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การเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบท่ีเหมาะสม กรณีศึกษาโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป  
Selecting Optimum Route for Raw Materials: A Case Study of an Instant Food 
Factory 
 
 
 
 
นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์1 

 
 

บทคดัย่อ 
 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อตองการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทางถนนของโรงงานกรณีศึกษา 

จากคลังสินคา จังหวัดชลบุรี เพื่อมาทําการผลิตสินคาที่โรงงานกรณีศึกษา ซึ่งเปนโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี โดยรวบรวมปจจัยเพื่อกําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจเลือกเสนทาง จากนั้นทํา
การจัดกลุมใหกับปจจัยดวยวิธีการวิเคราะหปจจัย และสุดทายนํากระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะหในการเปรียบเทียบ
ความสําคัญเพื่อเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสม โดยผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือก
เสนทาง ไดแก 1) การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 2) จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 3) ตนทุนการขนสง
สินคา 4) ความพรอมของเครื่องมือในการขนถายสินคา 5) ความกวางของชองจราจรโดยเฉลี่ย 6) ระยะเวลาที่ใชใน 
การขนสงสินคา 7) ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา 8) การสอบกลับไดของสินคา
และการดําเนินการสงกลับ 9) คาใชจายที่เกิดขึ้นนอกเหนือจากการขนสง 10) กฎระเบียบการจราจรและปญหาทาง 
การเมือง 11) สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง 12) ความยืดหยุนในการปรับเปลี่ยนเสนทาง และ 
13) จํานวนจุดอันตราย โดยเมื่อนําปจจัยทั้งหมดกําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจสามารถแบงไดเปน 5 กลุม ไดแก 
กลุมความเสี่ยงตอตัวสินคา กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง กลุมความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ 
กลุมระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร และกลุมตนทุนในการขนสงสินคา โดยเสนทางการขนสงที่
เหมาะสมที่สุดไดแก เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายกมี
ความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สาม และ
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะมีความเหมาะสมเปนลําดับสุดทาย  

 
คําสําคัญ : กระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห การวิเคราะหปจจัย การเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ 
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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 

ปจจุบันในวงการธุรกิจมีการแขงขันชวงชิงฐาน
ลูกคาระหวางกันที่สูงมาก ธุรกิจที่มีเทคนิค หรือกลยุทธ
การบริการที่ทันสมัยสามารถเขาถึงและตอบสนอง 
ความตองการของลูกคาไดอยางรวดเร็วโดยทันที หรือ
สามารถสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาไดสูงสุดจะเปน
ผูที่ไดเปรียบในการแขงขันมากที่สุด ซึ่งกระบวนการ
ทางโลจิสติกสถือเปนกิจกรรมอยางหนึ่งที่ชวยใหการ
ดําเนินการธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน สามารถ
สงสินคาและเขาถึงกลุมลูกคาไดในทุก ๆ ที่ทั่วโลก 
สามารถกระจายสินคาไดในอาณาเขตที่กวางไมจํากัด
เฉพาะพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่ง สามารถสงสินคาไดตามเวลา 
เปนตน แตจากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาการดําเนิน
ธุรกิจโดยทั่วไปยังขาดกลยุทธ หรือเทคนิคที่ใชในการ
จัดการกับการขนสงสินคาอยูเปนจํานวนมาก (อิงคควิตี้, 
2555) 

การเลือกเสนทางการขนสงสินค านับเปน 
กลยุทธ หรือเทคนิคหนึ่งที่ชวยเพิ่มศักยภาพใหกับการ

ดําเนินธุรกิจ เชน ชวยลดตนทุนรวมของการดําเนิน
ธุรกิจ สามารถเพิ่มมูลคาของสินคา สงสินคาไดถูกตอง
ภายในระยะเวลาที่เหมาะสม เปนตน จากการศึกษา
เบ้ืองตนพบวาการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการใน
การเลือกเสนทางการขนสงสินคาจากตนทางไปยัง
ปลายทางนั้นอาจจะประกอบไปดวยเกณฑการตัดสินใจ 
(Criteria) และทางเลือก (Alternative) หลายเสนทางที่
แตกตางกัน โดยผูวิจัยพบวาการเลือกเสนทางการขนสง
สินคานั้นยังเปนการเลือกเสนทางจากความรูสึก หรือ
ประสบการณของผูประกอบการทําใหเกิดปญหา เชน 
การสงสินคาลาชากวาระยะเวลาที่กําหนด เกิดคาใชจาย
เพิ่มขึ้นนอกเหนือจากการขนสง เกิดความเสี่ยงตอตัว
สินคาจากเสนทางการขนสงสินคา เปนตน จากปญหา
ในขางตนทําใหผูประกอบการจําเปนตองหากลยุทธ 
หรือเทคนิคเพื่อใชประกอบการตัดสินใจเลือกเสนทาง
การขนสงสินคา 

โรงงานกรณีศึกษาสําหรับงานวิจัยนี้ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับ
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การผลิตและจัดจําหนายอาหารสําเร็จรูป เชน เครื่อง-
ปรุงรส เครื่องเทศ ซอส และน้ําจิ้ม ผลิตภัณฑอาหาร 
อื่น ๆ โดยวัตถุดิบทั้งหมดจะถูกสงมาจากคลังสินคา
ตั้งอยูที่จังหวัดชลบุรี เพื่อมาทําการผลิตสินคาที่โรงงาน
กรณีศึกษา อําเภอบางบัวทอง ซึ่งประกอบไปดวย
เสนทางที่เปนไปไดจํานวนทั้งหมด 4 เสนทาง ไดแก 

เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก, 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต -นครนายก, 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทอง และสุดทาย
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ 
แสดงเสนทางการขนสงสินคาทั้งหมดดังภาพที่ 1  

 

 
 

ภาพท่ี 1 เสนทางการขนสงสินคาทั้งหมด 
 

จากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาการดําเนินการ
ขนสง วัตถุ ดิบของทางโรงงานนั้นเ กิดตนทุนดาน 
โลจิสติกสที่สูงขึ้นผูวิจัยจึงเก็บรวบรวมขอมูลตนทุน
ทั้งหมดของทางโรงงานตั้งแตเดือนมกราคมถึงเดือน

