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 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค เพื่อคัดเลือกบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา โดยอาศัย
เกณฑปจจัยสําคัญ 5 เกณฑ  ดังนี้ 1. การบริการ  2. สงสินคาทันเวลา 3.  ความถูกตองและความ
ปลอดภัยของสินคา  4.  ปริมาณรถ  5.  ตนทุนขนสง  เปนเกณฑในการวิเคราะหโดยใชทฤษฎีการ
วิเคราะหเชิงลําดับช้ัน (Analytic Hierarchy Process: AHP) และนําเอาโปรแกรม Expert Choice ซ่ึง
เปนโปรแกรมสําเร็จรูปมาเปนเคร่ืองมือชวยสนับสนุนการตัดสินใจแบบพหุเกณทท่ีอยูบนพ้ืนฐาน
ของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห ในการตัดสินใจเลือกบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา 
โดยผูดําเนินการศึกษาไดทําการศึกษาสภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนและเก็บรวบรวมขอมูลปญหาในงาน
จัดสงสินคาของบริษัทท่ีเปนกรณีศึกษา ปญหาท่ีเกิดข้ึน เชน การจัดสงสินคาลาชา สินคาไมครบ 
สินคาเสียหาย พนักงานขับรถ ปญหาดานตนทุนขนสง เปนตน 
 ผลการวิเคราะหคาระดับความสําคัญของเกณทดาน Service Quality ไดคาน้ําหนักท่ี 
0.094 หรือ 9.4% เกณทดาน Product Quantity and Security ไดคาน้ําหนักท่ี 0.123 หรือ 12.3% 
เกณทดาน On-time Delivery ไดคาน้ําหนักท่ี 0.230 หรือ 23 % เกณทดาน Number of  Trucks ไดคา
น้ําหนักท่ี 0.071 หรือ 7.1% เกณทดาน Transportation Cost ไดคาน้ําหนักท่ี 0.483 หรือ 48.3% และ
ผลการวิเคราะหทางเลือกท่ีมีอยู 6 ทางเลือกโดยเปรียบเทียบกับเกณทปจจัยท้ังหมด สรุปไดดังนี้ 
ทางเลือก LSP 1 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.208 ทางเลือก LSP 2 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.322 ทางเลือก LSP 3 ได
คาน้ําหนักท่ี 0.122 ทางเลือก LSP 4 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.079 ทางเลือก LSP 5 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.247 
ทางเลือก LSP 6 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.022 
                 คาท่ีไดทําใหบรรลุวัตถุประสงคหลักคือ บริษัท LSP 2 ซ่ึงไดคาน้ําหนักมากท่ีสุดท่ี 0.322 
และไดคาอัตราความสอดคลองโดยรวม (Overall Inconsistency Index = 0.07) คาท่ีไดไมเกิน 0.1 
แสดงวาผลการวิเคราะหมีความถูกตองสูง 
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คําสําคัญ:  การวิเคราะหเชิงลําดับช้ัน (Analytic Hierarchy Process: AHP), การขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ  Multimodel Transport),  ผู ใหบริการดานขนสงสินค าภายนอก  (Transport Service 
Provider) ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Provider) 
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ABSTRACT 
 

 The objective of this study is to choose the best transportation company. There are    
5 criteria as follows: 1. Service Quality 2. On-time Delivery 3. Product Quantity and Security             
4. Number of Trucks and 5. Transportation Cost (Service Cost). The Analytical Hierarchy Process 
Theory (AHP) and Expert Choice package which is the software for Multiple Criteria Decision 
Making (MCDM) are applied in this transportation service provider selection research. The study 
includes the analysis of delivery problems, which are transportation tardiness, shortage of finished 
products, damage of goods, driver and transportation problems.  
 According to the study, it is found that 1. Weight of Service Quality is 0.094 or 9.4% 
2. Weight of Product Quantity and Security is 0.123 or 12.3% 3. Weight of On-time Delivery is 
0.23 or 23% 4. Weight of Number of Trucks is 0.071 or 7.1% and 5. Weight of Transportation 
Cost is 0. 483 or 48.3%. From the AHP results, the preference scores of LSP 1, LSP 2, LSP 3, 
LSP 4, LSP 5 and LSP 6 are 0.208, 0.322, 0.122, 0.079, 0.247 and 0.022, respectively.  
 The best alternative is LSP 2 with 0.322 highest preference score and the overall 
inconsistency index is 0.07 and less than 0.1. Therefore, the pair-wise comparisons are consistent. 
 
Key words: Analytical Hierarchy Process or AHP, Multimodal Transport Operator, the transport 
service provider, the logistics service provider 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 
                 ธุรกิจดานการใหบริการขนสงสินคาในปจจุบันไดเขามามีบทบาทสําคัญอยางมากตอทุก
ภาคธุรกิจ ท้ังสินคาอุปโภคและสินคาบริโภค ไมวาจะเปนการใหบริการขนสงสินคาทางบก ทาง
ทะเล และทางอากาศ จากอดีตภาคอุตสาหกรรมจะดําเนินการดานการขนสงสินคาเอง เพราะในชวง
เวลานั้นเปนการคาขายภายในประเทศ ตอมาเม่ือกระแสโลกาภิวัตนเกิดข้ึน ทําใหการคาขายมีการ
ขยายตัวจากท่ีเคยคาขายกันภายในประเทศไปสูการสงออกยังตางประเทศ ธุรกิจดานการใหบริการ
ขนสงสินคาก็ไดเร่ิมเกิดข้ึนและไดขยายตัวเพิ่มข้ึนจนถึงปจจุบัน   
 กิจกรรมดานการขนสงสินคา เปนกิจกรรมท่ีสรางมูลคาเพิ่มใหกับสินคา และถึงแมวา
กิจกรรมดานการขนสงสินคาจะชวยเพิ่มมูลคาใหกับสินคาแตในอีกดานหนึ่งก็จะมีปญหาตางๆ
ตามมา ซ่ึงเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนรายวันท่ีเปนผลมาจากการทํางาน ท้ังปญหาดานตนทุนขนสงท่ีเพิ่ม 
ข้ึน คาน้ํามันเช่ือเพลิง คาแรงพนักงาน คาเส่ือมสภาพ  คาซอมบํารุง คาปรับ อ่ืนๆ เปนตน  
 บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษานี้ ไดดําเนินธุรกิจการใหบริการขนสง
สินคาตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodel Transport) ท้ัง ทางบก ทางทะเล ทางอากาศ ใหบริการ
ดานเอกสารพิธีการศุลกากร เปนอีกหนึ่งในหลายบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
 1.1.1 สภาพปญหาของงานขนสง 
  1.1.1.1 ปญหาการจัดสงสินคาไมทันตามกําหนดเวลา: สาเหตุมาจากการท่ีสินคานั้นจะ
ถูกสงมาจากตางประเทศโดยทางเคร่ืองบิน (สินคาขาเขา) ตองผานการตรวจสอบจากศุลกากร ท้ัง 
ตัวสินคาและเอกสารท่ีเกี่ยวของกับการขนสง กวาจะเสร็จส้ินข้ันตอนนี้ตองใชเวลานาน ประกอบ
กับบริษัทมีนโยบาย ใหรถขนสงทุกคันรอรวบรวมสินคาใหเต็มคันกอนท่ีจะนําสงใหกับลูกคา    
ผลกระทบท่ีตามมาทําใหสินคาสงถึงลูกคาลาชา 
  1.1.1.2 ปญหาสินคาเสียหายระหวางขนสง : สาเหตุมาจากท่ีพนักงานขับรถขาดความ
ระมัดระวังในการขับข่ีและเรงความเร็วเพื่อใหสงสินคาทันเวลา 
  1.1.1.3 ปญหาพนักงานขับรถหยุดงานบอย : สาเหตุมาจากการท่ีมีงานขนสงตลอด 24  
ช่ัวโมง ทําใหพักผอนไมเพียงพอ และรถท่ีมีอยูก็ไมสามารถท่ีจะสงเสริมใหกันได จึงตองจอดรถคัน
ท่ีไมมีคนขับท้ิงไว 
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  1.1.1.4 ปญหาเกี่ยวกับการจราจร: การขนสงสินคาเขาในเขตกรุงเทพมหานคร โดย 
เฉพาะพ้ืนท่ีเขตหามรถบรรทุกขนาดใหญผานในชวงเวลาที่กฎหมายกําหนดเขตหามผาน ตองใช
รถบรรทุกขนาดเล็กขนสงแทนทําใหรถไมเพียงพอกับปริมาณงานท่ีมีอยู 
  1.1.1.5 ปญหาคาทางดวน บริษัทไดใชบริการทางดวนเปนประจํา ท้ังงานขนสงในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมลทลซ่ึงเปนเงินจํานวนมาก โดยใชบริการในรูปแบบบัตรผานทางดวน
แบบธรรมดาและเงินสด โดยจะแจกใหกับพนักงานขับรถทุกคันท่ีนําสงสินคา ท้ังรถขนสงขนาด
เล็กและรถขนสงขนาดใหญ 
  1.1.1.6 ปญหาการติดตามสถานะรถบรรทุก เนื่องจากบริษัทยังไมมีระบบการติดตาม
สถานะรถบรรทุกแบบปจจุบัน (GPS) ทําใหไมสามารถท่ีจะรูสถานะของรถในขณะนั้นวาอยูตรงจุด
ไหน โดยใหพนักงานขับรถโทรศัพทพูดคุยกับเจาหนาท่ีฝายควบคุมงานจัดสง ทําใหขอมูลสถานะ
ของรถ  มีความคลาดเคล่ือน  บางคร้ังมีผลทําใหการจัดสงสินคาลาชา 
  1.1.1.7 ปญหาการมีพนักงานฝายควบคุมแผนการจัดสงเปนจํานวนมาก เชน ฝายควบคุม
แผนการขนสงสินคาประจําวัน ฝายติดตามสถานะของรถ ฝายดูแลเอกสารตางๆ เนื่องจากการจัดสง
จะมีลักษณะหลากหลายรูปแบบ  ท้ังการรับสินคาขาเขาและสงสินคาขาออก หรือการรับสินคาจาก
โรงงานหน่ึงไปสงอีกโรงงานหน่ึง 
  1.1.1.8 ปญหาการใชน้ํามันเช้ือเพลิง แมวาระยะหลังบริษัทจะหันมาใชกาซ NGV, LPG  
แตก็เปนเพียงบางสวน พนักงานขับรถจะอางวาตองการเรงความเร็ว เพื่อใหสงสินคาทันตามกําหนด  
และยังไมมีระบบการตรวจสอบการใชน้ํามันของรถแตละคัน ทําใหไมสามารถรูขอมูลไดวารถแต
ละคันมีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงอยางไร 
  1.1.1.9 ปญหารถเสียบอย แมวาบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสจะมีบริษัทประกันคอย
ดูแลเร่ืองการตรวจเช็คสภาพรถอยู แตสําหรับหนางานจริงแลว เปนหนาท่ีพนักงานขับรถท่ีตอง
รับผิดชอบรถท่ีตัวเองขับ ตองม่ันตรวจสอบสภาพรถกอนออกปฏิบัติงานทุกคร้ัง แตก็ยังมีเหตุท่ีรถ
เสียบอย บางคร้ังโหลดสินคาข้ึนรถแลวและกําลังจะออกรถ แตรถเสียไมสามารถปฏิบัติงานไดจึง
ตองมีการเปล่ียนรถ ทําใหตองเสียเวลาในการจัดสงสินคา 
 1.1.2 วิเคราะหคา KPI ปญหาการจัดสงสินคา 
 จากการศึกษา และเก็บรวบรวมขอมูลการจัดสงสินคาต้ังแตเดือน  กุมภาพันธ-
พฤศจิกายน 2553 พบวา การจัดสงสินคาลาชา เปนปญหาอันดับแรก โดยคา KPI ท่ีตั้งไวอยูท่ี 0.03 
เปอรเซ็นต จากขอมูลจะพบวามีเพียงเดือนมีนาคมและเดือนพฤษภาคมท่ีระดับ KPI อยูในเกณทท่ีดี
คือสามารถจัดสงสินคาไดทันเวลา สวนในเดือนอ่ืนๆ นั้น ระดับ KPI จะสูงกวาเปาหมายท่ีตั้งไว ซ่ึง
ก็มีหลายสาเหตุท่ีทําใหการจัดสงสินคาลาชา สาเหตุจากการท่ีสงสินคาหลายจุด โดยท่ีรถขนสง

DPU



                                                                                                                                                               3 

จะตองทําการจัดสงสินคามากกวา 2 จุด ทําใหจุดลงสินคาถัดไปไมสามารถลงสินคาไดทันตาม
กําหนด  อันดับสองคือ การบริการตอลูกคา พนักงานขับรถขาดทักษะในการส่ือสารทําใหเกิดความ
เขาใจไมตรงกับความตองการของลูกคา อันดับสามคือ สงสินคาผิด พนักงานขับรถจะลงสินคาผิดท่ี
เม่ือมีหลาดจุด หลายคร้ังท่ีสงสินคาของลูกคาอีกรายหน่ึงใหกับอีกรายหน่ึง ซ่ึงทําใหไดรับการ
รองเรียนจากลูกคาอยูบอยๆ ในเร่ืองประสิทธิภาพการทํางาน เพราะการปญหาท่ีเกิดข้ึนจะกระทบ
ตอลูกคาโดยตรงในเร่ืองของการวางแผนการผลิต ทําใหลูกคาไมสามารถผลิตสินคานั้นๆ ไดทัน 
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TRANSPORT SUMMARY KPI 
KPI ปญหาจัดสงสินคาเดือน กุมภาพนัธ - พฤศจิกายน 2553 

 
ตารางที่ 1.1  รายงาน  KPI ปญหาการจัดสงสินคา          
 

Transport KPI กุมภาพันธ มีนาคม เมษายน พฤษภาคม มิถุนายน กรกฎาคม สิงหาคม กันยายน ตุลาคม พฤศจิกายน 

Total delivery  770  750  720  720  765  730  745  780  755  775 

On time delivery  737  729  694  701  730  687  718  756  729  740 

Delay Delivery  33  21  26  19  35  43  27  24  26  35 

เปาหมาย 0.03%  4  2.8  3.6  2.6  4.5  5.8  3.6  3  3.4  4.5 

 
ที่มา : แผนกจัดสงบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
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แสดงขอมูล  ตนทุนขนสงของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษา 
 
ตารางท่ี 1.2  ตนทุนเบ้ืองตน (Initial Cost) 
 

ตนทุนเบื้องตน 
ประเภทรถขนสง 6   ลอ 4  ลอ รวมตนทุน

ท้ังหมด 6  ลอ 4  ลอ 30  คัน 24  คัน 
รถ 1,500,000 530,000 45,000,000 13,250,000 60,280,000 
ตัวถัง 500,000 23,000 15,000,000 575,000 16,098,000 
เคร่ืองมือ, อุปกรณ 11,900 11,900 357,000 297,500 678,300 
รวมตนทุน : คัน 2,011,900 564,900 60,357,000 14,122,500 77,056,300 

 

 
 
ภาพท่ี 1.1  กราฟแสดงตนทุนเบ้ืองตน 
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ตัวถัง

เคร่ืองมือ , อุปกรณ

รวมตนทนุ : คัน
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ตารางท่ี 1.3  
 

เดือน 

มกราคม 
กุมภาพันธ 
มีนาคม 
เมษายน 
พฤษภาคม 
มิถุนายน 

 

 
ภาพท่ี 1.2  ก
 
 
 

2,000,00

4,000,00

6,000,00

8,000,00

10,000,00

12,000,00

14,000,00

16,000,00

                     

 ตนทุนดําเนิน

เงินเดือน 

6 ลอ 

594,000 
651,000 
667,500 
649,500 
690,000 
609,000 

ราฟแสดงตน

0

00

00

00

00

00

00

00

00

6 ลอ

เงินเดอื

                     

นงาน (Operat

 / เบี้ยเล้ียง 

4  ลอ 

415,000 
457,600 
502,500 
500,800 
421,400 
465,200 

นทุนดําเนินงา

4  ลอ

อน / เบ้ียเลีย้ง

                      

ting Cost) 

คาเส่ือม
ราคา 

11,008,042 
- 
- 
- 
- 
- 

าน 

คาเสือ่มราคา

                     

เบี้ย 
ประกันภัย

 2,200,000 
- 
- 
- 
- 
- 

ประกันภัย สําน

เบ้ีย คา

                     

ย 
คาใชจาย
สํานักงาน

 3,500 
3,500 
3,500 
3,500 
3,500 
3,500 

นักงาน (  บาท

ใชจาย รวมตน
ทั้งหม

                     

ย 
น 

รวมตน
ท้ังห
(บาท

 14,220,
 1,112,
 1,173,
 1,153,
 1,114,
 1,077,

ท  )

นทนุ
มด

ม

ก

ม

พ

ม

                     6 

นทุน
มด 
ท) 
542 
100 
500 
800 
900 
700 

 

มกราคม

กุมภาพันธ

มีนาคม

เมษายน

พฤษภาคม

มิถุนายน
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ตารางท่ี 1.4  
 

เดือน 
มกราคม 
กุมภาพันธ 
มีนาคม 
เมษายน 
พฤษภาคม 
มิถุนายน 

 
 

 
ภาพท่ี 1.3  ก
 
ที่มา: สวนงา
 

1,000

2,000

3,000,

4,000,

5,000,

6,000,0

7,000,0

                     

 ตนทุนการวิ่ง

 ค
4,3
4,0
4,3
4,3
4,3
4,3

ราฟแสดงตน

นบัญชีตนทุน

0

0,000

0,000

,000

,000

000

000

000

                     

งขนสง (Runn

าน้ํามัน 
334,580 
007,070 
334,580 
334,580 
334,580 
334,580 

นทุนขนสง 

นแผนกจัดสง

                      

ning Cost) 

คายาง 
1,790,000 

- 
- 
- 
- 
- 

ง 

                     

คาทางดวน
53,950 
36,000 
53,950 
53,950 
36,530 
53,950 

                     

น รวม

                     

มตนทุนว่ิงขน
6,178,530 
4,043,070 
4,388,530 
4,388,530 
4,388,530 
4,388,530 

คาน้ํามัน

คายาง

คาทางดวน

รวมตนทนุวิ

                     7 

นสง 

 

น

วิ่งขนสง
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 จากสภาพปญหา ท่ีเกิดข้ึน บริษัทมีนโยบายตองการที่จะลดปญหาตางๆ ของงานจัดสง
สินคา อีกท้ังตองการที่จะลดตนทุนของการขนสง การปรับโครงสรางภายในแผนกจัดสง จึงไดมี
แนวคิดในการวาจางบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอกเขามาดําเนินการแทน 
 จึงไดกําหนดหลักเกณฑในการพิจารณาคัดเลือกบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา 5 
หลักเกณฑ สําคัญ ๆ ดังนี้ 
 1. การบริการ 
 2. การสงสินคาทันเวลา 
 3. ความถูกตองของจํานวนสินคาและความปลอดภัยของสินคา 
 4. ปริมาณรถขนสง 
 5. ตนทุนขนสง (คาบริการ) 
 โดยมีบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอกท่ีเขารวม การคัดเลือก 5 บริษัท ซ่ึงจะ
นําหลักเกณฑท้ัง 5 ขอมาวิเคราะหและเปรียบเทียบกับบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปน
กรณีศึกษาวาจะยังสามารถที่จะดําเนินการจัดสงเองหรือจะวาจางใหบริษัทภายนอกจัดสงแทน 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 1. เพื่อคัดเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคา 
 2. เพื่อลดตนทุนดานขนสงสินคา 
 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
 1. ในการทําสารนิพนธท่ีเปนกรณีศึกษานี้จะเปนการศึกษาในเร่ืองของงานแผนกขนสงของ
บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส เชน ขอมูลการสงสินคา ขอมูลการใชรถ ขอมูลดานตนทุนขนสง
ท้ังหมด เปนตน (ขอมูลเดือน มกราคม 2553 ถึง มิถุนายน 2553) 
 2. ศึกษาขอมูลของบริษัทผูใหบริการดานขนสงทางรถยนตท่ีนํามาคัดเลือก 
 
1.4 ขั้นตอนในการดําเนินงานศึกษา 
      1. สํารวจและศึกษาทฤษฎีและงานศึกษาท่ีเกี่ยวของ 
      2. ศึกษาและเลือกกระบวนการวิเคราะหการตัดสินใจแบบพหุเกณฑ 
      3. ศึกษากระบวนการทํางานของแผนกจัดสงสินคาของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปน
กรณีศึกษา ตั้งแตแผนการจัดสงสินคาประจําวัน ขอมูลปริมาณรถขนสงท่ีจะตองใชขนสงสินคา 
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ขอมูลท่ัวไปของลูกคา ปริมาณ Order ของลูกคาและกําหนดเวลาท่ีลูกคารับสินคา ขอปฏิบัติตางๆ ท่ี
ลูกคากําหนดในการสงมอบสินคา 
 
ขั้นตอนในการดําเนินการศึกษา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 1.4  แสดงข้ันตอนการดําเนินการศึกษา 
 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ตนทุนขนสงท้ังหมดของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสลดลง 
 2. บริษัทสามารถสรางโอกาสในการเลือกเครือขายพันธมิตรดานธุรกิจขนสงใหกวางขวาง 
 3. บริษัทไดทางเลือกท่ีดีท่ีสุดและตรงตามความตองการในการคัดเลือกผูใหบริการดานขนสง
สินคา 
 4. มีความพรอมในการแสวงหาลูกคารายใหมเขามาใชบริการ 
 5. บริษัทสามารถมุงเนนพัฒนากิจกรรมดานอ่ืนท่ีเปนความสามารถเฉพาะของบริษัท ไดอยาง
เต็มประสิทธิภาพ 
 

ศึกษาเทคนิคกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห 

วิเคราะหเกณฑท่ีใชในการตัดสินใจ 

วิเคราะหทางเลือกในการตัดสินใจ 

พัฒนารูปแบบโครงสรางของปญหา 

รวบรวมขอมูลการตัดสินใจ 

วิเคราะหขอมูล 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

DPU
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1.6 นิยามศัพทเฉพาะ 
 ผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอก (Outsource) คือผูใหบริการภายนอก เปนกลุมของ
บุคคล หรือผูประกอบการภายนอก ซ่ึงมีความเช่ียวชาญเฉพาะดานในงานหน่ึงงานใด ซ่ึงมีความ 
สามารถที่จะเขารับบทบาททํางานนั้นไดดีกวาท่ีองคกรจะดําเนินการดวยตนเอง โดยมีผลลัพธท่ี
ดีกวา ท้ังประสิทธิภาพและประสิทธิผล หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ การใหผูประกอบการใหบริการ
ภายนอกรับงานท่ีมีความสําคัญท่ีนอยกวาไปทํา โดยองคกรเลือกท่ีจะดําเนินงานเฉพาะท่ีมีความ 
สําคัญท่ีคุมคากวา หรืออาจใหคํานิยาม Outsource ไดวา กิจกรรมทางดานผูใหบริการ Logistics ไว
วา “การเลือกสรรใหองคกรภายนอกมาดําเนินกิจกรรม Logistics บางสวนหรือท้ังหมดใหกับบริษัท
ภายใตสัญญาเพ่ือแลกเปล่ียนกับคาธรรมเนียม” ธนิต โสรัตน , (2003) 
 ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Provider: LSP) หมายถึง องคกรท่ีให 
บริการดานโลจิสติกสท่ีเปนบุคคลท่ี 3 หรือบุคคลท่ี 4 โดยจะใหบริการในลักษณะเฉพาะกิจกรรมใด
กิจกรรมหน่ึงหรืออาจจะใหบริการคลอบคลุมทุกกิจกรรม ตั้งแตผลิต คลังสินคา ขนสง แพ็คกิ้ง  
เปนตน 
 กระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับช้ัน (Analysis Hierarchy Process: AHP) หมายถึง เปน
กระบวนการท่ีใชในการ “วัดคาระดับ” ของการตัดสินใจในเร่ืองตางๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ และ
ใหผลการตัดสินใจท่ีถูกตองตรงกับเปาหมายของการตัดสินใจไดมากท่ีสุด กระบวนการท่ีวานี้ไดรับ
การคิดคนเม่ือปลายทศวรรษท่ี 1970 โดยศาสตราจารย Thomas Saaty แหงมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย  
เปนเทคนิคท่ีใชจัดการรวบรวมขอมูลอยางเปนระบบ และวิเคราะหหาแนวทางเลือกท่ีเหมาะสมใน
ปญหาการตัดสินใจท่ีซับซอน โดยการสรางรูปแบบปญหาใหเปนโครงสรางลําดับช้ันและนําขอมูล
ท่ีไดจากความคิดเห็นของผูตัดสินใจ มาวิเคราะหหาบทสรุปของแนวทางเลือกท่ีเหมาะสม เปน
กระบวนการชวยในการตัดสินใจโดยอาศัยหลักการของการตัดสินใจแบบพหุเกณฑ วิธีทํานั้นจะ 
ตองจัดเกณฑของเปาหมายท่ีตองการศึกษาใหอยูในลักษณะเปนลําดับช้ัน สวนในระดับท่ีต่ําลงมา
จะเปนเกณฑ เกณฑยอย (Sub-Criteria) ตามลําดับ จนถึงทางเลือก ซ่ึงจะเปนระดับตํ่าสุดของการ
จัดลําดับข้ัน 
 การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (Multimodel Transport) มีการใหคําจํากัดความ 
“ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ” ในช่ือท่ีตางกันไป ในขณะท่ีตาม TCM Draft 
Convention และ ICC Rules ใชคําวา Combined Transport Operator หรือ CTO ตามอนุสัญญาฯ นี้ 
กลับใชคําวา Multimodal Transport Operator หรือ MTO และไดใหความหมายของคําวา ผูประกอบ 
การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ใหหมายถึง “บุคคลหนึ่งบุคคลใดซ่ึงเขาทําสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบไมวาจะโดยตนเองหรือโดยบุคคลอ่ืนซ่ึงกระทําในนามของตนเองและเปนผูซ่ึงกระทํา
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ในฐานะตัวการไมใชตัวแทนหรือกระทําในนามของผูสงของหรือผูขนสงท่ีเขามามีสวนในการ
ประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และเปนบุคคลท่ีเขารับผิดชอบในการปฏิบัติตามสัญญา”  
หลักการท่ีสําคัญ ของ Multimodal Transport หรือ การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ คือ  
 -  ตองเปนการขนสงต้ังแตสองลักษณะท่ีไมเหมือนกันของการขนสง เชน จากบกลงน้ํา 
(รถ-เรือ)  
 - ตองเปนเร่ืองระหวางประเทศ คือ จากประเทศหน่ึงไปสูประเทศหนึ่ง เชน จาก
ประเทศไทยไปประเทศจีน  
 - ตองเปนสัญญาขนสงเพียงฉบับเดียว (ผูเขาทําสัญญารับขนจะเปนผูรับผิดชอบพียง 
ผูเดียว)  
 โดยมีส่ิงท่ีตองคํานึงถึงอยูหลายประการ คือ  
 - การกําหนดเสนทาง  
 - การเลือกเครือขาย หรือตัวแทนในตางประเทศ  
 - การศึกษาขอมูลกฎเกณฑของแตละประเทศ  
 - การพิเคราะหถึงคาใชจายหรือตนทุนการดําเนินการ  
 
 

 

DPU



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 การทบทวนวรรณกรรมพ้ืนฐานเพื่อเปนแนวทางและกรอบความคิดในการทํางานวิจัย
ฉบับนี้ ประกอบไปดวยวรรณกรรมตางๆ ใน 3 ประเด็นท่ีเกี่ยวของดังนี้ 

 
2.1 แนวความคิดเก่ียวกับการจางงานจากภายนอก (Outsource) 
 2.1.1 คําจํากัดความของการจางงานจากภายนอก (Outsourcing Logistics Services) 
      2.1.2 เหตุผลเบ้ืองตนของการจางงานจากภายนอก (Outsource) 
      2.1.3 ประเภทของการจางงานจากภายนอก (Outsourcing Logistics Services) 
 2.1.4 ขอดีและขอเสียของการใชการจางงานจากภายนอก (Outsourcing Logistics Services) 
 
2.2 แนวคิดเก่ียวกับตนทุน (Cost ) 
      2.2.1 ความหมายของตนทุน 
      2.2.2 ประเภทของตนทุน 
      2.2.3 ข้ันตอนในการจําแนกตนทุน  
      2.2.4 โครงสรางและประเภทของตนทุนขนสง 
 
2.3 กระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
 2.3.1 คํานิยามกระบวนการลําดับข้ันเชิงวิเคราะห 
 2.3.2 รูปแบบของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห 
 2.3.3 ข้ันตอนของกระบวนการ AHP 
  2.3.4 ประโยชนของการนํากระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหมาใช 
 
