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บทคัดย่อ

	 วตัถปุระสงคข์องการศึกษาวจิัยครั้งนีต้อ้งการน�ำเสนอวธิกีารเลือกเส้นทางการขนสง่สินค้าที่

เหมาะสมโดยการประยุกต์ตวัแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูย์หนึง่ท่ีมกีารพิจารณาเกณฑ์การตดัสนิใจ

เชงิปรมิาณ ได้แก่ ต้นทนุและระยะเวลาในการขนส่ง เกณฑ์การตดัสนิใจเชงิคณุภาพ ได้แก่ ลักษณะทาง

กายภาพของเส้นทางการขนส่งสนิค้า ประกอบไปด้วย จาํนวนช่องทางจราจรต่อทิศทาง ความกว้างของ

ช่องจราจร ความกว้างของไหล่ทาง วัสดผุวิจราจร ความคดเคีย้วความลาดชนัของถนน การเสือ่มสภาพ

ความเสยีหายของผวิหน้าจราจร และจดุอันตรายในเส้นทาง พร้อมท้ังน�ำวิธีการทีน่�ำเสนอประยุกต์ใช้กับ

กรณีศกึษาการเลอืกเส้นทางการขนส่งสนิค้าจากสถานขีนส่งสนิค้าร่มเกล้ามายังท่าเรอืกรงุเทพ ผลการ

วิจยัพบว่าวิธีการเลอืกเส้นทางการขนส่งสนิค้าท่ีมกีารพิจารณาลักษณะทางกายภาพโดยการประยุกต์

ใช้ตัวแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงน้ันสามารถเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีมีต้นทุนการ

ขนส่งและระดบัความเสีย่งจากลกัษณะทางกายภาพภายใต้ความต้องการของผู้ตดัสินใจ ส่วนด้านระยะ

เวลาในการขนส่งจะเป็นเวลาทีใ่กล้เคียงกับเวลาท่ีผู้ตดัสินใจก�ำหนดมากท่ีสุดแต่ไม่เกินค่าท่ีผูต้ดัสินใจ

ก�ำหนด นอกจากน้ีผูต้ดัสนิใจสามารถก�ำหนดน�ำ้หนกัความส�ำคญัให้กับเกณฑ์การตดัสนิใจแต่ละเกณฑ์

ได้ตามความต้องการ หรือให้ความส�ำคัญกับเกณฑ์การตัดสินใจได้ตามความเหมาะสม

ค�ำส�ำคัญ: การเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีเหมาะสม ลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง ตัวแบบ

โปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หนึ่ง

บทความวิจัย
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ABSTRACT

	 The objective of this research is to propose method for selecting distribution route 

by zero-one goal programming model. The model investigates the quantitative decision 

criteria which are cost of transportation and transit time, the qualitative decision criteria 

which are physical characteristics of route: number of lanes each direction, lane width, 

shoulder width, road surface, curve and slope of route, deterioration of road surface and 

black spot. Moreover, the model was applied to case study route selection from Rom Klao 

Commodity Transport Station to Bangkok Port. The results showed that the model can select 

the appropriate distribution route which are optimal cost of transportation and risk levels of 

physical characteristics based upon user constraints. The transit time of optimal distribution 

route is nearby the time which is determined by user. Moreover, user can give the significant 

weight for decision criteria as needed.  

Keywords: Selecting Optimal Distribution Routes, Physical Characteristic of Routes, Zero-one 

Goal Programming Model

บทน�ำ 

	 สภาวะทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในปัจจุบันอยู่ในช่วงวิกฤตท�ำให้ผู้ประกอบการจ�ำเป็น

ที่จะต้องปรับตัวเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงและสภาวะการแข่งขันที่เพิ่มมากขึ้น โดยกระบวนการทาง

โลจสิตกิส์ถือเป็นกจิกรรมหน่ึงทีช่่วยท�ำให้การประกอบธุรกิจเป็นไปอย่างมปีระสทิธิภาพ เช่น การขนส่ง

สินค้าภายในระยะเวลาที่ก�ำหนดในปริมาณที่ถูกต้อง ลูกค้าได้รับสินค้าในสภาพที่สมบูรณ์ที่สุด ความ

สามารถในการขนส่งและกระจายสินค้าได้ในอาณาเขตท่ีกว้างไม่จ�ำกัดเฉพาะพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึง ลด

ความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งสินค้า เป็นต้น โดยการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้านับ

เป็นกลยุทธ์ หรือเทคนิคหนึ่งที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการทางโลจิสติกส์ แต่จากการศึกษา

เบื้องต้นพบว่าการด�ำเนินธุรกิจโดยทั่วไปยังขาดกลยุทธ์ หรือเทคนิคที่ใช้ในการเลือกเส้นทางการขนส่ง

สินค้า

	 จากการศึกษางานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้า พบว่ามีงานวิจัย

จ�ำนวนมากท่ีน�ำตวัแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูย์หนึง่ (Zero-one Goal Programming : ZOGP) ซึง่

เป็นเคร่ืองมอืทีเ่หมาะสมกับการแก้ปัญหาการตดัสนิใจแบบหลายหลกัเกณฑ์ (Multi Criteria Decision 

Making : MCDM) ซึง่ประกอบไปด้วยหลายทางเลอืกและมเีกณฑ์การตดัสนิใจหลายเกณฑ์ โดยตวัแบบ
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โปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หนึ่งจะเป็นการเลือกค�ำตอบ หรือชุดค�ำตอบที่เหมาะสมที่สุดโดยมีการ

ก�ำหนดตัวแปรตัดสินใจเป็นเพียงสองค่า คือ ศูนย์ หรือหนึ่งที่ท�ำให้ค่าเบี่ยงเบนโดยรวมจากเป้าหมาย

ที่ต้องการท้ังหมดต�่ำท่ีสุด เมื่อศูนย์แทนการไม่เลือกและหน่ึงแทนการเลือก งานวิจัยท่ีน�ำตัวแบบ

โปรแกรมเป้าหมายแบบศนูย์หน่ึงมาประยกุต์ใช้ในการเลอืกเส้นทางการขนส่งสินค้า ได้แก่ งานวิจยัของ 

Meethom (2010) ได้ศึกษาเกี่ยวกับพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้า

