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1 

บทที่  1 

บทนํา 

  ในปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตมีการแขงขันกันอยางรุนแรง ทั้งดานรูปแบบ
ผลิตภัณฑ กลยุทธการแขงขันและราคาสินคา จากสภาวะเศรษฐกิจทั่วโลกถดถอย สงผลให
บริษัทผูผลิตรถยนตหลายรายไดรับผลกระทบอยางมาก โดยเฉพาะปญหาทางดานตนทุน ดังนั้น
บริษัทผูผลิตรถยนตจึงมีมาตรการดําเนินงานในการลดคาใชจายในการผลิตลง โดยไมกระทบตอ
คุณภาพของรถยนตและความปลอดภัยของลูกคา โดยบริษัทผูผลิตรถยนตจะตองปรับตัวเพื่อการ
อยูรอดดวยการหาทางปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน โดยมีการ
ปรับปรุงการผลิตดวยการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชเพื่อลดเวลานําในการผลิตใหนอยลง 
และสามารถตอบสนองตอการผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคา (Make-to-Order) ไดรวดเร็วมากข้ึน 
ปจจุบันบริษัทผูผลิตรถยนตตางพยายามปรับปรุงการทํางานใหมุงสูระบบการผลิตแบบ         
Just-in-Time อยางสมบูรณที่สุด เพื่อใหมีความยืดหยุนในการผลิตและสามารถตอบสนองตอคํา
ส่ังซ้ือของลูกคาไดดีกวาคูแขง โดยผูผลิตรถยนตตองใหความสําคัญกับการจัดการสินคาขาเขา 
(Inbound Logistic) เพื่อใหโรงงานประกอบรถยนตมีชิ้นสวนครบทุกชิ้นสวนตรงตามเวลาที่
ตองการใช เพราะหากใชระบบการจัดการที่ไมเหมาะสม อาจจะทําใหมีชิ้นสวนที่ไมมีความ
จําเปนตองใชเก็บในคลังสินคามากเกินไป หรือเกิดเหตุการณไมมีชิ้นสวนที่ตองการใชในบาง
ชวงเวลา ทําใหตองหยุดการผลิตเพื่อรอชิ้นสวน การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการสินคาขาเขา
จึงเปนส่ิงที่ผูผลิตรถยนตตองใหความสําคัญ โดยหาวิธีทําการปรับปรุง ระบบการทํางานเพื่อลด
ตนทุนในการจัดการ และลดปริมาณวัสดุคงคลังใหนอยที่สุด 

  ในอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตมีผูผลิตช้ินสวนยานยนตจํานวนมาก จะตอง
ทําการจัดสงชิ้นสวนยานยนตใหกับผูประกอบรถยนตเพื่อใหทันตอกระบวนการผลิต ในบางคร้ัง
อาจไมสามารถจัดสงชิ้นสวนไดทันตามกําหนดระยะเวลาอาจเนื่องมาจากปญหาตางๆ เชน ปญหา
ดานการจัดสงชิ้นสวน ปญหาดานการผลิตชิ้นสวน รวมทั้งปญหาดานอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนยอมเปน
อุปสรรคตอปริมาณการผลิตรถยนต ดังนั้นผูผลิตรถยนตหลายแหงพยายามดําเนินการแกไข
ปญหาตางๆอยางตอเนื่อง โดยการเพิ่มระดับปริมาณช้ินสวนคงคลัง (Safety Stock) ซึ่งเปนการ
แกไขปญหาระยะส้ันและทําใหตนทุนในการผลิตสูงข้ึน แตการจัดการระบบการจัดสงช้ินสวนมายัง
ผูผลิตรถยนตถือไดวาเปนระบบหน่ึงที่สามารถนํามาใชสําหรับการแกไขปญหาระยะยาวไดอีกวิธี
หนึ่ง 
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ปจจุบันการจัดสงชิ้นสวนมายังโรงงานผูผลิตรถยนตจะมีรูปแบบการขนสงช้ินสวน
ที่แตกตางกันไป แบบแรกคือ การขนสงแบบด้ังเดิม (Conventional System) คือการขนสงที่ผูผลิต
แตละรายจะดําเนินการขนสงสินคาและบริการดวยตนเอง คาขนสงชิ้นสวนจะเปนคาใชจายที่มี
ผลกระทบตอตนทุนรวมตอหนวยของช้ินสวนนั้นๆ แตการขนสงแบบนี้มีขอเสียคือ ตนทุนในการ
ขนสงจะสูง เนื่องจากปริมาณการจัดสงชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวนแตละรายอาจจะไมใชจํานวนที่
ทําใหคาขนสงตอหนวยตํ่าที่สุด เนื่องจากไมสามารถขนสงชิ้นสวนมาเต็มคันรถได การขนสงแบบนี้
จะทําใหมีคงคลังเปนจํานวนมากเกินความจําเปน และยังมีความเสี่ยงในเร่ืองการสงช้ินสวนไมตรง
เวลา ซึ่งอาจจะสงผลตอกระบวนการผลิตได 

  แบบที่สอง คือ การขนสงแบบมิลครัน (Milk Run System) ในปจจุบันไดมีการนํา
ระบบการจัดการในการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครันมาใชกันอยางกวางขวาง ซึ่งการจัดสง
ชิ้นสวนดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน คือ การกําหนดรูปแบบการรวบรวมและการจัดสงช้ินสวน
จากบริษัทผูผลิตชิ้นสวน (Supplier) หลายๆ แหง ที่อยูในอาณาบริเวณใกลเคียงกันแลวดําเนินการ
จัดสงชิ้นสวนดังกลาวใหกับบริษัทผูประกอบรถยนต ภายใตระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี  
(Just In Time) หรือระบบการผลิตแบบ Lean โดยบริษัทผูจัดสงชิ้นสวนจะดําเนินการจัดสงชิ้นสวน
ตามระยะเวลาที่กําหนด รวมทั้งกําหนดเสนทางการจัดสงที่รวดเร็วและเหมาะสม ซึ่งจะพิจารณา
จากการออกแบบขนาดบรรจุหีบหอของช้ินสวน การใชพื้นที่การบรรทุก จํานวนรถบรรทุก และ
ประเภทของรถบรรทุก เพื่อการขนถายชิ้นสวนที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งกําหนดตนทุนการขนสง
ชิ้นสวนที่สรางความพึงพอใจสูงสุดแกบริษัทผูประกอบรถยนต ภายใตความถี่ในการจัดสงช้ินสวน
ที่มากข้ึน เพื่อรักษาช้ินสวนคงคลังที่เหมาะสม รวมทั้งชิ้นสวนดังกลาวมีคุณภาพและปริมาณตามที่
ตองการใชในการผลิต ซึ่งระบบดังกลาวจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพ และประสิทธิผลในการจัดสง
ชิ้นสวน 

 

รูปที่ 1.1  ลักษณะการขนสงแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน 
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1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปจจุบันโรงงานกรณีศึกษามีผูผลิตช้ินสวนที่ทําการจัดสงช้ินสวนใหกับโรงงาน 
โดยมีทั้ งที่ ต้ั งอยูทั้ งภายในประเทศ  และภายนอกประเทศ  จากเดิมผูผลิตช้ินสวนที่อยู
ภายในประเทศจะมีการจัดสงช้ินสวนมาใหกับโรงงานกรณีศึกษาเปนแบบด้ังเดิม และปจจุบันทาง
โรงงานไดมีการนํารูปแบบการจัดสงแบบมิลครัน มาใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงใหดีข้ึน และ
ทางบริษัทไดมีการกําหนดประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตไวที่ 95.00 % แต
ประสิทธิภาพการจัดสงกอนที่จะเปล่ียนแปลงเปนการจัดสงแบบมิลครันเฉล่ียอยูที่ 86.27%    
(กอนเดือน ก.ค. 52) และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันเฉลี่ยอยูที่ 83.97%                    
(ก.ค. 52 เม.ย. 53) ดังแสดงดังรูปที่ 1.2 และ 1.3 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 1.2  ประสิทธิภาพการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ (ม.ค.52 – เม.ย.53) 
หมายเหตุ :  ในเดือนธันวาคมไมมีการผลิตรถยนต เนื่องจากมีปญหาสหภาพแรงงาน จึงทําการปดโรงงาน
ชั่วคราว        
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รูปที่ 1.3  ประสิทธิภาพการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน (ก.ค. 52 – เม.ย. 53) 

เมื่อนําขอมูลจากฝายวางแผนการผลิตมาวิเคราะหพบวาปญหาการจัดสงที่
เกิดข้ึนมีสาเหตุมาจากความลาชาในการจัดสงชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตมายังโรงงานประกอบ
รถยนตเปนปญหาหลัก (โดยคิดเปน 42% ของปญหาที่เกิดข้ึน) สําหรับโรงงานกรณีศึกษาดังขอมูล
ในรูปที่ 1.4 

 

รูปที่ 1.4  ปญหาการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน (ก.ค. 52 – เม.ย. 53) 



 
 

5 

จากการวิเคราะหพบวาการจัดสงที่ลาชาสวนใหญเกิดเนื่องมาจากวิธีการทํางาน
ในระบบการขนสงแบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษายังมีปญหา และจากการศึกษาพบวาต้ังแต
โรงงานไดมีการนําระบบการขนสงแบบมิลครันมาใช ยังไมไดมีการปรับปรุงการดําเนินงานเลย ไม
วาจะเปนการจัดการประสิทธิภาพการจัดสงที่ลาชา การจัดการดานบรรจุภัณฑหรือการจัดรถขนสง
แบบมิลครัน ที่ยังคงใชรูปแบบเดิมเหมือนกับที่ไดมีการจัดไวต้ังแตเร่ิมดําเนินงานในระบบมิลครัน 
ถึงแมวาปจจุบันทางบริษัทจะไดมีการเพิ่มผลิตภัณฑใหม อยางเชน รถยนตนั่งขนาดเล็ก หรือการที่
ทางบริษัทมีผูผลิตชิ้นสวนรายใหมเขามา ก็ยังคงใชการดําเนินงานในรูปแบบเดิมที่ไดมีการกําหนด
เอาไว จะเห็นไดวาการทํางานในระบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษายังไมมีความยืดหยุนมากพอ 
ซึ่งปญหาทั้งหมดมีผลตอตนทุนของการขนสงชิ้นสวนในระบบมิลครันเปนอยางมาก 

เม่ือพิจารณาระดับของปญหา จะเห็นไดวามีปญหาหลักอยู 2 ประเด็น คือ การ
จัดรถและการใชประโยชนพื้นที่ในรถ ซึ่งการจัดรถเปนปญหาในระดับปฏิบัติการที่มีความสําคัญ 
เนื่องจากเปนงานพื้นฐานที่เกิดข้ึนเกือบทุกวันและมีผลโดยตรงตอตนทุนการขนสง และจาก
การศึกษาถึงการใชเสนทางการขนสงแบบเดิมยังสงผลใหประสิทธิภาพการใชพื้นที่ในรถ      
(Truck Utilization) ยังไมไดตามที่ไดวางเปาหมายเอาไวจึงทําใหเกิดการสูญเสียพื้นที่ในรถบรรทุก
โดยเปลาประโยชน เนื่องจากในแตละวันปริมาณการส่ังซื้อชิ้นสวนจะมีการเปล่ียนแปลง
ตลอดเวลา หากมีการปรับปรุงในเร่ืองของการจัดรถและการวางแผนการขนสงชิ้นสวนใหมีความ
ยืดหยุนหรือสามารถคาดการณไดลวงหนา จะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานขนสงแบบ
มิลครัน และยังสงผลใหตนทุนขององคกรลดลงได 

จะเห็นวาปญหาการจัดการดานการขนสงมีความซับซอนคอนขางมากเนื่องจากมี
หลายปจจัยที่จะตองนํามาพิจารณา ไมวาจะเปน ระยะทาง ขนาดของรถบรรทุก ขนาดของบรรจุ
ภัณฑ ความสามารถในการขนสง ความสามารถในการรับน้ําหนัก เปนตน การแกปญหาเพื่อใหได
คําตอบที่ ดีที่ สุดจะนิยมใชวิ ธีที่ เ รียกวา  การวิ เคราะห เพื่อหาคําตอบที่ เหมาะสมที่ สุด 
(Optimization) แตวิธีการในการวิเคราะหเพื่อหาคําตอบที่เหมาะสมที่สุดนี้ แตมักประสบปญหา
เนื่องจากตองใชศักยภาพในการวิเคราะหที่สูง และใชเวลาในการวิเคราะหนานมาก และที่สําคัญ
คือไมสามารถนํามาใชในการแกปญหาท่ีมีความซับซอนในเวลาที่จํากัดได และจากการศึกษา
พบวา การแกปญหาท่ีเกี่ยวกับการจัดการปญหาดานการขนสงมักนิยมใช  ศึกษาสํานึก 
(Heuristics) ในการชวยหาคําตอบ ซึ่งวิธีนี้ เปนที่นิยมในการนํามาพิจารณาหาทางเลือกที่
เหมาะสมใหกับปญหาการตัดสินใจที่ซับซอน ที่เกี่ยวของกับขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย วิธีนี้
เปนวิธีที่ทําการทดลองคนควาหากฎดวยตัวเอง (ใชดุลพินิจ วิจารณญาณ) ในการเลือกตัดสินใจ
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อาจจะไดขอมูลจากผูเช่ียวชาญหรือไดจากการใชวิธีลองผิดลองถูก ศึกษาสํานึก (Heuristic) มัก
ถูกใชในการแกปญหาที่มีโครงสรางไมดีนัก และสามารถใชในการหาทางแกปญหาที่นาพึงพอใจ
สําหรับปญหาที่ซับซอนไดเร็วกวาและถูกกวาการใชอัลกอลิทึม อยางไรก็ตามคําตอบที่ไดไมไดถูก
ประกันวาเปนคําตอบของการตัดสินใจที่ดีที่สุด ในงานวิจัยนี้จึงไดมีการประยุกตใชทฤษฎีศึกษา
สํานึกเพื่อใชในการจัดรถรวมกับการใชทฤษฎีที่เรียกวาการตัดสินใจแบบลําดับชั้น (AHP: Analytic 
Hierarchy Process) มาชวยในการวิเคราะหและชวยตัดสินใจเลือกรูปแบบที่เหมาะสมของการ
จัดการดานการขนสงแบบมิลครันและเปนตัวชวยในการวางแผนดานการขนสงแบบมิลครันตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตแบบมิลครันสําหรับโรงงาน
ประกอบรถยนต 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

1. งานวิจัยนี้จะประยุกตใชวิธีศึกษาสํานึก (Heuristic) และ การตัดสินใจแบบลําดับชั้น
(AHP) เพื่อการวางแผนการขนสงช้ินสวนยานยนต สําหรับโรงงานประกอบรถยนต
ดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน จากบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนตลําดับที่ 1 (First 
Tier) ที่ผลิตช้ินสวนใหกับโรงงานประกอบรถยนตตัวอยาง ในพื้นที่ที่ 1 (พื้นที่ใน
จังหวัดระยอง) และ พื้นที่ที่ 2 (พื้นที่ในจังหวัดชลบุรี) เพื่อเปนตนแบบการประยุกตใช
ในพื้นที่อ่ืนๆ ตอไป 

2. การดําเนินการจัดสงชิ้นสวนจากบริษทัผูผลิตชิ้นสวนยานยนต มายังโรงงาน
กรณีศึกษา รถขนสงที่ใชในการศึกษาจะพิจารณาเฉพาะรถบรรทุกขนาด 6 ลอที่มี
ปริมาตรบรรทุกภายใน เทากับ 2.3 เมตร x 2.3 เมตร x 7 เมตร เทานัน้ 
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1.4 ขั้นตอนและวธิีดําเนนิการวิจัย 

1. ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับระบบการจัดการดานการขนสง 
ภายใตขอกําหนดตางๆ รวมทั้งการพิจารณาถึงผลงานที่ผานมาเพื่อนําแนวคิด
และความรูพื้นฐานมาประยุกตใชกับปญหาที่จะทําวิจัย 

2. ศึกษาสภาพปจจุบันของปญหาของกระบวนการจัดสงช้ินสวนยานยนตดวยระบบ
การขนสงแบบมิลครัน 

3. รวบรวมปญหาและสาเหตุตางๆ ที่เกี่ยวของกับกระบวนการขนสงแบบมิลครัน 
และวิเคราะหปญหาที่เกิดข้ึนในปจจุบัน 

4. ทําการกําหนดรูปแบบของปญหาที่จะทําการวิจัย 

5. พัฒนาวิธีการหาคําตอบของปญหาที่จะทําการวิจัยโดยอาศัยเทคนิคการตัดสินใจ
ตามลําดับช้ัน (AHP: Analytic Hierarchy Process) มาชวยในการวิเคราะหเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยอาศัยหลักการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกส 

6. ทําการจัดเสนทางเดินรถของโรงงานใหมตามวิธีการที่ไดจากการวิเคราะห
ตามลําดับช้ัน 

7. ทดลองแกปญหาดวยวิธีการที่พัฒนาข้ึน โดยทําการดําเนินงานวิจัยตามเสนทาง
เดินรถแบบใหมที่ได พรอมกับการกําหนดรูปแบบการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก 

8. เก็บขอมูลผลการดําเนินการปรับปรุงงานวิจัย 

9. สรุปผลและขอเสนอแนะแนวทางในการทาํวิจัยตอไป 

10. จัดทํารูปเลมวทิยานพินธ 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ชวยลดระยะเวลาในการจัดการการขนสงแบบมิลครันและชวยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการทํางานใหดีข้ึน 

2. สามารถชวยประหยัดตนทุนในการขนสงสินคา 

3. ผลจากการศึกษาสามารถนําไปใชเปนขอมูลในการกําหนดแนวทางในการ
ออกแบบปรับปรุงระบบงานจัดสงสินคาเพื่อใหเกิดความเหมาะสมได 

4. นําไปปรับใชกบัเสนทางการขนสงในพืน้ทีอ่ื่นๆ ได 
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บทที่  2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

2.1 การประยุกตแนวคิดและทฤษฏีกบัระบบมิลครัน 

การผสมผสานระหวางแนวคิดและทฤษฏีทางดานโลจิสติกสกับการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
(Just-in-Time) ทั้ง 2 แนวคิดมีความเหมือนกันคือ จะเริ่มจาก การจัดซ้ือจัดหาชิ้นสวน การผลิต 
การตรวจสอบคุณภาพการผลิต การบรรจุหีบหอ การขนสง การใหบริการลูกคา ขาวสารและความ
เคล่ือนไหวของผลิตภัณฑ การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง รวมทั้งกิจกรรมอ่ืนๆ ที่
ตอบสนองตอความตองการของลูกคา 
 อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่เนนการจัดการดานโลจิสติกส ภายใตระบบ
การผลิตแบบทันเวลาพอดี เพื่อบริหารจัดการช้ินสวนหรือชิ้นสวน ถือเปนองคประกอบหลักในการ
ผลิตรถยนต โดยปกติแลวรถยนต 1 คันจะใชชิ้นสวนที่ผลิตจากผูผลิตช้ินสวนยานยนตตางๆ มา
ประกอบกันประมาณ 25,000 ชิ้น ดังนั้นการจัดสงชิ้นสวนจึงมีความสําคัญอยางมาก และเปน
กิจกรรมหลักที่ผูผลิตช้ินสวนยานยนตและผูผลิตรถยนตใหความสําคัญเพราะคาขนสงถือวาเปน
สวนหนึ่งของตนทุนการผลิต จากความพยายามในการลดตนทุนการผลิต ทําใหผูผลิตรถยนตไดนํา
ระบบมิลครัน มาใชเพื่อลดคาจัดสงและเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดสง 
  

แนวคิดระบบมิลครัน 

ความเปนมาของแนวคิด 

 สถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ กลาวไววา ระบบมิลครันเปนระบบการขนสงที่เกิดข้ึนคร้ังแรก
ในอุตสาหกรรมการจัดสงผลิตภัณฑนม โดยเปนการจัดการรถจากผูผลิตไปรับชิ้นสวนตางๆ เชน 
นมสด จากเกษตรกรหลายๆ ที่แลวนํามาสงใหกับกลุมสหกรณ การที่ผูผลิตไปรับนมสดเอง 
สามารถปองกันการเนาเสียและรักษาความสดใหมของน้ํานมได รวมทั้งสามารถควบคุมเวลาใน
การจัดสงได จากแนวคิดนี้ตอมาไดพัฒนาระบบนี้จนเปนที่ยอมรับและนําไปประยุกตใชกับการ
จัดสงชิ้นสวนเขาโรงงานในอุตสาหกรรมตางๆ มากมาย 

 สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตนั้นระบบมิลครันเปนที่นิยมและใชกันอยางแพรหลายใน
ประเทศแคนาดา ประเภทตางๆ ในแถบยุโรป และประเทศญ่ีปุน สวนประเทศไทย บริษัทโตโยตา 
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มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ไดเร่ิมนําระบบมิลครันมาใชใชเมื่อ กุมภาพันธ พ.ศ. 2544 ไดมีการ
ปรับปรุงและพัฒนาระบบมาจนถึงทุกวันนี้ 

คําจํากัดความของระบบ มิลค รัน 

 ระบบมิลครันคือ ระบบการจัดการงานขนสงสินคาซ่ึงยึดหลักการทางดานโลจิสติกสมาใช 
โดยมีรูปแบบการจัดสงเปนวงรอบ สามารถหมุนเวียนได ใชเวลาในการจัดสงสินคานอย แตแมนยํา 
รวมทั้งมีขีดความสามารถสูงในการบรรทุกสินคา ซึ่งมีระบบการรับชิ้นสวนจากผูขายช้ินสวน โดยผู
ซื้อเปนผูรับช้ินสวนที่โรงงานผูขายเอง เพื่อเปนการประหยัดตนทุนในการขนสงชิ้นสวนมายังโรงงาน  
ซึ่งตางจากเดิมที่ผูขายแตละรายจะมีหนาที่ในการนําช้ินสวนมาสงยังโรงงานของผูซื้อเอง ดังแสดง
ในรูปที่ 1.1 (แสดงในบทที่ 1) 

ระบบการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครัน มุงเนนใหเกิดการประหยัดตนทุนการขนสง
ชิ้นสวนเปนหลัก นอกจากนี้ก็ยังมีผลประโยชนทางออมอ่ืนๆ อีกดวย โดยเราสามารถสรุปเปนขอดี
และขอเสียของการนําระบบการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครัน เปรียบเทียบกับวิธีการแบบเดิม
ไดดังตารางที่ 2.1  

ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบขอดีและขอเสียของวิธีการขนสงแบบเดิมและระบบมิลครัน  
ระบบการสงชิ้นสวนแบบเดิม ระบบการสงชิ้นสวนแบบมิลครัน 

ขอเสีย ขอเสีย 
- ผูขายตองมาสงของเองซ่ึงปริมาณการสง 
  แตละคร้ังอาจไมใชปริมาณที่จะทําใหคา 
  ขนสงตํ่าสุด จึงมีคาขนสงสูง 
- การจราจรติดขัดเนื่องจากมีรถจากผูขาย 
  จํานวนมากมาสงของ 
- มีการจัดเก็บชิ้นสวนมากเกนิความ 
  ตองการเนื่องจากผูขายตองพยายามสง 
  ของปริมาณมากเพื่อประหยัดคาขนสง 
- อาจมีการจัดสงลาชาเนื่องจากความลาชา 
  ของผูขาย 
- สรางมลพิษทางอากาศมาก 

- ผูซื้อตองทาํการดูแลเร่ืองการขนสงชิ้นสวนเอง 
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ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบขอดีและขอเสียของวิธีการขนสงแบบเดิมและระบบมิลครัน (ตอ) 
ระบบการสงชิ้นสวนแบบเดิม ระบบการสงชิ้นสวนแบบมิลครัน 

ขอดี ขอดี 
- ผูซื้อไมตองดูแลเร่ืองการขนสงชิน้สวน - สามารถลดตนทนุการขนสงชิ้นสวนได    

  เนื่องจากสามารถรับของจากผูขายหลายราย 
  ในเวลาเดียวกันทําใหสามารถมีปริมาณของที ่
   รับมาแตละเที่ยวทีท่ําใหคาขนสงตอหนวย   
   ตํ่าลง 
- ลดการจราจรติดขัดในโรงงานลงได 
- ลดปริมาณการจัดเก็บช้ินสวนและพื้นที่จดัเก็บ 
  ชิ้นสวนลง เนื่องจากสามารถใหมีการสงของถี ่
  ข้ึน 
- ทําใหการจัดสงตรงเวลามากข้ึน 
- ลดมลพิษทางอากาศได เนื่องจากมีการลด        
  ปริมาณรถขนสงที่ตองมาสงของได 
 

 
 วิธีบรหิารจัดการระบบการรับ-สงชิน้สวนยานยนตเขาโรงงานแบบมิลครัน 

 ในระบบการรับช้ินสวนเขาโรงงานแบบมิลครันนี ้มีข้ันตอนการดําเนนิงานดังนี ้
1. เจาหนาที่ฝายจัดการบริหารจัดการช้ินสวนของบริษัท จะเปนผูสงจํานวน และ

กําหนดความตองการชิ้นสวนไปใหผูขายช้ินสวนเปนประจําทุกสัปดาห เพื่อแจงวาแตละสัปดาห
บริษัทมีความตองการชิ้นสวนแตละชนิดเปนจํานวนเทาใด เพื่อใหผูขายทําการจัดเตรียมช้ินสวน
ตามจํานวนที่ทางบริษัทตองการ ข้ันตอนนี้จะเหมือนกับระบบการรับช้ินสวนแบบเดิม 

2. เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครันจะเปนผูแจงรายละเอียดกับบริษัทผูขาย
ชิ้นสวนแตละแหงอีกคร้ังวาในสัปดาหนั้นๆ จะมีการไปรับชิ้นสวนในเวลาใดบาง เปนจํานวน
เทาไหร และจะเปนผูติดตามกับผูขายช้ินสวนในกรณีที่ผูขายช้ินสวนไมสามารถสงชิ้นสวนไดตามที่ 
ตกลงกนัเอาไว 

3. พนักงานขับรถจะเปนผูทําหนาที่ขับรถขนสงเพื่อไปรับชิ้นสวนจากผูขายชิ้นสวน
ตามกําหนดการที่เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครันไดวางแผนเอาไว โดยมีพนักงานประจํา
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รถทําหนาที่ในการตรวจสอบชนิดและจํานวนของช้ินสวนที่ไปรับในแตละจุดวาตรงตามกําหนดการ
หรือไม เพื่อสงขอมูลใหกับเจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนทุกวัน 

4. การขนของข้ึน-ลงรถขนสงในแตละจุดจะเปนหนาที่ของเจาที่ฝายคลังสินคาของ
ผูขายช้ินสวนแตละราย และเจาหนาที่ฝายคลังสินคาของบริษัท ซึ่งเปนการทํางานเชนเดียวกับการ
รับชิ้นสวนในแบบเดิม 

5. เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครัน จะตองทําการตรวจสอบการขนสงของ
วันที่ผานมาเปนประจําทุกวัน เพื่อสามารถปรับเปล่ียนแผนงานใหสอดคลองกับสถานการณได ใน
กรณีที่การขนสงในวันที่ผานมาไมเปนไปตามกําหนดการ 

6. ในกรณีที่ผูขายช้ินสวนไมสามารถเตรียมชิ้นสวนไดตรงกับแผนการที่กําหนดใว 
อันเนื่องมาจากความผิดพลาดของผูขายช้ินสวนเองน้ัน ผูขายชิ้นสวนจะตองเปนผูรับผิดชอบใน
การจัดสงชิ้นสวนนั้นๆ มายังบริษัทผูซื้อเอง 

องคกรตัวอยางที่ใชระบบมิลครัน  

a.  โรงงาน Toyota Motor Manufacturing plant at Georgetown, Kentucky ได
ศึกษาวิวัฒนาการและประสิทธิภาพของระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงชิ้นสวน กับระบบการผลิต
แบบทันเวลาพอดี โดยการจัดสงช้ินสวนและวัตถุดิบตางๆ จากแหลงผลิตสงตรงเขาโรงงาน
ประกอบรถยนต ทั้งหมดนี้บริหารและจัดการโดยโรงงานประกอบรถยนต เพื่อตองการลดปริมาณ
สินคาคงคลังในระดับตํ่าสุด โดยมีวิธีการปฏิบัติดังนี้ 

กําหนดรูปแบบตางๆ ของระบบมิลครัน เพือ่การจัดสงชิน้สวน 

 สรางแบบจําลอง และหาจุดที่เหมาะสมของแตละเสนทาง 

 การรับช้ินสวน จากบริษัทผูผลิตชิ้นสวนยานยนตตางๆ แลวสงตรงเขาโรงงานประกอบ
รถยนต จะชวยลดพื้นที่การจัดเก็บช้ินสวนคงคลัง และปริมาณช้ินสวนคงคลัง รวมทั้ง
ลดตนทุนการจัดสง ภายใตการจัดสงหลายเที่ยวตอวัน และลดขนาดการบรรจุหีบหอ
ที่เล็กลง 

ความสําเร็จของการนําระบบมิลครัน มาใชของบริษัทโตโยตามีองคประกอบหลักอยู        
3 ประการ คือ 

1) การจัดเตรียมบุคลากร เพื่อการจัดสงแบบมิลครัน นั้น สามารถแบงออกไดเปน    
2 สวน คือ สวนวางแผน และสวนปฏิบัติการ โดยทั้ง 2 กลุมจะตองมีการติดตอส่ือสารกันอยูเสมอ 
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2) การออกแบบบรรจุภัณฑ โดยทําการปรับปรุงรูปแบบการจัดเรียงบรรจุภัณฑ 
เพื่อใหแตละ Pallet สามารถเรียงซอนกันได โดยกําหนดความสูงและ Skid ของแตละผูจัดสงใหมี
มาตรฐานเดียวกัน นอกจากนี้การเปลี่ยนมาใชบรรจุภัณฑมาตรฐาน ซึ่งสามารถชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดวางไดเปนอยางดี 

3) การประยุกตใชเทคโนโลยีและอุปกรณ ในการขนสงแบบมิลครัน โตโยตา ไดมีการ
นําเทคโนโลยีและระบบตางๆ เขามาใชในการสั่งซ้ือสินคาไปยังผูจัดสง ทําใหขอมูลมีความแมนยํา 
และรวดเร็วข้ึน โดยที่ระบบตางๆ เหลานี้จะตองมีการเช่ือมตอและเก่ียวของกัน 

ตารางที่ 2.2  ปญหา อุปสรรค และผลประโยชนที่ไดรับ 
ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น ผลประโยชนที่ไดรับ 

- ในบางกรณีที่ผลิตภัณฑมีน้ําหนักคอนขาง
สูงจะทําใหไมสามารถบรรทุกสินคาไดเต็ม
ประสิทธิภาพ ทางโตโยตา ไดทําการแกไข
โดย ผสมการวิ่งระหวางสินคาที่มีน้ําหนัก
มากและน้ําหนักเบา แตในบางกรณีอาจทํา
ใหเสียระยะทางในการวิ่งมากข้ึน 

- การจัดสงชิ้นสวนจะตองมีการควบคุมทุก
ข้ันตอน โดยเปาหมายของการเกิดอุบัติเหตุ
จะตองเปน 0 % 

- เนื่องจากโรงงานต้ังอยูในพื้นที่ที่มีการจราจร
แออัด ดังนั้นตองมีมาตรการควบคุมการเขา
ออกของรถที่ดี เนื่องจากรถบรรทุก 6 ลอไม
สามารถวิ่ งผานพื้นที่นั้นไดในบางเวลา 
ถึงแมวาจะใชเสนทางอ่ืนชดเชยได แตความ
แมนยําเร่ืองเวลาก็จะขาดหายไป 

- ชิ้นสวนที่ผลิตจากซัพพลายเออรบางราย ยัง
มีขนาดแตกตางจากบรรจุภัณฑมาก 

- สามารถเพิ่มความถี่การจัดสงชิ้นสวนซ่ึงทํา
ใหสินคาคงคลัง ของทางผูผลิต และโตโยตา
มีปริมาณที่ลดลง 

- เพิ่มความสามารถในการบรรทุก ทําให
ตนทุนทางดานการจัดสงลดลง ซึ่งเปนผลดี
ตอผูซื้อและผูขาย 

- รักษาสมดุลของ เวลาในการจัดส ง ได 
เนื่องจากการสงช้ินสวน มีความสม่ําเสมอ 
สามารถกําหนดเวลาได ทําใหจุดรับสินคา
สามารถแบงปริมาณงานไดอยางเหมาะสม 
รวมทั้งทําใหเวลาไดสมดุลทั้งในสวนของ
ผูผลิตชิ้นสวนและบริษัท โตโยตา 

- ตนทุนทั้งในดานการจัดสง และในดานการ
ผลิตลดลง ไดรับประโยชนทั้ง 2 ฝาย 

- ความสามารถในการรับการบรรทุกเพิ่มข้ึน 
ลดความถี่และจํานวนรถที่มาสงชิ้นสวน
นอยลงทําใหลดปริมาณ CO2 ที่ปลอยสู
บรรยากาศ เปนการชวยลดปญหาโลกรอน 
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 ระบบมิลครัน ทําให บริษัท โตโยตา มีระบบการจัดสงที่ดีข้ึน และมีประโยชนในดาน
กระบวนการจัดการทั้งในสวนของผูซื้อและผูขาย อีกทั้งยังทําใหการผลิตมีความแมนยํา สราง
ความพึงพอใจใหกับผูบริโภคผลประโยชนที่ไดรับทั้งหลายยังเปนผลกอใหเกิดประโยชนทางดาน
ส่ิงแวดลอม ดานพลังงานอีกดวย 

b.  บริษัท Saab Automobile (Karlson และ Norr, 1993) ไดศึกษาประสิทธิผล
โดยรวมของระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีที่ปรับใชในอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศสวีเดน โดย
ศึกษาความสัมพันธระหวางผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Supplier) และผูผลิตรถยนต หลังจากทาง
บริษัทไดปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวน ทําให
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต หลายแหงตองปรับตัว และเรียนรูระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี และ
ระบบการตรวจสอบคุณภาพของช้ินสวน (Total Quality Control) ซึ่งในระยะแรกสงผลกระทบตอ
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต จากเดิมที่เคยสงชิ้นสวนในปริมาณมากตอเที่ยวตอวัน เปนปริมาณที่
นอยลงและสงหลายเที่ยวตอวัน วิธีปฏิบัติดังกลาวจะตองอาศัยความรวมมือที่ดีระหวางผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต โดยเฉพาะฝายจัดซื้อวัตถุดิบที่ใชในการผลิต 

c.  บริษัท Sunwind (Karlson และ Norr, 1993) ไดทําการศึกษาระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดีกับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวน โดยบริษัททําหนาที่ดําเนินการจัดสงชิ้นสวน
ตางๆ ใหกับบริษัท Volvo Automobile ภายหลังจากการปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี  
สามารถวิเคราะหผลกระทบได ดังนี้ 

i. มุมมองของบริษัท Volvo Automobile 

 ลดระดับช้ินสวนคงคลงั (Safety Stock) จาก 4 วันเหลือ 0 วัน โดยเพิม่ความถี่ใน
การจัดสงชิน้สวน และลดพืน้ที่ในการจัดเกบ็ช้ินสวน 

 ยกระดับคุณภาพของช้ินสวน และเพิ่มประสิทธิภาพของสายการผลิต 

 ตนทนุการจัดสงเพิม่ข้ึน 

ii. มุมมองของบริษัท Sunwind 

 เพิ่มระดับความรวมมือระหวางบริษทั เพื่อปรับปรุงคุณภาพของช้ินสวน 

 เพิ่มเงินลงทนุหมุนเวียน จากการเปล่ียนระบบเดิมเปนระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดี 

 การโฆษณาในฐานะบริษทัแรกที่ปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
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 ตนทนุชิ้นสวนคงคลังเพิม่ข้ึน 

d.  บริษัท Johnson Controls (Liker และ Wu, 2000) ไดศึกษาผูผลิตช้ินสวนยาน
ยนตของประเทศญี่ปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา ในสวนของหวงโซอุปทานของบริษัท และเปน
บริษัทผลิตเบาะรถยนต ภายหลังจากการใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อ
การจัดสงช้ินสวน ซึ่งการจัดสงช้ินสวนใหกับผูผลิตรถยนตที่มาจากประเทศญี่ปุนที่มีมาตรฐานการ
ผลิตในประเทศสหรัฐอเมริกา และผูผลิตรถยนตของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะบริษัทโต
โยตา ปรากฏวาบริษัทสามารถ ลดระดับชิ้นสวนคงคลังจาก 32 วัน เปน 4.1 วัน รวมทั้งลดเวลาใน
การเปล่ียนแมพิมพ เพื่อผลิตชิ้นสวนจาก 6 ชั่วโมง เปน 17 นาที 

e.  บริษัท Isuzu แหงประเทศญ่ีปุน (Isuzu Motor Corporation, 2002) ไดกลาววา
การริเร่ิมนําแนวคิดระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงชิ้นสวน มาประยุกตใชเปนบริษัทแรกในประเทศ
ญ่ีปุน โดยใชแนวคิดการจัดสง และการควบคุมจํานวนรถขนสง รวมทั้งลดมลพิษทางอากาศและ
ประหยัดการใชพลังงานเชื้อเพลิงในภาคการขนสง ในปจจุบันนี้บริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต 
ประมาณรอยละ 90 ไดรวมโครงการนี้ 

f.  บริษัท General Motor แหงประเทศไทย (วิทยา สุหฤทดํารง, 2542) ไดกลาววา
การจัดต้ังบริษัทเดลลไฟทออโตโมทีฟซิสเต็ม เพื่อการผลิต การจัดหาอุปกรณ และช้ินสวนตางๆ ใน
การผลิตรถยนต จากแนวคิดระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสง
ชิ้นสวน โดยบริษัทนี้ใหบริการ การจัดการทางดานโลจิสติกส หรือ 3PL (Third Party Logistics) 
ภายใตการแขงขันและความกดดันในอุตสาหกรรมยานยนตนั้นเกิดมาจาก “ความตองการ” ที่แปร
เปล่ียนไปอยางรวดเร็ว โดยมีองคประกอบทางดานตนทุน คุณภาพ และความเร็วในการผลิต
รถยนตสูตลาด ดวยโครงสรางของอุตสาหกรรมและธุรกิจที่ถูกกดดันดวยตนทุนจากผูบริโภคข้ัน
สุดทาย ทําใหบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรถยนต ไดรับผลกระทบตามไปดวย 

g.  บริษัท Mazda แหงประเทศญ่ีปุน (Mazda Motor Corporation, 2008) ไดกลาว
วา ทางบริษัทไดนําระบบ Mazda Milk-Run System มาใชในป ค.ศ. 2003 ไดลดจํานวนรถบรรทุก
ที่ใชในการจัดสงช้ินสวน รวมทั้งเพิ่มประสิทธิภาพในการใชพื้นที่ของรถบรรทุกในการจัดสงช้ินสวน 
ผลจากการใชระบบนี้ทําใหสามารถลดปญหามลพิษทางอากาศ (CO2) ที่เกิดจากปฏิกิริยาการเผา
ไหมของเช้ือเพลิงได 1,491 ตัน ในป ค.ศ. 2007 
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รูปที่ 2.1 การจัดสงชิ้นสวนแบบระบบมิลครัน ของบริษทัมาสดา 

