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บทคดัย่อ 

วตัถุประสงคห์ลกัของการศึกษาน้ี คือ เพ่ือประยกุตใ์ชเ้ทคนิคกระบวนการลาํดบัชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ (Fuzzy 

Analytic Hierarchy Process: FAHP) สําหรับประเมินปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาการให้บริการขนส่งสินคา้ทางราง ปัจจยั

เหล่าน้ีลว้นเป็นตวัช้ีวดัท่ีสําคญัในโซ่อุปทาน คือ การตอบสนอง ตน้ทุน ความน่าเช่ือถือ และ ความยืดหยุ่น นอกจากน้ี 

การศึกษามีเป้าหมายเพ่ือพฒันาแนวทางสาํหรับส่งเสริมประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ทางรางในจงัหวดัเชียงราย ผา่น รถไฟ

ทางคู่สาย เด่นชยั–เชียงราย–เชียงของ ขอ้มูลถูกเกบ็รวบรวมจากผูเ้ช่ียวชาญ 9 ท่าน ประกอบดว้ย ผูใ้หบ้ริการและผูใ้ชบ้ริการ

ขนส่งสินคา้ รวมทั้งผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นวิชาการ จากนั้นทาํการเปรียบเทียบความสัมพนัธ์ทีละคู่ปัจจยั ผลลพัธ์จากการศึกษา

พบว่า ปัจจยัท่ีมีความสาํคญัมากท่ีสุด คือ ตน้ทุน ท่ีร้อยละ 33.86 ตามดว้ย ความน่าเช่ือถือ การตอบสนอง และ ความยืดหยุน่ 

ท่ีร้อยละ 28.51, 26.14, และ 11.49 ตามลาํดบั สอดคลอ้งกบัคะแนนความพึงพอใจท่ีไดรั้บจากผูใ้ชบ้ริการขนส่งสินคา้ พบว่า 

ตน้ทุนไดค้ะแนนความพึงพอใจสูงท่ีสุด ท่ี 4.78 ตามดว้ย ความน่าเช่ือถือ การตอบสนอง และ ความยืดหยุ่น ท่ีไดค้ะแนน

ความพึงพอใจ 4.41, 4.16, และ 4.01 ตามลาํดบั ผลลพัธ์ขา้งตน้จะนาํไปสู่การเตรียมความพร้อมการขนส่งสินคา้ทางราง 

ของจงัหวดัเชียงราย และสนบัสนุนใหผู้ป้ระกอบการเปล่ียนมาใชรู้ปแบบการขนส่งทางรางในทา้ยท่ีสุด 

คาํสําคญั: การขนส่งสินคา้ทางรถไฟ, เขตพฒันาเศรษฐกิจพิเศษเชียงราย, กระบวนการลาํดบัชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ 

Abstract 

The main objective of this study is to apply the Fuzzy Analytic Hierarchy Process (FAHP) technique to assess 

factors influencing the development of railway freight transportation services. These factors include four critical 

performance indicators within the supply chain: responsiveness, cost, reliability, and agility. Moreover, the study aims to 

develop guidelines for enhancing the effectiveness of railway freight transportation in Chiang Rai province, particularly 
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through the Den Chai–Chiang Rai–Chiang Khong railway route. Data were collected from 9 experts, including logistics 

service providers, users, and academics then, pairwise comparisons of factors were conducted. The results revealed that 

the cost factor holds the highest significance at 33.86%, followed by reliability, responsiveness, and agility factors at 

28.51%, 26.14%, and 11.49%, respectively. Consistent with satisfaction scores obtained from logistics service users,  

the cost factor holds the highest satisfaction score at 4.78, followed by reliability, responsiveness, and agility factors with 

scores of 4.41, 4.16, and 4.01, respectively. The result above will bring towards preparation in railway freight 

transportation of Chiang Rai province and encouraging entrepreneurs to shift to railway transportation mode in the end. 

Keywords: Railway Freight Transportation, Chiang Rai Special Economic Zone, Fuzzy Analytic Hierarchy Process

1. บทนํา 

จังหวดัเชียงรายมุ่งเน้นการทาํงานและดาํเนินงานแบบ

บูรณาการร่วมกบัทุกภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้งเพ่ือพฒันาเศรษฐกิจ

สร้างสรรคด์า้นการคา้ การลงทุน การบริการ และ โลจิสติกส์ 

ตามประเดน็การพฒันาท่ี 3 ในแผนพฒันาจงัหวดัเชียงราย 5 ปี 

พ.ศ. 2566 – พ.ศ. 2570 ตัวอย่างเช่น การพฒันาโครงสร้าง

พ้ืนฐานดา้นคมนาคมเพ่ือรองรับการพฒันาระบบโลจิสติกส์ 

การพฒันาระบบอาํนวยความปลอดภยัเพ่ือรองรับการพฒันา

ระบบโลจิสติกส์ ตลอดจน การพฒันาโครงสร้างพ้ืนฐานดา้น

คมนาคม [1] โดยมีเป้าหมายสู่การยกระดับศักยภาพของ

จังหวดัเชียงรายเพ่ือรองรับโครงข่ายการให้บริการขนส่ง

ระบบราง ผ่านรถไฟทางคู่สาย เด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ 

ระยะทาง 323.1 กิโลเมตร ประกอบด้วย ลานขนถ่ายสินค้า  

4 แห่ง ย่านกองเก็บและบรรทุกตู้สินค้า 1 แห่ง ท่ีสถานี 

เชียงของ เพ่ือสนับสนุนการลดมลพิษและการประหยัด

พลงังานจากการขนส่งสินคา้ทางถนน และสามารถลดตน้ทุน

การขนส่งสินคา้ลงได ้ซ่ึงโครงข่ายการให้บริการขนส่งระบบ

รางดงักล่าวคาดว่าจะแลว้เสร็จพร้อมเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 

2571 ตลอดจนเพ่ือเพิ่มช่องทางการส่งออกสินคา้ของประเทศ

ไทย สร้างโอกาสทางการคา้และการลงทุนกบัต่างประเทศ [2] 

