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ที่กรุณาให้ค าปรึกษาแนะน าแนวทางที่ถูกต้อง ตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ด้วยความละเอียด 
ถี่ถ้วนและเอาใจใส่ด้วยดีเสมอมา ผู้วิจัยรู้สึกซาบซึ้งเป็นอย่างยิ่ง จึงขอกราบขอบพระคุณ 
เป็นอย่างสูงไว้ ณ โอกาสนี้ 
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ที่กรุณาให้ความรู้ในด้านวิชาการโลจิสติกส์ รวมถึงเพื่อนนิสิตสาขาโลจิสติกส์ รุ่น 12/2 ทุกท่าน 
ที่ให้ค าแนะน าและความช่วยเหลือตลอดมา 
 อีกทั้งยังได้รับความอนุเคราะห์จากบุคลากรบริษัทกรณีศึกษา ที่ให้ค าแนะน า 
และให้ข้อมูลในกรณีศึกษาเพื่อให้งานนิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จไปได้ด้วยดี 
 ขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดาและครอบครัว ของผู้วิจัยที่คอยดูแล และให้ก าลังใจ 
พร้อมทั้งให้การสนับสนุนในทุก ๆ ด้านอย่างดีที่สุดเสมอมา 
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บูรพาจารย์ และผู้มีพระคุณทุกท่านทั้งในอดีตและปัจจุบัน ที่ท าให้ข้าพเจ้าเป็นผู้มีการศึกษา  
และประสบความส าเร็จมาจนตราบเท่าทุกวันนี้ 
 
                                                                                                                             ธภัทร ธาราศักดิ์ 
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ซึ่งน ามาประยุกต์ใช้กับการขนส่งชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา  
โดยมีจุดประสงค์หลักเพื่อศึกษาแนวทางการลดต้นทุนค่าขนส่งของบริษัทกรณีศึกษา และ  
เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบของบริษัท
กรณีศึกษา โดยเลือกกลุ่มซัพพลายเออร์ตัวอย่าง ที่มีพื้นที่ตั้งของโรงงานผลิตใกล้เคียงกัน  
 ผลจากการวิจัย พบว่า การน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้กับการขนส่งชิ้นส่วนจาก 
ซัพพลายเออร์ตัวอย่างทั้งหมด 5 ราย มายังบริษัทกรณีศึกษา สามารถลดจ านวนรถบรรทุก 
ที่เข้ามาในบริษัทจากเดิม 5 คัน เหลือเพียง 1 คันต่อวัน และค่าใช้จ่ายจากการขนส่งชิ้นส่วนจาก 
ซัพพลายเออร์ มายังบริษัทกรณีศึกษาโดยเป็นการขนส่งแบบปกติ มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ  
175,567.11 บาทต่อเดือน เมื่อมีการน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วย จะมีค่าใช้จ่ายจากการขนส่ง 
เท่ากับ 69,300.00 บาทต่อเดือน ซึ่งท าให้ค่าใช้จ่ายจากการขนส่งลดลงเท่ากับ 106,267.11 บาท  
หรือ ประมาณ 100,000.00 บาทต่อเดือน         
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 This research is focusing on implementation of Milk Run distribution systems in an 
automotive parts manufacturing industry of a manufacturer located in Pinthong#3 Industrial Park 
Chonburi. It concerns about how we implement automotive parts from supplier as our case study.      
The purpose of this study focusing on cost reduction of the stated manufacturer and probability of 
implementing Milk Run technic to transporting raw material of the case study manufacturer. 

 The result of the study found that “Milk Run” technic can reduce the number of 
supplier transporting trucks from 5 to 1 per day.  And the transportation cost of the 
manufacturer’s supplier was reduce from 175,567.11 baht to 69,300.00 baht per month.  Which 
mean the transportation was save at 106,267.11 baht which almost 100,000.00 baht per month. 
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บทที ่1 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ในปัจจุบัน ธุรกิจยานยนต์มีการเจริญเติบโตที่สูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง ส่งผลกระทบ 
ให้เกิดภาวะการแข่งขันทางธุรกิจกันมากขึ้น ท าให้เกิดการการด าเนินธุรกิจที่ต้องการต้นทุนต่ าที่สุด 
โดยมุ่งเน้นความพึงพอใจของผู้บริโภคเป็นส าคัญ รวมไปถึงด้านคุณภาพ ที่จะต้องมีคุณภาพที่สูงขึ้น 
หรือ อย่างน้อยต้องไม่ลดลงไปจากเดิม ซึ่งรูปแบบการด าเนินธุรกิจจะต้องค านึงถึงต้นทุน 
ในการผลิตเป็นส าคัญ เช่นการผลิตแบบประหยัดจากขนาด หมายถึง การผลิตจ านวนมากจนท าให้
ต้นทุนลดลง การค านึงถึงคุณภาพและราคา นอกจากนี้ยังจ าเป็นต้องค านึงถึงความเร็ว 
ในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าเป็นส าคัญ การขนส่งที่มีประสิทธิภาพเป็นเคร่ืองมือ 
หนึ่งที่จะช่วยในการตอบสนองได้รวดเร็ว ดังนั้น องค์กรต่าง ๆ จึงจ าเป็นต้องหามาตรการ 
ที่ท าให้องค์กรสามารถด าเนินกิจการไปได้อย่างต่อเนื่องและมีผลก าไรในระดับที่น่าพอใจ  
ซึ่งการที่จะท าให้เกิดก าไรนั้น คือ การลดต้นทุนให้ต่ าที่สุดเท่าที่จะท าได้ โดยที่คุณภาพของสินค้า
ต้องไม่ต่างไปจากเดิมหรือสูงขึ้น เพื่อที่จะเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันได้มากยิ่งขึ้น  
ท าให้ธุรกิจด าเนินไปได้อย่างราบรื่น มีผลประกอบการและผลก าไรมากขึ้น รวมถึงยังเป็น 
การสร้างขวัญและก าลังใจและความเชื่อมั่นให้แก่พนักงาน เน่ืองจากการที่องค์กรมีศักยภาพ 
ในการท าก าไรให้สูงขึ้น เท่ากับว่าองค์กรน้ันสามารถด าเนินกิจการไปได้อย่างต่อเน่ืองและมีอนาคต
ในการด าเนินธุรกิจที่ดี การขนส่งสินค้าหรือกิจกรรมด้านการเคลื่อนย้ายสินค้านั้นมีความส าคัญ 
เป็นอย่างมากทั้งในอดีตและปัจจุบัน เพราะเป็นกิจกรรมที่ช่วยส่งเสริมในการเชื่อมโยง 
และสนับสนุนกิจกรรมอ่ืน ๆ ไม่ว่าจะเป็นกระบวนการจัดซื้อ ระบบการผลิต การจัดการวัสดุคงคลัง 
การจัดการคลังสินค้า และที่ส าคัญรวมไปถึงการให้บริการลูกค้า ซึ่งกิจกรรมที่กล่าวมาข้างต้น
จ าเป็นต้องอาศัยระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ เพื่อขับเคลื่อนทรัพยากรต่าง ๆ ให้มีมูลค่ามากขึ้น 
โดยเฉพาะในธุรกิจภาคอุตสาหกรรมนั้นการขนส่งถือว่าเป็นตัวขับเคลื่อนที่ส าคัญมาก ที่จะช่วย 
ในการขนส่งวัตถุดิบจากต้นกระบวนการจนกระทั่งผลิตออกมาเป็นสินค้าส าเร็จรูปและน าส่ง 
ไปถึงมือลูกค้าได้ทันตามความต้องการ ซึ่งการขนส่งถือเป็นต้นทุนหลักทางด้านโลจิสติกส์ 
และเป็นส่วนส าคัญในการก าหนดราคาสินค้า และค่าใช้จ่ายในกานขนส่งนั้นยังเป็นต้นทุน 
ที่ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับต้นทุนทั้งหมดในด้านอ่ืน ๆ แต่ทั้งนี้ทั้งนั้นจะต้อขึ้นอยู่กับรูปแบบ 
ของการขนส่ง ประเภทของสินค้า ต าแหน่งที่ตั้ง เส้นทางการขนส่ง หรือ นโยบายการให้บริการ 
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ลูกค้า เป็นต้น ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า การขนส่งที่มีประสิทธิภาพนั้น นอกจากจะต้องส่งมอบสินค้าได้ 
ตรงตามเวลาและสินค้าต้องอยู่ในสภาพที่ดีแล้วนั้น การควบคุมต้นทุนให้เหมาะสมนั้นก็ถือเป็น 
สิ่งส าคัญอีกอย่างหนึ่งด้วยเช่นกัน โดยการขนส่งของไทยส่วนมากเป็นการขนส่งทางบก เนื่องจาก 
มีความสะดวกรวดเร็ว และสามารถขนส่งสินค้าไปยังสถานที่ปลายทางที่ก าหนดได้อย่างสะดวก  
(Door to Door) แต่ด้วยสภาพการแข่งขันทางด้านการค้าต่าง ๆ ที่สูงขึ้น จึงท าให้ผู้ประกอบการพยายาม
ปรับตัว โดยการเพิ่มเทคนิคและวิธีการต่าง ๆ ให้กับธุรกิจของตัวเองตลอดจนการลดต้นทุนต่าง ๆ  
ลงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการแข่งขันใหก้ับธุรกิจของตัวเองเพื่อให้องค์กรสามารถด าเนินต่อไปได้
โดยที่มีผลประกอบการและก าไรมากที่สุด การจัดการทางด้านโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ จะเป็น 
ส่วนช่วยสนับสนุนการด าเนินงานขององค์กรได้เป็นอย่างดี โดยเฉพาะอย่างยิ่งการจัดการกิจกรรม 
ด้านการขนส่งในองค์กรในฐานะของการเป็นจัดซื้อ จุดประสงค์ของการวิจัยคร้ังนี้มีจุดประสงค์ 
ในการท าการศึกษาเพื่อลดค่าใช้จ่ายและต้นทุนจากการขนส่งสินค้าจากซัพพลายเออร์มายังบริษัท
กรณีศึกษา เนื่องจากปัจจุบันยังมีการใช้รถขนส่งของซัพพลายเออร์แต่ละเจ้าในการขนส่งสินค้าและ
วัตถุดิบมายังบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งบางคร้ังจะเกิดปัญหาการที่ส่งของไม่ตรงเวลา เวลาในการเข้าส่ง
สินค้าตรงกัน ท าให้ยากต่อการจัดการและควบคุมโดยน าเอาหลักการของเทคนิคมิลค์รัน (Milk Run) 
เข้ามาประยุกต์ใชก้ับการจัดการการขนส่งของบริษัท โดยจะเร่ิมใช้ศึกษากับบางเส้นทางที่มซีัพพลายเออร์
อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกันก่อน และชิ้นส่วนมีขนาดเล็ก น้ าหนักเบา รวมถึงเลือกชิ้นส่วนที่มีค่าขนส่ง
ในราคาสูง เพื่อให้ง่ายต่อการจัดการและที่ส าคัญยังสามารถลดต้นทุนของบริษัทกรณีศึกษาไดด้้วย 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1.  เพื่อศึกษาแนวทางการลดต้นทุนค่าขนส่งของบริษัทกรณีศึกษา 
 2.  เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบ 
ของบริษัทกรณีศึกษา 
 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 
 1.  สามารถลดต้นทุนของวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตอันเน่ืองมาจากการลดค่าขนส่งจาก           
ซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา 
 2.  สามารถลดปัญหาซัพพลายเออร์ส่งของล่าช้าหรือไม่ตรงตามเวลา 
 3.  สามารถน าเทคนิคมิลค์รัน (Milk Run) มาขยายผลเพื่อใช้กับเส้นทางการขนส่งอ่ืน ๆ 
จากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา เพื่อเป็นการลดต้นทุนการผลิตรวม และเพิ่มประสิทธิภาพ 
ในการบริหารจัดการสินค้าคงลัง 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษาในครั้งนี้เป็นการน าเอาเทคนิคมิลค์รันมาพัฒนาและประยุกต์ใช้กับบริษัท

กรณีศึกษาโดยเลือกซัพพลายเออร์ที่อยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรมที่ใกล้เคียงกัน 
 1.  นิคมอุตสาหกรรมที่ท าการศึกษา อยู่ในเขตจังหวัดระยอง 
  1.1  นิคมอุตสาหกรรมสยามอีสเทิร์น 
  1.2  นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์นซีบอร์ด  
  1.3  นิคมอุตสาหกรรมเหมราช 
 2.  จ านวนซัพพลายเออร์ที่ท าการศึกษาจ านวน 5 ราย 
 3.  ใช้ข้อมูลสถิติย้อนหลัง 6 เดือน คือ เดือนกรกฎาคม ถึงเดือนธันวาคม 2558 
 

ข้อจ ากัดของการวิจัย 
 1.  ผู้ศึกษาไม่สามารถเดินทางไปส ารวจเส้นทางการเดินรถโดยใช้เทคนิคมิลค์รัน 
ด้วยตนเอง แต่มีการวางแผนเส้นทางการเดินทางโดยศึกษาจากแผนที่ของซัพพลายเออร์ 
 2.  ผู้ศึกษาไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการจัดรอบรถขนส่งและจ านวนความต้องการ 
ในแต่ละวัน ดังนั้น จังต้องมีการสอบถามและเก็บข้อมูลจากแผนกอื่นที่เกี่ยวข้อง 
 

แผนการศึกษา 
 งานวิจัยครั้งนี้จะน าเทคนิคมิลค์รัน (Milk Run) มาท าการศึกษาเพื่อลดต้นทุนของวัตถุดิบ

อันเนื่องมาจากการขนส่งจากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา โดยมีการเก็บรวมรวบข้อมูล 
ต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น ใบเสนอราคาจากซัพพลายเออร์, ข้อมูลในการจัดส่งสินค้าในแต่ละวัน 
ตารางการส่งของ และ ค่าใช้จ่ายในกรณีที่ใช้รถในการท ามิลค์รัน เป็นต้น จากนั้นจะน าข้อมูล 
ที่ได้มาท าการค านวณ และ วิเคราะห์ผลที่ได้จากใช้เทคนิคมิลค์รันในการลดต้นทุนของวัตถุดิบรวม 
ซึ่งจะแบ่งวิธีการเก็บข้อมูล รวบรวมข้อมูล และ ค านวณต้นทุน โดยมีขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
 1.  ศึกษาสภาพปัจจุบันของบริษัทกรณีศึกษา 
 2.  ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 3.  ศึกษาและวิเคราะห์ถึงปัญหาในการขนส่งรูปแบบเดิม 
 4.  เก็บและรวบรวมข้อมูล 
 5.  ค านวณค่าใช้จ่ายจากการศึกษาโดยใช้เทคนิคมิลค์รันในการลดต้นทุนการผลิต 
 6.  ค านวณปริมาณการบรรจุสินค้าในตู้ 
 7.  สรุปผลที่ได้จากการค านวณ 
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 8.  วิเคราะห์ผลที่ได้จากการวิจัย 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1.  การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การเคลื่อนย้ายบุคคลหรือสิ่งของจากที่หนึ่ง 
ไปยังอีกที่หนึ่ง ในงานวิจัยนี้จะหมายถึง การเคลื่อนย้ายวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์ 
มายังบริษัทกรณีศึกษา 
 2.  มิลค์รัน (Milk Run) คือ การที่ผู้ผลิตน ารถออกไปรับสินค้าจากผู้ส่งมอบมากกว่า 
หนึ่งรายในหนึ่งรอบของการขนส่ง แทนที่จะให้ผู้ส่งมอบทุกรายน าสินค้ามาส่งที่โรงงานผู้ผลิต  
ในงานวิจัยนี้จะหมายถึง ระบบที่ผู้วิจัยน ามาศึกษาเพื่อที่เป็นตัวช่วยในการลดราคาค่าขนส่งจาก 
ซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา 
 3.  การผลิต (Production) หมายถึง การน าชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบจากซัพพลายเออร์ 
มาแปรสภาพ และประกอบ ณ บริษัทกรณีศึกษา โดยผ่านกระบวนการผลิตตามล าดับขั้นตอน  
ให้เป็นผลิตภัณฑ์ชิ้นส่วนจ าพวกระบบเบรก เพื่อที่จะส่งต่อไปยังลูกค้าล าดับต่อไป 
 4.  ชิ้นส่วน หรือ วัตถุดิบ (Raw materials) หมายถึง สิ่งของที่บริษัทกรณีศึกษาจัดซื้อมา
เพื่อใช้เป็นส่วนประกอบโดยตรงในการผลิตโดยจะเข้าสู่กระบวนการผลิตให้เป็นสินค้าส าเร็จรูป 
 5.  การจัดซื้อ หมายถึง การติดต่อสื่อสารระหว่างบริษัทกรณีศึกษาและซัพพลายเออร์  
ในการสั่งซื้อ เพื่อที่จะให้ได้มาซึ่ง ชิ้นส่วนและวัตถุดิบที่น ามาใช้ในสายการผลิต โดยชิ้นส่วน 
นั้นต้องมีราคาที่เหมาะสมและได้คุณภาพ รวมไปถึงติดตามการจัดส่งสินค้าเพื่อให้ได้รับชิ้นส่วน
ตรงเวลา และติดตามการช าระเงินค่าชิ้นส่วนด้วย 
 6.  สินค้าคงคลัง หรือ วัสดุคงคลัง (Inventory) หมายถึง สนิค้าและวัสดุที่เก็บไว้ 
อยู่ในกระบวนการผลิต ทั้งก่อนผลิต ระหว่างผลิต และผลิตส าเร็จรอจ าหน่ายของบริษัทกรณีศึกษา  
 7.  บริษัทกรณีศึกษา หมายถึง บริษัทผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ตั้งอยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรม
ปิ่นทอง 3 ต.บ่อวิน อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ซึ่งมีการผลิตเต็มรูปแบบมาช่วงระยะเวลาหนึ่ง ประมาณ 3 ปี 
 8.  ซัพพลายเออร์ (Supplier) คือ คนหรือองค์กรที่จัดหาสินค้าและบริการให้กับธุรกิจอ่ืน 
ในที่นี้จะหมายถึง บริษัทที่จัดหาชิ้นส่วนและวัตถุดิบให้กับบริษัทกรณีศึกษา รวมทั้งที่จะน าเทคนิค
มิลค์รัน (Milk Run) มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาของบริษัทกรณีศึกษา 
 9.  รูปแบบการบรรจุภัณฑ์ (Packing standard) หมายถึง รูปแบบการจัดวางการบรรจุ
ชิ้นส่วนภายในกล่องและพาเลท (Pallet) ตามน้ าหนักและขนาดที่ได้ตกลงกันไว้ระหว่าง 
ซัพพลายเออร์กับบริษัทกรณีศึกษา 
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บทที ่2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
ในการศึกษาค้นคว้าอิสระเร่ือง การประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบ 

ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ นี้ได้ท าการศึกษาค้นคว้าข้อมูล หนังสือ เอกสาร วารสารและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ ซึ่งมีหัวข้อและเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับหลายส่วนไม่ว่าจะเป็นแผนกจัดซื้อ 
แผนกควบคุมการผลิต แผนกโลจิสติกส์ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อให้เกิดความรู้ความเข้าใจมากยิ่งขึ้น
และสามารถน าผลที่ได้จากการศึกษาไปเป็นแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนากลยุทธ์ 
ในการบริหารจัดการต่าง ๆ ภายในองค์กรให้มีศักยภาพ และมีระบบการปฏิบัติงานที่ดี  
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุดโดยสามารถแบ่งเน้ือหาและสาระส าคัญออกได้  
เป็นดังนี้ 
 1.  ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับการผลิต (Production) 
 2.  ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับระบบมิลค์รัน (Milk Run System) 
 3.  ระบบทันเวลาพอดี (Just in time system: JIT) 
 4.  ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวการขนส่ง (Transportation)  
 5.  การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน (Competitiveness)  
 6.  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับการผลิต (Production) 
พงศ์มาดา ดามาพงษ์ (2558) ให้ความหมายค าว่า การผลิต หมายถึง การน าวัตถุดิบ 

และทรัพยากรซึ่งเป็นปัจจัยในการผลิตมาแปรสภาพ โดยผ่านกระบวนการผลิตตามลาดับขั้นตอน
ของการกระท าก่อนหลัง ออกมาเป็นผลผลิต ได้แก่สินค้าและบริการให้ได้ปริมาณและมีคุณภาพ 
ด้วยต้นทุนที่ต่ าที่สุด โดยต้องค านึงถึงปัจจัยด้าน ปริมาณ คุณภาพ เวลา และราคา เพื่อให้การผลิต 
มีประสิทธิภาพ 

พจมาลย์ เพ็งปาน (2553) ให้ความหมายค าว่า การผลิต หมายถึง การใช้ทรัพยากร 
หรือปัจจัยการผลิตใด ๆ ในทางที่จะก่อให้เกิดสินค้าหรือบริการขึ้น การผลิตตามความหมายนี้ 
เป็นกระบวนการในการแปลงทรัพยากรหรือปัจจัยการผลิตด้วยวิธีการต่าง ๆ เพื่อให้ได้มา 
ซึ่งสิ่งที่จะใช้ตอบสนองความต้องการของมนุษย์ปัจจัยในการผลิตในที่นี้ ได้แก่ ปัจจัยประเภท
แรงงาน ซึ่งหมายถึง แรงกายและแรงความคิดของมนุษย์ ที่ดิน คือ พื้นแผ่นดินและทรัพยากรต่าง ๆ 
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เช่น น้ า หิน ทราย อากาศ ป่าไม้ ฯลฯ ทุน ซึ่งเป็นส่วนที่มนุษย์สร้างเพื่อเป็นเคร่ืองมือในการผลิต
สินค้าได้แก่ เคร่ืองจักร อาคารส านักงาน โรงงาน โกดัง สนามบิน ผู้ประกอบการ  
เป็นผู้ออกความคิดและตัดสินใจว่าจะ ผลิตอะไร จ านวนเท่าไหร่ จะผลิตอย่างไร หรือจะเลือกที่ไหน
เป็นแหล่งผลิต  

ปัจจัยการผลิต (Input) คือ วัตถุดิบหรือวัสดุต่าง ๆ ที่นามาประกอบหรือผสมกัน 
โดยผ่านการผลิตตามขั้นตอนแล้วออกมาเป็นสินค้า หมายถึง สิ่งต่าง ๆ ที่น าเข้าที่จ าเป็นต้องใช้ 
ในการผลิตเพื่อให้ได้สินค้า หรือ บริการ แบ่งได้ 3 ประเภท คือ  

1.  วัตถุดิบ (Material) หรือ เคร่ืองมือเคร่ืองจักร 
2.  ทรพัยากร (Resource) ที่ดิน เงินทุน แรงงาน พลังงาน 
3.  สภาพแวดล้อม (Environment) ปรากฏการณ์ธรรมชาติสภาพภูมิอากาศ กฎหมาย 

วัฒนธรรมและประเพณี 
 ปัจจัยคงท่ีและปัจจัยแปรผัน (Fixed factor and variable factor) 

ปัจจัยคงที่ หมายถึง ปัจจัยการผลิตที่ไม่เปลี่ยนแปลงตามจ านวนการผลิต กล่าวคือ  
ผลิตสินค้าจ านวนเท่าใดก็ตาม ปัจจัยการผลิตน้ีจะใช้จ านวนคงที่เสมอ ปัจจัยคงที่จะเป็นปัจจัย 
การผลิตในระยะสั้นเท่านั้น เช่น ที่ดิน โรงงาน เคร่ืองจักร 

ปัจจัยแปรผัน หมายถึง ปัจจัยการผลิตที่เปลี่ยนแปลงจ านวนการใช้ตามจ านวนการผลิต 
ถ้าผลิตสินค้าจ านวนมากก็ต้องใช้ปัจจัยชนิดนี้มาก แต่ถ้าผลิตสินค้าจ านวนน้อยก็ใช้ปัจจัยนี้ 
น้อยด้วยกระบวนการผลิต (Process) หมายถึง ขั้นตอนการเคลื่อนย้ายหรือแปรสภาพวัตถุดิบ  
เป็นกระบวนการที่ท าให้ปัจจัยการผลิตมีการเปลี่ยนแปลง เพื่อให้ได้สินค้า หรือ ผลผลิต 
ตามต้องการ แบ่งได้เป็น 5 ลักษณะ คือ 

1.  การแปรสภาพโดยการแยกออก 
2.  การแปรสภาพโดยการรวมตัว 
3.  การแปรสภาพด้วยวิธีทางกายภาพและทางเคมี 
4.  การแปรสภาพด้วยวิธีทางชีวภาพ 
5.  การแปรสภาพโดยการบริการ 
ผลผลิต (Output) หมายถึง ของที่ได้ออกมาจากกระบวนการผลิตอาจเป็นสินค้า 

และบริการที่น าไปบริโภคได้ทันที โดยเราเรียกว่า สินค้าและบริการขั้นสุดท้าย (Final product)  
หรืออาจจะเป็นสินค้าและบริการที่น าไปใช้เป็นปัจจัยการผลิตเพื่อทาการผลิตสินค้าและบริการ 
ชนิดอ่ืนต่อไป ที่เรียกว่า สินค้าและบริการขั้นกลาง (Intermediate product) 
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 การบริหารการผลิตและการบริการ 
การบริหารการผลิต หมายถึง การจัดระบบการท างานของหน่วยงานผลิตต่าง ๆ  

ให้ประสานงานกันอย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นไปตามวัตถุประสงค์ ซึ่งการบริหารการผลิต  
ต้องรับผิดชอบเร่ืองทั้งในเร่ืองการก าหนดและจัดเตรียมการผลิต การวางแผนติดตั้งและควบคุม
กระบวนการผลิต และการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 

 
 
ภาพที่ 2-1  ขั้นตอนการบริหารการผลิต 
ที่มา:  การผลิต (2558) 
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ภาพที่ 2-2  ประโยชน์ของการบริหารการผลิต 
ที่มา:  การผลิต (2558) 
 

ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับระบบมิลค์รัน (Milk Run System) 
ระบบการขนส่งแบบ Milk Run เลียนแบบมาจากระบบการขนส่งนมในประเทศ

สหรัฐอเมริกา โดยที่ในทุก ๆ เช้าของวัน ฟาร์มนมจะจัดรถรับ-ส่งนมไปจอดรออยู่ที่หน้าบ้าน 
ในแต่ละหลัง ที่มีการน าขวดนมเปล่ามาวางไว้หน้าบ้านตามจ านวนที่ต้องการเพื่อเป็นสัญลักษณ์ 
ว่าบ้านหลังนี้ต้องการรับนมจ านวนกี่ขวด หลังจากนั้นรถรับ-ส่งนมจะน าขวดนมใหม่มาเปลี่ยน
ให้กับลูกค้า แล้วท าการเก็บขวดนมเปล่ากลับขึ้นรถไปยังฟาร์มนม ซึ่งจะเป็นอย่างนี้ในตอนเช้า 
ของทุก ๆ วัน (สนั่น เถาชารี, 2553) ดังแสดงในภาพที่ 2-3 
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ภาพที่ 2-3  ระบบการขนส่งแบบ Milk Run ของฟาร์มนมในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ที่มา: ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ (2554) 
 
 Milk Run เป็นรูปแบบการจัดการงานจัดส่งที่บริหารโดยทางบริษัทผู้ผลิต ท าการสั่งซื้อ
วัตถุดิบหรือชิ้นส่วนเพื่อน าไปใช้ท าการประกอบ ซึ่งความสามารถในการบรรทุก ในการออกแบบ 
Supply Part ของ Milk Run Delivery System จะต้องยึดหลักทางด้านการเคลื่อนย้ายหรือจัดส่ง 
(Logistics) โดยมีหัวข้อหลัก ดังนี้ 

1.  Cyclic rotation รูปแบบการจัดส่งจะต้องเป็นลักษณะวงรอบ สามารถหมุนเวียนได้ 
2.  Short lead-time ในการ Supply part จะต้องสั้นมาก แม่นย ากับการผลิตที่แท้จริง 
3.  High loading efficiency มีขีดความสามารถสูงในรถบรรทุก 
4.  Flexible to change สามารถยืดหยุ่นในรูปแบบการจัดส่งได้ 
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ภาพที่ 2-4  ลักษณะการบรรทุกของมิลค์รัน (Milk Run) 
ที่มา: ระบบจัดส่ง Milk Run สนับสนุนการผลิต-ส่งมอบ (2558) 

 
การด าเนินงานของระบบ Milk Run ในช่วงแรกเป็นการส ารวจและเก็บรวบรวมด้าน

ข้อมูลพื้นฐานของ Supplier ทั้งในเร่ืองของข้อมูลการผลิต ข้อมูลการจัดส่ง ข้อมูลเส้นทาง Supply 
Part สู่บริษัทผู้ผลิต แล้วท าการก าหนด ตารางเวลาการเดินรถ (Schedule) ว่าจะต้องออกบริษัทผู้ผลิต
แล้วจะต้องไปรับชิ้นส่วนที่ Supplier ที่ใด เวลาเท่าไหร่ ซึ่งการก าหนด ตารางเวลาการเดินรถ 
จะมีการใช้ระบบ e-Kanban ที่เชื่อมโยงระหว่างบริษัทผู้ผลิตและ Supplier เข้าด้วยกันกับระบบ
เครือข่าย ท าให้ Supplier สามารถที่จะรับใบสั่งซื้อล่วงหน้าจากผู้ผลิตได้ ส่วนระยะเวลา 
ในการส่งสินค้าตามใบสั่งซื้อล่วงหน้านั้นจะขึ้นอยู่กับ Lead Time และความสามารถในการผลิต
ของ Supplier แต่ละราย ในส่วนของการเคลื่อนย้ายชิ้นส่วนโดยปกติจะใช้เวลาครั้งละประมาณ  
20-40 นาที นอกจากนั้นสิ่งที่ต้องค านึงถึงก็คือ การหมุนเวียนน ากลับของบรรจุภัณฑ์เปล่าด้วย 

การน าแนวความคิด Milk Run ไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จนั้น มีองค์ประกอบ 
หลัก ๆ อยู่ 3 ประการ คือ 

1.  การจัดเตรียมบุคลากร บุคลากรที่ใช้เพื่อการจัดส่งแบบ Milk Run สามารถแบ่งได้ 
สองส่วน คือ ส่วนวางแผนและส่วนปฏิบัติการ โดยทั้งสองกลุ่มจะมีรูปแบบของงานที่ต่างกัน  
แต่ต้องมีการติดต่อสื่อสารถึงกันอยู่เสมอ 
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2.  การออกแบบบรรจุภัณฑ์ ก่อนที่จะมีการน าแนวความคิดนี้มาใช้ ผู้จัดส่งแต่ละราย 
ใช้บรรจุภัณฑ์ที่มีลักษณะและขนาดต่าง ๆ กันออกไป ความแตกต่างของบรรจุภัณฑ์เหล่านี้ 
เกิดผลกระทบโดยตรงต่อระบบการขนส่งแบบ Milk Run ซึ่งถ้าไม่มีระเบียบปฏิบัติ 
ในการด าเนินงานมาตรฐานของการบรรจุภัณฑ์ของกลุ่มผู้จัดส่งจะท าให้ประสิทธิภาพในการขนส่ง
ไม่เป็นไปตามที่ก าหนด 

3.  การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและอุปกรณ์ ในการขนส่งแบบ Milk Run ได้มี 
การน าเทคโนโลยีและระบบต่าง ๆ เข้ามาใช้ในการสั่งซื้อสินค้าไปยังผู้จัดส่งท าให้ข้อมูล 
มีความแม่นย าและรวดเร็วขึ้น ระบบต่าง ๆ เหล่านี้มีการเชื่อมต่อและเกี่ยวข้องกัน เช่น ระบบ EDI 
(Electronic Data Interchange) หรือระบบ Intranet เพื่อเป็นการส่งถ่ายข้อมูลระหว่างบริษัท 
ผู้ผลิต และ Supplier ในแต่ละราย 
 ผลประโยชน์ท่ีได้รับ 
 1.  ในแง่ของระบบการผลิต 

  1.1  เป็นการลด Inventory Stock ของบริษัทผู้ผลิต และ Supplier 
  1.2  ท าให้ต้นทุนทางด้านการจัดส่งลดลงซึ่งเป็นผลดีทั้งผู้ซื้อและผู้ขาย 
  1.3  การเข้าส่งของชิ้นส่วนจึงเป็นลักษณะที่มีความสม่ าเสมอ การเข้าของเวลา 

สามารถก าหนดได้ ท าให้จุดรับสินค้าสามารถแบ่งปริมาณงานได้อย่างเหมาะสม 
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ภาพที่ 2-5  ระบบ Milk Run กับอุตสาหกรรมการผลิต  
ที่มา: Logistic Case study in Thailand (2549) 
 
 ชิ้นส่วนยานยนต์ของประเทศไทย 

แนวโน้มของการใช้ระบบการขนส่งแบบ Milk Run ส าหรับโรงงานประกอบรถยนต์ 
รายใหญ่ที่มีฐานการผลิตอยู่ในประเทศไทย มีแนวโน้มการใช้ที่สูงขึ้นเร่ือย ๆ ซึ่งสัดส่วนของการใช้ 
Milk Run Supplier ในระบบของบริษัท Toyota Motor ประเทศไทย อยู่ที่ 65% (Logistic Case study 
in Thailand, 2549) และมีความมุ่งหวังที่จะให้ Supplier ทุกรายเป็นระบบ Milk Run ฉะนั้น  
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในประเทศไทย จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องท าการพัฒนาระบบการผลิต 
เทคโนโลยีการผลิต และการจัดการของตนเอง ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อเป็นการเพิ่มโอกาส
ให้กับบริษัทของตนเองได้ท าการแข่งขันในตลาดให้มากขึ้น โดยการตอบสนองให้กับลูกค้า 
อย่างรวดเร็ว ซึ่งตัวอย่างของเทคนิคในการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต เช่น ระบบการผลิตแบบ 
โตโยต้า (Toyota Production System: TPS) ซึ่งเป็นระบบการผลิตสินค้าที่ต้องการ ตามจ านวน 
ที่ต้องการ ในเวลาที่ต้องการ หรือ การเพิ่มผลิตภาพ (Productivity improvement) เป็นต้น 
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ระบบทันเวลาพอดี (Just In Time System: JIT) 
การผลิตแบบ Just In Time หรือ JIT  คือ การผลิตหรือการส่งมอบสิ่งของที่ต้องการ  

ในเวลาที่ต้องการ ด้วยจ านวนที่ต้องการ โดยใช้ความต้องการของลูกค้าเป็นเคร่ืองก าหนดปริมาณ
การผลิตและการใช้วัตถุดิบ ซึ่งหมายรวมถึงบุคคลากรในส่วนงานต่าง ๆ ที่ต้องการงานระหว่างท า 
(Work in process) หรือวัตถุดิบ (Raw material) เพื่อให้เกิดการผลิตได้อย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะท าให้
วัสดุคงคลังที่ไม่จ าเป็นในรูปของวัตถุดิบ (Raw material), งานระหว่างท า (Work in process)  
และสินค้าส าเร็จรูป (Finished goods) กลายเป็นศูนย์ โดยวัตถุประสงค์ของการผลิต 
แบบทันเวลาพอดี 
 1.  ต้องการควบคุมวัสดุคงคลังให้อยู่ในระดับที่น้อยที่สุดหรือเท่ากับศูนย์  
(Zero inventory) 
 2.  ต้องการลดเวลาน าหรือระยะเวลารอคอยในกระบวนการผลิตให้น้อยที่สุด  
(Zero lead time) 
 3.  ต้องการขจัดปัญหาของเสียที่เกิดขึ้นจากการผลิตให้เป็นศูนย์ (Zero failures) 
 4.  ต้องการขจัดความสูญเปล่าในการผลิต ดังต่อไปนี้ 

  4.1  การผลิตมากเกินไป: ชิ้นส่วนและผลิตภัณฑ์ถูกผลิตมากเกินความต้องการ 
  4.2  การรอคอย: วัสดุหรือข้อมูลสารสนเทศ หยุดนิ่งหรือเคลื่อนไหวไม่สะดวก 
         4.3  การขนส่ง: มีการเคลื่อนไหวหรือมีการขนย้ายวัสดุในระยะทางที่มากเกินไป 
       4.4  กระบวนการผลิตที่ขาดประสิทธิภาพ: มีการปฏิบัติงานที่ไม่จ าเป็น 
         4.5  การมีวัสดุหรือสินค้าคงคลัง: วัตถุดิบและผลิตภัณฑ์มีเก็บไว้มากเกินความจ าเป็น 
         4.6  การเคลื่อนไหว: มีการเคลื่อนไหวที่ไม่จ าเป็นของผู้ปฏิบัติงาน 
          4.7  การผลิตของเสีย: วัสดุและข้อมูลสารสนเทศที่ไม่ได้มาตรฐาน ผลิตภัณฑ์ 
ไม่มีคุณภาพ 

ในกิจการที่มีลักษณะเป็นอุตสาหกรรมการผลิตสินค้านั้น แต่เดิมก็มักจะมีลักษณะ 
การผลิตแบบดั้งเดิม (Traditional production) คือ จะมีการผลิตสินค้าเตรียมไว้เพื่อขาย  
ซึ่งในการผลิต ในลักษณะนี้จะท าให้มีต้นทุนการผลิตที่สูง เมื่อเปรียบเทียบกับระบบการผลิต 
แบบใหม่ คือ การผลิตแบบทันเวลาพอดี (JUST-IN-TIME) หรือที่เราเรียกว่า “การผลิตแบบ JIT” 
ซึ่งการผลิตแบบนี้นับว่ามีความส าคัญในการบริหารการผลิต และเพิ่มผลผลิตของโรงงาน
อุตสาหกรรมสมัยใหม่เป็นอย่างมาก โดยหลักการของการผลิตแบบ JIT นั้น ก็เป็นเร่ืองง่าย ๆ  
และ ธรรมดา กล่าวคือ โรงงานจะท าการผลิตสินค้าให้เสร็จและจัดส่งออกไปเมื่อมีการขายเกิดขึ้น
เท่านั้น และวัตถุดิบ ส่วนประกอบต่าง ๆ ที่ใช้ในการผลิตสินค้า ก็จะถูกน ามาผลิตและประกอบ 
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ตามจ านวนความต้องการของลูกค้า วัตถุดิบและวัสดุต่าง ๆ ก็จะถูกสั่งซื้อเข้ามาก็ต่อเมื่อ 
มีความต้องการเท่านั้นซึ่งเมื่อเราจะเปรียบเทียบลักษณะการผลิตแบบ JIT กับการผลิตแบบดั้งเดิม 
โดยทั่ว ๆ ไปแล้วจะเห็นว่าลักษณะการผลิตแบบดั้งเดิมจะเน้นให้มีการผลิตคร้ังละมาก ๆ  
(Mass production) เพราะถือว่าการผลิตยิ่งมาก จะท าให้เกิดการประหยัดมากที่สุด ในขณะที่ 
การผลิตแบบ JIT จะผลิตเมื่อสินค้านั้นถูกต้องการเท่านั้น 
 โดยหลักการของการผลิตแบบ JIT คือ ต้องการที่จะท าให้ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษา 
(Carrying cost) ต่ าที่สุด ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบ งานระหว่างผลิต และสินค้าส าเร็จรูป ดังนั้น โดย
หลักการของ JIT แล้วปริมาณที่จะประหยัดที่สุดก็คือ การผลิต 1 ต่อ 1 หมายความว่า เมื่อผลิตได้  
1 หน่วยก็จะต้องขายได้ 1 หน่วย เช่นกัน แต่อย่างไรก็ตามคิดว่าก็ยังไม่มีโรงงานใดในโลก 
ที่จะสามารถท าได้อย่างสมบูรณ์แบบ ส าหรับการผลิตแบบ JIT นอกจากนี้ในลักษณะการผลิตแบบ 
JIT จึงต้องพยายามที่จะให้การผลิตน้ันมีคุณภาพมากที่สุดทั้งนี้เป็นเพราะว่าการผลิตจะเป็นลักษณะ
ที่มีการผลิตเมื่อมีความต้องการในสินค้าเท่านั้น ดังน้ันจึงต้องให้ความส าคัญต่อคุณภาพของสินค้า
เป็นส าคัญจึงท าให้ระบบ JIT จึงต้องใช้ควบคู่ไปกับการควบคุมคุณภาพที่สมบูรณ์แบบ  
(Total quality control) ส าหรับลักษณะโดยทั่วไปของ TQC นั้น จะเน้นที่มีการระมัดระวัง 
ในการผลิตของคนงาน คนงานทุกคนจะต้องรักษาคุณภาพของสินค้าที่ตนเองผลิตอย่างเต็มที่  
เพราะถ้าสินค้าที่ผลิตขึ้นมาไม่มีคุณภาพแล้วก็อาจจะท าให้ไม่สามารถที่จะมีการผลิตต่อไปได้ 
 จากการผลิตแบบดั้งเดิม และการผลิตแบบ JIT นั้น ต่างก็มีลักษณะเด่นที่แตกต่างกัน
ออกไป ดังนั้น เมื่อเราจะมาพิจารณาถึงความแตกต่างของระบบการผลิตทั้ง 2 ชนิดน้ีแล้วก็สามารถ 
ที่จะพิจารณาได้ดังนี้ คือ 
 1.  ในลักษณะของการผลิต 

ส าหรับในเร่ืองของลักษณะของการผลิตนั้น เมื่อพิจารณาการผลิตแบบดั้งเดิมจะเห็นว่า 
ในลักษณะการผลิตแบบดั้งเดิม จะเน้นที่ความสมดุลของสายการผลิต คือ จะมีการแบ่งงานออกเป็น
หน่วยงานย่อย ๆ และมีการแบ่งงานกันท าตามลักษณะของความช านาญ ในขณะที่ลักษณะการผลิต
แบบ JIT นั้น จะมุ่งที่ความคล่องตัวของการผลิต จึงมีลักษณะการผลิตแบบ Manufacturing Cell  
ซึ่งคนงานจะต้องสามารถปฏิบัติงานได้หมดทุกอย่างในกระบวนการผลิต 
 2.  ในเร่ืองกลยุทธ์ในการผลิต 

กลยุทธ์ในการผลิตของการผลิตแบบดั้งเดิม จะมีลักษณะของการก าหนดสายการผลิต 
ที่แน่นอนมั่นคง โดยจะให้สามารถท าการผลิตได้นาน ๆ ตรงกันข้ามกับการผลิตแบบ JIT 
ซึ่งสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงการผลิตได้ทันที เพื่อตอบสนองความต้องการของตลาด 
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 3.  การมอบหมายงาน 
การผลิตแบบดั้งเดิมมักจะมีการมอบหมายงานให้คนงานท าเฉพาะงานที่ตนถนัด  

โดยไม่มีการเปลี่ยนงาน เพื่อให้เกิดความช านาญเฉพาะอย่าง ในขณะที่การผลิตแบบ JIT 
มุ่งให้คนงานมีความคล่องตัวในการท างาน โดยสามารถเปลี่ยนงานจากงานที่หนึ่งท าอีกงานหนึ่ง 
ได้ทันทีที่ได้รับมอบหมาย 
 4.  การเก็บสินค้าคงเหลือ 

เร่ืองการผลิตให้มีสินค้าคงเหลือนั้น ส าหรับการผลิตแบบดั้งเดิมนั้นจะมีการวางแผน 
การผลิตเพื่อให้มีสินค้าพอที่จะขาย โดยมีการผลิตเก็บไว้ใช้ส าหรับแก้ไขปัญหา ในกรณีที่มี 
ความต้องการมากขึ้น และเพื่อแก้ปัญหาเมื่อต้องมีการหยุดงานเน่ืองจากเคร่ืองจักรเสีย ในขณะที่
ระบบการผลิตแบบ JIT จะไม่มีการผลิตสินค้าเก็บไว้ แต่จะอาศัยคุณภาพในการใช้เคร่ืองจักร  
และการบ ารุงรักษา เพื่อไม่ให้เคร่ืองจักรเสียเมื่อต้องปฏิบัติงาน 
 5.  การใช้เทคนิคที่ซับซ้อนยุ่งยาก 

ระบบการผลิตแบบดั้งเดิมมักจะมีการใช้เทคนิคการวางแผนการผลิต และมีการน าเคร่ือง
คอมพิวเตอร์มาใช้เพื่อก าหนดการผลิต ในขณะที่การผลิตแบบ JIT มุ่งที่จะอาศัยความร่วมมือร่วมใจ
ของคนงานในการแก้ไขปัญหา โดยเฉพาะในจุดที่มีการติดขัดของการผลิต รวมถึงการวางแผน 
การผลิตจะเกิดขึ้นเมื่อมีการขาย ในขณะที่การวางแผนการผลิตแบบดั้งเดิม จะกระท าก่อนที่จะ 
มีการขายเกิดขึ้น 
 6.  อัตราการผลิตและตรวจสอบคุณภาพ 

ในระบบการผลิตแบบดั้งเดิม จะมีการผลิตในอัตราความเร็วที่คงที่ เน่ืองจากได้มี 
การวางแผนการผลิตไว้ล่วงหน้า จากความต้องการสินค้าตลอดทั้งปี นอกจากนี้ก็จะมีหน่วย
ตรวจสอบคุณภาพ ท าการตรวจสอบงานชิ้นที่ไม่ได้คุณภาพ แล้วส่งไปแก้นอกสายการผลิต  
ขณะที่การผลิตแบบ JIT มักจะผลิตด้วยอัตราความเร็วสูง และจะท าการตรวจสอบคุณภาพด้วย
ตนเอง และแก้ไขงานให้ได้คุณภาพทันที โดยใช้ระบบการควบคุมคุณภาพ แบบ TQC/ TQM 
 7.  อุปกรณ์และเคร่ืองมือเคร่ืองจักรในการผลิต 

ส าหรับการผลิตแบบดั้งเดิมนั้นมักจะมีการจัดวางอุปกรณ์ตามสถานีการผลิต และมักจะ 
มีการใช้เคร่ืองจักรขนาดใหญ่และทันสมัย โดยพยายามที่จะใช้งานให้เต็มที่ แต่ระบบการผลิตแบบ 
JIT นั้น จะจัดอุปกรณ์การผลิตให้อยู่ติดกันและเคร่ืองมือที่ใช้ก็สามารถที่จะสร้างได้เองในโรงงาน 
 8.  จ านวนการผลิต 

การผลิตแบบดั้งเดิมมักจะนิยมท าการผลิตในลักษณะการผลิตเป็นจ านวนมาก ๆ  
(Mass production) เพื่อให้มีความประหยัดมากที่สุดในการผลิต ขณะที่ระบบการผลิตแบบ JIT  
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จะท าการผลิตจ านวนน้อย ๆ และให้ทันต่อความต้องการ โดยพยายามที่จะให้บรรลุเป้าหมาย 
ที่ว่า การผลิตที่ประหยัดที่สุดเท่ากับ 1 หน่วย 
 9.  ระบบการสั่งซื้อวัตถุดิบ 

เร่ืองการสั่งซื้อวัตถุดิบเพื่อใช้ในการผลิต โรงงานที่ใช้ระบบการผลิตแบบดั้งเดิม  
มักจะมีการสั่ง ซื้อวัสดุดิบมาเก็บไว้ เพื่อเตรียมการผลิตเพื่อป้องกันมิให้เกิดการขาดแคลนวัตถุดิบ 
ที่ใช้ในการผลิต ซึ่งในวิธีนี้จะท าให้มีต้นทุนการสั่งซื้อและต้นทุนการเก็บรักษาเกิดขึ้น แต่อย่างไร 
ก็ตามได้พยายามมีการบริหารการสั่งซื้อวัสดุดิบเพื่อให้ต้นทุนต่ าที่สุดเช่นการใช้ EOQ (Economic 
Order Quantity) ส่วนระบบการผลิตแบบJIT จะมีการสั่งซื้อวัตถุดิบมาเฉพาะที่ต้องการใช้เท่านั้น 
ทั้งนี้เพื่อมิให้เกิดต้นทุนเกี่ยวกับการเก็บรักษาแต่ก็จะท าให้มีการสั่งซื้อบ่อยครั้งมาก  
ซึ่งการลดต้นทุนในการสั่งซื้อก็สามารถแก้ไข โดยมีการท าสัญญาซื้อขายระยะยาวกับพ่อค้า 
จัดส่งวัตถุดิบ และพ่อค้าส่งจะต้องรับผิดชอบเป็นอย่างดีเกี่ยวกับคุณภาพ และปริมาณ 
ที่อุตสาหกรรมต้องการได้ทันที 

จากความแตกต่างของระบบการผลิตแบบดั้งเดิม (Traditional production) กับระบบ 
การผลิตแบบทันเวลาพอดี (Just-in-time production) ตามที่ได้อธิบายข้างต้นน้ันก็พอที่จะสรุป 
ความแตกต่างได ้ดังนี้ 

 
ตารางที่ 2-1  ความแตกต่างของระบบการผลิตแบบดั้งเดิมกับระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
 

การผลิตแบบดั้งเดิม 
TRADITIONAL PRODUCTION 

การผลิตแบบทันเวลาพอดี 
JIT PRODUCTION 

1.  ลักษณะการผลิตที่มีความสามารถ  
โดยมีการแบ่งสายงานการผลิตตามทันที 

1.  ลักษณะการผลิตมุ่งที่ความคล่องตัว 
ของการผลิต โดยการจัดการผลิตแบบ  
Manufacturing cell 

2.  ก าหนดกลยุทธ์ในการผลิตที่แน่นอน  
และมีระยะเวลานาน 

2.  สามารถเปลี่ยนแปลงกลยทุธ์ในการผลิต 
ได้ทันทีตามความต้องการของตลาด 

3.  การท างานของคนงานมักจะท าเฉพาะงาน 
ที่ตนถนัดเท่านั้น ตามลักษณะ 
ของความช านาญเฉพาะอย่าง 

3.  คนงานจะต้องสามารถท างานทุกอย่าง 
ได้ทันทีที่ได้รับมอบหมาย 
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ตารางที่ 2-1  (ต่อ) 
 

การผลิตแบบดั้งเดิม 
TRADITIONAL PRODUCTION 

การผลิตแบบทันเวลาพอดี 
JIT PRODUCTION 

4.  มีการผลิตเพื่อให้มีสินค้าคงเหลือเพียง
พอที่จะจ าหน่ายในช่วงที่ไม่สามารถ 
ท าการผลิตได้ 

4.  ไม่มีการผลิตสินค้าเหลือเก็บไว้ 
 

5.  มีการใช้เทคนิคการวางแผนการผลิต 
ที่ยุ่งยากซับซ้อน และมีการน าเคร่ือง
คอมพิวเตอร์มาใช้ในการก าหนดการผลิต 

5.  การผลิตมุ่งที่จะอาศัยความร่วมมือร่วมใจ 
ของคนงานในการแก้ไขปัญหา 

6.  อัตราการผลิตคงที่ และมีหน่วยงาน 
ท าหน้าที่ตรวจสอบคุณภาพของสินค้า 

6.  มีอัตราการผลิตที่ยืดหยุ่นได้สูง และ 
ท าการตรวจสอบคุณภาพด้วยตนเอง  
พร้อมสามารถแก้ไขได้ทันที 

7.  จัดวางอุปกรณ์การผลิตตามสถานีการผลิต
และมีการใช้เคร่ืองจักรที่มีขนาดใหญ่ 
และทันสมัย 

7.  จัดวางอุปกรณ์การผลิตให้อยู่ติดกัน 
และเคร่ืองมือเคร่ืองจักรมีขนาดเล็ก และ
สามารถมีการเปลี่ยนแปลงได้ทันที 

