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บทคัดย่อ 

               การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ ประเมินความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบันและ  
ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้  คือผู้
ให้บริการและผู้ใช้บริการท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ จ านวน 137 คน เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถามแบบมาตรา
ส่วนประมาณค่า 5 ระดับ สถิติที่ใช้ได้แก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ 
(Multiple Regression Analysis)  โดยวิธี stepwise ผลการวิจัยพบว่าการประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน ได้แก่ ปัจจัยด้านการก าหนดลักษณะการเลือกท่าเรือมีค่าเฉลี่ยคะแนนโดยรวมมากที่สุด 
x  เท่ากับ 3.61 และค่า S.D. เท่ากับ 0.62 ซึ่งอยู่ในระดับมาก โดยเฉพาะในประเด็น ความเหมาะสมของที่ตั้งของท่าเรือ 
แสดงให้เห็นถึง ความได้เปรียบของต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ส่วนปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือมีค่าค่าเฉลี่ย
คะแนนโดยรวมต่ าที่สุด x  เท่ากับ 3.42 และค่า S.D. เท่ากับ 0.51 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง การวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผล
ต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ด้วย สถิติถดถอยพหุคูณ พบว่า ตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว ได้แก่ 
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ และปัจจัยด้านเทคโนโลยีข้อมูลและการสื่อสาร มีอิทธิพลต่อความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 มีค่า F=33.640 มีค่า P=0.000 ซึ่งน้อยกว่า 
0.01 ตัวแปรอิสระทั้งสองสามารถร่วมกันพยากรณ์ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบได้ร้อยละ 32.40 
และสามารถสร้างสมการพยากรณ์ ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ได้ดังนี้  สมการพยากรณ์ในรูป
คะแนนดิบ Y = 1.178 + 0.383*(ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ) + 0.291*(ด้านเทคโนโลยีและข้อมูลข่าวสาร) สมการ
พยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน Z = 0.329*(ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ)+0.290*(ด้านเทคโนโลยีและข้อมูลข่าวสาร) 
ค าส าคัญ: ความสามารถในการแข่งขัน, การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ 
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Abstract 
               This research aimed to evaluate the current competitive capability of Sattahip Commercial 
Port and to study the factors that affecting its competitive capability. The research subjects were 137 
service providers and port users. The instrument was five-scale questionnaire. Data were analyzed for 
percentage, mean, standard deviation and stepwise-multiple regression. The results showed that the 
highest rating score of the evaluation of the competitive capability of Sattahip Commercial Port was 
found in “the determination on port selection” (x ̄ = 3.61, S.D. = 0.62)  which was considered as high 
level, especially for the aspect of “the appropriateness of the port location” that indicated the 
advantage of Sattahip Commercial Port location. However, the lowest score  was found in the 
“reliability” (x̄ = 3.42, S.D. = 0.51) which was considered as moderate level. Evaluation of the factors 
affecting the competitive capability of Sattahip Commercial Port by using multiple regression analysis 
showed that there were two independent variables, including “port infrastructure” and “information 
technology and communication” that could significantly influence the competitive capability of 
Sattahip Commercial Port (p < 0.01, F = 33.640). These two factors could also predict the 
competitive capability of Sattahip Commercial Port at 32.40%. The predicted raw score equation of 
the competitive capability of Sattahip Commercial Port was Y = 1.178 + 0.383*(port infrastructure) + 
0.291*(information technology and communication). The predicted standard score equation was Z = 
0.329*(port infrastructure) + 0.290*( information technology and communication).  
Keywords: The Capability in Competition, Multiple Regression Analysis 
 
1. บทน า 
 โครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor หรือ ECC) เป็นการต่อยอดการ
พัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคตะวันออก ซึ่งประกอบไป
ด้วย 3 จังหวัด ได้แก่ ชลบุรี ฉะเชิงเทรา และระยอง 
ไทยรัฐออนไลน์ [1] โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อ ยกระดับพื้นท่ี
เป็นเขตเศรษฐกิจช้ันน าของเอเชีย พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานเช่ือมโยงอย่างมีประสิทธิภาพ ส่งเสริมการพัฒนา
เมืองและสภาพแวดล้อม เนื่องจาก ECC ตั้งอยู่ในจุด
ยุทธศาสตร์ของภูมิภาคอาเซียนและเป็นฐานการผลิตที่
ส าคัญของประเทศ ในส่วนของการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานการขนส่งได้มีการวางแผนพัฒนาท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบซึ่งถูกบรรจุอยู่ในโครงการนี้ด้วย เพื่อรองรับเรือ
เฟอร์รี่ และการขนส่งสินค้าชายฝั่ง (Coastal shipping ) 
เพื่ อเ ช่ือมต่อการขนส่ งสู่ภาคใต้ ในอนาคตอันใกล้
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ [2] ส าหรับแผนการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ
ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของกองทัพเรือ มีพื้นที่ทั้งหมดราว 
20,000 ตารางเมตร ประกอบไปด้วยท่าเรือ 6 ท่า 
แบ่งเป็นท่าจอดเรือรบของกองทัพเรือ (ท่าที่ 1-3) และ