2.1 แนวคิดเก่ียวกับการจางงานจากภายนอก (Outsourcing) 
 2.1.1 คําจํากัดความของการจางงานจากภายนอก 
 ธนิต โสรัตน, (2003) ไดกลาววา Outsource คือผูใหบริการภายนอก เปนกลุมของบุคคล 
หรือผูประกอบการภายนอก ซ่ึงมีความเช่ียวชาญเฉพาะดานในงานหนึ่งงานใด ซ่ึงมีความสามารถท่ี
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จะเขารับบทบาททํางานนั้นไดดีกวาท่ีองคกรจะดําเนินการดวยตนเอง โดยมีผลลัพธท่ีดีกวา ท้ัง
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ การใหผูประกอบการใหบริการภายนอกรับงาน
ท่ีมีความสําคัญท่ีนอยกวาไปทํา โดยองคกรเลือกท่ีจะดําเนินงานเฉพาะท่ีมีความสําคัญท่ีคุมคากวา 
หรืออาจใหคํานิยาม Outsource ไดวา กิจกรรมทางดานผูใหบริการ Logistics ไววา “การเลือกสรร
ใหองคกรภายนอกมาดําเนินกิจกรรม Logistics บางสวนหรือท้ังหมดใหกับบริษัทภายใตสัญญาเพ่ือ
แลกเปล่ียนกับคาธรรมเนียม” 
 สุรพันธ วิโรจนดุล (2549: 36) กลาวไววา ในระดับองคกรนั้น การจางงานจากภายนอก 
หมายถึงการปรับโครงสรางใหมข้ันพื้นฐานของธุรกิจจากโมเดลท่ีออกแบบสําหรับยุคอุตสหกรรม 
โดยปรับเปล่ียนใหเปนรูปแบบที่เหมาะสมกับยุคสารสนเทศมากข้ึนในเวลาเดียวกันการตัดสินใจ
จางงานภายนอกแตละคร้ังเกี่ยวของกับธุรกรรมท่ีไมตอเนื่อง (Discrete Transaction) เม่ือเช่ือมโยง
เขาดวยกันธุรกรรมเหลานี้พลิกโฉมธุรกิจ แตตองเขาใจธุรกรรมแตละประเภท และวิเคราะห
ผลกระทบของธุรกรรมท่ีสงผลตอการดําเนินงานในปจจุบันและอนาคตอันใกลของธุรกิจ 
 2.1.2 เหตุผลเบ้ืองตนของการจางงานจากภายนอก  
 เหตุผลเบ้ืองตนของการจางงานจากภายนอก คือ การลดตนทุนรอยละ 50 ของผูบริหาร
ระบุวาการลดตนทุนเปนเหตุผลท่ีสําคัญท่ีสุดของการจางงานจากภายนอกสวนใหญการประหยัด
ตนทุนอาจทําไดประมาณรอยละ 10-20 แตอาจสูงกวานี้ก็เปนได ข้ึนอยูกับชองวางระหวางตนทุน
ของการดําเนินงานปจจุบันกับเงินท่ีจายใหกับผูใหบริการจากภายนอกประโยชนท่ีสัมผัสไดอีกอยาง
หนึ่งของการจางงานจากภายนอกคือ ไมเพียงความตองการเงินลงทุนใหมจะลดลงอยางชัดเจน
เทานั้น แตสินทรัพยหมุนเวียนยังอาจขายใหกับผูใหบริการก็ได ซ่ึงเปนการดึงเงินลงทุนท่ีจมอยู
กลับมา เงินพวกนี้อาจนํากลับไปลงทุนในสวนอ่ืนของธุรกิจ หรือใชจายเพ่ือใหงบดุลของบริษัทดูดี
ข้ึน และลดตนทุนของเงินทุนอนาคต 
 นอกจากนี้การนําผูเช่ียวชาญจากภายนอกเขามาจะกระตุนใหเกิดนวัตกรรมในการ
ดําเนินงาน เม่ือใดท่ีผูใหบริการสรางสรรควิธีการแกปญหาใหมๆ วิธีการพวกนี้อาจนําไปปรับใชกับ
การดําเนินงานของบริษัทไดทันที กลาวไดวาผลของการจางงานจากภายนอกท่ีเกี่ยวพันกับนวัตกรรม 
อาจเปนปจจัยที่สรางความสําเร็จในระยะยาวและนัยสําคัญเพียงปจจัยเดียวท่ีสําคัญท่ีสุด 
 Hugh L. Randall, (1996) ไดกลาวไววา 57% ของผูท่ีเลือกจางผูใหบริการจากภายนอก 
ในสวนงานการจัดการคลังสินคานั้นเกิดจากความตองการท่ีจะลดตนทุน เนื่องจากผูใหบริการมี
รูปแบบหลากหลายเพ่ือใหบริการกับลูกคาหลายราย ทําใหเกิดการประหยัดจากขนาด (Economy of 
Scale) จึงสามารถเปนไปไดท่ีสามารถจะนําเสนอบริการที่มีคุณภาพในราคาท่ีถูกกวาผูประกอบการ
ดําเนินงานเอง เพราะผูใหบริการมีอํานาจตอรองกับคูคา Sub-contract มาก ทําใหตนทุนท่ีเกิดข้ึนนั้น
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ต่ําลง, สามารถจัดสรรทรัพยากรไดตามท่ีเหมาะสม, สรางระบบที่สามารถทําใหเกิดความสอดคลอง
ในการทํางาน เพื่อใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน แตหากจะมองในทางกลับกัน อาจมองไดวา การที่ผูให
บริการสามารถลดตนทุนลงได เชน 15% แตส่ิงท่ีลดไป ผูใหบริการอาจนํามาเปนกําไรจากผูใช 
บริการ รวมอยูในคาใชจาย ตนทุนท่ีผูใชบริการตองจายใหกับผูใหบริการอีก 15% ก็เปนได ดังนั้น 
ผูใชบริการอาจไมไดลดตนทุนในสวนนี้ลงเลย เม่ือเทียบกับการบริหารเอง เปนตน  
 Dan Harrison, (1998) ไดนําเสนอแนวคิด  ในเร่ืองของการจางงานจากภายนอก 
(Outsourcing) ของงานดานโลจิสติกส เพื่อการนํามาวิเคราะห ตัดสินใจ ในการเลือกผูใหบริการ 
โดยจะกลาวถึงปจจัยท่ีผูประกอบการจะใชเลือกผูใหบริการดานโลจิสติกส สวนของการบริหาร
จัดการคลังสินคา ดังน้ี 
      -  ควรเลือกผูใหบริการจากภายนอกท่ีมีกลยุทธในการบริหารงานท่ีเขากัน 
 - ควรพิจารณาในเร่ืองของความม่ันคงทางการเงิน ของผูท่ีจะเขามาใหบริการ 
 - ควรพิจารณาประวัติการทํางานของบุคลากรภายในองคกรของผูใหบริการจาก
ภายนอก และความเช่ียวชาญในการดําเนินงาน และพิจารณาถึงความสามารถในการจัดสรร
บุคลากรเพ่ือใหบริการในกรณีท่ีตองการใหมีการบริหารจัดการในสวนใดเปนพิเศษ หรือมีโครงการ
พิเศษอีกดวย  
 - ควรพิจารณาดูวาผูใหบริการมีปฏิบัติตอผูใชบริการในทุกๆ ราย ในทิศทางเดียวกัน
หรือไม ซ่ึงการที่ผูใหบริการ ปฏิบัติในลักษณะเดียวกัน อาจมีท้ังขอดีและขอเสีย ซ่ึงขอดีก็คือ ทําให
เห็นวา ผูใหบริการมีความชัดเจนในขอบเขตของการใหบริการ และไมเลือกปฏิบัติ แตในอีกมุมหนึ่ง 
ก็อาจเกิดผลเสียในแงท่ีวา ผูใหบริการ อาจมีปญหาในดานการจัดสรรทรัพยากร วามีความยุติธรรม
ตอผูใชบริการแตละรายมากนอยเพียงใดเปนตน 
 - ควรพิจารณาการบริหารงานทางดานเทคนิควาสามารถทําใหสอดคลองกับระบบ
ขององคกรไดหรือไม ท้ังในดานของกระบวนการทํางาน และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 - ผูประกอบการจะตองมีการเปรียบเทียบระหวางตนทุนการใหบริการของการจาง
งานจากภายนอก (Outsourcing) เทียบกับตนทุนการดําเนินงานของผูประกอบการเอง วาวิธีใดท่ี
เหมาะสมกวา และมีขอดีขอเสียตางกันอยางไร 
 - ควรตองมีวัตถุประสงครวมกันในการดําเนินงาน 
 2.1.3 ประเภทของการจางงานจากภายนอก  
 Logistics Outsourcing มีการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วในชวงระหวาง 2-3 ปท่ีผานมา 
ทุกวันนี้มีการใหบริการดานโลจิสติกสในหลายๆ ประเภทท่ีรองรับความตองการที่หลากหลายของ
ธุรกิจตางๆ ซ่ึงแตกตางจากในอดีตท่ีมีเพียงการใหบริการเฉพาะดานโลจิสติกสพื้นฐาน เชน การ
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ขนสงหรือคลังสินคาแตยังมีการใหบริการที่มีความล้ําลึกและซับซอนเกิดข้ึนดวย การเรียนรู 
เกี่ยวกับการให บริการโลจิสติกสมีประโยชนสําหรับบริษัทในการท่ีจะพิจารณาบริการที่สามารถหา
ไดและบริการท่ีบริษัทตองการในอนาคต 
 Outsourcing Logistics Services สามารถแบงออกไดเปนหลายประเภท เพราะวาใน
ปจจุบันยังไมมีกฏเกณฑเฉพาะท่ีจะมาแบงวา การใหบริการโลจิสติกสจริงๆ แลวมีกี่ประเภทใน
อุตสาหกรรมท่ีแตกตางกันก็จะมีระบบการจัดการดานโลจิสติกสและการจัดการดาน Supply Chain 
ท่ีแตกตางกันนี่คือเหตุผลวา ทําไมประเภทของ Outsource Logistics Services จึงไมชัดเจน บาสก 
(Bask, 2001) ไดแบงประเภทของ Outsourcing Logistics Services ออกเปน 4 ประเภทดวยกันคือ 
 1. บริการท่ัวไป (General Service) 
 2. บริการแบบงานประจําของ 3PL (Routine 3PL Services) 
 3. บริการท่ีเปนมาตรฐานของ 3PL (Standard 3PL Services) 
 4. บริการตามความตองการของลูกคา (Customized 3PL Services) 
 Berglund Etal, (1999) ไดแบงการบริการโลจิสติกสออกเปน 2 ประเภท โลจิสติกสท่ี
เพิ่มมูลคาและอีกประเภทคือบริการโลจิสติกสพื้นฐานอยางไรก็ตามชานาฮาน (Shananan, 2004) ได
จัดประเภทของการบริการโลจิสติกสในรูปแบบของการใชงานจริง 5 อันดับแรกของบริการ 3PLท่ี
นิยมใชกันในชวงระหวางป 2000-2003 คือ Freight Payment, Shipment, Contract Manufacturing, 
Order Fulfillment, Consulting Services และอ่ืนๆ (Aghazadeh, 2003) ดังนั้น การแบงประเภทของ 
Outsourcing Logistics Services จึงควรแบงจากวิสัยทัศนเฉพาะหรือขอบขายงานของแตละบริษัท 
ตัวอยางเชน ถาขอบเขตคือระดับและความลึกของบริการโลจิสติกสประเภทของบริการโลจิสติกสก็
ควรที่จะนําการแบงประเภท โลจิสติกสของบาสก (Bask, 2001) ไปใชหรือถาขอบเขตคือการใชงาน
ไดจริง ประเภทของบริการโลจิสติกสท่ีควรเลือกใชคือ ของชานาฮาน (Shanahan, 2004) ทุกวันนี้
โดย เฉพาะในธุรกิจท่ีเต็มไปดวยขอมูลขาวสารและเทคโนโลยี Outsourcing เปนตัวสําคัญท่ีชวยให
บริษัทประสบความสําเร็จมากข้ึน ดวยเหตุนี้ บริษัทโลจิสติกสหลายๆ แหงจึงกอตัวขึ้น และประสบ
ความสําเร็จอยางมากมาย มีการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วกลายเปนผูนําในดานของการจัดการดานโล
จิสติกส เปนบริษัทท่ีใหบริการดานการจัดการโลจิสติกสอยางเต็มรูปแบบ ใหบริการดานการจัดการ
สินคาคงคลัง และบริการเพิ่มมูลคา การรวมมือกันและเปนบริษัทท่ีมีความเชี่ยวชาญเปนพิเศษใน
ดานเทคโนโลยีและซอฟทแวร บริษัทหุนสวนเหลานี้เปนตัวผลักดันให RS กลายเปนผูนําของตลาด 
3PL อีกตัวอยางหนึ่งจาก  “Joining A Global Network” ในป  2001 BOC Distribution Services 
(BOC) ไดจัดหาการให บริการดานโลจิสติกสใหมๆท่ีเรียกวา Delivery Net Solution เพื่อควบคุม 
การปฏิบัติงานตลอดท้ังหวงโซอุปทาน อยางไรก็ตาม นวัตกรรมใหมๆ ในดาน Outsourcing 
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Logistics ไมเพียงแตเปนส่ิงท่ีทําใหบริษัท Outsourcing ประสบความสําเร็จเทานั้น แตคุณภาพและ
ประสิทธิภาพจากการใหบริการโลจิสติกสก็เปนส่ิงท่ีบริษัทตองใหความสําคัญเชนกัน 
 2.1.4 ขอดีและขอเสียของการใชการจางงานจากภายนอก 
 มีปจจัยบางตัวท่ีเปนตัวผลักดันใหบริษัทหลายๆ บริษัทตัดสินใจใช Outsourcing 
Logistics Servicesแตเดิมหลายๆ บริษัทตองการที่จะลดตนทุนในดานของกิจกรรมโลจิสติกส พวก
เขามีการจํากัดการลงทุนดานแรงงาน และอุปกรณแตพวกเขาถูกเรียกรองใหปรับปรุงระดับการ
ปฏิบัติงานดานโลจิสติกสใหมากข้ึน (Laarhoven et al., 2000; Wong et al., 2000; Stank & Maltz, 
1996) ดังนั้น  Outsourcing Logistics Services จึงกอใหเกิดผลกระทบหลายๆ อยางกับบริษัท
Outsourcing นําผลประโยชนหลายๆ อยางมาใหกับบริษัท อยางไรก็ตามการใช Outsourcing ก็มี
ขอเสียบางประการท่ีองคกรท่ีใช Outsourcing ควรจะทราบ 
  2.1.4.1 ขอดีของการใช Outsourcing Logistics Services 
                     ศิริรัตน โชติเวช, (2546) ไดกลาววา Outsourcing เปน “การฆาตัดตอนระบบ 
งาน” ซ่ึงหมายถึงการลดข้ันตอนงานท่ีไมจําเปนหรือมีตนทุนสูง เปล่ียนไปซ้ือหรือวาจางจากองคกร
หรือธุรกิจอ่ืนท่ีมีตนทุนตํ่ากวา (ศิริรัตน โชติเวช การจากคอลัมน MANAGEMENT ACCOUN-
TING หนังสือพิมพธุรกิจ “บิสิเนสไทย” ฉบับประจําวันท่ี 10-16 มีนาคม 2546 เขียนโดย ศิริรัตน 
โชติเวชการ กรรมการผูจัดการบริษัท เน็ทเวิรค แอดไวชอรี่ทีม จํากัด) 
     1) การลดตนทุน การปรับปรุงดานการบริการเทคโนโลยีบางคร้ังคุณภาพการ
ปฏิบัติงานดานโลจิสติกสคือเหตุผลในการใช Outsource เพราะวา บางบริษัทไมสามารถจัดหาการ
บริการท่ีเหมาะสม หรือไมสามารถปรับปรุงบริการใหกับลูกคาได (Laarhoven et l., 2000; Jennings, 
2002) โดยเฉพาะอยางยิ่ง 4PLs เปนการกอกําเนินของการจัดการท่ีดีกวาในหวงโซอุปทาน และ
ระบบขอมูลสารสนเทศ (Bade et al., 1999) ปจจุบัน 3PLs และ 4PLs จัดหาบริการที่หลากหลาย
ตั้งแตแรงงานในคลังสินคาไปจนถึงการควบคุมการขนสง สินคาดวยดาวเทียม 
       2) ความยืดหยุนของกลยุทธ (Strategic Flexibility) ยืดหยุนพลิกแพลงไดของกล
ยุทธคือ ผลประโยชนท่ีทางบริษัทมองเห็น Outsourcing Logistics Services อาจจะเพิ่มความชํานาญ
ดานหวงโซอุปทานของท้ังผูจัดหาบริการ และผูรับบริการ โดยผูรับบริการจะไดเรียนรูวาควรจะ
ปฏิบัติงานโลจิสติกสอยางไร ในขณะท่ีผูจัดหาเรียนรูเกี่ยวกับธรรมชาติท่ีแตกตางกันของแตละ
ธุรกิจเพื่อรองรับบริษัทท่ีอาจจะมาเปนลูกคาในอนาคต (Zineldin & Bredeniow, 2003, Van Laar-
hoen et al., 2000, Jennings, 2002) นอกจากน้ัน Outsourcing Logistics Services ยังมีการพัฒนา
ปรับปรุงเพื่อใหการติดตอส่ือสารระหวางผูผลิตและผูซ้ือมีความสะดวกมากยิ่งข้ึน นอกจากน้ันแลว
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ผูจัดหาบริการโลจิสติกสยังมีการพัฒนาการบริการใหมีความยืดหยุนมากข้ึน เพื่อรองรับความ
ตองการท่ีมีการเปล่ียรแปลงอยูเสมอของลูกคา 
     3) การลงทุนข้ันพื้นฐาน (Capital Investment) องคกรสามารถประหยัดตนทุน
ดานการลงทุนข้ันพื้นฐานได เนื่องจากบริษัท Outsourcing คอนขางจะเปดกวางในดานคาใชจายท่ี
เกี่ยวกับการซ้ือส่ิงอํานวยความสะดวกหรือเทคโนโลยีใหมๆรวมถึงดานการบํารุงรักษาสินทรัพย
ของบริษัทท่ีเกี่ยวของกับการใหบริการในบางสถานกรณท่ีแรงงานมีจํานวนจํากัดไมสามารถแบงไป
ปฏิบัติงานในกรณีท่ีเปนงานเรงดวนได ทางแกไขทางหนึ่งก็คือ การเพ่ิมจํานวนแรงงานใหมากข้ึน
ซ่ึงในบางคร้ังแรงงานท่ีองคกรตองการนั้นอาจจะเปนแรงงานช่ัวคราวแตบริษํทจําเปนจะตองฝก
แรงงานใหมเหลานั้นใหเขาใจในเนื้องาน ซ่ึงทําใหตองแบกรับตนทุนคงท่ีท่ีสูงข้ึน และในบางคร้ัง
บริษัทตองการทรัพยสินท่ีมีลักษณะเฉพาะท่ีจําเปนจะตองใชสําหรับงานบางงานท่ีสําคัญ แต
อุปกรณเหลานั้นเปนส่ิงท่ียากแกการใชงาน ดังนั้น Outsourcing Logistics คือคําตอบท่ีดีท่ีสุดท่ี
สามารถครอบคลุมปญหาเร่ืองงบประมาณท่ีมีจํากัดขององคกรรวมถึงไดรับบริการท่ีมีประสิทธิภาพ
และมีประสิทธิผลดังท่ีกลาวขางตน การท่ีจะลงทุนในดานการติดต้ังระบบขอมูลใหม หรือ Upgrade 
ระบบท่ีมีอยูแลวขององคกรแตละท่ีนั้น เปนเร่ืองท่ีมีความเปนไปไดยาก ดังนั้น Outsourcing จึงเปน
ทางเลือกหนึ่งท่ีจะสามารถแกปญหาเหลานั้นได 
     Core Competency คือ ผลประโยชนอีกประการหนึ่งท่ีองคกรจะไดรับจากการ
ใชบริการ Outsourcing Logistics สําหรับองคกรท่ีเปนผูผลิต ผูคาปลีก และผูกระจายสินคา ธุรกิจ
หลักขององคกรเหลานี้คือการผลิตและขายสินคาองคกรท่ีมีบทบาทเปนลูกคาจะรูวาโลจิสติกสเปน
ตัวเพ่ิมมูลคาของสินคา และเปนกิจกรรมท่ีเปนขอไดเปรียบทางการแขงขัน ดังนั้นการใชบริการจาก
บริษัทท่ีใหบริการเฉพาะ Core Business องคกรจะอนุญาตใหบริษัทท่ีเขามาปฏิบัติงานใหมุงเนนไป
ท่ี Core Competency ขององคกรการใชทรัพยากรรวมกันและการลดการเส่ียง (Sharing and 
Reducing Risks) การใชทรัพยากรรวมกันและการลดความเส่ียง เปนของดีของ Outsourcing 
Logistics ดวยเชนกัน บริษัท Outsourcing สามารถชวยถายโอนหลีกเล่ียงและกําจัดความเส่ียงใหกับ
องคกร เพราะวา ผูใหบริการโลจิสติกส เปนผูชํานาญการ ดังนั้นจึงมีประสบการณในการประเมิน
ความไมแนนอนและเหตุการณท่ีอาจจะเกิดข้ึนไดเกี่ยวกับการปฏิบัติงานโลจิสติกส รวมถึงมี
อุปกรณและส่ิงอํานวยความสะดวกเพียงพอ ท่ีจะทําใหกระบวนการโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน
ดําเนินตอไปไดอยางมีประสิทธิภาพ ผูใหบริการจะตองบริหารงานโลจิสติกสอยางมีประสิทธิภาพ
ใหไดภายในตนทุนท่ีองคกรจํากัดไวให ถาการใหบริการลมเหลว ช่ือเสียงของผูใหบริการที่มีอยูใน
ตลาดโลจิสติกสจะกลายเปนลบไปในทันทีและจะทําใหบริษัท Outsourcing เสียโอกาสและไดรับ
การตําหนิจากลูกคา 
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 2.1.4.2 ขอเสียของการใชการจางงานจากภายนอก 
                            1. สูญเสียการควบคุมตลอดท้ังหวงโซอุปทาน (Loss of Control Over The 
Supply Chain) ฮอรวารท (Howarth et al., 1995) ไดกลาวไววา ถาระดับการสูญเสียความควบคุม
เปนเพียงระดับเล็กๆ ความเปนไปไดของการสูญเสียอํานาจในการตัดสินใจจะนอยมาก องคกรจะ
ไดรับความเส่ียงจากการใช Logistics Provider และการสูญเสียการควบคุมตลอดท้ังกิจกรรมโลจิ
สติกสและกระบวนการดําเนินงาน  
    2. การประเมินดานตนทุน (Cost Awareness) นับวาเปนการยากพอสมควรใน
การที่องคกรจะประเมินตนทุนท่ีต่ํากวาตนทุนในการปฏิบัติงานจริง บอยครั้งท่ีบริษัทตองเขาใจ
เกี่ยวกับ Set up Cost การวิจัยและกระบวนการคัดเลือก, ตนทุนเสียเวลา (Time-Consuming Cost) 
ตนทุนท่ีถูกซอนอยูเหลานี้ควรที่จะถูกนํามาพิจารณาและเปรียบเทียบกับกําไร และการลดตนทุน 
ลงกอนท่ีจะเร่ิมทําการ Outsourcing ซ่ึงถือเปนตนทุนทางโลจิสติกสท่ีสําคัญ กชกร เฉลิมกาญจนา 
(2547: 17) กลาววา ตนทุน (Cost) หมายถึง จํานวนทรัพยากรที่ใชไปเพ่ือวัตถุประสงคหนึ่งวัตถุประสงค 
ใด เพ่ือใหไดส่ิงหนึ่งส่ิงใดมา สวนใหญตนทุนจะแสดงในรูป ตัวเงิน (Money measurement) หรือ
กลาวอีกนัยนึ่งคือการแลกเปล่ียนเพ่ือใหไดวัตถุดิบ สินคา หรือบริการเพื่อกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง 
นอกจากการวัดเปนรูปตัวเงินแลว ตนทุนอาจจะพิจารณาในแงของวัตถุประสงคของผูพิจารณา 
(Cost object) เชน ในแงผลิตภัณฑ แผนก โครงการ ลูกคา กลุมสินคา กิจกรรม เปนตน 
    3. ขาดการปรับปรุงแกไขและความสามารถในวิธีการใหมๆ (Lack of Improve-
ment and Innovative Ability) ความสามารถในการสรางหรือดําเนินการวิธีการใหมๆ เกี่ยวกับ
ทางดาน โลจิสติกสในองคกรอาจจะลดลง เพราะขาดทักษะทางดานโลติสติกสเนื่องจากมีการถาย
โอนการปฏิบัติ งานไปยัง 3PL (Ealr, 1996) ในชวงระยะเวลาของการทําสัญญา Logistics Provider 
จะสนใจท่ีตนทุนเปนสวนใหญแทนท่ีจะมุงไปท่ีการสรางสรรคการปฏิบัติงาน (Wang และ Regan, 
2003) ดังนั้น Logistics Provider คอนขางจะปรับปรุงจํานวนของตนทุนมากกวาการพัฒนาการ
ปฏิบัติงานท้ังหมด 
                      4. ทรัพยากรมนุษย (Human Resource Issues) โดยปกติแลวการ Outsourcing 
บอกไดถึง Reorganization ของการทํางาน และบางคร้ังอาจจะไมไดรับการยอมรับจากฝายบริหาร
และพนักงานจะมองวา Logistics Provider เชน 3PL หรือ 4PL เปนตัวแทรกแซง (Agliapietra Et al., 
1999) ดังนั้นบริษัทท่ีทําสัญญาควรจะมีการฝกอบรมใหความรู และชวยพนักงานในการปรับตัวให
เขากับสภาพแวดลอมใหมๆ กลยุทธทางธุรกิจ และวิธีการใหมๆ ของบริษัท 
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2.2 แนวคิดเก่ียวกับตนทุน 
                 ในการดําเนินธุรกิจทุกประเภท วัตถุประสงคท่ีสําคัญประการหนึ่งคือ การดําเนินงานให
ไดรับกําไรในการดําเนินงานไดรับจากราคาขายหักตนทุนและคาใชจายตางๆ ตนทุนของสินคาจะ
เปนตัวกําหนดราคาสินคา นอกจากน้ีถากิจการมีมีการควบคุมตนทุนคาใชจายตางๆ อยางมี
ประสิทธิภาพ จะทําใหตนทุนของสินคาและตนทุนในการดําเนินงานของกิจการตํ่ากอใหเกิดผล
กําไรมากข้ึน นอกจากนี้ขอมูลตนทุนยังถูกใชเพื่อการตัดสินใจโครงการลงทุนตางๆ 
 2.2.1 ความหมายของตนทุน 
                 กชกร เฉลิมกาญจนา (2547: 17) กลาววา ตนทุน (Cost) หมายถึง จํานวนทรัพยากรที่ใช
ไปเพื่อวัตถุประสงคหนึ่งวัตถประสงคใด เพื่อใหไดส่ิงหนึ่งส่ิใดมา สวนใหญตนทุนจะแสดงในรูป
ตัวเงิน (Money measurement) หรือกลาวอีกนัยนึ่งคือ การแลกเปล่ียนเพื่อใหไดวัตถุดิบ สินคา หรือ
บริการเพ่ือกิจกรรมใดกิจกรรมหน่ึง นอกจากการวัดเปนรูปตัวเงินแลว ตนทุนอาจจะพิจารณาในแง
ของวัตถุประสงคของผูพิจารณา (cost object) เชน ในแงผลิตภัณฑ แผนก โครงการ ลูกคา กลุม
สินคา กิจกรรม เปนตน 
                 รัตนา วงศรัศมีเดือน (2538: 10) กลาววา ตนทุนหมายถึงการจายเงินสด ทรัพยสินอ่ืน หุน
ทุนหรือการใหบริการหรือการกอหนี้สินเพื่อใหไดมาซ่ึงสินคาหรือบริการรวมทั้งผลขาดทุนท่ีวัดคา
เปนตัวเงินได 
                 นิยะดา วิเศษบริสุทธ์ิ (2534) ไดใหความหมายของตนทุนตามหลักบัญชีวา หมายถึง 
จํานวนเงินท่ีตองจายออกไป เพื่อใหไดมาซ่ึงสินคาหรือบริการรวมทั้งผลขาดทุน ซ่ึงข้ึนอยูกับการ
หมดผลประโยชนของตนทุนั้น กลาวคือ หากตนทุนนั้นยังไมหมดผลปรโยชนแลวจะกอใหเกิด
ผลตอบแทนกลับมาดวยจะถือเปนคาใชจาย เชน ตนทุนขาย คาใชจายในการดําเนินงานตางๆ เปน
ตน 
                 อนุวัฒน ศุภชุติกุล และคณะ (2534: 8) กลาววา ตนทุน หมายถึงจํานวนเงินหรือคาใชจาย
ท่ีผูผลิตสินคาหรือบริการตองจายไป เพ่ือใหไดมาซึ่งปจจัยหรือวัตถุดิบหรือบริการเพื่อใชในการ
ผลิตสินคาหรือบริการ 
                 Carrin (1995: 12) กลาววา ตนทุนของสินคาหรือบริการ เปนคุณคาของการใชทรัพยากร 
เพื่อใหไดมาซ่ึงสินคาหรือบริการ โดยอาจจะจายไปในรูปของตัวเงินหรือคุณคาท่ีไมใชตัวเงิน 
 2.2.2 การแบงประเภทของตนทุน 
                 ตนทุนตัวหนึ่งๆ สามารถจําแนกออกไดเปนหลายๆลักษณะ หลายๆ ประเภทตาม
วัตถุประสงคของผูพิจารณา (cost object) ซ่ึงสามารถจําแนกไดในหลายลักษณะดังตอไปนี้ 
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  2.2.2.1 ตนทุนทางตรงและตนทุนทางออม (Direct and Indirect Costs)  
     ตนทุนทางตรง (Direct Cost) เปนตนทุนท่ีสามารถระบุช้ีเฉพาะตามวัตถุประสงค 
ของผูพิจารณาและมีความสัมพันธกับการผลิตโดยตรง 
     ตนทุนทางออม  (Indirect Cost) เปนตนทุนท่ีไมสามารถระบุช้ีเฉพาะตาม
วัตถุประสงคของผูพิจารณาและไมมีความสัมพันธกับการผลิตโดยตรง 
  2.2.2.2 ตนทุนการผลิต (Manufacturing Cost) 
     วัตถุดิบ แรงงาน และคาใชจายตางๆ ท่ีเกิดข้ึนในองคกรสามารถแบงไดเปน
ตนทุนทางตรงหรือทางออมข้ึนอยูกับวัตถุประสงคในการพิจารณา ในกระบวนการผลิตซ่ึงแปร
สภาพวัตถุดิบใหเปนสินคาสําเร็จรูปนั้น สามารถแบงตนทุนในการผลิตออกเปน 3 ประเภทใหญๆ
คือ 
     1. ตนทุนวัตถุทางตรง (direct material costs) เปนตนทุนของสวนประกอบท่ี
สําคัญขอสินคาท่ีผลิตและเกี่ยวของโดยตรงกับสินคา 
                     2. ตนทุนแรงงานทางตรง (direct labor costs) เปนตนทุนของคาจางแรงงาน
ท้ังหมดท่ีเกี่ยวของโดยตรงกับการผลิตสินคาในโรงงาน 
                3. ตนทุนคาใชจายในการผลิต (Manufacturing Overhead Costs) เปนตนทุน
อ่ืนๆ นอกเหนือจากตนทุนวัตถุดิบทางตรงและแรงงานทางตรง ซ่ึงมีความเก่ียวของกับกระบวนการ
ผลิต 
  2.2.2.3 ตนทุนหลักและตนทุนแปรสภาพ (Prime Cost and Conversation Cost) 
                  1. ตนทุนหลัก (Prime Cost) เปนตนทุนวัตถุดิบทางตรงรวมกับตนทุนแรงงาน
ทางตรง ถือวาการผลิตทุกประเภทจะตองมีตนทุนท้ังสองตัวนี้เปนหลัก 
                   2.  ตนทุนแปรสภาพ (Conversion Cost) เปนตนทุนแรงงานทางตรงรวมกับ
ตนทุนคาใชจายการผลิต ตนทุนท้ังสองตัวนี้เปนตนทุนท่ีแปรสภาพวัตถุดิบทางตรงใหเปนสินคา
สําเร็จรูป 
 2.2.2.4 ตนทุนสินคา (Product Cost) และตนทุนประจํางวด (Period Cost) 
        1.  ตนทุนสินคา (Product Cost) เปนตนทุนของสินคาท่ีกิจการผลิตข้ึนหรือซ้ือ
มาเพื่อจําหนาย ดังนั้น ตนทุนสินคาสําหรับธุรกิจซ้ือขายสินคา คือ ตนทุนสินคาท่ีซ้ือมาเพ่ือจําหนาย 
สวนตนทุนสินคาสําหรับกิจการอุสาหกรรม คือ ตนทุนวัตถุดิบทางตรง ตนทุนแรงงานทางตรง และ
ตนทุนคาใชจายการผลิต 
                2. ตนทุนประจํางวด (period cost) เปนตนทุนซ่ึงถือเปนคาใชจายท่ีเกิดข้ึนใน
ระหวางงวด ไดแก คาสาธารณูปโภค คาเส่ือมราคา เคร่ืองใชสํานักงาน คาพาหนะ เปนตน 
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  2.2.2.5 ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) และตนทุนผันแปร (Variable Cost) 
                     การจําแนกตนทุนท่ีสําคัญอยางหนึ่งในทางการบัญชีบริหาร คือ การจําแนก
ตนทุนเปนตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) และตนทุนผันแปร (Variable Cost) ซ่ึงตนทุนเหลานี้จะ
เกี่ยวของกับกิจกรรม (Activities) ท่ีเกิดขึ้นในองคกรโดยมีตัวผลักดันตนทุน (cost drivers) เปนตัวที่
กอใหเกิดตนทุนเหลานั้น 
             1. ตนทุนผันแปร (Variable Cost) หมายถึง ตนทุนท่ีเกิดข้ึนแลวจะผันแปร
โดยตรงไปตามกิจกรรมหรือตัวผลักดันตนทุน ตนทุนผันแปรตอหนวยจะคงท่ี 
             2. ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) หมายถึง ตนทุนท่ีเกิดข้ึนแลวไมผันแปรไปตาม
กิจกรรมหรือตัวผลักดันตนทุน ตนทุนคงท่ีตอหนวยจะลดลงเม่ือกิจกรรมเพ่ิมข้ึน เชน คาเชา
คลังสินคา กิจการจะจายเปนจํานวนคงท่ีไมวาปริมาณการผลิตจะเปนเทาใดก็ตาม  
                       -   ตนทุนวัตถุทางตรง  
                      - ตนทุนแรงงานทางตรง  
                      - ตนทุนคาใชจายในการผลิต  
                       - ตนทุนหลัก (Prime Cost)  
                       - ตนทุนแปรสภาพ (conversion cost) 
                     นอกจากนี้ยังมีการจําแนกตนทุนออกไดอีกหลายลักษณะโดยตนทุนเหลานั้นจะ
มีบางสวนเปนตนทุนคงท่ีและบางสวนเปนตนทุนผันแปร 
                     ตนทุนกึ่ ง ผันแปร  (Semi-variable Cost or Mixed Cost) หมายถึง  ตนทุนท่ี
ประกอบดวยสวนหนึ่งเปนตนทุนคงท่ีและอีกสวนหนึ่งเปนตนทุนผันแปร 
                        ตนทุนคงท่ีแบบข้ันบันได (Step-Fixed Cost) หมายถึง ตนทุนท่ีมีสวนท่ีเปน
ตนทุนคงท่ี ณ ระดับกิจกรรม หรือ ณ ระดับตัวผลักดันตนทุนหนึ่ง ตอมาตนทุนเหลานั้นจะขยับ
เพิ่มข้ึนและคงท่ี ณ อีกระดับหนึ่งตอมาตนทุนคงท่ีดังกลาวจะขยับเพิ่มข้ึนและคงท่ีอีกคร้ังดังนี้แบบ
ข้ันบันได 
  2.2.2.6 ตนทุนท่ีเกี่ยวของ (Relevant Cost) และตนทุนท่ีไมเกี่ยวของ (Irrelevant Cost) 
     ตนทุนท่ีเกี่ยวของจะมีลักษณะแตกตางกันตามทางเลือกเพ่ือเปรียบเทียบ ถา
ตนทุนท่ีเพ่ิมข้ึนหรือลดลง เกิดหรือไมเกิดข้ึนจะมีผลกระทบตอการตัดสินใจ จะเรียกวาตนทุนท่ี
เกี่ยวของและจะตองเปนตนทุนในปจจุบันหรือในอนาคตเทานั้น ไมพิจารณาตนทุนในอดีตตนทุนท่ี
ไมเกี่ยวของ ไดแก ตนทุนท่ีไมเปล่ียนแปลงไมวาทางเลือกในการพิจารณาตัดสินใจจะเปนอยางไร 
ก็ตาม 

DPU



 

 

