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ประกาศคุณูปการ 
 

 งานนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลงไดด้ว้ยความกรุณาจาก ผูช่้วยศาสตราจารยไ์พโรจน์               
เร้าธนชลกุล อาจารยท่ี์ปรึกษาหลกั ท่ีกรุณาใหค้  าปรึกษาแนะน าแนวทางท่ีถูกตอ้ง ตลอดจนแกไ้ข
ขอ้บกพร่องต่าง ๆ ดว้ยความละเอียดถ่ีถว้นและเอาใจใส่ดว้ยดีเสมอมา ผูว้ิจยัรู้สึกซาบซ้ึงเป็นอยา่งยิง่  
จึงขอกราบขอบพระคุณเป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 
 อน่ึงผูจ้ดัท ามีความส านึกในพระคุณของคณาจารยทุ์กท่านท่ีไดอ้บรมสั่งสอนใหมี้ความรู้
วทิยาการต่าง ๆ ใหก้บัผูศึ้กษาและขอส านึกในพระคุณบิดามารดาท่ีไดใ้หก้ารสนบัสนุน และอบรม
สั่งสอนผูศึ้กษา ขอขอบพระคุณบริษทัและเพื่อน ๆ พี่ท่ีร่วมงานท่ีไดส้นบัสนุนขอ้มูลในการจดั
ท าการศึกษาในคร้ังน้ีส าเร็จไดด้ว้ยดี 
 คุณค่าและประโยชน์ของวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ี ผูว้จิยัขอมอบเป็นกตญัญูกตเวทิตาแด่ 
บุพการี บูรพาจารย ์และผูมี้พระคุณทุกท่านทั้งในอดีตและปัจจุบนั ท่ีท าใหข้า้พเจา้เป็นผูมี้การศึกษา 
และประสบความส าเร็จมาจนตราบเท่าทุกวนัน้ี  
  
                              ทฤษฎี สิทธิสาร 
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 การวจิยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อพฒันารูปแบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ของกลุ่ม
รถบรรทุกในแต่ละสาขาท่ีมีลกัษณะการขนส่งท่ีเหมือนกนัใหมี้ความเช่ือมโยงกนัทั้งในการใช ้   
ทพัยากรร่วมกนัทั้งท่ีเป็นบุคลากรและเคร่ืองมือวสัดุอุปกรณ์และระบบขอ้มูลเดียวกนัภายใตก้าร
ขนส่งท่ีใชต้น้ทุนต ่าและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยการจดัรวมการบริหารบุคคลให้เป็นหน่ึงเดียว 
การโยกยา้ยรถบรรทุกและอุปกรณ์ใหเ้หมาะสมกบัปริมาณของแต่ละสาขา การจดัการเส้นทางใน
การใหบ้ริการลูกคา้ใหเ้หมาะสมและใชเ้วลาในการเดินทางขนส่งใหน้อ้ยท่ีสุดรวมทั้งการลดการใช้
รถจากผูป้ระกอบการขนส่งรายยอ่ยใหเ้หมาะสมและลดการขนส่งเท่ียวปล่าใหห้มดไปในแต่ละ
กิจกรรมการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ 
 ผลการวจิยัปรากฏวา่ จากการบริหารจดัการรูปแบบใหม่ สามารถท่ีจะลดการเรียกใช้
บริการรถขนส่งตูค้อนเทนเนอร์จากผูข้นส่งรายยอ่ยใหน้อ้ยลง ทั้งในส่วนการขนส่งระหวา่งท่าเรือ
และลานตูค้อนเทนเนอร์ต่าง ๆ และสามารถเพิ่มจ านวนเท่ียวท่ีวิง่ใหบ้ริการในแต่ละวนัเพิ่มข้ึนจาก
เดิมและลดการตีเท่ียวเปล่าของรถบรรทุกของแต่ละสาขาใหเ้ป็นศูนย ์(0 เท่ียว) พร้อมทั้งยงัสามารถ
ท่ีจะเพิ่มการใหบ้ริการใหก้บัลูกคา้ท่ีตอ้งการการใชร้ถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ส่งใหก้บัลูกคา้หรือ
ท่าเรือในช่วงท่ีมีการสั่งซ้ือมากกวา่ปกติ ซ่ึงท าใหบ้ริษทัสามารถเพิ่มศกัยภาพในดา้นการแข่งขนัใน
ภายการขนส่งสินคา้และโลจิสติกส์ 
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 The objective of this research us to develop container transportation model of truck in 
each branch, in same transport. That linked together to share resources as personnel, equipment 
and information system under same low cost transportation for maximize efficiency. By manage 
the personal to be a single group, transfer trucks and equipment to appropriately. And minimize 
transportation time including reduce quantity of subcontractor’s truck and reduce empty 
transportation trip from container transport activities. 

 The results showed that management in new model able to reduce the quantity of 
subcontractor’s truck. In term of transportation between port to container yard services. And able 
to increase number of trip in each day, decrease empty transportation trips of each branch to be 
sero. Also able to increase the service to customer who need the service in peak order quantity. 
Which company can enhance the competitive position in transportation and logistics. 
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ความเป็นมา และความส าคญัของปัญหา 
การขนส่งทางบกจดัเป็นการขนส่งท่ีมีความส าคญัและใชม้ากท่ีสุดในประเทศไทย เม่ือ

เทียบกบัรูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ เน่ืองจากสามารถส่งสินคา้ไดอ้ยา่งรวดเร็วและเขา้ถึงพื้นท่ีตั้งแต่ตน้
ทางและปลายทางและสามารถเช่ือมต่อกบัการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ เช่น ทางเรือหรือทางอากาศ
และในปัจจุบนัส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินคา้ดว้ยระบบตูค้อนเทนเนอร์ (Container Box) เพื่อส่ง
สินคา้ออกไปในต่างประเทศ (Export) และการน าสินคา้เขา้มาในประเทศ (Import) โดยใชก้าร
ขนส่งทางเรือ ซ่ึงสามารถท่ีจะบรรทุกสินคา้ในปริมาณมากภายใตต้น้ทุนต ่า โดยสินคา้ท่ีจะขนส่ง
จะตอ้งมีการน ามาบรรจุสินคา้ (Stuffing) เขา้ไปในตูค้อนเทนเนอร์ขนาดต่าง ๆ เช่น ตูค้อนเทนเนอร์
ขนาด 20', 40', 40'H, 45' (หน่วยเป็นฟุต) แลว้แต่ปริมาณสินคา้หรือขนาดของสินคา้ จากนั้นการขน
ยา้ยตูค้อนเทนเนอร์โดยรถบรรทุกเพื่อน าไปส่งในท่าเรือต่าง ๆ เคร่ืองมือยกตูค้อนเทนเนอร์ท าการ
ยกข้ึนไปเก็บบนเรือ Container Ship ซ่ึงออกแบบมาเป็นพิเศษ ส าหรับใชใ้นการขนส่งสินคา้           
ตูค้อนเทนเนอร์ทั้งระหวา่งประเทศและภายในประเทศ ซ่ึงผูป้ระกอบขนส่งตูค้อนเทนเนอร์พบ
ปัญหาของปริมาณค าสั่งจากลูกคา้ไม่แน่นอนท าให้ตอ้งจดัการก าลงัพลใหไ้ม่เพียงพอในช่วงเวลาท่ี
ปริมาณงานสูงข้ึน ตอ้งใหผู้ป้ระกอบการขนส่งรายยอ่ยมาช่วยในการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์    
ซ่ึงในทางกลบักนับริษทัฯ พบวา่ก าลงัพลของสาขาอ่ืน ๆ ท่ีอยูใ่นกลุ่มงานท่ีมีลกัษณะงานแบบ
ประเภทเดียวกนักลบัมีปริมาณงานนอ้ยและมีรถหวัลากและพนกังานขบัรถจอดอยูท่ี่สาขาโดยไม่มี
งานในบางช่วงเวลาและในบางช่วงเวลาพบวา่มีรถบรรทุกคอนเทรนเนอร์ท่ีน าตูค้อนเทรนเนอร์ท่ี
เป็นตูห้นกัน ามาส่งท่ีท่าเรือและในช่วงขากลบัไปท่ีสาขาไม่มีตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเป็นตูเ้ปล่ากลบัไป
ดว้ย ซ่ึงส่งผลกระทบกบัผลประกอบการและภาพรวมของบริษทัฯ ในการบริหารจดัการก าลงัพลท่ี
ยงัไม่มีประสิทธิภาพเตม็ท่ี ท าใหเ้กิดตน้ทุนในการขนส่งท่ีสูงข้ึน  
  บริษทั TWOS โลจิสติกส์ จ  ากดั ไดศึ้กษาและพิจารณาโอกาสในการสร้างศกัยภาพการ
ใหบ้ริการในส่วนของการขนยา้ยเคล่ือนยา้ยสินคา้โดยใชตู้ค้อนเทนเนอร์เป็นอุปกรณ์ในการน า
สินคา้ไปส่งมอบใหก้บัสายเดินเรือต่าง ๆ ตลอดทั้งลูกคา้ตามโรงงานหรือบริษทัต่าง ๆ ตามเวลาท่ี
ก าหนดและปลอดภยัจึง ท าการปรับเปล่ียนวธีิการท างานในดา้นการรวมของศูนยก์ลางของ
รถบรรทุกและขอ้มูล เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ท่ีใชบ้ริการของบริษทัฯ อยา่งสูงสุด   
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ในทุกสถานการณ์ โดยการใชก้ารบริหารจดัการรถท่ีบรรทุกคอนเทนเนอร์ในเครือข่ายใหมี้
ประสิทธิภาพ ภายใตต้น้ทุนท่ีต ่าและท าการปรับโอนยา้ยรถบรรทุกจากสาขาท่ีมีปริมาณงานนอ้ยมา
ใหก้บัสาขาท่ีปริมาณงานมากเพื่อสามารถตอบสนองความตอ้งการลูกคา้ทุกเวลาตามความตอ้งการ 
โดยการใชร้ถบรรทุกท่ีมีอยูใ่นแต่ละสาขา มาช่วยด าเนินการใหลู้กคา้พึ่งพอใจตามท่ีไดม้อบหมาย
ใหบ้ริษทัฯด าเนินการแทนและลดการจอดของรถบรรทุกแต่ละสาขาท่ีไม่มีงานใหน้อ้ยท่ีสุด รวมทั้ง
ลดการเรียกใชบ้ริการรถบรรทุกจากภายนอกใหน้อ้ยท่ีสุดรวมทั้งจดัการการจดัการรถในเท่ียวกลบั
ใหมี้ตูค้อนเทนเนอร์เปล่าหรือหนกักลบัไปท่ีสาขาในแต่ละเท่ียว เพื่อลดตน้ทุนการขนส่งและ
บริหารจดัการอยา่งมีประสิทธิภาพ 
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1.  เพื่อทราบการท างานและการบริหารจดัการรถขนส่งตูค้อนเทนเนอร์แต่ละสาขาให้
เกิดประสิทธิภาพ 
 2.  เพื่อทราบและวเิคราะห์การบริหารระบบขอ้มูลใหเ้ป็นศูนยก์ลางในการด าเนินการ 
 3.  เพื่อทราบและวเิคราะห์เปรียบเทียบการบริหารทรัพยากรทั้งระบบ 
 4.  เพื่อทราบและประเมินตน้ทุนการขนส่งและรายไดโ้ดยรวมทั้งองคก์าร 
 5.  เพื่อประเมินศกัยภาพและการใหบ้ริการในการแข่งขนัในธุรกิจขนส่งดา้นโลจิสติกส์ 
 6.  เพื่อลดตน้ทุนการใชบ้ริการรถบรรทุกจากภายนอกใหน้อ้ยท่ีสุด 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจิัย 
 1.  ศึกษาการเลือกท าเลท่ีตั้งส าหรับศูนยก์ลางรถบรรทุกคอนเทนเนอร์ โดยวธิิการ 
Location Analysis 
 2.  การจดัการทรัพยากรและเคร่ืองมือใหเ้หมาะสมกบัปริมาณงานแต่ละสาขา โดยวธีิการ 
Fleet Management 
 3.  การวางแผนเส้นทางและแผนงานการขนส่ง โดยวธีิการ Vehicle Routing & 
Scheduling และ Transport  Planning/ Centralized Planning/ Fleet Management 
 

ขอบเขตการวจิัย 
 การศึกษาคร้ังน้ีมุ่งเนน้ท่ีจะศึกษาในส่วนของการเลือกท าเลท่ีตั้งศูนยก์ลางการขนส่ง 
(Hub) การปรับขนาดของก าลงัพลใหเ้หมาะสมกบัปริมาณงานและการวางแผนงานการขนส่งโดย
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ใชข้อ้มูลร่วมกนัในการวางแผนงานทั้งกลุ่มเพื่อให้ตน้ทุนในการด าเนินการต ่าท่ีสุดและเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีขอ้จ ากดั ดงัน้ี 
 1.  งานวจิยัน้ีเลือกบริษทัแห่งหน่ึงเป็นตวัอยา่ง ซ่ึงเป็นบริษทัท่ีใหบ้ริการดา้นโลจิสติกต์
ครบวงจรและเป็นบริษทัขนาดใหญ่ ซ่ึงตอ้งขนยา้ยสินคา้ใหก้บัลูกคา้ตลอด 24 ชัว่โมง โดยไม่มี
วนัหยดุและปริมาณเท่ียวท่ีขนส่งมีปริมาณสูงในแต่ละวนั 
 2.  รถท่ีใชข้นส่งตูค้อนเทนเนอร์เป็นรถบรรทุกหวัลากขนาด 10 ลอ้ ซ่ึงท าหนา้ท่ีในการ
ลากตูค้อนเทนเนอร์ประเภทต่าง ๆ ไปส่งใหลู้กคา้ตามท่ีลูกคา้ก าหนด เช่น โรงงานและท่าเรือต่าง ๆ 
 3.  การขนส่งมีลกัษณะเป็นการขนส่งจากท่าเรือไปยงัโรงงานลูกคา้โดยตรงหรือาจจะเก็บ
วา่ท่ีลานคอนเทนเนอร์ ก่อนหรือจากโรงงานลูกคา้ไปท่ีท่าเรือหรือลานคอนเทนเนอร์หรือจาก
คลงัสินคา้ไปท่ีลูกคา้หรือจากคลงัสินคา้ไปท่ีท่าเรือ 
  