จากประเทศไทยไปยังสาธารณรฐัสงัคมนยิมเวยีดนาม พิจารณาจากปัจจยัเชงิปรมิาณ เช่น ต้นทุนในการ

ขนส่งสินค้า ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า ปัจจัยเชิงคุณภาพ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายด้านอื่นที่นอกเหนือจาก 

การขนส่ง ความเสียหายหรือสูญหายที่เกิดในเส้นทางจากการขนถ่ายสินค้าและท่ีพักสินค้า การสอบ

กลับได้ของสินค้า ตูบ้รรจสุนิค้า พาหนะทีข่นส่ง และการด�ำเนินการส่งกลบั ฯ ลฯ งานวจิยัของ Kengpol 

& Meethom (2009) และงานวิจัยของ Meethom & Pornchaivivat (2011) ที่ออกแบบระบบสนับสนุน

การตดัสินใจเลอืกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบจากประเทศไทยไปยังสาธารณรฐัสงัคมนยิม

เวียดนามทีม่กีารประเมนิระดบัความเชือ่มัน่ของเส้นทาง งานวิจยัของ Kengpol et al. (2012) ได้ศกึษา

เก่ียวกับการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบของ

กลุ่มภูมิประเทศลุ่มน�้ำโขง โดยพิจารณาเลือกเส้นทางจากปัจจัย ได้แก่ ต้นทุนของเส้นทางการขนส่ง

สินค้า ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าของเส้นทางนั้น ความเสี่ยงจากตัวสินค้า ความเสี่ยงจากโครงสร้าง

พ้ืนฐานและอุปกรณ์ในการอ�ำนวยความสะดวก และความเสี่ยงอื่น ๆ  ของการขนส่งสินค้าในเส้นทาง 

งานวิจัยของ Kengpol et al. (2012) ที่ได้พัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศไทยกับสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามภายใต้เงื่อนไขต้นทุน

ค่าขนส่ง ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่จ�ำกัด งานวิจัยของ Meethom 

& Chimmanee (2014) ที่ได้ประยุกต์ใช้วิธีการเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบในการ

ตดัสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศไทยกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือของสาธาณรัฐ

อนิเดยี งานวิจยัของ Kengpol et al. (2014) ได้พัฒนากรอบแนวคดิส�ำหรับระบบสนับสนุนการตดัสินใจ 

เลอืกเส้นทางการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบท่ีสามารถลดต้นทุนค่าขนส่ง ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า 

ความเสี่ยงของเส้นทางการขนส่ง และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

	 ผู้วิจัยพบว่างานวิจัยท่ีได้กล่าวมาในข้างต้นได้ศึกษาเก่ียวกับการเลือกเส้นทางการขนส่ง

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบโดยการประยุกต์ใช้ตัวแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงท่ีมีการพิจารณา

เฉพาะเกณฑ์การตัดสินใจเชิงปริมาณ ได้แก่ ต้นทุนและระยะเวลาของการขนส่งสินค้า เกณฑ์การ

ตัดสินใจเชิงคุณภาพ ได้แก่ เกณฑ์การตัดสินใจที่ไม่สามารถวัดค่าออกเป็นตัวเลขได้ และความ

เสี่ยงของเส้นทางการขนส่งสินค้า แต่ยังไม่มีงานวิจัยใดประยุกต์ใช้ตัวแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบ

ศนูย์หน่ึงมาร่วมในการพิจารณาเลอืกเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีมกีารพิจารณาถึงลกัษณะทางกายภาพ
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ของเส้นทางการขนส่งสินค้า (Physical Characteristics of Route) โดยลักษณะทางกายภาพของ

เส้นทางการขนส่งสินค้าอาจมีผลต่อความส�ำเร็จในการขนส่งสินค้า เช่น ถ้าช่องจราจรกว้างผู้ขับขี่

จะมีความคล่องตัวของการเคลื่อนยานพาหนะมากขึ้น หรือลักษณะของเกาะกลางอาจเป็นอุปสรรค

ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น เพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าวการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีจึงต้องการพิจารณาลักษณะ

ทางกายภาพของเส้นทางตามแนวทางงานวิจัยของ Meethom (2013) ที่พัฒนาเกณฑ์ในการประเมิน

ศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนน ได้แก่ จํานวนช่องทางจราจรต่อทิศทาง ความกว้างของช่อง

จราจร ความกว้างของไหล่ทาง วัสดผุวิจราจร ความคดเคีย้วความลาดชนัของถนน การเสือ่มสภาพความ

เสยีหายของผวิหน้าจราจร จดุอนัตรายในเส้นทาง ความสามารถในการเชือ่มต่อกับการขนส่งรปูแบบอืน่

และความสามารถในการเชือ่มต่อกับต่างประเทศ โดยการศกึษาวจิยัครัง้น้ีจะวเิคราะห์ระดบัความเส่ียง

ของลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนน ทั้งน้ีความสามารถในการเชื่อมต่อกับ

การขนส่งรปูแบบอืน่และความสามารถในการเชือ่มต่อกับต่างประเทศจะไม่ถกูน�ำมาวิเคราะห์เน่ืองจาก

เป็นเกณฑ์การตัดสินใจในการประเมินศักยภาพไม่สอดคล้องกับการประเมินระดับความเสี่ยง

	 จากปัญหาและความส�ำคัญที่ได้กล่าวมาในข้างต้นท้ังหมด ดังน้ันการศึกษาวิจัยครั้งน้ี

จึงต้องการน�ำเสนอรูปแบบการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนท่ีมีการพิจารณาเกณฑ์การ

ตัดสินใจเชิงปริมาณ ได้แก่ ต้นทุนการขนส่งและระยะเวลาในการขนส่งสินค้า เกณฑ์การตัดสินใจเชิง

คุณภาพ ได้แก่ ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนประกอบไปด้วย จํานวน

ช่องทางจราจรต่อทิศทาง ความกว้างของช่องจราจร ความกว้างของไหล่ทาง วัสดุผิวจราจร ความ

คดเคี้ยวความลาดชันของถนน การเสื่อมสภาพความเสียหายของผิวหน้าจราจร และจุดอันตรายใน

เส้นทาง โดยประยุกต์ตัวแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงท่ีมีการก�ำหนดน�้ำหนักความส�ำคัญ

