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Selecting Optimum Route for Raw Materials: A Case Study of an Instant Food 
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บทคดัย่อ 
 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อตองการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทางถนนของโรงงานกรณีศึกษา 

จากคลังสินคา จังหวัดชลบุรี เพื่อมาทําการผลิตสินคาที่โรงงานกรณีศึกษา ซึ่งเปนโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี โดยรวบรวมปจจัยเพื่อกําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจเลือกเสนทาง จากนั้นทํา
การจัดกลุมใหกับปจจัยดวยวิธีการวิเคราะหปจจัย และสุดทายนํากระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะหในการเปรียบเทียบ
ความสําคัญเพื่อเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสม โดยผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือก
เสนทาง ไดแก 1) การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 2) จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 3) ตนทุนการขนสง
สินคา 4) ความพรอมของเครื่องมือในการขนถายสินคา 5) ความกวางของชองจราจรโดยเฉลี่ย 6) ระยะเวลาที่ใชใน 
การขนสงสินคา 7) ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา 8) การสอบกลับไดของสินคา
และการดําเนินการสงกลับ 9) คาใชจายที่เกิดขึ้นนอกเหนือจากการขนสง 10) กฎระเบียบการจราจรและปญหาทาง 
การเมือง 11) สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง 12) ความยืดหยุนในการปรับเปลี่ยนเสนทาง และ 
13) จํานวนจุดอันตราย โดยเมื่อนําปจจัยทั้งหมดกําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจสามารถแบงไดเปน 5 กลุม ไดแก 
กลุมความเสี่ยงตอตัวสินคา กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง กลุมความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ 
กลุมระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร และกลุมตนทุนในการขนสงสินคา โดยเสนทางการขนสงที่
เหมาะสมที่สุดไดแก เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายกมี
ความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สาม และ
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะมีความเหมาะสมเปนลําดับสุดทาย  

 
คําสําคัญ : กระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห การวิเคราะหปจจัย การเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ 
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ABSTRACT 
 
 The purpose of this research was to select the optimal highway route for raw materials from a 

warehouse to a factory in another province; it is a case study of the routes from a warehouse containing the 
material in Chonburi to an instant food factory in Bang Bua Thong in Nonthaburi for manufacturing. The 
factors had been collected for determining the criteria before the factors were categorized by factor analysis. 
Finally, the analytic hierarchy process was used for selecting the optimum raw materials route. The results 
show that the factors for selecting the route are deterioration or damage along the route, the number of lanes 
per direction, cost of transportation, availability of material handling equipment, average width of lanes, transit 
time, damage and loss of goods en route, traceability, reversal of goods and burglary, unexpected costs, 
traffic regulations, traffic volume and flexibility, and “black spots” on the route. The criteria can be classified 
into five groups: risk of freight damage, physical characteristics of the route, flexibility of the route and traffic 
regulations, transit time and traffic characteristics, and transportation costs. The results demonstrate that 
Highway 7 and Highway 9 is the best route for this case; Highway 7 and Rangsit – Nakhon Nayok Road is the 
second; Highway 7 and Bang Bua Thong Road is the third alternative route; and Highway 7 and Ram Intra – 
Chaeng Watthana Road is the last alternative route for this case. 
 
Keywords : analytic hierarchy process, factor analysis, selecting raw material rout 
 
บทนํา 

ปจจุบันในวงการธุรกิจมีการแขงขันชวงชิงฐาน
ลูกคาระหวางกันที่สูงมาก ธุรกิจที่มีเทคนิค หรือกลยุทธ
การบริการที่ทันสมัยสามารถเขาถึงและตอบสนอง 
ความตองการของลูกคาไดอยางรวดเร็วโดยทันที หรือ
สามารถสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาไดสูงสุดจะเปน
ผูที่ไดเปรียบในการแขงขันมากที่สุด ซึ่งกระบวนการ
ทางโลจิสติกสถือเปนกิจกรรมอยางหนึ่งที่ชวยใหการ
ดําเนินการธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน สามารถ
สงสินคาและเขาถึงกลุมลูกคาไดในทุก ๆ ที่ทั่วโลก 
สามารถกระจายสินคาไดในอาณาเขตที่กวางไมจํากัด
เฉพาะพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่ง สามารถสงสินคาไดตามเวลา 
เปนตน แตจากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาการดําเนิน
ธุรกิจโดยทั่วไปยังขาดกลยุทธ หรือเทคนิคที่ใชในการ
จัดการกับการขนสงสินคาอยูเปนจํานวนมาก (อิงคควิตี้, 
2555) 

การเลือกเสนทางการขนสงสินค านับเปน 
กลยุทธ หรือเทคนิคหนึ่งที่ชวยเพิ่มศักยภาพใหกับการ

ดําเนินธุรกิจ เชน ชวยลดตนทุนรวมของการดําเนิน
ธุรกิจ สามารถเพิ่มมูลคาของสินคา สงสินคาไดถูกตอง
ภายในระยะเวลาที่เหมาะสม เปนตน จากการศึกษา
เบ้ืองตนพบวาการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการใน
การเลือกเสนทางการขนสงสินคาจากตนทางไปยัง
ปลายทางนั้นอาจจะประกอบไปดวยเกณฑการตัดสินใจ 
(Criteria) และทางเลือก (Alternative) หลายเสนทางที่
แตกตางกัน โดยผูวิจัยพบวาการเลือกเสนทางการขนสง
สินคานั้นยังเปนการเลือกเสนทางจากความรูสึก หรือ
ประสบการณของผูประกอบการทําใหเกิดปญหา เชน 
การสงสินคาลาชากวาระยะเวลาที่กําหนด เกิดคาใชจาย
เพิ่มขึ้นนอกเหนือจากการขนสง เกิดความเสี่ยงตอตัว
สินคาจากเสนทางการขนสงสินคา เปนตน จากปญหา
ในขางตนทําใหผูประกอบการจําเปนตองหากลยุทธ 
หรือเทคนิคเพื่อใชประกอบการตัดสินใจเลือกเสนทาง
การขนสงสินคา 

โรงงานกรณีศึกษาสําหรับงานวิจัยนี้ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับ
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การผลิตและจัดจําหนายอาหารสําเร็จรูป เชน เครื่อง-
ปรุงรส เครื่องเทศ ซอส และน้ําจิ้ม ผลิตภัณฑอาหาร 
อื่น ๆ โดยวัตถุดิบทั้งหมดจะถูกสงมาจากคลังสินคา
ตั้งอยูที่จังหวัดชลบุรี เพื่อมาทําการผลิตสินคาที่โรงงาน
กรณีศึกษา อําเภอบางบัวทอง ซึ่งประกอบไปดวย
เสนทางที่เปนไปไดจํานวนทั้งหมด 4 เสนทาง ไดแก 

เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก, 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต -นครนายก, 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทอง และสุดทาย
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ 
แสดงเสนทางการขนสงสินคาทั้งหมดดังภาพที่ 1  

 

 
 

