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ระหว่างไทยกับเวียดนาม 
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บทคัดย่อ 
 

จากการค้นคว้างานวิจยัท่ีผา่นมา พบวา่การเลือกเส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบนัน้ ให้ความสําคญักบัการ
หาคําตอบของเส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบท่ีมีต้นทนุต่ําท่ีสดุหรือเป็นเวลาในการขนสง่ท่ีต่ําท่ีสดุเทา่นัน้ โดย
ปราศจากการพิจารณาปัจจยัการตดัสนิใจด้านคณุภาพ งานวิจยันีจ้งึได้ศกึษาออกแบบระบบการตดัสนิใจท่ีมีการพิจารณา
ทัง้ปัจจยัเชิงปริมาณด้านงบประมาณท่ีมีในการขนสง่ เวลาในการขนสง่ และปัจจยัเชิงคณุภาพอ่ืนๆ คือ ความเส่ียงของ
เส้นทางการขนสง่ ภายใต้งบประมาณ เวลาท่ีมีในการขนสง่ และความเส่ียงของเส้นทาง ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจนี ้
ประกอบด้วยเคร่ืองมือหลกั 3 ชนิด คือ 1) รูปแบบการคิดต้นทนุการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport 
Cost-model) เพ่ือนํามาคํานวณหาต้นทนุและเวลาในการขนสง่ในเส้นทางตา่งๆ เพ่ือเป็นข้อมลูในฐานข้อมลูของระบบ
ตดัสนิใจ 2) กระบวนการลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) ใช้เป็นเคร่ืองมือในการรวมปัจจยั  
เชิงคณุภาพและเชิงปริมาณ และหานํา้หนกัความสําคญัโดยเปรียบเทียบของปัจจยัท่ีใช้ในการตดัสนิใจของผู้ตดัสนิใจ 3) 
การโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูย์หนึง่ (Zero-One Goal Programming: ZOGP) ซึง่เป็นเคร่ืองมือท่ีใช้เพ่ือคํานวณหา
เส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบท่ีเหมาะสม ตามความต้องการท่ีผู้ตดัสินใจเป็นผู้ กําหนด และจะนําเอานํา้หนกั
ความสําคญัโดยการเปรียบเทียบท่ีได้จากจากผู้ตดัสนิใจตามแนวทางของ AHP มาเป็นนํา้หนกัความสําคญัของเกณฑ์
ตดัสนิใจแต่ละเกณฑ์ในสมการเป้าหมายของการโปรแกรมเป้าหมายนี ้ ผลการวิจยันีไ้ด้ทดสอบระบบช่วยการตดัสนิใจโดย
ใช้กรณีศกึษา การขนสง่สนิค้า 1 ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟตุ ต้นทางท่ีกรุงเทพมหานครในประเทศไทยไปนครดานงั
ประเทศเวียดนาม โดยผู้ตดัสนิใจกําหนดงบประมาณไว้ท่ี 1,000 USD เวลาในการขนสง่ 10 วนั ระดบัความเส่ียงของ
เส้นทางไมต่ํ่ากว่า 3 นอกจากนีผู้้ตดัสนิใจกํานหนดให้ความสําคญัของเกณฑ์ตดัสนิใจทัง้ 3 เกณฑ์ โดยผลจากการคํานวณ
โดยระบบการตดัสนิใจนี ้พบวา่เส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบท่ีเหมาะสมกบัข้อกําหนดนี ้ คือ ขนสง่โดยรถบรรทกุ
จากโรงงานไปท่ีทา่เรือตอ่ด้วยการขนสง่ทางทะเลจากกรุงเทพมหานครไปทา่เรือท่ีนครโฮจิมินห์ และขึน้รถไฟจาก          
นครโฮจิมินห์ไปท่ีนครดานงั โดยเส้นทางนีมี้คา่ใช้จ่ายโดยรวมเป็น 790 USD ซึง่คา่ใช้จ่ายต่ํากวา่การขนสง่โดยรถบรรทกุ
เพียงอยา่งเดียวประมาณ 580 USD หรือประมาณ 42.33 % แตใ่ช้เวลามากกวา่เดิม 3 วนั หรือ 50 % แตไ่มเ่กิน         
ความต้องการท่ีผู้ตดัสนิใจกําหนดไว้ คือ 10 วนั 
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Design of Decision Support System for Multimodal Transportation Route Selecting 
between Thai and Vietnam 