นิยามศัพท์เฉพาะ 

   ความหมายของค าต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี มีดงัน้ี 
 1.  ผูใ้หบ้ริการขนส่ง หมายถึง บริษทัรับจา้งขนส่งสินคา้โดยใชร้ถบรรทุก 

2.  ผูว้า่จา้งงาน หมายถึง ผูว้า่จา้งใหผู้บ้ริการขนส่งขนส่งสินคา้ให ้
3.  จุดหมายของงาน หมายถึง จุดตน้ทางท่ีตอ้งรับสินคา้ หรือปลายทางท่ีตอ้งส่งสินคา้ 
4.  รถเท่ียวเปล่า หมายถึง รถบรรทุกท่ีเดินทางโดยไม่มีตูค้อนเทนเนอร์  
5.  ตูห้นกั หมายถึง ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีมีสินคา้อยูภ่ายใน 
6.  ตูเ้ปล่า หมายถึง ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีไม่มีสินคา้อยูภ่ายใน 
7.  หวัลาก หมายถึง มีเฉพาะหวัลากสามารถเคล่ือนท่ีไดแ้ต่ไม่มีอุปกรณ์ต่อพว่ง 
8.  หางลาก หมายถึง อุปกรณ์ส าหรับต่อพว่งกบัรถหวัลากถึงจะสามารถเคล่ือนท่ีได ้
9.  ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) คือ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนไม่วา่จะการท างานหรือไม่ท างานก็ตาม  

เช่น ค่าจา้งแรงงาน   ค่าเช่าสถานท่ี ค่าเส่ือมราคาทรัพยสิ์น เป็นตน้ 
10.  ค่าใชจ่้ายในการท างาน (Running Cost) คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนมีเร่ิมตน้ท างาน เช่น  

ค่าเช้ือเพลิง ค่ายาง ค่าซ่อมบ ารุง เป็นตน้ 
11.  PM คือ (Preventive Maintenance) แผนการซ่อมบ ารุงรถบรรทุกตามระยะเวลาท่ี

ก าหนด 
12.  Break Down คือ รถบรรทุกท่ีไม่สามารถใชง้านได ้
13.  Idle คือ รถบรรทุกท่ีจอดโดยไม่มีพนกังานขบัรถหรือไม่มีงานวิง่ 
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14.  Working คือ จ านวนรถท่ีสามารถใชง้านได ้
15.  Truck for Sale คือ รถท่ีไม่สามารถใชง้านได ้เตรียมไวเ้พื่อขายหรือท าลาย 
16.  No.of Working Driver คือ จ านวนพนกังานขบัรถท่ีท างานในแต่ละวนั 
17.  Sub Cost คือ ค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งจ่ายใหก้บับริษทัขนส่งรายยอ่ยท่ีมาช่วยวิง่งาน 
18.  Subcon คือ ผูข้นส่งรายยอ่ยท่ีมาช่วยวิง่งาน 
19.  Long Haul คือ การวิง่ขนส่งสินคา้แบบเท่ียวตรง จากตน้ทางไปยงัปลายทาง 
20.  Export คือ การขนส่งสินคา้ไปท่ีท่าเรือหรือปลายทางเพื่อจากส่งออกไปยงั

ต่างประเทศ 

 
 
 
 
 



 
 

บทที2่ 
ทฤษฎ ีแนวคดิ และงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 การศึกษาวจิยัคร้ังน้ี ผูศึ้กษาไดน้ าแนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง และงานวจิยัอ่ืน ๆ ท่ีมีเน้ือหา
ใกลเ้คียงกบังานวจิยัเร่ืองน้ี มาน าเสนอเพื่อท่ีจะก่อใหเ้กิดประโยชน์ต่อการศึกษาต่อไป โดยการ
น าเสนอแบ่งออก ดงัต่อไปน้ี 
 1.  แนวคิดดา้นการขนส่ง (Transportation) 
 2.  แนวคิดดา้นการจดัการเส้นทางส าหรับยานพาหนะและการวางแผน (Vehicle  
Routing & Scheduling) 
 3.  แนวคิดดา้นระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ 
 4.  งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

แนวคดิด้านการขนส่ง (Transportation) 
 งานวจิยัน้ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก ดงันั้นผูว้จิยัจึงเลือกศึกษาแนวคิด
ดา้นการขนส่ง เพื่อเป็นประโยชน์ต่อการน าไปออกแบบและพฒันาระบบใหส้อดคลอ้งกบัความ
ตอ้งการของผูใ้ชร้ะบบมากท่ีสุดรวมถึงเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาปัจจยั การก าหนดปัจจยั และ  
การประเมินผลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกท่ีส่งผลต่อผลท่ีไดจ้ากการวิจยัคร้ังน้ี
โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 ความหมายของการขนส่ง  

มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช [ม.ส.ธ.] (2544: 76) อธิบายวา่ การขนส่ง เป็น 
กระบวนการเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของดว้ยอุปกรณ์การขนส่งจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงและ
กระบวนการนั้นก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและเวลา  

แลมเบิร์ต, สตอ็ค และเอลแรม (2546: 137) อธิบายวา่ การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ย 
สินคา้จากสถานท่ีผลิตไปยงัสถานท่ีบริโภคสินคา้นั้น ซ่ึงการเคล่ือนยา้ยสินคา้ระหวา่งสถานท่ี 
ดงักล่าวก่อใหเ้กิดมูลค่าเพิ่มแก่สินคา้ ซ่ึงมูลค่าเพิ่มน้ีเรียกวา่ อรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ี (Place 
Utility) นอกจากน้ีการขนส่งยงัก่อใหเ้กิดอรรถประโยชน์ดา้นเวลา (Time Utility) ซ่ึงเกิดข้ึนจากการ
เก็บรักษาสินคา้ไวจ้นกระทัง่เกิดความตอ้งการในการบริโภคสินคา้นั้น  
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 วโิรจน์ พุทธวถีิ (2547: 170) อธิบายวา่ การขนส่งเป็นการเคล่ือนยา้ยสินคา้และบริการ
จากแหล่งผูผ้ลิตหรือผูจ้ดัเก็บ ไปยงัลูกคา้ในระดบัต่าง ๆ การขนส่งจะเป็นตวัขบัเคล่ือนสินคา้หรือ 
บริการเขา้ไปยงักลุ่มเป้าหมายทางการตลาดท าใหสิ้นคา้และบริการถูกส่งมอบไปในท่ีท่ีตอ้งการ
บริโภคและสินคา้หรือบริการนั้นจะเป็นท่ีรู้จกัมากข้ึน  

จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ การขนส่ง คือ การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของจากสถานท่ี
หน่ึงไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึง ซ่ึงก่อใหเ้กิดอรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและเวลา และมีรูปแบบในการ
ขนส่งท่ีหลากหลายดงัจะกล่าวในหวัขอ้ถดัไป 
 รูปแบบของการขนส่งสินค้า ในดา้นกายภาพ (Physical View) การขนส่งสินคา้สามารถ
แบ่งออกไดเ้ป็น 5 รูปแบบ (วิโรจน์ พุทธวถีิ, 2547: 173-176) ไดแ้ก่ 
 1.  การขนส่งสินคา้ทางถนน (Road Transportation) คือการขนส่งท่ีใชร้ถยนตใ์นการ
บรรทุกสินคา้ และขนส่งระหวา่งต าแหน่งต่าง ๆ ท่ีมีแผน่ดินเช่ือมกนั การขนส่งเกือบทุกกรณี
จะตอ้งอาศยัการขนส่งทางถนนเพราะเป็นการขนส่งท่ีสามารถเขา้ถึงตน้ทางและปลายทางไดอ้ยา่ง
สะดวกรวดเร็ว  

2.  การขนส่งสินคา้ทางราง (Rail Transportation) เป็นการขนส่งผา่นระบบรางท่ีมี
อุปกรณ์หลกัคือ ขบวนรถไฟ ระบบน้ีมีขอ้จ ากดัในดา้นสถานท่ีตั้งของต าแหน่งสถานีท่ีมีเฉพาะ
เท่าท่ีภาครัฐของประเทศนั้น ๆ สร้างไวเ้ท่านั้นซ่ึงไม่ครอบคลุมทุกท่ีแต่เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมี
ตน้ทุนต ่ากวา่การขนส่งสินคา้ทางถนนโดยเหมาะส าหรับการขนส่งสินคา้ปริมาณมากและในระยะ
ทางไกล  

3.  การขนส่งสินคา้ทางน ้า (Water Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีประหยดั
ท่ีสุดโดยจะใชเ้รือสินคา้ท่ีมีขนาดใหญ่ในการขนส่งสินคา้ ท าใหข้นส่งไดค้ร้ังละมาก ๆ แต่มี
ความเร็วต ่าจึงเป็นระบบขนส่งหลกัของการขนส่งระหวา่งประเทศ  

4.  การขนส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีใชเ้คร่ืองบิน
ในการขนส่งสินคา้จึงมีความรวดเร็วและค่าขนส่งท่ีสูงสินคา้มีความปลอดภยักวา่ การขนส่งใน
รูปแบบอ่ืน  