8.  มีการผลิตจ านวนมาก ๆ (Mass production) 
เพื่อให้มีความประหยัดมากที่สุด 

8.  ผลิตจ านวนน้อย หรือเพียงพอเฉพาะ 
ความต้องการเท่านั้น 

9.  มีการสั่งซื้อวัตถุดิบจัดเตรียมไว้ เพื่อ
ป้องกันการขาดแคลนวัตถุดิบ 

9.  ไม่มีการสั่งซื้อวัตถุดิบมาเก็บไว้  
จะท าการสั่งซื้อเมื่อต้องการใช้ในการผลิต
เท่านั้น 

ที่มา: การผลิตแบบทันเวลาพอดี (2558) 
 

อย่างไรก็ตาม ระบบการผลิตแบบดั้งเดิมและระบบการผลิตแบบ JIT ถึงแม้ 
จะมีข้อแตกต่างกันมากมาย ก็ยังมีโรงงานอุตสาหกรรมหลายแห่งยังคงใช้ระบบการผลิตแบบดั้งเดิม 
และก็มีอีกหลายโรงงานที่มีการใช้ระบบ JIT ทั้งนี้ ย่อมขึ้นอยู่กับความเหมาะสมและข้อจ ากัดต่าง ๆ 
ที่จะเป็นตัวก าหนดระบบการผลิตที่จะน ามาใช้ในโรงงาน ดังนั้นเพื่อให้เห็นถึงลักษณะที่ดี 
ของระบบการผลิตแต่ละชนิดเราก็สามารถจะสรุปได้ ดังนี ้
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 ข้อได้เปรียบของการใช้ระบบการผลิตแบบ JIT 
 1.  ด้านต้นทุนการผลิตและลดขนาดการผลิต 

ในระบบการผลิตแบบ JIT นั้น จะท าการผลิตเมื่อมีการสั่งซื้อเท่านั้น ดังนั้นจะมี 
การลดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าและวัตถุดิบ นอกจากนี้ยังลดต้นทุนในสินค้าที่ผลิตมาแล้วไม่ได้
จ าหน่ายออกไป ดังนั้นตามทฤษฎีแล้ว ระบบการผลิตสินค้าแบบ JIT จะมีต้นทุนการผลิตที่ต่ าที่สุด
ในระดับการผลิตที่ต่ าที่สุดด้วย 
 2.  ด้านคุณภาพของสินค้า 

ในระบบการผลิตแบบ JIT นั้น มักจะใช้ควบคู่ไปกับระบบการควบคุมคุณภาพ 
อย่างสมบูรณ์ (TQC/ TQM) ดังนั้น จึงท าให้สินค้าที่ผลิตออกมามีคุณภาพดี ซึ่งจะต้องไม่มีของเสีย
เกิดขึ้นเลยในขบวนการผลิตตามแบบของ JIT 
 3.  ลดการลงทุนในสินทรัพย์ประจ า 

ในระบบการผลิตแบบ JIT จะไม่มีการเก็บสินค้าไว้และไม่มีการสั่งซื้อวัตถุดิบมาเก็บไว้
ในโกดังหรือคลังสินค้า ดังนั้น ท าให้กิจกรรมสามารถที่จะประหยัดเงินลงทุนในสินทรัพย์ประจ า
เหล่านี้ได้ 
 4.  ท าให้คนงานมีความรับผิดชอบสูงและมีความสามารถทั่วไป 

ระบบการผลิตแบบ JIT เน้นที่คนงานจะต้องมีความรับผิดชอบสูงในเร่ืองของการผลิต
สินค้าให้มีคุณภาพ ทั้งนี้ เพราะถ้าคนงานคนใดผลิตสินค้าไม่ได้คุณภาพก็จะท าให้ไม่สามารถ 
ท าการผลิตต่อไปได้ นอกจากนี้คนจะต้องมีความสามารถโดยทั่วไป เกี่ยวกับการผลิต 
ทั้งขบวนการผลิต ดังนั้นคนงานจึงเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดของระบบการผลิตแบบนี้ 
 5.  ท าให้ลดเวลาเตรียมการผลิต 

ในระบบการผลิตแบบ JIT นั้น จะมีระบบการผลิตที่ง่าย ๆ และใช้เคร่ืองมือเคร่ืองจักร 
ที่ไม่ซับซ้อน ดังน้ันจึงท าให้เวลาในการเตรียมการผลิตลดลง ท าให้ไม่ต้องเสียต้นทุน 
ในการเตรียมการผลิต 
 ข้อได้เปรียบของการใช้ระบบการผลิตแบบดั้งเดิม (Traditional production) 

1.  ในกรณีที่เป็นการผลิตสินค้าที่มีลักษณะยุ่งยากซับซ้อน 
ส าหรับกระบวนการผลิตที่ต้องอาศัยเทคโนโลยีชั้นสูงและมีความยุ่งยากซับซ้อน  

การใช้ระบบการผลิตแบบ JIT จึงดูจะไม่มีความเหมาะสม เพราะระบบ JIT มักจะใช้กับระบบ 
การผลิตที่ง่าย ๆ และไม่ต้องอาศัยเทคโนโลยีชั้นสูงอะไร 
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 2.  ถ้าเป็นกรณีของการผลิตสินค้าแบบ Mass production 
ในกรณีที่จ าเป็นต้องมีการผลิตในลักษณะ Mass production  แล้ว ระบบการผลิต 

แบบดั้งเดิมจะมีความได้เปรียบกว่า เพราะต้องอาศัยวัตถุดิบจ านวนมาก ซึ่งระบบ JIT จะท าการผลิต
แบบ Mass production ไม่ได้ 
 3.  มีสินค้าจ าหน่ายได้ทันทีที่ต้องการ 

การผลิตแบบดั้งเดิม จะมีการผลิตสินค้าตามตารางการผลิตและมักจะมีการผลิตสินค้า
เหลือเก็บไว้ในคลังสินค้า เพื่อส ารองไว้ในกรณีที่มีลูกค้าต้องการอย่างกะทันหัน หรือส ารองไว้ 
ในกรณีที่เคร่ืองจักรไม่สามารถท าการผลิตได้ 
 4.  ไม่ก่อให้เกิดการว่างงาน  

กรณีที่ไม่มีการสั่งซื้อจากลูกค้า ระบบการผลิตแบบดั้งเดิมก็จะไม่ท าให้คนงาน 
เกิดการว่างงานเพราะจะมีการผลิตไปเร่ือย ๆ เพื่อเตรียมไว้จ าหน่ายภายหลัง ถึงแม้ว่าระบบการผลิต
แบบ Just-in-time จะบอกว่าถ้าไม่มีการผลิตก็สามารถน าคนงานไปใช้งานอย่างอ่ืนได้  
อย่างไรก็ตามคิดว่าก็ไม่มีทางเป็นไปได้ที่จะแก้ไขปัญหานี้ได้ทั้งหมด 
 5.  สามารถวางแผนการผลิตได้ล่วงหน้าได้แน่นอน 

ในการผลิตแบบ Just-in-time ท าให้ไม่สามารถที่จะจัดท าแผนการผลิตและงบประมาณ
การขายได้อย่างแน่นอน ซึ่งท าให้ระบบการควบคุมและจัดผลงานท าได้ยากยิ่งขึ้น 
 6.  สินค้าที่มีความต้องการตามฤดูกาล  

ถ้าเป็นผลิตภัณฑ์ที่จะมีความต้องการในช่วงฤดูกาลใดฤดูกาลหนึ่งเท่านั้น การใช้ระบบ
การผลิตแบบ JIT ดูจะไม่ให้ผลดีเลย เพราะจะท าให้เกิดการว่างงานและไม่มีการผลิตในช่วงอ่ืน ๆ 
สินค้าผลิตไม่ทันกับความต้องการ ดังนั้นในประเด็นน้ี ระบบการผลิตแบบดั้งเดิม 
ดูจะมีความได้เปรียบมากกว่า 
 7.  สินค้าที่มีราคาถูกและมีหลายรูปแบบ 

ถ้าสินค้าที่ท าการผลิตมีราคาถูกและมีหลายรูปแบบแล้ว การผลิตแบบ Just-in-time  
ดูจะใช้ไม่ได้ผล เพราะแทนที่จะท าให้สินค้ามีต้นทุนต่ ากับจะท าให้มีต้นทุนสูงขึ้นมากกว่า 
และถ้าสินค้านั้นจ าเป็นต้องมีหลาย ๆ รูปแบบ ระบบ JIT จะไม่สามารถตอบสนองได้ทันที 
 ข้อจ ากัดในการใช้ระบบ JIT ในเมืองไทย 

เมื่อเราได้ทราบถึงลักษณะโดยทั่วไปของระบบการผลิตแบบ Just-in-time และระบบ 
การผลิตแบบดั้งเดิม (Traditional production) ตลอดข้อได้เปรียบของระบบการผลิตแต่ละชนิดแล้ว 
ปัญหาที่น่าสนใจอีกประการหนึ่งก็คือ ถ้าโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ ในเมืองไทยคิดที่จะน าระบบ
การผลิตแบบ Just-in-time เข้ามาใช้บ้างจะมีปัญหาอย่างไร หรือไม่ โดยทั่วไปแล้วเห็นว่าการใช้
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ระบบการผลิตทุกระบบย่อมจะต้องมีข้อจ ากัดและปัญหาเกิดขึ้นแน่นอน ดังนั้นสิ่งที่ส าคัญคือเราจะ
หาทางแก้ไขปัญหาเหล่านั้นได้หรือไม่ อย่างไร ส าหรับการผลิตแบบดั้งเดิม (Traditional  
production) หรือระบบการผลิตที่ใช้กันอยู่ทั่วไปในเมืองไทยขณะนี้ ก็คงจะได้รับการแก้ปัญหา 
มากแล้วจนท าให้มีการใช้ระบบการผลิตดังกล่าวอย่างแพร่หลาย แต่ถ้ามีโรงงานใดโรงงานหนึ่ง 
ที่มีความประสงค์จะท าการเปลี่ยนรูปแบบของการผลิตมาเป็นลักษณะการผลิตแบบ JIT  
แล้ว ก็อาจจะต้องประสบปัญหาเหล่านี้ คือ 
 1.  ในเร่ืองระบบการคมนาคมขนส่ง 

เป็นเรื่องที่ทราบกันดีอยู่แล้วว่า ในระบบการผลิตแบบ JIT นั้น จะไม่มีการผลิตจนกว่า 
จะได้รับค าสั่งซื้อ และจะไม่มีการสั่งซื้อวัตถุดิบเข้ามาเก็บไว้เพื่อรอการผลิต ดังนั้นในระบบการผลิต
แบบ JIT นั้น จะมีลักษณะของการสั่งซื้อวัตถุดิบเมื่อมีความต้องการ ด้วยเหตุน้ีเองจึงท าให้ต้อง 
มีการสั่งซื้อวัตถุดิบบ่อยคร้ัง ๆ ละจ านวนไม่มาก สิ่งหนึ่งที่จะต้องดีพอที่จะท าให้การขนส่งวัตถุดิบ
รวดเร็วและทันความต้องการก็คือ ระบบการขนส่งคมนาคม ซึ่งในเร่ืองนี้ในประเทศไทย 
คงจะต้องประสบปัญหาการขนส่งอย่างแน่นอน เช่น การจราจรติดขัดอยู่เป็นประจ า ซึ่งเหตุนี้ 
อาจจะท าให้การขนส่งไม่ได้รับทันทีที่ต้องการ 
 2.  ในเร่ืองความสามารถของผู้จัดส่งวัตถุดิบ 

จากที่ทราบอยู่แล้วว่าระบบการผลิตแบบ JIT นั้น จะไม่มีการสั่งวัตถุดิบมาเก็บไว้ 
ในคลังสินค้าแต่จะใช้การสั่งเข้ามาเมื่อต้องการใช้ท าการผลิต ดังนั้น ความพร้อมและความสามารถ
ของผู้จัดส่งวัตถุดิบจึงมีความส าคัญมากต่อระบบการผลิตแบบนี้ นอกจากนี้ผู้จัดส่งวัตถุดิบ 
จะต้องมีความรับผิดชอบอย่างมากต่อคุณภาพของวัตถุดิบส่วนใหญ่ในเมืองไทยยังไม่สามารถ 
ที่จะมีความพร้อมและความรับผิดชอบมากถึงขนาดนี้ 
 3.  ความรับผิดชอบของคนงาน 

คนงานนับว่าเป็นสิ่งที่มีความส าคัญที่สุดของระบบการผลิตแบบ JIT เพราะในระบบ 
การผลิตแบบนี้ คนงานจะต้องมีความรับผิดชอบสูงมากต่อการผลิตสินค้าให้ได้คุณภาพดีที่สุด  
โดยแทบจะไม่ให้มีของเสียเกิดขึ้นเลย เพราะถ้าคนงานคนใดผลิตสินค้าไม่ได้คุณภาพแล้วก็จะท าให้
ไม่สามารถท าการผลิตต่อไปได้เลยจึงต้องน ากลับมาท าใหม่ทันที นอกจากนี้แล้วคนงานจะต้อง
พร้อมที่จะช่วยงานในส่วนอ่ืน ๆ ได้ทันทีที่ได้รับมอบหมายหรือเมื่อตนว่างจากการผลิต ดังนั้น 
คนงานจึงต้องมีประสิทธิภาพสูงสามารถท างานได้โดยทั่วไป ซึ่งในประเด็นนี้ก็อาจจะกลายมาเป็น
ปัญหาตัวส าคัญ ก็คือ ในการที่โรงงานอุตสาหกรรมในประเทศไทยคิดที่จะน าระบบ JIT เข้ามาใช้
ในการผลิต ก็จะต้องค านึงถึงลักษณะนิสัยของคนไทยด้วย เนื่องจากโดยลักษณะนิสัยของคนไทย
โดยทั่วไปยังขาดความรับผิดชอบที่สูงพอและมักจะท างานตามหน้าที่ของตนที่ได้รับมอบหมายเท่านั้น 
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 สรุปการผลิตแบบทันเวลาพอดี (JUST-IN-TIME) 
1.  การผลิตแบบทันเวลาพอดี (JIT) จะผลิตเมื่อสินค้านั้นถูกต้องการเท่านั้น 
2.  การให้ความส าคัญต่อคุณภาพของสินค้าเป็นส าคัญ จึงท าให้ระบบ JIT ต้องใช้ควบคุม

คุณภาพ ที่สมบูรณ์แบบ (Total Quality Control/ TQC) 
 สรุปข้อได้เปรียบของการใช้ระบบการผลิตแบบ JIT  

1.  ด้านต้นทุนการผลิตและลดขนาดการผลิต  
2.  ด้านคุณภาพของสินค้า  
3.  ลดการลงทุนในสินทรัพย์ประจ า  
4.  ท าให้คนงานมีความรับผิดชอบสูงและมีความสามารถทั่วไป 
5.  ท าให้ลดเวลาเตรียมการผลิต 

 สรุปข้อจ ากัดในการใช้ระบบ JIT ในเมืองไทย 
1.  ในเร่ืองการคมนาคมขนส่ง 
2.  ในเร่ืองความสามารถของผู้จัดส่งวัตถุดิบ  
3.  ความรับผิดชอบของคนงาน 
 

ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับการขนส่ง (Transportation)  
การขนส่งเป็นเคร่ืองมืออย่างหนึ่งที่ย่อโลกให้เล็กลง ซึ่งได้ปฏิเสธกฎของธรรมชาติ 

ที่ว่าด้วยระยะทางและเวลาไปจากเดิม นับตั้งแต่โบราณกาลที่มนุษย์ออกเดินทางเพื่อการล่าสัตว์ 
มาเป็นอาหาร การเดินทางไปมาหาสู่กัน มีการอพยพย้ายถิ่นฐาน มนุษย์ก็ได้เร่ิมต้นจากการน าสัตว์
มาเป็นพาหนะ เพื่อการเดินทางและขนส่งสิ่งของสัมภาระต่าง ๆ ตราบเท่าที่มนุษย์ยังค้นคิด
วิวัฒนาการ รูปแบบของยานพาหนะก็จะยังคงพัฒนาต่อไป เพื่อให้ก้าวผ่านข้อจ ากัดต่าง ๆ อันได้แก่ 
ถนนหนทางที่ทุรกันดาร ผืนน้ ากว้างใหญ่หรือท้องทะเล แม้แต่ท้องฟ้าหรือห้วงอวกาศ ล้วนเป็น 
บทพิสูจน์ว่ามนุษย์สามารถที่จะสร้างสิ่งประดิษฐ์ ที่เรียกว่า “ยานพาหนะ” ขึ้นมาท้าทายธรรมชาติ
ได้ทุกเมื่อ และหากจะแบ่งกลุ่มของยานพาหนะตามลักษณะการใช้งานก็น่าจะจัดแบ่งออกเป็น  
2 กลุ่มใหญ่ ๆ คือ ยานพาหนะเพื่อขนส่งบุคคล และ ยานพาหนะเพื่อการขนส่งสิ่งของ หรือสินค้า 
การขนส่ง ถูกจัดความส าคัญไว้เป็นล าดับต้น ๆ ที่ช่วยสนับสนุนกิจการด้านต่าง ๆ ให้ประสบ
ผลส าเร็จ ทั้งยังมีบทบาทเป็นดรรชนีชี้วัดความเจริญก้าวหน้าของประเทศได้อีกทางหนึ่ง ดังนั้น  
การขนส่ง จึงมิใช่เร่ืองของการพัฒนายานพาหนะ หรือการแข่งขันทางด้านยนตรกรรมเทคโนโลยี
เท่านั้น แต่ยังต้องค านึงถึง ระบบกระบวนวิธีการ ที่เรียกว่า ระบบการขนส่ง หรือกระบวนการ
บริหารจัดการทางด้านการขนส่งอย่างเป็นระบบ อาทิเช่น ในแง่การขนส่งบุคคล ก็จ าเป็น 
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ต้องมี ระบบขนส่งมวลชน ที่มีประสิทธิภาพ ในแง่การขนส่งสินค้า ก็ยิ่งต้องใช้วิธีการทาง 
โลจิสติกส์เข้ามาบูรณาการอย่างเป็นระบบ การขนส่งมีบทบาทส าคัญต่อการสนับสนุนการกระจาย
สินค้าสู่ตลาดเพราะ การขนส่งท าหน้าที่ในการเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตจากแหล่งผลิตต่าง ๆ  
มาสู่โรงงาน เพื่อใช้ในการผลิตสินค้า เมื่อผลิตเป็นสินค้าส าเร็จรูปแล้ว ก็น ามาเก็บไว้คลังสินค้า  
เพื่อจัดส่งผ่านไปยังพ่อค้าคนกลาง จนกระทั่งถึงผู้บริโภค ในเวลาที่ผู้บริโภคต้องการ และในสถานที่
ที่ผู้บริโภคสะดวกที่จะซื้อหา นอกจากนี้ การขนส่งยังมีผลต่อต้นทุนรวมในการสนับสนุน 
การกระจายสินค้าสู่ตลาดอีกด้วย เพราะค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า ถือเป็นต้นทุนส่วนหน่ึง 
ในการน ามาก าหนดราคาสินค้าที่จ าหน่ายในตลาด 
 ความหมายของการขนส่ง 

การขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้ายบุคคลหรือสิ่งของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง  
ถ้าเป็นการเคลื่อนย้ายบุคคล เรียกว่า การขนส่งผู้โดยสาร หากเป็นการเคลื่อนย้ายสัตว์ 
หรือสิ่งของต่าง ๆ เรียกว่า การขนส่งสินค้า 

สมชาย ปฐมศิริ (2558) ให้ความหมายของค าว่า “การขนส่ง (Transportation)” ไว้ ดังนี้
ความหมายโดยรวมหมายถึง การเคลื่อนย้ายคน (People) สินค้า (Goods) หรือบริการ (Services)  
จากต าแหน่งหนึ่งไปยังอีกต าแหน่งหนึ่ง ในกรณีของการเคลื่อนย้ายคนนั้นจะเป็นเรื่อง 
ของการขนส่งผู้โดยสารเสียเป็นส่วนใหญ่ 

การปรับปรุงการขนส่งให้มีประสิทธิภาพ จะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการสนับสนุน 
การกระจายสินค้าไปสู่ตลาดในหลาย ๆ ด้าน ซึ่ง Ballou (1992, pp. 160-161) ได้กล่าวถึงประโยชน์
ของการปรับปรุงการขนส่งให้มีประสิทธิภาพ ดังนี้ 
 1.  ท าให้เกิดการแข่งขันมากขึ้น  

การขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะช่วยให้มีการกระจายสินค้าออกไปสู่ตลาดได้กว้างขวาง
มากขึ้น สินค้าหลายชนิดสามารถขายในตลาดที่อยู่ห่างไกลได้ ท าให้ตลาดมีการแข่งขันกันมากขึ้น 
และผู้บริโภคมีโอกาสเลือกซื้อสินค้าได้หลากหลายมากขึ้น 
 2.  ท าให้เกิดการประหยัดต่อขนาดในการผลิต  

การขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะช่วยให้สามารถผลิตสินค้าได้ในปริมาณมาก ๆ  
ซึ่งจะเกิดการใช้ประโยชน์สูงสุดจากเคร่ืองจักรและแรงงานที่ใช้ในการผลิต นอกจากนี้ยังช่วย 
ให้มีความอิสระในการเลือกสถานที่ตั้งของโรงงานโดยไม่จ าเป็น ต้องใกล้กับแหล่งตลาดอีกด้วย   
 3.  ท าให้สินค้าที่จ าหน่ายมีราคาลดลง 

การขนส่งที่มีประสิทธิภาพจะช่วยท าให้ต้นทุนของการขนส่งลดต่ าลง ดังนั้น ผลของ 
การที่ต้นทุนค่าขนส่งลดลง ก็จะท าให้ราคาสินค้าที่จ าหน่ายลดลงตามไปด้วย  
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 4.  สามารถเพิ่มมูลค่าของสินค้าได้ 
เพราะถ้าส่งสินค้าไปยังที่ที่สนิค้าดังกล่าวปริมาณน้อยคนต้องการมาก ย่อมท าให้สินค้า 

มีราคาแพงขึ้น 
 5.  ท าให้ประชาชนมีงานท า  

เพราะการขนส่งต้องใช้แรงงานระดับต่าง ๆ จ านวนมากจึงท าให้เกิดอาชีพเกี่ยวกับ 
การขนส่งและอาชีพอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 
 6.  ท าให้ประชาชนเดินทางไปยังสถานที่ต่าง ๆ ได้สะดวก 
 เป้าหมายของการจัดการการขนส่ง 
 การจัดการการขนส่งมีเป้าหมายหลักหลายประการ เช่น 
 1.  เพื่อลดต้นทุน ถือเป็นเป้าหมายยอดนิยมของการจัดการด้านโลจิสติกส์ทุกกิจกรรม 
รวมทั้งการขนส่งด้วย ผู้ประกอบการมักจะตั้งเป้าหมายเป็นอันดับแรกว่าเมื่อมีการจัดการการขนส่ง
ที่ดีจะต้องช่วยลดต้นทุนของธุรกิจลงได้ โดยอาจจะเป็นค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าแรงงาน  
หรือค่าบ ารุงรักษารถบรรทุก 
 2.  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน บริษัทขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเมื่อมีการจัดการ 
การขนส่งที่ดีด้วยจ านวนทรัพยากรที่เท่าเดิม ประสิทธิภาพการท างานจะสูงขึ้น เช่น จ านวน
รถบรรทุกและพนักงานเท่าเดิม แต่ส่งสินค้าให้ลูกค้าได้มากขึ้น เป็นต้น 
 3.  เพื่อสร้างความพึงพอใจสูงสุดให้แก่ลูกค้า บริษัทขนส่งอาจตั้งเป้าหมายว่าเมื่อจัดการ
การขนส่งได้ดีข้อต าหนิติเตียนจากลูกค้าจะลดน้อยลงจนหมดสิ้นไป ท าให้ลูกค้ามีความพอใจ 
ในบริการที่ได้รับและยังคงใช้บริการของบริษัทต่อไปในภายภาคหน้า 
 4.  เพื่อลดระยะเวลา บริษัทขนส่งอาจต้ังเป้าหมายว่าเมื่อมีการจัดการการขนส่ง 
ที่ดีจะสามารถส่งมอบสินค้าให้แก่ลูกค้าได้รวดเร็วขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งรวดเร็วกว่าคู่แข่ง 
ผลิตภัณฑ์ของตนก็จะออกสู่ตลาดได้เร็วและแพร่หลายมากกว่าคู่แข่งขัน 
 5.  เพื่อสร้างรายได้เพิ่ม เป็นไปได้เช่นกันว่าบริษัทขนส่งอาจจะตั้งเป้าหมาย 
ว่าเมื่อมีการจัดการการขนส่งที่ดีจะสามารถสร้างรายได้เพิ่มให้แก่บริษัท ไม่ว่าจะเป็นจากกลุ่มลูกค้า
เดิมที่ยอมจ่ายแพงขึ้นเพื่อแลกกับบริการที่รวดเร็วขึ้น พิเศษขึ้นหรือละเอียดถูกต้องมากขึ้น  
หรือรายได้จากกลุ่มลูกค้าใหม่ที่เข้ามาใช้บริการ 
 6.  เพื่อเพิ่มก าไร ไม่บ่อยนักที่เราจะได้ยินว่าบริษัทขนส่งลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการ
หรือลงทุนในระบบการจัดการใหม่เพื่อต้องการเพิ่มผลก าไรของบริษัท โดยมากจะมองว่าก าไร 
เป็นผลพลอยได้จากการที่การจัดการไปลดต้นทุนลง มุมมองเพื่อหวังเพิ่มก าไรเป็นสิ่งท้าทายฝีมือ
ผู้บริหารมากกว่า เพราะว่าเป็นการพิจารณาสองทางไปพร้อม ๆ กัน คือ สร้างรายได้เพิ่ม 
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และลดต้นทุน ซึ่งไม่ใช่เร่ืองที่จะท าได้ง่าย ๆ ส าหรับบริษัทขนส่งโดยทั่วไป 
 7.  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการท างาน อาจจะไม่ใช่เป้าหมายหลักส าหรับบริษัทขนส่ง
ในการลงทุนปรับปรุงระบบการจัดการการขนส่ง แต่ก็มีความส าคัญไม่น้อย บริษัทขนส่งหลายแห่ง
แสดงสถิติของช่วงเวลาต่อเนื่องที่ไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นให้พนักงานได้รับทราบโดยทั่วกัน 
และพยายามกระตุ้นให้พนักงานช่วยกันรักษาสถิติน้ันให้นานที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 

