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 This research aims to study the factors that affect the decision of choosing mode of 
transportation road, rail and water, and to evaluate alternative ways of transportation that can 
meet their needs best. The study from a group of companies involving in automotive spare parts 
distribution found that frequency, equipment, transit time, cost, coordination, safety, flexibility 
and achievement are 8 important factors to consider alternative ways of transport consisting of 

road transport, rail transport and water transport. After analyzing data on the factors and 
alternatives, the study found under the analytic hierarchy process, the priority of factor is as 
follows safety, achievement, flexibility, cost, equipment, transit time, frequency and coordination 
and for alternatives road transport scored highest priority followed by a rail transport and water 
transport respectively.   

 Afterward, have considered that the rank of the 4 priority factors which include security, 
achievement, flexibility and price, the road transport has a rating of the importance lower than 
other transport patterns which is rail and water in the price, safety and capacity factors. Thus, the 
improvement factor inferior, as mentioned, will help meet the transportation needs better in the 

future. 
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บทที่ 1 

บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 

 ในยุคปัจจุบันท่ีเทคโนโลยีในการผลิตสินคา้มีความใกลเ้คียงกนัในดา้นคุณภาพของตัว

สินคา้เมื่อเปรียบเทียบกบัราคาของสินคา้ชนิดเดียวกนัของธุรกิจคู่แข่งขนัในทอ้งตลาด การแข่งขนั

ระหว่างธุรกิจท่ีอยูใ่นตลาดเดียวกนัเพื่อลดตน้ทุนการผลิตใหต้  ่าลงจึงอาจไม่ใช่หนทางท่ีจะท าใหเ้กิด

ความไดเ้ปรียบต่อคู่แข่งขนัอีกต่อไป หากแต่การมองหาช่องทางในการจดัการกบักิจกรรมต่างๆท่ี

เก่ียวขอ้งกบัตวัสินคา้หลงัจากท่ีผ่านขั้นตอนการผลิตเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ต่างหากท่ีกา้วเขา้มาเป็น

หัวใจส าคญัท่ีท าให้ธุรกิจสามารถมีชยัชนะเหนือคู่แข่งขนัไดโ้ดยการสรรหาวิธีการต่างๆเพ่ือเพ่ิม

มลูค่าใหก้บัตวัสินคา้ หรือ ธุรกิจอาจสรรหาวิธีการต่างๆเพื่อใชด้  าเนินการลดตน้ทุนในกิจกรรมอ่ืนๆ

นอกเหนือจากกิจกรรมการผลิต ทั้งท่ีเก่ียวขอ้งโดยตรงและโดยออ้มต่อตวัสินคา้ 

 เมื่อมองถึงกิจกรรมหรือกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัสินคา้และส่งผลต่อก าไรหรือขาดทุน

ท่ีธุรกิจจะไดรั้บ กระบวนการการขนส่งสินคา้ใหถึ้งมือผูบ้ริโภคนั้นนบัเป็นส่ิงท่ีส่งผลต่อธุรกิจอยา่ง

ชดัเจนทั้งในเร่ืองของตน้ทุน, ความสามารถในการแข่งขนั ทลทซ่ึงกระบวนการในการขนส่งสินคา้

นั้นก็มีความแตกต่างกันออกไปในแต่ละธุรกิจ บางธุรกิจอาจลงทุนด าเนินงานขนส่งสินค้าดว้ย

ตนเอง บางธุรกิจอาจไม่ตอ้งการลงทุนและไม่ต้องการแบกรับภาระท่ีเกิดข้ึนจากการด าเนินงาน

ขนส่งดว้ยตนเองก็อาจพิจารณาใชบ้ริการผูรั้บขนส่งสินคา้ท่ีมีความเช่ียวชาญในการด าเนินงาน ซ่ึง

การท่ีธุรกิจจะพิจารณาลงทุนในการด าเนินงานขนส่งดว้ยตนเองหรือใชบ้ริการจากผูรั้บขนส่งสินคา้

ท่ีมีความเช่ียวชาญมากกว่า ก็ส่งผลใหต้น้ทุนในการด าเนินงานของธุรกิจมีความแตกต่างกนัออกไป 
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 หากพิจารณาในกระบวนการขนส่งจะพบว่ามีนัยยะส าคญัท่ีเห็นอย่างเด่นชดัซ่ึงสามารถ

อธิบายออกมาไดว้่าหากมีปริมาณของสินคา้ท่ีจะท าการขนส่งต่อคร้ังมากเท่าใดก็จะท าให้ตน้ทุน

ของการขนส่งสินค้านั้นยิ่งต  ่าลง เม่ือน าไปเปรียบเทียบกบัการขนส่งสินค้าลกัษณะเดียวกันท่ีมี

จ  านวนการขนส่งต่อคร้ังนอ้ยกว่า 

 อยา่งไรก็ตามการลดตน้ทุนท่ีธุรกิจมุ่งหวงั โดยใชก้ารขนส่งต่อคร้ังเป็นจ านวนมากนั้น อาจ

ไม่ประสบความส าเร็จดงัท่ีตั้ งเป้าหมายไวท้ั้ งหมด เช่น ธุรกิจตอ้งการลดตน้ทุนค่าขนส่งลงจาก

ปัจจุบนัใหไ้ด ้50 เปอร์เซ็นต ์แต่เม่ือด าเนินการจริงธุรกิจอาจพบว่าไม่สามารถบรรลุเป้าหมายท่ีตั้งไว ้

ไดท้ั้งหมดซ่ึงปัญหาต่างๆสามารถเกิดข้ึนไดเ้น่ืองจากความไม่แน่นอนในการด าเนินงาน เช่น ปัญหา

จากตวัยานพาหนะท่ีใชท้ าการขนส่งสินคา้ ปัญหาจากเสน้ทางท่ีใชข้นส่งสินคา้ซ่ึงในกรณีน้ีสามารถ

มองเห็นภาพไดอ้ย่างชดัเจนจากเหตุการณ์ท่ีประเทศไทยประสบกบัภาวะน ้ าท่วมใหญ่เม่ือปลายปี 

พ.ศ.2554 อนัท าให้เกิดความยากล าบากในการขนส่งในเส้นทางนั้นๆ หรืออาจไม่สามารถท าการ

ขนส่งสินคา้ในเส้นทางนั้นๆไดเ้ลย ทลท เง่ือนไขต่างๆเหล่าน้ีนั้นมีการเปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลา 

จากรายละเอียดท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ปัญหาของการลดตน้ทุนอนัไม่เป็นไปตามเป้าหมายจึงเป็นเร่ือง

ท่ีน่าศึกษาวิจยัเพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการปรับปรุงกิจกรรมในการลดตน้ทุนดา้นการขนส่งของธุรกิจ

อนัจะช่วยให้ธุรกิจมีความสามารถในการแข่งขนัเพ่ิมมากยิ่งข้ึนโดยการศึกษาวิจยัจะศึกษาในเร่ือง

ของกระบวนการ การขนส่งทางถนน, ทางรถไฟและทางน ้ า มาประกอบกนัเพ่ือหาช่องทางในการ

ขนส่งท่ีเหมาะสมกบัธุรกิจมากท่ีสุดโดยเมื่อพิจารณาถึงขอ้มูลสถิติการขนส่งทางถนน, ทางรถไฟ

และทางน ้ า จะพบว่าการขนส่งทางถนนนั้ นมีสัดส่วนท่ีสูงท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับการขนส่ง

ประเภทอ่ืนๆหมายความว่ายงัมีโอกาสและศกัยภาพในการขยายตวัดา้นการขนส่งในประเภทอ่ืนๆ

ไดอี้กมาก ไม่ว่าจะเป็นทางรถไฟหรือทางน ้ า ดงัท่ีขอ้มลูท่ีแสดงในตารางท่ี 1.1 
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ตารางที่ 1.1 ปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศ  

    หน่วย:พนัตนั  

การขนส่งสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554*  

ทางถนน 428,123 424,456 423,677 420,449 406,538  

ทางรถไฟ 12,419 13,172 11,517 11,288 10,667  

ทางน ้าภายในประเทศ 47,229 47,687 41,561 48,185 46,130  

ชายฝ่ังทะเล 34,429 35,982 35,692 36,731 41,273  

ทางอากาศ 110 106 103 121 131  

รวม 522,310 521,403 512,551 516,773 504,738  

ที่มา : กรมเจา้ท่า,กรมการบินพลเรือน, การรถไฟแห่งประเทศไทย, บริษทั ขนส่ง จ ากดัและองคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

รวบรวมโดย : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม   

  

 เม่ือพิจารณาถึงประเภทของสินคา้ท่ีมีการขนส่ง โดยทางถนน, ทางรถไฟและทางน ้ าจะ

พบว่าสินคา้ประเภทวตัถุดิบมีการขนส่งเป็นปริมาณท่ีสูงดงัขอ้มลูท่ีแสดงในตารางท่ี 1.2, 1.3 และ

1.4 

ตารางที่ 1.2 ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนน แยกตามประเภทสินคา้ 
    หน่วย : พนัตนั    หน่วย :ลา้นตนักิโลเมตร 

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554   2550 2551 2552 2553 2554 

 สัตวมี์ชีวิต 2261 2257 2398 2027 2133   1916 2182 2191 2040 1931 

 ขา้ว 26636 26478 26477 26445 26381   15846 16522 16010 16962 15951 

 ขา้วโพด 2730 2719 2753 2697 2594   2540 2394 2927 2844 2736 

 มนัส าปะหลงั 17245 17185 18202 17533 16475   11042 10923 11406 11251 11240 

 ออ้ย 59820 59632 59937 59833 56745   10016 9010 9380 9240 9225 

 ยางพารา 2499 2439 2639 2986 2996   2174 1963 2038 2140 2113 

 ไม ้ 5067 5050 5150 5128 4815   4514 3552 3777 3542 3442 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 15085 15028 15803 15780 14444   11589 11425 11952 12941 12840 
 อาหารสัตว ์ 3327 3313 3414 3412 3174   2773 2624 3137 2933 2931 
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ตารางที่ 1.2  (ต่อ) ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนน แยกตามประเภทสินคา้ 

หน่วย : พนัตนั  หน่วย :ลา้นตนักิโลเมตร 

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554   2550 2551 2552 2553 2554 

 น ้าตาล 5084 5068 4969 4964 4787   4396 4819 4559 4514 4510 

 เคร่ืองบริโภคอื่นๆ 9,905 9,559 9,458 9,874 9,904   6,742 6,366 6,106 6,324 6,313 

 แร่เช้ือเพลิง 30045 29925 29727 29669 28402   10810 10517 10174 10974 10931 

ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม 30896 30723 30624 30333 29200   15549 15777 15613 15817 15717 

 แร่ธาตุ 36608 35954 35357 34832 34349   8264 8285 8228 7793 7793 

 โลหะก่อสร้าง 26,811 26,610 26,226 25,917 25,240   16147 16247 16311 16359 16351 

 ดิน, หิน, ทราย 52583 52522 51451 51060 49327   10608 9132 9971 10898 10881 

 ซีเมนต ์ 22978 22762 21291 20340 21458   10508 9559 9872 10240 10233 

 วสัดุก่อสร้าง 20570 20420 20721 20299 19460   9580 9215 9544 9273 9269 

 ปุ๋ ย 3427 3419 3519 3437 3240   2153 2436 2317 2383 2381 

 เคมีภณัฑ์ 1,796 1,696 1,745 1,688 1,689   1577 1,576 1341 1202 1200 

 เคร่ืองใชค้รัวเรือน 22,752 22,024 21,143 22,050 21,320   10,657 10,353 9,620 9,500 9,481 

 สินคา้เบด็เตลด็ 29997 29674 30674 30142 28403   16772 16576 16956 16714 16614 

 รวม 428123 424456 423677 420449 406538   186174 181452 183429 185883 184082 

ที่มา : ประมาณการจากขอ้มูลการส ารวจปริมาณการขนส่งทางถนนกรมการขนส่งทางถนน     
รวบรวมโดย : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสารส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม     

 

 

    หน่วย : พนัตนั    หน่วย : พนัตนักิโลเมตร 

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554   2550 2551 2552 2553 2554 

 สัตวมี์ชีวิต 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 ขา้ว 2 1 0 0 0   2 1 0 0 0 

 ขา้วโพด 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 มนัส าปะหลงั 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 ยางพารา 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 
 ไม ้ 2 1 1 1 2   2 2 1 1 1 
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หน่วย : พนัตนั หน่วย : พนัตนักิโลเมตร

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554 2550 2551 2552 2553 2554

 สตัวมี์ชีวิต 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

 ขา้ว 1,870 1,774 1,686 2,156 2,574 81,236 106,996 103,662 94,499 95,228

 ขา้วโพด 646 762 1,378 989 407 89,741 49,835 83,726 74,301 18,111

 มนัส าปะหลงั 2,713 1,540 1,691 2,234 2,004 179,547 174,943 191,938 180,655 172,947

ตารางท่ี 1.4 แสดงปริมาณการขนส่งสินคา้ทางน ้าภายในประเทศ แยกตามประเภทสินคา้ 

ตารางที่ 1.3 (ต่อ) ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ แยกตามประเภทสินคา้ 

หน่วย : พนัตนั  หน่วย : พนัตนักิโลเมตร 

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554   2550 2551 2552 2553 2554 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 5 2 2 2 2   4 1 1 1 1 

 อาหารสัตว ์ 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 น ้าตาล 1 0 0 0 0   1 0 0 0 0 

 เคร่ืองบริโภคอื่นๆ 42 2 15 1 1   39 2 14 1 1 

 แร่เช้ือเพลิง 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม 2,495 2,617 2,686 2,783 2,655   1,233 1,273 1,229 1,266 1,217 

 แร่ธาตุ 11 12 6 3 0   3 3 2 1 0 

 โลหะก่อสร้าง 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 ดิน, หิน, ทราย 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 ซีเมนต ์ 1,399 1,310 1,166 1,141 1,120   363 330 291 297 286 

 วสัดุก่อสร้าง 66 91 1 7 15   7 14 0 4 1 

 ปุ๋ ย 2 1 0 0 1   2 1 0 0 1 

 เคมีภณัฑ์ 0 0 0 0 0   0 0 0 0 0 

 เคร่ืองใชค้รัวเรือน 60 71 65 56 98   36 42 38 33 32 

 สินคา้เบด็เตลด็ 6,969 8,700 7,191 7,404 6,970   994 1,187 956 977 915 

 รวม 11,055 12,807 11,133 11,399 10,864   2,688 2,857 2,533 2,582 2,455 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย           
รวบรวมโดย : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม     
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ตารางที่ 1.4 (ต่อ) แสดงปริมาณการขนส่งสินคา้ทางน ้าภายในประเทศ แยกตามประเภทสินคา้ 

หน่วย : พนัตนั หน่วย : พนัตนักิโลเมตร

ประเภทสินค้า 2550 2551 2552 2553 2554 2550 2551 2552 2553 2554

 ยางพารา 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

 ไม้ 261 245 152 220 176 9,493 9,331 8,131 8,984 7,714

 ผลผลิตเกษตรอ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

 อาหารสตัว์ 660 460 1,049 1,166 1,206 20,612 19,552 29,133 24,438 26,776

 น ้าตาล 1,114 1,103 618 1,560 1,464 102,825 112,506 98,825 93,526 95,875

 เคร่ืองบริโภคอ่ืนๆ 1,007 320 531 850 1,383 14,020 14,258 19,258 14,576 13,481

 แร่เช้ือเพลิง 4,624 5,465 4,958 5,196 9,042 69,311 69,207 55,371 51,525 96,020

ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม 605 428 606 696 595 180,484 120,135 142,638 161,871 156,252

 แร่ธาตุ 1,022 2,061 1,235 1,567 2,438 9,515 22,233 12,526 12,811 28,929

 โลหะก่อสร้าง 265 236 170 345 283 26,154 35,609 30,633 40,888 36,938

 ดิน, หิน, ทราย 16,135 16,424 13,389 14,025 12,728 963,417 964,213 945,880 958,097 806,402

 ซีเมนต์ 13,159 12,974 11,470 12,542 8,989 212,009 146,091 144,563 152,456 131,099

 วสัดุก่อสร้าง 7 16 6 7 28 1,467 2,834 1,365 1,133 4,159

 ปุ๋ ย 2,999 3,727 2,494 4,435 3,362 148,825 146,492 144,122 146,880 143,257

เคมีภณัฑ์ 99 109 106 50 129 15,883 10,310 9,982 11,708 12,590

 เคร่ืองใชค้รัวเรือน 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

 สินคา้เบด็เตลด็ 43 43 22 147 124 9,034 3,171 1,817 5,325 4,325

 รวม 47,229 47,687 41,561 48,185 46,932 2,133,573 2,007,716 2,023,570 2,033,676 1,850,102
ท่ีมา : กรมชลประทาน และ กรมเจา้ท่า

รวบรวมโดย : ศนูยเ์ทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสารส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม

  

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 เมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดของขอ้มูลในตารางท่ีแสดงถึงการขนส่งทางถนน, ทางรถไฟ

และทางน ้ าจะพบว่ากลุ่มสินคา้หลกัเป็นสินค้าประเภทวตัถุดิบท่ีมีปริมาตรรวมถึงน ้ าหนักมาก 

นอกจากนั้นเม่ือพิจารณาในส่วนของรูปแบบการขนส่งทางรถไฟและทางน ้ า ก็จะพบว่ายงัมีปริมาณ

ท่ีห่างจากการขนส่งทางถนนอยู่มาก แสดงถึงโอกาสในการขนส่งสินคา้อะไหล่ยานยนตท่ี์เป็นการ

ขนส่งสินคา้หลายขนาด หลายลกัษณะไปพร้อมกนัต่อการขนส่งในแต่ละคร้ัง  ซ่ึงเป็นปัญหาในการ

จดัวางสินคา้ใหส้ามารถขนส่งไดเ้กิดประโยชน์ท่ีสุดภายใตค้วามปลอดภยัของสินคา้นั้นๆ 
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1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการพิจารณาตดัสินใจเลือกรูปแบบการขนส่ง

ระหว่างทางถนน, ทางรถไฟ (ราง) และทางน ้ าเพ่ือขนส่งสินค้าอะไหล่และ

ช้ินส่วนยานยนตภ์ายในประเทศเท่านั้น 

 เพื่อประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งท่ีสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการไดดี้

ท่ีสุดตามล าดบัจากมากท่ีสุดไปยงันอ้ยท่ีสุด 

 

1.3 ขอบเขตของการวจิยั 

 การวิจยัน้ีเพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการพิจารณาตดัสินใจเลือกรูปแบบการ

ขนส่งระหว่างทางถนน, ทางรถไฟ (ราง) และทางน ้ าเฉพาะกรณีสินคา้อะไหล่ยาน

ยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและภาคตะวนัออกเท่านั้น โดยการ

ประเมินทางเลือกในการขนส่งภายในกลุ่มบริษทักรณีศึกษาท่ีด าเนินธุรกิจดา้นจดั

จ  าหน่ายอะไหล่ยานยนต์เท่านั้น ซ่ึงแบ่งออกเป็น สินค้าทั่วไป สินค้าอะไหล่

ส าเร็จรูป สินคา้อนัตราย ซ่ึงมีขนาดและลกัษณะแตกต่างกนัขนส่งไปพร้อมกนั 

 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ท าให้ทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการพิจารณาตดัสินใจเลือกรูปแบบในการ

ขนส่งระหว่างทางถนน, ทางรถไฟ (ราง) และทางน ้ า 

 เพื่ อเป็นแนวทางในการพิจารณาเลือกรูปแบบการขนส่งให้ เหมาะสมกับ

สถานการณ์ต่างๆให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการในตัวสินค้าอย่างมี

ประสิทธิภาพ 

 กรณีศึกษาน้ีสามารถใช้เป็นตวัอย่างในการปรับปรุงและพฒันาให้องค์กรหรือ

หน่วยงานธุรกิจต่างๆด าเนินการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพต่อไป 
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บทที่ 2 

เอกสารและงานวจิยัที่เกี่ยวข้อง 

 

ในบทน้ีผูว้ิจยัตอ้งการน าเสนอกรอบแนวความคิดและทฤษฎี ตลอดจนผลการศึกษาวิจยัต่างๆ ท่ี

เก่ียวข้องกับงานวิจัย การน าเสนอแนวคิดเก่ียวกับการขนส่งโดยรวม กระบวนการตัดสินใจ

ตามล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process) การวดัคุณภาพและความพึงพอใจของ

ลกูคา้ต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัหวัขอ้การวิจยัในคร้ังน้ี 

2.1 ลกัษณะของผู้ขนส่งและบริการ 

 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, ศลิษา ภมรสถิตย ์และจักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา (2547) ได้

กล่าวถึงลกัษณะของผูข้นส่งและบริการไวว้่า การขนส่งสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 5 รูปแบบ คือ 

1. การขนส่งทางถนน 

2. การขนส่งทางรถไฟ 

3. การขนส่งทางอากาศ 

4. การขนส่งทางน ้ า ประกอบดว้ย การขนส่งทางน ้ าภายในประเทศ การขนส่งชายฝ่ังทะเล 

การขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ 

5. การขนส่งทางท่อ 

 การขนส่งเป็นองค์ประกอบท่ีส าคญัในกลยทุธโ์ลจิสติกส์ ผูข้นส่งตอ้งเขา้ใจถึงบทบาทของ

การขนส่งต่อระบบโลจิสติกส์ของกิจการ ในขณะเดียวกนัก็ตอ้งเขา้ใจความพยายามของผูข้นส่งใน

การตอบสนองต่อความตอ้งการของลกูคา้ดว้ยเช่นกนั 

 การจดัการกิจกรรมการขนส่งในบางคร้ังเรียกว่าการจดัการจราจร (Traffic Management) 

ซ่ึงครอบคลุมงานดา้นการขนส่งขาเขา้และขาออก การท าสัญญากบัผูข้นส่ง การร่วมเป็นคู่คา้และ
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พนัธมิตรทางธุรกิจ การขนส่งส่วนบุคคล การใหเ้ช่า การคดัเลือกรูปแบบการขนส่ง การจดัเสน้ทาง

และตารางการขนส่ง การเสนอบริการแก่ลกูคา้ และการใชเ้ทคโนโลยคีอมพิวเตอร์ เป็นตน้ 

2.2 กระบวนการคดัเลอืกรูปแบบและผู้ประกอบการขนส่ง 

 Lambert, Stock and Ellram (1998) ไดก้ล่าวถึงปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบและผู ้

ขนส่ง ดงัน้ี 

 ความซ่ือสตัยข์องผูป้ฏิบติังาน 

 รับสินคา้ตรงเวลา 

 ส่งมอบสินคา้ตรงเวลา 

 อตัราค่าขนส่งสมเหตุสมผล 

 การออกเอกสารถกูตอ้ง 

 การใหค้วามร่วมมือในกรณีมีสินคา้สูญหายหรือเสียหาย 

 ปรับปรุงบริการภายหลงัไดรั้บค าติชม 

 ความซ่ือสตัยข์องพนกังานขบัรถ 

 ทศันคติในการแกไ้ขปัญหาและค าติชม 

 ความน่าเช่ือถือในการรักษาเวลาเดินทาง 

 

2.3 แนวคดิกระบวนการตดัสินใจตามล าดับช้ันเชิงวเิคราะห์ (Analytic Hierarchy Process) 

 วิฑูรย ์ตนัศิริคงคล (2542)  การตดัสินใจท่ีมีเหตุผลนั้นไม่ไดข้ึ้นอยูก่บัว่าตดัสินใจ อะไรแต่

ข้ึนอยู่ก ับว่าตัดสินใจอย่างไร  วิธี ท่ี เพ่ิมประสิทธิภาพในการตัดสินใจก็ คือ เรียนรู้ท่ีจะใช้

กระบวนการตดัสินใจท่ีมีเหตุผลทนัที  การตดัสินใจท่ีดีนั้นไม่ไดข้ึ้นอยูก่บัผลของการตดัสินใจแต่

ข้ึนอยูก่บักระบวนการตดัสินใจท่ีมีขั้นตอน  ท่ีผ่านมามีการน าไปประยกุตใ์ชใ้นเร่ืองท่ีเก่ียวกบัการ

ตดัสินใจต่าง ๆ เช่น การตดัสินใจเก่ียวกบัการด าเนินงานทางธุรกิจ ไดแ้ก่  การสั่งซ้ือวตัถุดิบ  การ

เลือกสถานท่ีในการประกอบการ  การก าหนดกลยทุธท์างการตลาด ทลท  รวมถึงการประยกุตใ์ชใ้น
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เร่ืองการบริหารทรัพยากรบุคคลในองคก์ร  ซ่ึงจุดเด่นของกระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิง

วิเคราะห์ มีดงัน้ี 

1. ใหผ้ลการส ารวจน่าเช่ือถือกว่าวิธีอ่ืน ๆ เน่ืองจากใชว้ิธีการเปรียบเทียบเชิงคู่ในการตดัสินใจ

ก่อนท่ีจะลงมือตอบค าถาม 

2. มีโครงสร้างท่ีเป็นแผนภูมิล  าดบัชั้น เลียนแบบกระบวนความคิดของมนุษย ์ท าให้ง่ายต่อ

การใชแ้ละการท าความเขา้ใจ 

3. ผลลพัธ์ท่ีไดเ้ป็นปริมาณตวัเลข ท าให้ง่ายต่อการจดัล  าดบัความส าคญั และยงัสามารถน า

ผลลพัธไ์ปเปรียบเทียบ กบัหน่วยงานอ่ืน ๆได ้

4. สามารถขจดัการตดัสินใจแบบมีอคติหรือล าเอียงออกไปได ้

5. ใชไ้ดท้ั้งกบัการตดัสินใจแบบคนเดียวและแบบท่ีเป็นกลุ่มหรือหมู่คณะ 

6. ก่อใหเ้กิดการประนีประนอมและการสร้างประชามติ 

 ขั้นตอนของกระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์(Analytic Hierarchy Process) 

ประกอบดว้ยขั้นตอนดงัน้ี 

1. ก าหนดวตัถุประสงคข์องปัญหาท่ีจะท าการตดัสินใจ 

2. ก าหนดเกณฑ์หรือปัจจยัท่ีใช้ในการตัดสินใจ  ศึกษาเอกสารท่ีเก่ียวข้อง และสัมภาษณ์

สมาชิกในกลุ่มท่ีเก่ียวขอ้งจนไดข้อ้มลูท่ีซ ้าๆกนั แลว้น าขอ้มูลมาก าหนด วิเคราะห์ และจดั

กลุ่มใหเ้ป็นไปตามชุดวตัถุประสงค ์

3. สร้างรูปแบบโครงสร้างของปัญหาในรูปของแผนภูมิล  าดบัชั้นโดยระดบัชั้นท่ี 1 แสดงถึง

วตัถุประสงคร์ะดบัชั้นท่ี2 เป็นเกณฑห์รือปัจจยัหลกัและระดบัชั้นถดัไปเป็นปัจจยัยอ่ยของ

ปัจจยัท่ีอยูใ่นระดบัสูงกว่าเรียงตามล าดบัชั้นลงไปดงัรูปท่ี 2.1โดยท่ีจ  านวนระดบัชั้นข้ึนอยู่

กบัความละเอียดของเกณฑห์รือปัจจยั และขั้นสุดทา้ยจะแสดงถึงทางเลือกในการตดัสินใจ 
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4. หาล าดบัความส าคญัของปัจจยัโดยการเปรียบเทียบเป็นคู่ ๆ ภายใตร้ะดบัวตัถุประสงคข์อง

ปัญหาโดยสร้างตารางเมทริกซ์ ดงัแสดงไวใ้นตารางท่ี 2.2  ภายใตห้ลกัการท่ีว่าปัจจยันั้น

เมื่อเปรียบเทียบกบัปัจจยัอ่ืนมีผลกระทบมากน้อยกว่ากนัเท่าไรต่อเกณฑ์มาตรฐานในการ

เปรียบเทียบความส าคญัแสดงไวใ้นตารางท่ี 2.2   ขั้นตอนแรกในการหาล าดบัความล าคญั

ของปัจจยัต่าง ๆ คือวินิจฉัยเปรียบเทียบปัจจยัต่างๆ เป็นคู่ ๆ ภายใตเ้กณฑ์การตดัสินใจแต่

