
บทท 4

การวิเคราะห์ข้อมูล

ในการทำการศึกษาวิจัย!]จจัยต่างๆ ที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของ 

ผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ผู้วิจัยได้ทำการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด จำนวน 95 บริษัท โดย 

สามารถแบ่งกล ุ่มท ี่ทำการศ ึกษาได ้เป ็น 3 กลุ่ม คือ กล ุ่มผ ู้ส ่งออกก ุ้งแช ่เย ็นแช ่แข ็งไปยังสหรัฐ 

อเมริกาและญี่ป่นจำนวน 62 ราย คิดเป็นร้อยละ 65.26 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด กลุ่มผู้ส่งออกกุ้ง 

แช่เย ็นแช่แข็งไปยังสหรัฐอเมริกาจำนวน 17 ราย ค ิดเป็นร้อยละ 17.89 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 

และกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งไปยังญี่ป่นจำนวน 16 ราย คิดเป็นร้อยละ 16.84 ของกลุ่มตัวอย่าง 

ทั้งหมด ซึ่งผลการวิเคราะห์มีดังนี้

4.1 สัญลักษณ์ท่ีใช้เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล

กำหนดให้สัญลักษณ์ต่างๆ แทนความหมายตังต่อไปนี้ 

ท แทน จำนวนคนในกลุ่มตัวอย่าง

X  แทน ค่าเฉล่ีย

G แทน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

Sig แทน ค่า Significance

* แทน มีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

(ปฏิเสธสมมติฐานหลักที่ระดับนัยสำคัญที่ 0.05)

A แทน ป้จจัยด้านราคา (Price)

B แทน ป้จจัยด้านคุณภาพ (Quality)

C แทน ป็จจัยด้านเวลา (Time)

D แทน ปีจจัยด้านความสัมพันธ์กับลูกค้า (Customer Relationship)

E แทน ปิจจัยด้านภาพลักษณ์ (Image)

F แทน ป้จจัยด้านการดำเนินงาน (Operations)

G แทน ป้จจัยด้านอื่นๆ (Others)
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4.2 การวิเคราะห์ข้ธมูอ

ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ม ีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร้ของผู้ส ่งออกกุ้ง 

แช่เย็นแช่แข็ง ในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และเส้นทางไทย-ญี่ป ุน ผู้วิจัยขอนำเสนอผลการ 

วิเคราะห์เป็นลำดับขั้นตอนตังต่อไปนี้

4.2.1 การเรียงลำดับปัจจัยท่ีมีผลฅ่อการตัดสิน1ใจเลือกสายเรือคอนเฑนเนอร์ฃองผู้ส่งออก 
กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียความสำคัญของแต่ละปัจจัย

การวิเคราะห์จะแยกออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย- 

สหรัฐอเมริกา และกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ป่น

ก. กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา

จากผลการสำรวจด้วยแบบสอบถาม ซึ่งเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามสำรวจความคิด 

เห ็นโดยตรงจากผ ู้ส ่งออกกุ้งแช ่เย ็นแช ่แข ็ง โดยใช้วิธี ส ัมภาษณ ์แบบโดยตรง ส ัมภาษณ ์ทาง 

โทรศัพท์ ประกอบกับการสอบถามทางไปรษณ ีย ์ และอุปกรณ ์อ ิเล ็คทรอนิคส์ ซึ่งผู้วิจัยได้คัดแบบ 

สอบถามท ี่สมบ ูรณ ์ สามารถนำมาใช้ในการวิเคราะห์ได้ จำนวน 70 ชุด โดยแบ่งเป ็นกลุ่มผ ู้ส ่ง 

ออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญี่ป่นจำนวน 55 ราย คิดเป็นร้อยละ 78.57 ของจำนวน 

ผู้ตอบกลับทั้งหมด และกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งไปยังสหรัฐอเมริกาจำนวน 15 ราย คิดเป็น 

ร้อยละ 21.43 ของจำนวนผู้ตอบกลับทั้งหมด พบว่าผู้ส่งออกในกลุ่มนี้มีปริมาณการส่งออกไปยัง 

สหรัฐอเมริกา น้อยกว่า 2500 ตันต่อปี จำนวน 6 ราย คิดเป็นร้อยละ 8.57 ปริมาณ 2501-5000 ตัน 

ต่อปี จำนวน 49 ราย คิดเป็นร้อยละ 70 และมากกว่า 5001 ตันต่อปี จำนวน 15 ราย คิดเป็นร้อยละ 

21.43 โดยส่งออกไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆเช่น Bell Boston Chicago Los Angeles Miami 

New York Tampa Vemon ซึ่งข ึ้นอยู่ก ับความต้องการของลูกค้าที่ปลายทางเป็นหลัก ส่วนสาย 

เรือคอนเทนเนอร์ท ี่ให ้บริการได้แก่ M a e rs k  NYK และ OOCL ซึ่งผู้วิจัยได้ทำการวิเคราะห์ข้อมูล 

เพื่อหาค่าเฉลี่ย และส่วนเบ ี่ยงเบนมาตรฐาน ของ ความสำคัญของปัจจัยต่าง ๆ ผลการวิเคราะห์ 

แสดงในตารางที่ 4.1



ตารางท่ี 4.1 : แสดงค่าเฉลี่ยความสำคัญแต่ละป้จจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน 

เนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา
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ลำดับท่ี Code ปัจจัย
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X G

1 F2
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 

^Schedule Reliability)
4.91 0.28 มากที่สุด

2 F5
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์ 

อย่างเพยงพอ (Container Availability)
4.83 0.38 มากที่สุด

3 F4
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 

(Space Availability)
4.74 0.44 มากที่สุด

4 F6
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ 
(Container Depot)

4.63 0.49 มากท่ีสุด

5 Fl เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) 4.49 0.50 มากท่ีสุด

6 C3
ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก 

(Time Reliability)
4.44 0.50 มากที่สุด

7 G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ 4.43 0.50 มากท่ีสุด

8 F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง 

(Inland service at Origin)
4.33 0.47 มากท่ีสุด

9 A2
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง 

(Inland Transport cost at origin)
4.30 0.64 มากที่สุด

10 Cl ระยะเวลาที่ใข้ในการขนส่ง (Transit Time) 4.23 0.59 มากท่ีสุด

11 A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination)
4.20 0.65 มาก

12 F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland service at Destination)
4.19 0.39 มาก

13 G2 การบริการหลังการขาย 4.16 0.56 มาก

14 C4
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ 

(Cut off time)
4.09 0.65 มาก
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ตารางท ี่ 4.1 : แสด งค ่า เฉ ล ี่ย ค วาม สำค ัญ แ ต ่ล ะป ้จจ ัย ท ี่ม ีผ ลต ่อ ก ารต ัด ส ิน ใจ เล ือ ก ส าย เร ือ ค อ น เท น

เนอร์ฃองผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ลำดับที่ Code ฟ้จจัย
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X G

15 F3 ความถีของการเดินเรือ (Service Frequency) 4.09 0.28 มาก

16 D1 ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 4.06 0.61 มาก

17 G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซื้อปลายทาง 

(Nomination by consignee)
4.04 0.58 มาก

18 C5 Free time at Origin 3.99 0.63 มาก

19 E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 3.89 0.67 มาก

20 B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 

เสียหายจากบริษัทเรือ
3.87 0.64 มาก

21 C6 Free time at Destination 3.87 0.61 มาก

22 G4 รูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) 3.87 0.61 มาก

23 D4
การเอาใจใส่และรับฟิงความคิดเห็น 

ของลูกค้า
3.83 0.72 มาก

24 C2 ระยะเวลาทีใช้ใน Transshipment Port (ถ้าม) 3.76 0.62 มาก

25 D2 ความสัมพันธ์คับพนักงานฝ่ายขาย 3.67 0.68 มาก

26 El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจ 

ของบริษัทเรือ
3.60 0.65 มาก

27 B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.57 0.75 มาก

28 D3
การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแค่ผู้ใช้ 

บริการ
3.53 0.63 มาก

29 B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.49 0.76 มาก

30 A l อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) 3.46 0.65 มาก

31 E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 3.19 0.62 ปานกลาง
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ตารางท ี่ 4.1 : แสด งค ่า เฉ ล ี่ย ค วาม สำค ัญ แ ต ่ล ะป ็จจ ัย ท ี่ม ีผ ลต ่อ ก ารต ัด ส ิน ใจ เล ือ ก ส าย เร ือ ค อ น เท น

เนอร0,ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ลำดับที่ Code ปัจจัย
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X a

32 A6
ค่าปรับอัตรานํ้ามันที่เพิ่มขึ้น Bunker/Fuel 

Adjustment Factor (BAF/FAF)
3.04 0.62 ปานกลาง

33 A7
ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา Currency 

Adjustment Factor (CAF/YAS)
3.01 0.50 ปานกลาง

34 A4
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal 

Handling Charge at Loading Port (THC-L)
2.87 0.48 ปานกลาง

35 E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด 2.86 0.69 ปานกลาง

36 A8 การให้ Credit Term 2.76 0.52 ปานกลาง

37 A5

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง 

Terminal Handling Charge at Discharging 

Port (THC-D)

2.73 0.45 ปานกลาง

รวม 4.04 0.20 มาก

จากผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละปัจจัยในตารางที่ 4.1 พบว่าโดยภาพ 

รวม กลุ่มผ ู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญปัจจัยต่างๆใน 

ระดับมาก ( X  = 4.04) โดยปัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ 

ความสำคัญมากที่สุด (ระดับคะแนนเฉลี่ย อยู่ในช่วง 4.21-5.00) มี 10 ปัจจัยได้แก่ ตารางการเดิน 

เร ือที่เหมาะสม (Schedule Reliability) (F2) ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียง 

พอ (Container Availability) (F5) ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร จ ัด ห า พ ื้น ท ี่ร ะ ว า ง เร ือ  (Space

Availability) (F4) สถานที่ร ับและคืนต ู้คอนเทนเนอร์ (Container Depot) (F6) เครือข่ายการให้ 

บริการ (Service Network) (Fl) ความตรงต ่อเวลาของเร ือเข ้าและออก (Time Reliability) (C3) 

ความยืดหยุ่นในการให้บริการ (G1) การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland service at 

Origin) (F7) อ ัต ราค ่าข น ส ่งภ าย ใน ป ระเท ศ -ด ้น ท าง  (Inland Transport cost at origin) (A2) 

และ ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) (Cl) ตามลำดับ พบว่ากลุ่มปัจจัยด้านการดำเนิน 

งาน (กลุ่ม F) เป็นปัจจัยที่พบมากในระดับคะแนนเฉลี่ยนี
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ป้จจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญมาก 

(ระดับคะแนนเฉลี่ย อยู่ในช่วง 3.41-4.20) มี 20 ปัจจัยได้แก่ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลาย 

ทาง (Inland Transport cost at destination) (A3) การบร ิการขนส ่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland service at Destination) (F8) การบริการหลังการขาย (G2) เวลาในการรับ-ค ืนต ู้คอน 

เทนเนอร์ (Cut off time) (C4) ความถี่ของการเดินเรือ (Service Frequency) (F3) ความสะดวก 

ในการติดต่อบริษัทเรือ (D1) การระบุบริษ ัทเรือโดยผู้ซ ื้อปลายทาง (Nomination by consignee)

(G3) Free time at Origin (C5) ผลการดำเนินงานที่ผ ่านมาของบริษ ัทเรือ (E2) ความรับผิด 

ชอบต่อความผิดพลาดหรือความเสียหายจากบริษัทเรือ (B3) Free time at Destination (C6) รูป 

แบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) (G4) การเอาใจใส่และรับป ังความค ิดเห ็นของลูกค ้า (D4) 

ระยะเวลาที่ใช้ใน Transshipment Port (C2) ความสัมพันธ์คับพนักงานผ่ายขาย (D2) ชื่อเสียง

และประสบการณ์ในการทำธุรกิจของบริษัทเรือ (E l) การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 

(B1) การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้บริการ (D3) การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความ

เสียหาย (B2) และอัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) (A l) ตามลำดับ พบว่ากลุ่มปัจจัยค้าน 

เวลา (กลุ่ม C) และ กลุ่มป ัจจัยค้านความสัมพ ันธ์ค ับลูกค้า (กลุ่ม D) เป ็นปัจจัยท ี่พบมากในระดับ 

คะแนนเฉลี่ยนี้

ส่วนปัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญ 

ในระด ับปานกลาง (ระด ับคะแนนเฉล ี่ย  อยู่ในช่วง 2.61-3.40) มี 7 ป ัจจ ัยได ้แก ่ ความรู้ความ 

สามารถของพ น ักงาน  (E3) ค ่าปร ับอ ัตราน ี้าม ันท ี่เพ ิ่มข ึน  Bunker/Fuel Adjustment Factor 