มิถุนายน 2559 พบวาตนทุนดานโลจิสติกสนั้นคิดเปน
รอยละ 24 ของตนทุนทั้งหมด ซึ่งมีคาสูงมากเมื่อเทียบ
กับตนทุนดานอื่น ๆ และมีคาสูงใกลเคียงกับตนทุนดาน
วัตถุดิบแสดงดังภาพที่ 2 

 
 
 
 



 
วารสารวิจัยรามคําแหง (วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี) ปที่ 20  ฉบับที่ 1  มกราคม - มิถุนายน  2560 

 

4 

ตนทุนดานตาง ๆ ของโรงงานชวง ม.ค.-มิ.ย. 59 

 
 
 

ภาพท่ี 2 ตนทุนดานตาง ๆ ของโรงงานชวงเดือนมกราคมถึงเดือนมิถุนายน 2559 
 

นอกจากนี้ผูวิจัยยังพบวาการขนสงวัตถุดิบจาก
คลังสินคามายังโรงงานมีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุขึ้น
ระหวางการขนสงวัตถุดิบเฉลี่ย 2 ครั้งตอเดือน สงผลให
การขนสงวัตถุดิบเกิดความลาชาและทําใหการดําเนิน
ธุรกิจขาดประสิทธิภาพ ผูวิจัยจึงไดทําการสัมภาษณ 
ผูที่เก่ียวของกับการขนสงวัตถุดิบมายังโรงงานพบวา
การที่วัตถุดิบขนสงลาชาเนื่องจากการเลือกเสนทาง
ขนสงสินคานั้นไมมีเกณฑการตัดสินใจ หรือเสนทาง
หลักที่ถูกกําหนดเปนมาตรฐาน การเลือกเสนทางขนสง
แตละครั้งมักขึ้นอยูกับประสบการณ และความตองการ
ของผูขนสงในขณะนั้น นอกจากนี้ทางผูวิจัยยังพบวา
การที่โรงงานเกิดปญหาดานโลจิสติกสนั้นมาจาก
สภาพแวดลอมของเสนทางการขนสงที่ผูขนสงตัดสินใจ
เลือก เชน สภาพการจราจร จํานวนชองจราจร ความ-
เสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง เปนตน 

จากปญหาที่กลาวมาทั้งหมดในขางตนผูวิจัยจึง
ตองการแกปญหาดังกลาวโดยการกําหนดเกณฑการ
ตัดสินใจในการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบจาก
คลังสินคา จังหวัดชลบุรี มายังโรงงานกรณีศึกษา 
จังหวัดนนทบุรี ดวยการศึกษางานวิจัยที่เก่ียวของและ
สัมภาษณผูเ ช่ียวชาญที่เ ก่ียวของกับการขนสง หรือ
กิจกรรมทางโลจิสติกสของโรงงานเพื่อรวบรวมปจจัยที่
จะนํามาเปนเกณฑการตัดสินใจเลือกเสนทางขนสง 
จากนั้นทําการจัดกลุมใหกับปจจัยที่รวบรวมไดดวย

วิธีการวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) เพื่อกําหนด
เปนเกณฑการตัดสินใจเลือกเสนทางขนสงวัตถุดิบ  
และสุดทายทําการเปรียบเทียบความสําคัญใหกับเกณฑ
การตัดสินใจดวยกระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห 
(Analytic Hierarchy Process : AHP) ซึ่งเปนวิธีการ
ตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑเพื่อใชในการเลือก
เสนทางการขนสงที่เหมาะสม ทั้งนี้เพื่อเปนประโยชน
และแนวทางแกผูประกอบการในการเลือกเสนทางการ
ขนสงที่เหมาะสมตอไป 
วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทางถนนที่
เหมาะสมจากคลังสินคา จังหวัดชลบุรีมายังโรงงาน
กรณีศึกษาซึ่งเปนโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่
อําเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี 
ขอบเขตของการวิจัย 

1. การศึกษาวิจัยครั้งนี้ทําการศึกษาเฉพาะ
รูปแบบการขนสงทางถนนดวยรถตูบรรทุกประเภท 2 
เพลา 4 ลอ และเปนการขนวัตถุดิบแบบเต็มคันรถ
เทานั้น 

2. การศึกษาวิจัยครั้ งนี้ เปนการศึกษาเพื่ อ 
เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบโดยกําหนดจุดตนทาง
คือคลังสินคาจังหวัดชลบุรี และกําหนดจุดปลายทาง 
คือโรงงานผลิตอาหารสําเร็จรูป จังหวัดนนทบุรีเทานั้น 
 

 

 

  

 

 

 ดานวัตถุดิบ 
26% 

ดานแรงงาน 
14% 

อื่น ๆ 9% 
 

ดานโลจิสติกส 
24% 

ดานการบริหาร 
4% 

ดานการขาย 
6% 

คาโสหุย 
17% 
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วิธีดําเนินการวิจัย 
สําหรับการศึกษาวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาเพื่อ

เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมจากคลงัสินคา 
จังหวัดชลบุรี มายังโรงงานกรณีศึกษา ซึ่งเปนโรงงาน 
ผลิตอาหารสําเร็จรูป ตั้งอยูที่อําเภอบางบัวทอง จังหวัด-
นนทบุรี ดังนั้นเพื่อใหงานวิจัยเปนไปดวยความถูกตอง 
และบรรลุตรงตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว ผู วิจัยจึงได
กําหนดวิธีดําเนินการวิจัยตามลําดับดังนี ้

