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บทคัดย่อ 
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อหาปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการร่วมขนส่งของผู้ผลิต ส าหรับธุรกิจค้าปลีก

สมัยใหม่และเพื่อประเมินทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดส าหรับผู้ผลิตในการร่วมขนส่ง โดยงานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาการร่วม
ขนส่งในมมุมองของผู้ผลิตเพียงอย่างเดียว ทั้งนี้ ในการร่วมขนส่งจะประสบผลส าเร็จได้ จะต้องท าการศึกษาและพิจารณา
ปัจจัยเกี่ยวกับการขนส่งในด้านต้นทุน ความน่าเชื่อถือ การด าเนินงาน ความยืดหยุ่น และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดย
ใช้กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) ในการเปรียบเทียบปัจจัยและให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัย
รวมทั้งท าแบบสอบถามเพื่อให้ผู้ผลิตให้คะแนนปัจจัยและประเมินทางเลือกในการร่วมขนส่งที่เหมาะสมในประเทศไทย 
จากการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญที่สนใจในการร่วมขนส่งพบว่าปัจจัยที่ผู้ประกอบการให้
ความส าคัญมากที่สุดอันดับที่หนึ่ง คือ ปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือ เรื่อง คุณภาพสินค้าไม่เสียหายหรือสูญหายตลอดการ
ขนส่ง และผลสรุปของการประเมินทางเลือก พบว่า การใช้ Hub เป็นจุดศูนย์รวมสินค้าที่ขนส่งมาจากผู้ผลิตเองในแต่ละ
ราย คือทางเลือกที่ผู้ประกอบการเห็นว่าเหมาะสมที่สุดในการร่วมขนส่งส าหรับธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ 

 
ค าส าคัญ: ธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ ระบบร่วมขนส่ง ปัจจัยแห่งความส าเร็จ กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น 

 
ABSTRACT 

 This research aims to find factors that affect the success of the manufacturer's transportation. 
For modern retail businesses and to evaluate the most suitable alternatives for manufacturers to 
participate in transportation. We solely study Joint Delivery System from the perspective of producers 
alone. Thus, to reach the goal of the project, we need to study five factors that relate to 
transportation process which are capital, credibility, operating process, flexibility, and environmental 
effects by using Analysis Hierarchy Process (AHP) to compare and value each factor respectively. We 
also provide questionnaire to experts and producers of different companies to give marks on each 
factor and evaluate options for the most appropriate delivery system to adopt in Thailand. The 
results of questionnaire done by experts and producers who are interested in Joint Delivery System 
(JDS) producers and companies all agree that the use of hub as a storage center for goods is the 
most suitable option for Joint Delivery System today. 
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1. บทน า 

ในปัจจุบันธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ (Modern Trade) 
มีการเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว เห็นได้จากในช่วง 2-3 ปีที่
ผ่านมา ที่มีการขยายสาขาของธุรกิจประเภทนี้เป็นจ านวน
มาก ส่งผลให้เกิดการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้า
ไปยังร้านค้าสาขาที่เพิ่มขึ้น และท าให้โรงงานผู้ผลิตต้อง
ขนส่งสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้าเพิ่มมากขึ้นด้วย ซึ่ง
จากรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวงปี 2560 ของ
กรมทางหลวง [1] พบว่ารถบรรทุกขนส่งสินค้าทั้งขาเข้า – 
ขาออก มีปริมาณไม่น้อยไปกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล 

ในการศึกษาโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมค้าปลีก
สมัยใหม่พบว่า การจัดการโลจิสติกส์จากศูนย์กระจาย
สินค้าไปยังร้านค้าสาขาเป็นโซ่อุปทานแบบปิด กล่าวคือ
เป็นการจัดการโดยแต่ละองค์กรนั้นๆ อยู่แล้ว ไม่สามารถ
เข้าไปจัดการแก้ไขหรือปรับปรุงได้ จึงมาพิจารณาโซ่
อุปทานการขนส่งจากโรงงานผู้ผลิตไปยังศูนย์กระจาย
สินค้ า  พบว่ าผู้ ผลิตแต่ละรายจะต้องท าการขนส่ ง
ผลิตภัณฑ์ของตนไปยังศูนย์กระจายสินค้า เอง นั่น
หมายความว่าหากมีผู้ผลิตจ านวน 100 ราย จะท าให้มีรถ
ขนส่งสินค้า จ านวน 100 คัน จุดนี้จึงเป็นปัญหาที่สามารถ
เข้าไปจัดการแก้ไขความแออัดของปริมาณรถขนส่งได้ โดย
มีแนวคิดมุ่งเน้นไปที่การร่วมขนส่งของโรงงานผู้ผลิต หรือ 
Joint Delivery System (JDS) ในมุมมองของผู้ผลิต โดย
การรวบรวมการขนส่งจากหลายๆโรงงานเพื่อส่งไปยังศูนย์
กระจายสินค้าในคราวเดียวกัน 

ในการศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อหาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความส าเร็จในการร่วมขนส่งของผู้ผลิต ส าหรับธุรกิจค้า
ปลีกสมัยใหม่ และเพื่อประเมินทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด
ส าหรับผู้ผลิตในการร่วมขนส่ง และใช้กระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) ในการเปรียบเทียบปัจจัย
และให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัย เพื่อ
ประเมินทางเลือกในการร่วมขนส่งที่เหมาะสมตามมุมมอง
ของผู้ผลิตในประเทศไทย 

 
2. บทคัดย่อและค าส าคัญ 

2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
จากงานวิจัยศูนย์การจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน

สุขภาพ มหาวิทยาลัยมหิดล [2] ได้มีการศึกษาเกี่ยวกับ
ข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เบื้องต้นเพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย 
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของ
สินค้า (Material Flow) รวมถึงระบบคมนาคมขนส่ง
ปัจจุบันในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  ได้ท าการส ารวจ
ข้อมูล และสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง (Expert 
Interviews) ในแต่ละจังหวัด โดยจัดท าแบบประเมิน
เกี่ยวกับระบบโลจิสติกส์ที่พัฒนาขึ้น ซึ่งผลการประเมิน
พบว่า ภาคเอกชนบางส่วนเห็นด้วยกับผลในด้านที่  1 
Logistics Infrastructure & Management ในด้านการเกิด
แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการแบบการร่วมขนส่ง 
การศึกษานี้จึงได้น าแนวคิดนี้มาเป็นเป้าหมายของการ
ด าเนินการในงานวิจัย เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จ
ของการร่วมขนส่งและทางเลือกที่เหมาะสมในการร่วมขนส่ง 
โดยได้ท าการศึกษาและค้นคว้ารายละเอียดเกี่ยวกับปัจจัย
หรือเกณฑ์ในด้านการขนส่งจากงานวิจยัและเอกสารวิชาการ
ต่าง ๆ เพื่อเป็นแนวทางในการก าหนดปัจจัยที่มีผลต่อการ
ร่วมขนส่งของผู้ผลิต ประกอบไปด้วย งานวิจัยของ กันต์
ธมน สุขกระจ่าง [3] ได้ศึกษาและรวบรวมปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการตัดสินใจในการเลือกใช้ผู้ ให้บริการขนส่งของ
ผลิตภัณฑ์สิ่งทอ ปิยะกรณ์ สุนทรวัฒน์ [4]  ศึกษาปัจจัยใน
การคัดเลือกผู้ประกอบการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคด้วย
รถบรรทุกภายในพื้นที่กรุงเทพฯ-ปริมณฑลและพื้นที่
ต่างจังหวัด นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์  [5] ได้ท าการเสนอ
แนวคิดและปัจจัยในการเลือกเส้นทางการขนส่งสินค้าทาง
ถนนที่เหมาะสม ปิติ ปิติเพิ่มพูน [6] ได้ท าการศึกษาปัจจัย
เชิงปริมาณและปัจจัยเชิงคุณภาพส าหรับการตัดสินใจมีรถ
ขนส่งของตนเอง เศกสรรค์ ตั้นตระกูล [7] ได้ท าการ
ประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์มาใช้ในการ
ประเมินทางเลือกส าหรับการขนส่งผลิตภัณฑ์เหล็กด้วย
รถบรรทุกระหว่างการลงทุนเองกับการจ้างภายนอก ในเขต
กรุงเทพฯ-ปริมณฑล และภาคตะวันออกของประเทศไทย 
โดยท าการศึ กษารวบรวมปั จจั ยรวมถึ ง ให้ คะแนน
ความส าคัญกับแต่ละปัจจัย และสุระ พราหมณ์รักษา และ
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ [8]  ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลกระทบ
ต่อการพิจารณาตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งส าหรับกลุ่ม
สินค้าอะไหล่ยานยนต์ เพื่อประเมินทางเลือกของการขนส่ง
ที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการได้ดีที่สุด งานวิจัยของ 
Min Qu, Suihuai Yu and Mingjiu Yu [9] ได้ท าการ
รวบรวมและเลือกปัจจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อเปรียบเทียบและให้
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ค่าน้ าหนัก ในการหาแนวทางที่ดีขึ้นของการประเมินการใช้
รถร่วมกันในประเทศจีน Frans Cruijssen, Martine Cools 
and Wout Dullaert [10] ได้น าเสนอผลการส ารวจ
เกี่ยวกับประโยชน์และอุปสรรคส าคัญที่อาจเกิดขึ้นจาก
ความร่วมมือในแนวนอนทางด้านโลจิสติกส์ มุ่งเน้นที่การ
เพิ่มผลผลิต เช่น การใช้ประโยชน์จากความจุของรถยนต์ให้
เหมาะสม ลดระยะทางที่ว่างเปล่า และลดค่าใช้จ่ายของ
กิจกรรมที่ไม่ใช่ธุรกิจหลัก R. Leitner, F.Meizer, M. 
Prochazka and W.Sihn [11] ได้ท าการออกแบบ
แนวความคิดด้านองค์กรของความร่วมมือด้านโลจิสติกส์ใน
แนวนอน โดยค านึงถึงความหลากหลายของปัจจัยที่มี
อิทธิพลและพารามิเตอร์ เพื่อก าหนดความเป็นไปได้ต่างๆ 
ในด้านการขนส่งทางแนวนอนส าหรับแต่ละบริษัท การระบุ
การออกแบบและการด าเนินงานของความร่วมมือที่ดีที่สุด
ส าหรับพันธมิตรเครือข่าย และวิธีการที่แตกต่างกันเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพกรอบความร่วมมือส าหรับผู้ส่ง Nicolas 
Danloup, Hamid Allaoui, Gilles Goncalves [12] ได้ท า
การปรับปรุงประสิทธิภาพของซัพพลายเชนในการจัดการ
ความร่วมมือระหว่างผู้ส่งสินค้าในการขนส่งที่ไม่เต็มคันรถ 
และน าเสนอแบบจ าลองไปยังกลุ่มซัพพลายเออร์ โดยเพิ่ม
ฮับ 2 จุด ระหว่างซัพพลายเออร์และลูกค้าเพื่อลดระยะทาง 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก และท าการจัดเก็บจากหลาย
บริษัท เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของอัตราการบรรจุของ
รถบรรทุก โดยมีการพิจารณาระยะทาง และปริมาณ
ผลิตภัณฑ์ที่จะจัดส่ง และงานวิจัยของ H. Manier, M.-A. 
Manier and Z. Al Chami [13] ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับ
การท างานร่วมกันของผู้ส่งสินค้า และน าเสนอแบบจ าลอง
ในการแก้ไขปัญหาการรับและการส่งมอบที่มีหน้าต่างเวลา
หลายเวลา ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการลดค่าใช้จ่ายทั้งหมด 
นอกจากนี้การร่วมขนส่งจ าเป็นต้องศึกษารูปแบบในการ
ขนส่งและการก าหนดรูปแบบทางเลือกที่เหมาะสมส าหรับ
การร่วมขนส่งในอุตสาหกรรมค้าปลีก งานวิจัยของ Han 
Wool HONG and Kwang Sup SHIN [14] ได้
ท าการศึกษาเกี่ยวกับการปรับโครงสร้างและหมุนเวียนของ
ธุรกิจรับและจัดส่งพัสดุ เนื่องจากปัญหาการแข่งขันที่สูง ท า
ให้คุณภาพและความสามารถในการท าก าไรลดลง และท าให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่เขตเมือง รวมไปถึง
ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม จึงได้ท าการพัฒนารูปแบบการบูร
ณาการบริการระหว่างบริษัทจัดส่งพัสดุที่มากกว่าสองแห่ง
ในพื้นที่บริการเดียวกัน โดยเสนอแนวทางในการออกแบบ
และก าหนดเส้นทางส าหรับการจัดส่ง โดยใช้วิธีการ K-
Means clustering และวิธีการก าหนดเส้นทางยานพาหนะ 

