
 
 

วารสารบริหารธรุกิจเทคโนโลยีมหานคร 
MUT Journal of Business Administration 

ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

Volume 11 Number 2 (July – December 2014) 
   

 

การตดัสินใจเลือกเสน้ทางการขนสง่สินคา้ 
ระหว่างประเทศไทยกบัภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของสาธารณรฐัอินเดีย 

โดยใช ้AHP และ ZOGP 
 

The Decision Making of the Freight Route between Thailand and  

North East India by AHP and ZOGP 
 

วรพจน ์มถีม Warapoj Meethom 1,*, สหชยั ฉิมมณี Sahachai Chimmanee 2  
 

1 Ph.D., อาจารยป์ระจาํ ภาควชิาวศิวกรรมอุตสาหการ คณะวศิวกรรมศาสตร ์ 
มหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้พระนครเหนอื กรุงเทพมหานคร 

2 นกัศกึษาหลกัสตูรวศิวกรรมศาสตรมหาบณัฑติ ภาควชิาวศิวกรรมอุตสาหการ คณะวศิวกรรมศาสตร ์ 
มหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้พระนครเหนอื กรุงเทพมหานคร 

 
บทคดัยอ่ 
 
 แนวโน้มของการตดิต่อคา้ขายของประเทศไทยกบัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) มี
โอกาสขยายตวัไดม้าก ในการศกึษาหาเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที�เหมาะสมจะสามารถทําใหส้นิคา้ของ
ประเทศไทยเพิ�มศกัยภาพในการแข่งขนักบัประเทศต่างๆ ได้ ซึ�งเป็นแนวทางหนึ�งในการลดต้นทุน
ดา้นโลจสิติกส ์การวจิยันี�ใช้รูปแบบทางคณิตศาสตร์ (Mathematics Model) สาํหรบัการตดัสนิใจที�ใช้
เกณฑต์ดัสนิใจเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพ ประกอบดว้ยกระบวนการลําดบัชั �นเชงิวเิคราะห ์(Analytic 
Hierarchy Process (AHP) และการโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูยห์นึ�ง (Zero-One Goal Programming 
(ZOGP) ร่วมกนั เกณฑใ์นการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางม ี5 เกณฑ ์ไดแ้ก่ 1) งบประมาณในการขนส่ง 2) 
เวลาในการขนส่ง 3) ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 4) ความเสี�ยงของโครงสรา้งพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวย
ความสะดวกในเส้นทาง และ 5) ความเสี�ยงด้านอื�นๆ เส้นทางขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยัง
สาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ม ี10 เสน้ทาง ผลจากการคํานวณด้วยรูปแบบทางคณิต-
ศาสตร์ พบว่าเส้นทางขนส่งสินค้าจากประเทศไทย (กรุงเทพมหานคร) ไปยังสาธารณรัฐอินเดีย 
(ตะวนัออกเฉียงเหนือ-เมอืงกุวาฮาต ิรฐัอสัสมั) ที�เหมาะสมที�สุดตามความต้องการของผู้ตดัสนิใจ คอื 
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การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

กรุงเทพมหานคร – แม่สอด/เมยีวด ี– มะละแหมง่ – มณัฑะเลย ์– ตามู/มอเร่ห ์– เมอืงกุวาฮาต ิรฐัอสัสมั 
ซึ�งมตีน้ทุนในการขนสง่ 237,000 บาท ใชเ้วลาในการขนสง่ 13 วนั ความเสี�ยงในเสน้ทางอยู่ในเกณฑด์ ี
มคี่าความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 4.00 (ระดบัตํ�า) ค่าความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอํานวยความ
สะดวกในเสน้ทาง 5.55 (ระดบัตํ�า) และค่าความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 4.00 (ระดบัตํ�า) สาํหรบัตูส้นิคา้ขนาด 20 
ฟุต 

 

คาํสาํคญั: สาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ), เสน้ทางการขนส่งสนิค้า, โปรแกรมเป้าหมาย

แบบศนูยห์นึ�ง, กระบวนการลาํดบัชั �นเชงิวเิคราะห ์

 

ABSTRACT 

 
The trend of international trade between Thailand and North East India has increased 

opportunities for growth. This study aims to investigate the appropriate logistic route to reduce 
cost. Therefore Thailand can enhance more competitive possibility than other countries. The 
mathematic model will combine Analytic Hierarchy Process (AHP) and Zero-One Goal Program- 
ming (ZOGP). Criteria for decision making consist of five factors: 1) budget, 2) time, 3) risk of 
damaged freight, 4) risk of infrastructure and 5) risk of other factors. Although there are 10 
freight routes from Thailand to North East India, according to the mathematical result shown, 
the most profitable route is Bangkok - Mae Sot/Myawaddy – Mawlamyine – Mandalay – Tamu/Moreh 
– Kuwahati Assum. It will cost 237,000 (THB), 13 days travelling. While the risk scale of damag- 
ed freight, 20 ft. container is 4.00 (low risk), the risk scale of infrastructure is 5.55 (low risk) 
and the risk scale of other factors is 4.00 (low risk). 
 

Keywords: North East India, Freight Route, Zero-One Goal Programming, Analytic Hierarchy 

Process 
 

 

บทนํา 
 

 ในปี พ.ศ. 2556 แม้เศรษฐกจิไทยจะมแีนวโน้มการขยายตวัลดตํ�าลง แต่คาดว่าจะมแีรงขบั 
เคลื�อนจากการใช้จ่ายของภาครฐั และด้านเศรษฐกจิระหว่างประเทศ โดยเศรษฐกจิของประเทศคู่ค้า
หลกัมคีวามมั �นคงในการขยายตวัมากกว่าปี พ.ศ. 2555 ทําใหภ้าคการส่งออกมบีทบาทมากขึ�นในการ
ขบัเคลื�อนการขยายตวัทางเศรษฐกจิ 
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ตารางที� 1: อตัราการขยายตวัของเศรษฐกจิประเทศคู่คา้หลกั (ยกเวน้อาเซยีน) ปี พ.ศ. 2555-2556  

ประเทศ 
อตัราการขยายตวัของ GDP (%) 

ปี พ.ศ. 2555  

อตัราการขยายตวัของ GDP (%) 

ปี พ.ศ. 2556  

ออสเตรเลยี 3.3 3.1 

ญี�ปุน่ 2.4 1.6 

อนิเดยี 6.3 6.0 

เกาหลใีต ้ 3.3 4.2 

จนี 7.8 8.5 

ที�มา: มลูนิธสิถาบนัวจิยันโยบายเศรษฐกจิการคลงั, 2556  

 
จากตารางที� 1 อตัราการขยายตวัของสาธารณรฐัอนิเดยีและสาธารณรฐัประชาชนจนีอยู่ใน

ระดบัที�น่าสนใจ ปจัจุบนัไม่มีใครมองข้ามสาธารณรฐัอินเดีย เนื�องจากเป็นตลาดใหญ่เทียบเท่าจีน 
ในขณะที�ปรมิาณการคา้ระหว่างประเทศไทยกบัสาธารณรฐัอนิเดยียงัถอืว่าน้อยมากเมื�อเทยีบกบัขนาด
ของตลาด โอกาสที�จะเพิ�มหรอืขยบัขึ�นมสีงูมาก สาธารณรฐัอนิเดยีเป็นประเทศที�มขีนาดเศรษฐกจิใหญ่
เป็นอันดับ 7 ของโลก มีกรุงนิวเดลีเป็นเมืองหลวง ปกครองด้วยระบอบประชาธิปไตย ปจัจุบัน
สาธารณรฐัอนิเดยีมปีระชากรที�มกีาํลงัซื�อกว่า 300 ลา้นคน และประชากรมากกว่า 1,200 คน อตัราการ
เจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิรอ้ยละ 6 ซึ�งมาจากการขยายตวัทางเศรษฐกจิและอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ
เทคโนโลยสีารสนเทศ การสื�อสาร และยานยนต์ สาธารณรฐัอนิเดยีมแีหล่งวตัถุดบิที�สมบูรณ์เหมาะแก่
การลงทุน จงึเป็นโอกาสที�ไทยจะสามารถเขา้ไปลงทุนและเจาะตลาดสนิคา้ไดม้ากขึ�น 