1. รวบรวมปจจัยที่จะนํามากําหนดเปนเกณฑ
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ โดยการ
ประยุกตจากงานวิจัยที่เก่ียวของกับการขนสงสินคา 
โดยการเลือกปจจัยที่จะนํามากําหนดเปนเกณฑการ
ตัดสินใจนั้นจะทําการเลือกเฉพาะบางปจจัยที่สามารถ
นํามาใชสําหรับการวิจัยครั้งนี้ เทานั้น ปจจัยที่ไมถูก
คัดเลือกเพื่อนํามาพิจารณานั้นเปนปจจัยที่ไมมีผลตอ
การขนสงวัตถุดิบ เชน ปจจัยพิธีการดานศุลกากร
เนื่องจากเปนการขนสงวัตถุดิบในประเทศเทานั้นจึง 
ไมตองผานพิธีการดานศุลกากรจึงไมนําปจจัยนี้มาทํา
การวิเคราะห ปจจัยความสามารถในการเช่ือมตอกับ
ตางประเทศและปจจัยความสามารถในการเช่ือมตอกับ
การขนสงรูปแบบอื่น เนื่องจากการขนสงวัตถุดิบนั้นมี
จุดเริ่มตนจากคลังสินคา จังหวัดชลบุรีมายังปลายทางที่
โรงงานกรณีศึกษา จังหวัดนนทบุรีซึ่งเปนเสนทางที่ขนสง 
ภายในประเทศไทยไมมีการเช่ือมตอกับตางประเทศ 
และการศึกษาวิจัยครั้งนี้ยังศึกษาเฉพาะรูปแบบการ
ขนสงสินคาทางถนนเพียงเทานั้นจึงไมนําปจจัยใน
ขางตนมาพิจารณา เปนตน จากนั้นทําการสัมภาษณ
ผูเช่ียวชาญที่มีประสบการณดานการบริหารการขนสง
สินคาในอุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูป และโลจิสติกส
ยอนกลับอยางนอย 10 ป จํานวน 3 ราย 

2. ทําการจัดกลุมใหกับปจจัย ในขั้นตอนนี้
ผูวิจัยจะนําปจจัยที่รวบรวมไดจากขั้นตอนที่ผานมาทํา
การจัดกลุมดวยวิธีการวิเคราะหปจจัยโดยชุดโปรแกรม
สถิติเพื่อสังคมศาสตร (Statistical Package for the 
Social Sciences : SPSS) ตามแนวทางงานวิจัยของ
นิธิเดช (2556) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 2.1 การเก็บรวบรวมขอมูล  ผู วิจัยไดใช
แบบสัมภาษณเพื่อประมาณคาความสําคัญของปจจัย 

เพื่อที่จะนํามาเปนขอมูลสําหรับการวิเคราะหปจจัย 
จากนั้นนําขอมูลที่ไดมาตรวจสอบความนาเช่ือถือของ
ขอมูล พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา 
(Cronbach's Alpha Coefficient) ทั้งนี้คาสัมประสิทธิ์ 
ครอนบัคอัลฟา ควรมีคามากกวา 0.5 จะถือวาขอมูลมี
ความสอดคลองกันภายในสูง 

 2.2 การสรางเมตริกความสัมพันธระหวางคู
ของตัวปจจัยทุกตัว (Correlation Matrix) โดยผูวิจัยจะ
ทําการตรวจสอบวาปจจัยแตละตัว มีความสัมพันธกัน
เพียงพอที่จะทําการจัดกลุมโดยใชเทคนิคการวิเคราะห
ปจจัย หรือไม พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ
เพียรสัน (Pearson Correlation) ทั้งนี้ปจจัยใดที่ไมมี
ความสัมพันธกับปจจัยอื่น ผู วิจัยจะทําการตัดออก
กอนที่จะดําเนินการวิเคราะหปจจัยในขั้นตอไป และ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางกันของปจจัย โดยใช
คาสถิติ KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) และ Bartlett's 
Test of Sphericity 

 2.3 การสกัดปจจัย ในงานวิจัยนี้ผู วิจัย
เลือกใชวิธีการวิเคราะหองคประกอบหลัก (Principal 
Component Analysis : PCA) ในการวิจัย ซึ่งเปนวิธีที่
ไดรับความนิยมมากที่สุด เนื่องจากวิธีนี้อาศัยหลัก
ความสัมพันธเชิงเสนระหวางปจจัย ที่ใชเปนขอมูล
องคประกอบหลักที่อธิบายการผันแปรขอมูลไดมาก
ที่สุด 

 2.4 การหมุนแกน เมื่อทําการสกัดปจจัย
แลวพบวามีปจจัยบางปจจัยสามารถ เปนสมาชิกของ
กลุมปจจัยไดมากกวา 1 กลุม จึงยากในการแปล
ความหมายของขอมูล วิธีเดียวที่จะสามารถแปลผลได 
ตองหมุนแกนเพื่อทําใหปจจัยบางตัวที่เดิมเปนสมาชิก
หลายกลุมปจจัยกลายเปนสมาชิกของกลุมปจจัยเพียง
กลุมใดกลุมหนึ่งอยางเดนชัด โดยงานวิจัยนี้ ผูวิจัย
เลือกใชวิธีการหมุนแกนแบบเชิงตั้งฉาก (Orthogonal) 
ดวยวิธีวาริแมกซ (Varimax) 

 2.5 การเลือกคาสัมประสิทธิ์ของปจจัย 
(Factor Loading) ผูวิจัยจะทําการพิจารณาวาปจจัยใด
ควรถูกจัดใหอยูในกลุมปจจัยใด โดยการพิจารณาจาก
คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยตาง ๆ ที่มีคามากที่สุดอยูที่
กลุมปจจัยใด 
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 2.6 ตั้งช่ือกลุมปจจัย หลังจากที่ผูวิจัยสามารถ 
จัดกลุมของปจจัยไดแลว จากนั้นจะทําการตั้งช่ือกลุม
ของปจจัย โดยตั้งช่ือกลุมปจจัยใหสื่อความหมายถึง
ปจจัยที่อยูในกลุมปจจัยนั้นไดมากที่สุด 

 2.7 การต รวจสอบความถูกต อ ง ขอ ง
โครงสรางความสัมพันธของปจจัย ในขั้นตอนนี้จะ
ตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางความสัมพันธของ
ปจจัย โดยแบงออกเปน 2 ขั้นตอน ดังนี้ 

  2.7.1 การตรวจสอบความถูกตองของ
โครงสราง พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยซึ่ง
คาที่ไดควรมีคามากกวา 0.6 เพื่อสรุปวาปจจัยภายใน
ดังกลาว เปนโครงสรางที่ถู กต องของป จจัยหลัก 
(Humphreys et al., 2004) 

  2.7.2 การตรวจสอบความนาเช่ือถือ
ของโครงสราง โดยการพิจารณาจากคาดัชนีความ-

นาเช่ือถือของครอนบัคอัลฟา (Reliability Cronbach's 
Alpha) ซึ่งคาที่ไดควรมีคาระหวาง 0.5 ถึง 0.7  
จึงสามารถสรุปไดวาปจจัยภายในมีความสอดคลองกัน
เปนอยางมาก และสงผลใหปจจัยหลักมีความนาเช่ือถือ 
(Amelia and Larry, 1999) 

3. สรางแผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิง-
ลําดับขั้น ในขั้นตอนนี้จะเปนการจัดการกับปญหาใน
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ ใหอยูในรูป
ของแผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิงลําดับขั้น  
ซึ่งประกอบไปดวย เปาหมาย หรือวัตถุประสงค เกณฑ
การตัดสินใจหลัก เกณฑการตัดสินใจรอง และทางเลือก
ตาง ๆ ทั้งนี้จํานวนของลําดับขั้นจะขึ้นอยู กับความ-
ซับซอนของการตัดสินใจวามีความซับซอนเพียงใด 
แสดงแผนภาพการตัดสินใจเชิงลําดับขั้นดังภาพที่ 3 

 

 
ภาพท่ี 3 แผนภาพโครงสรางการตัดสินใจเชิงลําดับข้ัน 

 

4. เปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการ
ตัดสินใจหลังจากที่ผู วิจัยได กําหนดเกณฑในการ
ตัดสินใจและทางเลือกสําหรับการขนสงวัตถุดิบแลวใน
ขั้นตอนนี้ผู วิจัยจะทําการเปรียบเทียบเกณฑการ
ตัดสินใจทั้งหมด โดยทําการเปรียบเทียบความสําคัญ

ของเกณฑการตัดสินใจหลัก เกณฑการตัดสินใจรอง 
และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับเกณฑการตัดสินใจรอง 
ในรูปของตารางขนาด N*N แสดงตัวอยางตารางการ
เปรียบเทียบเกณฑการตัดสินใจดังตารางที่ 1 

 
ตารางท่ี 1  ตารางการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจ 

 เกณฑท่ี 1 เกณฑท่ี 2 เกณฑท่ี 3 . . เกณฑท่ี N 
เกณฑท่ี 1 1 A12 A13 . . A1N 
เกณฑท่ี 2 1/A12 1 A23 . . A2N 
เกณฑท่ี 3 1/A13 1/A23 1 . . A3N 

: : : : . . : 
เกณฑท่ี N 1/A1N 1/A2N 1/A3N . . 1 

เมื่อ AiN คือ ตัวเลขการประเมินความสําคัญ i = 1, .., N 
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การเปรียบเทียบความสําคัญผูวิจัยไดเลือกใชชุด
ตัวเลขสําหรับการเปรียบเทียบของ Saaty (Saaty, 
1990) ทั้งนี้ชุดตัวเลขการประเมินนั้นจะเปนเลขจํานวน
เต็มเมื่อผูเช่ียวชาญพิจารณาเกณฑการตัดสินใจที่ N ใน
แนวตั้งมีความสําคัญมากกวาเกณฑการตัดสินใจที่ N 

ในแนวนอน แตหากผูเช่ียวชาญพิจารณาความสําคัญ
แลวพบวาเกณฑการตัดสินใจที่ N ในแนวตั้งมีความสําคัญ 
นอยกวาเกณฑการตัดสินใจที่ N ในแนวนอนตัวเลขการ
ประเมินนั้นจะตองอยูในรูปของเศษสวน แสดงชุดตัวเลข
การประเมินความสําคัญดังตารางที่ 2 

 
ตารางท่ี 2  ชุดตัวเลขการประเมินความสําคัญ 

ระดับความสําคัญ ตัวเลข 
ความสําคัญเทากัน (Equally Preferred) 1 
ความสําคัญเทากนัถึงปานกลาง (Equally to Moderately Preferred) 2 
ความสําคัญปานกลาง (Moderately Preferred) 3 
ความสําคัญปานกลางถึงคอนขางมาก (Moderately to Strongly Preferred) 4 
ความสําคัญคอนขางมาก (Strongly Preferred) 5 
ความสําคัญคอนขางมากถึงมากกวา (Strongly to Very Strongly Preferred) 6 
ความสําคัญมากกวา (Very Strongly Preferred) 7 
ความสําคัญมากกวาถึงมากที่สุด (Very Strongly to Extremely Preferred) 8 
ความสําคัญมากที่สุด (Extremely Preferred) 9 

ที่มา : Saaty (1990) 
 

5. คํานวณน้ําหนักความสําคัญ ในขั้นตอนนี้จะ
เปนการคํานวณหาน้ําหนักความสําคัญใหกับเกณฑ 
การตัดสินใจจากการเปรียบเทียบความสําคัญของ
ผูเช่ียวชาญแตละราย โดยใชกระบวนการลําดับช้ันเชิง
วิเคราะห ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรมเอ็คสเพิรทชอยส 11 
(Expert Choice 11) ในการคํานวณน้ําหนักความสําคัญ 
เริ่มจากการคํานวณความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลัก 
เกณฑการตัดสินใจรอง และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับ
เกณฑการตัดสินใจรอง  

6. ตรวจสอบความสอดคลองของขอมูล การ
ตรวจสอบความสอดคลองของการคํานวณคาน้ําหนัก
ความสําคัญทั้งหมด โดยการพิจารณาจากคาอัตราสวน
ความสอดคลองของขอมูล (Consistency Ratio : C.R.) 
ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางคาดัชนีความสอดคลองของ
ขอมูล (Consistency Index : C.I.) ทั้งนี้คาอัตราสวน
ความสอดคลองที่ยอมรับไดตองมีคาไมเกิน 0.1 (Saaty, 
1990) หากคาอัตราสวนความสอดคลองเทากับ หรือ
เกินกวา 0.1 ผูวิจัยจะทําการเปรียบเทียบความสําคัญ
ใหม หรือตัดเกณฑการตัดสินใจนั้นทิ้งจากการตัดสินใจ 
การหาอัตราสวนความสอดคลอง จะทําทุกระดับช้ันถึง

ระดับสุดทาย เพื่อยืนยันน้ําหนักความสําคัญที่ไดมา 
(วรพจน, 2553) 