(BAF/FAF) (A6) ค ่าปร ับอ ัตราแลกเปลี่ยนเง ินตรา Currency Adjustment Factor (CAF/YAS) 

(A7) ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท ่าเรือ-ค้นทาง Terminal Handling Charge at Loading Port (THC-L)

(A4) การโฆษณาและเสนอข้อมูลค้านการตลาด (E4) การให้ Credit Term (A8) และค่าขน

ถ ่ายต ู้ส ินค ้าท ีท ่าเร ือ -ปลายทาง Terminal Handling Charge at Discharging Port (THC-D) (A5) 

ตามลำดับ พบว่ากลุ่มปัจจัยค้านราคา (กลุ่ม A) เป็นปัจจัยที่พบมากในระดับคะแนนเฉลี่ยนี

ข. กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญ่ีป่น

จากผลการสำรวจด้วยแบบสอบถาม ซึ่งเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามสำรวจความคิด 

เห ็นโดยตรงจากผ ู้ส ่งออกกุ้งแช ่เย ็นแช ่แข ็ง โดยใช้วิธี ส ัมภาษณ ์แบบโดยตรง สัมภาษณ์ทาง 

โทรศัพท์ ประกอบคับการสอบถามทางไปรษณีย ์ และอุปกรณ ์อ ิเล ็คทรอนิคส์ ซึ่งผู้วิจัยไค้คัดแบบ 

สอบถามท ี่สมบ ูรณ ์ สามารถนำมาใช้ในการวิเคราะห์ไค้ จำนวน 70 ชุด โดยแบ่งเป ็นกลุ่มผ ู้ส ่ง 

ออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญี่ป่นจำนวน 55 ราย คิดเป็นร้อยละ 78.57 ของจำนวน
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ผู้ตอบกลับทังหมด และกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งไปยังญี่ป่นจำนวน 15 ราย คิดเป็นร้อยละ 
21.43 ของจำนวนผู้ตอบกลับทั้งหมด พบว่าผู้ส่งออกในกลุ่มนี้มีปริมาณการส่งออกไปยังญี่ป่น 
น้อยกว่า 2500 ตันต่อปี จำนวน 52 ราย คิดเป็นร้อยละ 74.29 ปริมาณ 2501-5000 ตันต่อปี จำนวน 
11 ราย คิดเป็นร้อยละ 15.71 และมากกว่า 5001 ตันต่อปี จำนวน 7 รายคิดเป็นร้อยละ 10 โดยส่ง 
ออกไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆเช่น Kobe Osaka Tokyo Yokohama ส่วนสายเรือคอนเทน 
เนอรทีให้บริการได้แก่ Dongnama K-Line Mitsui NYK และ Wan Hai ซึ่งผู้วิจัยได้ทำการ 
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ของ ความสำคัญของปัจจัยต่าง  ๆ ผล 
การวิเคราะห์แสดงในตารางท่ี 4.2

ตารางท่ี 4.2 : แสดงค่าเฉลี่ยความสำคัญแต่ละปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน
เนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-ญี่ป่น

อำดับท่ี Code ปัจจัย
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X G

1 A l อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) 4.90 0.30 มากที่สุด

2 A6
ค่าปรับอัตรานามันที่เพิ่มขึ้น Bunker/Fuel 

Adjustment Factor (BAF/FAF)
4.81 0.39 มากที่สุด

3 A7
ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา Currency 

Adjustment Factor (CAF/YAS)
4.76 0.43 มากที่สุด

4 A4
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal 

Handling Charge at Loading Port (THC-L)
4.74 0.44 มากที่สุด

5 A5

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง 

Terminal Handling Charge at Discharging 

Port (THC-D)

4.71 0.46 มากที่สุด

6 A8 การให้ Credit Term 4.66 0.48 มากที่สุด

7 F2
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 

(Schedule Reliability)
4.66 0.48 มากที่สุด

8 A l
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 

(Inland Transport cost at origin)
4.61 0.49 มากที่สุด
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ต ารางท ี่ 4.2 : แ ส ด ง ค ่า เฉ ล ี่ย ค ว า ม ส ำ ค ัญ แ ต ่ล ะป ้จ จ ัย ท ี่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น

เนอ^องผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเห้นทางไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

ลำดับท่ี Code ฟ้จจยั
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X G

9 A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination)
4.57 0.50 มากที่สุด

10 F6
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ 

(Container Depot)
4.54 0.50 มากที่สุด

11 F5
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์ 

อย่างเพียงพอ (Container Availability)
4.40 0.52 มากที่สุด

12
C3

ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก 

(Time Reliability)
4.37 0.49 มากที่สุด

13 F4 ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 

(Space Availability)
4.27 0.59 มากที่สุด

14 C4
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ 

(Cut off time)
4.26 0.44 มากที่สุด

15 Cl ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 4.19 0.55 มาก

16 F3 ความถของการเดินเรอ (Service Frequency) 4.13 0.59 มาก

17 Fl เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) 4.03 0.64 มาก

18 C2 ระยะเวลาทใช้ใน Transshipment Port (ถ้าม) 3.90 0.68 มาก

19 F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง 

(Inland service at Origin)
3.89 0.55 มาก

20 DI ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 3.81 0.52 มาก

21 B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 

เสียหายจากบริษัทเรือ
3.77 0.71 มาก

22 G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ 3.71 0.80 มาก

23 F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland service at Destination)
3.70 0.60 มาก
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ต ารางท ี่ 4.2 ะ แ ส ด ง ค ่า เฉ ล ี่ย ค ว า ม ส ำ ค ัญ แ ต ่ล ะป ัจ จ ัย ท ี่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น

เนอร0,ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

ลำดับท่ี Code ปัจจัย
ค่าสถิติ

ระดับความสำคัญ
X G

24 C5 Free time at Origin 3.67 0.58 มาก

25 B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.49 0.78 มาก

26 B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.40 0.77 ปานกลาง

27 C6 Free time at Destination 3.39 0.49 ปานกลาง

28 G4 รูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) 3.34 0.87 ปานกลาง

29 E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 3.30 0.95 ปานกลาง

30 D3
การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้ 

บริการ
3.24 0.79 ปานกลาง

31 G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซื้อปลายทาง 

(Nomination by consignee)
3.14 0.89 ปานกลาง

32 D4
การเอาใจใส่และรับปังความคิดเห็น 

ของลูกค้า
3.04 0.65 ปานกลาง

33 E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 3.04 1.03 ปานกลาง

34 G2 การบริการหลังการขาย 2.99 0.86 ปานกลาง

35 D2 ความสัมพันธ์กับพนักงานฝ่ายขาย 2.96 0.67 ปานกลาง

36 El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจ 

ของบริษัทเรือ
2.77 0.94 ปานกลาง

37 E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด 2.49 0.86 น้อย

รวม 3.87 0.34 มาก

จากผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละปัจจัยในตารางที่ 4.2 พบว่าโดยภาพรวม 

กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-ญี่ป่นให้ความสำคัญปัจจัยต่างๆในระดับมาก (JC = 

3.87) โดยปัจจัยท ี่กล ุ่มผ ู้ส ่งออกกุ้งแช ่เย ็นแช่แข ็งในเส ันทางไทย-ญ ี่ป ่นให ้ความสำคัญมากที่ส ุด 

(ระด ับคะแนนเฉล ี่ย  อยู่ในช่วง 4.21-5.00) มี 14 ป ัจจ ัยได ้แก ่ อ ัตราค ่าขนส ่งทางเร ือ (Ocean 

Freight) (A l) ค่าปรับอัตรานำมันทเพิมขน Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF) (A6) ค่า 

ปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา Currency Adjustment Factor (CAF/YAS) (A7) ค่าขนถ่ายตู้สินค้า
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ทท''แรอ-ตนทาง Terminal Handling Charge at Loading Port (THC-L) (A4) ค่าขนถ่ายตู้สินคาทท่า 

เรอ -ปลายท าง Terminal Handling Charge at Discharging Port (THC-D) (A5) การให ้ Credit 

Term (A8) ตารางการเด ินเร ือท ี่เหมาะสม (Schedule Reliability) (F2) อัตราค่าขนส่งภายใน 

ประเทศ-ต้นทาง (Inland Transport cost at origin) (A2) อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination) (A3) สถานทีร ับและคืนตู้คอนเทนเนอร (Container Depot) 

(F6) ความสามารถในการจ ัดหาต ู้คอนเทนเนอร ์อย ่างเพ ียงพอ (Container Availability) (F5) 

ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability) (C3) ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ 

ระวางเรือ (Space Availability) (F4) และเวลาในการรับ-ค ืนต ู้คอนเทนเนอร์ (Cut off time) (C4) 

ตามลำดับ พบว่ากลุ่มป้จจัยด้านราคา (กลุ่ม A) เป็นปัจจัยที่พบมากในระดับคะแนนเฉลี่ยนี้

ป ัจจัยที่กลุ่มผ ู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่แข็งในเสันทางไทย-ญ ี่ป ่นให้ความสำคัญมาก (ระดับ 

คะแนนเฉลี่ย อยู่ในช่วง 3.41-4.20) มี 11 ปัจจัยได้แก่ ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 

(Cl) ความถ ี่ของการเด ิน เร ือ  (Service Frequency) (F3) เคร ือข ่ายการให ้บร ิการ (Service 

Network) (Fl) ระยะเวลาที่ใช้ใน Transshipment Port (C2) การบริการขนส่งภายในประเทศ- 

ตนทาง (Inland service at Origin) (F7) ความสะดวกในการติดต่อบริษ ัทเรือ (D l) ความรับผิด 

ชอบต่อความผิดพลาดหรือความเสียหายจากบริษัทเรือ (B3) ความยืดหยุ่นในการให้บริการ (G1)

การบร ิการขนส ่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland service at Destination) (F8) Free time at 

Origin (C5) และการดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย (B1) ตามลำดับ พบว่ากลุ่มปัจจัยด้าน 

การดำเนินงาน (กลุ่ม F) เป็นปัจจัยที่พบมากในระดับคะแนนเฉลี่ยนี

ป ัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ป ่นให้ความสำคัญในระดับปาน 

กลาง (ระด ับคะแนนเฉลี่ย อยู่ในช่วง 2.61-3.40) มี 11 ปัจจัยได้แก่ การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิด 

ความเสียหาย (B2) Free time at Destination (C6) ร ูปแบบการซอขายส ินคา (Incoterms) (G4) 

ผลการดำเนินงานที่ผ ่านมาของบริษัทเรือ (E2) การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้'ใช้บริการ 

(D3) การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซือปลายทาง (Nomination by consignee) (G3) การเอาใจใส่และ 

รับพีงความคิดเห็นของลูกค้า (D4) ความรู้ความสามารถของพนักงาน (E3) การบริการหลัง

การขาย (G2) ความสัมพันธ์กับพนักงานผ่ายขาย (D2) และชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำ

ธุรกิจของบริษ ัทเรือ (El) ตามลำดับ พบว่ากลุ่มป ัจจ ัยด ้านความสัมพ ันธ์ก ับล ูกค ้า (กลุ่ม D) กลุ่ม 

ป ัจจัยด้านภาพลักษณ์ (กลุ่ม E) และกล ุ่มป ัจจ ัยด ้านอ ื่นๆ (กลุ่ม G) เป ็นป ัจจ ัยท ี่พบมากในระด ับ 

คะแนนเฉลี่ยนี้
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ส่วนปัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ป่น ให้ความสำคัญในระดับ 

น้อย (ระด ับคะแนนเฉล ี่ย อยู่ในช่วง 1.81-2.60) ได้แก่ การโฆษณาและเสนอข้อม ูลด ้านการ 

ตลาด (E4)

4.2.2 การจัดลำดับปัจจัยของการให้บริการท่ีมีผลฅ่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเฑน 
เนอร์ฃองผู้ส่งออกกุ้งแช่เยีนแช่แข็ง โดยใชวิธีวิเคราะห์ค่าคู'อันดับ (Quadrant Analysis)

ในขันตอนนี ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ค่าคู่อันดับจากข้อมูลของ 2 กลุ่มตัวอย่าง ได้ 

แก่ กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 

ในเส้นทางไทย-ญี่ป่นสามารถสรุปได้ดังนี้

ก. กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ค่าคู่อันดับจากข้อมูลของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้น 

ทางไทย-สหรัฐอเมริกา ได้รวบรวมและสรุปไว้ในตารางที่ 4.3

ตารางท่ี 4.3 : แสดงผลลัพธ์ท ี่ได้จากการวิเคราะห์ค ่าคู่อ ันดับจากข้อมูลของผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่ 

แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา

ปัจจัยท่ี Code ปัจจัย

ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

กทมส์าคัญ

X

ความพึงพอใจ

1 A l อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) 3.46 3.01 30 26

2 A2
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง (Inland 

Transport cost at origin)
4.3 1.86 9 37

3 A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination)
4.2 1.97 11 36

4 A4
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal 

Handling Charge at Loading Port (THC-L)
2.87 2.97 34 28
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ต ารางท ี่ 4.3 : แ ส ด ง ผ ล ล ัพ ธ ์ท ี่ไ ด ้จ า ก ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ์ค ่า ค ู่อ ัน ด ับ จ า ก ข ้อ ม ูล ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่

แข ็งใน เส ัน ท างไท ย -สห ร ัฐอ เม ร ิก า  (ต ่อ)

ปัจจัยท่ี Code ปัจจัย
ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

ความสำคัญ

X

ความฟ้าพอโจ

5 A5

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง 

Terminal Handling Charge at Discharging 

Port (THC-D)

2.73 3 37 27

6 A6
ค่าปรับอัตรานํ้ามันที่เพิ่มขึ้น Bunker/Fuel 

Adjustment Factor (BAF/FAF)
3.04 2.77 32 31

7 A7
ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา Currency 

Adjustment Factor (CAF/YAS)
3.01 2.81 33 30

8 A8 การให้ Credit Term 2.76 3.06 36 25

9 B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.57 3.96 27 17

10 B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.49 3.24 29 24

11 B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 

เสียหายจากบริษัทเรือ
3.87 3.34 20 21

12 Cl ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 4.23 2.44 10 33

13 C2 ระยะเวลาที่ใช้ใน Transshipment Port (ถ้ามี) 3.76 4.56 24 1

14 C3
ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก 

(Time Reliability)
4.44 2.33 6 35

15 C4
เวลาในการรับ-คืนต ู้คอนเทนเนอร์ 

(Cut off time)
4.09 4.06 14 14

16 C5 Free time at Origin 3.99 4.16 18 9

17 C6 Free time at Destination 3.87 4.50 21 2

18 DI ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 4.06 4.09 16 13

19 D2 ความสัมพันธ์กับพนักงานฝายขาย 3.67 4.41 25 4

20 D3 การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้บริการ 3.53 4.3 28 5
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ตารางท่ี 4.3 : แสดงผลลัพธ์ท ี่ได้จากการวิเคราะห์ค ่าคู่อ ันดับจากข้อมูลของผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่

แข็งในเลันทางไทย-สหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ปัจจัยท่ี Code ปัจจัย

ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

ความสำคัญ

X

ความฟ้งพอใจ

21 D4 การเอาใจใส่และรับพึงความคิดเห็นของลูกค้า 3.83 4.17 23 8

22 El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของ 

บริษัทเรือ
3.6 4.1 26 11

23 E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 3.89 4.16 19 10

24 E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 3.19 4.01 31 15

25 E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด 2.86 3.33 35 22

26 Fl เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) 4.49 4.50 5 3

27 F2
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 

(Schedule Reliability)
4.91 2.34 1 34

28 F3 ความถี่ของการเดินเรือ (Service Frequency) 4.09 3.89 15 18

29 F4
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 

(Space Availability)
4.74 4.00 3 16

30 F5
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์ 

อย่างเพยงพอ (Container Availability)
4.83 2.46 2 32

31 F6
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ 

(Container Depot)
4.63 4.30 4 6

32 F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง 

(Inland service at Origin)
4.33 4.10 8 12

33 F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland service at Destination)
4.19 4.19 12 7

34 G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ 4.43 2.94 7 29

35 G2 การบริการหลังการขาย 4.16 3.51 13 20

36 G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซื้อปลายทาง 

(Nomination by consignee)
4.04 3.61 17 19
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ต ารางท ี่ 4.3 : แ ส ด ง ผ ล ล ัพ ธ ์ท ี่ไ ด ้จ า ก ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ์ค ่า ค ู่อ ัน ด ับ จ า ก ข ้อ ม ูล ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่

แข ็งใน เส ัน ท างไท ย -สห ร ัฐอ เม ร ิก า  (ต ่อ)

ปัจจัยท่ี Code ปัจจัย

ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

ความสำคัญ

X

ความพ็งพอใจ

37 G4 รูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) 3.87 3.3 22 23

รวม 4.04 3.93

จากตารางที่ 4.3 ค่าคู่อ ันดันที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่างระดับความสำคัญ และระดับ 

ความพึงพอใจของแต่ละปัจจัยจะถูกกำหนดลงในแผนภูมิ ซึ่งประกอบด้วยแกนที่แทนช่วงค่าระดับ 

ความสำคัญ (แกนนอน) และแกนที่แทนช่วงระดับความพึงพอใจ (แกนตั้ง) ดังแสดงในภาพที่ 4.1

ภาพท่ี 4.1 : แสดงปัจจัยการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ที่มีค่าคู่อันดับอยู่ในระดับพื้นที่ 

เป้าหมาย ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา

ก า ฑ ็เค ฑ ะ ฟ ้ค ่า ค ู่จ ัน 1ท ับ  (ค ่า ค ู่อ ัน ก ับ ใ ะ า ท ่า ง ร ะ :ก ับ ค ว า บ Î ท ่ค ัก ุท ร ส ิบ แ ก ะ ค ว า บ f l ง พ จ ใ จ เร ส ิบ )

ฟ้งพอใจบาทÀHก

M aintenajK e of Effort

E4

ส ัาก ัญ  นอ ย ค ่ส ุก

Non-Clitic al

A4" ftA? A4 *A6

4 StttJigtfi
.  ' V *  ♦

♦
T i ส ่ว ิค ก ุ!บ าก ค ่ฬ ุค

Cl 9 ♦  F5%-C3 F2A3 ♦
A2 |Taigtt Arta|

สืงพไ)ใจนจบ?

จากภาพที่ 4.1 พ บว ่าป ัจจ ัยส ่วน ให ญ ่อย ู่ใน พ ื้น ท ี่ข องป ัจจ ัยท ี่ม ีก ารให ้บร ิการส ูง  

(Strength) โดยมีอยู่ 3 ป ัจจ ัยท ี่ม ีค ่าค ู่อ ันด ับอย ู่ในพ ื้นท ี่ของป ัจจ ัยท ี่ควรร ักษาระด ับค ุณ ภาพไว ้ 

(Maintenance of Effort) ได้แก่ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง Terminal Handling Charge at 

Discharging Port (THC-D) (A5) การให้ Credit Term (A8) และ การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้าน 

การตลาด (E4) มีอยู่ 1 ปัจจัยที่ม ีค่าคู่อ ันดับอยู่ในพื้นที่ของปัจจัยที่ไม่กระทบต่อบริการในระดับรุน
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แรง (Non-Critical) ได้แก่ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal Handling Charge at Loading 

Port (THC-L) (A4) นอกเหนือจากนี้มีป้จจัยอยู่ 9 ป้จจัยที่มีค่าคู่อันดับอยู่ในพื้นที่ของป้จจัยที่ด้องได้ 

ร ับการปรับปรุง (Weakness or Opportunity) หรือ พ ืนที่กล ุ่มเป้าหมาย (Target Area) ได้แก่ อัตรา 

ค ่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland Transport cost at origin) (A2) อัตราค่าขนส่งภายใน

ประเท ศ-ปลายท าง (Inland Transport cost at destination) (A3) ค ่าปร ับอ ัตราน ี้าม ัน ท ี่เพ ิ่มข ึ้น  

Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF) (A6) ค ่าป ร ับ อ ัต ราแล ก เป ล ี่ย น เง ิน ต รา  Currency 

Adjustment Factor (CAF/YAS) (A7) ระยะเวลาท ี่ใช ้ในการขนส ่ง (Transit Time) (Cl) ความ 

ตรงต่อเวลาของเรือเช้าและออก (Time Reliability) (C3) ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม (Schedule 

Reliability) (F2) ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ (Container Availability) 

(F5) และความยืดหยุ่นในการให้บริการ (G1) ชึ่งป็จจัยเหล่านี้เป ้นป้จจัยที่น ่าสนใจที่ควรทำการ 

ศึกษาเพิ่มเติม เนื่องจากเป็นป้จจัยที่กลุ่มผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ 

ความสำคัญแตก่ลับได้รับความพึงพอใจจากการใช้บริการค่อนข้างน้อย

ข. กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่กุ้น

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ค่าคู่อันดับจากข้อมูลของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้น 

ทางไทย-ญี่ป่น ได้รวบรวมและสรุปไว้ในตารางที่ 4.4

ตารางที่ 4.4 : แสดงผลลัพธ์ท ี่ได้จากการวิเคราะห์ค ่าคู่อ ันดับจากข้อมูลของผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่ 

แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ปุน

ป้จจัยที่ Code ป้จจัย

ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

ความส์าคัญ

X

ความพงพอใจ

1 A l อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) 4.90 1.19 1 37

2 A2
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 

(Inland Transport cost at origin)
4.61 2.70 8 23

3 A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination)
4.57 2.74 9 22

4 A4
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal 

Handling Charge at Loading Port (THC-L)
4.74 2.64 4 28
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ต ารางท ี่ 4.4 : แ ส ด ง ผ ล ล ัพ ธ ์ท ี ่ไ ด ้จ า ก ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์ค ่า ค ู ่อ ัน ด ับ จ า ก ข ้อ ม ูล ข อ ง ผ ู ้ส ่ง อ อ ก ก ุ ้ง แ ช ่เ ย ็น แ ช ่

แ ข ็ง ใ น เส ัน ท า ง ไ ท ย -ญ ี ่ป ่น  (ต ่อ )

ฟ้จจัยที่ Code ฟ้จจัย

ค่าสถิติ ลำดับ

ความ

สำคัญ

ลำดับ 

ความพึง 

พอใจ

X

ความส์าค้ญ

X

ความพ็งพอใจ

5 A5

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง 

Terminal Handling Charge at Discharging 

Port (THC-D)

4.71 2.67 5 27

6 A6
ค่าปรับอัตรานามันที่เพิ่ม1ข้ึน Bunker/Fuel 

Adjustment Factor (BAF/FAF)
4.81 2.61 2 32

7 A7
ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา Currency 

Adjustment Factor (CAF/YAS)
4.76 2.63 3 30

8 A8 การให้ Credit Term 4.66 2.69 6 26

9 B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.49 2.77 25 21

10 B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.40 2.70 26 24

11 B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 

เสียหายจากบริษัทเรือ
3.77 2.63 21 31

12 Cl ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 4.19 3.17 15 16

13 C2 ระยะเวลาที่ใช้ใน Transshipment Port (ถ้ามี) 3.90 3.76 18 7

14 C3
ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก 

(Time Reliability)
4.37 2.44 12 33

15 C4
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ 

(Cut off time)
4.26 2.31 14 34

16 C5 Free time at Origin 3.67 3.94 24 6

17 C6 Free time at Destination 3.39 4.16 27 2

18 DI ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 3.81 3.13 20 18

19 D2 ความสัมพันธ์กับพนักงานฝ่ายขาย 2.96 4.11 35 4

20 D3 การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้บริการ 3.24 3.37 30 11
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ตารางที่ 4.4 : แสดงผลลัพธ์ท ี่ได้จากการวิเคราะห์ค ่าคู่อ ันดับจากข้อมูลของผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย ็นแช่
แข็งในเสันทางไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

ฟ้จจัยท่ี Code ฟ้จจัย

ค่าสถิติ ลำดับ
ความ
สำคัญ

ลำดับ 
ความพึง 

พอใจ
X

ความสำคัญ

X
ความพิงพคใจ

21 D4 การเอาใจใส่และรับพึงความคิดเห็นของลูกค้า 3.04 3.21 32 13

22 El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของ 
บริษัทเรือ

2.77 4.16 36 3

23 E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 3.30 3.34 29 12
24 E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 3.04 4.11 33 5
25 E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด 2.49 4.39 37 1
26 Fl เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) 4.03 2.70 17 25

27 F2
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 
(Schedule Reliability)

4.66 2.16 7 36

28 F3 ความถีของการเดินเรือ (Service Frequency) 4.13 2.64 16 29

29 F4
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 
(Space Availability)

4.27 2.86 13 20

30 F5
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอธ์ 
อย่างเพยงพอ (Container Availability)

4.40 2.99 11 19

31 F6
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ 
(Container Depot)

4.54 2.23 10 35

32 F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 
(Inland service at Origin)

3.89 3.14 19 17

33 F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 
(Inland service at Destination)

3.70 3.21 23 14

34 G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ 3.71 3.19 22 15

35 G2 การบริการหลังการขาย 2.99 3.64 34 9

36 G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซือปลายทาง 
(Nomination by consignee)

3.14 3.76 31 8
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ต ารางท ี่ 4.4 : แ ส ด ง ผ ล ล ัพ ธ ์ท ี่ไ ด ้จ า ก ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ์ค ่า ค ู่อ ัน ด ับ จ า ก ข ้อ ม ูล ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่

