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ที่มำและควำมส ำคัญ
ยุทธศำสตร์กำรขยำยตัวทำง

เศรษฐกิจและสร้ำงควำม
ร่วมมือระดับนำนำชำติของจีน

ธนำคำรเพื่อกำรลงทุนใน
โครงสร้ำงพ้ืนฐำนเอเชีย

(AIIB)

2ที่มา: HKTDC Research, 2016.

ONE BELT ONE ROAD
เส้นทำงกำรเชื่อมโยง
1.กำรเชื่อมโยงทำงบก

2.กำรเชื่อมโยงทำงทะเล

ประเทศยุทศำสตร์ 
คำซัคสถำนและอินโดนีเซีย 

ขยำยต่อไป SEAs

กำรเชื่อมโยงหลำยมิติ เช่น 
องค์กร กำรค้ำ กำรท่องเที่ยว 

และโครงสร้ำงพื้นฐำน



ที่มำและควำมส ำคัญ
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เรือ 90.28%

รถบรรทุก 
9.71%

เครื่องบิน 
0.01%

ที่มา: กรมศุลกากร, 2559 .

ทุเรียน 48.6%ล ำไย 15.2%

มังคุด 
8.8%

ผลไม้ตระกูลหัว 6.1% มะพร้ำว 2.5%

 โครงการรถไฟเชื่อมโยงระหว่างเมอืง
 ระยะเวลาขนสง่น้อยกว่าเรือ
 ต้นทุนการขนส่งเฉลี่ยต่่ากว่ารถบรรทุก



วัตถุประสงค์ของงำนวิจัย
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1 2 3

ศึกษำปัจจัยที่มีผลต่อ
กำรเลือกรูปแบบกำรส่งออก

พัฒนำแบบจ ำลองทำง
คณิตศำสตร์ของกำรเลือกส่งออก

ทำงรถบรรทุก เรือ และรถไฟ

จำกกรณีศึกษำ กำรส่ออกทุเรียน
จำกบริเวณภำคตะวันออกของ

ประเทศไทยไปประเทศจีน
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ทบทวนวรรณกรรม

รูปแบบกำรขนส่ง วิธีกำรวิจัย

ปัจจัยที่มีผลต่อรูปแบบกำรขนส่ง
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Sirisoponsilp and Wonginta
(2003)

Pilot Survey, SP Survey, 
Binary Logit * * * *

Arencibia, Feo-Valero and 
García-Menéndez (2015)

Muiti
modal

Pilot Survey, SP Survey, 
Multinomial Logit, Nested Logit * * * *

Bergantino, Bierlaire, Catalano, 
Migliore and Amoroso (2013)

Inter
modal

RP Survey, SP Survey, 
Nested Logit * * * * *

Shingnal and Fowker (2002) Inter
modal

Pilot Survey, SP Survey, 
Multinomial Logit * * * *



ขั้นตอนกำรวิจัย

6
6

ปัจจัยเชิงด ำเนินกำรที่มีผลต่อสัดส่วนกำร
เลือกรูปแบบกำรส่งออกทุเรียนสดภำยใต้

ยุทธศำสตร์ OBOR ทำงรถไฟ

แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ
(เช่น ปัจจัยต่าง ๆ รูปแบบส่งออก ฯลฯ)

สร้างแบบสอบถามรูปแบบการขนส่งทุเรียนสด
และสินค้าอื่น ครั้งที่ 1 (Pilot Survey)

ออกแบบและก ำหนดสถำนกำรณ์สมมต ิ
ครัง้ท่ี 2 (SP Survey)

สมัภำษณ์ผู้สง่ออกทเุรียนสดเจ้ำเดิม
ครัง้ท่ี 2

วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกทวิ
(Binary Logistic Regression)

สัมภาษณ์ผู้ส่งออกทุเรียนสด
และสินค้าอื่น ครั้งที่ 1

คัดกรองปัจจัยและรูปแบบการส่งออก
ทุเรียนสดและสินคา้อื่นที่สอดคล้อง

ประยุกต์ใช้แบบจ ำลองอธิบำยสัดส่วน
รูปแบบกำรส่งออกทุเรียนสดทำงรถไฟ

1

2

3

4

5

6

7



Pilot Survey
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กำรคัดกรองปัจจัย
 พิจารณาปัจจัยที่คะแนนอยู่ในระดับปานกลางขึ้นไปและใกล้เคียงเพื่อให้ครอบคลุม 
 ต้นทุนโลจิสติกส์ ระยะเวลาการขนส่ง ความเสียหายของสินค้า และความน่าเชื่อถือของการให้บริการ สอดคล้องกับ (Sirisoponsilp et al., 2003; Arencibia

et al., 2015; Bergantino et al., 2013; Shingnal et al., 2002) แต่ความเสียหายของสินค้ามีปริมาณน้อยมากจึงไม่น่ามาออกแบบ SP Survey

3.83 3.43 3.38 2.95 2.89 2.73 2.64 2.47 2.34 2.16 1.91
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กำรส ำรวจข้อมูล
 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับธุรกิจ

