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      บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1.   ความสําคัญและท่ีมาของปญหา (Background and rationale) 

บริษัทในกรณีศึกษาเปน บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส ซ่ึงใหบริการการจัดการคลังสินคา 
และกระจายสินคา ใหแกบริษัทท่ัวไปและบริษัทในเครือ ซ่ึงกลุมสินคาท่ีบริษัทใหบริการสามารถ
แบงออกเปน 5 กลุมหลักๆ คือ กลุมสินคา อุปโภคบริโภค กลุมสินคาเวชภัณฑ กลุมสินคาเคร่ือง
เขียน กลุมสินคาเคมีภัณฑ กลุมสินคาวิศวกรรม และกลุมสินคาเทคโนโลยีทางภาพ โดยบริษัทมี
คลังสินคา 2 แหงคือ คลังสินคากลวยน้ําไท และคลังสินคากิ่งแกว ซ่ึงคลังสินคากลวยน้ําไทมีพื้นท่ี
การจัดเก็บประมาณ 6,000 ตารางเมตรจะใชเก็บและกระจายสินคาสําเร็จรูปในกลุมเวชภัณฑ กลุม
เคร่ืองเขียน และกลุมเทคโนโลยีภาพถาย สวนคลังสินคากิ่งแกวมีพื้นท่ีการจัดเก็บประมาณ 33,000 
ตารางเมตรจะใชเก็บและกระจายสินคาสําเร็จรูปในกลุมอุปโภคบริโภค กลุมเคมีภัณฑ และกลุม
วิศวกรรม  

บริษัทในกรณีศึกษาใหบริการดานโลจิสติกสแบบครบวงจร คือ รับบริหารจัดการคลังสินคา 
พิธีการทางศุลกากร การนําเขาสงออก การขนสงและกระจายสินคาท่ัวประเทศ โดยใชเทคโนโลยีท่ี
ทันสมัยมาเช่ือมตอกระบวนการ นอกจากนี้บริษัทยังวาจางบุคคลภายนอกจัดการบริหารเร่ืองจัดสง
โดยรถบรรทุก เพื่อใหสามารถรองรับความตองการในการขนสงท่ีเปล่ียนแปลง ท้ังนี้ตองอาศัยการ
วางแผนการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพรวมดวย พรอมท้ังอาศัยความรวมมือจากพันธมิตรทางธุรกิจ 
ท้ังท่ีเปนลูกคาและซัพพลายเออรของบริษัท 

จากจุดมุงหมายของบริษัทท่ีจะกาวเปนผูนําในการใหบริการดานโลจิสติกส ในประเทศ 
บริษัทจึงมีนโยบายเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงสินคาและการกระจายสินคาโดยการใชรถขนสง
ของตนเองในการจัดสงและกระจายสินคา ท้ังนี้เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาและทําให
ลูกคาพึ่งพอใจยิ่งข้ึน เนื่องจากบริษัทในกรณีศึกษามีบริษัทในเครือ 8 บริษัทท่ีตองมาใชบริการอยู
แลว ทําใหมองวาการทํารถขนสงของตนเองจะทําใหงายตอการควบคุมตนทุน และเปนการ
ประหยัดกวาการวาจางใหบุคคลภายนอกเพื่อจัดสงสินคาแทน พรอมกันนี้บริษัทยังสามารถตอยอด
ธุรกิจ และพลิกบทบาทเปนผูใหบริการและรับดําเนินการใหแกบริษัทนอกเครือ ซ่ึงเปนการสราง
รายไดและประหยัดตนทุนในการดําเนินงาน มิเชนนั้น บริษัทเองก็จะตองสูญเสียขอไดเปรียบทาง
การคากับคูแขงในธุรกิจประเภทนี้ แตการตัดสินใจใชรถขนสงสินคาของตนเองน้ัน ตองลงทุนสูง
และอาจเปนการตัดสินใจทางธุรกิจท่ีคอนขางมีความเส่ียงสูง   
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ในการวิจัยนี้ คลังสินคาสาขาถนนกิ่งแกวเปนคลังสินคาหลักท่ีมีปริมาณการเขาออกของ
สินคาประมาณมากกวารอยละ 80 ของกิจกรรมท้ังหมดของบริษัทโดยจะมีการขนสงและกระจาย
สินคาไมต่ํากวาวันละ 200 เท่ียว ดังนั้นคลังสินคากิ่งแกวจึงถูกเลือกเปนกรณีศึกษาเพื่อพิจารณาหา
ขนาดขนสงของตนเองท่ีสามารถบริหารใหเกิดประโยชนสูงสุดตอบริษัทในการจัดการขนสง และ
กระจายสินคาอยางมีประสิทธิภาพ 
 
1.2. วัตถุประสงคของการวิจัย (Objective) 

1.2.1. ศึกษาปจจัยเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณท่ีสําคัญในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง 
1.2.2. ประยุกตใชกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง 
1.2.3. วิเคราะหจํานวนรถท่ีเหมาะสมที่จะลงทุน 

 
1.3. ขอบเขตและขอจํากัดการวิจัย 

 ในงานวิจัยนี้จะทําการศึกษาความตองการจัดสงสินคาจากคลังสินคาสาขากิ่งแกวของ
บริษัทในกรณีศึกษา ภายในพื้นท่ีการจัดสงบริเวณกรุงเทพและปริมณฑล ซ่ึงมีจํานวนเท่ียวในการ
สงสินคาประมาณรอยละ 30 ของความตองการใชรถทั้งหมด 

 
1.4. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ (Expected Benefits) 

1.4.1. ทําใหศูนยกระจายสินคามีแนวทางในการวิเคราะหปจจัยและปญหาของการมีรถ
ขนสงของตนเอง อันจะนําไปสูการกําหนดแนวทางการพัฒนาตอไป 

1.4.2. ทําใหองคกรลดความเส่ียงในการตัดสินใจในการบริหารจัดการทําขนสงดวยตนเอง 
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บทท่ี 2 
เอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
2.1 รถขนสงของตนเอง (Private fleet) 
  Tyworth (1991) การมีรถขนสงของตัวเอง คือ การที่เปนเจาของ เปนผูเชาซ้ือ หรือเปนผูรับ
ผลประโยชน จากทรัพยสินท่ีนํามาดําเนินการขนสง และทรัพยสินท่ีนํามาดําเนินการขนสงนี้เพื่อ
ผลประโยชนดานการขาย ใหเชา เชาซ้ือ หรือส่ิงอ่ืนใดเพ่ือการคา 

ความตองการมีรถขนสงของตนเองจากหลายเหตุผล ไมมีเหตุผลใดเพียงเหตุผลเดียวท่ีตอบ
ความตองการขององคกรในมีรถขนสงของตนเอง แตคอนขางจะมีหลายเหตุผลปะปนกันอยู เปน
การยากท่ีจะหาเหตุผลในการเร่ิมใชรถขนสงของตนเอง แมวาจะเคยบริหารขนสงดวยตนเองใน
บางคร้ัง หลายบริษัทใชรถขนสงของตนเองเพราะตองการทําใหบรรลุผลในบทบาททางธุรกิจ การมี
รถขนสงของตนเองอาจจะจําเปนตอหนึ่งหรือหลายเหตุผลในอดีต แตเพราะการใชการวาจางบริษัท
ขนสงจะไมมีการลงทุนและความเส่ียง เพราะฉะน้ันการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองนั้นไมใช
เร่ืองงาย โดยมีเหตุผลในมีรถขนสงของตนเองดังนี้  

 ลดตนทุนในการบริการจากที่เปนอยูในปจจุบัน 
 เพิ่มประสิทธิภาพในการบริการจากท่ีเปนอยู 
 เพื่อรองรับการจนสงแบบพิเศษ 
 เพื่อใชขนสงในเสนทางพิเศษ 
 เพื่อควบคุมตลอดกระบวนการเคล่ือนยายสินคา 
 ลดและปองกนัการสูญหายและเสียหายของสินคา 
 ความตองการการควบคุมสินคาระหวางหารเคล่ือนยาย 
 การแขงขันกับบริษัทขนสงอ่ืน 
 ตองการสงสินคาแบบฉุกเฉิน 
 มีการประกันของเคร่ืองมือและอุปกรณ 
 เปนการโฆษณาบริษัทบนทองถนน 

การมีรถขนสงของตนเองเกี่ยวของกับความเส่ียงขององคกร เพราะนํามาซ่ึงเงินลงทุน  
แรงงาน สวนมากมีความยืดหยุนนอยกวาขนสงท่ีวาจาง แมวาขนสงท่ีบริหารเองสามารถทํา
ประโยชนในเหตุผลขางตนได แตเหตุผลในการตัดสินใจอ่ีนๆ ก็ควรนํามารวมพิจารณาดังตอไปนี้ 

 การวาจางคนขับรถ ใบอนุญาตขับข่ี 
 เวลาในการขับข่ีและคาการจัดการ 
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 วิเคราะหการเชากับการซ้ือ 
 ความรวมมือในความปลอดภัยสาธารณะ 
 กิจกรรมการซอมบํารุง 
 การเปล่ียนยางรถยนต 
 การขนสินคาและการส่ือสาร 
 คาภาษีรถยนต 
 การรางงบประมาณ 
 การเคล่ือนยายสินคาสําหรับบริษัท 
 การตอรองราคา 
 การทํารายงานงบประมาณ 
 เงินลงทุนสําหรับขนสง 

 
2.1.1 ข้ันตอนการประเมินประโยชนจากการมีรถขนสงของตนเองมีดังนี้ 

2.1.1.1 วิเคราะหความจําเปนท่ีตองใชรถขนสงของตนเอง โดยทําอยางคอยเปน
คอยไปซ่ึงเร่ิมตนโดยการวิเคราะหความจําเปนในการใชรถขนสงของตนเอง เพื่อนําไปใชแกปญหา
ของระบบการขนสงปจจุบันท่ีไดใชอยู ท้ังในเร่ืองของคาใชจายท่ีสูง การขนสงท่ีลาชา กระบวนการ
เคล่ือนยายสินคาท่ีไมสามารถควบคุมได 

2.1.1.2 วิเคราะหการขนสง คือวิเคราะหจุดแรกของสินคาจนไปถึงปลายทางของ
สินคาโดยคิดเปนระยะเวลาอยางนอย 1 ป  วารถขนสงท่ีนํามาใชมีระยะทางสูงสุดของการสงสินคา
ไดเทาไร โดยมาคํานวณใหไดคาท่ีเหมาะสม เพ่ือใหการใชรถขนสงเปนไปอยางเต็มประสิทธิภาพ 
ซ่ึงตองอาศัยขอมูลจากหลายแผนกรวมกัน ท้ัง แผนกผลิต  แผนกจัดซ้ือ และ แผนกกระจายสินคา 
ซ่ึงการวิเคราะหขอมูลการสงสินคานี้ตองสามารถนํามาปฏิบัติจริงได เชน ในการคํานวณตองอยาลืม
คิดวาในกรณีท่ีสงสินคาในระยะทางไกลๆ จําเปนตองใชพนักงาน  2 คนเพื่อผลัดกันขับดังนั้น
บริษัทก็ตองเสียคาจางพนักงานขับรถเพ่ิมข้ึน  หรือในกรณีท่ีบริษัทตองการลดคาใชจายควรคํานึงถึง
ปริมาณสินคาตอระยะทางควรมีปริมาณสูงเพื่อตอบสนองนโยบายดังกลาว แตอยางไรก็ดีหากรถ
สินคาบรรทุกไดปริมาณรอยละ 90 ของความจุของรถขนสงแลวก็ไมควรรอจนกระทั่งครบเต็ม
ความจุจึงออกเดินทาง เพราะจะทําใหการการบริการท่ีมีตอลูกคาแยลง อาจจะทําใหระบบการ
จายเงินของลูกคาชาลงดวย 

2.1.1.3 การวิเคราะหคาใชจายในการมีรถขนสงของตนเอง ซ่ึงในการมีรถขนสง
ของตนเอง นั้น ตองมีการซ้ือหรือเชาเครื่องมือ เคร่ืองใช ยานพาหนะท่ีใชในการขนสงท้ังนี้รวมไป
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ถึงการจางกําลังคนท้ังในแผนกบริหาร แผนกบุคคล ซ่ึงไมสามารถใชรวมกับบริษัทใหญได และ
คาใชจายท่ีตองวิเคราะหจะรวมไปถึงสวัสดิการตางๆ ท่ีใหพนักงานดวย 

2.1.1.4 การขยายงานหรือการเพ่ิมระบบการขนสง ในการมีรถขนสงของตนเอง 
นั้นควรเร่ิมท่ีขนาดเล็กๆ กอนเพราะหากปญหาของบริษัทไมสามารถแกไขไดดวยการมีรถขนสง
ของตนเอง หรือ ไมสามารถนําการมีรถขนสงของตนเองมาใชจริงไดเพราะยากในการทํา ก็สามารถ
ยกเลิกไดโดยไมกระทบไปที่บริษัทใหญ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.1 ประสิทธิภาพของขนสง ท่ีมา Tyworth และคนอื่นๆ (1991) 
 

ในรูปท่ี 2.1 แสดงถึงสองสถานการณเพื่อความสําคัญของการวิเคราะหขนาดการบรรทุก 
สถานการณแรกองคกรมีรถขนสงของตนเองมากเพียงพอเพ่ือใหครอบคลุมความตองการใชรถ
ท้ังหมด ดังนั้นจึงมีปริมาณการไมไดใชงานของรถระหวางปเปนจํานวนมาก ผลของการลงทุนเกิน 
คือ การใชเคร่ืองมือท่ีดอยประสิทธิภาพ ใชแรงงานคนตํ่า และผลตอบแทนตํ่า แตในอีกสถานการณ
หนึ่งแสดงถึงการเลือกใชการขนสงของตนเองเพ่ือรองรับความตองการเพียงบางสวน และในความ
ตองการที่เกินจากความสามารถปริมาณงานท่ีรถขนสงของตนเองจะดําเนินการได จะถูกจัดการดวย
ขนสงภายนอกแทน 

ควรตรวจสอบทางเลือกอ่ืนๆ ท่ีนอกเหนือจากการมีรถขนสงของตนเอง นั่นคือควรมีการ
ทดลองใชระบบขนสงของภายนอก เพื่อวิเคราะหดูวาความสามารถในการแกปญหาของบริษัท การ
หาทางเลือกอ่ืนนั้นอาจรวมไปถึงการใชบรรจุภัณฑชนิดใหม หากปญหาท่ีพบคือการเส่ือมเสียของ
สินคาในดานบรรจุภัณฑ 
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2.1.2 ความเส่ียงของการมีรถขนสงของตนเอง  

2.1.2.1 ความผิดพลาดในการวิเคราะหทางเลือกอ่ืนท่ีบริษัทควรคํานึงถึง  เพราะ
ในการแกปญหาของบริษัทในเร่ืองการสงสินคานั้นบางคร้ังการมีรถขนสงของตนเอง อาจไมใช
ทางออกท่ีดีท่ีสุด เพราะเปนท่ีทราบดีวาการมีรถขนสงของตนเองน้ัน มีความเส่ียงสูงเพราะตองใช
เวลานานในการคืนทุน และหากเร่ิมใชรถขนสงของตนเองไปแลว การกลับมาใชการวาจางบริษัท
ขนสงแบบเดิมอาจไมใชเร่ืองงายนัก 

2.1.2.2 การสูญเสียความสามารถในดานการจัดซ้ือนั่นคือ บางคร้ังบริษัทคํานึงถึง
อํานาจในการตอรองราคากับบริษัทขนสงภายนอก ซ่ึงอาจจะจําเปนตองใชการวาจางบริษัทขนสง
ชวยในจํากัดในเร่ืองการสงสินคาขาเขา 

2.1.2.3 การจัดวางใหเจาหนาท่ีธุรการดานขนสงอยูกับเจาหนาท่ีจัดการดานขนสง 
ซ่ึงการไมแยก 2 อยางนี้ออกจากกันทําใหลดผลดีของการมีรถขนสงของตนเอง บางคร้ังผูบริหาร
การขนสงอาจคํานึงถึงเร่ืองของ การขนสงโดยไมไดคํานึงถึงแผนกอ่ืนๆ ของบริษัท เชนการรอเวลา
การสงของเพ่ือใหการขนสงเกิดประโยชนสูงสุด  หรือการรับสินคาลาชาเพ่ือประโยชนในการ
ขนสง ซ่ึงอาจสงผลเสียกับบริษัทได 

2.1.2.4 การคํานวณราคาผิดพลาด หากบริษัทคิดคาขนสงกับแผนกอ่ืนนอยกวา
ความเปนจริง ทําใหความตองการในใชขนสงของแผนกอ่ืนมีมากข้ึน ดังน้ันรายรับของแผนกขนสง
ก็จะไมถูกตองตามหลักทางเศรษฐศาสตร ทําใหการเปรียบเทียบกับทางเลือกอ่ืนท่ีบริษัทมีจะผิดไป
จากความเปนจริง 
 

2.1.3 คาใชจายสําหรับการใชรถขนสงของตนเอง 
คาใชจายในการใชรถขนสงของตนเองนั้นจะแตกตางกับคาจางบริษัทขนสงอ่ืนๆ ซ่ึง

คาใชจายดังกลาวมีดงันี้ 
ตารางท่ี 2.1 คาใชจายในการมีรถขนสงของตนเอง 
 

คาใชจาย คําอธิบาย 
คาจางพนักงานขับรถ 
 

คิดเปนตอกิโลเมตรในกรณีเปนระยะทางไกลและ คิดเปน
ชั่วโมงถาเปนระยะทางใกลๆ  

สวัสดิการ เปนคาคงท่ี   

โบนัส ข้ึนกับผลประกอบการ 
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คารถบรรทุก โดยมากเปนคาคงท่ีข้ึนกับคาเส่ือมราคา  คาเชาจะคิดเปนตอ
กิโลเมตร 

คาน้ํามัน 
 

เปล่ียนแปลงข้ึนอยูกับระยะทาง, น้ําหนกับรรทุก  ซ่ึงจะ
แตกตางกนัไปตามลักษณะการขับรถของพนักงาน และ 
สภาพพ้ืนผิวการจราจร 

คาทางดวน แลวแตเสนทาง 
คาอาหาร ข้ึนกับระยะทางการขับรถ 
คาซอมแซม 
 

จะเปล่ียนแปลงข้ึนกับความเกา- ใหมของพาหนะ การขับรถ
ของพนักงาน 

การติดตอส่ือสาร ข้ึนกับระยะทาง 
ประกันรถยนต เปนคาคงท่ีข้ึนกับชวงเวลา 
คายาง เปล่ียนแปลงข้ึนกับระยะทาง 
ใบอนุญาต เปนคาคงท่ีข้ันกับชวงเวลา 
คาจางระหวางพักรอน เปนคาคงท่ี 
เจาหนาท่ีเกีย่วของ เปนคาคงท่ี 

