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พัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศ และเพื่อเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งทางถนนระหว่าง การ
ขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็น
หลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งผ่านศูนย์กระจาย
พัสดุ ร่วมกับ Milk Run เพื่อหาแนวทางเลือกท่ีมีความเหมาะสมกับการกระจายพัสดุไปยังหน่วยใน
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ต้นทุนต่ าท่ีสุด ซึ่งจะสามารถลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 18.04 %, ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รูปแบบ
การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค ท าให้การขนส่งพัสดุมีต้นทุนต่ า
ท่ีสุด ซึ่งสามารถลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 2.04 %, ภาคใต้ รูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ 
ท าให้การขนส่งพัสดุมีต้นทุนต่ าท่ีสุด สามารถลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 27.79 % และภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก การขนส่งพัสดุในรูปแบบเดิม (Direct Shipment) มีต้นทุนการ
ขนส่งถูกท่ีสุด 
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The aim of this research to study road transportation model for 

quartermaster distribution of Royal Thai Air Force and to compare road 
transportation model Milk Run transportation through every unit in the region, Milk 
Run transportation is divided into several routes in each region, Cross Docking 
Transportation and Cross Docking with Milk Run. To find alternatives that are 
appropriate for the distribution of supplies to each region. By using the parcel 
transport statistics for the fiscal year 2016-2017. Implementing the Geographic 
Information System (GIS) program to assist in the analysis of proper positioning for 
use as a distribution center for each region. Including the use of the optimal 
solution to support Milk Run for transport the parcels in each region. The study 
found that Cross Docking with Milk Run making transporting in The Northern region 
the lowest cost  which can reduce transportation costs 18.04%, Northeastern 
region, Milk Run transportation is divided into several routes in each region Causing 
the lowest cost of transportation which can reduce transportation costs 2.04%. 
Southern region Cross Docking makes the lowest cost it will reduce transportation 
costs 27.79%. the Central, Eastern and Western region transporting the parcels in 
the original (Direct Shipment) has the lowest transportation costs. 
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 หมวด 5 หน้าท่ีของรัฐ มาตรา 52 
รัฐต้องพิทักษ์รักษาไว้ซึ่งสถาบันพระมหากษัตริย์ เอกราช อธิปไตย บูรณภาพแห่งอาณาเขต และเขต 
ท่ีประเทศไทย มีสิทธิอธิปไตย เกียรติภูมิและผลประโยชน์ของชาติ ความมั่นคงของรัฐและความสงบ
เรียบร้อยของประชาชน เพื่อประโยชน์แห่งการนี้ รัฐต้องจัดให้มีการทหาร การทูตและการข่าวกรอง 
ท่ีมีประสิทธิภาพ (ราชกิจจานุเบกษา, 2560) 
 เพื่อให้การด าเนินนโยบายด้านความมั่นคงของรัฐ เป็นไปตามกรอบรัฐธรรมนูญดังกล่าว
พระราชบัญญั ติจัดระเบียบบริหารราชการ กระทรวงกลาโหม พ.ศ.2551 หมวด 2 การแบ่ง  
ส่วนราชการมาตรา 21 กองทัพอากาศมีหน้าท่ีเตรียมก าลังกองทัพอากาศ การป้องกันราชอาณาจักร
และด าเนินการเกี่ยวกับการใช้ก าลังกองทัพอากาศตามอ านาจหน้าท่ี ของกระทรวงกลาโหม 
มีผู้บัญชาการทหารอากาศเป็นผู้บังคับบัญชารับผิดชอบ (ราชกิจจานุเบกษา, 2551) 
 กองทัพอากาศตระหนักถึงการก าหนดวิสัยทัศน์ท่ีมีความชัดเจน ความท้าทาย และความเป็นไปได้
ในเชิงปฏิบัติ  ท้ังนี้กองทัพอากาศได้ก าหนดวิสัยทัศน์บนพื้นฐานของภารกิจตามรัฐธรรมนูญ 
แห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 และพระราชบัญญั ติจัดระเบียบบริหารราชการ
กระทรวงกลาโหม พ.ศ.2551 อีกท้ังจากการประเมินสถานการณ์และจากการวิเคราะห์สภาวะแวดล้อม 
ท้ังภายในและภายนอก (SWOT Analysis) แล้วจึงก าหนดเป็นวิสัยทัศน์กองทัพอากาศ พ.ศ.2562 ดังนี้ 
 กองทัพอากาศมุ่งหวังพัฒนาสู่ "กองทัพอากาศช้ันน าในภูมิภาค" หรือ "One of the Best Air Forces 
in ASEAN" ซึ่งอีกนัยหนึ่ง คือ เป็นกองทัพอากาศท่ีมีขีดความสามารถในทุกมิติอยู่ในระดับ  1 ใน 3 
ของภูมิภาคอาเซียน บนพื้นฐานของการพึ่งพาตนเอง จึงได้ก าหนดจุดเน้นของทิศทางการพัฒนา 
ในแต่ละระยะ ดังนี้ 
 ระยะท่ี 1 พ .ศ.2551 -2554 กองทัพอากาศดิจิตอล (Digital Air Force : DAF) มีขีด
ความสามารถในการปฏิบัติการรบและการปฏิบัติการท่ีมิใช่การรบเพื่อตอบสนองต่อภัยคุกคาม  
ในทุกรูปแบบ โดยกองทัพอากาศต้องสามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีดิจิตอลเป็นหลัก และบูรณาการ
เทคโนโลยีก าลังทางอากาศ เทคโนโลยีเครือข่าย และเทคโนโลยีสารสนเทศ เพื่อให้การปฏิบัติภารกิจ
ของกองทัพอากาศเป็นไปอย่างรวดเร็ว เหมาะสม ทันตามความต้องการในทุกสถานการณ์ อันจะเป็น
พื้นฐานการพัฒนาสู่การปฏิบัติการท่ีใช้เครือข่ายเป็นศูนย์กลาง (Network Centric Operations : NCO) 
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 ระยะท่ี 2 พ.ศ.25555-2558 กองทัพอากาศท่ีใช้เครือข่ายเป็นศูนย์กลาง (Network Centric 
Air Force : NCAF) มีขีดความสามารถในการปฏิบั ติการรบและการปฏิบั ติการท่ีมิ ใช่การรบ 
เพื่อตอบสนองต่อภัยคุกคามในทุกรูปแบบรวมถึงภัยคุกคามรูปแบบใหม่ในยุคสงครามท่ีใช้เครือข่าย
เป็นศูนย์กลาง (Network Centric Warfare : NCW) โดยกองทัพอากาศต้องสามารถประยุกต์แนวคิด
การปฏิบัติการท่ีใช้เครือข่ายเป็นศูนย์กลาง (NCO) ได้อย่างสมบูรณ์ และต้องสามารถใช้เทคโนโลยี
เครือข่ายและระบบเช่ือมโยงข้อมูลทางยุทธวิธี (Tactical Data Link) ได้บนพื้นฐานของการพึ่งพาตนเอง 
 ระยะท่ี 3 พ.ศ.2559-2562 กองทัพอากาศขับเคล่ือนไปสู่ "กองทัพอากาศช้ันน าในภูมิภาค" 
โดยสามารถใช้เทคโนโลยีดิจิตอลและแนวคิดการปฏิบัติการท่ีใช้เครือข่ายเป็นศูนย์กลาง (NCO) ในการ
ปฏิบัติการรบ และการปฏิบัติการท่ีมิใช่การรบ เพื่อตอบสนองต่อภัยคุกคามในทุกรูปแบบ ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพบนพื้นฐานของการพึ่งพาตนเองให้มากท่ีสุด (กองทัพอากาศ, 2557) 
 ผู้บัญชาการทหารอากาศได้เล็งเห็นถึงความส าคัญต่อการน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในการปฏิบัติ
ภารกิจของกองทัพอากาศ และตระหนักถึงความส าคัญของการพัฒนาทุกมิติอย่างสมดุลภายใต้  
การบริหารจัดการทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากัดให้เกิดความคุ้มค่าสูงสุด จึงได้ก าหนดนโยบายเฉพาะ  
ในการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศในการบริหารจัดการส่งก าลังและซ่อมบ ารุงของกองทัพอากาศ  
และบูรณาการ เช่ือมโยงข้อมูลท่ีมีอยู่ให้สามารถแสดงผล เพื่อประกอบการตัดสินใจในการส่งก าลังบ ารุง 
ให้เกิดความต่อเนื่องในการปฏิบัติภารกิจ 
 การส่งก าลังบ ารุงเป็นงานหนึ่งมีความส าคัญท่ีช่วยในการรบ ซึ่งจะประกอบไปด้วยการวางแผน 
และการปฏิบัติการสนับสนุนหน่วยเกี่ยวกับงานการช่วยรบ รวมท้ังกิจกรรมท้ังปวงท่ีนอกเหนือไปจาก
การยุทธอันได้แก่ พิจารณา เสนอนโยบาย วางแผน อ านวยการ ประสานงาน ควบคุม ก ากับการ 
ออกแบบและพัฒนาการจัดหา การเก็บรักษา การแจกจ่าย การเคล่ือนย้ายการขนส่ง 
การซ่อมบ ารุง การส่งกลับ และการจ าหน่ายยุทโธปกรณ์ การรักษาพยาบาลก าลังพล การจัดหาหรือ
ก่อสร้าง การด าเนินงานและการจัดต้ังส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ การจัด ให้มีบริการต่าง ๆ 
การส ารองสงคราม และการระดมสรรพก าลัง จะเห็นว่าการส่งก าลังบ ารุงนั้นมีความหมายมากมาย  
แต่ความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์นั้นมีเพียงการสนับสนุนทุกวิถีทางเพื่อให้หน่วยรบสามารถท าการรบ
ได้ชัยชนะในท่ีสุด  
 การขนส่ง ถือเป็นกิจกรรมการส่งก าลังบ ารุงท่ีมีความส าคัญมากอย่างหนึ่งของกองทัพอากาศ 
เป็นการจัดและด าเนินงานในการใช้เครื่องมือและส่ิงอ านวยความสะดวกอันจ าเป็นมาสนับสนุน  
การเคล่ือนย้ายโดยมีความมุ่งหมายเพื่อให้การขนส่งสามารถสนับสนุนการปฏิบัติภารกิจได้ส าเร็จ  
ท้ังในภาวะปกติและในภาวะสงคราม สามารถสนับสนุนการปฏิบัติการทางด้านยุทธการ และธุรการ
ตลอดจนส่วนราชการอื่น ๆ ให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อย ปลอดภัย และทันตามเวลาท่ีก าหนดอย่างมี
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ประสิทธิภาพซึ่งจะเห็นได้ว่ามีความแต่กต่างกับการขนส่งภาคธุรกิจท่ีมุ่งเน้นในเรื่องของการใช้ต้นทุน 
ท่ีต่ า ความประหยัดและได้รับผลก าไรท่ีสูง 
 การปฏิบัติการขนส่งของกองทัพอากาศมีอยู่ 2 ประเภท คือ การขนส่งทางอากาศและการขนส่ง
ทางภาคพื้นหรือทางถนน โดยการขนส่งทางอากาศก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายท่ีสูง อีกท้ังอากาศยานของ
กองทัพอากาศต้องให้การสนับสนุนการปฏิบัติภารกิจอื่น ๆ ของท้ังกองทัพอากาศและหน่วยงาน
ภายนอกกองทัพอากาศ การจัดอากาศยานสนับสนุนการขนส่งพัสดุต่าง ๆ ทางอากาศท่ีไม่มีความจ าเป็น
เร่งด่วนจึงได้รับการปฏิเสธในการสนับสนุนภารกิจ และมุ่งเน้นการใช้อากาศยานเฉพาะภารกิจด้าน
ยุทธการ หรือในสถานการณ์ท่ีมีความจ าเป็นเร่งด่วน ซึ่งจะส่งผลให้การขนส่งทางภาคพื้นหรือทางถนน
มีความจ าเปน็เพิ่มข้ึนในการสนับสนุนการขนส่งพัสดุต่าง ๆ โดยเฉพาะพัสดุสายพลาธิการ ซึ่งเป็นพัสดุ
ส้ินเปลืองท่ีเป็นปัจจัยหลัก และมีความจ าเป็นต้องใช้งาน ให้แก่หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศเพื่อใช้ใน
การปฏิบัติภารกิจ ณ ท่ีต้ังดอนเมือง และต่างจังหวัด ซึ่งในปัจจุบันการขนส่งพัสดุทางภาคพื้นของ
กองทัพอากาศใช้การขนส่งจากต้นทางคือกรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศ
ต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทางโดยตรง โดยไม่มีการแวะระหว่างทาง ก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายท่ีค่อนข้างสูง  
 จากท่ีกล่าวมาข้างต้นแล้วนั้น เพื่อลดต้นทุนในการขนส่งพัสดุทางภาคพื้น และก่อให้เกิดความคุ้มค่า 
ตลอดจนหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศสามารถวางแผนการใช้งานพัสดุต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพกองทัพอากาศจึงควรมีการวางแผน และมีการจัดรูปแบบการขนส่งพัสดุทางถนน  
ท่ีเหมาะสม โดยพิจารณาการจัดรูปแบบแบ่งแยกตามแต่ละภูมิภาค  

1.2 ค าถามงานวิจัย 

 การขนส่งทางถนนท่ีเหมาะสมส าหรับการกระจายพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศ 
ในแต่ละภูมิภาคให้เกิดความคุ้มค่ารูปแบบใดดีท่ีสุด ระหว่าง การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ 
หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่าน
ศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1.3.1 เพื่ อ ศึกษารูปแบบการขน ส่งทางถนน ท่ี เหมาะสมส าหรับการกระจายพั สดุ 
สายพลาธิการของกองทัพอากาศ 
 1.3.2 เพื่อเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งทางถนนระหว่าง การขนส่งแบบ Milk Run 
โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, 
การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 
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 1.3.3 เพื่อหาแนวทางเลือกท่ีมีความเหมาะสมกับการกระจายพัสดุสายพลาธิการไปยังหน่วย
ข้นตรงของกองทัพอากาศในแต่ละภูมิภาค 

1.4 ขอบเขตการวิจัย 

 1.4.1 ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษาคือ สถิติการขนส่งพัสดุปีงบประมาณ 2559-2560 (ตุลาคม 2558-
กันยายาน 2560)  
 1.4.2 งานวิจัยนี้ศึกษาเฉพาะการขนส่งทางถนนพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศ 
และใช้ยานพาหนะของกองทัพอากาศเท่านั้น 
 1.4.3 งานวิจัยนี้ศึกษาเฉพาะการขนส่งทางถนนในภาวะปกติเท่านั้น 
 1.4.4 จุดขนส่งต้นทางและปลายทางส าหรับงานวิจัยนี้คือ กรมขนส่งทหารอากาศ และหน่วย
ขึ้นตรงกองทัพอากาศ ณ ท่ีต้ังดอนเมือง และต่างจังหวัด โดยแบ่งตามภูมิภาค ได้แก่ ภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก จ านวน 11 หน่วย, ภาคเหนือ จ านวน 7 หน่วย, ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
จ านวน 9 หน่วย และภาคใต้ จ านวน 9 หน่วย 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1.5.1 มีรูปแบบการขนส่งทางถนนส าหรับแต่ละภูมิภาคท่ีเหมาะสมในการกระจายพัสดุ 
สายพลาธิการของกองทัพอากาศซึ่งมีความคุ้มค่า และประหยัด 
 1.5.2 ลดปริมาณการขนส่งพัสดุท่ีไม่เร่งด่วนทางอากาศ และประหยัดงบประมาณในการ
ขนส่งพัสดุทางอากาศ 
 1.5.3 ลดต้นทุนการขนส่งพัสดุทางถนน 
 1.5.4 สามารถน าไปประยุกต์กับการขนส่งพัสดุสายอื่น ๆ ทางถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 1.5.5 หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศสามารถวางแผนการใช้งานพัสดุต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพ 

1.6 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 

 1.6.1 ศึกษาความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา และรวบรวมข้อมูล 
 1.6.2 ก าหนดกรอบแนวคิดการวิจัย วัตถุประสงค์ของการวิจัย และขอบเขตการวิจัย
 1.6.3 ศึกษาแนวคิดการลดต้นทุนการขนส่งทางถนน จากบทความ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 1.6.4 ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีการขนส่งแบบ Milk Run และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ 
และแนวทางในการน าไปประยุกต์ใช้ในการด าเนินการวิจัย 
 1.6.5 ศึกษาข้อมูล ค าส่ัง ระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง และข้อจ ากัดต่าง ๆ ของกองทัพอากาศ 
 1.6.6 ก าหนดระเบียบวิธีวิจัยหรือวิธีด าเนินการวิจัย  
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 1.6.7 วิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิจัย 
 1.6.8 สรุปผล อภิปราย และน าเสนอผลการวิจัย 
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บทที่ 2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 ในบทนี้ผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์เพื่อท่ีจะศึกษาแนวคิดและทฤษฎี เอกสารทางวิชาการ และ
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งผู้วิจัยได้แบ่งการศึกษาค้นคว้าออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
 2.1 ข้อมูล อนุมัติ ค าส่ัง และระเบียบท่ีเกี่ยวข้องของกองทัพอากาศ 
  2.1.1 ข้อมูลด้านการพัสดุของกองทัพอากาศ 
  2.1.2 ข้อมูลด้านการขนส่งของกองทัพอากาศ 
  2.1.3 ข้อมูลงานด้านการส่งก าลังบ ารุงของกองทัพอากาศ 
 2.2 แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารทางวิชาการท่ีเกี่ยวข้อง  
  2.2.1 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) 
  2.2.2 ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับปัญหาการจัดการขนส่ง 
  2.2.3 ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of Transportation) 
 2.3 การศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ท่ีมีแนวคิดทฤษฎีหรือเครื่องมือท่ีใช้ท่ีสอดคล้องกับ
หัวข้อวิจัย 

2.1 ข้อมูล อนุมัติ ค าสั่ง และระเบียบที่เก่ียวข้องของกองทัพอากาศ 

 2.1.1 ข้อมูลด้านการพัสดุกองทัพอากาศ 
  2.1.1.1 การพัสดุ หมายความว่า การจัดท าเอง การซื้อการจ้าง การจ้างท่ีปรึกษา 
การจ้างออกแบบและควบคุมงาน การแลกเปล่ียน การเช่า การควบคุม การจ าหน่าย และการ
ด าเนินการอื่น ๆ ท่ีก าหนดไว้ในระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุ 
พ.ศ.2560 (กองทัพอากาศ, 2560) 
  2.1.1.2 พัสดุ หมายความว่า วัสดุ ครุภัณฑ์ ท่ีดินและส่ิงก่อสร้างท่ีก าหนดไว้ในหนังสือ
การจ าแนกประเภทรายจ่ายตามงบประมาณของส านักงบประมาณ หรือการจ าแนกประเภทรายจ่าย
ตามสัญญาเงินกู้จากต่างประเทศ 
  2.1.1.3 คลังพัสดุของกองทัพอากาศ จัดเป็น 2 ระดับ คือ คลังใหญ่ และคลังหน่วย 
   1. คลังใหญ่ ได้แก่ หน่วยงานพัสดุระดับกองของส่วนราชการขึ้นตรง
กองทัพอากาศเฉพาะกรมในส่วนส่งก าลังบ ารุง ประกอบด้วย 8 คลังใหญ่ ดังนี้  
    - กองพัสดุช่างอากาศ กรมช่างอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุสายช่างอากาศ 
    - กองพัสดุส่ือสาร กรมส่ือสารอิเล็กทรอนิกส์ทหารอากาศเป็นคลังใหญ่
พัสดุสายส่ือสารอิเล็กทรอนิกส์และการภาพ 
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    - กองพัสดุพาหนะ กรมขนส่งทหารอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุสายขนส่ง 
    - กองพัสดุสรรพาวุธ กรมสรรพาวุธทหารอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุ 
สายสรรพาวุธ 
    - กองเวชบริภัณฑ์ กรมแพทย์ทหารอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุสายการแพทย์ 
    - กองพัสดุช่างโยธา กรมช่างโยธาทหารอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุสายช่างโยธา 
    - กองพัสดุพลาธิการ กรมพลาธิการทหารอากาศเป็นคลังใหญ่พั สดุ 
สายพลาธิการ 
    - กองพัสดุเช้ือเพลิง กรมช่างอากาศ เป็นคลังใหญ่พัสดุสายเช้ือเพลิงและ
หล่อล่ืน 
   2. คลังหน่วย ได้แก่ หน่วยงานระดับกอง แผนก/ฝ่าย หรือหมวดของหน่วยงาน
ในหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศ หรือในหน่วยรองของหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศแบ่งออกเป็น ดังนี้ 
    - คลังหน่วยต้นสังกัด 
    - คลังหน่วยรอง 
    - คลังหน่วยซ่อม สร้างหรือผลิต 
    - คลังหน่วยแพทย์ 
   จากการจัดแบ่งคลังพัสดุกองทัพอากาศออกเป็น 8 คลังใหญ่ กองพัสดุ
พลาธิการ ถือเป็นคลังพัสดุท่ีมีพัสดุท่ีหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศทุกหน่วยจ าเป็นต้องมีเพื่อใช้ในการ
ปฏิบัติภารกิจต่าง ๆ ซึ่งถ้ากล่าวถึงลักษณะของพัสดุสายพลาธิการโดยท่ัวไปนั้น จะเป็นพัสดุจ าพวก
เส้ือผ้า เครื่องแต่งกาย อาภรณ์ภัณฑ์ต่าง ๆ รวมไปถึงอุปกรณ์ และเครื่องใช้ต่าง ๆ ภายในส านักงาน 
   - เส้ือผ้า เครื่องแต่งกาย 
 