ภาพท่ี 1 เสนทางการขนสงสินคาทั้งหมด 
 

จากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาการดําเนินการ
ขนสง วัตถุ ดิบของทางโรงงานนั้นเ กิดตนทุนดาน 
โลจิสติกสที่สูงขึ้นผูวิจัยจึงเก็บรวบรวมขอมูลตนทุน
ทั้งหมดของทางโรงงานตั้งแตเดือนมกราคมถึงเดือน

มิถุนายน 2559 พบวาตนทุนดานโลจิสติกสนั้นคิดเปน
รอยละ 24 ของตนทุนทั้งหมด ซึ่งมีคาสูงมากเมื่อเทียบ
กับตนทุนดานอื่น ๆ และมีคาสูงใกลเคียงกับตนทุนดาน
วัตถุดิบแสดงดังภาพที่ 2 
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ตนทุนดานตาง ๆ ของโรงงานชวง ม.ค.-มิ.ย. 59 

 
 
 

ภาพท่ี 2 ตนทุนดานตาง ๆ ของโรงงานชวงเดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายน 2559 
 

นอกจากนี้ผูวิจัยยังพบวาการขนสงวัตถุดิบจาก
คลังสินคามายังโรงงานมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุขึ้น
ระหวางการขนสงวัตถุดิบเฉลี่ย 2 ครั้งตอเดือน สงผลให
การขนสงวัตถุดิบเกิดความลาชาและทําใหการดําเนิน
ธุรกิจขาดประสิทธิภาพ ผูวิจัยจึงไดทําการสัมภาษณ 
ผูที่เก่ียวของกับการขนสงวัตถุดิบมายังโรงงานพบวา
การที่วัตถุดิบขนสงลาชาเนื่องจากการเลือกเสนทาง
ขนสงสินคานั้นไมมีเกณฑการตัดสินใจ หรือเสนทาง
หลักที่ถูกกําหนดเปนมาตรฐาน การเลือกเสนทางขนสง
แตละครั้งมักขึ้นอยูกับประสบการณ และความตองการ
ของผูขนสงในขณะนั้น นอกจากนี้ทางผูวิจัยยังพบวา
การที่โรงงานเกิดปญหาดานโลจิสติกสนั้นมาจาก
สภาพแวดลอมของเสนทางการขนสงที่ผูขนสงตัดสินใจ
เลือก เชน สภาพการจราจร จํานวนชองจราจร ความ-
เสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง เปนตน 

จากปญหาที่กลาวมาทั้งหมดในขางตนผูวิจัยจึง
ตองการแกปญหาดังกลาวโดยการกําหนดเกณฑการ
ตัดสินใจในการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบจาก
คลังสินคา จังหวัดชลบุรี มายังโรงงานกรณีศึกษา 
จังหวัดนนทบุรี ดวยการศึกษางานวิจัยที่เก่ียวของและ
สัมภาษณผูเ ช่ียวชาญที่เ ก่ียวของกับการขนสง หรือ
กิจกรรมทางโลจิสติกสของโรงงานเพื่อรวบรวมปจจัยที่
จะนํามาเปนเกณฑการตัดสินใจเลือกเสนทางขนสง 
จากนั้นทําการจัดกลุมใหกับปจจัยที่รวบรวมไดดวย

วิธีการวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) เพื่อกําหนด
เปนเกณฑการตัดสินใจเลือกเสนทางขนสงวัตถุดิบ  
และสุดทายทําการเปรียบเทียบความสําคัญใหกับเกณฑ
การตัดสินใจดวยกระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห 
(Analytic Hierarchy Process : AHP) ซึ่งเปนวิธีการ
ตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑเพื่อใชในการเลือก
เสนทางการขนสงที่เหมาะสม ทั้งนี้เพื่อเปนประโยชน
และแนวทางแกผูประกอบการในการเลือกเสนทางการ
ขนสงที่เหมาะสมตอไป 
วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทางถนนที่
เหมาะสมจากคลังสินคา จังหวัดชลบุรีมายังโรงงาน
กรณีศึกษาซึ่งเปนโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี 
ขอบเขตของการวิจัย 

1. การศึกษาวิจัยครั้งนี้ทําการศึกษาเฉพาะ
รูปแบบการขนสงทางถนนดวยรถตูบรรทุกประเภท 2 
เพลา 4 ลอ และเปนการขนวัตถุดิบแบบเต็มคันรถ
เทานั้น 

2. การศึกษาวิจัยครั้ งนี้ เปนการศึกษาเพื่ อ 
เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบโดยกําหนดจุดตนทาง
คือคลังสินคาจังหวัดชลบุรี และกําหนดจุดปลายทาง 
คือโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป จังหวัดนนทบุรีเทานั้น 
 

 

 

  

 

 

 ดานวัตถุดิบ 
26% 

ดานแรงงาน 
14% 

อื่น ๆ 9% 
 

ดานโลจิสติกส 
24% 

ดานการบริหาร 
4% 

ดานการขาย 
6% 

คาโสหุย 
17% 
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วิธีดําเนินการวิจัย 
สําหรับการศึกษาวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาเพื่อ

เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมจากคลงัสินคา 
จังหวัดชลบุรี มายังโรงงานกรณีศึกษา ซึ่งเปนโรงงาน 
ผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่อําเภอบางบัวทอง จังหวัด-
นนทบุรี ดังนั้นเพื่อใหงานวิจัยเปนไปดวยความถูกตอง 
และบรรลุตรงตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว ผู วิจัยจึงได
กําหนดวิธีดําเนินการวิจัยตามลําดับดังนี ้

1. รวบรวมปจจัยที่จะนํามากําหนดเปนเกณฑ
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ โดยการ
ประยุกตจากงานวิจัยที่เก่ียวของกับการขนสงสินคา 
โดยการเลือกปจจัยที่จะนํามากําหนดเปนเกณฑการ
ตัดสินใจนั้นจะทําการเลือกเฉพาะบางปจจัยที่สามารถ
นํามาใชสําหรับการวิจัยครั้งนี้ เทานั้น ปจจัยที่ไมถูก
คัดเลือกเพื่อนํามาพิจารณานั้นเปนปจจัยที่ไมมีผลตอ
การขนสงวัตถุดิบ เชน ปจจัยพิธีการดานศุลกากร
เนื่องจากเปนการขนสงวัตถุดิบในประเทศเทานั้นจึง 
ไมตองผานพิธีการดานศุลกากรจึงไมนําปจจัยนี้มาทํา
การวิเคราะห ปจจัยความสามารถในการเช่ือมตอกับ
ตางประเทศและปจจัยความสามารถในการเช่ือมตอกับ
การขนสงรูปแบบอื่น เนื่องจากการขนสงวัตถุดิบนั้นมี
จุดเริ่มตนจากคลังสินคา จังหวัดชลบุรีมายังปลายทางที่
โรงงานกรณีศึกษา จังหวัดนนทบุรีซึ่งเปนเสนทางที่ขนสง 
ภายในประเทศไทยไมมีการเช่ือมตอกับตางประเทศ 
และการศึกษาวิจัยครั้งนี้ยังศึกษาเฉพาะรูปแบบการ
ขนสงสินคาทางถนนเพียงเทานั้นจึงไมนําปจจัยใน
ขางตนมาพิจารณา เปนตน จากนั้นทําการสัมภาษณ
ผูเช่ียวชาญที่มีประสบการณดานการบริหารการขนสง
สินคาในอุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูป และโลจิสติกส
ยอนกลับอยางนอย 10 ป จํานวน 3 ราย 