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องมุ่งสู่การส่งเสริม

ศกัยภาพของจงัหวดัเชียงราย ใหเ้ป็นเขตพฒันาเศรษฐกิจพิเศษ

หรือเขตส่งเสริมการคา้และการลงทุนของประเทศ ซ่ึงจงัหวดั

เชียงรายมีศกัยภาพในอุตสาหกรรม การเกษตร เซรามิค ส่ิงทอ 

เคร่ืองนุ่งห่ม เคร่ืองหนัง โลจิสติกส์ ตลอดจน การท่องเท่ียว 

[3] Watanarawee และ Mingmalairaks [4] ได้ทาํการวิเคราะห์

องค์ประกอบเชิงยืนยนัประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส์ 

ครอบคลุม 3 มิติ คือ ด้านต้นทุน ด้านเวลา และ ด้านความ

น่ า เ ช่ื อ ถื อ  ของธุ รกิ จการค้าข้ามแดนเชี ยงราย  จาก

ผูป้ระกอบการคา้ขา้มแดน-การคา้ชายแดน จาํนวน 295 ราย 

พบว่า ประสิทธิภาพในการจัดการโลจิสติกส์ ด้านความ

น่าเช่ือถือได้ค่านํ้ าหนักองค์ประกอบมากท่ีสุด ท่ี  0.63 

กล่าวคือ มีความสามารถส่งมอบสินค้าได้ครบถ้วนอย่าง

สมํ่าเสมอ และเช่ือถือได้ ลูกค้าได้รับสินค้าตามระยะเวลา 

ท่ีต้องการ ความเสียหายและการคืนสินค้ามีปริมาณคงท่ี 

มากกว่าองค์ประกอบดา้นตน้ทุน และดา้นเวลา ท่ี 0.50 และ 

0.39 ตามลําดับ อีกทั้ ง การศึกษาของ Lertthaitrakul [5] ได้

ศึกษาผลกระทบของรถไฟจีน-ลาว ต่อเขตพ้ืนท่ีการค้า

ชายแดนของไทย เพ่ือรวบรวมผลกระทบทั้งทางลบและบวก 

สู่การเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีการค้า

ชายแดนไทย จากผู ้ประกอบการค้าชายแดน ผู ้ให้บริการ

รถบรรทุกสินค้าและโลจิสติกส์ข้ามชายแดน ผูรั้บบริการ

จัดส่งสินค้าระหว่างประเทศ ตลอดจน เจ้าหน้าท่ีพิธีการ

ศุลกากร และผูแ้ทนสมาคมตวัแทนออกของรับอนุญาตไทย 

จาํนวนทั้งส้ิน 11 ราย ในหลากหลายมิติ กล่าวคือ ดา้นการเมือง 

ด้านเศรษฐกิจ ด้านเทคโนโลยี ด้านส่ิงแวดลอ้ม ด้านสังคม 

ด้านวัฒนธรรม และด้านกฎหมาย พบว่าประเด็นสําคัญ 

ท่ีเป็นผลกระทบทางบวกซ่ึงจะสามารถสร้างโอกาสให้กับ 

ประเทศไทย ผ่านเส้นทางรถไฟจีน-ลาว จากการขยายตัว 

ในอุตสาหกรรมภายใต้การปรับตัวให้สามารถแข่งขันได้ 

อุตสาหกรรมการผลิต และการเกษตร เช่น การพฒันาสินคา้ 

ใหมี้มาตรฐาน คุณภาพ มีการควบคุมตน้ทุนการผลิต ตลอดจน 

การท่องเท่ียว เช่น การพัฒนาแหล่งท่องเท่ียว และธุรกิจ 

ในโซ่อุปทานการท่องเท่ียว เป็นต้น จากการศึกษาระบบ 

โลจิสติกส์ของการส่งออกสินคา้เกษตรไทย กล่าวคือ มงัคุด 
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สินคา้เกษตรจากจงัหวดัจนัทบุรี ชุมพร และ นครศรีธรรมราช 

ไปยงัปลายทางประเทศจีน ตอนใต ้ผ่านรูปแบบการขนส่ง 

ทางถนน R3A (ไทย-ลาว-จีน) สู่สะพานมิตรภาพแห่งท่ี 4 

อาํเภอเชียงของ ก่อนการเปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งจาก

รถบรรทุกของไทย เป็นรถบรรทุกของจีนท่ีลานเปล่ียนถ่าย

สินค้าบ่อหาน ประเทศลาว เพ่ือมุ่งสู่ศูนย์กระจายสินค้า 

คุนหมิง ประเทศจีน เน่ืองจากรถบรรทุกสินค้าของไทย 

ไม่สามารถขา้มไปยงัประเทศจีนไดโ้ดยตรง ประเด็นดงักล่าว

สร้างความเสียหายต่อสินค้าเกษตรจากการเปล่ียนถ่าย

ยานพาหนะในการขนส่ง ดว้ยแรงงานคน และ Fuggate [6] ยงั

กล่าวว่า รูปแบบการกระจายสินคา้ดงักล่าวจากประเทศไทย

ไปยังประเทศจีนตอนใต้ ย ังคงเป็นรูปแบบท่ีมีต้นทุน 

การขนส่งตํ่าและใช้ระยะเวลาสั้ น เม่ือเทียบกับการกระจาย

ดว้ยรูปแบบอ่ืน แต่การขนส่งและจดัเก็บยงัสร้างความเสียหาย

ต่อสินค้าเกษตรค่อนข้างมาก จะต้องมีการใช้เทคโนโลย ี

หลงัการเก็บเก่ียว ระบบบรรจุภณัฑ์ และระบบโซ่ความเยน็ 

ในการกระจายสินค้าท่ีความเหมาะสม นอกเหนือจากนั้ น 

Wichitphongsa [7] ได้ทาํการพฒันาแบบจาํลองในการเลือก

รูปแบบการขนส่งสินคา้ระหว่างเมืองในเขตพ้ืนท่ีชายแดน 

โดยการเกบ็รวบรวมขอ้มูลจาก ผูผ้ลิตสินคา้ ผูใ้หบ้ริการขนส่ง 

ผูค้า้ส่งและปลีก ภายในพ้ืนท่ีจงัหวดัเชียงราย จาํนวน 451 ราย 

ต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางราง ด้วย

รถไฟทางคู่สาย เด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ พบสัดส่วนของ

ผูป้ระกอบการท่ีพร้อมปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสูงท่ีสุด 

คือ ผู ้ประกอบการระหว่างประเทศในอําเภอเชียงแสน 

รองลงมา คือ ผู ้ประกอบการระหว่างประเทศในอําเภอ 

เชียงของ และอาํเภอแม่สาย ตามลาํดบั ซ่ึงยงัคงมีสัดส่วนท่ี 

ไม่เกินร้อยละ 40 ในทั้ง 3 กลุ่ม กล่าวคือ ร้อยละ 34.19, 30.96 

และ 22.60 ตามลาํดบั สําหรับผูป้ระกอบการภายในประเทศ 

มีเพียงร้อยละ 21.17 ท่ีพร้อมปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง

ดว้ยระบบราง เน่ืองจากผูป้ระกอบการยงักงัวลเก่ียวกบัความ

เสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนกบัสินคา้ทางการเกษตรซ่ึงเน่าเสียง่าย 

เน่ืองจากการขนส่งดว้ยระบบรางตอ้งมีการขนถ่ายหลายรอบ

อาจทําให้สินค้าเสียหายได้ อีกทั้ งย ังต้องมีการควบคุม

อุณหภูมิตลอดการจัดเก็บและขนส่ง ส่งผลต่อต้นทุนการ

ขนส่งท่ีอาจเพ่ิมสูงข้ึนได ้นอกเหนือจากนั้นยงัพบประเด็นท่ี

สาํคญั กล่าวคือ หากอตัราค่าระวางและระยะเวลาในการขนส่ง

ดว้ยระบบรางลดลงจะสามารถเพ่ิมแรงจูงใจให้ผูป้ระกอบการ

ได้ ตัวอย่างเช่น หากอตัราค่าระวางลดลงร้อยละ 30 พบว่า

ผูป้ระกอบการภายในประเทศสนใจเปล่ียนมาใช้บริการถึง 

ร้อยละ 34.93 หรือหากสามารถลดระยะเวลาการขนส่งสินคา้

ลง 4 ชัว่โมง จะส่งผลให้ผูป้ระกอบสนใจเปล่ียนมาใชบ้ริการ

ถึงร้อยละ 54.10 เป็นต้น Jantawong [8] ได้ทาํการศึกษาและ

เปรียบเทียบการขนส่งสินค้าทางถนน จากกรุงเทพไปยงั

สะพานมิตรภาพแห่งท่ี 4 อาํเภอเชียงของ จงัหวดัเชียงราย ทั้ง 

3 เส้นทาง คือ เส้นทางท่ี 1 (กรุงเทพ-อยธุยา-นครสวรรค-์แพร่-

พะเยา-เชียงราย) เส้นทางท่ี 2 (กรุงเทพ-สุพรรณบุรี-ชยันาท-

นครสวรรค์-แพร่-พะเยา-เชียงราย) เส้นทางท่ี 3 (กรุงเทพ-

อยุธยา-นครสวรรค์-ตาก-พะเยา-เชียงราย) ประกอบด้วย  

ผลการประเมินความเส่ียงด้านตัวสินค้า ด้านโครงสร้าง

พ้ืนฐานและอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกในเส้นทาง และ 

ด้านอ่ืน ๆ จากการประเมินของนักวิชาการด้านการขนส่ง 

ผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ และตวัแทนภาครัฐ พบว่า เส้นทาง