 

Warapoj Meethom*1) and Somchai Pornchaivivat2) 
 
 

Abstract 
 

The objective of research is to develop a decision support system (DSS) for selecting multimodal 
transportation route of an origin and a destination under limitation budget, time and qualitative factor for 
logistics service providers (LSPs) and small and medium enterprises (SMEs). The previous researches for 
selecting a multimodal transportation route have emphasised the selection of multimodal transportation routes 
for minimum cost or minimum time by using only quantitative criteria without qualitative criteria. This research is 
design for combine quantitative criteria and qualitative criteria. The DSS model is the combination of a number 
of models beginning with the Firstly, a Multimodal Transport Cost-model is used to find the cost and time of 
each route: Secondly, the AHP which can help to bring consistency weight whose decision criteria - both 
quantitative and qualitative - are expressed in subjective measures according to the point of view of users. 
Then followed by the ZOGP which can integrate weight from the AHP with quantitative data to achieve an 
optimal multimodal transportation routing based upon limitation of time, budget and risk. This case study of this 
research is transported service, originating from Bangkok in Thailand to a destination in Da Nang in Vietnam. 
The user sets the constraint: the budget at 1,000 USD, time 10 days and risk scale 10. The final 
recommendation, show that the optimal route is the route from Bangkok by sea to Ho Chi Minh City then by 
train to Da Nang. Transportation cost is equal to 790 USD that can reduce the transportation cost by truck 
about 580 USD (-43.33%), spent time increased for 3 days (+50%), which is not more than user need at 10 
days. 
Keywords: Analytic Hierarchy Process, Zero-One Goal Programming, Decision Support System, Multimodal 
Transportation, Logistics, Greater Mekong Sub-region 
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1. บทนํา 
ปัจจุบันนีร้าคานํา้มันเชือ้เพลิงผันผวนใน

แนวโน้มท่ีสงูขึน้ ทําให้คา่ใช้จ่ายในการขนสง่สินค้ามี
แนวโน้มท่ีสูงขึ น้ ด้วย  การขนส่งต่อเ น่ืองหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transportation) เป็น
ทางเลือกหนึ่งของผู้ประกอบการ ในการจัดการ
ต้นทนุการขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพสงูขึน้ และ
ในปัจจุบนัมีข�อตกลงทางการค�าระดบัทวิภาคี
และภมิูภาค (Bilateral and Regional Trade 
Agreements: RTAs) มากขึน้ เช่น  กรอบความตก
ลงขององค์กรการค้าโลก (World Trade 
Organization: WTO) ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
ในรูปแบบต่างๆ ในภมิูภาคอินโดจีนไม่ว่าจะเป็น อนุ
ภมิูภาคลุม่นํา้โขง (Greater Mekong Sub-region: 
GMS) อีกทัง้ยุทธศาสาตร์ความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจระหว่างประเทศลุ่มนํา้อิรวดี เจ้าพระยา 
และแม่นํา้โขง (Ayeyawady - Chao Phraya - 
Mekong Economic Cooperation Strategy: 
ACMECS) และข้อตกลงว่าด้วยการค้าเสรี (Free 
Trade Agreement: FTA) ของหลายประเทศ 
รวมทัง้ประเทศไทยด้วย รัฐบาลจึงให้ความสําคัญ
ด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศอย่างมากมีกําหนด
ไว้ในแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทย พ.ศ.2550-2554 ของสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ (สศช.) ภายใต้วิสัยทัศน์ท่ีจะมีระบบโลจิ
สติกส์ท่ีได้มาตรฐานสากล (World Class 
Logistics) เพ่ือสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางธุรกิจ
และการค้าของ GMS การขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบจึงมีบทบาทสําคญัในภูมิภาคนี ้เพ่ือรองรับ
การแข่งขนัทางการค้าเสรีท่ีเข้มข้นขึน้ 