2. ทําการจัดกลุมใหกับปจจัย ในขั้นตอนนี้
ผูวิจัยจะนําปจจัยที่รวบรวมไดจากขั้นตอนที่ผานมาทํา
การจัดกลุมดวยวิธีการวิเคราะหปจจัยโดยชุดโปรแกรม
สถิติเพื่อสังคมศาสตร (Statistical Package for the 
Social Sciences : SPSS) ตามแนวทางงานวิจัยของ
นิธิเดช (2556) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 2.1 การเก็บรวบรวมขอมูล  ผู วิจัยไดใช
แบบสัมภาษณเพื่อประมาณคาความสําคัญของปจจัย 

เพื่อที่จะนํามาเปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหปจจัย 
จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาตรวจสอบความนาเช่ือถือของ
ขอมูล พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา 
(Cronbach's Alpha Coefficient) ทั้งนี้คาสัมประสิทธิ์ 
ครอนบัคอัลฟา ควรมีคามากกวา 0.5 จะถือวาขอมูลมี
ความสอดคลองกันภายในสูง 

 2.2 การสรางเมตริกความสัมพันธระหวางคู
ของตัวปจจัยทุกตัว (Correlation Matrix) โดยผูวิจัยจะ
ทําการตรวจสอบวาปจจัยแตละตัว มีความสัมพันธกัน
เพียงพอที่จะทําการจัดกลุมโดยใชเทคนิคการวิเคราะห
ปจจัย หรือไม พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ
เพียรสัน (Pearson Correlation) ทั้งนี้ปจจัยใดที่ไมมี
ความสัมพันธกับปจจัยอื่น ผู วิจัยจะทําการตัดออก
กอนที่จะดําเนินการวิเคราะหปจจัยในขั้นตอไป และ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางกันของปจจัย โดยใช
คาสถิติ KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) และ Bartlett's 
Test of Sphericity 

 2.3 การสกัดปจจัย ในงานวิจัยนี้ผู วิจัย
เลือกใชวิธีการวิเคราะหองคประกอบหลัก (Principal 
Component Analysis : PCA) ในการวิจัย ซึ่งเปนวิธีที่
ไดรับความนิยมมากที่สุด เนื่องจากวิธีนี้อาศัยหลัก
ความสัมพันธเชิงเสนระหวางปจจัย ที่ใชเปนขอมูล
องคประกอบหลักที่อธิบายการผันแปรขอมูลไดมาก
ที่สุด 

 2.4 การหมุนแกน เมื่อทําการสกัดปจจัย
แลวพบวามีปจจัยบางปจจัยสามารถ เปนสมาชิกของ
กลุมปจจัยไดมากกวา 1 กลุม จึงยากในการแปล
ความหมายของขอมูล วิธีเดียวที่จะสามารถแปลผลได 
ตองหมุนแกนเพื่อทําใหปจจัยบางตัวที่เดิมเปนสมาชิก
หลายกลุมปจจัยกลายเปนสมาชิกของกลุมปจจัยเพียง
กลุมใดกลุมหนึ่งอยางเดนชัด โดยงานวิจัยนี้ ผูวิจัย
เลือกใชวิธีการหมุนแกนแบบเชิงตั้งฉาก (Orthogonal) 
ดวยวิธีวาริแมกซ (Varimax) 

 2.5 การเลือกคาสัมประสิทธิ์ของปจจัย 
(Factor Loading) ผูวิจัยจะทําการพิจารณาวาปจจัยใด
ควรถูกจัดใหอยูในกลุมปจจัยใด โดยการพิจารณาจาก
คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยตาง ๆ ที่มีคามากที่สุดอยูที่
กลุมปจจัยใด 
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 2.6 ตั้งช่ือกลุมปจจัย หลังจากที่ผูวิจัยสามารถ 
จัดกลุมของปจจัยไดแลว จากนั้นจะทําการตั้งช่ือกลุม
ของปจจัย โดยตั้งช่ือกลุมปจจัยใหสื่อความหมายถึง
ปจจัยที่อยูในกลุมปจจัยนั้นไดมากที่สุด 

 2.7 การต รวจสอบความถูกต อ ง ขอ ง
โครงสรางความสัมพันธของปจจัย ในขั้นตอนนี้จะ
ตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางความสัมพันธของ
ปจจัย โดยแบงออกเปน 2 ขั้นตอน ดังนี้ 

  2.7.1 การตรวจสอบความถูกตองของ
โครงสราง พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยซึ่ง
คาที่ไดควรมีคามากกวา 0.6 เพื่อสรุปวาปจจัยภายใน
ดังกลาว เปนโครงสรางที่ถู กต องของป จจัยหลัก 
(Humphreys et al., 2004) 

  2.7.2 การตรวจสอบความนาเช่ือถือ
ของโครงสราง โดยการพิจารณาจากคาดัชนีความ-

นาเช่ือถือของครอนบัคอัลฟา (Reliability Cronbach's 
Alpha) ซึ่งคาที่ไดควรมีคาระหวาง 0.5 ถึง 0.7  
จึงสามารถสรุปไดวาปจจัยภายในมีความสอดคลองกัน
เปนอยางมาก และสงผลใหปจจัยหลักมีความนาเช่ือถือ 
(Amelia and Larry, 1999) 

3. สรางแผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิง-
ลําดับขั้น ในขั้นตอนนี้จะเปนการจัดการกับปญหาใน
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ ใหอยูในรูป
ของแผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิงลําดับขั้น  
ซึ่งประกอบไปดวย เปาหมาย หรือวัตถุประสงค เกณฑ
การตัดสินใจหลัก เกณฑการตัดสินใจรอง และทางเลือก
ตาง ๆ ทั้งนี้จํานวนของลําดับขั้นจะขึ้นอยู กับความ-
ซับซอนของการตัดสินใจวามีความซับซอนเพียงใด 
แสดงแผนภาพการตัดสินใจเชิงลําดับขั้นดังภาพที่ 3 

 

 
ภาพท่ี 3 แผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิงลําดับข้ัน 

 

4. เปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการ
ตัดสินใจหลังจากที่ผู วิจัยได กําหนดเกณฑในการ
ตัดสินใจและทางเลือกสําหรับการขนสงวัตถุดิบแลวใน
ขั้นตอนนี้ผู วิจัยจะทําการเปรียบเทียบเกณฑการ
ตัดสินใจทั้งหมด โดยทําการเปรียบเทียบความสําคัญ

ของเกณฑการตัดสินใจหลัก เกณฑการตัดสินใจรอง 
และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับเกณฑการตัดสินใจรอง 
ในรูปของตารางขนาด N*N แสดงตัวอยางตารางการ
เปรียบเทียบเกณฑการตัดสินใจดังตารางที่ 1 