เป็นท่าเรือส าหรับขนส่งสินค้าประเภทอุตสาหกรรม (ท่าที่ 
4-6) โดยมีแผนจะพัฒนาท่าเรือที่ 4-6 ให้เป็นท่าเรือ
รองรับด้านการท่องเที่ยว และเรือเฟอร์รี่ รวมทั้งปรับปรุง
พื้นที่ส าหรับการขนส่งสินค้าให้ได้มากขึ้น ส าหรับการ
เชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานทางอากาศนั้น ท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบอยู่ห่างจากสนามบินอู่ตะเภาเพียง 4 กิโลเมตร
เท่านั้น ประชาชาติธุรกิจ [3] นอกเหนือจากการเตรียม
ความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบแล้ว การประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบนับเป็นเรื่องที่มีความส าคัญ เพราะ
จะท าให้ทราบถึง จุดแข็ง จุดอ่อน ของท่าเรือพาณิชย์สัต
หีบในปัจจุบัน นอกจากนั้นการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ จะ
ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่ท าให้ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบสามารถ
แข่งขันกับท่าเรืออื่นๆได้ในอนาคต ในอดีตที่ผ่านได้ได้มี
นักวิจัยหลายท่านได้ท าการประเมินความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือ ดังเช่นงานวิจัยของ บุญฑริกา เสนีวงศ์ 
ณ อยุธยา และวรพจน์ มีถม[4] ได้ศึกษาการก าหนด
ปัจจัยในการประเมินศักยภาพของท่าเรือด้านการขนส่ง
สินค้า โดยใช้เครื่องมือการวิเคราะห์ปัจจัย ( Factor 
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analysis) ท าให้ได้ปัจจัยทั้งหมด 4 ด้านได้แก่ 1 ด้าน
คุณลักษณะของท่าเรือ 2 ด้านการเช่ือมต่อการขนส่ง
สินค้าทางเรือ 3 ด้านความน่าเช่ือถือของท่าเรือด้านการ
ขนส่งสินค้า และ 4 ด้านระยะเวลาในการด าเนินการ 
การศึกษาของ Yeo, Roe, and Dinwoodie [5] ได้
ท าการศึกษาเรื่อง การประเมินความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือประเทศเกาหลีและประเทศจีน พบ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันทั้งหมด 7 
ปัจจัย ได้แก่ 1 การบริการของท่าเรือ (Port Service) 2 
สภาพการท างานในท่าเรือ (Hinterland Condition) 3 
ความพร้อมของท่าเรือ (Availability) 4 ความ
สะดวกสบาย (Convenience) 5 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ 
(Logistics Cost) 6 ท่าเรือภูมิภาค (Regional Center) 
และ 7 การเช่ือมต่อดินแดนหลังท่า (Connectivity) 
การศึกษาของ Caldeirinha, Felicio, and Dionisio [6] 
ได้ท าการศึกษาเรื่อง ลักษณะเฉพาะของท่าเรือตู้สินค้าที่
ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพของท่าเรือ พบปัจจัยที่
ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือตู้สินค้า 
ทั้ งหมด 7  ปั จจั ย  ไ ด้ แก่  1  ต า แหน่ งของท่ า เ รื อ
(Continental port location) 2 ต าแหน่งท่าเรือภูมิภาค 
(Regional port location) 3 การเช่ือมต่อแผ่นดิน
(Land accessibility) 4 ท่าเรือพลวัต (Port dynamics) 
5 การเข้าถึงการเดินเรือ(Maritime accessibility) 6 
การบริการของท่าเรือ (Terminal maritime service) 
และ 7 การบูรณาการโลจิสติกส์และองค์กร(Logistic 
integration and terminal organization) การศึกษา
ของ Tongzon and Heng [7] ได้ท าการศึกษาเรื่อง 
ประสิทธิภาพและความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ 
: หลักฐานเชิงประจักษ์บางอย่างจากท่าเรือตู้สินค้า พบ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ 
ทั้งหมด 8 ปัจจัย ได้แก่ 1 ระดับประสิทธิภาพของการ
ท างานท่าเรือ (Port operation efficiency level) 2 ค่า
ยกขนสินค้าหน้าท่า (port cargo handling charges) 3 
ความน่าเช่ือถือ (reliability) 4 การก าหนดลักษณะของ
การเลือกใช้ท่าเรือของผู้ให้บริการและผู้ขนส่งสินค้า 
(port selection preferences of carriers and 
shipper ) 5 ความลึกของร่องน้ าน าร่อง (the depth of 
the navigation channel) 6 การปรับตัวตาม
สภาพแวดล้อมของตลาดที่เปลี่ยนไป (adaptability to 

