
บทที่ 3

ระเบียบวิธีวิอัย

3.1 สมมติฐานในการวิจัย

การทำวิจัยครังนีผู้ว ิจัยกำหนดสมมติฐานในการวิจัยตามรายประสิทธีภาพว่า “ การขนส่ง 

แก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขา มีประสิทธิภาพในด้านต่างๆ ส ูงกว่าหรือเท ่าก ับประสิทธิภาพในการ 

ขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น” จึงได้ว่า

Ho = รูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพในด้านต่างๆ สูงกว่าหรือ 

เท่ากับประสิทธิภาพในการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

Ha = รูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพในด้านใดด้านหนึ่งต ํ่า 

กว่ารูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

ด ังน ันในการศ ึกษาวิจ ัยครังน ีจ ึงประกอบไปด้วยสมมต ิฐานตามจำนวนของปจจัยท ี่ใช ้ 

ประเม ิน เปร ียบเท ียบประส ิทธ ิภาพ  โดยผ ู้ว ิจ ัยจะขอมร ับสมมต ิฐานในแต ่ละป ิจจ ัยเม ื่อผลการ 

เปรียบเทียบประสิทธิภาพของปีจจัยทังหลายของการขนส่งผ่านคลังสาขาในด้านนั้นๆ สูงกว่าหรือ 

เท่าลับประสิทธิภาพในการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น และผู้ว ิจ ัยจะปฏิเสธสมมติฐานเมื่อผลการ 

วิเคราะห์พบว่าการขนส่งผ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพนั้นๆ ตํ่ากว่ารูปแบบการขนส่งโดยตรงจาก 

โรงกลั่น

อนึ่งในการวิจัยครั้งนี้ตังอยู่บนเงื่อนไขของการวิจัยดังต่อไปนี้

1 สามารถควบค ุมการปนเป ีอนของน ั้าในระหว ่างการขนส ่งแก ๊สโซฮอล ์ทางเร ือได ้ 

เช่นเดียวกับการขนส่งนั้ามันเบนซินค่าออกเทน 95

2 การขนส่งทางรถทำการบรรทุกแก๊สโซฮอล์เพียงอย่างเดียว ไม่ได้มีการบรรทุกชนิด 

อื่นๆ ไปพร้อมกันในแต่ละเที่ยวของการขนส่ง
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3.2 วิธีการวิจัย

3.2.1 กลุ่มประชากรและกลุ่มตัวอย่างในการศึกษา

สืบเน ื่องจากอุตสาหกรรมนำมันเป ็นอุตสาหกรรมที่ม ีผ ู้ผล ิตน ้อยรายและข ันตอนการ 

ปฏิบ ัต ิงานและเทคโนโลยีสำหรับการผลิตและการขนส่งไม ่ม ีความแตกต ่างก ัน ดังนันผู้วิจัยจึง 

กำหนดเลือกบริษ ัทตัวอย่างในการศึกษาเพียงแห่งเดียว จากกลุ่มผ ู้ผล ิตท ังหมดเพ ื่อเป ็นต ัวแทน 

สำหรับผู้ประกอบการทั้งอุตสาหกรรมในการศึกษาครังนี

3.2.2 วิธีการรวบรวมข้อมูล

ผ ู้ว ิจ ัยใช ้ว ิธ ีการเก ็บข ้อม ูลจากการปฏ ิบ ัต ิงานจร ิงในข ันตอนของการเปร ียบเท ียบ 

ประสิทธิภาพของการขนส่งเพื่อทำการวิเคราะห์ข้อมูล โดยทำการรวบรวมทั้งข้อมูลทุติยภูมิที่ได้มี 

การจัดทำเป็นรายงานผลการปฏิบัติงานในอดีต เพื่อให้ประหยัดเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูล และ 

รวบรวมข ้อม ูลปฐมภ ูม ิจากการปฏ ิบ ัต ิงานจริง เน ื่องจากข้อมูลบางรายการอาจไม่ได ้ม ีการเก็บ 

รวบรวมไว้ หรืออาจเป็นการปฏิบัติงานในขันตอนการทำงานใหม่จึงต้องมีการรวบรวมอีกครั้งหนึ่ง

3.2.3 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล

ผ ู้ว ิจ ัยกำหนดให ้ม ีการทดสอบการแจกแจงของข ้อม ูลโดยใช ้การทดสอบความเบ ้ 

(Skewness) ความโต่ง (Kurtosis) ประกอบกับการทดสอบโดยทฤษฎี Bowman-Shelton Test และ 

การเปรียบเท ียบประสิทธิภาพของการขนส่งโดยใช้ว ิธ ีการทดสอบแบบทีในการวิเคราะห์ข ้อม ูล 

เนื่องจากเป็นวิธีการที่ทำให้ผู้ว ิจัยสามารถทราบได้ว่ารูปแบบการขนส่งใดมีประสิทธิภาพมากกว่า 

อย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ หลังจากนั้น ผู้วิจัยกำหนดให้เปรียบเทียบประสิทธิภาพของการขนส่งทั้ง 

สองรูปแบบที่กำหนดขึน โดยพิจารณาจากค่าทางสถิติที่ได้จากการคำนวณอย่างเช่น ค่าเฉลี่ย และ 

การทดสอบโดยวิธีการ t-test

3.3 ขั้นตอนการวิจัย *

ลำดับกระบวนการในการทำวิจัยสามารถอธิบายได้แผนภาพขั้นตอนการดำเนินงาน และมี 

รายละเอียดในแต่ละขันตอนดังต่อไปนี้

»
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รูปที่ 3.1 ขันตอนการทำวิจัย

3.3.1 การศึกษาข้อมูลการดำเนินงานของบริษัทตัวอย่าง

หล ังจากท ี่ได ้ม ีการศ ึกษาทฤษฎ ีและงานวิจ ัยท ี่เก ี่ยวข ้องแล ้วน ั้น  ผ ู้ว ิจ ัยกำหนดให้ม ี 

การศึกษาข้อมูลการดำเนินงานของบริษัทตัวอย่าง โดยแบ่งกรูรศึกษาออกเป็นสองส่วนดังต่อไปนี้

3.3.1.1 รูปแบบการขนส่งที่เป็นทางเลือก

การขนส่งสินค้าโดยทั่วๆ ไปที่ได้ศึกษาพบ มีร ูปแบบการขนส่งสินค้าโดยการ 

ขนส่งทางนำโดยเรือเดินทะเลและเรือลำนำ การขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุก การขนส่งทางรถไฟ 