 
จะเห็นไดวาการลงทุนเพื่อมีรถขนสงของตนเอง จะมีคาใชจายจํานวนหลายรายการ ซ่ึง

แตกตางกับการใชการขนสงภายนอกที่จะมีคาใชจายเพียงตามท่ีบริษัทขนสงเรียกเก็บ  คาใชจาย
เหลานี้จะเพิ่มข้ึนตามระยะทางหรือระยะการใชงานของรถบรรทุกสินคา เชน คายาง คาภาษีรถ คา
ประกันรถ คาจางพนักงานรถ คาน้ํามัน และรวมไปถึงเวลาพักรถก็จะเพิ่มข้ึนเม่ือรถผานการใชงาน
มานานข้ึน ในทางตรงกันขามคาเส่ือมราคา และคาฝกพนักงานจะนอยลงเม่ือเวลาใชงานของ
รถบรรทุกผานไป โดยรวมแลวคาใชจายตางๆของแผนกจะเพ่ิมข้ึนตามระยะทางการใชงานของรถ  
คาใชจายตางๆ เหลานี้ยังรวมไปถึงคาภาษีรถและคาระวางรถที่บริษัทตองจายตามท่ีกฎหมายกําหนด 
และคาปรับตางๆ ในกรณีฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามท่ีกฎหมายไดกําหนดไว ซ่ึงคาใชจายในสวนนี้
มักจะถูกมองขามและไมไดนํามาใชในการพิจารณา โดยตนทุนการบริหารจักการขนสงดวยตนเอง
นั้นจะเปนดังรูปท่ี 2.2 
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รูปท่ี 2.2 แนวโนมของตนทุนการบริหารจกัการขนสงดวยตนเอง ท่ีมา Tyworth และคนอ่ืนๆ (1991) 

 
2.1.4 การเปรียบเทียบระหวางการซ้ือรถขนสง และการเชาซ้ือรถขนสง 
ในการเร่ิมตนวิเคราะหการมีรถขนสงของตนเองน้ันตองพิจารณาดานการเงินกอนซ่ึงการ

เชาซ้ือเปนทางเลือกหนึ่งของการมีรถขนสงของตนเอง และการมีรถขนสงของตนเองของบริษัทนั้น 
ในการตัดสินใจเชาซ้ือหรือการซ้ือขาดนั้นข้ึนกับการหมุนเวียนดานการเงินและความเส่ียงท่ีบริษัท
รับได โดย ปจจัยในการพิจารณาวาบริษัทควรทําการซ้ือขาดหรือเชาซ้ือมีดังนี้ 

2.1.4.1 ปจจัยในการสนับสนุนการซ้ือขาด 
2.1.4.1.1 บริษัทมีเงินหมุนเวียนเพียงในการจัดการทุนและการจัดซ้ือ

เคร่ืองมือ เคร่ืองใชตางๆ 
2.1.4.1.2 หากบริษัทมีการกู อัตราเงินกูควรอยูในระดับท่ีเหมาะสม 
2.1.4.1.3 การลงทุนในการซ้ือรถบรรทุกตองมีการคืนทุนในระดับท่ี

นาพอใจ 
2.1.4.1.4 อัตราสวนของการเงินและการปฏิบัติงานอยูในระดับท่ีพึง

พอใจ 
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2.1.4.1.5 มีการบริการดานการบํารุงรักษา 
2.1.4.1.6 คาใชจายในสวนอ่ืนๆไมมากเกินไป 

 
2.1.4.2 ปจจัยในการสนับสนุนการเชาซ้ือ 

2.1.4.2.1 ผูใหเชาสามารถใหเชาใกลเคียงกับการเงินของบริษัท 
2.1.4.2.2 บริษัทมีเงินลงทุนนอยหรือไมตองการที่จะใชเงินไปกับการ

มีรถขนสงของตนเอง 
2.1.4.2.3 อุปกรณ เคร่ืองมือตางๆ ใชเพียงช่ัวคราว 
2.1.4.2.4 การปฏิบัตงิานสามารถเปล่ียนแปลงไดตามฤดูกาลของสินคา 
2.1.4.2.5 มีขอจํากัดในเร่ืองการบัญชี  การบํารุงรักษา  การจัดการ 
2.1.4.2.6 การกูยืมในการซ้ือขาดมีขอจํากัด 
2.1.4.2.7 การเชาซ้ือทําใหไมตองขอกู เ งินลงทุนจากธนาคารเปน

จํานวนมาก 
2.1.4.2.8 อํานาจในการเชาซ้ือของบริษัททําใหบริษัทสามารถมีของใช

โดยจายเงินจํานวนนอยกวาในตอนเร่ิมตนเม่ือเปรียบเทียบกับการซ้ือขาด 
2.1.4.2.9 ประโยชนทางดานภาษีมีมากกวาเม่ือใชการเชาซ้ือ 
2.1.4.2.10 ในการเชาซ้ือรถบรรทุกสินคานั้นมีหลายแบบดวยกันซ่ึงทํา

ใหการเลือกชําระเงินของบริษัทมี 
2.1.4.2.11 มีหลายทางเลือกดวยกัน 

 

2.2 เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
Smith (2001) ผูจัดการใหญของ National Private Truck Council (NPTC)   อธิบาย         

การตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองไมวาจะเปนการซ้ือหรือการเชารถบรรทุกเพื่อมาบริหารเอง 
จําเปนตองพิจารณาในเง่ือนไขตางๆ ท่ีเกี่ยวของหลายอยางท่ีมีผลตอการตัดสินใจมีรถขนสงของ
ตนเอง ซ่ึงมีปจจัยสําคัญดังนี้ 

• เปาหมายหรือพันธกิจในการจัดการขนสง  
เปาหมายหรือพันธะกิจของในการจัดการขนสง นั้นตองสามารถตอบไดวาการจัดการขนสง

ของตนเอง เปนการบริการหลักท่ีใหกับลูกคา หรือเพื่อเหตุผลทางดานการตลาดน่ันคือเปนการ
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โฆษณาประชาสัมพันธองคกรใหเปนท่ีรูจัก ดังนั้นการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองไมไดพิจารณา
ทางดานการเงินเพียงอยางเดียว แตพิจารณาเปาหมายในมีรถขนสงของตนเองเพื่ออะไร 

• แรงงาน  
การมีรถขนสงของตนเองจะสงผลตอการจัดการดานแรงงาน เชน คนขับ พนักงานซอม

บํารุง และพนักงานท่ัวไปที่คอยจัดการเพ่ือขนสง โดยการประเมินตนทุนในเร่ืองแรงงานรวมถึง
ผลตอบแทนตางๆ จะเปนปจจัยสําคัญท่ีเปนเง่ือนไขในการตัดสินใจ ในเร่ืองตนทุนการบริหาร
จัดการขนสงท้ังหมด 

• เงินลงทุน 
การมีรถขนสงของตนเองนั้นโดยท่ัวไปจะคํานึงเ งินท่ีจะตองลงทุนไปกับเคร่ือง

ประกอบการขนสง โดยจะตองนํามาพิจารณาเปรียบเทียบกับการ จางบริษัทขนสง  
• การซอมบํารุง  
การมีสวนซอมบํารุงรักษาขนสงของตนเองน้ันเหมาะสําหรับบริษัทขนสงขนาดใหญ โดย

สวนใหญบริษัทจะวาจางหรือซ้ือบริการการซอมบํารุง เพื่อหลีกเล่ียงการเก็บช้ินสวนรถยนต และ
การลงทุนในการทําโรงเรือนซอมบํารุง และแรงงาน 

• ทรัพยากรภายใน 
การมีรถขนสงของตนเองจําเปนตองคํานึงถึงทรัพยากรภายในองคกร ท้ังนี้รวมถึงการ

บริหารจัดการในเร่ืองทรัพยากรบุคคล และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ท่ีทางองคกรตองที่
ตัดสินใจจัดหาเพื่อรองรับการมีรถขนสงของตนเอง  

• การควบคุม 
การมีรถขนสงของตนเอง นั้นองคกรสามารถควบคุมความพึงพอใจของลูกคา และกําหนด

สถานท่ีและควบคุมเวลาในการจัดสง และลดอัตราการสูญหายและเสียหายของสินคาได ท้ังนี้
เนื่องจากเจาหนาท่ีท้ังหมดเปนขององคกรโดยตรง  
 
 Min (1998) ไดพิจารณาแกไขปญหาของบริษัท Master Lock Company ซ่ึงเปนบริษัทผลิต
กุญแจและอุปกรณรักษาความปลอดภัยรายใหญของอเมริกาในเร่ืองการสงของไมตรงเวลา และการ
ข้ึนราคาคาจัดสงสินคาของบริษัทขนสง เนื่องจากลูกคาส่ังซ้ือสินคาดวยความถ่ีสูงข้ึนแตปริมาณใน
การสั่งสินคาแตละครั้งนอยลง และตองการสินคาอยางเรงดวน ทําใหการขนสงเปนแบบไมเต็มคัน
รถในแตละคําส่ังซ้ือ อีกท้ังทําใหการสงสินคาในหนึ่งเท่ียวนั้นตองสงสินคาใหกับลูกคามากกวา
หนึ่งรายจึงทําใหเกิดความลาชาในการสงสินคา เพราะบริษัทขนสงท่ีใหบริการจะทําการรวม
เสนทางใหมเพื่อลดตนทุนในการใหบริการ และอาจจะเปนสาเหตุหนึ่งท่ีจัดเก็บคาบริการในการสง
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สินคาในลูกคาแตละรายเพ่ิมดวย จากเหตุผลท้ังหมดทําใหราคาในการขนสงจะมากขึ้น และ
ประสิทธิภาพในการขนสงสินคาลดลง ทางบริษัทจึงตองพิจารณาหาทางสงสินคาใหมีประสิทธิภาพ
มากข้ึนและรวดเร็วกวาท่ีเปนอยู เพื่อการแขงขันในตลาด 
 
 ในบทความนี้ไดพิจารณาการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองเพื่อลดตนทุนทางดานขนสง
และเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงสินคา โดยการพิจารณาจะใหน้ําหนักในแตละเกณฑเพื่อ
เปรียบเทียบระหวางการบริหารขนสงดวยตนเองและการใชบริการจากบริษัทขนสง ท้ังนี้ใชปจจัย
หลักในการพิจารณาดังนี้ 

• คาใชจายในการจัดการขนสง พิจารณาเปรียบเทียบ คาใชจายในการจัดการขนสงอัน
ประกอบดวย  คาการขนสงตอกิโลเมตร คาบํารุงรักษา คาจางและคาฝกพนักงานขับรถ 
คาเส่ือมราคา  คาทางดวน และอ่ืนๆ โดยเปรียบเทียบกับการวาจางบริษัทขนสงและคา
ประกันความเสียหาย 

• คุณภาพในการใหบริการ พิจารณาถึงขอไดเปรียบในการตอบสนองความตองการของ
ลูกคาโดยเฉพาะสําหรับลูกคาท่ีมี สินคาท่ีตองมีการบริการการขนสงพิเศษ  ความ
รับผิดชอบในการเส่ือมเสียและการสูญหาย โดยพิจารณาถึงวาวิธีการใดท่ีจะลดความ
เส่ียงในการเส่ือมเสียและการสูญหายนอยท่ีสุด 

• การจัดหาพนักงานขับรถ โดยพิจารณาจากอัตราการลาออกของพนักงานขับรถตอป  
โดยหากมีอัตราสูงกวา 10 % ตอปจะทําใหการปฏิบัติงานไมราบร่ืน และพิจารณาถึง
ความสามารถในการจัดหาพนักงานขับรถ 

• ภาพลักษณของบริษัทและความนิยมตอตัวบริษัท โดยพิจารณาวาวิธีการใดท่ีจะสราง
ภาพลักษณท่ีดีตอตัวบริษัทไดมากกวากัน  หากใชรถขนสงของตนเองก็จะสามารถ
โฆษณาบริษัทผานทางรถสงสินคาและสรางภาพลักษณท่ีดีใหกับบริษัทไดหากสวมชุด
ฟอรม  รวมถึงความเสียช่ือเสียงหากรถของบริษัทเกิดอุบัติเหตุ   

 
 Min (1998) ไดใชข้ันตอนการทําวิจัยเพื่อชวยในการตัดสินใจบริหารจัดการขนสงดวย
ตนเองโดยใชวิธี AHP ซ่ึงเปนการวิธีการจัดลําดับช้ันความสําคัญของปญหาท่ีมีความซับซอน โดย
ไดขอมูลการสงสินคาไปยังลูกคาจากการคาดการณการขนสงลวงหนา (Forecasting Technique) 
และขอมูลในการใชขนสงรับวัตถุดิบเขาโรงงานผลิตจากการวางแผนการใชวัตถุดิบ (Material 
Requirements Planning) และใชปจจัยหลักขางตนเปนเกณฑในการตัดสินใจเลือก โดยใชการ
พิจารณาดวยกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห เพื่อตัดสินใจเลือกระหวางมีรถขนสงของตนเอง
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และการวาจางบริษัทขนสงภายนอก จากน้ันไดมีการวินิจฉัยจัดลําดับความสําคัญของปจจัยขางตน 
โดยให 10 คะแนนสําหรับปจจัยท่ีมีความสําคัญมากท่ีสุด และ 0 คะแนนสําหรับปจจัยท่ีไมมี
ความสําคัญ แลวนําไปพิจารณาเปรียบเทียบเปนคู และแปลงจากคะแนน 0-10 เปนอัตราสวนซ่ึงมีคา
ตั้งแต 0-1  

 
รูปท่ี 2.3 คาน้ําหนักของปจจยั ท่ีมา Min (1998) 

(1-ตนทุนการขนสง; 2-คุณภาพการบริการ; 3-ความรับผิดชอบ; 4-คนขับ; 5-ภาพลักษณบริษัท; 6- 
ผลโดยรวม) 

 
 จากรูปท่ี 2.3 เม่ือส้ินสุดการเปรียบเทียบและตัดสินใจเลือกทางบริษัทเลือกการมีรถขนสง
ของตนเองดวยอัตราคะแนนท่ี 0.510  
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รูปท่ี 2.4 คะแนนของในแตละปจจัย ท่ีมา Min (1998) 
  
 จากรูปท่ี 2.4 แสดงใหเห็นวาการมีรถขนสงของตัวเองนั้นจะไดเปรียบการวาจางบริษัท
ขนสงภายนอกในเร่ืองคุณภาพบริการ การสูญหายและเสียหายของสินคา และภาพลักษณของบริษัท 
สวนอีกดานการวาจางบริษัทขนสงนั้นจะไดเปรียบในเร่ืองตนทุนในการขนสงและปญหาของ
คนขับ 
 ในงานวิจัยนี้ตนทุนการขนสงดวยรถขนสงของตนเองมีตนทุนสูงกวาการวาจางบริษัท
ขนสงภายนอกถึงรอยละ 39 ถาพิจารณาในเร่ืองนี้เพียงอยางเดียวการวาจางขนสงนั้นจะเหมาะสม
ท่ีสุด แตการวาจางบริษัทขนสงนั้นจะไมมีผลประโยชนในเร่ืองภาพลักษณ ซ่ึงแสดงใหเห็นวา ถา
การมีรถขนสงของตนเองน้ัน ทําใหมีประสิทธิภาพการบริหารดีกวาการวาจางขนสงรอยละ 10 จึง
ทําใหการมีรถขนสงของตนเองถูกเลือกเน่ืองจากประโยชนท่ีไดรับนอกเหนือจากเร่ืองตนทุน 
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2.3 สรุป  
การศึกษาคร้ังนี้เปนการประยุกตกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับช้ันมาเปนเคร่ืองมือชวยใน

การตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง เนื่องดวยการตัดสินใจมีขอพิจารณาท้ังในสวนท่ีเปนเชิงคุณภาพ
และเชิงปริมาณท่ีเปนรูปธรรมและนามธรรมมากมาย อีกท้ังยังตองการเปรียบเทียบขอพิจารณาและ
ทางเลือกตางๆไปพรอมๆกัน ดังนั้นกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy 
Process) จึงเปนวิธีการที่สอดคลองกับเง่ือนไขดังกลาว 
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บทท่ี 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
3.1 เคร่ืองมือท่ีใชการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้จะใชกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy 
Process) ในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง เนื่องดวยการตัดสินใจมีขอพิจารณาท้ังในสวนท่ีเปน
เชิงคุณภาพและเชิงปริมาณท่ีเปนรูปธรรมและนามธรรมมากมาย อีกท้ังยังตองการเปรียบเทียบ
ขอพิจารณาและทางเลือกตางๆไปพรอมๆกัน ดังนั้นกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical 
Hierarchy Process) จึงเปนวิธีการที่สอดคลองกับเง่ือนไขดังกลาว 

3.1.1 วิธีการกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy Process) 
 ในการตัดสินใจมีขอพิจารณาหรือเกณฑ (Criteria) หลายประเด็นท่ีตองคํานึงถึง เชนใน

ดานเงินลงทุนหรือ การบริหารจัดการ ประกอบกับขอพิจารณาหรือเกณฑ (Criteria) ในการ
ตัดสินใจนั้น มีท้ังประเด็นท่ีเปนเชิงปริมาณซ่ึงสามารถวิเคราะหจากขอมูลท่ีเปนตัวเลขได และ
ประเด็นเชิงคุณภาพซ่ึงไมสามารถเก็บขอมูลออกมาเปนตัวเลขได วิธีการท่ีเหมาะสมคือ
กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy Process) ซ่ึงมีคุณสมบัติสอดคลองตาม
วัตถุประสงค และมีวิธีการคิดท่ีไมสลับซับซอนจนเกินไปนัก โดยมีลําดับวิธีในการศึกษาและ
ประมวลผล ดังนี้ 

 กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy Process) เปนวิธีการที่พัฒนาข้ึน
ซ่ึงนํามาใชในการวิเคราะหและใหน้ําหนักกับเกณฑตางๆท่ีมีผลตอการตัดสินใจ เพ่ือชวยในการ
ตัดสินใจในประเด็นของปญหาท่ีมีความซับซอนใหมีความงายข้ึน โดยมีองคประกอบในการ
ตัดสินใจ 3 สวนใหญๆ คือ  

- ปญหาหรือเปาหมายในการตัดสินใจ (Goals) 
- เกณฑในการตัดสินใจ (Criteria) 
- ทางเลือก (Alternatives) 
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          ระดับที่ 1 วัตถุประสงค 
 
 
 
 

