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คํานํา 
 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร โดยสํานักโลจิสติกส ไดดําเนินโครงการสรางที่ปรึกษา

ดานโลจิสติกสและโซอุปทานเพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม โดยมีวัตถุประสงคหลัก

เพื่อสรางที่ปรึกษาดานโลจิสติกสและโซอุปทาน ซ่ึงเปนบุคลากรที่ยังคงขาดแคลนและเปนที่ตองการของ

ภาคอุตสาหกรรม สําหรับเปนเครือขายในการใหบริการวินิจฉัยและใหคําปรึกษาเพื่อพัฒนาปรับปรุง

ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสใหแกสถานประกอบการอุตสาหกรรม โดยมีการสรางและพัฒนาที่ปรึกษา

ใน 3 ระดับ ดังน้ี 1) ที่ปรึกษาดานโลจิสติกสและโซอุปทานระดับทั่วไป (Supply Chain Logistics Consultant 

: SCLC) 2) ที่ปรึกษาดานโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง (Supply Chain Logistics Specialists : 

SCLS) 3) ที่ปรึกษาดานโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง (Supply Chain Logistics Expert : SCLE) 

ทั้งน้ีที่ปรึกษาระดับเฉพาะทางน้ันไดแบงออกเปนหลายสาขา ไดแก สาขาการบริหารจัดการการจัดหาและจัดซ้ือ

วัตถุดิบและสินคา (Sourcing and Procurement Management : SPM) สาขาการบริหารจัดการการผลิต

และสินคาคงคลัง (Production and Inventory Management : PIM) สาขาการบริหารจัดการคลังสินคาและ

การกระจายสินคา (Warehouse and Distribution Management : WDM) และสาขาการบริหารจัดการการ

ขนสง (Transportation Management : TM) 

สําหรับสาขาการบริหารจัดการการขนสง เปนสาขาที่อางอิงองคความรูจาก The Chatered 

Institute of Logistics and Transport (CILT), United Kingdom และ European Logistics Association 

(ELA) 

หนังสือคูมือที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง สาขาการบริหาร

จัดการการขนสง (Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists : Transportation Management) 

จัดทําขึ้นเพื่อใหเปนคูมือในการแนะนําที่ปรึกษาระดับเฉพาะทาง ที่ตองการพัฒนาองคความรูทางดานการบริหาร

การจัดการการขนสง ใหสามารถกาวเปนที่ปรึกษามืออาชีพในอนาคต และเพื่อเปนประโยชนตอสถาน

ประกอบการในการใชเปนแนวทางในการบริหารจัดการโลจิสติกสในองคกรใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น และเพิ่ม

ขีดความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกตอไป 

 

 

สํานักโลจิสติกส 

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร
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คูมือที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทางสาขาการบริหารจัดการ   

การขนสง จัดทําขึ้นโดยมีวัตถุประสงคในการนําเสนอทฤษฎี แนวทางในการใหคําปรึกษา รวมถึงตัวอยาง

กรณีศึกษาการใหคําปรึกษากับสถานประกอบการในประเด็นตาง ๆ และแนวทางการปฏบิัติที่ดี่ที่เลิศในแตละ

กิจกรรม แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของในการบริหารจัดการการขนสง ซ่ึงประกอบดวย การบริหารจัดการ

การขนสง (Transportation Management) เทคนิคการกระจายสินคา (Distribution Techniques) รวมถึง

แนวทางในการพัฒนาวิชาชีพการบริหารจัดการการขนสง 

   

1. หนาท่ีของท่ีปรึกษาในการบริหารจัดการงานขนสง 

 ที่ปรึกษาในการบริหารจัดการงานขนสง จะตองมีหนาทีแ่ละความสามารถในการใหคําปรึกษาแนะนํา

แกสถานประกอบการในดานตอไปน้ี  

  1. การบริหารจัดการและจัดหาอุปกรณการขนสง จะตองพยายามจัดหาอุปกรณที่ มี

ประสิทธิภาพ เพื่อนํามาใชในการขนสงและพยายามบริหารงานการขนสงทั้งงานทั่วไปและงานดานการ

ขนสงโดยตรงใหมีระเบียบและมีมาตรฐาน 

  2. การควบคุมดูแลรักษาและซอมบํารุง ความรับผิดชอบขอน้ีตอเน่ืองจากขอแรกกลาวคือ  

เม่ือผูบริหารจัดหาอุปกรณที่จะใชในการขนสงมาแลว จะตองพยายามควบคุมการใชงานอุปกรณ ตลอดจน

การดูแลรักษาและซอมบํารุงอยูเสมอ เพื่อใหเครื่องจักรอุปกรณน้ัน ๆ มีอายุการใชงานใหนานที่สุด ในเรื่อง

การซอมบํารุง (Maintenance) น้ีจําเปนตองคํานึงถึงการซอมบํารุงเชิงปองกัน (Preventive Maintenance) 

เปนการซอมบํารุงกอนที่เครือ่งจักรอุปกรณและเสียหรือชํารุด โดยเม่ืออายุการใชงานใกลจะหมดอายุตองรีบ

ดําเนินการบํารุงรักษาและซอมใหทันทวงที โดยเฉพาะสําหรับการขนสงทางอากาศตองใหความสําคัญในการ

ซอมบํารุงลักษณะน้ีใหมาก 

  3. การใหคําแนะนําเกี่ยวกับการเปล่ียนและทดแทนอุปกรณการขนสง จะตองมีความรู

เก่ียวกับเครื่องจักรอุปกรณดานการขนสง เพื่อใหคําปรึกษาแนะนําเก่ียวกับการเปล่ียนหรือทดแทนอุปกรณ

ในการขนสง ซ่ึงอาจจะเปนการพิจารณาโยกยาย เคล่ือนยาย การหาอุปกรณอ่ืนมาทดแทน ทั้งน้ีเพื่อใหการ

ดําเนินงานเปนไปดวยดี ไมตองหยุดชะงักและทันตอเวลา 

  4. การใหคําแนะนําเร่ืองการจัดซื้ออุปกรณการขนสง จะตองใหคําแนะนําและชวยตัดสินใจใน

การจัดซ้ืออุปกรณเพื่อใชในการขนสง โดยตองใหคําแนะนําในเรื่องที่เก่ียวกับความสามารถ ประสิทธิภาพ 

และรูจักเปรียบเทียบอุปกรณตาง ๆ วาควรจะตัดสินใจซ้ืออุปกรณชิ้นใด 

  5. การควบคุมเร่ืองเช้ือเพลิง เปนเรื่องที่สําคัญและเปนปญหามากสําหรับผูที่ทําหนาที่ในการ

บริหารงานการขนสง ผูบริหารจําเปนจะตองมีการควบคุมการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงใหรัดกุมใหมากที่สุด เพราะ

ถามีการควบคุมไมดีพอแลว จะทําใหเกิดคาใชจายดานเชื้อเพลิงมากและเปนสาเหตุใหกิจการขาดทุนได 
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  6. การจัดการทั่วไป นอกจากผูบริหารการขนสงจะตองบริหารและควบคุมงานที่เก่ียวของกับ

การขนสงโดยตรงแลว จําเปนจะตองทําหนาที่บริหารงานอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของอีกดวย เชน การจัดการเรื่อง

กําลังคน การควบคุมพนักงานดานตาง ๆ ที่เก่ียวของกับการปฏิบัติงานขนสง การจัดการเก่ียวกับสินทรัพย 

เครื่องจักรกลและยานพาหนะ การจัดการวัสดุส้ินเปลือง การจัดการการเงินและบัญชี การจัดการดาน

การตลาด การจัดทําแผนกลยุทธ เปนตน 

 

2. การบริหารจัดการการขนสง 

  2.1 ความหมายของการบริหารจัดการการขนสง 

  การขนสง หมายถึง การจัดใหมีการเคล่ือนยายบุคคล สัตว หรือส่ิงของตาง ๆ ดวยเครื่องมือ  

และอุปกรณในการขนสง จากที่แหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึง ตามความประสงคและเกิดอรรถประโยชนตาม

ตองการ 

  จากคําจํากัดความขางตนน้ีพอที่จะกลาวไดวา การขนสงจะตองประกอบดวยลักษณะตาง ๆ   

ดังตอไปน้ี  คือ 

1. เปนกิจกรรมที่ตองมีการเคล่ือนยายบุคคล สัตว หรือส่ิงของจากที่แหงหน่ึงไปยังที่อีกแหงหน่ึง 

2. การเคล่ือนยายน้ัน จะตองกระทําดวยเครื่องมือหรืออุปกรณในการขนสง 

3. จะตองเปนไปตามความตองการและเกิดอรรถประโยชนตามวัตถุประสงคผูที่ทําการขนสง 

  การขนสงมีความหมายตอการขายและการจัดจําหนายเปนอยางมาก เพราะการขนสงเปนปจจัย

ที่ชวยเพิ่มคุณคาของสินคาหรือบริการ ทําใหผูบริโภคที่อยูในสถานที่ที่การขนสงเขาไปถึงยาก ไดมีสินคาหรือ

บริการบริโภคตามที่ตนตองการ การขนสงจะชวยนําสินคาจากแหลงผลิตผานมือคนกลางจนกระทั่งถึงมือ

ผูบริโภค ดังน้ันการดําเนินธุรกิจใดๆ ยอมอาศัยการขนสงทั้งส้ิน ในทองถิ่นใดที่มีการขนสงดี ถนนดี และมี

ยานพาหนะที่ใชในการขนสงเพียงพอ ก็ยอมทําใหการลําเลียงสินคาจากแหลงผลิตไปสูตลาดทําไดสะดวก

รวดเร็วเปนผลใหเศรษฐกิจในทองถิ่นน้ันเจริญ การขนสงจึงมีบทบาทสําคัญตอชีวิตมนุษยไมยิ่งหยอนไปกวา

กิจกรรมอ่ืน ๆ 

 

 2.2 วัตถุประสงคของการขนสง    

  วัตถุประสงคในการขนสง หรืออาจจะกลาวอีกนัยหน่ึง ก็คือ เหตุผลในการขนสง สามารถจําแนก

ตามวัตถุประสงคของผูที่ทําการขนสง ดังตอไปน้ี  

  1. เพื่อการสังคม โดยปกติแลว มนุษยเราจะตองมีการคบหาสมาคมและติดตอสัมพันธกัน

ตลอดเวลา มีการพบปะพูดคุยกัน แลกเปล่ียนความรู ความคิดเห็นซ่ึงกันและกันไมวาจะเปนบุคคลที่อยูใน

กลุมเดียวกัน (Internal Group) หรืออยูตางกลุมกัน (External Group) จะตองมีการติดตอและไปมาหาสู
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กันบางไมมากก็นอย และเม่ือมีความจําเปนที่จะตองติดตอสัมพันธกันเชนน้ี การขนสงจึงเปนส่ิงจําเปนที่

สามารถสนับสนุนและตอบสนองวัตถุประสงคในเรื่องน้ีไดอยางเต็มที ่

  2. เพื่อที่อยูอาศัยและการประกอบอาชีพ มนุษยเรามีความจําเปนที่จะตองมีที่อยูอาศัย เพื่อใช

สําหรับเปนที่พักผอนหลับนอน และพรอมกันน้ัน ก็จะตองมีการประกอบอาชีพ เพื่อหารายไดมาดํารงชีพ ซ่ึง

โดยทั่วไปแลว สถานที่อยูอาศัยกับสถานที่ประกอบอาชีพน้ันจะอยูกันคนละแหง จึงจําเปนตองอาศัยการ

ขนสงเขามาเปนส่ือกลางในการเดินทางระหวางที่พักอาศัยกับที่ทํางาน ทั้งน้ี เพื่อใหมนุษยเราสามารถจะ

ประกอบกิจกรรมตามบทบาทตาง ๆ     

  3. เพื่อการเมืองและการปกครอง ในการบริหารประเทศน้ัน จําเปนตองอาศัยการขนสงเขามา

เก่ียวของอยางมาก เพราะการปกครองที่ดีน้ัน จะตองมีความสามารถในการปกครองใหทั่วถึงทุกหนทุกแหง 

และเกิดความเจริญทัดเทียมกันใหมากที่สุดเทาที่จะทําได พรอมกันน้ันก็จะตองมีการระวังปองกันประเทศ

ดวย กลาวคือ รัฐบาลจะตองปกครองและบริหารประเทศใหดีและใหทั่วถึง ในขณะเดียวกันก็จะตอง

พยายามปองกันและรักษาความปลอดภัยของประเทศดวย เพื่อใหประเทศเกิดความเจริญรุงเรือง ประชาชน

อยูกันอยางสงบสุข และเปนเอกราชสืบไป ดวยเหตุน้ี จึงตองอาศัยการขนสงเขามาชวยสงเสริมเปนอันมาก

ดวย 

  4. เพื่อการศึกษาหาความรู สภาพสังคมปจจุบันมีความจําเปนตองมีการแสวงหาความรู 

ประสบการณ และส่ิงแปลก ๆ ใหม ๆ อยูเสมอ เพื่อพัฒนาตนเองอยูตลอดเวลา ดังน้ัน จึงจําเปนตองมี

การศึกษาหาความรูอยูเสมอ จึงใชการขนสงเขามาชวยในการเดินทางเพื่อศึกษาหาความรู ไมวาจะเปนการ

เดินทางเพื่อการศึกษาในบริเวณใกลเคียง ภายในอําเภอ จังหวัด ประเทศ หรือแมแตการศึกษาในถิ่นไกล ๆ 

เชน ในตางประเทศ เหลาน้ีตางก็ตองอาศัยการขนสงเขามามีสวนรวมดวยทั้งส้ิน 

  5. เพื่อการทองเที่ยวและพักผอนหยอนใจ เม่ือมนุษยเรามีการประกอบอาชีพ มีการศึกษาหา

ความรู และอ่ืน ๆ แลว ก็จะตองมีการพักผอนหยอนใจไปพรอมกันดวย ในการพักผอนหยอนใจน้ัน เรา

อาจจะใชวิธีการตาง ๆ แตกตางกันออกไป เชน อานหนังสือ ชมภาพยนตร เลนกีฬา ปลูกตนไม เล้ียงสัตว 

เปนตน แตมีอยูวิธีหน่ึงทีม่นุษยเรานิยมกันมากที่สุดก็คือ “การทองเที่ยว (Tourism)” ซ่ึงการทองเที่ยวน้ี จะ

มีแหลงการทองเที่ยวอยูมากมายทั้งในประเทศและนอกประเทศ และโดยทั่วไปจะเปนตามชายทะเล หรือ

ภูเขา หรือสถานที่สําคัญทางประวัติศาสตรและการเมือง ซ่ึงอยู ณ แหลงตาง ๆ ทั่วโลก ดังน้ัน การทองเที่ยว

จึงจําเปนตองอาศัยการขนสงเขามาเปนส่ือกลางในการเดินทาง เพื่อไปใหถึงยังแหลงทองเที่ยวน้ัน ๆ ตาม

ตองการ 

  6. เพื่อวัตถุประสงคอื่น ๆ นอกเหนือจากที่กลาวถึงวัตถุประสงคตาง ๆ มาแลวขางตนน้ัน การ

ขนสงยังมีสวนสัมพันธและเก่ียวของกับส่ิงอ่ืน ๆ อีกมากมาย โดยเฉพาะทางดานการประกอบธุรกิจและ

อุตสาหกรรมทั่ว ๆ ไป ตางก็ตองอาศัยการขนสงเขามามีบทบาทรวมดวยทั้งส้ิน เชน ในการผลิตสินคาและ
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บริการตาง ๆ จําเปนตองมีการขนสงสินคาและบริการน้ัน ๆ เริ่มตั้งแตเปนวัตถุดิบ จนผลิตออกมาเปนสินคา 

จนถึงมือผูบริโภค เหลาน้ีตางก็อาศัยการขนสงทั้งส้ิน ฉะน้ันจึงพอที่จะกลาวไดวา การขนสงจะมีสวนเก่ียวของ

และเปนส่ิงจําเปนอยางยิ่งสําหรับการตอบสนองวัตถุประสงคดานตาง ๆ ไดตามความตองการ 

 

  2.3 วัตถุประสงคของการบริหารจัดการการขนสง  

   กิจการขนสงก็เหมือนกับกิจการธุรกิจทั่ว ๆ ไป ที่จะตองมีการบริหารงานใหดําเนินงานไปดวยดี  

มีประสิทธิภาพ การบริหารงานดานการขนสง ประกอบดวย หนาที่ของผูบริหารงานการขนสง หนวยงาน

หลักทางดานการขนสง การวางแผนการขนสง การควบคุมการขนสง การประสานงานการขนสง และ

เทคนิคในการกําหนดเสนทางการขนสง ในการบริหารงานการขนสงใหเปนไปตามเปาหมายหรือบรรลุผล

สําเร็จไดน้ันจะตองมีการกําหนดวัตถุประสงคเพื่อใชเปนแนวทางในการบริหารงานใหดําเนินไปตามนโยบาย

ที่ตั้งไว ซ่ึงโดยทั่วไปแลว วัตถุประสงคในการบริหารงานการขนสงที่สําคัญมีอยู 3 ประการ ดังน้ี 

   1. ทําใหการเคล่ือนยายสินคาระหวางจุดที่จําหนายสินคา จุดจัดเก็บ และลูกคาทั้งระบบ

กระจายสินคาเกิดระบบที่ดีและมีประสิทธิภาพ 

   2. หาวิธีการขนสงที่ประหยัดที่สุดเพื่อจะเคล่ือนยายสินคาทั้งระบบกระจายสินคา 

  3. ทําใหอุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใช ไดมาตรฐานและใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพเต็ม

ความสามารถ 

  4. เพื่อลดคาใชจายตาง ๆ และลดตนทุนในการดําเนินงานใหนอยที่สุด 

   5. ใหบริการลูกคาในการจัดสงเพื่อใหทันเวลาที่กําหนดและสินคาอยูในสภาพที่ด ี

  จะพิจารณาไดวา วัตถุประสงคในการบริหารงานขนสงก็เพื่อที่จะพยายามทําใหเครื่องมือและ

อุปกรณในการขนสงตาง ๆ ถูกใชงานอยางเต็มที่และมีประสิทธิภาพมากที่สุด อันจะทําใหลดคาใชจายตาง ๆ  

ที่อาจจะเกิดขึ้นได โดยอาศัยระบบการบริหารและควบคุม ตลอดจนการวางแผนที่ดีน่ันเอง หรือสรุป

วัตถุประสงคของการบริหารจัดการการขนสง คือ การจัดสงสินคาที่ถูกตอง ไปยังสถานที่ที่ถูกตอง ในเวลาที่

ถูกตอง ในสภาพสินคาที่ดี โดยมีตนทุนต่ําสุด 

 

2.4 เปาหมายของการจัดการการขนสง   

 การจัดการการขนสงมีเปาหมายหลักหลายประการ ดังน้ี 

  1. เพื่อลดตนทุน ถือเปนเปาหมายยอดนิยมของการจัดการดานโลจิสติกสทุกกิจกรรม รวมถึง 

การขนสงดวย ผูประกอบการมักจะตั้งเปาหมายเปนอันดับแรกวาเม่ือมีการจัดการการขนสงที่ดีจะตองชวย

ลดตนทุนของธุรกิจลงได โดยอาจจะเปนคานํ้ามันเชื้อเพลิง คาแรงงาน หรือคาบํารุงรักษารถบรรทุก 
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  2. เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทํางาน บริษัทหรือหนวยงานขนสงอาจตั้งเปาหมายวาเม่ือมีการ

จัดการการขนสงทีด่ีดวยจํานวนทรัพยากรที่เทาเดิม ประสิทธิภาพการทํางานจะสูงขึ้น เชน จํานวนรถบรรทุก

และพนักงานเทาเดิม แตสงสินคาใหลูกคาไดมากขึ้น เปนตน 

  3. เพื่อสรางความพึงพอใจสูงสุดใหแกลูกคา บริษัทหรือหนวยงานขนสงอาจตั้งเปาหมายวา

เม่ือจัดการการขนสงไดดี ขอรองเรียนจากลูกคาจะลดนอยลงจนหมดส้ินไป ทําใหลูกคามีความพอใจใน

บริการที่ไดรับและยังคงใชบริการของบริษัทตอไปในอนาคต 

  4. เพื่อลดระยะเวลา บริษัทหรือหนวยงานขนสงอาจตั้งเปาหมายวาเม่ือมีการจัดการการขนสงที่

ดีจะสามารถสงมอบสินคาใหแกลูกคาไดรวดเร็วขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งรวดเร็วกวาคูแขง ผลิตภัณฑของตนก็

จะออกสูตลาดไดเร็วและแพรหลายมากกวาคูแขงขัน 

  5. เพื่อสรางรายไดเพิ่ม เปนไปไดเชนกันวาบริษัทหรือหนวยงานขนสงอาจจะตั้งเปาหมายวา 

เม่ือมีการจัดการการขนสงที่ดีจะสามารถสรางรายไดเพิ่มใหแกบริษัท ไมวาจะเปนจากกลุมลูกคาเดิมที่ยอม

จายแพงขึ้นเพื่อแลกกับบริการที่รวดเร็วขึ้น พิเศษขึ้น หรือละเอียดถูกตองมากขึ้น หรือรายไดจากกลุมลูกคา

ใหมที่เขามาใชบริการ 

  6. เพื่อเพิ่มกําไร ไมบอยนักที่เราจะไดยินวาบริษัทหรือหนวยงานขนสงลงทุนปรับปรุงระบบการ

จัดการหรือลงทุนในระบบการจัดการใหมเพื่อตองการเพิ่มผลกําไรของบริษัท โดยมากจะมองวากําไรเปนผล

พลอยไดจากการที่การจัดการไปลดตนทุนลง มุมมองเพื่อหวังเพิ่มกําไรเปนส่ิงทาทายฝมือผูบริหารมากกวา 

เพราะวาเปนการพิจารณาสองทางไปพรอม ๆ กัน คือ สรางรายไดเพิ่มและลดตนทุน ซ่ึงไมใชเรื่องที่จะทําได

งาย ๆ สําหรับบริษัทหรือหนวยงานขนสงโดยทั่วไป 

  7. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการทํางาน อาจจะไมใชเปาหมายหลักสําหรับบริษัทหรือ

หนวยงานขนสงในการลงทนุปรับปรุงระบบการจัดการการขนสงเพื่อเพิ่มความปลอดภัย แตก็มีความสําคัญ

ไมนอย บริษัทหรือหนวยงานขนสงหลายแหงแสดงสถิติของชวงเวลาตอเน่ืองที่ไมมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นให

พนักงานไดรับทราบโดยทั่วกันและพยายามกระตุนใหพนักงานชวยกันรักษาสถิติน้ันใหนานที่สุดเทาที่จะ

เปนไปได 

 

 2.5 ประโยชนของการขนสง  

  การขนสงถือไดวาเปนส่ิงที่สําคัญและจําเปนอยางยิ่งตอชีวิตและความเปนอยูในปจจุบันของ

มนุษยเรา เพราะการขนสงจะเขามามีสวนเก่ียวของกับการดํารงชีวิตประจําวันทั้งโดยตรงและโดยออม 

ดังตอไปน้ี  

  1. การขนสงทําใหเกิดปจจัยส่ี ในการดํารงชีวิตปจจุบันของมนุษยเราน้ัน จําเปนตองมีอาหาร  

ที่อยูอาศัย เครื่องนุงหม และยารักษาโรค ซ่ึงทั้ง 4 ประการน้ี ถือวาเปนส่ิงจําเปนที่มนุษยเราจะขาดเสียมิได 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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และในการที่เราจะอุปโภคบริโภคปจจัยเหลาน้ี เราจะตองอาศัยการขนสงในลักษณะตาง ๆ เขามาชวยไมวา

จะเปนการเคล่ือนยายวัสดุอุปกรณตาง ๆ ทั้งที่เปนวัตถุดิบ หรือสําเร็จรูปแลวก็ตาม เพราะเราไมสามารถที่

จะผลิตส่ิงตาง ๆ เหลาน้ีไดเอง จึงจําเปนตองขนส่ิงตาง ๆ เหลาน้ันมาจากแหลงอ่ืน ๆ ดังน้ัน การขนสงจึง

กอใหเกิดปจจัย 4 ไดตามความตองการขั้นพื้นฐานทั่ว ๆ ไป 

  2. การขนสงทําใหเกิดชุมชนใหม จะเห็นไดเดนชัดวา ในปจจุบันน้ีแหลงชุมชนใหม เกิดขึ้น

อยางแพรหลายในทุกเขตที่มีการขนสงเขาไปถึง ไมวาจะเปนกาขนสงทางใดก็ตาม เชน การขนสงทางนํ้า     

ก็ทําใหเกิดเมืองทาที่สําคัญๆ มากขึ้น การขนสงทางบกโดยเฉพาะทางรถยนต (ถนน) ยิ่งทําใหเกิดชุมชน   

ตาง ๆ กระจายมากเปนทวีคูณ หรือแมแตการขนสงทางรถไฟก็ตาม ตางก็ทําใหเกิดชมุชนใหม ๆ ขึ้นแทบทั้งส้ิน  

  3. การขนสงทําใหเกิดตลาดสินคาและบริการ ในการประกอบธุรกิจอุตสาหกรรม จะตองมีการ

ผลิตสินคาและบริการตาง ๆ เม่ือมีการผลิตสินคาและบริการเหลาน้ันใหแพรหลายไปในที่ตาง ๆ ใหมากที่สุด

เทาที่จะมากได ดังน้ันจึงตองอาศัยการขนสงเขามาชวยในการกระจายสินคาและบริการเหลาน้ัน ไปสูตลาด

เพื่อใหถึงมือผูบริโภคอยางทั่วถึง ทําใหตลาดสินคาและบริการเกิดขึ้นอยูทุกแหงไดอยางสะดวกและงายดาย 

  4. การขนสงกอใหเกิดอรรถประโยชนและมูลคาตาง ๆ เม่ือมีการขนสงเกิดขึ้น หรือเม่ือจะมี

การขนสงอะไรก็ตาม จะตองเกิดอรรถประโยชนตาง ๆ ตามมาดวยเสมอ ไมวาจะกอใหเกิดอรรถประโยชน

ในดานใดก็ตาม เชน อรรถประโยชนดานเวลา อรรถประโยชนดานสถานที่ เปนตน อรรถประโยชนของ

สินคาและบริการตาง ๆ จะเกิดขึ้นไดมากนอยแคไหนก็ขึ้นอยูกับอิทธิพลของการขนสงดวย    

  5. การขนสงทําใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาประเทศ ในการพัฒนาประเทศใหมีความเจริญ

และทัดเทียมกับอารยะประเทศ หรือแมแตการพัฒนาภายในประเทศใหมีการเปนอยูที่เจริญทัดเทียมกันใน

ทุกหนทุกแหงก็ตาม เปนผลที่จะเกิดมาจากการขนสงเชนเดียวกัน ไมวาจะเปนการพัฒนาประเทศในดานใด 

เชน การพัฒนาประเทศดานเศรษฐกิจ สังคม การเมืองการปกครอง เหลาน้ีตางก็ตองอาศัยการขนสงมาชวย

ในการพัฒนาแทบทั้งส้ิน  

  นอกจากที่กลาวมาขางตนน้ีแลว การขนสงยงัมีประโยชนอีกหลายประการ เชน การขนสงมีสวน

ทําใหเกิดการขยายงาน ทําใหเกิดการแบงงาน ทําใหมีการกระจายรายไดและอ่ืน ๆ ดังน้ัน สรุปไดวา การ

ขนสงจะกอใหเกิดประโยชนอยางมาก ทั้งประโยชนโดยตรงและโดยออมตอมนุษยชาติ และมีสวนสัมพันธกับ

ชีวิตและความเปนอยูในชีวิตประจําวันมากขึ้นดวย 

 

  2.6 ความรับผิดชอบในการบริหารจัดการการขนสง   

   หนาที่ของที่ปรึกษาในการบริหารจัดการงานขนสง มีภาระตองรับผิดชอบในการใหคําปรึกษาให

สามารถดําเนินการในเรื่องดังน้ี 

1. ใชแรงงานและทรัพยากรอยางมีประสิทธิผล 

2. ใชรถยนตอยางมีประสิทธิภาพ 



           Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists: Transportation Management 
           สําหรับที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง 
           สาขาการบริหารจัดการการขนสง 
 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                          หนา  8  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

3. ทําใหเกิดความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 

4. สรางความปลอดภัยแกสินคาในการเคล่ือนยายสินคา 

5. มีความพรอมในการจัดสงสินคาไปยังผูบริโภค 

6. ทําใหการดําเนินงานเปนไปตามกฎหมายและกฎระเบียบของบริษัท 

7. จัดการตามการเปล่ียนแปลงของสภาพแวดลอมทางธุรกิจ 

 

  2.7 การตัดสินใจเกี่ยวกับการขนสง   

   การตดัสินใจในการบริหารจัดการขนสงมี 3 ระดับ คือ ระดับกลยุทธ ระดับยุทธวิธี และระดับ

ปฏิบัติการ ซ่ึงมีประเด็นในการตัดสินใจดังน้ี 
 

กลยุทธ ยุทธวิธี ปฏิบัติการ 

การลงทุนในยานพาหนะและอุปกรณ การสรางตารางเวลาในการจัดสง การจัดการการดําเนินงานวันตอวัน 

การเลือกใชยานพาหนะและอุปกรณ   การเลือกผูขนสง การควบคุมและทําใหตนทุนต่าํสุด 

ที่ตั้งคลังสินคา  หารตัดสินใจในวิธีการจัดสงโดย

ยานพาหนะรูปแบบตางๆ 

การใชประโยชนจากทรัพยากรสูงสุด 

การตัดสินใจใชการขนสงของบริษัท 

หรือใชผูรับเหมาชวง 

การพัฒนาระบบความปลอดภัยและ

ขั้นตอนการปฏิบัติงาน 

สอดคลองกับความตองการในการ

ใหบริการลูกคา 

การเลือกวิธีการขนสง    รักษาการปฏิบัติงานใหอยูภายใต

กฎหมายและระเบียบบริษัท 

  สรางความมั่นใจวามคีวามปลอดภัย

จากการบรรทุกสินคา  

  ตอบสนองอยางรวดเร็วเพ่ือแกปญหา 

  

 2.8 ความสําคัญเชิงกลยุทธของการขนสง     

  ความสําคัญเชิงกลยุทธของการขนสง (Strategic Important in Transport) การขนสงเปน

ปจจัยโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ที่จําเปนอยางหน่ึงในการพัฒนาประเทศ การขนสงมีความสําคัญ

ตอธุรกิจตลอดจนการพัฒนาประเทศอยูหลายประการ คือ 

  1. ชวยประหยัดคากอสรางคลังสินคา การขนสงปจจุบันสามารถเพิ่มขนาดการบรรทุก สามารถ

รวมสินคาใหเต็มเที่ยว จะชวยประหยัดคากอสรางศูนยกระจายสินคา คลังสินคา ทั้งที่เกิดจากการซ้ือวัตถุดิบ 

และการขายสินคาสําเร็จรูปใหลูกคา ในดานของการซ้ือวัตถุดิบจากผูขายวัตถุดิบที่ส่ังซ้ือจากผูขายหลาย ๆ 

รายจะถูกรวบรวมสินคาตามเสนทาง (Milk Run) เพื่อจัดสงใหลูกคา โดยไมตองนําเขาจัดเก็บที่คลังสินคา 

และขนสงวัตถุดิบ ตรงไปยังโรงงานของผูซ้ือซ่ึงตั้งอยูหางไกล ทําใหประหยัดคาเชาพื้นที่คลังสินคา คากอสราง 
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คลังสินคา และตนทุนการดําเนินงาน ซ่ึงปจจุบันยังนิยมการดําเนินงานแบบสินคาผานคลัง หรือ แบบทายรถ

ชนทายรถ (Cross Docking) และเสียคาขนสงนอยกวากรณีที่ผูขายทุก ๆ รายขนสงสินคาไปยังโรงงานของผู

ซ้ือเอง ดังแสดงในรูปที่ 1.1 
 

 

 
 

รูปที่ 1.1  การประหยัดในการผลิตจากการรวมกันขนสง 

 

 ในการขนสงสินคาสําเร็จรูปใหลูกคาแบบสงทันเวลาพอดี (Just in Time : JIT) ชวยประหยัด

คาใชจาย โดยในอุตสาหกรรมการผลิตสินคาน้ัน ผูผลิตมักมีหลายโรงงานที่ทําการผลิตสินคาเพื่อประกอบตอ

หลายชนิด เชน โรงงานประกอบรถยนต ตองการชิ้นสวนในรถยนตแตละคันรวมหม่ืนชิ้น การจัดเก็บจะ

สูญเสียพื้นที่คลังสินคามาก จึงใชการขนสงแบบทยอยรับและทยอยสง (Milk Run) เพื่อรวบรวมชิ้นสวนเพื่อ

สงใหลูกคา โดยการส่ังซ้ือปจจุบนัจะส่ังซ้ือผานระบบออนไลน หรือ การแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็คทรอนิคส 

(Electronic Data Interchange : EDI) การผลิตจะทําการผลิตและจัดสงขึ้นรถยนตโดยไมผานคลังสินคา 

จึงชวยประหยัดใชจายจากการจัดเก็บสินคาดังรูปที ่ 1.2 

 

 
 

รูปที่ 1.2  การประหยัดในการขนสงแบบทยอยรับและทยอยสง (Milk Run) 
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 2. ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต ในสมัยกอนเม่ือการคมนาคมขนสงยังไมสะดวกมนุษยตอง

พึ่งตนเอง ปลูกขาวเอง เล้ียงสัตวเอง ทําเครื่องนุงหมเอง ทําใหไมมีความชํานาญเฉพาะอยาง เม่ือมีการขนสง 

ประชาชนสามารถติดตอแลกเปล่ียนสินคากันได ทําใหมีความตองการสินคามากขึ้นและมีการแบงงานกันทํา 

ผลิตในส่ิงที่ตนถนัดแลวนํามาแลกเปล่ียนกันทําใหเกิดความชํานาญในการทําในส่ิงที่ตนถนัด (Specialization) 

การผลิตก็มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นเพราะในการผลิตน้ันเม่ือเกิดความชํานาญงานขึ้นตนทุนตอหนวยในการ

ผลิตจะลดลง การซ้ือหรือขายสินคาแตละชนิดจํานวนมากจะชวยประหยัดตนทุนการผลิต คือ ตนทุนตอ

หนวยสินคาจะต่ํา การผลิตสินคาจํานวนมากยอมตองใชวัตถดุิบปริมาณมาก ความสามารถในระบบการผลิต

โดยระบบดึง (Pull System) ทําใหเกิดระบบการจัดสงแบบทันเวลาพอดี ทําใหตนทุนการผลิตที่ประหยัด 

และเปนที่นิยมในปจจุบัน 

 3. ชวยสนับสนุนนโยบายการใหบริการลูกคาของกิจการ การที่กิจการมีระบบการขนสงที่

รวดเร็ว จะชวยสนับสนุนนโยบายการใหบริการลูกคาอยางรวดเร็ว เพราะสามารถสงสินคาจากโรงงานหรือ

คลังสินคาที่อยูในพื้นที่ของลูกคาไปใหลูกคาไดอยางรวดเร็วและไมเสียเวลา เพราะการขนสงทําใหสินคาสง

ถึงมือลูกคาดวยความรวดเร็ว สินคาอยูในสภาพที่ดีตามปริมาณและเงื่อนไขที่ตกลงกัน สงตามสถานที่และ

เวลาที่กําหนด    

 

 2.9 อรรถประโยชนที่เกิดจากการขนสง   

  ดังไดกลาวมาแลว เก่ียวกับเรื่องประโยชนของการขนสง ในสวนน้ีจะพิจารณาการขนสงซ่ึง

กอใหเกิดอรรถประโยชนและมูลคา โดยจะทําความเขาใจกับคําวา อรรถประโยชน (Utility) กันกอน แลวจึง

พิจารณาในเรื่องอรรถประโยชนดานตาง ๆ ตอไป 

อรรถประโยชน (Utility) เปนความสามารถของสินคาหรือบริการตาง ๆ ที่ตอบสนองความตองการ

ของบุคคล เวลาใดเวลาหน่ึง ซ่ึงจะมีคามากนอยเพียงใด ขึ้นอยูกับความตองการของบุคคลน้ัน ในเวลาน้ัน

ดวย เราสามารถแบงอรรถประโยชนออกไดเปน 4 ประการ ดังน้ี 

 1. อรรถประโยชนเกี่ยวกับรูปแบบ เปนอรรถประโยชนที่เก่ียวกับการเปล่ียนแปลงหรือแปร

สภาพของสินคาและการบริการจากวัตถุดิบใหเปนสินคาหรือการบริการที่สําเร็จรูป เชน การแปรสภาพหิน

เปนอัญมณีประเภทพลอยเปนสินคาซ่ึงพรอมที่จะขายได เปนอรรถประโยชนที่เปนการเปล่ียนแปลงรูปราง

ลักษณะของสินคาและการบริการ 

 2. อรรถประโยชนเกี่ยวกับสถานที ่เปนอรรถประโยชนที่เกิดจากการเปล่ียนแปลง ยาย เคล่ือนที่ 

หรือเปล่ียนสถานที่จากที่หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง ซ่ึงอาจจะทําใหมีมูลคาหรือราคาเปล่ียนแปลงไป เชน สินคา

ประเภทหน่ึง เม่ืออยูที่นิคมอุตสาหกรรมสุรนารี จังหวัดนครราชสีมา จะมีคาเพียง 350 บาทตอชิ้น พอสงถึง
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โตโยตา เกตเวย จังหวัดปราจีนบุรี เพื่อประกอบเปนรถยนตโตโยตา ราคาอาจเพิ่มเปน 500 บาทตอชิ้น ซ่ึงถือ

วาเปนอรรถประโยชนที่เก่ียวกับสถานที ่

  3. อรรถประโยชนเกี่ยวเวลา เปนอรรถประโยชนที่เกิดจากการนําสินคาและบริการไปยัง

สถานทีต่าง ๆ ไดทันตามเวลา ตามความตองการของผูบริโภคไดโดยรวดเร็ว ทําใหสินคาและบริการน้ัน ไม

ลาสมัย เชน อาหารสด ผลไมสด แฟชั่นตาง ๆ หนังสือพิมพรายวัน เปนตน 

 4. อรรถประโยชนเกี่ยวกับการครอบครองกรรมสิทธิ์ เปนอรรถประโยชนที่เกิดจากการ

เปล่ียนแปลงการครอบครองกรรมสิทธ์ิในสินคาและบริการเปนการเปล่ียนมือผูที่มีกรรมสิทธ์ิหรือผูเปน

เจาของ เชน รถยนตมิตซูบิชิ เดิมเปนของโรงงานมิตซูบิชิที่แหลมฉบัง พอประกอบเสร็จสงไปขายที่

สุราษฏรธานี ลูกคาซ้ือรถคันน้ีไปก็จะเปนกรรมสิทธ์ิของลูกคาที่ซ้ือทันทีเม่ือโอนรถเสร็จ เปนตน 

  การขนสงเปนบริการชนิดหน่ึงที่ชวยตอบสนองความตองการของลูกคาในอันที่จะใหไดมาซ่ึง

สินคาหรือบริการที่ตนตองการ หนาทีสํ่าคัญของการขนสงคือ เปนส่ือกลางเชื่อมการผลิตและการบริโภคเขา

หากัน เริ่มจากการผลิต การขนสงก็ทําหนาที่เคล่ือนยายปจจัยการผลิตจากแหลงตาง ๆ มาสูโรงงานเพื่อใช

ในการผลิต เม่ือผลิตเสร็จก็นํามายังคลังสินคาเพื่อเตรียมจัดสงใหกับผูบริโภคในเวลาที่ผูบริโภคตองการและ

สถานที่ที่ผูบริโภคสะดวกที่จะซ้ือหา 

   

 2.10 ปจจัยที่สําคัญสําหรับการขนสง  

  ในการประกอบกิจการทางดานขนสงน้ัน มีองคประกอบหรือปจจัย (Factors) ที่สําคัญ ดังตอไปน้ี 

  1. เสนทางในการขนสง (Way, Route) หมายถึง ทางถนน แมนํ้า ทะเล ทางรถไฟ และอากาศ 

เปนตน ซ่ึงเปนเสนทางที่ใชเดินทางเพื่อการขนสง อาจจะเปนเสนทางที่ไมสามารถมองเห็นได เชน เสนทาง

บนอากาศ หรือ ทางทะเล เปนตน หรืออาจจะเปนเสนทางที่มีการใชอยูเปนประจําหรือเปนครั้งคราว หรือ

อาจจะเปนเสนทางที่ถูกกําหนดขึ้นตามความตองการก็ได  

 2. ยานพาหนะในการขนสง (Vehicle) ในที่น้ีหมายถึง รถยนต รถไฟ เรือ เครื่องบิน เสนทอ 

และอ่ืน ๆ หรืออาจแบงออกเปนยานพาหนะในการเคล่ือนยายและอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารและ

ยานพาหนะเพื่อการสงสินคาและบริการ หรืออาจจะเปนยานพาหนะเพื่อการขนสงส่ิงใดส่ิงหน่ึงเฉพาะก็ได 

  3. อุปกรณในการขนสง (Equipment) อุปกรณที่ใชอํานวยสะดวกในการขนสง ในที่น้ีหมายถึง 

รถยก อุปกรณขึ้นสินคา เปนตน อาจแบงออกเปนอุปกรณในการเคล่ือนยาย และยกขนสินคา   

 4. สถานีในการขนสง (Terminal) เปนสถานที่ซ่ึงใชเปนจุดสําหรับหยุดรับสงผูโดยสาร หรือ 

สินคาและบริการสําหรับการขนสงแตละประเภท ซ่ึงอาจจะเปนสถานีตนทาง หรือระหวางเสนทางก็ได การ

เรียกชื่อสถานีในการขนสงน้ี ก็มีการเรียกที่แตกตางกันออกไป เชน ทาอากาศยาน ใชสําหรับการขนสงทาง

อากาศ ทาเรือใชสําหรับการขนสงทางนํ้า สถานีขนสงผูโดยสารและสถานีขนสงสินคาใชสําหรับการการ

ขนสงทางบก เปนตน 



           Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists: Transportation Management 
           สําหรับที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง 
           สาขาการบริหารจัดการการขนสง 
 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                          หนา  12  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

 

  ปจจัยหรือองคประกอบทั้ง 4 ประการ ที่กลาวขางตนน้ีถือไดวาเปนปจจัยที่สําคัญสําหรับการ

ขนสง ซ่ึงจําเปนจะตองมีและจะขาดส่ิงหน่ึงส่ิงใดไมไดเลย นอกจากน้ันยังมีปจจัยอ่ืนที่จะตองพิจารณาอีก 

เชน ผูประกอบการ (Operator or Carrier) กฎ ระเบียบ ขอบังคับ (Regulations) และการจัดการกิจการ

ขนสง เปนตน และถือวาเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการประกอบกิจการดานการขนสงดวย 

 

  2.11 วิธีการขนสง     

   การขนสงโดยทั่วไป สามารถแบงออกไดเปน 3 ประเภทใหญๆ คือ การขนสงทางบก การขนสง

ทางนํ้า และการขนสงทางอากาศ ซ่ึงแบงตามลักษณะของเสนทางหรืออุปกรณที่ใชในการขนสงเปน 6 

ลักษณะ ไดแก การขนสงทางถนน การขนสงทางรถไฟ การขนสงทางนํ้า การขนสงทางอากาศ การขนสง

ทางทอ และการขนสงหลายรูปแบบ  

การขนสงมีความเจริญกาวหนาและมีพัฒนาการมากยิ่งขึ้น มีวิธีการขนสงใหผูประกอบธุรกิจ

เลือกหลายวิธี ผูประกอบธุรกิจตองเลือกวิธีการขนสงใหเหมาะสมกับธุรกิจของตนเอง โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

  1. ทางถนน (Road) เปนการขนสงที่นิยมใชกันมากที่สุดในการขนสงภายในประเทศ เปนวิธีการ

ขนสงที่สะดวกที่สุดเพราะสามารถสงถึงจุดหมายไดโดยไมตองมีการขนถายสินคาจากการเปล่ียนพาหนะ     

มีความยืดหยุนในดานเวลาคอนขางสูงรวดเร็วและควบคุมเวลาไดดี สามารถขนสงสินคาไดหลากหลาย

ประเภท ตั้งแตปริมาณนอยไปจนถึงปริมาณมาก จํานวนเที่ยวที่ออกรถมีบอยครั้งตามที่ตองการ ครอบคลุม

พื้นที่การบริการขนสงไดกวางไกลกวา แตก็มีขอเสียคือถาปริมาณสินคามากหรือระยะทางไกลจะมีตนทุนคา

ขนสงสูงกวารถไฟ นิยมใชในระบบการบริหารแบบทันเวลาพอดเีพราะตองขนสงบอย ๆ แตละครั้งจํานวนไม

มาก และตองมีความเที่ยงตรงของเวลาคอนขางสูง บริษัทชั้นนําที่มีการขนสงมากจะใชบริษัทผูใหบริการตาม

สัญญาจากภายนอก (3PL) 

   การขนสงทางถนนหรือทางรถยนตน้ัน เปนที่นิยมใชกันมากในปจจุบันน้ี ซ่ึงสรุปขอไดเปรียบและ

เสียเปรียบของการขนสงทางรถยนตไดดังน้ี  

  ขอไดเปรียบ 

1. สามารถใหบริการถึงบานได (Door to Door Service) บริการไดถึงที่โดยไมตองมีการ

ขนถาย ขอน้ีเปนขอที่เปรียบอยางเห็นไดชัด การขนสงดวยวิธีการอ่ืน เชน รถไฟหรือ

เครื่องบิน ก็ยังตองอาศัยรถยนตอีกทอดหน่ึง 

2. ขนสงสินคาไดตลอดเวลาตามความตองการของลูกคา 

3. มีความคลองตัวสูง สะดวก รวดเร็ว และใหบริการไดทุกจุดตลอดระยะทาง 

4. สามารถบริการไดตลอดเวลาและทันเวลา ไมจําเปนตองมีหมายกําหนดการเหมือนรถไฟ

หรือเครื่องบิน 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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5. ใชในการขนสงไดทุกระยะทาง โดยเฉพาะระยะใกลและปานกลาง 

6. ใชเชื่อมโยงหรือประสานกับการขนสงประเภทอ่ืน ๆ ที่ไมสามารถไปถึงจุดหมาย ได

โดยตรง  

7. สามารถลงทุนดวยเงินจํานวนนอยเม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงแบบอ่ืน เปนแบบของ

การขนสงที่มีขนาดเล็กที่สุด แครถ 1 คัน ก็สามารถใชขนสงไดแลว ตลอดจนการขยาย

กิจการทําไดงาย 

8. มีผูประกอบการมากราย สามารถเลือกรับบริการได 

9. การเลิกกิจการทําไดงาย ผลเสียหายมีนอย 

10. ไมจําเปนตองใชผูที่มีความรูความชํานาญเฉพาะอยาง จึงสามารถขยายกิจการไดงาย 

การดําเนินงานไมยุงยาก บุคคลทั่วไปสามารถดําเนินการได 

 

  ขอเสียเปรียบ 

1. บรรทุกไดเฉพาะของที่มีนํ้าหนักไมมากนัก และรถจะมีความจุนอยเม่ือเปรียบเทียบกับเรือ 

2. ความปลอดภัยมีนอย เกิดอุบัติเหตุไดงาย 

3. ไมสามารถบรรทุกของหนัก หรือมีปริมาตรมากได หรือขนสงสินคาไดปริมาณและขนาด

จํากัด  

4. ตนทุนและคาใชจายในระยะไกลจะสูงขึ้นเรื่อยๆ หรือคาขนสงสูงเม่ือเทียบกับการขนสง

ทางรถไฟ 
5. เปนบริการที่เหมาะกับการขนสงระยะทางใกลและปานกลางไมเหมาะสําหรับการขนสง

ในระยะไกล 

6. มีการแขงขันกันมาก เพราะมีผูประกอบการไดมาก  

7. กําหนดเวลาแนนอนไมได ขึ้นอยูกับสภาพการจราจรและดินฟาอากาศ  
 

2. ทางรถไฟ (Rail) การขนสงทางรถไฟเปนวิธีการหน่ึงที่สามารถเคล่ือนยายส่ิงของและบุคคล

ไปไดไกลดวยตนทุนการขนสงต่ํา และมีความปลอดภัยจากอุบัติเหตุสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน เพราะ

เครื่องที่อยูในเสนทาง (ราง) ที่สรางขึ้นโดยเฉพาะน่ันเอง ลักษณะเดนของการขนสงทางรถไฟ คือ การที่

ขบวนรถไฟแตละขบวนสามารถพวงตูบรรทุกหรือผูโดยสารไดคราวละมาก ๆ จึงสามารถใหบริการโดย

ประหยัดเหมาะสมกับสินคานํ้าหนักมาก ปริมาณมาก กินเน้ือที่มากและบรรทุกเปนระยะทางไกล ๆ สินคาที่

นิยมขน เชน ปูนซีเมนต ถานหิน นํ้ามัน ตูคอนเทนเนอร เหมาะกับการขนสงระยะทางไกล เพราะถาขนสง

ระยะใกลจะถึงที่หมายชากวารถบรรทุกและตองขนยายเปล่ียนพาหนะ แตถาขนสงระยะทางไกลจะใชเวลา

พอกัน แตรถไฟมีขอจํากัดที่ตองว่ิงบนรางที่มีเสนทางจํากัดตายตัว ทําใหมีความยืดหยุนในการขนสงนอย 
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นอกจากน้ันยังมีขอเสียคือมักลาชาบอย ๆ คุณภาพของการบริการคอนขางต่ํา เวลาออกรถกําหนดตายตัว    