ในยุคเร่ิมแรกของการขนส่งเพื่อการค้าขาย ก็อาจจะเป็นการขนส่งโดยใช้เป็นยานพาหนะ
เทียมเกวียน ชักลากสิ่งของ หรือล้อเลื่อน โดยอาศัยแรงงานจากสัตว์ เช่น ช้าง ม้า ลา ล่อ อูฐ กวาง 
หรือแม้แต่ สุนัข เป็นต้น หลังจากนั้น ก็พัฒนาไปสู่ระบบราง เพื่อให้ขนส่งสินค้าได้จ านวนมาก
เท่าที่จะมากได้ และก้าวเข้าสู่ยุคของการเดินทางข้ามมหาสมุทร การขนส่งสินค้าทางเรือ  
จึงเป็นที่ยอมรับอย่างแพร่หลาย และได้ก่อก าเนิดกฎกติกาว่าด้วยการขนส่งสินค้าทางทะเล (ทางน้ า) 
ขึ้นและเป็นแม่บทของระบบการขนส่งสินค้าสมัยใหม่ ซึ่งเป็นช่วงก่อนที่โลกจะได้พัฒนา
อุตสาหกรรมทางการบิน ไปสู่เชิงพาณิชย์ มีการสร้างเคร่ืองบินขนส่งขนาดใหญ่ เพื่อการล าเลียง
สินค้าโดยเฉพาะที่เรียกว่า เคร่ืองบินบรรทุกสินค้า (Air freighter) และการขนส่งสินค้า ก็ยังคง
ปรับเปลี่ยนรูปแบบวิธีการไปอย่างต่อเน่ือง จากนวัตกรรมใหม่ ๆ อันเป็นผลผลิตทางเทคโนโลยี 
ที่ก้าวล้ าไปอย่างไม่หยุดยั้ง อันได้แก่ การขนส่งน้ ามัน และก๊าซทางระบบท่อส่ง หรือท่อล าเลียง  
ซึ่งไม่ต้องใช้ยานพาหนะแต่อย่างใด และล่าสุดก็คือ การอัพโหลด และดาวน์โหลด ผ่านระบบ
อินเตอร์เน็ต ด้วยเคร่ืองคอมพิวเตอร์ โทรศัพท์มือถือ หรืออ่ืน ๆ ซึ่งได้ข้ามผ่านข้อจ ากัดของรูปแบบ 
และยานพาหนะไปแล้ว แต่เพื่อให้เราสะดวกต่อการศึกษาท าความเข้าใจ จึงอาจจะก าหนดรูปแบบ
ของการขนส่งไว้เพื่อเป็นบรรทัดฐานเดียวกัน ดังนี้ 
 รูปแบบของการขนส่ง (Mode of transportation) 
 1.  การขนส่งทางบก (Land transportation) สามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ 

  1.1  การขนส่งทางถนน (Road transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณสูง
ที่สุดและเป็นรูปแบบการขนส่งหลักที่หล่อเลี้ยงสังคมและชุมชนมาโดยตลอด การขนส่งทางถนน
กระท าได้โดยการใช้รถบรรทุก 4 ล้อ 6 ล้อ 10 ล้อ หรือมากกว่า 10 ล้อ เป็นยานพาหนะ 
ในการเคลื่อนย้ายสินค้า อาจกล่าวได้ว่าสินค้าทุกชนิดสามารถขนส่งได้โดยการขนส่งทางถนน  
ข้อดีที่ส าคัญที่สุดของการขนส่งทางถนน ได้แก่ คุณลักษณะที่เรียกว่าบริการถึงที่หรือ Door-to-door 
Service หรือการน าสินค้าไปส่งได้ถึงบ้าน ทั้งผู้ผลิตและผู้บริโภคได้รับความสะดวกสบายมากกว่า
รูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ ในปัจจุบันประเทศไทยมีโครงข่ายถนนค่อนข้างดีมากทั้งในเขตเมืองและ
นอกเมืองการขนส่งสินค้าทางถนนสามารถเข้าถึงได้ทั่วทุกอ าเภอของจังหวัดในประเทศไทย 
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  1.2  การขนส่งทางราง (Rail transportation) เป็นรูปแบบการเดินทางที่อยู่คู่สังคมไทย
มานับตั้งแต่สมัยรัชกาลที่ 5 สินค้าที่ขนส่งทางรางมักจะเป็นสินค้าที่มีการขนย้ายคราวละมาก ๆ เช่น 
ข้าว น้ าตาล ปูนซีเมนต์ ถ่านหิน ก๊าซและผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ในรอบหลายปีที่ผ่านมาการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมีปริมาณและมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น แต่ก็ยังมีปัญหาอีกหลายประการที่ยังรอการปรับปรุง
แก้ไข ทั้งในส่วนของโครงข่ายที่ไม่ทั่วถึงและการเชื่อมโยงระหว่างรถไฟกับการขนส่งวิธีอ่ืน ๆ  
ยังท าได้ไม่ดีอย่างที่ผู้ประกอบการขนส่งต้องการ ดังภาพที่ 2-6 
 2.  การขนส่งทางน้ า (Water transportation)  

เป็นการขนส่งที่มีต้นทุนต่อหน่วยต่ าที่สุดในบรรดาทางเลือกการขนส่งทั้งหมด  
ไม่จ าเป็นต้องสร้างเส้นทางขึ้นมา อาศัยเพียงเส้นทางที่มีอยู่แล้วตามธรรมชาติเป็นส าคัญ เช่น คลอง 
แม่น้ า ทะเล และมหาสมุทร อย่างไรก็ตามการขนส่งทางน้ าเป็นการขนส่งที่ช้าที่สุด ดังน้ัน 
จึงเหมาะกับสินค้าที่ไม่มีข้อจ ากัดเร่ืองระยะเวลาส่งมอบสินค้า มักจะเป็นสินค้าที่มีมูลค่าต่อหน่วยต่ า
และขนส่งในปริมาณมาก ๆ เช่น วัสดุก่อสร้างจ าพวกอิฐ หิน ปูน ทราย เป็นต้น การขนส่งทางน้ า
อาจแบ่งย่อยออกเป็น 2 รูปแบบตามลักษณะของเส้นทางขนส่ง ได้แก่ 

  2.1  การขนส่งทางล าน้ า (Inland water transportation) หมายถึง การขนส่งทางน้ า 
ที่ใช้สายน้ าในแผ่นดินเป็นเส้นทางขนส่งสินค้า ได้แก่ การขนส่งผ่านคลองและแม่น้ า เส้นทาง 
การขนส่งทางล าน้ าที่ส าคัญของประเทศไทย คือ แม่น้ าโขง เจ้าพระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลอง 
และบางปะกง 
  2.2  การขนส่งทางทะเล (Sea and ocean transportation) หมายถึง การขนส่งทางน้ า 
ที่ผ่านทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบนี้ต้องใช้เงินลงทุนมหาศาลในการก่อสร้างโครงสร้าง
สาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเชื่อมต่อกับการขนส่งทางถนนและทางราง ส าหรับ
ประเทศไทยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหว่างประเทศที่มีมูลค่ามากที่สุด อาจกล่าวได้ว่า
สินค้าน าเข้าและส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศไทยใช้การขนส่งทางทะเลทั้งสิ้น ณ ปัจจุบัน 
การขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบทั้งหมดจะผ่านท่าเรือสองแห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
(คลองเตย) และท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
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ภาพที่ 2-6  เครือข่ายการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย  
ที่มา:  รถไฟไทย: EP2 มารู้จักเส้นทางรถไฟกัน (2558) 
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 3.  การขนส่งทางอากาศ (Air transportation)  
เป็นรูปแบบการขนส่งที่ไปได้ไกลที่สุดและรวดเร็วที่สุด แต่มีต้นทุนต่อหน่วยแพงที่สุด 

จ าเป็นต้องก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคจ านวนมหาศาลเพื่อรองรับรูปแบบการขนส่ง 
ทางอากาศทั้งระบบ อีกทั้งต้องอาศัยระบบขนส่งสินค้าทางถนนเพื่อให้สินค้าไปถึงลูกค้าที่ปลายทาง
ตามพื้นที่ต่าง ๆ ได้ ปัจจุบันประเทศไทยมีสนามบินที่ให้บริการเชิงพาณิชย์ 35 แห่ง จ าแนกออกเป็น 

  3.1  สนามบินระหว่างประเทศ (International airports) ด าเนินการโดยบริษัท 
ท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) จ านวน 6 แห่ง ได้แก่ สนามบินดอนเมือง สุวรรณภูมิ เชียงใหม่ 
เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่จังหวัดสงขลา ปริมาณการขนส่งสินค้าของประเทศไทยเกือบทั้งหมด
ผ่านท่าอากาศยานเหล่านี้ 

  3.2  สนามบินภายในประเทศ (Domestic airports) เกือบทั้งหมดบริหารโดยกรมการ
ขนส่งทางอากาศ กระทรวงคมนาคม ยกเว้นสนามบินสุโขทัย สมุยและระนอง ซึ่งบริหารโดยบริษัท 
การบินกรุงเทพ จ ากัด นอกจากนี้ยังมีสนามบินอู่ตะเภา จังหวัดระยอง ซึ่งเป็นของกองทัพเรือ 
 4.  การขนส่งทางท่อ (Pipeline transportation)  

เป็นระบบการขนส่งที่มีลักษณะเฉพาะเนื่องจากสินค้าที่ขนส่งต้องอยู่ในรูปของเหลว 
เป็นการขนส่งทางเดียวจากแหล่งผลิตไปยังปลายทาง ไมม่ีการขนส่งเที่ยวกลับสินค้าที่นิยม 
ขนส่งทางท่อ ได้แก่ น้ า น้ ามันดิบ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและก๊าซธรรมชาติ ในส่วนของน้ ามันนั้น  
มีผู้ให้บริการขนส่งน้ ามันทางท่ออยู่ 2 ราย ได้แก่ บริษัท ท่อส่งปิโตรเลียมไทย จ ากัด และบริษัท 
ขนส่งน้ ามันทางท่อ จ ากัด ซึ่งทั้งหมดเร่ิมจากโรงกลั่นน้ ามันของบริษัทต่าง ๆ ตามพื้นที่ชายฝั่งทะเล
ตะวันออกและชานกรุงเทพฯ ไปยังคลังน้ ามันทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครและที่สระบุรี 
ความยาวท่อรวมประมาณ 430 กิโลเมตร ปัจจุบันการใช้ประโยชน์ท่อส่งน้ ามันยังไม่เต็มที่เท่าที่ควร
จะเป็น ช่วงท่อที่ใช้งานมากที่สุด คือ ช่วงระหว่างคลังน้ ามันล าลูกกาไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ  
ซึ่งเป็นการส่งน้ ามันไปให้บริการแก่สายการบินต่าง ๆ แม้กระนั้นอัตราการใช้ประโยชน์ของช่วง
ดังกล่าวก็เพียงแค่ประมาณ 50% ของความจุ เท่านั้น ผู้ประกอบการยังนิยมขนส่งน้ ามันทางถนน
มากกว่าเนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งต่ ากว่า (เพราะว่าไม่ต้องลงทุนก่อสร้างท่อ) และมีโครงข่ายทั่วถึง
ทั้งประเทศ ผิดกับระบบท่อซึ่งกระจุกตัวอยู่ในภาคตะวันออกและรอบ ๆ พื้นที่กรุงเทพมหานคร
เท่านั้น 
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ตารางที่ 2-2  การเปรียบเทียบระหว่างทางเลือกต่าง ๆ ของการขนส่ง 
 

เกณฑ์ 
ทางเลือกการขนส่ง 

ถนน ราง 
Inland 
water 

Sea/ 
Ocean 

Air Pipeline 

ประเภทสินค้า ทั่วไป มูลค่าต่ า มูลค่าต่ า มูลค่าต่ า มูลค่าสูง ทั่วไป 
ปริมาณสินค้า ปานกลาง มาก มากที่สุด มากที่สุด น้อยที่สุด มากที่สุด 
ต้นทุน/ หน่วย ปานกลาง ต่ า ต่ าที่สุด ต่ าที่สุด แพงที่สุด ต่ า 
ระยะเวลา เร็ว ช้า ช้าที่สุด ช้าที่สุด เร็วที่สุด เร็วกว่า 
Door-to-door ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ 
ที่มา: สมชาย ปฐมศิร ิ(2558)  
 
 ตารางที่ 2-2  เป็นการเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งต่าง ๆ ที่กล่าวมาแล้วข้างต้น  
บนพื้นฐานของเกณฑ์บางประการในเชิงสัมพัทธ์ จะเห็นได้ว่าทุกรูปแบบมีทั้งข้อดีและข้อเสีย  
ไม่มีรูปแบบใดสมบูรณ์แบบ โดยที่การขนส่งทางถนนจะมีข้อได้เปรียบมากกว่าการขนส่ง 
โดยรูปแบบอื่น ๆ ถ้าเป็นการขนส่งในประเทศ จึงไม่น่าประหลาดใจว่าการขนส่งทางถนน 
สัดส่วนปริมาณสินค้ามากที่สุด 
 การสร้างโครงข่ายการขนส่ง 

ในทางปฏิบัติ รัฐบาลเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน 
ด้านการขนส่ง ผู้ประกอบการขนส่งทุกรายสามารถใช้งานงถนน รางรถไฟ ท่าเรือ สนามบิน 
และท่อ ได้ค่อนข้างอิสระและเท่าเทียมกัน ดังน้ันสิ่งที่ท้าทายความสามารถอย่างมากของบริษัท
ขนส่งทั้งหลาย คือ ท าอย่างไรจึงจะหาประโยชน์จากสาธารณูปโภคฟรี ๆ เหล่านี้ให้ได้เหนือกว่า
คู่แข่ง ซึ่งขึ้นอยู่กับความคิดสร้างสรรค์ของผู้ประกอบการที่จะสามารถออกแบบและคิดค้น
นวัตกรรมด้านการขนส่งให้เป็นประโยชน์ต่อธุรกิจของตนเองได้หรือไม่ ในทางทฤษฎีนั้น  
มีการคิดค้นรูปแบบการสร้างโครงข่ายการขนส่งที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งมากมาย  
ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างที่ชัดเจนสองประการได้แก่ การใช้ศูนย์กลางกระจายสินค้า (Distribution 
Center, DC) และการพัฒนาระบบขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal transportation) 

1.  การใช้ศูนย์กลางกระจายสินค้า (Distribution Center, DC) เป็นการสร้างโครงข่าย 
ที่คิดขึ้นเพื่อลดเส้นทางการขนส่งจ านวนมากและสลับซับซ้อน ให้เหลือโครงข่ายการขนส่งน้อยลง
และเรียบง่ายขึ้น ท าให้บริหารจัดการเส้นทางง่ายขึ้น เปิดโอกาสให้เกิดการ Consolidate สินค้า 
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ให้เต็มคันรถบรรทุก ณ ศูนย์กลางเนื่องจากมีค าสั่งซื้อหนาแน่น และช่วยลดต้นทุนการขนส่ง 
ในภาพรวม ภาพที่ 2-7 และ 2-8 อธิบายประโยชน์ของการมีศูนย์กลางการกระจายสินค้า ในกรณี 
ไม่มีศูนย์กลางกระจายสินค้า (ดังภาพที่ 2-7) หากผู้ผลิต A, B และ C ต้องการส่งสินค้าไปถึงลูกค้า  
1, 2 และ 3 โดยตรงต้องวิ่งรถทั้งสิ้น 9 เส้นทาง (หรือเท่ากับจ านวนลูกศร) บางคันอาจจะเต็มคันบ้าง
ไม่เต็มคันบ้าง ขากลับก็ยังต้องวิ่งรถเที่ยวเปล่ากลับมาโรงงานเป็นระยะทางไกล แต่เมื่อมีศูนย์กลาง
กระจายสินค้า (ดังภาพที่ 2-8) ผู้ผลิต A, B และ C เพียงแต่วิ่งมาส่งสินค้าที่ศูนย์กลาง 
และให้ศูนย์กลาง Consolidate สินคา้ลงรถบรรทุกก่อนส่งต่อไปให้ลูกค้า 1, 2 และ 3 ต่อไป  
ซึ่งจ านวนเส้นทางที่ใช้น้อยลงเหลือเพียง 6 เส้นทางเท่านั้น และในบางคร้ังยังสามารถจัดให้ลูกค้า  
1, 2 และ 3 อยู่บนเส้นทางเดียวกันได้อีกด้วย (จะกล่าวถึงในเร่ืองการจัดเส้นทางการเดินรถต่อไป) 
ยิ่งจะท าให้จ านวนเส้นทางน้อยและระยะทางสั้นลง ช่วยประหยัดต้นทุนการขนส่งลงได้อย่างเห็นได้ชัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2-7  การกระจายสินค้าจากผู้ผลิตถึงลูกค้าโดยตรง 
ที่มา: สมชาย ปฐมศิร ิ(2558) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

A 

B 

C 
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3 



30 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2-8  การกระจายสินค้าจากผู้ผลิตถึงลูกค้าโดยผ่านศูนย์กลางกระจายสินค้า 
ที่มา: สมชาย ปฐมศิร ิ(2558) 
 

ปัจจุบันผู้ประกอบการรายใหญ่ให้ความส าคัญกับการขนส่งโดยผ่านศูนย์กลางกระจาย
สินค้าอย่าง เช่น Tesco Lotus ให้ซัพพลายเออร์ ส่งสินค้ามาที่ศูนย์กลางกระจายสินค้าของตน 
ที่ศูนย์วังน้อย จังหวัดอยุธยา หรือศูนย์บางบัวทอง จังหวัดสุพรรณบุรี เพื่อท าการคัด-แยก-จัดเรียง-
บรรจุ-ล าเลียงใส่รถขนส่งวิ่งกระจายส่งไปให้ร้านค้า (Stores) ทั้งหลายในเครือข่าย โดยที่  
Tesco Lotus เก็บค่าใช้จ่ายในการบริหารศูนย์กลางกระจายสินค้าจากซัพพลายเออร์ โดยคิดเสียว่า 
เป็นการประหยัดค่าขนส่งให้กับซัพพลายเออร์ ที่ไม่ต้องวิ่งรถไปส่งสินค้าให้ร้านค้าในเมืองจ านวน
มาก Supermarket ห้างสรรพสินค้า ร้านสะดวกซื้อล้วนแล้วแต่ใช้รูปแบบธุรกิจเดียวกันนี้ในการ
บริหารศูนย์กลางกระจายสินค้าของตน 

บริษัทขนส่งซึ่งมีเครือข่ายกว้างขวาง ปริมาณสินค้าจ านวนมาก ก็สามารถน าเอาแนวคิด
ของศูนย์กลางกระจายสินค้ามาพัฒนาโครงข่ายขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นได้เช่นกัน  
บริษัทขนส่งขนาดใหญ่แห่งหนึ่งก็ได้ใช้หลักการเดียวกันนี้อย่างได้ผล คือ แทนที่จะส่งสินค้า 
จากกรุงเทพมหานครไปยังแต่ละจังหวัดโดยตรง ซึ่งจะท าให้เกิดการบรรทุกไม่เต็มคัน 
ในหลายเส้นทาง (ต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยสูงขึ้น) ก็ใช้วิธีสร้างศูนย์กลางกระจายสินค้าตามจังหวัด
ส าคัญ ๆ ในภูมิภาคให้เป็นจุดกระจายสินค้าอีกทอดหน่ึง  

2.  การใช้การขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal transportation) ดังที่ได้อธิบายมาแล้ว
ข้างต้นว่ารูปแบบการขนส่งมีหลากหลาย ไม่ได้มีเฉพาะการขนส่งทางถนนโดยรถเท่านั้น ความจริง
ที่เกิดขึ้นขณะนี้คือผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทยมักจะมีความเชี่ยวชาญการขนส่งแบบใดแบบหนึ่ง
เท่านั้น ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ ร่วมกันได้ แต่ในปัจจุบันรัฐบาลได้ให้
ความส าคัญกับการขนส่งหลายรูปแบบมากขึ้น มีการออกพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

A 

B 

C 

1 

2 

3 

DC

CC 



31 

รูปแบบ พ.ศ. 2548 กระทรวงพาณิชย์เองก็รับเป็นตัวกลางประสานให้เกิดการรวมกลุ่มของ
ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ซึ่งมีความเชี่ยวชาญด้านต่าง ๆ เช่น ขนส่ง Shipping และ Freight 
Forwarder มาเป็นพันธมิตรกันเพื่อให้สามารถท าธุรกิจได้ครบวงจร โดยมีเป้าหมายระยะยาว 
ว่าจะสามารถแข่งขันได้กับคู่แข่งที่เข้มแข็งจากต่างชาติ ซึ่งเป็นกรณีที่น่าศึกษาเป็นอย่างยิ่งว่าอนาคต
ของธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ไทยจะเป็นอย่างไรในอนาคต 
 

การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน (Competitiveness) 
 แนวความคิดในเชิงการจัดการจะเน้นการหาวิธีการก าหนดหรือการพัฒนากลยุทธ์ 
ที่จะน าเสนอคุณค่า ซึ่งเหนือกว่าในสายตาของลูกค้า โดยเน้นศูนย์กลางอยู่ที่ความส าคัญ 
ของการแข่งขันในการสร้างความส าเร็จในตลาด ความได้เปรียบในการแข่งขันจะได้มาจาก 
วิธีที่ธุรกิจจัดการและปฏิบัติกิจกรรมต่าง ๆ โดยการเพิ่มประสิทธิภาพให้มากกว่าคู่แข่ง 
หรือสร้างความแตกต่างจากคู่แข่ง ซึ่งคู่แข่งของบริษัทมีอิทธิพลต่อจ านวนคลังสินค้า ถ้านโยบาย 
การบริการลูกค้าของคู่แข่งอยู่ในระดับสูง ท าให้ลูกค้ามีความพึงพอใจ บริษัทคู่แข่งก็อาจแย่งลูกค้า
ของบริษัท หากจะแข่งขันได้ก็ต้องเพิ่มการบริการให้อยู่ในระดับเดียวกันหรือสูงกว่าคู่แข่ง  
วิธีที่จะยกระดับความสามารถในการผลิตได้โดยการใช้ระบบโลจิสติกส์ เพื่อเป็นการเพิ่มขีด 
ความสามารถในการแข่งขันประกอบด้วย การที่มีต้นทุนสินค้าต่ า สินค้ามีคุณภาพ มีความรวดเร็ว
ตรงต่อเวลาและมีการให้บริการแก่ลูกค้าให้ได้รับความพึงพอใจที่เหนือกว่าคู่แข่ง ซึ่งจะเป็น 
การรักษาฐานลูกค้าเดิมและเพิ่มฐานลูกค้าใหม่ การที่จะประสบความส าเร็จในตลาดต้องก่อให้เกิด
ความยืดหยุ่นและสามารถตอบสนองตลาดที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว โดยจะมีประเด็น 
หลัก ๆ ดังนี ้(ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์, 2550)  

 1.  การตอบสนอง โดยมีช่วงเวลาการจัดส่งที่สั้นมากกว่าเดิม รวดเร็วขึ้นกว่าเดิม  
มีความยืดหยุ่นและมีวิธีการการแก้ปัญหาเพิ่มขึ้น เพราะรูปแบบความต้องการในอนาคต 
เป็นสิ่งไม่แน่นอน  

 2.  ความน่าเชื่อถือ โดยความต้องการในอนาคตคือ ความไม่แน่นอนเกี่ยวกับ
ความสามารถของผู้จัดหาที่จะทาการส่งวัตถุดิบได้อย่างตรงเวลาหรือเกี่ยวกับคุณภาพของวัตถุดิบ
หรือส่วนประกอบต่าง ๆ ที่จะจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าได้อย่างถูกต้องและมีความน่าเชื่อถือ  

 3.  การสร้างความสัมพันธ์ โดยความสัมพันธ์ของผู้ซื้อและผู้จัดส่งสินค้าควรจะอยู่ 
บนพื้นฐานของการเป็นหุ้นส่วนร่วมกัน ซึ่งจะมีการพึ่งพาซึ่งกันและกัน เป็นสิ่งที่ยากสาหรับคู่แข่ง 
ที่จะท าลายความสัมพันธ์ได ้สิ่งที่จะท าให้องค์กรสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันมักจะเกิด 
จากความสามารถขององค์กรในการท าให้ลูกค้ามีความรู้สึกว่าสินค้าหรือบริการขององค์กร 
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มีความแตกต่างจากองค์กรคู่แข่ง โดยการด าเนินงานที่มีต้นทุนที่ต่ ากว่าและมีความสามารถ 
ในการท าอะไรได้มากกว่าคู่แข่งอื่น ๆ ซึ่งสิ่งเหล่านี้จะทาให้องค์กรสามารถรักษาลูกค้าเดิมไว้ได้ 
และเปน็การเพิ่มทางเลือกให้กับลูกค้ารายใหม่ที่สนใจในสินค้า (ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ,์ 2550)  
เป็นผลท าให้สามารถเอาชนะคู่แข่งและอยู่รอดได้ในธุรกิจ องค์กรจะต้องสามารถสร้างสรรค์ 
สิ่งที่มีคุณค่าให้กับลูกค้าได้ดีกว่าคู่แข่ง การที่จะท าให้ดีกว่าในสายตาลูกค้าจะประกอบด้วยหลักการ 
4 ประการคือ (พัชสิรี ชมภูคา, 2552)  

