาณถึง23% หรือ 
55,505 ตัน รองลงมาคืออินโดนีเซีย มีปริมาณ 20% หรือ 48,624 ตัน ถัดมาคือ อินเดีย จีน และไทย 
ตามลำดับ สำหรับประเทศไทยนั้น ตลาดญ่ีป่นถือเป็นตลาดส่งออกอันดับ 2 ของไทย โดยในปี 2001 
น ี้ ไทยมีความสามารถในการแข่งขันเพิ่มมากขึ้นโดยมีส่วนแบ่งตลาดเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 7.6 ในปี 
ก่อน เป็นร้อยละ 8.4 ในปีนี ส่วนปี 2004 มีปริมาณนำเข้าจากไทย 7% หรือ 17,192 ตัน

สำหรับประเทศไทยนั้น ตลาดส่งออกที่สำคัญคือ สหรัฐอเมริกาและญี่ป ่น ชึ่งมีมูลค่า 
14,999 และ 8,166 ล้านบาท หรือ 49% และ 27% ตามลำดับในปี 2004 ตังแสดงในภาพที่ 2.3
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ภาพท่ี 2.3 : ปริมาณและมูลค่าการส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งของไทยปี 2004

0 3 9 . 2 %

n บ.S.A.
■  Japan
□  ร . Korea
□  Canada
■  A u s tra lia  
n  S ingapo re
■  Tai พ an
□  China
■  Hong Kong  
a  M a la y s ia

ทมา : ดัดแปลงจาก The Customs Department/Thai Frozen Foods Association 
Export Fresh, Chilled or Frozen Shrimp, Prawns and Lobster of Thailand (0306), 
แหล่งทีมา : http://www.thai-frozen.or.th/fact/subl_shrimp_imp.htm

ในส่วนของตลาดสหรัฐอเมริกานั้น ในอดีตก็มีผู้ประกอบการกุ้งต ้มมากมาย แต่เมื่อผล 
ผลิตกุ้งก ุลาดำของประเทศไทยเพ ิ่มมากขึ้น ผ ู้นำเข ้าอเมริก ันและผู้ประกอบการกุ้งต ้มในสหรัฐ 
อเมริกาจึงมีการเปลี่ยนแปลงการซื้อชนิดของสินค้านี้ กล่าวคือแทนที่จะนำเข้ากุ้งเด็ดหัวเพื่อนำไป 
ต้มในสหรัฐอเมริกา ก็กลายมาเป็นการถ่ายทอดความรู้ เทคโนโลยี และวิธีการผลิตกุ้งต้มให้กับ 
โรงงานแปรรูปในประเทศไทยแทน

ส่วนทางต้านญี่ป่นที่นิยมอาหารกุ้งต้มหรือกุ้งซูชิ จากเดิมที่เคยนำเข้ากุ้งเด็ดหัว เพื่อนำไป 
ต้มในโรงงานภายในประเทศ แต่เนื่องด้วยค่าแรงที่สูงและจำนวนคนงานที่ไม,เพียงพอ ญี่ป่นจึงหัน 
มาจ้างโรงงานในประเทศไทยเป็นผู้ผลิตกุ้งซูชิให้แทน โดยส่งผู้เชี่ยวชาญมาสอนวิธีการต้มกุ้งที่ถูก 
ต้องให้กับโรงงานในประเทศไทย จากการรับถ่ายทอดเทคโนโลยีที่กล่าวมานี ส่งผลให้กุ้งของไทยมี 
คุณภาพที่ดีเยี่ยมที่สุดในป็จจุบัน ส่งผลให้ป็จจุบันโรงงานซูชิในญี่ปุนได้ปิดไปหมดแล้ว

2.1.2 การส่งออกผลิตภัณฑ์กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง

จากภาพที่ 2.4 จะเห็นไต้ว่าการส่งออกมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยมีประเทศ 
ไทยเป ็นผู้นำในการส่งออก รองลงมาคืออินเดีย อินโดนีเซีย และจีน ตามลำดับ ในปี 2001 ไทย 
ประสบกับภาวะกีดกันทางการค้าจากสหภาพยุโรป และในปี 2002 ไทยประสบปิญหาโรคจุดขาว 
ในกุ้งกุลาดำ ส่งผลให้เกษตรกรหันไปประกอบอาชีพอื่นแทน ทำให้ปริมาณส่งออกลดลงอย่างเห็น 
ไต้ชัด ส่วนในปี 2003-2004 นั้น การแข่งขันต้านราคาในตลาดรุนแรงขึ้น ทำให้รายไต้รวมในการส่ง

http://www.thai-frozen.or.th/fact/subl_shrimp_imp.htm
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ออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งลดลงแม้ว่าจะมีปริมาณการส่งออกเพิ่มขึ้นก็ตาม โดยตลาดหลักสำหรับกุ้งแช่ 
เย็นแช่แข็งของไทยยังคงเป็นสหรัฐอเมริกา ซึ่งมีปริมาณและมูลค่าส่งออกกว่า 50% รองลงมาเป็น 
ญี่ปุน เกาหลีใต้ แคนาดา และออสเตรเลีย

ภาพท่ี 2.4 : ปริมาณส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งของโลก
1000 MT
1,800 า 
1,600 -

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

■  OTHERS 
□ ECUADOR 
□ DENMARK
□  CHINA
■  INDONESIA
□  INDIA
■  THAILAND

Year

ทมา : www.globefish.org [April 20, 2005]

2.1.3 ชนิดของกุ้งท่ีนำมาเพาะเล้ียงและแช่แข็งในประเทศไทย

2.1.3.1 Black Tiger Shrimp (กุ้งกุลาดำ) ม ีล ักษณะเป ็นก ุ้งขนาดใหญ ่ ม ีความยาว 363 

มม. เมื่อโตเต็มที่ เนื้อหวาน ยืดหยุ่นไต้ดี สามารถนำไปปรุงอาหารไต้หลากหลาย มีเปลือกบาง ทำ 
ให้ใช้เวลาในการปรุงอาหารน้อย กุ้งชนิดนี้เป็นกุ้งที่มีมากที่สุดคือร้อยละ 56 ของผลผลิตกุ้งทังหมด 
ของโลก แหล่งผลิตสำคัญคือ ไทย เอกวาดอร์ อินเดีย อินโดนีเซีย บังคลาเทศ เวียดนาม

2.1.3.2 W estern W hite Shrimp, W estern Blue Shrimp, Penaeus Vanamei (ก ุ้งข าว)
เป็นกุ้งที่มีมาก1ในแถบตะวันตก ชอบอากาศเย็น มีความยาว 230 มม. เมื่อโตเต็มที่ มีรสหวานและนุ่ม 
เมื่อนำไปปรุงอาหารจะเปลี่ยนเป็นสีแดงสวยน่ารับประทาน แหล่งผลิตสำคัญอยู่ในทวีปอเมริกาใต้ 
ได้แก่ เปรู เอกวาดอร์ โคลัมเบีย เม็กซิโก

2.1.3.3 Chinese W hite shrimp, Penaeus Chinesis (กุ้งขาว) เป ็นก ุงทมขนาดไม,ใหญ่ 
มากนัก เต ิบโตไต้ดีในนื้าท ี่ม ีอ ุณหภูม ิต ํ่า มีความยาว 183 มม. เมื่อโตเต็มที่ เน ือนุ่มและมีความยืด

http://www.globefish.org


12

หยุ่นน้อย เมื่อนำไปปรุงอาหารจะเปลี่ยนเป็นสีขาวอมชมพู พบมากในแม่น,าฮวงโหของจีนตลอดไป 
จนถึงฝืงตะวันตกของเกาหลีใต้และญี่ป่น

2.1.4 กรรมวิธืผลิตกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในประเทศไทย

ภาพท่ี 2.5 : ขั้นตอนการผลิตกุ้งสดแช่เย็นแช่แข็งและกุ้งต้มแช่เย็นแช่แข็ง

ที่มา : ฝายวิชาการธนาคารเพื่อการส่งออกและนำเข้าแห่งประเทศไทย. อุตสาหกรรมกุ้งสดแช่เย็น 
แช่แข็งและกุ้งแปรรุปของไทย. 2547
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ซึ่งรูปแบบของกุ้งแช่เย็นแช่แข็งที่ผลิตบัน โดยทั่วไปสามารถแบ่งได้ดังต่อไปนี้(วิชาญ,

- Whole or Head-on (H/0) (กุ้งทังตัว) ผลิตภัณฑ์กุ้งทังตัวไม่เด็ดหัว ไม,แกะเปลือก 
และไว้หาง(อวัยวะครบ)

- Headless (H/L) (กุ้งเด็ดหัว) ผลิตภัณฑ์กุ้งเด็ดหัว ไม่แกะเปลือกและไว้หาง
- Peeled Tail on (PTO) (กุ้งเนื้อไว้หาง) ผลิตภัณฑ์กุ้งทั้งตัวเด็ดหัว แกะเปลือก และ 