ท่ี 3 มีความเส่ียงตํ่าท่ีสุด รองลงมา คือ เส้นทางท่ี 1 และ 2 

ตามลาํดบั โดยมีความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางถนนจาก

โครงสร้างพ้ืนฐาน ไดแ้ก่ เส้นทางความคดเค้ียว ลาดชนั พ้ืน

ถนนขรุขระ และจุดเส่ียงอุบติัเหตุต่าง ๆ ตลอดเส้นทางขนส่ง 

คณะผู ้วิจัย เล็งเห็นถึงความสําคัญในการส่งเสริม

ศกัยภาพการให้บริการขนส่งสินค้าของจังหวดัเชียงราย  

ทั้งการขนส่งสินคา้ภายในและระหว่างประเทศ ผา่น รถไฟ

ทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ มุ่งสู่ตน้ทุนการขนส่ง

สินคา้ท่ีประหยดั ตลอดจนความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการ

ขนส่งสินคา้ สําหรับการวิจยัคร้ังน้ีถือเป็นส่วนหน่ึงของ

การขบัเคล่ือนให้บรรลุตามเป้าหมายขา้งตน้ ซ่ึงคณะผูวิ้จยั

ไดก้าํหนดวตัถุประสงคข์องการวิจยั ดงัน้ี เพ่ือประยุกต์ใช้

กระบวนการลาํดบัชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ สําหรับ

การพิจารณาปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาการให้บริการขนส่ง

สินคา้ ครอบคลุม 4 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโซ่อุปทาน 

กล่าวคือ การตอบสนอง ตน้ทุน ความน่าเช่ือถือ และ ความ

ยืดหยุ่น ตลอดจนเพ่ือเสนอแนวทางการส่งเสริมศกัยภาพ

การให้บริการขนส่งสินคา้ทางรางของจงัหวดัเชียงราย ผา่น 

รถไฟทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ ในทา้ยท่ีสุด 



4 of 11  Eng. & Technol. Horiz., vol. 41, no. 2, 2024, Art. no. 410203 

2. ขั้นตอนการศึกษาวจัิย 

2.1 ขั้นตอนการดําเนินการวจิัย 

การวิจยัน้ีคณะผูวิ้จยัไดว้างแผนการดาํเนินการวิจยัเป็น 

4 ขั้นตอนหลกั ประกอบดว้ย 1) การตรวจสอบปัจจยัศึกษา 

2) การสร้างตารางความสัมพนัธ์ปัจจยัดว้ยการเปรียบเทียบ

ทีละคู่ 3) การประเมินค่านํ้ าหนักความสําคัญของปัจจัย  

ดว้ยกระบวนการลาํดบัชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ และ 

4) การเสนอแนวทางการส่งเสริมศกัยภาพ ดว้ยการจดัลาํดบั

ความสาํคญั ดงัแสดงในรูปท่ี 1 

 

 
รูปท่ี 1 ขั้นตอนการดาํเนินการวิจยั 

 

2.2 การตรวจสอบปัจจัยศึกษา 

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องเร่ืองของปัจจัย 

ท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า 

ครอบคลุม 4 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโซ่อุปทาน (Supply 

Chain Performance Index: SCPI) คือ ด้านการตอบสนอง 

(Responsiveness: RS) ด้านต้นทุน (Cost: CO) ด้านความ

น่าเช่ือถือ (Reliability: RL) และ ด้านความยืดหยุ่น (Agility: 

AG) เ พ่ือสร้างความต่อเน่ืองและประสิทธิภาพสู งสุด 

ตลอดโซ่อุปทาน มุ่งสู่ความสามารถและความได้เปรียบ 

ในการแข่งขัน [9],[10] ซ่ึงทั้งหมดน้ีเป็นปัจจัยท่ีใช้พฒันา 

การให้บริการขนส่งสินค้าทางรางของจังหวัดเชียงราย 

ในคร้ังน้ี 

ดา้นการตอบสนอง คือ ประสิทธิภาพของการให้บริการ 

ตั้งแต่ การเตรียมความพร้อมของอุปกรณ์และการให้บริการ

ของพนักงาน รวมถึงการบริการจัดส่งสินค้าอย่างรวดเร็ว  

การดูแลเอาใจใส่สินค้าของลูกค้า ตั้ งแต่ต้นทางจนถึง

ปลายทาง ตลอดจนการใหบ้ริการแบบครบวงจร เป็นตน้  

ด้านต้นทุน ประกอบด้วย ต้นทุนค่าแรง ค่าวัตถุดิบ  

ค่าบริหารจัดการ และค่าขนส่ง ซ่ึงถือเป็นปัจจัยสําคัญ 

ในการบริหารจดัการโซ่อุปทาน กล่าวคือ การวิเคราะห์ตน้ทุน

ในแต่ละกระบวนการ ถือเป็นกระบวนการซ่ึงจะนําไปสู่ 

การแกปั้ญหาท่ีเกิดข้ึนไดอ้ยา่งแม่นยาํมากข้ึน 

ดา้นความน่าเช่ือถือ คือ การวดัผลการตอบสนองต่อลูกคา้

ในด้านปริมาณ เวลา และคุณภาพ ซ่ึงในปัจจุบันการสร้าง

ความน่าเช่ือถือต่อลูกค้าถือเป็นส่วนสําคัญในการดําเนิน

ธุรกิจ ตวัอย่างเช่น การจดัส่งสินคา้ให้ถูกตอ้งและครบถว้น

ตามรายการและจาํนวน รวมถึงสามารถจดัส่งไดต้ามสถานท่ี

และภายในเวลาท่ีตกลงกนัไว ้ตลอดจนสินคา้นั้นตอ้งอยู่ใน

สภาพท่ีสมบูรณ์ ประเด็นดงักล่าวเป็นประเด็นสําคญัในการ

ตดัสินใจสัง่ซ้ือสินคา้และใชบ้ริการในคร้ังต่อ ๆ ไปของลูกคา้  

ดา้นความยืดหยุ่น คือ ความยืดหยุน่ของกระบวนการเพ่ือ

มุ่งสู่การตอบสนองต่อลูกคา้ท่ีมีการเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว 

หรือความสามารถในการปรับตัวซ่ึงความยืดหยุ่นถือเป็น

ประเด็นท่ีลูกค้าให้ความสําคัญเป็นอย่างมากในปัจจุบัน 

ตัวอย่างเช่น การเพิ่มข้ึนหรือลดลงของปริมาณการจัดส่ง

สินค้าท่ีเปล่ียนแปลงตามความต้องการของลูกค้า รวมถึง 

การลดระยะเวลาในทุกกระบวนการ ตั้งแต่การรับสินคา้ จนถึง 

การส่งมอบสินคา้ ตลอดจน การให้บริการจดัส่งสินคา้ภายใต้

การบริหารจัดการต้นทุนให้ลดตํ่าลง พร้อมทั้ งมีช่องทาง 

การติดตามสถานะของการขนส่ ง  รวมถึงมี ช่องทาง 

การชาํระค่าบริการจดัส่งท่ีหลากหลายใหก้บัลูกคา้ เป็นตน้  

2.3 การสร้างตารางความสัมพนัธ์ปัจจยั 

การสร้างตารางความสัมพนัธ์ปัจจยั ดว้ยการเปรียบเทียบ

ทีละคู่ สาํหรับการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ย การเปรียบเทียบ