 1.  ความได้เปรียบในเร่ืองของต้นทุน ในยุคที่ความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยี
สารสนเทศก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว สามารถเข้าถึงแหล่งข้อมูลหลากหลายได้ง่ายขึ้น ซึ่งไม่เป็น 
การยากส าหรับผู้บริโภคที่จะตรวจสอบข้อมูล เปรียบเทียบราคาของสินค้าและบริการก่อนตัดสินใจ
ซื้อธุรกิจใดที่สามารถนาเสนอสินค้าดีในราคาที่ต่ า จึงมีความได้เปรียบในการแข่งขันมากกว่า 
วิธีการหนึ่งคือ การใช้ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์มากที่สุดและมีของเสียหรือความเสียหาย 
ให้น้อยที่สุด ซึ่งถึงแม้จะเป็นเร่ืองเล็กน้อย หากธุรกิจไม่มองข้ามแล้วจะสามารถช่วยประหยัด 
ต้นทุนและท าให้สามารถตั้งราคาสินค้าหรือบริการที่ดึงดูดใจลูกค้าได้  

 2.  คุณภาพ ปัจจุบันลูกค้ามีความต้องการมากขึ้น ไม่เพียงแต่ต้องการสินค้าและบริการ 
ที่มีราคาถูก แต่ยังต้องการสินค้าและบริการที่มีคุณภาพ ค าว่า คุณภาพ ถูกให้ค าจากัดความ 
โดยสถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาติว่า หมายถึง คุณลักษณะและรูปร่างทั้งหมดของผลิตภัณฑ์ 
หรือบริการ ซึ่งก่อให้เกิดความพึงพอใจตามที่ลูกค้าต้องการ การใช้ผลิตภัณฑ์สินค้าหรือบริการได้
อย่างเหมาะสมพอดี มีคุณค่าต่อผู้บริโภค โดยลูกค้าเป็นผู้ตัดสินนั่นคือ คุณภาพอยู่ที่ความพอใจ 
ของลูกค้าในอดีตที่ผ่านมามองการควบคุมคุณภาพเกิดขึ้นเมื่อสินค้าผลิตเสร็จเรียบร้อยแล้ว 
และได้รับการตรวจสอบข้อมูลตัวเลข ดูจ านวนสินค้าที่ชารุดเสียหายก่อนที่จะถึงมือลูกค้า  
แต่ในปัจจุบันการควบคุมคุณภาพจะเห็นตั้งแต่ในแนวทางป้องกัน เพื่อไม่ให้ความเสียหายเกิดขึ้น 
โดยใช้แนวคิดของการพัฒนาอย่างต่อเนื่องในทุกด้านของการด าเนินงาน อย่างไรก็ตามไม่เพียงแต่
ธุรกิจที่ผลิตสินค้าเท่านั้นที่ให้ความส าคัญกับคุณภาพ ธุรกิจในส่วนของบริการก็เน้นในเร่ืองของ
คุณภาพของบริการเช่นกัน มุ่งเน้นให้ความส าคัญกับการรักษาคุณภาพของบริการให้เป็นหน่ึง  
เพื่อสร้างความพึงพอใจกับลูกค้า อันจะน ามาซึ่งความเป็นหนึ่งของธุรกิจ  

 3.  ความรวดเร็วตรงต่อเวลา นอกจากราคาและคุณภาพแล้ว อีกสิ่งหนึ่งที่ลูกค้าต้องการ
คือ ความรวดเร็ว ถ้าก าหนดให้ทุกอย่างเท่ากัน ใครที่เร็วกว่าย่อมเป็นผู้ชนะ ไม่ว่าจะเป็น 
ความรวดเร็วในการคิดค้นพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ ความเร็วในการน าผลิตภัณฑ์ออกสู่ตลาด  
ความรวดเร็วในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า ความรวดเร็วจะสามารถสร้าง 
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ความได้เปรียบในการแข่งขันได้อย่างดี โดยเฉพาะเมื่อธุรกิจรวดเร็วกว่าคู่แข่ง บางธุรกิจใช้ความเร็ว
เป็นจุดขาย  

 4.  การให้บริการแก่ลูกค้า เป็นการสร้างความพึงพอใจเมื่อลูกค้าได้รับการส่งมอบสินค้า
ที่มีราคาถูก สินค้ามีคุณภาพดีไม่ชารุดหรือได้รับความเสียหายระหว่างการส่งมอบและ 
มีความรวดเร็วถูกต้องตรงต่อเวลา เน่ืองจากลูกค้ามีความต้องการที่หลากหลายแตกต่างกันไป 
และมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา การตอบสนองความต้องการจึงต้องครอบคลุม ครบถ้วน 
และมีความยืดหยุ่น (ธนิต โสรัตน์, 2552) เพื่อเป็นการรักษาฐานลูกค้าเดิมและเพิ่มฐานลูกค้าใหม่ 
โดยที่การท าให้ลูกค้าเดิมมีความประทับใจและมีความพึงพอใจ ในขณะเดียวกันต้องสร้าง 
ความสนใจให้กับกลุ่มเป้าหมายใหม่ ๆ เพราะจะเป็นหนทางในการท าให้เกิดการตัดสินใจเข้ามาอยู่
ในฐานข้อมูลลูกค้า เน่ืองจากจานวนลูกค้าที่มีอยู่ส่งผลต่อยอดขายและผลประกอบการอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ ดังนั้นการท างานไม่ควรมุ่งเน้นเฉพาะ การสร้างฐานลูกค้าใหม่เพียงอย่างเดียว  
แต่ต้องให้ความส าคัญต่อการรักษาฐานลูกค้าเดิมไปพร้อมกัน หากสามารถท าเช่นน้ีได้ก็จะท าให้
ธุรกิจมีความเข้มแข็ง (กฤษตกิา คงสมพงษ,์ 2552) 
 

งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 งานวิจัยในประเทศ 
 สยามพล หร่ ากิ่ง (2548) ได้ท าการศึกษา เพื่อลดต้นทุนการขนส่งชิ้นส่วนยานยนต์  
โดยการปรับปรุงการขนส่งเพื่อให้สอดคล้องกับระบบการผลิตและเงื่อนไขในการจัดซื้อ 
ประยุกต์ใช้เงื่อนไขการขนส่งแบบ EX-Work โดยใช้ ABC, Variable Charge Approach  
จากการศึกษาของงานวิจัยนี้ได้รับความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับการขนส่งชิ้นส่วนในห่วงโซ่
อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ ได้แนวทางในการปรับปรุงกิจกรรมด้านการขนส่ง  
เพื่อที่จะสามารถลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการการขนส่งได้ 
 ศรีมนตรี ดีวิชา (2551) ได้ศึกษา การจัดสรรช่องจอดรถบรรทุกในระบบปฏิบัติการ  
แบบมิลค์รัน โดยมีวัตถุประสงค์ของานวิจัย คือ เพื่อศึกษาและพัฒนาแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
ในการแก้ปัญหาการจัดตารางรถบรรทุกเข้าช่องจอดรถบรรทุกภายในโรงงาน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
และลดเวลาการท างานจัดรถบรรทุกเข้าสู่จุดจอดรถ รวมถึงการเพิ่มผลิตผลการท างานในจุดจอดรถ 
ซึ่งทางผู้จัดท าศึกษาระบบการท างานในปัจจุบันอย่างละเอียด รวมทั้งศึกษาบททฤษฎี และผลงาน 
ที่ผ่านมาที่มีความเกี่ยวข้องกับการวางแผนการจัดตารางงานรูปแบบต่าง ๆ รูปแบบวิธีการแก้ไข
ปัญหาด้วยวิธีการฮิวริสติกส์แบบต่าง ๆ เพื่อออกแบบสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ตามลักษณะ
ของปัญหาในงานวิจัย ผู้จัดท าใช้ข้อมูลการวางแผนงานด้วยวิธีการในปัจจุบันย้อนหลัง 3 เดือน 
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มาใช้ในการทดสอบและเปรียบเทียบผลกับค าตอบที่ดีที่สุดที่ได้จากแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
ที่สร้างขึ้น ผลการศึกษาพบว่า การวางแผนด้วยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่สร้างขึ้นให้ค าตอบ 
ที่ดีกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการวางแผนด้วยวิธีการในปัจจุบันทั้งในเร่ืองของความรวดเร็ว 
ในการวางแผนประสิทธิภาพของการใช้งานจุดจอดรวมทั้งค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการวางแผน 
 ฐิติพันธ์ ค าอ้ายวัฒนา (2553) ได้ศึกษา การประยุกต์เทคนิค Greedy Randomized 
Adaptive Search  Procedure (GRASP) ส าหรับจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เหมาะสมในระบบ 
มิลค์รัน เพื่อศึกษาปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าในระบบมิลค์รัน ที่ขนส่งสินค้าจากโรงงาน
ผู้ผลิตชิ้นส่วนไปยังโรงงานประกอบรถยนต์ตัวอย่างโดยประยุกต์วิธีฮิวริสติก Greedy Randomized 
Adaptive Search Procedure (GRASP) ในการหาเส้นทางการขนส่งที่มีระยะทางการขนส่งรวม 
ที่สั้นที่สุด เพื่อช่วยในการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินรถ และบริการจัดการเส้นทาง 
ให้มีประสิทธิภาพสูงสุดของโรงงานประกอบรถยนต์ โดยขั้นตอนการด าเนินการศึกษาเร่ิมจาก
การศึกษาสภาพทั่วไปของโรงงานประกอบรถยนต์ตัวอย่าง วิเคราะห์ปัญหาการจัดเส้นทาง 
การเดินรถขนส่ง จากนั้นประยุกต์วิธีการ GRASP ในการจัดเส้นทางการเดินรถขนส่ง ขั้นตอนนี้
ประกอบไปด้วย 2 ขั้นตอนย่อย คือ กระบวนการสร้างค าตอบเร่ิมต้นและขั้นตอนการปรับปรุง
คุณภาพค าตอบ ในขั้นตอนการปรับปรุงคุณภาพค าตอบใช้ 2 วิธี คือ การสลับเลี่ยนต าแหน่งลูกค้า 
(Swap customer) และวิธีย้ายต าแหน่งลูกค้าข้ามเส้นทาง (Move exchanges) เพื่อให้ได้ค าตอบ 
ที่ดีที่สุด ผลการศึกษาพบว่า สามารถลดระยะทางการเดินรถขนส่งชิ้นส่วนวัตถุดิบลง 658 กิโลเมตร
ต่อวัน จากเดิมมีระยะทางเท่ากับ 2,268 กิโลเมตรต่อวัน ลดลงเหลือเพียง 1,610 กิโลเมตรต่อวัน  
หรือ ลดลงเท่ากับ ร้อยละ 29 นอกจากนี้ยังสามารถลดจ านวนรถขนส่งจากเดิม 8 เที่ยว ลดลง 
เหลือเพียง 6 เที่ยวต่อวัน 
 เอกพงษ์ อู่ขันธวงศ์ (2554) ท าการศึกษาการลดสินค้าคงคลังโดยเทคนิคมิลค์รัน 
ของอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนควบคุมอุณหภูมิในอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อศึกษาถึง 
การน าเทคนิคมิลค์รันมาประยุกต์ใช้ เพื่อให้ทราบถึงความเปลี่ยนแปลงของสินค้าคงคลัง  
รวมทั้งความเหมาะสมในการน าเทคนิคมิลค์รันมาใช้กับผู้ส่งมอบจ านวน 2 ราย ของโรงงาน
กรณีศึกษา โดยใช้ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ 4 ตัว คือ มูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ย เวลาน าระว่างการจัดส่ง 
อัตราการหมุนเวียนสินค้าคงเหลือ และจ านวนวันของสินค้าคงคลัง โดยมีการเก็บข้อมูล 
โดยแบ่งเป็น 2 ช่วง คือ ก่อนการปรับปรุง และ หลังการปรับปรุง 
 เมื่อมีการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันแล้วสามารถสรุปผลได้ตามตัวชี้วัด ด้านมูลค้าสินค้า
คงคลังเฉลี่ยของผู้ส่งมอบลดลงทั้ง 2 ราย โดยอัตราการลดลงมีความแตกต่างกันเล็กน้อย ส่วนด้าน
เวลาน าระหว่างการจัดส่งของผู้ส่งมอบทั้ง 2 ราย มีอัตราการลดลงเท่ากัน ผลการทดสอบทางสถิติ
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พบว่า ช่วงก่อนการปรับปรุง แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 0.05 ส่วน ในด้านของอัตราการหมุนเวียน
สินค้าคงเหลือเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นแตกต่างกันเล็กน้อย ส่วนจ านวนวันของสินค้าคงคลัง 
มีการลดลงโดยมีอัตราการลดลงโดยมีอัตราการลดลงแตกต่างกันเล็กน้อย 

 ชลดา แก้วบุตรดี (2558) ได้ศึกษาแนวคิดโดยการน าระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 
เข้ามาใช้ในอุตสาหกรรมรถยนต์ โดยใช้ในส่วนของการมอบสินค้าขาเข้าจากผู้ผลิตชิ้นส่วน 
มายังบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อลดต้นทุนการจัดส่งและเพื่อให้การเข้าส่งสินค้า
ของสินค้ามีความสม่ าเสมอตามการก าหนดรอบเวลาเข้า จากการศึกษาสามารถสรุปได้คือ  
หาน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วยในการขนส่ง จะสามารถลดจ านวนรถบรรทุกที่จะเข้ามาใน 
โรงงานจากเดิม 20 คัน เหลือเพียง 6 คันต่อวัน โดยค่าใช้จ่ายนี้คิดรวมจากผู้ส่งมอบ 17 ราย  
ที่ร่วมใช้การขนส่งแบบมิลค์รัน และมีผู้ส่งมอบ 3 รายที่ไม่ใช้การส่งมอบแบบมิลค์รัน  
พบกว่า ภายใน 1 วันค่าใช้จ่าย ในการขนส่งลดลงจาก 48,500.00 บาท เหลือ 25,631.68 บาท 

 งานวิจัยต่างประเทศ 
 Tuomola (2004) ศึกษา ความเป็นไปได้ที่จะน าเอาการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้กับบริษัท 

ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ เพื่อปรับปรุงการไหลของระบบการขนส่งขาเข้า 
และเพื่อผลประโยชน์ทางด้านต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับระบบห่วงโซ่อุปทาน โดยเก็บข้อมูลจากปัญหา
หน้างานและท าแบบสอบถามหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ผลการศึกษาพบว่ามีความเป็นไปได้ที่จะน า  
เอาการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้แต่ต้องท าการศึกษาต่อถึงวิธีการและรายละเอียดในการปฏิบัติงาน 
 Nadarajah and Bookbinder (2007) ได้ท าการศึกษา การจัดการความร่วมมือในการขนส่ง
แบบไม่เต็มคันรถเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง โดยการอธิบายถึงกรณีต่าง ๆ ที่มีความเป็นไป
ได้ในการขนส่งที่มีความร่วมมือในการขนส่ง ซึ่งพบว่าสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้า 
และเพิ่มการบริการลูกค้าได้อีกด้วย 
 Kumar (2014) ได้ท าการศึกษา การจัดการการขนส่งของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์
แห่งหน่ึงโดยใช้เทคนิคมิลค์รันเพื่อให้สามารถจัดหาชิ้นส่วนและวัตถุดิบได้อย่างถูกต้อง  
ในเวลาที่เหมาะสม ปริมาณที่เหมาะสม และ ไปยังสถานทีท่ี่เหมาะสมต่อการใช้งาน โดยมีแนวคิด 
เช่น VSEM, VSED, PFEP ซึง่ก าหนดรอบในการขนส่งที่มีความถี่ 2 ชั่วโมง ระหว่าง 2 สาขา  
ส่งผลให้มีการปรับปรุงเวลาในการส่งมอบให้กับลูกค้า และท าให้ระดับสินค้าคงคลังลดลง 
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บทที ่3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
วิธีด าเนินการศึกษาค้นคว้าอิสระเร่ือง การประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่ง

วัตถุดิบของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ท าการด าเนินการศึกษากรณีศึกษาโรงงานผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์ในเขตนิคมอุตสาหกรรมปิ่นทอง 3 โดยมุ่งเน้นไปที่การลดค่าขนส่งและการบริหารจัดการ
ในด้านต่าง ๆ โดยใช้เทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วยในการบริหารจัดการ ซึ่งปัจจุบัน ซัพพลายเออร์ 
เป็นผู้น าวัตถุดิบมาส่งให้กับบริษัทกรณีศึกษาด้วยตนเอง โดยมีการตกลงความถี่และรอบ 
ในการจัดส่งวัตถุดิบตามความเห็นชอบของทั้งสองฝ่าย ซึ่งก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งจาก 
ซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา และยังไม่สามารถควบคุมค่าใช้จ่ายดังกล่าวได้ 

ดังนั้น เป้าหมายในการศึกษาครั้งน้ี คือ การน าเทคนิคมิลค์รันมาใช้ในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนส่ง มีการเพิ่มรอบการขนส่งให้มากขึ้นแต่ต้นทุนด้านการขนส่งไม่ได้ 
เพิ่มสูงขึ้น ส่งผลให้สามารถบริหารจัดการในเร่ืองรอบการจัดส่ง ปริมาณสินค้าคงคลัง คุณภาพ
สินค้า การจัดส่งที่ตรงเวลา รวมไปถึงราคาวัตถุดิบก็ลดลงด้วยเช่นกัน ซึ่งได้สอบถามข้อมูลต่าง ๆ 
จากส่วนงานที่เกี่ยวข้องและท าการเก็บข้อมูล เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาค านวณ เปรียบเทียบ วิเคราะห์
และสรุปผล โดยเลือกข้อมูลบางส่วนมาท าการศึกษาและเปรียบเทียบผลที่ได้ก่อนและหลัง 
การน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้งาน 
 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
การศึกษาค้นคว้าอิสระเร่ืองการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบ 

ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์คร้ังนี ้ได้ท าการศึกษาโดยการน าแนวคิดการจัดการขนส่ง 
แบบมิลค์รัน มาใช้ในการลดค่าใช้จ่ายจากค่าขนส่งจากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา 
และเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นภายในโรงงาน โดยมุ่งเน้นการจัดตารางการจัดส่ง 
และรอบการจัดส่งให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีเคร่ืองมือและวิธีการ ดังต่อไปนี้ 

 1.  การส ารวจพื้นที่ปฏิบัติงานจริง  
 2.  การสัมภาษณ์บุคคลและแผนกที่เกี่ยวข้อง 
 3.  การค้นหาและเก็บรวบรวมข้อมูลจากระบบ (System) ของบริษัทกรณีศึกษา  
 4.  การบันทึกข้อมูล ด้วยสมุดบันทึก และ คอมพิวเตอร์  
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 แนวคิดการจัดการขนส่งแบบมิลค์รัน จะมีหลักการการรวบรวมสินค้าของซัพพลายเออร์
หลายรายเข้าด้วยกัน แล้วน ามาส่งให้กับโรงงานผลิตพร้อม ๆ กัน ซึ่งมีการแบ่งแยกซัพพลายเออร์
เป็นโซนต่าง ๆ เพื่อให้ง่ายต่อการจัดการและลดค่าใช้จ่ายลง 

 

 
 
ภาพที่ 3-1  ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 
ที่มา: Lean Supply Chain by TMB (2558) 

 

ขั้นตอนในการด าเนินงานวิจัย 
ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย จะด าเนินการโดยเก็บรวมรวบข้อมูลต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น  

ใบเสนอราคาจากซัพพลายเออร์ ข้อมูลในการจัดส่งสินค้าในแต่ละวัน ตารางการส่งของ  
และ ค่าใช้จ่ายในกรณีที่ใช้รถในการท ามิลค์รัน จากนั้นจะน าข้อมูลที่ได้มาท าการค านวณ  
และ วิเคราะห์ผลที่ได้จากใช้เทคนิคมิลค์รันในการลดต้นทุนของวัตถุดิบรวม ซึ่งจะแบ่งวิธีการ 
เก็บข้อมูล รวบรวมข้อมูล และ ค านวณต้นทุน โดยมีขั้นตอน ดังต่อไปนี้ 
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ภาพที่ 3-2  ขั้นตอนการวิจัย 

ศึกษาสภาพปัจจุบันของษริษัทกรณีศึกษา 

วิเคราะห์ปัญหาในการขนส่งรูปแบบเดิม 

เก็บและรวบรวมข้อมูล 

ก าหนดขอบเขตในการศึกษา 

ค านวณและเปรียบเทียบข้อมูล 

สรุปผลการศึกษา 

วิเคราะห์ผลที่ได้ 

น าเสนอหลักการและแนวทางการปรับปรุง 
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 1.  ศึกษาสภาพปัจจุบันของบริษัทกรณีศึกษา 
บริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมปิ่นทองสาม ต าบลบ่อวิน อ าเภอศรีราชา  

จังหวัดชลบุรี เป็นโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ท าการผลิตสินค้าประเภท Automotive parts 
โดยเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบเบรกรถยนต์ ซึ่งในปัจจุบันได้มีการผลิตเต็มรูปแบบมาช่วงเวลาหนึ่ง  
 2.  วิเคราะห์ปัญหาในการขนส่งรูปแบบเดิม 

ในแต่ละวันมีปริมาณการผลิตสินค้าเพื่อส่งให้กับลูกค้าเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้มีจ านวน
รถจากซัพพลายเออร์เข้ามาส่งของเป็นจ านวนมาก บางซัพพลายเออร์ยังมีการจัดส่งสินค้าถึงวันละ
หลาย ๆ รอบ โดยมีจุดและพื้นที่ในการส่งสินค้าเพียงแค่ 2 จุด ท าให้การบริหารจัดการการรับส่ง
สินคา้เป็นไปได้ยากล าบาก และ การบริหารจัดการก็ยังไม่เป็นระบบเท่าที่ควร มาตรฐานการจัดส่ง 
ตารางการส่งสินค้ายังไม่มีความชัดเจน ท าให้บางคร้ังเวลาในการในการส่งสินค้าของซัพพลายเออร์
ชนกัน ท าให้ต้องเสียเวลารอในการโหลดสินค้า และที่ส าคัญมีค่าใช้จ่ายที่เกิดการค่าขนส่งจากการ 
ที่แต่ละซัพพลายเออร์ใช้รถขนสินค้าของตัวเองในการส่งสินค้าให้กับบริษัทกรณีศึกษา  
ซึ่งเป็นจุดส าคัญในการศึกษางานวิจัยชิ้นนี้ขึ้น เพื่อช่วยค่าใช้จ่ายอันเนื่องมาจากค่าขนส่ง  
ซึ่งเป็นใช้จ่ายที่ส าคัญให้กับบริษัท 
 

 
 
ภาพที่ 3-3  แบบการจัดส่งสินค้าแบบเดิมของซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา 
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 3.  เก็บและรวบรวมข้อมูล 
 การเก็บและรวบรวมข้อมูลในการศึกษาครั้งน้ี ได้ด าเนินการเก็บข้อมูลและรายละเอียด
ต่าง ๆ ที่จ าเป็นต่อการวิจัยจากบริษัทกรณีศึกษาที่ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่เกี่ยวกับระบบเบรก  
โดยมีการแบ่งข้อมูลเป็นสองส่วนหลัก ๆ และ มีขั้นตอนการการเก็บข้อมูล ดังนี้ 
  3.1  ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) เป็นข้อมูลที่ได้มาจากการที่ผู้ศึกษาเป็นผู้เก็บข้อมูล
โดยตรง โดยเก็บข้อมูลด้วยการสังเกตการณ์และสัมภาษณ์จากบุคลากรในแผนกต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
และรวบรวมข้อมูลการจากปฏิบัติงานจริงที่เกิดขึ้น ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือมากที่สุด 
  3.2  ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) เป็นข้อมูลที่ได้มาจากแหล่งข้อมูลที่มีหน่วยงาน
งานต่าง ๆ ในองค์กรเป็นผู้เก็บรวบรวมไว้แล้ว ส่วนหนึ่งเป็นข้อมูลในอดีตก่อนการน าเทคนิค 
มิลค์รันเข้ามาใช้ และมักจะเป็นข้อมูลที่ได้ผ่านการวิเคราะห์เบื้องต้นมาแล้ว อีกส่วนหนึ่งเป็นข้อมูล
เพื่อน ามาใช้กับการขนส่งด้วยวิธีมิลค์รัน 
  3.3  การบันทึกข้อมูลโดยใช้เคร่ืองมือต่าง ๆ เช่น สมุดจดบันทึก กล้องถ่ายภาพ  
และคอมพิวเตอร์ 
 4.  ก าหนดขอบเขตในการศึกษา 

เน่ืองจากจ านวนซัพพลายเออร์ของบริษัทกรณีศึกษามีจ านวนมากและอยู่กระจายกัน
ออกไปในแต่ละพื้นที่ ดังนั้นทางผู้ศึกษาจึงได้เลือกซัพพลายเออร์ที่อยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรม 
ที่ใกล้เคียงกัน โดยเลือกเขตนิคมอุตสาหกรรมที่ท าการศึกษา อยู่ในเขตจังหวัดระยอง คือ 
  4.1  นิคมอุตสาหกรรมสยามอีสเทิร์น 
  4.2  นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์นซีบอร์ด 
  4.3  นิคมอุตสาหกรรมเหมราช 
 โดยพิจารณาซัพพลายเออร์ที่มีปริมาณการสั่งซื้อที่มียอดสูง ๆ รวมทั้งน้ าหนัก 
และปริมาตรของสินค้าที่มีผลต่อการจัดวางภายในตู้ เพื่อให้เกิดการใช้งานได้อย่างคุ้มค่ามากที่สุด 
โดยจะเลือกชิ้นส่วนที่มีขนาดเล็กและมีราคาค่าขนส่งค่อนข้างสูงในการศึกษาการท ามิลค์รัน 
เพื่อที่จะสามารถขนส่งชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษาโดยใช้รถจ านวนเพียง 1 คัน 
และสามารถบรรทุกชิ้นส่วนโดยที่น้ าหนักไม่เกินที่กฎหมายก าหนด ซึ่งจ านวนซัพพลายเออร์
ตัวอย่างที่น ามาพิจารณาและท าการศึกษามีจ านวน 5 ซัพพลายเออร์ ดังนี้ 
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ตารางที่ 3-1  จ านวนซัพพลายเออร์และสถานที่ตั้งที่ใช้ในการศึกษา 
 

