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บทคดัยอ่ 

 
 บทความวจิยันี้มวีตัถุประสงคเ์พื่อเลอืกเสน้ทางขนส่งสนิคา้ทางถนน กรณีขนส่งผลไมแ้ช่แขง็
ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี มจีุดเริม่ตน้ทีจ่งัหวดักรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยงัปลายทางเมอืง
คุนหมงิ มณฑลยนูนาน สาธารณรฐัประชาชนจนี ในการเลอืกเสน้ทางทีเ่หมาะสมไดป้ระยุกต์ใชเ้ทคนิค 
TOPSIS-ROC  โดยคดัเลอืกเสน้ทางดว้ยการตดัสนิใจแบบหลายหลกัเกณฑ ์ จากวธิกีารตดัสนิใจแบบ
เรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ  (Technique for Order of Preference by Similarity to 
Ideal Solution: TOPSIS) ซึง่เกณฑท์ัง้หมด ไดแ้ก่ ตน้ทุน เวลา ความเสีย่ง 3 กลุ่ม จ านวนไฟสอ่งสว่าง 
ความหนาแน่นทางการจราจร จ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน และจ านวน
สถานีต ารวจ ถูกถ่วงน ้าหนักความส าคญัดว้ยวธิกีารจดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ (Rank Order Centroid: 
ROC) ทัง้นี้การวจิยัไดท้ดลองน าเทคนิค TOPSIS-ROC มาเลอืกเสน้ทางการขนส่งทางถนน จากการ
สมัภาษณ์เชงิลกึผูป้ระกอบการ และหน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วขอ้ง เสน้ทางทีใ่ชใ้นการพจิารณามทีัง้หมด 
4 เสน้ทาง ไดแ้ก่ เสน้ทาง R3A ผ่านด่านเชยีงของ จงัหวดัเชยีงราย เสน้ทาง R3B ผ่านด่านแม่สาย 
จังหวัดเชียงราย เส้นทาง R9 ผ่านด่านมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร และเส้นทาง R12 ผ่านด่าน
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ปีที ่18 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2564) 

นครพนม จงัหวดันครพนม ผลการทดลองพบว่า เสน้ทางทีเ่หมาะสม ไดแ้ก่ เสน้ทาง R3A รองลงมาคอื 
เสน้ทาง R3B สว่นเสน้ทางทีม่รีะดบัคะแนนน้อยสดุคอื R9 และ R12 
 
ค าส าคญั: วธิีการตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ วธิกีารจดัล าดบัต าแหน่ง
เฉลีย่ การตดัสนิใจแบบหลายหลกัเกณฑ ์การขนสง่สนิคา้ทางถนน  
 
ABSTRACT 
 

The objective of this research was to select appropriate route for transporting frozen 
fruits from Bangkok, Thailand to Kunming, capital of Yunnan Province, China. TOPSIS-ROC 
technique was applied to select appropriate route. The Multi Criteria Decision Making (MCDM) 
with Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) method, which 
all criteria were cost, time, 3 risk groups, number of lights, traffic density, number of truck 
stops, number of public and private hospitals and the number of police stations were weighted 
importance by the Rank Order Centroid (ROC) method. In this research, the TOPSIS-ROC 
technique was used to demonstrate road mode transporting route. Considered routes were 
established with an in-depth interview by entrepreneurs and related government agencies. 
According to the interview 4 routes: R3A (via Chiang Khong Customs, Chiang Rai), R3B (via 
Mae Sai Customs, Chiang Rai), R9 (via Mukdahan Customs, Mukdahan) and R12 (via Nakhon 
Phanom Customs, Nakhon Phanom) were taken into consideration. The result showed that the 
most suitable route was R3A route followed by R3B route, and the lowest rating routes were 
R9 and R12 respectively. 
 

Keywords: Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS), Rank 
Order Centroid (ROC), Multi Criteria Decision Making (MCDM), Road Transportation Mode  

 
บทน า 

 
การขนส่ง (Transportation) เป็นหนึ่งในกจิกรรมหลกัโลจสิตกิส ์มคีวามส าคญัต่อการน าเขา้

และส่งออกสนิค้าทัง้ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ตลอดจนมีความส าคญัอย่างยิ่งต่อระบบ
เศรษฐกจิของประเทศไทย เนื่องจากเป็นกระบวนการพืน้ฐานที่ส าคญั ในการน าวตัถุดบิ ผลผลติ และ
ผลิตภัณฑ์จากผู้ประกอบการภายในประเทศออกสู่ตลาดโลก เพื่อเสริมสร้างรายได้ให้กับประเทศ 
รวมถงึเป็นหนึ่งในกระบวนการน าเขา้วตัถุดบิจากต่างประเทศเขา้สูป่ระเทศไทย จะเหน็ไดว้่าการขนสง่นี้
มคีวามส าคญัต่อทัง้โลจสิตกิสข์าออก (Outbound Logistics) และขาเขา้ (Inbound Logistics)  ซึง่การ
ขนสง่นี้สามารถช่วยสง่เสรมิความสามารถในการแขง่ขนัในดา้นการคา้ตลาดโลกของประเทศไทยได ้
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นอกจากนี้จากการพฒันาประเทศทัง้ทางดา้นเศรษฐกจิและสงัคมของประเทศเพื่อนบา้น และ
ประเทศในแถบทวปีเอเชยีอย่างต่อเนื่อง อกีทัง้ภาครฐัไดใ้หค้วามส าคญักบัการพฒันาพืน้ทีช่ายแดนให้
เป็นเขตเศรษฐกจิพเิศษ (Special Border Economic Zone: SBEZ) เพื่อรองรบักจิกรรมทางเศรษฐกจิที่
เกดิขึน้ ฉะนัน้การพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานส าหรบัการคมนาคมเพื่อเชื่อมโยงกบัประเทศอื่น ๆ นับเป็น
ปจัจยัหน่ึงที่สนับสนุนให้การค้าไทยมโีอกาสเตบิโตมากยิง่ขึน้ด้วย ทัง้นี้เพื่อให้เกดิการพฒันาประเทศ
อย่างยัง่ยนื โดยใหผู้ป้ระกอบการไทยสามารถแขง่ขนัในประเทศ และระหว่างประเทศได ้จะต้องท าการ
พฒันาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศในมติิต่าง ๆ ทัง้โครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่ง โครงสร้าง
พื้นฐานวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดล้อมให้เอื้อต่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมและบริการ (ส านักงานเลขานุการของคณะกรรมการยุทธศาสตร์ชาติ ส านักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาต,ิ 2561: 7)  

และขณะนี้เสน้ทางการขนส่งสนิค้าระหว่างประเทศมจี านวนหลายเสน้ทาง อกีทัง้ยงัมหีลาย
ปจัจยัที่ส่งผลต่อการเลอืกที่เหมาะสม ทัง้นี้ไดม้กีารศกึษาออกแบบระบบการตดัสนิใจเลอืกระบบการ
ขนสง่ต่อเนื่องหลายรปูแบบระหว่างไทยกบัเวยีดนาม (วรพจน์ มถีม, 2553: 1) โดยประยุกตใ์ชเ้ครื่องมอื
การวเิคราะหป์จัจยั (Factor Analysis) จากนัน้พบว่าปจัจยัทีส่ง่ผลต่อการสง่สนิคา้ แบ่งออกเป็น ต้นทุน 
เวลา ความเสีย่ง 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ ความเสีย่งต่อตวัสนิคา้ ความเสีย่งความเสีย่งดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานและ
อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทางการขนส่ง และความเสี่ยงอื่น ๆ นอกจากนี้ยงัมงีานวจิยัทีศ่กึษา
เกีย่วกบัการพฒันาระบบสนับสนุนการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบของกลุ่ม
ภูมปิระเทศลุ่มแม่น ้าโขง (Kengpol et al., 2012: 695) ทีไ่ดพ้จิารณาถงึปจัจยัเช่นเดยีวกนักบังานวจิยั
ขา้งต้น ตลอดจนมงีานวจิยัทีท่ าการศกึษาเกีย่วกบั การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่าง
ประเทศไทยกบัภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP (วรพจน์ มี
ถม และสหชยั ฉิมณี, 2014: 21) ระบุว่า เกณฑ์ในการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางควรม ี5 เกณฑ์ ได้แก่ 
งบประมาณ เวลา ความเสีย่งต่อตวัสนิค้า ความเสีย่งของโครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์อ านวยความ
สะดวกในเสน้ทาง และความเสีย่งดา้นอื่น ๆ เช่นกนั 

ต่อมามีการศึกษาเพื่อเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เหมาะสม  โดยตัวแบบโปรแกรม
เป้าหมายแบบศูนย์หน่ึง (นิธิเดช คูหาทองสมัฤทธิ,์ 2560ก: 81) พบว่ามีการพิจารณา เกณฑ์ด้าน
ลกัษณะทางกายภาพของเสน้ทางการขนส่งสนิค้าทางถนนเพิม่เตมิ ฉะนัน้เพื่อให้สอดรบักบัยุคสมยัที่
เปลี่ยนไปประกอบกบัขอ้มูลจาก World Bank ซึ่งกล่าวว่าในส่วนของประสทิธภิาพทางโลจสิติกส ์
(Logistics Performance Index: LPI) เพื่อให้มกีารขนส่งสนิค้าอย่างราบรื่น ควรมกีารค านึงถึงสิง่
อ านวยความสะดวกตลอดเส้นทางด้วย (World Bank, 2018: 1) และจากการสมัภาษณ์เชิงลึก
ผูป้ระกอบการที่ส่งออกสนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนีเพิม่เตมิ พบว่า ควรค านึงถงึต้นทุน เวลา 
ความเสีย่งดา้นตวัสนิค้า ความเสีย่งของโครงสรา้งพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง 
ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ รวมไปถงึประเดน็ความหนาแน่นทางการจราจร จ านวนไฟส่องสว่าง และจ านวน
จุดพักรถบรรทุก เพื่ออ านวยความสะดวกให้กับพนักงานขับรถตลอดเส้นทาง  ตลอดจนจ านวน
โรงพยาบาลรัฐและเอกชนและจ านวนสถานีต ารวจเพื่อรองรับการอ านวยความสะดวกด้านความ
ปลอดภัย ดงันัน้บทความวิจัยนี้จึงมีการพิจารณาถึงเกณฑ์ด้านต้นทุน เวลา ความเสี่ยงซึ่งในการ
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ประเมนิต้องมกีารพจิารณาถงึลกัษณะกายภาพเพิม่ขึน้ ตลอดจนเกณฑด์้านสิง่อ านวยความสะดวกที่
เกีย่วขอ้งในเสน้ทาง 