5.  การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation) เป็นการขนส่งซ่ึงใชส้าหรับการขนส่ง
ของเหลวโดยมีการก าหนดท่ีตั้งของสถานท่ีส่งและรับแน่นอนและใชใ้นการขนส่งท่ีสร้างข้ึนเฉพาะ
เท่านั้น เช่น ปิโตรเลียม น ้าประปา ก๊าซธรรมชาติ   
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แนวคดิด้านการจัดการเส้นทางส าหรับยานพาหนะ และการวางแผน (Vehicle Routing 
& Scheduling) 
 งานวจิยัน้ีเก่ียวขอ้งกบัการวางแผนการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก ดงันั้นผูว้ิจยัจึงเลือก
ศึกษาแนวคิดเก่ียวกบัปัญหาการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะเพื่อเป็นประโยชน์ต่อการน าไปใช้
พฒันาขั้นตอนวธีิในการวางแผนเส้นทางใหมี้ความถูกตอ้งและเหมาะสมมากท่ีสุดรวมถึงเป็น
ประโยชน์ต่อการศึกษาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวางแผนการขนส่งสินคา้ท่ีส่งผลต่อผลท่ีไดจ้ากการ
วจิยัโดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 การจดัเส้นทางในการเดินรถท่ีดีและมีประสิทธิภาพนั้น จะส่งผลใหส้ามารถลดระยะทาง
ในการขนส่งไดแ้ละในบางคร้ังยงัสามารถลดจ านวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งไดอี้กดว้ย เม่ือ 
ระยะทางและจ านวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งลดลง ส่งผลใหม้ลพิษท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่ง 
ลดลงและยงัท าใหต้น้ทุนในการขนส่งของบริษทัลดลงอีกดว้ย ซ่ึงรูปแบบในการจดัเส้นทางการ
ขนส่งสามารถแบ่งไดเ้ป็น 12 รูปแบบ (ศิริวรรณ โพธ์ิทอง, 2553) โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
 1.  การหาเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด (Shortest Path) เป็นการจดัเส้นทางการขนส่งโดยใหมี้การ 
ขนส่งสินคา้จากบริษทัไปยงัลูกคา้ทุก ๆ รายใหมี้ระยะทางรวมในการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด โดยหา 
เส้นทางท่ีมีระยะทางสั้นสุดระหวา่งจุดเร่ิมตน้กบัจุดหมาย (Thomas, Charles and Ronald, 1990)  
 2.  ปัญหาการเดินทางของเซลส์แมน (Traveling Salesman Problem: STP) เป็นการจดั 
เส้นทางการขนส่งโดยใหมี้การขนส่งสินคา้จากบริษทัไปยงัลูกคา้ทุก ๆ รายใหมี้ระยะทางรวมใน
การขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด โดยรวมระยะทางการเดินทางของพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้กลบัมายงั
บริษทั  
 3.  ปัญหาการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem: VRP) เป็นการ 
จดัเส้นทางในการขนส่งสินคา้โดยหาจ านวนพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ ท่ีเหมาะสมกบัปริมาณ 
สินคา้พร้อมทั้งหาเส้นทางเส้นทางในการขนส่งสินคา้ท่ี เหมาะสม ภายใตข้อ้ก าหนดในเร่ืองของ
ค่าใชจ่้ายท่ีนอ้ยท่ีสุด  
 4.  ปัญหาการขนส่ง (Transportation Problem) เป็นการจดัเส้นทางในการขนส่งสินคา้ 
จากคลงัสินคา้หลายแห่งไปยงัลูกคา้หลายราย โดยการปริมาณในการขนส่งสินคา้ตอ้งเท่ากบัปริมาณ 
ความตอ้งการของลูกคา้ท่ีสั่งไวแ้ละเสียค่าใชจ่้ายในการขนส่งนอ้ยท่ีสุด  
 5.  การไหลของค่าใชจ่้ายอยา่งต ่าสุด (Minimum Cost Flow) เป็นการจดัเส้นทางในการ
ขนส่งสินคา้จากคลงัสินคา้ไปยงัลูกคา้แต่ละราย ตามปริมาณและจานวนท่ีลูกคา้ตอ้งการและมี 
ค่าใชจ่้ายในการขนส่งต ่าท่ีสุด  
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 6.  ตน้ไมแ้บบทอดขามเล็กสุด (Minimum Spanning Tree) เป็นการจดัเส้นทางการขนส่ง
สินคา้โดยพิจารณาถึงความเช่ือมโยงของเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่ง โดยระยะทางรวมในการขนส่ง
นอ้ยท่ีสุด โดยวธีิน้ีถูกน าไปประยกุตใ์ชใ้นงานวจิยัหลาย ๆ ดา้น  
 7.  การเลือกท าเลท่ีตั้ง (Facility Location) เป็นการหาต าแหน่งท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของจุด
กระจายสินคา้ เพื่อใหก้ารขนส่งสินคา้จากบริษทัไปยงัลูกคา้มีระยะทางและค่าใชจ่้ายในการขนส่ง
นอ้ยท่ีสุด  
 8.  การบรรจุส่ิงของลงกล่อง (Bin Packing) เป็นวธีิการจดัจ านวนพาหนะท่ีนอ้ยท่ีสุดท่ีใช้
ในการขนส่งสินคา้ใหเ้พียงพอกบัปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งส่งไปใหลู้กคา้  
 9.  การจดัตารางเคร่ืองจกัรโหลดบรรจุภณัฑ์ (Parallel Machine Scheduling) เป็นการจดั 
เส้นทางในการขนส่งสินคา้โดยค านึงถึงล าดบัขั้นตอนในการด าเนินการโหลดสินคา้ไปยงัพาหนะท่ี
ใชใ้นการขนส่งเพื่อใหพ้าหนะท่ีเสร็จเป็นล าดบัสุดทา้ยใชเ้วลานอ้ยท่ีสุด  
 10.  การจดัตารางงานของพนกังาน (Crew Scheduling) เป็นวธีิการจดัตารางท างานของ
พนกังานท่ีด าเนินงานเก่ียวกบัการขนส่ง เช่น พนกังานขบัรถ พนกังานโหลดสินคา้  
 11.  การวางแผนขนสินคา้บนเคร่ืองบิน (Aircraft Load Planning)  
เป็นวธีิการจดัแผนการวางสัมภาระในทอ้งเคร่ืองบินใหส้มดุลเพื่อความปลอดภยัและประหยดัน ้ามนั  
 12.  การจดัแผนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ในท่าเรือ (Container Handling at Ports) 
การวางแผนการเคล่ือนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ไปมาระหวา่งเรือกบัท่าเรือ และท่าเรือกบัรถบรรทุก  
 13.  วธีิศึกษาส านึก (Heuristics) เป็นวธีิการแกปั้ญหาท่ีใชใ้นการคน้หาค าตอบท่ีใกลเ้คียง
ค าตอบท่ีเหมาะสมท่ีสุด ซ่ึงรูปแบบการแกปั้ญหาและการคน้หาค าตอบจะเป็นวธีิการคิดอยา่งมี
เหตุผลซ่ึงอาศยัการก าหนดกฎเกณฑบ์างประการข้ึนมา เพื่อหาค าตอบท่ีดีและเหมาะสมในระดบั
หน่ึงถึงแมอ้าจไม่ใช่ค าตอบท่ีดีท่ีสุดแต่จะไดค้  าตอบท่ีรวดเร็วโดยค าตอบท่ีไดน้ั้นจะตอ้งเป็นค าตอบ
ท่ีดีเพียงพอและยอมรับได ้และวธีิการแกปั้ญหาจะพฒันาข้ึนตามระดบัความยากง่ายของ ปัญหาซ่ึง
จะน าความคิด ามญัสานึกของมนุษยผ์นวกเขา้กบัแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพื่อใชใ้นการ
แกปั้ญหา โดยใชว้ธีิการแบ่งพื้นท่ีออกเป็นกลุ่ม (Cluster First - Route Second) แลว้ท าการจดั 
เส้นทางเดินรถโดยใชว้ธีิเลือกจุดท่ีใกลท่ี้สุด (Nearest Neighbor Approach)  
 ลกัษณะของการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก  
 ลกัษณะของการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกจ าแนกตามลกัษณะของการบรรทุกสินคา้
สามารถจ าแนกได ้2 ลกัษณะ คือ 
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 1.  การขนส่งสินคา้แบบเตม็คนัรถ (Full Truckload or FTL Freight) ชารอน และ ซาน 
(Barker Sharon and San, 1981) ไดนิ้ยามการขนส่งแบบเต็มคนัรถวา่ เป็นลกัษณะหน่ึงของการ
ขนส่งแบบวา่จา้ง ซ่ึงตอ้งขนส่งสินคา้จากสถานท่ีหน่ึง ไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึงท่ีมีจ านวนสินคา้ของ
ลูกคา้เท่ากบัจ านวนสินคา้ท่ีรถบรรทุกสามารถบรรทุกได้ 
 คมกฤช วลีวงศ ์(2547) ไดนิ้ยามการขนส่งแบบเตม็คนัรถวา่ หมายถึง การขนส่งสินคา้ท่ี 
ปริมาณสินคา้ท่ีบรรทุกในรถแต่ละเท่ียวเตม็ขีดจากดัของความจุท่ีก าหนดไว ้และมกัมีการขนส่ง
สินคา้ทั้งหมดไปยงัจุดหมายเพียงจุดเดียว 
 2.  การขนส่งสินคา้แบบไม่เต็มคนัรถ (Less-Than-Truckload or LTL Freight) โพเวลล์ 
และ เซฟฟี (Powell and Sheffi, 1983) ไดนิ้ยามการขนส่งแบบไม่เตม็คนัรถวา่เป็นการขนส่งสินคา้ท่ี
จ  านวนสินคา้ของลูกคา้ในท่ีต่าง ๆ มีนอ้ยกวา่จ านวนสินคา้ท่ีรถบรรทุกสามารถ บรรทุกได ้ดงันั้น 
จึงตอ้งมีการรวมสินคา้จากลูกคา้หลาย ๆ แหล่ง (Consolidation) เพื่อใหสิ้นคา้เตม็ คนัรถทั้งน้ีเพื่อลด
ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 
 คมกฤช วลีวงศ ์(2547) ไดนิ้ยามการขนส่งแบบไม่เตม็คนัรถวา่ หมายถึง การขนส่งสินคา้
ท่ี มีการขนส่งในแต่ละเท่ียวรถไม่ถึงขีดจ ากดัของรถท่ีก าหนดไวท้  าใหอ้ตัราค่าขนส่งสูงกวา่รูปแบบ
การขนส่งแบบเตม็คนัรถ 
 จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ การขนส่งสินคา้แบบเตม็คนัรถเป็นการขนส่งสินคา้ท่ี
ปริมาณ สินคา้ของลูกคา้เท่ากบัขีดจ ากดัของปริมาณสินคา้ท่ีรถบรรทุกบรรทุกสินคา้ได ้และการ
ขนส่งสินคา้ แบบไม่เตม็คนัรถ คือ เป็นการขนส่งสินคา้ท่ีปริมาณสินคา้ของลูกคา้นอ้ยกวา่ขีดจ ากดั
ของปริมาณสินคา้ท่ีรถบรรทุกบรรทุกสินคา้ได ้
 การออกแบบการขนส่งด้วยรถบรรทุก  
 การออกแบบการขนส่งมีหลายทางเลือกตามขนาดลูกคา้ตามความหนาแน่นและ
ระยะทางตามอุปสงคแ์ละมูลค่าของผลิตภณัฑซ่ึ์งมีรายละเอียดดงัน้ี 

1.  การขนส่งตรง (Direct Shipment)  
 การขนส่งตรง คือ การขนส่งสินคา้จากโรงงานเตม็คนัรถ ตรงไปใหลู้กคา้แต่ละราย    
โดย สินคา้จะไม่ผา่นคลงัสินคา้หรือศูนยก์ระจายสินคา้และไม่มีการเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ        
ระหวา่งทาง ซ่ึงขอ้ดีของการขนส่ง (ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยขุพนัธ์ุ ไชยมัน่คง, 2552: 107) คือ 
 - ไม่ตอ้งใชค้ลงัสินคา้ หรือศูนยก์ระจายสินคา้ท าใหไ้ม่เสียเวลาและค่าใชจ่้าย  
 - รวดเร็ว การขนส่งยานพาหนะไม่จ  าเป็นตอ้งแวะส่งสินคา้จุดอ่ืนท าใหใ้ชเ้วลานอ้ย     
เอ้ือต่อการใชร้ะบบทนัเวลา (Just In Time)  
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 - ระยะทางขนส่งสั้นการขนส่งตรงสินคา้ไม่ตอ้งผา่นศูนยก์ระจายสินคา้ท าให้ สามารถ
เลือกเส้นทางขนส่งท่ีสั้นได ้ 
 2.  การขนส่งแบบการขนส่งแบบรวบรวมและกระจายสินค้า หรือมิลค์รัน (Milk Run)  
ภคันาท ศรีมหาทรัพย ์(www, 2553) อธิบายวา่ ระบบการขนส่งแบบมิลครั์น หมายถึง การท่ี ผูผ้ลิต
ออกไปรับสินคา้จากผูส่้งมอบมากกวา่หน่ึงรายในหน่ึงรอบของการขนส่ง แทนท่ีจะให้ผูส่้ง มอบทุก
รายน าสินคา้มาส่งท่ีโรงงานผูผ้ลิต เพื่อประหยดัตน้ทุนในการขนส่งและยงัสามารถควบคุม ใหมี้การ
รับสินคา้ท่ีตอ้งการ (Right Product), ในปริมาณท่ีตอ้งการ (Right Quantity) และในเวลาท่ี ตอ้งการ 
(Right Time) เพื่อลดตน้ทุนในการจดัเก็บ ดูแลสินคา้คงคลงั และสามารถลดระยะเวลา (Lead Time, 
L/ T) ระหวา่งผูส่้งมอบกบัผูผ้ลิตลงไดอี้กดว้ย 
 การขนส่งแบบมิลครั์นเป็นวิธีการขนส่งเพื่อใชพ้าหนะให้ไดป้ระโยชน์สูงสุดหรือเตม็ 
คนัรถ (ไชยยศ ไชยมัน่คง และ มยขุพนัธ์ุ ไชยมัน่คง, 2552: 108 - 110) ซ่ึงประกอบดว้ย  
 - การขนส่งแบบรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปให้ลูกคา้รายเดียว  
 - การขนส่งแบบจากโรงงาน ไปใหลู้กคา้หลายราย  
 - การขนส่งแบบรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปให้ลูกคา้หลายราย  
 ในการขนส่งตรง หากตอ้งการใหป้ระหยดัหรือมีตน้ทุนต ่า นั้นการขนส่งสินคา้จะตอ้ง
เตม็ คนัรถ ถา้สินคา้ไม่เตม็คนัรถตน้ทุนขนส่งก็จะสูง เพราะใชป้ระสิทธิภาพของรถไดไ้ม่เตม็ท่ี      
ซ่ึงการ ขนส่งแบบมิลครั์นสามารถช่วยลดตน้ทุนขนส่งในกรณีท่ีสินคา้ไม่เตม็คนัรถได ้โดยการรวม
การรับส่งสินคา้ท่ีไม่เตม็คนัรถ และอยูบ่ริเวณเดียวกนั มาไวเ้ป็นเส้นทางเดียวกนั ใชร้ถคนัเดียวกนั 
โดย ความแตกต่างระหวา่งรูปแบบการการขนส่งแบบตรงและแบบมิลครั์น 
 จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ การขนส่งตรง คือ การส่งสินคา้จากตน้ทาง แลว้ตรงไปส่ง
สินคา้ ใหลู้กคา้ปลายทาง โดยท่ีสินคา้จะไม่ผา่นคลงัสินคา้หรือศูนยก์ระจายสินคา้ ไม่มีการเปล่ียน
ถ่าย ยานพาหนะระหวา่งทาง และไม่มีการแวะรับสินคา้อ่ืนระหวา่งเส้นทาง และการขนส่งแบบ
มิลครั์น คือ การส่งสินคา้มากกวา่หน่ึงรายในหน่ึงรอบของการขนส่ง เพื่อประหยดัตน้ทุนในการ
ขนส่ง ลด ตน้ทุนในการจดัเก็บและดูแลสินคา้คงคลงั และลดระยะเวลาระหวา่งผูส่้งมอบกบัลูกคา้
อีกดว้ย 
 ตัวช้ีวดัประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุก  
 1.  ขอ้มูลท่ีใชใ้นการประเมินประสิทธิภาพของรถบรรทุก (Effectiveness of Vehicle 
Fleet) เป็นขอ้มูลจากกิจกรรมในการเดินรถไดแ้ก่ ระยะทางท่ีรถวิง่ ขอ้มูลรถขนส่ง เช่น อายกุารใช ้
งาน, น ้าหนกั, ชนิดตวัถงั, ขอ้มูลเพลาขบั, น ้าหนกัท่ีบรรทุกได,้ ขอ้มูลดา้นการซ่อมบ ารุง, ปริมาณ
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น ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีใชไ้ป, ขอ้มูลพนกังานขบัรถ, ขอ้มูลและการวเิคราะห์กราฟบนัทึกระยะทาง และ 
ขอ้มูลการส่งสินคา้ ซ่ึงขอ้มูลดงักล่าวสามารถนา ไปประมวลผลเป็นตวัช้ีวดัความสามารถในการ 
ปฏิบติังานของรถขนส่งได ้(Rushton, Croucher and Baker,2006, pp. 465 - 481) เช่น  
 - อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง หรือ ระยะทางท่ีวิง่ไดต่้อน ้ามนัเช้ือเพลิง  
 - อรรถประโยชน์ของรถขนส่ง (Vehicle Utilization) ในดา้นเวลาและการบรรทุก  
ไดแ้ก่ ปริมาณขนส่ง ต่อหน่ึงหน่วยเวลา 
 - ระยะทางท่ีรถวิง่ ต่อหน่ึงหน่วยเวลา  
 - ค่าใชจ่้ายต่อระยะทาง  
 - ค่าใชจ่้ายดา้นซ่อมบ ารุง  
 - ค่าใชจ่้ายดา้นน ้ามนัเช้ือเพลิง  
 2.  ประสิทธิภาพการเดินรถ  
 ประสิทธิภาพการเดินรถ เป็นดชันีท่ีวดัประสิทธิภาพการจดัการเดินรถขนส่งใน ดา้น
ระยะทางท่ีรถขนส่งวิง่, การบรรทุกสินคา้ และเวลาในการขนส่ง ค านวณจากผลคูณของ 3 ตวัแปร
ไดแ้ก่ อตัราการวิง่ขนส่ง อตัราการบรรทุกสินคา้ และอตัราการท างานของรถ (กรมการขนส่ง ทาง
บก, ม.ป.ป.) โดยมีการค านวณไดด้งัน้ี 
 