ด้วยกระบวนการล�ำดับชั้นเชิงวิเคราะห์ ท้ังน้ีผู้วิจัยได้น�ำวิธีการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนน

ที่น�ำเสนอในงานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษาเพื่อเป็นประโยชน์แก่ผู้ประกอบการ หรือผู้ที่เกี่ยวข้อง

ในการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าต่อไป

	 วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 น�ำเสนอแนวคดิในการเลอืกเส้นทางการขนส่งสนิค้าทางถนนทีพิ่จารณาถึงเกณฑ์การตดัสนิใจ

ปริมาณ ได้แก่ ต้นทุนการขนส่งและระยะเวลาในการขนส่งสนิค้า เกณฑ์การตดัสนิใจเชงิคณุภาพ ได้แก่ 

ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้า โดยการประยุกต์ใช้ตวัแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบ

ศูนย์หนึ่ง

	 ขอบเขตการวิจัย

	 1.	การศึกษาวิจัยครั้งนี้ท�ำการศึกษาเฉพาะรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนด้วยรถกระบะ

บรรทุกประเภท 2 เพลา 4 ล้อ ที่ขนส่งสินค้าแบบเต็มคันรถเท่านั้น
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	 2.	การศกึษาวจิยัน้ีท�ำการประยุกต์กับกรณีศกึษาการเลอืกเส้นทางขนส่งสนิค้าทางถนนจาก

สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าไปยังท่าเรือกรุงเทพเท่านั้น

วธีิการ

	 การวจิยัครัง้น้ีต้องการน�ำเสนอแนวคดิในการเลอืกเส้นทางการขนส่งสนิค้าทางถนนทางถนน

ที่พิจารณาต้นทุนการขนส่ง ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า ระดับความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพ

ของเส้นทาง พร้อมทั้งประยุกต์ใช้แนวคิดการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าประยุกต์ใช้กับกรณีศึกษา

การเลือกเส้นทางขนส่งสินค้าทางถนนจากสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าไปยังท่าเรือกรุงเทพ ประกอบไป

ด้วยวิธีด�ำเนินการวิจัยดังนี้

	 รวบรวมข้อมูลเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนจากสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าไปยังท่าเรือ

กรุงเทพ จากการศึกษาพบว่ามีเส้นทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดจ�ำนวน 5 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางที่ 1 ถนน

หมายเลข 7, ทางพเิศษศรรีชั และทางพิเศษเฉลมิมหานคร เส้นทางท่ี 2 ถนนหมายเลข 7, ถนนหมายเลข 

9, ถนนบางนาตราดและทางพิเศษเฉลิมมหานคร เส้นทางท่ี 3 ถนนลาดกระบังและถนนสุขุมวิท 77 

เส้นทางที่ 4 ถนนหมายเลข 7 และถนนสุขุมวิท 77 และสุดท้ายเส้นทางที่ 5 ถนนหมายเลข 7 และถนน

สุขุมวิท 71 โดยเส้นทางทั้งหมดมีค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในการขนส่งสินค้าแสดงดังตารางที่ 1

ตารางท่ี 1 เส้นทางการขนส่งสนิค้าทางถนนจากสถานีขนส่งสนิค้าร่มเกล้าไปยงัท่าเรอืกรงุเทพท้ังหมด

เส้นทางการขนส่งสินค้า
ระยะเวลา 

(นาที)

ค่าใช้จ่าย

(บาท)

ระยะทาง

(กิโลเมตร)

1.	ถนนหมายเลข 7 - ทางพิเศษศรรีชั - ทางพิเศษเฉลมิ

มหานคร (DR
1
)

35 9,500 34.2

2.	ถนนหมายเลข 7 - ถนนหมายเลข 9 - ถนนบางนา

ตราด - ทางพิเศษเฉลมิมหานคร (DR
2
)

37 10,500 36.3

3.	ถนนลาดกระบัง - ถนนสุขุมวิท 77 (DR
3
) 44 7,800 24.6

4.	ถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 77 (DR
4
) 47 9,000 27.4

5.	ถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 71 (DR
5
) 50 8,300 26.8

	 2.	ค�ำนวณหาระดับความเสี่ยงลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้า การศึกษา

วิจัยครั้งนี้นอกจากพิจารณาต้นทุน (DC
c
) และระยะเวลาในการขนส่งสินค้า (DC

t
) แล้วยังพิจารณาถึง

ลักษณะทางกายภาพของเส้นทางตามแนวทางงานวจิยัของ Meethom (2013) โดยผู้วิจยัได้ก�ำหนดวธีิ

ในการประเมินระดับความเสี่ยงของลักษณะทางกายภาพแสดงดังตารางที่ 2 และมีรายละเอียดดังนี้
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	 	 2.1	 จาํนวนช่องทางจราจรต่อทศิทาง (DC
1
) พิจารณาจากจํานวนช่องทางจราจรต่อ ทิศทาง 

และการมเีกาะกลางแบ่งก้ันทศิทางจราจร ระดบัความเสีย่งของจํานวนช่องทางจราจรต่อทิศทาง โดยใช้

ค่าเฉลี่ยแบบถ่วงน�้ำหนักด้วยอัตราส่วนระยะทางในระดับความเสี่ยงนั้นกับระยะทางทั้งหมด

	 	 2.2	 ความกว้างของช่องจราจร (DC
2
) พิจารณาจากจํานวนความกว้างของช่องทางวิ่งต่อ

ทิศทาง ระดับความเสี่ยงของความกว้างของช่องจราจร โดยใช้ค่าเฉลี่ยแบบถ่วงน�้ำหนักด้วยอัตราส่วน

ระยะทางในระดับความเสี่ยงนั้นกับระยะทางทั้งหมด

	 	 2.3	 ความกว้างของไหล่ทาง (DC
3
) พิจารณาจากความกว้างของส่วนของทางที่ติดอยู่กับ

ผิวจราจรด้านข้างของผิวจราจร ระดับความเส่ียงความกว้างของไหล่ทาง โดยใช้ค่าเฉลี่ยแบบถ่วงน�้ำ

