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Among warehouse activities, order picking is the most labor intensive activity as pickers 

spend majority of their times searching and traveling for items. One way to reduce these non-

value added tasks is to implement Fast–Pick Area (FPA), a dedicated storage area in which small 

and high-picking items are assigned and stored in limited quanities.  

We studied order picking activity in a small automotive-part warehouse and designed 

FPA using a fluid model.  The analysis of the model shows that FPA can reduce picking time 

3,711 hours or 1.58 Full-Time Equivalent (FTE). The sensitivity model suggests that 77-78 SKUs 

of total 1,031 SKUs should be assigned to FPA that consists of 2 bin-shelves or 11.32% of total 

storage area as the area is the most convenient locations of the exisiting layout and the most 

insensitive to any chances in warehousing parameter such as ratio of storage item, time to restock, 

and time to retrieval.  

To verify the design and to determin suitable slotting, we relaxed the assumption of the 

fluid model and considered dimensions of assigned SKUs using a Monte Carlo Simulation. The 

simulation represents the put-away and picking processes by simulating picked quantities and 

inter-arrival to each pick from the historical data.  The result of simulation shows that the benefit 

of FPA is reduced to 1,245 hours of picking time saving or 0.53 FTE because of fluctuations of 

historical picking data and relatively large packaging of assigned SKUs in FPA. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมีการเติบโตอยางตอเน่ืองดังแสดงในภาพที่ 1.1 อีกทั้ง

เปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่มีบริษัทที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมน้ีเปนจํานวนมากและมีความ

เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมหลายกลุมอาทิเชน อุตสาหกรรมเหล็กกลา อุตสาหกรรมยานยนต ดังน้ัน

การจัดการระบบโลจิสติกจึงเปนสิ่งที่ทาทายโดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับบริษัทผูประกอบรถยนต

เน่ืองจากการผลิตรถยนตจําตองมีการจัดการควบคุมชิ้นสวนยานยนตที่มีอยูเปนจํานวนมากจาก

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตหลายรายหลายระดับ จําเปนที่จะตองควบคุมปริมาณสินคาคงคลังในระดับที่

เหมาะสมเพื่อปอนเขาสูสายการผลิตไดอยางตอเน่ืองตามแผนการผลิตที่วางไว เพราะหากไม

สามารถสงมอบชิ้นสวนใดชิ้นสวนหน่ึงเขาสูสายการผลิตไดตามคุณภาพ จํานวนและเวลาที่ตองการ 

ก็อาจสงผลใหสายการผลิตตองหยุดชะงักลงและบริษัทไมสามารถสงมอบรถยนตใหกับลูกคาได

ตามที่กําหนด  การคลังสินคา (Warehousing) ในฐานะที่เปนกิจกรรมในระบบโลจิสติกสจึงมี

บทบาทสําคัญทําใหการบริหารวัสดุคงคลังเพราะการจัดการคลังสินคาที่ดีชวยใหประหยัดคาใชจาย

ในการดําเนินงาน [2]  

ดวยความทาทายดังกลาวบริษัทผูประกอบรถยนตจึงพยายามมุงเนนในการจัดการพัสดุคง

คลังที่มีประสิทธิภาพ เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาและเพิ่มศักยภาพการแขงขันทั้งกับ

คูแขงทั้งภายในประเทศและตางประเทศ 

 

 
 

ภาพที่ 1.1 แสดงจํานวนการผลิตของผูผลิตรถยนตภายในประเทศ (ศูนยสารสนเทศยานยนต, 2555) 
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1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา 

บริษัทประกอบรถยนตที่ศึกษาเปนบริษัทที่รวมทุนระหวางบริษัทผูผลิตรถยนตขามชาติ

สองบริษัทจากประเทศสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุนเพื่อทําการประกอบรถกระบะขนาด 1 ตันและ

รถยนตน่ังโดยสารขนาดกลางและขนาดเล็กเพื่อจําหนายภายในประเทศและตางประเทศ มีกําลังการ

ผลิตรถกระบะ 150,000 และรถยนตน่ังโดยสาร 120,000 คันตอป ปริมาณการผลิตของบริษัท

เพิ่มขึ้นอยางโดยตลอดจากจํานวนรุนของรถยนตและยอดขายที่เพิ่มขึ้นสอดคลองกับภาพรวมของ

อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศในที่มีแนวโนมการผลิตเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองในระยะเวลาที่ผาน

มา  ดังแสดงในภาพที่ 1.2  

 

 
ภาพที่ 1.2 แสดงจํานวนการผลิตรถยนตรวมของบริษัทกรณีศึกษา 

 

การเติบโตของยอดขายและจํานวนรุนที่ผลิตเพิ่มมากขึ้น สงผลใหบริษัทตองจัดหาชิ้นสวน

ยานยนตที่ใชในการผลิตเพิ่มมากขึ้นดวย โดยชิ้นสวนยานยนตของบริษัทสามารถแบงออกเปน 

ชิ้นสวนที่สั่งซื้อจากผูผลิตภายในประเทศและตางประเทศ สําหรับชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตใน

ประเทศจะมีการสงมอบชิ้นสวนเขาสูพื้นที่จัดเก็บในสวนของฝายผลิตโดยจัดสงตามตามเวลาและ

ปริมาณที่กําหนดแบบ Just-in-time สวนชิ้นสวนยานยนตที่นําเขาจากผูผลิตตางประเทศเน่ืองจากมี

ระยะเวลาการขนสงขึ้นอยูกับระยะทางเร่ิมต้ังแต 2 สัปดาหจนถึง 8 สัปดาหจากผูผลิต บริษัทจึงตอง

มีการสั่งชิ้นสวนลวงหนากอนการผลิตและนํามาเก็บรักษาในคลังพัสดุภายนอกขนาด 30,000 ตาราง

เมตรบริเวณใกลกับโรงงานประกอบรถยนตกอนจัดสงเขาสูพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนภายในสายการผลิต

ตามคําสั่งของแผนกควบคุมการผลิตตอไป ดังน้ันภายในคลังจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตจาก

ตางประเทศน้ีจึงมีการหมุนเวียนของชิ้นสวนยานยนตอยูเปนจํานวนมากในแตละวัน 
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ตารางที่ 1.1 แสดงสัดสวนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตภายในและตางประเทศ 

ผูผลิตชิ้นสวน จํานวนชิ้นสวนยานยนต % 

ภายในประเทศ 16,991 72.53 

ตางประเทศ 6,434 27.47 

รวม 23,425 100.00 

 

จากตารางที่ 1.1 แสดงสัดสวนชิ้นสวนยานยนตที่นําเขาจากผูผลิตตางประเทศที่มีกวา 6,434 

รายการ คิดเปน 27.47% ของชิ้นสวนยานยนตทั้งหมด โดยชิ้นสวนยานยนตที่นําเขาน้ีจะถูกจัดเก็บ

ในคลังพัสดุ โดยภายในคลังพัสดุแบงพื้นที่จัดเก็บในแตละบริเวณ (Block) ซึ่งเปนการจัดเก็บแบบ

สุม (Random Storage) คละกันไปภายในแตละบริเวณ  บริเวณการจัดเก็บสามารถจําแนกตามรุน

ของรถยนตและขนาดของบรรจุภัณฑดังแสดงปริมาณชิ้นสวนและพื้นที่ในตารางที่ 1.2 และ 1.3 

ตามลําดับ  
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ตารางที่ 1.2 จํานวนบรรจุภัณฑที่จัดเก็บในแตละบริเวณของคลังพัสดุ (Block) ในเดือน 

พ.ค. 2555 

Group Type Qty. % 

Passenger Small part  small part 2,428 22.33 

Truck Small part  small part 2,291 21.07 

Acument part special part 1,739 15.99 

Bailment Small part  small part 1,196 11.00 

Passenger Repack part  small part 1,101 10.13 

Passenger & Common Big part big part 460 4.23 

Common Small part small part 388 3.57 

Truck Big part big part 369 3.39 

Truck Repack part  small part 209 1.92 

Special Supplier 2 special part 181 1.66 

Passenger special part special part 154 1.42 

Passenger open top cap special part 144 1.32 

Sequence part special part 99 0.91 

Engine Repack part  small part 91 0.84 

Special Supplier 1 special part 23 0.21 

Total 10,873 100 
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ตารางที่ 1.3 แสดงพื้นที่ภายในคลังพัสดุสําหรับจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตจากตางประเทศ 

 

Warehouse Area m2 % 

Aisle 8,249 27.50 

Small Part 5,332 17.77 

Big part 4,300 14.33 

Picking & Repacking 3,999 13.33 

Shipping 2,703 9.01 

Future Plan 2,030 6.77 

Over Stock 1,659 5.53 

Devanning 1,152 3.84 

Pending 576 1.92 

Total 30,000 100.00 

 

 

จากตารางที่ 1.2 พื้นที่ในคลังพัสดุถูกแบงออกตามประเภทของรถยนตและขนาดของบรรจุ

ภัณฑออกเปน 15 พื้นที่ เมื่อพิจารณตามประเภทของชิ้นสวนยานยนตจะพบวา ปริมาณจํานวนบรรจุ

ภัณฑขนาดเล็ก หรือ small part มีปริมาณชิ้นสวนมากที่สุด หรือคิดเปน 70.86% ของจํานวนบรรจุ

ภัณฑทั้งหมดในคลังพัสดุ หากพิจารณาพื้นที่การจัดเก็บตามประเภทของบรรจุภัณฑตามตารางที่ 

1.3 จะพบวาจํานวนบรรจุภัณฑขนาดเล็กใชพื้นที่ในการจัดเก็บ 17.77% ของพื้นที่ทั้งหมดใน

คลังสินคา หรือคิดเปนพื้นที่สวนใหญในการจัดเก็บสินคาในปจจุบัน  

เพื่อสะทอนสภาพการทํางานในปจจุบันของคลังสินคาชิ้นสวนยานยนตกรณีศึกษาทาง

คณะผูวิจัยไดรวบรวมจํานวนพนักงานภายในคลังพัสดุแยกตามตําแหนงงานและกิจกรรมที่

รับผิดชอบดังแสดงในตารางที่ 1.4   
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ตารางที่ 1.4 จํานวนพนักงานทั้งหมดในสวนงานคลังสินคา 

 

 
Devanning Sorting Picking Repacking Delivery Total 

Supervisor 2 2 2 2 2 10 

Leader 2 2 4 4 4 16 

Sub Leader 4 6 8 12 8 38 

Fork Lift Driver 16 10 20 16 26 88 

Checker 16 20 20 20 32 108 

Worker 24 44 80 68 14 230 

Total 64 84 134 122 86 490 

 

การวิเคราะหตารางที่ 1.4 พบวาสวนงาน Picking หรือการหยิบพัสดุ มีจํานวนพนักงานมาก

ที่สุดคือ 134 คน ซึ่งสอดคลองกับการสังเกตของคณะผูวิจัยวากิจกรรมสวนใหญในคลังสินคาของ

บริษัทกรณีศึกษาจึงเปนงานการหยิบพัสดุ โดยสวนงานที่มีจํานวนคนงานมากที่สุดคืองานหยิบ

ชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็ก ซึ่งเปนงานที่ตองใชคนงาน (Worker) ในการหยิบโดยมี

คนงานในสวนน้ีถึง 80 คน 

จากขอมูลดังกลาวคณะผูวิจัยจึงเลือกบริเวณเก็บชิ้นสวนยานยนตของรถยนตน่ังโดยสาร 

(Passenger Small part, Block 4) มาเปนกรณีศึกษาของชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็ก 

และทําการศึกษาขอมูลการหยิบพัสดุโดยการจับเวลา และวิเคราะหคาเฉลี่ยจํานวนคร้ังในการหยิบ

ตอคนงานตอชั่วโมง (Lines per Man-hour) ของบริเวณเก็บชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็ก

ของรถยนตน่ังโดยสาร ดังแสดงในภาพที่ 1.3  

 
ภาพที่ 1.3 จํานวนคร้ังในการหยิบตอคนงานตอชั่วโมง (Lines per Man-hour) 
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จากภาพที่ 1.3 พบวามีคาเฉลี่ย Line per Man-hour มีคาเทากับ 7.76 คร้ังตอคนงานตอ

ชั่วโมง และคาความแปรปรวนของขอมูลเทากับ 0.31 (ในเดือนตุลาคม – พฤศจิกายน 2554 บริษัท

ลดการผลิตลงเน่ืองจากไดรับผลกระทบจากเหตุการณนํ้าทวมภายในประเทศจึงไมนําขอมูลในชวง

ดังกลาวมาคํานวณหาคาเฉลี่ย) เมื่อเปรียบเทียบคาเฉลี่ย Line per Man-hour ของคลังพัสดุของบริษัท

กับงานวิจัยของ Frazelle and Hackman (1992) [19] จะพบวาคา Line per Man-hour ของบริษัทมีคา

ตํ่ากวามาตรฐาน (Sub-Par) เมื่อเทียบกับเกณฑดังกลาว ทั้งน้ีเพื่อหาสาเหตุของคา Line per Man-

hour ตํ่า ทางคณะผูวิจัยจึงพิจารณาถึงการทํางานยอยโดยการศึกษาทํางานของพนักงานหยิบชิ้นสวน

ยานยนตประเภทกลองขนาดเล็กจํานวน 100 รอบงานโดยมีการหยิบชิ้นสวนยานยนตทั้งหมด 5,142 

คร้ังใชเวลาการทํางานรวมทั้งหมด 19,129 นาทีและใชเวลาการทํางานเฉลี่ย 3.72 นาทีตอการหยิบ

ชิ้นสวนยานยนตหน่ึงคร้ัง เมื่อจําแนกออกเปนเวลาการทํางานยอยดังแสดงในภาพที่ 1.4  

 

 
ภาพที่ 1.4 แผนภูมิแสดงรอยละของเวลาการทํางานของพนักงานหยิบ 

 

ภาพที่ 1.4 แสดงวาเวลาการทํางานสวนใหญของพนักงานหยิบใชไปในการคนหาและ

เดินทาง (Searching and Traveling) ซึ่งเปนสาเหตุหน่ึงที่มีผลใหคาเฉลี่ย Line per Man-hour มีคาตํ่า 

การการเก็บขอมูลพบวาพนักงานใชเวลาสวนใหญกวา 59% หรือเปนเวลาเฉลี่ย 2.21 นาทีจากเวลา

งานทั้งหมดในการคนหาและเดินทางไปยังพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนยานยนตซึ่งเปนการใชเวลาอันไม

กอใหเกิดงาน ดังน้ันหากสามารถปรับปรุงระยะเวลาการเดินทางและคนหาใหลดลงไดจะสงผลให

ประสิทธิภาพการทํางานของพนักงานในคลังสินคาเพิ่มมากขึ้น 
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เพื่อใหเขาใจลักษณะการหยิบวัสดุมากขึ้นทางคณะผูวิจัยจึงพิจารณาขอมูลการหยิบชิ้นสวน

ยานยนตขนาดเล็กในรอบ 1 ปต้ังแตเดือนกันยายน พ.ศ.2554 ถึง สิงหาคม พ.ศ.2555 ซึ่งมีชิ้นสวน

ยานยนตทั้งหมด 1,031 รายการ พบวาชิ้นสวนยานยนตแตละ SKU มีความถี่การหยิบที่แตกตางกัน

ไปดังกราฟแสดงรอยละความถี่สะสมในภาพที่ 1.5   

 

 
 

ภาพที่ 1.5 กราฟแสดงรอยละความถี่สะสมของการหยิบชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก 

 

รอยละความถี่สะสมในภาพที ่1.5 มีความชันมากในชวงตนและคอยๆลดลงจนคงที่ในชวง

ทายแสดงถึงความถี่สะสมของการหยิบคอยๆลดลงจนคงที่ คณะผูวิจัยจึงใชวิธี  ABC Analysis เพื่อ

แบงกลุมชิ้นสวนยานยนตเปนกลุม A กลุม B และกลุม C โดยพิจารณาจากความถี่ในการหยิบ โดย

ใหกลุม A เปนกลุมที่มีการหยิบมากกวา 1,000 คร้ังขึ้นไปโดยมีทั้งหมด 88 รายการคิดเปนความถี่

สะสมของการหยิบชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก 60% ถัดไปคือกลุม B เปนกลุมที่มีการหยิบต้ังแต 

1,000 คร้ังลงมาจนถึง 200 คร้ังมีทั้งหมด 258 รายการ ความถี่สะสมของการหยิบของกลุม B คิดเปน 

33% และกลุม C คือกลุมที่มีการหยิบตํ่ากวา 199 คร้ังมีทั้งหมด 685 รายการ ความถี่สะสมของการ

หยิบของกลุม C คิดเปน 7%  ผลการจัดกลุมชิ้นสวนยานยนตตามความถี่ในการหยิบพบวาชิ้นสวน

ยานยนตในกลุม A และ B มีความถี่ในการหยิบครอบคลุมการหยิบกวา 93% ของทั้งคลังพัสดุ และ

จากลักษณะการกระจายตัวของความถี่การหยิบดังกลาว คณะผูวิจัยจึงมีความสนใจศึกษาการจัดทํา

บริเวณจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตที่มีการเคลื่อนไหวสูงในคลังพัสดุของบริษัท โดยการคัดแยกชิ้นสวน

ยานยนตที่มีความถี่ในการหยิบสูงมาเก็บในบริเวณพิเศษที่สะดวกตอการหยิบเพื่อลดเวลาการ

เดินทางและการคนหาของพนักงานหยิบ สําหรับชิ้นสวนยานยนตในกลุม C คณะผูวิจัยจะนําเสนอ
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ขอมูลตอบริษัทเพื่อทําการพิจารณาถึงความเหมาะสมของนโยบายการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตใน

กลุมน้ีตอไป เน่ืองจากเปนกลุมที่มีความเคลื่อนไหวนอยแตมีอยูเปนจํานวนมากคิดเปน 66% ของ

ชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กทั้งหมดในคลังพัสดุ 

จากการศึกษาเบื้องตนที่กลาวมาสามารถบงชี้ไดวา ชิ้นสวนยานยนตที่นําเขามาเก็บในคลัง

พัสดุน้ันมีการจัดเก็บแบบสุมซึ่งยังไมมีการคํานึงถึงความถี่ในการเคลื่อนไหวเปนผลใหบางชิ้นสวน

ที่มีความถี่ในหยิบสูงถูกจัดเก็บแบบสุมคละกันไป พนักงานใชเวลาในการเดินทางและคนหา

ชิ้นสวนตามใบงานเปนเวลานาน  นอกจากน้ีการจัดเก็บแบบสุมยังทําใหคนงานตองมีการเช็ค

ตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตกอนทําการหยิบโดยใชเวลาในสวนน้ีคิดเปน 10% ของการทํางาน

ทั้งหมด คณะผูวิจัยจึงมุงเนนการปรับปรุงเวลาโดยการนําแนวทางการออกแบบบริเวณ Fast-pick 

area (FPA) มาใช โดยเลือกกลุมชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็กของรถยนตน่ังโดยสารเปน

กลุมศึกษา โดยมุงหวังใหพนักงานหยิบใชเวลาในการเดินทางและคนหาของลดลง 

 

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย  

ออกแบบการจัดเก็บและการหยิบในคลังพัสดุเพื่อลดเวลาการหยิบชิ้นสวนยานยนตโดยใช

เทคนิคการจัดบริเวณชิ้นสวนที่มีความเคลื่อนไหวสูง (FPA) 

1.3 ขอบเขตงานวิจัย  

1) เลือกชิ้นสวนยานยนตในกลุมรถยนตน่ังโดยสารที่มีขนาดเล็ก 

2) จํากัดบริเวณเฉพาะพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนรถยนตน่ังโดยสารประเภทกลองขนาดเล็ก

ภายในคลังพัสดุสําหรับชิ้นสวนจากตางประเทศ (Block 4) 

3) การประเมินผลวัดจากเวลาที่ลดไดจากการใชเทคนิค FPA 

4) ไมรวมการควบคุมระดับพัสดุคงคลังและการสั่งซื้อชิ้นสวนยานยนตของแผนกควบคุม

การผลิต  

1.4 ข้ันตอนในการดําเนินงาน  

1) ศึกษาขั้นตอนการทํางานในคลังสินคา และรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของสําหรับการ

คัดเลือกชิ้นสวนยานยนต 

2) ศึกษาทฤษฎี งานวิจัยและกรณีศึกษาที่เกี่ยวของเพื่อสามารถนําแนวคิดและความรู

พื้นฐานมาประยุกตใชกับงานวิจัยดังน้ี 
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  2.1) การจัดการคลังสินคา 

 2.2) การทําเหมืองขอมูลในคลังสินคา (Warehouse Activity Profiling) 

