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บทคัดย่อ
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ต้นทุนในการขนส่งทางเรือและการขนส่งทางบก จากบริษัทกรณีศึกษาไปยัง สปป.
ลาว (แขวงอุดมไซ) และประเมินทางเลือกเส้นทางการขนส่งที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า โดยประยุกต์ใช ้
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม และกระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (AHP) 
ในการด�ำเนินงานวิจัย โดยใช้เกณฑ์ในการตัดสินใจ 5 เกณฑ์ คือ (1) ต้นทุนต่อหน่วยสินค้า (2) ระยะเวลาการขนส่ง (3) ความ
สามารถในการขนส่ง (4) ความปลอดภัยในการขนส่ง และ (5) ความถี่ในการขนส่ง บน 2 เส้นทางการขนส่งคือ (1) ทางเรือ  
(2) ทางถนน ผลการศึกษาพบว่า สัดส่วนต้นทุนการขนส่งทางถนนมีค่าสูงกว่าการขนส่งทางเรือ ร้อยละ 6.30 บริษัทกรณีศึกษา
ควรเลือกการขนส่งสินค้าการขนส่งทางเรือ เพราะสามารถตอบสนองต่อเกณฑ์การตัดสินใจทั้ง 5 เกณฑ์ ได้ถึงร้อยละ 77.2

ค�ำส�ำคัญ:	 ต้นทุนการขนส่ง, กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น, การเลือกเส้นทางขนส่ง

Abstract 
This study aims to evaluate the expenses of land and sea transportation from the case study company to Lao PDR 
(Oudomxay province) and identify the most cost-effective modes of transportation to meet the target market’s demands. 
Utilizing the Industrial Logistics Performance Index (ILPI) and the Analytic Hierarchy Process (AHP), the research 
was carried out utilizing the following five criteria: (1) unit cost ; (2) transit time ; (3) transportability ; (4) transportation  
safety ; and (5) transportation frequency. The analysis indicates that the cost of shipping freight by road is more 
expensive than shipping by sea freight. Case study companies should choose to ship by sea freight since they can 
respond to all 5 choices criteria up to 77.2%.
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บทน�ำ
การวิเคราะห์การบริหารจัดการขนส่งเป็นกระบวนท่ีส�ำคัญ 
ในการบรหิารจดัการธรุกิจวสัดุก่อสร้าง เนือ่งจากมผีลต่อก�ำไร
และการด�ำเนนิธรุกิจขององค์กรท่ีมคีวามส�ำคัญมาก การทราบ
ค่าต้นทุนการขนส่งอย่างถูกต้องสามารถช่วยในการวางแผน
กลยทุธ์การจดัส่งทีม่ปีระสทิธภิาพและท�ำให้องค์กรสามารถตอบ
สนองต่อความต้องการของลกูค้าได้อย่างเหมาะสม นอกจากนี้
ยงัช่วยลดต้นทนุท่ัวไปและเพิม่ความสามารถในการแข่งขนัของ
ธุรกิจ (Marufuzzamanet et al., 2015) การเลือกเส้นทางการ
ขนส่งวสัดุก่อสร้างก็เป็นปัจจยัทีม่ผีลต่อการประสบความส�ำเรจ็
ของการจดัส่ง สามารถช่วยลดต้นทุนการขนส่ง ลดเวลาทีใ่ช้ใน
การส่งมอบสินค้า และยังเพิ่มความพึงพอใจของลูกค้า ดังนั้น
การวิเคราะห์และการวางแผนเส้นทางการขนส่งเป็นกระบวน
ที่ที่ส�ำคัญในการบริหารจัดการทรัพยากร (Bast et al., 2016)

	 บริษัทกรณีศึกษา จ�ำกัด ตั้งอยู่ที่อ�ำเภอเชียงของ 
จังหวัดเชียงราย ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการจ�ำหน่ายวัสดุ
ก่อสร้างทั้งในประเทศ คืออ�ำเภอเชียงของและพื้นท่ีใกล้เคียง 
และต่างประเทศ ได้แก่ สปป.ลาว ในการขนส่งวัสดุก่อสร้าง
ไปจ�ำหน่ายยงัแขวงอุดมไซ จะใช้เส้นทางการขนส่ง 2 เส้นทาง
คอื การขนส่งทางเรอื เส้นทางท่าเรอืบัค๊ อ�ำเภอเชียงของ-ปาก
อู แขวงอุดมไซ และการขนส่งทางถนน (R3A) เส้นทางอ�ำเภอ
เชยีงของ-แขวงบ่อแก้ว-แขวงหลวงน�ำ้ทา-แขวงอดุมไซ จากการ
เก็บข้อมูลเบื้องต้นพบว่าบริษัทกรณีศึกษาไม่ได้ศึกษาต้นทุน
การขนส่ง จงึท�ำให้ไม่ทราบต้นทนุการขนส่งท่ีแท้จรงิ รวมทัง้ไม่
ได้มกีารประเมนิทางเลอืกเส้นทางการขนส่งทีม่คีวามเหมาะสม  
จึงท�ำให้การขนส่งสินค้าของบริษัทฯ ขาดประสิทธิภาพ และ 
อาจส่งผลต่อผลก�ำไรและประสิทธิภาพการแข่งขันกับผู้ค้า 
รายอื่น

	 ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงมีแนวคิดในการประยุกต์ใช ้
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบการ 
ภาคอุตสาหกรรม (Industrial Logistics Performance Index: 
ILPI) (Rezaei et al., 2018) ในการเปรียบเทียบศักยภาพ
การขนส่ง เพือ่วเิคราะห์ต้นทุนในการขนส่งทางเรอืและทางถนน 
จากบริษัทกรณีศึกษา จ�ำกัด ไปยังสปป.ลาว (แขวงอุดมไซ) 
และประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analysis 
Hierarchy Process: AHP) (Singh et al., 2016) ในการตดัสินใจ 
เลือกเส้นทางการขนส่งในการประเมินทางเลือกเส้นทางการ
ขนส่งวสัดุก่อสร้างท่ีมคีวามเหมาะสมและยงัสามารถตอบสนอง
ต่อความต้องการของลูกค้า เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง 
และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับผู้ค้ารายอื่น

วรรณกรรมและการศึกษาที่เกี่ยวข้อง

1. ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์
	 การก�ำหนดตัวชี้วัดความสามารถด้านโลจิสติกส์ถูก
จัดท�ำขึ้นทั้งในระดับสากล ระดับชาติ และระดับองค์กร เช่น  
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (Logistic Performance 
Index: LPI) โดยธนาคารโลก ตวัชีว้ดัสมรรถนะของโซ่อปุทาน
ด้วยแบบจ�ำลอง SCOR (Supply Chain Operating Reference 
Model: SCOR Model) โดยองค์กร Supply Chain Council  
และตัวชี้วัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของสถานประกอบ
การภาคอุตสาหกรรม(Industrial Logistics Performance  
Index: ILPI) โดยส�ำนักโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐาน 
และการเหมืองแร่ เป็นต้น เพื่อใช้เป็นเกณฑ์เทียบวัดผล 
การด�ำเนินงานด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการในกลุ่ม
อตุสาหกรรมเดียวกนั และส่งเสรมิให้เกิดการปรบัปรงุและพฒันา
องค์กรสู่มาตรฐานด้านโลจิสติกส์ ให้สามารถตอบสนองความ
ต้องการของลกูค้า ได้ทันเวลาและลดต้นทุนรวมด้านโลจสิตกิส์ 
โดยสามารถวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานครอบคลุมกิจกร
รมด้านโลจิสติกส์ทั้ง 9 กิจกรรม โดยพิจารณาใน 3 มิติ ได้แก่ 

	 1. มิติด้านต้นทุน (Cost Dimension) แสดงถึง 
สดัส่วนต้นทนุของกิจกรรมโลจสิตกิส์เปรยีบเทยีบกับยอดขาย
ประจ�ำปีของกิจการ สามารถใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุง
หรือควบคุมต้นทุนส่วนเกินที่ไม่จ�ำเป็นได้โดยไม่ส่งผลเสีย 
ต่อคุณภาพสินค้าหรือการบริการ

	 2. มิติด้านเวลา (Time Dimension) ประกอบ
ด้วยตัวชี้วัดที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสินค้า 
ที่อยู ่นอกเหนือจากช่วงของกระบวนการผลิต และ
ระยะเวลาการเคลื่อนย ้ายของข ้อมูลท่ีเริ่มตั้ งแต ่ 
การรับข้อมูลและสิ้นสุดที่การส่งมอบข้อมูลให้แก่ลูกค้าหรือ 
ผู้ใช้สินค้าหรือบริการล�ำดับถัดไป

	 3. มิติด้านความน่าเชื่อถือ (Reliability Dimension)  
ประกอบด้วยตัวชี้วัดที่ใช้วัดความน่าเชื่อถือเกี่ยวกับ 
การส่งมอบสนิค้าและข้อมลู โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลกัษณะ 
คือ ตัวช้ีวัดด้านการส่งมอบตรงเวลา (On-time) และตัวชี้วัด 
ด้านการส่งมอบครบจ�ำนวน (In-full) (Division of Logistics, 
2017)

2. กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น
	 กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับช้ัน (Analysis  
Hierarchy Process: AHP) ใช้เพื่อแปลงล�ำดับของ
รายการจัดอันดับเป็นค่าตัวเลขที่สามารถจัดการและ
เปรียบเทียบได้อย่างเหมาะสม AHP เป็นเครื่องมือ 
การตัดสินใจขั้นสูงท่ีเปรียบเทียบความเป็นไปได้ซึ่งยากที่จะ
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ค�ำนวณค่าออกมาเป็นตวัเลขได้ โดยแบ่งออกเป็น 3 ขัน้ตอนดังนี้

	 1) Decomposition: การก�ำหนดและจ�ำแนก 
องค์ประกอบที่่เก่ียวข้องออกเป็นส่วนย่อยๆ เพื่อจัดรูปแบบ
กระบวนการตดัสนิใจให้เป็นโครงสร้างการตดัสินใจแบบล�ำดับชัน้

	 2) Prioritization: การก�ำหนดความส�ำคัญของแต่ละ
องค์์ประกอบการตัดสินใจในแต่ละระดับชั้นของโครงสร้างการ
ตัดสินใจแบบล�ำดับชั้น โดยเปรียบเทียบน�ำ้หนักความส�ำคัญ 
ซึ่งได้จากผลการสัมภาษณ์ผู้ตัดสินใจแต่ละคน 

	 3) Synthesis: AHP จะประยุกต์ใช้ “หลักการ
ขององค์ประกอบล�ำดับชั้น” ในการรวมน�้ำหนักความ
ส�ำคัญของแต่่ละค่าของปัจจัย การวัดค่าน�้ำหนักแต่ละทาง
เลือกตามความส�ำคัญสัมพัทธ์รวม เพื่อน�ำไปพิจารณาหา 
ทางเลือกที่่ดีที่่สุด Saaty (1980)

	 กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (AHP) มีเป็น 
การวิเคราะห์เชิงคณิตศาสตร์เป็นหลัก กล่าวคือ การแปลง 
สิง่ทีไ่ม่สามารถวดัค่าในเชงิปรมิาณให้สามารถพจิารณาในเชงิ
ปริมาณได้ โดยการก�ำหนดมาตราส่วนในการพิจารณา เพื่อ
ให้ได้ค�ำตอบท่ีเป็นไปได้แบบมีเหตุผล โดยก�ำหนดเป้าหมาย
และสร้างโครงสร้างของปัญหาที่ต้องการพิจารณาออกมาเป็น
แผนภมูลิ�ำดับชัน้ (Hierarchy) ตามล�ำดับชัน้ของเกณฑ์ ซึง่ท�ำให้
สามารถมองเห็นองค์ประกอบของปัญหาโดยรวมและเปรียบ
เทยีบปัญหาอย่างเป็นเหตเุป็นผลในทกุปัจจยัทีพ่จิารณา ส่งผล
ให้ผลการตดัสนิใจมคีวามถกูต้องรดักุมมากขึน้ ดังกล่าวจึงเป็น 
กระบวนการทีม่ปีระสทิธภิาพและมคีวามสะดวกในการจดัล�ำดับ
ความส�ำคัญ และช่วยท�ำให้เกิดการตดัสนิใจทีดี่ในสถานการณ์
ทีต้่องมกีารเลอืก สามารถใช้ได้กับการตดัสนิใจท่ีมคีวามยุง่ยาก
ซบัซ้อนโดยใช้วธิกีารเปรยีบเทียบคู ่และเป็นทฤษฎทีีน่ยิมใช้ใน 
การตดัสินใจอย่างแพร่หลายจนถงึปัจจบุนั (Sopadang, 2009)

3. ตัวอย่างงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 Watanarawee et al., (2018) ได้ท�ำการศึกษาความ
สามารถในการแข่งขนัและวเิคราะห์องค์ประกอบเชงิยนืยนัของ 
ความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจการค้าข้ามแดนจังหวัด 
เชียงราย จ�ำนวน 295 ราย โดยวิเคราะห์องค์ประกอบ 
เชิงยืนยันประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ ท้ัง 3 มิติ  
พบว่า ประสิทธิภาพในการจัดการโลจิสติกส์ มิติด้านความ 
น่าเช่ือถอืได้ค่าน�ำ้หนกัองค์ประกอบมากท่ีสุดอยูท่ี ่0.63 แสดง 
ให้เห็นว่า มีความสามารถส่งมอบสินค้า ได้ครบถ้วนอย่าง
สม�ำ่เสมอ เชือ่ถอืได้ ลกูค้าได้รบัสนิค้าตามระยะเวลาท่ีต้องการ 
ความเสียหายและการคืนสินค้ามีปริมาณคงที่ ซึ่งมากกว่ามิติ 
ด้านต้นทุน และมิติด้านเวลา ที่มีค่าอยู่ที่ 0.50 และ 0.39  
ตามล�ำดับ

	 Martí et al., (2017) ได้ศกึษาโดยประยกุต์ใช้ตวัชีว้ดั
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ (LPI) เพื่อประเมินประสิทธิภาพ
ขององค์กร และค�ำนวณดัชนีสังเคราะห์ของประสิทธิภาพ 
โลจิสติกส์โดยรวม และเปรียบเทียบประสิทธิภาพโลจิสติกส ์
ของประเทศ ซึ่งพบว่าประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ขึ้นอยู่กับ 
รายได้ และพืน้ทีท่างภมูศิาสตร์เป็นส่วนใหญ่ ประเทศท่ีมรีายได้
สงูอยูใ่นกลุม่ประเทศท่ีมปีระสทิธภิาพโลจสิตกิส์โดยรวมดีทีส่ดุ

	 Onsel et al., (2019) ได้ท�ำงานวิจัยเพื่อเสนอวิธีการ
ในการพฒันาการก�ำหนดนโยบายในการปรบัปรงุประสทิธภิาพ 
ด้านโลจิสติกส์ของประเทศ โดยวิเคราะห์ผลกระทบของ 
Global Competitiveness Index (GCI) ต่อประสิทธิภาพด้าน 
โลจิสติกส์ ท่ีวัดโดย Logistics Performance Index (LPI)  
ผลการวจิยัชีใ้ห้เหน็ว่ารฐับาลควรให้ความส�ำคัญกบัความพร้อม
ทางเทคโนโลยี การศึกษา และการฝึกอบรมระดับอุดมศึกษา
นวตักรรมเพือ่เอือ้ในการปรบัปรงุประสทิธภิาพด้านโลจสิตกิส์
ของประเทศ

	 Jayathilaka et al., (2022) ได้ตรวจสอบผลกระทบ 
ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) และดัชนี 
ประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (LPI) ต่อการค้าระหว่างประเทศของ
ประเทศต่างๆ ในแต่ละทวีปและท่ัวโลก รวม 142 ประเทศ  
โดยใช้เทคนคิการถดถอยแผงและเลอืกแบบจ�ำลองเอฟเฟกต์สุม่  
(RE) และการทดสอบตัวคูณ Breusch-Pagan Lagrange  
ผลการวิจัยพบว่า LPI มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับการส่งออก
สุทธิทั่วโลกโดยเฉพาะในทวีปเอเชีย ยุโรป และโอเชียเนีย  
ภาพรวมของผลกระทบของ LPI และ GDP ต่อการส่งออกสุทธิ 
ซึง่จะช่วยรฐับาลในการก�ำหนดและแก้ไขกลยทุธ์ นโยบายเพือ่
เร่งการเติบโตของการส่งออก

	 Solangi et al., (2021) ได้เสนอกลยุทธ์ เพื่อเอาชนะ
อปุสรรคด้านพลงังานหมนุเวยีน ด้วยวธิ ีAHP ซึง่ผลพบว่า เศรษฐกิจ
และการเงนิ การเมอืงและนโยบาย และ ตลาด ได้รบัการจดัอนัดับ
ให้เป็นอปุสรรคท่ีส�ำคัญท่ีสดุในการปรบัใช้เทคโนโลยพีลงังาน
หมนุเวยีน และวธิ ีFuzzy TOPSIS ให้ผลว่า เงนิอดุหนนุอตัราภาษี
ป้อนเข้าและนโยบายโดยตรง การเปิดใช้งานและการบรูณาการ 
เปน็กลยทุธท์ีเ่ปน็ไปได้มากทีส่ดุในการนาํเทคโนโลยพีลงังาน
หมุนเวียนไปใช้ในประเทศปากีสถาน

	 Singh et al., (2016) ได้ใช้ AHP ในการจัดอันดับ
โครงการไฟฟ้าพลังน�้ำตามขนาดก�ำลังการผลิต โดยพิจารณา
จากปัญหาทางสงัคมเศรษฐกจิและสิง่แวดล้อม พบว่าโครงการ
ไฟฟ้าพลังน�้ำขนาดกลางเหมาะสมที่สุด ตามมาด้วยโครงการ
ไฟฟ้าพลังน�้ำขนาดใหญ่ ในการจัดล�ำดับความส�ำคัญดังกล่าว
จะช่วยในการพฒันากลยทุธ์การพฒันาโครงการไฟฟ้าพลงัน�ำ้ 
ท่ีเป็นนวัตกรรมส�ำหรับประเทศและจะช่วยทบทวนกลยุทธ์
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ล่าสุดอีกด้วย และอาจเป็นประโยชน์ส�ำหรับผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย และผู้มีอ�ำนาจตัดสินใจโดยเฉพาะอย่างยิ่งที่เกี่ยวข้องกับ
โครงการไฟฟ้าพลังน�้ำ