ประสิทธิภาพการเดนิรถ (%) = อตัราวิง่ขนส่ง x อตัราการบรรทุก x อตัราการท างาน 
 

 - อตัราวิง่ขนส่ง คือ ดชันีบ่งช้ีความสามารถในการผสมผสานระหวา่งการบริหารสินคา้
ของลูกคา้กบัการบริหารบุคลากรประจ ารถ หรือคืออตัราส่วนระหวา่งระยะทางท่ีวิง่ขนส่ง สินคา้ท่ี
ก่อใหเ้กิดรายได ้ต่อระยะทางของรถท่ีวิง่ขนส่งสินคา้ทั้งหมด โดยรวมระยะทางท่ีวิง่เปล่า ซ่ึงอตัรา
การวิง่ขนส่งสามารถค านวณไดด้งัน้ี 
 

  อตัราการวิง่ขนส่ง (%) = 
ระยะทาง (กม.) ทีว่ิง่ขนส่งสินค้าทีน่า มาซ่ึงรายได้ x 100 

ระยะทาง (กม.) ของรถทีว่ิง่ทั้งหมด (รวม กม.ทีว่ิง่รถเปล่า) 
 

 - อตัราการบรรทุก คือ ดชันีบ่งช้ีความสามารถในการผสมผสานระหวา่งการบริหารสินคา้
ของลูกคา้กบัการบริหารรถขนส่ง หรือคืออตัราส่วนระหวา่งน ้าหนกัท่ีบรรทุกสินคา้ไดจ้ริง           
ต่อน ้าหนกัสูงสุดท่ีรถสามารถบรรทุกได ้อตัราการบรรทุกน้ีจะสูงข้ึนได ้ถา้หากสามารถบรรทุก
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สินคา้ใหใ้กลเ้คียงกบัความสามารถในการบรรทุกของรถ ทั้งน้ีจะตอ้งพิจารณาถึงสินคา้ท่ีจะบรรทุก
ดว้ย ซ่ึงอตัราการบรรทุก สามรถค านวณไดด้งัน้ี 
 

  อตัราการบรรทุก (%)  = 
น า้หนัก (ตนั) ทีบ่รรทุกสินค้าจริง x 100 

น า้หนัก (ตนั) สูงสุดทีร่ถสามารถบรรทุกได้ 
 
 - อตัราการท างาน คือ ดชันีบ่งช้ีความสามารถในการผสมผสานระหวา่งการบริหาร  
พนกังานประจ ารถกบัการบริหารรถขนส่ง ถา้สามารถท า ใหท้ั้งพนกังานขบัรถ และรถขนส่ง 
ปฏิบติังานไดโ้ดยมีการหยดุหรือมีเวลาวา่งนอ้ยท่ีสุด (ในวนัท างาน) หรือ คือ อตัราส่วนระหวา่ง      
จ  านวนวนัในการปฏิบติังานจริงต่อจ านวนวนัทั้งหมดของรถท่ีสามารถเดินรถได ้โดยอตัราการ
ท างานสามารถค านวณดงัน้ี 
 

อตัราการท างาน ( % )  = 
               จ านวนของรถทีน่ ามาวิง่ขนส่งสินค้าจริง x100 

              จ านวนวนัทั้งหมดของรถทีส่ามารถเดนิรถได้ 

 
 จากขอ้มูลขา้งตน้สรุปไดว้า่ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพในการขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกนั้น   
มีการวดัประสิทธิภาพการเดินรถต่าง ๆ ไดแ้ก่ อตัราวิง่ขนส่ง อตัราการบรรทุก และอตัราการท างาน 
เพื่อวดัความคุม้ค่าในการใชร้ถบรรทุก 
 การวางแผนการขนส่ง  

บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา (2535) ไดก้ล่าวถึงการวางแผนเพื่อการขนส่งวา่ เป็นการก าหนด
วธีิการ ปฏิบติังานขนส่งข้ึนล่วงหนา้ โดยใชห้ลกัวชิาเหตุผลและขอ้มูลมาประกอบกนั เพื่อใชใ้นการ 
พยากรณ์ และวางแผนขนส่ง ซ่ึงมีวตัถุประสงค ์3 ประการ (นาย อภิปรัชญาสกุล, 2551: 106) ดงัน้ี 
 1.  ท าใหเ้กิดระบบท่ีดีและมีประสิทธิภาพ  
 2.  ท าใหอุ้ปกรณ์ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช ้สามารถใชง้านไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและเตม็
ความสามารถ  
 3.  เพื่อลดค่าใชจ่้ายต่าง ๆ และลดตน้ทุนในการด าเนินงานใหน้อ้ยท่ีสุด  

แนวคิดความร่วมมือการขนส่งสินค้า  
 ทานิกชิู, ทอมซนั, ยามาดะ และ ดูอิน (Taniguchi, Thompson, Yamada, and Duin, 2001, 
pp. 1 - 15) ไดนิ้ยามความร่วมมือการขนส่งสินคา้ เป็นระบบท่ีเกิดจากความร่วมมือกนัระหวา่ง       
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ผูข้นส่งสินคา้หลายราย ซ่ึงมีการด าเนินงานโดยใชร้ถบรรทุกสินคา้ร่วมกนั เพื่อช่วยลดค่าใชจ่้าย     
ในการรวบรวม และกระจายสินคา้ อีกทั้งยงัสามารถเพิ่มระดบัการใหบ้ริการแก่ลูกคา้และลดปัญหา
มลภาวะส่ิงแวดลอ้มได ้โดยมีพื้นฐานมาจากหลกัการรวมสินคา้เพื่อใหเ้กิดการประหยดัต่อขนาดใน
การขนส่งโดยหลกัการของการรวมสินคา้ คือ การน าสินคา้ยอ่ย ๆ หลายช้ินมารวมเขา้ดว้ยกนั       
เพื่อท าการขนส่งหรือเคล่ือนยา้ยสินคา้ทั้งหมดไปจุดปลายทางในเวลาเดียวกนั ถูกน ามาใชส้ าหรับ
การขนส่งสินคา้ในปริมาณนอ้ย ๆ จ านวนบ่อยคร้ัง หรือเรียกวา่การขนส่งสินคา้แบบไม่เตม็คนัรถ 
(Ballou R.H., 1999) 
 ลกัษณะการจัดการในรูปแบบความร่วมมือการขนส่งสินค้า  
 การจดัการขนส่งสินคา้ในรูปแบบความร่วมมือการขนส่งสินคา้สามารถแบ่งลกัษณะตาม 
มุมมองของกิจกรรมการด าเนินงาน ไดเ้ป็น 4 ลกัษณะ (Bowersox and Closs, 1996, pp. 214 - 216) 
ดงัน้ี 
 1.  การแบ่งพื้นท่ีตลาดลูกคา้ (Market Area) จะรวมการขนส่งเท่ียวท่ีมีปริมาณนอ้ย ซ่ึงจะ
กระจายออกไปยงักลุ่มลูกคา้ท่ีอยูใ่นแต่ละพื้นท่ี โดยความยากในการรองรับการรวมสินคา้แบบแบ่ง
พื้นท่ีตลาด คือ การจดัหาปริมาณสินคา้ท่ีเหมาะสมเพียงพอในแต่ละวนั การด าเนินการท่ีใชก้นัอยู่
ทัว่ไป คือการรวมสินคา้ส าหรับการขนส่งในระยะทางไกลเพื่อไปยงัจุดกระจายยอ่ย แลว้ท าการ
ขนส่งกระจายไปยงัจุดปลายทางของสินคา้ จากนั้นทางผูข้นส่งสามารถจะรวมสินคา้เพื่อท าการ
ขนส่งตามตารางเวลาในแต่ละวนั เพื่อไปยงัตลาดสินคา้ปลายทางต่อไป 
 2.  การใชส่ิ้งอ านวยความสะดวกร่วมกนั (Facilities Consolidation) เก่ียวขอ้งกบัพื้นท่ีใน
การขนถ่ายสินคา้หรือคลงัเก็บสินคา้ รวมถึงอาคารส านกังานต่าง ๆ เพื่อรองรับการขนส่งสินคา้ 
ปริมาณมากในระยะไกลและการขนส่งสินคา้ปริมาณนอ้ยในระยะทางสั้น ๆ ส าหรับใชเ้ป็นจุด
เปล่ียนถ่ายสินคา้ และกระจายสินคา้ต่อไปยงัลูกคา้  
 3.  การใชร้ถบรรทุกร่วมกนั (Pooled Delivery) ความร่วมมือการขนส่งสินคา้โดยใช ้
รถบรรทุกร่วมกนั เก่ียวขอ้งกบัผูใ้หบ้ริการขนส่งระหวา่งหลายบริษทั ท่ีรองรับพื้นท่ีตลาดลูกคา้กลุ่ม 
เดียวกนั มีการจดัการใหใ้ชร้ถบรรทุกร่วมกนัเพื่อท าการขนส่งแต่ละจุดหมายปลายทางในปริมาณ
มาก ซ่ึงเกิดจากกรณีการบรรทุกสินคา้ไม่เตม็คนั อีกทั้งยงัเป็นการเพิ่มระดบัการใหบ้ริการของผู ้
ขนส่งโดยมีการประยกุตใ์ชเ้ส้นทางการเดินรถบรรทุกและตารางเวลาการขนส่งสินคา้เพื่อใหเ้กิด
ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  
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 4.  การจดัท าตารางการขนส่งร่วมกนั (Scheduled Delivery) ความร่วมมือการขนส่ง
สินคา้ในลกัษณะน้ีมีขอ้จ ากดัการขนส่งในส่วนของตลาดลูกคา้เฉพาะบางกลุ่มท่ีเลือกท าการขนส่ง 
เป็นวนั ๆ ในแต่ละสัปดาห์ โดยตารางการขนส่งจะติดต่อผา่นตลาดลูกคา้โดยตรงเพื่อใหเ้กิดความ
แน่นอนจากงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัความร่วมมือการขนส่งสินคา้ แสดงใหเ้ห็นถึงการลดจ านวน
รถบรรทุกและเวลาท่ีใชส้ าหรับการรวบรวมและขนส่งสินคา้ประเภทเดียวกนัท าใหค้่าใชจ่้ายท่ี
เกิดข้ึนต่อผูข้นส่งสินคา้มีจ านวนลดลง  

งานวจิยัน้ีผูว้ิจยัน าแนวคิดเก่ียวกบัการขนสินคา้มาใชว้เิคราะห์ลกัษณะและโครงสร้าง
การท างานของการขนส่งสินคา้รวมไปถึงการประเมินประสิทธิภาพของการใชย้านพาหนะ 

 