ไว้หาง
- Peeled Tailess (PTL) (กุ้งเนื้อไม่ไว้หาง) ผลิตภัณฑ์กุ้งทั้งตัวเด็ดหัว แกะเปลือก 

และไม่ไว้หาง
- Peeled and Undeveined ผลิตภัณฑ์กุ้งเด็ดหัว แกะเปลือก ไม่ไว้หาง ไม่ผ่าหลังเอา 

ไสัออก
- Peeled and Undeveined Tail on ผลิตภัณฑ์กุ้งเด็ดหัว แกะเปลือก ไว้หาง ไม่ผ่า 

หลังเอาไสัออก
- Peeled and Deveined ผลิตภัณฑ์กุ้งเด็ดหัว แกะเปลือก ไว้หางหรือไม,ไว้หาง ผ่า 

หลังเอาไสัออก

2.1.5 กรรมวิธืแช่เยือกแข็งกุ้งในประเทศไทย

2539 )

ภาพท่ี 2.6 : Block Frozen ภาพท่ี 2.7 : IQF ภาพท่ี 2.8 : SIQF

2.1.5.1 Block Frozen - แบบเป็นก้อน เป็นวิธีการแช่เยือกแข็งกุ้งกุลาดำโดยใส่นำให้รวม 
กันเป็นก้อน ด ้วยอ ุณ หภ ูม ิ-35°c ถ ึง -40°c เป ็นระยะเวลา6 - 8 ชั่วโมงเพื่อให ้ก ุ้งเร ียงติดกันเป ็น 
ก้อนโดยมีนี้าเป็นตัวยึดให้กุ้งแต่ละก้อนติดกัน โดยผลิตภัณฑ์ที่ส ่งออกจะทำการบรรจุหีบห่อตาม 
ขนาด นี้าหนัก รูปร่าง และลักษณะของตัวกุ้งแต่ละบล๊อก อันเป็นไปตามคำสั่งซือของประเทศผู้นำ 
เข้าเป็นหลัก ตัวอย่างตังแสดงในภาพที่ 2.6
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2.1.5.2 Individual Quick Frozen (IQF) - แบบเป็นตัว เป็นกรรมวิธีการผลิตด้วยการแช่ 
เยือกแข็งผลิตภัณฑ์กุ้งในลักษณะเป็นตัว  ๆ หรือเป็นชิ้น  ๆ เดี่ยว  ๆ ไม่ใส่นื้า ที่อุณหภูมิ -40°C เป็น 
ระยะเวลา 5 - 6  นาที สำหรับเนื้อกุ้งที่เด็ดหัว แกะเปลือกและผ่าไลัหลังออก เพื่อผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ 
กุ้งสดสำเร็จรูปที่พร้อมสำหรับผู้ซื้อที่ต้องการนำไปประกอบอาหารได้ทันที ซึ่งผลิตภัณฑ์ที่ได้จะมี 
ลักษณะของกุ้งเป็นตัวๆ ตัวอย่างตังแสดงในภาพที่ 2.7

2.1.5.3 Semi Individual Quick Frozen (SIQF) - แบบเป็นแพ เป ็นกรรมวิธ ีท ี่นำก ุ้งมา 
วางเรียงให้ติดกันในภาชนะสแตนเลส แต่ไม่นำนื้าใส่ในภาชนะตังกล่าว จากนั้นนำเข้าเครื่องแช่แข็ง 
ซึ่งผลิตภัณฑ์ที่ออกมาจะมองเห็นกุ้งเป็นตัวๆยึดติดกันอยู่เป็นแพ โดยอาศัยผิวสัมผัสของความเย็น 
จากการแช่เยือกแข็งกุ้งให้ติดกัน ตัวอย่างตังแสดงในภาพที่ 2.8

2.1.6 สถานการณ์กุ้งแช่เย็นแช่แข็งในตลาดโลก

ประภาวี วงษ์บุตรศรี (2548) ได้สรุปสถานการณ์กุ้งแช่เย็นแช่แข็งในตลาดโลก ตังแต่ปี 
1999 ถึงปี 2005 ไว้ตังนี้

ป ี 1999 ในช่วงกลางปี 1999 ผู้ผลิตกุ้งขาวในแถบละตินอเมริกา ผิงมหาสมุทรแปซิฟิก 
เช่น เอกวาดอร์ เปรู ประสบภับป้ญหาการระบาดของโรคไวรัสจุดขาว ส่งผลให้ราคากุ้งเพิ่มสูง 
ขึ้น อันเป็นแรงจูงใจให้หลายประเทศหันมาขยายตัวในการทำฟาร์มกุ้งมากขึ้น เช่น จีน อินเดีย 
เอกวาดอร์ อเมริกัน ตะวันออกกลาง ตลาดสหภาพยุโรป

ปี 2000 ต้นปี 2000 เป ็นช่วงที่ราคากุ้งส ูงท ี่ส ุดเป ็นประวัต ิการณ ์ อันเป็นผลต่อเนื่องมา 
จากป้ญหาการระบาดของโรคไวรัสจุดขาวในปี 1999 ทำให้ไม่สามารถผลิตกุ้งป็อนให้กับตลาด 
โลกได้เช่นเดิม ประกอบกับเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาค่อนข้างดี ทำให้ชาวอเมริกันบริโภคกุ้ง 
กันมากขึ้น แต่ในช่วงครึ่งปีหลัง สถานการณ์กลับพลิกผัน เนื่องจากผู้ผลิตกุ้งขาวในละตินอเมริ 
กาบางประเทศเริ่มฟินตัวจากโรคไวรัสจุดขาว ทำให้สามารถผลิตกุ้งขาวได้ในปริมาณมาก และเท 
ขายในราคาที่ต ํ่า ในขณะที่เศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาและญี่ป ่นกลับถดถอยลง ส่งผลให้การ 
บริโภคกุ้งของชาวอเมริกันและชาวญี่ป๋นลดลง ปิจจัยเหล่านีส่งผลให้ราคากุ้งในตลาดโลกตกลงมา 
เป็นอย่างมาก

ปี 2001 จากภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวในตลาดหลัก เช่น สหรัฐอเมริกา และญี่ป่น ทำให้ 
ม ูลค่าการส่งออกไปตลาดตังกล่าวลดลง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงครึ่งปีหลัง ราคากุ้งยิ่งมีแนว
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โน้มลดลงมากขึน เนื่องจากความต้องการบริโภคลดลงตามภาวะเศรษฐกิจโลกที่ซบเซา อันเป็น 
ผลจากการก่อวินาศกรรมในสหรัฐอเมริกา

ป ี 2002 ผลสืบเน ื่องจากการที่ภาวะเศรษฐกิจโลกประสบกับปิญหาเศรษฐกิจชะลอตัว 
ประเทศไทยจึงยังคงต้องเผชิญกับปัญหาการแข่งขันต้านราคาที่ร ุนแรง รวมถึงการที่ผู้บริโภคใน 
ต่างประเทศให้ความสำคัญกับความปลอดภัยในการบริโภคมากขึ้น นับแต่เกิดการตรวจพบสาร 
เคมีตกค้างในสินค้ากุ้ง จึงส่งผลให้การส่งออกสินค้าอาหารทะเลของไทยชะลอตัว ปีน ี้ประเทศ 
ไทยจึงมีผลผลิตออกสู่ตลาดโลกน้อยลง

ป ี 2003 ในปีน ี้ผลผลิตกุ้งของทั้งโลกออกมาเป็นจำนวนมาก ทำให้ราคากุ้งลดลงเป็น 
อย่างมาก ผู้ซื้อจึงมีอำนาจต่อรองสูง ทางต้านสหรัฐอเมริกานั้น แม้ว่ากิจการร้านอาหารจะซบเซา 
ลง แต่ปริมาณนำเข้ากุ้งโดยรวมกลับเพิ่มขึ้นถึงเกือบร้อยละ 10 โดยขยายการนำเข้าจากจีนมากที่ 
ชุด รองลงมาคือเวียดนาม ในขณะที่การนำเข ้าจากประเทศไทยลดลงมากกว่าร้อยละ 30 ทาง 
ต้านญี่ป่น แม้ว่าเศรษฐกิจจะเริ่มปีนตัว แต่จากการที่เศรษฐกิจซบเซามานาน ทำให้ชาวญี่ป่นหันไป 
บริโภคกุ้งขนาดเล็กแทนกุ้งขนาดใหญ่เพราะมีราคาถูกกว่า