 สรุปไดวา การนําระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวนเปนระบบที่ใชกันอยางแพรหลาย ใน
อุตสาหกรรมยานยนต สําหรับประเทศไทย ผูผลิตรถยนตสวนใหญไดนําระบบนี้มาใช เพราะวา
สามารถบริหารและจัดการกับชิ้นสวนจํานวนมากที่ใชในการผลิตและสามารถตอบสนองตอการ
ผลิตแบบทันเวลาพอดี เหตุผลหลักที่สําคัญที่สุด คือ การลดตนทุนการผลิตและการประหยัด
พลังงานน้ํามันในภาคการขนสง 

 รายช่ือบริษัทที่นาํระบบนีม้าใช มีดังนี ้

1. บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จาํกดั และบริษัทในเครือ 

2. บริษัท สยามโตโยตาอุตสาหกรรม จํากัด 

3. บริษัท ฮีโน มอเตอร แมนูแฟคเจอร่ิง ประเทศไทย จํากดั 

4. บริษัท อีซูซ ุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด 

5. บริษัท เจนเนอรัล มอเตอร จํากัด 

6. บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ประเทศไทย จํากัด 

7. บริษัท สยามนิสสันออโตโมบิล จํากัด 

8. บริษัท มิตซูบซิิ มอเตอร ประเทศไทย จาํกดั 
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ผลกระทบจากการใชระบบมิลครัน  

บริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต จะไดรับผลกระทบมากที่สุด ในการเก็บรักษา
ปริมาณชิ้นสวนคงคลังแทนผูผลิตรถยนต เพื่อตอบสนองตอความตองการของผูบริโภคข้ันสุดทายมี
ความไมแนนอนเกิดข้ึน ซึ่งกอใหเกิดตนทุนจมเกิดข้ึน ภายใตการแขงขันอยางรุนแรง ทําใหผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กหลายแหงตัดสินใจที่จะใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ซึ่งสามารถ
ลดปริมาณของเสีย การพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ และการมีสวนรวมในการตัดสินใจ โดย
อาศัยความสัมพันธภาพระหวางผูผลิตช้ินสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต (Stamm และ Golhar, 
1991) ที่ดีระหวางลูกคาและผูผลิตช้ินสวนยานยนต ของธุรกิจขนาดเล็กที่ใชระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดี รวมทั้งกําหนดหลักการประเมินผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ซึ่งมีความสําคัญอยางยิ่ง 
ดังนี้ 

 ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตจะตองผลิตสินคาหรือช้ินสวนทีม่ีคุณภาพ 

 ตนทนุสินคาหรือช้ินสวนตํ่า 

 ความไวใจในการจัดสงสินคาหรือช้ินสวน 

 ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตจะตองมีความเช่ียวชาญและเทคนิคการผลิตแบบใหมๆ 

 จํานวนเที่ยวในการจัดสงสินคาหรือช้ินสวนตอวัน 

 ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต 
 

บริษัทผูดําเนินการจัดสงชิ้นสวนยานยนต เปนองคกรกลางอิสระ ที่ทําหนาที่จัดสง
สินคาและบริการตางๆ จากผูผลิตชิ้นสวนยานยนต มายังผูผลิตรถยนต ซึ่งภายหลังจากการปรับใช
ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี มีแนวคิดที่คลายคลึงกับระบบเดิม เพียงแตเปล่ียนขนาดการ
ส่ังซ้ือจากขนาดใหญ เปนขนาดเล็ก และความถี่ในการจัดสงมากข้ึน (Karlsson และ Norr, 1993) 
จากการศึกษาประสิทธิผลโดยรวมของระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ที่ปรับใชในอุตสาหกรรม
ตางๆ ในประเทศสวีเดน ถึงความสัมพันธระหวางผูผลิตช้ินสวนยานยนต และผูประกอบการการ
ผลิต สามารถสรุปเปนประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 

 การจัดสงจะตองอาศัยความรวมมือกันภายในองคกรของผูประกอบการการผลิต
และผูผลิต 

 การเพิ่มความถี่ในการจัดสง และชวยลดการจัดสงที่ไมตรงตามเวลาที่กําหนด แต
ความเปนจริงแลวสภาพการจราจรที่ติดขัดเปนอุปสรรคที่สําคัญที่สุด 
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 ระบบขอมูลขาวสารตางๆ จะตองมีความตอเนื่องและมีความถูกตองเพื่อใชในการ
จัดสง 

 ระบบการจัดสงที่มีประสิทธิภาพสูง และมีความยืดหยุนสูง โดยพิจารณาจาก
ขนาดของรถบรรทุก และประเภทของรถบรรทุกที่สามารถปรับเขากับขนาดของ
สินคาและจํานวนของสินคา 

 การใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีไมไดงายอยางที่คิด เพราะวาชิ้นสวนที่ใช
ในกระบวนการผลิต ข้ึนอยูกับสภาพการจัดสง 

บริษัทผูผลิตรถยนต โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต ผูผลิตรถยนตสวนใหญ
หลายแหงไดใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี (Liker และ Wu, 2000) ไดทําการศึกษาช้ินสวน
ยานยนตของประเทศญ่ีปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา ในสวนของหวงโซอุปทานของบริษัท พบวา 
ผูผลิตรถยนตของประเทศญ่ีปุน ใชหลักการ การพัฒนาความสัมพันธอันดีระหวางผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตและผูผลิตรถยนต โดยจัดต้ังโรงงานประกอบในอาณาบริเวณเดียวกัน เพื่อผลประโยชน
ในการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร และการพัฒนาระบบการผลิตและการจัดสงช้ินสวนแบบทันเวลา
พอดี จากหลักการดังกลาวไดใชกับผูผลิตรถยนตของประเทศสหรัฐอเมริกา ดังนี้ 

 ชิ้นสวนคงคลังในระดับตํ่า ปจจัยหลักที่กอใหเกิดความสําเร็จในการใชระบบการ
ผลิตแบบทันเวลาพอดี คือ การปรับเปล่ียนวิธีการผลิตแบบ Lot Size เปนการผลิตแบบรายชิ้นงาน 
หรือ รายคัน โดยข้ึนอยูกับปริมาณการส่ังซ้ือ ขอดีของการผลิตแบบรายชิ้นงาน คือ ผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตสามารถตรวจสอบคุณภาพของช้ินงานที่ผลิต และหาแนวทางการแกไขปญหาตางๆ ที่
เกี่ยวของกับดานคุณภาพไดอยางรวดเร็ว รวมทั้งเปนการลดปริมาณของของเสียที่เกิดจากการผลิต 

 การรักษาระดับการผลิตที่เหมาะสม ผูผลิตรถยนตจะตองใชแผนการผลิตแบบ
ปรับเรียบ และมีความสม่ําเสมอของแผน เพื่อลดความผันผวนในการผลิตชิ้นสวนของผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนต ดังนั้นผูผลิตชิ้นสวนยานยนตพยายามเพิ่มปริมาณช้ินสวนคงคลังในระดับที่
มากกวาปกติ เพื่อการจัดสงไดทันตามที่ผูผลิตรถยนตตองการชิ้นสวนนั้นๆ ผูผลิตรถยนตของ
ประเทศญ่ีปุนไดพยายามไมปรับแผนการผลิต เพราะการปรับแผนการผลิต จะสงผลกระทบตอการ
ผลิตชิ้นสวนโดยเฉพาะบริษัท โตโยตา ใหความสําคัญกับแผนการผลิตเปนอยางมาก ในการรักษา
ระดับการผลิตที่เหมาะสม เพื่อชวยเหลือระบบการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
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 การพัฒนาคุณภาพของช้ินสวน ถาพบชิ้นสวนมีปญหาจะตองหาทางแกไขปญหา
ดังกลาวอยางเรงดวน ผูผลิตรถยนตของประเทศญี่ปุน ไดพยายามใหผูผลิตช้ินสวนยานยนตสราง
คุณภาพของช้ินสวน แทนการตรวจสอบคุณภาพของช้ินสวน เพราะวาการสรางคุณภาพของ
ชิ้นสวนสามารถแกไขปญหาที่แทจริงได 
 
2.2 กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชัน้ (Analytic Hierarchy Process, AHP) 

กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic Hierarchy Process , AHP) เปน
วิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ (Multi – Criteria Decision Making Method) นั่นคือการ
ตัดสินใจเลือกทางเลือก หรือจัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เมื่อมีเกณฑในการพิจารณา
หลายเกณฑ โดย AHP เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ และมีความสะดวกในการจัดลําดับ
ความสําคัญและชวยทําใหเกิดการตัดสินใจดีที่สุด ซึ่งสามารถใชไดกับการตัดสินใจที่มีความ
ยุงยากซับซอนโดยใชวิธีการเปรียบเทียบ AHP ไมเพียงแตชวยใหผูที่ทําการตัดสินใจไดตัดสินใจใน
ส่ิงที่ดีที่สุดแลวยังแสดงถึงเหตุผลอยางชัดเจนวาทําไมส่ิงที่เลือกนั้นถึงดีที่สุด AHP ไดถูกพัฒนาข้ึน
เมื่อป พ.ศ. 2513 โดย Thomas Saaty  แหงมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย และเปนทฤษฎีที่นิยมใชใน
การตัดสินใจอยางแพรหลายจนถึงปจจุบัน 

 ต้ังแตกระบวนการนี้ไดรับการคิดคนข้ึนมา ก็มีการนําไปประยุกตใชในเร่ืองที่
เกี่ยวกับการตัดสินใจตางๆ มากมาย เชน การตัดสินใจเกี่ยวกับการดําเนินงานทางธุรกิจ ไดแก การ
ส่ังซื้อช้ินสวน การเลือกสถานที่ในการประกอบการ การกําหนดกลยุทธทางการตลาด ฯลฯ รวมถงึ
การประยุกตใชในเร่ืองของการบริหารทรัพยากรบุคคลในองคกร เชน การจัดลําดับความสามารถ
ของพนกังาน การประเมนิทางเลือกของสายอาชพี การสํารวจทัศนคติของพนกังาน ฯลฯ ซึ่งจุดเดน
ของกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ันมีดังนี ้

 ใหผลการสํารวจนาเชื่อถือกวาวธิีอ่ืนๆ เนือ่งจากใชวิธกีารเปรียบเทยีบเชิงคูในการ
ตัดสินใจกอนที่จะลงมือตอบคําถาม  

 มีโครงสรางที่เปนแผนภูมิลําดับข้ัน เลียนแบบกระบวนความคิดของมนุษย ทาํให
งายตอการใชและการทาํความเขาใจ  

 ผลลัพธที่ไดเปนปริมาณตัวเลข ทําใหงายตอการจัดลําดับความสําคัญ และยัง
สามารถนําผลลัพธดังกลาวไปเปรียบเทยีบ (Benchmarking) กับหนวยงานอ่ืนๆ ได  
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 สามารถขจัดการตัดสินใจแบบมีอคติหรือลําเอียงออกไปได  

 ใชไดทั้งกับการตัดสินใจแบบคนเดียวและแบบที่เปนกลุมหรือหมูคณะ  

 กอใหเกิดการประนีประนอมและการสรางประชามติ  

 ไมจําเปนตองใชผูเชี่ยวชาญพิเศษมาคอยควบคุม  

การที่จะตัดสินใจโดยใชกระบวนวิเคราะหตามระดับช้ันไดนั้น ตองใชส่ิงตางๆ มา
วิเคราะหและคํานวณ ดังนี ้

 เกณฑ (กําหนดโดยผูตัดสินใจ) 

 การเปรียบเทยีบตามเกณฑ (พิจารณาโดยผูตัดสินใจ) 

 ตารางระดับความสาํคัญหรือความชอบ 

AHP จะแบงการวิเคราะหออกเปนระดับชั้น คือ เปาหมาย เกณฑ เกณฑยอย 
และทางเลือก จากนัน้ใหวเิคราะหเปรียบเทียบเกณฑหรือทางเลือกทีละคูโดยใหความสําคัญตาม
ตารางระดับความสาํคัญหรือความชอบ และคํานวณหาลําดับความสําคัญของแตละชั้น 

ขั้นตอนการตัดสินใจโดยใชกระบวนการลาํดับชั้นเชิงวิเคราะห  

AHP เปนกระบวนการตัดสินใจที่มปีระสิทธิภาพมาก เร่ิมตนดวยการเปรียบเทยีบ 
“ความสําคัญ” ของเกณฑที่ใชในการตัดสินใจ เพื่อหา “น้าํหนัก” ของแตละเกณฑกอน หลังจากนัน้
จึงนาํ “ทางเลือก” ที่มทีั้งหมดมาประเมนิผานเกณฑดังกลาว เพื่อจัดลําดับความสําคัญของแตละ
ทางเลือก โดยมีข้ันตอนการปฏิบัติดังนี ้ 
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1. สรางแผนภูมิลําดับช้ันหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ โดยมีรายละเอียดดังนี ้ 

 

รูปที่ 2.2  ตัวอยางของแผนภมูิตามลําดับช้ันหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ  

รูปที่ 2.2 เปนการแสดงแบบจําลองหรือแผนภูมิตามลําดับชั้นของ “กระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน” ซึ่งเปนเคร่ืองมือพื้นฐานที่ชวยในการตัดสินใจ โครงสรางของแผนภูมินี้
ประกอบไปดวย “องคประกอบ” หรือปจจัยที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจตางๆ แผนภูมินี้มีลักษณะ
เปนระดับช้ัน จํานวนของลําดับช้ันจะข้ึนอยูกับความซับซอนของการตัดสินใจ ซึ่งอธิบายไดดังนี้  

 ระดับช้ันที่ 1 หรือระดับบนสุด แสดงจุดโฟกัสหรือเปาหมายของการ
ตัดสินใจ  

 ระดับช้ันที่ 2 แสดงถึงเกณฑการตัดสินใจหลัก ที่มีผลตอเปาหมายในการ
ตัดสินใจนั้น  

 ระดับชั้นที่ 3 ลงมา แสดงถึงเกณฑยอยของการตัดสินใจ ซึ่งจะมีจํานวน
เทาไรนั้น ข้ึนอยูกับความชัดเจนของเกณฑหลัก (อาจไมจําเปนตองมี ถา
เกณฑหลักมีความชัดเจนเพียงพอ)  

 สวนระดับช้ันลางสุด หรือระดับช้ันสุดทาย คือทางเลือกที่เราจะนํามา
พิจารณาผานเกณฑการตัดสินใจตามที่เรากําหนดไว  
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2. การใหน้ําหนักความสําคัญของเกณฑการประเมิน เนื่องจากเกณฑที่ใชในการตัดสินใจแตละ
เกณฑนั้น มีความสําคัญตอเปาหมายในการตัดสินใจไมเทากัน ดังนั้น จึงจําเปนที่เราจะตองหา
น้ําหนัก “ความสําคัญ” ของแตละเกณฑกอนที่จะทําการประเมินทางเลือก โดยมีข้ันตอนดังนี้  

 สรางตารางเมตริกซเปรียบเทียบเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเปนคู         
ดังตารางที ่2.3  

ตารางที ่2.3  ตัวอยางตารางเมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทยีบเปนคู 

เกณฑตัดสินใจ 
ปจจัย 

A1 A2 A3 A4 

ปจ
จัย

 

A1 a11 a12 a13 a14 

A2 a21 a22 a23 a24 

A3 a31 a32 a33 a34 

A4 a41 a42 a43 a44 

 

โดยที ่aij คือ สมาชิกในแถวที ่i หลักที ่j ของเมตริกซ หมายถึง ผลการเปรียบเทียบ
ความสําคัญระหวางปจจัย  Ai และ Aj 

 กําหนดมาตราสวนในการวนิิจฉัยเปรียบเทียบ เชน  

ถา aij = 1 หมายถงึ ปจจัย Ai และ Aj มีความสําคัญเทากัน  

ถา aij = 3 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj เล็กนอย  

ถา aij = 5 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง 

ถา aij = 7 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj มากที่สุด 
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จํานวนระดับของมาตราสวนในการเปรียบเทียบนี้ ข้ึนอยูกับตัวผูทําการวิเคราะห
เองวาตองการรายละเอียดในการเปรียบเทียบมากแคไหน ถาตองการรายละเอียดมากข้ึน ก็อาจจะ
กําหนดระดับการเปรียบเทียบหลายระดับมากข้ึน เชน อาจจะเพิ่มจํานวนระดับข้ึนไปอีก คือ ถา   
aij = 9 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj อยางยิ่งยวด หรือถาคิดวาระดับของมาตรา
สวนดังกลาวมีความแตกตางเกินไป ก็อาจจะกําหนดใหม ใหมาตราสวนในการเปรียบเทียบมีความ
แตกตางกันนอยลงก็ได เชน ให aij = 2 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj เล็กนอย และ 
aij = 3 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง เปนตน  

 คํานวณคาน้าํหนกัความสําคัญของเกณฑการประเมนิ  

 วัดคาอคติของเกณฑการประเมิน  

3. นาํ “ทางเลือก” ที่กําหนดไวในตอนแรกมาทําการประเมินผาน “เกณฑ” ที่ใชในการตัดสินใจ เพื่อ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เพื่อใหเขาใจมากยิง่ข้ึน  
 
2.3 ปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 
  ปญหาการจัดเสนทางเดินรถ (Vehicle Routing Problem) เปนปญหาของการ 
จัดการเพื่อหาจํานวนเสนทางและลําดับของการเดินรถที่มีความเหมาะสมไปยังลูกคาตางๆ ในแต 
ละเสนทางและสอดคลองกบัวัตถุประสงคหรือเปาหมายทางธุรกจิดังรูปที่ 2.3 ซึ่งในทางปฏิบัติ 
จะตองคํานึงถงึปจจัยตางๆ ที่สําคัญตอการจัดเสนทางเดินรถ ไดแก 
 

 
 
รูปที่ 2.3  ตัวอยางการจัดเสนทางเดินรถจากศูนยกระจายสินคาเดียวไปยังลูกคาตางๆ 
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 ขอจํากัดในเสนทาง (Route Capacities) ซึ่งสะทอนถึงขนาดของรถหรือเงื่อนไข
ของเวลาในการขับข่ีรถบรรทุกที่กฎหมายอนุญาต 

 กรอบของเวลา (Time Window) เปนการกําหนดชวงเวลาของวันที่จะลงสินคาใน
แตละรานคาโดยขอกําหนดนี้อาจเปนไดทั้งขอกําหนดที่เขมงวด คือหลีกเล่ียง
ไมได (Hard time window) และขอกําหนดที่ไมเขมงวด (Soft time window) คือ
ผอนปรนไดบาง แตอาจจะมีบทปรับหรือลงโทษ 

 
แนวทางในการวิเคราะหปญหาการจัดเสนทางเดินรถจะมีความซับซอนและแปล

เปล่ียนไปตามรายละเอียดขององคประกอบของปญหาดังตารางที่ 2.3 ซึ่งงานวิจัยนี้จะเนนการ
วางแผนเสนทางของรถบรรทุกจากศูนยกระจายสินคาเดียว ซึ่งมีวิธีการจําลองปญหานี้อยู 3 
รูปแบบเรียงลําดับจากปญหาที่มีความซับซอนนอยไปมาก คือ 

 การจัดเสนทางเดินรถเพียง 1 เสนทาง (Traveling Salesman Problem 
,TSP) เปนปญหาในระดับงายสุด เนื่องจากเปนการจัดลําดับการสง
สินคาที่ใชเสนทางเดียวใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจาย
สินคาเดียว และไมมีขอจํากัดของเวลาและความจุของรถ โดยผลลัพธ
ของเสนทางที่จัดไดจะเร่ิมและส้ินสุดที่ศูนยกระจายสินคาและผานลูกคา
แตละรายเพียงคร้ังเดียวดังรูปที่ 2.4 

 
รูปที่ 2.4  ผลลัพธการจัดเสนทางเดินรถเพียง 1 เสนทาง (TSP) 

 

 การจัดเสนทางการเดินรถแบบหลายเสนทาง (Multiple Traveling 
Salesmen Problem , MTSP) เปนปญหาในการจัดลําดับการสงสินคา
โดยใชเสนทางหลายเสนทางใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจาย
สินคาเดียวโดยไมมีขอจํากัดดานเวลาและความจุของรถ ดังรูปที่ 2.5 
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รูปที่ 2.5  ผลลัพธการจัดเสนทางเดินรถหลายเสนทาง (MTSP) 

 
ตารางที ่2.4  ลักษณะเฉพาะของปญหาการจัดเสนทางขนสง  
ลักษณะเฉพาะ      ทางเลือกท่ีเปนไปได 
1. ขนาดของยานพาหนะท่ีม ี  - ขนาดเดียว 

- หลายขนาด 
2. ประเภทของยานพาหนะที่ม ี  - เหมือนกนั (มียานพาหนะแบบเดียว) 

- ตางกนั (มียานพาหนะหลายแบบ) 
- ไมเจาะจง 

3. ที่จอดยานพาหนะ    - คลังสินคากลาง 1 แหง 
- คลังสินคากลางมากกวา 1 แหง 

4. รูปแบบของความตองการ   - ความตองการแบบดีเทอมินิสติกส 
- ความตองการแบบสโตแคสติก 
- ข้ึนกับความเหมาะสม 

5. ตําแหนงของความตองการ   - ที่ปม 
- ที่กิง่ 
- ผสมผสาน 

6. โครงขายพืน้ฐาน    - ทางออม 
- ทางตรง 

                           - ผสมผสาน 
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ตารางที ่2.4  ลักษณะเฉพาะของปญหาการจัดเสนทางขนสง (ตอ) 
ลักษณะเฉพาะ      ทางเลือกท่ีเปนไปได 
7. ขีดจํากัดความจุของยานพาหนะ  - กําหนด (เทากันทุกเสนทาง) 

- กําหนด (ตางกนัตามเสนทาง) 
- ไมกําหนด (ไมจํากัดความจุ) 

8. เวลาสูงสุดในเสนทาง    - กําหนด (เทากันทุกเสนทาง) 
- กําหนด (ตางกนัตามเสนทาง) 
- ไมกําหนด (ไมจํากัดความจุ) 

9. การปฏิบัติงาน    - บรรทุกอยางเดียว 
- สงอยางเดียว 
- ผสมผสาน (ทั้งบรรทกุและสง) 

10. ตนทุน     - ตนทนุผันแปรหรือตนทนุเสนทาง 
- ตนทนุคงที่หรือตนทุนยานพาหนะ 
- ตนทนุขนสงรวม 

11. วัตถุประสงค   - ลดตนทนุรวมของเสนทาง 
- ลดตนทนุที่ตองการของยานพาหนะ 
- ลดฟงกชันทีจ่ะใชที่ข้ึนกับการบริการหรือความ 
  นาเชื่อถือ   
- ลดฟงกชันทีจ่ะใชที่ข้ึนกับลําดับความสําคัญของ 

                                                               ลูกคา 

 

 ปญหาการจัดเสนทางแบบ Classical Vehicle Routing Problem 
(Classical VRP) ปญหาในระดับนี้จะเปนการหาจํานวนเสนทางและ
ลําดับในการสงสินคาใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจายสินคา
เดียวโดยทราบปริมาณสินคาของแตละลูกคา ภายใตขอจํากัดของรถซึ่ง
บรรทุกสินคาไดไมเกินความจุที่กําหนดไว 
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2.4 เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 

เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถจากศูนยกระจายสินคาแหงเดียว 
สามารถจําแนกได 2 แนวทาง ดังนี้ 

 เทคนิคในการหาคําตอบดวยการหาทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) 

 เทคนิคการหาคําตอบดวยวิธีฮิวริสติกส (Heuristics) 

2.4.1 เทคนิคในการหาคําตอบดวยการหาทางเลือกที่เหมาะสมทีสุ่ด 
(Optimization)  

การแกปญหาเพื่อใหไดคําตอบที่เหมาะสมที่สุด เปนวิธีการวิเคราะหเพื่อหา
คําตอบที่ดีสุด ทั้งนี้ปญหาของการจัดเสนทางเปนปญหา Integer Programming เนื่องจากคําตอบ
ที่เปนไปไดจะประกอบดวยคา 0 หรือ 1 เทานั้น ซึ่งเทคนิคที่นํามาใชในการแกปญหาลักษณะนี้มี
หลายวิธี เชน เทคนิคการแตกก่ิงและจํากัดเขต (Branch and Bound) เปนตน แตวิธีในการหา
คําตอบที่เหมาะสมที่สุดมักประสบปญหา เนื่องจากตองใชเวลาในการวิเคราะหนานมาก จึงไม
สามารถแกปญหาซ่ึงมีความสลับซับซอนในเวลาที่จํากัดได 

2.4.2 เทคนิคการหาคําตอบดวยวธิีฮวิรสิติกส (Heuristics) 

วิธีการฮิวริสติกส เปนวิธีการที่อาศัยการกําหนดกฎเกณฑบางประการข้ึนมา เพื่อ
หาคําตอบที่ดีและเหมาะสมในระดับหนึ่งถึงแมไมใชคําตอบที่ดีสุด แตสามารถใหคําตอบไดภายใน
เวลาที่เหมาะสมไมนานเกินไป โดยสามารถแบงวิธีการวิเคราะหเพื่อหาคําตอบได 2 กลุม คือ 

 กลุม Classical heuristics 

 กลุม Metaheuristics 

ก. เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถกลุม Classical heuristics 

เทคนิคที่นยิมใชสําหรับการจัดเสนทางแบบนี ้ไดแก 

1 Saving หรือ Insertion Procedure โดยการหาคาประหยัดคาใชจาย  
แลวจึงเรียงคาการประหยัดไดจากมากไปนอยเพื่อสรางเสนทางที่ทําใหเกิดการประหยัดสูงสุด โดย
ยังไมเกินเงื่อนไขเกี่ยวกับความจุของรถ แตอยางไรก็ตามวิธีการนี้อาจมีขอบกพรองเพราะเสนทาง
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ที่ไดจากการวิเคราะหอาจมีพื้นที่รับผิดชอบในการขนสงแตกตางกันมาก และทําใหระยะเวลาใน
การเดินรถไมเทากัน นอกจากนี้ผลลัพธของการจัดเสนทางอาจทําใหใชยวดยานมากกวาวิธีอ่ืนๆ 

2 Sweep Approach เปนวิธีการหาจํานวนเสนทางและลําดับการสงสินคา
โดยการแบงเสนทางเปนพื้นที่รับผิดชอบดวยการหมุนเสนสมมติในทิศทวนเข็มหรือตามเข็มนาฬิกา
ดังรูปที่ 2.6 และรวมปริมาณสินคาที่เสนดังกลาวผานรานตางๆ จนกระท่ังผลรวมของปริมาณ
สินคาใกลถึงความจุของรถบรรทุก จึงเปล่ียนรถใหมเขามาเพิ่มจนกระทั่งหมุนเสนครบรอบ 
หลังจากนั้นจึงใชเทคนิคการแกปญหา TSP สําหรับรถแตละคัน แตอยางไรก็ตามวิธีการนี้อาจมี
ขอบกพรอง คือ ถาศูนยกระจายสินคาไมไดอยู ณ ศูนยกลางของพ้ืนที่ใหบริการ จะทําใหรูปราง
ของเสนทางการเดินรถมีขนาดที่ไมสมดุล และทําใหระยะเวลาในการเดินทางของรถแตละคัน
มากกวาวิธีการอ่ืนๆ นอกจากนี้แลววิธีการแบบนี้ไมไดคํานึงถึงลักษณะการวางแนวของถนน ทําให
รานคาที่อยูในถนนเดียวกัน อาจอยูคนละเสนทางก็ไดซึ่งไมถูกตองกับความเปนจริง 

 

รูปที่ 2.6  การแกไขปญหาดวยวธิ ีSweep Approach 

3 Nearest Neighbor Approach เปนวิธีการคนหาจุดรับสินคาที่อยูใกล
กับจุดรับสินคาจุดสุดทายมากที่สุด โดยมีปริมาณสินคาไมเกินความจุของรถขนสงสินคาและ
เร่ิมทําการสรางทัวรใหมเมื่อปริมาณสินคาของจุดรับสินคาเกินความจุของรถ ทั้งนี้ความใกลอาจ
พิจารณาจากระยะทางหรือระยะเวลาในการเดินทางไดตามแตความเหมาะสม วิธีการสรางทัวร
เร่ิมจากกําหนดจุดเร่ิมตนของเสนทาง โดยเปนจุดที่ใกลกับคลังสินคามากที่สุด จากนั้นคนหาจุดที่
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อยูใกลจุดสุดทายของเสนทางมากที่สุด เพิ่มจุดเขาเสนทาง และทําวนซํ้าจนจุดทุกจุดอยูในเสนทาง 
จากนั้นลากเสนจากจุดสุดทายไปยังจุดเร่ิมตน 

4 Cluster First - Route Second เปนการหาเสนทางในการเดินรถโดยแบง
พื้นที่ความรับผิดชอบในการสงสินคากอน หลังจากนั้นจึงหาลําดับในการสงสินคาในลําดับตอไป 

5 Route First - Cluster Second วิธีการนี้จะเร่ิมจากการหาเสนทางเดินรถ
ที่เหมาะสมที่ผานลูกคาทุกราย ซึ่งเรียกเสนทางนี้วา Giant Tour หลังจากนั้นจึงแบงออกเปน
เสนทางยอยๆ เนื่องจากรถเพียงคันเดียวไมสามารถเดินทางไดครบทุกจุด ดังนั้นจึงตองแบงเปน
เสนทางยอยโดยคํานึงถึงความจุของรถ และขอจํากัดระยะเวลาการขนสง 

6 Improvement หรือ Exchange Procedure เปนวิธีในการปรับปรุง
เสนทางที่มีอยูดวยการหาเสนทางท่ีชวยลดคาใชจายในการขนสงจากการแลกเปล่ียนเสนทางที่มี
อยูแลว จนกระทั่งไมสามารถปรับปรุงเสนทางได 

ข. เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถกลุม Metaheuristics 
เทคนิคที่นิยมใชสําหรับการจัดเสนทางแบบนี้ ไดแก Tabu Search และการประยุกตใชวิธีการ
เลียนแบบขบวนการคัดเลือกตามธรรมชาติของยีนสที่เรียกวาGenetic Algorithms  ซึ่งทั้ง 2 วิธี
เปนกรอบวิธีสําหรับการหาคําตอบที่เหมาะสม โดยออกแบบสําหรับเปนแนวทางในการประยุกตใช
กับรวมวิธีการอื่นๆ เพื่อแกปญหาผลการวิเคราะหที่มักจะได Local Optimality ซึ่งเทคนิคดังกลาว
ไดมีการประยุกตใชหลายวงการ รวมทั้งปญหาการจัดเสนทางเดินรถ นอกจากนี้ยังมีวิธีการหา
คําตอบดวยวิธีอ่ืนๆ ที่จัดอยูในกลุมนี้ อาทิ การประยุกตใชโครงขายประสาทเทียม (Artificial 
Neural Network) วิธีการ Simulated Annealing Algorithm วิธีการ Ant Colony System เปนตน 
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2.5 เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 

1. การบริหารแบบโลจิสติกส ปจจยัการแขงขนัในยคุน้ํามันแพง (โกศล ดี
ศีลธรรม, 2548) 

การบริหารโลจิสติกส (Logistics management) เปนการบริหารในสวน
ปฏิบัติการ (Operational management) และมักเปนคําที่ถูกเรียกแทนการบริหารหวงโซอุปทาน 
Council of Logistics management ไดนิยามความหมายของ Logistic management ไววา เปน
กระบวนการเกี่ยวของกับ การวางแผน การดําเนินการ และการควบคุมเพื่อใหเกิดการไหลของ
ทรัพยากรไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งรวมถึงประสิทธิผลทางตนทุน การจัดเก็บสินคาคงคลัง และ
การไหลของสารสนเทศ โดยท่ัวไปกิจกรรมทางโลจิสติกสจะเก่ียวของกับการขนสงหรือนําเขา 
(Inbound Transportation) และการกระจายสินคาสูภายนอก (Outbound distribution) หรือ
หมายถึงการบริหารโลจิสติกส เปนสวนหนึ่งของการบริหารหวงโซอุปทาน ซึ่งมีการเชื่อมโยง
สารสนเทศกับภายนอก เพื่อใชสําหรับการวางแผนจัดหาจัดซ้ือ และกิจกรรมการผลิต กระบวนการ
ตางๆ ถูกเช่ือมโยงดวยความสัมพันธของการไหลที่ประกอบดวย สวนประกอบคือ ผูจัดสง การ
จัดหาจัดซื้อ การปฏิบัติการผลิต การกระจายสินคา และลูกคา 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.7  การไหลของวัสดุและสารสนเทศ 

 

การไหลของวัสดุ คือ การเคล่ือนยายวัสดุหรือสินคาสําเร็จรูป โดยเร่ิมจากผูจัดสง
ดําเนินการจัดสงชิ้นสวนและวัตถุดิบ เพื่อจัดสงใหกับผูผลิตโดยในแตละกระบวนการของระบบโลจิ
สติกสจะมุงการเพ่ิมคุณคา (Value-added) ดวยการแปรรูปช้ินสวนใหสินคาสําเร็จรูปและทําการ
จัดสงสินคาใหกับลูกคาซ่ึงสามารถจําแนกไดเปน 
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 การกระจายสินคา เปนกิจกรรมที่เคล่ือนยายผลิตภัณฑเพื่อจัดสงใหกับ
ลูกคาดวยระบบกระจายสินคา ซึ่งมีการเช่ือมโยงกับผูผลิต ผูจัดจําหนาย และผูคาปลีก 

 การปฏิบัติการผลิต เปนกิจกรรมในชวงของการผลิตโดยมุงการบริหาร
ระดับของสินคาคงคลังในรูปของงานระหวางทํา (Work-in-process) ดวยการวางแผนกําหนดการ
ผลิตหลัก (Master production schedule) สําหรับการจัดเตรียมวัสดุและชิ้นสวนใหพรอมใน
กิจกรรมการผลิต 

 การจัดหาจัดซ้ือ เปนกระบวนการโลจิสติกสขาเขา (Inbound logistics) 
ประกอบดวยกิจกรรมการจัดซ้ือและดําเนินการเคล่ือนยายทรัพยากรจากผูจัดสงเขาสูองคกรเพื่อ
ดําเนินการแปรรูป 

 การไหลของสารสนเทศ  ความแมนยําของสารสนเทศคือปจจัย
ความสําเร็จหลักที่สนับสนุนการวางแผนและการควบคุมการดําเนินงาน หากการไหลของ
สารสนเทศที่ถูกใชสนับสนุนการตัดสินใจทางกลยุทธเพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับ
องคกร ดังนั้นการไหลของสารสนเทศจึงมีบทบาทตอการเช่ือมโยงระบบโลจิสติกสใหเกิดประโยชน
สูงสุด 

2. การวัดประสิทธภิาพในระบบโลจิสติกส (วทิยา สุหฤทดํารง, 2546) 

ไดทําการศึกษาถึงการวัดประสิทธิภาพในเชิงโลจิสติกสไววา 

1. บริษัททัว่ไปไมไดมีการวัดประสิทธิภาพเชิงโลจิสติกสแบบรวบยอดหรือภาพรวม 

2. แมวาบริษัทที่มีผลการดําเนินงานดีเลิศแตก็ลมเหลว จึงจะรูวาศักยภาพของการ
บริการและผลิตภาพเปนผลมาจากการจัดการวัดประสิทธิภาพของโลจิสติกส 

3. ความสามารถเชิงโลจิสติกสไดรับความสนใจเพิ่มข้ึนในฐานะส่ิงที่สรางความแตกตาง
เชิงการแขงขันและเปนทรัพยากรหลักเชิงกลยุท โดยทั่วไปมีเหตุผลหลัก 3 ประการใน
การทําการวัดประสิทธิภาพเชิงโลจิสติกสคือ 

 ตองการลดคาใชจายในการดําเนนิงาน 

 ผลักดันการสรางผลกาํไร 
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 การเพิม่มูลคาหุน 