ความสัมพันธ์ทีละคู่ ปัจจัย ทั้ งส้ิน 6 คู่  ซ่ึงถูกสร้างจาก  

4 ปัจจยัหลกั ไดแ้ก่ 1) RL:RS; การเปรียบเทียบคู่ปัจจยัหน้า 

ด้านความน่าเช่ือถือและปัจจัยหลังด้านการตอบสนอง  

2) RL:AG; การเปรียบเทียบคู่ปัจจยัหน้าดา้นความน่าเช่ือถือ
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และปัจจยัหลงัดา้นความยืดหยุน่ 3) RL:CO; การเปรียบเทียบ

คู่ปัจจยัหน้าดา้นความน่าเช่ือถือและปัจจยัหลงัดา้นตน้ทุน  

4) RS:AG; การเปรียบเทียบคู่ปัจจยัหนา้ดา้นการตอบสนอง

และปัจ จัยหลังด้านค วามยืดหยุ่น  5 )  R S : C O;  การ

เปรียบเทียบคู่ปัจจยัหนา้ดา้นการตอบสนองและปัจจยัหลงั

ดา้นตน้ทุน และ 6) AG:CO; การเปรียบเทียบคู่ปัจจยัหน้า

ด้านความยืดหยุ่นและปัจจัยหลังด้านต้นทุน ท่ีจะถูก

นําไปใช้รวบรวมข้อมูลการเปรียบเทียบจากผูเ้ช่ียวชาญ  

ซ่ึงถือเป็นผูท่ี้มีความรู้และประสบการณ์ในประเด็นศึกษา 

เพ่ือนําไปสู่ปัจจยัสําหรับการพฒันาการให้บริการขนส่ง

สินคา้ทางรางของจงัหวดัเชียงราย  

การเปรียบเทียบทีละคู่ (Pairwise Comparison) ถือเป็น

ขั้นตอนท่ีสําคญัอย่างยิ่ง ต่อการไดม้าซ่ึงลาํดบัความสําคญั 

(Prioritization) ของแต่ละปัจจัย ผ่าน การประยุกต์ใช้

กระบวนการลาํดับชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ ดังนั้น

กระบวนการน้ีจึงตอ้งมีการกาํหนดสัดส่วนของผูเ้ช่ียวชาญ 

ทั้งส้ิน 9 ท่าน แบ่งเป็น ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นวิชาการ 3 ท่าน 

ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นผูใ้ห้บริการขนส่งทางราง 3 ท่าน และ 

ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นผูใ้ชบ้ริการขนส่ง 3 ท่าน ซ่ึงถือเป็นผูท่ี้มี

บทบาทในการขบัเคล่ือนตามวตัถุประสงค์ของการศึกษา 

ตลอดจนผลลพัธ์ของการศึกษาถูกนาํไปต่อยอดสู่การบรรลุ

เป้าหมาย กล่าวคือ เพ่ือส่งเสริมศกัยภาพการให้บริการขนส่ง

สินค้าของจังหวัดเชียงราย ทั้ ง การขนส่งสินค้าภายใน 

และระหว่างประเทศ ผา่น รถไฟทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย- 

เชียงของ มุ่งสู่ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีประหยัด และ 

ลดความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ 

ผู ้ เ ช่ี ย ว ช า ญ แ ต่ ล ะ ท่ า น จ ะ ทํา ก า ร เ ป รี ย บ เ ที ย บ

ความสัมพันธ์ทีละคู่ปัจจัย ทั้ งส้ิน 6 คู่  โดยค่านํ้ าหนัก

คะแนนความสําคญั ประกอบดว้ย 9 ระดบั ตั้งแต่ท่ีระดบั  

1 คะแนน คือ ปัจจยัหนา้และปัจจยัหลงัมีความสาํคญัเท่ากนั

ต่อการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ทางราง ท่ีระดบั 5 คะแนน คือ 

ปัจจัยหน้ามีความสําคญักว่ามากเม่ือเทียบกับปัจจัยหลงั 

ตลอดจน ท่ีระดบั 9 คะแนน ปัจจยัหนา้มีความสาํคญัสูงสุด

เม่ือเทียบกบัปัจจยัหลงั [11–13]  

ภายหลงัจากการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากผูเ้ช่ียวชาญทั้ง  

9 ท่าน เป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ คณะผูวิ้จยัจะทาํการตรวจสอบ

ความสอดคล้องของข้อมูล ท่ีค่าดัชนีการสุ่มตัวอย่าง 

(Random index: RI) เท่ากับ 0.9 หรือปัจจัยศึกษา 4 ปัจจัย 

หากคาํนวณไดค้่าอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency 

Ration: CR) ท่ีน้อยกว่าเท่ากับ 0.1 แสดงว่า การประเมิน

เปรียบเทียบทีละคู่ปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญมีความสอดคลอ้ง 

ท่ี ดี  [13],[14] สามารถนําข้อ มูลท่ีได้สร้ าง เ ป็นตาราง

ความสมัพนัธ์ปัจจยัสาํหรับการศึกษาน้ีได ้ซ่ึงขอ้มูลดงักล่าว

จะนาํไปสู่ผลลพัธ์การศึกษาท่ีมีความถูกตอ้งและน่าเช่ือถือ

ในทา้ยท่ีสุด 

2.4 การประเมินค่านํา้หนักความสําคัญของปัจจัย 

การประเมินค่านํ้ าหนักความสําคัญของปัจจัย ด้วย 

กระบวนการลาํดบัชั้นเชิงวิเคราะห์แบบคลุมเครือ (Fuzzy 

Analyt ic  Hierarchy Process :  FAHP) จะถูกนํามา

ประยกุตใ์ชส้าํหรับการศึกษาในคร้ังน้ี เน่ืองจากเป็นวิธีท่ีมี

ความแม่นย ําและมุ่ ง เน้นตามวัต ถุประส งค์  ภายใต ้

การตัดสินใจซ่ึงมีความคลุมเครือของข้อมูล เลียนแบบ

ความคิดท่ีซับซ้อนของมนุษย ์โดยยอมให้มีความยืดหยุ่น

ได ้กล่าวคือ เม่ือผูเ้ช่ียวชาญทาํการเปรียบเทียบให้นํ้ าหนกั

คะแนนความสําคัญทีละคู่ ปัจจัยแล้ว จะถูกปรับเป็น 

ค่าคะแนนสามเหล่ียมคลุมเครือ 3 ค่า คือ ค่าน้อย ค่าฐาน

นิยม และค่ามาก ในทุกปัจจยัหลกั เพ่ือหาค่าเฉล่ียเรขาคณิต

แบบคลุมเครือ (Fuzzy Geometric Mean Value) จากนั้นนาํ

ค่าเฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือท่ีคาํนวณไดม้าปรับเป็น 

ค่านํ้ าหนักความสําคญัของปัจจยั (Normalized Weight) 

ตามวิธีการศึกษาของ Srimakarat และคณะ [14] ตลอดจน 

วิธีการศึกษาของ Sathiannoppakao และ Sirikasemsuk [15] 