ปจัจุบนัสนิค้าส่งออกไทยบางรายการได้รบัการลดภาษีภายใต้กรอบการค้าเสรไีทย-อนิเดยี 
(Thailand India Free Trade Area: TIFTA) ตกลงลดภาษีระหว่างกนัในรายการสนิคา้เร่งลดภาษี 82 
รายการ และเพื�อให้ครอบคลุมการเปิดเสรสีนิค้าในส่วนที�เหลอื การค้าเสรอีาเซยีน-อนิเดยี (ASEAN 
India Free Trade Area: AIFTA) ซึ�งมผีลบงัคบัใชต้ั �งแต่วนัที� 1 มกราคม พ.ศ. 2553 ครอบคลุมสนิคา้
กว่า 4,850 รายการ 
 สาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ประกอบด้วย 8 รฐั คอื รฐัอสัสมั รฐัมณีปุระ รฐัมิ
โซรมั รฐัเมฆาลยั รฐัตริปุระ รฐันาคาแลนด์ รฐัอรุณาจลัประเทศ และรฐัสกิขมิ (แสดงดงัรูปที� 1) มี
ประชากรรวมทั �งหมดประมาณ 45 ลา้นคน ในพื�นที�นี�ประชากรสว่นใหญ่สนใจสนิคา้ไทย นิยมสนิคา้ไทย 
และเชื�อมั �นว่าสนิคา้ที�มาจากประเทศไทยมคีุณภาพสงู สนิคา้ไทยที�ไดร้บัความนิยม เช่น เสื�อผา้ กางเกง
ยนีส ์รองเทา้แตะ เครื�องประดบั สรอ้ยแหวน โต๊ะเครื�องแป้งแบบน็อกดาวน์ แบตเตอรี� เป็นตน้ แนวโน้ม
ของการตดิต่อคา้ขายของประเทศไทยกบัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) มโีอกาสขยายตวัได้
อกีมาก เป็นตลาดการคา้ใหม่และการแข่งขนัยงัน้อย คนในภูมภิาคนี�ยนิดรีบัสนิคา้จากทุกชาตทิี�เขา้ไป
ทาํตลาด (กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ, 2556) โดยเฉพาะอย่างยิ�งคู่แข่งที�สาํคญัในพื�นที�นี� คอื จนี 
ฉะนั �นในการศกึษาหาเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที�เหมาะสมจะทําใหส้นิคา้ของไทย มศีกัยภาพสงูขึ�น ซึ�ง
เป็นแนวทางหนึ�งในการลดต้นทุนโลจสิตกิส ์ปจัจุบนัเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบั
สาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ประกอบไปดว้ยเสน้ทางเลอืกหลายเสน้ทางและหลายรูปแบบ 



24 
 

วรพจน์ มถีม และ สหชยั ฉมิมณ ี

การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

แต่ละเสน้ทางมขีอ้ได้เปรยีบและเสยีเปรยีบต่างกนั โดยเฉพาะทางด้านต้นทุน เวลาที�ใช้ในการขนส่ง 
และในแต่ละเสน้ทางกย็งัมอุีปสรรคต่างๆ ที�แตกต่างกนัไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รปูที� 1: แผนที�รฐัทั �ง 8 ของสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) 

ที�มา : กรมส่งเสรมิการคา้ระหว่างประเทศ, 2555 

  
 

 
 

รปูที� 2: สดัส่วนผลผลติภาคอุตสาหกรรมในสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉยีงเหนือ) 

ที�มา : ศนูยศ์กึษาการคา้ระหว่างประเทศ มหาวทิยาลยัหอการคา้ไทย, 2555 

  
 
 

 

รฐัอรณุาจลัประเทศ, 4.85% 

รฐัอสัสมั, 62.12% 

รฐัตริปรุะ, 8.16% รฐัสิกขิม, 2.83% 

รฐันาคาแลนด,์ 3.16% 

รฐัมิโซรมั, 2.38% 

รฐัเมฆาลยั, 9.57% 

รฐัมณีปรุะ, 6.95% 
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 รฐัอสัสมั ซึ�งเป็นรฐัศูนย์กลางสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ประชากรประมาณ 
22.2 ลา้นคน มคีวามกา้วหน้าดา้นอุตสาหกรรมที�สุดในภูมภิาคนี� (แสดงดงัรูปที� 2) และมเีมอืงสาํคญัที�
เป็นศนูยก์ลางธุรกจิ คอื เมอืงกุวาฮาต ิ(กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ, 2556) 
 จากการศึกษางานวิจัยของ Kengpol และคณะ (2012) ได้สร้างรูปแบบทางคณิตศาสตร ์
(Mathematics Model) สาํหรบัการตดัสนิใจที�สามารถใชเ้กณฑต์ดัสนิใจเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพเอา 
ไว ้โดยมเีกณฑใ์นการตดัสนิใจทั �งหมด 5 เกณฑ ์ไดแ้ก่ 1) งบประมาณ 2) เวลา 3) ความเสี�ยงดา้นตวั
สนิค้า 4) ความเสี�ยงของโครงสร้างพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความสะดวกในเสน้ทาง และ 5) ความ
เสี�ยงด้านอื�นๆ รูปแบบทางคณิตศาสตร์นั �นเหมาะสมที�จะใช้ในการตดัสนิใจเลอืกเส้นทางขนส่งจาก
ประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) และจะพฒันาในส่วนของการหาค่าตวัแทน
ของระดบัความเสี�ยงของเสน้ทางในแต่ละเสน้ทางใหเ้หมาะสมยิ�งขึ�น 
 

วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
 

เพื�อประยุกต์รูปแบบทางคณิตศาสตร์เพื�อใช้ในการตัดสนิใจเลือกเส้นทางขนส่งสนิค้าจาก
ประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) โดยกําหนดจุดตั �งต้นที�กรุงเทพมหานคร 
และปลายทางที�เมอืงกุวาฮาต ิและจะพฒันาในส่วนของการคํานวณหาค่าตวัแทนของระดบัความเสี�ยง
ของเสน้ทางในแต่ละเสน้ทางใหใ้กลเ้คยีงกบัสภาพความเสี�ยงจรงิ 

 

ประโยชนข์องการวิจยั 
 

ไดเ้สน้ทางการขนสง่สนิคา้จากประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ที�
เหมาะสม และการคํานวณหาค่าตวัแทนของระดบัความเสี�ยงของเสน้ทาง สามารถเป็นตวัแทนสภาพ
เสน้ทางที�ใกลเ้คยีงกบัสภาพความเสี�ยงจรงิ 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 

กระบวนการลาํดบัชั �นเชิงวิเคราะห ์(Analytic Hierarchy Process: AHP) 