การขนส่งทางอากาศและการขนส่งทางท่อ อย่างไรก็ตามการขนส่งสินค้าทางอากาศสำหรับการ 

ขนส่งสินค้าเทกองเหลวนั้นไม่สามารถทำได้เนื่องจากข้อจำกัดทางด้านการขนส่งของยานพาหนะ 

และด้นทุนการขนส่งที่ส ูงมาก ผู้วิจัยจึงไม่นำมาพิจารณาเป็นส่วนหนึ่งของรูปแบบการขนส่งสินค้า 

แก๊ส'โซฮอล้

การขนส ่งส ินค ้าเทกองเหลวโดยทางท ่อและทางรถ ไฟนั้น ผู้ว ิจ ัยพบว่าเป็น 

ทางเลือกที่ผ ู้ประกอบการในธุรกิจนั้ามันหลายรายใช้เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของบริษัท แต่ใน 

การทำวิจัยในครังนีผู้วิจ ัยไม่สามารถนำมาใช้ในการพิจารณาเปรียบเทียบได้เนื่องจากระบบของ 

บริษัทที่ใช้ในการศึกษานั้นไม่มีการใช้รูปแบบการขนส่งทางท่อและทางรถไฟอยู่ในป้จจุบัน และ
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หากจะมีการใช้รูปแบบการขนส่งดังกล่าวในอนาคตจะต้องใช้เงินลงทุนในการพัฒนาระบบสูงมาก 

ซึ่งไม่สามารถเป็นไปได้ในทางธุรกิจที่จะสามารถดำเนินการไต้เนื่องจากปริมาณสินค้าที่ขนส่งอาจ 

ไม่มากพอ อ ีกท ั้งการลงทุนและการก่อสร้างโครงสร้างการขนส่งย ังต ้องทำการศึกษาในเรื่องท ี่ 

เกี่ยวช้องกับสิ่งแวดล้อมและนโยบายของรัฐซึ่งจะทำให้การวิจัยไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้ใน 

เวลาที่กำหนด

โดยสรุป รูปแบบการขนส่งทางเลือกที่สามารถเป็นไปได้ในการศึกษาครังนีจึงมี 

เพียงการขนส่งทางเรือและการขนส่งทางรถเท่านั้น ผู้ว ิจ ัยได้กำหนดให้มีระบบทางเลือกของการ 

ขนส่งไว้เบื้องต้นดังต่อไปนี้คือ

3.3.1.1.1 การขนส่งสินค้าทางเรือและพักสินค้าที่คลังสาขา

รูปแบบการขนส่งวิธ ีการแรกเป็นการขนส่งสินค้าแบบผสมระหว่าง 

รูปแบบการขนส่งสินค้าทางเรือและรถบรรทุก โดยมีการพักสินค้า ณ คลังนั้ามันสาขา1ของบริษัท ซ่ึง 

เป็นการขนส่งในระบบที่บริษัทตัวอย่างใช้อยู่ในปีจจุบันสำหรับการขนส่งสินค้านั้ามันดีเซล นั้ามัน 

เบนชินค่าออกเทน 91 และนั้ามันเบนชินค่าออกเทน 95 โดยวิธีการขนส่งจะเริ่มจากการขนส่ง 

นำมันทางเรือจากโรงกลั่นนั้ามันมายังคลังสาขา แล้วจึงขนส่งสู่สถานที่ของลูกค้าโดยรถบรรทุก 

นำมันอีกต่อหนื่ง ดังรูปที่ 2 ระบบการขนส่งแก๊สโซฮอล้ทางเลือกที่ 1

รูปที่ 3.2 ระบบการขนส่งแก๊สโซฮอค์ทางเลือกที่ 1
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3.3.1.1.2 การขนส่งสินค้าทางรถไปขังสถานที่ของลูกค้าโดยตรง

รูปแบบการขนส่งต ่อมาเป ็นร ูปแบบการขนส่งทางเล ือกท ี่ได ้สร ้าง 

ขึ้นมาสำหรับใช้ในการขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอล์โดยเฉพาะ เนื่องจากคาดว่ารูปแบบการขนส่งนีจะ 

สามารถป้องกันปัญหาการปนเปีอนของนี้าในระหว่างการขนส่งได้ดีกว่ารูปแบบการขนส่งแบบแรก 

เพราะเป็นรูปแบบการขนส่งที่สามารถลดจำนวนของการส่งต่อสินค้าระหว่างยานพาหนะ และลด 

เวลาในการขนส่ง(Transit Time) ของกระบวนการขนส่งทั้งหมดให้น้อยลง

การขนส่งในรูปแบบนี้จะใช้วิธีการขนส่งทางรถบรรทุกเพียงวิธีเดียว 

โดยจะทำการขนส่งจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้าโดยตรง และจะไม่ม ีการแวะพักสินค้าท ี่ 

คลังสาขา ซึ่งแสดงให้เห็นดังรูปที่ 3 ระบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ทางเลือกที่ 2

r --------------------------------------------------------------------------- 1

เ

ลกคาคลังสา'ขา

รูปที่ 3.3 ระบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ทางเลือกที่ 2

3.3.1.2 ขันตอนในการขนส่งทางรถและทางเรือ

จ าก ร ูป แ บ บ ก ารข น ส ่งท างเล ือก ท ี่ก ำห น ด ข ึ้น ข ้างต ้น  ผ ู้ว ิจ ัยกำหนดให ้ 

ทำการศึกษาในขันตอนการทำงานในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าจากต้นทางคือโรงกลั่น ไป 

จนถึงปลายทางคือสถานที่ของลูกค้า ซ ึ่งโดยปกติจะรับสินค้าจากคลังสาขาเป็นหลัก และจาก 

รูปแบบการขนส่งที่กำหนด สามารถแบ่งส่วนของการศึกษาได้เป็น
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- การขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น ไปยังสถานที่ของลูกค้า โดยใช้การขนส่ง 

ทางรถบรรทุกแต่เพียงอย่างเดียว

- การขนส่งทางเรือจากโรงกลั่น โปยังคลังสาขา

- การขนส่งทางรถจากคลังสาขา ไปยังสถานที่ของลูกค้า

อนึ่งขั้นตอนการขนส่งที่ทำการศึกษาในแต่ละส่วนจะประกอบไปด้วย

1) การเตรียมการก่อนเข้ารับสินค้า โดยขันตอนการขนส่งในส่วนนีครอบคลุม 

ในส่วนของการเตรียมถังบรรทุก การดำเนินการด้านเอกสาร และการจัดการ 

ต่างๆ

2) การขนถ่ายสินค้า ณ จุดขนถ่าย โดยการศึกษาในขั้นตอนนี้ครอบคลุมถึง 

ขันตอน และเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน

3) การเดินทาง ผู้วิจัยทำการศึกษารวบรวมข้อมูลของระยะทาง และระยะเวลาที่ 

ใช้ในการเดินทาง

4) การส่งมอบสินค้า ณ สถานที่ลูกค้า โดยสิ่งที่ทำการศึกษาจะประกอบไปด้วย 

ขั้นตอนการปฏิบัติ และเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงาน

การศึกษาข้อมูลเบื้องต้นนี้จะทำเพื่อให้ทราบรายละเอียดของการปฏิบัติงานของ 

บริษัทตัวอย่าง เพื่อผู้วิจัยมีความเข้าใจในกระบวนการทำงานและใช้เป็นข้อมูลในการทำการวิจัยใน 

