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การวจิยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค ์1) เพื่อศึกษาเปรียบเทียบระยะทาง เวลา และตน้ทุน 

ของการขนส่งสินคา้ของผูใ้ห้บริการคลงัสินคา้ของแต่ละบริษทั 2) เพื่อเลือกคลงัสินคา้ 
ผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีมีความเหมาะสมกบับริษทักรณีศึกษา งานวจิยัน้ี ประยกุตใ์ชร้ะบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ในการวเิคราะห์ต าแหน่งท่ีตั้งของผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ท่ีบริษทักรณีศึกษา
คดัเลือกไวท้ั้งหมด 4 คลงัสินคา้ โดยก าหนดเง่ือนไขการเลือกผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์จากระยะ
ทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุดและเง่ือนไขระยะเวลานอ้ยท่ีสุด ผลการวจิยั พบวา่ การเลือกใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก 
มีระยะทางรวมสั้นท่ีสุดเท่ากบั 1,648.71 กิโลเมตร และระยะเวลารวมนอ้ยท่ีสุดเท่ากบั 3,706.12 
นาที ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกบัการเลือกใชผู้ใ้หบ้ริการในปัจจุบนั พบวา่ บริษทักรณีศึกษาเลือกใช้
บริการคลงัสินคา้ A เพียงรายเดียว ดงันั้น บริษทักรณีศึกษาจะสามารถลดระยะทางรวมได ้849.96 
กิโลเมตร และลดเวลารวม 983.79 นาที นอกจากน้ี ยงัสามารถลดตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก
ได ้32,555.00 บาท แต่เม่ือพิจารณาเฉพาะตน้ทุนการขนส่งทั้งขาเขา้ - ขาออกนั้น การเลือกใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D เพียงรายเดียว จะมีตน้ทุนการขนส่งต ่าท่ีสุด ดงันั้น การเลือกคลงัสินคา้ท่ีเหมาะสม 
จะช่วยใหบ้ริษทักรณีศึกษาสามารถบริหารการจดัส่งสินคา้ทั้งขาเขา้และขาออกไดร้วดเร็วยิง่ข้ึน 
และใชเ้ป็นแนวทางในการพิจารณาการเลือกคลงัสินคา้ในอนาคต 
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The research aims to; 1) compare the distance, time, and cost of the logistics from 

each warehouse carrier and, 2) select the warehouse from a suitable logistics operator for the case 
study company. This research applied a geographic information system to analyze the locations of 
4 warehouse carriers selected by the case study company. By specifying the conditions for 
selecting a logistics operator based on the shortest transport distance and the least transport 
period. The result revealed that the selection of warehouse carrier D for inbound cargo and 
warehouse carrier a for the outbound cargo had the total shortest transport distance at 1,648.71 
kilometers and the total transport period was 3,706.12 minutes. The comparison with the current 
selection of logistics operators, it was found that the case studied company selected logistics 
service from only warehouse A. Therefore, the case studied company could reduce the total 
transport distance by 849.96 kilometers and the total transport period is reduced by 983.79 
minutes. It can also reduce the cost of inbound - outbound transportation by 32,555.00 baht. Since 
considered only the cost of both inbound - outbound transportation, the selection of logistics 
operators from warehouse D had the lowest transportation costs. The suitable selection of 
warehouse carriers will help the case studied company to manage both inbound and outbound 
shipments more quickly. And it can be conducted as a guideline in determining warehouse 
selection in the future. 
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งานนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไปดว้ยความกรุณาอยา่งยิ่งจาก ดร.จุฑาทิพย ์สุรารักษ ์อาจารย์
ท่ีปรึกษางานนิพนธ์ ซ่ึงได้สละเวลาให้ค  าปรึกษาและให้ข้อเสนอแนะ อนัเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง
ตลอดจนช่วยแกไ้ขขอ้บกพร่องต่าง ๆ ดว้ยความเอาใจใส่ คอยให้ก าลงัใจ และให้ความห่วงใยเสมอมา 
ผูว้จิยัรู้สึกซาบซ้ึงในความกรุณาของท่านเป็นอยา่งยิง่ จึงกราบขอบพระคุณอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 

สุดท้ายน้ี ขอร าลึกถึงพระคุณของบิดา มารดา ผูเ้ป็นท่ีรักและมีพระคุณอนัยิ่งใหญ่ ท่ีให้
ก าเนิด ให้สติปัญญา ให้ความรักและความห่วงใย และอยูเ่บ้ืองหลงัความส าเร็จของผูท้  าวิจยัดว้ยความ
กรุณาเสมอมา ขอขอบคุณพี่นอ้งในครอบครัวทุกท่าน รวมทั้งกลัยาณมิตรทุกท่านท่ีให้ก าลงัใจ และให้
ความช่วยเหลือในดา้นต่าง ๆ ดว้ยดีเสมอมา จนงานนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไปไดด้ว้ยดี 

คุณค่าและประโยชน์ท่ีไดรั้บจากงานนิพนธ์ฉบบัน้ี ผูท้  าการวิจยัขอมอบเป็นกตญัญูกตเวที 
แด่บุพการี บูรพาจารย ์ผูป้ระสิทธ์ิประสาทวชิา และผูมี้พระคุณทุกท่านทั้งในอดีตและปัจจุบนั ท่ีท าให้
ขา้พเจา้เป็นผูมี้การศึกษาและประสบความส าเร็จมาจนตราบเท่าทุกวนัน้ี 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 อุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วน เป็นอุตสาหกรรมท่ีมีความส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจ 
ท่ีเป็นกลไกขบัเคล่ือนของเศรษฐกิจของประเทศไทย ในดา้นการผลิต การเพิ่มมูลค่าในประเทศ   
การส่งออก การคา้การลงทุน การจา้งงาน และการเช่ือมโยงกบัภาคอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองอ่ืน ๆ 
เป็นจ านวนมาก โดยมีสัดส่วนในมูลค่าการผลิตภณัฑใ์นประเทศดา้นอุตสาหกรรมการผลิต         
ร้อยละ 10 มีการวา่จา้งแรงงานระดบัฝีมือมากกวา่ปีละ 5 แสนคนต่อปี ในปี พ.ศ. 2555 (สถาบนั 
ยานยนต,์ 2555) ซ่ึงไม่นบัรวมกบัภาคอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง อาทิ เช่น อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การเงินและธนาคาร การประกนัภยั การบริการหลงัการขาย และอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และ      
การบิน ในปี พ.ศ. 2559 ประเทศไทยไดก้า้วข้ึนสู่การเป็นผูน้ าในภูมิภาคและระดบัโลกดว้ยการมี
ปริมาณการผลิตรถยนตม์ากเป็นอนัดบัหน่ึงในอาเซียน มียอดขายในปี พ.ศ. 2559 จ านวน  
770,423 คนั และเป็นล าดบัท่ี 13 ของประเทศผูผ้ลิตรถยนตข์องโลก (ส านกังานพฒันามาตรฐาน
แรงงาน, 2562) รวมทั้งเป็นฐานการผลิตรถจกัรยานยนตแ์ละช้ินส่วนยานยนตใ์นภูมิภาค อยา่งไร 
ก็ตาม เน่ืองดว้ยนวตักรรมและเทคโนโลย ีส่ิงแวดลอ้ม พลงังานทดแทน พฤติกรรมของผูบ้ริโภค 
และกระแสโลกาภิวตัน์ท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปอยา่งรวดเร็ว ท าใหอุ้ตสาหกรรมยานยนตแ์ละ
ช้ินส่วนแบบเดิม ๆ อาจไม่สามารถตอบสนองต่อการเปล่ียนแปลงดงักล่าวได ้อุตสาหกรรม 
ยานยนตแ์ละช้ินส่วนของไทย จึงตอ้งพฒันาข้ึนเป็นยานยนตส์มยัใหม่ เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัยคุสมยั 
และแผนยทุธศาสตร์การพฒันาอุตสาหกรรมไทย 
 จากทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วน ทางดา้นของอุปสงคแ์ละอุปทาน  
ของตลาดโลก ท่ีมีการปรับเปล่ียนจากการเปล่ียนแปลงจากตะวนัตกสู่ตะวนัออก ท าให้ภูมิภาคเอเชีย
มีความส าคญัมากยิง่ข้ึนในแง่ของการเป็นฐานการผลิตและเป็นผูบ้ริโภครายใหญ่ของโลก จึงท าให้
รูปแบบการแข่งขนัต่างไปจากเดิม เช่น การเปล่ียนจากประเทศคู่คา้ กลบัมาเป็นคู่แข่งขนั การยา้ย
ฐานการผลิต การร่วมมือทางธุรกิจเพื่อสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั การปรับลดขนาดของ
องคก์ร การน านวตักรรมและเทคโนโลยหีรือหุ่นยนตเ์ขา้มาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของการผลิต   
เป็นตน้ ซ่ึงการแข่งขนัท่ีกล่าวมานั้นลว้นส่งผลกระทบต่อโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต ์
และช้ินส่วนของไทย เน่ืองดว้ยประเทศในกลุ่มอาเซียน อาทิเช่น เวยีดนาม อินโดนีเซีย มีการ
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ตั้งเป้าหมายเพื่อเป็นศูนยก์ลางทางดา้นการผลิตยานยนตแ์ละช้ินส่วนของภูมิภาค เช่นเดียวกบั
ประเทศไทย 
 ฉะนั้นแลว้ การท่ีประเทศไทยจะเป็นศูนยก์ลางทางดา้นการผลิตยานยนตแ์ละช้ินส่วน
ของภูมิภาคได ้จ าเป็นตอ้งมีการก าหนดนโยบาย แผนยทุธศาสตร์ กลยทุธ์ในการส่งเสริมสินคา้    
การพฒันาผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วนในประเทศ รวมทั้งการยกระดบั
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เพื่อเป็นการสนบัสนุนทางดา้นการคา้การลงทุน และเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขนั  
 บริษทักรณีศึกษา ด าเนินธุรกิจเก่ียวกบัการผลิตช้ินส่วนยานยนต ์รถยนต ์จกัรยานยนต ์
และเคร่ืองยนตอ์เนกประสงคใ์หก้บัผูผ้ลิตในกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนตต่์าง ๆ ในไทย มีส านกังาน 
และโรงงานผลิตตั้งอยูใ่น นิคมอุตสาหกรรมสยามอีสเทิร์น อินดสัเตรียลพาร์ค ต าบลมาบยางพร      
อ าเภอปลวกแดง จงัหวดัระยอง โดยบริษทักรณีศึกษา มีการใหค้วามส าคญักบัการบริหารกิจกรรม           
โลจิสติกส์ เพื่อส่งเสริมความสามารถในการแข่งขนั การลดตน้ทุน และสามารถตอบสนอง 
ความตอ้งการของลูกคา้ไดท้นัเวลา 
 ปัจจุบนั บริษทักรณีศึกษา ไดมี้การขยายฐานธุรกิจโดยมีการเพิ่มความหลากหลายของ
ผลิตภณัฑม์ากข้ึน จึงท าใหพ้ื้นท่ีจดัเก็บวตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป มีไม่เพียงพอ
ต่อพื้นท่ีจดัเก็บในโรงงาน ซ่ึงมีการน าวตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป บางส่วน 
น าไปเก็บไวท่ี้ คลงัสินคา้ A ตั้งอยูท่ี่เครือสหพฒัน์ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี  
โดยคลงัสินคา้ A มีหนา้ท่ีในการด าเนินการ การรับ - จดัเก็บ กระจาย ขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound 
logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ และเขา้สู่โรงงาน และการขนส่งสินคา้ขาออก 
(Outbound logistics) จากโรงงานผลิตไปยงัคลงัสินคา้และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ทั้งน้ี
ทางบริษทักรณีศึกษา ตอ้งการคดัเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในเร่ืองของระยะทาง เวลาใน
การขนส่ง และเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือ   
แหลมฉบงัไปยงัคลงัสินคา้ และเขา้สู่โรงงาน และการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics)  
จากโรงงานผลิตไปยงัคลงัสินคา้ และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั โดยทางบริษทักรณีศึกษาได้
ท าการคดัเลือกคลงัสินคา้ไวท้ั้งหมด 4 คลงัสินคา้ ดงัต่อไปน้ี 
 1. คลงัสินคา้ A ตั้งอยูท่ี่ เครือสหพฒัน์ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 
 2. คลงัสินคา้ B ตั้งอยูท่ี่ นิคมอุตสาหกรรมป่ินทอง (โครงการ 1) ต าบลหนองขาม     
อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 
 3. คลงัสินคา้ C ตั้งอยูท่ี่ นิคมเหมราชโลจิสติกส์พาร์ค ต าบลเขาคนัทรง อ าเภอศรีราชา 
จงัหวดัชลบุรี 
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 4. คลงัสินคา้ D ตั้งอยูท่ี่ นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์นซีบอร์ด ต าบลปลวกแดง             
อ าเภอปลวกแดง จงัหวดัระยอง 
 เพือ่ท าการคดัเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในเร่ืองของระยะทาง เวลาในการขนส่ง 
และตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) โดยน าระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) มาช่วยเป็นแนวทางในการคดัเลือก
ต าแหน่งของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา 
 

วตัถุประสงค์ 
 1. เพื่อเปรียบเทียบระยะทาง เวลา และตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ทางถนนของ 
ผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ของแต่ละราย 
 2. เพื่อเลือกต าแหน่งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ใหมี้ความเหมาะสมกบับริษทั
กรณีศึกษา 
 

ขอบเขตของการวจิัย 
 1. ท่ีตั้งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ท่ีทางบริษทักรณีศึกษา ไดท้  าการคดัเลือก
เส้นทางการขนส่ง เวลา และตน้ทุนในการขนส่ง ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงั คลงัสินคา้ของ    
ผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ และคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั 
 2. เส้นทางการขนส่ง เวลา และตน้ทุนในการขนส่งระหวา่งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ   
โลจิสติกส์ไปยงัโรงงาน และจากโรงงานไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์  
 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
 1. สามารถเลือกต าแหน่งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ใหมี้ความเหมาะสมกบั
บริษทั กรณีศึกษา ได ้
 2. สามารถเลือกเส้นทางการขนส่งสินคา้ ท่ีมีระยะทางจากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ             
โลจิสติกส์ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั และโรงงานของบริษทักรณีศึกษาอยา่งเหมาะสม ทั้งทางดา้น
ระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก 
 3. สามารถเป็นแนวทางในการพิจารณาเลือกคลงัสินคา้ ให้กบับริษทักรณีศึกษา และ
บริษทัท่ีอยูใ่นนิคมอุตสาหกรรมเดียวกนั 
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นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1. คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ หมายถึง สถานท่ีส าหรับการเก็บวตัถุดิบ ช้ินส่วน
ประกอบและสินคา้ส าเร็จรูป ท่ีทางบริษทักรณีศึกษาไดท้  าการคดัเลือกไวแ้ลว้ มีหนา้ท่ีใน 
การด าเนินการ การรับ - จดัเก็บ กระจาย ขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือ 
แหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ และเขา้สู่โรงงาน และการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) 
จากโรงงานผลิตไปยงัคลงัสินคา้ และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
 2. ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) หมายถึง ระบบท่ี
ท าการรวบรวมขอ้มูลของสถานท่ีใด ๆ ดว้ยระบบคอมพิวเตอร์ โดยผา่นการวิเคราะห์และ
ประมวลผลใหอ้ยูใ่นรูปของขอ้มูลเชิงคุณลกัษณะและเชิงพื้นท่ีเพื่อใชใ้นการวเิคราะห์ระยะทาง และ
เวลาในการขนส่งสินคา้ 
 3. ท าเลท่ีตั้ง หรือต าแหน่งท่ีตั้ง หมายถึง สถานท่ีเหมาะสมทางดา้นระยะทาง เวลา และ
ตน้ทุนการขนส่งสินคา้จากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั และ
โรงงานของบริษทักรณีศึกษา 
 4. การขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) หมายถึง การเคล่ือนยา้ยวตัถุดิบ
ส่วนประกอบของช้ินงาน หรือสินคา้ส าเร็จรูปจากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ และเขา้สู่
โรงงาน 
 5. การขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistic) หมายถึง การเคล่ือนยา้ยสินคา้ส าเร็จรูป 
หรือผลิตภณัฑจ์ากโรงงานผลิตไปยงัคลงัสินคา้ และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั  
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บทที่ 2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  
 การศึกษาวจิยัน้ี เป็นการศึกษาเปรียบเทียบระยะทาง เวลา ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ทาง
ถนน และต าแหน่งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ในการศึกษางานวจิยัคร้ังน้ีทางผูจ้ดัท าไดร้วบรวมแนวคิด 
ทฤษฎี และผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ 
 1. โครงสร้างของอุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วนไทย   
 2. ท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้ (Location selection) 
 3. การขนส่งทางรถบรรทุก 
 4. ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
 5. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

โครงสร้างของอตุสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนไทย 
 อุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วนของไทย ไดมี้การด าเนินการมาเป็นระยะเวลานานกวา่ 
50 ปี โดยมีการยอมรับใหเ้ป็นฐานการผลิตยานยนตท่ี์มีความส าคญัในภูมิภาคเอเชีย และเป็นฐาน   
การผลิตรถปิกอพัไม่เกิน 1 ตนั เป็นอนัดบั 1 ของโลก ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2557) 
นอกจากน้ีแลว้อุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วนยงัเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีความส าคญัต่อ 
ทางดา้นเศรษฐกิจและการสร้างรายไดใ้หก้บัประเทศไทย ปัจจุบนัโครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต ์
และช้ินส่วนของไทยแบ่งไดเ้ป็น 2 กลุ่ม ดงัน้ี 
 กลุ่มท่ี 1 กลุ่มกิจกรรมหลกั (Core activities) เป็นกลุ่มของผูป้ระกอบยานยนต ์(Original 
Equipment Manufacturer: OEM) และผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนต ์โดยสามารถจ าแนกโครงสร้าง      
การผลิตและล าดบัขั้นของผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนต ์ดงัน้ี 
 1.1 ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 1 (First tier, Tier I) คือ ผูผ้ลิตหรือผูจ้ดัหาช้ินส่วนยานยนต์
ประเภทอุปกรณ์จดัส่งใหแ้ก่โรงงานประกอบรถยนตโ์ดยตรง ซ่ึงผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 1 จะตอ้งมี
ความสามารถทางดา้นเทคโนโลยกีารผลิตท่ีไดม้าตรฐานตามท่ีผูป้ระกอบการรถยนตก์ าหนด 
 1.2 ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 2 (Second tier, Tier II) คือ ผูผ้ลิตหรือจดัหาช้ินส่วน
ประกอบ (Individual part) เพื่อจดัส่งใหแ้ก่ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 1 น าไปใชใ้นการผลิต ซ่ึงผูผ้ลิต
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ช้ินส่วนล าดบัท่ี 2 อาจไดรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยแีละตอ้งมีการควบคุมมาตรฐานในการผลิต
หรือจดัหาช้ินประกอบจากผูผ้ลิตช้ินส่วนในล าดบัท่ี 1 
 1.3 ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 3 (Third Tier, Tier III) คือ ผูผ้ลิตหรือจดัหาวตัถุดิบ 
(Material) มีหนา้ท่ีในการจดัส่งวตัถุดิบท่ีมีคุณภาพตรงตามมาตรฐานท่ีก าหนดใหก้บัผูผ้ลิตล าดบั 
ท่ี 1 และ 2 อยา่งไรก็ตามในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต ์ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 1 
(First tier, Tier I) อาจมีการเปล่ียนแปลงล าดบัของตนเป็น ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 2 (Second tier, 
Tier II) หรือผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 3 (Third Tier, Tier III) เน่ืองจากช้ินส่วนเด่ียวและวสัดุท่ีผลิตนั้น 
เป็นส่วนประกอบของช้ินงานใหญ่ (Press parts) ของผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 2 (Second tier, Tier II) 
หรือ ผูผ้ลิตช้ินส่วนล าดบัท่ี 3 (Third Tier, Tier III) อาทิเช่น น็อต สกรู และสลกัเกลียว เป็นตน้ ท่ีใช้
ในการผลิตช้ินส่วนและจดัหาวตัถุดิบส่งใหด้ว้ย ดงันั้น ผูผ้ลิตช้ินส่วนไทยอาจมีบทบาทใหม่ 
โดยแบ่งเป็นผูผ้ลิตช้ินส่วนหลกั (Components part industry) ผูผ้ลิตช้ินส่วนสนบัสนุน (Supporting 
industry) ผูผ้ลิตวตัถุดิบ (Raw materials industry) ได ้
 กลุ่มท่ี 2 กลุ่มกลุ่มกิจกรรมสนบัสนุน (Support activities) ประกอบดว้ย กลุ่ม
อุตสาหกรรมตน้น ้า กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ และกลุ่มนโยบายและสนบัสนุน โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม
หลกั ๆ 
 2.1 กลุ่มอุตสาหกรรมตน้น ้า (Upstream industrial) เป็นกลุ่มผูผ้ลิตวตัถุดิบ เช่น เหล็ก 
กระจกหนงั พลาสติก เป็นตน้ โดยมีการผลิตตามความตอ้งการของผูผ้ลิตช้ินส่วนทั้งในดา้นปริมาณ
มาตรฐานและคุณภาพ นอกจากน้ียงัมีกลุ่มของผูผ้ลิตเคร่ืองจกัรกล (Machine) แม่พิมพ ์(Mould)  
อุปกรณ์ยดึจบัช้ินงาน (Jig and fixture) และเคร่ืองมือ (Tooling) เป็นตน้ 
 2.2 กลุ่มอุตสาหกรรมบริการ (Service industrial) เช่น ผูใ้ห้บริการกระจายสินคา้ 
บริการดา้นการเงิน การตรวจสอบและทดสอบบริการดา้นการประกนัภยั ผูใ้หบ้ริการทางดา้น        
โลจิสติกส์แบบครบวงจร เป็นตน้ 
 2.3 กลุ่มนโยบายและสนบัสนุน ประกอบดว้ย 3 กลุ่มยอ่ย ไดแ้ก่ (1) กลุ่มภาครัฐ       
ท  าหนา้ท่ีในการวางแผนและก าหนดนโยบายระดบัชาติ เช่น กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง
พาณิชยก์ระทรวงวทิยาศาสตร์และเทคโนโลย ีเป็นตน้ (2) กลุ่มสถาบนัยานยนตแ์ละสมาคม
ผูป้ระกอบการท่ีมีบทบาทส าคญัในการสร้างความร่วมมือระหวา่งภาครัฐและภาคเอกชน และ
ระหวา่งเอกชนดว้ยกนัเอง เช่น สถาบนัยานยนต ์สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย เป็นตน้ (3)   
กลุ่มสถาบนัการศึกษา สถาบนัเทคนิคและสถาบนัวจิยัต่าง ๆ เช่น ส านกังานพฒันาวทิยาศาสตร์ 
และเทคโนโลยแีห่งชาติ เป็นตน้   
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(ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2557) 

 
 
ภาพท่ี 1 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย 

 

ท าเลทีต่ั้งของคลงัสินค้า (LOCATION SELECTION)  
 ค  านาย อภิปรัชญาสกุล (2550) ท าเลท่ีตั้ง หมายถึง แหล่งท่ีจะท าใหธุ้รกิจคลงัสินคา้
สามารถประกอบกิจกรรมไดส้ะดวก โดยมีการค านึงถึงผลก าไร ค่าใชจ่้ายในการด าเนินการ 
ความสัมพนัธ์กบัผูใ้ชบ้ริการ พนกังาน และสภาพแวดลอ้มภายนอกอ่ืน ๆ ตลอดเวลาท่ีประกอบ
กิจกรรมอยู ่ณ ท่ีตั้งนั้น โดยมีวตัถุประสงค ์คือการหาแหล่งท่ีก่อใหเ้กิดตน้ทุนรวมท่ีเกิดจาก 
การเลือกท าเลท่ีตั้งใหมี้ความเหมาะสมกบัการด าเนินธุรกิจ ระหวา่งตน้ทุนรวมกบัรายไดท่ี้เกิดข้ึน 
 กลยุทธ์ในการเลอืกท าเลทีต่ั้ง 
 การเลือกท าเลท่ีตั้งสามารถแบ่งได ้เป็น 2 แนวทาง คือแนวทางมหาภาค (Macro 
approaches) และแนวทางจุลภาค (Micro approaches) โดยแนวทางมหาภาค (Macro approaches) 
เป็นการวิเคราะห์เพื่อเลือกท าเลท่ีตั้ง ระดบัประเทศหรือภูมิภาค โดยมีความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยั
ทางดา้นกายภาพ เศรษฐกิจ และสังคมของเมือง และแนวทางจุลภาค (Micro approaches)  
เป็นการเลือกท าเลท่ีตั้งแบบเฉพาะเจาะจงลงมา หรือท าการเลือกจากพื้นท่ีหรือสถานท่ี ท่ีไดท้  า 
การคดัเลือกไวแ้ลว้  