พฒันาขึ�นโดย Thomas L. Saaty ซึ�งเป็นกระบวนการแกป้ญัหาที�มหีลายเกณฑต์ดัสนิใจหรอื
หลายเป้าประสงค ์(Multiple Criteria Decision Making : MCDM) หลกัการของ AHP ตามแนวทางของ 
Saaty (1980) เริ�มตน้โดยการจดัปญัหาที�ตอ้งการตดัสนิใจ โดยการสรา้งรูปแบบของปญัหา (Model) ที�
ซบัซอ้นในโครงสรา้งที�มลีกัษณะของลาํดบัชั �น ซึ�งประกอบดว้ย เป้าหมาย (Goal) เกณฑต์ดัสนิใจ (Crite-
ria) และทางเลอืก (Alternatives) โครงสรา้งที�มลีกัษณะของลาํดบัชั �น จะแสดงเป้าหมายที�มคีวามสมัพนัธ์
กบัเกณฑ์ตัดสนิใจ และทางเลือกต่างๆ จากเป้าหมายด้านบนสุดลงสู่ทางเลือกด้านล่างสุด ในการ
ตดัสนิใจ AHP ใช้ขอ้มูลที�เป็นจรงิ ประสบการณ์ และการพยากรณ์ภายใต้รูปแบบปญัหา ตามเสน้ทาง
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เชื�อมโยงในแต่ละลําดบัชั �น ใชก้ารเปรยีบเทยีบเป็นคู่ (Pairwise Comparison) เป็นการหาผลลพัธจ์าก
ผู้เชี�ยวชาญ คือ นํ� าหนักความสําคัญโดยการเปรียบเทียบ (Relative Weights) และจุดเด่นของ
กระบวนการนี� คือ นํ�าหนักความสําคญัที�ได้มีความน่าเชื�อถือ เพราะต้องพิจารณาความสอดคล้อง 
(Consistency) โดยกําหนดค่าความสอดคล้องของการเปรียบเทียบความสําคญัเป็นคู่ของแต่ละชุด 
เรยีกว่า อตัราสว่นความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio: C.R.) ซึ�งกาํหนดใหไ้ม่เกนิค่าที�กาํหนด 

 

การโปรแกรมเชิงเป้าหมายแบบศนูยห์นึ�ง (Zero-One Goal Programming: ZOGP) 

 การโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูยห์นึ�ง คอื การโปรแกรมเป้าหมายรปูแบบหนึ�ง เป็นเครื�องมอืที�
มคีวามสามารถในการเลอืกคําตอบ หรอืชุดคําตอบที�เหมาะสมที�สุด โดยมกีารกําหนดตวัแปรตดัสนิใจ
เป็นเพยีงสองค่า คอื ศนูยห์รอืหนึ�งที�ทาํใหค้่าเบี�ยงเบนโดยรวมจากเป้าหมายที�ต้องการทั �งหมดตํ�าที�สุด 
โดยศูนยแ์ทนการไม่เลอืก หนึ�งแทนการเลอืก Schniederjans และ Garvin (1997) ซึ�งสามารถเขยีนรูป 
แบบทางคณิตศาสตรส์าํหรบัการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางขนส่งสนิคา้ ซึ�ง Meethom และ Kengpol (2009) 
ไดนํ้า AHP มาทํางานร่วมกบั ZOGP เพื�อออกแบบระบบการตดัสนิใจเลอืกรูปแบบเสน้ทางการขนส่ง
ต่อเนื�องหลายรูปแบบ และกําหนดเสน้ทางการขนส่งสนิค้าที�เหมาะสมที�สุด ภายใต้งบประมาณการ
ขนส่งและเวลาในการขนส่งที�ถูกกําหนดขึ�น  ระหว่างประเทศไทยและสาธารณรัฐอินเดีย 
(ตะวนัออกเฉียงเหนือ) เป็นดงัสมการดา้นล่าง 
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ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

 โดยที� สมการที� (1) คอื สมการเป้าหมาย คอื ความเบี�ยงเบนไปจากเป้าหมายที�ผู้ตดัสนิใจ
กาํหนด ซึ�งประกอบดว้ย เกณฑก์ารตดัสนิใจเชงิปรมิาณ คอื เป้าหมายที� 1 ดา้นงบประมาณ เป้าหมาย
ที� 2 ดา้นเวลาในการขนสง่ เกณฑก์ารตดัสนิใจเชงิคุณภาพ คอื เป้าหมายที� 3 ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 
เป้าหมายที� 4 ความเสี�ยงของโครงสรา้งพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความสะดวกในเสน้ทาง และเป้า- 
หมายที� 5 ความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 

นํ�าหนักความสําคญัของเกณฑ์การตดัสนิใจทุกด้านที�ผู้ตดัสนิใจกําหนดให้ตามแนวทางของ

กระบวนการลาํดบัชั �นเชงิวเิคราะหเ์ป็น 1w  ถงึ mw  ตามลําดบั di
 คอื ความเบี�ยงเบนทางดา้นสงูกว่า

เป้าหมายของแต่ละเกณฑ ์ในระบบการตดัสนิใจนี� (ไม่เกนิค่าเป้าหมายที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนดไว)้ 

jX  คอื ตวัแปรตดัสนิใจที�แทนเสน้ทางแต่ละเสน้ทาง มคี่าเป็น 0 เมื�อเสน้ทางนั �นไม่ถูกเลอืก 

และเป็น 1 เมื�อเสน้ทางในถูกเลอืกเป็นเสน้ทางที�เหมาะสมภายใตส้ถานการณ์ต่างๆ ที�กาํหนด 
n  คอื จาํนวนเสน้ทางเสน้ทางการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบที�เป็นไปไดข้องจุดต้นทางและ

จุดปลายทางที�ตอ้งการตดัสนิใจ 
จากสมการเป้าหมายและเงื�อนไขจาํกดัพบว่าหน่วยของงบประมาณ เวลา และความเสี�ยงดา้น

ต่างๆ ในการขนสง่นั �นมขีนาดที�แตกต่างกนัมาก ฉะนั �นในการกําหนดค่าสมัประสทิธิ �ของแต่ละเสน้ทาง
จงึตอ้งทาํใหเ้ป็นบรรทดัฐาน (Normalization) โดยแปลงใหเ้ป็นรอ้ยละทุกเกณฑใ์นสมการเป้าหมายของ 
ZOGP เพื�อใหม้นํี�าหนกัที�เป็นฐานเดยีวกนั 

ในสมการที� (2) เป็นเงื�อนไขดา้นงบประมาณ jc  คอื สมัประสทิธิ �ของ jX  ค่าคงที�ดา้นขวามอื

เป็น C  

jc  = [(งบประมาณของผูต้ดัสนิใจ - ต้นทุนการขนส่งของเสน้ทาง j ) x 100] / (งบประมาณ

ของผูต้ดัสนิใจ) 
C  = [(งบประมาณของผูต้ดัสนิใจ - ต้นทุนที�ตํ�าที�สุดของเสน้ทางทั �งหมด) x 100] / (งบประ- 

มาณของผูต้ดัสนิใจ) 
โดยงบประมาณในการขนส่งต้องเป็นเสน้ทางที�ใช้ต้นทุนตํ�าที�สุดและไม่เกนิงบประมาณที�ผู้

ตดัสนิใจกาํหนด 

ในสมการที� (3) เป็นเงื�อนไขดา้นเวลาในการขนสง่ jt  คอื สมัประสทิธิ �ของ jX  ไดม้าจากรอ้ย

ละของเวลาที�ใชใ้นการขนส่งของเสน้ทางแต่ละเสน้ทางกบัเวลาที�ผูใ้ชร้ะบบกําหนด ค่าคงที�ดา้นขวามอื
เป็น T = 100% 

jt  = (เวลาในการขนสง่ของเสน้ทาง j  x 100) / (เวลาในการขนสง่ที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 

โดยเวลาของเสน้ทางในการขนส่งต้องเป็นเสน้ทางที�ใชเ้วลาในการขนส่งใกลเ้คยีงกบัเวลาที�ผู้
ตดัสนิกาํหนดและไม่เกนิเวลาที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด 

ในสมการที� (4) เป็นเงื�อนไขความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ในการขนสง่ jf  คอื สมัประสทิธิ �ของ jX  

ค่าคงที�ดา้นขวามอืเป็น F  

jf  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกําหนด - คะแนนความเสี�ยงของเสน้ทาง j ) x 100] / 

(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 
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F  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด - คะแนนความเสี�ยงตํ�าที�สดุของเสน้ทางทั �งหมด) 
x 100] / (คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 

ในสมการที� (5) เป็นเงื�อนไขความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความสะดวก
ในเสน้ทางการขนสง่ jr  คอื สมัประสทิธิ �ของ jX  ค่าคงที�ดา้นขวามอืเป็น R  

jr  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกําหนด - คะแนนความเสี�ยงของเสน้ทาง j ) x 100] / 