ละเกณฑ์  เคร่ืองมือท่ีเหมาะสมในการเปรียบเทียบในลกัษณะเป็นคู่ ๆ หรือจบัคู่นั้นก็คือ

ตารางเมทริกซ์  นอกจากจะช่วยอธิบายเก่ียวกบัการเปรียบเทียบแลว้  ตารางเมทริกซ์ยงั

สามารถทดสอบความสอดคลอ้งกนัของการวินิจฉยัและสามารถวิเคราะห์ถึงความอ่อนไหว

ของล าดบัความส าคญั  เม่ือการวินิจฉยัเปล่ียนแปลงไปไดอี้กดว้ย   ขั้นตอนในการวินิจฉัย

นั้นจะเร่ิมตน้จากระดบัชั้นบนสุดของแผนภูมิ  เพ่ือท่ีจะเลือกเกณฑ์ในการตดัสินใจสมมุติ

ใหช่ื้อ C ซ่ึงจะใชใ้นการเปรียบเทียบคร้ังแรก ต่อจากนั้นปัจจยั ท่ีอยูร่ะดบัชั้นถดัลงมาจะถูก

น ามาเปรียบเทียบกนั สมมุติว่าเป็นA ประกอบดว้ย A1, A2, ต่อไปเร่ือย ๆ ถึง A5 

 

 

 

รูปท่ี 2.1  รูปแบบทัว่ไปของโครงสร้างล  าดบัชั้น 
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ตารางที่ 2.1  ตวัอยา่งตารางเมทริกซ์ที่ใชแ้สดงการเปรียบเทียบเป็นคู่ 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 

 
 จากตารางท่ี 2.1 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ C ปัจจัย A1 ในแถวซ้ายมือบนสุดจะถูก

เปรียบเทียบกบัปัจจยั  A2 ในแถวซา้ยมือบนสุดจะถกูเปรียบเทียบกบัปัจจยั A2 ถึง A5 ในแถวนอน

ของ A1 การเปรียบเทียบก็ด  าเนินการเช่นเดียวกนัในแถวนอนท่ี 2 ในการเปรียบเทียบนั้น  AHP จะ

ใช้ตัวเลข 1 ถึง 9 แทนวลีของการเปรียบเทียบตัวเลข 1 ถึง 9 น้ีแสดงมาตราส่วนวดัระดับความ

แตกต่างระหว่าง 2 ปัจจยั ท่ีถูกเปรียบเทียบในแง่ของความพึงพอใจ อนัเกิดจากความช านาญและ

ประสบการณ์ภายใต้กรอบของเหตุผลโดยมี่ระดับความพึงพอใจสามารถแสดงได้ดังตาราง

มาตรฐานท่ีใชใ้นการเปรียบเทียบความส าคญัดงัแสดงต่อไปน้ี 

 

 

 

 

 

 

เกณฑห์รือปัจจยั 

C 

ปัจจยั 

A1         A2                              A5 

A1 

A2 

 

A5 

1             3           -          -            - 

1/3         1           -          -            - 

 

-            -           -           -            1 
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ตารางที่ 2.2 ตวัอยา่งแสดงมาตราส่วนในการวินิจฉัยเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ 

ระดบัความ

เขม้ขน้ของ

ความส าคญั 

ความหมาย ค าอธิบาย 

1 ส าคญัเท่ากนั 
ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบ

ความส าคญั 

3 ส าคญักว่าพอประมาณ 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

ปานกลาง 

5 ส าคญัมากกว่า 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

มาก 

7 ส าคญักว่ามากท่ีสุด 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

มากท่ีสุด 

9 ส าคญักว่าสูงสุด 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

ในระดบัท่ีสูงท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได ้
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 มาตราส่วนน้ีใหค้  าจ  ากดัความและอธิบายว่าค่าท่ีอยูร่ะหว่าง 1 ถึง 9 ใชเ้ป็นตวัวดัการวินิจฉยั

เปรียบเทียบปัจจยัเป็นคู่ ๆ ในแต่ละระดบัชั้นของแผนภูมิภายใตปั้จจยัหรือเกณฑท่ี์อยูสู่งถดัไป จาก

ประสบการณ์ของผูคิ้ดคน้ AHPไดย้นืยนัว่ามาตราส่วน 1 ถึง 9 นั้นเหมาะสมกบัเหตุผลและสะทอ้น

ถึงระดบัท่ีมนุษยส์ามารถแยกแยะความสัมพนัธร์ะหว่างปัจจยัต่าง ๆ ไดง่้าย เม่ือใชม้าตราส่วนน้ีใน

เน้ือหาทางด้านสังคม  จิตวิทยา  หรือการเมือง  แต่เม่ือต้องการค านวณค่าความส าคญัท่ีละเอียด

มากกว่าค่าความส าคญัมาตรฐานท่ีไดแ้สดงไวใ้นตารางขา้งตน้ อาจน าค่าความส าคญัท่ีเป็นค่า 1.1 , 

1.2, … มาใชไ้ดท้ั้งน้ีเพ่ือใหค่้าท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบมีความเหมาะสมยิง่ข้ึน 

เมื่อปัจจยัแต่ละอนัเปรียบเทียบกบัตวัเองในตารางเมทริกซ ์ตวัอยา่งเช่น  A1 เทียบกบั A1 ค่าท่ีไดจ้ะ

เท่ากบั 1 ในตารางเมทริกซ์ เส้นทแยงมุมประกอบดว้ยตวัเลข 1 เท่านั้น เพราะว่าเป็นจุดท่ีปัจจยัแต่

ละตวัเปรียบเทียบกบัตวัเอง  ส่วนพ้ืนท่ีท่ีอยู่เหนือเส้นทแยงมุมจะเป็นตวัเปรียบเทียบระหว่างปัจจยั 

2 ปัจจัย  ส่วนพ้ืนท่ีท่ีอยู่ใต้เส้นทแยงมุมจะเป็นค่าต่างตอบแทนของค่าท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีเหนือเส้น     

ทแยงมุม 

5. การค านวณหาน ้ าหนักความส าคัญของปัจจยั (Normalized Weight)และอตัราส่วนความ

สอดคลอ้ง (Consistency Ratio)ในระดบัท่ี 2 จะด าเนินการหลงัจากไดค่้าตวัเลขจากการ

เปรียบเทียบค่าปัจจยัต่าง ๆ ทีละคู่ตามตารางท่ี 2.3 แลว้ ขั้นต่อไปคือ 

 5.1 ค านวณหาน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั 

  ขั้นแรก หาผลรวมของตวัเลขในแถวตั้งของแต่ละแถวของตาราง  

   เมทริกซ ์

  ขั้นสอง น าตวัเลขในช่องแถวตั้งแต่ละแถว หารดว้ยผลรวมของ  

   ตวัเลขในแถวนั้น 

  ขั้นสาม น าผลรวมของตวัเลขแต่ละแถวแนวนอนทั้งหมด หาร  

   ดว้ยจ านวนแถวตั้งท่ีมีตวัเลขอยูใ่นแถวนอนนั้น จะได ้  

   เป็นน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัในแถวนั้น   
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 5.2 หาอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio, C.R.) เพื่อตรวจสอบความสอดคลอ้ง

ของค่าความส าคัญท่ีได้จากการเปรียบเทียบปัจจัยต่างๆ ว่าสามารถน าปัจจัยนั้ นไปใช้ในการ

วิเคราะห์ปัญหาการตดัสินใจไดห้รือไม่ โดยใชท้ฤษฎีของไอเกนเวคเตอร์สามารถค านวณไดจ้าก 

  หาดชันีความสอดคลอ้ง (Consistency Index) C.I.  =  ( max - n) / (n-1) 

  อตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Index) C.R.  = C.I. / R.I. 

  ปัจจยัท่ีใชเ้ป็นเกณฑใ์นการตดัสินปัญหาได ้ก็ต่อเมื่อ 

  C.R.≤  0.10 ส าหรับปัจจยัมีมากกว่า  5  ปัจจยั 

  C.R.≤  0.09ส าหรับ  ปัจจยัมี  4  ปัจจยั 

  C.R.≤  0.05ส าหรับ  ปัจจยัมี  3  ปัจจยั 

 ค่าความส าคญัท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบปัจจยัต่าง ๆ ในระดบัเดียวกนั สามารถน าไปเป็น

ขอ้มูลท่ีใชเ้ป็นเกณฑใ์นการตดัสินปัญหาได ้ก็ต่อเมื่อค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งมีความเบ่ียงเบน

นอ้ยกว่า 0.1 โดยท่ีดชันีเชิงสุ่ม (Random Index, R.I.) เป็นค่าดชันีความสอดคลอ้ง ซ่ึงไดจ้ากการสุ่ม 

ดงัแสดงไวใ้นตาราง 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 แสดงค่าเฉลี่ยของดชันีเชิงสุ่มในแต่ละเมทริกซ์ 

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

R.I. 0.00 0.00 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.45 1.49 
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6. เปรียบเทียบหาค่าความส าคัญของปัจจยั  และทางเลือกในระดับล่างต่อมา ภายใตปั้จจัย

ระดับก่อนหน้าตัวเดียวกัน  วิเคราะห์หาน ้ าหนักความส าคัญของปัจจัย ค่าดัชนีความ

สอดคลอ้งและค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งของขอ้มูลในระดบัชั้นน้ี ดว้ยวิธีการเดียวกบั

ขา้งตน้ท าซ ้าจนครบทุกปัจจยั 

 

7. วิเคราะห์น ้ าหนักของทางเลือกต่าง ๆ ภายใตว้ตัถุประสงคข์องปัญหาโดยการพิจารณาหา

น ้ าหนักความส าคญัรวมของปัจจยัจากระดบัท่ี 1 ลงไปสู่ระดบัต ่าสุด ซ่ึงเป็นน ้ าหนักของ

ทางเลือกภายใตว้ตัถุประสงคข์องปัญหา  ทั้งน้ีน ้ าหนกัความส าคญัรวมของปัจจยัค  านวณได้

จาก “ ผลรวมของผลคูณน ้ าหนักแต่ละตวัของปัจจยัภายใตปั้จจยัหน่ึง ๆ ในระดบัถดัข้ึนมา

กบัน ้ าหนักรวมของปัจจยัเดียวกนัในระดบัถดัข้ึนมา” ตวัอย่างปัญหาล าดบัชั้นสามระดบั 

แสดงไวใ้นตาราง 2.4 

 
ตารางท่ี 2.4 ตวัอยา่งปัญหาล าดบัชั้นสามระดบั 

เกณฑก์ารตดัสินใจ ปัจจยั1        ปัจจยั2          ปัจจยั3  

น ้าหนกัรวม ทางเลือก           W1
0              W2

0              W3
0 

 

A1 

 

A2 

 

A3 

 

          W1
f1             W1

f2             W1
f3 

 

          W2
f1             W2

f2             W2
f3 

 

          W3
f1             W3

f2             W3
f3 

 

∑Wj
0x    W1

fj 

 

∑Wj
0x    W1

fj   

 

∑Wj
0x    W1

fj              

 

 

 

 

J=1 

J=1 

J=1 

3 

3 

3 
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8. การประยกุต์กระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์เพ่ือเป็นเคร่ืองมือช่วยในการ

ตดัสินใจมีขั้นตอน ดงัน้ี 

         

 

 
 

            

            
            
            

            
            
           

            
            
            

            
            
           

            
            
            
            

            
            
            

            
            
            

            
           
            

            
            
            

            
            
            

            
            
           

 

 

รูปท่ี 2.2 แผนผงัขั้นตอนของกระบวนการวิเคราะห์เชิงล  าดบัชั้น 

ก าหนดวตัถุประสงคข์องปัญหา 

ทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ไดจ้ากการพจิารณาล าดบัความส าคญัของ
เกณฑแ์ละน ้ าหนกัของปัจจยัในแต่ละทางเลือก 

ทดสอบความสอดคลอ้งของเหตุผลในแต่ละการเปรียบเทียบ 

ก าหนดเกณฑห์รือปัจจยัในการพิจารณา 

จดัองคป์ระกอบของปัญหาใหอ้ยูใ่นรูปโครงสร้างแผนภูมิ
ล  าดบัชั้น 

สร้างเมทริกซเ์ปรียบเทียบปัจจยัทีละคู่ โดยก าหนดค่า
เปรียบเทียบในรูปของตวัเลข โดยเร่ิมจากแผนภูมิระดบับนลง

ล่าง 

มีเหตผุล 
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2.4 การศึกษางานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 จุฑาฑิพย ์เจริญประเสริฐกุล (2554) ศึกษา นโยบายการส่งสินค้าส าหรับการขนส่งสอง

รูปแบบลกัษณะความตอ้งการของสินคา้อุปโภคบริโภคมีลกัษณะเฉพาะท่ีลกูคาตอ้งการสินคา้ทนัที

ท่ีตอ้งการ ดงันั้น ผูผ้ลิตสินคา้ประเภทน้ีจึงตอ้งผลิตสินคา้ภายใตก้ารพยากรณ์ การส่งสินคา้ไปตอบ

สอนงความตอ้งการของผูบ้ริโภคท่ีเปล่ียนแปลงรวดเร็วในประเทศท่ีอยูห่่างจากฐานการผลิตก็ยิง่ใช้

เวลานานในการขนส่งนาน โดยเฉพาะระยะทางการขนส่งท่ียาวนานกว่าระยะเวลาพิจารณาระดบั

สินคา้คงคลงั ท าให้องค์กรตอ้งท าการผลิตก่อนท่ีจะเกิดการขายจริง ท าให้ตอ้งมีการพยากรณ์อุป

สงค์ล่วงหน้า แต่ค่าพยากรณ์น้ีไม่ใช่อุปสงค์ท่ีแทจ้ริงจึงเกิดความผดิพลาดได ้การพยายามส่งสินคา้

ให้เร็วข้ึนเพ่ือลดความผนัผวนของค่าพยากรณ์ก็จะท าให้มีตน้ทุนการขนส่งท่ีเพ่ิมข้ึน และการเก็บ

สินคา้คงคลงัไวเ้ป็น Safety Stocks ท่ีมากเกินไป ก็จะมีตน้ทุนสินคา้คงคลงั 

 งานวิจัยในท่ีน้ีเสนอนโยบายสองลกัษณะ คือ Periodic-Periodic Review และ Periodic-

Continuous Review นโยบายท่ีน้ีจะพิจารณาการตดัสินใจส่งสินคา้สองรูปแบบคือ รูปแบบเร่งด่วน

และรูปแบบปกติ โดยพิจารณาส่งสินคา้ทั้งสองรูปแบบให้ถึงระดบั Base Stock ท่ีก  าหนดเพื่อลด

ตน้ทุนรวม โดยนโยบาย Periodic-Periodic Review สามารถลดตน้ทุนรวมได ้46% โดยสามารถลด

ตน้ทุนสินคา้คงคลงัไดม้ากท่ีสุด คือ 54%  ขณะท่ีนโยบาย Periodic-Continuous Review สามารถลด

ตน้ทุนรวมได ้60% โดยสามารถลดตน้ทุนสินคา้ขาดไดม้ากท่ีสุด คือ 71% โดยนโยบาย Periodic-

Continuous Review น้ี สามารถรักษาระดบัสินคา้คงคลงั ส าหรับลกัษณะอุปสงค์ท่ีมีความผนัผวน

จากค่าพยากรณ์มากได้ดี นอกจากน้ีจากการทดสอบจุดหมาย 3 แห่ง  ท่ีมีระยะเวลาการขนส่งท่ี

แตกต่างกนั จุดหมาย L1 คือจุดหมายท่ีมีระยะเวลาการขนส่งระหว่างสองรูปแบบต่างกนัมาก  การ

น านโยบายมาใช้สามารถลดต้นทุนไดม้ากท่ีสุด ขณะท่ีจุดหมายท่ีมีระยะเวลาการขนส่งทั้งสอง

รูปแบบยาวนาน  สามารถลดตน้ทุนไดน้อ้ยท่ีสุด 
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 จิรวฒัน์  เอมโกษา (2544) ท าการศึกษาและวิเคราะห์ถึงปัจจัยทั้งในเชิงปริมาณและเชิง

คุณภาพท่ีพิจารณาในการตดัสินใจเลือกผูผ้ลิตช้ินส่วนในอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ โดยการ

ประยุกต์ใชก้ระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ โดยพิจาณาจากปัจจยัเชิงปริมาณและ

ปัจจยัเชิงคุณภาพร่วมกนัซ่ึงผลจากการตดัสินใจเลือกนั้นตรงกบัผลการตดัสินใจเลือกของฝ่ายจดัซ้ือ

ของโรงงาน 

 

 เรืออากาศเอก อดิศกัด์ิ นนัทวิศาล (2551) ศึกษา การประยุกต์ใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิง

วิเคราะห์ในการเตรียมการจัดหาอากาศยานกองทพัอากาศ งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือก  าหนด

ปัจจยัและล าดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีใชเ้ป็นเกณฑใ์นการพิจารณาจดัหาอากาศยานกองทพัอากาศ 

จ  านวน 7 แบบ ไดแ้ก่ เคร่ืองบินขบัไล่อเนกประสงค์ เคร่ืองบินขบัไล่/โจมตี เคร่ืองบินลาดตระเวน 

เคร่ืองบินล าเลียงขนาดกลาง เคร่ืองบินปฏิบติักิจเฉพาะพิเศษ เฮลิคอปเตอร์คน้หาและช่วยชีวิต และ

เคร่ืองบินฝึกบิน โดยประยกุตใ์ชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical Hierarchy Process) 

ในการจดัหาเคร่ืองบินขบัไล่เอนกประสงคท์ดแทนเคร่ืองบินขบัไล่ F-5E ซ่ึงผลการวิจยัสรุปไดด้งัน้ี 

1. ปัจจยัหลกัท่ีใชเ้ป็นเกณฑ์ในการจดัหาอากาศยานประกอบดว้ย ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้

(Affordability) การอยู่ รอด  (Survivability) ความพ ร้อม  (Readiness) ความสามารถ 

(Capability) ความปลอดภยั (Safety) 

2. ล าดบัความส าคญัของปัจจยัภายใตก้ารจดัหาอากาศยาน จ  านวน 7 ประเภท ดงัน้ี  

1) เคร่ืองบินขบัไล่อเนกประสงค์ ประกอบด้วย ความสามารถ ความพร้อม การอยู่รอด 

ความปลอดภยั ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้

2) เคร่ืองบินเคร่ืองบินขบัไล่/โจมตี ประกอบดว้ย ความสามารถ การอยู่รอด ความพร้อม 

ความปลอดภยั ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้

3) เคร่ืองบินลาดตระเวน ประกอบดว้ย ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้ความปลอดภัย ความ

พร้อม ความสามารถ การอยูร่อด 
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4) เคร่ืองบินล าเลียงขนาดกลาง ประกอบด้วย ความสามารถ ความพร้อม ค่าใช้จ่ายท่ี

สามารถรับได ้ความปลอดภยั การอยูร่อด 

5) เคร่ืองบินปฏิบติักิจเฉพาะพิเศษ ประกอบดว้ย  ความสามารถ  ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับ

ได ้ ความพร้อม ความปลอดภยั การอยูร่อด  

6) เฮลิคอปเตอร์ค้นหาและช่วยชีวิตประกอบด้วย  ความสามารถ ความพร้อม ความ

ปลอดภยั การอยูร่อด ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้

7) เคร่ืองบินฝึกบิน ประกอบดว้ย ความสามารถ ความปลอดภยั ค่าใชจ่้ายท่ีสามารถรับได ้

ความพร้อม การอยูร่อด 

3. การประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้ น เชิงวิ เคราะห์ในการจัดหาเคร่ืองบินขับไล่

อเนกประสงคท่ี์จะทดแทนเคร่ืองบินขบัไล่ F-5E คือแบบอากาศยานสมมติ B 

 

 ณัติฐากร  ชูก้าน และ อรรถพร  เก่งพล (2547) ท าการออกแบบระบบสนับสนุนการ

ตัดสินใจในการประเมินบริษัทขนส่ง ส าหรับคัดเลือกบริษัทขนส่งมาท าการขนส่งสินค้าเพื่อ

กระจายสินคา้จากโรงงานไปยงัศูนยก์ระจายสินคา้ โดยประยกุตใ์ชก้ระบวนการตดัสินใจตามล าดบั

ชั้นเชิงวิเคราะห์ร่วมกบัตวัแบบการขนส่ง Multicommodity และ LP ซ่ึงในกระบวนการตดัสินใจ

ตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์นั้น เพ่ือจดัล  าดบัความส าคัญของทางเลือก คือ บริษทัขนส่งสินคา้ตาม

เกณฑ์ท่ีก  าหนด โดยน าค่าล  าดบัความส าคญัของแต่ละบริษทัขนส่ง  และค่าขนส่งแต่ละบริษทัมา

ประเมินหาทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุด ดว้ย LP ซ่ึงปัจจยัท่ีน ามาพิจารณาในกระบวนการตดัสินใจ

ตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์นั้นเป็นการประเมินจากปัจจยัเชิงคุณภาพ ท่ีประกอบไปดว้ย ปัจจยัหลกั

ในเร่ืองของผลประโยชน์ในการด าเนินการ  ความยดืหยุน่ และความเส่ียง อีกทั้งยงัมีปัจจยัรองลงมา

จากปัจจยัหลกั โดยท่ีผลจากการวิเคราะห์ของกระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์น้ีจะ

น าไปวิเคราะห์ร่วมกบัค่าขนส่งดว้ย LP Optimisation 
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 เศกสรรค ์ตั้นตระกลู (2550) ศึกษา การประยุกต์ใชเ้ทคนิค AHP ในการประเมินทางเลือก

ส าหรับการขนส่งผลิตภณัฑ์เหล็ก โดยน าเอากระบวนการตดัสินใจตามล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์มา

ประยุกตใ์ชใ้นการประเมินทางเลือกส าหรับการขนส่งผลิตภณัฑ์เหลก็ดว้ยรถบรรทุกระหว่างการ

ลงทุนเองกบัการจดัจา้งภายนอกในเขตกรุงเทพและปริมณฑลและภาคตะวนัออกซ่ึงเป็นกลุ่มลกูคา้

หลกัของบริษทัท่ีท าการศึกษา ผลท่ีไดจ้ากการวิจยัคร้ังน้ีพบว่า ปัจจยัท่ีมีความส าคญัในการประเมิน

ทางเลือกส าหรับการขนส่ง คือ ความตรงต่อเวลา ความเสียหายหรือสูญหายของสินค้า การดูแล

รักษาสภาพสินคา้ การจัดส่งสินคา้ถูกสถานท่ี กรณีส่งสินคา้เร่งด่วน การติดต่อประสานงานกับ

ลูกค้า ความปลอดภยัและจ านวนรถท่ีใช ้ส าหรับทางเลือกส าหรับการขนส่งท่ีเหมาะสมท่ีสุดใน

มุมมองของผูป้ระกอบการคือ การใชร้ถของบริษทัโดยลงทุนทรัพยสิ์นและจา้งคนขบัเอง 

  

 สิรินทรา เงินเยน็ (2553) ศึกษา การปรับปรุงประสิทธิภาพของการจดัส่งช้ินส่วนยานยนต์

แบบมิลครั์นส าหรับโรงงานประกอบรถยนตก์ารจดัส่งแบบมิลครั์นเป็นการจดัส่งท่ีท าการรวบรวม

ช้ินส่วนยานยนต์จากผูผ้ลิตหลายๆแห่งท่ีอยู่ในบริเวณใกลเ้คียงกันแลว้ด าเนินการจดัส่งช่ินส่วน

ดงักล่าวให้กบัโรงงานประกอบรถยนต์  โดยมีเป้าหมายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจดัส่งใหดี้ข้ึน แต่

ปัจจุบนัประสิทธิภาพการจดัส่งช้ินส่วนยานยนตแ์บบมิลครั์นยงัไม่ไดต้ามเป้าหมายท่ีทางโรงงานได้

ก  าหนดไว ้งานวิจยัน้ีจึงมีวตัถุประสงคเ์พ่ือท าการปรับปรุงประสิทธิภาพการจดัส่งช้ินส่วนยานยนต์

แบบมิลครั์นส าหรับโรงงานประกอบรถยนตไ์หดี้ข้ึน โดยการด าเนินงานวิจยั มี 3 ส่วน  ในส่วนแรก

เป็นการเลือกวิธีการจดัเสน้ทางเดินรถโดยอาศยักระบวนการวิเคราะห์ตามล าดบัชั้น ส่วนท่ีสองเป็น

การจดัเสน้ทางเดินรถโดยอาศยัการฮิวริสติกส์ และส่วนท่ีสามเป็นการสร้างมาตรฐานจดัวางช้ินงาน

หรือซอ้นงานบนรถบรรทุก ผลท่ีไดจ้ากวิธีการวิเคราะห์ตามล าดบัชั้น จะใชว้ิธีการหาค่าประหยดัใน

การจดัเส้นทางเดินรถ โดยด าเนินการปรับปรุงเส้นทางเดินรถตามรูปแบบท่ีไดจ้ากวิธีการหาค่า

ประหยดั พร้อมกบัการปรับปรุงการจดัเรียงงานและซอ้นงานบนรถบรรทุก ผลท่ีไดคื้อ สามารถลด

จ านวนเท่ียวรถในพ้ืนท่ีจงัหวดัระยองลดลง 340 เท่ียวต่อเดือนและในพ้ืนท่ีจงัหวดัชลบุรีลดลง 199 

เท่ียวต่อเดือน และสามารถเพ่ิมความสามารถในการใชพ้ื้นท่ีรถบรรทุกในจงัหวดัระยองจากเดิม 
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19.20 ลกูบาศกเ์มตรต่อเท่ียว เพ่ิมข้ึน เป็น 26.01 ลกูบาศก์เมตรต่อเท่ียว  และพ้ืนท่ีจงัหวดัชลบุรีจาก

เดิม 15.97ลูกบาศก์เมตรต่อเท่ียว เพ่ิมข้ึนเป็น 23.41 ลูกบาศก์เมตรต่อเท่ียวและสามารถเพ่ิม

ประสิทธิภาพการจดัส่งตรงเวลาของลูกคา้ในพ้ืนท่ีจงัหวดัระยองจาก 72.73% เป็น 88.64% เพ่ิมข้ึน 

15.91% และพ้ืนท่ีจงัหวดัชลบุรีจาก  79.63% เป็น 92.59% เพ่ิมข้ึน 12.96% 

  

 เรืออากาศเอกสมญัญา รังสิเสนา ณ อยุธยา (2552) ปัจจัยส าหรับการบริหารฝงูรถยนต์

เส่ือมสภาพของกองทัพอากาศโดยกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ ศึกษา การประยุกต์ใช้

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process : AHP) ในการพิจารณาหาปัจจยัท่ี

เก่ียวขอ้งกบัวิธีด  าเนินการกบัรถยนต์เส่ือมอายุการใชง้านของกองทพัอากาศและแนวทางในการ

แก้ไขปัญหารถยนต์เส่ือมอายุการใช้งานรวมทั้งใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ ในการ

พิจารณาหาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัซ้ือรถทดแทนรถยนตส์งครามชนิดรบของกองทพัอากาศ โดย

สรุปผลปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี ปัจจยัดา้นค่าใชจ่้าย ปัจจยัดา้นขีดความสามารถ/สมรรถนะ ปัจจยัดา้น

รูปร่าง/ลกัษณะ/ขนาด ปัจจยัดา้นระบบอาวุธ และปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือของผูผ้ลิตและจ าหน่าย 

ตามล าดบั ซ่ึงผลท่ีไดส้ามารถน ามาใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบการตดัสินใจในการเลือกหนทางปฏิบติั

ส าหรับการบริหารจดัการยานพาหนะของทางราชการไดถ้กูตอ้งตามหลกัวิชาการ 

  