ไมสามารถเปล่ียนแปลงตามความตองการได การขนสงทางรถไฟมีขอไดเปรียบเสียเปรียบดังน้ี 
   

 ขอไดเปรียบ 

  1. ประหยัด สามารถบรรทุกผูโดยสารและสินคาไดครั้งละมาก ๆ 

  2. สามารถปรับตัวตามปริมาณที่บรรทุกได โดยสามารถเพิ่มหรือลดตูไดงาย ทําใหสามารถ

ปรับตัวตามปริมาณการขนสงไดงาย 

  3. สะดวก เพราะมีตูหลายชนิดใหเลือกเพื่อความเหมาะสมกับสินคา  

   4.  มีความปลอดภัยมากที่สุด ในแงปลอดภัยจากอุบัติเหตุ 

   5. เปนบริการที่เหมาะสมสําหรับระยะทางปานกลางหรือไกล ๆ เพราะในระยะไกล ๆ ที่ทาง

รถไฟสามารถไปถึงน้ัน คาขนสงสินคาตอหนวยจะต่ําเม่ือเปรียบเทียบ กับการขนสงทาง

รถยนตที่คิดตามระยะทาง 

   6. ผลกระทบจากดินฟาอากาศนอยกวาการขนสงแบบอ่ืน ๆ 

 

  ขอเสียเปรียบ 

  1. มีความคลองตัวนอยกวาแบบอ่ืน มีขอจํากัดวาการขนสงสินคาไมสามารถขนสงสินคาถึง

บานได ผูรับสินคาตองมารับที่สถานีรถไฟ จึงสงสินคาและผูโดยสาร ไดจํากัดเพียงที่

สถานีและตามเสนทางที่รางรถไฟไปถึงเทาน้ัน 

  2. ไมสามารถบริการไดแบบถึงประตูบาน (Door To Door Service) การขนถายสินคาไม

คอยสะดวก เพราะตองขนสินคาไปยังสถานีรถไฟและรับสินคาจากสถานีเองเชนกัน จึง

ตองอาศัยการขนสงประเภทอ่ืน ๆ ประกอบหากสถานีตนทางหรือปลายทางอยูหางจาก

แหลงที่ตองการขนสินคา 

   3. ไมเหมาะสมกับผูสงสินคารายยอย ปริมาณนอย  

  4. เปนกิจการที่ตองลงทุนมหาศาล ใชเงินลงทุนสูง เปนกิจการขนาดใหญ 

   5. ความยืดหยุนมีนอย เพราะมีเสนทางตายตัว ตองอาศัยการขนสงแบบอ่ืนชวย 

   6. การเลิกกิจการทําใหเสียหายมาก 

 

  3. การขนสงทางน้ํา (Water Transportation) เปนวิธีการขนสงที่คาใชจายต่ําที่สุด มักใช

สินคาที่ราคาตอหนวยไมสูง มีปริมาณและนํ้าหนักมาก เชน ไมซุง ขาว ทราย เรือบรรทุกสินคามักมีระวาง

ความจุสูงบรรทุกของไดมาก เหมาะกับการขนสงระยะไกล แตมีขอจํากัดหลายประการ คือ คอนขางลาชา มี

เสนทางขนสงที่จํากัด เปนคลอง ทะเล แมนํ้า ที่เปนแหลงนํ้าเทาน้ัน อยางไรก็ดี การขนสงโดยเรือเปนวิธีที่



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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นิยมใชแพรหลายที่สุดในการคาระหวางประเทศ การขนสงทางนํ้ามีขอไดเปรียบและขอเสียเปรียบ สรุปได

ดังน้ี 

 

  ขอไดเปรียบ 

1. การขนสงทางนํ้าไมตองเสียคาปรับปรุงหรือบํารุงเสนทางหรือซอมเสนทาง เพราะโดย

สวนใหญเกิดจากธรรมชาติและรัฐเปนผูจัดการดูแล  

2. สามารถขนสงไดครั้งละปริมาณมาก ๆ เหมาะกับการขนสงสินคาที่มีนํ้าหนักมากที่ตอง

ขนสงในระยะไกล โดยเฉพาะอยางยิ่งการคาระหวางประเทศ 

3. อัตราคาบริการขนสงจะถูกกวาการขนสงประเภทอ่ืน 

4. มีความปลอดภัย 

5. การใชเสนทางในการขนสงไมตองเสียคาใชจาย (ยกเวนคลองขุด) 

 

   ขอเสียเปรียบ    

1. ความลาชา โดยเปรียบเทียบแลวการขนสงทางนํ้าจะลาชากวาการขนสงประเภทอ่ืน 

2. เสนทางเดินเรือบางแหงสามารถใชไดเปนฤดูกาลเทาน้ัน เชน ทางเหนือของยุโรป ในฤดู

หนาวนํ้าจะเปนนํ้าแข็งเปนอุปสรรคตอการเดินเรือมาก 

3. ถูกแรงกระทบจากธรรมชาติมาก เชน เกิดมรสุม นํ้าแหง หรือนํ้าทวม ซ่ึงเปนอุปสรรค

ตอการเดินเรือ ในฤดูนํ้าลดหรือฤดูรอน นํ้าอาจมีนอย ซ่ึงเปนอุปสรรคตอการขนสง 

เพราะเรือเกยตื้นได 

4. การขนสงทางนํ้าตองอาศัยการขนสงทางอ่ืนตอไปอีก ไมสามารถสงสินคาถึงแหลงผูรับ

สินคาได 

5. ไมสามารถกําหนดเวลาที่แนนอนในการขนสงไดขึ้นอยูกับภูมิอากาศ และภูมิประเทศ  

 

 การขนสงทางนํ้าจําเปนตองอาศัยหนวยงานอ่ืน ๆ ที่เขามาเก่ียวของดวย นอกเหนือจากหนวยงาน

ดานตรวจคนเขาเมืองและศุลกากรแลว ก็ยังมีหนวยงานอ่ืนอีก เชน หนวยงานดานการพยากรณลักษณะ

ภูมิอากาศ หนวยงานดานการประกันภัยทางทะเล และหนวยงานดานการติดตอส่ือสาร เปนตน 

  4. ทางอากาศ (Air) การขนสงทางอากาศเปนการขนสงที่ใหความรวดเร็วกวาการขนสง

ประเภทอ่ืน ๆ และสามารถขนสงสินคาในระยะทางไกล ๆ ไดอยางรวดเร็ว เปนวิธีการที่รวดเร็วที่สุด แตก็มี

ราคาแพงที่สุด จึงนิยมใชกับการขนสงที่มีขอจํากัดทางดานเวลา เชน การส่ังซ้ืออะไหลดวนพิเศษ การขนสง

ผักผลไมและดอกไมระหวางประเทศ การขนสงไปรษณียภัณฑดวน เชน Fedex, UPS, DHL คาขนสงตอ

หนวยของนํ้าหนักที่คอนขางสูงทําใหการขนสงทางอากาศใชกับสินคาที่มีนํ้าหนักเบา การขนสงทางอากาศ
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จะมีกําหนดเวลาตามเที่ยวบินพาณิชยเพราะสินคาที่บรรทุกทางเครื่องบิน (Air Cargo) จะเปนสวนหน่ึงของ

เครื่องบินพาณิชยดวย จึงทําใหเวลาขนสงมีความแนนอนสูง การขนสงทางอากาศก็มีขอไดเปรียบและขอเสีย

เปรียบ เชนเดียวกับการขนสงประเภทอ่ืน ๆ ดังน้ี 
    

  ขอไดเปรียบ  

1. สะดวก รวดเร็วที่สุด มีความเร็วสูงทําใหใชเวลาในการขนสงนอย ประหยัดเวลาในการ

เดินทาง 

2. สามารถขนสงกระจายไปทั่วถึงไดอยางกวางขวางทั้งในประเทศและระหวางประเทศ 

และขนสงไปยังถิ่นทุรกันดารที่การขนสงทางอ่ืนเขาไปไมถึงได 

3. เสนทางการเดินทางคือ อากาศ ดังน้ันไมตองเสียคาบํารุงรักษาเหมือนทางถนนหรือ

รถไฟ 

4. การขนสงทางอากาศอาจเปนการขนสงที่ราคาถูกไดถาคํานึงถึงตนทุนรวม ตัวอยาง เชน 

เครื่องจักรที่จะนํามาใชเม่ือขนสงทางอากาศตองเสียคาขนสงแพง แตไดรับเครื่องจักร

ภายใน 1 สัปดาห และสามารถนํามาใชผลิตสินคาไดทันที มีผลประโยชนมาใชแทนที่จะ

เสียเวลาสงมาทางเรือซ่ึงตองใชเวลาเปนเดือน ทําใหเสียโอกาสที่จะเพิ่มรายไดไป 

5. สินคาแบบใหม ๆ โดยเฉพาะสินคาประเภทแฟชัน่ สามารถสงไปถึงตลาดในที่ตาง ๆ ทั่วโลก 

ไดในเวลาอันรวดเร็ว 

6. ไมตองพะวงถึงปญหาการลักขโมยมากนัก เน่ืองจากการสงจากตนทางถึงปลายทางใช

เวลาเพียงเล็กนอย 

7. มีความตรงตอเวลาและมีการกําหนดเวลาที่แนนอน 

8. เหมาะกับการขนสงระยะไกล ๆ  

9. เหมาะกับการขนสงสินคาที่เสียงาย จําเปนตองถึงปลายทางรวดเร็ว  

10. ขนสงไดหลายเที่ยวในแตละวัน เพราะเครื่องบินขึ้นลงไดรวดเร็ว  

 

  ขอเสียเปรียบ  

1. อัตราคาระวางสูง อัตราคาระวางขนสงสินคาทางอากาศกําหนดโดยสมาคมขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association หรือ IATA ) โดย

คิดอัตราคาขนสงจากสนามบินหน่ึงไปยังสนามบินหน่ึง (ระหวางสถานีตนทางสถานี

ปลายทาง) เม่ือเปรียบเทียบอัตราคาระวางการขนสงทางอากาศกับอัตราคาระวางขนสง

สินคาทางอ่ืนแลว จะเห็นไดวาอัตราคอนขางสูง ทั้งน้ีเ น่ืองจากการดําเนินงานดาน

บริหารการขนสงทางอากาศ ผูประกอบการตองลงทุนและเสียคาใชจายในการ



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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ดําเนินงานคอนขางสูง ดังน้ันจึงมีผลทําใหอัตราคาขนสงสินคาทางอากาศสูงกวาอัตราคา

ขนสงทางอ่ืน ๆ 

2. เทคนิคการบินตองใชบุคคลที่มีความรูความสามารถและความชํานาญเฉพาะและมี

จํานวนนอย 

3. คาใชจายในการดําเนินการขนสงทางอากาศสูงและการลงทุนสูง 

4. การบินขึ้นอยูกับสภาพภูมิอากาศ 

5. การบินระหวางประเทศตองอาศัยความรวมมือระหวางประเทศ เพราะเสนทางบินตอง

เก่ียวของกับตางประเทศ 

6. การลงทุนสูง ใชเทคโนโลยตีาง ๆ มาก 

7. มีความเส่ียงสูงมาก ความปลอดภัยนอยกวาการขนสงประเภทอ่ืน ๆ  

8. จํากัดขนาดและนํ้าหนักของสินคาที่บรรทุกจะมีขนาดใหญและนํ้าหนักมากไมได  

9. บริการขนสงไดเฉพาะเมืองที่มีทาอากาศยานเทาน้ัน  

10. การลงทุนและคาใชจายในการบํารุงรักษาอุปกรณสูง   

 

  5. ทางเสนทอ (Pipeline) การขนสงดวยระบบทอ ในปจจุบันมีบทบาทอยางมากในประเทศ

ไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงนํ้ามันเชื้อเพลิงและกาซธรรมชาติ การขนสงทางทอมีขอไดเปรียบและ

เสียเปรียบดังน้ี 

  ขอไดเปรียบ  

1. สามารถทําการขนสงไดทุกเวลา ตลอดเวลา และทุกฤดูกาล การขนสงทางทอสามารถใช

ขนสงไดตลอด 24 ชั่วโมง แรงดันในทอทําใหมีอัตราความเร็วในการขนสงสูง 

2. ขนสงไดปริมาณไมจํากัด การขนสงทางทอจะสามารถแขงขันกับการขนสงประเภทอ่ืนที ่ 

เหมาะสําหรับการขนสงในระยะทางที่ส้ัน และขนไดในปริมาณจํากัด ทําใหการขนสง

ทางทอสามารถประหยัดเวลาและคาใชจาย  

3. การขนสงทางทอเปนการขนสงที่นาเชื่อถือประเภทหน่ึงวาสินคาจะมาถึงจุดหมาย

ปลายทางโดยปลอดภัย 

4. สินคาจะไมเสียหายหรือสูญหาย การขนสงในเสนทอจะสูญหายตอเม่ือระบบทอรั่ว แตก

เทาน้ัน มีความปลอดภัยสูงจากการสูญหายหรือลักขโมย 

5. ใชกําลังคนนอย ลดปญหาดานแรงงานสัมพันธ 

6. กําหนดเวลาการขนสงไดแนนอนชัดเจน 
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  ขอเสียเปรียบ  

1. ใชขนสงไดเฉพาะสินคาที่เปนของเหลวหรือกาซเทาน้ัน 

2. การขนสงทางทอน้ีก็ตองใชการลงทุนสูง และยังตองอาศัยการตกลงเจรจาขอผานทอจาก

เจาของที่ดินหลายแหง ตองมีการขุดคูเพื่อฝงทอลึกขั้นต่ําประมาณ 1 เมตร ตองมีการ

สรางสถานีเพื่อเพิ่มกําลังเปนระยะๆ ในการวางทอลงในค ู

3. เสนทางที่สายทอจะผานอาจประสบอุปสรรคจากลักษณะธรรมชาต ิเชน ตองผานหุบเขา

หวยลึก เปนตน และเม่ือไหรก็ตามที่เสนทางไดสรางเสร็จแลวก็จะปรับลําบาก ตอง

ใชเสนทางน้ันตลอด ดังน้ันกอนที่จะตัดสินใจเลือกเสนทางของทอ ตองแนใจวาจะเปน

เสนทางที่จะใชไปตลอด 

4. ขอจํากัดของการขนสงทางทอ คือ ตัวผลิตภัณฑที่จะขนสงโดยวิธีน้ีไดน้ันคอนขางจํากัด 

เชน ถาใชสงนํ้ามันแลว ก็ไมมีใครใชสงเบียรหรือนม อยางไรก็ตามขอเสียเปรียบขอน้ีไม

คอยสําคัญมากนักเพราะผูที่ขนสงทางทอมักจะสรางขึ้นมาเพื่อสงสินคาชนิดใดชนิดหน่ึง

โดยเฉพาะอยูแลว 

5. การขนสงทางทอที่ตองผานหลายประเทศอาจประสบกับภาวะการเมือง เพราะบาง

ประเทศอาจจะไมอนุญาตใหผานทอก็ได 

6. การตรวจสอบหาจุดบกพรองทําไดยากมาก ส่ิงที่ตองระวังอีกประการหน่ึงสําหรับการ

ขนสงทางทอก็คือการรั่ว ทอจะมีรอยตอหลายแหงที่ตองระวังการรั่ว นอกจากน้ีความดัน

อากาศทั้งภายในและภายนอกทอก็เปนจุดออนอีกประการหน่ึงได 

7. ปญหาใหญของการขนสงทางทอก็คือ การที่ทอผุหรือเปนสนิม ปจจุบันไดมีการคนหาวิธี

ปองกันสนิมโดยใชแรใยหินหรือไฟเบอรมาหอหุม ตองดูแลและบํารุงรักษาอยูเปนประจํา 

     8. ทอหลักที่ใชขนสงเม่ือวางแลวเคล่ือนยายเปล่ียนเสนทางไมได  

   9. ไมเหมาะกับการขนสงในภูมิประเทศที่มีแผนดินไหวบอย  

 

 6. การขนสงหลายรูปแบบ (Intermodal Transport) หมายถึง การขนสงสินคาจากผูสงไป

ถึงผูรับที่ใชการขนสงตั้งแตสองรูปแบบขึ้นไป ซ่ึงอาจจะเปนการผสมกันระหวางการขนสงทางบก ทางรถไฟ 

ทางทะเล ทางอากาศ หรือทางทอก็ได เพื่อใหสามารถนําสินคาไปถึงผูรับไดตามที่ตองการ การขนสงหลาย

รูปแบบลักษณะที่สําคัญมี 5 ลักษณะ คือ การขนสง ทางรถไฟและทางถนน ทางนํ้าและทางถนน หรือทาง

รถไฟ ทางถนนและทางอากาศ ทางนํ้าและทางอากาศ และการขนสงผานสะพานแผนดิน    
 

 

 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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 2.12 การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสง 

  ผูบริหารที่คุนเคยกับการบริหารการขนสงจะพบวางานที่ตองตัดสินใจเก่ียวกับการขนสงเปนงาน

ที่หนัก นอกจากน้ีในธุรกิจบางประเภทตนทุนในการขนสงจะเปนตนทุนที่มีสัดสวนพอ ๆ กับตนทุนในการ

ผลิตเลยทีเดียว ดังน้ันการบริหารการขนสงเปนงานที่ซับซอนมากงานหน่ึง ความจริงแลวผูที่จะตัดสินใจควร

จะเปนผูบรหิารระดับสูงที่มีความสามารถจริง ๆ เพื่อวาจะไดบริหารอยางมีประสิทธิภาพที่สุด แตปรากฏวา

งานการตัดสินใจดานการขนสงมักจะตกเปนหนาที่ของผูบริหารระดับรอง ทําใหผลที่ไดไมมีประสิทธิภาพ

เทาที่ควร ในการตัดสินใจดานการขนสงมีปจจัยตาง ๆ ที่เราตองครอบคลุมถึง ส่ิงที่เราตองคํานึงถึงในการ

ตัดสินใจเก่ียวกับการขนสงมี 2 ประการ คือ ประเภทของการขนสง และการกําหนดคาใชจายที่จะใชในการ

ขนสง 

 

  2.12.1 ประเภทของการขนสง การตัดสินใจเลือกวิธีการขนสง ซ่ึงแตละวิธีก็มีลักษณะเฉพาะตัว 

การขนสงทางนํ้าและทางทอเปนการขนสงที่ถูกที่สุด แตในการขนสงแตละครั้งตองสงเปนจํานวนมากราคา

จึงจะถูก ทางรถไฟสามารถขนสงไดเปนตูๆ และตองเดินในเสนทางที่กําหนดไว คือตองมีรางรถไฟไปถึง สวน

การขนสงทางรถยนตเปนการขนสงที่ปรับตัวไดดีที่สุด ในการที่จะตัดสินใจเลือกประเภทของการขนสงวา

ประเภทใดจะเหมาะสมน้ัน ตองคํานึงถึงปจจัยหลายประการดังตอไปน้ี 

1. ลักษณะของผลิตภัณฑ (Product Characteristic) 

1.1 ความคงทนของผลิตภัณฑ ผลิตภัณฑเปนของที่เนาเสียงายหรือไม ถาเปนผลิตภัณฑ

ที่เนาเสียงาย เชน ผักสด ผลไมสด เน้ือสัตว ก็ตองอาศัยการขนสงที่รวดเร็ว เชน รถยนตหรือเครื่องบิน หรือ

ประเภทของการขนสงที่สามารถอํานวยตูเย็นหรือหองเย็นเพื่อเก็บสินคาได เชน เรือที่มีหองเย็น หรือรถยนต

ที่มีหองเย็น ฯลฯ 

1.2 นํ้าหนักและขนาดของผลิตภัณฑ เชน การขนสงซีเมนต เสาเข็มซ่ึงมีนํ้าหนักมาก

มักจะใชการขนสงทางรถบรรทุกหรือรถไฟโดยทําตูพิเศษ หรือมีรถบรรทุกเฉพาะ 

2. ความสามารถเขาถึงพื้นที่ได (Accessibility) หรือ ความกวางของทางหรือพื้นที่ในการ

ขนสงไปถึง (Availability of Services) เราตองทราบวาสถานที่ที่เราตองการสงสินคาไปถึงน้ันมีประเภท

การขนสงชนิดใดสงไปถึงบาง เชน มีถนนเขาถึงหรือไม มีทางรถไฟไปถึงหรือไม มีสนามบินหรือไม เปน

สถานที่ที่มีแมนํ้าลําคลองไหลผานหรือไม หรือถาหากเปนเมืองทาก็ตองทราบวาเปนทาเรือนํ้าลึกหรือไม เรือ

ขนสินคาขนาดใดที่สามารถเขาถึงไดบาง 

3. ความไวใจไดของบริการการขนสง (Dependability of Service) บริการการขนสงที่

เราจะเลือกควรจะเปนที่ไวใจไดทั้งในดานความตรงตอเวลา การรักษาเวลาเขาออก การดูแลสินคา 
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4. ความรวดเร็วในการขนสง (Speed) เราตองการใหสินคาไปถึงจุดหมายปลายทางอยาง

รวดเร็วแคไหน สินคาที่จําเปนตองใชอยางเรงดวนก็จําเปนตองใชประเภทของการขนสงที่รวดเร็ว เชน 

เครื่องบิน หรือรถยนต 

5. ความถี่ในการใช (Frequency of Service) ตองคํานึงถึงวาบริการการขนสงที่เรา

ตองการใชน้ันตองการใชบอยครั้งเพียงใด หากตองการใชบอยการขนสงทางรถยนตจะยืดหยุนไดมากกวา

เพราะไมตองมีเวลาเขาออกจํากัดเหมือนรถไฟหรือเครื่องบิน 

6. ลักษณะที่ตองดูแลพิเศษ (Operational Capabilities) บริการการขนสงที่เราตองการ

ส่ิงอํานวยความสะดวกใด ๆ เปนพิเศษหรือไม เชน ตูแชแข็ง หรือการดูแลรักษาอุณหภูมิ ซ่ึงส่ิงอํานวยความ

สะดวกเหลาน้ี เราตองพิจารณาวาประเภทการขนสงที่เราจะเลือกมีบริการใหหรือไม 

7. กฎระเบียบตาง ๆ (Regulation) ควรตองศึกษากฎ ระเบียบตาง ๆ ของทางราชการ 

ตัวอยาง เชน นับตั้งแต 1 มกราคม 2523 รถก่ึงพวง 3 เพลา หัวลาก นํ้าหนักลงเพลา รวมทั้งขบวนได 50.5 

ตันเทาน้ัน และนับตั้งแต 1 มกราคม 2556 รถพวง 2 เพลา และ 3 เพลา นํ้าหนักลงเพลา รวมทั้งขบวนได 

50.5 ตันเทาน้ัน 

8. ความนาเช่ือถือ (Reliability) หรือความสามารถในการสงมอบเต็มจํานวนและตรงเวลา  

9. ตนทุน (Cost) ตนทุนมีสวนสําคัญมาก การจะเลือกวิธีการขนสงแบบใดควรพิจารณา ทั้ง

ตนทุนคงที่ และตนทุนผันแปรตอระยะทาง 

 นอกจากน้ันตองพิจารณาจากความตองการของลูกคาแตละราย สินคาหรือวัสดุที่บริการขน 

ความสามารถหรือความชํานาญของบริษัทเราเอง และสุดทายคือสภาพแวดลอมในการขนสง ที่รวมถึง 

ลักษณะของเสนทางที่ใชในการขนสง ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง อุปกรณและมาตรฐานตาง ๆ  

ในการขนสง และภูมิประเทศที่จะทําการขนสง 

 

  2.12.2 การตัดสินใจเกี่ยวกับคาใชจายในการขนสง สําหรับคาใชจายในการขนสงจะตองเสีย

คาใชจายมากนอยเพียงใดน้ัน มีตัวกําหนดหลายประการดังตอไปน้ี 

1. อัตราคาระวางขนสง (Transportation Rate) เม่ือเราไดทราบประเภทของการขนสง

แลววาจะขนสงทางรถยนต รถไฟ เครื่องบิน หรือทางเรือ เราก็ตองศึกษาอัตราคาระวางขนสงของแตละ

ประเภทวาคิดอัตราคาระวางตามนํ้าหนักสินคา ตามมูลคา ตามปริมาตร หรือคิดเหมา 

2. คาใชจายเกี่ยวกับการขนถายสินคา (Loading-Unloading) การขนสงบางประเภทตอง

เสียคาขนถายสินคาเปนพิเศษ เชน การขนสงทางนํ้า เม่ือถึงทาเรือตองเสียคาขนถายสินคา คาเก็บรักษา

สินคาไวในโรงเก็บสินคา และยังตองอาศัยการขนสงประเภทอ่ืน เชน รถยนต หรือรถไฟ ไปถึงจุดหมาย
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ปลายทาง ดังน้ันคาขนถายสินคาจึงตองนํามาพิจารณาดวย นอกจากน้ีการขนสงบางประเภทที่ธุรกิจตองการ

การขนสงเปนพิเศษตองคํานึงถึงอุปกรณการขนถายสินคาที่ตองใชเปนพิเศษดวย อาทิเชน ปนจ่ัน รถยก 

3. การบรรจุภัณฑ (Packaging) สินคาบางประเภทตองมีการบรรจุภัณฑ เชน การขนสง

ทางรถไฟ มีการระบุไววาควรมัดแนนหนาขนาดไหน หรือการขนสงดวยเรือคอนเทนเนอร สินคาตองบรรจุไว

ในตูคอนเทนเนอรกอน ดังน้ันจึงตองคํานึงถึงคาใชจายสวนน้ีดวย 

4. ความไมแนนอนของการบริการขนสง (Transportation Service Un-Consistency) 

ในบางครั้งเราตองเตรียมตัวรับกับภาวะความไมแนนอนในการขนสง เชน อาจมาถึงไมทันตามกําหนดตองมี

การส่ังสินคาเก็บในคลังสินคาเกินไว (Excess Safety Stock) จึงตองคํานึงถึงคาใชจายในการดูแลรักษา

สินคาเหลาน้ีไวดวย นอกจากน้ีในบางกรณีที่มีการตกลงทําสัญญาเปนลายลักษณอักษรแตสินคามาถึงไมทัน

ตามกําหนดเวลา ก็อาจจะมีการเรียกรองคาเสียหายได 

5. คาใชจายอื่น ๆ (Miscellaneous) ในบางประเทศ เชน ประเทศดอยพัฒนา อาจมี

คาใชจายบางชนิดที่ตองคํานึงถึงดวย ไดแก คาอํานวยความสะดวก คาสินนํ้าใจผูที่ใหความสะดวกเล็ก ๆ   

นอย ๆ เปนตน 

6. การควบคุมการขนสงภายในองคกร เม่ือไดมีการวางแผนการขนสงเรียบรอยแลว เรา

จะตองมีการควบคุมใหเปนไปตามแผนหรือวัตถุประสงคที่กําหนดไว โดยมีวัตถุประสงคในการควบคุม

ดังตอไปน้ี 

 ควบคุมเพื่อปองกันการซํ้าซอนของงานขนสงทีม่ากเกินไป 

 ควบคุมใหเกิดการใชประสิทธิภาพอยางเต็มที ่

 ชวยลดตนทุนในการผลิตจากการขนสง โดยใชการขนสงแบบทันเวลาพอดี หรือการ

ขนสงสินคาแบบทยอยรับทยอยสง โดยไมตองใชคลังสินคา 

 สนับสนุนใหมีการผลิตขนาดใหญ (Mass Production) กลาวคือการมีวัตถุดิบ หรือ

ชิ้นสวนปอนเขางานผลิตแบบไมขาดและตอเน่ือง 

   ในการบริหารการขนสง ถาไมมีการควบคุมที่ดีแลว อาจจะมีการแขงขันหรือการปฏิบัติงานที่

ซํ้าซอนกันเกิดขึ้นซ่ึงจะเปนผลเสีย และถามีการซํ้าซอนกันมากเทาไรก็จะทําใหเกิดผลเสียหายมากเทาน้ัน 

แตในบางกรณีถาไมมีการซํ้าซอนกันเลย อาจจะเกิดลักษณะการผูกขาดและไมมีขอเปรียบเทียบก็อาจจะเกิด

ผลเสียไดเชนกัน นอกจากน้ีจะตองควบคุมใหสามารถใชประสิทธิภาพของเครื่องมือเครื่องจักรและอุปกรณ

ใหใชไดอยางเต็มความสามารถ เพราะถาการใชทรัพยากรในการขนสงสามารถใชงานไดอยางเต็มที่แลวจะ

ชวยทําใหสามารถลดตนทุนไดอีกดวย 

   นอกจากการตัดสินใจเก่ียวกับการเลือกประเภทการขนสงและคาใชจายตางๆ เหลาน้ีแลว 

การตัดสินใจเก่ียวกับการขนสงที่สําคัญอีกประการหน่ึง คือ การตัดสินใจวาตองการมีสวนควบคุมในการ

ขนสงเพียงใด กิจการบางแหงทีก่ารขนสงมีสวนสําคัญตอกิจการมาก และเปนกิจการที่ตองมีการขนสงเปน
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พิเศษ ก็อาจจะทําการขนสงเอง เชน การขนสงสินคาหน่ึงผลิตภัณฑหน่ึงตําบล ก็จะมีรถขนสงเฉพาะ

ดําเนินการขนสงเองในแหลงที่ไมไกลจากแหลงผลิตนัก เปนตน แตการที่จะตัดสินใจวาจะตองการขนสงเอง

หรือใชบริการขนสงสาธารณะน้ัน ก็ตองคํานึงถึงปจจัยหลายประการเชนกัน อาทิเชน ทรัพยากรที่มีอยูวามี

เงินทุนพอเพียงที่จะซ้ือรถบรรทุกหรือไม มีบุคลากรเพียงพอหรือไม เปนตน นอกจากน้ีก็แลวแตนโยบายของ

กิจการวาตองการความอิสระในการขนสงหรือไม 

    

 2.13 การขนสงระหวางประเทศ  

  การคาระหวางประเทศตองประกอบดวยผูสงออกและผูนําเขา โดยผูสงออกมีหนาที่ในการจัดหา

สินคา แลวนํามาบรรจุหีบหอ จัดการสินคาในคลังสินคา จัดการสินคาคงคลัง และทําการขนสงในประเทศไป

ยังชายแดน ทาเรือ สถานีขนถายคอนเทนเนอรในประเทศ (Inland Container Depot : ICD) สนามบิน 

แลวดําเนินพิธีศุลกากรขาออก แลวทําการขนสินคาผานแดน ทางบก ทางเรือ และทางอากาศ แลวดําเนิน

พิธีศุลกากรขาเขาที่ประเทศปลายทาง แลวนําขึ้นไปเก็บที่ทาเรือ สถานีขนถายคอนเทนเนอรในประเทศ 

(Inland Container Depot : ICD) สนามบิน กอนทําการขนสงไปยังผูนําเขาสินคาประเทศปลายทาง 

บางครั้งก็นํามาบรรจุหีบหอใหม จัดการสินคาในคลังสินคา และจัดการจัดการสินคาคงคลังในระหวางกลาง

ทาง และขนสงตอไปยังลูกคาที่เปนผูนําเขาสินคา ตามที่แสดงในรูปที่ 1.3 
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 2.14 การใชผูใหบริการขนสงสินคาจากภายนอก 

  การใชผูใหบริการขนสงสินคาจากภายนอก (Transport Outsourcing) หรือที่เรียกวา การจัดจา

งบริษัทขนสงสินคาจากภายนอกเขามาทําหนาที่ปฏิบัติงานดานการขนสงแทนที่องคกรน้ันจะทําเอง 

พัฒนาการที่สําคัญที่สุดอยางหน่ึงทางดานการขนสงสินคา ซ่ึงแรงผลักดันที่ทําใหเกิดการจัดจางน้ันก็มีสาเหตุ

จากหลายประการ ตั้งแตการลดตนทุนถึงความตองการเขาถึงเทคโนโลยีของผูใหบริการรถขนสงสินคา ซ่ึง

นอกจากความคาดหวังที่เราตองการจากการจัดจางน้ัน เราก็ยังจะตองเขาใจถึงความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้น

จากการจัดจาง   

การใหบริการขนสงสินคาจากภายนอก สามารถจัดจางไดหลายรูปแบบ รวมถึงการใชเปนครั้ง

คราว (Spot Hire) การเชา (Rental) ที่รวมคนขับและไมรวมคนขับ บริการจัดเอกสารดวน (Express Parcel 

Service) การเชาตามสัญญา (Contract Hire) และการกระจายสินคาตามสัญญา (Contract Distribution) 

  การจัดจางบริการโลจิสติกสจากภายนอก (Logistics Outsourcing) ก็คือ การที่องคกรเลือกใช

ผูใหบริการโลจิสติกสจากภายนอกเขามาทําหนาที่ปฏิบัติงานดานโลจิสติกสที่ครอบคลุมกิจกรรมมากกวาการ

บริการขนสงแทนที่องคกรน้ันจะทําเอง แรงผลักดันที่ทําใหเริ่มการจัดจางผูใหบริการจากภายนอก ซ่ึงมักจะ

เกิดจากแรงผลักดันขอใดขอหน่ึงตอไปน้ี 

 เพื่อตอบสนองตอแรงกดดันจากผูบริหาร ไมวาแรงกดดันน้ันจะมาจากคณะผูบริการของ

บริษัท ผูถือหุน หรือผูบริหาร ซ่ึงเปนตัวผลักดันการตัดสินใจทีมี่เปาหมายเพื่อเพิ่มประสิทธิผลอีกทางหน่ึง  

 เพื่อเปนการลดปญหาการปฏิบัติการที่มีอยูเน่ืองจากขาดความชํานาญ ไมสามารถแกปญหา

การปฏิบัติการที่มีอยูโดยบุคคลภายในองคกร หากมีความทาทายในการปฏิบัติการจากผูใหบริการโลจิสติกส

จากภายนอก อาจจะเปนแรงผลักดันที่เหมาะสมสําหรับการตัดสินใจเลือกการจัดจาง 

 เพื่อเปนการเติมเต็มความตองการ เม่ือไดเล็งเห็นชองวางระหวางส่ิงทีบ่ริษัททําอยูในปจจุบัน

กับส่ิงทีบ่ริษัทตองการที่จะดําเนินการ หรือส่ิงที่เปนไปได 

 

 ผลประโยชนที่จะไดรับจากการจัดจาง มีดังน้ี 

 เปาหมายทางธุรกิจ การยอมใหมีการจัดจางขนสงสินคา จะทําใหบริษัทตาง ๆ สามารถมุง

ความสนใจไปยังทักษะและธุรกิจหลักของตนรวมทั้งประเด็นทางธุรกิจอ่ืน ๆ   

 ตนทุนในการปฏิบัติการที่ลดลงหรือควบคุมได เหตุผลทางกลยุทธที่สําคัญที่สุดประการ

หน่ึงในการจัดจางอาจจะเปนประโยชนในเรื่องของการลดและควบคุมตนทุนในการปฏิบัติการ การที่ผูให

บริการรถขนสงสินคามีโครงสรางตนทุนที่ต่ํากวาเปนหน่ึงในประโยชนระยะส้ันที่ดึงดูดมากที่สุดในการทําการ

จัดจาง โครงสรางตนทุนที่ต่ํากวาของผูใหบริการจัดจางของคุณอาจจะเปนผลมาจากตนทุนตอหนวยลดลง

จากปริมาณงานที่มากขึ้น (Economies of Scale) เน่ืองจากสวนใหญแลวบริษัทใหบริการโลจิสติกสตาง ๆ    

จะมีปริมาณงานที่มากพอที่จะใชทรัพยากรตาง ๆ สามารถบริหารจัดการตนทุนไดคลองตัวมากกวา 



           Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists: Transportation Management 
           สําหรับที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง 
           สาขาการบริหารจัดการการขนสง 
 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                          หนา  24  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

 ความสามารถที่เพิ่มสูงข้ึน ในการเขาถึงขีดความสามารถที่ เกิดจากผูใหบริการมีขีด

ความสามารถสูง   ดวยธรรมชาติของความชํานาญเฉพาะดานน้ัน ผูใหบริการรถรับจางขนสงสินคาจะนํามา

ซ่ึงเทคโนโลยี เครื่องไมเครื่องมือและเทคนิคใหม ๆ ซ่ึงบริษัทจะยังไมมี อันจะทําใหเพิ่มขอไดเปรียบในการ

แขงขัน โดยอาศัยทักษะตาง ๆ ที่เพิ่มพูนขึ้นดังกลาว และยังชวยใหลูกคาเหลาน้ันหลีกเล่ียงคาใชจายในการ

ไลตามเทคโนโลยีและการจัดอบรมไดอีกดวย 

 เพิ่มความสามารถในการแขงขันทางธุรกิจ บริษัทเล็ก ๆ สวนมากไมสามารถที่จะมีบริการ

สนับสนุนภายในเหมือนอยางที่บริษัทใหญ ๆ มีได ดังน้ันการจัดจางในงานบางประเภท เชน การขนสงสินคา 

จะสามารถชวยบริษัทเล็ก ๆ เหลาน้ีใหกระทําการ “ใหญ ๆ” ไดโดยการที่ผูใหบริการที่ไดจัดจางน้ัน เพื่อทํา

ใหเกิดการประหยัดตนทุนตอหนวยจากขนาดงานที่ใหญขึ้น (Economies of Scale) ความมีประสิทธิภาพ 

และความเชี่ยวชาญเหมือนอยางที่บริษัทใหญๆ ไดรับ และทรัพยากรตาง ๆ จะถูกนําไปใชในกิจกรรมที่มี

ความสําคัญทางกลยุทธมากขึ้น เน่ืองจากธุรกิจขนาดกลางและเล็กมีทรัพยากรที่ใชไดอยูจํากัด การจัดจางจะ

ทําใหทรัพยากรเหลาน้ันถูกดึงจากกิจกรรมที่ไมใชงานหลักเพื่อไปใชในกิจกรรมที่ตองมีการปฏิสัมพันธกับ

ลูกคาซ่ึงเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดรายไดมากกวา 

 ไดเงินจากการขายทรัพยสิน ในการจัดจางอาจมีเรื่องของการโอนทรัพยสินจากองคกรไปยัง

ผูใหบริการจัดจาง อุปกรณ ส่ิงอํานวยความสะดวก ยานพาหนะ และใบอนุญาตตาง ๆ ที่จําเปนตองใชใน

การประกอบกิจการลวนมีราคาและถูกขายใหกับผูใหบริการจัดจาง ซ่ึงผูใหบริการจัดจางก็จะใชทรัพยสิน

ดังกลาวในการใหบริการแกองคกรเหลาน้ัน การขายทรัพยสินดังกลาวอาจทําใหองคกรไดรับเงินสดจํานวน

มาก  สามารถนํามาใชการพัฒนาธุรกิจของบริษัท 

 การลดการลงทุน ในองคกรสวนใหญจะมีการแขงขันกันอยางมโหฬารเพื่อใหไดมาซ่ึงเงินทุน 

การตัดสินใจวาจะนําเงินเหลาน้ันไปลงทุนในเรื่องใด เปนการตัดสินใจที่สําคัญมากเรื่องหน่ึงสําหรับบริษัท 

การจัดจางชวยลดความจําเปนในการนําเงินไปลงทุนในงานที่ไมใชงานหลักของธุรกิจ ทั้งน้ีโดยการจัดจาง

งานออกไป การจัดจางทําใหหมด ความจําเปนที่จะตองแสดงใหเห็นผลตอบแทนจากการลงทุนในเรื่องที่

ไมใชงานหลักขององคกร 

 การลดความเส่ียง การลดความเส่ียงจากการรวมความเส่ียงเขาดวยกัน สามารถที่จะอธิบาย

ไดจากตวัอยางของการจัดจางการขนสง ใหกับผูใหบริการขนสงที่ใหบริการขนสงกับหลาย ๆ บริษัท เม่ือเรา

รวมความตองการในการใชรถขนสงของหลายบริษัทเขาดวยกัน จํานวนรถที่ใชเพื่อตอบสนองความตองการ

ในการใชรถดวยระดับการบริการหน่ึงจะลดลง และน่ีก็เปนสาเหตุหน่ึงที่ทําใหตนทุนลดลงไดโดยการใชผูให

บริการโลจิสติกส ดังน้ันผูประกอบการขนาดเล็กถึงขนาดกลางสวนใหญจึงนิยมใชบริการบริษัทขนสงสินคา 

ซ่ึงคุมคามากกวาการลงทุนจัดการโลจิสติกสดวยตัวเอง 
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 การใชผูใหบริการขนสงสินคาจากภายนอกและลงทุนเอง มีขอไดเปรียบและเสียเปรียบดังน้ี 
 

 ลงทุนโดยเจาของ ใชผูใหบริการจากภายนอก 

มีความเชี่ยวชาญเฉพาะสินคา ใชทรัพยากรรวมกัน 

ความยืดหยุนสูง มีความรูเก่ียวกับการดําเนินงานดีกวา  

การควบคุมการจัดสงไดงาย ตนทุนผันแปร 

รักษาความลับทางธุรกิจ การควบคุมการจัดการงายขึ้น 

เปนการประสานงานของการดําเนินงานโลจิสติกส ความบกพรองนอยลง 

ความสัมพันธกับลูกคาสูง ลดภาระเงินลงทุนใหเหลือนอยที่สุด 

 

 2.15 ชนิดของยานพาหนะ สามารถแบงตาม พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 และแบงตาม

พระราชบัญญัติขนสงทางบก ตามรายละเอียดตอไปน้ี 

  1) รถตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522  

รย. 1 รถยนตน่ังสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (Sedan  < 7 Pass.) 

รย. 2 รถยนตน่ังสวนบุคคลเกิน 7 คน (Microbus & Passenger Van) 

รย. 3 รถยนตบรรทุกสวนบุคคล (Van & Pick Up) 

รย. 4 รถยนตสามลอสวนบุคคล (Motortricycle) 

รย. 5 รถยนตรับจางระหวางจังหวัด (Interprovincial Taxi) 

รย. 6 รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (Urban Taxi) 

รย. 7 รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง (Fixed Route Taxi) 

รย. 8 รถยนตรับจางสามลอ (Motortricycle Taxi  or Tuk Tuk) 

รย. 9 รถยนตบริการธุรกิจ (Hotel Taxi) 

รย.10 รถยนตบริการทัศนาจร (Tour Taxi) 

รย.11 รถยนตบริการใหเชา (Car for Hire) 

รย.12 รถจักรยานยนต (Motorcycle) 

รย.13 รถแทรกเตอร (Tractor) 

รย.14 รถบดถนน (Road Roller) 

รย.15 รถใชงานเกษตรกรรม (Farm Vehicle) 

รย.16 รถพวง (Automobile Trailer) 

รย.17 รถจักรยานยนตสาธารณะ (Public Motorcycle) 

  2) รถตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก  

   2.1 รวมรถโดยสาร (Bus) 
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  ประจําทาง (Fixed Route Bus) 

  ไมประจําทาง (Non Fixed Route Bus) 

  สวนบุคคล (Private Bus) 

2.2 รวมรถบรรทุก (Truck) 

  ไมประจําทาง (Non Fixed Route Truck) 

  สวนบุคคล (Private Truck) 

2.3 โดยสารรถขนาดเล็ก (Small Rural Bus) 

 

 โดยจํานวนรถยนตรวมตามกฎหมายวาดวยลอเล่ือน เทากับผลรวมรถยนต พระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ. 2522 และแบงตามพระราชบัญญัติขนสงทางบก 

 

 2.16 กิจกรรมดานการขนสง 

  การดําเนินการขนสง จะดําเนินการทั้งการขนสงขาเขา (Inbound Transport) และการขนสง

ขาออก (Outbound Transport) โดยการขนสงมีทั้งการขนสงภายในประเทศและขนสงระหวางประเทศ 

ซ่ึงจะมีกระบวนการคลายกันในทุกวิธี โดยจากรูปที ่1.4  
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  รูปที่ 1.4 วงจรการจัดสงในทางธุรกิจ 

 

  จะเห็นวาวงจรของการจัดสง (Delivery Cycle) ตองพิจารณาความถี่ในการจัดสง เสนทางจัดสง 

และขนาดยานพาหนะ เพื่อใหเกิดตนทุนต่ําสุด ซ่ึงขั้นตอนจะเริ่มจากออกใบส่ังใหจัดสงไปยังลูกคา (Release 

Customer Orders for Shipment) พิมพใบหยิบสินคาและเตรียมสินคา (Print Pick List and Stage 

Goods) การพิมพใบจัดสง (Bill of Lading and Packing List) ออกใบแจงหน้ี และจัดสง โดยมีการสง

ขอมูลลวงหนาผานมือถือ  สามารถสรุปกระบวนการขนสงอยางยอไดดังน้ี 

 

  2.16.1 การขนสงระหวางประเทศ จะรวมถึงการขนสงภายในประเทศ และการขนสงระหวาง

ประเทศในการนําเขาและสงออกสินคา กอนจะจัดสงจะเริ่มจากที่ตองมีการเสนอราคาและยืนยันราคากัน

กอน (Proforma Invoice) พรอมเงื่อนไขทางการคา (INCOTERMS) และธนาคารออกจดหมายรับรอง

เครดิต (Letter of Credit : L/C) เม่ือไดรับ L/C จะเริ่มทําการผลิตหรือจัดหา แลวทําการจัดสินคาลง    

บรรจุภัณฑ ซ่ึงตองมีเอกสารกํากับสินคาในบรรจุภัณฑ (Packing List) เอกสารขอนําเขาและสงออกจาก

กรมศุลกากร เอกสารรับรองแหลงกําเนิดสินคาและใบรับรองที่จําเปน และเอกสารตราสงสินคา (Bill of 

1 

2 

3 
4 5 

6 
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Lading) ซ่ึงมีทั้งตราสงทางนํ้า ทางเรือ ทางบก ทางอากาศ และการขนสงหลายรูปแบบที่สามารถศึกษาจาก

ตําราหลักการนําเขาและสงออก (Import and Export Principle) หลังจากน้ันจะทําการเลือกผูรับขน 

(Carrier) และผูจองระวาง (Freight Forwarders) เพื่อดําเนินการแทนในการจัดทําเอกสาร เลือก

ยานพาหนะ วิธีการขนสง เสนทางขนสง ซ่ึงขั้นตอนแสดงในรูปที่ 1.5 

 

 
รูปที่ 1.5 ผังการขนสงระหวางประเทศ 

  

  2.16.2 การขนสงภายในประเทศ จะเริ่มจากการรวบรวมคําส่ังซ้ือสินคาจากลูกคา แลวพิจารณา

รวมกันเก่ียวกับวิธีขนสง ยานพาหนะที่จะบรรทุกสินคา เลือกเสนทางและตารางกําหนดเวลาในการจัดสง 

เทคนิคในการปฏิบัติการ (Cross Dock, Milk Run, Consolidation, etc.) จัดเตรียมสินคา บรรทุกสินคาขึ้น

ยานพาหนะ จัดเตรียมเอกสาร เลือกผูขับยานพาหนะ และการควบคุมการขนสง ซ่ึงขั้นตอนแสดงในรูปที่ 1.6 
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รูปที่ 1.6 สรุปวงจรการจัดสงภายในประเทศ 

 

 กิจกรรมดานการขนสง (Transport Activities) ประเทศไทยเกินรอยละ 85 เปนการขนสงทาง

รถยนต จึงขอเนนการขนสงทางรถยนต การดําเนินงานหรือการปฏิบัติการการขนสงในประเทศ โดย

รายละเอียดตอไปน้ี 

   1. การดําเนินงานขนสงระหวางจังหวัด (Trunking Operations) การขนสงระหวาง

จังหวัด หรือการกระจายสินคาระยะเริ่มแรก (Primary Transport) เก่ียวกับการกระจายสินคาระยะแรก 

โดยมีการเคล่ือนยายสินคา ซ่ึงปกติมีการกําหนดเครือขายซ่ึงจําเปนตองกระจายสินคา และจัดสงสินคาให

ลูกคาที่รานของลูกคา ซ่ึงการขนสงระหวางเมือง แบงเปน 3 ลักษณะ ดังน้ี 

 การเคล่ือนยายสินคาระหวางหนวยงาน เชน จากโรงงานไปคลังสินคา จากศูนย

จําหนายสินคาไปยังอีกที่หน่ึง เชน การสงสินคาของแอมเวย ซ่ึงเริ่มจากคลังสินคาที่ถนนพัฒนาการไปยัง

ศูนยยอยทั่วประเทศ  

 การจัดสงสินคาเต็มคันรถไปยังลูกคาในระยะทางที่ไกล เชน การใชรถเทรลเลอร ขน

สินคาจากที่ศนูยกระจายสินคาวังนอยของโลตัส ไปยังแตละรานในแตละภาค 

 การเคล่ือนยายสินคาจากคลังสินคากลางสําหรับทําการจัดสง ซ่ึงความหมายรวมถึง 

การดําเนินงานกระจายสินคาในพื้นที ่ (Local Distribution) 

ลักษณะตามปกติของการดําเนินงานแบบน้ี  ทักษะของการใชเสนทางถือวาไมเปนประเด็นหลักที่

นํามาพิจารณา แตใหความสนใจในการใชประโยชนจากยานพาหนะใหมากที่สุด คือตลอด 24 ชั่วโมง ครบ

ทั้ง 7 วัน หรือทํางานตลอด 365 วัน การขนสงแบบน้ีจะสงสินคาตรงไปยังลูกคา สามารถคาดการณตนทุน

งาย แตอยางไรก็ดี ตนทุนขากลับในการขนสงมีผลตอตนทุนมาก ฉะน้ันการขนสงตองพยายามบรรทุกสินคา

ในขากลับดวยเพื่อไมใหเกิดความสูญเปลาของธุรกิจ  

 รถยนตอาจจะว่ิงตลอดเสนทางไปถึงจุดหมายปลายทางและว่ิงกลับ ปกติการดําเนินขนสงระหวาง

เมืองจะสรางโอกาสทางธุรกิจ โดยการใชรถพวง (Double Shifting of Tractor Units) สวนเวลาในการเดิน