(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 
R  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด - คะแนนความเสี�ยงตํ�าที�สดุของเสน้ทางทั �งหมด) 

x 100] / (คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 

ในสมการที� (6) เป็นเงื�อนไขความเสี�ยงดา้นอื�นๆ ในเสน้ทางการขนส่งนั �น jl  คอื สมัประสทิธิ �

ของ jX  ค่าคงที�ดา้นขวามอืเป็น L  

jl  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกําหนด - คะแนนความเสี�ยงของเสน้ทาง j ) x 100] / 

(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 
L  = [(คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด - คะแนนความเสี�ยงตํ�าที�สดุของเสน้ทางทั �งหมด) 

x 100] / (คะแนนความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด) 
โดยความเสี�ยงด้านโครงสร้างพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความสะดวกในเสน้ทางต้องเป็น

เสน้ทางที�มคี่าความเสี�ยงตํ�าที�สดุและไม่เกนิค่าความเสี�ยงที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด 
สมการที� (7) สําหรบักําหนดให้มทีางเลอืกไดเ้พยีงเสน้ทางเดยีวเท่านั �น ที�เหมาะสมที�สุดต่อ

สถานการณ์หนึ�งๆ ที�ผูต้ดัสนิใจกาํหนด 
 

การวิเคราะหค์วามเสี�ยง (Risk Analysis) 

 การวเิคราะหค์วามเสี�ยงแบ่งเป็น 2 ขั �นตอน คอื 1) ขั �นตอนการกาํหนดความเสี�ยง (Risk Iden- 
tification) และ 2) ขั �นตอนการประเมนิค่าความเสี�ยง (Risk Assessment) จากงานวจิยัของ Kengpol 
และคณะ (2012) ไดใ้ชก้ารวเิคราะหป์จัจยั (Factor Analysis) มาเป็นเครื�องมอืช่วยในการจาํแนกจดักลุ่ม
ความเสี�ยงของการขนสง่สนิคา้ในเสน้ทางการขนสง่นั �นๆ ใหเ้ป็นหมวดหมู่ไม่ซํ�าซอ้นแต่ครอบคลุมความ
เสี�ยงที�มผีลต่อการขนสง่สนิคา้ และไดแ้บ่งความเสี�ยงออกได ้3 ประเภท คอื 1) ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 
หมายถงึ ความเสยีหายหรอืสญูหายที�เกดิกบัตวัสนิคา้ 2) ความเสี�ยงของโครงสรา้งพื�นฐานและอุปกรณ์
อํานวยความสะดวกในเสน้ทาง หมายถึง ความสูงชนัของเสน้ทาง ความกว้างของถนน การเดนิทาง
ในช่วงฤดฝูน หรอืการเดนิเรอืช่วงมรสุม อตัราการเกดิอุบตัเิหตุ และ 3) ความเสี�ยงดา้นอื�นๆ หมายถงึ 
กฎหมาย กฎระเบยีบ ขอ้บงัคบัต่างๆ ความแตกต่างของขั �นตอนการพธิกีารทางศุลกากร และเอกสาร
ผ่านแดน ในสว่นของการประเมนิความเสี�ยงนั �น Hallikas และคณะ (2002) กล่าวว่า เป็นความต้องการ
ที�จะทาํใหข้อ้มลูเชงิคุณภาพเป็นขอ้มลูเชงิปรมิาณเพื�อใหง้่ายต่อการเปรยีบเทยีบความเสี�ยงแต่ละอย่าง 
โดยกาํหนดเป็นระดบัความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยงนั �น ดงัตารางที� 2 กบัระดบัความรุนแรงของ
ผลกระทบความเสี�ยงนั �นดงัตารางที� 3 แลว้นํามาคณูกนั ผลลพัธท์ี�ไดจ้ะเป็นระดบัคะแนนของความเสี�ยง
นั �น ดงัสมการที� (8) 
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วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

SPR                (8) 
เมื�อ  R  คอื คะแนนความเสี�ยงของเสน้ทาง 

       P   คอื ระดบัความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยงของเสน้ทาง 

            S   คอื ระดบัความรนุแรงของผลกระทบจากความเสี�ยงของเสน้ทาง 
 

ตารางที� 2 : ระดบัการประเมนิความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยง ดดัแปลงจาก Hallikas และคณะ (2004) 

ระดบั ความน่าจะเป็นที�จะเกิดความเสี�ยง ( P ) คาํอธิบาย 

1 ไมน่่าเป็นไปไดอ้ยา่งมาก เหตุการณ์เกดิขึ�นไดย้ากมาก 

2 ไมน่่าเป็นไปได ้ เหตุการณ์ไมค่อ่ยเกดิขึ�น 

3 ปานกลาง เหตุการณ์มโีอกาสเกดิขึ�น 

4 เป็นไปได ้ เหตุการณ์เคยเกดิขึ�น 

5 เหตุการณ์เป็นไปไดม้าก เหตุการณ์เกดิขึ�นบ่อยมาก 

 
ตารางที� 3 : ระดบัการประเมนิความรุนแรงของผลกระทบจากความเสี�ยง ดดัแปลงจาก Hallikas และคณะ (2004) 

ระดบั การประมาณความรนุแรงของผลกระทบจากความเสี�ยง ( S ) คาํอธิบาย 

1 ไมม่ผีลกระทบ การสญูเสยีนั �นไมม่นียัสาํคญั 

2 มผีลกระทบเลก็น้อย มกีารสญูเสยีเพยีงเลก็น้อย 

3 มผีลกระทบปานกลาง ก่อใหเ้กดิความลําบากในระยะสั �น 

4 มผีลกระทบมาก ก่อใหเ้กดิความลําบากในระยะยาว 

5 มผีลกระทบรนุแรงมาก บรษิทัตอ้งยตุกิารดาํเนินการ 

 
 จากการศกึษางานวจิยัที�ผ่านมา พบว่ามงีานวจิยัที�ศกึษาการเลอืกเสน้ทางและรูปแบบการ
ขนสง่ระหว่างประเทศที�ตอ้งใชก้ารผสมผสานรูปแบบการขนส่งมากกว่าหนึ�งรูปแบบ งานวจิยัส่วนใหญ่
เน้นที�การเลอืกเสน้ทางและรปูแบบการขนสง่เพื�อใหม้ตีน้ทุนในการขนสง่ตํ�าที�สดุ และ/หรอืมเีวลาในการ
ขนสง่ตํ�าที�สดุดว้ย โดยใชเ้กณฑใ์นการตดัสนิใจเชงิปรมิาณเป็นส่วนใหญ่ไม่มกีารนําเกณฑต์ดัสนิใจเชงิ
คุณภาพมาเกี�ยวขอ้งเลย ยกเวน้ของ Banomyong and Beresford (2001) ที�มกีารพจิารณาความเสี�ยง
ของเสน้ทางดว้ย ส่วน Chang (2008) ไดศ้กึษาการเลอืกเสน้ทางการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ โดย
ใช ้Shortest Path Problems with Time Windows เพื�อหาเสน้ทางการขนสง่ที�เหมาะสม  
 

ระเบียบวิธีการวิจยั 
 

การวจิยัครั �งนี� มวีธิกีารวจิยัสาํหรบัการตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนสง่สนิคา้จะแบ่งออกเป็น 2 
สว่น คอื  

 
ส่วนที� 1 การรบัขอ้มูลความต้องการของผู้ตดัสนิใจ ซึ�งประกอบดว้ย การกําหนดจุดต้นทาง

และจุดปลายทาง โดยการกาํหนดงบประมาณที�มเีวลาที�กาํหนดไวใ้นการขนสง่ ระดบัคะแนนความเสี�ยง
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การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

ที�ยอมรบัได้ของความเสี�ยงด้านตัวสนิค้า ความเสี�ยงของโครงสร้างพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความ
สะดวกในเสน้ทาง และความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 