the changing market environment) 7 การเข้าถึง
แผ่นดิน (landside accessibility) และ 8 ผลิตภัณฑ์ที่
แตกต่าง (product differentiation) การศึกษาของ 
Zarei [8] ได้ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยที่ส าคัญในการ
เลือกใช้ท่าเรือของบริษัทขนส่งสินค้า พบปัจจัยที่ส าคัญใน
การเลือกใช้ท่าเรือทั้งหมด 5 ปัจจัย ได้แก่ 1 ต าแหน่งทาง
ภูมิศาสตร์ท่าเรือ (geographical location) 2 การ
จัดการท่าเรือ(advance port management) 3 
สภาพแวดล้อมภายนอก (outer environmental 
condition) 4 ค่าบริการท่าเรือ (port charge) และ 5 
โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ (infrastructure condition)  
 เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมในการพัฒนาท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบรองรับโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออกที่ก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต ผู้วิจัยจึงได้ท าการ
วิจัยเรื่องการประเมินความสามารถในการแข่งขันและ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ ผลที่ได้จากงานวิจัยนี้จะท าให้ผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย ผู้ที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ สามารถ
น าผลการวิจัยไปใช้ในการพัฒนาท่าเรือ เพื่อยกระดับขีด
ความสามารถของทา่เรือพาณิชย์สัตหีบต่อไป 
 
2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 2.1 เพื่อประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน 
 2.2 เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 
 
3. ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้จ ากัดเขตพื้นที่วิจัยเฉพาะท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ อ าเภอ สัตหีบ จังหวัดชลบุรี ประชากรคือ
ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ซึ่งมี
จ านวนรวมประมาณ 200 คน ก าหนดขนาดตัวอย่างใน
การวิจัยเชิงปริมาณ ด้วยการเปิดตารางของเครซี่และมอร์
แกน ขนาดตัวอย่างเท่ากับ 132 คน และใช้วิธีการสุ่ม
ตั วอย่ า งแบบไม่ ใ ช้ทฤษฎีความน่ าจะ เป็น  ( Non-
probability Sampling) โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบ
สะดวก (Convenience Sampling) ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้
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ท าการเก็บตัวอย่างจาก ผู้ ให้บริการและผู้ใช้บริการ 
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบจ านวน 137 คน  

 
4. วิธีด าเนินการวิจัย 
 4.1 ท าการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถใน
การแข่งขันของท่าเรือ จากการทบทวนวรรณกรรม
ต่างประเทศ น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์เพื่อออกแบบและ
สร้างแบบสอบถาม  
     4.2 ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามโดย
ผู้เ ช่ียวชาญ ท าการส่งกรอบค าถามส่งให้ผู้ เ ช่ียวชาญ
ตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (Content validity) 
เพื่อให้ได้มาซึ่งกรอบค าถามที่มีคุณภาพและเหมาะสมตรง
ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย น าแบบสอบถามที่
ผู้เช่ียวชาญตรวจสอบแล้วหาค่าดัชนีความสอดคล้องค่า 
IOC โดยคัดเลือกเฉพาะค่าดัชนีความสอดคล้อง ตั้งแต่ 
0.5 ขึ้นไป  
 4.3 ท าการแจกแบบสอบถามให้กับ ผู้ให้บริการและ
ผู้ใช้บริการในเขตท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เก็บรวบรวม
แบบสอบถาม ตรวจสอบความสมบูรณ์ ความถูกต้องใน
การตอบแบบสอบถาม แล้วน ามาท าการคัดเลือกฉบับที่
สมบูรณ์และถูกต้องมาวิเคราะห์ข้อมูล  
กรอบแนวคิดงานวิจัย 
         ตัวแปรอิสระ                         ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
สมมติฐานงานวิจัย 
สมการท านาย 
 Y = a+b1x1+b2x2+b3x3+b4x4+b5x5+b6x6 