	 Thongphon & Narit (2021) ได้นําเสนอแนวทางการ
พฒันาด่านการค้าข้ามพรมแดนไทยระหว่างไทยและมาเลเซยี 
โดยใช้วิธีการเชิงคุณภาพ ผลการศึกษายังพบว่า ด่านการค้า
ข้ามพรมแดนของไทยมปัีญหาหลายประการ เช่น การขาดแคลน
อปุกรณ์ส�ำหรบัผูต้รวจการ การทีเ่จ้าหน้าทีไ่ม่ได้รบัรายละเอยีด
งาน และความจําเป็นในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพิ่มเติม 
รฐับาลไทยควรเตรยีมส่ิงอํานวยความสะดวกท้ังหมดและจดัให้
มีการฝึกอบรมเพื่อให้มีความรู้เพิ่มเติมเกี่ยวกับกฎหมาย

	 Tao Z. (2022) ได้ใช้เทคนิคเชิงปริมาณในการ
วิเคราะห์การค้าสินค้าเกษตรระหว่างไทยกับจีน 4 วิธี รวมถึง 
การคํานวณดัชนี Grubel-Lloyd แสดงดัชนีความได้เปรียบ 
เชิงเปรียบเทียบ (RCA) ดัชนีความเข้มทางการค้า (TII) และ
ดัชนีเสริมการค้า (TCI) ผลลัพธ์วิธีท่ี 1 พบว่าการค้าสินค้า
เกษตรของไทยมีความได้เปรียบในการแข่งขันมากกว่าจีน 
(RCA เฉลี่ย 3 ปี = 1.69 > 1.25) ผลลัพธ์วิธีที่ 2 พบว่าสินค้า 
03, 07, 13 และ 14 ของการส่งออกของจีนและการนําเข้า 
ของไทยมีความสมบูรณ์ท่ีแข็งแกร่ง รายการท่ี 10, 11, 17  
และ 19 ของการส่งออกของไทยและการนําเข้าของจีนมี 
ความสมบูรณ์ ผลลัพธ์วิธีที่ 3 พบว่าปัจจัยบวกต่อกระแสการ
ค้าทวิภาคีอย่างมีนัยสําคัญ ผลลัพธ์วิธีที่ 4 พบว่ารายการ 06, 
07, 12, 19, 20 และ 21 ได้เปรยีบในการค้าภายในอตุสาหกรรม 
และรายการ 09, 10, 13 และ 18 ได้เปรียบในการค้าระหว่าง
อุตสาหกรรม 

	 Pornpimol C. et al., (2018) ได้ศึกษากระบวนการ
กระจายสินค้าไปยงัลกูค้าและออกแบบเส้นทางการขนส่งประเภท
วัสดุก่อสร้าง โดยน�ำเสนออัลกอรีทึมที่พัฒนามาจากวิธีการ
แบบประหยัด (Saving Algorithm) และวิธีการเชิงพันธุกรรม 
(Genetic Algorithm) ซึ่งเป็นวิธีการที่เหมาะสมส�ำหรับการจัด
เส้นทางที่มีหลากหลายเส้นทาง ผลการศึกษาพบว่าเส้นทาง
เดินรถทีจ่ดัโดยวธิกีารเชงิพนัธกุรรมมรีะยะทางการขนส่งน้อย
กว่าวิธีการด�ำเนินการในปัจจุบันถึงร้อยละ 32.9 และมีค่าใช้
จ่ายที่ลดลงร้อยละ 45.23 

วัสดุ อุปกรณ์ และวิธีการวิจัย

	 การวเิคราะห์ต้นทุนในการขนส่งทางเรอืและทางถนน 
และการตดัสนิใจเลอืกเส้นทางการขนส่งวสัดุก่อสร้างจากบรษิทั
กรณีศึกษา จ�ำกัด ไปยัง สปป.ลาว (แขวงอุดมไซ) มีขั้นตอน
การด�ำเนินงานดัง Figure 1

1. การวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์
	 การวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์ ทั้ง 
3 มิติ ได้แก่

	 1. มิติด้านต้นทุน 
	 คณะผู้วิจัยจะท�ำการวิเคราะห์ในส่วนของ สัดส่วน
ต้นทุนการขนส่งต่อมูลค่ายอดขาย ซึ่งสามารถค�ำนวณได้  
ดังสมการที่ (1)

	

   
  

                   

  
Figure 1 Steps for analyzing transportation and 

decision-making for selecting transportation routes. 
 
1. การวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส ์

กำรวเิครำะหป์ระสทิธภิำพกำรจดักำรโลจสิตกิส ์ทัง้ 3 
มติ ิไดแ้ก่ 

 
1. มติดิำ้นตน้ทุน  
คณะผู้วจิยัจะท ำกำรวเิครำะห์ในส่วนของ สดัส่วน

ตน้ทุนกำรขนส่งต่อมลูค่ำยอดขำย ซึง่สำมำรถค ำนวณได ้ 
ดงัสมกำรที ่(1) 
 

𝑃𝑃 = (𝐶𝐶1+𝐶𝐶2+𝐶𝐶3+𝐶𝐶4𝑉𝑉 )  100        (1) 
 
โดยที่  P คือ สัดส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำ

ยอดขำย 
C1 คอื ตน้ทุนค่ำขนส่ง 
C2 คอื ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน 
C3 คอื ค่ำพธิกีำรศุลกำกร 
C4 คอื ค่ำธรรมเนียมเจำ้ท่ำ 
V  คอื มลูค่ำยอดขำย 

2. มติดิำ้นเวลำ 
คณะผูว้จิยัจะศกึษำขอ้มลูดำ้นเวลำกำรขนส่งในช่วงที่

สนิคำ้ออกจำกประเทศไทยไปแขวงอุดมไซทัง้ 2 เสน้ทำง 
คอื กำรขนส่งทำงเรอื และกำรขนส่งทำงถนน  

3. มติดิำ้นควำมน่ำเชื่อถอื 
คณะผู้วิจ ัยจะรวบรวมข้อมูลจำกกำรสัมภำษณ์

เจำ้ของบรษิทักรณีศกึษำ คอืขอ้มูลควำมน่ำเชื่อถอื หรอื
ควำมเสีย่งทีอ่ำจจะเกดิขึน้จำกกำรขนส่งในแต่ละเสน้ทำง 

น ำมำวิเครำะห์ควำมเป็นไปได้ และผลกระทบ/ควำม
รุนแรง ดงั Table 1 จำกนัน้น ำมำเปรยีบเทยีบกบัระดบั
ควำมเสีย่งจำกตำรำงเมทรกิซ์ ดงั Table 2 

 
Table 1  Risk assessment matrix.  

Risk Assessment 
Matrix 

Likelihood 
Very 
low 

Low Moderate High Very 
high 

1 2 3 4 5 

Impact 

Very high 5 5 10 15 20 25 
High  4 4 8 12 16 20 

Moderate 3 3 6 9 12 15 
Low 2 2 4 6 8 10 

Very low 1 1 2 3 4 5 
 Risk 

 
Table 2  Risk level comparison matrix. 
Risk level Level Meaning 

Very high 17 - 25 

Levels that are unacceptable 
require immediate risk 

management to bring them to an 
acceptable level. 

High 10 - 16 
Unacceptable levels must be 

managed to bring the risk to an 
acceptable level. 

Moderate 4 - 9 

Levels that are tolerable but need 
control to prevent the risk from 

escalating to an  
unacceptable level. 

Low 1 - 3 
Acceptable levels, without the 

need for risk control or additional 
management. 

 
 
2. การวิเคราะห์ตามล าดบัชัน้ (AHP) 
 1. กำรแยกปัญหำและกำรสรำ้งล ำดบัชัน้ 

ในกำรจดัระบบกำรแบ่งล ำดบัชัน้ ผู้วิจยัได้ก ำหนด
ระดบัชัน้ทีสู่งทีสุ่ดเรยีกว่ำวตัถุประสงค์โดยรวม (Overall 
Objective) คือ เส้นทำงกำรขนส่งที่เหมำะสมที่สุด โดย
เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำเป็นผู้ก ำหนดเกณฑ์กำร
ตดัสนิใจ ทัง้หมด 5 เกณฑ์ ไดแ้ก่ ต้นทุนต่อหน่วยสนิคำ้ 

		  (1)

	 โดยที่ 

	 P คือ สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อมูลค่ายอดขาย

	 C
1
 คือ ต้นทุนค่าขนส่ง

	 C
2
 คือ ต้นทุนค่าแรงพนักงาน

	 C
3
 คือ ค่าพิธีการศุลกากร

	 C
4
 คือ ค่าธรรมเนียมเจ้าท่า

	 V คือ มูลค่ายอดขาย

	 2. มิติด้านเวลา
	 คณะผู้วิจัยจะศึกษาข้อมูลด้านเวลาการขนส่งในช่วง
ที่สินค้าออกจากประเทศไทยไปแขวงอุดมไซท้ัง 2 เส้นทาง  
คือ การขนส่งทางเรือ และการขนส่งทางถนน 

