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ABSTRACT 
 

 This study on vehicle routing to reduce transportation costs aimed to improve the 
operating system of the sample company in order to increase business competitiveness  by 
reducing operating costs. The researcher applied quantitative analysis, and the  sample group was 
selected from 74 vehicle routes of the case study company. In this study, the researcher received 
cooperation from the sample company to access primary data on customer information, routes, and 
overall transportation costs. The researcher selected the truck transportation of the case study 
company during the period 2020-2022 to analyze as the following: (1) specifying the size of each 
type of vehicle to be used in the transportation of goods, (2) determining location and distance of 
the manufacturer using Google Maps, (3) arranging vehicle routes using the saving cost distance 
method, and (4) comparing the freight costs before and after arranging vehicle routes . 
  The study found that improving the operation system could increa se work efficiency, as 
well as a reduction in operating costs  at a significant level. This could be explained as follows : (1) 
In the aspect of measuring the efficiency of transportation services, the results of the efficacy study 
between 2020-2022 found that the KPI of on-time delivery was reduced from 100% to 69%. Due to 
the COVID-19 epidemic, there was a working time allocation, including the customers who had 
adjusted the requirements, and delivery time.  Therefore, the company also had to adjust by 
informing customers to postpone delivery in advance so this would not affect overall customer 
satisfaction. (2) In the aspect of reducing operating costs, when handling new routes, the company 
had to consider vehicle routes and freight capacity . It was found that deciding to use an addit ional 
vehicle resulted in a cost saving in operation. That was to say, by using 4 wheel jumbo trucks to 
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run in one route instead of using 2 pick-up trucks could result in the company saving up to 248,000 
baht within 2 years.  
 

Keywords: Route planning, Logistics, Cost Saving 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
 “โลจ ิสตกิส”์ เข้ามามบีทบาทต่อธุรกิจในฐานะที่เ ป็นปัจจยัที่สนับสนุนการด าเนินกิจการทัง้ในการ
สร ้างคุณค่า (Value Creation)ให้กับบรษิัท และช่วยในการปรับปรุงความสามารถในการสร ้างผลก าไร 
(Profitability) มุมมองโลจสิตกิสไ์ม่แค่การขนส่งหรอืการจดัการคลงัสนิคา้เท่านัน้ หากแต่ขอบเขตของแนวคิด
ขยายผลครอบคลุมทัง้วงจรชีวิตของผลติภณัฑ ์(Product Life Cycle)จากค านิยามของ Council of Logistics 
Management (CLM) ที่กล่าวไว้ว่า “โลจ ิสตกิส์” คอื “ ส่วนหน่ึงของ กระบวนการโซ่อุปทาน โดยท าการ
วางแผนเพื่อน าไปปฏิบัต ิและท าการควบคุมการไหลเวียนของสนิคา้ การบรกิารและข้อมูลที่เกี่ยวข้องอย่างมี
ประสทิธภิาพและประสทิธผิล จากจุดเร ิม่ตน้ไปจนถงึจุดที่มกีาร บรโิภค เพื่อที่จะบรรลุถงึความตอ้งการของ
ลูกค้า” (การจดัท าเน้ือหาองค์ความรู ้ SMEs ภายใต้งานพัฒนาศูนย์ข้อมูลSMEs Knowledge Center ปี 
2557) 
 
1.1  ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 

หน้าที่ในส่วนของโลจสิตกิสนั์น้มตี ัง้แต่การจ ัดหาวัตถุด ิบจนกระทัง่การกระจายสนิคา้ส่งถงึมอืลูกค้า  
กล่าวไดว่้าการกระจายสนิค ้ามส่ีวนในการลดตน้ทุนและเพิม่ความพึงพอใจแก่ลูกค้า  ถอืเป็นการสรา้งคุณค่า
หรอืเพิม่มูลค่าให้แก่สนิคา้และบรกิาร  การกระจายสนิคา้เกี่ยวข้องกับกิจกรรมหลายประเภท เช่น การขนส่ง 
การบรรจุหีบห่อ การเก็บรกัษา  ในปัจจุบันกิจกรรมโลจสิตกิสส์ามารถแบ่งไดเ้ป็น 5 ประเภทที่ส าคญัคอืการ
ขนส่งทางถนน,การขนส่งทางราง,การขนส่ง ทางน ้ า ,การขนส่งทางอากาศ,การขนส่งทางท่อ เป็นตน้ โดย
รูปแบบการขนส่งที่มกีารไดร้บัความนิยมมากที่สุด คอื การขนส่งทางถนน ซึง่คดิเป็น 82.48% ของปรมิาณ
การขนส่งโดยรวมของประเทศไทย (กระทรวงคมนาคม ,2552 ) ถงึแมว่้าในปัจจุบันการขนส่งทางถนนจะมี
ตน้ทุนที่สูงกว่าในรูปแบบการขนส่งอื่นๆ แต่ดว้ยข้อจ ากัดในการขนส่งรูปแบบอื่นไม่สามารถบริหารจดัการให้
ทันตามความต้องการของผู ้ใช้บรกิารได้ซึง่ในขณะที่การขนส่งทางถนนสามารถตอบสนองความต้องการ
ให้กับผูใ้ช้บรกิารไดด้กีว่าจงึท าให้เกิดข้อไดเ้ปรยีบและมสีดัส่วนการขนส่งสูงกว่ารูปแบบการขนส่งแบบอื่นๆ 
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ภาพที ่ 1.1  ขั้นตอนการจดัสง่สินคา้ให้กบัลูกค้า 

  กรณีศึกษาคอืสถานประกอบการที่ให้บรกิารโลจ ิสติกสเ์กี่ยวกับการจ ัดเก็บและกระจายสินค้า
ประเภทอะไหล่รถยนต ์บรษิทัมลูีกคา้ทัง้หมด 74 รา้นคา้ โดยทางบริษทัมรีถที่ใช้ในการขนส่งทัง้หมด 15 ค ัน 
แบ่งเป็นสามประเภทคอื  แบบที่มคีวามสามารถในบรรทุกไม่เกิน 1,200 กิโลกรมั/คนั แบบที่มคีวามสามารถ
ในรถบรรทุก 6 ลอ้/คนั และแบบที่มคีวามสามารถบรรจุไม่เกิน 6 ,000 กิโลกรมั/คนั  จากการศึกษาข้อมูล
เบื้องตน้ของกรณศีึกษาพบว่า ปัจจยัที่ท าให้การขนส่งไม่มปีระสทิธภิาพเกิดจากขัน้ตอนในการจดัการขนส่ง
ที่ยังมปัีญหา กล่าวคอืระบบการจดัเสน้ทางการเดนิรถขนส่งสนิค ้ายังไม่มปีระสทิธภิาพ เน่ืองมาจากระบบการ
ขนส่งสินคา้จากคลังสนิคา้ไปยังลูกคา้ตามจุดต่างๆนัน้ด าเนินการตดัสินใจและประสบการณข์องพนักงานจัด
รถการขนส่งสินคา้เป็นส่วนใหญ่รวมถึงไม่มีแผนงานในการวางแผนงานล่วงหน้า  เน่ืองจากร ับค าสัง่การ
จดัส่งแบบ Real time ดงัภาพที่1.1 ผูศ้ึกษาพจิารณาการจ ัดเสน้ทางการขนส่งแบบเดิมแล้วว่ามีความเสีย่ง
กับค่าใช้จ่ายในการขนส่งที่เกินความจ าเป็น เน่ืองจากการขนส่งแบบเดิมไม่มีข้อมมูลอ้างองิอย่างชัดเจน
ว่าเป็นนการจดัเสน้ทางการขนส่งที่เหมาสมที่ สุดหรอืไม่ นอกจากน้ียังมีปัจจยัทางดา้นเวลา ข้อจ ากัดดา้น
ความจุ รวมถงึความตอ้งการของลูกคา้ที่ไม่แน่นอนในแต่ละวัน  จากข้อสงัเกตุข องผูว้ิจยัสามารระบุปัญหาที่
พบในปฏิบัตงิานพบปัญหาในการท างานดงัน้ี  

1.1.1  เสน้ทางที่ใช้ขนส่งไม่มปีระสทิธภิาพเกินกว่าที่วางแผน 
1.1.2  เวลาเข้าส่งสนิคา้บรษิทัลูกคา้ไม่ตรงตามแผน 
1.1.3  รถบรรทุกไม่สามารถส่งสนิคา้ไดค้รบตามความตอ้งการของลูกคา้  

 

นอกจากน้ีปัญหาการจดัเสน้ทางการขนส่งที่ไม่มปีระสทิธภิาพ ท าให้มผีลกระทบตามมาเร ื่องตน้ทุน
การขนส่งที่เพิ่มขึ้นจากการเพิม่รถพิเศษ (Extra truck) ผู ้วิจยัจงึมีความประสงคท์ี่จะศึกษาการจ ัดเสน้ทาง
การขนส่งสนิค ้า เพื่อที่จะเพิ่มป ระสิทธ ิภาพการขนส่งให้กับบร ิษัท ซึ่งผลการศึกษาจะน ามาปรับปรุง
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กระบวนการจดัเสน้ทางการขนส่งของบรษิัทให้มีประสทิธภิาพในการขนส่งมากขึ้น  จากปัญหาข้างต้นการ
จดัเสน้ทางขนส่งสนิคา้ของบรษิทักรณศีึกษา ทางผู ้วิจยัมคีวามประสงคท์ี่จะท าการศึกษาวิ เคราะห์เส้นทาง
ขนส่งสินคา้ให้มีประสิทธ ิภาพ และเปรยีบเทียบต้นทุนรวมในการขนส่งสนิค ้า เพื่อให้บรษิัทกรณีศึกษา
สามารถเพิม่ประสทิธภิาพของเสน้ทางขนส่งและลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งสนิคา้ของบรษิทัและทางผูศ้ึกษาจะ
น าผลการวิจยัเป็นแนวทางในการพฒันา ปรบัปรุงการจดัเสน้ทางขนส่งสินคา้ ดงันัน้การจดัเสน้ทางการขนส่ง
ที่ดจีะท าให้องค ์กรสามารถลดต้นทุน นัน่หมายความว่าบริษทัสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายที่ไม่จ าเป็นลงได ้
เพื่อให้องคก์รไดเ้ปรยีบทางการแข่งขันทางการคา้  
    
1.2  วตัถปุระสงคข์องการศึกษา 
      1.2.1 เพื่อจดัเสน้ทางการขนส่งโดยการประยุกตใ์ช้วิธฮีิวรสิตกิส์  
 1.2.2 เพื่อลดระยะทางการขนส่งให้สัน้ลงและลดตน้ทุนในการด าเนินงานของผูป้ระกอบการ 
 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 ผูศ้ึกษาเลอืกบรษิทัตวัอย่างผูใ้ห้บรกิารของส่งชิ้นส่วนและอะไหล่รถยนต ์        
 1.3.1 ขอบเขตดา้นเน้ือหา: ศึกษาเสน้ทางการขนส่งสนิคา้จากโรงงานไปยังลูกค้าโดยเลอืก เสน้ทาง
ขนส่งในกรุงเทพ และปรมิณฑล 
 1.3.2 ขอบเขตดา้นทฤษฎี: ใช้อลักอรทิึมแบบประหยัด (Saving Algorithm) ในการวางแผนเสน้ทาง   
 1.3.3 ขอบเขตดา้นข้อมูลและการศึกษา: เปรยีบเทียบตน้ทุนการขนส่งก่อนและหลงัโดยการค านวณผล
ตน้ทุนจากระยะทางและค่าใช้จ่ายในการขนส่งใช้ข้อมูลย้อนหลงั ปี 2563 -2565 โดยศึกษาเป็นค่าเฉลีย่ราย
ไตรมาส (เน่ืองจากเป็นช่วงเวลาที่มกีารด าเนินงานอย่างสม ่าเสมอของบรษิทัตวัอย่าง) 
 
1.4 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั  
 1.4.1  เพื่อผูป้ระกอบการสามารถเพิม่ประสทิธภิาพในการวางแผนการขนส่งในระบบโลจสิตกิส ์   
 1.4.2  เพื่อผูป้ระกอบการสามารถประหยัดเวลาและตน้ทุนในการขนส่ง   
 1.4.3  ประโยช์ทางออ้ม เพื่อน าวิธกีารไปปรบัปรุงใช้กับการจดัเสน้ทางการขนส่งของบรษิทัอื่น 
 

1.5  ขัน้ตอนด าเนินงาน  
 1.5.1  ศึกษาข้อมูลหาแนวทางของโครงการ ปัญหาและเสนอหัวข้อโครงการ  
 1.5.2  ศึกษาและตดิต่อข้อมูลจากสถานประกอบการในเบื้องตน้ 
 1.5.3  ศึกษางานวิจยั และรวบรวมเอกสารที่เกี่ยวข้อง 
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 1.5.4  ประยุกตว์ิธอีลักอรทึึมประหยัดสรา้งค าตอบเร ิม่ตน้โดยการก าหนดเสน้ทางที่มลูีกคา้หน่ึงราย   
 1.5.5  ค านวณตน้ทุนทางประหยัด (Saving cost) 
 1.5.6  การจดัล าดบัค่าความประหยัดจากค่ามากทีสุดไปยังค่าน้อยที่สุด  
 1.5.7  เก็บรวบรวมข้อมูลศึกษาและข้อเสนอแนะ และสรุปการศึกษา 
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บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

 
 เป็นการน าแนวคดิ ทฤษฏีและงานวิจยัที่เกี่ยวข้องมาน าเสนอตามหัวข้อดงัน้ี 
 2.1 แนวคดิทฤษฎีการขนส่ง ประเภทของการขนส่ง  
      2.2 ปัญหาการจดัเสน้ทางส าหรบัยานพาหนะตามแนวคดิและกลยุทธว์ิธกีารแก้ปัญหา 
     2.3 แนวคดิทฤษฎีเกี่ยวกับวิธกีารทางฮิวรสิตกิสแ์ละเทคนิค 
      2.4 งานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1  แนวคิดทฤษฎีการขนส่ง ประเภทของการขนส่ง  
      2.1.1  ระบบการขนส่งแบบ Milk Run  
 ระบบการขนส่งแบบ Milk Run เลยีนแบบมาจากระบบการขนส่งนมในประเทศสหรฐัอเมรกิา โดย
ที่ในทุกๆเช้าของวัน ฟารม์นมจะจดัรถรบั–ส่งนมไปจอดรออยู่ที่หน้าบ้านในแต่ละหลังที่มกีารน าขวดนมเปล่า
มาวางไว้หน้าบ้านตามจ านวนที่ต ้องการ  เพื่อเป็นสญัลักษณ์ว่าบ้านหลังน้ีต ้องการร ับนม ตามจ านวนที่
ตอ้งการ  เพื่อเป็นสญัลกัษณว่์าบ้านหลงัน้ีต ้องการรบันมจ านวนกี่ขวด หลงัจากนัน้รถรบั -ส่งนมจะน าขวดนม
ใหม่มาเปลีย่นให้กับลูกคา้ แล้วท าการเก็บขวดนมเปล่ากลับขึ้นรถไปยังฟารม์นม ซึ่งจะเป็นอย่างน้ีในตอน
เช้าของทุกๆวันดงัแสดงในรูปที่ 2.2  
 

 
 

ภาพท่ี 2.1  แสดงระบบการขนส่งแบบ Milk Run ของฟารม์นมในประเทศสหรฐัอเมรกิา 
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 ซึง่ในปัจจุบันระบบอุตสาหกรรมไดม้ีการประยุกตใ์ช้ รูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run กันมากขึ้น  
โดยที่บรษิทัจะส่งรถไปรบัวัตถุด ิบสนิคา้จากที่บรษิทัของผูจ้ดัหาวัตถุดบิ (Supplier) ต่างๆแลว้น ามาส่งให้กับ
บรษิทัทัง้ น้ีเพื่อให้เกิดความคล่องตวัในการบรหิารจดัการวัตถุด ิบมากยิ่งขึ้นปัจจุบันการจ ัดส่งหรอืหน่วยงาน
ดา้นการขนส่งในระบบอุตสาหกรรมนัน้ แบ่งออกไดเ้ป็น 2 ระบบดว้ยกันคอื 
  (1)  ระบบ Milk Run คอื ระบบที่บรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer) จดัรถบรรทุกมารบัวัตถุดบิ-สนิคา้ที่
บรษิัทของผูจ้ ัดหาวัตถุดบิ -สนิคา้ (Supplier) เอง ซึง่บร ิษทัผูผ้ลติที่ร ิเร ิม่ใช้ระบบน้ีแห่งแรกคอื บร ิษทั โต
โยตา้ จ ากัด    
  (2)  ระบบ Non Milk Run คอื ระบบที่ผูจ้ดัหาวัตถุดบิ-สนิคา้ (Supplier) จะจดัส่งวัตถุดบิ-สนิค ้าไป
ให้กับบรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer)เอง ซึง่โดยทัว่ไปแลว้บรษิทัผูผ้ลติส่วนมากจะนิยมใช้ระบบน้ี 
      การปรับ ปรุงก ระบวนการจ ัด ส่งไม่ว่าจะ เป็ นระบบ Milk Run ห ร ือ Non Milk Run สามารถ
ด าเนินการได้เหมือนกัน โดยเร ิ่มจากเวลาที่บรษิัทผู ้ผลิตต้องการให้สินค ้าไปถึง (Manufacturer Arrival 
Time) ซึง่เป็นข้อมูลพืน้ฐานส าหรบัการจดัท าตารางเวลาในการจดัส่ง (Shipping Time Table) ซึง่สามารถ
รายละเอยีดดงัแสดงในตารางที่ 2.1 

 
ตารางท่ี 2.1  รอบเวลาปฎิบัตงิานตามมาตรฐานผูจ้ดัหาวัตถุดบิ A 
 

Supplier  Preparation Loading Departure time Manufacturer arrival 

A 8.00-8.30 8.40-9.10 9.10 13.00 
A 9.10-9.40 11.30-12.00 12.00 15.00 
A 13.00-13.30 13.30-14.00 14.00 17.00 

 
 จากตารางที่ 2.1 สามารถอธบิายไดว่้าผูจ้ดัหาวัตถุดบิ (Supplier) A มรีอบการส่ง 3 รอบต่อวัน ซึง่
เวลาที่ตอ้งส่งสนิคา้ไปถงึบรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer) ไดแ้ก่ เวลา 13:00 น., 15:00 น. และ 17:00 น. 
ตามล าดบั ส าหรบัเวลาในการเดนิทางจากบรษิทัผูจ้ดัหาวัตถุดบิ Aไปยังบรษิทัผูผ้ลตินัน้ประมาณ 3 ชัว่โมง 
ดงันัน้ในรอบ 13:00 น. รถจะตอ้งออกจาก (Departure) บรษิทัผูจ้ดัหาวัตถุดบิ A ก่อนเวลา 10:00 น. โดยใน
ครัง้น้ีก าหนดที่ 9:10 น. เป็นเวลาที่รถตอ้งออก (Departure Time) เวลาที่ตอ้งน าสนิคา้ขึ้นรถ (Loading) 
ก าหนดมาตรฐานที่ 30 นาที ท าให้เวลาที่ตอ้งน าสนิคา้ขึ้นรถในช่วงเวลา 8:40 น. - 9:10 น. และเวลา
จดัเตรยีมสนิคา้ (Preparation) ก าหนดมาตรฐานที่ 30 นาทีเช่นกัน ท าให้ไดเ้วลาจดัเตรยีมสนิคา้ 8:00น.-
8:30 น. 
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 ข้อสังเกต ท าไมไม่ให้เวลาที่รถออกจากบรษิัทผู ้จดัหาวัตถุดบิเป็น 10:00 น. เ น่ืองจากถา้สังเกต
เวลาในรอบ 15:00น. จะเห็นไดว่้ามเีวลาจดังานจนถึงน าสนิคา้ขึ้นรถตัง้แต่ 9:10 น. - 12:00 น.ซึง่ในกรณีน้ี
ก าหนดให้พืน้ที่จดัเตรยีมและบรรจุงานเป็นพืน้ที่ เด ียวกันและพอดีกับการส่งงาน 1 รอบเท่านัน้ท าให้ไม่
สามารถน าสินค ้าต่างรอบส่งกันไปวางพร้อมกันได้ จ ึงต้องเหลื่อมเวลาไม่ให้มีการซอ้นทับกัน เมื่อจ ัดท า
ตารางรอบเวลาการปฏิบัตงิาน ผูจ้ ัดหาวัตถุดบิครบทุกรายแล้วให้น ามาเร ียงล าด ับกัน และท าการไล่เวลา
ในช่วงของการจดัเตร ียมจนถงึเวลาบรรจุ เช่น 8:00 น.-9:10 น., 9:10 น.-12:00 น. และ13:00 น.-14:00 น. 
โดยไล่รอบเวลาไม่ให้ซ้อนทับกันจนครบ 24 ชัว่โมง หรอืตามเวลาท างาน ซึ่งอาจจะอยู่ในช่วงเวลา 8:00 น. -
17:30 น. เป็นตน้วัตถุประสงค์ของการไล่รอบเวลานัน้เพื่อเป็นการใช้พื้นที่ให้เตม็เวลา 24 ชัว่โมง และใน
ขณะเดยีวกันจะเป็นการควบคุมพนักงานจดัเตร ียมงาน พนักงานบรรจุสินคา้ให้ท างานเตม็เวลาไม่มเีวลาว่าง
ในกรณทีี่รอบเวลาเหลอืจากการไล่เวลาในครัง้แรกให้ท าการไล่ซ ้าอกีคร ัง้ซึง่รอบเวลาใหม่น้ีจะถอืเป็นอกีพืน้ที่
จดังานหน่ึง ซึง่ไม่ใช่พื้นที่เด ิมที่เราไล่เวลาไปแลว้ และต้องมกีารจ ัดพนักงานชุดใหม่เข้าประจ าการด้วย 
(โดยทัว่ไปเราเร ียกพื้นที่จุดจอดแต่ละจุดเป็ นช่องซึ่งแต่ละ ช่องโหลดจะมีขนาดพื้นที่ ไม่ น้อยกว่า 1 
รถบรรทุก) การท าแบบน้ีจะท าให้สามารถก าหนดพื้นที่ ไดอ้ย่างพอเพยีงต่อการท างาน และยังสามารถ
ก าหนดจ านวนพนักงานไดอ้ย่างเหมาะสมกับปรมิาณงานอีกดว้ย ส าหรบัการก าหนดจ านวนจุดจอดรถนัน้ให้
ใช้เวลาเฉพาะขั ้นตอนการบรรจุสนิคา้มาท าการไล่รอบ ก็จะไดจ้ านวนจุดจอดที่เหมาะสมและใช้พืน้ที่อย่าง
คุม้ค่า 
 ในกรณทีี่ต ้องการควบคุมรถบรรทุกให้มกีารวิ่งส่งงานอย่างคุม้ค่า และท าการก าหนดเวลารถออก
จากผูจ้ ัดหาวัตถุดบิ (Supplier Departure) และท าการค านวณเวลากลบัมาถงึบรษิทัผู ้ผลติ (Manufacturer 
Arrival) ซึง่เวลาที่ตอ้งท าการไล่รอบคอืเวลาตัง้แต่บรรจุสนิคา้ จนถงึกลบัมาถงึบรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer) 
ซึง่จะท าให้สามารถก าหนดจ านวนรถบรรทุกที่จ าเป็นต้องใช้ไดอ้ย่างถูกตอ้ง เหมาะสม และพอเพียง 
นอกจากน้ียังสามารถควบคุมค่าน ้ามนั และจ านวนเที่ยวรถไดอ้กีดว้ย 