NO NAME SUPPLIER CODE AREA 
1 MEIRA SUPPLIER A Rayong-Siam Easterm Industrial Estate 
2 SUNLIT SUPPLIER B Rayong-Easterm Seaboard Industrial Estate 

3 OSAKARASHI SUPPLIER C Rayong-Hemaraj Industrial Estate 

4 TSE SUPPLIER D Rayong-Hemaraj Industrial Estate 

5 FUKAZAWA SUPPLIER E Sriracha Chonburi 
 
 5.  ค านวณและเปรียบเทียบข้อมูล 

การค านวณจะแบ่งออกเป็นสองส่วนหลัก ๆ คือ  
  5.1  การค านวณหาราคาวัตถุดิบก่อนและหลังการตัดค่าขนส่งออก โดยคิดจากปริมาณ
การสั่งซื้อย้อนหลัง 6 เดือน 
  5.2  การค านวณปริมาตรของสินค้าที่น ามาศึกษาและพื้นที่ตู้คอนเทนเนอร์ที่สามารถ
บรรจุสินค้าได้ 
  5.3  เปรียบเทียบข้อมูลที่ได้ก่อนและหลังการปรับปรุงกระกบวนการขนส่งโดยใช้
เทคนิคมิลค์รันเขามาช่วยลดค่าใช้จ่ายและเพิ่มประสิทธิภาพการท างานให้กับบริษัท 
 6.  สรุปผลการศึกษาและวิเคราะห์ผลท่ีได้ 

อธิบายผลที่ได้จากการค านวณต้นทุนการขนส่ง เพื่อแสดงให้เห็นว่าการน าเทคนิค 
มิลค์รันมาประยุกต์ใช้กับการจัดการการขนส่งของซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา  
มีผลที่ได้อย่างไร เปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้ รวมทั้งวิเคราะห์ผลในด้านอ่ืน ๆ ทั้งในด้านต้นทุน  
ด้านการบริหารจัดการ เป็นต้น 
 7.  น าเสนอหลักการและแนวทางการปรับปรุง 

น าเสนอแนวทางการปรับปรุงต่อผู้บริหาร และ แสดงให้เห็นถึงความส าคัญ 
ต่อการเปลี่ยนแปลงของการน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้ ทั้งด้านต้นทุน ด้านการบริหารจัดการ 
รวมทั้งประโยชน์ที่ได้จากการท ากิจกรรมดังกล่าวนี้ 
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บทที ่4 
ผลการวิจัย 

 
การศึกษาค้นคว้าอิสระเร่ืองการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบ 

ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ โดยการน าเอาเทคนิคมิลค์รัน (Milk Run) มาประยุกต์ 
ใช้งานจริงเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งจากซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งได้เลือกเส้นทาง
และซัพพลายเออร์ที่อยู่ใกล้เคียงกัน จ านวน 5 รายในการศึกษาครั้งน้ี โดยจะกล่าวถึงผลการวิจัย 
ที่ได้ ดังนี้ 
 

ผลจากการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 1.  ภาพรวมทั่วไปของบริษัทกรณีศึกษา 

บริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมปิ่นทองสาม ต าบลบ่อวิน อ าเภอศรีราชา 
จังหวัดชลบุรี เป็นโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ที่ท าการผลิตสินค้าประเภท Automotive parts 
ที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนระบบเบรกรถยนต์ ซึ่งในปัจจุบันได้มีการผลิตเต็มรูปแบบมาช่วงเวลาหนึ่ง  
และมีจ านวนซัพพลายเออร์มากกว่า 40 ราย 

 

 
ภาพที่ 4-1  แผนผังโรงงานที่ใช้ในการศึกษา 
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 2.  ข้อมูลปริมาณการสั่งซื้อ 
 การเก็บข้อมูลเพื่อท าการศึกษาสภาพและยอดการสั่งซื้อย้อนหลังนั้น จะเก็บข้อมูล 

ของทั้ง 5 ซัพพลายเออร์ย้อนหลังไป 6 เดือน เร่ิมตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2558 ถึง เดือนธันวาคม 2558 
ซึ่งแต่ละซัพพลายเออร์จะมีจ านวนและชนิดของสินค้าที่แตกต่างกัน รวมทั้งรอบการจัดส่งของ 
แต่ละซัพพลายเออร์ ดังแสดงตารางและกราฟด้านล่าง ดังนี ้
 
ตารางที่ 4-1  จ านวนชิ้นส่วนของแต่ละซัพพลายเออร์ 
 

SUPPLIER CODE จ านวนชิ้นส่วน 
SUPPLIER A 4 
SUPPLIER B 1 
SUPPLIER C 9 
SUPPLIER D 3 
SUPPLIER E 6 

 
 

 
 
ภาพที่ 4-2  ปริมาณการสั่งซื้อชิ้นส่วนจาก SUPPLIER A ย้อนหลัง 6 เดือน 

24 27 21 24 26 24 24 
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ปริมาณการสั่งซื้อของ SUPPLIER A ย้อนหลัง 6 
100kTHB 
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ภาพที่ 4-3  ปริมาณการสั่งซื้อชิ้นส่วนจาก SUPPLIER B ย้อนหลัง 6 เดือน 
 

 
 
ภาพที่ 4-4  ปริมาณการสั่งซื้อชิ้นส่วนจาก SUPPLIER D ย้อนหลัง 6 เดือน 
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ภาพที่ 4-5  ปริมาณการสั่งซื้อชิ้นส่วนจาก SUPPLIER E ย้อนหลัง 6 เดือน 
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ภาพที่ 4-6  ปริมาณการสั่งซื้อชิ้นส่วนจาก SUPPLIER C ย้อนหลัง 6 เดือน 

 จากภาพทั้ง 5 ภาพ สรุปปริมาณการสั่งซื้อในแต่ละเดือนของแต่ละชิ้นส่วนได้ดังตารางที่ 4-2 

46 

ปริมาณการสั่งซื้อของ SUPPLIER C ย้อนหลัง 6 เดือน 
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ตารางที่ 4-2  ปริมาณการสั่งซื้อต่อเดือนตั้งแต่เดือนกรกฎาคม-เดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 
 

 

 
 จากตารางที่ 4-2 จะเห็นได้ว่ามีจ านวนชิ้นส่วนทั้งหมด 18 ชิ้นส่วน ที่ผู้วิจัยได้เลือกมา
ศึกษาเน่ืองมาจากเหตุผลดังต่อไปนี้ 
 
 
 
 
 
 
 

กรกฏาคม สิงหาคม กันยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม เฉล่ีย

xxxxxx-10060 23,728       26,712       21,144       24,312       26,000       24,336       24,372       1,107.82                        

xxxxxx-10070 164,260     192,424     207,500     204,256     214,064     184,452     194,493     8,841                              

xxxxxx-11309 1,500         3,500         7,500         6,500         12,500       5,250         6,125         278                                 

xxxxxx-10055 8,200         7,800         8,550         8,600         8,904         7,850         8,317         378                                 

SUPPLIER B xxxxxx-10021 132,735     147,538     146,240     147,358     140,271     132,235     141,063     6,412                              

xxxxxx-10970 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       27,432       1,247                              

xxxxxx-10980 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       27,432       1,247                              

xxxxxx-10200 5,956         6,700         6,748         5,476         6,280         4,792         5,992         272                                 

xxxxxx-10210 141,344     137,440     138,272     135,024     133,476     114,980     133,423     6,065                              

xxxxxx-10290 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     170,600     7,755                              

xxxxxx-10300 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     170,600     7,755                              

xxxxxx-11010 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         4,035         183                                 

xxxxxx-11020 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         4,035         183                                 

xxxxxx-10391 8,024         8,600         7,920         7,720         8,596         7,560         8,070         367                                 

xxxxxx-10090 13,766       15,541       15,824       15,685       15,111       15,476       15,234       692                                 

xxxxxx-41040 4,486         4,486         4,486         4,529         4,439         3,995         4,404         200                                 

xxxxxx-41050 9,844         12,827       11,810       11,670       11,293       10,122       11,261       512                                 

SUPPLIER E xxxxxx-10031 134,001     149,140     148,142     149,486     142,791     135,281     143,140     6,506                              

SUPPLIER C

SUPPLIER D

ปรมิาณการใช้ต่อวัน

(ช้ิน)
Supplier code Part no.

ปรมิาณการสั่งซ้ือ ปี 2015 (ช้ิน)

SUPPLIER A

49 
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 1.  โรงงานของซัพพลายเออร์อยู่บริเวณใกล้เคียงกัน โดยพิจารณาระยะทางและเวลา 
ที่ใช้ในการเดินทาง จนครบ 1 รอบ ได้ดังตารางที่ 4-3 
 
ตารางที่ 4-3  ระยะทางและเวลาที่ใช้ระหว่างซัพพลายเออร์หนึ่งไปยังอีกซัพพลายเออร์หนึ่ง  
 

รายละเอียด ระยะทาง (กิโลเมตร) เวลา (นาที) 
โรงงานกรณีศึกษา ห่างจาก SUPPLIER A 19.3 32 
SUPPLIER A ห่างจาก SUPPLIER B 9.2 16 
SUPPLIER B ห่างจาก SUPPLIER C 6.9 12 
SUPPLIER C ห่างจาก SUPPLIER D 12 18 
SUPPLIER D ห่างจาก SUPPLIER E 35.7 44 
SUPPLIER E ห่างจาก โรงงานกรณีศึกษา 10.5 17 

ท้ังหมด 93.6 139 
ที่มา: www.google.co.th/maps 
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 2.  ขนาดของชิ้นส่วนมีขนาดเล็ก น้ าหนักไม่มาก สามารถบรรจุรวมกันภายในตู้ได้  
 

ตารางที่ 4-4  รายละเอียดขนาดและน้ าหนักของชิ้นส่วนแต่ละซัพพลายเออร์ 
 

SUPPLIER 
CODE 

ชนิดของ
ชิ้นส่วน 

ขนาด (cm.) 
น้ าหนัก 
(kg.) 

รูปภาพประกอบตัวอย่าง 

SUPPLIER A BOLT ยาว 3-8 cm. 0.02-0.06 
 

SUPPLIER B PLUG, PUMP 
เส้นผ่าศูนย์กลาง 

1.2 cm. 
0.001 

 

SUPPLIER C PIN & BOLT ยาว 6-10 cm. 0.01-0.07 
 

SUPPLIER D BODY 9 x 9 x 2.8 cm. 0.47 
 

SUPPLIER E 
PLUG, 

RESERVOIR 
เส้นผ่าศูนย์กลาง 

2.9 cm. 
0.009 

 
 
 3.  บางซัพพลายเออร์มีจ านวนชิ้นส่วนหลายชนิด ท าให้ง่านต่อการจัดการ เช่น 
SUPPLIER A มีจ านวนชิ้นส่วนทั้งหมด 4 ชนิด และ SUPPLIER C มีจ านวนชิ้นส่วนทั้งหมด  
9 ชนิด 
 4.  ยอดการใช้ต่อเดือนมีปริมาณสูง ดังแสดงรายละเอียดตามตารางที่ 4-2 
 ในด้านของราคาค่าขนส่งแต่ละชิ้นส่วนนั้น ก็เป็นอีกเหตุผลหนึ่งที่ทางผู้วิจัยได้เลือก  
ซัพพลายเออร์ทั้ง 5 ราย มาท าการศึกษา โดยท าการขอใบเสนอราคาจากซัพพลายเออร์ทั้ง 5 ใหม่  
ให้แยกราคาค่าขนส่งออกจากราคาชิ้นส่วน เพื่อน ามาค านวณและเปรียบเทียบก่อนและ 
หลังการขนส่งด้วยเทคนิคมิลค์รัน 
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ตารางที่ 4-5  ราคาค่าขนส่งของแต่ละชิ้นส่วน 
 

 
 
 เน่ืองจากปริมาณการใช้ของแต่ละชิ้นส่วนมีไม่เท่ากันในแต่ละเดือน ระยะทางระหว่าง   
ซัพพลายเออร์และบริษัทกรณีศึกษาที่มีระยะทางไม่เท่ากัน โดยได้แสดงต าแหน่งที่ตั้งของแต่ละ  
ซัพพลายเออร์ไว้ในบทที่ 3 แล้วนั้น อีกทั้งขนาดและน้ าหนักของชิ้นส่วนที่แตกต่างกัน  
ท าให้รอบการจัดส่ง ณ ปัจจุบันของทั้ง 5 ซัพพลายเออร์ มีรอบการจัดส่ง ณ ปัจจุบันเป็น ดังนี้ 

 
 
 

รวมค่าขนส่ง ไม่รวมค่าขนส่ง ค่าขนส่ง
% ค่าขนส่ง

เมือ่เทยีบกบัราคาช้ินส่วน

xxxxxx-10060 5.05 5.00 0.050 0.99%

xxxxxx-10070 2.19 2.13 0.060 2.74%

xxxxxx-11309 6.19 6.14 0.050 0.81%

xxxxxx-10055 9.44 9.34 0.100 1.06%

SUPPLIER B xxxxxx-10021 1.61 1.57 0.040 2.48%

xxxxxx-10970 8.45 8.27 0.180 2.13%

xxxxxx-10980 8.50 8.32 0.180 2.12%

xxxxxx-10200 2.50 2.49 0.010 0.40%

xxxxxx-10210 2.38 2.37 0.010 0.42%

xxxxxx-10290 5.10 5.06 0.040 0.78%

xxxxxx-10300 7.60 7.50 0.100 1.32%

xxxxxx-11010 7.70 7.60 0.100 1.30%

xxxxxx-11020 7.80 7.70 0.100 1.28%

xxxxxx-10391 0.58 0.58 0.005 0.86%

xxxxxx-10090 239.41 235.84 3.570 1.49%

xxxxxx-41040 254.33 250.76 3.570 1.40%

xxxxxx-41050 241.07 237.50 3.570 1.48%

SUPPLIER E xxxxxx-10031 2.60 2.533 0.067 2.58%

SUPPLIER D

ราคาช้ินส่วน (บาท/ ช้ิน)

Supplier code Part no.

SUPPLIER A

SUPPLIER C
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ตารางที่ 4-6  วันและเวลาในการจัดส่งของซัพพลายเออร์ ณ ปัจจุบัน ที่น ามาศึกษา 
 

 
 
 ตารางที่ 4-6 จะแสดงวันและเวลาในการจัดส่งของซัพพลายเออร์ ณ ปัจจุบัน  
ซึ่งจะแสดงเพียง 5 ซัพพลายเออร์ที่ได้น ามาศึกษา จะเห็นได้ว่าแต่ละซัพพลายเออร์มีรอบ 
การส่งสินค้าที่แตกต่างกัน โดยใน 1 อาทิตย์ ซัพพลายเออร์จะมีรอบการจัดส่งสินค้า ดังนี ้
 1.  SUPPLIER A จะส่งสินคา้ทุกวันจันทร์, วันพุธ และ วันศุกร์ 
 2.  SUPPLIER B จะส่งสินคา้อาทิตย์ละ 1 วัน คือ วันศุกร์ 
 3.  SUPPLIER C จะส่งสินคา้ทุกวันจันทร์ถึงวันศุกร์ 
 4.  SUPPLIER D จะส่งสินคา้ทุกวันจันทร์, วันพุธ และ วันศุกร์ 
 5.  SUPPLIER E จะส่งสินค้าอาทิตย์ละ 1 วัน คือ วันพฤหัสบดี 

 ในส่วนของบริษัทรถขนส่งที่จะเข้ามาช่วยน าการท ามิลค์รันนั้น ทางผู้วิจัยได้ 
ท าการติดต่อและร้องขอใบเสนอราคาจากทางบริษัทรถขนส่งจ านวน 2 บริษัท ซึ่งเป็น 
การเปรียบเทียบราคาเพื่อหาราคาที่ถูกที่สุด รวมถึงพิจารณาเงื่อนไขต่าง ๆ เกี่ยวกับการท ามิลค์รัน 
และ ยังได้สอบถามและเก็บขอ้มูลเกี่ยวกับทั้ง 2 บริษัทนี้ เพื่อเป็นตัวช่วยในการตัดสินใจในการเลือก
ว่าบริษัทไหนเหมาะสมที่จะเป็นผู้สนับสนุนการท ากิจกรรมดังกล่าวนี้ 

 เมื่อพิจารณาใบเสนอราคา บริษัท A จะเสนอราคาค่าใช้จ่ายเป็นรอบ โดยแบ่งพื้นที่ 
ในการท ามิลค์รันเป็นเขตแต่ละจังหวัด ซึ่งในเขตพื้นที่ที่เราจะท าการศึกษานั้น มีค่าใช้จ่ายอยู่ที่  
1,500 บาทต่อรอบ และเพิ่มค่าใช้จ่ายในการแวะรับสินค้าในแต่ละจุด ตั้งแต่จุดที่ 3 ขึ้นไป  
โดยคิดค่าใช้จ่ายในการแวะรับสินค้าจุดละ 550 บาท (ทั้งหมด 5 จุด) ส่วนบริษัท B นั้น  

Time MON TUE WED THU FRI

08.20 น.

09.00 น. SUPPLIER B

10:10 น. SUPPLIER D SUPPLIER D SUPPLIER E SUPPLIER D

11:00 น.

13:15 น.

14:00 น. SUPPLIER C SUPPLIER C SUPPLIER C SUPPLIER C SUPPLIER C

15:00 น.

16:00 น. SUPPLIER A SUPPLIER A SUPPLIER A
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จะคิดค่าใช้จ่ายเป็นรอบและมีการเพิ่มค่าใช้จ่ายในการแวะรับสินค้าในแต่ละจุด เช่นเดียวกันกับ 
บริษัท A แต่จะแบ่งพื้นที่ออกเป็นแต่ละนิคม ซึ่งถึงแม้ว่าจะอยู่ในเขตพื้นที่ใกล้เคียงกัน ก็จะมีราคา
ค่าใช้จ่ายไม่เท่ากัน รวมไปถึงยังมีค่าใช้จ่ายอื่น ๆ เช่น ค่าพนักงานขับรถ ค่าเวลาที่ใช้ในแต่ละรอบ
การรับส่งสินค้า เป็นต้น โดยสามารถท าการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายของทั้ง 2 บริษัท  
ได้ดังตารางที่ 4-7 

 
ตารางที่ 4-7  การเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการท ามิลค์รันของบริษัท A และ บริษัท B 
 

 
 
 จากตารางจะเห็นได้ว่า บริษัท A มีค่าใช้จ่ายโดยรวมต่อรอบถูกกว่าบริษัท B และในด้าน
อ่ืน ๆ บริษัท A ยังมีข้อได้เปรียบมากกว่าบริษัท B ยกตัวอย่างเช่น ค่าใช้จ่ายที่ต้องจ่ายระหว่างวันที่
ท าการขนส่งสินค้าโดยคิดค่าใช้จ่ายเป็นชั่วโมง ค่ารถต่อรอบของบริษัท A ซึ่งมีค่าใช้จ่าย 
ที่ถูกกว่าบริษัท B เป็นต้น ดังนั้น ทางผู้วิจัยจึงเลือกบริษัท A ในการเข้ามาศึกษาและช่วย 
การบริหารจัดการการใช้ระบบมิลค์รัน 
 

ผลที่ได้จากการปรับปรุง 
 1.  ขั้นตอนการท างานและวิธีการค านวณ 

 ในการศึกษาและทดลองจะเปลี่ยนรูปแบบการจัดส่งสินค้าจากซัพพลายเออร์มายังบริษัท
กรณีศึกษา ซึ่งจะใช้การน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วย คือ บริษัทกรณีศึกษาจะมีการจัดรถรับสินค้าเข้า 

รายละเอยีด บริษทั A บริษทั B หน่วย

ชนิดของรถ 6 ลอ้ 6 ลอ้ คนั

ค่ารถต่อรอบ 1,500                     1,750                     บาท

เวลาในการรับสินค้าจนกระทัง่ส่งสินค้า

0 -3 ชั่วโมง -                         -                         บาท

3 - 6 ชั่วโมง -                         400                        บาท

6 - 9 ชั่วโมง -                         600                        บาท

ยกเลกิรอบ -                         900                        บาท

ค่าใช้จ่ายในการแวะรับสินค้า (จุดที ่3 ขึน้ไป) จุดละ 550                        500                        บาท

ค่าส่งสินค้าจากซัพพลายเออร์ ถึง บริษทักรณศึีกษา -                         750                        บาท
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ไปรับที่ซัพพลายเออร์เอง โดยการรับสินค้าจะเป็นการรับแบบรวบรวมซัพพลายเออร์เข้าด้วยกัน 
เช่น ซัพพลายเออร์จากภาพที่ 4-7 จะมีจ านวน 5 ราย คือ SUPPLIER A, B, C, D และ E  
โดยรถมิลค์รันจะเข้าไปรับทั้ง 5 ราย และขนสินค้าเข้ามาส่งยังบริษัทกรณีศึกษา 

 

 
 
ภาพที่ 4-7  การจัดส่งสินค้าแบบมิลค์รัน (Milk Run) มายังบริษัทกรณีศึกษา 
 
 จากภาพที่ 4-7 จะมีการวางรูปแบบการศึกษาโดยใช้เทคนิคมิคล์รันเข้าช่วยในการรับส่ง
ชิ้นส่วนต่าง โดยจะใช้รถขนส่งจ านวน 1 คัน ในการรับสินค้าจากบริษัท A, บริษัท B, บริษัท C, 
บริษัท D และ บริษัท E ตามล าดับจนได้จ านวนชิ้นส่วนครบตามต้องการ หลังจากนั้น จึงน าชิ้นส่วน
ต่าง ๆ เหล่านี้ มาส่งยังบริษัทกรณีศึกษา เมื่อโหลดและส่งชิ้นส่วนเสร็จก็มีการน ากล่องเปล่าส่งกลับ
บริษัทต่าง ๆ จนครบตามที่ก าหนด 

 การน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการขนส่ง
นั้น จุดประสงค์หลักของการศึกษาคร้ังนี้คือ การลดค่าใช้จ่ายในด้านการขนส่ง เพื่อให้ต้นทุน 
ของบริษัทกรณีศึกษาลดต่ าลง ดังนั้นจึงมีการค านวณเปรียบเทียบผลลัพธ์จากการเปลี่ยนแปลงการ
ขนส่งจากการที่แต่เดิมปัจจุบัน ซัพพลายเออร์มีการจัดส่งสินค้ามายังบริษัทกรณีศึกษาด้วยตนเอง 
เปรียบเทียบกับการที่น าเทคนิคมิลค์รันเค้ามาใช้ ซึ่งมีการก าหนดขอบเขตการศึกษา โดยการเลือก
ซัพพลายเออร์จ านวน 5 ราย มาเป็นกรณีศึกษา โดยมีหลักการการเลือกซัพพลายเออร์ทั้ง 5 ราย  
ดังที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 3 ข้างต้น ซึ่งผลจากการเปรียบเทียบแสดงดังตารางที่ 4-8 และ 4-9 
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ตารางที่ 4-8  ยอดการสั่งซื้อชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์ ย้อนหลัง 6 เดือน (รวมราคาค่าขนส่ง) 

 

 
  

กรกฏาคม สิงหาคม กนัยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม กรกฏาคม สิงหาคม กนัยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม

xxxxxx-10060 5.05 23,728       26,712       21,144       24,312       26,000       24,336       119,826.40         134,895.60         106,777.20         122,775.60         131,300.00         122,896.80         

xxxxxx-10070 2.19 164,260     192,424     207,500     204,256     214,064     184,452     359,729.40         421,408.56         454,425.00         447,320.64         468,800.16         403,949.88         

xxxxxx-11309 6.19 1,500         3,500         7,500         6,500         12,500       5,250         9,285.00             21,665.00           46,425.00           40,235.00           77,375.00           32,497.50           

xxxxxx-10055 9.44 8,200         7,800         8,550         8,600         8,904         7,850         77,408.00           73,632.00           80,712.00           81,184.00           84,053.76           74,104.00           

SUPPLIER B xxxxxx-10021 1.61 132,735     147,538     146,240     147,358     140,271     132,235     213,703.35         237,536.18         235,446.40         237,246.38         225,836.31         212,898.35         

xxxxxx-10970 8.45 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       219,970.40         256,389.90         231,479.30         236,414.10         246,486.50         200,062.20         

xxxxxx-10980 8.50 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       221,272.00         257,907.00         232,849.00         237,813.00         247,945.00         201,246.00         

xxxxxx-10200 2.50 5,956         6,700         6,748         5,476         6,280         4,792         14,890.00           16,750.00           16,870.00           13,690.00           15,700.00           11,980.00           

xxxxxx-10210 2.38 141,344     137,440     138,272     135,024     133,476     114,980     336,398.72         327,107.20         329,087.36         321,357.12         317,672.88         273,652.40         

xxxxxx-10290 5.10 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     973,100.40         915,654.00         826,608.00         876,975.60         870,672.00         757,350.00         

xxxxxx-10300 7.60 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     1,450,110.40     1,364,504.00     1,231,808.00     1,306,865.60     1,297,472.00     1,128,600.00     

xxxxxx-11010 7.70 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         30,892.40           33,110.00           30,492.00           29,722.00           33,094.60           29,106.00           

xxxxxx-11020 7.80 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         31,293.60           33,540.00           30,888.00           30,108.00           33,524.40           29,484.00           

xxxxxx-10391 0.58 8,024         8,600         7,920         7,720         8,596         7,560         4,653.92             4,988.00             4,593.60             4,477.60             4,985.68             4,384.80             

xxxxxx-10090 239.41 13,766       15,541       15,824       15,685       15,111       15,476       3,295,718.06     3,720,670.81     3,788,423.84     3,755,145.85     3,617,724.51     3,705,109.16     

xxxxxx-41040 254.33 4,486         4,486         4,486         4,529         4,439         3,995         1,140,924.38     1,140,924.38     1,140,924.38     1,151,860.57     1,128,970.87     1,016,048.35     

xxxxxx-41050 241.07 9,844         12,827       11,810       11,670       11,293       10,122       2,373,093.08     3,092,204.89     2,847,036.70     2,813,286.90     2,722,403.51     2,440,110.54     

SUPPLIER E xxxxxx-10031 2.60 134,001     149,140     148,142     149,486     142,791     135,281     348,402.60         387,764.00         385,169.20         388,663.60         371,256.60         351,730.60         

11,220,672.11   12,440,651.52   12,020,014.98   12,095,141.56   11,895,273.78   10,995,210.58   

SUPPLIER C

SUPPLIER D

ราคาช้ินส่วน

(บาท/ช้ิน)

ปริมาณการส่ังซ้ือ ปี 2015 (ช้ิน) ยอดการส่ังซื้อ ปี 2015 (บาท)
Supplier code Part no.