การจัดการโลจิสติกสในปจจุบัน มกีารวัดประสิทธิภาพดวยตัววัดตางๆ ดังนี ้

1. การวัดในเชิงหนาที่การใชงาน เชน ในดานตนทุน คุณภาพ ผลิตภาพ การ
จัดการทรัพยสิน การบริการลูกคา โดยทั้ง 5 ตัวจะเปนหัวขอหลักในการ
พิจารณาซ่ึงสามารถแตกยอยลงรายละเอียดในแตละหัวขอได 

2. การวัดการอํานวยความสะดวกตอลูกคา เชน คําส่ังซื้อที่สมบูรณแบบ 
สมรรถนะแบบสมบูรณ และการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา 

3. การวัดความสามารถของโซอุปทาน จะมุงเนนไปท่ีประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลโดยรวมของโซอุปทาน เชนระยะเวลาการเปล่ียนมือของเงิน 
ระดับสินคาคงคลังในโซอุปทาน ตนทุนของโซอุปทาน และเวลาของการ
ตอบสนองของโซอุปทาน 

4. การเทียบเคียง หลายๆ บริษัทไดนําการเทียบเคียงมาใชโดยการดูจากคู
แขงขันในอุตสาหกรรมเดียวกัน หรือที่ไมใชคูแขงขันในอุตสาหกรรมอ่ืน 

3.Miemczyk and Holweg; 2004: ไดทําการสํารวจการดําเนินการดานสินคาขา
เขาในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศอังกฤษ พบวาอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบันได
เปล่ียนแปลงจากการใชระบบ Push มาสูระบบ Pull โดยทําการผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคา  
(Build to order) เพื่อเพิ่มการตอบสนองตอลูกคา ซึ่งผูผลิตรถยนตทุกรายตางพยายามที่จะลด
ระยะเวลานําในการผลิต (Order to delivery lead time) จากกวา 6-8 สัปดาหจนเหลือ 2-3 
สัปดาห อันเปนผลมาจากการใชระบบการผลิตแบบโตโยตาและระบบการผลิตแบบลีน (Lean 
Manufacturing) 

ระบบโลจิสติกสในอุตสาหกรรมยานยนต แบงไดเปน 2 สวน คือ outbound 
logistics ซึ่งคือการจัดสงรถยนตที่ผลิตเสร็จจากโรงงานผลิตไปยังผูแทนขายซึ่งเวลาในการจัดสง 
คือ เวลานําจากโรงงานผลิตถึงมือลูกคา และ Inbound logistics คือ หวงโซระหวางผูผลิตช้ินสวน
และโรงงานประกอบรถยนต ซึ่งแมวาเวลาของ Inbound logistics จะกระทบตอเวลานําในการ
ผลิตไมมาก แตหากความสามารถในการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนไมดี ทําใหโรงงานผลิตไมสามารถ
มีชิ้นสวนในเวลาที่ตองการไดก็จะตองทําการเก็บชิ้นสวนในคลังสินคา หรือหากผูผลิตรถยนตไม
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สามารถประมาณการยอดการผลิตและรุนของรถไดถูกตอง ก็จําเปนตองมีวัสดุคงคลังสําหรับการ
ผลิตแบบตามคําส่ังของลูกคา 

การวิจัยไดพบวาปจจัยหลักโครงสรางของการจัดการสินคาขาเขา คือ จํานวน
ผูผลิตชิ้นสวนตอโรงงานผลิตและระยะทางเฉล่ียระหวางผูผลิตช้ินสวนและโรงงานประกอบรถยนต 
มีการรายงานรูปแบบของระบบโลจิสติกสขาเขาในอุตสาหกรรมยานยนต พบวาการผลิตรถยนต มี
หลากหลายรุนและรูปแบบทําใหเกิดการตัดสินใจนํากลยุทธระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี มาใช 
เพื่อเพิ่มความยืดหยุนในระบบการผลิต ซึ่งการใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีจะทําใหเกิดการ
จัดสงชิ้นสวนดวยความถี่มากกวา 1 คร้ังตอวัน และทําใหเกิดการลดจํานวนช้ินสวนที่สงตอคร้ัง ซึ่ง
สุดทายแลวอาจทําใหตนทุนการขนสงสินคาขาเขาเพิ่มข้ึน เพื่อแลกกับความยืดหยุนในการผลิต 
ผูผลิตรถยนตจึงไดพัฒนากลยุทธดานการจัดการสินคาขาเขาเพื่อควบคุมตนทุนการผลิต โดยการ
สํารวจไดพบวารูปแบบของกลยุทธการขนสงแบงไดเปน 4 รูปแบบดังนี้ 

1. การรับสินคาโดยตรงจากผูผลิตช้ินสวน (Direct collection from 
supplier) เปนระบบที่โรงงานประกอบรถยนต จัดรถบรรทุกไปรับช้ินสวนโดยตรงจากโรงงานของ
ผูผลิตช้ินสวน หลังจากจัดเก็บมาแลวอาจใชวิธีสงตรงถึงโรงงานประกอบโดยตรงหรือ ทําการ
สงผานศูนยกระจายสินคา ซึ่งวิธีนี้มักจะใชกับกรณีที่ปริมาณชิ้นสวนมีจํานวนมากๆ หรือระยะทาง
จากผูผลิตชิ้นสวนถึงโรงงานประกอบรถยนตอยูหางกันมาก 

2. การจัดสงสินคาโดยผูผลิตช้ินสวนโดยตรง (Direct delivery-Supplier to 
assembly plant) ผูผลิตช้ินสวนจะทําการจัดสงช้ินสวนที่ทําการผลิตสงตรงถึงโรงงานประกอบ
รถยนตโดยตรงตามเวลาและปริมาณที่ตองการ มักไมคอยพบและมีการใชกับผูผลิตชิ้นสวนบาง
รายที่มีปริมาณการสงชิ้นสวนทีละมากๆ 

3. การจัดสงสินคาโดยเก็บรวบรวมจากผูผลิตช้ินสวน (Milk Run supplier 
collection) เปนการใชบุคคลที่สามที่ใหบริการดานการจัดสง โดยนํารถบรรทุกไปเก็บรวบรวม
ชิ้นสวนจาก ผูผลิตช้ินสวนมากกวา 1 ราย และรวบรวมไปสงยังโรงงานประกอบรถยนตหรือจุดขน
ถาย การจัดเก็บแบบมิลครัน สามารถใชไดทั้งในกรณีสงตรงไปยังโรงงานประกอบรถยนตหรือผาน
ศูนยกระจายสินคา ซึ่งวิธีนี้เปนวิธีที่สามารถตอบสนองระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี เพื่อลด
ตนทุนการขนสงของการสงแบบคราวละนอยๆ นิยมใชกันมากในอุตสาหกรรมยานยนต 
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4. การจั ดส ง แบบรวบรวมผ าน ศูนย ก ระจาย สินค า  (Cross-dock 
consolidation and delivery) เปนการจัดเก็บช้ินสวนจากโรงงานของผูผลิตช้ินสวนแลวไปพักไวยัง
ศูนยรวมสินคา ซึ่งอาจมีกิจกรรมการจัดเรียงช้ินสวนใหมตามลําดับการผลิตของโรงงานประกอบ
รถยนต โดยรวมกับชิ้นสวนที่เก็บมาจากพื้นที่อ่ืนๆ ตามลําดับการใชงานแลวจึงคอยสงเขาไปยัง
โรงงานประกอบรถยนต ซึ่งวิธีนี้จะใชรวมกับการจัดเก็บโดยตรงและการจัดเก็บแบบมิลครัน เมื่อ
ตองการรวบรวมชิ้นสวนไมมากจากผูผลิตชิ้นสวนหลายราย 

 

 
รูปที่ 2.8  กลยุทธการขนสงขาเขาทัง้ 4 แบบ 

จากการศึกษายังพบอีกวาในการจัดการสินคาขาเขานั้น ตองทําการบริหาร
ระหวางตนทุนการขนสงและความถี่ในการขนสง ใหเหมาะสมกับความสามารถในการตอบสนอง
ตอลูกคาของโรงงานประกอบรถยนตในปจจุบันและรวมถึงระดับการตอบสนองในอนาคต 

4.Chuah and Yingling; 2001: ไดทําการศึกษาเพื่อวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางปริมาณวัสดุคงคลังและตนทุนการขนสงสินคาขาเขา สําหรับระบบการจัดสงช้ินสวนแบบ
มิลครัน ไปยังโรงงานผลิตรถยนตที่ใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีที่มีขนาดใหญ โดยใช
การศึกษาจากปริมาณสินคาคงคลังที่ลดลงจะทําใหเกิดการเพิ่มความถี่ของการจัดเก็บชิ้นสวนจาก
ผูผลิต และเพิ่มจํานวนของผูผลิตที่จะตองเก็บใน 1 เที่ยว ดังนั้นจึงทําใหเกิดการเพิ่มของตนทุนการ
ขนสง ซึ่งในการศึกษาพบวาการเพิ่มข้ึนของตนทุนคาขนสงในข้ันตนจะทําใหปริมาณสินคาคงคลัง
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ลดลง ลดปริมาณสินคาคงคลังไปเร่ือยๆ จนถึงจุดๆ หนึ่ง การเพิ่มของตนทุนคาขนสงจะเพิ่มสูงข้ึน
แบบ Exponential จึงไดสรุปผลการวิเคราะหวาโรงงานประกอบรถยนตควรจะทําการกําหนดระดับ
ของปริมาณสินคาคงคลังที่เหมาะสม โดยที่มีตนทุนการขนสงในระดับที่ยอมรับได 

5.ปรีชา ศุภชลาลัย; 2549: ผลกระทบของระบบ “มิลค รัน” เพื่อการจัดสง
ชิ้นสวน  

ไดทําการศึกษาภาพรวมของวิธีการจัดสงช้ินสวนยานยนตและผลกระทบที่เกิด
จากการจัดสงแบบระบบมิลครัน ที่มีตอบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต และบริษัทผูผลิตรถยนต
ตัวอยาง โดยกําหนดเลือกบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต จํานวน 75 บริษัท การศึกษานี้ได
ตรวจสอบผลกระทบของการใชระบบมิลครัน ที่อาจมีตอบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต ทั้งดานการ
ผลิต ประกอบดวย ระบบการผลิต การบริหารจัดการช้ินสวนที่ใชในการผลิต การบริหารจัดการ
ชิ้นสวนที่ผลิตเสร็จ ตนทุนชิ้นสวนและตนทุนการผลิต ขอมูลขาวสารและระบบการติดตอส่ือสาร 
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต และในดานการจัดสง อันประกอบดวย ขนาดบรรจุภัณฑ 
ความถี่ในการสง ตนทุนการจัดสง ความตรงตอเวลา การรับประกันคุณภาพ และการติดตอส่ือสาร
ระหวางการจัดสง 

ในสวนของบริษัทผูผลิตรถยนตตัวอยาง การศึกษาไดประเมินการเปลี่ยนแปลงที่
นาจะเกิดข้ึน อันประกอบดวย การเพิ่มความถี่ของการจัดสง การลดระยะเวลาในการขนถาย การ
ใชพื้นที่ในการบรรทุกใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด การปรับเรียบระยะเวลาในการจัดสง การลดตนทุน
การจัดสง การลดพื้นที่ในการจัดเก็บ การลดปญหาการจราจร การลดปญหามลพิษ และการ
ประหยัดพลังงาน ผลการศึกษาพบวา บริษัทผูผลิตชิ้นสวนรถยนต บางรายไดรับผลกระทบจาก
ตนทุนช้ินสวน และตนทุนการผลิตที่ปรับเพิ่มข้ึน สวนในดานการจัดสง ไดรับผลกระทบจากการใช
บรรจุภัณฑที่มีขนาดมาตรฐาน และเนื่องจากภายใตระบบมิลครัน การจัดสงดําเนินการโดย
บริษัทผูผลิตรถยนต ผูผลิตช้ินสวนบางรายจึงตองเลิกจางพนักงานขับรถ หรือเสียคาปรับจากการ
ยกเลิกสัญญาการจัดสง 

6.จิรพัฒน วาณิชวัฒนะโกศล; 2550: ระบบการจัดรถขนสงสําหรับ
ผูประกอบการรถบรรทุกขนสง  

งานวิจัยนี้ไดทําการพัฒนาสวนงานจัดสงสินคาที่สํานักงานใหญของบริษัทรับจาง
ขนสงสินคาแหงหนึ่ง เพื่อใชจัดทํารายงานการขนสงสินคา ปริมาตรและน้ําหนักสินคาและอัตรา
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การบรรทุก โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยลดความผิดพลาดของการจัดสินคาข้ึนรถบรรทุกและสราง
แผนการจัดสงที่เหมาะสมสําหรับรถบรรทุก 

การพัฒนาระบบโดยเริ่มจากการสํารวจการทํางานเดิมของบริษัทและพัฒนา
ซอฟตแวรและไดทดสอบระบบเปนเวลา 1 เดือน ระบบงานที่พัฒนาข้ึนประกอบดวยข้ันตอนการ
ทํางานกับกระแสขอมูลและซอฟตแวร สําหรับสนับสนุนข้ันตอนการทํางานตางๆ เชน การจัดเก็บ
ขอมูลพื้นฐาน การบันทึกคําส่ังสงสินคา การวางแผนการจัดสงสินคาและการปดงานการขนสง 
จากการทดลองปรากฏวา สามารถลดปญหาความผิดพลาดในการทํางานการจัดแผนการขนสงลง
ได 26% และเพิ่มประสิทธิภาพในการใชรถบรรทุกทั้งในสวนของปริมาตรเพิ่มข้ึน 20% และในสวน
น้ําหนักเพิ่มข้ึน 16% สงผลใหคาใชจายในการขนสงลดลง สวนในระบบงานเอกสารพบวาเวลาท่ี
ใชลดลง 154 นาทีตอการจัดรถแตละเที่ยว คิดเปน 44% การประเมินความพึงพอใจของผูใชงานก็
ไดผลเปนที่พอใจ 

7.นพพล ภคพงศพันธุ; 2551: การเพิ่มประสิทธิภาพสําหรับการจัดสงสินคา 
กรณีศึกษาโรงงานผลิตเหล็กแผนและเหล็กมวน 

งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพสําหรับการจัดสงสินคาของ
โรงงานแผนเหล็กและแผนมวนเพื่อจําหนายตอไปยังผูผลิตชิ้นสวนโลหะตางๆ ทั่วประเทศ โดยได
เพิ่มประสิทธิภาพในสวนงานจัดสง ดังนี้คือ 1) สวนวางแผนการจัดสงสินคา ไดประยุกตการจัด
เสนทางเดินรถขนสงดวยวิธีการประหยัดรวมกับระบบสนับสนุนการตัดสินใจในการจัดเสนทาง ซึ่ง
ผลที่ไดสามารถลดระยะทางขนสงรวมทั้งหมดลงได ประมาณ 2.73% ของระยะทางเดิม 2) สวน
จัดเตรียมรถบรรทุก ไดปรับปรุงข้ันตอนการทํางานและวิธีการทํางานโดยใชหลักการ 6W-1H และ 
ECRS รวมกัน ซึ่งผลที่ไดสามารถลดเวลาในการข้ึนสินคาเฉล่ียของรถบรรทุกแตละประเภทดังนี้ 
รถบรรทุกใหญจากเดิม 44.5 นาทีตอคัน เหลือ 27.67 นาทีตอคัน  รถบรรทุกกลางจากเดิม 39.55 
นาทีตอคัน เหลือ 24.18 นาทีตอคัน และรถบรรทุกเล็กจากเดิม 35.79 นาทีตอคัน เหลือ 20.61 
นาทีตอคัน 3) สวนจัดสินคาข้ึนรถบรรทุกและตรวจปลอยรถบรรทุก ไดประยุกตใชบารโคด สําหรับ
การตรวจสอบสินคากอนข้ึนรถบรรทุกและตรวจสอบสินคากอนยืนยันการตรวจปลอยรถบรรทุก ซึ่ง
ผลที่ไดสามารถลดจํานวนการข้ึนสินคาผิดพลาดได 100% และชวยใหพนักงานทํางานไดสะดวก
รวดเร็วยิ่งข้ึน 
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บทที่  3 

วิธีการดําเนินงานวิจัย 

3.1 สภาพปจจุบันของปญหาการจัดสงชิ้นสวนยานยนตดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน 

3.1.1 ขอมูลทั่วไปของโรงงานกรณศีึกษา 

โรงงานกรณีศึกษาเปนโรงงานประกอบรถยนต โดยจะทําการผลิตสินคาเม่ือไดรับ
คําส่ังซื้อจากลูกคาเทานั้น เนื่องจากความหลากหลายของผลิตภัณฑที่ตองเปนไปตามความ
ตองการของลูกคา ทําใหโรงงานตองสามารถผลิตสินคาไดหลากหลายชนิดในสายการผลิต
เดียวกัน เพื่อสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดทั้งในเชิงรูปแบบและเชิงปริมาณ 
สําหรับลักษณะของสายงานของโรงงานนี้เปนแบบสายงานประกอบ (Assembly Line) คือจะมี
การนําชิ้นสวนตางๆ มาประกอบเปนผลิตภัณฑหรือรถยนต โดยผานสถานีงานตามลําดับข้ันของ
การประกอบเปนผลิตภัณฑ และมีการเคลื่อนยายช้ินสวนจากสถานีงานหนึ่งไปอีกสถานีงานหนึ่ง
โดยใชสายพานลําเลียง 

โรงงานตัวอยางนี้เปนโรงงานประกอบรถยนตแบบครบวงจร ซึ่งประกอบดวย
แผนกตางๆ ดังนี้ คือ แผนกข้ึนรูปตัวถังรถยนต แผนกประกอบตัวถัง แผนกพนสี แผนกประกอบ
เคร่ืองยนต และแผนกประกอบข้ันสุดทาย  

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.1  แผนผังแสดงข้ันตอนกระบวนการของการประกอบรถยนต 

  

แผนกขึ้นรูปตัวถังรถยนต 
(Stamping Shop) 

แผนกประกอบตัวถัง 
(Body Shop) 

แผนกพนสี 
(Paint Shop) 

แผนกประกอบเคร่ืองยนต 
(Powertrain Shop) 

แผนกประกอบขั้นสุดทาย 
(Trim & Final Shop) 
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1. แผนกข้ึนรูปตัวถังรถยนต (Stamping Shop) : ซึ่งจะดําเนินการผลิตช้ินสวนตัวถัง
รถยนตที่ทําจากโลหะ โดยใชเคร่ืองปมข้ึนรูป ซึ่งปมช้ินสวนออกมาทีละชิ้น กระบวนการผลิตจะ
ประกอบไปดวยสายการผลิตแบบอัตโนมัติ และก่ึงอัตโนมัติ 2 สายการผลิต ใช Robot 12 จุด จึง  
ทําใหมั่นใจไดวาผลิตภัณฑทุกชิน้มีคุณภาพที่เปนเลิศ 

2. แผนกประกอบตัวถัง (Body Shop) : หนาที่หลักของแผนกนี้คือ ประกอบตัวถัง
รถยนตและรถกระบะ ดวยช้ินสวนที่สงมาจากแผนกข้ึนรูปตัวถังของบริษัทฯ เอง และจาก
ผูประกอบการภายนอก เนื่องจากข้ันตอนในการประกอบตัวถังรถยนต มีความละเอียดและซับซอน 
ในการเช่ือมจุดตางๆ มาก จึงตองมีเคร่ืองเช่ือมมากกวา 200 เคร่ือง พรอมหุนยนตในการเช่ือมจุด
ตางๆ มากกวา 3,000 จุดตอคัน 

3. แผนกพนสี (Paint Shop) : แผนกสีของโรงงานตัวอยาง ทําการพนสีตัวถังรถยนต
และตัวกระบะที่สงมาจากแผนกประกอบตัวถังรถยนตภายในโรงงาน จะควบคุมดวยระบบ CCS 
ในการชุบสี E-coating ดวยไฟฟาและเทคนิคการปดรอยตะเข็บของตัวถังรถยนต เพื่อชวยปองกัน
สนิม และน้ําไดอยางดีเยี่ยม สวนสีที่ใชพนนั้น ใชสีที่มีมาตรฐานระดับโลก เพื่อเพิ่มความสวยงาม
ใหกับรถยนตอีกดวย 

4. แผนกประกอบเคร่ืองยนต (Powertrain Shop) : จะทําหนาที่ประกอบเคร่ืองยนต 
โดยจะมีการทดสอบสมรรถนะ ทดสอบการเผาไหมของเครื่องยนต กอนที่จะนําไปประกอบกับ
รถยนต ในแผนกประกอบข้ันสุดทาย 

5. แผนกประกอบข้ันสุดทาย (Trim & Final Shop) : จะทําการประกอบช้ินสวน
ภายในหองผูโดยสาร, ประกอบชวงลาง(แชสซี), ประกอบเคร่ืองยนตเขากับแชสซีและหัวเกงเขากับ
แชสซี  และจะทําการประกอบข้ันสุดทายจนเปนรถยนตที่สมบูรณออกจากสายการผลิต 
 

3.1.2 วิธีการจัดการสินคาขาเขาในปจจุบันของโรงงานกรณศีึกษา 

ปจจุบันโรงงานกรณีศึกษาใชระบบการผลิตแบบผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคาจาก
ทั้งในประเทศและลูกคาตางประเทศ มกีารบริหารการผลิตดวยการใชโปรแกรม MRP และมีการนาํ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาชวยในการจัดการผลิต ทั้งในดานการจัดการตารางการผลิต การ
จัดการ Bill of Material การออกคําส่ังซื้อช้ินสวนยานยนต ตลอดจนการบริหารจัดการวัสดุคงคลงั 
ซึ่งในดานการบริหารจัดการผลิตมีกระบวนการโดยยอดังนี ้

โรงงานกรณีศึกษาจะทาํการวางแผนการผลิตรายป โดยจะรับยอดประมาณความ
ตองการจากลูกคาในปถัดไป ในชวงระหวางเดือนกรกฎาคมของทุกป เพื่อจัดทําประมาณ
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การงบประมาณการผลิต จัดปฏิทินการทาํงาน การศึกษากําลังการผลิตและ Cycle time รวมถงึ
ศึกษากําลังการผลิตของบริษัทผูผลิตชิ้นสวน จากนัน้โรงงานกรณีศึกษาจะทําแผนการผลิตราย
เดือนโดยบริษทัจะรับคําส่ังซือ้จากลูกคาลวงหนา 3 เดือนกอนการผลิต ซึ่งลูกคาจะใหประมาณ
การความตองการที่ตองการเพื่อนาํไปส่ังซือ้ช้ินสวนที่ตองจัดซื้อจากตางประเทศ กอนทาํการผลิต 1 
เดือน โรงงานกรณีศึกษาจะจัดทําแผนการผลิตรายสัปดาห ซึง่ลูกคาจะทําการยนืยนัรูปแบบของรถ
ที่ตองการต้ังแต เคร่ืองยนต สีภายนอกและภายใน และอุปกรณตางๆ ของรถลวงหนา บริษทัจะนาํ
ขอมูลการยืนยันคําส่ังซื้อ นาํไปใชยนืยนั และออกคําส่ังซื้อช้ินสวนจากผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
ภายในประเทศ 

ในการวางแผนการผลิตรายเดือนและรายสัปดาห จะเร่ิมตนเมื่อลูกคาทําการ
ยืนยันคําส่ังซื้อกอนการผลิต 1 เดือนแลว ฝายวางแผนและควบคุมการผลิตจะทําการปรับปรุง
ขอมูล Bill of Material ของรถรุนที่จะทําการผลิตในโปรแกรม MRP หลังจากนั้น จะทําการปอน
คําส่ังซื้อของลูกคาเขาในฐานขอมูลการผลิต โปรแกรม MRP จะทําการคํานวณปริมาณความ
ตองการช้ินสวนยานยนตและระบุวันที่ตองการใชผลิตโดยคํานึงถึงกําหนดจัดสงถึงลูกคา แลวทํา
การออกแผนการจัดชิ้นสวนแตละชิ้นเพื่อสงใหผูผลิตชิ้นสวน นําไปจัดตารางการผลิต  

ฝายวางแผนและควบคุมจะทําการออกใบกําหนดสงซึ่งระบุจํานวนช้ินสวน และ
ตารางระบุเวลาจัดสงสินคาใหกับผูผลิตช้ินสวนแตละราย จัดตารางการผลิตและจัดเตรียมรถ
สําหรับสงสินคาลวงหนา เมื่อถึงวันกําหนดสงสินคาผูผลิตชิ้นสวน จะทําการจัดสงชิ้นสวนยานยนต 
โดยใชพาหนะคือ รถกระบะปกอัพ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ จนถึงรถบรรทุกหัวลาก 18 
ลอ ซึ่งข้ึนอยูกับขนาดของช้ินสวน และปริมาณการใชชิ้นสวนตอวัน ความถี่ในการจัดสงสินคามี
ต้ังแต 2 วันตอคร้ัง จนถึงวันละ 4 คร้ัง ตามขนาดของชิ้นสวนและความตองการชิ้นสวน ผูผลิตแต
ละรายจะจัดสงสินคา โดยมีการใชพื้นที่บนรถขนสงเมื่อเทียบกับปริมาณสินคาที่จัดสงใหโรงงาน
กรณีศึกษาตอเที่ยวแตกตางกันไป ต้ังแต 20% จนถึง 80% ซึ่งโดยเฉล่ียจะใชพื้นที่บนรถบรรทุก
นอยกวา 50% เนื่องจากโรงงานกรณีศึกษาไดกําหนดความถี่ในการสงข้ันตํ่าและผูผลิตช้ินสวนก็มี
การกําหนดปริมาณข้ันตํ่าในการจัดสงตอเที่ยว 

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแตละราย จะนําช้ินสวนมาสงยังจุดรับชิ้นสวนภายใน
โรงงาน ตามจํานวนที่ตองการและเวลาที่กําหนด โดยบางรายอาจใชบริการจัดสงของผูรับจางชวง
ในการจัดการนําสินคามาสงแทน เมื่อช้ินสวนถูกนํามาสงยังจุดรับชิ้นสวนแลว พนักงานที่จุดรับ
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ชิ้นสวนจะทําการตรวจสอบเอกสารและช้ินสวนกอนนําเขาไปเก็บในคลังสินคา เพื่อรอการเบิกไปใช
ในสายการผลิตตอไป ดังแสดงในรูปที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.2  การจัดการสินคาขาเขาสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการขนสงแบบด้ังเดิม 

              

3 เดือนกอนการผลิต ใหประมาณการคํา
ส่ังซื้อช้ินสวนลวงหนา 

จัดหาวัตถุดิบและ 
ทรัพยากรในการผลิต 

ใหประมาณการยอด 
ส่ังซื้อรถยนตลวงหนา 

ลูกคาทั้งในและตางประเทศ โรงงานกรณีศึกษา ผูผลิตช้ินสวนยานยนต 

1 เดือนกอนการผลิต ยืนยันคําส่ังซื้อช้ินสวน 
ในเดือนถัดไปที่จะผลิต 

ส่ังซื้อวัตถุดิบและ 
วางแผนการผลิต 

ยืนยันยอดการส่ังซื้อ 
รถยนต และรุนรถ 

7 วันกอนการผลิต ออกใบกําหนดสง
ชิ้นสวนซึ่งระบุ 

ปริมาณตอวันและ 
เวลากําหนดสง 

ทําการผลิตช้ินสวนตาม
ปริมาณและวันที่ 

กําหนด จัดเตรียมรถ 
 

วันกําหนดสงชิ้นสวน ตรวจรับชิ้นสวน ณ จุด
รับชิ้นสวน แลวนําเขา
เก็บในคลังสินคา 

รอผลิต 

ทําการจัดสงชิ้นสวน 
ตามปริมาณ สถานที่ 
และเวลาท่ีกําหนด 
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ปจจุบันทางโรงงานกรณีศึกษาไดมีการนําการจัดการสินขาขาเขาของโรงงาน 
ดวยการนําการจัดสงแบบมิลครันมาใช และไดดําเนินการวาจางใหบุคคลท่ีสามเขามาดําเนินงาน
ดังนี้ 

หลังจากที่บริษัทรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาและใหประมาณการยอดการผลิตลวงหนา 
3 เดือนกอนการผลิต และ 1 เดือนกอนการผลิตแลว ฝายวางแผนและควบคุมการผลิตจะทําการ
ออกใบกําหนดสงช้ินสวนซ่ึงระบุปริมาณ และเวลาที่จัดสงช้ินสวนใหกับผูผลิตช้ินสวนกอนกําหนด
สงช้ินสวนและวันผลิตเปนเวลา 7 วัน ในข้ันตอนการดําเนินงานในปจจุบัน ผูผลิตช้ินสวนจะตอง
รับผิดชอบในการดําเนินการจัดสงใหถึงจุดรับช้ินสวนในบริษัทตามรายการ จํานวนและเวลาท่ี
กําหนด ซึ่งการขนสงแบบมิลครันโดยวาจางบริษัทขนสง ซึ่งเปนบุคคลที่สามเขามาดําเนินงานแทน
ผูผลิตช้ินสวนนั้น จะเร่ิมจากการรับขอมูลรายการและจํานวนช้ินสวนที่ตองการ พรอมกับเวลาที่
ตองสงชิ้นสวนถึงโรงงานเพื่อนําไปทําการจัดกลุมเสนทางวิ่งของรถดวยซอฟตแวรทางโลจิสติกส 
เพื่อกําหนดเสนทางที่มีระยะทางส้ันที่สุด จากนั้นบุคคลที่สามซ่ึงเปนบริษัทผูใหบริการดาน          
โลจิสติกสจะทําการ จัดตารางวิ่งของรถบรรทุก โดยทําการจัดเสนทางการวิ่งของรถบรรทุกไปรับ
ชิ้นสวนจากบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรอบละ 1-5 ราย โดยจํานวนผูผลิตที่จะตองแวะรับชิ้นสวนในแตละ
เสนทาง จะข้ึนอยูกับระยะทางและปริมาณชิ้นสวนของผูผลิตแตละราย จากนั้นจะนําชิ้นสวน
กลับมาสงยังจุดรับช้ินสวนในโรงงานตามรายการและเวลาที่กําหนด 

การใชบริการจากบุคคลที่สามผูใหบริการดานสินคาขาเขา จะใชรถบรรทุก 6 ลอ
ทั้งหมด ในการรับช้ินสวนจากผูผลิต เนื่องจากรถบรรทุก 6 ลอ มีความสามารถในการบรรทุกได
คราวละมากกวารถปกอัพ ซึ่งรถปกอัพมีความสามารถในการบรรทุกสูงสุด 1.2 เมตร x 1.4 เมตร  
x 2.4 เมตร เทากับ 4.03 ลูกบาศกเมตรตอคัน ขณะที่รถบรรทุก 6 ลอมีความจุสูงสุด 2.3 เมตร      
x 2.3 เมตร x 7 เมตร เทากับ 37.03 ลูกบาศกเมตรตอคัน มากกวารถปกอัพถึงเกือบ 10 เทา และ
ยังสามารถประหยัดคาแรงงาน จากการใชรอบการบรรทุกนอยกวา ในขณะเดียวกันบุคคลที่สาม
ยังมีซอฟแวรที่ชวยบริหารจัดการปริมาณการบรรทุกในรถแตละคันใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดย
หลังจากฝายวางแผนและควบคุมการผลิตสงมอบแผนการจัดสงใหกับบุคคลที่สามแลว บุคคลที่
สามจะนําขอมูลปอนเขาสูซอฟตแวรดานการจัดการขนสงเพื่อกําหนดตารางการรับชิ้นสวนและนํา
กลับมาสงยังโรงงาน ใหกับคนขับรถ เพื่อที่จะนําไปปฏิบัติการในแตละวัน ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3  การจัดการสินคาขาเขาสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการขนสงแบบมลิครัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

โรงงานกรณีศึกษา ผูผลิตช้ินสวนยานยนต 
 

บุคคลที่สามผูใหบริการ 
ดานโลจิสติกส 

 

7 วันกอนการผลิต ออกใบกําหนดสง
ชิ้นสวนซึ่งระบุ 

ปริมาณตอวันและ 
เวลากําหนดสง 

รับขอมูลการรับชิ้นสวน 
ตามรายการที่กําหนด 

วันกําหนด 
สงชิ้นสวน 
 

ทําการจัดสงชิ้นสวน 
ตามปริมาณ สถานที่ 
และเวลาท่ีกําหนด 

แจกตารางการวิ่งพรอม
ทั้งใบกําหนดรับชิ้นสวน
ใหพนักงานขับรถ 

ทําการผลิตช้ินสวนตาม
ปริมาณและวันที่ 

กําหนด  

ตรวจรับชิ้นสวน ณ จุด
รับชิ้นสวน แลวนําเขา
เก็บในคลังสินคา 

รอผลิต 

จัดเสนทางวิ่งของรถและ
ตารางการรับชิ้นสวน 
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3.2 การศึกษาสภาพของปญหาการขนสงแบบมิลครันในปจจบุัน 

จากกการศึกษาสภาพปญหาที่พบคือ พบวาเกิดปญหาการจัดสงสินคาลาชา จาก
ขอมูลพบวาความลาชาในการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตมายังโรงงานประกอบรถยนต คิด
เปน 42% ของปญหาที่เกิดข้ึนดังที่กลาวมาแลวในบทท่ี 1 (รูปที่ 1.4) ซึ่งมีสาเหตุจากการรองาน
บรรจุภัณฑที่บริษัทลูกคา การรอเรียงงานที่ลูกคา และจากการเก็บขอมูลความสามารถในการใช
พื้นที่ในรถบรรทุก (Truck Utilization) ของการขนสงช้ินสวนแบบมิลครันในชวงเดือน กรกฎาคม 
2552 – เมษายน 2553 แสดงดังรูปที่ 3.4 พบวาประสิทธิภาพของการใชพื้นที่บนรถบรรทุกโดย
เฉล่ียอยูที่ 16 ลูกบาศกเมตร ถือวายังตํ่ากวาเปาหมายที่ทางบริษัทไดวางเอาไวที่ 18.54            
ลูกบาศกเมตร ซึ่งความสามารถสูงสุดที่รถบรรทุกสามารถทําการบรรทุกช้ินสวนไดมากที่สุดถึง 
29.62 ลูกบาศกเมตร (คิดที่ 80%) เมื่อพิจารณาจากขอมูลเบ้ืองตนดังกลาวแลว หากมีการ
ปรับปรุงในเร่ืองของการจัดรถและการวางแผนการขนสงชิ้นสวนใหมีความยืดหยุนหรือสามารถ
คาดการณไดลวงหนา จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน และยังสงผล
ใหตนทุนขององคกรลดลงได 

 

รูปที่ 3.4  ความสามารถในการใชพื้นที่ในรถบรรทุก (Truck Utilization) ของการขนสงชิ้นสวนแบบ
มิลครันในชวงเดือน กรกฎาคม 2552 - เมษายน 2553 
หมายเหตุ :  ในเดือนธันวาคมไมมีการผลิตรถยนต เนื่องจากมีปญหาสหภาพแรงงาน จึงทําการปดโรงงาน
ชั่วคราว         
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3.3 หลกัการและแนวคิดในการแกปญหา 

จากการวิเคราะหสภาพการทํางานปจจุบัน และสภาพปญหาการจัดการขนสง 
ผูทําการวิจัยจึงมีแนวคิดที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน ดวย
การปรับปรุงวิธีการจัดเสนทางเดินรถและการปรับปรุงมาตรฐานการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการใชพื้นที่ในรถบรรทุกใหเพิ่มมากขึ้นและยังเปนการชวยปรับปรุงกระบวนการ
หรือกิจกรรมการขนสงเพื่อลดและปองกันการจัดสงสินคาลาชาไดอีกดวย 

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดแบงกระบวนการปรับปรุงออกเปน 3 สวนคือ การเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) การจัด
เสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกสมาชวยในการปรับปรุง และการปรับปรุงประสิทธิภาพ
การจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

3.3.1 การเลอืกวิธกีารจัดเสนทางเดินรถ 

จากการศึกษาพบวา การใชวิธีทั่วๆ ไปและการใชฮิวริสติกสจะทําใหเกิดการ
ผิดพลาดไดเพราะวิธีเหลานี้ไมมีขอกําหนดตายตัว คือไมมีขอจํากัดวาตองเร่ิมที่จุดไหน ลําดับ
ข้ันตอนการทํางานตองเปนอยางไร หรือไมจํากัดวาตองสรางตัวเลือกในการตัดสินใจหรือไม ไม
เจาะจงดานขอจํากัดของการแกปญหา ทางเลือกของเกณฑที่ใชในการระบุกระบวนการทํางาน 
ระดับของคาใชจายในการหาผลลัพธสุดทายที่ไดเปนผลลัพธที่ดีที่สุดจริงๆ ผลลัพธเปนพฤติกรรมที่
ไมมีจุดมุงหมายแนชัดและไมสามารถคาดเดาได ผลลัพธอาจดีในการนําไปใชกับระบบงานหนึ่งแต
อาจดีในการนําไปใชกับอีกระบบงานอ่ืนก็ได 

ซึ่งเทคนิคการหาคําตอบของการจัดเสนทางเดินรถมีหลายวิธีดังที่ไดกลาวมาแลว 
ดังนั้นในงานวิจัยนี้ไดใชวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) ซึ่งเปน
วิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ นั่นคือการตัดสินใจเลือกทางเลือก หรือจัดลําดับความสําคัญของ
ทางเลือก เม่ือมีเกณฑในการพิจารณาหลายเกณฑ โดย AHP เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ 
และมีความสะดวกในการจัดลําดับความสําคัญและชวยทําใหเกิดการตัดสินใจดีที่สุด ซึ่งสามารถ
ใชไดกับการตัดสินใจที่มีความยุงยากซับซอนโดยใชวิธีการเปรียบเทียบ และ AHP ไมเพียงแตชวย
ใหผูที่ทําการตัดสินใจไดตัดสินใจในส่ิงที่ดีที่สุดแลวยังแสดงถึงเหตุผลอยางชัดเจนวาทําไมส่ิงที่
เลือกนั้นถึงดีที่สุด มาชวยในการตัดสินเลือกวิธีการจัดเสนทางที่จะนํามาใชในงานวิจัยนี้ตอไป 
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3.3.2 การจัดเสนทางเดินรถ 