แนวคดิด้านระบบสนับสนุนการตัดสินใจ 
 งานวจิยัน้ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาระบบวางแผนการขนส่ง ดงันั้นผูว้ิจยัจึงเลือกศึกษา 
แนวคิดเก่ียวกบัการพฒันาระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ เพื่อเป็นประโยชน์ต่อการน าไปพฒันา
ระบบใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการและง่ายต่อการใชง้านของผูใ้ชร้ะบบมากท่ีสุด โดยมี 
รายละเอียดดงัน้ี 
 ประเภทของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  
 ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจท่ีไดรั้บการพฒันาข้ึนมาใชง้าน ซ่ึงมีหลายประเภทแตกต่าง
กนัไปตามวตัถุประสงคห์รือเป้าหมาย หรือตามลกัษณะงานท่ีตอ้งการไดรั้บการสนบัสนุน จึงไดมี้ 
การจ าแนกระบบสนบัสนุนการตดัสินใจออกเป็นกลุ่มตามผลลพัธ์ท่ีได ้(กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546: 
24-25) โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 - ระบบสอบถามขอ้มูล (File Drawer System) เป็นระบบสนบัสนุนการตดัสินใจท่ีง่าย
ท่ีสุด โดยช่วยสืบคน้ขอ้มูลเพื่อใชป้ระกอบการตดัสินใจ  
 - ระบบวเิคราะห์ขอ้มูล (Data Analysis System) คือ ระบบท่ีช่วยในการวเิคราะห์ ขอ้มูล
เพื่อใหผู้ใ้ชส้ามารถตดัสินใจไดง่้ายยิง่ข้ึน โดยมีการเพิ่มความสามารถในการวเิคราะห์ขอ้มูลใหก้บั
ระบบสอบถามขอ้มูล ในการหาผลรวมและค่าเฉล่ียของขอ้มูลท่ีท าการสืบคน้ (สอบถาม) โดย อาศยั
พื้นฐานของภาษาซีควล (SQL) ในระบบการจดัการฐานขอ้มูลเชิงสัมพนัธ์  
 - ระบบวเิคราะห์สารสนเทศ (Analysis Information System) คือ ระบบสารสนเทศท่ีใช้
งานดา้นการวเิคราะห์และวางแผน โดยระบบจะท าการวิเคราะห์ขอ้มูลจากหลายฐานขอ้มูล และ 
วเิคราะห์แบบจ าลองขนาดเล็กต่าง ๆ  
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งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 ผูว้จิยัเลือกศึกษางานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งโดยพิจารณาจากงานวิจยัท่ีมีรูปแบบการศึกษาและ
ด าเนินงานวจิยัใกลก้บัเคียงกบังานวจิยัน้ีโดยแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ งานวจิยัท่ีเก่ียวกบัความร่วมมือใน
การขนส่งสินคา้ งานวจิยัท่ีเก่ียวกบัการจดัเส้นทางและการวางแผนการขนส่ง  
 รีนาด และ บอคเตอร์ (Renaud and Boctor, 2002) ไดเ้สนอขั้นตอนวธีิสาหรับการ
แกปั้ญหา การจดัเส้นทางยานพาหนะโดยวธีิฮิวริสติกส์แบบใหม่ท่ีเรียกวา่ ขั้นตอนวธีิสวปี-เบส 
(Sweep-Based Algorithm) ส าหรับแกปั้ญหาการเลือกจ านวนและชนิดของยานพาหนะ โดยมี 5 
ขั้นตอนยอ่ย ๆ ไดแ้ก่ 1) ดูจุดท่ีลูกคา้สั่งซ้ือ 2) สร้างเส้นทาง 1 เส้นทาง ท่ีใชร้ถ 1 คนั 3) สร้าง
เส้นทาง 2 เส้นทาง ท่ี ใชร้ถ 2 คนั 4) เลือกเส้นทาง 5) ปรับปรุงเส้นทาง ซ่ึงพบวา่มีประสิทธิภาพ
ดีกวา่เดิม 
 ชู (Chu, 2005) ไดศึ้กษาการจดัการการขนส่งเพื่อแกปั้ญหาการขนส่งท่ีมีการก าหนด
จ านวนรถและปริมาณสินคา้ท่ีบรรทุกคลงัสินคา้ไปสู่ลูกคา้ โดยพฒันาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
และขั้นตอนวธีิโดยใชว้ธีิศึกษาส านึก เพื่อสร้างเส้นทางและเลือกวา่ลูกคา้รายใดควรจะก าหนดให ้  
ผูใ้หบ้ริการขนส่งรายใดจึงจะเหมาะสม เม่ือพิจารณาจากความจุของพาหนะท่ีท าใหต้น้ทุนต ่าท่ีสุด
พบวา่งานวจิยัน้ีสามารถใหผ้ลท่ีเหมาะสม หรือใกลเ้คียงความเหมาะสมท่ีสุด 
 พชันพ ตนัพิชยั และวโิรจน์ ศรีสุรภานนท ์(2545) ไดท้  าการศึกษาการพฒันา
ประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้ท่ีใชแ้นวคิดความร่วมมือประกอบการขนส่งเป็นแนวทางในการ
พฒันาประสิทธิภาพ โดยใชว้ิธีก าหนดสมการเชิงเส้นในการหารูปแบบการขนส่งท่ีใหค้่าใชจ่้ายใน
การประกอบธุรกิจการขนส่งต ่าท่ีสุดในการวิเคราะห์ ซ่ึงมีรูปแบบอยู ่2 รูปแบบ คือ รูปแบบการรวม
พื้นท่ีการขนส่ง และการบริหารกิจกรรมร่วมกนั พบวา่รูปแบบความร่วมมือประกอบการขนส่ง
สินคา้สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งโดยลดค่าใชจ่้ายในการประกอบธุรกิจการขนส่งจากการ
ลดระยะทางรวมในการขนส่งสินคา้ใหแ้ก่ผูป้ระกอบการได ้
 Braid (2006) ไดท้  าการศึกษาวจิยัเก่ียวกบั ความสมดุลของสถานท่ีตั้งของร้านคา้ 3 
ร้านคา้กบัการคดัเลือกสินคา้ท่ีแตกต่างกนั โดยงานวิจยัไดเ้สนอวธีิเปรียบเทียบ ร้านคา้ 3 ร้านคา้  
โดยการใชก้ฎความสมดุลหากลยทุธ์เด่นของแต่ละร้านคา้โดยก าหนดสมมติฐานแต่ละร้านคา้ เช่น
แต่ละร้านคา้จะไม่มีการแข่งขนัดา้นราคา ร้านคา้มีความหลากหลายของสินคา้ แต่การวิจยัใหลู้กคา้
สามารถเลือกสินคา้และเปรียบเทียบสินคา้เป็นอยา่ง ๆ ไป เป็นตน้ 
 Eddie, Cheng & Ling (2005) ไดท้  าการวจิยัเก่ียวกบัระบบเทคโนโลยสีารสนเทศทาง
ภูมิศาสตร์ ใชใ้นการเลือกสถานท่ีตั้งศูนยก์ารคา้ ซ่ึงใชใ้นลงทุนก่อสร้างของนกัธุรกิจ โดยการวจิยั
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ใชว้ทิยาการแผนท่ีทางคอมพิวเตอร์มาท าแผนท่ี เพื่อก าหนดจุดหรือค่าท่ีเหมาะสมส าหรับการลงทุน 
โดยแผนท่ีก าหนดท าเลท่ีตั้งท่ีเลือก จะมีการก าหนดเง่ือนไขเนน้ท่ี 1) ระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด                  
2) มีอุปสงคค์รอบคลุมสูงสุด 3) ไดผ้ลตอบแทนก าไรสูงสุด 4) เป็นจุดศูนยก์ลางท่ีเหมาะสม 
 Banat,Subiela, and Qiblawey (2006) ไดท้  าการวจิยัเร่ือง การเลือกสถานท่ีส าหรับการ
ติดตั้งระบบการกลัน่น ้าจืดจากน ้าทะเลอตัโนมติั พื้นท่ีตอนใตแ้ถบทะเลเมดิเตอร์เรเนียน โดยใช้
การศึกษาดว้ยการเก็บขอ้มูล และประเมินผลขอ้มูลจากพื้นท่ีท่ีตั้งท่ีคดัเลือกไว ้ขอ้มูลท่ีตอ้งการเก็บ
รวบรวมน ามาใชส้ าหรับการประเมิน ไดแ้ก่ ขอ้มูลดา้นส่ิงแวดลอ้ม ความสามารถในการด าเนินการ
ระบบสาธารณูปโภคและขอ็มูลสถานการณ์ดา้นสังคม เศรษฐกิจ แหล่งน ้ า และพลงังาน เป็นตน้ 
 นาดาราจา และบุคบินเดอร์ (Nadarajah and Bookbinder, 2007) ไดท้า การศึกษาการ
จดัการ ความร่วมมือในการขนส่งแบบไม่เตม็คนัรถ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง โดยการ
อธิบายถึง กรณีต่าง ๆ ท่ีมีความเป็นไปไดใ้นการขนส่งท่ีมีความร่วมมือในการขนส่ง ซ่ึงพบวา่
สามารถลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้และเพิ่มการบริการลูกคา้ไดอี้กดว้ย 
 สุธีระ และคณะ (2551) ไดท้  าการศึกษาระบบการจดัการขนส่งสินคา้ในส่วนของการจดั
เส้นทางการเดินรถ และพฒันาระบบช่วยตดัสินใจเพื่อค านวณและจดัเส้นทางการเดินรถดว้ยวธีิการ
หาค าตอบท่ีดีท่ีสุด หรือเอคแซคทแอพโพรช (Exact Approach) พบวา่ท าใหส้ามารถจดัเส้นทางการ
เดินรถไดง่้ายข้ึนและไดค้  าตอบท่ีดีท่ีสุดส าหรับการจดัเส้นทางท าใหต้น้ทุนการขนส่งลดลง  
 ทาน, ลี, ซู และ อู (Tan, Lee, Zhu & Ou, 1999) นาเสนอปัญหาการจดัเส้นทางการขนส่ง 
โดยมีกรอบเวลา (Vehicle Routing Problem with Time Windows: VRPTW) โดยการก าหนด
ระยะเวลาท่ีรถสามารถวิง่ไดสู้งสุดต่อหน่ึงเส้นทางทุก ๆ คนั โดยใหมี้ค่าใชจ่้ายต ่าสุดและจะตอ้ง    
ไม่ละเมิดการบรรทุกไดสู้งสุดของรถแต่ละคนั และตอ้งทนัช่วงเวลารับสินคา้แต่ละลูกคา้ดว้ย โดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อหาขอบเวลาในการขนส่งสินคา้ท่ีเหมาะสมท่ีจะท า ใหค้่าใชจ่้ายในการขนส่งต ่าลง 
 รีนาด และ บอคเตอร์ (Renaud and Boctor, 2002) ไดเ้สนอขั้นตอนวธีิส าหรับการ
แกปั้ญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะโดยวธีิฮิวริสติกส์แบบใหม่ท่ีเรียกวา่ ขั้นตอนวธีิสวปี-เบส 
(Sweep - Based Algorithm) ส าหรับแกปั้ญหาการเลือกจ านวนและชนิดของยานพาหนะ โดยมี 5 
ขั้นตอนยอ่ย ๆ ไดแ้ก่ 1) ดูจุดท่ีลูกคา้สั่งซ้ือ 2) สร้างเส้นทาง 1 เส้นทาง ท่ีใชร้ถ 1 คนั 3) สร้าง
เส้นทาง 2 เส้นทาง ท่ี ใชร้ถ 2 คนั 4) เลือกเส้นทาง 5) ปรับปรุงเส้นทาง ซ่ึงพบวา่มีประสิทธิภาพ
ดีกวา่เดิม 
 จิตตวีร์ ศรีปฐมสวสัด์ิ (2554)สารนิพนธ์ท่ีไดจ้ดัท าข้ึนคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการจดัเส้นทาง การขนส่งสินคา้ (Vehicle Routing Problem) ท่ีขนส่งสินคา้จาก
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โรงงานผูผ้ลิตไปยงัลูกคา้ โดยประยกุตว์ธีิฮิวริสติก Greedy Randomized Adaptive Search 
Procedure (GRASP) ส าหรับคน้หาค าตอบระยะทางการขนส่งรวมท่ีสั้นท่ีสุด เพื่อช่วยในการ
ตดัสินใจเลือกเส้นทาง การเดินรถและบริหารจดัการเส้นทางใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุดของลูกคา้ 20 
ราย โดยขั้นตอน การด าเนินการศึกษาเร่ิมจากการศึกษาสภาพปัจจุบนัของโรงงานตวัอยา่ง วเิคราะห์
ปัญหา การจดัเส้นทางเดินรถขนส่งปัจจุบนั ประยกุตว์ธีิการ Greedy Randomized Adaptive Search 
Procedure  (GRASP) ในการจดัเส้นทางการเดินรถขนส่ง ขั้นตอนน้ีประกอบไปดว้ย 2 ขั้นตอนยอ่ย 
คือ กระบวนการสร้างค าตอบเร่ิมตน้และขั้นตอนการปรับปรุงคุณภาพค าตอบ ในขั้นตอน การ
ปรับปรุงคุณภาพค าตอบใชส้องวธีิ คือวธีิการสลบัเปล่ียนต าแหน่งของลูกคา้ (Swap Customer)   
สองวธีิยา้ยต าแหน่งลูกคา้ขา้มเส้นทาง (Move Exchanges) เพื่อใหไ้ดค้  าตอบท่ีดี ท่ีสุด จากนั้น
ค านวณหาระยะทางรวมของการขนส่ง เปรียบเทียบผล โดยค าตอบแต่ละรอบท่ีได ้จะแตกต่างกนั
ออกไป เน่ืองจากมีกระบวนการสุ่มเกิดข้ึนในขั้นตอนการสร้างเส้นทางเพื่อใหไ้ด ้ค  าตอบท่ีดีท่ีสุด 
ผลการศึกษาพบวา่สามารถลดระยะทางเดินรถขนส่งช้ินส่วนวตัถุดิบลง 101.8 กิโลเมตรต่อวนั    
จากเดิมมีระยะทางเท่ากบั 1,058.9 กิโลเมตรต่อวนั ลดลงเหลือเพียง 957.1 กิโลเมตรต่อวนั หรือ
ลดลงเท่ากบั 9.61 เปอร์เซ็นต ์นอกจากน้ียงัสามารถลดจ านวน รถขนส่งจากเดิม 12 เท่ียวต่อวนั 
ลดลงเหลือเพียง 10 เท่ียวต่อวนั 
 เอกฉตัร สุปปิยะตระกลู (2552) งานวจิยัน้ีเป็นการพฒันาแบบจ าลองการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุกของประเทศไทย เพื่อใช ้ในการคาดการณ์การขนส่งสินคา้ในปีอนาคตส าหรับใชเ้พื่อวาง
แผนการขนส่งสินคา้ได ้แบบจ าลองการขนส่งสินคา้ท่ีพฒันาในการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ย 2 
แบบจ าลอง คือ แบบจ าลองการเกิดดึงดูดการขนส่งและแบบจ าลองการกระจายการขนส่งการพฒันา
แบบจ าลองการเกิด-ดึงดูดการ ขนส่งไดอ้าศยัวธีิการวเิคราะห์สหสัมพนัธ์เชิงเส้น และ แบบจ าลอง
การกระจายการขนส่งใชว้ธีิ แบบจ าลองแรงโนม้ถ่วง ขอ้มูลท่ีใชใ้นการพฒันาแบบจ าลองไดม้าจาก
โครงการศึกษาและส ารวจ ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนนดว้ยรถบรรทุกของกรมการขนส่งทาง
บกและ ขอ้มูลเศรษฐกิจและ สังคมระดบัมหภาค ในส่วนของการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
แบบจ าลองไดใ้ชข้อ้มูลการขนส่ง สินคา้จากโครงการศึกษาและพฒันาการจดัระบบโครงข่ายทาง
เพื่อสนบัสนุนยทุธศาสตร์การขนส่ง สินคา้ในจงัหวดัชลบุรีมาใชใ้นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
แบบจ าลอง ผลการวิจยัพบวา่ ค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลองท่ีไดจ้ากงานศึกษาวจิยัน้ีมีรูปแบบ
เป็นไปตามทฤษฎี แต่เม่ือ เปรียบเทียบกบัปริมาณการขนส่งจากโครงการชลบุรีพบวา่ ลกัษณะการ
กระจายตวัของการขนส่ง สินคา้มีความแตกต่างกนัพอสมควรเน่ืองจากลกัษณะการส ารวจ ผลการ
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ศึกษาวจิยัน้ีสามารถ น าไปใชเ้ป็นแนวทางในการปรับปรุงและพฒันาแบบจ าลองการขนส่งสินคา้ให้
ดียิง่ข้ึนต่อไป 