7. พิจารณาทางเลือกที่มีคาน้ําหนักความสําคัญ
มากที่สุด โดยการหาผลรวมของผลคูณน้ําหนักความสําคัญ 
ของแตละทางเลือกในเกณฑการตัดสินใจรองกับน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจรอง และสุดทาย
คํานวณความสําคัญของทางเลือกโดยนําผลรวมใน
ขางตนของแตละเกณฑการตัดสินใจหลักคูณกับน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลักและหาผลรวม 

 
ผลการวิจัย 

จากการกําหนดวิธีดําเนินการวิจัยในหัวขอที่
ผานมา ในหัวขอนี้ผูวิจัยจะดําเนินงานวิจัยตามขั้นตอน
ที่กําหนดไวโดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

1. ปจจัยที่จะนํามากําหนดเปน เกณฑการ
ตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ โดยผูวิจัยไดทํา
การรวบรวมปจจัยโดยการประยุกตจากงานวิจัยที่เก่ียวของ 
ไดแก งานวิจัยของวรพจน (2553) ที่ไดศึกษาเก่ียวกับ
พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสง 
สินคาจากประเทศไทยไปยังสาธารณรัฐสังคมนิยม
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เวียดนาม งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) ที่ไดศึกษา 
เก่ียวกับการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือก
เสนทางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของกลุมภูมิประเทศ 
ลุมน้ําโขง งานวิจัยของ Kengpol และ Tuammee (2015) 
ที่ไดศึกษาเก่ียวกับการพัฒนาระบบสนับสนุนการ
ตัดสินใจสําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่คํานึงถึง 
สิ่งแวดลอม และงานวิจัยของวรพจน (2556) ที่ไดศึกษา

เก่ียวกับเกณฑการประเมินศักยภาพเสนทางการขนสง
สินคาทางถนน นอกจากนี้ผู วิจัยทําการสัมภาษณ
ผูเช่ียวชาญที่มีประสบการณดานการบริหารการขนสง
สินคา และโลจิสติกสยอนกลับอยางนอย 10 ป เพื่อเปน
การรวบรวมปจจัยใหครอบคลุม และยืนยันผลการ
คัดเลือกปจจัย ปจจัยที่รวบรวมไดแสดงดังตารางที่ 3 

 
ตารางท่ี 3  ปจจัยที่รวบรวมได 

รายการปจจัย 

วร
พจ

น 
(25

53
) 

วร
พจ

น 
(25

56
) 

Ke
ng

po
l e

t a
l. 

(20
12

) 

Ke
ng

po
l a

nd
 

Tu
am

me
e (

20
15

) 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
1 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
2 

ผูเ
ชี่ย

วช
าญ

 
คน

ที่ 
3 

การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง (C01)        
จํานวนชองจราจรตอทิศทาง (C02)        
ตนทุนการขนสงสินคา (C03)        
ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออุปกรณในการขนถายสินคา (C04)        
ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง (C05)        
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา (C06)        
ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถาย
สินคา (C07) 

       

การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ (C08)        
คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง (C09)        
กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง (C10)        
สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง (C11)        
ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไม
คาดคิด (C12) 

       

จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะ
กลางถนน สะพาน จุดกลับรถ (C13) 

       

 

2. การวิเคราะหปจจัย ผลการวิเคราะหปจจัย
เพื่อทําการจัดกลุมใหกับปจจัยที่จะนําไปกําหนดเปน
เกณฑมาตรฐานการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบ  
มีรายละเอียดดังนี้ 

 2.1 ผลการเก็บรวบรวมขอมูล เพื่อประมาณคา 
ความสําคัญของปจจัย สําหรับการวิเคราะหปจจัย โดย
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์ครอนบัคอัลฟา (Cronbach's 
alpha) มีคาเทากับ 0.725 จึงสรุปไดวาขอมูลที่ไดจาก
แบบสัมภาษณมีความนาเช่ือถือสอดคลองไปในทิศทาง
เดียวกันและสามารถนําไปใชในการวิเคราะหในขั้นตอน
ตอไปได 

 2.2 ผลการทดสอบความสัมพันธระหวางคู
ของตัวปจจัยทุกตัว (Correlation Matrix) พิจารณาจาก
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสัน โดยพบวาปจจัย 
ทุกตัวมีความสัมพันธกับปจจัยอื่น ๆ อยางนอย 1 ตัวที่
ระดับนัยสําคัญ 0.01 และที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ดังนั้น
ผูวิจัยจึงสามารถสรุปไดวาปจจัยทั้ง 13 ปจจัย (C01 ถึง 
C13) สามารถนําไปจัดกลุมโดยใชการวิเคราะหปจจัย
ได คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันของปจจัยแสดง
ดังตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 4  คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียรสันของปจจัยทั้งหมด 
 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) 
 

ผลการตรวจสอบความสัมพันธระหวางกันของ
ปจจัย โดยใชคาสถิติ KMO และ Bartlett's Test of 
Sphericity มีคาเทากับ 0.621 มีคามากกวา 0.5 สรุปได
วาชุดตัวแปรมีความเหมาะสมสําหรับนํามาวิเคราะห
ปจจัย และในสวนคาสถิติ Bartlett's Test of Sphericity 

คา Sig. = 0.000 มีคานอยกวาระดับนัยสําคัญ 0.05 จึง
สรุปไดวาปจจัยภายในแตละประเภทนั้นมีความสัมพันธ
ตอกันสามารถนําไปวิเคราะหปจจัยได คาสถิติ KMO 
และ Bartlett’s test แสดงดังตารางที่ 5 

 
ตารางท่ี 5  คาสถิติ 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 ผลการสกัดปจจัยและการหมุนแกน 
เพื่อหากลุมของปจจัยดวยวิธีการวิเคราะหองคประกอบ

หลักและการหมุนแกนแบบ Orthogonal ดวยวิธี Varimax 
เพื่อจัดกลุมปจจัย แสดงดังตารางที่ 6 