	 3. มิติด้านความน่าเชื่อถือ
	 คณะผูว้จิยัจะรวบรวมข้อมลูจากการสัมภาษณ์เจ้าของ
บริษัทกรณีศึกษา คือข้อมูลความน่าเชื่อถือ หรือความเสี่ยงที่
อาจจะเกิดขึ้นจากการขนส่งในแต่ละเส้นทาง น�ำมาวิเคราะห์
ความเป็นไปได้ และผลกระทบ/ความรุนแรง ดัง Table 1 จาก
นั้นน�ำมาเปรียบเทียบกับระดับความเสี่ยงจากตารางเมทริกซ์ 
ดัง Table 2
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ดงัสมกำรที ่(1) 
 

𝑃𝑃 = (𝐶𝐶1+𝐶𝐶2+𝐶𝐶3+𝐶𝐶4𝑉𝑉 )  100        (1) 
 
โดยที่  P คือ สัดส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำ

ยอดขำย 
C1 คอื ตน้ทุนค่ำขนส่ง 
C2 คอื ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน 
C3 คอื ค่ำพธิกีำรศุลกำกร 
C4 คอื ค่ำธรรมเนียมเจำ้ท่ำ 
V  คอื มลูค่ำยอดขำย 

2. มติดิำ้นเวลำ 
คณะผูว้จิยัจะศกึษำขอ้มลูดำ้นเวลำกำรขนส่งในช่วงที่

สนิคำ้ออกจำกประเทศไทยไปแขวงอุดมไซทัง้ 2 เสน้ทำง 
คอื กำรขนส่งทำงเรอื และกำรขนส่งทำงถนน  

3. มติดิำ้นควำมน่ำเชื่อถอื 
คณะผู้วิจ ัยจะรวบรวมข้อมูลจำกกำรสัมภำษณ์

เจำ้ของบรษิทักรณีศกึษำ คอืขอ้มูลควำมน่ำเชื่อถอื หรอื
ควำมเสีย่งทีอ่ำจจะเกดิขึน้จำกกำรขนส่งในแต่ละเสน้ทำง 

น ำมำวิเครำะห์ควำมเป็นไปได้ และผลกระทบ/ควำม
รุนแรง ดงั Table 1 จำกนัน้น ำมำเปรยีบเทยีบกบัระดบั
ควำมเสีย่งจำกตำรำงเมทรกิซ์ ดงั Table 2 

 
Table 1  Risk assessment matrix.  

Risk Assessment 
Matrix 

Likelihood 
Very 
low 

Low Moderate High Very 
high 

1 2 3 4 5 

Impact 

Very high 5 5 10 15 20 25 
High  4 4 8 12 16 20 

Moderate 3 3 6 9 12 15 
Low 2 2 4 6 8 10 

Very low 1 1 2 3 4 5 
 Risk 

 
Table 2  Risk level comparison matrix. 
Risk level Level Meaning 

Very high 17 - 25 

Levels that are unacceptable 
require immediate risk 

management to bring them to an 
acceptable level. 

High 10 - 16 
Unacceptable levels must be 

managed to bring the risk to an 
acceptable level. 

Moderate 4 - 9 

Levels that are tolerable but need 
control to prevent the risk from 

escalating to an  
unacceptable level. 

Low 1 - 3 
Acceptable levels, without the 

need for risk control or additional 
management. 

 
 
2. การวิเคราะห์ตามล าดบัชัน้ (AHP) 
 1. กำรแยกปัญหำและกำรสรำ้งล ำดบัชัน้ 

ในกำรจดัระบบกำรแบ่งล ำดบัชัน้ ผู้วิจยัได้ก ำหนด
ระดบัชัน้ทีสู่งทีสุ่ดเรยีกว่ำวตัถุประสงค์โดยรวม (Overall 
Objective) คือ เส้นทำงกำรขนส่งที่เหมำะสมที่สุด โดย
เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำเป็นผู้ก ำหนดเกณฑ์กำร
ตดัสนิใจ ทัง้หมด 5 เกณฑ์ ไดแ้ก่ ต้นทุนต่อหน่วยสนิคำ้ 

Figure 1 Steps for analyzing transportation and  
decision-making for selecting transportation routes.
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2. การวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (AHP)
	 1. การแยกปัญหาและการสร้างล�ำดับชั้น
	 ในการจัดระบบการแบ่งล�ำดับชั้น ผู้วิจัยได้ก�ำหนด
ระดับชั้นท่ีสูงที่สุดเรียกว่าวัตถุประสงค์โดยรวม (Overall  
Objective) คือ เส้นทางการขนส่งทีเ่หมาะสมทีส่ดุ โดยเจ้าของ
บริษัทกรณีศึกษาเป็นผู้ก�ำหนดเกณฑ์การตัดสินใจ ท้ังหมด 
5 เกณฑ์ ได้แก่ ต้นทุนต่อหน่วยสินค้า (Cost: C) ระยะเวลา
การขนส่ง (Time: T) ความสามารถในการขนส่ง (Efficiency: 
E) ความปลอดภัยในการขนส่ง (Safety: S) และความถี่ใน
การขนส่ง (Frequency: F) ระดับล่างสุดของล�ำดับชั้นคือทาง
เลือกของการตัดสินใจ (Decision Alternatives) ซึ่งมีทั้งหมด  
2 ทางเลอืกคือ การขนส่งทางเรอื (W1) และการขนส่งทางถนน 
(W2) ซึ่งทั้ง 2 เส้นทาง เจ้าของบริษัทกรณีศึกษามองว่าเป็น
เส้นทางท่ีสามารถขนส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้อย่างปลอดภัย 
และมีความคุ้มค่าในการขนส่งดัง Figure 2

ผลการทดลอง

1. ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส์
	 1. มิติด้านต้นทุน
	 ในด้านต้นทนุได้ใช้ข้อมลูค่าเฉลีย่ของต้นทุนย้อนหลงั 
2 ปี ตั้งแต่ปี 2564-2565 ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

	 สดัส่วนต้นทุนการขนส่งต่อมลูค่ายอดขาย การขนส่ง
ทางเรือ อยู่ที่ร้อยละ 25.01 ซึ่งวิเคราะห์ได้ดังนี้

	 ต้นทุนค่าขนส่ง (C
1
) = 3,705,000 บาท/ปี 

	 ต้นทุนค่าแรงพนักงาน (C
2
) = 247,000 บาท/ปี

	 ค่าธรรมเนียมเจ้าท่า (C
3
) = 41,167 บาท/ปี

Table 1	 Risk assessment matrix. 

Risk Assessment Matrix

Likelihood

Very low Low Moderate High Very high

1 2 3 4 5

Impact

Very high 5 5 10 15 20 25

High 4 4 8 12 16 20

Moderate 3 3 6 9 12 15

Low 2 2 4 6 8 10

Very low 1 1 2 3 4 5

Risk

Table 2	 Risk level comparison matrix.

Risk level Level Meaning

Very high 17-25 Levels that are unacceptable require immediate risk management to bring them to an acceptable level.

High 10-16 Unacceptable levels must be managed to bring the risk to an acceptable level.

Moderate 4-9 Levels that are tolerable but need control to prevent the risk from escalating to an unacceptable level.

Low 1-3 Acceptable levels, without the need for risk control or additional management.

   
  

                   

(Cost: C) ระยะเวลำกำรขนส่ง (Time: T) ควำมสำมำรถ
ในกำรขนส่ง (Efficiency: E) ควำมปลอดภยัในกำรขนส่ง 
(Safety: S) และควำมถี่ในกำรขนส่ง (Frequency: F) 
ระดบัล่ำงสุดของล ำดบัชัน้คอืทำงเลอืกของกำรตดัสนิใจ 
(Decision Alternatives) ซึ่งมีทัง้หมด 2 ทำงเลือกคือ 
กำรขนส่งทำงเรอื (W1) และกำรขนส่งทำงถนน (W2) ซึง่
ทัง้ 2 เส้นทำง เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำมองว่ำเป็น
เส้นทำงที่สำมำรถขนส่งสินค้ำให้กับลูกค้ำได้อย่ำง
ปลอดภยั และมคีวำมคุม้ค่ำในกำรขนส่งดงั Figure 2 
 

 
 

Figure 2 Hierarchy structure of decision-making for 
selecting construction material transportation routes. 
 