2.5 การเสนอแนวทางการส่งเสริมศักยภาพ 

ผลลัพธ์การประเ มินค่ านํ้ าหนักความสําคัญของ 

ปัจจัยหลักท่ีได้จากขั้ นตอนก่อนหน้าจะถูกนํามาใช้

ประกอบการพิจารณาเป็นแนวทางการส่งเสริมศกัยภาพ 

กล่าวคือ ปัจจัยหลกัใดท่ีมีร้อยละความสําคญัของปัจจัย 

สูงกว่าถือเป็นปัจจัยท่ีต้องได้รับการส่งเสริมศักยภาพ

มากกว่าสําหรับการให้บริการขนส่งสินค้าของจังหวดั

เชียงราย ผา่น รถไฟทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ 

นอกเหนือจากนั้น คณะผูวิ้จยัได้ทาํการรวบรวมและ 

จดัหมวดหมู่ปัจจยัรองจากวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง [9] ได ้ 
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18 ปัจจัยรอง แบ่งเป็น 4 ปัจจัยรองสําหรับด้านความ

น่าเช่ือถือ 7 ปัจจยัรองสําหรับดา้นการตอบสนอง 3 ปัจจยั

รองสาํหรับดา้นความยืดหยุน่ และ 4 ปัจจยัรองสาํหรับดา้น

ตน้ทุน ดงัแสดงในรูปท่ี 2 จากนั้นให้ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้น

ผูใ้ชบ้ริการขนส่ง ทั้ง 3 ท่าน ให้คะแนนความพึงพอใจต่อ

การใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางรางในปัจจุบนั ซ่ึงมี 18 ปัจจยั

รอง โดยท่ี 1 คะแนน หมายถึง ผูใ้ชบ้ริการมีความพึงพอใจ

น้อยท่ีสุด และ ท่ี 5 คะแนน หมายถึง ผูใ้ช้บริการมีความ 

พึงพอใจมากท่ีสุด เพ่ือนาํมาคาํนวณค่าความพึงพอใจเฉล่ีย

ของแต่ละปัจจยัหลกั ตลอดจนหาค่าคะแนนถ่วงนํ้ าหนัก

ของแต่ละปัจจยัหลกัในทา้ยท่ีสุด ค่าคะแนนถ่วงนํ้ าหนัก 

ท่ีคาํนวณไดน้ั้นถือเป็นศกัยภาพการให้บริการขนส่งสินคา้

ทางรางท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบนั ซ่ึงสามารถนาํไปใชใ้น

การวดัและเปรียบเทียบการให้บริการขนส่งสินคา้ทางราง

ของจงัหวดัเชียงรายท่ีจะเปิดใหบ้ริการในอนาคตได ้

 

3. ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

3.1 ปัจจัยสําหรับการพัฒนาการให้บริการขนส่งสินค้า 

ทางรางของจังหวดัเชียงราย 

การรวบรวมและจัดหมวดหมู่ ปัจจัยรองท่ีได้จาก 

การทบทวนวรรณกรรมท่ี เ ก่ียวข้อง เ พ่ือการพัฒนา 

การให้บริการขนส่งสินค้าทางรางของจังหวดัเชียงราย  

ได้ทั้ งส้ิน 18 ปัจจัยรอง แบ่งเป็น 4 ปัจจัยรองสําหรับ 

ดา้นความน่าเช่ือถือ 7 ปัจจยัรองสาํหรับดา้นการตอบสนอง  

3 ปัจจัยรองสําหรับด้านความยืดหยุ่น และ 4 ปัจจัยรอง

สาํหรับดา้นตน้ทุน ดงัแสดงในรูปท่ี 2

 

 
รูปท่ี 2 ปัจจยัส่งเสริมศกัยภาพการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ 

 

3.2 ผลการเปรียบเทียบทีละคู่ปัจจัย 

การเปรียบเทียบทีละคู่ปัจจัยหลกัสําหรับการพฒันา 

การให้บริการขนส่งสินค้าทางรางของจังหวดัเชียงราย 

ประกอบดว้ย 4 ปัจจยัหลกั ไดแ้ก่ 1) ดา้นความน่าเช่ือถือ 

(Reliability: RL) 2) ดา้นการตอบสนอง (Responsiveness: 

RS) 3) ดา้นความยดืหยุน่ (Agility: AG) และ 4) ดา้นตน้ทุน 

(Cost: CO) ถูกนาํไปใชอ้อกแบบแบบประเมินเปรียบเทียบ

ทีละคู่ ปัจจัย  จากผู ้เ ช่ียวชาญ ทั้ ง  9 ท่าน ซ่ึงแสดงผล 

การเปรียบเทียบทีละคู่ปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญ ดงัตารางท่ี 1 

 

ตารางท่ี 1 การเปรียบเทียบทีละคู่ปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญ 

 
RL: 
RS 

RL: 
AG 

RL: 
CO 

RS: 
AG 

RS: 
CO 

AG: 
CO 

1 5 3 1/3 5 1/5 1/7 
2 1/5 3 1/9 1 1/5 1/7 
3 5 9 1/9 6 1/9 1/9 
4 1/5 7 1/3 9 5 1/7 
5 8 5 6 1/3 1/5 1/7 
6 1/3 5 3 6 5 1/9 
7 1/4 5 1/3 6 1/7 1/2 
8 1/7 1/9 7 1/2 2 1/9 
9 1/3 1/6 1/5 9 2 1/4 
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ผลการเปรียบเทียบทีละคู่ปัจจัยจากผู ้เ ช่ียวชาญ ทั้ ง  

9 ท่าน ในตารางท่ี 1 ถูกปรับเป็นค่าคะแนนสามเหล่ียม

คลุมเครือ 3 ค่า ไดแ้ก่ 1) ค่านอ้ย คือ ค่าจากการเปรียบเทียบ

ท่ีมีค่านอ้ยท่ีสุด 2) ค่าฐานนิยม คือ ค่าจากการเปรียบเทียบ

ท่ีซํ้ ากนัมากท่ีสุด และ 3) ค่ามาก คือ ค่าจากการเปรียบเทียบ

ท่ีมีค่ามากท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 2  

 

ตารางท่ี 2 ค่าคะแนนสามเหล่ียมคลุมเครือ 

 RL RS AG CO 

RL 1,1,1 1/7,1/3,8 1/9,5,9 1/9,1/3,7 

RS 1/8,3,7 1,1,1 1/3,6,9 1/9,1/5,5 

AG 1/9,1/5,9 1/9,1/6,3 1,1,1 1/9,1/7,1/2 

CO 1/7,3,9 1/5,5,9 2,7,9 1,1,1 

 

ซ่ึงก่อนนําค่าคะแนนสามเหล่ียมคลุมเครือไปใช้

ค ํานวณหาค่า เฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือ  (Fuzzy 

Geometric Mean Value) ตลอดจน ค่านํ้ าหนักของปัจจยั 

(Normalized Weight) ท่ีเป็นผลลพัธ์ตามวตัถุประสงคข์อง

การศึกษาคร้ังน้ี เพ่ือยืนยนัว่าข้อมูลดังกล่าวจะนําไปสู่

ผลลพัธ์การศึกษาท่ีถูกตอ้งและมีความน่าเช่ือถือ จึงตอ้งมี

การตรวจสอบความสอดคล้องของข้อมูลการประเมิน

เปรียบเทียบทีละคู่ ปัจจัยจากผู ้เ ช่ี ยวชาญ  ว่า มีความ

สอดคล้องท่ีดีหรือไม่ หากข้อมูลมีความสอดคล้องท่ีดี 

จึงจะสามารถนาํขอ้มูลท่ีไดส้ร้างเป็นตารางความสัมพนัธ์

เพ่ือใชใ้นการคาํนวณต่อไป โดยเร่ิมจากการนาํค่าฐานนิยม 

ของทั้ ง 16 คู่  จากตารางท่ี 2 มาหาผลรวมของแนวตั้ ง 

ทุกปัจจยัหลกั ดงัแสดงในตารางท่ี 3 

 