 
ตารางท่ี 6  คา Total Variance Explained ของปจจัย 

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 ปจจัยที่จะนําไปกําหนดเกณฑ
การตัดสินใจเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบทั้ง 13 ปจจัย 
พบวาควรจะแบงกลุมของปจจัยทั้งหมดออกเปน 3 กลุม 
โดยพิจารณาจากจํานวนของกลุม (Component) ที่มีคา 
Eigenvalue มากกวา 1 โดยคา Eigenvalue คือ คาที่
แสดงใหเห็นวาปจจัยในกลุมนั้นสามารถอธิบายความ-
แปรปรวนไดดีเพียงใด สําหรับสวนของ Rotation 
Sums of Squared Loadings ถาทําการสกัดปจจัย
ออกเปน 5 กลุมแลวทําการหมุนแกนดวยวิธี Varimax 
แลวพบวา ปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 1 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 15.638% ปจจัยที่ถูกจัดใน
กลุมที่  2 สามารถอธิบายความแปรปรวนทั้งหมดได 
13.495% ปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 3 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 13.250% ปจจัยที่ถูกจัดใน

กลุมที่  4 สามารถอธิบายความแปรปรวนทั้งหมดได 
12.802% และปจจัยที่ถูกจัดในกลุมที่ 5 สามารถอธิบาย
ความแปรปรวนทั้งหมดได 9.585% ทั้งนี้การจัดกลุม
ปจจัยทั้งหมดออกเปน 5 กลุมนั้นสามารถอธิบายความ
แปรปรวนทั้งหมดเทากับ 64.770% 

 2.4 การเลือกคา Factor Loading ผูวิจัยจะ
ทําการพิจารณาวาปจจัยใดควรถูกจัดใหอยูในกลุม
ปจจัยใด โดยพิจารณาจากคา Factor Loading ของ
ปจจัยตาง ๆ วามีคามากที่สุดอยูที่กลุมปจจัยใด (เขา
ใกล +1 หรือ -1) ก็จะสามารถสรุปไดวาปจจัยดังกลาว
อยูในกลุมปจจัยนั้น แสดงดังตารางที่ 7 เพื่อใหเห็นภาพ
ไดเขาใจงายขึ้นปจจัยทั้ง 13 ปจจัยสามารถจัดกลุมได
ทั้งหมด 5 กลุม แสดงดังภาพที่ 4 
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ตารางท่ี 7  คา Rotated Factor Loading ของปจจัย 

รายการปจจัย 
จํานวนของกลุม (Component) 

1 2 3 4 5 
C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง .387 .632* -.166 .201 .102 
C02 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง .140 .716* -.065 .353 .205 
C03 ตนทุนการขนสงสินคา -.027 .145 .211 .087 .781* 
C04 ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออปุกรณในการขนถายสินคา .679* .128 .106 .041 -.150 
C05 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง -.077 .693* .379 -.180 -.084 
C06 ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา .221 .097 .221 .720* -.175 
C07 ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา .740* .326 -.051 .131 -.113 
C08 การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ .712* -.179 .404 .058 .226 
C09 คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง .194 .256 -.483 .190 .669* 
C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง .193 -.063 .664* .159 -.052 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง -.284 -.136 .244 .703* .139 
C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไมคาดคิด -.037 .250 . 736* .058 .337 

C13 
จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะ
กลางถนน สะพาน จุดกลับรถ .370 .621* -.020 .022 .001 

  
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4 ผลการจัดกลุมใหกับปจจัย 

 
 2.5 ผลการตั้งช่ือกลุมปจจัยและการตรวจสอบ 

ความถูกตองของโครงสรางความสัมพันธของปจจัย  
เมื่อสามารถจัดกลุมใหกับปจจัยไดแลวในขั้นตอนนี้
ผูวิจัยไดตั้งช่ือกลุมใหกับปจจัย ไดแก กลุมความเสี่ยง
ตอตัวสินคา กลุม คุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง 
กลุมความยืดหยุนของเสนทาง และกฎระเบียบ กลุม

ระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร และ
กลุมตนทุนในการขนสงสินคา พรอมทั้งตรวจสอบ
โครงสรางความสัมพันธของปจจัย แสดงผลการตั้งช่ือ
กลุมและการตรวจสอบโครงสรางความสัมพันธของ
ปจจัยดังตารางที่ 8 

 
 
 
 
 
 
 

C04 ความพรอมของเครื่องมือ หรืออุปกรณในการขนถายสินคา 
C07 ความเสียหาย หรอืสญูหายของสนิคาในเสนทางและการขนถายสินคา 
C08 การสอบกลับไดของสนิคาและการดําเนินการสงกลับ 

C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 
C07 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 
C08 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง 
C13 จํานวนจดุอนัตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะกลางถนน สะพาน จุดกลับรถ 

C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหา
ทางการเมือง 

C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียน
เสนทางหากเกดิเหตกุารณไมคาดคดิ 

 

C03 ตนทุนการขนสงสนิคา 
C09 คาใชจายท่ีเกิดข้ึนนอกเหนือจาก 

การขนสง 

C06 ระยะเวลาท่ีใชในการขนสงสนิคา 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจร 

ในเสนทาง 

กลุมท่ี 1 กลุมท่ี 3 กลุมท่ี 4 

กลุมท่ี 5 กลุมท่ี 2 
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ตารางท่ี 8  ผลการตั้งช่ือกลุมใหกับปจจัยและการตรวจสอบโครงสรางความสัมพันธของปจจัย 

 สัมประสิทธิ์ของปจจัย 
ดัชนีความนาเชื่อถือ
ของครอนบัคอัลฟา 

กลุมความเส่ียงตอตัวสินคา - 0.674 
C04 ความพรอมของเคร่ืองมือ หรืออปุกรณในการขนถายสินคา 0.679 - 
C07 ความเสียหาย หรือสูญหายของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา 0.740 - 
C08 การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ 0.712 - 
กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง - 0.574 
C01 การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของเสนทาง 0.632 - 
C02 จํานวนชองจราจรตอทิศทาง 0.716 - 
C05 ความกวางของชองจราจรโดยเฉล่ียในเสนทาง 0.693 - 
C13 จํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก ทางรวม เกาะกลาง

ถนน สะพาน จุดกลับรถ 
0.621 - 

กลุมความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ - 0.553 
C10 กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง 0.664 - 
C12 ความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนเสนทางหากเกิดเหตุการณไมคาดคิด 0.736 - 
กลุมระยะเวลาในการขนสงสินคาและสภาพการจราจร - 0.579 
C06 ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา 0.720 - 
C11 สภาพการจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง 0.703 - 
กลุมตนทุนในการขนสงสินคา - 0.633 
C03 ตนทุนการขนสงสินคา 0.781 - 
C09 คาใชจายที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการขนสง 0.669 - 