         
 
ท่ีมา : www.magnuum-army-shop.inwshop.com/ 

ภาพที่ 1 ตัวอย่างพัสดุสายพลาธิการจ าพวกเสื้อผ้า เคร่ืองแต่งกาย 
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    - อาภรณ์ภัณฑ์  
 

                               
 
 
 

 
ท่ีมา : www.cmprice.com/ 

ภาพที่ 2 ตัวอย่างพัสดุสายพลาธิการจ าพวกอาภรณ์ภัณฑ์ 

 - อุปกรณ์ เครื่องใช้ต่าง ๆ ในส านัก 
 

 

 
 

ท่ีมา : www.english-jojosung.blogspot.com/ และ https://www.officemate.co.th 
ภาพที่ 3 ตัวอย่างพัสดุสายพลาธิการจ าพวกอุปกรณ์ เคร่ืองใช้ต่าง ๆ ในส านัก 

 2.1.2 ข้อมูลด้านการขนส่งของกองทัพอากาศ 
  2.1.2.1 การขนส่ง เป็นงานส่วนหนึ่งของการส่งก าลังบ ารุง พันธกิจการขนส่ง คือ 
การจัดให้มีการเคล่ือนย้ายก าลังพล ยุทธภัณฑ์ ยุทโธปกรณ์ และส่ิงอุปกรณ์ จากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง 
ท้ังทางบก ทางน้ า ทางอากาศ และทางท่อ ขอบเขตทางการขนส่งนั้น หมายรวมถึง การวางแผนทาง
ฝ่ายอ านวยการ การจัดการท่ีจ าเป็นและการควบคุม เพื่อให้การเคล่ือนย้ายดังกล่าวสัมฤทธิ์ผล 
  2.1.2.2 การเคล่ือนย้าย คือ การน าก าลังพล ยุทธภัณฑ์ ยุทโธปกรณ์ และส่ิงอุปกรณ์ 
จากต าบลหนึ่งไปยังอีกต าบลหนึ่ง ตามท่ีก าหนดความมุ่งหมายเอาไว้ การเคล่ือนย้าย แบ่งตาม  
ความมุ่งหมายได้ 2 ประเภท คือ 
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   1. การเคล่ือนย้ายทางยุทธวิธี คือ การเคล่ือนย้ายหน่วยทางทหาร และ
ยุทธภัณฑ์ ท่ีมีภารกิจทางยุทธวิธี  
   2. การเคล่ือนย้ายทางธุรการ คือ การเคล่ือนย้ายหน่วยทหาร และ
ยุทธภัณฑ์ท่ีอยู่ห่างจากความกดดันของข้าศึก 
  2.1.2.3 หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งพัสดุภาคพื้นกองทัพอากาศ 
   1. กรมขนส่งทหารอากาศ เป็นหน่วยรับผิดชอบโดยตรงในการด าเนินการ
จัดบริการขนส่งทางภาคพื้นของกองทัพอากาศ มีหนาท่ี วางแผนการปฏิบัติ อ านวยการ ประสานงาน 
ติดตาม ก ากับการ พัฒนา และด าเนินการเกี่ยวกับกิจการขนสง ยานพาหนะ และการพัสดุขนสง 
กับมีหนาท่ีจัดการความรู้ ควบคุม ประเมินผล และตรวจตรากิจการในสายวิทยาการด้านขนสง 
มีเจากรมขนส่งทหารอากาศเป็นผู้บังคับบัญชารับผิดชอบ 

 
ท่ีมา : www.trans.rtaf.mi.th/ 

ภาพที่ 4 โครงสร้างการจัดหน่วยกรมขนส่งทหารอากาศ 

   2. กรมส่งก าลังบ ารุทหารอากาศ เป็นหน่วยควบคุมนโยบายในการเลือก
วิธีการและยานพาหนะในการขนส่ง โดยกรมส่งก าลังบ ารุงทหารอากาศ เป็นกรมฝ่ายอ านวยการ  
มีหน้าท่ี พิจารณา เสนอนโยบาย วางแผน อ านวยการ ประสานงาน ควบคุม ก ากับการ พัฒนา และ
ด าเนินการด้านการส่งก าลังบ ารุง การพัสดุและทรัพย์สินของทางราชการ การส ารองสงคราม และการ
ระดมสรรพก าลัง กับมีหน้าท่ีจัดการความรู้ ควบคุม ประเมินผลและตรวจตรากิจการในสายวิทยาการ
ด้านการส่งก าลังบ ารุง และแผนท่ี มีเจ้ากรมส่งก าลังบ ารุงทหารอากาศเป็นผู้บังคับบัญชารับผิดชอบ 
โดยมีโครงสร้างการจัดหน่วย ดังนี้ 
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ท่ีมา : www.logist.rtaf.mi.th/ 

ภาพที่ 5 โครงสร้างการจัดหน่วยกรมส่งก าลังบ ารุงทหารอากาศ 

   หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศท่ีอยู่ห่างไกลจากท่ีต้ังดอนเมือง ซึ่งเป็นหน่วยที่อยู่
ต่างจังหวัดและจ าเป็นต้องมีการด าเนินการขนส่งทางภาคพื้นส าหรับพัสดุสายพลาธิการโดยขนส่ง  
จากกรมขนส่งทหารอากาศ สามารถแบ่งตามภูมิภาคได้ ดังนี้ 
    1. ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก จ านวน 11 หน่วย 
     - กองบิน 2 อ าเภอเมืองลพบุรี จังหวัดลพบุร ี
     - โรงเรียนการบิน อ าเภอก าแพงแสน จังหวัดนครปฐม 
     - โรงเรียนนายเรืออากาศนวมินทกษัตริยาธิราช อ าเภอมวกเหล็ก 
จังหวัดสระบุรี 
    - ฝูงบิน 106 (อู่ตะเภา) อ าเภอบ้านฉาง จังหวัดระยอง 
    - ฝูงบิน 206 (วัฒนานคร) อ าเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแก้ว 
    - ฝูงบิน 207 (ตราด) อ าเภอเขาสมิง จังหวัดตราด 
    - สถานีรายงานเขาเขียว อ าเภอเมืองนครนายก จังหวัดนครนายก 
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    - สถานีรายงานบ้านเพ อ าเภอเมืองระยอง จังหวัดระยอง 
    - สถานีรายงานเขาจาน อ าเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแก้ว 
    - สถานีรายงานกาญจนบุรี อ าเภอสังขละบุรี จังหวัดกาญจนบุรี 
    - สนามฝึกใช้อาวุธทางอากาศชัยบาดาล อ าเภอชัยบาดาล จังหวัดลพบุรี 
    2. ภาคเหนือ จ านวน 7 หน่วย 
     - กองบิน 4 อ าเภอตาคลี จังหวัดนครสวรรค์ 
     - กองบิน 41 อ าเภอเมืองเชียงใหม่ จังหวัดเชียงใหม่ 
     - กองบิน 46 อ าเภอเมืองพิษณุโลก จังหวัดพิษณุโลก 
     - ฝูงบิน 416 (เชียงราย) อ าเภอเมืองเชียงราย จังหวัดเชียงราย 
     - ฝูงบิน 466 (น่าน) อ าเภอเมืองน่าน จังหวัดน่าน 
     - สถานีรายงานดอยอินทนนท์ อ าเภอจอมทอง จังหวัดเชียงใหม่ 
     - สถานีรายงานภูหมันขาว อ าเภอด่านซ้าย จังหวัดเพชรบูรณ์ 
   3. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 9 หน่วย 
     - กองบิน 1 อ าเภอเมืองนครราชสีมา จังหวัดนครราชสีมา 
     - กองบิน 21 อ าเภอเมืองอุบลราชธานี จังหวัดอุบลราชธานี 
     - กองบิน 23 อ าเภอเมืองอุดรธานี จังหวัดอุดรธานี 
     - ฝูงบิน 236 (สกลนคร) อ าเภอเมืองสกลนคร จังหวัดสกลนคร 
     - ฝูงบิน 237 (น้ าพอง) อ าเภอน้ าพอง จังหวัดขอนแก่น 
     - ฝูงบิน 238 (นครพนม) อ าเภอเมืองนครพนม จังหวัดนครพนม 
     - สถานีรายงานเขาพนมรุ้ง อ าเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดบุรีรัมย์ 
     - สถานีรายงานภูเขียว อ าเภอเมืองสกลนคร จังหวัดสกลนคร 
     - สถานีรายงานภูสิงห์ อ าเภอเมืองอ านาจเจริญ จังหวัดอ านาจเจริญ 
   4. ภาคใต้ จ านวน 9 หน่วย 
     - กองบิน 5 อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
     - กองบิน 7 อ าเภอพุนพิน จังหวัดสุราษฎร์ธานี 
     - กองบิน 56 อ าเภอคลองหอยโข่ง จังหวัดสงขลา 
     - ฝูงบิน 509 อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
     - สถานีรายงานสมุย อ าเภอเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี 
     - สถานีรายงานภูเก็ต อ าเภอกะทู้ จังหวัดภูเก็ต 
     - ศูนย์สนับสนุนทางอากาศโดยตรงท่ี 4 อ าเภอเมืองนครศรีธรรมราช 
จังหวัดนครศรีธรรมราช 
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     - สนามบินบ้านทอน อ าเภอเมืองนราธิวาส จังหวัดนราธิวาส 
     - สนามบินบ่อทอง อ าเภอหนองจิก จังหวัดปัตตานี 
 2.1.3 ข้อมูลงานด้านการส่งก าลังบ ารุงของกองทัพอากาศ 
  2.1.3.1 หลักการส่งก าลังบ ารุง (กรมส่งก าลังบ ารุงทหารอากาศ, 2560) 
   เป็นแนวทางท่ีใช้ในการวิเคราะห์ เพื่อประเมินหนทางการปฏิบัติ แผน หรือ
ค าส่ัง หลักการเหล่านี้สามารถปรับเปล่ียนได้ แต่ต้องพิจารณาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมสอดคล้องกับ 
แต่ละสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้น ด้วยความคิดเชิงสร้างสรรค์ ลึกซึ้ง และกล้าหาญเจ้าหน้าท่ีส่งก าลังบ ารุง
ควรใช้หลักการเหล่านี้เป็นแนวทางของทุกขั้นตอนในการวางแผนการยุทธ์หลักการ ส่งก าลังบ ารุงนี้
ประกอบด้วย  
   1. ความพอเพียง (Adequacy) หมายถึง การให้การสนับสนุนหน่วยรบ 
อย่างเพียงพอ เพื่อให้หน่วยสามารถปฏิบัติภารกิจได้อย่างสมบูรณ์ ไม่ขาดแคลน แต่ไม่เหลือเฟือด้วย
ส่ิงอุปกรณ์ท่ีสนับสนุนให้ตามความจ าเป็น และตามการใช้จริงเท่านั้น 
   2. การประสาน (Coordination) หมายถึง การสอดคล้องกลมกลืน 
เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันกับทางยุทธการ และอื่น ๆ โดยต่อเนื่องตลอดเวลา เพื่อให้ได้มาซึ่งส่ิงท่ีต้องการ 
ตามจ านวนท่ีพอเหมาะในสถานท่ีท่ีประสงค์ และตามเวลาท่ีก าหนดไว้ 
   3. การประหยัด (Economy) หมายถึง การใช้ก าลั งพล ส่ิงอุปกรณ์ 
การบริการ และส่ิงอ านวยความสะดวกในการส่งก าลังบ ารุงเท่าท่ีจ าเป็น ด้วยการใช้อย่างคุ้มค่าท่ีสุด 
ท้ังนี้จะต้องค านึงถึงฐานะทางเศรษฐกิจของประเทศเป็นส าคัญ และจะต้องเพ่งเล็งในการปรนนิบัติบ ารุง 
และซ่อมบ ารุงส่ิงอุปกรณ์ต่าง ๆ เป็นพิเศษ เพื่อให้สามารถใช้ส่ิงอุปกรณ์นั้น ๆ ได้นานท่ีสุด  
   4. ความอ่อนตัว (Flexibility) หมายถึง การด าเนินงานทางการส่งก าลัง
บ ารุง จะต้องสามารถปรับให้เข้ากันได้กับการยุทธ์ทุกรูปแบบ การจัดหน่วยสนับสนุน การก าหนดท่ีต้ัง
จะต้องตอบสนองแผนยุทธการหรือวัตถุประสงค์ของหน่วยเหนือได้ โดยไม่เสียภารกิจ นอกจากนั้น 
ยังหมายถึงว่าจะต้องมีแหล่งสนับสนุนส ารองและแผนส ารองไว้ด้วย 
   5. ความง่าย (Simplicity) หมายถึง การด าเนินงานและกรรมวิธีต่าง ๆ 
จะต้องไม่ยุ่งยากสับสน ขจัดขั้นตอนท่ีไม่จ าเป็นออกให้มากท่ีสุด เพื่อให้การไหลของส่ิงอุปกรณ์ และ
การบริการด าเนินไปโดยคล่องตัว สะดวก รวดเร็ว และทันต่อความต้องการ แต่ท้ังนี้จะต้องไม่ขัดต่อ
ระเบียบและหลักการประหยัด   
   6. การส่งจากข้างหลังไปข้างหน้า (Impetus From The Rear) หมายถึง 
หน่วย  สนับสนุนทางการส่งก าลังบ ารุง เป็นผู้ด าเนินการส่งส่ิงอุปกรณ์ไปให้หน่วยรับการสนับสนุน 
ในพื้นท่ีรับผิดชอบโดยอัตโนมัติ รวมท้ังการสนับสนุนจากหน่วยเหนือไปยังหน่วยรองด้วย เพื่อปลด
เปล้ืองภาระด้านการส่งก าลังบ ารุงของหน่วยรอง และหน่วยรับการสนับสนุนให้มากท่ีสุด  
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   7. การทันเวลา (Timing) หมายถึง การด าเนินงานส่งก าลังบ ารุงจะต้องให้มี
และใช้ได้ทันเวลาท่ีต้องการ 
   8. ความอยู่รอด (Survivability) หมายถึง ความสามารถด ารงอยู่ได้ภายใต้
สภาวะท่ีถูกคุกคาม เพื่อให้แน่ใจว่าโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนด้านการส่งก าลังบ ารุงท้ังปวง มีการ
ระวังป้องกันภัยท่ีเพียงพอและสามารถด าเนินการส่งก าลังบ ารุงได้อย่างต่อเนื่อง มีประสิทธิภาพ ในทุก
สถานการณ์ โดยความอยู่รอดดังกล่าวนี้มีผลกระทบโดยตรงต่อการปฏิบัติด้านส่งก าลังบ ารุง เกี่ยวกับ
การด าเนินงานและการวางแผน ด้านโครงสร้างพื้นฐานและพื้นท่ีท่ีสนับสนุนด้านการส่งก าลังบ ารุงท้ังปวง 
เช่น สนามบิน, ท่าเรือ, สถานีรถไฟ, สถานีขนถ่าย, จุดส่งก าลัง, คลังพัสดุ, สะพาน และค่ายทหาร เป็นต้น 
  2.1.3.1 กิจกรรมการส่งก าลังบ ารุง 
   กิจกรรมส่งก าลังบ ารุงของ ทอ.แบ่งออกเป็น 5 สาขา ดังนี้ 
   1. การส่งก าลัง (Supply) หมายถึง การจัดและด าเนินงานในกิจการสนับสนุน
การปฏิบัติการให้กับหน่วยหรือบุคคลตามความต้องการ โดยการใช้เครื่องมือและส่ิงอ านวยความสะดวก 
อันจ าเป็น เพื่อให้สามารถปฏิบัติการได้ส าเร็จ และทันตามเวลาท่ีก าหนดด้วยความประหยัดและพอเพียง
ตามวงรอบการส่งก าลัง (Supply Cycle) อันได้แก่ การวางแผน การแจ้งความต้องการ การจัดหาพัสดุ 
การควบคุมพัสดุ การเก็บรักษาพัสดุ การแจกจ่าย การซ่อมบ ารุง และการจ าหน่ายพัสดุ 
   2. การซ่อมบ ารุง (Maintenance) หมายถึง การด าเนินการท้ังปวง เพื่อให้
มั่นใจได้ว่ายุทโธปกรณ์ ทุกชนิดสามารถน าไปใช้งานได้ด้วยความปลอดภัย และคงสภาพท่ีจะใช้ปฏิบัติ
หน้าท่ีได้ครบถ้วนสมบูรณ์ การด าเนินการดังกล่าว ได้แก่ การบริการ (Servicing) การตรวจ 
(Inspection) การปรับแต่ง (Adjusting) การซ่อม (Repairing) การปรับปรุงสภาพ (Recondition 
หรือ Overhaul) การดัดแปลงหรือแปรแก้ไข (Modification) การทดสอบ (Testing) และอื่น ๆ ตลอดจน
การวิเคราะห์สภาพหรือสมรรถนะ เพื่อให้ยุทโธปกรณ์มีสมรรถนะตามเกณฑ์การใช้งานท่ีก าหนด 
   3. การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การจัดและด าเนินงานในการใช้
เครื่องมือและส่ิงอ านวย ความสะดวกอันจ าเป็นมาสนับสนุนการเคล่ือนย้าย โดยมุ่งท่ีจะให้การ
เคล่ือนย้ายนั้นสามารถสนับสนุนการปฏิบัติการได้ส าเร็จ ทันตามเวลาท่ีก าหนดอย่างมีประสิทธิภาพ 
   4. การจัดการอสังหาริมทรัพย์ (Real Estate) หมายถึง การจัดการท้ังปวง 
ในกิจการเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย์ท่ีอยู่ในความปกครองดูแลและใช้ประโยชน์ของกองทัพอากาศ 
   5. การบริการ (Services) หมายถึง การด าเนินการ เพื่อให้ความสะดวกแก่
หน่วยต่าง ๆ และ เจ้าหน้าท่ีในการปฏิบัติงานตามภารกิจ  

2.2 แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารทางวิชาการที่เก่ียวข้อง 