จากการศึกษางานศึกษาวิจยัท่ีผ่านมา พบว่า
การเลือกเส้นทางและรูปแบบการขนส่งต่อเน่ือง
หลายรูปแบบ Min (1991), Banomyong และ 
Beresford (2001), Bookbinder และคณะ (1998) 
และ Chang (2008) ให้ความสําคญักบัการเลือก
เส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ีมีต้นทุน

การขนส่งต่ําท่ีสดุหรือเวลาในการขนส่ง  ท่ีน้อยท่ีสดุเท่านัน้ โดยใช้
เกณฑ์ตดัสินใจเชิงปริมาณ ไม่มีการนําเกณฑ์ตดัสินใจเชิงคณุภาพ
มาเก่ียวข้องเลย ยกเว้นงานวิจยัของ Banomyong และ Beresford 
(2001) ท่ี มี  การพิจารณาความเ ส่ียงของเ ส้นทาง ร่วมด้วย 
การศึกษาครัง้นี  ้จึงมุ่งเน้นการสร้างระบบการตัดสินใจเลือก
เส้นทาง       การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ท่ีรวมปัจจัยเชิง
ปริมาณและเชิงคุณภาพ และสามารถกําหนดข้อจํากัดได้ตาม
ความต้องการของผู้ ตัดสินใจ นอกจากนี  ้ผู้ ตัดสินใจสามารถ
กําหนดงบประมาณในการขนส่ง เวลาในการขนส่ง และระดับ
ความเส่ียงของเส้นทางการขนส่งท่ียอมรับได้ รวมทัง้กําหนด
นํา้หนกัความสําคญัของเกณฑ์ตดัสินใจทัง้ 3 เกณฑ์ เพ่ือให้ระบบ
ตัดสินใจคํานวณเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ี
เหมาะสมกบัสถานการณ์และความต้องการท่ีผู้ตดัสนิใจกําหนด 
 

2. ทฤษฎีและวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง 
2.1 รูปแบบการหาต้นทุนการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Cost-model) เป็นรูปแบบการคํานวณ
ต้นทนุท่ีรวมคา่ขนสง่ตัง้แตส่องแบบขึน้ไป ไมว่า่จะเป็นทางถนน 
ทางราง หรือทางทะเล และพิจารณาการเปล่ียนรูปแบบการขนสง่
สนิค้า ตัง้แต่ต้นทางจนถงึปลายทาง ซึง่รูปแบบการคํานวณนี ้
ปรับปรุงจาก Beresford และ Dubey ใน 1990 และปรับปรุงอีก
โดย Beresford ใน ค.ศ.1999 Banomyong และ Beresford 
(2001) 
2.2 กระบวนการลาํดับชัน้เชงิวเิคราะห์ (Analytic Hierarchy 
Process: AHP) พฒันาขึน้โดย Saaty (1990) มีการนําไปใช้งาน
อยา่งกว้างขวาง ในการตดัสนิใจแบบหลายหลกัเกณฑ์ (Multi 
Criteria Decision Making: MCDM) จากการศกึษาของ Ho 
(2008) พบวา่มี 150 บทความท่ีนํา AHP มาใช้ร่วมกบัเคร่ืองมือ
อ่ืนๆ Vaidya และ Kumar (2006) มีการนําไปใช้ด้านการเงิน 
นอกจากนี ้ AHP ยงัถกูนําไปใช้ในด้านตา่งๆ อีก ด้านการศกึษา 
ด้านวิศวกรรม ในหน่วยงานรัฐบาล ในอตุสาหกรรมด้าน      การ
จดัการ ด้านกระบวนการผลิต เร่ืองสว่นบคุคล ด้านการเมือง ด้าน
สงัคม และด้านเก่ียวกบักีฬา การท่ีนําไปใช้อยา่งกว้างขวาง อาจ
เน่ืองมาจากความง่าย ความสะดวกของการใช้ และสามารถ
รวมตวักบัเทคนิคอ่ืนๆ ได้ จดุเดน่ของ AHP คือ นํา้หนกั
ความสําคญัท่ีได้จากการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ  (Pairwise 
Comparison) ของ AHP สามารถยืนยนัความสอดคล้องของการ
เปรียบเทียบความสําคญั โดยอตัราสว่นความไม่สอดคล้อง 
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(Consistency Ratio: C.R.) ซึง่ถกูกําหนดวา่ควร
น้อยกวา่ 0.1 Saaty (1990) เพราะฉะนัน้ ผลลพัธ์ท่ี
ได้จะทําให้ผู้ตดัสนิใจมีความมัน่ใจในนํา้หนกั
ความสําคญัท่ีได้จากเคร่ืองมือนี ้ Meethom และ 
Kengpol (2008) 
2.3 การโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์-หน่ึง 
(Zero One Goal Programming: ZOGP) การ
โปรแกรมเป้าหมาย (GP) เป็นเคร่ืองมือท่ีแก้ปัญหา
ท่ีเหมาะสมในการตดัสนิใจแบบหลายหลกัเกณฑ์ 
(MCDM) มีงานวิจยัจํานวนมากเก่ียวกบัการใช้ 
AHP กบั GP แตไ่มพ่บวา่มีการใช้ในเลือก เส้นทาง
การขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ จากการทบทวน
บทความของ Macharis และ Bontekoning (2004) 
โดยพยายามท่ีจะลดความเบ่ียงเบนของเป้าหมายท่ี
กําหนดขึน้ของฟังก์ชนัวตัถปุระสงค์ Badri (1999), 
Reddy และคณะ (2007) และ Schniederjans และ 
Garvin (1997) 
 