(VRP) ที่ช่วยลดความแออัดของจราจรและปัญหา
สิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการขนส่งของบริษัทจัดส่งพัสดุในเขต
เมือง และในงานวิจัยของ Manuel Ostermeier and 
Alexander Hubner [15] ได้กล่าวถึงปัญหาการเลือกใช้
เส้นทางและปัญหาการเลือกใช้ยานพาหนะช่องเดียวและ
หลายช่องส าหรับธุรกิจร้านขายของช า จากที่ผู้ค้าปลีกได้ใช้
ยานพาหนะช่องเดียว และขนส่งเฉพาะกลุ่มผลิตภัณฑ์ที่มี
อุณหภูมิเฉพาะเจาะจงเพียงประเภทเดียว ขณะนี้ผู้ค้าปลีกมี
ทางเลือกในการใช้รถอเนกประสงค์ เนื่องจากความก้าวหน้า
ทางเทคโนโลยี ท าให้ผลิตภัณฑ์ที่มีอุณหภูมิต่างกันสามารถ
ขนย้ายร่วมกันได้ โดยการจัดสรรและแยกพื้นที่โหลดภายใน
รถเป็นช่องแยกกันตามอุณหภูมิ  ท าให้สามารถจัดส่ง
ผลิตภัณฑ์หลากหลายประเภทให้กับลูกค้าได้ในเวลา
เดียวกัน 

2.2 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (AHP) 
กระบวนการวิเคราะห์เชิงตามล าดับชั้น (Analytic 

Hierarchy Process : AHP) ได้ถูกคิดค้นและพัฒนาขึ้น
เมื่อปลายปี ค.ศ. 1970 โดย ศาสตราจารย์ Thomas L. 
Saaty (โทมัส สาตตี้) เป็นกระบวนการตัดสินใจที่มี
ประสิทธิภาพใช้กันอย่างแพร่หลายมากที่สุดในโลก และ
เป็นกระบวนการที่ช่วยในการตัดสินใจในประเด็นของ
ปัญหาที่มีความซับซ้อนให้มีความง่ายขึ้นและจัดแจงให้อยู่
ในรูปของแผนภูมิล าดับชั้น เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากความ
คิดเห็นของผู้ตัดสินใจ มาวิเคราะห์หาบทสรุปของแนว
ทางเลือกที่เหมาะสม เป็นกระบวนการช่วยในการตัดสินใจ 
โดยอาศัยหลักการของการตัดสินใจแบบพหุ เกณฑ์ 
(Multiple-Criteria Decision- Making) โดยมีขั้นตอน
กระบวนการต่างๆ เช่น การจัดโครงสร้างล าดับขั้นของการ
ตัดสินใจ โดยแผนภูมิแบ่งออกเป็นหลายระดับชั้นขึ้นอยู่
กับความซับซ้อนของปัญหา โดยแต่ละชั้นจะประกอบด้วย
กลุ่มของเกณฑ์ต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 1 

 

 
รูปที่ 1 แผนภูมิของแต่ละระดับชั้น 

รวมไปถึงการเปรียบเทียบเกณฑ์ต่างๆ เป็นการ
เปรียบเทียบรายคู่ (Pair wise comparison) ซึ่งเป็นการ
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เปรียบเทียบเพื่อก าหนดค่าน้ าหนักความส าคัญระหว่าง
เกณฑ์เป็นคู่  ๆ ในการเปรียบเทียบคู่ เกณฑ์  ผู้ท าการ
วินิจฉัยจะต้องทราบว่าปัจจัยที่ท าการพิจารณานั้น มี
ความส าคัญ มีการส่งผล มีอิทธิพล หรือมีประโยชน์
มากกว่าเกณฑ์ปัจจัยอื่นที่ถูกน ามาเปรียบเทียบในระดับใด 
และมีการหาค่าน้ าหนักเกณฑ์ โดยค านวณออกมาใน 

รูปแบบของตัวเลข ซึ่งจะน าตัวเลขจากคาน้ าหนักที่
ได้จากผู้วินิจฉัยนั้นมาค านวณหาความส าคัญและวิเคราะห์
ตามล าดับชั้น รวมทั้งวิเคราะห์หาค่าน้ าหนักของเกณฑ์
การประเมินค่าอัตราความสอดคล้องกันของเหตุผล 
(Consistency Ratio: C.R.) และค่าดัชนีความสอดคล้อง 
(Consistency Index: C.I.) โดยค่าดัชนีเชิงวัดความ
สอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index : R.I.) 
โดยที่ค่า R.I.  เป็นค่าที่ขึ้นกับขนาดของเมตริกซ์ตั้งแต่ 1x1 
จนถึง 10x10 ซึ่งมีผลดังตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 ค่าดัชนีความสอดคล้องตามขนาดของเมตริกซ์ 
ค านวณอัตราส่วนความสอดคล้อง (Consistency Ratio)   

 
 

 
3. วิธีการวิจัย 

จากงานวิจัยของศูนย์การจัดการโลจิสติกส์และโซ่
อุปทานสุขภาพ มหาวิทยาลัยมหิดล [2] ซึ่งผลสรุปมีการ
สนับสนุนและส่งเสริมให้เกิดการร่วมขนส่งเกิดขึ้น ดังนั้น
คณะผู้วิจัยจึงได้น ามาด าเนินการวิจัยต่อ รวมถึงได้นิยาม
การร่วมขนส่งไว้ดังนี้ การร่วมขนส่ง (Joint Delivery 
System : JDS) เป็นแนวคิดในการรวบรวมสินค้าจาก
โรงงานผู้ผลิตหลายๆโรงงาน และเป็นความร่วมมือกับผู้
ให้บริการขนส่งท าหน้าที่ในการรวบรวมและจัดส่งสินค้า
โดยใช้ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าหรือเรียกว่า Hub 
โดยเกิดเป็นการบริหารจัดการพื้นที่ภายในรถร่วมกัน เพื่อ
จัดสรรให้การขนส่งเป็นแบบเต็มคัน (Full Truck Load : 
FTL) ซึ่งระบบบริหารจัดการแบบ JDS จะช่วยลดต้นทุน
การขนส่งสินค้า จ านวนยานพาหนะ จ านวนคนขับ 
ปรับปรุง/พัฒนาสภาพแวดล้อม ลดความแออัดบนท้อง
ถนน ลดการเกิดอุบัติเหตุ และจะท าให้สามารถลดต้นทุน
ทางโลจิสติกส์ลงไปได้อย่างมาก 

3.1 วิเคราะห์และก าหนดปัจจัยที่ส าคัญในการร่วม
ขนส่ง 

ผู้ ด า เนินการวิ จั ย ได้ท าการศึกษาและค้น คว้ า
รายละเอียดเกี่ยวกับปัจจัยจากเอกสารที่เกี่ยวข้อง เพื่อ