จัดเตรียมสินคา 

บรรทุกสินคา 

เลือกผูขับ

ยานพาหนะ 

การควบคุมการ

ขนสง 

จัดเตรียมเอกสาร

ประกอบการ

รวบรวมคําส่ัง

ซ้ือสินคา 

เลือก 

วิธีขนสง 

เลือกเสนทาง

กําหนดเวลาขนสง 

เลือกยานพาหนะ 
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รถในเสนทางระยะไกล สวนมากจะนิยมว่ิงในเวลากลางคืนเพื่อหลีกเล่ียงรถติด  การกําหนดการจราจรของ

ยานยนตที่ปลอยออก เพื่อทําใหสามารถคาดการณเวลาที่จะสงสินคาแกลูกคาไดถูกตอง ปกติกิจกรรมการ

ขนสงระหวางเมืองจะนิยมใชพนักงานขับรถรวมกัน ระหวางรถพวง ซ่ึงมีลักษณะการจัดการดังแสดงใน      

รูปที่ 1.7   

 

 

 
 

 

 รูปที่ 1.7 การขนสงระหวางเมือง 

 

 ในประเทศไทยการขนสงแบบน้ีอาจจะมีการว่ิงระยะไกล เชน จากกรุงเทพฯ  ไปหนองคาย ซ่ึงจะ

เปล่ียนคนขับรถทุก ๆ 500 กิโลเมตร หรือใชระบบจอดตูพวง หรือเทรลเลอรทิ้งไว (Demountable 

Concept) เชน กรณีขนสงไปถึงขอนแกนจะเปล่ียน 1 ครั้ง เพื่อว่ิงตอไปยังจังหวัดหนองคาย โดยหลังจากรถ

ว่ิงถึงขอนแกน คนขับรถอีกคนหน่ึงจะตีรถกลับจุดตนทางคือ กรุงเทพฯ ทันที โดยที่บางครั้งเตรียมสินคาเพื่อ

บรรทุกกลับดวย การดําเนินการเปล่ียนคนขับรถเพื่อปองกันอุบัติเหตุในการเดินทาง 

  บางครั้งการขนสงแบบน้ีจะใชรถยนตขนาดใหญ เชน รถพวงว่ิงไปยังจุดขนถายหลังจากน้ัน จะมี

รถยนต 10 ลอ หรือรถยนต 6 ลอ ว่ิงมารับสินคาตอไป ซ่ึงนิยมใชกันมาก เพื่อทําใหใหมีการกระจายสินคาได

กวางขวางมากขึ้นดังแสดง ในรูปที่ 1.8 

 

คลังสินค้ากลาง

เวลากลางคืน คลังสินค้าย่อย

ถอดตู้พ่วง เพืÉอรอสินค้าลง
และบรรทุกสินค้ากลับ

รถยนต์อืÉนทีÉรอขนส่ง
ไปยังแต่ละพืÊนทีÉ

 
 

รูปที่ 1.8 การสงตอสินคา 
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แตที่นิยมสูงสุดคือ การรวมการดําเนินงานกับการกระจายสินคาในพื้นที่ซ่ึงเปนที่รูในนามของการแวะ

ลงสินคา และใชรถคนอ่ืนขนสงสินคาตอไป (Drop and Hitch) ซ่ึงจะตองมีศูนยกระจายสินคาทองถิ่นหรือ

ฐานปฏิบัติการขนสงในแตละพื้นทีท่ี่เปนจุดปลายทางในการขนสง บางครั้งก็ใชพื้นที่เชาที่ปลอดภัยหรือศูนย

จําหนายสินคาในแตละพื้นที่ โดยเริ่มจากรถเทรลเลอรจะบรรทุกเต็มเที่ยวว่ิงในเวลากลางคืน จากคลังสินคา

กลาง และถอดตูทิ้งไวรอที่ศูนยกระจายสินคาทองถิ่นและหัวลากที่อยูในแตละพื้นที่จะว่ิงมาและนําเอาตูน้ี

จัดสงใหลูกคาอีกตอหน่ึง ซ่ึงแสดงในรูปที่ 1.9 

 

 
 

รูปที่ 1.9 การแวะลงสินคา และใชรถคนอ่ืนขนสงสินคาตอ 

 

 เพื่อใหวางแผนและจัดองคกรใหมีการดําเนินงานขนสงระหวางเมืองอยางมีประสิทธิภาพ ฝายจัดการ

ตองทุมเทและใหความสนใจในรายละเอียดตอไปน้ี 

 การติดตาม การควบคุม และการรับทราบตําแหนงเทรลเลอรในปจจุบัน และตูถอดออกไวซ่ึง

จะตองสอดคลองกับวัตถุประสงคเชิงกิจกรรมที่กําหนดไว เชน การใชประโยชนจากการบรรทุกสินคา (Truck 

Cubic or Weight Utilization) หรือสอดคลองกับตารางการจัดสงสินคา 

 ในการขนสงตอกัน 2 เที่ยว หรือถายโอนสินคาไปยังรถคันอ่ืน หรือทํางาน 2 กะ ตองสราง

ความม่ันใจวาการสงมอบงานระหวางกะของรถเทรลเลอรไดดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพ 

 การควบคุมและการออกเอกสารกํากับการสงสินคา ตองม่ันใจวามีการปดผนึกเอกสารเพื่อ

การรักษาความปลอดภัยและไดมีการดําเนินการตามขั้นตอนการปฏิบัติงานที่ถูกตอง 

 ในกรณีควบคุมอุปกรณในการควบคุมการเดินทาง (Tachograph) ซ่ึงเปนแผนดิสกที่มอบแก

พนักงานขับรถ หรือระบบอ่ืน (GPS) มีการประเมินความระมัดระวังในเสนทาง และการกําหนดเวลา ซ่ึง

พนักงานขับรถตองสามารถนํามาแสดงเม่ือตองการ โดยผูที่ตองการใชแผนดิสกควบคุมการเดินทางคือ 

ตํารวจทางหลวง ตัวแทนของกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม ซ่ึงนิยมใชในยุโรป 

 การทํางานภายใตเหตุการณฉุกเฉิน เชน คนขับรถปวยกะทันหัน สภาพดินฟาอากาศ ซ่ึงทําให

การสงมอบสินคา หรือเปล่ียนคันรถ เพื่อสงตอลาชา และปญหารถพัง เปนตน 

 การส่ือสารกับผูรับสินคาหรือศูนยโอนยายสินคา เพื่อสรางความม่ันใจวามีการเปล่ียนถาย

อยางรวดเร็ว และการสงสินคาตามจุดตาง ๆ ทําอยางรวดเร็วเชนกัน 
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 ตองสรางความม่ันใจวานํ้าหนักบรรทุกรวมและนํ้าหนักบรรทุกตอเพลาไมเกินกวากําหนด

เพราะถาเกินจะสงผลตอการชั่งนํ้าหนักและถูกปรับในที่สุด 

 

   2. การดําเนินงานขนสงในพื้นที่ (Local Transport Operations) การดําเนินงานขนสง

ในพื้นที่ หรือการขนสงระยะที่ 2 (The Secondary Transport) เปนความพยายามที่จะสรางประสิทธิภาพ

สูงสุดในการขนสงครั้งสุดทาย เพื่อสงมอบสินคาใหลูกคาในแตละพื้นที่ เก่ียวของกับวิธีการ แนวทาง ทักษะ

ในสภาวะแวดลอมการแขงขันในรูปของการใหบริการลูกคา มีการประกันการจัดสงที่แตกตางกันใน

เหตุการณเฉพาะหนาเน่ืองจาก คุณลักษณะสินคา และความตองการของลูกคาที่ตองการสงมอบสินคา 

    การทํางานใหบรรลุตามวัตถุประสงคสอดคลองกับความตองการของระดับการใหบริการ

ภายใตขอจํากัดของตนทุนตองเปนที่ยอมรับของคณะผูบริหารซ่ึงเปนเรื่องยุงยากเน่ืองจากมีปจจัยอ่ืนที่ไม

สามารถควบคุมไดมากมาย 

   วัตถุประสงคสุดทายในการวางแผนการจัดสงคือการใชทรัพยากร ไดแก คลังสินคา แรงงาน 

วัสดุ เครื่องจักร ยานพาหนะ ตองใชโดยมีประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงที่สําคัญตองมีการวางแผนรายวัน เพื่อให

สอดคลองกับแผนงานที่กําหนดไวลวงหนา และสามารถตอบสนองอยางรวดเร็วตอการเปล่ียนแปลงความ

ตองการและสถานการณ   

 ปจจัยที่มีผลตอการขนสงในพื้นที ่ ไดแก 

1. ธรรมชาติและขนาดของบรรจุภัณฑและการบรรทุก (Nature and Size of Product and 

Load) 

 มีสินคาเม่ือไร และชั่วโมงทํางานมีมากนอยเพียงไร 

 ความตองการในการยกขน เคล่ือนยาย และเปนสินคาอันตรายหรือไม 

 มาตรฐานบรรจุภัณฑ 

 ปริมาณสินคาในการแวะสงเฉล่ีย สูงสุด และต่ําสุด 

 นํ้าหนัก ปริมาตร มูลคา และการแตกหักของสินคา 

 การใชพาเลท กลอง และส่ิงหอหุมสินคา 

2. ทําเลที่ตั้งและธรรมชาติของลูกคา (Location and Nature of the Customer) 

 เปนพื้นที่นอกเมือง พื้นที่ในเขตชุมชน หรือใจกลางเมือง 

 มีขอจํากัดในการเขาไปในพื้นที่ เชน พื้นที่ตองหาม พื้นที่กําหนดปดชั่วคราว ปดเร็วกวา

กําหนด 

 กําหนดชั่วโมงทํางาน 

 ความหนาแนนของจุดที่หยุดแวะสงสินคา (Drop Density) 
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 อุปกรณอํานวยประโยชนของลูกคา การมีพนักงาน และระดับความรวมมือเชิง

ปฏิบัติการ  

 เวลาในการขับรถเฉล่ีย และเวลาที่ว่ิงกลับมายังจุดเริ่มตน 

3. ชนิดของยานพาหนะ (Type of Vehicle)  

 การนําสินคาเขาบรรทุกทางดานหลังหรือดานขาง 

 อุปกรณ เชน มีอุปกรณยกสินคาดานหลังของรถ หลังคาแบบเคล่ือนยายได 

 ขนาดยานพาหนะ เปนแบบยึดติดตายตัวหรือแยกสวน 

 การมียานพาหนะที่เพียงพอ 

4. ลักษณะของการจัดสงที่ตองการ (Style of Delivery Required) 

 ระดับการใหบริการลูกคาที่ไดใหคําม่ันสัญญา  

 การดําเนินงานเปนการใหบริการลูกคาทั่วไปตามปกติ หรือลูกคาภายในองคกร 

 ความตองการระยะเวลาในการจัดสง  

 การทุมเทเอาใจใสตอลูกคา 

 

   3. การดําเนินงานในสถานีขนถายสินคา (Transhipment Operations) การใชสถานีขน

ถายสินคานอกเมือง เพื่อใหม่ันใจวาการดําเนินการขนสงมีการดําเนินงานโดยมีประสิทธิภาพสูงสุด ที่ฐาน 

การจัดสงนอกเมือง ซ่ึงสวนมากเพื่อรวมสินคาใหเต็มเที่ยวสําหรับการจัดสงครั้งสุดทายไปยังลูกคา สถานีน้ีมี

ลักษณะคลายสถานีขนถายสินคาชานเมืองในปจจุบัน ซ่ึงตั้งอยูที่รมเกลา คลองหลวง และพุทธมณฑล แต

ขนาดเล็กกวา ซ่ึงเปนคลังสินคาในทองถิ่น หรือเปนพื้นที่วางที่ปลอดภัย สถานีขนถายสินคาสามารถแกไข

ปญหาในปจจุบัน ซ่ึงมีดังน้ี  

 การยกขนสินคา (Handling) ปกติจะดีที่สุดถาการบรรจุสินคาในกลอง พาเลท นอกจากน้ัน

ควรมีการหอดวยพลาสติกอีกรอบหน่ึง การที่สินคาไมมีการบรรจุหีบหอที่ดี สามารถเปน

สาเหตุของปญหาในการยกขน และการแตกหักเสียหาย    

 การควบคุมงานกระดาษ (Paperwork) ตองรวมถึงใบรับฝากเพิ่มเติมสําหรับสถานีขนถาย

สินคา หรืออีกนัยหน่ึงผูรับฝากยืนยันการรับสินคาที่นําเขาสูคลังสินคาระหวางทาง    

 รักษาเวลา (Time) สถานีขนถายสินคาสามารถใชเปนที่ประกอบสินคา กรณีที่มีการบรรทุก

สินคานอย ทําใหสามารถใชพื้นที่ไดหลายวัตถุประสงคมากขึ้น และพนักงานไมวางงาน 

 สามารถรวมสินคาใหเต็มเที่ยว ซ่ึงจะทําใหลําดับการขึ้นลงสินคามีประสิทธิภาพ  

 การจัดการและมีคนขับรถในแตละวัน การจัดสงครั้งสุดทายตองระมัดระวังในการตรวจสอบ 

และการออกกําหนดการ เพื่อทําใหเพิ่มกําลังความสามารถของการบรรทุก และอยูในเวลาที่

ไดจัดสรร  
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 การวางแผนดําเนินงาน (Planning the Operations) มีการพิจารณาดังน้ี 

 การกําหนดพื้นที่สถานีขนถายสินคาตั้งขึ้นเพื่อการรวบรวมสินคาที่ไดพิจารณาจากปญหา

การจราจร ใหการจัดสงครั้งสุดทายมีประสิทธิภาพมากที่สุด  

 การพัฒนาสถานีนอกเมือง เพื่อใหสินคาสามารถขนสงระหวางเมืองตลอดทั้งคืน และใกลกับ

ลูกคามากขึ้น ใชระบบการแวะสงและอาศัยรถในพืน้ที่เพื่อขนสินคาตอได หรือใชระบบถอด

ตูคอนเทนเนอรออกจากหัวลากตามที่ไดกลาวมาแลวก็ได 

 การสรางโอกาสเพื่อใชรถยนตทั้ง 2 กะ เปนการลดตนทุนคงที่สําหรับการดําเนินการขนสง 

 ตัดสินใจเลือกยานพาหนะที่เหมาะสม ซ่ึงอาจจะรวมทั้งรถเทรลเลอร รถก่ึงพวง หรือรถพวง

ในกรณีที่ขนสงระยะไกลเพื่อใหบรรทุกในปรมิาณที่มากขึ้น และใชรถปคอัพ รถบรรทุกส่ีลอ 

ในเสนทางที่แวะสงสินคาขนาดเล็ก และบริเวณที่การจราจรคับคั่ง 

 ถาฐานลูกคาเก่ียวของกับการจัดสงในที่อยูสวนบุคคล  จําเปนตองพัฒนาระบบส่ือสารกับ

ลูกคาอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงตองพิจารณาจากความตองการของผลิตภัณฑและพนักงาน 

 ม่ันใจวาการส่ือสารของลูกคาและการบริการมีความถูกตองอยางสมบูรณ ซ่ึงตองหมายถึง

ความม่ันใจวาลูกคาไดจองการจัดสงในระบบและการจัดสงไมลาชา    

 ความสัมพันธในดานแรงงานวาสอดคลองกับความตองการทางธุรกิจ หนาที่และความ

รับผิดชอบของพนักงานขับรถ มีความสัมพันธกับความปลอดภัย และการขึ้นลงสินคาตองมี

ความชัดเจน ผลกระทบจากขอหาม และส่ิงกีดขวาง หรือการปฏิบัติการทํางานที่ไมมี

ประสิทธิภาพตองไดรับการบงชี้  พยายามลดลง และนําออกจากระบบ    

 บทบาทของผูรับเหมาจากภายนอก (The Third Party Contractors) ในการดําเนินงาน ซ่ึง

มีความตองการที่เหมาะสมในการบูรณาการเขาสูแผนการจัดการขนสง  

 สรางโอกาสสําหรับการใชประโยชนในเที่ยวรถเปลา ซ่ึงสามารถรวบรวมสินคาที่สถานีน้ีจาก

ฝายตาง ๆ ทั้งน้ีตองไมกระทบตอระดับการใหบริการแกลูกคาที่มีอยู 

 

  นอกจากน้ันการขนสงยังมีการบริการอ่ืน ๆ เชน บริการจัดสงสินคาประจําวัน (Daily Delivery 

Service) การเปล่ียนถายสินคาในการจัดสงโดยรถยนต (Transhipment) การบริการพิเศษ (Specialist 

Service) และความปลอดภัย และการจัดทําเอกสาร (Security/Documentation) การปฏิบัติงานตอง

รับผิดชอบในการปฏิบัติการกรณีฉุกเฉินในงานขนสง (Emergencies) รวมถึง รถยนตเสีย (Vehicle 

Breakdown) สินคาที่ฝากสงไดรับการปฏิเสธ (Refused Consignments) หมดเวลาทํางาน (Running 

“Out of Hours”) มีขอผิดพลาดของงานเอกสาร (Faulty Paper Work) อุปกรณเก่ียวกับความปลอดภัยมี
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ขอผิดพลาด (Faulty Security Equipment) และพนักงานขับรถปวยกะทันหัน (Last Minute Staff 

Sickness) 

 

 2.17 หลักการวางแผนการบรรทุก  

  หลักการวางแผนการบรรทุก (Load Planning Principles) เก่ียวกับการวางแผนเสนทางและ

ตารางเวลา (Schedule and Route Planning) ของการปลอยรถหรือยานพาหนะที่มีประสิทธิภาพ ซ่ึง

ปกติตองไดรับการจัดการเปนรายวันภายใตแรงกดดันที่เกิดขึ้นจากหลาย ๆ สถานการณ 

  ปจจุบันทั้งในประเทศและตางประเทศมีซอฟตแวรที่พัฒนาเพื่ออํานวยประโยชนสําหรับใชใน

การวางแผนสินคาคงคลังรวมกัน กําหนดการจัดสงสินคาและปริมาณสินคาที่ใชในงานสงเสริมการขาย การ

สรางความสะดวกในการวางแผนจัดการขนสง การบรรจุหรือบรรทุก การจัดเสนทางและการจัดลําดับในการ

หยุดสงสินคา กําหนดการจัดสงสินคาครั้งสุดทายในแตละวัน ซอฟทแวรสวนใหญจะคงที่ ถาจะมีปรับแกบาง

ก็โดยการจัดการจราจร บางครั้งปรับโดยพนักงานขับรถ เชน การใชเสนทางลัดซ่ึงไมตองพึ่งพาซอฟตแวร ใช

วิจารณญาณในการตัดสินใจเอง ซอฟตแวรสวนมากใชในการตัดสินใจเชิงกลยุทธ โดยการเชื่อมตอการผลิต 

การจัดสง การตลาดและขาย การเงิน ทรัพยากรมนุษย และใชขอมูลรวมกันทั้งองคกร 

  ปกติแลวหัวหนาควบคุมงานขนสง จะรวมกับผูจัดการขนสง ในการพัฒนาตารางการจัดสงที่มี

ประสิทธิภาพ การทํางานงายที่สุดในยุคปจจุบันคือ การใชซอฟตแวรโดยมีความรับผิดชอบในการเลือก

รูปแบบของซอฟตแวรเพื่อนํามาใชในกิจการ ในปจจุบันสามารถซ้ือซอฟตแวรสําเร็จรูปหรือพัฒนาใชเองใน

กิจการ ถาธุรกิจขนาดเล็กสามารถใชโปรแกรมเอ็กซเซลคํานวณไดเลย ถึงแมจะใชคํานวณโดยวิธีปกติหรือ

โดยคอมพิวเตอร ในขัน้ตอนแรกของการวางแผนตองเตรียม รหัสพื้นที่ 5 ตัวของรหัสไปรษณีย เพื่อจัดกลุม

เสนทางในการจัดสงเหมือนกับการขนสงของบริษัท ไปรษณียไทย จํากัด สวนการปรับแกแผนงาน หัวหนา

งานผูวางแผนขึ้นสินคาจะปรับแผนเองโดยมีหลักการพื้นฐานดังน้ี 

1. พยายามขยายพื้นที่จัดสงออกไปใหไกลที่สุดเทาที่จะทําได กอนที่จะทําการหยุดสงสินคา ณ 

จุดแรกซ่ึงเรียกวา อายุเข็มไมลในการเดินทาง (Stem Mileage)  

2. มีพื้นที่การจัดสงที่ยืดหยุนได ซ่ึงสามารถปรับไดเพื่อใหใชประโยชนจากยานพาหนะสูงสุด ใน

รูปของจัดหารถยนตที่มีความสามารถของเครื่องยนตและความสามารถในการบรรทุก 

3. ลดระยะทางของจุดแวะสงสินคาในแตละจุด ซ่ึงเกิดความยุงยากจากขอบังคับกฎหมาย

ขอกําหนดของเวลาเปนการเฉพาะ โดยมีสาเหตุมาจากการควบคุมในพื้นที่รอบนอกเมืองหรือการควบคุม

การจราจรในแตละชวงเวลาและความตองการของลูกคา 

4. พิจารณาและหาเวลาต่ําสุดและสูงสุดในแตละจุดที่จัดสงสินคา โดยจะตองจัดทําเอกสารเพื่อ

เปนตัวผลักดันใหม่ันใจวา ณ จุดจัดสงสินคาของลูกคา มีอุปกรณอํานวยความสะดวกและมีพนักงานพรอมใน

ชวงเวลาที่เปล่ียนผลัดจัดสงสินคา 
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5. ม่ันใจวาการดําเนินงานไมขัดตอกฎหมาย กฎระเบียบวาดวยการจราจรและขนสง รวมถึง

กฎหมายแรงงานวาดวยชั่วโมงทํางานของพนักงานขับรถและชั่วโมงพักผอน 

6. ม่ันใจวาการวางแผนบรรทุกสินคาสามารถชวยในการลงเวลากําหนดการขนสง และสามารถ

จัดลําดับการจัดสงได 

7. สถานที่ใดที่สามารถแวะรับสินคาหรือพัสดุภัณฑในชวงขากลับ เพราะสามารถสรางรายได

เพิ่มเติมได 

8. มีจุดรับสงใหนอยที่สุด สถานที่ใดที่ลูกคาตองการใหมีการจัดสงที่มีความถี่สูงและปริมาณใน

การจัดสงแตละครั้งเล็กนอย ตองพิจารณาตนทุนและหาทางทําใหสามารถถึงจุดคุมทุนได หรือมีวิธีการ

ปฏิบัติการที่ดีน่ันเอง 

  วิธีการจัดตารางเวลาในการดําเนินงานขนสง จะตองมีการปรับใหเหมาะสมกับความตองการที่

กําหนดเปนการเฉพาะ ซ่ึงขึ้นกับขนาดพื้นที่ในแตละภูมิภาคที่ใหบริการ ตําแหนงที่ตั้งของจุดสงสินคาและ

ลักษณะของลูกคา สถานที่ใดมีความเปนไปไดในการถายตอรถยนต 2 ครั้ง อาจจะกําหนดกะทํางานเพื่อให

สามารถทราบการกลับคืนมาของรถเร็วขึ้น ซ่ึงตองทําการวางแผนและพิจารณาเที่ยวรถ 2-3 วันลวงหนา ถา

มีการเปล่ียนแปลง ควรเตรียมการที่สามารถรองรับความบกพรองไดไมนอยกวาครึ่งวัน ดังน้ันพนักงานขับรถ

ตองมีแผนการติดรถไวเสมอ เพื่องายตอการติดตอกลับกรณีเกิดเหตกุารณฉุกเฉิน 

 

 2.18 วิธีการกําหนดตารางเวลาวางแผนการบรรทุก  

  วิธีการกําหนดตารางเวลาวางแผนการบรรทุก (Load Planning Scheduling Methods) มี 2 

งานที่เก่ียวของ ดังน้ี 

  2.18.1 วิธีการกําหนดตารางเวลา (Scheduling Method) มีวิธีการกําหนดเปนการเฉพาะ

โดยเก่ียวของกับหลักการเดียวกัน ตามวิธีตอไปน้ี 

  1) วิธีเพทอล (Petal Methods) เปนวิธีที่เหมาะสําหรับที่จัดสงสินคาซ่ึงดําเนินงาน

ตามปกติ เพื่อจัดสงไปยังจุดสงสินคาที่ตายตัว เชน การจัดสงสินคารายสัปดาหของหางสรรพสินคาไปยัง

สาขาตาง ๆ ที่ประเทศไทย 

  จํานวนวันที่จําเปนตองใชในการจัดสงไปยังแตละภาคโดยจัดแบงเปนกลุม ๆ การจัดสง

สวนมากจะกําหนดวาแตละวันจะสงสินคาไปที่ ใด เปนการกําหนดทันทีชัดเจน เชน พื้นที่ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือมีการจัดสงสินคาในวันจันทร การจัดรถยนตก็จะจัดตามกําหนดเวลาดังกลาว บางครั้ง

ตารางกําหนดจัดสงจะเก่ียวของกับพื้นที่ซ่ึงมีการกําหนดกฎเกณฑการเขาไปในบริเวณน้ัน หรือบางครั้งก็มี

การกําหนดการจัดสงไปยังละแวกเดียวกันก็ตองมาพิจารณาจัดกําหนดการใหสามารถใชประโยชนสูงสุดเต็ม

กําลังของยานพาหนะ และพยายามใชรถยนตในแตละวันใหเหลือนอยที่สุด 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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  ตองระมัดระวังการจัดสงเพื่อใหม่ันใจวาไดมีการจัดสงสินคาตรงตามคําส่ังซ้ือ จัดสงสินคาได

ในสถานที่ที่กําหนด การไมจัดสง การสงชากวากําหนด อาจจะสรางปญหาในการออกกําหนดการใหม เพื่อ

จัดสงสินคาในสัปดาหถัดไป ลักษณะรูปแบบการจัดสงเปนไปตามรูปที่ 1.10 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1.10 วิธีเพทอล 

 

   2) วิธีประหยัด (The Saving Method) เก่ียวของกับการจัดสงที่รวมกันอยางเปนระบบ

เพื่อใหระยะทางในวันจัดสงนอยสุด ตามรูปที่ 1.11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 1.11 วิธีประหยัด 
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 จากรูปจะเห็นวาศูนยกระจายสินคา O ตองการจัดสงไปยังลูกคา A และ B โดยสายจัดสงแรก เลือก

จาก O ไปยังลูกคา A และกลับมายัง O กอนที่จะสงสินคาไปยัง B และกลับไปมาระยะทางในการ

เคล่ือนยาย     

      = a+a+b+b = 2a + 2b 

 สายจัดสงที่ 2 เลือกจาก O ไปยัง A  จาก A ไปยัง B, และจาก B ไปยัง O ระยะทางในการ

เคล่ือนยาย     = a+b+x 

 

 การประหยัดจากการเลือกเสนทางที่ 2 จากการรวมสินคาของลูกคา 

     = (2a+2b) – (a+b+x) = a+b-x 

 

 ซ่ึงมีขอกําหนดของผลลัพธในการประหยัดดังน้ี 

 ไมเปนคาลบ จุดที่นอยที่สุดคือ ศูนย ซ่ึงดานที่ 3 ของสามเหล่ียมจะต่ํากวาหรือเทา

ของผลบวกของดานที่เหลือ 2 ดานเสมอ 

 การเชื่อมตอกับลูกคาทําใหสามารถประหยัดเพิ่มขึ้น 

 การรวมกันของลูกคาที่อยูใกลกัน การหลีกเล่ียงลูกคาที่อยูหางกันทําใหการประหยัด

สูงกวา 

 เสนทางแบบสวนของเสนโคง (Arch Type Routes) จะทําใหประหยัดสูงกวา 

 วิธีการน้ีเหมาะสําหรับใชในรูปของเวลามากวาใชในรูปของระยะทาง 

 

   3) วิธีระบบการจัดสงอยางงาย (Simplified Delivery Systems Method : SDS) วิธี

วางแผนแบบน้ี เปนระบบที่แบงลูกคาตามสภาพทางภูมิศาสตร ซ่ึงจะรับผิดชอบโดยสรางศูนยกระจายสินคา

ยอย (Sub Depot) ในแตละพื้นที่ ซ่ึงในแตละพื้นที่จะแทนดวยรหัส 2 ตัว คือตัวแรกเปนตัวอักษร A-Z, ก-ฮ 

และตัวที่สองเปนตัวเลขตั้งแต 2 ขึ้นไปโดยอักษรตัวแรกจะแทนเสนทางหลักโดยพิจารณาจากศูนยกระจาย

สินคาโดยใชรัศมีเปนเกณฑ สวนตัวเลขตัวที่สองแทนสภาพแวดลอมทางภูมิศาสตร เชน แทนภูเขา ทางลาด

ชัน ทางนํ้า ทางราบ เปนตน หรือตัวเลขเหลาน้ีอาจแทนกลุมของลูกคา (Customer Cluster) ซ่ึงกลุมลูกคา

แตละกลุมจะมีตัวเลขแตกตางกัน โดยการบรรทุกจะเริ่มจากการวางแผนจากจุดศูนยกลางและจัดทําเปน   

ชั้น ๆ (Array) และแตละกลุมพื้นที่ยอยจะแทนเปนชุด ๆ ในการทํางานหลังจากมีการส่ังซ้ือเขามาจากลูกคา 

การบรรทุกจะเริ่มจากศูนยยอยกอน ถาไมพอจึงดําเนินการผานศูนยกระจายสินคาหลัก คลายกับหลักการ

จัดสงแบบทันเวลาพอด ีโดยใชบังคับรวมโดยสรางรูปแบบตัวแอลฟา (Alpha Patterns) จะใชการบรรทุก
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จากศูนยกระจายสินคาเฉพาะกรณีที่พื้นที่อยูใกลศูนยกระจายสินคาเทาน้ัน ยกเวนเม่ือใกลกับคลังสินคา     

ผูวางแผนบรรทุกสินคาขามขอบเขตอัลฟา และการผสมสินคาในการบรรทุกโดยมีคุณลักษณะแอลฟา

แตกตางกัน 

  ระบบน้ีทําครั้งแรก โดยไมมีเวลาของการขับรถจากจุดหน่ึงไปจุดหน่ึงในแตละศูนยกระจายสินคา

ยอย ของแตละพื้นที่ แตบางทีมีการรวมเวลาเหลาน้ีลงไปดวย ประโยชนหลักของ SDS คือทําใหเกิดการ

แบงแยกชัดเจนในเสนทางการขนสง เชน ทําใหเกิดการยอมรับอยางดีเยี่ยมจากลูกคา คนขับรถ เจาของ

กิจการ ผูบริหาร ระบบทั้งหมดขึ้นกับหลักการที่เปนที่ยอมรับในแตละพื้นที่ ในเรื่องความเสมอภาคของการ

ทํางานแตละวัน (A Fair Day’s Work) ขึ้นกับนํ้าหนักของผูวางแผนบรรทุกในการจัดสรรภาระงานตาม

รถยนตที่มีอยูดังแสดงในรูปที่ 1.12 

 
รูปที่ 1.12  วิธี Simplified Delivery Systems Method : SDS 

 

 2.18.2 การกําหนดเสนทาง ในการบริหารงานการขนสง ส่ิงที่ควรพิจารณาคือ เทคนิคในการ

กําหนดเสนทางขนสง (Routing) เพราะจะทําใหการขนสงมีประสิทธิภาพและประสบผลสําเร็จตามตองการ 

ซ่ึงหลักหรือเทคนิคในการกําหนดเสนทางอาจพิจารณาไดจากตามเสนทางที่กฎหมายกําหนด ตามนโยบาย

บริษัท ตามแหลงชุมชน เพื่อความสะดวกและกําหนดขึ้นเพื่อการคา 

 การกําหนดเสนทางน้ีขึ้นอยูวา ผูบริหารหรือผู กําหนดมีนโยบายเชนไร อาจจะกําหนดขึ้นตาม

กฎหมาย โดยรับสัมปทานการขนสงมาจากรัฐ หรืออาจจะกําหนดขึ้นตามแหลงชุมชน โดยทําการขนสงให

ผานแหลงชุมชนตาง ๆ หรืออาจจะกําหนดขึ้นเพื่อความสะดวกก็ได 

 ในการดําเนินงานขนสงที่ผานมาจะคํานึงถึงเสนทางไมมากนัก โดยลักษณะการจัดเสนทางจาก

คลังสินคากลางไปยงัคลังสินคายอย ดังแสดงในรูปที่ 1.13 และมีการปรับปรุงโดยการจัดการขนสงใหมีการ
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ว่ิงขนสงรวบรวมสินคาจากคลังสินคายอย จนเต็มเที่ยว หรือรถยนตคันเดียวว่ิงทยอยแวะสงสินคา ที่นิยม

เรียกวา Milk Run หรือ Load Consolidation ดังแสดงในรูปที่ 1.14 

 

  
 

รูปที่ 1.13 การกําหนดเสนทางแบบเดิม รูปที่ 1.14 การกําหนดเสนทางแบบใหม 

โดยการแวะสงสินคาหลายจุด 

 

 และการขนสงปจจุบันจะนิยมใชรถเทรลเลอรสําหรับการขนสงโดยในระยะทางที่ไกล (Long 

Distance) สวนระยะใกล (Close Proximity) ใชรถปคอัพ รถบรรทุกเล็ก และรถมอเตอรไซด ซ่ึงใน

อุตสาหกรรมบริการดานโลจิสติกส เชน ไปรษณียไทย และบริษัทขามชาตินิยมใชระบบน้ี ดังแสดงในรูปที่ 

1.15 

 
 

รูปที่ 1.15 รูปแบบการขนสงที่นิยมในปจจุบัน 

 

 จากรูปที่ 1.15 นอกจากการเปล่ียนแปลงระบบการขนสงโดยใชการประหยัดจากขนาดยานพาหนะ

ในระยะทางที่ไกล และหลักการเขาถึงสถานที่ของลูกคาโดยใชยานพาหนะขนาดเล็กแลว ยังคํานึงถึงการหา

สินคาในเที่ยวกลับ เพื่อไมใหเกิดการสูญเปลาดานพลังงาน ดังแสดงในรูปที่ 1.16 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                         หนา  41  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

 

 
 

รูปที่ 1.16 การขนสง 2 ทิศทาง (Backhualing) 

 

 การวางแผนสวนมากจะขึ้นกับความเหมาะสม ในสภาพธรรมชาติและความตองการในการขนสงของ

แตละบริษัท และลูกคาของแตละบริษัทโดยหลักการพื้นฐานในการจัดเสนทางใหสอดคลองกับตารางการ

จัดสง มีเสนทางเปน 3 ลักษณะตามที่แสดงในรูปที่ 1.17  

  1) เสนทางแบบสวนโคง (Arc or Circumference Routes) โดยเชื่อมตอลูกคาเปนเสนโคง เปน

รูปรางโคงมีรัศมีเปนระยะหางเปนชวง ๆ จากศูนยกระจายสินคากลาง  

  2) เสนทางแบบพื้นที่เปนภูมิภาค (Regional Area Routes) ซ่ึงเชื่อมตอลูกคาในพื้นที่ที่ตั้งใจจะ

จัดสง 

  3) เสนทางแบบรัศมี (Radius Routes) เชื่อมตอลูกคาในรูปแบบรัศมีที่วัดจากศูนยกลาง และ

เขามายังศูนยกระจายสินคาเปนหลัก 
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รูปที่ 1.17 การกําหนดเสนทาง 

 

 ชนิดของเสนทางโดยทั่วไปขึ้นกับตัวเลขจํานวนหน่ึง จากการวิจัยมีเทคนิค ดังน้ี 

1. เทคนิคที่ใชเพื่อสรางตารางกําหนดการสง 

2. ลักษณะทางภูมิศาสตรของพื้นที่และรูปแบบของเสนทาง 

3. ขนาดของการส่ังซ้ือสินคาที่เก่ียวของกับขนาดบรรทุกของรถ 

 ในแตละชนิดของเสนทางมีลักษณะแตกตางกัน ที่สําคัญที่สุดคือ เสนทางของเสนโคงสวนมากจะมี

ระยะทางสูงสุด เพราะวาระยะระหวางศูนยกระจายสินคาและจุดที่จัดสงครั้งแรกจนถึงจุดที่จัดสงครั้งสุดทาย

จะมีระยะทางที่มากกวาชนิดอ่ืนโดยเดนชัด 

 

  2.18.3 การเตรียมตารางการจัดสงสินคา (Preparing Delivery Schedules) ในการ

เตรียมการจัดสงสินคาตองมีตารางกําหนดการจัดสงอยางชัดเจน มีลักษณะดังน้ี 
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1. บงชี้จุดที่เปนตําแหนงหรือพื้นที่จะตองจัดสง 

2. ประเมินลักษณะสินคาและปริมาณสินคาที่จัดสงในแตละพื้นที ่

3. พิจารณาความตองการลูกคาและระดับการใหบริการ 

4. รับทราบขอจํากัดในการจัดสง 

5.  คนหาการจัดสงทั้งหมดเพื่อจัดรวมเปนขอบเขต เชน การใชรหัสไปรษณียเพื่อใหเหมาะกับ

ความสามารถในบรรทุกของรถที่มีอยู 

6. พยายามใหการมีการรักษาระยะทางของการขนสง โดยใหมีระยะที่จุดส้ินสุดกอนที่จะเริ่มให

มีการจัดสงครั้งแรก 

7. ลดระยะทางในการแวะสงสินคาระหวางจุดสงสินคาใหส้ันลง 

8. คํานวณเวลาที่ใชและความเรว็ของรถยนตที่ตองการประกอบการวางแผน 

9. สรางความม่ันใจวา การบรรทุกสินคาในรถยนตเปนไปตามลําดับที่ถูกตองในการหยุดสง

สินคาที่ไดวางแผนไว 

10.  ประสานงานกับผูที่จะรับสินคา ถามีความจําเปน 

 

2.18.4 วิธีการทั่วไปในการพิจารณาเสนทาง (A General Method to Determine Journeys) 

วิธีการมาตรฐานเพื่อวิเคราะหเสนทางหรือการเดินทางของรถ เปนการยอมรับในองคประกอบซ่ึงทําใหเกิด

การเดินทางโดยบรรทุกสินคาสําหรับการแวะหยุดสงหลายจุด ซ่ึงมีองคประกอบในการพิจารณาดังน้ี 

 Turnaround Times : TRT (Load) เปนเวลาในการเล้ียวรถกลับเม่ือกําลังเขาบรรทุก

สินคา 

 Journey Time : JT (Stem Out) เปนเวลาในการเดินรถสําหรับระยะทางทุกกิโลเมตร

จากจุดที่ขึ้นสินคาไปยังจุดสงสินคา 

 Journey Time : JT (Delivery) เปนเวลาในการเดินรถระหวางจุดแวะสงสินคาหลาย

จุดในพื้นที่เดียวกัน 

 Turnaround Times : TRT (Drop) เปนเวลาเล้ียวรถขณะแวะจัดสงสินคา 

 Journey Time : JT (Stem Back) เปนเวลาในการเดินรถสําหรับระยะทางทุกกิโลเมตร

จากจุดที่จัดสงสินคาและคืนไปยังจุดที่บรรทุกสินคา 

   

แนวทางในการคํานวณเวลาเล้ียวรถ  (Turnaround Times : TRT) เวลาเล้ียวรถแปรตาม และ

หาจากเวลาคงที่และเวลาผันแปร ซ่ึงสามารถสรางไดดังน้ี 

 พาเลท (Pallets) เวลาคงที่ 10 นาที ตอ 1 การหยุดสงสินคา + เวลาผันแปร 15 นาที 

ตอพาเลท 
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 กลอง (Cartons) เวลาคงที่ 10 นาที ตอ 1 การหยุดสงสินคา + เวลาผันแปร 50 วินาที

ตอกลอง 

 โดยเวลาคงที่จะประกอบดวย การกําหนดตําแหนงจอดรถ เปดรถ งานเอกสาร ซ่ึงเวลาน้ีไมไดขึ้นกับ

ชนิดสินคาที่บรรทุกแตประการใด และเวลาผันแปรใชสําหรับหยิบสินคาและวางสินคาลง การยกสินคา การ

เดินทางออก และยอนกลับมายังรถยนต 

 แนวทางในการคํานวณเวลาเดินทาง (Journey Time : JT) 

 JT (Stem) ระยะทางที่เดินทางวัดจากเข็มไมลหารดวยความเร็ว ใชโปรแกรมเอ็กซเซล

คํานวณอยางงาย หรือใชโปรแกรมพวก AutoRoute TMS ก็สามารถทําได 

  JT (Delivery) ระยะทางสําหรับวัตถุประสงคทั่วไป ซ่ึงสามารถสมมุติฐานระยะทาง

สําหรับหยุดสงสินคาประมาณ 15 กิโลเมตรตอครั้ง ที่ความเร็ว 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง

และระมัดระวังในการดูเวลาซ่ึงเปนชั่วโมงของพนักงานขับรถและเวลาของลูกคาที่มีอยู 
  

 ตัวอยาง เวลาในการเดินทางรวม (Total Journey Times) เปาหมายคือ ตองการหาเวลาตอเที่ยว

เดินรถ โดยกําหนดให 

 ระยะทางเที่ยวเดียว 250 กิโลเมตร    

 ความเร็วที่ขับในเวลากลางวัน 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซ่ึงเวลาในขาเดียว 4 ชั่วโมง  

 การบรรทุกเต็มคันรถปคอัพ 10 พาเลท  ตอ 1 การหยุดสงสินคา (Drop)  

 

สามารถสรุปเปนตารางไดดังน้ี 

รายละเอียดงาน เวลา (นาที) 
ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

1. TRT: Fixed  

เวลาในการบรรทุกคงที่ 10 พาเลท 

10 0 

2. TRT Variable 10 พาเลท 

 เวลาในการบรรทุกผันแปร 1.5 นาทีตอพาเลท   

15 0 

3. JT (Stem Out) เวลาขาไป 240 100 

4. TRT (Drop) ตามรายละเอียด (10+15) 25 0 

5. JT (Stem Back) เวลาขากลับ 240 100 

รวมทั้งส้ิน 530 (8.83 ชม.) 220 
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วิธีการคํานวณ: 

เวลาในการเดินทางของรถยนต   240 + 240  =  480 นาที 

เวลารอคอยของรถยนต (Time Standing) 10 + 15 + 25 =  50 นาที 

ถาเวลาของรถยนตที่มีอยูใน 1 วัน คือ 10 ชั่วโมง และไมมีงานอ่ืนทําในวันน้ัน จะไดรอยละของการ

ใชประโยชนของเวลารถยนตที่มีอยู ดังน้ี  

    

เวลาทํางานที่ใช               =   8.83 x 100  = 88.3%    

 เวลาที่มีอยู               10.00  

 

 2.19 การวางแผนการบรรทุกบนรถบรรทุก  

  การวางแผนการบรรทุกบนรถบรรทุก (Truckload Planning) ที่มีประสิทธิภาพ จะขึ้นกับ

ความรูเก่ียวกับจํานวนสินคาที่บรรทุกเต็มคันรถ ซ่ึงเปนไปตามขอกําหนดของผูผลิตรถยนต และกฎหมาย 

เชน กรณีรถยนตบรรทุกได 60 ลูกบาศกเมตร หรือ 18.75 ตัน นอกจากน้ันยังขึ้นกับการผสมผลิตภัณฑ ผัน

แปรตามลูกคาและฤดูกาล ดังน้ันผูจัดสงตองวัดความสามารถในการบรรทุกหลายแนวทาง เพื่อตัดสินใจใน

การจัดการขนสง บางครั้งใชพิจารณาวาจะปลอยใหขนตูเปลา หรือใสสินคาไปบางสวนในแตละเที่ยว 

 . การวางแผนตองทราบวาในรถคันหน่ึง หรือตูคอนเทนเนอรหน่ึงจะตองจัดพาเลทลงรถอยางไร การ

ซอนทับกัน เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสินคาบรรทุกโดยไมมีเปาหมายของปริมาตรและนํ้าหนัก การวางแผน

บรรทุกจะสามารถทําไดอยางมีประสิทธิผล โดยจะสงคําส่ังซ้ือไปยังระบบวางแผนกอนเพื่อคํานวณ เพื่อให

สามารถตัดสินใจเก่ียวกับการบรรทุกอยางมีประสิทธิผลในแตละคําส่ังซ้ือ นอกจากน้ันยังตองพิจารณาเสนทาง

เพื่อใหใชเสนทางขนสงไดดีที่สุด โดยในแตละเสนทางจะปรับการบรรทุกของรถบรรทุกเพื่อใหบรรทุกไดมาก

ที่สุด แตจะตองพิจารณาการใชปริมาตรของการบรรทุกสินคาตามคําส่ังซ้ืออ่ืนที่บรรทุกแลวบนรถยนต และ

หลังจากกําหนดเสนทางแลวจะพิจารณาจุดแวะสงสินคาใหสอดคลองกับลําดบัการจัดสงของลูกคาแตละราย 

และขอจํากัดทางกฎหมาย เชน นํ้าหนักบรรทุก ความสูงที่สามารถบรรทุกไดตามกฎหมาย  ถึงแมการ

บรรทุกสินคาจะอยู ในรูปพาเลท หรือวางบนพื้น ตองสามารถคํานวณหาปริมาตรและนํ้าหนัก เพื่อ

กําหนดการบรรทุกที่ดีที่สุด โดยการบรรทุกตองใหสอดคลองกฎระเบียบการบรรทุก ความตองการของลูกคา

และกฎหมาย ดังน้ันการวางแผนบรรทุกที่ดีจึงปรับปรุงใหธุรกิจสามารถเพิ่มกําไรดังน้ี 

 เพิ่มประสิทธิภาพการบรรทุกสินคาทั้งขาเขาและขาออก 

 กําจัดการบรรทุกนํ้าหนักเกินและการบรรทุกที่ไมสมดุล 

 ลดความเสียหายจากการแตกหักของสินคา โดยการประยกุตใชกฎการบรรทุกที่เปน 

   มาตรฐาน 

 ลดเวลาในการบรรทุก และการลงสินคา 
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 ลดความบกพรองในการจัดสงสินคาใหเหลือนอยที่สุด 

 กําจัดการใชเวลาที่คํานวณดวยวิธีธรรมดาในการกําหนดการบรรทุกสินคา  

 ปรับปรุงการใหบริการของลูกคา  

 ทําใหการเดินทางในแตละเสนทางเกิดประสิทธิภาพที่สุด  

   

 การจัดการการบรรทุกสินคนในการขนสง (Managing Truckload Transportation) จะประสบ

ความสําเร็จไดน้ัน ควรตองมีการใชซอฟตแวร โดยถือวาการใชซอฟตแวรเปนกระบวนการวางแผนเชิงยุทธวิธี

ที่ตองทําโดยกําหนดไวเปนกลยุทธการจัดการซัพพลายเชนทั้งระบบ ไมใชพิจารณาเพียงระดับปฏิบัติการ

เทาน้ัน ดังน้ันตองพิจารณวา ระบบซอฟตแวรใดที่มีระบบที่ตอบสนองความตองการในการบรรทุกสินคาของ

องคกรได ซ่ึงในซอฟตแวรตองสามารถลดตนทุนรวมของการขนสง และปรับปรุงระดับการใหบริการจากการ

มีชุดทํางานดังน้ี  

 เชื่อมตอผูขายปจจัยการผลิต ผูจัดสง และพันธมิตร ผานอินเตอรเน็ต เพื่ออนุญาตใหใช

ขอมูลรวมกัน และชวยปองกันขอมูลสูญหายซ่ึงเกิดขึ้นเม่ือโอนยายจากอีกระบบหน่ึงไปยังระบบหน่ึง 

 ทําใหตัวแปรการขนสงเกิดผลดีที่สุด รวมถึงใบคําส่ังซ้ือที่เขามา การจัดสงออก คําม่ันสัญญา

ของผูรับขน การมีผูรับขน ความตองการของลูกคา เวลาที่ไดนัดหมาย และเวลาในการเปล่ียนเสนทาง 

 ใชเครื่องมือในซอฟตแวร เพื่อดูการจัดสงทั้งหมด จากหนวยงานเดียว หลายหนวยงาน และ

หลายบริษัท ซ่ึงทําใหเกิดประโยชนในการรวบรวมสินคา การใชการขนสงรวมกัน การสงสินคาผานคลังแบบ

ไดนามิค และการเคล่ือนยายอยางตอเน่ือง  

 ใชความสามารถในขนาดการวางแผนและความยืดหยุนทําใหงายขึ้น เพื่อเพิ่มลูกคาใหม        

ผูขนสงและคําส่ังซ้ือ 

 ใชเครื่องมือที่เหมาะสมในซอฟตแวรเพื่อตัดสินใจในวิธีการจัดสงที่ดีที่สุดสําหรับแตละคํา

ส่ังซ้ือของลูกคา ซ่ึงซอฟตแวรจะชวยตัดสินใจเก่ียวกับการบรรทุกสินคาของรถยนต การลดตนทุนโดยเพิ่ม

เครือขาย การใชวิธีการขนสง และพิจารณาวาการวาจางวิธีใดที่ทําใหบริษัทเกิดผลดีที่สุด ระหวางแบบใช

ผูรับขนรายเดียว หรือเปล่ียนแปลงผูรับขนได  

 ใชซอฟตแวรการวางแผนบรรทุก เพื่อตัดสินใจเก่ียวกับวิธีการที่ตองจัดวางพาเลท การวาง

ซอนทับการจัดสินคาบนรถเทรลเลอร กําจัดวิธีการบรรทุกที่ไมเปนไปตามเปาหมายเก่ียวกับนํ้าหนักและ

ปริมาตรที่กําหนดไว 

 ทําใหการบรรทุกเปนไปตามกฎหมาย สรางความม่ันใจวาการจัดวางบนรถยนต สอดคลอง

กับกฎเก่ียวกับนํ้าหนักบรรทุกผลิตภัณฑ ความตองการของลูกคา และขอจํากัดทางกฎหมาย 
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  ใชการประมูลที่สรางมูลคาทางธุรกิจ อนุญาตใหผูรับขนสามารถรวมสินคาจากการฝาก