เมื่อไดข้้อมูลทุกอย่างแลว้จ ึงท าการปรับปรุงโครงสรา้งหน้างานให้เป็นไปตามพื้นที่และจุดจอดที่
ค านวณได้ จุดส าคญัของการปรบัปรุงหน้างานนัน้เป็นเร ื่องของ Visual Control การตเีสน้แบ่งแยกพืน้ที่ตอ้ง
ชัดเจน มกีารตดิป้ายตวัหนังสือขนาดใหญ่บ่งบอกว่าเป็นพื้นที่ของอะไรรอบเวลาเป็นอย่างไรบ้าง โดยควรที่
จะมองเห็นไดอ้ย่างชัดเจนในระยะห่าง 5 เมตร มกีารก าหนด FIFO เข้าก่อนออกก่อนอย่างชัดเจน มกี าหนด
ทางเข้า และก าหนดทางออก จุดบรรจุสนิคา้ งานกับพืน้ที่จดส่งนัน้ควรห่างกันไม่เกิน 10 เมตร  มีแสงสว่าง
ไม่น้อยกว่า 100 Lux  Milk Run เป็นรูปแบบการจดัการงานจดัส่งที่บรหิารโดยบรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer) 
ท าการสัง่ซือ้วัตถุดบิหรอืชิ้นส่วนเพื่อน าไปใช้ท าการประกอบ ซึง่ความสามารถในการบรรทุกในการออกแบบ 
Supply Part ข อง Milk Run Delivery System จะต้องยึ ดถือหลักท างด้านการเคลื่อนย้าย หรือจ ัดส่ง 
(Logistics) โดยมหีัวข้อหลกัดงัน้ี 
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  (1)  Cyclic Rotation รูปแบบการจดัส่งจะตอ้งเป็นลกัษณะวงรอบ สามารถหมุนเวียนได้    
  (2)  Short Lead Time ในการ Supply Part จะตอ้งสัน้มาก แม่นย ากับการผลติที่แท้จรงิ 
  (3)  High Loading Efficiency รถบรรทุกมขีีดความสามารถในการบรรทุกสูง 
  (4)  Flexible to Change สามารถยืดหยุ่นในรูปแบบการจดัส่งได ้
 
      การด าเนินงานของระบบ Milk Run ประกอบดว้ยขัน้ตอนที่ส าคญั ดงัต่อไปน้ี  

(1)  ขัน้ตอนแรก เป็นการส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลพืน้ฐานของผูจ้ดัหาวัตถุดบิ (Supplier) เช่น 
ข้อมูลการผลติ ข้อมูลการจดัส่ง ข้อมูลเสน้ทาง Supply Part สู่บรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer)    

(2)  ขั ้นตอนที่สอง เป็นการก าหนดตารางเวลาการเด ินรถ (Schedule) ว่าจะต้องออกจาก
บรษิทัผูผ้ลติ (Manufacturer) แลว้จะต้องไปรบัชิ้นส่วนที่ผูจ้ดัหาวัตถุดบิใด (Supplier) ใด  เวลาเท่าไหร่ ซึ่ง
การก าหนดตารางเวลาการเดนิรถจะมกีารประยุกตใ์ช้ระบบ E-Kanban ที่เชื่ อมโยงระหว่างบริษทัผู ้ผลิต 
(Manufacturer) และบรษิัทผูจ้ ัดหาวัตถุด ิบ (Supplier) เข้าด ้วยกันกับระบบเครอืข่าย ท าให้บร ิษทัผู ้จดัหา
วัตถุด ิบ สามารถที่จะรบัใบสัง่ซื้อล่วงหน้าจากบรษิัทผูผ้ลติได ้ ส่วนระยะเวลาในการส่งวัตถุดบิตามใบสัง่ซื้อ
ล่วงหน้านั้นจะขึ้นอยู่กับเวลาน าส่ง (Lead Time) และความสามารถในการผลติของบรษิัทผูจ้ดัหาวัตถุดบิแต่
ละรายเป็นส าคญั 
   

การประยุกตใ์ช้ระบบ Milk Run ให้ประสบความส าเรจ็นั้น มอีงคป์ระกอบที่ส าค ัญ 3 ประการ
ดว้ยกันคอื 

(1)  การจดัเตรยีมบุคลากร บุคลากรที่ใช้เพื่อการจดัส่งแบบ Milk Run สามารถแบ่งไดเ้ป็นสองส่วน 
คอื ส่วนวางแผน และส่วนปฏิบัต ิการโดยบุคลากรทัง้สองกลุ่มน้ีจะมรีูปแบบของงานที่ต่างกัน แต่ตอ้งมกีาร
ตดิต่อสื่อสารถงึกันอยู่ตลอดเวลา    

(2)  การออกแบบบรรจุภ ัณฑ ์เน่ืองจากผู ้จดัส่งวัตถุด ิบแต่ละรายใช้บรรจุภ ัณฑ์ที่ม ีลกัษณะและ
ขนาดต่าง ๆ กันออกไป ความแตกต่างของบรรจุภณัฑ์เหล่าน้ีเกิดผลกระทบโดยตรงต่อระบบการขนส่งแบบ 
Milk Run ซึง่ถ ้าไม่มีระเบียบปฏิบัตใินการด าเนินงานมาตรฐานของการบรรจุภณัฑข์องกลุ่มผูจ้ดั ส่งวัตถุด ิบ
จะท าให้ประสทิธภิาพในการขนส่งโดยการประยุกตใ์ช้ระบบ Milk Run ไม่เป็นไปตามที่ก าหนดไว้  

(3)  การประยุกตใ์ช้เทคโนโลยีและอุปกรณ ์ในการขนส่งแบบ Milk Run ไดม้กีารน าเอาเทคโนโลยี
และระบบต่าง ๆ เข้ามาใช้ในการสัง่ซือ้วัตถุด ิบ-สินค ้าไปยังผูจ้ดัส่งวัตถุดบิท าให้ข้อมูลมีความแม่นย าและ
รวดเร ็วขึ้ นระบบต่ าง ๆ เห ล่าน้ีมีการเชื่ อมต่อและเกี่ ยวข้ องกัน เช่ น ระบบ EDI (Electronic Data 
Interchange) เพื่อเป็นการส่งถ่ายข้อมูลระหว่างบรษิทัผูผ้ลติ และบรษิทัผูจ้ดัหาวัตถุดบิแต่ละราย  
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 2.1.2  กรณีตวัอย่างการประยุกต์ใช้ระบบ Milk Run กับอุตสาหกรรมการผลติชิ้นส่วนยานยนต์ของ
ประเทศไทย 
 เมื่อพูดถงึบร ิษทัที่ม ีการบรหิารจดัการระบบโลจิสตกิส ์(Logistics) และห่วงโซ่อุปทาน (Supply 
Chain) ที่ยอดเยี่ยมในเวลาน้ี บรษิัท โตโยตา้ มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัด ได ้รบัการกล่าวถึงมากที่สุด
เพราะระบบการผลิตแบบโตโยตา้ (Toyota Production System: TPS) หรอืที่หลายคนรู ้จกักันดใีนนาม การ
ผลติแบบลนี (Lean Production) ซึง่บรษิทัฯไดค้ดิคน้ขึ้นจนกลายเป็นตน้แบบให้หลายอุตสาหกรรมทัว่โลก
เปลีย่นแปลงวิธ ีการผลติ และการจ ัดการห่วงโซ่อุปทานท าให้สนิค ้ามีคุณภาพสูงสุด ดว้ยต้นทุนการผลิต
ต ่าสุด มีกระบวนการท างานที่มปีระสทิธ ิภาพ ถูกตอ้งภายในเวลาที่รวดเรว็ ในปัจจุบันบร ิษทัฯมโีรงงาน
ประกอบรถยนต์ 4 แห่ง มยีอดการผลติรวม 467,579 คนั/ปี แบ่งเป็นยอดขายภายในประเทศ 271,582 ค ัน 
และยอดการส่งออก 72 ประเทศทัว่ทุกทวีปรวม 195 ,997 ค ัน บร ิษัทฯมีโรงงานบรรจุชิ้นส่วนที่ผลิต
ภายในประเทศไทยเพื่อการส่งออกอยู่บร ิเวณนิคมอุตสาหกรรมส าโรง และนิคมอุตสาหกรรมอมตะ มียอด
การผลติรวมประมาณ 27,000 คอนเทนเนอรต์่อปี ส่งออกไป 13 ประเทศทัว่โลก โดยมชีิ้นส่วนของรถกระบะ
เป็นชิ้นส่วนหลกัในการส่งออก บรษิทัฯ แบ่งงานดา้นโลจสิตกิสอ์อกเป็น 3 ส่วนหลกัดว้ยกันคอื   
  (1)  การจดัการชิ้นส่วนภายนอกโรงงาน แบ่งเป็นชิ้นส่วนที่ผลิตจากผู ้จดัหาวัตถุดบิ 144 ราย 
ภายในประเทศ และชิ้นส่วนที่น าเข้าจากต่างประเทศ    
 (2)  การบรหิารจดัการหลงัจากรบัชิ้นส่วนเข้ามาในโรงงาน   
 (3) ก ารจ ัดการกระจาย รถยนต์ และชิ้ นส่วนที่ผ ลิต เสร ็จ แล้ว  ซิ่งจ ะต้องส่ง ไปให้ ด ีลเลอร ์
ภายในประเทศ 118 ราย และส่งออกไปต่างประเทศ ในอดตีการจดัการชิ้นส่วนภายในโรงงาน บรษิทัฯ ไดน้ า
ระบบ คมับัง (Kanban) ซึง่เป็นเคร ื่องมอืตวัหน่ึงในระบบการผลติแบบทันเวลาพอดี( Just In Time: JIT) เข้า
มาใช้เพื่อช่วยลดปรมิาณสนิค้าคงคลงั โดยไม่ต้องผลิตชิ้นส่วนออกมามากเกินความตอ้งการของลูกค้า โดย
ท าเป็นแผ่นป้ายส่งสญัญาณ เพื่อแจ ้งให้เต ิมชิ้นส่วนที่ถูกฝ่ายประกอบรถยนต์หยิบใช้ไป ช่วยให้การท างาน
ไหลไม่ตดิขัดในระบบการผลติแบบทันเวลาพอด ี

ยกตวัอย่างเช่น เมื่อคนงานประกอบหยิบชิ้นส่วน 1 ชิ้นไปใช้ คนที่หยิบตอ้งน าตัวคมับัง ที่ตดิข้าง
กล่องดงึออกมาวางไว้ เพื่อให้พนักงานจะมาเก็บคัมบังหรอืกระดาษใบสัง่ของ ไปแยกตามผูจ้ดัส่งวัตถุดบิที่
ผลติชิ้นส่วนนัน้ ๆ เพื่อเรยีกชิ้นส่วนที่ผู ้จดัหาวัตถุดบิมีชัน้เก็บสตอ็กอยู่ จากนัน้ผูจ้ดัหาวัตถุดบิจะดึงออกมา
จากชัน้ ส่งกลบัมาที่โรงงาน ในส่วนของผูจ้ดัหาวัตถุดบิจะมคีมับัง เพื่อไปสัง่ผลติชิ้นส่วนที่ดงึไปใช้ เพื่อน ามา
เตมิในชัน้เก็บสตอ็ก บางคร ัง้มกีารเรยีกวิธกีารแบบน้ีว่า ระบบดงึ (Pull System)แต่ระบบคมับัง ก็ยังมขี้อเสยี
ในกรณขีองบรษิทัผูจ้ดัหาวัตถุดบิอยู่ต่างจงัหวัดไกล ๆ ตอ้งใช้คนขับรถวิ่งไป -วิ่งกลบัมาใช้เวลาหลายชัว่โมง 
ท าให้เวลาน า (LeadTime) ในระบบมาก สินคา้คงคลงั (Inventor Stock) ในระบบมากตามไปดว้ย บรษิทัฯ 
จงึไดม้ีการบริหารจดัการระบบการสัง่ซื้อใหม่ ไปใช้ ระบบ Electric Kanban (E-Kanban) เหมือนกับการ
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วางแผน (Plan) ล่วงหน้า ท าให้บร ิษทัฯ มขี้อมูลล่วงหน้าในการประกอบ 4 วัน สามารถเห็นรถที่จะเข้าสู่
กระบวนการ ระบบจะสัง่ต ัวรถทั ้งหมด แลว้แยกรายละเอยีดออกมาเป็น รายการชิ้นส่วน สัง่ผ่านระบบ
คอมพวิเตอรไ์ปหาแต่ละผูจ้ดัหาวัตถุดบิ 

แต่เน่ืองจากบรษิทัฯให้ผูจ้ดัหาวัตถุดบิจ านวน 144 รายเป็นผูจ้ดัส่งวัตถุดบิเอง ท าให้มีปัญหาเร ื่อง
การใช้พืน้ที่บนรถไม่เตม็ที่ เกิดพืน้ที่ ว่าง และปริมาณรถมากเกินไป มผีลต่อการจดัการจราจรในพืน้ที่โรงงาน 
ส่งผลกระทบต่อต้นทุน บรษิทัจงึได ้มกีารน าระบบ Milk Run มาใช้ต ัง้แต่ปี พ.ศ.2544 ซึง่ในปัจจุบันสัดส่วน
ของการใช้ Milk Run Supplier ในระบบของบรษิทั โตโยต้า มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัด อยู่ที่ 65% และ
บรษิัทฯมคีวามมุ่งหวังที่จะให้ผูจ้ดัหาวัตถุด ิบ (Supplier) ทุกรายเป็นระบบ Milk Run เพราะฉะนั้นผู ้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องท าการพฒันาระบบการผลิต เทคโนโลยีการผลิต 
และการจ ัดการของตนเอง ให้มปีระสทิธภิาพมากขึ้น เพื่อเป็นการเพิ่มโอกาสให้กับบรษิทัของตนเองไดท้ า
การแข่งขันในตลาดให้มากยิ่งขึ้น โดยการตอบสนองให้กับลูกคา้อย่างรวดเรว็ ซึง่ต ัวอย่างของเทคนิคในการ
พฒันาเทคโนโลยีการผลิต เช่น ระบบการผลติแบบโตโยต้า ( Toyota Production System: TPS) ซึง่เป็น
ระบบการผลิตสินค ้าที่ต ้องการ ตามจ านวนที่ ต ้องการ ในเวลาที่ต ้องการ ห ร ือ ก ารเพิ่มผลิตภาพ 
(Productivity Improvement) เป็นตน้ 

การบรหิารการจดัส่งวัตถุดบิให้เกิดความคุม้ค่าโดยใช้ระบบการจดัส่งแบบ Milk Run ของบรษิัท 
โตโยตา้ มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัด เป็นการประยุกต์แนวคดิที่น ามาจากการรบัวัตถุด ิบน ้ านมสดของ
อุตสาหกรรมผลติภณัฑน์ม โดยส่งรถไปรับวัตถุดบิที่บร ิษัทของผูจ้ ัดหาวัตถุดบิ (Supplier) เอง เพื่อให้เกิด
ความคล่องตวัในการจดัส่งมากขึ้น ทัง้น้ีปัจจุบันบรษิทั โตโยตา้ มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัดรบัมอบวัตถุดบิ
จากผู ้จ ัดหาวัตถุดบิ 2 รูปแบบ คือ ผูจ้ ัดหาวัตถุด ิบเป็นผู ้น าวัตถุด ิบมาส่งให้เอง และบริษัทจ ัดรถ ไปรับ
วัตถุดบิจากผู ้จดัหาวัตถุดบิ แต่ละราย โดยบริษทั โตโยตา้ มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัด ซึง่ ณ ปัจจุบัน
บรษิทัฯมผีูจ้ดัหาวัตถุดบิจ านวน 96 รายที่ใช้ระบบ Milk Run จากจ านวนผูจ้ดัหาวัตถุดบิทัง้หมดจ านวน 144 
ราย  ซึง่ผูจ้ดัหาวัตถุดบิที่ยังไม่สามารถเข้าสู่ระบบ Milk Run ไดเ้ น่ืองจากข้อจ ากัดดา้นต่าง ๆ เช่น ต าแหน่ง
ที่ต ัง้โรงงานของผู ้จดัหาวัตถุด ิบอยู่ใกลก้รุงเทพฯ การจราจรตดิขัดท าให้ต ิดเวลาในการจดัส่ง กลุ่มผูจ้ดัหา
วัตถุดบิที่มโีรงงานอยู่ไกลจากผูจ้ดัหาวัตถุด ิบรายอื่นไม่สามารถเข้ากลุ่มได ้และผูจ้ดัหาวัตถุดบิที่ส่งสนิคา้เล็ก 
ๆ ที่บรษิัท โตโยต้า มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัดไม่ได ้สัง่ทุกวันดงันัน้ทางบรษิัทฯจงึได ้จดัแบ่งผู ้จดัหา
วัตถุดบิจ านวน 144 รายตามท าเลที่ต ัง้ได ้5 กลุ่ม ไดแ้ก่  
  (1)  กลุ่มที่ 1 บรเิวณนิคมโรจนะ จ.พระนครศรอียุธยา มจี านวน 21 ราย    
 (2)  กลุ่มที่ 2 อยู่ในเขต จ.กรุงเทพฯและ จ.สมุทรปราการ มจี านวน 53 ราย   
 (3)  กลุ่มที่ 3 ในนิคมอุตสาหกรรมบรเิวณ จ.ชลบุร ีมจี านวน 35 ราย  
 (4)  กลุ่มที่ 4 บรเิวณอสีเทิรน์ ซบีอรด์ จ.ระยอง มจี านวน 26 ราย  
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 (5)  กลุ่มที่ 5 บรเิวณกบินทรบุ์ร ีจ.ปราจนีบุร ีมจี านวน 6 ราย 
 
 จากนัน้จดัรถวิ่งไปรบัชิ้นส่วนคลา้ยวงรอบจากผูจ้ดัหาวัตถุดบิกลุ่มที่ 1 ไปผู ้จดัหาวัตถุดบิกลุ่มที่ 2 
ฯลฯ และวนเข้ามาที่โรงงาน ท าให้ใช้พืน้ที่บนรถไดเ้ต็มที่ รถบรรทุกไดเ้ตม็คนั ท าให้ต ้นทุนลดลง ปรมิาณรถ
เข้าโรงงานลดลง การเลอืกหาท าเลถอืเป็นประเดน็ส าคญัในการจดัการโลจสิตกิส์เพื่อให้ไดต้น้ทุนที่ต ่า บรษิัท
ฯ เองพยายามขยายระบบ Milk Run ให้มากที่สุดแต่มปัีญหารถบรรทุก 6 ลอ้ที่ใช้บรรทุกไม่เกิน 15 ตนั หาก
ใช้รถบรรทุกที่มขีนาดใหญ่จะมปัีญหาเร ื่องเวลาการเดนิทาง  