เป็นแนวทางในการก าหนดปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จใน
การร่วมขนส่งของผู้ผลิต พบว่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องเป็นปัจจัย
ที่มีการกล่าวถึงเป็นจ านวนมากในทุกเอกสารวิชาการที่ได้
ท าการศึกษา ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยหลักและปัจจัยรอง
ดังต่อไปนี้  
ตารางที่ 2 ปัจจัยหลักและปัจจัยรองที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

จากตารางที่ 2 สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 
1) ด้านต้นทุน ประกอบด้วย 
• ต้นทุนคงที่ คือ ต้นทุนที่ผู้ผลิตจะต้องเสียในการ

ร่วมขนส่งโดยไม่เปลี่ยนแปลงตามปริมาณการขนส่ง ไม่ว่า
จะมีหรือไม่มีการขนส่งเกิดขึ้นก็ตาม เช่น ค่าใช้จ่าย
แรกเริ่มในการร่วมขนส่ง ค่าเช่าพื้นที่ในกรณีที่มี Hub เป็น
ศูนย์กลางในการขนส่ง ซึ่งอาจเสียค่าใช้จ่ายแตกต่างกัน 
ขึ้นอยู่กับรูปแบบในการขนส่ง 

• ต้นทุนผันแปร คือ ต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ผู้ผลิต
จะต้องเสีย โดยจะเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการขนส่ง 
ถ้าหากมีความถี่ในการขนส่งเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้ต้นทุนชนิด
นี้มากขึ้นตามไปด้วย เช่น ค่าบริการรายเดือนในการร่วม

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง 

1. ต้นทุน 
- ต้นทุนคงที่ [3-6], [8-13] 
- ต้นทุนผันแปร [9-10], [13] 

2. ความน่าเชื่อถือ 

- จ านวนรถที่เพียงพอต่อการ
ขนส่ง [4],[7-9], [13] 
- คุณภาพสินค้าไม่ เสียหาย
หรือสูญหายตลอดการขนส่ง  
[3-5], [7] 

3. การด าเนินงาน 

- ความตรงต่อเวลาในการรับ 
– ส่งสินค้า [4],[6-7], [13] 

- ความรวดเร็วของเวลาในการ
ขนส่ง  [4-5], [8] 

4. ความยืดหยุ่น 

- ความสามารถในการจั ด
เส้นทาง [5-6], [8] 
- ปริมาณสินค้าที่ท าการขนส่ง  
[10-13] 

5. สิ่งแวดล้อม 

- การลดมลพิษทางอากาศและ
เสียง [9], [12] 
- การลดความแออัดของรถ
ขนส่งบนท้องถนน [9], [11-
12] 
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ขนส่ง หรือในกรณีที่มีการขนส่งเกินกว่าข้อก าหนดหรือ
เงื่อนไขเริ่มต้นจะต้องมีการเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิม 

2) ด้านความน่าเชื่อถือ ประกอบด้วย 
• จ านวนรถที่ เพียงพอต่อการขนส่ง  หมายถึ ง 

ปริมาณหรือจ านวนรถที่จัดเตรียมไว้ใช้ส าหรับการขนส่ง
ร่วมกัน มีความเพียงพอต่อความต้องการในการส่งสินค้า
ของผู้ผลิต ภายในช่วงเวลาที่ก าหนด 

• คุณภาพสินค้าไม่เสียหายหรือสูญหายตลอดการ
ขนส่ง คือ สินค้ายังคงสภาพเดิมตั้งแต่จุดเริ่มต้นไปจนถึง
ปลายทาง โดยไม่มีการบุบ ฉีกขาด รั่ว หรือแตกหัก ไม่ว่า
จะระหว่างการขนส่งหรือการพักสินค้าที่ Hub รวมถึงไม่
เกิดการสูญหายของสินค้าด้วย 

3) ด้านการด าเนินงาน ประกอบด้วย 
• ความตรงต่อเวลาในการรับ – ส่งสินค้า หมายถึง 

สินค้าที่ท าการขนส่งไปนั้น 3PL จะต้องมีการจัดการให้ถึง
ที่หมายได้ตามก าหนดเวลา ไม่ล่าช้า และไม่ก่อให้เกิด
ความเสียหายจากความล่าช้าในการขนส่งร่วมกัน 

• ความรวดเร็วของเวลาในการขนส่งในที่นี้ คือ การ
จัดส่งสินค้าจากต้นทางไปยังผู้รับปลายทาง โดย 3PL ต้อง
ด าเนินการได้อย่างรวดเร็วมากที่สุด 

4) ด้านความยืดหยุ่น ประกอบด้วย 
• ความสามารถในการจัดเส้นทาง หมายถึง ในกรณี

ที่เกิดเหตุการณ์ไม่คาดคิด เช่น จราจรติดขัดเป็นพิเศษ 
อุบัติเหตุตามท้องถนน 3PL สามารถปรับเปลี่ยนเส้นทาง 
และใช้ เส้นทางอื่นที่น า ไปสู่ จุ ดหมายปลายทางได้
เช่นเดียวกัน 

• ความยืดหยุ่นของปริมาณสินค้าที่ท าการขนส่ง ใน
ที่นี้ คือ ในเวลาปกติผู้ผลิตแต่ละรายจะมีจ านวนสินค้าที่
ต้องท าการขนส่งในระดับที่ไม่เบี่ยงเบนไปจากปกติมากนัก 
แต่หากในช่วงที่สินค้ามีความต้องการสูงขึ้น หรือในช่วง
เทศกาลที่ท าให้ได้รับความนิยมเป็นพิเศษ 3PL ก็สามารถ
รองรับปริมาณสินค้าที่ขนส่งร่วมกันได้ 

5) ด้านสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 
• การลดมลพิษทางอากาศและเสียง หมายถึง การ

ขนส่งร่วมกันของโรงงานผู้ผลิตสามารถลดปริมาณมลพิษ
ในอากาศ อาทิเช่น ควันด า ก๊าซพิษที่เกิดจากยานพาหนะ 
และช่วยลดการเกิดเสียงรบกวนจากการขนส่งด้วย
รถบรรทุกที่มีขนาดใหญ่และบ่อยจนเกินไป โดยการลด
มลพิษเหล่านี้จะมากหรือน้อยนั้นขึ้นอยู่กับรูปแบบ
ทางเลือกในการร่วมขนส่ง 

•  การลดความแออัดของรถขนส่งบนท้องถนน คือ 
ปริมาณรถขนส่งไม่ว่าจะเป็นรถขนส่งแบบ 4 ล้อ 6 ล้อ 10