 2.3) เทคนิค Fast-pick area 

3) วิเคราะหขอมูลการจัดทําบริเวณชิ้นสวนที่มีความเคลื่อนไหวสูง  

4) นําเสนอความกาวหนาเกี่ยวกับปญหาและแนวทางการจัดทําบริเวณชิ้นสวนที่มีความ

เคลื่อนไหวสูงตอบริษัท 

5) วิเคราะหแบบจําลองและรูปแบบการจัดทําบริเวณชิ้นสวนที่มีความเคลื่อนไหวสูง 

6) รวบรวมขอมูลและสรุปผลการวิจัย 

7) นําเสนอผลการวิจัยตอมหาวิทยาลัย 

8) นําเสนอผลการวิจัยการจัดทําบริเวณชิ้นสวนที่มีความเคลื่อนไหวสูงตอบริษัท 

1.5 ผลที่คาดวาจะไดรับ 

1) ลักษณะการจัดวางและการหยิบที่เหมาะสมกับพื้นที่ Fast Moving Area 

2) การวิเคราะหความยืดหยุนของระบบ Fast Moving Area ที่ศึกษา 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) ศึกษาลักษณะการนําเทคนิค FPA เขามาปรับปรุงกระบวนการทํางานในคลังพัสดุ 

2) ลักษณะการจัดวางและการหยิบที่เหมาะสมกับสําหรับบริเวณ Fast  Moving Area 

3) เปนแนวทางการนําไปใชงาน 

4) เปนแนวทางในการขยายผลสําหรับชิ้นสวนยานยนตในกลุมอ่ืน และกลุมอุตสาหกรรมที่

มีลักษณะเดียวกัน 

 



 

 

บทที่ 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงทฤษฎีและงานวิจัย ซึ่งประกอบไปดวย ความหมาย  หนาที่

ความสําคัญของคลังพัสดุ กิจกรรมการปฏิบัติงาน การวางผังการจัดเก็บชิ้นสวน การจัดสงชิ้นสวน  

การทําเหมืองขอมูลในคลังสินคา และเทคนิค Fast-pick area 

2.1   ความสําคัญของคลังสินคาตอหวงโซอุปทาน 

คลังสินคา (Warehouse) เปนหนวยในการเก็บรักษาสินคาหลากหลายชนิดในปริมาณมาก

นอยตางกันในชวงเวลาที่สินคาอยูในระหวางการผลิต และในชวงเวลาที่สินคาน้ันเปนที่ตองการ

ของลูกคาหรือภายในองคกรน้ันๆ [24] ปรีชา จําปารัตน และ ไพศาล ชัยมงคล (2520) [6] ได

กลาวถึงหนาที่ของคลังสินคาวาเปนหวงเชื่อมที่สําคัญในการสนับสนุนดานพัสดุจากผูผลิตไปสู

ผูบริโภค โดยเปนเคร่ืองมือสําหรับรักษาอัตราการบริโภคที่ขึ้นๆลงๆอยูเสมอใหสมดุลกับการผลิต

ซึ่งมีอัตราสม่ําเสมอกวาและกลาวถึงวัตถุประสงคในการดําเนินการเก็บรักษาพัสดุไวดังน้ี 

1) เพื่อใชเน้ือที่ของคลังพัสดุใหไดประโยชนที่สุด  

2) เพื่อประหยัดเวลาและแรงงาน 

3) เพื่อสามารถเขาถึงพัสดุไดทุกขณะโดยสามารถเลือกพัสดุและจัดสงโดยเสียคาใชจาย

และความพยายามนอยที่สุด 

4) เพื่อปองกันพัสดุ คือการเก็บพัสดุในที่ซึ่งสามารถปองกันจากการลักขโมย สภาพดินฟา

อากาศ เพลิงไหม อุณหภูมิตํ่าหรือสูงมาก กลิ่น หรือ แสงสวาง เปนตน 

 

2.2   กิจกรรมในคลังสินคา (Warehouse Activities) 

กิจกรรมในคลังสินคาและขั้นตอนในการหยิบสินคาสามารถจําแนกตามกลุมงานพื้นฐาน

ภายในคลังพัสดุดังตอไปน้ี [18] 

1) การรับสินคา (Receiving) คือกลุมกิจกรรมซึ่งประกอบไปดวย การรับสินคาเขามาใน

คลังสินคา การตรวจสอบสินคาวาไดรับเขามาถูกตองตามปริมาณและคุณภาพที่ตองการ 

2) การจัดเขาที่ (Put away) คือการนําสินคาไปยังพื้นที่การจัดเก็บ ซึ่งประกอบดวย การดูแล

สินคา การยืนยันตําแหนงจัดเก็บ และการวางสินคา ณ ตําแหนงที่จัดเตรียมไว 

3) การเก็บรักษา (Storage) คือการเก็บรักษาตัวสินคาเพื่อรอการหยิบจายในอนาคต วิธีเก็บ

รักษาขึ้นอยูกับ ขนาด ลักษณะหีบหอ ความยากงายในการดูแลสินคา ปริมาณของสินคา 
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4) การหยิบสินคาตามรายการ (Order Picking) คือกระบวนการในการนําสินคาออกจาก

พื้นที่จัดเก็บตามที่ระบุไวในใบสั่ง 

5) การบรรจุหีบหอ (Packaging) เปนงานที่อาจจะมีหรือไมมีก็ได หลังจากไดมีการหยิบ

สินคาออกมาแลว สินคาแตละรายการจะถูกคัดแยกและบรรจุเพื่อใหงายสะดวกตอการใชงาน 

6) การคัดแยกและการรวมสินคา (Sortation and/or Accumulation) คือการคัดแยกสินคา

จากที่เปนกองรวม และการรวมจากชิ้นยอยรวมเขาเปนกองเดียวกัน โดยจะเกิดขึ้นเมื่อใบหยิบสินคา

น้ันๆระบุความตองการสินคามากกวาหน่ึงชนิด 

7) การจัดกลุมและการจัดสง (Unitizing and Shipping) ประกอบไปดวยงานตอไปน้ี การ

ตรวจสอบความสมบูรณตรงตามใบสั่งงาน การบรรจุหีบหอสินคาในบรรจุภัณฑที่เหมาะสมตอการ

ขนสง การจัดเตรียมเอกสารการขนสง การชั่งนํ้าหนักเพื่อคิดคาขนสง การรวบรวมรายการสั่งสินคา

แยกตามผูขนสง และการขนสินคาขึ้นรถบรรทุก 

2.3 ผังคลังสินคา (Warehouse Layout) 

2.3.1 คลังสินคาแบบรูปตัวยู (U-Shape Layout) 

คลังสินคาแบบรูปตัวยู คือคลังสินคาที่มีการออกแบบใหมีลักษณะการไหลของสินคาเปน

รูปตัวยูเปนรูปแบบมาตรฐานโดยสินคาจะไหลเขามาที่บริเวณรับสินคาแลวผานไปบริเวณเก็บสินคา

ที่อยูดานหลังของคลังสินคาไปสูพื้นที่จัดสงซึ่งอยูติดกับบริเวณรับสินคาในฝงเดียวกันของอาคาร 

 

 
ภาพที่ 2.1 คลังสินคาแบบรูปตัวยู (U-Shape Layout) [9] 

 

การออกแบบคลังสินคาแบบรูปตัวยู มีขอไดเปรียบหลายประการเชน 

1) สามารถใชประโยชนจากการรับและสงสินคาโดยใชประตูทารวมกันได 
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2) สะดวกในการสงผานสินคาเน่ืองจากสามารถใชประโยชนรวมกันจากทารับ-สงสินคา

ที่อยูติดกัน 

3) ใชประโยชนจากรถยกโดยรวมเที่ยวการนําสินคาเก็บเขาที่และเบิกจายออกมาได

โดยงายเน่ืองจากตําแหนงในการจัดเก็บที่อยูติดกับทารับและทาสงสินคาซึ่งเหมาะที่จะเก็บสินคาที่

เคลื่อนไหวเร็ว 

4) เพิ่มโอกาสขยายได 3 ทิศทาง 

5) มีความปลอดภัยสูงเน่ืองจากทางเขาออกอาคารมีเพียงดานเดียว 

 

2.3.2 คลังสินคารูปตัวไอ (I-Shape Layout)  

คลังสินคารูปตัวไอ คือคลังสินคาที่มีการออกแบบใหมีลักษณะการไหลผานของสินคาเปน

รูปตัวไอ รูปแบบการไหลเชนน้ีเหมาะกับการสงผานสินคาเพียงอยางเดียวหรือการดําเนินงานที่มี

การรับและสงสินคาคราวละมากๆแตมีจุดออนคือยากในการใชประโยชนจากวิธีการจัดเก็บสินคา

แบบ ABC 

 
ภาพที่ 2.2 คลังสินคาแบบรูปตัวไอ (I-Shape Layout) 

ที่มา: Colin Airdrie (Logistics Bureau)’s lecture on “An Introduction to Warehouse 

Design and Operations.” [9] 

 

2.3.3 คลังสินคาแบบผสม (Custom Layout) 

คลังสินคาแบบผสม คือคลังสินคาที่มีการออกแบบใหมีลักษณะการไหลผานของสินคา

ผสมผสานระหวางรูปตัวยูและรูปตัวไอแบงตามลักษณะการไหลสินคา 
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ภาพที่ 2.3 คลังสินคาแบบผสม (Custom Layout) 

ที่มา: Colin Airdrie (Logistics Bureau)’s lecture on “An Introduction to Warehouse 

Design and Operations.” [9] 

 

2.4 ระบบการจัดเก็บสินคา (Storage Assignment) 

การแบงประเภทการจัดเก็บสินคาสามารถแบงไดหลายวิธีดวยกัน วิธีหน่ึงที่เปนที่นิยมอยาง

แพรหลายนําเสนอโดย Hausman et al (1976) [23] ไดแบงวิธีการจัดเก็บสินคาออกเปน 3 แบบ 

ไดแก 

2.4.1 การจัดเก็บแบบสุม (Random Storage or Shared Storage) 

การจัดเก็บแบบสุม คือการจัดเก็บสินคาที่สามารถจัดเก็บแบบสุมในบริเวณใดก็ไดที่

มีพื้นที่วางสําหรับการจัดเก็บ โดยการจัดเก็บวิธีน้ีจําเปนตองมีระบบการจัดเก็บที่ควบคุมดวย

คอมพิวเตอร 

2.4.2 การจัดเก็บแบบกําหนดพื้นท่ีตายตัว (Dedicated Storage)  

การจัดเก็บสินคาแบบกําหนดพื้นที่ตายตัวน้ัน สินคาแตละชนิดจะถูกกําหนดให

จัดเก็บในบริเวณที่กําหนดเทาน้ันและสินคาอ่ืนๆไมสามารถนํามาจัดเก็บแทนที่ในบริเวณที่กําหนด
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น้ี การจัดเก็บโดยวิธีน้ีมีขอดีคือทําใหพนักงานหยิบสินคามีความคุนเคยกับสินคาที่จัดเก็บในบริเวณ

น้ันๆ [14] 

2.4.3 การจัดเก็บแบบแบงกลุม (Class-Based Storage) 

การจัดเก็บแบบแบงกลุม คือการแบงกลุมสินคาตามเกณฑของแตละคลังสินคาและ

จัดเก็บสินคาแตละกลุมไวในแตละบริเวณที่กําหนดซึ่งสินคาแตละชนิดจะถูกจัดเก็บแบบสุมภายใน

กลุม การจัดเก็บวิธีน้ีอาศัยหลักการของพาเรโต (Pareto’s method) กลาวคือมีสินคาเพียง 15% ใน

คลังสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงคลอบคลุมความเคลื่อนไหว 85% ของทั้งคลังสินคา โดยสวนใหญ

มักแบงออกเปน 3 กลุมคือ กลุมสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงจัดอยูในกลุม A รองลงมาคือกลุม B 

และกลุม C ตามลําดับ ทั้งน้ีสามารถแบงกลุมไดมากกวา 3 กลุมตามความเหมาะสมของแตละ

คลังสินคา [17] 

Choe and Sharp [14] ไดเปรียบเทียบการจัดเก็บทั้ง 3 วิธี โดยกลาววาการจัดเก็บแบบสุม

สามารถใชประโยชนจากพื้นที่จัดเก็บไดสูงกลาวคือใชพื้นที่ในการจัดเก็บนอยแตมีขอเสียดาน

ระยะทางในการเดินทางไปหยิบสินคาที่อยูไกลกันจะทําใหใชเวลามาก สวนการจัดเก็บแบบกําหนด

พื้นที่ตายตัวประหยัดเวลาในการเดินทางมากที่สุดในกลุมแตก็มีขอเสียคือใชประโยชนจากพื้นที่

จัดเก็บไดนอยกวาแบบสุม สวนการจัดเก็บแบบแบงกลุมถูกจัดอยูระหวางสองแบบแรก ทั้งน้ีการ

เปรียบเทียบดังกลาวยังไมเปนขอสรุปเน่ืองจากมีปจจัยอีกหลายๆปจจัยที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพ

ของการจัดเก็บในแตละแบบ 

2.5 ระบบการหยิบสนิคา (Order Picking) 

ระบบการหยิบสินคาสามารถจําแนกออกเปน 2 ประเภทหลักๆคือ 

2.5.1 ระบบพนักงาน-ถึง-สินคา (Picker-to-stock (PTS) System)  

ระบบการหยิบสินคาแบบพนักงาน-ถึง-สินคาเปนวิธีที่นิยมมากที่สุดคือพนักงานจะ

เดินทางไปยังบริเวณหยิบสินคาเพื่อหยิบสินคา [15] โดยสามารถแบงไดเปนสอง ประเภทคือ low-

level picking และ High-level picking โดยการหยิบแบบ low-level picking พนักงานหยิบจะหยิบ

สินคาจากชั้นวางกลอง (Bin Shelving) หรือชั้นวางแบบ Rack ในขณะที่เดินทางไปหยิบสินคาตาม

ใบงาน สวน High-level picking คือการหยิบสินคาในที่สูงโดยเปนการปรับปรุงการใชประโยชน

จากปริมาตรและพื้นที่ของอาคารอาศัยระบบยกคนเคลื่อนที่ขึ้น-ลง 



16 

 

โดยวิธีเก็บสินคาที่ไดรับความนิยมมากที่สุดสามวิธีสําหรับระบบ พนักงาน-ถึง-สินคา 

ไดแก 

1) ชั้นวางกลอง (Bin Shelving) เปนอุปกรณที่ไดรับความนิยมมากที่สุดสําหรับสินคา

ขนาดเล็กเน่ืองจากราคาไมแพง สามารถปรับเปลี่ยนวิธีการใชงานไดโดยงายและบํารุงรักษานอย แต

มีขอเสียคือใชประโยชนจากพื้นที่ไดนอยเน่ืองจากพื้นที่วางภายในชั้นวางและความสูงของชั้นวาง

ถูกจํากัดใหไมสูงเกินเอ้ือมของพนักงานหยิบ นอกจากน้ีพนักงานตองเดินในระยะทางที่ไกลมากขึ้น

หากมีพื้นที่มาก 

2) ชุดตูลิ้นชัก/ตูเก็บ (Modular Storage Drawers/Cabinets) ในแตละตูเก็บสินคาจะมี

ลิ้นชักที่แบงเก็บสิ้นคาออกเปนชุด ขอไดเปรียบระหวางชุดตูลิ้นชัก/ตูเก็บที่เหนือกวาชั้นวางกลอง

คือสามารถเก็บสินคาไดมากกวา พนักงานหยิบสามารถมองเห็นสินคาไดชัดเจนในพื้นที่ขนาดเล็กๆ

และหยิบสินคาไดงาย ชองจัดเก็บแบบลิ้นชักจึงเหมาะสมสําหรับการเก็บสินคาที่ไมตองเก็บเปน

จํานวนมากและงานที่มีคาใชจายเร่ืองพื้นที่สูง ตองการความปลอดภัยและการปองกันสําหรับสินคา

น้ันๆ 

3) ชั้นวางแบบไหลดวยแรงโนมถวง (Gravity Flow Rack) เหมาะกับสินคาเปนชิ้นๆไม

เต็มลังที่มีความเคลื่อนไหวเร็วและมีการจัดเก็บในกลองที่มีขนาดและรูปทรงที่คอนขางแนนอน 

กลองสินคาจะถูกใสทางดานหลังของชั้นที่ทําไวสําหรับเติมสินคาโดยสินคาจะเคลื่อนที่ไปดานหนา

เองเมื่อกลองที่อยูดานหนาถูกหยิบออกไป โดยการเคลื่อนไหวแบบ Back-to-front น้ีเปนการการ

หมุนเวียนสินคาในลักษณะเขากอนออกกอน (FIFO)  

 

วิธีการหยิบสินคาแบบพนักงาน-ถึง-สินคา ประกอบไปดวย 

1) รถเข็น ใชในการรวบรวม คัดแยก และ/หรือบรรจุสินคาตามรายการสั่งซื้อโดย

พนักงานหยิบเดินไปตามเสนทางเดิน รถเข็นสําหรับหยิบสินคาคราวละมากๆจะถูกออกแบบให

สามารถหยิบสินคาไดไดคร้ังละหลายคําสั่งซื้อในการเดินทางไปหยิบสินคาเพียงคร้ังเดียว 

2) การใชลังหรือกลองในการหยิบสินคา โดยลังใสสินคาจะมีไวสําหรับรวมสินคาใน

รายการคําสั่ง โดยใชสายพานลําเลียงในการขนลังต้ังแตบริเวณพื้นที่ในการหยิบสินคาไปตลอด

เสนทาง 

3) ระบบยกคนเคลื่อนที่ขึ้น-ลง สามารถทําไดโดยใหพนักงานขับรถหยิบสินคาหรือใช

เคร่ืองจัดเก็บสินคาแบบอัตโนมัติ (AS/RS) ที่สามารถเคลื่อนที่พาพนักงานหยิบไปสูที่เก็บสินคา
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ระดับความสูงได แตระบบน้ีเปนเคร่ืองจักรที่มีราคาสูงที่สุด ดังน้ันคลังที่จะใชระบบน้ีควรมีความ

หนาแนนการจัดเก็บและมีงานใชงานอยางคุมคา 

4) การหยิบสินคาดวยแขนกล โดยรถหยิบแบบมีแขนกลจะเคลื่อนที่ไปหยิบสินคาตาม

ตําแหนงเก็บตามลําดับโดยอัตโนมัติ แตมีงานไมกี่ประเภทเทาน้ันที่เหมาะที่จะนําระบบการหยิบ

สินคาดวยแขนกลมาใชงาน 

2.5.2 ระบบ สินคา-ถึง-พนักงาน (Stock-to-picker (STP) System)  

จุดเดนที่สําคัญของระบบสินคา-ถึง-พนักงานที่เหนือกวาระบบพนักงาน-ถึง-สินคา 

คือสามารถกําจัดเวลาที่เสียไปในระหวางการเคลื่อนไปหยิบสินคาของพนักงานหยิบไดโดยการทํา

ใหพนักสามารถหยิบสินคาจากชั้นหมุนไดอยางตอเน่ือง แตถาระบบดังกลาวไมไดรับการออกแบบ

มาอยางเหมาะสมอาจทําใหพนักงานหยิบสินคาวางงานเปนระยะๆจากการรอระบบเพื่อรับคําสั่งการ

หยิบสินคาลําดับตอๆไป กรณีเชนน้ีจะทําใหผลิตภาพในการหยิบสินคาตกตํ่ากวาที่พบในระบบ

พนักงาน-ถึง-สินคา โดยระบบ สินคา-ถึง-พนักงาน มีอยูดวยกัน 2 แบบไดแก 

1) ชั้นหมุน แบงเปน ชั้นหมุนแนวราบ และ ชั้นหมุนแนวด่ิง โดย ชั้นหมุน

แนวราบ คือชุดเคร่ืองจักรที่มีกลองหมุนที่อยูในชั้นวาง มีชุดมอเตอรขับเคลื่อนติดต้ังอยูทิศทางใน

การหมุนจะอยูในแนวต้ังฉากกับพื้น สินคาจะถูกหยิบออกจากชั้นหมุนโดยมีพนักงานหยิบสินคาที่

ยืนประจําอยูหนาเคร่ืองจักรมีหนาที่ในการควบคุมการหมุนของชั้นหมุนหรือควบคุมดวยระบบ

คอมพิวเตอร สวนชั้นหมุนแนวด่ิงคืออุปกรณชั้นหมุนแนวราบที่พลิกกลับดาน โดยทางทฤษฎีชั้น

หมุนแนวด่ิงจะใชเวลาในการหยิบสินคานอยกวาชั้นหมุนแนวราบเน่ืองจากของที่จะหยิบน้ันอยูใน

ความสูงระดับเอวของพนักงานหยิบสินคาเสมอทําใหหยิบไดงาย สวนราคาของชั้นหมุนแนวด่ิงจะ

แพงกวาชั้นหมุนแนวราบเน่ืองจากโครงสรางและยังสิ้นเปลืองไฟฟามากกวาในการเคลื่อนชั้นหมุน

สวนทางกับแรงโนมถวงโลก 

2) ระบบการจัดเก็บ/เบิกสินคาขนาดเล็กแบบอัตโนมัติ (Mini-load Automated 

Storage and Retrieval System) เคร่ืองเก็บ/เบิกสินคา หรือ S/R จะเคลื่อนที่ทั้งแนวราบและแนวด่ิง