 
 

บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 การศึกษาวจิยัน้ีเป็นเร่ืองการวางแผนใชก้ารใชท้รัพยากรของกลุ่มงานรถบรรทุกตูค้อน
เทรนเนอร์ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงแต่ละสาขาท่ีด าเนินการในลกัษณะเด่ียวกนัซ่ึงมีอยู ่3 สาขา
ซ่ึงแต่ละสาขาท่ีไดเ้ลือกมามีปัจจยัเหตุผลสนบัสนุนเบ้ืองตน้ ดงัน้ี 
 1.  สาขาท่ี 1 ท าเลท่ีตั้งอยูบ่ริเวณเขตบางบ่อ เป็นสถานท่ีอยูใ่กลก้บัโรงงานลูกคา้ ท่าเรือ
กรุงเทพ และลาดกระบงั 
 2.  สาขาท่ี 2 ท าเลท่ีตั้งอยูบ่ริเวณศรีราชา เป็นสถานท่ีอยูใ่กลก้บัโรงงานลูกคา้ ท่าเรือ
แหลมฉบงั และลานตูค้อนเทนเนอร์ 
 3.  สาขาท่ี 3 ท าเลท่ีตั้งอยูบ่ริเวณมาบตาพุด เป็นสถานท่ีอยูใ่กลก้บัโรงงานลูกคา้ ท่าเรือ
มาบตาพุดและท่าเรือแหลมฉบงั 
 

 
 
ภาพท่ี 3-1  สถานท่ีตั้งของแต่ละสาขา 
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วธิีด าเนินการวจิัย  
 การศึกษาวจิยัเร่ืองการวางแผนการใชท้รัพยากรของกลุ่มงานรถบรรทุก ผูศึ้กษาวจิยั
พิจารณาเลือกใชเ้คร่ืองมือและเทคนิคส าหรับประเมินผลเพื่อใชใ้นการตดัสินใจโดยวธีิการประเมิน
วเิคราะห์ ดว้ยขอ้มูลเชิงปริมาณโดยใชต้วัเลขระยะทางขนส่งและปริมาณการขนส่งทั้งหมดมา
ค านวณหาตน้ทุนการขนส่งท่ีนอ้ยท่ีสุด และออกแบบการขนส่งรูปแบบใหม่เพื่อสนบัสนุนและลด
ตน้ทุนให้เหมาะสมกบัสถานท่ีและลกัษณะงานของแต่ละบริษทัท่ีใชบ้ริการ โดยขั้นตอนการ
ศึกษาวจิยัแบ่งเป็น 3 ส่วนใหญ่ ดงัน้ี 
 1.  การส ารวจและเก็บขอ้มูล 
 2.  การเลือกเคร่ืองมือหรือเทคนิควธีิการวเิคราะห์ 
 3.  การด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มูล 
 การส ารวจ และเกบ็ข้อมูล 
 ท  าการเก็บขอ้มูลจ านวนพนกังานขบัรถและจ านวนบรรทุกหวัลากของแต่ละสาขามี
ปริมาณเท่าไหร่ และขอ้มูลปริมาณการขนส่งสินคา้ของแต่ละสาขาออกเป็นรายวนัในแต่ละลกัษณะ
งานแยกเป็นประเภทต่าง ๆ ทั้งในส่วนท่ีเป็นน าเขา้ส่งออกและเคล่ือนยา้ยระหวา่งลูกคา้และ
คลงัสินคา้ การใชผู้ป้ระกอบรายยอ่ยเขา้มาช่วยในการขนส่งในแต่ละวนัรวมทั้งตรวจสอบการการ
ใชร้ถบรรทุกในแต่ละวนั การซ่อมบ ารุงรวมทั้งปริมาณพนกังานขบัรถท่ีท างานในแต่ละวนั   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3-2  รูปแบบการขนส่งของแต่ละสาขา 
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พี่ตะ๊ Supaporn 02-705-55501-13

20' 40' 40'H 45' 20' 40' 40'H 45' 20' 40' 40'H 45' 1 - 10 1 - 20 1 - 30

Sep-14 75         87         375        -        162        332        1,044     -        243        461        1,751     -        537        1,538     2,455     

Oct-14 71         172        368        -        139        316        678        -        246        531        1,329     -        611        1,133     2,106     

Nov-14 68         123        387        -        167        350        871        -        241        522        1,450     -        578        1,388     2,213     

Dec-14 104        155        423        -        228        437        952        3           288        596        1,483     3           682        1,620     2,370     

Jan-15 54         85         216        -        144        301        601        -        274        515        1,503     1           355        1,046     2,293     

Feb-15 71         139        371        -        175        312        877        -        236        450        1,358     -        581        1,364     2,044     

Total 443        761        2,140     -        1,015     2,048     5,023     3           1,528     3,075     8,874     4           3,344     8,089     13,481    

A1 Volume (Trip)

1-20 Days Status 1-30 Days Status1-10  Days Status Total

Month

พี่ตะ๊ Supaporn 02-705-55501-13

20' 40' 40'H 45' 20' 40' 40'H 45' 20' 40' 40'H 45' 1 - 10 1 - 20 1 - 30

Sep-14 434        1,171     1,082     -        779        2,218     2,291     -        1,056     3,604     3,221     -        2,687     5,288     7,881     

Oct-14 406        1,054     1,252     -        722        2,054     2,233     -        1,159     3,349     3,613     -        2,712     5,009     8,121     

Nov-14 366        728        1,069     -        747        2,044     2,468     -        1,150     3,053     3,510     -        2,163     5,259     7,713     

Dec-14 308        970        991        -        676        2,435     2,178     -        1,085     3,382     3,055     -        2,269     5,289     7,522     

Jan-15 223        515        619        -        591        1,436     1,728     -        1,032     2,531     3,199     -        1,357     3,755     6,762     

Feb-15 295        926        1,096     -        821        2,507     2,517     -        1,191     3,485     3,478     -        2,317     5,845     8,154     

Total 2,032     5,364     6,109     -        4,336     12,694   13,415   -        6,673     19,404   20,076   -        13,505    30,445    46,153    

B1 Volume (Trip)

1-20 Days Status 1-30 Days Status1-10  Days Status Total

Month

 ลกัษณะการขนส่งส าหรับสาขา A1, B1, C1 มีการขนส่งตูค้อนเทรนเนอร์ เป็นหลาย
รูปแบบซ่ึงมีลกัษณะ ดงัน้ี 
 - น าตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุท่ีโรงงานลูกคา้มาเก็บไวท่ี้ลานคอนเทนเนอร์ จากนั้นจะมีรถ
อีกกลุ่มลากตูห้นกัมาส่งใหท้่าเรือทั้งท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือกรุงเทพ และศูนยก์ระจายสินคา้
ลาดกระบงั 
 - น าตูเ้ปล่าจากลานตูต่้าง ๆ ท่ีอยูใ่นโซนแหลมฉบงั ศรีราชา บางนา หรืออ่ืน ๆ กลบัไป
พกัท่ีลานคอนเทนเนอร์ของแต่ละสาขา 
 - น าตูเ้ปล่าไปบรรจุตามโรงงานลูกคา้และน ากลบัมาพกัท่ีลานคอนเทนเนอร์หรือน าส่ง
ท่าเรือต่าง ๆ โดยตรงแลว้แต่ความเร่งดว้ยหรือตารางเรือแต่ละราย 
 - จากรูปแบบการขนส่งในปัจจุบนัพบวา่ในแต่ละสาขายงัพบปัญหาในเร่ืองตน้ทุน        
โลจิสติกส์ท่ีสูงเน่ืองจากการบริหารจดัการแยกออกเป็นสาขา โดยไม่มีการเช่ือมโยงขอ้มูลเพื่อใช้
ท างานร่วมกนั ซ่ึงปัญหาท่ีพบบ่อย คือ การตีรถเปล่ากลบัสาขาโดยไม่มีตูค้อนเทนเนอร์หรือ ISO 
Tank กลบัมา หรือการท าจ านวนเท่ียวไม่ไดเ้น่ืองจากการรอรับตูเ้ปล่าหรือการจราจรระหวา่งการ
เดินทางหรือภายในท่าเรือ รวมทั้งการจดัการดา้นเอกสารพิธีการท่ียงัคงเป็นปัญหาแต่ในภาคส่วนน้ี
คงเขา้ไปแกปั้ญหาไดอ้ยาก ดงันั้นปัญหาใหญ่ท่ีตอ้งแกไ้ขคือการบริหารจดัการภายในองคก์รใช้
ทรัพยากรใหท้ างานเตม็ท่ี ภายใตก้ฎระเบียบขอ้บงัคบัของบริษทัฯหรือของลูกคา้ 
 
ตารางท่ี 3-1  ปริมาณงานแต่ละสาขาทุก ๆ 10 วนัในแต่ละเดือน 
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Month
20' ISO Tank 40' 40'CV 20' ISO Tank 40' 40'CV 20' ISO Tank 40' 40'CV 1 - 10 1 - 20 1 - 30

Sep-14 269        227        18         930        530        487        93         1,836     726        685        147        2,734     1,444     2,946     4,292     

Oct-14 397        159        67         901        654        345        87         1,854     1,038     497        110        3,094     1,524     2,940     4,739     

Nov-14 231        167        33         924        466        448        61         2,092     796        640        97         2,936     1,355     3,067     4,469     

Dec-14 297        170        34         988        552        382        52         1,889     705        514        65         2,989     1,489     2,875     4,273     

Jan-15 403        180        31         1,076     835        405        74         2,437     1,219     658        117        3,343     1,690     3,751     5,337     

Feb-15 327        189        38         1,125     744        389        81         2,302     1,026     576        102        3,115     1,679     3,516     4,819     

Total 1,924     1,092     221        5,944     3,781     2,456     448        12,410   5,510     3,570     638        18,211   9,181     19,095    27,929    

1-10  Days Status 1-20 Days Status 1-30 Days Status Total

C1 Volume (Trip)

Site Unit September October November December January February

7 8 5 6 6 5

0 0 0 0 0 0

3 2 2 3 2 2

41 42 47 43 46 49

0 0 0 0 0 0

52 58 53 44 45 51

852,640     872,480     26,838    35,906   44,751   33,328   

13 20 11 11 8 8

3 4 5 3 3 2

0 0 0 0 0 0

91 80 88 86 85 99

16 16 16 16 16 12

111 110 113 109 101 112

14,343,950 13,639,075 546,708  557,067  538,193 671,162 

5 6 11 6 5 5

1 2 2 0 1 1

0 0 0 0 1 0

70 68 72 56 56 80

0 0 0 0 2 2

119 119 118 102 102 108

0 0 0 0 4722 15489

AVG

Idle T/H

Working

Sub Cost (Baht)

C1

Break down

AVG

PM

Idle T/H

Working

Truck for sale

No. of Working Driver

Sub Cost (Baht)

AVG

Truck for sale

No. of Working Driver

Detail Performance

B1

A1

Break down

Break down

PM

Working

Truck for sale

PM

No. of Working Driver

Idle T/H

Sub Cost (Baht)

ตารางท่ี 3-1  (ต่อ) 
 

 
 
 
 
 
ตารางท่ี 3-2  ขอ้มูลรถท่ีซ่อมบ ารุงจ านวนพนกังานขบัรถและค่าใชจ่้ายรวมแต่ละสาขาเป็นรายเดือน 
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ตารางท่ี 3-3  ปริมาณงานการขนส่ง รายไดแ้ละ ค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     กนัยายน 2557 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางท่ี 3-4  ปริมาณงานการขนส่ง รายได ้และค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     ตุลาคม 2557 
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ตารางท่ี 3-5  ปริมาณงานการขนส่ง รายได ้และค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     พฤศจิกายน 2557 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางท่ี 3-6  ปริมาณงานการขนส่ง รายได ้และค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     ธนัวาคม 2557 
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ตารางท่ี 3-7  ปริมาณงานการขนส่ง รายไดแ้ละ ค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     มกราคม 2558 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                
 