 2.2.1 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์  
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  2.2.1.1 ความหมายของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
   ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information Systems : GIS) 
เป็นเครื่องมือท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นท่ี โดยข้อมูลลักษณะต่าง ๆ ในพื้นท่ีท่ีท าการศึกษา  
จะถูกจัดให้มีความสัมพันธ์ที่เช่ือมโยยงกัน ข้นอยู่กับชนิดและรายละเอียดของข้อมูล เพื่อให้ได้ผลลัพธ์
ท่ีดีท่ีสุดตามท่ีต้องการ ซึ่งมีผู้ให้ความหมายของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ไว้หลายความหมาย 
โดยสรุปคคือ ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ หมายถึง ระบบของคอมพิวเตอร์ท่ีประกอบไปด้วย  
ฮาร์ดแวร์, ซอฟต์แวร์, ข้อมูล, องค์กร และผู้ช านาญการ ท างานร่วมกันเพื่อรวบรวมและจัดเก็บข้อมูล
ทรัพยากร ส่ิงแวดล้อม และภัยพิบัติ ให้อยู่ในรูปแบบของข้อมูลเชิงพื้นท่ีท่ีอ้างอิงถึงระบบพิกัด
ภูมิศาสตร์ และข้อมูลสถิติ และพัฒนาข้อมูลเหล่านั้นให้อยู่ในระบบพิกัดเดียวกันให้มีประสิทธิภาพ
และถูกต้อง ส าหรับการวิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอข้อมูลการอธิบายสภาพการเปล่ียนแปลงของพื้นท่ี
นั้น ๆ เพื่อสนับสนุนการวางแผนการตัดสินใจทางเลือกท่ีเหมาะสมของผู้ใช้งาน  
  2.2.1.2 องค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
   การจัดต้ังหน่วยงานหรือฝ่ายท่ีต้องการพัฒนาระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
เพื่อจัดสร้างฐานข้อมูลสนับสนุนการวิจัยในด้านต่าง ๆ ของหน่วยงานจะต้องค านึงถึงการเตรียม
พื้นฐานขององค์กรให้ครอบคลุมถึงองค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยหลักการ  
และประกอบไปด้วย 5 ส่วน ดังนี้  
   1. ฮาร์ดแวร์ (Hardware) คือ เครื่องมือหรืออุปกรณ์ท่ีเป็นองค์ประกอบ 
ท่ีสนับสนุนกระบวนการสร้างฐานข้อมูลและจัดเก็บข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ของหน่วยงาน ได้แก่ 
ตัวเครื่องคอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องต่าง ๆ รวมถึงอุปกรณ์อ่านและบันทึกค่าพิกัดภูมิศาสตร์ 
   2. ซอฟต์แวร์ (Software) คือ โปรแกรมหรือชุดค าส่ังท่ีส่ังให้คอมพิวเตอร์
ท างานตามรูปแบบระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพื่อจัดการข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ให้ได้ 
ตามวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ ซึ่งอาจเกี่ยวข้องกับโปรแกรมระบบปฏิบัติการ โปรแกรมระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ โปรแกรมสนับสนุนด้านเอกสารและการจัดการรูปภาพ และโปรแกรมเฉพาะทางด้าน  
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
   3. บุคลากร (People) คือ ผู้มีหน้าท่ีจัดการให้องค์ประกอบท้ัง 5 ส่วน 
สามารถท างานประสานกันจนได้ผลลัพธ์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ในรูปแบบของข้อมูลและผลลัพธ์
จากการวิเคราะห์ข้อมูล เพื่อสนับสนุนงานท่ีจ าเป็นในหน่วยงาน 
   4. วิธีการหรือขั้นตอนการปฏิบัติ (Methodology หรือ Procedure) คือ 
ขั้นตอนการท างานในด้านระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เกี่ยวข้องกับวิธีการในการเตรียมฐานข้อมูล 
การน าเข้าสู่ระบบ การจัดเก็บบันทึกข้อมูล การแสดงผลแผนท่ี และการวิเคราะห์ข้อมูลของแต่ละ
หน่วยงาน ผู้ใช้จะเป็นผู้ก าหนดการปฏิบัติการระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ให้เครื่องคอมพิวเตอร์ท างาน
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ร่วมกับโปรแกรมระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์จัดการกับฐานข้อมูล เพื่อให้ตอบสนองวัตถุประสงค์ 
ของการท างานในหน่วยงานนั้น 
   5. ข้อมูล (Data) คือ ข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึ้นหรือสถิติท่ีจัดเก็บบันทึกท่ีได้ 
จากแหล่งข้อมูลปฐมภูมิหรือทุติยภูมิ ท่ีเกี่ยวข้องและน ามาเช่ือมโยงกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
ท้ังในรูปแบบแผนท่ีและข้อมูลสถิติท่ีเกี่ยวข้อง แล้วน ามาจัดเป็นระบบฐานข้อมูลในคอมพิวเตอร์ และ
ประมวลผลเป็นผลลัพธ์ออกมา 
   องค์ประกอบท้ัง 5 ส่วน จะต้องเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีสารสนเทศ ซึ่งเข้ามา
ช่วยงานในการจัดการระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ นั่ นก็คือการน าคอมพิวเตอร์มาใช้งานโดยมี
องค์ประกอบหลายอย่างมาท างานประสานกัน เพื่อจัดการกับข้อมูลต่าง ๆ ด้วยโปรแกรมประมวลผล
ข้อมูลให้ได้ผลลัพธ์ออกมาในรูปแบบท่ีต้องการ (รศ.ดร.สุเพขร จิรขจรกุล, 2560) 
  2.2.1.3 ลักษณะข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
   1. ประเภทข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
    ข้อมูล หมายถึง ข้อเท็จจริงหรือเหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับทรัพยากร 
ส่ิงแวดล้อม และภัยพิบัติ ข้อมูลเหล่านี้มีความหมายมากขึ้นเมื่อวิเคราะห์ข้อมูล ท าให้ผลลัพธ์ท่ีได้ 
มีความแม่นย าถูกต้อง (Accuracy) และทันต่อเหตุการณ์ ข้อมูลท่ีได้ผ่านกระบวนการวิเคราะห์หรือ
ประมวลผลมาแล้วเรียกว่า สารสนเทศ ความส าคัญของสารสนเทศท าให้ ผู้บริหารเข้าใจในการ
ด าเนินงานของตนเอง และเมื่อทราบแล้วก็สามารถตัดสินใจว่าต้องท าอะไรต่อไป ในทางระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์แบ่งประเภทข้อมูลออกเป็น 2 ประเภท คือ  
     - ข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) เป็นข้อมูลท่ีเป็นตัวแทนวัตถุ 
ปรากฏการณ์  และสถานการณ์บนพื้นผิวโลก สามารถอ้างอิงกับต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ (Geo-
referenced) ทางภาคพื้นดิน ซึ่งข้อมูลเชิงพื้นท่ีสามารถแสดงสัญลักษณ์ได้ 3 รูปแบบ คือ  
      • จุด (Point) ได้แก่ ท่ีต้ังหมู่บ้าน ท่ีต้ังสถานท่ีส าคัญ จุดเกิดเหตุ 
จุดตัดของถนนและแม่น้ า เป็นต้น 
      • เส้น (Line) ได้แก่ ถนน แม่น้ า สายไฟฟ้า ท่อน้ าประปา เป็นต้น 
      • พื้นท่ีหรือรูปปิด (Area or Polygon) ได้แก่ พื้นท่ีป่า พื้นท่ี
เพาะปลูก ขอบเขตอ าเภอ เป็นต้น 
     - ข้อมูลคุณลักษณะ (Non-spatial data หรือ Attribute data) 
เป็นข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับคุณลักษณะต่าง ๆ ในพื้นท่ีนั้น ๆ และแสดงออกมาเป็นข้อมูลตาราง สถิติ 
อาจเป็นข้อมูลระดับคุณภาพ (Qualitative data) หรือข้อมูลระดับปริมาณ (Quantitative data) 
ท่ีสามารถค านวณในทางสถิติพื้นฐานจนถึงขั้นประยุกต์ ได้แก่ ข้อมูลการถือครองท่ีดิน ข้อมูลปริมาณ
ธาตุอาหารในดิน เป็นต้น ซึ่งจัดเก็บในรูปแบบตารางข้อมูลเพื่อเช่ือมโยงกับข้อมูลภูมิสารสนเทศ 
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    ลักษณะข้อมูลคุณลักษณะ (Attribute) และข้อมูลเชิงพื้นท่ี  (Spatial) 
นี้จะมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน โดยความสัมพันธ์ดังกล่าวเป็นไปได้ท้ังในแบบข้อมูลชนิดต่อเนื่อง  
(Continuous) และข้อมูลวิยุต หรือไม่ต่อเนื่อง (Discrete) รูปแบบของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะ
ข้อมูลท่ีปรากฏบนโลกมนุษย์และการแสดงลักษณ์ในแผนท่ี การแสดงสัญลักษณ์บนแผนท่ีจากลักษณะ
ภูมิประเทศหรือวัตถุบนผิวโลกนั้นสามารถแทนด้วยรูปแบบจุด เส้น หรือพื้นท่ี ท้ังนี้ต้องพิจารณาจาก
มาตรส่วนของแผนท่ีท่ีจะแสดงหากแผนท่ีมาตรส่วนใหญ่ เช่น 1:4,000 อาจแสดงข้อมูลท่ีต้ังสถานีวัด
ปริมาณน้ าฝนในรูปแบบรูปปิดได้ แต่หากมาตรส่วนเล็ก สถานีวัดปริมาณน้ าฝนอาจถูกแทนด้วยจุด 
   2. ลักษณะข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Characteristics) 
    แบบจ าลองข้อมูลเชิงพื้นท่ี ในการจัดเก็บข้อมูลเชิงภูมิศาสตร์ โดยจ าแนก
จากลักษณะการจัดเก็บข้อมูลเชิงพื้นท่ี แบ่งเป็น 2 ประเภท ดังนี้ 

 
ท่ีมา : http://www.bangkokgis.com 

ภาพที่ 6 ลักษณะการจัดเก็บข้อมูลเชิงพื้นที่ 

     - รูปแบบแรสเตอร์ (Raster or grid representation) คือ จุดของ
เซลล์ท่ีอยู่ในแต่ละช่องส่ีเหล่ียม (grid) โครงสร้างของแรสเตอร์ประกอบด้วยชุดของช่องกริด ข้อมูล
แบบแรสเตอร์เป็นข้อมูลท่ีอยู่บนพิกัดรูปตารางแถวนอนและแถวตั้ง แต่ละช่อง (cell0) อ้างอิงโดยแถว 
(row) และสดมภ์ (column) ภาพในช่องของกริดจะมีข้อมูลตัวเลข ซึ่งเป็นตัวแทนส าหรับค่าในช่อง
นั้น ตัวอย่างข้อมูลแรสเตอร์ เช่น ข้อมูลภาพถ่ายดาวเทียม  
      ความสามารถแสดงรายละเอียดของข้อมูลแรสเตอร์ขึ้นอยู่กับ
ขนาดของช่องกริด ถ้าขนาดของช่องกริดมีขนาดใหญ่ รายละเอียดของข้อมูลท่ีแสดงจะหยาบ และถ้า
ขนาดของช่องกริดมีขนาดเล็ก รายละเอียดของข้อมูลท่ีแสดงจะมีความละเอียดของข้อมูลมากขึ้น 
     - รู ป แบ บ เวก เตอร์  (Vector representation) ตั ว แทน ขอ ง
เวกเตอร์อาจแสดงด้วย จุด เส้น หรือพื้นท่ีซึ้งถูกก าหนดโดยจุดพิกัด ถ้าข้อมูลมีการเก็บค่าเป็นพิกัด



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 17 

ต าแหน่งเดียวจะเป็นค่าของจุด ถ้าจุดพิกัดสองจุขึ้นไปจะเป็นรูปแบบเส้น ส่วนพื้นท่ีนั้นต้องมีจุด
มากกว่า 3 จุดขึ้นไปและพิกัดเริ่มต้นต้องอยู่ต าแหน่งเดียวกับพิกัดจุดสุดท้าย ข้อมูลเวกเตอร์ ได้แก่ 
ถนน แม่น้ า ขอบเขตการปกครอง เป็นต้น 
    รูปแบบข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Features) แสดงในรูปแบบเวกเตอร์ มีลักษณะ 
และรูปแบบข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Features) แบบต่าง ๆ ดังนี้ 

 
ท่ีมา : http://www.mahadthai.com/gis/basic_a.htm 

ภาพที่ 7 ตัวอย่างรูปแบบข้อมูลเชิงพื้นที ่

     - รูปแบบข้อมูลเชิงพื้นท่ีแบบจุด (Point Features) เป็นลักษณะ
จุดในต าแหน่งใด ๆ จะไม่มีขนาดของพื้นท่ีและระยะทาง ข้อมูลประกอบด้วยจุดพิกัดทางแนวราบ 
(X,Y) และ/หรือ แนวดิ่ง (Z) สังเกตได้จากต าแหน่งของจุดนั้น ๆ 
     - รูปแบบข้อมูลเชิงพื้นท่ีแบบเส้น (Line Features) ประกอบด้วย
ลักษณะของเส้นตรง จุดสูงสุดของเส้น และเส้นโค้ง โครงสร้างของเส้นประกอบด้วยจุดเริ่มต้น (From 
node) จุดส้ินสุด (To node) และจุดเปล่ียนทิศทาง (Vertices) ท่ีให้เส้นเกิดการเปล่ียนทิศทางในการ
วางตัวท าให้เกิดเป็นรูปร่างของเส้น รูปร่างของเส้นจะอธิบายลักษณะต่าง ๆ ได้เพียงมิติเดียว คือ  
ส่วนของความยาว แต่ไม่สามารถระบุความกว้างของเส้นได้ เช่น ถนน แม่น้ า เป็นต้น 
     - ข้อมูลเชิงพื้นท่ีรูปแบบพื้นท่ี (Area Features, Polygon) เป็นลักษณะ
ขอบเขตพื้นท่ีท่ีเรียกว่ารูปปิดหรือพื้นท่ี (Polygon) ซึ่งจะต้องประกอบด้วยจุดมากกว่า 2 จุดขึ้นไป 
โดยท่ีจุดเริ่มต้นและจุดสุดท้ายจะต้องอยู่ท่ีต าแหน่งเดียวกัน ท าให้สามารถค านวณขอบเขตเนื้อท่ี (Area) 
และเส้นรอบวง (Perimeter) ข้อมูลรูปปิดลักษณะเหล่านี้จะใช้อธิบายขอบเขตของข้อมูลต่าง ๆ 
   3. ลักษณะข้อมูลเชิงคุณลักษณะ (Attribute Characteristics)  
    ลักษณะข้อมูลเชิงบรรยายหรือข้อมูลตาราง หมายถึง ลักษณะประจ า
พื้นท่ีบ่งช้ี ท้ังช่ือ ขนาดของวัตถุ ปรากฏการณ์ หรือสภาพพื้นท่ี มักจะอธิบายถึงคุณลักษณะของ
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รูปแบบข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Feature) ท่ีบ่งช้ีในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง ๆ ท่ีบันทกไว้ในตาราง ซึ่งต้องน ามา
ประกอบกับข้อมูลเชิงพื้นท่ี (Spatial data) ข้อมูลคุณลักษณะท่ีน ามาประกอบกับข้อมูลเชิงพื้นท่ีนั้น 
อาจได้จากการส ารวจหรือเก็บข้อมูลภาคสนาม โดยการรังวัดพื้นท่ีจริงหรือใช้แบบสอบถามประกอบ 
ดังนั้นลักษณะข้อมูลคุณลักษณะ อาจมีความต่อเนื่องกันหรือไม่ต่อเนื่องกัน ขึ้นอยู่กับรูปแบบในการ
เก็บรวบรวม ค่าความแปรผันของลักษณะข้อมูลคุณลักษณะแสดงในรูปของตัวเลข (Numeric) 
โดยก าหนดเกณฑ์การวัดในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็น 4 ระดับ (ศิริชัย พงษ์วิชัย, 2544) คือ 
     - ข้อมูลระดับนามบัญญัติ (Nominal Level) เป็นระดับท่ีมีการวัด
ข้อมูลอย่างง่ายท่ีสุด โดยก าหนดตัวเลขหรือสัญลักษณ์ เพื่อจ าแนกลักษณะของทรัพยากร ส่ิงแวดล้อม 
และภัยพิบัติ ออกเป็นกลุ่มท่ีมีลักษณะเดียวกัน โดยแต่ละกลุ่มมีความเท่าเทียมกัน ซึ่งค่าเหล่านี้  
ไม่สามารถท าการเปรียบเทียบกันได้ว่า 1 มากกว่า 2 หรือมากกว่า 3 ในแง่ของค่าตัวเลข โดยลักษณะ 
1, 2 และ 3 นั้นเป็นเพียงช่ือท่ีแทนกลุ่มเท่านั้น แต่อาจเปรียบเทียบในทางตรรกศาสตร์ได้เพียง  
บางรูปแบบ คือการแจกแจงนับจ านวนของกลุ่ม และค านวณหาค่าร้อยละ 
     - ข้อมูลระดับเรียงอันดับ (Ordinal Level หรือ Ranking Level) 
เป็นระดับข้อมูลท่ีก าหนดรายละเอียดของการวัดเพิ่มข้ึนจากระดับนามบัญญัติ คือ นอกจากเป็นข้อมูล
ท่ีสามารถแบ่งแยกออกเป็นกลุ่มหรือพวกแล้ว ยังสามารถค านวณคค่าระดับความแตกต่างระหว่าง
กลุ่มได้อีกด้วย โดยการเปรียบเทียบลักษณะในแต่ละปัจจัยด้วยวิธีการแจกแจง นับจ านวนของกลุ่ม 
และค านวณหาค่าร้อยละ และเปรียบเทียบแบบตรรกศาสตร์ เพื่อให้ความส าคัญของข้อมูลน้อยกว่า
หรือมากกว่ากับข้อมูลอีกกลุ่มหนึ่ง แต่จะไม่สามารถก าหนดความแตกต่างในเชิงปริมาณของความน้อย
กว่าหรือมากกว่าออกมาเป็นตัวเลขท่ีแน่นอนได้ 
     - ข้อมูลระดับช่วง (Interval level) เป็นระดับข้อมูลท่ีมีคุณสมบัติ
ท่ีเพิ่มเติมจากการวัดระดับเรียงอันดับท่ีสามารถเปรียบเทียบข้อมูลในทางตรรกศาสตร์ได้ และยัง
ค านวณทางคณิตศาสตร์ได้ด้วย ระดับช่วงสามารถก าหนดปริมาณของความแตกต่างระหว่างอันดับได้ 
โดยการวัดระดับช่วง หน่วยของการวัดจะมีลักษณะคงท่ี ซึ่งเป็นมาตรฐานในการก าหนดค่าเป็นตัวเลข 
แต่การวัดระดับนี้ จุดเริ่ม ต้นถือว่าไม่ เป็นธรรมชาติ คือ ไม่มี ศูนย์ สัมบูรณ์  (Absolute zero) 
ซึ่งความหมายของศูนย์ในระดับนี้ไม่ได้แทนความหมายว่าไม่มีค่า การวัดระดับนี้เพียงแต่ทราบระดับ
เปรียบเทียบเท่านั้น 
     - ข้อมูลระดับอัตราส่วน (Ratio level) เป็นข้อมูลท่ีมีความสมบูรณ์
และมีคุณภาพสูงสุด คือ สามารถจ าแนกข้อมูลเป็นกลุ่มบอกความแตกต่างระหว่างกลุ่มเป็นตัวเลขได้ 
เปรียบเทียบข้อมูลในทางตรรกศาสตร์ได้ และยังค านวณทางคณิตศาสตร์ได้ด้วย 
ตารางที่ 1 ลักษณะของเกณฑ์การวัดในระดับต่าง ๆ 
ท่ีมา : เรียนรู้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ด้วยโปรแกรม ArcGIS 10.1 for Desktop (2556) 
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 ข้อมูลระดับนามบัญญัติ ข้อมูลระดับเรียงอันดับ 
ข้อมูลระดับช่วง 
และอัตราส่วน 

ความส าคัญของ
สารสนเทศ 

แสดงเอกลักษณ์  บ่ ง ช้ี
วัตถุ หรือปรากฏการณ์ 

- แสดงเอกลักษณะ บ่งช้ี
วัตถุ หรือปรากฏการณ์ 

- เปรียบเทียบหรือ จัด 
ล าดับช้ันได้ 

- แสดงเอกลักษณะ บ่งช้ี
วัตถุ หรือปรากฏการณ์ 

- เปรียบเทียบหรือ จัด 
ล าดับช้ันได้ 

- หาค่าความแตกต่างได้ 

การด าเนินการ 
( OPERATION) 
ท่ีท าได้ 

การด าเนินการทางด้าน
ตรรกศาสตร์บางค าส่ัง 

การด าเนินการทางตรรก 
ศาสตร์ได้ทุกค าส่ัง 

การด าเนินการทางตรรก 
ศาสตร์และคณิตศาสตร์
ได้ 

ความ สัมพั น ธ์
ทางสถิติ 

ฐานนิยม (Mode) และ
ค่าสัมประสิทธิ์ 

มัธยฐาน (Median) และ
เปอร์เซ็นไทล์ (Percentiles) 

ค่าเฉล่ีย (MEAN), ความ
แปรปรวน (Veriance), 
ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์  

    การช้ีวัดออกมาในรูปแบบของตัวเลข โดยก าหนดเกณฑ์การวัดในระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ ท้ัง 3 ระดับนั้น อาจจัดแบ่งได้เป็น 2 ลักษณะใหญ่ ๆ แต่ในทางสถิติจ าแนก
ข้อมูลในระดับนี้แยกกัน คือ (ศิริชัย พงษ์วิชัย, 2544) 
     - ข้ อมู ล เชิ ง คุณ ภาพ  (Qualitative) คือ  ข้อมู ลวิยุ ติ ท่ีมี ค่ าไม่
ต่อเนื่องกันและไม่สามารถน าไปค านวณทางคณิตศาสตร์ได้ ซึ่งก็คือ ข้อมูลระดับนามบัญญัติ และ
ระดับเรียงอันดับ 
     - ข้อมูลเชิงปริมาณ (Quantitative) คือ ข้อมูลท่ีมีค่าต่อเนื่องกัน
และสามารถน าไปค านวณทางคณิตศาสตร์ได้ ซึ่งก็คือ ข้อมูลระดับช่วง และข้อมูลระดับอัตราส่วน 
  2.2.1.4 การวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่าย (Network Analyst) 
   ซอฟต์แวร์ท่ีน ามาใช้ในการจัดท าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ท่ีนิยมในปัจจุบัน
คือ ArcGIS for Desktop และยังมี ArcGIS Network Analyst ซึ่งเป็นโปรแกรมเพื่อความสามารถ
ของ ArcGIS for Desktop เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายเชิงพื้นท่ีรวมถึงวิเคราะห์เส้นทาง
ท่ีดีท่ีสุด ทิศทางในการเดินทาง ค้นหาสาธารณูปโภคท่ีอยู่ใกล้ท่ีสุด รวมถึงวิเคราะห์พื้นท่ีให้บริการท่ี
ขึ้นกับระยะทางและเวลาในการเดินทาง 
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   ArcGIS Network Analyst ช่วยให้ผู้ใช้สามารถสร้างเงื่อนไขส าหรับวิเคราะห์
ข้อมูลโครงข่ายได้เสมือนจริงมากยิ่งขึ้น คือ ก าหนดกฎในการห้ามเล้ียว จ ากัดความเร็ว หรือเงื่อนไข
ทางจราจรท่ีช่วงเวลาแตกต่างกันในแต่ละช่วงวันได้ ก าหนดฝ่ังถนนในการขนส่งสินค้า ด้วย
ความสามารถของ Network Analyst สามารถท าการวิเคราะห์ข้อมูลได้ (รศ.ดร.สุเพขร จิรขจรกุล, 
2560) ดังนี้  
    1. วิเคราะห์เวลาในการเดินทาง พร้อมหน้าต่างแสดงทิศทางการ
เดินทางท่ีมีรายละเอียดแสดงระยะทางและเวลา ทิศทางในการเดินทางท่ีเป็นแผนท่ีสามารถปรับมาตร
ส่วนแผนท่ีได้แบบไดนามิก 
    2. วิเคราะห์เส้นทางจากจุดหนึ่งไปยังจุดต่าง ๆ และสามารถหา
ผลลัพธ์ได้หลายเส้นทาง 
    3. การจัดล าดับในการเดินทางไปยังปลายทางต่าง ๆ 
    4. วิเคราะห์หาเส้นทางท่ีดีท่ีสุด (Route) โดยพิจารณาช่วงเวลาและ
ระยะเวลาท่ีต้องไปยังจุดหมายต่าง ๆ ได้ 
    5. ก าหนดพื้นท่ีให้บริการ (Service Area) โดยสามารถตกแต่งขอบ
ของ Service Area ได้ และสามารถสร้าง Service Area ท่ีไม่ซ้อนทับกันได้ 
    6. ค้นหาสาธารณูปโภคท่ีใกล้ท่ีสุด (Closet facility) 
    7. วิเคราะห์หาเมตริกซ์การเดินทางระหว่างจุดเริ่มต้นและจุด
ปลายทางใด ๆ (OD Cost matric) 
    8. การจัดการเส้นทางส าหรับยานพาหนะเพื่อการขนส่ง วิเคราะห์หา
เส้นทางส าหรับการขนส่งสินค้าตามล าดับการส่ังสินค้า รวมถึงสามารถพิจารณาจากเงื่อนไข เช่น 
ช่วงเวลาท่ีต้องไปส่งสินค้า เวลาในการโหลดสินค้า ก าหนดโซนในการขนส่ง และปริมาณสูงสุดท่ีรถ
สามารถบรรทุกสินค้าได้ ส าหรับการขนส่งให้กับรถแต่ละคันและแยกรถเป็นแต่ละสายท่ีจะขนส่งสินค้า 
    9. สนับสนุนการวิเคราะห์หลาย ๆ โครงข่ายช้ันข้อมูลร่วมกันได้ 
    10.  การจัดหาต าแหน่งท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ (Location-
Allocation) วิเคราะห์การจัดสรรต าแหน่งข้อมูล จากกลุ่มของต าแหน่งข้อมูลท่ีมีศักยภาพ เพื่อจัดสรร
ต าแหน่งข้อมูลให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
 2.2.2 ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง 
  2.2.2.1 ปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman Problem:TSP) 
เป็นท่ีรู้จักกันในนามของปัญหา ทีเอสพี (TSP) เป็นหนึ่งในปัญหาท่ีเป็นปัญหาท่ีได้รับความสนใจ 
จากนักวิจัยอย่างต่อเนื่องเป็นระยะเวลายาวนานในการพัฒนาวิธีการในการหาค าตอบให้ดี และเร็ว  
โดยปัญหา TSP นี้ เป็นปัญหาท่ีท าการตัดสินใจหาเส้นทางการเดินทางเมื่อมีเมืองหรือสถานท่ีท่ีต้อง
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เดินทางไปจ านวน N เมือง หรือ N สถานท่ี การเดินทางจะเดินทางจากเมืองใดเมืองหนึ่งในจ านวน N เมือง 
โดยเส้นทางการเดินทางนั้น ๆ จะต้องเดินทางผ่านเมืองทุกเมืองใน N และกลับมาท่ีเมืองท่ีท าการ
เริ่มต้นในการเดินเหมือนการเดินวนรอบ เช่นพนักงานขายเดินทางไปขายสินค้าให้กับลูกค้าจ านวน 10 ราย 
ได้แก่เมือง 1 ถึงเมือง 10 โดยเมืองท่ี 4 เป็นท่ีต้ังของศูนย์กระจายสินค้าของพนักงานขายรายนี้ 
พนักงานขายรายนี้ จะเดินทางเริ่มต้นจากเมืองท่ี 4 แล้วเดินไปตามเส้นทางดังนี้ 4-1-10-2-9-3-8-7-5-6-4 
ซึ่งเป็นการเดินทางจากเมืองท่ี 4 ต่อด้วยการเดินทางไปเมืองท่ี 1 และ 10 ไปเรื่อย ๆ จนกระท่ังลูกค้าทุกราย
ในจ านวน 10 รายได้รับการเย่ียมเยียนจากพนักงานขายแล้วพนักงานขายก็ย้อนกลับมาท่ีเมืองท่ี 4 
เช่นเดิม 