นอกจากนี� ในสว่นนี�มกีารกําหนดนํ�าหนักความสาํคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจเชงิปรมิาณและ
เชงิคุณภาพ เพื�อทราบการใหค้วามสาํคญัของแต่ละเกณฑต์ดัสนิใจแต่ละเกณฑ ์ขององคก์ารต่างๆ ตาม
แนวทางของ AHP มาช่วยในการหานํ�าหนกัความสาํคญัของเกณฑต์ดัสนิใจเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพ 
โดยนํ�าหนักความสําคัญของเกณฑ์ตัดสินใจได้มาจากการสัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมาย 3 กลุ่ม คือ 
ผูป้ระกอบการดา้นโลจสิตกิส ์นกัวชิาการ และหน่วยงานรฐัที�เกี�ยวขอ้ง 

ส่วนที� 2 เป็นส่วนที�ใชใ้นการคํานวณหาเสน้ทางการขนส่งที�เหมาะสมกบัขอ้จํากดัของเกณฑ์

การตดัสนิใจเชงิปรมิาณ คอื ดา้นงบประมาณ ดา้นเวลา และเกณฑก์ารตดัสนิใจเชงิคุณภาพ คอื ความ
เสี�ยงในการขนส่งสนิค้าของเสน้ทางต่างๆ โดย ZOGP แบบถ่วงนํ�าหนักมาเป็นเครื�องมอืช่วยในการ
คาํนวณ ในระบบการตดัสนิใจนี�จะนํานํ�าหนกัความสาํคญัของเกณฑต์ดัสนิใจต่างๆ ที�ไดจ้ากสว่นที� 1 มา
เป็นนํ�าหนักความสาํคญัของค่าเบี�ยงเบนของเกณฑต่์างๆ ในสมการเป้าหมาย และนําเอาเป้าหมายที�
ต้องการในการขนส่ง ด้านงบประมาณ เวลา และความเสี�ยงต่างๆ มาสร้างเป็นสมการเงื�อนไขของ 
ZOGP 
 

ผลการวิจยั 
 
 จากวตัถุประสงคข์องงานวจิยันี� ตอ้งการเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที�เหมาะสมที�สุด โดยใช้
เกณฑก์ารตดัสนิใจเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพ โดยที�นํ�าหนักความสาํคญัของแต่ละเกณฑแ์ละกําหนด
ความตอ้งการ ทั �งงบประมาณ เวลาในการขนสง่ และความเสี�ยงต่างๆ เริ�มตน้จากการศกึษาเสน้ทางการ
ขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปสาธารณรฐัอนิเดยีตะวนัออกเฉียงเหนือ ซึ�งม ี10 เสน้ทาง รายละเอยีด
ดงัตารางที� 4  
 
ตารางที� 4 : เสน้ทางและขอ้มลูตน้ทุนการขนส่งสนิคา้ ระยะทาง และระยะเวลา ของการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไป

ยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) 

เส้นทาง 
เวลา 

(วนั) 

ค่าใช้จ่าย 

(บาท) 

ระยะทาง 

(กม.) 

1. กรุงเทพมหานคร – แมส่อด/เมยีวด ี– มะละแหมง่ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห ์– เมอืง   
   กุวาฮาต ิ

13 237,000 2,484 

2. กรุงเทพมหานคร – แมส่าย/ท่าขี�เหลก็ – เชยีงตุง – ตองย ี– มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห ์  
   – เมอืงกุวาฮาต ิ

16 418,000 2,815 

3. กรุงเทพมหานคร – บา้นหว้ยต้นนุ่น/ลอยก่อ – เนปิดอว ์– มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห์ –  
   เมอืงกุวาฮาต ิ

17 252,000 2,502 

4. กรุงเทพมหานคร – กิ�วผาวอก/เชยีงตุง – ตองย ี– มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห์ – เมอืงกุ 
   วาฮาต ิ

17 252,000 2,591 
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ตารางที� 4 : (ต่อ) 

เส้นทาง 
เวลา 

(วนั) 

ค่าใช้จ่าย 

(บาท) 

ระยะทาง 

(กม.) 

5. กรุงเทพมหานคร – บา้นพุนํ�ารอ้น/ทวาย – มะละแหมง่ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห ์–  
    เมอืงกุวาฮาต ิ

17 282,000 2,711 

6. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืจติตะกอง – รฐัตรปิรุะ – เมอืงกุวาฮาต ิ 25 64,000 5,239 

7. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั(ประเทศไทย) # ท่าเรอืจติตะกอง (สาธารณรฐั 
   ประชาชนบงักลาเทศ) – รฐัเมฆาลยั(สาธารณรฐัอนิเดยี) – เมอืงกุวาฮาต ิ

25 62,000 5,067 

8. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืเมอืงโกลกาตา – เมอืงกุวาฮาต ิ 29 72,000 5,576 

9. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืย่างกุง้ – ย่างกุง้ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ู 
   มอเร่ห ์– เมอืงกุวาฮาต ิ

35 78,000 6,243 

10. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืระนอง # ท่าเรอืย่างกุง้ – ย่างกุง้ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอ 
   เร่ห ์– เมอืงกุวาฮาต ิ

29 85,500 3,593 

 

หมายเหตุ : – แทน รถบรรทุก และ # แทน เรอืเดนิทะเล  

ที�มา: กรมส่งเสรมิการคา้ระหว่างประเทศ, 2555 
  

การคาํนวณหาคะแนนความเสี�ยงทั �ง 3 ดา้น คอื 1) ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 2) ความเสี�ยงของ
โครงสรา้งพื�นฐานและอุปกรณ์อํานวยความสะดวกในเสน้ทาง และ 3) ความเสี�ยงดา้นอื�นๆ จะแบ่งช่วง
ของเสน้ทางออกเป็น 3 ช่วง คอื ช่วงที� 1 เสน้ทางการขนสง่สนิคา้ภายในประเทศไทย ช่วงที� 2 เสน้ทาง
การขนสง่สนิคา้ภายในสาธารณรฐัแห่งสหภาพพม่า และช่วงที� 3 เสน้ทางการขนสง่สนิคา้ภายในสาธรณ
รฐัอินเดียและสาธารณรฐัประชาชนบงักลาเทศ แต่ละช่วงจะให้ผู้เชี�ยวชาญที�มีประสบการณ์ในการ
เดนิทางในเสน้ทางนั �น อย่างน้อย 6 ครั �งใน 1 ปี เป็นผูป้ระเมนิระดบัความน่าจะเป็นที�จะเกดิ และระดบั
ความรุนแรงของผลกระทบจากความเสี�ยงของเสน้ทางแต่ละช่วง 

นํ�าหนักถ่วงของแต่ละเสน้ทางแสดงดงัตารางที� 5 (ภายในประเทศไทย) ตารางที� 6 (ภายใน
สาธารณรฐัแห่งสหภาพพม่า) และ ตารางที� 7 (ภายในสาธารณรฐัอนิเดยีและสาธารณรฐัประชาชนบงัก- 
ลาเทศ) 
 
ตารางที� 5 : นํ�าหนกัถ่วงของเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ภายในประเทศไทย 

เส้น

ทาง 

เส้นทางขนส่งสินค้าทางบก 

(ประเทศไทย) a  A  A

ak  

ด้านตวั

สินค้า 

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ด้านอื�นๆ 

P S P S P S 

1 กรงุเทพมหานคร - แมส่อด/เมยีวด ี 502 2,484 0.202 2 2 2 2 2 2 

2 กรงุเทพมหานคร - แมส่าย/ท่าขี�เหลก็ 900 2,815 0.319 2 2 2 2 2 2 

3 กรุงเทพมหานคร - บา้นหว้ยตน้นุ่น/ลอยก่อ 921 2,502 0.368 2 2 2 2 2 2 

4 กรงุเทพมหานคร - กิ�วผาวอก/เชยีงตุง 823 2,591 0.317 2 2 3 2 3 2 

5 กรงุเทพมหานคร - บา้นพนํุ�ารอ้น/ทวาย 300 2,711 0.110 2 2 3 2 3 2 
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การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