ล้อ หรือรถบรรทุกขนาดใหญ่ ที่มีปริมาณลดลงจากการ
ร่วมขนส่งของผู้ผลิต โดยเฉพาะบริเวณกรุงเทพฯและ
ปริมณฑล ซึ่งปัจจัยนี้ก็ขึ้นกับรูปแบบทางเลือกในการร่วม
ขนส่งเช่นเดียวกัน 

 
รูปที่ 2 ลักษณะของการเชื่อมโยงระหว่าง Node 
และ Link ของระบบการขนส่งในเขตเมือง 

3.2 วิเคราะห์และก าหนดทางเลือกส าหรับการร่วม
ขนส่งในมุมมองของผู้ผลิต  

ในขั้นตอนนี้ ได้ศึกษารูปแบบลักษณะของการ
เชื่อมโยงระหว่าง Node และ Link [16] พบว่ามีได้หลาย
รูปแบบที่แตกต่างกันออกไปตามความต้องการของการ
บริหารจัดการโซ่อุปทาน เช่นในระบบการขนส่งในเขต
เมือง มีรูปแบบNode และ Link หลายลักษณะดังรูปที่ 2 

จากรูปที่ 2 จึงได้ท าการวิเคราะห์รูปแบบการขนส่ง
ในอุตสาหกรรมค้าปลีกที่เป็นไปได้ทั้งหมด 10 รูปแบบ ซึ่ง
แบ่งเป็นกรณีที่มีการขนส่งช่วงเดียวและการขนส่งสองช่วง 
ดังนี้ 

กรณีการขนส่งช่วงเดียว : จากผู้ประกอบการหรือ
จุดเริ่มต้นไปยังศูนย์กระจายสินค้าโดยตรง โดยประยุกต์
รูปแบบ Single-Step System และ Milk  Run System
ได้เป็น 2 รูปแบบ คือ 

Single-Step System คือ ระบบที่โรงงานผู้ผลิตท า
การผลิตสินค้าและขนส่งไปยังศูนย์กระจายสินค้าเอง
โดยตรง ซึ่งเป็นรูปแบบหรือสภาพปัจจุบันในอุตสาหกรรม
ค้าปลีก 

•   Milk Run System คือ ระบบที่ร่วมขนส่งโดย ผู้
ให้บริการขนส่ง หรือ 3PL ท าหน้าที่ในการรับสินค้าจาก 
โรงงานผู้ผลิตมากกว่า 1 ราย และขนส่งสินค้าไปยังศูนย์
กระจายสินค้า ซึ่งโรงงานผู้ผลิตจะท าหน้าที่ผลิตสินค้า
เพียงอย่างเดียว  
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           (ก)                            (ข) 

รูปที่ 3 รูปแบบการขนส่ง 1 ช่วง 

กรณีที่มีการขนส่ง 2 ช่วง คือ มี Hub อยู่ระหว่าง
โรงงานผู้ผลิตและศูนย์กระจายสินค้า จะสามารถประยุกต์ 
Combined System, Multi-Step System และ Milk 
Run System ได้ทั้งหมด 8 รูปแบบ ดังแสดงในตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 รูปแบบ Multi Step System ของการขนส่ง
โดยใช้ Hub 

 
ตารางที่ 4 รูปแบบ Combined System ของการขนส่ง
โดยใช้ Hub 

 
ส าหรับรูปแบบของ Joint Delivery System (JDS) 

เพื่อใช้เป็นทางเลือกในการร่วมขนส่งของการศึกษานี้ ได้
คัดเลือกเฉพาะทางเลือกการร่วมขนส่งในมุมมองของ
ผู้ผลิตเท่านั้น โดยพิจารณาและตัดรูปแบบที่ซ้ าซ้อนออก 
ดังนี้ 

1) เนื่องจากรูป (ก) เป็นรูปแบบหรือสภาพปัจจุบัน
ของอุตสาหกรรมค้าปลีก 

2) เนื่องจากรูป (ง)(ฉ)(ซ)(ญ) ทั้ง 4 รูปแบบนี้มีความ
ซ้ าซ้อนกับรูปแบบด้านซ้ายหรือรูป (ค)(จ)(ช)(ฌ) กล่าวได้

ว่ามีรูปแบบการขนส่ง (เส้นสีแดง) เป็นดังสภาพปัจจุบัน
ของอุตสาหกรรมค้าปลีกซึ่งตรงกับรูปแบบในข้อ 1) 

3) งานวิจัยนี้มีขอบเขตที่ท าการศึกษาเพียงแค่ใน
มุมมองของผู้ผลิต ในกรณีที่มีการขนส่ง 2 ช่วง จะสนใจแค่
รูปแบบการขนส่งในช่วงแรกเท่านั้น โดยการขนส่งในช่วง
หลัง คือ จาก Hub ไปยังศูนย์กระจายสินค้า จะเป็นการ
จัดการของผู้ให้บริการขนส่ง (3PL) ดังนั้นทางผู้วิจัยจึงรวม
รูปแบบ (ค) และ (จ) เข้าด้วยกัน ซึ่งมีรูปแบบการขนส่งใน
ช่วงแรกที่เหมือนกัน คือ ผู้ผลิตขนส่งสินค้าเองในแต่ละ
รายไปยัง Hub และรวมรูปแบบในรูป (ช) และ (ฌ) เข้า
ด้วยกัน ซึ่งมีรูปแบบการขนส่งในช่วงแรกที่เหมือนกัน คือ 
ผู้ให้บริการขนส่ง หรือ 3PL จะเป็นผู้รับและขนส่งสินค้า
จากโรงงานผู้ผลิตในลักษณะ Milk Run System ไปยัง 
Hub 

จากเงื่อนไขทั้งหมดดังกล่าว ทางผู้วิจัยจึงได้น าเสนอ
เป็นแบบจ าลอง (Model) ของ Joint Delivery System 
(JDS) เพื่อใช้เป็นทางเลือกในการร่วมขนส่งของผู้ผลิต เป็น
จ านวน 3 รูปแบบ ดังนี้ 

ทางเลือกที่ 1 เป็นการน ารูปแบบ (ค) และ (จ) ใน
ตารางที่ 3 มาประยุกต์เป็นการร่วมขนส่งโดยใช้ Hub เป็น
จุดศูนย์รวมสินค้า โดยผู้ผลิตแต่ละรายส่งสินค้ามาไว้ที่ 
Hub เพื่อให้ 3PL จัดส่งไปยังศูนย์กระจายสินค้าต่อไป ดัง
แสดงในรูปที่ 4 และ 5 

 