 (Location selection) 
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 1. การเลือกท าเลท่ีตั้งตามแนวทางมหาภาค (Macro approaches) ส่วนมากนิยมใชส้ าหรับ
ศูนยก์ระจายสินคา้ โดยคร้ังน้ีจะขอเสนอแนวทางของ Edgar M. Hoover ซ่ึงเสนอกลยทุธ์การเลือก
ท าเลท่ีตั้งของศูนยก์ระจายสินคา้ไว ้3 ประเภท ดงัน้ี 
 1.1 กลยทุธ์ท าเลท่ีตั้งใกลต้ลาด (Market - positioned strategy) กลยทุธ์น้ีจะก าหนดให้
เลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้อยูใ่กลก้บัลูกคา้คนสุดทา้ย (Final customer) ใหม้ากท่ีสุด ซ่ึงจะท าให้
ความสามารถในการใหบ้ริการลูกคา้ไดดี้ ปัจจยัส าคญัในการเลือกท าเลท่ีตั้งใกลลู้กคา้มีหลาย
ประการ เช่น ค่าขนส่ง รอบเวลาการสั่งซ้ือสินคา้ ความอ่อนไหวของสินคา้หรือผลิตภณัฑ ์ปริมาณท่ี
สั่งซ้ือ และระดบัการใหบ้ริการลูกคา้ตอ้งการ หรือเป็นการก าหนดท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้โดยมุ่งหวงั
ใหลู้กคา้หรือผูบ้ริโภคไดรั้บประโยชน์สูงสุด เสียค่าขนส่งนอ้ยท่ีสุด ระยะทางสั้นท่ีสุด 
 1.2 กลยทุธ์ท าเลท่ีตั้งใกลแ้หล่งผลิต (Production - positioned strategy) กลยทุธ์น้ี
ก าหนดใหเ้ลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้อยูใ่กลแ้หล่งวตัถุดิบหรือโรงงานใหม้ากท่ีสุด ซ่ึงการเลือกท าเล
ท่ีตั้งคลงัสินคา้แบบน้ีจะท าใหร้ะดบัการใหบ้ริการลูกคา้ต ่ากวา่กลยทุธ์ท าเลท่ีตั้งใกลต้ลาด  
แต่สามารถประหยดัค่าขนส่งวตัถุดิบเขา้สู่โรงงาน ซ่ึงการประหยดัในการขนส่งสามารถประหยดั 
ค่าขนส่งสามารถเกิดข้ึนไดโ้ดยรวบรวมการขนส่งจากแหล่งต่าง ๆ โดยรถบรรทุกหรือ 
ตูค้อนเทรนเนอร์ (Container Load: CL) ปัจจยัส าคญัในการเลือกท าเลท่ีตั้งใกลแ้หล่งผลิตประกอบ
หลายประการ เช่น สภาพของวตัถุดิบวา่เน่าเสียง่ายหรือไม่ จ  านวนวตัถุดิบท่ีเป็นส่วนผสม 
ของผลิตภณัฑ ์ฯลฯ 
 1.3 กลยทุธ์ท าเลท่ีตั้งอยูร่ะหวา่งลูกคา้กลบัแหล่งผลิต (Intermediately - positioned 
strategy) กลยทุธ์น้ีจะก าหนดใหเ้ลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้อยูต่รงกลางระหวา่งผลิตและตลาด ซ่ึง  
การเลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้ประเภทน้ี ท าให้ระดบัการให้บริการต ่ากวา่แบบแรกแต่สูงกวา่แบบท่ี 2 
การเลือกท าเลท่ีตั้งประเภทน้ีเหมาะส าหรับธุรกิจท่ีตอ้งการใหบ้ริการลูกคา้ และมีโรงงานการผลิต
หลายแห่ง หรือเป็นการประสานประโยชน์ระหวา่งผูบ้ริโภคกบัผูผ้ลิต สินคา้โดยก าหนดท าเลท่ีตั้ง
คลงัสินคา้โดยยดึสายกลางระหวา่ง 2 กลุ่ม เช่น การมีคลงัสินคา้มากกวา่หน่ึงแห่ง หรือการสร้าง
คลงัสินคา้ก่ึงกลางระหวา่งทางของการขนส่งจากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค 
 นอกจากน้ีการก าหนดท าเลท่ีตั้งคือยงัตอ้งค านึงถึงปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อกิจการ 2 
ประเภท คือ ปัจจยัเชิงปริมาณ และปัจจยัเชิงคุณภาพ 
 2. การเลือกท าเลท่ีตอ้งส าหรับแนวทางจุลภาค (Micro approaches) ส่วนมากเหมาะ
ส าหรับคลงัสินคา้ หรือผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ โดยควรพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 
 ธุรกิจตอ้งการใชค้ลงัสินคา้เอกชน ควรพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 
 -  คุณภาพและความหลากหลายของยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่ง 
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 -  คุณภาพและปริมาณของแรงงาน รวมถึงอตัราจา้งแรงงาน 
 -  คุณภาพของเขตอุตสาหกรรมซ่ึงส่งผลต่อส่ิงแวดลอ้มชุมชน และสาธารณูปโภค 
 -  ตน้ทุนของเงินลงทุน รวมถึงตน้ทุนค่าก่อสร้าง ศกัยภาพในการขยายพื้นท่ี และ
ผลประโยชน์ทางภาษี 
 ธุรกิจตอ้งการใชสิ้นคา้สาธารณะ ควรพิจารณาปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี 
 -  ลกัษณะของคลงัสินคา้ และการบริการของคลงัสินคา้ 
 -  ความเพียงพอของยานพาหนะในการขนส่ง ระยะทางของการไปสถานีขนส่งสินคา้ 
 -  ความเพียงพอของบริการดา้นเทคโนโลยสีารสนเทศและโครงสร้างพื้นฐานดา้น
โทรคมนาคมและการใชค้ลงัสินคา้จากธุรกิจอ่ืน 
 -   ประเภทความถ่ีของการรายงานสินคา้คงคลงั 
 กระบวนการเลือกท าเลท่ีตั้งเป็นกระบวนการท่ีมีซบัซอ้นหลายขั้นตอน นอกจากนั้นใน
บางกรณีจะมีปัจจยัอ่ืนเขา้มามีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้ อาทิ เช่น สังคม 
เศรษฐกิจ และการเมือง เทคโนโลยฯี เป็นตน้ ดงันั้นจึงควรพิจารณาปัจจยัเหล่าน้ีเพิ่มเติม และจะตอ้ง
พิจารณาอยา่งรอบคอบทุกดา้นทุกมุม ในการเลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้แต่ละแห่งยอ่มมีสภาพท่ี
แตกต่างกนัออกไปตามนโยบายของธุรกิจตามประเภทของสินคา้ท่ีท าการเก็บรักษา และตามขนาด
ของกิจการ การเลือกท าเลท่ีตั้งก็ยอ่มมีขอ้พิจารณาท่ีแตกต่างกนัออกไป เป็นหนา้ท่ีของผูค้ดัเลือกท่ี
จะตกลงเลือกท าเล ซ่ึงสามารถอ านวยใหก้ารด าเนินธุรกิจเป็นไปอยา่งเหมาะสม และบรรลุผลส าเร็จ
ตามวตัถุประสงคท่ี์วางไว ้
 ปัจจัยพจิารณาในการเลอืกท าเลทีต่ั้ง 
 การเลือกท าเลท่ีตั้งควรพิจารณาหลาย ๆ ปัจจยัมากกวา่ ความมุ่งเนน้เพียงปัจจยัเดียว 
เพราะตน้ทุนท่ีต ่าเพียงปัจจยัเดียว อาจจะไม่ไดท้  าให้ตน้ทุนรวมต ่าสุด ซ่ึงควรจะพิจารณาเป็นปัจจยั 
ท่ีมีผลกระทบต่อการด าเนินธุรกิจ กล่าวคือการเลือกท าเลท่ีตั้งนั้นตอ้งมีการพิจารณาถึงปัจจยัต่าง ๆ 
ท่ีมีผลกระทบทั้งทางตรงและทางออ้ม การด าเนินการในระยะสั้นและระยะยาว โครงสร้างพื้นฐาน
ทางดา้นสาธารณูปโภค และปัจจยัอ่ืน ๆ เป็นตน้ ท่ีตอ้งน ามาค านึงในการเลือกท าเลท่ีตั้งซ่ึงจะตอ้ง
แยกการพิจารณาดงัต่อไปน้ี 
 1. ปัจจยัพิจารณาในเชิงคุณภาพ ปัจจยัพิจารณาในเชิงคุณภาพในการเลือกท าเลท่ีตั้ง 
หมายถึง ปัจจยัท่ีไม่สามารถวดัค่าออกมาเป็นผลของตวัเลขไดอ้ยา่งชดัเจน ไม่มีตวัตน แต่มีอิทธิพล
อยา่งส าคญัต่อการเลือกท าเลท่ีตั้ง โดยเฉพาะทางดา้นรายไดข้องกิจการ การพิจารณาปัจจยัในเชิง
คุณภาพมีความส าคญัต่อการเปรียบเทียบท าเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสมในขั้นพื้นฐาน แมว้า่จะเป็นการ
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เปรียบเทียบและเป็นการวดัผลท่ียากและไม่ค่อยชดัเจนมากก็ตาม โดยตอ้งมีการพิจารณาปัจจยั    
ต่าง ๆ ดงัน้ี 
 แหล่งสินคา้ การประกอบกิจการคลงัสินคา้เป็นธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัสินคา้ โดยตรงซ่ึง
เจา้ของสินคา้คือผูใ้ชบ้ริการคลงัสินคา้ สภาพของวงจรสินคา้นั้น จะมาจากผูผ้ลิตผา่นคลงัสินคา้แลว้
ถูกกระจายไปยงัตลาดจ าหน่าย ซ่ึงแหล่งสินคา้อาจเป็นเป็นไดท้ั้งโรงงานผูผ้ลิต ท่าเรือน าเขา้  
ส่งออกสินคา้ ตลาดจ าหน่ายสินคา้ ดงันั้นแลว้ท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้ท่ีพึงประสงคน์ั้น คือต าแหน่ง
ท่ีอยูใ่กลแ้หล่งสินคา้มากท่ีสุด ซ่ึงจะท าใหเ้จา้ของสินคา้เสียค่าใชจ่้ายในการขนส่งนอ้ยท่ีสุด และ 
ยงัสะดวกในการติดต่อธุรกิจ 
 เส้นทางการคมนาคม ท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้ ตอ้งมีเส้นทางคมนาคมท่ีเขา้ถึงไดอ้ยา่ง
สะดวก มีสภาพดีใชไ้ดทุ้กฤดูกาล ทุกสภาพอากาศ เพราะการเดินทางของสินคา้จากแหล่งสินคา้มา
สู่คลงัสินคา้ และจากคลงัสินคา้ไปสู่ตลาด ตอ้งเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ คือความรวดเร็ว และ   
ค่าขนส่งท่ีประหยดักบัปริมาณสินคา้ 
 แหล่งแรงงาน การจดัหาแรงงานท่ีมีคุณภาพ และมีเพียงพอต่อความตอ้งการนั้น เป็น
ปัญหาท่ีส าคญัต่อการด าเนินธุรกิจ การเลือกท าเลท่ีตั้งนั้นควรเลือกให้อยูใ่กลแ้หล่งแรงงานท่ี
สามารถหาแรงงานไดง่้าย 
 ทศันคติของชุมชน การเลือกท าเลท่ีตั้งของธุรกิจนั้นควรอยูใ่นสภาพแวดลอ้มของชุมชน
ท่ีมีทศันคติท่ีดีต่อการด าเนินธุรกิจนั้น ๆ เพื่อท่ีจะไดรั้บความยอมรับและสนบัสนุนจากจากชุมชนท่ี
อยูร่อบขา้งท าเลท่ีตั้งนั้น 
 บริการสาธารณะของรัฐ ท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้ ควรอยูใ่กลก้บัส่ิงอ านวยความสะดวกใน
การบริการสาธารณะของรัฐท่ีจดัใหแ้ก่สังคม อาทิ สถานีต ารวจ โรงพยาบาล สถานีดบัเพลิง และ
สถานท่ีราชการต่าง ๆ เป็นตน้ เพื่อจะไดรั้บความสะดวกในการใชบ้ริการ โดยไม่ตอ้งจดัท าข้ึน      
มาเอง 
 ส่ิงแวดลอ้ม การเลือกท าเลท่ีตั้งจะตอ้งมีการพิจารณาในเร่ืองของส่ิงแวดลอ้ม อาทิ  
อากาศ น ้า อุณหภูมิ แสง เสียง ซ่ึงท าเลท่ีเหมาะสมควรอยูใ่นท่ีตั้ง ท่ีมีอากาศดีมีระบายน ้าสะดวก มี
อุณหภูมิ แสง เสียงท่ีพอเหมาะ เพื่อให้การด าเนินงานของแรงงานเป็นไปอยา่งราบร่ืนและไม่ส่งผล
เสียหายต่อธุรกิจ 
 โอกาสในอนาคต การเลือกท าเลท่ีตั้งจะตอ้งมีการค านึงถึงสถานท่ีท่ีกิจการสามารถ
ขยายตวัออกไปใหก้วา้งขวางได ้ทั้งน้ียงัรวมถึงการคบัคัง่ของการจราจรท่ีจะช่วยเพิ่มโอกาส 
ทางดา้นการคา้ การลงทุนดว้ยเช่นกนั 
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 2. ปัจจยัพิจารณาในเชิงปริมาณ เป็นปัจจยัท่ีสามารถวดัค่าออกมาเป็นตวัเลขได ้ซ่ึงมกั
แสดงอยูรู่ปของตวัเงินหรือตน้ทุน การพิจารณาปัจจยัในเชิงปริมาณ หมายถึงการวเิคราะห์
เปรียบเทียบตน้ทุนในการด าเนินธุรกิจระหวา่งท าเลท่ีตั้งในแต่ละแห่งเพื่อหาตน้ทุนท่ีมีความ
เหมาะสมในการด าเนินธุรกิจ โดยมีการพิจารณาจากตน้ทุนในการด าเนินการดงัน้ี 
 ตน้ทุนเก่ียวกบัค่าท่ีดิน จะตอ้งมีการพิจารณาอยา่งดีเพราะการเลือกท่ีดินตอ้งพิจารณาถึง
ทางเขา้ - ออก ค่าปรับท่ี การท าถนน การต่อตา้นจากชุมชน มลภาวะและส่ิงแวดลอ้ม การไดรั้บการ
ส่งเสริมการลงทุน เป็นตน้ ซ่ึงตอ้งมีการพิจารณาในระยะยาว เพื่อดูความเหมาะสมกบัการด าเนิน
ธุรกิจ 
 ตน้ทุนก่อสร้าง ท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้แต่ละแห่งยอ่มก่อใหเ้กิดการก่อสร้างท่ีแตกต่าง
กนั กล่าวคือท าเลท่ีตั้งท่ีมีระดบัสูงต ่าไม่เท่ากนั สภาพของดินท่ีอ่อนรับน ้าหนกัไดใ้นอตัราท่ีต ่า   
ทางผูค้ดัเลือกจะตอ้งมีการปรับดินใหมี้สภาพท่ีเหมาะแก่การก่อสร้าง และตอ้งเสียค่าใชจ่้ายใน    
การวางรากฐานท่ีสูง นอกจากน้ีแลว้ท าเลท่ีตั้งท่ีอยูห่่างไกลจากแหล่งวสัดุก่อสร้าง จะเพิ่มค่าขนส่ง
ในการน าวสัดุก่อสร้างจากแหล่งผลิตไปยงัท าเลท่ีตัง่อนัเป็นสถานท่ีก่อสร้าง ฉะนั้นจึงควรพิจารณา
เลือกท าเลท่ีตั้ง ซ่ึงประหยดัค่าใชจ่้ายในการก่อสร้างมากท่ีสุดเท่าท่ีจะสามารถท าได ้
 ตน้ทุนแรงงาน ในการด าเนินธุรกิจคลงัสินคา้จ าเป็นตอ้งใชแ้รงงานมาก ทั้งแรงงานทัว่ไป
ท่ีไม่ตอ้งมีทกัษะในการปฏิบติัติงานไปถึงแรงงานท่ีมีความรู้ความสามารถ และทกัษะสูงใน         
การปฏิบติัติงาน ฉะนั้นแลว้การเลือกท าเลท่ีตั้งจะตอ้งค านึงถึงท าเลท่ีตั้ง ท่ีสามารถหาผูป้ฏิบติังานได้
ง่าย และมีอตัราค่าจา้งท่ีเหมาะสม การเลือกท าเลท่ีตั้งท่ีห่างไกลจากตวัเมืองหรือชุมชนจะตอ้งเสีย
เงินทุนในการจดัหายานพาหนะในการรับ - ส่งพนกังาน หรืออาจจะตอ้งมีการก่อสร้างอาคารท่ีพกั
ส าหรับคนงานในบริเวณท่ีตั้งดว้ย ท าเลท่ีตั้งท่ีอยูไ่กลตวัเมืองมากเท่าไรก็ยิง่จะประสบปัญหาขาด
แคลนแรงงานประเภทมีทกัษะท่ีตอ้งใชว้ชิาการหรือเทคนิคในการปฏิบติังานขั้นสูง 
 วธีิการขนส่งวตัถุดิบและสินคา้ส าเร็จรูป ระบบโลจิสติกส์ การขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบนั้นลว้นเป็นทางเลือกของการด าเนินธุรกิจในปัจจุบนั การขนส่งทางเรือเป็นการขนส่งท่ีมี
ตน้ทุนในการขนส่งท่ีมีตน้ทุนท่ีต ่าท่ีสุดแต่ การขนส่งทางเรือนั้นไม่สามารถขนส่งสินคา้ แบบถึง
หนา้ประตูของลูกคา้ได ้(Door to door) จ  าเป็นตอ้งมีการใชข้นส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ เขา้มาช่วย อาทิ 
การขนส่งทางราง การขนส่งทางถนนเขา้มาช่วย ฉะนั้นการพิจารณาเลือกท่ีตั้งควรท่ีจะใหส้อดคลอ้ง
กบัอุตสาหกรรม 
 ระยะทางระหวา่งโรงงานกบัผูข้ายปัจจยัการผลิตหรือแหล่งทรัพยากร จะเก่ียวขอ้งกบัค่า
ขนส่ง เช่นเดียวกนั การป้อนวตัถุดิบเขา้สู่กระบวนการผลิตเป็นเร่ืองส าคญัโดยจะตอ้งมีการพิจารณา
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จากประเภทของอุตสาหกรรม เพื่อเลือกท าเลท่ีตั้งท่ีมีความเหมาะสมกบัการด าเนินธุรกิจ เช่น
โรงงานน ้าตาลท่ีตั้งอยูท่ี่จงัหวดักาญจนบุรีท่ีเป็นแหล่งปลูกออ้ย  
 ระยะทางระหวา่งโรงงานกบัผูข้ายปัจจยัการผลิตหรือแหล่งทรัพยากร จะเก่ียวขอ้งกบัค่า
ขนส่งเช่นเดียวกนั การป้อนวตัถุดิบเขา้สู่กระบวนการผลิตเป็นเร่ืองส าคญัโดยจะตอ้งมีการพิจารณา
จากประเภทของอุตสาหกรรม เพื่อเลือกท าเลท่ีตั้งท่ีมีความเหมาะสมกบัการด าเนินธุรกิจ เช่น
โรงงานน ้าตาลท่ีตั้งอยูท่ี่จงัหวดักาญจนบุรีท่ีเป็นแหล่งปลูกออ้ย  
 ใกลส่ิ้งอ านวยความสะดวก การผลิตสินคา้บางประเภทตอ้งใชส่ิ้งอ านวยความสะดวก
ร่วมกบับริษทัในเครือ หน่วยงานของภาครัฐ และหน่วยของภาคเอกชน เพราะการลงทุนใน           
ส่ิงอ านวยความสะดวกในการด าเนินธุรกิจค่อนขา้งสูงเกินกวา่ท่ีจะจดัหาใชเ้องตามล าพงั ซ่ึงกรณีน้ี
จะตอ้งพฒันาระบบการติดต่อส่ือสารและการประสานงานท่ีมีประสิทธิภาพจึงสามารถเช่ือมโยง 
การด าเนินงานของธุรกิจได ้
 ใกลก้บัตลาดและลูกคา้ เป็นปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดส าหรับการเลือกท าเลท่ีตั้งธุรกิจบริการ
เพราะการอ านวยความสะดวกของลูกคา้ยอ่มน ามาซ่ึงความพึงพอใจของลูกคา้ ความใกลก้บัตลาด
เป็นปัจจยัท่ีส าคญัมากส าหรับการกระจายสินคา้ การขนส่ง และความรวดเร็วในการบริการ ซ่ึงมีผล
ต่อยอดขายและก าไรท่ีเพิ่มข้ึน  
 บริการสาธารณูปโภคของรัฐ ท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้ควรอยูใ่นเขตท่ีมีสาธารณูปโภคท่ี
องคก์รของรัฐเป็นผูจ้ดัการใหเ้ขา้ถึงไดส้ะดวก เช่น ไฟฟ้า ประปา และโทรศพัท ์เป็นตน้ เพราะไม่
ตอ้งลงทุนพฒันาโครงการเองท าใหเ้สียค่าใชจ่้ายท่ีต ่ากวา่ท่ีจะจดัการบริการเหล่าน้ีดว้ยตนเอง 
 ภาษีอาการและการประกนัภยั เม่ือกิจการคลงัสินคา้ด าเนินธุรกิจมีรายไดแ้ละผลก าไร 
จะตอ้งมีการเสียภาษีใหแ้ก่รัฐบาลตามท่ีกฎหมายก าหนด อาทิ ภาษีทางการคา้ ภาษีบ ารุงทอ้งถ่ินและ
ภาษีเงินได ้เป็นตน้ ส าหรับภาษีการคา้และภาษีเงินไดน้ั้นมีอตัราอยา่งเดียวกนั ไม่วา่ท าเลท่ีตั้งจะอยู่
แห่งใดในประเทศ แต่ภาษีบ ารุงทอ้งถ่ินจะมีอตัราท่ีแตกต่างกนัไปในแต่ละทอ้งถ่ิน ส าหรับการ
ประกนัภยันั้นมีอตัราเบ้ียประกนัท่ีแตกต่างกนัแลว้แต่ลกัษณะของท าเลท่ีตั้งนั้น จะมีอตัราการเส่ียง
ในการเกิดวินาศภยัมากนอ้ยเพียงใด 
 3. การเลือกท าเลท่ีตั้งในกระแสโลกาภิวตัน์  การขนส่งและการติดต่อส่ือสารเกิดข้ึนได้
อยา่งรวดเร็วดว้ยเทคโนโลยอีนัทนัสมยั ท าใหโ้ลกมีขอบเขตแคบลงและสามารถรับรู้ข่าวสารกนัได้
ง่ายดายยิง่ข้ึน ประกอบกบันโยบายคา้ระหวา่งประเทศท่ีเปิดเสรีปราศจากก าแพงภาษีน าเขา้ซ่ึงใช ้ 
กีดกนัทางการคา้ ท าใหก้ารเลือกท าเลท่ีตั้งกวา้งไกลไปสู่ระดบันานาชาติ การเลือกท าเลท่ีตั้งใน
ต่างประเทศน ามาซ่ึงประโยชน์หลายประการ เช่น ลดตน้ทุนการผลิตเน่ืองจากค่าแรงท่ีต ่ากวา่ เพิ่ม
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ความรู้สึกยอมรับผลิตภณัฑข์องประเทศลูกคา้ถา้ใชฐ้านการผลิตในประเทศนั้น ปัจจยัท่ีใชพ้ิจารณา
ตดัสินใจวา่ควรจะมีท าเลท่ีตั้งท่ีใดมีดงัต่อไปน้ี 
 ผลิตผลของแรงงาน เป็นการวดัตน้ทุนต่อหน่วยท่ีแทจ้ริงจะไม่ค  านึงถึงเฉพาะค่าแรงท่ีต ่า
กวา่เท่านั้น แต่จะพิจารณาประสิทธิภาพของการท างานของแรงงานนั้นดว้ย เพราะคนงานเหล่านั้น
มกัจะผลิตงานท่ีดอ้ยคุณภาพ ตอ้งเสียเวลาแกไ้ข หรือท างานไดป้ริมาณนอ้ยกวา่ท่ีควรเป็น จึงตอ้งคิด
ใหร้อบคอบก่อนลงทุนตั้งฐานการผลิตท่ีประเทศใด 
 อตัราการแลกเปล่ียนเงินตรา ประเทศท่ีขาดเสถียรภาพทางเศรษฐกิจและการเมืองยอ่ม
เส่ียงต่อการมีอตัราการแลกเปล่ียนเงินตราท่ีผนัผวน ซ่ึงท าใหต้น้ทุนค่าแรงงานเปล่ียนไป มี
ผลกระทบใหผ้ลก าไรหรือรายไดท่ี้แทจ้ริงลดลงจากการขาดทุนจากอตัราการแลกเปล่ียนเงินตรา  
อนัจะท าใหกิ้จการเสียหายไดอ้ยา่งมาก 
 ตน้ทุน สามารถแบ่งเป็นตน้ทุนท่ีสามารถจบัตอ้งได ้และตน้ทุนท่ีไม่สามารถจบัตอ้งได ้
(Intangible costs) ซ่ึงสามารถแบ่งไดด้งัน้ี ตน้ทุนท่ีสามารถจบัจบัตอ้งได ้เช่น ค่าแรง ค่าวตัถุดิบ      
ค่าภาษี ค่าสาธารณูปโภค ค่าเส่ือมราคาค่าก่อสร้างและส านกังาน ค่าขนส่ง ตน้ทุนท่ีไม่สามารถ    
จบัตอ้งได ้เช่น ส่ิงอ านวยความสะดวกของชุมชน ค่าอบรมคนงาน ทศันคติของชุมชนและคนงาน 
เป็นตน้ 
 ทศันคติของประชากร (Attitude) ทศันคติของประชากรเป็นความรู้สึกไม่ชอบของคนใน
ประเทศนั้น มีผลต่อการตดัสินใจของชาวต่างชาติท่ีเขา้มาลงทุนในประเทศ ซ่ึงอาจเป็นทางบวก
เพราะมีการวา่จา้งแรงงานเพิ่มข้ึนหรืออาจเป็นทางลบ เพราะโรงงานต่างชาติมาแข่งขนักบัธุรกิจ
ทอ้งถ่ิน หรือสร้างมลพิษใหเ้ป็นอนัตรายต่อส่ิงแวดลอ้ม 
 ปัญหาการเลอืกท าเลทีต่ั้ง (Facility Location Problem: LP) 
 ปัญหาการเลือกท าเลท่ีตั้ง หมายถึง การเลือกต าแหน่งท่ีมีความเหมาะสมเพื่อใชใ้น      
การก าหนดจ านวนปลูกสร้าง ขนาด ของบริษทั โรงงาน คลงัสินคา้ และสถานท่ีใหบ้ริการต่าง ๆ 
เป็นตน้ โดยมีการค านึงถึงปัจจยัในการเลือกท าเลท่ีตั้ง ซ่ึงสามารถแบ่งเป็น 2 ปัจจยัดว้ยกนั คือ ปัจจยั
ท่ีเก่ียวกบัทรัพยากรพื้นฐานท่ีใชใ้นการผลิต และปัจจยัท่ีเก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มทางดา้นการผลิต ดงั
ไดก้ล่าว ปัจจยัพิจารณาในการเลือกท าเลท่ีตั้ง ในการศึกษาคร้ังน้ีไดท้  าการศึกษาโดยแบ่งประเภท
ปัญหาการเลือกท าเลท่ีตั้งไว ้ดงัน้ี 
 1. ปัญหาระยะทางรวมท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimum facility location problems) เป็นปัญหาใน
การเลือกสถานท่ีตั้งของคลงัสินคา้ในการใหบ้ริการ จ านวน P แห่ง โดยท่ีวตัถุประสงค ์เพื่อให้
ระยะทาง เวลา และตน้ทุนในการขนส่งรวมนอ้ยท่ีสุดท่ีเป็นไปได ้ซ่ึงอาจมีการถ่วงน ้าหนกัตาม
ความตอ้งการของลูกคา้หรือไม่ก็ได ้โดยสามารถสรุปเป็นแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ได ้ดงัน้ี 
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 𝑀𝑖𝑛𝑖𝑚𝑖𝑧𝑒 = ∑ ∑ 𝑤𝑖𝑗𝑖 𝑑𝑖𝑗𝑌𝑖𝑗    (1) 
 