การตดิตัง้ (Implement) ระบบ Milk Run (Milk Run System) เป็นโปรเจก็ตร์วมสนิค ้าให้เต ็มรถ 
เพราะเด ิมรถมีช่องว่างเยอะจ ึงจดัท ามาตรฐานเพื่อบร ิหารโลจ ิสติกส์สูงสุด ใช้หลกัเลโก้โดยทดลองเอา  
Packaging มาเรยีง เพื่อบรหิารพืน้ที่ในรถ ส่วนการรบัวัตถุดบิแบ่งพืน้ที่ออกออกเป็น 3 โซน คอืโซน A โซน 
B และโซนC ตามพื้นที่โรงงานผูจ้ ัดหาวัตถุด ิบ ในอนาคตบริษทัฯ มแีผนพัฒนาให้ผู ้จดัหาวัตถุด ิบทุกราย 
100% เข้าสู่ระบบ Milk Run  ทัง้น้ีเพื่อลดการจราจรที่ตดิขัดในโรงงานลง เพราะเดมิที่ผูจ้ดัหาวัตถุดบิทุกราย
ตอ้งมาส่งวัตถุด ิบที่โรงงานเองท าให้การจราจรในโรงงานติดขัด โดยเฉพาะช่วงที่มาพร้อมกันหลายราย 
นอกจากน้ียังลดพืน้ที่สตอ็กวัตถุดบิลง เน่ืองจากระบบ Milk Run ท าให้สามารถรบัวัตถุดบิได ้หลากหลายใน
ปรมิาณต่อหน่วยสนิค ้าที่น้อยลง ซึง่เป็นส่วนหน่ึงของการประสบความส าเรจ็ในรูปแบบ Just In Time ของ
บรษิัทขณะน้ีบรษิัทฯก าลังศึกษาหาจุดที่เหมาะสมในการจดัท า Cross Dock System เพื่อจ ับกลุ่มผูจ้ ัดหา
วัตถุด ิบที่อยู่ไกล ๆ มาส่งเข้าจุด Cross Dock แลว้จดัท าระบบโลจสิตกิสส่์งเข้าบร ิษทัฯอีกทอดหน่ึง เพราะ
ปัจจุบันยังมซีพัพลายเออรท์ี่เกิดขึ้นใหม่หลายราย และบริษทัฯยังไดม้กีารน าหุ่นยนตเ์ข้ามาใช้ ในจุดที่คนไม่
สามารถท าได ้ในจุดที่ตอ้งการความแม่นย า และตอ้งการความปลอดภัยสูง  รวมถึงเวลาในการประกอบ
ชิ้นส่วน อย่างปิกอัพที่ส าโรงใช้เวลา 1.2 นาทีต่อค ัน ตอ้งใช้หุ่นยนตเ์ข้ามาช่วยทุ่นแรง มกีารน าระบบปรับ
เรยีบการผลติ (Leveling Production) หร ือญี่ ปุ่นเรยีกว่า Heijunka มาใช้ รวมถงึการน าระบบ Assembly 
Line Control (ALC) ซึง่เป็นระบบที่สามารถบอกได้ว่า รถที่เข้ามาในโรงงานอยู่ต าแหน่งไหน และใช้ข้อมูลที่
ไดร้บั น้ีมาสัง่ชิ้นส่วนได้  เมื่อประกอบรถยนตแ์ละชิ้นส่วนแลว้เสรจ็ ตอ้งส่งไปยังดลีเลอร ์ตามจงัหวัดต่าง ๆ 
ทัว่ประเทศ มกีารน าระบบ Milk Run มาใช้ แต่เป็นลักษณะ Cluster Delivery Introduction เช่น รถที่ออก
จากลานประกอบมคีวามหลากหลายของรูปแบบ เมื่อก่อนการส่งรถไปที่ดลีเลอรจ์งัหวัดใด ต้องรอให้ครบสี
ตามความตอ้งการของแต่ละจงัหวัด ท าให้เกิดเวลาน า (Lead Time) สูง จ ึงมกีารจดักลุ่มคลัสเตอรด์ลีเลอร ์
118 รายทัว่ประเทศ แบ่งออกเป็น 5 โซน ไดแ้ก่  1.โซนกรุงเทพฯ จ านวน 33 ราย 2.โซนภาคเหนือ จ านวน 
19  ร าย 3 . โซนภาค ใต้ จ านวน 1 5  ราย  4 . โซนภาคกลาง  จ านวน 2 8 ร าย  และ  5 .โซนภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 23 ราย ยกตวัอย่างเช่น ภาคเหนือ 3 จงัหวัดใกลก้ัน จ.แพร่ จ.น่าน และ จ.
ล าปางเป็นกลุ่มเดยีวกัน เมื่อรถกลุ่มน้ีออกมาครบจะจ ัดโลจสิตกิสเ์ป็นกลุ่มจะท าให้ทันตามความตอ้งการของ
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ลูกคา้ ไม่จ าเป็นตอ้งรอให้รถเฉพาะจงัหวัดใดจงัหวัดหน่ึงเตม็ นอกจากน้ีส าหรบัรถบรรทุกรถยนตไ์ปส่ง ( Car 
Carrier) มีการปรับปรุงการขนส่งจากเดิมขนส่งได้ 3 คนั ปัจจุบันขนได ้6 ค ัน ส่วนรถที่ได ้ขนได ้6 ค ัน
ปัจจุบันขนได ้8 คนั ส่วนรถกระบะขนได ้7 คนั แต่ปัจจุบันมกีารศึกษาให้ขนไดถ้งึ 9 คนั เพราะปัจจยัที่ท าให้
ค่าโลจ ิสติกส์สูง คอื ค่าน ้ามนั ต้นทุนโลจ ิสตกิสต์่อหน่วยค่าน ้ ามันจะอยู่ประมาณ 46 -50% ของตน้ทุนโลจ ิ
สตกิส ์จ ึงตอ้งขนรถให้มากที่ สุด โดยจะลดจ านวนเที่ยววิ่งให้น้อยลง ดว้ยกลยุทธแ์ละแนวทางอนัชาญฉลาด
ดงักล่าวมาข้างตน้ ท าให้ในปัจจุบันบร ิษทั โตโยต้า มอเตอร ์(ประเทศไทย) จ ากัด มีการบริหารจ ัดการ
ระบบโลจสิตกิส(์Logistics) และห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) ที่ยอดเยี่ยม 

จากการด าเนินการแบบ Milk Run น้ี ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อองคก์รธุรกิจ อุตสาหกรรม ดงัต่อไปน้ี  
  (1)  ลดการจราจรที่ตดิขัดในโรงงานลง    
 (2)  ลดพืน้ที่ในการเก็บวัตถุดบิลง  
 (3)  ควบคุมการน าเข้าวัตถุดบิไดต้รงตามเวลา และจ านวนที่ตอ้งการ 
 (4)  ลด Inventory Stock ของบริษทัผูผ้ลิต และบรษิทัผูจ้ ัดหาวัตถุดบิ ท าให้ตน้ทุนดา้นการจดัส่ง
วัตถุดบิลดลง ซึง่เป็นผลดตี่อทัง้ผูซ้ ือ้วัตถุดบิและผูข้ายวัตถุดบิ  
 (5)  การเข้าส่งของชิ้นส่วนเป็นลักษณะที่มคีวามสม ่ าเสมอ การเข้ามาของวัตถุด ิบท าให้สามารถ
ก าหนดเวลาได ้ซึง่จะท าให้จุดรบัสนิคา้สามารถแบ่งปรมิาณงานไดอ้ย่างเพียงพอ และเหมาะสมกับวัตถุดบิที่
เข้ามานัน้ช่วยลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท์ี่ปล่อยออกมาสู่บรรยากาศ ซึ่งเป็นการลดมลพิษทาง
อากาศที่เกิดจากปฏิกิรยิาการเผาไหมข้องเชื้อเพลงิ และเป็นการช่วยลดปัญหาโลกรอ้นลงได ้
 (6)  ลดการน าเข้าน ้ามนัเชื้อเพลงิ เน่ืองจากจ านวนรถที่จะใช้ในการรบั-ส่งวัตถุดบิ มจี านวนที่ลดลง  

(7)  ระบบโลจิสตกิสม์ปีระสทิธภิาพ เพราะจ านวนรถที่ใช้ลดลง ขนาด เส้นทางการขนส่งมีความ
เหมาะสม  
 2.1.2  การระบุตวัชี้วัดความสามารถทางดา้นโลจสิตกิส ์
 ตวัวัดสมรรถนะ (Key Performance Indicator : KPI) เป็นนวคิดง่ายๆเพื่อให้องค ์กรสามารถ
วางแผนเชิงกลยุท์เพื่อพฒันาองกร  ซึง่อาจจะป็นตวัชี้วัดทางการเงนิหรอืประสทิธภิาพในการท างานโดยการ
ตัง้เป้าหมายของงาน แนวคดิน้ีประกอบดว้ย 4 ขัน้ตอน คอืโดยอาจใช้การสรา้งบาลานซส์กอรก์ารด์ 
  (1)  ขัน้ตอนที่ 1 : การระบุกลยุทธด์า้นโลจสิตกิสเ์ข้าร่วมกับเป้าหมายขององคก์ร    
 (2)  ขัน้ตอนที่ 2 : ระบุว่าอะไรเป็นผลลพัธ ์ของความส าเรจ็ที่สามารถวัดได ้ สิ่งเหล่าน้ีอาจสรุปได้
ทัง้เชิงปรมิาณและเชิงคุณภาพ เช่น ดกีว่า เรว็กว่า และถูกกว่า   
 (3)  ขัน้ตอนที่ 3 : กระบวนการอะไรที่กระทบต่อผลลพัธ ์ที่ออกมา ซึง่สามารถน าไปสู่ความส าเรจ็ที่
สมบูรณใ์นช่วงเวลาที่สัน้กว่า  และตน้ทุนที่ถูกกว่า 
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 (4)  ขั ้นตอนที่ 4 : ก าหนดว่าอะไรเป็นตัวขับเคลี่ยนสมรรถนะในกระบวนการต่างๆเหล่านัน้  จะ
เป็นพืน้ฐานส าหรบัตวัชี้วัดและวิเคราะห์เหตุผลได ้
 

 
 
ภาพท่ี 2.2 การวิเคราะห์เปรยีบเทียบสมรรถนะ 
 

2.2  ปัญหาการจัดเส้นทางส าหรบัยานพาหนะตามแนวคิดและกลยุทธ์วิธีการแก้ปัญหา 

ปัญหาใหญ่ของระบบการขนส่งคอืระยะทางและเวลา จงึมกีารเสนอแนวทางการด าเนินงานเพื่อให้
ระบบขนส่งสามารถบรรลุเป้าหมายที่ต ัง้ใจไว้ดงัน้ี             
 2.2.1  การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ MTO 

โดยเป็นรูปแบบการขนส่งสนิค ้า หร ือเคลื่อนย้ายสินค้าที่ม ีล ักษณะการขนส่งหลายรูปแบบมา
ผสมผสานกัน ภายใต้ผูใ้ห้บร ิการขนส่งรายเดยีว ซึ่งจะตอ้งรบัผดิชอบตัง้แต่สนิคา้ต้นทางไปถึงผูร้ ับปลาย
ทางการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ มุ่งเน้นให้เกิดประสิทธภิาพด้านต้นทุน เมื่อเปรยีบเทียบกับการขนส่ง
ทางถนน โดยการขนส่งประเภทน้ีจะให้ความส าค ัญต่อประเภทการขนส่งหลกั ได ้แก่ การขนส่งทางรถไฟ 
หรอืการขนส่งทางน ้ า โดยจ ากัดระยะทางในการขนส่งทางถนนให้น้อยที่สุด รวมถงึการใช้ในระยะทางสัน้ๆ
ในช่วงตน้ทางหรอืในช่วงการส่งมอบสนิคา้ปลายทางจะเป็นลักษณะของการขนส่ง ที่เร ียกว่า Door to Door 
Delivery คอื การขนส่งจากประตูจนถงึประตู หรอื การขนส่งจากตน้ทางไปถงึผู ้รบัปลายทางผูป้ระกอบการ
ขนส่งหลายรูปแบบ แบ่งออกเป็น 2 ประเภทคอื 

(1)  ผูป้ระกอบการขนส่งหลายรูปแบบที่ม ีเรอืเป็นของตนเอง จะขยายการให้บรกิารขนส่งบนบก 
และ/หรอืทางอากาศดว้ย ผูป้ระกอบการขนส่งแบบน้ี จะด าเนินกิจการโดยการท าสญัญาร่วมด าเนินงานกับ
ผูป้ระกอบการขนส่งระบบอื่นๆ 
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(2)  ผู ้ประกอบการขนส่งหลายรูปแบบที่ไม่มีเรอืเป็นของตนเองได้แก่  ผูป้ระกอบการขนส่งทาง
ถนน หรอืทางรถไฟ หรอืทางน ้ า (ภายในประเทศ) ที่ไม่ไดเ้ป็นเจา้ของหรอืด าเนินกิจการ เด ินเรอืเอง แต่เป็น
ผูจ้ดับรกิารให้โดยการท าสญัญาร่วมด าเนินการกับทางอากาศหรอืทางทะเลระหว่างประเทศ   

สาระส าคญัของการเป็นขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ คอืการขนส่งต่อ เน่ืองหลายรูปแบบ ต้องเป็น
การขนส่งสนิค ้าที่ใช้การขนส่งตัง้แต่สองรูปแบบขึ้นไป และจะเป็นการขนส่งต่อเน่ือง หรอืระหว่างการขนส่ง
ทางบกกับการขนส่งทางทะเลหรอือาจเป็นการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งทางอากาศ 
 ซึง่อาจเป็นไดท้ั ้งเป็นการขนส่งทัง้ในประเทศและหรอืระหว่างประเทศ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบอาจ
ถูกน ามาใช้กับการขนส่งของทัง้การขนส่งภายในประเทศ (Domestic multimodal transport) และการขนส่ง
ของระหว่างประเทศ (International multimodal transport) แต่โดยทัว่ไปแลว้ การขนส่งของที่จ าเป็นตอ้งใช้
รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันตัง้แต่สองรูปแบบขึ้นไปขนส่งของต่อเน่ืองกันไป มักเป็นการขนส่งที่ม ีระยะ
ทางไกล ๆ จงึนิยมน าเอาการขนส่งต่อเน่ืองดังกล่าวไปใช้กับการขนส่งของระหว่างประเทศเป็นส่วนใหญ่   
โดยเป็นการขนส่งของตามสญัญาฉบับเดยีว ในการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบระหว่างประเทศน้ี ผู ้ส่งของ
กับผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเพยีงผูเ้ดยีวเป็นผูร้ ับผดิชอบโดยจะออกเอกสารการขนส่งฉบับ
เด ียวส าห ร ับการขนส่งของ และมีการคิดอัตราค่าขนส่งเด ียวตลอดเส้นท าง  (Single rate) ตลอดจน 
ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบจะเป็นผูม้หีน้าที่และความรบัผดิชอบต่อการขนส่งตัง้แต่ตน้ทางถึง
ปลายทาง  
 2.2.2  การส่งเสรมิการใช้และเชื่อมโยงระบบ Backhauling Management System 
 การส่งเสรมิการใช้และเชื่อมโยงระบบ Backhauling คอื บรษิัทต่างๆ ในประเทศไทยที่ท าหน้าที่
รบัจา้งขนส่งสนิคา้ หรอืบรษิทัผู ้ผลติสินคา้และวัตถุดบิที่ตอ้งมกีารเคลื่อนย้ายสนิค ้าลว้นถูกกดดนัให้แข่งขัน
ทัง้ในด้านตน้ทุนและความใส่ใจสิง่แวดล้อมมากขึ้นส่งผลให้การขนส่ง(Backhauling) และโลจสิตกิสย์้อนกลับ 
(Reversed Logistic) เข้ามามบีทบาทต่อการออกแบบเคร ือข่ายการกระจายสนิคา้มากขึ้นปัญหาที่องคก์ร
ส่วนใหญ่พบในการบริหารจดัการรถเที่ยวกลับคือไม่สามารถใช้ประโยชน์จากยวดยานพาหนะ( Load 
Utilization) และการใช้พลงังานเชื้อเพลงิให้เกิดประสิทธ ิภาพสูงสุดได ้ เน่ืองดว้ยเพราะขาดระบบและการ
ประสานงานที่ดใีนการจบัคู่ผู ้ที่ม ีความตอ้งการตรงกันอีกทั ้งการใช้คนในการด าเนินการโดยขาดระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยอาจก่อให้เกิดความผดิพลาดไดง้่ายและใช้เวลานานในการจดัตารางเที่ยว
การขนส่ง 
 ปัจจยัหลกัแห่งความส าเรจ็ที่ส าคญัของการท า Backhauling คอื ผูป้ระกอบการจะตอ้งรวมกลุ่มกัน
เพื่อแบ่งปันข้อมูลการขนส่งและสร ้างความไว้เน้ือเชื่อใจระหว่างสมาชิกในกลุ่ม เน่ืองจากการจะผลกัดันให้
เกิดการจบัคู่ Backhauling ไดนั้น้ทั ้งผูว่้าจ ้างและผู ้ถูกว่าจา้งและตอ้งมคีวามเชื่ อใจซึง่กันและกัน ผู ้ถูกว่าจา้ง
ตอ้งท าให้ผูว่้าจ ้างมัน่ใจไดว่้าสนิคา้ที่ตนให้ท าการขนส่งจะไม่สูญหายหรอืเกิดความเสยีหาย ทางผูถู้กว่าจา้ง
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เองก็ตอ้งมัน่ใจว่าเมื่อส่งสนิคา้ถงึปลายทางแลว้จะสามารถเร ียกเก็บค่าขนส่งจากผูว่้าจา้งได ้ความไว้ใจกันจ ึง
เป็นปัจจยัหลกัที่สมาชิกค านึงถงึ ดงันัน้เป้าหมายหน่ึงในการด าเนินโครงการของทางส านักโลจสิติกสค์อืการ
สร ้างเค ร ือข่ าย ของผู ้ให้ บ ร ิการขนส่งและโลจ ิสติกส์ ( Logistics Service Provider Cluster) เพื่อการ
แลกเปลีย่นและบูรณาการข้อมูลดว้ยการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเป็นเคร ื่องมือหลกั และส่งผลให้มกีาร
ขนส่งสินคา้เที่ยวกลบัเพิม่ขึ้นอย่างมีนัยยะ โดยโครงการไดด้ าเนินการมาอย่างต่อเน่ืองตัง้แต่ปี 2555 และมี
สถานประกอบการเข้าร่วมในการใช้งานระบบมาแล้วไม่ต ่ ากว่า 113 สถานประกอบการ เพื่อการสร ้าง
เครอืข่ายการขนส่งแบบไม่เสยีเที่ยวเปล่าของผูป้ระกอบการขนส่งและผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการผลิต
อย่างกว้างขวางในประเทศ นอกจากจะช่วยลดตน้ทุนรวมด้านโลจสิตกิสใ์ห้กับภาคอุตสาหกรรม และลด
มลพิษทางอากาศจากการปล่อยก๊ าซคาร ์บ อนได  ออกไซด์แล้ว ยังเป็นการยกระดับ ศักยภาพของ
ภาคอุตสาหกรรมการผลติและผูใ้ห้บรกิารขนส่งและโลจสิตกิสด์ว้ยเช่นกัน 
 ระบบ BMS มหีน้าที่ช่วยจ ับคู่การขนส่งในเที่ยวกลบัไม่ให้รถวิ่งเที่ยวเปล่า โดยระบบสามารถร ับ
ข้อมูลไดท้ั ้งจากการป้อนข้อมูลโดยตรงหรอืจะรบัข้อมูลจากระบบ TMS ก็ได ้ซึ่งช่วยลดเวลาในการท างาน
และลดความผดิพลาด กล่าวคอืระบบBMSนิยมใช้ควบคัT่MS ดงัที่จะกล่าวในหัวข้อถดัไป  
 2.2.3  ระบบบรหิารการจดัส่งอตัโนมตั ิTransport Management Solution  
 ระบบบรหิารการจดัส่งอตัโนมตั ิTransport Management Solution หรอืเรยีกสัน้ๆ ว่า ระบบ TMS 
คอืระบบที่ใช้ในการบรหิารจดัการระบบขนส่งของธุรกิจ ช่วยจ ัดการระบบงาน การวางแผน รายละเอยีดการ
ขนส่ง ควบคุมรถและพนักงาน รายงานต าแหน่งของรถขนส่ง ดว้ยโปรแกรมอเิลก็ทรอนิคส์ 
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ภาพท่ี 2.3 แสดงการเชื่อมโดยงการท างานของการจดัการส่งอตัโนมตั ิ
 

ซึง่ก็คอืระบบบรหิารจดัการการขนส่งทัง้ระบบ ตัง้แต่รบัออเดอร ์บรหิารจดัการเที่ยวรถ ส่งงานและ
รายละเอยีดให้คนขับ ตดิตามสถานะการขนส่งได ้Real Time ทั ้งบรษิทัขนส่งและลูกค้า รวมถงึช่วยให้ธุรกิจ
สามารถบันทึกบัญชีรายร ับ และรายจ่ายได้ เร ียกได้ว่าเป็นจ ัดการระบบงานที่  โดยใช้ซอฟแวร์ในการ
ด าเนินงาน  ซึง่เรามักพบเห็นทัว่ไปจากการรายงานสถานะขนส่งสินค ้าจากรา้นค้าออน์ไลน์ซึ่งมกัเชื่อมกับ 
GPS โดยทัว่ไปจะมอุีปกรณส์ าหรบัเชื่อมโดยงข้อมูลระหว่างกัน โดยแบ่งออกเป็น 3 ส่วนดงัรูปที่ 2.2 คอื  

(1)  ซอฟแวรส์ าหรบับรหิารจดัการขนส่ง (TMS) 
(2)  อุปกรณอ์เิลค็ทรอนิคส าหรบัแจง้สถานะหรอืรบัส่งข้อมูลผ่านระบบเครอืงข่ายโทรศัพท์ เช่น 3 g 

module , tablet PC , smart phone เป็นตน้  
(3)  ระบบเครอืข่ายส าหรรับเชื่อมโยงระหว่างซอฟตแ์วรแ์ละอุปกรณ์  

 โดยระบบทัง้สองถูกพฒันาขึ้นมาภายใตร้ะบบของ Odoo ซึง่มฟัีงก์ชัน่การท างานของระบบบรหิาร
จดัการทรพัยากรขององคก์ร (Enterprise Resource Planning: ERP) ที่ครบถว้น มลีกัษณะเป็นระบบเปิด 
(Open source) ท าให้ผูป้ระกอบการสามารถน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศภายในองคก์รมาเชื่อมต่อได้
โดยง่าย เช่น เชื่อมกับระบบบัญชี หรอืระบบบรหิารจดัการงานขาย เป็นตน้ และในอนาคตเพื่อให้การบรหิาร
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จดัการการขนส่งมปีระสทิธภิาพสูงสุดระบบจะเชื่อมโยงกับ GPS และแผนที่อเิลค็ทรอนิคสเ์พื่อให้ออก
เสน้ทางการขนส่งไดโ้ดยสะดวก 
 

ประโยชน์ที่ไดจ้ากการจดัท าระบบ TMS 
 (1)  ลดความผิดพลาดจากการท างานดว้ยคนจากการวางแผน และติดตามการจดัส่งสนิค ้าโดยใช้
ระบบอตัโนมตัริ่วมกับระบบข้อมูลกลาง (SAP) และ GPS ทุกยี่ห้อ/ทุกผูร้บัเหมาขนส่ง 

(2)  ดา้นการตดิตามปัญหาการทุจรติจากการจดัส่งสนิคา้  
(3)  ดา้นความปลอดภยัและกฎหมายในการใช้รถใช้ถนน   