       ระดับที่ 2 เกณฑ 
 
 
 
 
         ระดับที่ 3 ทางเลือก 
 
 

รูปท่ี 3.1 ตัวอยางแผนภูมิลําดับช้ันท่ัวไป 
 

ในการวิเคราะหการตัดสินใจดวยกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy 
Process) นั้นจําตองพิจารณาหลักการในการสรางแผนภูมิ หลักการจัดลําดับความสําคัญ และ
หลักการความสอดคลองของเหตุผลเพื่อใชเปนแนวทางในการตัดสินใจ ซ่ึงในการตัดสินใจโดยใช
กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy Process) นั้น จะเหมาะกับการตัดสินใจ
ในกรณีท่ีมีเกณฑในการตัดสินใจหลายเกณฑ (Multi-criteria) โดยแบงองคประกอบของปญหาท้ังท่ี
เปนเชิงรูปธรรม (Objective) และนามธรรม (Subjective) ออกมาเปนสวนๆ โดยการจัดเกณฑ
เปาหมายท่ีตองการศึกษาใหอยูในลักษณะเปนแผนภูมิลําดับช้ัน และอาจมีเกณฑยอยในสวนรับ
ต่ําลงมา จนถึงทางเลือกท่ีตองการ 

3.1.1.1 รูปแบบกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห จะอยูบนหลักการพื้นฐานสาม
ประการของการวิเคราะหแบบตรรกศาสตร (การหาเหตุผล) ซ่ึงประกอบดวย 

3.1.1.2  หลักการของการสรางการแยกออก (Decomposition) ของ
ปญหาลําดับช้ัน เปนการสรางรูปแบบของปญหาใหเปนโครงสรางลําดับท่ีมีความสัมพันธเช่ือมโยง
กันระหวางระดับช้ัน โดยแตละปจจัยท่ีอยูในระดับเดียวกันจะเปนอิสระตอกัน องคประกอบหลัก
ของโครงสรางลําดับช้ันประกอบดวย ระดับช้ันของวัตถุประสงค ปจจัยท่ีเปนเกณฑการตัดสินใจ
และแนวทางเลือกตางๆของปญหาตามลําดับ 

 

วัตถุประสงคหรือเปาหมายในการตัดสินใจ 

ปจจัยที่ 1 ปจจัยที่ 2 ปจจัยที่ 3 

ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 
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3.1.1.3  หลักการใชดุลพินิจเชิงเปรียบเทียบ เปนสวนของการ
เปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยในกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห ผูตัดสินใจจะตอง
เปรียบเทียบปจจัยท่ีอยูในระดับช้ันเดียวกันเปนคูๆ โดยจะคํานึงถึงความสําคัญของปจจัย ภายใต
ปจจัยในระดับช้ันท่ีสูงกวา และประยุกตใหอยูในรูปแบบของเมตริกซรวมท้ังทฤษฎีไอเกนเวคเตอร
มาใชตรวจสอบความสอดคลองของขอมูล 

3.1.1.4  หลักการวิเคราะหความสําคัญกอนหลัง กลาวคือ เม่ือไดคา
น้ําหนักของปจจัยตางๆท่ีเปนผลมาจากการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยท่ีเปนคูๆในระดับช้ัน
เดียวกัน คาน้ําหนักของปจจัยในแตละระดับช้ันจะถูกวิเคราะหหาคาน้ําหนักรวมของปจจัย โดย
คํานึงถึงปจจัยในระดับท่ีเหนือกวา และการวิเคราะหจะเร่ิมตนจากระดับท่ีหนึ่งซ่ึงเปนวัตถุประสงค
ของปญหา ลงไปสูระดับตํ่าสุดซ่ึงเปนทางเลือกของปญหา 
  การวิเคราะหจะใชหลักการเปรียบเทียบเกณฑเปนคูๆ (Pairwise Comparison) ในตาราง
เมตริกซ ซ่ึงจะมีการแบงระดับความสําคัญเปนชวงๆตามคาท่ีกําหนด จากน้ันจะคํานวณหาน้ําหนัก
ของแตละเกณฑออกมาเปนตัวเลข วิธีในการคํานวณหาน้ําหนักของแตละเกณฑในเมตริกซนั้น
สามารถหาคาโดยใชวิธีการคํานวณไอเกนเวคเตอร (Eigenvector) ของแตละเมตริกซ และเวคเตอรนี้
จะถูกถวงน้ําหนักดวยน้ําหนักของเกณฑในระดับท่ีสูงกวา ข้ันตอนนี้จะถูกทําซํ้าไปเร่ือยๆจากบนลง
ลางตามแผนภูมิลําดับช้ัน  

การวิเคราะหจะใชหลักการเปรียบเทียบเปนคู ๆ (Pairwise Comparison) ของปจจัย การ
ใหคาความสําคัญมีชวงต้ังแต มีความสําคัญเทากันจนถึงมีความสําคัญกวาสูงสุด (มีความสําคัญ
เทากัน มีความสําคัญกวาปานกลาง มีความสําคัญกวามาก มีความสําคัญกวามากท่ีสุด มีความสําคัญ
กวาสูงสุด) คาความสําคัญสามารถแทนคาดวยตัวเลขระหวาง 1 ถึง 9 โดยหมายเลข  1 คือมี
ความสําคัญเทากันจนถึงหมายเลข 9 คือมีความสําคัญมากกวาอยางสูงท่ีสุด  การเปรียบเทียบหาคา
ลําดับความสําคัญหรือน้ําหนนักของปจจัยเปนคูๆ (Pairwise Comparison) ซ่ึงจัดใหอยูในรูปตาราง
เมตริกซ (ตาราง 3.1) โดยใชไอเกนเวคเตอร (Eigenvector) 
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ตารางท่ี 3.1 ตารางเปรียบเทียบเพื่อหาคาลําดับความสําคัญของปจจัย 
 

ปจจัย ปจจัยท่ี 1 ปจจัยท่ี 2 ปจจัยท่ี 3 ปจจัยท่ี n น้ําหนกั 
ปจจัยท่ี 1 1 a12 a13 a1n W1

o 
ปจจัยท่ี 2 1/a21 1 a25 a2n W2

o 
ปจจัยท่ี 3 1/a31 1/a32 1 a5n W3

o 
ปจจัยท่ี n 1/an1 1/an2 1/an5 1 Wn

o 
 
หมายเหตุ  -  aij เปนคาความสําคัญของปจจัยi เม่ีอเปรียบเทียบกับปจจัยj 

-  aji = 1/aij 
-  Wi

0 เปนคาน้ําหนกัของปจจัยi ภายใตวตัถุประสงคของปญหา   
โดยผูตัดสินใจจะตองใหคาความสําคัญหรือระดับความพึงพอใจท่ีอยูในรูปแบบคะแนน ซ่ึง

แทนคาดวยตัวเลขตั้งแต 1 ถึง 9  (ตาราง 3.2) 
ตารางท่ี 3.2 คาความสําคัญเพื่อใชในการเปรียบเทียบปจจัยเปนคูๆ 

คา
ความสําคัญ 

ความหมาย คําอธิบาย 

1 สําคัญเทากัน ท้ัง 2 ปจจัยท่ีกาํลังพิจารณาเปรียบเทียบมี
ความสําคัญเทาเทียมกนั 

3 สําคัญกวาปานกลาง ปจจัยท่ีกําลังเปรียบเทียบมีความสําคัญ
มากกวาอีกปจจัยหนึ่งปานกลาง 

5 สําคัญกวามาก ปจจัยท่ีกําลังเปรียบเทียบมีความสําคัญ
มากกวาอีกปจจัยหนึ่งมาก 

7 สําคัญกวามากท่ีสุด ปจจัยท่ีกําลังเปรียบเทียบมีความสําคัญ
มากกวาอีกปจจัยหนึ่งมากท่ีสุด 

9 สําคัญกวามากสูงสุด ปจจัยท่ีกําลังเปรียบเทียบมีความสําคัญ
มากกวาอีกปจจัยหนึ่งมากสูงสุด 

2,4,6,8 สําหรับในกรณ ี
ประนีประนอมเพ่ือ 
ลดชองวางระหวาง 
ระดับความรูสึก 

บางคร้ังผูประกอบการตองเปรียบเทียบใน
ลักษณะท่ีก้ํากึง่กันและไมสามารถอธิบาย
ดวยคําพูดท่ีเหมาะสมได 
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  จากนั้นวิเคราะหหาคาน้ําหนักของปจจัย โดยนําผลรวมคาความสําคัญในแตละสดมภไป
หารคาความสําคัญในแตละชองของแถวแนวนอน สุดทายนําเอาผลรวมของตัวเลขท้ังหมดในแตละ
แถวแนวนอนมาหารดวยจํานวนปจจัยในแตละแถวแนวนอนเพื่อหาคาลําดับความสําคัญหรือ
น้ําหนักเฉล่ียของปจจัย 
 

เปรียบเทียบหาคาความสําคัญของทางเลือก โดยพิจารณาทีละปจจัย (ตารางท่ี 3.3)  
ตารางท่ี 3.3 ตารางเปรียบเทียบเพื่อหาคาลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยท่ี 1 

ปจจัยท่ี 1 ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 ทางเลือกท่ี n น้ําหนกั 
ทางเลือกท่ี 1 1 A12 a1n W1

a1 
ทางเลือกท่ี 2 1/a21 1 a2n W2

a1 
ทางเลือกท่ี n 1/an1 1/an2 1 Wn

a1 
 
ตารางท่ี 3.4 ตารางเปรียบเทียบเพื่อหาคาลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยท่ี n 

ปจจัยท่ี n ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี2 ทางเลือกท่ี n น้ําหนกั 
ทางเลือกท่ี 1 1 a12 a1n W1

an 
ทางเลือกท่ี 2 1/a21 1 a2n W2

an 
ทางเลือกท่ี n 1/an1 1/an2 1 Wn

an 
 
หมายเหตุ   -  aij เปนคาความสําคัญของทางเลือก i เม่ือเปรียบเทียบกบัทางเลือก j 

-  aji = 1/aij 
-  Wi

a เปนคาน้าํหนักของทางเลือก ภายใตปจจัย a 
 

จากนั้นวิเคราะหหาคาดัชนีความสอดคลองและคาอัตราสวนความสอดคลอง วิเคราะหหา
คาความสําคัญหรือคาน้ําหนักของทางเลือก ซ่ึงพิจารณาทุกๆ ปจจัย โดยนําคาความสําคัญของปจจัย
ท่ีคํานวณไวขางตนมาคูณกับคาความสําคัญของทางเลือก (ตารางท่ี 3.5) เพื่อวิเคราะหหาทางเลือกที่
ท่ีเหมาะท่ีสุดหรือผูตัดสินใจพึงพอใจท่ีสุด 
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ตารางท่ี 3.5 การหาคาลําดับความสําคัญหรือคาน้ําหนัก โดยพิจารณาทุกปจจยั 

ปจจัยท่ี1 ปจจัยท่ี 2 ปจจัยท่ี 3 ปจจัยท่ี n 
ปจจัยเปรียบ 
เทียบ 

  
ทางเลือก 

W1
f1 W2

o w3
o wa

o 

 
น้ําหนกัรวม 

 
ทางเลือกท่ี 1 

 

 
W1

f1 
 

w1
f2 

 
w1

f3 
 

w1
fn 

          3 

Σwj
o*wi

fj 

           j=1 

 
ทางเลือกท่ี 2 

 

 
W2

f1 
 

w2
f2 

 
w2

f3 
 

w2
fn 

           3 

Σwj
o*w2

fj 

            j=1 

 
ทางเลือกท่ี n 

 

 
wn

f1 
 

wn
f2 

 
wn

f3 
 

wn
fn 

           m 

Σwj
o*w3

fj 

           j=1 

 
หมายเหตุ  -  wi

fn เปนคาน้ําหนักของทางเลือก i ภายใตปจจัยท่ี n  
      -  wn

o เปนคาน้ําหนกัของปจจัยท่ี n ภายใตวัตถุประสงคของปญหา 
 

ผลจากการเปรียบเทียบทีละคู จะแสดงคาในรูปของเมทริกซและคํานวณน้ําหนักของ
ปจจัยแตละตัวโดยใชวิธีการ ไอเกนเวคเตอร (Eigenvector) ของแตละเมทริกซ และเวคเตอรนี้จะถูก
ถวงดวยน้ําหนักของปจจัยในระดับท่ีสูงกวา ข้ันตอนนี้จะถูกทําซํ้าไปเร่ือยๆ จากสวนบนลงลางตาม
โครงสรางของแผนภูมิลําดับช้ัน จนกระท่ังไดทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุดกระบวนการลําดับช้ันเชิง
วิเคราะหนี้มีความเหมาะสมกับการตัดสินใจแบบพหุเกณฑเนื่องจาก 
 

- สามารถใชกับการตัดสินใจคนเดียวและสามารถใชไดดีกับการตัดสินใจท่ีมีผูตัดสินใจ
เปนกลุม โดยการอภิปราย หาวัตถุประสงคและทางเลือกรวมกัน 

- เปนกระบวนการท่ีใหความสําคัญในข้ันตอนการเลือก (Choice) ในข้ันตอนการ
ตัดสินใจ 

- สามารถใชงานไดดีกับปญหาท่ีมีความสลับซับซอน เนื่องจากข้ันตอนการวิเคราะหไม
ยุงยาก และมีความยืดหยุนในการปรับเปล่ียนน้ําหนักเกณฑการตัดสินใจตางๆได 
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- ใชวิเคราะหและตัดสินใจไดท้ังเกณฑท่ีเปนรูปธรรมและนามธรรม 
 

3.1.2 การคํานวณความสอดคลองกันของเหตุผล 
 เม่ือทําการวิเคราะหและหาลําดับความสําคัญเรียบรอยแลว จะตองนําขอมูลการวิเคราะหนี้
มาคํานวณหาคาความสอดคลองของเหตุผลโดยนําขอมูลการวิเคราะหนี้มาหาคาดัชนีความ
สอดคลอง (Consistency Index, C.I.) และคาอัตราสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio, C.R.) 
ในระดับท่ีสอง โดยการใชทฤษฎีของไอเกนเวคเตอรมาชวยในการวิเคราะหคาน้ําหนักของปจจัย 
การวินิจฉัยความสอดคลองกันนั้นจะพิจารณาจากการนําผลรวมของคาวินิจฉัยของแตละปจจัยใน
แถวต้ังแตละแถวมาคูณดวยผลรวมของคาเฉล่ียในแถวนอนแตละแถว แลวนําผลคูณท่ีไดมารวมกัน 
ผลลัพธจะเทากับจํานวนปจจัยท้ังหมดท่ีถูกนํามาเปรียบเทียบ โดยผลรวมนี้จะเรียกวา λmax 

เคร่ืองมือท่ีเหมาะสมในการเปรียบเทียบลักษณะเปนคูๆ นั่นคือการแสดงคาในตารางเมท
ริกซ นอกจากการจะชวยในการอธิบายเกี่ยวกับการเปรียบเทียบแลว ตารางเมทริกซยังสามารถ
ทดสอบความสอดคลองของเหตุผลและการวิเคราะหความไวของคาความสําคัญ เม่ือการวิเคราะห
เปล่ียนแปลงไดอีกดวย สําหรับคาดัชนีความสอดคลอง และอัตราสวนความสอดคลองจากทฤษฎี
ของไอเกนเวคเตอร มีสูตรดังนี้ 
 

C.I. = (λmax – 1)/(n - 1) 
 

 ดังนั้นถาตารางเมตริกซมีความสอดคลองกันของเหตุผลสมบูรณคา λmax จะเทากับจํานวน
ปจจัยท่ีถูกนํามาเปรียบเทียบพอดี ในทางตรงขามถาการวินิจฉัยเร่ิมไมมีความสอดคลองกันคา 
λmax นี้จะมีคาสูงกวาจํานวนปจจัยท่ีถูกนํามาเปรียบเทียบ 
 การหาอัตราสวนของความสอดคลอง (CR) จะตองนําผลลัพธท่ีไดมาเทียบกับคา CI ท่ีไดมา
จากการสุมตัวอยางของตารางเมตริกซจํานวนมาก 
 
ตารางท่ี 3.6 คาดัชนีความสอดคลอง และอัตราสวนความสอดคลอง 

ขนาดของตารางเมตริกซ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
คา CI ที่ไดจากการสุมตัวอยาง 0 0 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.45 1.49 

 
C.R. = C.I.จากการคํานวณ/C.I.จากการสุมตัวอยาง 
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 คา CR นี้ไมควรเกินรอยละ 10 สําหรับการวินิจฉัยของปจจัยท่ีมีเกินกวา 5 ปจจัย (ไมควร
เกินรอยละ 9 สําหรับ4 ปจจัย และไมควรเกินรอยละ 5 สําหรับ 3 ปจจัย) ถาคา CR เกินกวามาตรฐาน
ดังกลาวจะหมายความวาการวินิจฉัยนี้ไมมีความสอดคลองกันของเหตุผล ดังนั้นจะตองมีการ
ทบทวนการวินิจฉัยท่ีทําไปแลวใหม 
  กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy Process) ไดมีผูสนใจนํามา
ดําเนินงานวิจัยเพื่อใชในการตัดสินใจสําหรับกรณีท่ีมีเกณฑในการตัดสินใจหลายรูปแบบดวยกัน 
ซ่ึงจะขอกลาวรายละเอียดของงานวิจัยตางๆ ดังนี้ 
 การสรางรูปแบบโครงสรางของปญหาใหอยูในรูปของแผนภูมิลําดับช้ันนั้น องคประกอบ
ของปญหาจะถูกแบงออกเปนสวน ๆ ตามแตลักษณะของความสําคัญของปญหาในรูปของระดับช้ัน 
ระดับช้ันบนสุดของแผนภูมิจะประกอบดวยปจจัยเพียงปจจัยเดียวเทานั้น คือวัตถุประสงคหรือ
เปาหมายของปญหา สวนลําดับช้ันรองลงมาคือปจจัยอ่ืน ๆ ท่ีเปนองคประกอบของปญหาหรือ
เกณฑ จํานวนของลําดับช้ันจะไมมีการจํากัด ข้ึนอยูกับผูทําการวิเคราะหวามีการจัดลําดับ
ความสําคัญของเกณฑในการตัดสินใจหรือไม จนถึงทางเลือกซ่ึงจะเปนระดับตํ่าสุดของการ
จัดลําดับช้ัน 
 
3.2 ข้ันตอนการศกึษาเพื่อดําเนนิการวจิัย 

3.2.1 กําหนดเปาหมายและความตองการของการมีรถขนสงของตนเอง 
 ในงานวิจัยนี้เปาหมายของการมีรถขนสงเปนของตนเอง พิจารณาจากวิสัยทัศนของบริษัท