22

  2.2.2.7 ตนทุนสวนท่ีเพิ่ม (Incremental Cost, Differential Cost, or Marginal Cost) และ
ตนทุนถัวเฉล่ีย (Average Cost) 
             1. ตนทุนสวนท่ีเพิ่ม หมายถึง ตนทุนสวนท่ีเพิ่มจากการตัดสินใจท่ีเพิ่มกิจกรรม 
เพิ่มยอดขาย โครงการ ขยายผลิตภัณฑ หรือเพ่ิมแผนกใหมๆ 
                 2. ตนทุนถัวเฉล่ีย หมายถึง ตนทุนรวมหารดวยจํานวนสินคาท่ีผลิตท้ังหมดได
เปนตนทุนถัวเฉล่ียตอหนวย 
  2.2.2.8 ตนทุนจม (Sunk Cost) 
                     ตนทุนจม หมายถึง ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของเม่ือจายเงินแลวตนทุนตัวนี้ไมสามารถ
เปล่ียนแปลง หรือกอใหเกิดการตัดสินใจดานอ่ืนเลย ตนทุนจมจะเปนตนทุนในอดีตเทานั้น 
  2.2.2.9 ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) 
                      ตนทุนคาเสียโอกาส หมายถึง ตนทุนท่ีเกิดข้ึนจากการประเมินประโยชนท่ีเสีย
ไปเนื่องจากเลือกทํากิจกรรมหน่ึง และเสียโอกาสในการไมไดทํากิจกรรมอีกอยางหนึ่ง 
  2.2.2.10 ตนทุนดานโลจิสติกส (Logistics Cost) 
     Lambert, Stock, (2001) กลาววา กิจกรรมหลักของโลจิสติกสท่ีครอบคลุมถึง
กระบวนการโลจิสติกสท้ังหมดเพื่ออํานวยความสะดวกในการเคล่ือนยายสินคาจากจุดกําเนิดไปยัง
จุดบริโภคมีดังนี้ 
                     -  การบริการลูกคา 
                     -   การพยากรณและการวางแผนอุปสงค 
                     -   การบริหารสินคาคงคลัง 
                     -   การติดตอส่ือสารดานโลจิสติกส 
                     - การจัดการวัตถุดิบ 
                     - กระบวนการจัดซ้ือ 
                     -  การหีบหอ และบรรจุภัณฑ 
                     -  การใหบริการหลังการขายและอะไหล 
                     -  การเลือกสถานท่ีตั้งโรงงานและคลังสินคา 
                     -  การจัดหาสินคา วัตถุดิบ 
                     -   การจัดการสินคารับคืน 
                     -   โลจิสติกสยอนกลับ 
                    -   การจราจรและการขนสง 
                     -   การบริหารคลังสินคาและการจัดเก็บสินคา 
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 2.2.3 ข้ันตอนในการจําแนกตนทุน (Step for Classify Cost) 
                 ระบบตนทุนสามารถจําแนกไดเปน 2 ข้ันตอน ดังนี้ 
                 ข้ันท่ี 1 การรวบรวมตนทุนท่ีเกิดข้ึน (Cost Accumulation): เปนการรวบรวมตนทุนโดย
การจําแนกตนทุนตามลักษณะของการเกิดตนทุนนั้นๆ เชน วัตถุดิบ คาแรง คาสาธารณูปโภค คา
โฆษณา เปนตน 
                 ข้ันท่ี 2 การจัดสรรตนทุน (Cost Allocation): เปนการจัดสรรหรือแบงสวนตนทุนจากข้ัน
ท่ี 1 เขาสูวัตถุประสงคตางๆกัน (cost object) อาจจะเขาสูวัตถุประสงคตนทุนเดียวกัน หรือมากกวา
หนึ่งวัตถุประสงคก็ได เชน ผลิตภัณฑ แผนก หรือกิจกรรม เปนตน 
 2.2.4 โครงสรางและประเภทของตนทุนขนสง 
             ตนทุนของการขนสง 
        ตนทุนท่ีเกิดข้ึนจากการขนสงสามารถจําแนกออกเปนหลายประเภท ตามลักษณะของ
กิจกรรมท่ี เกิดสงผลใหเกิดตนทุนดังนี้  
  2.2.4.1 ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ
ตามการผลิต ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตาม ตนทุนนี้จะเกิดข้ึนเปนจํานวนท่ีคงท่ี ตนทุนนี้
ถึงแมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยู
ตลอดเวลา เชน คาเชา ท่ีดิน อาคาร คาประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเส่ือมราคา เงินเดือน
ประจํา คาใบอนุญาตเชาสถานท่ี  เปนตน ในบางคร้ังตนทุนประเภทน้ีอาจเรียกช่ือไดอยางอ่ืนอีก 
เชน Constant Cost หรือ Overhead Cost ตนทุนชนิดนี้แมจะใหบริการมากนอยเพียงใดหรือไมได
ใหบริการเลยก็ตองเสียเปนจํานวนเทากันเปนตน 
  2.2.4.2 ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีจะมีการเปล่ียนแปลง
ไปตาม ปริมาณของการผลิต อาจเรียกช่ือเปนอยางอ่ืนไดอีก คือตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost) 
ถาใหบริการขนสงมากตนทุนชนิดนี้ก็มากดวย ถาผลิตบริการขนสงนอยตนทุนนี้ก็นอย ถาไมได
ใหบริการเลยก็ไมตองจายตนทุนนี้เลย ตนทุนผันแปร ไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม คา
น้ํามันหลอล่ืน คาใชจายในการขนสงเปนตน 
  2.2.4.3 ตนทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายตางๆ โดยรวม 
เอา ตนทุนคงท่ีและตนทุนผันแปรมารวมกัน ถือเปนตนทุนของการบริการทั้งหมด ในการขนสงถือ
วาเปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีเกิดข้ึนสําหรับการขนสงสินคา โดยไมสามารถจะแยกออกไดวาตนทุน
ของการขนสงสินคาหรือบริการแตละอยางแต ละประเภทนั้นเปนเทาใด เชน การขนสงทางรถไฟ 
โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีท้ังผูโดยสาร สินคาและบริการอยูในขบวนเดียวกัน คาใชจายท่ีเกิดข้ึนจะ
เปนตนทุนรวมกัน เพราะไมสามารถจะแยกออกไดวาเปนตนทุนในการขนสงผูโดยสาร หรือเปน
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ตนทุนสําหรับการขนสงสินคาและบริการ เปนตน ดังนั้นตนทุนท่ีเกิดข้ึนในการขนสงเท่ียวนั้นก็
ควรจะแบงสรรไปยังสินคาแตละชนิดท่ีขนสงในเท่ียวนั้น การที่ตองแบงสรรตนทุนเชนนี้ก็จะเปน
ประโยชนแกธุรกิจ เพื่อจะไดทราบวาสินคาแตละประเภทที่ดําเนินการอยูนั้นมีตนทุนและใหกําไร 
เพียงใด ตนทุนรวมท่ี   สามารถแยกแยะไดชัดเจน เชน คาน้ํามันซ่ึงอาจคิดเฉล่ียคาน้ํามันแตละเท่ียว
ไปตามน้ําหนักบรรทุกสินคา เปนตน 
  2.2.4.4 ตนทุนเท่ียวกลับ (Back Haul Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไดรวมเอา
ลักษณะของคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยที่ตองทําใหเสียโอกาส
ข้ึน ในกรณีของการขนสงหมายถึง การที่ตองบรรทุกผูโดยสาร สินคาหรือบริการ ไปสงยังจุดหมาย
ปลายทางแลว ในเท่ียวกลับนั้นไมไดบรรทุกอะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงตองมีการคิดถึงตนทุนเท่ียว
กลับรวมไวในการคิดตนทุนคาบริการขน สงดวย ซ่ึงในบางคร้ังลักษณะเชนนี้ ถือวาการสูญเปลาได
เกิดข้ึนและถือเปนการขนสงท่ีไมทําใหเกิดการประหยัดอีกดวย ผูประกอบการขนสงตองคํานึงถึง
ตนทุนเท่ียวกลับดวย หรือในกรณีของธุรกิจท่ีมีรถบรรทุกสินคาเองก็ควรคํานึงถึงตนทุนนี้ดวย
เชนกัน  ตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใดข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ ดังตอไปนี้ 
                     -   ลักษณะของเสนทางท่ีใชในการขนสง 
                     - ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง 
                     -  อุปกรณและมาตรฐานตางๆ ในการขนสง 
                     -  ลักษณะของสินคาและบริการท่ีจะทําการขนสง 
                     -  สภาพแวดลอมและภูมิประเทศท่ีจะทําการขนสง 
                     การจัดการการขนสงปจจัยทางเศรษฐศาสตร (TransportationManagement: 
Economic Factors) Donald J. Bowersox และ  David J. Closs ไดกลาวถึงปจจัยหลักท่ีมีผลตอ
เศรษฐศาสตรการขนสง ไดแก ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแนน การจัดเก็บ การจัดการ ความ
รับผิดชอบและการตลาดซ่ึงมีความเกี่ยวของกันดังนี้ 
                     ระยะทาง (Distance) ระยะทางเปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการขนสง 
เนื่องจากมีความเกี่ยวของกับตนทุนผันแปร คือ คาแรง เช้ือเพลิงและการบํารุงรักษา จากภาพที่ 1 
แสดงความสัมพันธท่ีสําคัญอยู 2 ประการ ประการแรก คือ ตนทุนของการรับและสงสินคาท่ีไม
คํานึงถึงระยะทาง ประการท่ีสอง คือ เสนตนทุนเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลงตามระยะทาง เรียกวา 
tapering principle เปนผลจากการเคล่ือนยายระยะไกลข้ึนซ่ึงมีแนวโนมทําใหเปอรเซ็นตการวิ่ง 
ระหวางเมืองจะมีมากกวาในเมือง การวิ่งระหวางเมืองจะถูกกวาเนื่องจากระยะทางวิ่งท่ีมากกวาโดย
ใชเช้ือเพลิงและคาแรงท่ีเหมือนกันและผลจากอัตราวิ่งที่สูงกวา และเปนเพราะความถ่ีของการหยุด
รถในเมืองท่ีทําใหตนทุนการรับและสงสินคาสูง 
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 จํานวน (Volume) จากภาพท่ี 2.1 แสดงใหเห็นถึงตนทุนการขนสงตอน้ําหนักสินคา
ลดลงเม่ือปริมาณสินคามีจํานวนเพ่ิมข้ึน ท่ีเปนเชนนี้เพราะตนทุนคงท่ีของการรับและสงสินคาและ
การคาการจัดการตางๆไดถูกเฉล่ียลงไปตามจํานวนสินคาท่ีเพิ่มข้ึน ความสัมพันธนี้จะถูกจํากัดดวย
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เชนเม่ือยานพาหนะคันท่ีหนึ่งเต็ม ก็จะตองใชคันท่ี
สองบรรทุกสวนท่ีเหลือ ดังนั้นถาปริมาณสินคานอยก็ควรท่ีจะทําการรวบรวมสินคาใหมีมากพอ
เพื่อความไดเปรียบตามหลักของเศรษฐศาสตร 
 

ภาพประกอบ : เสนกราฟแสดงความสัมพันธของนํ้าหนัก ระยะทาง และตนทุนขนสง 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.1  ความสัมพันธระหวางระยะทางและตนทุนการขนสง       
 
 
 
 
   
ภาพท่ี 2.2  ความสัมพันธระหวางน้ําหนักบรรทุกและตนทุนการขนสง 
 

 ความหนาแนน (Density) ปจจัยท่ีสามคือความหนาแนนของสินคา ซ่ึงตองพิจารณาถึง
น้ําหนักและพื้นท่ีดวย โดยท่ัวไปจะคิดคาขนสงตามน้ําหนัก เชน ตอตัน เปนตน ยานพาหนะบรรทุก
จะถูกจํากัดดวยพ้ืนท่ีมากกวาน้ําหนักบรรทุก ถาบรรทุกเต็มแลวก็เปนไปไมไดท่ีจะบรรทุกเพิ่มแมวา
สินคานั้นจะเบาก็ตาม คาแรง คนขับและคาเช้ือเพลิงไมไดมีผลจากนํ้าหนักบรรทุก ความหนาแนน
ของสินคาเพิ่มข้ึนก็จะทําใหตนทุนคงที่ถูกแบงไปตามนํ้าหนักท่ีเพ่ิม เปนผลใหตนทุนคาขนสงตอ
น้ําหนักนอยลงดวย จากภาพท่ี 2.2 ตนทุนคาขนสงตอน้ําหนักลดลง แมวาความหนาแนนจะเพิ่มข้ึน 
  
 
 
 
ภาพท่ี 2.3  ความสัมพันธระหวางความหนาแนนของสินคาและตนทุนการขนสง 
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 โดยท่ัวไปผูจัดการฝายโลจิสติกสพยายามท่ีจะเพิ่มความหนาแนนของผลิตภัณฑ 
เพ่ือท่ีจะบรรทุกไดมากข้ึน การเพ่ิมความหนาแนนใหบรรจุภัณฑเพื่อท่ีจะบรรจุสินคาไดมากข้ึน
ตัวอยางเชน ของเหลว เบียร โซดา สามารถบรรทุกไดเพียงคร่ึงเดียวเน่ืองจากนํ้าหนักบรรทุกเต็ม
หรือน้ําหนักถึงกอนปริมาณท่ีทําการบรรทุกไดอยางไรก็ตามความพยายามที่จะเพิ่มความหนาแนน
ของผลิตภัณฑจะเปนผลใหตนทุนคาขนสงลดลงการจัดเก็บ (Stowability) หมายถึงขนาดของ
ผลิตภัณฑซ่ึงมีผลตอยานพาหนะท่ีจะบรรทุก ขนาดและรูปทรงท่ีผิดแผก เชนเดียวกับน้ําหนักท่ีเกิน
หรือความยาวท่ีเกิน จะทําใหการจัดเก็บไดไมดีและส้ินเปลืองเนื้อท่ีบรรทุก แมวาผลิตภัณฑจะมี
ความหนาแนนเทากันแตการจัดเก็บก็จะแตกตางกัน ผลิตภัณฑท่ีรูปทรงมาตรฐานจะจัดเก็บไดงาย
กวารูปทรงท่ีผิดแผกออกไป ตัวอยางเชน แทงเหล็กและคันเบ็ด มีความหนาแนนเทากัน แตคันเบ็ด
จัดเก็บยากกวาเพราะความยาวและรูปทรง การจัดเก็บมีผลตอขนาดของการจัดสงบางคร้ังผลิตภัณฑ
จํานวนมากสามารถจัดเก็บเปนกลุมได มิฉะนั้นก็จะยากตอการจัดเก็บ ตัวอยางเชน รถบรรทุกขน
กระปองท่ีไมใชแลว ถาบรรทุกเปนกระปองเดี่ยวทําใหยากแกการจัดเก็บมากกวากระปองท่ีถูกอัด
ใหแบน 
 การจัดการ (Handling) อุปกรณพิเศษในการจัดการสินคาชวยในการขนยายสินคาข้ึนลง
รถบรรทุกหรือเรือ รวมถึงลักษณะของภาชนะบรรจุผลิตภัณฑ เชน กลอง พาเลต เชือกผูก ซ่ึงมีผล
ตอตนทุนของการจัดการ 
 ความรับผิดชอบ (Liability) ผลิตภัณฑท่ีจะถูกความกระทบกระเทือนไดงาย การเนา
เปอย การถูกขโมย ระเบิด ผูรับขนสงควรจะทําประกันสินคา และผูสงออกสามารถลดความเส่ียง 
และคาขนสงไดโดยการปรับปรุงบรรจุภัณฑใหสามารถปองกันหรือลดการสูญหายหรือเสียหาย 
 ปจจัยดานการตลาด (Market Factors) ชองทางขนสงหมายถึงการเคล่ือนยายจากจุด 
เร่ิมตนไปยังจุดปลายทาง รถสงสินคาและพนักงานจะตองกลับมายังจุดเร่ิมตนจึงควรจะทําการ
บรรทุกสินคาขากลับ (backhual) มิเชนนั้นก็จะตองตีรถเปลากลับ (deadhead) กรณีของ deadhead 
แรงงาน เช้ือเพลิงและตนทุนของการบํารุงรักษาจะตองคิดขากลับรวมดวย กันดังนั้นควรท่ีจะทําการ
บรรทุกสินคาท้ังไปและกลับใหเกิดความสมดุลอยางไรก็ตามมันแทบจะเปนไปไดนอยมากท่ีจะทํา
ใหความตองการเทากันในสวนของโรงงานผลิตและสถานท่ีตั้งของผูบริโภค 
 จากท่ีกลาวขางตนจะเห็นไดวา ตนทุนในการขนสงข้ึนอยูกับปจจัยหลายปจจัย ดังนั้น
หากองคกรจะทําการลดตนทุนการขนสงสินคา องคกรจําเปนตองพิจารณาปจจัยหลายดานประกอบ
กัน เพื่อให สามารถลดตนทุนไดรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด  
 (มณิสรา บารมีชัย และบุศรินทร ศรีสตรียานนท, 14 กรกฎาคม 2008: ท่ีมา กรม
อุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวงอุตสาหกรรม)     
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ภาพท่ี 2.4  ประเภทตนทุนขนสง  
 คําอธิบายภาพท่ี: 2.4 
 ตนทุนการขนสงมีหลายประเภท ไดแก ตนทุนเบ้ืองตน (Initial Cost) ซ่ึงเกิดข้ึนเม่ือมี
การซ้ือรถบรรทุก การตอตัวถังหรือติดต้ังเครื่องมืออุปกรณบนรถ ตนทุนดําเนินงาน (Operating 
Cost) สวนใหญจะเปนตนทุนคงท่ีและลดไดยาก เชน เงินเดือน คาประกันภัย ภาษีรถ คาใชจาย
สํานักงานคาเชา คาเส่ือมราคาตางๆ เปนตน แตส่ิงท่ีอยากเนนคือ Running Cost หรือตนทุนการวิ่ง
ขนสง เชน คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมบํารุง และคายาง Running Cost นั้นเปนตนทุนสําคัญ ธุรกิจ
ขนสงจะกําไรหรือขาดทุนก็ข้ึนกับการบริหารจัดการ Running Cost และข้ึนอยูกับวามีพนักงานท่ีดีมี
ประสิทธิภาพเพียงใด ปจจัยท่ีเกี่ยวของตอการเพ่ิมข้ึนหรือลดลงของ Running Cost คือ สภาพรถ 
สมรรถนะ การจัดการดานตางๆ ระบบการบริหารงาน แตปจจัยท่ีสําคัญมากท่ีสุด คือบุคลากร 
โดยเฉพาะพนักงานขับรถ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.5  คาใชจาย 3 ประการ 
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 คําอธิบายภาพท่ี: 2.5 
 คาใชจายหลัก 3 ประการ (น้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมบํารุง และคายาง) รวมถึงการบริหาร
การเดินรถเพื่อสรางมูลคาเพิ่ม หมายถึงจะทําอยางไรที่จะใชทรัพยากรที่มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด ใชรถ ใชบุคลากรท่ีมีอยูเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพโดยไมไดลงทุนเพิ่ม รวมถึงความ
เขาใจในเร่ืองบัญชีการขนสงเชิงวิเคราะห บัญชีนี้ไมเหมือนบัญชีท่ีทานนําสงสรรพากรเพราะวา
บัญชีท่ีทานนําสงสรรพากรเปนบัญชีกําไรและขาดทุนรวมของบริษัท แตบัญชีนี้หมายถึงบัญชีเชิง
ขนสงจริงๆ เราตองการรูจุดคุมทุนรถขนสงแตละคัน ตองการรูผลกําไร ขาดทุนผลประกอบการของ 
รถแตละคัน จากเกณฑท่ีนํามาพิจารณาขางตนนั้นก็จะสามารถชวยใหการบริหารตนทุนของการ
ขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ เราสามารถเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคาท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงสามารถชวย
ในการหาตนทุนการใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเกี่ยวของและทําใหการบริหารจัดการดานการขนสง
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ   
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพท่ี 2.6  แสดงวิธีคํานวณตนทุน 
               
2.3 กระบวนการลําดับขั้นเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
 2.3.1 คํานิยามกระบวนการลําดับข้ันเชิงวิเคราะห 
 เปนกระบวนการท่ีใชในการ “วัดคาระดับ” ของการตัดสินใจในเร่ืองตางๆ ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ และใหผลการตัดสินใจท่ีถูกตองตรงกับเปาหมายของการตัดสินใจไดมากท่ีสุด 
กระบวนการที่วานี้ไดรับการคิดคนเม่ือปลายทศวรรษท่ี 1970 โดยศาสตราจารย Thomas Saaty แหง
มหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย เปนเทคนิคท่ีใชจัดการรวบรวมขอมูลอยางเปนระบบ และวิเคราะหหา
แนวทางเลือกท่ีเหมาะสมในปญหาการตัดสินใจที่ซับซอน โดยการสรางรูปแบบปญหาใหเปน
โครงสรางลําดับช้ันและนําขอมูลท่ีไดจากความคิดเห็นของผูตัดสินใจ มาวิเคราะหหาบทสรุปของ
แนวทางเลือกท่ีเหมาะสม เปนกระบวนการชวยในการตัดสินใจโดยอาศัยหลักการของการตัดสินใจ
แบบพหุเกณฑ วิธีทํานั้นจะตองจัดเกณฑของเปาหมายท่ีตองการศึกษาใหอยูในลักษณะเปนลําดับ
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ช้ัน สวนในระดับท่ีต่ําลงมาจะเปนเกณฑ เกณฑยอย (Sub-Criteria) ตามลําดับ จนถึงทางเลือก ซ่ึงจะ
เปนระดับตํ่าสุดของการจัดลําดับข้ัน 
 วิฑูรย ตันศิริคงคล, (2542) ไดกลาววา AHP กระบวนการตัดสินใจที่ไดรับความนิยม
มากท่ีสุดในโลกการวิเคราะหจะใชหลักการเปรียบเทียบเปนคูๆ (Pairwise Comparison) ของเกณฑ 
ซ่ึงคาความสําคัญในการเปรียบเทียบจะอยูในชวงตั้งแต มีความสําคัญเทากันจนถึงมีความสําคัญ
มากกวาอยางยิ่ง (มีความสําคัญเทากัน มีความสําคัญมากกวาพอประมาณ มีความสําคัญมากกวา
อยางเดนชัด มีความสําคัญมากกวาอยางเดนชัดมาก มีความสําคัญมากกวาอยางยิ่ง) ซ่ึงสามารถแปลง
มาเปนตัวเลขระหวาง 1 ถึง 9 ผลจากการเปรียบเทียบในแตละคูเรียบรอยแลว จะสามารถคํานวณหา
น้ําหนักของแตละเกณฑออกมาเปนตัวเลข เพื่อแสดงใหผูบริหารไดเห็นถึงความสําคัญของแตละ
เกณฑอยางชัดเจนการคํานวณหาน้ําหนักของแตละเกณฑในเมตริกซสามารถหาคาได โดยใชวิธี
คํานวณไอเกนเวคเตอร (Eigenvector) ของแตละเมตริกซ และเวคเตอรนี้จะถูกน้ําหนักดวยน้ําหนัก
ของเกณฑในระดับท่ีสูงกวา ข้ันตอนนี้จะถูกทําซํ้าไปเร่ือยๆ จากบนลงไปลางตามโครงสรางลําดับ
ข้ัน ในท่ีสุดจะไดทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหนี้เหมาะสมสําหรับ
การตัดสินใจแบบพหุเกณฑเนื่องจากสามารถใชกับการตัดสินใจคนเดียวและสามารถใชไดดีกับ 
การตัดสินใจที่มีผูตัดสินใจเปนกลุม ในการตัดสินใจเปนกลุมสามารถชวยอภิปรายหาวัตถุประสงค
รวม และทางเลือกท่ีได ในขณะสรางโครงสรางการตัดสินใจเปนกระบวนการท่ีใหความสําคัญใน
ข้ันตอนการเลือก (Choice) ในข้ันตอนการตัดสินใจสามารถใชงานไดดีกับปญหาท่ีมีความสลับ 
ซับซอน กระบวนการนี้มีข้ันตอนดําเนินการไมยุงยากสับสน และมีความยืดหยุนสูงในการปรับ 
เปล่ียนน้ําหนักความสําคัญหรือเกณฑการตัดสินใจตางๆ ไดใชงานไดท้ังปญหาที่ประกอบดวย
ปจจัยท่ีตีคาเปนเงินไดและตีคาเปนเงินไมไดการสรางปญหาใหเปนไปตามโครงสรางปญหาของ
กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหจะชวยใหกลุมผูตัดสินใจไมขาดหรือลืมนึกถึงเกณฑตัดสินใจ
หรือวัตถุประสงค ตลอดจนทางเลือกท่ีจําเปนในขณะการตัดสินใจ เนื่องจากส่ิงตางๆ เหลานี้มี
จํานวนมาก สลับซับซอน และไมสามารถจําไดหมดในขณะท่ีมีการแลกเปล่ียนความคิดเห็นซ่ึงกัน
และกัน 
 2.3.2 รูปแบบของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห จะอยูบนหลักการพื้นฐานสามประการ
ของการวิเคราะหแบบตรรกศาสตร (การหาเหตุผล) ซ่ึงประกอบดวย 
 หลักการของการสรางการแยกออก (Decomposition) ของปญหาของลําดับข้ันเปนการ
สรางรูปแบบของปญหาใหเปนโครงสรางลําดับช้ันท่ีมีความสัมพันธเช่ือมโยงกันระหวางระดับช้ัน 
โดยแตละปจจัยท่ีอยูในระดับช้ันเดียวกันจะเปนอิสระตอกัน องคประกอบหลักของโครงสรางลําดับ
ช้ันประกอบดวย ระดับช้ันของวัตถุประสงค ปจจัยท่ีใชเปนเกณฑการตัดสินใจและแนวทางเลือก
ตางๆ ของปญหาตามลําดับหลักการใชดุลพินิจเชิงเปรียบเทียบเปนสวนของการเปรียบเทียบ
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ความสําคัญของปจจัยในกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหผูตัดสินใจจะตองเปรียบเทียบปจจยัท่ีอยู
ในระดับช้ันเดียวกันเปนคูๆ โดยจะคํานึงถึงความสําคัญของปจจัย ภายใตปจจัยในระดับช้ันท่ีสูงกวา 
และประยุกตใหอยูในรูปแบบของเมตริกซรวมท้ังใชทฤษฎีไอเกนเวคเตอร (Eigenvector) มาชวยใน
การตรวจสอบความสอดคลองของขอมูลหลักการวิเคราะหความสําคัญกอนหลังหลังจากไดคา
น้ําหนักของปจจัยตางๆ ท่ีเปนผลมาจากการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยเปนคูๆ ในระดับช้ัน
เดียวกัน คาน้ําหนักของปจจัยในแตละระดับช้ันจะถูกวิเคราะหหาคาน้ําหนักรวมของปจจัย โดย
คํานึงถึงปจจัยในระดับท่ีเหนือกวาและการวิเคราะหจะเร่ิมตนจากระดับท่ีหนึ่งซ่ึงเปนวัตถุประสงค
ของปญหา ลงไปสูระดับตํ่าสุดซ่ึงเปนแนวทางเลือกของปญหา 
 2.3.3 ข้ันตอนของกระบวนการ AHP 
 ข้ันตอนของกระบวนการ AHP ประกอบดวยดังนี้ 
    2.3.3.1 กําหนดวัตถุประสงคของปญหาท่ีจะทําการตัดสินใจ 
 2.3.3.2 กําหนดปจจัยท่ีจะใชเปนเกณฑการตัดสินใจสําหรับปญหาท่ีกําลังพิจารณาอยู 
 2.3.3.3 สรางรูปแบบของปญหาเปนโครงสรางลําดับช้ันของเกณฑหลัก เกณฑยอย ส่ิงท่ี
ตองกระทํากอนของทางเลือก และทางเลือกท่ีเกี่ยวของ 
 ลําดับช้ัน (Hierarchy) แบบท่ัวไปจะถูกแสดงในภาพท่ี  2.7 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