  
ท่ีมา : https://werapun.com/logistic-Milk Run-74752ab17890 

ภาพที่ 8 ปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman Problem:TSP) 

  2.2.2.2 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง 
   1. ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle routing problems: VRP) 
อาจจะมองว่าเป็นการต่อยอดมาจากการหาท าเลท่ีต้ังท่ีเหมาะสมเมื่อจัดงานและมอบหมายลูกค้า
เรียบร้อย มาพิจารณาจัดเส้นทางท่ีเหมาะสมตามศักยภาพของรถอีกครั้งหนึ่ง ว่าควรจะขนสินค้าขึ้นรถ
จ านวนเท่าไหร่ รถคันนั้นจะไปส่งสินค้าให้กับลูกค้าใดบ้าง ใช้เส้นทางใด (ระพีพันธ์ ปิตาคะโส, 2554) 
สามารถแยกประเภทของปัญหา VRP ได้ ดังนี้ 

 
ท่ีมา : http://neo.lcc.uma.es/problems.html 
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ภาพที่ 9 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle routing problems: VRP) 

   2. ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ส าหรับปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง 
    สมมติว่ามีเซตของลูกค้า N= {1,2,…n} ซึ่งกระจายอยู่ตามพิกัดต่าง ๆ 
ละมีระยะทางระหว่างเมือง i ไป j แตกต่างกันออกไปเป็น dij หรือเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง tij เมื่อ i 
และ j อยู่ในเซต N และ i≠j ถ้า dij=dji จะเรียกว่าปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งแบบสมมาตร 
หาก dij≠dji จะเรียกว่าปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งแบบไม่สมมาตร สมมติให้ qi เมื่อ i=1,2,..,N 
เป็นปริมาณความต้องการของลูกค้า i และ i=0 เมื่อ i เป็นศูนย์กระจายสินค้ากลางหรือจุดส่งสินค้า 
    รถยนต์หรือยานพาหนะหรือพนักงานขายจะเดินทางออกจากเมือง 0 
หรือศูนย์กระจายสินค้าและเดินทางไปรับสินค้าหรือส่งสินค้าตามจุด i และจะเดินทางกลับมาท่ีจุด 0 
อีกครั้งหนึ่ง โดยรถแต่ละคันมีจ านวนสินค้าท่ีขนได้จ ากัดตามศักยภาพของรถแต่ละคัน สมมติิให้มีรถ
จ านวน V คัน ซึ่ง V={1,2,..,V} สมมติให้รถคันท่ี k สามารถส่งสินค้าได้แตกต่างกัน โดยก าหนดให้
จ านวนท่ีสามารถส่งสินค้าได้มีค่าเป็น ak สมมติให้ Rk={rk(1),…,rk(nk)} แทนเส้นทางท่ีมีการเดินทาง
ของรถคันท่ี k, rk(j) แทนเมืองท่ี j ท่ีรถหรือเส้นทางท่ี k เดินทางผ่าน nk คือจ านวนเมืองท่ีมีการ 
เดินทางผ่านโดยรถหรือเส้นทางท่ี k และสมมติให้ทุกเส้นทางจะต้องส้ินสุดการเดินทางท่ีศูนย์กระจาย
สินค้า 0 หรือ rk(nk+1)=0 
    แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ (G.B. 
Dantzig & J.H. Ramser, 2008) มีรูปแบบ ดังนี้ 
     ดัชนี : 
        i, j   หมายถึง ลูกค้ารายท่ี i หรือ j โดยท่ี i, j = 1….N 
        k    หมายถึง ยานพาหนะ/พนักงานขาย/ คัน/รายท่ี k=1….K 
     พารามิเตอร์ : 
        Dij   หมายถึง ต้นทุนในการเดินทางจากลูกค้า i ไปลูกค้า j 
        L    หมายถึง จ านวนลูกค้า 
        qi   หมายถึง ความต้องการสินค้า ณ จุด i 
        ak   หมายถึง ความจุของยานพาหนะท่ี k 
     ตัวแปรตัดสินใจ : 
        Xij

k    1 เมื่อยานพาหนะ k มีการเดินทางจาก i ไป j 
              0 เมื่อยานพาหนะ k ไม่มีการเดินทางจาก i ไป j 

        Ui
k     หมายถึง ค่ าตัวแปรตัดสิน ใจเพื่ อก าจัด เส้นทาง 

เดินวนรอบไม่ครบ หรือทัวร์ย่อย (subtour) 
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        Yi
k     1 เมื่อ ลูกค้ารายท่ี i ถูกเดินทางผ่านโดยยานพาหนะ k  

               0 เมื่อ ลูกค้ารายท่ี i ไม่ถูกเดินทางผ่านโดยยานพาหนะ k 
     สมการเป้าหมาย : 

∑ ∑ ∑ dijXij
k

N

i=0

N

j=0

K

k=1

 
 

(1) 

     สมการขอบข่าย 

∑ Xoj
k ≤ 1

N

j=1

 โดยท่ี k = 1…K (2) 

   

∑ Xip
k −

N

i=0

∑ Xpj
k = 0 

N

j=0

 โดยท่ี p = 1…N, k = 1…K (3) 

   

∑ Y𝑖
k = 1

K

k=1

 โดยท่ี i = 1…N (4) 

   

∑ qi

N

i=1

Yi
k ≤ ak โดยท่ี k = 1…K (5) 

   

Yi
k ≤ ∑ Xji

k

N

j=0

 โดยท่ี i = 1…N, k = 1…K (6) 

   

∑ ∑ Xij
k ≥ 1

N

i=0

K

k=1

 โดยท่ี j = 1…N (7) 

     สมการท่ี (1) ต้นทุนการเดินทางจากเมือง i ไปเมือง j โดยยานพาหนะ k 
     สมการท่ี (2) เป็นการประกันว่า ยานพาหนะ k จะเดินทางออกจาก
ศูนย์กระจายสินค้า 0 และเดินทางไปยังลูกค้า j อย่างน้อย 1 ราย 
     สมการท่ี (3) เป็นสมการท่ีรับประกันว่าลูกค้ารายหนึ่ง ๆ จะเดิน
ทางเข้าและออกเท่ากัน (1 ครั้ง) 
     สมการท่ี (4) เป็นการรับประกันว่าเมืองหนึ่ง ๆ จะได้รับการเดิน
ทางผ่านจากยานพาหนะอย่างน้อย 1 คัน 
     สมการท่ี (5) เป็นการประกันว่ายานพาหนะใด ๆ จะขนสินค้าไปส่ง
ให้กับลูกค้าไม่เกินจ านวนท่ีสามารถบรรทุกได้  
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     สมการท่ี (6) รับประกันว่าการเดินทางเข้าเมือง i ได้ก็ต่อเมื่อ
ยานพาหนะ k เดินทางผ่านเมือง i จากเส้นทางของเมือง j เมืองใดเมืองหนึ่งเท่านั้น 
     สมการท่ี (7) รับประกันว่าเมือง j ใด ๆ จะได้รับการเดินทางผ่าน
โดยยานพาหนะใดใด อย่างน้อย 1 ครั้งโดยใช้เส้นทางท่ีผ่านมาจากเมือง i ใด ๆ 
     สมการท่ี (1) ถึง (7) แสดงแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของปัญหา
การจัดเส้นทางการขนส่งกรณีท่ีรถแต่ละคันมีข้อจ ากัดด้านจ านวนสินค้าท่ีสามารถขนได้ และรถแต่ละ
คันมีข้อจ ากัดไม่เหมือนหรือไม่เท่ากัน (capacitated vehicle routing problem) 
  2.2.2.3 การขนส่งแบบขนส่งตรง 
    การขนส่งแบบขนส่งตรง (Direct shipment) เป็นการส่งจากต้นทางไป
ยังปลายทางโดยตรง โดยจะไม่แวะเพิ่มหรือลดสินค้าระหว่างทาง เช่น ส่งจากผู้ขาย ไปยัง ลูกค้า
โดยตรง วิธีการแบบนี้ จะรวดเร็ว แต่ส้ินเปลืองค่าใช้จ่ายมากกว่า ต้องเตรียมพนักงานขนส่งไว้มาก 
และระยะทางขนส่งจะต้องไม่ไกลมากเกินไป (ดร.วโรดม วีระพันธ์, 2560) 
    ข้อดีของการขนส่งตรง คือ 
     1. ไม่ต้องใช้คลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าท าให้ไม่เสียเวลาและ
ค่าใช้จ่าย 
     2. รวดเร็ว การขนส่งตรงยานพาหนะไม่ต้องแวะส่งสินค้าจุดอื่นท า
ให้ใช้เวลาน้อย เอื้อต่อการใช้ระบบ Just in time (JIT) 
     3. ระยะทางขนส่งส้ัน การขนส่งตรงสินค้าไม่ต้องผ่านศูนย์กระจาย
สินค้า ท าให้สามารถเลือกเส้นทางขนส่งท่ีส้ันได้ 
    การขนส่งแบบการขนส่งตรงจะประหยัดหรือมีต้นทุนต่ านั้นสินค้าจะต้อง
เต็มคันรถ ถ้าสินค้าไม่เต็มคันรถต้นทุนขนส่งก็จะสูง การออกแบบการขนส่งตรงยังจะต้องพิจารณา 
ความถ่ีของการส่งมอบอีกด้วย ความถ่ีของการขนส่งมีผลต่อการให้บริการลูกค้า การขนส่งตรงเต็มคัน
รถใช้ได้กับลูกค้ารายใหญ่ ลูกค้ารายใหญ่ขายสินค้าปริมาณมากในแต่ละวันซึ่งจะไม่กระทบต่อต้นทุน
สินค้าคงคลัง ร้านค้าปลีกขนาดเล็กถ้าส่งมอบแบบเต็มคันรถจะมีสินค้าคงคลังมากซึ่งท าให้มีต้นทุน
สินค้าคงคลังสูง 
    ผู้ผลิต (Supplier) อาจเป็นผู้ผลิตวัตถุดิบหรือผู้ผลิตช้ินส่วนหรือผู้ผลิต
สินค้าส าเร็จรูป หากเป็นผู้ผลิตวัตถุดิบหรือช้ินส่วนก็จะเป็นโรงงานผลิตสินค้า ถ้าเป็นผู้ผลิตสินค้า
ส าเร็จรูปก็จะเป็นผู้ค้าส่งหรือผู้ค้าปลีก ยานพาหนะบรรทุกสินค้าเต็มคันรถจากโรงงาน A ส่งให้ลูกค้า ก.
ยานพาหนะอีกคันหนึ่งส่งให้ลูกค้า ข.และยานพาหนะอีกคันบรรทุกเต็มคันรถส่งให้ลูกค้า  
  2.2.2.4 การขนส่งแบบ Milk Run 
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    Milk Run เป็นการส่งจากต้นทางโดยรวมสินค้าจากผู้ให้บริการหลายราย 
ไปส่งไปยังผู้รับบริการปลายทางหลายราย โดยท่ีปลายทางจะอาจจะเตรียมบรรจุภัณฑ์ไว้ส าหรับสินค้า 
ท่ีผู้ส่งจะน ากลับไปใช้ใหม่ ซึ่งมีข้อดี คือ สามารถสลับสินค้ากันได้เลย เช่นการส่งนม การส่งน้ า ฯลฯ 
ท่ีจ าเป็นต้องใช้ผลิตภัณฑ์บรรจุ  
    Milk Run เกิดจากแนวคิด ท่ีคนส่งนม ต้องน าขวดนมท่ีบรรจุเรียบร้อย
ไปส่งยังลูกค้าทุก ๆ เช้า เมื่อไปส่งเสร็จก็ต้องน าขวดเก่ากลับมาบรรจุใส่นมใหม่ เพื่อเตรียมไปส่งอีก
รอบ จึงเป็นท่ีมาของวิธีการขนส่งแบบ Milk Run เพื่อปรับปรุงให้เวลาในการส่งมีประสิทธิภาพ 
มีความเท่ียงตรง ถูกต้อง รองรับการผลิตแบบ JIT (Just-In-Time) เพื่อให้มีความผิดพลาดน้อยท่ีสุด 
ตามกระบวนการ ดังนี ้

 
ท่ีมา : https://werapun.com/logistic-Milk Run-74752ab17890 

ภาพที่ 10 การขนส่งแบบ Milk Run 

    Milk Run ถูกน าไปใช้กับการขนส่งโดยเฉพาะรถยนต์อย่างแพร่หลาย 
บริษัทโตโยต้า ก็น า Milk Run ไปใช้ เช่นการรับอะไหล่สินค้าจาก Supplier (ผู้จัดหาวัตถุดิบ) ส่งไปยัง
ผู้ผลิต โดยมีการวางแผนการใช้รถขนส่งสินค้าในเส้นทางท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อส่งไปยังโรงงานผลิต
รถยนต์ หรือ อาจจะประยุกต์ใช้ในการบวนการขนส่งของคลังสินค้า (warehouses) เป็นต้น 
  2.2.2.5 การขนส่งแบบใช้ศูนย์กระจายสินค้าเป็นจุดผ่าน (Transportation with 
Cross Docking) 
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ท่ีมา : https://jandjfreightlines.com/mississauga/mississauga-Cross Docking-cross-dock-
services-in-mississauga-ontario/ 

ภาพที่ 11 การขนส่งแบบ Cross Docking 

    Cross Docking มีความส าคัญในโลจิสติกส์ในฐานะเป็นเรื่องมือในการ 
ลดต้นทุนจากการขนส่งท่ีไม่เต็มคันรถหรือขนส่งเท่ียวกลับท่ีไม่มีสินค้า โดยช่วยลดต้นทุนในการจัดเก็บ
สินค้าช่วยให้การส่งมอบสินค้าเป็นแบบทันเวลา (JIT) ระบบ Cross Docking มีความจัดส่งท่ีแตกต่าง
กันขึ้นอยู่ที่ผลิตภัณฑ์ เพื่อง่ายต่อการส่งมอบสินค้าในเวลาและสถานท่ีท่ีเหมาะสม  
    Cross Dock หมายถึง คลังสินค้าใช้ส าหรับในการรับสินค้าและส่งสินค้า 
ในเวลาเดียวกัน หรือเป็นคลังสินค้าซึ่งมีการออกแบบเป็นพิเศษ เพื่อใช้ในการขนถ่ายจากพาหนะหนึ่ง
ไปสู่อีกพาหนะหนึ่ง Cross Dock ส่วนใหญ่แล้วเหมาะจะเป็นสถานท่ี ซึ่งมีลักษณะเป็นศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า ซึ่งจะท าหน้าท่ีในการบรรจุและคัดแยกสินค้า โดย Cross Dock จะท าหน้าท่ีเป็น
สถานีเปล่ียนถ่ายสินค้าระหว่างรูปแบบการขนส่ง Intermodal Linkage ซึ่งอาจเป็นจาก Suppliers 
หลายราย แล้วน ามาคัดแยก รวมรวม บรรทุก เพื่อจัดส่งให้ลูกค้าแต่ละราย โดย Cross Dock จะมี
ลักษณะคล้ายคลังสินค้าท่ีมี 2 ด้าน โดยด้านหนึ่งส าหรับใช้ในการรับสินค้า และอีกด้านหนึ่งใช้ในการ
จัดส่งสินค้า โดยสินค้าท่ีน าเข้ามาใน Cross Dock จะมีกระบวนการคัดแยก-บรรจุและรวบรวมสินค้า 
เพื่อจัดส่งไปให้กับผู้รับ ซึ่งโดยปกติแล้วน าสินค้าเข้ามาเก็บและจัดส่ง มักจะด าเนินการให้เสร็จส้ิน
ภายใน 24 ช่ัวโมง 
    ประโยชน์การขนส่งโดยใช้ Cross Docking 
     1. ลดสินค้าคงคลัง 
     2. ลดค่าใช้จ่ายเก็บรักษาสินค้า 
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     3. ลดค่ายกขนสินค้า 
     4. สินค้าเคล่ือนไหวเร็ว 
 2.2.3 ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of Transportation) (ศรัณย์ธร, 2555) 
  ต้นทุนท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท ตามลักษณะของ
กิจกรรมท่ีเกิดส่งผลให้เกิดต้นทุน ดังนี้ 
  2.2.3.1 ต้นทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด 
ๆ ตามการผลิตหรือการให้บริการ ไม่ว่าจะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม ต้นทุนนี้จะเกิดข้ึนเป็นจ านวน
ท่ีคงท่ี ต้นทุนนี้ถึงแม้จะมีการผลิตหรือการให้บริการเป็นจ านวนมากหรือจ านวนน้อยเพียงใด ก็จะต้อง
เสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา เช่น ค่าเช่า ท่ีดิน อาคาร ค่าประกันภัย ค่าทะเบียน
ยานพาหนะ ค่าเส่ือมราคา เงินเดือนประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานท่ี เป็นต้น ต้นทุนชนิดนี้แม้จะ
ให้บริการมากน้อยเพียงใดหรือไม่ได้ให้บริการเลย ก็ต้องเสียเป็นจ านวนเท่ากัน เป็นต้น 
  2.2.3.2 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีจะมีการ
เปล่ียนแปลงไปตามปริมาณของการผลิต อาจเรียกช่ือเป็นอย่างอื่นได้อีก คือต้นทุนด าเนินงาน
(Operation Cost) ถ้าให้บริการขนส่งมากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย ถ้าผลิตบริการขนส่งน้อยต้นทุนนี้ก็น้อย 
ถ้าไม่ได้ให้บริการก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนประเภทนี้ ต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม 
ค่าน้ ามันหล่อล่ืน ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นต้น 
  2.2.3.3 ต้นทุนผสม (Mixed Cost หรือ Joint Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายต่าง ๆ 
โดยรวมเอาต้นทุนคงท่ีและต้นทุนผันแปรมาประกอบไว้ด้วยกัน โดยเป็นต้นทุนคงท่ีส่วนหนึ่งและอีกส่วน
เป็นต้นทุนผันแปร ในการขนส่งถือว่าเป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้นส าหรับการขนส่งสินค้า โดยไม่
สามารถจะแยกออกได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าหรือบริการแต่ละอย่างแต่ละประเภทนั้นเป็น
เท่าใด เช่น การขนส่งทางรถยนต์ รถขนส่งท่ีวิ่งเท่ียวกลับแบบรถเปล่า (Back haul) เมื่อเปรียบเทียบ
กับการวิ่งรถเท่ียวกลับท่ีมีการบรรทุก อัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงย่อมแตกต่างกัน ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึ้น
จะเป็นต้นทุนร่วมกัน แต่อาจสามารถจะแยกออกได้ ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งเท่ียวกลับ หรือเป็น
ต้นทุนส าหรับการขนส่งสินค้า เป็นต้น 
   ดังนั้นต้นทุนท่ีเกิดขึ้นในการขนส่งเท่ียวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไปยังสินค้าแต่
ละชนิดท่ีขนส่งในเท่ียวนั้น การท่ีต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นนี้ก็จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื่อจะได้ทราบ
ว่าสินค้าแต่ละประเภทท่ีด าเนินการอยู่นั้นมีต้นทุนและให้ก าไรเพียงใด 
   ต้นทุนเท่ียวกลับ (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีได้รวมเอา
ลักษณะของค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นค่าชดเชยท่ีต้องท าให้เสียโอกาสขึ้น 
ในกรณีของการขนส่งหมายถึง การท่ีต้องบรรทุกผู้โดยสาร สินค้าหรือบริการ ไป ส่งยังจุดหมาย
ปลายทางแล้ว ในเท่ียวกลับนั้นไม่ได้บรรทุกอะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงต้องมีการคิดถึงต้นทุนเท่ียวกลับ
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รวมไว้ ในการคิดต้นทุนค่าบริการขนส่งด้วย ซึ่งในบางครั้งลักษณะเช่นนี้ ถือว่าการสูญเปล่าได้เกิดขึ้น
และถือเป็นการขนส่งท่ีไม่ท าให้เกิดการประหยัดอีกด้วย ผู้ประกอบการขนส่งต้องค านึงถึงต้นทุนเท่ียว
กลับด้วย หรือในกรณีของธุรกิจท่ีมีรถบรรทุกสินค้าเองก็ควรค านึงถึงต้นทุนนี้ด้วยเช่นกัน 