ผลการทดลอง 
1. ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส ์
 1. มติดิำ้นตน้ทุน 

ในดำ้นตน้ทุนไดใ้ชข้อ้มลูค่ำเฉลีย่ของต้นทุนยอ้นหลงั 
2 ปี ตัง้แต่ปี 2564 – 2565 ซึง่มรีำยละเอยีดดงันี้ 

สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่ง
ทำงเรอื อยู่ทีร่อ้ยละ 25.01 ซึง่วเิครำะหไ์ดด้งันี้ 

- ตน้ทุนค่ำขนส่ง (C1) = 3,705,000 บำท/ปี  
- ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน (C2) = 247,000 บำท/ปี 
- ค่ำธรรมเนียมเจำ้ท่ำ (C3) = 41,167 บำท/ปี 
- ค่ำพธิกีำรศุลกำกร (C4) = 21,600 บำท/ปี 
- มลูค่ำยอดขำย (V) = 16,055,000 บำท/ปี 

 

𝑃𝑃 = (3,705,000 +247,000+41,167+21,600 
 16,055,000 )  100 

   = 25.01 
สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่ง

ทำงถนน อยู่ทีร่อ้ยละ 31.31 ซึง่วเิครำะหไ์ดด้งันี้ 
- ตน้ทุนค่ำขนส่ง (C1) = 7,686,900 บำท/ปี  
- ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน (C2) = 474,500 บำท/ปี 

- ค่ำพธิกีำรศุลกำกร (C3) = 1,496,500 บำท/ปี 
- มลูค่ำยอดขำย (V) =  30,842,500  บำท/ปี 

 

𝑃𝑃 = (7,686,900+474,500+ 1,496,500
 30,842,500 )  100 

   = 31.31 
ผลจำกกำรวเิครำะห์พบว่ำ สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่ง

ต่อมลูค่ำยอดขำย กำรขนส่งทำงถนน มคี่ำสงูกว่ำสดัส่วน
ต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่งทำงเรอื อยู่
ทีร่อ้ยละ 6.30 

2. มติดิำ้นเวลำ 
เสน้ทำงกำรขนส่งทำงเรอื มรีะยะทำง 390 กโิลเมตร 

ใชเ้วลำเดนิทำงประมำณ 48 ชัว่โมง กำรขนส่งทำงถนน  
มีระยะทำง 321 กิโลเมตร ใช้เวลำเดินทำงประมำณ 7 
ชัว่โมง 45 นำที เห็นได้ว่ำกำรขนส่งทำงเรือใช้เวลำ
เดนิทำงทีน่ำนกว่ำกำรขนส่งทำงถนน 

3. มติดิำ้นควำมน่ำเชื่อถอื 
จำกข้อมูลกำรสัมภำษณ์เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำ

พบว่ำ ควำมเสีย่งในกำรขนส่งทำงถนน ไดแ้ก่ (1) ควำม
เสีย่งจำกอุบตัเิหตุนอกประเทศไทย เพรำะไม่ชนิเสน้ทำง
ของพนักงำนขบัรถ (2) ควำมเสีย่งจำกกำรจดัเกบ็ภำษทีี่
ไม่แน่นอนใน สปป.ลำว ส่วนควำมเสี่ยงจำกกำรขนส่ง
ทำงเรือ คือ (3) ควำมเสี่ยงที่สินค้ำจะเสียหำยระหว่ำง
กำรขนถ่ำยสนิคำ้หลำยครัง้ (4) ควำมเสีย่งจำกอุบตัเิหตุ 
เพรำะกระแสน ้ำแรงในฤดูฝน ซึ่งผลกำรวเิครำะห์ควำม
เป็นไปได ้และผลกระทบ/ควำมรุนแรงมดีงันี้ 

3.1 ควำมเสี่ยงจำกอุบัติเหตุนอกประเทศไทย 
เพรำะไม่ชนิเส้นทำงของพนักงำนขบัรถ พบว่ำ มคีวำม
เป็นไปได้สูง และผลกระทบอยู่ในระดับสูง ค่ำคะแนน
ระดบัควำมเสีย่งเท่ำกบั 16 

3.2 ควำมเสีย่งจำกกำรจดัเกบ็ภำษทีีไ่ม่แน่นอนใน 
สปป.ลำว พบว่ำ มคีวำมเป็นไปไดส้งู และผลกระทบอยู่ใน
ระดบัปำนกลำง ค่ำคะแนนระดบัควำมเสีย่งเท่ำกบั 12 

3.3 ควำมเสีย่งทีส่นิคำ้จะเสยีหำยระหว่ำงกำรขน
ถ่ำยสินค้ำหลำยครัง้ พบว่ำ มีควำมเป็นไปได้สูง และ
ผลกระทบอยู่ในระดบัปำนกลำง ค่ำคะแนนระดบัควำม
เสีย่งเท่ำกบั 12 

3.4 ควำมเสีย่งจำกอุบตัเิหตุ เพรำะกระแสน ้ำแรง
ในฤดูฝน  พบว่ำ มีควำมเป็นไปได้ปำนกลำง และ
ผลกระทบอยู่ในระดับสูง ค่ำคะแนนระดับควำมเสี่ยง
เท่ำกบั 12 

Figure 2 Hierarchy structure of decision-making for  
selecting construction material transportation routes.
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	 ค่าพิธีการศุลกากร (C
4
) = 21,600 บาท/ปี

	 มูลค่ายอดขาย (V) = 16,055,000 บาท/ปี

	   = 25.01

	 สัดส่วนต้นทนุการขนส่งต่อมลูค่ายอดขาย การขนส่ง
ทางถนน อยู่ที่ร้อยละ 31.31 ซึ่งวิเคราะห์ได้ดังนี้

	 ต้นทุนค่าขนส่ง (C
1
) = 7,686,900 บาท/ปี 

	 ต้นทุนค่าแรงพนักงาน (C
2
) = 474,500 บาท/ปี

	 ค่าพิธีการศุลกากร (C
3
) = 1,496,500 บาท/ปี

	 มูลค่ายอดขาย (V) = 30,842,500 บาท/ปี

 

	    = 31.31

	 ผลจากการวิเคราะห์พบว่า สัดส่วนต้นทุนการขนส่ง
ต่อมลูค่ายอดขาย การขนส่งทางถนน มค่ีาสงูกว่าสดัส่วนต้นทุน
การขนส่งต่อมลูค่ายอดขาย การขนส่งทางเรอื อยูท่ีร้่อยละ 6.30

	 2. มิติด้านเวลา
	 เส้นทางการขนส่งทางเรอื มรีะยะทาง 390 กโิลเมตร 
ใช้เวลาเดินทางประมาณ 48 ชั่วโมง การขนส่งทางถนน  
มีระยะทาง 321 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทางประมาณ 7 ชั่วโมง 
45 นาท ีเหน็ได้ว่าการขนส่งทางเรอืใช้เวลาเดนิทางทีน่านกว่า
การขนส่งทางถนน

	 3. มิติด้านความน่าเชื่อถือ
	 จากข้อมลูการสมัภาษณ์เจ้าของบรษิทักรณศึีกษาพบ
ว่า ความเสี่ยงในการขนส่งทางถนน ได้แก่ (1) ความเสี่ยงจาก
อุบัติเหตุนอกประเทศไทย เพราะไม่ชินเส้นทางของพนักงาน
ขบัรถ (2) ความเส่ียงจากการจดัเก็บภาษทีีไ่ม่แน่นอนใน สปป.
ลาว ส่วนความเส่ียงจากการขนส่งทางเรอื คอื (3) ความเสีย่งท่ี
สนิค้าจะเสียหายระหว่างการขนถ่ายสินค้าหลายครัง้ (4) ความ
เส่ียงจากอุบัติเหตุ เพราะกระแสน�้ำแรงในฤดูฝน ซึ่งผลการ
วิเคราะห์ความเป็นไปได้ และผลกระทบ/ความรุนแรงมีดังนี้

		  3.1 ความเส่ียงจากอุบัติเหตุนอกประเทศไทย 
เพราะไม่ชินเส้นทางของพนักงานขับรถ พบว่า มีความเป็น
ไปได้สูง และผลกระทบอยู่ในระดับสูง ค่าคะแนนระดับความ
เสี่ยงเท่ากับ 16

		  3.2 ความเสีย่งจากการจดัเก็บภาษท่ีีไม่แน่นอน
ใน สปป.ลาว พบว่า มีความเป็นไปได้สูง และผลกระทบอยู่ใน
ระดับปานกลาง ค่าคะแนนระดับความเสี่ยงเท่ากับ 12

		  3.3 ความเส่ียงท่ีสินค้าจะเสียหายระหว่างการ
ขนถ่ายสินค้าหลายครั้ง พบว่า มีความเป็นไปได้สูง และ 
ผลกระทบอยู่ในระดับปานกลาง ค่าคะแนนระดับความเส่ียง
เท่ากับ 12

		  3.4 ความเส่ียงจากอุบัติเหตุ เพราะกระแสน�้ำ
แรงในฤดูฝน พบว่า มีความเป็นไปได้ปานกลาง และผลกระ
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Table 3	 Baseline data used for evaluating  
decision-making criteria.

Symbol Criteria
Alternative (Route)

Unit
W1 W2

C Cost 1,625 2,035 Baht / Ton

T Time 48 7.75 Hour

E Efficient 30 13 Ton / Round

S Safety Good Poor -

F Frequency 23 30 Round / Week

   
  

                   

(Cost: C) ระยะเวลำกำรขนส่ง (Time: T) ควำมสำมำรถ
ในกำรขนส่ง (Efficiency: E) ควำมปลอดภยัในกำรขนส่ง 
(Safety: S) และควำมถี่ในกำรขนส่ง (Frequency: F) 
ระดบัล่ำงสุดของล ำดบัชัน้คอืทำงเลอืกของกำรตดัสนิใจ 
(Decision Alternatives) ซึ่งมีทัง้หมด 2 ทำงเลือกคือ 
กำรขนส่งทำงเรอื (W1) และกำรขนส่งทำงถนน (W2) ซึง่
ทัง้ 2 เส้นทำง เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำมองว่ำเป็น
เส้นทำงที่สำมำรถขนส่งสินค้ำให้กับลูกค้ำได้อย่ำง
ปลอดภยั และมคีวำมคุม้ค่ำในกำรขนส่งดงั Figure 2 
 

 
 

Figure 2 Hierarchy structure of decision-making for 
selecting construction material transportation routes. 
 