แ ข ็ง ใ น เส ้น ท า ง ไ ท ย -ญ ี่ป ่น  (ต ่อ )

ปัจจัยที่ Code ปัจจัย

ค่าสถิติ ลำดับ
ความ
สำคัญ

ลำดับ 
ความพึง 

พอใจ
X

ควานส์าคัญ

X
ควานฟ้าพอน

37 G4 รูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) 3.34 3.57 28 10

รวม 3.87 3.07

จากตารางท่ี 4.4 ค่าคู่อันดับที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่างระดับความสำคัญ และระดับ 
ค ว า ม พึงพอใจของแต่ละปัจจัยจะถูกกำหนดลงในแผนภูมิ ซึ่งประกอบด้วยแกนที่แทนช่วงค่าระดับ 
ความสำคัญ (แกนนอน) และแกนที่แทนช่วงระดับความพึงพอใจ (แกนตัง) ดังแสดงในภาพที่ 4.2

ภาพท ี่ 4.2 : แสดงปัจจัยการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ท่ีมีค่าคู่อันดับอยู่ในระดับพึนท่ี 
เปาหมาย ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งเส้นทางไทย-ญี่ป่น

จากภาพที่ 4.2 พบว่าปัจจัยส่วนใหญ่อยู่ในพึนที่ของปัจจัยที่มีการให้บริการสูง (Strength) 
โดยมีอยู่ 4 ปัจจัยที่ม ีค่าคู่อ ันดับอยู่ในพึนที่ของปัจจัยที่ควรรักษาระดับคุณภาพไว้ (Maintenance of 
Effort) ได้แก่ ค่า ความสัมพ ันธ์ค ับพนักงานฝ่ายขาย (D2) ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำ 
ธุรกิจของบริษัทเรือ (El) การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด (E4) และการบริการหลังการ 
ขาย (G2) นอกเหนือจากนี มีป้จจัยอยู่ 18 ป้จจัยที่มีค่าคู่อันดับอยู่ในพึนทีของป้จจัยทีด้องได้รับการ
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ปรับปรุง (Weakness or Opportunity) หรือ พืนที่กลุ่มเป้าหมาย (Target Area) ได้แก่ อัตราค่าขนส่ง 
ทางเรือ (Ocean Freight) (Al) อ ัตราค ่าขนส ่งภายในประเทศ-ด ้นทาง (Inland Transport cost at 
origin) (A2) อ ัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland Transport cost at destination) (A3) 
ค่าขนถ่ายตู้ส ินค้าที่ท ่าเรือ-ด้นทาง (THC-L) (A4) ค่าขนถ่ายตู้ส ินค้าที่ท ่าเรือ-ปลายทาง (THC-D) 
(A5) ค่าปรับอัตรานำมันที่เพิ่มขึ้น (BAF/FAF) (A6) ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (CAF/YAS) 
(A7) การให้ Credit Term (A8) การดูแลรักษาสินค้ามิ,ให้เกิดความสูญหาย (B1) การดูแลรักษา 
สินค้ามิให้เกิดความเสียหาย (B2) ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความเสียหายจากบริษัท 
เรือ (B3) ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability) (C3) เวลาในการรับ-คืนตู้คอน 
เทนเนอร์ (Cut off time) (C4) เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) (Fl) ตารางการเดินเรือ 
ที่เหมาะสม (Schedule Reliability) (F2) ความถี่ของการเดินเรือ (Service Frequency) (F3) ความ 
สามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ (Space Availability) (F4) และสถานที่รับและคืนตู้คอนเทน 
เนอร์ (Container Depot) (F6) ซึ่งปัจจัยเหล่านี้เป็นปัจจัยที่น่าสนใจที่ควรทำการศึกษาเพิ่มเติม เนื่อง 
จากเป็นปัจจัย กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งเห้นทางไทย-ญี่ปุนให้ความสำคัญแต่กลับไค้รับความ 
พึงพอใจจากการใช้บริการค่อนข้างน้อย

4.2.3 การทดสอบสมมติฐาน

สมมติฐาน ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็น 
แช่แข็ง ในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา ไม่แตกต่างจากเสันทางไทย-ญ่ีป่น

H0= ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 
ในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา ไม่แตกต่างจากเส้นทางไทย-ญ่ีห์น

H, = ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง 
ในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา แตกต่างจากเสันทางไทย-ญ่ีปุน

ตารางที่ 4.5 : วิเคราะห์การตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ใน 
เสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญ่ีป่น โดยพิจารณาจากภาพรวมในแต่ละกลุ่มปัจจัย

กลุ่มป้จจัย เส้นทาง Mean Rank Sum of Ranks Mann-Whitney บ
Sig.

(2-tailed)

ค้านราคา
ไทย-อเมริกา 
ไทย-ญ่ีป่น

35.50
105.50

2485.00
7385.00

1485.000 0.000*
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ต ารางท ี่ 4.5 : ว ิเค ร า ะ ห ์ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น เน อ ร ์ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่แ ข ็ง  ใน

เส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น โดยพิจารณาจากภาพรวมในแต่ละกลุ่มปัจจัย (ต่อ)

กลุ่มปัจจัย
Sig.

เส้นทาง Mean Rank Sum of Ranks Mann-Whitney บ
(2-tailed)

ไทย-อเมริกา 73.29 5130.50
ดานคณภาพ

ไทย-ญี่ป่น
2254.500 0.404

67.71 4739.50
ไทย-อเมริกา 75.57 5290.00

ด้านเวลา
ไทย-ญี่ป่น 65.43 4580.00

2095.000 0.134

ด้านความสัมพันธ์ ไทย-อเมริกา 
ไทย-ญี่ป่น

85.38 5976.50
1408.500 0.000*

กับลูกค้า 55.62 3893.50
ไทย-อเมริกา 83.22 5825.50

ด้านภาพลกษณ์
ไทย-ญี่ป่น 57.78 4044.50

1559.500 0.000*

ด้านการดำเนิน ไทย-อเมริกา 
ไทย-ญี่ป่น

86.72 6070.50
1314.500 0.000*

งาน 54.28 3799.50

ด้านอื่นๆ
ไทย-อเมริกา 
ไทย-ญี่ป่น

92.61 6483.00
902.000 0.000*

48.39 3387.00
ไทย-อเมริกา 76.31 5341.50

รวม
ไทย-ญ่ีรุ่เน 64.69 4528.50

2043.500 0.000*

* หมายถึง ค่า Sig. <0.05 เราจะปฏิเสธสมมติฐานหลัก

จากตารางที่ 4.5 แสดงการวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส ่ง 
ออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และเส้นทางไทย-ญี่ป่น โดยพิจารณาจากภาพ 
รวมของแต่ละกลุ่มปัจจัย โดยใช้ Mann-Whitney บ สำหรับตัวแปร 2 กลุ่ม พบว่า โดยรวมกลุ่มผู้ 
ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์แตกต่าง 
จากกลุ่มผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ป ่น เมื่อพิจารณาในแต่ละกลุ่มปัจจัย พบว่า 
กลุ่มผู้ส ่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ 
ในปัจจัยด้านราคา ด้านความสัมพันธ์กับลูกค้า ด้านภาพลักษณ์ ด้านการดำเนินงาน และด้านอืน  ๆ
แตกต่างจากกลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็ง,ในเส้นทางไทย-ญี่ป่น อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติทีระดับ
0.05 แต่การทดสอบนีเป็นเพียงภาพรวมของการตัดสินใจ ในแต่ละกลุ่มปัจจัยเท่านัน เมื่อทำการ 
ทดสอบเป็นรายข้อของแต่ละปัจจัย ได้ผลตังแสดงในตารางที่ 4.6
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ต ารางท ี่ 4.6 : ว ิเค ร า ะ ห ์ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น ฌ อ ร ์ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่แ ข ็ง  ใน

เส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น โดยพิจารณาจากแต่ละป้จจัย

ลำดับ
Sig.

ปัจจัย เส้นทาง
Mean Sum o f

. Code Mann-Whitney บ
ท Rank Ranks (2-tailed)

อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight)
ไทย-อเมริกา 37.40 2618.00

1 A l
ไทย-ญี่!ใน 103.60 7252.00

133.000 0.000*

อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง ไทย-อเมริกา 61.65 4315.50
2 A2

(Inland Transport cost at origin) ไทย-ญี่{เน 79.35 5554.50
1830.500 0.004*

อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง ไทย-อเมริกา 60.07 4205.00
3 A3

(Inland Transport cost at destination) ไทย-ญี่ว่]น 80.93 5665.00
1720.000 0.001*

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ต้นทาง ไทย-อเมริกา 36.01 2521.00
4 A4 Terminal Handling Charge at Loading 36.000 0.000*

Port (THC-L) ไทย-ญี่ป๋น 104.99 7349.00

ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง ไทย-อเมริกา 35.50 2485.00
5 A5 Terminal Handling Charge at 0.000 0.000*

Discharging Port (THC-D) ไทย-ญ่ีาใน 105.50 7385.00

ค่าปรับอัตรานามันที่เพิ่มขึ้น Bunker/Fuel ไทย-อเมริกา 36.89 2582.50
6 A6

Adjustment Factor (BAF/FAF) ไทย-ญี่ง่ใน 104.11 7287.50
97.500 0.000*

ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา ไทย-อเมริกา 36.59 2561.50
7 A7

Currency Adjustment Factor (CAF/YAS) ไทย-ญี่ป่น 104.41 7308.50
76.500 0.000*

การให้ Credit Term
ไทย-อเมริกา 36.17 2532.00

8 A8
ไทย-ญี่ปุน 104.83 7338.00

47.000 0.000*

ไทย-อเมริกา 72.81 5097.00
9 B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย

ไทย-ญ่ีาใน 68.19 4773.00
2288.000 0.462

ไทย-อเมริกา 72.86 5100.00
10 B2 การคแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 2285.000 0.456

ไทย-ญี่ใใน 68.14 4770.00

11 B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือ ไทย-อเมริกา 73.21 5124.50

2260.500 0.380
ความเสียหายจากบริษทเรือ ไทย-ญี่ป๋น 67.79 4745.50

ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง ไทย-อเมริกา 71.99 5039.00
12 Cl

(Transit Time) ไทย-ญี่!ใน 69.01 4831.00
2346.000 0.609
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ต ารางท ี่ 4.6 : ว ิเค ร า ะ ห ์ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น เน อ ร ์ข อ ง ผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่แ ข ็ง  ใน

เส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น โดยพิจารณาจากแต่ละปีจจัย (ต่อ)

ลำดับ
ท่ี

Code ปัจจัย เส้นทาง
Mean
Rank

Sum of 
Ranks

Mann-Whitney บ
Sig.

(2-tailed)

ระยะเวลาที่ใช้ใน Transshipment Port ไทย-อเมริกา 66.73 4671.00
13 C2 2186.000 0.220

(ถ้ามี) ไทย-ญี่!ไน 74.27 5199.00

ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก ไทย-อเมริกา 73.00 5110.00
14 C3 2275.000 0.391

(Time Reliability) ไทย-ญี่!ไน 68.00 4760.00

เวลาในการรับ-คืนต้คอนเทนเนอร", ไทย-อเมริกา 66.04 4623.00
15 C4 2138.000 0.120

(Cut o ff time) ไทย-ญี่!ไน 74.96 5247.00

ไทย-อเมริกา 79.39 5557.50
16 C5 Free time at Origin 1827.500 0.003*

ไทย-ญี่!ไน 61.61 4312.50

ไทย-อเมริกา 84.74 5931.50
17 C6 Free time at Destination 1453.500 0.000*

ไทย-ญ่ีาไน 56.26 3938.50
ไทย-อเมริกา 77.49 5424.50

18 D1 ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 1960.500 0.015*
ไทย-ญี่ใไน 63.51 4445.50

ไทย-อเมริกา 87.56 6129.50
19 D2 ความส้มพัน!กับพนักงานฝ่ายขาย 1255.500 0.000*

ไทย-ญ่ีาไน 53.44 3740.50

การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผ้ใช้ ไทย-อเมริกา 77.00 5390.00
20 D3 1995.000 0.037*

บริการ ไทย-ญ่ีาไน 64.00 4480.00

การเอาใจใส่และรับพัเงความคิดเห็น ไทย-อเมริกา 88.81 6216.50
21 D4 1168.500 0.000*

ของลูกถ้า ไทย-ญี่ใไน 52.19 3653.50

ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจ ไทย-อเมริกา 88.40 6188.00
22 El 1197.000 0.000*

ของบริษัทเรือ ไทย-ญี่!ไน 52.60 3682.00

ไทย-อเมริกา 82.91 5804.00
23 E2 ผลการคำเนํนงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 1581.000 0.000*

ไทย-ญี่ป่น 58.09 4066.00

ไทย-อเมริกา 74.58 5220.50
24 E3 ความ!,ความสามารถของพนักงาน 1 2164.500 0.197

ไทย-ญใไน 66.42 4649.50

ไทย-อเมริกา 79.33 5553.00
25 E4 การโฆษณาและเสนอข้อมลด้านการตลาด 1 1832.000 0.006*

ไทย-ญ!ไน 61.67 4317.00
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ค ารางท ี่ 4.6 : ว ิเค รา ะห ์ก าร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ ค อ น เท น เน อ ร ์ข อ งผ ู้ส ่ง อ อ ก ก ุ้ง แ ช ่เย ็น แ ช ่แ ข ็ง  ใน

เส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น โดยพิจารณาจากแต่ละป้จจัย (ต่อ)
Sig.