2.3 การศึกษางานวิจัยที่เก่ียวข้อง ที่มีแนวคิดทฤษฎีหรือเคร่ืองมือที่ใช้ที่สอดคล้องกับหัวข้อวิจัย 

 2.3.1 Peter B Keenan ได้กล่าวไว้ว่า เขตข้อมูลการก าหนดเส้นทางการเดินรถยนต์เป็น
พื้นท่ีการพัฒนาการประยุกต์ใช้วิทยาศาสตร์การจัดการท่ีดี การตัดสินใจท่ีมีประสิทธิภาพจ าเป็นต้องมี
การรวมเทคนิคการก าหนดเส้นทางยานพาหนะไว้ในระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (DSS) เพื่อท่ีจะให้
ก ารสนั บ สนุ น ก าร ตัด สิน ใจส าห รับ ปั ญ ห า ท่ี หลากห ลาย  เทคนิ คก ารก าห นด เส้น ท าง 
ควรรวมเข้ากับระบบท่ีสามารถใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีใหม่ได้ ซึ่งรวมถึงเทคนิคเชิงพื้นท่ีท่ีมาจาก
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) การสังเคราะห์อัลกอริทึมท่ีเหมาะสม และระบบคอมพิวเตอร์ 
ตามระบบ GIS ได้รับการระบุว่าจ าเป็นส าหรับการสนับสนุนการตัดสินใจอย่างมีประสิทธิภาพส าหรับ
ปัญหาการก าหนดเส้นทางยานพาหนะ (Peter Keenan, 2008) 
 2.3.2 วุฒิไกร ไชยปัญญา ได้ท าการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการปรับปรุง
เส้นทางการจัดส่งสินค้า กรณี ศึกษาผู้ประกอบการธุรกิจโรงงานน้ าแข็งในเขตอ าเภอเมือง  
จังหวัดมหาสารคาม โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลโครงข่ายเส้นทางการขนส่งสินค้าเพื่อค านวณหา
เส้นทางท่ีส้ันท่ีสุด ผลการศึกษาเมื่อเปรียบเทียบเส้นทางเดิมกับเส้นทางใหม่พบว่า ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์สามารถวิเคราะห์เส้นทางการจัดส่งสินค้าในระยะทางท่ีส้ันลงได้ โดยลดลง 1.7 กิ โลเมตร 
และสามารถลดต้นทุนในการจัดส่งสินค้าลง 11.24 บาท/วัน หรือ 337.20 บาท/เดือน หรือ 4,102.60 บาท/ปี 
เมื่อเปรียบเทียบกับต้นทุนท่ีใช้เส้นทางเดิม (วุฒิไกร ไชยปัญญา, 2560) 
 2.3.3 กอบการ สมณะ และสิริณี เพ็งม่วง ศึกษารูปแบบการเก็บขนขยะมูลฝอยในเขตพื้นท่ี
องค์การบริหารส่วนต าบลท่าโพธิ์ อ าเภอเมือง จังหวัดพิษณุโลก และก าหนดเส้นทางเดินรถท่ีเหมาะสม 
โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS Network Analysis) พบว่า เส้นทางเดินรถแบบเดิมนั้น 
มีท้ังส้ินจ านวน 11 เส้นทาง เพื่อเก็บขนขยะท่ีจุดท่ีต้ังถังขยะในโครงข่ายตามแนวถนนสายรองภายใน
หมู่บ้าน และพบว่าจากเส้นทางเดินรถแบบเดิม การเดินรถในแต่ละวันนั้นไม่ครอบคลุมพื้นท่ีจุดเก็บ
ขยะท้ังหมด และเกิดการเก็บทับซ้อนกันของรถเก็บขยะบางเสิ้นทาง และในวันเสาร์เป็นวันหยุด 
จึงไม่มีการเก็บขนขยะท าให้เกิดขยะตกค้าง และเมื่อการก าหนดเส้นทางเดินรถแบบใหม่ท่ีเหมาะสม 
โดยการประยุกต์ใช้ GIS Network Analysis จึงได้ท าการก าหนดเส้นทางเดินรถเก็บขนขยะขึ้นมาใหม่ 
4 เส้นทาง โดยใช้รถยนต์เก็บขนขยะ จ านวน 3 คัน แต่ท าให้ระยะทางรวมท้ังโครงข่ายของเส้นทาง
เดินรถเก็บขนขยะแบบใหม่มีระยะทางมากกว่าแบบเดิม โดยยาวกว่าเท่ากับ 231.291 กิโลเมตร  
เพราะว่าการก าหนดเส้นทางแบบใหม่ในแต่ละวันนั้นจะเก็บเส้นเดิมซ้ ากันทุกวันท าให้ขยะไม่ตกค้าง  
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จึงท าให้ครอบคลุมจุดเก็บขนขยะมากท่ีสุด และเป็นเส้นทางเก็บขนขยะท่ีไม่ทับซ้อนกัน แต่อาจจะ
ไม่ใช่ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุด (กอบการ สมณะ & สิริณี เพ็งม่วง, 2557) 
 2.3.4 ชัยวัฒน์ แก้ววิจิตร และพรรณี ชีวินศิริวัฒน์ ได้ท าการวิจัยการประยุกต์ใช้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับกระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับช้ันในการหาพื้นท่ีศักยภาพในการสร้าง
ท่าเรือบก (Dry Port) ในพื้นท่ีจังหวัดนครราชสีมา โดยเช่ือมโยงท่าเรือบกเข้ากับท่าเรือแหลมฉบัง ด้วย
รถไฟขนส่งสินค้า ซึ่งผลการวิจัยสามารถสรุปสาระส าคัญได้ออกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนแรกเกี่ยวกับ 
ค่าความส าคัญของปัจจัย โดยปัจจัยหลักด้านคมนาคมขนส่งและปัจจัยรองการเข้าถึงโครงข่าย
คมนาคมขนส่ง ส่วนปัจจัยพื้นท่ีเส่ียงอุทกภัย เป็นปัจจัยย่อยท่ีมีค่าความส าคัญสูงสุด ส่วนท่ีสอง
เกี่ยวกับพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการสร้างท่าเรือบก พบว่าจังหวัดนครราชสีมามีพื้นท่ีเหมาะสมสูงสุด  
ในการสร้างท่าเรือบก 1,253.25 ตารางกิโลเมตร คิดเป็น 6.24% ของพื้นท่ีท้ังหมด ส่วนท่ีสามพบว่า
พื้นท่ีศักยภาพในการสร้างท่าเรือบกคือ พื้นท่ีอ าเภอบัวใหญ่บริเวณใกล้กับสถานีรถไฟบัว ใหญ่ ซึ่งมี
ขนาดพื้นท่ีประมาณ 0.541 ตารางกิโลเมตร (ชัยวัฒน์ แก้ววิจิตร์ & พรรณี ชีวินศิริวัฒน์, 2559) 
 2.3.5 อัครพล ชุณหเกียรต์ิสกุล ได้ท าการศึกษาทฤษฎีการขนส่ง การเพิ่มประสิทธิภาพ 
การขนส่ง และวิเคราะห์ความสามารถขององค์กร จากการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม จึงได้ก าหนด 
เป็นกลยุทธ์ลดต้นทุนด้วยเครื่องมือเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง ซึ่งได้ท าการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุน 
เพื่อหาแนวทางในการลดต้นทุน แล้วพิจารณาเครื่องมือท่ีสอดคล้องและเหมาะสม  โดยเครื่องมือนี้
แก้ปัญหาโดยใช้ทฤษฎีท่ีเรียกว่า Saving Algorithm ซึ่งมีหลักการท่ีไม่ซับซ้อนเกินไปนักและยังเป็นวิธี 
ท่ีนิยมใช้กันท่ัวไป โดยใช้ Microsoft Excel ประกอบกับ Microsoft Visual Basic for Application 
จากการทดลองค้นหาเส้นทางท่ีพัฒนาขึ้นมากับตัวอย่างการขนส่งจริง พบว่า สามารถลดต้นทุนแปร
ผันในการขนส่งได้ 23.08% ส าหรับการกระจายสินค้า 1 เท่ียวรถบรรทุกขาเข้า ซึ่งนอกจากจะสามารถ 
ลดต้นทุนได้แล้ว ยังอาจสามารถช่วยจัดสรรทรัพยากรด้านอื่น ๆ ได้ดีขึ้นอีกด้วย (อัครพล ชุณหเกียรต์ิสกุล
, 2559) 
 2.3.6 ไพโรจน์ แสนดี, อนันทชัย ช านาญหมอ และสุนาริน จันทะ ได้ท าการศึกษาเส้นทาง
การเดินรถในการเคล่ือนย้ายผู้ประสบอุทกภัยออกจากพื้นท่ีอันตรายเมื่อระดับน้ าสูงในระดับท่ีไม่
สามารถใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการอพยพได้ ซึ่งจ าเป็นต้องใช้รถท่ีมีขนาดสูงเพื่อเคล่ือนย้าย
ผู้ประสบภัยออกจากพื้นท่ีอันตราย โดยใช้วิธีการแบ่งพื้นท่ีออกเป็นกลุ่ม จัดเส้นทาง (Cluster-First Route-
Second) และวิธีการเปรียบเทียบการประหยัด (Saving Algorithm) เพื่อให้ได้เส้นทางการเดินรถท่ีมี
ระยะทางในการอพยพรวมต่ าท่ีสุด พื้นท่ีกรณีศึกษาเลือกจากบริเวณท่ีมีปัญหาน้ าท่วมรุนแรงในปี 2554 
มีจ านวนประชากร 46,921 คน แบ่งโซนในการอพยพออกเป็น 6 โซน ตามถนนสายหลักท่ีสามารถเช่ือมต่อ 
ไปยังสถานท่ีปลอดภัย ในการขนย้ายผู้ประสบภัยออกจากพื้นท่ีอันตราย โดยใช้รถจีเอ็มซี 1 คันต่อโซน 
ผลการศึกษาพบว่า เส้นทางท่ีได้จากวิธี Saving Algorithm มีระยะทางรวมท่ีส้ันกว่า วิธี Cluster-
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First Route-Second เป็นระยะทาง 533.34 กิโลเมตร (ไพโรจน์ แสนดี, อนันทชัย ช านาญหมอ, & สุ
นาริน จันทะ, 2557) 
 2.3.7 พิมพ์พรรณอร วงศาโรจน์ และวันชัย รัตนวงษ์ ได้วิเคราะห์ปัญหาการจัดเส้นทาง  
การขนส่ง ศึกษาเส้นทางท่ีซับซ้อนและมีปัญหาต้นทุนสูงด้านการขนส่ง โดยพัฒนาโปรแกรมขึ้นมาช่วย
ในการสนับสนุนการตัดสินใจในเรื่องการจัดตารางการเดินรถ โดยเริ่มจากการแบ่งโซนพื้นท่ีในรูปแบบ
ตามภูมิภาคจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ และน ามาประยุกต์ใช้ร่วมกับโปรแกรม Microsoft Excel 
หลังจากการค านวณน้ าหนักท่ีได้ เพื่อพิจารณาการจัดเส้นทางเดินรถ และท าการจัดกลุ่มลูกค้า โดยลงพิกัด
ต าแหน่งลูกค้าลงใน Google Map และก าหนดเส้นทางท่ีเป็นไปได้ใน Microsoft Excel และใช้เงื่อนไข
เรื่องน้ าหนักท่ีสามารถบรรทุกได้ จ านวนยอดเงินท่ีคุ้มค่า และวัดเปอร์เซ็นต์ความคุ้มค่า โดยเทียบกับ
ค่าใช้จ่ายท่ีเสียไป เพื่อท าการตัดสินใจเลือกเส้นทางขนส่งท่ีประหยัดและคุ้มค่าท่ีสุด ผลการวิจัยสรุปได้
ว่า ระบบงานขนส่งแบบใหม่ ท่ีมีการพัฒนาแล้วส่งผลให้ ต้นทุนด้านขนส่งลดลงร้อยละ 1.21 
คิดเป็นมูลค่า 436,124.14 บาท สามารถลดจ านวนการจ้างรถภายนอกถึง 2.68% คิดเป็นมูลค่า  
812,838.00 บาท และท าให้รอบการวิ่งของรถสามารถท าได้มากขึ้น (พิมพ์พรรณอร วงศาโรจน์ & วัน
ชัย รัตนวงษ์, 2559) 
 2.3.8 วศิน แย้มช่ืนพงศ์ ได้ท าการวิจัยบริษัทตัวอย่างท่ีใช้เป็นกรณีศึกษาในงานวิจัยนี้ 
เป็นบริษัทผลิตและจ าหน่ายกระดาษ ใช้รถกึ่งพ่วงหางเปลืองในการขนส่งสินค้าให้ลูกค้าและรับไม้ท่อนกลับ
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพื่อสร้างตารางสนับสนุนการตัดสินใจ ระหว่างการเลือกให้รถวิ่งเท่ียว
เปล่ากลับหรือรับไม้ท่อนกลับโรงงานหลังจากส่งกระดาษให้กับลูกค้าภายใต้สภาวการณ์ท่ีปริมาณงาน
ขนส่งกระดาษไม่แน่นอน โดยใช้ทฤษฎีการตัดสินใจภายใต้สภาวการณ์เส่ียง โดยใช้เกณฑ์ต้นทุนขนส่ง
รวมต่ าท่ีสุด ซึ่งผลการวิจัยพบว่า เมื่อปริมาณงานขนส่งกระดาษมากการเลือกให้รถวิ่งเท่ียวเปล่ากลับ
โรงงานเป็นทางเลือกท่ีดีท่ีสุด และเมื่อปริมาณงานขนส่งกระดาษน้อยการเลือกให้รถวิ่งรับไม้ท่อนกลับ
เป็นทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ในสภาวการณ์ท่ีงานขนส่งสินค้าเท่ียวไปมีปริมาณมาก การเลือกให้รถรับงานเท่ียวกลับ
ท าให้รถต้องใช้เวลาในกิจกรรมขนส่งท่ีมากขึ้น และกลับมารับสินค้าเท่ียวไปท่ีโรงงานไม่ทันท าให้รถ
เสียโอกาสในการวิ่งงาน ในขณะท่ีผู้ผลิตก็ต้องการรักษาความพึงพอใจของลูกค้า โดยจัดจ้างรถบรรทุก
นอกบริษัท (Out source) เข้ามาวิ่งงานสินค้าเท่ียวไปแทนรถของผู้ผลิตเอง ซึ่งอาจส่งผลให้ต้นทุนค่า
ขนส่งสูงกว่าต้นทุนท่ีสามารถลดลงได้จากการรับงานเท่ียวกลับของรถผู้ผลิตเอง (วศิน แย้มช่ืนพงศ์, 
2555) 
 2.3.9 พรทิพย์ ต้ังจิตเจริญพณิช ศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค
สองรูปแบบ คือ รูปแบบการกระจายสินค้าโดยการส่งผ่านคลังสินค้า และการส่งสินค้าตรงไปยังลูกค้าปลายทาง 
โดยการศึกษาจากกรณีศึกษาของบริษัทตัวอย่างท่ีเป็นบริษัทข้ามชาติบริษัทหนึ่ง ผลการศึกษาสรุปได้ว่า 
รูปแบบการกระจายสินค้าแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายสินค้าท่ีเรียกว่า Normal Shipment มีประสิทธิภาพ
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สูงกว่ารูปแบบการกระจายสินค้าการขนส่งตรงท่ีเรียกว่า Direct Shipment ในปัจจัยด้านระยะเวลา
ในการส่ังซื้อ ความถี่การบริการ ความสะดวกในการด าเนินงานและความน่าเช่ือถือ ในขณะท่ีการ
กระจายสินค้าแบบการขนส่งตรงนั้นมีประสิทธิภาพสูงกว่ารูปแบบการกระจายสินค้าแบบ Normal 
Shipment ในปัจจัยด้านต้นทุนรวมในการกระจายสินค้าเท่านั้น (พรทิพย์ ต้ังจิตเจริญพณิช, 2548) 
 2.3.10  ทิพวรรณ วิริยะสหกิจ ได้ศึกษาความเป็นไปได้ในการเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง
ช้ินส่วนเข้าสู่โรงงานประกอบรถยนต์ จากรูปแบบท่ีผู้ผลิตช้ินส่วนจัดส่งเอง เป็นการขนส่งแบบมิลค์รัน 
(Milk Run) โดยโรงงานประกอบเป็นผู้ด าเนินการ โดยได้ใช้ข้อมูลการพยากรณ์การผลิต 6 เดือน  
ต้ังแต่เดือนกุมภาพันธ์ถึงเดือนกรกฎาคม พ.ศ.2558 มาใช้ในการค านวณเปรียบเทียบค่าขนส่ง มุ่งเน้น
ศึกษาไปท่ีต้นทุนการขนส่งท่ีสามารถลดลงได้จากการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนส่งเท่านั้น สรุปได้ว่า 
มีความเป็นไปได้ท่ีจะเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนส่งจากผู้ผลิตจัดส่งเองเป็นการขนส่งแบบมิลค์รัน 
เนื่องจากค่าใช้จ่ายด้านการขนส่งลดลง 523,146 บาทต่อเดือน หรือคิดเป็นร้อยละ 67.58 เมื่อเปล่ียน
การขนส่งเป็นแบบมิลค์รัน โดยโรงงานประกอบรถยนต์ (ทิพวรรณ วิริยะสหกิจ, 2558) 
 2.3.11  เรืออากาศเอก กุลวัฒน์ รุ่งเรือง ได้ท าการศึกษาและวิเคราะห์ต้นทุนการขนส่ง  
ทางถนนเพื่อสนับสนุนการกระจายพัสดุกองทัพอากาศโดยใช้การสร้างโปรแกรมส าหรับค านวณต้นทุน
ค่าขนส่งด้วย Microsoft Excel รวมถึงการหาระยะทางขนส่งท่ีส้ันท่ีสุด (Optimal Solution) โดยใช้
แนวคิดปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman Problems: TSP) ในเส้นทาง 
การขนส่งของหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศในบริเวณพื้นท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยใช้ VBA 
(Visual Basic for Applications) มาช่วยในการควบคุมให้โปรแกรมสามารถใช้งานได้ง่าย การศึกษา
พบว่า การเปล่ียนรูปแบบจากการส่งตรงมาใช้การขนส่งแบบมิลค์รันจะสามารถลดต้นทุนค่าขนส่งลง
ได้ 67.90 % อีกท้ังถ้าเปล่ียนแปลงจุดท่ีรับส่งพัสดุ โดยให้ กองบิน 1 และ กองบิน 23 เป็นจุดท่ีช่วย
ในการกระจายพัสดุในภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนและตอนล่าง เป็นวิธีท่ีจะช่วยในการประหยัด
ต้นทุนค่าขนส่งทางถนนของกองทัพอากาศได้มากท่ีสุด (กุลวัฒน์ รุ่งเรือง, 2559) 
 2.3.12  ฐิติมา วงศ์อินตาม, ชุติมา หวังรุ่งชัยศรี และอนิรุทธ์ ขันธสะอาด ได้น าเสนอการ
เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งช้ินส่วนยานยนต์ของผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์กรณีศึกษาระหว่างการขนส่ง
ตรงจากโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบ (Suppliers) มายังโรงงานกรณีศึกษา และการจัดการขนส่งในรูปแบบ Milk 
Run โดยได้ท าการเปรียบเทียบเทคนิคในการจัดเส้นทาง 2 วิธี คือ วิธีการหาค่าประหยัด (Saving 
algorithm) และตัวแบบปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman Problem) 
ผลการศึกษาพบว่า การจัดรูปแบบการขนส่งตามแนวคิด Milk Run มีต้นทุนการขนส่งต่ ากว่าการ
จัดส่งตรงจากโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบ (Suppliers) โดยเมื่อใช้หลักการจัดเส้นทางตามวิธีการหาค่า
ประหยัด (Saving algorithm) สามารถก าหนดปริมาตรสินค้าท่ีจะโหลดเข้าตู้คอนเทนเนอร์ได้อย่าง
เหมาะสมในแต่ละเส้นทาง ในขณะท่ีการจัดเส้นทางด้วยวิธีตัวแบบปัญหาการเดินทางของพนักงาน
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ขายใช้ระยะทางรวมในการขนส่งส้ันกว่าวิธีการหาค่าประหยัด (ฐิติมา วงศ์อินตาม, ชุติมา หวังรุ่งชัย
ศรี, & อนิรุทธ์ ขันธสะอาด, 2561) 
 2.3.13   Young HaeLee, Jung WooJung and Kyong MinLeeb ได้ก ล่าวว่า หนึ่ งใน
ปัจจัยท่ีส าคัญท่ีสุดในการจัดการห่วงโซ่อุปทาน คือการควบคุมการไหลของห่วงโซ่อุปทานอย่างมี
ประสิทธิภาพ บริษัทหลายแห่งจึงพยายามพัฒนาวิธีการท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อเพิ่มความพึงพอใจของลูกค้า
และลดต้นทุน ในวิธีการต่าง ๆ วิธี Cross Docking ถือเป็นวิธีการท่ีดีในการลดสินค้าคงคลังและ
ปรับปรุงการตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า นอกจากนี้ยังจ าเป็นท่ีจะต้องพิจารณา Cross 
Docking จากมุมมองการด าเนินงานเพื่อหาการก าหนดเส้นทางการเดินรถท่ีเหมาะสม ดังนั้นจึงท าการ
พิจารณาแบบบูรณาการท้ัง Cross Docking และก าหนดเส้นทางการเดินรถ ในการศึกษานี้ได้ค าตอบ
ท่ีดี ซึ่งมีข้อผิดพลาดเปอร์เซ็นต์เฉล่ียอยู่ท่ีน้อยกว่า 5% ภายในระยะเวลาท่ีเหมาะสม (Young Hae 
Lee, Jung Woo Jung, & Kyong Min Lee, 2006) 
 2.3.14  อุดมทัศนีย์ อินทรโชติ ได้ท าการออกแบบและพัฒนาระบบการจัดการกิจกรรม 
Cross Docking ในคลังสินค้า งานวิจัยได้น าเอาแนวความคิดของระบบทันเวลาพอดีในการผลิตเข้ามา
ใช้เพื่อวางแผนการส่ังซื้อวัสดุ เพื่อลดพื้นท่ีการเก็บรักษาและระยะเวลาท่ีผลิตภัณฑ์อยู่ในคลังสินค้า 
ผู้วิจัยได้ศึกษารวบรวมข้อมูลเพื่อระบุล าดับและหน้าท่ีของกิจกรรม Cross Docking วิเคราะห์ความ
ต้องการของระบบ กระบวนการไหลของข้อมูล การจัดเก็บข้อมูล และการประมวลผลข้อมูล แล้วจึงได้
ท าการออกแบบระบบและพัฒนาซอฟต์แวร์ต้นแบบส าหรับการจัดการคลังสินค้าแบบ Cross 
Docking ขึ้น และท าการทดสอบการท างานของระบบกับข้อมูลจากคลังสินค้าตัวอย่างเป็นระยะเวลา 
2 สัปดาห์ โดยระบบท่ีน าเสนอช่วยให้คลังสินค้ามีแนวทางในการตัดสินใจ สามารถวางแผนการท างาน
ได้สัมพันธ์กับทรัพยากรการผลิต และแนวคิดของกิจกรรม Cross Docking ยังช่วยปรับปรุงระดับการ
ให้บริการลูกค้า และลดระดับสินค้าคงคล้งลง นอกจากนี้ยังเป็นแนวทางในการศึกษาและพัฒนา
ซอฟต์แวร์ส าหรับการจัดการกิจกรรม Cross Docking ต่อไป (อุดมทัศนีย์ อินทรโชติ, 2544) 
 2.3.15  กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม ต้นทุนในการขนส่งนั้นอาจจ าแนกเป็นประเภทใหญ่ๆ ได้
ดังต่อไปนี้ (กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม, 2560) 
  2.3.15.1  ต้นทุนคงท่ี เป็นต้นทุนในการด าเนินธุรกิจขนส่ง ส่วนใหญ่จะเป็นต้นทุนคงท่ี
และลดได้ยาก ซึ่งจะประกอบด้วย เงินเดือนของพนักงาน ค่าประกันภัย ค่าภาษีรถ ค่าใช้จ่าย
ส านักงาน ค่าเช่า ค่าเส่ือมราคาต่าง ๆ เป็นต้น ต้นทุนชนิดนี้ถึงแม้ว่าจะมีการผลิตเป็นจ านวนมากหรือ
จ านวนน้อยเพียงใด ก็จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ 
  2.3.15.2  ต้นทุนผันแปร เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเปล่ียนแปลงไปตามจ านวนการ
ผลิต ส่ิงส าคัญท่ีผู้ประกอบการสามารถลดค่าใช้จ่ายได้คือ ต้นทุนรถวิ่ง (Running Cost) เนื่องจาก
ต้นทุนของการขนส่งท่ีเกิดจากค่าน้ ามันเช้ือเพลิงมีอัตราส่วนค่อนข้างสูง เมื่อเทียบกับค่าใช้จ่ายในด้าน
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อื่น ดังนั้น หากสามารถบริหารจัดการในเชิงวิศวกรรมแล้ว จะท าให้สามารถทราบได้ว่าพฤติกรรมใน
การใช้งานรถบรรทุกแบบใดก่อให้เกิดการส้ินเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงสูง ซึ่งถ้าทราบถึงสาเหตุของการ
ส้ินเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงเหล่านั้น ก็จะสามารถวางมาตรการส าหรับการประหยัดค่าใช้จ่ายลงได้อย่าง
มากเช่นกัน ปัจจัยท่ีเป็นต้นทุนของการส้ินเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงของรถบรรทุกสามารถจ าแนก
ออกเป็น 4 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านเทคนิค ปัจจัยด้านการบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ ปัจจัยด้านสภาวะ
แวดล้อมภายนอก เช่น จราจรติดขัด ทางลาดชัน และปัจจัยด้านการขับขี่ ควรปลูกฝังพนักงานขับรถ
ให้ใช้น้ ามันเช้ือเพลิงอย่างประหยัด 
 2.3.16   Donald J. Bowersox และ David J. Closs ได้กล่าวว่า ปัจจัยหลักท่ีมีผลต่อ
เศรษฐศาสตร์การขนส่ง ได้แก่ ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแน่น การจัดเก็บ การจัดการความ
รับผิดชอบ และการตลาด ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกัน คือ ระยะทาง (Distance) เป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อ
ต้นทุนการขนส่งเนื่องจากมีความเกี่ยวข้องกับต้นทุนแปรผัน คือค่าแรง เช้ือเพลิง และการบ ารุงรักษา 
ซึ่งความสัมพันธ์ท่ีส าคัญมีอยู่ 2 ประการ ดังนี้ (Donald J. Bowersox, David J. Closs, & M. Bixby 
Cooper, 2006) 
  2.3.16.1  ต้นทุนของการรับและส่งสินค้าท่ีไม่ค านึงถึงระยะทาง 
  2.3.16.2  ต้นทุนเพิ่มขึ้นในอตัราท่ีลดลงตามระยะทาง เรียกวาิ Tapering 
 2.3.17  ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง ได้อธิบายว่า ต้นทุนการขนส่งประกอบด้วย
ต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) ต้นทุนด้านระยะทาง (Distance Costs) และต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์
ท่ีเกี่ยวข้อง โดยสรุปได้ ดังนี้ (ไชยยศ ไชยมั่นคง & มยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง, 2552) 
  2.3.17.1  ต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) เวลาท่ีใช้ในการขนส่งประกอบด้วยเวลา
ขนส่งสินค้าขึ้นยานพาหนะ ขนสินค้าออกจากยานพาหนะ และความล่าช้าของยานพาหนะ 
  2.3.17.2  ต้นทุนด้านระยะทาง (Distance Costs) ยานพาหนะขนส่งต้องเดินทางจาก
จุดต้นทางไปยังปลายทาง ซึ่งต้องใช้เวลาและมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางแตกต่างกัน เช่น 
    ค่าเช้ือเพลิง (Fuel Costs) ต้นทุนปฏิบัติการท่ีส าคัญตัวหนึ่ง คิึอค่า
เช้ือเพลิง ซึ่งขึ้นอยู่กับหลาย ๆ ปัจจัย เช่น ระยะทาง ขนาดยานพาหนะ น้ าหนักบรรทุก สภาพ
เส้นทาง เป็นต้น 
    การบ ารุงรักษา (Maintenance Costs) ยานพาหนะขนส่งเมื่อท างาน
อย่างต่อเนื่องและเดินทางเป็นระยะทางไกล จะเกิดความสึกหรอ ซึง่เป็นไปตามระยะทางและอายุใช้งาน 
    ค่าเบี้ยเล้ียง (Staff Allowance) การจ่ายเบี้ยเล้ียงอาจคิิดเป็นรายวัน
หรือเป็นระยะทางหรือท้ังสองอย่าง พนักงานขับยานพาหนะมีการก าหนดช่ัวโมงท างาน ยานพาหนะท่ี
เดินทางไกลจึงต้องมีการเปล่ียนพนักงาน ระหว่างเดินทางพนักงานจะได้รับค่าเบ้ียเล้ียงและค่าท่ีพัก 
ซึ่งถือเป็นต้นทุนประกอบการ 
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 จากการการศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องดังท่ีได้กล่าวมา พบว่า ต้นทุนการขนส่งท่ีส าคัญมี 3 ส่วน 
ได้แก่ ต้นทุนคงท่ี ต้นทุนผันแปร และต้นทุนเท่ียวกลับ ซึ่งการขนส่งพัสดุของกองทัพอากาศในปัจจุบัน
ใช้วิธีการขนส่งแบบตรง กล่าวคือ ขนพัสดุจากคลังใน ท่ี ต้ังดอนเมืองส่งไปยังหน่วยขึ้นตรง
กองทัพอากาศท่ีอยู่ในต่างจังหวัด แล้วเดินทางกลับท่ีต้ังดอนเมือง โดยงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องได้เสนอ
วิธีการในการลดต้นทุนการขนส่งไว้หลายรูปแบบ ผู้วิจัยได้พิจารณาการจัดรูปแบบการขนส่งพัสดุ  
โดยจะน าวิธีการขนส่งแบบตรง, การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่ง
แบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการ
ขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run มาใช้ในการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งพัสดุ 
ในแต่ละภูมิภาค ซึ่งวิธีการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุจะพิจารณาเลือกท่ีต้ังท่ีเหมาะสมกับการเป็น
ศูนย์กระจายพัสดุในแต่ละภูมิภาค และผู้วิจัยไม่ได้น าการขนส่งแบบเท่ียวกลับ (Back haul) มาใช้ใน
การวิจัยนี้ด้วย เนื่องจากพัสดุสายพลาธิการเป็นพัสดุส้ินเปลืองท่ีใช้แล้วหมดไปไม่สามารถน ากลับ
ซ่อมแซมได้ หรือถ้าน ามาซ่อมแซมก็ไม่คุ้มค่าเท่ากับการจัดซื้อใหม่ 
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บทที่ 3 