อย่างไรกต็ามถงึแม้ขณะนี้จะอยู่ในช่วงของการระบาดของไขห้วดัโควดิ-19 แต่การคา้ผ่าน
ชายแดนของไทยเพื่อสง่ออกสนิคา้ไปยงัประเทศต่าง ๆ ในช่วงเดอืนมกราคมถงึกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2564 
มมีลูค่ารวมถงึ 242,641,000,000 บาท เพิม่ขึน้รอ้ยละ 18.60 ของช่วงเวลาเดยีวกนัเมื่อเทยีบกบัปี พ.ศ. 
2563 โดยพบว่า สาธารณรฐัประชาชนจนีเป็นคู่คา้อนัดบัหนึ่งของประเทศไทย มมีูลค่าการคา้รวมถึง 
42,270,000,000 บาท เพิม่ขึน้จากเดมิรอ้ยละ 66.44 ทัง้นี้สนิคา้ส่งออกส าคญั คอื ผลไมส้ดและแช่แขง็ 
(กรมการคา้ระหว่างประเทศ, 2564) ส่วนสถติดิา้นการใชเ้สน้ทางขนส่งพบว่า นิยมใชเ้สน้ทางบกมาก
ขึน้ และมปีลายทางทีเ่มอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน ในภาคตะวนัตกเฉียงใตข้องสาธารณรฐัประชาชนจนี 
(กรมสง่เสรมิการคา้ระหว่างประเทศ, 2555)  

ดงันัน้บทความนี้จงึเสนอวธิีการเลอืกเสน้ทางขนส่งทางถนน กรณีขนส่งผลไม้แช่แขง็ไปยงั
สาธารณรัฐประชาชนจีน โดยวิธีการตัดสินใจแบบเรียงล าดับความส าคัญเทียบเคียงอุดมคติ 
(Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) ปจัจยัทัง้หมดจะมี
การถ่วงน ้าหนักความส าคญัดว้ยวธิกีารวธิกีารจดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ (Rank Order Centroid: ROC) 
เพื่อช่วยใหผู้ท้ีส่นใจสามารถน าไปเป็นขอ้มลูอา้งองิในการประกอบธุรกจิ หรอืเป็นแนวทางในการศกึษา
ดา้นการขนสง่ ตลอดจนวธิกีารทีน่ าเสนอ สามารถประยุกตใ์ชก้บัการคดัเลอืกเสน้ทางอื่น ๆ ทีเ่หมาะสม
ไดท้ัง้ในและระหว่างประเทศ 

 

ค าถามน าวิจยั 

  
 รปูแบบการเลอืกเสน้ทางการขนสง่ทางถนนทีเ่หมาะสม ภายใตก้ารใหน้ ้าหนกัความส าคญัของ
เกณฑท์ีแ่ตกต่างกนั 
 
วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 

  
 การเลอืกเสน้ทางขนสง่สนิคา้ทางถนน กรณีขนส่งผลไมแ้ช่แขง็ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี 
โดยวิธีการตัดสินใจแบบเรียงล าดับความส าคัญเทียบเคียงอุดมคติ  มีจุดเริ่มต้นที่จ ังหวัด
กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยังเมืองคุนหมิง มณฑลยูนนาน ภาคตะวันตกเฉียงใต้ ของ
สาธารณรฐัประชาชนจนี 
 

ประโยชนข์องการวิจยั 

 
 1. น าเสนอรูปแบบการเลือกเส้นทางการขนส่งทางถนนที่เหมาะสม ภายใต้การให้น ้าหนัก
ความส าคญัของเกณฑท์ีแ่ตกต่างกนั ดว้ยเทคนิค TOPSIS-ROC  
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 2. สนบัสนุนขอ้มลูเพื่อน าไปอา้งองิการด าเนินงานดา้นโลจสิตกิสก์บัภาคธุรกจิทีเ่กีย่วขอ้ง 
 3. ผลการวจิยัสนับสนุนแผนยุทธศาสตรก์ารพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐาน ในส่วนของการพฒันา
ระบบคมนาคม พ.ศ. 2558 – 2565 เพื่อเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนัของผูป้ระกอบการไทยกบั
ประเทศอื่น ๆ 
 

ขอบเขตงานวิจยั 

 
การวจิยันี้ศกึษาการเลอืกเสน้ทางการขนสง่ผลไมแ้ช่แขง็กรณีใชตู้้คอนเทนเนอรข์นาด 20 ฟุต 

ขนส่งแบบการโหลดสนิค้าแบบเต็มตู้คอนเทนเนอร์ โดยมีผู้ส่งออกเพยีงเจ้าเดยีว (Full Container 
Load: FCL) จากกรุงเทพมหานคร จนถงึเมอืงคุนหมงิ พจิารณา 4 เสน้ทาง โดยใชเ้กณฑ์ต้นทุน เวลา 
ความเสีย่ง 3 กลุ่ม ซึ่งในการประเมินความเสีย่งโดยผู้เชี่ยวชาญ จะมกีารพจิารณาถึงลกัษณะทาง
กายภาพ และสุดท้ายคือเกณฑ์ด้านสิง่อ านวยความสะดวกที่เกี่ยวข้อง ได้แก่  จ านวนไฟส่องสว่าง 
จ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน จ านวนสถานีต ารวจ และความหนาแน่นทาง
การจราจร ในการนี้มกีารเปลี่ยนถ่ายรถบรรทุกระหว่างการขนส่ง เมื่อต้องผ่านด่านการค้าชายแดน
ระหว่างประเทศแต่ละแห่ง 
 

การทบทวนวรรณกรรม 

 
วิธีการตดัสินใจแบบเรียงล าดบัความส าคญัเทียบเคียงอุดมคติ (Technique for Order of 
Preference by Similarity to Ideal Solution: TOPSIS) 
 ถูกพฒันาขึ้นจากงานวิจยัเกี่ยวกับการเลือกระบบโดยการตัดสินใจแบบหลายหลกัเกณฑ ์
(Hwang and Yoon, 1981) เป็นเทคนิคการตดัสนิใจโดยเรยีงความส าคญัจากพหุปจัจยั เป็นหนึ่งในวธิี
ทีต่้องการใชเ้กณฑห์ลากหลายเกณฑเ์พื่อหาวธิแีกไ้ขหรอืคดัเลอืกแนวทางทีเ่หมาะสม (Multi Criteria 
Decision Making: MCDM) หลกัการคอื เลอืกวธิแีกไ้ขปญัหาหรอืทางเลอืกจากระยะใกลใ้นทางเลอืก
เชงิบวก และระยะไกลสดุของแนวคดิทีเ่ป็นในเชงิลบ 

เทคนิคดงักล่าวได้น ามาใช้ในงานโลจิสติกสอ์ย่างแพร่หลาย เช่น แบบจ าลองการคดัเลือก
ศูนย์โลจิสติกส์ด้วยเทคนิคการตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคียงอุดมคติ และตัวแบบ
โปรแกรมเป้าหมายแบบศูนยห์น่ึง: กรณีของอุตสาหกรรมการบนิ (Chen et al., 2014) รวมถงึเกณฑ์
การประเมินศักยภาพแบบบูรณาการและระบบสนับสนุนการตัดสินใจด้วยวิธีการตัดสินใจแบบ
เรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ ส าหรบัการเลอืกเสน้ทางการขนสง่สนิคา้ทางถนน (Meethom 
and Koohathongsumrit, 2020) 

ทัง้นี้เทคนิควธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคต ิมวีธิกีารค านวณ
ดงันี้ 
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ขัน้ตอนที ่1 ก าหนดน ้าหนักความส าคญัใหเ้กณฑท์ี่เกี่ยวขอ้งทัง้หมด (น ้าหนักรวมของทุก
เกณฑต์อ้งมคี่าเท่ากบั 1)  

ขัน้ตอนที ่2 ก าหนดคะแนนแต่ละทางเลอืกทัง้เชงิบวกและเชงิลบใหส้มัพนัธก์บัเกณฑ ์
ขัน้ตอนที่ 3 ค านวณหาคะแนนเชิงตัวเลขเพื่อความเป็นมาตรฐาน (Normalized) และเป็น

รปูแบบเดยีวกนั จากสมการ (1) 

 rij
 =xij / √∑ xij

2
   (1) 

โดยที ่i = 1, …, m และ j = 1, …, n 
ขัน้ตอนที่ 4 ถ่วงน ้าหนักความส าคญัระดับคะแนนเชิงตัวเลขที่ผ่านการปรบัให้เป็นค่า

มาตรฐานแลว้จากสมการ (2) 
 vij= wjrij   (2) 

ขัน้ตอนที ่5 ระบคุ่าอุดมคตเิชงิบวก โดยการค านวณหาค่า A* ในสมการ (3) 
 

A*={v1
* ,v2

* ,…,vn
* } 

A*={ (max i vij |j≥J1),(min i vij|j≥J2)|i=1,2,3,..,m} (3) 
 
 ขัน้ตอนที ่6 ระบคุ่าอุดมคตเิชงิลบจากสมการ (4) 
 

 A-={v
1

-
,v

2

-
,…,vn

-
} 

A-={ (max i vij  |j≥J1),(min i vij|j≥J2)|i=1,2,3,..,m}  (4) 
 
ขัน้ตอนที ่7 ค านวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชงิตวัเลข (S*) ของแต่ละหลกัเกณฑ ์ในแต่ละ

ทางเลอืกเมื่อเทยีบกบัคะแนนเชงิบวก (A*) จากสมการ (5) 
 

     Si
*=√(VAj - Vj

* )
2

  (5) 
 

ขัน้ตอนที ่8 ค านวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชงิตวัเลข (S-) ของแต่ละหลกัเกณฑ์ ในแต่ละ
ทางเลอืกเมื่อเทยีบกบัคะแนนเชงิลบ (A-) จากสมการ (6) 
 

 S
i

-
=√(VAj - Vj

-
 )

2

 (6) 
 

ขัน้ตอนที ่9 ค านวณหาค านวณหาค่าความสมัพนัธเ์ขา้ใกลแ้นวคดิเชงิปญัหา จากสมการ (7) 
 

 Ci
*= S

i

-
/(Si

*+S
i

-
)  (7) 
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  โดยที ่rij
  คอื คะแนนเชงิตวัเลข 

       vij  คอื น ้าหนกัของคะแนนเชงิตวัเลขทีผ่่านการปรบัใหเ้ป็นค่ามาตรฐานแลว้ 
       wj คอื น ้าหนกัของคะแนนเชงิตวัเลขทีย่งัไม่ผ่านการปรบัใหเ้ป็นค่ามาตรฐาน 
       A* คอื เซตของคะแนนเชงิบวก 
       A- คอื เซตของคะแนนเชงิลบ 
       Si

*  คอื ระยะทางของค่าคะแนนเชงิตวัเลข (S*) ของแต่ละหลกัเกณฑแ์ต่ละทางเลอืกเมื่อ
เทยีบกบัคะแนนเชงิบวก (A*) 