'ลาดบ
ปัจจัย

Mean Sum o f
» Code เส้นทาง M ann-W h itney  บ

ท Rank Ranks (2-ta iled)

ไ ท ย -อ เม ร ิก า 83.34 5834.00
26 F l เค ร ือ ข ่า ย ก า ร ใ ห ้บ ร ิก า ร (Service N e tw o rk )

ไ ท ย -ญ ี่ป น 57.66 4036.00
1551.000 0.000*

ต า ร า ง ก า ร เด ิน เร ือ ท ี่เห ม า ะ ส ม ไ ท ย -อ เม ร ิก า 79.50 5565.00
27 F2

(Schedule R e lia b ility ) ไ ท ย -ญ ี่ป ่น 61.50 4305.00
1820.000 0.000*

ค ว า ม ถ ี่ฃ อ ง ก า ร เด ิน เร ือ ไ ท ย -อ เม ร ิก า 68.66 4806.00
28 F3

(Service Frequency) ไ ท ย -ญ ี่ป น 72.34 5064.00
2321.000 0.457

ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร จ ัด ห า พ ื้น ท ี่ร ะ ว า ง เร ือ ไ ท ย -อ เม ร ิก า 85.14 5960.00
29 F4

(Space A v a ila b ility ) ไ ท ย -ญ ี่ป น 55.86 3910.00
1425.000 0.000*

ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร จ ัด ห า ต ู้ค อ น เท น ไ ท ย -อ เม ร ิก า 85.09 5956.00

30 F5 เน อ ร ์อ ย ่า ง เพ ีย งพ อ  (C onta iner 1429.000 0 .000*

A v a ila b ility ) ไ ท ย -ญ ี่ป น 55.91 3914.00

ส ถ า น ท ี่ร ับ แ ล ะ ค ืน ต ้ค อ น เท น เน อ ร ์ ไ ท ย -อ เม ร ิก า 73.50 5145.00
31 F6

<ง

ไ ท ย -ญ ี่ป น
2240.000 0.305

(C onta iner Depot) 67.50 4725.00

ก า ร บ ร ิก า ร ข น ส ่ง ภ า ย ใ น ป ร ะ เท ศ -ต ้น ท า ง ไ ท ย -อ เม ร ิก า 83.54 5847.50

32 F7
(In land  service at O rig in ) ไ ท ย -ญ ี่ป ๋น 57.46 4022.50

1537.500 0.000*

ก า ร บ ร ิก า ร ข น ส ่ง ภ า ย ใ น ป ร ะ เท ศ -ป ล า ย ไ ท ย -อ เม ร ิก า 85.09 5956.00
33 F8

ท าง (In land  service at D estination) ไ ท ย -ญ ี่ป น 55.91 3914.00
1429.000 0.000*

ไ ท ย -อ เม ร ิก า 87.57 6130.00
34 G1 ค ว า ม ย ืด ห ย ุ่น ใ น ก า ร ใ ห ้บ ร ิก า ร

ไท ย-ญ ี่ร ่เน 53.43 3740.00
1255.000 0.000*

ไ ท ย -อ เม ร ิก า 95.18 6662.50
35 G2 ก า ร บ ร ิก า ร ห ล ังก า ร ข า ย

ไ ท ย -ญ ี่ป น 45.82 3207.50
722.500 0.000*

ก า ร ร ะ บ ุบ ร ิษ ัท เร ือ โ ด ย ผ ู้ช ื้อ ป ล า ย ท า ง ไ ท ย -อ เม ร ิก า 89.96 6297.50
1087.500 0.000*36 G3

ไ ท ย -ญ ี่ป น(N om ina tion  by consignee) 51.04 3572.50

ไ ท ย -อ เม ร ิก า 82.00 5740.00
37 G4 ร ูป แ บ บ ก า ร ช ือ ข า ย ส ิน ค า  (Incoterm s)

ไท ย-ญ ี่ร ่เน 59.00 4130.00
1645.000 0 .000*

* หมายถ ึง ค่า Sig. <0 .05  เร า จ ะป ฏ ิเส ธ ส ม ม ต ิฐ า น ห ล ัก
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จากตารางที่ 4.6 แสดงการวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออก 
กุ้งแช่เย็นแช่แข็ง ในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และเส้นทางไทย-ญี่ป ุน โดยพิจารณาจากแต่ละ 
ปัจจัย โดยใช้ Mann-Whitney U สำหรับตัวแปร 2 กลุ่ม พบว่า ปัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่ 
แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ใช้ต ัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์แตกต่างจากกลุ่มผู้ส ่ง 
ออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-ญี่ป่น ในแต่ละปัจจัย อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 มี 
ดังต่อไปนี้

กลุ่มปัจจัยด้านราคา (Price) หรือ กลุ่มปัจจัย A ได้แก่ อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean 
Freight) (Al) อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland Transport cost at origin) (A2) 
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland Transport cost at destination) (A3) ค่าขนถ่ายตู้ 
สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง (THC-L) (A4) ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง (THC-D) (A5) ค่าปรับ 
อัตรานี้ามันที่เพิ่ม1ข้ึน (BAF/FAF) (A6) ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (CAF/YAS) (A7) และ 
การให้ Credit Term (A8)

กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพ (Quality) หรือ กลุ่มปัจจัย B พบว่าไม,มีความแตกต่าง

กลุ่มปัจจัยด้านเวลา (Time) หรือ กลุ่มปัจจัย C ได้แก่ Free time at Origin (C5) และFree 
time at Destination (C6)

กลุ่มปัจจัยด้านความสัมพันธ์คับลูกค้า (Customer Relationship) หรือ กลุ่มปัจจัย D ได้แก่ 
ความสะดวกในการติดต ่อบริษ ัทเร ือ (D1) ความส ัมพ ันธ์ค ับพน ักงานฝ่ายขาย (D2) การให้คำ 
ปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้บริการ (D3) และการเอาใจใส่และรับพิงความคิดเห็นของลูกค้า (D4)

กลุ่มปัจจัยด้านภาพลักษณ์ (Image) หรือ กลุ่มปัจจัย E ได้แก่ ช ื่อเสียงและประสบการณ์ 
ในการทำธุรกิจของบริษัทเรือ (El) ผลการดำเนินงานที่ผ ่านมาของบริษ ัทเรือ (E2) และการ 
โฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด (E4)

กลุ่มป ัจจัยด ้านการดำเน ินงาน (Operations) หรือ กลุ่มปัจจัย F ได้แก่ เครือข่ายการให ้ 
บร ิการ (Service Network) (Fl) ต ารางก าร เด ิน เร ือ ท ี่เห ม าะส ม  (Schedule Reliability) (F2) 
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ (Space Availability) (F4) ความสามารถในการจัดหาตู้ 
คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ (Container Availability) (F5) การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้น
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ทาง (Inland service at Origin) (F7) และการบร ิการขนส ่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland 
service at Destination) (F8)

กลุ่มป้จจัยด้านอื่นๆ (Others) หรือ กลุ่มป้จจัย G ได้แก่ ความยืดหยุ่นในการให้บริการ (G1) 
การบริการหลังการขาย (G2) การระบุบริษ ัทเรือโดยผู้ซ ื้อปลายทาง (Nomination by consignee) 
(G3) และรูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms) (G4)

4.3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล

จากการวิเคราะห์ป้จจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่ 
เย็นแช่แข็ง ในเห ้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญ ี่ป ่นท ี่กล ่าวมาแล้วในหัวข้อ 4.2 สามารถ 
อธิบายเหตุและผลที่เกิดกับป้จจัยต่างๆได้ดังต่อไปนี้

4.3.1 การเปรียบเทียบการเรียงลำคับปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน 
เนอร์ฃองผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งท้ังสองเส้นทาง เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียความสำคัญของแต่ละ 
ปัจจัย

ตารางท่ี 4.7 : เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละปัจจัยที่ม ีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น

กลุ่มปัจจัย Code ปัจจัย
ค่าเฉล่ียความสำคัญ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ีลุ่น

ด้านราคา 
(Price)

Al อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight)* 3.46 4.90

A2
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland 
Transport cost at origin)*

4.30 4.61

A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 
(Inland Transport cost at destination)*

4.20 4.57

A4
ค่า Terminal Handling Charge at Loading Port 
(THC-L)*

2.87 4.74

A5
ค่า Terminal Handling Charge at Discharging 
Port (THC-D)*

2.73 4.71
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ตารางท่ี 4.7 ะ เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละป็จจัยที่ม ีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

กลุ่มปัจจัย Code ปัจจัย
ค่าเฉล่ียความสำคัญ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ีธุ่เน

ดานราคา 
(Price)

A6 Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF)* 3.04 4.81
A7 Currency Adjustment Factor (CAF/Y AS)* 3.01 4.76
A8 การให้ Credit Term* 2.76 4.66

ด้านคุณภาพ 
(Quality)

B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.57 3.49
B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.49 3.40

B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 
เสียหายจากบริษัทเรือ

3.87 3.77

ดานเวลา

Cl ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 4.23 4.19
C2 ระยะเวลาที่ใช้ใน Transhipment Port (ถ้ามี) 3.76 3.90

C3
ความตรงต่อเวลาของเรือเช้าและออก (Time 
Reliability)

4.44 4.37

C4
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ (Cut off 
time)

4.09 4.26

C5 Free time at Origin* 3.99 3.67
C6 Free time at Destination* 3.87 3.39

ด้านความ 
สัมพันธ์คับ 

ลูกค้า 
(Customer 

Relationship)

DI ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ* 4.06 3.81
D2 ความสัมพันธ์คับพนักงานฝ่ายขาย* 3.67 2.96

D3 การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแค่ผู้'ใช้บริการ* 3.53 3.24

ว 4 การเอาใจใส่และรับพังความคิดเห็นของลูกค้า* 3.83 3.04

ด้านภาพ 
ลักษณ์ 

(Image)

El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของ 
บริษัทเรือ*

3.60 2.77

E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ* 3.89 3.30
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ต า ร า ง ท ี่ 4 . 7  : เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความสำคัญของแต่ละป้จจัยที่ม ีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

กลุ่มปัจจัย Code ปัจจัย
ค่าเฉล่ียความสำคัญ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ี'ลุ่น

ด้านภาพ 
ลักษณ 

(Image)

E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 3.19 3.04

E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด* 2.86 2.49

ดานการ 
ดำเนินงาน 

(Operations)

Fl เครอข่ายการให้บริการ (Service Network)* 4.49 4.03

F2
ตารางการเดินเรือท่ีเหมาะสม (Schedule 
Reliability)*

4.91 4.66

F3 ความถี่ของการเดินเรือ (Service Frequency) 4.09 4.13

F4
.
ความสามารถในการจัดหาพ้ืนท่ีระวางเรือ 
(Space Availability)*

4.74 4.27

F5
ความสามารถในการจัดหาลู้คอนเทนเนอร์อย่าง 
เพียงพอ (Container Availability)*

4.83 4.40

F6
สถานท่ีรับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ (Container 
Depot)

4.63 4.54

F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 
(Inland service at Origin)*

4.33 3.89

F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 
(Inland service at Destination)*

4.19 3.70

ด้านอื่นๆ 
(Others)

G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ* 4.43 3.71
G2 การบริการหลังการขาย* 4.16 2.99

G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซื้อปลายทาง 
(Nomination by consignee)*

4.04 3.14

G4 รูปแบบการชือขายสินค้า (Incoterms)* 3.87 3.34
หมายเหตุ : ปัจจัยท่ีเปีนตัวหนา คือป้จจัยที่มีระดับคะแนนเฉลี่ยอยู่ในระดับมากที่สุด (4.21 -  5.00)

: ปัจจัยที่แรเงา คือปัจจัยร่วมที่ผู้ส่งออกทังสองเส้นทางให้ความสำคัญในระดับมากที่สุด 
: ระดับคะแนนเฉลี่ย 4.21 -  5.00 = มากที่สุด 3.41 -  4.20 = มาก 2.61 -  3.40 = ปานกลาง
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1.81-2.60 = น้อย 1.00- 1.80 = น้อยท่ีสุด
: * หมายถึง ปัจจัยที่กลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ใช้ตัดสินใจเลือก 
แตกต่างจากกลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-ญ่ีป่น อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05