วิธีการด าเนินการวิจัย 

 การวิจัยนี้เป็นการด าเนินการหารูปแบบการขนส่งทางถนนในการกระจายพัสดุสายพลาธิการ 
ของกองทัพอากาศท่ีเหมาะสมกับแต่ละภูมิภาคของหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศโดยเปรียบเทียบ
ค่าใช้จ่ายในขนส่งก่อนและหลังใช้รูปแบบการขนส่งนั้น ๆ ของแต่ละภูมิภาค โดยมีข้ันตอนการวิจัย ดังนี ้
 3.1 รวบรวมข้อมูลส าหรับงานวิจัย  
 3.2 การแบ่งหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศออกเป็นภูมิภาค 
 3.3 น าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาช่วยในการหาต าแหน่งท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้เป็น 
จุดกระจายพัสดุของแต่ละภูมิภาค 
 3.4 สร้างโปรแกรมส าหรับค านวณต้นทุนการขนส่งทางถนน 
 3.5 วิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่ง 
 3.6 สรุปผลการวิจัย 

3.1 รวบรวมข้อมูลส าหรับงานวิจัย 

 3.1.1 สถิติการขนส่งพัสดุปีงบประมาณ 2559-2560 (ตุลาคม 2558-กันยายาน 2560) 
ตารางที่ 2 แสดงปริมาณการขนส่งพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศปีงบประมาณ 2559-2560 
ท่ีมา : กองส่งก าลัง กรมขนส่งทหารอากาศ 

ล าดับ หน่วยราชการ ทอ. 
ปริมาณการขนส่งปีงบประมาณ รวมปริมาณ

การขนส่ง 2559 2560 
1 กองบิน 1 (นครราชสีมา) 4 9 13 
2 กองบิน 2 (ลพบุรี) 3 4 7 
3 กองบิน 4 (ตาคลี) 5 6 11 
4 กองบิน 5 (ประจวบคีรีขันธ์) 2 3 5 
5 กองบิน 7 (สุราษฎร์ธานี) 5 25 30 
6 กองบิน 21 (อุบลราชธานี) 4 10 14 
7 กองบิน 23 (อุดรธานี) 13 9 22 
8 กองบิน 41 (เชียงใหม่) 9 13 22 
9 กองบิน 46 (พิษณุโลก) 5 23 28 
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ล าดับ หน่วยราชการ ทอ. 
ปริมาณการขนส่งปีงบประมาณ รวมปริมาณ

การขนส่ง 2559 2560 
10 กองบิน 56 (หาดใหญ่) 8 12 20 
11 รร.การบิน (ก าแพงแสน) 2 3 5 
12 รร.นนก.(สระบุรี) 17 0 17 
13 ฝูงบิน 106 (อู่ตะเภา) 1 0 1 
14 ฝูงบิน 206 (วัฒนานคร) 1 0 1 
15 ฝูงบิน 236 (สกลนคร) 1 0 1 
16 ฝูงบิน 237 (น้ าพอง) 0 2 2 
17 ฝูงบิน 207 (ตราด) 1 0 1 
18 ฝูงบิน 238 (นครพนม) 1 0 1 
19 ฝูงบิน 416 (เชียงราย) 1 0 1 
20 ฝูงบิน 466 (น่าน) 1 0 1 
21 ฝูงบิน 509 (หัวหิน) 1 0 1 
22 สร.ดอยอินทนนท์ 0 1 1 
23 สร.เขาเขียว 0 1 1 
24 สร.สมุย 0 1 1 
25 สร.ภูหมันขาว 0 1 1 
26 สร.บ้านเพ 0 1 1 
27 สร.เขาจาน 0 1 1 
28 สร.เขาพนมรุ้ง 0 1 1 
29 สร. ภูเขียว (สกลนคร) 0 2 2 
30 สร.กาญจนบุรี 0 1 1 
31 สร.ภูเก็ต 0 1 1 
32 สร.ภูสิงห์ 7 0 7 
33 สนามใช้อาวุธทางอากาศชัยบาดาล 1 0 1 
34 ศสอต.4 ( นครศรีธรรมราช ) 1 0 1 
35 สนามบินบ้านทอน (นราธิวาส) 1 0 1 
36 สนามบินบ่อทอง (ปัตตานี) 6 6 12 

รวม 101 136 237 
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 3.1.2 ต้นทุนในการขนส่งทางถนนของกองทัพอากาศ ด้านต่าง ๆ ประกอบด้วย 
  3.1.2.1 ต้นทุนคงท่ี (Fix Cost) ซึ่งเป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลง 
ตามปริมาณการขนส่ง ไม่ว่าจะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม ต้นทุนนี้จะเกิดขึ้นเป็นจ านวนท่ีคงท่ีก็
จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิม ได้แก่  
   1. ค่าเส่ือมราคายานพาหนะ  
   2. ค่าซ่อมบ ารุงยานพาหนะ 
ตารางที่ 3 แสดงค่าซ่อมบ ารุง และค่าเสื่อมราคายานพาหนะแต่ละประเภท 
ท่ีมา : กองพัสดุพาหนะ กรมขนส่งทหารอากาศ 

ยานพาหนะ 
ค่าซ่อมบ ารุง 

ยานพหานะ (บาท/วัน) 
ค่าเสื่อมราคา

ยานพาหนะ (บาท/วัน) 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 1 ตัน 106.30 133.68 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 2 ตัน 150.68 166.81 
รถยูนิม็อก 2 1/2 ตัน 4×4 560.00 713.42 
ASHOK 2 1/2 ตัน 4×4 560.00 6,779.45 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 3 ตัน 182.65 182.60 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 4 ตัน 254.40 233.56 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 6 ตัน 311.23 326.14 
รถยนต์บรรทุก 6 ล้อ แบบตู้ทึบ 311.23 424.66 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 10 ตัน 311.23 410.22 

 

  3.1.2.2 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) ซึ่งเป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีมีการเปล่ียนแปลง
ตามปริมาณการบริการขนส่งมากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย ถ้ามีขนส่งน้อยต้นทุนนี้ก็น้อย ถ้าไม่ได้มีการ
ขนส่งเลยก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนนี้เลย ได้แก่  
   1. ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง 
   2. ค่าเบ้ียเล้ียงเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง (พลขับ และเจ้าหน้าท่ีควบคุมการขนส่ง)  
   3. ค่าท่ีพักของเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง 

    ต้นทุนการขนส่งทางถนน = ต้นทุนคงท่ี + ต้นทุนผันแปร 

 3.1.3 ข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
  3.1.3.1 ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง 

   ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง  =  ระยะทาง/อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิง  x  ราคาน้ ามันเช้ือเพลิง 
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ตารางที่ 4 แสดงขนาดบรรทุกน้ ากหนัก และเกณฑ์สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของยานพาหนะแต่ละประเภท 
ท่ีมา : กรมขนส่งทหารอากาศ 

ยานพาหนะ 
ขนาดบรรทุกน้ าหนัก

บรรทุก (กก.) 
เกณฑ์สิ้นเปลืองเชือ้เพลิง 

(กม./ลิตร) 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 1 ตัน 1,200 8.0 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 2 ตัน 2,000 5.5 
รถยูนิม็อก 2 1/2 ตัน 4×4 2,500 3.0 
ASHOK 2 1/2 ตัน 4×4 2,500 3.0 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 3 ตัน 3,000 5.0 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 4 ตัน 4,000 4.0 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 6 ตัน 6,000 2.5 
รถยนต์บรรทุก 6 ล้อ แบบตู้ทึบ 6,000 3.0 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 10 ตัน 10,000 2.5 

 

  3.1.3.2 อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงยานพาหนะ เป็นไปตามประกาศกรมขนส่งทหาร
อากาศ เรื่อง เกณฑ์ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงยานพาหนะ พ.ศ.2561 (กรมขนส่งทหารอากาศ 2561) 
  3.1.3.3 ค่าเบี้ยเล้ียงเจ้าหน้าท่ี เป็นไปตามระเบียบระทรวงการคลัง ว่าด้วยการเบิก
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปราชการ (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2554 ก าหนดให้เบี้ยเล้ียงเจ้าหน้าท่ีในการเดินทาง
ไปราชการเท่ากับ 240 บาทต่อคนต่อวัน 
  3.1.3.4 ค่าท่ีพักเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง การเบิกค่าท่ีพักในระหว่างเดินทางไปปฏิบัติ
ราชการคืนละ 300 บาท (กรมขนส่งทหารอากาศ 2561) โดยมีหลักเกณฑ์ในการคิดค่าเบี้ยเ ล้ียงไป
ราชการ คือ  
  3.1.3.5 ระยะทางในการขนส่งไป-กลับ ไม่เกิน 800 กม. ให้จัดพลขับ 1 คน และ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมการขนส่ง 1 คน และระยะทางในการขนส่งไป-กลับ มากกว่า 800 กม.ขึ้นไป ให้จัด
พลขับ 2 คน และเจ้าหน้าท่ีควบคุมการขนส่ง 1 คน 
ตารางที่ 5 แสดงระยะทาง (ไป-กลับ) และจ านวนวันในการไปปฏบิัติราชการ 
ท่ีมา : กองจัดการเคล่ือนย้าย กรมขนส่งทหารอากาศ 

ระยะทาง จ านวนวันในการไปปฏบิัติราชการ 
0-200 กม. 1 วัน 

201-600 กม. 2 วัน 1 คืน 
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ระยะทาง จ านวนวันในการไปปฏบิัติราชการ 
601-900 กม. 3 วัน 2 คืน 

900-1,400 กม. 4 วัน 3 คืน 
1,401-1,800 กม. 5 วัน 4 คืน 
1,801-2,000 กม. 6 วัน 5 คืน 
2,001-2,600 กม. 7 วัน 6 คืน 

3.2 การแบ่งหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศออกเปน็ภูมิภาค 

 หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศท่ีอยู่ห่างไกลจากท่ีต้ังดอนเมือง ซึ่งเป็นหน่วยท่ีอยู่ต่างจังหวัดท่ี
น ามาใช้ในการวิจัยนี้มีท้ังหมด 36 หน่วย จะท าการแบ่งกลุ่มออกเป็นภูมิภาค ตามลักษณะภูมิประเทศ 
โดยแต่ละภูมิภาคจะมีพื้นท่ีเช่ือมต่อกัน แบ่งได้ ดังนี้ 
ตารางที่ 6 แสดงหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศที่น ามาใช้ในการวิจัย 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

หน่วย 
ภาคกลาง ภาค

ตะวันออก และภาค
ตะวันตก (11 หน่วย) 

ภาคเหนือ 
(7 หน่วย) 

ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ 
(9 หน่วย) 