 
ตารางท่ี 1  ตารางการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจ 

 เกณฑท่ี 1 เกณฑท่ี 2 เกณฑท่ี 3 . . เกณฑท่ี N 
เกณฑท่ี 1 1 A12 A13 . . A1N 
เกณฑท่ี 2 1/A12 1 A23 . . A2N 
เกณฑท่ี 3 1/A13 1/A23 1 . . A3N 

: : : : . . : 
เกณฑท่ี N 1/A1N 1/A2N 1/A3N . . 1 

เมื่อ AiN คือ ตัวเลขการประเมินความสําคัญ i = 1, .., N 
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การเปรียบเทียบความสําคัญผูวิจัยไดเลือกใชชุด
ตัวเลขสําหรับการเปรียบเทียบของ Saaty (Saaty, 
1990) ทั้งนี้ชุดตัวเลขการประเมินนั้นจะเปนเลขจํานวน
เต็มเมื่อผูเช่ียวชาญพิจารณาเกณฑการตัดสินใจที่ N ใน
แนวตั้งมีความสําคัญมากกวาเกณฑการตัดสินใจที่ N 

ในแนวนอน แตหากผูเช่ียวชาญพิจารณาความสําคัญ
แลวพบวาเกณฑการตัดสินใจที่ N ในแนวตั้งมีความสําคัญ 
นอยกวาเกณฑการตัดสินใจที่ N ในแนวนอนตัวเลขการ
ประเมินนั้นจะตองอยูในรูปของเศษสวน แสดงชุดตัวเลข
การประเมินความสําคัญดังตารางที่ 2 

 
ตารางท่ี 2  ชุดตัวเลขการประเมินความสําคัญ 

ระดับความสําคัญ ตัวเลข 
ความสําคัญเทากัน (Equally Preferred) 1 
ความสําคัญเทากนัถึงปานกลาง (Equally to Moderately Preferred) 2 
ความสําคัญปานกลาง (Moderately Preferred) 3 
ความสําคัญปานกลางถึงคอนขางมาก (Moderately to Strongly Preferred) 4 
ความสําคัญคอนขางมาก (Strongly Preferred) 5 
ความสําคัญคอนขางมากถึงมากกวา (Strongly to Very Strongly Preferred) 6 
ความสําคัญมากกวา (Very Strongly Preferred) 7 
ความสําคัญมากกวาถึงมากที่สุด (Very Strongly to Extremely Preferred) 8 
ความสําคัญมากที่สุด (Extremely Preferred) 9 

ที่มา : Saaty (1990) 
 

5. คํานวณน้ําหนักความสําคัญ ในขั้นตอนนี้จะ
เปนการคํานวณหาน้ําหนักความสําคัญใหกับเกณฑ 
การตัดสินใจจากการเปรียบเทียบความสําคัญของ
ผูเช่ียวชาญแตละราย โดยใชกระบวนการลําดับช้ันเชิง
วิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรมเอ็คสเพิรทชอยส 11 
(Expert Choice 11) ในการคํานวณน้ําหนักความสําคัญ 
เริ่มจากการคํานวณความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลัก 
เกณฑการตัดสินใจรอง และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับ
เกณฑการตัดสินใจรอง  

6. ตรวจสอบความสอดคลองของขอมูล การ
ตรวจสอบความสอดคลองของการคํานวณคาน้ําหนัก
ความสําคัญทั้งหมด โดยการพิจารณาจากคาอัตราสวน
ความสอดคลองของขอมูล (Consistency Ratio : C.R.) 
ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางคาดัชนีความสอดคลองของ
ขอมูล (Consistency Index : C.I.) ทั้งนี้คาอัตราสวน
ความสอดคลองที่ยอมรับไดตองมีคาไมเกิน 0.1 (Saaty, 
1990) หากคาอัตราสวนความสอดคลองเทากับ หรือ
เกินกวา 0.1 ผูวิจัยจะทําการเปรียบเทียบความสําคัญ
ใหม หรือตัดเกณฑการตัดสินใจนั้นทิ้งจากการตัดสินใจ 
การหาอัตราสวนความสอดคลอง จะทําทุกระดับช้ันถึง

ระดับสุดทาย เพื่อยืนยันน้ําหนักความสําคัญที่ไดมา 
(วรพจน, 2553) 

7. พิจารณาทางเลือกที่มีคาน้ําหนักความสําคัญ
มากที่สุด โดยการหาผลรวมของผลคูณน้ําหนักความสําคัญ 
ของแตละทางเลือกในเกณฑการตัดสินใจรองกับน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจรอง และสุดทาย
คํานวณความสําคัญของทางเลือกโดยนําผลรวมใน
ขางตนของแตละเกณฑการตัดสินใจหลักคูณกับน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลักและหาผลรวม 

 
ผลการวิจัย 

จากการกําหนดวิธีดําเนินการวิจัยในหัวขอที่
ผานมา ในหัวขอนี้ผูวิจัยจะดําเนินงานวิจัยตามขั้นตอน
ที่กําหนดไวโดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. ปจจัยที่จะนํามากําหนดเปน เกณฑการ
ตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ โดยผูวิจัยไดทํา
การรวบรวมปจจัยโดยการประยุกตจากงานวิจัยที่เก่ียวของ 
ไดแก งานวิจัยของวรพจน (2553) ที่ไดศึกษาเก่ียวกับ
พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสง 
สินคาจากประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐสังคมนิยม
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เวียดนาม งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) ที่ไดศึกษา 
เก่ียวกับการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือก
เสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของกลุมภูมิประเทศ 
ลุมน้ําโขง งานวิจัยของ Kengpol และ Tuammee (2015) 
ที่ไดศึกษาเก่ียวกับการพัฒนาระบบสนับสนุนการ
ตัดสินใจสําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่คํานึงถึง 
สิ่งแวดลอม และงานวิจัยของวรพจน (2556) ที่ไดศึกษา

เก่ียวกับเกณฑการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสง
สินคาทางถนน นอกจากนี้ผู วิจัยทําการสัมภาษณ
ผูเช่ียวชาญที่มีประสบการณดานการบริหารการขนสง
สินคา และโลจิสติกสยอนกลับอยางนอย 10 ป เพื่อเปน
การรวบรวมปจจัยใหครอบคลุม และยืนยันผลการ
คัดเลือกปจจัย ปจจัยที่รวบรวมไดแสดงดังตารางที่ 3 

 
ตารางท่ี 3  ปจจัยที่รวบรวมได 

รายการปจจัย 

วร
พจ

น 
(25
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) 
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) 
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l e
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) 
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e (

20
15

) 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
1 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
2 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
3 

การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง (C01)        
จํานวนชองจราจรตอทิศทาง (C02)        
ตนทุนการขนสงสินคา (C03)        
ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออุปกรณในการขนถายสินคา (C04)        
ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง (C05)        
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา (C06)        
ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถาย
สินคา (C07) 

       

การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ (C08)        
คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง (C09)        
กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง (C10)        
สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง (C11)        
ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไม
คาดคิด (C12) 

       

จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะ
กลางถนน สะพาน จุดกลับรถ (C13) 

       

 

2. การวิเคราะหปจจัย ผลการวิเคราะหปจจัย
เพื่อทําการจัดกลุมใหกับปจจัยที่จะนําไปกําหนดเปน
เกณฑมาตรฐานการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ  
มีรายละเอียดดังนี้ 

 2.1 ผลการเก็บรวบรวมขอมูล เพื่อประมาณคา 
ความสําคัญของปจจัย สําหรับการวิเคราะหปจจัย โดย
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา (Cronbach's 
alpha) มีคาเทากับ 0.725 จึงสรุปไดวาขอมูลที่ไดจาก
แบบสัมภาษณมีความนาเช่ือถือสอดคลองไปในทิศทาง
เดียวกันและสามารถนําไปใชในการวิเคราะหในขั้นตอน
ตอไปได 

 2.2 ผลการทดสอบความสัมพันธระหวางคู
ของตัวปจจัยทุกตัว (Correlation Matrix) พิจารณาจาก
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน โดยพบวาปจจัย 
ทุกตัวมีความสัมพันธกับปจจัยอื่น ๆ อยางนอย 1 ตัวที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01 และที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ดังนั้น
ผูวิจัยจึงสามารถสรุปไดวาปจจัยทั้ง 13 ปจจัย (C01 ถึง 
C13) สามารถนําไปจัดกลุมโดยใชการวิเคราะหปจจัย
ได คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันของปจจัยแสดง
ดังตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 4  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันของปจจัยทั้งหมด 
 C02 C03 C04 C05 C06 C07 C08 C09 C10 C11 C12 C13 

C01 
Pearson 
(Sig.) 

.339* 
.008 

.107 

.414 
.228 
.080 

-.013 
.922 

.347** 
.007 

.340** 
.008 

.166 

.205 
.128 
.330 

.207 

.113 
.167 
.203 

-.004 
.974 

.274* 
.034 

C02 
Pearson 
(Sig.) 

- .164 
.211 

.171 

.191 
.280* 
.030 

.271* 
.036 

.364** 
.004 

.060 

.649 
.105 
.442 

.048 

.714 
.091 
.491 

.246 

.058 
.353** 
.006 

C03 
Pearson 
(Sig.) 

- - -.089 
.501 

.084 

.526 
.063 
.631 

.022 

.870 
.083 
.529 

-.099 
.453 

.092 

.483 
.106 
.420 

.333** 
.009 

.010 

.941 

C04 
Pearson 
(Sig.) - - - .171 

.191 
.175 
.182 

.424** 
.001 

.370** 
.004 

.231 

.076 
.113 
.389 

.009 

.947 
.048 
.716 

.248 

.056 

C05 
Pearson 
(Sig.) - - - - .089 

.497 
.087 
.507 

.032 

.811 
.189 
.149 

.160 

.221 
-.048 
.715 

.265* 
.041 

.287* 
.026 

C06 
Pearson 
(Sig.) - - - - - .312* 

.015 
.280* 
.030 

.349** 
.006 

.211 

.106 
.315* 
.014 

.118 

.371 
.114 
.388 

C07 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - .344** 

.007 
.358** 
.005 

.085 

.519 
-.200 
.126 

.033 

.801 
.328* 
.010 

C08 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - - .113 

.392 
.288* 
.026 

.064 

.629 
.281* 
.030 

.212 

.105 

C09 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - - - .285* 

.028 
.012 
.927 

.262* 
.043 

.199 

.127 

C10 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - - - - .097 

.461 
.293* 
.023 

.058 

.661 

C11 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - - - - - .239 

.066 
-.057 
.668 

C12 
Pearson 
(Sig.) - - - - - - - - - - - .118 

.369 
** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed) * Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed) 
 

ผลการตรวจสอบความสัมพันธระหวางกันของ
ปจจัย โดยใชคาสถิติ KMO และ Bartlett's Test of 
Sphericity มีคาเทากับ 0.621 มีคามากกวา 0.5 สรุปได
วาชุดตัวแปรมีความเหมาะสมสําหรับนํามาวิเคราะห
ปจจัย และในสวนคาสถิติ Bartlett's Test of Sphericity 

คา Sig. = 0.000 มีคานอยกวาระดับนัยสําคัญ 0.05 จึง
สรุปไดวาปจจัยภายในแตละประเภทนั้นมีความสัมพันธ
ตอกันสามารถนําไปวิเคราะหปจจัยได คาสถิติ KMO 
และ Bartlett’s test แสดงดังตารางที่ 5 

 
ตารางท่ี 5  คาสถิติ KMO และ Bartlett’s test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.603 
Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 74.621 

df. 21 
Sig. 0.000 
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 2.3 ผลการสกัดปจจัยและการหมุนแกน 
เพื่อหากลุมของปจจัยดวยวิธีการวิเคราะหองคประกอบ

หลักและการหมุนแกนแบบ Orthogonal ดวยวิธี Varimax 
เพื่อจัดกลุมปจจัย แสดงดังตารางที่ 6 

 
ตารางท่ี 6  คา Total Variance Explained ของปจจัย 

Co
mp

on
en

t Initial Eigenvalues 
Extraction Sums of Squared 

Loadings 
Rotation Sums of Squared 

Loadings 

Total % of 
Variance 

% Cumu-
lative Total % of 

Variance 
% Cumu-

lative Total % of 
Variance 

% Cumu-
lative 

1 3.166 24.357 24.357 3.166 24.357 24.357 2.033 15.638 15.638 
2 1.622 12.480 36.837 1.622 12.480 36.837 1.754 13.495 29.133 
3 1.333 10.257 47.093 1.333 10.257 47.093 1.722 13.250 42.382 
4 1.248 9.599 56.692 1.248 9.599 56.692 1.664 12.802 55.184 
5 1.050 8.078 64.770 1.050 8.078 64.770 1.246 9.585 64.770 
6 .876 6.736 71.506 - - - - - - 
7 .794 6.109 77.615 - - - - - - 
8 .675 5.195 82.810 - - - - - - 
9 .614 4.727 87.537 - - - - - - 
10 .581 4.471 92.008 - - - - - - 
11 .415 3.196 95.204 - - - - - - 
12 .346 2.662 97.866 - - - - - - 
13 .277 2.134 100.000 - - - - - - 

 

จากตารางที่ 6 ปจจัยที่จะนําไปกําหนดเกณฑ
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทั้ง 13 ปจจัย 
พบวาควรจะแบงกลุมของปจจัยทั้งหมดออกเปน 3 กลุม 
โดยพิจารณาจากจํานวนของกลุม (Component) ที่มีคา 
Eigenvalue มากกวา 1 โดยคา Eigenvalue คือ คาที่
แสดงใหเห็นวาปจจัยในกลุมนั้นสามารถอธิบายความ-
แปรปรวนไดดีเพียงใด สําหรับสวนของ Rotation 
Sums of Squared Loadings ถาทําการสกัดปจจัย
ออกเปน 5 กลุมแลวทําการหมุนแกนดวยวิธี Varimax 
แลวพบวา ปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 1 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 15.638% ปจจัยที่ถูกจัดใน
กลุมที่  2 สามารถอธิบายความแปรปรวนทั้งหมดได 
13.495% ปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 3 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 13.250% ปจจัยที่ถูกจัดใน