ตารางท่ี 3 ค่าฐานนิยมคะแนนจากผูเ้ช่ียวชาญ 

 RL RS AG CO 

RL 1 1/3 5 1/3 

RS 3 1 6 1/5 

AG 1/5 1/6 1 1/7 

CO 3 5 7 1 

Sum 7.20 6.50 19.00 1.68 

 

จากนั้นนําค่าฐานนิยมของทุกปัจจัยใด ๆ ในแนวตั้ ง 

หารดว้ยผลรวมของแนวตั้งนั้น ๆ และดาํเนินการจนครบ

ทั้ง 4 ปัจจยั จากนั้นนาํค่าท่ีไดห้าค่าเฉล่ียของแต่ละปัจจยั 

ในแนวนอน เพ่ือหาค่าลักษณะเฉพาะ (Eigen Value)  

ของแต่ละปัจจยั ดงัตารางท่ี 4

 

ตารางท่ี 4 ค่าลกัษณะเฉพาะของแต่ละปัจจยั 
 RL RS AG CO Eigen Value 

RL 1
7.20

 = 0.14 
1/3
6.50

 = 0.50 
5

19.00
 = 0.26 

1/3
1.68

 = 0.20 
0.14+0.50+0.26+0.20

4
 = 0.16 

RS 3
7.20

 = 0.42 
1

6.50
 = 0.15 

6
19.00

 = 0.32 
1/5
1.68

 = 0.12 
0.42+0.15+0.32+0.12

4
 = 0.25 

AG 1/5
7.20

 = 0.03 
1/6
6.50

 = 0.03 
1

19.00
 = 0.05 

1/7
1.68

 = 0.09 
0.03+0.03+0.05+0.09

4
 = 0.05 

CO 3
7.20

 = 0.42 
5

6.50
 = 0.77 

7
19.00

 = 0.37 
1

1.68
 = 0.60 

0.42+0.77+0.37+0.60
4

 = 0.54 

ดังนั้นสามารถสรุปค่าฐานนิยมของทั้ง 16 คู่ และค่า

ลกัษณะเฉพาะของแต่ละปัจจยั ดงัตารางท่ี 5 

 

ตารางท่ี 5 ค่าฐานนิยมคะแนนและค่าลกัษณะเฉพาะ 

 RL RS AG CO Eigen Value 
RL 1 1/3 5 1/3 0.16 
RS 3 1 6 1/5 0.25 
AG 1/5 1/6 1 1/7 0.05 
CO 3 5 7 1 0.54 

จากนั้นนําค ่าล กัษณะเฉพาะของทุกปัจจ ยัใด  ๆ  

ใ น แ น ว น อ น  ค ูณ ก บั ค ่า ฐ า น นิย ม ข อ ง ปัจ จ ยั นั้น  ๆ  

ในแนวตั้ง และดาํเนินการจนครบทั้ง 4 ปัจจยั จากนั้น 

นํา ค ่า ที ่ไ ด ห้ า ผ ล ร ว ม ข อ ง แ ต ่ล ะ ปัจ จ ยั ใ น แ น ว น อ น  

แลว้นาํผลรวมที่ไดห้ารกบัค่าลกัษณะเฉพาะของปัจจยั

นั้น ๆ นาํมาซ่ึงผลการเปรียบเทียบปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญ 

ดงัแสดงในตารางท่ี 6
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ตารางท่ี 6 ผลการเปรียบเทียบปัจจยัจากผูเ้ช่ียวชาญ 

 RL RS AG CO Sum 
Sum/ Eigen 

Value 

RL 1 × (0.16) = 0.16 1/3 × (0.25) = 0.08 5 × (0.05) = 0.25 1/3 × (0.54) = 0.18 0.67 0.67
0.16

 = 4.19 

RS 3 × (0.16) = 0.48 1 × (0.25) = 0.25 6 × (0.05) = 0.30 1/5 × (0.54) = 0.11 1.14 1.14

0.25
 = 4.56 

AG 1/5 × (0.16) = 0.03 1/6 × (0.25) = 0.04 1 × (0.05) = 0.05 1/7 × (0.54) = 0.08 0.20 0.20

0.05
 = 4.00 

CO 3 × (0.16) = 0.48 5 × (0.25) = 1.25 7 × (0.05) = 0.35 1 × (0.54) = 0.54 2.62 2.62

0.54
 = 4.85 

จากผลรวมหารกับค่าลกัษณะเฉพาะของแต่ละปัจจยั 

ใ น ต า ร า ง ท่ี  6  ถู ก นํา ม า ห า  𝜆𝜆𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚   ห รื อ ค่ า เ ว ก เ ต อ ร์

ลกัษณะเฉพาะสูงท่ีสุด (Max Eigenvector) และ CI หรือ 

ค่าดชันีความสอดคลอ้ง (Consistency Index) โดยท่ี n หรือ 

ปัจจยัศึกษา ท่ี 4 ปัจจยั และ RI หรือ ค่าดชันีการสุ่มตวัอยา่ง 

(Random Index) ท่ี 0.9 ดังนั้นสามารถคาํนวณ CR หรือ  

ค่าอัตราส่วนสอดคล้อง (Consistency Ration) ได้ 0.1  

ดงัแสดงในตารางท่ี 7  

 

ตารางท่ี 7 ค่าอตัราส่วนสอดคลอ้ง 

Formular Calculation 

𝝀𝝀𝒎𝒎𝒎𝒎𝒎𝒎 
4.19 + 4.56 +4.00+ 4.85  

4
= 4.4  4.4 

CI 
𝜆𝜆𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 − 𝑛𝑛
𝑛𝑛 − 1

= 4.4 − 4
4 − 1

= 0.1  0.1 

RI 0.9 0.9 

CR 
𝐶𝐶𝐶𝐶
𝑅𝑅𝑅𝑅

= 0.1
0.9

= 0.1  0.1 

 

ค่าอตัราส่วนสอดคลอ้งท่ีคาํนวณไดน้ั้นมีค่าเท่ากบั 0.1 

แส ดงว่ าการ ปร ะ เ มิน เป รียบเ ทียบทีละคู่ ปั จจัยจาก

ผู ้เ ช่ี ยวชาญมีความสอดคล้อง ท่ี ดี  ดังนั้ นค่ าคะแนน

สามเหล่ียมคลุมเครือในตารางท่ี 2 สามารถนําไปใช้

ค ํานวณหาค่า เฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือ  (Fuzzy 

Geometric Mean Value) ไดด้งัตารางท่ี 8 

 

ตารางท่ี 8 ค่าเฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือ 

Fuzzy Geometric Mean Value 

RL 
(1 × 1/7 × 1/9 × 1/9) 1/4  
(1 × 1/3 × 5 × 1/3) 1/4 
(1 × 8 × 9 × 7) 1/4 

0.20 
0.86 
4.74 

RS 
(1/8 × 1 × 1/3 × 1/9) 1/4 
(3 × 1 × 6 × 1/5) 1/4 
(7 × 1 × 9 × 5) 1/4 

0.26 
1.38 
4.21 

ตารางท่ี 8 ค่าเฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือ (ต่อ) 

Fuzzy Geometric Mean Value 

AG 
(1/9 × 1/9 × 1 × 1/9) 1/4 
(1/5 × 1/6 × 1 × 1/7) 1/4 
(9 × 3 × 1 × 1/2) 1/4 

0.19 
0.26 
1.92 

CO 
(1/7 × 1/5 × 2 × 1) 1/4 
(3 × 5 × 7 × 1) 1/4 
(9 × 9 × 9 × 1) 1/4 

0.49 
3.20 
5.20 

 