ผลการทดลอง 
1. ผลการวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส ์
 1. มติดิำ้นตน้ทุน 

ในดำ้นตน้ทุนไดใ้ชข้อ้มลูค่ำเฉลีย่ของต้นทุนยอ้นหลงั 
2 ปี ตัง้แต่ปี 2564 – 2565 ซึง่มรีำยละเอยีดดงันี้ 

สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่ง
ทำงเรอื อยู่ทีร่อ้ยละ 25.01 ซึง่วเิครำะหไ์ดด้งันี้ 

- ตน้ทุนค่ำขนส่ง (C1) = 3,705,000 บำท/ปี  
- ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน (C2) = 247,000 บำท/ปี 
- ค่ำธรรมเนียมเจำ้ท่ำ (C3) = 41,167 บำท/ปี 
- ค่ำพธิกีำรศุลกำกร (C4) = 21,600 บำท/ปี 
- มลูค่ำยอดขำย (V) = 16,055,000 บำท/ปี 

 

𝑃𝑃 = (3,705,000 +247,000+41,167+21,600 
 16,055,000 )  100 

   = 25.01 
สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่ง

ทำงถนน อยู่ทีร่อ้ยละ 31.31 ซึง่วเิครำะหไ์ดด้งันี้ 
- ตน้ทุนค่ำขนส่ง (C1) = 7,686,900 บำท/ปี  
- ตน้ทุนค่ำแรงพนักงำน (C2) = 474,500 บำท/ปี 

- ค่ำพธิกีำรศุลกำกร (C3) = 1,496,500 บำท/ปี 
- มลูค่ำยอดขำย (V) =  30,842,500  บำท/ปี 

 

𝑃𝑃 = (7,686,900+474,500+ 1,496,500
 30,842,500 )  100 

   = 31.31 
ผลจำกกำรวเิครำะห์พบว่ำ สดัส่วนต้นทุนกำรขนส่ง

ต่อมลูค่ำยอดขำย กำรขนส่งทำงถนน มคี่ำสงูกว่ำสดัส่วน
ต้นทุนกำรขนส่งต่อมูลค่ำยอดขำย กำรขนส่งทำงเรอื อยู่
ทีร่อ้ยละ 6.30 

2. มติดิำ้นเวลำ 
เสน้ทำงกำรขนส่งทำงเรอื มรีะยะทำง 390 กโิลเมตร 

ใชเ้วลำเดนิทำงประมำณ 48 ชัว่โมง กำรขนส่งทำงถนน  
มีระยะทำง 321 กิโลเมตร ใช้เวลำเดินทำงประมำณ 7 
ชัว่โมง 45 นำที เห็นได้ว่ำกำรขนส่งทำงเรือใช้เวลำ
เดนิทำงทีน่ำนกว่ำกำรขนส่งทำงถนน 

3. มติดิำ้นควำมน่ำเชื่อถอื 
จำกข้อมูลกำรสัมภำษณ์เจ้ำของบริษัทกรณีศึกษำ

พบว่ำ ควำมเสีย่งในกำรขนส่งทำงถนน ไดแ้ก่ (1) ควำม
เสีย่งจำกอุบตัเิหตุนอกประเทศไทย เพรำะไม่ชนิเสน้ทำง
ของพนักงำนขบัรถ (2) ควำมเสีย่งจำกกำรจดัเกบ็ภำษทีี่
ไม่แน่นอนใน สปป.ลำว ส่วนควำมเสี่ยงจำกกำรขนส่ง
ทำงเรือ คือ (3) ควำมเสี่ยงที่สินค้ำจะเสียหำยระหว่ำง
กำรขนถ่ำยสนิคำ้หลำยครัง้ (4) ควำมเสีย่งจำกอุบตัเิหตุ 
เพรำะกระแสน ้ำแรงในฤดูฝน ซึ่งผลกำรวเิครำะห์ควำม
เป็นไปได ้และผลกระทบ/ควำมรุนแรงมดีงันี้ 

3.1 ควำมเสี่ยงจำกอุบัติเหตุนอกประเทศไทย 
เพรำะไม่ชนิเส้นทำงของพนักงำนขบัรถ พบว่ำ มคีวำม
เป็นไปได้สูง และผลกระทบอยู่ในระดับสูง ค่ำคะแนน
ระดบัควำมเสีย่งเท่ำกบั 16 

3.2 ควำมเสีย่งจำกกำรจดัเกบ็ภำษทีีไ่ม่แน่นอนใน 
สปป.ลำว พบว่ำ มคีวำมเป็นไปไดส้งู และผลกระทบอยู่ใน
ระดบัปำนกลำง ค่ำคะแนนระดบัควำมเสีย่งเท่ำกบั 12 

3.3 ควำมเสีย่งทีส่นิคำ้จะเสยีหำยระหว่ำงกำรขน
ถ่ำยสินค้ำหลำยครัง้ พบว่ำ มีควำมเป็นไปได้สูง และ
ผลกระทบอยู่ในระดบัปำนกลำง ค่ำคะแนนระดบัควำม
เสีย่งเท่ำกบั 12 

3.4 ควำมเสีย่งจำกอุบตัเิหตุ เพรำะกระแสน ้ำแรง
ในฤดูฝน  พบว่ำ มีควำมเป็นไปได้ปำนกลำง และ
ผลกระทบอยู่ในระดับสูง ค่ำคะแนนระดับควำมเสี่ยง
เท่ำกบั 12 
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Table 4	 Data on criteria scoring.

Likert Scale Score

Excellent 5

Very Good 4

Good 3

Fair 2

Poor 1

Table 5	 Converting basic data into scores that can be 
used to consider decision criteria.

Symbol Criteria
Alternative (Route)

Unit
W1 W2

C Cost 1,625 2,035 Baht/Ton

T Time 48 7.75 Hour

E Efficient 30 13 Ton / Round

S Safety 3 1 - 

F Frequency 23 30 Round / Week

	 1.1 การเปรียบเทียบคู่ (Pairwise Comparisons)
	 คณะผูว้จิยัจะท�ำการเปรยีบเทียบเกณฑ์ในการจดัสนิใจ 
ในแต่ละคู่ ดัง Table 6 เมื่อท�ำการจับคู่เพื่อท�ำการเปรียบ
เทียบแล้วจะใช้มาตราส่วนการเปรียบเทียบคือ มาตราส่วน
มูลฐาน AHP 1-9 ดัง Table 7 โดยท�ำการเปรียบเทียบค่า 
น�้ำหนักความส�ำคัญของแต่ละเกณฑ์ ดังTable 8

Table 6	 Pairwise Comparisons. (Saaty, 1980)

Criteria C T E S F

C 1 C/T C/E C/S C/F

T T/C 1 T/E T/S T/F

E E/C E/T 1 E/S E/F

S S/C S/T S/E 1 S/F

F F/C F/T F/E F/S 1

Table 7	 Decision criteria. (Saaty, 1980)

(Verbal Judgement) Decision criteria

(Equal Importance) 1

(Moderate Importance) 3

(Strong Importance) 5

(Very Strongly Importance) 7

(Extreme Importance) 9

(Mean) 2, 4, 6, 8

Table 8	 AHP basic scale data of each pair of  
decision-making criteria.

Criteria
Criteria

Total
C T E S F

C 1 1/7 1/3 1 1/3 2.810

T 7 1 1/3 3 1/3 11.667

E 3 3 1 7 1 15.000

S 1 1/3 1/7 1 1/7 2.619

F 3 3 1 7 1 15.000

	 1.2 การค�ำนวณค่าน�้ำหนัก (Weight Calculation)
	 เป็นการล�ำดับความส�ำคัญของเกณฑ์การตัดสินใจ
ให้ความส�ำคัญกับเกณฑ์การพิจารณาทางเลือกแต่ละทาง ใน 
Table 9 พบว่า เจ้าของบริษัทกรณีศึกษาได้ให้ความส�ำคัญ
ด้านความปลอดภัยในการขนส่งมากท่ีสุด โดยได้น�้ำหนัก 
อยู่ท่ี 2.713 คิดเป็น ร้อยละ 40.4 รองลงมาเป็นด้านต้นทุน 
ต่อหน่วยสินค้า ได้น�้ำหนักอยู่ที่ 2.290 คิดเป็น ร้อยละ 34.1  
จากนั้นค�ำนวณค่าน�้ำหนักระหว่างเกณฑ์การตัดสินใจ 
เปรยีบเทยีบกับทางเลอืกซึง่แสดงได้ดัง Table 10 ถงึ Table 14 
และเมือ่ค�ำนวณค่าน�ำ้หนกัความส�ำคญัของเกณฑ์การตดัสนิใจ 
เปรียบเทียบกันในแต่ละคู่ ดัง Table 15

Table 9	 Weight Calculation.

Criteria
Criteria

Total
C T E S F

C 1 1/7 1/3 1 1/3 2.810

T 7 1 1/3 3 1/3 11.667

E 3 3 1 7 1 15.000

S 1 1/3 1/7 1 1/7 2.619

F 3 3 1 7 1 15.000

Weight 2.290 0.844 0.437 2.713 0.437 6.721

Percent 0.341 0.126 0.065 0.404 0.065 1.000
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Table 10	 Average Cost.

Average cost W1 W2 Weight Percent

W1 1.000 7.000 2.646 0.875

W2 0.143 1.000 0.378 0.125

Total 3.024 1.000

Table 11	 Average Time.