ปี 2004 ผู้นำเข้าของสหรัฐอเมริกาสั่งซื้อกุ้งเพิ่มขึ้นเพื่อเก็บสต๊อก เพื่อหลีกเลี่ยงการเสีย 
ภาษีนำเข้ากุ้งในอัตราที่สูง จากผลการไต่สวนกรณีการทุ่มตลาด ปรากฏว่าประเทศไทยถูกเรียก 
เก ็บภาษีต ํ่าท ี่ส ุดในกลุ่มประเทศผู้ส ่งออกกุ้งไปยังสหรัฐอเมริกา และไม่ถ ูกเรียบเก็บภาษี Anti 
Dumping ย้อนหลัง เน ื่องจากไม'พบว่าม ีกรณ ีส ่งออกอย่างมากผิดปกต ิ เม ื่อเปรียบเท ียบกับ 
ประเทศอื่นๆอีก 5 ประเทศ ได้แก่ เอกวาดอร์ อินเดีย เวียดนาม บราซิล และจีน ผลจากการเก็บ 
ภาษี Anti Dumping น ี้ ส่งผลให้ประเทศไทยสามารถส่งออกกุ้งไต้มากขึ้น และราคากุ้งในสหรัฐ 
อเมริกาก็พุ่งสูงขึ้นด้วย

ปี 2005 จากกรณ ีการฟ ้องท ุ่มตลาดกุ้งของสหรัฐอเมริกา (Anti Dumping) เมื่อวันที่ 6 
มกราคม 2005 ผลปรากฏว่าการนำเข้ากุ้งจากประเทศผู้ส่งออกทัง 6 ประเทศ ก่อให้เกิดความเสีย 
หายต่ออุตสาหกรรมกุ้งภายในของสหรัฐอเมริกา จึงต้องเสียอัตราภาษีนำเข้าตามที่ไต้ประกาศไป 
แล้วเมื่อ 20 ธันวาคม 2004 ซึ่งมีผลกระทบต่อตลาดการบริโภคของสหรัฐอเมริกาโดยรวมในด้าน 
ของราคาและการชะลอต ัวของการขยายต ัวของตลาดการบริโภค อย่างไรก ็ตามพบว่าความ 
ต้องการในการนำเข้ากุ้งของสหรัฐอเมริกาจากประเทศไทยยังคงมีอยู่อย่างต่อเนื่อง ทังนีเนื่องจาก 
เหตุผลทางต้านคุณภาพ แต่สิ่งที่เปลี่ยนแปลงคือผู้ซื้อในสหรัฐอเมริกาไต้พยายามผลักภาระในเรื่อง
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ของภาษีให้ผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบ ส่งผลให้ผู้ส ่งออกมีความต้องการในด้านการจัดการเรื่องภาษี 
จากสายเรือคอนเทนเนอร์เพิ่มมากขึ้น

จากการสืกษาเกี่ยวกับสินค้ากุ้งแช่เย็นแช่แข็ง พบว่าสินค้าประเภทนี้เป็นสินค้าหลักใน 
การส่งออกของประเทศไทยที่สำคัญที่ผ ู้ท ี่ม ีส ่วนเกี่ยวข้องทุกฝ่ายควรให้การสนับสนุน แต่เนื่อง 
ด้วยป้จจัยหลายประการ ท้ังป้จจัยภายนอกและป้จจัยภาย1ใน ทำให้ความสามารถในการส่งออก 
ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งของไทยลดน้อยลงเป็นลำดับ แม้ว่าผู้ประกอบการในประเทศไทยจะมี 
ศักยภาพในการผลิตไม่ด้อยไปกว่าชาติใดๆก็ตาม ผู้วิจัยมีความเห็นว่าภาคการขนส่งก็ถือเป็นธุรกิจ 
เกี่ยวเนื่องประเภทหนึ่งที่จะเป็นตัวกำหนดความสามารถทางการแข่งขันในตลาดโลกของผู้ส่งออก 
ก ุ้งแช ่เย ็นแช่แข ็งของไทย ท ี่ควรจะได้ร ับการพ ัฒนาควบคู่ไปด้วยก ันกับการเจริญเต ิบโตของ 
เศรษฐกิจของประเทศ

2.2 ความหมายแอะความสำคัญของการขนส่ง

การขนส่ง (Transportation) หมายถึง กระบวนการเคลื่อนย้ายบุคคล หรือสิ่งของด้วย 
อุปกรณ์การขนส่ง จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง และกระบวนการนันก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ แม้ 
ว่าการขนส่งจะเป็นบริการที่ไม่สามารถจับต้องได้ แต่ก็ได้ก่อให้เกิดผลประโยชน์แก่ภาคอุตสาห 
กรรมและสนองความต้องการของมนุษย์เป็นอย่างมาก (ไชยยศ, 2531) ซึ่งธุรกิจการขนส่งระหว่าง 
ประเทศ เป็นธุรกิจที่มีขอบเขตกว้างขวาง ครอบคลุมถึงรูปแบบของการขนส่งทุกแบบ ทั้งการขน 
ส่งทางถนน ทางรถไฟ ทางนํ้า และทางท่อ อย่างไรก็ตาม กล่าวได้ว่าการขนส่งทางนำเป็นรูป 
แบบของการขนส่งระหว่างประเทศที่มีบทบาทมากที่สุดดังแต่อดีตมาจนถึงปิจจุบัน เนื่องจากไม่มี 
ข ้อจำกัดทั้งทางด้านสภาพภูมิศาสตร์และนํ้าหนักบรรทุก (กมลชนก, 2547) และเนื่องจากว่าไม,มี 
ประเทศใดที่มีทรัพยากรที่เพียงพอต่อความต้องการของประชากร จึงต้องมีการค้าขายแลกเปลี่ยน 
สินค้าซึ่งกันและกัน โดยมีการให้บริการขนส่งทางนี้าเป็นสะพานเชื่อมช่องว่างระหว่างผู้ผลิตและ 
ผู้บริโภค

การขนส่งทางทะเลถือได้ว่ามีบทบาทสำคัญอย่างมากต่อการค้าระหว่างประเทศ เพราะ 
สินค้าในโลกกว่าร้อยละ 90 จะเป็นการขนส่งทางทะเลเป็นหลัก เพราะการขนส่งสินค้าทางเรือ 
สามารถทำการขนส่งได้คราวละจำนวนมากๆ และเสียค่าใช้จ่ายต่อหน่วยที่ตํ่ากว่าการขนส่งในรูป 
แบบอื่นๆ (ดาราร ัตน ์ตระกูลพ ัว,2542) ซึ่งการบริการขนส่งสินค้าทางทะเลบัน สามารถจำแนก 
ออกได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ การเดินเรือประจำเลันทาง (Liner) ที่มีการกำหนดเลันทาง ตา
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รางเดินเรือไว้ล่วงหน้าเป็นประจำ และ การเดินเรือจร (Tramp) ที่ให ้บริการเป็นรายเที่ยว หรือ 
ตามสัญญาที่ผ ู้เช ่าและผู้ให เ้ช ่าได้ตกลงกันไว้ ไม่มีการกำหนดตารางเดินเรือ และจุดหมายปลาย 
ทางไว้แน่นอน กมลชนก (2547) กล่าวว่าสามารถแบ่งกลุ่มของผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลที่ 
เป ็นผู้ประกอบการเรือ (Vessel Operating Carrier-VOCC) ได ้เป ็น 2 กลุ่ม คือ บริษัทเรือประจำ 
เสนทาง (Liner Company) และบริษัทเรอจร (Tramp Company)

- บริษัทเรือประจำเสันทาง (Liner Company) หมายถึง บริษัทเรือประเภทที่ม ีตา 
รางเวลา กำหนดการเดินเรือ และเมืองท่าที่จะเทียบท่า รวมทั้งอัตราค่าระวาง 
(Freight) กำหนดไว้แน่นอน ไม่ว่าจะมีส ินค้าเต็มลำเรือในเที่ยวนั้นๆ หรือไม,ก็ 
ตาม โดยบรรจุส ินค้าลงในตู้ส ินค้า หรือ ต ู้คอนเทนเนอร์ (Container) เพื่อให้ 
เกิดความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยในการขนส่ง

- บริษัทเรือจร (Tramp Company) หมายถึงบริษัทเรือซึ่งเรือที่มีอยู่ไม่ได้วิ่งประจำ 
เส้นทาง ส่วนใหญ่จะเป็นเรือเช่าสำหรับบรรทุกสินค้าชนิดเดียวกันเป็นจำนวน 
มากๆเต็มลำ

จากการศึกษา (UNCTAD, 2002) พบว่าการขนส่งสินค้าในป็จจุบันมีแนวโน้มที่จะขนส่ง 
โดยใช้ตู้สินค้าเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากตู้สินค้าทำให้การขนส่งมีประสิทธิภาพสูง สินค้า 
เสียหายน้อย ระยะเวลาขนส่งสินค้าลดลง ส่งผลให้เวลาการขนส่งสินค้าจากต้นทางถึงปลายทาง 
รวดเร็วขึ้น จากข้อมูลปริมาณเรือสินค้าที่ขนส่งทางทะเลทั่วโลกเมื่อปี พ.ศ. 2545 พบว่าอัตรา 
การขยายตัวของเรือสินค้าบรรจุตู้ (Container Ship) มีอัตราสูงมากกว่าเรือสินค้าประเภทอ่ืน โดย 
มีอัตราการขยายตัวอยู่ท่ีร้อยละ 7.4 ในขณะที่เรือสินค้าทั่วไป (General Cargo Ship) กลับลดลง 
โดยมีอัตราการขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ-2.7 ในขณะเดียวกัน ธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง โดย 
เฉพาะอย่างย่ิง ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าบรรจุตู้ มีการขยายตัวอย่างต่อเน่ือง และมีการแข่งขันใน 
ตลาดที่สูง ตังนั้นการศึกษาปีจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ จึงเป็นสิ่ง 
สำคัญที่สามารถนำมาปรับปรุงการให้บริการเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการลูกค้าและสามารถ 
แข่งขันในตลาดได้