ค่าเฉล่ียเรขาคณิตแบบคลุมเครือ (Fuzzy Geometric 

Mean Value) ดา้นความน่าเช่ือถือ (RL) มีค่าเท่ากบั (0.20, 

0.86, 4.74) ด้านการตอบสนอง (RS) มีค่าเท่ากับ (0.26, 

1.38, 4.21) ดา้นความยดืหยุน่ (AG) มีค่าเท่ากบั (0.19, 0.26, 

1.92) และ ดา้นตน้ทุน (CO) มีค่าเท่ากบั (0.49, 3.20, 5.20) 

นอกจากนั้ นสามารถคํานวณหาผลรวมของค่าเฉ ล่ีย

เรขาคณิตแบบคลุมเครือสําหรับค่าน้อยของทั้ง 4 ปัจจัย 

ดงัน้ี 0.20 + 0.26 + 0.19 + 0.49 เท่ากบั 1.14 สาํหรับค่าฐาน

นิยม ดังน้ี 0.86 + 1.38 + 0.26 + 3.20 เท่ากับ 5.70 และ 

สาํหรับค่ามาก ดงัน้ี 4.74 + 4.21 + 1.92 + 5.20 เท่ากบั 16.07 

ซ่ึงจะถูกนาํไปใช้ในการคาํนวณหาค่านํ้ าหนักแบบผกผนั 

(Fuzzy Weight) ต่อไป 

3.3 ค่านํา้หนักความสําคญัของปัจจัย 

การคํานวณค่านํ้ าหนักความสําคัญของแต่ละปัจจัย

สามารถคํานวณโดยเร่ิมจากการนําค่าเฉล่ียเรขาคณิต 

แบบคลุมเครือ (Fuzzy Geometric Mean Value) คูณกับ 

ค่านํ้ าหนักแบบผกผนั (Fuzzy Weight) กล่าวคือ ค่าเฉล่ีย

เรขาคณิตแบบคลุมเครือสําหรับค่าน้อย คูณกบัค่านํ้ าหนัก

แบบผกผนัสําหรับค่ามาก ค่าฐานนิยมคูณกับค่านํ้ าหนัก

แบบผกผันสําห รั บค่ าฐานนิยม  และค่ ามากคู ณ กับ 

ค่านํ้าหนกัแบบผกผนัสาํหรับค่านอ้ย ดงัแสดงในตารางท่ี 9 
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ตารางท่ี 9 การคาํนวณค่านํ้าหนกัของปัจจยั 

 
Fuzzy Geometric 

Mean Value 
Fuzzy Weight 

RL (0.20, 0.86, 4.74) 
(0.20, 0.86, 4.74) × 

(1/16.07, 1/5.70, 1/1.14) 

RS (0.26, 1.38, 4.21) 
(0.26, 1.38, 4.21) × 

(1/16.07, 1/5.70, 1/1.14) 

AG (0.19, 0.26, 1.92) 
(0.19, 0.26, 1.92) × 

(1/16.07, 1/5.70, 1/1.14) 

CO (0.49, 3.20, 5.20) 
(0.49, 3.20, 5.20) × 

(1/16.07, 1/5.70, 1/1.14) 

 

จากการคาํนวณในตารางท่ี 9 สามารถหาค่านํ้ าหนัก

(Weight) ของแต่ละปัจจยั จากค่าเฉล่ียนํ้ าหนกัแบบผกผนั 

(Fuzzy Weight) จากนั้ นสามารถคํานวณหานํ้ าหนัก

ความสําคญั (Normalized Weight) ของแต่ละปัจจยัหลกั  

ดงัแสดงในตารางท่ี 10 และ ตารางท่ี 11 

การศึกษาในคร้ังน้ี ปัจจยัหลกัดา้นตน้ทุน (Cost: CO) 

เ ป็ น ปั จ จัย ศึ ก ษ า ท่ี มี นํ้ า ห นัก ค ว า ม สํ า คัญ ม า ก ท่ี สุ ด  

0.3386 หรือคิดเป็นร้อยละ 33.86 รองลงมา คือ ด้าน 

ความน่าเช่ือถือ (Reliability: RL) และ ดา้นการตอบสนอง 

(Responsiveness: RS) ท่ี 0.2851 และ 0.2614 หรือคิดเป็น

ร้อยละ 28.51 และ 26.14 ตามลาํดับ สําหรับปัจจัยหลัก 

ด้านความยืดหยุ่น  (Agi l i ty :  AG) เ ป็นปัจจัย ศึกษา 

ท่ีมีนํ้ าหนักความสําคัญน้อยท่ีสุด 0.1149 หรือคิดเป็น 

ร้อยละ 11.49 ดงัรูปท่ี 3 

 

ตารางท่ี 10 ค่านํ้าหนกัของปัจจยั  

 Fuzzy Weight Weight 
RL (0.01, 0.15, 4.16) (0.01 + 0.15 + 4.16)/3 1.44 
RS (0.02, 0.24, 3.69) (0.02 + 0.24 + 3.69)/3 1.32 
AG (0.01, 0.04, 1.68) (0.01 + 0.04 + 1.68)/3 0.58 
CO (0.03, 0.55, 4.56) (0.03 + 0.55 + 4.56)/3 1.71 

 

ตารางท่ี 11 ร้อยละความสาํคญัของปัจจยั 

 Weight 
Normalized 

Weight 
Percentage 

RL 1.44 1.44/5.05 = 0.2851 28.51% 
RS 1.32 1.32/5.05 = 0.2614 26.14% 
AG 0.58 0.58/5.05 = 0.1149 11.49% 
CO 1.71 1.71/5.05 = 0.3386 33.86% 
Sum 5.05 1.00 100.00% 

 
รูปท่ี 3 ร้อยละความสาํคญัของปัจจยั 

 

3.4 การส่งเสริมศักยภาพการให้บริการขนส่งสินค้า 

จากรูปท่ี 2 ปัจจยัหลกัดา้นความน่าเช่ือถือ (Reliability: 