เมื่อ Y= ค่าพยากรณ์ 
      a= จุดตัดแกน y 
 
5. เครื่องมือส าหรับการวิจัย 
 การสร้างเครื่องมือในการวิจัยครั้งนี้ เป็นการสร้าง
เครื่องมือการวัดแบบการประเมินค่า (Rating Scales) 
ตอนท่ี1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ เป็นแบบสอบถามแบบนามมาตรา 
(Nominal Scales) ตอนที่ 2 การประเมินความสามารถ

ในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบเป็นแบบสอบถาม
แบบ (Interval Scales) 
  
6. การวิเคราะห์ข้อมูล/สถิติที่ใช้ในงานวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ใช้สถิติวิเคราะห์ข้อมูล คือ 
ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน วิเคราะห์
ถดถอยพหุคูณ ด้วยวิธ ีstepwise 
     6.1 ค่าความถี่ และค่าร้อยละ เพื่อใช้อธิบายข้อมูลที่
ได้จากแบบสอบถามตอนท่ี 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้บริการ
และผู้ใช้บริการท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 
 6.2 ค่าเฉลี่ย x   และ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  
ใช้อธิบายค่าเฉลี่ยของข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามตอนที่ 
2 ในการประเมินความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน ท าการ แปลความหมายของ
การประเมินศักยภาพท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบันโดย
ยึดเกณฑ์ดังนี้ ประคอง กรรณสูต [9]  

ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 4.50-5.00 หมายถงึ ระดับมากทีสุ่ด     
ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 3.50-4.49 หมายถงึ ระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 2.50-3.49 หมายถงึ ระดับปานกลาง
ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1.50-2.49 หมายถงึ ระดับน้อย
ค่าเฉลี่ยตั้งแต่ 1.00-1.49 หมายถงึ ระดับน้อยที่สดุ
6.3 วิเคราะห์ปัจจยัที่ส่งผลต่อความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ด้วย การวิเคราะห ์
ถดถอยพหุคูณ ด้วยวิธี stepwise 

7. ผลการศึกษา 
     ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ เป็นผู้ให้บริการท่าเรือ ร้อยละ 57.7 คิด
เป็นจ านวน 79 คน ผู้ใช้บริการท่าเรือ ร้อยละ 42.3 คิด
เป็นจ านวน 58 คน รวมทั้งหมด 137 คน ส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์ท างานเป็นระยะเวลา 1-3ปี คิดเป็นร้อยละ 
38.0 การศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 53.30 
ลักษณะความเป็นเจ้าของหรือผู้ถือหุ้นใหญ่ของบริษัท 
เป็นคนไทยร้อยละ 100 คิดเป็นร้อยละ 73.7  
     7.1 การประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน ซึ่งประกอบไปด้วยปัจจัย
ทั้งหมด 6 ด้าน ดังแสดงในตารางที่ 1  
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ตารางที่ 1 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ปัจจัย
ที่ใช้ประเมินความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน  

 
     จากตารางที่ 1 พบว่า 1.ปัจจัยด้านเทคโนโลยีข้อมูล
และการสื่อสาร มีค่าเฉลี่ยโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง  
( x  = 3.48 และ S.D.= 0.62) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ
พบว่าระบบบริการลูกค้ามีค่าคะแนนมากที่สุด( x =3.64 