       S
i

- คอื ระยะทางของค่าคะแนนเชงิตวัเลข (S-) ของแต่ละหลกัเกณฑแ์ต่ละทางเลอืกเมื่อ
เทยีบกบัคะแนนเชงิลบ (A-) 

       Ci
* คอื ความสมัพนัธเ์ขา้ใกลแ้นวคดิเชงิปญัหา 

       xij คอื คะแนนของทางเลอืก I เกณฑ ์j 
       m  คอื ทางเลอืก 

              n คอื เกณฑท์ีใ่ชใ้นการพจิารณา 
 

การวิเคราะหค์วามเส่ียง (Risk Analysis) 
 Agnieszka (2018: 311) ได้ท าการศกึษาการประเมนิความเสีย่งในการขนส่งทางถนน และ
แนวทางเชงิกลยุทธ์ของธุรกจิ กล่าวว่า เป็นสิง่จ าเป็นทีภ่าคธุรกจิต้องใช้การประเมนิความเสีย่ง เป็น
หนึ่งในพหุเกณฑ์ส าหรบัการขนส่งทางถนน เพื่อที่จะตอบสนองความต้องการของผู้บรหิารในบรษิัท
ขนสง่ ตลอดจนลกูคา้ไดอ้ย่างด ี
 การวเิคราะหค์วามเสีย่งแบ่งเป็น 2 ขัน้ตอน ไดแ้ก ่

1. การก าหนดความเสีย่ง (Risk Identification) เป็นกระบวนการในการก าหนดสิง่ทีเ่ป็นความ
เสีย่งทีอ่าจเกดิขึน้ไดใ้นธุรกจิ หากเกดิขึน้จะสง่ผลกระทบดา้นลบต่อการบรรลุเป้าหมายในองคก์ร 

2. การประเมนิค่าความเสีย่ง (Risk Assessment) องค์การพพิธิพนัธ์วทิยาศาสตรแ์ห่งชาต ิ
(2560) ระบุว่า การประเมนิความเสีย่ง หมายถงึกระบวนการจดัล าดบัความเสีย่ง วธิกีารประเมนิ คอื
พจิารณาโอกาสทีจ่ะเกดิความเสีย่งและความรุนแรงจากผลกระทบ  

ทัง้นี้มีการศึกษางานวิจยัเกี่ยวกบักระบวนการจดัการความเสี่ยงเครือข่ายผู้จดัส่งวตัถุดิบ 
(Hallikas et al., 2004: 47) อธบิายว่า เพื่อใหส้ามารถประเมนิความเสีย่งไดอ้ย่างง่าย ต้องท าการแปลง
ขอ้มูลเชงิคุณภาพให้เป็นขอ้มูลเชงิปรมิาณ วธิกีารคอืก าหนดระดบัคะแนนของความน่าจะเป็นในการ
เกิดความเสี่ยงนัน้ (Probability: P) และระดบัคะแนนความรุนแรงของผลกระทบของความเสี่ยงนัน้ 
(Severity: S) จากนัน้ใหน้ าระดบัคะแนนดงักล่าวมาคูณกนั ผลลพัธท์ีไ่ดจ้ะเป็นระดบัคะแนนของความ
เสีย่งนัน้ (Risk Scale: RS)  

 

 RS = P × S  (8) 
 

เมื่อ RS คอื ระดบัคะแนนความเสีย่ง 
P คอื ระดบัความน่าจะเป็นทีจ่ะเกดิความเสีย่ง 
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S คอื ระดบัผลกระทบของความรุนแรงจากความเสีย่ง 
ทัง้นี้ตารางที ่1 จะแสดงความหมายระดบัการประเมนิคะแนนความน่าจะเป็นทีจ่ะเกดิความ

เสีย่ง และตารางที ่2 จะแสดงความหมายระดบัการประเมนิความรุนแรงของผลกระทบจากความเสีย่ง  
 

ตารางท่ี 1: ค าอธบิายการประเมนิคะแนนความน่าจะเป็นในการเกดิเหตุการณ์ทีม่คีวามเสีย่ง 

ระดบั 
เหตกุารณ์น้ีมีความน่าจะเป็น 
ท่ีจะเกิดความเส่ียงในองค์กร 

ค าอธิบาย 

1 ไมน่่าเป็นไปไดอ้ย่างมาก เหตุการณ์ทีเ่กดิขึน้ไดย้ากมาก 
2 ไมน่่าเป็นไปได ้ เหตุการณ์ทีไ่มค่่อยเกดิขึน้ 
3 ปานกลาง เหตุการณ์มโีอกาสเกดิขึน้ 
4 เป็นไปได ้ เหตุการณ์ทีเ่คยเกดิขึน้ 
5 เป็นไปไดอ้ย่างมาก เหตุการณ์ทีเ่คยเกดิขึน้บ่อยมาก 

ท่ีมา: Hallikas et al. (2004) 
 

ตารางท่ี 2: ค าอธบิายความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์ความเสีย่ง 

ระดบั 
ระดบัความรนุแรงของเหตกุารณ์ 
ซ่ึงเป็นผลกระทบจากความเส่ียง 

ค าอธิบาย 

1 ไมม่ผีลกระทบ การสญูเสยีไมม่นียัส าคญัต่อองคก์ร 
2 มผีลกระทบเลก็น้อย มกีารสญูเสยีเลก็น้อย 
3 มผีลกระทบปานกลาง ก่อใหเ้กดิความล าบากในระยะสัน้ 
4 มผีลกระทบมาก ก่อใหเ้กดิความล าบากในระยะยาว 
5 มผีลกระทบรนุแรงมาก องคก์รยุตกิารด าเนินการ 

ท่ีมา: Hallikas et al. (2004) 

 
วิธีการจดัล าดบัต าแหน่งเฉล่ีย (Rank Order Centroid: ROC) 
 เป็นหนึ่งในวธิกีารก าหนดล าดบัความส าคญัของเกณฑ ์ทีใ่ชใ้นการศกึษา เพื่อตคีวามน ้าหนัก
ความส าคญัของแต่ละเกณฑ ์ใหเ้ป็นน ้าหนักเชงิตวัเลข เหมาะกบัการให้น ้าหนักความส าคญัเมื่อต้อง
พจิารณาหลายเกณฑ ์ตัง้แต่ 5 เกณฑข์ึน้ไป และกวนิภพ ศรวีฒันานุศาสตร ์และ ปนิทศัน์ สุรยีธนาภาส 
(2560: 392) อธบิายว่า วธิกีารก าหนดน ้าหนกัของเกณฑโ์ดยอาศยัขอ้มูลอนัดบัความส าคญัของเกณฑ ์
(Rank-based Weighting Methods) ถือเป็นวิธกีารหนึ่งที่ได้รบัความนิยมซึ่งเป็นการเปลี่ยนค่าจาก
ขอ้มลูอนัดบั (Ordinal Data) ไปเป็นค่าน ้าหนกั ซึง่วธิกีารนี้ผูต้ดัสนิใจสามารถก าหนดล าดบัความส าคญั
ไดโ้ดยตรง 
 จากการศึกษางานวิจัยของ Byeong (2011: 552) ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับการจัดล าดับ
ความส าคญัของปจัจยัโดยใช้เทคนิควธิีการจดัล าดบัต าแหน่งเฉลี่ย รวมถึงงานวิจยัของ Wang and 
Zionts (2014: 185) มกีารใช้ขอ้มูลเพื่อการประมาณค่าน ้าหนักความส าคญัของพหุเกณฑ์ ตลอดจน
งานวจิยัของ Sureeyatanapas (2016: 376) ที่ได้ศกึษาการเปรยีบเทยีบวธิกีารให้น ้าหนักตามล าดบั



138 | การเลอืกเสน้ทางขนส่งทางถนน กรณขีนส่งสนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี ดว้ยเทคนิค TOPSIS-ROC 

 

ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

ความส าคญัส าหรบัการตัดสนิใจแบบหลายเกณฑ์ ต่างพบว่าวธิีการจดัล าดบัต าแหน่งเฉลี่ย มคีวาม
แม่นย า น่าเชื่อถอื อกีทัง้ยงัสอดคลอ้งกบัความคดิของผูม้ตีดัสนิใจอย่างเทีย่งตรงอกีดว้ย 
 การพจิารณาใหน้ ้าหนกัความส าคญั (Dj) สามารถค านวณไดด้งัสมการที ่(9) 
 
  Dj = 

1

n
 ∑

1

rj

n
j=j  (9) 

  
 โดยที่ n หมายถึง จ านวนของเกณฑ์หรือปจัจัยที่ใช้ในการพิจารณาเส้นทางที่เป็นไปได้
ทัง้หมด 
 rj หมายถงึ ล าดบัความส าคญัของเกณฑท์ี ่j ซึง่ถูกใหค้วามส าคญัโดยผูเ้ชีย่วชาญทางดา้นการ
ขนสง่สนิคา้ระหว่างประเทศ 
 
กรอบแนวความคิด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
 

รปูท่ี 1: กรอบแนวคดิงานวจิยั 

ระเบียบวิธีการวิจยั 

 

 การเลอืกเสน้ทางขนส่งสนิค้าทางถนนที่เหมาะสม กรณีขนส่งผลไมแ้ช่แขง็ไปยงัสาธารณรฐั
ประชาชนจนี โดยเทคนิค TOPSIS-ROC กรณีมจีุดเริม่ต้นทีจ่งัหวดักรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไป
ยงัเมอืงคุนหมงิ มณฑลยูนนาน ในภาคตะวนัตกเฉียงใต้ของสาธารณรฐัประชาชนจนี มอีงค์ประกอบ