 𝑠𝑢𝑏𝑗𝑒𝑐𝑡 𝑡𝑜 = ∑ 𝑋𝑗𝑗 = 𝑃      (2) 
 

      ∑ 𝑌𝑖𝑗𝑗 = 1                     ;  ∀𝑖   (3) 
 

      ∑ 𝑤𝑖𝑖 𝑌𝑖𝑗 ≤  𝑠𝑗𝑋𝑗          ;  ∀𝑗   (4) 
 

      𝑋𝑗 ∈ (0,1)                     ; ∀𝑗   (5) 
 

      𝑌𝑖𝑗 ∈ (0,1)                    ; ∀𝑖∀𝑗  (6) 
 
 โดยมีขอ้มูลน าเขา้ คือ 
 𝑤𝑖    เป็นปริมาณสินคา้หรือบริการของลูกคา้ท่ีต าแหน่ง 𝑖 
 𝑑𝑖𝑗   เป็นระยะทางระหวา่งลูกคา้ท่ีอยูต่  าแหน่งท่ี 𝑖 กบัสถานท่ีใหบ้ริการท่ีอยูต่  าแหน่งท่ี 
𝑗 
 𝑠𝑗      เป็นขีดความสามารถในการใหบ้ริการของสถานท่ีใหบ้ริการท่ีอยูต่  าแหน่งท่ี 𝑗 และ
มีตวัแปรตดัสินใจ คือ 
 
    1 ถา้เลือกท่ีตั้งของคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการท่ีต าแหน่ง 𝑗 
  𝑋𝑖𝑗    

    0 ถา้ไม่ใช่ 
 
    1 ถา้ลกูคา้ท่ีต าแหน่งท่ี 𝑖 ไดรั้บบริการจากคลงัสินคา้ท่ี 
  𝑌𝑗                     ใหบ้ริการต าแหน่งท่ี 𝑗 
    0 ถา้ไม่ใช่ 
 

 
 เง่ือนไขสมการท่ี 1 เป็นการหาค่าระยะทางรวมระหวา่งลูกคา้และคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการ 
 เง่ือนไขสมการท่ี 2 เป็นขอ้จ ากดัในการเลือกจ านวนต าแหน่งของคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการ
เท่ากบัจ านวนของคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการท่ีก าหนด (p แห่ง) 
 เง่ือนไขสมการท่ี 3 รับประกนัวา่ลูกคา้ทุกคนจะไดรั้บบริการจากคลงัสินคา้ใหบ้ริการ 
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 เง่ือนไขสมการท่ี 4 แสดงวา่ลูกคา้ต าแหน่งท่ี 𝑖 จะไดรั้บบริการจากคลงัสินคา้ใหบ้ริการท่ี
 𝑗 ไดก้็ต่อเม่ือต าแหน่งท่ี 𝑗 มีคลงัสินคา้ใหบ้ริการตั้งอยูแ่ละคลงัสินคา้ใหบ้ริการจะใหบ้ริการไม่เกิน
ขีดความสามารถในการใหบ้ริการท่ีมีอยู ่ถา้หากคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการท่ีพิจารณานั้นไม่มีขอ้จ ากดั
ดา้นขีดความสามารถในการให้บริการจะแทนสมการน้ีดว้ยสมการ 𝑌𝑖𝑗 ≤  𝑋𝑖  ; ∀𝑖∀𝑗  [2]  
 เง่ือนไขสมการท่ี 5 - 6 แสดงขอ้จ ากดัเชิงตวัเลขของตวัแปรสมการในการเลือกต าแหน่ง
ท่ีตั้งและการจดัสรรการใหบ้ริการ 
 2. การเลือกท าเลท่ีตั้ง แบบ P - median problems เป็นวธีิการเลือกท าเลท่ีตั้งแบบเฉล่ียตาม
ลกัษณะของวตัถุประสงคใ์นการปฏิบติัติงาน โดยสามารจ าแนกลกัษณะของปัญหาของการเลือก
ท าเลท่ีตั้งท่ีตั้งแบบเฉล่ียตามลกัษณะของวตัถุประสงคใ์นการปฏิบติังานเป็น 3 ประเภท คือ ปัญหา
ปกคลุม (Covering problems) ปัญหาระยะทางเฉล่ีย (Average distance problems) และปัญหา
ศูนยก์ลาง (Center problems) เพื่อหาค่าใชจ่้ายในการเดินทางท่ีต ่าท่ีสุด ซ่ึงสามารถเขียนอยูใ่น
รูปแบบทางคณิตศาสตร์ได ้ดงัน้ี  
 
 ฟังกช์นัวตัถุประสงค ์(Objective function) มีดงัน้ี 
 

𝑀𝑖𝑛 =  ∑ ∑ 𝐷𝑖𝑗

𝐽

𝑗=1

𝐼

𝑖=1

𝑋𝑖𝑗 

  

 ดชันี (Parameter) 
 𝑖   =  ล  าดบัของแหล่งวตัถุดิบในการผลิตโดยท่ี  𝑖 = 1,2,…, 𝐼 
 𝑗   =  ล  าดบัของจุดท่ีมีศกัยภาพในการตั้งของโรงงานโดยท่ี  𝑗 = 1,2,…, 𝐽 
  
 ตวัแปรท่ีทราบค่า (Parameter) 
 𝑃    =  เป็นจ านวนจุดของคลงัสินคา้ท่ีจะท าการเลือก 
 𝐷𝑖𝑗  =  ระยะทางระหวา่งโหนดท่ี 𝑖 ไปยงัโหนดท่ี 𝑗  
 
 ตวัแปรในการตดัสินใจ (Decision variables) 
 
    1 ถา้เลือกท่ีตั้งของคลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการท่ีต าแหน่ง 𝑗 
   𝑋𝑖𝑗  

    0 ถา้ไม่ใช่ 
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    1 ถา้ลกูคา้ท่ีต าแหน่งท่ี 𝑖 ไดรั้บบริการจากหคลงัสินคา้ท่ี 
   𝑌𝑗  ใหบ้ริการ  
    0 ถา้ไม่ใช่คลงัสินคา้ท่ีใหบ้ริการท่ีต าแหน่ง 𝑗 
  
ภายใตเ้ง่ือนไข (Constraints) 
  ∑ 𝑋𝑖𝑗 ≤ 1∀𝑖=1,2,…,𝐼

𝐽
𝑗=1     (1) 

  𝑋𝑖𝑗𝑌𝑖𝑗∀𝑖=(1,2,…,𝐼)𝑗=(1,2,…,𝐼)    (2) 
  ∑ 𝑌𝑗 = 𝑃

𝐽
𝑗=1      (3) 

  𝑋𝑖𝑗 ∈ (0,1), 𝑌𝑗 ∈ (0,1)∀𝑖=(1,2,…,𝐼)𝑗=(1,2,…,𝐼)  (4) 
  

 เง่ือนไขสมการท่ี 1 ประกนัวา่แหล่งวสัดุท่ีใชใ้นการผลิตจะส่งวสัดุท่ีใชใ้นการผลิตใหก้บั
โรงงานเพียงแห่งเดียวเท่านั้น 
 เง่ือนไขสมการท่ี 2 ประกนัวา่แหล่งวสัดุท่ีใชใ้นการผลิตจะไม่ส่งวสัดุท่ีใชใ้นการผลิต
ใหก้บัโรงงานท่ียงัไม่ไดเ้ปิด 
 เง่ือนไขสมการท่ี 3 จ านวนโรงงานท่ีเปิดเท่ากบั P แห่ง  
 เง่ือนไขสมการท่ี 4 เป็นการก าหนดตวัแปรตดัสินใจแบบไบนาร่ีจากการวเิคราะห์ถึง
รูปแบบของทางคณิตศาสตร์ของปัญหา P - median problems โดยมีการใหค้วามส าคญัในเร่ือง
ความสามารถในการส่งสินคา้ของคลงัสินคา้ท่ีมีจ  ากดั และความตอ้งการของลูกคา้ท่ีมีความตอ้งการ
ท่ีจ ากดั เช่นกนัคลงัสินคา้แบบ P - median คือปัญหาท่ีเลือกต าแหน่งของคลงัสินคา้จ านวน P แห่ง 
ภายในจ านวนลูกคา้ n แห่ง รวมไปถึงการตดัสินใจวา่คลงัสินคา้ท่ีถูกเลือกจะส่งสินคา้ใหก้บัลูกคา้
คนใดบา้ง โดยให้ระยะทางการขนส่งของรวมจากทุกคลงัสินคา้ใหก้บัลูกคา้ทุกคนัสั้นท่ีสุดซ่ึงจะ
สามารถเพิ่มเติมในส่วนของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในส่วนของค่าพารามิเตอร์ท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น
ขนาดความจุของโรงงานท่ีรับได ้ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเปิดโรงงาน และปริมาณวตัถุดิบ
ท่ีมีในแหล่งวตัถุดิบนั้น ๆ 
 

การขนส่งทางรถบรรทุก 
 (กฤตพา)แสนชยัธร (2558) ปัจจุบนัการขนส่งทางรถบรรทุกไดมี้การขยายตวัอยา่งมาก 
เน่ืองจากการพฒันาเส้นทางถนนท่ีมีคุณภาพมาตรฐาน และมีการพฒันาเส้นทางใหม่ ๆ เพิ่มข้ึนไม่วา่
ทั้งภายในประเทศ และระหวา่งประเทศ ท าใหก้ารขนส่งทางถนนมีอตัราการเติบโตท่ีสูงเพิ่มข้ึน
อยา่งต่อเน่ือง การขนส่งทางรถบรรทุกมีขอ้ไดเ้ปรียบทางรถไฟโดยมีตนัทุนคงท่ีนอ้ยกวา่และยงั
สามารถไปในเส้นทางต่าง ๆ ไดท้ัว่ถึงมากกวา่รถไฟ มีความรวดเร็ว และเป็นบริการขนส่งจากท่ีถึง
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ท่ี (Door - to - door service) ซ่ึงสามารถขนส่งไปตามเส้นทางทั้งขนาดใหญ่และเล็กจากตน้ทาง 
ไปยงัปลายทาง ประกอบกบัการมีเครือข่ายครอบคลุมทัว่ประเทศ 
 นอกจากนั้นการขนส่งทางรถบรรทุกยงัมีขอ้ดีท่ีความเสียหายของสินคา้มีนอ้ย เน่ืองจาก
ใชร้ะยะเวลาอยูใ่นทอ้งถนนไม่นานมาก รถบรรทุกมีระบบกนักระเทือนท่ีดี จึงลดความเสียหาย   
จากการกระแทกได ้อยา่งไรก็ดีความเสียท่ีเกิดจากอุบติัเหตุจากการขนส่งก็ยงัมีอยู ่อนัเน่ืองมาจาก
ความประมาทของผูข้บัข่ี และถนนบางจุดท่ีไม่ไดม้าตรฐาน การขนส่งทางรถยนตย์งัมีขอ้ดอ้ยกวา่ 
ท่ีการขนส่งแต่ละคร้ัง ไม่สามารถขนส่งไดจ้  านวนมากเหมือนรถไฟ นอกจากนั้นแลว้ยงัมีตน้ทุนใน
การบ ารุงรักษา ค่าประกนัภยั ค่าจา้งคนขบัและในปัจจุบนัตน้ทุนพลงังานท่ีสูงเพิ่มข้ึนอยา่งมาก     
ท าใหต้น้ทุนค่าขนส่งเพิ่มสูงข้ึน ส่งผลต่อการปรับราคาสินคา้เพิ่มข้ึน ดงันั้นจึงไดมี้การออกแบบ  
การขนส่งเพื่อน ามาปรับใชใ้นการจดัการการขนส่งทางรถบรรทุกใหมี้ประสิทธิภาพและตน้ทุนต ่า
ท่ีสุด โดยมีการออกแบบ ดงัน้ี 
 การขนส่งแบบตรง (Direct shipment) 
 การขนส่งแบบตรง คือ การขนส่งจากโรงงานไปยงัจุดส่งมอบของลูกคา้แต่ละราย โดย
รูปแบบการขนส่งแบบตรงไม่จ  าเป็นตอ้งมีคลงัสินคา้ส าหรับพกัสินคา้ (ดงัแสดงในภาพ) ท าใหเ้กิด
การขนส่งท่ีรวดเร็วเน่ืองจากไม่ตอ้งใชเ้วลาในการขนถ่ายสินคา้หลายคร้ัง แต่การขนรูปแบบน้ี      
ถา้ไม่ขนส่งเตม็คนัรถ จะมีผลต่อตน้ทุนการขนส่งต่อหน่วยสินคา้ท่ีแพงข้ึน แต่ถา้มีการขนส่งเตม็คนั
รถตน้ทุนการขนส่งต่อหน่วยจะลดลง จึงมีความเหมาะสมกบัการขนส่งสินคา้ส าหรับลูกคา้ท่ีมี    
การสั่งซ้ือคร้ังละปริมาณมาก ๆ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2 การขนส่งทางตรง  
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การขนส่งแบบรวบรวมสินค้า (MILK RUNS)    
 การขนส่งแบบรวบรวมสินคา้ (Milk runs) เป็นวธีิการขนส่ง เพื่อใชร้ะวางยานพาหนะให้
ไดป้ระโยชน์ใหไ้ดสู้งสุดหรือเตม็รถ โดยยดึหลกัทางดา้นการเคล่ือนยา้ยหรือจดัส่ง คือ 1) รูปแบบ
การจดัส่งจะตอ้งเป็นลกัษณะวงรอบ สามารถหมุนเวยีน (Cyclic rotation) 2) ระยะการจดัส่งท่ีสั้น
ท่ีสุด (Short lead - time) 3. ขีดความสามารถสูงในรถบรรทุก (High loading efficiency) และ  
4) สามารถยดืหยุน่ในรูปแบบการจดัส่งได ้(Flexible to change) ซ่ึงการจดัส่งแบบการขนส่งแบบ
รวบรวมสินคา้ (Milk runs) สามารถแบ่งไดท้ั้งหมด 3 รูปแบบ ดงัน้ี 
 1. การขนส่งตรงแบบรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปใหลู้กคา้รายเดียว  
เป็นการขนส่งท่ีรวบรวมสินคา้จากคู่คา้หรือผูผ้ลิตวตัถุดิบ (Suppliers) หลาย ๆ ราย รวบรวมใส่รถ
คนัเดียวกนัแลว้น าส่งใหก้บัผูซ้ื้อรายเดียว การขนส่งรูปแบบน้ีเร่ิมตน้พฒันามาจากระบบการขนส่ง
นมจากฟาร์มในต่างประเทศ และในปัจจุบนัไดมี้การน ามาใชก้บัการรวบรวมช้ินส่วนในการผลิต
ส าหรับโรงงานประกอบรถยนต ์ท่ีมีการผลิตแบบ Lean หรือ Just - in - time (JIT) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3 การขนส่งตรงแบบรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปใหลู้กคา้รายเดียว  
 
 

 2. การขนส่งตรงจากโรงงานไปใหลู้กคา้หลายราย เป็นการขนส่งตรงจากโรงงานไปให้
ลูกคา้โดยขนสินคา้ใส่รถบรรทุกคนัเดียวกนั แลว้น าส่งให้กบัลูกคา้หลาย ๆ ราย ซ่ึงวธีิการขนส่ง 
ดงักล่าวใชใ้นกรณีท่ีปริมาณสินคา้ของลูกคา้แต่ละรายไม่เตม็คนัรถ จึงรวบรวมขนส่งหลาย ๆ ราย
ไปพร้อม ๆ กนั เพื่อใหมี้การขนส่งเตม็คนัรถ เพื่อให้ตน้ทุนการขนส่งต่อหน่วยต ่าท่ีสุด การขนส่ง
ดงักล่าวน้ี จะเห็นไดจ้ากการขนส่งสินคา้ใหก้บัผูค้า้ปลีก ดงัแสดงในภาพท่ี 4 

(Milk runs)    



 19 

(กฤตพา แสนชยัธร, 2558) 

 
ภาพท่ี 4 การขนส่งตรงจากโรงงานไปใหลู้กคา้หลายราย  
 

 3. ขนส่งตรงแบบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปใหลู้กคา้หลายราย เป็นการขนส่งท่ี
รวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายใส่รถบรรทุกคนัเดียวกนั แลว้ท าการส่งใหก้บัลูกคา้หลาย ๆ ราย 
ดงัแสดงในภาพท่ี 5  

 
ภาพท่ี 5 ขนส่งตรงแบบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปใหลู้กคา้หลายราย 
 
  

 การขนส่งแบบใช้ศูนย์กระจายสินค้า (Transportation with cross docking) 
 การขนส่งแบบใชศู้นยก์ระจายสินคา้ คือ การขนส่งท่ีมีคลงัสินคา้เป็นจุดเปล่ียนถ่ายสินคา้
จากโรงงานผูผ้ลิตไปยงัปลายทาง โดยสินคา้จะถูกน ามาส่งยงัศูนยก์ระจายสินคา้ (Distribution 
Center: DC) แลว้ท าการถ่ายสินคา้ ณ จุดเปล่ียนถ่าย จากนั้นพนกังานในคลงัสินคา้จะท าหนา้ท่ีใน
รวบรวมและคดัแยกสินคา้ตามค าสั่งซ้ือของลูกคา้แต่ละราย การขนส่งแบบใชศู้นยก์ระจายสินคา้ท า
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(กฤตพา แสนชยัธร, 2558) 

ใหล้ดพื้นท่ีและค่าใชจ่้ายในการจดัเก็บสินคา้ในคลงัสินคา้ เน่ืองจากเม่ือสิมาถึงจะมีการคดัแยกและ
รวบรวมส่งมอบใหก้บัลูกคา้ทนัทีท าใหสิ้นคา้มีอตัราการหมุนเวยีนท่ีเร็วและลดค่าใชจ่้ายใน        
การจดัเก็บสินคา้ ดงัแสดงในภาพท่ี 6 

 
ภาพท่ี 6 การขนส่งแบบใชศู้นยก์ระจายสินคา้  

 