ตารางที� 5 : (ต่อ) 

เส้น

ทาง 

เส้นทางขนส่งสินค้าทางบก 

(ประเทศไทย) a  A  A

ak  
ด้านตวั

สินค้า 

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ด้านอื�นๆ 

P S P S P S 

6 กรงุเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั 130 5,239 0.024 2 2 2 1 2 1 

7 กรงุเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั 130 5,067 0.025 2 2 2 1 2 1 

8 กรงุเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั 130 5,576 0.023 2 2 2 1 2 1 

9 กรงุเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั 130 6,243 0.020 2 2 2 1 2 1 

10 กรงุเทพมหานคร – ท่าเรอืระนอง 581 3,593 0.161 2 2 3 2 3 2 
 

หมายเหตุ : – แทน รถบรรทุก, # แทน เรอืเดนิทะเล, a แทน ระยะทาง (กม.), A แทน ระยะทางทั �งหมดของเสน้ทาง, 
P แทน ระดบัความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยงของเสน้ทาง และ S แทน ระดบัความรุนแรงของผลกระทบจากความ
เสี�ยงของเสน้ทาง 

 
ตารางที� 6 : นํ�าหนกัถ่วงของเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ภายในสาธารณรฐัแห่งสหภาพพมา่ 

เส้น

ทาง 

เส้นทางขนส่งสินค้าทางบก 

(สาธารณรฐัแห่งสหภาพพม่า) a  A  A

ak  
ด้านตวั

สินค้า 

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ด้านอื�นๆ 

P S P S P S 

1 
แม่สอด/เมยีวด ี- มะละแหม่ง – มณัฑะ 

เลย ์
1,388 2,484 0.559 2 2 2 2 2 2 

2 
แม่สาย/ท่าขี�เหล็ก - เชียงตุง - ตองยี – 

มณัฑะเลย ์
1,321 2,815 0.469 2 2 3 2 2 2 

3 
บ้านห้วยต้นนุ่น/ลอยก่อ - เนปิดอว์ – 

มณัฑะเลย ์
987 2,502 0.394 2 2 4 2 2 2 

4 กิ�วผาวอก/เชยีงตุง – ตองย ี– มณัฑะเลย ์ 1,174 2,591 0.453 2 2 4 2 2 2 

5 
บา้นพนํุ�ารอ้น/ทวาย – มะละแหม่ง – มณั 

ฑะเลย ์
1,947 2,711 0.718 2 2 5 2 2 2 

9 ท่าเรอืยา่งกุง้ - ยา่งกุง้ – มณัฑะเลย ์ 1,327 6,243 0.212 2 2 3 2 2 2 

10 ท่าเรอืยา่งกุง้ – ยา่งกุง้ – มณัฑะเลย ์ 1,327 3,593 0.369 2 2 3 2 2 2 

9 ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืยา่งกุง้ 3,992 6,243 0.639 3 2 3 2 2 2 

10 ท่าเรอืระนอง # ท่าเรอืยา่งกุง้ 1,091 3,593 0.304 2 2 4 2 3 2 
 

หมายเหต ุ: – แทน รถบรรทุก, # แทน เรอืเดนิทะเล, a แทน ระยะทาง (กม.), A แทน ระยะทางทั �งหมดของเสน้ทาง, 
P แทน ระดบัความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยงของเสน้ทาง และ S แทน ระดบัความรุนแรงของผลกระทบจากความ
เสี�ยงของเสน้ทาง 
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ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ความเสี�ยง และระดบัความรุนแรงของผลกระทบจากความเสี�ยง และนําระดบัความเสี�ยงทั �ง
สองคูณกนั จะไดค้ะแนนความเสี�ยงเบื�องต้นของเสน้ทางช่วงนั �น และเนื�องจากแต่ละช่วงมรีะยะทางที�
แตกต่างกนั จงึถ่วงนํ�าหนักคะแนนความเสี�ยงของแต่ละช่วงดว้ยอตัราส่วนระยะทางของในช่วงนั �นกบั
ระยะทางทั �งหมด จะไดค้ะแนนความเสี�ยงของเสน้นทางช่วงนั �นๆ และสุดทา้ยจะนําคะแนนความเสี�ยง
ของแต่ละช่วงจากต้นทางจนถงึปลายทางมารวมกนั กจ็ะไดค้่าความเสี�ยงของเสน้ทางนั �น ดงัสมการที� 
(9) 

 

)
1
(

A
RS aR k

p

k
k




                     (9) 

 

เมื�อ  RS  คอื คะแนนความเสี�ยงของเสน้ทาง  

Rk  คอื คะแนนความเสี�ยงเสน้ทางช่วงที� k   

A

ak  คอื อตัราสว่นระยะทางช่วงที� k  ต่อระยะทางทั �งหมด 

k    คอื ช่วงของเสน้ทางยอ่ยในเสน้ทาง ตั �งแต่ p,...,2,1  
 

เช่น คะแนนความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานของเสน้ทางที� 1 = [นํ�าหนกัคะแนนความเสี�ยง X 
(คะแนนความเสี�ยงช่วงกทม. - แม่สอด/เมยีวด)ี] + [นํ�าหนักคะแนนความเสี�ยง X (คะแนนความเสี�ยง
ช่วงแม่สอด/เมยีวด ี- มะละแหม่ง – มณัฑะเลย)์] + [นํ�าหนักคะแนนความเสี�ยง X (คะแนนความเสี�ยง
ช่วงมณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเร่ห ์- เมอืงกุวาฮาต)ิ] 

 

= (4x502/2484)+(4x1388/2484)+(12X594/2484) 
= (4x0.202)+(4x0.559)+(12x0.239)  
= 5.55 

 

ตารางที� 7 : นํ�าหนักถ่วงของเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ภายในสาธารณรฐัอนิเดยีและสาธารณรฐัประชาชนบงักลาเทศ 

เส้น

ทาง 

เส้นทางขนส่งสินค้าทางบก 

(สาธารณรฐัอินเดียและสาธารณรฐั

ประชาชนบงักลาเทศ) 
a  A  

A

ak  

ด้านตวั

สินค้า 

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ด้านอื�นๆ 

P S P S P S 

1 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 2,484 0.239 2 2 4 3 2 2 

2 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 2,815 0.211 2 2 4 3 2 2 

3 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 2,502 0.237 2 2 4 3 2 2 

4 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 2,591 0.229 2 2 4 3 2 2 

5 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 2,711 0.219 2 2 4 3 2 2 

9 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 6,243 0.095 2 2 4 3 2 2 

10 มณัฑะเลย ์- ตาม/ูมอเรห่ ์- เมอืงกุวาฮาต ิ 594 3,593 0.165 2 2 4 3 2 2 

8 ท่าเรอืเมอืงโกลกาตา - เมอืงกุวาฮาต ิ 1,018 5,576 0.182 2 2 3 3 2 2 
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วรพจน์ มถีม และ สหชยั ฉมิมณ ี

การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

ตารางที� 7 : (ต่อ) 

เส้น

ทาง 

เส้นทางขนส่งสินค้าทางบก 

(สาธารณรฐัอินเดียและสาธารณรฐั

ประชาชนบงักลาเทศ) 
a  A  

A

ak  
ด้านตวั

สินค้า 

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ด้านอื�นๆ 

P S P S P S 

6 รฐัตรปิรุะ – เมอืงกุวาฮาต ิ 599 5,239 0.114 2 2 3 3 2 2 

6 
ท่าเรือจิตตะกอง - รฐัตริปุระ (บังกลา- 

เทศ) 
248 5,239 0.047 3 2 4 3 2 2 

7 ท่าเรอืจติตะกอง – รฐัเมฆาลยั 575 5,067 0.113 3 2 3 4 3 2 

7 รฐัเมฆาลยั – เมอืงกุวาฮาต ิ 100 5,067 0.020 2 2 3 2 3 2 

6 ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืจติตะกอง 4,262 5,239 0.813 2 2 3 2 2 2 