 ชาลิศา ตั้ งตระกูล (2551) ศึกษา การประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ เพื่อศึกษา

ตน้ทุนการบริหารการกระจายสินคา้เคร่ืองด่ืมน ้ าอดัลม วตัถุประสงค์ของการศึกษาคือการวิเคราะห์

หาตวัแปรส าคญัท่ีมีผลกระทบต่อตน้ทุนเพ่ือหาแนวทางในการปรับปรุงในธุรกิจเคร่ืองด่ืมน ้ าอดัลม

ให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน ขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ไดถู้กเก็บรวบรวมจากผูป้ระกอบการขนาด

กลางรายหน่ึง ซ่ึงด าเนินธุรกิจจดัจ  าหน่ายสินคา้ประเภทเคร่ืองด่ืมน ้ าอดัลม ในเขตกรุงเทพทและ

ปริมณฑล โดยการวิเคราะห์ไดค้วบคุมกิจกรรมตั้งแต่รับสินคา้จากโรงงานผลิตจนถึงการส่งสินคา้

ไปยงัลกูคา้ 
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 ในการศึกษาไดน้ าตน้ทุนรวม ต้นทุนบริหารสินค้าคงคลงั ต้นทุนบริหารจดัการ น ามา

วิเคราะห์กบัตวัแปรทั้ง 6 ตวั คือ จ  านวนลงัเปล่าท่ีไม่สามารถขายคืนโรงงาน  

จ านวนขวดลงัท่ีลูกคา้ยืม จ  านวนลูกหน้ี จ  านวนเท่ียวเปล่า จ  านวนสินคา้ท่ีถูกปฏิเสธรับ จ  านวน

สินคา้เสียหาย ซ่ึงท าการเก็บรวบรวมได้ในแต่ละเดือน พบว่า จ  านวนลูกหน้ี จ  านวนเท่ียวเปล่า 

จ  านวนสินคา้ท่ีถูกปฏิเสธรับและจ านวนสินคา้เสียหาย เป็นผลท าให้ ตน้ทุนรวม ตน้ทุนบริหาร

สินคา้คงคลงั ตน้ทุนบริหารจดัการลดลง ซ่ึงสามารถแยกอธิบายไดด้งัน้ี 

 จ านวนสินค้าท่ีลูกค้าปฏิเสธรับ สามารถอธิบายได้ว่า เมื่อมีการขนยา้ย

สินค้าจากคลังสินค้าเพื่อท าการบันทึกให้รถแต่ละคันต้องมีการออก

เอกสารจดัเบิกสินคา้ ตอ้งใชร้ถยกในการเคล่ือนยา้ยสินคา้ ท าการตรวจ

นับจากเจา้หน้าท่ีของคลงัสินค้าแต่สินค้าจ  านวนนั้นไม่สามารถตัดการ

จ าหน่ายได ้และยงัตอ้งน าเก็บคืนเขา้คลงัสินคา้ตอ้งผ่านขั้นตอนการรับ

สินคา้คืนเขา้คลงั ท าการตรวจนับอีกคร้ัง จากนั้นตอ้งจดัสรรพ้ืนท่ีในการ

จดัเก็บ ตอ้งใชท้รัพยากรแรงงานเพ่ิมข้ึน และอาจมีตน้ทุนเสียโอกาสข้ึน

ดว้ยถา้หากสินคา้จ  านวนนั้นเป็นท่ีตอ้งการของลกูคา้รายอ่ืนๆ 

 จ านวนลูกหน้ีและจ านวนเท่ียวเปล่า พบว่าการท่ีไม่สามารถเก็บตวัเลข

จ านวนเท่ียวเปล่าไดท้ าให้ไม่สามารถสะทอ้นผลออกมาไดอ้ย่างชัดเจน 

นอกจากน้ีจ  านวนลกูหน้ีท่ีเพ่ิมข้ึนจะมีผลกระทบโดยตรงต่อระบบเงินสด

หมุนเวียน 

 จ านวนสินค้าเสียหาย เน่ืองจากขวดลังทางบริษัทต้องท าการซ้ือจาก

โรงงานผูผ้ลิตเมื่อถึงระยะเวลาการช าระอาจท าให้เกิดความสามารถใน

การช าระนอ้ยลง อีกทั้งอาจเกิดปัญหาว่าทางโรงงานก็อาจไม่มีขวดลงัเพ่ือ

เขา้สายการผลิตบรรจุน ้ าอกัลมได ้
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 ประพล เสถียรภาพงษ ์(2548) ศึกษา ศกัยภาพในการเปล่ียนการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ

ไทยจากการขนส่งดว้ยรถบรรทุกเป็นการขนส่งโดยเคร่ืองบินการวิจัยน้ีมีวตัถุประสงคศึ์กษาความ

เป็นได้ในการเปิดเท่ียวบินขนส่งสินค้าภายในประเทศเพ่ิมระหว่างจัดหวัดเชียงใหม่และ

กรุงเทพมหานครโดยใช้เคร่ืองบินแบบ Airbus A310 Freighter ของบริษัทขนส่งด่วนระหว่าง

ประเทศ ซ่ึงปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ระหว่างสองจงัหวดัดงักล่าวท าโดยรถบรรทุก ข้ึนล่องขา้มคืน 

มาเป็นการขนส่งดว้ยเคร่ืองบินขนส่งแทน วิธีด  าเนินการวิจยัใชศ้ึกษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุน

โดยเปรียบเทียบตน้ทุนการบินต่อเท่ียวกบัปริมาณสินค้าท่ีส่งออกจากนิคมอุตสาหกรรมเพื่อการ

ส่งออกล าพนู จุดคุม้ทุน ระยะเวลาคืนทุน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการตดัสินใจท าการบินเพ่ิม  อีกทั้ง

ปัจจุบนัรัฐบาลไทยพยายามให้การสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมการบินภูมิภาค โดยพยายามให้

จงัหวดัเชียงใหม่เป็นศูนยก์ลางการบินย่อยภูมิภาค (Regional Hub) ดังนั้นจึงมีความน่าสนใจใน

การศึกษาการตดัสินใจลงทุนเปิดเสน้ทางบินระหว่างจงัหวดัโดยใชจ้งัหวดัเชียงใหม่เป็นศนูยก์ลาง 

 จากการศึกษาพบว่าในปี ค.ศ. 2005 พบว่าปริมาณการขนส่งเขา้ออกนิคมอุตสาหกรรมเพื่อ

การส่งออกล าพนูทั้งส้ิน 61,452,589 กก. นั้นมีการใชก้ารขนส่งด่วนทางอากาศเพียงร้อยละ 0.4 ถา้มี

การขยายเส้นทางการบินเพื่อขนส่งสินคา้ไปยงัจงัหวดัเชียงใหม่ ใชเ้งินลงทุนเร่ิมแรก 76,623,888 

บาท อายุโครงการทั้งส้ิน 6 เดือน มีผลตอบแทนภายใน (IRR) ในกรณียอดขายทัว่ไป 41.15 % ใช้

ระยะเวลาในการคืนทุนทั้งส้ิน 5.52 เดือน  ค่าปัจจุบนัของโครงการ (NPV) เท่ากบั 5,333,584 บาท 

จากการศึกษาพบว่าการลงทุนของโครงการน้ีมีความเป็นไปไดถ้า้มีกรส่งเสริมการขายท่ีเหมาะสม 

  

 วิษารัช สญัญาลกัษณ์ฤาชยั (2549) ศึกษา โครงการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือก

ผูป้ระกอบการขนส่งในสาขาอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ โดยขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาไดจ้ากการ

ตอบแบบสอบถามของกลุ่มตวัอย่างในอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ ซ่ึงการสอบถามแบ่งเป็น 2 

กลุ่ม คือ กลุ่มผูใ้ชบ้ริการผูป้ระกอบการขนส่ง และกลุ่มผูท่ี้จดัส่งสินคา้เองในการพิจารณาปัจจยัท่ีมี

ผลต่อการตดัสินใจเลือกผูป้ระกอบการขนส่งนั้น การศึกษาไดใ้ชว้ิธีการวิเคราะห์ 2 วิธี คือ การวดั

ระดบัความส าคญัและความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการดว้ยการวิเคราะห์       
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ค่าคู่อนัดบั (Quadrant analysis) และการวดัความคิดเห็นของลูกคา้ต่อคุณภาพบริการขนส่งดว้ยวิธี 

SERVQUAL ผลการวิเคราะห์ในกลุ่มผูใ้ช้บริการผูป้ระกอบการขนส่ง พบว่า ผูใ้ช้บริการให้

ความส าคญักบัปัจจยัทางดา้นบริการ (Functionality) โดยเฉพาะอยา่งยิ่งปัจจยัในดา้นความตรงต่อ

เวลา (On Time) เป็นอย่างมาก ในขณะท่ีการวิเคราะห์ดว้ยเทคนิค SERVQUAL แสดงให้เห็นว่า

ผูใ้ชบ้ริการให้ความส าคญักบักลุ่มปัจจยัดา้นความรับผดิชอบ เป็นท่ีน่าเช่ือถือ/สามารถแกไ้ขปัญหา

ต่างๆไดภ้ายในเวลาท่ีแจง้/ใชเ้คร่ืองมือขนยา้ยและจดัส่งท่ีอยู่ในสภาพดี มากกว่ากลุ่มปัจจยัดา้น

เคร่ืองมือในการขนยา้ยและจดัส่งท่ีเหมาะสมกบัประเภทสินคา้ ส าหรับการวิเคราะห์ในกลุ่มผูท่ี้

จดัส่งสินคา้เอง พบว่า กลุ่มน้ีมีความพึงพอใจกบัการขนส่งดว้ยตนเองเน่ืองดว้ยสามารถควบคุมการ

ด าเนินงานและค่าใชจ่้ายไดดี้ แต่ถา้จ  าเป็นตอ้งใชบ้ริการของผูป้ระกอบการขนส่งในอนาคต กลุ่มน้ีมี

ความคาดหวงัว่าผูป้ระกอบการขนส่งควรมีความซ่ือสัตยเ์ป็นท่ีน่าไวใ้จ และมีความพร้อมในการ

ใหบ้ริการเสมอ 

  

 เรืออากาศเอก จกัรพล เครือวรรณ (2548) ศึกษา การพิจารณาเลือกแหล่งซ่อมท่ีเหมาะสม

ส าหรับอากาศยานแบบล าเลียงของกองทพัอากาศ และจดัอนัดบัความเหมาะสมของแหล่งซ่อมท่ี

สามารถตอบสนองต่อความตอ้งการในการซ่อมบ ารุงอากาศยานล าเลียงของกองทพัอากาศโดยใช้

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process : AHP) และการสัมภาษณ์เชิงลึก 

เพือ่เป็นขอ้มลูสนบัสนุนประกอบการตดัสินใจ 

 การศึกษาพบว่ามีปัจจัยส าคัญในการพิจารณาเลือกแหล่งซ่อมจ านวน 6 ปัจจัย คือ เวลา 

ราคา คุณภาพ การบริการ ความอ่อนตวั ความคล่องตวั ซ่ึงปัจจยัดงักล่าวจะน ามาใชพ้ิจารณาเลือก

แหล่งซ่อมในภูมิภาค คือ บริษทัอุตสาหกรรมการบิน จ  ากดั (TAI), บริษทั ST Aerospace และบริษทั 

AIROD จากการวิเคราะห์ปัจจยัและทางเลือกของกระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ พบว่าปัจจยัท่ีมี

ความส าคญัสูงสุดคือ คุณภาพ ตามดว้ย เวลา การบริการ ความอ่อนตวั ความคล่องตวั และราคา 

ส่วนการวิเคราะห์ทางเลือก บริษทั ST Aerospace ไดค้ะแนนความส าคญัสูงสุด ตามดว้ยบริษทั TAI 
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และบริษัท AIROD โดยผลการสัมภาษณ์เชิงลึกมีความสอดคล้องกับกระบวนการดังกล่าว 

นอกจากนั้นยงัใชเ้ป็นขอ้มลูเชิงพรรณนาในการวิเคราะห์เพ่ือสรุปผลและอภิปราย 

 หลงัจากการสรุปผลและอภิปราย บริษทั TAI น่าจะเป็นทางเลือกท่ีดีท่ีสุดถึงแมว้่าบริษัท 

ST Aerospace จะมีคะแนนรวมและคะแนนส าคญัในบางปัจจยัมากกว่า แต่บริษทั ST Aerospace ยงั

มีขอ้จ  ากดัท่ีไม่สามารถด าเนินการไดอ้ยูห่ลายดา้น ในขณะท่ีบริษทั TAIสามารถปรับปรุงปัจจยัท่ียงั

เป็นรองให้มีความทดัเทียมได้ ดงันั้นโครงงานวิจยัน้ีจึงไดเ้สนอแนะแนวทางการปรับปรุงและ

พฒันาบริษทัเพื่อใหก้า้วไปสู่บริษทัอุตสาหกรรมการบินของภูมิภาคต่อไป 

  

 ธงชยั เจริญสวสัด์ิ (2549) ศึกษา ปัญหาการขนส่งสินคา้ระบบตูค้อนเทนเนอร์ดว้ยรถไฟ 

เสน้ทางสถานีบรรจุและแยกสินคา้กล่อง ลาดกระบงั – ท่าเรือแหลมฉบงั วตัถุประสงค ์เพื่อศึกษาถึง

สภาพปัญหาและท าการเปรียบเทียบความคิดเห็นของผูรั้บสมัปทานท่ี ICD ลาดกระบงั สายเรือผูรั้บ

ขนสินคา้ระหว่างประเทศ และผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ เก่ียวกบัปัญหาและแนว

ทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนส่ง สร้างกรอบแนวคิดดว้ยการศึกษาวิเคราะห์ขอ้มูลทุติย

ภูมิจากเอกสารท่ีเก่ียวข้องและขอ้มูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารท่ีมีส่วนเก่ียวข้องแบบ

เจาะลึก น ามาวิเคราะห์เชิงคุณภาพได้ประเด็นปัญหา 3 ประเด็น ไดแ้ก่ โครงสร้างพ้ืนฐาน การ

บริหารจดัการ และการบริการ จากนั้นท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลเพื่อการศึกษาวิจยัเชิงปริมาณดว้ย

แบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่างจ  านวน 50 ตวัอย่าง แลว้น ามาวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ เพื่อศึกษา

เปรียบเทียบความคิดเห็นเก่ียวกับปัญหาและแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนส่งตู ้

สินคา้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ 

 ผลการศึกษา พบว่า ปัญหาดา้นโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีกลุ่มตวัอย่างทั้ง 3 กลุ่มพบมากท่ีสุด 

ไดแ้ก่ ระบบทางเด่ียว ท าให้เวลาในการขนส่งล่าชา้ รองมาคือ รถจักรเก่ามีประสิทธิภาพในการ

ขนส่งนอ้ยและขีดความสามารถของรถโบก้ีบรรทุกตูสิ้นคา้รองรับน ้ าหนกัตูสิ้นคา้ไม่เป็นมาตรฐาน

เดียวกนั ส่งผลให้ผูใ้ชบ้ริการพบปัญหาในการจดัการเร่ืองการยกขน ส่วนปัญหาดา้นการบริหาร

จดัการกลุ่มตวัอยา่งพบมากท่ีสุด ไดแ้ก่ ปัญหาการขนยา้ยเมื่อเปล่ียนระบบการขนส่ง (Mode) ไปยงั
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ระบบอ่ืน เช่น เรือหรือรถยนต์ การประสานงานระหว่างหน่วยงานภายใน ICD และแหลมฉบังมี

ความล่าชา้ ส าหรับปัญหาดา้นการบริการท่ีพบมากท่ีสุด ไดแ้ก่ ขีดความสามารถในการขนส่งไม่

เพียงพอตอ้งความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ ความตรงต่อเวลา และภาพลกัษณ์แบบระบบราชการท่ีมี

เง่ือนไขและขั้นตอนซ ้าซอ้นไม่ไดรั้บความสะดวกเท่าท่ีควร 

 

 ครองขวญั ชินรุ่งโรจน์ (2549) ศึกษา ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตัดสินใจขนส่งตู ้สินค้าดว้ยเรือ

ล  าเลียง และเสนอแนะแนวทางในการแกไ้ขปัญหาและอุปสรรครวมทั้งการปรับปรุงการให้บริการ

ดว้ยเรือล าเลียงเพื่อให้มรประสิทธิภาพ โดยใชว้ิธีออกแบบสอบถามส่งไปยงัผูส่้งออก ผลจากการ

วิจยัพบว่าผูส่้งออกใหค้วามส าคญักบัปัจจยัดา้นราคา ปัจจยัดา้นคุณภาพและกระบวนการ ปัจจยัดา้น

ความสัมพนัธ์กบัลูกคา้ ปัจจยัดา้นภาพลกัษณ์ของบริษทัเรือล  าเลียง และปัจจยัดา้นเวลา ตามล าดบั 

ซ่ึงสามารถสรุปไดด้งัน้ี 1) ปัจจยัดา้นเวลา ไดแ้ก่เวลาโดยรวมในการขนส่งสินคา้จากโรงงานไปยงั

ท่าเรือแหลมฉบัง 2) ปัจจัยด้านราคา ได้แก่ ราคาค่าขนส่งโดยรวม 3) ปัจจัยด้านคุณภาพและ

กระบวนการ สามารถเรียงล าดบัความส าคญัของปัจจยัย่อยตามล าดบั คือ ส่งสินคา้ไดท้ัน Cut off 

time ของเรือท่ีจะท าการส่งออก ณ ท่าเรือแหลมฉบัง ความถูกตอ้งและแม่นย  าในการท าให้บรรลุ

งานท่ีไดส้ัง่มา ความเส่ียงต่อความเสียหายหรือเกิดอุบติัเหตุของตูสิ้นคา้ในการยกขนสองคร้ัง ท่าเรือ

ท่ีเรือล  าเลียงจะเข้าเทียบท่า ณ ท่าเรือแหลมฉบัง ประเภทของบริการท่ีครบวงจรเป็น One stop 

service บริการในด้าน Custom Formality การควบคุมความเสียหายในการใช้เรือล  าเลียงเพื่อการ

ขนส่งตูสิ้นคา้ ความยืดหยุ่นในการจดัส่ง Shipment เร่งด่วนในการใช้เรือล  าเลียงเพื่อการขนส่งตู ้

สินคา้ ความสม ่าเสมอในส่วนของตารางเรือท่ีออกจากท่าเรือมาบตาพุด ความถ่ี (Frequency) ของ

ตารางเดินเรือล าเลียงท่ีเหมาะสม และปริมาณของการจดัส่งด้วยเรือล าเลียงต่อเท่ียว4) ปัจจยัด้าน

ความสมัพนัธก์บัลกูคา้สามารถเรียงล  าดบัไดด้งัน้ี ความรู้ของบุคคลากรในองคก์รในส่วนของงานท่ี

ท า การจดัการดา้นขอ้มลูของ Status ของตูใ้หแ้ก่ลูกคา้ ความเอาใจใส่ในการตอบค าถามลกูคา้ และ 

ความสะดวกในการติดต่อบริษทั ความทนัสมยัของระบบคอมพิวเตอร์ 5) ปัจจยัดา้นภาพลกัษณ์ของ

บริษัทเรือล  าเลียง สามารถเรียงล  าดับได้ดังน้ี  ดารชดใช้ค่าเสียหายในกรณีเกิดความเสียหาย 
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ประสบการณ์ในการ Operate เรือล  าเลียง ความซ่ือสัตยข์องผูป้ระกอบการขนส่ง สภาพของเรือ

ล าเลียงท่ีดี และเคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพในการท างานสูง 

 

 เจริญ วาริพนัธน์ (2550) ศึกษา ปัจจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อการขนส่งสินคา้เกษตรดว้ย

ระบบตูค้อนเทนเนอร์ โดยศึกษาพฤติกรรมการขนส่งสินคา้เกษตรดว้ยตูสิ้นค้า (Container) ของ

โรงงานผูผ้ลิตและผูส่้งออกสินคา้เกษตรในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ศึกษาปัจจัยทางการตลาด 

(8Ps) ท่ีมีผลต่อการขนส่งสินค้าเกษตรของโรงงานผลิตสินค้าเกษตรเพื่อการส่งออกในภาค

ตะวนัออกเฉียงเหนือดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟ โดยกลุ่มตวัอยา่งไดแ้ก่ โรงงานผลิตและ

ส่งออกแป้งมนัส าปะหลงัทัว่ประเทศ 

 ผลการศึกษาสรุปได้ว่าว่ากลุ่มตัวอย่างร้อยละ 38 ไม่ทราบขอ้มูลข่าวสารการให้บริการ

ขนส่งดว้ยระบบตู ้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ อีกร้อยละ 62 รับทราบว่ามีการให้บริการขนส่งดว้ย

ระบบตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟ แต่ส่วนใหญ่จะไม่ทราบถึงค่าใชจ่้ายในการขนส่งทางรถไฟ กลุ่ม

ตวัอยา่งทั้งหมดใชบ้ริการขนส่งสินคา้จากบริษทัรับจา้งขนส่งเน่ืองจากความสะดวกคล่องตวั สาเหตุ

ท่ีไม่นิยมขนส่งสินคา้ทางรถไฟ ไดแ้ก่ เสน้ทางไม่เหมาะสม ตอ้งท างานซ ้าซอ้น (Double Handing) 

และการบริการล่าช้า ในส่วนปัจจัยทางการตลาดท่ีมีผลต่อการขนส่งสินค้าเกษตรด้วยระบบตู ้     

คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ พบว่าปัจจยัท่ีมีความส าคัญท่ีสุด คือ ปัจจัยดา้นกระบวนการให้บริการ 

(Process) ผลการทดสอบความแตกต่างของระดบัความส าคญัของปัจจยัส่วนประสมการตลาดของ

ธุรกิจบริการ (8 Ps) ท่ีมีผลต่อในการจูงใจให้โรงงานส่งออกแป้งมนัส าปะหลงัตัดสินใจเลือกใช้

บริการขนส่งสินคา้ดว้ยตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟ จ าแนกตามสถานท่ีตั้งโรงงาน ท่ีระดบันัยส าคญั

ทางสถิติ 0.05 พบว่า แตกต่างกนัอย่างไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ และมีขอ้เสนอแนะในการปรับปรุง

การด าเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยควรมุ่งเป้าหมายไปยงักลุ่มลกูคา้ท่ีเป็นบริษทัรับจา้ง

ขนส่ง 3rdเป็นหลัก พิจารณาปรับปรุงการด าเนินงานท่ีส าคัญก่อน -หลัง โดยเรียงตามล าดับ

ความส าคญัของปัจจยัทางการตลาด ควรปรับกลยุทธ์ให้ตรงตามความตอ้งการของลูกคา้ในแต่ละ
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ภูมิภาค ควรพิจารณาเพ่ิมขีดความสามารถในการขนส่งเสน้ทางไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัเพ่ือรองรับ

ปริมาณสินคา้ท่ีจะเพ่ิมข้ึนในอนาคต 

 

 ปิติ ปิติเพ่ิมพูน (2550) ศึกษา กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ส าหรับการตดัสินใจมีรถ

ขนส่งของตนเองงานวิจัยน้ีเป็นการประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic 

Hierarchy Process) ในการตดัสินใจมีรถขนส่งของตนเอง โดยมีกรณีศึกษาเป็นบริษทัผูใ้ห้บริการ

ดา้นโลจิสติกส์ กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์เป็นกระบวนการสนับสนุนการตดัสินใจท่ีมี

เหตุผล สามารถใชใ้นการตดัสินใจท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัทั้งเชิงปริมาณและปัจจยัเชิงคุณภาพ โดยได้

พิจารณาปัจจยัต่างๆดงัน้ีคุณภาพการขนส่ง, ความพร้อมของบุคคลากร, ตน้ทุนการขนส่ง, ความ

พร้อมในการขนส่ง, การควบคุมการขนส่ง, การแข่งขนัในตลาดและขยายธุรกิจ, การตรวจสอบ

ติดตามขนส่ง และภาพลกัษณ์บริษทัและโฆษณา 

 การวิจัยน้ีได้น าปัจจัยและทางเลือกมาพัฒนาเป็นโครงสร้างแผนภูมิล  าดับชั้นตาม

กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์  ผลการวิเคราะห์พบว่าผูต้ ัดสินใจให้ความส าคัญกับปัจจัย

ตามล าดบัความส าคญั ดงัน้ี  คุณภาพการขนส่ง, ความพร้อมของบุคคลกร, ตน้ทุนการขนส่ง, ความ

พร้อมในการขนส่ง, การควบคุมการขนส่ง, การแข่งขนัในตลาดและขยายธุรกิจ, ตรวจสอบติดตาม

ขนส่ง และภาพลกัษณ์บริษทัและโฆษณา 

 

 นฤภร กาญจนรัตน์ (2542) ศึกษา ระบบการจดัเส้นทางการขนส่ง : กรณีศึกษาการขนส่ง

เฟอร์นิเจอร์ประเภทถอดประกอบวิทยานิพนธฉ์บบัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อพฒันาระบบจดัเสน้ทางการ

ขนส่งสินคา้รายวนัของผูผ้ลิตเฟอร์นิเจอร์ชนิดถอดแยกช้ินได ้เพ่ือให้ประหยดัค่าใชจ่้ายการขนส่ง

จากคลงัสินคา้กลางในจงัหวดันนทบุรีไปยงัลกูคา้รายต่างๆในเขตภูมิภาค 

 งานวิจัยเร่ิมจาการศึกษาขั้นตอนการขนส่งสินค้าและวิธีการจัดเส้นทางการขนส่งใน

ปัจจุบัน ศึกษางานวิขัยท่ี เก่ียวข้องและทฤษฎีท่ีจะน ามาใช้ แล้วคัดเลือกวิธีการ The Saving 



30 

 

Algorithm ของWright ซ่ึงเป็นวิธีการตดัเส้นทางเพื่อให้ไดร้ะยะทางท่ีประหยดัท่ีสุด เป็นแนวทาง

การจดัเส้นทางเดินรถ การจดัเส้นทางไดเ้ลือกใชว้ิธีการจดัระยะทางการขนส่งให้สั้นท่ีสุดในการ

ประหยดัค่าใชจ่้าย เน่ืองจากค่าขนส่งจะแปรผนัโดยตรงกบัระยะทางซ่ึงเป็นค่าใชจ่้ายแปรผนัเกือบ

ทั้งหมดของค่าขนส่ง จากนั้นระบบคอมพิวเตอร์ซ่ึงประกอบดว้ยระบบฐานขอ้มลูท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ

จดัเส้นทางและโปรแกรมการจัดเส้นทางเดินรถไดถู้กพฒันาข้ึนเพ่ือสนับสนุนการและไดม้ีการ

ทดสอบการท างานของระบบท่ีพัฒนาได้ โดยใช้ข้อมูลการส่งสินค้าในอดีตและท าการแก้ไข

ปรับปรุงระบบท่ีพฒันาให้สามารถท างานไดเ้หมือนสภาพการท างานจริงจากการทดสอบพบว่า 

ระยะทางการจดัเสน้ทางจากระบบท่ีพฒันามีความใกลเ้คียงกบัการจดัเสน้ทางการเดินรถดว้ยวิธีการ

เดิมของบริษทัตวัอย่าง ระบบท่ีพฒันาข้ึนสามารถท างานไดร้วดเร็วกว่าเดิมคือลดการท างานดว้ย

พนกังานผูช้  านาญงาน 4 คน ซ่ึงใชเ้วลาคนละ 3 ชัว่โมง/วนั ในการจดัเสน้ทางเป็น 15 นาที/วนั ดว้ย

พนกังานเพียง 1 คน ดงันั้นระบบท่ีพฒันาข้ึนจึงมีผลงานใกลเ้คียงกบัระบบเดิมแต่มีประสิทธิภาพสูง

กว่า 

 

 พรทิพย ์ตั้ งจิตเจริญพาณิช (2548) ท าการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินค้า

อุปโภคบริโภคระหว่างการขนส่งผา่นศนูยก์ระจายสินคา้กบัการขนส่งโดยตรงวิทยานิพนธฉ์บบัน้ีมี