จากการทบทวนทฤษฎีและผลงานในอดีตไดขอสรุปวา วิธีการที่เหมาะสมสําหรับ
งานวิจัยนี้คือวิธีการหาคําตอบดวยวิธีฮิวริสติกส โดยฮิวริสติกสจะถูกใชในการแกปญหาที่มี
โครงสรางไมดีนัก และสามารถใชในการหาทางแกปญหาที่นาพอใจสําหรับปญหาที่ซับซอนหรือ
ปญหาที่มีโครงสราง ไดเร็วกวาและถูกกวาการใชอัลกอลิธึม ปญหาที่เกิดข้ึนในการใชฮิวริสติกสคือ 
ทางแกปญหาที่ไดจากการใชฮิวริสติกสอาจไมใชทางแกปญหาที่ดีที่สุดเหมือนการใชอัลกอลิธึมอ่ืน 
แตเปนเพียงทางแกปญหาที่เปนไปไดและดีเพียงพอ โดยคําวาดีเพียงพอ มักจะอยูในชวง 90-99% 
ของทางแกปญหาที่เหมาะสมจริงๆ สถานการณซึ่งเหมาะสมในการนําฮิวริสติกสมาใช ไดแก 
ขอมูลเขาไมแนนอน หรือมีจํากัด ระบบจริงๆ มีความซับซอนมากจนกระทั่งไมสามารถใชวิธีการหา
คําตอบที่เหมาะสมที่สุด หรือเปนปญหาที่ตองใชเวลามาก 

ขอดีของวิธีฮิวริสติกสไดแก งายในการทําความเขาใจ และงายในการนําไปใชและ
การอธิบาย ชวยในการอบรมคนใหมีความคิดสรางสรรคและกอใหเกิดการสรางฮิวริสติกสกับ
ปญหาอ่ืนๆ ไดดวย ประหยัดเวลาในการสรางตัวแบบ ลดเวลาในการทํางานของคอมพิวเตอร จึง
ทําการตัดสินใจไดอยางรวดเร็ว และสามารถประยุกตใชฮิวริสติกสที่มีประสิทธิภาพ เขากับตัวแบบ 
ซึ่งสามารถแกปญหาดานการโปรแกรมเชิงคณิตศาสตรได สําหรับขอจํากัดของการแกปญหาโดย
วิธีฮิวริสติกสที่สําคัญคือ ไมสามารถรับประกันไดวาทางแกปญหาที่ไดจะเปนทางแกปญหาที่ดีที่สุด
หรือเหมาะสมที่สุดและผลลัพธที่ไดจากทางเลือกในการตัดสินใจ อาจไมเปนไปตามที่คาดไว 

3.3.3 การปรับปรุงประสิทธภิาพการจัดวางชิ้นงานหรือการซอนงานของ
ลูกคา 

จากการศึกษากระบวนการขนสงกอนการปรับปรุง จะเห็นไดวา กระบวนการ
ขนสง หรือกิจกรรมในการขนสงของรถมิลครัน พบวาเกิดปญหาการจัดสงสินคาจาก บริษัทลูกคา 
มายังโรงงานกรณีศึกษาลาชา เนื่องจากการสังเกตที่หนางานจริงการจัดวางช้ินงานหรือการซอน
งานของลูกคาบางราย บนรถบรรทุกไมเต็มประสิทธิภาพ และจํานวนรถที่จัดเขาไปรับงานที่บริษัท
ลูกคาไมเพียงพอ จึงทําการปรับปรุงโดยการศึกษาและทดลองวิธีการจัดเรียงและซอนงานบน
รถบรรทุกใหม และปรับปรุงปญหาการจัดเรียงงานบนรถไมพอดีกับจํานวนรถที่จัดมารับสินคา โดย
การจัดทํามาตรฐานและขอกําหนดการจัดวางสินคา/ซอนสินคาบนรถบรรทุก ทดสอบเงื่อนไขการ
จัดวางสินคา/ซอนสินคาระหวางการขนสง และสุดทายเปนการสรุปและติดตามผลลัพธของ
กระบวนการปรับปรุง จากนั้นเราจะนําขอมูลที่ไดจากกระบวนการปรับปรุงไปคํานวณในการคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงสินคา และผลจากการปรับปรุงประสิทธิภาพสงผลกระทบตอการจัดสง
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สินคามากนอยเพียงใด สําหรับกระบวนการและผลการปรับปรุงโดยใชเคร่ืองมือตางๆ เขามาชวย
ในการประยุกต ใชในการแกปญหาที่กลาวมาขางตนทั้งหมด ดังจะนําเสนออยางละเอียดใน
ข้ันตอนตอไป 

3.4 วิธกีารดําเนินงานวจิยั 

ในสวนของวิธกีารดําเนินการวิจัยจะแบงออกเปน 3 สวนหลักๆ ไดแก  

1) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการตัดสินใจดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน  

2) การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกสมาชวยในการปรับปรุง  

3) การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 
 
3.4.1 การเลือกวธิีการจัดเสนทางเดินรถ โดยวธิีการตัดสินใจดวยกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชัน้ 

ในงานวิจัยนี้ไดนําวิธีการวิเคราะหตามลําดับช้ันมาใชเพื่อเปนเคร่ืองมือในการ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือกเพ่ือประเมินหาวิธีการจัดเสนทางเดินรถที่จะนํามาใชในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตแบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษา โดยเกณฑที่
ใชสําหรับการพิจารณานั้น ไดจากการศึกษาคนควาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ รวมกับการสัมภาษณ
จากผูมีประสบการณและเช่ียวชาญในการตัดสินใจโดยตรง ตลอดจนใหผูมีหนาที่ที่เกี่ยวของกับ
การตัดสินใจน้ันทําการใหน้ําหนักคะแนนเพื่อทําการเปรียบเทียบเกณฑตางๆ เพื่อจัดลําดับ
ความสําคัญของแตละวิธีการที่เปนทางเลือก โดยมีข้ันตอนการดําเนินงานวิจัยดังนี้  

1. การวิเคราะหเบ้ืองตน 

2. การสรางแบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญของปจจัยในการ
ตัดสินใจเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ 

3. การวิเคราะหคัดเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธี AHP 

4. การตรวจสอบความสอดคลองความคิดเห็นในการเลือกวิธีการจัดเสนทาง
เดินรถ 
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3.4.1.1 การวเิคราะหเบื้องตน 

  กําหนดวัตถุประสงคของปญหาการตัดสินใจคัดเลือกใชเทคนิคการจัดเสนทาง
เดินรถ รวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของที่จะนํามาใชวิเคราะหปจจัยการจัดเสนทางเดินรถ โดยการ
สอบถามผูเชี่ยวชาญที่มีอํานาจในการตัดสินใจเลือกใชวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของโรงงาน
กรณีศึกษาโดยตรง โดยนําขอมูลเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหข้ันตอนตอไปจากการสํารวจและเก็บ
รวบรวมขอมูล 

3.4.1.2 การสรางแบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญของปจจัย  
  แบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญแกปจจัยในการตัดสินใจเลือกใช
วิธีการจัดเสนทางเดินรถ ซึ่งสรางจากการสอบถามผูเช่ียวชาญทางดานการจัดเสนทางเดินรถใน
ข้ันตอนแรก โดยเปรียบเทียบปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของ
โรงงานกรณีศึกษาทีละคู (ตัวอยางแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก ก) โดยแบบสอบถามจะมี 2 
ตอน 
 ตอนที่ 1 แบบสอบถามการใหน้าํหนักความสําคัญของปจจัย 
 ตอนที่ 2 แบบสอบถามการใหน้าํหนักความสําคัญของทางเลือก 

  โดยทําการเปรียบเทียบปจจัย ทางเลือก และมาตรวัดประมาณคาเปนรายคู เพื่อ
เปนขอมูลในการวิเคราะห AHP โดยใชชุดตัวเลขสําหรับการเปรียบเทียบ AHP ดังตาราง 3.1  
 
ตารางที่ 3.1  มาตราเปรียบเทียบน้ําหนักของปจจัย 

ระดับความสําคัญ หรือความชอบ 
( Preference Level ) 

คาแสดงเปนตัวเลข 
( Numerical Valve ) 

เทากัน ( Equally Preferred ) 
เทากันถึงปานกลาง ( Equally to Moderately Preferred ) 
ปานกลาง ( Moderately Preferred) 
ปานกลางถึงคอนขางมาก ( Moderately to Strongly Preferred ) 
คอนขางมาก ( Strongly Preferred ) 
คอนขางมากถึงมากกวา ( Strongly to Very Strongly Preferred ) 
มากกวา ( Very Strongly Preferred ) 
มากกวาถึงมากที่สุด ( Very Strongly to Extremely Preferred ) 
มากที่สุด ( Extremely Preferred ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
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3.4.1.3 การวิเคราะหคัดเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธี AHP  

  งานวิจัยนี้ใชกลุมตัวอยางในการหาคาน้ําหนักความสําคัญซ่ึงจะตองนําคา
น้ําหนักที่ไดมาหาคาเฉลี่ย (Arithmetic Mean) กอน และนําคาน้ําหนักที่ไดใสลงในเมตริกซแลวทํา
การเปรียบเทียบทีละคู จะไดลําดับความสําคัญของปจจัย โดยการหาลําดับความสําคัญของ
วิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน ภายใตเกณฑของปจจัยที่กําหนดจากการสอบถามกลุมตัวอยาง 
จากผูเชี่ยวชาญและผูที่มีหนาที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดเสนทางเดินรถโดยตรง ได
โครงสรางลําดับช้ันดังรูปที่ 3.5 

 

รูปที่ 3.5 โครงสรางการวเิคราะหตามลําดับช้ัน AHP สําหรับการวิเคราะหเลือกวธิีการจัดเสนทาง
เดินรถ 

เมื่อทราบเปาหมายคือการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถที่เหมาะสม ข้ันตอน
ตอไปคือ 

1. การกําหนดเกณฑปจจัย (Criteria) สําหรับกระบวนการเลือกวิธีการจัด
เสนทางเดินรถมิลครัน ไดกําหนดปจจัยไว 4 เกณฑคือ (1) หลักการ/วิธีการ
คิด (2) ขอจํากัดของวิธี (3) ความนิยม (4) ความงาย 
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2. หาลําดับความสําคัญ (Priorities) ของแตละปจจัยในแผนภูมิลําดับช้ัน โดย
การเปรียบเทียบความสัมพันธกันแตละคูของปจจัย จากนั้นเปล่ียนการ
ตัดสินใจจากคําพูด ใหอยูในรูปตัวเลขโดยใชระดับคะแนน 1-9 ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1  

ลําดับความสําคัญของวิธีทั้ง 4 วิธีที่ไดจากการวิเคราะหตามลําดับชั้น AHP ตาม
เกณฑการพิจารณาตามปจจัย ดังโครงสรางการวิเคราะหตามลําดับชั้น สําหรับการวิเคราะหเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถตามรูปที่ 3.5 ไดลําดับความสําคัญหรือความพึงพอใจที่โรงงานและผู
ใหบริการดานขนสงมีตอวิธีเหลานั้น ดังตารางที่ 3.2 (รายละเอียดในการคํานวณแสดงในบทที่ 4) 

ตารางที่ 3.2  ผลรวมของลําดับความสําคัญของแตละวิธี  

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัด
ของวิธี
(0.27) 

ความ
นิยม

(0.01) 

ความ
งาย

(0.09) 

ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.3186 0.1539 0.0056 0.0058 0.48 

Sweep 0.0324 0.0189 0.0004 0.0117 0.06 

Nearest Neighbor Approach 0.0594 0.0351 0.0027 0.0499 0.15 

Cluster First-Route Second 0.1242 0.0594 0.0013 0.0226 0.21 

 

3.4.1.4 การตรวจสอบความสอดคลองความคิดเห็นในการเลือกวิธีจัดเสนทางเดินรถ 

ถึงแมวาการเปรียบเทียบเพื่อจัดลําดับปจจัยแบบ Pairwise Comparison จะชวย
ใหผูตัดสินใจสามารถหาขอสรุปของการจัดลําดับปจจัยที่มีอยูมากกวา 1 ขอ ไดอยางลงตัว แต
เนื่องจากการใหคาน้ําหนักตอปจจัยแตละขอนั้นเกิดจากการสอบถามความคิดเห็นของผูตัดสินใจ
เองวา ปจจัยขอใดมีความสําคัญมากกวาขอใด ซึ่งในขณะใหคาน้ําหนักผูตัดสินใจอาจจะไขวเขว
หรือไมแนใจได จึงอาจสงผลใหคําตอบที่ไดมีความไมสอดคลองหรือไมถูกตองก็เปนไปได ดังนั้นจึง
ตองมีการตรวจสอบคําตอบที่ไดวามีความถูกตองหรือไม 
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การตรวจสอบความสอดคลองจะใชคาที่วัดไดจากอัตราสวนความสอดคลอง 
(Consistency Ratio: C.R.) ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางดัชนีความสอดคลองของขอมูล 
(Consistency Index: C.I.) และดัชนีความสอดคลองของขอมูลโดยการสุมตัวอยาง (Random 
Consistency Index: R.I.) โดยคาสัดสวนความสอดคลอง (CR) ที่ยอมรับได คือ 0.1 หรือนอยกวา 
หากคาความสอดคลองสูงกวาที่ยอมรับไดตองมีการวิเคราะหเปรียบเทียบใหม โดยมีวิธีการ
คํานวณดังนี้ 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 

1. สัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) 

RI

CI
CR        (3.1) 

 CR = คาสัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) 

 CI = ดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index) 

 RI = ดัชนีจากการสุมตัวอยาง (Random Index) 

2. ดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index) 

1



n

n
CI

       (3.2) 

  การคํานวณคา max คือการนําเอาผลรวมของคาวินิจฉัยของแตละปจจัยในแถว
ต้ังแตละแถวมาคูณดวยผลรวมของคาเฉลี่ยในแถวนอนแตละแถว แลวนําเอาผลคูณที่ไดมารวมกัน 
ผลลัพธที่ไดจะเทากับจํานวนปจจัยทั้งหมดที่ถูกนํามาเปรียบเทียบซึ่งในกรณีที่การวินิจฉัยในปจจัย

นั้นมีความสอดคลองกันอยางสมบูรณ จะทําใหคา max= n   

(โดยที่ n = ขนาดของสแควรเมตริกซ หรือจํานวนเกณฑ) 

3. ดัชนีจากการสุมตัวอยาง ( Random Index ,RI ) 

RI เปนคาที่ไดจากการสุมตัวอยาง สามารถหาไดดังนี ้
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ตารางที่ 3.3  ดัชนีจากการสุมตัวอยาง ( Random Index ,RI ) 

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

RI 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 1.51 1.48 1.56 1.57 1.59 
 
 
3.4.2 การจัดเสนทางเดินรถดวยวธิีการหาคาประหยัด 

ในการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัด จะมีวิธีพื้นฐานดังนี้คือ 

1. คํานวณหาระยะทางที่สามารถประหยัดไดจากการเลือกเสนทางในการเดินทาง
จากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ 

2.เรียงคาการประหยัดจากมากไปนอย โดยคาประหยัดที่มีคามากจะมีโอกาสถูก
นําเขามาอยูในเสนทาง 

3.สรางเสนทางโดยพิจารณาคูลําดับของคาประหยัด ใหเขามาอยูในเสนทาง
จนกระทั่งจัดเสนทางไดครบและสอดคลองกับขอจํากัดตางๆ 

ในปจจุบันวิธกีารหาคาการประหยัดมวีิธกีารเลือกเสนทางใหเขามาอยูในเสนทาง
อยู 3 ประเภท คือ 

1. Sequential Saving Heuristic (SS) เปนวิธหีาเสนทางเดินรถทีละเสนทางโดย
การเพิม่จุดที่ไมไดอยูในเสนทาง ใหเขามาอยูที่ปลายของเสนทางดวยคาการประหยัดโดย
เรียงลําดับจากคามากไปนอย ทั้งนีเ้สนทางที่ไดตองคํานงึถึงขอกาํหนดตางๆ วิธีการนีม้ขีอดี
เนื่องจากเสนทางที่ไดจากการวิเคราะหแตละเสนทางจะมีการใชรถอยางคุมคา เพราะรถจะมีการ
เพิ่มข้ึนใหมกต็อเมื่อสินคาจะเกือบเต็มคันรถเทานัน้ แตวิธีการดังกลาวอาจมีขอดอยเนื่องจาก
ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางอาจไมไดคําตอบที่มีคานอยที่สุด  

2. Parallel Saving Heuristic (PS) เปนวิธีการสรางเสนทางโดยเร่ิมจากการนาํ
จุดรับสองจุดที่ไมอยูในเสนทางแตทําใหมคีาการประหยดัสูงสุดเขามาอยูในเสนทางกอน หลังจาก
นั้นจึงพจิารณาหาจุดรับสินคาสองจุดถัดไปที่มีคาการประหยัดรองลงมาเขามาอยูในเสนทาง โดย
ถาจุดรับสินคาทัง้สองไมเคยถูกจัดอยูในเสนทางมากอนก็ใหสรางเปนเสนทางใหม แตถาหากมจีุด
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รับสินคาใดทีอ่ยูในเสนทางแลวใหนาํเสนทางดังกลาวมารวมกันโดยเสนทางจะตองสอดคลองกับ
ขอจํากัด วิธีดังกลาวมีขอดีคือ เสนทางทีไ่ดจะมีความยติุธรรมเพราะมีการกระจายรานคาดีและไม
กระจุกตัวกันแนนจนทําใหเสนทางบางเสนทางมีจุดรับสินคาแนนหรือนอยเกนิไป  

3. Generalized Saving Heuristic (GS) เปนวิธกีารทีพ่ัฒนามาจากวิธ ี PS โดย
พิจารณาวานอกจากจะนาํจุดรับสินคาสองจุดที่ไมอยูในเสนทางรวมเปนเสนทางเดียวกนัไดแลว 
ยังมองวา เสนทางที่ไดจากวิธ ี PS อาจสามารถนาํมารวมกนัเพือ่สรางเปนเสนทางใหมไดถา
ระยะทางในการขนสงลดลงจากเดิม ดังนั้นวิธีการนี้จะตองตรวจสอบการประหยัดทีเ่กิดข้ึนทกุคร้ัง
จึงทาํใหวิธีการนี้ใชระยะเวลาวิเคราะหมากข้ึน  

จากการเปรียบเทียบวิธีการในการออกแบบแบบจําลองและความสามารถของแต
ละแบบ พบวาวิธีที่เหมาะสมสําหรับงานวิจัยนี้คือ วิธี SS เพราะวาวิธี SS สามารถชวยใหระบุ
จํานวนรถที่สามารถใหบริการไดงายกวา ขณะที่วิธี PS ไมสามารถควบคุมจํานวนรถที่จะใชในการ
จัดเสนทางที่แนนอนได จึงทําใหไมสามารถบริหารจํานวนรถไดอยางเต็มที่ แมวาวิธีการ SS อาจ
กอใหเกิดความไมยุติธรรมในการจัดเสนทางใหรถแตละคันก็ตาม 
 

3.4.2.1 การสรางเมตรกิซระยะทาง 

เมตริกซระยะทางเปนขอมูลนําเขาที่สําคัญสําหรับการจัดเสนทางเดินรถและมีผล
ตอความถูกตองของคําตอบ โดยจากการทบทวนผลงานท่ีผานมาพบวาเมตริกซระยะทางมี          
2 รูปแบบ คือ เมตริกซแบบคร่ึงชุด (Half-Matrix) และเมตริกซแบบเต็มชุด (Full Matrix) ซึ่งเมตริกซ
แบบคร่ึงชุดเปนเมตริกซที่กําหนดใหระยะทางจากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ มีคาเทากับ
ระยะทางในทิศทางกลับกันคือ จากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ โดยเมตริกซแบบคร่ึงชุดนี้จะ
ชวยลดข้ันตอนการคํานวณเสนทางและการจัดเสนทางลงคร่ึงหนึ่ง และการศึกษานี้ไดกําหนดให
เมตริกซที่จะใชวิเคราะหเปนเมตริกซแบบคร่ึงชุด (Half-Matrix) มาใชในการคํานวณ  

การเลือกจุดรับสินคาชุดแรก 

ในการเลือกจุดรับสินคาชุดแรกใหเขามาอยูในเสนทาง สามารถยึดหลักเกณฑใด
หลักเกณฑหนึง่ดังนี ้

 เลือกจุดรับสินคาเพียงจุดเดียวที่อยูไกลจากศูนยฯ มากทีสุ่ด 
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 เลือกจุดรับสินคาเพียงจุดเดียวที่อยูใกลศูนยฯ มากที่สุด 

 เลือกจุดรับสินคาสองจุดทีม่คีาการประหยดัมากที่สุด 

จากการเปรียบเทียบความเหมาะสมทั้ง 3 แบบจะพบวา การเลือกคูจดุรับสินคาที่
ใหคาการประหยัดสูงสุดจะเปนวิธทีี่ดีสุด เนื่องจากไดผสมผสานท้ังแนวคิดทัง้สองขอแรกเขา
ดวยกัน คือ คาการประหยัดที่มีคามากมักอาจเกิดข้ึนจากจุดที่อยูไกลจากศูนยฯ ก็ได หรือระยะทาง
ที่ใกลศูนยฯ ก็อาจทาํใหเกิดการประหยัดทีม่ีคามากไดหากคูลําดับทัง้สองอยูใกลกนั การลําดับการ
สงภายในเสนทาง การหาลําดับการสงสินคาในเสนทางดวยวิธีคาการประหยัด เร่ิมตนดวยการหา
จุดรับสินคาสองจุดทีท่ําใหเกิดคาการประหยัดสูงสุด ซึ่งสมมติใหเปน A และ B หลังจากนัน้จึงหา
จุดรับสินคาในลําดับถัดไปใหเขามาอยูในเสนทาง ซึ่งสมมติใหเปน C โดยวิธีในการหาจุดรับสินคา 
C ที่เหมาะสมที่สุดที่ควรจะจัดเขามาอยูในเสนทาง ดวยการพจิารณาเปรียบเทียบหาคาการ
ประหยัดทีม่ากที่สุดจากสามกรณี ดังนี ้

1. หาคาการประหยัดจากการหาจุดรับสินคา C1 เขามาอยูในเสนทางที่ปลาย A 
ที่มีคามากที่สุด 

2.หาคาการประหยัดไดจากการหาจุดรับสินคา C2 เขามาอยูในเสนทางที่ปลาย B 
ที่มีคามากที่สุด 

3. หาคาการประหยัดไดจากการหาจุดรับสินคา C3 เขามาอยูระหวางปลาย A 
กับปลาย B ที่มีคามากที่สุด 

 
รูปที่ 3.6  รูปแบบการหาจุดรับสินคาที่เหมาะสมสําหรับการหาคาการประหยัด 
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จากการศึกษาผลงานที่ผานมาพบวา การศึกษาสวนใหญจะพิจารณาจัดเสนทาง
ดวยปลายขางใดขางหนึ่งเทานัน้ โดยมักจะใหจุดรับสินคาเขามาอยูที่ปลายที่อยูหางจากศูนยฯ
นอยที่สุด และใหปลายที่อยูหางจากศูนยมากที่สุดเปนลําดับการสงแรก เนื่องจาก รถสามารถทํา
ความเร็วในชวงระยะทางไกลไดดีกวาในชวงส้ัน  

แนวคิดการเลือกใชรถ 

โดยทั่วไปวิธีในการจัดเสนทางเดินรถมักกําหนดใหสามารถนํารถเขามาใชในการ
จัดเสนทางไดโดยไมจํากัดจํานวนรถ โดยถารถคันเดิมมีปริมาณบรรทุกถึงขอบเขตหรือขอจํากัดใน
การจัดเสนทางก็จะใหเปล่ียนรถคันใหมทันที วิธีดังกลาวมีขอเสียเนื่องจากในบางครั้งจํานวนรถที่
ใชอาจมีมากกวาจํานวนรถที่มีอยูจริง ดังนั้นการศึกษานี้จึงกําหนดใหใชจํานวนรถไดไมเกินจํานวน
ที่มีอยูจริง 

3.4.2.2 ลําดับขั้นตอนการจัดเสนทางเดินรถ 

3.4.2.2.1 ขอมูล 

ขอมูลที่จําเปนตอการจัดเสนทางเดินรถ ไดแก 

 ตําแหนงของพื้นที่สงสินคาและศูนยกระจายสินคา 

โดยปจจุบันโรงงานกรณีศึกษามีบริษัทที่ทําการจัดสงชิ้นสวนใหกับโรงงาน มีทั้ง
ผูผลิตช้ินสวนยานยนตที่ต้ังอยูทั้งภายในประเทศ และภายนอกประเทศ โดยผูผลิตช้ินสวนที่อยู
ภายในประเทศจะมีการจัดสงชิ้นสวนมาใหกับโรงงานกรณีศึกษามีทั้งแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน 

ทางโรงงานกรณีศึกษาไดทําการแบงพืน้ที่ในการขนสงออกเปน 5 เขต ตามพืน้ที่ต้ัง คือ  

พื้นที่ 1 : พืน้ทีใ่นจังหวัดระยอง (49 บริษัท) 

พื้นที่ 2 : พืน้ทีใ่นจังหวัดชลบุรี ฉะเชิงเทรา (53 บริษัท) 

พื้นที่ 3 : พืน้ทีใ่นจังหวัดกรุงเทพฯ สมทุรปราการ สมุทรสาคร ปทุมธาน ี(38 บริษัท) 

พื้นที่ 4 : พืน้ทีใ่นจังหวัดปราจีนบุรี สระบุรี นครราชสีมา (6 บริษัท) 

พื้นที่ 5 : พืน้ทีใ่นจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (6 บริษัท) 
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โดยในแตละพื้นที่แบงลักษณะการขนสงเปนแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน ดังรูปที่ 
3.7 หลังจากทําการแบงกลุมผูผลิตช้ินสวนยานยนตตามพื้นที่ต้ังแลว ไดทําการพิจารณาจัดสาย
การเดินรถเพื่อรับช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตช้ินสวนหลายๆ รายในคราวเดียวกัน โดยพิจารณา
จากการรับชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในบริเวณใกลเคียงกัน หรืออยูในเสนทาง
เดียวกัน โดยงานวิจัยนี้จะทําการศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงแบบมิลครันของผูผลิต
ชิ้นสวนในพื้นที่ที่ 1 และ 2 จํานวน 49 ราย ซึ่งเปนผูผลิตกลุมที่มีที่ต้ังอยูในเขตรอบนิคม
อุตสาหกรรมอิสเทิรนซีบอรด (จังหวัดระยอง) ในรัศมีประมาณ 20 กิโลเมตรหางจากบริษัท และอยู
ในเขตจังหวัดใกลเคียงคือ จังหวัดชลบุรี และฉะเชิงเทรา ในรัศมี 100 กิโลเมตร โดยแสดงท่ีต้ังของ
แตละพื้นที่ดังรูปที่ 3.8 ซึ่งโรงงานกรณีศึกษาเปนลูกคารายใหญ มีปริมาณการจัดสงตอวันรวมกัน
คิดเปนปริมาตรวันละประมาณ 2,100 ลูกบาศกเมตร หรือคิดเปนจํานวนเที่ยวในการจัดสงตอวัน
ประมาณ 100 เที่ยว โดยมีรายช่ือ และรายละเอียดที่ต้ังดังแสดงในภาคผนวก ข.1 

 

รูปที่ 3.7  ลักษณะของการจัดสงชิ้นสวนยานยนตของโรงงานกรณีศึกษา 
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รูปที่ 3.8  กลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทีท่าํการศึกษา 

3.4.2.2.2 กระบวนการทํางาน 

กระบวนการจดัเสนทางสามารถแบงเปนข้ันตอนดังนี ้

1. ข้ันตอนการหาคาประหยัดไดของทุกๆ จุดรับสินคาเพื่อสรางเมตริกซการ
ประหยัด 

 เลือกจุดรับ i และจุดรับ j ที่ตองการรับสินคาโดยเร่ิมตนจากจุดแรกที่
นําเขาสูข้ันตอนการวิเคราะหจนครบทุกจุด เพื่อคํานวณหาคาการ
ประหยัดของการผนวกจุดรับเขาสูเสนทางเดียวกันในสมการที่ (3.3) 

 
ij

dddS jiij  11      (3.3) 
 
โดยที ่
 Sij  = คาการประหยัดของคูจุด i ไปยัง j 
d1i, d1j = ระยะทางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยงัจดุ i และจุด j  ตามลําดับ 
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dij  = ระยะทางในการเดินทางจากจุด i ไปยังจุด j 

 ตรวจสอบและปรับคาการประหยัดดังนี ้

1.ใหคา Sij = 0 ถาจุดรับ i เปนจุดรับเดียวกับ j 
2.ใหคา Sij = 0 ถาคาการประหยัดที่คํานวณไดมีคานอยกวาศูนย 

  
2. ข้ันตอนการจัดจุดรับชุดแรกลงในเสนทาง 

 ตรวจสอบหาจุดรับที่ยังไมไดถูกจัดอยูในเสนทางและมีคาการ
ประหยัดที่มากสุด เพื่อตรวจสอบปริมาณสินคาของจุดทั้งสอง
เทียบกับความจุของรถและน้ําหนัก หากคูจุดรับไมทําใหเสนทาง
ขัดแยงกับขอจํากัดของการรับสงสินคา ใหนําจุดทั้งสองเขามาไว
ในเสนทาง และทําตามข้ันตอนตอไป แตกรณีที่คูจุดรับทําให
ปริมาณสินคามากกวา ความจุของรถ ใหตรวจสอบปริมาณ
สินคาของจุดรับทั้งสองเทียบกับความจุของรถ หากปริมาณ 
สินคาของจุดรับนอยกวาความจุใหผนวกจุดดังกลาวใหเขามา
อยูในเสนทาง และกําหนดใหจุดรับที่ไดเปนจุดที่ไดรับการจัดลง
ในเสนทาง แตถาไมมีจุดใดที่สามารถนําเขามาอยูในเสนทางได
ให  ปฏิเสธจุดทั้งสอง 

 กําหนดลําดับในการเดินทางของคูลําดับโดยพิจารณาจาก
ระยะหางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยังจุดรับโดย
ใชจุดรับที่มีระยะหางจากศูนยกระจายสินคามากสุดเปนจุดรับ
ในลําดับแรกสุด 

 
3. การจัดจุดรับในลําดับถัดไป 

 หาคาการประหยัดที่มีคามากสุด โดยจุดที่จะนํามาหาคาการ
ประหยัดมากสุดจะตองเปนคูจุดรับที่มีจุดรับจุดหนึ่งเปนจุดที่
เปนปลายของเสนทางที่ไดรับการจัดลงในเสนทางแลว ขณะที่



 
 

58 

ปลายอีกขางหนึ่งเปนจุดใหมที่ไมไดจัดลงในเสนทาง โดยจุดรับ
ที่เหมาะสมไดจากสมการที่   (3.3) 

 ทําการตรวจสอบคาการประหยัดจากทั้ง 2 กรณีโดยเปรียบเทียบ
คูจุดรับที่มากที่สุดของแตละปลายเพ่ือหาจุดใหมที่ทําใหมีคา
การประหยัดมากสุดเพื่อเปนจุดรับที่จะถูกเลือกใหนําเขาไปอยู
ในเสนทาง 

 ตรวจสอบวาจุดที่จะนําเขามีขอขัดแยงกับเงื่อนไขของความจุ
ของรถหรือไม ถาจุดที่เลือกไมกอใหเกิดขอขัดแยงใหผนวกจุด
นั้นเขาไปในเสนทางและดําเนินงานตามข้ันตอนนี้ตอไป
จนกระท่ังถึงขีดจํากัดในการจัดสง จึงเปลี่ยนรถคันใหมเขามา
แทน 

 

ข้ันตอนในการวิเคราะหเสนทางเบ้ืองตนสามารถสรุปไดดังรูปที ่3.9 
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รูปที่ 3.9  ข้ันตอนการจัดเสนทางดวยการหาคาการประหยัด 

1 

เริ่มตน 

คํานวนคาประหยัด 

คํานวณหาคา Sij 

ต้ังคา Sij = 0 ถา i=j 

ต้ังคา Sij = 0 ถา Sij < 0 

หาลําดับลูกคาแรก 

หา Sij ที่มากที่สุด 
ที่ยังไมไดถูกจัดอยูในเสนทาง 

นําคูลําดับ 
เขามาอยูในเสนทาง  

กําหนดใหจุดไกลสุดเปน 
จุดท่ีตองไปรับกอน 

ไม 

ไม 

ใช 

ใช 

 ตรวจสอบวาผานเงื่อนไข 
ที่กําหนดหรือไม 

 
ตรวจสอบวามีจุดท่ีสามารถเขามา 

อยูในเสนทางไดหรือไม  
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รูปที่ 3.9  ข้ันตอนการจัดเสนทางดวยการหาคาการประหยัด (ตอ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 

สิ้นสุด 

หาจุดรับสินคาตอไป 

ผนวกเขามาอยูในเสนทาง โดยชุดขอมูลใดที่ไมทําใหเกิด
การประหยัดสูงสุดใหบันทึกจุดรับสินคาเดิมแทน 

เลือกคาการประหยัดท่ีมากที่สุด 

หาคา Sij ที่มีคามากที่สุดที่มีคูลําดับขางหนึ่ง
เปนจุดปลายของเสนทางและเลือกคาที่มาก
ที่สุดของแตละปลายมาเปรียบเทียบกัน 

 ตรวจสอบวาผานเงื่อนไข 
ที่กําหนดหรือไม 

ถึงขีดจํากัดของรถ 

ไม 

ใช 

ไมถึงขีดจํากัดของรถ 
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 3.4.2.2.3 ผลลัพธ 

ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางประกอบดวย 

 ลําดับในการรับสินคาออกจากปลายของเสนทางทั้งสองดานซึ่งมีจํานวน 
2 ชุด โดยผลลัพธทั้งสองจะตองถูกนํามาเชื่อมตอกันเปนลําดับการรับ
สินคาในแตละรอบ 

 ปริมาณสินคาที่มีอยูในรถ ความจ ุ น้ําหนัก และระยะทางในการขนสง
ของรถในรถแตละคัน 

จากวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัดตามวิธีการขางตน และอาศัย
ขอมูลการสั่งสินคาจากฝายวางแผนการผลิต ทําใหสามารถจัดเสนทางเดินรถได จากน้ันนําขอมูล
การจัดเสนทางเดินรถรูปแบบใหมที่ได เสนอใหกับทางบริษัทผูใหบริการขนสงและดําเนินการ
จัดการขนสงมิลครันของทางโรงงาน นําไปดําเนินการทําการปรับปรุงเสนทางการเดินรถในระบบ
ของบริษัทผูใหบริการขนสง เพื่อทําการดําเนินงานจัดการดานการขนสงแบบมิลครัน ตามที่ทาง
โรงงานกําหนดตอไป ซึ่งข้ันตอนการดําเนินงานของบริษัทผูใหบริการขนสงมีดังนี้ 

1. บริษัทผูใหบริการขนสงจะรับขอมูลการรับชิ้นสวนตามรายการที่ทางโรงงาน
ไดกําหนดไว 

2. บริษัทผูใหบริการขนสงทําการตรวจสอบขอมูล แลวทําการจัดเสนทางวิ่งของ
รถและตารางการรับชิ้นสวน ตามที่ไดกําหนดเสนทางไว โดยอาศัยโปรแกรม 
Milk Run System v.1.0 R1 ชวยในการจัดการขอมูล 

3. บริษัทผูใหบริการขนสงทําการแจกตารางการวิ่งพรอมทั้งใบกําหนดรับชิน้สวน 
(Trip Sheet) ที่ไดจากโปรแกรม ใหพนักงานขับรถลวงหนา 1 วันกอนที่จะถึง
กําหนดสงงานจริงใหกับทางโรงงาน โดยพนักงานขับรถจะไปรับสินคา
ตามลําดับลูกคา และเวลาที่กําหนดในใบกําหนดรับชิ้นสวน (Trip Sheet) ดัง
ตัวอยางรูปที่ 3.10 

4. พนักงานขับรถทําการรับช้ินสวนตามปริมาณ สถานที่และเวลาที่กําหนด และ
ทําการจดบันทึกขอมูลลงใน Trip Sheet และตามขอตกลงของทางโรงงาน ผู
ใหบริการขนสงจะตองรับผิดชอบสินคาทั้งหมดต้ังแตลูกคาจนกระทั่งมาถึง
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โรงงาน โดยตองตรวจรับสินคาทั้งจํานวนและคุณภาพ รับผิดชอบการจัดสง
ลาชา สินคาสูญหาย หรือ เสียหายอันเกิดจากการละเลยของผูใหบริการ
ขนสง แลวนําช้ินสวนกลับมาสงยังโรงงาน 

รูปที่ 3.10  ตัวอยาง Trip Sheet ที่ไดจากระบบของบริษทัรับจางขนสง 
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3.4.3 การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

จากปญหาประสิทธิภาพการจัดสงของโรงงานกรณีศึกษายังไมบรรลุตาม
เปาหมายที่ทางบริษัทไดกําหนดไว และปญหาการใชพื้นที่ในรถบรรทุกของการจัดการขนสงแบบ
มิลครันยังไมมีประสิทธิภาพและยังไมไดตามเปาหมายท่ีทางบริษัทไดกําหนดเอาไว ดังที่ไดกลาว
มาแลวขางตน ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดทําการปรับปรุงกระบวนการหรือกิจกรรมการขนสงโดยทําการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงที่สุด  

ปญหาเร่ืองการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานของลูกคา บนรถบรรทุกไมเต็ม
ประสิทธิภาพ และจํานวนรถที่จัดเขาไปรับงานไมพอดีกับจํานวนช้ินสวนที่ส่ังไว ไดทําการปรับปรุง
โดยการ 

1. ศึกษาและทดลองวิธีการจัดเรียงและซอนงานบนรถขนสงใหม และปญหา
การจัดเรียงงานบนรถไมพอดีกับจํานวนรถที่จัดมารับสินคา โดยการเพิ่ม
ปริมาณสินคาบนรถ 

2. จัดทําขอกําหนดการจัดวางสินคา/ซอนสินคาบนรถบรรทุกตามวิธีปฏิบัติที่
ทางทีมงานกําหนด  

3. ทดสอบเงื่อนไขการจัดวางสินคา/ซอนสินคาระหวางการขนสงตามวิธีปฏิบัติที่
ทางทีมงานกําหนด 

4. สรุปและติดตามผลลัพธของกระบวนการปรับปรุง  นําขอมูลที่ไดจาก
กระบวนการปรับปรุงไปคํานวณในการคิดประสิทธิภาพการจัดสงสินคา และ
ผลการปรับปรุงประสิทธิภาพสงผลตอการจัดสงสินคามากนอยเพียงใด 

3.4.3.1 ประเภทบรรจุภัณฑมาตรฐาน 

เนื่องจากชิ้นสวนยานยนตแตละชิ้นที่นํามาใชในการทําการประกอบรถยนตมี
หลายรูปรางและหลายขนาดที่แตกตางกันข้ึนอยูกับช้ินสวนแตละประเภท ดังนั้นทางโรงงานจึงตอง
มีการกําหนดรูปแบบของบรรจุภัณฑที่จะนํามาใชในการใสชิ้นสวนที่จะนํามาสงใหกับทางโรงงาน
เพื่อความสะดวกในดานการจัดการบรรจุ จัดเรียง และการขนสง ซึ่งในปจจุบันทางโรงงานไดมีแบง
ประเภทบรรจุภัณฑที่ใชในโรงงานดังนี้คือ 
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Plastics Container

Pallet

ขนาด Pallet มาตรฐาน  ยาว= 1340 mm. x กวาง= 1000 mm. x สูง= 135 mm.