7 ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืจติตะกอง 4,262 5,067 0.841 2 2 3 2 2 2 

8 ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรอืเมอืงโกลกาตา 4,428 5,576 0.794 2 2 2 2 2 2 
 

หมายเหต ุ: – แทน รถบรรทุก, # แทน เรอืเดนิทะเล, a แทน ระยะทาง (กม.), A แทน ระยะทางทั �งหมดของเสน้ทาง, 
P แทน ระดบัความน่าจะเป็นในการเกดิความเสี�ยงของเสน้ทาง และ S แทน ระดบัความรุนแรงของผลกระทบจากความ
เสี�ยงของเสน้ทาง 

 
หลงัจากการคํานวณระดับคะแนนความเสี�ยงถ่วงนํ�าหนักของแต่ละเส้นทาง โดยการถ่วง

นํ�าหนักความสาํคญัดว้ยระยะทางในแต่ละช่วงแลว้ ของความเสี�ยงแต่ละดา้นแลว้ จะไดฐ้านขอ้มูลของ
ระบบการตดัสนิใจเป็นดงัตารางที� 8 
 
ตารางที� 8 : ฐานขอ้มลูของเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉยีงเหนือ) 

เส้นทาง 
เวลา

(วนั) 

ค่าใช้จ่าย 

(บาท) 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้านตวั

สินค้า 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้านอื�นๆ 

1. กรุงเทพมหานคร – แม่สอด/เมยีวด ี– มะละแห
มง่ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเรห่ ์– เมอืงกุวาฮาต ิ

13 237,000 4.00 5.55 4.00 

2. กรุงเทพมหานคร – แม่สาย/ท่าขี�เหลก็ – เชยีง
ตุง – ตองย ี– มณัฑะเลย ์– ตามู/มอเร่ห ์– เมอืงกุ

วาฮาต ิ

16 418,000 4.00 6.39 4.00 

3. กรุงเทพมหานคร – บ้านห้วยต้นนุ่น/ลอยก่อ – 
เนปิดอว ์– มณัฑะเลย ์– ตามู/มอเร่ห ์– เมอืงกุวา

ฮาต ิ

17 252,000 4.00 7.30 4.00 

4. กรุงเทพมหานคร – กิ�วผาวอก/เชยีงตุง – ตองย ี
– มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเรห่ ์– เมอืงกุวาฮาต ิ

17 252,000 4.00 8.21 4.64 
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ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

ตารางที� 8 : (ต่อ) 

เส้นทาง 
เวลา

(วนั) 

ค่าใช้จ่าย 

(บาท) 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้านตวั

สินค้า 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้าน

โครงสร้าง

พื�นฐาน 

ระดบั

ความเสี�ยง

ด้านอื�นๆ 

5. กรุงเทพมหานคร – บา้นพุนํ�ารอ้น/ทวาย – มะละ

แหมง่ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเรห่ ์– เมอืงกุวาฮาต ิ
17 282,000 4.39 11.11 4.62 

6. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรือ
จติตะกอง – รฐัตรปุิระ – เมอืงกุวาฮาต ิ

25 64,000 8.95 6.46 3.95 

7. กทม. – ทา่เรอืแหลมฉบงั(ประเทศไทย) # ทา่เรอื

จติตะกอง(สาธารณรฐัประชาชนบงักลาเทศ) – รฐั

เมฆาลยั(สาธารณรฐัอนิเดยี) – เมอืงกุวาฮาต ิ

25 62,000 4.23 6.55 4.21 

8. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรือ

เมอืงโกลกาตา – เมอืงกุวาฮาต ิ
29 72,000 4.00 6.43 3.95 

9. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืแหลมฉบงั # ท่าเรือ

ย่างกุ้ง – ย่างกุ้ง – มัณฑะเลย์ – ตามู/มอเร่ห์ – 
เมอืงกุวาฮาต ิ

35 78,000 4.99 5.99 3.71 

10. กรุงเทพมหานคร – ท่าเรอืระนอง # ท่าเรอืยา่ง

กุ้ง – ยา่งกุ้ง – มณัฑะเลย ์– ตามู/มอเร่ห ์– เมอืงกุ

วาฮาต ิ

29 85,500 4.00 7.51 4.93 

 

หมายเหต ุ: – แทน รถบรรทุก และ # แทน เรอืเดนิทะเล 

 
 การหานํ�าหนกัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ สมัภาษณ์จากผูเ้ชี�ยวชาญ 3 กลุ่ม คอื 1) นักวชิาการที�
ทํางานวจิยัด้านการเลือกเส้นทางการขนส่งสนิค้าและมีประสบการณ์ในการทําวจิยัด้านการประเมิน
เสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระดบัชาตมิาก่อน 2) ผูป้ระกอบการทางดา้นโลจสิตกิสท์ี�มกีารขนส่งสนิคา้จาก
ประเทศไทยไปยงัสาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) 3) ผูแ้ทนจากหน่วยงานรฐัที�เกี�ยวขอ้งที�
เคยสาํรวจหรอืเดนิทางในเสน้ทางนี�มาก่อน 

ในการหาความสําคญัของเกณฑต์ดัสนิใจต่างๆ จะใชแ้นวทางของกระบวนการลําดบัชั �นเชงิ
วเิคราะหม์าช่วยในการหานํ�าหนกัความสาํคญัโดยเปรยีบเทยีบ และใชโ้ปรแกรม Expert Choice ver. 9 
มาช่วยในการสมัภาษณ์ และกําหนดใหค้่า C.R. จะต้องไม่เกนิ 0.1 นํ�าหนักความสาํคญัของเกณฑก์าร
ตดัสนิใจที�ไดจ้ากการสมัภาษณ์นกัวชิาการ มคี่าดงันี� งบประมาณในการขนส่ง 0.126 เวลาในการคนส่ง 
0.118 ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 0.371 ความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอํานวยความสะดวกใน
เสน้ทาง 0.128 และความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 0.264 ดงัรปูที� 3 
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วรพจน์ มถีม และ สหชยั ฉมิมณ ี

การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

 
 

รปูที� 3 : ผลการคาํนวณนํ�าหนกัความสาํคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ จากนกัวชิาการ 

 
นํ�าหนักความสาํคญัของเกณฑ์การตดัสนิใจที�ไดจ้ากการสมัภาษณ์ผู้ประกอบการดา้นโลจสิ- 

ตกิส ์มคี่าดงันี� งบประมาณในการขนสง่ 0.131 เวลาในการคนส่ง 0.139 ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 0.353 
ความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอาํนวยความสะดวกในเสน้ทาง 0.151 และความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 
0.226 ดงัรปูที� 4 

 

 
 

รปูที� 4 : ผลการคาํนวณนํ�าหนักความสําคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ จากผูป้ระกอบการดา้นโลจสิตกิส ์
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ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

นํ�าหนกัความสาํคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจที�ไดจ้ากการสมัภาษณ์บุคลากรในหน่วยงานรฐั มี
ค่าดงันี� งบประมาณในการขนสง่ 0.113 เวลาในการคนสง่ 0.093 ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 0.161 ความ
เสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอาํนวยความสะดวกในเสน้ทาง 0.279 และความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 0.354 
ดงัรปูที� 5 
 

 
 

รปูที� 5 : ผลการคาํนวณนํ�าหนกัความสําคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ จากหน่วยงานรฐัที�เกี�ยวขอ้ง 
 