ขั้นตอนต่อๆ ไป

3.3.2 สรุปประเด็นประสิทธิภาพที่ต้องการเปรียบเทียบ

หลังจากขั้นตอนของการดำเนินการสัมภาษณ์ ผู้วิจัยทำการรวบรวมและสรุปประเด็นของ 

ประสิทธิภาพที่ต ้องการเปรียบเทียบที่ได้จากข้อคิดเห ็นจากผู้ให ้ส ัมภาษณ์ และจากชจจัย'ในการ 

ค ัดเล ือกผ ู้ขนส่งของไชยยศ ไชยลั่นคง(2546) ทำให ้ในเบ ื้องด ้นน ี้ผ ู้ว ิจ ัยสามารถคาดคะเน

ประสิทธิภาพที่ต้องการเปรียบเทียบได้ตังต่อไปนี้ 

ค่าขนส่ง (Transportation cost)

- เวลาที่ใช้ในการขนส่ง (Transit time)

- ความสามารถในการขนส่ง (Capability)

- ความเชื่อถือได้(Dependability) ด้านการส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา 

ความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า

- ความเชื่อถือได้ด้านการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง
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- ความสะดวกใช้ (Accessibility) กรณีการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า

- ความสะดวกใช้กรณีการเคลื่อนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น 

ความถีบริการ (Service frequency)

3.3.3 ระบุข้อมูลที่ต้องการ

หลังจากที่ไต ้สรุปประสิทธิภาพในการขนส่งที่ต ้องการนำมาเปรียบเท ียบในขันตอนที่ 

ผ่านมา ผ ู้ว ิจ ัยไต ้ดำเน ินการระบ ุข ้อม ูลท ี่ต ้องการ ซ ึ่งสามารถทำได้โดยการพิจารณาแยกตาม 

ประสิทธิภาพที่ต้องการเปรียบเทียบดังตัวอย่างต่อไปนี

ค่าขนส่ง (Transportation Cost)

ข้อมูลที่ต้องการสำหรับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้วยค่าขนส่งประกอบไปด้วย 

๐  ค่าระวางการขนส่งสินค้าทางเรือ ในเส้นทางโรงกลั่น-คลังสาขา 

๐  ค่าระวางการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุก

ซึ่งค่าระวางการขนส่งทางรถ สามารถแบ่งออกได้เป็น

■ ค่าระวางในเส้นทางโรงกลั่น -  กรุงเทพฯและปริมณฑล

■ ค่าระวางในเส้นทาง คลังสาขา -  กรุงเทพฯ และปริมณฑล

- เวลาที่ใข้ในการขนส่ง (Transit Time)

หมายถึง เวลาทังหมดที่ใข้ในรับเดินทางจากสถานีขนถ่ายสินค้า ไปจนถึงเวลาที่รถ 

ขนส่งเดินทางไปถึงสถานที่ของลูกค้า

๐  กรณีขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

ข้อมูลที่ต้องการคือ “ระยะเวลาตั้งแต่รถเข้ารับสินค้า ณ คลังโรงกลั่น จนถึงเวลา 

ที่รถเดินทางไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล แต่ละเที่ยว,,

๐  กรณีขนทางเรือและแวะพักสินค้าที่คลังสาขา

ข้อมูลที่ต้องการคือ “ ระยะเวลาดังแต่รถเข้ารับสินค้า ณ คลังสาขา จนถึงเวลาที่ 

รถเดินทางไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล แต่ละเที่ยว,,

- ความสามารถในการขนส่ง (Capability)

การพ ิจารณาความสามารถในการขนส่งของรูปแบบการขนส่งท ี่กำหนดข ึ้นน ั้น 

พิจารณาจากความสามารถในการเคลื่อนย้ายสินค้าออกจากแหล่งผลิตต่อหนึ่งช่วงเวลาได้แก่โรง 

กลั่นนำมัน(กรณ ีขนส่งทางเรือ) และสถานีขนถ่ายของโรงกลั่น (กรณีขนส่งทางรถ) เนื่องจาก
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ปริมาณการขนถ่ายต่อช่วงเวลาจะมีความสัมพันธ์กับกระบวนการผลิตของโรงกลั่นเป็นอย่างมาก จึง 

ต้องมีการพิจารณาควบคู่กันไป ข้อมูลที่ต้องการจะประกอบไปด้วย

๐  อัตราการขนถ่ายสินค้า ณ ท่าเทียบเรือ (ลิตรต่อชั่วโมง) 

o  อัตราการขนถ่ายสินค้า ณ สถานีขนถ่ายของโรงกลั่น (ลิตรต่อชั่วโมง)

ความเชอกอได้ (Pependability)

๐  การส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา

การพิจารณาความเชื่อถือได้ของการขนส่งด้านการตรงต่อเวลา จะพิจารณาจาก 

ความแตกต่างระหว่างเวลาที่ส่งมอบจริงกับเวลานัดหมายส่งมอบ โดยข้อมูลที่ต้องการได้แก่

“  กำหนดเวลาในการส่งมอบสินค้าตามคำสั่งชื้อแต่ละเที่ยว

■ เวลาในการส่งมอบจริง (เวลาถึง) ในแต่ละเที่ยวการขนส่ง

๐  คุณภาพของสินค้า

ในการพิจารณาประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าด้านคุณภาพ ผู้วิจัยพิจารณาจาก 

ความแตกต่างระหว่างค่าการปนเปีอนของนำหลังการสูบถ่ายต้นทาง และค่าการปนเปีอนของนํ้าใน 

ระวางบรรท ุกของรถขนส่งก ่อนการลงสินค ้า ณ สถานที่ของลูกค้า โดยการเก็บตัวอย่างกลับมา 

ทดลอง ณ ห้องทดลองของบริษัทตัวอย่างเพื่อหาค่าการปนเปีอนของนำในแต่ละเที่ยว ดังนั้นข้อมูล 

ที่จำเป็นต้องใช้ในการพิจารณาจึงประกอบไปด้วย “ค่าการปนเปีอนของนั้าหลังการเดินทางในแต่ละ 