วัตถุประสงคของปญหา 

เกณฑท่ี 1 เกณฑท่ี 2 เกณฑท่ี 3 เกณฑท่ี 4 เกณฑท่ี 5 

ทางเลือก A ทางเลือก B ทางเลือก C ทางเลือก D ทางเลือก E ทางเลือก F 

ภาพท่ี  2.7  แสดงรูปแบบของลําดับช้ันแบบท่ัวไป 
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 2.3.3.4 เปรียบเทียบหาคาความสําคัญของปจจัยภายใตวัตถุประสงคของปญหาเปนคูๆ  
 
ตารางท่ี 2.1  แสดงการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยภายใตวัตถุประสงคของปญหา 
 

ปจจัย ปจจัย 1                ปจจัย 2  …          ปจจัย m น้ําหนัก 
ปจจัย 1 
ปจจัย 2 
. 
. 
ปจจัย m 

 1         a12        a1m 
 a21         1           a2m 
 
 
 am1        am2             1 

w1
o 

w2
o 

 
 

wm
o 

 
หมายเหตุ  
1. aij เปนคาความสําคัญของปจจัย i เม่ือเปรียบเทียบกับปจจัย j ภายใตวัตถุประสงคของปญหา 
2. aji = 1/ aij 
3. wi

o เปนคาน้ําหนักของปจจัย i ภายใตวัตถุประสงคของปญหา 
 
 การเขามาของเมตริกซของการเปรียบเทียบจะแสดงถึงความสําคัญแบบสัมพันธกัน 
(ชอบมากกวาหรือความเหมาะสม) ท่ีถูกตัดสินโดยผูเช่ียวชาญ โดยปกติจะใชขนาด (Scale) จาก 1 
ถึง 9 ดังแสดงในตารางท่ี 2.2 
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ตารางท่ี 2.2  แสดงเกณฑมาตรฐานท่ีใชในการเปรียบเทียบความสําคัญ 
 
คาความสําคัญ นิยาม คําอธิบาย 
1 มีความสําคัญเทากัน ปจจัยท้ังสองท่ีกําลังพิจารณาเปรียบเทียบ มีความ 

สําคัญเทาเทียมกัน 
3 มีความสําคัญมากกวา 

พอประมาณ 
ปจจัยท่ีกําลังพจิารณาเปรียบเทียบ มีความสําคัญ
มากกวาปจจยัตัวหนึ่งพอประมาณ 

5 มีความสําคัญมากกวา 
อยางเดนชดั 

ปจจัยท่ีกําลังพจิารณาเปรียบเทียบ มีความสําคัญ
มากกวาปจจยัอีกตัวหนึ่งอยางเดนชัด 

7 มีความสําคัญมากกวา 
อยางเดนชดัมาก 

ปจจัยท่ีกําลังพจิารณาเปรียบเทียบมีความสําคัญ
มากกวาปจจยัอีกตัวหนึ่งอยางเดนชัดมาก 

9 มีความสําคัญมากกวา 
อยางยิ่ง 

คาความสําคัญสูงสุดท่ีจะเปนไปได ในการ
พิจารณาเปรียบเทียบปจจยัท้ังสอง 

2, 4, 6, 8 เปนคาความสําคัญ
ระหวางกลางของคา 
ท่ีกลาวไวขางตน 

คาความสําคัญในการเปรียบเทียบปจจยัถูก
พิจารณาวาควรเปนคาระหวางกลางของคา 
ท่ีกลาวไวขางตน 

 

หมายเหตุ : เม่ือปจจัยหรือทางเลือกท้ังสองท่ีเปรียบเทียบกันตองการคาความสําคัญท่ีละเอียด
มากกวาคาความสําคัญมาตรฐานท่ีแสดงไวขางตน อาจนําคาความสําคัญท่ีเปน 1.1,1.2,…มาใชได
ท้ังนี้ เพื่อใหคาท่ีไดจากการเปรียบเทียบเหมาะสมยิ่งข้ึน 
 2.3.3.5 วิเคราะหหาคาน้ําหนักของปจจัย คาดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index, 
C.I.) และคาอัตราสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio, C.R.) ในระดับท่ีสอง โดยการใชทฤษฎี
ของไอเกนเวคเตอร มาชวยในการวิเคราะหคาน้ําหนักของปจจัยหาไดจากการหารคาความสําคัญท่ี
อยูในแตละแถวแนวต้ังดวยผลรวมของคาความสําคัญในแถวแนวตั้งเดียวกันของเมตริกซนั้นและ
คาเฉล่ียในแตละแถวแนวนอนของเมตริกซท่ีไดจากผลขางตน คือ คาน้ําหนักของปจจัยในแถวนั้น 
สําหรับคาดัชนีความสอดคลอง และอัตราสวนความสอดคลองจากทฤษฎีของไอเกนเวคเตอร เราจะ
ไดวา 
            C.I. = (max - 1) / (n - 1) 
            C.R. = C.I. / R.I. 
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 ท้ังนี้วิธีการหาคาดัชนีความสอดคลอง และคาอัตราสวนความสอดคลองจะมีกลาวไว
ภายหลังในหัวขอพื้นฐานทางทฤษฎีของไอเกนเวคเตอร ซ่ึงสามารถใชตรวจสอบความสอดคลอง
ของคาความสําคัญท่ีไดจากการเปรียบเทียบปจจัยตางๆ วาจะสามารถใชในการวิเคราะหปญหาการ
ตัดสินใจไดหรือไม 
 2.3.3.6 เปรียบเทียบหาคาความสําคัญของปจจัย หรือทางเลือกของระดับตอมา ภายใต
ปจจัยตัวเดียวกันในระดับถัดข้ึนมากอนหนานี้และวิเคราะหหาคาน้ําหนักของปจจัยคาดัชนีความ
สอดคลอง และคาอัตราสวนความสอดคลองของขอมูลในระดับช้ันนี้ดวยวิธีแบบเดียวกับขางตน 
 2.3.3.7 วิเคราะหหาคาน้ําหนักของทางเลือกตางๆ ภายใตวัตถุประสงคของปญหา โดย
การพิจารณาหาคาน้ําหนักรวมของปจจัยจากระดับท่ีหนึ่งลงไปสูระดับตํ่าสุด ซ่ึงเปนคาน้ําหนักของ
ทางเลือก ภายใตวัตถุประสงคของปญหา ท้ังนี้คาน้ําหนักรวมของปจจัย เปนผลรวมจากผลคูณคา
น้ําหนักแตละตัวของปจจัย ภายใตปจจัยหนึ่งๆ ในระดับถัดข้ึนมาดวย คาน้ําหนักรวมของปจจัย
เดียวกันในระดับถัดข้ึนมา ตัวอยางปญหาลําดับช้ันสามระดับ แสดงไวในตารางท่ี 6 ตอไป 
 
ตารางท่ี 2.3  แสดงตัวอยางปญหาลําดับช้ันสามระดับ 
 
เกณฑการตัดสินใจ ปจจัย 1               ปจจัย 2             ปจจัย 3 

น้ําหนักรวม 
ทางเลือก  W1

o                     W2
o                   W3

o 
 

A1 
 
 

A2 
 
 

A3 
 

 
 W1

f 1           W1
f 2    W1

f 3 
 
 
 W2

f 1      W2
f 2       W2

f 3 
 
 
 W3

f 1         W3
f 2       W3

f 3 
 

3 

 Wj
o * W1

f j 
J =1 

3 

 Wj
o * W2

f j 
J =1 

M 

 Wj
o * W3

f j 
J =1 
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 2.3.4 ประโยชนของการนํากระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหมาใช 
 AHP จะชวยในกระบวนการตัดสินใจโดยใหผูตัดสินใจทําการจัดระบบและประเมิน
ความสําคัญของเกณฑ (วัตถุประสงค) และคําตอบของทางเลือกในการตัดสินใจ โดยผานกระบวน 
การของการสรางการตัดสินใจในรูปแบบลําดับช้ัน จากน้ันทําการเปรียบเทียบเปนคู  ๆของวัตถุประสงค 
และทางเลือกตางๆ ทําใหสามารถพิจารณาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดโดยในการศึกษาในคร้ังนี้ไดใช
โปรแกรมสําเร็จรูป Expert Choice มาชวยในการตัดสินใจ  
 จากผลงานการศึกษาคนควาดังกลาวมาจะเห็นวาการตัดสินใจคัดเลือก บริการขนสง
ของบริษัทภายนอก จะเห็นวาการคัดเลือกนั้นเปนปญหาการตัดสินใจภายใตกฎเกณฑหลาย
กฎเกณฑกระบวนการท่ีนํามาใชเปนเครื่องมือชวยในการตัดสินใจในประเด็นของปญหาท่ีมีความ
ซับซอนใหมีความงายข้ึนโดยเลียนแบบกระบวนการตัดสินใจ ทางธรรมชาติของมนุษย แบง
องคประกอบของปญหาท้ังท่ีเปนรูปธรรมและนามธรรมออกมาเปนสวนๆ แลวจัดแจงใหมใหอยูใน
รูปของแผนภูมิลําดับช้ัน ตอจากนั้นก็กําหนดตัวเลขท่ีเกิดจากการวินิจฉัยเปรียบเทียบหาความสําคัญ
ของแตละปจจัยและสังเคราะหตัวเลขของการวินิจฉัย เพื่อท่ีจะคํานวณดูวาปจจัยหรือทางเลือกอะไร
ท่ีมีคาลําดับความสําคัญสูงท่ีสุดและมีอิทธิพลตอผลลัพธของการแกปญหานั้นอยางไร (วิฑูรย ตันศิริ
คงคล, 2542) ดังนั้นในงานศึกษาคร้ังนี้ก็ไดดําเนินการตามข้ันตอนท่ีกลาวไว คือ การจัดโครงสราง
ปญหาใหเปนระดับช้ัน การกําหนดวัตถุประสงคและเกณฑการตัดสินใจในการเลือกบริการขนสง
ของบริษัทภายนอก 
 
2.4 ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 จากการต่ืนตัวการศึกษาดานโลจิสติกสของไทยโดยเฉพาะดานการขนสงซ่ึงเปน
โครงสรางพื้นฐานของโลจิสติกส อีกท้ังพบวาตนทุนดานการขนสงยังสูงเม่ือเทียบกับตนทุนรวม
สินคา ดังนั้นจึงเร่ิมมีการศึกษาและวิจัยดานการขนสงเพิ่มมากข้ึนท้ังทางดานผูประกอบการขนสง
เองและดานลูกคาผูใชบริการขนสงสําหรับงานวิจัยในดานลูกคาผูใชบริการขนสงนั้นมีผูวิจัย
มากมาย เชน เกรียงศักดิ์  พิสิฐบัณฑูรย (2543) ไดศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอลูกคาในการเลือกใชบริการ
ของธุรกิจขนสงสินคาเอกชนโดยรถบรรทุก ซ่ึงไดแกปจจัยดานส่ิงแวดลอม ปจจัยภายในองคกร 
และปจจัยระหวางบุคคลสําหรับงานวิจัยในดานผูประกอบการขนสงนั้นมีไมมากเทากับดานลูกคา 
เชน ชวลิต สุวิทยศักดานนท (2545) ไดคนควาอิสระเร่ืองการวางแผนกลยุทธระบบสารสนเทศของ
บริษัท นิ่มซ่ีเส็งขนสง 1988 จํากัด สวนดวงกมล แกวสกุลและคณะ (2546) ไดเสนอวิธีและการ
พัฒนาดัชนีช้ีวัดท่ีเหมาะสมที่จะนํามาสะทอนปญหาการทํางานและประเมินผลการทํางานของ
บริษัทรวมทั้งเครื่องมือท่ีแสดงผลและเก็บขอมูลของระบบขนสงและสะทอนปญหาการทํางานการ
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ขนสง เพื่อเปนเคร่ืองมือชวยในการตัดสินใจแกปญหา หรือปรับปรุงกระบวนการทํางานของระบบ
ขนสงซ่ึงเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบ และ Susanne Hertz, Monica Alfredsson (2546) ได
ศึกษาการพัฒนากลยุทธของผูใหบริการดานโลจิสติกส (Third Party Logistics) ซ่ึงตองมีการรักษา
สมดุลระหวางความสามารถในการแกไขปญหาและความตองการของลูกคาท่ีมีหลากหลายใน
ขณะท่ี เทคนิคการลําดับช้ันวิเคราะห (AHP) ไดเร่ิมเขามาเผยแพรในประเทศไทยประมาณ พ.ศ. 
2539 โดย วิฑูรย ตันศิริคงคล ซ่ึงเร่ิมนํามาสอนใหกับองคกรการเงินตางๆรวมถึงหนวยงานราชการ
และรัฐวิสาหกิจ ผานซอฟทแวรคอมพิวเตอรท่ีช่ือเอกซเพริค ชอยส (Expert Choice) ซ่ึงออกแบบ
โทมัส สาตต้ี และเร่ิมไดเผยแพรใหกับสาธารณชนผานบทความส้ันๆในนิตยสารหลายฉบับ ตอมา
ในพ.ศ. 2542 ไดขอลิขสิทธ์ิในการแปลหนังสือช่ือดิซิช่ัน เมคค้ิง ฟอร ลีดเดอร (DecisionMaking 
for Leaders) ซ่ึงไดรวบรวมเทคนิคลําดับช้ันเชิงวิเคราะหในการตัดสินใจไวอยางครบถวนใหเปน
ภาษาไทยแตเพียงผูเดียว ในเวลาปเดียวกันนี้ Yahya and Kingsman (1999) ไดใชการลําดับช้ันเชิง
วิเคราะห ในการคัดเลือกผูสงมอบซ่ึงการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห นี้ถูกใชหลายแพรหลายในการ
ตัดสินใจโดยเฉพาะปญหาท่ีประกอบดวยหลายปจจัยและหลายระดับ ขอดีของการลําดับชั้นเชิง
วิเคราะห คือเปนสามารถแสดงผลเปนตัวเลขไดและเปนการเปรียบเทียบทีละคู ตอมา Felix T.S. 
Chan, S.H. Chung and Subhash Wadhwa (2002) ไดพัฒนาอัลกอริทึมเพ่ือปญหาการผลิตและการ
ท้ังนี้นอกจากงานวิจัยจะตองเก็บขอมูลดวยเคร่ืองมือท่ีดีแลว วิธีการสถิติท่ีนํามาวิเคราะหเพ่ือแปล
ผลนั้นก็จะตองถูกตองแมนยํานาเช่ือถือเชนเดียวกัน งานวิจัยบางอยางผูวิจัยใชวิธีการบรรยาย
ปรากฏการณนั้นไมได หรือไมเพียงพอ ผูวิจัยจะตองตรวจสอบสมมติฐานเพื่อใหเกิดความแนใจผล
ของการวิจัย โดยเร่ิมจากการตั้งสมมติฐาน กําหนดระดับนัยสําคัญหรือขอบเขตของความคาด
เคล่ือนท่ียอมใหเกิดข้ึนได จากนั้นตองหาสถิติท่ีเหมาะสมในการทดสอบสมมติฐาน เชน ธีระพร 
วีระถาวร (2544) ไดใชไคสแควร (Chi-square) ในการตรวจสอบความเท่ียงตรงของการออกรางวัล
สลากกินแบงรัฐบาลท่ีสําคัญ ซ่ึงไดแก เลขทายสามตัวของรางวัลท่ี 1 และรางวัลเลขทาย 2 ตัว ผล
การตรวจสอบไดขอสรุปวา การออกเลขทาย 3 ตัวของรางวัลท่ี 1 มีระดับความเบ่ียงเบนมากท่ีสุดท่ี
หลักสิบ รองลงมาคือหลักหนวย และความเบ่ียงเบนปรากฏชัดมากข้ึนเม่ือตรวจสอบในชวงเวลา
ใกลเทศกาล (ปใหมและสงกรานต) และใกลเคียงกับงวดเกือบสุดทายท่ีเร่ิมมีการจับกุมผูท่ีเกี่ยวของ
กับเหตุการณ "หวยล็อก" เม่ือมีการพิจารณาขอมูลอยางละเอียดจะพบวาแนวโนมของการออกเลข
ทายสามตัวของรางวัลท่ี 1 มีแนวโนมท่ีจะเปนหมายเลข 1 ในหลักสิบและหลักหนวยเปนสวนใหญ
โดยท่ีหลักรอยจะเปนหมายเลข 3 สวนรางวัลเลขทาย 2 ตัวมีแนวโนมท่ีหลักสิบจะเปนหมายเลข 1
และหลักหนวยจะเปนหมายเลขตํ่าๆ คือ 0 หรือ 3 และเราอาจสรุปไดวา หมายเลขของหลักตางๆ
ของรางวัลท่ีสําคัญมีแนวโนมต่ําลง ดังนั้น ขอสันนิษฐานของฝายสืบสวนหรือขาวท่ีปรากฏใน 

DPU



 

 

36

ผลงานวิจัยท่ีทําการศึกษาคนความาทําใหเห็นวาสวนใหญมุงเนนในสวนของผูใชบริการขนสง แต
ในสวนของผูประกอบการขนสงนั้นยังมีไมมากนัก และยังพบวาเทคนิคการลําดับช้ันวิเคราะหนั้น
เหมาะสมสําหรับการวิเคราะหปญหาท่ีประกอบดวยหลายปจจัยและหลายระดับเนื่องจากสามารถ
แสดงผลเปนตัวเลขไดและเปนการเปรียบเทียบทีละคูนอกจากนี้ยังสามารถแสดงถึงความสอดคลอง
กันของเหตุผลได และสุดทายผลการวิจัยท่ีไดตองนํามาตรวจสอบสมมติฐานเพื่อใหเกิดความแนใจ
ผลของการวิจัย ซ่ึงวิธีการทดสอบสมมติฐานแบบไคสแควรนี้สามารถใชในการทดสอบความ 
สัมพันธกันของตัวแปรไดและจากผลการศึกษานี้จึงถูกนํามาเปนแนวทางในการทําวิจัยโดย
รายละเอียดวิธีการดําเนินการจะกลาวตอไปในบทท่ี 3 
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บทที่  3 
ระเบียบวิธีวิจัยและรายละเอียดของกรณีศึกษา 

 
 การศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาเชิงสํารวจ (Survey Research Method) โดยใชวิธีการ
สัมภาษณ ประกอบแบบสอบถาม และนําขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหหาคาน้ําหนักความสําคัญโดยใช
เคร่ืองมือ Analytic Hierarchy Process: AHP มาชวยในการวิเคราะหหาผลลัพธ 
 
3.1 ประชากร  และวิธีการสุมตัวอยาง 
                  ข้ันตอนนี้เปนการกําหนดรายละเอียดของวิธีการสํารวจกลุมตัวอยางเคร่ืองมือท่ีใชใน
การสํารวจโดยรายละเอียดของการดําเนินการที่สําคัญ สามารถแบงออกไดเปน 4 สวนยอย ไดแก 
 3.1.1 วิธีดําเนินการศึกษา 
                  ในการศึกษาคร้ังนี้ผูทําการศึกษาไดใชกระบวนการลําดับข้ันเชิงวิเคราะห (Analytic 
Hierarchy Process: AHP) ในการประเมินลําดับความสําคัญของเกณทปจจัยดานการขนสงสินคา 
โดยเลือกสํารวจจากกลุมตัวอยางผูใหบริการดานขนสงสินคา ท่ีเขารวมการคัดเลือกกับบริษัท 
ผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษา 
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ขั้นตอนการศึกษาท้ังหมดมีรายละเอียด ดังนี้ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                    ขอมูลไมสอดคลอง 

 
 
 
 
 ขอมูลมีความสอดคลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3.1  แสดงลําดับข้ันตอนในการดําเนินการศึกษา 

รวบรวมขอมูลบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา 

รวบรวมกลยทุธดานการขนสงสินคาจากหนังสืออางอิง   
และสัมภาษณผูจัดการ 

ออกแบบสอบถามโดยการเปรียบเทียบเชิงคู 

สัมภาษณและเก็บขอมูลผูใหบริการดานขนสงสินคา 

วิเคราะหหาลําดับความสําคัญของผูใหบริการดานขนสง
สินคา  โดยเทคนิคลําดับข้ันเชิงวิเคราะห AHP 

ทดสอบสมมุติฐานโดยใช............................. 