Carton Box

Steel Rack

Dolly

Returnable package of JS

Wire mesh

อื่นๆ 

(ถุง ถาด ไมมี package และอื่นๆ)

 

รูปที่ 3.11  บรรจุภัณฑที่ใชในโรงงาน 
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3.4.3.2 วิธีการจัดวางสินคาและการซอนสินคา 

ในการจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก สําหรับการขนสงแบบมิลครัน
นั้นจะมีบรรจุภัณฑที่ใชอยู 2 ประเภทที่นํามาทําการปรับปรุงลักษณะของการจัดวางหรือการซอน
งาน คือ ชิ้นสวนที่สามารถใสในบรรจุภัณฑที่สามารถวางซอนกันไดบนพาเลท และช้ินสวนที่ตอง
บรรจุในแร็คเหล็ก เพื่อทําการจัดสงใหกับทางโรงงาน จากขอมูลในเร่ืองพาเลทและแร็คเหล็กที่ใช
ในการบรรจุชิ้นสวนมาใหกับทางโรงงานในแตละวัน พบวาในพื้นที่จังหวัดระยอง ชิ้นสวนที่ตอง
บรรจุในพาเลท คิดเปน 44.63% ของปริมาตรโดยรวมทั้งหมด และชิ้นสวนที่ตองบรรจุลงในแร็ค
เหล็ก คิดเปน 55.37%  และในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ชิ้นสวนที่ตองบรรจุในพาเลท คิดเปน 39.60% 
ของปริมาตรโดยรวมทั้งหมด และช้ินสวนที่ตองบรรจุลงในแร็คเหล็ก คิดเปน 60.40% รายละเอียด
ดังตาราง 3.4  

ตารางที่ 3.4  อัตราสวนของบรรจุภัณฑที่ใชในแตละวัน 
พื้นที ่ ระยอง ชลบุร ี

ปริมาตรรวม (ลบ.ม) 1105.83 531.26 
ปริมาตรช้ินสวนที่บรรจุใน Pallet (ลบ.ม) 493.48 210.38 
ปริมาตรช้ินสวนที่บรรจุใน Steel Rack (ลบ.ม) 612.35 320.88 
% การบรรจุชิ้นสวนใน Pallet 44.63 39.60 
% การบรรจุชิ้นสวนใน Steel Rack 55.37 60.40 

  จากขอมูลจะเห็นวาในแตละวันปริมาตรของช้ินสวนที่บรรจุในแร็คเหล็กจะมี
มากกวาปริมาตรของช้ินสวนที่จัดลงในพาเลท ซึ่งการใชบรรจุภัณฑประเภทแร็คเหล็กจะใชพื้นที่ใน
รถบรรทุกมากกวาเมื่อเทียบกับบรรจุภัณฑที่เปนพาเลท ซึ่งในบางครั้งอาจจะทําใหเกิดการสูญเสีย
พื้นที่ในรถโดยเปลาประโยชนได และทําใหการใชพื้นที่ในรถไมเต็มประสิทธิภาพ โดยทางโรงงานจึง
ไดทําการปรับปรุงลักษณะการจัดวางช้ินงานบนรถบรรทุกดังนี้ 
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  วิธีการจัดวางหรือซอนสินคาบนรถขนสง (Standard Stacking Part Conditions) 

 การวางสินคาบน Pallet  

จากการศึกษาปญหาการจัดวางหรือการซอนงานที่ไมไดมาตรฐานตามที่ทาง
โรงงานกําหนดจากลูกคา ทําใหสงผลตอความลาชา และยังสงผลทําใหชิ้นสวนเกิดความเสียหาย 
ดังตัวอยางในรูป 3.12 
   
 
  
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.12  ตัวอยางการวางช้ินงานกอนปรับปรุง 
 
 

 
 

รูปที่ 3.13  วิธกีารซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ไมถูกตอง 
  

3 ช้ัน 12 กลอง 4 ช้ัน 8 กลอง 

3 ช้ัน 6 กลอง 

4 ช้ัน 8 กลอง 3 ช้ัน 6 กลอง 
2 ช้ัน 4 กลอง 
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  จากรูป 3.13 เปนการแสดงวธิีการซอนงานบนรถขนสงมลิครันที่ไมถูกตองของ
การวางงานหรือซอนงาน ทีท่างลูกคาใชในการสงสินคา คือ 
  -  หมายเลข 1 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลางมีน้ําหนักนอยกวากลองสินคาช้ันบน 
เชน ชั้นลางวางงานบนพาเลท สูง 4 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 8 กลอง  และถูกวางซอนทับดวย
งานพาเลทบน สูง 3 ชั้น ชั้นละ 4  กลอง จํานวน 12 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงในการซอนสินคา 
  -  หมายเลข 2 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง มีน้ําหนักนอยกวากลองสินคาช้ันบน 
เชน ชั้นลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6 กลอง ถูกวางซอนทับดวย
งาน  พาเลทบน สูง 4 ชั้น ชั้นละ 2  กลอง จํานวน 8 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงการในซอนสินคา 
  -  หมายเลข 3 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง มีน้ําหนักนอยกวากลองสินคา ชั้นบน 
เชน ชั้นลาง วางงานบนพาเลทลาง สูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4 กลอง ถูกวางซอนทับดวย
งานพาเลทบน สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงในการซอนสินคา 
   *ในกรณีที่มีกลองเศษ ตองวางชั้นบนอยางเดียวเทานั้น และไมสามารถถูกวางชั้น
ลางเพื่อถูกซอนทับได โดยที่น้ําหนักงานชั้นบนตองนอยกวาน้ําหนักงานช้ันลาง เนื่องจากตาม
หลักการ งานที่มีน้ําหนักนอยจะสามารถวางบนงานที่มีน้ําหนักมากโดยไมสงผลกระทบตอความ
เสียหายของงานช้ันที่ถูกซอนทับ 
  และทางโรงงาน รวมทั้งบริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวา ในการซอน
งานบนพาเลท ความสูงโดยรวมทั้งหมดของสินคาตองไมเกิน 1.00 เมตร โดยไมรวมฐานของพา
เลท 
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รูปที่ 3.14  วิธกีารซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ถูกตอง 

   จากรูป 3.14 เปนการแสดง วิธีการซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ถูกตองของการ
วางงานหรือซอนงาน ที่ทาง โรงงาน รวมทั้งบริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันที่จะใช คือ 
  -  หมายเลข 1 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน กรณีวางงาน 3 ชั้น โดยช้ันลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4  
กลอง ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 2 มี 2 กลอง และ ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 3 มี 2 
กลอง ซึ่งถือวา ถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการซอนสินคา 
  -  หมายเลข 2 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน กรณีวางงาน 3 ชั้น โดยช้ันลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6  
กลอง ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 2 มีความสูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4  กลอง และ ถูก
วางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 3 มี 2 กลอง ซึ่งถือวา ถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการ
ซอนสินคา 
  -  หมายเลข 3 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน ชั้นลาง วางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6  ถูกวางซอนทับดวยงาน
พาเลทบน 5 กลอง ชั้นละ 2  กลอง มีเศษ 1 กลอง และตองมีกลองเปลา (Dummy Boxes)  วาง
ใหเต็มปริมาตร ซึ่งถือวาถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการซอนสินคา 
  *แตรถขนสงทุกคันตองรัดเข็มขัดนิรภัย เพื่อปองกันการกระแทกระหวางการขนสง 
ทําใหสินคามีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 
  *ถากรณีที่มีกลองเศษ ตองวางชั้นบนอยางเดียวเทานั้น และไมสามารถถูกวางช้ัน
ลางเพื่อถูกซอนทับได โดยที่น้ําหนักงานชั้นบนตองนอยกวาน้ําหนักงานช้ันลาง เนื่องจากตาม
หลักการ งานที่มีน้ําหนักนอยจะสามารถวางบนงานที่มีน้ําหนักมากโดยไมสงผลกระทบตอความ

*กรณีท่ีจํานวนกลองเศษ
หรือไมมีคูใหซอนไวพาเลทบน
และตองมี Dummy Boxes 
เพื่อใหเต็มเปนลูกบาศก 
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เสียหายของงานช้ันที่ถูกซอนทับ และในกรณีที่มีกลองเศษจะตองมีกลองเปลา (Dummy Box) มา
วางเพื่อปริมาตรเต็มเปนลูกบาศกเมตร 
 
  ทางโรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวา ในการซอนงานบนพา
เลท ความสูงโดยรวมทั้งหมดของสินคาตองไมเกิน 1.00 เมตร โดยไมรวมฐานของพาเลท ดังรูปที่ 
3.15 
 

 
รูปที่ 3.15  การจัดและการซอนงานที่ถกูตอง 

 
จากนั้นทําการเก็บขอมูลในดานการจัดเรียงงานที่บริษัทลูกคาแลวนําขอมูลมา

คํานวณหาประสิทธิภาพการขนสงของการจัดสงสินคาโดยรวมของโรงงานตอไป 
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 การวางสินคาบน Steel Rack 

เนื่องจากกอนการปรับปรุง งานที่ใสในแร็กเหล็ก จะไมถูกซอนกันบนรถบรรทุกทํา
ใหมีพื้นที่วางเหลือบนรถคอนขางมาก ดังแสดงในรูปที่ 3.16 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.16  ตัวอยางการจัดงานงานกอนการปรับปรุง 

  ทางโรงงานจึงทําการกําหนดรูปแบบการจัดวางงานใหม โดยใชวิธีการใชซอน
บรรจุภัณฑชนิดเดียวกัน โดยที่ความสูงของบรรจุภัณฑไมสูงเกินคานรถขนสง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.17  วิธกีารซอนงานบนรถขนสง 
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รูปที่ 3.17  วิธกีารซอนงานบนรถขนสง (ตอ) 

จากรูปเปนการแสดง วิธีการซอนงานที่ถูกตองของการวางงานหรือซอนงานของ
โรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันที่จะใชในการจัดเรียงงานบนรถ คือ 
  รูปที่ 3.17 แสดงถึงสินคาจะถูกวางเรียงในแร็กเหล็กช้ันบนและถูกวางซอนทับ
ดวยแร็กเหล็กช้ันลาง ซึ่งถือวาเปนวิธีปฏิบัติในการซอนงานบนรถขนสงที่ถูกตอง ซึ่งวิธีปฏิบัติใน
การวางแตละแบบ 1 ถึง 5 ตองวางตามวิธีปฏิบัติที่ทางทีมงานกําหนดและรถขนสงทุกคันตอง
รัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กชั้นบนตัวสุดทายเสมอ เพื่อปองกันการกระแทกระหวางการขนสง ทําให
สินคาและแร็กเหล็กมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน เชน 
  -  หมายเลข 1 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว จะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่
แร็กเหล็กชั้นบนตัวสุดทายเสมอ เพื่อปองกันสินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
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  -  หมายเลข 2 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แตแถวสุดทายชั้นบน ไม
มีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวท่ี 4 เสมอ เพื่อปองกันสินคา
ลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลข 3 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 2 แถวสุดทายชั้นบน 
ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 3 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลข 4 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 3 แถวสุดทายชั้นบน 
ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 2 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลขที่ 5 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 4 แถวสุดทายชั้น
บน ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 1 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  ทางโรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวาในการซอนแร็กเหล็ก 
ความสูงโดยรวมจากการซอนตองไมเกินความสูงของคานรถขนสง 

จากนั้นทําการเก็บขอมูลในดานการจัดเรียงงานที่บริษัทลูกคาแลวนําขอมูลมา
คํานวณหาประสิทธิภาพการขนสงของการจัดสงสินคาโดยรวมของโรงงานตอไป 
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บทที่  4 

ผลการดําเนินงานวิจัย 

จากการวิเคราะหเพื่อหาวิธีการดําเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวน
ยานยนตของทางโรงงานกรณีศึกษา ไดแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงดวยการจัด
เสนทางเดินรถแบบมิลครันและการสรางมาตรฐานการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก ซึ่งในบทน้ีจะ
กลาวถึงผลการดําเนินงานวิจัย 2 สวนคือ  

4) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการตัดสินใจดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน  

5) การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

สวนผลการดําเนินงานปรับปรุงการจัดเสนทางและการจัดเรียงงานบนรถจะกลาวในบทถัดไป 

4.1 การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ ดวยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น 

4.1.1 การวิเคราะหปจจยัในการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ  
จากขอมูลที่ไดจากการสอบถามผูเช่ียวชาญที่มีอํานาจในการตัดสินใจเลือกใช

วิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของโรงงานกรณีศึกษาโดยตรง จํานวน 4 ราย จนไดผลสรุปในการ
คัดเลือกปจจัยเพื่อเปนเกณฑในการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ 4 ปจจัย และไดอาศัยวิธีการ  
ฮิวริสติกส จํานวน 4 วิธี มาใชเปนตัวเลือก 
  เกณฑปจจัยหลักทีน่ํามาใชในการตัดสินใจเลือกวิธกีารจดัเสนทางเดินรถ มีดังนี ้

1) หลักการ/วิธีการคิด 

2) ขอจํากัดของวธิี 

3) ความนิยม 

4) ความงาย 
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โดยเกณฑทั้ง 4 เกณฑจะเปนปจจัยหลักที่ทางผูเชี่ยวชาญทางดานการจัด
เสนทางรถ ใหความสําคัญกับปจจัยเหลานี้ โดยพิจารณาปจจัยทั้งหมดรวมกันเพื่อไดวิธีที่
เหมาะสมกับการดําเนินงานขนสงแบบมิลครันของทางโรงงานมากใหที่มากสุด 

โดยผลของการวิเคราะหน้ําหนักความสําคัญของปจจัยจากกลุมตัวอยางที่ไดจาก
การสอบถามผูเช่ียวชาญทางดานการจัดสงแบบมิลครันของโรงงาน ประกอบดวยผูจัดการแผนก 
โลจิสติกส วิศวกรที่ควบคุมการขนสงแบบมิลครันของทางโรงงาน หัวหนางานบริษัทผูรับจางจัดสง
มิลครัน และพนักงานที่ดําเนินงานดานมิลครันของบริษัทรับจางจัดสง นําคะแนนที่ไดมาทําการ
เฉล่ีย ไดผลดังแสดงในตารางที่ 4.1 (รายละเอียดของแตละทานแสดงในภาคผนวก ก.1) 
 
ตารางที่ 4.1  น้ําหนกัความสําคัญของปจจัยแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเชีย่วชาญ 
คูที่ ปจจัยแรก ปจจัยหลัง คะแนน 
1 หลักการ/วธิีการคิด ขอจํากัดของวธิี 2 
2 หลักการ/วธิีการคิด ความนิยม 5 
3 หลักการ/วธิีการคิด ความงาย 7 
4 ขอจํากัดของวธิี ความนิยม 3 
5 ขอจํากัดของวธิี ความงาย 3 
6 ความนิยม ความงาย 1 

 
  นําผลคะแนนที่ไดมาทาํการคํานวณหาวิธกีารจัดเสนทางดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน โดยแสดงตัวอยางการคํานวณดังตอไปนี ้
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ตัวอยางการคํานวณหาลาํดับความสําคัญของเกณฑ 

ข้ันแรกทําการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญทีละคูแลวนําคาที่ไดใสลงในตาราง
เมตริกซดังตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2  เมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทียบรายคู 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1 2 5 7 
ขอจํากัดของวธิี 1/2 1 3 3 
ความนิยม 1/5 1/3 1 1 
ความงาย 1/7 1/3 1/1 1 

   

ข้ันตอนตอไปเปนการหาผลรวมในแตละแนวต้ัง โดยแตละแนวต้ังจะหมายถึง
ปจจัยที่ตองการหาลําดับความสําคัญ ดังตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3  ผลรวมในแตละแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1.00 2.00 5.00 7.00 
ขอจํากัดของวธิี 0.50 1.00 3.00 3.00 
ความนิยม 0.20 0.33 1.00 1.00 
ความงาย 0.14 0.33 1.00 1.00 

รวม 1.84 3.66 10.00 12.00 
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ข้ันตอนตอไป เมื่อไดผลรวมจากตารางที่ 4.3 แลว นําสมาชิกทุกตัวในแตละ
แนวต้ัง หารดวยผลรวมของแตละแนวต้ัง จะไดผลการคํานวณดังแสดงในตารางที่ 4.4 

ตารางที่ 4.4  ผลการคํานวณเม่ือนําสมาชิกแตละตัวหารดวยผลรวมตามแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด (1.0/1.84)  
= 0.54 

(2.0/3.66)  
= 0.55 

(5.0/10)  
= 0.50 

(7.0/12)  
= 0.58 

ขอจํากัดของวธิี (0.5/1.84)  
= 0.27 

(1.0/3.66)  
= 0.27 

(3.0/10)  
= 0.30 

(3.0/12)  
= 0.25 

ความนิยม (0.2/1.84)  
= 0.11 

(0.33/3.66)  
= 0.09 

(1.0/10)  
= 0.10 

(1.0/12)  
= 0.08 

ความงาย (0.14/1.84)  
= 0.08 

(0.33/3.66)  
= 0.09 

(1.0/10)  
= 0.10 

(1.0/12)  
= 0.08 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 

 

ข้ันตอนตอไป เปนการหาคาเฉลี่ยในแตละแนวนอน โดยการคํานวณจากผลรวม
ของสมาชิกในแตละแนวนอนทุกตัวรวมกัน หารดวยจํานวนของสมาชิก จะไดผลดังแสดงในตาราง
ที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5  การคํานวณเพื่อหาคาเฉลี่ยของตัวเลขในแตละแนวนอน 
เกณฑ หลักการ/

วิธีการคิด 
ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

ความ
งาย 

รวม ลําดับ
ความสาํคัญ 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 (2.17/4) = 0.54 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 (1.09/4) = 0.27 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 (0.38/4) = 0.10 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 (0.35/4) = 0.09 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.000 

  การคํานวณในข้ันตอนนี้จะไดคาลําดับความสําคัญซึ่งทําให สามารถเปรียบเทียบ
ลําดับของความสําคัญของแตละปจจัยได 
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  ข้ันตอนตอไปเปนการตรวจสอบความสอดคลองของขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.21/0.54  = 4.09 

ขอจํากัดของวธิี  = 1.11/0.27 = 4.11 

ความนิยม  = 0.39/0.10 = 3.88 

ความงาย  = 0.36/0.09 = 3.97 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.09+4.11+3.88+3.97)/4 

  = 4.01 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.196 – 4) / (4-1) 

   = 0.004 
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ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.004/0.90 

   = 0.0048 

  จากคาสัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) ที่หาไดเทากับ 0.0048 ซึ่ง
นอยกวา 0.1 แสดงถึงความสอดคลองของขอมูลวายอมรับได 

 จากการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามเร่ืองปจจัยในการเลือกวิธีการจัด
เสนทางเดินรถแบบมิลครันของทางโรงงาน โดยการเปรียบเทียบความสําคัญของแตละปจจัย อีก
ทั้งการวิเคราะหถึงความสอดคลองกันของขอมูลซ่ึงไดผลออกมาวา ขอมูลที่ไดจากการเก็บ
แบบสอบถามดังกลาวขางตน มีความสอดคลองกันของขอมูล ตอจากนั้นจึงทําการวิเคราะหเพื่อ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือกตางๆ ตอไป 
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4.1.2 การวิเคราะหคัดเลอืกวิธกีารจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธ ีAHP 

  งานวิจัยนี้ไดกําหนดโครงสรางการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญของ
ทางเลือกตางๆ ดังแสดงรายละเอียดตามที่กลาวไวในบทที่ 3 หัวขอ 3.4 รูปที่ 3.6 และจากขอมูลที่
ไดจากการสอบถามผูเชี่ยวชาญ ไดผลดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6  น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเช่ียวชาญ 
ปจจัยดานหลักการ/วธิีการคิด 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 7 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 5 
3 Saving Cluster First-Route Second 4 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/2 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/4 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 1/3 

ขอจํากัดของวิธ ี
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 7 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 4 
3 Saving Cluster First-Route Second 3 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/2 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/3 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 1/2 

ความนิยม 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 9 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 
3 Saving Cluster First-Route Second 5 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/7 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/5 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 
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ตารางที่ 4.6  น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเช่ียวชาญ (ตอ) 
ความงาย 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 1/2 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 1/7 
3 Saving Cluster First-Route Second 1/5 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/4 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/2 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 

  ทําการคํานวณหาลําดับความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอวิธีการจัดเสนทาง
เดินรถแตละวิธี เชนเดียวกับการหาความสําคัญของเกณฑตามที่แสดงไวขางตน ไดผลของการ
วิเคราะหในการจัดลําดับความสําคัญของทางเลือกดังนี้ 

ตารางที่ 4.7  ลําดับความสําคัญของทางเลือกตามเกณฑตางๆ 

วิธ ี หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

Saving 0.59 0.57 0.56 0.06 

Sweep 0.06 0.07 0.04 0.13 

Nearest Neighbor Approach 0.11 0.13 0.27 0.55 

Cluster First-Route Second 0.23 0.22 0.13 0.25 

  จากตารางที่ 4.7 จะเห็นไดวาวิธี Saving จะใหผลของลําดับความสําคัญของ 
หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวิธี และความนิยม มากกวาวิธีการจัดเสนทางดวยวิธีอ่ืนๆ แตใน
ดานของความงายของวิธีการจัดเสนทางเดินรถ จะมีผลตอวิธี Nearest Neighbor Approach มาก
ที่สุด 
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  นําคาที่ไดจากการวิเคราะหแตละสวนมาทําการหาลําดับความสําคัญรวม
ระหวางเกณฑที่ใชกับวิธีที่นํามาเปนตัวเลือก ดังแสดงในตารางที่ 4.8 

ตารางที่ 4.8  ผลรวมของลําดับความสําคัญของแตละวิธี 

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัดของ
วิธ(ี0.27) 

ความนิยม
(0.01) 

ความงาย
(0.09) 

ลําดับ
ความ 
สําคัญ 

Saving (0.54x0.59)   
=0.3186 

(0.27x0.57)    
=0.1539 

(0.01x0.56)   
=0.0056 

(0.09x0.06)   
=0.0058 0.48 

Sweep (0.54x0.06)   
=0.0324 

(0.27x0.07)    
=0.0189 

(0.01x0.04)   
=0.0004 

(0.09x0.13)   
=0.0117 0.06 

Nearest Neighbor 
Approach 

(0.54x0.11)   
=0.0594 

(0.27x0.13)    
=0.0351 

(0.01x0.27)   
=0.0027 

(0.09x0.55)   
=0.0499 0.15 

Cluster First-Route 
Second 

(0.54x0.23)   
=0.1242 

(0.27x0.22)    
=0.0594 

(0.01x0.13)   
=0.0013 

(0.09x0.25)   
=0.0226 0.21 

  จากตารางที่ 4.8  จะเห็นไดวา วิธี Saving มีลําดับความสําคัญมากกวา
วิธีการจัดเสนทางเดินรถแบบอ่ืนๆ ดังนั้นสามารถสรุปไดวา จากการวิเคราะหโดยใช AHP ผลลัพธ
ที่ไดควรเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยหลักการของวิธีที่เรียกวา Saving งานวิจัยนี้จึง
เลือกวิธี Saving หรือ การหาคาประหยัดมาใชในการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครัน
ของทางโรงงานตอไป 
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4.2 การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

จากการวิเคราะหตามลําดับช้ัน ผลที่ไดคือ วิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี 
Saving ซึ่งสวนสําคัญที่มีผลตอการจัดเสนทางเดินรถ คือการสรางเมตริกซระยะทาง ซึ่งเมตริกซ
ระยะทางเปนขอมูลนําเขาที่สําคัญและมีผลตอความถูกตองของคําตอบที่จะนํามาใชในการจัด
เสนทางเดินรถ จากที่กลาวมาแลวในบทที่ 3 วาการศึกษาคร้ังนี้ไดกําหนดใหเมตริกซที่จะใช
วิเคราะหเปนเมตริกซแบบคร่ึงชุดมาใชในการคํานวณ โดยการสรางเมตริกซระยะทางจะอาศัย
ขอมูลในสวนของระยะทางจากลูกคาแตละรายจากฝายโลจิสติกสของทางบริษัท ที่ไดมีการเก็บ
ขอมูลเอาไวแลว ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.9 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง (รายละเอียดของ
ระยะทางแสดงดังภาคผนวก ข.1) 

ตารางที่ 4.9  เมตริกซระยะทางของพื้นที่จงัหวัดระยอง (กิโลเมตร) 

DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704
DC 1 9 9 2 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 11 11 10 20 3

KT018 1 9 9 2 3 3 5 5 5 11 13 13 5 5 14 13 10 11 10 10 20 3
KT073 9 9 0.3 11 11 12 14 14 14 3 5 9 14 14 9 9 19 19 19 19 23 12
KT093 9 9 0.3 10 11 11 13 13 13 3 6 9 13 13 10 9 18 18 18 18 22 11
KT703 2 2 11 10 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT094 3 3 11 11 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT052 3 3 12 11 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT016 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT166 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT099 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 40
KT005 8 11 3 3 8 8 8 8 8 8 5 11 14 14 11 11 19 19 19 19 24 12
KT140 13 13 5 6 13 13 13 13 13 13 5 10 17 17 10 10 22 22 22 22 26 15
KT047 13 13 9 9 13 13 13 13 13 13 11 10 18 18 1 1 23 23 23 23 23 16
KT152 5 5 14 13 5 5 5 5 5 5 14 17 18 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT700 5 5 14 13 5 5 5 5 5 5 14 17 18 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT077 14 14 9 10 14 14 14 14 14 14 11 10 1 14 14 1 23 24 24 23 23 16
KT053 13 13 9 9 13 13 13 13 13 13 11 10 1 13 13 1 23 23 23 23 23 16
KT127 10 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 23 23 10 10 10 20 3
KT034 11 11 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 24 23 10 10 11 20 4
KT025 11 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 24 23 10 10 11 20 4
KT097 10 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 23 23 10 11 11 20 3
KT114 20 20 23 22 20 20 20 20 20 20 24 26 23 20 20 23 23 20 20 20 20 23
KT704 3 3 12 11 3 3 3 3 3 40 12 15 16 3 3 16 16 3 4 4 3 23  

สวนตารางเมตริกซในพืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรีแสดงไวในภาคผนวก ข (ตารางที่ ข.4) 
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จากขอมูลเมตริกซระยะทางของแตละพื้นที่ สามารถนํามาใชในการคํานวณหา
เมตริกซคาประหยัดโดยใชสมการการหาคาประหยัดดังนี้คือ 

 
ij

dddS jiij  11      (4.1) 
โดยที ่
 Sij  = คาการประหยัดของคูจุด i ไปยัง j 
d1i, d1j = ระยะทางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยงัจดุ i และจุด j  ตามลําดับ 
dij  = ระยะทางในการเดินทางจากจุด i ไปยังจุด j 
 
ตัวอยางการหาคาประหยดั 
หาคาประหยัดระหวางจุด KT018 กับจุด KT073 
ระยะทางจากโรงงาน (DC) ไปจุด KT018    = 1   กิโลเมตร 
ระยะทางจากโรงงาน (DC) ไปจุด KT073    = 9   กิโลเมตร 
ระยะทางจาก KT018 ไปจุด KT073    = 9   กิโลเมตร 
 หาคาการประหยัด (S KT018-KT073)   = 1+9-9  กิโลเมตร 
 จะไดคาการประหยัดระหวาง KT018 กับ KT073 = 1  กิโลเมตร 

ทําการคํานวณคาการประหยัดตามวิธีการขางตนจนครบทุกจุด จะไดผลของการ
คํานวณหาเมตริกซคาประหยัด ดังตัวอยางตารางที่ 4.10 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง  
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ตารางที่ 4.10  เมตริกซคาประหยัดของพื้นที่จังหวัดระยอง (กิโลเมตร) 
DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704

KT018 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1
KT073 1 18 1 1 1 1 1 1 15 17 14 1 1 14 14 1 1 1 1 7 1
KT093 1 18 1 1 1 1 1 1 15 16 13 1 1 13 13 1 1 1 1 7 1
KT703 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 2 2 2
KT094 1 1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
KT052 1 1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 3 3 3
KT016 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT166 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT099 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 0
KT005 0 15 15 2 3 3 5 5 5 16 11 0 0 11 11 0 0 0 0 4 0
KT140 1 17 16 2 3 3 5 5 5 16 17 1 1 17 16 1 1 1 1 6 1
KT047 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 17 0 0 26 26 0 1 1 0 11 0
KT152 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT700 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT077 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 17 26 5 5 26 0 1 1 0 11 0
KT053 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 16 26 5 5 26 0 1 1 0 11 0
KT127 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 0 0 11 11 10 10 10
KT034 1 1 1 3 3 4 6 6 6 0 1 1 6 6 1 1 11 11 10 11 10
KT025 2 1 1 3 3 4 6 6 6 0 1 1 6 6 1 1 11 11 10 11 10
KT097 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 0 0 10 10 10 10 10
KT114 1 7 7 2 3 3 5 5 5 4 6 11 5 5 11 11 10 11 11 10 0
KT704 1 1 1 2 3 3 5 5 0 0 1 0 5 5 0 0 10 10 10 10 0  
หมายเหตุ : DC หมายถึงโรงงานประกอบรถยนต 

นําตารางที่ไดจากเมตริกซคาประหยัดมาใชในการจัดจุดรับสินคาลงไปในเสนทาง
โดยมีตัวอยางการหาเสนทางเดินรถดวยวิธี Saving ดังนี้ 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 1 หาคาที่มากที่สุดเปนลําดับแรกโดยใชตารางเมตริกซคาประหยัดตารางที่ 
4.10 สําหรับการจัดเสนทางเดินรถในพื้นที่จังหวัดระยอง ตรวจสอบคาประหยัดที่มากที่สุด จะได
จุดรับสินคา 2 จุดคือคือ S(KT077,KT047) = 26 กม. ดังนั้น จุดที่ KT077 และ KT047 จะถูก
กําหนดใหอยูในเสนทางเดียวกัน  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 2 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา โดยจุดรับสินคาทั้งสองจุดจะสามารถ
รวมกันจะตองไมขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง ทั้งในดานของปริมาตรและในดานของน้ําหนักที่
บรรทุกไดตอเที่ยว ซึ่งกําหนดใหปริมาตรสูงสุดที่สามารถบรรทุกไดตอเที่ยวตองไมเกิน 29.62 
ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมที่บรรทุกไดตองไมเกิน 7 ตัน ตอการบรรทุก 1 เที่ยว โดยอาศัย
ขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตที่ไดมีการพยากรณปริมาณสินคาที่จะตองรับจากลูกคาไว
ลวงหนา จากการตรวจสอบดวยการรวมจุดรับสินคา KT077 และ KT047 พบวาอยูในเงื่อนไขที่
กําหนด คือ ปริมาตรรวมของ 2 จุด = 22.05 ลูกบาศกเมตร (3.22+18.83) และน้ําหนักรวม = 
1,318.21 กิโลกรัม (951.70+366.51) ดังนั้นสามารถรวมจุดรับสินคาทั้ง 2 จุดเขาดวยกันได 
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ตัวอยางขั้นตอนท่ี 3 การกําหนดลําดับในการสง จะพิจารณาจากจุดรับสินคาที่ที่มีระยะหางจาก
ศูนยกระจายสินคามากสุดเปนจุดรับสินคาในลําดับแรกสุด โดย KT077 มีระยะหางจากโรงงาน 14 
กิโลเมตร และ KT047 มีระยะหางจากโรงงาน 13 กิโลเมตร ดังนั้นจุด KT077 จะเปนจุดรับสินคา
แรกเนื่องจากมีระยะทางหางจากโรงงานมากกวาจุดรับสินคา KT047  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 4 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT047 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT047 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT047, KT140) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT140 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 5 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT140 มีปริมาตรบรรทุก 0.55 ลูกบาศก
เมตร และน้ําหนัก 42.36 กิโลกรัม ซึ่งสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได โดยปริมาตรรวม
รวมของทั้ง 3 จุดเทากับ 22.60 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมเทากับ 1360.57 กิโลกรัม โดยไม
ขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 6 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT140 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT140 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT140, KT073) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT073 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 7 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT073 มีปริมาตรบรรทุก 6.00 ลูกบาศก
เมตร และนํ้าหนัก 3261.41 กิโลกรัม ซึ่งสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได โดยปริมาตร
รวมรวมของทั้ง 3 จุดเทากับ 28.60 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมเทากับ 4622 กิโลกรัม โดยไม
ขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 8 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT073 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT073 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT073, KT018) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT018 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม  

ตัวอยางขั้นตอนที่ 9 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT018 มีปริมาตรบรรทุก 261.19 
ลูกบาศกเมตร และน้ําหนัก 3823.26 กิโลกรัม ซึ่งไมสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได
เนื่องจากขัดแยงกับเงื่อนไขที่กําหนดเอาไว  
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ดังนัน้จึงทําการรวมเสนทางเดินรถไดเปน DC-KT077-KT047-KT140-KT073-DC 

โดยมีปริมาตรในการบรรทกุรวม   = 28.60  ลูกบาศกเมตร 

 และมีน้ําหนักในการบรรทกุรวม   = 4,622  กิโลกรัม 

จากนั้นทําการหาเสนทางเดินรถใหมดวยการตัดเสนทางที่ถูกจัดไวแลวออกแลว
ดําเนินการตามข้ันตอนขางตน จนหมดทุกจุด และทําเชนเดียวกันนี้ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางประกอบดวย 

 ลําดับในการสงสินคาออกจากปลายของเสนทางทั้งสองดานซึ่งมีจํานวน 
2 ชุด โดยผลลัพธทั้งสองจะตองถูกนํามาเชื่อมตอกันเปนลําดับการสง
สินคาในแตละรอบการสง 

 ปริมาณสินคาที่มีอยูในรถ ความจ ุ น้ําหนัก และระยะทางในการขนสง
ของรถในรถแตละคัน 

จากวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัดตามวิธีการขางตน และอาศัย
ขอมูลการส่ังสินคาจากฝายวางแผนการผลิต ทําใหสามารถจัดเสนทางไดดังตารางที่ 4.11 สําหรับ
พื้นที่จังหวัดระยอง และ ตารางที่ 4.12 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

(สําหรับเมตริกซคาประหยัดของพื้นที่จังหวัดชลบุรีแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.6) 
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ตารางที่ 4.11  เสนทางเดินรถในพ้ืนที่จังหวัดระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) ตอ
เที่ยว 

1 DC-KT077-KT047-KT140-KT073-DC 1 47 28.60 4,622 
2 DC-KT093-KT005-KT166-KT016-DC 1 30 19.77 4,441 
3 DC-KT016-DC 8 10 26.95 25 
4 DC-KT025-DC 2 22 23.29 331 
5 DC-KT114-KT053-DC 1 56 17.81 632 
6 DC-KT053-DC 12 26 27.19 86 
7 DC-KT034-DC 1 22 28.89 284 
8 DC-KT034-KT127-KT700-KT152-DC 1 52 28.49 5,244 
9 DC-KT704-KT097-KT099-KT052-DC 1 24 28.61 4,198 