18

2.3 ปัจจัยที่ใช้พิจารณาในการคัดเสือกผู้ประกอบการขนส่ง

McGinnis (1990) กล่าวว่าในแต่ละประเภทธุรกิจจะมีเงื่อนไขหเอปัจจัยที่นำมาประกอบ 
การคัดเลือกผู้ประกอบการที่แตกต่างกัน การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งต้องมีการพิจารณา 
เลือกให้เหมาะสมคับลักษณะของสินค้าและการดำเนินธุรกิจ (ไชยยศ ไชยมั่นคง, 2546) ซึ่งในการ 
คัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งนั้น จะต้องพิจารณาจากหลายปัจจัย ซึ่งแต่ละธุรกิจอาจพิจารณาจาก 
ปัจจัยที่เหมือนหรือแตกต่างคัน ทั้งนี้ข ึ้นอยู่คับความต้องการของแต่ละบริษัท แม้ว่าค่าขนส่งจะ 
เป็นปัจจัยสำคัญปัจจัยหนึ่งในการเลือกผู้ปร ะกอบการขนส่ง แต่ค่าขนส่งที่ตํ่าเพียงอย่างเดียวอาจจะ 
ไม ่ใช ่เกณฑ์ในการตัดส ินใจเล ือกใช้บริการการขนส่ง เพราะต้องพ ิจารณาถึงค ่าใช ้จ ่ายและผล 
กระทบเรื่องอื่นๆ ด้วย

เพลินทิพย์ โกเมศโสภา (2542) ไต้ทำการศึกษาภาพลักษณ์ของกิจการขนส่งทางทะเล 
ในประเทศไทย ซ ึ่งงานวิจ ัยน ี้เป ็นการเปรียบเท ียบภาพลักษณ ์ระหว่างเร ือพาณ ิชย ์ไทยคับเร ือ 
พาณิชย์ต ่างประเทศ (ในประเทศไทย) และศึกษาถึงการรู้จัก การนึกไต้ และทัศนคติของผู้ใช้ 
บริการที่มีต่อเรือไทยและเรือต่างประเทศ ตลอดจนปัญหาของกิจการขนส่งทางทะเลโดยรวม ข้อ 
ม ูลการว ิจ ัยน ี้ไต ้มาจากการใช ้แบบสอบถาม (Structured Interview) จากกล ุ่มธ ุรก ิจ 3 กลุ่ม 
น อ ก จาก น ี้ย ังใช ้ว ิธ ีการส ัม ภ าษ ณ ์กล ุ่ม ย ่อ ย  (Focus Group) และการส ัม ภ าษ ณ ์ล ึก  (Depth 
Interview) ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ใช้พิจารณาเพื่อเลือกใช้บริการเรือพาณิชย์ คือ ราคา/ค่า 
ระวางที่เหมาะสม ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม และ การส่งสินค้าถึงจุดหมายไต้ตรงเวลา ซึ่งผู้ 
ใช้บริการส่วนใหญ่จะใช้บริการสายการเดินเรือประจำเป็นหลัก โดยส่วนใหญ่จะเป็นเรือพาณิชย์ 
ต่างประเทศ

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2540) ได้ทำการศึกษามาตรการทางการตลาดสำหรับกิจการ 
ขนส่งทางทะเลของไทยในอนาคต พบว่าปัจจัยที่กลุ่มผู้ใช้บริการขนส่งทางทะเลใช้พิจารณาเลือก 
สายการเดินเรือประจำ ได้แก่ ต้นทุนการดำเนินงานคิดในรูปของค่าระวาง ความถี่ของการเดิน 
เรือ ทิศทางการเดินเรือ ความเร็วของการเดินเรือ เวลาที่ใช้ในการถ่ายสินค้าเปลี่ยนลำเรือ ความ 
ตรงต่อเวลาของเรือ ความสามารถในการดำเนินงานของบริษัทเรือ การให้บริการต้านการเรียก 
ร้องค่าเสียหาย ประวัติความเสียหายของสินค้า ความร่วมมือระหว่างบริษัทเรือและลูกค้า ข้อ 
ผูกมัดของบริษัทเรือ การโฆษณาและเสนอข้อมูลต้านการตลาด การบริการต้านการขาย ความ 
เชื่อถือไต้ของบริษัท ความยืดหยุ่นของบริษัท ความเหมาะสมของบริษัทเรือ ความสามารถใน 
การขยายกิจการ การให้บริการขนส่งในหลายเมืองท่า การให้บริการขนส่งจำกัดเฉพาะไม,กี่แห่ง 
จำนวนและตารางเวลาของเรือลำต่อไปที่จะแล่นไปยังเมืองท่าปลายทางของลูกค้า โดยปัจจัยที่มี
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ความสำคัญค่อนข้างมากในการเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางทะเล ได้แก่ ราคาค่าบริการ และ 
ระยะเวลาที่เรือใช้ในการเดินทาง ส่วนใ]จจัยท่ีมีความสำคัญรองลงมาคือ ความถี่ในการให้บริการ 
ภาพพจน์ชื่อเสียงของบริษัทเดินเรือ ความสะดวกในการหาซื้อบริการ และความสัมพันธ์คับ 
บริษัทเรือ ตามลำดับ

ในขณะที่อธิชา และคณะ (2546) ไต้ศึกษาถึงป้จจัยการเลือกใช้สายการบินของตัวแทน 
ขนส่งสินค้าทางอากาศในประเทศไทย ผลการศึกษาสรุปไค้ว่า “ราคา,, ไม่ใช่ป้จจัยที่สำคัญที่สุด 
แต่เปีนความรวดเร็วในการจัดส่ง และระยะเวลาในการรับส่งสินค้า

Gilmour (1986) ศึกษาป็จจัยท่ีมีความสำคัญสำหรับการขนส่งสินค้าในแต่ละประเภท ได้ 
แก่ ทางถนน ทางรถไฟ ทางเรือ และทางอากาศ พบว่าการขนส่งสินค้าทางเรือให้ความสำคัญ 
คับการบริการโดยรวมมากที่สุด รองมาคือ การมีตลาดให้บริการ ความเร็วในการไค้รับค่าสิน 
ไหมทดแทนจากบริษัทประกันภัย ความเร็วในการขนส่งสินค้า ความน่าเชื่อถือ และการดูแล 
รักษาสินค้าให้อยู่ในสภาพท่ีดี ตามลำดับ

Lambert Stock and Ellram (1998) ไต้กล่าวถ ึงป ้จจัยท ี่ม ีความสำคัญในการพิจารณาคัด 
เลือกผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุก ซึ่งประกอบด้วย ความซื่อสัตย์ของผู้ประกอบการขนส่ง 
การบริการรับขนส่งสินค้าตรงเวลา การจัดส่งที่ตรงเวลา อัตราค่าจัดส่ง การจัดส่งและเก็บเงิน 
มีความถูกต้องตามรายการ การชดใช้ค่าเสียหายในกรณีที่เกิดความสูญหายและเสียหายในระหว่าง 
การจัดส่ง ความพร้อมที่จะให้บริการในกรณีที่มีการเรียกร้องเกิดขึ้น ความซื่อสัตย์ของคนขับรถ 
ทัศนคติโดยทั่วไปของผู้ประกอบการขนส่งต่อป้ญหาที่เกิดขึ้น และคำร้องเรียน มีความพร้อมที่จะ 
ทำการจัดส่งอยู่ตลอดเวลา ความสมํ่าเสมอในส่วนของเวลาในการจัดส่ง

จากการทบทวนผลการศึกษาที่ผ่านมา สามารถสรุปป็จจัยที่ม ีอ ิทธิพลต่อการคัดเลือกผู้ 
ประกอบการขนส่งไต้ดังนี้

2.3.1 คาขนสง (Transportation Cost)

ค่าขนส่ง ถือเป็นค่าใช้จ่ายที่สำคัญของระบบการค้าทางธุรกิจ ซึ่งเป ็นป็จจัยหลักที่ 
ใช้ประกอบการพิจารณาเลือกผู้ประกอบการขนส่ง เพราะเจ้าของธุรกิจแต่ละรายต่างมีข้อจำกัดต้าน 
งบประมาณในการว่าจ้างดำเนินงานที่แตกต่างคัน หากต้นทุนค่าขนส่งสูง ราคาสินค้าที่นำไปขาย 
ต่างประเทศย่อมต้องมีมูลค่าสูงขึ้น อันจะส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขัน อย่างไรก็ตาม
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เพื่อให้ได้ผู้ประกอบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ผู้ใช้บริการควรพิจารณาปีจจัยอ่ืน เช่น คุณภาพ 
ความน่าเช่ือถือ ควบคู่ไปด้วย ในที่นี้จะขอกล่าวถึงค่าขนส่งและค่าใช้จ่ายหลักที่เกี่ยวข้องกับการ 
ขนส่งในระบบคอนเทนเนอร์ ดังต่อไปนี้