 2.2.4  จพีเีอส (GPS)  
 จพีีเอส (GPS) มีชื่ อเต็มว่า Global Positioning System หรือแปลภาษาไทยก็ค ือ “ระบบระบุ
ต าแหน่งบนพืน้โลก” เป็นระบบที่ดาวเทียมประมาณ 24 ดวงโคจรรอบโลกและแต่ละดวงมีระยะห่างเท่ าๆกัน 
จากระบบจีพเีอสน้ีเองที่ท าให้คนบนพื้นโลกที่มเีคร ื่องรบัสญัญาณสามารถที่จะทราบพกิัดและต าแหน่งที่อยู่
ของตนเองไดโ้ดยความแม่นย าของการระบุต าแหน่งนั้นอยู่ระหว่าง 10 ถงึ 100 เมตรในอุปกรณร์ ับสญัญาณ
ส่วนใหญ่ แต่ส าหร ับอุปกรณร์บัสญัญาณจพีีเอสชนิดพเิศษที่ใช้ในกองทัพอาจสามารถรบัสญัญาณได้แม่นย า
ถงึระยะ 1 เมตรซึง่แต่ก่อนการใช้อุปกรณร์ ับสญัญาณจพีีเอสจะใช้ส าหร ับงานด้านวิทยาศาสตรเ์ป็นหลกั แต่
เน่ืองดว้ยจากในปัจจุบันตน้ทุนการผลติตวัรบัสญัญาณจพีเีอสมีราคาถูกลงจงึท าให้คนทุกๆกลุ่มสามารถที่จะ
เข้าถึงและซือ้มาไว้ใช้งานส่วนตัวได้  การท างานของGPSโดยอาศัยดาวเทียม  ประกอบไปด้วยระบบ
คอมพิวเตอร ์ที่เวลาในระบบจะไม่หยุดเดนิและส่งสัญญาณวิทยุไดต้ลอดจนกว่าดาวเทียมจะหมดอายุใช้งาน
และร่วงลงดาวเทียมทุกดวงจะโคจรตามวงโคจรของตนเองและเวลาที่ใช้ในดาวเทียมดวงนั้นๆก็จะถูกตัง้ค่า
ไว้แลว้ซึ่งการถ่ายทอดต าแหน่งและเวลาของดาวเทียมแต่ละดวงยังสามารถเปลีย่นแปลงไดอ้ย่างต่อเน่ือง
ดว้ย  (โดยดาวเทียมแต่ละดวงจะตรวจสอบความถูกต้องของต าแหน่งและเวลาจากสถานนีภาคพืน้ดนิวันละ
คร ัง้และจะปรบัข้อมูลที่อาจเกิดความคลาดเคลื่อนได้เล็กน้อย)ทุกอุปกรณ์ร ับสัญญาณจีพเีอสที่ใช้อยู่บน
ภาคพืน้ดนิจะมีระบบคอมพิวเตอรท์ี่สามารถค านวนได้แบบ 3 มุม โดยจะสามารถบอกพกิัดไดจ้ากการร ับ
ข้อมูลจาก 3 ใน 4 ดาวเทียม ซึง่จะไดต้ าแหน่งทางภูมิศาสตร ์เป็นค่าของละตจิูดและลองจ ิจูดอุปกรณ์ร ับ
สญัญาณจพีีเอสทุกตวัจะประกอบไปด้วยจอที่สามารถแสดงแผนที่โลกไดโ้ดยต าแหน่งทางภูมศิาสตร ์ที่ได ้ก็
จะไปแสดงให้สอดคลอ้งกับต าแหน่งบนแผนที่ อุปกรณ์รบัสญัญาณจพีีเอสที่ม ีความสามารถเพิม่เตมิสามารถ
รบัสญัญาณจากดาวเทียมไดค้รบทัง้ 4ดวงโดยข้อมูลที่ไดจ้ะแสดงถงึความสูงของต าแหน่งนัน้ดว้ยถา้เกิดการ
เคลื่อนที่ขึ้นอุปกรณ์รบัสัญญาณจีพีเอสสามารถที่จะค านวนความเร ็วและทิศทางในการเคลื่อนที่ได ้และ
นอกจากน้ีหากเป็นระบบในอุปกรณ์ร ับสัญญาณที่ม ีความสามารถสูงขึ้นไปอีกจะสามารถระบุสถานที่
เป้าหมายที่ตอ้งการไปและค านวนเวลาในการเดนิทางไดด้ว้ย 
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 GPS tracking เป็นอุปกรณท์ี่ม ีความจ าเป็นอย่างยิ่งส าหร ับเจา้หน้าที่ต ารวจ, เจ ้าหน้าที่ดบั เพลงิ , 
การใช้งานในกองทัพและธุรกิจเกี่ยวกับการขนส่งสินคา้ ซึง่จากหน่วยงานที่กล่าวมาจะใช้ระบบการติดตาม
ต าแหน่งรถยนตห์รอืยานพาหนะ (AVL: Automatic Vehicle Location) ทัง้สิน้ซึ่งระบบติดตามยานพาหนะ
หรอืที่ต ิดตัง้ในรถยนตนั์น้โดยทัว่ไปแล้วจะประกอบไปดว้ยอุปกรณร์บัสญัญาณวิทยุหรอืสญัญาณโทรศัพท์ , 
อุปกรณ์รบัสัญญาณ จพีีเอส รวมทั ้งเสาอากาศเพื่อรบัสัญญาณจพีีเอส โดยระบบเน็ตเวิรค์จะเชื่อมต่อผ่าน
ระบบสญัญาณวิทยุหร ือโทรศัพท์ไปยังระบบคอมพิวเตอรท์ี่ม ีหน้าที่แสดงผลต าแหน่งของรถยนต์หร ือ
ยานพาหนะนั้นเพื่อให้ทราบว่ารถยนตห์ รอืยานพาหนะนั้นอยู่ที่ต าแหน่งใด โดยจีพีเอสจะมีระบบการ
วิเคราะห์และจะไปแสดงต าแหน่งให้สอดคลอ้งกับแผนที่โลกซึง่ระบบตดิตามยานพาหนะเป็นอกีระบบห น่ึงที่
สามารถใช้เพื่อเพิ่มความรบัผิดชอบของบุคลากรและเพิ่มประสิทธ ิภาพของขัน้ตอนการจดัส่งสนิค ้าหร ือ
บรกิารต่างๆ ของบรษิทั โดยระบบการตดิตามรถยนตห์รอืยานพาหนะที่เรยีกกันว่า GPS tracking จะท าให้
การบรหิารและจดัการงานเหล่าน้ีมปีระสทิธภิาพทัง้ยังลดรายจ่ายที่ไม่จ าเป็นออกไป  

ส าหร ับการใช้จ ีพีเอสในงานด้านวิทยาศาสตร์นั้นจะใช้เพื่อหาข้อมูลที่ไม่เคยทราบมาก่อนใน
ระยะทางและองศาของการเคลื่อนที่ที่แม่นย าที่ สุดที่เป็นไปได้โดยนักวิทยาศาสตรจ์ะให้จพีเีอสในการวัดการ
เคลื่อนที่ของแผ่นน ้าแข็งที่ชัว้โลก ,วัดการเคลื่อนที่ของแผ่นเปลือกโลก  วัดความเคลื่อนไหวของภูเขาไฟ
ต่างๆเป็นต้น แต่ส าหรบัเทคโนโลยีจพีีเอสในปัจจุบันนั้นเป็นสิ่งที่เข้าถึงและเป็นเจ ้าของได้ง่ายเพราะทุกๆ
โทรศัพท์เคลื่อนที่หรอืที่เราเรยีกว่าสมาร ์ทโฟนนัน้ไดม้ีการฝังตวัรบัสญัญาณจพีเีอสลงไปดว้ย ส่งผลให้บุคคล
ทัว่ไปสามารถที่จะซื้อมาครอบครองไดท้ั ้งนั้นซึง่การติดตัง้ตวัรบัสญัญาณจีพเีอสในโทรศัพท์เคลื่อนที่นัน้มี
เป้ าหมายหลักก็ เพื่ออ านวยความสะดวก ในการน าท างให้ กับ บุ คคลทัว่ ไปในชีวิตป ระจ าวั น  โดย
โทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ฝังตวัร ับสญัญาณจพีเีอสและมคี าสัง่ส าหรบัการน าทางอยู่แล้ว จะเชื่อมต่อกับดาวเทียม
เพื่อทราบต าแหน่งปัจจุบันก่อน ก่อนที่จะน าทางไปยังเป้าหมายที่ถูกระบุไว้แลว้บนแผนที่ ซึง่อาจจะเดนิทาง
โดยรถยนตห์รอืว่าเดนิเท้าส าหรบัเทคโนโลยีที่ทันสมัยกว่าที่มกัจะติดตัง้มาในโทรศัพท์เคลื่อนที่ระด ับสูงที่ม ี
ราคาสูงกว่าโดยสามารถที่จะบอกไดถ้งึถนนหรือสถานที่ที่น่าสนใจบนแผนที่ รวมทัง้ความสามารถในการน า
ทางก็จะมคีวามถูกตอ้งและแม่นย ามากกว่า 

นอกเหนือจากที่ใช้ในการน าทางส าหรบัอุปกรณ์เคลื่อนที่แลว้การใช้งานจพีีเอสยังใช้งานในการ
ตดิตามเป้าหมายอกีดว้ยโดยในภาคธุรกิจเกี่ยวกับการขนส่งนั้นก าลงัเป็นที่นิยมเน่ืองจากว่าการตดิตัง้ GPS 
tracking เพื่อตดิตามรถยนตท์ี่พนักงานขับออกไปส่งสนิคา้หรอืบรกิารเป็นการควบคุมการใช้รถของพนักงาน
ขับรถให้เป็นระเบียบมากยิ่งขึ้น ควบคุมการออกนอกเสน้ทางและการแวะพกัโดยไม่จ าเป็น ทัง้ยังควบคุมการ
ทุจรติของพนักงานขับรถได้ดว้ย ที่อาจเกิดจากการดูดน ้ามันไปขาย หรอืการเอารถไปใช้ในจุดประสงคอ์ื่น 
รวมทั ้งป้องกันการโจรกรรมรถจากผูไ้ม่ประสงคด์ ี และจากเหตุผลที่ไดก้ล่าวมาน้ีเอง การใช้ GPS tracking 
จงึจะคุม้ทุนกับส่วนต่างของรายจ่ายที่จะเสยีไปโดยไม่ไดค้วบคุมไว้ต ัง้แต่แรก   
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2.3  แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับวิธีการทางฮิวริสติกสแ์ละเทคนิค 
 เป็นวิธกีารหาผลเฉลยที่ดพีอเพียง ภายในเวลาจ ากัด หร ือ “Good enough and fast enough 
solution” ซึง่วิธ ีฮิวรสิติกสถ์ูกสรา้งมาเพื่อใช้ในการหาผลเฉลยของแต่ละปัญหาเท่านัน้ ดงันัน้วิธ๊ฮิวร ิสตกิส์ที่
สามารถหาผลเฉลยที่ดทีี่สุดส าหรบัปัญหาหน่ึงจงึไม่สามารถน าไปใช้หาผลเฉลยของอกีปัญหาได ้ ยอกจากน้ี
บางปัญหาที่ม ีความซับซ้อนมาก  การสรา้งตัวแปรและเง ื่อนไขในการตดัสนิใจให้อยู่ในรูปแบบจ าลองทาง
คณติศาสตร ์(Matchematical Mode) อาจกระท าไดย้าก  จงึไม่สามารถใช้วิธบิางอย่างจากวิธกี าหนดเชิงเส้น
ได ้(Linear Programming) 
 กล่าวคือวิธฮีิวรสิตกิสเ์ป็ยวิธทีี่ เหมาะในการหาผลเฉลยของปัญหาที่มลี ักษณะดงัน้ี  ปัญหาการ
ตดัสินใจที่มโีครงสรา้งไม่สมบูรณ ์ หรอืไม่สามารถเขียนขั ้นตอนวิธ ีหาผลเฉลยที่ชัดเจนได ้เช่น ไม่สามารถ
สรา้งแบบจ าลองที่ครบคลุมสถานการณท์ั ้งหมดได้  โครงสรา้งกลุ่มตวัอย่างที่ที่ม ีลกัษณะเฉพาะทางสูง  ใน
กรณ๊ที่ปัญหาในการตัดสินใจมตี ัวแปรและเง ื่อนไขของปัญหาจ านวนมาก  ถงึแม้บางปัญหาสามารถเขียน
แบบจ าลองทางคณิตศาสตรไ์ด ้ แต่ขั ้นตอนวิธกีารที่มอียู่ปัจจุบันไม่สามมารถหาผลเฉลยของปัญหาไดใ้นทาง
ปฎิบัต ิ ซึ่งมักพบโดยทัว่ไปในภาคธุรกิจขนาดใหญ่ และอุตสาหกรรม  ในทางปฎิบัตนักวางแผนอาจไม่
ตอ้งการผลเฉลยที่ดทีี่สุด  แต่ตอ้งการผลเฉลยที่ดเีพยีงพอที่สามารถหาไดภ้ายในเวลาจ ากัด  และด้วยวิธ ีที่
ไม่ยุ่งยากซับซ้อน  อีกนัยหน่ึงค ือมีการตัง้ค่าวัตถุประสงคท์ี่ด ี ที่ไม่ขัดแย้งต่อเน่ือต่อเง ื่อนไข  โดยมักมี
ทางเลอืกอยู่ในใจอยู่แล ้ เพยีงตอ้งการเคร ื่องมอืหรอืขัน้ตอนวิธกีารสนับสนุทางเลอืกนัน้ๆ 
 วิธ ีสร ้างผลเฉลย (Constructive Method) : ได ้รบัการยอมรบัว่าเป็นวิธ ีที่ม ีประสทิธ ิภาพ ได้แก่ 
วิธกีารเซฟวิ่งหรอืการแทรก (Saving or Insertion Procedure) โดยวิธน้ีีเป็นการสรา้งผลเฉลยทีละขัน้โดย
เร ิม่จากผลเฉลยเร ิม่ตน้ที่อาจเป็นไปไม่ได ้ และสรา้งผลเฉลยในล าด ับถดัมาที่ท าให้ฟังก์ชัน่ของการเซฟวิ่งมี
ค่ามากขึ้น  หร ือเลือกแทรกลูกค้าเข้ ามาในเส้นทางเด ิมที่ม ีอยู่   โดยที่ความต้องการรวมต้องไม่เกิ น
ความสามารถในการบรรทุกสนิคา้ของรถขนส่ง  การแทรกจะเกิดขึ้นเร ื่อยๆจนถงึเส้นทางเหมาะสมที่สุด ถ้า
การเชื่อมโยงปมมคีวามเป็นไปไดแ้ละอยู่ภาย ใตเ้ง ื่อนไขที่ก าหนด ให้ยอมรบัการเชื่อมโยงปมนัน้ๆ หากมใิช่
ให้ท าการปฏิเสธ จนกระทัง่ไม่สามารถเชื่อมโยงเสน้ทางไดอ้กีดงัแสดงรูป 2.4                
 

 
 

ภาพท่ี 2.4 แสดงเสน้ทางการเดนิรถแบบเดมิ(a) และเสน้ทางการเดนิรถแบบเซฟวิ่ง(b) 
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2.4  งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 ในกรณีของประเทศไทยใช้ พระราชบัญญัตขินส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบพ.ศ. 2548 โดยที่รูปแบบ
ของการให้บรกิารขนส่งระหว่างประเทศได้พฒันาไปจากเดมิที่มลีกัษณะเป็นการให้บร ิการขนส่งสนิค ้าจาก
ท่าเรอืถงึท่าเรอืหร ือจากท่าอากาศยานถงึท่าอากาศยานจนสามารถขยายบรกิารเป็นลกัษณะจากจุดรบัมอบ
สนิค ้าที่ตน้ทางจนถงึจุดส่งมอบสนิค ้าที่ปลายทางมรีูปแบบหรอืยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งมากกว่าหน่ึง
รูปแบบหรอืหน่ึงประเภท ภายใตส้ญัญาขนส่งเพยีงฉบับเดยีว และเพื่อให้สามารถอ านวยความสะดวกแก่การ
ด าเนินธุรกิจระหว่างประเทศที่มกีารแข่งขันสูง(บทความ :อาจารย์ชินนะปกรณ พน้ภยั โดย : โรงเรยีนธุรกิจ
การขนส่งและการคา้ระหว่างประเทศ (ITBS))  
 ชุตพิงศ์ มธัยกุล และสมพงษ ์ศิรโิสภณศิลป์ (2555) ไดด าเนินงานวิจยัของการขนส่ง ผกักะหล ่าปลี
ในแบบที่มบีรรจุภณัฑแ์ละไม่มีบรรจุภ ัณฑ ์ ผลการวิจ ัยพบว่าบรรจุภ ัณฑ ์ มีผลต่อการขนส่ง  อย่างไรก็ตาม
ปัญหาเร ื่องสินคา้เสยีหายจากการขนส่งพบว่ามีอกีหลายปัจจยัได้แก่ ระยะทางสภาพถนนคุณภาพ ผลผลิต
ไม่สวยงามเป็นต้น และในส่วนของต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นใน กิจกรรมนั้นพบว่าตน้ทุนที่เกิดขึ้นมากที่ สุดค ือ 
ตน้ทุนค่าขนส่งโดยเป็นรอ้ยละ77 ของตน้ทุนรวม เน่ืองจากสภาพถนนที่ลาดชันท าให้เกิดค่าซ่อมแซมที่สูง 
ในแง่ทางดา้นตน้ทุนพบว่าต้นทุนของการขนส่งแบบไม่บรรจุภณัฑ ์ มคีวามแตกต่างกับตน้ทุนของการขนส่ง
แบบบรรจุภณัฑ ์ ในดา้นของตน้ทุนค่าความเสยีหายของผักกะหล ่าาปลีตน้ทุนของบรรจุภณัฑ ์ ที่ใช้อกีทั ้ง
ปรมิาณน ้าหนักกับบรรจุที่แตกต่างกันโดยถา้ไม่บรรจุกะหล ่าปลใีนลังพลาสตกิสามารถบรรจุกะหล ่ าปลไีดอ้ีก 
1 เท่าโดยประมาณของการมบีรรจุภ ัณฑ ์ การบรรจุผกักะหล ่าป ลใีนลงัพลาสติกสามารถใส่ไดเ้พียง 60 ลัง 
ลงัละ 15 กิโลกรมั ทางดา้นเวลามคีวามแตกต่างกันอย่างชัดเจนในช่วงเวลาการขึ้นของ  
 ณฐัดนัย สุวรรณบัตร (2557)ได้ท าการศึกษาเร ื่องการเพิม่ประสิทธภิาพการขนส่งสนิคา้หล็กแผ่น
รดีร ้อนชนิดมว้น กรณศีึกษาบริษทัมกีารศึกษาการขนส่งเหล็กแผ่นร ีดรอ้นชนิดม้วนเพื่อมาใช้ในการผลิต
อุตสาหกรรมยานยนตซ์ึ่งส่วนใหญ่น าเข้ามาจากต่างประเทศเป็นหลักโดยการขนส่งทางเร ือ  เน่ืองจาก
วัตถุดบิดงักล่าวมขีนาดใหญ่และมนี ้าหนักมากการเคลื่อนย้าย  ในแต่ละกิจกรรมและกระบวนการเคลื่อนย้าย
จะต้องอาศัยเคร ื่องมือและเทคนิคแบบพิเศษเฉพาะทาง  แต่ก็ยังเกิดปัญหาเร ื่องความล่าช้าอยู่บ้างใน
กระบวนการกระจายวัตถุดบิไปยังแหล่งผลติต่างๆ  การเพิ่มประสทิธภิาพโดยใช้แนวคดิ 6W1H และ ECRS 
เพื่อท าการแก้ไขปัญหาปรบัปรุงและพฒันาเป็นไปในขัน้ตอนเดยีว  โดยมกีารองิ จากทรพัยากรเดมิที่มอียู่
เพื่อจะเป็นการเพิม่ความน่าเชื่อถอืและเป็นการยืนยันให้เห็นชัดเจนว่าการปรบัปรุงตามหลกัแนวคดิข้างตน้น้ี
สามารถเพิ่มประสิทธภิาพได้จรงิจ ึงได ้น าแบบจ าลองของProgram arena simulation ซึง่เป็นโปรแกรม
จ าลองสภาวะโดยใช้ระบบคอมพวิเตอร ์มาใช้เพื่อเป็นตัววัดประสทิธภิาพก่อนและหลงัการปรับปรุงและจ ึง
น ามาเลอืกหาวิธทีี่ด ีที่สุดโดยที่ยังไม่ตอ้งลงมอืปฏิบัต ิในโลกแห่งความจริงซึง่จ าเป็นจะตอ้ง ใช้เวลานานและ
ทรพัยากรมากในการด าเนินการหรอือาจจะจ าเป็นจะตอ้งหยุดการปฏิบัตงิานในส่วนงานต่างๆ ได้ 
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 Fang and Yi Liang (2560) ได ้ท าการศึกษาวิจยัถึงเร ื่องพฤตกิรรมตน้ทุนความสมัพนัธเ์ชิงกลไก
อย่างง่ายระหว่างตวัขับเคลื่อนต้นทุนและต้นทุนงานวิจยัด ้านการจดัการต้นทุนน้ีไดต้ระหนักดว่ีาตน้ทุนเกิด
จากการตดัสนิใจในการด าเนินงานของผูจ้ดัการภายใต้ข้อจ ากัดแรงจูงใจและอคตทิางจ ิตวิทยาต่างๆ  รวมถึง
นวัตกรรมแนวความคิดของพฤติกรรมดา้นต้นทุน  ด ังนั้นนักวิจ ัยมีวิธ ีใหม่ที่ม ีประสิทธ ิภาพในการใช้
พฤติกรรมต้นทุนที่สังเกตได้เพื่อศึกษาปัจจยัก าหนดและผลที่ตามมาของการตัดสินใจด าเนินงานของ
ผูจ้ดัการ (Banker & Byzalov, 2557) น าสนอภาพรวมของทฤษฎีเเศรษฐศาสตรเ์กี่ยวกับพฤติกรรมตน้ทุน
และประเดน็การประมาณค่าที่ส าคญั วรรณกรรมวิจยัเกี่ยวกับการจดัการตน้ทุนเตบิโตขึ้นอย่างรวดเรว็ในช่วง
ไม่กี่ ปีที่ผ่านมาและได้เพิ่มความเข้าใจว่าการตัดสินใจด้านการบริหารมีผลต่อตน้ทุนที่สงัเกตได้อย่างไรใน
การศึกษาน้ีเราไดบ้ทวิจารณ์ที่ครอบคลุมเกี่ยวกับผลการวิจ ัยและข้อมูลเชิงลึกล่าสุดโดยเน้นเป็นพเิศษ
เกี่ยวกับผลกระทบของการจ ัดการต้นทุนเพื่อท าความเข้าใจปัญหาด้านต้นทุนการจดัการและการบัญชี
การเงนิและความท้าทายและโอกาสส าหรบัการวิจยัในอนาคต  
 Robert Muha (2561)จุดมุ่งหมายของงานวิจยัน้ีคอืการก าหนดขอบเขตของการเพิ่มประสทิธภิาพ
ทางโมเดลโลจสิติกสก์ารมองถึงต้นทุนโลจ ิสตกิสใ์นแต่ละประเภทและกระบวนการหรอืขอบเขตที่แต่ละคน
ไดร้บัแบบจ าลองที่สรา้งขึ้นสามารถปรับให้เหมาะสมตามแต่ละประเภทของกระบวนการโดยครอบคลุมจาก
การวิเคราะห์โดยละเอยีดของการศึกษาทางวิทยาศาสตรซ์ึง่สามารถสรุปไดว่้าโมเดลส่วนใหญ่มุ่งเน้นไปที่
การควบคุมกิจกรรมดา้นตน้ทุนของการขนส่งเท่านั้น  ส าหรบัความโดยละเอยีดของกระบวนการโลจสิตกิส์
และอตัราส่วนที่เหมาะสมระหว่างต้นทุนและคุณภาพของกระบวนการโลจ ิสตกิสจ์ าเป็นตอ้งระบุต้นทุนโลจ ิ
สตกิสท์ี่แตกต่างกันดว้ยโดยการศึกษามุ่งเน้นไปที่การตน้ทุนขนส่งตน้ทุนสนิคลงัสนิคา้ซึง่เป็นส่วนแบ่งที่ใหญ่
ที่สุดในโครงสร ้างตน้ทุนโลจสิติกสส่์วนค่าใช้จ่ายดา้นโลจ ิสตกิสอ์ื่นๆจะไดร้บัการพิจารณาน้อยกว่า เน่ืองจาก
ข้อเท็จจรงิโดยการวิจยัน้ีจะกลุ่มตามประเภทที่ศึกษาบ่อยที่สุดสามประเภทของตน้ทุนโลจสิตกิส์ 
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวิจยั 