ภาคใต้ (9 หน่วย) 

กองบิน และ
หน่วยย่อย
ต่างจังหวัด 

- บน.2 
- รร.การบิน  
- โรงเรียนนายเรืออากาศ 
นวมินทกษัตริยาธิราช 

- บน.4  
- บน.41  
- บน.46  

- บน.1  
- บน.21  
- บน.23  

- บน.5  
- บน.7  
- บน.56  

ฝูงบิน - ฝูง.106 (อู่ตะเภา)  
- ฝูง.206 (วัฒนานคร) 
- ฝูง.207 (ตราด)  

- ฝูง.416 (เชียงราย) 
- ฝูง.466 (น่าน)  

- ฝูง.236 (สกลนคร) 
- ฝูง.237 (น้ าพอง) 
- ฝูง.238 (นครพนม) 

- ฝูง.509 (หัวหิน) 
 

สถานี
รายงาน 

- สร.เขาเขียว  
- สร.บ้านเพ  
- สร.เขาจาน  
- สร.กาญจนบุรี 

- สร.ดอยอินทนนท์ 
- สร.ภูหมันขาว 

- สร.เขาพนม 
- สร.ภูเขียว  
- สร.ภูสิงห์ 

- สร.สมุย  
- สร.ภูเก็ต  

หน่วยสนาม - สนามฝึกใช้อาวุธทาง
อากาศ ชัยบาดาล  

  - ศูนย์สนับสนุนทาง
อากาศโดยตรงท่ี 4 
- สนามบินบ้านทอน 
- สนามบินบ่อทอง 
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3.3 น าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาช่วยในการวิเคราะห์หาต าแหน่งที่เหมาะสม ส าหรับใช้เป็น
ศูนย์กระจายพัสดุของแต่ละภูมิภาค 

 ด าเนินการระบุพิกัดภูมิศาสตร์หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศท่ีน ามาใช้ในการวิจัยลงใน
โปรแกรม ArcGIS 10.5 เพื่อวิเคราะห์ระยะห่างของแต่ละจุด และปริมาณการขนส่งโดยใช้ข้อมูล 
สถิติการขนส่งพัสดุปีงบประมาณ 2559-2560 (ตุลาคม 2558-กันยายาน 2560) มาใช้ประกอบ 
การวิเคราะห์หาพื้นท่ีท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของแต่ละภูมิภาค  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 12 แสดงที่ต้ังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศ และปริมาณการขนส่งรวม 2 ปีงบประมาณ 
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3.4 จัดท าโปรแกรมส าหรับค านวณต้นทุนการขนส่งทางถนน 

 ด าเนินการสร้างโปรแกรมส าหรับการค านวณต้นทุนการขนส่ง โดยน าข้อมูลท่ีรวบรวมได้จาก
ข้อ 3.1-3.3 มาใช้ในการค านวณ โดยโปรแกรมท่ีน ามาช่วยคือ Microsoft Excel ซึ่งโปรแกรมท่ีสร้าง
จะมีการกรอกข้อมูลเบ้ืองต้น และค านวณออกมาเป็นต้นทุนการขนส่งพัสดุทางถนนได้  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 13 แสดงหน้าแรกของโปรแกรม 

3.5 การค านวณ วิเคราะห์ และเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่ง 

 ใช้ข้อมูลจากข้อ 3.4 มาด าเนินการวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งพัสดุของหน่วย
ขึ้นตรงกองทัพอากาศในแต่ละกลุ่มภูมิภาค โดยจะเปรียบเทียบว่า การด าเนินการด้วยการขนส่งแบบตรง, 
การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็น
หลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ 
ร่วมกับ Milk Run ซึ่งจะท าการเปรียบเทียบท้ัง 4 กลุ่มภูมิภาค คือ 
  3.5.1 ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 
  3.5.2 ภาคเหนือ 
  3.5.3 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
  3.5.4 ภาคใต้ 
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3.6 สรุปผลการวิจัย 

 เมื่อผู้วิจัยได้ผลการค านวณจากข้อ 3.5 แล้ว จึงด าเนินการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งว่ า 
ในแต่ละภูมิภาคการขนส่งแบบตรง, การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่ง
แบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการ
ขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run การขนส่งแบบใดท่ีท าให้ได้ต้นทุนการขนส่งท่ีประหยัดท่ีสุด 
เพื่อน ามาใช้เป็นแนวทางในการขนส่งพัสดุของกองทัพอากาศในสถานการณ์จริงต่อไป 
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บทที่ 4 

การวิเคราะห์ผลการวิจัย 

 จากวิธีด าเนินการวิจัยในบทท่ี 3 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการด าเนินการ และการวิเคราะห์
ต้นทุนการขนส่งพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศเพื่อเปรียบเทียบว่า รูปแบบการขนส่งแบบตรง, 
การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็น
หลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ 
ร่วมกับ Milk Run รูปแบบใดมีต้นทุนการขนส่งท่ีต่ าท่ีสุด และเหมาะสมส าหรับการกระจายพัสดุสาย
พลาธิการของกองทัพอากาศ 

4.1 การหาต าแหน่งที่เหมาะสม ส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุของแต่ละภูมิภาค 

 เมื่อใช้โปรแกรม ArcGIS 10.5 ด าเนินการท า Location-Allocation ในการหาต าแหน่งท่ี
เหมาะสม ส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของแต่ละภูมิภาค โดยระบุพิกัดของหน่วยขึ้น
ตรงกองทัพอากาศ เพื่อวิเคราะห์ระยะห่างของแต่ละจุด และปริมาณการขนส่งโดยใช้ข้อมูลสถิติ 
การขนส่งพัสดุปีงบประมาณ 2559 -2560 (ตุลาคม 2558 -กันยายาน 2560) มาใช้ประกอบ 
การวิเคราะห์ ผลลัพธ์ท่ีได้ มีรายละเอียด ดังนี้ 
 4.1.1 ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก ต าแหน่งท่ีเป็นทางเลือก ได้แก่ 
  4.1.1.1 กรมขนส่งทหารอากาศ (ดอนเมือง) 
  4.1.1.2 กองบิน 2  
  4.1.1.3 โรงเรียนการบิน 
  โดยหลังจากการท า Location-Allocation ผลท่ีได้คือ กรมขนส่งทหารอากาศ 
เป็นต าแหน่งท่ีเหมาะสมส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของภาคกลาง ภาคตะวันออก 
และภาคตะวันตก 
 4.1.2 ภาคเหนือ ต าแหน่งท่ีเป็นทางเลือก ได้แก่  
  4.1.2.1 กองบิน 4 
  4.1.2.1 กองบิน 41 
  4.1.2.3 กองบิน 46  
  โดยหลังจากการท า Location-Allocation ผลท่ีได้คือ กองบิน 46 เป็นต าแหน่งท่ี
เหมาะสมส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของภาคเหนือ 
 4.1.3 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ต าแหน่งท่ีเป็นทางเลือก ได้แก่ 
  4.1.3.1 กองบิน 1 
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  4.1.3.2 กองบิน 21  
  4.1.3.3 กองบิน 23 
  โดยหลังจากการท า Location-Allocation ผลท่ีได้คือ กองบิน 23 เป็นต าแหน่งท่ี
เหมาะสมส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
 4.1.4 ภาคใต้ ต าแหน่งท่ีเป็นทางเลือก ได้แก่ 
  4.1.4.1 กองบิน 5 
  4.1.4.2 กองบิน 7 
  4.1.4.3 กองบิน 56 
  โดยหลังจากการท า Location-Allocation ผลท่ีได้คือ กองบิน 7 เป็นต าแหน่งท่ี
เหมาะสมส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของภาคใต้ 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 14 แสดงต าแหน่งที่เหมาะสม ส าหรับใช้เป็นศูนย์กระจายพัสดุสายพลาธิการของแต่ละภูมิภาค 
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4.2 รูปแบบของโปรแกรมค านวณต้นทุนการขนส่งพัสดุ 

 น าข้อมูลท่ีรวบรวมได้มาใช้เป็นฐานข้อมูลในการจัดท าโปรแกรมค านวณต้นทุนการขนส่งพัสดุ 
โดยใช้ Microsoft Excel และ Visual Basic for Application มาช่วยในการควบคุมโปรแกรม 
ให้ใช้ได้ง่ายมากขึ้น  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 15 แสดงเมนูการเลือกยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่ง 

 โดยจากภาพท่ี 14 ในบทท่ี 3 แสดงหน้าแรกของโปรแกรม ซึ่งเมื่อ ผู้ใช้งานเข้าโปรแกรม 
แล้วคลิกท่ีปุ่ม “โปรแกรมค านวณต้นทุนการขนส่ง” โปรแกรมจะมายังเมนูส าหรับการเลือก
ยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งพัสดุ ตามภาพท่ี 16 เมื่อผู้ใช้ท าการเลือกยานพาหนะแล้ว ข้อมูลเกณฑ์
ส้ินเปลืองเช้ือเพลิง, ค่าซ่อมบ ารุง และค่าเส่ือมราคาของยานพาหนะประเภทนั้น จะปรากฏในตาราง 
หลังจากนั้นให้ผู้ใช้จะต้องเลือกว่าต้องการค านวณต้นทุกการ “ขนส่งไปจุดเดียว” หรือ “ขนส่งไปหลายจุด” 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 16 แสดงเมนูการเลือกเส้นทางการขนส่งแบบไปจุดเดียว 
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 ส าหรับการขนส่งไปจุดเดียว สามารถเลือกเส้นทางในการขนส่งได้สูงสุด 10 ภารกิจ ในคราวเดียว 
ตามภาพท่ี 17 เพื่อความสะดวกหากมีภารกิจท่ีรอการปฏิบัติจ านวนมาก 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 17 แสดงเมนูการเลือกเส้นทางการขนส่งแบบไปหลายจุด 

 ส าหรับการขนส่งไปหลายจุด ก็เช่นเดียวกันคือ สามารถเลือกเส้นทางในการขนส่งได้สูงสุด 10 ภารกิจ 
ในคราวเดียว ตามภาพท่ี 18 แต่ในการเลือกเส้นทางจากจุดท่ี 5-จุดท่ี 6 นั้น จุดท่ี 6 ควรเลือกหน่วยท่ี
เป็นหน่วยต้นทางของการขนส่ง เพื่อความถูกต้องในการค านวณต้นทุน 
 หลังจากเลือกยานพาหนะแล้วผู้ใช้งานสามารถเลือกเส้นทางท่ีจะท าการขนส่งพัสดุ 
โดยโปรแกรมในหน้านี้จะบอกถึงระยะทาง และปริมาณเช้ือเพลิงท่ีต้องใช้ในการเดินทาง หลังจากนั้น
ให้คลิก “ด าเนินการต่อ” 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 18 แสดงต้นทุนผันแปรของการขนส่งแบบไปหลายจุด 
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 เมื่อเลือกเส้นทางการขนส่งเรียบร้อย จะเป็นการค านวณต้นทุนผันแปรของการขนส่ง 
ตามภาพท่ี 19 ซึ่งประกอบด้วยการค านวณ ค่าเบ้ียเล้ียงข้าราชการ, ค่าท่ีพัก และค่าเช้ือเพลิง พร้อมท้ัง
บอกรายละเอียดอื่น ๆ ท่ีจ าเป็น หลังจากนั้นให้ผู้ใช้คลิกปุ่ม “ด าเนินการต่อ” 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 19 แสดงต้นทุนคงที่ของการขนส่งแบบไปหลายจุด 

 เมื่อค านวณต้นทุนผันแปรของการขนส่งเรียบร้อย โปรแกรมจะท าการค านวณต้นทุนคงท่ี 
ของการขนส่ง ตามภาพท่ี 20 ซึ่งประกอบด้วยการค านวณค่าซ่อมบ ารุงยานพาหนะ และค่าเส่ือมราคา
ยานพาหนะ หลังจากนั้นให้คลิกปุ่ม “ด าเนินการต่อ” 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 20 แสดงผลรวมต้นทุนการขนส่งแบบไปหลายจุด 
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 เมื่อค านวณต้นทุนการขนส่งเรียบร้อยแล้ว ในภาพท่ี 21 จะเป็นการแสดงผลการค านวณ 
การขนส่งพัสดุในแต่ละเส้นทาง 

4.3 การค านวณหาต้นทุนการขนส่งพัสดุในแต่ละกลุ่มภูมิภาค โดยคิดเทียบกับสถิติและปริมาณ
การขนส่งพัสดุ  

จากการรวบรวมข้อมูลท าให้ทราบว่า ข้อจ ากัดในการขนส่งพัสดุของห น่วยขึ้นตรง 
กองทัพอากาศแต่ละท่ีคือ ยานพาหนะท่ีมีอยู่ประจ าหน่วย จะมีขนาดท่ีแตกต่างกัน ตามความจ าเป็น
และขนาดของหน่วย โดยมีรายละเอียดตามตารางท่ี 7 
ตารางที่ 7 แสดงประเภทยานพาหนะท่ีแต่ละหนว่ยขึ้นตรงกองทัพอากาศมี 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ยานพาหนะ 
กรมขนส่งทหารอากาศ 

(ดอนเมือง) 
กองบิน และ 
รร.การบิน 

หน่วยย่อยต่างจังหวัด, ฝูงบิน, 
สถานีรายงาน และหน่วย

สนาม 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 1 ตัน • • • 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 2 ตัน • • • 
รถยูนิม็อก 2 1/2 ตัน 4×4 • • • 
ASHOK 2 1/2 ตัน 4×4 • • • 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 3 ตัน • • • 
รถยนต์บรรทุก ขนาด 4 ตัน • •  
รถยนต์บรรทุก ขนาด 6 ตัน •   
รถยนต์บรรทุก 6 ล้อ แบบตู้ทึบ •   
รถยนต์บรรทุก ขนาด 10 ตัน •   

การค านวณต้นทุนการขนส่งจะท าการค านวณโดยแบ่งหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศออกเป็น
ภูมิภาค จ านวน 4 ภูมิภาค และท าการค านวณหาต้นทุนการขนส่งแต่ละภูมิภาค จ านวน 5 รูปแบบคือ 

 รูปแบบท่ี 1 การขนส่งแบบตรง (การขนส่งรูปแบบเดิม) 
 รูปแบบท่ี 2 การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค 
 รูปแบบท่ี 3 การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค 
 รูปแบบท่ี 4 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ  
 รูปแบบท่ี 5 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run  
โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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4.3.1 ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก จ านวน 11 หน่วย ได้แก่ กองบิน 2, 
รร.การบิน, โรงเรียนนายเรืออากาศนวมินทกษัตริยาธิราช, ฝูง.106 (อู่ตะเภา), ฝูง.206 (วัฒนานคร), 
ฝูง.207 (ตราด), สร.เขาเขียว, สร.บ้านเพ, สร.เขาจาน, สร.กาญจนบุรี และสนามฝึกใช้อาวุธ  
ทางอากาศชัยบาดาล มีการด าเนินการ ดังนี้ 

 4.3.1.1 รูปแบบท่ี 1 การขนส่งแบบตรง จะด าเนินการขนส่งพัสดุจากต้นทาง คือ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทาง 11 หน่วย  
โดยตรง โดยการด าเนินการขนส่งจะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน ในการขนส่งพัสดุไปยังกองบิน และ 
รร.การบิน ส าหรับหน่วยอื่น ๆ ในภูมิภาค จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตันในการขนส่ง 

 
ท่ีมา : กองพัสดุพาหนะ กรมขนส่งทหารอากาศ 

ภาพที่ 21 แสดงตัวอย่างรถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน  

 
ท่ีมา : กองพัสดุพาหนะ กรมขนส่งทหารอากาศ 

ภาพที่ 22 แสดงตัวอย่างรถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน  
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 23 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบตรงของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก  

 4.3.1.2 รูปแบบท่ี 2 การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค 
โดยท าการหาเส้นทางการขนส่งท่ี ส้ัน ท่ีสุด เพื่อหาเส้นทางท่ี ส้ัน ท่ีสุดในการขนส่งพัสดุไปยัง 
หน่วยต่างจังหวัดครบท้ัง 11 หน่วย โดยขนส่งพัสดุจากต้นทาง คือ กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยัง
หน่วยต่าง ๆ ท่ีเหลือจนครบ แล้วกลับมายังกรมขนส่งทหารอากาศ โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน 

  ในการหาเส้นทางการขนส่งท่ีส้ันท่ีสุด จะใช้โปรแกรม Microsoft Excel 
เข้ามาช่วย โดยน าระยะทางของแต่ละหน่วยมาเรียงกัน ในรูปแบบเมตริกส์ระยะทาง (Distance Matrix) 
แล้วกรอกสูตร ตามภาพท่ี 24 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 24 แสดงการกรอกสูตรหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่ง 

ขส.ทอ. กองบิน 2 รร.การบิน รร.นนก ฝูงบิน 106 ฝูงบิน 206 ฝูงบิน 207 สร.เขาเขียว สร.บ้านเพ สร.เขาจาน สร.กาญจนบุรี สนฝ.ชัยบาดาล

ขส.ทอ. 138 102 133 180 210 315 164 215 249 341 176

1 กองบิน 2 138 230 92 320 265 456 180 353 290 375 56

2 รร.การบิน 102 230 191 284 302 442 256 317 341 257 268

3 รร.นนก 133 92 191 294 228 442 65 321 233 418 80

4 ฝูงบิน 106 180 320 284 294 328 229 250 60 353 483 358

5 ฝูงบิน 206 210 265 302 228 328 257 169 270 25 521 312

6 ฝูงบิน 207 315 456 442 442 229 257 361 159 282 625 470

7 สร.เขาเขียว 164 180 256 65 250 169 361 260 194 456 209

8 สร.บ้านเพ 215 353 317 321 60 270 159 260 295 502 391

9 สร.เขาจาน 249 290 341 233 353 25 282 194 295 509 337

10 สร.กาญจนบุรี 341 375 257 418 483 521 625 456 502 509 447

11 สนฝ.ชัยบาดาล 176 56 268 80 358 312 470 209 391 337 447

เส้นทาง ต้นทาง 4 8 6 5 9 7 3 11 1 10 2 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. ฝูงบิน 106 สร.บ้านเพ ฝูงบิน 207 ฝูงบิน 206 สร.เขาจาน สร.เขาเขียว รร.นนก สนฝ.ชัยบาดาล กองบิน 2 สร.กาญจนบุรี รร.การบิน ขส.ทอ.

ระยะทาง 180 60 159 257 25 194 65 80 56 375 257 102

รวมระยะทาง 1810

=INDEX($B$4:$B$14,C16) =INDEX($B$4:$B$14,M16) 

=INDEX($D$4:$N$14,C16,D16) 

=SUM(C18:N18) 

=INDEX(C4:C14,C16) 

=INDEX($D$4:$N$14,L16,M16) 

=INDEX(C4:C14,M16) 
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 25 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วย

ในภูมิภาค ของภาคกลาง ภาคตะวันออกและภาคตะวันตก 

   จากภาพท่ี 25 ในการขนส่งพัสดุจาก กรมขนส่งทหารอากาศไปยังหน่วยต่าง ๆ 
ในภาคกลาง ภาคตะวันออกและภาคตะวันตกจนครบ ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 1,810 กม. โดยมีเส้นทาง 
ขส.ทอ.-ฝูงบิน 106-สร.บ้านเพ-ฝูงบิน 207-ฝูงบิน 206-สร.เขาจาน-สร.เขาเขียว-รร.นนก.-สนามฝึก 
ใช้อาวุธทางอากาศชัยบาดาล-กองบิน 2-สร.กาญจนบุรี-รร.การบิน-ขส.ทอ. 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 26 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค ของภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก  

 

ขส.ทอ. กองบิน 2 รร.การบิน รร.นนก ฝูงบิน 106 ฝูงบิน 206 ฝูงบิน 207 สร.เขาเขียว สร.บ้านเพ สร.เขาจาน สร.กาญจนบุรี สนฝ.ชัยบาดาล

ขส.ทอ. 138 102 133 180 210 315 164 215 249 341 176

1 กองบิน 2 138 230 92 320 265 456 180 353 290 375 56

2 รร.การบิน 102 230 191 284 302 442 256 317 341 257 268

3 รร.นนก 133 92 191 294 228 442 65 321 233 418 80

4 ฝูงบิน 106 180 320 284 294 328 229 250 60 353 483 358

5 ฝูงบิน 206 210 265 302 228 328 257 169 270 25 521 312

6 ฝูงบิน 207 315 456 442 442 229 257 361 159 282 625 470

7 สร.เขาเขียว 164 180 256 65 250 169 361 260 194 456 209

8 สร.บ้านเพ 215 353 317 321 60 270 159 260 295 502 391

9 สร.เขาจาน 249 290 341 233 353 25 282 194 295 509 337

10 สร.กาญจนบุรี 341 375 257 418 483 521 625 456 502 509 447

11 สนฝ.ชัยบาดาล 176 56 268 80 358 312 470 209 391 337 447

เส้นทาง ต้นทาง 4 8 6 5 9 7 3 11 1 10 2 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. ฝูงบิน 106 สร.บ้านเพ ฝูงบิน 207 ฝูงบิน 206 สร.เขาจาน สร.เขาเขียว รร.นนก สนฝ.ชัยบาดาล กองบิน 2 สร.กาญจนบุรี รร.การบิน ขส.ทอ.