2.3.1.1 ค่าระวางเรือ (Ocean F re igh t)

ค่าระวางเรือเป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนจากการขนส่งสินค้าทางเรือ จากท่าเรือด้น 
ทางไปยังท่าเรือปลายทาง ถือเป็นด้นทุนส่วนที่สูงที่สุดในค่าใช้จ่ายในการขนส่งทาง 
ทะเลระหว่างประเทศ และยังมีแนวโน้มในการเปลี่ยนแปลงสูงขึ้นอีก ในอนาคต

2.3.1.2 ค่าปรับอัตรานํ้ามันที่เพ ิ่มขึ้น (Bunke r A d jus tm en t Facto r - BAF)

ป้จจัยด้านการปรับราคาค่าระวางตามการเปล่ียนแปลงขึ้นลงของราคาน้ีามัน 
น ี้ เกิดขึ้นจากความไม'แน่นอนของราคานี้ามันในตลาดโลก ซึ่งมีความผันผวน 
และแปรปรวนมากในป้จจุบัน ธุรกิจการขนส่งทางเรือจึงไม่สามารถแบกรับภาระนี 
ได้อีกต่อไป จึงมีการผลักภาระค่าใช้จ่ายตัวนี้ไปให้แก่ผู้ใช้บริการ อันส่งผลให้ 
ราคาค่าขนส่งเพ่ิมสูงข้ึนโดยปริยาย

2.3.1.3 ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (C u rrency Ad jus tm en t Facto r - CAF)

เนื่องจากค่าระวางอาจกำหนดข้ึนได้ในรูปของเงินตราหลายสกุล ซ่ึงมีความ 
จำเป็นต้องเปลี่ยนเป็นเงินตราของประเทศเจ้าของธุรกิจ การเปลี่ยนแปลงในอัตรา 
แลกเปลี่ยนเงินตราจึงมีผลกระทบต่อราคาค่าระวางท่ีกำหนดไว้ บริษัทเรือจึงใช้ค่า 
ใช้จ่ายตัวน้ีมาเป็นตัวปรับอัตราความแปรผันของเงินตราเพ่ิมเข้าไปในการคำนวณค่า 
ระวางเรือด้วย

2.3.1.4 ค่าC a rr ie r Haulage

ค่า Carrier Haulage คือ ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการที่บริษัทเรือหรือตัวแทน 
เรือให้บริการขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ทางบกภายในประเทศจากท่าเรือไปยังโรง 
งานลูกค้า หรือจากโรงงานลูกค้าไปยังท่าเรือ
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2.3.1.5 ค่าขนถ่ายสู้สินค้าทีฑาเรือ (Te rm ina l H and ling  Charge -  TH C )

ค่าขนถ่ายตู้ส ินค้าที่ท ่าเร ือ หรือ Terminal Handling Charge คือ ค่าธรรม 
เน ียมการให้บริการขนส่งตู้ส ินค้าท ี่บริษ ัทเดินเรือเรียกเก็บจาก ผู้นำเข้า ผู้ส่งออก 
เพื่อชดเชยค่าใช้จ่ายต่างๆที่เพิ่มสูงขึ้น

2.3.2 คุณภาพ (Q ua lity )

คุณภาพ ถือเป็นป้จจัยตัวหนึ่งที่สำคัญมากในการพิจารณาคัดเลือกผู้ประกอบการ 
ขนส่ง ซึ่งแต่ละธุรกิจอาจมีเกณฑ์ที่แตกต่างคัน โดยส่วนใหญ่จะพิจารณาจากความพึงพอใจของ 
ลูกค้าในด้านการให้บริการ อันจะทำให้ทราบข้อมูลในภาพรวมได้ดียิ่งขึ้น ซึ่งคุณภาพของบริการ 
ขนส่ง อาจจำแนกออกได้ตามรายละเอียดตังต่อไปนี้

ความถี่ของการให้บริการ เส้นทางของการให้บริการ ระยะเวลาที่ใช้ในการขน 
ส่ง เวลาท ี่ใช ้ในการขนถ่ายส ินค ้าเปล ี่ยนลำ ความตรงต ่อเวลาของบริการขนส ่ง ความ 
สามารถในการดำเนินงานของกิจการ การให้บริการด้านการเรียกร้องค่าเสียหาย ประวัติความ 
เสียหายของสินค้า ความร่วมมือระหว่างกิจการคับลูกค้า ข้อผูกมัดของกิจการ การโฆษณา 
และการให ้บริการด ้านข้อม ูลข ่าวสาร การบริการของต ัวแทน ความนำเช ื่อถ ือของกิจการ 
ความยืดหยุ่นของบริการ ที่ตั้งสำนักงานและสถานีบริการ ความเหมาะสมของยานพาหนะที่
ใช้ในการขนส่ง ความสามารถในการขยายกิจการ จำนวนสถานี และจุดหมายปลายทางที่
ให้บริการ

2.3.3 เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (T rans it T ime)

ในการทำธุรกิจนั้น ต้องคำนึงถึงเวลาที่ส ินค้าต้องอยู่ในยานพาหนะระหว่างการ 
ขนส่ง เนื่องจากหมายถึงด้นทุนที่ต ้องแบกรับ แต่โดยทั่วไปนั้น เวลาที่ใช้ในการขนส่งมักจะ 
แปรผกผันกับค่าใช้จ่ายในการขนส่ง ตังนั้นธุรกิจจึงต้องมีการเปรียบเทียบและเลือกใช้ให้เหมาะ 
สมคับความต้องการของตนเอง
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2.3.4 ความเชื่อถือได้ (R e liab ility )

ป้จจัยความเชื่อถือได้นี้ เกิดจากการพยายามปรับปรุงอย่างต่อเนื่องทางด้านวิธีการ 
ดำเนินงาน และกระบวนการทั้งหมดของทั้งองค์กร โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เรื่องทรัพยากรมนุษย์ที่ 
เป็นตัวแปรหลักในเรื่องประสิทธิภาพ ในที่นี้หมายรวมถึง ความแน่นอนด้านเวลาที่ใช้ในการขน 
ส่ง และการส่งมอบสินค้าตรงตามกำหนดเวลา โดยที่สินค้าถึงมือผู้รับในสภาพที่ครบถ้วนและไม่ 
เสียหาย

2.3.5 ความถีบริการ (Service Frequency)

จากสภาวการณ์แข่งขันสำหรับการดำเนินธุรกิจในป้จจุบันนี้ จะเห็นได้ว่า แนว 
คิดเรื่อง Just In Time และการพัฒนาระบบการจัดการโลจิสติกส่สมัยใหม่ นับเป็นส่วนสำคัญที่ 
ส่งผลให้เกิดการแข่งขันที่รุนแรงขึ้น และมีความต้องการเพิ่มความรวดเร็ว ความแน่นอนของการ 
ขนส่งให้มากขึ้น ฉะนี้นความถี่ในการขนส่งสินค้า จึงเป็นสิ่งที่ธุรกิจต้องการจากผู้ประกอบกิจ 
การขนส่งมากขึ้น

2.3.6 ขีดความสามารถ (C apab ility )

ข ีด ค ว าม ส าม าร ถ ใน ท ี่น ี้จ ะ พ ิจ าร ณ าถ ึงข ีด ค ว าม ส าม ารถ ท างด ้าน เท ค น ิค  
(Technical Capability) ขีดความสามารถในการบริหารองค์กรรวม การควบคุมการปฏิบัติงาน 
รวมไปถึง ขีดความสามารถด้านการควบคุมระยะเวลาในการจัดส่ง ให้อยู่ในเวลาที่กำหนดอย่าง 
สมํ่าเสมอ และความสามารถในการขนส่งของยานพาหนะที่ใช้

2.3.7 สถานะทางการเงิน (F inancia l)

การพิจารณาสถานะทางการเงินของผู้ประกอบการขนส่ง ถือเป็นประโยชน์ต่อผู้ 
ใช้บริการในกรณีที่ต้องการเพิ่มความตองการด้านการขนส่ง แล้วผู้ประกอบการขนส่งสามารถจัด 
ระบบการให้บริการได้ทันทีและต่อเนื่อง