และ S.D.= 0.85) ซึ่งอยู่ในระดับมาก ส่วนระบบการ
แลกเปลี่ยนเอกสารทางธุรกิจมีค่าคะแนนต่ าที่สุด( x = 3.35 
และ S.D.= 0.70) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 
     2. ปัจจัยด้านการเช่ือมต่อดินแดนหลังท่ามีค่าเฉลี่ย
โดยรวมอยู่ในระดับมาก ( x  = 3.54 และ S.D.= 0.56) 
เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า ความสามารถในการ
เชื่อมต่อกับถนนหลวง มีค่าคะแนนมากที่สุด ( x  = 3.76 
และ S.D.= 0.76) ซึ่งอยู่ในระดับมาก ส่วนความสามารถ
เช่ือมต่อกับการขนส่งทางรถไฟ มีค่าคะแนนต่ าที่สุด       
( x  = 3.30 และ S.D.= 0.83) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 
     3. ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือมีค่าเฉลี่ย
โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง ( x = 3.45 และ S.D.= 
0.54) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า ความเหมาะสมของ
เครื่องมือ อุปกรณ์ในการยกขนสินค้าและความเหมาะสม
ของพื้นที่คลังสินค้า มีค่าคะแนนมากที่สุด ( x = 3.59 
และ S.D.= 0.67 และ0.73 ตามล าดับ) ซึ่งอยู่ในระดับ
มาก ส่วนจ านวนของท่าเทียบเรือ มีค่าคะแนนต่ าที่สุด   
( x  = 3.24 และ S.D.= 0.64) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 
     4.ปัจจัยด้านการบริการมีค่าเฉลี่ยโดยรวมอยู่ในระดับ
มาก ( x  = 3.57 และ S.D.= 0.58) เมื่อพิจารณาเป็นราย
ข้อพบว่า การบริหารจัดการเกี่ยวกับท่าเรือ มีค่าคะแนน
มากที่สุด ( x  = 3.65 และ S.D.= 0.71) ซึ่งอยู่ในระดับ
มาก ส่วนการให้บริการ 24ชม. /7 วันมีค่าคะแนนต่ าที่สุด 
( x  = 3.45 และ S.D.= 0.81) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 
     5. ปัจจัยด้านการก าหนดลักษณะการเลือกท่าเรือ     
มีค่าเฉลี่ยโดยรวมอยู่ในระดับมาก ( x  = 3.61 และ 
S.D.= 0.62) เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่าความเหมาะสม
ของที่ตั้งของท่าเรือมีค่าคะแนนมากท่ีสุด ( x  = 3.81 และ 
S.D.= 0.77) ซึ่งอยู่ในระดับมาก ส่วนการเป็นเส้นทางของ
สายเรือหลัก มีค่าคะแนนต่ าที่สุด ( x  = 3.45 และ S.D.= 
0.69) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 
 6. ปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือมีค่าเฉลี่ยโดยรวมอยู่ใน
ระดับปานกลาง ( x  = 3.42 และ S.D.= 0.51) เมื่อ
พิจารณาเป็นรายข้อพบว่า ความถูกต้องของตารางการ
เดินเรือ มีค่าคะแนนมากที่สุด ( x  = 3.81 และ S.D.= 
0.70) ซึ่งอยู่ในระดับมาก ส่วนความเสียหายที่เกิดจาก
การขนส่งสินค้า มีค่าคะแนนต่ าที่สุด ( x  = 3.04 และ 
S.D.= 0.94) ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง 

     ปัจจัยด้านเทคโนโลยีและข้อมลูข่าวสาร (X1)       S.D. ความหมาย

1) ระบบส่ือสารข้อมลูไร้สาย 3.59 0.67 มาก
2) ระบบตรวจสอบการท างานในท่าเรือ 3.59 0.73 มาก
3) ระบบการแลกเปล่ียนเอกสารทางธรุกจิ 3.35 0.69 ปานกลาง
4) ระบบบริการลูกค้า 3.64 0.85 มาก
5) ระบบการจัดการการด าเนินงาน 3.24 0.65 ปานกลาง
6) ระบบตรวจสอบความปลอดภัย 3.54 0.71 มาก
7) ระบบการจัดการข้อมลู 3.43 0.65 ปานกลาง
รวมเฉล่ีย 3.48 0.62 ปานกลาง

     ปัจจัยด้านการเชื่อมต่อดินแดนหลังท่า (X2)       S.D. ความหมาย

1) สามารถเชื่อมต่อกบัการขนส่งทางรถไฟ    3.30 0.84 ปานกลาง
2) สามารถเชื่อมต่อกบัถนนหลวง                                                  3.76 0.77 มาก
3) สามารถเชื่อมต่อกบัการขนส่งทางอากาศ 3.35 0.71 ปานกลาง
4) สามารถเชื่อมต่อการขนส่งทางน  าภายในประเทศ 3.75 0.85 มาก
รวมเฉล่ีย 3.54 0.56 มาก