ส่วนท่ี 1 ฐานข้อมูล 

โครงขา่ยเสน้ทาง 

ขอ้มลูภายในโครงขา่ย 

การประเมนิ
ความเสีย่ง 

การเกบ็
ขอ้มลูจาก
หน่วยงานที่
เกีย่วขอ้ง 

ส่วนท่ี 3 ส่วนท่ีใช้ในการเลือกเส้นทาง 

เทคนิค TOPSIS 

เสน้ทางทีเ่หมาะสม 

ส่วนท่ี 2 การก าหนด
น ้าหนักของเกณฑ์ 

ก าหนดความส าคญั 
ของเกณฑส์ าหรบัเลอืก 
เสน้ทางทีเ่หมาะสม 

วธิกีาร Rank Order 
Centroid (ROC) 
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ทัง้หมด 3 สว่น ไดแ้ก่ สว่นที ่1 ฐานขอ้มูล ส่วนที ่2 ส่วนของการก าหนดน ้าหนักของเกณฑท์ีใ่ชใ้นการ
ตดัสนิใจ และสว่นที ่3 สว่นทีใ่ชใ้นการเลอืกเสน้ทาง สามารถอธบิายไดด้งันี้ 
 ส่วนท่ี 1 ฐานข้อมูล 
 1) เร่ิมจากการศึกษาเส้นทางท่ีเป็นไปได้ จากการสมัภาษณ์เชงิลกึ (In-Depth Interview) 
ผูป้ระกอบการทีส่่งออกสนิค้าไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี และหน่วยงานภาครฐัที่เกี่ยวขอ้ง พบว่า 
เสน้ทางทีน่ิยม มดีงันี้ 
 เสน้ทางที่ 1 เสน้ทาง R3A โดยจะออกจากประเทศไทยที่ด่านศุลกากรเชยีงของ จงัหวดั
เชยีงราย จากนัน้เขา้สาธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาวผ่านด่านหว้ยทราย เวยีงคูคา หลวงกาน ้า 
แลว้ออกจากด่านบ่อเตน็ เขา้สาธารณรฐัประชาชนจนีทีด่่านบ่อหาน เมอืงเชยีงรุง้ สิน้สุดทีเ่มอืงคุนหมงิ 
มณฑลยนูนาน 
 เสน้ทางที ่2 เสน้ทาง R3B ออกจากประเทศไทยทีด่่านศุลกากรแม่สาย จงัหวดัเชยีงราย เขา้
ประเทศเมยีนมาทีด่่านท่าขีเ้หลก็ มุ่งตรงเพื่อผ่านเชยีงตุง เมอืงลา ออกจากเมยีนมาทีเ่ชยีงรุง้ แลว้เขา้สู่
สาธารณรฐัประชาชนจนีทีเ่หม่งหยาง สิน้สดุเมอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน 
 เสน้ทางที ่3 เสน้ทาง R9 ออกจากประเทศทีด่่านมุกดาหาร จงัหวดัมุกดาหาร เขา้สาธารณรฐั
ประชาธปิไตยประชาชนลาว ณ ด่านสะหวนัเขต ออกทีด่่านลาวบาว จากนัน้เขา้สาธารณรฐัสงัคมนิยม
เวยีดนาม ผ่านกวา้งจ ิเมอืงวนิห ์กรุงฮานอย หล่างเชงิ ออกจากประเทศทีด่่านหหูง ิแลว้เขา้สาธารณรฐั
ประชาชนจนีทีด่่านโหยวอีก้วน เมอืงหนานหนิง เพื่อมุ่งตรงสูเ่มอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน 
 เสน้ทางที ่4 เสน้ทาง R12 เริม่จากการออกประเทศไทยทีด่่านนครพนม เขา้สูด่่านท่าแขก (ค า
ม่วน) ที่สาธารณรฐัประชาธิปไตยประชาชนลาว แล้วออกด่านนาพาว เข้าสู่สาธารณรฐัสงัคมนิยม
เวียดนามที่ด่านจาลอ แล้วออกประเทศเวียดนามที่ด่านหม่องก๋าย ตลอดจนด่านหูหงิ แล้วเข้า
สาธารณรฐัประชาชนจนีทีด่่านโหยวอีก้วน เมอืงหนานหนิง เพื่อมุ่งตรงสูเ่มอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน 
 2) ระบุเกณฑท่ี์น ามาใช้ในการเลือกเส้นทางท่ีเหมาะสม ในขัน้ตอนนี้มกีารศกึษาเกณฑท์ี่
เกี่ยวขอ้งจากงานวจิยัที่ผ่านมา และสมัภาษณ์เชงิลึกผู้ประกอบการที่ส่งออกสนิค้าไปยงั สาธารณรฐั
ประชาชนจนีเพิม่เตมิ จากนัน้ตดัเกณฑท์ีค่ลา้ยคลงึกนัออกไป สามารถอธบิายไดด้งันี้ 
 ขัน้ตอนท่ี 1 ศกึษางานวจิยัทีผ่่านมา จากงานวจิยัของ วรพจน์ มถีม (2553) Kengpol et al. 
(2012) วรพจน์ มถีม และสหชยั ฉิมณี (2557) ทีม่กีารพจิารณาถงึเกณฑต์น้ทุน เวลา และความเสีย่ง 3 
กลุ่ม รวมถึง นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ ์(2560ก) กล่าวว่า ในส่วนของเกณฑ์ด้านความเสี่ยงของ
โครงสรา้งพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง ในการประเมนิควรค านึงถงึลกัษณะทาง
กายภาพด้วย เพื่อให้สอดรบักบัยุคสมยัที่เปลี่ยนไป ในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า และ
คุณภาพการขนสง่ใหม้ากกว่าเดมิ 
 ดงันัน้ ในขัน้ตอนที ่1 นี้ พบว่า ควรใชเ้กณฑต์้นทุน เวลา และความเสีย่ง 3 กลุ่ม (ความเสีย่ง
ดา้นตวัสนิคา้ ความเสีย่งของโครงสรา้งพื้นฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง และความ
เสีย่งดา้นอื่น ๆ) เพื่อพจิารณาเลอืกเสน้ทาง และในการประเมนิความเสีย่งของโครงสร้างพืน้ฐานและ
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อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง ผูป้ระเมนิจะตอ้งควรค านึงถงึลกัษณะทางกายภาพของเสน้ทาง
ดว้ย ตามค าแนะน าของ นิธเิดช คหูาทองสมัฤทธิ ์(2560ก) 
 ขัน้ตอนท่ี 2 สมัภาษณ์เชงิลกึผูป้ระกอบการทีส่ง่ออกผลไมแ้ช่แขง็ไปยงัสาธารณรฐัประชาชน
จนีเพิม่เตมิ ทีท่ าการการขนสง่ผลไมแ้ช่แขง็ ทัง้หมด 3 ราย พบว่า ควรค านึงถงึตน้ทุน เวลา ความเสีย่ง
ดา้นตวัสนิคา้ ความเสีย่งของโครงสร้างพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทางโดยเมื่อท า
การประเมนิสว่นนี้ตอ้งพจิารณาถงึลกัษณะทางกายภาพดว้ย  นอกจากนี้ตอ้งค านึงถงึความเสีย่งดา้นอื่น 
ๆ เช่น พธิทีางศุลกากร และดา้นกฎหมายทีเ่กีย่วขอ้ง รวมไปถงึประเดน็ความหนาแน่นทางการจราจร 
จ านวนไฟส่องสว่างและจ านวนจุดพกัรถบรรทุก ทัง้นี้เพื่ออ านวยความสะดวกให้กบัพนักงานขบัรถ
ตลอดเสน้ทาง ตลอดจนจ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชนและจ านวนสถานีต ารวจเพือ่รองรบัการอ านวย
ความสะดวกดา้นความปลอดภัยอกีดว้ย ซึง่สอดคลอ้งกบัค าแนะน าของ World Bank (2018) ซึง่เป็น
องค์กรหลกัที่ท าหน้าที่วดัประสทิธภิาพโลจิสติกส์ทัว่โลก ระบุว่า  ควรพิจารณาสิง่อ านวยสะดวกใน
โครงสรา้งพืน้ฐานตามเสน้ทางดว้ย จากนัน้ตดัเกณฑท์ีค่ลา้ยคลงึกนัออกไป จะไดเ้กณฑด์งันี้ 
 - ต้นทุนในการขนส่ง หมายถงึ ต้นทุนทีใ่ชใ้นการขนส่ง ต้นทุนในการด าเนินการของเอกสาร 
และตน้ทุนทีใ่ชใ้นการด าเนินพธิทีางศุลกากร 
 - เวลาในการขนส่ง รวมถึงเวลาการด าเนินการของเอกสาร เวลาขนส่ง และเวลาทางพิธี
ศุลกากร 
 - ความเสีย่งดา้นตวัสนิค้า ได้แก่ ความเสีย่งทีอ่าจเกดิขึน้ต่อตวัสนิค้าขณะท าการขนส่ง และ
ขณะผ่านด่านศุลกากร 
 - ความเสีย่งของโครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง ได้แก่ ความ
เสีย่งและความปลอดภยัของเสน้ทาง (อุบตัเิหตุ) อุปสรรคของเสน้ทางทีเ่กดิจากฤดูกาล รวมถงึลกัษณะ
ทางกายภาพของเส้นทาง ได้แก่ ความคดเคี้ยวของเส้นทาง จุดเสีย่งที่สามารถเกิดอุบตัิเหตุได้ง่าย 
ความขรุขระของพืน้ถนน จ านวนช่องทางการจราจร และความลาดชนัของถนน  
 - ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ เช่น กฎหมาย ขอ้บงัคบั พธิทีางศุลกากร ความเสีย่งจากการเมอืง 
 - จ านวนไฟสอ่งสว่าง พจิารณาเฉพาะสว่นของดา้นทีร่ถบรรทุกขบัผ่านเท่านัน้ โดยในประเทศ
ไทยพจิารณาเฉพาะทางดา้นซา้ย สว่นสาธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาวและสาธารณรฐัประชาชน
จนีพจิารณาเฉพาะฝ ัง่ขวา 
 - จ านวนจุดพกัรถบรรทุก หมายถงึ จุดพกัรถทีด่ าเนินการโดยหน่วยงานราชการ เพื่อรองรบั
การขนสง่สนิคา้ตามเสน้ทางขนสง่สนิคา้หลกัของประเทศ 
 - จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน พจิารณาเฉพาะทีห่่างจากถนนไม่เกนิ 1 กโิลเมตร 
 - จ านวนสถานีต ารวจ พจิารณาเฉพาะทีห่่างจากถนนไม่เกนิ 1 กโิลเมตร 
 - ความหนาแน่นทางการจราจร หมายถึง จ านวนยานพาหนะ (ไม่นับรวมรถจกัรยาน) ที่
ขบัเคลื่อนผ่านต าแหน่งบนช่องทางจราจรทีพ่จิารณา ในทีน่ี้มหีน่วยเป็น คนั/นาท ี
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รปูท่ี 2: แผนภาพโครงสรา้งความสมัพนัธข์องเกณฑแ์ละทางเลอืกในการเลอืกเสน้ทางทีเ่หมาะสม 
 

3) ระบุข้อมูลของแต่ละเส้นทาง ดงัตารางที ่3 โดยขอ้มลูระดบัความเสีย่งจากผูเ้ชีย่วชาญ 3 
มุมมองแสดงในตารางที ่4 
 
ตารางท่ี 3: ขอ้มลูทีใ่ชป้ระกอบการเลอืกเสน้ทาง 

เกณฑ์ เส้นทาง R3A เส้นทาง R3B เส้นทาง R9 เส้นทาง R12 
1. ตน้ทุนในการขนส่ง (USD) พจิารณา
จากขนาดคอนเทนเนอร ์20 ฟุต  

1,521.61 1,549.00 1,673.77 1,701.16 

2. เวลาในการขนส่ง (นาท)ี 7,200 10,080 8,640 8,640 
3. ความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ 6 6 6.67 6.67 
4. ความเสีย่งของโครงสรา้งพื้นฐานและ
อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง 