 
3. ผลการสรางแผนภาพเชิงลําดับขั้นของการ

ตัดสินใจ ผูวิจัยไดนําผลการวิเคราะหปจจัยเพื่อทําการ
จัดกลุมกับปจจัยทั้งหมดเพื่อนํามากําหนดเปนเกณฑ
การตัดสินใจสําหรับเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบของ
โรงงานกรณีศึกษาโดยจัดใหอยูในรูปของแผนภาพเชิง
ลําดับขั้นของการตัดสินใจ โดยกําหนดเปาหมาย หรือ
วัตถุประสงค คือการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่
เหมาะสม ซึ่งประกอบไปดวยเกณฑการตัดสินใจหลัก 
ไดแก ความเสี่ยงตอตัวสินคา (A) คุณลักษณะทาง
กายภาพของเสนทาง (B) ความยืดหยุนของเสนทาง
และกฎระเบียบ (C) ระยะเวลาในการขนสงสินคาและ

สภาพการจราจร (D) และตนทุนในการขนสงสินคา (E) 
โดยเกณฑการตัดสินใจหลักทั้ง 5 เกณฑ ประกอบไป
ดวยเกณฑการตัดสินใจรอง และสุดทายทางเลือก
ประกอบไปดวย 4 เสนทาง ไดแก เสนทางหมายเลข 7 
และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก (A1), เสนทางหมายเลข 7 
และถนนรังสิต-นครนายก (A2), เสนทางหมายเลข 7 
ถนนบางบัวทอง (A3) และสุดทายเสนทางหมายเลข 7 
และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ (A4) แสดงแผนภาพ
การตัดสินใจเชิงลําดับขั้นของการเลือกเสนทางการ
ขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมดังภาพที่ 5 
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ภาพท่ี 5 แผนภาพการตัดสินใจเชิงลําดับข้ันของการเลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสม 
 

4. ผลการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑ
การตัดสินใจ การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญผูวิจัย
ไดทําการนําเกณฑการตัดสินใจใหกับผูเช่ียวชาญที่มี
ประสบการณด านการบริหารการขนส งสินค าใน
อุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูป และโลจิสติกสยอนกลับ
อยางนอย 10 ป จํานวน 3 รายทําการประเมินเพื่อ

เปรียบเทียบความสําคัญ โดยเริ่มจากการเปรียบเทียบ
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลัก เกณฑการ
ตัดสินใจรอง และทางเลือกทั้งหมดเทียบกับเกณฑการ
ตัดสินใจรอง  แสดงตัวอยางผลการ เปรียบเทียบ
ความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญทั้ง 
3 ราย ดังตารางที่ 9 ถึงตารางที่ 11  

 
ตารางท่ี 9 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 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 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 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 การเปรียบเทียบความสําคัญเกณฑการตัดสินใจหลักของผูเช่ียวชาญคนที่ 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 
การตรวจสอบความสอดคลองของขอมูล จากผลการ
เปรียบเทียบความสําคัญในขั้นตอนที่ผานมา ผูวิจัยได
คํานวณหาน้ําหนักความสําคัญดวยโปรแกรมสําเร็จรูป
เอ็คส เพิรทชอยส  11 สําหรับการคํานวณน้ํ าหนัก
ความสําคัญนั้นสามารถคํานวณโดยไมตองใชโปรแกรม
สําเร็จรูปก็ไดแตจะมีขั้นตอนการคํานวณที่ซับซอนมาก 
ผูวิจัยขอยกตัวอยางการคํานวณน้ําหนักความสําคัญ
ของเกณฑการตัดสินใจหลักสําหรับผูเช่ียวชาญคนที่ 1 
เริ่มจากการหาผลรวมในแตละคอลัมนจะได 5.500, 
11.000, 6.333, 2.667 และ 6.333 ตามลําดับ นําคาทุกตัว 
ที่อยูในคอลัมนไปหารกับคาผลรวมในแตละคอลัมน ๆ 
สําหรับแถวที่ 1 ในตารางที่ 9 จะได 0.182, 0.091, 0.316, 
0.188 และ 0.158 จากนั้นหาคาเฉลี่ยในแตละแถวโดย
คาเฉลี่ยที่คํานวณไดในขั้นตอนนี้คือคาน้ําหนักความสําคัญ 

ของเกณฑการตัดสินใจ ในที่นี้จะไดคาเฉลี่ยของแถวที่ 1 
ในตารางที่ 9 เทากับ 0.187 หมายความวาผูเช่ียวชาญ
คนที่ 1 ใหความสําคัญกับเกณฑการตัดสินใจหลัก กลุม
ความเสี่ยงตอตัวสินคาเทากับ 0.187 สวนน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจหลักและเกณฑการ
ตัดสิน ใจรองอื่ น  ๆ ก็จะ ใชหลักในการพิจารณา
เชนเดียวกัน ซึ่งจะไดคาน้ําหนักความสําคัญสําหรับ
กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง กลุมความ
ยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ กลุมระยะเวลาใน
การขนสงสินคาและสภาพการจราจรและกลุมตนทุนใน
การขนสงสินคาเทากับ 0.101, 0.173, 0.360 และ 
0.179 ตามลําดับ นอกจากนี้ไดตรวจสอบคาอัตราสวน
ความสอดคลองซึ่งตองมีคาไมเกิน 0.1 (Saaty, 1990)
ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญทั้ง  
3 รายแสดงดังตารางที่ 12 ถึงตารางที่ 14 

 
ตารางท่ี 12 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 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 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 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 ผลการคํานวณน้ําหนักความสําคัญของผูเช่ียวชาญคนที่ 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
ของผลคูณน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกใน
เกณฑการตัดสินใจรองกับน้ําหนักความสําคัญของ
เกณฑการตัดสินใจรอง และคํานวณความสําคัญของ
ทางเลือกโดยนําผลรวมในขางตนของแตละเกณฑการ
ตัดสินใจหลักคูณกับน้ําหนักความสําคัญของเกณฑการ
ตัดสินใจหลักและหาผลรวม  