หนักด้วยอัตราส่วนระยะทางในระดับความเสี่ยงนั้นกับระยะทางทั้งหมด

	 	 2.4	 วัสดุผิวจราจร (DC
4
) พิจารณาจากวัสดุท่ีน�ำมาใช้ท�ำผิวหน้าของถนน ระดับความ

เสี่ยงวัสดุผิวจราจร โดยใช้ค่าเฉลี่ยแบบถ่วงน�้ำหนักด้วยอัตราส่วนระยะทางในระดับความเสี่ยงนั้นกับ

ระยะทางทั้งหมด

	 	 2.5	 ความคดเคีย้วความลาดชนัของถนน (DC
5
) พิจารณาจากความคดเคีย้ว ความลาดชนั

ของถนนทางขึ้นลงเขา ระดับความเสี่ยงความคดเคี้ยวความลาดชันของถนน โดยคิดเป็นร้อยละของ

ระยะทางที่มีความคดเคี้ยวลาดชันต่อระยะทางทั้งหมด

	 	 2.6	 การเสือ่มสภาพความเสยีหายของผิวหน้าจราจร (DC
6
) พิจารณาจากการเส่ือมสภาพ

ความเสียหาย การซ่อมแซมของผิวหน้า ระดับความเสี่ยงการเสื่อมสภาพความเสียหายของผิวหน้า

จราจร โดยคิดเป็นร้อยละของระยะทางท่ีมีการเสื่อมสภาพ ความเสียหายของผิวหน้าต่อระยะทาง

ทั้งหมด

	 	 2.7	 จดุอนัตรายในเส้นทาง (DC
7
) พิจารณาจากจ�ำนวนจดุอนัตรายในเส้นทาง เช่น ทางโค้ง

หกัศอก สะพาน จดุเปิดเกาะกลางถนน จดุตดัทางแยก ทางร่วม ระดับความเสีย่งจดุอนัตรายในเส้นทาง 

โดยพิจารณาจ�ำนวนจุดอันตรายในเส้นทางต่อกิโลเมตร

ตารางที่ 2  เกณฑ์ในการประเมินระดับความเสี่ยงลักษณะทางกายภาพ

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ

ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5

จํานวนช่องทาง
จราจรต่อทิศทาง 

(DC
1
)

มีมากกว่า 4 ช่อง
ทางต่อ

ทิศทางขึ้นไป

มี 4 ช่องทางต่อ
ทิศทาง

มี 3 ช่องทางต่อ
ทิศทางที่

มี 2 ช่องทางต่อ
ทิศทาง

มีช่องทางต่อ
ทิศทางน้อยกว่า 
1 หรือ 1 ช่องทาง

ต่อทิศทาง
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เกณฑ์การ
ตัดสินใจ

ระดับ 1 ระดับ 2 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5

ความกว้างของ
ช่องจราจร (DC

2
)

ช่องทางวิ่งกว้าง
ตั้งแต่ 3.50 เมตร

ขึ้นไป

ช่องทางวิ่งกว้าง
ตั้งแต่ 3.25-3.50 

เมตร

ช่องทางวิ่งกว้าง
ตั้งแต่ 3-3.25 

เมตร

ช่องทางวิ่งกว้าง
ตั้งแต่ 2-3 เมตร

ช่องทางวิ่งกว้าง
ไม่เกิน 2 เมตร

ความกว้างของ
ไหล่ทาง (DC

3
)

มีไหล่ทางกว้าง
ตั้งแต่ 2 เมตร

ขึ้นไป

มีไหล่ทางกว้าง
ตั้งแต่ 1.50-2 

เมตร

มีไหล่ทางกว้าง
ตั้งแต่ 1-1.50 

เมตร

มีไหล่ทางกว้าง
ตั้งแต่ 0.50-1 

เมตร

มีไหล่ทางกว้าง
น้อยกว่า 0.50 

เมตร

วัสดุผิวจราจร 
(DC

4
)

ผิวจราจรเป็น
คอนกรีต/
แอสฟัลต์

ผิวจราจรเป็น
คอนกรีต

ผิวจราจรเป็น
แอสฟัลต์

ผิวจราจรเป็น
ลูกรัง

ผิวจราจรเป็น
ดิน

ความคดเคี้ยว
ความลาดชันของ
ถนน (DC

5
)

ร้อยละ 0-10 ของ
ระยะทางทั้งหมด

ร้อยละ 11-20 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

ร้อยละ 21-30 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

ร้อยละ 31-40 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

มากกว่าร้อยละ 
40 ของระยะทาง

ทัง้หมด

การเสื่อมสภาพ
ความเสียหาย
ของผิวหน้า
จราจร (DC

6
)

ร้อยละ 0-10 ของ
ระยะทางทั้งหมด

ร้อยละ 11-20 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

ร้อยละ 21-30 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

ร้อยละ 31-40 
ของระยะทาง
ทั้งหมด

มากกว่าร้อยละ 
40 ของระยะทาง

ทัง้หมด

จุดอันตรายใน
เส้นทาง (DC

7
)

จ�ำนวนจุด
อันตรายในเส้น
ทางน้อยกว่า 1 
จุด/กิโลเมตร

จ�ำนวนจุด
อันตรายในเส้น
ทาง 1-3 จุด/
กิโลเมตร

จ�ำนวนจุด
อันตรายในเส้น
ทาง 3-5 จุด/
กิโลเมตร

จ�ำนวนจุด
อันตรายในเส้น
ทาง 5-7 จุด/
กิโลเมตร

จ�ำนวนจุด
อันตรายในเส้น
ทางมากกว่า 7 
จุด/กิโลเมตร

	 3.	ก�ำหนดน�้ำหนักความส�ำคัญของเกณฑ์การตัดสินใจ ในขั้นตอนน้ีจะเป็นการก�ำหนด

น�้ำหนักความส�ำคัญให้กับเกณฑ์การตัดสินใจทั้งหมดโดยผู้เชี่ยวชาญท่ีมีประสบการณ์ด้านโลจิสติกส์

อย่างน้อย 10 ปี จ�ำนวน 3 ราย (E
1
, E

2
 และ E

3
) ท�ำการประเมินความส�ำคัญโดยใช้ชดุตวัเลข 9 ระดบั

ส�ำหรบัการเปรยีบเทียบของ Saaty (1990) จากน้ันท�ำการค�ำนวณน�้ำหนักความส�ำคัญและตรวจสอบ

ความสอดคล้องของข้อมูล (Consistency Ratio : C.R.) ด้วยโปรแกรมเอ็คส์เพิร์ทช้อยส ์ 11 ส�ำหรับ