ท่ีจะกาวเปนผูนําในการใหบริการดานโลจิสติกสในประเทศ บริษัทจึงมีนโยบายเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดสงสินคาและการกระจายสินคา โดยการใชรถขนสงของตนเองในการจัดสง
และกระจายสินคา ท้ังนี้เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา และทําใหลูกคาพึ่งพอใจยิ่งข้ึน และ
สามารถควบคุมตนทุนไดมากกวาการวาจางใหบุคคลภายนอก เพื่อจัดสงสินคาแทน พรอมกันนี้
บริษัทยังสามารถตอยอดธุรกิจ พลิกบทบาทเปนผูใหบริการรับดําเนินการใหบริษัทนอกเครือ
ไมเชนนั้น บริษัทเองก็จะตองสูญเสียขอไดเปรียบทางการคากับคูแขงในธุรกิจประเภทนี้  

3.2.1.1 รวบรวมขอมูลจากนโยบายคุณภาพ วิสัยทัศนและพันธกิจขององคกร 
3.2.1.2 สอบถามจุดประสงคในการมีรถขนสงของตนเองจากผูบริหารที่มีอํานาจใน

ตัดสินใจขององคกร ซ่ึงไดแก  
• กรรมการผูจัดการ  
• ผูจัดการท่ัวไปฝายการเงิน  
• ผูจัดการท่ัวไปฝายหวงโซอุปทานและพัฒนาธุรกิจ 
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• รองผูจัดการท่ัวไปฝายปฏิบัติการ  
3.2.1.3 สรุปเปาหมายและความตองการในการมีรถขนสงของตนเอง 

3.2.2 กําหนดทางเลือกของขนาดและจํานวนรถขนสงของตนเอง 
ข้ันนี้เปนการระบุถึงแนวทางปฏิบัติเพื่อใหบรรลุถึงเปาหมายในการตัดสินใจ โดยใน

งานวิจัยนี้จะกําหนดทางเลือกคือประเภทเละจํานวนรถขนสงท่ีรองรับความตองการในการจัดสง
สินคาภายในพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยศึกษาจากขอมูลการใชรถขนสง 

3.2.3 กําหนดปจจัยสําคัญท่ีตองพิจารณาในการตัดสินในมีรถขนสงของตนเอง 
 การกําหนดปจจัยสําคัญท่ีตองพิจารณาในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง โดยสามารถ
แบงเปน ขอพิจารณาหลักหรือเกณฑหลัก คือ เกณฑหลักเปนเกณฑท่ีมีผลตอการตัดสินใจใน
เปาหมายหรือความตองการที่กําหนด และกําหนดขอพิจารณารองหรือเกณฑรอง คือ เกณฑซ่ึงเปน
สวนประกอบหรือมีความสัมพันธเกี่ยวเนื่องกับเกณฑหลักนั้นๆ โดยขอมูลของปจจัยตางนั้นไดจาก  

3.2.3.1 ศึกษารวบรวมขอมูลงานวิจัยและการสัมภาษณกลุมผูมีอํานาจในการ
ตัดสินใจหรือผูมีประสบการณในบริหารจัดการขนสงของตนเอง 
 การกําหนดปจจัยท่ีเปนขอพิจารณาในการตัดสินใจหรือเกณฑเร่ิมตนจากการศึกษาขอมูล
จากงานวิจัยท่ีไดมีผูศึกษาเกี่ยวกับปจจัยในการตัดสินในบริหารจัดการกิจกรรมดวยตนเอง  จากนั้น
จะนําเกณฑ หรือขอพิจารณาท่ีไดจาการศึกษางานวิจัย มาใชประกอบการสัมภาษณผูบริหารองคกร
หรือผูมีประสบการใจการบริหารจดัการรถขนสงของตนเอง เพื่อหาเกณฑในการตัดสินใจเพิ่มเติม 

3.2.3.2 การคัดเลือกขอพิจารณาหรือเกณฑจากการสัมภาษณจากผูบริหารองคกร 
 ข้ันตอนนี้จะดําเนินการสัมภาษณผูท่ีมีอํานาจตัดสินใจในองคกรเพื่อกําหนดขอพิจารณา
หรือเกณฑท่ีจะใชตัดสินใจท่ีจะมีรถขนสงเปนของตนเอง โดยมีตําแหนงดังนี้ 

• กรรมการผูจัดการ  
• ผูจัดการท่ัวไปฝายการเงิน  
• ผูจัดการท่ัวไปฝายหวงโซอุปทานและพัฒนาธุรกิจ 

• รองผูจัดการท่ัวไปฝายปฏิบัติการ 
3.2.4 การกําหนดแผนภูมิระดับข้ันในการวิเคราะห 

แผนภูมิระดับช้ันเปนเคร่ืองมือพื้นฐานในการตัดสินใน แผนภูมิแบงออกเปนหลาย
ระดับช้ันข้ึนอยูกับความซับซอนของปญหา และระดับข้ันแตระดับจะประกอบดวยกลุมของปจจัย
ตางๆ ตามระดับช้ันนี้ 

• ระดับช้ันบนสุดเรียกวาเปาหมาย ซ่ึงจะมีเพียงเปาหมายเดียวในการ
ตัดสินใจ 
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• ระดับช้ันท่ี 2 เปนขอพิจารณาหรือเกณฑหลักในการตัดสินใจซ่ึงมีผลตอ
การตัดสินในในเป าหมายหรือปญหาท่ีกํ าหนด  โดยจะมีจํ านวน
ขอพิจารณาหรือเกณฑหลักมากนอยอยางไร  ตามแตประเด็นท่ีมี
ความสําคัญของเปาหมายน้ันๆ 

• ระดับช้ันท่ี 3 ลงมาจะเปนขอพิจารณาหรือเกณฑรอง ซ่ึงเปนสวนประกอบ
หรือมีความสัมพันธเกี่ยวเนื่องกับขอพิจารณาหรือเกณฑหลักนั้น ๆ 
จํานวนขอพิจารณา หรือเกณฑรองต้ังแตระดับช้ันท่ี 3 ลงไปนั้น ข้ึนอยูกับ
ขอมูลการพิจารณาของผูตัดสินใจในการกําหนดขอพิจารณาหรือเกณฑ
ตางๆ ข้ึนมา 

• ระดบัการประเมินเกณฑ คือ การจัดอันดับ (Rating) หรือการวัดเชิงสุทธิ 
ระดับการประเมินเกณฑนี้ เปนการจัดอันดับทางเลือกตางๆ ท่ีเปนอิสระ
ตอกันทีละตัว สําหรับแตละเกณฑของการตัดสินใจ ระดับประเมินเกณฑ
จะตองเร่ิมตนจากการพิจารณาวาเกณฑใดท่ีเปนเกณฑเชิงรูปธรรมและ
เกณฑเชิงนามธรรม จากนั้นระบุระดับการประเมินเกณฑตามประเภทของ
เกณฑ สําหรับขอพิจารณา หรือรูปธรรมจะกําหนดระดับการประเมิน
เกณฑตามคาท่ีวัดได ในขณะท่ีขอพิจารณาหรือเกณฑนามธรรมจะกําหนด
ระดับการประเมินเกณฑตามระดับความพึงพอใจ 

3.2.4.1 การกําหนดน้ําหนักของขอพิจารณาหรือเกณฑท่ีใชในการตัดสินใจมีรถขนสง
ของตนเอง 

การกําหนดอันดับความสําคัญของปจจัยท่ีใชในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง 
โดยอาศัยการตัดสินใจฝายบริหาร โดยใหคะแนนตามระดับความสําคัญตางๆ และวิเคราะห
ความสัมพันธของแตละเกณฑ (Criteria) และสรุปออกมาเปนน้ําหนักของเกณฑ (Criteria) นั้นๆ 
 
ตารางท่ี 3.7 ระดับคะแนนในการวิเคราะหกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห 

ระดับ
ความสําคัญ 

ความหมาย คําอธิบาย 

1 สําคัญเทากัน ท้ัง 2 ปจจัยสงผลกระทบตอวัตถุประสงคเทาๆกัน 

3 สําคัญกวาปานกลาง ประสบการณและการวินิจฉัย แสดงถึงความ
พึงพอใจในปจจัยหนึ่งมากกวาอีกปจจัยหนึ่งปาน
กลาง  
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5 สําคัญกวามาก ประสบการณและการวินิจฉัย แสดงถึงความ
พึงพอใจในปจจัยหนึ่งมากกวาอีกปจจัยหนึ่งมาก 

7 สําคัญกวามากท่ีสุด ปจจัยหนึ่งไดรับความพึงพอใจมากท่ีสุด  เมื่อ
เปรียบเทียบกับอีกปจจัยหนึ่งในทางปฏิบัติปจจัย
นั้นไดมีอิทธิพลเหนือกวาอยางเห็นชัด 

9 สําคัญกวาสูงสุด มีหลักฐานยืนยันความพึงพอใจในปจจัยหนึ่ ง
มากกวาอีกปจจัยหนึ่งในระดับท่ีสูงสุดเทาท่ีจะ
เปนไปได 

2,4,6,8 สําหรับในกรณี
ประนีประนอม เพื่อลด
ชองวางระหวางระดับ
ความรูสึก 

บางครั้งผูอานตองวินิจฉัยในลักษณะก้ําก่ึงกันและ
ไมสามารถอธิบายดวยคําพูดท่ีเหมาะสม 

1.1 – 1.9 ปจจัยท่ีเสมอกัน เมื่อปจจัยถูกเลือกข้ึนมาน้ันมีความสําคัญใกลเคียง
กันและเกือบหาความแตกตางไมไดเลย 1.3 คือ
ระดับกลางๆ สวน 1.9 คือระดับสูงสุด 

 
3.2.5  การกําหนดน้ําหนักของขอพิจารณาหรือเกณฑหลัก 

การกําหนดน้ําหนักของขอพิจารณาหรือเกณฑหลักตางๆนั้นจะดําเนินการโดยการ
สัมภาษณและใหแบบสอบถามฝายบริหารหรือผูมีอํานาจตัดสินใจในองคกร ท้ังนี้เนื่องจากผูบริหาร
ถือเปนผูท่ีเปนศูนยกลางในการตัดสินใจในเร่ืองตางของในองคกร ท้ังในเร่ืองวิสัยทัศนขององคกร
หรือทิศทางขององคกร การเงิน การปฏิบัติการ รวมท้ังการพัฒนาองคกร  และเม่ือกําหนดน้ําหนัก
ของขอพิจารณาหรือเกณฑหลักตามระดับคะแนนไดแลวจะนํามาสรุปดังตารางท่ี 3.8 
 
ตารางท่ี 3.8 ตัวอยางเมตริกซพื้นฐานการเปรียบเทียบคูเพื่อกําหนดน้ําหนักของปจจยัท่ี 1 ถึง n 

ปจจัย เกณฑท่ี 1 เกณฑท่ี 2 …… เกณฑท่ี n ลําดับความสําคัญ 
เกณฑท่ี 1      

….      
เกณฑท่ี n      
รวม      
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3.2.5.1  การจัดอันดับ (Rating) แตละทางเลือกของแตละขอพิจารณาหรือเกณฑ  
การจัดอันดับแตละทางเลือกของแตละขอพิจารณา โดยวางหลักเกณฑในการใหคะแนน

และรายละเอียดเฉพาะทางของมาตรฐานในดานตนทุน ดานคุณภาพ โดยสัมภาษณและทํา
แบบสอบถามผูบริหารในแตละหนวยงาน รวมถึงลูกคา เปนตน  
 
ตารางท่ี 3.9 ตัวอยางเมตริกซเพื่อจัดอันดับแตละทางเลือกของปจจัยท่ี 1 

ปจจัยท่ี 1 ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 ทางเลือกท่ี 3 ลําดับความสําคัญ
ทางเลือกท่ี 1     
ทางเลือกท่ี 2     
ทางเลือกท่ี 3     

รวม     
 

3.2.5.2 การถวงน้ําหนักดวยคาลําดับความสําคัญของแตละขอพิจารณาหรือเกณฑ 
 การถวงน้ําหนักของทางเลือกตางๆ โดยการนําคาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกมา
คูณดวยคาลําดับความสําคัญของเกณฑเพื่อใหไดคาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือก              
ดังตารางท่ี 3.10 
 
ตารางท่ี 3.10 ตัวอยางแสดงการถวงน้ําหนกัดวยคาลําดับความสําคัญของปจจัยท่ี 1 

ปจจัยท่ี 1 ลําดับความสําคัญ ถวงน้ําหนกัโดยคาลําดับ
ความสําคัญของ C1 

ทางเลือกท่ี 1  
ทางเลือกท่ี 2  
ทางเลือกท่ี 3  

รวม  
 

3.2.6 วิเคราะหคาความสอดคลองของการกําหนดน้ําหนัก  
ขอมูลท่ีไดจากข้ันตอนขางตนสามารถวิ เคราะหความสัมพันธของแตละ

ขอพิจารณาหรือเกณฑและสรุปออกมาเปนคาความสําคัญของขอพิจารณาหรือเกณฑในแตละ
ทางเลือกนั้นๆ โดยจะนําคาท่ีไดนี้ไปใชในการใหคะแนนในการตัดสินใจ แตอยางไรก็ตามจะตอง
นําขอมูลการกําหนดน้ําหนักนี้มาหาคาดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index, C.I.) และคา
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อัตราสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio, C.R.) เพื่อสรุปวาผลท่ีไดจาการกําหนดน้ําหนักนี้มี
ความสอดคลองกันของเหตุผลและนํามาใชวิเคราะหไดจริง 

3.2.6.1 การปรับคาการกําหนดน้ําหนัก  
หากผูตอบแบบสอบถามทานใด มีความไมสอดคลองกันของเหตุผลในการตอบ 

ผูวิจัยตองยอนกลับไปทําการสัมภาษณใหม เพื่อพิจารณาเปล่ียนแปลงน้ําหนักหรือยืนยันขอมูล ท้ังนี้
ประสบการณของผูตอบแบบสอบถามและขอมูลพื้นฐานเพื่อประกอบการตัดสินใจ มีผลอยางมาก
ตอการนําไปสูการตัดสินใจข้ันสุดทาย  

3.2.6.2 วิเคราะหเปรียบเทียบขอพิจารณาและเปรียบเทียบทางเลือก 
ข้ันตอนนี้มีเปาหมายในการหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดโดยจะดําเนินการรวบรวมขอมูล

และรายละเอียดเกี่ยวกับขอพิจารณาหรือเกณฑตางของแตละทางเลือก และใชคะแนนของ
ขอพิจารณาหรือเกณฑตางๆ ท่ีกําหนดมาจากข้ันตอนการกําหนดน้ําหนักและถวงน้ําหนัก  
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะหขอมูลกระบวนการลําดับชัน้เชิงวิเคราะห 

 
จากวัตถุประสงคของการใชกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหในการตัดสินใจมีรถ

ขนสงของตนเองในงานวิจัยนี้ เพื่อหาจํานวนรถท่ีเหมาะสม ท้ังนี้เพ่ือบรรลุถึงจุดมุงหมายในการมี
รถขนสงของตนเอง จึงจําเปนตองเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อกําหนดเปนขอพิจารณาหรือเกณฑท่ีใชใน
การตัดสินใจในการมีรถขนสงของตนเอง ตามกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหดังนี้  

 
4.1 เปาหมายในการตัดสินใจ 
  ในกรณีศึกษานี้เปาหมายหลักของการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง คือ การพัฒนาองคกร
ใหเปนผูนําการใหบริการดานโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพและตอบสนองความตองการลูกคาซ่ึง
เปนไปตามหรือมากกวาความคาดหวังของลูกคา 
 
4.2 การกําหนดทางเลือก 

4.2.1  การกําหนดประเภทรถสําหรับทางเลือก 
  จากการวิเคราะหเบ้ืองตน เพื่อกําหนดทางเลือกสําหรับจํานวนรถขนสงของตนเอง ผูวิจัยได
ทําการศึกษาสถิติการใชรถขนสงของตนเองในระยะเวลา 1 ปท่ีผานมา ในเขตกรุงเทพปริมณฑล
และภาคกลางซ่ึงประกอบไปดวย 28 จังหวัดดังตอไปนี้ กรุงเทพมหานคร, กาญจนบุรี, จันทบุรี, 
ฉะเชิงเทรา, ชลบุรี, ชัยนาท, ตราด, นครนายก, นครปฐม, นครสวรรค, นนทบุรี, ปทุมธานี, 
ประจวบคีรีขันธ, ปราจีนบุรี, พระนครศรีอยุธยา, เพชรบุรี, ระยอง, ราชบุรี, ลพบุรี, สมุทรปราการ, 
สมุทรสงคราม, สมุทรสาคร, สระแกว, สระบุรี, สิงหบุรี, สุพรรณบุรี, อางทองและอุทัยธานี 
  จากขอมูลท่ีทําการศึกษามีความเปนไปไดในการลงทุนในรถขนสง 2 ประเภทคือ รถส่ีลอ
และรถหกลอ โดยการใชรถท้ังสองประเภทจะคิดเปนรอยละ 98 จากการใชรถท้ังหมด ดังนั้น
ประเภทรถท่ีเหมาะสมในการศึกษาคร้ังนี้คือ รถส่ีลอและรถหกลอ  
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ตารางท่ี 4.1  แสดงขอมูลการใชรถในแตละประเภทภายใน 1 ป ของบริษัทกรณีศึกษา (กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2550 – กุมภาพันธ   พ.ศ. 2551) 

ประเภทรถ จํานวนเท่ียวใน 1 ป เปอรเซ็นตการใชงาน 
4 ลอ 13,936 76.9 
6 ลอ 3,795 20.9 
10 ลอ 353 1.9 
คอนเทนเนอร 40 0.3 

 
4.2.2  การกําหนดจํานวนรถในแตละประเภท 

  เนื่องจากในภาคธุรกิจการกําหนดจํานวนรถในแตละประเภทจําเปนตองคํานึงถึงความ
เปนไปไดในการดําเนินธุรกิจ เพราะฉะนั้นในการศึกษาคร้ังนี้จึงใชคาเปอรเซ็นตไทลเปนการเลือก
ตัวเลือกท่ีเหมาะสมมาพิจารณา เชน เปอรเซ็นตไทลท่ี 5 นั่นคือ ในขนาดขอมูล 100 วนั จะมีขอมูล 5 
วันท่ีมีจํานวนเท่ียวนอยกวา เปอรเซ็นตไทลท่ี 5 หรืออีกนัยหนึ่งคือมีวันท่ีมีจํานวนเท่ียวมากกวาคา
เปอรเซ็นตไทลท่ี 5 อยู 95 วัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.1 แผนภูมิแสดงแสดงขอมูลการใชรถประเภทส่ีลอภายใน 1 ป (กุมภาพนัธ พ.ศ. 2550 – 
กุมภาพนัธ พ.ศ. 2551) 
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รูปท่ี 4.2 แผนภูมิแสดงแสดงขอมูลการใชรถประเภทหกลอภายใน 1 ป (กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 – 
กุมภาพนัธ พ.ศ. 2551) 