3. ผลการศกึษา 

 การเลือกเส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบของ 
Banomyong และ Beresford (2001) นําเสนอปัจจยัในการเลือก
เส้นทางการขนสง่หลายรูปแบบ โดยใช้ต้นทนุ เวลา และความเส่ียง
ของเส้นทางเป็นปัจจยัในการเลือก แตไ่มไ่ด้นํามารวมกนัเป็นระบบ
การตดัสนิใจท่ีใช้เกณฑ์เหลา่นีร่้วมกนั การวิจยันี ้จงึได้นําเอาปัจจยั
ด้านต้นทนุการขนสง่ ซึง่กําหนดเป็นด้านงบประมาณการขนสง่ท่ีมี 
เวลาในการขนสง่ คือ เวลาท่ีมีให้สําหรับการขนสง่จนถงึวนันดัสง่
สนิค้า และความเส่ียงของเส้นทางการขนสง่ มารวมกนัเป็นระบบ
การตดัสนิใจ ซึง่ในระบบประกอบด้วยเคร่ีองมือ 3 ชนิด คือ 
Multimodal Transport Cost-model, AHP และ ZOGP ดงัรูปท่ี 1 
ระบบการตดัสนิใจนี ้ ผู้ตดัสนิใจสามารถกําหนดความต้องการโดย
สง่ผา่น 3 ขัน้ตอน คือ ขัน้ตอนท่ี 1 ผู้ตดัสนิใจเลือกจดุต้นทางและ
ปลายทาง ขัน้ตอนท่ี 2 ผู้ตดัสนิใจกําหนดงบประมาณ เวลาในการ
ขนสง่ และความเส่ียงของเส้นทางท่ียอมรับได้ และขัน้ตอนท่ี 3 ผู้
ตดัสนิใจกําหนดนํา้หนกัความสําคญัของเกณฑ์ตดัสนิใจทัง้สาม
โดยการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ  ตามแนวทางของ AHP หลงัจากได้รับ
ข้อมลูความต้องการของผู้ตดัสนิใจแล้วระบบจะนําไปเป็น
ข้อกําหนดในการตดัสนิใจ 

 
 