การพิจารณาจากค่าอัตราส่วนความสอดคล้องของข้อมูลท่ียอมรับได้นั้นจะพิจารณาตามแนวทาง

งานวิจัยของ Saaty (1980) โดยจากค่าอัตราส่วนความสอดคล้องของข้อมูลไม่ควรเกิน 0.05 ส�ำหรับ

กรณี 3x3, ไม่ควรเกิน 0.08 ส�ำหรับกรณี 4x4 และไม่ควรเกิน 0.1 ส�ำหรับกรณีมากกว่า 5x5 หากค่า

อัตราส่วนความสอดคล้องไม่เป็นไปตามท่ีก�ำหนดผู้วิจัยจะท�ำการเปรียบเทียบความส�ำคัญใหม่ หรือ

ตัดเกณฑ์การตัดสินใจนั้นทิ้งจากการตัดสินใจ ท้ังน้ีหากค่าอัตราส่วนความสอดคล้องไม่เป็นไปตามท่ี
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ก�ำหนดผูวิ้จยัจะท�ำการเปรยีบเทยีบความส�ำคญัใหม่ หรอืตดัเกณฑ์การตดัสนิใจนัน้ทิง้จากการตดัสนิใจ 

(Koohathongsumrit, 2017)

	 4.	สร้างสมการเป้าหมายแบบศูนย์หนึ่ง ในข้ันตอนน้ีผู้วิจัยได้ท�ำการสร้างตัวแบบสมการ

ส�ำหรบัเลอืกเส้นทางขนส่งสนิค้าทางถนนท่ีเหมาะสมโดยประยุกต์ใช้การโปรแกรมแกรมเป้าหมายแบบ

ศนูย์หนึง่ซึง่เป็นการเลอืกค�ำตอบ หรอืชดุค�ำตอบท่ีเหมาะสมท่ีสดุโดยมกีารก�ำหนดตวัแปรตดัสนิใจเป็น

เพยีงสองค่า คือ ศูนย์หรือหนึ่งที่ท�ำให้ค่าเบี่ยงเบนโดยรวมจากเป้าหมายที่ต้องการทั้งหมดต�่ำที่สุด เมื่อ
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Minimize Z = − +

=
∑

k

i i i i
i 1

(w d + w d )  (1) 

 = c c t t r1 r2 rk rkw (d )+w (d )+w (d )+ ... +w (d )+ + + +

 (2) 

 เง่ือนไข 

ด้านต้นทนุการขนสง่ = 
1 1 2 2 m m ic X  c X ... c X -  d   C++ + + =  (3) 

ด้านระยะเวลาการขนสง่ = +
1 1 2 2 m m it X + t X + ...+t X - d  = T  (4) 

ด้านความเส่ียงจากลกัษณะทางกายภาพท่ี 

k 

= +
kk 1 k 2 km m ir X  + r X  + ... + r X  - d  = R1 2  (5) 

 X1 + X2 + ... + Xm = 1 (6) 

 Wi, id+  ≥  0 ; i = 1, 2, ..., m (7) 

 Xj = 0 หรือ 1 ; j = 1, 2, ..., n (8) 

 จากสมการเปา้หมายและเง่ือนไขผู้ วิจยัได้ทําการปรับบรรทดัฐานให้กบัหน่วยของต้นทนุ ระยะเวลา
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Cj = [(ต้นทนุท่ีกําหนด - ต้นทนุการขนสง่ท่ีต่ําท่ีสดุของเส้นทางทัง้หมด) * 100] / ต้นทนุท่ีกําหนด (10) 

tj = (ระยะเวลาในการขนสง่ของเส้นทาง j / ระยะเวลาการขนสง่ท่ีกําหนด) * 100 (11) 

T = 100% (12) 

rkj = 
[(ระดบัความเส่ียงท่ีกําหนด - ระดบัความเส่ียงของเส้นทาง j) * 100] / ระดบัความเส่ียงท่ี

กําหนด 
(13) 

Rk = 
[(ระดบัความเส่ียงท่ีกําหนด - ระดบัความเส่ียงท่ีต่ําท่ีสดุของเส้นทางทัง้หมด) * 100] / ระดบั

ความเส่ียงท่ีกําหนด 
(14) 
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ด้านความเสีย่งจากลกัษณะ
ทางกายภาพท่ี k

	 จากสมการเป้าหมายและเงือ่นไขผูว้จิยัได้ท�ำการปรบับรรทดัฐานให้กับหน่วยของต้นทุน ระยะ

เวลาการขนส่ง และระดับความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพเพื่อเป็นมาตรฐานเดียวกันดังนี้ 

c
j
	 =	 [(ต้นทุนที่ก�ำหนด - ต้นทุนการขนส่งของเส้นทาง j) * 100] / ต้นทุนที่ก�ำหนด	 (9)

C
j
	 =	 [(ต้นทุนท่ีก�ำหนด - ต้นทนุการขนส่งท่ีต�ำ่ท่ีสดุของเส้นทางท้ังหมด) * 100] / ต้นทนุท่ีก�ำหนด	 (10)

t
j
	 =	 (ระยะเวลาในการขนส่งของเส้นทาง j / ระยะเวลาการขนส่งที่ก�ำหนด) * 100	 (11)

T	 =	100%	 (12)

r
kj
	 =	 [(ระดบัความเสีย่งท่ีก�ำหนด - ระดบัความเสีย่งของเส้นทาง j) * 100] / ระดบัความเส่ียงท่ีก�ำหนด	 (13)

R
k
	 =	 [(ระดบัความเสีย่งท่ีก�ำหนด - ระดับความเสีย่งทีต่�ำ่ท่ีสดุของเส้นทางทัง้หมด) * 100] / 	 (14) 

ระดบัความเสีย่งท่ีก�ำหนด	
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	 5.	เลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าที่มีความเหมาะสมมากที่สุด โดยเส้นทางที่ถูกเลือกจะ

ต้องเป็นเส้นทางท่ีมีค่าเบี่ยงเบนจากเป้าหมายน้อยท่ีสุด (Minimum D) ทั้งน้ีในการเลือกเส้นทางนั้น

หากเส้นทางการขนส่งสินค้าที่มีต้นทุน ระยะเวลาในการขนส่ง และระดับความเสี่ยงจากลักษณะทาง