Average Time W1 W2 Weight Percent

W1 1.000 0.200 0.447 0.167

W2 5.000 1.000 2.236 0.833

Total 2.683 1.000

Table 12	 Average Efficient.

Average Efficient W1 W2 Weight Percent

W1 1.000 7.000 2.646 0.875

W2 0.143 1.000 0.378 0.125

Total 3.024 1.000

Table 13	 Average Safety.

Average Safety W1 W2 Weight Percent

W1 1.000 7.000 2.646 0.875

W2 0.143 1.000 0.378 0.125

Total 3.024 1.000

Table 14	 Average Frequency.

Average  
Frequency

W1 W2 Weight Percent

W1 1.000 0.200 0.447 0.167

W2 5.000 1.000 2.236 0.833

Total 2.683 1.000

Table 15	 Weighted comparison of decision criteria within 
each decision criterion.

Criteria
Criteria

Total
C T E S F

C 0.356 0.051 0.119 0.356 0.119 1.000

T 0.600 0.086 0.029 0.257 0.029 1.000

E 0.200 0.200 0.067 0.467 0.067 1.000

S 0.382 0.127 0.055 0.382 0.055 1.000

F 0.200 0.200 0.067 0.467 0.067 1.000

Average 0.348 0.133 0.067 0.386 0.067 1.000

	 1.3 การตรวจสอบความสอดคล้องของดุลยพินิจ 
(Consistency Check) สามารถวัดระดับความสอดคล้อง
ของดุลยพินิจแต่ละชุดได้ จากการค�ำนวณอัตราส่วน 
ความสอดคล้อง (Consistency Ratio: CR) ในแต่ละ 
เมทริกซ์ โดยทั่วไปค่าวิกฤตจะอยู่ที่ 0.1 แสดงว่า ดุลยพินิจ
นั้นไม่น่าเชื่อถือช่วงที่ยอมรับได้ ค่าของ CR ขึ้นอยู่กับขนาด
ของเมทรกิซ์ งานวจิยันีม้เีกณฑ์การตดัสนิใจอยูท่ี ่5 เกณฑ์ ดัง
นั้นจึงเป็นเมทริกซ์มีขนาด 5x5 ค่า CR จึงไม่ควรเกิน 0.1 การ
ค�ำนวณค่า CR สามารถค�ำนวณได้จากสมการที่ 2 โดยที่ = 5 
ใช้ค่า RI = 1.12 ในการค�ำนวณค่า CR

	 CR = CI
RI 					     (2)

	 โดยที่ 

	 CR = ค่าสัดส่วนความสอดคล้อง (Consistency Ratio)

	 CI = ดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index)

	 RI = ดัชนีจากการสุ่มตัวอย่าง (Random Index) 
พิจารณาจาก Table 16
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Table 16	 Random Index. (Saaty, 1980)

  RI

1 0.00

2 0.00

3 0.58

4 0.90

5 1.12

6 1.24

7 1.32

8 1.41

9 1.45

10 1.49

	 ดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: CI) 
สามารถหาได้จากสมการที่ 3 

	 CI =
λ-n
n-1

					     (3)

	 โดยที่ 

	 n = ขนาดของสแควร์เมรกิซ์ หรอืจ�ำนวนของเกณฑ์ 
ซึ่งเมทริกซ์มีขนาด 5x5 ค่าของ n จึงมีค่าเท่ากับ 5

	

   
  

                   

Table 13  Average Safety. 
Average 
Safety W1 W2 Weight Percent 

W1 1.000 7.000 2.646 0.875 

W2 0.143 1.000 0.378 0.125 

Total 3.024 1.000 
 
Table 14  Average Frequency. 

Average 
Frequency W1 W2 Weight Percent 

W1 1.000 0.200 0.447 0.167 

W2 5.000 1.000 2.236 0.833 

Total 2.683 1.000 
 
Table 1 5  Weighted comparison of decision criteria 
within each decision criterion. 

Criteria 
Criteria 

Total 
C T E S F 

C 0.356 0.051 0.119 0.356 0.119 1.000 
T 0.600 0.086 0.029 0.257 0.029 1.000 
E 0.200 0.200 0.067 0.467 0.067 1.000 
S 0.382 0.127 0.055 0.382 0.055 1.000 
F 0.200 0.200 0.067 0.467 0.067 1.000 

Average 0.348 0.133 0.067 0.386 0.067 1.000 
 

1.3 กำรตรวจสอบควำมสอดคล้องของดุลยพินิจ 
(Consistency Check) สำมำรถวดัระดบัควำมสอดคล้อง
ของดุลยพินิจแต่ละชุดได้ จำกกำรค ำนวณอัตรำส่วน 
ควำมสอดคล้อง (Consistency Ratio: CR) ในแต่ละ 
เมทริกซ์ โดยทัว่ไปค่ำวกิฤตจะอยู่ที่ 0.1 แสดงว่ำ ดุลย
พนิิจนัน้ไม่น่ำเชื่อถอืช่วงทีย่อมรบัได ้ค่ำของ CR ขึน้อยู่
กบัขนำดของเมทรกิซ์ งำนวจิยันี้มเีกณฑก์ำรตดัสนิใจอยู่
ที ่5 เกณฑ ์ดงันัน้จงึเป็นเมทรกิซ์มขีนำด 5x5 ค่ำ CR จงึ
ไม่ควรเกิน 0.1 กำรค ำนวณค่ำ CR สำมำรถค ำนวณได้
จำกสมกำรที่ 2 โดยที่ 𝑛𝑛 = 5 ใช้ค่ำ RI = 1.12 ในกำร
ค ำนวณค่ำ CR 

 
 

𝐶𝐶𝐶𝐶 = 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑅𝑅𝑅𝑅        (2) 
โ ด ย ที่  CR = ค่ ำ สั ด ส่ ว น ค ว ำ ม ส อ ด ค ล้ อ ง 

(Consistency Ratio) 
CI = ดัช นี ค ว ำมสอดคล้ อ ง  (Consistency 

Index) 
RI = ดชันีจำกกำรสุ่มตวัอย่ำง (Random Index) 

พจิำรณำจำก Table 16 
 
Table 16  Random Index. (Saaty, 1980) 

 𝒏𝒏  RI 
1 0.00 
2 0.00 
3 0.58 
4 0.90 
5 1.12 
6 1.24 
7 1.32 
8 1.41 
9 1.45 
10 1.49 

 
ดัชนีควำมสอดคล้อง (Consistency Index : CI) 

สำมำรถหำไดจ้ำกสมกำรที ่3  

𝐶𝐶𝐶𝐶 = 𝜆𝜆−𝑛𝑛𝑛𝑛−1        (3) 
โดยที ่ 𝑛𝑛 = ขนำดของสแควรเ์มรกิซ์ หรอืจ ำนวนของ

เกณฑ ์ซึง่เมทรกิซ์มขีนำด 5x5 ค่ำของ 𝑛𝑛 
จงึมคี่ำเท่ำกบั 5 

 

𝜆𝜆  =  
∑ 𝑘𝑘𝑖𝑖

𝑟𝑟𝑖𝑖
𝑛𝑛
𝑖𝑖=1

𝑛𝑛  หรือ ค่ำ เฉลี่ ยของผลรวมต่อ
ค่ำเฉลีย่ 

ผลกำรตรวจสอบควำมสอดคล้องของดุลยพินิจ
สำมำรถแสดงได้ดงั Table 17 เมื่อพจิำรณำค่ำ CR แล้ว
พบว่ำมคี่ำเท่ำกบั 0.094 ซึ่งมคี่ำน้อยกว่ำ 0.1 แสดงว่ำ 
ดุลยพินิจนี้มีควำมน่ำเชื่อถืออยู่ในช่วงที่ยอมรับได้ 
สำมำรถน ำข้อมูลกำรพิจำรณำดงักล่ำวไปค ำนวณเพื่อ
จดัล ำดบัควำมส ำคญัของทำงเลอืกต่อได ้
 
 

 = หรือค่าเฉลี่ยของผลรวมต่อค่าเฉลี่ย

	 ผลการตรวจสอบความสอดคล้องของดุลยพินิจ
สามารถแสดงได้ดัง Table 17 เมื่อพิจารณาค่า CR แล้วพบว่า
มีค่าเท่ากับ 0.094 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่า ดุลยพินิจนี้
มีความน่าเชื่อถืออยู่ในช่วงที่ยอมรับได้ สามารถน�ำข้อมูลการ
พจิารณาดังกล่าวไปค�ำนวณเพือ่จดัล�ำดับความส�ำคัญของทาง
เลือกต่อได้

Table 17	 Consistency Check.