เที่ยวการขนส่ง”

๐  การสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง (Lost in transit)

เน ื่องจากสินค้าเหลวอย่างเช ่นนำมันและแก๊ส'โซฮอล์ เป็นสินค้าที่ม ีอ ัตราการ 

ระเหยตัวเป็นไอสูงมาก ในการขนส่งจึงต้องมีการพิจารณาในเรื่องของการสูญเสียสินค้าในระหว่าง 

การเดินทางเพื่อให้สามารถทราบไต้ว่าแต่ละรูปแบบการขนส่งที่กำหนดขึ้นนั้นมีการสูญเสียมาก 

น้อยแตกต่างกันอย่างไร ซึ่งข้อมูลที่ต้องการประกอบไปด้วย

■ ปริมาณสินค้าในยานพาหนะหลังการขนถ่าย ณ จุดขนถ่ายต้นทาง

■ ปริมาณสินค้าในยานพาหนะก่อนการสูบถ่ายให้กับผู้รับสินค้า

- ความสะดวกใช้ (Accessibility)

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ ผู้วิจัยกำหนดให้มีการศึกษาใน 

ส่วนของความสามารถในการรองรับยานพาหนะเพื่อการขนถ่าย ณ สถานีขนถ่ายต่างๆ โดยผู้วิจัย
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กำหนดให้ดำเนินการพิจารณาออกเป็นสองส่วนคือ ความสามารถในการเข้ารับสินค้า ซึ่งข้อมูลที่ 

ต้องการใช้ในการวิเคราะห้ประกอบไปด้วย

๐  ชั่วโมงการทำงานทั้งหมดของท่าเทียบเรือ (Total working hours)

๐  ชั่วโมงการทำงานจริง ณ ท่าเทียบเรือ (Actual working hours) 

o  ชั่วโมงในการทำงานทั้งหมดของสถานีขนถ่าย ณ โรงกลั่น 

o  ชั่วโมงการทำงานจริงของสถานีขนถ่าย ณ โรงกลั่น 

o  ชั่วโมงในการทำงานทั้งหมดของสถานีขนถ่าย ณ คลังสาขา 

o  ชั่วโมงการทำงานจริงของสถานีขนถ่าย ณ คลังสาขา

ความถบริการ (Service Frequency)

การพิจารณาประสิทธิภาพของการขนส่งต้านความถี่บริการ ผู้วิจัยกำหนดให้เป็นการ 

เปรียบเท ียบระหว่างการขนส่งทางรถที่เด ินทางจากสถาน ีขนถ ่ายไปขังสถานที่ของลูกค ้า เพื่อ 

เปรียบเทียบประสิทธิภาพในการใช้รถระหว่างรูปแบบการขนส่งที่เป็นทางเลือก ซึ่งข้อมูลที่ต้องการ 

ประกอบไปด้วย

๐  ระยะเวลาในการปฏิบัติการสินค้า ณ สถานีขนถ่าย 

o  ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีขนถ่ายไปขังสถานที่ของลูกค้า 

o  ระยะเวลาในการปฏิบัติการสินค้า ณ สถานที่ของลูกค้า 

๐  ระยะเวลาในการเดินทางกลับมาขังสถานีขนถ่ายสินค้า

3.3.4 วิธีการในการเก็บรวบรวมข้อมูล

ข้อมูลที่ได้กล่าวถึงในหัวข้อที่ผ่านมา เป็นข้อมูลที่กระจายอยู่กับหน่วยงานต่างๆ ของ 

บริษัทตัวอย่างและผู้ขนส่ง ซึ่งสามารถจัดหาได้จากหลายช่องทาง โดยผู้วิจัยรวบรวมไต้โดยวิธีการ 

ต่างๆ ตังต่อไปนี้

3.3.4.1 รวบรวมข้อมูลจากเอกสาร

ผู้วิจัยกำหนดให้มีการศึกษาในส่วนของเอกสารในการปฏิบัติงานต่างๆ เพื่อให้ 

ไต ้ข ้อม ูลท ี่ได ้ม ีการรวบรวมไว ้ และสามารถนำมาใช้งานได้มากที่ส ุด ซ ึ่งสามารถค้นหาได้จาก 

แหล่งข้อมูลตังต่อไปนี้

- รายงานการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อย่างเช่น Daily report, 

Weekly report, Monthly report (ปนตน
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- รายงานการประเมินผลการขนส่งทางรถและทางเรือแต่ละเที่ยว อย่างเช่น 

Vessel oil-loss analysis report, Non-conforming report, Voyage 

performance report เปนต้น

3.3.4.2 เก็บข้อมูลภาคสนาม

กรณีที่ข ้อมูลที่ไต้รับจากเอกสารไม่เพียงพอ หรือเป ็นข้อม ูลใหม่ท ี่ไม่ได ้ม ีการ 

เก็บรวบรวมในรูปของเอกสารรายงาน ผู้วิจัยกำหนดให้มีการเก็บรวบรวมข้อมูลจากการปฏิบัติงาน 

จริงในส่วนงานต่างๆ โดยใช้วิธีการต่างๆ ดังต่อไปนี

- เก็บข้อมูลจากการขนส่งทางรถในแต่ละรูปแบบการขนส่ง โดยใช้วิธีการ 

สังเกตและการบันทึกค่าที่ได้จากการวิเคราะห์ทางเทคนิค

- ขอความร่วมมือจากเจ้าหน้าที่ฝ่ายปฏิบัติงานในการบันทึกข้อมูลที่ต้องการ

- สอบถามข้อมูลการปฏิบัติงานจากเจ้าหน้าที่ทางโทรศัพท์

3.3.4.3 การสัมภาษณ์ผู้ปฏิบัติงาน

เนื่องจากในการเก็บรวบรวมข้อมูลอาจมีข้อสงสัยเกี่ยวกับข้อมูลที่ไต้รับ ผู้วิจัยจึง 

กำหนดใน้มีการสัมภาษณ์ผู้ปฏิบัติงาน รวมทังผู้ทำรายงานหรือเอกสารนั้นๆ เพื่อให้เกิดความเข้าใจ 

มากที่สุดสำหรับการนำข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป

3.3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล

ขันตอนในการวิเคราะห์ข้อมูลเริ่มเมื่อการเก็บรวบรวมข้อมูลดำเนินไปได้ระยะหนึ่ง 

และได้ข้อมูลมากพอในการเริ่มการวิเคราะห์ เพื่อให์ผู้วิจัยได้ทราบถึงความพอเพียงของข้อมูลใน 