ไปพรอมๆกันภายในซอยเพื่อเคลื่อนยายสินคา ดวยความทันสมัยของระบบทําใหระบบน้ีมีราคา

แพงที่สุด ใชเวลาในการออกแบบทางวิศวกรรมและความตองการการบํารุงรักษาระบบมาก 
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2.6 การทําเหมืองขอมูลในคลังสินคา (Warehouse Activity Profiling) 

การเก็บขอมูลโดยละเอียดของสินคาคงคลังสามารถชวยใหทราบถึงธรรมชาติและเขาใจถึง

ลักษณะความเปนไปของสิ่งที่สัมพันธกันในคลังสินคาน้ันๆ  ซึ่งสามารถเผยใหเห็นถึงปญหาและ

โอกาสที่จะปรับปรุงการจัดการสินคาคงคลังและใชในการหาทางแกไขและวางแผนระบบการ

จัดเก็บสินคาภายในคลังสินคา โดยขอมูลทั่วไปที่นิยมทําเหมืองขอมูลแบงไดเปน 3 กลุมหลักคือ 

1) Item Master สําหรับจัดเก็บขอมูล รายละเอียดของแตละสินคา หรือ  SKUs (Stock 

Keeping Units) 

2) Location Master สําหรับเก็บขอมูลดาน สินคาคงคลังและตําแหนงจัดเก็บสินคา 

3) Order Master เปนขอมูลสินคาที่เขา-ออกจากคลังสินคา 

 
 

ภาพที่ 2.4 แสดงความเชื่อมโยงการทําเหมืองขอมูลในคลังสินคา 

2.6.1 การกระจายของสินคาคงคลังตามความนิยมกลุมสินคา (Item Popularity 

Distribution) 

การศึกษาการกระจายของสินคาคงคลังตามความนิยมกลุมสินคาแสดงใหเห็นถึง

ระดับความถี่ในการหยิบหยิบสินคาซึ่งสามารถแบงสินคาออกไดเปน สามกลุม คือ A ,B และ C 

ตามความนิยมในการหยิบจากมากไปนอย  โดยรูปแบบการกระจายน้ีสามารถนําไปออกแบบการ

จัดเก็บสินคาตามความเหมาะสมไดโดยสินคาที่มีความนิยมสูงสุดควรจัดใหอยูในตําแหนงที่เขาถึง

ไดงายที่สุดในคลังสินคาเปนตน 
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ภาพที่ 2.5 ตัวอยางการกระจายตามความนิยมของสินคา 

 

2.6.2 การกระจายของจํานวนรายการสินคาตอใบสั่งซื้อ (Line Per Order Distribution) 

 

การกระจายของจํานวนรายการสินคาตอใบสั่งซื้อเปนการกระจายของจํานวน

รายการตอใบสั่งซื้อ แสดงใหเห็นถึงภาพของกิจกรรมการหยิบสินคาประจําวันโดยทั่วไป โดย

สามารถนําไปออกแบบการมอบหมายการหยิบสินคาใหกับพนักงานไดอยางเหมาะสม 

 

 

ภาพที่ 2.6 ตัวอยางการกระจายของจํานวนรายการตอใบสั่งซื้อ 
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2.6.3 การกระจายตามฤดูกาล (Cycle of Inventory) 

การกระจายตามฤดูกาลสามารถแสดงใหเห็นถึงจุดสูงสุดและตํ่าสุดของระดับสินคา

คงคลัง กิจกรรมการรับสินคา การหยิบสินคา และการรับคืนสินคาเปนตน เน่ืองจากระบบการ

จัดเก็บที่ดีตองมีขนาดใกลเคียงกับระดับสินคาคงคลังสูงสุดและระบบการรับสินคาคงคลังก็ตอง

ไดรับการกําหนดขนาดใหสามารถรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นสูงสุดเชนกัน เมื่อเราทราบถึงรูปแบบ

การกระจาย เราก็จะสามารถออกแบบระบบการจัดการสินคาเพื่อใหสามารถรองรับปริมาณงานที่จะ

เกิดขึ้นได 

 

 
ภาพที่ 2.7 ตัวอยางระดับสินคาคงคลังตามชวงเวลาในหน่ึงปของคลังสินคา 

2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของในการปรับปรุงคลังสินคาในตางประเทศ 

มีงานวิจัยมากมายในตางประเทศที่เกี่ยวกับการปรับปรุงคลังสินคาโดย Gu et al. (2007) 

[20] ไดรวบรวมบทความวิชาการซึ่งเสนอแนะการแกไขปญหาในดานการปฏิบัติงานพื้นฐานใน

คลังสินคาแบงออกเปน การรับสินคา การจัดเก็บ การหยิบสินคา และการจัดสงสินคา และตอมา Gu 

et al. (2010) [21] ไดมีการรวบรวมงานวิจัยเพิ่มเติมเกี่ยวกับการออกแบบคลังสินคา การประเมิน

วัดผลคลังสินคา รวมถึงกรณีศึกษาตางๆ โดยนําเสนอ 5 สวนสําคัญในการออกแบบคลังสินคาอัน

ไดแก การกําหนดโครงสรางของคลังสินคา การกําหนดขนาด การออกแบบผังคลังสินคา การเลือก

อุปกรณเคร่ืองมือ และการออกแบบการทํางานในคลังสินคา ในการศึกษาของ Koster et al. (2007) 

[17]  ไดกลาวเกี่ยวกับการหยิบสินคาวาเปนกิจกรรมที่ใชชั่วโมงแรงงานมากที่สุดในคลังสินคาซึ่ง

เปนสัดสวน 55% ของกิจกรรมทั้งหมดในคลังสินคา  Tompkins et al. (2003) [26] พิจารณาถึง

กิจกรรมยอยภายในการหยิบสินคาและใหขอมูลวาเวลาสวนใหญของพนักงานหยิบสินคาสูญเสียไป

กับขั้นตอนการเดินทางไปยังพื้นที่จัดเก็บสินคาและการคนหาสินคาถึง 50% และ 20% ตามลําดับ 
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โดยวิธีการหน่ึงที่สามารถลดความสูญเสียดังกลาวคือการประยุกตใชบริเวณหยิบสินคาที่มีความ

เคลื่อนไหวสูง (FPA) มีงานวิจัยเกี่ยวกับการจัดทํา FPA อยางแพรหลายในตางประเทศมาเปนระยะ

เวลานาน โดย Bozer (1985) [12] เปนผูแรกที่นําเสนอปญหาการแยกการจัดเก็บ pallet rack 

ออกเปนพื้นที่จัดเก็บทั่วไปและพื้นที่จัดเก็บสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงตอมา  Hackman and 

Rosenblatt (1990) [22] ไดเสนอการคัดเลือก SKU เพื่อจัดเก็บในบริเวณสินคาที่มีความเคลื่อนไหว

สูงที่จํากัดพื้นที่ในบริเวณหน่ึงและจัดสรรพื้นที่การจัดเก็บสําหรับแตละ SKU ดวยวิธี Knapsack-

Based ฮิวริสติกส โดยมีวัตถุประสงคในการลดตนทุนการหยิบและการเติมสินคา ตอมามีการใช

หลักการ FPA ในการจัดทําบริเวณจัดเก็บสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงในศูนยกระจายสินคา 

Defense Distribution Center Sanjoaquin โดยใชแบบจําลองคอมพิวเตอรที่พิจารณาเปรียบเทียบ

ระหวางพื้นที่การจัดเก็บสินคากับตนทุนการเติมสินคา ผลจากการศึกษาพบวาการจัดทํา FPA 

สามารถชวยลดตนทุนการหยิบและการเติมสินคาได [13] 

2.8 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของในการปรับปรุงคลังสินคาในประเทศ   

งานวิจัยที่เกี่ยวของในการปรับปรุงคลังสินคาในประเทศในดานการจัดการคลังสินคาขั้น

พื้นฐาน โดยจุฬาลักษณ ต้ังวิวัฒนวงศ (2542) [1] ไดเสนอเกณฑสําหรับการวัดผลการปฏิบัติงานใน

คลังสินคาซึ่งประกอบไปดวย  ระยะเวลาการทํางานเฉลี่ยของกิจกรรม, ระยะเวลาในการนําพัสดุ

ออกจากที่จัดเก็บ, ระยะทางการเคลื่อนที่เฉลี่ย, ระยะทางการหยิบพัสดุ 1 รอบโดยเฉลี่ย, อัตราสวน

ความผิดพลาดในการรับพัสดุ-การหยิบพัสดุ, การใชประโยชนจากพื้นที่, ระยะทางเคลื่อนที่ในการ

ปฏิบัติงาน ผลิตผลแรงงาน, ความถูกตองในการปฏิบัติงาน, คาใชจายในการปฏิบัติงาน, สัดสวน

ของเสียทีเ่กิดจากการปฏิบัติงานและอรรถประโยชนเคร่ืองมือยกขน   

ดานการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการคลังสินคาด านการจัดเก็บ -จัดจ ายใน

อุตสาหกรรมตางๆ อาทิเชน อุตสาหกรรมหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปมีการออกแบบแผนผังการ

จัดเก็บหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปและวางแผนการใชพื้นที่เพื่อใหมีการใชอุปกรณขนถายอยางเกิด

ประโยชนสูงสุด การกําหนดตําแหนงจัดเก็บสินคาที่พิจารณาถึงลักษณะรูปแบบการเคลื่อนไหวของ

สินคาเขา-ออกและออกแบบวิธีการปฏิบัติงานใหสอดคลองกับระบบการกําหนดตําแหนงจัดเก็บ 

ผลการปรับปรุงสามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการคลังสินคาโดยการเคลื่อนยายสินคามีความ

ความรวดเร็วเพิ่มมากขึ้น เวลาเฉลี่ยในการนําสินคาออกลดลง 43% [5] และในอุตสาหกรรม

เคร่ืองปรับอากาศไดมีการเสนอแนวทางการแกไขปญหาดานพื้นที่ในการจัดเก็บ, การจัดวางและ

การจัดเรียงวัตถุดิบโดยโดยคํานวณหาความตองการใชพื้นที่จริงในการจัดเก็บชิ้นสวนคงเหลือที่

เหมาะสมแบงตามความถี่ในการใช และกําหนดปริมาณคงคลังที่เหมาะสมใหสอดคลองกับพื้นที่ที่มี

https://vpn.chula.ac.th/+CSCO+0h756767633A2F2F6A6A6A2E667076726170727176657270672E70627A++/science/article/pii/S0377221706001056#bib51
https://vpn.chula.ac.th/+CSCO+0h756767633A2F2F6A6A6A2E667076726170727176657270672E70627A++/science/article/pii/S0377221706001056#bib51
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อยู [4]  เชนเดียวกับในอุตสาหกรรมยานยนตมีการปรับปรุงการขนถายวัสดุภายในคลังสินคาดวย

การปรับปรุงตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตที่พิจารณาจากความถี่ในการเบิกจาย พบวาผลของการ

ปรับปรุงสามารถชวยลดระยะทางการขนถายวัสดุและสามารถลดคาใชจายลงไดคิดเปน 10.75% [3]   

และยังมีการพัฒนาการจัดการในดานการจัดเก็บและเบิกจายชิ้นสวนยานยนตโดยการจําลอง

สถานการณตามปจจัยที่สงผลตอการจัดเก็บและเบิกจายสินคาสินคามาเปนเกณฑเพื่อหาผลลัพธที่ดี

ที่สุดโดยอาศัยหลักการ ABC Analysis การแบงกลุมสินคาโดยพิจารณาความถี่การเบิกจายสินคา 

จากการศึกษาสามารถลดเวลาในการจัดเก็บและเบิกจายสินคาลงได 22.12% และ 5.08% ตามลําดับ 

[7] 

นอกจากน้ีมีการปรับปรุงวิธีการจัดเก็บสินคาใหมีประสิทธิภาพมากขึ้นโดยใชทฤษฎี 

Linear Programming แบบ Fastest turning closed to the door เพื่อจัดตําแหนงการจัดวางสินคาที่

เหมาะสมและนําหลักการ ABC Analysis มาเปนแนวคิดในการแบงกลุมการจัดลําดับสินคาตาม

ยอดขายรวมทั้งเปลี่ยนรูปแบบการจัดเก็บจากแบบ Random Storage มาเปนแบบ Commodity 

System ผลการปรับปรุงทําใหการใชพื้นที่ในการเก็บสินคาเพิ่มมากขึ้น การปฏิบัติงานมีความ

สะดวกรวดเร็วมากขึ้น ระยะทางในการจัดเก็บและหยิบสินคาสั้นลง [8] 

2.9 บริเวณจัดเก็บสินคาท่ีมีความเคลื่อนไหวสูง (Fast-Pick Area- FPA) 

บริเวณจัดเก็บสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงคือบริเวณจัดเก็บสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูง

ภายในคลังสินคาใหญโดยภายในพื้นที่จะมีการจัดเก็บสินคาแบบกําหนดพื้นที่ตายตัวที่มีความถี่ใน

การขายสูงแตมีปริมาณขายตอคร้ังนอยๆใชพื้นที่เก็บไมมาก โดยการจัดวางสินคาจะจัดวางใน

บริเวณที่ใกลกับบริเวณจัดสงสินคา ทําใหการหยิบสินคาสามารถทําไดโดยสะดวกและสามารถ

กําหนดใหอยูในบริเวณที่ใกลกับพื้นที่จัดสงจึงใชเวลาและระยะทางในการหยิบนอยกวาสินคาใน

บริเวณอ่ืน  โดยในภาพที่ 2.8 เปรียบเทียบใหเห็นถึงลักษณะคลังสินคาที่มีการมีการจัดเก็บแบบ 

FPA ซึ่งเปนบริเวณการจัดเก็บแบบกําหนดที่ตายตัวจะทําใหใชเวลาและระยะทางในการหยิบและ

หาสินคาที่นอยกวาคลังแบบปกติโดยทั่วไปที่มีการจัดเก็บสินคาแบบสุมโดยสิ่งที่ตองพิจารณาใน

การทํา FPA มีดังน้ี [11] 

 

1) ขนาดของพื้นที่ทั้งหมดที่จะจัดทําบริเวณ FPA 

2) สินคาที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA 

3) ปริมาณสินคาแตละชนิดที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA 
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ภาพที่ 2.8 เปรียบเทียบคลังสินคาที่มีการจัดเก็บแบบ Random Storage กับการจัดเก็บ

แบบ Dedicated Storage 

2.9.1 หลักการในการวิเคราะห FPA 

 การพิจารณาหาสินคาที่จํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA จะใชหลักการของไหล (Fluid 

Model) ในการวิเคราะหขั้นตน กลาวคือสินคาแตละ SKU จะถูกสมมุติวาเปนเสมือนของไหลที่

ผานเขามาในคลังสินคาจํานวนคร้ังที่เติมสินคาเปนสัดสวนของความตองการสินคาตอปริมาณ

สินคาใน FPA และแบบจําลองยังสมมุติวาสินคาจะถูกหยิบจนหมดกอนมีการเติมคร้ังตอไป 

2.9.2 ประโยชนและขอจํากัดของการทํา FPA 

 ประโยชนในการจัดทําบริเวณ FPA คือสินคาที่มีการหยิบบอยๆสามารถถูกกําหนด

ไวในพื้นที่ที่สะดวกที่สุดในการหยิบทําใหชวยลดเวลาในการคนหาและการเดินทางไปหยิบสินคา

และการจัดเก็บแบบกําหนดพื้นที่ตายตัวสามารถชวยใหพนักงานมีความคุนเคยตําแหนงสินคาที่อยู

ในบริเวณ FPA ได  อยางไรก็ตามผลลัพธที่ไดจากการคํานวณตามหลักการ FPA ยังมีขอจํากัด

ระหวางธรรมชาติของของไหลกับสินคาที่จัดเก็บในคลังสินคา เน่ืองจากในการจัดวางสินคาจริง

จะมีพื้นที่วางเกิดขึ้นจากลักษณะบรรจุภัณฑของสินคาและการจัดเก็บ ซึ่งแตกตางจากคุณสมบัติ

ของของไหล ดังน้ันคาที่ไดจากการคํานวณจึงเปนเพียงคาประมาณซึ่งไมใชคาที่แทจริง ทั้งน้ีสินคา

ที่ไมเหมาะกับการจัดเก็บแบบ FPA คือสินคาที่มีขนาดใหญ สินคาที่มีความเคลื่อนไหวนอย โดย

สินคาดังกลาวควรจัดเก็บในบริเวณจัดเก็บสินคาทั่วไป 

 

Reserve

Forward 

pick area

Shared storage Dedicated storage

Restock Inexpensive pick

Expensive pick
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2.9.3 การพิจารณาคัดเลือกสินคาท่ีจะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA 

 การคัดเลือกสินคาที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA หาไดจากการเรียงลําดับคา 

Labor Efficiency, 𝑣 ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางจํานวนคร้ังการหยิบสินคาและปริมาณการขายโดย

แสดงสมการคา 𝑣 ดังสมการที่ (1)  

 

𝑣 =  pi
√fi

                                          (1) 

 

โดย  𝑣  = Labor Efficiency หรือคา Viscosity  

 pi  = จํานวนคร้ังการหยิบสินคา i ในชวงระยะที่พิจารณา  

 fi  = ปริมาณการหยิบทั้งหมดของสินคา i ในชวงระยะที่พิจารณา 

คา 𝑣 น้ันบงบอกถึงการเคลื่อนไหวของสินคา โดยสินคาที่มีคา 𝑣 มากแสดงวาจํานวนการ

หยิบของสินคาน้ันมีคามากในปริมาณการหยิบที่นอยซึ่งเหมาะที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA  

จากน้ันทําการคัดเลือกสินคาที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA  โดยพิจารณาจากคาที่ใหผลลัพธใน

การลดคาใชจายไดมากที่สุด กลาวคือการเลือกหาจํานวนสินคาที่นํามาจัดเก็บแลวใหคาผลรวมของ

การประหยัด Net Benefit สูงที่สุดจากการคํานวณสมการที่ (2) ดังน้ี 

 

Net Benefit =  ∑ [spi −  cr
fi
vi

]i ∈ F                               (2) 

 

โดย  𝑠  = คาใชจายในการหยิบสินคาที่ลดลงเมื่อนําสินคาน้ันๆมาจัดเก็บใน

บริเวณ FPA 

cr  = คาใชจายในนําสินคามาเติมในบริเวณ FPA 

vi  = ปริมาณการจัดเก็บสินคา i ในบริเวณ FPA 

 

โดยคา Net Benefit ในสมการที่ (2) คือผลรวมของผลลัพธในการลดคาใชจายซึ่งไดจาก

ผลตางระหวางคาใชจายที่ลดลงจากการนําสินคามาจัดเก็บในบริเวณ FPA ที่คํานวณจาก s x  pi  
และคาใชจายในการเติมสินคาที่คํานวณจาก cr x  fi

vi
  โดย  

fi
vi

  คือจํานวนคร้ังในการนําสินคามา

เติมในบริเวณ FPA 
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2.9.4 การหาปริมาณของสินคาแตละชนิดท่ีจะทําการเก็บใน FPA 

เปนการหาปริมาณที่เหมาะสมของสินคาแตละชนิดที่จะนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA 

โดยคํานวณจากสมการที่ใหคา optimal จากสมการที่ (3) ดังน้ี 

 

vi = √fi
∑ √fii

 V                                                                  (3) 

 

โดย V  = ปริมาตรทั้งหมดที่ใชในการจัดเก็บสินคาในบริเวณ FPA 

 

2.10 สรุป 

ในการปรับปรุงประสิทธิภาพของคลังสินคาตองคํานึงถึงประสิทธิภาพโดยรวมของทุก

กิจกรรมในคลังสินคา โดยมีเกณฑการวัดผลการปฏิบัติงานไดแก ระยะเวลาการทํางาน  การใช

ประโยชนจากพื้นที่  ระยะทางเคลื่อนที่ในการปฏิบัติงาน  ผลิตผลแรงงาน  ความถูกตองในการ

ปฏิบัติงาน  คาใชจายในการปฏิบัติงาน สัดสวนของเสียที่เกิดจากการปฏิบัติงาน  รวมถึง

อรรถประโยชนในการใชอุปกรณและเคร่ืองมือ ซึ่งการเก็บขอมูลของคลังสินคาโดยละเอียด

สามารถชวยใหทราบถึงลักษณะความเปนไปของสิ่งที่สัมพันธกันในคลังสินคาน้ันๆได โดยรูปแบบ

การกระจายในลักษณะตางๆภายในคลังสินคาสามารถแสดงใหเห็นถึงปญหาและใชในการหา

ทางแกไขและวางแผนระบบการจัดเก็บสินคาภายในคลังสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ และ

การศึกษาเกี่ยวกับการจัดทําบริเวณจัดเก็บสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงซึ่งเปนการจัดทําคลังสินคา

ยอยในคลังสินคาใหญก็สามารถชวยเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานและตอบสนองความตองการของ

ลูกคาไดดียิ่งขึ้น   

ในงานวิจัยน้ีมุงเนนการศึกษาแนวทางการจัดทําบริเวณสําหรับชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กที่