ระวางหลายสายมารวมในการประมูลครั้งเดียว เพื่อใหสามารถบงชี้มูลคาที่เกิดจากการรวมกันขนสง 

 ใชระบบเพื่อเตรียมสถานการณขนสงที่เขามา อัตราการขนสงที่สามารถเปล่ียนแปลงได

ตั้งแตชวงเชาถึงชวงบาย ทั้งในเวลาที่แนนอนของป ในบางพื้นที่ของประเทศสามารถเขาสูระบบขอมูลที่อยู

ในเวลาจริงที่ถูกตองแมนยํา 

 ทําใหเกิดความปลอดภัยในแตละเรื่องที่กลาวมาแลว บริษัทตองการที่จะบงชี้วาในสวนใด

ของซัพพลายเชนที่มีมูลคา และสวนใดของโปรแกรมการจัดการขนสงยังมีจุดออนและสวนที่ปองกัน หรือ

แหลงทางเลือกใดที่ขาดหายไป 

 

 

 
 

รูปที่ 1.18 ตัวอยางการวางแผนการบรรทุกบนรถบรรทุก 

 

  2.20 ใบอนุญาตประกอบการขนสง และประเภทใบขับข่ี  

   1) ใบอนุญาตประกอบการขนสง แบงเปน 4 ประเภท ดังน้ี 

   1. การขนสงประจําทาง หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางตามเสนทางที่คณะกรรมการ

กําหนด ไดแก รถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพฯ รถโดยสารประจําทางจากกรุงเทพฯ ไปสวนภูมิภาค รถ

โดยสารประจําทางระหวางจังหวัดในสวนภูมิภาค รถโดยสารประจําทางในเขตจังหวัดในสวนภูมิภาค 

ลักษณะแผนปายทะเบียนรถซ่ึงมีพืน้เปนสีเหลือง ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 10-9999 

     2. การขนสงไมประจําทาง หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางโดยไมจํากัดเสนทาง และ

หามมิใหกระทําการขนสงอันมีลักษณะเชนเดียวหรือคลายกัน หรือมีลักษณะเปนการแยงผลประโยชนกับผู

ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง แบงเปน 2 ลักษณะ คือ 
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    2.1 การขนสงไมประจําทางดวยรถโดยสาร ไดแก การขนสงเพื่อสินจางดวยรถที่ใชใน

การขนสงผูโดยสารไปยังจุดตาง ๆ โดยจัดเก็บคาขนสงและหรือคาบริการอยางอ่ืนในการขนสงเปนรายบุคคล 

หรือโดยการเหมาเปนรายเที่ยว รายวัน หรือรายเดือน ลักษณะแผนปายทะเบียนรถมีพื้นเปนสีเหลือง 

ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 30-9999 

     2.2 การขนสงไมประจําทางดวยรถบรรทุก ไดแก การขนสงเพื่อสินจางดวยรถที่ใชในการ

ขนสง สัตวหรือส่ิงของ (บรรทุกสินคาหรือส่ิงของของผูวาจางหรือผูใชบริการ) ไปยังจุดหมายปลายทางตาง ๆ 

โดยจัดเก็บคาขนสงและหรือคาบริการอยางอ่ืนในการขนสง ลักษณะแผนปายทะเบียนรถมีพื้นเปนสีเหลือง 

ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 70-9999 

    3. การขนสงโดยรถขนาดเล็ก หมายความวา การขนสงคนหรือส่ิงของ หรือคนและส่ิงของ

รวมกันเพื่อสินจางตามเสนทางที่คณะกรรมการกําหนด ดวยรถที่มีนํ้าหนักรถและนํ้าหนักบรรทุกรวมกันไม

เกินส่ีพันกิโลกรัม ไดแก รถโดยสารรับจางขนาดเล็ก ซ่ึงมีเสนทางเดินรถในเขตตัวเมืองที่มีพื้นที่ไมไกลมากนัก 

และมักจะเปนเขตทองที่ที่รถโดยสารขนาดใหญ ไมสามารถเขาไปรับ-สงผูโดยสารไดโดยสะดวก จึงจําเปนตอง

ใชรถขนาดเล็ก ลักษณะแผนปายทะเบียนรถมีพื้นเปนสีเหลือง ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 20-9999 

    4. การขนสงสวนบุคคล หมายความวา การขนสงเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเอง ดวยรถที่

มีนํ้าหนักบรรทุกเกินกวาหน่ึงพันหกรอยกิโลกรัม โดยมิไดใชรถน้ันเปนเครื่องมือรับจางหารายได แบงเปน 2 

ลักษณะ คือ 

    4.1 การขนสงสวนบุคคลดวยรถที่ใชในการขนสงผูโดยสารลักษณะแผนปายทะเบียนรถ 

มีพื้นเปนสีขาว ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 40-9999 

    4.2 การขนสงสวนบุคคลดวยรถบรรทุก (รถที่ใชในการขนสงสัตวหรือส่ิงของ) ลักษณะ

แผนปายทะเบียนรถมีพื้นเปนสีขาว ตัวอักษรและตัวเลขเปนสีดํา เชน 80-9999 

  

  2) ชนิดของใบขับข่ี แบงตามพระราชบัญญัติจราจร และพระราชบัญญัติขนสงทางบก 

2.1 รถเล็กทั่วไป บังคับดวยพระราชบัญญัติจราจร 

1. ใบอนุญาตขับรถชนิดชั่วคราว แบงเปน ใบอนุญาตขับรถยนตชั่วคราว ใบอนุญาตขับ

รถยนตสามลอชั่วคราว และใบอนุญาตขับรถจักรยานยนตสวนบุคคลชั่วคราว 

2. ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคล 

3. ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสวนบุคคล 

4. ใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะ 

5. ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสาธารณะ 

6. ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนตสวนบุคคล 
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7. ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนตสาธารณะ 

8. ใบอนุญาตขับรถบดถนน 

9. ใบอนุญาตขับรถแทรกเตอร 

10.   ใบอนุญาตขับรถชนิดอ่ืนนอกจาก (1) ถึง (9) 

11.   ใบอนุญาตขับรถตามความตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี 

(ใบอนุญาตขับรถระหวางประเทศ) 

   2.2 รถใหญ รถหกลอ รถบัส ฯลฯ บังคับดวยพระราชบัญญัตขินสงทางบก ใบอนุญาตเปนผู

ขับรถตามพระราชบัญญัตขินสง มี 2 ประเภท คือ 1. สวนบุคคล 2. ทุกประเภท แตละประเภท แบงออกเปน 

4 ชนิด คือ 

    ชนิดที่ 1 ใชสําหรับรถที่มีนํ้าหนักรถและนํ้าหนักบรรทุกรวมกันไมเกินสามพันหารอย

กิโลกรัมหรือรถขนสงผูโดยสารไมเกินยี่สิบคน 

    ชนิดที่ 2 ใชสําหรับรถที่มีนํ้าหนักรถและนํ้าหนักบรรทุกรวมกันเกินกวาสามพันหารอย

กิโลกรัมหรือรถขนสงผูโดยสารเกินกวายี่สิบคน 

    ชนิดที่ 3 ใชสําหรับรถลากจูง (รถพวง) 

    ชนิดที่ 4 ใชสําหรับรถที่ใชขนสงวัตถุอันตราย 

  

  2.21 กฎหมายในการขนสง  

   มีกฎหมายที่เก่ียวของกับการบริหารจัดการขนสงมีดังน้ี 

 กฎหมายแพงพาณิชยเก่ียวกับรับจางขน    

 กฎหมายอาญาทุกมาตราที่เก่ียวของกับการขนสง 

 กฎหมายขนสง : พรบ. ขนสง 2522, พรบ. รถยนต 2522, พรบ. จราจร, กฎกระทรวง, 

ประกาศ 

 กฎหมายขนสงทางนํ้า ทางทะเล ทางอากาศ และขนสงหลายรูปแบบ 

 กฎหมายแรงงานและประกันสังคม    

 กฎหมายอาญาทุกมาตราที่เก่ียวของกับการขับขี่รถยนต 

 กฎหมายวาดวยใบขับขี่รถยนต นํ้าหนักบรรทุก การขนสงสินคาอันตราย 

 

  2.22 ตนทนุตนทุนโลจิสติกส 

มหาวิทยาลัยแหงรัฐมิชิแกน (Michigan State University) ไดทําการวิจัยเพื่อประเมินตนทุน 

โลจิสติกสทั่วโลก โดยไดศึกษาตนทุนในประเทศสหรัฐอเมริกาเปรียบเทียบกับประเทศเกาหลี และญ่ีปุน ซ่ึง

ศึกษาตนทุนจากเอกสารวิจัยของสถาบันขนสงแหงประเทศเกาหลี (Korea Transport Institute) และ
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สถาบันระบบโลจิสติกสแหงประเทศญ่ีปุน (Japan Institute of Logistics System; JILS) และวิธีการคิด

ตนทุนของสหรัฐอเมริกาที่ไดจัดพัฒนาโดย Cass Logistics Limited และมีการรวบรวมขอมูลโดย CASS 

Information Systems Inc. ซ่ึงเปนที่ยอมรับของ Council of Supply Chain Management Professionals 

: CSCMP และหนวยงานทั่วโลก โดยปจจุบันไดมีการคํานวณและสรุปตนทุนโลจิสติกสของประเทศ

สหรัฐอเมริกา ซ่ึงไดพิมพเผยแพรเปนสถิติในรูปของรายงาน Annual State of Logistics Report เพื่อ

เทียบตนทุนโลจิสติกสเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ (GDP) และไดมีการนํามาประยุกตใชในธุรกิจ

อยางกวางขวาง โดยวิธีการคํานวณตนทุนโลจิสติกสของคัส (Cass Methodology For Calculation 

Logistics Costs) ซ่ึงใชกรอบแนวคิดของดีลาเนย (Robert V. Delaney) องคประกอบของตนทุนโลจิสติกส 

แบงเปน 3 สวน คือ ตนทุนการขนสง ตนทุนคาจัดเก็บสินคาคงคลัง และตนทุนคาบริหารการกระจายสินคา

ตามรูปที่ 1.19 

 

 
 

รูปที่ 1.19 ตนทุนโลจิสติกส 

 

  2.22.1 ตนทุนการขนสง (Transportation Cost) รวมถึง การขนสงชวงแรก หรือการขนสง

ระหวางเมือง (Primary Transportation) และการขนสงชวงที่ 2 หรือการขนสงในพื้นที่ (Secondary 

Transportation) โดยชวงแรกเปนการเคล่ือนยายสินคาสําเร็จรูปจากโรงงาน หรือจากผูขายสินคาไปยังคลัง

กระจายสินคา ซ่ึงรวมถึงตนทุนคาเคล่ือนยาย เพื่อการเติมสินคา โดยเริ่มตนจากโรงงานหรือศูนยกระจาย

สินคา ไปยังโรงงานหรือศูนยกระจายสินคาอ่ืนและการสงสินคาขาเขา (Inbound) ที่ไดจัดซ้ือไวไปยังโรงงาน 

หรือศูนยกระจายสินคาเพื่อจําหนาย                 
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  สวนการขนสงชวงที่ 2 เปนการจัดสงสินคาสําเร็จรูปไปยังลูกคา รวมถึงคาใชจายของผูรับขน 

การหยิบสินคา คารถยนต คารถไฟ ตนทุนดําเนินงาน คาระวางที่ยอมรับได คาระวางอาจจะเริ่มตนจาก

โรงงานหรือศูนยกระจายสินคาหรือสถานีสงสินคา ซ่ึงตนทุนขนสงจะรวมการขนสงทุกวิธี ไมวาจะเปนทาง

รถบรรทุก รถไฟ ทางนํ้า และทางทอที่มาจากตางประเทศ และคาระวางขนสงทางอากาศในประเทศ รวมถึง

คาจองระวาง (Freight Forwarding) และตนทุนที่เก่ียวของกับผูประกอบการเดินเรือ (Shipping) โดยใน

สหรัฐอเมริกาใชพื้นฐานการประมาณตนทุนจาก Annual Transportation in America ซ่ึงจัดพิมพโดย 

Eno Transportation Foundation ในปพุทธศักราช 2546 พบวา การขนสงโดยรถบรรทุกมีสัดสวนสูงสุด

มากกวารอยละ 80 และรองลงมาคือ การขนสงทางเรอื ซ่ึงตนทุนของผูประกอบการขนสงทางเรือ จะรวมถึง

การนําสินคาขึ้นเรือ การนําสินคาลงที่ทาเรือ และการจัดการจราจรในทาเรือ 

2.22.2 ตนทุนคาจัดเก็บสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost) รวมถึงตนทุนคาเสีย

โอกาสในการลงทุนธุรกิจอ่ืน ซ่ึงตนทุนชนิดน้ีเกิดจากภาระดอกเบี้ยจาย ภาษีโรงเรือน คาประกันภัยและ

คาใชจายที่เกิดจากความผิดพลาดในการลดอุปสงค (Shrinkage) ซ่ึงจะขึ้นกับระดับสินคาที่ทําการจัดเก็บ

รักษาไว โดยแบงประเภทของตนทุนคาจัดเก็บสินคาคงคลังเปน 4 ประเภทดังน้ี 

1) เงินลงทุนในสินคาคงคลัง (Capital Costs for Inventory Investment) การที่เก็บ      

สินคาคงคลังไวมากทําใหเสียโอกาสในการลงทุนในธุรกิจอ่ืน เพราะในการจัดเก็บตองกูยืมเงินลงทุน ซ่ึงตอง

จายดอกเบี้ย ดังน้ันตนทุนตองพิจารณากอนคํานวณภาษีเงินได การตัดสินใจเรื่องตนทุนมีหลายองคประกอบ

เก่ียวกับตนทุน เชน คาคลังสินคา คาขนสง ซ่ึงตองหาทางเลือกที่ดีที่สุด และตองมีการพิจารณาลวงหนากอน

ตัดสินใจ 

    2) ตนทุนบริการสินคาคงคลัง (Inventory Service Cost) ตนทุนชนิดน้ีเปนการรวมภาษี 

และเงินคาประกันภัยที่จายแลวของสินคาคงคลัง ปกติภาษีจะเปนไปตามสัดสวนที่เก็บไว แตคาประกันภัยใน

คลังสินคาสวนมากจะเหมาจายเปนป หรือตามระยะเวลาที่กําหนดของบริษัทผูที่รับประกันภัย 

 3) ตนทุนคาพื้นที่จัดเก็บ (Inventory Space Costs) ซ่ึงแบงเปน 4 ชนิด คือ คลังสินคา

โรงงาน คลังสินคาสาธารณะ คลังสินคาใหเชา และคลังสินคาเอกชนหรือคลังสินคาสวนบุคคล 

   4) ตนทุนความเส่ียงของสินคาคงคลัง (Inventory Risk cost) เปนตนทุนที่ขึ้นกับ

คาเสียหายหรือคาใชจายในสาเหตุตอไปน้ี 

 คาสินคาลาสมัยหรือหมดอายุ (Obsolescence) รวมถึงคาเชาพื้นที่เพื่อจัดเก็บดวย 

 คาแตกหักเสียหายของสินคา (Damaged) 

 คาสินคาถูกลักขโมย (Pilferage) 

 คายายที่จัดเก็บสินคาคงคลังใหม (Relocation)  

  ตนทุนคาจัดเก็บ คาภาษี และคาสินคาลาสมัยหรือหมดอายุ คาเส่ือมราคาของตัวอาคาร คา

ประกันภัย ใหประมาณการตามขอกําหนดของวิธีการการขนสงในอเมริกา (Transport in America)  ใน
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คูมือการผลิต อัลฟอรด-บังส (Alford-Bangs Production Handbook) ซ่ึงพบวา ตนทุนคาสินคา

เส่ือมสภาพมีมูลคาสูงถึงรอยละ 40 ของตนทุนเก็บรักษาสินคา ทําใหผูบริหารสินคาคงคลังพยายามปรับปรุง

งานจัดซ้ือ และเริ่มเขาสูระบบการจัดซ้ือแบบทันเวลาพอดี ตนทุนคลังสินคารวมประมาณจากทั้งคลังสินคา

สาธารณะและคลังสินคาเอกชนที่ดําเนินการอยูในโรงงานและบริษัทกระจายสินคา โดยตนทุนคลังสินคา

สาธารณะนํามาจากขอมูลการใหบริการคลังสินคาสาธารณะที่มีรายงานจากฝายพาณิชยของสํานักงานสํามะ

โนประชากร (Commerce Department's Census Bureau) สวนตนทุนคลังสินคาเอกชนนํามาจาก 

CASS ซ่ึงตนทุนการยายที่จัดเก็บเกิดจากการขนถายสินคาคงคลังจากที่ตั้งคลังสินคาไปยังคลังสินคาอ่ืนเพื่อ

ปองกันการลาสมัยของสินคา  

  2.22.3 ตนทุนคาบริหารโลจิสติกส (Administration Cost) องคประกอบสุดทายของ

ตนทุนโลจิสติกส ประกอบดวยตนทุนทางตรงของฝายบริหารและเจาหนาที่สนับสนุน (Support Staff) 

รวมถึงเจาหนาที่กระจายสินคากลาง  เจาหนาที่วางแผนวิเคราะหสินคาคงคลัง และฝายกํากับการจราจร

หรือการจัดสง ปจจุบันไดมีการนําเอาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และระบบคอมพิวเตอรเขามาจัดการ และ

จัดสรรคาใชจายที่สําคัญของการกระจายสินคา เพื่อใหใชตนทุนแตละประเภทไดอยางเหมาะสมและ

ครอบคลุมคาใชจายในการบริหารจัดการอ่ืน ๆ ที่ยังไมไดกลาวมาขางตน 

        

2.23 ตนทุนขนสง     

   ทั้งผูประกอบการขนสงและผูดําเนินงานขนสง ลวนพิจารณาการใชตนทุนอยางมีประสิทธิผลเปน

หลัก ตนทุนขนสงในประเทศไทยนับวันจะเพิ่มสูงขึ้น เน่ืองจากการลอยตัวของคานํ้ามันดีเซล ผลกระทบจาก

การเปล่ียนแปลงของสภาพเศรษฐกิจสังคม นโยบายของรัฐบาล ดังน้ันผูประกอบการขนสงตองพยายาม

รักษาผลิตผลใหสูงตลอดเวลาเพื่อใหมีกําไรสูงสุด ขณะเดียวกันพนักงานขับรถก็ตองพยามยามหาทางสราง

ประสิทธิภาพเพื่อลดตนทุนสําหรับบริษัท ตนทุนดําเนินงานของรถยนตขึ้นกับหลายปจจัย โดยแบงเปน 2 

กลุม ซ่ึงไมวารถจะมีการว่ิงหรือไมก็ตามจะมีตนทุนคงที่ (Fixed Cost) และตนทุนผันแปรจะเกิดขึ้นตอเม่ือ

รถว่ิง (Running Cost หรือ Variable Cost) 

  2.23.1 ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) ประกอบดวยคาใชจายตาง ๆ เชน เงินเดือน ใบอนุญาต คา

เชาและอัตราคาเชา คาประกันภัยรถยนต คาเส่ือมราคารถยนต คาดําเนินงาน (Overhead Cost) และ

ดอกเบี้ยจายของการทุนลงทุนในรถยนตหรือตนทุนลงทุน (Capital Cost) ถึงแมวาดอกเบี้ยจายจริงจากเงิน

กูยืมหรือการเสียดอกเบี้ยจากการลงทุนในโครงการอ่ืน ก็จะพิจารณาคาใชจายดอกเบี้ยและการลงทุนอยู

ระหวางรอยละ 20-30 ของตนทุนคงที ่ ซ่ึงมีรายละเอียดตอไปน้ี 

 เงินเดือน/คาจาง (Wage) เปนเงินเดือนของพนักงานขับรถที่เปนพนักงานประจําเทาน้ัน 

ซ่ึงรวมถึงคาลวงเวลาซ่ึงมีความยดืหยุนอยูบาง สามารถลดได ในกรณีปลดคนขับรถเทาน้ัน 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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 ประกันสังคม เปนเงินที่ตองชําระแกสํานักงานประกันสังคม 

 คาบํานาญ (Pension) ซ่ึงเงินบํานาญจะขึ้นอยูกับโครงสรางของแตละบริษัท สวนมาก

พิจารณาจากอัตราคาจางหรือเงินเดือน 

 ประกันภัยรถยนต (Vehicle Insurance) เปนไปตามขอกําหนดตามกฎหมายและชนิด

ของรถยนต เชน พระราชบัญญัติประกันภัยวินาศภัย 2535 ที่คุมครองผูประสบภัยจากรถยนต และประเภท 

1 คุมครองความเสียหายของรถและผูโดยสารดวย   

 ใบอนุญาตประกอบการ ใบขับขี่รถยนต (Driver License) เปนคาทําใบประกอบการ และ

ใบขับขี่ของพนักงานขับรถซ่ึงจะเปนไปตามขอกําหนดของกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคมซ่ึง

จําเปนตองจายครั้งแรกและปตอไป 

 คากอตั้งศูนยกระจายสินคา (Establishment) เปนตนทุนคงที่ของศูนยกลางขนสง

รวมถึง คาเชาและอัตราคาเชา คาดําเนินงานในศูนยกระจายสินคา คาจัดการ คาบริการสํานักงาน คา

พนักงานที่เก่ียวของกับการขนสงเปนการเฉพาะ และคาบริหารอ่ืน ๆ เชน วัสดุสํานักงาน คาอุปกรณติดตาม

รถยนต (Tachographs) และ GPS เปนตน 

 คาเส่ือมราคา (Depreciation) จะพิจารณาทั้งตนทุนคงที่และตนทุนผันแปร ซ่ึงจายตาม

ความเปนจริงโดยสัมพันธทั้งอายุและการใชงานของรถยนต โดยปกติใชเวลาเปนหลัก ในประเทศไทยใชเวลา

ในการหักคาเส่ือม 5 ป ซ่ึงรวมถึงคาใชจายภายใตตนทุนคงที่ และทางเลือกหน่ึงคือแยกตนทุนคาดําเนินงาน

ในตนทุนคากอตั้งหรือกอการ 

 คาซอมบํารุง (Maintenance) คาซอมบํารุงเชิงปองกัน รวมถึงคาใชจายคงที่และตนทุน

ผันแปรบางรายการที่ตองการซอมในเวลาเปนระยะที่แนนอน เชน การซอมตามระยะทาง บางครั้งการซอม

บํารุงภายในบริษัทเองตองมีตนทุนคงที่แนนอน บางครั้งก็รวมตนทุนน้ีไวในตนทุนในการเริ่มกอการ   

 ดอกเบี้ยจาย ในการลงทุนในสินทรัพยตาง ๆ  และยานพาหนะ 
 

2.23.2 ตนทุนผันแปร (Running Cost หรือ Variable Cost) รวมคานํ้ามันรถ คายาง คาอัด

ฉีดและซอมบํารุง โดยการซอมบํารุงเปนลักษณะของการใชนโยบายเปล่ียนอะไหล การใชปริมาณนํ้ามัน

ขึ้นกับการขยายอายุการใชงานของรถออกไป รถเกาจะกินนํ้ามันมากกวารถใหม โดยเฉพาะเทคโนโลยีใหม

เปนการออกแบบใหประหยัดตนทุนและประหยัดนํ้ามัน ถาพิจารณาแลวในระยะยาวการส้ินเปลืองนํ้ามันสูง

ก็สามารถเปล่ียนรถได ซ่ึงมีรายละเอียดตอไปน้ี 

 คาลวงเวลา (Overtime) การจายคาลวงเวลาแปรตามสถานที่ซ่ึงกําหนดชั่วโมงทํางาน

ของพนักงาน บางครั้งก็มีขอตกลงคาลวงเวลาจายรวมในเงินเดือน 

 คาใชจายคนขับรถ (Driver Expense) เปนคาใชจายสําหรับพนักงานขับรถในกรณีที่มี

การหยุดพักคางแรม คาอาหาร คาทางดวนซ่ึงเปนคาใชจายผันแปร 
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 คาน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel) เปนคาใชจายที่เปนไปตามระยะทางซ่ึงขึ้นกับอายุการใชงาน 

ประสิทธิภาพของเครื่องยนตในการสันดาป ซ่ึงทําใหเกิดตนทุนผันแปรที่มีคามากที่สุด 

 คาน้ํามันเคร่ือง (Oil) นํ้ามันเครื่องเปนนํ้ามันที่ใชสําหรับหลอล่ืนเครื่องยนตปกติจะ

เปล่ียนตามระยะทางที่กําหนด เชน ทุก 20,000 กิโลเมตร ซ่ึงขึ้นกับเกรดของนํ้ามันเครื่อง   

 คายาง (Tires) ยางที่ใชมีอายุตามวิธีการใชรถ เชน บรรทุกนอย บรรทุกมาก คุณภาพยาง 

ถายางใหมจะเปล่ียนโดยนิยมวัดระยะทางในการว่ิง และนอกจากน้ันยังตองอาศัยการสังเกตการสึก และ

รอนของดอกยาง โดยอาศัยประสบการณ 

 คาซอมบํารุงและซอม (Maintenance & Repair) เปนคาซอมที่ไมใชซอมตาม

ระยะทาง เชน เครื่องยนตพัง องคประกอบของการซอมบํารุงทั่วไปสวนมากแปรตามรายการที่ซอม ตนทุน

จึงขึ้นกับรายการที่ซอมน้ีและชนิดของรถยนตที่ซอม ซ่ึงตองมีการเปรียบเทยีบราคาเพื่อใหเกิดความแมนยําใน

การซอมสูงสุด นอกจากน้ันยังชวยใหการตัดสินใจถูกตองมากขึ้น 

   การควบคุมตนทุนขนสง เก่ียวกับปจจัยเสนทาง (Route factors) รถยนต (Vehicle factors) 

คนขับรถ (Driver Factors) สามารถลดตนทุนจาก วิธีการขับรถ (Driving) สรางทีมงาน (Task Force) เพื่อ

ควบคุมการปฏิบัติงานและตนทุน การบริหารจัดการที่เก่ียวของ (Management) และวิศวกรรมและ

เทคโนโลยี (Engineering and Technology) สามารถประมาณการสรุปผลการประหยัดตนทุนขนสงโดย

พบวาสามารถลดตนทุนจากการขับขี่รอยละ 10 – 50 การพัฒนาทีมงานรอยละ 5-20 การบริหารจัดการ

รอยละ 5-100 และเทคโนโลยีและวิศวกรรมรอยละ 5 - 50 

 

  2.24 เทคโนโลยีที่จําเปนในการบริหารจัดการขนสง 

   เทคโนโลยีที่จําเปนในการบริหารจัดการขนสงมีดังตอไปน้ี 

1) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการขนสง ประกอบดวย 

 การจัดการผูรับขน (Carrier Management)  

 การจัดการยานพาหนะ (Fleet Management)  

 การจัดการขนสง (Transportation) 

 การออกแบบเครือขาย (Network Design) 

 ระบบโลจิสติกสอิเล็กทรอนิกส (e-Logistics : ASEAN Single Window)  

 การจัดการปริมาตรในการบรรทุกสินคา (Cube) จําลองการบรรทุกในรูปกราฟฟค 3 มิติ 

โดยสามารถจําลองในรูปของกลองกระดาษ พาเลท ตูคอนเทนเนอร รถเทรลเลอร ตูคอนเทนเนอรบน

เครื่องบิน (ULDs : Airline Containers) จําลองตามกฎหมาย ขอบังคับ ในการซอนทับ ขอจํากัดในการ

บรรทุก ทั้งในโลจิสติกสขาเขาและขาออก  
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   2. อุปกรณสนับสนุนการจัดเรียงและปองกันการเสียหาย ที่ใชในการขนสงมีดังน้ี 

 อุปกรณยกพาเลท (Pallet Loading) เชน รถฟอรคลิฟท  

 อุปกรณยกสินคาที่ติดทายรถบรรทุก (Tail Lift) 

 อุปกรณยกตูคอนเทนเนอร (Container Loading) 

 สายพานลําเลียง (Conveyors) 

 พื้นเล่ือนเพื่อดันวัสดุออกจากรถ (Moving Floors) 

 พื้นฝงรางลูกกล้ิง (Moving Floor Roller) 

 เครนยกสินคา (Gantry Crane) 

 อุปกรณยื่นเขาไปในรถบรรทุก เพื่อขึ้นลงสินคา (Powered Telescopic) 
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อุปกรณยกพาเลท อุปกรณยกสินคาที่ติดทายรถบรรทุก 

  
อุปกรณยกตูคอนเทนเนอร สายพานลําเลียง 

  
พื้นเล่ือนเพื่อดันวัสดุออกจากรถ พื้นฝงรางลูกกล้ิง 

  
เครนยกสินคา อุปกรณเล่ือนสินคาเขาตู 

 
 

อุปกรณยื่นเขาไปในรถบรรทุก เพื่อขึ้นลงสินคา อุปกรณดันตูสินคาไมใหยุบ 
 

 

รูปที่ 1.20 อุปกรณสนับสนุนการจัดเรียงและปองกันการเสียหาย 
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  2.25 การซอมบํารุง  

  การซอมบํารุงประกอบดวยการตรวจสอบกอนปฏิบัติงาน ตรวจสอบและทําความสะอาดอุปกรณ 

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ 

 เปนการซอมบํารุงตามที่วางแผนไว   

 ไมปฏิบัติในส่ิงที่เปนขอหามของรถยนต (Vehicle Prohibition) 

 ความปลอดภัย (Safety) 

 ใหมีรถพรอมใชงานตลอดเวลา (Availability) 

 เพิ่มโอกาสที่จะสรางรายไดเพิ่มเติม (Earning Potential) 

 สอดคลองกับการบริการลูกคา (Meeting Customer Service Needs) 

 ภาพพจนทางธุรกิจที่ดี (Reputation) 

  ตามรายละเอียดตอไปน้ี 

   1) ตรวจสอบและทําความสะอาดอุปกรณ ตองดําเนินการทดสอบเพื่อใหม่ันใจวาสามารถใช

งานไดในระบบตอไปน้ี 

 ระบบลมและสายลม ระบบเบรกจอด เบรกหางพวง    

 เบรกเทาและเบรกชวย  

 อุปกรณปดนํ้าฝน  

 คลัชท เกียร 

 แตรและระบบใหเสียง 

 ระดับของเหลวทั้งหมด   

 ระบบไฟแสงสวางและไฟสัญญาณ 

 ระบบรองรับนํ้าหนัก 

 ระบบเตือนอันตราย 

 อุปกรณความปลอดภัย 

 ปายสัญลักษณ 

2) การซอมบํารุงรถยนต ตองดําเนินการซอมบํารุงเพื่อใหม่ันใจวาสามารถใชงานไดในระบบ

ตอไปน้ี 

 การซอมบํารุงที่ดีทําใหลดนํ้ามันเชื้อเพลิง 3-9 % 

 การมีนโยบายการซอมบํารุงที่ครอบคลุมทําใหลดคาซอมรถยนต และประหยัดนํ้ามัน

เชื้อเพลิง  

 นโยบายการซอมบํารุงที่เหมาะสมกับผูประกอบการขนสง 

 ผูผลิต ผูจําหนายรถควรแนะนําตารางกําหนดการซอมบํารุง  
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 ควรเก็บรักษาประวัติการซอมบํารุง 

   3) ตรวจสอบอุปกรณ ตองดําเนินการตรวจสอบอุปกรณเพื่อใหม่ันใจวาสามารถใชงานไดใน

ระบบตอไปน้ี 

 ตรวจสอบระบบนํ้ามันเชื้อเพลิง (การรั่วซึมนํ้ามันและไสกรองตัน) 

 ตรวจสอบความเร็วรอบเดินเบา 

 ตรวจสอบระดับนํ้าหลอเย็น 

 ตรวจสอบระดับนํ้าในหองลูกลอย 

 ตรวจสอบระดับนํ้าแบตเตอรี่ใหอยูพอดี 

 ตรวจสอบความตึงของสายพาน 

 ตรวจสอบสภาพยาง  

   4) ตรวจสอบและทําความสะอาดอุปกรณ ตองดําเนินการตรวจสอบและทําความสะอาด

อุปกรณเพื่อใหม่ันใจวาสามารถใชงานไดในระบบตอไปน้ี 

 ระดับนํ้ามันเครื่อง  ระยะทาง 500 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 1 สัปดาห 

 ระดับนํ้าหมอนํ้า     ระยะทาง 500 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 1 สัปดาห 

 หัวเทียน          ระยะทาง 10,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 6 เดือน 

 แบตเตอรี่            ระยะทาง 500 กิโลเมตร        ไมควรเกิน 6 เดือน 

 ไสกรองอากาศ      ระยะทาง 2,500 กิโลเมตร     ไมควรเกิน 100 ชั่วโมง 

 ระดับนํ้ามันเบรก    ระยะทาง 1,000 กิโลเมตร     ทุก 1 สัปดาห 

 เปล่ียนยางรถ        ระยะทาง 10,000 กิโลเมตร   

 ความดันลมยาง     ระยะทาง 500 กิโลเมตร    ทุกครั้งที่ขับรถ 

 คลัชท                ระยะทาง 10,000 กิโลเมตร    ไมควรเกิน 6 เดือน 

 หรือตามที่ผูผลิตรถยนตกําหนด 

   5) เปล่ียนวัสดุและอุปกรณ ตองดําเนินการเปล่ียนวัสดุและอุปกรณ เพื่อใหม่ันใจวาสามารถใช

งานไดในระบบตอไปน้ี 

 นํ้ามันเครื่อง           ระยะทาง 10,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 6 เดือน 

 นํ้าหมอนํ้า              ระยะทาง 20,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 1 ป 

 หัวเทียน                ระยะทาง 20,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 1 ป 

 แบตเตอรี่               ระยะทาง 50,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 2 ป 

 ไสกรองนํ้ามันเครื่อง  ระยะทาง 10,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 6 เดือน 

 ไสกรองอากาศ       ระยะทาง 20,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 1 ป 
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 ผาเบรก                 ระยะทาง 50,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 2 ป 

 นํ้ามันเบรก            ระยะทาง 50,000 กิโลเมตร   ไมควรเกิน 2 ป 

 คลัชท                   ระยะทาง 100,000 กิโลเมตร  ไมควรเกิน 3 ป  

 หรือตามที่ผูผลิตรถยนตกําหนด 

 

2.26 การวัดผลงานขนสง  

 2.26.1 การประเมินความสามารถดานโลจิสติกสของผูประกอบการ หรือการวัดผลการ

ดําเนินงานดานโลจิสติกส ประกอบดวยดัชนีชี้วัด 3 ดาน คือดานตนทุน ดานเวลานํา และความนาเชื่อถือ ดัง

รายละเอียดตอไปน้ี   

1) ดัชนีช้ีวัดดานการจัดการตนทุน (Cost Management Index) เปนดัชนีที่แสดงถึง

อัตราสวนตนทุนของกิจกรรมโลจิสติกสทั้ง 9 กิจกรรมเปรียบเทียบกับยอดขายรวมประจําปของกิจการ ดัชนีน้ี

มีความสําคัญตอการเพิ่มผลผลิต เน่ืองจากเปนตัวบงชีถ้ึงตนทุนประเภทตาง ๆ  ของกิจการ ซ่ึงสามารถนําไปใช

เปนแนวทางในการปรับหรือควบคุมตนทุนสวนเกินที่ไมจําเปนของกิจการได อยางไรก็ตามการลดตนทุน

ดังกลาวจะตองไมสงผลเสียตอคุณภาพของผลิตภัณฑ ดานขนสงมี 1 ดัชนี ดังน้ี 

  อัตราสวนตนทุนการขนสงตอยอดขาย (Ratio of Transportation Cost Per Sale) 

เปนการเปรียบเทียบอัตราสวนระหวางตนทุนการขนสงตอปกับยอดขายตอปของบริษัท โดยตนทุนการขนสง 

ไดแก (1) คาใชจายในแผนกขนสงของบริษัท กรณีที่บริษัทดําเนินการขนสงสินคาดวยตนเอง (Inhouse) 

ประกอบดวย คาใชจายของพนักงานแผนกขนสง เชน เงินเดือน คาแรงงาน คาลวงเวลา คานํ้ามันรถ เปนตน 

คาเส่ือมราคาของรถตอป ตนทุนการบํารุงรักษารถตอป และตนทุนอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของการกับแผนกขนสง (2) 

คาใชจายที่บริษัทวาจางผูใหบริการขนสงภายนอกเปนผูดําเนินการขนสงสินคา (Outsource) ประกอบดวย 

คาใชจายในการขนสงสินคามายังโรงงานทั้งหมด สําหรับกรณีนําเขาสินคาใหนับคาใชจายเฉพาะคาขนสงจาก

ทาเรือหรือสนามบินในประเทศมายังโรงงานเทาน้ัน คาใชจายในการขนสงสินคาไปยังลูกคาในกรณีสงออก 

ใหนับเฉพาะคาใชจายในการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังทาเรือหรือสนามบินภายในประเทศเทาน้ัน 
 

อัตราสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย = ตนทุนการขนสงตอป 

  มูลคายอดขายตอป 
 

2) ดัชนีช้ีวัดดานเวลานํา (Lead Time Index) เปนดัชนีที่ใชขอมูลระยะเวลาของการ

เคล่ือนยายสินคาและขอมูลที่เกิดขึ้นในแตละกิจกรรมโลจิสติกส ซ่ึงการวัดระยะเวลาการเคล่ือนยายของ

สินคาจะไมรวมระยะเวลาที่สินคาอยูในชวงของกระบวนการผลิต สวนระยะเวลาการเคล่ือนยายของขอมูล

จะเริ่มนับตั้งแตการรับขอมูลและส้ินสุดที่การสงมอบขอมูลใหแกลูกคาหรือแผนกตอไป  ดานขนสงมี 1 ดัชนี 

ดังน้ี 
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   รอบเวลาเฉล่ียการจัดสงสินคา (Average Delivery Cycle Time) เปนดัชนีที่ใชวัด

ระยะเวลาในการจัดสงสินคาใหกับลูกคาโดยนับตั้งแตการจัดสงสินคาขึ้นรถ และขนสงสินคาไปยังสถานที่

ของลูกคา จนกระทั่งลูกคาไดรับสินคา โดยคํานวณไดดังน้ี 
 

รอบเวลาเฉล่ียการจัดสงสินคา 
 

= 

 

ระยะเวลาเฉล่ียนับตั้งแตการจัดสงสินคาขึ้นรถ และทําการขนสง

สินคาไปยังสถานที่ของลูกคา จนกระทั่งลูกคาไดรับสินคา 
 

3) ดัชนีช้ีวัดดานความนาเช่ือถือ (Reliability Index) เปนดัชนีที่ใชวัดความนาเชื่อถือ

เก่ียวกับการสงมอบสินคาและขอมูล โดยสามารถแบงดัชนีกลุมน้ีออกเปน 2 ลักษณะ คือ ดัชนีดานการสง

มอบตรงเวลา (On-time) และดัชนีดานการสงมอบครบจํานวน (In-full) แตเน่ืองจากดัชนีทั้งสองมีหนวย

การวัดที่แตกตางกันคือ เวลาและจํานวน ดังน้ัน ในการประเมินดัชนีชี้วัดดานความนาเชื่อถือจะแสดงผลใน

รูปของอัตราสวนแทน ดานขนสงมี 1 ดัชนี ดังน้ี 

     อัตราความสามารถในการจัดสงสินคาของแผนกขนสง (Transportation DIFOT 

Rate) เปนดัชนีวัดความสามารถในการจัดสงสินคาของฝายขนสงใหแกลูกคาไดครบตามจํานวน และตรง

เวลาตามที่ไดมีการตกลงกันไว โดยสามารถคํานวณไดดังน้ี 
 

DIFOT Rate  

(Transportation) 

= รอยละของการจัดสงเต็ม

จํานวนของแผนกขนสง 

x รอยละของการจัดสงตรงตาม

เวลาของแผนกขนสง 
 

 

2.26.2 การควบคุมผลงานเชิงปฏิบัติการ   

1) การวัดประสิทธิภาพและการใชประโยชน มีดัชนีชี้วัดดังน้ี 
 

                   ประสิทธิภาพการใชกําลังความสามารถ =      กําลังความสามารถที่ใช 

                                                      กําลังความสามารถที่มีทั้งหมด 
 

                   ประสิทธิภาพการใชเวลา                  =       จํานวนชั่วโมงที่รถยนตถูกใชงาน 

                                                     จํานวนชั่วโมงที่รถยนตที่มีทั้งหมด 
 

2) การควบคุมผลงานเชิงปฏิบัติการ  มีดัชนีชี้วัดดังน้ี 
  

    % ของเวลาที่รถยนตไมทํางาน  =  เวลาที่ไมใชงาน x 100  

    ตอรถยนตที่ทํางานรวม             เวลาที่ใชงานรถยนตรวม  
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    ชั่วโมงขับขี่สูงสุดที่มีสําหรับคนขับ  =  ชั่วโมงที่คนขับใช   x % 

                           ชั่วโมงที่คนขับมีรวม 
  

    เวลานอยสุดที่รถตีเที่ยวเปลา    =  เวลาที่รถยนตตีเที่ยวเปลา x % 

                   เวลาที่รถยนตว่ิงเต็มเวลา  
 

    การใชกําลังความสามารถสูงสุด   = กําลังความสามารถที่มี  x % 

              กําลังความสามารถที่มี 
 

    เวลาลงสินคานอยสุด   =  เวลาลงสินคา     x % 

              เวลาทํางานรวม 

 

 2.27 ประสิทธิภาพในการขนสง   

   ประสิทธิภาพในการขนสง  (Efficiency of Transportation) การพัฒนาการขนสงน้ันมุงที่จะ

พัฒนาใหการสงมีคุณภาพ มาตรฐาน และประสิทธิภาพมากที่สุด ซ่ึงตามหลักของการขนสงแลวถือวาการ

ขนสงที่มีประสิทธิภาพจะตองประกอบดวยคุณสมบัติดังตอไปน้ี 

  1. รวดเร็ว (Speed) การขนสงที่มีความรวดเร็ว สามารถที่จะทําใหสินคาและบริการตาง ๆ  

ไปสูตลาดไดอยางรวดเร็วทันเวลาและทันตอความตองการ มีความสดและมีคุณภาพเหมือนกันกับสินคาและ

บริการที่แหลงผลิต นอกจากน้ีผูที่เดินทางไปยังที่ตาง ๆ ก็ตองการความรวดเร็วเชนเดียวกัน เชน การ

เดินทางเพื่อทองเที่ยวไปยังแหลงทองเที่ยวตาง ๆ การขนสงสินคาและบริการบางประเภท เปนตน ซ่ึง 

จําเปนจะตองอาศัยความรวดเร็วของการขนสงในการเดินทางเปนประการสําคัญ ดังน้ัน การขนสงที่ดีและมี

ประสิทธิภาพจะตองมุงไปที่ความรวดเร็วในการเดินทางเปนประการสําคัญ ปจจุบันความรวดเร็วจาก

เครื่องบินเหนือเสียง และรถไฟจะเปนรถไฟแมเหล็ก  

  2. ประหยัด (Economy) การขนสงที่มีประสิทธิภาพ จะตองทําใหเกิดการประหยัด ซ่ึงอาจจะ

หมายถึง เกิดความประหยัดในตนทุนการขนสงและประหยัดในราคาคาบริการ กลาวคือ ผูประกอบกิจการ

ขนสงก็ตองพยายามใหตนทุนในการขนสงต่ําที่สุดเทาที่จะทําได ซ่ึงเม่ือตนทุนในการขนสงต่ําแลว การเรียก

เก็บอัตราคาบริการก็จะลดลงดวย อันที่จะทําใหผูใชบริการประหยัดคาใชจายในการเสียอัตราคาบริการ

โดยสารหรือคาระวางดวย ดังน้ัน ความประหยัดจึงถือไดวาเปนสวนหน่ึงของการขนสงที่มีประสิทธิภาพ 

  3. ปลอดภัย (Safety) ส่ิงสําคัญอีกประการหน่ึงในการขนสงก็คือ ความปลอดภัย ซ่ึงหมายถึง

ความปลอดภัยของผูโดยสาร ความปลอดภัยจากการสูญเสียหรือเสียหายของสินคาและบริการ ตลอดจน

ความปลอดภัยของวัสดุอุปกรณตาง ๆ ที่ใชในการขนสงดวย ความปลอดภัยถือไดวาเปนส่ิงที่สําคัญมาก

สําหรับระบบการขนสง ซ่ึงถือไดวาผูประกอบการขนสงตองรับผิดชอบตอการสูญเสียและเสียหายในทุกส่ิง

ทุกอยางที่เกิดขึ้นตอสินคาและบริการ ตลอดจนความปลอดภัยตอชีวิตและทรัพยสินของผูโดยสารอีกดวย 
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  4. ความสะดวกสบาย (Convenient) การขนสงที่ดีจะตองใหความสะดวกสบายแก

ผูใชบริการ ไมวาจะเปนความสะดวกสบายของผูโดยสาร หรือความสะดวกในการขนสงสินคาก็ตาม ในดาน

ของผูโดยสารน้ันจะตองไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง เชน อุปกรณในการขนสงทุกส่ิงทุกอยางทุก

ประเภทจะตองอยูในสภาพที่ดีและใชการไดในอํานวยความสะดวกสบายใหแกผูโดยสาร สวนในดานสินคา

และบริการน้ัน จะตองมีอุปกรณอํานวยความสะดวกตาง ๆ ไวอยางครบถวน พรอมที่นํามาใชในการ   

เคล่ือนยายไดทันที กลาวไดวา การขนสงที่ดีและมีประสิทธิภาพจะตองมีอุปกรณอํานวยความสะดวกตาง ๆ 

อยางครบถวนและสมบูรณ เชน บนรถไฟ หรือเครื่องบิน   

  5. ความแนนอนเช่ือถือไดและตรงตอเวลา (Certainty and Punctuality) ในเรื่องน้ีถือเปน

เรื่องที่สําคัญอีกประการหน่ึงสําหรับการขนสง เพราะการขนสงที่ดีและมีประสิทธิภาพจะตองมีกําหนดเวลา

ในการเดินทางที่แนนอน เชื่อถือได และตรงตอเวลา กลาวคือ จะตองมีกําหนดเวลาในการเดินทางไวอยาง

แนนอน มีจํานวนเที่ยวที่ว่ิง เวลาที่จะออกเดินทางจากตนทาง เวลาที่จะเดินทางถึงปลายทาง ระยะเวลาใน

การเดินทาง เวลาที่จะผานจุดที่สําคัญตาง ๆ ซ่ึงจะตองมีระบุไว และจะตองรักษาเวลาใหเปนไปตามที่

กําหนดไว จึงจะถือวามีประสิทธิภาพ 

 

 2.28 การขนสงกับแหลงอุตสาหกรรม 

  การขนสงถือไดวามีสวนสัมพันธและเก่ียวของกับกิจการอุตสาหกรรมทุกอยางทุกประเภท ตางก็

อาศัยการขนสงเขามามีบทบาทรวมดวยเกือบทั้งส้ินซ่ึงอาจจะมีสวนรวมโดยตรงหรือโดยออม ดังน้ัน อัตรา

คาบริการขนสงจึงถือวาเปนตนทุนในการผลิตชนิดหน่ึงดวย ซ่ึงอุตสาหกรรมบางประเภท ทุกขั้นทุกตอนจะ

รวมเอาอัตราคาบริการขนสงรวมไวในราคาของสินคาและบริการแทบทั้งส้ิน 
 

 

          การขนสง             การขนสง 

 
 

 
                                      

รูปที่ 1.21 กระบวนการขนสง 

 

 กระบวนการขนสงตามรูปที่  1.21 จึงมีสวนเก่ียวของกับอุตสาหกรรมตาง ๆ ไมวาจะเปน

อุตสาหกรรมการผลิตและอุตสาหกรรมดานการบริการ รวมไปถึงกิจกรรมดานการตลาด ตางก็ตองอาศัยการ

สงเขาไปมีสวนเก่ียวของในการกระทํากิจกรรมตาง ๆ เพื่อใหสินคาและบริการสําเร็จออกมาจนถึงมือ

ผูบริโภค ในที่น้ีจะขอกลาวถึงเฉพาะความสัมพันธของการขนสงที่มีสวนชวยในการพิจารณาเก่ียวกับทําเล

 แหลงวัตถุดิบ แหลงผลิต ตลาด 

  



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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ที่ตั้งของแหลงอุตสาหกรรมตาง ๆ วาสมควรที่จะตั้งอยูในแหลงใดหรือบริเวณใด โดยอาจจะตั้งอยูใกลแหลง

วัตถุดิบหรือตั้งอยูใกลตลาด ทั้งน้ี ขึ้นอยูกับลักษณะและประเภทของการผลิตดวย การพิจารณาทําเลที่ตั้งจะ

อาศัยการขนสงเขาไปเปนเครื่องมือพิจารณา โดยใชความสัมพันธระหวางแหลงวัตถุดิบ แหลงผลิต และตลาด 

โดยนําเอาอัตราคาบริการขนสงมาเปนเครื่องมือในการพิจารณาถึงความถึงความสัมพันธในครั้งน้ี 

 ตัวอยาง เชน โรงงาน ก. จะผลิตสินคาชนิดหน่ึง โดยแหลงวัตถุดิบที่ใชในการผลิตอยูหางจากตลาด

เปนระยะทาง 100 กิโลเมตร อัตราคาบริการการขนสงไมวาจะเปนวัตถุดิบหรือสินคาสําเร็จรูปคิดราคา

เทากัน ตันละ 1 บาท ตอระยะทาง 1 กิโลเมตร และในการผลิตสินคาเม่ือออกมาเปนสินคาวัตถุดิบเทากับ 

100 ตัน เม่ือผลิตออกมาเปนสินคาสําเร็จรูปจะมีนํ้าหนักลดลงจากนํ้าหนักวัตถุดิบเดิมประมาณรอยละ 20 