กายภาพเกินกว่าที่ก�ำหนดเส้นทางการขนส่งนั้นจะไม่ถูกเลือกและตัดทิ้งจากการพิจารณา

ผลการทดลอง

	 การวิจยัครัง้นีไ้ด้ประยุกต์ใช้แนวคดิการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้ากับกรณีศกึษาการเลือก

เส้นทางขนส่งสนิค้าทางถนนจากสถานขีนส่งสนิค้าร่มเกล้าไปยังท่าเรือกรุงเทพ โดยมผีลการศกึษาตาม

ขั้นตอนที่กล่าวในข้างต้นดังนี้

	 1.	ผลการค�ำนวณหาระดับความเสีย่งจากลกัษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสนิค้า 

ผู้วิจัยได้ท�ำการศึกษาลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าท้ัง 5 เส้นทาง ท�ำการส�ำรวจ

เริ่มจากเส้นทางที่ 1 จนถึงเส้นทางที่ 5 จุดเริ่มต้นของการส�ำรวจคือสถานีร่มเกล้าและจุดปลายทางคือ

ท่าเรือกรุงเทพ จากนั้นค�ำนวณระดับความเสี่ยงตามที่ก�ำหนดไว้ในตารางที่ 2 ผลการค�ำนวณหาระดับ

ความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้าทั้งหมดสรุปได้ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 ระดับความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินค้า

เส้นทาง
เกณฑ์การตัดสินใจ

DC
1

DC
2

DC
3

DC
4

DC
5

DC
6

DC
7

DR
1

2.986 2.752 2.675 1.321 2.000 1.000 2.000

DR
2

2.508 2.455 1.983 1.643 2.000 1.000 2.000

DR
3

3.071 3.241 3.541 1.454 1.000 1.000 4.000

DR
4

2.783 2.889 2.965 1.012 2.000 2.000 2.000

DR
5

2.977 2.875 2.446 1.122 2.000 2.000 2.000

	 2.	ผลการก�ำหนดน�้ำหนักความส�ำคัญด้วยกระบวนการล�ำดับขั้นเชิงวิเคราะห์ ผู้วิจัยได้น�ำ

เกณฑ์การตัดสินใจทั้ง 9 เกณฑ์ท�ำการประเมินความส�ำคัญโดยผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์ด้าน

โลจิสติกส์อย่างน้อย 10 ปี จ�ำนวน 3 ราย ทั้งนี้ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 3 รายนั้นเป็นผู้บริหารระดับสูงที่ท�ำงาน

ในบรษิทัด้านขนส่งสนิค้าภายในประเทศทีแ่ตกต่างกัน จากน้ันผูวิ้จยัได้น�ำผลการประเมนิความส�ำคญั

ของผู้เชีย่วชาญแต่ละรายมาค�ำนวณน�ำ้หนักความส�ำคญัด้วยโปรแกรมเอค็ส์เพิร์ทช้อยส์ 11 สดุท้ายน�ำ

ผลการก�ำหนดน�ำ้หนกัความส�ำคญัของผูเ้ชีย่วชาญท้ังหมดมาหาค่าเฉลีย่ ผลการก�ำหนดน�ำ้หนักความ

ส�ำคัญของผู้เชี่ยวชาญแสดงดังตารางที่ 4
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ตารางที่ 4  ผลการก�ำหนดน�้ำหนักความส�ำคัญของผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด

เกณฑ์การตัดสินใจ

DC
c

DC
t

DC
1

DC
2

DC
3

DC
4

DC
5

DC
6

DC
7

C.R.

E
1

0.106 0.095 0.136 0.149 0.17 0.1 0.085 0.076 0.083 0.090

E
2

0.087 0.149 0.131 0.091 0.074 0.077 0.116 0.122 0.153 0.090

E
3

0.125 0.119 0.113 0.114 0.139 0.077 0.145 0.095 0.074 0.080

เฉล่ีย 0.106 0.121 0.127 0.118 0.128 0.085 0.115 0.098 0.103

	 3.	ตัวแบบสมการส�ำหรับเลือกเส้นทางขนส่งสินค้าทางถนนท่ีเหมาะสม ผู้วิจัยได้ประยุกต์

ใช้แนวคิดของโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงในการสร้างตัวแบบสมการส�ำหรับเลือกเส้นทางขนส่ง

สินค้าทางถนนทีเ่หมาะสม เมือ่ก�ำหนดให้ศูนย์แทนการไม่เลือกเส้นทางและหน่ึงแทนการเลือกเส้นทาง 

ส�ำหรับการศึกษาวิจัยครั้งนี้ได้ก�ำหนดให้ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 10,000 บาท ระยะเวลาในการขนส่ง

เท่ากับ 50 นาที และระดับความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพทุกตัวต้องมีระดับความเสี่ยงไม่เกิน 3 

ผลการก�ำหนดตัวแบบสมการส�ำหรับเลือกเส้นทางขนส่งสินค้าทางถนนที่เหมาะสมแสดงดังนี้

	 สมการเป้าหมาย

Minimize Z  = 0.106( cd+ ) + 0.121( td+ ) + 0.127( rd+
1 ) + 0.118( rd+

2 ) + 0.128( rd+
3
) + 0.085( rd+

4
) 

+ 0.115( rd+
5 ) + 0.098( rd+

6 ) + 0.103( rd+
7 )