การนำมาว ิเคราะห ์ในท ้ายท ี่ส ุด  ซ ึ่งการว ิเคราะห ์ใช ้การพ ิจารณ าเป ็นรายประเด ็นแล ้วนำมา 

เปธ ีขบเท ียบก ันในภายหลัง โดยประส ิทธ ิภาพแต ่ละรายการน ั้นม ีข ั้นตอนของการว ิเคราะห ์ 

ดังต่อไปนี้
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3.3.5.1 การเตรียมข้อมูล

ขั้นตอนแรกในการวิเคราะห์เป็นการนำข้อมูลดิบที่รวบรวมได้มาคำนวณเพื่อให้ 

ได ้ข ้อม ูลท ี่สามารถนำไปเปรียบเท ียบระหว่างรูปแบบการขนส่ง ซึ่งขันตอนการเตรียมข้อมูลมี 

วิธีการพิจารณาแยกตามประสิทธิภาพดังต่อไปนี

- ค่าขนส่ง

การเปร ียบ เท ียบประส ิทธ ิภาพ ด ้านค ่าขนส ่ง  ผ ู้ว ิจ ัยกำหนดให ้ทำการ 

เปรียบเทียบเฉพาะค่าใช้จ่ายในส่วนของค่าระวางการขนส่งเท่านัน และกำหนดให้เปรียบเทียบโดย 

การคำนวณเป็นค่าใช้จ่ายต่อลิตร เพื่อให้สามารถเปรียบเทียบได้อย่างชัดเจน และการคำนวณค่า 

ขนส่งดำเนินการแยกตามรูปแบบการขนส่งดังต่อไปนี้ 

o  การขนส่งรูปแบบที่ 1

การขนส่งในรูปแบบแรกเป็นการขนส่งสินค้าที่ใช้การขนส่งทังทางเรือ 

และทางรถ ดังนั้นโครงสร้างของต้นทุนในการขนส่งรูปแบบที่ 1 เท่ากัน

‘‘ค่าระวางการขนส่งทางเรือต่อลิตรในเส้นทาง โรงกล่ัน-คลังสาขา + 

ค่าระวางการขนส่งทางรถต่อลิตรโนเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯและปริมณฑล’’

o  การขนส่งรูปแบบที่ 2

การขนส่งในรูปแบบที่ 2 เป็นการขนส่งที่ใช้การขนส่งทางรถไปยัง 

สถานที่ของลูกค้าโดยตรง ดังนั้นโครงสร้างต้นทุนในการขนส่งรูปแบบที่ 2 เท่ากับ

“ค่าระวางการขนส่งทางรถต่อลิตรไนเส้นทางโรงกล่ัน-กรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล”

หลังจากได้ค ่าระวางต่อลิตรจากการขนส่งทั้งสองรูปแบบ ผู้วิจัยจะทำ 

การเปร ียบเท ียบโดยพ ิจารณาจากต ้นท ุนท ี่ได ้ และเน ื่องจากธุรก ิจต ้องการให ้ม ีด ้นท ุนในการ 

ดำเนินการที่ตํ่ไที่สุด ดังนันผู้วิจัยจึงกำหนดให้ “รูปแบบการขนส่งท่ีมีค่าระวางการขนส่งต่อลิตรต่ํา 
กว่า เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพด้านค่าขนส่งสูงกว่า ’’

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง

ประสิทธิภาพด้านเวลาที่ใช้ในการขนส่งหลังจากการตกลงรันคำสั่งชื้อจาก 

ลูกค้า กำหนดให้คำนวณโดยใช้เวลาในการเดินทางของรถจากสถานีขนถ่ายสินค้าเพียงอย่างเดียว 

เนื่องจากขันตอนการดำเนินงานอื่นๆ ผู้วิจัยกำหนดให้มีขั้นตอนและระยะเวลาในการดำเนินการไม่
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ต่างกัน โดยในรูปแบบการขนส่งที่ 1 หมายถึงสถานีขนถ่ายสินค้าของคลังสาขา และรูปแบบการ 

ขนส่งที่ 2 หมายถึง สถานีขนถ่ายสินค้าของโรงกลั่น

ดัง'นั้นในรูปแบบการขนส่งแบบที่ 1 ระยะเวลาในการขนส่งหลังจากการตก

ลงรับคำสงชือจึงเท่ากับ

“ระยะเวลาในการเดินรถจากคลังสาขา-กรุงเทพฯ และปริมณฑล”

สำหรับในรูปแบบการขนส่งแบบที่ 2 ระยะเวลาในการขนส่งหลังจากการ 

ตกลงรับคำสั่งชื้อสินค้า เท่ากับ

"ระยะเวลาในการเดินรถจากโรงกล่ัน-กรุงเทพฯ และปริมณฑล’’

เช่นเดียวกับค่าขนส่ง การขนส่งที่ใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า ก่อให้เกิด 

ต้นทุนที่ต ํ่ากว่า และส ่งผลให ้ล ูกค ้าม ีความพ ึงพอใจท ี่เพ ิ่มข ึ้นจากการขนส่งท ี่รวดเร ็ว ผู้วิจัยจึง 

กำหนดให้ “รูปแบบการขนส่งท่ีปีระยะเวลาในการเดินรถจากสถานีขนถ่ายไปยังสถานท่ีของลูกค้า 
น้อยกว่า มีประสิทธิภาพของเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสูงกว่า”

- ความสามารถในการขนส่ง

การเปรัยบเทียบประสิทธิภาพต้านความสามารถในการขนส่ง กำหนดให้ 

พิจารณาจากอัตราการขนถ่ายสินค้า ณ จุดขนถ่าย ซึ่งหมายถึงท่าเทียบเรือและสถานีขนถ่านสินค้า 

ทางรถ เป็นการเปรียบเทียบความสามารถในการระบายสินค้าต่อช่วงเวลาของบริษัท การคำนวณ 

สามารถทำได้ดังต่อไปนี้

๐  การขนส่งรูปแบบที่ 1

การขนถ่ายของท่าเรือสามารถทำการขนถ่ายไต้เพียงครั้งละ 1 ลำเท่านั้น 

ดังนันความเร็วในการขนถ่ายสินค้า ณ ท่าเทียบเรือเท่ากับ

“อัตราการขนถ่ายสินค้า ณ ท่าเทียบเรือ (ลิตรต่อช่ัวโมง)”

o  การขนส่งรูปแบบที่ 2

สถานีขนถ่ายสินค้าทางรถประกอบไปด้วยจุดขนถ่ายจำนวนมาก ดังนั้น 

ความสามารถในการขนถ่ายทางรถจึงเท่ากับ

"ค่าเฉล่ียอัตราการขนถ่ายสินค้า ณ จุดขนถ่าย (ลิตรต่อช่ัวโมง) *
จำนวนจุดขนถ่าย ”
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" เน ื่องจากความเร ็วในการระบายส ินค ้าเป ็นป ีจจ ัยท ี่ใช ้ในการพ ิจารณา