6 6 6 6 

5. ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ 6 25 6 6 
6. จ านวนไฟส่องสว่าง เฉลีย่ในระยะทาง 
10 กโิลเมตร (ตน้) 

30 27 24 22 

7. จ านวนจุดพกัรถบรรทุก (จุด) 5 3 5 5 
8. จ านวนโรงพยาบาลรัฐและเอกชน
เฉลีย่ในระยะทาง 10 กโิลเมตร (โรง) 

0.25 0.25 0.25 0.25 

9. จ านวนสถานีต ารวจเฉลีย่ในระยะทาง 
10 กโิลเมตร (สถานี) 

0.25 0.25 0.25 0.25 

10. ความหนาแน่นทางการจราจร 

(เฉลีย่ตลอดเสน้ทาง คนั/นาท)ี 
2.89 1.81 2.84 1.92 

หมายเหต:ุ  
1. ความเสีย่งทัง้ 3 กลุ่ม มาจากการสมัภาษณ์นักวชิาการดา้นการขนส่งทีท่ างานวจิยัดา้นนี้มาอย่างน้อย 10 ปี 1 ท่าน 
ผูป้ระกอบการโลจสิตกิสท์ีส่่งสนิคา้ไปประเทศจนีมามากกว่า 10 ปี 1 ท่าน และตวัแทนจากภาครฐัทีเ่ชีย่วชาญทางดา้นโล
จสิตกิส ์1 ท่าน จากนัน้เขา้สู่การค านวณหาระดบัความเสีย่งตามสมการที ่(8) แลว้หาค่าเฉลีย่เลขคณติ 
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ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

2. ขอ้มลูตน้ทุน เวลา ความหนาแน่นทางการจราจร ไดร้บัการอนุเคราะห์จากสถานประกอบการเอกชน ทีท่ าการขนส่ง
ผลไมแ้ช่แขง็ไปสาธารณรฐัประชาชนจนี 
3. ขอ้มลูจ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนไฟส่องสว่าง จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน จ านวนสถานีต ารวจ มาจากการ
ท าหนงัสอือนุเคราะห์ขอขอ้มลูไปยงัหน่วยงานราชการ เนื่องจากขอ้มลูแต่ละส่วนมกีารเผยแพร่และจดัเกบ็อย่างกระจดั
กระจาย จากนัน้หน่วยงานราชการจะท าการเตรยีมขอ้มลูทีเ่กีย่วขอ้ง และส่งมอบนกัวจิยัในรปูแบบเอกสารอเิลก็ทรอนิกส์ 
 
ตารางท่ี 4: ขอ้มลูระดบัความความเสีย่งจากผูเ้ชีย่วชาญ 3 มมุมอง 

เกณฑ์ เส้นทาง R3A เส้นทาง R3B เส้นทาง R9 เส้นทาง R12 
 

ความเส่ียงด้านตวัสินค้า 

1. นกัวชิาการ 

2. ผูป้ระกอบการโลจสิตกิส์ 
3. ตวัแทนจากภาครฐั 

P S RS P S RS P S RS P S RS 
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ความเส่ียงของโครงสร้างพื้นฐาน
และอุปกรณ์อ านวยความสะดวก
ในเส้นทาง 

1. นกัวชิาการ 

2. ผูป้ระกอบการโลจสิตกิส์ 
3. ตวัแทนจากภาครฐั 
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ความเส่ียงด้านอ่ืน ๆ 

1. นกัวชิาการ 

2. ผูป้ระกอบการโลจสิตกิส์ 
3. ตวัแทนจากภาครฐั 
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 จากขอ้มลูในตารางที ่3 สามารถอธบิายวธิกีารเกบ็ขอ้มลูไดด้งันี้ 
 1) ข้อมูลต้นทุน เวลา ความหนาแน่นทางการจราจร ได้รบัการอนุเคราะห์ข้อมูลทุติยภูม ิ
(Secondary Data) จากสถานประกอบการเอกชน ทีท่ าการขนส่งผลไมแ้ช่แขง็ไปสาธารณรฐัประชาชน
จนี 

2) ข้อมูลจ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนไฟส่องสว่าง จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน 
จ านวนสถานีต ารวจ เป็นขอ้มูลทุตยิภูม ิซึง่ไดม้าจากการส ารวจและวเิคราะหข์อ้มูลเสน้ทาง R3A R3B 
R9 และ R12 ซึ่งเป็นเส้นทางที่มผีลกระทบต่อภาคธุรกิจของผู้ประกอบการในประเทศไทย โดย
หน่วยงานราชการ ไดแ้ก่ กรมขนส่งทางบก กรมทางหลวง กองโลจสิตกิส ์กรมส่งเสรมิอุตสาหกรรม 
เป็นผูจ้ดัท าฐานขอ้มูลเกบ็ไวส้ าหรบับรกิารใหแ้ก่นักวจิยั นักวชิาการ หน่วยงานเอกชน และประชาชน
ทัว่ไป นอกจากนี้หน่วยงานดงักล่าวยงัเกบ็รวบรวมขอ้มูลอื่น ๆ ในทุกเสน้ทางทัว่ประเทศไทยอกีดว้ย 
เช่น จ านวนสญัญาณไฟจราจร พื้นที่จ ากดัลกัษณะรถบรรทุก พื้นที่จ ากดัเวลารถบรรทุกผ่าน สภาพ
เสน้ทาง (เชงิคุณภาพ) ค่าความลาดชนัของถนน เป็นตน้ 
 3) การค านวณระดบัความเสีย่ง จะยกตวัอย่างขัน้ตอนการค านวณในเสน้ทาง R9 กรณีความ
เสีย่งดา้นตวัสนิคา้ ดงันี้ 
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ปีที ่18 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2564) 

 ขัน้ตอนท่ี 1 สมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญ 3 ท่าน ดงัที่ระบุในหมายเหตุตารางที่ 3 โดยที่ตวัแทน
ภาครฐัและผู้ประกอบการณ์ด้านโลจิสติกส์มีประสบการณ์เดนิทางตลอดเสน้ทาง ส่วนนักวิชาการมี
ประสบการณ์เฉพาะเดนิทางในประเทศไทย แต่มปีระสบการณ์ในการใหค้ าปรกึษาดา้นการส่งออกและ
ขนส่งสนิค้าไปประเทศจีนและประเทศกลุ่ม CLMV  (ได้แก่ ประเทศกมัพูชา ลาว เมยีนมาร์ และ
เวยีดนาม) ตลอดจนประสบการณ์ดา้นการท าวจิยัเกีย่วกบัโลจสิตกิสร์ะหว่างประเทศ 

จากนัน้ให้ผู้เชี่ยวชาญประเมินจากประสบการณ์ที่ผ่านมาและจากสถานการณ์ปจัจุบันว่า 
เสน้ทางดงักล่าว ในสว่นของความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ ประกอบดว้ย ความเสีย่งทีอ่าจเกดิขึน้ต่อตวัสนิคา้
ขณะท าการขนส่ง และขณะผ่านด่านศุลกากร มีระดบัความน่าจะเป็นที่จะเกิดความเสี่ยง (P) และมี
ระดับผลกระทบของความรุนแรงจากความเสี่ยง (S) อยู่ในระดับใด โดยประเมินให้คะแนนตาม
ขอ้ก าหนดในตารางที ่1 และ 2 
 ขัน้ตอนท่ี 2 เมื่อผูเ้ชีย่วชาญท าการประเมนิแลว้ พบว่า  

นกัวชิาการดา้นการขนสง่และตวัแทนจากภาครฐัประเมนิว่า เสน้ทาง R9 กรณีความเสีย่งดา้น
ตวัสนิคา้ มรีะดบัความน่าจะเป็นทีจ่ะเกดิความเสีย่งเท่ากบั 3 หมายถงึ เหตุการณ์ทีส่่งผลต่อความเสีย่ง
ดา้นตวัสนิคา้มโีอกาสเกดิขึน้ปานกลาง และมรีะดบัผลกระทบของความรุนแรงจากความเสีย่งเท่ากบั 2 
หมายถงึ เมื่อเกดิเหตุการณ์ทีส่ง่ผลต่อความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ขึน้ องคก์รมกีารสญูเสยีเลก็น้อย 

ส่วนผู้ประกอบการโลจสิติกส์ประเมนิว่า เสน้ทาง R9 กรณีความเสีย่งด้านตวัสนิค้า มรีะดบั
ความน่าจะเป็นทีจ่ะเกดิความเสีย่งเท่ากบั 4 หมายถงึ เหตุการณ์ทีส่ง่ผลต่อความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้เคย
เกดิขึน้แลว้ และมรีะดบัผลกระทบของความรุนแรงจากความเสีย่งเท่ากบั 2 หมายถงึ เมื่อเกดิเหตุการณ์
ทีส่ง่ผลต่อความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ขึน้ องคก์รมกีารสญูเสยีเลก็น้อย 

จากนัน้น าขอ้มลูขา้งตน้เขา้สูก่ารค านวณหาระดบัความเสีย่ง ตามสมการที ่(8) จะได ้
 การประเมนิจากนกัวชิาการดา้นการขนสง่: = 3x2 = 6 
 การประเมนิจากผูป้ระกอบการโลจสิตกิส:์ = 4x2 = 8 
 การประเมนิจากตวัแทนจากภาครฐั: = 3x2 = 6 
 ขัน้ตอนท่ี 3 น าความเสีย่งจาก 3 มุมมองมาหาค่าเฉลีย่เลขคณิต จากสมการที ่(10) 

 ค่าเฉลีย่เลขคณิต = 
ผลรวมขอ้มลูทัง้หมด

จ านวนขอ้มลู
 (10) 

 นัน่คอื ระดบัความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ในเสน้ทาง R9 = 
6+8+6

3
 = 6.67 

 จากนัน้น าค่าระดบัความเสีย่งขา้งต้น ไปประเมนิเพื่อเลอืกเสน้ทางในส่วนที่ 3 ซึง่ค่านี้จะถูก
ถ่วงน ้าหนกัความส าคญัจากสว่นที ่2 ของงานวจิยั  
 ทัง้นี้ระดับความเสี่ยงที่เป็นเลขทศนิยมเกิดจาก การหาค่าเฉลี่ยจากการประมินของ
ผูเ้ชีย่วชาญทัง้ 3 มุมมอง 
 