กลุมที่  4 สามารถอธิบายความแปรปรวนทั้งหมดได 
12.802% และปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 5 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 9.585% ทั้งนี้การจัดกลุม
ปจจัยทั้งหมดออกเปน 5 กลุมนั้นสามารถอธิบายความ
แปรปรวนทั้งหมดเทากับ 64.770% 

 2.4 การเลือกคา Factor Loading ผูวิจัยจะ
ทําการพิจารณาวาปจจัยใดควรถูกจัดใหอยูในกลุม
ปจจัยใด โดยพิจารณาจากคา Factor Loading ของ
ปจจัยตาง ๆ วามีคามากที่สุดอยูที่กลุมปจจัยใด (เขา
ใกล +1 หรือ -1) ก็จะสามารถสรุปไดวาปจจัยดังกลาว
อยูในกลุมปจจัยนั้น แสดงดังตารางที่ 7 เพื่อใหเห็นภาพ
ไดเขาใจงายขึ้นปจจัยทั้ง 13 ปจจัยสามารถจัดกลุมได
ทั้งหมด 5 กลุม แสดงดังภาพที่ 4 
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ตารางท่ี 7  คา Rotated Factor Loading ของปจจัย 

รายการปจจัย 
จํานวนของกลุม (Component) 

1 2 3 4 5 
C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง .387 .632* -.166 .201 .102 
C02 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง .140 .716* -.065 .353 .205 
C03 ตนทุนการขนสงสินคา -.027 .145 .211 .087 .781* 
C04 ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออปุกรณในการขนถายสินคา .679* .128 .106 .041 -.150 
C05 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง -.077 .693* .379 -.180 -.084 
C06 ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา .221 .097 .221 .720* -.175 
C07 ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา .740* .326 -.051 .131 -.113 
C08 การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ .712* -.179 .404 .058 .226 
C09 คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง .194 .256 -.483 .190 .669* 
C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง .193 -.063 .664* .159 -.052 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง -.284 -.136 .244 .703* .139 
C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไมคาดคิด -.037 .250 . 736* .058 .337 

C13 
จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะ
กลางถนน สะพาน จุดกลับรถ .370 .621* -.020 .022 .001 

  
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4 ผลการจัดกลุมใหกับปจจัย 

 
 2.5 ผลการตั้งช่ือกลุมปจจัยและการตรวจสอบ 

ความถูกตองของโครงสรางความสัมพันธของปจจัย  
เมื่อสามารถจัดกลุมใหกับปจจัยไดแลวในขั้นตอนนี้
ผูวิจัยไดตั้งช่ือกลุมใหกับปจจัย ไดแก กลุมความเสี่ยง
ตอตัวสินคา กลุม คุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง 
กลุมความยืดหยุนของเสนทาง และกฎระเบียบ กลุม

ระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร และ
กลุมตนทุนในการขนสงสินคา พรอมทั้งตรวจสอบ
โครงสรางความสัมพันธของปจจัย แสดงผลการตั้งช่ือ
กลุมและการตรวจสอบโครงสรางความสัมพันธของ
ปจจัยดังตารางที่ 8 

 
 
 
 
 
 
 

C04 ความพรอมของเครื่องมือ หรืออุปกรณในการขนถายสินคา 
C07 ความเสียหาย หรอืสญูหายของสนิคาในเสนทางและการขนถายสินคา 
C08 การสอบกลับไดของสนิคาและการดําเนินการสงกลับ 

C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 
C07 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 
C08 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง 
C13 จํานวนจดุอนัตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะกลางถนน สะพาน จุดกลับรถ 

C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหา
ทางการเมือง 

C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียน
เสนทางหากเกดิเหตกุารณไมคาดคดิ 

 

C03 ตนทุนการขนสงสนิคา 
C09 คาใชจายท่ีเกิดข้ึนนอกเหนือจาก 

การขนสง 

C06 ระยะเวลาท่ีใชในการขนสงสนิคา 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจร 

ในเสนทาง 

กลุมท่ี 1 กลุมท่ี 3 กลุมท่ี 4 

กลุมท่ี 5 กลุมท่ี 2 
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ตารางท่ี 8  ผลการตั้งช่ือกลุมใหกับปจจัยและการตรวจสอบโครงสรางความสัมพันธของปจจัย 

 สัมประสิทธิ์ของปจจัย 
ดัชนีความนาเชื่อถือ
ของครอนบัคอัลฟา 

กลุมความเส่ียงตอตัวสินคา - 0.674 
C04 ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออปุกรณในการขนถายสินคา 0.679 - 
C07 ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา 0.740 - 
C08 การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ 0.712 - 
กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง - 0.574 
C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 0.632 - 
C02 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 0.716 - 
C05 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง 0.693 - 
C13 จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะกลาง

ถนน สะพาน จุดกลับรถ 
0.621 - 

กลุมความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ - 0.553 
C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง 0.664 - 
C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไมคาดคิด 0.736 - 
กลุมระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร - 0.579 
C06 ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา 0.720 - 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง 0.703 - 
กลุมตนทุนในการขนสงสินคา - 0.633 
C03 ตนทุนการขนสงสินคา 0.781 - 
C09 คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง 0.669 - 

 
3. ผลการสรางแผนภาพเชิงลําดับขั้นของการ

ตัดสินใจ ผูวิจัยไดนําผลการวิเคราะหปจจัยเพื่อทําการ
จัดกลุมกับปจจัยทั้งหมดเพื่อนํามากําหนดเปนเกณฑ
การตัดสินใจสําหรับเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบของ
โรงงานกรณีศึกษาโดยจัดใหอยูในรูปของแผนภาพเชิง
ลําดับขั้นของการตัดสินใจ โดยกําหนดเปาหมาย หรือ
วัตถุประสงค คือการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่
เหมาะสม ซึ่งประกอบไปดวยเกณฑการตัดสินใจหลัก 
ไดแก ความเสี่ยงตอตัวสินคา (A) คุณลักษณะทาง
กายภาพของเสนทาง (B) ความยืดหยุนของเสนทาง
และกฎระเบียบ (C) ระยะเวลาในการขนสงสินคาและ

สภาพการจราจร (D) และตนทุนในการขนสงสินคา (E) 
โดยเกณฑการตัดสินใจหลักทั้ง 5 เกณฑ ประกอบไป
ดวยเกณฑการตัดสินใจรอง และสุดทายทางเลือก
ประกอบไปดวย 4 เสนทาง ไดแก เสนทางหมายเลข 7 
และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก (A1), เสนทางหมายเลข 7 
และถนนรังสิต-นครนายก (A2), เสนทางหมายเลข 7 
ถนนบางบัวทอง (A3) และสุดทายเสนทางหมายเลข 7 
และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ (A4) แสดงแผนภาพ
การตัดสินใจเชิงลําดับขั้นของการเลือกเสนทางการ
ขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมดังภาพที่ 5 
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ภาพท่ี 5 แผนภาพการตัดสินใจเชิงลําดับข้ันของการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสม 
 

4. ผลการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑ
การตัดสินใจ การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญผูวิจัย
ไดทําการนําเกณฑการตัดสินใจใหกับผูเช่ียวชาญที่มี
ประสบการณด านการบริหารการขนส งสินค าใน
อุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูป และโลจิสติกสยอนกลับ
อยางนอย 10 ป จํานวน 3 รายทําการประเมินเพื่อ

เปรียบเทียบความสําคัญ โดยเริ่มจากการเปรียบเทียบ
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลัก เกณฑการ
ตัดสินใจรอง และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับเกณฑการ
ตัดสินใจรอง  แสดงตัวอยางผลการ เปรียบเทียบ
ความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญทั้ง 
3 ราย ดังตารางที่ 9 ถึงตารางที่ 11  

 
ตารางท่ี 9 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 1 

 A B C D E 
A 1 1 2 1/2 1 
B 1 1 1/3 1/3 1/3 
C 1/2 3 1 1/2 1 
D 2 3 2 1 3 
E 1 3 1 1/3 1 

 

ตารางท่ี 10 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 2 
 A B C D E 

A 1 2 2 1 2 
B 1/2 1 1 2 2 
C 1/2 1 1 3 4 
D 1 1/2 1/3 1 1 
E 1/2 1/3 1/4 1 1 

 

ตารางท่ี 11 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 3 
 A B C D E 

A 1 1 2 2 1/3 
B 1 1 2 2 1/3 
C 1/2 1/2 1 2 1/2 
D 1/2 1/2 1/2 1 1/4 
E 3 3 2 4 1 
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5. ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญและ 
การตรวจสอบความสอดคลองของขอมูล จากผลการ
เปรียบเทียบความสําคัญในขั้นตอนที่ผานมา ผูวิจัยได
คํานวณหาน้ําหนักความสําคัญดวยโปรแกรมสําเร็จรูป
เอ็คส เพิรทชอยส  11 สําหรับการคํานวณน้ํ าหนัก
ความสําคัญนั้นสามารถคํานวณโดยไมตองใชโปรแกรม
สําเร็จรูปก็ไดแตจะมีขั้นตอนการคํานวณที่ซับซอนมาก 
ผูวิจัยขอยกตัวอยางการคํานวณน้ําหนักความสําคัญ
ของเกณฑการตัดสินใจหลักสําหรับผูเช่ียวชาญคนที่ 1 
เริ่มจากการหาผลรวมในแตละคอลัมนจะได 5.500, 
11.000, 6.333, 2.667 และ 6.333 ตามลําดับ นําคาทุกตัว 
ที่อยูในคอลัมนไปหารกับคาผลรวมในแตละคอลัมน ๆ 
สําหรับแถวที่ 1 ในตารางที่ 9 จะได 0.182, 0.091, 0.316, 
0.188 และ 0.158 จากนั้นหาคาเฉลี่ยในแตละแถวโดย
คาเฉลี่ยที่คํานวณไดในขั้นตอนนี้คือคาน้ําหนักความสําคัญ 

ของเกณฑการตัดสินใจ ในที่นี้จะไดคาเฉลี่ยของแถวที่ 1 
ในตารางที่ 9 เทากับ 0.187 หมายความวาผูเช่ียวชาญ
คนที่ 1 ใหความสําคัญกับเกณฑการตัดสินใจหลัก กลุม
ความเสี่ยงตอตัวสินคาเทากับ 0.187 สวนน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลักและเกณฑการ
ตัดสิน ใจรองอื่ น  ๆ ก็จะ ใชหลักในการพิจารณา
เชนเดียวกัน ซึ่งจะไดคาน้ําหนักความสําคัญสําหรับ
กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง กลุมความ
ยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ กลุมระยะเวลาใน
การขนสงสินคาและสภาพการจราจรและกลุมตนทุนใน
การขนสงสินคาเทากับ 0.101, 0.173, 0.360 และ 
0.179 ตามลําดับ นอกจากนี้ไดตรวจสอบคาอัตราสวน
ความสอดคลองซึ่งตองมีคาไมเกิน 0.1 (Saaty, 1990)
ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญทั้ง  
3 รายแสดงดังตารางที่ 12 ถึงตารางที่ 14 

 
ตารางท่ี 12 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 1 

 C.R.   C.R. A1 A2 A3 A4 C.R. 

A 0.187 

0.070 

C04 0.157 
0.050 

0.416 0.197 0.150 0.237 0.060 
C07 0.249 0.373 0.295 0.246 0.086 0.060 
C08 0.594 0.500 0.234 0.158 0.107 0.080 

B 0.099 

C01 0.148 

0.070 

0.251 0.348 0.325 0.075 0.090 
C02 0.260 0.104 0.317 0.252 0.327 0.050 
C05 0.172 0.431 0.138 0.224 0.207 0.040 
C13 0.420 0.253 0.299 0.209 0.239 0.070 

C 0.174 
C10 0.25 

0.000 
0.616 0.162 0.136 0.086 0.080 

C12 0.75 0.253 0.299 0.239 0.209 0.070 

D 0.361 
C06 0.857 

0.000 
0.286 0.286 0.286 0.143 0.000 

C11 0.143 0.281 0.365 0.235 0.120 0.060 

E 0.180 
C03 0.833 

0.000 
0.122 0.227 0.424 0.227 0.004 

C09 0.167 0.346 0.286 0.163 0.205 0.070 
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ตารางท่ี 13 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 2 
 C.R.   C.R. A1 A2 A3 A4 C.R. 

A 0.293 

0.080 

C04 0.327 
0.050 

0.270 0.338 0.154 0.237 0.080 
C07 0.413 0.288 0.330 0.175 0.207 0.070 
C08 0.260 0.565 0.258 0.096 0.081 0.080 

B 0.203 

C01 0.114 

0.050 

0.274 0.213 0.376 0.137 0.060 
C02 0.223 0.455 0.206 0.178 0.161 0.090 
C05 0.149 0.603 0.154 0.108 0.135 0.030 
C13 0.514 0.364 0.366 0.201 0.069 0.090 

C 0.267 
C10 0.750 

0.000 
0.389 0.317 0.122 0.172 0.030 

C12 0.250 0.132 0.194 0.118 0.556 0.080 

D 0.134 
C06 0.889 

0.000 
0.395 0.140 0.232 0.232 0.020 

C11 0.111 0.140 0.183 0.187 0.490 0.050 

E 0.103 
C03 0.833 

0.000 
0.073 0.191 0.423 0.313 0.050 

C09 0.167 0.163 0.094 0.316 0.428 0.040 
 
ตารางท่ี 14 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 3 

 C.R.   C.R. A1 A2 A3 A4 C.R. 