10 DC-KT052-DC 1 6 25.13 1,208 
11 DC-KT094-DC 5 6 27.89 1,350 
12 DC-KT703-DC 1 4 24.33 1,992 
13 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382 

รวม 45 727 1,191 35,094 
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ตารางที่ 4.12  เสนทางเดินรถในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) ตอ
เที่ยว 

1 DC-KT142-DC 2 170 27.92 178 
2 DC -KT142-KT078-KT054-KT044-DC 1 204 18.19 1,824 
3 DC-KT196-DC 1 160 27.84 679 
4 DC-KT098-KT196-KT082-DC 1 162 26.78 2,863 
5 DC-KT059-DC 2 170 21.07 1,555 
6 DC-KT057-KT168-KT020-KT162-KT079-DC 1 197 25.49 5,982 
7 DC-KT045-KT075-KT156-KT021-DC 1 122 27.65 3,804 
8 DC-KT075-DC 1 122 26.61 5,835 
9 DC-KT014-DC 4 122 27.42 651 

10 DC-KT022-KT126-DC 1 93 19.73 1,077 
11 DC-KT126-DC 2 84 21.62 473 
12 DC-KT207-KT181-KT104-KT153-KT024-DC 1 104 15.55 1,360 
13 DC-KT207-DC 4 68 18.57 756 
14 DC-KT035-KT089-DC 1 124 24.26 3,385 

รวม 23 2,896 537 36,846 

  เมื่อไดลําดับการรับสินคาของเสนทางเดินรถแบบใหมที่ไดจากวิธี Saving แลวนํา
ลําดับการรับสินคาของเสนทางเดินรถที่ได เสนอใหกับบริษัทผูรับจางจัดสงช้ินสวนยานยนตใหกับ
โรงงานไปดําเนินการปรับเสนทางเดินรถใหมตามลําดับการรับสินคาใหม โดยเร่ิมดําเนินการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถแบบใหมต้ังแตเดือน มิถุนายน 2553 และไดทําการเก็บรวบรวมขอมูล
ในชวงเดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553 โดยจะแสดงผลการดําเนินการปรับปรุงในบทถัดไป 

  จากที่กลาวมาแลวขางตนวาการจัดเสนทางเดินรถแบบฮิวริสติกสมีวิธีการจัด
เสนทางไดหลายวิธี ดังนั้นจึงไดมีการทําการสรางแบบจําลองดวยวิธีอ่ืนๆ เพิ่มไดแก วิธี Sweep, 
วิธี Nearest Neighbor Approach และวิธี Cluster First-Route Second โดยแสดงผลดังตอไปนี้ 
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1) วิธี Sweep การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้จะเปนการจัดเสนทางเดินรถโดยแบงเสนทาง
เปนพื้นที่ที่รับผิดชอบ คือพื้นที่จังหวัดระยอง และพื้นที่จังหวัดชลบุรี แลวทําการจัดเสนทางเดินรถ
ดวยการหมุนในทิศตามเข็มนาฬิกาใหผานจุดรับสินคาตางๆตามที่มีอยูในแตละพื้นที่ จากนั้นทํา
การคํานวณหาผลรวมของปริมาตรและน้ําหนักของสินคาในแตละจุดรับสินคานั้นๆ ถาถึงขีดจํากัด
ที่ทางโรงงานไดกําหนดไว ใหทําการเปล่ียนเสนทางเดินรถใหม และทําจนครบทุกจุด โดยผลการ
จัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี Sweep ที่ไดสามารถแสดงดังตารางที่ 4.13 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง และ ตารางที่ 4.14 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.13  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Sweep สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.)  
ตอเที่ยว 

1 DC-KT700-KT703-DC 1 21 27.07 3,098.11 

2 DC-KT152-KT047-DC 1 36 22.84 397.45 

3 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

4 DC-KT099-KT166-KT016-DC 1 20 19.97 4,552.87 

5 DC-KT016-DC 8 10 26.95 25.35 

6 DC-KT704-KT097-KT025-DC 1 28 28.94 709.51 

7 DC-KT025-DC 1 22 23.37 163.94 

8 DC-KT114-KT052-DC 1 43 12.29 960.87 

9 DC-KT052-DC 1 6 25.13 1,207.54 

10 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

11 DC-KT094-DC 5 6 27.89 1,349.90 

12 DC-KT127-KT077-DC 1 47 5.29 3,960.70 

13 DC-KT005-KT073-KT093-DC 1 20.3 13.51 6,711.20 

14 DC-KT053-KT140-DC 13 36 27.98 89.99 

  รวม 47 885.3 1,255 34,833 

  เฉลี่ย - - 26.71 741.14 
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ตารางที่ 4.14  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Sweep สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง  
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.)  
ตอเที่ยว 

1 DC-KT045-KT021-DC 1 122 20.98 263.36 

2 DC-KT075-DC 2 122 15.93 4,609.12 

3 DC-KT156-KT022-KT020-DC 1 141 17.38 2,187.74 

4 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

5 DC-KT126-DC 2 84 23.65 503.73 

6 DC-KT168-KT057-KT153-KT089-DC 1 124 15.07 939.00 

7 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

8 DC-KT024-KT104-KT035-KT181-DC 1 125 20.80 4,127.64 

9 DC-KT207-DC 4 68 20.27 830.77 

10 DC-KT079-KT162-DC 1 168 22.34 4,345.30 

11 DC-KT082-KT098-KT044-KT054-DC 1 101 17.28 4,022.50 

12 DC-KT059-DC 3 170 14.05 1,036.36 

13 DC-KT142-KT078-DC 3 186 24.65 241.28 

  รวม 26 3,341 544 36,846 

  เฉลี่ย - - 20.93 1,417.17 
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2) วิธี Nearest Neighbor Approach การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้ เปนวิธีการหาจุดรับ
สินคาที่อยูใกลกับจุดรับสินคาจุดสุดทายมากที่สุด โดยเร่ิมจากกําหนดจุดเร่ิมตนของเสนทางที่เปน
จุดที่ใกลกับโรงงานมากที่สุด จากนั้นหาจุดที่อยูใกลจุดสุดทายของเสนทางมากที่สุด และทําการ
เพิ่มจุดเขามาในเสนทาง โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคาโดยรวมของทุกจุดในแตละเสนทางนั้น
ตองไมเกินขอจํากัดที่กําหนด และทําวนซ้ําจนครบทุกจุด โดยผลการจัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี 
Nearest Neighbor Approach ที่ไดสามารถแสดงดังตารางที่ 4.15 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง 
และ ตารางที่ 4.16 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.15  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Nearest Neighbor Approach สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

2 DC-KT703-DC 1 18 24.33 1,991.83 

3 DC-KT094-DC 5 6 27.89 1,349.90 

4 DC-KT052-DC 1 6 25.13 1,207.54 

5 DC-KT052-KT704-KT016DC 1 17 16.66 622.10 

6 DC-KT016-DC 8 10 28.35 26.55 

7 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 1 25 15.18 5,678.01 

8 DC-KT005-KT093-KT073-KT097-DC 1 40.3 14.09 6,723.74 

9 DC-KT127-KT025-DC 1 31 25.28 3,506.78 

10 DC-KT025-DC 1 22 23.37 163.94 

11 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

12 DC-KT140-KT053-DC 13 36 27.98 89.99 

13 DC-KT047-KT077-KT114-DC 1 57 23.16 1,858.69 

  รวม 46 858.3 1,265 34,833 

  เฉลี่ย - - 27.49 757.25 
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ตารางที่ 4.16  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Nearest Neighbor Approach สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT024-KT089-DC 1 64 13.30 853.31 

2 DC-KT207-DC 4 68 20.27 830.77 

3 DC-KT181-KT104-KT126-DC 2 145 26.14 663.56 

4 DC-KT153-KT035-DC 1 134 14.77 3,272.52 

5 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

6 DC-KT021-KT022-DC 1 122 22.34 1,190.02 

7 DC-KT045-KT057-KT075-DC 1 122 26.60 4,775.60 

8 DC-KT075-DC 1 122 20.59 4,992.44 

9 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020-DC 

1 244 18.26 4,038.27 

10 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

11 DC-KT044-KT054-KT059-DC 2 170 23.12 2,282.51 

12 DC-KT079-DC 1 170 20.81 4,206.04 

13 DC-KT142-KT078-DC 3 186 24.65 241.28 

  รวม 24 3,246 544 36,846 

  เฉลี่ย  - - 22.68 1,535.26 
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3) วิธี Cluster First-Route Second การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้ เปนการหาเสนทางใน
การเดินรถโดยแบงพื้นที่ความรับผิดชอบในการสงสินคากอน โดยทําการแบงพื้นที่ตามที่ต้ังหรือ
แยกตามนิคมอุตสาหกรรมที่จุดรับสินคานั้นๆต้ังอยู หลังจากนั้นจึงหาลําดับในการสงสินคาใน
ลําดับตอไป  โดยผลการจัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี Cluster First-Route Second ที่ไดสามารถ
แสดงดังตารางที่ 4.17 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง และ ตารางที่ 4.18 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.17  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Cluster First-Route Second สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

2 DC-KT703-DC 1 18 24.33 1,991.83 

3 DC-KT094-DC 5 6 27.89 1,349.90 

4 DC-KT052-DC 1 6 25.13 1,207.54 

5 DC-KT052-KT704-KT016DC 1 17 16.66 622.10 

6 DC-KT016-DC 8 10 28.35 26.55 

7 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 1 25 15.18 5,678.01 

8 DC-KT005-KT093-KT073-DC 1 20.3 13.51 6,711.20 

9 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

10 DC-KT053-DC 13 26 27.93 86.73 

11 DC-KT047-KT077-DC 2 28 22.05 1,318.21 

12 DC-KT097-KT025DC 1 32 23.79 510.32 

13 DC-KT025DC 1 22 23.37 163.94 

 รวม 47 708.3 1,283 32,560 

 เฉล่ีย - - 27.29 692.76 
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ตารางที่ 4.18  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Cluster First-Route Second สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT024-KT089-KT104-DC 1 105 17.45 929.12 

2 DC-KT126-DC 2 84 23.65 503.73 

3 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

4 DC-KT021-KT022-DC 1 122 22.34 1,190.02 

5 DC-KT045-KT-057-KT075-DC 1 122 26.60 4,775.60 

6 DC-KT075-DC 1 122 20.59 4,992.44 

7 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020-DC 

1 226 17.95 3,022.36 

8 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

9 DC-KT044-KT054-KT059-DC 2 170 23.12 2,282.51 

10 DC-KT079-DC 1 170 20.81 4,206.04 

11 DC-KT142-DC 2 170 24.65 241.28 

12 DC-KT142-KT078-DC 5 186 24.65 241.28 

13 DC-KT153-KT035-DC 1 134 14.77 3,272.52 

  รวม 24 3,115.4 544 35,830 

  เฉลี่ย - - 22.67 1,492.93 
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 ผลที่ไดจากการจําลองการจัดเสนทางเดินรถในแตละวิธีสามารถทําการเปรียบเทียบผล
การจําลองไดดังตารางที่ 4.19 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง และตารางที่ 4.20 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

ตารางที่ 4.19 การเปรียบเทียบผลการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกสในแตละวิธี สําหรับพื้นที่
จังหวัดระยอง 

วิธ ี Saving Sweep 
Nearest 
Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

จํานวนเสนทางเดินรถ (เสนทาง) 45 47 46 47 

ระยะทาง (กม.) 727 885.3 858.3 708.3 

ปริมาตรเฉล่ียที่บรรทุกในแตละเที่ยว (กก.) 26.46 26.71 27.49 27.29 

น้ําหนกัเฉลี่ยที่บรรทุกในแตละเที่ยว (ลบ.ม) 780 741 757 693 

ตารางที่ 4.20 การเปรียบเทียบผลการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกสในแตละวิธี สําหรับพื้นที่
จังหวัดชลบุรี 

วิธ ี Saving Sweep 
Nearest 
Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

จํานวนเสนทางเดินรถ (เสนทาง) 23 26 24 24 

ระยะทาง (กม.) 2,896 3,341 3,246 3,115.4 

ปริมาตรเฉล่ียที่บรรทุกในแตละเที่ยว (กก.) 23.36 20.93 22.68 22.67 

น้ําหนกัเฉลี่ยที่บรรทุกในแตละเที่ยว (ลบ.ม) 1,602 1,417 1,535 1,493 

 ผลการเปรียบเทียบการจัดเสนทางเดินรถแตละวิธี จะเห็นวาวิธี Saving สามารถใหผลการ
จัดเสนทางเดินรถที่ดีกวาวิธีอ่ืนๆ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงนําวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Saving มา
ใชในการปรับปรุงการดําเนินงานทางดานการขนสงแบบมิลครันของทางโรงงานตอไป 
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บทที่  5 

ผลการดําเนินการปรับปรุง 

หลังจากที่ไดเสนทางเดินรถแบบใหมแลว จึงไดดําเนนิการปรับปรุงการจัดสงแบบ
มิลครันของทางโรงงาน โดยการดําเนนิงานปรับปรุงของโรงงานกรณีศึกษาเปนการทดสอบการ
ปฏิบัติงานจริงและเก็บผลจากงานที่ไดทําการปรับปรุง ไดผลการดําเนนิการปรับปรุงงานวจิัย
ดังตอไปนี้  

1) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

2) ผลการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบน
รถบรรทุก 

5.1 ผลปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

งานวิจัยนี้ไดดําเนินการเก็บขอมูลกอนการปรับปรุงในชวงเดือนเมษายนและเดือน
พฤษภาคม 2553 และไดทําการดําเนินการปรับปรุงการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน โดยใช
เสนทางเดินรถแบบใหมต้ังแตเดือนมิถุนายน 2553 ไดผลตังตอไปนี้ 

ตารางที่ 5.1  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดระยอง 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

DC-KT053-DC 10 26 
DC -KT077-KT047-KT140-
KT073-DC 

1 47 

DC-KT016-DC 10 10 
DC -KT093-KT005-KT166-
KT016-DC 

1 30 

DC-KT018-DC 9 2 DC -KT016-DC 8 10 
DC-KT166-KT099-KT018-DC 1 16 DC -KT025-DC 2 22 
DC-KT018-KT073-DC 1 19 DC -KT114-KT053-DC 1 56 
DC-KT704-KT127-KT005-
KT018-DC 

1 37 DC -KT053-DC 12 26 

DC-KT094-DC 3 6 DC -KT034-DC 1 22 
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ตารางที่ 5.1  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดระยอง (ตอ) 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

DC-KT094-KT140-DC 1 29 
DC -KT034-KT127-KT700-
KT152-DC 

1 52 

DC-KT047-KT034-DC 1 47 
DC -KT704-KT097-KT099-
KT052-DC 

1 24 

DC-KT166-KT052-DC 1 13 DC-KT052-DC 1 6 
DC-KT053-DC 2 26 DC -KT094-DC 5 6 
DC-KT047-KT034-DC 1 47 DC -KT703-DC 1 4 
DC-KT052-DC 1 6 DC -KT018-DC 10 2 
DC-KT005-KT142-KT073-
KT152-DC 

1 43    

DC-KT097-KT703-KT142-DC 1 40    
DC-KT703-KT142-KT005-
KT073-DC 

1 42    

DC-KT703-KT142-KT097-
KT077-DC 

1 67    

DC-KT114-KT700-KT093-
KT127-KT704-KT099-DC 

1 119    

DC-KT142-KT094-KT703-DC 1 25    
DC-KT016-DC 1 10    
DC-KT094-KT052-KT093-DC 1 26    
DC-KT097-KT034-KT047-
KT077-DC 

1 59    

DC-KT025-DC 2 22    
รวม 53 1,137 รวม 45 727 

  จากตารางที ่ 5.1 การจัดเสนทางเดินรถแบบใหมในพื้นที่จังหวัดระยอง สามารถ
ทําการจัดเสนทางไดทั้งหมด 13 เสนทาง และใชจํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 45 เที่ยวตอวัน มี
ระยะทางรวมเทากบั 727 กิโลเมตรตอวนั ซึง่จากเสนทางของการเดินรถแบบเดิมนั้นจะใชจํานวน
เที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 53 เที่ยวตอวัน มีระยะทางรวมเทากบั 1,137 กิโลเมตรตอวนั 
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ตารางที่ 5.2  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

DC-KT126-KT024-KT089-
KT098-DC 

1 194 DC-KT142-DC 2 170 

DC-KT089-KT126-KT024-DC 1 126 DC -KT142-KT078-KT054-
KT044-DC 

1 204 

DC-KT054-KT059-KT156-
KT075-KT082-DC 

1 253 DC-KT196-DC 1 160 

DC-KT054-KT059-KT082-
KT075-DC 

1 198 DC-KT098-KT196-KT082-DC 1 162 

DC-KT021-KT142-KT059-DC 1 248 DC-KT059-DC 2 170 
DC-KT162-KT059-KT142-DC 1 199 DC-KT057-KT168-KT020-

KT162-KT079-DC 
1 197 

DC-KT142-KT022-DC 2 224 DC-KT045-KT075-KT156-
KT021-DC 

1 122 

DC-KT057-KT021-KT098-
KT078-DC 

1 240 DC-KT075-DC 1 122 

DC-KT045-KT153-KT044-
KT168-KT104-DC 

1 284 DC-KT014-DC 4 122 

DC-KT057-KT078-KT045-
KT153-KT044-KT168-KT104-
DC 

1 445 DC-KT022-KT126-DC 1 93 

DC-KT075-KT126-DC 2 103 DC-KT126-DC 2 84 
DC-KT196-DC 1 160 DC-KT207-KT181-KT104-

KT153-KT024-DC 
1 104 

DC-KT035-KT181-DC 1 89 DC-KT207-DC 4 68 
DC-KT014-DC 4 122 DC-KT035-KT089-DC 1 124 
DC-KT196-KT020-DC 1 277    
DC-KT079-KT014-DC 2 197    
DC-KT207-DC 8 68    

รวม 30 4,793 รวม 23 2,896 
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จากตารางที่ 5.2 การจัดเสนทางเดินรถแบบใหมในพื้นที่จังหวัดชลบุรี สามารถทํา
การจัดเสนทางการเดินรถไดทั้งหมด 14 เสนทาง และใชจํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 23 เที่ยว
ตอวัน มีระยะทางรวมเทากับ 2,896 กิโลเมตรตอวัน ซึ่งจากเสนทางการเดินรถแบบเดิมนั้นจะใช
จํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 30 เที่ยวตอวัน มีระยะทางรวมเทากับ 4,793 กิโลเมตรตอวัน 

กอนการดําเนินปรับปรุง 

  ทําการเก็บขอมูลการเดินรถของโรงงานแบบเดิมในชวงเดือน เมษายน และ 
พฤษภาคม 2553 กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ไดผลดังแสดงในตารางที่ 5.3 และ ตารางที่ 5.4  

ตารางที่ 5.3  ขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนเมษายน 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

01/04/2010 75 19.79 486 39 16.89 1,112 

02/04/2010 80 19.43 489 39 16.51 1,085 

05/04/2010 55 21.32 594 35 16.89 1,126 

06/04/2010 65 20.63 527 35 18.00 1,178 

07/04/2010 79 19.93 508 39 17.70 1,202 

08/04/2010 99 20.79 411 39 17.72 1,156 

09/04/2010 70 19.54 480 35 17.33 1,171 

19/04/2010 68 21.82 142 36 18.76 1,212 

20/04/2010 55 6.97 176 39 4.08 296 

21/04/2010 79 18.27 477 39 16.59 1,102 

22/04/2010 72 19.61 497 39 16.20 1,075 

23/04/2010 79 19.17 496 39 17.51 1,161 

26/04/2010 76 15.35 389 37 15.55 998 

27/04/2010 55 22.87 560 35 17.04 1,057 

28/04/2010 53 21.31 581 33 16.64 1,108 

29/04/2010 78 18.59 478 39 16.95 1,096 

30/04/2010 63 20.77 515 39 15.24 958 

เฉล่ีย 71 19.19 490 38 16.21 1,060 
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ตารางที่ 5.4  ขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนพฤษภาคม 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

04/05/2010 53 23.77 576 39 13.84 830 

05/05/2010 77 19.16 493 39 16.36 1,007 

06/05/2010 73 17.83 460 39 14.41 878 

07/05/2010 88 17.10 436 39 16.51 1,019 

08/05/2010 56 21.95 538 39 13.24 813 

10/05/2010 59 22.47 524 39 13.34 823 

11/05/2010 82 18.63 477 41 15.69 986 

12/05/2010 78 18.15 460 39 15.02 911 

13/05/2010 79 20.00 488 39 16.04 989 

14/05/2010 73 16.43 403 37 13.22 790 

17/05/2010 66 20.02 481 39 15.55 883 

18/05/2010 78 19.37 497 39 18.16 1,094 

19/05/2010 80 18.23 450 39 17.02 1,029 

20/05/2010 79 19.71 486 41 17.83 1,100 

21/05/2010 68 19.16 484 39 15.15 895 

22/05/2010 78 15.79 411 39 16.44 968 

24/05/2010 54 24.53 601 35 16.88 1,057 

25/05/2010 88 17.49 466 39 17.69 1,130 

26/05/2010 87 17.79 458 39 16.85 1,103 

27/05/2010 73 16.41 409 34 15.14 956 

เฉล่ีย 73 19.20 480 39 15.72 963 

หลังการดําเนินปรับปรุง 

หลังจากที่ไดเสนทางที่เหมาะสมที่สามารถใชในการปรับปรุงเสนทางเดินรถแบบ
มิลครันของทางโรงงานแลว ทําการดําเนินการจัดสงช้ินสวนยานยนตตามลําดับการรับสินคาที่ได
จากวิธี Saving และทําการเก็บขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมในชวงเดือนมิถุนายน
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และกรกฎาคม 2553 เปนเวลา 2 เดือน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 5.5 และ ตารางที่ 5.6 
ตามลําดับ 

ตารางที่ 5.5  ขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนมถิุนายน 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

02/06/2010 51 25.93 650 28 23.88 1,427 

03/06/2010 55 27.16 735 33 22.76 1,337 

04/06/2010 55 28.02 754 33 22.08 1,414 

05/06/2010 52 24.22 589 23 24.28 1,439 

09/06/2010 50 27.54 713 26 23.70 1,502 

10/06/2010 54 27.56 710 28 23.53 1,500 

11/06/2010 53 23.50 604 24 21.61 1,256 

12/06/2010 47 24.30 624 26 23.20 1,443 

14/06/2010 49 24.25 653 25 24.51 1,532 

15/06/2010 57 26.29 723 28 25.79 1,602 

16/06/2010 52 26.21 709 25 25.74 1,552 

17/06/2010 57 26.99 715 30 23.54 1,454 

18/06/2010 50 25.31 684 26 24.37 1,525 

19/06/2010 48 24.11 656 27 19.46 1,143 

21/06/2010 50 24.45 651 24 25.50 1,566 

22/06/2010 54 25.60 739 31 23.33 1,348 

23/06/2010 52 25.08 690 27 24.45 1,378 

24/06/2010 55 26.68 721 30 22.69 1,388 

25/06/2010 49 22.11 659 26 23.91 1,499 

26/06/2010 50 23.31 615 26 20.38 1,162 

28/06/2010 53 25.11 693 25 26.16 1,585 

29/06/2010 57 27.02 761 31 23.97 1,511 

30/06/2010 57 25.59 707 29 24.45 1,446 

เฉล่ีย 53 25.49 685 28 23.62 1,435 
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ตารางที่ 5.6  ขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนกรกฎาคม 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

01/07/2010 55 26.80 729 30 23.17 1,456 

02/07/2010 49 25.80 754 28 24.99 1,728 

02/07/2010 51 26.62 716 28 20.41 1,261 

05/07/2010 51 26.19 691 28 23.41 1,454 

06/07/2010 55 26.84 779 33 21.94 1,460 

07/07/2010 55 28.83 707 28 24.12 1,527 

08/07/2010 55 27.00 739 30 23.51 1,452 

09/07/2010 48 24.55 700 25 22.66 1,455 

12/07/2010 51 26.15 701 25 25.41 1,648 

13/07/2010 54 27.95 803 32 23.01 1,443 

14/07/2010 54 28.81 733 31 21.83 1,487 

15/07/2010 56 27.86 760 33 22.42 1,495 

16/07/2010 50 23.39 685 26 24.55 1,646 

17/07/2010 51 26.59 715 28 20.87 1,263 

19/07/2010 51 26.34 710 27 23.99 1,528 

20/07/2010 54 27.08 778 31 23.60 1,471 

21/07/2010 57 28.43 705 30 22.59 1,527 

22/07/2010 58 27.10 720 30 24.25 1,485 

23/07/2010 49 23.91 683 24 23.64 1,447 

27/07/2010 51 26.64 720 28 23.33 1,579 

28/07/2010 56 26.43 760 32 22.71 1,432 

29/07/2010 53 26.70 674 25 24.80 1,553 

30/07/2010 49 25.61 718 27 22.85 1,451 

31/07/2010 49 24.96 721 26 22.95 1,489 

เฉล่ีย 53 26.52 725 29 23.21 1,489 
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และสามารถแสดงตัวอยางการเปรียบเทียบขอมูลที่ไดจริงจากวิธีการเดิม เทียบ
กับขอมูลที่ไดจากการคํานวณดวยวิธีการใหมที่ไดจากการ วิธี Saving ในเดือน พฤษภาคม 2553 
ดังตารางที่ 5.7 

ตารางที่ 5.7 เปรียบเทียบผลที่ไดระหวางวิธีการเดิมกับวิธี Saving ในเดือนพฤษภาคม 2553 

วันที่ 

ระยอง ชลบุรี 

วิธีการเดิม วิธี Saving วิธีการเดิม วิธี Saving 
ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

04/05/2010 23.77 576 27.99 679 13.84 830 23.73 1,363 

05/05/2010 19.16 493 30.22 844 16.36 1,007 23.44 1,664 

06/05/2010 17.83 460 24.48 746 14.41 878 24.43 1,445 

07/05/2010 17.10 436 26.78 853 16.51 1,019 24.09 1,684 

08/05/2010 21.95 538 25.09 670 13.24 813 21.97 1,378 

10/05/2010 22.47 524 25.01 687 13.34 823 22.62 1,396 

11/05/2010 18.63 477 25.06 868 15.69 986 23.62 1,757 

12/05/2010 18.15 460 24.80 797 15.02 911 23.87 1,545 

13/05/2010 20.00 488 27.99 856 16.04 989 23.29 1,677 

14/05/2010 16.43 403 26.65 654 13.22 790 21.26 1,271 

17/05/2010 20.02 481 27.14 705 15.55 883 23.17 1,498 

18/05/2010 19.37 497 26.92 862 18.16 1,094 25.15 1,811 

19/05/2010 18.23 450 25.07 800 17.02 1,029 20.59 1,744 

20/05/2010 19.71 486 27.93 854 17.83 1,100 21.79 1,918 

21/05/2010 19.16 484 24.72 732 15.15 895 24.38 1,518 

22/05/2010 15.79 411 27.37 712 16.44 968 24.84 1,641 

24/05/2010 24.53 601 27.21 722 16.88 1,057 25.12 1,609 

25/05/2010 17.49 466 25.31 918 17.69 1,130 23.87 1,872 

26/05/2010 17.79 458 26.84 885 16.85 1,103 24.05 1,836 

27/05/2010 16.41 409 26.63 753 15.14 956 21.94 1,413 

เฉล่ีย 19.20 480 26.46 780 15.72 963 23.36 1,602 
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การเก็บขอมูลจะอาศัยขอมูลจากรายงานจากบริษัทผูใหบริการขนสงที่ทําการ
ดําเนินงานขนสงแบบมิลครันใหกับทางโรงงาน และจะมีการรายงานผลการดําเนินงานใหกับทาง
โรงงานในวันถัดไปหลังจากที่ไดมีการดําเนินงานเรียบรอยแลว ดังนั้นจากขอมูลสามารถสรุปการ
เปรียบเทียบการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการแบบเดิมกับวิธีการใหมหลังปรับปรุงสามารถสรุปได
ดังนี้ 

ตารางที่ 5.8 เปรียบเทียบปริมาตรของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย มิ.ย ก.ค เฉลี่ย 

(1) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารเดิม (ลบ.ม ตอเที่ยว) 19.19 19.20 19.20 - - - 

(2) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารเดิม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 22.12 24.27 23.20 23.88 23.00 23.44 

(3) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารใหม (ลบ.ม ตอเที่ยว) - -  25.49 26.52 26.01 

(4) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารใหม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 24.65 26.46 25.55 26.56 26.72 26.64 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) 5.46 7.26 6.36 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.61 3.53 2.57 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.06 0.20 0.63 
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ตารางที่ 5.9  เปรียบเทียบปริมาตรของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย พ.ค เม.ย เฉลี่ย 

(1) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารเดิม (ลบ.ม ตอเที่ยว) 16.21 15.72 15.97 - - - 

(2) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารเดิม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 17.42 17.83 17.63 18.35 18.27 18.31 

(3) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารใหม (ลบ.ม ตอเที่ยว) - -  23.62 23.21 23.41 

(4) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารใหม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 23.10 23.36 25.55 24.63 24.53 24.58 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) 6.89 7.64 7.26 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 5.27 4.94 5.10 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.01 1.32 1.17 

  จากตารางที่ 5.8 และ 5.9 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบปริมาตรจริงของสินคาที่บรรทุกในรถ กับปริมาตรของสินคาที่
บรรทุกในรถท่ีไดจากการคํานวณพบวาปริมาตรจริงที่บรรทุกไดมีคานอยกวาปริมาตร
ที่ไดจากการคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งใน
พื้นที่จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี  

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการเดิมมีปริมาตรนอยกวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย = (5.46+7.26)/2 = 6.36 ลูกบาศกเมตรตอ
เที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย = (6.89+7.64)/2 = 7.26 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว 

3) จากการเปรียบเทียบปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับปริมาตรสินคา
ในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการใหมจะนอยกวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ใน
พื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย = (1.06+0.20)/2 = 0.63 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และใน
พื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย= (1.01+1.32)/2 = 1.17 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว 
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4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถเพิ่ม  
ปริมาตรการบรรทุกสินคาในรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองไดเฉล่ีย 0.63 – 6.36  
ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และในพื้นที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 1.17 – 7.26 ลูกบาศกเมตร
ตอเที่ยว 

ตารางที่ 5.10  เปรียบเทียบน้ําหนักของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เดือน กอนปรับปรุง กอนปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย พ.ค เม.ย เฉลี่ย 

(1) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการเดิม (กก. ตอเทีย่ว) 490 480 485 - - - 

(2) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารเดิม (กก. ตอเที่ยว) 602 691 647 670 690 680 

(3) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการใหม (กก.ตอเทีย่ว) - - - 685 725 705 

(4) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารใหม (กก. ตอเที่ยว) 681 780 731 758 778 768 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) 191 300 246 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (กก. ตอเที่ยว) - - - 15 36 25 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) - - - 73 53 63 

ตารางที่ 5.11  เปรียบเทียบน้ําหนักของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เดือน กอนปรับปรุง กอนปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย พ.ค เม.ย เฉลี่ย 

(1) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการเดิม (กก. ตอเทีย่ว) 1060 963 1012 - - - 

(2) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารเดิม (กก. ตอเที่ยว) 1218 1219 1219 1275 1321 1298 

(3) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการใหม (กก.ตอเทีย่ว) - -  1435 1489 1462 

(4) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารใหม (กก. ตอเที่ยว) 1597 1602 1599 1684 1687 1685 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) 536 639 588 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (กก. ตอเที่ยว) - -  160 168 164 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) - -  249 198 223 
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จากตารางที่ 5.10 และ 5.11 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบน้ําหนักจริงของสินคาที่บรรทุกในรถที่ไดกับน้ําหนักที่ไดจากการ
คํานวณของสินคาที่บรรทุกในรถพบวาน้ําหนักจริงที่ไดมีคานอยกวาน้ําหนักที่ไดจาก
การคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งในพื้นที่
จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี  

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการเดิมมีน้ําหนักนอยกวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย= (191+300)/2 =  246 กิโลกรัมตอเที่ยว และ
ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย= (536+639)/2 = 588 กิโลกรัมตอเที่ยว 

3) จากการเปรียบเทียบน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับน้ําหนักสินคาใน
รถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการใหมจะนอยกวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ใน
พื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย= (73+53)/2 = 63 กิโลกรัมตอเที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัด
ชลบุรีเฉล่ีย= (249+198)/2 =  223 กิโลกรัมตอเที่ยว 

4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถเพิ่ม
น้ําหนักการบรรทุกสินคาในรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองไดเฉล่ีย 63 – 246 
กิโลกรัมตอเที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 223 – 588 กิโลกรัมตอเที่ยว 
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ตารางที่ 5.12  เปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดระยอง 
เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย พ.ค เม.ย เฉลี่ย 

(1) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 1201 1469 1335 - - - 

(2) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 901 1060 981 1219 1272 1246 

(3) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการใหม (เที่ยว ตอเดือน) - - - 1207 1262 1235 

(4) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารใหม (เทีย่ว ตอเดือน) 765 900 833 1035 1080 1058 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) 436 569 503 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 12 10 11 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 172 182 177 

 

ตารางที่ 5.13  เปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดชลบุรี 
เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

รายละเอียด เม.ย พ.ค เฉลี่ย พ.ค เม.ย เฉลี่ย 

(1) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 636 773 705 - - - 

(2) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 510 600 555 690 720 705 

(3) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการใหม (เที่ยว ตอเดือน) - - - 631 685 658 

(4) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารใหม (เทีย่ว ตอเดือน) 391 460 426 529 552 541 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) 245 313 279 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 59 35 47 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 102 133 118 

จากตารางที่ 5.12 และ 5.13 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงกับจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจากการ
คํานวณ พบวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงมีคามากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจาก
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การคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งในพื้นที่
จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการ
เดิมมีจํานวนเที่ยวรถบรรทุกมากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยอง= (436+569)/2 =  503 เที่ยวตอเดือน และในพื้นที่
จังหวัดชลบุรี = (245+313)/2 =  279 เที่ยวตอเดือน 

3) จากการเปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับจํานวนเที่ยว
รถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการ
ใหมจะมากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัด
ระยอง = (172+182)/2 =  177 เที่ยวตอเดือน และในพื้นที่จังหวัดชลบุรี                   
= (102+133)/2 =  118 เที่ยวตอเดือน 

4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถลด
จํานวนเที่ยวรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองได 177 – 503 เที่ยวตอเดือน เฉล่ีย 340 
เที่ยวตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 118 – 279 เที่ยวตอเดือน เฉล่ีย 199 
เที่ยวตอเดือน 

สรุปผลเปนคาใชจายคาขนสงที่ลดลงตอเดือนหลังการปรับปรุงเทากับ อัตราคาขนสง
สินคาตอหนึ่งเที่ยว X จํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่สามารถลดลงได แสดงดังนี้ 

อัตราคาสงสินคาปจจุบัน     = 1,368.34 บาทตอเที่ยว 

จํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่สามารถลดลงไดหลังการปรับปรุง 

ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย     = 340 เที่ยวตอเดือน 

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย     = 199 เที่ยวตอเดือน 

ดังนั้น ในพื้นที่จังหวัดระยองสามารถลดลงคาใชจายได   = 465,236 บาทตอเดือน 

ดังนั้น ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีสามารถลดลงคาใชจายได   = 272,300 บาทตอเดือน 
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5.2 การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

จากปญหาประสิทธิภาพการจัดสงของโรงงานกรณีศึกษายังไมบรรลุตาม
เปาหมายที่ทางบริษัทไดกําหนดไว โดยไดทําการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินงานหรือการ
ซอนงานบนรถขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงที่สุด โดยกําหนดใหลูกคาทําตามวิธีการที่ทางโรงงานได
กําหนดไว และไดทําการเก็บขอมูลจาก Trip Sheet ที่ทางพนักงานขับรถไดทําการจดบันทึกไว
ในชวงเดือนเมษายน – กรกฎาคม 2553 ผลที่ไดจากการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในการจัดสง
ชิ้นงานของการดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.14 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง และตารางที่ 5.15 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 5.14  เปรียบเทียบจํานวนครั้งในการลาชาในการจัดสงช้ินงานกอนและหลังการปรับปรุง
การจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสง (พื้นที่จังหวัดระยอง) 

สาเหตุลาชา 
กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

ลูก
คา

 

ไมมีพนกังานหนางาน 7 10 4 7 

ตรวจสินคา/เอกสารชา 1 2 2 1 

ติดคิวข้ึนสินคา  17 23 14 11 

โฟลคลิฟททาํงานชา 9 2 0 0 

ผูใ
หบ

ริก
าร
ขน
สง

 รับรถลาชา 0 0 0 0 

การจราจรติดขัด 1 0 0 0 

เกิดอุบัติเหตุ 0 0 0 0 

ฝนตกน้าํทวม 0 0 0 0 

รวม 35 37 20 19 

   

จากตารางที่ 5.14 เปนขอมูลที่ไดจาก Trip Sheet ที่ทางบริษัทผูใหบริการขนสง
แบบมิลครันของทางโรงงานทําการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในพ้ืนที่จังหวัดระยอง โดยแบง
สาเหตุเปน 2 สวน คือสวนที่ลาชาจากลูกคา และสวนที่ลาชาจากผูใหบริการขนสง โดยสาเหตุการ
ลาชาสวนใหญเกิดจากติดคิวข้ึนสินคา ซึ่งมีสาเหตุจากการรอบรรจุภัณฑ รอเรียงช้ินงาน และ
ชิ้นงานไมพรอมที่จะบรรจุที่บริษัทลูกคา จากขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ในเดือน
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เมษายนและพฤษภาคม 2553 มีจํานวนครั้งที่ลาชา เทากับ 17 และ 23 คร้ังตอเดือน และหลังการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมและปรับปรุงวิธีการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุก ใน
เดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553  พบวาสามารถลดจํานวนครั้งในการลาชาลงเหลือ 14 และ 
11 คร้ังตอเดือน  