     ปัจจัยด้านโครงสร้างพื นฐานของท่าเรือ (X3)       S.D. ความหมาย

1) ความเหมาะสมของเคร่ืองมอื อปุกรณ์ ในการยกขนสินค้า 3.59 0.67 มาก
2) ความเหมาะสมของพื นที่คลังสินค้า  3.59 0.73 มาก
3) ความลึกของท่าเทียบเรือ 3.43 0.69 ปานกลาง
4) ความกวา้งของท่าเทียบเรือ 3.38 0.69 ปานกลาง
5) จ านวนของท่าเทียบเรือ 3.24 0.65 ปานกลาง
6) การน าร่อง 3.54 0.71 มาก
7) ความพร้อมของเรือโยง 3.43 0.65 ปานกลาง
รวมเฉล่ีย 3.45 0.54 ปานกลาง

     ปัจจัยด้านการบริการ (X4)       S.D. ความหมาย

1) การบริหารจัดการเกี่ยวกบัท่าเรือ 3.65 0.71 มาก
2) ระยะเวลาที่เรือสินค้าจอดที่หน้าท่า 3.59 0.71 มาก
3) อตัราค่าบริการของท่าเรือ 3.54 0.69 มาก
4) ความสะดวกรวดเร็วในการให้บริการของท่าเรือ 3.61 0.68 มาก
5) การให้บริการ 24ชม. / 7 วนั 3.45 0.81 ปานกลาง
รวมเฉล่ีย 3.57 0.58 มาก

     ปัจจัยด้านการก าหนดลักษณะการเลือกท่าเรือ (X5)       S.D. ความหมาย

1) ความเหมาะสมของที่ตั งของท่าเรือ   3.81 0.78 มาก
2) ความมชีื่อเสียงของท่าเรือ 3.74 0.80 มาก
3) ความสามารถในการรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ 3.56 0.75 มาก
4) เป็นจุดเชื่อมต่อในการเปล่ียนถ่ายล าเรือ                           3.48 0.70 ปานกลาง
5) เป็นเส้นทางของสายเรือหลัก              3.45 0.70 ปานกลาง
รวมเฉล่ีย 3.61 0.62 มาก

     ปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือ (X6)       S.D. ความหมาย

1) ความถูกต้องของตารางการเดินเรือ 3.81 0.70 มาก
2) ความปลอดภัยของอปุกรณ์ยกขนสินค้า 3.6 0.77 มาก
3) ความปลอดภัยของอปุกรณ์ในการเข้าเทียบท่าและออกจากท่า 3.57 0.69 มาก
4) ความถี่ของการเสียของอปุกรณ์ยกขนสินค้า                                               3.07 0.85 ปานกลาง
5) ความเสียหายที่เกดิจากการขนส่งสินค้า 3.04 0.95 ปานกลาง
รวมเฉล่ีย 3.42 0.51 ปานกลาง

X

X

X

X

X

X
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 7.2 วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ Independent sample 
T-test เพื่อท าการทดสอบเปรียบเทียบข้อมูลของกลุ่ม
ตัวอย่าง ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 
 
ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง    
ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ  

 
จากตารางที่ 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ 

Independent sample T-test ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
พบว่าค่า Sig ที่ค านวณได้มีค่ามากกว่านัยส าคัญทางสถิติ
ที่ก าหนดคือ α =0.05 แสดงว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ให้บริการ
และผู้ ใ ช้บริการมีความคิดเห็นต่อปัจจัยที่ส่ งผลต่อ
ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบไม่
ต่างกัน 
7.3 วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ด้วยสถิติถดถอยพหุคณู    
     7.3.1 ตัวแปรต้นท่ีน ามาใช้พยากรณ์ต้องไม่มีปัญหา 
ความสัมพันธ์ภายในของตั วแปรต้น  โดยใ ช้สถิติ
สหสัมพันธ์เพียร์สัน (Pearson’s ProductMoment 

Correlation Coefficient, r) และทดสอบนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.01 โดยยึดเกณฑ์ระดับความสัมพันธ์ 
(ประคอง กรรณสูต, 2542) ดังนี้ ค่าระหว่าง 0.70 ถึง 
1.00 มีความสัมพันธ์ระดับสูง  ค่าระหว่าง 0.30 ถึง 0.69 
ระดับปานกลาง ค่าระหว่าง 0.01 ถึง0.29 ระดับต่ า  
และ 0.00 ไม่มีความสัมพันธ์  
 