A 0.184 

0.030 

C04 0.169 
0.020 

0.298 0.245 0.281 0.176 0.070 
C07 0.443 0.566 0.209 0.114 0.111 0.090 
C08 0.387 0.470 0.294 0.154 0.083 0.090 

B 0.184 

C01 0.434 

0.008 

0.253 0.239 0.299 0.209 0.070 
C02 0.195 0.331 0.188 0.241 0.241 0.060 
C05 0.195 0.237 0.338 0.270 0.154 0.080 
C13 0.177 0.237 0.167 0.217 0.380 0.080 

C 0.135 
C10 0.500 

0.000 
0.319 0.157 0.281 0.243 0.004 

C12 0.500 0.369 0.172 0.272 0.187 0.014 

D 0.085 
C06 0.857 

0.000 
0.342 0.342 0.226 0.091 0.050 

C11 0.143 0.123 0.309 0.432 0.137 0.030 

E 0.413 
C03 0.900 

0.000 
0.462 0.205 0.144 0.188 0.030 

C09 0.100 0.066 0.358 0.310 0.266 0.030 
 

6. พิจารณาเลือกทางเลือก โดยการหาผลรวม
ของผลคูณน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกใน
เกณฑการตัดสินใจรองกับน้ําหนักความสําคัญของ
เกณฑการตัดสินใจรอง และคํานวณความสําคัญของ
ทางเลือกโดยนําผลรวมในขางตนของแตละเกณฑการ
ตัดสินใจหลักคูณกับน้ําหนักความสําคัญของเกณฑการ
ตัดสินใจหลักและหาผลรวม  

สุดทายพิจารณาทางเลือก หรือเสนทางการ
ขนสงวัตถุดิบที่ เหมาะสม พิจารณาจากคาน้ําหนัก

ความสําคัญของทางเลือกโดยเฉลี่ยที่มีคามากที่สุด โดย
พบวาเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก
มีความเหมาะสมมากที่สุด เสนทางหมายเลข 7 และ
ถนนรังสิต-นครนายกมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสม 
เปนลําดับที่สาม และสุดทายเสนทางหมายเลข 7 และ
ถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะมีความเหมาะสมเปนลําดับ
สุดทาย  หรือ เปนทางเลื อกสุดทาย แสดงผลการ
พิจารณาทางเลือกดังตารางที่ 15 
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ตารางท่ี 15 น้ําหนักความสําคัญของทางเลือก 

ทางเลือก 
ผูเชี่ยวชาญ 

เฉล่ีย อันดับ 1 2 3 
เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก (A1) 0.301 0.305 0.359 0.322 1 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายก (A2) 0.270 0.204 0.263 0.246 2 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทอง (A3) 0.263 0.219 0.226 0.236 3 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ (A4) 0.167 0.274 0.154 0.198 4 

 

เมื่อไดผลการวิจัยแลวทางโรงงานกรณีศึกษาได
นําเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตกมา
ใชเปนเสนทางหลักในการขนสงสินคาแลว ผูวิจัยไดเก็บ
ขอมูลตนทุนดานโลจิสติกสชวงเดือนตุลาคมถึงเดือน
พฤศจิกายน 2559 พบวาสามารถลดตนทุนทางดาน 
โลจิสติกสลงไดรอยละ 15 และสามารถขนสงสินคาได
ภายในระยะเวลาที่กําหนด จากผลการวิจัยครั้งนี้จะเปน
แนวทางสําหรับโรงงานกรณีศึกษาและผูที่สนใจตอไป 
 
สรุปและวิจารณผล 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้มี วัตถุประสงคเพื่อเลือก
เสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมจากคลังสินคา 
จังหวัดชลบุรีมายังโรงงานกรณีศึกษา จังหวัดนนทบุรี 
โดยใชการวิเคราะหปจจัยในการจัดกลุมปจจัยเพื่อ
กําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจเลือกเสนทางการ
ขนสง วัตถุ ดิบ พบวาเกณฑการตัดสินใจสามารถ
แบงเปน 5 กลุม ไดแก กลุมความเสี่ยงตอตัวสินคา (A) 
ประกอบไปดวย ความพรอมของเครื่องมือ หรืออุปกรณ
ในการขนถายสินคา (C04), ความเสียหาย หรือสูญหาย
ของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา (C07) และ
การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ 
(C08) กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง (B) 
ประกอบไปดวย การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของ
เสนทาง (C01), จํานวนชองจราจรตอทิศทาง (C02), 
ความกวางของชองจราจรโดยเฉลี่ยในเสนทาง (C05) 
และจํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก 
ทางรวม เกาะกลางถนน สะพาน จุดกลับรถ (C13) กลุม
ความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ ประกอบไปดวย 
(C) กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง 
(C10) และความยืดหยุนในการปรับเปลี่ยนเสนทางหาก
เกิดเหตุการณไมคาดคิด (C12) กลุมระยะเวลาในการ

ขนสงสินคาและสภาพการจราจร (D) ประกอบไปดวย 
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา (C06) และสภาพ
การจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง (C11) 
สุดทายกลุมตนทุนในการขนสงสินคา (E) ประกอบ 
ไปดวย ตนทุนการขนสงสินคา (C03) และคาใชจายที่
เกิดขึ้นนอกเหนือจากการขนสง (C09) จากนั้นทําการ
เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบดวยกระบวนการลําดับ
ขั้นเชิงวิเคราะหผลการศึกษาพบวาเสนทางหมายเลข 7 
และหมายเลข 9 ฝงตะวันตกมีความเหมาะสมมากที่สุด
ในการขนสง เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายก 
มีความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง เสนทางหมายเลข 7 
และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สาม 
และเสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ 
มีความเหมาะสมเปนลําดับสุดทาย หรือเปนทางเลือก
สุดทาย โดยเมื่อนําเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 
ฝงตะวันตกกําหนดเปนเสนทางหลักสําหรับการขนสง
สินคาแลวพบวาสามารถลดตนทุนดานโลจิสติกสลงได
ถึงรอยละ 15 และสามารถขนสงวัตถุดิบไดทันภายใน
ระยะเวลาที่ กําหนด ซึ่ งสอดคลองกับงานวิจัยของ 
วรพจน (2553) งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) 
และงานวิจัยของ Kengpol และ Tuammee (2015)  
ที่เมื่อนําเสนทางที่มีความเหมาะสมที่สุดไปใชแลวทําให
ตนทุนดานโลจิสติกสลดลงและลดความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุที่สงผลทําใหการขนสงเกิดความลาชา ทั้งนี้
เสนทางการขนสงวัตถุดิบที่ เหมาะสมอาจจะมีการ
เปลี่ยนแปลงไดขึ้นอยูกับผูเช่ียวชาญที่ทําการประเมิน
ความสําคัญ สําหรับงานวิจัยในอนาคตอาจจะนําแนวคิด
ของตรรกะคลุมเครือ (Fuzzy Logic) เขามาชวยในการ
ตัดสินใจเพื่อลดความไมแนนอนของการประเมิน
ความสําคัญก็ได 
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