รูปที่ 4 แบบจ าลอง Node และ Link ของการร่วม 
ขนส่ง รูปแบบที่ 1 

       

 
รูปที่ 5 การร่วมขนส่งทางเลือกที่ 1 
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      ทางเลือกที่ 2 ได้น ารูปแบบในรูปที่ 2 (ข) มา
ประยุกต์ใช้ในการร่วมขนส่ง (JDS) เป็นการร่วมขนส่งโดย
ใช้รถร่วมกัน ซ่ึง 3PL จะท าการรับสินค้าจากผู้ผลติบริเวณ 
ใกล้เคียงกันส่งไปยังศูนย์กระจายสินค้า ดังแสดงในรูปที่ 6
และ 7 

 
รูปที่ 6 แบบจ าลอง Node และ Link 

ของการร่วมขนส่ง รูปแบบที่ 2 
 

 
รูปที่ 7 การร่วมขนส่งทางเลือกที่ 2 

ทางเลือกที่ 3 ได้น ารูปแบบใน (ช) และ (ฌ) ในตาราง
ที่ 3 มาประยุกต์ใช้ในการร่วมขนส่ง (JDS) โดยใช้รถขนส่ง
ร่วมกันเพื่อรับและเก็บรวบรวมสินค้าจากผู้ผลิตและใช้ 
Hub เป็นจุดศนูย์รวมสินค้าเพื่อน าสินค้าทั้งหมดจัดส่งไป
ยังศูนย์กระจายสินค้า ซึ่งจะถูกดูแลและบริหารจัดการโดย 
3PL ทั้งหมด ดังแสดงในรูปที่ 8 และ 9 

 
รูปที่ 8 แบบจ าลอง Node และ Link 

ของการร่วมขนส่ง รูปแบบที่ 3 
 

 
รูปที่ 9 การร่วมขนส่งทางเลือกที่ 3 

3.3 การจัดกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
(AHP) ในการร่มขนส่งของผู้ผลิต 

ในขั้นตอนนี้เป็นการประยุกต์ใช้กระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับชั้นเพื่อสร้างรูปแบบโครงสร้างให้อยู่ใน
รูปของแผนภูมิล าดับชั้น ซึ่งประกอบไปด้วย 

ระดับชั้นที่ 1 เป้าหมายในการตัดสินใจ ซึ่งในงานวิจัย
นี้คือการตัดสินใจร่วมขนส่งของผู้ผลิต 

ระดับชั้นที่ 2 ปัจจัยหลักในการร่วมขนส่ง 
ระดับชั้นที่ 3 ปัจจัยรอง 
ระดับชั้นที่ 4 รูปแบบทางเลือกในการร่วมขนส่งของ

ผู้ผลิต ทั้งสิ้น 3 ทางเลือก 
โดยสามารถจัดให้อยู่ในรูปแบบของแผนภูมิล าดับชั้นของ
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นได้ดังแสดงในรูปที่ 10 

3.4 การออกแบบสอบถาม 
จั ดท า แบบสอบถาม เป็ น  2  ชุ ด  คื อ  ชุ ดที่  1  การ
เปรียบเทียบความส าคัญของปัจจัย และ ชุดที่ 2 การ
เปรียบเทียบรูปแบบทางเลือกที่เหมาะสม ซึ่งจัดท าเป็น 2 
รูปแบบ ได้แก่ ชุดเอกสาร และ Google Form จากนั้น
น าแบบสอบถามในรูปแบบชุดเอกสารจัดส่งผ่านทาง
ไปรษณีย์และรูปแบบ Google Form จัดส่งผ่านไปรษณีย์
อิเล็กทรอนิกส์ (E-Mail) ให้แก่ผู้ประกอบการที่ประกอบ
ธุรกิจ SMEs บริเวณกรุงเทพฯและปริมณฑล ที่ผลิตสินค้า
อุปโภค บริโภค ส่งเข้าจ าหน่ายในธุรกิจ Modern Trade 
จ านวน 80 บริษัท โดยมีช่องทางตอบกลับแบบสอบถาม
ให้กับผู้ประกอบการ 3 ช่องทาง ได้แก่ ส่งกลับผ่านทาง
ไปรษณีย์ สแกนและส่งผ่านทางไปรษณีย์อิเล็กทรอนิกส์ 
(E-Mail) และตอบกลับผ่าน Google Form 

3 .5  การค านวณค่ าน้ าหนักของปัจจั ย โดยใช้
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (AHP) และ
การประเมินทางเลือก 

จากการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม ทาง
ผู้วิจัยได้น าผลหรือคะแนนมาค านวณได้ดังนี้ 
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รูปที่ 10 แผนภูมิกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นในการตัดสินใจร่วมขนส่ง

การค านวณปัจจัย ค านวณโดยใช้ กระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (Analysis Hierarchy Process  
หรือ AHP) โดยใช้โปรแกรม Super Decision วิเคราะห์
และค านวณค่าน้ าหนักของผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่าน รวมทั้ง
ใช้ Microsoft Excel สรุปค่าน้ าหนักของปัจจัย 

การค านวณทางเลือก มีวิธีการค านวณดังนี้  
1) แปลงล าดับที่ได้จากแบบสอบถามเป็นคะแนน 

โดยใช้เกณฑ์ ดังนี้ อับดับ 1 ได้ 3 คะแนน อันดับ 2 ได้ 2 
คะแนน และอันดับ 3 ได้ 1 คะแนน 

2) แปลงคะแนนที่ได้เป็นร้อยละหรือเปอร์เซ็นต์ของ
อันดับทางเลือก โดยคิดจาก (คะแนนที่ได้/คะแนนเต็ม) 
x100  

3) น าค่าน้ าหนักปัจจัยคูณกับร้อยละหรือเปอร์เซ็นต์
ทางเลือก จะได้เป็นค่าน้ าหนักของทางเลือก 
4. ผลการวิจัย 

เมื่อได้ผลการตอบแบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญทั้ง 9 
ท่าน พบว่ามีผู้เชี่ยวชาญ 7 ท่านที่สนใจในการร่วมขนส่ง 
เนื่องจากเห็นว่าสามารถช่วยลดค่าใช้จ่าย ลดระยะเวลาใน
การขนส่ง และช่วยประหยัดต้นทุนในกรณีที่มีการขนส่งไม่
เต็มคันรถลงได้ ส าหรับผู้เชี่ยวชาญที่ไม่สนใจในการร่วม
ขนส่งอีก 2 ท่าน ให้เหตุผลว่าทางบริษัทมีรถขนส่งเป็นของ