วตัถุประสงค์เพื่อการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินคา้อุปโภคบริโภคสองรูปแบบ คือ

รูปแบบการกระจายสินคา้โดยการส่งผา่นคลงัสินคา้และการส่งสินคา้ตรงไปยงัลกูคา้ปลายทาง โดย

การศึกษาจากกรณีศึกษาของบริษทัตวัอย่างท่ีเป็นบริษทัขา้มชาติบริษทัหน่ึงในธุรกิจสินคา้อุปโภค

บริโภค การเปรียบเทียบนั้นจะใชก้ารเปรียบเทียบประสิทธิภาพจากปัจจยัต่างๆท่ีมีผลกระทบต่อการ

เลือกรูปแบบการกระจายสินคา้ท่ีผูศ้ึกษาไดม้าจาการศึกษาการด าเนินงานในการกระจายสินคา้ของ

บริษทัตวัอย่าง ทฤษฎีและวิจยัท่ีผา่นมา ประกอบกบัขอ้มูลท่ีไดม้าจากการตอบแบบสอบถามและ

การสัมภาษณ์ของกลุ่มประชากรผูใ้ห้บริการ ผูใ้ชบ้ริการและผูท่ี้เก่ียวขอ้งในการกระจายสินคา้ทั้ง

สองรูปแบบ ซ่ึงประกอบดว้ย ตน้ทุนการกระจายสินคา้ ระยะเวลาในการสัง่ซ้ือ ความถ่ีการบริการ 

ความสะดวกในการด าเนินงานและความน่าเช่ือถือ 
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 ผลการศึกษาท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพสรุปไดว้่ารูปแบบการกระจายสินค้า

แบบการขนส่งผ่านศูนยก์ระจายสินค่าท่ีเรียกว่า Normal Shipment มีประสิทธิภาพสูงกว่ารูปแบบ

การกระจายสินค้าการขนส่งตรงท่ีเรียกว่า Direct Shipment ในปัจจยัดา้นระยะเวลาในการสั่งซ้ือ

สินคา้ ความถ่ีการให้บริการ ความสะดวกในการด าเนินงานและความน่าเช่ือถือ ในขณะท่ีการ

กระจายสินคา้แบบการขนส่งตรงนั้นมีประสิทธิภาพสูงกว่าแบบการกระจายสินคา้แบบ Normal 

Shipment ในดา้นตน้ทุนรวมในการกระจายสินคา้เท่านั้น 

  

 เครือวลัย ์จ  าปาเงิน (2547) ศึกษา การพฒันาระบบสนับสนุนการตดัสินใจเพื่อจดัเส้นทาง

เดินรถส าหรับการขนส่งสินคา้เพ่ือการบริโภคสู่ร้านคา้ปลีกในสถานบริการน ้ ามนัในต่างจงัหวดั

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือพฒันาโปรแกรมประยุกต์ส าหรับวิเคราะห์หมายก าหนดการในการ

ขนส่งสินคา้เส้นทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินคา้ตามหมายก าหนดการ และการแสดงผล

แผนท่ีเส้นทางเดินรถเชิงเลขเพ่ือช่วยในการตดัสินใจ  ระบบสนับสนุนการตดัสินใจท่ีพฒันาข้ึนน้ี

เป็นการท างานร่วมกนัระหว่างกระบวนการแกปั้ญหาเส้นทางแบบศึกษาส านึก (Heuristics) และ

ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ โดยแบ่งขั้นตอนการวิเคราะห์ออกเป็นสองส่วนยอ่ย ส่วนแรกเป็น

การวิเคราะห์หมายก าหนดการในการขนส่งสินคา้ ดว้ยวิธีการแกปั้ญหาเส้นทางแบบศึกษาส านึก 

(Heuristics) โดยค านึงถึงจ านวนรถขนส่งท่ีมีอยู่อย่างจ  ากดั ความสามารถการบรรทุกสินคา้ของรถ

ขนส่ง ปริมาณสินคาท่ีลกูคา้สัง่ซ้ือและกรอบเวลาท่ีลูกคา้ก  าหนดในการรับสินคา้เป็นส าคญั ส่วนท่ี

สองเป็นการวิเคราะห์หาเส้นทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนส่งสินคา้ตามหมายก าหนดการโดย

เทคนิคของระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ 

 จากการเปรียบเทียบผลลพัธท่ี์ไดจ้ากระบบสนับสนุนการท่ีพฒันาข้ึนกบัผลท่ีไดจ้ากการจดั

เส้นทางการขนส่งสินคา้ระบบเดิมพบว่าผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากระบบสนับสนุนการตดัสินใจสอดคลอ้ง

กับสภาพการใช้งานจริงและดีกว่าการจัดการขนส่งด้วยวิธีการดั้งเดิม จึงสรุปได้ว่าระบบการ

ตดัสินใจท่ีพฒันาข้ึนจะช่วยสนับสนุนการตดัสินใจเพ่ือจดัเส้นทางเดินรถส าหรับการขนส่งสินคา้
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เพ่ือการบริโภคสู่ร้านคา้ปลีกในสถานบริการน ้ ามนัไม่เพียงในจงัหวดันนทบุรีแต่ยงัสามารถน ามา

ประยกุตก์บัจงัหวดัอื่นๆไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

 

 Jean-Paul Rodrigue (2008) ศึกษา การขจดัส่ิงต่างๆหรือขั้นตอนท่ีท าให้เกิดความสูญเสีย

ออกจากการท างานมีความส าคญัต่อโลจิสติกส์และการกระจายการขนส่งสินคา้ค าถามเร่ืองก าลงั

การผลิต/สมรรถภาพเวลา ความถ่ี และการตรงเวลา กลายเป็นค าถามซ่ึงมีความสัมพนัธ์ต่อการ

เคล่ือนท่ีของสินค้าเน่ืองจากเป็นส่วนหน่ึงของกลยุทธ์การจัดการซัพพลายเชนเป็นอย่างมาก 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีขนส่ง และศูนยก์ระจายสินค้าซ่ึงกลายเป็นปัจจยัหลกัในการปรับปรุง

ประสิทธิภาพและปริมาณงานของห่วงโซ่สินค้าจากเครือข่ายการผลิตในระดับโลกจนถึงการ

กระจายสินคา้สู่ภูมิภาค การขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศยงัตอกย  ้าเร่ืองการบูรณาการระบบการ

ขนส่งสินคา้โดยใชตู้ค้อนเทนเนอร์ท่ีก  าลงัเติบโตในประเด็นท่ีไดรั้บความสนใจนอ้ยกว่า การเปล่ียน

ถ่ายสินคา้ไม่ไดเ้ป็นเพียงแค่การขนส่งร่วม/การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ(การขนส่งระหว่าง

รูปแบบแต่ยงัเป็นการขนส่งระหว่างกนั (การขนส่งภายของส่วนประกอบหลกัในรูปแบบนั้นๆ) การ

ขนส่งทางรถไฟในอเมริกาเหนือคือตวัอยา่งท่ีชดัเจนในการจดัการการขนส่งระหว่างกนัการขนส่งตู ้

คอนเทนเนอร์ทางรถไฟซ่ึงเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงไม่ก่ีปีน้ีก  าลังจะถึงจุดท่ีเรียกว่าคอขวด 

โดยเฉพาะในจุดท่ีการขนส่งระหว่างกนัเพ่ิมข้ึนอยา่งรวดเร็ว เช่น ชิคาโก 

 บทความน้ีได้ท าการตรวจสอบรูปแบบการขนส่งระหว่างท่าเรือ (Thruport) ซ่ึงเป็น

เคร่ืองมือท่ีออกแบบมาเพื่อจดัการการขนส่งสินคา้ปริมาณมากทางรถไฟ การขนส่งระหว่างท่าเรือ

แสดงถึงศกัยภาพในการจดัการดา้นเวลาและการกระจายสินคา้ทางรถไฟโดยให้ผลตอบแทนทั้ง

ทางดา้นการเงิน เวลา พลงังาน และส่ิงแวดลอ้ม ทั้งน้ีเป็นท่ีถกเถียงว่าการขนส่งระหว่างท่าเรือเป็น

กา้วหน่ึงในวิวฒันาการดา้นการขนส่งระหว่างกนัและการขนส่งทางตูค้อนเทนเนอร์ส าหรับระบบ

การขนส่งภายในประเทศ 
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 David J. Forkenbrock (2001) บทความน้ีได้ประมาณต้นทุนภายนอกส าหรับการขนส่ง

สินคา้ทางรถไฟ 4 ประเภท โดยแต่ละประเภทมีต้นทุนภายนอกทัว่ไป 3 รายการ จากนั้นท าการ

เปรียบเทียบกับต้นทุนอกชน (private cost) จากบริษัททางรถไฟ ต้นทุนภายนอกทั่วไป ได้แก่ 

อุบติัเหตุ (ตาย พิการและทรัพยสิ์นเสียหาย) การปล่อยของเสีย (มลพิษทางอากาศ และก๊าชเรือน

กระจก) และเสียง ตน้ทุนเอกชนและตน้ทุนภายนอกถกูเปรียบเทียบกบัตน้ทุนค่ารถบรรทุก (freight 

trucking) ท่ีไดป้ระมาณการไวใ้นบทความก่อน ตน้ทุนภายนอกทางรถไฟ เท่ากบั 0.24 -0.25 เซ็นต ์

ต่อ ton-mile (cent/ US) ในขณะท่ีตน้ทุนค่ารถบรรทุกอยูท่ี่ 1.11 เซ็นต ์อยา่งไรก็ตามตน้ทุนภายนอก

ส าหรับรถไฟโดยทั่วไปจะใกลเ้คียงต้นทุนเอกชนซ่ึงอยู่ท่ี 9.3-22.6 % ในขณะท่ีรถบรรทุกอยู่ท่ี 

13.2% 

 

 Bahri Sahin, Huseyin Yilmaz, Yasin Ust, Ali Fuat Guneri, Bahadir Gulsun ( 2009) 

ท าการศึกษาหน่ึงในพารามิเตอร์ท่ีส าคัญในการตัดสินว่าระบบการขนส่งนั้นเหมาะสมท่ีสุดคือ

เศรษฐกิจ ดังนั้นจึงต้องใช้วิธีท่ีตั้ งอยู่บนพ้ืนฐานของความเป็นจริงโดยอา้งอิงกับพารามิเตอร์ท่ี

เก่ียวกบัดา้นเทคนิค เศรษฐกิจ และการจดัการขนส่งในรูปแบบต่างๆ เช่น ถนน รถไฟ และเส้นทาง

เดินเรือ ซ่ึงอาจมีการเปล่ียนแปลงราคาอยู่เสมอ ทั้งน้ีควรพิจารณาตน้ทุนต่อหน่วยของสินคา้หรือ

ผูโ้ดยสารในการเดินทางแต่ละเท่ียวซ่ึงเป็นตวัช้ีวดัสภาพเศรษฐกิจดว้ย บทความน้ีไดน้ าเสนอวิธีการ

วิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งบนพ้ืนฐานของการวิเคราะห์ทางเศรษฐกิจต่อรูปแบบการขนส่งสินค้า

และผูโ้ดยสารทางเลือก 

   

 Linda K.Nozick, Edward K. Morlok (1996) บทความน้ีบรรยายถึงโมเดลหน่ึงซ่ึงพฒันาข้ึน

ส าหรับการวางแผนด าเนินการในระยะกลางในระบบขนส่งร่วม รถไฟ-รถบรรทุก จากความจ าเป็น

ในการปรับเปล่ียนระบบเพื่อ (1) การบริการท่ีน่าเช่ือถือมากข้ึน (2) การเป็นผูใ้ห้บริการขนส่ง

หลากหลายรูปแบบ (3) การติดตั้งและใชเ้คร่ืองมือท่ีดีข้ึน โมเดลน้ีเป็น integer linear system ซ่ึงยาก

ในการค านวณ ขั้นตอนการค้นหาหลายค าตอบและเลือกค าตอบท่ีดีท่ีสุดก่อนท่ีจะท างานในขั้น

ต่อไปของโปรแกรม (heuristic procedure) ได้ถูกพัฒนาและให้ผลยอดเยี่ยม คือ ให้ค่าความ
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คลาดเคล่ือนไม่เกิน1% ดงันั้นจึงสามารถใช้โมเดลน้ีร่วมกบัวิธีการค้นหาหลายค าตอบและเลือก

ค าตอบท่ีดีท่ีสุดก่อนท่ีจะท างานในขั้นต่อไปกบัเครือข่ายขนาดใหญ่ได ้บทความน้ียงัไดพ้ดูถึงการใช้

โมเดลและส่วนขยายอยา่งสั้นๆดว้ย 

 

 Xinlian Xie (2009) บทความน้ีไดท้ าการวิจารณ์และวิเคราะห์ระบบการขนส่งทางเรือ-ทาง

บกอย่างเป็นระบบตลอดจนระบุถึงคอขวดในการเช่ือมต่อหรือการเปล่ียนถ่ายสินคา้ระหว่างทางน ้ า

และทางรถไฟ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาสามารถในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบส าหรับสินคา้จ  านวน

มาก ปัญหาคอขวดจากการขนส่งท่ีรวมวิธีการขนส่ง 2 รูปแบบไดส่้งผลกระทบต่อประสิทธิภาพ

ของสินคา้ เพื่อก  าจดัปัญหาคอขวดและความไมมีประสิทธิภาพ จึงไดม้ีการคิดคน้ flexible double-

rail track ชนิดใหม่ร่วมกบันวตักรรมสะพานขา้มเหวลึกท่ีใชเ้หล็กต่อกนั  (trestle bridge) และเรือ

ขนส่งท่ีรองรับขบวนรถไฟขนส่งสินคา้ขา้มฟาก (trainferry) ผลท่ีไดจ้ากการวิจยัแสดงให้เห็นว่า 

flexible double-rail track มีความเป็นไปได้ทั้ งในมุมมองทางเรขาคณิตและวิศวกรรมเคร่ืองกล 

สามารถใชป้รับปรุงเทียบเคียง (compatibility) สะพานขา้มเหวลึกท่ีใชเ้หล็กต่อกนักบัเรือขนส่งท่ี

รองรับขบวนรถไฟขนส่งสินคา้ขา้มฟากประเภทต่างๆรวมถึงรองรับการพฒันา train ferry ขนาด

ใหญ่ จากนวตักรรมน้ี การบูรณาการระบบการขนส่งทางเรือ-ทางบกจึงถูกเสนอให้เป็นทางการ

ปัญหาอยา่งเป็นระบบ โดยคาดหวงัใหส้ามารถแกปั้ญหาคอขวดในปัจจุบนัและเพิ่มประสิทธิภาพใน

การขนส่งร่วมทางเรือ-ทางบก  ในบทความยงัไดก้ล่าวถึงการวิจยัโมเดลและส่วนประกอบของ

โมเดลน้ี 

 

 George Polak, Rajindar K. Koshal (1980) การกลบัมาของการขนส่งทางเรือท่ีแล่นในน ้ า

ต้ืน (shallow-draft water transportation) ในอเมริกาช่วงหลงัปี 1947 น ามาสู่นวตักรรมทางด้าน

เทคโนโลยีซ่ึงท าให้ผูข้นส่งทางน ้ าสามารถเสนอคุณภาพการบริการท่ีดีข้ึนในราคาท่ีถูกลง มีการ

สร้างนวตักรรมทางดา้นเทคโนโลยใีนทุกภาคส่วนของอุตสาหกรรมการขนส่งทางน ้ าท่ีส าคญั เช่น 

(a) ก าลงัเคร่ืองจกัร ความเร็ว และความคล่องตัวของเรือลาก (towboat) (b) รูปลกัษณ์ ขนาด และ

การโยงเรียงเรือทอ้งแบนตามเชือก (arrangement of barges in the tow) (c) การน าเคร่ืองจกัรมาใช้
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แทนคนในการท างานหลายหนา้ท่ีและการใชอุ้ปกรณ์ส่ือสาร (d) การปรับปรุงเส้นทางการน าร่อง

และรูปแบบการล็อค (lock design) (e) การปรับปรุงส่ิงอ  านวยความสะดวกและส่ิงอ  านวยความ

สะดวกใหม่ของสถานีโดยเฉพาะอุปกรณ์พิเศษส าหรับการจดัการสินคา้  ผลทางสถิติยนืยนัว่าการ

ขนส่งทางน ้ าภายในประเทศ (inland waterways) ยงัคงมีความกา้วหนา้ทางเทคโนโลยอียา่งต่อเน่ือง

ถึงแมว้่าจะไม่เท่ากบัการขนส่งทางทะเล 

 

 NurulHudaMohdSatar, James Peoples (2010) บทความน้ีได้ท าการประมาณการฟังก์ชัน

ตน้ทุนค่าขนส่งสินค่าของผูส่้งออกทั่วไปเพ่ือทดสอบว่าผูส่้งออกถ่านหินมีประสิทธิภาพในการ

จดัสรรทรัพยากร (AllocationEfficiency) ตามราคาตลาดเมื่อพบขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงการบริการ

ดา้นขนส่งพบว่าผูส่้งออกสามารถสมัฤทธ์ิประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากรในราคาตลาดเมื่อ

เขา้ถึงรูปแบบการขนส่งหลกัทั้งหมด ในทางตรงกนัขา้ม ผูส่้งออกไม่สามารถสมัฤทธ์ิประสิทธิภาพ

ในการจดัสรรทรัพยากรตามเง่ือนไขเม่ือตวัเลือกถกูจ ากดัแค่การบริการดา้นรถบรรทุกและรถไฟ ส่ิง

ท่ีไดพ้บในกลุ่มตวัอยา่งผูส่้งออกซ่ึงมีตวัเลือกในการขนส่งสินคา้จ  ากดัน้ียงับอกถึงการใชร้ถบรรทุก

รถไฟเมื่อเทียบเคียงกบัรถไฟเน่ืองจากราคาค่าบริการขนส่งท่ีบิดเบือน 

 

 Vasco Reis, J.Fabian Meier, Giuseppe Pace, Roberto Palacin (2013) บทความน้ีพูดอย่าง

ละเอียดถึงค าจ  ากัดความของการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (inter and multi-modal transport) 

เช่นเดียวกบัความแตกต่างในการปฏิบติั การส ารวจขอบเขตทั้งภายในและภายนอกเพ่ือน าไปสู่การ

ขนส่งระหว่างประเทศท่ีมีประสิทธิภาพ รวมถึงการวิเคราะห์ขอ้ดีและขอ้เสียในการรวมการขนส่ง

ทางรถไฟเขา้กับการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ  เทคโนโลยีในการเปล่ียนถ่ายสินค้าส าหรับการบริการ

ขนส่งสินคา้ท่ีมีประสิทธิภาพและตวัอยา่งของระเบียงขนส่งสินคา้ทางรางระหว่างทะเลและสถานี

ขนส่งทางบก นอกจากน้ียงัไดถ้กเถียงเร่ืองการบูรณาการการขนส่งทางอากาศและทางราง รวมถึง

ตอกนย  ้าการผนึกก าลงัท่ีอาจข้ึนเกิดระหว่างการบริการขนส่งทางอากาศและรถไฟความเร็วสูง ตอน

จบของบทความไดมี้การถกเถียงถึงเร่ืองพลงังานท่ีใชใ้นการขนส่งทางรางอยา่งย ัง่ยนื 
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 Emmanuel Matsika, Stefano Ricci, Philip Mortimer, NikolayGeorgiev, Conor O’Neill 

(2013) บทความเร่ิมต้นดว้ยการถกเถียงเก่ียวกบัยานพาหนะธรรมดา แนวคิดและแนวทางปฏิบัติ

ทัว่ไปส าหรับการออกแบบรถไฟพ่วง (rail wagon design) ทั้งส าหรับการขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสาร 

การถกเถียงในเร่ืองของรางและส่ิงแวดลอ้ม และรถบรรทุก-รถไฟ ตามล าดบั มีการพูดถึงทฤษฎีท่ี

เก่ียวกบัอุบติัเหตุ ค  าอุปมา และวิธีการสืบสวนอยา่งกวา้งขวางรวมถึงอธิบายHazard-Barrier-Target 

Model, Swiss Cheese Model, Bow-Tie Model, Fault Tree Analysis แ ล ะ  Event Tree Analysis 

บทความสรุปดว้ยการถกเถียงทางเทคนิคในเร่ืองความปลอดภยัของพาหนะท่ีใชท้างราง มาตรฐาน

ความปลอดภยั และมาตรการต่อตา้นการการโจมตีจากผูก่้อการร้าย 

 

 Manish Verna, VedatVerter, NocolasZufferey (2012) ผูเ้ขียนไดเ้สนอกรอบการท างานท่ีมี

วตัถุประสงค์เพื่อการท างานท่ีเหมาะสมท่ีสุด 2 ประการ (bi-objective optimization framework) 

ส าหรับก าหนดเส้นทางขนส่งวตัถุดิบอนัตรายผ่านรูปแบบการขนส่งร่วม รถไฟ-รถบรรทุก เมื่อผู ้

ส่งออกและผูรั้บสินคา้สามารถใชส้ถานีขนส่งเช่ือมต่อได ้(intermodal terminals) ในตวัอย่างปัญหา 

ผูเ้ขียนไดพ้ฒันาวิธีการคน้หาค าตอบโดยใช้หลกัการ tabu-search และน าไปใชร่้วมกบักรอบการ

ท างานท่ีเหมาะสมท่ีสุดเพ่ือใหไ้ดค้วามเขา้ใจอยา่งลึกซ้ึงอยา่งผูบ้ริหาร  การวิเคราะห์บ่งช้ีว่าการลาก

ตูค้อนเทนเนอร์โดยรถบรรทุก (drayage) เป็นเหตุผลส าคญัส่วนหน่ึงในความเส่ียงเร่ืองการขนส่งซ่ึง

สามารถลดลงไดด้ว้ยการจดัตารางรถไฟท่ีวิ่งเร็วข้ึนและวิ่งตรงโดยไม่เปล่ียนตู ้(direct and faster 

train) ซ่ึงจะอ านวยความสะดวกในการวางระบบฉุกเฉินอยา่งไรก็ตามการขนส่งทางรถไฟร่วมกบั

การขนส่งแบบอ่ืนๆ (mix of intermodal train) ข้ึนอยูก่บัความสนใจของผูมี้อ  านาจตดัสินใจ 

 

 Benoit Crevier, Jean-Francois  Cordeau, Gilles Savard (2012) ในอุตสาหกรรมรางการท า

ก  าไรสูงสุดตอ้งพึ่งการบูรณาการกิจกรรมทางโลจิสติกส์ร่วมกับการปรับปรุงการบริหารรายได ้

นโยบายในการด าเนินการท่ีผูข้นส่งเลือกส่งผลกระทบอย่างมากต่ออตัราผลตอบแทนท่ีเครือข่าย

ไดรั้บ (network yield) และผลก าไรท่ีผูข้นส่งไดรั้บทั้งหมด (global yield) บทความน้ีเป็นสะพาน

เช่ือมช่องว่างระหว่างการวางแผนการด าเนินการขนส่งทางรถไฟและการบริหารรายได ้ผูเ้ขียนได้
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น าเสนอสูตรการค านวณทางคณิตศาสตร์ใหม่ 2 ระดับซ่ึงรวมเอาการตัดสินใจด้านราคาและ

นโยบายการวางแผนเครือข่าย เช่น การจ ากดัรถยนต์ (car blocking) และ เส้นทางรถยนต ์(routing) 

เช่นเดียวกนักับการส ารองรถไฟและการจัดตารางรถไฟไวด้ว้ยกัน  บทความย ังน าเสนอวิธีการ

แกปั้ญหาท่ีแน่นอนจาก mixed integer formulation และรายงานผลการค านวณจากตวัอยา่งสุ่ม 

 

 Rachael Nealer, Christopher L. Weber, Chris Hendrickson, H. Scott Matthews ( 2011) 

บทความน้ีไดพ้ฒันารูปแบบในการประเมินห่วงโซ่อุปทานตน้น ้ าส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีเป็น

ผลิตภัณฑ์ (for embodied transportation in products) ภาคการขนส่งเพื่อการบริโภคท่ีใหญ่ท่ีสุด

(embodied freight transportation) คือผลิตภณัฑ์ท่ีไดจ้ากน ้ ามนั ตามมาดว้ยการบริการของราชการ 

การก่อสร้าง และผลิตภัณฑ์อาหาร โดยทั่วไปท่อส่งผ่านน ้ ามนัปิโตรเลียมหรือก๊าซธรรมชาติ

(pipeline) คิดเป็น 7% ของการเคล่ือนยา้ยสินคา้ทั้งหมดต่อภาคส่วน การขนส่งทางอากาศต ่ากว่า 1% 

ทางน ้ า 5% และการขนส่งทางรางและทางรถบรรทุกคือรูปแบบท่ีครองพ้ืนท่ีในการขนส่ง

ภายในประเทศมาก ส าหรับท่ีสุด การขนส่งทางน ้ าระหว่างประเทศเป็นรูปแบบท่ีใหญ่ทีสุด (60%) 

แมว้่าจะท าการเปรียบเทียบกบัรูปแบบภายในประเทศ และทางอากาศระหว่างประเทศท่ีน้อยกว่า 

1% 

 

 Anjali Awasthi, Satyaveer S. Chauhan (2011) ผู ้เขี ยน ได้น าเสนอ hybrid approach ท่ี

อา้งอิงจากAnalytic  Hierarchy Process (AHP) และ Dempster-Shafer theory ในการประเมินผล

กระทบจากด าเนินมาตรการการขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น วิธีแบ่งปัน (mode sharing) 

การแก้ปัญหาการขนส่งหลายรูปแบบ (multi-modal transport solutions) การแก้ปัญหาโดยการ

ขนส่งอจัฉริยะ (intelligent transport solution) ทลท บนความย ัง่ยืนของเมือง (city sustainability) 

แนวทางท่ีเสนอคือส่วนผสมระหว่างงานวิจัยท่ีขับเคล่ือนด้วยความอยากรู้และลูกค้า (curiosity 

driven and client driven research) ด้วยความคิดว่ารู้ปัญหาของลูกค้าลูกค้าบอกปัญหาเพื่อการ

น าไปใชไ้ดจ้ริง และการแกปั้ญหาไดรั้บแรงบนัดาลใจจากความรู้ทางเทคนิคและวิทยาศาสตร์ท่ีมา

จากการวิจยั 
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 แนวทางการแก้ปัญหาประกอบด้วยหลายขั้นตอน ในขั้นตอนแรก ผูเ้ขียนระบุเง่ือนไข

ส าหรับการประเมินอยา่งย ัง่ยนืและใช ้AHP ส าหรับสร้างเง่ือนไขโครงสร้างและปัจจยั ในขั้นตอนท่ี

สองผูเ้ขียนทดสอบมาตรการการขนส่งเพ่ือความย ัง่ยืนและรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลท่ี

หลากหลาย เช่น ผูเ้ช่ียวชาญ แบบสอบถาม แบบจ าลอง ทลทเพื่อวตัถุประสงคใ์นการประเมินขอ้มูล

จากหลายแหล่งถกูรวมเขา้ดว้ยกนัโดยการใช ้Demster-Shafer Index theory ในขั้นตอนท่ีสามผูเ้ขียน

ป ระ เมิ น สถ าน ก าร ณ์ ค ว าม ย ั่ง ยื น ข อง เมื อ งโด ยใช้ ดั ช นี ค ว าม ย ั่ง ยื น ใน ก ารข น ส่ ง

(TransportSustainability Index (TSI)) ดชันีความย ัง่ยืนในการขนส่งถูกค านวณ 2 ช่วง: ช่วงก่อน-

หลงัการทดสอบมาตรการการขนส่ง ในขั้นตอนท่ีส่ีผูเ้ขียนประเมินผลกระทบจากมาตรการขนส่ง

ต่อความย ัง่ยืนของเมืองโดยสังเกตความแตกต่างระหว่างค่า (value) ในช่วงก่อน-หลงัการทดสอบ 