สมมุติวานํ้าหนักวัตถุดิบเทากับ 100 ตัน เม่ือผลิตออกมาเปนสินคาสําเร็จรูปจะเหลือนํ้าหนักเพียง 75 ตัน 

ในกรณี โรงงาน ก. สมควรจะตั้งโรงงานไวใกลแหลงวัตถุดิบดีหรือใกลตลาดด ี เราใชวิธีพิจารณาดังน้ี 

  กรณีที่ 1  สมมุติวาตั้งโรงงานไวที่จุดก่ึงกลางพอดี กลาวคือ โรงงานจะตั้งอยูหางจากวัตถุดิบ 50 

กิโลเมตร และ อยูหางจากตลาด 50 กิโลเมตร ตามรูปที่ 1.22 
 

          50 กิโลเมตร                  50 กิโลเมตร 

 
 

 
 

รูปที่ 1.22 กระบวนการขนสงในกรณีที่ 1 
 

  กรณีน้ี  โรงงาน ก. ตองเสียอัตราคาบริการขนสงทั้งส้ิน เทากับ 

  คาขนสงจากแหลงวัตถุดิบไปยังโรงงาน  = 1 x 100  x 50   = 5,000 บาท 

  คาขนสงจากโรงงานไปยังตลาด   = 1 x   75 x  50   = 3,750 บาท 

  คาขนสงในกรณีที่ 1 รวมทั้งส้ิน   =  8,750 บาท 

 

 กรณีที่ 2 สมมุติวาตั้งโรงงานใกลกับตลาดเพื่อใหสะดวกในการขายสินคาและบริการ โดยหาง

จากตลาดเปนระยะทาง 40 กิโลเมตร และหางวัตถุดิบเปนระยะทาง 60 กิโลเมตร ตามรูปที่ 1.23 
 

          60  กิโลเมตร                            40  กิโลเมตร 

 

 
 

 

รูปที่ 1.23 กระบวนการขนสงในกรณีที่ 2 

     100 ตนั 75  ตนั 75  ตนั 

  

     100 ตนั 75  ตนั 75  ตนั 
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ในกรณีน้ี  โรงงาน ก. ตองเสียอัตราคาบริการขนสงทั้งส้ิน เทากับ 

  คาขนสงจากแหลงวัตถุดิบไปยังโรงงาน  = 1 x 100 x 60   = 6,000 บาท 

  คาขนสงจากโรงงานไปยังตลาด   = 1 x   70 x 40   = 3,000 บาท 

  คาขนสงในกรณีที่ 2  รวมทั้งส้ิน  = 9,000 บาท 

 

  กรณีที่ 3 สมมุติวาโรงงานไวใกลกับแหลงวัตถุดิบ เพื่อใหเกิดความสะดวกในกระบวนการผลิต 

โดยหางจากแหลงวัตถุดิบเปนระยะทาง 40 กิโลเมตร และหางจากตลาดเปนระยะทาง 60 กิโลเมตร ตามรูปที่ 

1.24 

 

               40 กิโลเมตร                  60 กิโลเมตร 

 

 
 

 
 

รูปที่ 1.24 กระบวนการขนสงในกรณีที่ 3 

 

ในกรณีน้ี  โรงงาน ก. ตองเสียอัตราคาบริการขนสงทั้งส้ิน เทากับ 

  คาขนสงจากแหลงวัตถุดิบไปยังโรงงาน  = 1 x 100 x 40   = 4,000 บาท 

  คาขนสงจากโรงงานไปยังตลาด   = 1 x   75 x 60   = 4,500 บาท 

  คาขนสงในกรณีที่ 3  รวมทั้งส้ิน  = 8,500 บาท 

 

 จากทั้ง 3 กรณีที่กลาวขางตนน้ี เราจะพิจารณาไดวา โรงงาน ก. สมควรที่จะตั้งโรงงานไวใหใกลกับ

แหลงวัตถุดิบ ทั้งน้ีเพราะเสียคาใชจายในการขนสงนอยกวากรณีอ่ืน ๆ ดังน้ัน พอที่จะสรุปถึงความสัมพันธ

ระหวางตลาดแหลงวัตถุดิบและการผลิต (โรงงาน) ได ซ่ึงจะนํามาใชพิจารณาถึงทําเลที่ตั้งโรงงาน โดยใช

หลักของวิชาการทางดานการขนสงเปนเครื่องมือพิจารณาไดดังน้ี 

1. การผลิตที่ผลผลิตมีนํ้าหนักลดลง เปนการผลิตสินคาและบริการที่ผลิตขึ้นน้ันจะมีนํ้าหนักนอย

กวาหนักของวัตถุดิบที่ใชในการผลิต ในกรณีน้ีทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรตั้งอยูใกลกับแหลงวัตถุดิบ เชน 

โรงงานผลิตนํ้าตาล โรงสีขาว เปนตน 

     100 ตนั 75  ตนั 75  ตนั 
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2. การผลิตที่ผลผลิตมีนํ้าหนักเพิ่มขึ้น เปนการผลิตที่สินคาและบริการที่ผลิตขึ้นมามีนํ้าหนัก

มากกวานํ้าหนักของวัตถุดิบที่ใชการผลิต ในกรณีน้ีทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรจะตั้งอยูใกลกับตลาด เชน 

โรงงานนํ้าอัดลม เปนตน 

3. การผลิตทีผ่ลผลิตมีขนาดหรือปริมาตรเล็กลง เปนการผลิตที่สินคาและบริการซ่ึงผลิตขึ้นมาจะมี

ขนาดหรือปริมาณเล็กลงกวาขนาดหรือปริมาตรของวัตถุดิบที่นํามาใชในการผลิต ทําเลที่ตั้งของแหลงผลิต

สมควรที่จะตั้งอยูแหลงวัตถุดิบ เชน โรงงานเหล็กเสน โรงงานผลิตดวย เปนตน 

4. การผลิตที่ผลผลิตมีขนาดหรือปริมาตรใหญขึ้น เปนการผลิตที่สินคาและบริการซ่ึงผลิตขึ้นมา 

จะมีขนาดหรือปริมาณที่ใหญขึ้นกวาขนาดหรือปริมาตรของวัตถุดิบที่นํามาใชในการผลิต ในกรณีน้ีทําเลที่ตั้ง

ของแหลงผลิตสามารถที่จะตั้งอยูใกลกับตลาด เชน โรงงานเฟอรนิเจอร โรงงานประกอบรถยนต เปนตน 

  5. การผลิตที่ผลผลิตแตกหักหรือเสียหายไดงาย เปนการผลิตสินคาและบริการที่ผลิตออกมา

อาจจะเสียหาย แตกหัก หรือเนาเสียไดงาย ในกรณีน้ีทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรจะตั้งอยูใกลกับตลาด เชน 

เครื่องแกว ขนมปง เปนตน  

6. การผลิตที่วัตถุดิบแตกหักหรือเสียหายไดงาย เปนการผลิตสินคาและบริการที่วัตถุดิบซ่ึงใชใน

การผลิตอาจจะเสียหาย แตกหัก หรือเนาเสียไดงาย ในกรณีน้ีทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรจะตั้งอยูใกลกับ

แหลงวัตถุดิบ เชน โรงงานผัก ผลไม เปนตน 

7. การผลิตวัตถุดิบที่อันตราย เปนการผลิตสินคาและบริการวัตถุดิบที่ใชในการผลิตอาจจะทําให

เกิดอันตรายขึ้นมาไดงาย ในกรณีน้ีทําใหทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรจะอยูใกลกับแหลงวัตถุดิบ 

8. การผลิตที่ผลผลิตมีอันตราย เปนการผลิตสินคาและบริการซ่ึงผลผลิตที่ผลิตออกมาน้ันอาจจะ

กอใหเกิดอันตรายไดงาย ในกรณีเชนน้ีทําเลที่ตั้งของแหลงผลิตควรจะตั้งอยูใกลตลาด 

 ที่กลาวมาน้ีมิใชวาจะนําไปใชในการพิจารณาถึงทําเลที่ตั้งของโรงงานไดทันที เพราะเปนเพียง

สวนประกอบประการหน่ึงที่จะใชในการพิจารณา นอกเหนือจากน้ีจะตองคํานึงถึงองคประกอบดานอ่ืน ๆ    

อีกดวย 

 

3. เทคนิคการบริหารจัดการการขนสงสินคาในการกระจายสินคา 

3.1 การกระจายสินคาและการบริหารจัดการกระจายสินคา  

 การกระจายสินคาและการบริหารจัดการกระจายสินคา (Physical Distribution and Physical 

Distribution Management) เปนการเรื่องของกิจกรรมการเคล่ือนยายสินคาจากแหลงผลิตไปสูแหลงของ

ผูบริโภค อุปโภค หรือที่เราเรียกวา “ลูกคาคนสุดทาย” ในประมาณที่ตองการในจํานวนที่ถูกตอง และใน

ความเร็วที่ตองการของลูกคาโดยผานกระบวนการตาง ๆ ของการกระจายสินคา ไมวาจะเปนทําเลที่ตั้ง

คลังสินคาและการคลังสินคา (Inventory Location and Warehousing) การจัดการวัสดุ (Material 

Handing) การควบคุมสินคาคงเหลือ (Inventory Control) และกิจกรรมอ่ืน ๆ  
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  การกระจายตัวสินคา (Physical Distribution) หมายถึง กิจกรรมที่เก่ียวของกับการเคล่ือนยาย

ตัวสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภคหรือผูใชทางอุตสาหกรรม หรืออาจหมายถึง การขนสงและการเก็บรักษา

ตัวสินคาภายในธุรกิจใดธุรกิจหน่ึงและระบบชองทางการจัดจําหนายของธุรกิจน้ัน จากความหมายน้ีจะเห็น

วากิจกรรมที่เก่ียวของกับการกระจายตัวสินคาตองไดรับการบริหารจัดการ 

 การบริหารการกระจายตัวสินคา (Physical Distribution Management) เปนการพัฒนาและ

ดําเนินงานระบบการเคล่ือนยายผลิตภัณฑใหมีประสิทธิภาพ  

 

 3.2 องคประกอบของการกระจายตัวสินคา  

  การเคล่ือนยายสินคาจึงประกอบดวย (1) การเคล่ือนยายสินคาสําเร็จรูปจากแหลงผลิตไปยัง

ลูกคาขั้นสุดทาย (2) การเคล่ือนยายวัตถุดิบและปจจัยการผลิตจากผูขายปจจัยการผลิตมายังโรงงาน 

องคประกอบของการกระจายตัวสินคามี 5 ระบบยอยดังน้ี 

 1) ชองจัดเก็บสินคาคงคลังและการคลังสินคา (Inventory Location and Warehousing)     

การจัดการชองจัดเก็บสินคาคงคลังเปนงานที่เก่ียวของกับการเลือกชองจัดเก็บสินคาคลังสินคาวา ควรจะ

เก็บสินคาไวที่ไหน สวนงานที่เก่ียวของกับการคลังสินคา (Warehousing) เปนกิจกรรมของการกระจายตัว

สินคาที่ประกอบดวยการเก็บรักษา การจัดหมวดหมู การแบงแยกและการเตรียมผลิตภัณฑเพื่อการขนสง 

ธุรกิจมีทางเลือกที่จะดําเนินงานโดยมีคลังสินคาของตนเอง (Private Warehouse) หรือไปใชบริการของ

คลังสินคาสาธารณะ (Public Warehouse) 

 2) การยกขนสินคา (Material Handing) เปนการเลือกใชอุปกรณเครื่องมือที่เหมาะสมใน

การจัดการวัตถุดิบและปจจัยการผลิต การใชอุปกรณและเครื่องมือที่เหมาะสม ทําใหลดการสูญเสียที่อาจ

เกิดจากการแตกหัก เนาเสีย และการลักขโมยนอยที่สุด อุปกรณและเครื่องมือมีประสิทธิภาพสามารถทําให

ลดตนทุนและเวลาที่ตองใชในการจัดการดังกลาว อุปกรณเครื่องมือในการจัดการวัสดุ ไดแก อุปกรณในการ

ขนสงวัสด ุ(Material Transport Equipment) อุปกรณในการกําหนดตําแหนงวัสด ุ(Material Positioning 

Equipment) อุปกรณในการรวมหนวยวัสดุ (Material Unit Load Formation Equipment) อุปกรณใน

การจัดเก็บวัสดุ (Material Storage Equipment) และอุปกรณในการบงชี้และควบคุมวัสดุ (Material 

Identification and Control Equipment) ตามที่ไดกลาวมาขางตน 

 3) การควบคุมสินคาคงเหลือ (Inventory Control) หมายถึง กิจกรรมในการเก็บรักษา

สินคาคงเหลือใหมีขนาดและประเภทของสินคาในปริมาณที่เหมาะสม ในหลายบริษัทสินคาคงเหลือจะแสดง

ถึงขนาดของการลงทุน กลาวคือ ถาสินคาคงเหลือมากจะสงผลใหมีการลงทุนสูงทั้งตัวอาคารและอุปกรณที่

จัดเก็บ พนักงานที่ตองดูแลสินคา ดังน้ันเปาหมายของการควบคุมสินคาคงเหลือคือ การควบคุมการลงทุน



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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จากปริมาณสินคาคงคลังที่เพิ่มขึ้น และควบคุมการขึ้นลงของสินคาคงคลังใหเกิดนอยที่สุดโดยสามารถ

รองรับคําส่ังซ้ือของลูกคาไดทันทีและถูกตอง 

 4) การดําเนินงานเกี่ยวกับคําส่ังซื้อ (Order Processing) เปนขั้นตอนในการจัดการตาม

ใบส่ังซ้ือของลูกคา ประกอบดวยการจัดทําเอกสารประกอบการขาย การใหสินเชื่อ การจัดเตรียมเพื่อเก็บ

สํารองสินคาเพื่อลูกคา และการออกเอกสารแจงหน้ีที่ตองชําระ 

 5. การขนสง (Transportation) เปนหนาที่ที่เก่ียวของกับการขนยายสินคาไปยังลูกคา ฝาย

บริหารตองตัดสินใจถึงประเภทของการขนสงและพาหนะที่ใชในการขนสง วิธีการขนสงหลักที่นิยมใน

ปจจุบันมี 6 ชนิด คือ การขนสงโดยรถบรรทุก (Truck) การขนสงโดยรถไฟ (Railroads) การขนสงทาง

เครื่องบิน (Airlines) การขนสงทางเรือ (Water Way) การขนสงทางทอ (Pipelines) และการขนสงหลาย

รูปแบบ (Multimodal Transport) เชน พิกก้ีแบค (Piggy Back) เปนการขนสงตอเน่ืองระหวางรถไฟและ

รถบรรทุก และฟชชี่แบค (Fishy Back) เปนการขนสงตอเน่ืองระหวางเรือและรถบรรทุก   

 

 3.3 ข้ันตอนเพิ่มประสิทธิภาพการใชทรัพยากรกระจายสินคาและขนสง   

  ปจจุบันธุรกิจมีการแขงขันกันอยางสูงเพื่อใหบริษัทสามารถบรรลุเปาหมายทั้งกําไรที่เพิ่มมากขึ้น 

มีสวนแบงการตลาดที่มากขึ้น ดังน้ัน แตละหนวยงานภายในองคกรจําเปนตองมีการปรับตัวอยางมาก 

โดยเฉพาะหนวยงานโลจิสติกสและซัพพลายเชนจําเปนตองปรับตัวเชนกัน ดวยเหตุดังกลาวกลยุทธดาน   

โลจิสติกสในปจจุบัน จึงพยายามมุงเนนประเด็นหลักๆ ที่สําคัญไดแก การลดตนทุน (Cost Reduction) การ

ลดการลงทุน (Capital Reduction) และการปรับปรุงการใหบริการ (Service Improvement) กิจกรรม

ดานการกระจายสินคาและการขนสงเปนกิจกรรมที่เก่ียวของโดยตรงกับทั้งการลงทุนดานทรัพยากร การ

บริหารทรัพยากร และสงผลกระทบโดยตรงตอความพึงพอใจของลูกคา ในอุตสาหกรรมโดยรวมพบวามี

ตนทุนสินคาคงคลังสูงถึงรอยละ 47 ของตนทุนดานโลจิสติกสรวม ดังน้ัน การวางแผนและการจัดการที่ดีจึง

เปนส่ิงจําเปนที่จะชวยใหการจัดการสินคาคงคลังรวมไปถึงการจัดการคลังสินคาและขนสงที่มีประสิทธิภาพ 

โดยการจัดการดานทรัพยากรที่เก่ียวของดังตอไปน้ี 

 การจัดการอาคาร ที่ดิน ขนาดของคลังสินคา จํานวนและรูปแบบหนาทารับจาย และ

ลานจอดรถยนต  

 เลือก จัดซ้ืออุปกรณตาง ๆ ที่เก่ียวของกับการยกขนใหเหมาะสมกับธุรกิจ    

 ใชผูใหผูบริหารและพนักงานที่เก่ียวของกับคลังสินคา การขนสง จากภายนอก 

 ใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เพื่อรวบรวมขอมูลประกอบการตัดสินใจ และจัดทํา

ระบบเอกสารอิเล็กทรอนิกส 

 แนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการใชทรัพยากรในการกระจายสินคาและขนสงมีไดหลายแนวทาง 

ดังน้ัน ในบทความน้ีจะไดนําเสนอแนวทางแบบงายๆ ไว 10 ขั้นตอน ดังน้ี 
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  ข้ันตอนที่ 1 การตั้งเปาหมายของการพัฒนาการกําหนดตัวชี้วัด (Target Setting) ดวยการ

ตั้งเปาหมายของการพัฒนา การกําหนดตัวชี้วัดตาง ๆ  เชน เปาหมายการใหบริการ การควบคุมตนทุน 

คาใชจายดานโลจิสติกส ซ่ึงในสวนน้ีใหเนนกรอบเปาหมายกลยุทธดานโลจิสติกสทั้งสามดานไดแก การลด

ตนทุน การลดเงินลงทุน การปรับปรุงการบริการ ตัวอยางการตั้งมาตรฐานการกระจายสินคาที่นิยมมีดังน้ี 

 

มาตรฐานการกระจายสินคา 

ตัวชี้วัดผลงานที่สําคัญ ดัชนีเปาหมาย 

ความรวดเร็วและถูกตองในการรับสินคาภายใน 1 ชั่วโมง 99% 

ความแมนยําในการเก็บสินคาในตําแหนงที่กําหนด 98% 

ความรวดเร็วและแมนยําในการเบิกจายสินคาภายใน 3 ชั่วโมง 100% 

ความรวดเร็วในการจัดสงสินคาไปยังลูกคาภายใน 24 ชั่วโมง 98% 

สินคาตองไมบุบ ยุบ เสียหาย จากการขนยายถึงลูกคา 99% 

คาใชจายการดําเนินการไมเกินรอยละ 2  ของยอดขายสินคา <2% 

 

อยางไรก็ตามพึงระลึกไวเสมอวาเปาหมายที่ตั้งไวคือ ส่ิงที่ลูกคาตองการ เพราะหากการกําหนด

เปาหมายไมสอดคลองกับความคาดหวังของลูกคา จะทําใหการกําหนดเปาหมายสูญเปลา 

ข้ันตอนที่ 2 การลดระยะทางในการเคล่ือนยายสินคา (Reduce Distance) ไดแก การจัดให

สินคาหมุนเร็วอยูใกลหนาทารับจาย การพัฒนาระบบโครงขายการกระจายสินคาใหมีประสิทธิภาพ การยุบคลัง

ที่มีหลายแหงเหลือแหงเดียวหรือนอยแหงที่เปนจุดที่ตั้งที่เหมาะสม เพื่อเพิ่มสะดวกและประหยัดในการ

รวบรวมและกระจายสินคาไปยังลูกคา 

ข้ันตอนที่ 3 การเพิ่มขนาดของหนวยรวมสินคา (Increase the Size of Unit) ดวยการเก็บ 

การเคล่ือนยายในระดับกลอง หรือระดับพาเลท หรือการใชตูคอนเทนเนอร เพื่อขนถายสินคาใหเร็วและได

ปริมาณคราวละมากขึ้น 

ข้ันตอนที่ 4 การใชประโยชนเที่ยวกลับของอุปกรณการขนยาย/รถขนสง (Seek Round Trips 

Opportunities) ไดแก การวางแผนการจัดเก็บ การหยิบใหสอดคลองกัน การลดปญหาลดเที่ยวเปลา 

(Backhaul) โดยการทําการหาสินคาเที่ยวกลับ เชน สงสินคาไปยังลูกคาปลายทาง และขากลับใหขนวัตถุดิบ

จากผูสงมอบสินคา (Suppliers) กลับคลังสินคา นอกจากน้ีควรแสวงหาการใชเครือขายกระจายสินคาจาก

บริษัทคูคาที่มีอยู 

ข้ันตอนที่ 5 สนับสนุนใหปรับปรุงกระบวนการทํางาน (Encourage the Process of 

Change) เชน การทํางานในระบบกะ การใชอุปกรณทดแทน การเปล่ียนแปลงขั้นตอนการทํางาน การใช
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ระบบจัดความสําคัญเรงดวนของงาน การจัดใหมีขอตกลงเก่ียวกับระดับบริการของลูกคา (Customer 

Service Level Agreement : CSLA) เพื่อใหสามารถใชระบบสินคาผานคลัง (Cross Docking) หรือการ

จายสินคาตรงจากโรงงาน เปนตน 

ข้ันตอนที่ 6 เปดรับเทคโนโลยีใหม ๆ ที่ดีกวา (Embrace Technology) เชน การใชระบบ

บารโคด ระบบ RFID การใชระบบงานหรือซอฟตแวรเพื่อวางแผนการกระจายสินคาและการขนยาย แตการ

เปดรับเทคโนโลยีตองสอดรับกับตนทุน ตองมีผลตอบแทนในการลงทุนระยะส้ันตอองคกร 

ข้ันตอนที่ 7 พัฒนาคุณภาพมาตรฐานบรรจุภัณฑ (Improve Packaging) ดวยการพัฒนาบรรจุ

ภัณฑใหสอดคลองกับวัตถุประสงคที่สําคัญไดแก 1) ทําหนาที่ดานสนับสนุนการจัดเก็บเพื่อปองกันและเก็บ

รักษาสินคาไมใหไดรับความเสียหายและใหเกิดความสะดวกในระหวางการจัดเก็บ 2) ทําหนาที่สนับสนุน

การขนสงเพื่อใหเกิดความสะดวกและมีความปลอดภัยในการเคล่ือนยายเพื่อการขนสง 3) ทําหนาที่ลด

ตนทุนจากการทําใหประหยัดเน้ือที่ รวมทั้งเพื่อการเก็บรักษาและเพื่อการขนยายสินคาหรือการขนสง

เน่ืองจากสามารถจัดวางเรียงทับซอนกันในทางสูง ซ่ึงหากไมมีบรรจุภัณฑก็ไมสามารถที่จะทําได 

ข้ันตอนที่ 8 ลดจํานวนครั้งในการยกขนสินคา (Reduce Number of Handling) ดวยการใช

อุปกรณในการขนยายที่เหมาะสม สามารถยกไดในคราวละมาก ๆ หรือเปล่ียนวิธีการหยิบสินคาจากหยิบ

ตามคําส่ังมาเปนรวมคําส่ังแลวหยิบเปนชุด (Batch Picking) เปนตน 

ข้ันตอนที่ 9 ปรับอัตราการไหลสินคาที่ผานชองทางกระจายสินคาใหมีปริมาณที่ใกลเคียงกัน

หรือปรับเรียบ (Smooth the Variation in Flow) เชน การมอบหมายงานใหพนักงานสามารถทํางานทั้ง

รับสินคา (Receipt) และจายสินคา (Dispatch) ใหเปนทีมเดียวกัน ทําใหสามารถบริหารบุคคลากรที่หนา

ทารับ-จายไดมีประสิทธิภาพ ซ่ึงโดยปกติจะมีปริมาณการจายสินคาจํานวนมากในชวงเชา ในขณะที่มี

ปริมาณการรับสินคาจํานวนมากในชวงบาย เปนตน 

ข้ันตอนที่ 10 ใชบริการดานโลจิสติกสจากภายนอก (Logistics Outsource) โดยมุงหวังที่จะลด

ตนทุนและชวยเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานไดดีกวาการดําเนินการเอง เชน การจางผูใหบริการโลจิสติกส

บุคคลที่ 3 (3PL) ในการขนสงสินคาแทนการจัดสงเอง ซ่ึงชวยใหบริษัทลดตนทุนจากการลงทุนในการซ้ือรถ

เพื่อการขนสง การจัดตั้งศูนยขนถายโดยสามารถใชของผูใหบริการจากภายนอกได รวมถึงการวาจางในการ

บริหารจัดการพนักงานขนสงที่ตองมีจํานวนมากและทํางานอยูไกลจากสํานักงาน เปนตน 

 

3.4 กลยุทธกระจายสินคา   

 กลยุทธกระจายสินคา มีกลยุทธที่สําคัญดังน้ี 

1. การจัดการสินคาคงคลังสําหรับการผลิต (Manufacturing Inventory) รวมถึงวัตถุดิบ 

งานระหวางการผลิต (Work in Process) และวัสดุเพื่อการซอมบํารุง การซอม และใชในการปฏิบัติงาน 
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(Maintenance, Repair and Operation Supply : MRO) ใหอยูในระดับที่พอดีกับการผลิต ปจจุบันนิยม

ใชการจัดสงแบบตรงเขาสายผลิตหรือการจัดสงแบบทันเวลา แทนการเก็บสต็อก 

2. การจัดการคลังสินคา (Warehouse) คือตองมีขนาดพื้นที่คลังสินคา จํานวนชองจัดเก็บ 

ทําเลที่ตั้งที่เหมาะสม เพื่อเปนที่เก็บรวบรวมวัตถุดิบที่ทําการจัดซ้ือมา รวมถึงสินคาสําเร็จรูปที่ตองจัดเก็บไว

ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

3. การยกขนสินคา (Material Handing) พยายามหลีกเล่ียงการใชมือยกขน ใชเครื่องจักรกล

ในการยกขน จนถึงระบบยกขนอัตโนมัต ิ

4. การบรรจุหีบหอ (Packaging) ควรเปนขนาดมาตรฐานที่สามารถวางบนชั้นวางสินคา และ

บรรทุกบนรถบรรทุก เพื่อใหเกิดการใชปริมาตรสูงสุด หรือรวมชุดประกอบ (Kit) เปนพาเลทเดียว เพื่อความ

สะดวกในการประกอบเปนชิ้นเดียวกัน เชน อุตสาหกรรมประกอบชิ้นสวนรถยนต ฯลฯ 

5. การจัดการสินคาคงคลังสําเร็จรูป (Finished Goods Inventory) เปนการจัดการสินคาที่

ผลิตสําเร็จแลว เพื่อลดตนทุนการจัดเก็บและสามารถรองรับระดับบริการที่ลูกคาตองการได สวนมากใชการ

บริการแบบผลิตตามคําส่ัง หรือการผลิตแลวสงมอบลูกคาเลย สินคาจะวางบนยานพาหนะแทนการเก็บ

สินคาในคลังสินคา 

6. การวางแผนกระจายสินคาที่ดี (Distribution Planning) เปนการวางแผนเสนทางการ

ขนสงสินคาใหเหมาะสมและเกิดผลดีที่สุดตามสภาพการผลิตในแตละอุตสาหกรรม 

7. การประมวลผลคําส่ังซื้อแบบเรียลไทม (Order Processing) เปนการประมวลใน

กระบวนการผลิต หลังจากไดรับคําส่ังซ้ือจากลูกคา แลวสามารถส่ังซ้ือและส่ังเติมจากคําส่ังซ้ือจาก Supplier

โดยการจัดใหทุก ๆ สวนงานที่มีความเก่ียวของใหมีความเหมาะสมในเรื่องของเวลาทางการผลิต 

8. การขนสง (Transportation) เปนกระบวนการขนสง ตองพิจารณาองคประกอบของการ

ขนสงทั้งชนิดยานพาหนะ เสนทาง สถานีจอด การดําเนินงานขนสง เงื่อนไขทางกฎหมาย โดยพนักงานขับ

รถ ทีมงาน ผูบริหารตองมีความรูความสามารถที่จะทําใหระดับบริการดีขึ้น ประหยัด และสรางความ

ปลอดภัยทั้งตอพนักงานขับรถ สินทรัพยของกิจการและสาธารณะ ตัวยานพาหนะ และสินคาของลูกคา   

9. การบริการลูกคา (Customer Service) ตองสามารถใหบริการจนไดรับความพึงพอใจของ

ลูกคาตอการบริการ โดยวัดเปนอัตราสงมอบตรงเวลาและเต็มจํานวน (Delivery In Full On Time : 

DIFOT) 

 

 3.5 เทคนิคการขนสงในการกระจายสินคา 

  การกระจายสินคา เปนกิจกรรมที่เก่ียวของกับการเคล่ือนยายตัวสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภค

หรือผูใชทางอุตสาหกรรม  ปจจุบันมีเทคนิคกระจายสินคาหลายวิธีดังน้ี 
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1) การรวมสินคาและสงตรงไปยังลูกคา (Straight Pooling) จากการที่ในแตละวัน รถยนต

แตละคันที่ขนสินคาไปยังลูกคามักไมเต็มคันรถในการขนสงระหวางจังหวัด ซ่ึงแนวทางปฏิบัติที่ดีสามารถ

รวมสินคาที่จะจัดสงไปจุดปลายทางเดียวกัน ตองรวบรวมการจัดสงเขาดวยกันเพื่อทําใหรถใชเต็มเที่ยวมาก

ที่สุดไปยังลูกคา แตการรวมกันตองไมเพิ่มคาใชจายในการยกขน และคาพื้นที่ในจุดรวมสินคาที่มีขึ้นเพื่อให

เปนสถานีรับสินคาของผูรับขน การดําเนินการจะรวมหลายคําส่ังซ้ือเขาเปนใบตราสงเดียว เพื่อทําใหลด

ตนทุน 

  

 
 

รูปที่ 1.25 การรวมสินคาและสงตรงไปยังลูกคา 

 

2) การรวมคําส่ังซื้อในการจัดสง (Shipment Aggregation) เปนการสรางการจัดสงหน่ึง

เที่ยวจากหลายคําส่ังซ้ือจากลูกคา ใชในกรณีจากผูสงมอบรายเดียวไปยังลูกคารายเดียว ปลายทางเดียวกัน

ในเวลาเดียวกัน จากเดิมที่เคยแยกสง  
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รูปที่ 1.26 การรวมคําส่ังซ้ือในการจัดสง 

3) การขนสงตรงแบบเต็มคันรถ (Shipment Consolidation) ในกรณีมีสินคาปริมาณนอย

หรือมีที่วางในการบรรทุก ก็จัดใหมีการรวมสินคาของเจาอ่ืนสงไปดวยในจุดหมายปลายทางเดียวกันหรือ

ใกลเคียงกัน ลักษณะเชนน้ีจะทําใหผูใหบริการขนสงสินคาสามารถลดตนทุนดวย การใชผูใหบริการการ

ขนสงจากภายนอก (Logistics Service Provider : LSP) จะทําใหสามารถรวมสินคาและสงสินคาใน

จุดหมายเดียวกันหรือใกลเคียงกัน  

   การขนสงเต็มคันรถ (Full Truck Load : FTL) เปนแนวคิดหรือกลยุทธที่นํามาใชลดตนทุน

การขนสงสินคาทั้งในและตางประเทศได จะตองมีการวางแผนเปนลําดับขั้นตอนและตองไดรับความรวมมือ

จากหนวยงานภายในองคกรเปนอยางด ีซ่ึงในบางครั้งตองมีการขอความรวมมือจากลูกคาดวย อีกทั้งตองมี

การวัดผลการควบคุมขบวนการอยางเปนรูปธรรมแบบตอเน่ือง และตองสงมอบสินคาใหเต็มจํานวนและ

ทันเวลา (Delivery in Full and On Time) ในยุคปจจุบันคานํ้ามันเชื้อเพลิงสูงขึ้นมาก ในการประกอบ

ธุรกิจทางดานการขนสงน้ันจะมีองคประกอบที่มีความสําคัญเปนอยางมาก คือ เสนทาง (Way or Route) 

รถยนต (Vehicle) อุปกรณ (Equipment) สถานี (Terminal) และยังมีองคประกอบอ่ืน ๆ ที่จะตอง

พิจารณาอีก เชน ผูประกอบการ (Operator or Carrier) กฎระเบียบ เปนตน การสรางเสนทางที่หยุดสง

หลายจุด มีส่ิงที่ตองศึกษาดังน้ี 

 ระยะทางที่ออกนอกเสนทางที่จะเกิดขึ้น  

 ผลกระทบดานเวลาในการจัดสงจากการหยุดแวะสง และความตองการการรวบรวมสินคา 

และขอจํากัดดานตาง ๆ     

 คาจางในการหยุดแวะสงสินคาที่เกิดขึ้น 
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รูปที่ 1.27 การขนสงเต็มคันรถ 

  การขนสงเต็มคันรถจะใชควบคูกับการจัดตารางเวลาใหเหมาะสม มีการกําหนดเวลารับของ 

เวลาสงของใหเหมาะสม และประหยัดเวลาของการใชพาหนะตาง ๆ ใหมีประสิทธิภาพ หรืออาจจะมีการ

จัดสงสินคาในชวงกลางคืน หรือการจัดสงสินคาในชวงหนาตางของเวลาที่กําหนดไว เพื่อรถที่ว่ิงไปจะไดสง

ของตามกําหนดระยะเวลา ทําใหลดการแออัดของการรอคอยของรถและเสียโอกาสของการใชพาหนะอยาง

มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  

  4) การเคล่ือนยายสินคาตอเนื่อง (Continuous Moves) เปนกลยุทธที่ใชความสามารถใน

การบรรทุกของรถยนต เพื่อปรับปรุงการใชประโยชนจากสินทรัพย ตองใหรถเคล่ือนยายพนประตูโดยที่มี

สินคาบรรทุก เพื่อสรางรายไดจากรถยนต โดยใหมีระยะทางที่ว่ิงเที่ยวเปลานอยสุด 
  

 
            แบบเดิม              แบบใหม 

 

รูปที่ 1.28 การเคล่ือนยายสินคาตอเน่ือง 
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   5) การสงสินคาผานคลังสินคา (Cross Docking) หรือกลยุทธการดึงสินคาเขาผลิต (Pooling 

Strategies)  เปนการสงสินคาผานระหวางจุดที่รับสินคาเขาและจุดที่สงสินคาออกโดยไมตองนําสินคาเขาไป

เก็บในคลังสินคา การสงสินคาผานคลังใชกันอยางแพรหลายในกลุมผูคาปลีกซ่ึงเปนการรวบรวมผลิตภัณฑ

จากผูคาสงหลายรายเขาดวยกันเพื่อจัดสงใหกับรานคายอยตอไป โดยทั่วไปนิยมใชในการดําเนินงาน

เน่ืองจากผลกระทบตอตนทุนและการใหบริการลูกคา ตัวอยางเชน ประมาณรอยละ 75 ของการกระจาย

สินคาประเภทสินคาอุปโภคบริโภคจะใชการสงสินคาผานคลัง โดยที่เม่ือรับสินคาจากผูขายแลวจะเตรียมสง

ตอไปรานคาปลีกทันทีโดยไมตองมีการนําสินคาเขาเก็บในคลังสินคาแตอยางใด จะชวยลดเวลาและตนทุนใน

การนําสินคาเขาเก็บในคลังสินคาและทําใหระดับการใหบริการลูกคาสูงขึ้น 

 

 
                      แบบเดิม                                                       แบบใหม 

 

รูปที่ 1.29 การเปล่ียนแปลงเปนการสงสินคาผานคลังสินคา 
 

  คลังสินคาใชสําหรับในการรับสินคาและสงสินคาในเวลาเดียวกัน หรือเปนคลังสินคาซ่ึงมีการ

ออกแบบเปนพิเศษ เพื่อใชในการขนถายจากพาหนะหน่ึงไปสูอีกพาหนะหน่ึง โดยสวนใหญแลวจะเปน

สถานที่ซ่ึงมีลักษณะเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา จะทําหนาที่ในการบรรจุและคัดแยกสินคาในการ

คัดแยกตามความตองการหรือการเติมเต็ม (Order & Fulfillment)  

  คลังสินคาจะทําหนาที่เปนสถานีเปล่ียนถายสินคาระหวางรูปแบบการขนสง ซ่ึงสินคาจะมาจาก

แหลงผลิต (Suppliers) หลายราย แลวนํามาคัดแยก รวบรวม และบรรทุกบนยานพาหนะเพื่อจัดสงให

รานคาปลีกหรือลูกคาแตละราย จึงเหมาะกับลักษณะของธุรกิจที่เปนผูคาปลีกหรือรานคาปลีก (Wholesaler 

Consumer Goods) ซ่ึงจะจัดสงตอใหลูกคาซ่ึงสวนใหญจะเปนรานคาสะดวกซ้ือ (Convenience Store) 

ซ่ึงจะมีคําส่ังซ้ือยอยที่หลากหลาย เพราะฉะน้ันการสงสินคาผานคลัง จึงทําหนาที่เปนผูใหบริการในการ

เปล่ียนถายสินคาระหวางพาหนะซ่ึงใชในการขนสง โดยการสงสินคาผานคลังจะมีลักษณะคลายคลังสินคาที่



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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มี 2 ดาน โดยดานหน่ึงสําหรับใชในการรับสินคา และอีกดานหน่ึงใชในการจัดสงสินคา โดยสินคาที่นําเขา

มาในการสงสินคาผานคลังจะมีกระบวนการคัดแยก-บรรจุ และรวบรวมสินคา เพื่อจัดสงไปใหกับผูรับ จึงทํา

หนาที่เปนศูนยกระจายสินคาโดยการรวบรวมสินคาจากแหลงผลิตหลายราย โดยมีอุปกรณส่ิงอํานวยความ

สะดวกและกระบวนการในการคัดแยกตามความตองการ หรือการเติมเต็ม (Order & Fulfillment) โดยที่

ภารกิจสําคัญของการสงสินคาผานคลังคือจะเปนตัวกลางในการรวบรวมสินคาใหสามารถจัดสงไดเต็มคันรถ

หรือใชพื้นที่ในคอนเทนเนอรใหไดเต็มพิกัดและลดตนทุนในกระบวนการขนสงซ่ึงการสงสินคาผานคลังมี

จุดสําคัญที่จะตองพิจารณาอยู 2 จุดดวยกัน คือ การมาถึงพรอมกันและการรวมเขาดวยกัน  

 

 
 

รูปที่ 1.30 หลักการสินคาผานคลังสินคา 

 

  จากรูปที่ 1.30 จะเห็นวารถขนสงทั้งหมดที่มาจากผูผลิตจะมาถึงจุดการสงสินคาผานคลังพรอมๆ 

กัน ซ่ึงถาหากรถขนสงมาถึงจุดการสงสินคาผานคลังไมพรอมกันน้ัน จะทําใหรถขนสงบางคันเกิดการรอคอย

ที่จะทําการขนถายสินคาไปรวบรวมไวในจุดการสงสินคาผานคลัง โดยสินคาทั้งหมดจะถูกคัดแยกกลุมและ

ทําการบรรทุกเขาไปในรถขนสงที่จะทําการจัดสงไปใหกับลูกคาตามจุดหมายในแตละแหง ซ่ึงในกระบวนการ

ที่รถขนสงจากผูผลิตมาถึงจุดการสงสินคาผานคลังพรอม ๆ กัน เรียกกระบวนการน้ีวา "Simultaneous 

Arrivals" และในกระบวนการคัดแยกกลุมและทําการบรรทุกเขาไปในรถขนสง เรียกกระบวนการน้ีวา 

“Consolidation” ดังน้ัน ถาหากการมาถึงพรอมกันและการรวมเขาดวยกันสามารถทําไดอยางสมบูรณใน 

กระบวนการไหลในหวงโซอุปทานที่ทุกสินคาสามารถที่จะเคล่ือนยายจากผูผลิตไปยังลูกคาไดอยางไมติดขัด 

ก็จะทําใหสามารถที่จะลดระดับสินคาคงคลังและเวลานํา (Lead Time) สําหรับการจัดสงสินคาได 
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   สําหรับประสิทธิภาพของการสงสินคาผานคลังจะขึ้นอยูกับกระบวนการขนถาย (Pickup 

Process) และกระบวนการจัดสง (Delivery Process) ซ่ึงหลักการของกระบวนการขนถายก็คือ การมาถึง

พรอมกันของรถขนสงทีม่าถึงจุดการสงสินคาผานคลัง ดังน้ัน จะตองมีการพิจารณาถึงเสนทางของรถขนสง

สินคาและการวางแผนของเสนทางใหมาถึงพรอมกันของรถขนสงสินคา ภายในจุดการสงสินคาผาน

คลังสินคาที่มาถึงจะถูกทําการคัดแยกใหแนนอนแมนยําในแตละกลุมตามจุดหมายของแตละคัน ดังน้ัน

จํานวนสินคาที่มาถึงจุดการสงสินคาผานคลังจะตองเทากับสินคาที่จะสงจากจุดการสงสินคาผานคลัง 

กระบวนการจากจุดการสงสินคาผานคลังไปยังลูกคาเรียกวา “กระบวนการจัดสง” โดยที่จะตองมีการ

พิจารณาถึงการจัดเสนทางของรถขนสงสินคาที่จะทําการจัดสงใหกับลูกคาดวย ดังน้ันในการพัฒนาของ

กระบวนการไหลในหวงโซอุปทานจะตองมีความเขาใจโดยการสังเคราะหผลที่ดีที่สุดของทุกกระบวนการทั้ง

การขนถายสินคาผานคลังและการจัดสงเขาดวยกัน เพราะฉะน้ันจะตองมีการจัดการปญหาการวางแผน

เสนทางของรถขนสงพรอมกันกับจุดการสงสินคาผานคลังเพื่อที่จะพัฒนาการไหลในระบบการจัดการ       

โลจิสติกส  

 การสงสินคาผานคลังจึงเขามามีบทบาทและเปนปจจัยสําคัญตอการสนับสนุนรูปแบบการขนสง

ซ่ึงจะทําหนาที่สําคัญดังตอไปน้ี  

 สถานีเปล่ียนถายสินคาของรถบรรทุกสินคา (Terminal Truck Transfer) ทําหนาที่ใน

การเปล่ียนถายสินคาจากพาหนะหน่ึงไปอีกพาหนะหน่ึง ในรูปแบบการขนสงสินคาทั้งที่เปนประเภทเดียวกัน

และตางกัน เชน จากรถบรรทุกหน่ึงไปอีกรถบรรทุกหน่ึง หรือจากรถบรรทุกหน่ึงไปเปนการขนสงทางรถไฟ

หรือทางถนน หรือบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร เพื่อจัดสงสินคาไปทางเรือหรือทางอากาศ เปนตน คือ ทํา

หนาที่เปนสถานีในการขนถายสินคาระหวางการเปล่ียนรูปแบบการขนสง  

 การขึ้นและลงสินคา (Loading & Unloading) คือ ทําหนาที่รวบรวม คัดแยกสินคาและ

กระจายสินคา ทั้งบริเวณตนทางหรือปลายทาง และทําหนาที่ในการจัดเก็บสินคาชั่วคราวกอนทําการสงมอบ

ใหลูกคา  

 ทําหนาที่เปนสถานีในการรวบรวมขอมูลขาวสาร (Information Center) เพื่อเชื่อมโยง

การผลิตและการสงมอบสินคาจากผูผลิตไปสูผูรับสินคา  

 บางครั้งการสงสินคาผานคลังจะทําหนาที่เปนศูนยบรรจุและคัดแยกสินคา ทั้งในขาเขา

และขาออก (Inbound & Outbound) ซ่ึงกรณีเชนน้ีจะมีการทําที่ศุลกากร คลังสินคา เพื่อรอการสงมอบ 

ซ่ึงจะทําหนาที่ในการรับสินคาจากเรือหรือเครื่องบิน แลวนํามาจัดเรียงกองหรือจัดเก็บเพื่อรอการขนสงหรือ

สงมอบ  



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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 ศูนยรวมสินคาภูมิภาค (Regional HUB) ทําหนาที่เปนสถานีรวบรวมและกระจายสินคา

ประจําภาค คือ เปนสถานีเปล่ียนถายสินคาจากพาหนะหน่ึงไปอีกพาหนะหน่ึง (Intermodal Linkage) โดย

หนาที่หลักจะทําหนาที่เปนศูนยเปล่ียนถายและกระจายสินคาเพื่อเชื่อมโยงระหวางภาคหรือจังหวัด 

 6) การจัดสงแบบทยอยรับทยอยสง (Milk Run) มุงใหเกิดการขนสงชิ้นงานในปริมาณนอยแต

หลายเที่ยวอยางคุมคา แนวคิดดังกลาวเกิดจากระบบสงนมในสหรัฐอเมริกา โดยทุกเชาแตละวันจะมีคนนํา

ขวดนมเปลามาวางไวหนาบานและรถสงนมจะนํานมมาสับเปล่ียนกับขวดเปลาไปเรื่อย ๆ ซ่ึงเปน กลยุทธ   

จัดตารางเวลาและเสนทางรถบรรทุก น่ันคือการกําหนดใหรถบรรทุกว่ิงรับสินคาจากผูสงมอบแลวนํามาสง

ใหกับโรงงานตรงตามเวลาภายในวันเดียวกัน รถบรรทุกจะถูกกําหนดใหไปรับชิ้นสวนจากผูสงมอบทุกราย

และจัดสงมาที่โรงงานไดมากกวาวันละเที่ยว ดังน้ัน การจัดระบบใหเกิดประสิทธิภาพจะตองจัดตารางเวลา

และเสนทางใหรถบรรทุกว่ิงรับสินคาแบบวงแหวนแลวจัดลําดับวารถบรรทุกจะไปรับสินคาจากผูสงมอบราย

ใดกอนการจัดตารางเวลาและเสนทางเดินรถแบบที่วาน้ีจะทําใหเกิดการทํางานไดอยางยืดหยุนดังเชนเม่ือ

รถบรรทุกที่ว่ิงรับสินคาตามเสนทางวงในเกิดเหตุขัดของก็สามารถใหรถบรรทุกที่ว่ิงอยูวงนอกเขามารับสินคา

แทนได  โดยทั่วไปหลักการน้ีใชไดดีกับผูสงมอบระดับในพื้นที่ (Local Supplier) แตแทจริงแลวเสนทางว่ิง

รถยนตในพื้นที่สามารถรวมผูจัดสงชิ้นสวนซ่ึงเปนผูดูแลคลังสินคาในพื้นที่ไวดวยกัน ดังน้ัน กลุมผูจัดสง

ชิ้นสวนที่อยูตางถิ่นสามารถใชบริการเสนทางลักษณะน้ีไดเชนกัน ซ่ึงมีจุดเปล่ียนถายสินคาและศูนยรวบรวม

สินคา (Consolidation Center) เชื่อมตอกับการขนสงระยะไกล (Long-Haul Transportation) โดยใช

รูปแบบขนสงทางรถไฟหรือทางเรือ ดังกรณีอุตสาหกรรมผลิตรถยนต จะเกิดจากความรวมมือกับผูผลิต

ชิ้นสวนกับผูใหบริการโลจิสติกสซ่ึงสงรถบรรทุกไปรับของจากโรงงานผลิตชิ้นสวนตามพื้นที่โซนตาง ๆ ทําให

ประหยัดคาใชจายมากกวาที่ผูผลิตชิ้นสวนแตละรายจัดสงเอง 

             การดําเนินการแบบน้ีทําใหเพิ่มความถี่การจัดสงชิ้นสวนและเพิ่มความสามารถในการบรรทุก

เน่ืองจากระบบจัดสงโดยตรง (Direct Delivery) ทําใหผูผลิตชิ้นสวนที่มีปริมาณจัดสงนอยถึงปานกลางไม

สามารถทําใหคาขนสงอยูในเกณฑที่เหมาะสมและสงผลใหตนทุนการจัดซ้ือสูงขึ้น รวมทั้งเกิดการลดสต็อก

ของทั้งผูผลิต ผูขาย และผูซ้ือสินคา จากเดิมที่ตองแบกรับภาระจัดเก็บซ่ึงตองใชพื้นที่มากและสามารถจัดสง

ไดทันเวลา 

  7) การขนสงดวยการลดการวิ่งเที่ยวเปลาขากลับ (Backhauling) เปนการจัดการการขนสง

ที่มีเปาหมายใหเกิดการใชประโยชนจากยวดยานในการบรรทุกจากเที่ยวเปลากลับ ซ่ึงเกิดจากความพยายาม

ลดขอเสียของการขนสงในประเทศไทยคือ การว่ิงเที่ยวเปลาในขากลับ หากเราสามารถมีการจัดระบบและ

ไดรับการสนับสนุนจากทุกฝายจะทําใหสามารถลดการว่ิงเที่ยวเปลาได ระบบชวยใหสามารถหาขอมูลของรถ

เที่ยวเปลาที่ว่ิงกลับในเสนทางที่เราตองการและตกลงราคาที่พึงพอใจทั้งสองฝาย การลดเที่ยวเปลาน้ีสามารถ

ทําใหลดการว่ิงเที่ยวเปลาในขากลับไดถึง 2 เทาและสามารถคํานวณระยะทาง 
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รูปที่ 1.31 การขนสงดวยการลดการว่ิงเที่ยวเปลา 

 

 8. การขับรถบรรทุกแบบถูกตอง ปลอดภัย และประหยัด การกระจายสินคาสามารถทําใหการ

ขับรถบรรทุกแบบถูกตอง ปลอดภัย และประหยัดซ่ึงมีแนวทางปฏิบัติดังน้ี 

การขับขี่แบบประหยดั (Eco-Driving) ตองจัดฝกอบรมใหกับเจาของกิจการขนสง ผูขับรถบรรทุก