 ส่วนท่ี 2 ส่วนของการก าหนดน ้าหนักของเกณฑ์ท่ีใช้ในการตดัสินใจ มาจากการ
สมัภาษณ์นักวชิาการดา้นการขนส่งทีท่ างานวจิยัด้านนี้มาอย่างน้อย 10 ปี 1 ท่าน ผูป้ระกอบการโล 
จสิตกิสท์ีส่ง่สนิคา้ไปประเทศจนีมามากกว่า 10 ปี 1 ท่าน และตวัแทนจากภาครฐัทีเ่ชีย่วชาญทางดา้นโล
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จสิตกิส ์1 ท่าน จากนัน้เขา้สูว่ธิกีารจดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ (Rank Order Centroid: ROC) ตามสมการ
ที ่(9) ซึง่ผลการใหน้ ้าหนกัความส าคญัแสดงดงัตารางที ่5 
 
ตารางท่ี 5: การก าหนดน ้าหนกัของเกณฑท์ีใ่ชใ้นการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทาง 

เกณฑ์ 
การให้น ้าหนักความส าคญั 

นักวิชาการ ผูป้ระกอบการ ตวัแทนจากภาครฐั ค่าเฉล่ีย 
ตน้ทุนในการขนส่ง  0.293 0.193 0.293 0.260 
เวลาในการขนส่ง  0.193 0.293 0.193 0.226 
ความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ 0.143 0.143 0.143 0.143 
ความเสีย่งของโครงสรา้ง
พืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวย
ความสะดวกในเสน้ทาง 

0.110 0.110 0.110 0.110 

ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ 0.085 0.085 0.085 0.085 
จ านวนไฟส่องสว่าง  0.010 0.021 0.034 0.022 
จ านวนจุดพกัรถบรรทุก 0.065 0.034 0.065 0.054 
จ านวนโรงพยาบาลรฐัและ
เอกชน 

0.048 0.048 0.021 0.039 

จ านวนสถานตี ารวจ 0.034 0.010 0.010 0.018 
ความหนาแน่นทาง
การจราจร  

0.021 0.065 0.048 0.045 

รวม 1.000 1.000 1.000 1.000 

 
 จากตารางที ่5 ในการพจิารณาน ้าหนกัความส าคญั ดว้ยเทคนิควธิกีารจดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ 
สามารถยกตวัอย่างการค านวณไดด้งันี้ 
 ตัวอย่าง การให้น าหนักความส าคัญด้วยเทคนิควิธีการจัดล าดับต าแหน่งเฉลี่ย ของ
ผูป้ระกอบการในประเดน็ตน้ทุนในการขนสง่ ในสว่นของนกัวชิาการ 
 ขัน้ตอนท่ี 1 นกัวชิาการพจิารณาถงึความส าคญัของแต่ละเกณฑ ์แลว้เรยีงล าดบัว่า เกณฑใ์ด
ส าคญัทีส่ดุอนัดบั 1-10 ในการนี้นกัวชิาการเหน็ว่า ตน้ทุนในการขนสง่ส าคญัทีสุ่ด ดงันัน้ในการค านวณ
จงึก าหนดค่า rj ใหเ้ท่ากบั 1 สว่นจ านวนของเกณฑท์ัง้ซึง่ถูกแทนดว้ย n  มคี่าเท่ากบั 10 
 ขัน้ตอนท่ี 2 น าค่าจากขัน้ตอนที ่1 เขา้สู่การค านวณน ้าหนักความส าคญั (Dj) ดว้ยสมการที ่
(9) 
 จะได ้น ้าหนกัความส าคญัของตน้ทุนในมุมมองนกัวชิาการเท่ากบั 
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 = 0.293 

 

 ส่วนท่ี 3 ส่วนท่ีใช้ในการเลือกเส้นทาง ในส่วนนี้จะเป็นการเลอืกเสน้ทางทีเ่หมาะสมทีสุ่ด 
โดยใชเ้ทคนิควธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคต ิซึง่เกณฑแ์ต่ละเกณฑจ์ะ
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ปีที ่18 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2564) 

ถูกถ่วงน ้าหนักความส าคญัจากส่วนที่ 2 จากนัน้น าขอ้มูลเขา้สู่กระบวนการตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบั
ความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคต ิเพื่อพจิารณาเลอืกทางเลอืกทีเ่หมาะสมทีส่ดุต่อไป 
 
ผลการวิจยั 

 
 เพื่อเลอืกเสน้ทางขนส่งสนิคา้ทางถนน กรณีขนส่งสนิค้าไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี โดย
วธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ มจีุดเริม่ต้นที่จงัหวดักรุงเทพมหานคร 
ประเทศไทย ไปยงัเมอืงคุนหมงิ มณฑลยูนนาน ภาคตะวนัตกเฉียงใต้ ของสาธารณรฐัประชาชนจีน 
สาเหตุทีเ่ลอืกสาธารณรฐัประชาชนจนีมาเป็นกรณีศกึษาครัง้นี้ เน่ืองจากในขณะนี้ประเทศดงักล่าวเป็นคู่
คา้หลกัในการส่งออกของผูป้ระกอบการไทย ในบทความวจิยันี้มกีารทดลองน าวธิกีาร TOPSIS-ROC 
มาพจิารณาเลอืกเสน้ทาง ซึ่งมขี ัน้ตอนการวจิยัตามที่ได้กล่าวมาขา้งต้น โดยงานวจิยัมกีารเกบ็ขอ้มูล
จากผูป้ระกอบการ หน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วขอ้ง ในการนี้เป็นการเสนอผลการศกึษา เมื่อขนส่งผลไมแ้ช่
แขง็ โดยใชตู้ค้อนเทนเนอรข์นาด 20 ฟุต ขนสง่แบบการโหลดสนิคา้แบบเตม็ตูค้อนเทนเนอร ์มผีูส้ง่ออก
เพยีงเจา้เดยีว (Full Container Load: FCL) และองคป์ระกอบของงานวจิยัแบ่งออกเป็น 3 สว่น พบว่า 

 
ส่วนท่ี 1 ฐานข้อมูล ประกอบดว้ยขอ้มลูเสน้ทางการขนสง่ทีใ่ชพ้จิารณา 4 เสน้ทาง ซึง่มาจาก

การสมัภาษณ์เชงิลกึผูป้ระกอบการทีส่ง่ออกสนิคา้ไปประเทศจนี และหน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วขอ้ง 
ทัง้นี้ เสน้ทางที่ 1 คอื เสน้ทาง R3A มรีะยะทาง 1,889 กโิลเมตร ออกจากประเทศไทยทาง

ด่านศุลกากรเชยีงของ จงัหวดัเชยีงราย - ด่านหว้ยทราย - เวยีงคคูา - หลวงกาน ้า - ด่านบ่อเตน็ - ด่าน
บ่อหาน เมอืงเชยีงรุง้ - เมอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน 

เส้นทางที่ 2 เส้นทาง R3B มีระยะทาง 1,844 กิโลเมตร ออกจากประเทศไทยทางด่าน
ศุลกากรแม่สาย จงัหวดัเชยีงราย - ด่านท่าขีเ้หลก็ - เชยีงตุง - เมอืงลา - เชยีงรุง้ - เหม่งหยาง - เมอืง
คุนหมงิ มณฑลยนูนาน  

เส้นทางที่ 3 เส้นทาง R9 มีระยะทาง 1,844 กิโลเมตร ออกจากประเทศไทยทางด่าน
มุกดาหาร จงัหวดัมุกดาหาร - ด่านสะหวนัเขต - ด่านลาวบาว - กว้างจ ิ- เมอืงวนิห์ - กรุงฮานอย - 
หล่างเชงิ - ด่านหหูง ิ-ด่านโหยวอีก้วน เมอืงหนานหนิง - เมอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน  

เสน้ทางที ่4 คอื เสน้ทาง R12 มรีะยะทาง 1,780 กโิลเมตร ออกจากประเทศไทยทางด่าน
นครพนม - ด่านท่าแขก (ค าม่วน) - ด่านนาพาว - ด่านจาลอ - ด่านหม่องก๋าย - ด่านหหูง ิ- ด่านโหยวอี้
กวน เมอืงหนานหนิง - เมอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน  

และโครงขา่ยเสน้ทางในการศกึษาครัง้นี้แสดงไดด้งัรปูที ่3 
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ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

 
หมายเหต:ุ เสน้สแีดงหมายถงึ เสน้ทาง R3A, เสน้สนี ้าเงนิหมายถงึ เสน้ทาง R3B, เสน้สนี ้าเงนิหมายถงึ เสน้ทาง R9 
และ, เสน้สเีขยีวหมายถงึ เสน้ทาง R12 

รปูท่ี 3: โครงขา่ยเสน้ทางทีเ่ป็นไปไดก้รณขีนส่งสนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี 
 

ขอ้มูลในแต่ละเสน้ทางตามปจัจยัหรอืเกณฑ์ที่เกี่ยวขอ้ง ในการเลอืกเสน้ทางขนส่งทางถนน 
กรณีขนส่งสินค้าไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน โดยวิธีการตัดสินใจแบบเรียงล าดับความส าคัญ
เทยีบเคยีงอุดมคตินี้ เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัยุคสมยัมากขึน้ และเพื่ออ านวยความสะดวกตลอดเสน้ทาง
ให้กบัพนักงานขนส่ง จึงมกีารเพิ่มเติมเกณฑ์ทางด้านสิง่อ านวยความสะดวกในเส้นทางที่พิจารณา 
ไดแ้ก่ จ านวนไฟสอ่งสว่าง ความหนาแน่นทางการจราจร จ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนโรงพยาบาล
รฐัและเอกชน และจ านวนสถานีต ารวจ อกีทัง้ในการประเมนิความเสีย่งของผูเ้ชีย่วชาญมกีารพจิารณา
ถงึลกัษณะทางกายภาพของเสน้ทาง 

นัน่คอืการศกึษาครัง้นี้จงึมกีารศกึษาเกณฑท์ีเ่กีย่วขอ้ง  10 เกณฑ ์ไดแ้ก่ ต้นทุนในการขนส่ง 
เวลาในการขนส่ง ความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ ความเสีย่งของโครงสรา้งพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความ
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ปีที ่18 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2564) 

สะดวกในเส้นทาง ความเสี่ยงด้านอื่น ๆ จ านวนไฟส่องสว่าง จ านวนจุดพักรถบรรทุก จ านวน
โรงพยาบาลรฐัและเอกชน จ านวนสถานีต ารวจ และความหนาแน่นทางการจราจร 

 
ส่วนท่ี 2 การก าหนดน ้าหนักของเกณฑ์ท่ีใช้ในการตดัสินใจ มีการใช้วิธกีารจดัล าดบั

ต าแหน่งเฉลี่ย มาช่วยในการให้ส าคญัจากผู้เชี่ยวชาญ 3 มุมมอง ได้แก่ นักวชิาการ ตวัแทนจาก
หน่วยงานรฐั และผูป้ระกอบการทีเ่กีย่วขอ้ง 