สรุปผลการศึกษา 

หาความสอดคลองกันของเหตุผล 

วิเคราะหขอมูล 
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 3.1.2 รวบรวมขอมูลของผูใหบริการขนสงสินคา 
 ข้ันตอนนี้มีวัตถุประสงค  เพื่อรวบรวมขอมูลของบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา  
โดยการรวบรวมขอมูลนี้ไดเลือกขอบเขตการศึกษา ผูใหบริการดานขนสงสินคากับบริษัทผูให 
บริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษา ผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูใหบริการ
ดานขนสงสินคา จํานวน 5 ราย การสัมภาษณนี้จะทําการสัมภาษณแกพนักงานระดับผูจัดการ 
(ตัวอยางแบบสัมภาษณไดแสดงไวในภาคผนวก) 
 3.1.3 แบบสอบถามและการสัมภาษณ 
 วิธีการสอบถามและการสัมภาษณผูใหบริการดานขนสงสินคา โดยจะดําเนินการ
สอบถามพรอมท้ังเก็บขอมูลจากพนักงานระบบผูจัดการ โดยจะใชแบบสอบถามประกอบการ
สัมภาษณเพื่อท่ีจะไดขอมูลอยางครบถวน ( ตัวอยางแบบสํารวจแสดงอยูในภาคผนวก ) 
 3.1.4 การวิเคราะหหาลําดับความสําคัญโดยเทคนิค  AHP 
 ข้ันตอนนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือคํานวณหาน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ปจจัย หรือเปน
การจัดลําดับความสําคัญในประสิทธิภาพของผูใหบริการดานขนสงสินคา   
 
3.2 เคร่ืองมือท่ีใชในการศึกษา 
 กอนท่ีจะมีการสํารวจตองมีการกําหนดรูปแบบการสัมภาษณโดยใชแบบสอบถามและ
แบบสัมภาษณควบคูไปดวย เพื่อใหไดผลการสํารวจขอมูลท่ีตรงตามวัตถุประสงค โดยแบบ 
สอบถามจะจัดทําข้ึนเพื่อใชในการสัมภาษณเจาหนาท่ีระดับผูจัดการ โดยแบบสอบถามจะแบงเปน  
3  สวนดังนี้ 
 สวนท่ี 1 การเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑปจจัยท่ีใชในการคัดเลือกผูใหบริการ
ดานขนสงสินคา   
 สวนท่ี 2 การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑหรือปจจัยของแตละทางเลือก  
 เม่ือไดผลการสัมภาษณจากแบบสอบถามแลว จะใชวิธีการวิเคราะหลําดับช้ัน AHP  
หรือ Analytic Hierarchy Process  มาดําเนินการวิเคราะหคาลําดับความสําคัญตอไป   
 
3.3 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 ไดดําเนินการสํารวจและการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณเจาหนาท่ีระดับผูจัดการและนาํ
ผลท่ีไดจากท้ัง 2 สวนมาวิเคราะหลําดับความสําคัญโดยวิธีการ(Analytic Hierarchy Process: AHP) 
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3.4  การวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาในคร้ังนี้ใชกลุมตัวอยางในการใหคาน้ําหนักความสําคัญ ซ่ึงจะตองนําคา
น้ําหนักท่ีได มาหาคาเฉล่ีย (Arithmetic Mean) กอนและนําคาน้ําหนักท่ีไดใสลงในเมตริกซแลวทํา
การเปรียบเทียบทีละคู ไดลําดับความสําคัญของปจจัย หลักจากท่ีเปนการวิเคราะหท่ีเกี่ยวของกับ
ความสามารถและคุณสมบัติของผูใหบริการดานขนสงสินคา โดยเปรียบเทียบกันทีละคูตามเกณฑ
ของแตละปจจัย การบรรลุผลของข้ันตอนนี่จะเนนท่ีการตอบสนองความพึงพอใจของกลุมตัวอยาง
ท่ีไดรับจากผูใหบริการดานขนสงสินคา โดยการหาลําดับความสําคัญของบริษัท ภายใตกฎเกณฑ
ของปจจัยท่ีกําหนดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยาง โดยเจาหนาท่ีระดับผูจัดการจะเปนผูตัดสินใจ
โดยตรงแลวทําการวิเคราะหถึงผลท่ีไดรับหลังจากวิเคราะหจากแบบสอบถามและการสัมภาษณ
แบบตัวตอตัว  นํามาประมวลผลโดยใชโปรแกรม Expert choice ทําการสรุปผลออกมา 
 ดังนั้น กระบวนการลําดับข้ันเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process : AHP) เปน
หนึ่งในเคร่ืองมือเพ่ือชวยวิเคราะหการตัดสินใจแบบพหุเกณฑ (Multiple Criteria Decision Making) 
ประโยชนของ AHP คือการท่ีสามารถใชตัวแปรแบบพหุเกณฑในผูตัดสินใจที่ตองเกี่ยวของกับ
เกณฑการตัดสินใจท้ังแบบรูปธรรม (Objective) และนามธรรม (Subjective) ในการประเมินทาง 
เลือกเพื่อใหไดมาซ่ึงการตัดสินใจซ่ึงถือเปนวิธีท่ีมีประโยชนและมีประสิทธิภาพมาก 
 
รายละเอียดกรณีศึกษา 
 
ขอมูลท่ัวไป 
 บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษามานี้ ประกอบกิจการเปนตัวแทน
ขนสงสินคา โดยเปนการบริการแบบขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodel Transport) ท้ังทาง
บก ทาง อากาศ และทางทะเล และบริการดานเอกสารพิธีการศุลกากร ไดดําเนินการจดทะเบียนเมื่อ
ปพ.ศ. 2545 โดยมีสํานักงานสาขาอยู ท่ัวประเทศ 7 สาขาดวยกัน เชน ท่ี เชียงใหม โคราช 
สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานีและสนามบินสุวรรณภูมิ ผูทําวิจัยของนําเสนอขอมูลในสวนของ
สํานักงานสาขาสมุทรปราการโดยมีรายละเอียดของขอมูล  ดังนี้ 
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 ท่ีตั้งบริษัท : ถนนบางนาตราด กม.19 
 กอต้ังบริษัท: ป พ.ศ. 2545 
 ทุนจดทะเบียน: 85 ลานบาท 
 พื้นที่บริษัท: 14,000 ตรม. 
 จํานวนพนักงาน: 380 คน 
 รถบรรทุก  6 ลอ จํานวน  14 คัน 
 รถบรรทุก  4 ลอ จํานวน 17 คัน 
 
โครงสรางองคกร 
 โครงสรางองคกรของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปนกรณีศึกษานี้ มีการจัด
โครงสรางองคกรตามภารกิจหนาท่ี โดยแบงโครงสรางออกเปน 4 ฝาย ดังนี้ 
 1. งานฝายบุคคลและธุรการ 
 2. งานฝายบัญชีและการเงิน 
 3. งานฝายปฏิบัติการดานคลังสินคา 
 4. งานสนับสนุนระบบคอมพิวเตอร 
 มีลูกคาท่ีเปนกลุมโรงงานผลิตช้ินสวนอุปกรณอิเล็กทรอนิกส และกลุมโรงงาน
ประกอบเปนสินคาเคร่ืองใชอิเล็กทรอนิกสสําเร็จรูป 168 รายท่ัวประเทศ ซ่ึงท่ีตั้งของลูกคาจะอยูใน
เขตนิคมอุตสาหกรรมเปนสวนใหญ  
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    กลุมงาน                           แผนก 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                  
 
 

Prcsident Director General  Affairs 

Accounting 

งานธุรการ 

บุคคล 

GL  finan 

A/P 

Credit  Control 

Overseas 

Operation Export  consolidition 

Export  consolidation 
Clearlance 

Import  consolidation 
Clearlance 

Import  shipping 

Warehouse  qxoup 

Transport 

QC 

Ocean  Group 

It It  Group 

ภาพท่ี  3.2  แสดงแผนผังโครงสรางองคกร  
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ในสวนนี้จะอธิบายถึงโครงสรางแผนกจัดสง และกิจกรรมตางๆ ท่ีเกิดข้ึนในแผนกจัดสง เพื่อให
เขาใจถึงลักษณะงานโดยรวมของแผนกจัดสงและปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.3  โครงสรางแผนกจัดสง 
 
กระบวนการทํางานของแผนกจัดสง 
 ในแผนกจัดสงจะแบงการทํางานออกเปน 3 กะ คือ กะเชา กระบาย กะดึก   
 กะเชา จะมีเจาหนาท่ีฝายบัญชีตนทุน 4 คน ทําหนาท่ีบันทึกขอมูลดานการเงินท่ีเปน
ตนทุนในแผนกจัดสงและมีเจาหนาท่ีจัดรถและวางแผนควบคุมการจัดสงสินคา 2 คน 
 กะบาย และ กะดึก จะมีเจาหนาท่ีจัดรถและวางแผนควบคุมการจัดสงสินคา 3 คน 
 ในแตละวันนั้นแผนกจัดสงจะมีคิวงานท้ังรับและสงสินคาตลอด 24 ช่ัวโมง โดยจะมี
การแบงงานออกเปนกลุมๆ ไดดังนี้ 
 1. งานรับ-สงสินคาจากคลังสินคาการบินไทย (ขาเขา ) 
 2. งานรับ-สงสินคาใหลูกคาระหวางลูกคาดวยกัน 
 3. งานรับ-สงสินคาจากลูกคาไปยังคลังสินคาการบินไทย (ขาออก ) 
 

1. งานรับ-สงสินคาจากคลังสินคาการบินไทย (ขาเขา ) 
  แบงออกเปน 2 สวนงานดังนี้ 
  1.1 งานรับสินคาจากคลังสินคาการบินไทย โดยแผนกจัดสงจะจัดตารางรถขนสง
ใหรับสินคาจากคลังสินคาการบินไทย โดยจะแบงออกเปนรอบๆ เชน 
 

Operation  Mqr. 

Transport  Mqr. 

เจาหนาท่ีจัดรถและงานวางแผนควบคุม บัญชีตนทุนแผนกจัดสง 

พนักงานขับรถ   เด็กติดรถ 
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   รอบเชา  เวลา 06.00 นาฬิกา 
   รอบบาย  เวลา 15.00 นาฬิกา 
   รอบเย็น  เวลา 18.00 นาฬิกา 
   รอบดึก  เวลา 23.00 นาฬิกา 
 โดยใชรถบรรทุก 6 ลอ ในการขนสงจํานวน 5 คัน ในแตละวันนั้นจะมีสินคาท่ีตอง
ขนสงเปนจํานวน 11 เท่ียว เพ่ือนําสินคาจากคลังสินคาการบินไทย (ขาเขา) มาพักท่ีคลังสินคาของ
บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสเพื่อทําการคัดแยกลูกคาและจัดโชนพื้นท่ีจัดสง   
 
ตารางท่ี 3.1  แสดงขอมูลเท่ียวการรับสินคาคลังสินคา (ขาเขา) 
              
เท่ียว :  รอบเชา เวลาออก  เวลาถึง จํานวนเท่ียวขนสง 
ออกจากคลังการบินไทย 05.30 06.00 3 เท่ียว 
 
เท่ียว :  รอบบาย เวลาออก  เวลาถึง จํานวนเท่ียวขนสง 
ออกจากคลังการบินไทย 14.30 15.00 1 เท่ียว 
 
เท่ียว :  รอบเย็น เวลาออก  เวลาถึง จํานวนเท่ียวขนสง 
ออกจากคลังการบินไทย 17.30 18.00 4 เท่ียว 
 
เท่ียว :  รอบดึก เวลาออก 

 
เวลาถึง จํานวนเท่ียวขนสง 

ออกจากคลังการบินไทย 22.30 23.00 3 เท่ียว 
 

  1.2 เม่ือสินคาท้ังหมดท่ีรับมาจากคลังสินคาการบินไทย (คลังขาเขา) จะถูกรวบรวม
เพ่ือนํามาทําการคัดแยกท่ีคลังสินคาของผูใหบริการดานโลจิสติกส จากน้ันชวงเวลา 02.00 นาฬิกา  
ทางแผนกจัดสงก็จะเร่ิมจัดคิวรถเขามารับสินคา โดยคลังสินคาของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
จะมีประตูข้ึน-ลงสินคาท้ังหมด 12 ประตู ซ่ึงสามารถนํารถบรรทุกเขามาจอดเทียบได 12 คันท้ังรถ  
4 ลอ และรถ 6 ลอ จากนั้นก็โหลดสินคาท่ีคัดแยกแลวลงรถบรรทุก โดยทางแผนกจัดสงจะมี
เจาหนาท่ีควบคุมงานคอยตรวจเช็คความถูกตองของสินคาและรายละเอียดของเอกสารนําสงสินคา
รวมกับฝายเจาหนาท่ีงานคลังสินคา เพื่อความถูกตอง 100% กอนปลอยรถออกจากบริษัท 
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ภาพท่ี 3.4  รถบรรทุกของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.5  แสดงการไหลของงานรับ-สงสินคา (ขาเขา) 
  คําอธิบายภาพท่ี: 3.5 
                   เปนการรับสินคาจากคลังสินคาการบินไทย (คลังขาเขา) เพื่อนํามาคัดแยกลูกคาตาม
โซนพ้ืนท่ีจัดสงจากนั้นจะเร่ิมทําการนําสงสินคาใหกับลูกคา เวลา 03.00-08.00 นาฬิกา โดย
รถบรรทุกคันแรกจะออกจากคลังสินคาเวลา 03.00 นาฬิกา จะเปนลูกคาตางจังหวัด เชน โคราช, สุ
ราษฎรธานี,  เชียงใหม คันสุดทายจะออกเวลา 08.30 นาฬิกา  จะเปนลูกคาในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เชน ปทุมธานี, นวนคร, ระยอง, ชลบุรี 
 2. งานรับ-สงสินคาระหวางลูกคาตอลูกคา 
                  เม่ือสินคาสงถึงลูกคาตามกําหนดแลว รถบรรทุกจะวิ่งรับสินคาจากลูกคารายหน่ึง
ไปสงใหกับลูกคาอีกรายหนึ่ง โดยลูกคาท่ีรถบรรทุกนําสงสินคาใหไมไดอยูในกลุมลูกคาของบริษัท
ผูใหบริการดานโลจิสติกส แตเปนลูกคาของลูกคาบริษัทอีกตอหนึ่งและบางคร้ังก็เปนการจัดสง
ใหกับลูกคาท่ีตางก็เปนลูกคาของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท้ัง 2 ราย (ดูภาพท่ี 3.7 ประกอบ) 
  3. งานรับ-สงสินคาจากลูกคาไปยังคลังสินคาการบินไทย (คลังสินคาขาออก) 
  เม่ือรถขนสงวิ่งรับ-สงสินคาจนครบงานแลว ก็จะมีการนําสินคาของลูกคาบางรายท่ี
มีการแจงไวลวง วาตองการนําสงสินคาไปยังตางประเทศ ตามแตแผนงานจัดมานําสินคามายัง

คลังสินคาการบินไทย  (ขาเขา) ลูกคา 

คลังสินคาของผูใหบริการดานโลจิสติกส 
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คลังสินคาของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสเพื่อนําติดปายแท็กสลาเบล, ช่ังน้ําหนัก, รีแพ็ค ทํา
เอกสารพิธีการศุลกากร ตามกฎระเบียบของการขนสงออก เม่ือเสร็จส้ินข้ันตอนนี้แลว ก็จะ
ตรวจสอบความถูกตองของเอกสารนําสงสินคาขาออกและความถูกตองของสินคา จากนั้นก็จะใช
รถบรรทุกนําสงไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ (คลังสินคาขาออก)  เพื่อรอเท่ียวบินท่ีกําหนดสงตอไป 
 
 
 
 

 
 

 
ภาพท่ี  3.6  แสดงการไหลของงานรับ-สงสินคา (ขาออก) 
  คําอธิบายภาพท่ี : 3.6 
   เปนการขนสงสินคา แบบวิ่งขนสงท้ังวัน ( 24 ช่ัวโมง) โดยจะเปนการวิ่งแบบท้ังรับ
และสง ตลอดท้ังวันท้ังนี้ข้ึนอยูกับแผนงานของแผนกจัดสง จะกําหนดใหรถแตละคันมีงานรับ-สง
สินคาท่ีไหน เม่ือไหร จํานวนเทาไหร โดยเร่ิมจากจุดแรกคือ คลังสินคา –โรงงานลูกคา- คลังสินคา- 
สนามบิน (คลังสินคาขาออก) 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 3.7  สินคาขาออก 
                  จากรายละเอียดท่ีผูวิจัยไดอธิบายลักษณะงานของแผนกจัดสงของบริษัทผูใหบริการ
ดาน โลจิสติกสไปแลวนั้นจะเห็นไดวา แตละวันจะมีปริมาณสินคาท่ีเขามาเปนจํานวนมาก แต
ปริมาณของรถขนสงท้ัง 6 ลอและรถ 4 ลอ ท่ีเปนรถของบริษัทเองนั้นมีปริมาณท่ีจํากัด ฉะนั้นเปน

ลูกคา ลูกคา คลังสินคาการบินไทย (ขาออก ) 

บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
DPU
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หนาท่ีของเจาหนาท่ีวางแผนและดานควบคุมการจัดสงในแผนกจัดสงท่ีจะตองวางแผนการทํางาน
ใหพอดีกับปริมาณรถที่มีอยู การแกปญหาเฉพาะหนาก็คือใหพนักงานขับรถที่มีคิวจัดสงสินคาใน
ระยะใกลๆ ทํารอบมากข้ึน ถาเลยเวลางานปกติก็จะใหคาลวงเวลาเปนรางวัลจูงใจพนักงาน เพ่ือให
สินคาถูกสงถึงลูกคาครบถวนทุกรายและทันตามกําหนด 
 
ตารางท่ี 3.2  แสดงขอมูลสินคาท่ีจัดสง ระหวางเดือน มกราคม-มิถุนายน 2553 
 

เดือน จํานวนรายการ Order (ชุด) จํานวนสินคา (กลอง) จํานวนน้ําหนกั (กิโลกรัม) 
มกราคม 3,253 42,753 201,318 
กุมภาพันธ 2,902 38,442 192,810 
มีนาคม 3,607 37,310 233,926 
เมษายน 3,339 41,919 218,278 
พฤษภาคม 4,101 45,881 686,952 
มิถุนายน 4,049 46,901 648,822 

 
ท่ีมา: ขอมูลการจัดสงสินคาของแผนกจัดสง 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.8  สินคาขนาดเล็ก 
 คําอธิบายภาพท่ี : 3.8 

  สินคาท่ีมีขนาดเล็กและน้ําหนักนอยจะทําใหสามารถบรรทุกไดในปริมาณท่ีมาก และ 
สามารถรวบรวมลูกคาไดหลายๆรายในการสงคร้ังเดียว 
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ภาพท่ี 3.9  สินคาขนาดใหญ 
 คําอธิบายภาพท่ี: 3.9 
 สินคาราคาแพงและมีน้ําหนักมากจะทําใหส้ินเปลืองพ้ืนท่ีในการบรรทุก เพราะตองมี  
การปองกันการลมของสินคาดวยและลูกคาตองการใหทางบริษัทจัดสงมาตางหากเฉพาะลูกคาราย
นั้น ลูกคาไมตองการใหพวงสินคามากับลูกคารายอ่ืนทําใหรถบรรทุกมีไมเพียงพอกับปริมาณของ
สินคาท่ีจัดสง 
 

DPU



บทที่  4 
ผลการศึกษา 

 
 ผลจากการสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณและแบบสอบถาม พบวาปจจัยสําคัญท่ีชวย
ในการคัดเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคา โดยใชเกณฑปจจัย 5 เกณฑ ไดแก   
 1. การบริการ   
 2. การสงสินคาทันเวลา 
 3. ความถูกตองของจํานวนสินคาและความปลอดภัยของสินคา  
 4. ปริมารณรถขนสง 
 5. ตนทุนขนสง ( คาบริการ)   
 ผูศึกษาไดจัดทําแบบสอบถามเพ่ือประกอบการสัมภาษณพนักงานระดับผูจัดการ โดย
แบงออกเปน 2 สวนในการตอบแบบสอบถามแตละสวนจะแบงยอยออกเปนสวนในการใหน้ําหนัก
ความสําคัญของเกณฑการพิจารณา และในสวนของการเปรียบเทียบทางเลือกบริษัทผูใหบริการ 
ดานขนสง แยกตามเกณฑการพิจารณาจนครบท้ัง 5 เกณฑ เพื่อนําขอมูลท้ังหมดมาวิเคราะหโดยใช
กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process : AHP ) 
 4.1 วิเคราะหเกณฑปจจัยท่ีใชในการคัดเลือกผูใหบริการขนสงสินคา  
 4.2 วิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนขนสง  ระหวางบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส กับ            
ผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอก 