หลงัจากไดนํ้�าหนักความสาํคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจจากผูเ้ชี�ยวชาญทั �ง 3 กลุ่มแลว้ หาค่า 
ตวัแทนของทั �ง 3 กลุ่ม โดยใชก้ารหาค่าเฉลี�ย โดยใชค้่าเฉลี�ยเลขคณิต ซึ�งไดค้่านํ�าหนักความสาํคญั ดงั
ตารางที� 9 เกณฑด์า้นงบประมาณมนํี�าหนกัความสาํคญัโดยเปรยีบเทยีบเป็น 0.123 เกณฑด์า้นเวลาใน
การขนส่งสนิค้ามีนํ�าหนักความสําคญัโดยเปรียบเทียบเป็น 0.117 เกณฑ์ความเสี�ยงด้านตัวสนิค้ามี
นํ�าหนกัความสาํคญัโดยเปรยีบเทยีบเป็น 0.295 เกณฑค์วามเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอํานวย
ความสะดวกในเสน้ทางมนํี�าหนกัความสาํคญัโดยเปรยีบเทยีบเป็น 0.183 เกณฑค์วามเสี�ยงดา้นอื�นๆ มี
นํ�าหนกัความสาํคญัโดยเปรยีบเทยีบเป็น 0.281 

 

ตารางที� 9 : นํ�าหนกัความสาํคญัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ 

เกณฑก์ารตดัสินใจ นักวิชาการ 
ผู้ประกอบการ 

ด้านโลจิสติกส์ 
หน่วยงานรฐั 

ตวัแทนนํ�าหนัก

ความสาํคญั 

งบประมาณ 0.126 0.131 0.113 0.123 

เวลา 0.118 0.139 0.093 0.117 

ความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ 0.371 0.353 0.161 0.295 

ความเสี�ยงดา้นโครงสรา้งพื�นฐาน 0.128 0.151 0.279 0.183 

ความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 0.264 0.226 0.354 0.281 
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ค่าเป้าหมายของแต่ละเกณฑก์าํหนดโดยการสมัภาษณ์จากผูป้ระกอบการ ภายใต้ค่าที�ยอมรบั
ไดใ้นดา้นต่างๆ ในการขนส่งสนิคา้ที�มมีูลค่ามากกว่า 3 ล้านบาทต่อตู้ขนาด 20 ฟุต (1 TEU) คอื งบ 
ประมาณไม่เกนิ 300,000 บาท เวลา 17 วนั คะแนนความเสี�ยงดา้นตวัสนิคา้ไม่เกนิ 6 คะแนนความเสี�ยง
ดา้นโครงสรา้งพื�นฐานและสิ�งอํานวยความสะดวกในเสน้ทางไม่เกนิ 6 และคะแนนความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 
ไม่เกนิ 6 จากขอ้มลูที�ไดนํ้ามาสรา้งรปูแบบการโปรแกรมเป้าหมายแบบศนูยห์นึ�งแบบถ่วงนํ�าหนักไดด้งั
สมการที� (10)-(16) 
 จากการคํานวณหาเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ดว้ย ZOGP ในรูปที� 6 พบว่าเสน้ทางที�เหมาะสม
ที�สดุ ภายใต้ขอ้จํากดัที�ผูต้ดัสนิใจกําหนด คอื เสน้ทางหมายเลข 1 กรุงเทพมหานคร – แม่สอด – เมยี
วด ี– มะละแหม่ง – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห ์– เมอืงกุวาฮาต ิดงัแผนที�ที�สรา้งโดยใชโ้ปรแกรมประยุกต ์
Google Maps รปูที� 7 มตีน้ทุนการขนสง่ 237,000 บาท ใชเ้วลาในการขนสง่ 13 วนั ค่าความเสี�ยงดา้น
ตวัสนิคา้ 4.00 (ระดบัตํ�า) ค่าความเสี�ยงด้านโครงสร้างพื�นฐานและสิ�งอํานวยความสะดวกในเสน้ทาง 
5.55 (ระดบัตํ�า) และค่าความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 4.00 (ระดบัตํ�า) โดยมคี่าความเบี�ยงเบนเป้าหมายเป็น 15.97 
 

 
 

รปูที� 6: หน้าจอของผลการคาํนวณการของระบบการตดัสนิใจ 
 

จากขอ้มลูขา้งตน้ สรุปไดว้่า เสน้ทางการขนส่งสนิคา้ที�เหมาะสมที�สุดระหว่างประเทศไทยกบั
สาธารณรฐัอนิเดยี (ตะวนัออกเฉียงเหนือ) ภายใต้การยอมรบัของผู้ประกอบการ คอื การขนส่งทาง
รถยนตจ์ากกรุงเทพมหานครไปแม่สอด จงัหวดัตาก แลว้ถ่ายสนิคา้ลงรถบรรทุกของพม่าเขา้สู่เมอืงเมยี
วดต่ีอถงึเมอืงมะละแหม่งเขา้สูเ่มอืงมณัฑะเลย ์เปลี�ยนรถสนิคา้เขา้สูช่ายแดนตาม/ูมอเร่ห ์(พม่า/อนิเดยี) 
เปลี�ยนใช้รถบรรทุกอินเดียเพื�อมุ่งสู่จุดหมายที�เมืองกุวาฮาติ รัฐอัสสัม ซึ�งมีต้นทุนการขนส่งรวม 
237,000 บาท ใช้เวลาในการขนส่ง 13 วนั คะแนนความเสี�ยงด้านตวัสนิค้า 4.00 (ระดบัตํ�า) คะแนน
ความเสี�ยงดา้นโครงสร้างพื�นฐานและสิ�งอํานวยความสะดวกในเสน้ทาง 5.55 (ระดบัตํ�า) และคะแนน
ความเสี�ยงดา้นอื�นๆ 4.00 (ระดบัตํ�า) 
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สมการเป้าหมาย        Minimize 
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Budget , 33.79105.71974876733.79667.7856416316233.39121 


 cdXXXXXXXXXX  (11) 

 
  

,Time  10010171920681717147614751004100310021.9415.76 


 tdXXXXXXXXXX  (12) 

 
  

,damagedfreightofRisk   7.37106.3397.3783.3376.2962.4951.2746.3337.3326.3317.33 


 fdXXXXXXXXXX  (13) 

   

ofRisk Infrastructure, 45.21107.249489.0845.21712.9665.753.84436321292.51173.8 


 rdXXXXXXXXXX  (14) 
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

 ldXXXXXXXXXX (15) 
   

 110987654321  XXXXXXXXXX  (16) 

 
  

 miidiw ,...,2,1:0, 
   

 

 

 

 njorjX ,...,2,1:10    

 
 
  
 
 



40 
 

วรพจน์ มถีม และ สหชยั ฉมิมณ ี

การตดัสนิใจเลอืกเสน้ทางการขนส่งสนิคา้ระหว่างประเทศไทยกบัภาค
ตะวนัออกเฉยีงเหนือของสาธารณรฐัอนิเดยี โดยใช ้AHP และ ZOGP 

 
 

รปูที� 7 : กรุงเทพมหานคร – แมส่อด – เมยีวด ี– มะละแหมง่ – มณัฑะเลย ์– ตาม/ูมอเร่ห ์– เมอืงกุวาฮาต ิ 

ที�มา : เพิ�มเตมิจากโปรแกรมประยุกต์ Google แผนที�  
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ปีที� 11 ฉบบัที� 2 (กรกฎาคม – ธนัวาคม 2557) 

วารสารบรหิารธุรกจิเทคโนโลยมีหานคร 

กติติกรรมประกาศ 
  

ขอขอบคุณ มหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกล้าพระนครเหนือ ที�ใหทุ้นสนับสนุนงานวจิยั
ครั �งนี� ประจําปีงบประมาณ 2556 หมายเลข KMUTNB-NEW-56-03 และผู้เชี�ยวชาญทุกท่านทั �งใน
ประเทศและต่างประเทศ ที�เป็นชาวไทย และชาวต่างชาต ิทั �งนักวชิาการ นักธุรกจิ ที�ใหข้อ้มูล ประเมนิ
เสน้ทาง และขอ้เสนอแนะต่างๆ จนงานวจิยัสาํเรจ็ลุล่วงไปดว้ยด ี
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