 
 
ตารางท่ี 3-8  ปริมาณงานการขนส่ง รายได ้และค่าใชจ่้ายผูข้นส่งภายนอกเป็นรายวนัของเดือน  
     กุมภาพนัธ์ 2558 
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ตารางท่ี 3-9  ค่าเฉล่ียการใชร้ถบรรทุกต่อจ านวนเท่ียวต่อวนั/ เดือน ของแต่ละสาขารวมทั้งผูข้นส่ง 
     ภายนอกโดยค านวณจากปริมาณงาน (ไม่คิดระยะทาง) 
 
สาขา A1 (Actual) 

Month Volume Subcon Day Avg Truck Driver Avg (Trip) 
September 2455 170 30 88 55 61 76 
October 2106 174 31 76 55 61 62 
November 2213 5 30 74 55 61 73 
December 2370 7 31 79 55 61 76 
January 2293 9 31 77 55 61 73 
February 2044 7 28 68 55 61 72 

Average                                                                               72              1.3 Trip/ Day  
Route A1to LCB                                                    200 KM       1.0                 Trip/ Day           
 
สาขา B1 (Actual) 

Month Volume Subcon Day Avg Truck Driver Avg (Trip) 
September 7881 4781 30 422 117 128 103 
October 8121 4546 31 422 117 128 115 
November 7713 182 30 263 117 128 251 
December 7522 185 31 257 117 128 236 
January 6762 179 31 231 117 128 212 
February 8154 223 28 279 117 128 283 

Average                                                                               200              1.7 Trip/ Day  
Route B1to LCB                                                        20 KM       4.0                 Trip/ Day           
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ตารางท่ี 3-9  (ต่อ) 
 
สาขา C1 (Actual) 

Month Volume Subcon Day Avg Truck Driver Avg(Trip) 
September 4299 0 30 143 72 108 143 
October 4739 0 31 158 72 108 152 
November 4469 0 30 149 72 108 148 
December 4273 0 31 142 72 108 137 
January 5337 2 31 178 72 108 172 
February 4819 5 28 161 72 108 171 
Average                                                                               154              2.1 Trip/ Day  
Route B1to LCB                                                      160 KM       2.0                 Trip/ Day           
 
ตารางท่ี 3-10  ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ในการด าเนินการขนส่งสินคา้ในแต่ละจุดโดยคิดจากระยะทาง 
 
 Fixed cost Factor Unit Cost/unit/month Cost/unit/day

Depre -                      -                   

Driver salary 50% 19,500                  780                  

Insurance 0% 3,000                   120                  

Tax 550 550 22                    

Radio 1000 1000 40                    

Total 24,050                  962                  

Baht

 
 

Shuttle



 C1-LCB




B1-LCB




A1-LCB

40 120 20 160

 Running cost Factor Unit Cost/trip Cost/trip Cost/trip Cost/trip

Fuel 2.5 Km/Ltr 480 1440 240 1920

Allowance Km/Baht 150 420 110 660

Tyre 1.5 Km/Baht 60 180 30 240

M&R 1.5 Km/Baht 60 180 30 240

In&Direct 0.5 Km/Baht 20 60 10 80

Other (5%) 5% Km/Baht 38.5 114 21 157

Total 809                      2,394                441                3,297           

Distance

 
 
 วธีิการค านวณหาต้นทุนค่าขนส่งต่อกโิลเมตร 
    ตน้ทุนค่าขนส่งต่อหน่วย (Transport Cost Per Unit) )ประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ 
 1.  ตน้ทุนค่าคงท่ี (Fixed Cost) ประกอบดว้ย เงินเดือนพนกังานขบัรถ ค่าเส่ือมราคา
รถยนต ์เป็นตน้ 
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 2.  ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) ประกอบดว้ย ค่าน ้ามนั ค่าเบ้ียเล้ียง ค่าบ ารุงรักษา
รถยนต ์เป็นตน้ 
 ดงันั้น สามารถน ามาเขียนให้อยูใ่นรูปสมการไดด้งัน้ี 
 

TC = FC+VC 
 

 เม่ือ 
  TC = ตน้ทุนค่าขนส่งต่อหน่วย 
  FC = ตน้ทุนคงท่ี 
  VC = ตน้ทุนผนัแปร (Running Cost)  
    

การเลอืกเคร่ืองมือหรือเทคนิควธิีการวเิคราะห์ 
 จากการศึกษาและคน้ควา้เก่ียวกบัการจดัการวางแผนรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ มีเทคนิค
และวธีิการวเิคราะห์มากมายส าหรับใชใ้นรูปแบบต่าง ๆ กนัออกไป ไม่วา่จะเป็นวธีิ Location 
Rating Factor, วธีิ Center-of-Gravity, วธีิ Load Distance, วธีิ Linear Programming, Fleet 
Management ซ่ึงเป็นเทคนิคท่ีผูศึ้กษาวจิยัเลือกใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการท าวจิยัส าหรับบริษทั TOWS 
โลจิสติกส์ จ  ากดั 
 

การด าเนินการวเิคราะห์ข้อมูล 
 การวเิคราะห์ขอ้มูลการวจิยั ใชว้ธีิการรวมกลุ่มทรัพยากรทั้งในส่วนท่ีเป็นในส่วน
ผูบ้ริหารใหเ้ป็นหน่ึงเดียวเพื่อใชใ้นการก าหนดนโยบายและการบงัคบับญัชาในสายงานใหเ้ป็นใน
แนวทางเดียวกนั การก าหนดและโยกยา้ยรถบรรทุกและอุปกรณ์ใหเ้หมาะสมกบัปริมาณงานใน       
แต่ละพื้นท่ี การก าหนดกลุ่มเป้าหมายให่เหมาะสมภายใตต้น้ทุนการขนส่งท่ีต ่าและเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการรวดเร็วโดยการจดักลุ่มของลูกคา้ใหเ้หมาะสมกบัพื้นท่ีและทรัพยากร
โดยการก าหนดรูปแบบการขนส่งแบบใหม่ทั้งในส่วนเส้นทางขนส่ง การใชล้านตูค้อนเทนเนอร์
ร่วมกนัจากนั้นท าการกระจายตูอ้อกไปใหแ้ต่ละสาขาเพื่อลดปัญหาในการตีเปล่า และการใช้
รถบรรทุกหวัลากในการจดัการตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเป็นตูห้นกัหรือตูเ้ปล่า โดยวธีิการหาค่าเฉล่ียรถใน
แต่ละสาขาโดยเปรียบเทียบกบัปริมาณงานของแต่ละสาขา 



 
 

บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 
 การวเิคราะห์ขอ้มูลงานวจิยัน้ี ใชว้ธีิการออกแบบการขนส่งแบบใหม่ เพื่อให้ตน้ทุนการ
ขนส่งลดนอ้ยลง แต่ไม่ส่งผลกระทบกบัการใหบ้ริหารลูกคา้ แต่ยงัสามารถเพิ่มศกัยภาพใหบ้ริการ
สูงข้ึนรวมทั้งการจดัสรรทรัพยากรใหเ้หมาะสมกบัปริมาณงานในแต่ละสาขา ซ่ึงไดท้  าการปรับ
เปล่ียนแปลงโคลงสร้างการบริหารใหม่ดงัตารางดา้นล่าง 
 

IT:TMS

VHMR:Truck M&R

Recruite: Fullfill driver shortage

Supervised By Supervised By Supervised By

DM DM DM

Biz:Making analysis report

Flow of information from sites to fleet centralization team

Daily internal support,Fleet Re-arrangement,Truck M&R,Truck for sale,Driver shortage

A1 B1 C1

 
ภาพท่ี 4-1  โคลงสร้างการบริหารแบบใหม่ 
 
 อธิบายเพิ่มเติมส าหรับแผนผงัการบริหารงานแบบใหม่ โดยใหก้ลุ่มงานขนส่งทั้งหมดอยู่
ภายใตผู้บ้ริหารระดบัสูงคนเดียวและแต่ละกลุ่มงานจะมีผูจ้ดัการควบคุมการท างาน ทั้งน้ีเพื่อใหก้าร
บริหารจดัการทั้งหมดง่ายในการท่ีจดัการก าลงัพลทั้งหมดและปริมาณงานใหเ้หมาะสมและสามรถ
โยกยา้ยรถบรรทุก พนกังานขบัรถ และอุปกรณ์อยา่งอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งไดอ้ยา่งรวดเร็วและเหมาะสม 
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 แผนผงัการจัดการเส้นทางในกลุ่มงานขนส่ง 
 

 
 
ภาพท่ี 4-2  แผนผงัการจดัการเส้นทางในกลุ่มงานขนส่ง 
 
 รูปแบบการขนส่งแบบใหม่ 
 ท  าการยา้ยรถบรรทุกจากหน่วยงาน A1 และ C1 มาเสริมในหน่วยงาน B1 เพื่อรองรับงาน
ท่ีมีปริมาณมาก พร้อมทั้งยา้ยงานบางลูกคา้มาใหห้น่วยงาน B1 รับผดิชอบเพื่อท่ีจะเพิ่มการจดัการ
รถใหเ้กิดประสิทธิภาพพร้อมทั้งลดการวิง่เท่ียวเปล่าใหน้อ้ยลง รวมทั้งยงัสามารถท่ีจะลดยอดการใช้
ผูรั้บเหมารายยอ่ยใหน้อ้ยลง แต่ก็ยงัคงใชง้านโดยการยา้ยงานท่ีเป็นในการรับตูเ้ปล่าจากลาน       
คอนเทนเนอร์ต่าง ๆ มาเก็บไวท่ี้ลานคอนเทนเนอร์ของสาขา B1  
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Current Model

Subcon = 12 Mb

Long Haul Shuttle load

B1 truck+Subcon 2,000 THB/trip C1 100%
B1LCB

C1
customer

C1 export 10% Subcon

32,00 THB/trip+25% unmatched

export
70% Subcon
1,700
THB/trip+25% 

unmatched

A1

 
Export 1700 THB Long Haul 2000 THB

Total Total

Owner Subcon Owner Subcon

Truck (unit) 60 50 110 Truck (unit) 5 5 10

Volume(trip) 5400 2754 8154 Volume(trip) 300 300 600

9,180,000      4,681,800       600,000   600,000   

Subcon cost 5,281,800       THB

Truck (Unit)
Quantity

Truck (Unit)
Quantity

(2,754X1,700)+(300X2,000)  
 
ภาพท่ี 4-3  รูปแบบการขนส่งแบบใหม่ 
 
 ค่าใชจ่้ายส าหรับงาน Export เท่ากบั 1,700 บาทต่อเท่ียว และในส่วน Long Hual เท่ากบั 
2,000 บาทต่อเท่ียว ซ่ึงจะมีรถท่ีใชท้ั้งในส่วนของบริษทัฯ (Owner) และจากผูป้ระกอบการรายยอ่ย 
(Subcon) ซ่ึงจ านวนเท่ียวทั้งหมดท่ีท างานตามตารางดา้นบน และเม่ือสรุปค่าใชจ่้ายส าหรับรูปแบบ
การขนส่งปัจจุบนัจะค่าใชจ่้ายส าหรับ Subcon ต่อเดือนทั้งสองงานเป็นเงิน 5,281,000 บาทต่อเดือน 
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Export 1700 THB Long Haul 3200 THB

Total Total

Owner Subcon Owner Subcon

Truck (unit) 70 40 110 Truck (unit) 10 0 10

Volume(trip) 6300 1854 8154 Volume(trip) 600 0 600

10,710,000    3,151,800       1,920,000 -          

Subcon cost 3,151,800        THB

Saving Cost 2,130,000      THB/Month

(1,854X1,700)+(0X3200)

(5,281,800-3,151,800)

Quantity
Truck (Unit)

Quantity
Truck (Unit)

 
 
ภาพท่ี 4-3  (ต่อ) 
 
 ค่าใชจ่้ายส าหรับงาน Export เท่ากบั 1,700 บาทต่อเท่ียว และในส่วน Long Haul เท่ากบั 
3,200 บาทต่อเท่ียว ซ่ึงจะมีรถท่ีใชท้ั้งในส่วนของบริษทัฯ (Owner)และจากผูป้ระกอบการรายยอ่ย 
(Subcon) ซ่ึงจ านวนเท่ียวทั้งหมดท่ีท างานตามตารางดา้นบน และเม่ือสรุปค่าใชจ่้ายส าหรับรูปแบบ
การขนส่งปัจจุบนัจะค่าใชจ่้ายส าหรับ Subcon ต่อเดือนทั้งสองงานเป็นเงิน 3,151,800 บาทต่อเดือน 
ซ่ึงสามารถลดค่าใชจ่้ายส าหรับ Subcon ลงต่อเดือนเป็นจ านวนเงิน 2,130,000 บาท จากการปรับ
รูปแบบการท างานและการเพิ่มรถบรรทุกจากหน่วยงานอ่ืนมาสนบัสนุน 
 
ตารางท่ี 4-1  สรุปยอดการวิง่งานของผูป้ระกอบการรายยอ่ย ตามขอ้มูลในตารางดา้นล่าง 
 

เดมิ ใหม่ เดมิ ใหม่

2754 1854 300 0

Export Long Haul

เที่ยว
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ภาพท่ี 4-4  Current Operation 
 