ตารางที่ 5.15  เปรียบเทียบจํานวนครั้งในการลาชาในการจัดสงช้ินงานกอนและหลังการปรับปรุง
การจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสง (พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

สาเหตุลาชา 
กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

ลูก
คา

 

ไมมีพนกังานหนางาน 4 7 3 3 

ตรวจสินคา/เอกสารชา 2 2 1 1 

ติดคิวข้ึนสินคา  16 18 10 8 

โฟลคลิฟททาํงานชา 6 0 0 0 

ผูใ
หบ

ริก
าร
ขน
สง

 รับรถลาชา 0 0 0 0 

การจราจรติดขัด 1 2 0 1 

เกิดอุบัติเหตุ 1 0 0 0 

ฝนตกน้าํทวม 0 0 0 0 

รวม 30 29 14 13 

 

จากตารางที่ 5.15 เปนขอมูลที่ไดจาก Trip Sheet ที่ทางบริษัทผูใหบริการขนสง
แบบมิลครันของทางโรงงานทําการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ไดผลดังนี้คือ 
กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ในเดือนเมษายนและพฤษภาคม 2553 มีจํานวนครั้งที่ลาชา 
เทากับ 16 และ 18 คร้ังตอเดือน และหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมและปรับปรุงวิธีการจัด
วางชิ้นงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุก ในเดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553  พบวาสามารถ
ลดจํานวนครั้งในการลาชาลงเหลือ 10 และ 8 คร้ังตอเดือน  
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นําขอมูลที่ไดมาทําการคิดประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน
โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา เทียบกับจํานวนเที่ยวทั้งหมดที่ไดทําการ
จัดสง ไดผลดังตารางที่ 5.16  

การคํานวณประสิทธิภาพการจัดสงคิดจากจํานวนเที่ยว 

ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน = จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

             จํานวนเที่ยวการจัดสงทั้งหมด 

ตารางที่ 5.16  ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่
สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

พื้นที ่ ระยอง ชลบุรี 

เดือน 

จํานวนเที่ยว 
(ตอเดือน) 

จัดสงตรง
เวลา 

(เที่ยว) 

ประสิทธิภาพ
การจัดสง 

(%) 

จํานวน
เที่ยว 

(ตอเดือน) 

จัดสงตรง
เวลา 

(เที่ยว) 

ประสิทธิภาพ
การจัดสง 

(%) 

เม.ย 53 1,201 1,166 97.09 636 606 95.28 

พ.ค 53 1,469 1,432 97.48 773 744 96.25 

มิ.ย 53 1,207 1,187 98.34 631 617 97.78 

ก.ค 53 1,262 1,243 98.49 685 672 98.10 

  จากตารางที่ 5.16 ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานมีคา
เพิ่มข้ึนดังนี้ 

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน จํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนเมษายนอยูที่ 1,166 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,201 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
97.09% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 1,432 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,469 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
97.48%  เฉล่ียอยูที่ 97.28 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจาก
จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานใน
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เดือนมิถุนายนอยูที่ 1,187 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,207 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.34% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนกรกฎาคมอยูที่ 1,243 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,262 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.49%   เฉล่ียอยูที่ 98.42% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงาน โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
1.14 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงช้ินงาน จํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนเมษายนอยูที่ 606 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเท่ียวรถทั้งหมด 636 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
95.28% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 744 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเท่ียวรถทั้งหมด 773 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
96.25% เฉล่ียอยูที่ 95.77 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจาก
จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานใน
เดือนมิถุนายนอยูที่ 617 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 631 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 97.78% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนกรกฎาคมอยูที่ 672 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 685 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.10% เฉล่ียอยูที่ 97.94% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงาน โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
2.18 % 
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จากการอาศัยขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตทําการเปรียบเทียบปญหาที่
เกิดข้ึนในโรงงาน ที่ทําใหประสิทธิภาพการจัดสงไมเปนไปตามเปาหมายที่วางไว ไดแกปญหาที่เกิด
จากการจัดสงที่ลาชา การสงชิ้นสวนผิด ปญหาทางดานบรรจุภัณฑเสียหาย ปญหาดานการ
ติดตอส่ือสารที่ผิดพลาด และปญหาการหยุดสายการผลิตสามารถแสดงไดดังรูปที่ 5.1 สําหรับ
พื้นที่จังหวัดระยอง และรูปที่ 5.2 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

 
รูปที่ 5.1 เปรียบเทียบปญหาการจัดสงกอนและหลังปรับปรุงในพืน้ที่จังหวัดระยอง 

 

 
 

รูปที่ 5.2 เปรียบเทียบปญหาการจัดสงกอนและหลังปรับปรุงในพืน้ที่จังหวัดชลบุรี 
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จากขอมูลพบวาในเร่ืองของปญหาการจัดสงที่ลาชาและในเร่ืองของบรรจุภัณฑ
เกิดความเสียหาย ผลการดําเนินงานสามารถทําการปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนเม่ือเทียบกบั
ผลที่ไดจากกอนการปรับปรุง แตปญหาที่เกี่ยวของกับการจัดสงช้ินสวนผิดพลาด และในเร่ืองของ
การติดตอส่ือสารทางโรงงานยังไมไดทําการปรับปรุงปญหาที่ เกิดข้ึน จึงอาจจะสงผลตอ
ประสิทธิภาพการจัดสงโดยรวมของทางโรงงานได  

การคํานวณประสิทธิภาพการจัดสงคิดจากจากจํานวนลูกคา 

จากการที่โรงงานไดมีการกําหนดเปาหมายของการดําเนินงานดานการจัดสง ให
ประสิทธิภาพการจัดสงของลูกคาโดยรวมในแตละเดือนไวที่ 95.00% โดยคิดจากจํานวนลูกคาที่
สามารถจัดสงชิ้นสวนยานยนตใหกับทางโรงงานไดตรงเวลา เทียบกับจํานวนลูกคาทั้งหมด จาก
ขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตที่ทําการเก็บขอมูลการจัดสงของลูกคา ไดผลดังตารางที่ 5.17  

ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน = จํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

             จํานวนลูกคาทั้งหมด 

ตารางที่ 5.17  ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่
สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

พื้นที ่ ระยอง ชลบุรี 

เดือน 

จํานวน
ลูกคา 
(ราย) 

จัดสง  
ตรงเวลา 

(ราย) 
ประสิทธิภาพ
การจัดสง (%) 

จํานวน
ลูกคา 
(ราย) 

จัดสง
ตรงเวลา 

(ราย) 
ประสิทธิภาพ
การจัดสง (%) 

เม.ย 53 22 18 81.82 27 23 85.19 

พ.ค 53 22 14 63.64 27 20 74.07 

มิ.ย 53 22 20 90.91 27 25 92.59 

ก.ค 53 22 19 86.36 27 25 92.59 

จากตารางที่ 5.17 ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของ
ทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ
และกอนการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนเมษายนอยูที่ 18 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 
รายโดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 81.82% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรง
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เวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 14 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 ราย โดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 63.64%   เฉล่ียอยูที่ 72.73 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบ    
มิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทาง
เดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนมิถุนายนอยูที่ 20 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 
รายโดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 90.91% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรง
เวลาในเดือนกรกฎาคมอยูที่ 19 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 รายตอเดือนโดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 86.36% เฉล่ียอยูที่ 88.64% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
15.91%  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงานในเดือนเมษายนอยูที่ 23 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 รายโดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 85.19% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนพฤษภาคมอยูที่ 20 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 ราย โดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 74.05%   เฉล่ียอยูที่ 79.63% และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครัน
ของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถ
และการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนมิถุนายนอยูที่ 25 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 ราย
โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 92.59% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลา
ในเดือนกรกฎาคมอยูที่ 25 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 รายตอเดือนโดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 92.59% เฉล่ียอยูที่ 92.59% โดยประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครัน
ของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 12.96% 
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บทที่  6 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

งานการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวนยานยนต
แบบมิลครันสําหรับโรงงานประกอบรถยนตของโรงงานกรณีศึกษา ซึ่งประสบปญหาการมี
ประสิทธิภาพของการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตมาใหกับโรงงานไมเปนไปตามเปาหมายท่ี
ทางโรงงานไดกําหนดไว โดยไดทําการศึกษาวิธีการหาเสนทางเดินรถที่เหมาะสมที่จะนํามาใชใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของโรงงาน และการสรางมาตรฐานการจัดเรียง
งานหรือซอนงานบนรถบรรทุก ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดในการดําเนินงานวิจัย รวมทั้ง
ขอเสนอแนะจากการดําเนินงาน ดังนี้ 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

 1) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ ดวยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน งานวิจัยนี้ไดนําวิธีการจัดเสนทางเดินรถแบบฮิวริสติกสมาใชเปนตัวเลือก
ในการหาวิธีการจัดเสนทางเดินรถและนําวิธีการวิเคราะหตามลําดับชั้นมาชวยในการคัดเลือกวิธีที่
เหมาะสมท่ีจะนํามาใชในการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครัน โดยผลที่ไดจาก AHP คือวิธีการจัด
เสนทางเดินรถโดยใชวิธี Saving มาใชในการปรับปรุงเสนทางเดินรถของทางโรงงานกรณีศึกษา 

2) ผลจากการนําวิธี Saving มาทําการจัดเสนทางเดินรถของโรงงานโดยอาศัย
ขอมูลการพยากรณการสั่งซื้อช้ินสวนลวงหนาจากฝายวางแผนการผลิต พบวา สามารถชวยลด
จํานวนเที่ยวรถที่จะตองเขาไปรับงานที่ลูกคาจากเดิมลงได ดังนี้ พื้นที่จังหวัดระยองจากเดิมตองใช
เที่ยวรถในการดําเนินงานจัดสง 53 เที่ยวตอวัน สามารถลดลงไดเหลือ 45 เที่ยวตอวัน และในพื้นที่
จังหวัดชลบุรีจากเดิมตองใชเที่ยวรถในการดําเนินงานจัดสง 30 เที่ยว สามารถลดลงไดเหลือ 23 
เที่ยว  

3) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครันตามลําดับการรับสินคาที่ได
จากวิธี Saving และสามารถทําการเพ่ิมความสามารถในการใชพื้นที่ในรถของแตละพื้นที่ดังนี้ 
พื้นที่จังหวัดระยอง กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉล่ียอยูที่ 19.20 
ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉล่ียอยู
ที่ 26.01 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และผลการปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดชลบุรี กอนการปรับปรุง
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เสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉลี่ยอยูที่ 15.97 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และหลังการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถ ปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉลี่ยอยูที่ 23.41 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว  

4) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถสามารถลดจํานวนเที่ยวรถที่ตองจัดสง
ชิ้นสวนยานยนตใหกับโรงงาน ดังนี้คือพื้นที่จังหวัดระยอง สามารถลดจํานวนเที่ยวรถลงไดเฉล่ีย 
340 เที่ยวตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี สามารถลดจํานวนเที่ยวรถลงไดเฉล่ีย 199 เที่ยวตอ
เดือน คิดเปนคาใชจายที่สามารถลดได คือ ในพื้นที่จังหวัดระยองสามารถลดคาใชจายลงได
ประมาณ 465,236 บาทตอเดือน ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีสามารถลดคาใชจายลงไดประมาณ 
272,300 บาทตอเดือน 

5) ผลการปรับปรุงการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุกที่ทําควบคูไป
พรอมกับการดําเนินงานทางดานการปรับปรุงเสนทางเดินรถ สามารถลดจํานวนครั้งในการจัดสง
ลาชาเนื่องจากการรอบรรจุภัณฑ รอเรียงช้ินงานที่บริษัทลูกคา ไดผลดังนี้คือ ในพื้นที่จังหวัดระยอง 
จํานวนครั้งในการลาชาลดลงเฉล่ียจาก 20 คร้ัง เหลือ 13 คร้ังตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 
จํานวนครั้งในการลาชาลดลงเฉลี่ยจาก 17 คร้ัง เหลือ 9 คร้ังตอเดือน 

6) ผลการดําเนินงานวิจัยสามารถนําผลที่ไดมาคิดประสิทธิภาพการจัดสงแบบ
มิลครันของโรงงานไดดังนี้ 

ประสิทธิภาพการจัดสงจากจํานวนครั้งในการจัดสงที่สามารถสงไดตรงเวลา ไดผลดังนี้  

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการจดัเรียง
ชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 97.28 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 98.42 % สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนครั้งในการจัดสงตรงเวลาจากเดิม = 98.42- 97.28 = 1.14 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการจดัเรียง
ชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 95.77 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 97.94 % สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนครั้งในการจัดสงตรงเวลาจากเดิม = 97.94- 95.77 = 2.18 % 
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ประสิทธิภาพการจัดสงจากจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลา ไดผลดังนี้  

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 72.73 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 88.64 % สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนลูกคาที่จัดสงตรงเวลาจากเดิม = 88.64- 72.73 = 
15.91 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 79.63 % และหลังการปรับปรุง เฉลี่ยอยูที่ 92.59 % สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนลูกคาที่จัดสงตรงเวลาจากเดิม = 92.59- 79.63 = 
12.96 % 

จากผลกการวิจัยที่ไดทั้งหมดจะเห็นไดวาการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธี Saving 
และการจัดเรียงช้ินงานและการซองงานใหม สามารถเพิ่มประสิทธิภาพทางดานการจัดสงของทาง
โรงงานได ทั้งในเร่ืองของความสามารถในการใชพื้นที่ในรถบรรทุกที่เพิ่มข้ึน เร่ืองคาใชจายที่
สามารถประหยัดไดจากการดําเนินงานหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถ และในเร่ืองของคุณภาพและ
ความปลอดภัยของการจัดสงสินคาที่ไมเกิดการลมเสียหายในรถบรรทุก และงานวิจัยนี้ไดทําการ
ปรับปรุงปญหาเร่ืองการจัดสงในดานที่เกี่ยวของกับการจัดสงที่ลาชา แตปญหาที่เกิดข้ึนในดาน
อ่ืนๆ อยางเชนปญหาทางดาน การจัดสงชิ้นสวนผิดพลาดและการติดตอส่ือสารที่ผิดพลาดนั้น ทาง
โรงงานจะทําการดําเนินปรับปรุงในข้ันตอนตอไป 

6.2 ขอเสนอแนะ 

1) จากผลการดําเนินงานวิจัยพบวา ผลที่ไดจากการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี        
ฮิวริสติกสจะมีจํานวนเที่ยวรถที่ไดจากการคํานวณกับจํานวนเที่ยวที่ไดจากการดําเนินงานจริงจะมี
จํานวนที่แตกตางกัน เนื่องจากผลการวิจัยที่ไดจากการคํานวณนั้น อาศัยขอมูลการพยากรณคําส่ัง
จากฝายวางแผนการผลิตที่มีการพยากรณไวลวงหนาเปนเดือน ซึ่งถือไดวายังไมมีความแมนยํา
มากนัก แตผลที่ไดจากการดําเนินงานจริงเปนขอมูลที่ทางโรงงานไดมีการยืนยันคําส่ังซ้ือใหกับ
ผูผลิตแลว และคําส่ังซ้ือในแตละวันจะไมเทากัน โดยข้ึนอยูกับปริมาณการผลิตในสายการผลิตแต
ละวัน ทําใหผลที่ไดจากการคํานวณกับผลการดําเนินงานจริงคอนขางจะมีความแตกตางกัน ดังนั้น
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ผูที่มีหนาที่รับผิดชอบในการจัดเสนทางเดินรถ จะตองหมั่นตรวจสอบเสนทางเดินรถอยูเสมอ และ
ควรที่จะมีการจัดเสนทางเดินรถใหมทุกๆ 3 เดือน เพื่อใหเสนทางเดินรถ มีความสอดคลองกับ
ปริมาณการผลิตของโรงงานอยูตลอด 

2) ผลของการวัดประสิทธิภาพการจัดสงโดยรวมของทางบริษัทที่ คิดจาก 
ความสามารถในการสงมอบของผูผลิตที่ทําการจัดสงช้ินสวนยานยนตใหกับทางโรงงานไดตรง
เวลานั้น ยังไมไดตามเปาหมายที่ทางโรงงานไดกําหนดเอาไว เนื่องจากปญหาดานการจัดสงที่
ลาชายังมีปจจัยอ่ืนๆที่เขามาเกี่ยวของ ซึ่งอาจจะเกิดจากผูผลิตมีการวางแผนการผลิตไมเปนไป
ตามที่ไดวางแผนไว หรืออาจจะเกิดเนื่องจากทางโรงงานมีการผลิตผลิตภัณฑใหมทําใหเกิดการ
ผลิตที่ลาชาข้ึนที่โรงงาน ทําใหตองมีการปรับแผนการผลิตอยูตลอด และสงผลตอการดําเนินงาน
ของผูผลิตชิ้นสวน ทําใหเกิดความผิดพลาดในการวางแผนและสงผลตอการจัดสงดวย จาก
เปาหมายที่ทางโรงงานไดมีการกําหนดไว จะเห็นวามีเปาหมายท่ีคอนขางสูง ดังนั้นควรมีการ
กําหนดเปาหมายการวัดประสิทธิภาพการจัดสงใหม โดยใหมีความสอดคลองกับสถานการณการ
ดําเนินงานในปจจุบัน 

3) จากปญหาทางดานประสิทธิภาพการจัดสงของทางโรงงานไมไดตามเปาหมาย
ที่ทางโรงงานไดกําหนดเอาไว ในงานวิจัยนี้จึงไดดําเนินการปรับปรุงปญหาในสวนที่เกิดจากการ
จัดสงที่ลาชาที่ถือวาเปนปญหาหลักที่ทําใหประสิทธิภาพการจัดสงไมไดตามเปาหมาย โดยยังได
นําปญหาอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนมาทําการพิจารณา ทั้งในสวนของปญหาที่เกิดจากการจัดสงชิ้นสวน
ผิดพลาดจากทางผูผลิตช้ินสวนยานยนต และปญหาทางดานการติดตอส่ือสารที่ผิดพลาด ถา
สามารถแกปญหาเหลานี้ไดจะทําใหประสิทธิภาพจัดสงชิ้นสวนแบบมิลครันของทางโรงงานเพิ่มข้ึน
ได 

6.3 อุปสรรคและปญหาทีเ่กิดขึ้น 
 สําหรับอุปสรรคและปญหาที่เกิดข้ึนในงานวิจัยนี้ คือ ในการดําเนินทางดานการ

จัดสงแบบมิลครันในปจจุบันนั้น ทางโรงงานมีขอกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตรายใหมตอง
ดําเนินงานจัดสงแบบมิลครัน แตผูผลิตชิ้นสวนรายใหมยังมีปญหาทางดานการจัดการสินคา
ภายในโรงงานของผูผลิตชิ้นสวนเอง เชน ปญหาทางดานความสามารถในการผลิตไมเปนไปตามที่
ไดวางแผนไว ปญหาทางดานการจัดการภายในโรงงาน รวมถึงปญหาทางดานการจัดสงดวย ซึ่ง
ปญหาเหลานี้สงผลใหการจัดสงเกิดการลาชาตามไปดวย และยังสงผลกระทบตอประสิทธิภาพ
การจัดสงโดยรวมของทางโรงงานอีกดวย  
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                 และอีกปญหาคือ เร่ืองระบบที่นาํมาใชในการจัดเสนทางเดินรถ เนื่องจากทางโรงงาน
ไดมีการวาจางบุคคลที่สามที่ใหบริการทางดานการขนสง เปนผูรับผิดชอบการดําเนนิงานทางดาน
การจัดสงสินคาแบบมิลครันของทางโรงงานท้ังหมด รวมถงึระบบทีจ่ะนาํมาใชในการจัดเสนทาง
ดวย จงึทําใหเกิดขอจํากัดทางดานระบบทีน่ํามาใชในการจัดเสนทางเดินรถ เพราะทางโรงงานตอง
ทําตามขอจํากัดทางดานระบบของผูใหบริการดานขนสง ถาในกรณีที่ทางโรงงานตองการที่จะ
เปล่ียนระบบจะตองมีการตกลงเร่ืองคาใชจายในการเปล่ียนแปลงระบบใหมดวย 
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การหาวิธกีารจัดเสนทางดวยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) 
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แบบสอบถามเพื่องานวิจยั 
เรื่อง การคัดเลือกวธีีการจัดเสนทางเดินรถมิลครนั โดยใชเทคนิค AHP 

 คําชี้แจง แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําข้ึนเพื่อสํารวจความคิดเห็นของผูเกี่ยวของกับการ
ดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน ในเร่ืองการเปรียบเทียบความสําคัญระหวางปจจัยในการคัดเลือกวีธี
การจัดเสนทางเดินรถมิลครัน ขอมูลที่ไดจากทานจะเปนแนวทางในการกําหนดน้ําหนักของปจจัย
เพื่อคัดเลือกวีธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน โดยแบบสอบถามมี 2 ตอนดังนี้ 
 ตอนที่ 1 การเปรียบเทียบน้าํหนักความสําคัญของปจจัยแตละคู 
 ตอนที่ 2 การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน แตละ
คูตามเกณฑปจจัยแตละปจจัย 
 โปรดเปรียบเทยีบน้าํหนักความสําคัญของปจจัยแตละคู โดยแตละขอจะมีข้ันตอนในการ
ตอบดังนี ้

1. พิจารณาเปรียบเทียบปจจัยแรกกับปจจัยหลังวาปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา

หรือมีความสําคัญเทากันกับ หรือมีความสําคัญนอยกวาปจจัยหลัง (เลือกเพียงอยางใดอยางหนึ่ง

เทานั้น) ถามีความสําคัญเทากันใหวงกลมลอมรอบหมายเลข 1 ในชองเทากับ 

2. ในกรณีที่ปจจัยคูนั้นๆ มีความสําคัญไมเทากัน โปรดระบุระดับความสําคัญวา

ปจจัยแรกมีความสําคัญ มากกวา ปจจัยหลัง หรือ ปจจัยแรกมีความสําคัญ นอยกวา ปจจัยหลัง 

โดยใหเลือกตอบเพียงชองเดียว จากนั้นใหระบุน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแรกและปจจัยหลังวา 

ปจจัยคูนี้มีความสําคัญแตกตางกันในระดับใด ซึ่งน้ําหนักความสําคัญแบงออกเปน 9 ระดับ โดยมี

ความหมายดังตอไปนี้ 

ระดับที่ 1 มีความสําคัญเทากัน 
ระดับที่ 2 
ระดับที่ 3 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวากันเล็กนอย 
ระดับที่ 4 
ระดับที่ 5 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับปานกลาง 
ระดับที่ 6 
ระดับที่ 7 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับคอนขางมาก 
ระดับที่ 8 
ระดับที่ 9 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับมากที่สุด 
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ตัวอยาง โปรดวงกลมบนคําตอบตามความคิดเห็นของทานในการเปรียบเทียบระดับความสําคัญ
ของปจจัยแตละคู 
         นอยกวา             มากกวา 

มากที่สุด     เล็กนอย  เล็กนอย    มากที่สุด 
คู
ที่ 

ปจจัยแรก ปจจัย
หลัง 

ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

เทากัน ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

1 หลักการ/
วิธีการคิด 

ขอจํากัด
ของวิธ ี

9 8 7 6 5 4 3 2 
1 

2 3 4 5 6 7 8 9 

2 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
นิยม 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 
5 

6 7 8 9 

3 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
งาย 

9 8 
7 

6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

จากตัวอยางแสดงวา 
คูที่ 1 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญเทากัน กับปจจัยขอจํากัดของวิธี (ระดับความสําคัญเทากับ 1) 
คูที่ 2 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญมากกวา ปจจัยความนิยมของวิธีในระดับปานกลาง (ระดับความสําคัญเทากับ 5) 
คูที่ 3 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญนอยกวา ปจจัยความงายของวิธีในระดับคอนขางมาก (ระดับความสําคัญเทากับ 7) 

 
ตอนท่ี 1 กรณุาเปรยีบเทยีบน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแตละคูตอไปน้ี 

                นอยกวา                                                มากกวา 
  มากที่สุด             เล็กนอย  เล็กนอย         มากที่สุด 

คู
ที่ 

ปจจัยแรก ปจจัย
หลัง 

ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

เทากัน ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

1 หลักการ/
วิธีการคิด 

ขอจํากัด
ของวิธ ี

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

2 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
นิยม 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
งาย 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
งาย 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 ความนิยม ความ
งาย 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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ตอนท่ี 2 กรณุาเปรยีบเทยีบน้ําหนักความสําคัญของวิธีแตละคู 
                    นอยกวา                                                มากกวา 

      มากที่สุด                         เล็กนอย เล็กนอย         มากที่สุด 
ปจจัยดานหลักการ/วิธีการคิด 

คู
ที่ 

วิธีแรก วิธีหลัง ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวาปจจัย
หลังในระดับ 

เทา
กัน 

ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวาปจจัย
หลังในระดับ 

1 Saving Sweep 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
2 Saving Nearest Neighbor 

Approach 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

ขอจํากัดของวิธี 
1 Saving Sweep 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
2 Saving Nearest Neighbor 

Approach 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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                       นอยกวา                                                มากกวา 
         มากท่ีสุด                         เล็กนอย    เล็กนอย         มากที่สุด 

ความนิยม 
คู
ที่ 

วิธีแรก วิธีหลัง ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวาปจจัย
หลังในระดับ 

เทา
กัน 

ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวาปจจัย
หลังในระดับ 

1 Saving Sweep 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
2 Saving Nearest Neighbor 

Approach 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

ความงาย 

1 Saving Sweep 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
2 Saving Nearest Neighbor 

Approach 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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ตารางที่ ก.1  เปรียบเทยีบน้าํหนักความสําคัญของปจจัย 
คูที่ 

ปจจัยแรก ปจจัยหลัง 
คนที่

1 
คนที่

2 
คนที่

3 
คนที่

4 
เฉลี่ย 

1 หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวิธี 1 2 3 2 2.00 2 

2 หลักการ/วิธีการคิด ความนิยม 4 5 5 5 4.75 5 

3 หลักการ/วิธีการคิด ความงาย 7 6 6 7 6.50 7 

4 ขอจํากัดของวิธี ความนิยม 3 3 3 3 3.00 3 

5 ขอจํากัดของวิธี ความงาย 3 4 3 3 3.25 3 

6 ความนิยม ความงาย 1 1 1 1 1.00 1 

ปจจัยดานหลักการ/วิธีการคิด 

คูที่ 
วิธีแรก วิธีหลงั 

คนที่
1 

คนที่
2 

คนที่
3 

คนที่
4 

เฉลี่ย 

1 Saving Sweep 8 6 7 8 7.25 7 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 6 5 5 5 5.25 5 

3 Saving Cluster First-Route Second 3 4 4 4 3.75 4 

4 Sweep Nearest Neighbor Approach 0.50 0.33 0.50 0.50 0.46 1/2 

5 Sweep Cluster First-Route Second 0.33 0.25 0.25 0.25 0.27 1/4 

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 0.25 0.33 0.33 0.33 0.31 1/3 

ขอจํากัดของวธิ ี

1 Saving Sweep 6 7 8 7 7 7 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 3 4 5 4 4 

3 Saving Cluster First-Route Second 3 3 4 3 3 3 

4 Sweep Nearest Neighbor Approach 0.33 0.33 0.50 1.00 0.54 1/2 

5 Sweep Cluster First-Route Second 0.33 0.25 0.33 0.33 0.31 1/3 

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 1/2 

ความนิยม 

1 Saving Sweep 9 9 9 8 9 9 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 2 3 3 3 3 

3 Saving Cluster First-Route Second 5 5 6 5 5 5 

4 Sweep Nearest Neighbor Approach 0.17 0.14 0.14 0.13 0.14 1/7 

5 Sweep Cluster First-Route Second 0.20 0.25 0.20 0.20 0.21 1/5 

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 3 3 3 3 3 
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ตารางภาคผนวก ก.1 เปรียบเทียบน้ําหนกัความสําคัญของปจจัย (ตอ) 
ความงาย 

คูที่ 
วิธีแรก วิธีหลงั 

คนที่
1 

คนที่
2 

คนที่
3 

คนที่
4 

เฉลี่ย 

1 Saving Sweep 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 1/2 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 0.17 0.14 0.14 0.14 0.15 1/7 

3 Saving Cluster First-Route Second 0.20 0.20 0.20 0.20 0.20 1/5 

4 Sweep Nearest Neighbor Approach 0.20 0.25 0.25 0.25 0.24 1/4 

5 Sweep Cluster First-Route Second 0.33 0.50 0.33 0.50 0.42 1/2 

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 4 3 2 2 3 3 
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การคํานวณหาวิธกีารจัดเสนทางดวยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน 
 

1. การคํานวณหาลาํดับความสําคัญของเกณฑ 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1 2 5 7 
ขอจํากัดของวธิี 1/2 1 3 3 
ความนิยม 1/5 1/3 1 1 
ความงาย 1/7 1/3 1/1 1 

 หาผลรวมในแตละแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1.00 2.00 5.00 7.00 
ขอจํากัดของวธิี 0.50 1.00 3.00 3.00 
ความนิยม 0.20 0.33 1.00 1.00 
ความงาย 0.14 0.33 1.00 1.00 
รวม 1.84 3.66 10.00 12.00 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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การคํานวณหาลําดับความสําคัญของเกณฑ (ตอ) 

 หาผลรวมในแตละแถว 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย รวม 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
เกณฑ หลักการ/

วิธีการคิด 
ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

ความ
งาย 

รวม ลําดับ
ความสาํคัญ 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 0.54 

ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 0.27 

ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 0.10 

ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 0.09 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.000 

 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 

ข้ันที่ 1. 
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ข้ันท่ี 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.21/0.54  = 4.09 

ขอจํากัดของวธิี  = 1.11/0.27 = 4.11 

ความนิยม  = 0.39/0.10 = 3.88 

ความงาย  = 0.36/0.09 = 3.97 

ข้ันท่ี 3. 

max  = (4.09+4.11+3.88+3.97)/4 

  = 4.01 

ข้ันท่ี 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.01 – 4) / (4-1) 

   = 0.004 

ข้ันท่ี 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.004/0.90 

   = 0.0048 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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2. หาลาํดับความสําคัญของทางเลือกโดยแยกตามเกณฑตางๆ 
 

2.1 หลกัการ/วธิีการคิด 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 1 7 5 4 
Sweep 1/7 1 1/2 1/4 
Nearest Neighbor Approach 1/5 2 1 1/3 
Cluster First-Route Second 1/4 4 3 1 

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 1.00 7.00 5.00 4.00 
Sweep 0.14 1.00 0.50 0.25 
Nearest Neighbor Approach 0.20 2.00 1.00 0.33 
Cluster First-Route Second 0.25 4.00 3.00 1.00 

รวม 1.59 14.00 9.50 5.58 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 0.63 0.50 0.53 0.716 
Sweep 0.09 0.07 0.05 0.045 
Nearest Neighbor Approach 0.13 0.14 0.11 0.060 
Cluster First-Route Second 0.16 0.29 0.32 0.179 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 

รวม 

Saving 0.63 0.50 0.53 0.72 2.37 

Sweep 0.09 0.07 0.05 0.04 0.26 

Nearest Neighbor Approach 0.13 0.14 0.11 0.06 0.43 

Cluster First-Route Second 0.16 0.29 0.32 0.18 0.94 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 
Second 

รวม ลําดับ
ความสํา
คัญ 

Saving 0.63 0.50 0.53 0.72 2.37 0.59 

Sweep 0.09 0.07 0.05 0.04 0.26 0.06 

Nearest Neighbor Approach 0.13 0.14 0.11 0.06 0.43 0.11 

Cluster First-Route Second 0.16 0.29 0.32 0.18 0.94 0.23 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.00 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.48/0.59  = 4.20 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.26/0.06 =4.28 

ความนิยม  = 0.42/0.11 = 3.86 

ความงาย  = 0.95/0.23 = 4.12 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.20+4.28+3.86+4.12)/4 

  = 4.116 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.116 – 4) / (4-1) 

   = 0.039 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.039/0.90 

   = 0.043 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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2.2 ขอจํากัดของวธิ ี

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 1 7 4 3 
Sweep 1/7 1 1/2 1/3 
Nearest Neighbor Approach 1/4 2 1 1/2 
Cluster First-Route Second 1/3 3 2 1 

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 1.00 7.00 4.00 3.00 
Sweep 0.14 1.00 0.50 0.33 
Nearest Neighbor Approach 0.25 2.00 1.00 0.50 
Cluster First-Route Second 0.33 3.00 2.00 1.00 

รวม 1.73 13.00 7.50 4.83 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 
Saving 0.58 0.54 0.53 0.62 
Sweep 0.08 0.08 0.07 0.07 
Nearest Neighbor Approach 0.14 0.15 0.13 0.10 
Cluster First-Route Second 0.19 0.23 0.27 0.21 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-
Route Second 

รวม 

Saving 0.58 0.54 0.53 0.62 2.27 
Sweep 0.08 0.08 0.07 0.07 0.30 
Nearest Neighbor Approach 0.14 0.15 0.13 0.10 0.54 
Cluster First-Route Second 0.19 0.23 0.27 0.21 0.90 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 
Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.58 0.54 0.53 0.62 2.27 0.57 
Sweep 0.08 0.08 0.07 0.07 0.30 0.07 
Nearest Neighbor Approach 0.14 0.15 0.13 0.10 0.54 0.13 
Cluster First-Route Second 0.19 0.23 0.27 0.21 0.90 0.22 
รวม 1 1 1 1 4.00 1.00 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.24/0.57  = 3.93 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.29/0.07 =4.14 

ความนิยม  = 0.52/0.13 = 4.02 

ความงาย  = 0.88/0.22 = 4.00 

ข้ันที่ 3. 

max  = (3.93+4.14+4.02+4.00)/4 

  = 4.022 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.022 – 4) / (4-1) 

   = 0.007 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.007/0.90 

   = 0.008 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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ความนิยม 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

Second 
Saving 1 9 3 5 
Sweep 1/9 1 1/7 1/5 
Nearest Neighbor Approach 1/3 7 1 3 
Cluster First-Route Second 1/5 5 1/3 1 

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

Second 
Saving 1.00 9.00 3.00 5.00 
Sweep 0.11 1.00 0.14 0.20 
Nearest Neighbor Approach 0.33 7.00 1.00 3.00 
Cluster First-Route Second 0.20 5.00 0.33 1.00 

รวม 1.64 22.00 4.48 9.20 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

Second 
Saving 0.61 0.41 0.67 0.54 
Sweep 0.07 0.05 0.03 0.02 
Nearest Neighbor Approach 0.20 0.32 0.22 0.33 
Cluster First-Route Second 0.12 0.23 0.07 0.11 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 

รวม 

Saving 0.61 0.41 0.67 0.54 2.23 
Sweep 0.07 0.05 0.03 0.02 0.17 
Nearest Neighbor Approach 0.20 0.32 0.22 0.33 1.07 
Cluster First-Route Second 0.12 0.23 0.07 0.11 0.53 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ความนิยม Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.61 0.41 0.67 0.54 2.23 0.56 
Sweep 0.07 0.05 0.03 0.02 0.17 0.04 
Nearest Neighbor Approach 0.20 0.32 0.22 0.33 1.07 0.27 
Cluster First-Route Second 0.12 0.23 0.07 0.11 0.53 0.13 
รวม 1 1 1 1 4.00 1.00 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.38/0.56  = 4.25 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.17/0.04 =4.17 

ความนิยม  = 1.13/0.27 = 4.17 

ความงาย  = 0.53/0.13 = 4.09 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.25+4.17+4.17+3.95)/4 

  = 4.171 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.171 – 4) / (4-1) 

   = 0.057 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.057/0.90 

   = 0.06 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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ความงาย 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 

ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

Saving 1 1/2 1/7 1/5 
Sweep 2 1 1/4 1/2 
Nearest Neighbor Approach 7 4 1 3 
Cluster First-Route Second 5 2 1/3 1 

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

Second 
Saving 1.00 0.50 0.14 0.20 
Sweep 2.00 1.00 0.25 0.50 
Nearest Neighbor Approach 7.00 4.00 1.00 3.00 
Cluster First-Route Second 5.00 2.00 0.33 1.00 

รวม 15.00 7.50 1.73 4.70 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

Second 
Saving 0.07 0.07 0.08 0.04 
Sweep 0.13 0.13 0.14 0.11 
Nearest Neighbor Approach 0.47 0.53 0.58 0.64 
Cluster First-Route Second 0.33 0.27 0.19 0.21 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ความงาย Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster First-
Route 

Second 

รวม 

Saving 0.07 0.07 0.08 0.04 0.26 

Sweep 0.13 0.13 0.14 0.11 0.52 

Nearest Neighbor Approach 0.47 0.53 0.58 0.64 2.22 
Cluster First-Route Second 0.33 0.27 0.19 0.21 1.01 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ความงาย Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.07 0.07 0.08 0.04 0.26 0.06 

Sweep 0.13 0.13 0.14 0.11 0.52 0.13 

Nearest Neighbor Approach 0.47 0.53 0.58 0.64 2.22 0.55 
Cluster First-Route Second 0.33 0.27 0.19 0.21 1.01 0.25 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.00 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 0.25/0.06  = 4.23 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.51/0.13 = 3.94 

ความนิยม  = 2.24/0.55 = 4.07 

ความงาย  = 0.99/0.25 = 3.97 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.23+3.94+4.07+3.97)/4 

  = 4.054 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.054 – 4) / (4-1) 