ตนเองครอบคลุมอยู่แล้ว ซึ่งสามารถขนส่งสินค้าได้
ตามปกติ ท าให้ไม่สนใจที่จะท าการร่วมขนส่งนี้ 

นอกจากนี้เมื่อน าคะแนนจากผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่านที่
สนใจรวมขนส่งมาค านวณหาค่าน้ าหนักปัจจัยและ
ทางเลือกที่เหมาะสม ท าให้ทราบว่าปัจจัยใดที่ส่งผลต่อ
ความส าเร็จในการร่วมขนส่งส าหรับผู้ผลิตมากที่สุด และ
ทางเลือกใดที่เหมาะสมส าหรับการร่วมขนส่ง โดยได้ผล
สรุปดังนี้ 

4.1 สรุปผลด้านปัจจัย 
จากการรวบรวมผลของค่าน้ าหนักความส าคัญของ

แต่ละปัจจัยจากผู้ เชี่ยวชาญทั้ง 7 ท่าน และน ามาหา
ค่าเฉลี่ยผลรวมน้ าหนัก จะได้ค่าเฉลี่ยผลรวมน้ าหนักของ
ปัจจัยจากผู้เชี่ยวชาญทุกท่าน โดยปัจจัยที่ผู้เชี่ยวชาญให้
ความส าคัญมากที่สุดสามอับดับแรก คือ 

อันดับ 1 ด้านคุณภาพสินค้าไม่เสียหายหรือสูญหาย
ตลอดการขนส่ง ร้อยละ 27.7 

อันดับ 2 ด้านความตรงต่อเวลาในการรับ-ส่งสินค้า 
ร้อยละ 14.3 

อันดับ 3 ด้านความสามารถในการจัดเส้นทาง ร้อย
ละ 12.9  

และปัจจัยอันดับอื่นๆ ดังแสดงในรูปที่ 11 
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รูปที่ 11 กราฟอันดับค่าเฉลี่ยผลรวมน้ าหนักของปัจจัย 

4.2 สรุปผลด้านทางเลือก 
จากการรวบรวมค่าน้ าหนักทางเลือกจากผู้เชี่ยวชาญ

ทั้ง 7 ท่าน เพื่อน ามาหาค่าน้ าหนักเฉลี่ยผลรวมทางเลือก
แต่ละทาง ผลสรุปพบว่า ทางเลือกที่ 1 เป็นทางเลือกที่
ผู้เชี่ยวชาญเล็งเห็นว่ามีความเหมาะสมที่สุดหากมีการร่วม
ขนส่งเกิดขึ้น โดยมีคะแนนของค่าน้ าหนักเฉลี่ยรวมมาก
ที่สุดเท่ากับ 34.5261 อันดับรองลงมา คือ ทางเลือกที่ 2 
และ 3 ตามล าดับ ซ่ึงสามารถแสดงผลของอันดับทางเลือก
ได้ในรูปที่ 12 

 
รูปที่ 12 กราฟแสดงผลค่าน้ าหนักเฉลี่ยรวมของทางเลือก 

จากรูปที่ 12 แม้ทางเลือกที่ 1 จะเป็นทางเลือกที่
ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเหมาะสมที่สุด แต่เนื่องจากคะแนนของ
ทางเลือกที่ 1 และ 2 แตกต่างกันเพียง 0.3611 เท่านั้น 
ซึ่งถือว่ามีความใกล้เคียงกัน จึงไม่สามารถสรุปผลของ
ทางเลือกที่ส าคัญที่สุดได้อย่างเด็ดขาดและชัดเจน จึงมี
ความต้องการที่จะวิเคราะห์ผลเพิ่มเติมต่อไป 

4.3 วิเคราะห์ผลการวิจัย 
เนื่องจากผลด้านทางเลือกที่เหมาะสมในหัวข้อก่อน

หน้ามีความใกล้เคียงกันระหว่างทางเลือกที่ 1 และ 2 จึง
ท าการวิเคราะห์ผลเพิ่มเติมจากข้อมูลที่ได้ในแบบสอบถาม 
พบว่าบริษัทที่มีโครงสร้างหรือรูปแบบการขนส่งที่แตกต่าง
กัน จะให้ความส าคัญปัจจัยและทางเลือกในการร่วมขนส่ง
ที่แตกต่างกันด้วย โดยสามารถแยกกรณีศึกษาได้เป็นดังนี้ 

กรณีที่ 1 บริษัทมีรถขนส่งเป็นของตนเองและขนส่ง
เต็มคันรถ  

ข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญที่ตอบแบบสอบถามพบว่ามี
ผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 3 ท่าน ที่มีรถขนส่งเป็นของตนเอง
และขนส่งเต็มคันรถ ทางผู้วิจัยจึงน าผลของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 
3 ท่าน มาค านวณหาปัจจัยและทางเลือกเฉพาะกรณี ซึ่ง
สามารถสรุปได้ว่าผู้เชี่ยวชาญให้ความส าคัญกับปัจจัยด้าน
คุณภาพสินค้าไม่เสียหายหรือสูญหายตลอดการขนส่งมาก
ที่สุดดังแสดงในรูปที่ 13 และทางเลือกที่ 1 การร่วมขนส่ง
โดยใช้ Hub เป็นจุดศูนย์รวมสินค้า โดยผู้ผลิตแต่ละรายส่ง
สินค้ามาไว้ที่ Hub เพื่อให้ 3PL จัดส่งไปยังศูนย์กระจาย
สินค้าเป็นทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดในกรณีนี้ ดังแสดงใน
รูปที่ 14 

 
รูปที่ 13 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยน้ าหนัก 

ของปัจจัยในกรณีที่ 1 

 
รูปที่ 14 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยน้ าหนัก 

ของทางเลือกในกรณีที่ 1 

กรณีที่ 2 บริษัทมีรถขนส่งเป็นของตนเองแต่ขนส่งไม่
เต็มคันรถ 

จากผลส ารวจมีผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 3 ท่าน ที่มีรถ
ขนส่ ง เป็นของตนเองแต่ขนส่ ง ไม่ เต็มคันรถ ซึ่ ง ให้
ความส าคัญกับปัจจัย อันดับอื่นๆ ดังแสดงในรูปที่ 15 
และทางเลือกที่ผู้เชี่ยวชาญคิดว่าเหมาะสมคือ ทางเลือกที่ 
2 การร่วมขนส่งโดยใช้รถร่วมกัน ซึ่ง 3PL จะท าการรับ
สินค้าจากผู้ผลิตบริเวณใกล้เคียงกันส่งไปยังศูนย์กระจาย
สินค้า ดังแสดงในรูปที่ 16 
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รูปที่ 15 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยน้ าหนัก 