มีการเคลื่อนไหวสูงภายในคลังพัสดุสําหรับเก็บชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตตางประเทศ เพื่อลดเวลา

ในการเดินทางและคนหาชิ้นสวนยานยนตของพนักงานหยิบ โดยการทําเหมืองขอมูลของคลังพัสดุ

เพื่อศึกษาถึงรูปแบบการกระจายของชิ้นสวนยานยนต และแบงกลุมชิ้นสวนยานยนตโดยพิจารณา

จากความถี่การหยิบที่ไดจากขอมูลในอดีต จากน้ันนําเทคนิค FPA มาใช โดยผูที่สนใจสามารถ

นําไปเปนแนวทางในการประยุกตใชและเติมเต็มการปรับปรุงประสิทธิภาพในคลังสินคาตอไป 
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บทที่ 3 

บริษัทกรณีศึกษา 

 

ในบทน้ีจะกลาวถึงขอมูลทั่วไปของบริษัทกรณีศึกษาและขั้นตอนการทํางานภายในคร้ัง

พัสดุสําหรับเก็บชิ้นสวนยานยนต เพื่อเสริมความรูและความเขาใจกอนวางระบบและออกแบบ FPA 

ในบทที่ 4 และ 5 ตอไป 

3.1 ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

 บริษัทผลิตรถยนตที่ศึกษาเปนโรงงานประกอบรถกระบะขนาด 1 ตันและรถยนตน่ัง

โดยสาร โดยจะทําการผลิตสินคาเมื่อไดรับคําสั่งซื้อจากลูกคา (Assembled to Order)  ฝายการผลิต

แบงออกเปนสองสวน คือ โรงงานประกอบรถกระบะ 1 ตัน และ โรงงานประกอบรถยนตน่ัง

โดยสาร  ทั้งสองโรงงานมีลักษณะเปนสายงานประกอบโดยใชสายพานลําเลียง ในแตละสถานีงาน

จะประกอบไปดวยกิจกรรมการประกอบชิ้นสวนผลิตรถยนตเปนขั้นตอนตอๆกันไปตามลําดับงาน 

ซึ่งประกอบดวยแผนกตางๆ คือ แผนกขึ้นรูปตัวถังรถยนต (Stamping shop) แผนกประกอบตัวถัง 

(Body shop) แผนกพนสี (Paint shop) แผนกประกอบเคร่ืองยนต (Engine shop) และแผนก

ประกอบขั้นสุดทาย (Trim& Final shop) ดังแสดงในภาพที่ 3.1 

 

 
ภาพที่ 3.1 แผนผังแสดงลําดับงานของแผนกตางๆ 

 

แผนกขึน้รูปตัวถังรถยนต

Stamping  Shop

แผนกประกอบตัวถัง

Body  Shop

แผนกพนสี

Paint Shop

แผนกประกอบขัน้สุดทาย

Trim & Final Shop

แผนกประกอบเคร่ืองยนต

Engine Shop
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นอกเหนือจากการจําแนกบริษัทกรณีศึกษาตามแผนกที่เกี่ยวของกับการผลิตแลว บริษัท

กรณีศึกษาสามารถจําแนกไดตามกลุมผลิตภัณฑ (Product Family) ดังแสดงในภาพที่ 3.2 ได

ดังตอไปน้ี 

 

 
 

ภาพที่ 3.2 กลุมผลิตภัณฑ (Product Family) 

 

กลุมผลิตภัณพที่สําคัญของบริษัทกรณีศึกษาประกอบไปดวย 

1) รถกระบะ (Truck) โดยแบงเปนรุนตามลักษณะตัวถังคือ กระบะตอนเดียว (REG) 

กระบะสี่ประตู (DBL) และกระบะมีแค็บ (RAP) 

2) รถยนตเอนกประสงค (Wagon) 

3) รถยนตน่ังโดยสาร (Passenger Car) 

- รถยนตน่ังโดยสารขนาดเล็ก (B-Car)  แบงเปนรุนตามลักษณะตัวถังคือ แบบสี่

ประตู (SDN) และหาประตู (5HB) 

- รถยนตน่ังโดยสารขนาดกลาง (C-Car) แบงเปนรุนตามลักษณะตัวถังคือ แบบสี่

ประตู (SDN) และหาประตู (5HB) 

โดยในรถยนตหน่ึงคันจะประกอบไปดวยชิ้นสวนยานยนตกวา 10,000 ชิ้นสวน แบงเปน

กลุมชิ้นสวนตามหนาที่การทํางาน ภายใตกลุมชิ้นสวนจะประกอบไปดวยชิ้นสวนยานยนตยอย 

(Bill of materials: BOM) ที่นํามาประกอบเปนรถยนต 

3.2 ขอมูลคลังจัดเก็บชิ้นสวนยานยนต 

คลังพัสดุมีพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนยานยนตขนาด 30,000 ตารางเมตร สําหรับจัดเก็บชิ้นสวน

ยานยนตที่นําเขาจากผูผลิตชิ้นสวนตางประเทศกวา 10,000 รายการ โดยชิ้นสวนยานยนตที่สั่งซื้อ
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จากตางประเทศจะถูกบรรจุลงในบรรจุภัณฑ จัดเรียงใสตูคอนเทนเนอรและขนสงทางทะเลมายัง

ทาเรือแหลมฉบังจากน้ันตูคอนเทนเนอรจะถูกขนยายมาพักในพื้นที่เก็บตูคอนเทนเนอรของบริษัท

เพื่อรอการเรียกตูเขามาเปดและขนยายชิ้นสวนประกอบไปจัดเก็บในคลังพัสดุ และจัดสงชิ้นสวน

ปอนเขาสูสายการผลิตตามคําสั่งของฝายควบคุมการผลิต (Production Control) โดยชิ้นสวนยาน

ยนตเหลาน้ีจะถูกจัดเก็บไวในสถานที่เฉพาะเจาะจง จําแนกตามรุนของรถยนตและขนาดของบรรจุ

ภัณฑ โดยการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตในคลังพัสดุปจจุบันมีการจัดเก็บแบบแบบสุม (Random 

storage) ภายในพื้นที่ที่กําหนดไวตามประเภทดังแสดงในภาพที่ 3.3 

 

 

 
 

ภาพที่ 3.3 แผนผังคลังพัสดุที่ใชในการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตที่สั่งซื้อจากตางประเทศ 

 

3.3 ข้ันตอนการดําเนินงานของคลังพัสดุในปจจุบัน 

การดําเนินงานภายในคลังพัสดุแบงเปน 7 ขั้นตอนหลักดังน้ี 

3.3.1 การเปดตูคอนเทนเนอรรับชิ้นสวนยานยนต (Devanning) 

1) พนักงานเซ็นตรับตูในเอกสาร devanning list 

2) รถบรรทุกขนตูคอนเทนเนอรเขาจอดใน dock devanning area 

3) เปดตูคอนเทนเนอร 
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4) ตรวจเช็คสภาพลังบรรจุชิ้นสวนยานยนต 

5) รถยกยายลังบรรจุชิ้นสวนประกอบลงจากตูคอนเทนเนอร 

6) รถยกขนลังบรรจุชิ้นสวนประกอบไปยังพื้นที่จัดเรียง 

3.3.2 การตรวจสอบชิ้นสวนยานยนต (Checking) 

1) แสกนชิ้นสวนยานยนตเขาสูระบบ Warehouse Management System (WMS) 

2) พนักงานแปะ Module label (WMS label) 

3) แสกน Module label รับชิ้นสวนยานยนตเขาสูระบบ 

4) ชิ้นสวนยานยนตพรอมสําหรับการขนยายไปยังพื้นที่จัดเก็บ 

3.3.3 การจัดเก็บชิ้นสวนยานยนต (Put Away) 

1) เช็คสภาพการซอนของ pallet ใหอยูในสภาพที่ดี 

2) พนักงานใชรถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตเก็บยังพื้นที่จัดเก็บ 

3) จัดเรียงชิ้นสวนยานยนตตามหลัก FIFO 

4) พนักงานขับรถยกกลับมายังพื้นที่จัดเรียงเพื่อขนยายรอบถัดไป 

3.3.4 การนําชิ้นสวนยานยนตออกจากท่ีจัดเก็บ (Picking) 

• สําหรับชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก 

1) ดาวนโหลดรายการเรียกชิ้นสวนยานยนตจากระบบ 

2) จัดเรียง pallet ตามรอบที่จะจัดสงตามใบงาน 

3) เช็คตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตใน WMS 

4) คนหาชิ้นสวนยานยนตในพื้นที่จัดเก็บตามตําแหนงที่ระบุ 

5) นําชิ้นสวนยานยนตออกจากพื้นที่จัดเก็บตามรายการในใบงานดวยรถเข็น 

6) จัดเรียงชิ้นสวนลงบน pallet 

7) ติด label 

8) แสกนชิ้นสวนยานยนต 

9) พันชิ้นสวนยานยนตที่อยูบน pallet  ดวยฟลม 
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10) รถยกขนยายชิ้นสวนประกอบรถยนตไปยังพื้นที่รอการจัดสง 

• สําหรับชิ้นสวนยานยนตขนาดใหญ 

1) ดาวนโหลดรายการเรียกชิ้นสวนยานยนตจากระบบ 

2) คนหาชิ้นสวนยานยนตในพื้นที่จัดเก็บตามตําแหนงที่ระบุในใบงาน 

3) ใชรถยกขนชิ้นสวนยานยนตที่ตองการตามรายการในใบงานวางเรียงไวในพื้นที่

ชั่วคราว 

4) แสกนชิ้นสวนยานยนตออกจากพื้นที่จัดเก็บ 

5) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตไปยังพื้นที่รอการจัดสง 

3.3.5 การเตรียมชิ้นสวนยานยนตแบงตามลักษณะการจัดสง (Type of Ordering) 

• การสงแบบ lot size และ การแกะบรรจุภัณฑและจัดเรียงชิ้นสวนกอนสงแบบ Repacking 

1) ดาวนโหลดรายการเรียกชิ้นสวนยานยนตจากระบบ 

2) นําชิ้นสวนยานยนตออกจากพื้นที่จัดเก็บตามรายการเรียกชิ้นสวน 

3) ไปยังพื้นที่ Repacking 

4) แกะบรรจุภัณฑและจัดเรียงชิ้นสวนลงบรรจุภัณฑใหมตามกําหนด 

5) พนักงาน QC ตรวจสอบสภาพบรรจุภัณฑใหม 

6) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตไปยังพื้นที่รอการจัดสง 

• การแกะบรรจุภัณฑและจัดเรียงชิ้นสวนกอนสงตามลําดับการผลิต (Sequencing) 

1) พิมพรายการเรียกชิ้นสวนยานยนตแบบเรียงลําดับการผลิตจากระบบ 

2) นําชิ้นสวนประกอบออกจากพื้นที่จัดเก็บตามรายการเรียกชิ้นสวน 

3) แกะบรรจุภัณฑและจัดเรียงชิ้นสวนลงบรรจุภัณฑใหมตามลําดับรายการ 

4) พนักงาน QC ตรวจสอบสภาพการจัดเรียง 

5) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตไปยังพื้นที่รอการจัดสง 

• การจัดสงชิ้นสวนประกอบยอยท่ีบริษัทจัดหาใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศของ

บริษัท (Bailment) 

1) ดาวนโหลดรายการเรียกชิ้นสวนยานยนตจากระบบ 

2) นําชิ้นสวนยานยนตออกจากพื้นที่จัดเก็บตามรายการเรียกชิ้นสวน 
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3) จัดเรียงชิ้นสวนลงบน pallet 

4) พนักงาน QC ตรวจสอบสภาพการจัดเรียง 

5) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตไปยังพื้นที่รอการจัดสง 

3.3.6 การจัดเรียงบรรจุภัณฑลงบน pallet เพื่อรอการจัดสง (Palletizing) 

1) พิมพ Invoice สําหรับแตละรายการเรียกชิ้นสวนยานยนต 

2) จัดเรียง pallet ตามลําดับเวลาที่จะจัดสง 

3) ตรวจสอบชิ้นสวนใน pallet ใหตรงกับ Invoice 

4) แสกนชิ้นสวนยานยนตออกจากระบบ 

5) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตขึ้นรถบรรทุกสําหรับจัดสง 

3.3.7 จัดสงชิ้นสวนยานยนตข้ึนรถบรรทุกปอนสายการผลิต (Loading) 

1) พิมพ Invoice สําหรับแตละรายการเรียกชิ้นสวนยานยนต 

2) จัดเรียง pallet ตามลําดับเวลาที่จะจัดสง 

3) ตรวจสอบชิ้นสวนยานยนตใน pallet ใหตรงกับ Invoice 

4) แสกนชิ้นสวนยานยนตออกจากระบบ 

5) รถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตขึ้นรถบรรทุกสําหรับจัดสง 

ขั้นตอนทั้ง 7 ขั้นตอนสามารถสรุปเปนภาพการดําเนินทางกายภาพของชิ้นสวนยานยนต 

ทั้งเขาและขาออก พรอมทั้งกระบวนการไหลของขอมูลที่เกี่ยวของในระบบ WMS ดังแสดงในภาพ

ที่ 3.4 - 3.5 ตามลําดับ 

 

ภาพที่ 3.4 สรุปขั้นตอนการดําเนินงานของคลังพัสดุ 
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ภาพที่ 3.5 การไหลของขอมูลใน WMS ภายในคลังพัสดุ 

 

3.4 การจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก 

ในการศึกษาน้ีเปนการศึกษาการจัดเก็บและการหยิบชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาด

เล็กของรถยนตน่ังโดยสาร โดยหลังจากพนักงานเติมสินคาไดขนยายชิ้นสวนยานยนตดวยรถเข็น 

มายังบริเวณจัดเก็บตามปายที่ระบุบนกลองชิ้นสวนยานยนตแลว พนักงานเติมชิ้นสวนยานยนตจะ

จัดเก็บแบบสุมบนชั้นวางที่มีพื้นที่วางอยู ดังน้ันการจัดเก็บลักษณะน้ีจะไมไดคํานึงถึงความถี่ในการ

หยิบและชิ้นสวนยานยนตถูกจัดเก็บคละกันไป หลังจากที่พนักงานหยิบไดรับใบงานจะตองทําการ

เช็คหาตําแหนงจัดเก็บของชิ้นสวนยานยนตในระบบ WMS กอน จากน้ันจึงเข็นรถเข็นเดินทาง

คนหาชิ้นสวนยานยนตตามตําแหนงที่ระบุในระบบและหยิบชิ้นสวนยานยนตวางซอนกันลงบน

รถเข็น เมื่อไดชิ้นสวนยานยนตครบตามใบงานแลว พนักงานหยิบเข็นรถเข็นไปยังบริเวณจัดเรียง

ชิ้นสวนยานยนต และจัดเรียงชิ้นสวนยานยนตลงบน pallet หลังจากเสร็จขั้นตอน พนักงานจะทํา

การจัดสงชิ้นสวนยานยนตขึ้นรถบรรทุกปอนสายการผลิตโดยใชรถยกขนยายชิ้นสวนยานยนตขึ้น

รถบรรทุกปอนเขาสูสายการผลิตในลําดับตอไป 
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ภาพที่ 3.6 แผนผังชั้นวางชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก 
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ภาพที่ 3.7 การจัดเรียงชิ้นสวนยานยนตกลองขนาดเล็กบนชั้นวาง     

 

 

 
 

 

ภาพที่ 3.8 ขนาดของชั้นวางชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็ก 
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ภาพที่ 3.9 ขั้นตอนการหยิบชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็ก 

 

 

 
 

ภาพที่ 3.10 ตัวอยางรถยกที่ใชในการขนยาย pallet ในคลังพัสดุ 

 

 

ในภาพที่ 3.6 แสดงแผนผังชั้นวางชิ้นสวนยานยนตประเภทกลองขนาดเล็กของรถยนตน่ัง

โดยสารและตัวอยางการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตแสดงดังในภาพที่ 3.7 ขั้นตอนการหยิบชิ้นสวน

ยานยนตประเภทกลองขนาดเล็กแสดงดังภาพที่ 3.9 และตัวอยางของรถยกที่ใชสําหรับขนยาย

ชิ้นสวนยานยนตขึ้นรถบรรทุกแสดงดังในภาพที่ 3.10 

 



 

 

บทที่ 4 

การออกแบบบริเวณหยิบช้ินสวนยานยนตที่มีความเคล่ือนไหวสูง 

 

หลังจากทบทวนวรรณกรรมและการนําเสนอขอมูลพื้นฐานของคลังสินคาบริษัท

กรณีศึกษา ในบทน้ีคณะผูวิจัยจะนําขั้นตอนการออกแบบ FPA และการวิเคราะหความไวของ

คาพารามิเตอรที่เกี่ยวของ 

4.1 การกําหนดขนาดพื้นท่ีจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตท่ีมีความเคลื่อนไหวสูง 

ในการศึกษาน้ีกําหนดพื้นที่สําหรับการศึกษา FPAไวในบริเวณแถวที่ 20-23 ดังบริเวณที่แร

เงาในภาพที่ 4.1โดยพิจารณาจากความสะดวกในการหยิบใกลบริเวณสํานักงาน (Office Area) และ

จุดที่พนักงานหยิบทําการเช็คระบบ WMS เพื่อหาตําแหนงที่จัดเก็บชิ้นสวนยานยนต ภายในบริเวณ

ที่ศึกษาจะแบงพื้นที่ออกเปน 2 แถว (Aisle) และกําหนดให Aisle หมายเลข 1 และ 2 เปน Base Case 

(A0) โดยมีชั้นวางจํานวน 24 ตัวเปนชั้นวางจํานวน 144 ชั้น กําหนดใหมีปริมาตรการจัดเก็บบนชั้น

วาง 80% ของชั้นวางโดยในบริเวณกรณี A0 น้ีคิดเปนพื้นที่การจัดเก็บทั้งหมดเทากับ 42.6540 

ลูกบาศกเมตร  
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ภาพที่ 4.1 แผนผังชั้นวางในบริเวณ FPA 
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4.2 การคัดเลือกชิ้นสวนยานยนต 

วิธีการคัดเลือกชิ้นสวนยานยนตสําหรับนํามาจัดเก็บในบริเวณ FPA มีขั้นตอนดังตอไปน้ี 

1) หาผลรวมของปริมาตรหนวยเปนลูกบาศกเมตรของชิ้นสวนยานยนตในชวงระยะที่

พิจารณาซึ่งในที่น้ีคือ 12 เดือนเพื่อหาปริมาตรการหยิบของชิ้นสวนยานยนตแตละชนิด, 𝐟𝐢 

2) หาผลรวมของจํานวนคร้ังการหยิบชิ้นสวนยานยนตในชวงระยะที่พิจารณาของ

ชิ้นสวนยานยนตแตละชนิด,  𝐩𝐢  

3) จากขั้นตอนที่ 1) และ 2) ทําการตัดเอาชิ้นสวนยานยนต (SKU) ที่ไมจําเปนในการ

คํานวณออกโดยพิจารณาจาก 

• ชิ้นสวนยานยนตที่มีคา pi เปน 0 เน่ืองจากไมมีการเรียกหยิบชิ้นสวนยานยนตในชวง

ที่ศึกษา 

• ชิ้นสวนยานยนตที่มีการยกเลิกใชไปแลว 

4) นําขอมูลจากขั้นตอนที่ 3) มาหาคา 𝑣 โดยคา 𝑣 ของชิ้นสวนยานยนตจะถูกนํามา

พิจารณาเรียงคาจากมากไปนอย 

5) ทําการคัดเลือกชิ้นสวนยานยนตที่จะนํามาจัดเก็บใน FPA โดยการคิดผลรวมเวลาที่

ประหยัดไดของแตละ SKU จากสมการที่ (2) รวมกับสมการที่ (3)  

6) โปรแกรม R จะพิจารณาหาคา Net Benefit โดยหากรณีที่ใหผลรวมเวลาที่ประหยัดได

ของแตละ SKU มากที่สุดดวยวิธีคนหาเชิงเสน 

โดยเมือ่สิ้นสุดขั้นตอนทํางานขั้นตอนที่ 3) มีชิ้นสวนยานยนตที่นําไปคํานวณอยูทั้งสิ้น 702 

SKUs จากชิ้นสวนยานยนตที่ศึกษาทั้งหมด 1,031 SKUs อน่ึงการทํางานในขั้นตอนที่ 1 ถึงขั้นตอน

ที่ 3 เปนเพียงการกรองขอมูลธรรมดาซึ่งอาศัยโปรแกรมฐานขอมูลรวม (Database Application) เชน 

MS Access รวมกับโปรแกรมแผนภาพ (Spreadsheet Application) เชน MS Excel แตสําหรับ

ขั้นตอนที่ 4 ถึงขั้นตอนที่ 6 เปนการคํานวณแบบอาศัยการวิธีการคํานวณคาซ้ํา (Iterative Method) 

ซึงทางผูจัดทําไดเลือกโปรแกรม R [10,25] เพื่อใชในการคํานวณดังกลาว โดยคาที่ไดจากการ

คํานวณดวยโปรแกรม R จะแบงออกเปน 3 สวนดังน้ี 
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• สวนที่ 1  คือคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดซึ่งแสดงเปนหนวยเดียวกับคาเวลาหยิบที่

ประหยัดได หรือเปนนาที  

• สวนที่ 2  คือจํานวน SKU ที่ถูกคัดเลือกนํามาจัดเก็บใน FPA  

• สวนที่ 3 ปริมาตรพื้นที่หนวยเปนลูกบาศกเมตรสําหรับจัดเก็บแตละ SKU ใน FPA 

สําหรับแผนผังแสดงการการทํางานของโปรแกรม R ไดแสดงไวในภาพที่ 4.2 
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ภาพที่ 4.2 ผังแสดงการคัดเลือก SKUs สําหรับจัดเก็บในบริเวณ FPA ดวยโปรแกรม R [11] 

 

Start

Input  SKUs,Pi,fi

Calculate Labor Efficiency
𝑣 =  pi

fi

Input  Fi

Return SKU, Labor Efficiency, 
sqrt Flow, Saving  and  Space 

allocation

Calculate  Saving           
          Net Benefit =  ∑ [spi −  cr

fi
vi

]i ∈ F

vi =
fi

∑ fii

 V

End

Descending sort by 𝑣

Every 
Elements?