ตารางที่ 3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้น
ด้วยสหสัมพันธ์เพียร์สัน  

 
** มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ .01 
 
 ผลการทดสอบพบว่าตัวแปรทั้ง 6 ตัว มีค่า
ความสัมพันธ์อยู่ในระดับปานกลาง สรุปได้ว่าไม่มีปัญหา
ความสัมพันธ์ภายในของตัวแปรต้น  
     7.3.2 ท าการพยากรณ์ความสามารถในการแข่งขัน
ของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบพบว่ามีค่าสัมประสิทธิ์การ
พยากรณ์ร้อยละ 32.40 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ
0.01ดังแสดงในตารางที่4 

 
ตารางที่4 แสดงผลการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ  

 
 จากสมมติฐานงานวิจัย ตัวแปรอิสระทั้ง 6 ตัวส่งผล
ต่อความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ

แต่จากตารางที่ 2 พบว่าตัวแปรอิสระทั้ง 2 ตัว ได้แก่ 
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ และ ปัจจัยด้าน

t Sig.
S.D. S.D.

1 ปัจจัยด้านเทคโนโลยีข้อมลูและการส่ือสาร 3.39 0.64 3.61 0.59 -1.984 0.049
2 ปัจจัยด้านการเชือ่มต่อดินแดนหลังท่า 3.49 0.64 3.63 0.44 -1.408 0.161
3 ปัจจัยด้านโครงสร้างพื นฐานของท่าเรือ 3.44 0.63 3.49 0.40 -0.468 0.641
4 ปัจจัยด้านการบริการ 3.54 0.70 3.62 0.40 -0.740 0.461
5 ปัจจัยด้านการก าหนดลักษณะการเลือกท่าเรือ 3.59 0.71 3.64 0.49 -0.508 0.612
6 ปัจจัยด้านความน่าเชือ่ถือของท่าเรือ 3.43 0.59 3.41 0.40 0.223 0.824

โดยรวม 3.48 0.55 3.56 0.33 -1.036 0.302

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขัน
กลุ่มตัวอย่าง

ผู้ให้บริการ(n=79) ผู้ใช้บริการ(n=58)

X X

ปจัจัยด้าน X1 X2 X3 X4 X5 X6

1 ปจัจัยด้านเทคโนโลยขีอ้มูลและการส่ือสาร (X1) 1 .420** .643** .689** .554** .357**
2 ปจัจัยด้านการเชือ่มต่อดินแดนหลังทา่ (X2) 1 .442** .500** .699** .404**
3 ปจัจัยด้านโครงสร้างพื นฐานของทา่เรือ (X3) 1 .540** .662** .613**
4 ปจัจัยด้านการบริการ (X4) 1 .615** .540**
5 ปจัจัยด้านการก าหนดลักษณะการเลือกทา่เรือ (X5) 1 .575**
6 ปจัจัยด้านความน่าเชือ่ถอืของทา่เรือ (X6) 1

สัมประสิทธิข์องสมการถดถอย
       Unstandardized         Standardized        
   B                Std.Error             Beta

ค่าคงที่  1.178              0.292    4.032 0
ด้านโครงสร้างพื นฐานของท่าเรือ  0.383              0.123                 0.329  3.127 0.002
ด้านเทคโนโลยีข้อมลูและการส่ือสาร  0.291              0.106                 0.290 2.758 0.007

องค์ประกอบ สถิติทดสอบ t
ค่าความน่าจะเป็น

 (P-Value)

F-test = 33.640                        P-value = 0.000
R = 0.578                                Adjusted R2 = 0.324
ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการประมาณค่า = 0.518
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เทคโนโลยีข้อมูลและการสื่อสาร มีอิทธิพลต่อความสามารถ 
ในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01 ตัวแปรทั้งสองสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ มีค่า 
F=33.640 มีค่า P=0.000 ซึ่งน้อยกว่า 0.01 เมื่อ
พิจารณาสัมประสิทธิ์ถดถอยในรูปคะแนนมาตรฐาน 
(Beta) พบว่าตัวพยากรณ์ที่มีค่า Beta สูงสุดคือ ปัจจัย
ด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ มีค่า Beta = 0.329 
แสดงว่า ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือมี
ความส าคัญเป็นอันดับแรกในการพยากรณ์ และปัจจัย
ด้านเทคโนโลยีข้อมูลและการสื่อสารมีค่า Beta = 0.290 
โดยตัวแปรอิสระทั้งสองสามารถร่วมกันอธิบายความ
แปรปรวนความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบได้ร้อยละ 32.40 และสามารถสร้างสมการ
พยากรณ์ ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบ ได้ดังนี้ 
สมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ  
 Y = 1.178 + 0.383 x (ด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือ) + 0.291 x (ด้านเทคโนโลยีและข้อมูลข่าวสาร) 
สมการพยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน  
 Z = 0.329 x (ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ) + 
0.290 x (ด้านเทคโนโลยีและข้อมูลข่าวสาร) 
 