 การขนส่งแบบใช้ศูนย์กระจายสินค้า (Transportation with cross docking) 
 การขนส่งรูปแบบศูนยก์ระจายสินคา้และรวบรวมสินคา้ (Cross docking with milk runs) 
เป็นการขนส่งท่ีผสานรูปแบบการขนส่งสองรูปแบบเขา้ดว้ยกนั คือ รูปแบบกระจายสินคา้ (Cross 
docking) ร่วมกบัรูปแบบรวบรวมสินคา้ (Milk runs) ซ่ึงมี 2 รูปแบบยอ่ยดงัน้ี 
 1. การขนส่งรูปแบบศูนยก์ระจายสินคา้และรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายราย เป็น
รูปแบบของการขนส่งโดยรถบรรทุกท าการรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายราย น าสินคา้มาส่งท่ีศูนย์
กระจายสินคา้ และพนกังานท่ีศูนยก์ระจายสินคา้จะท าการรวบรวมและคดัแยกส่งมอบใหก้บัลูกคา้
แต่ละราย ในปัจจุบนัไดมี้การน ารูปแบบการขนส่งแบบน้ีมาใชก้บัศูนยก์ระจายสินคา้ในธุรกิจคา้
ปลีก ธุรกิจขนส่งสินคา้ 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 7 การขนส่งรูปแบบศูนยก์ระจายสินคา้และรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายราย 
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 2. การขนส่งรูปแบบศูนยก์ระจายสินคา้และรวบรวมสินคา้ไปใหลู้กคา้หลายรายเป็น
รูปแบบการขนส่งโดยรถบรรทุกจะขนสินคา้จากผูผ้ลิตหลาย ๆ รายมาส่งท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ 
พนกังานคลงัสินคา้ จึงท าการรวบรวมและคดัแยกสินคา้ ส่งมอบใหก้บัลูกคา้หลายราย  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 8 การขนส่งรูปแบบศูนยก์ระจายสินคา้และรวบรวมสินคา้ไปใหลู้กคา้หลายราย  
  
 

 โดยสรุปการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ นั้น มีวตัถุประสงคเ์พื่อใหก้ารจดัการการขนส่งมี
ประสิทธิภาพและตน้ทุนในการขนส่งต ่าท่ีสุด และแต่ละรูปแบบนั้นมีความเหมาะสมกบัแต่ละธุรกิจ
ท่ีมีองคป์ระกอบของคู่คา้และลูกคา้ท่ีแตกต่างกนั นอกจากนั้นปัจจยัท่ีมีผลต่อการพิจารณาการเลือก
รูปแบบการขนส่งอีกประการ คือ ปริมาณสินคา้ ความถ่ีของการขนส่งและระยะทาง การขนส่ง     
แต่ละรูปแบบจะมีประสิทธิภาพและบรรจุผลดีได ้เม่ือมีการผสานท่ีดีระหวา่งโรงงานผูผ้ลิต            
ผูใ้หบ้ริการขนส่ง ศูนยก์ระจายสินคา้ (ในกรณีใชรู้ปแบบท่ีมีศูนยก์ระจายสินคา้) ผูค้า้ส่งและผูค้า้
ปลีก ซ่ึงจะท าใหก้ารขนส่งมีความราบนและมีความถูกตอ้งแม่นย  าของการ 
 

ระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ (GEOGRAPHIC INFORMATION SYSTEM: GIS) 
 ความหมายของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 สรรคใ์จ กล่ินดาว (2542)ไดใ้หค้วามหมายวา่ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) คือระบบท่ีถูกออกแบบข้ึนมาเพื่อใชร้วบรวม จดัเก็บ วเิคราะห์  
การคน้คืน และการแสดงผลขอ้สนเทศ เพื่อน าไปใชป้ระโยชน์ทางดา้นการตดัสินใจ หรือใชใ้น    
การวางแผนในการด าเนินงาน 
 

(Geographic Information System: GIS) 
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(สรรคใ์จ กล่ินดาว, 2542) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 9 ขั้นตอนต่าง ๆ ของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
  

 วเิชียร ฝอยพิกุล (2547)ไดใ้ห้ความหมายวา่ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) คือ ระบบท่ีใชค้อมพิวเตอร์เป็นอุปกรณ์หลกัในการจดัการเก่ียวกบัขอ้มูล 
ตั้งแต่การรวบรวม การจดัเก็บ การวเิคราะห์ขอ้มูล ตลอดจนการเสนอผลการวิเคราะห์ ประเมินผล
ขอ้มูล เชิงซอ้นทั้งหมดใหอ้ยูใ่นรูปแบบท่ีสามารถน าไปใชป้ระโยชน์ไดต้ามตอ้งการ ทั้งน้ีโดยอาศยั 
ลกัษณะทางภูมิศาสตร์เป็นตวัเช่ือมความสัมพนัธ์ระหวา่งขอ้มูลนั้น ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
เม่ือจ าแนกตามความหมาย มีส่วนประกอบ 2 ส่วน คือ 
 1. ระบบสารสนเทศ เป็นการรวบรวมจดัเก็บและวเิคราะห์ขอ้มูลอยา่งเป็นขั้นตอน มีการ
คน้คืน การแสดงผลการวเิคราะห์ ฯลฯ 
 2. ภูมิศาสตร์ เป็นการเขียนเร่ืองราวเก่ียวกบัโลก ความสัมพนัธ์ของมนุษยก์บัพื้นท่ีโดยมี 
เคร่ืองมือในการรวบรวมจดัเก็บและแสดงผลในรูปแบบของแผนท่ี 
 เม่ือรวมทั้งสองส่วนเขา้ดว้ยกนั ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ จึงเป็นระบบท่ีออกแบบมา
เพื่อใชร้วบรวม จดัเก็บ วิเคราะห์ขอ้มูลภูมิศาสตร์ รวมทั้งการคน้คืนขอ้มูลและการแสดงผลของ
สารสนเทศแผนท่ีเชิงตวัเลข (Digital map)  
 อุเทน ทองทิพย ์(2555) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หรือ Geographic information 
system คือ กระบวนการท างานเก่ียวกบัขอ้มูลในเชิงพื้นท่ีดว้ยระบบคอมพิวเตอร์ท่ีใชก้  าหนดขอ้มูล
และสารสนเทศท่ีมีความสัมพนัธ์กบัต าแหน่งในเชิงพื้นท่ี หรือการจดัการฐานขอ้มูลเชิงพื้นท่ี ใหอ้ยู่
ในรูปของตารางขอ้มูลและฐานขอ้มูลท่ีมีส่วนสัมพนัธ์กบัขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) ซ่ึงรูป
ความสัมพนัธ์ของขอ้มูลเชิงพื้นท่ีทั้งหลายจะสามารถมาวเิคราะห์ดว้ย GIS และท าใหส่ื้อความหมาย
ในเร่ืองการเปล่ียนแปลงท่ีสัมพนัธ์กบัช่วงเวลาได ้ใชเ้ป็นชุดของเคร่ืองมือท่ีมีความสามารถในการ
เก็บรวบรวมขอ้มูล รักษาขอ้มูล และการคน้หาขอ้มูล เพื่อจดัเตรียมและปรับแต่งขอ้มูล เพื่อใชใ้น
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การวเิคราะห์และการแสดงผลขอ้มูลเชิงพื้นท่ี เพื่อใหส้อดคลอ้งตามวตัถุประสงคก์ารใชง้าน 
 Burrough (1968) ไดใ้หค้วามหมายของ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) คือ ชุดของเคร่ืองมือท่ีใชร้วบรวม จดัเก็บ เรียกคน้ออกมาใช ้โดย
สามารถเปล่ียนแปลง และแสดงผลขอ้มูลเชิงพื้นท่ีจากโลกของความจริงตามวตัถุประสงคข์อง
ผูใ้ชง้าน 
 Star and Estes (1990) กล่าววา่ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) คือ ระบบสารสนเทศท่ีออกแบบเพื่อการท างานกบัขอ้มูลเชิงพื้นท่ี โดยมี
ความสัมพนัธ์กบัจุดทางภูมิศาสตร์ หรือกล่าวอีกนยัหน่ึง ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) เป็นระบบฐานขอ้มูลท่ีมีความสามารถเฉพาะส าหรับขอ้มูลเชิงพื้นท่ี 
รวมทั้งเป็นชุดของเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการรวบรวมขอ้มูล เก็บขอ้มูล และวเิคราะห์ขอ้มูล 
 Environment Systems Research Institute (1995) ใหค้วามหมายวา่ ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) คือกระบวนการของการใชอุ้ปกรณ์คอมพิวเตอร์
ชุดของค าสั่ง ขอ้มูลทางภูมิศาสตร์ และบุคลากรในการออกแบบเพื่อเสริมสร้างประสิทธิภาพใน 
การบนัทึก การจดัเก็บ การบ ารุงรักษา การวิเคราะห์ และการแสดงผลในรูปของขอ้มูลท่ีสามารถ
อา้งอิงไดใ้นทางภูมิศาสตร์ 
 สรุป ระบบภูมิศาสตร์สารสนเทศ (Geographic Information System: GIS) คือ ระบบท่ี
จดัเก็บ บนัทึก น าเขา้ และปรับปรุงขอ้มูลใหมี้ความสามารถในการวเิคราะห์ ประมวลผล และ
แสดงผลขอ้มูลในรูปแบบต่าง ๆ ได ้เป็นเคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพในการเก็บรวบรวมขอ้มูลเชิง
พื้นท่ีและขอ้มูลเชิงบรรยาย เก็บไวเ้ป็นฐานขอ้มูล สามารถดดัแปลงแกไ้ข วเิคราะห์ รวมทั้งน าเสนอ
ผลลพัธ์ เพื่อใหเ้ห็นถึงมิติของความสัมพนัธ์ของขอ้มูลเชิงพื้นท่ี อีกทั้งเป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้น          
การวเิคราะห์สภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ีหน่ึง ๆ และใชป้ระกอบการตดัสินใจน าไปประยกุตใ์ช้
กบัวางแผนการด าเนินงาน 
 องค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 1. อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ (Hardware) คือ เคร่ืองมือท่ีเป็นองคป์ระกอบท่ีสามารถจบัตอ้ง
ได ้เพื่อใชใ้นการน าเขา้ขอ้มูล การประมวลผล การแสดงผล และและผลิตผลลพัธ์ของการท างาน 
อาทิ คอมพิวเตอร์รวมไปถึงอุปกรณ์ต่อพว่งต่าง ๆ เช่น Digitizer, Scanner, Plotter, Printer หรือ   
อ่ืน ๆ 
 2. โปรแกรม (Software) คือ ชุดของค าสั่งส าเร็จรูปท่ีมีหนา้ท่ีในการประมวลผลขอ้มูลท่ีมี
การน าเขา้จากอุปกรณ์คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ต่อพว่งต่าง ๆ เพื่อใหไ้ดผ้ลลพัธ์ตามท่ีผูใ้ชต้อ้งการ 
ซอฟทแ์วร์จะท าหนา้ท่ีจดัการ ปรับแต่งขอ้มูล จดัการระบบฐานขอ้มูล เรียกคน้ วิเคราะห์ และ 
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จ าลองภาพ ซอฟทแ์วร์มีหลายชนิด เช่น โปรแกรม Arc Info, MapInfo ฯลฯ ซ่ึงประกอบดว้ย
ฟังกช์ัน่ การท างานและเคร่ืองมือท่ีจ าเป็นต่าง ๆ ส าหรับน าเขา้และประมวลผล 
 3. ขอ้มูล (Data) คือ ขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีน ามาใชใ้นการประมวลผลใน ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ โดยขอ้มูลจะถูกจดัเก็บในรูปแบบของระบบจดัการฐานขอ้มูล โดยไดรั้บการดูแลจาก
ระบบจดัการฐานขอ้มูล ดงันั้นขอ้มูลจะเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัรองลงมาจากบุคลากร 
 4. บุคลากร (Peopleware) คือ ผูป้ฏิบติังานซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
เช่น ผูดู้แลระบบฐานขอ้มูล ผูเ้ช่ียวชาญส าหรับวเิคราะห์ขอ้มูล ผูน้ าเขา้ขอ้มูล ช่างเทคนิค ผูบ้ริหาร
ซ่ึงตอ้งใชข้อ้มูลในการตดัสินใจ บุคลากรจะเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัท่ีสุดในระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ เน่ืองจากถา้ขาดบุคลากร ขอ้มูลท่ีมีอยูม่ากมายมหาศาลนั้น ก็จะเป็นขอ้มูลท่ีไม่มีคุณค่าใด 
เพราะไม่ไดถู้กน าไปใชง้าน อาจจะกล่าวไดว้า่ ถา้ขาดบุคลากรก็จะไม่มีระบบ สารสนเทศภูมิศาสตร์ 
บุคลากรสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ 
  4.1 บุคลากรดา้นสารสนเทศ ประกอบไปดว้ย เจา้หนา้ท่ีบนัทึกขอ้มูล (Data entry 
operator) เจา้หนา้ท่ีควบคุมเคร่ืองคอมพิวเตอร์ (Computer operator) เจา้หนา้ท่ีพฒันาโปรแกรม
ประยกุต ์(Application programmer) เจา้หนา้ท่ีพฒันาโปรแกรมระบบ (System programmer) 
เจา้หนา้ท่ีวเิคราะห์และออกแบบระบบงาน (System analyst and designer) เจา้หนา้ท่ีจดัการ
ฐานขอ้มูล (Data base administrator) วศิวกรระบบ (System engineer) และผูบ้ริหารหน่วย
ประมวลผลขอ้มูลดว้ยคอมพิวเตอร์ (EDP Manager) 
  4.2 บุคลากรดา้นสารสนเทศภูมิศาสตร์ ประกอบไปดว้ย ผูจ้ดัการ หรือผูอ้  านวยการ 
หรือหวัหนา้ท่ีมีความรู้กวา้ง ๆ เก่ียวกบัการประยกุตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) นกัวเิคราะห์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (System analysis) ผูจ้ดัการ
ฐานขอ้มูล ผูป้ฏิบติังานอาวุโส ผูท้  าแผนท่ี ผูป้้อนขอ้มูล (Data entry) ผูบ้  ารุงรักษา ดา้นฮาร์ดแวร์ 
(Hardware) และซอฟทแ์วร์ (Software) โปรแกรมเมอร์ เขียนภาษาท่ีใชร่้วมกบัระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) และผูใ้ช ้(Users) 
 5. วธีิการหรือขั้นตอนการท างาน (Methodology หรือ Procedure) คือ วธีิการท่ีองคก์ร  
นั้น ๆ น าเอาระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) ไปใชง้านโดย  
แต่ละระบบ แต่ละองคก์รยอ่มีความแตกต่างกนัออกไป ฉะนั้นผูป้ฏิบติังานตอ้งเลือกวธีิการใน    
การจดัการกบัปัญหาท่ีเหมาะสมท่ีสุดส าหรับขององคก์รนั้น ๆ 
 ข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
 อุเทน ทองทิพย ์(2555) ขอ้มูล (Data) หมายถึง ค่าสังเกต ค่าจากการจดัการบนัทึก
คุณสมบติัของวตัถุค่าต่าง ๆ เหล่าน้ีไม่มีความหมาย ถา้ไม่ด าเนินการวเิคราะห์ขอ้มูลท่ีดี จะตอ้ง
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เก่ียวขอ้งกบังานท่ีท า มีความแม่นย  าถูกตอ้งและทนัต่อเหตุการณ์ ขอ้มูลท่ีไดแ้ปลความหมายแลว้
เรียกวา่ สารสนเทศ (Information) ผูบ้ริหารอาจจะน าขอ้มูลท่ีบนัทึกไวม้ากลัน่กรองเป็นสารสนเทศ
ก่อน เช่น การหาค่าเฉล่ีย เปรียบเทียบขอ้มูลปัจจุบนักบัอดีตหาความเบ่ียงเบน และความแปรปรวน 
เป็นตน้ ความส าคญัของสารสนเทศท าใหผู้บ้ริหารเขา้ใจในการด าเนินงานของตนเองและเม่ือทราบ
แลว้ก็สามารถตดัสินใจวา่จะตอ้งท าอะไรต่อไป   
 1. ขอ้มูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ แบ่งออกได ้2 ประเภท ดงัน้ี 
 1.1 ขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) เป็นขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัต าแหน่งท่ีตั้งของขอ้มูล 
ต่าง ๆ บนพื้นโลกท่ีสามารถอา้งอิงกบัต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ (Geo - reference) 

 
ภาพท่ี 10 ขอ้มลูเชิงพ้ืนท่ี 
ท่ีมา: ระบบภูมิสารสนเทศสถิติ (2564)  
   
 1.2 ขอ้มูลเชิงบรรยาย (Attribute data หรือ Non - spatial data) เป็นขอ้มูลท่ีอธิบายถึง
คุณลกัษณะของชั้นขอ้มูลเชิงพื้นท่ี และสามารถเช่ือมโยงกบัขอ้มูลเชิงพื้นท่ี โดยอาศยัรหสัร่วมใน   
การบ่งช้ีอยา่งจ าเพาะเจาะจงในการเช่ือมโยง (Common key code) ตวัอยา่งเช่น ขอ้มูล ช่ืออ าเภอ ช่ือ
ต าบล ช่ือถนน ช่ือร้านคา้ เป็นตน้ 
 

 

ภาพท่ี 11 ขอ้มูลเชิงบรรยายหรือขอ้มูลเชิงคุณลกัษณะ  
ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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 2. ลกัษณะขอ้มูลทัว่ไปของขอ้มูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) แบ่งออกไดเ้ป็น 2 ลกัษณะ ดงัน้ี 
 2.1 ลกัษณะขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial characteristics) ขอ้มูลเชิงพื้นท่ีมีลกัษณะและ
รูปแบบของวตัถุเชิงนามธรรม (Spatial feature) ต่าง ๆ กนัท่ีใชส้ าหรับแสดงแทนรูปลกัษณ์ท่ีปรากฏ
บนพื้นโลกจริงสรุปลกัษณะและรูปแบบได ้ดงัน้ี 
 2.1.1 จุด (Point feature) เป็นหน่วยยอ่ยท่ีสุดของขอ้มูล ซ่ึงมีจุดเร่ิมตนัโดยขนาด
และทิศทาง มีค่าเป็นศูนย ์จุดเป็นเพียงต าแหน่งซ่ึงไม่สามารถวดัพื้นท่ีได ้ใชแ้สดงลกัษณะของ
ต าแหน่งท่ีตั้งของขอ้มูล เช่น ท่ีตั้งของโรงเรียน ท่ีตั้งศูนยบ์ริการสาธารณสุข ท่ีตั้งส านกังานเขต    
เป็นตน้ 
 2.1.2 เส้น (Linear feature) ประกอบดว้ย ลกัษณะของจุดตั้งแต่ 2 จุดข้ึนไป ท่ีเรียง
ต่อเน่ืองกนัเป็นเส้นในรูปแบบของเส้นตรง เส้นหกัมุม และเส้นโคง้ รูปร่างของเส้นเหล่าน้ีจะ
อธิบายถึงลกัษณะต่าง ๆ ได ้เพียงมิติเดียวคือมีความยาว แต่ไม่สามารถระบุความกวา้งได ้อาทิ แม่น ้า
ล า ถนน คลอง ทางด่วน เป็นตน้ 
 2.1.3 พื้นท่ี (Area feature หรือ Polygon) เป็นขอ้มูลท่ีเรียงต่อเน่ืองกนัเป็นอนุกรม 
ซ่ึงมีลกัษณะเป็นเส้นปิด จึงสามารถวดัพื้นท่ีได ้ใชอ้ธิบายขอบเขตของขอ้มูลต่าง ๆ เช่น ขอบเขต
การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน ขอบเขตพื้นท่ีป่าไม ้เป็นตน้ 

 
ภาพท่ี 12 ประเภทของวตัถุเชิงนามธรรมท่ีใชแ้ทนส่ิงต่าง ๆ ท่ีมีอยูใ่นโลก 
ท่ีมา: ArcGIS (2564)  
 
 2.2 ลกัษณะขอ้มูลเชิงบรรยาย (Attribute หรือ Non - spatial characteristics) ขอ้มูลเชิง
บรรยายประกอบดว้ยขอ้มูลเชิงปริมาณและขอ้มูลเชิงคุณภาพ ในหลกัการทัว่ไปขอ้มูลเชิงปริมาณ
สามารถ แบ่งระดบัการวดัได ้3 ระดบั โดยระดบัการวดัท่ีใหค้วามละเอียดมากท่ีสุดคือระดบัการวดั
แบบอตัราส่วน (Ratio) ท่ีเร่ิมตน้จากค่าศูนยส์ัมบูรณ์หรือศูนยแ์ท ้เช่น การวดัขนาดพื้นท่ีระยะทาง 
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น ้าหนกั ความสูง เป็นตน้ รองลงมาไดแ้ก่ระดบัการวดัแบบอตัรภาค (Interval) เช่น  
การเปรียบเทียบขอ้มูลในแต่ละช่วงอายแุละกลุ่มรายได ้เป็นตน้ ส่วนระดบัการวดัท่ีใหค้วามละเอียด
นอ้ยท่ีสุดคือระดบัการวดัแบบเรียงล าดบั (Ordinal) ซ่ึงเป็นการวดัท่ีสามารถเปรียบเทียบความ
แตกต่างแต่ละปัจจยั แต่ไม่สามารถบอกถึงความแตกต่างกนัเป็นปริมาณเท่าใด เช่น การเรียงล าดบั
จากกรณีแยท่ี่สุด กรณีทัว่ไป และกรณีดีท่ีสุด ซ่ึงรายละเอียดของ เกณฑก์ารวดัในระดบัต่าง ๆ        
ดงัแสดงในภาพท่ี 13 

 
ภาพท่ี 13 ระดบัการวดัขอ้มูลในการท าแผนท่ี 
ท่ีมา: เอกพล ฉ้ิมพงษ ์(2564)  
 
 3. ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 3.1 ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data structure) โครงสร้างของขอ้มูลมี
ประโยชน์ต่อการให้รายละเอียดท่ีคอมพิวเตอร์ตอ้งการ เม่ือมีการเปล่ียนรูปแบบของขอ้มูลเชิงพื้นท่ี
ใหอ้ยูใ่นรูปแบบขอ้มูลดิจิทลั ปัจจุบนัรูปแบบขอ้มูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์หลากหลาย
รูปแบบขอ้มูล ท าให้เกิดปัญหาในการแลกเปล่ียนขอ้มูลเชิงพื้นท่ีระหวา่งซอฟตแ์วร์ดา้นระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ท่ีแตกต่างกนั อยา่งไรก็ตามสามารถแบ่งลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลออกได ้      
2 ลกัษณะหลกั ๆ คือ  
 3.1.1 ลกัษณะโครงสร้างแบบเวกเตอร์ (Vector data structure) โครงสร้างของ
ขอ้มูลในระบบเวกเตอร์นั้น ในทางคณิตศาสตร์จะมีคุณสมบติัอนัประกอบดว้ยจุดเร่ิมตน้ ขนาด และ
ทิศทาง โดยลกัษณะของจุดและเส้นไดมี้การมาใชใ้นการแสดงลกัษณะทางภูมิศาสตร์ ซ่ึงจุดท่ี
เช่ือมโยงต่อกนัดว้ยเส้นตรงจะ เรียกวา่ อาร์ก (Arc) อนัเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัของขอ้มูลรูปแบบ
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เส้นปลายของอาร์ก หลาย ๆ อาร์กท่ีต่อกนัจนเกิดเป็นขอบเขตนั้นเรียกวา่ โพลีกอน (Polygon) 
ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลแบบเวกเตอร์ (ดงัภาพท่ี 9 และภาพท่ี 10) สามารถอธิบายไดโ้ดยใชคู้่ของ
พิกดั (Co - ordinate pair) X และ Y เป็นตวัช้ีระบุต าแหน่งของขอ้มูลต่าง ๆ ในทางภูมิศาสตร์  
 

 
 

ภาพท่ี 14 ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลแบบเวกเตอร์ 
ท่ีมา: มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ (2564)  

 
ภาพท่ี 15 ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลแบบเวกเตอร์จากการจ าลองขอ้มูลเชิงพื้นท่ี 
ท่ีมา: สารานุกรมไทย (2564)  
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 3.1.2 ลกัษณะโครงสร้างแบบราสเตอร์ (Raster data structure) โครงสร้างขอ้มูล
แบบราสเตอร์นั้นจดัเก็บในรูปแบบของช่องส่ีเหล่ียมท่ีเรียกวา่ จุดภาพหรือพิกเชล (Pixel) ท่ีเรียง
ต่อเน่ืองกนัไปตาม แถวแนวตั้งและแนวนอน ดงัภาพท่ี 16 
 

 
 

ภาพท่ี 16 ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลแบบราสเตอร์  
ท่ีมา:  Tantika Supachan (2564)  
 