 4.3 บริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคาท่ีเขารวมคัดเลือก 
 4.4 ผลการวิเคราะหจากการสัมภาษณและแบบสอบถาม โดยใชโปรแกรม Expert 

choice 
   4.5 สรุปผล 
 
4.1 การวิเคราะหเกณฑท่ีใชในการคัดเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคา 
 การกําหนดเกณฑท่ีใชในการพิจารณาคัดเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคา มาจาก
การศึกษาปญหาในงานของแผนกขนสง การเก็บบันทึกขอมูลการทํางานจริงทําใหสามารถกําหนด
เกณฑท่ีใชในการตัดสินใจคัดเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคา ท้ังหมด 6 เกณฑสําคั ซ่ึงเปนเกณฑ
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สําคัญอยางยิ่งตองานขนสงท่ีจะใชวัดระดับดานความสามารถของผูใหบริการดานขนสงสินคาราย
อ่ืน ๆ ดังนี้ 
 4.1.1 การบริการ ผูใหบริการดานขนสงสินคาตองสามารถท่ีจะใหบริการท่ีดีท่ีสุด แกบริษัทผู
วาจางและลูกคาของบริษัทผูวาจาง เนื่องจากบริษัทผูวาจางไดตัดสินใจเลือกผูใหบริการรายใดเขา
มาแลวก็จะมีการทําสัญญาวาจางกันทางกฎหมายกําหนด โดยบริษัทท่ีวาจางก็จายคาตอบแทนหรือ
คาจางขนสงในระดับท่ีผูใหบริการรายน้ันๆ ยอมรับได การบริการนี้จะถูกกําหนดไวในเง่ือนไขของ
ขอสัญญาซ่ึงถือวาเปนเง่ือนไขตามกฎหมายที่มีผลผูกพันกันท้ัง 2 ฝาย  และยังถือไดวาการบริการท่ี
ลูกคาของผูวาจางไดรับจากผูรับจาง ก็เสมือนวาไดรับการบริการจากบริษัทผูเปนเจาของกิจการนั้นๆ 
ดําเนินการเอง การท่ีผูใหบริการดานขนสงสินคาปฏิบัติตอลูกคา ก็เสมือนเปนภาพลักษณของบริษัท
ผูวาจาง 
 4.1.2 การสงสินคาทันตามกําหนด เกณฑนี้ถือเปนหัวใจสําคัญอยางมากตองานขนสงสินคาไม
วาจะเปนการท่ีบริษัทจะดําเนินการเองหรือวาจางใหบริษัทภายนอกทําแทน เพราะการสงสินคาทัน
ตามกําหนดมีผลตอการทํางานของลูกคา เชน ยอดการส่ังซ้ือท่ีพอดีกับการผลิตหรือระดับของ 
Inventory หากขนสงสินคาลาชาก็จะมีผลกระทบตอการผลิตของลูกคา ทําใหลูกคาออกผลิตภัณฑ
ล็อตนั้นลาชาออกไป และยังทําใหลูกคาสูญเสียโอกาสในดานการตลาดอีกดวย หากสามารถจัดสง
สินคาไดทันตามกําหนดแลว จะทําใหการปฏิบัติงานของลูกคาดําเนินไปไดดวยดี และยังสามารถ
สรางความพึงพอใจใหกับลูกคา และยังถือวาการสงสินคาทันตามกําหนดเปนหนาตาของบริษัทนั้น
ก็วาได 
 4.1.3 การมีปริมาณรถขนสงท่ีเพียงพอตอการขนสงสินคา นั้นมีความสําคัญตอความสามารถ
นําสงสินคาใหกับลูกคาทุกรายไดอยางครบถวน ถางานขนสงสินคาไมสามารถมีรถขนสงท่ีเพียงพอ
แลวก็จะมีผลทําใหการจัดสงสินคาลาชาได และไมสามารถสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาได 
ฉะนั้นจะตองวางแผนใหรถขนสงท่ีมีอยูสามารถจัดสงสินคาไดอยางเต็มประสิทธิภาพและสามารถ
ตอบสนองตอความตองการของลูกคาไดครบทุกรายในระดับท่ีตนทุนตํ่า 
 4.1.4 ความสมบูรณถูกตองและครบถวนของสินคา  เกณฑนี้จะใหความสําคัญตอจํานวนของ
สินคาท่ีจัดสงแตละเท่ียว รายการสินคา, ช่ือสินคา, น้ําหนักสินคา จะตองครบตามจํานวนถูกตอง
ตามท่ีระบุใน Invoice รวมท้ังสินคาจะตองไมมีรอยตําหนิ ฉะนั้นกอนท่ีจะนําสงสินคาใหกับลูกคา
รายใดจะตองมีการตรวจสอบสินคาท้ังจํานวน, สภาพ, เอกสารใหระเอียด และเม่ือทุกอยางไดถูก
ตรวจสอบเปนท่ีเรียบรอยแล  ก็จะเปนหนาท่ีของงานจัดสงท่ีจะตองใชความระมัดระวังเปนอยาง
มาก  เพราะถือวาเปนงานช้ันสุดทายของการนําเสนอสินคาตอลูกคา 
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 4.1.5  ตนทุนขนสง เกณฑการพิจารณานี้ถือไดวาเปนอีกเกณฑหนึ่งท่ีมีความสําคัญอยางมากตอ
งานขนสง เปนเกณฑท่ีสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการทํางานอยางยิ่ง ถือเปนแรงจูงใจตอการ
ปฏิบัติงาน ไมวาบริษัทจะเลือกดําเนินการเองหรือวาจางบริษัทภายนอกเขามาทําแทน ก็หลีกเล่ียงไม
พนในเร่ืองของตนทุนขนสง การบริการหรือการปฏิบัติงานท่ีดีมีประสิทธิภาพจะมีความสัมพันธกัน
อยางใกลชิดกับเร่ืองของตนทุนขนสง เชน ผูใหบริการดานขนสงสินคารับจางขนสงสินคาใหกับ
บริษัทรายหน่ึงเพื่อนําสงสินคาใหทันกําหนดลูกคาและเปนงานเรงดวนแตผูวาจางไมอยากจะจางใน
อัตราแพง และในขณะเดียวกันผูรับจางก็ไมสามารถรับงานท่ีไดคาจางถูกได แตถึงแมจะรับงานนั้น  
เพราะวาไมมีงานทํา ผูรับจางก็จะใหบริการที่เทากบราคาคาจาง และถาผูวาจางจะจายคาขนสงใน
อัตราท่ีแพงก็จะทําใหตนทุนขนสงสูงข้ึน ซ่ึงไมไดเปนไปตามวัตถุประสงคของการลดตนทุนขนสง 
 
ตารางท่ี  4.1  แสดงขอมูลตนทุนขนสงระหวางบริษัทดําเนินการเองกับบริษัทขนสงภายนอก  
 

บริษัทผู
ใหบริการ
ขนสงสินคา 

ตนทุนขนสง : 
เท่ียว 

ตนทุนขนสง : เดือน ตนทุนขนสง : วัน 
รวมตนทุน
ขนสงตอวัน 

(6ลอ) (4ลอ) (6ลอ) (4ลอ) (6ลอ) (4ลอ) 6 ลอ + 4 ลอ 
บริษัท LSP1 4,600 2,160 3,588,000 2,695,680 138,000 103,680 241,680 
บริษัท LSP2 4,300 2,280 3,096,000 2,626,560 129,000 109,440 238,440 
บริษัท LSP3 4,800 2,500 3,744,000 3,120,000 144,000 120,000 264,000 
บริษัทLSP4 5,100 3,200 3,978,000 3,993,600 153,000 153,600 306,600 
บริษัท LSP5 4,160 2,400 3,244,800 2,995,200 124,800 115,200 240,000 
บริษัท LSP6 10,501 6,563 8,190,780 8,190,624 315,030 315,024 630,054 

 
4.2 วิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนขนสง  ระหวางบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส กับ ผูใหบริการ

ดานขนสงสินคาภายนอก 
 4.2.1  จากขอมูลตารางท่ี 4.1 แสดงการเปรียบเทียบตนทุนขนสงของบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
ซ่ึงจะประกอบดวยตนทุนเบ้ืองตน ตนทุนดําเนินงานและตนทุนวิ่งขนสง เม่ือเปรียบเทียบกับตนทุน
ขนสงหรือคาจางของผูใหบริการดานขนสงสินคา แลวจะเห็นวา ตนทุนขนสงของบริษัทผูใหบริการ
ดานโลจิสติกสจะสูงกวาท้ังนี้ สาเหตุจากการท่ีบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสดําเนิน การขนสง
เองจึงตองมีการลงทุนในดานของตัวรถ พนักงานขับรถ เงินเดือนคาจาง คาน้ํามัน คาซอมบํารุง ภาษี 
เปนตน ทําใหตนทุนขนสงท้ังหมดอยูในระดับท่ีสูง สวนตนทุนขนสงหรือคาจางของผูใหบริการ
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ดานขนสงสินคาภายนอกจะตํากวาท่ีเปนเชนนี้เพราะ ผูใหบริการขนสงสินคาภายนอกไมจําเปนตอง
ลงทุนในเร่ืองของตัวรถเลย หรือแมกระท้ังพนังงานขับรถเอง เพียงรับสมัครคนท่ีมีรถบรรทุกเขา
มารวมลงทุนกับบริษัท ภาระตนทุนเบ้ืองตน ตนทุนดําเนินงาน ตนทุนวิ่งขนสง ก็จะถูกถายโอนไป
ยังผูท่ีเขามารวมงาน ท้ังก็ข้ึนอยูกับเง่ือนไขขอตกลงระหวางผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอกกับ
ผูท่ีเขามารวมทุน 
 จากขอมูล ตนทุนตอเท่ียวตอวัน และตอเดือน ท่ีต่ําท่ีสุดคือบริษัท LSP2 
 อันดับท่ี 2 คือ บริษัท LSP5 
 อันดับท่ี 3 คือ บริษัท LSP1 
 อันดับท่ี 4 คือ บริษัท LSP3 
 อันดับท่ี 5 คือ บริษัท LSP4 
 อันดับท่ี 6 ตนทุนขนสงตอเท่ียว ตอวัน ตอเดือนสูงท่ีสุด คือบริษัท LSP6 ท่ีดําเนินการ
จัดสงเอง ท้ังนี้การท่ีบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสจะตัดสินใจเลือกบริษัทไหนเขามารับงานนั้น 
ไมสามารถท่ีจะพิจารณาเกณฑดานราคาคาจางเพียงอยางเดียวได ยังตองอาศัยเกณฑปจจัยในดาน
อ่ืนๆ ท่ีกลาวไวในบทที่ 1 พิจารณาเปรียบเทียบกับราคาคาจางท่ีบริษัทขนสงตางๆ เสนอมา 
 
4.3 บริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคาภายนอกท่ีเขารวมคัดเลือก 
 4.3.1 บริษัท LSP1 
 4.3.2 บริษัท LSP2 
 4.3.3 บริษัท LSP3                 
 4.3.4 บริษัท LSP4 
 4.3.5 บริษัท LSP5 
 4.3.6 บริษัท LSP6  
 (รายละเอียดขอมูลบริษัทอยูในภาคผนวก) 
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4.4 ผลการวิเคราะห  จากการสัมภาษณและแบบสอบถาม โดยใชโปรแกรม Expert choice 
 

 
 
ภาพท่ี 4.1 แสดงการสราง AHP Model เปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ทางเลือก 
 

 
 
ภาพท่ี 4.2  แสดงการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ตัวช้ีวัด โดยใช Questionnaire 
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ภาพท่ี 4.3  แสดงการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ตัวช้ีวัด โดยใช Matrix 
 

 
 
ภาพท่ี 4.4  แสดงการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ตัวช้ีวัด  
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ภาพท่ี 4.5  แสดงการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ตัวช้ีวัด โดยใช Verbal 
 

 
 

ภาพท่ี 4.6  แสดงการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ/ตัวช้ีวัด โดยใช Graphic 
 

 ผลจากการวิเคราะหเกณฑตางๆ และทําการเปรียบเทียบทางเลือกในการพิจารณาเลือก 
ผูใหบริการดานขนสงสินคาโดยใชโปรแกรม Expert choiceไดคาเกณฑดังน้ี 
       Service Quality         ไดคาน้ําหนักท่ี 0.094 
       Product Quantity and  Security     ไดคาน้ําหนักท่ี 0.123 
       On-time Delivery                       ไดคาน้ําหนักท่ี 0.230 
       Number of Trucks                    ไดคาน้ําหนักท่ี 0.071 
      Transport Cost                     ไดคาน้ําหนักท่ี 0.483 
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คาท่ีไดจากการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑระหวางบริษัท ดังนี้ 
 

 
 
ภาพท่ี 4.7  แสดงผลการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญดาน Service Quality ของแตละบริษัท โดย
 ใช Questionnaire 
 

 
 
ภาพท่ี 4.8  แสดงผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑดาน Service Quality ของแตละบริษัท 
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ภาพท่ี 4.9  แสดงผลการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญดาน Product Quantity and Security ของ 
 แตละบริษัท โดยใช Questionnaire 
 

 
 
ภาพท่ี 4.10  แสดงผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑดาน Product Quantity and Security  ของ 
 แตละบริษัท 
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ภาพท่ี 4.11 แสดงผลการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญดาน On-time Delivery ของแตละบริษัท
 โดยใช Questionnaire 
 

 
 
ภาพท่ี 4.12  แสดงผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑดาน On-time Delivery ของแตละบริษัท 
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ภาพท่ี 4.13 แสดงผลการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญดาน Number of Trucks ของแตละบริษัท 
 โดยใช Questionnaire 
 

 
 
ภาพท่ี 4.14  แสดงผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑดาน Number of Trucks ของแตละบริษัท 
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ภาพท่ี 4.15 แสดงผลการเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญดาน Transportation Cost ของแตละ

บริษัท โดยใช Questionnaire 
 

 
 
ภาพท่ี 4.16  แสดงผลการวิเคราะหเปรียบเทียบเกณฑดาน Transportation Cost ของแตละบริษัท 
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ภาพท่ี 4.17  แสดงคาอัตราความสอดคลองโดยรวม (overall inconsistency index) 
 

 
 
ภาพท่ี 4.18  แสดงผลน้ําหนักของทางเลือกในแตละปจจัย/เกณฑ แบบกราฟและแบบแผนภูมิ 

LSP1     ไดคาน้ําหนักท่ี 0.208 
LSP2                ไดคาน้ําหนักท่ี 0.322 
LSP3                    ไดคาน้ําหนักท่ี 0.122 
LSP4                 ไดคาน้ําหนักท่ี 0.079 
LSP5                ไดคาน้ําหนักท่ี 0.247                            
LSP6                   ไดคาน้ําหนักท่ี 0.022 
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 คาท่ีไดทําใหบรรลุวัตถุประสงคหลักคือ บริษัท LSP2 ซ่ึงไดคาน้ําหนักมากท่ีสุดท่ี 
0.322 และไดคาอัตราความสอดคลองโดยรวม (Overall Inconsistency Index = 0.07) คาท่ีไดไมเกิน 
0.1 แสดงวาผลการวิเคราะหมีความถูกตองสูง 
 
4.5 สรุปผล 
 4.5.1 ผลจากการประยุกตใชเทคนิคกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy 
Process: AHP) โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป Expert Choice สําหรับการตัดสินใจในการ
คัดเลือกระหวางผูใหบริการดานขนสงสินคาและการดําเนินการเองของบริษัทท่ีเปนกรณีศึกษา เพื่อ
หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ผลการทดลองท่ีไดใหน้ําหนักความสําคัญกับเกณฑ Transportation Cost เปน
อันดับหนึ่ง เกณฑ On-time Delivery เปนอันดับท่ีสอง เกณฑ Product Quantity and Security เปน
อันดับท่ีสาม เกณฑ Service Quality เปนอันดับท่ีส่ี และเกณฑ Number of Trucks เปนอันดับ
สุดทาย 
 ดังนั้น จากเกณฑ/ปจจัยที่ใชในการตัดสินใจทั้ง 5 เกณฑเม่ือใชโปรแกรม Expert 
Choice คํานวณออกมาแลวทางเลือกท่ีดีท่ีสุดคือ บริษัท LSP2 
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บทที่  5 
สรุปผลการศึกษา  

 
 ในการศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษา การคัดเลือกผูใหบริการขนสงสินคาท่ีดีท่ีสุดโดยใช
เทคนิคกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process: AHP) ซ่ึงใชโปรแกรม  
Expert Choice มาชวยในการตัดสินใจใหรวดเร็วและแมนยําข้ึน ในการทําการทดลองเพื่อตัดสินใจ
หาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดและตรงตามวัตถุประสงค ยอมสงผลตอการทํางานหากไดผูใหบริการดาน
ขนสงสินคาท่ีมีความเหมาะสมและมีความสามารถในการปฏิบัติหนาท่ีไดเปนอยางดี ก็จะทําให
ลูกคาพึงพอใจตอการบริการ เพราะการขนสงสินคาถือวาเปนงานดานการบริการอยางหน่ึงท่ี
สามารถสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา และหากเลือกผูใหบริการดานขนสงสินคาท่ีมีคุณสมบัติไม
ตรงกับความตองการ ทําใหบริษัทผูวาจางไดรับขอรองเรียนเร่ืองการขนสงจากลูกคา เพราะผูให 
บริการดานขนสงสินคาท่ีไดรับการคัดเลือกเขามา ก็จะทําหนาท่ีเปนตัวแทนของบริษัทผูวาจาง 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหเปนหนึ่งในเครื่องมือ เพื่อชวยวิเคราะหการตัดสินใจ
แบบพหุเกณฑในการประเมินทางเลือกเพื่อใหไดมาซ่ึงการตัดสินใจ และเปนกระบวนการท่ีไม
สลับซับซอน งายแกการทําความเขาใจ การนําเอากระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหมาชวยในการ
ตัดสินใจหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดจะชวยใหไดผูใหบริการดานขนสงสินคาท่ีดีท่ีสุด และตรงตาม
วัตถุประสงค 
 ดังนั้นการคัดเลือกผูใหบริการขนสงสินคา ทางบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสท่ีเปน
กรณีศึกษาน้ีจึงไดเนนน้ําหนักความสําคัญไปท่ีเกณฑหรือปจจัยทางดาน Transportation Cost เปน
อันดับแรก เกณฑดาน On-time Delivery เปนเกณฑรองลงมาอันดับท่ีสอง เกณฑดาน Product 
Quantity and Security เปนอันดับท่ีสาม เกณฑดาน Service Quality เปนอันดับท่ีส่ี และเกณฑดาน 
Number of Trucks เปนอันดับสุดทาย 
 จากการคํานวณและวิเคราะหหาคาความสอดคลองจากเกณฑตางๆ โดยใชโปรแกรม  
Expert Choice ในการวิเคราะหผลท่ีไดจากการคํานวณในแตละทางเลือกท่ีมี เพื่อทําการคัดเลือก
และประเมินหาผูใหบริการดานขนสงสินคาท่ีดีท่ีสุด จากทางเลือกท้ังหมด 6 ทางเลือก ไดคาน้ําหนัก
แสดงดังตอไปนี้ 
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ปจจัยตางๆ ท่ีใชเปนโครงสรางลําดับช้ันใหชัดเจน เพื่อผูตัดสินใจจะไดทราบถึงข้ันตอนในการ
คัดเลือกและประเมินผูใหบริการดานขนสงสินคาไดถูกตอง 
 5.2.4 ผูท่ีจะตัดสินใจหรือผูท่ีจะตอบแบบสอบถาม จะตองเปนผูท่ีมีความเช่ียวชาญ รวมท้ังตอง
มีความรูความเขาใจงานขนสงเปนอยางดี 
 5.2.5 ในการประเมินเพื่อใหคะแนนความสําคัญของทางเลือกท่ีเปนผูใหบริการดานขนสง
สินคานั้นผูตัดสินใจหรือผูมีอํานาจในการตัดสินใจ จะตองมีขอมูลประวัติดานการปฏิบัติงานหรือ
ผลการทํางานของบริษัทผูถูกประเมิน เม่ือทําการประเมินวิเคราะหออกมาแลวจะสามารถมองเห็น
ความสามารถของแตละบริษัทท่ีแตกตางกันไปตามเกณฑหรือปจจัยท่ีกําหนด 
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 AHP และLP.”  วารสารวิชาการพระจอมเกลาพระนครเหนือ, ปท่ี 14, ฉบับท่ี 1.  
 หนา 1-10. 
ศิริรัตน  โชติเวช.  (2546, 10-16 มีนาคม).  MANAGEMENT ACCOUNTING.  หนังสือพิมพ
 ธุรกิจ “บิสิเนสไทย.”  
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แบบสอบถาม 
ประกอบสารนิพนธมหาบัณฑิต 

 
 

เร่ือง 
การตัดสินใจแบบพหุเกณฑ สําหรับการจางผูใหบริการดานสงสินคา 

กรณีศึกษา บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส 
 
 

โดย 
นายสุรเดช  สังเกิด 

 
ท่ีปรึกษาสารนิพนธ : ผศ.ดร.ชัชพล  มงคลิก 

 
 
วัตถุประสงค : 
            แบบสอบถามฉบับนี้มีจุดมุงหมายเพื่อท่ีจะศึกษาความสําคัญเปรียบเทียบของปจจัยใน
การเลือกบริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกส ขอคิดเห็นท่ีรวบรวมไดจะถูกวิเคราะหโดยอาศัยทฤษฎี
และวิธีการของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป “Expert Choice” 
 
 
 
 
 
 

วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาการจัดการโซอุปทานแบบบูรณาการ 

มหาวิทยาลับธุรกิจบัณฑติย 
 
 

DPU



 71

กรุณาทําความเขาใจกอนกรอกแบบสอบถาม 
 
การใหน้ําหนักความสําคัญกับเกณฑ และเปรียบเทียบทางเลือก  
 

ระดับความสําคัญ หรือความชอบ 
(Preference Level) 

คาแสดงเปนตวัเลข 
(Numerical Value) 

เทากัน (Equally  Preferred)  1 
เทากันถึงปานกลาง (Equally  to Moderately Preferred) 2 
ปานกลาง (Moderately Preferred) 3 
ปานกลางถึงคอนขางมาก (Moderately to Strongly Preferred) 4 
คอนขางมาก (Strongly Preferred) 5 
คอนขางมากถึงมากกวา (Strongly to Very Strongly Preferred) 6 
มากกวา (Very Strongly Preferred) 7 
มากกวาถึงมากท่ีสุด (Very Strongly to Extremely Preferred) 8 
มากท่ีสุด (Extremely Preferred)  9 

 
ตอนท่ี 2  การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของทางเลือก แตละคูตามเกณฑปจจัย 
        โปรดเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแตละคู โดยแตละขอจะมีข้ันตอนในการ
 ตอบดังนี้ 
        1. พิจารณาเปรียบเทียบปจจัยแรกกับปจจัยหลังวาปจจัยแรก มีความสําคัญมากกวา 
หรือมีความสําคัญเทากันกับ หรือ มีความสําคัญนอยกวาปจจัยหลัง (เลือกเพียงอยางใดอยางหน่ึง
เทานั้น) ถามีความสําคัญเทากันใหวงกลมลอมรอบหมายเลข 1 ในชองเทากัน 
        2. ในกรณีท่ีปจจัยคูนั้นๆมีความสําคัญไมเทากัน โปรดระบุระดับความสําคัญวาปจจัย
แรกมีความสําคัญ มากกวา ปจจัยหลัง หรือ ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวา ปจจัยหลังโดยให
เลือกตอบเพียงชองเดียว จากนั้นใหระบุน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแรกและปจจัยหลังวาปจจัยคู
นี้มีความสําคัญแตกตางกันในระดับใด ซ่ึงน้ําหนักความสําคัญแบงออกเปน 9 ระดับ 
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คําถาม 
 
บทนํา 
          คําถามในแบบสอบถามนี้จะใชการเปรียบเทียบเปนคูๆ ผูตอบแบบสอบถามจะตอง
เปรียบเทียบความสําคัญหรือความนาดึงดูดใจของทางเลือกสองทางเลือก โดยความสําคัญเปรียบ 
เทียบหรือความนาดึงดูดใจดังกลาวจะถูกวัดโดยสเกลดังตารางเกณฑมาตรฐานขางตน 
 
วิธีตอบแบบสอบถาม 
ในการเปรียบเทียบปจจัย A กับ  B ถาทานมีความเห็นวา A “มีความสําคัญมากกวาอยางเดนชัดมาก”  
มากกวา  B  แลว  คําตอบของทานจะเปน “7”  ตัวอยางเชน 
คําถาม :  ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “สงสินคาทันเวลา”  เทาไร ? 

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

ในทางตรงกันขามสําหรับคําถามเดียวกัน  ถาทานมีความเห็นวา  B  “มีความสําคัญมากกวาอยาง
เดนชัดมาก” มากกวา A แลว  คําตอบของทานจะเปน “1/7” ดังตัวอยาง 
คําถาม  :  ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “สงสินคาทันเวลา”  เทาไร ? 

1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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สวนท่ี  1 :  เปรียบเทียบความสําคัญของปจจัย 
1. ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “สงสินคาทันเวลา”  เทาไหร? 

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

2. ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “ความถูกตองของสินคา”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3. ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “ปริมาณรถขนสง”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4. ทานใหความสําคัญกับ  “การบริการ”  มากกวา  “ตนทุนขนสง”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5. ทานใหความสําคัญกับ  “สงสินคาทันเวลา”  มากกวา   “ความถูกตองของสินคา”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6. ทานใหความสําคัญกับ  “สงสินคาทันเวลา”  มากกวา   “ปริมาณรถขนสง”   เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

7. ทานใหความสําคัญกับ  “สงสินคาทันเวลา”  มากกวา   “ตนทุนขนสง”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

8. ทานใหความสําคัญกับ   “ความถูกตองครบถวนของสินคา” มากกวา   “ปริมาณรถขนสง”   
 เทาไหร? 

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

9. ทานใหความสําคัญกับ  “ความถูกตองของสินคา” มากกวา   “ตนทุนขนสง”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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10.  ทานใหความสําคัญกับ “ปริมาณรถขนสง”  มากกวา “ตนทุนขนสง”  เทาไหร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

สวนท่ี 2 : ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัย  “การบริการ” 
11. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP2” เทาไร? 