รูปที่ 1 โครงสร้างของระบบการตดัสนิใจ 
 

จากรูปท่ี 1 ระบบการตดัสินใจนี ้ แบง่
ออกเป็น 3 สว่น คือ สว่นท่ี 1 สว่นของฐานข้อมลูซึง่
ประกอบไปด้วย เส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลาย
รูปแบบท่ีเป็นไปได้ และข้อมลูของแตล่ะเส้นทาง คือ 
ต้นทนุ และเวลาในการขนสง่ โดยใช้รูปแบบการ
คํานวณต้นทนุการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport Cost-model) และปัจจยั
เชิงคณุภาพ คือ ความเส่ียงของเส้นทางการขนสง่  

 
ตารางที่ 1 ระดบัความเช่ือมัน่ของเส้นทาง 

Confidence Index (CI) Description 
1 Almost no confidence 
2 not very confident 
3 Fairly confident 
4 Confident 
5 very confident 

2. User limits budget, time and 

3. User weights criteria by AHP 

1. Origin and destination by user Database of MMT routes  
-confidence index  

-time
-cost 
by multimodal transport 
cost-model 

Z0GP
Optimization use limit 

(2.) and weight (3.) from 
user and routes in 

database

Part II Part I 

Part III

Optimize route
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ซึง่ความเส่ียงของเส้นทางการขนสง่พิจารณาจาก
หลายด้าน เช่น ด้านการเมือง เศรษฐกิจ สงัคม 
ความสมัพนัธ์ระหวา่งประเทศ ความยืดหยุ่นของ

เส้นทาง เป็นต้น โดยประเมินเป็นระดบัความเช่ือมัน่ของเส้นทาง 
(Confidence Index: CI) ดงัตารางท่ี 1 Banomyong และ 
Beresford (2001) 
 

 
        รูปที่ 2 โครงสร้างของปัญหาการเลือกเส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบตามแนวทาง AHP 

 
สว่นท่ี 2 เป็นสว่นของความต้องการของผู้ตดัสนิใจ และ
เป็นขัน้ตอนการรวมปัจจยัท่ีใช้ในการตดัสนิใจเชิงปริมาณ
และเชิงคณุภาพ คือ กระบวนการลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ 
(AHP) โดยผู้ตดัสนิใจสามารถกําหนดนํา้หนกัความสําคญั
ของแตล่ะปัจจยัได้ตามสถานการณ์ ประสบการณ์ และ
ความพงึพอใจของผู้ตดัสนิใจ โดยการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ  
ตามแนวทางของกระบวนการลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ ดงัรูป
ท่ี 2 ซึง่สามารถยืนยนัความสอดคล้องของนํา้หนกัปัจจยัท่ี
ได้จากการเปรียบเทียบความสําคญัได้ โดยค่าอตัราสว่น
ความสอดคล้อง (C.R.) ต้องมีคา่ไมเ่กิน 0.1 แล้วนําเอา
นํา้หนกัความสําคญัของแตล่ะปัจจยัท่ีได้ มาเป็นสมัประ
สทิธ์ (สปส.) ของปัจจยัแต่ละปัจจยัในสมการเป้าหมาย
ของการโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูย์หนึง่ (Zero-One 
Goal Programming: ZOGP) ในสว่นท่ี 3 ซึง่เป็นสว่นท่ีใช้
ในการคํานวณหาเส้นทางการขนสง่ท่ีเหมาะสม กบั
ข้อจํากดัเชิงปริมาณ ด้านเวลา ด้านต้นทนุ และปัจจยัด้าน
คณุภาพท่ีผู้ตดัสินใจเป็นผู้ กําหนด 
สมการเป้าหมายและสมการข้อจํากดัใน ZOGP 

)(
1



 
m

i
iii ddwZMin  

)()()( 332211
  dwdwdw                       (1) 

Subject to: 
CxcxcBudget nn  ..., 11                                     (2) 
100..., 11  nnxtxtTime                                  (3) 
RxrxrRisk nn  ..., 11                                    (4) 

1...1  nxx                                                         (5) 