RL) ประกอบด้วย ปัจจัยรอง 4 ปัจจัย ได้แก่ ด้านความ 

ถูกตอ้งในการให้บริการของพนกังาน ดา้นความปลอดภยั

ของอปุกรณ์และยานพาหนะ ดา้นความเส่ียงการขนส่ง และ 

ด้านการประชาสัมพนัธ์ ได้คะแนนความพึงพอใจเฉล่ีย 

ในเบ้ืองต้น จากผู ้เ ช่ียวชาญทางด้านผู ้ใช้บริการขนส่ง  

ทั้ ง 3 ท่าน ท่ี 4.41 คะแนน สําหรับด้านการตอบสนอง 

(Responsiveness: RS) ประกอบด้วย ปัจจยัรอง 7 ปัจจยั 

ได้แก่ ด้านความรวดเร็วของกระบวนการดําเนินงาน  

ดา้นการรับประกนัสินคา้ ดา้นความพร้อมของอุปกรณ์และ

ยานพาหนะ ดา้นความพร้อมของพนกังานให้บริการ ดา้น

พ้ืนท่ีและเส้นทางให้บริการ ดา้นการบริการครบวงจร และ 

ด้านการดูแลรักษาสินคา้ ได้คะแนนความพึงพอใจเฉล่ีย

จากผูเ้ช่ียวชาญ ท่ี 4.16 คะแนน รวมถึงดา้นความยืดหยุ่น 

(Agility: AG) ประกอบด้วย ปัจจัยรอง 3 ปัจจัย ได้แก่  

ด้านระยะเวลาการขนส่งสินค้า ด้านการติดตามสถานะ 

การขนส่ง และ ด้านช่องทางการชําระเงิน ได้คะแนน 

ความพึงพอใจเฉล่ียจากผู ้เ ช่ียวชาญน้อยท่ีสุด ท่ี  4.01 

คะแนน และ สาํหรับดา้นตน้ทุน (Cost: CO) ประกอบดว้ย 

ปัจจัยรอง 4 ปัจจัย ได้แก่ ด้านค่าขนส่งสินค้าทางราง  

ดา้นค่าขนส่งก่อนเขา้ถึงบริการทางราง ดา้นค่าขนส่งเพ่ือ

เขา้ถึงปลายทาง และ ดา้นค่าบริการอ่ืน ๆ โดยตน้ทุนท่ีเกิด

จากการเปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้ทั้งจากตน้ทาง

และปลายทาง ถือเป็นความท้าทายสําคัญท่ีจะนํามาซ่ึง 

การตดัสินใจเปล่ียนรูปแบบสู่การขนส่งสินคา้ทางราง และ

คะแนนความพึงพอใจเฉล่ียจากมุมมองของผูเ้ช่ียวชาญ

ทางด้านผูใ้ช้บริการขนส่งดังตารางท่ี 12 แสดงให้เห็น 

RL, 

28.51%

RS, 

26.14%

AG, 

11.49%

CO, 

33.86%
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อย่างชัดเจนถึงความมุ่งมั่นต่อการพัฒนาศักยภาพของ

จงัหวดัเชียงรายในประเดน็ดา้นการขนส่งสินคา้ทางราง ซ่ึง

มุ่งสู่ทิศทางการพฒันาท่ีสอดคล้องกับความสําคัญของ

ปัจจยัหลกั กล่าวคือ ปัจจยัหลกัดา้นตน้ทุน เป็นปัจจยัศึกษา

ท่ีมีนํ้าหนกัความสาํคญัมากท่ีสุด คือ 0.3386 และไดค้ะแนน

ความพึงพอใจเฉล่ีย  จากผู ้เ ช่ียวชาญมากท่ีสุด ท่ี 4.78 

คะแนน อีกทั้ง คะแนนความพึงพอใจเฉล่ียต่อการใชบ้ริการ

ขนส่งสินคา้ทางรางในปัจจุบันสามารถนํามาใช้คาํนวณ

คะแนนถ่วงนํ้าหนกั ดงัแสดงในตารางท่ี 12 

ก า ร ใ ห้ ค ะ แ น น ค ว า ม พึ ง พ อ ใ จ ใ น เ บ้ื อ ง ต้น จ า ก

ผูเ้ช่ียวชาญนาํมาสู่ค่าคะแนนถ่วงนํ้าหนกั ท่ี 4.4239 คะแนน 

ห รื อ คิ ด เ ป็ น ร้ อ ยล ะ  8 8 . 4 8  ซ่ึ ง ส า ม า ร ถ ก ล่ า ว ไ ด้ว่ า 

การให้บริการขนส่งสินคา้ทางรางในปัจจุบนั มีศกัยภาพ

และมีความพร้อมท่ีจะสามารถนําไปใช้ในการวัดและ

เปรียบเทียบการให้บริการขนส่งสินคา้ทางรางของจงัหวดั

เชียงรายท่ีจะเปิดใหบ้ริการในอนาคตอนัใกลไ้ด ้ผา่น รถไฟ

ทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ  
 

ตารางท่ี 12 ผลการคาํนวณคะแนนถ่วงนํ้าหนกั 

 Normalized 
Weight 

Transport 
Satisfaction 

Weighted 
Average 

RL 0.2851 4.41 1.2573 
RS 0.2614 4.16 1.0874 
AG 0.1149 4.01 0.4607 
CO 0.3386 4.78 1.6185 

Sum 4.4239 

 

4. สรุปและอภิปรายผล 

ค่ านํ้ าหนักความสําคัญของแต่ละปัจจัยหลัก  ซ่ึง

ครอบคลุม 4 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโซ่อุปทาน กล่าวคือ 

ดา้นการตอบสนอง ดา้นตน้ทุน ดา้นความน่าเช่ือถือ และ 

ดา้นความยืดหยุ่น ถูกนาํมาพิจารณาเพ่ือส่งเสริมศกัยภาพ

การให้บริการขนส่งสินค้าของจังหวัด เ ชียงราย ทั้ ง  

การขนส่งสินคา้ภายในและระหว่างประเทศ ผ่าน รถไฟ

ทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ โดยปัจจยัดา้นตน้ทุน

แสดงค่านํ้ าหนักความสําคัญมากท่ีสุดถึง ร้อยละ 33.86 

รองลงมา คือ ดา้นความน่าเช่ือถือ ดา้นการตอบสนอง และ 

ดา้นความยดืหยุน่ ท่ีนํ้าหนกัความสาํคญั 28.51, 26.14, และ 

11.49 ตามลาํดบั สอดคลอ้งกบัการศึกษาของ Lertthaitrakul 

[5] Fuggate [6] และ Jantawong [8] ไดผ้ลลพัธ์การศึกษา

และข้อเสนอแนะมุ่งไปสู่การให้ความสําคญัด้านต้นทุน

เช่นเดียวกบัการศึกษาในคร้ังน้ี โดยมีเป้าหมายเพ่ือรักษา

คุณภาพของสินคา้ตลอดระยะเวลาการขนส่งและกระจาย

สินค้าจนถึงปลายทาง  ตรงกันข้ามกับการศึกษาของ 

Watanarawee and Mingmalairaks [4] พบว่า ปัจจยัด้าน

ตน้ทุนเป็นปัจจยัสําคญัรองจากปัจจยัดา้นความน่าเช่ือถือ 

ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีมีนํ้ าหนกัองคป์ระกอบสูงท่ีสุด อีกทั้ง ปัจจยั

ด้านต้นทุนถือเป็นปัจจัยหลักท่ีมีอิทธิพลต่อการเปล่ียน

รูปแบบการขนส่งสินคา้สู่รูปแบบการขนส่งทางราง ตาม

การศึกษาของ Wichitphongsa [7] ซ่ึงไดผ้ลลพัธ์การศึกษา

มุ่งไปสู่การให้ความสําคัญด้านต้นทุน กล่าวคือต้นทุน 

การขนส่งและกระจายสินค้า ซ่ึงครอบคลุมถึงค่าขนส่ง

สินคา้ทางราง ค่าขนส่งก่อนเขา้ถึงบริการทางราง ค่าขนส่ง

เพ่ือเขา้ถึงปลายทาง ตลอดจน ค่าบริการอ่ืน ๆ คณะผูวิ้จยั

หวัง เ ป็นอย่างยิ่ งว่ าผลลัพธ์ดังกล่ าวจ ะถูกนําไปใ ช้

ประกอบการพิจารณาเพ่ือกําหนดมาตรการและ/หรือ

นโยบายต่าง ๆ ของจงัหวดัเชียงราย ซ่ึงจะสามารถสร้าง

แรงจูงใจให้กบัผูป้ระกอบการในการปรับเปล่ียนรูปแบบ

การขนส่งสินคา้แบบเดิม สู่รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางราง 

ผา่น รถไฟทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ 

 

5. กติติกรรมประกาศ 

ข อข อบพร ะคุ ณผู ้เ ช่ี ยวชาญ แล ะผู ้ปร ะกอบ ก า ร 

ท่ีอนุเคราะห์ขอ้มูลอนัเป็นประโยชน์ต่อการวิจยัในคร้ังน้ี 

บทความวิจัยน้ีเป็นการดําเนินงานซ่ึงมุ่งขับเคล่ือนและ

ส่งเสริมศกัยภาพการให้บริการขนส่งสินค้าของจังหวดั

เชียงราย ทั้ง การขนส่งสินคา้ภายในและระหว่างประเทศ 

ผา่น รถไฟทางคู่สาย เด่นชยั-เชียงราย-เชียงของ 
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