 
 ในบทน้ีจะน าเสนอรายละเอยีดในการศึกษาการด าเนินการศึกษาประกอบดว้ยภาพรวมขัน้ตอนใน
การด าเนินการศึกษาและการประยุกต์ใช้ วิธ ีอลักอร ิทึมป ระหยัดในการจ ัดเส้นทางการเด ินรถขนส่ง 
กรณีศึกษาระหว่างคลงัสนิค ้าไปยังลูกคา้ที่  จ านวน 74 ราย  โดยใช้เสน้ทางการขนส่งจากคลงัสินคา้ แถวน
วนคร  จงัหวัดปทุมธานี ไปยังชลบุร ี สมุทรสาคร กรุงเทพฯ และปรมิณฑล  ซึง่การวิเคราะห์ข้ อมูลพืน้ฐานจะ
ท าให้ทราบถงึรายละเอยีดที่ส าคญัของปัญหาและ สามารถน ามาก าหนดกรอบแนวคดิการออกแบบวิธกีาร
แก้ไขให้สอดคลอ้งกับสภาพของปัญหาโดยมขีัน้ตอนการด าเนินงานดงัน้ี  

3.1 ศึกษาสภาพทัว่ไปปัจจุบัน ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
3.2. ก าหนดขัน้ตอนการศึกษาวิจยั  
3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.4. เคร ื่องมอืที่ใช้ในการวิเคราะห์ และการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
3.1  ศึกษาสภาพทัว่ไปปัจจุบนั ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
 กรณศีึกษาบรษิทัขนส่งสนิค ้าในอุตสาหกรรมการผลติเป็นบรษิทัขนส่งที่มกีารใช้รถบรรทุกในการ
ขนส่งสนิคา้เป็นหลกัสนิค ้าที่บร ิษทัได้ขนส่งให้ทางลูกคา้เป็นสินค้าจ าพวกชิ้นส่วนยานยนต์ ( Automotive 
part)  ซึง่ประเภทเส้นทางที่บรษิัทไดว้ิ่งรบัส่งสินคา้จะแตกต่างกันออกไปตามภูมภิาคต่าง ๆ เช่น อยุธยา 
กรุงเทพฯ นนทบุร ีสมุทรปราการ ปทุมธานี อยุธยา และสมุทรสาคร เป็นตน้เส้นทางการขนส่งจะเร ิม่จาก
รถบรรทุกออกจากบรษิทัไปตามจุดต่าง ๆ โดยการจดัเสน้ทางการขนส่งของบรษิทัทางลูกคา้จะเป็นผูก้ าหนด
เสน้ทางการขนส่งมา  กล่าวคอืบร ิษัทเป็นผูใ้ห้บรกิารขนส่งเพื่อท าการรบัสนิค ้าจากผูผ้ลติไปส่งยังลูกค้า
ปลายทางอกีที  โดยแบ่งรายละเอยีดให้ดงัน้ี  
            (1)  เวลาการขนส่งที่ตอ้งการถงึลูกคา้ 
            (2)  สถานที่ 
            (3)  น ้าหนักและขนาดของสนิคา้ 
            (4)  ประเภทของสนิคา้ 
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 ความพงึพอใจของลูกคา้เป็นปัจจ ัยหลกัซึ่งการท างาน จงึตอ้งท างานดว้ยความแม่นย าและข้อมูลที่
ส่งต่อต้องเชื่อถือได้เพราะถา้เกิดความผิดพลาดขึ้นจะมีผลท าให้การขนส่งสินคา้มตี ้นทุนที่ สูงด ังนั้นการจ ัด
เสน้ทางจงึมคีวามส าคญัอย่างยิ่งในการก าหนดเป้าหมายของบรษิทั 
 3.1.1  ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง     
  (1)  ประชากรและกลุ่มตวัอย่างของงานวิจยัฉบับน้ี คอื เสน้ทางการขนส่งทั ้งหมด 74 เส้นทาง 
คลงัสนิคา้ตัง้อยู่จงัหวัดปทุมธานีของบรษิทักรณศีึกษา   
  (2)  กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจ ัยคร ัง้น้ีเป็นการเลือกใช้กลุ่มตวัอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะเป็น 
(Nonprobability techniques) ดว้ยวิธกีารใช้พจิารณาจากการตดัสนิคา้ของผูว้ิจยัเอง Purposive sampling) 
เลอืกศึกษาเฉพาะเสน้ทางแต่ละโซนที่คลงัสนิค ้าไดม้เีสน้ทางขนส่งทัง้หมด 5  โซน ไดแ้ก่ โซน AA (12.30 – 
13.00 ), โซน BB (13.00 – 13.30  ) และโซน CC (14.00 – 14.30) โซน DD (14.30 – 15.00)โซน EE 
(15.30 – 16.00)  ซึง่จะเลือกศึกษา 5 เส้นทางต่อ 1 โซน รวมทัง้หมด 15 เส้นทาง ซึง่เส้นทางการขนส่ง
สนิคา้ทางผูว้ิจ ัยเลอืกมาศึกษาเน่ืองจากเป็นเสน้ทางขนส่งสนิคา้ที่มตีน้ทุนสูงและเป็นเส้นทางหลกัที่สามารถ
น ามาใช้เป็นตน้แบบของการจดัเสน้ทางได ้     
 
3.2  ก าหนดขัน้ตอนการศึกษาวิจัย  
 จากกการวิเคราะห์ปัญหาในการด าเนินงานบรษิัทตอ้งน าข้อมูลที่ทางลูกค้าก าหนดมาใช้จ ัดเตรยีม
รถบรรทุกและจดัเส้นทางการขนส่งเพื่อไปส่งสนิคา้ที่บรษิัทของลูกค้าเมื่อทางบรษิัทได้มกีารจดัท าเส้นทาง
การขนส่ง ยังพบว่าการจ ัดเสน้ทางการขนส่งยังไม่มปีระสทิธ ิภาพเพยีงพอเน่ืองจากการจดัเสน้ทางการขนส่ง
ของบริษทัใช้คนในการจดัเสน้ทางไดยไม่ไดน้ าเคร ื่องมือใดๆมาช่วยในการจดัเสน้ทางการขนส่งท าให้เมื่อถึง
เวลาปฏิบัตงิานพบปัญหาในการท างานจากการสงัเกตุเบื้อตน้ผูศ้ึกษาสามารถระบุปัญหาปัจจุบันไดด้งัน้ี             
  (1)  เสน้ทางที่ใช้ขนส่งไม่มปีระสทิธภิาพ ใช้เวลาเกินกว่าที่วางแผน 
  (2)  ใช้รถมากเกินความจ าเป็น 
  (3)  รถบรรทุกไม่สามารถส่งสนิคา้ไดค้รบ         
 ในการศึกษาครัง้น้ีได ้มุ่งเน้นการปรับปรุงระบบการจ ัดเสน้ทางการขนส่งสินคา้ที่เหมาะสมของ
บรษิัทกรณศีึกษาซึง่ปัจจุบันปัญหาด้านการขนส่งสนิคา้ของบรษิัทนัน้เกิดการขนส่งสินคา้ที่ม ีตน้ทุนในการ
จดัส่งสนิค ้าที่มากและการจดัเสน้ทางการขนส่งเกิดจาการใช้ประสบการณข์องพนักงานไม่ไดม้กีารวางแผน
พืน้ฐานของทฤษฎีจงึสรุปไดว่้าระยะทางที่เกิดการวางแผนการจดัเส้นทางขนส่งในปัจจุบันสูงกว่าที่ควรจะ
เป็นผูว้ิจยัโครงงานจงึท าการเก็บข้อมูลรายการลูกคา้แสดงดงัตาราง 
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ตารางท่ี 3.1 จ านวนลูกคา้ตามพืน้ที่ 

Location จ ำนวนลูกค้ำ 

Bangkok 52 
Samutprakan 5 

Patumthani 6 

Nonthaburi 4 
Samutsakon 4 

Ayuthaya 3 

Total 74 

 
 

 
 

ภาพท่ี 3.1 แสดงตวัอย่างรายละเอยีด จุดการส่งสนิคา้ของรถขนส่งสนิคา้ 1 คนัตอ้งวิ่งประมาณ 3 – 5 Drop 

Point โดยองิแผนที่ต าแหน่งที่ต ัง้ลูกคา้ในพืน้ที่ที่ส่งสนิคา้ (กรุงเทพฯ สมุทรสาคร นนทบุร ี ปทุมธานี อยุธยา 
และสมุทรปราการ)  

ท่ีมา: Google map 
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ภาพท่ี 3.2  ตวัอย่างรายละเอยีด จุดการส่งสนิคา้ทางฝัง่โซนสมุทรปราการทัง้ Route 
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ภาพท่ี 3.3 ตวัอย่างรายละเอยีดจุดการส่งสนิคา้ทางฝัง่ปทุมธานีและพระนครศรอียุธยา 
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ภาพท่ี 3.4 ตวัอย่างรายละเอยีดจุดการส่งสนิคา้กรุงเทพมหานคร 

 
 กล่าวคอืผูศ้ึกษาจะท าการวิเคราะห์การจดัส่งสนิคา้โดยอา้งอิงจากกระยะทางGPS โดยใช้ google 
map ช่วยในการประกอบการศึกษาเพื่อจดัการการวิ่งรถให้เกิดปรโยชน์สูงสุด คุม้ค่าคุม้ทุนต่อการจดัส่งแต่
ละรอบ  นอกจากน้ียังใช้ตวัชี้วัดประสิทธ ิภาพ KPI โดยใช้การส่งแบบ ontimeเพื่อวัดประสิทธภิาพในการ
ด าเนินงานปัจจุบัน รายละเอยีด On Time การจดัส่งสนิคา้ของแต่ละร ้านภายในรอบทั ้ง2 รอบ ค ือ รอบเช้า
กับรอบบ่ายในแต่ละวัน  ดงัตาราง 3.2 
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ตารางท่ี 3.2 รายละเอยีด On Time การจดัส่งสนิคา้ของแต่ละรา้นภายในรอบทัง้ 2 รอบ 

 
ล ำดบัรำ้นคำ้ Code เวลำทีก่ ำหนด ล ำดบัรำ้นคำ้ Code เวลำทีก่ ำหนด

1 AA1 12:30 37 CC1 14:30

2 AA1 12:30 38 CC1 14:30

3 AA1 12:30 39 CC1 14:30

4 AA1 13:00 40 CC1 14:30

5 AA1 13:00 41 CC1 14:30

6 AA1 13:00 42 CC1 14:30

7 AA1 13:00 43 CC1 14:30

8 AA1 13:00 44 CC1 14:30

9 AA1 13:10 45 CC1 14:30

10 AA1 13:30 46 CC1 14:30

11 AA1 13:30 47 CC1 14:50

12 AA1 13:30 48 CC1 14:50

13 AA1 13:30 49 DD1 15:00

14 AA1 13:30 50 DD1 15:00

15 AA1 13:30 51 DD1 15:00

16 AA1 13:30 52 DD1 15:00

17 AA1 13:30 53 DD1 15:00

18 AA1 13:30 54 DD1 15:00

19 AA1 13:30 55 DD1 15:00

20 AA1 13:30 56 DD1 15:00

21 AA1 13:30 57 DD1 15:00

22 BB1 13:50 58 DD1 15:00

23 BB1 13:50 59 DD1 15:00

24 BB1 14:00 60 DD1 15:00

25 BB1 14:00 61 DD1 15:15

26 BB1 14:00 62 EE1 15:30

27 BB1 14:00 63 EE1 15:30

28 BB1 14:00 64 EE1 15:30

29 BB1 14:00 65 EE1 15:30

30 BB1 14:00 66 EE1 15:30

31 BB1 14:00 67 EE1 15:30

32 BB1 14:00 68 EE1 15:30

33 BB1 14:00 69 EE1 15:30

34 BB1 14:00 70 EE1 15:30

35 CC1 14:20 71 EE1 15:30

36 CC1 14:30 72 EE1 15:30

73 EE1 16:00

74 EE1 16:00  
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ตารางท่ี 3.3 ระยะทางการจดัส่งสนิคา้ 

Routing Delivery round trip Distance Truck Depart SLA

1 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

2 158 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

3 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

4 210 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

5 170 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

6 130 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

7 140 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

8 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

9 110 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

10 180 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

11 190 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

12 80 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

13 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday

14 160 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday  
 
 จากตาราง 3.2 ผู ้ศึกษาได้ท าการเก็บข้อมูลระยะทางระหว่างลูกค้าแต่ละรายเพื่อใช้เป็นข้อมูลใน
การวิเคราะห์ระยะทางทัง้ก่อนและหลงัการประยุกตใ์ช้อลักอรทิึมแบบประหยัดแสดงดงัตารางที่ 3.3         
 
3.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 งานวิจยัฉบับน้ีเก็บรวบรวมข้อมูลทุตยิภูม ิประกอบดว้ย        
      3.3.1  รวบรวมข้อมูลเสน้ทางการขนส่งของรถบรรทุกของบรษิัทกรณศีึกษาที่ต ัง้อยู่จงัหวัดปทุมธานี 
โดยจะใช้ข้อมูลเส้นทางการเด ินรถ 14 โซน  โซนละเสน้ทาง จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ต ้องใช้ในการศึกษา
สามารถแบ่งออกไดด้งัน้ี   
  (1)  ข้อมูลรถที่ใช้ในการขนส่ง (ลกัษณะของรถ น ้าหนักที่สามารถบรรทุกได)้     
  (2)  ระยะเวลาการท างานของพนักงานขับรถ 
  (3)  สถานที่ต ัง้ของผูผ้ลติสนิคา้และลูกคา้ (ละตจิูด ลองจจิูด) 
  (4)  น ้าหนักและขนาดของสนิคา้ที่จะบรรทุก 
  (5)  ระยะทางจากลานจอดไปยังผูผ้ลติและลูกคา้ 
  (6)  เวลาในการจดัส่งสนิคา้ถงึมอืลูกคา้ ( On time Delivery ) 
 3.3.2  รวบรวมข้อมูลเสน้ทางการขนส่งของรถบรรทุกของบรษิทักรณศีึกษาที่ต ัง้อยู่จงัหวัดปทุมธานี  
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 ทางผูว้ิจ ัยจะตอ้งมขี้อมูลของทางลูกคา้ซึ่งทางบริษทัส่วนกลางจะท าการจ ัดส่งสนิคา้โดยจากลูกค้า
ที่ส่งข้อมูลมาให้และท าการจดัแบ่ง Routing การวิ่งโดยก าหนดรถในการวิ่งทั ้งหมด 14  สาย และท าการให้
รถที่จะวิ่งส่งสนิคา้ส ารวจเสน้ทางเพื่อวางแผนการเดนิทางให้ทันเวลาพอดีกับการส่งสนิคา้    
 3.3.3  ระยะเวลาการท างานของพนักงานขับรถ 
 การขนส่งสนิคา้จะแบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา คอื     
  (1)  ช่วงเช้า ทางพนักงานขับรถจะเข้ามาโหลดสนิคา้เวลา ตัง้แต่ 10.00 – 12.00 และจดัส่ง 
สนิคา้ให้ลูกคา้ ตัง้แต่เวลา 13.00 – 15.30 น. โดยเวลาดงักล่าวคอืข้อก าหนดของบรษิทัที่ตกลงกับทางลูกคา้      
  (2)  ช่วงบ่าย หลงัจากส่งสนิคา้รอบเที่ยงเสรจ็ทางพนักงานขับรถจะกลบัเข้ามาโหลดสนิคา้ ตัง้แต่
เวลา 17.00 – 19. 00 และจดัส่ง สินค ้าให้ลูกค ้า ตัง้แต่เวลา 05.30 – 09.00 น. โดยเวลาดังกล่าวคือ
ข้อก าหนดของบรษิทัที่ตกลงกับทางลูกคา้ 
 3.3.4  สถานที่ต ัง้ของผูผ้ลติสนิคา้และลูกคา้ (GPS) 
 การคดิระยะทางทางจุดเร ิ่มต้นคอืคลังสนิคา้และรา้นที่จะต้องส่งทั ้งหมด ในรถ 1 คนัจะไม่เกิน 5 
Drop หรอื 5 รา้นคา้ เพราะ ปรมิาณงานที่มมีากกว่าจะบรรทุกได้ภายใน 1 ค ัน ระยะทางในการจ ัดส่งเมื่อ
เปรยีบเทียบกับเวลาที่ก าหนดแลว้ไม่สามารถท าได ้   
 

 
 
ภาพท่ี 3.5 แสดงถงึแผนที่ครบคลุมการจดัส่งสนิคา้ทัง้หมด 
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 3.3.5  น ้าหนักและขนาดของสนิคา้ที่จะบรรทุกรถที่ใช้ขนส่งสนิคา้มทีัง้หมด 3 ประเภท  
 (1)   รถบรรทุก 4 ลอ้ หรอื รถบรรทุกที่เรยีกว่ารถปิคอพั รถชนิดน้ีจะเหมาะกับสนิคา้ ที่มนี ้าหนัก
ไม่เกิน 1 ตนั และมขีนาดไม่เกิน 2 พาเลท  โดยรถบรรทุกชนิดน้ีมรีาคาที่ถูกที่สุด กว้าง 1 เมตร ความยาว 
2.2 เมตร ความสูง 2.1 เมตร น ้าหนักในการบรรทุกไม่เกิน 1200 กิโลกรมั 
 

 
 
ภาพท่ี 3.6 รถบบรรทุก 4 ลอ้ ใหญ่ 

 
 (2)  รถบบรรทุก 4 ลอ้ ใหญ่ รถบรรทุก 4 ลอ้ใหญ่ มปีรมิาตรจุของได ้12 ควิบิกเมตร มขีนาดความ
กว้างภายใน 1.8 เมตร ความยาว 3.2 เมตร ความสูง 2.1 เมตร ซึง่มขีนาดใหญ่กว่ารถกระบะจมัโบ้ถงึ 30 
เปอรเ์ซน็ต ์มาพรอ้มตูท้ึบที่สามารถเปิดไดร้อบคนัสามารถรบัน ้าหนักบรรทุกได ้ 2,000 กิโลกรมัเหมาะ
ส าหรบังานขนย้ายที่มปีรมิาณของค่อนข้างมาก เช่น งานขนย้ายห้องพกั งานย้ายรา้นคา้ขนาดเลก็ งาน
ย้ายบูธงานขนส่งสนิคา้ 
 (3)  รถบรรทุก 6 ลอ้ ขนาดรถบรรทุก 6 ลอ้ ตูท้ึบเป็นรถบรรทุกมาตรฐานที่นิยมใช้โดยทัว่ไป ที่ ใช้
ในการขนส่งในประเทศไทย นอกจากขนาดมาตรฐานแลว้เรายังมรีถ 6 ลอ้ตูท้ึบที่มขีนาดกลางซึง่มขีนาดที่
เลก็ลงมาซึง่รถบรรทุกชนิดน่ีจะเหมาะกับสนิคา้ที่มนี ้าหนักไม่เกิน 5 ตนั และขนาดของสนิคา้ที่มขีนาดไม่เกิน 
10 พาเลท  กว้าง 2.2 เมตร ความยาว 5.5 เมตร ความสูง 2.2 เมตร น ้าหนักในการบรรทุกไม่เกิน 5000 
กิโลกรมั หรอื 5 ตนั    
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ภาพท่ี 3.7 รถบรรทุก 6 ลอ้ 
 

 3.3.6  ระยะทางจากลานจอดไปยังผูผ้ลติและลูกคา้รถที่ใช้ขนส่งสนิคา้มทีัง้หมด 3 ประเภท  
  โดยผู ้ศึกษาใช้ระยะทางเฉลี่ยของรถบรรทุกแต่ละคนั  โดยแบ่งจากคลังสินคา้ไปยังจุดต่างๆ
ระหว่างทางและวนกลบัมาที่คลงัสนิคา้ โดยแบ่งออกเป็น 
  (1)  เสน้ทางระยะสัน้  ระยะทางที่ไม่เกิน 180 กิโลเมตร จะนับเป็น Shot Distance แบ่งเป็น R1 
R2 R5 R6 R7 R8 R9 R12 R14 
  (2)  เสน้ทางระยะยาว ระยะทางที่เกิน 180 กิโลเมตร จะนับเป็น Long Distance แบ่งเป็น R13 R4 
R10 R11 R3 
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ตารางท่ี 3.4 ระยะทางจากลานจอดไปยังผูผ้ลติและลูกคา้ 
 

Routing Delivery round trip Distance Truck Depart SLA Distance

1 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

2 158 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

3 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

4 210 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

5 170 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

6 130 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

7 140 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

8 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

9 110 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

10 180 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

11 190 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

12 80 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

13 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

14 160 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance  

 
 3.3.7  เวลาในการจดัส่งสนิคา้ถงึมอืลูกคา้ ( On time Delivery ) 
 รถขนส่งสินคา้ทัง้ 14 ค ัน จะตอ้งจดัส่งสนิค ้าภายในเวลา ในการจดัส่งสนิคา้ถึงมอืลูกค้า (On time 
Delivery)ที่แสดงจากรูปดา้นบนโดยส่งเสร ็จไม่เกิน 16.00 ในรอบเที่ยงและ 09.00 ในรอบเช้าและเวลาในแต่
ละรา้นจะแบ่งตามรายละเอยีดตวัอย่างจากแผนภาพที่3.10 
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ภาพท่ี 3.8 แสดงรถขนส่งสนิคา้ทัง้ 14 คนั จะตอ้งจดัส่งสนิคา้ภายในวัน 
 
 ตวัอย่าง On time Delivery  ของเด ือนพฤษภาคมเพื่อน ามาวิเคราะห์ประสทิธภิาพและปรบัปรุง
แก้ไขการขนส่งในกรณทีี่มปัีญหาในรูปดา้นบนจะแสดงเวลาการขนส่งสนิคา้ในแต่ละรอบของแต่ละวันเพื่อ
น ามาวิเคราะห์การท างานการขนส่งสินคา้ในแต่ละวันถงึรถขนส่งและเพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกค้า
และสามารถแก้ไขปัญหาไดใ้นแต่ละรอบของแต่ละวันเพราะ การส่งสนิคา้ล่าช้ามทีั ้ง ปัจจยัที่ควบคุมไดแ้ละ
ควบคุมไม่ได้ ยกตัวอย่างเช่น สภาพการจราจรในแต่ละวันของใน กรุงเทพและป รมิณฑล อาจ จะไม่
เหมอืนกัน, การขับรถของพนักงานขับรถ, เสน้ทางแต่ละเสน้ โดยมกีารก าหนดในแต่ละเดอืนห้ามส่งสนิคา้ช้า
ไม่เกิน 11 จุด ของแต่ละเดอืนคดิเป็น % คอื ห้ามต ่ากว่า 99.2 % ตามที่ก าหนดขึ้นดงัแสดงในภาพที่ 3.9 
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Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon Number Dealer code Address Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1 1

2 130001A สมทุรปราการ 10270 9.00 13:30 2 110371 597 ถนนรามอนิทรา แขวงคันนายาว กรงุเทพฯ 10230 7.00 13.00

3 110158 กรงุเทพฯ 10260 9.30 14:00 3 110310 288 ถนนหทัยราษฏร ์ แขวงมนีบรุ ีเขตมนีบรุ ีกรงุเทพฯ 10510 7.30 13.30

4 110027 สมทุรปราการ 10540 7.00 14:30 4 110250 161 ถนนสวุนิทวงศ ์แขวงแสนแสบ เขตมนีบรุีกรงุเทพฯ 10510 8.00 14.00

5 110053X สมทุรปราการ 10550 7.30 15:00 5 110240 43 ถนนสวุนิทวงศ ์แขวงมนีบรุ ีเขตมนีบรุ ีกรงุเทพฯ 10510 8.30 14.30

6 130025C สมทุรปราการ 10280 8.30 15:30 6 110285 89/1 หมู ่8 ถนนสวุนิทวงศ ์แขวงโคกแฝด เขตหนองจอกกรงุเทพฯ 10530 9.30 15.00  

 

.