ประสิทธิภาพของการขนถ่าย ผู้วิจัยจึงกำหนดให้ ‘‘การขนส่งรูปแบบไดปีความสามารถในการขม 
ถ่ายสินค้าออกจากโรงกล่ันได้เร็วกว่า การขนส่งรูปแบบ'น้ันเป็นการขนส่งท่ีปีประสิทธิภาพในด้าน 
ความสามารถในการขนส่งสูงกว่า”

- ความเชื่อถือได้ : การส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา

การวัดประสิทธ ิภาพของการขนส่งด ้านความเช ื่อถ ือได ้ด ้านการส่งมอบ 

สินค้าตรงเวลา เป็นสิ่งสำคัญซึ่งผ ู้ว ิจ ัยต้องการเปรียบเท ียบ เน ื่องจากเป ็นประส ิทธ ิภาพที่ส ่งผล 

โดยตรงต่อความพึงพอใจของลูกค้าของบริษัท ซึ่งผู้วิจัยจะพิจารณาจาก ‘‘ค่าสัมบูรณ์ความแตกต่าง 
ของเวลาส่งมอบท่ีกำหนดกับเวลาท่ีส่งมอบจริง” ซึ่งสามารถคำนวณได้ดังต่อไปนี้

“/เวลาโนการส่งมอบท่ีกำหนด-ทลาส่งมอบจริง/”

การคำนวณด้วยวิธีการดังกล่าวจะใช้กับการขนส่งทั้งสองรูปแบบ โดยใน 

การขนส่งรูปแบบที่ 1 จะใช้ข้อมูลการขนส่งทางรถในเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

สำหรับการขนส่งร ูปแบบที่ 2 จะใช้ข้อมูลการขนส่งทางรถในเส้นทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯ และ 

ปริมณฑล และผู้วิจัยกำหนดให้ ‘‘การขนส่งรูปแบบโดท่ีปีความแตกต่างของเวลาส่งมอบท่ีกำหนด 
กับเวลาส่งมอบจริงน้อยกว่าเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีปีความเช่ือถือ ได้ด้านการตรงต่อเวลามากกว่า ”

- ความเชื่อถือได้ ะ คุณภาพของสินค้า

ประสิทธิภาพในด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพสินค้า เป็นประสิทธิภาพที่ 

ม ีความสำคัญเป ็นอย่างมากสำหรับการขนส่งแก ๊สโซฮอล์ เน ื่องเป ็นส ินค ้าท ี่ม ีความไวต่อความ 

เสียหายจากการปนเปีอนของนํ้าสูงมาก ผู้วิจัยจึงต้องมีการประเมินและทำการเปรียบเทียบคุณภาพ 

ของสินค้าที่จ ัดส่งถึงสถานที่ของลูกค้า เพื่อให้ได้ร ูปแบบการขนส่งที่สามารถหลีกเลี่ยงโอกาสใน 

การปนเปีอนของสินค้าให้มากที่ส ุด โดยผู้วิจัยทำการคำนวณหา ‘‘อัตราการปนเปีอนของนำใน 
ระหว่างการขนส่ง,, ในแต่ละเที่ยวของการขนส่งทางรถ โดยการเก็บตัวอย่างสินค้าที่ส่งมอบให้กับ 

ลูกค้าในแต่ละเที่ยวการขนส่งมาทดสอบเพื่อหาค่าการปนเปีอนของนี้าในห้องทดลองของบริษัท

การพิจารณาเปรียบเทียบประสิทธิภาพ ผู้วิจัยกำหนดให้ ‘‘รูปแบบการขนส่ง 
ใดทีปีปริมาณการปนเปีอนของนำน้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีปีความเช่ือถือได้ด้านคุณภาพ 
ของสินค้ามากกว่า”
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- ความเชื่อถือได้ : การสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง

แก ๊สโซฮอล์เป ็นส ินค ้าท ี่ม ีอ ัตราในการระเหยต ัวเร ็ว ตังน ั้นการขนส่งจึง 

ต้องการวิธีการที่สามารถลดปริมาณในการสูญเสียระหว่างการขนส่งให้น้อยที่สูด การเปรียบเทียบ 

ประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด้านการสูญเสียสินค้าระหว่างการขนส่งทางรถจากคลังทังสอง 

แห ่งไปยังสถานที่ของลูกค้า ใช้การเปรียบเทียบจากตัวเลข "การสูญเสียของสินค้าระหว่างการ 
ขนส่ง" ซึ่งสามารถคำนวณได้จากสูตรตังต่อไปนี

‘‘ปริมาณนำมันหลังการสูบถ่ายต้นทาง-ปริมาส!นำมันก่อนการสูบถ่าย
ปลายทาง’’

ผู้วิจัยกำหนดให้ ‘‘รูปแบบการขนส่งไดก่อให้เกิดปริมาณการสูญเสียสินค้า 
โนระหว่างการขนส่งห้อยกว่า รูปแบบการขนส่งนันเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีปีความเช่ือถือได้โนการ 
สูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่งมากกว่า’’

- ความสะดวกใช้:กรณีส่งมอบสินค้าให้ลูกค้า

ประส ิทธ ิภาพด ้านความสะดวกใช ้ด ้านการส ่งมอบส ินค ้าให ้ก ับล ูกค ้า  

กำหนดให้พิจารณาจากความหนาแน่นของปริมาณยานพาหนะเข้ารับสินค้า ณ สถานีขนถ่ายสินค้า 

ว่ามีมากน้อยเพียงใด

วิธีการขนส่งที่ใช้ในการเปรียบเทียบได้คือการขนส่งทางรถ เนื่องจากการ 

ขนส่งทั้งสองรูปแบบจำเป็นต้องใช้การขนส่งทางรถเพื่อส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า การเปรียบเทียบ 

จะพิจารณาจาก "อัดราการใช้งานของสถานี1ขนถ่ายทางรถ’’ซึ่งสามารถคำนวณไค้จากสูตร

‘‘ผลรวมอัตราการใช้งานของสถานีขนถ่ายทางรถระหว่างเดือนมกราคมถึง
เดือนธันวาคม/12"

การเปรียบเทียบจะพิจารณาจากเวลาที่ไม่มีการขนถ่าย ซึ่งผู้วิจัยกำหนดให้ 

‘‘รูปแบบการขนส่งท่ีปีอัตราการใช้งานสถานีขนถ่ายทางรถห้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีปีความ 
สะดวกใช้ในส่วนของการส่งมอบสินค้ามากกว่า”