 
  จากขอมูลท่ีได นํามาหาคาเปอรเซ็นตไทลเพื่อหาจํานวนรถในแตละประเภท โดยเร่ิมจากคา
เปอรเซ็นตไทลท่ี 5 จนไปถึงเปอรเซ็นตไทลท่ี 45 ท้ังนี้เนื่องจากในภาคธุรกจิของในกรณีศึกษานั้น
ไมสามารถแบกภาระคาใชจายไดหากจะตองมีรถขนสงท่ีสามารถรองรับความตองการสูงสุด หรือ
ความตองการเฉล่ีย เพราะน่ันหมายความวาจะมีชวงเวลาท่ีรถขนสงของตนเอง นั้นไมกอใหเกิด
รายได จึงจําเปนตองกําหนดตัวเลือกใหเปนไปตามความเปนจริงมากท่ีสุด 
 
ตารางท่ี 4.2 แสดงขอมูลการพิจารณาทางเลือก 

จากขอมูลท่ีศึกษา 
ประเภท 4 ลอ 
(เท่ียวตอวนั) 

ประเภท 6 ลอ 
(เท่ียวตอวนั 

อัตราเฉล่ีย  45 25 
จํานวนเท่ียวนอยท่ีสุด  1 1 
จํานวนเท่ียวมากท่ีสุด  84 36 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 5  18 4 
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เปอรเซ็นตไทลท่ี 10  29 6 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 15  34 7 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 20  36 8 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 25  38 9 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 30  39 9 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 35  41 10 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 40  43 11 
เปอรเซ็นตไทลท่ี 45 45 12 

 
  จากการศึกษาขอมูลการใชรถของกรณีศึกษาคร้ังนี้ไดพิจารณาใชจํานวนท่ีเปนตัวเลือก
ดังนี้คือ 

• ไมมีรถขนสงของตนเอง  
• รถส่ีลอจํานวน 18 คัน และรถหกลอจํานวน 4 คัน หรือเปอรเซ็นตไทลท่ี 5  

• รถส่ีลอจํานวน 29 คัน และรถหกลอจํานวน 6 คัน หรือเปอรเซ็นตไทลท่ี 10 

• รถส่ีลอจํานวน 34 คัน และรถหกลอจํานวน 7 คัน หรือเปอรเซ็นตไทลท่ี 10 
 
4.3 เกณฑในการตัดสินในมีรถขนสงของตนเอง 

4.3.1  เกณฑท่ีสําคัญในการตัดสินใจ 
ในเบื้องตนผูทําการวิจัยไดทําการศึกษาและคนควารายละเอียดเกี่ยวกับปจจัยในการตัดสิน

ในมีรถขนสงของตนเองจากหนังสือและเอกสารวิชาการตาง ๆ เพื่อเปนแนวทางในการกําหนด
ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินในมีรถขนสงของตนเอง 

4.3.1.1 เกณฑในเร่ืองของตนทุนในการมีรถขนสงเปนของตนเอง 
การมีรถขนสงของตนเองน้ันจะมีคาใชจายจํานวนหลายรายการ ซ่ึงแตกตางกับการใช

ขนสงภายนอกท่ีจะมีคาใชจายเพียงตามท่ีบริษัทขนสงเรียกเก็บ ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้จะใชราคาจาก
การใชขนสงภายนอกท่ีเก็บเปนเท่ียว โดยขนสงภายนอกท่ีนํามาเปนกรณีเปรียบเทียบนั้นเปนขนสง
ท่ีทางบริษัทกรณีศึกษาใชบริการอยู  และนํามาเปรียบเทียบกับคาใชจายท่ีตองมีรถขนสงของตนเอง 
ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนี้จะศึกษาในรูปแบบการซ้ือรถเปนของตนเอง ซ่ึงจะมีตนทุนคงท่ีเชน ราคา
รถยนต, คาจางพนักงานและสวสัดิการ, คาประกันรถ และคาภาษีรถยนต และตนทุนแปรผันท่ีจะ
เพิ่มข้ึนตามระยะทางและน้ําหนักบรรทุกในการใชงานของรถบรรทุกสินคา เชน คาน้ํามันและ                 
คาบํารุงรักษา ซ่ึงการศึกษานี้จะคิดตนทุนท่ีเกิดจากการมีรถขนสงของตนเองในแตละทางเลือก   
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โดยคิดจากตนทุนท่ีรถขนสงของตนนั้นวิ่งไดต่ําท่ีสุดหากมีการลงทุน เพ่ือใหทราบถึงผลกระทบที่
แทจริงท่ีจะเกิดข้ึนหากมีการลงทุนขนสงของตนเองแลวไมสามารถบริหารจัดการไดเต็มท่ี  

4.3.1.2 เกณฑในเร่ืองของคุณภาพการขนสง 
คุณภาพการขนสงเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญในการใหบริการดานโลจิสติกส โดยใน

การแขงขันในตลาดไมเพียงแขงขันในเร่ืองราคาเพียงอยางเดียว แตหากยังแขงขันกันในเร่ืองของ
คุณภาพ เกณฑในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองน้ันจึงจําเปนตองพิจารณาในเร่ืองของคุณภาพ
การขนสงไปพรอมกับปจจัยอ่ืนๆ ดวย เนื่องจากหากมีการใชบริการจากบริษัทขนสงภายนอกน้ันมี
ตนทุนในการใหบริการต่ํากวาการมีรถขนสงของตนเอง แตในเร่ืองของคุณภาพการขนสง เชน การ
สงสินคาตรงเวลา การสงสินคาถูกตองครบถวน นั้นอาจไมเปนท่ีพึงพอใจของลูกคา อันเกิด
ความสามารถในการควบคุมคุณภาพในการขนสงเม่ือมีการใชขนสงนอก หากเปนเชนนั้นแลว จะ
ทําใหไมสามารถแขงขันกับคูแขงในตลาดได แตอยางไรก็ตามการควบคุมคุณภาพการขนสงนั้นไม
จําเปนตองมีคุณภาพเฉพาะรถขนสงของตนเองเทานั้น หากมีการบริหารจัดการและการควบคุมท่ีดีก็
จะสามารถควบคุมคุณภาพการขนสงได แมจะเปนการใชบริการจากขนสงภายนอกก็ตาม แตการมี
รถขนสงของตนเอง อาจจะมีขอไดเปรียบในเร่ืองของคุณภาพอยูบาง เพราะในสภาพปจจุบันรถ
ขนสงท่ีมาใหบริการน้ันสวนมาเปนรถรวมบริการของบริษัทขนสงท่ีใชบริการอยู ซ่ึงจําเปนตองหา
รถมาตอบสนองความตองการของลูกคา ทําใหละเลยเร่ืองคุณสมบัติของผูรวมบริการ และเปนอีก
สาเหตุหนึ่งท่ีทําใหคุณภาพการขนสงของขนสงภายนอกไมดีเทากับการมีรถขนสงของตนเอง แต
อยางไรก็ตามหากใชบริการจากบริษัทขนสงท่ีเนนหนักในเร่ืองคุณภาพ จะทําใหปญหาเร่ืองตนทุน
ในการใหบริการสูงข้ึนไปดวย  

4.3.1.3 เกณฑในเร่ืองภาพลักษณและการโฆษณา 
  ปจจัยท่ีมีความสําคัญในการตัดสินใจใชรถขนสงของตนเอง จําเปนตองพิจารณาวา
ทางเลือกใดที่จะสรางภาพลักษณท่ีดีตอตัวบริษัทไดมากกวากัน เชนความสามารถโฆษณาบริษัท
ผานทางรถสงสินคาและสรางภาพลักษณท่ีดีใหกับบริษัทได โดยปจจุบันส่ือโฆษณากลางแจงส่ือ
หรือโฆษณาบนทองถนนกําลังเปนท่ีนิยมไมวาบนรถไฟฟาบีทีเอสหรือบริเวณสถานีรถไฟฟามหา
นคร โดยส่ือโฆษณารูปแบบใหมท่ีกําลังเปนท่ีสนใจ คือ ส่ือโฆษณาบนรถยนตสาธารณะ และ
รถยนตบริการ โดยส่ือโฆษณาดังกลาว จะติดตั้งอยูบนหลังคารถแท็กซ่ี รถแท็กซ่ีมิเตอร หรือ
รถยนตสามลอรับจาง หากมีรถขนสงของตนเองก็จะไดประโยชนจากการโฆษณาบนทองถนน   

4.3.1.4 เกณฑในเร่ืองความพรอมของบุคลากร 
  ในการรองรับการขยายตัวของธุรกิจหรือการลงทุน ปจจัยหนึ่งท่ีมีความสําคัญอยางยิ่งคือ
ความพรอมของบุคลากร โดยตองพิจารณาการมีทักษะ ความรูความสามารถ ศักยภาพของบุคลากร 
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หากความพรอมของทรัพยากรบุคคลไมสอดคลองกับแผนการขยายการลงทุน อาจสงผลกระทบตอ
ผลประกอบการ และขีดความสามารถในการบริหารและการแขงขันได เพื่อรองรับการขยายการ
ลงทุน จําเปนตองพิจารณาการบริหารทรัพยากรบุคคล เพื่อใหสามารถใชประโยชนจากทรัพยากร
บุคคลไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้นแนวทางการบริหารทรัพยากรบุคคลที่สอดคลองกับทิศ
ทางการดําเนินธุรกิจ จึงเปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของการดําเนินงาน  
 

4.3.1.5 เกณฑในเร่ืองของความพรอมในการจัดสง 
ในกรณีศึกษาน้ีบริษัทเปนผูใหบริการดานโลจิสติกสท้ังการจัดเก็บและกระจายสินคาโดย

สวนมากจะใชบริการขนสงภายนอก แตหากมีความตองการใชรถในกรณีเรงดวน อาจจะมีความ
เส่ียงท่ีจะไมสามารถใหบริการกับลูกคาได เนื่องดวยบริษัทขนสงภายนอกไมสามารถหารถใหได
ทันตามความตองการ แตถาเปนกรณีการสงสินคาแบบดวนหรือแบบพิเศษอาจมีตนทุนท่ีสูงกวา
ปกติ แตอยางไรก็ตามบริษัทจําเปนตองใชบริการเพื่อรักษาลูกคาไวและตอบสนองความพึงพอใจ
ของลูกคา ในฐานะของผูใหบริการดานโลจิสติกสจึงจําเปนตองรักษาความสามารถในการดําเนิน
กิจกรรมขนสง เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาและลดความเส่ียงในการใหบริการ  

4.3.1.6 เกณฑในเร่ืองการควบคุมการและจัดการขนสง 
 เกณฑท่ีสําคัญตอการพิจารณาในการมีรถขนสงของตนเองอีกอยาง คือ การควบคุมและ
จัดการขนสง เชน ในเรื่องของการกําหนดสถานที่และควบคุมเวลาในการจัดสง รวมถึงการบริหาร
เสนทางหรือแมกระท่ังการเปล่ียนเสนทาง ตามความพึงพอใจของลูกคา ในการมีรถขนสงของ
ตนเองนั้นมีขอไดเปรียบในเร่ืองของการบริหารจัดการและควบคุมขนสง ตั้งแตการจัดตารางเวลาใน
การขนสง การขนถายสินคา ท้ังนี้เนื่องจากเจาหนาท่ีท้ังหมดเปนขององคกรโดยตรง จึงทําใหการ
ติดตอประสานงานและการควบคุมขนสงนั้นมีประสิทธิภาพท่ีดีกวาการใชบริการขนสงภายนอก 
และรวมถึงการลดอัตราการสูญหายและเสียหายของสินคาไดมากเชนกัน   

4.3.1.7 เกณฑในเร่ืองการแขงขันดานการตลาดและขยายธุรกิจ 
ในการศึกษานี้เปนบริษัทใหบริการทางดานโลจิสติกสแบบครบวงจร ซ่ึงรองรับสินคาใน

บริษัทในเครือ แตกําลังขยายงานและหาลูกคาภายนอก บอยคร้ังท่ีมีลูกคาท่ีมีความตองการดาน
ขนสงเปนหลัก และเพื่อสนับสนุนการแขงขันในตลาดหรือการตอสูกับคูแขง จําเปนตองพิจารณา
ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพและตองมีศักยภาพในการรองรับการขนสงของลูกคา อีกท้ังยังเปนการสราง
ความเช่ือม่ันตอลูกคาท่ีจะมาใชบริการ    
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4.3.1.8 เกณฑในเร่ืองของการตรวจสอบและติดตามการขนสง 
ส่ิงท่ีจําเปนตองพิจารณาในการมีรถขนสงของตนเองอีกเร่ือง คือความสามารถตรวจสอบ

และการบริหารเวลาการทํางานของรถไดดียิ่งข้ึน ทําใหใชงานรถไดเต็มประสิทธิภาพ เพิ่ม
ประสิทธิภาพในการจัดการเดินรถใหเกิดประโยชนสูงสุด สามารถตรวจสอบคุณภาพการจัดสงได
ตลอดเวลา สินคาที่ลูกคาไดรับจึงมีคุณภาพสูง รวมถึงการตรวจสอบและติดตามขนสง ท้ังนี้เพ่ือลด
ตนทุนและคาใชจายจากการเดินรถ โดยการประหยัดคาน้ํามัน และลดคาใชจายจากการซอมบํารุง 
อันเนื่องมาจากการออกนอกเสนทาง , การติดเครื่องยนตท้ิงไว, การขับรถเร็วซ่ึงอาจทําใหเกิด
อุบัติเหตุ  

 
4.4 แผนภูมิลําดับช้ันเชิงวิเคราะหของการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง 
 จากวัตถุประสงคและปจจัยดังกลาวขางตน สามารถสรางรูปแบบโครงสรางปญหาตาม
หลักการของกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับช้ันไดดังนี้ 
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รูปท่ี 4.3 โครงสรางแผนภูมิลําดับช้ันเชิงวิเคราะหของงานวิจยั 

การตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง 

ตนทุน คุณภาพ ภาพลักษณ ความพรอม การแขงขันในความพรอม การควบคุม ตรวจสอบติดตาม 

รถสี่ลอ 29 คัน 

และรถหกลอ 6 คัน 

(หรือเปอรเซ็นตไทลที่ 
10) 

ไมมีรถขนสงของ รถสี่ลอ 18 คัน 

และรถหกลอ 4 คัน 

(หรือเปอรเซ็นตไทลที่ 5) 

รถสี่ลอ 18 คัน 

และรถหกลอ 4 คัน 

(หรือเปอรเซ็นตไทลที่ 
15) 
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4.5 น้ําหนักความสําคัญของปจจัย 
จากแบบสอบถามในภาคผนวก ข. ผูตัดสินใจในกรณีศึกษานี้ ไดใหน้ําหนักเปรียบเทียบ

ความสําคัญในแตละปจจัยตางๆ ภายใตวัตถุประสงคของปญหา ซ่ึงไดผลดังตาราง 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงขอมูลคาความสําคัญของแตละปจจยั 

น้ําหนกัความสําคัญของปจจัยของผู
ตัดสินใจคนท่ี 

ปจจัยในการมีรถขนสงของตนเอง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ตนทุนการขนสง 0.13 0.206 0.087 0.085 0.127 

คุณภาพการขนสง 0.196 0.16 0.222 0.198 0.194 

ภาพลักษณและโฆษณา 0.05 0.085 0.051 0.104 0.073 

ความพรอมของบุคลากร 0.349 0.122 0.174 0.103 0.187 

ความพรอมในการขนสง 0.097 0.175 0.089 0.109 0.118 

การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 0.062 0.052 0.144 0.143 0.100 

การควบคุมการขนสง 0.074 0.133 0.124 0.091 0.106 

การตรวจสอบติดตามขนสง 0.042 0.068 0.109 0.167 0.097 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.018 0.045 0.096 0.025 0.046 

 
 



 

37 

0.118
0.106

0.097

0.194

0.100

0.127

0.073

0.187

0.000

0.050

0.100

0.150

0.200

0.250

1 2 3 4 5 6 7 8เกณฑ

ค
าน
้ําห
น
ัก
ค
วา
ม
สํา
ค
ัญ

 
รูปท่ี 4.4 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของแตละปจจัย 

 
รายละเอียดการเรียงลําดับตามน้ําหนกัของปจจัย แสดงไดดังนี ้
อันดับท่ี 1 คุณภาพการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.197 
อันดับท่ี 2 ความพรอมของบุคลากร  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.184 
อันดับท่ี 3 ตนทุนการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.127 
อันดับท่ี 4 ความพรอมในการขนสง  คาเฉล่ียของลําดบัความสําคัญ 0.118 
อันดับท่ี 5 การควบคุมการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.106 
อันดับท่ี 6 การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.100 
อันดับท่ี 7 การตรวจสอบติดตามขนสง  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.097 
อันดับท่ี 8 ภาพลักษณและโฆษณา   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.073 
อัตราสวนความไมสอดคลองเฉล่ีย 0.046 (ไมเกิน 0.1) 
 
 
 
 
 
 
 



 

38 

4.6 คาน้ําหนักความสําคัญในแตละทางเลือก 
4.6.1 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองตนทุน   

ตารางท่ี 4.4 แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองตนทุน 
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รูปท่ี 4.5 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ือง

ตนทุน 
 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

ตนทุนการขนสง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.367 0.120 0.507 0.072 0.267 

ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 

0.281 0.450 0.325 0.131 0.297 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.201 0.260 0.105 0.225 0.198 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.151 0.171 0.063 0.573 0.240 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.032 0.032 0.045 0.060 0.042 
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รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยในเร่ืองตนทุน 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.297 
อันดับท่ี 2 ไมมีรถขนสงของตนเอง    คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.267 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.240 
อันดับท่ี 4 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.198 
อัตราสวนความไมสอดคลองเฉล่ีย 0.042 (ไมเกิน 0.09) 
 

4.6.2 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองคุณภาพการขนสง 
ตารางท่ี 4.5 แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองคุณภาพการขนสง 

 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

คุณภาพการขนสง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.121 0.096 0.109 0.094 0.105 
ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.269 0.161 0.351 0.158 0.235 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.417 0.277 0.351 0.247 0.323 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.193 0.466 0.189 0.501 0.337 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.029 0.015 0.004 0.045 0.023 
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รูปท่ี 4.6 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองคุณภาพ

การขนสง 
 

รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยคุณภาพการขนสง 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.337 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.323 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.235 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง    คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.105 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.023 (ไมเกิน 0.09) 
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4.6.3 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองภาพลักษณและโฆษณา 
ตารางท่ี 4.6   แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองภาพลักษณและ

โฆษณา 
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รูปท่ี 4.7 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองภาพลักษณและ

โฆษณา 
 
 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

ภาพลักษณและโฆษณา ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.149 0.096 0.149 0.059 0.113 
ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.195 0.161 0.079 0.175 

0.153 
ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.231 0.277 0.239 0.257 

0.251 
ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.425 0.466 0.534 0.510 

0.484 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.018 0.015 0.091 0.068 0.048 
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รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยในเร่ืองภาพลักษณและโฆษณา 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.484 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.251 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.153 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง    คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.113 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.048 (ไมเกิน 0.09) 
 

4.6.4 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองความพรอมของบุคลากร 
ตารางท่ี 4.7   แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองความพรอมของ

บุคลากร 

 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

ความพรอมของบุคลากร ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.279 0.096 0.106 0.093 0.144 

ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.392 0.161 0.150 0.155 0.215 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.165 0.277 0.309 0.229 0.245 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.165 0.466 0.435 0.523 0.397 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.028 0.015 0.058 0.087 0.047 
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รูปท่ี 4.8 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองความพรอมของ

บุคลากร 
รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยความพรอมของบุคลากร 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.397 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.245 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.215 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.144 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.047 (ไมเกิน 0.09) 
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4.6.5 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองความพรอมในการขนสง 
ตารางท่ี 4.8   แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองความพรอมในการ

ขนสง 
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รูปท่ี 4.9 แผนภูมิแสดงน้ําหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองความพรอมในการ
ขนสง 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

ความพรอมในการขนสง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.151 0.096 0.126 0.093 0.117 
ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.201 0.161 0.384 0.155 

0.225 
ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.281 0.277 0.191 0.229 

0.245 
ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.367 0.466 0.300 0.523 

0.414 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.032 0.015 0.063 0.087 0.049 
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รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยความพรอมในการขนสง 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.414 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.245 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.225 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.117 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.049 (ไมเกิน 0.09) 
 

4.6.6 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองการแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 
ตารางท่ี 4.9 แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองการแขงขันในตลาด

และขยายธุรกิจ 

 
 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ การแขงขันในตลาดและ
ขยายธุรกิจ ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.151 0.466 0.093 0.072 0.196 
ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.201 0.277 0.155 0.168 

0.200 
ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.281 0.161 0.229 0.253 

0.231 
ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.367 0.096 0.523 0.506 

0.373 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.032 0.015 0.087 0.055 0.047 
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รูปท่ี 4.10 แผนภูมิแสดงนํ้าหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองการแขงขันใน

ตลาดและขยายธุรกิจ 
รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยการแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.373 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.231 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.200 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.196 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.047 (ไมเกิน 0.09) 
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4.6.7 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองการควบคุมการขนสง 
ตารางท่ี 4.10 แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองการควบคุมการ

ขนสง 
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รูปท่ี 4.11 แผนภูมิแสดงนํ้าหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจยัเร่ืองการ

ควบคุมการขนสง 
 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

การควบคุมการขนสง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.231 0.096 0.168 0.073 0.142 

ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.425 0.161 0.117 0.146 0.212 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.195 0.277 0.231 0.233 0.234 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.149 0.466 0.484 0.548 0.412 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.018 0.015 0.057 0.074 0.041 
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รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตเกณฑในเร่ืองการควบคุมการขนสง 

อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.412 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.234 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.212 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.142 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.041 (ไมเกิน 0.09) 
 

4.6.8 น้ําหนักในแตละทางเลือกของเกณฑในเร่ืองการตรวจสอบติดตามขนสง 
ตารางท่ี 4.11 แสดงขอมูลการคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองการตรวจสอบ

ติดตามขนสง 

 
 

น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกของผูตัดสินใจ 

การตรวจสอบติดตามขนสง ก ข ค ง คาเฉล่ีย 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.151 0.096 0.14 0.072 0.115 

ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 0.201 0.161 0.198 0.168 0.182 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 0.281 0.277 0.275 0.253 0.272 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 0.367 0.466 0.387 0.506 0.432 

อัตราสวนความสอดคลอง 0.032 0.015 0.051 0.055 0.038 
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รูปท่ี 4.12 แผนภูมิแสดงนํ้าหนักความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจัยเร่ืองการ

ตรวจสอบติดตามขนสง 
 
รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยการตรวจสอบติดตามขนสง 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.414 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.245 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.225 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.117 
อัตราสวนความสอดคลองเฉล่ีย 0.038 (ไมเกิน 0.09) 
 
4.7 ผลสรุปคาความสําคัญในแตละทางเลือกภายใตปจจัยท้ังหมด 
ตารางท่ี 4.12 แสดงขอมูลสรุปคาความสําคัญของแตละทางเลือก 

คาถวงน้ําหนกัเฉล่ียในแตละเกณฑ คาน้ําหนักความสําคัญเฉล่ียของทางเลือก 

ปจจัย น้ําหนกั ก ข ค ง 

ตนทุนการขนสง 0.127 0.267 0.297 0.198 0.240 

คุณภาพการขนสง 0.194 0.105 0.235 0.323 0.337 

ภาพลักษณและโฆษณา 0.073 0.113 0.153 0.251 0.484 

ความพรอมของบุคลากร 0.187 0.144 0.215 0.245 0.397 
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ความพรอมในการขนสง 0.118 0.117 0.225 0.245 0.414 

การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 0.100 0.196 0.200 0.231 0.373 

การควบคุมการขนสง 0.106 0.142 0.212 0.234 0.412 

การตรวจสอบติดตามขนสง 0.097 0.115 0.182 0.272 0.432 

ผลรวมคะแนนในแตละทางเลือก 0.149 0.221 0.255 0.377 
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รูปท่ี 4.13 แผนภูมิแสดงนํ้าหนักความสําคัญผลรวมทุกปจจัย 

 
รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยท้ังหมด 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.377 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.255 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.221 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.149 
 
 
 
 
 
 



 

51 

บทท่ี 5 
การวิเคราะหผลการวิจัย 

ในบทนี้จะกลาวถึงการวิเคราะหขอมูลท่ีไดจากการรวบรวมขอมูลตามกระบวนการลําดับ
ชั้นเชิงวิเคราะหจากผูตัดสินใจในกรณีศึกษา เพ่ือใหทราบถึงความสําคัญของแตละเกณฑพิจารณา
ในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองใหเปนแนวทางในการศึกษาและเตรียมความพรอมในการมี
รถขนสงของตนเอง และวิเคราะหทางเลือกท่ีไดจากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหใน
กรณีศึกษานี้ในความเหมาะสมในการลงทุน 
 

5.1 การวิเคราะหคาน้ําหนักในแตละปจจัย  
ในสถานการณของกรณีศึกษานี้เปนบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส ซ่ึงใหบริการการ

จัดการคลังสินคา และกระจายสินคา และท่ีผานมามีการปรับปรุงพัฒนาอยูตลอดเวลาเพ่ือใหทันตอ
การแขงขันในตลาด ถึงแมวาลูกคาท่ีใชบริการสวนใหญเปนบริษัทในเครือซ่ึงมีนโยบายสนับสนุน
บริษัทมาตลอด โดยในกรณีศึกษานี้ไดปรับปรุงระบบคลังสินคาใหทันสมัยและมีประสิทธิภาพ   
เพื่อรองรับการขยายตัวของธุรกิจของบริษัทในเครือและหาลูกคาภายนอกใหมาใชบริการ แตใน
เร่ืองการขนสงและกระจายสินคานั้น ทางบริษัทไดใชบริษัทขนสงภายนอกเกือบท้ังหมดของ
ปริมาณงานท่ีมีอยู ซ่ึงมีขอไดเปรียบในเรื่องของราคาการขนสงท่ีสามารถควบคุมได แตยังขาดใน
เร่ืองของคุณภาพการใหบริการและการควบคุมขนสง ในกรณีศึกษาที่อยูในฐานะผูใหบริการท่ี
ตองการพัฒนาการใหบริการแกลูกคา 
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ตาราง 5.1 ผลการเรียงลําดับปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกขนาดขนสงของตนเองรายบุคคล 

ลําดับความสําคัญของผูตัดสินใจคนท่ี 
ปจจัยในการมีรถขนสงของตนเอง ก ข ค ง รวม 
ตนทุนการขนสง 3 1 7 8 3 

คุณภาพการขนสง 2 3 1 1 1 

ภาพลักษณและโฆษณา 7 6 8 5 8 

ความพรอมของบุคลากร 1 5 2 6 2 

ความพรอมในการขนสง 4 2 6 4 4 

การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 6 8 3 3 6 

การควบคุมการขนสง 5 4 4 7 5 

การตรวจสอบติดตามขนสง 8 7 5 2 7 

หมายเหตุ : 1 = อันดับท่ีหนึ่ง, 2 = อันดับท่ีสอง, 3 = อันดับท่ีสาม, 4 = อันดับท่ีส่ี, 5 = อันดับท่ีหา, 6 
= อันดับท่ีหก, 7 = อันดับท่ีเจ็ด, 8 = อันดับท่ีแปด และ 9 = อันดับท่ีเกา 
 

5.1.1 วิเคราะหคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยภายใตปจจยัท้ังหมด 
5.1.1.1 อันดับท่ี 1 คุณภาพการขนสง 

ปจจัยเร่ืองคุณภาพการขนสงนั้นถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ี 1 โดยคาน้ําหนัก
ความสําคัญท่ีไดนั้นมีคาเปน 0.197 หรือรอยละ 19.7 ของคาความสําคัญท้ังหมด ท้ังนี้เกิดจากผูท่ี
ตัดสินใน 2 ใน 4 คนนี้นั้นใหความสําคัญในเร่ืองนี้เปนอันดับท่ี 1 นั่นคือ ผูตัดสินในทานท่ี 3 ท่ีเปน
ผูจัดการท่ัวไปฝายหวงโซอุปทานและพัฒนาธุรกิจ และผูตัดสินใจทานท่ี 4 ท่ีเปนรองผูจัดการท่ัวไป
ฝายปฏิบัติการ ใหความสําคัญในปจจัยเร่ืองนี้เปนอันดับแรก 
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รูปท่ี 5.1 แผนภูมิแสดงการใหคาความสําคัญของปจจัยในแตละผูตัดสินใจ 
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รูปท่ี 5.2 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองคุณภาพ
การขนสง 
 

จากการตัดสินใจใหความสําคัญกับทางเลือกในเร่ืองของคุณภาพการขนสงนั้น ความ
คิดเห็นท่ีไดจากผูตัดสินใจไมไดไปในทิศทางเดียวกัน ซ่ึงมีผูตัดสินใจทานท่ี 2 ท่ีเปนผูจัดการท่ัวไป
ฝายการเงิน  และผูตัดสินใจทานท่ี 4 ท่ีเปนรองผูจัดการท่ัวไปฝายปฏิบัติการ ใหความสําคัญกับ
ทางเลือกท่ีมีจํานวนรถขนสงของตนเองมากข้ึน ท้ังนี้เนื่องจากมีความคิดเห็นวาหากมีรถขนสงของ
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ตนเองมากข้ึนนั้นจะมีแนวโนมท่ีจะทําใหคุณภาพการขนสงมากข้ึนตามสัดสวนเพราะวาการมีรถ
ขนสงของตนเองนั้นท้ังรถและคนขับเปนบริหารจัดการภายในองคกรทําใหสามารถควบคุมคุณภาพ
ไดดีกวา สวนผูตัดสินใจทานท่ี 1 ท่ีเปนกรรมการผูจัดการ และผูตัดสินใจทานท่ี 3 ท่ีเปนผูจัดการ
ท่ัวไปฝายหวงโซอุปทานและพัฒนาธุรกิจ มีความคิดเห็นในทิศทางเดียวกันคือหากมีรถขนสงของ
ตนเองจะทําใหคุณภาพการขนสงมีมากข้ึนตามไปดวย แตหากมีรถขนสงมากเกินไปอาจทําใหการ
บริหารจัดการและควบคุมไมท่ัวถึง จึงไมใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดกับทางเลือกท่ีมีรถขนสง
ของตนเองมากท่ีสุด 

และในปจจัยเร่ืองคุณภาพการขนสงนี้ผลทางเลือกท่ีไดถูกใหน้ําหนักมากท่ีสุดคือ ทางเลือก
ท่ีมีรถขนสงของตนเองมากท่ีสุดในบรรดาทางเลือกท้ังหมดนั่นคือมีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและ
จํานวนรถหกลอจํานวน 7 คัน ท้ังนี้เนื่องจากรถขนสงของตนเองนั้นมีแนวโนมท่ีจะใหบริการท่ีมี
คุณภาพมากกวาการใชขนสงภายนอก ท้ังในเร่ืองสงสินคาตรงเวลา เพราะวาการใชรถขนสงของ
ตนเองน้ันไมไดมีการรวมสินคากับบริษัทอ่ืน ทําใหการสงนั้นมีเพียงลูกคาของบริษัทเทานั้น          
จึงเกิดความชํานาญในเสนทาง ทําใหเวลาการสงสินคารวดเร็วข้ึน สวนเรื่องความถูกตองในการสง
สินคา เม่ือเปนรถขนสงของตนเอง พนักงานจะมีความรูเร่ืองสินคาของตนเองเปนอยางดีทําให
ปองกันการสงสินคาผิด 

 
5.1.1.2 อันดับท่ี 2 ความพรอมของบุคลากร 

ปจจัยเร่ืองความพรอมของบุคลากรถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ี 2 และมีคาความสําคัญ
เทากับ 0.184 หรือรอยละ 18.4 ของคาน้ําหนักความสําคัญท้ังหมด ซ่ึงในปจจัยเร่ืองความพรอมของ
บุคลากรนี้ผูตัดสินใจทานท่ี 1 ซ่ึงเปนกรรมการผูจัดการ ใหความสําคัญในปจจัยเร่ืองนี้เปนอันดับ
แรก  อันเนื่องจากเม่ือมีแผนการมีรถขนสงของตนเองนั้นจําเปนตองมีบุคลากรที่ มีความรู
ความสามารถในการจัดเร่ืองขนสงเปนอยางดี ท้ังนี้เนื่องจากหากมีการบริหารจัดการท่ีดีก็จะนํามา
ซ่ึงตนทุนท่ีต่ําและประสิทธิภาพในการใหบริการ 
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รูปท่ี 5.3 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองความ
พรอมของบุคลากร 
 

ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดจากผูตัดสินใจท้ังหมดคือทางเลือกท่ีมีรถ
ขนสงของตนเองที่มีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและจํานวนรถหกลอจํานวน 7 คัน หรือมีรถขนสงของ
ตนเองมากท่ีสุดในบรรดาทางเลือกท้ังหมด แตอยางไรก็ตามความคิดเห็นของผูตัดสินใจทั้งหมด
ไมไดมีความคิดเห็นในแนวทางเดียวกัน โดยผูตัดสินใจทานท่ี 1 ซ่ึงเปนกรรมการผูจัดการไดให
ความสําคัญในปจจัยเร่ืองนี้สําคัญท่ีสุด โดยใหน้ําหนักความสําคัญกับทางเลือกท่ีจะมีรถขนสงของ
ตนเองในจํานวนรถส่ีลอ 18 คันและรถหกลอจํานวน 4 คันมากท่ีสุด เนื่องจากมีความคิดเห็นวาใน
สถานการณของกรณีศึกษานั้นบุคลากรที่พรอมบริหารจัดการขนสงของตนเองนั้นยังไมเพียงพอ
หากจะมีรถขนสงของตนเองมากเกินไป  

 
5.1.1.3 อันดับท่ี 3 ตนทุนการขนสง 

ในปจจัยเร่ืองตนทุนการขนสงนั้นถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีสามและมีคาน้ําหนัก
ความสําคัญของปจจัยเทากับ 0.127 หรือรอยละ 12.7 ของความสําคัญท้ังหมด และในปจจัยนี้ผู
ตัดสินในทานท่ี 2 ซ่ึงเปนผูจัดการท่ัวไปฝายการเงินใหความสําคัญในปจจัยเร่ืองนี้เปนอันดับแรก 
เนื่องจากผูตัดสินใจทานนี้เห็นวาในภาคธุรกิจการลงทุนท่ีจะเกิดข้ึน จําเปนตองคํานึงถึงตนทุนท่ี
จะตองลงทุนไปเปนอันดับแรก ซึงในทางเลือกท้ังหมด ตนทุนท่ีผูตัดสินใจเห็นวามีความเหมาะสม
ท่ีสุดคือ ทางเลือกท่ีเปอรเซ็นตไทลท่ี 5 ในขณะเดียวกันผูตัดสินใจทานอ่ืนกลับใหคาความสําคัญใน
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เร่ืองนี้เปนอันดับทายอยางเชน ผูตัดสินใจทานท่ี 3 ซ่ึงเปนผูจัดการท่ัวไปฝายหวงโซอุปทานและ
พัฒนาธุรกิจและผูตัดสินใจทานท่ี 4 ซ่ึงเปนรองผูจัดการท่ัวไปฝายปฏิบัติการ เนื่องจากมีความเห็น
วาตนทุนท่ีเกิดข้ึนอยูในเกณฑท่ีองคกรจะแบกรับได  
 

0.000

0.100

0.200

0.300

0.400

0.500

0.600

0.700

1 2 3 4ทางเลือก

คา
น้ํา

หน
ักค

วา
มส

ําคั
ญ

คาเฉล่ีย

ก

ข

ค

ง

 
รูปท่ี 5.4 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองตนทุน
การขนสง 
 

ทางเลือกท่ีถูกใหความสําคัญมากท่ีสุดคือ ทางเลือกท่ีจะมีรถขนสงของตนเองที่มีจํานวนรถ
ส่ีลอจํานวน 18 คันและรถหกลอจํานวน 4 คัน ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงตนทุนท่ีจะเกิดข้ึนนั้น ในทางเลือก
ท่ีถูกใหน้ําหนกัมาที่สุดนั้นมีตนทุนตํ่าท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับตนทุนในทางเลือกอ่ืนๆ แตตนทุนท่ี
ประกอบการตดัสินใจนัน้มีตนทุนมากกวาการใชขนสงภายนอก แตถาหากมีการบริหารจัดการท่ีดี
เชน การทํารอบการใชของรถขนสงตอวันใหมากกวาหนึง่รอบหรือมากท่ีสุด ตนทุนท่ีเกิดข้ึนในการ
ปฏิบัติงานจริงก็จะตํ่าลง 