Search Max  Saving

No

Yes
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4.3 ผลท่ีไดจากการคํานวณและการผลการวิเคราะห FPA ในกรณี Base Case (A0) 

หลังจากที่อธิบายการคํานวณการคาประกอบตางๆและการเลือก SKU ที่เหมาะสมใน

บริเวณ FPA แลวในลําดับตอไปจะเปนการเลือก SKU สําหรับกรณี Base Case (A0) ซึ่งเปนกรณีที่

จะนําไปเปรียบเทียบความไวและประยุกตในการออกแบบและทดสอบบริเวณ FPA ตอไป โดยคาที่

ปอนในโปรแกรม R คือ   

1) V คือพื้นที่สําหรับจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตในบริเวณ FPA กําหนดใหมีคาเทากับ 

42.6540 ลูกบาศกเมตร  

2) s คือเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดได (Saving time) จากการหยิบชิ้นสวนยานยนตในบริเวณ 

FPA โดยในกรณี A0 มีเวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดเทากับ 1.81 นาที 

3) cr คือเวลาเฉลี่ยที่ใชในการเติมชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวางตอ 1 รอบการเติม (Restock 

time) ซึ่งมีคาเทากับ 14.95 นาที 

เมื่อสั่งใหโปรแกรม R ทํางานจะไดผลออกมาดังตอไปน้ี 

• สวนที่ 1  คือคา ผลรวมเวลาที่ประหยัดไดซึ่งแสดงเปนผลรวมเวลาที่ประหยัดได โดย

ในกรณีน้ีไดคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดเทากับ 222,643.4 นาที  

• สวนที่ 2  คือจํานวน SKUs ที่ถูกคัดเลือกนํามาจัดเก็บใน FPA โดยมีทั้งหมด 77 

รายการดังแสดงในตารางที่ 4.1 

• สวนที่ 3 บอกปริมาณพื้นที่หนวยเปนลูกบาศกเมตรสําหรับจัดเก็บแตละ SKU 

(Volume, m3) ดังรายละเอียดในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1  ผลการคัดเลือก SKU ที่นํามาจัดเก็บใน FPA กรณี A0 

SKU 

ID 
pick flow 

Labor 

Efficiency 

sqrt 

Flow 
Area ,m3 

Box 

Size,m3 

L, 

m 

W, 

m 

H, 

m 

Bin 

Qty. 

2 3742 15.09 963.29 3.88 0.530035 0.004032 0.24 0.14 0.12 131 

4 3126 12.60 880.65 3.55 0.484334 0.004032 0.24 0.14 0.12 120 

7 3043 12.27 868.72 3.50 0.477949 0.004032 0.24 0.14 0.12 118 

6 2998 12.09 862.22 3.48 0.474431 0.004032 0.24 0.14 0.12 117 

8 2126 6.99 804.13 2.64 0.360743 0.003289 0.23 0.13 0.11 109 

1 9894 159.57 783.24 12.63 1.723595 0.016128 0.24 0.28 0.24 106 

3 7874 126.99 698.73 11.27 1.537604 0.016128 0.24 0.28 0.24 95 

10 1871 7.54 681.38 2.75 0.374667 0.004032 0.24 0.14 0.12 92 

13 1666 6.72 642.67 2.59 0.353708 0.004032 0.24 0.14 0.12 87 

16 1589 6.41 627.62 2.53 0.345453 0.004032 0.24 0.14 0.12 85 

5 6330 102.09 626.49 10.10 1.378641 0.016128 0.24 0.56 0.12 85 

15 1468 5.92 603.34 2.43 0.331987 0.004032 0.24 0.14 0.12 82 

21 1462 5.89 602.41 2.43 0.331144 0.004032 0.24 0.14 0.12 82 

27 1271 5.12 561.71 2.26 0.308741 0.004032 0.24 0.14 0.12 76 

31 1119 4.51 526.92 2.12 0.289766 0.004032 0.24 0.14 0.12 71 

39 1050 4.23 510.53 2.06 0.280627 0.004032 0.24 0.14 0.12 69 

32 1238 5.93 508.39 2.44 0.332267 0.004788 0.28 0.19 0.09 69 

37 991 4.00 495.50 2.00 0.272891 0.004032 0.24 0.14 0.12 67 

17 1974 15.92 494.74 3.99 0.544416 0.008064 0.28 0.24 0.12 67 

42 983 3.96 493.98 1.99 0.271523 0.004032 0.24 0.14 0.12 67 

38 980 3.95 493.09 1.99 0.271180 0.004032 0.24 0.14 0.12 67 

41 928 3.74 479.86 1.93 0.263873 0.004032 0.24 0.14 0.12 65 

25 1770 14.27 468.56 3.78 0.515432 0.008064 0.28 0.24 0.12 63 

46 875 3.53 465.72 1.88 0.256358 0.004032 0.24 0.14 0.12 63 

48 871 3.51 464.91 1.87 0.255631 0.004032 0.24 0.14 0.12 63 

58 772 3.07 440.60 1.75 0.239072 0.003971 0.22 0.19 0.10 60 
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ตารางที่ 4.1 (ตอ) 

SKU 

ID 
pick flow 

Labor 

Efficiency 

sqrt 

Flow 
Area ,m3 

Box 

Size,m3 

L, 

m 

W, 

m 

H, 

m 

Bin 

Qty. 

33 1563 12.60 440.33 3.55 0.484334 0.008064 0.28 0.24 0.12 60 

53 775 3.12 438.76 1.77 0.241011 0.004032 0.24 0.14 0.12 59 

62 766 3.09 435.76 1.76 0.239850 0.004032 0.24 0.14 0.12 59 

63 764 3.08 435.33 1.75 0.239461 0.004032 0.24 0.14 0.12 59 

56 744 3.00 429.55 1.73 0.236331 0.004032 0.24 0.14 0.12 58 

12 5656 182.44 418.74 13.51 1.842976 0.032256 0.24 0.56 0.24 57 

66 699 2.82 416.25 1.68 0.229131 0.004032 0.24 0.14 0.12 56 

11 5540 178.70 414.43 13.37 1.823988 0.032256 0.24 0.56 0.24 56 

64 685 2.76 412.32 1.66 0.226681 0.004032 0.24 0.14 0.12 56 

76 668 2.69 407.29 1.64 0.223788 0.004032 0.24 0.14 0.12 55 

44 1311 10.57 403.24 3.25 0.443606 0.008064 0.28 0.24 0.12 55 

80 651 2.62 402.19 1.62 0.220857 0.004032 0.24 0.14 0.12 54 

77 640 2.58 398.45 1.61 0.219164 0.004032 0.24 0.14 0.12 54 

71 639 2.58 397.82 1.61 0.219164 0.004032 0.24 0.14 0.12 54 

85 626 2.52 394.34 1.59 0.216601 0.004032 0.24 0.14 0.12 53 

79 623 2.51 393.23 1.58 0.216171 0.004032 0.24 0.14 0.12 53 

34 2057 28.44 385.72 5.33 0.727653 0.013824 0.48 0.12 0.24 52 

36 2052 28.37 385.25 5.33 0.726757 0.013824 0.48 0.12 0.24 52 

93 547 2.02 384.87 1.42 0.193926 0.003696 0.24 0.14 0.11 52 

81 590 2.38 382.44 1.54 0.210498 0.004032 0.24 0.14 0.12 52 

14 4676 154.66 376.00 12.44 1.696870 0.033075 0.45 0.35 0.21 51 

57 1139 9.18 375.93 3.03 0.413410 0.008064 0.24 0.14 0.24 51 

92 568 2.29 375.35 1.51 0.206480 0.004032 0.24 0.14 0.12 51 

9 8662 558.80 366.43 23.64 3.225432 0.064512 0.56 0.48 0.24 49 

97 532 2.15 362.82 1.47 0.200069 0.004032 0.24 0.14 0.12 49 

98 532 2.15 362.82 1.47 0.200069 0.004032 0.24 0.14 0.12 49 
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ตารางที่ 4.1  (ตอ) 

 

SKU 

ID 
pick flow 

Labor 

Efficiency 

sqrt 

Flow 
Area ,m3 

Box 

Size,m3 

L, 

m 

W, 

m 

H, 

m 

Bin 

Qty. 

19 3609 102.86 355.85 10.14 1.383831 0.028500 0.38 0.30 0.25 48 

104 507 2.04 354.97 1.43 0.194883 0.004032 0.24 0.14 0.12 48 

40 1989 32.08 351.17 5.66 0.772817 0.016128 0.24 0.28 0.24 47 

75 982 7.92 348.94 2.81 0.383992 0.008064 0.28 0.24 0.12 47 

112 474 1.91 342.97 1.38 0.188572 0.004032 0.24 0.14 0.12 46 

113 474 1.91 342.97 1.38 0.188572 0.004032 0.24 0.14 0.12 46 

78 943 7.60 342.06 2.76 0.376155 0.008064 0.28 0.24 0.12 46 

20 3746 120.83 340.78 10.99 1.499847 0.032256 0.24 0.56 0.24 46 

24 3566 110.23 339.65 10.50 1.432549 0.030912 0.56 0.24 0.23 46 

23 3694 119.15 338.42 10.92 1.489384 0.032256 0.24 0.56 0.24 46 

109 460 1.85 338.20 1.36 0.185586 0.004032 0.24 0.14 0.12 46 

115 460 1.85 338.20 1.36 0.185586 0.004032 0.24 0.14 0.12 46 

43 1807 29.14 334.74 5.40 0.736554 0.016128 0.24 0.56 0.12 45 

117 451 1.82 334.30 1.35 0.184075 0.004032 0.24 0.14 0.12 45 

116 445 1.79 332.61 1.34 0.182552 0.004032 0.24 0.14 0.12 45 

28 3284 97.73 332.19 9.89 1.348881 0.029760 0.4 0.31 0.24 45 

121 444 1.79 331.86 1.34 0.182552 0.004032 0.24 0.14 0.12 45 

122 444 1.79 331.86 1.34 0.182552 0.004032 0.24 0.14 0.12 45 

126 487 2.29 321.82 1.51 0.206480 0.004704 0.24 0.14 0.14 43 

30 3285 105.96 319.13 10.29 1.404529 0.032256 0.24 0.56 0.24 43 

49 1633 26.34 318.18 5.13 0.700273 0.016128 0.24 0.28 0.24 43 

163 238 0.56 318.04 0.75 0.102107 0.002352 0.24 0.14 0.07 43 

54 1616 26.06 316.56 5.10 0.696541 0.016128 0.24 0.28 0.24 43 

94 792 6.39 313.31 2.53 0.344913 0.008064 0.28 0.24 0.12 42 

114 385 1.55 309.24 1.24 0.169873 0.004032 0.24 0.14 0.12 42 
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ตารางที่ 4.1 แสดงปริมาตรและจํานวบรรจุภัณฑที่สามารถจัดเก็บไดในบริเวณ FPA 

จํานวน 2 Aisles ดวยสัดสวนการวางชิ้นสวนยานยนต 80% จะไดวาปริมาตรที่ไดจากการคํานวณ

ของชิ้นสวนแตละ SKU น้ันมีปริมาณมากนอยแตกตางกันขึ้นอยูกับคา �𝑓𝑙𝑜𝑤 และเมื่อเปลี่ยน

ปริมาตรที่ถูกจัดลงในบริเวณ FPA ตามขนาดบรรจุภัณฑแลวพบวา SKU มีการจัดเก็บในพี้นที่ FPA 

ระหวาง 42-131 กลอง หากพิจารณาผลดังกลาวแลวจะพบวาบาง SKU มีการจัดเก็บเหลื่อมกัน หรือ

บาง SKU มีการจัดเก็บมากกวา 1 แถวซึ่งผลดังกลาวเปนเพราะขอจํากัดของแบบจําลองของไหล 

(Fluid Model) ซึ่งจะใหคาคําตอบโดยมิไดพิจารณาบรรจุภัณฑ ทางคณะผูจัดวิจัยจะนําลักษณะ

บรรจุภัณฑประกอบการเปรียบเทียบผลดวยการจําลองสถานการณในบทที่ 5 เพื่อนําผลการ

ออกแบบไปทดสอบ 

ในสวนถัดไปจะเปนการวิเคราะหความสัมพันธของบริเวณ FPA (Volume) และ เวลาเฉลี่ย

ที่ประหยัดได (Saving time) จากการหยิบสินคาใน FPA  

 

4.4 วิเคราะหความสัมพันธของพื้นท่ีของ FPA ตอคาเวลาหยิบท่ีประหยัดได  

ในการออกแบบบริเวณ FPA จําเปนอยางยิ่งที่จะตองกําหนดขนาดพื้นที่ที่เหมาะสมเพราะ

คาพารามิเตอรตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งเวลาที่ใชในการหยิบในบริเวณ FPA และคาเฉลี่ยเวลาหยิบที่

ประหยัดไดซึ่งจะมีคาขึ้นอยูกับบริเวณ FPA ขึ้นศึกษาน้ีจะพิจารณาการเพิ่มหรือลดปริมาตรการ

จัดเก็บบนชั้นวางโดยการเพิ่มหรือลดจํานวนแถว ที่ใชจัดเก็บสินคาในบริเวณ FPA ภายใน Aisle 

หมายเลข 1-11 ซึ่งมีสัดสัดสวนการจัดชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวาง 80% เวลาที่ใชหยิบนอกบริเวณ 

FPA และ เวลาที่ใชหยิบในบริเวณ FPA และคา Saving time แปรพกผันกับจํานวนแถวดังแสดงใน

ตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 ปริมาตรการจัดเก็บแบงตามแถวและคา Saving time 

 

Area 

V  

 

(m3.) 

Pick Time 

 

(mins) 

Pick Time  

@ FPA 

(mins) 

Saving Time 

 

(mins.) 

1 Aisle 21.327 2.21 0.36 1.85 

2 Aisles 42.654 2.21 0.40 1.81 

3 Aisles  63.981 2.21 0.43 1.78 

4 Aisles  85.308 2.21 0.48 1.73 

5 Aisles  106.635 2.21 0.53 1.68 

6 Aisles  127.962 2.21 0.59 1.62 

7 Aisles  149.289 2.21 0.65 1.56 

8 Aisles  170.616 2.21 0.71 1.50 

9 Aisles  191.943 2.21 0.78 1.43 

10 Aisles  213.27 2.21 0.83 1.38 

11 Aisles  234.597 2.21 0.88 1.33 

 

จากความสัมพันธของพื้นที่ของ FPA ตอคาเวลาหยิบที่ประหยัด (Saving time) สามารถทํา

การคํานวณผลรวมเวลาที่ประหยัดได (Total Net Nenefit) ตามขั้นตอนที่กลาวมาในหัวขอที่ 4.3 ได

ดังแสดงตารางที่ 4.3 และ ภาพที่ 4.3  
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ตารางที่ 4.3 ผลของปริมาตรการจัดเก็บบนชั้นวางที่ตางกัน 

 

Area V 

(m.3) 

Saving  

(mins.) 

Restock  

(mins.) 

 Total net benefit  

(hrs.) 

Last 

SKUs 

FTE 

1 Aisle 21.3270 1.85 14.95 

 

3,234 77 1.38 

2 Aisles 42.6540 1.81 14.95 

 

3,711 77 1.58 

3 Aisles  63.9809 1.78 14.95 

 

4,749 171 2.02 

4 Aisles  85.3080 1.73 14.95 

 

4,981 171 2.12 

5 Aisles  106.6350 1.68 14.95 

 

5,048 171 2.15 

6 Aisles  127.9620 1.62 14.95 

 

4,997 171 2.13 

7 Aisles  149.2890 1.56 14.95 

 

5,184 206 2.21 

8 Aisles  170.6160 1.50 14.95 

 

5,076 206 2.16 

9 Aisles  191.9430 1.43 14.95 

 

4,898 206 2.09 

10 Aisles  213.2700 1.38 14.95 

 

4,780 206 2.04 

11 Aisles  234.5970 1.33 14.95 

 

4,647 206 1.98 

 

 

 
 

ภาพที่ 4.3 แสดงผลรวมเวลาที่ประหยัดไดเมื่อเพิ่มหรือลดปริมาณการจัดเก็บบนชั้นวาง 
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จากผลดังแสดงในตารางที่ 4.3 และภาพที่ 4.3 พบวาจํานวน SKU ที่เหมาะสมมีจํานวน 77 

171 และ 206 รายการสําหรับจํานวนแถว 1-2 จํานวนแถว 3-6 และ จํานวนแถว 7-11 ตามลําดับ โดย

ที่จํานวน SKU ที่เทากันผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดมีแนวโนมที่ลดลงเมื่อเพิ่มจํานวนชั้นที่เก็บ

สินคาแถวเน่ืองจาก คาเวลาหยิบที่ประหยัดได ลดลง ในบางกรณีแมวาคา เวลาหยิบที่ประหยัดได 

จะมีลดลงแตคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดอาจเพิ่มขึ้นไดเน่ืองจากมีจํานวน SKU ในบริเวณ FPA 

เพิ่มขี้น  

โดยสรุปเมื่อเพิ่มพื้นที่การจัดเก็บบนชั้นวาง จะไดผลลัพธคือผลรวมของเวลาที่ประหยัดได 

เพิ่มขึ้นและจํานวน SKUs ที่นํามาจัดเก็บในพื้นที่เพิ่มมากขึ้นจนกระทั่งถึงจุดที่ เวลาหยิบที่ประหยัด

ได ลดลงไปถึงคาหน่ึงในขณะที่ Restock ยังคงมีคาเทาเดิมจะสงผลใหผลรวมของเวลาที่ประหยัด

ไดมีคาลดลงอันเน่ืองมาจากสูตรในสมการที่ (2) และพบวาเมื่อพื้นที่การจัดเก็บบนชั้นวางเพิ่มมาก

ข้ึน สงผลใหจํานวน SKUs ที่ถูกคัดเลือกสําหรับจัดเก็บใน FPA มากขึ้นและพบลักษณะจํานวน 

SKUs ที่มีแนวโนมคงเดิมเปนชวงๆ 

 

4.5 การวิเคราะหความไวของ FPA  

หลังการไดวิเคราะหความสัมพันธของพื้นที่ของ FPA ตอคาเฉลี่ยเวลาหยิบที่ประหยัดได 

แลวในชวงตอไปจะเปนการนํากรณี A0 ในการทดสอบความออนไหวของคาพารามิเตอร 3 ตัวที่ใช

ในการศึกษา 

• การวิเคราะหความไวในกรณีที่ เวลาหยิบที่ประหยัดได (Saving time) เพิ่มขึ้นและ

ลดลงจากเดิม 10%, 25% และ 50% ตามลําดับ 

• การวิเคราะหความไวในกรณีที่คาเวลาในการเติมชิ้นสวน(Restock time) เพิ่มขึ้นและ

ลดลงจากเดิม 10%, 25% และ 50% ตามลําดับ 

• การวิเคราะหความไวในกรณีที่ปริมาณคร้ังที่หยิบชิ้นสวนยานยนต (pi) เพิ่มขึ้นและ

ลดลงจากเดิม 10%, 25% และ 50% ตามลําดับ  

 การวิเคราะหความไวของาพารามิเตอร 3 ตัวสามารถทําตามขั้นตอนที่กลาวมาในสวนที่ 4.3 

ไดดังแสดงตารางที่ 4.4 และ ภาพที่ 4.4-4.5  
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ตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะหความไว 

 

Case 
Saving time Restock 

 

Total net 

benefit SKUs FTE 

(Mins.) (Mins.) (Hrs.) 