SUPPLIER A

54 
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ตารางที่ 4-9  ยอดการสั่งซื้อชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์ ย้อนหลัง 6 เดือน (ไม่รวมราคาค่าขนส่ง) 
 

 

กรกฏาคม สิงหาคม กนัยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม กรกฏาคม สิงหาคม กนัยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม

xxxxxx-10060 5.00 23,728       26,712       21,144       24,312       26,000       24,336       118,640.00         133,560.00         105,720.00         121,560.00         130,000.00         121,680.00         

xxxxxx-10070 2.13 164,260     192,424     207,500     204,256     214,064     184,452     349,873.80         409,863.12         441,975.00         435,065.28         455,956.32         392,882.76         

xxxxxx-11309 6.14 1,500         3,500         7,500         6,500         12,500       5,250         9,210.00             21,490.00           46,050.00           39,910.00           76,750.00           32,235.00           

xxxxxx-10055 9.34 8,200         7,800         8,550         8,600         8,904         7,850         76,588.00           72,852.00           79,857.00           80,324.00           83,163.36           73,319.00           

SUPPLIER B xxxxxx-10021 1.57 132,735     147,538     146,240     147,358     140,271     132,235     208,393.95         231,634.66         229,596.80         231,352.06         220,225.47         207,608.95         

xxxxxx-10970 8.27 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       215,284.64         250,928.34         226,548.38         231,378.06         241,235.90         195,800.52         

xxxxxx-10980 8.32 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       216,586.24         252,445.44         227,918.08         232,776.96         242,694.40         196,984.32         

xxxxxx-10200 2.49 5,956         6,700         6,748         5,476         6,280         4,792         14,830.44           16,683.00           16,802.52           13,635.24           15,637.20           11,932.08           

xxxxxx-10210 2.37 141,344     137,440     138,272     135,024     133,476     114,980     334,985.28         325,732.80         327,704.64         320,006.88         316,338.12         272,502.60         

xxxxxx-10290 5.06 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     965,468.24         908,472.40         820,124.80         870,097.36         863,843.20         751,410.00         

xxxxxx-10300 7.50 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     1,431,030.00     1,346,550.00     1,215,600.00     1,289,670.00     1,280,400.00     1,113,750.00     

xxxxxx-11010 7.60 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         30,491.20           32,680.00           30,096.00           29,336.00           32,664.80           28,728.00           

xxxxxx-11020 7.70 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         30,892.40           33,110.00           30,492.00           29,722.00           33,094.60           29,106.00           

xxxxxx-10391 0.58 8,024         8,600         7,920         7,720         8,596         7,560         4,613.80             4,945.00             4,554.00             4,439.00             4,942.70             4,347.00             

xxxxxx-10090 235.84 13,766       15,541       15,824       15,685       15,111       15,476       3,246,573.44     3,665,189.44     3,731,932.16     3,699,150.40     3,563,778.24     3,649,859.84     

xxxxxx-41040 250.76 4,486         4,486         4,486         4,529         4,439         3,995         1,124,909.36     1,124,909.36     1,124,909.36     1,135,692.04     1,113,123.64     1,001,786.20     

xxxxxx-41050 237.50 9,844         12,827       11,810       11,670       11,293       10,122       2,337,950.00     3,046,412.50     2,804,875.00     2,771,625.00     2,682,087.50     2,403,975.00     

SUPPLIER E xxxxxx-10031 2.53 134,001     149,140     148,142     149,486     142,791     135,281     339,424.53         377,771.62         375,243.69         378,648.04         361,689.60         342,666.77         

11,055,745.32   12,255,229.68   11,839,999.43   11,914,388.32   11,717,625.05   10,830,574.04   

ปริมาณการส่ังซ้ือ ปี 2015 (ช้ิน) ยอดการส่ังซื้อ ปี 2015 (บาท)

SUPPLIER A

SUPPLIER C

SUPPLIER D

Supplier code Part no.
ราคาช้ินส่วน

(บาท/ช้ิน)
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 จากข้อมูลทั้ง 2 ตาราง จะเห็นว่ายอดการสั่งซื้อสินค้าในแต่ละเดือนมียอดค่อนข้างสูง 
โดยตารางที่ 4-8 จะเป็นยอดการสั่งซื้อที่มีค่าขนส่งของแต่ละชิ้นส่วนรวมอยู่ในราคาค่าชิ้นส่วน 
ส่วนตารางที่ 4-9 จะเป็นยอดการสั่งซื้อที่ตัดราคาค่าขนส่งออกไป ซึ่งจะเห็นได้ว่า ค่าขนส่ง 
ก็เป็นส่วนส าคัญส่วนหนึ่งที่ท าให้ราคาของชิ้นส่วนต่าง ๆ สูงขึ้น ดังนั้นเมื่อค านวณถึงค่าใช้จ่าย 
ด้านค่าขนส่งในแต่ละเดือนนั้น สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4-10 

 
ตารางที่ 4-10  ค่าใช้จ่ายค่าขนส่งที่เกิดขึ้นในแต่ละเดือน 
 

 
 
 

กรกฏาคม สิงหาคม กนัยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม

xxxxxx-10060 0.05 1,186.40        1,335.60        1,057.20        1,215.60        1,300.00        1,216.80        

xxxxxx-10070 0.06 9,855.60        11,545.44      12,450.00      12,255.36      12,843.84      11,067.12      

xxxxxx-11309 0.05 75.00             175.00           375.00           325.00           625.00           262.50           

xxxxxx-10055 0.10 820.00           780.00           855.00           860.00           890.40           785.00           

SUPPLIER B xxxxxx-10021 0.04 5,309.40        5,901.52        5,849.60        5,894.32        5,610.84        5,289.40        

xxxxxx-10970 0.18 4,685.76        5,461.56        4,930.92        5,036.04        5,250.60        4,261.68        

xxxxxx-10980 0.18 4,685.76        5,461.56        4,930.92        5,036.04        5,250.60        4,261.68        

xxxxxx-10200 0.01 59.56             67.00             67.48             54.76             62.80             47.92             

xxxxxx-10210 0.01 1,413.44        1,374.40        1,382.72        1,350.24        1,334.76        1,149.80        

xxxxxx-10290 0.04 7,632.16        7,181.60        6,483.20        6,878.24        6,828.80        5,940.00        

xxxxxx-10300 0.10 19,080.40      17,954.00      16,208.00      17,195.60      17,072.00      14,850.00      

xxxxxx-11010 0.10 401.20           430.00           396.00           386.00           429.80           378.00           

xxxxxx-11020 0.10 401.20           430.00           396.00           386.00           429.80           378.00           

xxxxxx-10391 0.01 40.12             43.00             39.60             38.60             42.98             37.80             

xxxxxx-10090 3.57 49,144.62      55,481.37      56,491.68      55,995.45      53,946.27      55,249.32      

xxxxxx-41040 3.57 16,015.02      16,015.02      16,015.02      16,168.53      15,847.23      14,262.15      

xxxxxx-41050 3.57 35,143.08      45,792.39      42,161.70      41,661.90      40,316.01      36,135.54      

SUPPLIER E xxxxxx-10031 0.07 8,978.07        9,992.38        9,925.51        10,015.56      9,567.00        9,063.83        

164,926.79    185,421.84    180,015.55    180,753.24    177,648.73    164,636.54    

ค่าใช้จ่ายค่าขนส่งในแต่ละเดือน (บาท)

SUPPLIER A

SUPPLIER C

SUPPLIER D

Supplier code Part no.
ราคาค่าขนส่ง

(บาท/ ช้ิน)
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  จะเห็นได้ว่าค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการขนส่งของซัพพลายเออร์ที่น ามาศึกษาทั้ง 5 รายนั้น  
มีค่าใช้จ่ายที่สูง ซึ่งถ้าเราน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้ ก็อาจจะจะสามารถลดค่าใช้จ่ายในส่วน 
ของค่าขนส่งนี้ได้ โดยการที่เราน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาใช้นั้นจะต้องค านึงถึงความต้องการใช้ 
ในแต่ละวัน รวมถึงปริมาตรและน้ าหนักในการบรรจุชิ้นส่วนในแต่ละคร้ังนั้นว่า สามารถบรรทุกได้
มากน้อยแค่ไหน และพื้นที่ในการจัดวางชิ้นส่วนภายในตู้ให้มีความเหมาะสมมากที่สุด ซึ่งผู้วิจัย 
จะค านวณข้อมูลต่าง ๆ โดยใช้ค่าเฉลี่ย จากการเก็บข้อมูล 6 เดือนย้อนหลัง รวมทั้งหาค่าเฉลี่ย 
ความต้องการใช้ในแต่ละวัน เพื่อที่จะน ามาพิจารณาพื้นที่การจัดวาง, ปริมาตร และน้ าหนัก 
ที่บรรทุก รวมทั้งใช้บรรจุภัณฑ์ขนาดเดิมที่เคยใช้อยู่ ณ ปัจจุบัน ในการค านวณด้วยเช่นกัน 
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ตารางที่ 4-11  ข้อมูลของกล่องและ Pallet ที่ใช้ใส่ชิ้นส่วนในปัจจุบัน 

 

 

จ านวน

ช้ิน / กล่อง

ชนิดของ

กล่อง

ความยาว 

 (m)

ความกว้าง  

(m)

ความสูง 

(m)

น้ าหนัก

กล่อง (kg)

ชนิดของ

Pallet

น้ าหนัก 

Pallet (kg)

ความยาว  

(m)

ความกว้าง 

(m)

ความสูง  

(m)
xxxxxx-10060 150 Plastic 0.365 0.28 0.125 0.980 ไม้ 17.00 1.100 1.100 0.100
xxxxxx-10070 800 Plastic 0.365 0.28 0.125 0.980 ไม้ 17.00 1.100 1.100 0.100
xxxxxx-11309 250 Plastic 0.365 0.28 0.125 0.980 ไม้ 17.00 1.100 1.100 0.100
xxxxxx-10055 200 Plastic 0.365 0.28 0.125 0.980 ไม้ 17.00 1.100 1.100 0.100

SUPPLIER B xxxxxx-10021 5000 Plastic 0.38 0.295 0.185 0.132 - 0.000 0.000 0.000 0.000
xxxxxx-10970 400 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10980 500 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10200 150 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10210 100 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10290 200 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10300 200 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-11010 500 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-11020 500 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10391 500 Plastic 0.33 0.33 0.103 0.800 ไม้ 25.80 1.100 1.100 0.130
xxxxxx-10090 15 Plastic 0.335 0.335 0.145 1.217 พลาสติก 25.00 1.100 1.000 0.135
xxxxxx-41040 15 Plastic 0.335 0.335 0.145 1.217 พลาสติก 25.00 1.100 1.000 0.135
xxxxxx-41050 15 Plastic 0.335 0.335 0.145 1.217 พลาสติก 25.00 1.100 1.000 0.135

SUPPLIER E xxxxxx-10031 1000 Plastic 0.347 0.27 0.13 0.977 ไม้ 17.00 1.100 1.000 0.100

SUPPLIER A

SUPPLIER C

SUPPLIER D

ขนาดของกล่อง  ขนาดของ Pallet Supplier 

Code
Part Number

ข้อมลูของบรรภัุณฑ์

58 
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 จากตารางที่ 4-11 จะเห็นว่าเกือบทุกซัพพลายเออร์ มีบรรจุภัณฑ์ทั้งกล่องพลาสติก 
และพาเลท ซึ่งจะมีทั้งชนิดที่เป็นแบบไม้และพลาสติก แต่ซัพพลายเออร์ B จะไม่มีบรรจุภัณฑ์ 
แบบพาเลท เน่ืองมาจาก ชิ้นส่วนของซัพพลายเออร์มีขนาดเล็กมาก และยังมีน้ าหนักเบา ท าให้ใช้
กล่องพลาสติกในการบรรจุเพียงแค่ชนิดเดียว และเมื่อค านวณจ านวนกล่องและพาเลทที่ใช้ 
ในแต่ละเดือนนั้น โดยเทียบกับปริมาณการใช้ในแต่ละเดือนนั้น สามารถสรุปได้ ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4-12  จ านวนกล่องและ Pallet ที่ใช้ในแต่ละเดือน 
 

 
 

 ผู้วิจัยได้ท าการค านวณหาน้ าหนักและปริมาตรต่อกล่องและต่อพาเลทเพื่อเป็นข้อมูล 
ในการอ้างอิงข้อจ ากัดในด้านน้ าหนักการบรรทุกในแต่ละรอบการขนส่ง

จ านวนช้ิน / 

กล่อง

จ านวนกล่อง

ที่ใช้ตอ่เดือน

1 pallet ใสไ่ด้

ก่ีกล่อง

จ านวน pallet

 ที่ใช้

xxxxxx-10060 24,372            150 162 50 3
xxxxxx-10070 194,493          800 243 50 5
xxxxxx-11309 6,125               250 25 50 0
xxxxxx-10055 8,317               200 42 50 1

SUPPLIER B xxxxxx-10021 141,063          5000 28 0 -
xxxxxx-10970 27,432            400 69 48 1
xxxxxx-10980 27,432            500 55 48 1
xxxxxx-10200 5,992               150 40 48 1
xxxxxx-10210 133,423          100 1334 48 28
xxxxxx-10290 170,600          200 853 48 18
xxxxxx-10300 170,600          200 853 48 18
xxxxxx-11010 4,035               500 8 48 0
xxxxxx-11020 4,035               500 8 48 0
xxxxxx-10391 8,070               500 16 48 0
xxxxxx-10090 15,234            15 1016 48 21
xxxxxx-41040 4,404               15 294 48 6
xxxxxx-41050 11,261            15 751 48 16

SUPPLIER E xxxxxx-10031 143,140          1000 143 50 3

SUPPLIER A

SUPPLIER C

SUPPLIER D

รายละเอียด
Supplier 

Code
Part Number

ปรมิาณการใช้

เฉล่ีย / เดือน 

(Pcs)
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ตารางที่ 4-13  น้ าหนักและปริมาตรของบรรจุภัณฑ์ (กล่องและ Pallet) 

 
 

จ านวน

ช้ิน / กล่อง

1 pallet 

ใส่ได้ก่ี

ความยาว

  (m)

ความกว้าง 

 (m)

ความสูง

(m)

ปรมิาตร

กล่อง

น้ าหนัก

กล่อง (kg)

น้ าหนักของ

ช้ินส่วนและ

น้ าหนัก 

Pallet (kg)

ความยาว  

(m)

ความกว้าง  

(m)
ความสูง (m)

จ านวนกล่อง /

 ช้ัน

จ านวนช้ัน

 / Pallet

จ านวนกล่อง /

 Pallet

น่ าหนักมากสุด / 

 Pattet (kg)

ความสูงมากสุด

 / Pattet (m)

ปรมิาตรสูงสุด / 

Pattet (m³)
xxxxxx-10060 0.058 150 50 0.365 0.28 0.125 0.013 0.980 9.719 17.00 1.100 1.100 0.100 10 5 50 503 0.725 0.877
xxxxxx-10070 0.016 800 50 0.365 0.28 0.125 0.013 0.980 13.62 17.00 1.100 1.100 0.100 10 5 50 698 0.725 0.877
xxxxxx-11309 0.042 250 50 0.365 0.28 0.125 0.013 0.980 11.505 17.00 1.100 1.100 0.100 10 5 50 592 0.725 0.877
xxxxxx-10055 0.055 200 50 0.365 0.28 0.125 0.013 0.980 11.932 17.00 1.100 1.100 0.100 10 5 50 614 0.725 0.877

SUPPLIER B xxxxxx-10021 0.001 5000 0 0.38 0.295 0.185 0.021 0.132 6.132 0.000 0.000 0.000 0.000 0 0 0 0 0.000 0.000
xxxxxx-10970 0.025 400 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 10.8 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 544 0.748 0.905
xxxxxx-10980 0.024 500 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 12.8 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 640 0.748 0.905
xxxxxx-10200 0.066 150 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 10.7 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 539 0.748 0.905
xxxxxx-10210 0.100 100 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 10.8 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 544 0.748 0.905
xxxxxx-10290 0.066 200 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 14 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 698 0.748 0.905
xxxxxx-10300 0.060 200 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 12.8 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 640 0.748 0.905
xxxxxx-11010 0.038 500 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 19.8 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 976 0.748 0.905
xxxxxx-11020 0.037 500 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 19.3 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 952 0.748 0.905
xxxxxx-10391 0.005 500 48 0.33 0.33 0.103 0.011 0.800 3.3 25.80 1.100 1.100 0.130 8 6 48 184 0.748 0.905
xxxxxx-10090 0.468 15 48 0.335 0.335 0.145 0.016 1.217 8.237 25.00 1.100 1.000 0.135 8 6 48 420 1.005 1.106
xxxxxx-41040 0.468 15 48 0.335 0.335 0.145 0.016 1.217 8.237 25.00 1.100 1.000 0.135 8 6 48 420 1.005 1.106
xxxxxx-41050 0.468 15 48 0.335 0.335 0.145 0.016 1.217 8.237 25.00 1.100 1.000 0.135 8 6 48 420 1.005 1.106

SUPPLIER E xxxxxx-10031 0.009 1000 50 0.347 0.27 0.13 0.012 0.977 10.277 17.00 1.100 1.000 0.100 8 6 48 510 0.880 0.968

SUPPLIER C

SUPPLIER D

SUPPLIER A

Supplier 

Code
Part Number

น้ าหนัก / ช้ิน

(kg)

ขนาดของกล่อง  ขนาดของ Pallet รปูแบบและสภาพการบรรจุภัณฑ์
ข้อมลูของบรรภัุณฑ์
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 จากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยได้ท าการค านวณปริมาณการใช้ต่อวันของชิ้นส่วน 
ที่เลือกมาท าการศึกษา เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาค านวณแบบออกแบบการจัดวางพื้นที่และปริมาตร
ภายในรถที่น ามาใช้ในการศึกษาเทคนิคมิลค์รัน โดยคิดจาก 22 วันท างานต่อเดือน  
 
ตารางที่ 4-14  ปริมาณการใช้เฉลี่ยต่อวันของแต่ละชิ้นส่วน 
 

 
 

 เน่ืองจากอาจจะมีงานเสียที่เกิดขึ้นจากกระบวนการผลิต ผู้วิจัยจึงได้เพิ่มปริมาณ 
การสั่งซื้อ ในแต่ละวันของทุก ๆ ชิ้นส่วน โดยค านวณปริมาณการสั่งซื้อให้ตรงกับ Packing 
Standard ที่มีการก าหนดไว้ตั้งแต่ต้นเพื่อป้องกันปัญหา ชิ้นส่วนไม่เพียงพอต่อการผลิตและ 
จ านวนงานเสียที่เกิดขึ้นในกระบวนการผลิต ซึ่งส่งผลให้สายการผลิตไม่สามารถผลิตได้ 
อย่างต่อเนื่อง 

กรกฏาคม สิงหาคม กันยายน ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม เฉล่ีย

xxxxxx-10060 23,728       26,712       21,144       24,312       26,000       24,336       24,372       1,107.82                        

xxxxxx-10070 164,260     192,424     207,500     204,256     214,064     184,452     194,493     8,841                              

xxxxxx-11309 1,500         3,500         7,500         6,500         12,500       5,250         6,125         278                                 

xxxxxx-10055 8,200         7,800         8,550         8,600         8,904         7,850         8,317         378                                 

SUPPLIER B xxxxxx-10021 132,735     147,538     146,240     147,358     140,271     132,235     141,063     6,412                              

xxxxxx-10970 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       27,432       1,247                              

xxxxxx-10980 26,032       30,342       27,394       27,978       29,170       23,676       27,432       1,247                              

xxxxxx-10200 5,956         6,700         6,748         5,476         6,280         4,792         5,992         272                                 

xxxxxx-10210 141,344     137,440     138,272     135,024     133,476     114,980     133,423     6,065                              

xxxxxx-10290 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     170,600     7,755                              

xxxxxx-10300 190,804     179,540     162,080     171,956     170,720     148,500     170,600     7,755                              

xxxxxx-11010 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         4,035         183                                 

xxxxxx-11020 4,012         4,300         3,960         3,860         4,298         3,780         4,035         183                                 

xxxxxx-10391 8,024         8,600         7,920         7,720         8,596         7,560         8,070         367                                 

xxxxxx-10090 13,766       15,541       15,824       15,685       15,111       15,476       15,234       692                                 

xxxxxx-41040 4,486         4,486         4,486         4,529         4,439         3,995         4,404         200                                 

xxxxxx-41050 9,844         12,827       11,810       11,670       11,293       10,122       11,261       512                                 

SUPPLIER E xxxxxx-10031 134,001     149,140     148,142     149,486     142,791     135,281     143,140     6,506                              

SUPPLIER C

SUPPLIER D

ปรมิาณการใช้ต่อวัน

(ช้ิน)
Supplier code Part no.

ปรมิาณการสั่งซ้ือ ปี 2015 (ช้ิน)

SUPPLIER A
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ตารางที่ 4-15  จ านวนกล่องที่ใช้และปริมาณการสั่งซื้อในแต่ละวัน 
 

 
 
 จากตารางที่ 4-15 ผู้วิจัยได้ท าการค านวณหาปริมาณการสั่งซื้อที่เหมาะสมในแต่ละวัน
เพื่อให้เพียงพอต่อการการผลิตของโรงงานกรณีศึกษา โดยท าการเพิ่มปริมาณการสั่งซื้อให้ตรงกับ 
Packing Standard ที่ก าหนดไว้ โดยค านึงถึงปริมาณสินค้าคงคลังขั้นต่ า (Safety stock) ในแต่ละวัน
ประมาณร้อยละ 5-7 แต่เนื่องจากจ าเป็นต้องพิจารณาการสั่งซื้อตาม Packing standard ที่ก าหนดไว้
นั้น ส่งผลให้ปริมาณสินค้าคงคลัง ที่เพิ่มขึ้นในแต่ละวันของบางชิ้นส่วน มีปริมาณมากเกินกว่า 
ที่ก าหนดไว้ บางชิ้นส่วนอาจจะมีมากเกินกว่าร้อยละ 50 ซึง่อ้างอิงจากร้อยละของสินค้าคงคลัง  
ที่เพิ่มขึ้นในแต่ละวัน ทางผู้วิจัยจึงได้วางแผนรับรองปัญหาการมีสินค้าคงคลังมากเกินความจ าเป็น 
โดยที่ชิ้นส่วนชิ้นใดที่มีปริมาณสินค้าคงคลังในแต่ละวันมากเกินกว่าร้อยละ 10 ผู้วิจัยจะท าการ
วางแผนโดยการไม่สั่งชิ้นส่วนนั้น ๆ ทุกวัน อาจจะก าหนดการสั่งซื้อเป็นวันเว้นวันหรือ 2 วันต่อ
อาทิตย์ตามความเหมาะสม และจากตารางข้างต้น ผู้วิจัยจะน าข้อมูลกล่องที่ใช้ในแต่ละวันไป 
ค านวณน้ าหนัก, พื้นที่ และ ปริมาตรที่เหมาะสมในการจัดวางภายในตู้ของรถบรรทุก 6 ล้อ  

xxxxxx-10060 150              24,372             1,108              8                     1,200                         8.32%

xxxxxx-10070 800              194,493           8,841              12                   9,600                         8.59%

xxxxxx-11309 250              6,125               278                 2                     500                            79.59%

xxxxxx-10055 200              8,317               378                 2                     400                            5.80%

SUPPLIER B xxxxxx-10021 5,000           141,063           6,412              2                     10,000                       55.96%

xxxxxx-10970 400              27,432             1,247              4                     1,600                         28.32%

xxxxxx-10980 500              27,432             1,247              3                     1,500                         20.30%

xxxxxx-10200 150              5,992               272                 2                     300                            10.15%

xxxxxx-10210 100              133,423           6,065              63                   6,300                         3.88%

xxxxxx-10290 200              170,600           7,755              41                   8,200                         5.74%

xxxxxx-10300 200              170,600           7,755              41                   8,200                         5.74%

xxxxxx-11010 500              4,035               183                 1                     500                            172.61%

xxxxxx-11020 500              4,035               183                 1                     500                            172.61%

xxxxxx-10391 500              8,070               367                 1                     500                            36.31%

xxxxxx-10090 15                15,234             692                 47                   705                            1.81%

xxxxxx-41040 15                4,404               200                 14                   210                            4.92%

xxxxxx-41050 15                11,261             512                 35                   525                            2.57%

SUPPLIER E xxxxxx-10031 500              143,140           6,506              14                   7,000                         7.59%

% Stock ทีเ่พิม่ขึน้

ในแต่ละวัน

SUPPLIER D

ปริมาณการใช้

ต่อเดือน (ช้ิน)

จ านวนช้ิน

ต่อกล่อง
Supplier code Part no.