ค่าน ้าหนกัความส าคญัเฉลีย่พบว่า พบว่า ต้นทุนมคีวามส าคญัทีสุ่ด รองลงมาคอื เวลา ความ
เสีย่งดา้นตวัสนิคา้ ความเสีย่งของโครงสรา้งพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง ความ
เสี่ยงด้านอื่น ๆ จ านวนจุดพกัรถบรรทุก ความหนาแน่นทางการจราจร จ านวนโรงพยาบาลรฐัและ
เอกชน จ านวนไฟสอ่งสว่าง และจ านวนสถานีต ารวจ ตามล าดบั ซึง่แสดงการใหน้ ้าหนกัความส าคญัเป็น
แผนภูมไิดด้งัรปูที ่4 

 
 

รปูท่ี 4 : แผนภมูกิารใหน้ ้าหนกัความส าคญัของเกณฑท์ีเ่กีย่วขอ้ง 
 

โดยผูป้ระกอบการใหค้วามส าคญักบัเวลาในการขนส่งเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกคา้
ให้ตรงเวลาที่สุด อยู่ทีร่ะดบัความส าคญั 0.293 ส่วนนักวชิาการและตวัแทนจากภาครฐัเหน็ว่าต้นทุน
ส าคญัสงูสดุ อยู่ทีร่ะดบัความส าคญั 0.293 จากน ้าหนกัเตม็ 1.000 

 
ส่วนท่ี 3 ส่วนท่ีใช้ในการเลือกเส้นทาง ดว้ยการประยุกต์ใช้วธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบั

ความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ  ซึง่วธิกีารนี้เหมาะกบัการตดัสนิใจเชงิปรมิาณทีส่ามารถวดัเป็นตวัเลข
ได้ และเหมาะกบัการพิจารณาเกณฑ์หลากหลายเกณฑ์ ทัง้นี้เกณฑ์ที่เกี่ยวข้องได้ถูกถ่วงน ้าหนัก
ความส าคัญ ด้วยวิธีการจัดล าดับต าแหน่งเฉลี่ย เนื่ องจากในการเลือกเส้นทางขนส่งสินค้า ณ 
สถานการณ์จรงิ แต่ละองคก์รย่อมมกีารใหน้ ้าหนกัความส าคญัต่อแต่ละปจัจยัไม่เท่ากนั 

ในการค านวณเพื่อเลอืกเสน้ทางมรีายละเอยีด ดงันี้ 
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ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

1) น าขอ้มลูทัง้หมดมาปรบัเป็นคะแนนเชงิตวัเลขเพื่อความเป็นมาตรฐาน (rij
 ) ดงัสมการที ่(1) 

แลว้น าค่าน ้าหนกัความส าคญั (wj) ทีไ่ดจ้ากสว่นที ่2 คณูกบัผลทีผ่่านการปรบัขอ้มูลเป็นมาตรฐานแลว้
ตามสมการที ่(2) ผลลพัธท์ีไ่ด ้แสดงในตารางที ่6 
 
ตารางท่ี 6: ผลการถ่วงน ้าหนกัระดบัคะแนนเชงิตวัเลขทีผ่่านการปรบัใหเ้ป็นค่ามาตรฐานแลว้ (vij) 

เกณฑ์ 
ผลการถ่วงน ้าหนักความส าคญัระดบัคะแนนเชิงตวัเลข 

ท่ีผา่นการปรบัให้เป็นค่ามาตรฐานแล้ว (vij) 
เส้นทาง R3A เส้นทาง R3B เส้นทาง R9 เส้นทาง R12 

ตน้ทุนในการขนส่ง  0.472 0.480 0.519 0.527 
เวลาในการขนส่ง  0.414 0.579 0.497 0.497 
ความเสีย่งดา้นตวัสนิคา้ 0.473 0.473 0.526 0.526 
ความเสีย่งของโครงสรา้งพืน้ฐานและ
อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในเสน้ทาง 0.500 0.500 0.500 0.500 

ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ 0.222 0.923 0.222 0.222 
จ านวนไฟส่องสว่าง 0.579 0.521 0.463 0.424 
จ านวนจุดพกัรถบรรทุก  0.546 0.327 0.546 0.546 
จ านวนโรงพยาบาลรฐัและเอกชน 0.500 0.500 0.500 0.500 
จ านวนสถานตี ารวจ 0.500 0.500 0.500 0.500 
ความหนาแน่นทางการจราจร 0.598 0.374 0.587 0.397 

 
2) ระบุค่าอุดมคตเิชงิบวก (A*) และค่าอุดมคตเิชงิลบ (A-) จากสมการที ่(3) และ (4) จะได ้
A*= {0.123, 0.094, 0.068, 0.055, 0.019, 0.013, 0.029, 0.020, 0.009, 0.017}  
 

A-  = {0.137, 0.131, 0.075, 0.055, 0.078, 0.009, 0.018, 0.020, 0.009, 0.027} 
 

3) ค านวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชงิบวก (S*) ของแต่ละหลกัเกณฑ์ ในแต่ละทางเลอืก
เมื่อเทียบกบัคะแนนเชิงบวก (A*) จากสมการ (5) และค านวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชิงลบ 
(S-) ของแต่ละหลกัเกณฑ์ ในแต่ละทางเลือกเมื่อเทียบกบัคะแนนเชิงลบ (A-) จากสมการ (6) โดย
ผลลพัธข์องขัน้ตอนน้ีแสดงไดด้งัตารางที ่7 
 
ตารางท่ี 7: ระยะทางของค่าคะแนนเชงิบวก (S*) และเชงิลบ (S-) 

เกณฑ์ 
ระยะห่างค่าคะแนนเชิงบวก 

(VAj - Vj
*) 

ระยะห่างค่าคะแนนเชิงลบ 
(VAj - Vj

−) 
R3A R3B R9 R12 R3A R3B R9 R12 

ตน้ทุนในการขนส่ง  j = 1 0.000 0.002 0.012 0.014 -0.014 -0.012 -0.002 0.000 
เวลาในการขนส่ง  j = 2 0.000 0.037 0.018 0.018 -0.037 0.000 -0.019 -0.019 

ความเสีย่งดา้นตวั
สนิคา้ 

j = 3 0.000 0.000 0.007 0.007 -0.007 -0.007 0.000 0.000 
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เกณฑ์ 
ระยะห่างค่าคะแนนเชิงบวก 

(VAj - Vj
*) 

ระยะห่างค่าคะแนนเชิงลบ 
(VAj - Vj

−) 
R3A R3B R9 R12 R3A R3B R9 R12 

ความเสีย่งของ
โครงสรา้งพืน้ฐานและ
อุปกรณ์อ านวยความ
สะดวกในเสน้ทาง 

j = 4 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 

ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ j = 5 0.000 0.000 -0.059 -0.059 -0.059 0.000 -0.059 -0.059 

จ านวนไฟส่องสว่าง j = 6 0.000 -0.002 -0.003 -0.004 0.004 0.002 0.001 0.000 
จ านวนจุดพกั
รถบรรทุก  

j = 7 0.000 -0.011 0.000 0.000 0.011 0.000 0.011 0.011 

จ านวนโรงพยาบาล
รฐัและเอกชน 

j = 8 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0 0 0 

จ านวนสถานตี ารวจ j = 9 0.000 0.000 0.000 0.000 0 0 0 0 
ความหนาแน่นทาง
การจราจร 

j = 10 0.010 0.000 0.009 0.001 0.000 -0.010 -0.001 -0.009 

ระยะทางของค่าคะแนน 
เชิงบวก (S*) 

0.009   0.026   0.015   0.022  - - - - 

ระยะทางของค่าคะแนน 
เชิงลบ (S-) 

- - - - 0.103  0.027  0.068  0.075  

  
3) ค านวณหาระดบัคะแนนค่าความสมัพนัธ์เขา้ใกล้แนวคดิเชงิปญัหา (Ci

*) จากสมการ (7) 
พบว่า เสน้ทาง R33A มคี่าความสมัพนัธ์เขา้ใกล้แนวคดิเชงิปญัหาเท่ากบั 0.922 R3B R9 และ R12 
เท่ากบั 0.512 0.821 และ 0.773 ตามล าดบั ดงันัน้ ทางเลอืกขนส่งสนิคา้ทีเ่หมาะสมได้แก่ เสน้ทาง 
R3A เนื่องจากมรีะดบัคะแนนของค่าความสมัพนัธเ์ขา้ใกลแ้นวคดิเชงิปญัหา (Ci

*)  สูงสุดทีร่ะดบั 1.00 
โดยเสน้ทางนี้จะออกจากประเทศไทยทีด่่านศุลกากรเชยีงของ จงัหวดัเชยีงราย จากนัน้เขา้สาธารณรฐั
ประชาธปิไตยประชาชนลาวผ่านด่านห้วยทราย เวยีงคูคา หลวงกาน ้า แล้วออกจากด่านบ่อเตน็ เขา้
สาธารณรฐัประชาชนจนีทีด่่านบ่อหาน เมอืงเชยีงรุง้ สิน้สดุทีเ่มอืงคุนหมงิ มณฑลยนูนาน 
 

สรปุผลการวิจยั 

  
 การศึกษางานวิจัยด้านการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เป็นหนึ่งในการสนับสนุนเพื่อ
ขบัเคลื่อนยุทธศาสตรก์ารพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐาน ในส่วนของการพฒันาระบบคมนาคม พ.ศ. 2558 – 
2565 เพื่อเพิม่ขดีความสามารถในการแขง่ขนัของผูป้ระกอบการไทยกบัประเทศอื่น ๆ ประกอบกอบกบั
ขณะนี้เอง กรมการค้าระหว่างประเทศ (2564) กล่าวว่า สาธารณรฐัประชาชนจนีเป็นคู่คา้อนัดบัหนึ่ง
ของประเทศไทย โดยเฉพาะปลายทางที่เมอืงคุนหมิง มณฑลยูนนาน ในภาคตะวนัตกเฉียงใต้ของ
สาธารณรฐัประชาชนจนี ทีน่ าเขา้สนิค้าประเภทผลไมส้ดและแช่แขง็จากประเทศไทยเป็นหลกั  ซึ่งมี
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ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

มลูค่ารวม (มลูค่าสง่ออก-น าเขา้) เพิม่ขึน้จากปี พ.ศ. 2563 เมื่อเทยีบจากเดอืนมกราคม - กุมภาพนัธใ์น
ปี พ.ศ. 2564 นี้ และส่วนใหญ่ผู้คา้ใช้เสน้ทาง ทางถนนเป็นหลกั ดงันัน้การศกึษาซึ่งน าเสนอขอ้มูล 
รวมถงึรปูแบบการเลอืกเสน้ทางไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนีนัน้ จงึตรงสอดรบักบัความต้องการของ
ผูค้า้ในสถานการณ์ปจัจุบนั 