ความสะดวกใช้ : กรณีส่งของการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น 

วิธีการขนส่งทั้งสองแบบมีข้อแตกต่างในเรื่องของการระบายสินค้าออกจาก 

โรงกลั่นคือ การขนส่งรูปแบบที่ 1 มีการขนส่งสินค้าออกจากโรงกลั่นผ่านท่าเรือ แต่ในขณะที่การ
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เดือนธันวาคม/12”

ขนส่งรูปแบบที่ 2 สินค้าออกจากโรงกลั่นผ่านสถานีขนถ่ายทางรถ ดังนั้นการเปรียบเทียบจึงต้องมี
การพิจารณา “อ ัต ร าก าร ใช ้ง าน ข อ ง ท ่า เร ือ  ” อีกประการหนึ่ง ซึ่งสามารถคำนวณได้จาก

“ผ ล ร ว ม อ ัต ร าก าร ใช ้ง าน ข อ ง ท ่า เท ีย บ เร ือ โร ง ก ล ั่น ร ะ 'ห ว ่าง เด ือ น ม ก ร าค ม ถ ึง

ค่าที่ได้จากการคำนวณจะนำมาเปรียบเทียบกับ “อัตราการใช้งานของสถานี 
ขนถ่ายทางรถของโรงกล่ัน’’ โดยผู้วิจัยกำหนดให้ใช้เกณฑ์ในการพิจารณาเช่นเดียวกับกรณีของการ 

ส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าคือ “รูปแบบการขนส่งท่ีปีอัตราการ ใช้งานสถานีขนถ่ายของโรงกล่ันน้อย 
กว่าเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีปีความสะดวกใช้ในการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกล่ันมากกว่า’’

- ความถี่บริการ

ประสิทธิภาพการขนส่งที่นิยมทำการเปรียบเทียบกันมากที่สุดอย่างหนึ่งคือ 

จำนวนเที่ยวการเดินทางของยานพาหนะต่อช่วงเวลา โดยผู้วิจัยทำการ(พีรียบเพียบ “จำนวนเท่ียวต่อ 
- รับของการขมส,งบางรถ” โดยในรูปแบบการขนส่งที่ 1 สามารถคำนวณจากสูตร

“24ช่ัวโมง/ค่าเฉล่ียระยะเวลาการเดินทางของรถในเส้นทางคลังสาขา- 
กรุงเทพฯและปริมณฑล ’’

สำหรับการขนส่งรูปแบบที่ 2 สามารถคำนวณได้จากสูตร

“24ช่ัว โมง / ค่าเฉล่ียระยะเวลาการเดินทางของรถในเส้นทางโรงกล่ัน- 
ก รุงเทพฯและปริมณฑล ”

ในการสรุป ผู้วิจัยกำหนดให้ “รูปแบบการขนส่งใดปีจำนวนเท่ียวการขนส่ง 
ทางรถต่อวันมากกว่า รูปแบบการขนส่งน้ันปีประสิทธิภาพในค้านความถ่ีบริการมากกว่า’,

33.5.2 ทดสอบการแจกแจงของข้อมูล

เนื่องจากการทดสอบสมมติฐานในการวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีการทดสอบค่าสถิติแบบ 

ที ซึ่งต้องการข้อมูลที่มีการแจกแจงแบบปกติ ดังนันเมื่อได้มีการเตรียมข้อมูลแล้ว ผู้วิจัยกำหนดให้มี 

การทดสอบข้อมูลว่ามีการแจกแจงแบบปกติ (Normal Distribution) หเอไม ่ โดยการทดสอบจากค่า 

ความเบ้ ความโต่ง และทฤษฎี Bowman-Shelton test สำหรับข้อมูลทุกๆ รายการ ดังต่อไปนี้
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3.3.5.2.1 การทดสอบความเบ้ของข้อมูล (Skewness)

เนื่องจากความเบ้จะแสดงให้เห็นถึงความสมมาตรของข้อมูล โดยที่ 

ข้อมูลที่มีลักษณะการกระจายแบบปกติจะมีค่า Mean เท่ากับหรือใกล้เคียงค่า Median และเท่ากับ 

หรือใกล้เคียงค่า Mode แต่หากข้อมูลมีค่า Mean>Median>Mode แล้ว ข้อมูลชุดนันจะมีลักษณะของ 

กราฟที่ไม่สมมาตรและเ บ ้ไปทางขวาหรือเ ร ีย ก ว่าเ บ ้บวก (Positively Skewness) และหากข้อมูลมีค่า 

Mean<Median<Mode แล้ว ข้อมูลชุดนันจะมีลักษณะของกราฟที่ไม่สมมาตรเช่นกันแต่มีลักษณะเบ้ 

ไปทางซ้ายหรือเรียกว่าเบ้ลบ (Negatively Skewness) ซึ่งสามารถคำนวณได้จากสูตรดังต่อไปนี้

y ( * , - * ) 3

Skewness = —----- --------
ร

โดยทั่วไปถ้าค่าความเบ้ที่คำนวณได้มากกว่า+ 1.00 หรือน ้อยกว่า- 

1.00 ถือว่ากราฟการกระจายตัวของข้อมูลไม่เปีนลักษณะของโค้งปกติ แด'หากค่าที่คำนวณได้มีค่า 

อยู่ระหว่าง ± 1.00 ให้ถือว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้งแบบปกติ

3.3.5.2.2 การทดสอบความโด่งของข้อมูล (Kurtosis)

เน ื่องจากโดยท ั่วไปแล้วการทดสอบความเบ ้แต ่เพ ียงอย่างอย่างเด ียวอาจไม่ 

เพียงพอในการตรวจสอบการแจกแจงของข้อมูลว่าเป็นลักษณะของโค้งปกติหรือไม่ เนื่องจากกราฟ 

อาจจะสมมาตรแต่อาจมีลักษณะแบนหรือแหลมเกินไป ดังนันผู้วิจัยจึงกำหนดให้มีการทดสอบค่า 

ความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) ซึ่งหมายถึงความสูงของกราฟเส้นโค้งปกติจากการแจกแจงของ 

ข้อมูล และมีสูตรในการคำนวณดังต่อไปนี้

y ( * i  - * ) 4

Kurtosis = —----- --------
ร4

ค่าที่ไค้จากการคำนวณหากมากกว่า 3 แสดงว่าลักษณะของกราฟ 

แสดงการแจกแจงน ันโด ่งหรือแหลมเก ินไป (Lepokurtic) ในทางตรงข้ามหากค่าที่ไค้จากการ 