 โดยในแต่ละจุดภาพจะเก็บค าขอ้มูลได ้1 ค่า เช่น ขอ้มูลรหสัการใชท่ี้ดินและค่าการ
สะทอ้นแม่หล็กไฟฟ้า เป็นตน้ รายละเอียดของขอ้มูล (Resolton) ข้ึนอยูก่บัขนาดของพิกเชล (Pixel)  
ขนาดของพิกเซลยิง่เล็กก็จะไดร้ายละเอียดของขอ้มูลท่ีละเอียดมากยิง่ข้ึน ขอ้มูลราสเตอร์มีจุดเด่น
ในดา้นของโครงสร้างท่ีไม่ซบัซอ้น ท าใหก้ารประมวลผลในระดบัจุดภาพมีความสะดวกและยงัมี    
ความเหมาะสมในการแสดงขอ้มูลลกัษณะพื้นผวิท่ีมีความต่อเน่ือง แต่ขอ้มูลราสเตอร์ก็ยงัมีจุดดอ้ย  
คือ ขอ้มูลราสเตอร์จะไม่มีรายละเอียดเก่ียวกบัความสัมพนัธ์เชิงพื้นท่ี (Topology) ใชเ้น้ือท่ีใน     
การจดัเก็บขอ้มูลค่อนขา้งมาก และไม่เหมาะสมในการแสดงท่ีเป็นเส้นโคง้หรือมีลกัษณะท่ีเป็นไป
ตามธรรมชาติ ตวัอยา่งของขอ้มูลท่ีมีลกัษณะโครงสร้างแบบราสเตอร์ไดแ้ก่ ขอ้มูลจากดาวเทียม 
ภาพถ่ายทางอากาศ แผนท่ีท่ีผา่นการสแกนแลว้ เป็นตน้  
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ภาพท่ี 17 ตวัอยา่งขอ้มูลแบบราสเตอร์ 
ท่ีมา: ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (2564) 
   
 3.2 ลกัษณะโครงสร้างขอ้มูลเชิงบรรยาย (Attribute data structure) โดยทัว่ไป
ขอ้มูลเชิงบรรยายมีการจดัเก็บในรูปแบบของฐานขอ้มูล เพราะการจดัเก็บในรูปแบบของฐานขอ้มูล
จะช่วยลดปัญหาความขดัแยง้ ความซ ้ าซอ้น และความไม่น่าเช่ือถือของขอ้มูลลงไปได ้อีกทั้งยงัช่วย
เพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการขอ้มูลอีกดว้ย ซ่ึงในปัจจุบนัขอ้มูลเชิงบรรยายนิยมใชโ้ครงสร้างตาม
หลกัการของฐานขอ้มูลเชิงสัมพนัธ์ (Relational database) โดยมีการจดัเก็บขอ้มูลในรูปแบบของ
ตาราง (Table) ภายในตารางจะจดัแบ่งออกเป็นแถวและคอลมัน์ และแยกเก็บขอ้มูลแต่ละเร่ืองใน   
แต่ละตาราง โดยอาศยัฟิลด ์(Field) ท่ีมีคุณลกัษณะเหมือนกนัในแต่ละตารางมาเช่ือมโยง
ความสัมพนัธ์กนั 
 หน้าที่ของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 ภาระหนา้ท่ีหลกั ๆ ในการท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ควรจะมีอยูด่ว้ยกนั      
5 อยา่ง ดงัน้ี 
 1. การน าเขา้ขอ้มูล (Input) ก่อนท่ีขอ้มูลทางภูมิศาสตร์จะถูกใชง้านน าไดใ้นระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) ขอ้มูลจะตอ้งมีการแปลงขอ้มูล ให้
อยูใ่นรูปแบบของขอ้มูลเชิงตวัเลข เพื่อให้ฐานของขอ้มูลเป็นมาตรฐานเดียวกนั อาทิ การน าแผนท่ี
จงัหวดัในประเทศไทยท่ีอยูใ่นรูปแบบของกระดาษ ไปสู่ขอ้มูลท่ีอยูใ่นรูปแบบของแฟ้มขอ้มูลใน
อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ (Hardware) 
 2. การปรับแต่งขอ้มูล (Manipulation) ก่อนท่ีจะน าเขา้ขอ้มูลสู่ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) นั้น ขอ้มูลท่ีน ามาใชน้ั้นจ าเป็นตอ้งไดรั้บ       



 31 

การปรับแต่งใหเ้หมาะสมกบัวตัถุประสงคท่ี์จะน าไปใช ้เช่น ขอ้มูลบางอยา่งมีขนาดหรือมาตราส่วน 
ท่ีแตกต่างกนั หรือใชร้ะบบพิกดัแผนท่ีท่ีแตกต่างกนั ซ่ึงขอ้มูลจะตอ้งมีการปรับใหอ้ยูใ่นระดบั
เดียวกนัก่อนท่ีจะน าไปใชใ้นการประมวลผลขั้นตอนต่อไป 
 3. การบริหารขอ้มูล (Management) ระบบจดัการฐานขอ้มูลแบบสัมพทัธ์ หรือ DBMS 
ถูกน ามาใชใ้นการบริหารขอ้มูลเพื่อช่วยใหก้ารท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) มีประสิทธิภาพมากข้ึน คือ ระบบ GIS DBMS เป็นระบบท่ีมีความนิยม
และมีความน่าเช่ือถือมากท่ีสุด โดยน ามาใชก้นัอยา่งกวา้งขวางมากท่ีสุดคือ DBMS แบบ Relational 
หรือระบบจดัการฐานขอ้มูลแบบสัมพทัธ์ (DBMS) โดยหลกัการท างานพื้นฐานคือ ขอ้มูลท่ีถูก
น าเขา้มาจะถูกจดัเก็บ ในรูปของตารางหลาย ๆ ตาราง  
 4. การเรียกคน้และวเิคราะห์ขอ้มูล (Query and analysis) เม่ือระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) มีความพร้อมในเร่ืองของขอ้มูลแลว้ ขั้นตอนต่อไป คือ   
การน าขอ้มูลเหล่าน่ีมาใชใ้หเ้กิดประโยชน์ เช่น ระยะทางจากจุดหน่ึงไปยงัจุดหน่ึง ขอบเขตของ
เจา้ของกรรมสิทธ์ิในท่ีดิน และขอ้มูลอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวเิคราะห์ขอ้มูล หรือ ตอ้งมีการสอบถาม
อยา่งง่าย ๆ เช่น การใชอุ้ปกรณ์คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ต่อพว่ง ช้ีในบริเวณท่ีตอ้งการแลว้เลือก 
(Point and click) เพื่อสอบถามหรือเรียกคน้ขอ้มูล นอกจากน้ีระบบระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ยงัมีเคร่ืองมือในการวเิคราะห์ เช่น การวเิคราะห์เชิง
ประมาณค่า (Proximity หรือ Buffer) การวเิคราะห์เชิงซอ้น (Overlay analysis) เป็นตน้  
 5. การน าเสนอขอ้มูล (Visualization) เม่ือมีการด าเนินการเรียกคน้และวเิคราะห์ขอ้มูล
แลว้นั้น ผลลพัธ์ของขอ้มูลท่ีสรุปออกมาจะอยูใ่นรูปแบบของตวัอกัษรหรือตวัเลข ซ่ึงการแสดง
ขอ้มูลนั้นยากต่อการน าเสนอ และตีความหมาย การน าเสนอขอ้มูลท่ีดีตอ้งมีการน าเสนอขอ้มูลให้
อยูใ่นรูปแบบของ รูปภาพเสมือนจริง ภาพเคล่ือนไหว แผนท่ี หรือส่ือมลัติมีเดียต่าง ๆ เพื่อใหง่้ายต่อ
ความเขา้ใจในผลลพัธ์ท่ีก าลงัน าเสนอ 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษา คน้ควา้ จาก บทความ เอกสาร และรางาน      
การวจิยัต่าง ๆ สามารถสรุป ไดด้งัน้ี 
 สุธาสินี ขาวเจริญ (2558) ศึกษาการวเิคราะห์แบบหลายเกณฑด์ว้ยระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) ส าหรับการเลือกท่ีตั้งจุดใหบ้ริการไปรษณีย ์ใน
พื้นท่ีบริการของไปรษณียศ์ูนยก์ลางจ่ายบางขนุเทียน งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคจ์ะหาสถานท่ีตั้งของ
จุดใหบ้ริการไปรษณียแ์ห่งใหม่ท่ีมีความเหมาะสมเพื่อใชใ้นการรับรองการใชบ้ริการของประชาชน



 32 

ในพื้นท่ีบางขนุเทียน โดยมีการก าหนดเกณฑท่ี์น ามาใชห้าท่ีตั้งของจุดใหบ้ริการไปรษณีย ์โดย
ค านึงถึงความใกลไ้กลจาก 4 ปัจจยั ไดแ้ก่ หา้งสรรพสินคา้ แหล่งชุมชนและท่ีอยูอ่าศยั สถานท่ี
ราชการ และถนนเป็นเกณฑใ์นการใหน้ ้าหนกั เพื่อน าขอ้มูลมาใชใ้นการวเิคราะห์กบัระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) ซ่ึงวเิคราะห์พบพื้นท่ีท่ีมี 
ความเหมาะสมมากท่ีสุด คือ บริเวณภายในหา้งสรรพสินคา้ท่ีมีระยะห่างไม่เกิน 200 เมตร  
จากถนนพระราม 2 และถนนกาญจนาภิเษก 
 ณฏัฐ ์ทองค า (2559) ศึกษาการวเิคราะห์หาพื้นท่ีศกัยภาพส าหรับศูนยไ์ปรษณียแ์ห่งใหม่
ของบริษทัไปรษณียไ์ทย จ ากดั ในเขตพื้นท่ีภาคเหนือตอนบน โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) มีวตัถุประสงคเ์พื่อหาพื้นท่ีมีศกัยภาพในการสร้างศูนย์
ไปรษณียแ์ห่งใหม่ ในเขตภาคเหนือตอนบน ซ่ึงเป็นความรับผดิชอบของไปรษณียเ์ขต 5               
ซ่ึงครอบคลุมพื้นท่ีใหบ้ริการทั้งหมด 9 จงัหวดั ไดแ้ก่ เชียงใหม่ เชียงราย ล าพนู ล าปาง พะเยา แพร่ 
น่าน แม่ฮ่องสอน และอุตรดิตถ ์มีท่ีท าการไปรษณียท์ั้งหมด 135 ท่ีท าการและศูนยไ์ปรษณีย ์2 ศูนย ์
เพื่อเป็นการเพิ่มความสามารถในการใหบ้ริการ ทางดา้นความรวดเร็วและคุณภาพ จากการวจิยัคร้ัง
น้ี พบวา่ พื้นท่ีท่ีมีความเหมาะสมและศกัยภาพส าหรับการสร้างศูนยไ์ปรษณียแ์ห่งใหม่คือพื้นท่ี
บริเวณต าบลปงเตา อ าเภองาว จงัหวดัล าปาง และ พื้นท่ีบริเวณ ต าบลแม่กา อ าเภอเมืองพะเยา 
จงัหวดัพะเยา โดยพื้นท่ีทั้งสองสามารถลดเวลาในการขนส่งสินคา้ และปริมาณรถบรรทุกท่ีตอ้งใช้
จาก 7 คนั เหลือเพียง 4 คนั ลดระยะเวลาในการขนส่งลงไปไดร้้อยละ 29 และร้อยละ 33 ตามล าดบั 
ท าใหค้่าใชจ่้ายลดลงประมาณปีละ 1,286,251 บาท (ร้อยละ 12) และค่าใชจ่้ายลดลงประมาณปีละ 
946,845 บาท (ร้อยละ 9) ตามล าดบั นอกจากน้ียงัช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งใหมี้ 
ความรวดเร็วข้ึนร้อยละ 76 และร้อยละ 62 ตามล าดบั 
 วฒิุไกร ไชยปัญหา (2560) ศึกษาการประยกุตใ์ช ้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ใน         
การปรับปรุงเส้นทางการจดัส่งสินคา้ กรณีศึกษาผูป้ระกอบการกิจการโรงงานน ้าแขง็ในพื้นท่ี 
จงัหวดัมหาสารคาม โดยใชก้ารวเิคราะห์ขอ้มูลโครงข่ายเพื่อค านวณและวเิคราะห์เส้นทางใน       
การจดัส่งสินคา้นั้น พบวา่ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
สามารถช่วยวเิคราะห์เส้นทางการจดัส่งสินคา้ไดส้ั้นลงไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและมีความ
สอดคลอ้งกบัสภาพการท างานจริง โดยผลพบวา่ สามารถลดระยะทางในการจดัส่งสินคา้ลง 1.7 
กิโลเมตร และลดตน้ทุนในการจดัส่งลงคิดเป็นมูลค่าต่อเดือนเท่ากบั 337.20 บาท หรือ 4,102.60 
บาทต่อปี ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 3.95 เม่ือมีการเปรียบเทียบกบัตน้ทุนการขนส่งในรูปแบบเดิม 
 รุ่งอาทิตย ์บูชาอินทร์ และกฤช จริทโท (2561) ศึกษาการประยกุตเ์ทคโนโลยภีูมิ
สารสนเทศในการวางแผนการเลือกท าเลท่ีตั้ง หมู่บา้นจดัสรรของธุรกิจสังหาริมทรัพย ์บริเวณ
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อ าเภอเมืองชลบุรี จงัหวดัชลบุรี โดยวตัถุประสงคใ์นการด าเนินงานวิจยัเพื่อหาท าเลท่ีตั้งท่ีมีความ
เหมาะสม ในการจดัตั้งโครงการหมู่บา้น โดยมีการก าหนดปัจจยัต่าง ๆ เขา้มาร่วมในการวเิคราะห์ 
กบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ อาทิ การเขา้ถึงส่ิงอ านวยความสะดวก การเดินทาง การเขา้ถึงแหล่ง
งาน ภยัพิบติัและอาชญากรรม แผนพฒันาเมือง และปัจจยัทางภูมิศาสตร์ จากผลการวิจยั พบวา่      
ผลการวเิคราะห์ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ และผลการวเิคราะห์เชิงปริมาณ มีความสอดคลอ้ง
กนัโดยเรียงล าดบัความส าคญัจากมากไปนอ้ย คือ การเขา้ถึงส่ิงอ านวยความสะดวก มีค่าน ้าหนกั
คะแนนเท่ากนัคือ 0.31 รองลงมา คือ การเขา้ถึงการเดินทาง มีค่าน ้าหนกั คะแนนต่างกนั 0.08 
อนัดบั 3 การเขา้ถึงแหล่งงาน มีค่าน ้าหนกัคะแนนต่างกนั 001 อนัดบั 4 ภยัพิบติัและอาชญากรรม    
มีค่าน ้าหนกัคะแนนต่างกนั 0.01 อนัดบั 5 แผนพฒันาเมือง มีค่าน ้าหนกัคะแนนต่างกนั 0.03 และ
ปัจจยัท่ีมีความส าคญันอ้ยท่ีสุด คือ ปัจจยัดา้นภูมิศาสตร์ มีค่าน ้าหนกัคะแนนต่างกนั 0.05 
 ประจกัษ ์พรมงาม (2563) ศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกท าเลท่ีตั้งคลงัสินคา้
ส าหรับกระจายสินคา้: การทบทวนวรรณกรรม มีวตัถุประสงคเ์พื่อน ามาสร้างกรอบแนวคิดใน     
การศึกษาวจิยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกท าเลท่ีตั้งของคลงัสินคา้และศูนยก์ระจายสินคา้ โดย
ศึกษาจากแหล่งทุติยภูมิผา่นฐานขอ้มูลออนไลน์ทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซ่ึงจากการศึกษา
คร้ังน้ีพบวา่ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกท าเลท่ีตั้งศูนยก์ระจายสินคา้ มีปัจจยัตวัแปรทีมีผลต่อ
การตดัสินใจดว้ยกนัทั้งหมด 6 ปัจจยั อาทิ 1) ดา้นการขนส่ง 2) ดา้นนโยบายของรัฐและทอ้งถ่ิน      
3) ดา้นตน้ทุนการด าเนินงาน 4) ดา้นแรงงาน 5) ดา้นแหล่งตลาด/ ลูกคา้ และ 6) ดา้นส่ิงอ านวยความ
สะดวก ตามล าดบั ทั้งน้ีการเลือกท าเลท่ีตั้งมีความส าคญัต่อตน้ทุน การด าเนินงานและความสามารถ
ในการตอบสนองของลูกคา้ท่ีมีความเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว   
 Aurelija (2014) กล่าวถึง การเลือกสถานท่ีตั้งของคลงัสินคา้ไวว้า่ ท่ีตั้งของคลงัสินคา้เป็น
การตดัสินใจเชิงกลยทุธ์ระดบัสูง โดยเป้าหมายของการเลือกสถานท่ีตั้งของคลงัสินคา้ส่วนใหญ่คือ 
การเลือกสถานท่ีตั้งของคลงัสินคา้ ท่ีมีความเหมาะสมทางตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่าท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไป
ได ้และอยูใ่นพื้นท่ีท่ีอยูใ่กลก้บัผูใ้ชบ้ริการจ านวนมาก ซ่ึงตอ้งมีการวเิคราะห์เปรียบเทียบผลจาก    
กลยทุธ์ และขอ้จ ากดัขององคก์ร นอกจากน้ีแลว้การใชต้  าแหน่งทางภูมิศาสตร์เป็นปัจจยัท่ีส าคญั
มากซ่ึงควรน ามาพิจารณาในการเลือกสถานท่ีตั้งของคลงัสินคา้ เพื่อน าใชใ้นการเปรียบเทียบ 
ระยะทางและเวลาในการขนส่งท่ีประหยดัและรวดเร็วข้ึน ดงันั้นในการพิจารณาสถานท่ีตั้งของ
คลงัสินคา้ ควรมีการพิจารณา เร่ืองของการเพิ่มประสิทธิภาพของการไหลของพสัดุจากผูผ้ลิต
ความถ่ีในการขนส่ง และสภาพแวดลอ้มในการขนส่งท่ีมีการประหยดัต่อขนาดในการขนส่งและ
คลงัสินคา้ 
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 Al - Enazi and Saleh (2016) ศึกษาการวางแผนในการกระจายการใหบ้ริการของ
โรงเรียนใน เมืองเจดดาห์ โดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS)  
วตัถุประสงค ์เพื่อใชใ้นการวางแผนในการเลือกและระบุสถานท่ีตั้งของโรงเรียนของนกัวางแผน
พฒันาของเมืองเจดดาห์ จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวา่ ในเขตท่ีอยูอ่าศยัอลัซาฟา และเขตท่ีอยูอ่าศยั     
อลัหรับวา เป็นพื้นท่ีท่ีมีความหนาแน่นของประชากรท่ีสูงท่ีสุดของเมืองเจดดาห์ แต่พบวา่มี          
การกระจายตวัของโรงเรียนในการบริการระยะรัศมี 750 เมตร ของเขตท่ีอยูอ่าศยัอลัซาฟาพบวา่     
ไม่มีโรงเรียนใหบ้ริการ และในเขตท่ีอยูอ่าศยัอลัหรับวา มีโรงเรียนเพียง 3 โรงเรียนท่ีใหบ้ริการ     
ในขณะเดียวกนัเขตท่ีอยูอ่าศยัโมฮมัเหม็ด มีโรงเรียนมีการใหบ้ริการทั้งหมด 7 แห่ง แมว้า่จะมี
ประชากรนอ้ยกวา่ในเขตท่ีอยูอ่าศยัอลัซาฟา และเขตท่ีอยูอ่าศยัอลัหรับวา จากผลการศึกษาคร้ังน้ีจะ
พบวา่ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS)  เป็นเคร่ืองมือท่ี
สามารถน ามาใชใ้นการช่วยในการวเิคราะห์ วางแผน ตดัสินใจในการเลือกท่ีตั้ง และประเมินการ
กระจายตวัของโรงเรียนเพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพของการใหบ้ริการท่ีครอบคลุมในเขตต่าง ๆ ของ
เมืองเจดดาห์ 
 Aleksandar Rikalovića and Gerson Antunes Soaresb (2017) ศึกษาการวเิคราะห์สถาน  
ท่ีตั้งของศูนยก์ลางทางดา้นโลจิสติกส์โดยใช ้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) โดยงานวจิยัน้ีไดย้กตวัอยา่งกรณีศึกษา ของเมืองอปาติน จงัหวดัปกครองตนเอง
วอยวอดีนา สาธารณรัฐเซอร์เบีย เพื่อหาจุดยทุธศาสตร์ส าหรับการท าศูนยก์ลางทางดา้นโลจิสติกส์
ของเมืองอปาติน จากการวจิยัคร้ังน้ีทางผูว้ิจยัพบวา่จุดยทุธศาสตร์ส าหรับการท าศูนยก์ลาง
ทางดา้นโลจิสติกส์ คือริมผัง่แม่น ้าดานูบ ซ่ึงเป็นแม่น ้าสายท่ียาวท่ีสุดในสหภาพยโุรป และผา่นเมือง
ส าคญัต่าง ๆ นอกจากน้ี ทางผูว้จิยัยงัเล็งเห็นถึงประโยชน์ของการประยกุตใ์ชก้ารขนส่งแบบ 
ครบวงจร เพื่อพฒันาให้เมือง อปาตินเป็นจุดศูนยก์ลางทางดา้นการขนส่งหลายรูปแบบและกระจาย
สินคา้ ซ่ึงจะส่งผลต่อตน้ทุนการขนส่งท่ีลดลง จากการวจิยัคร้ังน้ีแสดงใหเ้ห็นวา่ ระบบสารสนเทศ
ทางภูมิศาสตร์ เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยในการสนบัสนุนในการตดัสินใจเชิงพื้นท่ีท่ีมีประสิทธิภาพ 
และความแม่นย  า  
 Rahimi and Ali (2019) ศึกษาการวเิคราะห์หาท่ีตั้งและการจดัสรรต าแหน่งของ
โรงพยาบาลในชีราซ โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS)  
วตัถุประสงคข์องการศึกษาคร้ังน้ี เพื่อเลือกสถานท่ีท่ีเหมาะสมส าหรับการสร้างโรงพยาบาลใหม่ใน
ชีราซ และเพื่อประเมินท่ีตั้งของโรงพยาบาลท่ีมีอยูใ่นชีราซ โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ร่วมกบักระบวนการตดัสินใจแบบวเิคราะห์ล าดบัชั้น 
(AHP) จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวา่ "ความใกลเ้คียงกบัถนนสายหลกั" เป็นเกณฑท่ี์ส าคญัท่ีสุดใน
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บรรดาเกณฑท่ี์ใชท้ั้งหมด ส าหรับการเลือกท่ีตั้งโรงพยาบาล การศึกษาน้ียงัน าเสนอท่ีดิน 15 ผนื   
ซ่ึงตั้งอยูท่างตอนเหนือของเมืองซ่ึงเป็นสถานท่ีท่ีมีความเหมาะสมเพื่อสร้างโรงพยาบาลใหม่ 
นอกจากน้ีตามเกณฑท่ี์ใชใ้นการศึกษาพบวา่ โรงพยาบาลท่ีใหบ้ริการอยูแ่ลว้ทั้ง 33 แห่งนั้น ไม่ได้
ตั้งอยูใ่นสถานท่ีเหมาะสม 
 Byoung - Jun Park and Tea - Hyun Nam (2019) ศึกษาการเลือกท่ีตั้งของคลงัสินคา้ 
แบบบูรณาการของร้านคา้ประเภทคลงัสินคา้ โดยใช้กระบวนการตดัสินใจแบบวิเคราะห์ล าดบัชั้น 
(AHP) วตัถุประสงคข์องการศึกษาคร้ังน้ี เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการบูรณาการคลงัสินคา้เขา้
ดว้ยกนั จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวา่ ปัจจยัการเลือกท่ีส าคญัท่ีสุดคือ ตน้ทุนการขนส่งและการจดัส่ง
ลดลง (0.198) ตามดว้ยการลดระยะทางในการขนส่งและการจดัส่ง (0.168) และลดเวลาในการ
ขนส่ง (0.149) จากการวิเคราะห์การประเมินทางเลือกดว้ยปัจจยัการเลือกท่ีสอดคลอ้งกนัพบวา่  
เม่ือรวมคลงัสินคา้พยอ็งแทก็ รวมเขา้กบัคลงัสินคา้ยางซาน มีประสิทธิภาพท่ีในเร่ืองของการลด
ตน้ทุนการขนส่ง และความสะดวกในการขนส่งมากกวา่ เม่ือท าการรวมคลงัสินคา้อินชอนรวมกบั
คลงัสินคา้พยอ็งแทก็ 
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บทที่ 3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