	 เงื่อนไข

ต้นทุนการขนส่ง = 5X
1
 - 5X

2
 + 22X

3
 + 10X

4
 + 17X

5
 - cd+  = 22

ระยะเวลาการขนส่ง = 70X
1
 + 74X

2
 + 88X

3
 + 94X

4
 + 100X

5
 - td+  = 100

จ�ำนวนช่องจราจรต่อทิศทาง = 0.467X
1
 + 16.4X

2
 - 2.367X

3
 + 7.233X

4
 + 0.767X

5
 - rd+

1  = 16.40

ความกว้างของช่องจราจร = 8.267X
1
 + 18.167X

2
 - 8.033X

3
 + 3.700X

4
 + 4.167X

5
 - rd+

2  = 18.167

ความกว้างของไหล่ทาง = 10.833X
1
 + 33.9X

2
 - 18.033X

3
 + 1.167X

4
 + 18.467X

5
 - rd+

3  = 33.9

วัสดุผิวจราจร = 55.967X
1
 + 45.233X

2
 + 51.533X

3
 + 66.267X

4
 + 62.6X

5
 - rd+

4  = 66.267

ความคดเคี้ยวความลาดชัน
ของถนน

= 33.333X
1
 + 33.333X

2
 + 66.667X

3
 + 33.333X

4
 + 33.333X

5
 - rd+

5  = 66.667

การเสื่อมสภาพความเสีย
หายของผิวหน้าจราจร

= 66.667X
1
 + 66.667X

2
 + 66.667X

3
 + 33.333X

4
 + 33.333X

5
 - rd+

6  = 66.667

จุดอันตรายในเส้นทาง = 33.333X
1
 + 33.333X

2
 - 33.333X

3
 + 33.333X

4
 + 33.333X

5
 - rd+

7  = 33.333

X
1
 + X

2
 + X

3
 + X

4
 + X

5
 = 1
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W
i
, id+  ≥  0 ; i = 1, 2, ..., m

X
j
 = 0 หรือ 1 ; j = 1, 2, ..., n

	 จากการก�ำหนดตัวแบบสมการเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงในการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้า

ทางถนนที่เหมาะสมภายใต้ต้นทุนการขนส่งสินค้าไม่เกิน 10,000 บาท ระยะเวลาในการขนส่งสินค้า

ไม่เกิน 50 นาท ีระดบัความเสีย่งจากลกัษณะทางกายภาพต้องไม่เกินระดบั 3 สดุท้ายผูวิ้จยัได้น�ำข้อมลู

ต้นทนุและระยะเวลาในการขนส่งสนิค้าของแต่ละเส้นทางดงัตารางท่ี 1 และข้อมลูระดบัความเส่ียงจาก

ลักษณะทางกายภาพของแต่ละเส้นทางดังตารางที่ 3 มาค�ำนวณค่าเบี่ยงเบนจากเป้าหมาย (D) แสดง

ดังตารางที่ 5

ตารางที่ 5 ผลการค�ำนวณค่าเบี่ยงเบนจากเป้าหมายของเส้นทางการขนส่งสินค้า

เกณฑ์การตัดสินใจ
เส้นทาง

DR
1

DR
2

DR
3

DR
4

DR
5

ต้นทุนการขนส่ง (DC
c
) : บาท 9,500 10,500 7,800 9,000 8,300

ระยะเวลาการขนส่ง (DC
t
) : นาที 35 37 44 47 50

ระดับความเสี่ยงจากจ�ำนวน
ช่องจราจรต่อทิศทาง (DC

1
) : ระดับ

2.986 2.508 3.071 2.783 2.977

ระดับความเสี่ยงจากความกว้างของ
ช่องจราจร (DC

2
) : ระดับ

2.752 2.455 3.241 2.889 2.875

ระดับความเสี่ยงจากความกว้างของ
ไหล่ทาง (DC

3
) : ระดับ

2.675 1.983 3.541 2.965 2.446

ระดับความเสี่ยงจากวัสดุผิวจราจร 
(DC

4
) : ระดับ

1.321 1.643 1.454 1.012 1.122

ระดับความเสี่ยงจากความคดเคี้ยว
ความลาดชันของถนน (DC

5
) : ระดับ

2.000 2.000 1.000 2.000 2.000

ระดับความเสี่ยงจากการเสื่อมสภาพ
ความเสียหายของผิวหน้าจราจร 
(DC

6
) : ระดับ

1.000 1.000 1.000 2.000 2.000

ระดับความเสี่ยงจากจุดอันตรายใน
เส้นทาง (DC

7
) : ระดับ

2.000 2.000 4.000 2.000 2.000

ค่าเบี่ยงเบนจากเป้าหมาย (D) 16.2851 - - 16.1591 13.5546
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	 ผลการค�ำนวณค่าเบีย่งเบนเป้าหมาย (D) ของเส้นทางการขนส่งสนิค้าท้ังหมดพบว่าเส้นทาง

ถนนหมายเลข 7 - ทางพิเศษศรีรัช - ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (DR
1
) มีค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายเท่ากับ 

16.2851 เส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนหมายเลข 9 - ถนนบางนาตราด - ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(DR
2
) ไม่มีค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายเนื่องจากมีต้นทุนค่าขนส่งเกินที่ก�ำหนดจึงไม่น�ำมาพิจารณาเป็น

ทางเลือก เส้นทางถนนลาดกระบัง - ถนนสุขุมวิท 77 (DR
3
) ไม่มีค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายเนื่องจากระดับ

ความเสี่ยงจากจ�ำนวนช่องจราจรต่อทิศทาง, ความกว้างของ, ความกว้างของไหล่ทางและจุดอันตราย

ในเส้นทางมรีะดบัความเสีย่งเกนิทีก่�ำหนดจงึไม่น�ำมาพิจารณาเป็นทางเลือก เส้นทางถนนหมายเลข 7 -  

ถนนสุขุมวิท 77 (DR
4
) มีค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายเท่ากับ 16.1591 และสุดท้ายเส้นทางเส้นทางถนน

หมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 71 (DR
5
) มีค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายเท่ากับ 13.5546 ตามล�ำดับ

	 จากผลการค�ำนวณค่าเบี่ยงเบนเป้าหมายพบว่าเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 71 

(DR
5
) เป็นเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมในการน�ำมาเป็นเส้นทางในการขนส่งสินค้าทางถนนจากสถานี

ขนส่งสินค้าร่มเกล้าถึงท่าเรือกรุงเทพมากที่สุด โดยมีค่าเบี่ยงเบนจากเป้าหมายต�่ำสุดเท่ากับ 13.5546 

ใช้ต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 8,300 บาท ระยะเวลาการขนส่งเท่ากับ 50 นาที ระดบัความเส่ียงจากจ�ำนวน

ช่องจราจรต่อทศิทางเท่ากับ 2.977 ระดบัความเสีย่งจากความกว้างของช่องจราจรเท่ากับ 2.875 ระดบั

ความเส่ียงจากความกว้างของไหล่ทางเท่ากับ 2.446 ระดบัความเสีย่งจากวสัดผิุวจราจรเท่ากับ 1.122 

ระดบัความเสีย่งจากความคดเคีย้วความลาดชนัของถนนเท่ากับ 2.000 ระดบัความเสีย่งจากการเสือ่ม