หากมลูค่าของ TSI เพ่ิมข้ึน กล่าวไดว้่าผลกระทบของมาตรการการขนส่งบนความย ัง่ยืนของเมือง

เ ป็ น ไ ป ใ น ท า ง บ ว ก แ ล ะ ค ว ร น า ไ ป ป รั บ ใ ช้ อ ย่ า ง เห ม า ะ ส ม อ ย่ า ง แ ท้ จ ริ ง
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บทที่ 3 

วธีิการด าเนินการศึกษาวจิยั 

 

 การวิจัยน้ีเป็นการวิจัยเชิงส ารวจเพ่ือเปรียบเทียบและประเมินความสามารถในการให ้

บริการขนส่งทางถนน ทางราง และทางน ้ า โดยในบทน้ีจะขอกล่าวถึงแนวทางและขั้นตอนการ

ด าเนินการวิจยัโดยการประยุกต์ใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์เพ่ือน าไปใชใ้นการประเมิน

ทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินค้าอะไหล่ยานยนต์ รวมถึงการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมี

ผลกระทบต่อรูปแบบการขนส่งดังนั้ น เพ่ือให้มองเห็นภาพรวมของการด าเนินการวิจัย 

ผูด้  าเนินการวิจยัจึงขอสรุปเป็นแนวทางในการท าวิจยัตามรูปท่ี 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.1 แผนภูมิแสดงการวิเคราะห์ขอ้มูล 
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3.1 กลุ่มตวัอย่างที่ใช้ในการวจิยั 

กลุ่มตวัอยา่งท่ีผูว้จิยัเลือกมาเป็นตวัแทนในการศกึษาการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่ง

ส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนตใ์ชบ้ริษทัท่ีด  าเนินธุรกิจจดัจ  าหน่ายอะไหล่ยานยนตแ์ละกลุ่ม

บริษทัในเครือท่ีมกีารท าธุรกิจระหว่างกนัเป็นตวัแทนในการศึกษา 

 

3.2 ขอบเขตของพืน้ทีก่ารศึกษา 

 ก าหนดจากพ้ืนท่ีท่ีบริษทักรณีศึกษาและกลุ่มบริษทัในเครือตั้งอยูท่ั้งหมด คือเขตพ้ืนท่ี

กรุงเทพทและปริมณฑลและภาคตะวนัออก 

 

3.3 เคร่ืองมอืที่ใช้ในการวจิยั 

 3.3.1 กระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process) 

 การด าเนินการวิจยัคร้ังน้ีไดใ้ชเ้คร่ืองมือกระบวนการตดัสินใจตามล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ 

เพื่อการหาทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดภายใตเ้กณฑก์ารตดัสินใจท่ีก  าหนด ซ่ึงตอ้งอาศยัผูม้ีความรู้ 

ประสบการณ์ และมีอ  านาจในการตดัสินใจ โดยใชแ้บบสอบถามเพื่อการรวบรวมขอ้มลู แลว้น ามา

แปลงค่าโดยใชห้ลกัการทางคณิตศาสตร์เพื่อวิเคราะห์หาทางเลือกท่ีดีหรือเหมาะสมท่ีสุด ซ่ึง

แบบสอบถามในการวิจยัคร้ังน้ีไดพ้ฒันาข้ึนตามขั้นตอนต่อไปน้ี 

  ขั้นตอนท่ี 1 ท าการศึกษาเอกสารวิชาการถึงหลกัการตั้งค  าถามใน 

    กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ 
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  ขั้นตอนท่ี 2 ก าหนดขอบเขตของเน้ือหาในแบบสอบถาม ซ่ึงประกอบไปดว้ย

    ขอ้มูลเบ้ืองตน้ประกอบการตดัสินใจ วิธีตอบแบบสอบถามและ

    ตวัอยา่งของการตอบแบบสอบถาม 

  ขั้นตอนท่ี 3 ทดสอบการน าไปใชไ้ดจ้ริงของแบบสอบถาม โดยใชก้ลุ่ม 

    ตวัอยา่ง คือผูบ้ริหารภายในองคก์รท่ีด าเนินธุรกิจดา้นจดัจ าหน่าย

    อะไหล่ยานยนต ์

  ขั้นตอนท่ี 4 ปรับปรุงและแกไ้ขแบบสอบถามก่อนน าไปใชจ้ริง 

 

แบบสอบถามในการวิจยัคร้ังน้ีจะใชส้ าหรับผูใ้หข้อ้มลู คือ 

 ผูบ้ริหารในบริษทัท่ีเป็นกรณีศึกษาและกลุ่มบริษทัในเครือรวมทั้งหมด 20 บริษทั 

บริษทัละ 3 คน จ านวน 60 คนโดยจะสอบถามจากผูจ้ ัดการในแผนกต่างๆดงัน้ี 

แผนกขาย แผนกวางแผนการตลาด แผนกโลจิสติกส์ ซ่ึงมีส่วนเก่ียวข้องกับ

รูปแบบในการขนส่งสินคา้อะไหล่ยานยนตส์ าหรับแบบสอบถามเพื่อการหาล าดบั

ความส าคญัของปัจจยัและการหาล าดบัความส าคญัของปัจจยัภายใตท้างเลือกแต่

ละตัว พร้อมทั้ งท าการทดสอบหาค่าความสอดคล้องของเหตุผลส าหรับ

แบบสอบถาม 
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3.4 ข้อมูลเบือ้งต้นของบริษัทกรณศึีกษา 

 กลุ่มบริษัทกรณีศึกษาประกอบธุรกิจในลักษณะซ้ือมาขายไปส าหรับสินค้าทั้ งหมดท่ี

เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ บริษัทมีฐานของกลุ่มลูกค้าในธุรกิจอุตสาหกรรมยานยนต์

จ  านวนมาก ลักษณะของสินค้าท่ีบริษัทด าเนินการซ้ือขายเป็นสินค้าทั้ งหมดท่ีเก่ียวข้องกับ

อุตสาหกรรมยานยนต์ โดยการขนส่งสินคา้จะขนส่งสินคา้ท่ีต่างขนาดและต่างลกัษณะไปพร้อมกนั

ซ่ึงสามารถแบ่งยอ่ยไดเ้ป็น 3ลกัษณะ ดงัน้ี 

 3.4.1 สินคา้ทัว่ไปท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมยานยนต์ ซ่ึงตวัอยา่งของสินคา้ในกลุ่มน้ีนั้น 

มีดงัน้ี 

 สินค้าอะไหล่ยานยนต์ทั่วไป เช่น น็อต สกูร ลูกหมาก คันชัก คันส่ง บู๊ชยาง 

สายไฟ ท่อยาง หวัเทียน สายพาน เป็นตน้ สินคา้ในกลุ่มน้ีนั้นมีปริมาตรต่อช้ินนอ้ย 

แต่มีการขนส่งเป็นจ านวนมากในแต่ละคร้ัง 

 3.4.2 สินคา้อะไหล่ยานยนตส์ าเร็จรูป ซ่ึงตวัอยา่งของสินคา้ในกลุ่มน้ีนั้น มีดงัน้ี 

 สินค้าอะไหล่ยานยนต์ส าเร็จรูป เช่น กระทะลอ้ท่ีประกอบใส่ยางแลว้ ช้ินส่วน

ตวัถงัรถยนตท่ี์ท าสีเรียบร้อยแลว้ เบาะนัง่ แผงหนา้ปัด แผงประตู แผงหลงัคา เป็น

ตน้ สินคา้ในกลุ่มน้ีมีปริมาตรต่อช้ินมาก และตอ้งใชค้วามระมดัระวงัในการขนส่ง

เน่ืองจากเป็นสินคา้ส าเร็จรูปท่ีพร้อมใชง้านแลว้ 

 3.4.3 สินคา้อนัตรายท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมยานยนต์ ซ่ึงตวัอย่างของสินคา้ในกลุ่มน้ี

นั้น มีดงัน้ี 

 น ้ามนัเคร่ือง น ้ ามนัเบรค น ามนัไฮโดรลิค อุปกรณ์จุดระเบิดถุงลมนิรภยั น ้ ายาหล่อ

เยน็ เป็นตน้ 
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3.5 ก าหนดปัจจยัทีใ่ช้ในการพจิารณาตดัสินใจ 

 3.5.1 ก  าหนดปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินค้า

อะไหล่ยานยนต ์

ผูด้  าเนินการวิจัยได้ท าการศึกษาและค้นควา้รายละเอียดเก่ียวกับปัจจัยจากเอกสารท่ีเก่ียวข้อง 

รายละเอียดนโยบายของกลุ่มบริษัทกรณีศึกษาและสอบถามจากผูบ้ริการขององค์กร เพื่อเป็น

แนวทางในการก าหนดปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการพิจารณาประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่ง

ส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต์ ซ่ึงพบว่าปัจจยัท่ีเก่ียวข้องในการเลือกรูปแบบการขนส่งของ

กลุ่มบริษทักรณีศึกษานั้น ประกอบดว้ยปัจจยั ดงัต่อไปน้ี 

  3.5.1.1 ปัจจยัท่ีเป็นนโยบายในดา้นการขนส่งของกลุ่มบริษทักรณีศึกษา โดยผูว้ิจยั

ไดท้  าการรวบรวมขอ้มลูดา้นนโยบายในการขนส่งจากกลุ่มบริษทักรณีศึกษาทั้งหมดทุกบริษทั และ

น ามาท าการคดัแยก นโยบายในดา้นการขนส่งข้อใดท่ีมีความซ ้ าซ้อนกันก็จะตดันโยบายในข้อ

ดงักล่าวออกไป หลงัจากท่ีด าเนินการคดัแยกขอ้มูลแลว้ พบว่าปัจจยัท่ีเป็นนโยบายหลกัของกลุ่ม

บริษทักรณีศึกษา จะมีทั้งส้ินจ านวน 5 ขอ้ ซ่ึงประกอบดว้ย 

 ความถ่ีในการขนส่ง (Frequency) 

 อุปกรณ์ยกขนสินคา้ (Equipment) 

 ระยะเวลาการขนส่ง (Transit time) 

 ราคา (Cost) 

 การประสานงาน (Coordination) 

   

  3.5.1.2 หลงัจากท่ีไดด้  าเนินการคดัแยกนโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศึกษาจนพบ

นโยบายหลกัแลว้ ผูว้ิจยัไดด้  าเนินการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารของกลุ่มบริษทักรณีศึกษา ถึงเร่ืองความ

ครบถว้นของนโยบายท่ีมีอยู ่โดยการสมัภาษณ์ดงักล่าวน้ีไดท้ าการสมัภาษณ์ผูจ้ดัการจากผูจ้ดัการใน

แผนกต่างๆ เช่น แผนกขาย แผนกการตลาด แผนกโลจิสติกส์ ซ่ึงมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัรูปแบบในการ
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ขนส่งสินคา้อะไหล่ยานยนต ์หลงัจากการสมัภาษณ์เสร็จส้ิน ผูว้ิจยัไดท้  าการสรุปปัจจยัท่ีไดเ้พ่ิมเติม

จากการสมัภาษณ์ พบว่ามีปัจจยัเพ่ิมเติมทั้งส้ิน 3 ปัจจยั ดงัน้ี 

 ความปลอดภยั (Safety) 

 ความยดืหยุน่ (Flexibility) 

 ผลสมัฤทธ์ิของงาน (Achievement) 

 

 3.5.2 ก าหนดทางเลือกของการประเมนิทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้

อะไหล่ยานยนต ์

 ในขั้นตอนน้ีผูด้  าเนินการวิจยัไดก้  าหนดทางเลือก  3 ทาง ส าหรับประเมินทางเลือกรูปแบบ

การขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนตคื์อ 

   1. การด าเนินการขนส่งทางถนน 

   2. การด าเนินการขนส่งทางราง 

   3. การด าเนินการขนส่งทางน ้ า 

  

 3.5.3 การจดักระบวนการประเมนิทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่

ยานยนต ์ตามกระบวนการ AHP 

 ในขั้นตอนน้ีจะเป็นการประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์โดยการสร้าง

รูปแบบโครงสร้างใหอ้ยูใ่นรูปแบบของแผนภูมิล  าดบัชั้นประกอบดว้ยขั้นตอนดงัน้ี 

  1. ระดบัชั้นท่ีหน่ึงจะแสดงถึงวตัถุประสงคข์องปัญหา   

  2. ระดบัชั้นถดัไปจะแสดงปัจจยัหลกัท่ีใชเ้ป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจซ่ึงจะไดม้า

ตามขอ้ 3.5.1มาก าหนดเป็นเกณฑ ์
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  3. ส่วนสุดท้ายจะแสดงถึงทางเลือกในการตัดสินใจ ในท่ีน้ีก็คือรูปแบบการ

ประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนตจ์  านวน 3 ทางเลือก โดยสรุป

แลว้เป็นการจดัองคป์ระกอบของปัญหาใหอ้ยูใ่นรูปแบบของแผนภูมิของกระบวนการล าดบัชั้นเชิง

วิเคราะห์  

 

   

 

 

 

 

 

 

 

3.6 การวเิคราะห์ข้อมูล 

 ในขั้นตอนการวิเคราะห์ขอ้มลูน้ีผูด้  าเนินการวิจยัด  าเนินการ ดงัน้ี 

 3.6.1 การเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยั 

                    ขั้นตอนน้ีผูด้  าเนินการวจิยัจะท าการเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัโดยการ

เปรียบเทียบแบบจบัคู่  ซ่ึงมีขั้นตอนดงัน้ี 

  3.6.1.1. หาล าดบัความส าคญัของปัจจยัโดยการสร้างตารางเมทริกซเ์ปรียบเทียบแต่

ละปัจจยัเป็นคู่ ๆ ภายใตว้ตัถุประสงคข์องปัญหา แลว้น าค่าเปรียบเทียบท่ีแสดงเป็นตวัเลขดว้ยการ

วตัถุประสงค ์

ปัจจยั 

ทางเลือก 

รูปท่ี 3.2 แผนภูมิของกระบวนการวิเคราะห์เชิงล  าดบัชั้น 
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เปรียบเทียบปัจจยัเป็นคู่  ๆ ทั้งในแถวและคอลมัน์ ซ่ึงในขั้นตอนน้ีจะต้องทราบว่าปัจจยัท่ีน ามา

พิจารณานั้น มีความส าคญั  ส่งผล หรือมีประโยชน์มากกว่าปัจจยัอ่ืนท่ีถูกเปรียบเทียบในระดบัใด

การให้คะแนนได้มาจากการออกแบบสอบถาม(ผนวก ก) โดยให้ท าการสอบถามเปรียบเทียบ

อตัราส่วนโดยการจับคู่   ซ่ึงการให้คะแนนท่ีก าหนดไวใ้นแบบสอบถาม ระหว่างปัจจัยท่ีถูก

เปรียบเทียบทั้งสองปัจจยั จะแทนค่าดว้ยระดบัความเขม้ขน้ความส าคญัดว้ยตวัเลข ระหว่าง 1 ถึง 9 

ตารางที่ 3.1 ตารางเมทริกซ์แสดงการหาค่าน ้าหนกัขั้นตอนท่ี 1 

ปัจจยั 

(1)ความถ่ี

ในการ

ขนส่ง 

(2)อุปกรณ์

ยกขนสินคา้ 

(3)ระยะเวลา

การขนส่ง 
(4)ราคา 

(5)การ

ประสานงาน 

(6)ความ

ปลอดภยั 

(7)ความ

ยืดหยุ่น 

(8)ผลสัมฤทธ์ิ

ของงาน 

(1)ความถ่ีในการ

ขนส่ง 
1 A12 A13 A14 A15 A16 A17 A18 

(2)อุปกรณ์ยกขน

สินคา้ 
A21 1 A23 A24 A25 A26 A27 A28 

(3)ระยะเวลาการ

ขนส่ง 
A31 A32 1 A34 A35 A36 A37 A38 

(4)ราคา A41 A42 A43 1 A45 A46 A47 A48 

(5)การ

ประสานงาน 
A51 A52 A53 A54 1 A56 A57 A58 
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ตารางที่ 3.1 (ต่อ) ตารางเมทริกซ์แสดงการหาค่าน ้าหนกัขั้นตอนท่ี 1 

ปัจจยั 

(1)ความถ่ี

ในการ

ขนส่ง 

(2)อุปกรณ์

ยกขนสินคา้ 

(3)ระยะเวลา

การขนส่ง 
(4)ราคา 

(5)การ

ประสานงาน 

(6)ความ

ปลอดภยั 

(7)ความ

ยืดหยุ่น 

(8)ผลสัมฤทธ์ิ

ของงาน 

(6)ความปลอดภยั A61 A62 A63 A64 A65 1 A67 A68 

(7)ความยืดหยุ่น A71 A72 A73 A74 A75 A76 1 A78 

(8)ผลสมัฤทธ์ิของงาน A81 A82 A83 A84 A85 A86 A87 1 

 

 จากตารางเมทริกซ์ขา้งตน้เป็นการเปรียบเทียบปัจจยักบัปัจจยั  ในแถวนอนปัจจยัความถ่ีใน

การขนส่งจะถูกเปรียบเทียบกับปัจจัยตามคอลมัน์ ความถ่ีในการขนส่ง อุปกรณ์ยกขนสินค้า

ระยะเวลาการขนส่ง ราคา การประสานงาน ความปลอดภัย ความยืดหยุ่น ผลสัมฤทธ์ิของงาน 

ตามล าดบั ในแถวท่ี 2 ปัจจยัอุปกรณ์ยกขนสินคา้ ก็จะถกูเปรียบเทียบกบัปัจจยัในคอลมัน์ ความถ่ีใน

การขนส่ง อุปกรณ์ยกขนสินคา้ ระยะเวลาการขนส่ง ราคา การประสานงาน ความปลอดภยั ความ

ยดืหยุน่ ผลสมัฤทธ์ิของงาน ตามล าดบั  

 ในตารางเสน้ทแยงมุมจากบนซา้ยไปยงัล่างขวา คือการเปรียบเทียบความสมัพนัธ์ของปัจจยั

ตัวเดียวกัน ผลท่ีได้จึงมีค่าเป็น1 เสมอ  อีกทั้ งการเปรียบเทียบของ ความถ่ีในการขนส่ง  กับ  

อุปกรณ์ยกขนสินคา้ มีค่าเท่ากบั A12ดงันั้น ค่าของ อุปกรณ์ยกขนสินคา้ กบั ความถ่ีในการขนส่ง 

จะตอ้งเท่ากับ 1/A12 โดยจะใส่ค่าล  าดบัความส าคัญด้วยตวัเลขระหว่าง 1 ถึง 9 ดงัจะแสดงไวใ้น

ตาราง 3.2 
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ตารางที่ 3.2 แสดงค่าระดบัความเขม้ขน้ของความส าคญัดว้ยตวัเลข ระหว่างการเปรียบเทียบสองปัจจยั 

ระดบัความ

เขม้ขน้ของ

ความส าคญั 

ความหมาย ค าอธิบาย 

1 ส าคญัเท่ากนั 
ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบ

ความส าคญั 

3 ส าคญักว่าพอประมาณ 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

ปานกลาง 

5 ส าคญัมากกว่า 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

มาก 

7 ส าคญักว่ามากท่ีสุด 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

มากท่ีสุด 

9 ส าคญักว่าสูงสุด 

ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยั

ตวัท่ีหน่ึงมีความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึง

ในระดบัท่ีสูงท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได ้
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  3.6.1.2. ในส่วนของแบบสอบถามท่ีใช้วดัระดับความส าคัญของปัจจัยภายใต้

วตัถุประสงค์คือการหารูปแบบการขนส่งท่ีเหมาะสมจะใชก้ารวดัน ้ าหนักความสัมพนัธร์ะหว่างแต่

ละตัวปัจจยั ดังนั้นทุกขอ้ในแบบสอบถามจะข้ึนตน้ด้วย “ท่านให้ความส าคัญกบัปัจจยั N1 และ

ปัจจยั N2 เท่าไร   โดยน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปวิเคราะห์หาค่าล  าดบัความส าคญัของปัจจยัและอตัราส่วน

ความไม่สอดคลอ้งของขอ้มลู โดยใชว้ิธีการค านวณดว้ยโปรแกรม Microsoft Excel 

  3.6.1.3. ทดสอบความสอดคลอ้งของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.)  ในแต่ละ

การเปรียบ 

เทียบ ซ่ึงจะใช้ผลท่ีได้จากการตอบแบบสอบถาม หากพบว่าอตัราส่วนความไม่สอดคลอ้ง ไม่

เป็นไปตามทฤษฎีผูด้  าเนินการวิจยัจะท าการสอบถามกลบัไปยงัผูต้อบแบบสอบถาม เพื่อท าการ

เปรียบเทียบใหม่อีกคร้ัง 

 3.6.2   วิเคราะห์เปรียบเทียบปัจจยัและทางเลือก 

                      ขั้นตอนน้ีจะเป็นการจบัคู่ระหว่างทางเลือกภายใตปั้จจยัแต่ละปัจจยั ซ่ึงจะน าคะแนน

ความพึงพอใจของรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัแต่ละตวัจากแบบสอบถาม (ผนวก ข) ลงไปใน

ตารางและการค านวณหาล าดบัความส าคญัของรูปแบบการเคล่ือนยา้ยในแต่ละปัจจยั(Wi
f)  โดยใช้

ขั้นตอนลกัษณะเดียวกนักบัการสร้างเมทริกซเ์ปรียบเทียบปัจจยั 

ตารางที่ 3.3 แสดงเมทริกซ์เปรียบเทียบความส าคญัระหว่างทางเลือกภายใตปั้จจยัแต่ละตวั 

ปัจจยั/ทางเลือก ทางถนน ทางราง ทางน ้ า 
(น ้ าหนกั) 

ล าดบัความส าคญั 

ทางถนน 1 A12 A13 W1
fn 

ทางราง A21 1 A23 W2
fn 
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ตารางที่ 3.3 (ต่อ) แสดงเมทริกซ์เปรียบเทียบความส าคญัระหว่างทางเลือกภายใตปั้จจยัแต่ละตวั 

ปัจจยั/ทางเลือก ทางถนน ทางราง ทางน ้ า 
(น ้ าหนกั) 

ล าดบัความส าคญั 

ทางน ้ า A31 A32 1 W3
fn 

 

หมายเหตุ  - Aijคือ ค่าความส าคญัของทางเลือก iเปรียบเทียบกบัทางเลือก j ภายใตปั้จจยัแต่ละตวั ใน

กรณีท่ีแถวมคีวามส าคญันอ้ยกว่าคอลมัน์จะเติมเป็น 1/ Aijซ่ึงจะเป็นส่วนกลบัของ Aij 

                  -  Wi
fnคือ ค่าน ้ าหนกัคะแนนของทางเลือกท่ี iภายใตปั้จจยัท่ี n 

 ทดสอบความสอดคลอ้งของเหตุผลในแต่ละการเปรียบเทียบ ซ่ึงจะใช้ผลท่ีได้จากการตอบ

แบบสอบถามของกระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ จ  านวน 10 คน แลว้มาหาค่าเฉล่ีย โดยใชท้ฤษฏี

ไอเกนเวคเตอร์ สามารถค านวณหาไดจ้าก 

  ค่าดชันีความสอดคลอ้ง (Consistency Index: C.I.) 

   CI =  (max – n) / (n-1)     

  อตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio: C.R.) 

   CR = CI / RI   

   

 

ปัจจยัท่ีใชเ้ป็นเกณฑใ์นการตดัสินปัญหาไดจ้ะตอ้งมีค่า 

   C.R. < 0.1     ส าหรับ ปัจจยัมีค่ามากกว่า 5 ปัจจยั 
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   C.R. < 0.09   ส าหรับ ปัจจยัมี 4 ปัจจยั 

   C.R. < 0.05   ส าหรับ ปัจจยัมี 3 ปัจจยั 

 โดยค่าดชันีเชิงสุ่ม (Random Index: RI) เป็นค่าดชันีที่ไดจ้ากการสุ่ม โดยการทดลอง 

ในเมตริกซ์ตั้ งแต่ N = 1 ถึง 10 ของ OAK RIDGE NATIONAL LABORATORY (จักรพล  เครือ

วลัย,์2553) ค่าดชันีดงักล่าวจึงใชเ้ป็นค่ามาตรฐานในการค านวณตามเมทริกซท่ี์ก  าหนด  

 3.6.3   ท าการวิเคราะห์ล  าดับความส าคัญ ของปัจจัย และความพึงพอใจต่อรูปแบบการ

เคล่ือนยา้ย  

น าผลท่ีไดจ้ากการหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัตามขอ้ท่ี 3.6.1 และ ค่าน ้ าหนกัของทางเลือก

ภายใตปั้จจยัแต่ละปัจจยั ตามขอ้ท่ี 3.6.2  มาสรุปผลการวิเคราะห์ตามตารางท่ี 3.5 

 

ตารางที่ 3.4 แสดงล าดบัความส าคญัระหว่างปัจจยักบัล  าดบัความส าคญัของรูปแบบการขนส่ง 

ปัจจยั น ้าหนกัเฉล่ียความส าคญัปัจจยั 
น ้าหนกัเฉล่ียของความส าคญัของทางเลือก 

ทางบก ทางราง ทางน ้ า 

A W1
0 W1

f 1 W2
f 1 W3

f 1 

B W2
0 W1

f 2 W2
f 2 W3

f 2 
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ตารางที่ 3.4 (ต่อ) แสดงล าดบัความส าคญัระหว่างปัจจยักบัล  าดบัความส าคญัของรูปแบบการขนส่ง 

ปัจจยั น ้าหนกัเฉล่ียความส าคญัปัจจยั 
น ้าหนกัเฉล่ียของความส าคญัของทางเลือก 

ทางบก ทางราง ทางน ้ า 

C W3
0 W1

f 3 W2
f 3 W3

f 3 

D W4
0 W1

f 4 W2
f 4 W3

f 4 

E W5
0 W1

f 5 W2
f 5 W3

f 5 

F W6
0 W1

f 6 W2
f 6 W3

f 6 

G W7
0 W1

f 7 W2
f 7 W3

f 7 

H W8
0 W1

f 8 W2
f 8 W3

f 8 

 

 วิเคราะห์หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ของรูปแบบการขนส่งจะค านวณไดจ้ากการน าผลรวมของ

ผลคูณระหว่างน ้ าหนกัเฉล่ียความส าคญัของปัจจยักบัน ้ าหนกัคะแนนเฉล่ียของรูปแบบการขนส่งแต่

ละแบบ 
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บทที่ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 

 เม่ือพิจารณาถึงขั้นตอนและวิธีการของเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัโดยใชก้ระบวนการล าดบั

ชั้นเชิงวิเคราะห์  ดังแสดงรายละเอียดในบทท่ี 3 ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้

แบบสอบถาม ในบทน้ีนั้นจะแสดงถึงผลการวิเคราะห์ขอ้มลูท่ีมาจากการตอบแบบสอบถาม ดงัน้ี 

4.1 การเลอืกใช้ปัจจยัส าหรับเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินค้า

อะไหล่ยานยนต์ 

 ผูท้  าวิจยัไดท้ าการศึกษาและรวบรวมปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งมาจากนโยบายของกลุ่มบริษทัท่ีเป็น

กรณีศึกษาและได้ศึกษาเพ่ิมเติมถึงปัจจัยท่ีเก่ียวข้องจากผูจ้ ัดการท่ีมีส่วนในการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการขนส่งสินคา้ ซ่ึงไดปั้จจยัท่ีน ามาก าหนดเป็นเกณฑใ์นการพิจารณา ดงัแสดงต่อไปน้ี 

 4.1.1 ปัจจยัท่ีใชใ้นการเลือกตอบแบบสอบถาม 

  1. ดา้นความถ่ีในการขนส่ง (Frequency) 

 จ านวนเท่ียวของการขนส่งท่ีสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการ

ในการส่งสินคา้ของกลุ่มบริษทักรณีศึกษา 

  2. ดา้นอุปกรณ์ยกขน (Equipment) 

 สภาพ, จ  านวน, ความครบถว้นในชนิดของอุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีใช้