จากตารางที่ 4.7 จะเห็นได้ว่าปัจจัยร่วมที่กลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มให้ความสำคัญมากที่สุด 
ได้แก่ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland Transport cost at origin) (A2) ความตรงต่อ 
เว ลาขอ งเร ือ เข ้าแล ะอ อ ก  (Time Reliability) (C3) ตารางก ารเด ิน เร ือ ท ี่เห ม าะส ม  (Schedule 
Reliability) (F2) ความสามารถในการจ ัดหาพ ื้นท ี่ระวางเร ือ  (Space Availability) (F4) ความ 
สามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ (Container Availability) (F5) และสถานที่รับ 
และคืนตู้คอนเทนเนอร์ (Container Depot) (F6) จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่างพบว่า สายเรือคอน 
เทนเนอร์แต่ละสาย ต่างก็มีตารางการเดินเรือที่แตกต่างคัน ดังนั้นตนจึงต้องเลือกใช้บริการของสาย 
เรือคอนเทนเนอร์ท ี่สอดคล้องคับความต้องการในขณะนั้นให้มากที่ส ุด เม ื่อมีผ ู้ให ้บริการหลาก 
หลาย ผู้ใช้บริการจึงมีทางเลือกมากขึ้นในการที่จะตัดสินใจว่าควรจะใช้บริการของสายการเดินเรือ 
ของบริษัทใด ฉะนันนอกเหนือจากปัจจัยด้านราคาแล้ว ปัจจัยเสริมต่างๆ เช่น การให้บริการขนส่ง 
ภายในประเทศก็เร ิ่มเข ้ามาม ีบทบาทด้วย เพราะเป ็นส ิ่งท ี่ล ูกค ้าคาดหวังว ่าจะได้ร ับเพ ิ่มจากผ ู้ให ้ 
บริการด้วย เพราะในปัจจุบ ันสายเรือบางสาย เริ่มคำนึงถึงสิ่งเหล่านี้และหันมาให้ความสำคัญคับ 
บริการแบบครบวงจรมากขึ้น

นอกจากนี้ยังสรุปได้ว่า จากปัจจัยที่ทำการทดสอบทั้งหมด 37 ปัจจัย มีอยู่ 27 ปัจจัย (คิด 
เป็นร้อยละ 73 ของปัจจัยทั้งหมด) ที่กลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ใช้ตัดสินใจ 
เลือกสายเรือคอนเทนเนอร์แตกต่างจากกลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-ญี่ป่น อย่างมีนัยสำคัญทาง 
สถิติท ี่ระดับ0.05 โดยมีค่า Sig. น้อยกว่า0.05 และมีอยู่10ปัจจัย (คิดเป็นร้อยละ27ของปัจจัย 
ทั้งหมด) ที่กลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ใช้ตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอร์ 
ไม่แตกต่างจากกลุ่มผู้ส่งออกในเส้นทางไทย-ญี่ป่น เนื่องจากมีระดับนัยสำคัญทางสถิติมากกว่า 
0.05 ทั้งนี้เพื่อความสะดวกในการเปรียบเทียบ ผู้วิจัยได้ทำแผนภูมิเปรียบเทียบค่าเฉล่ียความสำคัญ 
ของปัจจัยที่ผู้ส่งออกทั้งสองเส้นทางให้ความสำคัญแตกต่างคัน และแผนภูมิเปรียบเทียบค่าเฉลี่ย 
ความสำคัญของปัจจัยที่ผู้ส่งออกทั้งสองเส้นทางให้ความสำคัญไม่แตกต่างคัน ตังแสดงในภาพที่ 
4 .3  และ 4 .4  ตามลำดับ
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ภาพที่ 4.3 : เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความสำคัญของป้จจัยที่ผู้ส่งออกทั้งสองเสันทางให้ความสำคัญแตก 
ต่างคัน

i
Œ
I<*<*in

เม่ือ

6.00

4.00

2.00 H 

0.00

โา_ โเ

1 I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I โ
A1 A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 C5 C6 D1 อ2 อ3 อ4 E1 E2 E4 F1 F2 F4 F5 F7 F8 G1 G2 G3 G4 

ป ๋ทอ ัชท ี«ครา»im กค ่างฉช ่าง»ฉชส ํ'เค ่ญ  (Si<|. < 0.05)

□  tha-usa ■ tha-japan

Al คือ อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight)
A2 คือ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง

(Inland Transport cost at origin)
A3 คือ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง

(Inland Transport cost at destination)
A4 คือ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ต้นทาง

Terminal Handling Charge at Loading Port (THC-L)
A5 คือ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง

Terminal Handling Charge at Discharging Port (THC-D)
A6 คือ ค่าปรับอัตรานํ้ามันที่เพิ่มขึ้น

Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF)
A7 คอ ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา

Currency Adjustment Factor (CAF/YAS)
A8 คอ การให้ Credit Term
C5 คอ Free time at Origin
C6 คือ Free time at Destination
DI คือ ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ
D2 คอ ความสัมพันธ์คับพนักงานฝ่ายขาย
D3 คือ การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแค่ผู้ใช้บริการ
D4 คือ การเอาใจใส่และรับทัเงความคิดเห็นของลูกค้า
El คือ ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของบริษัทเรือ
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E2 คือ ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ
E4 คือ การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด
Fl คือ เครือข่ายการให้บริการ (Service Network)
F2 คือ ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม (Schedule Reliability)
F4 คือ ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ (Space Availability)
F5 คอ ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ

(Container Availability)
F7 คือ การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland service at Origin)
F8 คือ การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง

(Inland service at Destination)
G1 คือ ความยืดหยุ่นในการให้บริการ
G2 คอ การบริการหลังการขาย
G3 คือ การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซื้อปลายทาง (Nomination by consignee)
G4 คือ รูปแบบการซื้อขายสินค้า (Incoterms)

ภาพท่ี 4.4 : เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความสำคัญของป้จจัยที่ผู้ส่งออกทังสองเส้นทางให้ความสำคัญไม่ 
แตกต่างคัน

53 6.00
1 1

I  2 0 0

1  0.00

B1 B2 B3 C1 C2 C3 C4 E3 F3 F6 

ปัจจ้'ยท!,ม,มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ (Sig. > 0.05)

□  THA-USA ■  THA-JAPAN

B1 คือ การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย
B2 คือ การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย
B3 คือ ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความเสียหายจากบริษัทเรือ
Cl คอ ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time)
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C2 คือ ระยะเวลาทใชใน Transshipment Port (ล้าม)
C3 คือ ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability)
C4 คือ เวลาใน การ รับ-คืนตู้คอนเท นเนอ ร์ (Cut off time)
E3 คือ ความรู้ความสามารถของพนักงาน
F3 คือ ความถของการเดินเรอ (Service Frequency)
F6 คือ สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ (Container Depot)

จากภาพท่ี 4.3 แม้ว่าปีจจัยเหล่านีจะมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ
0.05 แต่เม่ือทำการสืกษาเพ่ิมเติมโดยสอบถามจากกลุ่มผู้ส่งออกอีกคร้ัง พบว่าปัจจัยเหล่าน้ีไม่มีความ 
แตกต่างคันอย่างมีนัยสำคัญในเชิงปฏิบัติ ในขณะท่ีป้จจัยส่วนใหญ่ เช่นปัจจัยด้านคุณภาพ และด้าน 
เวลา ดังแสดงในภาพที่ 4.4 เป็นปัจจัยที่ผู้ส่งออกทั้งสองเสันทางให้ความสำคัญในระดับที่ไม่แตก 
ต่างกัน

เม ื่อพ ิจารณาเฉพาะกลุ่มป ้จจัยด ้านราคา (Price) (กลุ่มป ัจจ ัยA) พบว่าโดยภาพรวมบัน 
กลุ่มผู้ส่งออกเสันทางไทย-ญี่ป่น จะให้ความสำคัญกับกลุ่มปิจจัยนี้ที่ระดับสูงกว่ากลุ่มผู้ส่งออกเสัน 
ทางไทย-สหรัฐอเมริกา โดยจะเห ็นได้ว ่าเป ็นป ัจจัยท ี่กล ุ่มผ ู้ส ่งออกเส ันทางไทย-ณ ูป ่นให ้ความ 
สำคัญมากที่สุดในทุกป้จจัย ในขณะที่อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง (Inland Transport cost 
at origin) (A2) เป็นเพียงปัจจัยเดียวที่ผู้ส ่งออกเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญมากที่ส ูด 
จากการสอบถามกลุ่มผู้ส่งออกเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา พบว่าค่าใช้จ่ายทุกตัวล้วนมีผลกับการดัด 
สินใจทั้งส ิ้น เพราะส ิ่งเหล ่าน ี้จะส ่งผลโดยตรงต ่อด ้นท ุนส ินค ้า อาจส ่งผลให ้บริษ ัทของตนไม่ 
สามารถแข่งขันกับคู่แข่งรายอื่นได้ แต่เนื่องจากการที่กลุ่มของตนมีการรวมตัวกันเป็นกลุ่ม NASEG 
(The North America Shrimp Exporters Group) เพอต่อรองราคาค ่าระวางก ับสายเรอ ดังบ ันคาใช 
จ่ายต่างๆที่เกิดขึ้นจากการใช้บริการกับแต่ละสายเรือที่ทำสัญญาร่วมกันจึงไม่แตกต่างกัน เมื่อสอบ 
ถามถึงป ัจจ ัยอ ัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland Transport cost at destination) (A3) 
กลับพบว่าเป ็นปัจจ ัยท ี่ตนคำน ึงถึงค ่อนข้างมาก เน ื่องจากสายเรือท ี่อย ู่ในสัญญาบัน บางสายไม, 
สามารถให้บริการได้ครอบคลุมถึงสถานที่ปลายทางที่ตนด้องการ จึงเป็นข้อจำกัดอย่างหนึ่งในการ 
เลือกใช้บริการที่มีอยู่ ส่วนอัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง (Inland Transport cost at origin) 
(A2) นั้น สายเรือส่วนใหญ่ได้เสนอบริการที่ครอบคลุมอยู่ในสัญญาที่ทำก ับกลุ่มของตนอยู่แล ้ว 
ส ่วนกลุ่มผ ู้ส ่งออกเสันทางไทย-ญี่ป ุนน ั้น จากการสอบถามผู้ส ่งออกกลุ่มน ี้ถ ึงเหตุผลที่ให ้ความ 
สำคัญกับปัจจัยนี้มากที่สุด พบว่า การส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในสายไทย-ญี่ปุนบัน ผู้ส่งออกแต่ละ 
รายต้องติดต่อกับสายเรือต่างๆ เพื่อขอทราบอัตราค่าระวางเรือ และค่าใช้จ่ายต่างๆที่เกี่ยวช้องด้วย 
ตนเอง และจากการที่ผ ู้ส ่งออกในกลุ่มนี้ไม่มีการรวมกลุ่มกันเพื่อต่อรองราคาค่าขนส่งกับสายเรือ



71

คอนเทนเนอร์ที่ให้บริการอยู่ในเส้นทางนี ผู้ส่งออกจึงมีอำนาจไม่เพียงพอที่จะไปต่อรองกับสายเรือ 
เพ่ือขอลดค่าขนส่งลงมา ดังนั้นค่าขนส่งจึงถือเป็นปัจจัยท่ีสำคัญอย่างย่ิงสำหรับผู้ส่งออกในการท่ีจะ 
พิจารณาเลือกใช้สายเรือคอนเทนเนอร์ใดในแต่ละคร้ัง

ส่วนป้จจัยอื่นที่ไม,ใช่ปัจจัยด้านราคานั้น กลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกามีแนว 
โน้มที่จะให้ความสำคัญคับปัจจัยเหล่านี้มากกว่ากลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-ญี่ป่น โดยเมื่อพิจารณา 
เฉพาะกลุ่มปัจจัยด้านการดำเนินงาน (Operations) (กลุ่มปัจจัยF) พบว่าเป็นปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างทั้ง 
สองกลุ่มต่างก็ให้ความสำคัญกับปัจจัยกลุ่มนี้ในระดับสูง เพียงแต่กลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-สหรัฐ 
อเมริกาจะให้ความสำคัญในระดับที่สูงกว่ากลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-ญี่ป่น เมื่อสืกษาถึงเหตุผลที่ 
ให ้ความสำคัญกับปัจจัยเหล่านี้เป็นอย่างมาก พบว่าสายการเดินเรือแต่ละสาย มีตารางการเดินเรือ 
และเส้นทางการให้บริการที่ต่างคัน ทำให้มีจำนวนท่าที่ต้องแวะ (Ports of call) เวลาเช้าและออกจาก 
ท่าเทียบเรือแต่ละท่า แตกต่างคันออกไป ดังนันผู้ส ่งออกจึงต้องเลือกเที่ยวการเดินเรือที่เหมาะคับ 
ความต้องการในการส่งสินค้าแต่ละครั้งให้มากที่ส ุด ซึ่งความแตกต่างที่เก ิดขึ้นนี้ผ ู้ส ่งออกจำเป ็น 
ต้องนำมาพิจารณา เปรียบเทียบการให้บริการในแต่ละสายเรือ เพื่อให้สินค้าของตนถึงมือผู้รับปลาย 
ทางภายในเวลาที่ตกลงคันไว้ โดยปัจจัยตารางการเดินเรือที่เหมาะสม (F2) จัดเป็นปัจจัยที่ผู้ส่งออก 
เส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกาให้ความสำคัญมากที่สุด