   = 0.018 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.018/0.90 

   = 0.02 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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สรุปลาํดับความสําคัญของทางเลือกตามเกณฑตางๆ 

 

เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

Saving 0.59 0.57 0.56 0.06 

Sweep 0.06 0.07 0.04 0.13 

Nearest Neighbor Approach 0.11 0.13 0.27 0.55 

Cluster First-Route Second 0.23 0.22 0.13 0.25 

 

3. หาลาํดับความสําคัญรวม 

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัดของ
วิธ(ี0.27) 

ความนิยม
(0.01) 

ความงาย
(0.09) 

ลําดับ
ความ 
สําคัญ 

Saving (0.54x0.59)    
=0.3186 

(0.27x0.57)   
=0.1539 

(0.01x0.56)   
=0.0056 

(0.09x0.06)   
=0.0058 0.48 

Sweep (0.54x0.06)    
=0.0324 

(0.27x0.07)   
=0.0189 

(0.01x0.04)   
=0.0004 

(0.09x0.13)   
=0.0117 0.06 

Nearest Neighbor 
Approach 

(0.54x0.11)    
=0.0594 

(0.27x0.13)   
=0.0351 

(0.01x0.27)   
=0.0027 

(0.09x0.55)   
=0.0499 0.15 

Cluster First-Route 
Second 

(0.54x0.23)    
=0.1242 

(0.27x0.22)   
=0.0594 

(0.01x0.13)   
=0.0013 

(0.09x0.25)   
=0.0226 0.21 

สรุป จากการวิเคราะหโดยใช AHP ผลลัพธที่ไดคือ ควรเลือกวิธีการจดัเสนทางเดินรถโดย
อาศัยหลักการของวิธีทีเ่รียกวา Saving 
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ภาคผนวก ข 

 
การจัดเสนทางเดินรถดวยวธิีการหาคาประหยัด 
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ตารางที่ ข.1 ที่ต้ังและระยะทางของผูผลิตช้ินสวนยานยนตในสวนจังหวัดระยอง 

ลําดับ 
รหัส
ผูผลิต 

ที่ตั้ง จังหวัด 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 

ช้ินสวน 

1 KT005 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 8 131 Chassis 
2 KT016 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 5 5,458 Exterior/plastic 
3 KT018 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 1 6,304 A/C system 
4 KT025 Amata City ระยอง 11 988 Chassis 
5 KT034 Siam Eastren Industrial ระยอง 11 1,000 Exterior 
6 KT047 Siam Eastren Industrial ระยอง 13 404 Engine &P/T 
7 KT052 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 3 891 Exterior 
8 KT053 Siam Eastren Industrial ระยอง 13 8,211 Exterior/plastic 
9 KT073 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 9 124 Engine & P/T 

10 KT077 Siam Eastren Industrial ระยอง 14 72 Engine & P/T 
11 KT093 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 9 23 Rubber Part 
12 KT094 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 3 2,831 Stamping 
13 KT097 Amata City ระยอง 10 415 Stamping 
14 KT099 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 5 189 Stamping 
15 KT114 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 20 26 Rubber Part 
16 KT127 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 10 52 Exterior 
17 KT140 Eastern Seaboard  Industrial Estate ระยอง 13 12 Engine & P/T 
18 KT152 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 5 71 Engine & P/T 
19 KT166 Eastern Seaboard  Industrial Estate ระยอง 5 16 Engine & P/T 
20 KT700 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 5 63 Chassis 
21 KT703 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 2 568 Chassis 
22 KT704 Eastern Seaboard Industrial Estate ระยอง 3 119 Exterior 
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ตารางที่ ข.2 ที่ต้ังและระยะทางของผูผลิตช้ินสวนยานยนตในสวนจังหวัดชลบุรี 

ลําดับ 
รหัส
ผูผลิต 

ที่ตั้ง จังหวัด 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 

ช้ินสวน 

1 KT014 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 2,407 Interior 
2 KT020 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 80 7 Fastener 
3 KT021 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 179 Engine & P/T 
4 KT022 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 369 Engine & P/T 
5 KT024 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 32 88 Engine & P/T 
6 KT035 Sriracha Chonburi ชลบุรี 44 252 Exterior/plastic 
7 KT044 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 85 42 Engine & P/T 
8 KT045 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 292 Engine & P/T 
9 KT054 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 85 76 Engine & P/T 

10 KT057 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 24 Engine & P/T 
11 KT059 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 85 1,004 Interior 
12 KT075 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 755 Engine & P/T 
13 KT078 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 95 5 Engine & P/T 
14 KT079 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 85 460 Exterior 
15 KT082 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 73 226 Chassis 
16 KT089 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 32 269 Exterior 
17 KT098 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 76 26 Engine & P/T 
18 KT104 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 42 96 Chassis 
19 KT126 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 42 1,037 Engine & P/T 
20 KT142 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 85 1,625 Electrical 
21 KT153 Muang Chonburi, Chonburi ชลบุรี 42 30 Engine & P/T 
22 KT156 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 26 Engine & P/T 
23 KT162 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 73 33 Rubber Part 
24 KT168 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 61 38 Engine & P/T 
25 KT181 Pinthong Industrial Estate  ชลบุรี 34 18 Rubber Part 
26 KT196 Amata Nakorn Industrial Estate ชลบุรี 80 964 Interior/Exterior 
27 KT207 Pinthong2 industrial Estate ชลบุรี 34 2,630 Stamping 
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ตารางที่ ข.3 ฐานขอมูลระยะทางระหวางจุดสงสินคา (พืน้ที่จงัหวัดระยอง) : หนวยเปน กโิลเมตร 
DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704

DC 1 9 9 2 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 11 11 10 20 3
KT018 1 9 9 2 3 3 5 5 5 11 13 13 5 5 14 13 10 11 10 10 20 3
KT073 9 9 0.3 11 11 12 14 14 14 3 5 9 14 14 9 9 19 19 19 19 23 12
KT093 9 9 0.3 10 11 11 13 13 13 3 6 9 13 13 10 9 18 18 18 18 22 11
KT703 2 2 11 10 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT094 3 3 11 11 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT052 3 3 12 11 3 3 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT016 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT166 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT099 5 5 14 13 5 5 5 5 5 8 13 13 5 5 14 13 10 10 10 10 20 40
KT005 8 11 3 3 8 8 8 8 8 8 5 11 14 14 11 11 19 19 19 19 24 12
KT140 13 13 5 6 13 13 13 13 13 13 5 10 17 17 10 10 22 22 22 22 26 15
KT047 13 13 9 9 13 13 13 13 13 13 11 10 18 18 1 1 23 23 23 23 23 16
KT152 5 5 14 13 5 5 5 5 5 5 14 17 18 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT700 5 5 14 13 5 5 5 5 5 5 14 17 18 5 14 13 10 10 10 10 20 3
KT077 14 14 9 10 14 14 14 14 14 14 11 10 1 14 14 1 23 24 24 23 23 16
KT053 13 13 9 9 13 13 13 13 13 13 11 10 1 13 13 1 23 23 23 23 23 16
KT127 10 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 23 23 10 10 10 20 3
KT034 11 11 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 24 23 10 10 11 20 4
KT025 11 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 24 23 10 10 11 20 4
KT097 10 10 19 18 10 10 10 10 10 10 19 22 23 10 10 23 23 10 11 11 20 3
KT114 20 20 23 22 20 20 20 20 20 20 24 26 23 20 20 23 23 20 20 20 20 23
KT704 3 3 12 11 3 3 3 3 3 40 12 15 16 3 3 16 16 3 4 4 3 23  
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ตารางที่ ข.4 ฐานขอมูลระยะทางระหวางจุดสงสินคา (จังหวัดพืน้ที่ชลบุรี) : หนวยเปน กิโลเมตร 
DC KT181 KT207 KT035 KT126 KT022 KT044 KT098 KT021 KT057 KT168 KT014 KT079 KT024 KT054 KT059 KT153 KT104 KT020 KT089 KT082 KT156 KT075 KT078 KT045 KT196 KT162 KT142

DC 34 34 44 42 61 85 76 61 61 61 61 85 32 85 85 42 42 80 32 73 61 61 95 61 80 73 85

KT181 34 0.1 11 56 56 58 51 56 56 56 56 39 38 58 58 38 38 56 38 61 56 56 85 56 62 46 81

KT207 34 0.1 11 56 56 58 51 56 56 56 56 39 38 58 58 38 38 56 38 61 56 56 85 56 62 46 81

KT035 44 11 11 48 67 56 46 67 67 67 67 56 48 56 56 48 48 67 48 56 67 67 84 67 58 42 79

KT126 42 56 56 48 0 64 41 0 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT022 61 56 56 67 0 64 41 0 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT044 85 58 58 56 64 64 16 61 61 61 61 0 58 0 0 58 58 61 58 18 61 61 28 61 24 17 24

KT098 76 51 51 46 41 41 16 40 40 40 40 16 45 16 16 45 45 40 45 9 40 40 44 40 11 10 40

KT021 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT057 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT168 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT014 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 51 31 64 64 31 31 0 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT079 85 39 39 56 51 51 0 16 51 51 51 51 38 19 19 38 38 50 38 25 45 45 47 50 27 10 42

KT024 32 38 38 48 31 31 58 45 31 31 31 31 38 55 55 0 0 31 0 49 31 31 83 31 50 44 79

KT054 85 58 58 56 64 64 0 16 64 64 64 64 19 55 0 58 58 61 58 18 61 61 28 61 24 17 24

KT059 85 58 58 56 64 64 0 16 64 64 64 64 19 55 0 58 58 61 58 18 61 61 28 61 24 17 24

KT153 42 38 38 48 31 31 58 45 31 31 31 31 38 0 58 58 0 31 0 49 31 31 83 31 50 44 79

KT104 42 38 38 48 31 31 58 45 31 31 31 31 38 0 58 58 0 31 0 49 31 31 83 31 50 44 79

KT020 80 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 0 50 31 61 61 31 31 31 35 0 0 79 0 37 41 78

KT089 32 38 38 48 31 31 58 45 31 31 31 31 38 0 58 58 0 0 31 49 31 31 83 31 50 44 79

KT082 73 61 61 56 35 35 18 9 35 35 35 35 25 49 18 18 49 49 35 49 34 34 50 34 2 18 46

KT156 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 0 45 31 61 61 31 31 0 31 34 0 82 0 37 41 78

KT075 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 0 45 31 61 61 31 31 0 31 34 0 82 0 37 41 78

KT078 95 85 85 84 79 79 28 44 79 79 79 79 47 83 28 28 83 83 79 83 50 82 82 82 52 46 6

KT045 61 56 56 67 0 0 61 40 0 0 0 0 50 31 61 61 31 31 0 31 34 0 0 82 37 41 78

KT196 80 62 62 58 37 37 24 11 37 37 37 37 27 50 24 24 50 50 37 50 2 37 37 52 37 18 46

KT162 73 46 46 42 41 41 17 10 41 41 41 41 10 44 17 17 44 44 41 44 18 41 41 46 41 18 40

KT142 85 81 81 79 78 78 24 40 78 78 78 78 42 79 24 24 79 79 78 79 46 78 78 6 78 46 40  

152 
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ตารางที่ ข.5 ตารางคาประหยัด (Saving Matrix) (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) : หนวยเปน กิโลเมตร 
DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704

KT018 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1
KT073 1 18 1 1 1 1 1 1 15 17 14 1 1 14 14 1 1 1 1 7 1
KT093 1 18 1 1 1 1 1 1 15 16 13 1 1 13 13 1 1 1 1 7 1
KT703 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 2 2 2
KT094 1 1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
KT052 1 1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 3 3 3
KT016 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT166 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT099 1 1 1 2 3 3 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 6 5 5 0
KT005 0 15 15 2 3 3 5 5 5 16 11 0 0 11 11 0 0 0 0 4 0
KT140 1 17 16 2 3 3 5 5 5 16 17 1 1 17 16 1 1 1 1 6 1
KT047 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 17 0 0 26 26 0 1 1 0 11 0
KT152 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT700 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 5 5 6 6 5 5 5
KT077 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 17 26 5 5 26 0 1 1 0 11 0
KT053 1 14 13 2 3 3 5 5 5 11 16 26 5 5 26 0 1 1 0 11 0
KT127 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 0 0 11 11 10 10 10
KT034 1 1 1 3 3 4 6 6 6 0 1 1 6 6 1 1 11 11 10 11 10
KT025 2 1 1 3 3 4 6 6 6 0 1 1 6 6 1 1 11 11 10 11 10
KT097 1 1 1 2 3 3 5 5 5 0 1 0 5 5 0 0 10 10 10 10 10
KT114 1 7 7 2 3 3 5 5 5 4 6 11 5 5 11 11 10 11 11 10 0
KT704 1 1 1 2 3 3 5 5 0 0 1 0 5 5 0 0 10 10 10 10 0  

153 
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ตารางที่ ข.6 ตารางคาประหยัด (Saving Matrix) (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) : หนวยเปนกโิลเมตร 

154 

DC KT181 KT207 KT035 KT126 KT022 KT044 KT098 KT021 KT057 KT168 KT014 KT079 KT024 KT054 KT059 KT153 KT104 KT020 KT089 KT082 KT156 KT075 KT078 KT045 KT196 KT162 KT142

KT181 68 67 20 38 61 59 38 38 38 38 80 28 61 61 38 38 58 28 47 38 38 44 38 52 61 38

KT207 68 67 20 38 61 59 38 38 38 38 80 28 61 61 38 38 58 28 47 38 38 44 38 52 61 38

KT035 67 67 38 38 73 74 38 38 38 38 73 28 73 73 38 38 58 28 61 38 38 56 38 66 76 50

KT126 20 20 38 103 64 77 103 103 103 103 76 43 64 64 54 54 122 43 81 103 103 58 103 86 75 50

KT022 38 38 38 103 82 95 121 121 121 121 95 62 82 82 72 72 141 62 99 121 121 77 121 104 93 68

KT044 61 61 73 64 82 145 85 85 85 85 170 59 170 170 69 69 104 59 140 85 85 152 85 141 141 146

KT098 59 59 74 77 95 145 96 96 96 96 144 62 144 144 73 73 115 62 140 96 96 127 96 145 139 121

KT021 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 95 62 82 82 72 72 141 62 99 121 121 77 121 104 93 68

KT057 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 95 62 82 82 72 72 141 62 99 121 121 77 121 104 93 68

KT168 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 95 62 82 82 72 72 141 62 99 121 121 77 121 104 93 68

KT014 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 95 62 82 82 72 72 141 62 99 121 121 77 121 104 93 68

KT079 80 80 73 76 95 170 144 95 95 95 95 79 151 151 89 89 115 79 133 101 101 133 95 138 148 128

KT024 28 28 28 43 62 59 62 62 62 62 62 79 62 62 74 74 81 64 57 62 62 44 62 62 62 38

KT054 61 61 73 64 82 170 144 82 82 82 82 151 62 170 69 69 104 59 140 85 85 152 85 141 141 146

KT059 61 61 73 64 82 170 144 82 82 82 82 151 62 170 69 69 104 59 140 85 85 152 85 141 141 146

KT153 38 38 38 54 72 69 73 72 72 72 72 89 74 69 69 84 91 74 67 72 72 54 72 72 72 48

KT104 38 38 38 54 72 69 73 72 72 72 72 89 74 69 69 84 91 74 67 72 72 54 72 72 72 48

KT020 58 58 58 122 141 104 115 141 141 141 141 115 81 104 104 91 91 81 119 141 141 96 141 124 113 87

KT089 28 28 28 43 62 59 62 62 62 62 62 79 64 59 59 74 74 81 57 62 62 44 62 62 62 38

KT082 47 47 61 81 99 140 140 99 99 99 99 133 57 140 140 67 67 119 57 100 100 118 100 151 128 113

KT156 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 121 101 62 85 85 72 72 141 62 100 121 74 121 104 93 68

KT075 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 121 101 62 85 85 72 72 141 62 100 121 74 121 104 93 68

KT078 44 44 56 58 77 152 127 77 77 77 77 133 44 152 152 54 54 96 44 118 74 74 74 123 122 174

KT045 38 38 38 103 121 85 96 121 121 121 121 95 62 85 85 72 72 141 62 100 121 121 74 104 93 68

KT196 52 52 66 86 104 141 145 104 104 104 104 138 62 141 141 72 72 124 62 151 104 104 123 104 136 119

KT162 61 61 76 75 93 141 139 93 93 93 93 148 62 141 141 72 72 113 62 128 93 93 122 93 136 118

KT142 38 38 50 50 68 146 121 68 68 68 68 128 38 146 146 48 48 87 38 113 68 68 174 68 119 118
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ตารางที่ ข.7 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

2 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

3 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

4 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

5 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

6 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

7 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

8 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

9 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

10 DC-KT053-DC 30.30  31.52  31.46  31.98  99  104  103  105  

11 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

12 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

13 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

14 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

15 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

16 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

17 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

18 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

19 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

20 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

21 DC-KT018-DC 8.24  15.58  14.81  19.20  108  247  235  277  

22 DC-KT166-KT099-KT018-DC 8.34  8.69  9.04  11.39  423  581  582  739  

23 DC-KT018-KT073-DC 8.63  16.33  15.51  19.55  349  872  834  822  

24 DC-KT704-KT127-KT005-KT018-DC 8.85  9.90  10.11  12.85  787  1,465  1,379  1,769  

25 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

26 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

27 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

28 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

29 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

30 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

31 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  
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ตารางที่ ข.7 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

32 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

33 DC-KT094-DC 27.71  29.63  29.21  27.69  1,377  1,435  1,405  1,388  

34 DC-KT094-DC 28.00  29.94  29.51  27.98  1,436  1,499  1,467  1,446  

35 DC-KT094-DC 27.71  29.63  29.21  27.69  1,377  1,435  1,405  1,388  

36 DC-KT094-KT140-DC 28.17  30.18  29.74  28.21  1,413  1,478  1,446  1,428  

37 DC-KT047-KT034-DC 27.02  29.07  28.13  27.78  578  619  608  611  

38 DC-KT166-KT052-DC 17.76  17.29  15.99  17.68  1,503  1,614  1,559  1,482  

39 DC-KT053-DC 12.63  13.85  17.90  18.63  41  46  59  61  

40 DC-KT047-KT034-DC 27.02  29.07  28.13  27.78  578  619  608  611  

41 DC-KT052-DC 17.21  16.69  15.42  17.12  717  759  729  690  

42 DC-KT053-DC 12.63  13.85  17.90  18.63  41  46  59  61  

43 DC-KT005-KT142-KT073-KT152-DC 27.09  29.67  28.27  16.73  3,706  3,960  3,917  3,963  

44 DC-KT097-KT703-KT142-DC 19.44  21.24  20.35  9.36  477  512  496  490  

45 DC-KT703-KT142-KT005-KT073-DC 23.52  25.19  24.27  13.16  2,174  2,324  2,290  2,283  

46 DC-KT703-KT142-KT097-KT077-DC 22.46  24.65  23.64  12.58  1,032  1,146  1,103  1,081  

47 
DC-KT114-KT700-KT093-KT127-
KT704-KT099-DC 

18.36 19.61 19.33 20.25 7,806 8,540 8,205 8,330 

48 DC-KT142-KT094-KT703-DC 14.36  27.30  27.10  13.41  507  1,055  988  1,180  

49 DC-KT016-DC 12.10  11.53  18.58  15.63  12  12  18  16  

50 DC-KT094-KT052-KT093-DC 6.70  13.45  13.40  10.73  399  597  606  777  

51 DC-KT097-KT034-KT047-KT077-DC 6.24  11.62  11.25  5.92  411  763  730  941  

52 DC-KT025-DC 26.01  30.35  28.04  26.89  436  539  480  434  

53 DC-KT025-DC 13.36  16.22  16.57  16.08  97  123  117  108  

รวม (ตอวัน) 1,173  1,287 1,266  1,219  31,910  36,626  35,527  36,546  

รวม (ตอเดือน) 19,933  25,730  29,112  29,254  542,467  732,528  817,126  877,115  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 901 1060 1219 1272 901 1060 1219 1272 

เฉล่ีย (ลบ.ม ตอเท่ียว) 22.12 24.27 23.88 23.00 602.07 691.06 670.32 689.56 
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ตารางที่ ข.8 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT126-KT024-KT089-KT098-DC 17.81 19.21 19.19 19.65 1,791 1,816 1,923 2,023 

2 DC-KT089-KT126-KT024-DC 17.23 18.55 18.54 19.07 668 680 771 862 

3 
DC-KT054-KT059-KT156-KT075-
KT082-DC 

8.98 9.49 9.68 10.69 1,481 1,030 1,216 1,703 

4 DC-KT054-KT059-KT082-KT075-DC 7.79 8.08 8.43 9.54 1,355 872 1,077 1,579 

5 DC-KT021-KT142-KT059-DC 32.97 34.67 33.71 33.57 1,616 1,618 1,614 1,587 

6 DC-KT162-KT059-KT142-DC 30.28 32.21 31.29 31.00 1,635 1,653 1,652 1,628 

7 DC-KT142-KT022-DC 29.51 34.59 32.97 33.50 561 676 636 692 

8 DC-KT142-KT022-DC 29.51 34.59 32.97 33.50 561 676 636 692 

9 DC-KT057-KT021-KT098-KT078-DC 3.93 4.06 4.10 4.25 1,487 1,555 1,560 1,570 

10 
DC-KT045-KT153-KT044-KT168-
KT104-DC 

10.38 12.81 11.65 10.83 608 719 698 690 

11 
DC-KT057-KT078-KT045-KT153-
KT044-KT168-KT104-DC 

10.91 13.43 12.27 11.46 898 1,062 1,030 1,019 

12 DC-KT075-KT126-DC 24.00 24.67 24.60 24.58 4,353 4,438 4,441 4,597 

13 DC-KT196-DC 14.73 15.91 15.25 13.85 319 345 331 302 

14 DC-KT075-KT126-DC 24.00 24.67 24.60 24.58 4,353 4,438 4,441 4,597 

15 DC-KT035-KT181-DC 12.15 14.21 13.70 11.71 2,585 3,414 3,394 3,081 

16 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

17 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

18 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

19 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

20 DC-KT196-KT020-DC 20.13 25.19 24.33 24.82 1,318 1,581 1,515 1,535 

21 DC-KT079-KT014-DC 17.12 11.97 13.86 16.97 2,191 2,157 2,197 2,367 

22 DC-KT079-KT014-DC 9.80 10.84 10.45 10.29 2,041 2,127 2,114 2,203 

23 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

24 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

25 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

26 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

27 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

28 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

29 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 
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ตารางที่ ข.8 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

30 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

รวม (ตอวัน) 523  535  550  548  36,535  36,582  38,262  39,628  

รวม (ตอเดือน) 8,886  10,701  12,660  13,156  621,093  731,647  880,031  951,064  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 510 600 690 720 510 600 690 720 

เฉล่ีย (ลบ.ม ตอเท่ียว) 17.42 17.83 18.35 18.27 1217.83 1219.41 1275.41 1320.92 

 

ตารางที่ ข.9 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดระยอง) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC -KT077-KT047-KT140-KT073-DC 24.65 28.60 27.67 26.62 3,692 4,622 4,505 4,614 

2 DC -KT093-KT005-KT166-KT016-DC 19.44 19.77 26.61 23.02 3,816 4,441 4,375 4,572 

3 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

4 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

5 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

6 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

7 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

8 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

9 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

10 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

11 DC -KT025-DC 19.68 23.29 22.36 21.48 266 331 299 271 

12 DC -KT025-DC 19.68 23.29 22.36 21.48 266 331 299 271 

13 DC -KT114-KT053-DC 26.27 17.81 25.89 27.39 568 632 646 665 

14 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

15 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

16 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

17 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

18 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

19 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

20 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

21 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

22 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 
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ตารางที่ ข.9 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

23 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

24 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

25 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

26 DC -KT034-DC 27.14 28.89 27.73 27.79 268 284 273 270 

27 DC -KT034-KT127-KT700-KT152-DC 23.32 28.49 29.25 23.76 4,468 5,244 5,041 5,348 

28 DC -KT704-KT097-KT099-KT052-DC 25.43 28.61 28.73 28.45 3,944 4,198 4,117 4,195 

29 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

30 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

31 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

32 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

33 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

34 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

35 DC -KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

36 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

37 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

38 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

39 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

40 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

41 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

42 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

43 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

44 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

45 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

รวม (ตอวัน) 1,109  1,191  1,195  1,202  30,654  35,094  34,107  35,022  

รวม (ตอเดือน) 18,856  23,814  27,485  28,858  521,120  701,877 784,470  840,520  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 765 900 1035 1080 765 900 1035 1080 

เฉล่ีย (ตอเท่ียว) 24.65 26.46 26.56 26.72 681.20 779.86 757.94 778.26 
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ตารางที่ ข.10 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT142-DC 27.65 27.92 28.55 26.76 168 178 172 167 

2 DC-KT142-DC 27.65 27.92 28.55 26.76 168 178 172 167 

3 DC -KT142-KT078-KT054-KT044-DC 12.08 18.19 18.84 22.48 1,622 1,824 1,919 2,069 

4 DC-KT196-DC 28.61 27.84 29.51 26.71 629 679 650 591 

5 DC-KT098-KT196-KT082-DC 20.65 26.78 25.84 26.15 2,663 2,863 2,797 2,919 

6 DC-KT059-DC 22.77 21.07 21.18 21.83 2,324 1,555 1,829 1,512 

7 DC-KT059-DC 22.77 21.07 21.18 21.83 2,324 1,555 1,829 1,512 

8 
DC-KT057-KT168-KT020-KT162-
KT079-DC 

23.35 25.49 24.37 24.43 5,596 5,982 5,893 6,106 

9 DC-KT045-KT075-KT156-KT021-DC 26.04 27.65 27.87 27.43 3,707 3,804 3,717 4,111 

10 DC-KT075-DC 23.97 26.61 26.25 27.07 5,244 5,835 5,706 5,714 

11 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

12 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

13 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

14 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

15 DC-KT022-KT126-DC 16.55 19.73 18.58 21.71 892 1,077 1,008 1,132 

16 DC-KT126-DC 20.08 21.62 21.08 19.70 440 473 465 437 

17 DC-KT126-DC 20.08 21.62 21.08 19.70 440 473 465 437 

18 
DC-KT207-KT181-KT104-KT153-
KT024-DC 

15.48 15.55 24.39 28.81 1,368 1,360 1,925 2,270 

19 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

20 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

21 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

22 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

23 DC-KT035-KT089-DC 21.42 24.26 23.52 22.64 2,578 3,385 3,366 3,081 

รวม (ตอวัน) 531 537  566 564 36,722 36,846 38,724 38,805 

รวม (ตอเดือน) 9,031 10,746  13,028 13,542 624,281 736,926 890,641 931,324 

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 391 460 529 552 391 460 529 552 

เฉล่ีย (ตอเท่ียว) 23.10 23.36 24.63 24.53 1,596.63 1,602.01 1,683.63 1,687.18 
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ตารางที่ ข.11 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดระยอง) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT700-KT703-DC 23.94 27.07 26.47 27.43 2,570 3,098 2,923 3,080 

2 DC-KT152-KT047-DC 19.41 22.84 21.75 20.69 339 397 383 369 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

12 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

13 DC-KT099-KT166-KT016-DC 20.33 19.97 27.44 24.54 4,192 4,553 4,453 4,492 

14 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

15 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

16 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

17 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

18 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

19 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

20 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

21 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

22 DC-KT704-KT097-KT025-DC 21.76 28.94 27.58 26.85 557 710 649 626 

23 DC-KT025-DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

24 DC-KT114-KT052-DC 10.43 12.29 12.24 11.74 936 961 959 996 

25 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

26 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

27 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

28 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 
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ตารางที่ ข.11 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

29 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

30 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

31 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

32 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

33 DC-KT127-KT077-DC 4.69 5.29 5.17 5.40 3,282 3,961 3,837 4,127 

34 DC-KT005-KT073-KT093-DC 11.88 13.51 13.14 12.06 5,606 6,711 6,598 6,773 

35 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

36 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

37 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

38 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

39 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

40 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

41 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

42 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

43 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

44 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

45 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

46 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

47 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

  รวม (ตอวัน) 1,106 1,255 1,249 1,198 30,410 34,833 33,858 34,776 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 23.53 26.71 26.56 25.50 647 741 720 740 
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ตารางที่ ข.12 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดชลบุรี) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT045-KT021-DC 19.63 20.98 21.44 20.52 244 263 262 269 

2 DC-KT075-DC 14.60 15.93 15.71 16.42 4,291 4,609 4,511 4,716 

3 DC-KT075-DC 14.60 15.93 15.71 16.42 4,291 4,609 4,511 4,716 

4 DC-KT156-KT022-KT020-DC 14.18 17.38 15.88 17.47 1,833 2,188 2,054 2,150 

5 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

6 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

7 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

8 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

9 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

10 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

11 DC-KT168-KT057-KT153-KT089-DC 13.48 15.07 14.69 15.69 814 939 921 938 

12 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

13 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

14 DC-KT024-KT104-KT035-KT181-DC 18.27 20.80 20.86 19.69 3,318 4,128 4,300 4,168 

15 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

16 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

17 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

18 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

19 DC-KT079-KT162-DC 20.71 22.34 21.33 21.46 4,195 4,345 4,311 4,520 

20 DC-KT082-KT098-KT044-KT054-DC 15.08 17.28 17.08 16.10 3,810 4,022 4,075 4,284 

21 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

22 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

23 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

24 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

25 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

26 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 36,722 36,846 38,724 40,212 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 20.43 20.93 21.79 21.70 1,412 1,417 1,489 1,547 
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ตารางที่ ข.13 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach  
(พื้นที่จังหวัดระยอง) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

2 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

12 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

13 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

14 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

15 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

16 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

17 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

18 DC-KT052-KT704-KT016DC 14.05 16.66 16.35 16.07 621 622 625 660 

19 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

20 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

21 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

22 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

23 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

24 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

25 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

26 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

27 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 13.58 15.18 14.87 14.74 5,106 5,678 5,478 5,607 
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ตารางที่ ข.13 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach  
(พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

28 DC-KT005-KT093-KT073-kt097-DC 11.88 14.09 13.63 12.55 5,606 6,724 6,606 6,784 

29 DC-KT127-kt025-DC 19.30 25.28 24.23 23.46 2,990 3,507 3,372 3,480 

30 DC-KT025-DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

31 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

32 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

33 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

34 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

35 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

36 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

37 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

38 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

39 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

40 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

41 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

42 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

43 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

44 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

45 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

46 DC-KT047-KT077-KT114-DC 20.05 23.16 22.42 21.86 1,480 1,859 1,798 1,946 

  รวม (ตอวัน) 1,127 1,265 1,260 1,198 30,410 34,833 33,858 34,776 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 24.51 27.49 27.38 26.05 661 757 736 756 
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ตารางที่ ข.14 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach 
(พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT024-KT089-DC 12.47 13.30 13.78 15.52 866 853 1,044 1,242 

2 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

3 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

4 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

5 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

6 DC-KT181-KT104-KT126-DC 24.14 26.14 25.59 25.01 606 664 652 637 

7 DC-KT181-KT104-KT126-DC 24.14 26.14 25.59 25.01 606 664 652 637 

8 DC-KT153-KT035-DC 12.63 14.77 14.24 12.25 2,466 3,273 3,257 2,948 

9 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

10 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

11 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

12 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

13 DC-KT021-KT022-DC 19.51 22.34 21.41 23.83 1,008 1,190 1,128 1,247 

14 DC-KT045-KT057-KT075-DC 22.11 26.60 25.90 25.63 4,144 4,776 4,485 4,954 

15 DC-KT075-DC 20.78 20.59 20.92 20.95 4,898 4,992 5,069 4,998 

16 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020-DC 

15.46 18.26 17.22 15.50 3,721 4,038 3,915 3,993 

17 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

18 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

19 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

20 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

21 DC-KT079-DC 19.41 20.81 19.87 20.01 4,074 4,206 4,172 4,375 

22 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

23 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

24 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 36,722 36,846 38,724 40,212 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 22.14 22.68 23.60 23.51 1,530 1,535 1,613 1,676 



 
 
167

ตารางที่ ข.15 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดระยอง) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

2 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

12 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

13 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

14 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

15 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

16 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

17 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

18 DC-KT052-KT704-KT016DC 14.05 16.66 16.35 16.07 621 622 625 660 

19 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

20 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

21 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

22 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

23 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

24 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

25 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

26 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 
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ตารางที่ ข.15 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

27 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 13.58 15.18 14.87 14.74 5,106 5,678 5,478 5,607 

28 DC-KT005-KT093-KT073-DC 11.88 13.51 13.14 12.06 5,606 6,711 6,598 6,773 

29 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

30 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

31 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

32 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

33 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

34 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

35 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

36 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

37 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

38 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

39 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

40 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

41 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

42 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

43 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

44 DC-KT047-KT077-DC 19.03 22.05 21.32 20.73 994 1,318 1,270 1,404 

45 DC-KT047-KT077-DC 19.03 22.05 21.32 20.73 994 1,318 1,270 1,404 

46 DC-KT097-KT025DC 17.35 23.79 22.64 21.70 388 510 457 422 

47 DC-KT025DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

  รวม (ตอวัน) 1,143 1,283 1,277 1,215 28,281 32,560 31,635 32,529 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 24.32 27.29 27.18 25.86 602 693 673 692 

 
 
 
 
 



 
 
169

ตารางที่ ข.16 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT024-KT089-KT104-DC 16.07 17.45 17.77 19.68 933 929 1,116 1,320 

2 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

3 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

4 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

5 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

6 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

7 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

8 DC-KT021-KT022DC 19.51 22.34 21.41 23.83 1,008 1,190 1,128 1,247 

9 DC-KT045-KT-057-KT075-DC 22.11 26.60 25.90 25.63 4,144 4,776 4,485 4,954 

10 DC-KT075-DC 20.78 20.59 20.92 20.95 4,898 4,992 5,069 4,998 

11 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020DC 

15.19 17.95 16.93 15.50 2,847 3,022 2,943 3,013 

12 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

13 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

14 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

15 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

16 DC-KT079-DC 19.41 20.81 19.87 20.01 4,074 4,206 4,172 4,375 

17 DC-KT142-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

18 DC-KT142-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

19 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

20 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

21 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

22 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

23 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

24 DC-KT153-KT035-DC 12.63 14.77 14.24 12.25 2,466 3,273 3,257 2,948 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 35,848 35,830 37,752 39,231 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 22.12 22.67 23.59 23.51 1,494 1,493 1,573 1,635 



 
 
170

ตารางที่ ข.17 ขอมูลการจัดสงสินคาของลูกคา (พืน้ที่จังหวัดระยอง) 

ลําดับ รหัสผูผลิต จังหวัด เม.ย 53 พ.ค 53 มิ.ย 53 ก.ค 53 

1 KT005 ระยอง O O O O 

2 KT016 ระยอง O X O O 

3 KT018 ระยอง O X X X 

4 KT025 ระยอง O X O O 

5 KT034 ระยอง O O O O 

6 KT047 ระยอง O O O O 

7 KT052 ระยอง O O O O 

8 KT053 ระยอง O O O O 

9 KT073 ระยอง O O O O 

10 KT077 ระยอง X X X X 

11 KT093 ระยอง O X O O 

12 KT094 ระยอง X X O O 

13 KT097 ระยอง O O O O 

14 KT099 ระยอง O X O X 

15 KT114 ระยอง O X O O 

16 KT127 ระยอง O O O O 

17 KT140 ระยอง O O O O 

18 KT152 ระยอง O O O O 

19 KT166 ระยอง O O O O 

20 KT700 ระยอง X X O O 

21 KT703 ระยอง O O O O 

22 KT704 ระยอง X O O O 
หมายเหตุ: O = จัดสงตรงเวลา     X = จัดสงลาชา 
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ตารางที่ ข.18 ขอมูลการจัดสงสินคาของลูกคา (พืน้ที่จังหวัดชลบุรี) 
ลําดับ รหัสผูผลิต จังหวัด เม.ย 53 พ.ค 53 มิ.ย 53 ก.ค 53 

1 KT014 ชลบุรี O O O O 
2 KT020 ชลบุรี O O O O 
3 KT021 ชลบุรี O O O O 
4 KT022 ชลบุรี X X X X 
5 KT024 ชลบุรี O O O O 
6 KT035 ชลบุรี O O O O 
7 KT044 ชลบุรี O O O O 
8 KT045 ชลบุรี O O O O 
9 KT054 ชลบุรี X O O O 
10 KT057 ชลบุรี O X O O 
11 KT059 ชลบุรี O O X O 
12 KT075 ชลบุรี O X O O 
13 KT078 ชลบุรี O O O O 
14 KT079 ชลบุรี O O O O 
15 KT082 ชลบุรี O X O X 
16 KT089 ชลบุรี O X O O 
17 KT098 ชลบุรี X X O O 
18 KT104 ชลบุรี O O O O 
19 KT126 ชลบุรี O O O O 
20 KT142 ชลบุรี O O O O 
21 KT153 ชลบุรี O O O O 
22 KT156 ชลบุรี O O O O 
23 KT162 ชลบุรี O O O O 
24 KT168 ชลบุรี O O O O 
25 KT181 ชลบุรี O O O O 
26 KT196 ชลบุรี O O O O 
27 KT207 ชลบุรี X X O O 

หมายเหตุ: O = จัดสงตรงเวลา     X = จัดสงลาชา
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
  นางสาวสิรินทรา  เงินเย็น  เกิดเมื่อวันที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2525 ที่จังหวัดลําปาง 
สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาบัณฑิตจากคณะวิทยาศาสตร สาขาวิชาเคมีอุตสาหกรรม 
มหาวิทยาลัย เชียงใหม ในปการศึกษา 2548 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร
มหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป
การศึกษา 2551 
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