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

12. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

13. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

14. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

15. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

16. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

17. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

18. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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19. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

20. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

21. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

22. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP6” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

23. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

24. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

25. ทานชอบ  “LSP5”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัย  “สงสินคาทันตามกําหนด” 
26. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP2” เทาไร? 

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

27. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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28. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

29. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

30. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

31. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

32. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

33. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

34. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

35. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

36. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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37. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP6” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

38. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

39. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

40. ทานชอบ  “LSP5”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัย  “ความถูกตองของสินคา” 
41. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP2” เทาไร? 

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

42. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

43. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

44. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

45. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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46. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

47. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

48. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

49. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

50. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

51.  ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

52. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP6” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

53. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

54. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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55. ทานชอบ  “LSP5”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
 

ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัย  “ปริมาณรถขนสง” 
56. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP2” เทาไร? 

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

57. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

58. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

59. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

60. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

61. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

62. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

63. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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64. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

65. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

66. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

67. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP6” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

68. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

69. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

70. ทานชอบ  “LSP5”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

ความสําคัญเปรียบเทียบของทางเลือกกับปจจัย  “ตนทุนขนสง” 
71. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP2” เทาไร? 

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

72. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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73. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

74. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

75. ทานชอบ  “LSP1”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

76. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP3” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

77. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

78. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

79. ทานชอบ  “LSP2”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

80. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP4” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

81. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

82. ทานชอบ  “LSP3”  มากกวา  “LSP6” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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83. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP5” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

84. ทานชอบ  “LSP4”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

85. ทานชอบ  “LSP5”  มากกวา  “LSP6 ” เทาไร? 
1/9 1/8 1/7 1/6 1/5 1/4 1/3 1/2  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

DPU



 83

วิธีการใชโปรแกรมสําเร็จรูป 
Expert Choice 
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วิธีการใชโปรแกรมสําเรจ็รูป Expert Choice 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
1. เปดโปรแกรม Expert Choice เลือก new 
ใน Menu File ตั้งช่ือ Folder เปนภาษาอังกฤษ   
ไมเกิน 8 ตัวอักษรใชนามสกุลไฟลเปน .EC1 
จากนั้นกด OK 
 

 
 
3.  ทําการกําหนดวัตถุประสงคในการวิเคราะห 
(สามารถพิมพไดไมเกิน 65 ตัวอักษรในภาษา 
 อังกฤษ) เสร็จแลวกด OK 
 

 
 
2. ในหนาตาง New Model ใหเลือก Direct  
 
 
 
 

 
 
4. คลิกในกรอบเปาหมาย (Goal) ทําการกําหนด 

ปจจัยหรือเกณฑดวย      แลวพิมพปจจัย
หรือเกณฑท่ีกําหนดไวลงไป (ไมเกิน 8 ตวัอักษร) 
จากน้ันกด Enter 
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5. สามารถพิมพปจจัยหรือเกณฑท่ีกําหนดใน
หนาตาง Definition ดวยประโยคเต็มได (ไมเกิน 
65 ตัวอักษร) จากนั้นกด OK  
 
 

 
 
7. ใสทางเลือกแลวกด Enter (พมิพไดไมเกนิ 8 
ตัวอักษร) 
 

 
 
6. ทําจนครบทุกปจจัยหรือเกณฑท่ีกําหนดไว 
จากนั้นกด Enter แลวมาคลิกเลือกท่ีปจจัยหรือ
เกณฑท่ี 1 เพื่อทําการใสทางเลือกอีกคร้ัง โดย 
เลือกท่ี      เชนเดียวกัน 
 

 
 
8. พิมพประโยคเต็มหรือชื่อทางเลือกเต็มได
ในหนาตาง Definition (ไมเกิน 65 ตัวอักษร) 
จากนั้นกด OK จนครบทุกทางเลือกแลว จาก 
นั้นใหไปทําในปจจัยหรือเกณฑถัดไปโดย
ทางเลือกตองเหมือนกับปจจัยหรือเกณฑแรก
ท้ังหมด ใหทําแบบนี้ไปจนครบทุกปจจัยหรือ 
เกณฑท่ีกําหนดไว 
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9. คลิกเลือกท่ีหนาตาง Goal บน Menu bar 
ใหเลือก Assessment และเลือก Pair wise เพื่อ
ทําการหาคา we igh t  ของปจจัยหรือเกณฑท่ี 
 ตั้งไว โดยการเปรียบเทียบทีละคู 
 

 
 
11. การหาคา weight ของปจจัยหรือเกณฑวา
อันไหนมีความสําคัญกวาอันไหน  โดยการ 
เปรียบเทียบทีละคูใหเลือก More important   
 

 
 
10. ในหนาตาง Compare Relative ในการ  
หาคา weight ของปจจัยหรือเกณฑ ในกรอบ 
Type ใหเลือกท่ี Importance และในกรอบ 
Mode ใหเลือกท่ี Verbal จากนั้นกด OK 
 

 
 
12. เพื่อใหงายตอการหาคา weight ใหใชรูป 
แบบ questionnaire ในการใหความสําคัญกับ 
ปจจัยหรือเกณฑ 
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13.  เลือกคา weight วาปจจัยหรือเกณฑไหน
สําคัญกวาเทาไร โดยใหน้าํหนักความสําคัญ
จากขอมูลท่ีไดมาเปรียบเทียบจนครบทุกปจจัย 
จากนั้นกด Calculate เพื่อทําการประมวลผล 
 
 

 
 
15. จากนั้นใหมาเลือกท่ีปจจัย หรือเกณฑท่ี
กําหนดไวโดยเร่ิมจากปจจัยหรือเกณฑแรกกอน
เพ่ือจะทําการเปรียบเทียบทางเลือก โดยใช 
Assessment และเลือก Pair wise เชนเดียวกัน 

 
 
14.  เม่ือหนาตาง Priority ข้ึนมาใหกด Record 
เพื่อทําการบันทึก 
 
 
 
 

 
 
16. ในการเปรียบเทียบทางเลือก หนาตาง 
Compare Relative ในกรอบ Type ใหเลือกท่ี 
Preference และในกรอบ Mode ใหเลือกท่ี 
Verbal จากนัน้กด OK 
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17. การเปรียบเทียบทางเลือกตามปจจัยหรือ
เกณฑทีละคูใหเลือก More Preferable แลว
เลือกการเปรียบเทียบแบบ questionnaire ทําการ
เปรียบเทียบทางเลือกจากขอมูลท่ีไดมาจากนั้น  
กด Calculate เพื่อทําการคํานวณ  
 

 
 
19.  เม่ือเสร็จแลวทําการวิเคราะหขอมูลหาคา 
Overall หรือทางเลือกท่ีดีท่ีสุดไดโดยการเลือก 
Synthesis แลวเลือก From Goal  
 

 
 
18.  ในหนาตาง Priority ใหกด Record เพื่อ
ทําการบันทึก ทําการเปรียบเทียบทางเลือกซํ้า 
ในทุกๆ เกณฑท่ีมีจนครบ 
 
 
 

 
 
20.  โปรแกรมจะทําการประมวลผลคา Overall 
ออกมาใหเห็น ในการประมวลผลตองมีคา 
Overall ไมเกิน 0.1 หรือ 10 % ถึงจะถือวาเปน
คาท่ีเช่ือถือได ทําซํ้ากับทุกขอมูล สําหรับชุด
ขอมูลไหนไดคา Overall เกิน 10% ใหตัดออก 
จากนั้นนําชุดขอมูลท่ีมีมีคา Overall ไมเกิน 
10% (เช่ือถือได) มาทําการหาคาเฉล่ียอีกคร้ัง 
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21.  การเลือกดูกราฟแสดงผลใหไปคลิกเลือก

ท่ี    จะแสดงผลน้ําหนักของทางเลือกให 
เห็นในแตละปจจัยหรือเกณฑ 
 

 
 
23.  ในการวิเคราะหกับชุดขอมูลอ่ืน สามารถ 
Copy Model ท่ีเราทําการวิเคราะหไดโดยเขา
ไปท่ี Utilities แลวเลือก Create/delete copies 
of  model. 

 
 
22.  สามารถแสดงผลแบบแผนภูมิ และกราฟ

แบบตางๆ ไดโดยการคลิกเลือกท่ี    ใน 
หนาตางแสดงกราฟ  
 

 
 
24.  ในชอง Copies (1-99) ใสจํานวนชุดขอมูล
ท่ีตองการวิเคราะห (สูงสดไมเกิน 99 Copies) 
จากน้ันใหนําขอมูลในชุดอ่ืนท่ีเก็บมาทําการ
วิเคราะหโดยทําใน Copies Model ท่ีไดสราง
ไว เพื่อทําการวิเคราะหซํ้าจนครบทุกชุด เสร็จ 
แลวใหนํามาหาคาเฉล่ียเพ่ือสรุปผลอีกที 
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ขอมูลบรษัิทผูใหบริการดานขนสงสินคา 
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ขอมูลบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา 
 
บริษัท LSP1 
         กอต้ังเม่ือป 2545  มีรถขนสงจํานวน 500 คัน ใหบริการขนสงสินคาท่ัวประเทศ 
วิสัยทัศน 
          ความเปนผูนําดานธุรกิจขนสงและโลจิสติกสของเมืองไทย โดยมุงม่ันพัฒนาคุณภาพ         
การบริการใหเปนเลิศ 
พันธกิจ 
         นําเสนอบริการที่มีมาตรฐานอันเปนเลิศ สรางความไดเปรียบในตลาดการแขงขันของ
ลูกคานําเสนอการบริการ ท่ีเหนือความคาดหวังในความตองการและความพึงพอใจของลูกคา เรา
มุงม่ัน ทําธุรกิจกับลูกคาดวยความซ่ือสัตย ความนาเช่ือถือ เพื่อความยั่งยืน ในการเปนคูคารวมกัน 
พัฒนาและปรับปรุงกระบวนการทํางาน ในดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ อยางตอเนื่อง สราง
บุคคลากรที่มีความรับผิดชอบ ความกระตือรือรน ท่ีจะหาความรูและพัฒนาตนเองอยูเสมอ 
ประสบการณทํางาน 
          โดยเร่ิมจากการขนสงสินคาใหกับ บริษัท ดีทแฮลม จํากัด  
 บริษัท เครือเจริญโภคภัณฑ จํากัด 
 บริษัท เทสโก โลตัส 
 
บริษัท LSP2 
            เร่ิมกอต้ังเม่ือป 2497  มีประสบการณบริหารงานมีคุณภาพในการใหบริการดานขนสง
สินคา ทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ บริษัทไดพัฒนาระบบ การขนสงใหรวดเร็ว และมีระบบ 
Safety ระหวางการขนสง และรับประกันสินคาเสียหาย และสูญหายระหวาง การขนสงสินคา ทาง
บริษัทฯ นําระบบคอมพิวเตอรมาใช ในการขนสงสินคาใหมีประสิทธิภาพในการทํางาน โดยมีรถ 
บรรทุกหลายประเภทใหบริการ อาทิเชน รถปกอัพ, รถเทเลอรกะบะ, รถบรรทุก 6 ลอ, รถบรรทุก  
6 ลอ (ตู)ฯ  จํานวน 380 คัน ท่ีวิ่งขนสงอยูท่ัวประเทศ 
ท่ีตั้งสํานักงานใหญ :  ถนนสาทรเหนือ เขตบางคอแหลม กรุงเทพมหานคร 
การบริหารดานการใหบริการ  
        ใหบริการรับ - สง  สินคา ท่ัวประเทศโดยมีพนักงานท่ีมีประสบการณดานขนสง + 
ความปลอดภัยของสินคา + ความถูกตองครบถวนของสินคา + ความรวดเร็ว ในการ ขนสง สินคา  
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มาตรฐานการใหบริการ  
        ระยะเวลาในการ บริการขนสงสินคา จะถึงปลายทางภายในเขตตัวเมือง 1 วัน ความ
ปลอดภัยของสินคาจะไดรับการดูแลอยางดีดวยระบบ GPS ตลอดระยะการขนสง จากตนทาง - 
ปลายทางลูกคา ในกรณีสินคาเกิดการเสียหายระหวางการขนสงหรือสูญหายทางบริษัท ฯ จะชดใช
ความเสียหายท่ีเกิดข้ึน มาตรฐานรถที่บริการจะมีระบบ Safety เขามาท้ังพนักงานขับรถและอุปกรณ
ตางๆ ในการ ขนสง ทุกคร้ัง เพื่อความปลอดภัยของสินคาทุกคร้ังในการ ขนสง มีการตรวจสอบ
สินคา+จํานวนสินคาโดยพนักงาน ท่ีมีประสบการณ  
        การจัดอบรมหลักสูตรการขับข่ีอยางปลอดภัยเพื่อปองกนัอุบัติเหตุ แกพนักงานขับรถ 
 อบรม ความรูเกี่ยวกับการเตรียมพรอมของรถและพนักงานขับรถกอนเร่ิมงาน 
ประเภทการใหบริการ  
               รถ 4 ลอ ( ตู ) 
               รถ 10 ลอ ( ตู ) 
               รถ 6 ลอ ( ตูเปดขาง ) 
               รถเทเลอร ( พวง ) 
               รถ 6 ลอ ( ตูเปดหลัง ) 
               รถพวง 18 ลอ (ตูเปดขาง) 
               รถ 10 ลอ(ตูเปดขาง) 
ประสบการณทํางาน 

กลุมบริษัทในเครือ เซ็นทรัล 
บริษัท คารฟูรซุปเปอรเซ็นเตอร 
บริษัท สยามซัมซุง จํากัด 
บริษัท พานาโซนิค ประเทศไทย จํากัด 
บริษัทในเครือเบทาโกร 
กลุมบริษัทคาปลีก เคร่ืองใชไฟฟาและอุปกรณอิเล็กโทรนิคล 

 

บริษัท LSP3 
         ท่ีอยู : ถนนรามคําแหง เขตมีนบุรี กรุงเทพฯ   
ความเปนมา   
         บริษัทไดเร่ิมดําเนินจดทะเบียนเม่ือวันท่ี 31 มกราคม 2544 ดําเนินธุรกิจดานบริการ
ขนสงโดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อใหบริการขนสงสินคาแก ลูกคาท่ัวทุกพื้นท่ี  ทุกภาคใน
ราชอาณาจักรไทย 
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         ใหบริการ รับสงสินคาในเขตกรุงเทพฯ-ปริมณฑล และตางจังหวัด ท่ัวประเทศไทย  
 นโยบายและการบริการ 
 สวนการบริการลูกคาสัมพันธ/การตลาด หนาท่ี ประสานงานและบริการลูกคา ตลอดจน
ประมวลผลงานเพ่ือเปนขอมูลในการท่ีจะนําไปแกไขปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางานของบริษัทฯ 
ใหดียิ่งๆ ข้ึน   
 สวนการปฏิบัติการ การจัดรถเพื่อบรรทุกสินคาและงานอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับการขนสง 
เชน สวนการบริการลูกคาสัมพันธ, การดูแลจัดวางสินคา, การตรวจนับและดูแลความเรียบรอยของ
สินคา, การดูแลอบรมพนักงานขับรถ พนักงานประจํารถใหทํางานดวยความรับผิดชอบ รวมถึง
ความประพฤติ การแตงกาย และใหมีอุปกรณการส่ือสารตางๆ เพ่ือความสะดวกในการติดตามการ
ปฏิบัติการ เพื่อวัตถุประสงคการบริการอันดีตอลูกคา   
 สวนการเงินและการบัญชี นําขอมูลจากระบบคอมพิวเตอรมาประมวลผลเพ่ือพิจารณา
ดานคาใชจาย ตนทุนและงบประมาณเพื่อทํางานอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะนํามาซ่ึงบริการที่ดีและ
ราคาท่ีเหมาะสมสําหรับลูกคา 
 สวนการบุคคลและธุรการจัดซ้ือ สรรหาและคัดเลือกบุคลากรท่ีมีประสิทธิภาพเขามา
ทํางานในองคกร อีกท้ังทําหนาท่ีดูแลพนักงานในบริษัทฯ ทางดานการทํางาน บริการ สวัสดิการ 
การประกันสังคม แนะนําอบรมใหความรู ตรวจสอบประสิทธิภาพในการทํางาน ดูแลและรับ 
ผิดชอบงานดานธุรการและการจัดซ้ือวัสดุเคร่ืองใชตางๆ ท่ีอํานวยความสะดวกในการบริการลูกคา              
 สวนการซอมบํารุง ดูแลและซอมบํารุงรักษารถใหอยูในสภาพพรอมท่ีจะใหบริการ และ
จัดรถเขาแทนรถท่ีมีปญหาหรืออยูในระหวางซอมบํารุง มีรถขนสงท่ีวิ่งขนสงอยูท่ัวประเทศจํานวน 
700 คัน 
ประเภทรถและขนาด 
     มีแบบเปน ตู , คอก , ตะแกรง  
      มีความสูงต้ังแต 1.80 เมตร ถึง 2.00 เมตรจากพ้ืนกะบะ 
     มีความกวาง 1.30 เมตร 
       มีความยาว 2.10 เมตร 
          รับน้ําหนักบรรทุก 1,500 กิโลกรัม (1.5 ตัน) 
ประสบการณทํางาน 

 บริษัท ภาคตะวันออก ฟูด จํากัด 
 บริษัท กลุมเดอะมอลกรุป จํากัด 
 บริษัท เคมีและผลิตภัณทยา จํากัด 
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บริษัท LSP4 
 จดทะเบียนกอต้ังเม่ือวันท่ี 9 เมษายน 2550 โดยดําเนินธุรกิจรับ-สงสินคา ท่ัวประเทศ    
 ท่ีตั้งสํานักงาน ถ.เจริญกรุง  เขตบางคอแหลม กรุงเทพฯ  
การปฏิบัติงาน 
 พนักงานแตงกายดวยชุดยูนิฟอรมของบริษัท ฯ  
 พนักงานขับรถสงสินคามี โทรศัพท สามารถติดตอไดตลอดเวลาขณะปฏิบัติงาน 
 พนักงานขับรถและพนักงานสงสินคารวม 2 ทาน  
 รถขนสงสินคาลักษณะเปนตูเหล็กทึบสูง 2 เมตร ประตูเปด-ปด มีท่ีล็อคปองกันการสูญ
หาย พนักงานขับรถผานการอบรมความรูความเขาใจงานบริการขนสง กอนเขาประจําขนสงสินคา 
บริษัทฯ จัดเตรียมรถสํารองเพ่ือ ขนถายสินคา กรณีรถขนสงเกิดอุบัติเหตุหรือรถเสีย รถบริการ
ขนสงสินคามีประกันภัยสินคาท่ีอาจเกิดข้ึนในขณะปฏิบัติการขนสง ทุกคัน วงเงิน 1,000,000 ข้ึนไป 
/คัน/เท่ียว จายคืนภายใน 30 วัน หลังจากการตรวจสอบขอเท็จจริง บริษัทฯ มีพนักงานบริการขอมูล
ดานการแจงผล ติดตาม ประสานงาน ตลอดเวลา เม่ือตองการขอมูลหรือรายละเอียดการจัดสง 
บริษัทยินดีปรับเปล่ียนวิธีการทํางานเพื่อสนองความตองการตามเง่ือนไขการวาจาง 
บริการขนสงสินคา  
    บริการขนอุปกรณออกบูธ,อุปกรณออกงานแสดงสินคา 
      บริการขนยายสํานักงาน 
         บริการขนยายท่ีอยูอาศัย (บาน,คอนโด,หองเชา ฯลฯ) 
         บริการขนยายส่ิงของ 
           บริษัทฯ บริการขนสงดวยรถบรรทุก 4 ลอ 6 ลอ, สิบลอ, เทลเลอร ฯลฯ 
           บริษัทฯ มีพนักงานที่ใหบริการดานการขนสงท่ีชํานาญการไวบริการ 
          บริการท้ังในเขตกรุงเทพฯ, ปริมณฑล และตางจังหวัดท่ัวประเทศไทย 
 
ขนาดรถบรรทุกท่ีใหบริการ 
    รถบรรทุก 4 ลอ กระบะตูทึบ    ขนาดบรรจุ     4.5  คิวบิคเมตร 
        รถบรรทุก 6 ลอ ตูทึบ              ขนาดบรรจุ  36.5  คิวบิคเมตร 
       (รถบรรทุก 6 ลอขนาดจัมโบ ตูทึบ เปดไดรอบคัน พรอมท่ีล็อค ซีลอยางแข็งแรง) 
       รถบรรทุก 10 ลอ ตูทึบ เปดรอบคัน 
         รถบรรทุก 18 ลอ (เทลเลอร) - บรรทุกตูคอนเทนเนอร ขนาด 40 ฟุต) 
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ประสบการณทํางาน 
กลุมลูกคาท่ีใหความบริการจัดสง มีดังตอไปนี้ 
กลุมธุรกิจผูผลิตและจําหนายคอมพิวเตอร ACER, EPSON (THAILAND ), COM 7 
กลุมธุรกิจผูผลิตและจําหนายหลอดไฟฟา KBRIGHT 
กลุมธุรกิจรานคาสะดวกซ้ือ SDCM (แฟมมี่ร่ีมารท) 
กลุมธุรกิจส่ิงพิมพ หนังสือ MFI, เหรียญทองการพิมพ, ดรีมกรุป 
กลุมธุรกิจบริหารการจัดการคลังสินคา DHL 

 

บริษัท LSP5 
 ไดดําเนินธุรกิจมานานกวา 3 ป ท่ีตั้งสํานักงาน จังหวัดสมุทรปราการ 
             บริหารงานจัดสงดวยระบบ GPS และมีการฝกอบรมเร่ืองความรูในการขับข่ีอยาง
ปลอดภัยใหกับพนักงานขับรถอยางสมํ่าเสมอ และ รวมท้ังอบรมในดานการใหบริการท่ีดีตอลูกคา 
รูปแบบการใหบริการ 
 -  บริการรับ-สงสินคาท่ัวไทย (เหมาคัน) 
  -  เหมาเปนเท่ียว 
 -  เหมาเปนโครงการ 
 -  ขนสงแบบรายเดือน            
 -  คิดราคาตามปริมาตร            
 -  คิดราคาตามนํ้าหนัก 
ประเภทรถท่ีใหบริการ 
           -  รถบรรทุก 4 ลอ  
           -  รถบรรทุก 6 ลอ 
           -  รถบรรทุก 10 ลอคอกสูง 
ประสบการณทํางาน 

บริษัท เนสเลท ประเทศไทย จํากัด 
บริษัท บ๊ิกซีซุปเปอรเช็นเตอร จํากัด 
บริษัท สยามแม็คโคร จํากัด 
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 ประวัติผูเขียน 
 

ช่ือ-นามสกุล    สุรเดช  สังเกิด 
ประวัติการศึกษา      รัฐศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคําแหง พ.ศ. 2546 
ตําแหนงและสถานท่ีทํางานปจจุบัน เจาหนาท่ีฝายคลังสินคา บริษัท ยูเซ็น โลจิสติกส    
                                                ไทยแลนด จํากัด                                                                  
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