จากข้อมูลช้างต้นนี้ท่าให้ทราบว่ากลุ่มตัวอย่างให้นำหนักความสำคัญคับปัจจัยแต่ละดัวที่ 
ระดับใด แต่ยังไม,สามารถทราบไต้ว่ากลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจคับปัจจัยแต่ละดัวที่ระดับใด 
วิจัยจึงท่าการวิเคราะห์ต่อโดยใช้วิธีวิเคราะห์ค่าคู่อันดับ (Quadrant Analysis)

»ร5
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4.3.2 การเปรียบเทียบการเรียงลำดับปัจจัยท่ีมืผสต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน 
เนอร์ฃองผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งท้ังสองเส้นทาง เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียความพึงพอใจของแต่ 
ละปัจจัย

ตารางท่ี 4.8 : เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยความพึงพอใจของแต่ละปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น

กลุ่มปัจจัย Code ปัจจัย
ค่าเฉล่ียความพึงพอใจ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ีป่น

ด้านราคา 
(Price)

Al อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) 3.01 1.19

A2
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง (Inland 
Transport cost at origin)

1.86 2.70

A3
อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 
(Inland Transport cost at destination)

1.97 2.74

A4
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ด้นทาง Terminal 
Handling Charge at Loading Port (THC-L)

2.97 2.64

A5
ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง 
Terminal Handling Charge at Discharging 
Port (THC-D)

3.00 2.67

A6
ค่าปรับอัตรานาม''นที่เพิ่มขึ้น 
Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF)

2.77 2.61

A7
ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา 
Currency Adjustment Factor (CAF/YAS)

2.81 2.63

A8 การให้ Credit Term 3.06 2.69

ด้านคุณภาพ 
(Quality)

B1 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย 3.96 2.77
B2 การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย 3.24 2.70

B3
ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความ 
เสียหายจากบริษัทเรือ

3.34 2.63
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ตารางท ี่ 4.8 : เป ร ีย บ เท ีย บ ค ่า เฉ ล ี่ย ค ว า ม พ ึง พ อ ใ จ ข อ ง แ ต ่ล ะ ป ิจ จ ัย ท ี่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ

คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ปุน (ต่อ)

กลุ่มฟ้จจัย Code ฟ้จจัย
ค่าเฉล่ียความพึงพอใจ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ีป่น

ด้านเวลา

Cl ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) 2.44 3.17
C2 ระยะเวลาทใช้ใน Transhipment Port (ถ้าม) 4.56 3.76

C3
ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก 
(Time Reliability)

2.33 2.44

C4
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ 
(Cut off time)

4.06 2.31

C5 Free time at Origin 4.16 3.94
C6 Free time at Destination 4.50 4.16

ด้านความ 
สัมพันธ์กับ 

ลูกค้า 
(Customer 

Relationship)

DI ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ 4.09 3.13

D2 ความสัมพันธ์กับพนักงานฝ่ายขาย 4.41 4.11

D3 การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแค่ผู้'ใช้บริการ 4.30 3.37

D4 การเอาใจใส่และรับพึงความคิดเห็นของลูกค้า 4.17 3.21

ด้านภาพ 
ลักษณ์ 
(Image)

El
ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของ 
บริษัทเรือ

4.10 4.16

E2 ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ 4.16 3.34

E3 ความรู้ความสามารถของพนักงาน 4.01 4.11

E4 การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด 3.33 4.39
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ฅารางท ี่ 4.8 : เป ร ีย บ เท ีย บ ค ่า เฉ ล ี่ย ค ว า ม พ ึง พ อ ใ จ ข อ ง แ ต ่ล ะ ป ัจ จ ัย ท ี่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก ส า ย เร ือ

คอนเทนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แข็งในเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา และไทย-ญี่ป่น (ต่อ)

กลุ่มปัจจัย Code ปัจจัย
ค่าเฉล่ียความพึงพอใจ

ไทย-อเมริกา ไทย-ญ่ีป่น

ดานการ 
ดำเนินงาน 

(Operations)

Fl เครือข่ายการให้บริการ (Service Network) 4.50 2.70

F2
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม 
(Schedule Reliability)

2.34 2.16

F3 ความถของการเดินเรอ (Service Frequency) 3.89 2.64

F4
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 
^Space Availability)

4.00 2.86

F5
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่าง 
เพยงพอ (Container Availability)

2.46 2.99

F6
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ 
(Container Depot)

4.30 2.23

F7
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 
(Inland service at Origin)

4.10 3.14

F8
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 
(Inland service at Destination)

4.19 3.21

ด้านอื่นๆ 
(Others)

G1 ความยืดหยุ่นในการให้บริการ 2.94 3.19

G2 การบริการหลังการขาย 3.51 3.64

G3
การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซือปลายทาง 
(Nomination by consignee)

3.61 3.76

G4 รูปแบบการซือขายสินค้า (Incoterms) 3.30 3.57
หมายเหตุ: ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21 -  5.00 = มากท่ีสุด 3.41 -  4.20 = มาก 2.61 -  3.40 = ปานกลาง

1.81-2.60 = น้อย 1.00- 1.80 = น้อยท่ีสุด

จากตารางท่ี 4.8 พบว่าในกลุ่มป้จจัยด้านราคานั้น กลุ่มตัวอย่างทังสองกลุ่มมีความพึงพอ 
ใจอยู่ในระดับปานกลาง มีเพียงปัจจัยด้านอัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) (Al) ทีผู้ส่งออก 
เสันทางไทย-ญี่ป่นมีความพึงพอใจในระดับน้อย เนื่องจากกลุ่มผู้ส่งออกเสันทางไทย-ญี่ป่นไม่มี 
อำนาจในการต่อรองกับสายเรือคอนเทนเนอร์ ส่วนปัจจัยด้านอัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้น
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ทาง/ปลายทาง (Inland Transport cost at origin/destination) (A2/A3)14W ผู้ส ่งออกเล้นทางไทย- 
สหรัฐอเมริกามีความพึงพอใจในระดับปานกลาง สำหรับกลุ่มป้จจัยด้านคุณภาพ พบว่าผู้ส่งออกท้ัง 
สองกลุ่มมีความพึงพอใจในระดับปานกลาง กลุ่มปิจจัยด้านเวลา พบว่ากลุ่มตัวอย่างทังสองกลุ่มมี 
ความพึงพอใจน้อยในด้านความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability) (C3) กลุ่ม 
ปัจจัยด้านความสัมพันธ์กับลูกค้า (Customer Relationship) ผู้ส่งออกเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกามี 
ความพึงพอใจในระดับมาก ส่วนผู้ส่งออกเล้นทางไทย-ญี่ป่นมีความพึงพอใจในระดับปานกลาง 
ในด้านภาพลักษณ์ ผู้ส่งออกทั้งสองกลุ่มมีความพึงพอใจโดยรวมอยู่ในระดับมาก ส่วนด้านการ 
ดำเนินงานน้ัน ปัจจัยด้านตารางการเดินเรือท่ีเหมาะสม (Schedule Reliability) (F2) เป็นปัจจัยท่ีกลุ่ม 
ตัวอย่างมีความพึงพอใจในระดับน้อย สำหรับกลุ่มปัจจัยด้านอื่นๆนั้น โดยรวมแล้วกลุ่มตัวอย่างท้ัง 
สองกลุ่มมีความพึงพอใจในระดับมาก ในส่วนของปัจจัยที่กลุ่มตัวอย่างมีความพึงพอใจน้อยนั้น 
สายเรือคอนเทนเนอร๙ควรให้ความสำคัญ และนำมาพิจารณาประกอบกับการดำเนินงานเพื่อปรับ 
ปรุงแก้ไขการบริการของตนให้ดียิ่งขึ้น

4.3.3 การเปรียบเทียบการจัดลำดับฟ้จจัยการให้บริการด้านต่างๆที่มีผลต่อการตัดสินใจ 

เลือกสายเรือคอนเฑนเนอร์ของผู้ส่งออกกุ้งแช่เย็นแช่แขีงทั้งสองเส้นทาง โดยใช้วิธีวิเคราะห์ค่าคู่ 

อันดับ (Quadrant Analysis)

กำหนดให้ สัญลักษณ์ ♦  แทนปัจจัยท่ีผู้ส่งออกเล้นทางไทย-สหรัฐอเมริกาใช้พิจารณา
สัญลักษณ์ ■  แทนปัจจัยท่ีผู้ส่งออกเล้นทางไทย-ญ่ีป่นใช้พิจารณา

ภาพที่4 .5 :เปรียบเทียบการจัดลำดับปัจจัยของปัจจัยด้านราคา
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A1 คือ อัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight)
A2 คือ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ด้นทาง 

(Inland Transport cost at origin)
A3 คือ อัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง 

(Inland Transport cost at destination)
A4 «ร ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ต้นทาง

Terminal Handling Charge at Loading Port (THC-L)
คอ

A5 คือ ค่าขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือ-ปลายทาง
Terminal Handling Charge at Discharging Port (THC-D)

A6 คือ ค่าปรับอัตรานั้ามันที่เพิ่มขึ้น 
Bunker/Fuel Adjustment Factor (BAF/FAF)

A7 คอ ค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา 
Currency Adjustment Factor (CAF/YAS)

A8 คือ การให้ Credit Term

จากภาพท่ี 4.5 พบว่ากลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-ฌูปุนให้ความสำคัญกับกลุ่มปัจจัยด้าน 
มากกว่ากลุ่มผู้ส่งออกเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา แต่ความพึงพอใจยังอยู่ในระดับต่ํา ซ่ึงปัจจัยท่ีอยู่ 
ในพื้นที่เป้าหมาย (Target Area) ดังนี้สำหรับอัตราค่าขนส่งทางเรือ (Ocean Freight) (Al) ถือเป็น 
ปัจจัยหลักตัวหนึ่งที่กลุ่มผู้ส่งออกให้ความสำคัญ แต่ที่กลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-ญี่ป่นให้ความ 
สำคัญคับปัจจัยตัวนี้น้อยกว่ากลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา เนื่องจากผู้ส่งออกกลุ่มนีไม่ 
ได้มีการรวมกลุ่มกันเหมือนดังเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกา ผู้ส่งออกแต่ละรายจึงต้องติดต่อบริษัท 
เรือโดยตรง ซึ่งอัตราค่าระวางที่ไต้รับก็จะแตกต่างกันไปตามปริมาณการขนส่งของผู้ส่งออกแต่ละ 
ราย อันจะส่งผลโดยตรงต่อต้นทุนสินค้า หากใครมีต้นทุนที่แพงกว่าก็จะเสียเปรียบทางด้านการ 
แข่งขันคับคู่แข่งในตลาดรายอ่ืนทันที

ส่วนปีจจัยด ้านอ ัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ต ้นทาง (Inland Transport cost at origin) 
(A2) และปัจจัยด้านอัตราค่าขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง (Inland Transport cost at destination) 
(A3) นั้น แม้ว่ากลุ่มผู้ส่งออกเส้นทางไทย-สหรัฐอเมริกาจะมีการรวมตัวคันภายใต้ชื่อกลุ่ม NASEG 
เพื่อต่อรองราคาค่าระวางและเซ็นสัญญาเป็นรายปีกับสายเรือ แต่การที่บางสายเรือยังมีข้อจำกัดเกี่ยว 
คับการให้บริการขนส่งภายในประเทศ ทำให้ลูกค้ากลุ่มนีมีทางเลือกในการเลือกใช้สายเรือคอน 
เทนเนอร์ได้น้อยลง ส่วนกลุ่มผู้ส ่งออกเส้นทางไทย-ญี่ปุนนัน ทังสองปัจจัยนีก็เปีนส่วนที่กลุ่มตัว
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อย่างคำนึงถึงเช่นกัน เพียงแต่ว่ากลุ่มตัวอย่างต้องจัดหาผู้ดำเนินการเอง ไม่เกี่ยวข้องกับสายเรือคอน
เทนเนอร์ อย่างไรก็ตามพบว่าลูกค้ากลุ่มนี้ความต้องการเกี่ยวกับบริการต้านนี้มากขึ้น