Route Total Drop point On time (Drop) Not on time (Drop) % On time Route Total Drop point On time (Drop) Not on time (Drop) % On time

Route 1 7 7 0 100.0% Route 1 180 180 0 100.0%

Route 2 8 8 0 100.0% Route 2 160 160 0 100.0%

Route 3 7 7 0 100.0% Route 3 179 179 0 100.0%

Route 4 7 7 0 100.0% Route 4 155 155 0 100.0%

Route 5 7 7 0 100.0% Route 5 178 178 0 100.0%

Route 6 10 10 0 100.0% Route 6 191 191 0 100.0%

Route 7 7 7 0 100.0% Route 7 146 146 0 100.0%

Route 8 8 8 0 100.0% Route 8 146 146 0 100.0%

Route 9 11 11 0 100.0% Route 9 215 215 0 100.0%

Route 10 7 7 0 100.0% Route 10 139 139 0 100.0%

Route 11 9 9 0 100.0% Route 11 160 159 1 99.4%

Route 12 5 5 0 100.0% Route 12 122 122 0 100.0%

Route 13 7 7 0 100.0% Route 13 150 148 2 98.7%

Route 14 7 7 0 100.0% Route 14 157 156 1 99.4%

Total 107 107 0 100.0% Total 2,278 2,274 4 99.8%

Route Total Drop point On time (Drop) Not on time (Drop) % On time

Route 1 5 5 0 100.0%

Route 2 4 4 0 100.0%

Route 3 3 3 0 100.0%

Route 4 3 3 0 100.0%

Route 5 3 3 0 100.0%

Route 6 4 4 0 100.0%

Route 7 3 3 0 100.0%

Route 8 4 4 0 100.0%

Route 9 6 6 0 100.0%

Route 10 4 4 0 100.0%

Route 11 5 5 0 100.0%

Route 12 3 3 0 100.0%

Route 13 3 3 0 100.0%

Route 14 4 4 0 100.0%

Total 54 54 0 100.0%

Route Total Drop point On time (Drop) Not on time (Drop) % On time

Route 1 2 2 86 100.0%

Route 2 4 4 0 100.0%

Route 3 4 4 0 100.0%

Route 4 4 4 0 100.0%

Route 5 4 4 0 100.0%

Route 6 6 6 0 100.0%

Route 7 4 4 0 100.0%

Route 8 4 4 0 100.0%

Route 9 5 5 0 100.0%

Route 10 3 3 0 100.0%

Route 11 4 4 0 100.0%

Route 12 2 2 0 100.0%

Route 13 4 4 0 100.0%

Route 14 3 3 0 100.0%

Total 53 53 0 100.0%

Daily on time BKK

Daily on time BKK (Morning)

Daily on time BKK (Afternoon)

Monthly on time BKK

On time report - Tuesday 31 May 2022

On time

CUSTOMER ISSUE

100.0

100%

25%75%

50%

Daily on time BKK

99.8

100%

25%75%

50%

Monthly on 

time BKK

100.0

100%

25%75%

50%

Daily on time BKK (Morning)

100.0%

100%

25%75%

50%

Daily on time BKK 

(Afternoon)

 
 

ภาพท่ี 3.9  on time delivery รถขนส่งสนิคา้ทัง้ 14 คนั จะตอ้งจดัส่งสนิคา้ภายในวัน 
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 3.3.8  รายละเอยีดและวิธ ีการใช้รถเสร ิม การที่จะเสรมิรถกระบะ, 4 ล้อจมัโบ้ , รถ 6 ล้อ ซึ่งการ
พจิารณาใช้รถเสรมิจะตอ้งประกอบดว้ยเง ื่อนไขดงัต่อไปน้ี 
  (1)  ปรมิาณงานรถประจ า Route ไม่สามารถบรรทุกไดห้มด  
 

 
 

ภาพท่ี 3.10  รถเสรมิกรณสีนิคา้เกินกว่ารถที่จะบรรจุหมดในคนัเดยีว 

  จากรูปแสดงถงึปรมิาณงานรถประจ าของรา้นที่ประจ ารถสายน้ีมีปรมิาณมากกว่ารถกระบะ 1 ค ัน
จงึตอ้งท าการเสร ิมรถเพื่อบรรทุกงานไปส่งให้ทางลูกคา้ โดยการเสรมิรถทั ้งกระบะ จมัโบ้หรอื รถ 6 ลอ้ นั้น 
ตอ้งขึ้นอยู่กับปรมิาณงานในแต่ละรอบ เพราะร ้านบางแห่ง ก็ไม่สามารถใช้รถทุกระเภท ในการจ ัดส่งได้
เน่ืองจากข้อจ ากัดทางดา้นพืน้ที่ของผูร้บั 
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  (2)  ขนาดของสนิคา้ใหญ่ จากรูป3.11 แสดงให้เห็นปรมิาณงานที่รถประจ าไม่สามารถบรรทุกได ้
เน่ืองจากสินคา้ชิ้นส่วนงานส่วนใหญ่เป็นสนิค ้า Body Part ซึ่งจะเป็นงานชิ้นใหญ่ที่จะสัง่ทุกต้นเด ือนใน
ปรมิาณที่มากกว่ารถกระบะและรถจมัโบ้โดยจะ เป็นการ Plan รถ 6 ล้อขนส่งเท่านัน้ถงึจะประหยัดตน้ทุน
มากที่ สุด โดยจะมรีูปประกอบเพิ่มเตมิด ้านล่างสินค ้าเป็น แชสซี ซึง่ตอ้งใช้รถ 6 ล้อ เท่านั้นในการจดัส่ง
สนิคา้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 3.11  รถเสรมิกรณสีนิคา้ขนาดใหญ่เกินกว่ารถที่จะบรรจุได ้
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  (3)  งานด่วนมีปร ิมาณมากและชิ้นใหญ่ คอืมงีานเพิ่มเติมมาหลงัจากมกีารวางแผนแรกไปแล้ว 
และงานนัน้มชีิ้นใหญ่เกินกว่ารถธรรมดาสามารถบรรรจุเพิม่ได ้ในรอบวัน  
  (4)  น ้าหนักเกิน กว่าคอืสินคา้ที่เมื่อรวมรอบกันแล้วมนี ้าหนักบรรจุเกินกว่าที่ก าหนด ดังภาพที่
3.13 แสดงสนิค ้าที่เ ป็นโช้คอพัซึง่มีน ้าหนักเยอะ  ถา้มีงานออกมาเกินกว่า 30 มดัรถจะไม่สามารถขนส่งได้
เพราะน ้ าหนักจะเกิน 1.2 ตนั หรอืกระจกรถยนตด์งัภาพที่3.13 ซึ่งจากน ้ าหนักรวมจะท าให้รถไม่สามารบบ
ทุกไดห้มด กล่าวคอื 

รถ 6 ลอ้ 1 คนัสามารถบรรทุกได ้60 กล่อง 
รถ 4 ลอ้ จมัโบ้กระบะสามารถบรรทุกได ้20 กล่อง 

   รถ 4 ลอ้ กระบะสามารถบรรทุกได ้12 กล่อง 
 

 
 
ภาพท่ี 3.12  การบรรจุสนิคา้ที่เป็นโช้คอพั 
 

 
 

ภาพท่ี 3.13  บรรจุภณัฑส์นิคา้ที่เป็นกระจกรถยนต ์
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 นอกจากน้ีผู ้ศึกษาได้ท าการสงัเกตุจากข้อมูลย้อนหลงัเพื่อสามารถระบุกลุ่มลูกค้าตามพฤตกิรรม 
ตามตารางช่วงตน้เดอืนจะมปีรมิาณงานที่เยอะมากท าให้ตอ้งเสรมิรถ 6 ลอ้มากกว่าที่รถประจ า Route จะวิ่ง
ไปส่งให้ทางลูกคา้เพราะส่วนใหญ่จะมคีลงัที่ส่วนใหญ่จะใช้รถ 6 ลอ้ในการขนส่ง  
 
ตารางท่ี 3.5 กลุ่มลูกคา้ที่เลอืกใช้ขนาดรถส่งของ 
 
Customer_code Route Remark

130030P R1 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130006L R10 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130035P R11 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130006A R3 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130001A R4 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130025C R4 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่

130008 R6 Body Part Shop (สนิคำ้ชิน้ใหญ)่ ปรมิำณงำนสว่นใหญ ่95 % เกนิรถกระบะ 4 ลอ้

130031E R9 ตอ้งใชร้ถ 4 ลอ้สง่เทำ่น ัน้

110203R R11 ปรมิำณงำนคอ่นขำ้งเยอะ ตอ้งเสรมิกระบะ 90 %  
 
 

  
 
ภาพท่ี 3.14  บรรจุภณัฑส์นิคา้ที่รวมหลายชนิดเข้าดว้ยกัน 
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3.4  เครื่องมือท่ีใช้ในการวิเคราะห ์ และการวิเคราะหข้์อมูล 

 3.4.1 จากที่กล่าวข้างต้นเร ื่องการใช้ gps ใน google map ซึ่ง gpsเป็นโปรแกรมที่ม ีข้อมูลระบบ
สารสนเทศทางภูมิศาสตรท์ี่ เป็นที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย งานวิจ ัยคร ัง้น้ีต ้องน าโปรแกรม Google map 
มาประยุกต์ใช้เพื่อเก็บข้อมูลระยะทางของจุดเร ิ่มต้นการขนส่งไปยังกลุ่มลูกค้าแต่ละรายตามจุดต่างๆซึ่ง
ข้อมูลพกิัดของลูกค้าทางผูศ้ึกษาได้น าข้อมูลมาจากบริษทักรณีศึกษา ในปีพ.ศ. 2563 ตัง้แต่มกราคม – 
ธนัวาคมโดยใช้งาน Google map เพื่อน ามาวิเคราะห์การเดนิทางของรถขนส่งสนิคา้เพื่อจะท าให้การขนส่ง
ทันเวลาตามที่ลูกคา้ก าหนด 
 

 
 
ภาพท่ี 3.15 แผนที่กำรจัดส่งสินค้ำทั้งหมดที่ผู้ผลิตแจ้งให้ไปส่งสินค้ำ 

 
 3.4.2 Truck Utilization 4W กล่าวคือเทคนิค Truck Utilization คอื การใช้ประโยชน์จากพื้นที่ในรถ
ขนส่งสินคา้ให้เกิดคุณค่าและคุม้ที่สุดต่อการขนส่งสินค ้าในแต่ละรอบ เพราะปรมิาณและขนาดของสนิคา้มี
ขนาดที่ไม่แน่นอนท าให้ถา้พนักงานขับรถไม่มกีารจ ัดเรยีงสนิค ้าหรอืเร ียงสนิค ้าผดิวิธ ีก็จะท าให้มีตน้ทุนใน
การขนส่งที่บร ิษทัตอ้งท างานเสรมิรถเพื่อบรรทุกสนิคา้ที่เหลอืจากรถปกตทิี่ขึ้นงานไปไม่หมด ตวัอย่างสนิค ้า
จากรูปที่3.12 
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 ทางผูว้ิจยัในมกีารแสดงการเก็บการ Truck Utilization ของรถประจ าทัง้ 14 คนัในแต่ละเดอืน เพื่อ
เพิม่ประสทิธภิาพหรอือาจจะท าให้ต ้อง Mix Routing ในการวิ่งขนส่งงานในรอบเช้าเมื่อปร ิมาณงานมีน้อย
กว่าปกตหิรอื ตวัอย่างเช่น รถ 1 คนั มงีานออกมาแค่ 1-2 ทางผู ้วิจยัจะหารา้นที่สามารถวิ่งไปส่งไดเ้พื่อเพิ่ม
ประมาณการขนส่งและท าให้ลูกคา้รูส้กึไม่เสยีค่าใช่จ่ายเพิม่มากขึ้น 
 

 
 
ภาพท่ี 3.16 ปริมำณสินค้ำในแต่ละรอบขนส่ง 
 
ตารางท่ี 3.6 ค่ำเฉลี่ยกำรขนส่งของรถทั้ง 14 สำย ในรอบ 1 เดือน 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 

MAY

Morning Afternoon

TIME 12:30 9:00

R1 100 70 60.93

R2 100 80 55.74

R3 50 60 51.48

R4 80 100 58.52

R5 50 50 60.00

R6 40 20 40.37

R7 50 40 60.37

R8 30 30 35.74

R9 100 80 72.22

R10 100 100 56.85

R11 90 100 83.52

R12 80 60 52.04

R13 80 80 56.30

R14 90 100 69.07

74.29 69.29

Average 58.08

Truck Utilization 4W Normal (%)

3-May-22

Route Average
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จากตาราง3.6 แสดงให้เป็นค่าเฉลีย่การขนส่งของรถทัง้ 14 สาย ในรอบ 1 เดอืนทางผูศ้ึกษาจะท า
ข้อมูลมาเพื่อเพิม่ประสทิธภิาพในการขนส่งในรอบ 18.30 เพื่อจะท าให้ลดการใช้รถเสรมิหรอืสามารถเพิม่ % 
การบรรทุกของรถที่มปีรมิาณงานที่น้อยและสามารถบรรทุกได้รายละเอยีดการ Mix Route จากตาราง 3.7 
ดา้นล่าง จากรายละเอยีดการ Mix Route ค ือ งานในแต่ละวันในรอบเย็น อาจจะมีจ านวนรา้นที่ขนส่งสนิค ้า
ในแต่ละรา้นออกมาไม่ครบตามที่จดัการวิ่งรถไว้ ยกตวัอย่างเช่น Route 10 รา้นที่จะตอ้งจดัส่งมทีัง้ 4 รา้นใน
แต่ละวัน  
 
ตารางท่ี 3.7  รำยละเอียดกำร Mix Route เพ่ือลดกำรใช้รถเสริม  
 

11-05-22 R10+R13 4 4W M

18-05-22 R12+R1 3 4W A

20-05-22 R10+R3 3 4W A

21-05-22 R10+R6 3 4W A

21-05-22 R8+R6 3 4W A

21-05-22 R12+R6 2 4W A

25-05-22 R10+R3 3 4W A

26-05-22 R6+R1 3 4W A

รอบกำรจดัสง่วนัที่ รวมสำย จ ำนวนจดุสง่ ประเภทรถ

 
 
 แต่งานในวันนัน้ออกมา 1 รา้นแต่งานของ Route 13 มงีานทัง้หมด 5 รา้นและปรมิาณที่เยอะเกิน
กว่าจะใส่รถได ้จงึเกิดการ Mix Route คอื น างานของ Route 13 จ านวน1 รา้น มาให้ Route 10 ช่วย
ด าเนินการจดัส่งและลดการใช้รถเสรมิของงานภายในวันนั้นดว้ยและการวิ่งรถก็ไม่ท าให้ระยะทางเพิม่ขึ้นจาก
เดมิอยู่แลว้และยังเพิม่การ Truck Utilization มากขึ้นอกีดว้ย 
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บทท่ี 4 
ผลการวิจยั 

 
การวิจ ัยเร ื่องการจ ัดเส้นทางขนส่งชิ้นส่วนรถยนต ์กรณีศึกษาบริษัท ขนส่งชิ้นส่วนรถยนต์ มี

วัตถุประสงคเ์พื่อวิเคราะห์จ ัดเส้นทางการขนส่งสินของบรษิัทกรณีศึกษา บร ิษทัขนส่งชิ้นส่วนรถยนต์และ
เปร ียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งก่อนและหลงัการจ ัดเส้นทางขนส่งสนิคา้ของบรษิัทกรณศีึกษา โดยผู ้วิจ ัยได้
ศึกษาสภาพปัญหาของบรษิัทกรณศีึกษาพบว่า การจดัเส้นทางการขนส่งยังไม่มปีระสิทธภิาพสงัเกตุไดจ้าก
การจดัเสน้ทางการขนส่งของบรษิทัใช้คนในการจดัเส้นทาง  ซึง่ไม่มปีระสบการณใ์นการจ ัดเสน้ทางเพียงพอ 
และไม่ไดอ้าศัยการวิเคราะห์ข้อมูลหรอืเคร ื่องมอืใดๆ มาช่วยในการจดัเสน้ทางการขนส่ง  

จากสถานการณ์ข้างตน้ส่งผลให้เมื่อถงึเวลาปฏิบัตงิานพบปัญหาในการท างานเสน้ทางที่ใช้ขนส่ง
ไม่มีประสทิธภิาพเกินกว่าที่วางแผน  เวลาเข้ารบัสนิคา้ที่โรงงานผู ้ผลติไม่ตรงตามแผน และรถบรรทุกร ับ
สนิคา้ขึ้นรถไม่ครบ ในการวิจยัคร ัง้น้ีผู ้วิจยัไดท้า การวิเคราะห์เชิงปร ิมาณซึง่กลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจ ัย
คร ัง้น้ีคอื เสน้ทางการขนส่ง 74 เสน้ทางของบรษิทักรณศีึกษาโดยเลอืกใช้กลุ่มตวัอย่างโดยไม่ใช้ความน่าจะ
เป็น (Non- probability techniques) ดว้ยวิธ ีการใช้พจิารณาจากการตดัสินค ้าของผู ้วิจ ัยเอง (Purposive 
sampling)  เลอืกศึกษาเฉพาะเสน้ทางแต่ละโซนที่ลานจอดไดม้เีส้นทางขนส่งทัง้หมด 3 โซน ได้แก่ โซน A 
(อยุธยา สระบุร ี), โซน B (ส าโรง สมุทรสาคร) และโซน C( บางปะกง อมตะนคร) ซึง่จะเลอืกศึกษา 5 
เส้นทางต่อ 1 โซน รวมทั ้งหมด 15 เส้นทางผู ้วิจ ัยรวบรวมข้อมูลการขนส่งของรถบรรทุกของบรษิัท
กรณศีึกษาในปี พ.ศ. 2563 - 2565 มาวิเคราะห์ดงัน้ี 
 (1)  ระบุขนาดของรถแต่ละประเภทเพื่อใช้ในการขนส่งสนิคา้ 
 (2)  การก าหนดสถานที่ต ัง้และระยะทางของผูผ้ลติสนิคา้โดยใช้เคร ื่องมอื Google map 
 (3)  จดัเสน้ทางขนส่งสนิคา้โดยใช้วิธมูีลค่าประหยัด Savings Cost Distance 
 (4)  เปรยีบเทียบตน้ทุนค่าขนส่งก่อนและหลงัการจดัเสน้ทางขนส่งสนิคา้ 
 
4.1  ระบุขนาดของรถแต่ละประเภทเพ่ือใช้ในการขนส่งสินค้า 
 เน้ือหาส่วนน้ีได้ท ากล่าวอย่างเบื้องต้นแล้วในบทที่3เร ื่องของการศึกษาสภาพทัว่ไปของบริษัท
ตวัอย่าง  อย่างไรก็ตามขนาดของรถแต่ละประเภทส่งผลส าคญัต่อการจ ัดแผนการเดนิรถและการใช้รถเสร ิม
จงึขอกล่าวอกีคร ัง้ในหัวข้อส าคญัคอืเร ื่องข้อจ ากัดทางการบรรทุก  เช่น รถบรรทุก 4 ล้อ คอื รถสามารถวิ่งได ้
ตลอด 24 ชัว่โมง  ไม่มกีารตดิเวลาแบบรถบรรทุกขนาดอื่นๆ  หากแต่มีข้อจ ากัดทางดา้นน ้าหนัก 
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4.2  การก าหนดสถานท่ีตัง้และระยะทางของผู้ผลิตสินค้าโดยใช้เครื่องมือ Google map 

 จากการศึกษาข้อมูลการขนส่งสนิค ้าคร ัง้น้ี ผู ้วิจ ัยได ้ท าการรวบรวมข้อมูลการขนส่งสนิค ้าของ
บริษัทปี 2563 - 2565 ทั ้งหมด  จากแต่ผูศ้ึกษาไดเ้ลอืกเจาะลกึข้อมูลอ้างองิในช่วงเวลาระหว่างเด ือน
เมษายน 2563 – เมษายน 2564  มาวิเคราะห์ส่วนรายละเอยีดเชิงลึก   เน่ืองจากสถานการณโ์ควิท19  ท า
ให้ทางบริษทัทัง้ทางลูกคา้เละบรษิทัที่ท าการศึกษาเองมกีารปรบัตวัทั ้งเวลาเหิดปิดเข้างาน  วิธ ีการน าส่ ง  
การเข้าถงึพิ้นท่างของของลูกคา้ ซึง่ท าระบบการส่งของและปรมิาณมคีวามแปรปรวนสูง ทัง้น้ีเพื่อลดความ
ผนัผวนของขู้อมูลจากสถานการณด์ ังกล่าวจงึเลอืกข้อมูลเชิงลึกในเวลาดงักล่าวมาวิเคราะห์ ผูศ้ึกษาจงึได ้
เลอืกช่วงเวลาดงักล่าวมาเป็นข้อมูลในการศึกษา ซึง่แบ่งออกเป็น 14 โซนที่ม ีเสน้ทางการขนส่งโดยสามารถ
แบ่งรายละเอยีดไดด้งัต่อไปน้ี             
 