คำนวณน้อยกว่า 3 แสดงว่าลักษณะการแจกแจงของข้อมูลนั้นไค้กราฟที่ม ีล ักษณะแบนหรือเตี้ย 

เกินไป (Platykurtic) แด่หากค่าความโด่งที่ไค้จากการคำนวณเท่ากับ 3 แสดงว่าการแจกแจงของ 

ข้อมูลชุดนันมีความโด่งพอเหมาะตามลักษณะของโค้งการแจกแจงปกติ (Mesokurtic)
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3.3.5.2.3 การทดสอบด้วยทฤษฎี Bowman-Shelton Test

เน ื่องจากการทดสอบจากความเบ ้และความโด ่งแยกก ันอาจไม ่ 

สามารถสรุปผลได้อย่างชัดเจน ผู้วิจัยจึงกำหนดให้มีการทดสอบความเบ้และความโด่งร่วมกันโดย 

วิธี Bowman-Shelton Test เพื่อหาข้อสรุปลักษณะการแจกแจงของข้อมูลที่ทำการศึกษา โดยใช้สูตร 

ในการคำนวณดังต่อไปนี้

B

โดยที่ ท =

1. (S k e w n e ss )2 
ท[ 6

+
(K u r to s is  - 3)2 24

24 ]

จำนวนประชากร

การสรุปค่าที่ได้จากการคำนวณว่ามีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 

หรอไม่สามารถพิจารณาไดจาก Significance point of the Bowman-Shelton statistic table 

ดังต่อไปนี้

ตารางท 3.1 Significance point of the Bowman-Shelton statistic

Sample size Significant 10% Significant 5%

30 2.49 3.71

40 2.70 3.99

50 2.90 4.26

O 4.61 5.99

จากตารางดังกล่าว ผู้วิจ ัยกำหนดให้ยอมรับสมมติฐานว่าข้อมูลมีการ 

แจกแจงแบบปกติ เมื่อค่า B ที่ได้จากการคำนวณตามสูตรข้างด้น มีค่าตํ่ากว่าตัวเลขที่กำหนดใน 

ตารางตามขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

3.3.5.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

ขันตอนต่อมาเป็นการนำค่าที่ได้จากการเตรียมและการทดสอบข้อมูลมาทำการ 

วิเคราะห์ทางสถิติเพื่อสรุปว่าประสิทธิภาพโดยเปรียบเทียบของรูปแบบการขนส่งทั้งสองดีกว่ากัน



33

อย่างไร และแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญหรือไม่ โดยผู้วิจัยกำหนดให้ใช้ t-Test ในการทดสอบ โดย 

ใช้ค่าสถิติดังนี้

X . -  X ,

[  ( - )  + - ) ] 2

" ' 1
เมื่อ x , ,x 2 คือ ค่าเฉลี่ยของตัวอย่างกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 ตามลำดับ

ร2,ร22 ค ือความแปรปรวนของตัวอย่างกลุ่มที่1 และกล ุ่มท ี่2 ตามลำดับ 

ท1,ท2 คือ จำนวนตัวอย่างของกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 ตามลำดับ 

df คอ ชันความเปนอิสระ (Degree of Freedom)

สมมติฐานในการวิจัยประสิทธิภาพแต่ละรายการ ผู้วิจัยกำหนดให้แบ่งรูปแบบ 

การวิเคราะห์ตามวิธีพิจารณาดังต่อไปนี้

3.3.5.3.1 ประสิทธิภาพที่ค่าเฉลี่ยของข้อมูลน้อยมีประสิทธิภาพมาก

ประส ิท ธ ิภาพ ใน กล ุ่มน ี้ได ้แก ่ ค ่าขนส ่ง เวลาท ี่ใช ้ในการขนส ่ง ความ 
เช ื่อถ ือได ้ และความสะดวกใช ้ ม ีเกณ ฑ ์ในการด ัดส ินประส ิทธ ิภาพจากการใช ้ทร ัพยากร ด ังน ั้นค ่าท ี่ 
ได ้จากการคำนวณที่น ้อยจ ึงม ีประส ิทธ ิภาพมากกว่า สมมติฐานในการทดสอบคือ

H 0 ะ / / 1 * / / 2 

H a '- t*  1 >  / <2

ผ ู้ว ิจ ัยก ำห น ด ให ้ด ำเน ิน ก ารท ด ส อ บ เพ ื่อ ห าค ่า  t และให ้ส ร ุป การ
ทดสอบดังต ่อไปน ี้

- ยอมร ับ ส มมต ิฐาน เม ื่อ  t* 1นว(11 =ร ta df และส ร ุป ว ่าการข น ส ่ง 
ร ูปแบบท ี่ 1 ม ีประส ิท ธ ิภาพ ท ี่ท ำการท ดสอบ ส ูงกว ่าห ร ือ เท ่าก ับ  
การขนส่งร ูปแบบที่ 2
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- ป ฏ ิเส ธ ส ม ม ต ิฐ าน เม ื่อ  ^ ๅนวผ > tadf แ ล ะ ส ร ุป ว ่าก ารข น ส ่ง  
ร ูปแบบท ี่ 2 ม ีป ระส ิท ธ ิภ าพ ท ี่ท ำการท ดส อ บ ส ูงกว ่าการขน ส ่ง 
ร ูปแบบที่ 1

3.3.5.3.2 ประส ิทธ ิภาพท ี่ค ่าเฉล ี่ยของข ้อม ูลมากม ีประส ิทธ ิภาพมาก

ประสิทธิภาพในกลุ่มนี้ได้แก่ ความถี่บริการ อัตราการขนถ่าย มีเกณฑ์ 

ในการต ัดส ินประส ิทธ ิภาพจากการใช ้ทร ัพยากร ด ังน ันค ่าท ี่ได ้จากการคำนวณ ท ี่มากจ ึงม ี 

ประสิทธิภาพมากกว่า สมมติฐานในการทดสอบคือ

H 0 : น1 ^ 2 
H 0 < f i2

ผู้ว ิจ ัยกำหนดให้ดำเน ินการทดสอบเพื่อหาค่า t และให ้สรุปการ

ทดสอบดังต่อไปนี้

- ยอมรับสมมติฐานเม ื่อ ts, บาฌ > tndf และสรุปว ่าการขนส่ง*5 ท 1ใ4 าณ 9

รูปแบบที่ 1 มีประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าหรือเท่ากับ 

การขนส่งรูปแบบที่ 2

- ปฏ ิเสธสมมต ิฐานเม ื่อ  เส์ๅนวผ < tadf และสร ุปว ่าการขน ส่ง 

รูปแบบที่ 2 มีประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าการขนส่ง 

รูปแบบที่ 1
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