และปัจจัยที่มีผลต่อกำร
เลือกรูปแบบกำรขนส่ง
สินค้ำ

 การออกแบบใช้วิธี Likert 
Scale



SP Survey
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Guangzhou

Laem Chabang

Youyiguanกำรส ำรวจข้อมูล
 บริษัทที่จดทะเบียนกับกระทรวงพาณิชย์ 99 บริษัท 
 โรงบรรจุอยู่ที่ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ตอนล่าง กรุงเทพฯและปริมณฑล

CHINA
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ระดับปัจจัย รูปแบบปัจจุบัน 
ทำงเลือกรถไฟ 1 

(เปรียบเทียบกับเรือ)
ทำงเลือกรถไฟ 2

(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)
ต้นทุนโลจิสติกส์
(บำท/ตู้เย็น 40 ฟุต/เท่ียว)

1 ระดับปัจจุบัน +5,000 บาท -15,000 บาท
2 +10,000 บาท -20,000 บาท
3 +15,000 บาท -25,000 บาท
4 +20,000 บาท -30,000 บาท

ระยะเวลำกำรขนส่ง
(วัน)

1 ระดับปัจจุบัน -1 วัน +3 วัน
2 -2 วัน +2 วัน
3 -3 วัน +1 วัน
4 -4 วัน ระดับปัจจุบัน

ควำมน่ำเช่ือถือกำรให้บริกำร
(%)

1 ระดับปัจจุบัน +1 % -4 %
2 +2 % -3 %
3 +3 % -2 %
4 +4 % -1 %

ทางรถบรรทุก
ต้นทุน130,000บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 3 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 100% เลือก ไม่เลือก

ทางรถไฟ 
ต้นทุน 85,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 6 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 96% เลือก ไม่เลือก
ต้นทุน 90,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 5 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 97% เลือก ไม่เลือก
ต้นทุน 95,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 4 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 98% เลือก ไม่เลือก

ทางเรือ
ต้นทุน 80,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 7 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 95% เลือก ไม่เลือก

ทางรถไฟ 
ต้นทุน 85,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 6 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 96% เลือก ไม่เลือก
ต้นทุน 90,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 5 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 97% เลือก ไม่เลือก
ต้นทุน 95,000 บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 4 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 98% เลือก ไม่เลือก
ต้นทุน100,000บาท/ตู้/เที่ยว  ใช้เวลา 3 วัน  ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 99% เลือก ไม่เลือก

ระดับตัวแปร

ก่าหนดปัญหาในการวิจัย

วางแผนการออกแบบ

รูปแบบทางเลือก จ่านวนตัวแปร

พิจารณาออกแบบการทดลอง
(Full Factorial Design = ; 
= ระดับปัจจัย, = จ่านวนปัจจัย ) 

ลดจ่านวนการทดลอง
(Orthogonal Design by SPSS)

X

kX

k

SP Survey



แบบจ ำลองทำงคณิตศำสตร์
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kX

แบบจ ำลองโลจิตทวินำม (Binary Logit)

- 

1
  

1   train
trainP

U
e




ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ (Utility Function)

0train C train T train R trainU C T R      

โดยให้ตัวแปร อรรถประโยชน์ของการส่งออกทุเรียนสดทางรถไฟ
แบบจ่าลองของสัดส่วนการส่งออกทุเรียนสดจากประเทศไทยไปประเทศจีนทางรถไฟ
exponential function (e = 2.71828)

trainU

ต้นทุนโลจิสติกส์ของการส่งออกทางรถไฟ (บาท/ตู้คอนเทนเนอร์ควบคุมอุณหภูมิ 40 ฟุต/เที่ยว)
ระยะเวลาการส่งออกของการขนส่งทางรถไฟ (วัน)
ความน่าเชื่อถือของการให้บริการของการส่งออกทางรถไฟ (%)
ค่าคงที่ในสมการถดถอย
ค่าความยืดหยุ่นของต้นทุนโลจิสติกส์
ค่าความยืดหยุ่นของระยะเวลาการขนส่ง
ค่าความยืดหยุ่นของความน่าเชื่อถือของการให้บริการ

trainP

e

trainC

trainT

trainR

0

C

T

R
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หมายเหต:ุ นัยส่าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05

ตัวแปร

ทำงเลือกรถไฟ 1

(เปรียบเทียบกับเรือ)

ทำงเลือกรถไฟ 2

(เปรียบเทียบกับรถบรรทุก)

Wald Statistic Sig. Wald Statistic Sig.