และบุคคลทั่วไปใหรูจักการขับขี่อยางไรใหมีประสิทธิภาพทั้งทางดานความปลอดภัยตอบุคคลและสินคาที่

บรรทุก การประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิงและเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม รวมถึงขั้นตอนการดูแลบํารุงรักษารถ

เบื้องตน 

การขับขี่อยางปลอดภัย (Safe Driving) ตองจัดอบรมการขับขี่ใหกับผูขับขี่รถทั้งภาคทฤษฎีและ

ปฏิบัติโดยมีเปาหมายเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนและรวมไปถึงการบาดเจ็บและเสียชีวิตของผูที่

ไมไดขับขี ่

การใชเชื้อเพลิงทดแทน (Alternative Energy) คือ การใชพลังงานทดแทนอ่ืน ๆ เพื่อลดการใช

เชื้อเพลิงตามธรรมชาติที่ไมสามารถทดแทนได เพราะฉะน้ันจึงไดมีการใชพลังงานเชื้อเพลิงชีวภาพ (Bio 

Fuel) หรือพลังงานอ่ืน ๆ ที่ผลิตจากธรรมชาติไดทดแทน 
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    9) คลังสินคาทัณฑบนแบบกระทบยอดสินคาคงคลัง (Reconcile Bonded Warehouse) 

เปนคลังสินคาที่ตั้งขึ้น โดยมีวัตถุประสงคเพื่อการงดเวนการเก็บอากรสําหรับของที่นําเขาตาม หลักเกณฑและ

เงื่อนไขของคลังสินคาทัณฑบน ซ่ึงจัดตั้งขึ้นโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 8 และ 8 ทวิ แหง

พระราชบัญญัตศิุลกากร พ.ศ. 2469 แกไขเพิ่มเติมโดยประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 329 ลงวันที่ 13 ธันวาคม 

พ.ศ. 2515 และพระราชบัญญัติศุลกากร (ฉบับที่ 18) พ.ศ. 2543 หรือเปนคลังสินคาที่ไดรับการยกเวนภาษี

สินคานําเขาจนกวาจะนําสินคาออกมาใช และมีระบบการจัดการกระทบยอดสินคาคงคลังรวมกับงานจัดซ้ือ

ที่มากกวาบทบาทคลังสินคาทัณฑบนตามปกติ   

  จากการใชเงื่อนไขการประหยัดเงินที่ตองเสียภาษีนําเขาทันทีที่นําสินคาออกผานศุลกากร จึงมี

การนําระบบการจัดการสินคาคงคลังที่ไดรับการจัดการจากผูขาย (VMI) มาวางแผนเพื่อใหจัดสงสินคาแบบ

พอดีกับความตองการของลูกคาและผูใชงานในรูปแบบการกระจายสินคาแบบลีน ซ่ึงยังมีการรวมสินคาที่มี

แหลงจัดซ้ือในประเทศเดียวกันสงมาพรอมกันในตูคอนเทนเนอรเดียวกัน เพื่อลดคาขนสงและทําให

ภาวการณลงทุนทั้งจากการขนสง การกระจายสินคา และคาภาษีนําเขานอยลง น่ันหมายถึงตองมีคลังสินคา

ทัณฑบนที่ตองมีเจาหนาที่ศุลกากรมาประจําในการตรวจปลอยสินคาในพื้นที่ของสถานประกอบการ 

  10) การกระจายสินคาแบบลีน (Lean Distribution) เปนเสมือนอาวุธสําหรับการแขงขันที่

สําคัญโดยมุงเปาหมายเพื่อการปรับปรุง เชน การลดระยะเวลาการผลิตและกระจายสินคา การลดตนทุน 

การเพิ่มความสามารถในการทํากําไรและการปรับปรุงคุณภาพ ซ่ึงใชแนวความคิดในเรื่องคุณคาของงานที่

กระทํา (Value Added) โดยผลที่คาดหวังก็คือ การลดตนทุนใหต่ําลง และการที่พนักงานทุกคนมีสวนรวม 

มุงปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานดวยการสรางใหเกิดการไหลของงาน ตลอดทั้งกระบวนการอยาง

ตอเน่ือง ดังน้ัน เพื่อใหบรรลุเปาหมายเหลาน้ีจะตองระบุจําแนกความสูญเปลาที่เกิดขึ้น ซ่ึงความสูญเปลา

อาจรวมถึงกิจกรรม ขั้นตอน หรือกระบวนการที่ไมสรางคุณคาเพิ่มใหกับลูกคา (Non-Value Added) โดย

มุงเนนตอบสนองความตองการของลูกคาดวยคุณภาพสูงสุด ใชเวลานอยที่สุดและลดตนทุนลงได 

 การกระจายสินคาแบบลีนเปนการเพิ่มความยืดหยุนและการทําใหงายขึ้น ดวยเหตุน้ีความ

นาเชื่อถือในการพยากรณและแผนที่เหมาะสมจะนําไปสูการบรรลุผลสําเร็จ ในสวนของลีนเปนการปรับปรุง

กระบวนการและสมรรถนะ คือ มุงเนนไปที่การลดเวลานํา การลดขนาดของล็อตการผลิตและจัดสง และ

การเพิ่มความนาเชื่อถือความยืดหยุนและการทําใหงายตองการนําไปสูความสอดคลองผลลัพธที่บรรลุผล

สําเร็จ 

  แนวคิดแบบลีนเปนการแสวงหาการสรางความยืดหยุนในกระบวนการการกระจายสินคา เพื่อ

ตอบสนองตอการเปล่ียนแปลงความตองการของตลาด ดังน้ันจึงนําระบบการดึง (Pull System) มาใชเพื่อ

ลดการเกิดปรากฎการณการบวมของสินคาคงคลัง (The Bullwhip Effect) ซ่ึงจะทําใหสามารถลดเวลานํา 

(Lead Time) ขนาดล็อต อุปสรรคตาง ๆ และทําใหกระบวนการการเติมเต็มสินคาเกิดความคลองตัวมาก

ขึ้น  



           Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists: Transportation Management 
           สําหรับที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง 
           สาขาการบริหารจัดการการขนสง 
 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                          หนา  80  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

  11) การจัดการสินคาคงคลังแบบทันเวลาพอดี (Just In Time: JIT) เปนระบบการผลิตที่

ไดรับการพัฒนาและสงเสริมโดยกลุมของบริษัท โตโยตามอเตอร ในประเทศญ่ีปุนและตอมาไดถูกนําไปใชใน

หลายๆ บริษัทในญ่ีปุนและแพรหลายไปทั่วโลก และไดถูกเรียกชื่อแตกตางกันไป เชน GE เรียกวา การ

บริหารตามส่ิงที่มองเห็น (Management by Sight) IBM เรียกวาการผลิตแบบไหลตอเน่ือง (Continuous 

Flow Manufacturing) Hewlett Packard เรียกวาการผลิตแบบไรสต็อก (Stockless Production) และการ

ผลิตแบบซํ้า (Repetitive Manufacturing System)  และ General Motors เรียกวาการผลิตแบบ

สอดคลอง (Synchronized Production) และบริษัทในญ่ีปุนหลาย ๆ บริษัทเรียกวา ระบบการผลิตแบบ 

โตโยตา (Toyota Production System; TPS) ปจจุบันแนวความคิดเก่ียวกับระบบการผลิตแบบญ่ีปุน 

(Japanese Manufacturing System) ไดรับความสนใจและยอมรับจากผูประกอบการทั่วโลก เน่ืองจาก

ระบบการดําเนินงานแบบญ่ีปุนไดรับการพิสูจนวามีประสิทธิภาพ เสริมสรางความไดเปรียบในการแขงขันแก

ธุรกิจ และชวยสรางความม่ังคั่งแกประเทศ ระบบทันเวลาพอดี (JIT) เปนหน่ึงในเทคนิคการผลิตของญ่ีปุนที่

พัฒนาโดยผูบริหารของกลุมโตโยตา ซ่ึงไดรับการยอมรับและนําไปใชงานในหลายธุรกิจ 

  12) ระบบคัมบัง (Kanban System) ถือไดวาเปนสวนหน่ึงของกระบวนการการผลิตแบบ

ทันเวลาพอดีโดยใชระบบดึงมาชวย  คัมบังถูกนํามาใชเปนเครื่องมือในการส่ือสารเพื่อใหการผลิตในแตละขั้น

มีจังหวะความเร็วในการผลิตที่สอดคลองกัน เปนการควบคุมการไหลของงาน คัมบังเปนภาษาญ่ีปุน แปลวา 

บัตร หรือสัญญาณทีบ่งบอกใหรูถึงความตองการวาใหทําอะไร จํานวนเทาไร โดยทั่วไปจะมีลักษณะเหมือน

บัตรที่บรรจุสารสนเทศตาง ๆ ที่จําเปนตอการผลิต (แตก็ไมจําเปนตองเปนบัตรเสมอไป อาจเปนภาชนะ หรือ 

พื้นที่ทํางาน หรือสัญญาณไฟ ทั้งน้ีแลวแตความเหมาะสมกับการใชงาน) โดยจุดเริ่มตนของการดึงมาจาก

ความตองการของลูกคาซ่ึงเปนผูดึงผลิตภัณฑจากโรงงานออกไป ทางโรงงานก็จะเริ่มทําการผลิตผลิตภัณฑ

เขามาทดแทน หลังจากน้ันกระบวนการถัดไปทางตนนํ้าก็จะถูกดึงใหทําการผลิตตามกันมาตั้งแต

กระบวนการสุดทายจนกระทั่งถึงการดึงวัตถุดิบจากผูสงมอบ ซ่ึงระบบคัมบังน้ันจะมีรอบของคัมบังไวบอก

รายละเอียดตาง ๆ โดยรอบเวลาของคัมบังน้ัน หมายถึง รอบของการจัดสงผลิตภัณฑ ซ่ึงจะบงบอกถึง

ความถี่ในการจัดสงและจํานวนรอบในการจัดสง สําหรับการจัดเตรียมสินคาเพื่อจัดสงหลังจากไดรับคัมบัง 

ซ่ึงในการกําหนดรอบของเวลาของคัมบังจะแสดงดวยเลข 3 ชุด คือ A : B : C โดยตัวเลขแตละชุดจะมี

ความหมายดังน้ี 

   A หมายถึง รอบระยะเวลาในการสงสินคา เชน ทุก ๆ ก่ีวัน 

   B หมายถึง จํานวนความถี่หรือรอบในการจัดสงสินคา เชน ก่ีรอบคัมบังตอวัน 

   C หมายถึง จํานวนรอบของคัมบังที่ตองจัดสงสินคาในครั้งตอไปหลังจากที่จัดสงไป 

       ครั้งลาสุด เชน ทุก ๆ 2 รอบคัมบังตองสงสินคาในครั้งตอไป 
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  13) การสรางพันธมิตรในการกระจายสินคา ในปจจุบันการสงสินคาถือเปนกิจกรรมหลักที่มี

ตนทุนสูงและเปนกิจกรรมสําคัญที่ธุรกิจอุตสาหกรรมโดยทั่วไปใหความสําคัญเปนอยางมาก เพราะถามีการ

จัดการสงสินคาที ่มีประสิทธิภาพจะเปนการเพิ ่มศักยภาพการแขงขันทางธุรกิจในปจจุบัน ที่สําคัญ

จะตองคํานึงถึงตั้งแตที่ตัง้ของโรงงานไปจนถึงศูนยกระจายสินคา ถาศูนยกระจายสินคาอยูในบริเวณที่ตั้งของ

โรงงานไดก็จะดีมาก บางแหงผูขายจะเชิญพันธมิตรจัดตั้งโรงงานติดกันเพื่อสามารถทําการบรรจุภัณฑโดย

ผานสายพานหรือทอลําเลียงใหผูใชน่ีก็เปนอีกวิธีหน่ึงที่ชวยลดตนทนของการขนสงเพื่อเปนการลดการจัดสง

สินคาหลายรอบใหลดเหลือเพียงรอบเดียวเพื่อลดกระบวนการทางานซํ้าซอน (Double Handing) และเปน

การลดคาขนสงดวย 

  ในปจจุบัน การประสานความรวมมือเปนกลยุทธที่จําเปนเพื่อความอยูรอดของกลุมผูประกอบการ

ขนาดยอม และกลยุทธน้ียังเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันในกลุมผูประกอบการขนาดใหญ ในบางระดับ

ของความเชื่อถือถูกมองวาเปนปจจัยสําคัญในการวัดความสําเร็จของการประสานความรวมมือ โดยเริ่มตน

จากการศึกษาความเส่ียง จะทําใหสามารถพัฒนาความเชื่อม่ันไดอยางรวดเร็วขึ้น 

       เพื่อเปนการสนับสนุนการสรางความเชื่อถือตองมีการส่ือสารระหวางธุรกิจที่ตองมีความเปน

สวนตัวความสนิทสนมมีความถี่และความสมบูรณ ยังเปนที่เขาใจไดวาธรรมชาติของความสัมพันธที่กอตั้ง

ระหวางผูรวมธุรกิจจะหลากหลาย เริ่มจากความสัมพันธแบบชวงแขนที่มีราคาเปนฐาน มีความเชื่อถือกัน

ระดับต่ํา ไปสูการรวมมือกันในระดับความสัมพันธแบบรวมกันพัฒนาที่มีความเชื่อม่ันในระดับสูง 

  กลยุทธพันธมิตรทางธุรกิจ เพื่อที่จะแขงขันกันในดานความยืดหยุนและการตอบสนองอยาง

รวดเร็ว ความสําคัญของโลจิสติกสเพิ่มขึ้น บริษัทตาง ๆ ไดพัฒนารูปแบบเขาสูการแขงขันระดับโลก เพื่อที่จะ

เปดโอกาสในการเขาสูตลาดใหม ๆ ในชวงปที่ผานมา โลจิสติกสไดพัฒนาจากการบริหารจัดการทางดานโลจิ

สติกสดวยตนเอง (Single-Party Logistics) ไปสูการเปนผูใหบริการทางดานโลจิสติกสแบบหลายกลุม (3PL 

or Multiparty) การใชเครือขายโลจิสติกสทางอินเตอรเน็ตเพื่อมุงสูการเปนผูใหบริการระดับโลก ผู

ใหบริการโลจิสติกสโดยบุคคลที่ 3 โดยมีวัตถุประสงคภายใตการใหบริการโลจิสติกสจากภายนอก คือ เพื่อ

ลดตนทุนในการดําเนินการ ลดความผันผวนของอุปสงค และลดการลงทุนเพิ่มเติมในธุรกิจ  

  การสรางพันธมิตรการกระจายสินคา ขั้นตอนแรกบริษัทน้ันควรจะเลือกคูพันธมิตรของตน โดย

พิจารณาจากความสามารถและความสนใจที่จะพัฒนาพันธมิตรของอีกบริษัท เม่ือเลือกคูพันธมิตรไดแลว

บริษัทควรจะจัดตั้งความสัมพันธที่เรียกวา พันธมิตรทางยุทธศาสตร (Strategic Alliance) ขึ้นมา ซ่ึง

หมายถึง กระบวนการที่บริษัททั้งคูตกลงที่จะแบงสรรขอมูลลงทุนรวมกัน และปรับปรุงการทํางานตาง ๆ  

รวมกัน ขอมูลที่คูพันธมิตรใชรวมกันน้ัน ควรจะมีการเปดเผยและปราศจากความลับระหวางกัน ขอมูล

ดังกลาวไดแก แผนทางธุรกิจ การพยากรณ ขอมูลการขาย ขอมูลคงคลัง และกิจกรรมตาง ๆ ที่เก่ียวกับการ

ไหลของผลิตภัณฑ จากน้ันในการที่จะพัฒนาไปสูพันธมิตรทางยุทธศาสตรมี 3 ขั้นตอนดวยกัน ที่ควรจะ
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คํานึงถึงน้ันคือการกอใหเกิดความเขาใจในหลักการการเชื่อมโยงเขาดวยกันและการยืนยันความเปน

พันธมิตร 

  การสรางพันธมิตรในการกระจายสินคา สามารถทําใหลดตนทุน การจัดการดานคุณภาพดีขึ้น 

การลดจํานวนการว่ิงรถเที่ยวเปลา การชําระเงินตรงเวลา มีการรวมกันวิจัยพัฒนา การแลกเปล่ียนขอมูลทาง

อินเตอรเน็ตหรือชองทางอ่ืน ๆ เชน แฟกซ การสงขอความทางโทรศัพทมือถือ ความรวดเร็วในการนําสง

สินคา การจัดสงตรงเวลา (JIT) การลดสินคาคงคลัง การรวมกันแกปญหา การรวมมือของผูที่เก่ียวของทุก

ฝาย การตรวจสอบปรับปรุงการดําเนินการอยูตลอด เปดเผยราคา มีขอตกลงพื้นฐานรวมกันซ่ึงเปนพื้นฐาน

ของธุรกิจการใหบริการขนสงสินคา เพื่อใชเปนแนวทางในการประสานความรวมมือกับพันธมิตรหรือคูคา 

และเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันของผูประกอบการขนสงสินคา 

  14) สินคาคงคลังของผูขายปจจัยการผลิตที่ไดรับการจัดการ  (Vendor-Managed 

Inventory : VMI) เกิดจากผูกระจายสินคาหรือผูซ้ือในระบบเดิมจะส่ังซ้ือสินคาไปยังผูขายปจจัยการผลิต 

เม่ือตองการสินคา โดยผูกระจายสินคารับทําหนาที่ในการกําหนดเวลา ขนาดการส่ังซ้ือ การวางแผนระดับ

สินคาคงคลัง ในระบบน้ีผูผลิตจะทําหนาที่แทน โดยรับขอมูลอิเล็กทรอนิกสผานการแลกเปล่ียนขอมูลทาง

อิเล็กทรอนิกส (EDI) หรืออินเตอรเน็ต ซ่ึงผูผลิตสามารถรับทราบยอดขาย ระดับสต็อกที่ผูขายสินคามีอยู

ผานระบบเรียลไทม ผูผลิตสามารถกําหนดระดับสินคาคงคลังที่จะเก็บไวโดยไมใหกระทบตอการผลิต เพิ่ม

ประสิทธิภาพในโซอุปทาน เปนผูวางแผนการผลิตเอง ทําใหเกิดประโยชนทั้งผูผลิตและผูกระจายสินคา เพิ่ม

ความเร็วในกระบวนการลดความบกพรองในการปอนขอมูล เพราะการส่ือสารทําระหวางระบบแลกเปล่ียน

ขอมูลทางอิเล็คทรอนิคส และอินเตอรเน็ตระหวางคอมพิวเตอรตอคอมพิวเตอร โอกาสประโยชนสินคาใน

สต็อกขาดมีนอยมาก ตนทุนการวางแผนและการส่ังซ้ือต่ําลงเพราะยายไปใหผูผลิตดําเนินการเอง การ

บริการไดรับการปรับปรุงใหดีขึ้นเพราะกระจายสินคาไดถูกตอง ในเวลาที่กําหนด ทําใหติดตามยอดขายจาก

จุดที่ขายไดทันที ลดความบกพรองในการส่ังสินคาของผูกระจายสินคา  

 ซ่ึงเปนการเริ่มตนของความรวมมือชวงแรกในโซอุปทานสามารถสรางความสัมพันธระหวางผูซ้ือและ

ผูขาย เพื่อลดระดับสินคาคงคลัง  

  15) การกระจายสินคาเชิงความรวมมือ (Collaborative Distribution) เปนความรวมมือ

ในการวางแผน การพยากรณ การเติมสินคา (Collaborative Planning Forecasting and Replenishment: 

CPFR) คลายกับ VMI ซ่ึงผูผลิตรับผิดชอบเองสวนมากทํางานรวมกันตลอดทั้งโซอุปทานรวมถึงผูขายสินคา 

ลูกคา โรงงาน ผานเว็บไซต ทั้งการออกใบส่ังซ้ือ การผลิต การพยากรณ จนถึงการกระจายสินคา สามารถ

ลดระดับสินคาคงคลัง เพิ่มผลประโยชนใหผูเก่ียวของทั้งระบบในปจจุบัน รวมถึงระบบจุดส่ังซ้ือใหมที่มากสุด

และนอยสุด (Classic Re-order Point Min/Max Systems) การตอบสนองที่รวดเร็ว (Quick Response : 

QR) การวางแผนทรัพยากรการผลิต (Manufacturing Resources Planning : MRP) การตอบสนองผูบริโภค



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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ที่มีประสิทธิภาพ (Efficient Consumer Response : ECR) สินคาคงคลังและการขายในการผลิต 

(Productions Sales and Inventory : PSI) การจัดสงแบบทันเวลาพอดี (Just in Time : JIT) การขยาย

การจัดสงแบบทันเวลาพอดี (JIT II) สินคาคงคลังที่ไดจัดการแลวของผูขาย (Vendor Managed 

Inventory: VMI) การวางแผนกระจายสินคา (Distribution Resources Planning : DRP) และสุดทายคือ

สินคาคงคลังที่ไดรับการจัดการเชิงความรวมมือ (Jointly Managed Inventory : JMI) กระบวนการน้ีมี

การบูรณาการกับความรวมมือทางธุรกิจซ่ึงสรางพลัง และเปนการใชความสําคัญของสารสนเทศ 

  16) การจางเหมาบุคคลภายนอกกระจายสินคา (Distribution Outsourcing) ในประเทศไทย

ปจจุบันนิยมใชบุคคลภายนอกจัดการกระจายสินคา ชิ้นสวน อะไหลยานยนตให ซ่ึงบริษัทที่รับกระจาย

สินคา เชน Nippon Express, IDS Logistics, CEVA Logistics, Schenker, Linfox, Toyota Theuso, 

NYK,  KPN Logistics, EGL, ซีเมนตไทยโลจิสติกสและอีกหลายบริษัทที่รับกระจายสินคา มูลคาบริการรวม

ในแตละปมีมากกวาหาแสนลานบาท ซ่ึงจะเห็นไดวา สวนมากเปนผูใหบริการตางชาติ มีบริษัทคนไทยนอย

มาก การใชบริการจากภายนอกเพื่อลดภาระการลงทุนในระบบ รวมถึงลดภาระที่จะเกิดในอนาคตจากการ

ลงทุนในสินทรัพย พนักงาน และสินคาคงคลัง การใหบริการจากภายนอกบริการที่กวางขวางมากสามารถ

รองรับความตองการของลูกคาไดหลายรูปแบบ เชน บริการแบบจัดสงแบบทันเวลาพอดี โดยใหบริการตั้งแต

ในสวนของการผลิตไปจนถึงการกระจายสินคาในอุตสาหกรรมรถยนตทุกประเภท ผูใหบริการที่มีพันธมิตรใน

การใหบริการดานโลจิสติกสทุกแหงทั่วโลก ซ่ึงตองมีความมุงม่ันที่จะพัฒนาไปสูการเปนผูใหบริการที่ครบ

วงจรตั้งแตการออกแบบการนําระบบไปใชงานจริง รวมถึงการใชประโยชนของเทคโนโลยีใหมลาสุดเขามา

ควบคุมดูแลระบบปฏิบัติการทุกกระบวนการทั้งระบบ ซ่ึงมีรายละเอียดสําหรับกิจกรรมหลักอัน

ประกอบดวยการบริการตามแนวทางของการจัดการซัพพลายเซน บริการดานการขนสง และบริการ

คลังสินคา 

  17) การแลกเปล่ียนขอมูลกระจายสินคาทางอินเตอรเน็ต หัวใจสําคัญของการการจัดการ       

โซอุปทาน คือ การติดตอส่ือสาร ดังน้ันในการวางแผนกลยุทธในดานน้ีจําเปนตองปรับปรุงเครือขายของ

ลูกคา ผูขายปจจัยการผลิตใหมีการติดตอส่ือสารที่มีประสิทธิภาพตลอดโซอุปทานเพื่อใหบรรลุจุดมุงหมาย

คือการบริการผูบริโภคขั้นสุดทายไดดีที่สุด การจัดการระบบสารสนเทศในโซอุปทานใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น

จะชวยแกไขปญหาตนทุนของสินคาคงคลังไดดียิ่งขึ้น เพราะไมตองเก็บสินคาไวเปนจํานวนมาก ดวยการใช

ระบบการแลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange หรือ EDI) การใชบารโคด การ

ใชรหัสสากลสําหรับผลิตภัณฑ (Universal Product Code) ปญญาการประดิษฐ (Artificial Intelligence) 

ระบบผูเชี่ยวชาญ (Expert System) ตลอดจนอินเตอรเน็ต (Internet) สามารถเชื่อมโยง โซอุปทานเขา

ดวยกันไดอยางดี ขอมูลฉับไว ถูกตอง แมนยํายิง่ขึ้น การส่ังซ้ือใหมเกิดขึ้นโดยอัตโนมัติไมตองมีการออกใบคํา

ส่ังซ้ือ ธุรกิจขนาดใหญบางแหงใชระบบดาวเทียมส่ือสารในเครือขายโซอุปทานทั้งระบบ 
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4. การพัฒนาวิชาชีพการบริหารจัดการการขนสง 

 การพัฒนาวิชาชีพโลจิสติกสของ European Logistics Association Certificate (ELA Certifi-

cates) แบงเปน 3 ระดับคือ ระดับกลยุทธ (Strategic Level) ระดับอาวุโส (Senior Level) และระดับ

หัวหนางานและปฏิบัติการ (Supervisory/Operational Level) ซ่ึงตองมีกลุมที่เขารวมเปาหมาย (Target 

Audience) ความสามารถ (Competence) ผลลัพธหลัก (Key Outcomes) การบริหารจัดการขนสง ตามที่

แสดงในตารางตอไปน้ี 
 

ระดับ กลุมที่เขารวมเปาหมาย ความสามารถ ผลลัพธหลัก 

ระดับกลยุทธ 

(Strategic 

Level) 

 ผูจัดการอาวุโส ที่ปรึกษา

อาวุโส หรือผูอํานวยการที่มี

ประสบการณในการ

จัดการโลจิสติกส(ผูจัดการ

เชิงกลยุทธ) 

 ผูบริหารระดับสูงที่มีความ

รับผิดชอบดาน 

โลจิสติกสจากธุรกิจอ่ืน ๆ 

 ตองการประยุกตใช

หลักการพ้ืนฐานและเทคนิค

ที่ซับซอนที่ครอบคลุม

ขอบเขตที่กวางของสงที่ไม

สามารถคาดการได 

 ปกติเก่ียวของความ

รับผิดชอบสําหรับ

ทรัพยากรบุคลากร ส่ิงที่จับ

ตองได และการเงิน 

ผูที่ตองมีคุณสมบัต:ิ 

 เขาใจกลยุทธโลจิสติกส และ

กระบวนการ ความสัมพันธ

ระหวางและภายใตเครือขาย 

โลจิสติกส และบทบาทของ 

โลจิสติกสภายใตธุรกิจโดยรวม 

 มีทักษะพิเศษและความรูใน 

กลยุทธโลจิสติกส 

 สามารถกําหนดและทําใหเกิดผลดี

ที่สุดตามกลยุทธโลจิสติกสภายใต

ความรับผิดชอบของตนเอง 

ระดับอาวุโส 

(Senior   

Level) 

 ผูจัดการ หรือที่ปรึกษาที่

วางแผน ประสานงานและ

ควบคุมสวนที่แตกตางกัน

ของเครือขายโลจิสติกส 

 ผูจบการศึกษาตามสาย

อาชีพที่เขาสูผูบริหารระดับ

อาวุโสที่เร็วขึ้น 

 เก่ียวของกับทักษะพิเศษ

และความรูในขอบเขต

กิจกรรมโลจิสติกส ปกติตอง

ทํางานที่หลากหลาย ปกติมี

ความซับซอนและไมใชงาน

ประจําวัน 

 มีระดับที่เกิดขึ้นโดย

อัตโนมัติของบุคคล และ

ความรับผิดชอบ ปกติ

รับผิดชอบงานของฝายอ่ืน 

ผูที่ตองมีคุณสมบัต:ิ 

 เขาใจกลยุทธโลจิสติกส และ

กระบวนการ ความสัมพันธ

ระหวางและภายใตเครือขาย 

โลจิสติกส 

 มีทักษะพิเศษและความรูในการ

จัดการกระบวนการและโครงการ 

 สามารถระบุ และทําใหเกิดผลดี

ที่สุดตามกระบวนการโลจิสติกส

ภายใตความรับผิดชอบขอตนเอง 

ระดับหัวหนา 

งานและระดับ 

ปฏิบัติการ 

(Supervisory

 หัวหนางานที่มีบทบาทใน

การปฏิบัติงาน 

 ผูจัดการระดับตน 

 เปนผูที่มีความตองการ

ความรูและทักษะใน

ขอบเขตของกิจกรรมงาน 

ปกติปฏิบัติหนาที่ในงานที่

หลากหลายซ่ึงปกติมีความ

ผูที่ตองมีคุณสมบัต:ิ 

 เขาใจกลยุทธโลจิสติกส และ

กระบวนการ ความสัมพันธ

ระหวางและภายใตเครือขาย 

โลจิสติกส (ความรูทั่วไป) 
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/Operationa

l Level) 

ซับซอนและไมใชงาน

ประจําวัน 

 สามารถรับผิดชอบสําหรับ

ควบคุม หรือ แนะนําคนอ่ืน 

 มีทักษะพิเศษและความรูในหนาที่

สามารถทําใหเกิดผลดทีี่สุดตาม 

กิจกรรมภายใตความรับผิดชอบ

ของตนเอง 

  

 4.1 ระดับอาวุโส (Senior Level) ตามรูปที่ 1.32 ระดับอาวุโส ตองมีการอบรมและชํานาญ

ประกอบดวยชุดที่บังคับ 3 ชุด คือ 

  1) พื้นฐานแนวคิดโซอุปทาน (Basic Supply Chain Concepts)  

  2) ทักษะการจัดการ (Core Management Skills)  

  3) ชุดวิชาชีพ ประกอบดวย 5 วิชาหลัก คือ การจัดการสินคาคงคลัง (Inventory Management) 

การจัดซ้ือจัดหา (Sourcing and Procurement) การวางแผนการผลิต (Production Planning) การจัดการ

ขนสง (Transport Management) และการจัดการคลังสินคา (Warehouse Management)   

  ระดับอาวุโสดานการบริหารจัดการคลังสินคาการกระจายสินคา จะศึกษาเฉพาะการจัดการ

สินคาคงคลัง การจัดการการขนสง และการจัดการคลังสินคา และชุดสุดทายที่จะเรียนรูคือ การไหลของ   

โซอุปทานและการจัดการเครือขาย (Supply Chain Flow and Network Management) ซ่ึงมี

รายละเอียดตอไปน้ี 

4.1.1 หลักการโซอุปทานพื้นฐาน (Basic Supply Chain Concepts) ชุดน้ีตองประยุกตใชใน

ทุกระดับ และตองไดรับการประเมินแบบเดียวกัน ผูที่ผานหลักเกณฑตองสามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 อธิบายขอบเขตและบทบาทกิจกรรมที่อยูในโซอุปทาน 

 จัดทําแผนที่โซอุปทานเพื่อบงชี้กิจกรรมที่เก่ียวของ 

 ระบุแหลงและลักษณะของอุปสงคและอุปทาน 

 อธิบายวิธีที่โซอุปทานทําใหเกิดความสามารถในการแขงขัน 

 อธิบายวิธีที่กิจกรรมในโซอุปทานทําใหเกิดความยั่งยืน 

 ตัดสินใจผลกระทบทางการเงินจากกิจกรรมในโซอุปทาน 

 อธิบายวิธีการกําหนดโครงรางผลิตเพื่อเก็บสต็อก (Make To Stock: MTS) การ 

ประกอบตามคําส่ัง (Assembly to Order : ATO) การผลิตตามคําส่ัง (Make To 

Order : MTO) และวิศวกรรมตามคําส่ัง (Engineer To Order : ETO) 

 ตัดสินใจเก่ียวกับเวลานําภายใตโซอุปทาน 

 กําหนดการปรับอุปสงคที่มีอยูและผลกระทบ 
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 ประเมินตัวขัดขวางที่ขัดขวางการไหลของโซอุปทาน 

 ระบุวิธีการเปล่ียนในอุปสงคและอุปทาน และผลกระทบตอตนทุนการบริการ 

 ระบุโอกาสสําหรับทางเลือกระหวางกิจกรรมโซอุปทาน 

 ระบุบทบาทหลักสําหรับสารสนเทศและเทคโนโลยีสารสนเทศภายใตโซอุปทาน 

เน่ืองจากความกาวหนาทางเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร จึงไมกําหนดเทคโนโลยีในชุดน้ี 

จําเปนตองมีความรูในเทคโนโลยีปจจุบันที่ประยุกตใชในงานโลจิสติกสที่เก่ียวของ ทักษะดานเทคโนโลยี

สารสนเทศจึงตองมีประกอบในทุกชุดประเมินทักษะ 

 

 
 

รูปที่ 1.32 ระดับอาวุโส 

 

4.1.2 ทักษะในการจัดการ (Core Management Skills) (Compulsory) ผูที่ผานหลักเกณฑ

ตองสามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 จัดองคกรในการสรรหาและคัดเลือกทีมงานได 

 สราง รักษา และปรับปรุงความสัมพันธในการทํางานใหเกิดประสิทธิผลสูงสุด 

 วางแผน จัดองคกร ส่ังการ และควบคุมงานของฝายอ่ืน 
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 ส่ือสารอยางมีประสิทธิผล 

 บงชี ้วางแผน ดําเนินการ และจัดการการเปล่ียนแปลง 

 จัดเตรียมแผนธุรกิจ 

 ใหความหมายจากเอกสารงบการเงินทางธุรกิจได 

 มีสวนทําใหงบประมาณและติดตามตนทุนเทียบกับแผนปฏิบัติการ 

 กําหนดและใหความหมายดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานเพื่อประเมินผลการธุรกิจ 

 ออกแบบโครงสรางควบคุมองคกรที่เหมาะสม 

 บงชี้วิธีที่กิจกรรมโซอุปทานที่แตกตางกันมีผลกระทบตอฝายอ่ืน 

 ระบุโอกาสสําหรับหนาที่ที่ทํางานอยางแตกตางกันดวยกัน 

 จัดการชวีอนามัยและความปลอดภัยในสภาพแวดลอมการทํางาน 

 ทํางานตามกฎระเบียบและกฎหมายที่เก่ียวของ 

 ประยุกตใชเครื่องมือการจัดการ วิธีการและเทคนิค เชน สถิติ การจัดการกระบวนการ

แบบจําลองและวิธีเชิงปริมาณ 

 พัฒนาทีมงานและพนักงานแตละคน 

 การจัดการโครงการ 

 พัฒนาและดําเนินการวางแผนเพื่อจัดการความรู 
 

4.1.3 การจัดการสินคาคงคลัง (Inventory Management) ผูที่ผานหลักเกณฑตองสามารถ

ปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 วิเคราะหตําแหนงสินคาคงคลังในแตละจุดในหน่ึงเครือขาย 

 การวิเคราะหความตองการผลงานและคุณภาพสําหรับสินคาคงคลัง 

 การวิเคราะหความตองการของธุรกิจสําหรับสินคาคงคลัง 

 ประเมินผลกระทบของปจจัยส่ิงแวดลอมบนกิจกรรมสินคาคงคลัง 

 สรางแผนเพื่อปฏิบัติเพื่อตอบสนองตอปจจัยส่ิงแวดลอม 

 ตรวจสอบระดับสินคาคงคลังที่กอใหเกิดผลและไมกอใหเกิดผล 

 เลือกและติดตั้งระบบพยากรณ 

 จัดการความตองการเก่ียวของกับสินคาใหม 

 จัดการความตองการสินคาคงคลังที่เก่ียวกับกิจกรรมสงเสริมการขาย 

 เลือกและติดตั้งระบบการจัดการสินคาคงคลัง 

 จัดการสินคาคงคลังตลอดเครือขายโซอุปทาน 

 เตรียมการวางแผนทรัพยากรสําหรับสินคาคงคลัง รวมถึงทางเลือกทางการเงิน 
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 ระบุทางเลือกของโอกาสกับกิจกรรมอ่ืนในโซอุปทาน 

 พัฒนาแผนสินคาคงคลังและตนทุนประเมินขอเสนอ และมูลคาเพิ่ม 

 พัฒนาแผนและระเบียบปฏิบัติสําหรับโลจิสติกสยอนกลับ 

 จัดการการดําเนินงานสินคาคงคลังใหสอดคลองกับกฎหมายและตอบสนองตอสังคม 

 เลือก ติดตั้ง และรักษาเทคโนโลยีสารสนเทศใหยังยืนเพื่อนสนับสนุนสินคาคงคลัง 

 สราง รักษา และปรับปรุงระบบการจัดการผลงานสินคาคงคลัง 

 พัฒนาระเบียบปฏิบัติและกระบวนการสินคาคงคลัง 

 ระบุและเลือกผูใหบริการสินคาคงคลัง 
 

4.1.4 การจัดการการขนสง (Transport Management) ผูที่ผานหลักเกณฑตองสามารถ

ปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 วิเคราะหอุปสงคและอุปทานของแหลงขนสง 

 วิเคราะหผลการดําเนินงาน และความตองการคุณภาพสําหรับกิจกรรมขนสง 

 ประเมินผลกระทบของปจจัยส่ิงแวดลอมในกิจกรรมขนสง 

 กําหนดแผนปฏิบัติการเพื่อตอบสนองปจจัยส่ิงแวดลอม 

 วางแผนการเคล่ือนยายภายในประเทศและระหวางประเทศ 

 วางแผนการประสานงานของการดําเนินงานขนสงหลายรูปแบบ 

 เตรียมการวางแผนทรัพยากรสําหรับการเคล่ือนยายสินคารวมถึงทางเลือกทางการเงิน 

 ระบุโอกาสทางเลือกกับกิจกรรมอ่ืนในโซอุปทาน 

 พัฒนาแผนขนสงและตนทุนการประเมินขอเสนอ และมูลคาเพิ่ม 

 พัฒนาแผนและระเบียบปฏิบัติสําหรับโลจิสติกสยอนกลับ 

 จัดการการปฏิบัติการขนสงเพื่อใหสอดคลองกับกับกฎหมายและตอบสนองตอสังคม 

 เลือก ติดตั้ง และรักษาเทคโนโลยีสารสนเทศใหยังยืนเพื่อนสนับสนุนกิจกรรมขนสง 

 สราง รักษา และปรับปรุงระบบการจัดการผลงานการขนสง 

 พัฒนาระเบียบปฏิบัติและกระบวนการขนสง 

 เลือกอุปกรณในงานขนสง 

 ระบุและเลือกผูใหบริการขนสง 
 

4.1.5 การจัดการคลังสินคา (Warehouse Management) ผูที่ผานหลักเกณฑตองสามารถ

ปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 วิเคราะหรายการสต็อกของคลังสินคา และขอมูลผานคลังสินคา 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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 วิเคราะหผลงานและความตองการคุณภาพสําหรับกิจกรรมคลังสินคา 

 วิเคราะหความตองการธุรกิจสําหรับกิจกรรมคลังสินคา 

 ประเมินผลกระทบของปจจัยส่ิงแวดลอมในกิจกรรมคลังสินคา 

 กําหนดแผนปฏิบัติการเพื่อตอบสนองปจจัยส่ิงแวดลอม 

 ตัดสินใจความตองการพื้นทีค่ลังสินคา 

 เลือกวิธีการทํางานคลังสินคา 

 เลือกอุปกรณคลังสินคา 

 เลือกวัสดุและอุปกรณสําหรับบรรจุหีบหอในคลังสินคา 

 วางแผนผังบริเวณคลังสินคา 

 เตรียมการวางแผนทรัพยากรสําหรับการคลังสินคารวมถึงทางเลือกทางการเงิน 

 ระบุโอกาสทางเลือกกับกิจกรรมอ่ืนในโซอุปทาน 

 พัฒนาแผนคลังสินคาและตนทุนการประเมินขอเสนอ และมูลคาเพิ่ม 

 พัฒนาแผนและระเบียบปฏิบัติสําหรับโลจิสติกสยอนกลับ 

 จัดการการปฏิบัติการคลังสินคาเพื่อใหสอดคลองกับกับกฎหมายและตอบสนองตอสังคม 

 เลือก ติดตั้ง และรักษาเทคโนโลยีสารสนเทศใหยังยืนเพื่อนสนับสนุนกิจกรรมคลังสินคา 

 สราง รักษา และปรับปรุงระบบการจัดการผลงานการคลังสินคา 

 พัฒนาระเบียบปฏิบัติและกระบวนการคลังสินคา 

 ระบุและเลือกผูใหบริการคลังสินคา 
 

4.1.6 การจัดการเครือขายและการไหลโซอุปทาน (Supply Chain Flow and Network 

Management) ผูที่ผานหลักเกณฑตองสามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี 

 ระบุโอกาสเพื่อใชธุรกิจอิเล็กทรอนิกส/การบูรณาการเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อปรับปรุง

การไหลขอมูลในโซอุปทาน 

 ระบุโอกาสเพื่อใชระบบการวางแผนทรัพยากรองคกร (ERP) เพื่อปรับปรุงการไหลขอมูล

ในโซอุปทาน  

 ระบุโอกาสเพื่อใชการพัฒนาใหม ๆ เพื่อปรับปรุงการไหลในโซอุปทาน 

 ระบุโอกาสเพื่อสรางความรวมมือกับผูขายปจจัยการผลิตเพื่อปรับปรุงการไหลใน 

 โซอุปทาน 

 ระบุโอกาสเพื่อสรางความรวมมือกับลูกคาเพื่อปรับปรุงการไหลในโซอุปทาน 

 ทําแบบจําลองเครือขายในโซอุปทานแบบองครวม ,ระบบกําหนดตําแหนงการไหล 

 คิดแผนยุทธวิธีขึ้นใหมสําหรับใชในการขนสงของโซอุปทาน 
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 คิดแผนยุทธวิธีขึ้นใหมสําหรับใชในการคลังสินคาของโซอุปทาน 

 คิดแผนยุทธวิธีขึ้นใหมสําหรับใชในสินคาคงคลังของโซอุปทาน 

 คิดแผนยุทธวิธีขึ้นใหมสําหรับใชในการจัดซ้ือในโซอุปทาน 

 คิดแผนยุทธวิธีขึ้นใหมสําหรับใชในการผลิตของโซอุปทาน 

 จัดทําแผนที่กระบวนการที่ไดเชื่อมตอกับกิจกรรมโซอุปทาน 

 ตรวจสอบโซอุปทานและแปลคาส่ิงที่พบเห็น 

 มีสวนทําใหสรางวัตถุประสงคโซอุปทาน 

 พัฒนาและจัดทําเอกสารระเบียบปฏิบัติและกระบวนการคลังสินคา 

 สราง รักษา และปรับปรุง ระบบจัดการผลการดําเนินงานโซอุปทาน 

 ประยุกตเทคนิคที่เหมาะสมเพื่อวางแผนและจําลองกระบวนการภายใตโซอุปทาน 

 ประยุกตเทคนิคที่เหมาะสมเพื่อวางแผนและจําลองตําแหนงสินคาคงคลังภายใต 

 โซอุปทาน  

 ใหคําปรึกษาที่เชี่ยวชาญและเทคนิคในการเตรียมโปรแกรมและโครงการเพื่อลงมือ

ปฏิบัติตามกลยุทธโซอุปทาน 

 

 4.2 ระดับกลยุทธ (Strategic Level) ตามรูปที่ 1.33 นอกเหนือจากความรูและทักษะในหัวขอที่ 

4.1 แลวจําเปนตองศึกษาและชํานาญใน 6 ชุดหลัก ผูที่ผานหลักเกณฑตองมีการประเมินวาสามารถ

ปฏิบัติงานดังตอไปน้ี   

  4.2.1 หลักการโซอุปทานพื้นฐาน (Basic Supply Chain Concepts) ตามที่อธิบายใน

หัวขอ 4.1.1 

  4.2.2 การจัดการเครือขายและการไหลโซอุปทาน (Supply Chain Flow and Network 

Management) ตามที่อธิบายในหัวขอ 4.1.6 

  4.2.3 กลยุทธทางธุรกิจ (Business Strategy) ผูที่ผานหลักเกณฑตองมีการประเมินวา

สามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี   

 ใหการชวยเหลือในการกําหนดตําแหนงกลยุทธองคกร 

 มีสวนทําใหประเมินและเลือกกลยุทธองคกร 

 มีสวนทําใหลงมือปฏิบัติตามกลยุทธองคกร 

 กําหนดความตองการโลจิสติกสขององคกรเพื่อสนับสนุนกลยุทธธุรกิจ 

 ตกลงในความสําคัญเรงดวนสําหรับพัฒนากิจกรรมโลจิสติกส 

 ประเมินผลกระทบตอหลักการเก่ียวกับเศรษฐกิจของอุปสงคและอุปทาน 



                           บทที่ 1 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
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 ประเมินคาในโครงสรางตามพื้นที่ตลาด 

 ประเมินการใชของทางเลือกวิธีการกําหนดราคาและตนทุน 

 ระบุทางเลือกสําหรับลงทุนโครงสรางพื้นฐาน 

 วิเคราะหและประเมินส่ิงที่จัดหามาใหของทุกชนิดของโครงสรางพื้นฐาน 

 การประเมินทางเศรษฐกิจและการวิเคราะหผลประโยชน-ตนทุนทางสังคม 

 ประเมินผลกระทบของรัฐบาลและอิทธิพลทางการเมืองและรูปแบบนโยบายภาครัฐ 

 ประเมินผลกระทบของสังคมและนโยบายส่ิงแวดลอม และการพัฒนา 

 ประเมินผลกระทบของเศรษฐกิจและนโยบายตามกลยุทธโลจิสติกส 

 ประเมินผลกระทบของกฎหมายและกฎระเบียบ 

 กําหนดแผนปฏิบัติการเพื่อตอบสนองการประเมินผลของเศรษฐกิจและนโยบาย 

 
 

รูปที่ 1.33 ระดับกลยุทธ 

 

  4.2.4 กลยุทธโซอุปทาน (Supply Chain Strategy) ผูที่ผานหลักเกณฑตองมีการประเมินวา

สามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี   

 จัดกลยุทธโซอุปทานใหเปนแนวเดียวกันกับกลยุทธธุรกิจ 

 จัดกลยุทธโซอุปทานใหเปนแนวเดียวกันกับการพัฒนาผลิตภัณฑและกลยุทธการตลาด 

 กอตั้งและส่ือสารวัตถุประสงคโซอุปทาน 
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 ตัดสินใจผลงานโซอุปทานและความตองการคุณภาพ 

 ตัดสินใจความตองการโซอุปทานของลูกคา 

 ประเมินโอกาสเพื่อเทียบวัดมาตรฐานกิจกรรมโซอุปทาน 

 จัดทําแผนที่ และวิเคราะหโซอุปทานที่เปนอยูปจจุบัน  (AS IS supply chain) 

 ตัดสินใจตนทุนโซอุปทานเพื่อใหบริการ 

 ทบทวนตําแหนงจุดเชื่อมตอในโซอุปทาน 

 บงชี้และประเมินโอกาสสําหรับความสัมพันธเชิงความรวมมือ 

 ตัดสินใจกําหนดรายละเอียดผลการดําเนินงานโซอุปทานที่ตองการ  (TO BE)  

 ตรวจสอบแผนโซอุปทานใหสอดคลองกับองคกร กฎหมายและการรับผิดชอบตอสังคม 

 สรางโครงรางโซอุปทานที่มีโอกาสเกิดขึ้น 

 ประเมิน และคัดเลือกโครงรางที่เปนอยูปจจุบัน  (AS IS configuration) 

 เตรียมตนทุนประเมินแผนโซอุปทานที่รวมเปนหน่ึงโซอุปทานและมูลคาเพิ่ม 

 พัฒนาแผนสําหรับสรางความปลอดภัยทรัพยากรสนับสนุนแผน 

 ปรับปรุงขอเสนอสําหรับคาใชจายตามกลยุทธ 

 ทบทวนแผนโซอุปทานเชิงยุทธวิธี 

 สรางและรักษาองคกรโซอุปทาน 

 กําหนดความตองการระบบเพื่อสนับสนุนแผนโซอุปทาน 

 ประเมินผลการดําเนินงาน และคุณภาพการดําเนินงานโซอุปทาน 

  4.2.5 ทักษะการจัดการหลัก (Core Management Skills) ผูที่ผานหลักเกณฑตองมีการ

ประเมินวาสามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี   

 สราง รักษา และปรับปรุงความสัมพันธการทํางานใหมีประสิทธิผล 

 ส่ือสารอยางมีประสิทธิผล 

 กําหนด วางแผน ลงมือปฏิบัติ และจัดการการเปล่ียนแปลง 

 เตรียมแผนธุรกิจ ลงมือปฏิบัติและจัดการการเปล่ียนแปลง 

 เตรียมแผนธุรกิจ 

 แปลผลเอกสารทางการเงินของธุรกิจ 

 เตรียมงบประมาณโลจิสติกส และติดตามกิจกรรมเทียบกับแผนปฏิบัติการ 

 กําหนด และแปลผลดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานเพื่อประเมินผลการดําเนินงานธุรกิจ 

 ออกแบบโครงสรางควบคุมองคกรที่เหมาะสม 

 ระบุแนวทางกิจกรรมโซอุปทานที่แตกตางกันที่กระทบตอกิจกรรมอ่ืน 
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 ระบุโอกาสสําหรับหนาที่เพื่อทํางานที่แตกตางกันดวยกัน 

 สอดคลองกับกฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวของ 

 ประยุกตใชเครื่องมือการจัดการ วิธีการ และเทคนิค เชน สถิติ การจัดการกระบวนการ 

 แบบจําลองและวิธีเชิงปริมาณ 

 พัฒนาทีมงานและพนักงานแตละคน 

 การจัดการโครงการ 

 พัฒนาและดําเนินการวางแผนเพื่อจัดการความรู 

  4.2.6 ภาวะผูนําในการเปล่ียนแปลงและนวัตกรรม (Innovation and Change Leadership) ผู

ที่ผานหลักเกณฑตองมีการประเมินวาสามารถปฏิบัติงานดังตอไปน้ี   

 เตรียม และใหโอกาสสําหรับแตละคนและกลุมเพื่อเรียนรูจากความรวมมือ 

 เริ่มเปล่ียนแปลง และปรับปรุงการปฏิบัติการโลจิสติกส 

 วิเคราะหแรงกดดันในการเปล่ียนแปลง 

 สรางวิสัยทัศนการเปล่ียนแปลงโลจิสติกสที่ใชรวมกัน 

 เตรียมแผนเพื่อพัฒนาความสามารถในการเปล่ียนแปลง 

 กําหนดและส่ือสารกิจกรรมที่สามารถเริ่มไดในขั้นแรก 

 เตรียมแผนสําหรับลงมือดําเนินการของกลยุทธโลจิสติกส 

 ปรับการวัดและระบบใหรางวัลอยูในแนวเดียวกัน 
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บทท่ี 2 

     ตัวอยางกรณีศึกษาและแนวทางการปฏิบัติท่ีดีเลิศในแตละกิจกรรม 
  

 
 

 การจัดมาตรฐานโซนและเสนทาง 

 การสรางฐานขอมูลเครือขายลูกคา 

 การจัดเสนทางใหเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด 

 การปรับปรุงการวางแผนจัดรถขนสงสินคา 

 การลดเวลาที่ใชในกระบวนการขนสง 

 การเพิ่มประสิทธิภาพในงานหัวจายนํ้ามัน 

 การปรับปรุงการบริหารจัดการการขนสงระยะไกล 

 การวิเคราะหการทดแทนรถบรรทุก 

 การลดตนทุนคาซอมบํารุง 

 การลดตนทุนคาขนสงของกลุมสินคากลุมขายลวงหนา 

 การลดเวลาการขึ้นลงสินคาหนาทา    

 การเพิ่มอัตราความสามารถในการสงมอบสินคา (DIFOT)    
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ในการดําเนินโครงการฯ เพื่อพัฒนาและยกระดับที่ปรึกษาที่มีศักยภาพไปสูที่ปรึกษาดานโลจิสติกส

และโซอุปทานระดับเฉพาะทางทางสาขาการบริหารจัดการการขนสง ทําใหสามารถรวบรวมตัวอยาง

กรณีศึกษาและแนวทางการปฏิบัติที่ดีเ ลิศในแตละกิจกรรมของการวินิจฉัยและใหคําปรึกษาสถาน

ประกอบการ ดังรายละเอียดตอไปน้ี 

 

1. การจัดมาตรฐานโซนและเสนทาง 

บริษัท A เปนผูใหบริการโลจิสติกสครบวงจร บริการจัดเก็บสินคา บรรจุหีบหอ และจัดสงสินคา 

ประสบปญหาในการจัดมาตรฐานโซนและการจัดการเสนทางที่ขาดประสิทธิภาพ เน่ืองจากขาดดัชนีชี้วัดผล

ดําเนินงาน (KPI) ตามรายละเอียดตอไปน้ี 

1.1 สภาพกอนการปรับปรุง การใหบริการขนสงแบบผานศูนยกระจายสินคา สาขาบางนา :  

 การจัดเสนทางการขนสงในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล แบงเปน 32 เสนทาง รถว่ิงวันละ 1 

รอบ 

 กอนปรับปรุงไมมีดัชนีกําหนดดัชนีชี้วัดผลดําเนินงาน (KPI) ทําใหใชรถไมเต็มประสิทธิภาพ 

จึงไดกําหนดกําหนดดัชนีชี้วัดผลดําเนินงาน  2 ดาน คือ จํานวนจุดแวะรับสง (Drops) ไมนอยกวา 28 ลูกคา

ตอเที่ยว และบรรทุกแตละเที่ยวมากกวา 35 กลองตอเที่ยว 

 กอนปรับปรุง 10 โซน, 32 เสนทาง, ใชรถบรรทุก 35 คัน 

ซ่ึงสามารถแสดงการจัดเสนทางในปจจุบันเปน 32 เสนทาง ตามที่แสดงในตารางที่ 2.1 

 

ตารางที่ 2.1 แสดงการจัดเสนทาง 32 เสนทาง 

ลําดบั ปลายทาง (ระบุรหัสไปรษณีย) 
1 บางเสาธง (10540) บางบอ (10550, 10560)  

2 บางพลี (10540 )   

3 ประเวศ (10250) ลาดกระบัง (10520)   

4 มีนบุรี (10510) หนองจอก (10530)   

5 

เมืองสมุทรปราการ (10270, 

10280, 10550) พระประแดง (10130) 

 

6 พระโขนง (10260, 10250) บางนา (10260, 10600) สวนหลวง (10250) 

7 วัฒนา (10110) คลองเตย (10110)   

8 

ปทุมวัน (10110, 10120, 

10330, 10400, 10500)   
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ตารางที่ 2.1 แสดงการจัดเสนทาง 32 เสนทาง (ตอ) 

ลําดบั ปลายทาง (ระบุรหัสไปรษณีย) 
9 สาทร (10120) บางรัก (10500)   

10 ยานนาวา (10120) บางคอแหลม (10120)   

11 ดุสิต (10300, 10303) บางซ่ือ (10800)   

12 พระนคร (10200) ปอมปราบฯ (10100) สัมพันธวงศ (10100) 

13 ราษฏรบูรณะ (10140) ทุงครุ (10140) พระสมุทรเจดีย (10290) 

14 จอมทอง (10150) บางบอน (10150) บางขุนเทียน (10150) 

15 ธนบุรี (10600) คลองสาน (10600) บางกอกใหญ (10600) 

16 ภาษีเจริญ (10160) บางกอกนอย (10700) ตล่ิงชัน (10170) 

17 บางแค (10160) หนองแขม (10160) ทวีวัฒนา (10170) 

18 บางเขน (10220, 10230) ดอนเมือง (10001, 10002, 10003) สายไหม (10220) 

19 คันนายาว (10230) บึงกุม (10230, 10240) คลองสามวา (10510) 

20 สะพานสูง (10240, 10250) บางกะป (10240, 10250)   

21 วังทองหลาง (10310) ลาดพราว (10230)   

22 จตุจักร (10900)    

23 หวยขวาง (10310) ดินแดง (10400)   

24 พญาไท (10400) ราชเทวี (10400)   

25 คลองหลวง (12120, 13180)    

26 ธัญบุรี (12110, 12130) รังสิต  

27 ลําลูกกา (12150) หนองเสือ (12170)   

28 เมืองปทุมธานี (12000) สามโคก (12160) ลาดหลุมแกว (12140) 

29 หลักส่ี (10010, 10210) ปากเกร็ด (11120)   

30 เมืองนนทบุรี (11000)    

31 บางกรวย (11130) บางพลัด (10700)   

32 บางใหญ (11140) บางบัวทอง (11110) ไทรนอย (11150) 
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รูปที่ 2.1 แสดงการแบงโซนการขนสงในเขตกรุงเทพและปริมณฑล มี 10 โซน 

 

 
 

รูปที่ 2.2 แสดงการแบงเสนทางการขนสงในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมี 32 เสนทาง 
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 1.2 แนวทางการปรับปรุง  

  มีขั้นตอนและวิธีการดังน้ี 

 ทบทวนการแบงโซนในปจจุบัน พบวาการขนสงในเขตกรุงเทพและปริมณฑลทั้ง 10 โซน

ตามที่แสดงในรูปที่ 2.1 

 ทบทวนการแบงเสนทางการขนสง ในเขตกรุงเทพและปริมณฑลทั้ง 32 เสนทาง ตามที่แสดง

ในตารางที่ 2.1 เก็บขอมูลปริมาณการบรรทุกเปนจํานวนกลอง (Box) และจํานวนจุดแวะสง 

(Drop) ลูกคาในแตละเสนทาง โดยเปล่ียนการบรรทุกจาก 28 กลองตอเที่ยวเปน 35 กลอง

ตอเที่ยว 
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ตารางที่ 2.2 การเก็บขอมูลปริมาณการบรรทุกเปนจํานวนกลองและจํานวนจุดแวะสงลูกคาในแตละเสนทาง 
 

 
  

 1.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

 การจัดเสนทางการเดินรถมีความสะดวก 

 ปริมาณรถบรรทุกที่ใชในการขนสงลดลง งายตอการบริหารจัดการรถ 

 สามารถสงไดไมนอยกวา 28 จุดแวะสง และสงไดไมนอยกวา 35 กลองตอเที่ยว ตาม

เปาหมายที่กําหนด 

 หลังปรับปรงุ 7 โซน, 12 เสนทาง, ใชรถบรรทุก 29 คัน 

Modern trade

Zone Lane Zone Lane จํานวนรถ
Truck Stand 

By Zone

บางเสาธง (10540) บางบอ(10550,10560) L1

L2

ประเวศ(10250) ลาดกระบัง( 10520) L3 1,120.00         

มีนบุรี ( 10510) หนองจอก(10530) L4

พระประแดง-ฝงสําโรง ( 10130) L5

พระโขนง( 10260,10250) บางนา( 10260,10600) สวนหลวง( 10250) L6

วัฒนา( 10110) คลองเตย ( 10110) L7

L8

สาทร( 10120) บางรัก(10500) L9

ยานนาวา ( 10120) บางคอแหลม ( 10120) L10

ดุสิต( 10300,10303) บางซ่ือ( 10800) L11

พระนคร ( 10200) ปอมปราบฯ ( 10100) สัมพันธวงศ ( 10100) L12

ราษฏรบูรณะ( 10140) ทุงครุ( 10140) พระสมุทรเจดีย( 10290) L13

จอมทอง( 10150) บางบอน( 10150) บางขุนเทียน( 10150) L14

ธนบุร(ี10600) คลองสาน( 10600) บางกอกใหญ ( 10600) L15

ภาษีเจริญ ( 10160) บางกอกนอย( 10700) ตล่ิงชัน( 10170) L16

บางแค ( 10160) หนองแขม ( 10160) ทวีวัฒนา( 10170) L17

บางเขน ( 10220,10230) ดอนเมือง(10001,10002,10003) สายไหม(10220) L18

คันนายาว( 10230) บึงกุม( 10230,10240) คลองสามวา ( 10510) L19

สะพานสูง( 10240,10250) บางกะป( 10240,10250) L20

วังทองหลาง( 10310) ลาดพราว( 10230) L21

L22

หวยขวาง( 10310) ดินแดง( 10400) L23 1,120.00         

พญาไท( 10400) ราชเทวี ( 10400) L24

L25

รังสิต L26

ลําลูกกา ( 12150) หนองเสือ( 12170) L27

เมืองปทุมธานี ( 12000) สามโคก ( 12160) ลาดหลุมแกว( 12140) L28

หลักสี่ (10010,10210) ปากเกร็ด ( 11120) L29

L30

บางกรวย ( 11130 ) บางพลัด (10700) L31

บางใหญ( 11140 ) บางบัวทอง ( 11110 ) ไทรนอย( 11150) L32

10 32 7 12 29 ฿6,720.00 3
-30% -63% -17%

เมืองนนทบุรี ( 11000)

4

10 7 12 4

คลองหลวง ( 12120,13180)

9 6

1

6 8 3

7 4

5

3

7 2

ธัญบุรี ( 12110,12130 )

8 5
จตุจักร( 10900)

10

1,120.00         

9 3

11 4

3

6 1 1,120.00         

2

4 1

1

2

บางพลี ( 10540 )

2 2

เมืองสมุทรปราการ ( 10270,10280,10550)
2 3

2,240.00         
ปทุมวัน( 10110,10120,10330,10400,10500)

 Saving -

Frieght Rate 

per Lane 

1

1

1 2

4

5

ปลายทาง ( ระบุรหัสไปรษณีย )

2

กอนการปรังปรุง หลังปรับปรุง
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1.4  ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

เชิงปริมาณ 

 จํานวนโซนการขนสงลดลงรอยละ 30 จากจํานวน 10 โซน เหลือ 7 โซน 

 จํานวนเสนทางการขนสงลดลงรอยละ 63 จากจํานวน 32 เสนทาง เหลือ 12 เสนทาง 

 จํานวนรถบรรทุกลดลงรอยละ 17 จากรถบรรทุก 35 คัน เหลือ 29 คัน 

 ใชรถขนสงลดลง 6 คันตอวัน สงผลใหลดตนทุนคาจางรถลดลง 2,096,640 บาทตอป สราง

รายไดเพิ่มจากรถ 6 คันเปนเงินประมาณ 1,559,376 บาทตอป ซ่ึงแสดงการคํานวณการประหยัดคาใชจาย

จากการลดจํานวนรถบรรทุก 4 ลอ ลง 6 คัน และโอกาสสรางรายไดเพิ่ม ตามตารางที่ 2.3 

 

ตารางที่ 2.3 สรุปกําไรสวนเกินและรายไดเพิ่ม 

รายการที่ลดได หนวย ปริมาณ มูลคาที่ลดได 

จํานวนรถบรรทุก  คันตอวัน 6   

คาจางรถบรรทุก บาทตอวัน  6 คัน x 1,120 บาท/คัน-วัน  

= 6,720 บาท/วัน 

สรุปประหยัดคาใชจาย บาทตอป  6,720 บาท/วัน x 26 วัน/เดือน  

x 12 เดือน 

= 2,096,640 บาท/ป  

กําไรสวนเกิน บาทตอเที่ยว 833 รายไดรถยนต 29 คัน = 70,480 บาท 

รายไดตอคัน         = 2,430 บาท/วัน 

คาจางรถ 29 คัน     = 34,510  บาท 

คาจางรถยนตตอคัน =1,190บาท/วัน 

คาดําเนินงาน 30%  = 357 บาท/วัน 

กําไรสวนเกินตอคัน  = 833 บาท/วัน 

รายไดเพิ่มจากรถยนต 6 คัน บาทตอวัน  6 คัน x 833 บาท/คัน-วัน 

  = 4,998 บาท/วัน 

สรุปสรางไดรายเพิ่ม บาทตอป  4,998 บาท/วัน x 26 วัน/เดือน 

x 12 เดือน = 1,559,376 บาท/ป 
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เชิงคุณภาพ 

 การจัดรถบรรทุกในแตละโซนและแตละเสนทางงายและสะดวกมากขึ้น 

 พนักงานขับรถมีเสนทางชัดเจนและสอดคลองกับสภาพถนนในปจจุบัน 

 

2. การสรางฐานขอมูลเครือขายลูกคา 

บริษัท B เปนผูใหบริการโลจิสติกสครบวงจร บริการจัดเก็บสินคา บรรจุหีบหอ และจัดสงสินคา 

ประสบปญหาในการจัดทําฐานขอมูลเครือขายลูกคาเพื่อประกอบการตัดสินใจทางธุรกิจ สภาพกอนปรับปรุง

และหลังปรับปรุงมีดังน้ี 

 

 2.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

 ลูกคามี 2 กลุม คือ ลูกคาตนทางและลูกคาปลายทางซ่ึงไมไดแยกกันอยางชัดเจน 

 ลูกคาใชชื่อตางกันแตอาจอยูสถานที่เดียวกัน 

 ไมไดหาระยะทางการขนสงของลูกคาแตละราย 

 ไมมีพิกัดตําแหนงที่ตั้งลูกคาตนทางและลูกคาปลายทางที่ชัดเจน 

 

 2.2 แนวทางการปรับปรุงงาน  

  มีขั้นตอนและวิธีการดังน้ี 

  1) ออกแบบตารางบันทึกขอมูลรายละเอียดของลูกคา เชน ชื่อบริษัท ที่อยู เขต และพิกัด

ตําแหนง ดังแสดงในตารางรายละเอียดของลูกคาในแตละโซนและแตละเสนทาง แสดงในตารางที่ 2.4   
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ตารางที่ 2.4 ตารางรายละเอียดของลูกคาในแตละโซนและแตละเสนทาง 
 

 
 

2) กําหนดรหัส ประเภท ลูกคา “S” คือ ลูกคาตนทาง (Shipper) และ “C” คือ ลูกคาปลายทาง 

(Consignee)  

3) บันทึกพิกัดตําแหนงที่อยูของแตละลูกคา (Latitude, Longitude) 

4) นับจํานวนลูกคาแตละประเภทในแตละโซน ตามเขตที่อยู 

5) นับจํานวนลูกคาแตละประเภทในแตละเสนทาง 

 

 2.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

 มีฐานขอมูลลูกคาอยางชัดเจนทั้งลูกคาตนทางและลูกคาปลายทาง  

 สามารถรวบรวมลูกคาที่ใชชื่อตางกันแตอยูสถานที่เดียวกันได 

 มีพิกัดตําแหนงที่อยูของแตละลูกคาอยางชัดเจน งายตอการสงสินคา 

 ทราบประเภทลูกคา จํานวนลูกคา ในแตละโซนและแตละเสนทางการขนสง 

 

 2.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง  

  ทําใหเกิดการปรับปรุงเชิงคุณภาพ 

 มีฐานขอมูลรายระเอียดลูกคาและพิกัดสถานที่รับและสงสินคา ทั้งลูกคาตนทางและลูกคา

ปลายทาง 
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 การจัดเสนทางการขนสงงายและสะดวกขึ้นเม่ือใชฐานขอมูลลูกคา 

 พนักงานสามารถสงสินคาไดงายและไมเสียเวลาหาตําแหนงที่อยูของลูกคาปลายทาง 

 

3. การจัดเสนทางใหเกิดประสิทธิภาพดีท่ีสุด 

บริษัท C เปนผูใหบริการโลจิสติกสครบวงจร บริการจัดเก็บสินคา บรรจุหีบหอ และจัดสงสินคา 

ประสบปญหาในการจัดเสนทางใหเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด  สภาพกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงมีดังน้ี 

 

 3.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

 ไมมีฐานขอมูลลูกคาทั้งตนทางและปลายทาง 

 ไมทราบระยะทางการขนสงไปยังลูกคาแตละราย และเวลาโดยประมาณที่ใชในการสงมอบ

สินคา 

 ไมมีการแบงกลุมลูกคาที่มีรูปแบบการรับสินคาที่แตกตางกัน 

 มาตรฐานการใหบริการลูกคาแตละรายเหมือนกันทั้งหมด 

 

 3.2 แนวทางการปรับปรุง  

  มีขั้นตอนและวิธีการดังน้ี 

1)  หาระยะทางแตละเสนทาง จากจุดเริ่มตนที่ศูนยกระจายสินคา ถึงปลายทางเสนทางขนสง 

(จุดแวะสงลูกคาที่ไกลที่สุดในเสนทางน้ัน) 

2)  เก็บขอมูลและบันทึกเวลาการสงมอบสินคาแตละเที่ยว (Delivery Cycle Time) 

3)  วิเคราะหขอมูลเพื่อแบงกลุมประเภทลูกคา (Consignee, DC, Modern Trade, Stand 

Alone, Stand Alone in Plaza, Home Delivery) 

4)  แบงการบริหารรถบรรทุกสินคาแบบประจําเสนทาง (Modern Trade DC.,Hospital) และ

แบบโซน (Stand Alone, Stand Alone in Plaza, Home Delivery)  โดยขอมูลตารางแสดงการบันทึก

รอบเวลาในการสงมอบสินคา ตามตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 ขอมูลตารางแสดงการบันทึกรอบเวลาในการสงมอบสินคา  

 

 

 

 

 

 

 

 

3.3 สภาพหลังการปรับปรุง แบงการบริหารการจัดสงสินคาตามกลุมลูกคา ใชเกณฑเรื่องระยะเวลา

ในการจัดสง   

 กลุมที่ 1 จัดรถบรรทุกว่ิงประจําเสนทางสงสินคากลุมทั่วไป 

  กลุมที่ 2 จัดรถบรรทุกว่ิงแตละโซนสงสินคากลุมลูกคาคาปลีกสมัยใหมและโรงพยาบาล ตาราง

แสดงการคํานวณ ประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นจากการวางแผนการจัดสงสินคา แบบการจัดเสนทางใหเกิดผลดีที่สุด

(Route Optimization) ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล แสดงในตารางที่ 2.6 

 

ตารางที่ 2.6 การคํานวณการเพิ่มประสิทธิภาพจากการวางแผนเวลาและแบบการจัดเสนทางใหเกิดผลดีที่สุด 
 

 
 

 3.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง 

 เชิงปริมาณ 

 ความสามารถในการจัดสงสินคา มีประสิทธิภาพขึ้นจาก 28 จุดแวะรับสง เปนเฉล่ีย 37 จุด

แวะรับสง (Drops) 

 สามารถรับบริการสงสินคาเพิ่มขึ้น 9 จุดแวะรับสงตอเที่ยวตอคัน ทําใหมีโอกาสหารายได

เพิ่มขึ้น 1,010,880 บาทตอป 

Hospital 
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 เชิงคุณภาพ   

 การจัดเสนทางเดินรถมีความสะดวกรวดเร็วขึ้น 

 พนักงานทุกคนมีแนวทางการจัดเสนทางการเดินรถสอดคลองกัน 

 การใหบริการลูกคาตรงตามกลุมลูกคาปลายทางที่ชัดเจน 

 พนักงานขับรถมีแบบแผนการทํางานที่ชัดเจน 

 

4. การปรับปรุงการวางแผนจัดรถขนสงสินคา 

บริษัท D เปนผูใหบริการโลจิสติกสครบวงจร บริการจัดเก็บสินคา บรรจุหีบหอ และจัดสงสินคา 

ประสบปญหาในการวางแผนจัดรถขนสงสินคาสภาพกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงมีดังน้ี 

 

 4.1 สภาพกอนการปรับปรุง  

 รถบรรทุกขนสงวันละ 1 เที่ยว  

 ไมมีการประเมินเวลาในการขนสงที่ชัดเจน 

 ไมมีการระบุระยะทางการขนสงที่ชัดเจน 

  

 4.2 แนวทางการปรับปรุงงาน  

  มีขั้นตอนและวิธีการดังน้ี 

 ออกแบบตารางขนสงเพื่อประมาณการเวลาขนสงในแตละเสนทาง โดยกําหนดเปาหมาย

ชั่วโมงการทํางานเทากับ 8 ชั่วโมง 

 สูตรรวมเวลาตั้งแตเวลาที่ใชยกสินคาขึ้นรถ (Loading Time) เวลาที่ใชเดินรถ (Travel 

time) และเวลาในการสงสินคาแตละจุดแวะสงสินคาทั้งหมด 

 ทดลองจัดกลุมลูกคาและรวมเวลาการสงมอบสินคาแตละประเภท (Delivery Cycle Time) 

ของแตละเสนทาง 

 

 4.3 สภาพหลังการปรับปรุง ตัวอยางแผนการจัดรถแตละเสนทางแตละวันแสดงตามตารางที ่ 2.7 
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ตารางที่ 2.7 ตัวอยางแผนการจัดรถแตละเสนทางแตละวัน 

 
 

4.4  ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง 

เชิงปริมาณ   

 ความสามารถในการรับบริการจัดสงสินคาเพิ่มจุดแวะสง 9 จุดตอเที่ยวตอวัน จากเดิม 28 

จุดแวะสงเปน 37 จุดแวะสง ซ่ึงเพิ่มขึ้นรอยละ 34.14    

 การใชประโยชนเวลาของรถเพิ่มขึ้น 60 นาทีตอวัน จากเดิม 420 นาที เปน 480 นาทีตอ

เที่ยวตอวัน หรือรอยละ 12.5 ทําใหลดตนทุนการจางรถจาก 2,096,640 บาทตอป เหลือ 1,834,560 บาท

ตอป 

เชิงคุณภาพ   

 มีเครื่องมือในการวางแผนการจัดรถขนสง เพื่อประมาณการจํานวนรถใหเพียงพอตอการให

การบริการ การกระจายสินคาใหแกลูกคา 

 พนักงานสามารถจัดรถขนสงไดงายขึ้นโดยใชตารางการวางแผนการจัดรถขนสง 

 

5. การลดเวลาท่ีใชในกระบวนการขนสง 

บริษัท E  เปนผูใหบริการโลจิสติกสครบวงจร บริการจัดเก็บสินคา บรรจุหีบหอ และจัดสงสินคา 

ประสบปญหาเก่ียวกับการใชเวลาในการขนสงมาก  สภาพกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงมีดังน้ี 

  

 5.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

 รถควบคุมอุณหภูมิตองพรอมใหบริการลูกคาทุกวัน วันละ 5 คัน เม่ือลูกคาใชไมครบ 5 คัน 

เปนภาระที่ตองหางานใหรถที่เหลือ นอกจากน้ีเม่ือลูกคาตองการใชรถมากกวา 5 คัน ตองพรอมในการสงรถ

เพิ่มใหลูกคาซ่ึงบางครั้งหารถใหไมทันเวลาที่ลูกคาตองการ 
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24% 35% 22% 

                                                 

รูปที่ 2.3 รอยละทีใ่ชรถครบ 5 คันตอวัน 
 

 รถควบคุมอุณหภูมิไปรับสินคาจากลูกคาตนทางโดยพนักงานขับรถบางรายไมตระหนักถึง

กําหนดเวลาที่ตองไปรับตามเงื่อนไขสัญญา ทําใหรับสินคาไมทันเวลา เฉล่ียรอยละ 10.53 ขอมูลการรับ

สินคาแสดงในตารางที่ 2.8 
 

ตารางที่ 2.8 ขอมูลการรับสินคา 

เดือน เอกสารที่ จํานวนขนสง ไมทันตามกําหนด % 

มีนาคม 1 23 0 0.00 

มีนาคม 2 21 1 1.76 

มีนาคม 3 14 2 14.29 

มีนาคม 4 16 3 18.75 

มีนาคม 5 17 0 0.00 

เมษายน 1 18 2 1.11 

เมษายน 2 19 1 5.26 

เมษายน 3 19 2 10.53 

เมษายน 4 17 3 17.65 

เมษายน 5 12 1 8.33 

พฤษภาคม 1 13 3 23.08 

พฤษภาคม 2 14 0 0.00 

พฤษภาคม 3 16 2 12.50 

พฤษภาคม 4 21 4 19.05 

พฤษภาคม 5 21 2 9.52 
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ตารางที่ 2.8 ขอมูลการรับสินคา (ตอ) 

เดือน เอกสารที่ จํานวนขนสง ไมทันตามกําหนด % 

พฤษภาคม 6 5 2 40.00 

รวม - 266 28 10.53 

 

 รถควบคุมอุณหภูมิที่ไปรับสินคา ใชเวลาตั้งแตไปถึงคลังสินคาจนรับสินคาและบรรทุกขึ้นรถ

เสร็จ และเวลาหลังบรรทุกเสร็จพรอมออกเดินทางนานเกินไป ยังไมมีการกําหนดเวลาที่เหมาะสมใหเปน

มาตรฐานในการทํางาน ตัวอยางขอมูลเวลาการรับบรรทุกสินคา แสดงในตารางที ่2.9 

 

  ตารางที่ 2.9 ขอมูลเวลาการรับบรรทุกสินคา 

เวลา (นาที) 

รับสินคาและบรรทุก รอออกจากคลังสินคา รอลงสินคา 

15 20 5 

30 30 10 

30 30 120 

30 10 90 

30 10 90 

45 5 30 

10 40 60 

30 5 45 

45 40 60 

45 1 15 

40 10 5 

30 30 150 

30 30 120 
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 5.2 แนวทางการปรับปรุง  

  มีขั้นตอนและวิธีการดังน้ี 

 1) ศึกษาเงื่อนไขการใหบริการลูกคากลุมใชรถควบคุมอุณหภูมิ 

 ขอบเขตและกลุมสินคาเวชภัณฑ  

 เวลารับสินคาและสงสินคาใหลูกคา 

 อุณหภูมิในการขนสง 

 จํานวนรถควบคุมอุณหภูมิพรอมใหบริการ 

 2) เขียนกระบวนการทํางาน รวบรวมขอมูล และวิเคราะหขอมูล 

 เขียนกระบวนตั้งแตการรับคําส่ังซ้ือจากลูกคา ไปรับสินคา สงสินคาใหลูกคาพรอมรับ

เอกสารกลับ 

 ทําการศึกษาเวลาในการทํางาน (Motion Study) ในการทํางานแตละกระบวนการ 

 รวบรวมขอมูลการใหบริการลูกคา 3 เดือน 

 หาระยะทางการขนสงและเวลาในการสงใหลูกคาแตละราย 

 ศึกษาเสนทางการขนสงและทางลัดตางๆ 

 คัดกรองขอมูลการใหบริการของรถควบคุมอุณหภูมิ 

 วิเคราะหการใหบริการในแตละกระบวนการ 

3) สรางฐานขอมูลผูใหบริการรถขนสงในกลุมและรถรวมบริการ มีรายละเอียดโดยสังเขปดัง

ตารางที่ 2.10 
 

ตารางที่ 2.10 สรางฐานขอมูลผูใหบริการรถขนสงในกลุมและรถรวมบริการ 
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4) ประสานงานกับคลังสินคาของลูกคาในการกําหนดมาตรฐานการปฏิบัตงิานและระยะเวลาการ

สงมอบสินคา 

5) กําหนดมาตรฐานการทํางานและการควบคุมใหเปนไปตามมาตรฐาน 

 กําหนดวิธีการและเวลาในการรับมอบสินคาจากลูกคาใหเปนมาตรฐานเดียวกัน 

 กําหนดวิธีในการบริหารจัดการรถขนสง 

 วางแผนการรับสินคาของรถแตละคัน 

 กําหนดเวลาการปรับอุณหภูมิรถขนสงพรอมตรวจสอบ 

 กําหนดขั้นตอนการปลอยรถออกจากคลัง 

 การส่ือสารกับพนักงานขับรถและใหแนวทางการปฏิบัติตามมาตรฐานที่กําหนดไว 

 ติดตามพนักงานขับรถอยางตอเน่ือง แจงสถานการณของรถใหลูกคาทราบอยางชัดเจน

และถูกตอง 

 สรางวินัยการทํางาน 

 

 การเปรียบเทียบเวลาที่เกิดขึ้นจริงกับเวลาที่กําหนดมาตรฐานการปฏิบัติงานสงมอบสินคา แสดงใน

ตารางที่ 2.11  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



           Guidebook for Supply Chain Logistics Specialists: Transportation Management 
           สําหรับที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานระดับเฉพาะทาง 
           สาขาการบริหารจัดการการขนสง 
 

โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                        หนา  112  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

ตารางที่ 2.11 การเปรียบเทียบเวลาที่เกิดขึ้นจริงกับเวลาที่กําหนดมาตรฐานการปฏิบัติงานสงมอบสินคา 

 
 

 5.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

 การบริหารจัดการรถที่เหลือจากการเรียกใชของลูกคาและรถที่ตองหาเพิ่มเติมกรณีมีความ

ตองการมากขึ้น เปนไปอยางราบรื่น พนักงานทุกคนสามารถประสานงานรถขนสงในกลุมและพันธมิตรจาก

ฐานขอมูลที่สรางไว 

 พนักงานขับรถทุกคนทราบเงื่อนไขสัญญาที่ตกลงกับลูกคา และตระหนักถึงความสําคัญที่

ตองปฏิบัติตามเงื่อนไขสัญญาอยางครบถวน 

 รถควบคุมอุณหภูมิที่ไปรับสินคามีการปฏิบัติตามวิธีการและมาตรฐานเวลาที่กําหนดไว ทําให

สามารถรับสินคาและออกจากคลังสินคาไดเร็วขึ้น ลดเวลาการรอคอยลงดังตอไปน้ี 

- เวลารอและรับบรรทุกสินคาไมเกิน 20 นาท ี

- เวลารอออกจากคลังไมเกิน 5 นาท ี

- สวนเวลารอลงสินคาที่ลูกคายังไมสามารถจัดการได 
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5.4  ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง 

เชิงปริมาณ  

 จัดรถควบคุมอุณหภูมิไปรับสินคาไดทันตามความตองการลูกคา 100% 

 รับสินคาจากคลังสินคาลูกคาตรงเวลา 100% 

 เวลาการรอคอยของรถควบคุมอุณหภูมิลดลงเฉล่ีย 22 นาท/ีคัน/เที่ยว 

- ทําใหประหยัดนํ้ามันตอเที่ยวโดยประมาณ 1.1 ลิตร  (อางอิงจาก 10 นาทีใชนํ้ามัน 

0.5 ลิตร) 

- มีรถควบคุมอุณหภูมิ 120 คัน บรรทุกรวม 31,680 เที่ยวตอป 

- ทําใหประหยัดนํ้ามัน 34,848 ลิตรตอป  

- คิดเปนคาใชจายนํ้ามันลดลง 940,896 แสนบาทตอป  (อางอิงนํ้ามันดีเซล 27 บาท

ตอลิตร) 

        เชิงคุณภาพ 

 รถควบคุมอุณหภูมิไปรับสินคาไดตรงเวลาที่กําหนดทุกครั้ง สงผลถึงความพึงพอใจของลูกคา 

 พนักงานมีมาตรฐานในการทํางาน สามารถบริหารจัดการงานไดดีขึ้น 

 พนักงานตระหนักถึงสัญญาที่มีตอลูกคา ขั้นตอนการทํางานที่มีมาตรฐานและวินัยการทํางาน 

 มีการสรางสายสัมพันธที่ดีกับพันธมิตรในธุรกิจเดียวกัน 

 พนักงานรับรูถึงการปรับปรุงพัฒนากระบวนการใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นและประหยัด

ตนทุนการดําเนินงาน 

 

6. การเพ่ิมประสิทธิภาพในงานหัวจายนํ้ามัน 

 6.1 สภาพกอนการปรับปรุง  

  บริษัท F  ผูผลิตนํ้ามันเชื้อเพลิง บริษัทหน่ึง ปจจุบันประเมินอัตราการจายนํ้ามันสูงสุดเพียง 

455,000 ลิตร/ชั่วโมง หรือรอยละ 70 ของอัตราการจายนํ้ามันที่เคยจายสูงสุด สงผลใหผูปฏิบัติงานเขาใจ

คลาดเคล่ือนและประเมินวาตองลงทุนเพิ่มขยายกําลังการจายนํ้ามัน ทั้งน้ีจากการศึกษาการเคล่ือนไหว 

(Motion Study) พบวามีปญหาเก่ียวกับผูปฏิบัติงานสามารถใชประสิทธิภาพหัวจายนํ้ามันขึ้นรถบรรทุกได

เพียงรอยละ 28 แสดงในรูปที่ 2.4 
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รูปที่ 2.4 ประเมินอัตราการจายนํ้ามัน 

 

 6.2 แนวทางการปรับปรุง  

  มีแนวทางการปรับปรุงงานดังน้ี 

1) ศึกษาเวลาการเคล่ือนไหว (Motion Study) เพื่อกําหนดความสามารถในการใชหัวจาย

นํ้ามันเชื้อเพลิงสูงสุด ไดขอมูลตามที่ศึกษาในตารางที่ 2.12 จากขอมูลการจายนํ้ามันแก

รถบรรทุกขนาดถัง 20,000 พบวาใชเวลาสูงสุดถึง 55-75 นาที รถบรรทุกขนาดถัง 40,000 

พบวาใชเวลาสูงสุดถึง 80-92 นาที เวลาที่ใชนานสุด คือ Checker รถบรรทุกขนาดถัง 

20,000 ใชเวลา 15 นาท ีรถบรรทุกขนาดถัง 40,000 ใชเวลา 20-25 นาท ี

2) ปรับปรุงกระบวนการเบิกจายนํ้ามัน โดยการกําหนดเวลามาตรฐานในการเบิกจายนํ้ามัน

ตามที่แสดงในตารางที่ 2.13 จากขอมูลการกําหนดเวลามาตรฐานในการจายนํ้ามันแก

รถบรรทุกขนาดถัง 20,000 ใหใชเวลาเพียง 50 นาท ีหรือประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นรอยละ 9.09 

- 33.33  รถบรรทุกขนาดถัง 40,000 ใหใชเวลาเพียง 65 นาท ีหรือประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นรอย

ละ 18.75 – 29.35 
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3) ประสิทธิภาพการจายของหัวจายนํ้ามัน ที่ตองการสูงสุดคือรอยละ 70 เพื่อเพิ่มอัตราการใช

งาน (Utilization) โดยในปที่ 1 ตองการปรับปรุงจากรอยละ 28 เปนรอยละ 53 โดย

ปรับปรุงการจัดระเบียบและวิธีการเบิกจายนํ้ามันลวงหนาในตําแหนง Checker 

 

ตารางที่ 2.12 ศึกษาเวลาการเคล่ือนไหวในการใชหัวจายนํ้ามันเชื้อเพลิงสูงสุด 
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ตารางที่ 2.13 การกําหนดเวลามาตรฐานในการเบิกจายนํ้ามัน 

 
 

6.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

 ปรับปรุงการจัดระเบียบและวิธีการเบิกจายนํ้ามันลวงหนาในตําแหนง Checker อันดับแรก 

หลังจากไดปรับปรุงประสิทธิภาพการจายของหัวจายนํ้ามัน โดยเปาหมายลดเวลาได 5 นาที หรือปรับปรุง

จากรอยละ 28 เปนรอยละ 36 และขยายการปรับปรุงเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในงานหัวจายประมาณรอยละ 

25  และขยายใหครอบคลุมทุกกระบวนการในระยะเวลา 1 ป 

 

 6.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง 

  เชิงปริมาณ     

 กําหนดความสามารถในการจายนํ้ามันสูงสุด 210,416,801 ลิตรตอชั่วโมง หรือสามารถขยาย

ประสิทธิภาพการทํางานไดรอยละ 36 จากปจจุบันรอยละ 28 ซ่ึงทําใหประหยัดการลงทุนมิเตอรจายนํ้ามัน 

48 ลานบาท 

 เพิ่มประสิทธิภาพการใชหัวจายไดเพิ่มขึ้น 11 ลานลิตรตอชั่วโมง หรือรอยละ 8 ดวยการปรับ

การจายนํ้ามันในแตละหัวจาย 
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 การเพิ่มประสิทธิภาพการใชงานหัวจายสามารถประหยัดการลงทุนมิเตอรจายนํ้ามัน 48 ลาน

บาท และเพิ่มประสิทธิภาพหัวจายได 11 ลานลิตรตอเดือน 

  เชิงคุณภาพ มีการควบคุมคุณภาพของสินคาในระดับสูงสุด และสามารถยกระดับคุณภาพ

ทางดานบริการที่รวดเร็วฉับไวยิ่งขึ้น ทัง้ยังพัฒนาบุคคลากรในดานโลจิสติกสใหมีศักยภาพมากยิ่งขึ้น 

 

7. การปรับปรุงการบริหารจัดการการขนสงระยะไกล 

7.1 สภาพกอนการปรับปรุง  

  บริษัท G เปนผูรับขนสงนํ้ามันเชื้อเพลิงบริษัทหน่ึง มีปญหาเก่ียวกับการบริหารจัดการการขนสง

ระยะไกล ที่ทําใหการจัดสงที่มีตนทุนสูง เน่ืองจากการขอจํากัดการว่ิงทางดานเวลาทําใหรอบการใช

รถบรรทุกไมไดตามที่ตองการ ทําใหตนทุนคงที่ของรถบรรทุกมีคาสูงและไมสามารถว่ิงสงไดหลายรอบ จึงทํา

ใหผูประกอบการไมสามารถลดคาบริการขนสงได การใชประเภทรถที่เหมาะก็เปนปจจัยสําคัญอีกอยางหน่ึง

เชนกัน ตามผลการวิเคราะหกางปลาตามที่แสดงในรูปที่ 2.5 ซ่ึงขึ้นอยูกับเสนทางว่ิงและสถานีปลายทางที่

จําเปนตองรองรับรถขนาดใหญได ตามที่แสดงในรูปที่ 2.6 

 

รูปที่ 2.5 การวิเคราะหปญหาของการจัดสงที่มีตนทุนสูง 
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รูปที่ 2.6 เสนทางว่ิงและสถานีปลายทาง  

 7.2 แนวทางการปรับปรุง 

1) คํานวณตนทุนเทียบการจัดการตนทุนธุรกิจและดัชนีชี้วัดผลงานธุรกิจในจุดที่มีพื้นที่ใกลเคียง

กัน เพื่อคัดเลือกคลังในการใหบริการ 

2) เพิ่มการใชรถเทรลเลอร (Semi-Trailer) 40,000 ลิตร 

3) กําหนดเสนทางในการแวะสงนํ้ามันหลายจุด (Multi Drop) ของรถเทรลเลอร   

7.3 สภาพหลังการปรับปรุง  

   ไดดําเนินการปรับปรุงการการจัดการขนสงตามแนวทางที่แนะนํา โดยคํานวณตนทุน 

เปรียบเทียบ BCM และ BPI ในจุดที่มีพื้นที่ใกลเคียงกัน เพื่อคัดเลือกคลังนํ้ามันในการใหบริการเพิ่มการใชรถ  

ก่ึงพวง (Semi-Trailer) ขนาด 40,000 ลิตร พรอมกับกําหนดเสนทางทยอยสง (Multi drop) ทําใหโอนคลัง

นํ้ามันลดลงจากการใชรถขนสงไปยังปมนํ้ามันแทน ตามที่แสดงในรูปที ่2.7 
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รูปที่ 2.7 ขอมูลการประหยัดหลังการปรับปรุงการขนสงระยะใกล 

  

 7.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

   เชิงปริมาณ     

 โอนคลังนํ้ามันดวยการใชรถขนสงไปยังจัดปลายทางตรงแทน สามารถประหยัดคาขนสง

ได 3.9 ลานบาท/เดือน 

 เพิ่มการใชรถเทรลเลอร สามารถประหยัดตนทุนได 3.6 ลานลิตร/เดือน 

 การปรับปรุงประสิทธิภาพขนสงสามารถประหยัดคาขนสงได 7.5 ลานบาท/เดือน หรือ 

90 ลานบาท/ป  

 

8. การวิเคราะหการทดแทนรถบรรทุก 

 8.1 สภาพกอนการปรับปรุงงาน 

 บริษัท H  เปนผูใหบริการขนสงสินคาประเภทคอนกรีตผสมเสร็จ ทีส่ภาพรถเกาเปนสวนมาก ทําใหมี

ตนทุนคาซอมบํารุงสูง และรถบรรทุกจะเสียบอย ทําใหการสงมอบสินคาไมทันเวลาและความตองการของ

ลูกคา  
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8.2 แนวทางการปรับปรุงงาน 

1) กําหนดกลุมเปาหมาย 

เริ่มตนจากกําหนดเกณฑในการเลือกกลุมรถบรรทุกเปาหมาย โดยแบงลักษณะรถบรรทุกออกเปน 

2 ลักษณะคือ อายุรถ และ การใชงาน  การแบงรถบรรทุกตามอายุรถแบงออกเปน 5 กลุม คือ อายุไมเกิน 5 

ป, ระหวาง 6-10 ป, ระหวาง 11-20 ป, ระหวาง 21-30 ป และอายุ 30 ปขึ้นไป มีรายละเอียดดังรูปที่ 2.8 

ซ่ึงกลุมเปาหมายคือ รถบรรทุกที่มีอายุการใชงานมากกวา 30 ปขึ้นไป จํานวน 11 คัน   

สวนการแบงรถบรรทุกตามการใชงานแบงออกเปน 3 กลุม คือรถว่ิงงาน รถไมไดว่ิงงาน และรถ

ใหม มีรายละเอียดดังรูปที่ 2.9  โดยมีกลุมเปาหมายคือ รถบรรทุกที่ไมไดว่ิงใชงานจํานวน 34 คัน ซ่ึงมีคา

ซอมบํารุง (ระหวางสิงหาคม 2558 – พฤษภาคม 2559) สูงถึง 1,024,905.95 บาท   

 

 
 

รูปที่ 2.8 การแบงกลุมรถบรรทุกตามอายุรถ 
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รูปที่ 2.9 การแบงกลุมรถบรรทุกตามการใชงาน 

 

2) กําหนดลําดับการทดแทน 

การกําหนดลําดับการทดแทน มีรปูแบบคลายกับการวางแผนระยะส้ัน ระยะกลาง และระยะยาว 

โดยมีรายละเอียดดังน้ี (ขอมูลแสดงดังตารางที่ 2.14) 

 Phase I: กลุมรถเกามาก และเปนกลุมรถไมว่ิงงาน ซ่ึงมีรถจํานวน 3 คัน  

 Phase II: กลุมรถเกามาก และยังว่ิงงาน ซ่ึงมีรถจํานวน 10 คัน  

 Phase III: กลุมรถไมว่ิงงาน จํานวน 30 คัน (ไมแสดงการคํานวณเน่ืองจากเปนแผนระยะยาว) 

 

ตารางที่ 2.14 กลุมรถบรรทุกเปาหมาย 

อันดบั

ที่ 
รหัสรถ ทะเบียนรถ 

อายุ 

การใชงาน 

(ป) 

คาซอมบํารุง   

10 เดือน  

(บาท) 

ประเภทรถ 

ก :กลุมรถไมวิ่งงาน 

ข กลุมรถวิ่งงานประจํา 

ค. กลุมรถเกามาก  

 

ระยะการ

พัฒนา 

1 V-34 87-8083 41    72,463.16  ก ค I 

2 M-3 87-8365 48    49,784.82  ก ค I 

3 V-31 70-7134 53         800.00  ก ค I 

4 J-29 87-6514 49 192,540.14  ข ค II 

5 V-22 70-8222 49  269,853.92  ข ค II 

6 J-30 70-6110 48  138,097.52  ข ค II 
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ตารางที่ 2.14 กลุมรถบรรทุกเปาหมาย (ตอ) 

อันดบั

ที่ 
รหัสรถ ทะเบียนรถ 

อายุ 

การใชงาน 

(ป) 

คาซอมบํารุง   

10 เดือน  

(บาท) 

ประเภทรถ 

ก :กลุมรถไมวิ่งงาน 

ข กลุมรถวิ่งงานประจํา 

ค. กลุมรถเกามาก  

 

ระยะการ

พัฒนา 

7 V-28 87-2064 48  436,428.30  ข ค II 

8 V-24 87-2066 47  456,149.95  ข ค II 

9 J-28 70-7862 44  215,065.31  ข ค II 

10 J-33 70-6345 40  220,527.74  ข ค II 

11 J-23 87-0869 35  133,453.78  ข ค II 

13 J-25 87-0872 32  168,135.51  ข ค II 

14 J-31 87-6515 31  154,783.04  ข ค II 

15 M-5 83-6484 -  305,875.52  ก  II 

16 V-9 - -  145,000.00  ก  II 

17 S-27 70-6758 7  103,813.47  ก  II 

18 S-25 70-6757 7    71,950.42  ก  II 

19 K-31  83-8125  -    41,860.03  ก  II 

20 S-2 83-8178 20    41,841.25  ก  II 

21 S-13 80-4270 19    32,794.00  ก  III 

22 V-21 70-7404 5    25,422.18  ก  III 

23 M-14 - -    22,523.63  ก  III 

24 S-11 83-2829 19    22,506.36  ก  III 

25 S-4 70-8229 20    20,098.32  ก  III 

26 K-24 - -    20,050.00  ก  III 

27 A-6 71-0931 4    17,432.00  ก  III 

28 J-22 70-4709 -    14,662.50  ก  III 

29 K-22 - -    11,222.18  ก  III 

30 J-14 70-8234 19      4,574.00  ก  III 

31 K-18 70-5255 -      4,202.50  ก  III 

32 V-23 87-0796 18      2,858.45  ก  III 

33 M-25 - -      2,800.00  ก  III 

34 J-37 87-6603 -      2,530.00  ก  III 

35 J-17 85-0163 -      1,230.50  ก  III 

36 J-13 85-0131 -         566.60  ก  III 

37 K-29 83-8288 -         500.00  ก  III 

38 K-2 - -         464.00  ก  III 

39 M-15 - 22         325.00  ก  III 
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ตารางที่ 2.14 กลุมรถบรรทุกเปาหมาย (ตอ) 

อันดบั

ที่ 
รหัสรถ ทะเบียนรถ 

อายุ 

การใชงาน 

(ป) 

คาซอมบํารุง   

10 เดือน  

(บาท) 

ประเภทรถ 

ก :กลุมรถไมวิ่งงาน 

ข กลุมรถวิ่งงานประจํา 

ค. กลุมรถเกามาก  

 

ระยะการ

พัฒนา 

40 S-15 80-4265 19         219.68  ก  III 

41 S-3 84-3388 20         214.00  ก  III 

42 M-2 80-4349 -         212.00  ก  III 

43 A-11 - -         117.70  ก  III 

44 M-18 - -        70.00  ก  III 

รวมคาซอมบํารุง 3,737,883.65    

 

3) วิเคราะหการทดแทน 

3.1) การวิเคราะหการทดแทนระยะที่ I (Phase I) 
 

ตารางที่ 2.15 ขอมูลรถบรรทุกที่ตองการทดแทนระยะที่ I 

หัวขอ รายละเอียด 

ทะเบียนรถ 87-8083, 87-8365, 70-7134 

จํานวนรถ (คัน) 3 

อายุรถ (ป) 41, 48, 53 

ลักษณะการใชงาน กลุมรถไมว่ิงงาน 

คาซอมบํารุงรวม (บาท/ป) 147,658 

 

ตารางที่ 2.16 ขอมูลสําหรับวิเคราะหทดแทนระยะที่ I 

ขอมูล รถเกา รถใหม 

มูลคาปจจุบัน (บาท) - *2,700,000 

คาซอมบํารุง (บาท/ป) 49,219 **162,000 

คายาง (บาท/ป) - 153,000 

คาเชื้อเพลิง (บาท/ป) - 634,500 

คาตอบแทนพนักงานขับรถ (บาท/ป) - 216,000 

คาบริหารจัดการ (บาท/ป) - 135,000 

รายรับ (บาท/ป) - 5,130,000 
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  คุณลักษณะรถบรรทุก 