  
 จากการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดค้น้ควา้ขอ้มูลเก่ียวขอ้งจากหนงัสืองานวจิยัและบทความ     
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์โดยใช ้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) กรณีศึกษาบริษทัผลิตช้ินส่วนยานยนต ์จากผูท้รงคุณวุฒิ
ทั้งหลายและไดค้น้ควา้การท างานของ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) จากแหล่งขอ้มูลในหลายเวบ็ไซตท่ี์น่าเช่ือถือ อีกทั้งยงัน าความรู้ หลกัการและทฤษฎี
ต่าง ๆ ท่ีไดศึ้กษาเรียนรู้มาใชใ้นการช่วยวเิคราะห์เปรียบเทียบ เพื่อใหไ้ดข้อ้มูลท่ีน่าเช่ือถือยิง่ข้ึน 
โดยมีวธีิการด าเนินงานในแต่ละขั้นตอนล าดบัดงัน้ี  
 

ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 
 

 
 
ภาพท่ี 18 ขั้นตอนการด าเนินการวจิยั  

1. ศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง

2. รวบรวมขอ้มลูท่ีด าเนินการ

3. น าขอ้มลูเขา้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์

4. วิเคราะห์ขอ้มลูกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพ่ือหา

ระยะทาง เวลาในการขนสินคา้ขาเขา้ - ขาออก ของคลงัสินคา้

ของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์แต่ละราย

5.อภิปรายผล และ เปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทนุการ

ขนส่งสินคา้ ของคลงัสินคา้ของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์แต่ละราย

6. สรุปผลการวิจยั
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ศึกษาทฤษฎแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 ผูว้จิยัไดศึ้กษาทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) มาประยกุตใ์ชใ้นการวเิคราะห์เลือกต าแหน่งท่ีเหมาะสม 
และศึกษางานวจิยัท่ีผา่นมาเก่ียวกบัการวเิคราะห์เลือกคลงัสินคา้ และปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
คลงัสินคา้ ซ่ึงไดก้ล่าวไวใ้นบทท่ี 2  
 

รวบรวมข้อมูลการด าเนินการ 
 ผูว้จิยัไดร้วบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวิจยั โดยขอความอนุเคราะห์ขอ้มูลจากบริษทั
กรณีศึกษา ดงัน้ี ปริมาณเฉล่ียในการจดัเก็บ วตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป จ านวน
เท่ียวในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก ภายในประเทศต่อเดือน จ านวนเท่ียวในการน าเขา้ - ส่งออก
โดยแยกตามประเภทของรถบรรทุกต่อเดือน ต าแหน่งท่ีตั้งของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 
แต่ละราย ท่ีทางบริษทักรณีศึกษาไดท้  าการคดัเลือกไวแ้ลว้ ทั้งหมด 4 ราย โดยทางผูว้จิยัไดท้  าการ
เก็บขอ้มูลระหวา่ง เดือนมกราคม - ธนัวาคม พ.ศ. 2562 
 

น าข้อมูลเข้าระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์  
 ผูว้จิยัไดส้ร้างฐานขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งตามท่ีก าหนดไวท้ั้งขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) และ
ขอ้มูลเชิงบรรยาย (Attribute) ใหอ้ยูใ่นรูปแบบของรูปแบบของตารางท่ีมีความสัมพนัธ์กนั ซ่ึงขอ้มูล
ท่ีจดัเก็บนั้นจะถูกจดัเก็บในรูปแบบของฐานขอ้มูลเชิงสัมพนัธ์ (Relational database) จะ
ประกอบดว้ยช่ือตารางแฟ้มขอ้มูล (Entity) และหวัเร่ืองหรือรายละเอียด (Attribute) หรือในทาง
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เรียกวา่ เขตขอ้มูล (Field) และน าเขา้ขอ้มูลเขา้ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) โดยการวจิยัคร้ังน้ีทางผูว้ิจยัไดใ้ช ้Arc GIS 
Online ซ่ึงประมวลผลภายใต ้Dijkstra's algorithm ในการแกไ้ขปัญหาในการหาระยะทาง และ
ระยะเวลาท่ีสั้นท่ีสุด และจากจุดหน่ึงไปยงัจุดใด ๆ โดย ArcGIS Online จะหาเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุดไป
ทีละจุดเร่ือย ๆ จนครบตามท่ีตอ้งการ ซ่ึงโปรแกรมArcGIS Online จะมีการปรับปรุงขอ้มูลเส้นทาง
ใหเ้ป็นปัจจุบนัเพื่อใหผู้ใ้ชข้อ้มูลจากระบบสามารถการตดัสินใจไดอ้ยา่งแม่นย  าและตรงต่อ
สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน 
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วเิคราะห์ข้อมูลกบัระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ เพือ่หาระยะทาง เวลาในการขนส่งสินค้า
ขาเข้า - ขาออก (INBOUND-OUTBOUND LOGISTICS)   
 น าขอ้มูลท่ีไดม้าน ามาวิเคราะห์จากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) โดยใชก้ารวเิคราะห์การเช่ือมต่อจากจุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดส้ินสุด (Connect 
origins to destinations) ในการเปรียบเทียบระยะทาง และเวลาในการขนส่งสินคา้ จากคลงัสินคา้ ไป
ยงั โรงงาน ไปยงั คลงัสินคา้ และ จากคลงัสินคา้ ไปยงั ท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงั คลงัสินคา้ ทางผูว้จิยั
ไดท้  าการก าหนดเง่ือนไขดงัน้ี            
 1. ก าหนดโดยใชเ้ง่ือนไขระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total 
traveling distance) 
 2. ก าหนดโดยใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) 
 3. การจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) เพื่อใชใ้น
การค านวณระยะทางและเวลาในการขนส่งขาเขา้ (Inbound logistics) และขาออก (Outbound 
logistics) ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย 
 4. เปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ของคลงัสินคา้ของผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ แต่ละราย 
 

อภิปรายผล 
 เปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ 
โลจิสติกส์แต่ละราย โดยใชป้ริมาณเฉล่ียจ านวนเท่ียวในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ 
จ านวนเท่ียวเฉล่ียในการน าเขา้ - ส่งออก ต่อเดือน จ านวนเท่ียวเฉล่ียในการขนส่งตามประเภท 
ของรถบรรทุก ต่อเดือน และตน้ทุนในการส่งขาเขา้ - ขาออกของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย 
 

สรุปผลการวจิัยและข้อเสนอแนะ 
 สรุปต าแหน่งท่ีตั้งคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ท่ีมี ระยะทาง เวลา และตน้ทุน 
การขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก ท่ีมีความเหมาะสมกบับริษทักรณีศึกษา และสรุปขอ้บกพร่องและ
ขอ้เสนอแนะในการวจิยัคร้ังต่อไป 
 
  

(Inbound - Outboard logistic) 
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บทที่ 4 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

  
 การศึกษาเร่ือง การเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์โดยใชร้ะบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ กรณีศึกษา โรงงานผลิตช้ินส่วนยานยนต ์น้ีทางผูว้จิยัไดศึ้กษาและขอความอนุเคราะห์
ขอ้มูลจากทางบริษทักรณีศึกษา เพื่อใชใ้นการวิเคราะห์และเปรียบเทียบท่ีตั้งของคลงัสินคา้ของ      
ผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ แต่ละราย ทางดา้นระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทางถนน ใหมี้
ความเหมาะสมกบั บริษทักรณีศึกษา โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) โดยทางผูว้จิยัไดแ้บ่งหวัขอ้ท่ีจะท าการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
 1. ศึกษาสถานการณ์ปัจจุบนัและขอ้มูลการใชบ้ริการคลงัสินคา้ของบริษทักรณีศึกษา  
 2. ศึกษาขอ้มูลของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย 
 3. วเิคราะห์ทางเลือกโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS)  
 4. เปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ของคลงัสินคา้ของผูใ้ห ้
บริการโลจิสติกส์ แต่ละราย 
  

ศึกษาสถานการณ์ปัจจุบันและข้อมูลการใช้บริการคลงัสินค้าของบริษทักรณศึีกษา  
 บริษทักรณีศึกษา ไดมี้การเพิ่มความหลากหลายทางผลิตภณัฑ ์เพื่อขยายฐานการผลิต 
ส าหรับรองรับค าสั่งซ้ือของลูกคา้ทั้งในประเทศ และต่างประเทศ ท่ีเพิ่มข้ึน ท าใหพ้ื้นท่ีจดัเก็บ
วตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป มีพื้นท่ีไม่เพียงพอต่อการจดัเก็บในโรงงาน จึงมี 
การน าวตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป บางส่วนไปเก็บไวท่ี้ คลงัสินคา้ของผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ โดยคลงัสินคา้มีหนา้ท่ีในการด าเนินการ การรับ - จดัเก็บ กระจายในการขนส่ง
สินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) เส้นทางการขนส่ง คือ ขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงั คลงัสินคา้ 
และเขา้สู่โรงงาน ในส่วนการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) คือ ขนส่งจากโรงงานผลิต
ไปยงัคลงัสินคา้ และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ดงัแสดงในภาพท่ี 19 
 
 
 
  



 40 

 
ภาพท่ี 19 กระบวนการในการขนส่งแบบ Inbound logistics และ Outbound logistics 

 
 การศึกษาคร้ังน้ีทางผูว้ิจยั ไดท้  าการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีใชใ้นการด าเนินศึกษาคร้ังน้ี 
ประกอบดว้ย ปริมาณเฉล่ียในการจดัเก็บวตัถุดิบ,ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูปต่อเดือน 
จ านวนเท่ียวในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ ปริมาณการในการน าเขา้ - ส่งออก และปริมาณ
การขนส่งในประเทศ ปี พ.ศ. 2562 ดงัปรากฏในตารางท่ี 1  
  
ตารางท่ี 1 ปริมาณเฉล่ียในการจดัเก็บสินคา้ต่อเดือน 

หมายเหตุ: หน่วย: พาเลท 
 
 จากตารางท่ี 1 จะพบวา่ปริมาณเฉล่ียในการจดัเก็บวตัถุดิบ,ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้
ส าเร็จรูป ท่ีมีการจดัเก็บในคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ของปี 2562 มีค่าเฉล่ียในการจดัเก็บ
อยูท่ี่ 1,115 พาเลตต่อวนั สามารถแบ่งเป็น สินคา้ประเภทขาเขา้ (Inbound logistics) มีปริมาณเฉล่ีย
ต่อเดือนอยูท่ี่ 425 พาเลต ต่อวนั และสินคา้ประเภทของขาออก (Outbound logistics) มีปริมาณเฉล่ีย
ต่อเดือนอยูท่ี่ 689 พาเลต ต่อวนั  

รายละเอยีด 
ม.ค.
62 

ก.พ.
62 

ม.ีค.
62 

เม.ย.
62 

พ.ค.
62 

ม.ิย.
62 

ก.ค.
62 

ส.ค.
62 

ก.ย.
62 

ต.ค.
62 

พ.ย.
62 

ธ.ค.
62 

ค่า 
เฉลีย่ 

ปริมาณสินคา้
ประเภท 
ขาเขา้ 

(Inbound 
Logistics) 

434 469 493 420 539 453 454 483 362 319 345 333 425 

ปริมาณสินคา้
ประเภท 
ขาออก 

(Outbound 
Logistics) 

697 745 633 720 894 788 681 750 635 638 576 514 689 

ปริมาณรวม
สินค้าทั้งหมด 

1,131 1,214 1,126 1,140 1,433 1,241 1,135 1,233 997 957 921 847 1,115 
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ตารางท่ี 2 จ  านวนเท่ียวในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ ต่อเดือน 

หมายเหตุ: หน่วย: เท่ียว 
  
 จากตารางท่ี 2 จะพบวา่ค่าเฉล่ียของจ านวนเท่ียวในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ 
ต่อเดือน จากคลงัสินคา้ ไปยงั โรงงาน และจาก โรงงาน ไปยงั คลงัสินคา้ต่อเดือนของปี 2562  
มีการขนส่งเฉล่ียทั้งหมด 57 เท่ียวต่อเดือน สามารถแบ่งเป็นปริมาณการขนส่งขาเขา้ในประเทศจาก
คลงัสินคา้ ไปยงั โรงงาน (Inbound logistics) อยูท่ี่ 27 เท่ียวต่อเดือน และปริมาณการขนส่งขาออก
ในประเทศจากโรงงาน ไปยงั คลงัสินคา้ (Outbound logistics) อยูท่ี่ 30 เท่ียวต่อเดือน ซ่ึงการขนส่ง
ขาเขา้ - ขาออกในประเทศ ทางบริษทักรณีศึกษา จะใชร้ถบรรทุก 6 ลอ้ในการขนส่ง 
  

รายละเอยีด 
ม.ค.
62 

ก.พ.
62 

มี.ค.
62 

เม.ย.
62 

พ.ค.
62 

มิ.ย.
62 

ก.ค.
62 

ส.ค.
62 

ก.ย.
62 

ต.ค.
62 

พ.ย.
62 

ธ.ค.
62 

ค่า 
เฉลีย่ 

ปริมาณการ
ขนส่งขาเขา้ใน
ประเทศจาก
คลงัสินคา้  

ไปยงัโรงงาน  
(Inbound 
Logistics) 

26 31 25 28 28 33 25 33 27 22 22 23 27 

ปริมาณการ
ขนส่งขาออกใน
ประเทศจาก
โรงงานไปยงั 
คลงัสินคา้ 
(Outbound 
Logistics) 

29 33 29 30 32 35 26 35 30 25 26 25 30 

ปริมาณรวม 
การขนส่ง 
ในประเทศ 

55 64 54 58 60 68 51 68 57 47 48 48 57 
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ตารางท่ี 3 จ านวนเท่ียวในการน าเขา้ - ส่งออก ต่อเดือน 
 

รายละเอยีด 
ม.ค.
62 

ก.พ.
62 

มี.ค.
62 

เม.ย.
62 

พ.ค.
62 

มิ.ย.
62 

ก.ค.
62 

ส.ค.
62 

ก.ย.
62 

ต.ค.
62 

พ.ย.
62 

ธ.ค.
62 

ค่าเฉลีย่ 

ปริมาณ 
การน าเขา้
สินคา้จาก
ต่างประเทศ 

9 8 17 7 7 6 9 7 9 7 12 12 9 

ปริมาณ 
การขน
ส่งออก

สินคา้ไปยงั
ต่างประเทศ 

27 29 25 30 26 33 25 27 33 33 31 29 29 

ปริมาณ
รวม 

การน าเข้า - 
ส่งออก 

36 37 42 37 33 39 34 34 42 40 43 41 38 

หมายเหตุ: หน่วย: เท่ียว 
 
 จากตารางท่ี 3 จะพบวา่ ค่าเฉล่ียรวมในการน าเขา้ - ส่งออกต่อเดือนของปี 2562 มีทั้งหมด 
38 เท่ียว โดยแบ่งเป็น การน าเขา้สินคา้จากต่างประเทศทั้งหมด 9 เท่ียวต่อเดือน แบ่งเป็นตูค้อนเทน
เนอร์ขนาด 20' จ  านวน 3 ตู ้ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40' จ  านวน 5 ตู ้และรถบรรทุก 4 ลอ้ 1 คนั  
การส่งออกสินคา้ไปยงัต่างประเทศทั้งหมด 29 เท่ียว ต่อเดือน แบ่งเป็นตูค้อนเทนเนอร์ขนาด  
20' จ  านวน 9 ตู ้ตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 40' จ  านวน 14 ตู ้รถบรรทุก 4 ลอ้ 1 คนั และรถบรรทุก 6 ลอ้   
5 คนั จากตารางจะพบวา่ปริมาณเท่ียวในการส่งออกมีปริมาณสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกบัปริมาณการน าเขา้ 
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ตารางท่ี 4 จ  านวนเท่ียวในการขนส่งตามประเภทของรถบรรทุก ต่อเดือน 
 

หมายเหตุ: หน่วย: คนั 
 
 จากตารางท่ี 4 จะพบวา่ค่าเฉล่ียจ านวนเท่ียวในการขนส่งตามประเภทของรถบรรทุก ต่อ
เดือนของปี 2562 มีการขนส่งทั้งหมด 38 คนั โดยแบ่งเป็น การขนส่งดว้ยรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์
ขนาด 40' เฉล่ียเดือนละ 19 คนั ต่อเดือน รองลงมา คือ การขนส่งดว้ยรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์
ขนาด 20' เฉล่ียเดือนละ 12 คนัต่อเดือน การขนส่งโดยรถบรรทุก 6 ลอ้ เฉล่ียเดือนละ 5 คนัต่อเดือน 
และ การขนส่งโดยรถบรรทุก 4 ลอ้ เฉล่ียเดือนละ 2 คนัต่อเดือน ตามล าดบั 
 

ศึกษาข้อมูลของคลงัสินค้าของผู้ให้บริการโลจิสติกส์แต่ละราย 
 จากขอ้มูลท่ีทางผูว้จิยัไดรั้บความอนุเคราะห์ขอ้มูล จากบริษทักรณีศึกษา พบวา่ ทาง
บริษทักรณีศึกษา ไดมี้การใชบ้ริการ คลงัสินคา้ A ตั้งอยูท่ี่ เครือสหพฒัน์ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอ      
ศรีราชา จงัหวดัชลบุรี โดยคลงัสินคา้ A มีหนา้ท่ีในการรับการจดัการ รับ - คดัแยก จดัเก็บ กระจาย 
วตัถุดิบและช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูป ตามแผนการผลิตและแผนการส่งออก ปัจจุบนั
ทางบริษทักรณีศึกษา ตอ้งการคดัเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในเร่ืองของระยะทาง เวลา และ
ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ทางถนน ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย ซ่ึงทาง

รายละเอยีด 
ม.ค.
62 

ก.พ.
62 

ม.ีค.
62 

เม.ย.
62 

พ.ค.
62 

ม.ิย.
62 

ก.ค.
62 

ส.ค.
62 

ก.ย.
62 

ต.ค.
62 

พ.ย.
62 

ธ.ค.
62 

ค่า 
เฉลีย่ 

ปริมาณการน าเขา้ -
ส่งออกโดยใชร้ถบรรทุก 

ตูค้อนเทนเนอร์ 
ขนาด 20' 

10 12 9 16 12 7 14 13 11 13 16 12 12 

ปริมาณการน าเขา้ - 
ส่งออกโดยใชร้ถบรรทุก 

ตูค้อนเทนเนอร์ 
ขนาด 40' 

18 16 23 17 14 20 14 20 22 19 22 19 19 

ปริมาณการน าเขา้ - 
ส่งออกโดยใช ้
รถบรรทุก 4 ลอ้ 

1 3 3 0 0 3 1 1 5 1 1 6 2 

ปริมาณการน าเขา้ - 
ส่งออกโดยใช ้
รถบรรทุก 6 ลอ้ 

7 6 7 4 7 9 5 0 4 7 4 4 5 

ปริมาณรวมการขนส่งที่
ใช้ในการน าเข้า - ส่งออก 

36 37 42 37 33 39 34 34 42 40 43 41 38 
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ผูว้จิยัไดต้ั้งสมมุติฐานใหค้ลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ท่ีทางบริษทั กรณีศึกษาไดท้  าการ
คดัเลือกไวแ้ลว้ทั้งหมด 4 ราย มีความสามารถในการรองรับสินคา้ และตน้ทุนในการให้บริการ
เท่ากนั ดงัน้ี 
 1. คลงัสินคา้ A ตั้งอยูท่ี่ เครือสหพฒัน์ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 
 2. คลงัสินคา้ B ตั้งอยูท่ี่ นิคมอุตสาหกรรมป่ินทอง (โครงการ 1) ต าบลหนองขาม             
อ าเภอ ศรีราชา จงัหวดัชลบุรี  
 3. คลงัสินคา้ C ตั้งอยูท่ี่ นิคมเหมราชโลจิสติกส์พาร์ค ต าบลเขาคนัทรง อ าเภอศรีราชา    
จงัหวดัชลบุรี 
 4. คลงัสินคา้ D ตั้งอยูท่ี่ นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์นซีบอร์ด ต าบลปลวกแดง อ าเภอ 
ปลวกแดง จงัหวดัระยอง 
 จากขอ้มูลขา้งตน้ทางผูว้จิยัไดท้  าการสรุปและจดัเก็บขอ้มูลใหอ้ยูใ่นรูปแบบของ            
ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) โดยในตารางการเก็บขอ้มูลจะแสดงรายละเอียดต่าง ๆ อาทิ ช่ือ
คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ โลจิสติกส์แต่ละราย สถานท่ีตั้ง เส้นรุ้งหรือเส้นละติจูด (Latitude) และ
เส้นแวงหรือเส้นลองติจูด (Longitude) รวมทั้งราคาค่าขนส่งระหวา่งโรงงานไปยงัคลงัสินคา้ และ
คลงัสินคา้ไปท่าเรือแหลมฉบงั เป็นตน้ ดงัปรากฏในตารางท่ี 5 
 
ตารางท่ี 5 สถานท่ี ท่ีอยู ่และต าแหน่งของเส้นละติจูด (Latitude) และเส้นลองติจูด (Longitude) 
 

ช่ือสถานที่ ทีอ่ยู่ 
เส้นละติจูด
(Latitude) 

เส้นลองติจูด 
(Longitude) 

คลงัสินคา้ 
A 

เครือสหพฒัน์ ต าบลทุ่งสุขลา  
อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 

13.117390137170 101.032312791847 

คลงัสินคา้ B นิคมอุตสาหกรรมป่ินทอง 
(โครงการ 1) ต าบลหนองขาม 
อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 

13.0956528784338 101.1000408490190 

คลงัสินคา้ C นิคมเหมราชโลจิสติกส์พาร์ค  
ต าบลเขาคนัทรง อ าเภอศรีราชา  

จงัหวดัชลบุรี 

13.0082893838429 101.1842568254710 
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ตารางท่ี 5 (ต่อ) 
 

ช่ือสถานที่ ทีอ่ยู่ 
เส้นละติจูด
(Latitude) 

เส้นลองติจูด 
(Longitude) 

คลงัสินคา้ 
D 

นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์น 
ซีบอร์ด  ต าบลปลวกแดง  

อ าเภอปลวกแดง จงัหวดัระยอง 

13.0073899777356 101.1355000366050 

โรงงาน นิคมอุตสาหกรรมสยาม 
อีสเทิร์น อินดสัเตรียลพาร์ค 

ต าบลมาบยางพร  
อ าเภอปลวกแดง จงัหวดัระยอง 

13.061773829371 100.913357305821 

ท่าเรือแหลม
ฉบงั 

เขตเทศบาลนครแหลมฉบงั  
อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 

13.117390137170 101.032312791847 

 

 จากตารางท่ี 5 ทางผูว้จิยัไดท้  าการก าหนดจุดของเส้นละติจูด (Latitude)  และเส้น            
ลองติจูด (Longitude) ของโรงงาน ท่าเรือแหลมฉบงั และคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์      
แต่ละราย  
 

ตารางท่ี 6 ตน้ทุนในการส่งขาเขา้ - ขาออก  

หมายเหตุ: หน่วย: บาท  

คลงัสินค้า
ของผู้

ให้บริการ 
โลจสิตกิส์ 

ราคาต้นทุนค่าขนส่ง ต่อเทีย่ว ต่อคนั 

ค่าขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ 

ค่าขนส่ง คลงัสินค้า - ท่าเรือฯ - คลงัสินค้า 

คลงัสินค้า - โรงงาน 
- คลงัสินค้า 

(รถบรรทุก 6 ล้อ) 

รถบรรทุก  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 
6 ล้อ 

รถบรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์ 
 ขนาด 20' 

รถบรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์  

ขนาด 40' 

A 2,100 800 1,200 2,800 3,000 

B 1,800 1,000 1,200 3,000 3,000 

C 1,500 1,200 2,500 3,300 3,500 

D 495 1,320 2,200 4,070 4,290 



 46 

 จากตารางท่ี 6 เป็นการสรุปตน้ทุนท่ีใชใ้นการส่งขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound 
logistics cost) จากตารางน้ี พบวา่ ค่าขนส่งสินคา้ภายในประเทศ จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ และ
จากคลงั ไปยงัโรงงานนั้นพบวา่คลงัสินคา้ D มีตน้ทุนทางดา้นการขนส่ง ท่ีต ่าท่ีสุด 495 บาท ต่อ
เท่ียว รองลงมา คลงัสินคา้ C คลงัสินคา้ B และคลงัสินคา้ A ตามล าดบั เม่ือมีการพิจารณาในส่วน
ของตน้ทุนค่าขนส่ง คลงัสินคา้ - ท่าเรือฯ และจากท่าเรือฯ ไปคลงัสินคา้ จะพบวา่ ในรถบรรทุก 4 
ลอ้ คลงัท่ีมีตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด 800 บาทต่อเท่ียว คือ คลงัสินคา้ A รองลงมา คลงัสินคา้ B 
คลงัสินคา้ C และคลงัสินคา้ D รถบรรทุก 6 ลอ้ คลงัท่ีมีตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด 1,200 บาทต่อ
เท่ียวคือ คลงัสินคา้ A และ B รองลงมา คลงัสินคา้ D และคลงัสินคา้ C ตามล าดบั รถบรรทุก            
ตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 20' ตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด 2,800 บาทต่อเท่ียว คือ คลงัสินคา้ A รองลงมา 
คลงัสินคา้ B คลงัสินคา้ C และคลงัสินคา้ D รถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 40' คลงัท่ีมีตน้ทุน  
การขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด 3,000 บาทต่อเท่ียว คือ คลงัสินคา้ A และ B รองลงมา คลงัสินคา้ D และ 
คลงัสินคา้ C ตามล าดบั 
 

วเิคราะห์ทางเลอืกโดยใช้ระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ 
 การศึกษาขอ้มูลจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
เพื่อท าการวิเคราะห์หาระยะทาง และเวลาในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือ
แหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ และเขา้สู่โรงงาน และการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics)  
จากโรงงานผลิตไปยงัคลงัสินคา้ และส่งสินคา้ออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงัของคลงัสินคา้ของผูใ้ห ้
บริการโลจิสติกส์แต่ละราย เพื่อใหมี้ความเหมาะสมกบับริษทั กรณีศึกษา จากขอ้มูลขา้งตน้ทาง
ผูว้จิยัไดท้  าการก าหนดต าแหน่งของคลงัสินคา้ท่ีทางบริษทักรณีศึกษาไดท้  าการคดัเลือกไวท้ั้ง 4 ราย 
โรงงาน และท่าเรือแหลมฉบงั ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: 
GIS) ดงัภาพท่ีแสดงในภาพท่ี 20 
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ภาพท่ี 20 ต าแหน่งท่ีตั้ง คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย โรงงาน และท่าเรือแหลม
ฉบงั ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 

 จากขอ้มูลทางผูว้จิยัไดท้  าการศึกษาระยะทาง และเวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง โดยใชร้ะบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) โดยใชก้ารวิเคราะห์การเช่ือมต่อจาก
จุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดส้ินสุด (Connect origins to destinations) ในการเปรียบเทียบระยะทาง และเวลา
ในการขนส่งสินคา้ จากคลงัสินคา้ ไปยงัโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ และจากคลงัสินคา้ ไปยงัท่าเรือ
แหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ ซ่ึงทางผูว้จิยัไดท้  าการก าหนดเง่ือนไขเป็น 2 กรณี คือ กรณีท่ี 1 ก าหนด
โดยใชเ้ง่ือนไขระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance) และ 
กรณีท่ี 2 ก าหนดโดยใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) 
เพื่อใชใ้นการค านวณระยะทางและเวลาในการขนส่งขาเขา้ (Inbound logistics) และขาออก 
(Outbound logistics) ใหต้รงตามวตัถุประสงคข์อง บริษทักรณีศึกษา 
 1. วเิคราะห์ระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance)
 การวเิคราะห์ระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด โดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 
Information System: GIS) เป็นการค านวณระยะทางและเวลาในการขนส่งจากจุดหน่ึง ไปยงัจุด
หน่ึง โดยค านึงถึงระยะทางท่ีสั้นท่ีสุดในการเดินทางเป็นเกณฑห์ลกั และระยะเวลาในการขนส่ง 
เป็นเกณฑ์รอง โดยทางผูว้จิยัไดท้  าการจ าลองระยะทาง โดยก าหนดเง่ือนไขการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling distance) ดงัแสดงในภาพท่ี 21 และ 22 

แหลมฉบงั ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
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ภาพท่ี 21 เส้นทางการขนส่งโดยใชเ้ง่ือนไขระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด จากท่าเรือไปคลงัสินคา้ 
 
 จากภาพท่ี 21 เป็นการวเิคราะห์เส้นทางในการขนส่งของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ภายใตเ้ง่ือนไขการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the 
total traveling distance) จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย  
 

 
 

ภาพท่ี 22 เส้นทางการขนส่งโดยใชเ้ง่ือนไขระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด จากคลงัสินคา้ไปโรงงาน 
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 จากภาพท่ี 22 เป็นการวเิคราะห์เส้นทางในการขนส่งของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ภายใตเ้ง่ือนไขการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the 
total traveling distance) จากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย ไปยงัโรงงาน 
 ในส่วนของการปฏิบติังานของบริษทักรณีศึกษานั้นไดมี้การใหค้วามส าคญัเก่ียวกบั 
ระยะทางของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ โดยค านึงถึงระยะทางท่ีมีความใกลก้บัโรงงาน 
และท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อเป็นการควบคุมตน้ทุนการขนส่งทางถนน 
 
ตารางท่ี 7 ระยะทางและเวลาในขนส่งสินคา้จาก ท่าเรือ - คลงัสินคา้ - โรงงาน ภายใตเ้ง่ือนไขระยะ
ทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด 
 

คลงัสินค้า 
ของผู้

ให้บริการ 
โลจิสติกส์ 

ท่าเรือ - คลงัสินค้า คลงัสินค้า - โรงงาน 
ระยะทางรวม 

จากท่าเรือ - คลงัสินค้า - 
โรงงาน 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร)  

เวลา 
 (นาท)ี 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร)  

เวลา 
 (นาท)ี 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร)  

เวลา 
 (นาท)ี 

A 7.80 31.11 26.49 64.43 34.29 95.54 
B 19.81 87.18 22.65 65.55 42.46 152.73 
C 27.30 63.39 15.25 43.39 42.55 106.78 
D 38.58 96.9 7.10 10.33 45.68 107.23 

 
 จากตารางท่ี 7 เม่ือก าหนดเง่ือนไขโดยใชเ้ง่ือนไขระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling distance) จะพบวา่ เม่ือมีการขนส่งสินคา้ จากท่าเรือแหลมฉบงั 
ไปยงั คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ คลงัสินคา้ A มีระยะทาง 7.8 กิโลเมตร ใชเ้วลา 31.11 
นาที ในการขนส่ง รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ B คลงัสินคา้ C และคลงัสินคา้ D ตามล าดบั ในส่วนของ
การขนส่งสินคา้ จากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงานคลงัสินคา้ D มีระยะทาง 
7.10 กิโลเมตร ใชเ้วลา 10.33 นาที ในการขนส่ง รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ C คลงัสินคา้ D และ 
คลงัสินคา้ A ตามล าดบั เม่ือพิจารณาในส่วนของระยะทางรวม และเวลารวมแลว้ ในเง่ือนไขระยะ
ทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance) นั้น คลงัสินคา้  A จะมี

ระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด 
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ระยะทางรวม 34.29 กิโลเมตร และใชเ้วลารวม 95.54 นาที ในการขนส่ง รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ C 
คลงัสินคา้ D  และ B ตามล าดบั 

 
ภาพท่ี 23 ผลการวเิคราะห์การเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในกบัการขนส่งภายใตเ้ง่ือนไข
ระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด 
 
 จากภาพท่ี 23 เป็นการแสดงผลการเลือกต าแหน่งท่ีตั้งของคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสม
โดยใชก้ารวเิคราะห์การเลือกท่ีตั้งท่ีดีท่ีสุด (Choose best facies) ภายใตเ้ง่ือนไข การลดการเดินทาง 
(Minimize travel) โดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
การศึกษาคร้ังน้ีไดท้  าการศึกษาเป็น 2 ช่วง กล่าวคือ ช่วงท่ี 1 ค านวณเส้นทางจากท่าเรือแหลมฉบงั 
ไปยงั คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ และช่วงท่ี 2 ค านวณเส้นทาง จากคลงัสินคา้ของผูใ้ห ้
บริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงาน เพื่อจะไดท้ราบวา่คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ คลงัสินคา้
ใด มีระยะทางท่ีใกลท้่าเรือแหลมฉบงั และโรงงานมากกวา่กนั จากการศึกษาคร้ังน้ีจะพบวา่
คลงัสินคา้ A มีระยะทางท่ีใกลท้่าเรือแหลมฉบงัมากท่ีสุด มีระยะทาง 7.80 กิโลเมตร ใชเ้วลา 31.11 
นาที ในการขนส่ง และคลงัสินคา้ D มีระยะทางใกลโ้รงงานมากท่ีสุด มีระยะทาง 7.10 กิโลเมตร  
ใชเ้วลา 10.33 นาทีในการขนส่ง เม่ือท าการเปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา จากท่าเรือแหลมฉบงัไปยงั 
คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ไปยงัโรงงาน เม่ือก าหนดเง่ือนไขโดยใชเ้ง่ือนไขระยะทาง 
การขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance) พบวา่ คลงัสินคา้ A เป็น
คลงัสินคา้ท่ีเหมาะสมท่ีสุด   

ระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด 
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 2. วเิคราะห์ระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) 
 การขนส่งท่ีดีนั้นนอกจากท่ีจะตอ้งมีการค านึงถึงระยะทางท่ีสั้นท่ีสุดในการขนส่งแลว้นั้น 
เวลาก็เป็นองคป์ระกอบหน่ึงเช่นกนัท่ีมีความส าคญัต่อการขนส่ง ส่งผลใหห้ลาย ๆ บริษทัมีการให้
ความส าคญัเก่ียวกบัเวลาการขนส่งท่ีรวดเร็ว หรือใชเ้วลาในการขนส่งใหน้อ้ยท่ีสุด เพื่อให้
กระบวนการขนส่งวตัถุดิบในการผลิตรวดเร็วสามารถตอบสนองต่อความตอ้งการในการผลิตได้
ทนัเวลา หรือขนส่งสินคา้และบริการไปถึงผูบ้ริโภคไดส้ะดวกรวดเร็วข้ึน จากบริษทักรณีศึกษาทาง
ผูว้จิยัไดท้  าการจ าลองระยะทาง โดยก าหนดเง่ือนไขระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) ดงัแสดงในภาพท่ี 24 และ 25 
 

 
ภาพท่ี 24 เส้นทางการขนส่งโดยใชเ้ง่ือนไข เวลาท่ีนอ้ยท่ีสุดจาก ท่าเรือ ไป คลงัสินคา้ 
 
 จากภาพท่ี 24 เป็นการวเิคราะห์เส้นทางในการขนส่งของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ภายใตเ้ง่ือนไขระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ   
โลจิสติกส์แต่ละราย  
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ภาพท่ี 25 เส้นทางการขนส่งโดยใชเ้ง่ือนไข เวลาท่ีนอ้ยท่ีสุดจากคลงัสินคา้ ไปโรงงาน 
 

 จากภาพท่ี 25 เป็นการวเิคราะห์เส้นทางในการขนส่งของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) ภายใตเ้ง่ือนไขระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) จากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย ไปยงั 
โรงงาน 
 

ตารางท่ี 8 ระยะทางและเวลาในขนส่งสินคา้จาก ท่าเรือ - คลงัสินคา้ - โรงงาน ภายใตเ้ง่ือนไข
ระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
 

คลงัสินค้า 
ของผู้

ให้บริการ 
โลจิสติกส์ 

ท่าเรือ - คลงัสินค้า คลงั - โรงงาน 
ระยะทางรวม 

จากโรงงาน - คลงัสินค้า - 
ท่าเรือ 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร)  

เวลา 
 (นาท)ี 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(นาท)ี 

ระยะทาง 
(กโิลเมตร) 

เวลา 
(นาท)ี 

A 10.63 23.47 52.17 63.26 62.80 86.73 
B 22.60 49.14 28.51 59.34 51.11 108.48 
C 28.69 56.3 19.94 37.29 48.63 93.59 
D 51.44 72.95 7.10 10.33 58.44 83.28 

ระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
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 จากตารางท่ี 8 เม่ือมีการก าหนดเง่ือนไขโดยใช ้เง่ือนไขเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) นั้น จะพบวา่ คลงัสินคา้ D มีระยะทางท่ีใกลโ้รงงานท่ีสุด
มีระยะทาง 7.10 กิโลเมตร และใชเ้วลา 10.33 นาที ในการขนส่ง รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ C 
คลงัสินคา้ B และคลงัสินคา้ A ตามล าดบั และคลงัสินคา้ A มีระยะทางท่ีใกลท้่าเรือแหลมฉบงัมาก
ท่ีสุด มีระยะทาง 10.63 กิโลเมตร และใชเ้วลา 23.47 นาที ในการขนส่ง เม่ือพิจารณาในส่วนของ
ระยะทางรวม และเวลารวมแลว้ ในระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total 
traveling time) นั้น คลงัสินคา้ D จะมีระยะทางรวม 58.44 กิโลเมตร และใชเ้วลารวม 83.28 นาที ใน
การขนส่ง รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ A คลงัสินคา้ C และ B ตามล าดบั 
 

 
 

ภาพท่ี 26 ผลการวเิคราะห์การเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในกบัการขนส่งภายใตเ้ง่ือนไข
ระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
 
 จากภาพท่ี 26 เป็นการแสดงผลการเลือกต าแหน่งท่ีตั้งของคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสม
โดยใชก้ารวเิคราะห์การเลือกท่ีตั้งท่ีดีท่ีสุด (Choose best facies) ภายใตเ้ง่ือนไข การลดการเดินทาง 
(Minimize travel) โดยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) 
การศึกษาคร้ังน้ีไดท้  าการศึกษาเป็น 2 ช่วง กล่าวคือ ช่วงท่ี 1 ค านวณเส้นทางจากโรงงาน ไปยงั 
คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ และช่วงท่ี 2 ค านวณเส้นทาง จากคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการ  
โลจิสติกส์ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อจะไดท้ราบวา่คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 

ระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
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คลงัสินคา้ใด มีการใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด จากโรงงาน และ จากท่าเรือแหลมฉบงั 
การศึกษาคร้ังน้ีจะพบวา่ คลงัสินคา้ D มีการใชเ้วลานอ้ยท่ีสุดในการขนส่งจากโรงงาน โดยใชเ้วลา
10.33 นาที ในการขนส่ง และมีระยะทาง 7.10 กิโลเมตร และคลงัสินคา้ A ใชเ้วลาในการขนส่งจาก
ท่าเรือแหลมฉบงั โดยใชเ้วลา 10.33 นาที ในการขนส่งมี 10.63 กิโลเมตร เม่ือท าการเปรียบเทียบ 
ระยะทาง เวลาจากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงาน เม่ือ
พิจารณาเง่ือนไขเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) นั้นจะ
พบวา่ คลงัสินคา้ D  ใชเ้วลา 83.28 นาที และระยะทาง 58.44 กิโลเมตร รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ A 
คลงัสินคา้ C และ B ตามล าดบั 
 3. วเิคราะห์แบบจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) 
 ในการศึกษาคร้ังน้ีทางผูว้ิจยัไดท้  าการจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - 
outbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงัโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงั 
ท่าเรือแหลมฉบงั ทางผูว้จิยัไดท้  าการจ าลองการขนส่งสินคา้ โดยใชก้ารวิเคราะห์ระยะเวลาใน    
การขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) เป็นการขนส่งสินคา้ขาเขา้ 
(Inbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงาน 
เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษา มีการใหค้วามส าคญัเก่ียวกบัทางดา้นเวลา เพื่อใหก้ารจดัส่งวตัถุดิบ 
ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูปนั้นสามารถเขา้สู่กระบวนการการผลิตไดต้รงต่อเวลา  และใช้
การวเิคราะห์ระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance) เป็นการ
ขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ของผูบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงั 
ท่าเรือแหลมฉบงั เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษา มีการใหค้วามส าคญัเก่ียวกบัระยะทาง ท่ีมีความใกล้
กบัโรงาน และท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อเป็นการลดตน้ทุนทางดา้นค่าขนส่งสินคา้ ดงันั้น การคดัเลือก
คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ท่ีมีความเหมาะสมทั้งระยะทาง เวลาของผูใ้หบ้ริการ             
โลจิสติกส์แต่ละรายโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) นั้น 
จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการคดัเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการทางดา้นโลจิสติกส์ท่ีทาง
บริษทัไดท้  าการคดัเลือกไวแ้ลว้  
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ภาพท่ี 27 การจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก จากผลการเลือกของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
 
 จากภาพท่ี 27 ในการขนส่งขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือ ไปยงัคลงัสินคา้ของผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงาน ทางบริษทักรณีศึกษา มีการใหค้วามส าคญัทางดา้นเวลา ส าหรับ
การจดัวตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูปเขา้สู่กระบวนการผลิต ดงันั้น ในกรณีท่ี       
ทางโรงงานมีความตอ้งการตอ้งการวตัถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ และสินคา้ส าเร็จรูปเขา้สู่กระบวนการ
ผลิตแบบเร่งด่วนนั้น เม่ือพิจารณาการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั 
ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ไปยงัโรงงาน โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) นั้น พบวา่ การขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) มี  
การใหค้วามส าคญักบัเง่ือนไขเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling 
time) ส าหรับการจดัส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ เขา้สู่
โรงงาน ดงันั้น คลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมส าหรับการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) มาก
ท่ีสุด คือ คลงัสินคา้ D สามารถตอบสนองความตอ้งการไดอ้ยา่งรวดเร็วเม่ือเทียบกบัคลงัสินคา้อ่ืน ๆ 
รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ A คลงัสินคา้ C และคลงัสินคา้ B ท่ีมีความเหมาะสมตามล าดบั 
 ในส่วนของการขนส่งขาออก (Outbound logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ของผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ และส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ทางบริษทักรณีศึกษา มีการใหค้วามส าคญั
ทางดา้นระยะทาง ส าหรับการจดัสินคา้ส าเร็จรูป ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั เน่ืองจากปริมาณใน       
การขนส่งขาออก (Outbound logistics) มีปริมาณเท่ียวเฉล่ียการขนส่งออกสินคา้ไปยงัต่างประเทศ 
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และปริมาณการขนส่งเฉล่ียขาออก (Outbound logistics) ในประเทศจากโรงงาน ไปยงั คลงัสินคา้ 
รวมทั้งหมด 59 เท่ียวต่อเดือน ดงันั้น การเลือกคลงัสินคา้ท่ีมีอยูใ่กลโ้รงงาน และท่าเรือแหลมฉบงั
จะช่วยลดตน้ทุนทางดา้นค่าขนส่งได ้ ดงันั้นการจ าลองการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound 
logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ และส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) ภายใตเ้ง่ือนไขระยะ
ทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling distance) นั้นพบวา่ บริษทักรณีศึกษา
ใหค้วามส าคญัเก่ียวกบัระยะทางท่ีใกล ้โรงงาน และท่าเรือแหลมฉบงั ท าใหค้ลงัสินคา้ A เป็น
คลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสม ส าหรับการจดัส่งสินคา้ขาออกจาก โรงงาน ไปยงั คลงัสินคา้ ไปยงั
ท่าเรือแหลม รองลงมาเป็นคลงัสินคา้ C คลงัสินคา้ D และ B ตามล าดบั 
 ทางผูว้จิยัไดท้  าการจ าลองการขนส่งโดยใชจ้  านวน 1 เท่ียว ในการขนส่งของรถบรรทุก
แต่ละประเภท ดงัตารางท่ี 5 ในการวเิคราะห์การขนส่งขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือ     
แหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีไดรั้บการคดัเลือก เขา้สู่โรงงาน และการ
ขนส่งขาออก (Outbound logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีไดรั้บ
การคดัเลือก และส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ในการวเิคราะห์เปรียบเทียบการเลือกใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D และการเลือกใชบ้ริการคลงัสินคา้ A วา่บริษทักรณีศึกษาควรเลือกใชบ้ริการทั้งสอง
คลงัสินคา้หรือเลือกใชบ้ริการเพียงรายใดรายหน่ึงเท่านั้น โดยก าหนดเหตุการณ์จาก 4  แบบจ าลอง 
ดงัน้ี  
 
 แบบจ าลองท่ี  1 เลือกผูใ้หบ้ริการเฉพาะคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก    

 
ภาพท่ี 28 แบบจ าลอง การใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก 
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 แบบจ าลองท่ี 2 เลือกผูใ้หบ้ริการเฉพาะคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก  

 

ภาพท่ี 29 แบบจ าลอง การใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก 
 
 แบบจ าลองท่ี 3 เลือกผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และคลงัสินคา้ D 
ในการขนส่งสินคา้ขาออก                    

 

ภาพท่ี 30 แบบจ าลอง การใชบ้ริการใหบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และคลงัสินคา้ 
D ในการขนส่งสินคา้ขาออก 
 

 แบบจ าลองท่ี 4 เลือกผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และคลงัสินคา้ A 
ในการขนส่งสินคา้ขาออก 

 
ภาพท่ี 31 แบบจ าลอง การใชบ้ริการใหบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และคลงัสินคา้ 
A ในการขนส่งสินคา้ขาออก 

D ในการขนส่งสินคา้ขาออก 

A ในการขนส่งสินคา้ขาออก 
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 จากแบบจ าลองขา้งตน้ทั้ง 4 แบบจ าลองทางผูว้จิยัไดท้  าการสรุปขอ้มูล ระยะทางรวม 
เวลารวม ดงัแสดงในตารางท่ี 9 
 
ตารางท่ี 9 ระยะทางรวม และ เวลารวม ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ออก ของคลงัสินคา้ 
 

 
 จากตารางท่ี 9 จะเห็นไดว้า่ ในการขนส่งแบบ 1 เท่ียวนั้น คลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสม
ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออกจาก (Inbound - outbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงั 
คลงัสินคา้ ไปยงัโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั มากท่ีสุด คือ การใชบ้ริการทั้ง
คลงัสินคา้ D และ A โดยใหค้ลงัสินคา้ D เป็นผูด้  าเนินการในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound 
logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ D ไปยงัโรงงาน และใหค้ลงัสินคา้ A เป็น
ผูด้  าเนินการในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ A ไปยงั 
ท่าเรือ มีระยะทางรวมในการขนส่ง 92.73 กิโลเมตร และใชเ้วลารวม 178.82 นาที รองลงมา คือ    
การใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้-ขาออก คลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้       
ขาเขา้ - ขาออก และใชค้ลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ และคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้
ขาออก ตามล าดบั 
 

เปรียบเทยีบ ระยะทาง เวลา และต้นทุนการขนส่งสินค้า ของคลงัสินค้าของผู้ให้บริการ               
โลจิสติกส์ แต่ละราย 
 จากการวเิคราะห์ทางเลือกโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System: GIS) โดยการจ าลองการขนส่งท่ีกล่าวมาขา้งตน้ เพื่อเป็นพิจารณาคลงัสินคา้ท่ีมีความ
เหมาะสมต่อ บริษทักรณีศึกษานั้น ทางผูว้จิยัจึงไดท้  าการเปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทุน
การขนส่งสินคา้ ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย โดยใชป้ริมาณเฉล่ียจ านวน