ในการยกขนสินคา้ในระหว่างการขนส่ง 
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  3. ดา้นระยะเวลาการขนส่ง (Transit time) 

 ระยะเวลาท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ในแต่ละคร้ัง 

 

  4. ดา้นราคา (Cost) 

 ค่าใชจ่้ายท่ีเรียกเก็บต่อการขนส่งในแต่ละคร้ัง 

  5. ดา้นการประสานงาน (Coordination) 

 การติดต่อประสานงานเก่ียวกบัสถานะของสินคา้ในระหว่างท่ีท า

การขนส่ง 

  6. ดา้นความปลอดภยั (Safety) 

 ความปลอดภยัของสินคา้ในระหว่างท่ีท่ีท าการขนส่ง 

    7. ดา้นความยดืหยุน่ (Flexibility) 

 การปรับเปล่ียนตารางการขนส่งให้สามารถตอบสนองต่อความ

ตอ้งการในการส่งสินคา้ของกลุ่มบริษทักรณีศึกษา 

  8. ดา้นผลสมัฤทธ์ิของงาน (Achievement) 

 การด าเนินการขนส่งท่ีสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการใน

การส่งสินคา้ของกลุ่มบริษทักรณีศึกษาไดโ้ดยไม่ติดขดั 
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ความถีใ่นการขนสง่ อปุกรณ์ยกขน ระยะเวลาการขนสง่ ราคา การประสานงาน ความปลอดภัย ความยดืหยุ่น ผลสมัฤทธิข์องงาน อัตราสว่นความสอดคลอ้ง

1 4.97 8.64 11.87 7.16 6.82 20.71 20.52 19.30 0.14

2 2.85 1.95 5.53 11.44 8.06 15.60 15.90 38.68 0.14

3 5.50 2.27 4.99 9.21 8.75 18.91 27.39 22.97 0.14

4 4.85 1.70 12.20 17.93 4.84 24.06 16.50 17.93 0.15

5 5.97 2.99 6.50 16.10 3.72 26.73 16.28 21.71 0.14

6 4.23 2.66 13.14 25.61 3.96 15.88 17.02 17.50 0.06

7 5.39 1.93 13.82 25.12 3.51 16.25 16.82 17.18 0.14

8 5.12 2.23 9.96 25.82 3.37 17.26 17.56 18.68 0.12

9 5.61 3.43 7.56 24.35 3.56 17.67 18.12 19.70 0.07

10 5.74 4.41 7.53 27.62 3.63 15.76 16.30 19.02 0.06

11 3.86 4.31 4.63 21.70 3.87 18.98 22.88 19.78 0.11

12 5.39 3.51 5.00 24.01 3.94 17.83 20.16 20.16 0.06

13 5.66 2.55 4.70 27.84 3.61 17.40 17.89 20.34 0.09

14 5.28 3.24 4.82 17.47 3.09 25.26 20.42 20.42 0.07

15 3.94 2.92 6.43 11.29 11.40 34.05 10.65 19.31 0.14

16 9.84 4.50 12.67 6.92 5.22 30.04 8.48 22.31 0.08

17 10.59 4.63 11.61 8.53 4.70 31.87 12.97 15.10 0.10

18 7.48 5.52 8.11 12.55 4.68 25.25 12.36 24.06 0.07

19 9.50 4.55 9.46 14.70 7.52 30.21 9.56 14.50 0.11

20 9.45 4.82 8.76 10.78 7.79 27.71 10.32 20.38 0.11

ปัจจัย
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4.2 ผลการค านวณคะแนนล าดับความส าคญัของปัจจยั 

 ในส่วนของผลการค านวณคะแนนล าดับความส าคัญของปัจจัยนั้ น ผู ้ท  าวิจัยได้ใช้

กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์โดยใชโ้ปรแกรม Excel ในการค านวณค่าท่ีไดจ้ากแบบสอบถาม

จากกลุ่มผูต้อบแบบสอบถาม ซ่ึงเป็นผูบ้ริหารในบริษทัท่ีเป็นกรณีศึกษาและกลุ่มบริษทัในเครือรวม

ทั้งหมดจ านวน 60 ท่าน โดยจะสอบถามจากผูจ้ดัการในแผนกต่างๆ เช่น แผนกขาย แผนกการตลาด 

แผนกโลจิสติกส์ ซ่ึงมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัรูปแบบในการขนส่งสินค้าอะไหล่ยานยนต์ โดยผลการ

ค านวณค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งท่ีไดน้ั้นพบว่ามีค่าอยู่ในเกณฑ์ท่ีน่าพอใจ กล่าวคือ มีค่าน้อย

กว่า 0.1 ดงัมีรายละเอียดแสดงตามตาราง 

   ตารางที่ 4.1 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับ 

กลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต ์



56 

 

ความถีใ่นการขนสง่ อปุกรณ์ยกขน ระยะเวลาการขนสง่ ราคา การประสานงาน ความปลอดภัย ความยดืหยุ่น ผลสมัฤทธิข์องงาน อัตราสว่นความสอดคลอ้ง

21 9.10 4.46 9.68 12.03 6.04 27.28 12.77 18.65 0.10

22 10.63 6.33 11.48 9.95 11.27 24.50 8.40 17.44 0.14

23 6.09 2.56 10.05 7.91 4.14 28.55 17.61 23.11 0.15

24 3.43 4.56 3.43 20.00 4.02 12.12 26.22 26.22 0.08

25 3.00 4.68 3.64 19.22 3.82 15.70 24.97 24.97 0.08

26 2.91 2.35 3.88 21.88 3.80 12.94 24.68 27.57 0.10

27 5.60 3.01 4.68 21.73 3.79 16.64 18.83 25.72 0.08

28 6.58 2.77 4.63 22.73 3.18 9.29 25.41 25.41 0.09

29 3.87 6.38 3.06 26.00 3.23 11.41 25.53 20.53 0.11

30 3.16 3.16 3.16 20.60 3.16 15.85 25.45 25.45 0.09

31 3.03 3.48 3.03 28.84 3.04 13.19 19.92 25.46 0.08

32 3.14 4.02 3.00 20.74 3.10 14.63 25.68 25.68 0.12

33 3.20 2.75 3.20 23.27 5.35 11.00 25.62 25.62 0.06

34 3.81 2.88 4.21 19.95 3.51 17.48 24.08 24.08 0.09

35 4.62 4.62 7.13 40.51 4.18 8.91 14.47 15.55 0.08

36 3.84 4.00 3.10 20.73 3.39 15.47 24.73 24.73 0.09

37 3.10 4.20 3.10 22.75 3.21 11.09 22.31 30.24 0.12

38 2.95 4.93 2.95 20.77 3.26 14.17 25.49 25.49 0.11

39 8.56 3.66 8.39 18.60 4.47 30.43 14.75 11.13 0.14

40 6.88 3.69 7.58 20.00 3.69 32.09 16.40 9.66 0.14

41 7.97 3.16 4.86 20.06 3.81 31.18 16.97 11.98 0.12

42 11.33 4.03 5.03 19.91 3.06 32.17 14.77 9.70 0.15

43 11.99 23.99 6.87 6.87 4.25 28.42 13.35 4.25 0.11

44 9.66 16.07 6.97 10.06 3.69 28.55 15.43 9.57 0.15

45 11.68 23.60 6.55 6.25 3.62 29.43 12.37 6.51 0.15

46 9.08 20.23 5.83 6.75 4.30 31.53 15.98 6.30 0.11

47 6.84 24.62 12.79 12.79 3.61 29.03 6.71 3.61 0.15

48 6.13 22.07 12.57 11.55 3.06 33.86 7.13 3.64 0.15

49 6.03 17.16 13.86 13.32 3.65 30.78 10.97 4.24 0.15

50 5.20 20.95 11.37 15.55 4.15 21.37 10.37 11.05 0.12

51 7.53 24.64 12.45 12.45 4.59 26.70 7.04 4.59 0.15

52 11.95 24.48 5.51 4.65 3.20 29.69 15.53 5.00 0.13

53 13.09 29.55 6.67 7.33 4.03 18.45 16.03 4.84 0.05

54 6.20 25.61 14.17 15.51 3.81 23.83 7.10 3.76 0.05

55 3.15 5.95 4.99 19.87 3.43 17.28 16.93 28.40 0.08

56 3.77 6.62 4.16 21.29 4.21 18.52 20.72 20.72 0.05

57 3.71 9.21 6.65 11.85 3.64 23.51 21.88 19.55 0.14

58 2.65 8.22 2.65 21.16 3.17 17.08 25.41 19.66 0.08

59 5.57 2.97 7.55 10.62 9.38 33.55 19.36 11.00 0.15

60 4.70 3.72 7.53 9.90 6.84 33.26 17.20 16.85 0.15

18 0.1
Wn

0 8 7 17 5 22 176
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น ้าหนักเฉลีย่

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 4.1 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับ 

กลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต ์
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัดงัน้ี 

ปัจจยัดา้นความถ่ีในการขนส่งมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 6 

ปัจจยัดา้นอุปกรณ์ยกขนมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 8 

ปัจจยัดา้นระยะเวลาการขนส่งมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 7 

ปัจจยัดา้นราคามีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 17 

ปัจจยัดา้นการประสานงานมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 5 

ปัจจยัดา้นความปลอดภยัมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 22 

 

รูปท่ี 4.1 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัเฉลี่ยความส าคญัของปัจจยัที่มีผลต่อการประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต์ 
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ปัจจยัดา้นความยดืหยุน่มีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 17 

ปัจจยัดา้นผลสมัฤทธ์ิของงานมีน ้ าหนกัเฉล่ียร้อยละ 18 

 เม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นได้ว่าปัจจยัด้านความปลอดภยัมีน ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดับ

ความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นปัจจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน ปัจจยัดา้นความยดืหยุน่ ปัจจยั

ดา้นราคา ปัจจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน ปัจจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง ปัจจยัดา้นความถ่ีในการขนส่ง 

และปัจจยัดา้นการประสานงานตามล าดบั 

 

4.3 ผลการค านวณคะแนนล าดับความส าคญัของรูปแบบการขนส่ง 

 ในส่วนของล าดับความส าคัญของรูปแบบการขนส่งนั้น จะใช้วิธีการในการวิเคราะห์

เช่นเดียวกบัการวิเคราะห์คะแนนล าดบัความส าคญัของปัจจยั จะมีความแตกต่างกนัในส่วนของ

ทางเลือกท่ีมีเพียง 3 ทางเลือกส่งผลใหก้ารวิเคราะห์นั้นจะใชค่้าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 

ปัจจยั ซ่ึงจะตอ้งมีค่านอ้ยกว่า 0.05 

 

ตารางที่ 4.2 แสดงน ้ าหนักของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจัยดา้นความถี่ในการ
ขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 45.07 5.94 48.99 0.01 
2 58.89 25.19 15.93 0.05 
3 65.51 21.14 13.35 0.05 
4 70.28 18.22 11.49 0.05 
5 69.02 16.06 14.92 0.01 
6 65.51 13.35 21.14 0.05 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความถี่ในการขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

7 58.89 25.19 15.93 0.05 
8 49.05 31.19 19.76 0.05 
9 49.05 31.19 19.76 0.05 

10 49.05 31.19 19.76 0.05 
11 49.05 31.19 19.76 0.05 
12 65.51 21.14 13.35 0.05 
13 58.89 25.19 15.93 0.05 
14 63.27 19.24 17.49 0.01 
15 72.25 10.33 17.41 0.03 
16 58.89 25.19 15.93 0.05 
17 58.89 25.19 15.93 0.05 
18 58.89 25.19 15.93 0.05 
19 70.28 11.49 18.22 0.05 
20 58.89 25.19 15.93 0.05 
21 65.51 21.14 13.35 0.05 
22 58.89 25.19 15.93 0.05 
23 65.51 21.14 13.35 0.05 
24 58.89 25.19 15.93 0.05 
25 62.32 13.73 23.95 0.02 
26 62.32 13.73 23.95 0.02 
27 58.89 25.19 15.93 0.05 
28 65.51 21.14 13.35 0.05 
29 49.05 31.19 19.76 0.05 
30 65.51 21.14 13.35 0.05 
31 49.05 31.19 19.76 0.05 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความถี่ในการขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

32 63.27 17.49 19.24 0.01 
33 65.51 13.35 21.14 0.05 
34 65.51 13.35 21.14 0.05 
35 65.51 21.14 13.35 0.05 
36 49.05 31.19 19.76 0.05 
37 59.49 12.85 27.66 0.01 
38 65.51 21.14 13.35 0.05 
39 70.28 18.22 11.49 0.05 
40 9.04 55.59 35.37 0.05 
41 65.51 21.14 13.35 0.05 
42 63.27 17.49 19.24 0.01 
43 9.04 35.37 55.59 0.05 
44 8.19 57.50 34.31 0.03 
45 70.28 18.22 11.49 0.05 
46 62.32 13.73 23.95 0.02 
47 9.04 21.14 13.35 0.05 
48 11.03 54.38 34.60 0.05 
49 73.80 9.44 16.76 0.01 
50 70.28 18.22 11.49 0.05 
51 70.28 18.22 11.49 0.05 
52 58.89 25.19 15.93 0.05 
53 63.27 19.24 17.49 0.01 
54 69.02 14.92 16.06 0.01 
55 70.75 15.60 13.64 0.02 
56 63.27 17.49 19.24 0.01 
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ตารางที่ 4.2 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความถี่ในการขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

57 7.65 56.44 35.91 0.05 
58 8.19 34.31 57.50 0.03 
59 73.89 16.02 10.09 0.05 
60 70.28 18.22 11.49 0.05 

น า้หนกัเฉล่ีย 56.13 23.24 19.68 0.04 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.2 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความถี่ในการขนส่ง 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 57 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 23 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 20 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นความถ่ีในการขนส่ง การขนส่งทางถนนมี

น ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทาง

น ้ าตามล าดบั 

ตารางที่ 4.3 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 58.39 6.16 35.45 0.03 
2 11.03 34.60 54.38 0.05 
3 9.82 33.39 54.38 0.05 
4 12.63 41.60 45.77 0.01 
5 10.07 43.30 46.63 0.01 

 

รูปท่ี 4.3 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความถี่ในการขนส่ง 
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ตารางที่ 4.3 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

6 19.76 31.19 49.05 0.05 
7 14.16 33.38 52.47 0.05 
8 12.63 41.60 45.77 0.01 
9 12.63 41.60 45.77 0.01 

10 12.63 41.60 45.77 0.01 
11 19.76 31.19 49.05 0.05 
12 11.50 40.55 47.96 0.03 
13 12.63 41.60 45.77 0.01 
14 19.76 31.19 49.05 0.05 
15 10.07 43.30 46.63 0.01 
16 10.07 43.30 46.63 0.01 
17 12.63 41.60 45.77 0.01 
18 14.16 33.38 52.47 0.05 
19 11.03 34.60 54.38 0.05 
20 14.16 52.47 33.38 0.05 
21 10.07 43.30 46.63 0.01 
22 11.03 34.60 54.38 0.05 
23 10.07 43.30 46.63 0.01 
24 7.65 35.91 56.44 0.05 
25 6.64 36.31 57.06 0.05 
26 7.65 35.91 56.44 0.05 
27 7.65 35.91 56.44 0.05 
28 6.64 36.31 57.06 0.05 
29 9.30 48.38 42.32 0.02 
30 8.37 47.20 44.43 0.00 
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ตารางที่ 4.3 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

31 9.04 35.37 55.59 0.05 
32 8.37 47.20 44.43 0.00 
33 6.64 36.31 57.06 0.05 
34 7.65 35.91 56.44 0.05 
35 9.04 35.37 55.59 0.05 
36 9.04 35.37 55.59 0.05 
37 9.04 35.37 55.59 0.05 
38 11.03 34.60 54.38 0.05 
39 7.65 35.91 56.44 0.05 
40 11.03 34.60 54.38 0.05 
41 11.03 34.60 54.38 0.05 
42 11.03 34.60 54.38 0.05 
43 69.02 14.92 16.06 0.01 
44 73.20 12.99 13.81 0.00 
45 10.07 46.63 43.30 0.01 
46 9.04 35.37 55.59 0.05 
47 16.98 44.29 38.73 0.02 
48 63.27 17.49 19.24 0.01 
49 6.64 36.31 57.06 0.05 
50 11.03 34.60 54.38 0.05 
51 10.07 43.30 46.63 0.01 
52 11.03 34.60 54.38 0.05 
53 9.04 35.37 55.59 0.05 
54 9.04 35.37 55.59 0.05 
55 7.65 35.91 56.44 0.05 
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ตารางที่ 4.3 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

56 9.04 35.37 55.59 0.05 
57 7.65 35.91 56.44 0.05 
58 73.20 12.99 13.81 0.00 
59 7.65 35.91 56.44 0.05 
60 12.26 32.02 55.71 0.02 

น า้หนกัเฉล่ีย 15.35 35.89 48.72 0.03 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.4 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 15 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 36 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 49 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนัก

เฉล่ียหรือล าดับความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทางถนน

ตามล าดบั 

 

  

รูปท่ี 4.5 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน 
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ตารางที่ 4.4 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการ
ขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 56.44 7.65 35.91 0.05 
2 70.28 18.22 11.49 0.05 
3 74.50 20.04 5.46 0.46 
4 12.63 41.60 45.77 0.01 
5 63.27 19.24 17.49 0.01 
6 12.63 41.60 45.77 0.01 
7 65.51 21.14 13.35 0.05 
8 49.05 31.19 19.76 0.05 
9 49.05 31.19 19.76 0.05 

10 49.05 31.19 19.76 0.05 
11 49.05 31.19 19.76 0.05 
12 54.85 24.09 21.06 0.02 
13 63.27 19.24 17.49 0.01 
14 63.27 19.24 17.49 0.01 
15 69.02 16.06 14.92 0.01 
16 68.06 20.14 11.79 0.02 
17 63.27 19.24 17.49 0.01 
18 58.89 25.19 15.93 0.05 
19 65.51 21.14 13.35 0.05 
20 65.51 21.14 13.35 0.05 
21 58.89 25.19 15.93 0.05 
22 49.05 31.19 19.76 0.05 
23 58.89 25.19 15.93 0.05 
24 8.69 63.93 27.37 0.05 
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ตารางที่ 4.4 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 8.19 57.50 34.31 0.03 
26 9.34 68.53 22.13 0.05 
27 8.19 57.50 34.31 0.03 
28 8.93 58.69 32.38 0.01 
29 8.69 63.93 27.37 0.05 
30 7.65 56.44 35.91 0.05 
31 9.82 56.79 33.39 0.02 
32 10.96 58.13 30.92 0.00 
33 9.82 56.79 33.39 0.02 
34 9.34 68.53 22.13 0.05 
35 10.07 46.63 43.30 0.01 
36 12.85 59.49 27.66 0.01 
37 14.16 33.38 52.47 0.05 
38 11.03 54.38 34.60 0.05 
39 14.16 33.38 52.47 0.05 
40 63.27 19.24 17.49 0.01 
41 65.51 21.14 13.35 0.05 
42 14.16 33.38 52.47 0.05 
43 54.85 24.09 21.06 0.02 
44 58.89 25.19 15.93 0.05 
45 14.16 33.38 52.47 0.05 
46 49.05 19.76 31.19 0.05 
47 49.05 31.19 19.76 0.05 
48 58.89 25.19 15.93 0.05 
49 70.28 18.22 11.49 0.05 
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ตารางที่ 4.4 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 65.51 21.14 13.35 0.05 
51 58.89 25.19 15.93 0.05 
52 58.89 15.93 25.19 0.05 
53 58.89 25.19 15.93 0.05 
54 58.89 25.19 15.93 0.05 
55 65.51 13.35 21.14 0.05 
56 49.05 31.19 19.76 0.05 
57 58.89 25.19 15.93 0.05 
58 70.75 15.60 13.64 0.02 
59 15.13 37.67 47.20 0.05 
60 73.20 12.99 13.81 0.00 

น า้หนกัเฉล่ีย 43.06 32.58 24.36 0.05 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.6 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 43 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 33 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 24 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง การขนส่งทางถนนมี

น ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทาง

น ้ าตามล าดบั 

  

รูปท่ี 4.7 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นระยะเวลาการขนส่ง 
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ตารางที่ 4.5 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นราคา 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 56.44 7.65 35.91 0.05 
2 14.16 33.38 52.47 0.05 
3 5.94 48.99 45.07 0.01 
4 14.16 33.38 52.47 0.05 
5 19.76 31.19 49.05 0.05 
6 12.63 41.60 45.77 0.05 
7 14.16 33.38 52.47 0.05 
8 14.16 33.38 52.47 0.05 
9 12.63 41.60 45.77 0.01 

10 11.50 40.55 47.96 0.03 
11 49.05 31.19 19.76 0.05 
12 63.27 19.24 17.49 0.01 
13 14.16 52.47 33.38 0.05 
14 11.03 54.38 34.60 0.05 
15 10.07 43.30 46.63 0.01 
16 9.82 33.39 56.79 0.02 
17 8.37 44.43 47.20 0.00 
18 14.16 33.38 52.47 0.05 
19 10.07 43.30 46.63 0.01 
20 11.03 34.60 54.38 0.05 
21 10.07 43.30 46.63 0.01 
22 12.63 41.60 45.77 0.01 
23 7.55 33.38 59.07 0.01 
24 7.65 56.44 35.91 0.05 
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ตารางที่ 4.5 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นราคา 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 7.65 56.44 35.91 0.05 
26 6.27 47.91 45.83 0.00 
27 8.37 44.43 47.20 0.00 
28 7.65 35.91 56.44 0.05 
29 7.55 59.07 33.38 0.01 
30 6.64 36.31 57.06 0.05 
31 6.64 57.06 36.31 0.05 
32 6.64 36.31 57.06 0.05 
33 6.64 36.31 57.06 0.05 
34 73.89 16.02 10.09 0.05 
35 9.04 55.59 35.37 0.05 
36 9.04 35.37 55.59 0.05 
37 9.04 55.59 35.37 0.05 
38 11.03 34.60 54.38 0.05 
39 12.63 45.77 41.60 0.01 
40 63.27 17.49 19.24 0.01 
41 12.63 45.77 41.60 0.01 
42 12.63 45.77 41.60 0.01 
43 63.27 17.49 19.24 0.01 
44 63.27 17.49 19.24 0.01 
45 10.07 46.63 43.30 0.01 
46 12.63 45.77 41.60 0.01 
47 11.03 34.60 54.38 0.05 
48 65.55 15.78 18.67 0.03 
49 69.02 14.92 16.06 0.01 
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ตารางที่ 4.5 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นราคา 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 10.07 46.63 43.30 0.01 
51 7.65 35.91 56.44 0.05 
52 7.65 35.91 56.44 0.05 
53 10.07 46.63 43.30 0.01 
54 10.07 46.63 43.30 0.01 
55 69.02 14.92 16.06 0.01 
56 63.27 17.49 19.24 0.01 
57 12.63 45.77 41.60 0.01 
58 65.55 15.78 18.67 0.03 
59 16.98 44.29 38.73 0.02 
60 7.65 35.91 56.44 0.05 

น า้หนกัเฉล่ีย 21.12 37.49 41.39 0.03 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.8 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นราคา 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 21 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 38 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 41 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นราคา การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัเฉล่ียหรือ

ล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทางถนนตามล าดบั 

  

รูปท่ี 4.9 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นราคา 
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ตารางที่ 4.6 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 53.90 16.38 29.73 0.01 
2 49.05 19.76 31.19 0.05 
3 26.11 32.78 41.11 0.05 
4 69.02 16.06 14.92 0.01 
5 26.11 32.78 41.11 0.05 
6 26.11 32.78 41.11 0.05 
7 26.11 32.78 41.11 0.05 
8 26.11 32.78 41.11 0.05 
9 26.11 32.78 41.11 0.05 

10 15.13 37.67 47.20 0.05 
11 10.07 43.30 46.63 0.01 
12 12.63 41.60 45.77 0.01 
13 12.63 41.60 45.77 0.01 
14 12.63 41.60 45.77 0.01 
15 12.63 41.60 45.77 0.01 
16 63.27 19.24 17.49 0.01 
17 63.27 19.24 17.49 0.01 
18 54.85 24.09 21.06 0.02 
19 58.89 15.93 25.19 0.05 
20 49.05 19.76 31.19 0.05 
21 54.85 24.09 21.06 0.02 
22 19.76 31.19 49.05 0.05 
23 14.16 52.47 33.38 0.05 
24 31.19 19.76 49.05 0.05 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 25.19 15.93 58.89 0.05 
26 21.06 24.09 54.85 0.02 
27 25.19 15.93 58.89 0.05 
28 14.16 33.38 52.47 0.05 
29 31.19 19.76 49.05 0.05 
30 25.19 15.93 58.89 0.05 
31 14.16 33.38 52.47 0.05 
32 44.29 16.98 38.73 0.02 
33 16.98 38.73 44.29 0.02 
34 14.16 52.47 33.38 0.05 
35 14.16 52.47 33.38 0.05 
36 31.19 19.76 49.05 0.05 
37 33.33 33.33 33.33 0.00 
38 26.11 32.78 41.11 0.05 
39 61.27 11.80 26.93 0.02 
40 47.96 11.50 40.55 0.03 
41 49.67 10.66 39.67 0.05 
42 49.67 10.66 39.67 0.05 
43 14.54 67.22 18.24 0.05 
44 15.78 65.55 18.67 0.03 
45 45.77 12.63 41.60 0.01 
46 45.77 12.63 41.60 0.01 
47 73.20 12.99 13.81 0.00 
48 19.76 31.19 49.05 0.05 
49 14.54 67.22 18.24 0.05 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 26.11 41.11 32.78 0.05 
51 47.96 11.50 40.55 0.03 
52 62.32 13.73 23.95 0.02 
53 61.27 11.80 26.93 0.02 
54 49.67 10.66 39.67 0.05 
55 58.69 8.93 32.38 0.01 
56 19.76 31.19 49.05 0.05 
57 49.67 10.66 39.67 0.05 
58 49.05 19.76 31.19 0.05 
59 9.04 35.37 55.59 0.05 
60 73.89 10.09 16.02 0.05 

น า้หนกัเฉล่ีย 34.92 27.43 37.65 0.04 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.10 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 35 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 27 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 38 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน การขนส่งทางถนนมี

น ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางน ้ า และการขนส่งทาง

รางตามล าดบั 

  

รูปท่ี 4.11 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน 
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ตารางที่ 4.7 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความปลอดภยั 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 45.07 5.94 48.99 0.01 
2 49.05 19.76 31.19 0.05 
3 9.04 35.37 55.59 0.05 
4 26.11 32.78 41.11 0.05 
5 69.02 14.92 16.06 0.01 
6 58.89 15.93 25.19 0.05 
7 70.28 18.22 11.49 0.05 
8 49.05 19.76 31.19 0.05 
9 58.89 15.93 25.19 0.05 