A0 Base case 1.81 14.95 

 

3,711 77 1.58 

B1 Saving time -50% 0.91 14.95 

 

1,570 77 0.67 

B2 Saving time -25% 1.36 14.95 

 

2,640 77 1.13 

B3 Saving time -10% 1.63 14.95 

 

3,283 77 1.4 

B4 Saving time +10% 1.99 14.95 

 

4,140 78 1.76 

B5 Saving time +25% 2.26 14.95 

 

5,473 119 2.33 

B6 Saving time +50% 2.72 14.95 

 

7,285 171 3.11 

C1 Restock time -50% 1.81 7.48 

 

5,268 171 2.25 

C2 Restock time -25% 1.81 11.21 

 

4,441 119 1.89 

C3 Restock time -10% 1.81 13.46 

 

3,770 78 1.61 

C4 Restock time  +10% 1.81 16.45 

 

3,654 77 1.56 

C5 Restock time +25% 1.81 18.69 

 

3,568 77 1.52 

C6 Restock time +50% 1.81 22.43 

 

3,425 77 1.46 

D1 Pi -50% 1.81 14.95 

 

1,570 77 0.67 

D2 Pi  -25% 1.81 14.95 

 

2,640 77 1.13 

D3 Pi  -10% 1.81 14.95 

 

3,283 77 1.4 

D4 Pi   +10% 1.81 14.95 

 

4,140 78 1.76 

D5 Pi  +25% 1.81 14.95 

 

5,473 119 2.33 

D6 Pi  +50% 1.81 14.95   7,285 171 3.11 
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ภาพที่ 4.4 ผลการวิเคราะหความไวของผลรวมเวลาที่ประหยัดได (Total Net Benefit) เมื่อเพิ่มหรือ

ลด เวลาหยิบที่ประหยัดได (Saving Time) และปริมาณคร้ังที่หยิบ (Pick) 

 

 
 

ภาพที่ 4.5 ผลการวิเคราะหความไวของผลรวมเวลาที่ประหยัด (Total Net Benefit)ไดเมื่อเพิ่มหรือ

ลด เวลาเฉลี่ยที่ใชในการเติม (Restock Time) 
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จากตารางที่ 4.4 ภาพที่ 4.4 และ 4.5 พบวาการเปลี่ยนแปลง Saving time หรือปริมาณคร้ังที่

หยิบชิ้นสวนยานยนต (pi) จะใหผลลัพธเดียวกันเน่ืองจากสูตรในสมการที่ (2) และพบวาเมื่อ เวลา

หยิบที่ประหยัดได หรือปริมาณคร้ังที่หยิบเพิ่มขึ้นหรือลดลงจะสงผลใหผลรวมของเวลาที่ประหยัด

ไดมีแนวโนมเพิ่มขึ้นหรือลดลงแปรผันกับ เวลาหยิบที่ประหยัดได และปริมาณคร้ังที่หยิบที่

เปลี่ยนแปลงไป เมื่อพิจารณาจํานวน SKUs ที่นํามาจัดเก็บมีจํานวนเกือบคงที่ที่ 77-78 รายการ

ในชวงการเปลี่ยนแปลง เวลาหยิบที่ประหยัดได -50% ถึง +10% จากน้ันเมื่อเพิ่มการเปลี่ยนแปลง

เปน +25% ถึง +50% จํานวนรายการ SKUs เพิ่มขึ้นเปน 119 และ 171 รายการตามลําดับ สอดคลอง

กับผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดโดยในชวงการเปลี่ยนแปลง -50% ถึง +10% คาผลรวมของเวลาที่

ประหยัดไดจะเพิ่มขึ้นตาม เวลาหยิบที่ประหยัดได และปริมาณคร้ังในการหยิบที่เพิ่มขึ้นดวยความ

ชันที่คงที่ จากน้ันที่การเปลี่ยนแปลง +25% และ +50% คาผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดเพิ่มขึ้นดวย

ความชันที่มากขึ้นกวาชวงการเปลี่ยนแปลง -50% ถึง +10% เน่ืองจากจํานวน SKUs ที่เพิ่มมากขึ้น

สงผลใหผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดเพิ่มขึ้นตาม  

 เมื่อพิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลง เวลาในการเติมชิ้นสวนพบวาเมื่อ เวลาในการเติม

ชิ้นสวนเพิ่มมากขึ้นจะสงผลใหคาผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดมีแนวโนมลดลง และปริมาณ 

SKUs ที่จัดเก็บใน FPA ลดลงเชนกัน โดยในชวง -50% ถึง -10% ผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดมีคา

ลดลงดวยความชันที่มากเปนผลจากจํานวน SKUs ที่ลดลงจาก 171 รายการเปน 78 รายการ และ

ในชวงต้ังแต -10% ถึง +50% ผลรวมของเวลาที่ประหยัดไดลดลงแตคาไมเปลี่ยนแปลงมากนัก

เน่ืองจากจํานวน SKUs คงที่ที่ 77 รายการ 

 

 



บทที่ 5 

การจําลองการจัดเก็บช้ินสวนยานยนตในบริเวณ FPA 

 

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการนําผลที่ไดจากบทที่ 4 มาทําการจําลองความตองการสินคา

โดยใชแบบจําลองสถานการณ (Simulation) เพื่อทํานายผลลัพธสําหรับเปนขอมูลในการตัดสินใจ

กอนจัดทําบริเวณจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตที่มีความเคลื่อนไหวสูงของบริษัทกรณีศึกษา 

5.1 การจําลองการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนต 

ในการศึกษาน้ีจะเปนการนําผลการจัดทํา FPA ที่ไดจากการคํานวณในบทที่ 4 มาประยุกต

เขากับแบบจําลองสถานการณเพื่อจําลองความตองการ (Demand) ชิ้นสวนยานยนตจากการหยิบ

และวิเคราะหรอบการเติมชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็ก (Restock) โดยอาศัยขอมูลการแจกแจงความ

นาจะเปนแบบสะสม (Cumulative Probability Distribution Function: CDF) จากขอมูลในอดีต (ซึ่ง

เปนขอมูลชวงเดียวกับที่ใชในการพิจารณาทํา FPA ในบทที่ 4) โดยมีขั้นตอนดังน้ี 

 

1) หาปริมาณการจัดเก็บบนชั้นวางแตละ SKU ของทั้ง 77 SKU จากพื้นที่การจัดเก็บที่ได

จากการคํานวณโปรแกรม R ในบทที่ 4 โดยการจัดเรียงกลองชิ้นสวนยานยนตจะพิจารณาขนาด

ความกวาง ความยาว และความสูงเพื่อใหวางไดจํานวนกลองบนชั้นวางมากที่สุด ดังแสดงในตาราง

ที่ 5.2 

2) สรางการกระจายขอมูลสะสมในอดีตของปริมาณความตองการ โดยวิเคราะหความถี่

ในการหยิบชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กรวมกับปริมานในการหยิบแตละคร้ัง 

3) สรางการกระจายขอมูลสะสมในอดีตของระยะหางในการเรียกหยิบชิ้นสวนยานยนต

ขนาดเล็กในแตละคร้ัง (Inter-Arrival Time)  

4) กําหนด Order Frequency คือความถี่ของการออกใบงานเรียกหยิบชิ้นสวนยานยนต 

โดยในที่น้ีกําหนดใหมีคาเทากับ 4 ชั่วโมง 

5) กําหนด Lead Time คือระยะเวลารวมทั้งหมดเร่ิมจากการสั่งชิ้นสวนยานยนตมาเติม

บนชั้นวางจนกระทั่งจบการเติมชิ้นสวนยานยนต ในที่น้ีกําหนดใหมีคาเทากับ 1 ชั่วโมง (60 นาท)ี 

6) กําหนดจํานวนรอบ (Period) ที่ตองการเก็บคาในแบบจําลองโดยในที่น้ีกําหนดใหมี

การเก็บคาในทุกๆวันโดยชั่วโมงการทํางาน คือ 16 ชั่วโมง เปนเวลา 60 วันเมื่อนับตามจะไดจํานวน

รอบทั้งหมดเทากับ 960 รอบ 
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7) กําหนดคาคาพารามิเตอรตางๆสําหรับแตละ SKU เพื่อใชในการคํานวณแบบจําลอง

สถานการณโดยคาพารามิเตอรเหลาน้ีพิจารณาใหสอดคลองตามนโยบายของคลังพัสดุที่ศึกษา โดย

คาพารามิเตอรมีดังน้ี 

• คา Max Qty. คือ จํานวนการจัดเก็บมากที่สุดบนชั้นวางของแตละ SKU ซึ่งไดจาก

การหาในขอ 1) 

• คา Initial Inventory  คือ จํานวนการจัดเก็บเร่ิมตนโดยในการศึกษาน้ีกําหนดใหมี

คาเทากับคา Max Qty. 

• Restock point หรือจุดสั่งเติมชิ้นสวนยายนตบนชั้นวาง โดยกําหนดปริมาณ

ชิ้นสวนยานยนตสวนหน่ึงไวเปนสินคาปลอดภัย (Safety stock) ในการศึกษาน้ี

พิจารณาจากปริมาณความตองการแตละคร้ังของ SKU น้ันๆในอดีต 

• Restock time คือ เวลาเฉลี่ยที่ใชในการเติมชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวาง 1 รอบใน

ที่น้ีมีคาเทากับ 14.95 นาที 

• Saving time คือ เวลาเฉลี่ยที่ประหยัดไดจากการหยิบชิ้นสวนยานยนตในบริเวณ 

FPA โดยสําหรับกรณี A0 มีคาเทากับ 1.81 นาทีตอคร้ังตอกลอง 

• กําหนดรูปแบบการกระจายสําหรับการคํานวณแบบจําลองของขอมูลในขอ 2) 

และ 3) โดยในที่น้ีกําหนดใหตัวแปรทั้งสองเปนตัวแปรสุมแบบไมตอเน่ือง 

(Discrete Random Variable) 

8) คํานวณแบบจําลองสถานการณดวยโปรแกรม R โดยการใชขอมูลจากขอ 1) ถึง 7)  

9) กําหนดการคํานวณแบบจําลองซ้ํา (Replicate) เทากับ 100 คร้ัง 

 

โดยแบบจําลองจะสรางความตองการในการหยิบชิ้นสวนยานยนตจากการกระจายขอมูล

สะสมของปริมาณความตองการควบคูกับการกระจายขอมูลสะสมของระยะหางในการเรียกหยิบ 

ดวยการสุมแบบไมตอเน่ือง (Discrete Random) เมื่อปริมาณชิ้นสวนยานยนตพรองลงไปจนถึงจุด

สั่งเติมระบบจะทําการเติมชั้นวางจนเต็มตามที่กําหนดและวนในลักษณะน้ีไปเร่ือยๆจนกวาจะครบ

ตามจํานวนรอบและวนการคํานวณซ้ําตามที่กําหนดเพื่อศึกษาคาใชจายดานเวลาทั้งหมดที่เกิดขึ้น 

โดยในที่น้ีคือเวลาที่ใชในการเติมชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวางและเวลาที่พนักงานหยิบรอคอย

ชิ้นสวนยานยนตในกรณีที่ของหมดชั้นวาง รวมทั้งศึกษาเวลาที่ประหยัดไดอันเปนประโยชนที่ได

จากการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตใน FPA และเปรียบเทียบผลของแบบจําลองสถานการณกับคาที่

คํานวณไดจากแบบจําลองของไหล (Fluid Model) ในบทที่ 4 โดยผังแสดงการจําลองสถานการณ

การจัดเก็บและการหยิบ แสดงดังภาพที่ 5.1 และตัวอยางขอมูลที่ปอนในระบบแสดงดังตารางที่ 5.1 
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ภาพที่ 5.1 ผังแสดงการจําลองสถานการณการจัดเก็บและการหยิบดวยโปรแกรม R 

 

 

Start

Input data A,B,C

Data A: Demand
CDF of demand and Demand Qty for SKUs
CDF of Inter-arrival Time and Inter-arrival Time for SKUs
Discrete Random Variable

Data B : Inventory
max Qty 
Initial Inventory 
Restock point 
lead time of restock

Data C : Parameters
saving time 
restock time
order frequency 
n period
n replicate

Randomly generate Demand 
and Inter-arrival time 

Calculate Demand VS 
Inventory

Stock 
avalable?

Restock
point?

Calculate Saving time

Calculate Net benefit

Return Net Benefit,
Saving time, Restock time, Waiting  time

No

No

Restock
No

Calculate Restock time
Calculate Waiting time

Yes

Yes

Yes

No

Yes

End

n Period?

n Replicate?



ตารางที่ 5.1 ตัวอยางขอมูลที่ใชในแบบจําลอง 

 

SKU  

ID 

Int. 

Inventory 

Restock  

point 

Max  

Qty.  

CDF of Pick Pick Qty. CDF of   

Inter-arrival Time 

Inter-

arrival  

Time 

2 128 20 128 
0.01,0.02,0.09,0.36,0.59,0.88,0.95,0.96,0.97, 

0.98,0.99,1.00 

4,5,6,7,8,9,10,11,15,16,17,18 0.90,0.99,1.00 8,16,24 

4 128 20 128 0.01,0.10,0.45,0.75,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 4,5,6,7,8,12,13,14,15 0.91,1.00 8,16 

7 128 20 128 
0.01,0.02,0.04,0.21,0.50,0.76,0.93,0.95,0.96, 

0.97,0.98,1.00 

2,3,4,5,6,7,8,9,11,12,14,15 0.89,0.99,1.00 8,16,24 

6 128 20 128 
0.01,0.02,0.04,0.11,0.23,0.50,0.72,0.86,0.95, 

0.97,0.98,0.99,1.00 

1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,13,15 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

8 90 20 90 
0.01,0.22,0.35,0.37,0.39,0.44,0.62,0.72,0.92, 

0.94,0.97,0.98,0.99,1.00 

1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,12,15,17 0.89,1.00 8,16 

1 96 15 96 
0.00,0.02,0.04,0.36,0.80,0.91,0.92,0.94,0.97, 

0.99,1.00 

1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

3 96 15 96 0.06,0.32,0.79,0.92,0.93,0.96,0.99,1.00 2,3,4,5,6,7,8,9 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

10 64 10 64 0.01,0.24,0.74,0.95,0.96,0.97,0.99,1.00 2,3,4,5,6,7,8,9 0.90,1.00 8,16 
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ตารางที่ 5.2 ตัวอยางปริมาณการจัดเก็บบนชั้นวางแตละ SKU 

SKU 

ID 

Volume, 

m3 

Box Size, 

m3 

L, m W, 

m 

H, m Bin  

Qty. 

P-

Face 

Face Qty.  

(1) 

Depth Qty.  

(2) 

High Qty.  

(3) 

Slotting  

Qty. 

Dimention  

(1,2,3) 

Shelf  

Qty. 

2 0.530035 0.004032 0.24 0.14 0.12 131 0.24 8 4 2 128 8.4.2 2.0 

4 0.484334 0.004032 0.24 0.14 0.12 120 0.24 8 4 2 128 8.4.2 2.0 

7 0.477949 0.004032 0.24 0.14 0.12 118 0.24 8 4 2 128 8.4.2 2.0 

6 0.474431 0.004032 0.24 0.14 0.12 117 0.24 8 4 2 128 8.4.2 2.0 

8 0.360743 0.003289 0.23 0.13 0.11 109 0.13 15 2 2 90 15.3.2 1.0 

1 1.723595 0.016128 0.24 0.28 0.24 106 0.24 8 2 1 96 8.2.1 6.0 

3 1.537604 0.016128 0.24 0.28 0.24 95 0.24 8 2 1 96 8.2.1 6.0 

10 0.374667 0.004032 0.24 0.14 0.12 92 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 

13 0.353708 0.004032 0.24 0.14 0.12 87 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 

16 0.345453 0.004032 0.24 0.14 0.12 85 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 

5 1.378641 0.016128 0.24 0.56 0.12 85 0.24 8 1 2 80 8.1.2 5.0 

15 0.331987 0.004032 0.24 0.14 0.12 82 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 

21 0.331144 0.004032 0.24 0.14 0.12 82 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 

27 0.308741 0.004032 0.24 0.14 0.12 76 0.24 8 4 2 64 8.4.2 1.0 
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5.2 ผลการจําลองการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนต 

5.2.1 คาท่ีไดจากการทําแบบจําลองดวยโปรแกรม R มีดังน้ี 

1) Saving time   คือเวลาหยิบที่ประหยัดไดจากการหยิบชิ้นสวนยานยนตใน

บริเวณ FPA 

2) Restock time คือเวลาที่ใชในการเติมชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวาง 

3) Waiting time คือระยะเวลารอคอยที่เกิดขึ้นจากการรอชิ้นสวนยานยนตมาเติมใน

กรณีที่ของหมดชั้นวาง 

4) Net Benefit คือผลรวมที่ไดจากขอ 1) - 3) โดยมีสูตรดังน้ี 

Net Benefit = Saving time - Restock time - Waiting time 

5.2.2 ผลการจําลองสถานการณการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตบริเวณ FPA 

กรณี จัดชั้นวางโดยมีชิ้นสวนยานยนตทั้งหมด 77 SKU : 

ผลที่ไดจากการจําลองของชิ้นสวนยานยนตจํานวน 77 SKU พบวามีคาเฉลี่ยของ Net 

Benefit หรือผลรวมที่ประหยัดเวลาไดอยูที่ 13,580.9 นาทีหรือ 226.35 ชั่วโมงเทียบเปนจํานวน

ชั่วโมงตอปไดเทากับ 1,041ชั่วโมงคิดเปน FTE  เทากับ 0.44 โดยคาเฉลี่ยของ เวลาหยิบที่ประหยัด

ได เทากับ 25,550.12 นาทีหรือคิดเปน 425.84 ชั่วโมง  คาเฉลี่ย เวลาในการเติมชิ้นสวนเทากับ 

11,937.43 นาทีหรือคิดเปน 198.96 ชั่วโมงและมีระยะเวลารอคอยที่เกิดขึ้นจากการรอชิ้นสวนยาน

ยนตมาเติมเกิดขึ้นทั้งหมด 2,700 นาทีหรือคิดเปน 45 ชั่วโมง  

5.3 การคัดเลือกชิ้นสวนยานยนตเพื่อปรับปรุงคา Net Benefit 

จากผลที่ไดในหัวขอ 5.2.2 พบวาคาเฉลี่ยของผลรวมเวลาที่ประหยัดได ตอปเทากับ 1,041 

และ FTE เทากับ 0.44 น้ันคอนขางตํ่าเมื่อเทียบกับคาที่ไดจากการคํานวณในบทที่ 4 ซึ่งมีผลรวม

เวลาที่ประหยัดได เทากับ 3,711 ชั่วโมงคิดเปน FTE เทากับ 1.58 เทา จึงพิจารณาหาแนวทางการ

ปรับปรุงคา เวลาในการเติมชิ้นสวนและระยะเวลารอคอยที่เกิดขึ้นจากการรอชิ้นสวนยานยนตมา

เติมใหลดลงเพื่อเพิ่มคา Net Benefit เมื่อวิเคราะหรายละเอียดปริมาณการจัดเก็บของชิ้นสวนยาน

ยนตแตละ SKU พบวาบาง SKU น้ันความตองการในการหยิบมีคาแปรปรวนกวาคาอ่ืนๆภายใน 

SKU น้ันๆและมีบาง SKUs ที่มีขนาดของกลองคอนขางใหญกวา SKUs อ่ืนๆในกลุมจึงพิจารณาทํา

การคัดบาง SKUs ออกโดยมีวิธีการดังน้ี 
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1) พิจารณา SKUs ที่มีคาความตองการในการหยิบแปรปรวนเพื่อคัดออกจาก FPA 

2) พิจารณา SKUs ที่มีขนาดของกลองใหญเพื่อคัดออกจาก FPA 

3) พิจารณา SKUs ที่มีคา Labor Efficiency ตํ่าเพื่อคัดออกจาก FPA 

4) SKUs ที่คัดออกไปแลวจะไมนํากลับมาจัดเก็บในบริเวณ FPA อีก 

5) ปรับจํานวนการจัดเก็บบนชั้นวางสําหรับแตละ SKU ใหม 

6) ทดลองแบบจําลองสถาณการณ 

 

จากการพิจารณาดังกลาวคณะผูวิจัยไดทําการคัดเอา SKUs จํานวน 7 SKU ออกทีละ SKU 

โดยกลุมที่พิจารณาเปนกลุมแรกคือ SKU 9, 12 และ 30 ซึ่งเปน SKU มีปริมาณการหยิบที่แปรปรวน

กวาคาอ่ืนและมีขนาดกลองที่ใชพื้นที่ในการจัดเก็บมาก สวนกลุมที่สองคือ SKU 14,11,1 และ 23 

เปน SKUs ที่มีขนาดกลองที่ใชพื้นที่ในการจัดเก็บมากเพียงอยางเดียว จากน้ัน 70 SKUs ที่เหลือทํา

การทดลองตอโดยการตัด SKUs ที่มีคา Labor Efficiency ตํ่าที่สุดคร้ังละ 10 SKUs ออกโดยจะมี

จํานวน SKUs ลดลงเปน 60, 50, 40, 30, 20 และ 10 SKUs ตามลําดับ โดยในแตละคร้ังที่ทําการคัด 