คลงัสินค้าของผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ 

การขนส่งจาก ท่าเรือ - คลงัสินค้า – โรงงาน – คลงัสินค้า - ท่าเรือ 

ระยะทางรวม (กโิลเมตร) เวลารวม (นาท)ี 

A 97.09 182.27 

D 104.12 190.51 

A และ D 108.48 193.96 

 D และ A 92.73 178.82 
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เท่ียวในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ (ตารางท่ี 4) จ านวนเท่ียวเฉล่ียในการน าเขา้ - ส่งออก    
ต่อเดือน (ตารางท่ี 5) จ  านวนเท่ียวเฉล่ียในการขนส่งตามประเภทของรถบรรทุกต่อเดือน (ตาราง 
ท่ี 5) และตน้ทุนในการส่งขาเขา้ - ขาออก (Inbound-outbound logistics cost) (ตารางท่ี 7) ดงัจะสรุป
ในตารางท่ี 10 - 11 
 
ตารางท่ี 10 สรุป ระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) 
 
คลงัสินค้า  
ของผู้

ให้บริการ 
โลจิสติกส์ 

การขนส่งจากท่าเรือ - 
คลงัสินค้า - โรงงาน 

ต้นทุนการขนส่ง 
สินค้าขาเข้า

ภายในประเทศ 
(บาท) 

ต้นทุนการขนส่ง 
สินค้าขาเข้าจาก
ต่างประเทศ 

(บาท) 

ต้นทุนรวม
การขนส่งจาก 
สินค้าขาเข้า 

(บาท) 
ระยะทางรวม 
 (กโิลเมตร)  

เวลารวม 
 (นาท)ี 

A 1,504.26 1,919.25       56,700.00  24,200.00        80,900.00  
B 973.17 2,044.44            48,600.00         25,000.00     73,600.00  
C 796.59 1,513.53 40,500.00     28,600.00        69,100.00  
D 654.30 935.46 13,365.00             34,980.00        48,345.00  

 
 จากตารางท่ี 10 จะพบวา่คลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมกบัการขนส่งสินคา้ขาเขา้ 
(Inbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ เขา้สู่โรงงาน
นั้น คือ คลงัสินคา้ D มีระยะทางรวม 654.30 กิโลเมตร เวลารวม 935.46 นาที และตน้ทุนการขนส่ง
ขาเขา้ 48,345.00 บาท ท่ีนอ้ยท่ีสุด เม่ือมีการเทียบกบัคลงัสินคา้อ่ืน ๆ รองลงมาคือคลงัสินคา้ C 
คลงัสินคา้ B และคลงัสินคา้ A ตามล าดบั เน่ืองจากปริมาณในการน าเขา้สินคา้จากต่างประเทศ มี
ปริมาณเฉล่ีย 9 เท่ียวต่อเดือน แต่ปริมาณเฉล่ียในการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ จากคลงัสินคา้ไป
ยงัโรงงานนั้น มีปริมาณเฉล่ีย 27 เท่ียวต่อเดือน (ดงัแสดงในตารางท่ี 3 และ 4) 
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ตารางท่ี 11 สรุป ระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) 
 

คลงัสินค้า  
ของผู้

ให้บริการ 
โลจิสติกส์ 

การขนส่งจากโรงงาน - 
คลงัสินค้า - ท่าเรือ 

ต้นทุนการขนส่ง 
สินค้าขาออก
ภายในประเทศ 

(บาท) 

ต้นทุนการขนส่ง 
สินค้าขาออกไป
ต่างประเทศ 

(บาท) 

ต้นทุนรวม
การขนส่งจาก 
สินค้าขาออก 

(บาท) 
ระยะทางรวม 
 (กโิลเมตร)  

เวลารวม 
 (นาท)ี 

A 994.41 2,770.66            60,900.00  74,000.00  134,900.00  

B 1,231.34 4,429.17            52,200.00        76,000.00      128,200.00  
C 1,233.95 3,096.62        43,500.00        92,400.00      135,900.00  

D 1,324.72 3,109.67            14,355.00          109,010.00      123,365.00  

  
 จากตารางท่ี 11 จะพบวา่คลงัสินคา้ A เป็นคลงัสินคา้ท่ีมีระยะทางรวม 994.41 กิโลเมตร 
เวลารวม 2,770.66 นาที และตน้ทุนขนส่งสินคา้ไปต่างประเทศ 74,000.00 บาท ซ่ึงเป็นระยะทาง
รวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาออกไปต่างประเทศท่ีต ่าท่ีสุด เม่ือมีการเปรียบเทียบกบั
คลงัสินคา้อ่ืน ๆ รองลงมาคือคลงัสินคา้ B คลงัสินคา้ C และคลงัสินคา้ D ตามล าดบั แต่เม่ือมี       
การพิจารณาในส่วนของตน้ทุนการขนส่งขาออกภายในประเทศจากโรงงานไปยงัคลงัสินคา้ของ    
ผูใ้หบ้ริการทางโลจิสติกส์นั้นจะ พบวา่ คลงัสินคา้ A มีตน้ทุนการขนส่งท่ีสูงท่ีสุด เน่ืองจากสถานท่ี 
ตั้งนั้นอยูไ่กลจากโรงงานมากกวา่ คลงัสินคา้อ่ืน ๆ รองลงมา คือ คลงัสินคา้ B คลงัสินคา้ C และ 
คลงัสินคา้ D ตามล าดบั เม่ือพิจารณาจากระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนรวมการขนส่งจาก
สินคา้ขาออก พบวา่ คลงัสินคา้ D เป็นคลงัสินคา้ท่ีมีตน้ทุนรวมการขนส่งจากสินคา้ขาออกท่ีต ่าท่ีสุด 
123,365.00 บาท เม่ือมีการเปรียบเทียบกบัระยะทางรวม 1,324.72 กิโลเมตร และเวลา 3,109.67 นาที 
ส าหรับการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ของผูใ้ห ้
บริการโลจิสติกส์ และส่งออกท่ีท่าเรือแหลมฉบงั รองลงมาคือ คลงัสินคา้ B คลงัสินคา้ C และ 
คลงัสินคา้ A ตามล าดบั ทั้งน้ีบริษทักรณีศึกษาอาจจะตอ้งมีการทบทวนในเร่ืองของราคาการขนส่ง
สินคา้ขาออกภายในประเทศกบัคลงัสินคา้ A เน่ืองจากตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาออกไปต่างประเทศ
มีมูลค่าท่ีต ่า และมีความใกลท่ี้ท่าเรือแหลมฉบงัมากท่ีสุด 
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ตารางท่ี 12 วิเคราะห์ทางเลือกในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) 
 

ทางเลอืก 

คลงัสินค้าของผู้ให้บริการ 
โลจสิตกิส์ 

การขนส่งจากท่าเรือ – คลงัสินค้า - 
โรงงาน - คลงัสินค้า - ท่าเรือ 

ต้นทุนการขนส่ง
จากสินค้า 
ขาเข้า - ออก 

(บาท) 
ขนส่ง 
ขาเข้า 

ขนส่ง 
ขาออก 

ระยะทางรวม 
 (กโิลเมตร)  

เวลารวม 
 (นาท)ี 

1 A A 2,498.67 4,689.91 215,800.00 
2 D D 1,979.02 4,045.13 171,710.00 
3 A D 2,828.98 5,028.92 204,265.00 
4 D A 1,648.71 3,706.12 183,245.00 

 
 จากตารางท่ี 12 จากผลการวเิคราะห์เง่ือนไขระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) เง่ือนไขระยะเวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด 
(Minimization of the total traveling time) และวเิคราะห์แบบจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก 
(Inbound - outbound logistics) จะพบวา่คลงัสินคา้ A และคลงัสินคา้ D มีความเหมาะสมทางดา้น
ระยะทาง และเวลาในการขนส่ง ทั้งน้ี ทางผูว้จิยัไดท้  าการเปรียบเทียบทางเลือกแต่ละทางเลือก   
โดยใหท้างเลือกท่ี 1 เป็นการใชบ้ริการคลงัสินคา้ A เพียงรายเดียว ทางเลือกท่ี 2 เป็นการใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D เพียงรายเดียว ทางเลือกท่ี 3 เป็นการใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ 
(Inbound logistics) และใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) 
และทางเลือกท่ี 4 เป็นการใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) และ 
ใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) เพื่อเป็นการเปรียบเทียบ 
ระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งจากสินคา้ขาเขา้ - ออก (Inbound - outbound logistics 
cost) โดยใชป้ระมาณเท่ียวเฉล่ียในการขนส่งขาเขา้ - ขาออกในประเทศ ทั้งหมด 56 เท่ียวต่อเดือน 
และปริมาณเท่ียวเฉล่ียในการน าเขา้ - ส่งออก ทั้งหมด 39 เท่ียวต่อเดือน โดยแบ่งเป็น การน าเขา้
สินคา้จากต่างประเทศทั้งหมด 9 เท่ียวต่อเดือน แบ่งเป็นตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20' จ  านวน 3 ตู ้                   
ตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 40' จ  านวน 5 ตู ้และรถบรรทุก 4 ลอ้ 1 คนั การส่งออกสินคา้ไปยงั
ต่างประเทศทั้งหมด 29 เท่ียว ต่อเดือน แบ่งเป็นตูค้อนเทนเนอร์ขนาด 20' จ  านวน 9 ตู ้                     
ตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 40' จ  านวน 14 ตู ้รถบรรทุก 4 ลอ้ 1 คนั และรถบรรทุก 6 ลอ้ 5 คนั เพื่อท า
การคดัเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีมีความเหมาะสมกบับริษทักรณีศึกษา จาก
การศึกษาคร้ังน้ี จะพบวา่ ทางเลือกท่ี 4 เป็นการใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ 
(Inbound logistics) และใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics)    
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จะมีระยะทางรวม 1,648.71 กิโลเมตร และใชเ้วลารวม 3,706.12 นาที ในการขนส่ง ซ่ึงเป็น
ระยะทางรวม และเวลารวม ท่ีนอ้ยท่ีสุดเม่ือเทียบกบัทางเลือกอ่ืน ๆ รองลงมาคือทางเลือกท่ี 2 
ทางเลือกท่ี 1 และทางเลือกท่ี 3 ตามล าดบั แต่เม่ือท าการพิจารณาในส่วนของตน้ทุนในการขนส่ง   
ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) จะพบวา่ทางเลือกท่ี 2 เป็นการใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D เพียงรายเดียว จะมีตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออกท่ีนอ้ยท่ีสุด 171,710.00 
บาท รองลงมา คือ ทางเลือกท่ี 4 ทางเลือกท่ี 3 และทางเลือกท่ี 1 ตามล าดบั 
 ปัจจุบนัทางบริษทักรณีศึกษา มีการใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการด าเนินการการขนส่ง 
ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ A ไปยงั 
โรงงาน และจากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ A ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั โดยทางบริษทักรณีศึกษามี   
การใชบ้ริการคลงัสินคา้ A มาเป็นระยะเวลานาน ซ่ึงทางบริษทักรณีศึกษาตอ้งการเปรียบเทียบ
ระยะทาง เวลาในการขนส่ง ตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออกภายในประเทศ และตน้ทุนการส่ง
สินคา้ในการน าเขา้ - ส่งออก กบัคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ รายอ่ืน ๆ ท่ีทางบริษทัไดท้  า         
การคดัเลือกไวแ้ลว้ทั้งหมด 4 ราย จากการวเิคราะห์ขา้งตน้จะเห็นไดว้า่ จากคลงัสินคา้ของผูใ้ห ้
บริการโลจิสติกส์ทั้ง 4 ราย มีคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ 2 ราย ท่ีมีความเหมาะสมกบั 
บริษทักรณีศึกษา คือ คลงัสินคา้ A และคลงัสินคา้ D ดงันั้น ถา้บริษทัมีการปรับเปล่ียนคลงัสินคา้ 
โดยใชท้างเลือกท่ี 2 และทางเลือกท่ี 4 นั้น จะสามารถช่วยลดระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุน 
การขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) ได ้และเม่ือพิจารณาใน
ทางเลือกท่ี 3 จะพบวา่จะมีระยะทางรวม 2,828.98 กิโลเมตร และเวลารวม 5,028.92 นาที ซ่ึงสูงกวา่
ทางเลือกท่ี 1 แต่มีตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) 
204,265.00 บาทซ่ึงมีมูลค่านอ้ยกวา่ทางเลือกท่ี 1 ดงันั้น เม่ือมีการพิจารณาทั้งทางดา้นเวลารวม 
ระยะทางรวม และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) 
ทางเลือกท่ี 3 ก็ถือไดว้า่เป็นทางเลือกท่ีดีกวา่ทางเลือกท่ี 1 
 จากการวเิคราะห์ทางดา้นระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก      
(Inbound - outbound logistics cost) จะเห็นไดว้า่ ทางเลือกท่ี 4 คือ การใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ใน   
การขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) และใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก 
(Outbound logistics) จะมีระยะทางสั้นท่ีสุด และเม่ือเปรียบเทียบระยะทางเวลา และตน้ทุน         
การขนส่งขาเขา้- ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) เม่ือเทียบกบัทางเลือกท่ี 1 คือ  
ใชบ้ริการคลงัสินคา้ A เพียงรายเดียว ซ่ึงสามารถลดระยะทางรวมได ้849.96 กิโลเมตร ลดเวลา 
รวม 983.79 นาที ในการขนส่ง และลดตน้ทุนในการตน้ทุนการขนส่งขาเขา้-ขาออก (Inbound - 
outbound logistics cost) 32,555.00 บาท แต่เม่ือมีการพิจารณาในส่วนของตน้ทุนการขนส่ง 
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ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) ทางเลือกท่ี 2 คือ ใชบ้ริการคลงัสินคา้ D เพียง
รายเดียวนั้น กลบัมีตน้ทุนท่ีต ่ากวา่ทางเลือกท่ี 4 อยูท่ี่ 11,535.00 บาท ซ่ึงมีระยะทางรวม และเวลา
รวมมากกวา่ทางเลือกท่ี 4 อยูท่ี่ 330 กิโลเมตร และ 339.01 นาที  
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษาวิจัย และข้อเสนอแนะ 

 
 งานวจิยัฉบบัน้ีไดศึ้กษาการเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์โดยใชร้ะบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ กรณีศึกษา โรงงานผลิตช้ินส่วนยานยนต ์ เป็นการศึกษาระยะทาง เวลา 
ในการขนส่ง และตน้ทุนในการขนส่งของการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออกทางถนน (Inbound -
outbound logistics) มีวตัถุประสงค ์เพื่อใชใ้นการเปรียบเทียบ ระยะทาง เวลา และตน้ทุนการขนส่ง
สินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ แต่
ละรายท่ีทางบริษทักรณีศึกษาไดท้  าการคดัเลือกไวแ้ลว้ โดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) เขา้มาช่วยในการวเิคราะห์ผลสามารถสรุปผลการ
ด าเนินการวจิยัได ้ดงัน้ี 
 

สรุปผลการศึกษาวจิัย 
 ผลการวเิคราะห์การคดัเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ดว้ยระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System: GIS) โดยใชก้ารวเิคราะห์การเช่ือมต่อจากจุดเร่ิมตน้
ไปยงัจุดส้ินสุด (Connect origins to destinations) ในการเปรียบเทียบระยะทาง และเวลาท่ีใชใ้น    
การขนส่งภายใตเ้ง่ือนไขระยะทางการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the total traveling 
distance) และเง่ือนไขการใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling  
time) ร่วมกบัปริมาณเท่ียวเฉล่ียในการขนส่งขาเขา้ - ขาออก ภายในประเทศต่อเดือน ปริมาณเท่ียว
เฉล่ียในการในการน าเขา้ - ส่งออกต่อเดือน และตน้ทุนท่ีใชใ้นการส่งขาเขา้-ขาออก (Inbound - 
outbound logistics cost) ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย เพื่อใชใ้นการค านวณระยะทาง เวลา 
และตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics cost) และเลือกต าแหน่งของ
คลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ใหมี้ความเหมาะสมกบับริษทักรณีศึกษา จากการศึกษาจะ
พบวา่ คลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในเร่ืองของระยะทางและเวลาในการขนส่งสินคา้จากท่าเรือ
แหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงัโรงงานภายใตเ้ง่ือนไขการขนส่งท่ีสั้นท่ีสุด (Minimization of the 
total traveling distance) คือ คลงัสินคา้ A และคลงัสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในเร่ืองของระยะทาง
และเวลาในการขนส่งสินคา้จากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั และเง่ือนไขการใช้
เวลาในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimization of the total traveling time) คือ คลงัสินคา้ D ทั้งน้ี 
ผูว้จิยัไดท้  าการวิเคราะห์แบบจ าลองการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics)  
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โดยใชแ้บบจ าลอง 3 แบบ คือ แบบจ าลองท่ี 1 เลือกผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ A แบบจ าลองท่ี 2 เลือกผู ้
ใหบ้ริการคลงัสินคา้ D และแบบจ าลองท่ี 3 เลือกผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ทั้งคลงัสินคา้  A และ 
คลงัสินคา้ D ซ่ึงพบวา่การเลือกผูใ้หบ้ริการคลงัสินคา้ทั้งคลงัสินคา้ A และคลงัสินคา้ D จะมี
ระยะทางรวม 92.73 กิโลเมตร ใชเ้วลา 178.82 นาทีในการขนส่ง โดยใหค้ลงัสินคา้ D เป็น
ผูด้  าเนินการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) จากท่าเรือแหลมฉบงั ไปยงัคลงัสินคา้ ไปยงั
โรงงาน และใหค้ลงัสินคา้ A เป็นผูด้  าเนินการขนส่งสินคา้ขาออกจากโรงงาน ไปยงัคลงัสินคา้      
ไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั  
 เม่ือท าการเปรียบเทียบ ระยะทางรวม เวลารวม และตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ -  
ขาออก จะพบวา่ในการขนส่งสินคา้ขา้เขา้ (Inbound logistics) คลงัสินคา้ท่ีมีระยะทางรวม เวลา และ
ตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ท่ีนอ้ยท่ีสุด คือ คลงัสินคา้ D  ซ่ึงมีระยะทางรวม 654.30 กิโลเมตร เวลารวม 
935.46 นาที ในการขนส่ง ตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ 48,345.00 บาท และในการขนส่งสินคา้ขาออก 
(Outbound logistics) จะพบวา่คลงัสินคา้ ท่ีมีระยะทาง และเวลาท่ีนอ้ยท่ีสุด คือ คลงัสินคา้ A 
ระยะทางรวม 994.41 และเวลารวม 2,770.66 นาที ในการขนส่ง แต่เม่ือพิจารณาในส่วนของตน้ทุน
การขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) แลว้จะพบวา่คลงัสินคา้ A มีตน้ทุนในการขนส่งสินคา้
ขาออกมีมูลค่าสูงท่ีสุด คือ 134,900.00 บาท เม่ือเทียบกบัคลงัสินคา้ D ซ่ึงมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้
ขาออกท่ีต ่าท่ีสุด ซ่ึงมีมูลค่า 123,365.00 บาท เม่ือมีการเปรียบเทียบกบัระยะทางรวม 1,324.72 
กิโลเมตร และเวลารวม 3,109.67 นาที ในการขนส่ง จากขา้งตน้ทางผูว้ิจยัไดท้  าการวเิคราะห์
ทางเลือกในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก (Inbound - outbound logistics) จะพบวา่การใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ D ในการขนส่งขาเขา้ และใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออกนั้น จะพบวา่
จะมีระยะทางรวม และเวลารวมท่ีนอ้ยท่ีสุด คือ 1,648.71 กิโลเมตร 3,706.12 นาที ในการขนส่ง 
และมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออก มีมูลค่า 183,245.00 บาท แต่เม่ือมีการพิจารณาตน้ทุน
การขนส่งสินคา้ขาเขา้ - ขาออกนั้น จะพบวา่ การใชบ้ริการคลงัสินคา้ D เพียงรายเดียวนั้นจะมี
ตน้ทุนท่ีต ่าท่ีสุด 171,710.00 บาท เม่ือเทียบกบัระยะทางรวม 1,979.02 กิโลเมตร และเวลารวม 
4,045.13 นาที ในการขนส่ง 
 ดงันั้นการใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics ) และใช้
บริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) จะมีระยะทางสั้นท่ีสุด และ
เม่ือเปรียบเทียบระยะทางเวลา และตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก เม่ือเทียบกบัการใชบ้ริการ
คลงัสินคา้ A เพียงรายเดียว ซ่ึงสามารถลดระยะทางรวมได ้849.96 กิโลเมตร ลดเวลารวม 983.79 
นาที ในการขนส่ง และลดตน้ทุนในการตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก 32,555.00 บาท แต่เม่ือมี
การพิจารณาในส่วนของตน้ทุนการขนส่งขาเขา้ - ขาออก การใชบ้ริการคลงัสินคา้ D เพียงรายเดียว
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นั้น กลบัมีตน้ทุนท่ีต ่ากวา่ ใชบ้ริการคลงัสินคา้ D ในการขนส่งสินคา้ขาเขา้ (Inbound logistics) และ 
ใชบ้ริการคลงัสินคา้ A ในการขนส่งสินคา้ขาออก (Outbound logistics) อยูท่ี่ 11,535.00 บาท ซ่ึงมี
ระยะทางรวม และเวลารวมมากกวา่การใชบ้ริการคลงัสินคา้ D และคลงัสินคา้ A อยูท่ี่ 330 
กิโลเมตร และ 339.01 นาที 
 

ข้อจ ากดัของการศึกษาค้นคว้า 
 1. ขอ้มูลระยะทาง เวลาจากระบบสารสนเทศ และการขนส่งจริงนั้น มีความคลาดเคล่ือน
ได ้เน่ืองจากการขนส่งจริงอาจใชเ้ส้นทางคนละเส้นทาง ท าใหร้ะยะทางและเวลาแตกต่างกนั 
 2. เน่ืองจากขอ้มูลทางดา้นค่าใชจ่้ายในการด าเนินการจดัการบริหารสินคา้คงคลงัเป็น
ความลบัของบริษทั ทางผูว้ิจยัจึงไม่สามารถน ามาเสนอผลการวเิคราะห์ในส่วนของตน้รวมจริง   
ของแต่ละคลงัสินคา้ในงานวิจยัน้ีได ้
 3. การวจิยัคร้ังน้ีทางผูว้จิยัไดต้ั้งสมมติฐาน โดยใหค้วามสามารถในการจดัเก็บสินคา้   
ของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละรายมีปริมาณเท่ากนัทุกราย ท าใหก้ารวเิคราะห์ผล
การเลือกคลงัสินคา้ของผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์นั้น มีความคลาดเคล่ือน 
 4. เน่ืองจากความตอ้งการและวตัถุประสงคใ์นการเลือกคลงัสินคา้ของแต่ละองคก์รมี
ความแตกต่าง ดงันั้นทางผูน้ าขอ้มูลไปใช ้จะตอ้งทบทวนวตัถุประสงคแ์ละความตอ้งการของแต่ละ
องคก์ร 
 

ข้อเสนอแนะเพือ่การศึกษาคร้ังต่อไป 
 1. เน่ืองจากโครงข่ายการขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศ มีการปรับปรุงและพฒันาอยู่
เร่ือย ๆ ในการวจิยัคร้ังต่อไปทางผูว้จิยัจะตอ้งมีการปรับปรุงขอ้มูลเส้นทางให้เป็นปัจจุบนั  
 2. ในการวจิยัคร้ังต่อไปควรมีการวเิคราะห์และเปรียบเทียบตน้ทุนท่ีแทจ้ริงใน             
การด าเนินงานของคลงัสินคา้ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์แต่ละราย เพื่อใหก้ารพิจารณาวิเคราะห์
ตน้ทุนรวมท่ีเกิดข้ึนจากการด าเนินงานนั้นมีความครอบคลุม 
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