สุดทายพิจารณาทางเลือก หรือเสนทางการ
ขนสงวัตถุดิบที่ เหมาะสม พิจารณาจากคาน้ําหนัก

ความสําคัญของทางเลือกโดยเฉลี่ยที่มีคามากที่สุด โดย
พบวาเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก
มีความเหมาะสมมากที่สุด เสนทางหมายเลข 7 และ
ถนนรังสิต-นครนายกมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสม 
เปนลําดับที่สาม และสุดทายเสนทางหมายเลข 7 และ
ถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะมีความเหมาะสมเปนลําดับ
สุดทาย  หรือ เปนทางเลื อกสุดทาย แสดงผลการ
พิจารณาทางเลือกดังตารางที่ 15 
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ตารางท่ี 15 น้ําหนักความสําคัญของทางเลือก 

ทางเลือก 
ผูเชี่ยวชาญ 

เฉล่ีย อันดับ 1 2 3 
เสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตก (A1) 0.301 0.305 0.359 0.322 1 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายก (A2) 0.270 0.204 0.263 0.246 2 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนบางบัวทอง (A3) 0.263 0.219 0.226 0.236 3 
เสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ (A4) 0.167 0.274 0.154 0.198 4 

 

เมื่อไดผลการวิจัยแลวทางโรงงานกรณีศึกษาได
นําเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ฝงตะวันตกมา
ใชเปนเสนทางหลักในการขนสงสินคาแลว ผูวิจัยไดเก็บ
ขอมูลตนทุนดานโลจิสติกสชวงเดือนตุลาคมถึงเดือน
พฤศจิกายน 2559 พบวาสามารถลดตนทุนทางดาน 
โลจิสติกสลงไดรอยละ 15 และสามารถขนสงสินคาได
ภายในระยะเวลาที่กําหนด จากผลการวิจัยครั้งนี้จะเปน
แนวทางสําหรับโรงงานกรณีศึกษาและผูที่สนใจตอไป 
 
สรุปและวิจารณผล 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้มี วัตถุประสงคเพื่อเลือก
เสนทางการขนสงวัตถุดิบที่เหมาะสมจากคลังสินคา 
จังหวัดชลบุรีมายังโรงงานกรณีศึกษา จังหวัดนนทบุรี 
โดยใชการวิเคราะหปจจัยในการจัดกลุมปจจัยเพื่อ
กําหนดเปนเกณฑในการตัดสินใจเลือกเสนทางการ
ขนสง วัตถุ ดิบ พบวาเกณฑการตัดสินใจสามารถ
แบงเปน 5 กลุม ไดแก กลุมความเสี่ยงตอตัวสินคา (A) 
ประกอบไปดวย ความพรอมของเครื่องมือ หรืออุปกรณ
ในการขนถายสินคา (C04), ความเสียหาย หรือสูญหาย
ของสินคาในเสนทางและการขนถายสินคา (C07) และ
การสอบกลับไดของสินคาและการดําเนินการสงกลับ 
(C08) กลุมคุณลักษณะทางกายภาพของเสนทาง (B) 
ประกอบไปดวย การเสื่อมสภาพ หรือความชํารุดของ
เสนทาง (C01), จํานวนชองจราจรตอทิศทาง (C02), 
ความกวางของชองจราจรโดยเฉลี่ยในเสนทาง (C05) 
และจํานวนจุดอันตราย ไดแก ทางโคงหักศอก ทางแยก 
ทางรวม เกาะกลางถนน สะพาน จุดกลับรถ (C13) กลุม
ความยืดหยุนของเสนทางและกฎระเบียบ ประกอบไปดวย 
(C) กฎระเบียบการจราจร และปญหาทางการเมือง 
(C10) และความยืดหยุนในการปรับเปลี่ยนเสนทางหาก
เกิดเหตุการณไมคาดคิด (C12) กลุมระยะเวลาในการ

ขนสงสินคาและสภาพการจราจร (D) ประกอบไปดวย 
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงสินคา (C06) และสภาพ
การจราจร หรือปริมาณการจราจรในเสนทาง (C11) 
สุดทายกลุมตนทุนในการขนสงสินคา (E) ประกอบ 
ไปดวย ตนทุนการขนสงสินคา (C03) และคาใชจายที่
เกิดขึ้นนอกเหนือจากการขนสง (C09) จากนั้นทําการ
เลือกเสนทางการขนสงวัตถุดิบดวยกระบวนการลําดับ
ขั้นเชิงวิเคราะหผลการศึกษาพบวาเสนทางหมายเลข 7 
และหมายเลข 9 ฝงตะวันตกมีความเหมาะสมมากที่สุด
ในการขนสง เสนทางหมายเลข 7 และถนนรังสิต-นครนายก 
มีความเหมาะสมเปนลําดับที่สอง เสนทางหมายเลข 7 
และถนนบางบัวทองมีความเหมาะสมเปนลําดับที่สาม 
และเสนทางหมายเลข 7 และถนนรามอินทรา-แจงวัฒนะ 
มีความเหมาะสมเปนลําดับสุดทาย หรือเปนทางเลือก
สุดทาย โดยเมื่อนําเสนทางหมายเลข 7 และหมายเลข 9 
ฝงตะวันตกกําหนดเปนเสนทางหลักสําหรับการขนสง
สินคาแลวพบวาสามารถลดตนทุนดานโลจิสติกสลงได
ถึงรอยละ 15 และสามารถขนสงวัตถุดิบไดทันภายใน
ระยะเวลาที่ กําหนด ซึ่ งสอดคลองกับงานวิจัยของ 
วรพจน (2553) งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) 
และงานวิจัยของ Kengpol และ Tuammee (2015)  
ที่เมื่อนําเสนทางที่มีความเหมาะสมที่สุดไปใชแลวทําให
ตนทุนดานโลจิสติกสลดลงและลดความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุที่สงผลทําใหการขนสงเกิดความลาชา ทั้งนี้
เสนทางการขนสงวัตถุดิบที่ เหมาะสมอาจจะมีการ
เปลี่ยนแปลงไดขึ้นอยูกับผูเช่ียวชาญที่ทําการประเมิน
ความสําคัญ สําหรับงานวิจัยในอนาคตอาจจะนําแนวคิด
ของตรรกะคลุมเครือ (Fuzzy Logic) เขามาชวยในการ
ตัดสินใจเพื่อลดความไมแนนอนของการประเมิน
ความสําคัญก็ได 
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