ประมาณการนํ้าหนักที่รถบรรทุกตองบรรทุกรวม 37,000 กิโลกรับ (ไมรวมนํ้าหนักรถ) 

โดยคํานวณแรงมาที่เหมะสมไดดังน้ี 

แรงมาที่ตองการ   = นํ้าหนักบรรทุก (ตัน) * 8 แรงมา 

             = 37 * 8 = 296 แรงมา 

ดังน้ันตองเลือกรถบรรทุกที่มีแรงมาไมต่ํากวาคาที่คํานวณได ซ่ึง Hino รุน FM1AK1M มี

แรงมา 344 แรงมา ซ่ึงเพียงพอตอการบรรทุกสินคาที่มีนํ้าหนักดังกลาว 
 

 
 

รูปที่ 2.10 รถบรรทุก Hino รุน FM1AK1M – คุณลักษณะ 
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 การคํานวณและวิเคราะหผล 

  การเปรียบเทียบคาเทียบเทารายป (Annual worth analysis: AW) 

(คํานวณรถบรรทุก 1 คัน) 

 AWOld  = -49,219 

 AWNew  = -2,700,000 (A/P, 6.675%, 5) – 162,000 –153,000 – 634,500 – 

216,000 – 135,000 + 5,130,000 

= – (2,700,000 * 0.2424) – 1,300,500 + 5,130,000 

= 3,175,020 

    AWOld < AWNew 

 รถใหมมีคาเทียบเทารายปสูงกวารถเกา ดังน้ันจึงควรเลือกลงทุนในรถใหม 

  การวิเคราะหจุดคุมทุน 

N     = จุดคุมทุน (เที่ยว) 

Price (p)    = คาบริการตอเที่ยว 

Fixed Cost (F)  = ตนทุนคงที่ 

Variable cost (v)  = ตนทุนแปรผันตอเที่ยว 
     

               N  =      F 

                         p – v 
 

       =                    2,700,000 

        9,500 – (300 + 1,175 + 400 + 250) 
 

       =  381 
 

  จุดคุมทุนคือ 381 เที่ยว หรือประมาณ 8.5 เดือน (ตอการทดแทนรถบรรทุก 1 คัน) 

 

  การวิเคราะหผลประกอบการ 

Profit (P)    = กําไร 

Revenue (R)   = รายรับ 

Total Cost (TC)  = ตันทุนรวม 

n      = จํานวนเทีย่ว 

Price (p)    = คาบริการตอเที่ยว 
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Fixed Cost (F)  = ตนทุนคงที่ 

Variable cost (v) = ตนทุนแปรผันตอเที่ยว 

      P  = R – TC 

       = np – (F + nv) 

       = (540 * 9,500) – (2,700,000 + (540 * 2,408) 

       = 5,130,000 – 4,000,320 

       = 1,129,680 

 กําไร 1,129,680 บาทตอคัน ดังน้ันหากทดแทนรถบรรทุกจํานวน 3 คัน จะมีกําไรรวม 3,389,040 

บาท ในการทดแทนปแรก 

 

3.2) การวิเคราะหการทดแทนระยะที่ II (Phase II) 
 

  ตารางที่ 2.17 ขอมูลรถบรรทุกที่ตองการทดแทนระยะที่ II 

หัวขอ รายละเอียด 

ทะเบียนรถ 87-6514, 70-8222, 70-6110, 87-2064, 87-2066, 

70-7862, 70-6345, 87-0869,  87-0872, 87-6515 

จํานวนรถ (คัน) 10 

อายุรถ (ป) 49, 49, 48, 48, 47, 44, 40, 35, 32, 31 

ลักษณะการใชงาน กลุมรถเกามาก 

คาซอมบํารุงรวม (บาท/ป) 3,236,279 

 

 ตารางที่ 2.18 ขอมูลสําหรับวิเคราะหทดแทนระยะที่ II 

ขอมูล รถเกา รถใหม 

มูลคาปจจุบัน (บาท) - *2,700,000 

คาซอมบํารุง (บาท/ป) 294,207 

  

**162,000 

คายาง (บาท/ป) 153,000 

คาเชื้อเพลิง (บาท/ป) 614,657 634,500 

คาตอบแทน พขร. (บาท/ป) 130,778 216,000 

คาบริหารจัดการ (บาท/ป) 81,736 135,000 

รายรับ (บาท/ป) 3,105,982 5,130,000 
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ตารางที่ 2.19 แสดงขอมูลจํานวนวันจอดซอมของรถกลุมเกามาก 11 คัน 

วันซอม 2558 2559  

รหัสรถ สค กย ตค พย ธค มค กพ มีค เมย พค รวม 

J-29 4 0 3 0 0 1 0 2 0 13 23 

V-22 0 0 0 3 0 1 2 0 0 2 8 

J-30 11 3 0 0 19 21 29 31 30 31 175 

V-28 7 5 3 5 5 10 11 4 5 2 57 

V-24 7 17 0 6 6 3 1 5 15 3 6 78 

J-28 - - - - 0 5 4 4 0 1 14 

J-33 - 21 0 0 0 5 0 11 2 9 48 

J-23 22 21 4 5 0 9 4 8 30 11 114 

V-26 - - - - 7 0 1 5 0 0 13 

J-25 7 27 29 0 0 20 13 14 28 0 138 

วันซอม 2558 2559  

รหัสรถ สค กย ตค พย ธค มค กพ มีค เมย พค รวม 

J-31 0 2 31 30 8 24 29 31 30 30 215 

รวม 58 96 70 49 45 99 108 125 128 105 883 

 

จากขอมูลดังตารางที่ 2.19 ทําใหเห็นวา รถกลุมเกามากซ่ึงมีอายุการใชงานมากกวา 30 ปขึ้นไป   

มีเวลาที่จอดซอมในอูเปนเวลาหลายวัน บางครั้งซอมนานเกิน 1 เดือน เม่ือพิจาณาโดยรวมแลว รถบรรทุก

แตละคันในกลุมน้ี สูญเสียเวลาจอดซอมในอูถึง 96 วันตอคันตอป 

 การคํานวณและวิเคราะหผล 

  การเปรียบเทียบคาเทียบเทารายป (คํานวณรถบรรทุก 1 คัน) 

 AWOld   = 3,105,982 – (294,207 + 614,657 + 130,778 + 81,736)  

           = 1,984,604 

 AWNew     = –2,700,000 (A/P, 6.675%, 5) – 162,000 – 153,000 – 

                 634,500 – 216,000 – 135,000 + 5,130,000 

 = – (2,700,000 * 0.2424) – 1,300,500 + 5,130,000 

 = 3,175,020 

       AWOld < AWNew 
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 รถใหมมีคาเทียบเทารายปสูงกวารถเกา ดังน้ันจึงควรเลือกลงทุนในรถใหม และรถใหมให

ผลตอบแทนเพิ่มขึ้น 1,190,416 บาทตอคัน ในปแรก 

  การวิเคราะหจุดคุมทุน 

N     = จุดคุมทุน (เที่ยว) 

Price (p)    = คาบริการตอเที่ยว 

Fixed Cost (F)  = ตนทุนคงที่ 

Variable cost (v)  = ตนทุนแปรผันตอเที่ยว 
 

               N  =      F 

                         p – v 
 

       =                    2,700,000 

        9,500 – (300 + 1,175 + 400 + 250) 
 

       =  381 

 

 จุดคุมทุนคือ 381 เที่ยว หรือประมาณ 8.5 เดือน (ตอการทดแทนรถบรรทุก 1 คัน) 

 

  การวิเคราะหผลประกอบการ 

Profit (P)    = กําไร 

Revenue (R)   = รายรับ 

Total Cost (TC)  = ตันทุนรวม 

n      = จํานวนเที่ยว 

Price (p)    = คาบริการตอเที่ยว 

Fixed Cost (F)  = ตนทุนคงที่ 

Variable cost (v) = ตนทุนแปรผันตอเที่ยว 
 

      P  = R – TC 

       = np – (F + nv) 

       = (540 * 9,500) – (2,700,000 + (540 * 2,408) 

       = 5,130,000 – 4,000,320 

       = 1,129,680 
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  กําไร 1,129,680 บาทตอคัน ดังน้ันหากทดแทนรถบรรทุกจํานวน 10 คัน จะมีกําไรรวม  

12,426,480 บาท ในการทดแทนปแรก 

 

8.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

การวิเคราะหการทดแทนรถบรรทุก เดิมผูบริหารของบริษัทมีความตองการทดแทนรถบรรทุก 

แตยังขาดขอมูลสนับสนุนการตัดสินใจ ขอมูลที่นําเสนอทั้งงานระยะที่ I และระยะที่ II จะถูกนําไปพิจารณา

เพื่อดําเนินการทดแทนรถบรรทุกตอไป 

 

 8.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุง 

เชิงปริมาณ 

  การวิเคราะหการทดแทนรถบรรทุกระยะที่ I บริษัทสามารถทดแทนรถบรรทุกในระยะส้ันซ่ึงจะ

คืนทุนภายในระยะเวลา 8.5 เดือนเทาน้ัน และมีกําไร 1,129,680 บาทตอคัน ในปแรก 

เชิงคุณภาพ 

   การที่บริษัททดแทนรถบรรทุกใหม จะทําใหบริษัทมีความพรอมและความนาเชื่อถือในการ

ใหบริการขนสงสินคาเพิ่มมากขึ้น สามารถเพิ่มจํานวนเที่ยวรถและลดเวลาการซอมบํารุงไดมากขึ้น 

 

9. การลดตนทุนคาซอมบํารุง 

9.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

 บริษัท I ผูใหบริการขนสงสินคาประเภทคอนกรีตผสมเสร็จ ที่สภาพรถเกาเปนสวนมาก ทําใหมี

ตนทุนการซอมบํารุงสูงมากถึงปละประมาณ 30 ลานบาท เฉล่ียเดือนละ 2.6 ลานบาท เดือนที่ต่ําที่สุดอยูที่ 

1.5 ลานบาท สูงสุดอยูที่ 4.3 ลานบาทตอเดือน การแบงหมวดหมูคาใชจายในปจจุบัน แบงเปนคาบริการ คา

อะไหล ซอม/เปล่ียนยาง คาซอมนอกสถานที่ คาใชจายอ่ืนๆ ตัวอยางตารางบันทึกคาซอมรถบรรทุก แสดง

ในตารางที่ 2.20  
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ตารางที่ 2.20 ตัวอยางตารางบันทึกคาซอมรถบรรทุก 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.2 แนวทางการปรับปรุงงาน 

1) ออกแบบการเก็บโครงสรางตนทุนใหม   

2) พิจารณาตนทุนแตละสวน และใชเทคนิคการลดตนทุนดานตางๆ ทั้งหมด 5 แนวทาง ไดแก  

 1. การวางแผนขนสงและการจัดเสนทาง  

 2. การจัดโซนและพื้นที่ในการจัดสง  

 3. การวางแผนการบรรทุก  

 4. การใชยางประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิง  

 5. การใชเทคโนโลยีพิเศษในการลดนํ้ามันเชื้อเพลิง มาขยายผลในการลดตนทุน ซ่ึงใน

ระยะแรก จะมุงไปที่การลดตนทุนคาซอม 

 

ตารางที่ 2.21 ตารางการลงทุนตามอายุรถบรรทุก 60 เดือน 

การลงทุนตามอายุรถบรรทุก 

60 เดือน 

ราคารถ ตอคนั + [ ดอกเบี้ยตอป x ป] 

หาร จํานวนเดอืนผอน 

ตนทนุ ผอน ตอ เดือน – คาซาก 50%  

ของราคาหารจํานวนเดือนผอน 

Operating Expenses-OPEX น้ํามันเชื้อเพลิง, ยาง, บํารุงรักษา, คาจด

ทะเบียนขนสง, คาภาษีรถขนสง, คา

ประกันภัยรถ และสินคา (ถาม)ี 

บาทตอระยะทาง (กิโลเมตร) 

Manpower เงินเดือน + สวัสดิการ โบนัส เงินเดือนขึ้น

ประจําป + คาเที่ยวที่วิ่ง 

บาทตอระยะทาง (กิโลเมตร) 

Mileage ระยะทางเปนกิโลเมตร ที่วิ่งได ตอ เดือน บาทตอระยะทาง  
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ตารางที่ 2.22 แสดงแนวทางที่ 1 การวางแผนขนสงและการจัดเสนทาง 

ขอสังเกต การดําเนินการ สิ่งที่ได 

การวางแผนขนสง 

กําหนดเวลารับคําส่ังขนสง 

1) กําหนดกลยุทธการขนสงของธุรกิจให

เหมาะสม เชน การจดสงวันเดียวหรือ 

ภายใน สองวันได D + 1 or D + 2 

2) กําหนดเวลารับคําส่ังสงสินคาหรือ  

Cut-Off-Time 

สามารถกําหนดความสามารถในการ

จัดการสินคาและวางแผนจัดสงไดวันตอ

วัน และตอบคําถามสถานการณจัดสง

หรือสถานะคําส่ังไดอยางมีประสิทธิภาพ 

การจัดเสนทางขนสง 

กําหนดเสนทางประจํา หรือ 

Distribution Networks 

1) ใชสถิติการจัดสงตาม Postal Code 

เปนแนวทางการจัดเสนทางที่ใชประจํา

และปริมาณสินคาที่บรรทุกเต็มคันทุก

วันเปนหลักในการจัดเสนทางหลักของ

ธุรกิจ 

2) สวนสินคาที่เกินรถบรรทุกเต็มคันสมารถ

สะสมวางแผนจัดสงวันรุงขึ้น หรือ

เปล่ียนขนาดรถตามกลยทุธการตลาด 

(ในกรณีกําหนดกลยุทธ D + 2 วัน) 

1) จะไดเสนทางหลักที่สงประจําพรอม

ปริมาณสินคา และจํานวนรถที่

พอเพียงกับจํานวนสินคาตอวันที่ไป

ในทิศทางเดียวกัน สวนที่เกิน

สามารถจัดสงวันรุงขึ้น หรือเปล่ียน

ขนาดรถใหเหมาะสมกับสินคาที่เกิน

อยู ณ ขณะนั้น 

2) หรือกําหนดวันสงตามเสนทางหลัก

ประจําวัน เชน ทุกวันพุธจะมาสง 

Route A เปนตน 

 

ตารางที่ 2.23 แสดงแนวทางที่ 2  การจัดโซนและพื้นที่ในการจัดสง 

ขอสังเกต การดําเนินการ ขอกําหนด สิ่งที่ได 

การจัดพ้ืนที่การจัดสง 

D – วันที่รับสินคาหรือ

คําส่ัง 1 or 2 วันที่สงถึงมือ

ลูกคา 

1) กรุงเทพ และ ปริมณฑล 

2) ภาคกลาง 

3) ภาคเหนือ 

4) ภาคอีสาน หรือ 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 

5) ภาคตะวันออก 

6) ภาคใต บนและลาง 

7) ภาคใต ลาง 

1) D+1 

2) D+1 

3) D+2 

4) D+2 

 

5) D+1-2 

6) D+2 

7) D+3 

สามารถกําหนดแผนการ

จัดสงอยางแนนอน โดยมี

เปาหมายการบรรทุกสินคา

เต็มคัน สวนเศษเกินสะสม

สินคาในวันถัดไป คือวันที่

สองและวันที่สาม 

สัดสวนจัดการขนสงกับ

การใชบริการผูใหบริการ

ขนสงภายนอก 

ในกรณีบริหารและจัดการขนสงเอง 

ควรคํานวณการใชรถของตนเองที่

สามารถรองรับปริมาณสินคาตอวัน 

ที่คงที่ไมขึ้นลง และจัดการเต็มคัน

รถ 

ปริมาณสินคาหรือคําส่ัง

ขนสงที่เกินจากระดับที่นิ่ง

ใชผูบริการภายนอกและ

บริหารเองอยางเกิน 30% 

ของจํานวนรถที่ใชทั้งหมด 

เราจะไดการใชรถขนสง

อยางเต็มที่สวนที่มีความ

เคล่ือนไหวไมแนนอนใหใช

บุคคลภายนอกเพ่ือลด

ความเส่ียงในการลงทุน

และใชรถอยางคุมคา 
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ตารางที่ 2.24 แสดงแนวทางที่  3 การวางแผนการบรรทุก 

ขอสังเกต การดําเนินการ ขอกําหนด สิ่งที่ได 

การวางแผนการบรรทุก 1) ใหวางสินคาที่ลงปลายทางตาม

อันดับกอนและหลังสําหรับสินคา

ลงกอน 

2) สินคาน้ําหนักเบาใหคํานวณ

ปริมาตรบรรทุกเปน ลบ.เมตร -

20% ของปริมาตรสูงสุด 

3) สินคาน้ําหนักมากใหบรรทุก

เทาที่กฎหมายกําหนด 

1)  ทําใหไมเสียเวลาร้ือเมื่อ 

ถึงที่หมายปลายทาง 

2)  ปริมาตรบรรทุกสูงสุด 

ลบ ปริมาตรที่สูงเสีย

จากชองวางระหวาง

กลอง หรือ Allowable 

Load – Cu.M or CBM 

3)  1T   = 1.5-2T 

 6W  = 8T 

 10W = 16T 

ไมเสียเวลาหาสินคา

วางแผนบรรทุกไมเกิน

กฎหมายกําหนด 

กําหนดความเร็วเฉล่ีย

รถบรรทุก 

รถ 6 ลอ  

ความเร็วสูงสุด 60 km/Hr 

ประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงไม

ต่ํากวา 25% 

ประหยัดคาใชจายตนทุน

ขนสง 

 

ตารางที่ 2.25 แสดงแนวทางที่ 4 การใชยางประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิง 

ขอสังเกต การดําเนินการ ขอกําหนด สิ่งที่ได 

การเปล่ียนยาง

รถบรรทุก 

เปล่ียนยางรถเปนเรเดียลซิลิกา ซ่ึง

สามารถหลอดอกไดสองคร้ัง โดย

โรงงานที่รับหลอดอกจะทําการ

เปล่ียนหนายาง  

ราคา 13,000 บาท/เสน 

คาหลอดอกยาง 3,800 

บาท ทําใหลดคาใชจายถึง 

30-50% ขึ้นอยูกับสภาพ

การใชงาน 

ปกติยางธรรมดา วิ่งได 

120,000 กิโลเมตร หลอ

ดอกเพ่ิมอีก 90,000 

กิโลเมตร x 2 คร้ัง ทั้งหมด 

300,000 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 2.26 แสดงแนวทางที่ 5 การใชเทคโนโลยีพิเศษในการลดนํ้ามันเชื้อเพลิง 

 

 กิจกรรม ประหยัดน้ํามัน 

- % 

 

1) Aerodynamic 

2) Engine Euro IV/V 

3) Routing computerized 

4) Light Weight Chassis 

and Body 

5) Fuel Additive 

6) Catalysis and Magnet 

7) Lube Oil Additive 

8) Synthetic Engine Oil 

9) Wheel Alignment 

10) Tire Pressure 

1) 16 

2) 15-25 

3) 5-15 

4) 10-20 

5) 2-9 

6) 1-2 

7) 3-5 

8) 4 

9) 5 

10) 2% per Lb. 

 

 กอนดําเนินการลดตนทุนจะตองทําโครงสรางตนทุนขนสงที่เกิดขึ้นในปจจุบัน ตามที่แสดงในตัวอยาง

โครงสรางตนทุน ในตารางที่ 2.27 

 

ตารางที่ 2.27 โครงสรางตนทุนขนสง 

 
 

 

 

30.00                 ระยะทาง

Max trips/ mth Cost/ trip Cost/ mth km./ litre
25                      1,696.01         42,400             3.5                  
12                      3,533.35         
8                        5,300.03         
5                        8,480.05         

กาํไร(Mark-Up %) -                  -                   
T ota l R evenue / mth 42,400        
E xpenses/ Truc k OT
Fix E xp. Qty salary (2 hrs/ day) welfare bonus total
ค่าเทีѷยว พนักงาน -                   Mgr. -                          -                           -        -           
Telephone 400                 400                  clerk -                          -                           -        -           
Driver/ Truck boy(3 persons) 8,454              8,454               
Office Workers -                   total -           -           -                          -                           -        -           
Truck maintenance/ year 3% 4,675              4,675               
Truck Insurance/ Register 4,096              4,096               driver 1              6,631       995                          829       8,454       
GPS 2,000               worker 6,631       995                          829       8,454       
T ota l T ruck E xp. 19,625        
Inves tment Q'ty @  c os t tota l ราคา Truck
Truck Cost 1                        1,870,000       1,870,000        
Truck roof 1                        200,000          200,000           
Others Equipment 1                        8,000              8,000               
Truck decoration 1                        -                   
Others
T ota l 2,078,000   
Interest % 7.75%
Years 7                        4                     
Payback/month 22,775-        50,487       
Payback/truc k 22,775-        

sa lvage va lue 50% 1,039,000   
6,200              น.น.หัวเก๋ง+แชสซี ส์

T ota l F ix c os t 42,400        70,112       1,800              น.น.ตู ้

Mngt Fees % (of total cost) -                   13,000            น.น.บรรทุก
T ota l/ T ruc k 42,400        21,000            น.น.รวม

Transportation Rate Charge (รถบรรทุก 10 ลอ้ตู)้ 2.30                   6.00                2.15                 29.67            m3 1,047.84  ft3 13,000            
Destination KM. Charge ค่าเทีѷยว ค่าใชจ่้าย ค่ายาง ค่ารักษารถ นํѸามัน 5% 10% รวม /  m3 1.000       

กทม./ Bangkok 50                      1,696              100                  140               120                 80            860          150                         315                 3,460                       145.77     145.77     
ปรมิณฑล/ Sub Urban 70                      1,696              100                  140               168                 112          1,200       171                         359                 3,950                       166.41     166.41     
E as tern -           -           
ชลบุรี/ Cholburi 81                      1,696              100                  140               194                 130          1,390       183                         383                 4,220                       177.79     177.79     
แหลมฉบัง/ Laemchabang 150                    1,696              100                  140               360                 240          2,570       255                         536                 5,900                       248.57     248.57     
ระยอง/ Rayong 179                    1,696              200                  140               430                 286          3,070       291                         611                 6,720                       283.11     283.11     
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 9.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

  การประหยัดตนทุนคาใชจายการขนสงจากการเลือกใชยางประเภทยางเรเดียลที่ใชกับรถบรรทุก 

10 ลอ สามารถหลอดอก เปนจํานวน 8 เสน ลอหลังเทาน้ัน เน่ืองจากเหตุผลทางดานความปลอดภัยในการ

ขับขี่ สําหรับลอหนา 2 เสน รถบรรทุก 6 ลอ ไมสามารถหลอดอกได เน่ืองจากเหตุผลทางดานความ

ปลอดภัย แตระยะทางที่สามารถว่ิงไดมากกวายางธรรมดา ไมต่ํากวารอยละ 30 ตามที่แสดงในตารางที่ 2.28 
 

ตารางที่ 2.28 การประหยัดตนทุนคาใชจายการขนสงจากการเลือกใชยาง 
 

ประเภทรถ-ลอ ยางที่ใช-เสน ราคาตอเสน จํานวนคัน รวมเงิน 

รถบรรทุก 10 ลอ ยางธรรมดา 10 เสน 8,000 บาท 2 160,000 บาท 

รถบรรทุก 18 ลอ ยางธรรมดา 18 เสน 8,000 บาท 20 2,888,000 บาท 

รถบรรทุก 10 ลอ ยางธรรมดา 10 เสน 13,000 บาท 2 260,000 บาท 

รถบรรทุก 18 ลอ  ยางธรรมดา 18 เสน 13,000 บาท 20 4,680,000 บาท 

ชนิดยาง ระยะทางสูงสุด หลอดอกเพิ่มระยะ รวมระยะที่วิ่งได ประหยัดได 

ธรรมดา 110,000 กิโลเมตร ไมได 110,000 กิโลเมตร ไมได 

เรเดียล 110,000 กิโลเมตร 2 ครั้ง 300,000 กิโลเมตร ได 

 

ผลประหยัด      =   (2,888,000 x 3] – [(4,680,000) + 4,000 x 18 x 20 x 2] 

                      =   1,104,000 บาท ตอระยะทางการว่ิง 300,000 กิโลเมตร 

 

9.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

  เชิงปริมาณ 

   สามารถประหยัดในเบื้องตนได 1,104,000 บาท ตอระยะทางการว่ิง 300,000 กิโลเมตร 

  เชิงคุณภาพ 

   นําไปสูการวิเคราะหเทียบตนทุนที่ประหยัดไดจากการเลือกยางเปนรายคัน 

 

10. การลดตนทุนคาขนสงของกลุมสินคากลุมขายลวงหนา  

10.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

บริษัท J เปนบริษัทรับกระจายสินคาอุปโภคบริโภค มีขั้นตอนในการสงมอบสินคาจากแผนก

คลังสินคาใหฝายจัดสง ตามรูปที่ 2.11 ซ่ึงทําใหแผนกขนสงตองแยกสินคาตามรานคาเอง สงผลใหการสง
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สินคาลาชาและตองมีพนักงานติดรถไปชวยแยกสินคาแตละคัน ซ่ึงสามารถวิเคราะหตนทุนขนสงสินคาได

ตามรายการดานลาง 

 

             
 

 

       
 

รูปที่ 2.11 กระบวนการสงมอบสินคาใหฝายจัดสง 

 

 สามารถแยกตนทุนคาขนสงของรถขนสงฝายขายสินคาลวงหนา (Presell) จํานวน 8 คัน ไดตาม

ตารางที่ 2.29 
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ตารางที่ 2.29 ตนทุนคาขนสงของรถขนสงฝายขายสินคาลวงหนาตอเดอืน 

 
 

 เดือนพฤษภาคม 2559 การขนสงของกลุมขายสินคาลวงหนา มียอดขาย ตนทุนคาขนสงตอยอดขาย

ของรถยนต 8 คัน คิดเปนรอยละ 7.37  ตามตารางที่ 2.30 

 

ตารางที่ 2.30 คาขนสงและยอดขายเดือนพฤษภาคม 2559 ของกลุมขายสินคาลวงหนา 8 คัน 

ลําดับ สังกัด 
ช่ือพนักงาน

ขับรถ 
เซลลประจํา 

ยอดขายเดือน 

พ.ค. 60 

ตนทุนคาขนสง 

ตอเดือน 

1 SDO ก PS004, PS023, PS024 833,435             50,408  

2 SDO ข PS005, PS030, PS031 875,584             50,408  

3 SDO ค PS043, PS044, PS045 271,593             50,408  

4 SDO ง PS025, PS026 561,445             50,408  

5 SDO จ PS014, PS015, PS049 840,997            50,408  

6 SDO ฉ PS012, PS013, PS050 721,020             50,408  

รายละเอียดตนทุน

ตนทุนคงท่ี

เงินเดือน 18,000        คนขับบวกเด็กรถคนละ 9,000

ประกันสังคม สวัสดิการ บํานาญ 900           คนขับบวกเด็กรถคนละ 450

ใบอนุญาตประกอบการ ประกันภัยขนสง 12,800        (คาเชารถตอเดือน)

คากอต้ังธุรกิจ

คาเส่ือมราคารถยนต -            รถเชาไมบันทึก

คาลวงเวลา/เบี้ยเลี้ยง 3,600         คนขับบวกเด็กรถ(2400+1200)

ดอกเบี้ยจาย/Incentive 5,500         คนขับบวกเด็กรถ(4500+1000)

คาซอมบํารุงเชิงปองกัน -            รถเชาไมบันทึก

ตนทุนผนัแปร

คาลวงเวลา คาใชจายคนขับรถ คาใชจายท่ีนอกแผน

น้ํามนัเช้ือเพลิง และน้ํามนัเครื่อง 9,608         คาเฉล่ียรถ Presale เอาทุกคันบวกทั้งปหารจํานวนรถ

คาซอมบํารุง และยาง รถเชาไมบันทึก

รวมทั้งสิ้น (บาท) 50,408        

มลูคา (บาท)

ตนทุนขนสง
หมายเหตุ
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ตารางที่ 2.30 คาขนสงและยอดขายเดือนพฤษภาคม 2559 ของกลุมขายสินคาลวงหนา 8 คัน (ตอ) 

ลําดับ สังกัด 
ช่ือพนักงาน

ขับรถ 
เซลลประจํา 

ยอดขายเดือน 

พ.ค. 60 

ตนทุนคาขนสง 

ตอเดือน 

7 SDO ช PS008, PS009, PS028 640,719            50,408  

8 SDO ญ PS040, PS041, PS042 727,227            50,408  

   รวม 5,472,021     403,264  

   คาขนสงตอยอดขาย  7.37% 

 

  
 

รูปที่ 2.12 รูปการขึ้นสินคากอนปรับปรุง 

 

 10.2 แนวทางการปรับปรุง  

1) วิเคราะหการขนสงของบริษัทในปจจุบัน 

2) เก็บขอมูลตนทุนคาขนสงตอยอดขายในปจจุบัน 

3) กําหนดหัวขอการปรับปรุงแกไขและกําหนดเปาหมายการดําเนินงาน 

4) กําหนดแนวทางการดําเนินการแกไข 

5) ดําเนินการแกไขปรับปรุงตามแผนงานที่ไดวางไว 

6) ตรวจสอบและติดตามการแกปญหา 

7) วัดผลการปรับปรุงแกไข  

8) สรุปผลการแกไขปรับปรุง 
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ปรับปรุงกระบวนการขึ้นสินคาใหมเพื่อใหจัดสงสินคาไดเร็วขึ้น โดยสามารถเปรียบเทียบกระบวน

กอนและหลังปรับปรุงกระบวนการขึ้นสินคาใหม โดยกระบวนการทั้งสองกระบวนการใชเวลาในแตละวันไม

ตางกัน จะแตกตางก็เพียงไมตองใชพนักงานแยกสินคาติดไปกับรถยนตแสดงในรูปที่ 2.13 

 

 
รูปกอนปรับปรุงกระบวน    รูปหลังปรับปรุงกระบวนการ 

 

รูปที่ 2.13 เปรียบเทียบกระบวนกอนและหลังปรับปรุงกระบวนการขึ้นสินคาใหม 

 

  สามารถลดตนทุนคาขนสง ของรถขนสงสินคาที่ขายสินคาลวงหนา ตอเดือนตอคัน ไดตามตาราง

ที่ 2.31 
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ตารางที่ 2.31 ตารางเปรียบเทียบคาขนสงกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงของรถขนสงสินคาที่ขายลวงหนา 

 
 

  เปรียบเทียบตนทุนคาขนสงตอยอดขายเดือนพฤษภาคม 2559 กับ เดือน กรกฎาคม 2559  ตาม

ตารางตารางที่ 2.32 
 

ตารางที่ 2.32 เปรียบเทียบตนทุนคาขนสงตอยอดขายเดือนพฤษภาคม 2559 กับ เดือนกรกฎาคม 2559 

ลําดบั สังกัด 

ชื่อ

พนักงาน

ขับรถ เซลลประจํา 

ยอดขาย

เดือน พ.ค. 

คาขนสง

เดือน พ.ค. 

ยอดขาย

เดือน ก.ค. 

คาขนสง

เดือน ก.ค. 

1 SDO ก PS004, PS023, PS024 833,435 50,408   582,657  38,758 

2 SDO ข PS005, PS030, PS031 875,584 50,408  584,878  38,758 

3 SDO ค PS043, PS044, PS045 271,593 50,408  477,931  38,758 

4 SDO ง PS025, PS026 561,445 50,408  423,179  38,758 

5 SDO จ PS014, PS015, PS049 840,997 50,408  767,603  38,758 

6 SDO ฉ PS012, PS013, PS050 721,020 50,408  623,503  38,758 

7 SDO ช PS008, PS009, PS028 640,719 50,408   -  38,758 

 

 

 

รายละเอียดตนทุน หลงัปรับปรุง (บาท) ผลตาง (บาท)

ตนทุนคงท่ี

เงินเดือน 18,000                  9,000                    9,000              

ประกันสังคม สวัสดิการ บํานาญ 900                      450                      450                 

ใบอนุญาตประกอบการ ประกันภัยขนสง 12,800                  12,800                  -                 

คากอต้ังธุรกิจ

คาเสื่อมราคารถยนต

คาลวงเวลา/เบ้ียเล้ียง 3,600                    2,400                    1,200              

ดอกเบ้ียจาย/Incentive 5,500                    4,500                    1,000              

คาซอมบํารุงเชิงปองกัน

ตนทุนผนัแปร

คาลวงเวลา คาใชจายคนขับรถ คาใชจายท่ีนอกแผน

น้ํามนัเช้ือเพลิง และนํ้ามนัเครื่อง 9,608                    9,608                    -                 

คาซอมบํารุง และยาง

รวมทั้งสิ้น (บาท) 50,408                  38,758                  11,650             

กอนปรับปรุง (บาท)

ตนทุนขนสง
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โครงการสรางที่ปรึกษาดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน                                        หนา  140  
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขันภาคอุตสาหกรรม  

ตารางที่ 2.32 เปรียบเทียบตนทุนคาขนสงตอยอดขายเดือนพฤษภาคม 2559 กับ เดือนกรกฎาคม 2559 (ตอ) 

ลําดบั สังกัด 

ชื่อ

พนักงาน

ขับรถ เซลลประจํา 

ยอดขาย

เดือน พ.ค. 

คาขนสง

เดือน พ.ค. 

ยอดขาย

เดือน ก.ค. 

คาขนสง

เดือน ก.ค. 

8 SDO ญ PS040, PS041, PS042 727,227 50,408  684,813  38,758 

  

  รวม 5,472,021 403,264  4,144,564  310,064 

   

คาขนสงตอยอดขาย 7.37%   5.67% 

 

10.3 สภาพหลังการปรับปรุง 
 

     
 

   รูปการแยกสินคารายรานคา     รูปการแยกสินคารายรานคา 
 

รูปที่ 2.14 รูปการขึ้นสินคาหลังปรับปรุง 
 

 

10.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

  เชิงปริมาณ 
 

ตารางที่ 2.33 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงานเชิงปริมาณ 

กิจกรรม 

กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 
ผลตาง

(บาทตอ

เดือน) 

ผลตาง

(บาทตอป) 
รอยละ 

ตนทุนคา

ขนสงตอ

ยอดขาย 

คิดเปนเงิน

(บาท) 

ตนทุนคา

ขนสงตอ

ยอดขาย 

คิดเปนเงิน

(บาท) 

ตนทุนคา

ขนสง 
7.37% 403,264 5.67% 310,064 93,200 1,118,400 23% 
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  เชิงคุณภาพ 

 พนักงานทํางานไดเร็วขึ้น 

 พนักงานมีสวนรวมในการปรับปรุงพัฒนางาน 

 พนักงานมีขวัญและกําลังใจในการทํางานดีขึ้น 

 ลดความผิดพลาดในการทํางาน 

 
 

11. การลดเวลาการขึ้นลงสินคาหนาทา    

 11.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

 บริษัท K เปนบริษัทรับกระจายสินคาอุปโภคบริโภค  ใชเวลาในการขึ้นสินคานานเฉล่ียคันละ 1 

ชั่วโมง และสามารถขึ้นสินคาไดครั้งละ 2 - 3 คัน เหตุที่การขึ้นสินคาลาชาเน่ืองจากสินคาไมไดจัดเตรียมไว

และพื้นที่จํากัด ตามที่แสดงในรูปที่ 2.15 
 

    
รูปพื้นที่ขึ้นสินคา    รูปพนักงานจัดสงรอขึ้นสินคา 

    

      
รูปพนักงานจัดสงรอขึ้นสินคา                     รูปรถรอขึ้นสินคา 

รูปที่ 2.15 รูปภาพกอนปรับปรุง 
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 11.2 แนวทางการปรับปรุงงาน 

1) วิเคราะหกระบวนการและเวลาในการขึ้นสินคาของบริษัทในปจจุบัน 

2) จัดเตรียมสินคาลวงหนากอนเลิกงาน 

3) สรางพื้นที่ใหมใหสามารถเตรียมสินคาและขึ้นสินคาพรอมกันหลายคัน  

  

 11.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

  หลังปรับปรุง  จะเห็นไดวาการขึ้นสินคาจะแยกสินคารายรานคา โดยการกอสรางตอเติมพื้นที่จัด

สินคาและขึ้นสินคา ตามที่แสดงในรูปที่ 2.16 
 

   
 

  การขึ้นสินคาจะแยกสินคารายรานคา              การกอสรางตอเติมพื้นทีข่ึ้นสินคา 

 

รูปที่ 2.16 รูปภาพหลังปรับปรุง 

 

11.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

  เชิงปริมาณ 

  การปรับปรุงกระบวนการขึ้นสินคาใหมเพื่อใหจัดสงสินคาไดเร็วขึ้น ตามขอมูลตามตารางที่ 2.34 

 

ตารางที่ 2.34 แสดงเวลาการขึ้นสินคาและจํานวนรถยนตที่สามารถขึ้นสินคาไดกอนและหลังปรับปรุง  

กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง ผลตาง 

เวลาการขึ้นสินคา 

(นาที) 

ขึ้นสินคาไดคร้ังละ

(คัน) 

เวลาการขึ้นสินคา 

ตอคัน (นาที) 

ขึ้นสินคาไดคร้ัง

ละ (คัน) 

เวลาการขึ้นสินคา 

ตอคัน (นาที) 

ขึ้นสินคาไดคร้ังละ  

(คัน) 

60 2 15 10 45 8 
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ตารางที่ 2.35 แสดงเวลารวมตนทุนที่ลดลงตอป 

เวลาการขึ้นสินคาลดลง มูลคา/ป 

บาท 

เวลารอขึ้นสินคาลดลง มูลคา/ป 

บาท 

รวมตนทุนที่

ลดลง 

(บาท/ป) 

นาที/วัน นาที/เดอืน นาที/ป นาที/วัน นาที/เดอืน นาที/ป 

765 19,890 238,680 358,020 720 18,720 224,640 336,960 694,980 
 

 เชิงคุณภาพ 

 สงสินคาตอวันไดเพิ่มมากขึ้น 

 พนักงานมีสวนรวมในการปรับปรุงพัฒนางาน 

 พนักงานมีขวัญและกําลังใจในการทํางานดีขึ้น 

 

12. การเพ่ิมอัตราความสามารถในการสงมอบสินคา (DIFOT)    

 12.1 สภาพกอนการปรับปรุง 

บริษัท L เปนบริษัทรับกระจายสินคาอุปโภคบริโภค ปจจุบันอัตราสงมอบสินคาเต็มจํานวนและ

ตรงเวลา (Deliver In Full On Time : DIFOT) ของบริษัทวัดไดรอยละ 94 โดยแยกเปนสงเต็มจํานวนรอย

ละ 98 และสงตรงเวลารอยละ 96  ในสวนการสงมอบเต็มจํานวนที่ไมสามารถได 100% น้ันสาเหตุมาจากผู

สงมอบสินคาไมสามารถสงสินคาใหกับทางบริษัทไดทําใหบริษัทไมสามารถสงสินคาใหลูกคาได สวนสงตรง

เวลาน้ันปญหาที่พบเกิดจากสงของเกิน 2 วัน โดยสาเหตุที่สงสินคาเกินเวลาที่กําหนดน้ันเน่ืองจากลูกคาอยู

ใกลส่ังนอยไมคุมสง และเวลาในการรับคําส่ังซ้ือนาน จากการเก็บขอมูลเดือน กรกฎาคม 2559 พบวาจํานวน

คําส่ังซ้ือที่สงมอบไมทันตามตารางที่ 2.36 
 

ตารางที่ 2.36 ตารางรายการคําส่ังซ้ือที่สงมอบไมทันเดือน กรกฎาคม 2559 

ใบเรียกเก็บ

เงินเลขที ่

วันที่ออก

ใบส่ังขาย 

วันที่ออก

ใบเรียก

เก็บเงิน 

วันที่ลูกคา

รับของ 

ติด

วันหยุด/

อาทิตย 

จังหวัดที่จัดสง สาเหตุ จํานวน

วันเกิน

กําหนด 

SI59059429 8-Jul-16 9-Jul-16 15-Jul-16 4 วัน ราชบุร ี
ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง 
3 

SI59060064 10-Jul-16 11-Jul-16 16-Jul-16 2 วัน ประจวบคีรีขันธ 

ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

4 

SI59061525 13-Jul-16 14-Jul-16 18-Jul-16 2 วัน ประจวบคีรีขันธ ไมรับสินคาวันเสาร  3 
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ตารางที่ 2.36 ตารางรายการคําส่ังซ้ือที่สงมอบไมทันเดือน กรกฎาคม 2559 (ตอ) 

ใบเรียกเก็บ

เงินเลขที ่

วันที่ออก

ใบส่ังขาย 

วันที่ออก

ใบเรียก

เก็บเงิน 

วันที่ลูกคา

รับของ 

ติด

วันหยุด/

อาทิตย 

จังหวัดที่จัดสง สาเหตุ จํานวน

วันเกิน

กําหนด 

SI59063043 17-Jul-16 18-Jul-16 23-Jul-16 2 วัน ประจวบคีรีขันธ ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

4 

SI59063906 20-Jul-16 21-Jul-16 23-Jul-16   ประจวบคีรีขันธ ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

3 

SI59063907 20-Jul-16 21-Jul-16 23-Jul-16   ประจวบคีรีขันธ ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

3 

SI59065034 22-Jul-16 23-Jul-16 29-Jul-16 3 วัน ราชบุร ี ยอดนอยรอออเดอร

เพิ่มจัดสายสง 

4 

SI59065107 22-Jul-16 23-Jul-16 29-Jul-16 3 วัน ราชบุร ี ยอดนอยรอออเดอร

เพิ่มจัดสายสง 

4 

SI59068009 28-Jul-16 29-Jul-16 3-Aug-16 3 เพชรบุร ี ยอดนอยรออเดอร

เพิ่มจัดสายสง 

3 

 

 ขั้นตอนการทํางานตั้งแตการขาย รับคําส่ังซ้ือจากลูกคาจนถึงสงมอบสินคาใหลูกคา ปจจุบันใชเวลา

ทํางาน 3 วัน  ในสวนกระบวนการรับคําส่ังซ้ือจนถึงจัดสินคาพรอมสงใชเวลา 2 วัน ตามตารางที่ 2.37 

 

ตารางที่ 2.37 ตารางกิจกรรมการรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาและและจัดสินคา 

ลําดับ กิจกรรม ชวงเวลาดําเนินการ วันที ่ 

1 Sale รับคําส่ังซ้ือ (Order) จากลูกคา  8.00-17.00   

2 Sale สงคําส่ังซ้ือ (Order) เขาบริษัท 19.30 1 

3 โหลดคําส่ังซ้ือ (Order) 20.00   

4 CSR ตรวจสอบคําส่ังซ้ือ (Order) 7.00   

5 Release คําส่ังซ้ือ (Order) 7.00-8.00   

6 พิมพ Invoice 7.00-8.00 2 

7 พิมพ Picking list สงคลัง 7.00-8.00   

8 คลัง Pick สินคา 8.00-16.00   
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ตารางที่ 2.37 ตารางกิจกรรมการรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาและและจัดสินคา (ตอ) 

ลําดับ กิจกรรม ชวงเวลาดําเนินการ วันที ่ 

9 แยกตามราน 8.00-16.00   

10 สงมอบสินคาใหจัดสง 9.00-11.00 3 

11 จัดสงสินคาใหลูกคา 9.00-17.00   

 

12.2 การปรับปรุงงาน 

1) วิเคราะหกระบวนการรับคําส่ังซ้ือจากลูกจนถึงสงมอบสินคาใหลูกคา จากตารางที่ 2.36  

ที่แสดงรายการคําส่ังซ้ือที่สงมอบไมทันเดือน กรกฎาคม 2559 เพื่อดูวาใบส่ังซ้ือหมายเลขเทาไร ที่สงชา จาก

ขอมูลพบวากิจกรรมใดสงผลกระทบทําใหการสงมอบไมเต็มจํานวน และไมตรงเวลา พบวาจํานวนวันเกิน

กําหนด คือ 3 -4 วัน 

2) กําหนดเวลาในกิจกรรมที่ใชเวลานาน และกําหนดเปาหมายในการดําเนินงาน คือ ลดเวลา

ในการรับคําส่ังซ้ือจนถึงสงของ จาก 3 วัน เหลือ 2 วัน สวนกระบวนการรับคําส่ังซ้ือจนถึงจัดสินคาพรอมสง

ใชเวลาจาก 2 วัน เหลือ 1 วัน ตามตารางที่ 2.38 

 

ตารางที่ 2.38 ตารางกิจกรรมการรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาและและจัดสินคากอนและหลังปรับปรุง 

ลําดับ กิจกรรม 

ชวงเวลา

ดําเนินการ 

กอนปรับปรุง 

จํานวนวัน  

กอน

ปรับปรุง 

ชวงเวลา

ดําเนินการ 

หลังปรับปรุง 

จํานวนวัน 

หลัง

ปรับปรุง 

1 ฝายขายรับคําส่ังซ้ือ จากลูกคา  8.00-17.00   

 

  

2 ฝายขายรับคําส่ังซ้ือเขาบริษัท 19.30 
1 

10.00,13.00, 

15.00,16.00   

3 โหลดคําส่ังซ้ือ (Order) 20.00   

 

  

4 CSR ตรวจสอบคําส่ังซ้ือ (Order) 7.00   16.00   

5 ปลอยคําส่ังซ้ือ (Order) 7.00-8.00   16.00-17.00 1 

6 พิมพใบเรียกเก็บเงิน 7.00-8.00 2 16.00-17.00   

7 พิมพใบหยิบสินคาสงฝายคลังสินคา 7.00-8.00   16.00-17.00   

8 ฝายคลังสินคาหยิบสินคา 8.00-16.00   17.00-17.30   

9 ฝายคลังสินคาแยกสินคาตามรานคา 8.00-16.00   17.30-18.30   

10 สงมอบสินคาใหฝายจัดสง 9.00-11.00 3 

 

2 

11 จัดสงสินคาใหลูกคา 9.00-17.00   
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 12.3 สภาพหลังการปรับปรุง 

  เม่ือปรับปรุงกระบวนการรับคําส่ังซ้ือจนถึงจัดสินคาพรอมสงใชเวลาจาก 2 วัน เหลือ 1 วัน จะ

ทําใหสามารถสงสินคาเกินกําหนด 3 วัน เหลือ 2 วัน ตามตารางที่ 2.39 

 

ตารางที่ 2.39 ตารางรายการคําส่ังซ้ือที่สงมอบไมทันเดือน กรกฎาคม 2559 

ใบเรียกเก็บ

เงินเลขที ่

วันที่ออก

ใบส่ังขาย 

วันที่ออก

ใบเรียก

เก็บเงิน 

วันที่ลูกคา

รับของ 

ติด

วันหยุด/

อาทิตย 

จังหวัดที่จัดสง สาเหตุ จํานวน

วันเกิน

กําหนด 

SI59059429 8-Jul-16 9-Jul-16 15-Jul-16 4 วัน ราชบุร ี
ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง 
2 วัน 

SI59061525 13-Jul-16 14-Jul-16 18-Jul-16 2 วัน ประจวบคีรีขันธ ไมรับสินคาวันเสาร  2 วัน 
SI59063906 20-Jul-16 21-Jul-16 23-Jul-16   ประจวบคีรีขันธ ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

2 วัน 

SI59063907 20-Jul-16 21-Jul-16 23-Jul-16   ประจวบคีรีขันธ ยอดนอยรอคําสั่งซือ้

เพิ่มกอนจัดสายสง

บางสะพาน 

2 วัน 

SI59068009 28-Jul-16 29-Jul-16 3-Aug-16 3 วัน เพชรบุร ี ยอดนอยรออเดอร

เพิ่มจัดสายสง 
2 วัน 

 

 เม่ือปรับปรุงกระบวนการรับคําส่ังซ้ือจนถึงจัดสินคาพรอมสง การจัดสินคาแสดงในรูปที่ 2.17 

   กิจกรรมในการจัดสินคา เดิมที่ขาดการจัดลําดับวาจะสงรานคาใดกอน หรือการสงไปแยกที่หนางาน 

ระบบใหมจะใชระบบซอฟตแวรมาชวยจัดโดยรวมสินคาแตละรานเขาดวยกัน แลวจัดสินคาที่ตองสงไกลสุด

อยูในสุดของรถบรรทุก ตามลําดับ จนสินคาที่จะสงรานแรกอยูนอกสุด หรือเรียกวาการขึ้นสินคาแบบขึ้น

กอนลงทีหลัง (Last In First Out : LIFO) 
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การจัดสินคาแบบขึ้นกอนลงทีหลัง          การจัดสินคารายรานคา 
 

รูปที่ 2.17 กิจกรรมในการจัดสินคาหลังจากปรับปรุง 

 

 12.4 ผลที่ไดรับหลังการปรับปรุงงาน 

    เชิงปริมาณ 

 กอนปรับปรุง อัตราความสามารถในการสงมอบสินคา (DIFOT) ของบริษัทวัดไดรอยละ 

94  โดยแยกเปนสงเต็มจํานวนรอยละ 98 และสงตรงเวลารอยละ 96 

 หลังปรับปรุง อัตราความสามารถในการสงมอบสินคา (DIFOT) ของบริษัทวัดไดรอยละ 

96  โดยแยกเปนสงเต็มจํานวนรอยละ 98 และสงตรงเวลารอยละ 98 

 ผลลัพธ อัตราความสามารถในการสงมอบสินคา DIFOT เพิ่มขึ้นรอยละ 2 ถารายไดของ

บริษัทในป 2560 ประมาณ 492 ลานบาท บริษัทจะสามารถเพิ่มรายไดคิดเปนรายไดประมาณ 9.84 ลาน

บาท 

       เชิงคุณภาพ 

 ความนาเชื่อถือของบริษัทเพิ่มขึ้น 

 พนักงานมีสวนรวมในการปรับปรุงพัฒนางาน 

 พนักงานมีขวัญและกําลังใจในการทํางานดีขึ้น 

 

 

 

 