นอกจากป็จจัยต่างๆช้างด้น ยังมีป้จจัยอื่นๆอีกมากมายที่นำมาใช้ประกอบการพิจารณา 
คัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง เช่น ความมีชื่อเสียง ภาพพจน์ ความสัมพันธ์ส่วนตัวระหว่างผู้จ้าง
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กับผู้รับจ้าง การสามารถเข้าไปมีส่วนร่วมในการตัดสินใจ หรือเสนอแนะของผู้จ้าง การสามารถ 
ตอบสนองความต้องการของตลาดให้มีศักยภาพท่ีเด่นชัดเป็นต้น

เมื่อศึกษางานวิจัยที่ผ ่านมา พบว่ารูปแบบของธุรกิจ ประเภทของสินค้าและบริการที่ 
แตกด่างกัน จะมีผลต่อป้จจัยที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้บริการจากผู้ประกอบการ ซึ่งป้จจัย 
ต ้านราคาอาจไม่ใช ่ป ้จจัยสำคัญที่ส ุดในการเลือกอย่างที่เข ้าใจกัน ฐิติมา วงศ์อินตา (2545) ไต้ 
ศึกษาเรื่องป้จจัยที่มีผลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุก โดยมีกลุ่มตัวอย่าง 2 
กลุ่ม คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ และผู้ผลิตสินค้าอุปโภคบริโภค โดยทั้งสองกลุ่มนี้ม ีความ 
แตกต่างกันในเรื่องของประเภทสินค้าและรูปแบบของการใช้ประโยชน์ เมื่อสำรวจระดับความ 
สำคัญและความพึงพอใจของป้จจัยแต่ละตัว แล้วประยุกต์ใช้วิธี Conjoint Analysis เพื่อสร้าง 
แบบจำลองการเลือกผู้ประกอบการขนส่งทางถนน พบว่าปัจจัยที่ม ีความจำเป็นในการประเมิน 
หรือคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งก็มีความแตกต่างกันไปในแต่ละอุตสาหกรรม ทำให้ต้องมีการ
ศึกษาลักษณะเฉพาะของแต่ละอุตสาหกรรมเพื่อความเหมาะสมกับการใช้งานจริง ผลที่ไต้จาก 
การศ ึกษาค ้นคว้าเหล ่าน ี้ ผ ู้ว ิจ ัยจะนำไปปรับปรุงและประยุกต ์ใช ้ เพ ื่อให ้เข ้าก ับประเภทของ 
บริการที่กำลังศึกษาอยู่ เนื่องจากว่าอาจจะมีปัจจัยบางตัวที่จำเพาะเจาะจงสำหรับธุรกิจการส่งออก 
กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ซึ่งจะต้องทำการศึกษาในขั้นต่อไป

2.4 เทคนิคท่ีใชในการสำรวจและวิเคราะห์ข้อมูล

ฐิติมา วงศ์อินตา (2545) กล่าวว่า เทคนิคที่ใช้ในการสำรวจและวิเคราะห์ข้อมูลนันมี 
หลายวิธี แต่ละวิธีต่างก็มีข้อดีและข้อต้อย และให้ปัจจัยที่เป็นผลลัพธ์ของการศึกษาแตกต่างกัน 
ดังนั้นการเลือกใช้เทคนิคให้เหมาะสมกับการศึกษา จึงเป็นส่วนสำคัญท่ีผู้ทำการวิจัยควรให้ความ 
สำคัญ เพ่ือให้ผลงานท่ีออกมา สามารถสะท้อนถึงความเป็นจริงมากที่สุด โดยผู้วิจัยไต้ทำการ 
ศึกษาเทคนิคต่างๆในการสำรวจดังต่อไปนี้

2.4.1 การสำรวจความคิดเห็นโดยตรง (D irec t Questioning)

เป็นการถามความต้องการของผู้ใช้บริการหรือลูกค้าโดยตรงถึงปัจจัยที่มีผลต่อการคัด 
เลือกผู้ประกอบการขนส่ง โดยให้ผู้ตอบให้นำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัย ซ่ึงวิธีการนีง่าย 
ต่อการสำรวจและวิเคราะห์ผลการศึกษา แต่การสร้างแบบสอบถามอาจจะไม่สามารถควบคุม 
ความลำเอียงของผู้ตอบเนื่องจากเป็นการถามคำถามตรงไปตรงมา ซึ่งการตอบคำถามกับการ 
พิจารณาในสถานการณ์จริงอาจจะไม่สอดคล้องกัน



24

B a rd i,  B a g c h i a n d  R a g h u n th a n  (1989) ได้ทำการสำรวจปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการคัด 
เลือกผู้ประกอบการขนส่งรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกาด้วยวิธีนี้ โดยส่งแบบสอบถามไปยังกลุ่มตัว 
อย่างผู้ใช้บริการ โดยสุ่มจากสมาชิกของ C o u n c i l  o f  L o g is t ic s  M a n a g e m e n t จำนวน 1000 คน 
ในแบบสอบถามจะกำหนดป้จจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกผู้ประกอบการขนส่งรถบรรทุก และให้ 
นำหนักความสำคัญของแต่ละป้จจัยตามตัวเลขที่แสดงถึงนี้าหนักความสำคัญ จาก 1 (หมายถึง 
ความสำคัญมากท่ีสุด) ถึง 5 (หมายถึง ความสำคัญน้อยที่สุด) การวิเคราะห์ทำโดย คำนวณ
หาค่าเฉล่ียความสำคัญของแต่ละป้จจัย แล้วนำมาเรียงลำดับความสำคัญจากมากไปหาน้อย จาก 
นันวิเคราะห์โดยใช้วิธีการจัดกลุ่มตัวแปร (F a c to r  A n a ly s is )  เพื่อลดจำนวนป้จจัยโดยพิจารณา 
จาก ค่าสหสัมพันธ์ (C o r re la t io n )  ของป้จจัยแต่ละคู่ เพ่ือจัดกลุ่มป้จจัยที่มีความสัมพันธ์คันเช้า 
ด้วยกัน ผลการศึกษาพบว่าป้จจัยท่ีมีผลต่อการคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง คือ อัตราค่าขนส่ง 
ต้นทาง อัตราค่าขนส่งปลายทาง ความเต็มใจในการให้บริการขนส่งเม่ือมีการเปลี่ยนแปลงอัตรา 
ค่าขนส่งหรือการต่อรองราคาค่าขนส่งของผู้ประกอบการ ความน่าเช่ือถือและความสมํ่าเสมอใน 
เรื่องของความตรงต่อเวลาในส่วนของเวลาที่ใช้ในการจัดส่ง เวลาท้ังหมดในการจัดส่งจากต้นทาง 
และปลายทาง กระบวนการประกันความเสียหาย การสูญหาย และความเสียหายที่เกิดขึ้นใน 
ระหว่างการจัดส่ง เครื่องมือหรืออุปกรณ์ของผู้ประกอบการขนส่ง เครื่องมือหรืออุปกรณ์พิเศษ 
ความยืดหยุ่นไต้ของตารางเวลา

M e n o n , M c g in n is  a nd  A c k e rm a n  (1998) ไต้ทำการสำรวจเงื่อนไขที่ใช้ในการคัดเลือกผู้ 

ประกอบการขนส่งสินค้าที่ดำเนินการขนส่งในประเทศสหรัฐอเมริกา และศึกษาถึงผลกระทบจาก 

เงื่อนไขดังกล่าว ต่อศักยภาพในการแข่งขันเมื่อเปรียบเทียบคับคู่แข่ง และผลกระทบต่อปัจจัยแวด 
ล้อมอื่นๆ งานวิจัยดังกล่าวไต้ทำการสำรวจความคิดเห็นโดยใช้แบบสอบถามไปยังผู้ใช้บริการจาก 

ผู้ประกอบการขนส่งในสหรัฐอเมริกา โดยในแบบสอบถามจะกำหนดปัจจัยที่ม ีผลต่อการตัดสิน 

ใจจำนวน 9 ปัจจัย แล้วให้ผู้ตอบให้นี้าหนักความสำคัญตามตัวเลขที่กำหนดให้ (1 = ไม'เห็น 

ด้วยมากที่สุด , 5 = เห็นด้วยมากที่สุด) แล้วนำมาหาค่าเฉลี่ยซึ่งสามารถสรุปผลจากการสอบถาม 

โดยเรียงลำดับจากมากไปน้อยไต้ดังนี้ การตอบสนองต่อปัญหาและเหตุการณ์ที่ไม,คาดคิดไต้อย่าง 

รวดเร็ว การจัดส่งที่ตรงเวลา อัตราการเกิดความผิดพลาดที่เกิดขึ้น ความสามารถในการที่จะ 

ทำตามหรือกรณีนอกเหนือที่ไต ้ตกลงไว้ การตรวจสอบถึงประสิทธิภาพคุณภาพในการดำเนิน 

งาน สถานะทางการเงิน ความสามารถของผู้บริหารจัดการ การมีความคิดสร้างสรรค์ในการ 

จัดการ และราคา

Leon Crosby and Stephen A. LeMay (1998) ศึกษาปัจจัยที่ผู้ใช้บริการใช้ประกอบการ 

ค ัด เล ือกผ ู้ประกอบการขนส ่ง โดยวิธ ี Direct Questioning พบว ่าการสนองตอบตามความ
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ต้องการของลูกค้า ความเอาใจใส่ ความถูกต้อง และการบริการที่ตรงต่อเวลา เครื่องมือ และ 