8. สรุปและอภิปรายผล 
 ผลจากการศึกษาเรื่อง การประเมินความสามารถใน
การแข่งขันและปัจจัยที่ส่งผล ต่อความสามารถในการ
แข่งขันกรณีศึกษา ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ มีประเด็นที่
น่าสนใจและน ามาอภิปรายผลดังนี้ 
 8.1 การประเมินความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบในปัจจุบัน พบว่าปัจจัยด้านการ
ก าหนดลักษณะการเลือกท่าเรือมีค่าเฉลี่ยคะแนนโดยรวม
มากที่สุด x เท่ากับ 3.61 และค่า S.D. เท่ากับ 0.62 ซึ่ง
อยู่ในระดับมาก ซึ่งปัจจัยด้านการก าหนดลักษณะการ
เลือกท่าเรือ ประกอบไปด้วยตัวแปรสังเกต 5 ตัว ดังนี้1.
ความเหมาะสมของที่ตั้งของท่าเรือ 2.ความมีช่ือเสียงของ
ท่าเรือ3.ความสามารถในการรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ 
4.เป็นจุดเช่ือมต่อในการเปลี่ยนถ่ายล าเรือ 5.เป็นเส้นทาง
ของสายเรือหลัก โดยประเด็น ความเหมาะสมของที่ตั้ง

ของท่าเรือ มีค่าคะแนนมากที่สุด แสดงให้เห็นถึง ความ
ได้เปรียบของต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ   
ส่วนปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือมีค่าเฉลี่ยคะแนนโดยรวม
ต่ าที่สุด x  เท่ากับ 3.42 และค่า S.D. เท่ากับ 0.51     
ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือ
ประกอบไปด้วยตัวแปรสังเกต 5 ตัว ดังนี้ 1.ความถูกต้อง
ของตารางการเดินเรือ 2.ความปลอดภัยของอุปกรณ์ยก
ขนสินค้า 3.ความปลอดภัยของอุปกรณ์ในการเข้าเทียบ
ท่าและออกจากท่า 4. ความถี่ของการเสียของอุปกรณ์ยก
ขนสินค้า 5. ความเสียหายที่เกิดจากการขนส่งสินค้า 
ดังนั้นท่าเรือพาณิชย์สัตหีบควรมีการพัฒนาท่าเรือใน
ปัจจัยด้านความน่าเช่ือถือเป็นอันดับแรก  
 8.2 การวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความสามารถใน
การแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ด้วย สถิติถดถอย
พหุ คู ณ  ตั ว แ ป ร อิ ส ร ะ  คื อ  ปั จ จั ย ที่ ใ ช้ ป ร ะ เ มิ น
ความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบทั้ง 
6 ปัจจัย พบว่ามี 2 ปัจจัยมีอิทธิพลต่อความสามารถใน
การแข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01  ได้แก่ ปัจจัยด้านด้านโครงสร้าง
พื้นฐานของท่าเรือมีความส าคัญเป็นอันดับแรกในการ
พยากรณ์ และปัจจัยด้านเทคโนโลยีข้อมูลและการสื่อสาร
เป็นอันดับที่สอง โดยตัวแปรอิสระทั้งสองสามารถร่วมกัน
อธิบายความแปรปรวนความสามารถในการแข่งขันของ
ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบได้ร้อยละ 32.40 ดังนั้นท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบควรให้ความส าคัญในปัจจัยด้านโครงสร้าง
พื้นฐานของท่าเรือ และปัจจัยด้านเทคโนโลยีข้อมูลและ
การสื่อสาร ในการพัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของท่าเรือพาณิชย์สัตหีบต่อไป 
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