10 49.05 19.76 31.19 0.05 
11 65.51 13.35 21.14 0.05 
12 63.27 19.24 17.49 0.01 
13 63.27 17.49 19.24 0.01 
14 63.27 19.24 17.49 0.01 
15 63.27 19.24 17.49 0.01 
16 63.27 19.24 17.49 0.01 
17 65.51 21.14 13.35 0.05 
18 58.89 15.93 25.19 0.05 
19 65.51 21.14 13.35 0.05 
20 49.05 19.76 31.19 0.05 
21 58.89 15.93 25.19 0.05 
22 14.16 33.38 52.47 0.05 
23 65.51 13.35 21.14 0.05 
24 10.66 49.67 39.67 0.05 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความปลอดภยั 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 9.60 65.30 25.10 0.02 
26 9.60 65.30 25.10 0.02 
27 11.80 61.27 26.93 0.02 
28 9.60 65.30 25.10 0.02 
29 8.69 63.93 27.37 0.05 
30 8.93 58.69 32.38 0.01 
31 9.04 35.37 55.59 0.05 
32 11.80 61.27 26.93 0.02 
33 8.69 63.93 27.37 0.05 
34 11.80 61.27 26.93 0.02 
35 9.04 55.59 35.37 0.05 
36 9.04 55.59 35.37 0.05 
37 58.89 25.19 15.93 0.05 
38 65.51 13.35 21.14 0.05 
39 12.26 55.71 32.02 0.02 
40 15.78 65.55 18.67 0.03 
41 13.64 70.75 15.60 0.02 
42 12.99 73.20 13.81 0.00 
43 46.63 10.07 43.30 0.01 
44 67.22 14.54 18.24 0.05 
45 15.78 65.55 18.67 0.03 
46 14.92 69.02 16.06 0.01 
47 9.30 48.38 42.32 0.02 
48 65.51 13.35 21.14 0.05 
49 58.69 8.93 32.38 0.01 
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ตารางที่ 4.7 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความปลอดภยั 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 12.99 73.20 13.81 0.00 
51 14.92 69.02 16.06 0.01 
52 10.33 72.25 17.41 0.03 
53 13.64 70.75 15.60 0.02 
54 12.99 73.20 13.81 0.00 
55 7.65 35.91 56.44 0.05 
56 8.19 57.50 34.31 0.03 
57 9.04 55.59 35.37 0.05 
58 7.17 45.23 47.61 0.00 
59 13.64 70.75 15.60 0.02 
60 54.85 24.09 21.06 0.02 

น า้หนกัเฉล่ีย 33.24 39.84 26.92 0.03 

 

 

  

รูปท่ี 4.12 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความปลอดภยั 



82 

 

 

 

 

 

 

 

จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 33 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 40 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 27 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นได้ว่าภายใต้ปัจจยัด้านความปลอดภัย การขนส่งทางรางมี

น ้ าหนกัเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางถนน และการขนส่งทาง

น ้ าตามล าดบั 

  

รูปท่ี 4.13 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความปลอดภยั 
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ตารางที่ 4.8 แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความยดืหยุน่ 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 43.30 10.07 46.63 0.01 
2 63.27 19.24 17.49 0.01 
3 70.28 18.22 11.49 0.05 
4 69.02 16.06 14.92 0.01 
5 63.27 19.24 17.49 0.01 
6 58.89 25.19 15.93 0.05 
7 58.89 25.19 15.93 0.05 
8 58.89 15.93 25.19 0.05 
9 58.89 15.93 25.19 0.05 

10 63.27 19.24 17.49 0.01 
11 63.27 19.24 17.49 0.01 
12 58.89 15.93 25.19 0.05 
13 54.85 21.06 24.09 0.02 
14 11.49 70.28 18.22 0.05 
15 69.02 14.92 16.06 0.01 
16 63.27 19.24 17.49 0.01 
17 58.89 25.19 15.93 0.05 
18 58.89 25.19 15.93 0.05 
19 58.89 25.19 15.93 0.05 
20 58.89 25.19 15.93 0.05 
21 54.85 24.09 21.06 0.02 
22 58.89 25.19 15.93 0.05 
23 76.71 14.29 9.00 0.05 
24 58.89 25.19 15.93 0.05 
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ตารางที่ 4.8 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความยดืหยุน่ 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 65.51 21.14 13.35 0.05 
26 70.28 18.22 11.49 0.05 
27 65.51 13.35 21.14 0.05 
28 65.51 21.14 13.35 0.05 
29 65.51 21.14 13.35 0.05 
30 49.05 19.76 31.19 0.05 
31 58.89 25.19 15.93 0.05 
32 69.02 14.92 16.06 0.01 
33 63.27 17.49 19.24 0.01 
34 49.05 31.19 19.76 0.05 
35 65.51 21.14 13.35 0.05 
36 76.71 14.29 9.00 0.05 
37 58.89 25.19 15.93 0.05 
38 14.16 33.38 52.47 0.05 
39 70.28 18.22 11.49 0.05 
40 63.27 17.49 19.24 0.01 
41 70.28 11.49 18.22 0.05 
42 70.28 11.49 18.22 0.05 
43 9.04 35.37 55.59 0.05 
44 9.04 55.59 35.37 0.05 
45 58.89 25.19 15.93 0.05 
46 73.20 13.81 12.99 0.00 
47 58.89 25.19 15.93 0.05 
48 9.04 35.37 55.59 0.05 
49 63.27 17.49 19.24 0.01 
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ตารางที่ 4.8 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความยดืหยุน่ 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 70.28 18.22 11.49 0.05 
51 65.51 21.14 13.35 0.05 
52 70.28 18.22 11.49 0.05 
53 58.89 25.19 15.93 0.05 
54 69.02 14.92 16.06 0.01 
55 48.38 9.30 42.32 0.02 
56 70.28 18.22 11.49 0.05 
57 69.02 14.92 16.06 0.01 
58 48.38 9.30 42.32 0.02 
59 65.51 21.14 13.35 0.05 
60 73.20 12.99 13.81 0.00 

น า้หนกัเฉล่ีย 58.58 21.37 20.05 0.04 

 

 

  

รูปท่ี 4.14 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความยดืหยุน่ 



86 

 

 

 

 

 

 

 

จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 59 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 21 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 20 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นได้ว่าภายใต้ปัจจยัด้านความยืดหยุ่น การขนส่งทางถนนมี

น ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางราง และการขนส่งทาง

น ้ าตามล าดบั 

  

รูปท่ี 4.15 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นความยดืหยุน่ 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงน ้ าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

1 45.77 12.63 41.60 0.01 
2 49.05 19.76 31.19 0.05 
3 70.28 18.22 11.49 0.05 
4 69.02 16.06 14.92 0.01 
5 19.76 31.19 49.05 0.05 
6 14.16 33.38 52.47 0.05 
7 65.51 21.14 13.35 0.05 
8 12.63 41.60 45.77 0.01 
9 12.63 41.60 45.77 0.01 

10 10.07 43.30 46.63 0.01 
11 8.37 44.43 47.20 0.00 
12 14.16 52.47 33.38 0.05 
13 9.04 55.59 35.37 0.05 
14 10.62 63.33 26.05 0.04 
15 10.07 43.30 46.63 0.01 
16 63.27 19.24 17.49 0.01 
17 58.89 15.93 25.19 0.05 
18 58.89 25.19 15.93 0.05 
19 49.05 31.19 19.76 0.05 
20 58.89 15.93 25.19 0.05 
21 54.85 24.09 21.06 0.02 
22 49.05 31.19 19.76 0.05 
23 76.71 14.29 9.00 0.05 
24 8.19 57.50 34.31 0.03 
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ตารางที่ 4.9 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

25 8.37 47.20 44.43 0.00 
26 12.26 32.02 55.71 0.02 
27 8.37 47.20 44.43 0.00 
28 7.65 35.91 56.44 0.05 
29 9.04 35.37 55.59 0.05 
30 73.89 10.09 16.02 0.05 
31 8.19 57.50 34.31 0.03 
32 6.64 36.31 57.06 0.05 
33 11.03 34.60 54.38 0.05 
34 7.17 47.61 45.23 0.00 
35 70.28 18.22 11.49 0.05 
36 7.55 59.07 33.38 0.01 
37 11.50 47.96 40.55 0.03 
38 14.16 33.38 52.47 0.05 
39 11.79 68.06 20.14 0.02 
40 11.79 68.06 20.14 0.02 
41 26.11 41.11 32.78 0.05 
42 19.76 31.19 49.05 0.05 
43 45.77 12.63 41.60 0.01 
44 73.89 10.09 16.02 0.05 
45 14.54 67.22 18.24 0.05 
46 13.73 62.32 23.95 0.02 
47 13.73 62.32 23.95 0.02 
48 47.96 11.50 40.55 0.03 
49 10.66 69.99 19.35 0.01 
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ตารางที่ 4.9 (ต่อ) แสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน 

ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รูปแบบการขนสง่สนิค้าอะไหลย่านยนต ์(คะแนน %) อตัราสว่น 

ทางถนน ทางราง ทางน า้ ความสอดคล้อง  (CR) 

50 12.26 55.71 32.02 0.02 
51 10.66 69.99 19.35 0.01 
52 12.22 64.79 22.99 0.00 
53 14.92 69.02 16.06 0.01 
54 14.92 69.02 16.06 0.01 
55 16.98 38.73 44.29 0.02 
56 21.06 54.85 24.09 0.02 
57 11.79 68.06 20.14 0.02 
58 39.67 10.66 49.67 0.05 
59 26.11 41.11 32.78 0.05 
60 73.89 16.02 10.09 0.05 

น า้หนกัเฉล่ีย 28.32 39.62 32.06 0.03 

 

 

  

รูปท่ี 4.16 แผนภูมิแสดงการกระจายน ้าหนกัของคะแนนเฉลี่ยของทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน 
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จากแผนภมิูแสดงใหเ้ห็นถึงน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั ดงัน้ี 

 การขนส่งทางถนนมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 28 

 การขนส่งทางรางมีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 40 

 การขนส่งทางน ้ ามีน ้ าหนกัความส าคญัเฉล่ีย ร้อยละ 32 

ส าหรับค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้งส าหรับ 3 ปัจจยั พบว่าผูต้อบแบบสอบถามทั้งหมดผา่นเกณฑ ์

โดยเมื่อพิจารณาจากค่าเฉล่ียจะเห็นไดว้่าภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน การขนส่งทางรางมี

น ้ าหนักเฉล่ียหรือล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุด รองลงมาจะเป็นการขนส่งทางน ้ า และการขนส่งทาง

ถนนตามล าดบั 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.17 แผนภูมิแสดงน ้าหนกัของคะแนนเปรียบเทียบทางเลือกรูปแบบการขนส่งภายใตปั้จจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงาน 
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ตารางที่ 4.10 แสดงค่าเฉลี่ยน ้าหนกัและผลรวมระหว่างการเปรียบเทียบล าดบัความส าคญัของปัจจยักบัความส าคญัของรูปแบบการขนส่ง 

ความปลอดภยั 22 736.03 882.03 595.92

ผลสัมฤทธ์ิของงาน 18 503.61 704.64 570.03

ความยดืหยุน่ 17 1017.98 371.37 348.41

ราคา 17 359.75 638.70 705.00

อปุกรณ์ยกขน 8 119.76 279.99 380.12

ระยะเวลาการขนส่ง 7 309.79 234.38 175.27

ความถ่ีในการขนส่ง 6 343.30 142.14 120.37

การประสานงาน 5 159.01 124.89 171.42

คะแนนรวม 100 3549.23 3378.15 3066.55

ปัจจยั ความส าคญัของปัจจยั

ล าดบัความส าคญัรูปของแบบการขนส่ง

ทางถนน ทางราง ทางน า้

4.4 ผลการค านวณผลคะแนนล าดับความส าคัญของปัจจัยและผลการค านวณคะแนนล าดับ

ความส าคญัของทางเลอืกรูปแบบการขนส่ง 

 เมื่อไดผ้ลการค านวณผลคะแนนล าดับความส าคัญของปัจจยัและล าดบัความส าคญัของ

ทางเลือกรูปแบบการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบภายใตปั้จจยัดา้นต่างๆท่ีมีผลต่อการตดัสินใจทั้งหมด 8 

ดา้น ภายใตข้อ้มูลท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบสอบถาม โดยน ามาเรียงล  าดบัความส าคญัของ

ปัจจยัและหาน ้ าหนกัของปัจจยัเปรียบเทียบกบัรูปแบบการขนส่ง ดงัขอ้มลูแสดงในตาราง 

  

  

 

 

 

 

 

 

  

 4.4.1 ล าดบัความส าคญัของปัจจยั จากตารางท่ี 4.10 จะเห็นไดว้่าปัจจยัดา้นความปลอดภยัมี

ล  าดบัความส าคญัสูงท่ีสุดซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองความปลอดภยัของสินคา้ขณะท่ีเร่ิมท าการ

ขนส่งจนสินคา้นั้นไปถึงยงัสถานท่ีปลายทางของการส่งสินคา้ในคร้ังนั้นๆ คือ น ้ าหนกัคะแนนเฉล่ีย

ร้อยละ 22 โดยปัจจยัท่ีมีความส าคญัในล าดบัรองลงมามีน ้ าหนักความส าคญัใกลเ้คียงกนั 3 ล าดบั 

ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงานซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองความส าเร็จของการขนส่งในคร้ัง

นั้นๆท่ีสามารถบรรลุตามวตัถุประสงคใ์นการขนส่งไดมี้น ้ าหนกัคะแนนเฉล่ียร้อยละ 18 ปัจจยัดา้น



92 

 

ความยดืหยุน่ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองการปรับเปล่ียนตารางเวลา จ  านวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการ

ขนส่ง ปริมาณของสินคา้ท่ีท าการขนส่งอยา่งหน่ึงอยา่งใดหรืออาจจะเป็นหลายอยา่งดงัท่ีไดก้ล่าวมา

ขา้งตน้ใหเ้หมาะสมและเป็นไปตามความตอ้งการในการขนส่งในแต่ละคร้ัง และสุดทา้ยปัจจยัดา้น

ราคาซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งมีการช าระใหผู้รั้บขนส่งส าหรับการขนส่งในแต่ละ

คร้ังเน่ืองจากเป็นส่วนท่ีกระทบต่อตน้ทุนการด าเนินงานของบริษทัอย่างชดัเจนมีน ้ าหนักคะแนน

เฉล่ียร้อยละ 17 ตามล าดบั 

 4.4.2 ล าดบัความส าคญัของรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต์ภายใต้

ปัจจยัทั้งหมด 8 ดา้น ท่ีน ามาใชใ้นการพิจารณา จากตารางท่ี 4.10 จะเห็นไดว้่า 

  1. ภายใต้ปัจจัยด้านความปลอดภยั (Safety) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองความ

ปลอดภยัของสินคา้ขณะท่ีเร่ิมท าการขนส่งจนสินคา้นั้นไปถึงยงัสถานท่ีปลายทางของการส่งสินคา้

ในคร้ังนั้นๆ การขนส่งทางรางจะมีล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจากจ านวนคร้ังท่ีท าการขนส่ง 

ต่อจ านวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุมีจ  านวนน้อยคร้ังโดยการขนส่งทางถนนและการขนส่งทางน ้ าจะมี

ความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

  2. ผลสัมฤทธ์ิของงาน (Achievement) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองความส าเร็จ

ของการขนส่งในคร้ังนั้นๆท่ีสามารถบรรลุตามวตัถุประสงคใ์นการขนส่งได ้การขนส่งทางรางจะมี

ล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจากจ านวนคร้ังท่ีขนส่งต่อจ านวนความผดิพลาดมีจ านวนนอ้ยคร้ัง 

โดยการขนส่งทางน ้ าและการขนส่งทางถนนจะมีความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

  3. ภายใตปั้จจัยดา้นความยืดหยุ่น (Flexibility) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองการ

ปรับเปล่ียนตารางเวลา จ  านวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่ง ปริมาณของสินคา้ท่ีท าการขนส่งอยา่ง

หน่ึงอย่างใดหรืออาจจะเป็นหลายอย่างดงัท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ให้เหมาะสมและเป็นไปตามความ

ตอ้งการในการขนส่งในแต่ละคร้ัง การขนส่งทางถนนจะมีล  าดบัความส าคัญมากท่ีสุดเน่ืองจาก

สามารถปรับเปล่ียนตารางเวลาการขนส่ง ปริมาณการขนส่งให้ตอบสนองต่อความตอ้งการในการ

ขนส่งได้อย่างทันท่วงที โดยการขนส่งทางรางและการขนส่งทางน ้ าจะมีความส าคัญรองลงมา

ตามล าดบั 



93 

 

  4. ภายใตปั้จจยัดา้นราคา (Cost) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งมีการ

ช าระให้ผูรั้บขนส่งส าหรับการขนส่งในแต่ละคร้ังเน่ืองจากเป็นส่วนท่ีกระทบต่อต้นทุนการ

ด าเนินงานของบริษทัอย่างชดัเจน การขนส่งทางน ้ าจะมีล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจากเมื่อ

เปรียบเทียบดา้นปริมาณการขนส่งต่อคร้ังแลว้จะมีค่าใชจ่้ายต ่ากว่า โดยการขนส่งทางรางและการ

ขนส่งทางถนนจะมีความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

  5. ภายใตปั้จจยัดา้นอุปกรณ์ยกขน (Equipment) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากเร่ืองการ

จดัเตรียมความพร้อมของอุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีจะใชท้ าการยกขนสินคา้เพื่อการขนส่ง การขนส่งทาง

น ้ าจะมีล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจากมีอุปกรณ์ในการยกขนประจ าท่ีท่าเรืออยู่แลว้จึงท าให้

สามารถด าเนินการยกขนได้อย่างรวดเร็ว  โดยการขนส่งทางรางและการขนส่งทางถนนจะมี

ความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

  6. ภายใต้ปัจจยัด้านระยะเวลาการขนส่ง (Transit time) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจาก

เร่ืองระยะเวลาท่ีใชใ้นไปในการขนส่งสินคา้แต่ละคร้ัง การขนส่งทางถนนจะมีล  าดบัความส าคญั

มากท่ีสุดเน่ืองจากสามารถขนส่งสินคา้ไดจ้ากตน้ทางไปยงัปลายทางโดยใชร้ะยะเวลาสั้น โดยการ

ขนส่งทางรางและการขนส่งทางน ้ าจะมีความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

  7. ภายใต้ปัจจัยด้านความถ่ีในการขนส่ง (Frequency) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจาก

ความถ่ีของตารางวนัหรือเวลาท่ีมีเพื่อรองรับการขนส่งตามความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการขนส่ง การ

ขนส่งทางถนนจะมีล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจากมีจ  านวนรถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งเป็น

จ านวนมากท าให้สามารถจดัรถใหท้ าการขนส่งไดต้ลอดเวลา โดยการขนส่งทางรางและการขนส่ง

ทางน ้ าจะมีความส าคญัรองลงมาตามล าดบั   

  8. ภายใตปั้จจยัดา้นการประสานงาน (Coordination) ซ่ึงเป็นการพิจารณาจากความ

สะดวกรวดเร็วในการติดต่อประสานงานกบัผูใ้หบ้ริการขนส่งนอกจากน้ียงัรวมถึงการระบุสถานะ

ของสินคา้ท่ีท าการขนส่งในคร้ังนั้นๆดว้ย การขนส่งทางน ้ าจะมีล  าดบัความส าคญัมากท่ีสุดเน่ืองจาก

การขนส่งทางน ้ านั้นเป็นการขนส่งท่ีด  าเนินการขนส่งในแต่ละคร้ังเป็นจ านวนมากท าให้สามารถ
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ตรวจสอบสถานะของสินคา้ไดพ้ร้อมๆกนัในปริมาณมาก โดยการขนส่งทางถนนและการขนส่ง

ทางรางจะมีความส าคญัรองลงมาตามล าดบั 

 4.4.3 ผลรวมของคะแนนเฉล่ียร้อยละของทางเลือก จะเห็นได้ว่าการขนส่งทางถนนมี

คะแนนสูงท่ีสุด โดยท่ีการขนส่งทางรางและทางน ้ าจะมีคะแนนใกลเ้คียงกนัรองลงมาตามล าดบั 

 ผูท้  าวิจยัพบว่าเม่ือน ากระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์มาปรับใชใ้นการประเมินทางเลือก

รูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยานยนต์ สามารถช่วยใหก้ารเปรียบเทียบความส าคญั

ของปัจจยัต่างๆเป็นไปอย่างมีกระบวนการ สามารถช่วยสนับสนุนการตดัสินใจเลือกรูปแบบการ

ขนส่งใดๆท่ีมีความเหมาะสมกบัการขนส่งสินค้าของบริษัทได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผูว้ิจัย

สามารถสรุปรายละเอียดไดด้งัน้ี 

  1. การขนส่งทางถนน มีคะแนนล าดบัความส าคัญสูงท่ีสุดในด้านความยืดหยุ่น

ดา้นระยะเวลาในการขนส่ง และดา้นความถ่ีในการขนส่ง 

  2. การทางราง มีคะแนนล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุดในดา้นความปลอดภยั และดา้น

ผลสมัฤทธ์ิของงาน 

  3. การขนส่งทางน ้ า มีคะแนนล าดบัความส าคญัสูงท่ีสุดในดา้นราคา ดา้นอุปกรณ์

ยกขน และดา้นการประสานงาน 

 จากตารางท่ี 4.10 ผูท้  าวิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าวโดยได้ท าการยกปัจจัยดา้น
ความปลอดภยัท่ีมีล  าดบัความส าคญัสูงท่ีสุดน ามาเปรียบเทียบกบัปัจจยัท่ีมีความส าคญัรองลงมาซ่ึง
ผลการวิเคราะห์ในคร้ังน้ีพบว่ามี 3 ปัจจยัท่ีมีล  าดับความส าคญัใกลเ้คียงกนัซ่ึงประกอบไปด้วย 
ปัจจยัดา้นผลสัมฤทธ์ิของงานมีน ้ าหนักคะแนนเฉล่ียร้อยละ 18 ปัจจยัดา้นความยืดหยุ่นและปัจจยั
ดา้นราคามีน ้ าหนกัคะแนนเฉล่ียร้อยละ 17 ตามล าดบั ผูท้  าวิจยัจึงไดท้ าการยกปัจจยัดา้นราคาข้ึนมา

เป็นตวัแทนของปัจจยัท่ีมีความส าคญัล  าดบัรองลงมาดังรายละเอียดขา้งตน้  เน่ืองจากเป็นปัจจยัท่ี
ส่งผลกระทบโดยตรงต่อตน้ทุนในการด าเนินกิจกรรมการขนส่ง หลงัจากนั้นผูท้  าวิจยัจึงท าการ
เปรียบเทียบปัจจยัทั้ง 2 กบัทางเลือกรูปแบบการขนส่งทั้ง 3 ทาง ไดแ้ก่ รูปแบบการขนส่งทางถนน 
รูปแบบการขนส่งทางราง และรูปแบบการขนส่งทางน ้ า ดงัขอ้มลูแสดงในตาราง 
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ค่าใช้จ่าย ทางถนน ทางราง ทางน า้

ค่าขนส่ง 37,122,966.73 1,511,795.03   15,050,759.36 

ค่ายกขน 6,551,111.78   503,931.68      6,450,325.44   

รวม 43,674,078.50 2,015,726.70   21,501,084.80 

ค่าขนส่ง 1,113,689.00   30,235.90        1,053,553.16   

ค่ายกขน 196,533.35      10,078.63        451,522.78      

รวม 1,310,222.36   40,314.53       1,505,075.94   

ค่าใช้จา่ยรวมด้านโลจิสติกส์ 44,984,300.86 2,056,041.23   23,006,160.74 

สัดส่วนการขนส่งเป็นร้อยละ 65% 5% 30%

ค่าใช้จา่ยในการด าเนินการขนส่ง 

ค่าใช้จา่ยในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่ง

ตารางที่ 4.11 มูลค่าของค่าใชจ่้ายในการด าเนินการขนส่งและค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่ง 

                     หน่วย : บาท/ปี 

 

 

 

 

 

 

 

 

หมายเหตุ : ค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่งประกอบดว้ย ค่าขนส่ง ค่าด  าเนินการ 

ที่มา : ขอ้มูลค่าขนส่งประจ าปี 2555 ของฝ่ายโลจิสติกส์ ของบริษทักรณีศึกษา 

 เมื่อวิเคราะห์ขอ้มูลจากตารางท่ี 4.11 จากขอ้มูลค่าขนส่งประจ าปี 2555 ของฝ่ายโลจิสติกส์ 
ของบริษทักรณีศึกษา พบว่าค่าใชจ่้ายรวมดา้นโลจิสติกส์เมื่อคิดเฉพาะปัจจยัท่ีมีความส าคญัสูงสุด
คือปัจจยัดา้นราคาและปัจจยัดา้นความปลอดภยัโดยรวมมลูค่าของค่าใชจ่้ายในการด าเนินการขนส่ง 
กบัมูลค่าของค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่งรวมกนัจะพบว่ารูปแบบการขนส่ง
ทางถนนมีค่าใชจ่้ายท่ีสูงท่ีสุดอยูดี่ ตามดว้ยรูปแบบการขนส่งทางน ้ าและรูปแบบการขนส่งทางรางมี

ค่าใชจ่้ายต ่าท่ีสุดตามล าดบั แต่เมื่อพิจารณาถึงสดัส่วนปริมาณการขนส่งก็จะพบว่าเน่ืองจากสดัส่วน
การขนส่งแต่ละรูปแบบมีสัดส่วนท่ีแตกต่างกนั กล่าวคือรูปแบบการขนส่งทางถนนมีสัดส่วนการ
ขนส่งสูงท่ีสุดอยูท่ี่ร้อยละ 65 รองลงมาจะเป็นรูปแบบการขนส่งทางน ้ ามีสดัส่วนการขนส่งอยูท่ี่ร้อย
ละ 30 และรูปแบบการขนส่งทางรางมีสัดส่วนการขนส่งอยู่ท่ีร้อยละ 5 เป็นล าดับสุดท้าย ซ่ึง
ผูท้  าวิจยัไดท้  าการเปรียบเทียบให้รูปแบบการขนส่งอยู่ในรูปแบบร้อยละเหมือนกันทั้ง 3 รูปแบบ

การขนส่ง โดยใชก้ารขนส่งเพียงรูปแบบเดียวส าหรับขนส่งสินคา้ทั้งหมด เพ่ือท าการเปรียบเทียบ
ในดา้นมลูค่าของค่าใชจ่้ายในการด าเนินการขนส่ง และมลูค่าของค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหาย
จากการขนส่ง ดงัขอ้มลูแสดงในตาราง 
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ตารางที่ 4.12 มูลค่าของค่าใชจ่้ายในการด าเนินการขนส่ง และค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่งเปรียบเทียบใน
กรณีใชรู้ปแบบการขนส่งทั้งหมดโดยใชก้ารขนส่งรูปแบบเดียว 

     หน่วย : บาท/ปี 

ค่าใช้จ่าย ทางถนน ทางราง ทางน า้

ค่าขนส่ง 57,112,256.50 30,235,900.50 50,169,197.87 

ค่ายกขน 10,078,633.50 10,078,633.50 21,501,084.80 

รวม 67,190,890.00 40,314,534.00 71,670,282.67 

ค่าขนส่ง 1,713,367.70   604,718.01      3,511,843.85   

ค่ายกขน 302,359.01      201,572.67      1,505,075.94   

รวม 2,015,726.70   806,290.68     5,016,919.79   

ค่าใช้จา่ยรวมด้านโลจิสติกส์ 69,206,616.70 41,120,824.68 76,687,202.45 

สัดส่วนการขนส่งเป็นร้อยละ 100% 100% 100%

ค่าใช้จา่ยในการด าเนินการขนส่ง 

ค่าใช้จา่ยในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่ง

 

 

 

 

 

 

  

  

 

 

 จากตารางท่ี 4.12 การขนส่งท่ีน่าสนใจท่ีสุดเมื่อพิจารณาจากค่าใชจ่้ายรวมดา้นโลจิสติกส์

ดงัท่ีไดก้ล่าวถึงขา้งตน้ จะเป็นรูปแบบการขนส่งทางราง รูปแบบการขนส่งทางถนน และรูปแบบ
การขนส่งทางน ้ าเป็นล าดบัสุดทา้ยตามล าดบั ซ่ึงขอ้มลูท่ีไดน้ี้แสดงใหเ้ห็นว่ารูปแบบการขนส่งทาง
รางยงัมีความน่าสนใจมากท่ีสุด กล่าวคือค่าใชจ่้ายในดา้นการด าเนินการขนส่งและค่าใชจ่้ายในกรณี
เกิดความเสียหายจากการขนส่งมลูค่าต ่าท่ีสุด แต่เมื่อท าการพิจารณาถึงผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์จาก
การเก็บขอ้มลูโดยใชแ้บบสอบถามยงัพบปัญหาใหญ่ในดา้นปัจจยัดา้นความยืดหยุน่ ส่วนรูปแบบ