 รูปแบบการขนส่งแบบเดิม       
 ในส่วนของรูปแบบการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์แบบเดิมการจดังานจะมีกลุ่มของรถท่ีอยูท่ี่
สาขา C1 จ านวน 5 คนั ท าการลากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเป็นตูห้นกั (ตูท่ี้บรรจุสินคา้เรียบร้อย) ไปยงั
ท่าเรือแหลมฉบงั หลงัจากท่ีท่าเรือยกตูค้อนเทนเนอร์เขา้เก็บท่ีลานตูข้องท่าเรือเรียบร้อยรถกลุ่ม
ดงักล่าวจะวิง่ไปรับตูเ้ปล่าท่ีลานคอนเทนเนอร์และท าการลากตูเ้ปล่ากลบัมาท่ีสาขาC1จึงในขั้นตอน
น้ีจะเสียเวลาในการรอยกตูเ้ปล่าจากลานตูต่้าง ๆ รวมทั้งยงัท ารอบต่อเท่ียวต่อวนัไม่ไดต้ามเป้าหมาย
ท่ีก าหนด และในส่วนรถอีก 2 กลุ่มท่ีสาขา C1 ก็จ  าท าหนา้ท่ีในการลากสินคา้ออกจากโรงงานลูกคา้
เพื่อมาเก็บในคลงัสินคา้ซ่ึงใชร้ถในส่วนน้ีอยูท่ี่ 87 คนั และอีก 9 คนั ท าหนา้ท่ีในการลากตูเ้ปล่าเขา้
ไปบรรจุท่ีคลงัสินคา้ต่าง ๆ และน ากลบัมายกลงท่ีลานตูค้อนเทนเนอร์ของสาขา C1 รอการลากไปท่ี
ท่าเรือตามวนัเวลาท่ีไดรั้บค าสั่งจากทางลูกคา้โดยอา้งอิงจากสายเรือต่าง ๆ 
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Summarize Cost Saving Projects 

(5units*2trips*22day)*Sub 3,300 - (5units*2 Trips*22 Day)*2,700) 
[Increase Tractor Head for C1-LCB Route = 132,000 THB/ Month] 

 

ภาพท่ี 4-5  Model to Operate Base on B1 CY (Hub) 
 

 รูปแบบการขนส่งแบบใหม่ 
 ท าการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งใหม่โดยการมอบหมายงานในส่วนของการลากตูห้นกัลง 
ท่าเรือเป็นของหน่วยงาน B1 ซ่ึงจ าการลากตูเ้ปล่ามาท่ีลานคอนเทนเนอร์ของสาขา C1 จากนั้นลากตู ้
หนกัไปท่ีท่าเรือซ่ึงกลุ่มน้ีใชร้ถมาสนบัสนุนทั้งหมดประมาณ 12 คนัต่อวนั ในส่วนของกลุ่มรถท่ีท า
การบรรจุสินคา้ท่ีคลงัสินคา้ก็ท  าการลดจ านวนลงจาก 9 คนั เป็น 7 คนั และน ารถท่ีถอดออกมา 2 คนั 
เขา้ไปเพิ่มในส่วนการลากตูห้นกัไปท่ีท่าเรือจากปกติ 5 คนั เป็นทั้งหมด 7 คนั  ซ่ึงจากการปรับการ
ท างาน บริษทัฯ สามารถรถค่าใชจ่้ายในการจา้งผูข้นส่งรายยอ่ยลงต่อเดือน เป็นจ านวนเงิน    
132,000 บาท 
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ตารางท่ี 4-2  การหาค่าเฉล่ียจ านวนรอบในการขนส่งแต่ละสาขา 
 

Break down PM Idle Month Trip Day Avg Truck Driver Avg

7 0 3 September 2455 30 82         61          67 81.83     

8 0 2 October 2106 31 68         61          67 67.94     

5 0 2 November 2213 30 74         61          67 73.77     

6 0 3 December 2370 31 76         61          67 76.45     

6 0 2 January 2293 31 74         61          67 73.97     

5 0 2 February 2044 28 73         61          67 73.00     

Min 5 0 2

Max 8 0 3

Avg 6              0 2          200 KM 2.00      

 Site#A1 (fit)

AVG 74         1.2         

Site#A1

Route A1-LCB

trip/Day

 

8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

A1-LCB 200 km Idle Idle

คา่เฉลีย่เวลาตอ่เทีย่ว (ก าหนดความเร็ว 60 กฺโลเมตร/ชัว่โมง)

เสน้ทาง
เวลาระยะทาง

ไป-กลบั

 
 

Break down PM Idle Month Trip Day AVG Truck Driver Avg

13 3 0 September 7881 30 263       129        387       2.04

20 4 0 October 8121 31 262       129        129       2.03

11 5 0 November 7713 30 257       129        129       1.99

11 3 0 December 7522 31 243       129        129       1.88

8 3 0 January 6762 31 218       129        129       1.69

8 2 0 February 8154 28 291       129        129       2.26

Min 8 2 0

Max 20 5 0

Avg 12            3          0 20 KM 4.0

 Site#B1 (fit)Site#B1

Route B1-LCB

trip/Day
AVG 256      2.0         

 
 

8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

B1-LCB 20 km Idle Idle

คา่เฉลีย่เวลาตอ่เทีย่ว (ก าหนดความเร็ว 60 กฺโลเมตร/ชัว่โมง)

เสน้ทาง
ระยะทาง เวลา

ไป-กลบั

 
   

Break down PM Idle Month Trip Day AVG Truck Driver Avg

5 1 0 September 4292 30 143       78          108 1.83      

6 2 0 October 4739 31 153       78          108 1.96      

11 2 0 November 4469 30 149       78          108 1.91      

6 0 0 December 4273 31 138       78          108 1.77      

5 1 1 January 5337 31 172       78          108 2.21      

5 1 0 February 4819 28 172       78          108 2.21      

Min 5 0 0

Max 11 2 1

Avg 6              1          0          160 KM 2..0

Site#C1  Site#C1 (fit)

AVG 155      
trip/Day

Route C1-LCB

2.0         

 

8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

C1-LCB 200 km
Idle Idle

คา่เฉลีย่เวลาตอ่เทีย่ว (ก าหนดความเร็ว 60 กฺโลเมตร/ชัว่โมง)

เสน้ทาง
ระยะทาง เวลา

ไป-กลบั
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 จากตารางท่ี 4-2 การหาค่าเฉล่ียจ านวนรอบในการขนส่งแต่ละสาขาจะพบวา่ 
    1.  สาขา A1 จากการออกแบบระบบการขนส่งแบบใหม่พบวา่สามารถท าจ านวนรอบ
เป็น 2 เท่ียวต่อวนัและลดการตีหวัเปล่ากลบัไปท่ีสาขาและยงัสามารถท าการรับตูเ้ปล่าจากลานตู้
คอนเทนเนอร์ต่าง ๆ ซ่ึงอาจจะไม่ใชข้องสาขา A1 แต่เป็นตูค้อนเทนเนอร์ของสาขา B1 หรือ C1   
   2.  สาขา B1 สามารถท่ีจะน าตูห้นกัลงท่าเรือแหลมฉบงัเป็น 4 เท่ียว โดยไม่ตอ้งกงัวลใน
ส่วนของรับตูเ้ปล่าซ่ึงอาจจะท าใหเ้สียเวลาไม่สามารถท ารอบจ านวนเท่ียวได ้
    3.  สาขา C1 ท าการน าสินคา้ออกจากโรงงานมาเพื่อเก็บท่ีคลงัสินคา้อยา่งเดียว โดยไม่
ตอ้งลากตูห้นกัลงท่าเรือ แต่ถา้ในกรณีปริมาณงานไม่มากในส่วนของโรงงานก็ท าการมอบหมายให้
ลากตูห้นกัลงท่าเรือแหลมฉบงัจึงสามารถท าจ านวนเท่ียวเป็น 2 เท่ียวต่อวนั 
 

ข้อมูลเพิม่เติม 
     เหตุผลหลกัท่ีท าการเลือกสาขา B1 เป็นศูนยก์ลางการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ เพราะ
ปริมาณของตูค้อนเทนเนอร์มีปริมาณสูงโดยเฉล่ียต่อเดือนอยู ่7500 ตู ้และยงัมีลานตูค้อนเทนเนอร์ 
และอุปกรณ์รถยกตูค้อนเทนเนอร์มากกวา่สาขาอ่ืน ๆ รวมทั้งพื้นท่ีจดัเก็บตูค้อนเทนเนอร์ และ     
เร่ืองท าเลท่ีตั้งเป็นเหตุผลหลกัท่ีน ามาพิจารณาเน่ืองจากอยูใ่กลก้บัท่าเรือแหลมฉบงั และยงัเป็นจุด
ก่ึงกลางระหวา่งสองสาขา รวมทั้งยงัมีการก่อสร้างคลงัสินคา้ขนาดใหญ่อยูใ่กลก้บัสาขา B1  
 
ตารางท่ี 4-3  ปริมาณตูค้อนเทรนเนอร์รวมทั้งหมดตั้งแต่เดือน กนัยายน 2557 ถึง กุมภาพนัธ์ 2558 
 

สาขา (Branch) จ านวนตู้คอนเทนเนอร์ (Volume) ร้อยละ (%) 
A1 13,481 15 
B1 46,153 53 
C1 27,929 32 

 
  



 
 

บทที ่5 
สรุปผลการศึกษาวจิยั และข้อเสนอแนะ 

       
            งานวจิยัฉบบัน้ีไดศึ้กษาเก่ียวกบับริหารจดัการรถบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ใหเ้ป็น
ศูนยก์ลางในการบริหารจดัการในการใชง้านให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดโดยวธีิการ FLEET 
CENTRALIZATION MANAGEMENT และการใช ้Location Analyze เพื่อจดัการรถ ลูกคา้ และ
เส้นทางการขนส่งใหมี้ตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่าท่ีสุด โดยสรุปผลการวจิยัไดด้งัน้ี 
 

สรุปผลการวจิัย 
          จากการวจิยัพบวา่ การบริหารจดัการทรัพยากรเก่ียวกบัการขนส่ง โดยการรวมการ
บริหารงานในแต่ละสาขาใหเ้ป็นศูนยก์ลางทั้งขอ้มูลข่าวสาร อุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีสามารถท่ีจะ
โยกยา้ยกนัไดอ้ยา่งรวดเร็วเหมาะสมกบัปริมาณงานท่ีไดรั้บจากกลุ่มลูกคา้ รวมทั้งก าลงัพล ใหเ้ป็น
หน่ึงเดียวสามารถท่ีจะลดตน้ทุนการขนส่ง โดยสามารถเพิ่มจ านวนเท่ียวขอรถแต่ละคนัเพิ่มข้ึนและ
ยงัสามารถท่ีจะลดค่าใชจ่้ายในการท่ีตอ้งใชใ้หก้บัผูข้นส่งรายยอ่ย ซ่ึงปริมาณจ านวนเท่ียวท่ีเพิ่มข้ึน
นั้นเป็นตวัเลขโดยเฉล่ียซ่ึงบางวนัอาจจะสามารถท าไดม้ากกวา่หรือนอ้ยกวา่ก็ข้ึนอยูก่บัหลาย ๆ
ปัจจยั เช่น สภาพการจราจร ความรวดเร็วในการบรรจุสินคา้ของลูกคา้และคลงัสินคา้รวมทั้งเอกสาร
ต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการขนส่ง รวมทั้งการตดัสินใจเลือกสาขาท่ีเหมาะสมเพื่อจะเลือกใหเ้ป็นศูนยก์ลาง
ของการจดัส่ง ซ่ึงในผลการวิจยัเลือกสาขา B1 ซ่ึงท าเลอยูใ่กลก้บัท่าเรือแหลมฉบงัเป็นศูนยก์ลาง  
ซ่ึงมีลูกคา้เป้าหมายคือกลุ่มยานยนตแ์ละรวมทั้งลานตูค้อนเทนเนอร์ตั้งอยูบ่ริเวณน้ีเป็นจ านวนมาก 
  

ข้อเสนอแนะ 
         ส าหรับงานวจิยัน้ี สามารถท่ีจะน าไปประยกุตก์บับริษทัหรือหน่วยงานอ่ืน ๆ ไดเ้พื่อ
พฒันาประสิทธิภาพการท างานใหมี้ประสิทธิภาพ แต่ก็ลงทุนในเร่ืองของระบบขอ้มูลใหส้ามารถ
เช่ือมโยงกนั และส่ิงส าคญั คือ ตอ้งประเมินในเร่ืองเส้นทาง กลุ่มลูกคา้ ใหอ้ยูใ่นบริเวณท่ีใกล ้      
เพื่อจะสามารถลดตน้ทุนการจดัส่งใหน้อ้ยลง เน่ืองจากสภาพการจราจรในบริเวณจะค่อยขา้งแออดั
ตลอดทั้งวนั ซ่ึงส่งผลการการบริการลูกคา้ ซ่ึงอาจจะตอ้งหาผูป้ระกอบรายยอ่ยท่ีเป็นพนัธมิตรมา
ช่วยสนบัสนุนในช่วงเวลาท่ีไม่มามารถจดัส่งตามเป้าหมายได ้หรืออา้งจะจา้งผูป้ระกอบการรายยอ่ย
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วิง่ในเส้นท่ีระยะสั้น ๆ เช่นใหท้ าการลากตูเ้ปล่าจากลานคอนเทรนเนอร์ต่าง ๆ มาเก็บไวท่ี้ลาน    
คอนเทนเนอร์ของสาขาท่ีเป็นศูนยก์ลาง จากนั้นในส่วนรถของบริษทัใหท้  าการลากหรือจดัส่งใน
เส้นทางท่ีเป็นงานหลกั เช่น ขนส่งลงท่าเรือ หรือขนส่งไปยงัโรงงานลูกคา้ เป็นตน้  
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