สภาพความเสยีหายของผวิหน้าจราจรเท่ากับ 2.000 และระดบัความเสีย่งจากจดุอนัตรายในเส้นทางมี

ค่าเท่ากับ 2.000 ตามล�ำดับ ส่วนเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ทางพิเศษศรีรัช - ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(DR
1
) มคีวามเหมาะสมเป็นล�ำดบัทีส่อง และเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสขุมุวทิ 77 (DR

4
) มคีวาม

เหมาะสมน้อยที่สุด หรือเป็นทางเลือกสุดท้าย แสดงแผนท่ีเส้นทางการขนส่งสินค้าที่ความเหมาะสม

มากที่สุด (เส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 71) ดังรูปที่ 1
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จราจรตอ่ทิศทาง, ความกว้างของ, ความกว้างของไหล่ทางและจดุอนัตรายในเส้นทางมีระดบัความเส่ียง

เกินท่ีกําหนดจึงไม่นํามาพิจารณาเป็นทางเลือก เส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 77 (DR4) มีค่า

เบ่ียงเบนเปา้หมายเท่ากบั 16.1591 และสดุท้ายเส้นทางเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสขุมุวิท 71 (DR5) 

มีคา่เบ่ียงเบนเปา้หมายเทา่กบั 13.5546 ตามลําดบั 

 จากผลการคํานวณคา่เบ่ียงเบนเปา้หมายพบว่าเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสขุมุวิท 71 (DR5) 

เป็นเส้นทางท่ีมีความเหมาะสมในการนํามาเป็นเส้นทางในการขนส่งสินค้าทางถนนจากสถานีขนส่งสินค้า

ร่มเกล้าถึงท่าเรือกรุงเทพมากท่ีสุด โดยมีคา่เบ่ียงเบนจากเปา้หมายต่ําสดุเท่ากับ 13.5546 ใช้ต้นทนุการ

ขนส่งเท่ากบั 8,300 บาท ระยะเวลาการขนส่งเท่ากบั 50 นาที ระดบัความเส่ียงจากจํานวนช่องจราจรตอ่

ทิศทางเท่ากบั 2.977 ระดบัความเส่ียงจากความกว้างของช่องจราจรเท่ากบั 2.875 ระดบัความเส่ียงจาก

ความกว้างของไหล่ทางเท่ากบั 2.446 ระดบัความเส่ียงจากวสัดผุิวจราจรเท่ากบั 1.122 ระดบัความเส่ียง

จากความคดเคีย้วความลาดชนัของถนนเท่ากบั 2.000 ระดบัความเส่ียงจากการเส่ือมสภาพความเสียหาย

ของผิวหน้าจราจรเท่ากับ 2.000 และระดบัความเส่ียงจากจุดอันตรายในเส้นทางมีค่าเท่ากับ 2.000 

ตามลําดับ ส่วนเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ทางพิเศษศรีรัช - ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (DR1) มีความ

เหมาะสมเป็นลําดบัท่ีสอง และเส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 77 (DR4) มีความเหมาะสมน้อย

ท่ีสุด หรือเป็นทางเลือกสุดท้าย แสดงแผนท่ีเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีความเหมาะสมมากท่ีสุด (เส้นทาง

ถนนหมายเลข 7 - ถนนสขุมุวิท 71) ดงัรูปท่ี 1 

 
 

รูปท่ี 1  เส้นทางการขนสง่สินค้าท่ีความเหมาะสมมากท่ีสดุ (เส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสขุมุวิท 71) 

สรุปและวิจารณ์ผล 

 การเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนท่ีเหมาะสมโดยการประยุกต์ใช้ตัวแบบโปรแกรม

เป้าหมายแบบศูนย์หนึ่งท่ีพิจารณาต้นทุน และระยะเวลาในการขนส่ง รวมถึงลกัษณะทางกายภาพของ

เส้นทางการขนส่งสินค้า ได้แก่ จํานวนช่องทางจราจรต่อทิศทาง, ความกว้างของช่องจราจร, ความกว้าง

ของไหล่ทาง, วสัดผุิวจราจร, ความคดเคีย้วความลาดชนัของถนน, การเส่ือมสภาพความเสียหายของ

รูปที่ 1  เส้นทางการขนส่งสินค้าที่ความเหมาะสมมากที่สุด 

(เส้นทางถนนหมายเลข 7 - ถนนสุขุมวิท 71)

สรุปและวจิารณ์ผล

	 การเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนนที่เหมาะสมโดยการประยุกต์ใช้ตัวแบบโปรแกรม

เป้าหมายแบบศูนย์หน่ึงท่ีพิจารณาต้นทุน และระยะเวลาในการขนส่ง รวมถึงลักษณะทางกายภาพ

ของเส้นทางการขนส่งสินค้า ได้แก่ จํานวนช่องทางจราจรต่อทิศทาง ความกว้างของช่องจราจร 

ความกว้างของไหล่ทาง วัสดุผิวจราจร ความคดเคี้ยวความลาดชันของถนน การเสื่อมสภาพความ

เสียหายของผิวหน้าจราจร และจุดอันตรายในเส้นทาง เป็นวิธีการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าท่ีมี

ความสมเหตุสมผล โดยผลจากการค�ำนวณจะได้เส้นทางที่มีต้นทุน ระยะเวลาในการการขนส่งสินค้า 

และระดับความเสี่ยงจากลักษณะทางกายภาพภายใต้ความต้องการของผู้ตัดสินใจ เส้นทางการขนส่ง

สินค้าที่เลือกได้จะมีต้นทุน ระยะเวลา และระดับความเสี่ยงไม่เกินที่ผู้ตัดสินใจก�ำหนด นอกจากนี้หาก

ผูต้ดัสนิใจสามารถก�ำหนดน�ำ้หนกัความส�ำคญัให้กับเกณฑ์การตัดสินใจได้ตามความต้องการ หรือตาม

ความเหมาะสม ส�ำหรับการศึกษาวิจัยในอนาคตอาจจะพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพทางถนนอื่น 

เช่น ลักษณะภูมิประเทศ ระยะการมองไกล รัศมีทางโค้ง ฯลฯ หรือพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพ

ของเส้นทางการขนส่งสินค้ารูปแบบอื่น เช่น การขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นต้น
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