การวิจัยครัง้นี้ เป็นการน าเสนอวิธีการเลือกเส้นทางขนส่งสนิค้าทางถนนที่เหมาะสม โดย
วธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ ซึง่ถูกถ่วงน ้าหนกัความส าคญัดว้ยวธิกีาร
จดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ กรณีขนสง่ผลไมแ้ช่แขง็ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี โดยมจีุดเริม่ต้นทีจ่งัหวดั
กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยังเมืองคุนหมิง มณฑลยูนนาน ในภาคตะวันตกเฉียงใต้ของ
สาธารณรฐัประชาชนจีน ทัง้นี้งานวิจยัมีองค์ประกอบทัง้หมด 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ฐานข้อมูล 
ประกอบดว้ยขอ้มูลเสน้ทาง และเกณฑท์ีเ่กีย่วขอ้ง ซึง่เกบ็ขอ้มูลจากหน่วยงานภาครฐัและภาคเอกชน 
สว่นที ่2 สว่นของการก าหนดน ้าหนักของเกณฑ์จากการสมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญ 3 มุมมอง แลว้น าเขา้สู่
วธิกีารตดัสนิใจดว้ยวธิกีารจดัล าดบัต าแหน่งเฉลีย่ และส่วนที ่3 ส่วนทีใ่ชใ้นการเลอืกเสน้ทางซึง่อาศยั
วธิกีารตดัสนิใจแบบเรยีงล าดบัความส าคญัเทยีบเคยีงอุดมคติ 

บทความวจิยันี้น าเสนอรูปแบบการคดัเลอืกเสน้ทางทีเ่หมาะสม ด้วยเทคนิค TOPSIS-ROC 
เพื่อใหอ้งคก์รต่าง ๆ สามารถน ารปูแบบขา้งตน้ไปประยุกตใ์ช ้ตลอดจนเป็นการเสนอแนวทางการเลอืก
เสน้ทางไปยงัประเทศจนี ภายใต้ขอ้ก าหนดของเกณฑ์ 10 เกณฑ์ ไดแ้ก่ ต้นทุนในการ เวลาในการ
ขนส่ง ความเสีย่งด้านตวัสนิค้า ความเสีย่งของโครงสร้างพืน้ฐานและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกใน
เสน้ทาง ความเสีย่งดา้นอื่น ๆ จ านวนไฟสอ่งสว่าง จ านวนจุดพกัรถบรรทุก จ านวนโรงพยาบาลรฐัและ
เอกชน จ านวนสถานีต ารวจ และความหนาแน่นทางการจราจร สุดทา้ยเมื่อมกีารน าเทคนิค TOPSIS-
ROC มาทดลองเลอืกเสน้ทาง เสน้ทางทีเ่หมาะสมไดแ้ก่ เสน้ทาง R3A ซึง่ใชเ้สน้ทางผ่านด่านเชยีงของ 
จังหวัดเชียงราย ผ่านสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว จึงเข้าสู่สาธารณรัฐประชาชนจีน 
รองลงมาคอื เสน้ทาง R3B ส่วนเสน้ทางทีม่คี่าความสมัพนัธเ์ขา้ใกลแ้นวคดิเชงิปญัหาน้อยสุดคอื R9 
และ R12 

 

อภิปรายผลการวิจยั 

  
 ผลการวิจยัสอดคล้องกับงานวิจัยของ นิธิเดช คูหาทองสมัฤทธิ ์(2560ข) Meethom and 
Koohathongsumrit (2020) รวมถงึกวนิภพ ศรวีฒันานุศาสตร์ และ ปนิทศัน์ สุรยีธนาภาส (2560) ทีม่ี
การเลอืกทางเลอืกทีเ่หมาะสมทีส่ดุ จากทางเลอืกทีม่ค่ีาความสมัพนัธเ์ขา้ใกลแ้นวคดิเชงิปญัหาสงูสดุ 
 และเมื่อพจิารณาถงึเกณฑท์ีน่ ามาใชใ้นการเลอืกเสน้ทางอย่างเหมาะสม สอดคลอ้งกบังานวจิยั
ของ วรพจน์ มถีม (2553) Kengpol et al. (2012) วรพจน์ มถีม และสหชยั ฉิมณี (2557) ที่มกีาร
พจิารณาถงึเกณฑต์นุ้ทน เวลา และความเสีย่ง 3 กลุ่ม โดยทีเ่กณฑด์า้นความเสีย่ง เมื่อผูเ้ชีย่วชาญท า
การประเมนิไดค้ านึงถงึลกัษณะทางกายภาพยิง่ขึน้ เช่น ความคดเคีย้วของเสน้ทาง จุดเสีย่งทีส่ามารถ
เกดิอุบตัเิหตุไดง้่าย ความขรุขระของพื้นถนน จ านวนช่องทางการจราจร และความลาดชนัของถนน 
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ปีที ่18 ฉบบัที ่2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2564) 

เป็นต้น ตามค าแนะน าในการศึกษาของ นิธิเดช คูหาทองสมัฤทธิ ์(2560ก) รวมถึงสอดคล้องกับ
ค าแนะน าของ World Bank (2018) ซึ่งเป็นองคก์รหลกัทีท่ าหน้าที่วดัประสทิธภิาพโลจสิติกสท์ัว่โลก 
ระบุว่าควรพิจารณาสิง่อ านวยสะดวกในโครงสร้างพื้นฐานตามเส้นทาง เพื่อให้สอดรบักบัยุคสมยัที่
เปลีย่นไป ประกอบกบัการสมัภาษณ์เชงิลกึผูป้ระกอบการทีส่่งออกสนิคา้ไปยงัสาธารณรฐัประชาชนจนี
เพิม่เตมิเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของผูส้ง่ออกในสภาวการณ์ปจัจุบนั จากนัน้ท าการตดัเกณฑ์
ทีค่ลา้ยคลงึกนัออกไป จงึจะไดเ้กณฑส์ าหรบัการศกึษาครัง้นี้ 

จากนัน้มีการถ่วงน ้าหนักความส าคัญให้กับปจัจัยหรือเกณฑ์ทัง้หมด เนื่องจากการเลือก
เสน้ทางการขนสง่สนิคา้นัน้ การใหค้วามส าคญัต่อแต่ละปจัจยัย่อมเปลีย่นแปลงไปตามสถานการณ์ของ
องค์กร หรือสภาพเศรษฐกจิ หรอืการเกดิโรคระบาดในช่วงเวลาหนึ่ง หากผู้ประกอบการน ารูปแบบ
วธิกีารนี้ไปทดลองใชก้บัธุรกจิของตน สามารถจดัล าดบัความส าคญัของเกณฑไ์ดต้ามการพจิารณาของ
องค์กรในขณะนัน้ ทัง้นี้งานวิจยันี้เสนอวิธถ่ีวงน ้าหนักด้วยวิธกีารวธิีการจดัล าดบัต าแหน่งเฉลี่ย ซึ่ง
สอดคล้องกบังานวจิยัของ กวนิภพ ศรวีฒันานุศาสตร ์และ ปนิทศัน์ สุรยีธนาภาส (2560) Byeong 
(2011) Wang and Zionts (2014) Sureeyatanapas (2016) ทีม่คีวามเหน็ว่าเป็นเทคนิคทีน่่าเชื่อถอื 
เหมาะกบัการใหน้ ้าหนกักบัพหุเกณฑ ์สอดคลอ้งกบัการตดัสนิใจของผูป้ระเมนิ 
 

ขอ้เสนอแนะส าหรบัการน าผลการวิจยัไปใช ้

 
จากการน าเสนอรูปแบบวิธีการเลือกเส้นทางขนส่งทางถนน โดยทดลองพิจารณาเลือก

ปลายทาง ณ สาธารณรฐัประชาชนจนี ดว้ยเทคนิค TOPSIS-ROC นัน้ มขีอ้เสนอแนะดงันี้ 
1. การน าเสนอเสน้ทางในงานวจิยัเป็นการพจิารณาการใหน้ ้าหนกัความส าคญัจากผูเ้ชีย่วชาญ 

3 กลุ่ม หากสถานประกอบการต้องการน าไปประยุกต์ใช้ตามความต้องการของตน สามารถ
เปลีย่นแปลงน ้าหนกัความส าคญัไดต้ามสถานการณ์ขององคก์ร 
 2. การใช้เทคนิค TOPSIS-ROC เพื่อเลอืกเสน้ทางขนส่งสนิคา้ สามารถน าไปเลอืกเสน้ทาง
ปลายทางอื่น ๆ ได ้ตามความตอ้งการ 
 3. ค่าน ้าหนักความส าคญัจากการศกึษา สามารถน าไปประยุกต์ใช้ร่วมกบัเทคนิคการเลอืก
เสน้ทางอื่น ๆ ได้ เช่น ตวัแบบโปรแกรมเป้าหมายแบบศูนย์หน่ึง (Zero-One Goal Programming) 
ปญัหาวถิสี ัน้สุด (Shortest Path Problem: SP) อลักอรทิมึระบบอาณานิคมมด (Ant Colony System: 
ACS) เป็นตน้ 
 4. การเลือกเส้นทางขนส่งทางถนนด้วยเทคนิค TOPSIS-ROC สามารถน าฐานข้อมูลไป
ประยุกตใ์ชร้่วมกบัระบบการบรหิารทรพัยากรขององคก์ร (Enterprise Resource Planning: ERP) ได ้ 
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ปญัจพร จนัทะวงษ์ 

ขอ้เสนอแนะส าหรบัการศึกษาครัง้ต่อไป 

 
งานวิจัยในอนาคตควรศึกษาถึงความเสี่ยงเพิ่มเติมเกี่ยวกับการได้รับผลกระทบจาก

สถานการณ์ระบาดไขห้วดัโควดิ-19 ในแต่ละเสน้ทาง ตลอดจนขัน้ตอนการด าเนินงาน และพธิทีาง
ศุลกากรที่ยุ่งยากขึ้น ท าให้ต้องใช้เวลาในการขนส่งมากขึ้น รวมถึงศึกษาค่าใช้จ่ายที่อาจเพิ่มขึ้น 
เน่ืองจากด่านศุลกากรบางแห่ง มกีารเพิม่ค่าใชจ้่ายดา้นการฆา่เชือ้บรรจุภณัฑ ์ 
 

กติติกรรมประกาศ 

  
 ขอขอบพระคุณ กรมขนส่งทางบก กรมทางหลวง กองโลจสิติกส ์กรมส่งเสรมิอุตสาหกรรม 
สถานประกอบการเอกชน ทีไ่ดอ้นุเคราะหข์อ้มลูในการท าวจิยัครัง้นี้ และขอขอบพระคุณผูเ้ชีย่วชาญทุก
ทีใ่หข้อ้มลูประเมนิเสน้ทาง ตลอดจนการใหน้ ้าหนกัความส าคญั จนงานวจิยัส าเรจ็ลุล่วงไปดว้ยด ี 
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