3,2,1:0,  idw ii   
njrtc jjj ,...,2,1:0,,   

njfororX j ,...,2,1:10   
สมการท่ี 1 คือ สมการเป้าหมายประกอบด้วย 3 ปัจจยั คือ 
งบประมาณ ( 1g ) เวลาในการขนสง่ ( 2g ) และ ความเส่ียง
ของเส้นทาง ( 3g ) ผู้ตัดสินใจจะกําหนดนํา้หนัก
ความสําคญัตามแนวทางของ AHP กําหนดให้เป็น 1w , 

2w , และ 3w  ตามลําดบั 
ii dd , คือ ความเบ่ียงเบนจาก

เป้าหมายของแตล่ะปัจจยั 

jx  คือ ตวัแปรตดัสินใจท่ีแทนเส้นทางแต่ละเส้นทาง มีค่า
เป็น 0 เม่ือเส้นทางนัน้ไม่ถกูเลือก และเป็น 1 เม่ือเส้นทาง
นัน้ถูกเลือกเป็นเส้นทางท่ีเหมาะสมภายใต้สถานการณ์
ตา่งๆ ท่ีกําหนด 

ระบบการตดัสนิใจกําหนดเง่ือนไขในการคํานวณ
เส้นทางการขนส่งท่ีเหมาะสมท่ีสุด คือ เป็นเส้นทางท่ีมี
ต้นทุนและระดับความเส่ียงท่ีต่ําท่ีสุด แต่ไม่เกินค่าท่ีผู้
ตดัสินใจกําหนด ส่วนด้านเวลาจะเป็นเวลาท่ีใกล้เคียงแต่
ไมเ่กินคา่ท่ีผู้ตดัสนิใจกําหนด 

จากสมการ เ ป้ าหมายพบว่ าป ริมาณของ
งบประมาณ เวลา และความเส่ียงของเส้นทางนัน้มีความ
แตกต่างกันมาก ฉะนัน้ในการกําหนดค่าสมัประสิทธ์ของ
สมการข้อจํากัดของแต่ละเส้นทาง จะทําให้เป็นบรรทัด
ฐาน (Normalisation) โดยการแปลงเป็นร้อยละทกุปัจจยั 
สมการท่ี 2 jc คือ สปส.ของ jx  ได้มาจากร้อยละของ

Multimodal transportation route 

Time Risk 
(Confidence index) 

Budget 

Route 1 Route 2 Route 3 Route 4 Route n 
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ต้นทนุการขนสง่ของเส้นทางแตล่ะเส้นทาง กบังบประมาณ
ท่ีผู้ตดัสนิใจกําหนด C เป็นตวัเลขด้านขวามือ (RHS) 

jc  = [(งบประมาณท่ีมี – ต้นทนุการขนสง่แต่ละเส้นทาง) 
x 100/ งบประมาณท่ีมี] 
C = [งบประมาณท่ีมี – ต้นทนุของเส้นทางท่ีต่ําท่ีสดุ) X 
100/ งบประมาณท่ีมี] 
สมการท่ี 3 jt  คือ สปส.ของ jx  ได้มาจากร้อยละของ
เวลาท่ีใช้ในการขนสง่ของเส้นทางแต่ละเส้นทาง กบัเวลาท่ี
ผู้ใช้ระบบกําหนด ตวัเลข RHS เป็น 100% 

jt  = [เวลาท่ีใช้ของแต่ละเส้นทาง x 100/ เวลาท่ีผู้
ตดัสนิใจกําหนด] 

ในสมการท่ี 4 jr คือ สปส.ของ jx  ได้มาจากร้อยละ
ความแตกต่างของระดับความเช่ือมัน่ของเส้นทางแต่ละ
เส้นทางกับค่าความเส่ียงท่ีน้อยท่ีสุด คือระดบั 5 ส่วน R 
เป็นตวัเลขด้าน RHS 

jr = [(ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีสงูท่ีสดุ – ระดบัความเช่ือมัน่
ของแตล่ะเส้นทาง) x 100/ (ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีสงูท่ีสดุ)] 
R = [(ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีสงูท่ีสดุ - ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีผู้
ตดัสนิใจกําหนด) x 100/ ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีสงูท่ีสดุ] 
สมการท่ี 5 สําหรับกําหนดให้มีทางเลือกท่ีเหมาะสมต่อ
สถานการณ์หนึง่ๆ ได้เพียงเส้นทางเดียวเทา่นัน้ 