SKUs ออกไปจะสงผลใหมีพื้นที่การจัดเก็บแตละ SKU ใน FPA มากขึ้นจึงตองมีการปรับจํานวน

การจัดเก็บบนชั้นวางสําหรับแตละ SKU ใหมและทําการจําลองสถาณการณการจัดเก็บชิ้นสวนยาน

ยนตสําหรับทุกกรณีที่กลาวมาขางตนเพื่อศึกษาผลลัพธ โดยผลการจําลองสถาณการณการจัดเก็บ

ชิ้นสวนยานยนตบริเวณ FPA สรุปไดดังแสดงในตารางที่ 5.3 
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                   ตารางที่ 5.3 ผลการจําลองการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตบริเวณ FPA 

 

 

 

mean sd mean sd mean sd per day per year

77 - 100 960 425.84 1.98 198.96 1.34 45.00 226.35 1.65 3.77 1041.20 0.44

76 9 100 960 413.47 1.77 164.75 1.21 17.00 248.53 1.34 4.14 1143.22 0.49

75 9,12 100 960 400.85 1.79 148.01 1.15 24.00 252.61 1.48 4.21 1161.99 0.50

74 9,12,30 100 960 397.11 1.96 134.92 1.11 21.00 261.97 1.58 4.37 1205.08 0.51

73 9,12,30,14 100 960 384.42 1.71 113.67 0.92 16.00 270.59 1.24 4.51 1244.72 0.53

72 9,12,30,14,11 100 960 371.53 1.77 101.73 0.80 21.00 269.59 1.55 4.49 1240.11 0.53

71 9,12,30,14,11,1 100 960 358.56 1.58 90.68 0.75 10.00 267.78 1.29 4.46 1231.80 0.53

70 9,12,30,14,11,1,23 100 960 345.61 1.75 82.16 0.81 6.00 263.39 1.38 4.39 1211.61 0.52

65 9,12,30,14,11,1,23,49,163,54,94,114 100 960 319.90 1.52 68.23 0.63 6.00 251.61 1.38 4.19 1157.40 0.49

60 9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114 100 960 292.88 1.51 56.17 0.66 2.00 236.68 1.35 3.94 1088.75 0.46

50
9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114,

75,112,113,78,20,24,109,115,43,117 100 960 236.91 1.47 32.90 0.54 4.00 203.96 1.30 3.40 938.23 0.40

40

9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114,

75,112,113,78,20,24,109,115,43,117,36,93,81,57,92,97,98,

19,104,40 100 960 176.81 1.01 18.39 0.36 5.00 158.37 0.97 2.64 728.51 0.31

30

9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114,

75,112,113,78,20,24,109,115,43,117,36,93,81,57,92,97,98,

19,104,40,66,64,76,44,80,77,71,85,79,34 100 960 136.46 0.96 11.77 0.32 3.00 124.66 0.98 2.08 573.45 0.24

20

9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114,

75,112,113,78,20,24,109,115,43,117,36,93,81,57,92,97,98,

19,104,40,66,64,76,44,80,77,71,85,79,34,41,25,46,48,58,33,

53,62,63,56 100 960 97.89 0.82 6.84 0.20 1.00 91.04 0.82 1.52 418.77 0.18

10

9,12,30,14,11,1,23,116,28,121,122,126,49,163,54,94,114,

75,112,113,78,20,24,109,115,43,117,36,93,81,57,92,97,98,

19,104,40,66,64,76,44,80,77,71,85,79,34,41,25,46,48,58,33,

53,62,63,56,15,21,27,31,39,32,37,17,42,38 100 960 51.92 0.66 1.98 0.23 3 49.91 0.65 0.83 229.57 0.10

Net Benefit , hrs man 

saving 

Total 

Waiting time 
n SKUs Replicate PeriodRemoved SKU

Saving time, hrs Restock Time, hrs
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จากตารางที่ 5.3 พบวาเมื่อลดจํานวน SKUs ลงสงผลใหคาเฉลี่ย เวลาหยิบที่ประหยัดได 

ลดลงเมื่อนําคาเฉลี่ยเวลาหยิบที่ประหยัดได เวลาในการเติมชิ้นสวนและผลรวมเวลาที่ประหยัด

สามารถแสดงในภาพที่ 5.2 -5.3  

 

 
ภาพที่ 5.1 คาเฉลี่ย เวลาหยิบที่ประหยัดได, เวลาในการเติมชิ้นสวนและ Net Benefit 

 

 

 
 

ภาพที่ 5.2 คาเฉลี่ยของ Net Benefit ในชวง จํานวน 60-77 SKU 
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เมื่อพิจารณาภาพที่ 5.3 ซึ่งเปนภาพขยายของภาพที่ 5.2 ในจํานวนชวง SKUs 60-77 พบวา

คาเฉลี่ยเวลาหยิบที่ประหยัดได ลดลงตามจํานวน SKUs ที่ลดลงมีแนวโนมเปนเสนตรง และคาเฉลี่ย 

เวลาในการเติมชิ้นสวนลดลงตามจํานวน SKUs ที่ลดลงดวยความชันที่มากกวา เวลาหยิบที่ประหยัด

ได ในชวงจํานวน SKUs 70-77 และหลังจาก 60 SKUs ลงมาความชันกราฟของ เวลาในการเติม

ชิ้นสวนคอยๆลดลง เมื่อพิจารณาคาเฉลี่ยของผลรวมเวลาที่ประหยัดได พบวาเมื่อลดจํานวน SKUs 

ลง คาเฉลี่ยของผลรวมเวลาที่ประหยัดได มีแนวโนมเพิ่มขึ้นจนกระทั่งมีคาเฉลี่ยของ Net Benefit 

สูงสุดที่จํานวน SKUs เทากับ 73 SKUs จากน้ันคาเฉลี่ยของผลรวมเวลาที่ประหยัดได มีแนวโนม

ลดลงเปนสนตรง เน่ืองจากในชวงจํานวน 73 SKUs คา เวลาในการเติมชิ้นสวนลดลงมากกวาเมื่อ

เทียบกับการลดลงของคา เวลาหยิบที่ประหยัดได จึงใหคาผลรวมเวลาที่ประหยัดได สูงที่สุด 

จากน้ันที่จํานวน SKUs ต้ังแต 65 SKUs ลงมาการลดลงของผลรวมเวลาที่ประหยัดได มีแนวโนม

ลดลงแบบเปนเสนตรง  

โดยจํานวน SKUs ที่ใหคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดสูงสุดคือ 73 SKUs จะทําการออกแบบ

การจัดเรียงบนชั้นวางในหัวขอ 5.4 ตอไป 

5.4 การจัดเรียงกลองชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวาง 

5.4.1 การหาปริมาณการจัดเก็บบนชั้นวางสําหรับแตละ SKU 

ในบริเวณ FPA ที่กําหนดมีชั้นวางจํานวน 24 ตัวแสดงดังแผนผังในภาพที่ 5.4  

 
 

ภาพที่ 5.3 ชั้นวางสําหรับจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตในบริเวณ FPA หมายเลข 1-24 

 

หมายเลข 1-24 ในภาพที่ 5.4 แสดงชั้นวางแตละตัว และใชตัวอักษรกํากับชั้นวางแตละชั้น

สําหรับใชในการกําหนดตําแหนงในการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตดังแสดงในภาพที่ 5.5 โดยใน

บริเวณ FPA มีจํานวนชั้นวางยอยทั้งหมด 144 ชั้น 
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ภาพที่ 5.4 ตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวาง 

 

เมื่อพิจารณาขนาด กวางxยาวxสูง ของแตละ SKU ประกอบกับปริมาตรพื้นที่การจัดเก็บใน

ภาพที่ 5.5 สามารถแสดงการการคํานวณตามสูตร FPA ไดดังในตารางที่ 5.4   
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ตารางที่ 5.4  ตัวอยางจํานวนกลองที่จัดเก็บบนชั้นวางในบริเวณ FPA 

SKU 

ID 

Area, 

m3 

Box Size, 

m3 

L,  

m 

W,  

m 

H,  

m 

Bin  

Qty. 

P- 

Face 

Face Qty.  

(1) 

Depth Qty.  

(2) 

High Qty.  

(3) 

Slotting  

Qty. 

Dimention  

(1,2,3) 

Shelf  

Qty. 

2 0.655608 0.004032 0.24 0.14 0.12 162 0.24 8.25 4.86 2.50 192 8.4.2 3.0 

4 0.599080 0.004032 0.24 0.14 0.12 148 0.24 8.25 4.86 2.50 160 8.4.2 2.5 

7 0.591183 0.004032 0.24 0.14 0.12 146 0.24 8.25 4.86 2.50 160 8.4.2 2.5 

6 0.586830 0.004032 0.24 0.14 0.12 145 0.24 8.25 4.86 2.50 160 8.4.2 2.5 

8 0.446209 0.003289 0.23 0.13 0.11 135 0.13 15.23 2.96 2.73 135 15.3.2 1.5 

1 2.131940 0.016128 0.24 0.28 0.24 132 0.24 8.25 2.43 1.25 136 8.2.1 8.5 

3 1.901884 0.016128 0.24 0.28 0.24 117 0.24 8.25 2.43 1.25 120 8.2.1 7.5 

10 0.463431 0.004032 0.24 0.14 0.12 114 0.24 8.25 4.86 2.50 128 8.4.2 2.0 

13 0.437506 0.004032 0.24 0.14 0.12 108 0.24 8.25 4.86 2.50 128 8.4.2 2.0 

16 0.427296 0.004032 0.24 0.14 0.12 105 0.24 8.25 4.86 2.50 96 8.4.2 1.5 

5 1.705261 0.016128 0.24 0.56 0.12 105 0.24 8.25 1.21 2.50 104 8.1.2 6.5 

15 0.410639 0.004032 0.24 0.14 0.12 101 0.24 8.25 4.86 2.50 96 8.4.2 1.5 

21 0.409597 0.004032 0.24 0.14 0.12 101 0.24 8.25 4.86 2.50 96 8.4.2 1.5 

27 0.381887 0.004032 0.24 0.14 0.12 94 0.24 8.25 4.86 2.50 96 8.4.2 1.5 
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ตารางที่ 5.4 แสดงขอมูลปริมาตรพื้นที่ (Area) สําหรับจัดเก็บแตละ SKU ที่ไดจากการคํานวณ 

เมื่อนําปริมาตรพื้นที่หารดวยปริมาตรกลองของแตละ SKU จะไดจํานวนกลอง (Bin Qty.) ที่จัดเก็บ

แบบเต็มปริมาตรตามผลที่ไดจากการคํานวณ แตเมื่อนํากลองมาจัดวางบนชั้นวางจริงจะมีขอจํากัด

ของขนาดชั้นวางและปริมาตรของกลองทําใหไมสามารถจัดเรียงแบบเต็มปริมาตรตามสูตรที่

คํานวณได จึงทําการจัดวางกลองชิ้นสวนยานยนตพิจารณาตามขนาดความกวาง ความยาว และ

ความสูงของกลอง เพื่อใหวางไดจํานวนกลองบนชั้นวางมากที่สุด จากน้ันทําการกําหนดดานของ

กลองที่จะหันออกดานหนาของพนักงานหยิบ (P-Face) กําหนดวิธีการจัดเรียงตาม กวางxยาวxสูง 

และจัดกลองชิ้นสวนยานยนตแตละ SKU บนชั้นวาง (Slotting Qty.) ใหไดใกลเคียงกับคาที่คํานวณ

ได โดยจํานวนชั้นวางยอย (Shelf Qty.) ตองอยูภายในจํานวน 144 ชั้นตามที่กําหนด 

5.4.2 ผลการจัดเรียงชั้นวาง  

ในการจัดเรียงกลองชิ้นสวนยานยนตบนชั้นวางมีการพิจารณาดังน้ี 

1) ชิ้นสวนยานยนตที่มีความถี่การหยิบสูงๆจัดใหอยูในชั้นที่หยิบงาย c, d และ e 

โดยอยูในระดับเอว-กลางอกของพนักงานซึ่งเปนระดับที่พนักงานหยิบของไดสะดวก (Golden 

Zone) 

2) เก็บกลองที่มีขนาดใหญหรือมีนํ้าหนักมากไวดานลาง 

3) ชิ้นสวนยานยนตที่มักมีการหยิบพรอมกันนํามาจัดเรียงไวใกลกัน 

โดยผลการจัดเรียงกลองชิ้นสวนยานยนตแสดงดังตารางที่ 5.5  
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ตารางที่ 5.5 ตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตของแตละ SKU ในบริเวณ FPA 

 

 
 

 ในตารางที่ 5.5 ตําแหนงจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตของ SKU ทั้งหมด 73 SKU ในบริเวณ 

FPA โดยแตละ SKU จะถูกกําหนดตําแหนงจัดเก็บดวยหมายเลขชั้นวาง (Shelf no.) และตําแหนง

ชั้นวางยอย (Location) ตามจํานวน (Slotting Qty.) ที่กําหนด โดยจํานวนชั้นวาง (Shelf Qty.) ที่ใช

จัดเก็บสําหรับแตละ SKU มีทั้งแบบเต็มชั้นวางและไมเต็มชั้นวาง 

 

SKU 

ID

Shelf  

no.

Location Slotting 

Qty.

Shelf 

Qty.

SKU 

ID

Shelf  

no.

Location Slotting 

Qty.

Shelf 

Qty.

SKU 

ID

Shelf  

no.

Location Slotting 

Qty.

Shelf 

Qty.

1 19 / 20 a,b,c,d,e,f / a,b,c 136 8.5 34 8 a,b,c 60 3 77 11 b 64 1

2 6 d,e,f 192 3 36 7 a,b,c 60 3 78 16 f 32 1

3 23 / 24 a,b,c,d,e,f / a,b 120 7.5 37 15 f 64 1 79 16 e 64 1

4 12 d,e,f 160 2.5 38 3 f 64 1 80 10 c 64 1

5 5 / 4 a,b,c,d,e,f  /  a 104 6.5 39 22 e 64 1 81 10 d 64 1

6 24 d,e,f 160 2.5 40 7 d,e,f 48 3 85 10 e 64 1

7 18 d,e,f 160 2.5 41 10 a 64 1 92 18 a 64 1

8 4 e,f 135 1.5 42 9 f 64 1 93 16 d 64 1

10 1 e,f 128 2 43 20 c,d,e 40 2.5 94 20 f 32 1

11 2 / 3 a,b,c,d,e,f / a,b 64 8 44 14 c,d 64 2 97 22 b 64 1

13 21 c,d 128 2 46 16 a 64 1 98 22 a 64 1

15 3 d,e 96 1.5 48 17 f 64 1 104 11 d 64 1

16 3 c,d 96 1.5 49 11 e,f 32 2 109 6 b 64 1

17 4 a,b,c 80 2.5 53 16 b 64 1 112 21 b 64 1

19 13 a,b,c,d,e,f 60 6 54 14 e,f 32 2 113 21 a 64 1

20 15 a,b,c,d,e 40 5 56 12 c 64 1 114 12 d 32 0.5

21 8 d,e 96 1.5 57 22 c,d 64 2 115 6 a 64 1

23 17 a,b,c,d,e 40 5 58 18 b 81 1 116 16 c 64 1

24 9 a,b,c,d,e 40 5 62 12 a 64 1 117 11 c 64 1

25 21 e,f 64 2 63 12 b 64 1 121 6 c 32 0.5

27 8 e,f 96 1.5 64 11 a 64 1 122 6 c 32 0.5

28 1 a,b,c,d 40 4 66 10 b 64 1 126 18 d 32 0.5

31 24 b,c 96 1.5 71 10 f 64 1 163 24 d 64 0.5

32 22 f 63 1 75 4 d,e 48 1.5

33 14 a,b 64 2 76 18 c 64 1



บทที่ 6 

บทสรุป  วิจารณผลและขอเสนอแนะ 

 

จากการออกแบบบริเวณหยิบสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูงสามารถสรุปและวิจารณผล  

รวมทั้งขอเสนอแนะดังตอไปน้ี 

6.1 สรุปผลการศึกษา 

ผลการวิเคราะห Base Case (A0) พบวาการทําบริเวณหยิบสินคาที่มีความเคลื่อนไหวสูง

สามารถลดเวลาการหยิบสินคาลงได 3,711 ชั่วโมงหรือคิดเปนจํานวนพนักงานที่ลดลง 1.58 FTE 

เมื่อเทียบกับการทํางานตามลักษณะคลังสินคาเดิม จํานวน SKUs ที่เหมาะสมนํามาจัดเก็บใน FPA 

อยูในชวง 77 – 78 รายการจากชิ้นสวนยานยนตหมด 1,031 รายการ เน่ืองจาก SKUs ในชวง 77 – 78 

น้ีเปนรายการที่มีแนวโนมคงเดิมแมวาการเพิ่มหรือลดปจจัยที่ศึกษาจะเปลี่ยนแปลงไปและเมื่อพื้นที่

การจัดเก็บบนชั้นวางเพิ่มมากขึ้น สงผลใหจํานวน SKUs ที่ถูกคัดเลือกสําหรับจัดเก็บใน FPA มาก

ขึ้นและพบลักษณะจํานวน SKUs ที่มีแนวโนมคงเดิมเปนชวงๆ พบวา SKUs ที่มีขนาดกลองเล็กจะ

มีโอกาสถูกคัดเลือกเขามาจัดเก็บในบริเวณ FPA สูง พื้นที่ที่ใชจัดทําบริเวณ FPA คิดเปน 11.32 % 

ของพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กที่ศึกษา เมื่อวิเคราะหความไวในกรณีที่ปจจัยตางๆที่

ประมาณไวเปลี่ยนแปลงไป คือ เวลาหยิบที่ประหยัดได, เวลาในการเติมชิ้นสวนและปริมาณคร้ังที่

หยิบ ผลลัพธของ Net benefit ที่เกิดขึ้นมีแนวโนมเปลี่ยนแปลงตามไปดวย 

การจําลองการจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตในบริเวณ FPA เปนการนําผลการจัดทํา FPA ที่ได

จากการคํานวณในบทที่ 4 มาจําลองความตองการสินคาโดยใชแบบจําลองสถานการณ (Simulation) 

โดยอาศัยขอมูลการแจกแจงความนาจะเปนแบบสะสม (Cummerative Distribution Frequency; 

CDF) ของการหยิบในอดีต เพื่อทํานายผลลัพธในกรณีที่ทํา FPA ผลวิเคราะหแบบจําลองชิ้นสวน

ยานยนตจํานวน 77 SKUs พบวามีคาเฉลี่ยของ Net Benefit อยูที่ 1,041 ชั่วโมง คิดเปน FTE  เทากับ 

0.44 เทาจากผลที่ไดคาเฉลี่ยของ Net Benefit และ FTE คอนขางตํ่าเมื่อเทียบกับคาที่ไดจากการ

คํานวณตามแบบจําลอง FPA ซึ่งมี Net Benefit เทากับ 3,711 ชั่วโมงคิดเปน FTE เทากับ 1.58 เทา 

จึงพิจารณาหาแนวทางการปรับปรุงคา เวลาในการเติมชิ้นสวนและเวลารอเน่ืองจากการเติมชิ้นสวน

ลดลงเพื่อเพิ่มคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดจึงทําการคัดเอาบาง SKUs ที่มี คาความตองการ

แปรปรวน และมีขนาดของกลองที่ตองใชพื้นที่ในการจัดเก็บมากจํานวน ออก ผลคือจํานวน SKUs 

ที่ใหคา Net Benefit สูงสุดคือ 73 SKUs ซึ่งมี คาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดเทากับ 1,245 ชั่วโมงคิด

เปน FTE เทากับ 0.53 เทา จากน้ันนําขอมูลที่ไดไปออกแบบการจัดเรียงบนชั้นวางในบริเวณ FPA 
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นําเสนอขอมูลตอผูบริหารในการตัดสินใจจัดทําบริเวณจัดเก็บชิ้นสวนยานยนตที่มีความเคลื่อนไหว

สูงของบริษัท 

 

6.2 ขอจํากัดของงานวิจัย 

ผลลัพธที่ไดจากการคํานวณตามหลักการ FPA ยังมีขอจํากัดระหวางธรรมชาติของ

ของเหลวกับสินคาที่จัดเก็บในคลังสินคา เน่ืองจากในการจัดวางสินคาจริงจะมีพื้นที่วางเกิดขึ้นจาก

ลักษณะบรรจุภัณฑของสินคาลักษณะของชั้นวางและการจัดเก็บซึ่งแตกตางจากคุณสมบัติของ

ของเหลว ดังน้ันคาที่ไดจากการคํานวณจึงเปนเพียงคาประมาณซึ่งไมใชคาที่แทจริง 

การหาคาผลรวมเวลาที่ประหยัดไดที่เหมาะสม ดวยวิธีคนหาเชิงเสน (Linear Search) 

เหมาะสําหรับการวิเคราะหที่มีจํานวน SKUs ไมมากเน่ืองจากการคนหาผลลัพธของทุกๆ SKU หาก

มีจํานวนมากจะทําใหใชเวลาในการวิเคราะหนาน ซึ่งในกรณีที่ตองมีการวิเคราะห SKUs จํานวน

มากอาจเขียนค่ําสั่งใหโปรแกรมใชการวิเคราะหดวยวิธีอ่ืนที่ใชเวลาในการคํานวณนอยลง 

จํานวนรอบ (Replicate) ที่กําหนดในการจําลองสถานการณกําหนดไวที่ 100 รอบและ         

รอบการเก็บคา (Period) กําหนดไวที่ 960 คร้ังเน่ืองจากหากมีคายิ่งมากโปรแกรมตองใชเวลาในการ

ประมวลผลยิ่งนานขึ้น 

6.3 วิจารณผลงานวิจัย  

คาพารามิเตอรตางๆที่ใชในการศึกษาน้ีเปนคาเฉลี่ยที่ไดจากการทดลองผูวิจัยจึงตองมีการ

ทดสอบความออนไหวของคาพารามิ เตอร เพื่อศึกษาวาเมื่อคาคาพารามิ เตอร เหลาน้ันเมื่อ

เปลี่ยนแปลงไปผลลัพธที่ไดจะมีการเปลี่ยนแปลงมากนอยเพียงใด 

สินคาที่ไมเหมาะกับการจัดเก็บแบบ FPA คือสินคาที่มีขนาดใหญ สินคาที่มีความ

เคลื่อนไหวนอยโดยสินคาดังกลาวควรจัดเก็บในบริเวณจัดเก็บสินคาทั่วไป 

6.4 ขอเสนอแนะ 

เน่ืองจากคาประมาณที่ไดเปนขอมูลในอดีตจึงควรตองมีการพิจารณาสินคาที่จะนํามา

จัดเก็บใน FPA อยูเสมอเน่ืองจากสินคาอาจหมดความนิยมและมีสินคาตัวอ่ืนที่ไดรับความนิยมมา

ทดแทนเพื่อใหไดเฉพาะสินคาที่มีความนิยมในชวงเวลาน้ันๆมาใชในการคํานวณสามารถลด

ระยะเวลาที่พิจารณาจาก 12 เดือนเปน ทุกๆ 3 เดือนหรืออาจพิจารณาคาในอดีตควบกับคาพยากรณ

ความตองการใชสินคาในอนาคตควบคูกันไปเปนตน  
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ขอเสนอแนะอ่ืนๆในการออกแบบ FPA ตอจากงานศึกษาน้ีไดแก การปรับปรุง เวลาในการ

เติมชิ้นสวนการออกแบบการทดลอง (DOE) เพื่อพิจารณาคาพารามิเตอรที่มีผลตอคาผลรวมเวลาที่

ประหยัดได เพื่อคัดเลือกจํานวน SKUs ที่เหมาะสมในขั้นตอนสุดทายหลังจากไดจํานวน SKUs ที่

ไดจากการคัดเลือกโดยใชสูตร 



รายการอางอิง 

ภาษาไทย 

 

[1] จุฬาลักษณ  ต้ังวิวัฒนวงศ.  ระบบรวบรวมขอมูลเพื่อศึกษากิจกรรมของคลังพัสดุ.  

วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2542. 

[2] ดํารงศักด์ิ  ชัยสนิท.  การจัดจําหนาย การกระจายผลิตภัณฑ.  กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ 

 วังอักษร, 2537. 

[3] ธีรพจน  จรสโรจนกุล.  การปรับปรุงเสนทางการขนถายวัสดุในคลังสินคาและการจัดสงสินคา 

ในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถยนต.  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, ภาควิชา

วิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2542. 

[4] นําพล  ต้ังทรัพย.  การปรับปรุงการใชประโยชนจากคลังพัสดุของอุตสาหกรรม 

เคร่ืองปรับอากาศ.  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  

บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538. 

[5] ปณิกา  ไชยตะมาตร.  การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการการคลังสินคา.  วิทยานิพนธ 

 ปริญญามหาบัณฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ 

 มหาวิทยาลัย, 2543. 

[6] ปรีชา  จําปารัตน และ ไพศาล  ชัยมงคล.  การบริหารพัสดุ : ทฤษฎีและปฏิบัติ.  

 กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพไทยวัฒนาพานิช, 2520. 

[7] ภาวิณี  นิลวัชราภรณ.  การพัฒนาพื้นที่การจัดเก็บแบบยืดหยุนของชิ้นสวนยานยนต.  

 วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร  

 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2552. 

[8] สริญญา  ราวีทิพย.  การปรับปรุงประสิทธิภาพตําแหนงการจัดวางสินคาในคลังสินคา  

กรณีศึกษาธุรกิจคาปลีก.   การวิจัยโครงการปริญญามหาบัณฑิต ,สาขาวิชาการจัดการ 

โลจิสติกส บัณฑิตวิทยาลัยการจัดการนวัตกรรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา 

ธนบุรี, 2548. 

 

  



70 

 

ภาษาอังกฤษ 

 

[9] Airdrie, C. Logistics Bureau’s lecture on “An Introduction to Warehouse Design and 

Operations.”.  [Online].  Availablefrom http://www.logisticsbureau.com/Thailand/ 

Thailand_Warehouse_Training.htm [2012, June 12] 

[10] An Introduction to R.  [Online].  Available from http://cran.r-project.org/doc/manuals/         

R-intro.html [2012, September 8] 

[11] Bartholdi, J. and Hackman, S. Warehouse and Distribution Science.  [Online].  2011. 

Available from http://www.warehouse-science.com/ [2012, July 5] 

[12] Bozer, Y.A. Optimizing throughput performance in designing order picking systems.  

PHD thesis, Department of Industrial and System Engineering, Georgia Institute of 

Technology, 1985. 

[13] Burks, E.H. and Rush, M.P. Implementing a fast-pick area at Defense Distribution Center  

Sanjoaquin (DDJC)  [Online].  2003.  Available from http://hdl.handle.net/10945/1139 

[2012, December 5]  

[14] Choe, K.and Sharp, G.P. Small parts order picking: design and operation.  [Online].  

Available from http://www2.isye.gatech.edu/~mgoetsch/cali/Logistics%20Tutorial/ 

order/article.htm [2013, September 10] 

[15] De Koster, R. How to assess a warehouse operation in a single tour.  The Netherlands: RSM  

Erasmus University, 2004. 

[16] De Koster, R. and Neuteboom, A.J.  The Logistics of Supermarket Chains.  Doetinchem:  

Elsevier, 2001. 

[17] De Koster, R., Le-Duc, T. and Roodbergen, K.J.  Design and control of warehouse  

order picking: A literature review.  European Journal of Operational Research 182 

(2007): 481-501.  

[18] Frazelle, E.H.  World-class Warehousing and Material Handling.  New York: McGraw Hill, 

2002. 

[19] Frazelle, E.H. and Hackman, S.  A review for management: Warehousing-How to  

benchmark Warehouse Operations.  Georgia Institute of Technology: Material Handling 

Research Center,1992. 

 

http://www.logisticsbureau.com/Thailand/%20Thailand_Warehouse_Training.htm
http://www.logisticsbureau.com/Thailand/%20Thailand_Warehouse_Training.htm
http://cran.r-project.org/doc/manuals/%20%20%20%20%20%20%20%20%20R-intro.html
http://cran.r-project.org/doc/manuals/%20%20%20%20%20%20%20%20%20R-intro.html
http://hdl.handle.net/10945/1139
http://www2.isye.gatech.edu/~mgoetsch/cali/Logistics%20Tutorial/%20order/article.htm
http://www2.isye.gatech.edu/~mgoetsch/cali/Logistics%20Tutorial/%20order/article.htm
http://www.sciencedirect.com/science/journal/03772217


71 

 

[20] Gu, J., Goetschalckxb M. and Leon F.  McGinnisb, L.F.  Research on warehouse  

operation: A comprehensive review,  European Journal of Operational Research 177 

(2007): 1-21. 

[21] Gu J., Goetschalckxb, M. and McGinnisb, L.F.  Research on warehouse  

design and performance evaluation: A comprehensive review.  European Journal of 

Operational Research 203 (2010): 539–549. 

[22] Hackman, S.T. and Rosenblatt, M.J.  Allocating items to an automated storage and  

retrieval system.  IIE Transaction 22 (1990): 7-14.  

[23] Hausman, W.H., Schwarz,  L.B., and Graves,  S.C. Optimal storage assignment in  

automatic warehousing systems.   Management Science 22 (1976): 629-638. 

[24] Mulcahy, D.E. Warehouse Distribution and Operation Handbook.  New York: McGraw Hill,  

1994. 

[25] R Studio IDE [Online].  Available from http://www.rstudio.com/ide/download/ [2012, Sep 8]  

[26] Tompkins, J.A., White, J.A., Bozer, Y.A., Frazelle, E.H., and Tanchoco, J.M.A.Facilities  

Planning.  NJ: John Wiley & Sons, 2003. 

 

http://www.rstudio.com/ide/download/


72 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



73 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก  ก 

ตัวอยางการคํานวณ 
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1. ตัวอยางการคํานวณคา Labor Efficiency,  𝑣  

กรณี SKU หมายเลข 2  

fi = 15.09 ลูกบาศกเมตร 

pi = 3742 คร้ัง 

𝑣 = 
3742
√15.09

 = 963.2947 

 

2. ตัวอยางการคํานวณ Net Benefit ดวยวิธี Linear Search  

กรณีที่ 1 : F {2} 

SKU 
vi 

(m3) 

Saving Restock cost Net Benefit 

(mins) (s x pi) (cr x fi/vi) 

2 42.654 1.81 x 3,742 14.95 x (15.09/42.654) 6,767.7 

 

ผลลัพธของกรณีที่  1 เปนผลจากการจัดเก็บเฉพาะ SKU หมายเลข 2 ซึ่งมีคา Labor 

Efficiency สูงที่สุดเพียงรายการเดียวใน FPA โดยผลการคํานวณจะได Total Net Benefit เทากับ 

6,767.7 นาที หรือ 112.80 ชั่วโมง  

จากน้ันทําการเพิ่ม SKU ถัดไปที่มีคา Labor Efficiency รองลงมาและคํานวณ Total net 

Benefit ไปเร่ือยๆจนครบทุก SKUs แลวหาจํานวน SKUs ที่ใหคา Total Net Benefit มากที่สุด 

กรณีที่ 2 : F {2,4} 

SKU 
vi 

(m3) 

Saving Restock cost net benefit 

(mins) (s x pi) (cr x fi/vi) 

2 22.543 1.81 x3,742 14.95 x (15.09/22.543) 6763.0 

4 20.111 1.81 x3,126 14.95 x (12.60/20.111) 5648.7 

Total net benefit 12,411.7 

 

ผลลัพธของกรณีที่ 2 เปนผลจากการจัดเก็บ SKU หมายเลข 2 และหมายเลข 4 ไวดวยกันใน 

FPA โดยจะได total net benefit เทากับ 12,411.7นาที หรือ 206.86 ชั่วโมง 
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ภาคผนวก  ข 

ตารางการกระจายปริมาณความตองการจากขอมูลในอดีต 
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ตารางการกระจายปริมาณความตองการจากขอมูลในอดีต  

 

SKU ID CDF of Pick  Pick Qty. 

1 0.00,0.02,0.04,0.36,0.80,0.91,0.92,0.94,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11 

3 0.06,0.32,0.79,0.92,0.93,0.96,0.99,1.00 2,3,4,5,6,7,8,9 

11 0.02,0.37,0.89,0.93,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7 

14 0.08,0.62,0.92,0.96,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6 

19 0.28,0.88,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

21 0.79,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4 

24 0.28,0.91,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

28 0.39,0.93,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

49 0.74,0.92,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

12 0.02,0.57,0.90,0.94,0.97,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,20,30 

23 0.25,0.90,0.95,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

39 0.97,1.00 1,2 

40 0.83,0.99,1.00 1,2,3 

54 0.94,1.00 1,2 

62 0.98,1.00 1,2 

63 0.98,1.00 1,2 

93 0.99,1.00 1,2 

126 0.98,1.00 1,2 

5 0.02,0.16,0.76,0.92,0.94,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8 

9 0.01,0.04,0.16,0.38,0.61,0.76,0.85,0.90,0.94,0.96,0.97,0.98, 

0.99,1.00 

1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,12,13,

16 

20 0.28,0.79,0.95,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6 

34 0.84,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4 

36 0.85,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4 

43 0.70,0.94,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

58 0.99,1.00 1,2 
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ตารางการกระจายปริมาณความตองการจากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU ID CDF of Pick Pick Qty. 

97 0.99,1.00 1,2 

98 0.99,1.00 1,2 

2 0.01,0.02,0.09,0.36,0.59,0.88,0.95,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 4,5,6,7,8,9,10,11,15,16,17,18 

4 0.01,0.10,0.45,0.75,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 4,5,6,7,8,12,13,14,15 

6 0.01,0.02,0.04,0.11,0.23,0.50,0.72,0.86,0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,13,15 

7 0.01,0.02,0.04,0.21,0.50,0.76,0.93,0.95,0.96,0.97,0.98,1.00 2,3,4,5,6,7,8,9,11,12,14,15 

8 0.01,0.22,0.35,0.37,0.39,0.44,0.62,0.72,0.92,0.94,0.97,0.98, 

0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,11,12,15,17 

10 0.01,0.24,0.74,0.95,0.96,0.97,0.99,1.00 2,3,4,5,6,7,8,9 

15 0.02,0.05,0.12,0.17,0.24,0.51,0.73,0.93,0.95,0.96,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8,9,10,13,14,15 

17 0.13,0.62,0.95,0.96,0.97,0.99,1.00 3,4,5,6,8,9,11 

25 0.02,0.31,0.83,0.96,1.00 2,3,4,5,8 

31 0.06,0.58,0.96,0.97,0.98,1.00 2,3,4,5,6,7 

33 0.03,0.45,0.95,0.96,0.98,0.99,1.00 2,3,4,5,7,8,9 

37 0.06,0.78,0.96,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,7 

38 0.07,0.79,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

41 0.12,0.85,0.96,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

42 0.09,0.78,0.96,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

46 0.19,0.91,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

48 0.19,0.89,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

53 0.33,0.96,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

56 0.28,0.96,0.98,1.00 1,2,3,4 

57 0.02,0.55,0.96,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6 

64 0.20,0.47,0.96,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6 

66 0.49,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4 

71 0.18,0.91,0.98,1.00 1,2,3,4 
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ตารางการกระจายปริมาณความตองการจากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU 

ID CDF of Pick Pick Qty. 

75 0.08,0.79,0.96,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

76 0.54,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4 

77 0.63,0.98,1.00 1,2,3 

79 0.64,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4 

80 0.58,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4 

81 0.67,0.97,1.00 1,2,3 

85 0.63,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4 

109 0.90,1.00 1,2 

114 0.77,0.98,1.00 1,2,3 

115 0.88,0.99,1.00 1,2,3 

116 0.93,1.00 1,2 

117 0.91,1.00 1,2 

121 0.92,1.00 1,2 

163 0.05,1.00 1,2 

16 0.01,0.07,0.56,0.95,0.96,0.97,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7,8 

27 0.01,0.33,0.90,0.97,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7 

30 0.01,0.03,0.09,0.41,0.70,0.80,0.90,0.96,0.97,0.98,1.00 3,4,5,6,7,8,9,10,12,14,15 

32 0.01,0.36,0.94,0.97,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5,6,7 

78 0.09,0.78,0.96,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

92 0.75,0.98,1.00 1,2,3 

94 0.32,0.91,0.98,0.99,1.00 1,2,3,4,5 

104 0.85,0.99,1.00 1,2,3 

112 0.91,0.99,1.00 1,2,3 

113 0.87,0.99,1.00 1,2,3 

122 0.93,0.99,1.00 1,2,3 
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ตารางการกระจายปริมาณความตองการจากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU ID CDF of Pick Pick Qty. 

13 0.15,0.53,0.93,0.96,0.98,0.99,1.00 4,5,6,7,10,11,12 

44 0.28,0.85,0.96,0.97,0.99,1.00 2,3,4,5,6,7 
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ตารางการกระจายของ Inter-arrival Time จากขอมูลในอดีต 
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ตารางการกระจายของ Inter-arrival Time จากขอมูลในอดีต 

SKU ID CDF of  Inter-arrival Time Inter-arrival Time 

1 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

3 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

11 0.95,0.97,0.98,1.00 2,4,8,10 

14 0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

19 0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

21 0.94,0.97,0.99,1.00 2,4,8,10 

24 0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

28 0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

49 0.64,0.82,0.90,0.94,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18 

12 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

23 0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

39 0.33,0.79,0.92,0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16 

40 0.83,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

54 0.72,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

62 0.15,0.52,0.80,0.89,0.93,0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18,22 

63 0.16,0.49,0.79,0.91,0.94,0.96,0.98,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16 

93 0.06,0.22,0.50,0.78,0.87,0.90,0.93,0.97,0.98,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18,24 

126 0.12,0.53,0.86,0.91,0.96,0.98,0.98,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16 

5 0.95,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,8,10,12 

9 0.95,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

20 0.92,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

34 0.86,0.95,0.96,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

36 0.87,0.95,0.96,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12 

43 0.74,0.88,0.91,0.95,0.96,0.97,0.98,1.00 2,4,6,8,10,12,16,18 
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ตารางการกระจายของ Inter-arrival Time จากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU ID CDF of  Inter-arrival Time Inter-arrival Time 

58 0.12,0.46,0.82,0.89,0.95,0.96,0.97,0.98,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18,20 

97 0.10,0.23,0.44,0.69,0.83,0.89,0.93,0.95,0.97,0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18,20,22 

98 0.10,0.24,0.47,0.74,0.85,0.89,0.91,0.93,0.95,0.97,0.98, 

0.99,1.00 2,4,6,8,10,12,14,16,18,20,22,24,26 

2 0.90,0.99,1.00 8,16,24 

4 0.91,1.00 8,16 

6 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

7 0.89,0.99,1.00 8,16,24 

8 0.89,1.00 8,16 

10 0.90,1.00 8,16 

15 0.86,0.98,0.99,1.00 8,16,24,32 

17 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

25 0.92,0.99,1.00 8,16,24 

31 0.91,1.00 8,16 

33 0.92,1.00 8,16 

37 0.90,1.00 8,16 

38 0.91,1.00 8,16 

41 0.90,1.00 8,16 

42 0.90,0.99,1.00 8,16,24 

46 0.90,0.99,1.00 8,16,24 

48 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

53 0.90,1.00 8,16 

56 0.90,1.00 8,16 

57 0.90,1.00 8,16 

64 0.76,0.89,0.93,0.96,1.00 8,16,24,32,40 
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ตารางการกระจายของ Inter-arrival Time จากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU ID CDF of  Inter-arrival Time Inter-arrival Time 

66 0.91,1.00 8,16 

71 0.90,1.00 8,16 

75 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

76 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

77 0.90,1.00 8,16 

79 0.90,0.99,1.00 8,16,24 

80 0.91,1.00 8,16 

81 0.90,1.00 8,16 

85 0.90,1.00 8,16 

109 0.85,1.00 8,16 

114 0.89,1.00 8,16 

115 0.84,1.00 8,16 

116 0.84,1.00 8,16 

117 0.83,0.97,1.00 8,16,24 

121 0.81,0.97,1.00 8,16,24 

163 0.06,0.11,0.23,0.78,0.89,1.00 8,16,24,32,40,48 

16 0.93,0.99,1.00 8,16,24 

27 0.92,0.99,1.00 8,16,24 

30 0.92,0.99,1.00 8,16,24 

32 0.93,0.99,1.00 8,16,24 

78 0.93,0.99,1.00 8,16,24 

92 0.92,0.99,1.00 8,16,24 

94 0.91,0.99,1.00 8,16,24 

104 0.88,0.99,1.00 8,16,24 
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ตารางการกระจายของ Inter-arrival Time จากขอมูลในอดีต (ตอ) 

SKU ID CDF of  Inter-arrival Time Inter-arrival Time 

112 0.88,0.98,1.00 8,16,24 

113 0.84,0.98,1.00 8,16,24 

122 0.83,0.97,1.00 8,16,24 

13 0.94,1.00 8,16 

44 0.93,1.00 8,16 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

นางสาวบริรักษ  ยงประเสริฐ  เกิดวันที่ 6 สิงหาคม 2525  ที่จังหวัดลําพูน  จบการศึกษา

ระดับปริญญาบัณฑิตในสาขาวิชาเคมีอุตสาหกรรม ภาควิชาเคมีอุตสาหกรรม  คณะวิทยาศาสตร  

มหาวิทยาลัยเชียงใหม  ปการศึกษา 2548 จากน้ันไดปฏิบัติงานในอุตสาหกรรมผลิตรถยนตเปนเวลา 

8 ป  ในตําแหนง พนักงานฝายควบคุมและวางแผนการผลิต ไดเขาศึกษาตอในระดับบัณฑิตศึกษา  

ในสาขาวิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  คณะวิศวกรรมศาสตร                    

ในปการศึกษา 2553 
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