 
5.1.1.4 อันดับท่ี 4 ความพรอมในการขนสง 

 
ในปจจยัเร่ืองความพรอมในการขนสงนัน้ถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีส่ีและมีคาน้ําหนกั

ความสําคัญของปจจัยเทากบั 0.118 หรือรอยละ 11.8 ของความสําคัญท้ังหมด  
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รูปท่ี 5.5 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองความ
พรอมในการขนสง 
 
 ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดจากผูตัดสินใจท้ังหมดคือ ทางเลือกท่ีมีรถ
ขนสงของตนเองที่มีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและจํานวนรถหกลอจํานวน 7 คัน หรือมีรถขนสงของ
ตนเองมากท่ีสุดในบรรดาทางเลือกท้ังหมด ผูตัดสินใจเกือบท้ังหมดมีความเห็นไปในทิศทาง
เดียวกันคือ หากมีจํานวนรถขนสงของตนเองมากข้ึน ความสามารถในการรองรับความตองการของ
ลูกคา  หรือความพรอมในการขนสงนั้นยิ่งสูงข้ึนตามไปดวย  แตผูตัดสินในทานท่ีสามให
ความสําคัญกับทางเลือกท่ีมีรถขนสงส่ีลอจํานวน 18 คันและรถหกลอจํานวน 4 คัน มากท่ีสุด อัน
เนื่องจากมีความเห็นวาความพรอมในการขนสงนั้นไมไดข้ึนกับปริมาณรถที่ตนเองมีอยู แตข้ึนอยู
กับการติดตอส่ือสารและประสานงานในหนวยงานมากกวา ดังนั้นจึงใหคาความสําคัญกับขนาด
ขนสงท่ีเหมาะสมกับองคกร 
 

5.1.1.5 อันดับท่ี 5 การควบคุมการขนสง 
ในปจจัยเร่ืองการควบคุมขนสงนั้นถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีหาและมีคาน้ําหนัก

ความสําคัญของปจจัยเทากับ 0.106 หรือรอยละ 10.6 ของความสําคัญท้ังหมด 
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รูปท่ี 5.6 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองการ
ควบคุมขนสง 
 
 ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดภายใตปจจัยเร่ืองการควบคุมขนสงจากผู
ตัดสินใจท้ังหมดคือทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองท่ีมีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและจํานวนรถหกลอ
จํานวน 7 คัน 
 

5.1.1.6 อันดับท่ี 6 การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 
ในปจจัยเร่ืองการควบคุมขนสงนั้นถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีหกและมีคาน้ําหนัก

ความสําคัญของปจจัยเทากับ 0.100 หรือรอยละ 10 ของความสําคัญท้ังหมด 
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รูปท่ี 5.7 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองการ

แขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 
 

ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดภายใตปจจัยเร่ืองการควบคุมขนสง จากผู
ตัดสินใจท้ังหมด คือ ทางเลือกที่มีรถขนสงของตนเองท่ีมีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและจํานวนรถหก
ลอจํานวน 7 คัน 
 

5.1.1.7 อันดับท่ี 7 การตรวจสอบติดตามขนสง 
ในปจจัยเร่ืองการตรวจสอบติดตามขนสงนั้นถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีเจ็ด และมีคา

น้ําหนักความสําคัญของปจจัยเทากับ 0.097 หรือรอยละ 9.7 เปอรเซ็นตของความสําคัญท้ังหมด 
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รูปท่ี 5.8 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ืองการ

ตรวจสอบติดตามขนสง 
 
 ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดภายใตปจจัยเร่ืองการตรวจสอบติดตาม
ขนสง จากผูตัดสินใจท้ังหมด คือ ทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองท่ีมีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและ
จํานวนรถหกลอจํานวน 7 คัน 
 

5.1.1.8 อันดับท่ี 8 ภาพลักษณและการโฆษณา 
ในปจจัยเร่ืองภาพลักษณและการโฆษณาน้ันถูกใหความสําคัญเปนอันดับท่ีหาและมีคา

น้ําหนักความสําคัญของปจจัยเทากับ 0.073 หรือรอยละ 7.3 ของความสําคัญท้ังหมด 
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รูปท่ี 5.9 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของทางเลือกแตละทานผูตัดสินใจในเร่ือง

ภาพลักษณและการโฆษณา 
 
 ทางเลือกท่ีถูกใหน้ําหนักความสําคัญมากท่ีสุดภายใตปจจัยเร่ืองภาพลักษณและการโฆษณา
จากผูตัดสินใจทั้งหมดคือทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองท่ีมีรถส่ีลอจํานวน 34 คันและจํานวนรถ
หกลอจํานวน 7 คัน 
 

5.1.2 การวิเคราะหคาน้ําหนกัในแตละทางเลือกภายใตปจจยัท้ังหมด 
จากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหในกรณีศึกษานี้ เกือบท้ังหมดใหความสําคัญกับ

ทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองมากท่ีสุดในทุกๆ ปจจัย มีเพียงแตปจจัยเร่ืองตนทุนเทานั้นท่ีไมได
ใหความสําคัญแกทางเลือกท่ีมีรถขนสงเปนของตนเองมากท่ีสุดเปนอันดับแรก แตใหความสําคัญ
กับทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองนอยท่ีสุดคือ มีรถส่ีลอ 18 คันและรถหกลอ 4 คัน โดยรวมแลว
ในกรณีศึกษานี้ตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ีมีรถขนสงมากท่ีสุดในบรรดาทางเลือกท้ังหมด 
 โดยผลการวิเคราะหทางเลือกไดน้ําหนักความสําคัญดังนี้ 
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รูปท่ี 5.10 แผนภูมิแสดงผลการใหคาความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตปจจยัท้ังหมด 
 

อันดับ 1 ทางเลือกท่ีมีรถส่ีลอ 34 คันและรถหกลอ 7 คัน 
ทางเลือกนี้ภายใตปจจัยท้ังหมดไดคาความสําคัญจากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห

เทากับ 0.377 หรือรอยละ 37.7 ของคาความสําคัญท้ังหมด โดยผูตัดสินใจ 3 ใน 4 ทานให
ความสําคัญกับทางเลือกนี้เปนอันดับแรก อันเนื่องมาจากภายใตปจจัยท้ังหมดท่ียกมานั้นในฐานะผู
ท่ีใหบริการดานโลจิสติกสนั้นการมีรถขนสงของตนเองมากข้ึนมีผลจะทําใหเกิดการพัฒนาในดาน
การใหบริการใหดีข้ึนตามไปดวย  

อันดับ  2 ทางเลือกท่ีมีรถส่ีลอ 29 คันและรถหกลอ 6 คัน 
ทางเลือกนี้ภายใตปจจัยท้ังหมดไดคาความสําคัญจากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห

เทากับ 0.255 หรือรอยละ 25.5 ของคาความสําคัญท้ังหมด ในทางเลือกนี้ผูท่ีตัดสินใจทุกทานให
ความสําคัญเปนอันดับสองท้ังหมด  

อันดับ 3 ทางเลือกท่ีมีรถส่ีลอ 18 คันและรถหกลอ 4 คัน 
ทางเลือกนี้ภายใตปจจัยท้ังหมดไดคาความสําคัญจากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห

เทากับ 0.221 หรือรอยละ 22.1 ของคาความสําคัญท้ังหมด ในทางเลือกนี้ผูท่ีตัดสินใจทานท่ี 1 ไดให
ความสําคัญเปนอันดับหนึ่งในบรรดาทางเลือกท้ังหมดซ่ึงทําให แตเม่ือพิจารณารวมกับผูตัดสินใจ
ทานอ่ืนทําใหคาความสําคัญในทางเลือกนี้นอยลง 
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อันดับ 4 ทางเลือกท่ีไมมีรถขนสงของตนเอง 
ทางเลือกนี้ภายใตปจจัยท้ังหมดไดคาความสําคัญจากกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห

เทากับ 0.149 หรือรอยละ 14.9 ของคาความสําคัญท้ังหมด ในทางเลือกนี้ผูตัดสินใจทุกทานไดใหคา
ความสําคัญนอยท่ีสุด 

 
5.2 อคติในการตัดสินใจ 

กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหเปนกระบวนการท่ีมีจุดเดน ในการวินิจฉัยดวยเหตุผล 
โดยการวิเคราะหเปรียบเทียบใหน้ําหนักปจจัยหรือเกณฑ รวมถึงการวิเคราะหทางเลือกภายใตปจจัย
ตาง ๆ นอกจากนี้จุดเดนอีกประการของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห คือการสามารถวัดความ
สอดคลองของขอมูล เพื่อวิเคราะหอัตราความเบ่ียงเบนอันอาจเกิดข้ึนในกระบวนการตัดสินใจ ผู
ตัดสินใจจะสามารถยอนวิเคราะหจุดท่ีเกิดความเบ่ียงเบน เพ่ือทําการตัดสินใจอีกคร้ัง อยางไรก็ตาม
ความผิดพลาดในกระบวนการคิดและตัดสินใจของมนุษยก็ยังอาจเกิดข้ึนได อันเนื่องมาจาก
ประสบการณ ความเช่ือหรืออคติสวนตัว และอาจทําใหการตัดสินใจมีความเบ่ียงเบน 

5.2.1 วเิคราะหความมีอคติจากหนาท่ีและความรับผิดชอบ 
จากผลการเลือกขนาดขนสงของตนเองภายใตปจจัยท้ังหมดของผูตัดสินใจท้ัง 4 ทาน ผู

ศึกษาไดทําการวิเคราะหถึงความเปนไปไดในการเกิดอคติในการตัดสินใจ โดยการพิจารณาความ
เปนไปไดในการตัดสินใจ ท่ีทําใหเกิดผลกระทบตอหนาท่ีและความรับผิดชอบในสวนงานที่ผู
ตัดสินใจ ซ่ึงอาจนํามาซ่ึงความเบ่ียงเบนในการตัดสินใจได  
ตารางท่ี 5.2 แสดงตําแหนงหนาท่ีความรับผิดชอบและความเปนไปไดของอคติในการตัดสินใจ 

ทานท่ี ตําแหนง งานท่ีรับผิดชอบ ผลกระทบตอหนาท่ี
รับผิดชอบโดยตรง 

1 กรรมการผูจัดการ บริหารองคกร ไมมี 

2 ผูจัดการท่ัวไปฝายการเงิน เร่ืองบัญชีการเงิน, บุคคล 
และธุรการ 

ไมมี 

3 ผูจัดการท่ัวไปฝายหวงโซ
อุปทานและพฒันาธุรกิจ 

ฝายพิธีการทางศุลกากร, 
ระบบสารสนเทศ, พัฒนา
ธุรกิจและลูกคาสัมพันธ 

ไมมี 

4 รองผูจัดการท่ัวไปฝาย
ปฏิบัติการ 

คลังสินคาและการขนสง มีความเปนไปได 
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 เนื่องจากผูตัดสินในทานท่ี 4 นั้นมีความรับผิดชอบโดยตรงการขนสงสินคาในกรณีศึกษา 
จึงมีความเปนไปไดท่ีจะมีอคติในการตัดสินใจ เพราะหากมีรถขนสงของตนเองแลว จะมีผลทําให
งานหรือหนาท่ีท่ีรับผิดชอบอยูนั้นไดรับผลกระทบโดยตรง อาจทําใหเกิดอคติในการตดัสินใจให
เลือกทางเลือกท่ีมีรถขนสงของตนเองเพื่อท่ีตองการมารองรับงานท่ีรับผิดชอบอยู 

5.2.2 วิเคราะหอคติในการตัดสินใจเลือกทางเลือก 
ในกรณีศึกษานี้ในหลายๆ ปจจัยท่ีนํามาพิจารณานั้น ไมไดมีความแปรผันตามจํานวนรถใน

แตละทางเลือกหมดทุกปจจัย ดังนั้นตามหลักความเปนจริงนั้น แตละปจจัยอาจจะเลือกทางเลือกท่ี
แตกตางกันออกไปข้ึนอยูกับการพิจารณาในปจจัยนั้น ดังนั้นจึงจําเปนตองพิจารณารูปแบบการ
ตัดสินใจของผูตัดสินใจ เพื่อวิเคราะหถึงความเปนไปไดในการมีอคติในการตัดสินใจ 
 
ตารางท่ี 5.3 แสดงผลการเลือกทางเลือกในแตละปจจัยและความเปนไปไดของอคตใินการตัดสินใจ 

ทางเลือกอันดบัท่ีหนึ่งของผูตัดสินใจ 

ปจจัยในการมีรถขนสงของตนเอง ก ข ค ง 
ตนทุนการขนสง 1 2 1 4 
คุณภาพการขนสง 3 4 2 4 
ภาพลักษณและโฆษณา 4 4 4 4 
ความพรอมของบุคลากร 2 4 4 4 
ความพรอมในการขนสง 4 4 2 4 
การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 4 1 4 4 
การควบคุมการขนสง 2 4 4 4 
การตรวจสอบติดตามขนสง 4 4 4 4 
อคติในการตัดสินใจ ไมมี ไมมี ไมมี มี 

 
จากการพิจารณาผลการตัดสินใจของผูตัดสินใจแตละทานนั้นแสดงใหเห็นวา ในปจจัยท่ี

แตกตางกันออกไปจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกทางเลือกท่ีแตกตางกัน แตผูตัดสินใจทานท่ี 4 นั้น
ไดเลือกทางเลือกท่ี 4 ในทุกๆ ปจจัยดังนั้นจึงมีความเปนไปไดในการตัดสินใจท่ีมีอคติ 
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5.3 วิเคราะหหาทางเลือกท่ีไมมีอคติ 
จากการวิเคราะหขางตนมีขอสมมติฐานในการตัดสินใจของผูตัดสินใจทานท่ี 4 นั้นอาจมี

ความเปนไปไดท่ีจะตัดสินใจตามอคติ เพื่อการเลือกท่ีถูกตองในกรณีศึกษานี้จึงพิจารณาทางเลือก
ใหมโดยไมพิจารณาผลการตัดสินใจของผูตัดสินในทานท่ี 4  

 
5.3.1 คาความสําคัญของแตละปจจยัหลังการปรับลดผูตัดสินใจ 
เม่ือนําผลการตัดสินใจของผูตัดสินใจทานท่ี 4 ออกจากการพิจารณาแลวทําใหผลท่ีได

เปนไปตามรูปท่ี 5.11 
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รูปท่ี  5.11 แผนภูมิแสดงคาน้ําหนกัความสําคัญแตละปจจัยในหลังการปรับลดผูตัดสินใจ 

รายละเอียดการเรียงลําดับตามน้ําหนกัของปจจัย แสดงไดดังนี ้
อันดับท่ี 1 ความพรอมของบุคลากร  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.215 
อันดับท่ี 2 คุณภาพการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.193 
อันดับท่ี 3 ตนทุนการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.141 
อันดับท่ี 4 ความพรอมในการขนสง  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.120 
อันดับท่ี 5 การควบคุมการขนสง   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.110 
อันดับท่ี 6 การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.086 
อันดับท่ี 7 การตรวจสอบติดตามขนสง  คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.073 
อันดับท่ี 8 ภาพลักษณและโฆษณา   คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.062 
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5.3.2 พิจารณาเลือกทางเลือกใหม 
เม่ือนําคาน้ําหนักความสําคัญในแตละปจจัยท่ีไดจากการพิจารณาใหม มาพิจารณากบัคา

ความสําคัญท่ีไดจากพิจารณาใหมเชนเดยีวกัน 
 
ตารางท่ี 5.4 แสดงผลรวมของคาความสําคัญในแตละทางเลือกหลังการปรับ 

คาถวงน้ําหนกัเฉล่ียในแตละเกณฑ คาน้ําหนักความสําคัญเฉล่ียของทางเลือก 

ปจจัย น้ําหนกั #1 #2 #3 #4 

ตนทุนการขนสง 0.141 0.331 0.352 0.189 0.128 

คุณภาพการขนสง 0.193 0.109 0.260 0.348 0.283 

ภาพลักษณและโฆษณา 0.062 0.131 0.145 0.249 0.475 

ความพรอมของบุคลากร 0.215 0.160 0.234 0.250 0.355 

ความพรอมในการขนสง 0.120 0.124 0.249 0.250 0.378 

การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 0.086 0.237 0.211 0.224 0.329 

การควบคุมการขนสง 0.110 0.165 0.234 0.234 0.366 

การตรวจสอบติดตามขนสง 0.073 0.129 0.187 0.278 0.407 

ผลรวมคะแนนในแตละทางเลือก 0.173 0.247 0.258 0.322 
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รูปท่ี 5.12 แผนภูมิแสดงลําดับความสําคัญหลังการปรับ 
 
รายละเอียดการเรียงลําดับความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยท้ังหมด 
อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.322 
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.258 
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน คาเฉล่ียของลําดับความสําคัญ 0.247 
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง คาเฉลี่ยของลําดับความสําคัญ 0.173 
 
5.4 เปรียบเทียบผล 

เม่ือทําการวิเคราะหใหมโดยไมนําผลการตัดสินใจท่ีมีสมมติฐานวานาจะมีความเปนอคติ
ตอการตัดสินใจมาเกี่ยวของ จะไดผลของคาความสําคัญของปจจัยและทางเลือกเปล่ียนแปลงไป 

5.4.1 เปรียบเทียบคาน้ําหนกัความสําคัญของปจจัยท่ีไมรวมผูตัดสินใจท่ีมีอคติ 
คาความสําคัญมีการเปล่ียนแปลงไป แตไมไดเปล่ียนแปลงไปจากเดิมมากนัก  

 
ตารางท่ี 5.5 แสดงคาความตางของคาน้ําหนักความสําคัญ 

ปจจัยในการมีรถขนสงของตนเอง 
น้ําหนกัความสําคัญ

ท่ีมีอคติ 
น้ําหนกัความสําคัญ

ท่ีไมมีอคติ 
คาความ
แตกตาง 

ตนทุนการขนสง 0.127 (3) 0.141 (3) -0.014 

คุณภาพการขนสง 0.194 (1) 0.193 (2) 0.001 
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ภาพลักษณและโฆษณา 0.073 (8) 0.062 (8) 0.011 

ความพรอมของบุคลากร 0.187 (2) 0.215 (1) -0.028 

ความพรอมในการขนสง 0.118 (4) 0.120 (4) -0.002 

การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 0.100 (6) 0.086 (6) 0.014 