 
 
ตารางที่ 2 เส้นทางและข้อมลูปัจจยัด้านตา่งๆ ของการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบจากกรุงเทพฯไปนครดานงั 

เส้นทาง ต้นทนุ 
(USD) 

เวลา 
(days) 

ระดบัความเช่ือมัน่ 
ของเส้นทาง 

1. Bkk---HMC###Da nang 1,330 5.0 3 
2. Bkk---HMC+++Da nang 1,260 5.0 3 
3. Bkk###HMC---Da nang 960 6.0 3 
4. Bkk###HMC+++Da nang 790 6.0 3 

Remark: truck ---, train +++ and sea ### 
Bkk กรุงเทพมหานคร, HMC นครโฮจิมินห์, Da Nang นครดานงั 
 

4. กรณีศกึษาทดสอบระบบการตัดสนิใจ 
ผู้ตดัสนิใจต้องการขนสง่สนิค้าจากกรุงเทพฯ ไป

นครดานงั ประเทศเวียดนาม 1 ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 
ฟตุ ซึง่ปัจจบุนัการขนสง่โดยรถบรรทกุจะมีคา่ใช้จ่าย
ประมาณ 1,370 USD ใช้เวลาประมาณ 3 วนั โดยเดินทาง
จากกรุงเทพฯ ไปจงัหวดัมกุดาหารผา่นดา่นสหวนัเขตเข้า
ประเทศลาว ออกดา่นแดนสหวนัผา่นด่านลาวบาวเข้า
ประเทศเวียดนาม วิ่งตรงไปท่ีนครดานงั จากการค้นหา

ข้อมลูเส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบจาก
จดุเร่ิมต้นและจดุปลายทางนี ้ มีเส้นทางท่ีเป็นไปได้ 4 
เส้นทาง ดงัตารางท่ี 2 ผู้ตดัสินใจกําหนดให้มีงบประมาณ
ท่ี 1,000 USD มีเวลาการขนสง่ 10 วนั และกําหนดระดบั
ความเช่ือมัน่ของเส้นทางไว้ไมต่ํ่ากวา่ระดบั 3 
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รูปที่ 3 ผลการคํานวณนํา้หนกัความสําคญัของปัจจยัโดยใช้โปรแกรม Super Decision 9.0 

 
ตารางที่ 3 ผลจากการคํานวณจากระบบการตดัสนิใจ 

เส้นทาง ต้นทนุ
(USD) 

เวลา
(days) 

ระดบัความเสี่ยงของ
เส้นทาง 

ความเบ่ียงเบน
โดยรวม 

เป้าหมาย 1,000 10 3  
นําหนกัความสําคญั 0.637 0.258 0.105  

1. Bkk---HMC###Danang 1,330 5.0 3 59.40 
2. Bkk---HMC+++Danang 1,260 5.0 3 54.94 
3. Bkk###HMC---Danang 960 6.0 3 33.25 
4. Bkk###HMC+++Danang 790 6.0 3 22.42 

 
ผู้ตดัสนิใจกําหนดความสําคญัของปัจจยัในการตดัสนิใจ 
คือ งบประมาณ เวลาในการขนสง่ และคา่ระดบัความเส่ียง
ของเส้นทาง โดยการเปรียบเทียบเป็นคู่ๆ  ตามแนวทาง 
AHP ซึง่นํา้หนกัความสําคญัจากคํานวณปัจจยัด้าน
งบประมาณเป็น 0.637 ปัจจยัด้านเวลาเป็น 0.258 และ
ปัจจยัด้านความเส่ียงของเส้นทางเป็น 0.105 โดยมีคา่ 
C.R. เป็น 0.04 (ไมเ่กิน 0.1) ดงัรูปท่ี 3 จากการคํานวณ 
โดย ZOGP พบวา่เส้นทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ
ท่ีเหมาะสม สําหรับข้อจํากดัท่ีกําหนด เป็นไปดงัตารางท่ี 3 
คือ เส้นทางท่ี 4 ซึง่มีต้นทนุการขนสง่ 790 USD ใช้เวลาใน
การขนสง่ 6 วนั ดชันีความเช่ือมัน่ของเส้นทางเป็น 3 
พบวา่คา่ใช้จ่ายลดลงกวา่การขนสง่โดยรถบรรทกุ 580 
USD คิดเป็น 42.33 % แตใ่ช้เวลามากกวา่เดิม 3 วนั 
เพิ่มขึน้ 50 % แตไ่มเ่กินความต้องการท่ีกําหนดไว้ คือ 10 