พน ักงานม ีประส ิทธ ิภาพในการทำงานส ูง ภาพลักษณ ์เช ิงบวกของบริษ ัท การอำนวยความ 

สะดวกแก่ลูกค้า ความรับผิดชอบของพนักงาน และราคา เป็นสิ่งที่ผู้ใช้บริการใช้ประกอบการ 

คัดเลือกผู้ประกอบการขนส่ง

2.4.2 การวิเคราะห์ค่าคู'อันดับ (Quadrant Analysis)

เป็นวิธีการสำรวจที่ใช้วัดระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ เพื่อให้เกิดความเข้าใจ 

และมองเห็นภาพรวมของการจัดลำดับของปัจจัยต่างๆไต้ดีข ึ้น ซึ่งทำได้โดยการลงตำแหน่งค่าคู่ 

อ ันดับของปัจจัยต่างๆบนพึนที่กราฟที่ถ ูกกำหนด โดยค่าลำดับความสำคัญในแกนนอน และค่า 

ลำดับความพึงพอใจในแกนตั้ง

ก่อนที่จะลงตำแหน่งค่าคู่อันดับของปัจจัยต่างๆลงบนพื้นที่กราฟนั้น ค่าระดับความ 
สำคัญและค่าระดับความพึงพอใจของแต่ละปัจจัยการให้บริการ ที่ไต้จากการสำรวจข้อมูลด้วย 
แบบสอบถาม จะถูกนำมาคำนวณเพ่ือหาค่าเฉล่ีย แล้วจัดลำดับค่าเฉล่ียเหล่านั้น ด้วยการรวม 
กลุ่มปัจจัยที่มีผลต่างของค่าเฉลี่ยไม'เกินไปจากที่ควบคุมไว้ให้เป็นกลุ่มเดียวคันโดยใช้วิธีการทาง 
สถิติ จากน้ันเรียงลำดับกลุ่มของค่าเฉล่ียเหล่าน้ันตามลำดับความสำคัญและลำดับความพึงพอใจ 
ให้อยู่ในช่วงตัวเลขที่กำหนดไว้ เช่น ช่วงคะแนนของระดับความสำคัญกำหนดให้มีค่าอยู่ 
ระหว่าง 1 ถึง 10 หมายความว่ากลุ่มของปัจจัยท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด ก็จะถูกจัดให้มีคะแนนอยู่ 
อันดับ 1 (สำคัญมากท่ีสุด) กลุ่มของปัจจัยท่ีมีค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุด ก็จะถูกจัดให้มีคะแนนอยู่อันดับ 
10 (สำคัญน้อยท่ีสุด) และช่วงคะแนนของระดับความพึงพอใจ ถูกกำหนดให้มีค่าอยู่ระหว่าง 1 ถึง 
8 หมายความว่ากลุ่มของปัจจัยท่ีมีค่าเฉล่ียมากท่ีสุด ก็จะถูกจัดให้มีคะแนนอยู่อันดับ 1 (พึงพอใจ 
มากที่สุด) กลุ่มของปัจจัยที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด ก็จะถูกจัดให้มีคะแนนอยู่อันดับ 8 (พึงพอใจ 
น้อยท่ีสุด)

จากนั้นให้นำค่าคู่อันดับระหว่าง ค่าลำดับความสำคัญและค่าลำดับความพึงพอใจของแต่ 

ละปัจจัยที่ทำการศึกษา มาทำการลงจุดในพึนที่กราฟ โดยความหมายในแต่ละส่วนของพึนที่กราฟ 

จะบ่งบอกถึงทัศนคติของผู้ใช้บริการที่มีต่อปัจจัยต่างๆ และบอกให้ทราบถึงกลุ่มของปัจจัยที่ควร 

ได้รับการปรับปรุงให้มีคุณภาพดีขึน ซึ่งความหมายของพึนที่กราฟในส่วนต่างๆ ได้แสดงไว้ดังภาพ 

ท่ี 2.9 ต่อไปนี้
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ภาพท่ี 2.9 : ความหมายในส่วนต่างๆของพืนที่กราฟ และส่วนที่ถูกกำหนดให้เป็นพึนที่เป้าหมาย
พึงพอใจมากท่ีสด

ส์าคัญ 
นอยท่ีรด

Maintenance of effort : คาพัก'ช"า 
ฒ้บดุณ/เาพไว

strength : คุณ/ทพการให์บrการสูง

Non-critical :ไม่กระวาบต่อมริการ 
ใน ท  สืบ m irแ

Weakness or Opportunity ควร 
ไดท]กาโป ทัเป พุ

Target Area ฑใ!ท่ีเป๋าหแาปึ
พึงพอใจนอยพ่ีฒุ

ส์าคัญ 
มากท่ีสด

จากภาพที่ 2.9 ปัจจัยที่ผ ู้ว ิเคราะห์ควรให้ความสนใจมากที่ส ุดได้แก่ ปัจจัยที่อยู่ในพืนที่ 

ของป ัจจัยท ี่ควรได้ร ับการปรับปรุง (Weakness or Opportunity) โดยพ ื้นท ี่ส ่วนน ีจะถ ูกกำหนดให้ 

เป็นพื้นที่เป ้าหมาย (Target Area) ป ัจจ ัยท ี่ม ีค ่าค ู่อ ันดับอยู่ในพื้นท ี่ส ่วนนี้จะถ ูกนำไปวิเคราะห์และ 

เปรียบเทียบกับผลลัพธ์ท ี่ได้จากการวิเคราะห์ผลกระทบด้วยการจัดลำดับคะแนนต่อไป เพื่อให้ได้ 

ผ ล ส ร ุป ท ี่ช ัด เ จ น ย ิ่ง ข ึ้น

ข้อเสียของวิธีนี้จะเกิดขึ้นในกรณีที่คู่อันดับของปัจจัยใดๆมีค่าหมือนกัน เช่นปัจจัยท่ี 1 มี 
ค่าลำดับความสำคัญเท่ากับ 3 และมีค่าลำดับความพึงพอใจเท่ากับ 6 เหมือนกับปัจจัยท่ี 2 ในกรณีนี้ 
ตำแหน่งของปัจจัยทั้งสองบนพื้นที่กราฟจะซ้อนทับอยู่บนจุดเดียวกัน นอกจากนีการจัดแบ่งปัจจัย 
ต่างๆไปตามพื้นที่แต่ละส่วนของกราฟนั้น บางครั้งพบว่าไม่มีกฎเกณฑ์ที่แน่นอน อีกทังไม่น่าความ 
แตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของระดับคะแนน (R a t in g )  ของปัจจัยที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันมาพิจารณาอีก 
ด้วย ด้วยเหตุนี้ ในบางกรณีจึงอาจพบว่าปัจจัยที่ควรได้รับการปรับปรุงการให้บริการซึ่งเป็นผล
ลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ค่าคู่อันดับนั้น อาจแตกต่างไปจากผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ผล 
กระทบด้วยการจัดลำดับคะแนนบ้างในบางปัจจัย

การว ิเคราะห ์ค ่าค ู่อ ันด ับ จะทำให ้ผ ู้ว ิเคราะห ์มองเห ็นภาพรวมโดยท ั่วไปของความ 

ส ัมพ ันธ ์ระหว ่างระด ับความสำค ัญ  และระด ับความพ ึงพอใจของผ ู้,ใช ้บริการที่ม ีต ่อปัจจัยการให้
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บริการ แต่อย่างไรก็ดี การวัดผลกระทบเชิงปริมาณที่แนน่อน อันเนื่องมาจากแต่ละปัจจัยการให้ 

บริการที่มีต่อความพึงพอใจโดยรวมบัน ไม,สามารถบ่งบอกได้โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธีดังกล่าวนี้

2.4.3 การวิเคราะห์ผลกระทบด้วยการจัดลำดับคะแนน (Impact Score Technique)

เป ็นวิธ ีการตรวจสอบทัศนคติ และระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ โดยมีแนวทาง 

ก าร ว ิเค ร า ะห ์ข ้อ ม ูล ท ี่ต ร งไ ป ต ร งม า  ง ่าย ต ่อ ก ารท ำค วาม เข ้าใจ แ ล ะน ำไป ป ระย ุก ต ์ใ ช ้ 

(Transportation Research Board, 1999) แนวค ิดหล ักของว ิธ ีน ี้ค ือ การหาผลกระทบของปัจจ ัย 

ต่างๆที่มีต่อความพึงพอใจโดยรวมของผู้ใช้บริการอันเนื่องมาจากบริการที่ได้รับ โดยวัดค่าความ 

พึงพอใจโดยรวมที่ลดลง เมื่อพบว่ามีข้อบกพร่องของปัจจัยต่างๆเกิดขึ้น และส่งผลกระทบต่อผู้ใช ้ 