การควบคุมการขนสง 0.106 (5) 0.110 (5) -0.004 

การตรวจสอบติดตามขนสง 0.097 (7) 0.073 (7) 0.024 

 
แตอยางไรก็ตามลําดับความสําคัญของแตละปจจัยก็มีการเปล่ียนแปลงเล็กนอย คือ ลําดับท่ีหนึ่ง 
จากเดิมคือปจจัยในเร่ืองของคุณภาพการขนสง เม่ือพิจารณาใหมปจจัยในเร่ืองความพรอมของ
บุคลากรถูกใหความสําคัญเปนอันดับหนึ่งแทน สวนปจจัยเร่ืองคุณภาพการขนสงนั้นก็ไดตกไปอยู
อันดับสองแทนปจจัยเร่ืองความพรอมของบุคลากรเชนเดียวกัน 

5.4.2 เปรียบเทียบคาน้ําหนักความสําคัญของทางเลือก 
คาความสําคัญของแตละทางเลือกเปล่ียนแปลงไปพอสมควร แตถาหากพิจารณาถึงลําดับ

ความสําคัญท่ีไดจากการพิจารณาใหมกับผลเดิมท่ีไดนั้น แตลําดับความสําคัญของทางเลือกนั้น 
ยังคงไดผลลัพธเชนเดิม 

 
ตารางท่ี 5.6 แสดงคาความตางของแตละทางเลือกหลังการปรับ 

ทางเลือก 
น้ําหนกัความสําคัญ 

ท่ีมีอคติ 
น้ําหนกัความสําคัญ 

ท่ีไมมีอคติ 
คาความ
แตกตาง 

ไมมีรถขนสงของตนเอง 0.149 (4) 0.173 (4) -0.024 

ส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 5) 

0.221 (3) 0.247 (3) -0.025 

ส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 10) 

0.255 (2) 0.258 (2) -0.003 

ส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน
(เปอรเซ็นตไทลท่ี 15) 

0.377 (1) 0.322 (1) 0.055 

 
 จากผลที่ไดนัน้แสดงใหเหน็วาถึงแมจะไมพิจารณาผลของการตัดสินใจท่ีมีความเปนไปได
วาจะมีความเปนอคติอยูออกไป ก็ไมทําใหผลของการตัดสินใจเปล่ียนแปลง 
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5.5 สรุป 

จากผลการวิเคราะหขอมูลการตัดสินใจในกรณีศึกษา การเลือกขนาดขนสงดวยระบบการ
วิเคราะหเชิงลําดับช้ัน บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส ผูตัดสินใจใหความสําคัญกับปจจัยเร่ือง
คุณภาพการขนสงเปนอันดับแรก รองลงมา คือความพรอมของบุคลากร และตนทุนการขนสง
ตามลําดับ 

และสามารถสรุปการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองเรียงลําดับตามลําดับความสําคัญ ได
ดังนี้อันดับท่ี 1 มีรถส่ีลอ 34 คันและหกลอ 7 คัน  
อันดับท่ี 2 มีรถส่ีลอ 29 คันและหกลอ 6 คัน  
อันดับท่ี 3 มีรถส่ีลอ 18 คันและหกลอ 4 คัน  
อันดับท่ี 4 ไมมีรถขนสงของตนเอง 
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บทท่ี  6 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

ในบทนี้จะประกอบดวยการอภิปรายผลการศึกษาดานเกณฑการตัดสินใจ ทางเลือกในการ
ตัดสินใจ การนําเกณฑการตัดสินใจที่ไดไปใชงาน การสรุปการวิจัยปญหาท่ีพบในการวิจัยและ
ขอเสนอแนะ 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

บริษัทผูบริการดานโลจิสติกสมีวัตถุประสงคในการบริหารงานท่ีไมแตกตางจากธุรกิจ
ประเภทอ่ืน ๆ นั่นคือ เพื่อใหไดรับความพึงพอใจจากลูกคา ในระดับท่ีตองการ และเพ่ือบริหาร
ตนทุนในอยูในระดับท่ีต่ําท่ีสุด 

จากการศึกษาคร้ังนี้จะพบวาผูตัดสินใจมีเกณฑในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง หรือ
ใหน้ําหนักของปจจัยในลักษณะท่ีคลายกัน ท้ังนี้เนื่องมาจากประสบการณท่ีอยูในสายงานเดียวกัน 
และลําดับความสําคัญปจจัยท่ีเกี่ยวของกับการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองสรุปไดดังนี้ 

• คุณภาพการขนสง 

• ความพรอมของบุคลากร 

• ตนทุนการขนสง 

• ความพรอมในการขนสง 

• การควบคุมการขนสง 

• การแขงขันในตลาดและขยายธุรกิจ 

• การตรวจสอบตดิตามขนสง 

• ภาพลักษณและโฆษณา 

ปจจัยดานภาพลักษณและโฆษณาเปนปจจยัท่ีผูตัดสินใจใหความสําคัญนอยมากในการ
ตัดสินใจมีรถขนสงของตนเอง ทางเลือกท่ีไดจากการศึกษาคร้ังนี้ คือทางเลือกท่ีมีจํานวนรถมาก
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ท่ีสุดจากบรรดาทางเลือกท้ังหมด ท้ังนี้เนื่องจากในฐานะผูใหบริการดานโลจิสติกสมีความตองการ
ใชรถขนสงเปนอยางมากอยูแลว จึงทําใหผลการตัดสินในมีแนวโนมไปกับทางเลือกท่ีมีจํานวน
ขนสงมากท่ีสุด 

6.2 ประโยชนจากการศึกษา 

ผลการศึกษาวจิัยกอใหเกิดประโยชนกลาวคือ 

6.2.1 มีแนวทางในการวิเคราะหปจจัยของการมีรถขนสงของตนเองสําหรับผูใหบริการ
ดานโลจิสติกส อันจะนําไปสูการกําหนดแนวทางการพฒันาตอไป 

6.2.2 ทําใหองคกรลดความเส่ียงในการตัดสินใจในการมีรถขนสงของตนเอง โดยใช
แนวทางการตดัสินใจท่ีมีเหตุมีผล 

6.3 ขอจํากัดและอุปสรรคในการวิจัย 

แมวากระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหจะเปนกระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพในการ
วิเคราะหปญหาการตัดสินใจ  แตในการวิจัยพบวามีปญหาดังนี้ 

6.3.1 กระบวนการในการรวบรวมขอมูลในเชิงทุติยภูมิเปนไปดวยความยากลําบาก 
เนื่องจากฐานขอมูลรายปของบริษัทผูผลิตและจัดจําหนายอาหารมีปริมาณขอมูลมาก ตองอาศัย
โปรแกรม Microsolf Access ชวยในการจัดการขอมูลเนื่องจากโปรแกรม Microsolf Exel ไม
สามารถบรรจุขอมูลไดท้ังหมด 

6.3.2 กระบวนการในการไดมาซ่ึงผลของการเปรียบเทียบคูปจจัย ซ่ึงดําเนินการโดยการ
สัมภาษณผูบริหารนั้น กระทําไปดวยความลาชา เนื่องจากหลังจากนํามาประมวลผลเปนท่ีเรียบรอย
แลว พบวาอัตราสวนความสอดคลองมีระดับความเบ่ียงเบนเกิน 0.1 หรือรอยละ 10 ซ่ึงจะทําให
ผลการวิจัยเกิดความคลาดเคล่ือนได ดังนั้นผูวิจัยจึงจําเปนตองยอนกลับไปทําการสัมภาษณใหม 
เพื่อใหไดขอมูลท่ีเท่ียงตรงมากข้ึน อยางไรก็ตามการสัมภาษณใหมนี้ตองกระทําดวยความ
ระมัดระวัง ไมใหเปนการช้ีนําและมีผลตอการตัดสินใจของผูถูกสัมภาษณ 

6.3.3 การตัดสินใจจะเหมาะสมและถูกตอง หากกระทําโดยมีผูมีอํานาจสูงสุดในการ
ตัดสินใจ หากแตการวิจัยนี้ผูวิจัยไมสามารถเขาถึงผูบริหารระดับสูงสุดของบริษัทกรณีศึกษา 
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6.3.4 ในการเปรียบเทียบ ผูตัดสินใจตองมีขอมูลอยางครบถวนเพียงพอ เพื่อใหการ
ตัดสินใจเปนไปดวยความแมนยํามากข้ึน 

6.4 ขอเสนอแนะ 

6.4.1  ข้ันตอนในการกําหนดทางเลือก และการกําหนดปจจัยท่ีมีผลกระทบตอทางเลือก
นั้นเปนข้ันตอนท่ีสําคัญ ควรกระทําดวยความรอบคอบและอยูบนพ้ืนฐานของขอมูลสนับสนุน 

6.4.2 ในการออกแบบสอบถามเพื่อใหผูตัดสินใจตอบ ควรมีการอธิบายถึงวิธีอธิบายถึง
วิธีการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห ลักษณะของโครงสรางของปญหาในรูปแผนภูมิลําดับช้ัน วิธีการตอบ
แบบสอบถามโดยละเอียด เพื่อใหผูตอบเขาใจถึงหลักการในการตอบแบบสอบถาม นอกจากนี้
ขอมูลพื้นฐานยังมีสวนสําคัญเพ่ือใหผูตอบใชเปนขอมูลในการพิจารณาตอบแบบสอบถาม 
เนื่องจากผูตอบแบบสอบถามมีความรู ความสามารถในเร่ืองท่ีตองทําการตัดสินใจไมเทากัน 

6.4.3 จากผลการวิจัยจะเห็นวาปจจัยบางอยางสามารถกล่ันกรองเบ้ืองตนได โดยอาจคัด
ออกต้ังแตข้ันตอนของการเลือกทางเลือกหากปจจัยนั้นสงผลอยางมากในทุกทางเลือก หรือปจจัย
บางอยางท่ีผูตัดสินใจใหความสําคัญนอยมาก ท้ังนี้เพื่อใหตัวแปรท่ีใชในการวิเคราะหมีจํานวน
นอยลง เพื่องายตอการวิเคราะห 

6.4.4 ปจจัยท่ีสําคัญในการตัดสินใจมีรถขนสงของตนเองท่ีสําคัญอีกปจจัยหนึ่งคือปจจัย
คาขนสงเม่ือใชรถขนสงภายนอก ท้ังน้ีคาขนสงของรถขนสงภายนอกน้ันจะข้ึนอยูกับปริมาณงานท่ี
ถูกแบงจากปริมาณงานท้ังหมด แตคาขนสงของรถขนสงภายนอกน้ันอาจจะข้ึนอยูกับการเจรจา
ตอรองดวย จึงทําใหเปนปจจัยยากตอการหาขอมูลมาสนับสนุน  
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ขอมูลสําหรับการตัดสนใจ  

ตนคงท่ีของรถขนสงประเภทหกลอ 

ตนทุนคงท่ี คาใชจายตอเดอืนตอคัน (บาท) 

คารถ 9,849 

ประกันภัย 2,041 

ภาษีและใบอนุญาติ 233 

เงินเดือนคนขับรถ 10,000 

เงินเดือนพนักงานขนสินคา 6,000 

สวัสดิการ 6,400 

รวมท้ังส้ิน 34,523 

ตนแปรผันของรถขนสงประเภทหกลอ 

ตนทุนแปรผนั คาใชจายตอเท่ียว 

คาน้ํามัน 489 

คาบํารุงรักษายาง 110 

ตนคงท่ีของรถขนสงประเภทหกลอ 

ตนทุนคงท่ี คาใชจายตอเดอืนตอคัน (บาท) 

คารถ 18,638 

ประกันภัย 2,966 

ภาษีและใบอนุญาติ 490 

เงินเดือนคนขับรถ 12,000 

เงินเดือนพนักงานขนสินคา 12,000 

สวัสดิการ 9,600 

รวมท้ังส้ิน 55,694 
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ตนแปรผันของรถขนสงประเภทหกลอ 

ตนทุนแปรผนั คาใชจายตอเท่ียว 

คาน้ํามัน 870 

คาบํารุงรักษายาง 247 

ตนทุนเปรียบเทียบระหวางขนสงของตนเองและขนสงภายนอกสําหรับรถประเภทสี่ลอ 

รายการ 

รถจํานวน 18 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 5) 

รถจํานวน 29 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 10) 

รถจํานวน 34 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 15) 
จํานวนเท่ียวตอคัน 
ตอเดือน (เท่ียว) 23  22  20  

ตนทุนคงท่ีรวมท้ังหมด 621,414  1,001,167  1,173,782  

ตนทุนแปรผัน 247,986  399,533  468,418  

ตนทุนการใชขนสงของ
ตนเองท้ังหมด 

           869,400             1,400,700             1,642,200  

ตนทุนการใชขนสง
ภายนอก  

568,404  867,564  960,636  

ตนทุนเปรียบเทียบระหวางขนสงของตนเองและขนสงภายนอกสําหรับรถประเภทหกลอ 

รายการ 

รถจํานวน 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 5) 

รถจํานวน 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 10) 

รถจํานวน 7 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 

ท่ี 15) 
จํานวนเท่ียวตอคัน 
ตอเดือน 

23 22 20 

ตนทุนคงท่ีรวมท้ังหมด 222,776 334,164 389,858 

ตนทุนแปรผัน 102,764 154,146 179,837 

ตนทุนการใชขนสงของ
ตนเองท้ังหมด 

325,540 488,310 569,695 

ตนทุนการใชขนสง
ภายนอก 

262,200 372,600 410,550 
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คําถาม 

บทนํา 

คําถามในแบบสอบถามน้ีจะใชการเปรียบเทียบเปนคู ๆ  ผูตอบแบบสอบถามจะตอง
เปรียบเทียบความสําคัญของทางเลือกสองทางเลือก โดยระดับของการใหความสําคัญจะถูกวัดโดย
การแสดงคาตัวเลขดังตารางเกณฑมาตรฐานขางตน 

วิธีการตอบแบบสอบถาม  

ในการเปรียบเทียบเกณฑดานซาย กับเกณฑดานขวา ถาทานเห็นวา เกณฑดานซาย “มี
ความสําคัญมากกวาอยางมากท่ีสุด” มากกวาเกณฑดานขวา แลว คําตอบของทานจะเปน “6“ 
ตัวอยางเชน 
  

ขอ เกณฑดานซาย 
เกณฑดานซายมีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานขวา 

เทา
กัน 

เกณฑดานขวามีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานซาย เกณฑดานขวา 

1 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 
 

7 8 9 ความพรอมของ
ระบบขนสง 

 

ในทางตรงขาม ถาทานเห็นวา เกณฑดานขวา “มีความสําคัญมากกวาอยางมากท่ีสุด” ดีกวา
เกณฑดานซายแลว คําตอบของทานจะเปน “6“ ตัวอยางเชน 
 
คําถาม : ทานใหความสําคัญกับ “ตนทุนการขนสง” ดีกวา “ความพรอมของระบบขนสง” เทาไร? 

ขอ เกณฑดานซาย 
เกณฑดานซายมีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานขวา 

เทา
กัน 

เกณฑดานขวามีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานซาย เกณฑดานขวา 

1 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 
 

2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมของ
ระบบขนสง 
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สวนท่ี 1 : เปรียบเทียบความสําคัญของปจจัย 

ขอ เกณฑดานซาย 
เกณฑดานซายมีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานขวา 

เทา 
กัน 

เกณฑดานขวามีความสําคัญ
มากกวาเกณฑดานซาย เกณฑดานขวา 

1 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 คุณภาพการ
ขนสง 

2 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

3 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมของ
บุคลากร 

4 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมใน
การขนสง 

5 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การแขงขันใน
ตลาด 

6 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

7 ตนทุนการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

8 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมของ
บุคลากร 

10 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมใน
การขนสง 

11 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การแขงขันใน
ตลาด 

12 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

13 คุณภาพการขนสง 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

14 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมของ
บุคลากร 

15 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมใน
การขนสง 
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16 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การแขงขันใน
ตลาด 

17 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

18 ภาพลักษณและ
โฆษณา 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

19 ความพรอมของ
บุคลากร 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ความพรอมใน
การขนสง 

20 ความพรอมของ
บุคลากร 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การแขงขันใน
ตลาด 

21 ความพรอมของ
บุคลากร 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

22 ความพรอมของ
บุคลากร 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

23 ความพรอมในการ
ขนสง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การแขงขันใน
ตลาด 

24 ความพรอมในการ
ขนสง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

25 ความพรอมในการ
ขนสง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

26 การแขงขันในตลาด 9 8 7 6 5 4  2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การควบคุมการ
ขนสง 

27 การแขงขันในตลาด 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 

28 การควบคุมการ
ขนสง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 การตรวจสอบ
ติดตาม 
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สวนท่ี 2 : เปรียบเทียบความสําคัญของทางเลือกภายใตปจจัยตาง ๆ 
 ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัยเร่ืองตนทุนการขนสง 

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 
ทางเลือกดานซายดีกวา
ทางเลือกดานขวา 

เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวาดีกวา
ทางเลือกดานซาย ทางเลือกดานขวา 

1 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องคุณภาพการขนสง  

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องภาพลักษณและโฆษณา  

 

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องความพรอมของบุคลากร  

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องความพรอมในการขนสง  

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องการแขงขันในตลาดและการขยายธุรกิจ  

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องการควบคุมการขนสง  

 

 

 

 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกในเรื่องการตรวจสอบติดตาม  

 
 
 
 
 

ขอ ทางเลือกดานซาย 

ทางเลือกดานซายมี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานขวา 
เทา 
กัน 

ทางเลือกดานขวามี
ความสําคัญมากกวาทางเลือก

ดานซาย ทางเลือกดานขวา 
1 ไมมีรถขนสงของ

ตนเอง 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 18 คัน
และรถหกลอ 4 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 5%) 

2 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

3 ไมมีรถขนสงของ
ตนเอง 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

4 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 29 คัน
และรถหกลอ 6 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 10%) 

5 รถสี่ลอ 18 คันและรถ
หกลอ 4 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 5%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 

6 รถสี่ลอ 29 คันและรถ
หกลอ 6 คัน 
(เปอรเซ็นตไทล 10%) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รถสี่ลอ 34 คัน
และรถหกลอ 7 
คัน (เปอรเซ็นต
ไทล 15%) 
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ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 

นายปติ ปติเพิ่มพูน เกิดเม่ือวันท่ี 16 กุมภาพันธ 2520 ภูมิลําเนาเปนคนจังหวัดกรุงเทพฯ 
สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตร สาขาไฟฟากําลัง จากคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยา
ศรีนครินทรวิโรฒ ในปการศึกษา 2541 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรสหสาขาวิชาการจัดการโลจิ
สติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เม่ือป 2547 

ปจจุบันดํารงตําแหนงหัวหนาแผนกพัฒนาระบบคลังสินคา บริษัท เบอรล่ียุคเกอร              
โลจิสติกส จํากัด 
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