ของปัจจัยในกรณีที่ 2 

 
รูปที่ 16 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยน้ าหนัก 

ของทางเลือกในกรณีที่ 2 

กรณีที่ 3 : บริษัทไม่มีรถขนส่งเป็นของตนเอง 
จากผลการส ารวจมีผู้เชี่ยวชาญ 1 ท่าน ที่ไม่มีรถ

ขนส่งเป็นของตนเอง และใช้บริการผู้ให้บริการการขนส่ง
โดยมีทั้งขนส่งแบบเต็มคันรถและไม่เต็มคันรถ ในกรณีนี้
ผู้เชี่ยวชาญให้ความส าคัญกับปัจจัยด้านความตรงต่อเวลา
ในการรับ-ส่งสินค้ามากที่สุด และปัจจัยอื่นๆ ดังแสดงใน
รูปที่ 17 รวมถึงทางเลือกที่ 3 การร่วมขนส่งโดยใช้รถ
ขนส่งเพื่อรับและเก็บรวบรวมสินค้าจากผู้ผลิตและใช้ Hub 
เป็นจุดศูนย์รวมสินค้าเพื่อน าสินค้าทั้งหมดจัดส่งไปยังศูนย์
กระจายสินค้า ซึ่งจะถูกดูแลและบริหารจัดการโดย 3PL 
ทั้งหมด เป็นทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 18 

 
รูปที่ 17 กราฟเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยน้ าหนัก 

ของปัจจัยในกรณีที่ 3 

 
รูปที่ 18 กราฟเปรียบเทียบค่าน้ าหนัก 

ของทางเลือกในกรณีที่ 3 
 

5. สรุปผลการวิจัย 
จากการวิจัยปัจจัยที่ส่งผลต่อการร่วมขนส่งของผู้ผลิต 

ผลที่ได้พบว่าปัจจัยด้านความน่าเชื่อถือในเรื่องคุณภาพ
สินค้าไม่เสียหายหรือสูญหายตลอดการขนส่งมีค่าน้ าหนัก
เฉลี่ยคิดเป็น 27.7% ซึ่งมากกว่าปัจจัยอื่นๆอย่างเห็นได้ชัด 
รองลงมาเป็นความตรงต่อเวลาในการรับ-ส่งสินค้า 14.3% 
และความสามารถในการจัดเส้นทาง 12.9% ส าหรับปัจจัย
ที่มีค่าน้ าหนักเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
โดยที่การลดมลพิษทางอากาศและเสียงมีค่าน้ าหนักเฉลี่ย
อยู่ที่ 4.3% การลดความแออัดของรถขนส่งบนท้องถนน
อยู่ที่  2.7% แสดงให้เห็นว่าปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้อง
โดยตรงต่อสินค้าถือว่าส าคัญที่สุด แต่นอกจากปัจจัย
เหล่านี้แล้วยังมีปัจจัยอื่นๆ อีกที่มีผลต่อการร่วมขนส่งของ
ผู้ผลิตด้วย ไม่ว่าจะเป็นด้านต้นทุน ด้านการด าเนินงาน 
ด้านความยืดหยุ่น และด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งผลของปัจจัย
ด้านต่างๆ เหล่านี้ มีค่าน้ าหนักเฉลี่ยที่ไม่แตกต่างกันมาก
นัก อาจขึ้นกับสถานการณ์ในขณะนั้น บริบทขององค์กร 
หรือความเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเอง 

ส าหรับทางเลือกที่เหมาะสมส าหรับการร่วมขนส่งใน
มุมมองของผู้ผลิต ผลสรุปภาพรวมที่ได้คือทางเลือกที่ 1 
การร่วมขนส่งโดยใช้ Hub เป็นจุดศูนย์รวมสินค้า โดย
ผู้ผลิตแต่ละรายส่งสินค้ามาไว้ที่ Hub เพื่อให้ 3PL จัดส่ง
ไปยังศูนย์กระจายสินค้า เป็นทางเลือกที่ผู้เชี่ยวชาญให้ค่า
น้ าหนักเฉลี่ยมากที่สุด แต่ทางเลือกที่ 2 และทางเลือกที่ 3 
ก็เป็นทางเลือกที่น่าสนใจและสามารถประยุกต์ใช้ในการ
ร่วมขนส่งได้เช่นกัน รวมทั้งหากมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมใน
บริบทของแต่ละบริษัท และในมุมมองอื่นที่นอกเหนือจาก
มุมมองของผู้ผลิต เช่น มุมมองของผู้ให้บริการขนส่ง 
มุมมองของลูกค้า หรือมุมมองของศูนย์โลจิสติกส์ ผลที่ได้
ทั้งทางด้านปัจจัยและด้านทางเลือกอาจแตกต่างไปตามแต่
ละมุมมอง 
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6. ข้อเสนอแนะ 

ส าหรับประเทศไทยการร่วมขนส่งของผู้ผลิต หรือ 
Joint Delivery System เป็นโครงการที่น่าสนใจในการ
ริเริ่มด าเนินการ และสามารถประยุกต์ทางเลือกที่ได้
น าเสนอไปก่อนหน้านี้ในการร่วมขนส่งได้หากมีการร่วม
ขนส่งเกิดขึ้นจริง โดยไม่จ าเป็นต้องยึดเอาทางเลือกใด
ทางเลือกหนึ่งเพียงทางเลือกเดียว เพื่อท าให้การร่วมขนส่ง
ของผู้ผลิตมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้อาจต้อง
อาศัยความร่วมมือจากภาครัฐเพื่อช่วยเป็นตัวกลางในการ
ส่งเสริมและริเริ่มด าเนินการกิจกรรมต่างๆ เช่น การ
ประชุมกับองค์ที่ เกี่ยวข้องเพื่อหารือ ทั้งการน าเสนอ
ประเด็นหรือโครงการอื่นๆที่เกี่ยวข้องและร่วมกันแสดง
ความเห็น เป็นต้น รวมถึงรัฐควรกระตุ้นให้ผู้ประกอบการ
เล็งเห็นความส าคัญของปัญหาการจราจรและความ
หนาแน่นของรถขนส่งภายในประเทศอย่างเข้มงวด 
รวมทั้งควรพิจารณาและแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ที่ทุก
ภาคส่วนภายในประเทศไทยจะได้รับ ตั้งแต่องค์กรขนาด
เล็กไปจนถึงองค์กรขนาดใหญ่ เพื่อส่งเสริมความร่วมมือ
และสามารถด าเนินโครงการได้โดยส าเร็จ 
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