การขนส่งทางน ้ าเม่ือพิจารณาจากค่าใชจ่้ายรวมดา้นโลจิสติกส์ซ่ึงเป็นล าดบัสุดทา้ยคือมีมลูค่าของ
ค่าใช้จ่ายสูงท่ีสุด  เมื่อท าการพิจารณาถึงผลท่ีได้จากการวิเคราะห์จากการเก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถามก็พบปัญหาในเร่ืองปัจจยัดา้นความถ่ีและปัจจยัดา้นความยดืหยุ่นซ่ึงทั้ง 2 กรณีน้ีเป็น
อุปสรรคต่อการขนส่งซ่ึงด าเนินการปรับปรุงได้ยากดงันั้นรูปแบบการขนส่งทางน ้ าจากผลการ
วิเคราะห์จึงแสดงว่ารูปแบบการขนส่งทางน ้ าน้ีไม่เหมาะส าหรับการขนส่งสินคา้ในกลุ่มอะไหล่ 
ยานยนตข์องบริษทักรณีศึกษา 
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 ดงันั้นเม่ือพิจารณาถึงขอ้อุปสรรคดงักล่าวท าให้รูปแบบการขนส่งทางถนนจึงยงัคงเป็น
รูปแบบการขนส่งท่ียงัใชด้  าเนินการขนส่งต่อไป มิเช่นนั้นการเคล่ือนยา้ยสินคา้หรือการด าเนินการ

ขนส่งในระบบโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ก็จะสะดุดและไม่มีประสิทธิภาพในเร่ืองของการ
ตอบสนองต่อตลาด (Agile Logistics) และความคล่องตวั (Lean Logistics) ดงันั้นเพ่ือท าให้ระบบ 
โลจิสติกส์หรือการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษามีประสิทธิภาพจึงจ าเป็นต้องปรับปรุง
ค่าใชจ่้ายของรูปแบบการขนส่งทางถนนให้ต  ่าลง ซ่ึงพบว่าค่าใชจ่้ายท่ีส าคญัท่ีสุดคือค่าใชจ่้ายดา้น
ราคาค่าใชจ่้ายในการด าเนินการขนส่งนัน่เอง 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวจิยั ปัญหาและข้อเสนอแนะ 

 

 จากผลการวิเคราะห์เพื่อประเมินทางเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่มสินคา้อะไหล่ยาน

ยนต์ท่ีไดจ้ากบทท่ี 4 โดยใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ ท าใหเ้ห็นถึงความส าคญัของปัจจยั

ต่างๆท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการขนส่ง ซ่ึงเมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดแลว้จะพบว่า ปัจจยัต่างๆ

จะมีขอ้ดี ขอ้เสียแตกต่างกนัไป ข้ึนอยูก่บัลกัษณะความตอ้งการในเวลาท่ีท าการขนส่ง ทั้งน้ีผูว้ิจยัจะ

แบ่งขั้นตอน ดงัน้ี 

 1. สรุปผลการวิจยั ผูว้ิจยัจะน าผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้ากบทท่ี 4 มาสรุปให้สามารถพิจารณา

ถึงรายละเอียดแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งทางถนน ในส่วนท่ีมีคะแนนความส าคญั

นอ้ยกว่ารูปแบบการขนส่งทางรางและทางน ้ า ท่ีไดว้ิเคราะห์จากผลการวิจยั 

 2. ปัญหาและขอ้เสนอแนะ จะแบ่งเป็นหวัขอ้ ดงัน้ี 

  2.1 ปัญหาท่ีพบในการวิจยั เป็นการอธิบายถึงปัญหาท่ีเกิดข้ึนในระหว่างการ 

  ด าเนินการท าวิจยั 

  2.2 ข้อเสนอแนะ จะท าการเสนอแนะผลจากการวิจัย เมื่อเปรียบเทียบ และ

ขอ้เสนอแนะส าหรับการวิจยัในคร้ังต่อไป 
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5.1 สรุปผลการวจิยั 

 ผูท้  าวิจยัขอสรุปแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งทางถนน ในส่วนท่ีมีคะแนน
ความส าคญันอ้ยกว่ารูปแบบการขนส่งทางรางและทางน ้ า ท่ีไดว้ิเคราะห์จากผลการวิจยั ดงัน้ี 

 1. ปัจจัยด้านอุปกรณ์ยกขน (Equipment) เน่ืองจากการขนส่งทางถนนนั้ นสามารถ
ปรับเปล่ียนตารางเวลาการขนส่งไดอ้ยา่งฉบัไวสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการการขนส่งท่ีอาจ
ปรับเปล่ียนอยา่งกะทนัหนั อย่างไรก็ดีในบางคร้ังอุปกรณ์ยกขนหรือเคร่ืองมือท่ีจ  าเป็นตอ้งใชร่้วม
ในการยกขนสินค้าข้ึนบนรถบรรทุกเพ่ือท าการขนส่งทางถนนนั้นอาจไม่สามารถปรับเปล่ียน

แผนการปฏิบติังานไดอ้ย่างกะทนัหัน ท าให้ไม่สามารถด าเนินการยกขนสินคา้ได ้ส่งผลต่อการ
ด าเนินการขนส่งไม่สามารถด าเนินการได ้เช่น การยกขนสินคา้ขนาดใหญ่ (โครงรถยนต์กระบะ) 
หากขาดเคร่ืองมือยกขนท่ีเหมาะสม จะท าให้เกิดความยากล าบากในการยกรวมถึงการจดัวางบน
รถบรรทุก การจดัหาอุปกรณ์ยกขนเพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมในสถานการณ์ต่างๆอาจท าให้
บริษทัมีค่าใชจ่้ายสูงข้ึนแต่จะช่วยให้การปฏิบติังานในสถานการณ์ต่างๆเป็นไปอย่างสะดวกมาก
ยิง่ข้ึนในระยะยาว 

 2. ปัจจยัดา้นราคา (Cost) เน่ืองจากการขนส่งทางถนนมีขอ้จ  ากดัดา้นปริมาณในการขนส่ง
ต่อเท่ียว เช่น ขอ้จ  ากดัดา้นน ้ าหนัก ขอ้จ  ากดัดา้นปริมาตร ท าใหค่้าขนส่งต่อเท่ียวสูงกว่าการขนส่ง
ทางรางและการขนส่งทางน ้ านอกจากน้ียงัรวมไปถึงการวิ่งรถเท่ียวเปล่าไม่ว่าจะเป็น เท่ียวไปหรือ

เท่ียวกลับก็ดี หากบริษัทสามารถพัฒนาวิธีการต่างๆเพื่อให้ข้อจ  ากัดดังกล่าวลดน้อยลง เช่น
พฒันาการจดัวางสินคา้หรือตวับรรจุภณัฑ์ใหส้ามารถจดัวางไดเ้ต็มพ้ืนท่ีความจุของรถบรรทุกท่ีใช้
ท าการขนส่ง หรือการขนส่งโดยรวมสินคา้หลายชนิดไปดว้ยกนั หรือการจดัการดา้นการขนส่งใหม้ี
สินคา้ทั้งการขนส่งเท่ียวไปหรือการขนส่งเท่ียวกลบั 

 3. ปัจจยัดา้นการประสานงาน (Coordination) การขนส่งทางถนนนั้นหากสินคา้ท่ีตอ้งการ
ท าการขนส่งมีปริมาณมากอาจจ าเป็นต้องใช้รถบรรทุกเพื่อท าการขนส่งเป็นจ านวนมากเมื่อ
เปรียบเทียบกบัการขนส่งทางและการขนส่งทางน ้ า การติดต่อประสานงานกบัรถบรรทุกแต่ละคนั
ไม่สามารถท าไดโ้ดยสะดวกเน่ืองจากปริมาณรถบรรทุกท่ีใชมี้จ  านวนมาก การติดตั้งระบบติดตาม
ต าแหน่งตัวรถ หรือ GPS Tracking System จะมีส่วนช่วยให้บริษัทสามารถติดตามสถานะของ

รถบรรทุกในแต่ละคนัได้อย่างสะดวก แมก้ารติดตั้งอุปกรณ์ดงักล่าวน้ีจะมีค่าใชจ่้ายสูงในขณะ
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ติดตั้ง แต่จะสามารถช่วยใหบ้ริษทัสามารถติดตามสถานะของรถบรรทุกไดอ้ยา่งเป็นปัจจุบนั ท าให้
สามารถเฝ้าระวงัหรือเตรียมความพร้อมรับกบัปัญหาต่างๆท่ีอาจจะเกิดข้ึนในระหว่างการขนส่งได้

อยา่งทนัท่วงที 

 4. ปัจจยัดา้นความปลอดภยั (Safety) เน่ืองจากการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งรูปแบบ
หลกัท่ีบริษทัต่างๆใชใ้นการขนส่งสินคา้ของตนเอง ท าให้อตัราการเกิดอุบติัเหตุมีสูงตามปริมาณ
ของรถบรรทุกท่ีใชท้  าการขนส่ง เม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่งทางราง และทางน ้ า ปัจจยัท่ีมีส่วน

ส าคญัในการสร้างใหเ้กิดความปลอดภยักบัการขนส่งโดยตรงนั้น บริษทัควรมุ่งพิจารณาถึงคุณภาพ
ของพนักงานขบัรถของบริษทั เน่ืองจากเป็นผูท่ี้ควบคุมรถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งโดยตรง การ
ตรวจสภาพร่างกายของพนักงานขบัรถอยา่งเคร่งครัดเป็นประจ าทุกคร้ังก่อนท่ีพนักงานจะเร่ิมท า
การขนส่ง รวมถึงการอบรมพนักงานขบัรถอย่างต่อเน่ืองไม่ว่าจะเป็นการอบรมในเร่ืองของการ
สร้างจิตส านึกในการขบัรถใหเ้กิดความปลอดภยัของพนกังาน หรือการอบรมการขบัข่ียานพาหนะ

ของพนักงานให้มีมาตรฐาน จะท าให้บริษทัสามารถสร้างความปลอดภยัในการขนส่งทางถนนได้
ในท่ีสุด 

 5. ปัจจัยด้านผลสัมฤทธ์ิของงาน (Achievement) หากมีการปรับปรุงพฒันารูปแบบการ

จดัการให้การขนส่งทางถนนมีผลสมัฤทธ์ิของงานท่ีจะตอบสนองต่อความตอ้งการในการขนส่งได้

ในหลายมิติ ไม่ว่าจะเป็นในเร่ืองของการปรับเพ่ิมหรือลดปริมาณของการขนส่ง เช่น หากเกิด

วิกฤตการณ์ท าให้มีความตอ้งการในการขนส่งลดลงก็ยงัสามารถท าการขนส่งได ้ในทางกลบักนั

หากมีความต้องการในการขนส่งเพ่ิมมากข้ึนอย่างกะทันหันก็สามารถปรับเพ่ิมจ านวนของ

รถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งให้สามารถรองรับความตอ้งการได ้หรือในกรณีการขนส่งสินค้าท่ีมี

ความต้องการการดูแลอย่างเป็นพิเศษ เช่น เคร่ืองจักรท่ีมีความสูงหรือความกวา้งมากกว่าปกติ 

ดงักล่าวน้ีหากมีการวางแผนจดัการท่ีดีจะช่วยให้สามารถตอบสนองต่อความตอ้งการการขนส่งได้

อยา่งแทจ้ริง 
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5.2 ปัญหาที่พบในการวจิยั 

 1. ปัญหาส าคัญท่ีพบในการท าวิจัยคร้ังน้ีเป็นเร่ืองของกระบวนการเก็บข้อมูลโดยใช้

แบบสอบถามเพื่อให้ผูท่ี้มีความเช่ียวชาญในกลุ่มบริษัทกรณีศึกษาท่ีด าเนินธุรกิจดา้นจดัจ าหน่าย

อะไหล่ยานยนต์ใชเ้วลามากและโอกาสในการเขา้พบผูท่ี้มีความเช่ียวชาญเพื่ออธิบายรายละเอียด

ของการท าแบบสอบมีนอ้ย เน่ืองจากผูต้อบแบบสอบถามเป็นผูบ้ริหารตั้งแต่ระดบักลางข้ึนไปท าให้

ติดภารกิจในการปฏิบัติงาน รวมถึงการเดินทางไปปฏิบัติงานในหน่วยงานต่างจังหวัดหรือ

ต่างประเทศก็ดี 

 2. การน ากระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์มาเป็นเคร่ืองมือในการท าวิจัยในคร้ังน้ีนั้น 

ในช่วงแรกของการเก็บขอ้มูลโดยใช้แบบสอบถามพบว่าอตัราส่วนระดับความสอดคลอ้งของ

เหตุผลส าหรับ ปัจจัย 8 ด้าน มีค่าเบ่ียงเบนมากกว่า 1 และอตัราส่วนระดับความสอดคลอ้งของ

เหตุผลส าหรับปัจจยั 3 ดา้น มีค่าเบ่ียงเบนมากกว่า 0.05 ส่งผลใหก้ารวิเคราะห์ขอ้มลูท่ีเก็บมาไดน้ั้นมี

ความคลาดเคล่ือน ขาดความน่าเช่ือถือ ผูท้  าวิจยัจึงมีความจ าเป็นตอ้งเก็บขอ้มูลจากแบบสอบถาม

ใหม่ โดยใชว้ิธีการเขา้พบผูท่ี้มีความเช่ียวชาญทุกท่านท่ีปฏิบติังานอยูท่ี่ส านักงานสาขาดว้ยตนเอง

ทั้งหมดเพ่ืออธิบายถึงรายละเอียดต่างๆในแบบสอบถามให้ผูต้อบแบบสอบถามทราบและเข้าใจ

อย่างชัดเจน เน่ืองจากกระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์นั้น มีการเปรียบเทียบรายละเอียดของ

ปัจจัยในแต่ละด้านเป็นจ านวนมากหากขาดความเข้าใจในการตอบแบบสอบถามผู้ตอบ

แบบสอบถามอาจเกิดความไม่เขา้ใจและเกิดขอ้ขดัแยง้ในการท าแบบสอบถามเน่ืองจากเป็นการ

ตอบแบบสอบถามโดยใช ้ประสบการณ์ ความเช่ียวชาญ และวิจารณญาณของผูต้อบแบบสอบถาม

เป็นหลกั 
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5.3 ข้อเสนอแนะ 

 5.3.1 ขอ้เสนอแนะจากผลการวิจยั 

 จากท่ีทราบกนัโดยทัว่ไปแลว้ว่ารูปแบบการขนส่งทางถนนนั้นเป็นรูปแบบการขนส่งหลกั
ท่ีมีความส าคญักบัการด าเนินธุรกิจเป็นอยา่งมาก ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลการวิจยัท่ีแสดงว่าการขนส่ง
ทางถนนมีความส าคญักบักลุ่มบริษทักรณีศึกษาท่ีด าเนินธุรกิจดา้นจดัจ  าหน่ายอะไหล่ยานยนต์เป็น
ล าดบัแรก อยา่งไรก็ตามเมื่อพิจารณาในดา้นของค่าใชจ่้ายรวมดา้นโลจิสติกส์ท่ีคิดเฉพาะค่าใชจ่้าย
ในการด าเนินการขนส่ง และค่าใชจ่้ายในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่ง ก็จะพบว่ารูปแบบ

การขนส่งทางรางมีค่าใช้จ่ายดงัท่ีกล่าวมา อยู่ในระดับท่ีต ่าท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการ
ขนส่งทางถนน ส่วนรูปแบบการขนส่งทางน ้ าท่ีพบว่ามีค่าใชจ่้ายรวมดา้นโลจิสติกส์สูงกว่ารูปแบบ
การขนส่งทางถนนและรูปแบบการขนส่งทางรางมากนั้น จะตอ้งลดปริมาณการขนส่งลง อย่างไรก็
ตามแมว้่ารูปแบบการขนส่งทางรางและรูปแบบการขนส่งทางน ้ ามีโอกาสในการปรับปรุงและ
พฒันาให้มีความสามารถในการตอบสนองต่อการขนส่งไดอี้กมาก หากแต่การพฒันาดงักล่าวยงั
ตอ้งอาศยัการสนบัสนุนจากภาครัฐในดา้นโครงสร้างขั้นพ้ืนฐานภายในประเทศเอง แต่เม่ือศึกษาถึง

ผลการวิจยัท่ีได้แลว้นั้นผูท้  าวิจยัเช่ือว่าหากมีการปรับปรุงพฒันาโครงสร้างหรือส่ิงอ  านวยความ
สะดวกต่างๆท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับรูปแบบการขนส่งทางราง ก็จะท าให้เกิดประสิทธิภาพในการ
ปฏิบติังานเพ่ิมมากข้ึนในอนาคตและมีความส าคญัในระดบัท่ีทดัเทียมกับรูปแบบการขนส่งทาง
ถนนในอนาคตอยา่งแน่นอน 

 นอกจากน้ีในเร่ืองปัจจยัท่ีเป็นนโยบายหลกัของกลุ่มบริษทักรณีศึกษา ท่ีมีทั้งส้ินจ านวน 5 
ข้อ ซ่ึงประกอบด้วย ความถ่ีในการขนส่ง (Frequency), อุปกรณ์ยกขนสินค้า (Equipment), 
ระยะเวลาการขนส่ง (Transit time), ราคา (Cost), การประสานงาน (Coordination) และปัจจยัท่ีได้
เพ่ิมเติมจากการสมัภาษณ์ พบว่ามีปัจจยัเพ่ิมเติมทั้งส้ิน 3 ปัจจยั ดงัน้ี ความปลอดภยั (Safety), ความ
ยืดหยุ่น (Flexibility), ผลสัมฤทธ์ิของงาน (Achievement) ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลท่ีได้จาก

แบบสอบถามดงัแสดงรายละเอียดในบทท่ี 4 แสดงผลการวิเคราะห์ล  าดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมี
ความส าคญัสูงสุดอยู่ในล าดบัใกลเ้คียงกนั 4 ล าดบัแรก ไดแ้ก่ ความปลอดภยั (Safety), ผลสัมฤทธ์ิ
ของงาน (Achievement), ความยืดหยุ่น (Flexibility), ราคา (Cost) เรียงตามล าดบัความส าคัญจาก
มากไปหานอ้ย พบว่าปัจจยัท่ีมีความส าคญัอยูใ่น 3 ล าดบัแรก ไดแ้ก่ ความปลอดภยั (Safety),      
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ผลสัมฤทธ์ิของงาน (Achievement), ความยดืหยุ่น (Flexibility) ลว้นเป็นปัจจยัเพ่ิมเติมท่ีมาจากการ
สมัภาษณ์ทั้งส้ิน ดงันั้นแลว้บริษทักรณีศึกษาจึงควรจะมีการทบทวนนโยบายหลกัในการขนส่งให้

สอดคลอ้งกัยสถานการณ์การขนส่งในปัจจุบัน ซ่ึงการกระท าดังกล่าวนั้นจะมีส่วนช่วยในการ
ก าหนดทิศทางดา้นการขนส่งสินคา้ของบริษทักรณีศึกษาใหม้ีประสิทธิภาพดียิง่ข้ึนต่อไป 

 5.3.2 ขอ้เสนอแนะส าหรับการวิจยัในคร้ังต่อไป 

 จากผลการวิเคราะห์ท่ีไดจ้ากการท าวิจยัในคร้ังน้ีแสดงให้เห็นถึง ความส าคญัของรูปแบบ

การขนส่งทางถนนท่ียงัคงล าดับความส าคัญมากกว่าการขนส่งทางรางและทางน ้ า ดังนั้ นหาก

เป็นไปไดค้วรมีการศึกษาเพ่ิมเติมถึงขอ้เสนอแนะ แนวทางและขอ้ขดัขอ้งต่างๆ เพ่ิมเติมจากท่ีได้

น าเสนอในงานวิจยัน้ี ในการปรับปรุงระบบการขนส่งทางถนน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งใน

รูปแบบน้ีใหส้ามารถตอบสนองต่อความตอ้งการใชง้านในการขนส่งต่อไป 
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ภาคผนวก ก. 

การก าหนดปัจจยัทีใ่ช้ในการพจิารณาตดัสินใจ 
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การก าหนดปัจจยัทีใ่ช้ในการพจิารณาตดัสินใจ 

 

ปัจจยัท่ีใชใ้นการพิจารณาการตดัสินใจทั้งหมดไดจ้ากการศึกษาและคน้ควา้ดงัน้ี 

ปัจจยัท่ีใชใ้นการพจิารณา แหล่งท่ีมาจากการศกึษาและคน้ควา้ 
1. ความถ่ีในการขนส่ง (Frequency) นโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศกึษา 
2. อุปกรณ์ยกขน (Equipment) นโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศกึษา 
3. ระยะเวลาการขนส่ง (Transit time) นโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศกึษา 
4. ราคา (Cost) นโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศกึษา 
5. การประสานงาน (Coordination) นโยบายของกลุ่มบริษทักรณีศกึษา 
6. ความปลอดภยั (Safety) ผูช้  านาญการในกลุ่มบริษทักรณีศึกษา 
7. ความยดืหยุน่ (Flexibility) ผูช้  านาญการในกลุ่มบริษทักรณีศึกษา 
8. ผลสมัฤทธ์ิของงาน (Achievement) ผูช้  านาญการในกลุ่มบริษทักรณีศึกษา 
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ภาคผนวก ข. 

แบบสอบถามเปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัที่มผีลต่อการพจิารณาตดัสินใจเลอืกรูปแบบการขนส่ง

ระหว่างทางถนน, ทางราง และทางน า้ 
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เท่า

กนั

1 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 อุปกรณ์ยกขน

2 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ระยะเวลาการขนส่ง

3 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ราคา

4 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การประสานงาน

5 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความปลอดภยั

6 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

7 ความถ่ีในการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

8 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ระยะเวลาการขนส่ง

9 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ราคา

10 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การประสานงาน

11 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความปลอดภยั

12 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

13 อุปกรณ์ยกขน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

14 ระยะเวลาการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ราคา

15 ระยะเวลาการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การประสานงาน

16 ระยะเวลาการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความปลอดภยั

17 ระยะเวลาการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

18 ระยะเวลาการขนส่ง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

19 ราคา 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การประสานงาน

20 ราคา 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความปลอดภยั

21 ราคา 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

22 ราคา 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

23 การประสานงาน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความปลอดภยั

24 การประสานงาน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

25 การประสานงาน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

26 ความปลอดภยั 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความยดืหยุน่

27 ความปลอดภยั 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

28 ความยดืหยุน่ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ผลสมัฤทธ์ิของงาน

ขอ้ ปัจจยั F1
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั

ปัจจยั F2
มากกวา่เกณฑด์า้นขวา มากกวา่เกณฑด์า้นซา้ย

ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเปรียบเทยีบความส าคญัของปัจจยัที่มผีลต่อการพจิารณาตดัสินใจเลอืกรูปแบบ

การขนส่งระหว่างทางถนน, ทางราง และทางน า้  
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ภาคผนวก ค. 

แบบสอบถามเปรียบเทียบความส าคญัระหว่างทางเลอืกภายใต้ปัจจยัแต่ละตวั 
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ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเปรียบเทยีบความส าคญัระหว่างทางเลอืกภายใต้ปัจจยัแต่ละตวั 

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ความถ่ีในการขนส่ง" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
                    

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น “อุปกรณ์ยกขน" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
                    

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ระยะเวลาการขนส่ง" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
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ส่วนที่ 2 (ต่อ) แบบสอบถามเปรียบเทียบความส าคญัระหว่างทางเลอืกภายใต้ปัจจยัแต่ละตวั 

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ราคา" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 

 
ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "การประสานงาน" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
                    

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ความปลอดภยั" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
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ส่วนที่ 2 (ต่อ) แบบสอบถามเปรียบเทียบความส าคญัระหว่างทางเลอืกภายใต้ปัจจยัแต่ละตวั 

ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ความยดืหยุน่" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 

 
ความส าคญัเปรียบเทียบในปัจจยัดา้น "ผลสมัฤทธ์ิของงาน" 

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางราง 
2 ขนส่งทางถนน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
3 ขนส่งทางราง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ขนส่งทางน ้ า 
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ภาคผนวก ง. 

ค าอธบิายแบบสอบถามของกระบวนการล าดบัช้ันเชิงวเิคราะห์ 
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ค าอธบิายแบบสอบถามของกระบวนการล าดบัช้ันเชิงวเิคราะห์ 

แบบสอบถาม 
ส่วนท่ี 1 เปรียบเทียบความส าคญัของเกณฑห์รือปัจจยั 
ส่วนท่ี 2 เปรียบเทียบความส าคญัหรือความพึงพอใจของทางเลือกภายใตเ้กณฑห์รือปัจจยั 
วิธีการตอบแบบสอบถาม 
การให้คะแนนจะใช้วิธีเปรียบเทียบทีละคู่จากแบบสอบถาม ส่วนการให้คะแนนท่ีก าหนดไว้ใน
แบบสอบถาม จะแทนค่าระดบัความเขม้ขน้ความส าคญั ดว้ยตวัเลขระหว่าง 1 ถึง 9 ระหว่างเกณฑ์หรือ
ปัจจยัท่ีถกูเปรียบเทียบทั้งสอง ดงัน้ี 
 

ระดบัความเขม้ขน้
ของความส าคญั 

ความหมาย ค าอธิบาย 

1 ส าคญัเท่ากนั ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบความส าคญั 
3 ส าคญักว่าพอประมาณ ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยัตวัท่ีหน่ึงมี

ความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึงปานกลาง 
5 ส าคญัมากกว่า ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยัตวัท่ีหน่ึงมี

ความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึงมาก 
7 ส าคญักว่ามากท่ีสุด ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยัตวัท่ีหน่ึงมี

ความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึงมากท่ีสุด 
9 ส าคญักว่าสูงสุด ปัจจยัทั้งสองท่ีก  าลงัพิจารณาเปรียบเทียบปัจจยัตวัท่ีหน่ึงมี

ความส าคญัมากกว่าปัจจยัอีกตวัหน่ึงในระดบัท่ีสูงท่ีสุดเท่าท่ีจะ
เป็นไปได ้

2,4,6,8 ค่าความส าคญัระหว่าง
กลางของค่าท่ีกล่าวไว้
ขา้งตน้ 

ค่าความส าคญัของการเปรียบเทียบปัจจยัถกูพิจารณาว่าควรเป็นค่า
ระหว่างกลางของค่าท่ีกล่าวไวข้า้งตน้ 
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ค าอธบิายแบบสอบถามของกระบวนการล าดบัช้ันเชิงวเิคราะห์ (ต่อ) 
ตวัอยา่งการตอบแบบสอบถาม 

 
แสดงว่าปัจจยั A มีความส าคญัมากกว่าปัจจยั B มากท่ีสุด และมีความส าคญัมากกว่าปัจจยั C มาก ส่วน

ปัจจยั C เมื่อเทียบกบัปัจจยั B แลว้ ปัจจยั C มีความส าคญัมากกว่าพอประมาณ 

  

ขอ้ ปัจจยั F1 
เกณฑด์า้นซา้ยมีความส าคญั เท่า เกณฑด์า้นขวามีความส าคญั 

ปัจจยั F2 
มากกว่าเกณฑด์า้นขวา กนั มากกว่าเกณฑด์า้นซา้ย 

1 ปัจจยั A 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ปัจจยั B 
2 ปัจจยั A 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ปัจจยั C 
3 ปัจจยั B 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ปัจจยั C 



120 

 

ประวตัผู้ิเขียนวทิยานิพนธ์ 

 นายสุระ พราหมณ์รักษา เกิดวนัท่ี 18 ธนัวาคม พ.ศ. 2523 ท่ีจงัหวดักรุงเทพมหานคร ส าเร็จ
การศึกษาปริญญาบริหารธุรกิจบัณฑิตย ์สาขาวิชาธุรกิจระหว่างประเทศ (เกียรตินิยมอนัดับ 1) จาก
มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์ ในปี พ .ศ .2545 และได้เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญาโท หลักสูตร               
สหสาขาวิชาการจดัการดา้นโลจิสติกส์ บณัฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในปี พ.ศ.2554 
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