C
rit

er
ia Criteria Sum for 

averageC T E S F

C 0.348 0.929 0.201 0.386 0.201 5.941

T 0.050 0.133 0.201 0.129 0.201 5.371

E 0.116 0.044 0.067 0.055 0.067 5.211

S 0.348 0.398 0.469 0.386 0.469 5.367

F 0.116 0.044 0.067 0.055 0.067 5.211

 = 5.420

CI = 0.10503

CR = 0.094

	 2. การสังเคราะห์เพ่ือให้ได้ล�ำดบัความส�ำคญัโดย
รวม
	 พิจารณาจากน�้ำหนักท่ีให้ความส�ำคัญของเกณฑ ์
ท่ีน�ำมาพิจารณาในการตัดสินใจ ซึ่งได้จาก Table 9 
แล้วน�ำไปคูณกับน�้ำหนักท่ีให้ความส�ำคัญของทางเลือก 
ท่ีน�ำมาพิจารณาในการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก ซึ่งได้จาก 
Table ถงึ Table 14 ภาพรวมในการค�ำนวณแสดงดัง Table 18  
เมื่อค�ำนวณค่าน�้ำหนักการตัดสินใจพบว่า ทางเลือกที่มีค่า 
น�้ำหนักในการพิจารณามากท่ีสุดคือ การขนส่งสินค้าทางเรือ 
(W1) ซึ่งมีค่าน�้ำหนักเท่ากับ 0.772 หมายความว่า เจ้าของ
บริษัทกรณีศึกษา ควรเลือกการขนส่งสินค้าทางเรือ เพราะ
สามารถตอบสนองต่อเกณฑ์การตัดสินใจทั้ง 5 เกณฑ์ ได้ถึง 
0.772 หรือร้อยละ 77.2 ผลการค�ำนวณดัง Table 19

Table 18	 Suitable choices (Transportation Routes).

Criteria Percent

Suitable choices 
(Transportation Routes)

 (W1)  (W2)

C 0.341 0.90 0.10

T 0.126 0.25 0.75

E 0.065 0.83 0.17

S 0.404 0.90 0.10

F 0.065 0.25 0.75

Total 100.00
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Table 19	 Ranking of suitable transportation options.

Criteria
Suitable choices

(W1)  (W2)

C 0.307 0.034

T 0.031 0.094

E 0.054 0.011

S 0.363 0.040

F 0.016 0.049

Weight 0.772 0.228

Ranking 1 2

	 3. สรุปผลการตัดสินใจ
	 เจ้าของบรษิทักรณศีกึษา มวีตัถปุระสงค์ในการเลอืก 
เส้นทางการขนส่งท่ีเหมาะสมที่สุด โดยก�ำหนดเกณฑ์ 
การตัดสินใจทั้งหมด 5 เกณฑ์ ได้แก่ ต้นทุนต่อหน่วยสินค้า 
ระยะเวลาการขนส่ง ความสามารถในการขนส่ง ความปลอดภยั
ในการขนส่ง และความถีใ่นการขนส่ง โดยค�ำนงึถงึความคุ้มค่า
ในการลงทุน ความปลอดภยัของสินค้าท่ีจะส่งถงึมอืลกูค้าแล้ว
ท�ำให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจในสินค้าและบริการ ทางเลือก
ของการตัดสินใจ มีทั้งหมด 2 ทางเลือกคือ การขนส่งทางเรือ 
(W1) และการขนส่งทางถนน (W2) ผลการวเิคราะห์ตามล�ำดับ
ชั้น (Analysis Hierarchy Process: AHP) มีรายละเอียดดังนี้

	 คะแนนความส�ำคัญกับเกณฑ์การพิจารณา ใน  
Table 9 พบว่า การพิจารณาด้านความปลอดภัยในการขนส่ง
มีค่ามากที่สุดอยู่ที่ 2.713 คิดเป็น ร้อยละ 40.4 รองลงมาเป็น
ด้านต้นทุนต่อหน่วยสินค้าอยู่ที่ 2.290 คิดเป็นร้อยละ 34.1  
จากนั้นค�ำนวณค่าสัดส่วนความสอดคล้อง มีค่าเท่ากับ 0.094  
ซึง่น้อยกว่า 0.1 แสดงว่า ดุลยพนิจินีม้คีวามน่าเชือ่ถอือยูใ่นช่วง
ที่ยอมรับได้ สามารถน�ำไปค�ำนวณเพื่อจัดล�ำดับความส�ำคัญ 
ของทางเลอืกต่อได้ เมือ่ค�ำนวณค่าน�ำ้หนกัใจการตดัสินใจแล้ว
พบว่า การขนส่งทางเรอื (W1) มค่ีาน�ำ้หนกัในการพจิารณามาก
ทีส่ดุอยูท่ี ่0.772 หมายความว่า หากเจ้าของบรษิทักรณศีกึษา 
จะเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้า โดยพิจารณาจากเกณฑ์การ
ตัดสินใจทั้ง 5 เกณฑ์ ควรเลือกการขนส่งทางเรือ เส้นทาง 
ท่าเรอืบัค๊ อ�ำเภอเชยีงของ-ปากอ ูแขวงอดุมไซ เพราะสามารถ
ตอบสนองต่อเกณฑ์การตัดสินใจท้ัง 5 เกณฑ์ ได้ถึง 0.772 
หรือร้อยละ 77.2

อภิปรายผลและสรุป

	 1. การวิเคราะห์ประสิทธิภาพการจัดการ 
โลจิสติกส์ มิติด้านต้นทุน สัดส่วนต้นทุนการขนส่งต่อมูลค่า 
ยอดขาย ของการขนส่งทางเรืออยู่ที่ร้อยละ 25.01 ของ
การขนส่งทางถนน อยู่ท่ีร้อยละ 31.31 ซึ่งสัดส่วนต้นทุน 
การขนส่งทางถนนมค่ีาสงูกว่าการขนส่งทางเรอื อยูท่ีร้่อยละ 6.30
	 2. การวิเคราะห์ตามล�ำดับช้ัน (AHP) เจ้าของ 
บริษัทกรณีศึกษาให้ความส�ำคัญกับเกณฑ์ความปลอดภัย 
ในการขนส่งมากที่สุดซึ่งมีน�้ำหนักร้อยละ 40.4 รองลงมา
ต้นทุนต่อหน่วยสินค้า มีน�้ำหนักร้อยละ 34.1 เมื่อค�ำนวณ
ค่าน�้ำหนักใจการตัดสินใจพบว่า การขนส่งทางเรือ (W1) มี
ค่าน�ำ้หนกัในการพจิารณามากทีสุ่ดอยูท่ี ่0.772 หมายความว่า  
หากเจ้าของบรษิทักรณศีกึษาจะเลอืกเส้นทางการขนส่งสนิค้า 
โดยพจิารณาจากเกณฑ์การตดัสนิใจทัง้ 5 เกณฑ์ ควรเลอืกการ
ขนส่งทางเรอื เส้นทางท่าเรอืบัค๊ อ�ำเภอเชยีงของ-ปากอ ูแขวง
อุดมไซ เพราะสามารถตอบสนองต่อเกณฑ์การตัดสินใจทั้ง  
5 เกณฑ์ ได้ถึง 0.772 หรือร้อยละ 77.2
	 3. ผลทีไ่ด้จากการวจิยัเป็นผลจากอทิธพิลของปัจจยั
ของเกณฑ์การพิจารณาทั้ง 5 เกณฑ์ รวมทั้งผู้ประกอบการให้
ความส�ำคัญกับเกณฑ์ความปลอดภัยในการขนส่งมากที่สุด 
ส่วนต้นทนุต่อหน่วยสินค้า และระยะเวลาการขนส่ง เป็นปัจจยั
ที่คาดการณ์ได้ยากเนื่องจากต้นทุนต่อหน่วยสินค้าขึ้นอยู่กับ
อัตราภาษีและอัตราค่าแรงงานของ สปป.ลาว ระยะเวลาการ
ขนส่งขึ้นอยู่กับสภาพการจราจรและสภาพแวดล้อมในแต่ละ
ฤดูกาลของ สปป.ลาว ในแต่ละช่วงเวลาของปี

	 4. ผู้ประกอบการหรือผู้ท่ีสนใจสามารถน�ำงานวิจัย
นี้ไปประยุกต์ใช้ในการศึกษา เปรียบเทียบเพื่อใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการตัดสินใจในเลือกรูปแบบและเส้นทางการขนส่ง
สินค้าให้เหมาะสมได้ทั้งธุรกิจที่เป็นสินค้าทางการเกษตร 
ยานพาหนะ หรือสินค้าอุปโภค-บริโภคอื่นๆ ท่ีมีอุปสงค์และ
อุปทานร่วมกันระหว่างไทย-สปป.ลาว ไทย-เมยีนมาร์ ไทย-จนี 
และไทย-มาเลเซีย ที่สามารถขนส่งสินค้าได้ทั้งทางถนนและ 
ทางเรือ

	 5. การใช้ AHP เพื่อประเมินทางเลือกเส้นทางการ
ขนส่งวัสดุก่อสร้างไปยัง แขวงอุดมไซ สปป.ลาว เป็นการน�ำ
เทคนิคนี้มาใช้ในการประเมินและวิเคราะห์ความส�ำคัญของ
เกณฑ์การตัดสินใจที่ส่งผลต่อการเลือกเส้นทางการขนส่งที่
เหมาะสมท่ีสุด รวมท้ังการวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่ง ท�ำให้
เกิดการรวบรวมองค์ความรูเ้ก่ียวกับต้นทนุแรงงาน ค่าพธิกีาร
ศลุกากร ค่าธรรมเนยีมเจ้าท่า การศึกษาเส้นทางและระยะเวลา
ในการขนส่งสินค้า ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีประโยชน์ในการพัฒนา
แผนธุรกิจและกลยุทธ์ในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศต่างๆ 
โดยเฉพาะประเทศที่อยู่ในภูมิภาคใกล้เคียงในอนาคต
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