วนั ระดบัความเช่ือมัน่ของเส้นทางอยูภ่ายใต้ระดบัท่ีผู้
ตดัสนิใจต้องการ 
 

5. บทสรุป 
จากการศกึษาวิจยันี ้มีการพฒันาระบบการตดัสินใจ

ให้ใกล้เคียงกบัการตดัสินใจของผู้ ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
และผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดย่อม ซึ่งเป็นการ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 
ภายใต้ความต้องการของของผู้ตัดสินใจ ทัง้ปัจจัยเชิง
ปริมาณ คือ งบประมาณในการขนส่งท่ีมีอยู่ ช่วงเวลาท่ีมี
ในการขนสง่ และปัจจยัจยัเชิงคณุภาพ คือ ความเส่ียงของ
เส้นทาง เน่ืองจากการใช้ปัจจัยเชิงปริมาณอาจยังทําให้
การตัดสินใจไม่สมบูรณ์ หรือไม่เพียงพอในการตัดสินใจ 
Kengpol และ O’Brien (2001), Kengpol (2004), 
Kengpol (2006) Kengpol และ Tuominen (2006) และ 
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Kengpol (2008) เพราะฉะนัน้ จึงต้องใช้กระบวนการ
ลําดบัชัน้เชิงวิเคราะห์ มาช่วยในการรวมปัจจยัเชิงปริมาณ
และเชิงคณุภาพเข้าด้วยกนั เพ่ือหานํา้หนกัความสําคญัหา
ปัจจยัแต่ละปัจจยัแล้วใช้ ZOGP เป็นเคร่ืองมือท่ีใช้สําหรับ
เลือกเส้นทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ท่ีสามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู้ตัดสินใจในด้านต่างๆ ใน
มมุมองของผู้ตดัสินใจเอง อีกทัง้ระบบการตดัสินใจนีย้งั
สามารถให้ผู้ตดัสินใจกําหนดงบประมาณ เวลในการขนสง่ 
และระดับความเส่ียงของเส้นทางท่ียอมรับได้ เพ่ือเป็น
ข้อกําหนดในการตดัสินใจ และยงัสามารถใช้คอมพิวเตอร์
ส่วนบุคคลในการคํานวณหาคําตอบท่ีเหมาะสมได้ และมี
วิธีการใช้งานท่ีไม่ซบัซ้อน สามารถปรับได้ตามสถานการณ์
และความต้องการของผู้ตดัสนิใจ  

ระบบการตัดสินใจ นี  ้จะพัฒนาใ ห้สามารถ ท่ี
ปรับเปล่ียนค่าใช้จ่ายในการขนส่งได้ เพ่ือการตดัสินใจใน
สถานการณ์ท่ีราคานํา้มนัเชือ้เพลิงผนัผวน แต่ปัญหาท่ีพบ
คือ ต้นทุนในการขนส่งในแต่ละประเทศและวิธีการคิดค่า
ขนสง่สนิค้าตา่งกนั สว่นปัจจยัเชิงคณุภาพท่ีใช้ใน        การ
ตดัสนิใจนัน้ คณะวิจยักําลงัศกึษาต่อไปว่ามีควรเป็นปัจจยั
ด้านใดบ้าง และเกณฑ์ตดัสินใจควรกําหนดอย่างไรต่อไป 
หลังจากปรับปรุงแล้ว จะสร้างเป็นโปรแกรมสําเร็จรูปท่ี
สามารถใช้งานได้บนเวบไซด์ตอ่ไป 
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