กำรทดสอบนัยส ำคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกของตัวแปรท ำนำย (Coefficients of Predictive Variables)

ค่ำคงท่ี 9.176 4.730 0.030 7.736 3.984 0.046

ต้นทุนโลจิสติกส์
(บำท/ตู้ 40 ฟุต/เที่ยว)

-1.728 7.200 0.007 -1.793 8.446 0.004

ระยะเวลำขนส่ง 
(วัน)

-1.677 9.069 0.003 -1.810 10.011 0.002

ควำมน่ำเชื่อถือกำรให้บริกำร
(%)

1.795 10.780 0.001 1.314 6.603 0.010

กำรตรวจสอบควำมเหมำะสมของสมกำร (Goodness of Fit)
-2 Log likelihood 67.154 68.122

χ2
62.335 57.252

Nagelkerke R2
0.639 0.610

ผลกำรศึกษำ

 

กำรทดสอบนัยส ำคัญของสัมประสิทธิ์
 - ทิศทางความสัมพันธ์ของตัวแปรต่อสัดส่วน
 Wald Statistic - มีค่ามากกว่า 1 และมีนัยสา่คัญ

ทางสถิติ ตัวแปรมีความอ่อนไหวผลต่อฟังก์ชัน
อรรถประโยชน์ 



กำรตรวจสอบควำมเหมำะสมของสมกำร 
 -2 Log likelihood - ≠ 0 อย่างน้อย 1 ค่า 

ตัวแปรมีผลต่อแบบจ่าลอง
 Nagelkerke R2 - ตัวแปรอธิบายความผันแปรต่อ

แบบจ่าลอง





ผูส้่งออกทำงเรือที่ตัดสินใจส่งออกทำงรถไฟ

ผูส้่งออกทำงรถบรรทุกที่ตัดสินใจส่งออกทำงรถไฟ

ผลกำรศึกษำ
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9.176 1.728 1.677 1.795, _U C T Rtrain marine shipper train train train   

7.736 1.793 1.810 1.314, _U C T Rtrain truck shipper train train train   

ฟังก์ชันอรรถประโยชน์

แบบจ ำลองโลจิตทวินำม

ผูส้่งออกทำงเรือที่ตัดสินใจส่งออกทำงรถไฟ

ผูส้่งออกทำงรถบรรทุกที่ตัดสินใจส่งออกทำงรถไฟ
1

, _1

                                             

, _P
train truck shippere

train truck shipper U





1

, _1

                                             

, _P
train marine shippere

train marine shipper U





รถไฟ 
88.93%

เรือ 6.4%

รถบรรทุก 
4.66%

เครื่องบิน 
0.01%



ผลกำรศึกษำ

13

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

60,000 90,000 120,000 150,000 180,000

คว
ำม
น่ำ
จะ
เป็
น

ต้นทนุโลจิสติกส์ (บำท/ตู้ /เท่ียว)

เรือ รถไฟ

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

60,000 90,000 120,000 150,000 180,000

คว
ำม
น่ำ
จะ
เป็
น

ต้นทนุโลจิสติกส์ (บำท/ตู้ /เท่ียว)

รถบรรทกุ รถไฟ

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

3 4 5 6 7

คว
ำม
น่ำ
จะ
เป็
น

ระยะเวลำกำรขนสง่ (วนั)

รถบรรทกุ รถไฟ

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

55 70 85 100

คว
ำม
น่ำ
จะ
เป็
น

ควำมน่ำเช่ือถือกำรให้บริกำร (%)

เรือ รถไฟ

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

55 70 85 100

คว
ำม

น่ำ
จะ

เป็
น

ควำมน่ำเชื่อถือกำรให้บริกำร (%)

รถบรรทุก รถไฟ

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1

3 4 5 6 7

คว
ำม
น่ำ
จะ
เป็
น

ระยะเวลำกำรขนสง่ (วนั)

เรือ รถไฟ

ต้นทุนโลจิสติกส์ ระยะเวลำกำรขนส่ง ควำมน่ำเชื่อถือของกำรให้บริกำร



สรุปผลกำรศึกษำ
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1. ปัจจัยเชิงด ำเนินกำรที่มีผลต่อกำรเลือกรูปแบบกำรส่งออก ได้แก่ ระยะเวลาการขนส่ง ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อตู้คอนเทนเนอร์ควบคุมอุณหภูมิ 
40 ฟุตต่อเที่ยว และความน่าเชื่อถือของการให้บริการ 

2. สัดส่วนที่เปลี่ยนแปลงไปจำกรูปแบบกำรส่งออกในปัจจุบัน หากมีการเชื่อมโยงเส้นทางยุทธศาสตร์ทางรางระหว่างประเทศไทยและประเทศ
จีน แบ่งเป็น รถไฟ 88.93% เรือ 6.4% รถบรรทุก 4.66% และเครื่องบิน 0.01%

3. กำรน ำไปประยุกต์ใช้กำรขนส่งทุเรียน ตามแนวโครงการรถไฟเชื่อมโยงหนองคาย-เวียงจันทน์-โพนสวรรค์-สามเหนือ-ฮานอย ไปยังเมือง
หนานหนิง มณฑลกว่างซีและเมืองกว่างโจวมณฑลกว่างตุ้งทางภาคตะวันออกเฉียงใต้ของประเทศจีน ภายใต้ยุทธศาสตร์หนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง 
(OBOR)
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