ภาพท่ี 4.6 : เปรียบเทียบการจัดลำดับป็จจัยของป้จจัยต้านคุณภาพ
อาฑิเคทะพค่าคู่อัน1พับ (ค่าคู่จันอับระทว่างร:;อับความฬาอัอุ!เฉ?iบ แอะความฟ้งพโ)ใจเฉ?!ย) 

ฟ้งพใ) ใจบา fl ฟ้ศุท

Maintenance of Effort Strength

♦ bi

*BJ
สัาคัอุ! นอยต่สุค

Non-Critic al

B2
สัาค้อุเมาเอ?iสุอ

B3

iTarget A real

ฟ้งพอไจน้จยAflti

B1 คอ การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความสูญหาย
B2 คือ การดูแลรักษาสินค้ามิให้เกิดความเสียหาย
B3 คือ ความรับผิดชอบต่อความผิดพลาดหรือความเสียหายจากบริษัทเรือ

จากภาพท่ี 4.6 พบว่ากลุ่มตัวอย่างท้ังสองกลุ่มให้ความสำคัญกับกลุ่มป้จจัยต้านคุณภาพ 
แต่ผู้ส่งออกเสันทางไทย-ญี่ป่นมีความพึงพอใจในระดับต่อบริการที่ไต้รับในระดับน้อยกว่ากลุ่มผู้ 
ส่งออกเสันทางไทย-สหรัฐอเมริกา
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ภ าพ ท ี่ 4.7 : เป ร ีย บ เท ีย บ ก า ร จ ัด ล ำ ด ับ ป ็จ จ ัย ข อ ง ป ้จ จ ัย ด ้า น เว ล า

กาใวิเ1คฑรพ์ทคู่อัน1ทับ (ฝาคู่จันกับระพว่างใะเาบความฟ้ากัญเ?!ร่บแîfcความฟ้งพอใ?)เรฐ่ข ) 
ฟ้งพอใ?)มาก^ฬฺค

Maintenance of Effort C2*4C6
Strength

a  +C5
.  C4C5 .

C2
ฟ้ากัญน้อยฟ่สุค Clm

Cl.
C3C4 *C3

ฟ้า1กัญมาคทํสุก

Non-Cntic al Target Area

ฟ้งพอใ?เน้อย■ ต่■ สุค

เมื่อ C1 คือ 
C2 คือ
C3 คือ
C4 คือ
C5 คือ
C6 คือ

ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time)
ระยะเวลาทใช้ใน Transshipment Port (ถ้าม)
ความตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability) 
เวลาในการรับ-คืนตู้คอนเทนเนอร์ (Cut off time)
Free time at Origin 
Free time at Destination

จากภาพท่ี 4.7 พบว่าป้จจัยท่ีกลุ่มตัวอย่างท้ังสองกลุ่มยังมีความพึงพอใจน้อย ได้แก่ ความ 
ตรงต่อเวลาของเรือเข้าและออก (Time Reliability) (C3) เพราะต้องการให้สายเรือคอนทานเนอร์ 
ระบุวันเวลาเข้าออกที่แน่นอนของเรือ การที่บางสายเรือแจ้งวันเรือเข้าและออกไม่ตรงตามที่กำหนด 
ทำให้ผู้รับปลายทางเกิดความสับสน และความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดขึ้นย่อมส่งผลต่อกระบวนการผลิต 
ภายในโรงงาน หากมีการเปลี่ยนแปลงตารางการเดินเรือในบางช่วงเวลาก็ควรมีการแจ้งให้ทราบ 
ล่วงหน้า เพื่อให้ผู้ส่งออกมีเวลา1ในการตัดสินใจแก้ไขป้ญหาที่เกิดขึ้น และสามารถคาดคะเนระยะ 
เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit Time) (Cl) ที่เปลี่ยนแปลงไปได้ ส่วนเวลาในการรับ-คืนตู้คอน 
เทนเนอร๙ (Cut off time) (C4)mj ในบางครั้งผู้ส่งออกไม่สามารถผลิต บรรจุ และคืนตู้คอนเทน 
เนอร์ภายในเวลาที่กำหนดไว้ ทำให้ไม่สามารถนำสินค้าขึ้นบนเรือลำที่ระบุไว้ และต้องรอเรือลำ 
ถัดไป ทำให้เสียเวลาในท่านานย่ิงข้ึน
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คารวิเคราะ «ค่าคู่จันทับ (ค่าคู่จันทับระ«ว่างระ?าบควาบสำคัญเ«คู่ยแîteควาบพงพอใจเ«คู่ย )
ฟ้งพจ ใจบา'ค F i สฺค

ภ าพ ท ี่ 4.8 : เป ร ีย บ เท ีย บ ก า ร จ ัด ล ำ ด ับ ป ัจ จ ัย ข อ ง ป ัจ จ ัย ด ้า น ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ก ับ ล ูก ค ้า

Maintenance of Effort

D2

สำคัญ นอ ยศ่สุ'ค

N on-Cntic al

Strength
D2

D3** ♦ ♦D4 ♦  DI

D4 D3 .D I สำคัญบาคพ่สุค

Target Area

พงพอใ!)น้อย■ พ่สุค

เม่ือ D1 คือ ความสะดวกในการติดต่อบริษัทเรือ
D2 คือ ความสัมพันธ์กับพนักงานฝ่ายขาย
D3 คือ การให้คำปรึกษา และคำแนะนำแก่ผู้ใช้บริการ
D4 คือ การเอาใจใส่และรับพึงความคิดเห็นของลูกค้า

จากภาพท่ี 4.8 พบว่ากลุ่มป็จจัยด้านความสัมพันธ์กับลูกค้าเป็นกลุ่มปัจจัยท่ีกลุ่มตัวอย่าง 
ทั้งสองกลุ่มมีความพึงพอใจในระดับสูงอยู่แล้ว

ภาพท่ี 4.9 : เปรียบเทียบการจัดลำดับปัจจัยของปัจจัยด้านภาพลักษณ์
การวิเคราะ «ค่า'คู่จัน1ทับ (ค่าคู่จันทับระ «ว่าง!ระ:ทับความสำคัญเ«คู่ย แคะควาบพงพอใ!)เ«คู่ย) 

พงพอ ใจบากพ่ฬุก

Maintenance of Effort Strength
E4

El E3
E3 El E2

E4
สำคัญน้อยพ่สุค E2 สำคัญบาลพ่สุค

Non-Critic al Target Area

พงพอใจน้อยพ่สุค



El
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เม่ือ
E2
E3
E4

คือ
คือ
คือ
คือ

ชื่อเสียงและประสบการณ์ในการทำธุรกิจของบริษัทเรือ
ผลการดำเนินงานที่ผ่านมาของบริษัทเรือ
ความรู้ความสามารถของพนักงาน
การโฆษณาและเสนอข้อมูลด้านการตลาด

จากภาพที่ 4.9 พบว่ากลุ่มปัจจัยด้านภาพลักษณ์เป็นกลุ่มป้จจัยที่กลุ่มตัวอย่างทังสองกลุ่มมี 
ความพึงพอใจในระดับสูงอยู่แล้ว

ภาพที่ 4.10 เปรียบเทียบการจัดลำดับปัจจัยของปัจจัยด้านการดำเนินงาน
การวิเคราะ iffท่ค่จัน1พับ (ค่าคู่จัน1กับระ กว่างระ;กับคาามสำคัญเ«ร่ย และกาามฟ้งพ'อใจเร?Iบ) 

ฟ้งพอใจมา■ กฟ้สุก

Maintenance of Effort Strength

F«? 
♦ F 3-  «

สำคัญน้อฬ่สุก

F3
F5 สำคัญมาอÀ สุก

F4

F* F2

Non-CnticaL TargetArea

ฟ้งพอ ใจนอบฟ้สุก

เม่ือ F1 คือ 
F2 คือ
F3 คือ
F4 คือ
F5 คือ

F6 คือ
F7 คือ
F8 คือ

เครือข่ายการให้บริการ (Service Network)
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม (Schedule Reliability)
ความถีของการเดินเรือ (Service Frequency)
ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ (Space Availability) 
ความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ 
(Container Availability)
สถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ (Container Depot)
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ต้นทาง (Inland service at Origin) 
การบริการขนส่งภายในประเทศ-ปลายทาง
(Inland service at Destination)
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จากภาพที่ 4.10 พบว่ากลุ่มป็จจัยด้านการดำเนินงานเป็นป็จจัยที่กลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่ม 
ต่างก็ให ้ความสำคัญกับป็จจัยกลุ่มนี้ในระดับสูง โดยกลุ่มผู้ส ่งออกเห้นทางไทย-สหรัฐอเมริกามี 
ความพึงพอใจในระดับมากกว่ากลุ่มผู้ส ่งออกเสันทางไทย-ญี่ป ่น ป ็จจ ัยเค!อข่ายการให้บริการ 
(Service Network) (Fl) เป็นป้จจัยที่กลุ่มผู้ส ่งออกเค้นทางไทย-ญี่ป ุนยังมีความพึงพอใจไม่มากนัก 
เนื่องจากต้องการด้านการบริการครบวงจรจากสายเรือคอนเทนเนอร์เริ่มมีเพิ่มมากขึ้น สำหรับปัจจัย 
ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม (F2) ที่ผู้ให้บริการแต่ละรายมีรูปแบบการเดินเรือที่แตกต่างคัน เป็นสิ่ง 
ที่สายเรือคอนเทนเนอร์ควรให้ความสำคัญ เนื่องจากเป็นป้จจัยที่ลูกค้าทั้งสองกลุ่มนี้ให้ความสำคัญ 
มาก แต่ยังไม'ได้รับความพึงพอใจเท่าที่ควร ในด้านของความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ 
(Space Availability) (F4) และความสามารถในการจัดหาตู้คอนเทนเนอร์อย่างเพียงพอ (Container 
Availability) (F5)m i พบว่าในบางครั้งสายเร ือคอนเทนเนอร์ไม ่สามารถจัดหาได ้เหมาะสมกับ 
ความต้องการในขณะนั้น และแจ้งให้ลูกค้าทราบช้า ทำให้ลูกค้าไม,สามารถหาผู้ให้บริการรายอื่นทด 
แทนได้ทันเวลา สำหรับสถานที่รับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ (Container Depot) (F6) นัน กลุ่มผู้ส่ง 
ออกเค ้นทางไทย-ญ ี่ป ุนจะต้องไปรับและคืนตู้คอนเทนเนอร์ตามสถานที่สายเร ือคอนเทนเนอร์ 
กำหนด หากอยู่ไกลจากสถานทีต่ ั้งโรงงาน ย่อมส ่ง ผลให ้ล ูกค้าต้องแบกรับอัตราค่าขนส ่ง ภายใน 
ประเทศเพิ่มมากขึ้นด้วย

ภาพที่ 4.11 เปรียบเทียบการจัดลำดับปัจจัยของป็จจัยด้านอื่นๆ
ลาฑ ิเคฑ ะฟ ้๓ ดู่จันทับ (ด่าคู่จัน1ทับใะฯ'ว่างระ;ทับควานสำทัญIfljü และคาามฟ้งพจใจเฉร่น) 

ฬงพอ ไจAiTn'ส่-ลุ[ท

Maintenance cf Effort

G2
สำทัฤ)น้จขค่สุค

Non-Ciitic al

Stnugfli

G3 G_4 *03

G1 *G4
G 2

สำพ ู้ม าอfl สุค
G1

Target Ana

fl-lพจ ใจ นอ ยflสุท

เน่ือ G1 คอ ความยืดหยุ่นในการให้บริการ
G2 คือ การบริการหลังการขาย
G3 คือ การระบุบริษัทเรือโดยผู้ซือปลายทาง (Nomination by consignee)
G4 คือ รูปแบบการซือขายสินค้า (Incoterms)
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จากภาพท่ี 4.11 พบว่ากลุ่มป็จจัยด้านอื่นๆเป็นกลุ่มป็จจัยที่กลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มมี 
ความพึงพอใจในระดับสูงอยู่แล้ว โดยปัจจัยด้านความยืดหยุ่นในการให้บริการ (G1) เป็นปัจจัยท่ี 
กลุ่มตัวอย่างยังต้องการให้สายเรือคอนเทนเนอร์ให้ความช่วยเหลือเวลาเกิดปัญหาให้มากกว่านี้ 
เพราะการทำงานที่อิงกับระบบมากเกินไป ก็เป็นส่วนสำคัญท่ีทำให้กลุ่มตัวอย่างประสบกับความยุ่ง 
ยากในการดำเนินงาน
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