ตารางท่ี 4.1 การแบ่งกลุ่มเสน้ทาง 
 

Routing Delivery round trip Distance Truck Depart SLA Distance

1 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

2 158 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

3 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

4 210 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

5 170 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

6 130 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

7 140 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

8 150 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

9 110 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

10 180 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

11 190 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

12 80 Shot Distance
M 12.30

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance

13 240 Long Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Long Distance

14 160 Shot Distance
M 12.00

A 19.00

M 15.00

A 9.00 Nextday
Shot Distance
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 แสดงให้เห็นถึงระยะทางของแต่ละ Routing ในการวิ่งของรา้นคา้ทัง้หมด ท าให้มาวิเคราะห์ตาม
ระยะทางและเวลาของเสน้ทางดว้ยรูปน้ีจะแบ่งการปล่อยรถออกเป็น 2 ช่วง คอื 
 Routing = 2,3,4,7,10,11,13,14 รถจะออกเวลา 12.00 เพราะระยะทางไกลทัง้ น้ีค านวนจาก
ระยะทางและสภาพการจราจร กล่าวคอืพราะมกีารจราจรติดขัดและลูกคา้ตอ้งการของก่อน15.30 จงึตอ้งมี
การปรบัสายอื่นเลยปรบัเปลีย่นเวลาออก เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 
 Routing = 1,5,8,9,6,12 รถจะออกเวลา 12.30 เพราะระยะทางใกลท้ัง้น้ีค านวนจากระยะทางและ
สภาพการจราจร 
 

BKK On time delivery

FY'11 FY12 FY13 2014 YTD 2015 YTD 2016 YTD 2017 YTD 2018 YTD 2019 YTD 2020 YTD 2021 YTD 2022 YTD

TTL Percentage 99.31% 99.95% 99.97% 100.00% 100.00% 100.00% 99.78% 99.85% 99.78% 99.76% 99.74% 99.60%

99.31%

99.95% 99.97% 100.00% 100.00% 100.00%

99.78%
99.85%

99.78% 99.76% 99.74%

99.60%

99.20%

99.40%

99.60%

99.80%

100.00%

FY'11 FY12 FY13 2014 YTD 2015 YTD 2016 YTD 2017 YTD 2018 YTD 2019 YTD 2020 YTD 2021 YTD 2022 YTD

BKK On Time Delivery

KPI Target = 99.99%

 
 

ภาพท่ี 4.1 KPI on time ของการส่งของถงึมอืลูกคา้ 

 
 การแสดงผลการวิเคราะห์การจดัส่งตัง้แต่ปีพ.ศ. 2554 – 2564  เร ื่องเวลาการจดัส่งสนิคา้เพื่อเป็น
การประเมนิปรสทิธ ิภาพการท างานของบรษิัทจดัส่งสนิค ้าและกราฟน้ีสามารถวิคราะห์ไดว่้ามีการจดัส่งจาก
การตัง้ KPI ที่มคีุณภาพถูกตอ้งและทันเวลา เฉลีย่แลว้ 99.99 % แต่ในปีพ.ศ. 2563– 2565 KPI ลดลดจากปี
ก่อนหน้า  กล่าวคอืไม่สามารถจดัส่งได้ตามที่ลูกคา้ตอ้งทางทั ้งหมด  เน่ืองจากสถานณก์าร Covid-19 ท าให้
พนักงานขับรถบางส่วนมกีารสลบักะท างาน และเส้นทางจราจรมกีารก่อสรา้งรถไฟฟ้า ท าให้จราจรมีการ
ตดิขัดบางเสน้ทาง  ทัง้น้ีทางบรษิทัที่ศึกษาตอ้งท าการแก้ไขโดยการประสานงานกับลูกคา้ปลายทางเพื่อแจ ้ง
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การเข้าส่งของช้าหร ือเลื่อนวันจดัส่งสินค ้า  ทางบริษทัจงึมกีารปรบัตวัโดยการแจ้งเลื่อนการส่งของลูกค้า
ล่วงหน้าเพื่อให้ไม่กระทบต่อความพงึพอใจ 
 

4.3  จัดเส้นทางขนส่งสินค้าโดยใช้วิธีมูลค่าประหยัด Savings Cost Distance 

 ผูศ้ึกษาไดน้ ารายละเอยีดการใช้รถและค่าใช้จ่ายในแต่ละเดอืนของบรษิัทเพื่อน ามาวิเคราะห์การจ ัด
เสน้ทางต่างๆ  เพื่อจดัท า Cost Saving ในการค านวณระยะทางการจดัส่งรวมถึงรายจ่ายที่ลูกคา้จะตอ้งจ่าย
ในแต่ละเด ือนและเพิม่คุณภาพในการใช้ประโยชน์ของรถคนันัน้ๆให้มากที่ สุด  ดงัตารางที่ 4.2สรุปปรมิาณ
การใช้รถทัง้หมดของปี พ.ศ. 2563 – 2564  
 
ตารางท่ี 4.2 สรุปปรมิาณการใช้รถทัง้หมดของปี พ.ศ. 2563 – 2564  
 

TIP1 TIP2 TIP3 TIP4 TIP5 TIP6 TIP7 TIP8 TIP9

553             644            570             239           252          588           609            604            565          

1,198            1,215           1,233           1,233         1,225        1,243         1,261           1,278          1,278        

662,494      782,460     702,810       294,687    308,700   730,884    767,949     771,912       722,070   

126              127             95               47            37            80             47              36              23            

1,370           1,370          1,370           1,370         1,352        1,352         1,352          1,352          1,352        

172,620       173,990      130,150        64,390      50,024     108,160      63,544       48,672       31,096      

64               81               60               20             49            82             81               58              36            

3,293          3,293          3,293          3,293        3,248       3,248        3,248         3,248         3,248       

210,752       266,733      197,580       65,860      159,152     266,336    263,088     188,384      116,928     

- 5                1                  -           4              5               6                3                6              

- 4,793         4,793          -           4,748       4,748        4,748         4,748         4,748       

23965 4793 0 18992 23740 28488 14244 28488

Sub Total 1,045,866 1,247,148 1,035,333 424,937 536,868 1,129,120 1,123,069 1,023,212 898,582 

BKK

 
 
ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) 
 

TIP10 TIP11 TIP12 TIP13 TIP14 TIP15 TIP16 TIP17 TIP18

632         592             655             608             572            638             597          517              598           

1,261        1,261            1,278           1,278           1,278          1,278           1,278        1,278           1,278         

746,512   825,955      777,024      731,016        815,364      762,966      660,726    764,244     764,244    

14            31                50               53               67              61                52            26               49             

1,352       1,352           1,352           1,352           1,352          1,352           1,352        1,352           1,352         

18,928     41,912          67,600        71,656         90,584       82,472        70,304     35,152         66,248      

39           57               46               66               73              73               72            62               88             

3,248      3,248          3,248          3,248          3,248         3,248          3,248       3,248          3,248        

126,672   185,136        149,408      214,368       237,104      237,104       233,856    201,376       285,824    

2             3                 2                 2                 4                4                 8              3                 1                

4,748      4,748          4,748          4,748          4,748         4,748          4,748       4,748          4,748        

9496 14244 9496 9496 18992 18992 37984 14244 4748

Sub Total 901,608 1,067,247 1,003,528 1,026,536 1,162,044 1,087,290 969,634 1,005,520 1,121,064 

BKK
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 การวิเคราะห์การจดั  Routing ต่างเพื่อจ ัดท า Cost Saving ในการค านวณระยะทางการจดัส่ง
รวมถงึรายจ่ายที่ ลูกค ้าจะตอ้งจ่ายในแต่ละเดอืนและเพิ่มคุณภาพในการใช้ประโยชน์ของรถคันนัน้ๆให้มาก
ที่สุดสามารถแบ่งเสน้ทางออกเป็น 5 โซนจากที่เลอืกข้างตน้  รายละเอยีดวิ่งรถไดด้งัน้ี        
      4.3.1  โซนที่ 1 โซนกรุงเทพตะวันตก  
 ไดแ้ก่  สมุทรสาคร/ นนทบุร/ี ปทุมธานี/ พระราม 2  จะจดัสรรแบ่งการใช้รถทัง้หมด  5  คนั    
  (1)  รถคนัที่ 1 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมีกรณีที่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการ
บรรจุของรถคนัที่หน่ึง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.3 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 1 
 
Number dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110203R นนทบรุี 11110 9:30 13:30

3 110330 กรุงเทพฯ 10150 7:30 14:00

4 110340B,110340S สมุทรสาคร 74000 8:00 14:30

5 130035P กรุงเทพฯ 10170 9:00 15:00

6 110410 นนทบรุี 11000 6:30 13:00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.2 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 1 
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(2)  รถคนัที่ 2 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทาที่ไกลมากขึ้นจากคลังสนิค ้า เราถงึตอ้ง
ท างานแบบ Real time เพื่อการใช้เสน้ทางน้ีจะท าให้ส่งตามเวลาพอดี  หากแต่บางวันมีกรณทีี่ปร ิมาณสนิค้า
มากกว่าปรมิาณการบรรจุของรถคันที่สอง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนั้นๆเพื่อที่การท างาน
ให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.4 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 2 
 
Number dealer code Province Zip code Ontime MorningOntime Afternoon

1

2 110157 ปทุมธานี 12120 6:00 12:30

3 110058 สมทุรสาคร 74000 7:30 13:30

4 130006A สมทุรสาคร 74110 9:00 14:30

5 110316 สมทุรสาคร 74110 9:30 15:00

6 110386  กรงุเทพมหานคร10150 10:00 15:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.3  เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 2 
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  (3)  รถคันที่ 3 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทาที่ไกลมากขึ้นจากคลงัสนิคา้ เพื่อการใช้
เสน้ทางน้ีจะท าให้ส่งตามเวลาพอดี  โดยงานสายน้ีต้องมกีารตรวจสอบสนิค้าพรอ้มกับลูกคา้ในรา้นสุดท้าย
ดว้ยเพื่อดูสภาพสนิคา้ หากแต่บางวันมกีรณทีี่ปรมิาณสนิคา้มากกว่าปรมิาณการบรรจุของรถคนัที่สาม จะท า
การพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.5 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 3 
 

Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110161 นนทบรุ ี 11120 7:00 12:30

3 110275 กรุงเทพฯ 10150 8:00 14:00

4 110370 นนทบรุ ี 11140 8:30 14:30

5 110385 ปทมุธานี 12100 9:00 15:00

6 110395 ปทมุธานี 12000 9:30 15:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.4 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 3 
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  (4)  รถคันที่ 4 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทาที่ไกลมากขึ้นจากคลงัสนิคา้ เพื่อการใช้
เสน้ทางน้ีจะท าให้ส่งตามเวลาพอดี  โดยงานสายน้ีต้องมกีารตรวจสอบสนิค้าพรอ้มกับลูกคา้ในรา้นสุด ท้าย
ดว้ยเพื่อดูสภาพสนิคา้ หากแต่บางวันมีกรณีที่ปรมิาณสนิค้ามากกว่าปริมาณการบรรจุของรถคนัที่สี ่จะท า
การพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.6 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 4 
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime MorningOntime Afternoon

1

2 110291 ปทุมธานี 12120 6.00 13.00

3 110231 ปทุมธานี 12000 6.30 13.30

4 110396 นนทบรุ ี 11120 7.00 14.00

5 110380 นนทบรุ ี 11110 7.30 14.30

6 130030P กรงุเทพมหานคร 10800 8.00 15.00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.5 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 4 
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  (5)  รถคันที่ 5 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทาที่ไกลมากขึ้นจากคลงัสนิคา้ เพื่อการใช้
เสน้ทางน้ีจะท าให้ส่งตามเวลาพอดี  โดยงานสายน้ีต้องมกีารตรวจสอบสนิค้าพรอ้มกับลูกคา้ในรา้นสุดท้าย
ดว้ยเพื่อดูสภาพสนิคา้ หากแต่บางวันมกีรณทีี่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการบรรจุของรถคนัที่ห้า จะท า
การพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.7 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 5 
 
Number dealer code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110430 6:30 13:30

3 110175 7:00 13:50

4 110200 7:30 14:20

5 110425 8:00 14:50

6 110232 8:30 15:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.6 เสน้ทางเดนิรถโซนที่1 รถคนัที่ 5 
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4.3.2  โซนที่ 2 โซนกรุงเทพชัน้ใน  
 ไดแ้ก่ หลานหลวง/ วรจกัร จะจดัสรรแบ่งการใช้รถทัง้หมด  2  คนั น้ี  
  (1)  รถคนัที่ 1 จดัสรรให้ลูกค ้ารา้นหน่ึงโดยเฉพาะโดยเป็นรา้นน้ีจะเป็นรา้นที่มปีรมิาณมากที่สุด
ของทั ้งหมด  นอกจากน้ีงานยังมีน ้าหนักและขนาดที่หลากหลาย  กล่าวน้ีเห็นรา้ นที่ม ีทัง้ชิ้นส่วนอะไหล่และ 
body parts ดงันัน้ผูศ้ึกษาจงึพจิารณาเลอืกใช้รถ 4 ลอ้จมัโบ้ หรอื รถ6ลอ้เท่านัน้ 
 
ตารางท่ี 4.8 เสน้ทางเดนิรถโซนที่2 รถคนัที่ 1 
 
Number dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1 กรงุเทพฯ 10100

2 130008 กรงุเทพฯ 8.00 14.00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.7 เสน้ทางเดนิรถโซนที่2 รถคนัที่ 1 
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  (2)  รถคนัที่ 2 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมีกรณีที่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการ
บรรจุของรถคนัที่สอง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.9 เสน้ทางเดนิรถโซนที่2 รถคนัที่ 2 
 

 

Number dealer code Province 
Zip 
code 

Ontime 
Morning 

Ontime 
Afternoon 

1           
2 130031C กร ง      10100 7.30 14.30 
3 130025X กร ง      10100 8.00 15.00 
4 130006X กร ง      10100 8.00 14.00 
5 130001 กร ง      10300 8.20 13.30 
6 130030X กร ง      10100 8.30 15.00 
7 130031E กร ง      10100 8.40 13.30  

 

 
 
ภาพท่ี 4.8 เสน้ทางเดนิรถโซนที่2 รถคนัที่ 2 
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 4.3.3  โซนที่ 3โซนกรุงเทพฝัง่ทางเหนือ  
 ไดแ้ก่ ล าลูกกา/ อยุธยา จะจดัสรรแบ่งการใช้รถทัง้หมด  2  คนั    
  (1)  รถคนัที่ 1 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลังสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวน
ถงึสภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมกีรณทีี่ปร ิมาณสนิคา้มากกว่าปริมาณ
การบรรจุของรถคนัที่หน่ึง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.10 เสน้ทางเดนิรถโซนที่3 รถคนัที่ 1 
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime MorningOntime Afternoon

1

2 120063 พระนครศรอียธุยา 13000 8.30 13.00

3 120240 พระนครศรอียธุยา 13160 9.00 13.30

4 120064 พระนครศรอียธุยา 13170 9.30 14.00  
 

 
 

ภาพท่ี 4.9 เสน้ทางเดนิรถโซนที่3 รถคนัที่ 1 
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  (2)  รถคนัที่ 2 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมีกรณีที่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการ
บรรจุของรถคนัที่สอง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.11 เสน้ทางเดนิรถโซนที่3 รถคนัที่ 2 
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime MorningOntime Afternoon

1

2 120063 พระนครศรอียธุยา 13000 8.30 13.00

3 120240 พระนครศรอียธุยา 13160 9.00 13.30

4 120064 พระนครศรอียธุยา 13170 9.30 14.00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.10 เสน้ทางเดนิรถโซนที่3 รถคนัที่ 2 
 
 4.3.4  โซนกรุงเทพฝัง่รามอนิทราลาดกระบัง  
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 จะจดัสรรแบ่งการใช้รถทัง้หมด  3  คนั    
  (1)  รถคนัที่ 1 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลังสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวน
ถงึสภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมกีรณทีี่ปร ิมาณสนิคา้มากกว่าปริมาณ
การบรรจุของรถคนัที่หน่ึง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.12 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 1 
 

Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110115 กรุงเทพฯ 10250 8.00 14.30

3 110305 กรุงเทพฯ 10520 8.30 15.00

4 130006L กรุงเทพฯ 10520 9.00 15.30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.11 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 1 
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  (2)  รถคนัที่ 2 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมีกรณีที่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการ
บรรจุของรถคนัที่สอง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
 
ตารางท่ี 4.13 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 2 
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110371 กรงุเทพฯ 10230 7.00 13.00

3 110310 กรงุเทพฯ 10510 7.30 13.30

4 110250 กรงุเทพฯ 10510 8.00 14.00

5 110240 กรงุเทพฯ 10510 8.30 14.30

6 110285 กรงุเทพฯ 10530 9.30 15.00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.12 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 2 

 
  (3)  รถคนัที่ 3 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time หากแต่บางวันมีกรณีที่ปร ิมาณสนิค้ามากกว่าปรมิาณการ
บรรจุของรถคนัที่สาม จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
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ตารางท่ี 4.14 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 3 
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110127 กรงุเทพฯ 10240 6:30 13:00

3 110059 กรงุเทพฯ 10240 7:00 13:30

4 110260 กรงุเทพฯ 10240 8:00 15:00

5 110255 กรงุเทพฯ 10240 8:30 15:30  
 

 
 

ภาพท่ี 4.13 เสน้ทางเดนิรถโซนที่4 รถคนัที่ 3 

 
4.3.5  โซนกรุงเทพฝัง่ตะวันออก  
 ไดแ้ก่ บางนา/ สุมทรปราการ จะจดัสรรแบ่งการใช้รถทัง้หมด  4 คนั    
  (1)  รถคนัที่ 1จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิค ้าไปยังลูกคา้โดยค านวน
ถงึสภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time พื้นที่ส่วนน้ีเป็นร ้านที่มนี ้าหนักและขนาดที่หลากหลาย  
กล่าวน้ีเห็นทัง้ชิ้นส่วนอะไหล่และ body parts ดงันัน้ผูศ้ึกษาจงึพจิารณาเลอืกใช้รถ 4 ลอ้จมัโบ้ หรอื หากแต่
บางวันมีกรณทีี่ปรมิาณสินคา้มากกว่าปริมาณการบรรจุของรถคนัที่หน่ึง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถ
ในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมากขึ้น 
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ตารางท่ี 4.15 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 1  
 
Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 130001A สมทุรปราการ 10270 9.00 13:30

3 110158 กรงุเทพฯ 10260 9.30 14:00

4 110027 สมทุรปราการ 10540 7.00 14:30

5 110053X สมทุรปราการ 10550 7.30 15:00

6 130025C สมทุรปราการ 10280 8.30 15:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.14 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 1 
 
  (2)  รถคนัที่ 2 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time  หากมกีรณทีี่ปรมิาณสนิค้ามากกว่าปริมาณการบรรจุของ
รถคนัที่สอง จะท าการพจิารณาเรยีกรถเสรมิรถในรา้นนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้สะดวกมาก 
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ตารางท่ี 4.16 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 2 
    
Number dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110207 สมทุรปราการ 10130 7:30 14:30

3 110166 กรงุเทพฯ 10120 8:00 15:00

4 110422 กรงุเทพฯ 10120 8:30 15:30

5 110436 กรงุเทพฯ 10120 7:00 14:00  
 

 
 
ภาพท่ี 4.15 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 2 
 
  (3)  รถคนัที่ 3 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time  เน่ืองจากพืน้ที่น้ีม ีจ านวนรา้นคา้เยอะและมกัมกีารสัง่สนิค ้า
ด่วน Real time ดงันั้นจะส ารองรถเสรมิรถของคนัที่สามในรา้นนั้นๆเพื่อที่การท างานให้ตรงต่อเวลาที่ ลูกค ้า
ตอ้งการ 
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ตารางท่ี 4.17 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 3  

 
Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110154 สมุทรปราการ 10540 7:00

3 110159 สมุทรปราการ 10270 7:30

4 110225A สมุทรปราการ 10270 8:00

5 110360 สมุทรปราการ 10280 8:30

6 110375 สมุทรปราการ 10130 9:00

7 110403 กรุงเทพมหานคร10150 9:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.16 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 3 
 
  (5)  รถคนัที่ 4 จากการแสดงของ GPS ที่ค านวนระยะทางจากคลงัสนิคา้ไปยังลูกคา้โดยค านวนถึง
สภาพการจราจรเพื่อให้บรรลุเป้าหมาย on time  เน่ืองจากพืน้ที่น้ีม ีจ านวนรา้นคา้เยอะและมกัมกีารสัง่สนิค ้า
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ด่วน Real time ดังนั้นจะส ารองรถเสรมิรถของคันที่สีใ่นร ้านนัน้ๆเพื่อที่การท างานให้ตรงต่อเวลาที่ ลูกค ้า
ตอ้งการ 
 
ตารางท่ี 4.18 เสน้ทางเดนิรถโซนที่ 5 รถคนัที่ 4 

 
Number Dealer code Province Zip code Ontime Morning Ontime Afternoon

1

2 110154 สมุทรปราการ 10540 13:30

3 110360 สมุทรปราการ 10280 15:00

4 110403 กรุงเทพมหานคร 10150 15:30  
 

 
 
ภาพท่ี 4.17 เสน้ทางเดนิรถโซนที่5 รถคนัที่ 4 

 
 4.4  เปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งก่อนและหลังการจัดเส้นทางขนส่งสินค้า 
 ผูศ้ึกษาน าปร ิมาณงานในช่วงเวลาที่ท าการศึกษามาท าเป็นค่าเฉลยีต่อเดอืนเพื่อน ามาวิเคราะห์
การอ้างองิกับการเสร ิมรถเพราะปรมิาณงานจะมากกว่ารถ 1 ค ันในบางรอบการส่งสินคา้โดยใช้ข้อมูลเดอืน
เมษายน2563 - 2564เป็นกล่มตวัแทนค่าลีย่การใช้รถ 
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ตารางท่ี 4.19 รายละเอยีดปรมิาณงานเฉลีย่ในรอบ 1 เดอืน 
 