บริการ (Transportation Research Board, 1999) ผู้วิเคราะห์สามารถกำหนด และจัดลำดับปัจจัย 

ที่ส ่งผลกระทบทางลบต่อระดับความพึงพอใจโดยรวมได้ การหาว่าปัจจัยการให้บริการตัวใดบ้าง 

ท ี่ม ีอ ิทธ ิพลและส่งผลให้ระด ับความพ ึงพอใจของผู้ใช ้บริการลดลงมากที่ส ุด ข้อมูลที่ได้จากการ 

สำรวจภาคสนาม จะถูกแยกออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มข้อมูลของผู้ใช้บริการที่พบสภาพของ 

บริการที่ก่อให้เกิดความไม่พอใจอันเนื่องมาจากปัจจัยที่พิจารณา และกลุ่มข้อมูลของผู้ใช้บริการที่ 

ไม,พบสภาพของบริการที่ก่อให้เกิดความไม่พอใจอันเนื่องมาจากปัจจัยที่พิจารณา ทั้งนี้ผู้วิเคราะห์ 

จะต้องทำการแยกกลุ่มผู้ใช้บริการเหล่านั้น โดยพิจารณาปัจจัยที่ถูกเลือกมา เพ ื่อตรวจสอบทีละ 

ปัจจัยจนครบ ค่าเฉลี่ยของระดับคะแนนที่แทนความพึงพอใจโดยรวมของผู้ใช้บริการทังสองกลุ่ม 

จะถูกนำมาเปรียบเทียบกัน ความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยดังกล่าวจะถูกคำนวณออกมา และเรียก 

ค่าน้ี'ว่า ค่าช่วงห่าง (Gap Score) ซึ่งต้องคำนวณหาค่าช่วงห่างของทุกปัจจัย ต่อจากบันคำนวณหาค่า 

ร้อยละของจำนวนผู้ใช้บริการที่พบปัญหาอันเนื่องมาจากแต่ละปัจจัยของการให้บริการ และหาค่า 

ดัชนีวัดระดับความสำคัญ อิทธิพลของปัจจัยต่างๆด้วยการคูณค่าช่วงห่างของแต่ละปัจจัยด้วยค่า 

ร้อยละของจำนวนผู้ใช้บริการที่พบปัญหาอันเนื่องมาจากปัจจัยนํนๆ ผลคูณที่ได้เรียกว่า ค่าลำดับ 

คะแนน (Impact Score) แล้วนำค่าที่ได้มาใส่ในตาราง ดังตัวอย่างที่แสดงไว้ในตารางที่ 2.2 โดย 

ปัจจัยของการให้บริการที่มีค่าลำดับคะแนนมากที่สุด จะเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความพึงพอ 

ใจโดยรวมของผู้ใช้บริการในทางลบมากที่สุด
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ตารางท่ี 2.2 : ตัวอย่างแสดงรายละเอียดการคำนวณหาค่าลำดับคะแนน (Impact Score)

A l c D E

1 Had Problem No Problem Gap Score Reported Problem Impact
ลาดับท่ี

Mean Overall Mean Overall c  = B -A Occurrence Score

Satisfaction Rating Satisfaction Rating Rate E = C xD

ปัจจัยท่ี 1 6.5 8.5 2.0 0.548 1.096

ปัจจัย ท ี่2 6.3 8.2 1.9 0.442 0.840

ปัจจัย ท ี่3 5.3 8.1 2.8 0.173 0.484

2.4.4 Conjoint Analysis

เป ็นวิธ ีท ี่ใช้ประมาณโครงสร้างความพึงพอใจหรือความชอบของผู้บริโภคแต่ละคนต่อ 

สินค้าหรือบริการโดยการให้ผ ู้บริโภคประเมินกลุ่มของทางเลือก (Set of Alternatives) ของสินค้า 

หรือบริการ ผลที่ไค ้จะทำให ้ทราบถึงความพ ึงพอใจของผู้บร ิโภคต่อแต ่ละทางเล ือก (Paul E. 

Green and V. Srivasan, 1990) ซ ึ่งเป ็นเทคน ิคสำคัญท ี่ใช ้ในการทำวิจ ัยตลาดเพ ื่อค ้นหาว่าค ุณ 

ลักษณะอะไร และระดับเท ่าใดที่เป ็นตัวกระตุ้นให้ผ ู้บริโภคเกิดความสนใจต้องการซ ือส ินค้าน ัน 

(คุณฑลี รื่นรมย์, 2546) และผู้ให ้บริการจะรับรู้ความพ ึงพอใจของลูกค ้าไต ้โดยตรงจากการตอบ 

สนองของลูกค้าที่มีต่อการเปลี่ยนแปลงการให้บริการ (Levy, 1981)

แม้ว่า Conjoint Analysis จะเป็นเทคนิคที่ไต้รับความสนใจ แต่เทคนิคนีก็ม ีข ้อสมมติและ 

ข้อจำกัดอยู่หลายประการ ประการแรกคือจะต้องทราบว่าคุณลักษณะใดเป็นคุณลักษณะที่สำคัญของ 

ผลิตภัณฑ์ ประการท ี่สองค ือผ ู้บร ิโภคสามารถประเม ินทางเล ือกต ่างๆของแต ่ละ Profile ของคุณ 

ลักษณะต่างๆ และสามารถระบุไต้ว่าคุณลักษณะใดสามารถทดแทนหรือชดเชยด้วยคุณลักษณะใด 

ไต้บ้าง อย่างไรก็ตามในสถานการณ ์ท ี่ย ี่ห ้อส ินค ้าม ีความสำคัญต่อผ ู้บร ิโภค ผ ู้บริโภคอาจจะไม่ 

สามารถประเม ินทางเลือกต่างๆของคุณลักษณะของสินค ้าไต ้อย ่างถ ูกต ้อง ถ ึงแม้ว่าผ ู้บริโภคจะ 

พิจารณาคุณลักษณะต่างๆของสินค้า แต่การประเมินTrade-off อาจไม่ใช่วิธีการที่ดีสำหรับการตัด 

สินใจเลือกของผู้บริโภค ส่วนข้อจำกัดคือความยุ่งยากลำบากในการเก็บข้อมูลจากผู้บริโภค ยิ่งถ้ามี 

คุณลักษณะของสินค้าหลายคุณลักษณะแล้วก็ยิ่งเพิ่มความซับซ้อนในการตอบของผู้บริโภคมากขึน
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2.4.6 สรุปเทคนิคท่ีใช้!นการสำรวจและวิเคราะห์ข้อมูล

จากการศึกษาและทบทวนผลงานที่เกี่ยวข้องกับเทคนิคที่ใช้ในการสำรวจและวิเคราะห์ข้อ 

มูล พบว่าแต่ละวิธีต่างก็มีข้อดีและข้อด้อยแตกต่างกัน ซึ่งการสำรวจแต่ละวิธีก็จะให้ปัจจัยที่เป็นผล 

ลัพธ์ของการศึกษาแตกต่างกัน ในการทำวิทยานิพนธ์ครังนี ผู้ว ิจ ัยตัดสินใจเลือกใช ้วิธีถามความ 

ต้องการของผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่แข็ง ท ั้งเล ันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญ ี่ป ่น โดยตรง 

(Direct Questioning) ถึงปัจจัยที่มีผลต่อการดัดสันใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ โดยให้ผู้ตอบให้ทั้า 

หนักความสำคัญและความพึงพอใจของแต่ละปัจจัย เพื่อปรับลดจำนวนปัจจัยให้ได้กลุ่มปัจจัยที่ม ี 

ความสำคัญมากที่สุด โดยจะพิจารณาจาก 2 ผลลัพธ์คือ

ก. การพิจารณาจากค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละปัจจัย ทำได้โดย เรียงล ำ ด ับ ปัจจัยท ี่ม ี 

ค่าเฉลี่ยความสำคัญมากไปน้อย แล้วเลือกปัจจัยที่มีค่าเฉลี่ยความสำคัญมากที่สุด

ข. การจัดลำดับปัจจัยโดยวิธีวิเคราะห์ค่าคู่อันดับ (Quadrant Analysis) โดยคำนวณหาผล 

ค่าเฉลี่ยของค่าความสำคัญและค่าระดับความพึงพอใจของแต่ละปัจจัยที่ได้จากการ 

สำรวจ แล้วนำค่าคู่อ ันดับระหว่างค่าเฉลี่ยความสำคัญและความพึงพอใจของแต่ละ 

ปัจจัยมาลงจุดในพื้นที่กราฟ เพื่อให้ทราบถึงภาพรวมของความสัมพันธ์ระหว่างค่า 

ระดับความสำคัญและระดับความพึงพอใจ ทัศนคติของผู้ตอบที่มีต่อแต่ละปัจจัย และ 

ทราบถึงกลุ่มของปัจจัยที่ควรได้รับการปรับปรุงให้ดีขึ้น
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