ปริมาณการใช้

ต่อวัน (ช้ิน)

SUPPLIER A

SUPPLIER C

ปริมาณการส่ังซ้ือตาม 

Packing stanard (ช้ิน)

จ านวนกล่องทีใ่ช้

ต่อวัน (กล่อง)
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ที่น ามาศึกษาการใช้เทคนิค มิลค์รันในการช่วยลดราคาชิ้นส่วนอันมีผลมาจากการลดค่าขนส่งจาก      
ซัพพลายเออร์มายังบริษัทกรณีศึกษา 
 รถบรรทุกที่ผู้วิจัยได้เลือกมาเป็นส่วนหน่ึงในการวิจัยเร่ืองการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รัน
ในการขนส่งวัตถุดิบของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์นั้น เป็นรถบรรทุกชนิด 6 ล้อ ตู้ใหญ่  
ซึ่งมีรายละเอียดและรูปแบบของรถบรรทุกดังนี้ 
 

 
 

ภาพที่ 4-8  รูปแบบรถบรรทุก 6 ล้อ ที่ใช้ในการศึกษา 
ที่มา: บริษัทรถขนส่งกรณีศึกษา (บริษัท B)  
 
ตารางที่ 4-16  รายละเอียดของรถบรรทุก 6 ล้อ ที่น ามาท าการศึกษาเทคนิคมิลค์รัน 
 

ชนิดของ
รถบรรทุก 

กว้าง 
(เมตร) 

ยาว 
(เมตร) 

สูง 
(เมตร) 

พื้นที่ท่ีสามารถ
วางได้ 
(เมตร) 

ปริมาตร 
ท่ีสามารถ
บรรจุได้  
(ลบ.เมตร) 

น้ าหนัก 
ท่ีสามารถ
รองรับได้ 
(กโิลกรัม) 

6 ล้อ ขนาดใหญ่ 23 7 24 16.1 38.64 4,500 
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 จากตารางที่ 4-16 จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกสามารถรับน้ าหนักได้ทั้งหมด 4,500 กิโลกรัม 
หรือ 4.5 ตัน ซึ่งเมื่อค านวณน้ าหนักของชิ้นส่วนที่ต้องบรรทุกในแต่ละวันน้ัน รถบรรทุกจ าเป็น 
ต้องบรรทุกน้ าหนักรวมทั้งหมดประมาณ 3,300 กิโลกรัม หรือ 3.30 ตัน ต่อเที่ยว ดังนั้นเมื่อ
เปรียบเทียบกับความสามารถในการบรรทุกนั้น สามารถสรุปได้ว่า ในแต่ละเที่ยวนั้น น้ าหนักรวม 
ที่บรรทุกไม่เกินที่กฎหมายก าหนดไว้ ดังแสดงรายละเอียดการค านวณน้ าหนักของชิ้นส่วนต่าง ๆ 
รวมทั้งกล่องและพาเลทที่ใช้บรรจุ ในแต่ละวัน ได้ดังตารางที่ 4-7
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ตารางที่ 4-17  การค านวณน้ าหนักที่บรรทุกจริงในแต่ละวัน 

 
 

xxxxxx-10060 1,108              8                     1,200                         0.058 0.98 77.75
xxxxxx-10070 8,841              12                   9,600                         0.016 0.98 163.44
xxxxxx-11309 278                 2                     500                            0.042 0.98 23.01
xxxxxx-10055 378                 2                     400                            0.055 0.98 23.86

SUPPLIER B xxxxxx-10021 6,412              2                     10,000                       0.001 0.13 12.26 2 -             -          -              -              12.26              
xxxxxx-10970 1,247              4                     1,600                         0.025 0.80 43.20
xxxxxx-10980 1,247              3                     1,500                         0.024 0.80 38.40
xxxxxx-10200 272                 2                     300                            0.066 0.80 21.40
xxxxxx-10210 6,065              63                   6,300                         0.100 0.80 680.40
xxxxxx-10290 7,755              41                   8,200                         0.066 0.80 574.00
xxxxxx-10300 7,755              41                   8,200                         0.060 0.80 524.80
xxxxxx-11010 183                 1                     500                            0.038 0.80 19.80
xxxxxx-11020 183                 1                     500                            0.037 0.80 19.30
xxxxxx-10391 367                 1                     500                            0.005 0.80 3.30
xxxxxx-10090 692                 47                   705                            0.468 1.22 387.14
xxxxxx-41040 200                 14                   210                            0.468 1.22 115.32
xxxxxx-41050 512                 35                   525                            0.468 1.22 288.30

SUPPLIER E xxxxxx-10031 6,506              14                   7,000                         0.009 0.98 78.78 14 50              17.00      1                  17.00           95.78              

Total 3,281.66         Kg

Total 3.28                Ton

840.75            

50              

48              

48              

จ านวนกล่องทีใ่ช้จรงิ

ต่อวัน (กล่อง)

24

157

96

น้ าหนักทัง้หมด

(kg)

17.00      

25.80      

25.00      

น้ าหนัก Pallet

 ทีใ่ช้จรงิ (kg)

17.00           

103.20         

50.00           

305.07            

2,027.80         

น้ าหนักกล่อง 

(kg)

น้ าหนักของช้ินส่วน

และกล่องทัง้หมด (kg)

น้ าหนักช้ินส่วน

(kg)

1                  

4                  

SUPPLIER D

Supplier code Part no.

2                  

น้ าหนัก 

Pallet (kg)

1 pallet ใส่

ได้ก่ีกล่อง

จ านวน Pallet

 ทีใ่ช้

จ านวนกล่องทีใ่ช้

ต่อวัน (กล่อง)

ปรมิาณการสั่งซ้ือตาม 

Packing stanard (ช้ิน)

ปรมิาณการใช้

ต่อวัน (ช้ิน)

SUPPLIER A

SUPPLIER C
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 การจัดวางพื้นที่และปริมาตร ผู้วิจัยได้ท าการวางแผนการจัดวางภายในตู้ ค านวณพื้นที่
และปริมาตรที่ให้เหมาะสมและเพียงพอต่อการบรรทุกในแต่ละวัน โดยอ้างอิงข้อมูลขนาดกล่อง
และ pallet จากตารางที่ 4-13 โดยจากตาราง จะเห็นว่า pallet มีความกว้างและความยาวเท่ากับ  
1.1 เมตร และมีความสูงที่สูงที่สุดเมื่อมีกล่องวางอยู่ที่ 0.725 ถึง 1.005 เมตร โดยแตกต่างกันเล็กน้อย
ในแต่ละซัพพลายเออร์ ซึ่งไม่มีปัญหาเร่ืองการจัดวางเพราะตู้บรรทุกมีความสูงถึง 2.4 เมตร  
(อ้างอิงข้อมูลจากตารางที่ 4-16) และ อ้างอิงจ านวนกล่องและ pallet ที่ใช้จริงในแต่ละวันจาก  
ตารางที่ 4-17 โดยแต่ละซัพพลายเออร์ใช้จ านวน pallet ในแต่ละวัน ดังนี้ 
 1.  SUPPLIER A ใช้ กล่องจ านวน 24 กล่อง ในการบรรจุชิ้นส่วนเพื่อขนส่งในแต่ละวัน
สามารถบรรจุได้โดยใช้ pallet จ านวน 1 pallet ต่อวัน 
 2.  SUPPLIER B ไม่ใช้ pallet เน่ืองจากชิ้นส่วนมีขนาดเล็กและน้ าหนักเบามาก  
จึงใช้กล่องในการบรรจุ จ านวน 2 กล่อง ต่อวัน 
 3.  SUPPLIER C ใช้ กล่องจ านวน 157 กล่อง ในการบรรจุชิ้นส่วนเพื่อขนส่งในแต่ละวัน 
สามารถบรรจุได้โดยใช้ pallet จ านวน 4 pallet ต่อวัน 
 4.  SUPPLIER D ใช้ กล่องจ านวน 96 กล่อง ในการบรรจุชิ้นส่วนเพื่อขนส่งในแต่ละวัน 
สามารถบรรจุได้โดยใช้ pallet จ านวน 2 pallet ต่อวัน 
 5.  SUPPLIER E ใช้ กล่องจ านวน 14 กล่อง ในการบรรจุชิ้นส่วนเพื่อขนส่งในแต่ละวัน 
สามารถบรรจุได้โดยใช้ pallet จ านวน 1 pallet ต่อวัน 

 โดยผู้วิจัยได้ก าหนดรูปแบบการจัดวางภายในตู้ได้เป็นดังรูปด้านล่าง ซึ่งจะมีจ านวน 
pallet ทั้งหมด 9 pallet และ กล่อง 2 กล่อง ต่อการขนส่ง 1 รอบต่อวัน จากซัพพลายเออร์ทั้งหมด  
5 ราย 
 
 



67 

 
 
ภาพที่ 4-9  รูปแบบการจัดวางภายในตู้ของรถบรรทุก 6 ล้อ ที่น ามาศึกษา 
 
 แต่เน่ืองจากบางชิ้นส่วนมีจ านวนการสั่งที่ไม่เต็ม pallet ตามที่ Packing Standard เดิมได้
ก าหนดไว้ ผู้วิจัยจึงมีการรวมแต่ละชิ้นส่วนเข้าด้วยกันเพื่อให้สามารถบรรจุได้เต็ม pallet พอดี  
แต่ให้แยกกล่อง โดยแต่ละชิ้นส่วนจะไม่ปนกันภายในกล่องและระบุฉลาก (Tag) ข้างกล่องอย่าง
ชัดเจน เพื่อป้องกันปัญหาการหยิบใช้ชิ้นส่วนผิดและน าไปใช้ประกอบอย่างไม่ถูกต้อง แต่บาง 
ซัพพลายเออร์ ปริมาณชิ้นส่วนที่สั่งซื้อต่อวัน ก็จะไม่เต็ม pallet ตามที่ได้ก าหนดไว้ต้ังแต่ต้น  
ดังนั้น จึงต้องพิจารณาออกแบบ Packing standard ในรูปแบบ pallet ใหม่ เพื่อให้มีความเหมาะสม
ต่อการบรรจุและการขนส่งด้วยเช่นกัน 
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ภาพที่ 4-10  การเปรียบเทียบรูปแบบบรรจุภัณฑ์แบบเดิมและแบบใหม่ 
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 2.  การเปรียบเทียบค่าขนส่ง 
 ค่าใช้จ่ายแบบไม่ใช้มิลค์รัน 
 จากตารางที่ 4-10 แสดงให้เห็นว่ามีค่าใช้จ่ายจากค่าขนส่งในแต่ละเดือน  
จากซัพพลายเออร์ทั้งหมด 5 ราย ดังนี้  

2.1   เดือนกรกฎาคม มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 164,926.79 บาท 
  2.2  เดือนสิงหาคม มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 185,421.84 บาท 
  2.3  เดือนกันยายน มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 180,015.55 บาท 

  2.4  เดือนตุลาคม มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 180,753.24 บาท 
  2.5  เดือนพฤศจิกายน มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 177,648.73 บาท 
  2.6  เดือนธันวาคม มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 164,636.54 บาท 
 ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าบริษัทกรณีศึกษาจะต้องเสียค่าใช้จ่ายที่เกิดจากค่าขนส่งจากทั้ง  
5 ซัพพลายเออร์เป็นจ านวนเงินเฉลี่ยเท่ากับ 175,567.11 บาทต่อเดือน 
 ค่าใช้จ่ายแบบใช้เทคนิคมิลค์รัน 

 จากตารางที่ 4-7 บริษัท A เป็นบริษัทผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่ผู้วิจัยเลือกใช้ 
เพื่อปรับปรุงการขนส่งโดยใช้เทคนิคมิลค์รัน จะมีค่ารถต่อรอบเท่ากับ 1,500 บาท และมีค่าใช้จ่าย
เพิ่มจากการแวะรับสินค้าจุดที่ 3 ขึ้นไป จุดละ 550 บาท ซึ่งในกรณีศึกษานี้ มีทั้งหมด 5 จุด  
ที่ต้องแวะรับสินค้า ดังนั้น ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจะเกิดจากค่ารถต่อรอบ 1,500 บาท ค่าใช้จ่าย 
จากการแวะรับสินค้าจุดที่ 3, 4 และ 5 อีก จุดละ 550 บาท ดังนั้น ค่าใช้จ่ายทั้งหมดจะมีค่าเท่ากับ 
3,150 บาทต่อวัน 

 เมื่อค านวณจากจ านวนวันท างานต่อเดือนของบริษัทกรณีศึกษา คือ 22 วันท างาน  
จะมีค่าใช้จ่ายเกิดขึ้นจากการใช้รถบรรทุกจากบริษัท A มารับสินค้าจากซัพพลายเออร์ทั้งหมด 5 ราย 
เพื่อไปส่งยังบริษัทกรณีศึกษาโดยใช้เทคนิคมิลค์รันเป็นจ านวนเงิน 3,150 x 22 ซึ่งมีค่าเท่ากับ 
69,300 บาทต่อเดือน 
 จะเห็นได้ว่าค่าใช้จ่ายในการขนส่งแบบใช้เทคนิคมิลค์รันมีค่าใช้จ่ายต่ ากว่าการขนส่ง
แบบไม่ใช้เทคนิคมิลค์รันเป็นจ านวนถึง 106,267.11 บาท หรือ ประมาณ 100,000.00 บาทต่อเดือน 
 3.  เส้นทางการขนส่ง  
 ส าหรับเส้นทางที่ผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ คือ รถบรรทุกจะเร่ิมรับสินค้าจากซัพพลายเออร์ 
ที่อยู่ในเขตอุตสาหกรรมสยามอีสเทิร์นก่อนเป็นล าดับแรก คือ SUPPLIER A ถัดมาจะรับสินค้า 
จากซัพพลายเออร์ที่อยู่ในนิคมอีสเทิร์นซีบอร์ดเป็นล าดับที่สอง คือ SUPPLIER B ซึ่งเป็นนิคม 
ที่อยู่ติดกัน จากนั้นจะรับสินค้าจาก SUPPLIER C และ D ที่ตั้งอยู่ในนิคมเหมราช ใกล้กับบริษัท 
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กรณีศึกษามากขึ้น และ ที่สุดท้ายคือ SUPPLIER E ที่ตั้งอยู่นอกพื้นที่นิคมอุตสาหกรรม แต่อยู่ใกล้
กับโรงงานกรณีศึกษามากที่สุด โดยระยะทางทั้งหมดจาก SUPPLIER A ไปจนถึงบริษัทกรณีศึกษา 
มีระยะทั้งทั้งสิ้น 91.3 กิโลเมตร และใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง 14 นาที 
 

 
 
ภาพที่ 4-11  เส้นทางการขนส่ง 
ที่มา: www.google.co.th/ map 
 
 4.  ตารางการเดินรถ 
 การจัดตารางการเดินรถแบบมิลค์รัน จะเร่ิมจากรถบรรทุกออกเดินทางจากที่ตั้ง 
ของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ (บริษัท A) ไปรับชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์ เพื่อไปส่งยังบริษัท
กรณีศึกษาโดยพนักงานขับรถจะมีเวลาการท างานต้ังแต่ 08.00-17.00 น. และมีช่วงเวลาพักกลางวัน
เป็นเวลา 1 ชั่วโมง คือ ต้ังแต่ 12.00-13.00 น. ซึ่งตรงกับช่วงเวลาพักกลางกลางวันของทั้ง  
5 ซัพพลายเออร์ ดังนั้นผู้วิจัยจึงก าหนดระยะเวลาในการเข้ารับชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์ให้ไม่ตรง
กับช่วงเวลาดังกล่าว โดยเผื่อระยะเวลาการโหลดของในแต่ละซัพพลายเออร์ประมาณ 0.5-1 ชั่วโมง 
ขึ้นอยู่กับปริมาณชิ้นส่วนของแต่ละซัพพลายเออร์ ซึ่งแผนที่ผู้วิจัยวางไว้จะอ้างอิงจากระยะห่างของ
ต าแหน่งที่ตั้งขอแต่ละซัพพลายเออร์ด้วย
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ภาพที่ 4-12  ตารางการเดินรถมิลค์รัน

เวลา 8.00 8.10 8.20 8.30 8.40 8.50 9.00 9.10 9.20 9.30 9.40 9.50 10.00 10.10 10.20 10.30 10.40 10.50 11.00 11.10 11.20 11.30 11.40 11.50 12.00

ช่วงเวลาการรับ

ชิ้นสว่น

เวลา 12.10 12.20 12.30 12.40 12.50 13.00 13.10 13.20 13.30 13.40 13.50 14.00 14.10 14.20 14.30 14.40 14.50 15.00 15.10 15.20 15.30 15.40 15.50 16.00 16.10 16.20 16.30 16.40 16.50 17.00

ช่วงเวลาการรับ

ชิ้นสว่น

SUPPLIER A SUPPLIER CSUPPLIER B

SUPPLIER DBREAK SUPPLIER E                
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บทที ่5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
จากการศึกษาการน าระบบมิลค์รัน เข้ามาใช้กับบริษัทกรณีศึกษา โดยประยุกต์ใช้ 

ในส่วนของการรับชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์เพื่อน ามาส่งส่งยังบริษัทกรณีศึกษาแห่งนี้  
ท าให้ทราบถึงแนวทางของการน าระบบมิลค์รันเข้ามาใช้ ซึ่งสามารถสรุปได้ ดังนี้ 

 
สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์หลักเพื่อศึกษาแนวทางการลดต้นทุนค่าขนส่งของบริษัท
กรณีศึกษาและศึกษาความเป็นไปได้ในการประยุกต์ใช้เทคนิคมิลค์รันในการขนส่งวัตถุดิบ 
ของบริษัทกรณีศึกษา น ามาซึ่งต้นทุนของวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนที่ลดลง ส่งผลให้ต้นทุนรวมลดลง
และเป็นการเพิ่มผลก าไรให้กับบริษัทกรณีศึกษา ผู้วิจัยมีการเลือกลุ่มซัพพลายเออร์ตัวอย่างจ านวน  
5 ราย ที่มีชิ้นส่วนขนาดเล็กและน้ าหนักเบา และมีพื้นที่ตั้งของโรงงานผลิตใกล้เคียงกัน ซึ่งอยู่ใน 
เขตจังหวัดชลบุรีและระยอง ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรมสยามอีสเทิร์น นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิร์น 
ซีบอร์ด และ นิคมอุตสาหกรรมเหมราช โดยผลที่ได้จากการวิจัยสามารถสรุปได้ ดังนี้ 
 1.  จากเดิมจะมีจ านวนรถบรรทุกเข้ามาส่งชิ้นส่วนในบริษัทกรณีศึกษา 5 คัน  
จาก 5 ซัพพลายเออร์ โดยอ้างอิงจากรอบการส่งชิ้นส่วนเฉลี่ย 1 รอบต่อวัน โดยสามารถลดจ านวน
รถบรรทุกที่จะเข้ามาในบริษัทกรณีศึกษาเหลือเพียง 1 คันต่อวัน ท าให้ง่ายต่อการบริหารจัดการ
ภายใน และการจัดตารางการขนส่งชิ้นส่วนก็จะเป็นระบบมากยิ่งขึ้น  
 2.  เมื่อเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการขนส่งแบบไม่ใช้มิลค์รันและการขนส่งแบบใช้
เทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วย โดยค านวณจากปริมาณการใช้เฉลี่ย 6 เดือน จากเดือนกรกฎาคม 2558  
ถึง เดือนธันวาคม 2558 พบว่า 
 ค่าใช้จ่ายจากการขนส่งชิ้นส่วนจากซัพพลายเออร์จ านวน 5 ซัพพลายเออร์ มายังบริษัท
กรณีศึกษาโดยเป็นการขนส่งแบบปกติ มีค่าใช้จ่ายเท่ากับ 175,567.11 บาทต่อเดือน  
และเมื่อมีการน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วย จะมีค่าใช้จ่ายจากการขนส่งเท่ากับ 69,300 บาทต่อเดือน 
ซึ่งท าให้ค่าใช้จ่ายจากการขนส่งลดลงเท่ากับ 106,267.11 บาท หรือ ประมาณ 100,000 บาทต่อเดอืน 
 3.  จากการที่มีการก าหนดรอบการรับส่งชิ้นส่วนอย่างชัดเจน จึงส่งผลให้การส่งชิ้นส่วน
ตรงตามเวลาที่ก าหนดมากขึ้น และสามารถลดปัญหาการส่งของล่าช้าหรือไม่ตรงเวลาจาก     
ซัพพลายเออร์ได้ รวมถึงลดความเสี่ยงจากการที่ชิ้นส่วนไม่เพียงพอต่อการผลิตในแต่ละวัน 
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 4.  การส่งชิ้นส่วนให้กับบริษัทกรณีศึกษาทุกวันโดยใช้เทคนิคมิลค์รัน ท าให้ปริมาณของ
สินค้าคงคลังของบริษัทกรณีศึกษาลดลง ส่งผลใหส้ามารถลดพื้นที่การการจัดเก็บสินค้าคงคลัง
ภายในบริษัทกรณีศึกษาได้ 
 

ข้อเสนอแนะ 
 จากการน าเทคนิคมิลค์รันเข้ามาช่วยในการจัดการด้านการขนส่งชิ้นส่วนจากซัพพลาย
เออร์มายังบริษัทกรณีศึกษานั้น มุ่งเน้นเพื่อลดค่าใช้จ่ายด้านการขนส่งของบริษัทกรณีศึกษานั้น 
ผู้วิจัยได้พบข้อจ ากัดที่เกิดขึ้นจากการศึกษา ดังนี้ 
 1.  ข้อมูลต่าง ๆ และระยะเวลาที่ผู้วิจัยเก็บข้อมูลนั้น เป็นการเก็บข้อมูลช่วงเวลาสั้น ๆ 
และ จ านวนซัพพลายเออร์ที่ผู้วิจัยน ามาศึกษา เป็นแค่เพียงกลุ่มตัวอย่างกลุ่มเล็กจ านวน  
5 ซัพพลายเออร์ของจ านวนซัพพลายเออร์ทั้งหมดของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งเป็นการค านวณ 
จากข้อมูลเฉลี่ย 6 เดือน ดังนั้น ข้อมูลผลก าไรและส่วนต่างที่เกิดขึ้นจากการน าเทคนิคมิลค์รัน 
เข้ามาช่วยนั้น จึงเป็นเพียงการคาดการณ์ที่คาดว่าจะเกิดขึ้น  
 2.  งานวิจัยชิ้นนี้เป็นเพียงการค านวณและวางแผนจากข้อมูลย้อนหลัง ซึ่งยังไม่ได้ 
เร่ิมปฏิบัติจริง ดังนั้น เมื่อเร่ิมการปฏิบัติงานจริง อาจจะต้องค านึงถึงปัจจัยภายนอกอ่ืน ๆ เช่น  
การให้ความร่วมมือจากแผนกอื่น ๆ การท าข้อตกลงกันระหว่างบริษัทกรณีศึกษาและซัพพลายเออร์ 
เป็นต้น 
 3.  ควรน าเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาประยุกต์ใช้ร่วมกับการท ามิลค์รันด้วย  
เพื่อให้การประสานงานระหว่างบริษัทกรณีศึกษาและซัพพลายเออร์เป็นไปอย่างราบร่ืน  
ซึ่งระดับการประสานงานจะต้องมีระดับที่มากกขึ้น และต้องให้ความส าคัญ รวมถึงการติดตามผล
หรือการแจ้งเตือนเมื่อเกิดเหตุการณ์กรณีฉุกเฉินขึ้น 
 4.  มีการจัดประชุมเพื่อชี้แจ้งและอธิบายถึงวัตถุประสงค์ โดยเน้นที่ประโยชน์จากการน า
เทคนิคมิลค์รันเข้ามาประยุกต์ใช้แก่ซัพพลายเออร์ เพื่อที่ซัพพลายเออร์จะได้ทราบถึงผลประโยชน์ 
ที่เกิดขึ้นจากการด าเนินการ อธิบายขั้นตอนและวิธีการท างานให้เข้าใจเพื่อให้กิจกรรมประสบ
ความส าเร็จ รวมทั้งร่วมแสดงความเห็นและข้อตกลงร่วมกัน 
 5.  ให้ความส าคัญกับการพยากรณ์ความต้องการใช้ชิ้นส่วนให้มากยิ่งขึ้น เพื่อลดปัญหา
จากกรณีชิ้นส่วนไม่เพียงพอต่อการผลิต หรือแม้กระทั้ง การที่มีสินค้าคงคลังมากเกินความจ าเป็น 
 6.  เมื่อการน าเทคนิคมิลค์รันมาใช้นั้น สามารถลดค่าใช้จ่ายของบริษัทกรณีศึกษาได้จริง 
และยังสามารถเพิ่มประสิทธภิาพของการบริหารจัดการภายในได้มากขึ้น ดังนั้นจึงควรขยายผล 
และน าไปปรับปรุงกับซัพพลายเออร์ที่อยู่ในเส้นทางอื่น ๆ  
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 7.  การศึกษาคร้ังนี้มุ่งเน้นไปที่การลดค่าใช้จ่ายจากการขนส่ง ซึ่งเป็นกิจกรรมที่เกี่ยวกับ
ต้นทุนเป็นหลัก จึงควรขยายขอบข่ายการวัดผลไปยังประโยชน์ส่วนอื่น ๆ ที่คาดว่าจะได้รับด้วย 
เช่น พื้นที่การจัดเก็บภายในบริษัท จ านวนสินค้าคงคลัง เป็นต้น 
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