Roud รอบ 18.30 - 10.00 จ ำนวนเทีย่ว Dinmastion Roud รอบ 12:30 - 16:30 Sum of Suplier Sum of Dinmastion
R1 A 7 84.19 R1 M 3 35.836

R11 A 20 147.95 R10 M 7 104.4864

R14 A 2 11.704 R11 M 23 166.7908

R4 A 14 260.982 R13 M 18 76.076

R5 A 1 5.852 R14 M 4 25.9252

R6 A 29 478.3024 R4 M 29 569.778

R9 A 4 26.8004 R5 M 5 52.982

Grand Total 77 1015.7808 R6 M 27 469.3308

R9 M 14 80.872

R3 M 1 19.278

R7 M 2 6.4372

Grand Total 133 1607.7924  
 
 4.4.1  วิธกีารคดิ ใน รูปแบบ Dimension ค่าดา้นบนคอื ปรมิาณการใส่สนิคา้ ที่ 100 % 
 จากตาราง 4.19 แลว้น ามาค านวนกับตาราง 4.20 จะแสดงสรุปให้เห็นถึงจ านวนการใช้รถเสรมิใน
รอบ 1 เดอืนและระบุว่าการใช้รถเสรมิเราใช้รถเสรมิ Routing ไหนและวิเคราะห์หาค่า % กับ Dimension 
ปกต ิ ค่าการแสดงวิธ ีการคิด ใน รูปแบบ Dimension ค่าดา้นบนคือปรมิาณการใส่สินคา้ ที่ 100 % คือการ
บรรทุกรอบรถที่คุม้ทุนที่สุด 
 
ตารางท่ี 4.20 การคดิค่า Dimension  
 

4W 5.852

JB 11

6W 21.42

6W7M 41.472

 
 
 จากรูป4.18 ดา้นบนแสดงให้เห็นถงึการใช้รถ 4 ลอ้พ.ศ. 2562 – 2564 ที่วิ่งส่งสนิค ้าทุกวันเฉลี่ย
ต่อวันละ 2 เที่ยวตลอด 14 สายในแต่ละเดอืนตามที่ม ีการเก็บข้อมูลทางสถติ ิไว้เพื่อให้ทางบริษทัไดศ้ึกษา
และพฒันาการท างานเพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการขายของบรษิทั 
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ภาพท่ี 4.18 แสดงถึงปริมาณการใชร้ถ   4  ลอ้ปี .ศ. 2562 – 2564 
 
 4.4.2  เปรยีบเทียบการลดตน้ทุนการขนส่ง 
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 แสดงให้เห็นถงึการใช้รถเสรมิที่เ ป็นกระบะ 4 ลอ้ ตลอดตัง้แต่ปีพ.ศ. 2562 – 2564 แสดงให้เห็นว่า
ปรมิาณงานมีมากกว่าที่รถประจ าสามารถบรรทุกไปไดแ้ต่การเสรมิรถสามรถท าไดเ้พื่อตอบสนองการขนส่ง
เพื่อตอบสนองต่อการสัง่on timeของลูกคา้และแสดงให้เห็นถึงยอดการสัง่สนิค ้าปรมิาณการขายที่ดเีพราะ
ปรมิาณชิ้นงานเยอะขึ้น 
 

 
 
ภาพท่ี 4.19 ปรมิาณการใช้รถเสรมิ 4ลอ้ของปีพ.ศ. 2562 – 2564 

 

 

 
ภาพท่ี 4.20 ปรมิาณการใช้รถเสรมิหกลอ้ของปีพ.ศ. 2562 – 2564 
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 แสดงให้เห็นถงึการใช้รถเสรมิที่เป็น 6 ลอ้ ซึง่ช่วยการประหยัดการใช้รถ 4 ลอ้ ที่จะตอ้งวิ่งเพราะ
ปรมิาณการบรรทุกงานของรถ 6 ลอ้ เปรยีบเทียบเท่ากับรถ 4 ลอ้ 4 คนั ในปรมิาณบรรจุไปและสนิคา้บาง
ชนิดรถ 4 ล้อไม่สามารถบรรทุกไปไดฉ้ะนัน้การใช้รถ 6 ลอ้ในการบรรทุกส่งงานจงึท าให้คุ ้มค่ามากกว่าการ
ใช่รถประจ าส่ง  นอกจากน้ีท าให้เกิดการประยัดต่อขนาดเพราะปรมิาณชิ้นงานเยอะขึ้นต่อการขนส่งหน่ึงรอบ 
 

 
 

ภาพท่ี 4.21 ปรมิาณการใช้รถเสรมิหกลอ้ท่ีวิง่สง่งาน 2 ร้านคา้ ของปีพ.ศ. 2562 – 2564 
 
 ให้เห็นถงึการมใช้รถเสร ิม ที่เป็น รถ 6 ลอ้ที่วิ่งส่งงาน 2 รา้นคา้ตลอดตัง้แต่ปีพ.ศ. 2562 – 2564 
หมายถงึว่าการที่ใช้รถ 6 ลอ้ วิ่งมากกว่า 1 รา้นโดยปรมิาณงานของการเสรมิรถจะตอ้งมากกว่ารถกระบะ 4 
ลอ้ 4 คนัหรอืรถ 4 ลอ้จ ัมโบ้ 1คนั สามารถประหยัดต้นทุนการขนส่งต่อ 1โดยปริมาณงานของการเสรมิรถ
จะตอ้งมากกว่ารถกระบะ 4 ลอ้ 4 คนัหรอืรถ 4 ลอ้จมัโบ้ 1ค ัน สามารถประหยัดตน้ทุนการขนส่งต่อ 1 รอบ
อย่างต ่ าประมาณ 2,400 บาทแต่เพิ่มค่า Dropping แค่ 200 บาทพราะทางบริษทัไม่ต้องใช้รถกระบะเพิม่ที่
ตอ้งเสยีค่าใช่จ่ายในการเรยีกใช้รถที่มากกว่ารถประจ าสายที่วิ่งงาน แสดงรายการเปรยีบเทียบการลดตน้ทุน
การขนส่งจากรูปด้านล่าง  นอกจากน้ีท าให้คุม้ค่ามากกว่าการใช่รถประจ าส่ง  นอกจากน้ีท าให้เกิดการประ
ยัดต่อขนาดเพราะปรมิาณชิ้นงานเยอะขึ้นต่อการขนส่งหน่ึงรอบ 
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ตารางท่ี 4.21 รายการเปรยีบเทียบตน้ทุนการขนส่งของรถแต่ละประเภท 

 

 
 
ภาพท่ี 4.22 ปรมิาณการใช้รถเสรมิรถ4 ลอ้จมัโบ ้ ของปีพ.ศ. 2562 – 2564 
 
 ให้เห็นถงึการมใช้รถเสรมิที่เป็น รถ 4 ลอ้จมัโบ้ตลอดตัง้แต่ปีพ.ศ. 2562 – 2564 โดยปรมิาณงาน
ของการเสร ิมรถจะตอ้งมากกว่ารถกระบะ 4 ลอ้ 4 คนั สามารถประหยัดตน้ทุนการขนส่งต่อ 1ให้ทางลูกค้า
ดว้ยดว้ย การที่ท าให้เกิดการลดตน้ทุนในการขนส่งค ือ การที่ลดการใช้รถกระบะเพิม่อกีนึงคนัเพราะการ
บรรทุกของรถจ ัมโบ้ Dimensions เปร ียบเทียบเท่ารถกระบะ 2 คนัซึ่งหมายความว่าการใช้รถจมัโบ้จะถูก
และคุม้ทุนกว่าการใช้รถกระบะ 2 คนัในการส่งสินคา้ในรอบนัน้ๆ แสดงให้เห็นถงึตารางดา้นล่างสามารลด
ตน้ทุนในการด าเนินงานให้กับลูกคา้   นอกจากน้ีท าให้คุม้ค่ามากกว่าการใช่รถประจ าส่ง  นอกจากน้ีท าให้
เกิดการประยัดต่อขนาดเพราะปรมิาณชิ้นงานเยอะขึ้นต่อการขนส่งหน่ึงรอบ 
  โดยเมื่อค านวนตัง้แต่เดอืน เมษายน ปี 2563 -  เมษายน ปี 2564 ทัง้หมดบรษิทัสามารถลดตน้ทุน
การด าเนินการเป็นจ านวนเง ิน 248,000 บาท ดังแสดงในตารางที่ 4.22 โดยการลดตน้ทุนทางตรงของค่า
ขนส่งน้ีเป็นการค านวนตน้ทุนทางบัญชีให้ทางลูกคา้และบรษิทัที่ผูศ้ึกษาท าการศึกษาเท่านั้น  นอกจากน้ียังมี
ประโยชน์ทางอ้อมอกีกล่าวคอืการลดเที่ยวการจราจรยังคงลดปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก  ผุ่นPM2.5 และลด
การจราจรตดิขัดแก่ส่วนรวม 
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 ตารางท่ี 4.22 การประยัดต่อขนาดของการขนส่ง 
 

Apr.2020-
Apr.2021 

Trip 
4 ลอ้ปกติ + 4 ลอ้รถเสริม ราคารถ 4 W Jumbo 

Cost Saving 
2,300 1,680 

400 920,000 67,2000 248,000 
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บทท่ี 5 
สรปุผลการวิจยั อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
5.1  สรุปผลการวิจัย   

จากการศึกษาครัง้ น้ีได ้รบัการอนุเคราะห์จากบริษทัที่ท าการกรณีศึกษา  ที่ท าการอนุเคราะห์ใน
การศึกษากระบวนการส่งสนิค ้า  พรอ้มทั ้งศึกษาสภาพปัญหาการจ ัดส่งสินคา้  โดยเพื่อสามารถน าไป
ปรบัปรุงการจดัเสน้ทางส่งสนิคา้ที่มปีระสทิธภิาพมากขึ้น 

จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลสรุปได้ว่า ส าหร ับปัญหาการจดัเส้นทางเดนิรถขนส่งแบบมรีถขนส่ง
หลายขนาด และแบ่งแยกส่งสินค ้าได ้ซึง่ให้ผลเฉลยและใช้เส้นทางที่แตกต่างกันไป โดยให้การส่งแบบ on 
time เป็นเกณฑร์ะบุตัวชี้วัดความสามารถทางดา้นโลจสิติกส ์และให้การประหยัดตน้ทุนเป็นผลเฉลยของการ
ใช้แนวคดิแบบฮิวรสิตกิสด์งัสามารถสรุปไดด้งัน้ี 
 5.1.1  การจดัเส้นทางการเดนิรถทัง้หมดแป็น 14 สายรถ ท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของ
คลงัสนิคา้และต่อลูกคา้ไดอ้ย่างดดี ้วยการมกีราฟวิเคราะห์ On time เวลาการจดัส่งสินค ้าเป็นตัวชี้วัดการ
จดัส่งและปรมิาณงานของการใช้รถในพื้นที่หลังรถมรีูปถ่ายเพื่อยืนยันปริมาณที่ชัดเจนในการควบคุมการ
ท างานและคุณภาพของสนิคา้  ผลการศึกษาเร ื่องประสทิธภิาพในปีพ.ศ. 2563– 2565 KPI ลดลดจากปีก่อน
หน้าเน่ืองจากสถานการณโ์ควิท จ านวนพนักงานต่อวันลดลงจากการ  work from home และการสลบักะ
ท างาน  นอกจากน้ีทางบรษิัทลูกคา้ยังจ ากัดเวลาและคนเข้าส่งสนิค ้า  ดงันัน้ทางบรษิทัตวัอย่างการศึกษาจึง
มกีารปรบัตวัโดยการแจง้เลื่อนการส่งของลูกคา้ล่วงหน้าเพื่อให้ไม่กระทบต่อความพงึพอใจรวมของลูกคา้   
 5.1.2  การใช้รถเสรมิเพื่อเป็นการท าเกิดการประหยัดตน้ทุนให้กับลูกคา้โดยการที่รถจะใช้รถ 4 ล้อ
จมัโบ้ในการวิ่งงานแทนที่จะใช้รถกระบะ 2 คนัดว้ยราคารถจ ัมโบ้ที่ ราคาต่อ 1 เที่ยวเท่ากับ 1 ,680 บาท
ปริมาณการบรรทุกเท่ากับ 11 CBM แต่รถก 4 ล้อ 1 คนัปรมิาณการบรรทุกเท่ากับ 5.852 CBM ราคา
เร ิม่ตน้ที่ 1100 บาท ในราคารถประจ าและรถเสรมิในราคา 1200 บาทสรุปให้เห็นถงึราคาที่เราสามารถท าให้
ลูกค ้าประหยัดได้ถ ึง 600 บาทในการขนส่ง 1 เที่ยว และสามารถ ท าให้บรษิัทสามารถประหยัดได้ถ ึง 
248,000 ในระยะเวลา 2 ปี  
 
5.2  อภิปรายผล  
 ในการวิจยัคร ัง้ น้ีผูศ้ึกษาเลง็เห็นว่าเมื่อจะน าผลการวิจยัไปใช้ในภาคธุรกิจจรงินัน้ ยังอาจมขี้อจ ากั ด
บางส่วนดงัน้ี 
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5.2.1  ข้อมูลในบางส่วนเป็นความลับของทางบริษัท ซึ่งไม่สามารถน ามาแสดงในผลงานศึกษาได ้ 
เพราะอาจส่งผลต่อการแข่งขันของธุรกิจ  
 5.2.2  ข้อมูลในดา้นพกิัดลูกคา้ที่น ามาศึกษาในครัง้น้ี ผูศ้ึกษาไดน้ าข้อมูลพิกัดลูกคา้ทัง้หมดของบรษิัท
AAมา  ซึง่เมื่อมีลูกค ้าเพิ่มขึ้น หร ือมีการเปลี่ยนแปลงที่จ ัดส่งจะท าให้การศึกษาอาจจะไม่สามารถน าไป
เปรยีบที่เกิดขึ้นจรงิในปัจจุบัน 
 5.2.3  ข้อมูลในการน ามาศึกษาในครัง้น้ี เป็นเพียงข้อมูลในพื้นที่ที่ผูศ้ึกษาสนใจ ซึง่ยังไม่ครอบคลุม
พืน้ที่ทั ้งหมดของบรษิทั ซึง่หากน าผลการศึกษาไปประยุกต์ใช้งาน อาจจะตอ้งมกีารศึกษาเพิม่เตมิ  เพื่อให้
ไดค้วามแม่นย าของผลการวิเคราะห์เพิม่มากขึ้น 
 5.2.4  การศึกษาในครัง้ น้ีไม่ไดท้ าการศึกษาถงึความพงึพอใจของลูกคา้  อาจท าให้เมื่อน าผลการศึกษา
ไปปรบัประยุกตก์ับการจดัเที่ยวรถจรงิ  อาจไม่ไดนั้บความร่วมมอืจากลูกคา้ 
 5.2.5  การศึกษาควรมขี้อมูลเพิ่มการกระจายสนิคา้ของแต่ละกลุ่มผลิตภณัฑเ์พิ่มเตมิ  เน่ืองจากในแต่
ละกลุ่มผลติภณัฑม์ลีกัษณะเฉพาะ เช่นสนิค ้าที่มขีนาดใหญ่ซึง่จะท าให้ลักษณะในการด าเนินงานแตกต่างกัน
ไปดว้ย 
 
5.3  ข้อเสนอแนะ 
 นอกจากข้อมูลข้างตน้  ผูศ้ึกษาสังกุตเห็นปัจจยัอื่นๆที่ ส่งผลต่อการจดัเสน้ทางและจดัส่งสนิคา้อื่นๆ
ที่สามารถท าให้ผูส้นใจศึกษาต่อดงัน้ี        

5.3.1  ปัจจ ัยทางดา้นเอกสาร : ขาดเอกสารในการบ่งชี้พืน้ที่การจดัเก็บสนิคา้ในคลัง ( location) ไม่มี
ข้อมูลการเคลื่อนย้ายสนิคา้ภายในคลงั  และพนักงานไม่ใช้ความสรใจกับเอกสารและระบบงาน    

5.3.2  ปัจจยัทางดา้นสภาพแวดล้อมในการปฎิบัต ิงาน : ไม่มพีืน้ที่/ป้ายบ่งบอกจุดจดัเก็บสนิค ้า  ท าให้
สงัเกตุไดย้ากและใช้เวลา    

5.3.3  ปัจจ ัยทางด้านอุปกรณ ์: รถขนส่งบางคร ัง้ที่อยู่ในสภาพไม่พร้อมจ ัดส่งสนิคา้  ท าให้ขัดข้องใน
การส่งสนิคา้และตอ้งแก้ไขโดยการเรยีกรถเสรมิ    

5.3.4  ปั จจ ัยท างด้านพนักงาน : การท างานเวลานานกว่ าชัว่โมงท างานจะท าให้พนักงานได้
ค่าตอบแทนเพิม่  จงึไม่เห็นถงึคสามส าคญัต่อการท างานที่เรว็แบบมปีระสทิธภิาพ    
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Number dealer code Province Zip 
code 

Ontime 
Morning 

Ontime 
Afternoon 

  AA Moter 

1 110203R นนทบุรี 11110 9:30 13:30 

3 110330 กรุงเทพฯ  10150 7:30 14:00 

4 110340B,110340S สมุทรสำคร  74000 8:00 14:30 

5 130035P กรุงเทพฯ  10170 9:00 15:00 

6 110410 นนทบุรี 11000 6:30 13:00 

7 110157 ปทุมธำนี 12120 6:00 12:30 

8 110058 สมุทรสำคร  74000 7:30 13:30 

9 130006A สมุทรสำคร  74110 9:00 14:30 

10 110316 สมุทรสำคร  74110 9:30 15:00 

11 110386  กรุงเทพมหำนคร 10150 10:00 15:30 

12 110445 นนทบุรี  11120 7:00 12:30 

13 110275 กรุงเทพฯ  10150 8:00 14:00 

14 110370 นนทบุรี  11140 8:30 14:30 

15 110385 ปทุมธำนี 12100 9:00 15:00 

16 110395 ปทุมธำนี 12000 9:30 15:30 

17 110291 ปทุมธำนี 12120 6.00 13.00 

18 110231 ปทุมธำนี 12000 6.30 13.30 

19 110396 นนทบุรี  11120 7.00 14.00 

20 110380 นนทบุรี  11110 7.30 14.30 

21 130030P กรุงเทพมหำนคร 10800 8.00 15.00 

22 110430 กรุงเทพฯ 10150 6:30 13:30 

23 110175 กรุงเทพฯ 10600 7:00 13:50 

24 110200 กรุงเทพฯ 10700 7:30 14:20 

25 110425 กรุงเทพฯ   8:00 14:50 
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Number dealer code Province Zip 

code 
Ontime 

Morning 
Ontime 

Afternoon 
26 110232 กรุงเทพฯ   8:30 15:30 

27 130008 กรุงเทพฯ   8.00 14.00 

28 130031C กรุงเทพฯ  10100 7.30 14.30 

29 130025X กรุงเทพฯ  10100 8.00 15.00 

30 130006X กรุงเทพฯ  10100 8.00 14.00 

31 130001 กรุงเทพฯ  10300 8.20 13.30 

32 130030X กรุงเทพฯ  10100 8.30 15.00 

33 130031E กรุงเทพฯ  10100 8.40 13.30 

34 120063 อยุธยำ   n.a n.a 

35 120240 อยุธยำ   n.a n.a 

36 120064 อยุธยำ   n.a n.a 

37 110387 ปทุมธำนี   n.a n.a 

38 110400 ปทุมธำนี 12120 n.a n.a 

39 110163 ปทมุธำนี 12150 n.a n.a 

40 110421 ปทุมธำนี 12150 n.a n.a 

41 110435 ปทุมธำนี 12110 n.a n.a 

42 110115 กรุงเทพฯ  10250 8.00 14.30 

43 110305 กรุงเทพฯ  10520 8.30 15.00 

44 130006L กรุงเทพฯ  10520 9.00 15.30 

45 110440 กรุงเทพฯ    n.a n.a 

46 110371 กรุงเทพฯ  10230 7.00 13.00 

47 110310 กรุงเทพฯ  10510 7.30 13.30 

48 110240 กรุงเทพฯ  10510 8.30 14.30 

49 110285 กรุงเทพฯ  10530 9.30 15.00 

50 110127 กรุงเทพฯ  10240 6:30 13:00 
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Number dealer code Province Zip 

code 
Ontime 

Morning 
Ontime 

Afternoon 
51 110059 กรุงเทพฯ 10240 7:00 13:30 

52 110260 กรุงเทพฯ 10240 8:00 15:00 

53 110255 กรุงเทพฯ  10240 8:30 15:30 

54 130001A สมุทรปรำกำร 10270 9.00 13:30 

55 110158 กรุงเทพฯ  10260 9.30 14:00 

56 110027 สมุทรปรำกำร  10540 7.00 14:30 

57 110053X สมุทรปรำกำร  10550 7.30 15:00 

58 130025C สมุทรปรำกำร  10280 8.30 15:30 

59 110207 สมุทรปรำกำร 10130 7:30 14:30 

60 110455R กรุงเทพฯ 10120 8:00 15:00 

61 110422 กรุงเทพฯ 10120 8:30 15:30 

62 110436 กรุงเทพฯ 10120 7:00 14:00 

63 110405 กรุงเทพฯ 10120 7:00 14:00 

64 110159 สมุทรปรำกำร  10270 7:30 13:30 

65 110375 สมุทรปรำกำร  10130 9:00 14:30 

66 110422S สมุทรปรำกำร  10130 8:30 15:30 

67 110154 สมุทรปรำกำร  10540 7:00 13:00 

68 110225A สมุทรปรำกำร  10270 8:00 14:00 

69 110403 กรุงเทพมหำนคร 10150 9:30 15:00 
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ประวติัผู้เขียน 
 
ช่ือ – นามสกุล  นันท์มนัส เนียมศร ี
 
ประวติัการศึกษา   
 พ.ศ. 2556 -  ปรญิญาตร ีบรหิารการจดัการโลจสิตกิสแ์ละโซ่อุปทาน  

   มหาวิทยาลยัธุรกิจบัณฑติย์ 
 
ประสบการณ์ท างาน  
    พ.ศ. 2566 - Cargo Business development บรษิทั ไทย รูท ดอท คอม 
   พ.ศ. 2564 - Leader Transport DHL Supply Chain 
 พ.ศ. 2562 - Warehouse Manager BC Interlab 
   พ.ศ. 2561 - Sale Support Supervisor JT Internaltional Thailand 
          พ.ศ. 2560 - Store Leader Shift ITO Thai auto Body Work 
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