ระยะทาง 180 60 159 257 25 194 65 80 56 375 257 102

รวมระยะทาง 1810
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 4.3.1.3 รูบแบบท่ี 3 การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
ซึ่งให้กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run โดยท า
การหาเส้นทางการขนส่งท่ีส้ันท่ีสุด (Optimal Solution) โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 3 เส้นทาง 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 27 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 1 ของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 27 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 700 กม. โดยมีเส้นทาง 
ขส.ทอ.-รร.การบิน-สร.กาญจนบุรี-ขส.ทอ. 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 28 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 2 ของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 28 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 503 กม. โดยมีเส้นทาง 
ขส.ทอ.-สร.เขาเขียว-รร.นนก.-สนามฝึกใช้อาวุธทางอากาศชัยบาดาล-กองบิน 2-ขส.ทอ. 

ขส.ทอ. รร.การบิน สร.กาญจนบุรี

ขส.ทอ. 102 341

1 รร.การบิน 102 257

2 สร.กาญจนบุรี 341 257

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. รร.การบิน สร.กาญจนบุรี ขส.ทอ.

ระยะทาง 102 257 341

รวมระยะทาง 700

ขส.ทอ. กองบิน 2 รร.นนก สร.เขาเขียว สนฝ.ชัยบาดาล

ขส.ทอ. 138 133 164 176

1 กองบิน 2 138 92 180 56

2 รร.นนก 133 92 65 80

3 สร.เขาเขียว 164 180 65 209

4 สนฝ.ชัยบาดาล 176 56 80 209

เส้นทาง ต้นทาง 3 2 4 1 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. สร.เขาเขียว รร.นนก สนฝ.ชัยบาดาล กองบิน 2 ขส.ทอ.

ระยะทาง 164 65 80 56 138

รวมระยะทาง 503
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 29 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 3 ของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

  เส้นทางท่ี 3 จากภาพท่ี 29 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 916 กม. โดยมีเส้นทาง 
ขส.ทอ.-ฝูงบิน 206-สร.เขาจาน-ฝูงบิน 207-สร.บ้านเพ-ฝูงบิน 106-ขส.ทอ. 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 30 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
ของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

 4.3.1.4 รูปแบบท่ี 4 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ จะให้หน่วยงานท้ัง 11 หน่วย 
เดินทางมารับพัสดุท่ีกรมขนส่งทหารอากาศ ด้วยตัวเอง โดยใช้ด้วยรถยนต์บรรทุก 3 ตัน 

ขส.ทอ. ฝูงบิน 106 ฝูงบิน 206 ฝูงบิน 207 สร.บ้านเพ สร.เขาจาน

ขส.ทอ. 180 210 315 215 249

1 ฝูงบิน 106 180 328 229 60 353

2 ฝูงบิน 206 210 328 257 270 25

3 ฝูงบิน 207 315 229 257 159 282

5 สร.บ้านเพ 215 60 270 159 295

6 สร.เขาจาน 249 353 25 282 295

เส้นทาง ต้นทาง 2 5 3 4 1 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. ฝูงบิน 206 สร.เขาจาน ฝูงบิน 207 สร.บ้านเพ ฝูงบิน 106 ขส.ทอ.

ระยะทาง 210 25 282 159 60 180

รวมระยะทาง 916
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 31 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

 4.3.1.5 รูปแบบท่ี 5 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run โดยให้
กองบิน 2, รร.การบิน , รร.นนก., สร.เขาเขียว, สร.กาญจนบุรี และ สนามฝึกใช้อาวุธทางอากาศ 
ชัยบาดาล ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน เข้ามารับพัสดุท่ี กรมขนส่งทหารอากาศ ด้วยตัวเอง  
ส่วนหน่วยท่ีเหลือในภูมิภาค กรมขนส่งทหารอากาศ จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุ  
ในรูปแบบ Milk Run 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 32 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

ของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

  จากภาพท่ี 32 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 916 กม. โดยมีเส้นทาง ขส.ทอ.-
ฝูงบิน 206-สร.เขาจาน-ฝูงบิน 207-สร.บ้านเพ-ฝูงบิน 106-ขส.ทอ. 

ขส.ทอ. ฝูงบิน 106 ฝูงบิน 206 ฝูงบิน 207 สร.บ้านเพ สร.เขาจาน

ขส.ทอ. 180 210 315 215 249

1 ฝูงบิน 106 180 328 229 60 353

2 ฝูงบิน 206 210 328 257 270 25

3 ฝูงบิน 207 315 229 257 159 282

5 สร.บ้านเพ 215 60 270 159 295

6 สร.เขาจาน 249 353 25 282 295

เส้นทาง ต้นทาง 2 5 3 4 1 ปลายทาง

หน่วย ขส.ทอ. ฝูงบิน 206 สร.เขาจาน ฝูงบิน 207 สร.บ้านเพ ฝูงบิน 106 ขส.ทอ.

ระยะทาง 210 25 282 159 60 180

รวมระยะทาง 916
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 33 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ของภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 

4.3.2 ภาคเหนือ จ านวน 7 หน่วย ได้แก่ กองบิน  4, กองบิน 41, กองบิน 46, ฝูง.416 
(เชียงราย), ฝูง.466 (น่าน), สร.ดอยอินทนนท์ และ สร.ภูหมันขาว โดยมีการด าเนินการ ดังนี้ 

 4.3.2.1 รูปแบบท่ี 1 การขนส่งแบบตรง จะด าเนินการขนส่งพัสดุจากต้นทาง คือ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทางท้ัง 7 หน่วย
โดยตรง โดยการด าเนินการขนส่งจะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน ในการขนส่งพัสดุไปยังกองบิน  
ส าหรับหน่วยอื่น ๆ จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 34 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบตรงของภาคเหนือ 
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 4.3.2.2 รูปแบบท่ี 2 การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค โดย
จะท าการขนส่งพัสดุจาก กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังกองบิน 46 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน 
แล้วให้ท าการขนส่งพัสดุจากกองบิน 46 ไปยังหน่วยต่าง ๆ ท้ัง 6 หน่วยจนครบ แล้วกลับมายัง 

กองบิน 46 ตามเส้นทางท่ีได้จากการหาระยะทางขนส่งท่ีส้ันท่ีสุด (Optimal Solution) 
ส าหรับภาคเหนือ โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน  

 
ท่ีมา : กองพัสดุพาหนะ กรมขนส่งทหารอากาศ 

ภาพที่ 35 แสดงตัวอย่างรถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 36 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วย 

ในภูมิภาค ของภาคเหนือ 

   จากภาพท่ี 36 ในการขนส่งพัสดุจาก บน.46 ไปยังหน่วยต่าง ๆ ในภาคเหนือ
จนครบ ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดือ 1,871 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 46-กองบิน 4-สร.ภูหมันขาว- 
สร.ดอยอินทนนท์-กองบิน 41-ฝูงบิน 416-ฝูงบิน 466-กองบิน 46 

กองบิน 46 กองบิน 4 กองบิน 41 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466 สร.ดอยอินทนนท์ สร.ภูหมันขาว

กองบิน 46 215 341 414 305 440 124

1 กองบิน 4 215 532 633 504 635 304

2 กองบิน 41 341 532 179 324 103 448

3 ฝูงบิน 416 414 633 179 269 282 515

4 ฝูงบิน 466 305 504 324 269 427 399

5 สร.ดอยอินทนนท์ 440 635 103 282 427 496

6 สร.ภูหมันขาว 124 304 448 515 399 496

เส้นทาง ต้นทาง 1 6 5 2 3 4 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 กองบิน 4 สร.ภูหมันขาว สร.ดอยอินทนนท์ กองบิน 41 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466 กองบิน 46

ระยะทาง 215 304 496 103 179 269 305

รวมระยะทาง 1871
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 37 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค ของภาคเหนือ 

 4.3.2.3 รูบแบบท่ี 3 การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
โดยจะท าการขนส่งพัสดุจาก กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังกองบิน 46 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน 
แล้วให้ท าการขนส่งพัสดุจากกองบิน 46 ไปยังหน่วยต่าง ๆ ท้ัง 6 หน่วย โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน 
ซึ่งจะจัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run โดยท าการหาเส้นทางการขนส่งท่ีส้ันท่ีสุด (Optimal Solution) 
โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 3 เส้นทาง  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 38 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 1 ของภาคเหนือ 

กองบิน 46 กองบิน 4 สร.ภูหมันขาว

กองบิน 46 215 124

1 กองบิน 4 215 304

2 สร.ภูหมันขาว 124 304

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 กองบิน 4 สร.ภูหมันขาว กองบิน 46

ระยะทาง 215 304 124

รวมระยะทาง 643
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  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 38 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 643 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 46-กองบิน 4-สร.ภูหมันขาว-กองบิน 46 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 39 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 2 ของภาคเหนือ 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 39 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 884 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 46-กองบิน 41-สร.ดอยอินทนนท์-กองบิน 46 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 40 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 3 ของภาคเหนือ 

  เส้นทางท่ี 3 จากภาพท่ี 40 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 988 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 46-ฝูงบิน 416-ฝูงบิน 466-กองบิน 46 

กองบิน 46 กองบิน 41 สร.ดอยอินทนนท์

กองบิน 46 341 440

1 กองบิน 41 341 103

2 สร.ดอยอินทนนท์ 440 103

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 กองบิน 41 สร.ดอยอินทนนท์ กองบิน 46

ระยะทาง 341 103 440

รวมระยะทาง 884

กองบิน 46 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466

กองบิน 46 414 305

1 ฝูงบิน 416 414 269

2 ฝูงบิน 466 305 269

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466 กองบิน 46

ระยะทาง 414 269 305

รวมระยะทาง 988
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 41 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาคของภาคเหนือ 

 4.3.2.4 รูปแบบท่ี 4 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ จะท าการขนส่งพัสดุจาก 
กรมขนส่งทหารอากาศไปยังกองบิน 46 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้หน่วยงานท่ีเหลือ
ท้ัง 6 หน่วย เดินทางมารับพัสดุท่ีกองบิน 46 ด้วยตัวเอง โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 42 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุของภาคเหนือ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 60 

 4.3.2.5 รูปแบบท่ี 5 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run โดยให้กรม
ขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไปยังกองบิน 46 เพื่อเป็นจุดกระจายพัสดุ 
แล้วให้กองบิน 4 และ สร.ภูหมันขาว ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน เข้ามารับพัสดุท่ีกองบิน 46 เอง 
ส่วนหน่วยท่ีเหลือในภาคเหนือ กองบิน 46 จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ 
Milk Run โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 2 เส้นทาง  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 43 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

เส้นทางที่ 1 ของภาคเหนือ 

  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 43 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 884 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 46-กองบิน 41-สร.ดอยอินทนนท์-กองบิน 46  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 44 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

เส้นทางที่ 2 ของภาคเหนือ 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 44 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 988 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 46-
ฝูงบิน 416-ฝูงบิน 466-กองบิน 46 

กองบิน 46 กองบิน 41 สร.ดอยอินทนนท์

กองบิน 46 341 440

1 กองบิน 41 341 103

2 สร.ดอยอินทนนท์ 440 103

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 กองบิน 41 สร.ดอยอินทนนท์ กองบิน 46

ระยะทาง 341 103 440

รวมระยะทาง 884

กองบิน 46 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466

กองบิน 46 414 305

1 ฝูงบิน 416 414 269

2 ฝูงบิน 466 305 269

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน46 ฝูงบิน 416 ฝูงบิน 466 กองบิน 46

ระยะทาง 414 269 305

รวมระยะทาง 988
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 45 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ของภาคเหนือ 

4.3.3 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 9 หน่วย ได้แก่ กองบิน 1, กองบิน 21, กองบิน 23, 
ฝูง.236 (สกลนคร), ฝูง.237 (น้ าพอง), ฝูง.238 (นครพนม), สร.เขาพนมรุ้ง, สร.ภูเขียว และ สร.ภูสิงห์ 
โดยมีการด าเนินการ ดังนี้ 

 4.3.3.1 รูปแบบท่ี 1 การขนส่งแบบตรง จะด าเนินการขนส่งพัสดุจากต้นทาง คือ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทางท้ัง 9 หน่วย
โดยตรง โดยการด าเนินการขนส่งจะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน ในการขนส่งพัสดุไปยังกองบิน 
ส าหรับหน่วยอื่น ๆ จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 46 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบตรงของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
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 4.3.3.2 รูปแบบท่ี 2 การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค โดยจะ
ท าการขนส่งพัสดุจาก กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยท่ีได้จากการหาต าแหน่งท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้
เป็นจุดกระจายพัสดุ ได้แก่ กองบิน 23 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้ท าการขนส่งพัสดุจาก
กองบิน 23 ไปยังหน่วยต่าง ๆ  ท้ัง 8 หน่วยจนครบ แล้วกลับมายัง กองบิน 23 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 47 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก  ๆหน่วย 
ในภูมิภาค ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

   จากภาพท่ี 47 ในการขนส่งพัสดุจาก บน.23 ไปยังหน่วยต่าง ๆ จนครบ 
ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดือ 1,378 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 23-ฝูงบิน 237-กองบิน 1-สร.เขาพนมรุ้ง-กองบิน 
21-สร.ภูสิงห์-ฝูงบิน 238-ฝูงบิน 236-สร.ภูเขียว-กองบิน 23 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 48 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค 
ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

กองบิน 23 กองบิน 1 กองบิน 21 ฝูงบิน 236 ฝูงบิน 237 ฝูงบิน 238 สร.เขาพนมรุ้ง สร.ภูเขียว สร.ภูสิงห์

กองบิน 23 322 401 162 116 240 430 180 325

1 กองบิน 1 322 373 396 260 483 128 377 364

2 กองบิน 21 401 373 293 344 283 258 301 100

3 ฝูงบิน 236 162 396 293 275 78 382 24 234

4 ฝูงบิน 237 116 260 344 275 353 379 299 273

5 ฝูงบิน 238 240 483 283 78 353 460 102 234

6 สร.เขาพนมรุ้ง 430 128 258 382 379 460 358 300

7 สร.ภูเขียว 180 377 301 24 299 102 358 227

8 สร.ภูสิงห์ 325 364 100 234 273 234 300 227

เส้นทาง ต้นทาง 4 1 6 2 8 5 3 7 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 ฝูงบิน 237 กองบิน 1 สร.เขาพนมรุ้ง กองบิน 21 สร.ภูสิงห์ ฝูงบิน 238 ฝูงบิน 236 สร.ภูเขียว กองบิน 23

ระยะทาง 116 260 128 258 100 234 78 24 180

รวมระยะทาง 1378
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 4.3.3.3 รูปแบบท่ี 3 การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
โดยให้กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไปยังกองบิน 23 เพื่อเป็น  
ศูนย์กระจายพัสดุ แล้วให้กองบิน 23 ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run 
โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 3 เส้นทาง  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 49 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 1 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 49 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 880 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 23-กองบิน 1-สร.เขาพนมรุ้ง-กองบิน 23 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 50 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 2 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 50 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 826 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 23-กองบิน 21-สร.ภูสิงห์-กองบิน 23 

กองบิน 23 กองบิน 1 สร.เขาพนมรุ้ง

กองบิน 23 322 430

1 กองบิน 1 322 128

3 สร.เขาพนมรุ้ง 430 128

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 กองบิน 1 สร.เขาพนมรุ้ง กองบิน 23

ระยะทาง 322 128 430

รวมระยะทาง 880

กองบิน 23 กองบิน 21 สร.ภูสิงห์

กองบิน 23 401 325

1 กองบิน 21 401 100

2 สร.ภูสิงห์ 325 100

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 กองบิน 21 สร.ภูสิงห์ กองบิน 23

ระยะทาง 401 100 325

รวมระยะทาง 826
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 51 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 3 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

  เส้นทางท่ี 3 จากภาพท่ี 51 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 398 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 23-
สร.ภูเขียว-ฝูงบิน 236-ฝูงบิน 238-ฝูงบิน 237-กองบิน 23 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 52 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเสน้ทางในภูมิภาค 
ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

 4.3.3.4 รูปแบบท่ี 4 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ จะท าการขนส่งพัสดุจาก 
กรมขนส่งทหารอากาศไปยังหน่วยท่ีได้จากการหาต าแหน่งท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้เป็นจุดกระจายพัสดุ 
ได้แก่ กองบิน 23 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้หน่วยงานท่ีเหลือท้ัง 8 หน่วย เดินทาง
มารับพัสดุท่ีกองบิน 23 ด้วยตัวเอง โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

กองบิน 23 ฝูงบิน 236 ฝูงบิน 237 ฝูงบิน 238 สร.ภูเขียว

กองบิน 23 162 116 240 180

1 ฝูงบิน 236 162 275 78 24

2 ฝูงบิน 237 116 275 353 299

3 ฝูงบิน 238 240 78 353 102

4 สร.ภูเขียว 180 24 299 102

เส้นทาง ต้นทาง 4 1 3 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 สร.ภูเขียว ฝูงบิน 236 ฝูงบิน 238 ฝูงบิน 237 กองบิน 23

ระยะทาง 180 24 78 116

รวมระยะทาง 398
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 53 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

 4.3.3.5 รูปแบบท่ี 5 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run โดยให้ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไปยังกองบิน 23 เพื่อเป็นจุดกระจายพัสดุ 
แล้วให้ฝูงบิน 237 และ ฝูงบิน 238 ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน เข้ามารับพัสดุท่ีกองบิน 23 เอง 
ส่วนหน่วยท่ีเหลือในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ กองบิน 23 จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุใน
รูปแบบ Milk Run โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 3 เส้นทาง  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 54 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

เส้นทางที่ 1 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

กองบิน 23 กองบิน 1 สร.เขาพนมรุ้ง

กองบิน 23 322 430

1 กองบิน 1 322 128

3 สร.เขาพนมรุ้ง 430 128

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 กองบิน 1 สร.เขาพนมรุ้ง กองบิน 23

ระยะทาง 322 128 430

รวมระยะทาง 880
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  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 54 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 880 กม. โดยมีเส้นทาง
กองบิน 23-กองบิน 1-สร.เขาพนมรุ้ง-กองบิน 23 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 55 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

เส้นทางที่ 2 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 55 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 826 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 23-
กองบิน 21-สร.ภูสิงห์-กองบิน 23  

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 56 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

เส้นทางที่ 3 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

  เส้นทางท่ี 3 จากภาพท่ี 56 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 366 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 23-
ฝูงบิน 236-สร.ภูเขียว-กองบิน 23 

กองบิน 23 กองบิน 21 สร.ภูสิงห์

กองบิน 23 401 325

1 กองบิน 21 401 100

2 สร.ภูสิงห์ 325 100

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 กองบิน 21 สร.ภูสิงห์ กองบิน 23

ระยะทาง 401 100 325

รวมระยะทาง 826

กองบิน 23 ฝูงบิน 236 สร.ภูเขียว

กองบิน 23 162 180

1 ฝูงบิน 236 162 24

4 สร.ภูเขียว 180 24

เส้นทาง ต้นทาง 1 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 23 ฝูงบิน 236 สร.ภูเขียว กองบิน 23

ระยะทาง 162 24 180

รวมระยะทาง 366
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 57 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

4.3.4 ภาคใต้ จ านวน 9 หน่วย ได้แก่ กองบิน 5, กองบิน 7 กองบิน 56, ฝูง.509 (หัวหิน), 
สร.สมุย, สร.ภูเก็ต, ศูนย์สนับสนุนทางอากาศโดยตรงท่ี 4, สนามบินบ้านทอน และสนามบินบ่อทอง 
โดยมีการด าเนินการ ดังนี้ 

 4.3.4.1 รูปแบบท่ี 1 การขนส่งแบบตรง จะด าเนินการขนส่งพัสดุจากต้นทาง คือ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทางท้ัง 9 หน่วย
โดยตรง โดยการด าเนินการขนส่งจะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน ในการขนส่งพัสดุไปยังกองบิน 
ส าหรับหน่วยอื่น ๆ จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 58 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบตรงของภาคใต้ 
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 4.3.4.2 รูปแบบท่ี 2 การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค โดยจะท า
การขนส่งพัสดุจาก กรมขนส่งทหารอากาศ ไปยังหน่วยที่ได้จากการหาต าแหน่งท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้
เป็นจุดกระจายพัสดุ ได้แก่ กองบิน 7 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้ท าการขนส่งพัสดุจาก
กองบิน 7 ไปยังหน่วยต่าง  ๆท้ัง 8 หน่วยจนครบ แล้วกลับมายัง กองบิน 7 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 59 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วย 
ในภูมิภาค ของภาคใต้ 

   จากภาพท่ี 59 ในการขนส่งพัสดุจาก บน.7 ไปยังหน่วยต่าง ๆ ในภาคใต้จนครบ 
ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดือ 1,884 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 7-สร.สมุย-ศูนย์สนับสนุนทางอากาศโดยตรงท่ี 4-
สนามบินบ้านทอน-สนามบินบ่อทอง-กองบิน 56- สร.ภูเก็ต-กองบิน 5-ฝูงบิน 509-กองบิน 7 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 60 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค ของภาคใต้ 

กองบิน 7 กองบิน 5 กองบิน 56 ฝูงบิน 509 สร.สมุย สร.ภูเก็ต ศสอต.4 สนามบินบ้านทอน สนามบินบ่อทอง 

กองบิน 7 360 335 440 114 247 158 517 414

1 กองบิน 5 360 668 100 465 57 503 867 749

2 กองบิน 56 335 668 768 371 466 202 200 103

3 ฝูงบิน 509 440 100 768 565 679 603 967 846

4 สร.สมุย 114 465 371 565 361 156 512 420

5 สร.ภูเก็ต 247 57 466 679 361 316 641 539

6 ศสอต.4 158 503 202 603 156 316 350 272

7 สนามบินบ้านทอน 517 867 200 967 512 641 350 98

8 สนามบินบ่อทอง 414 749 103 846 420 539 272 98

เส้นทาง ต้นทาง 4 6 7 8 2 5 1 3 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 7 สร.สมุย ศสอต.4 สนามบินบ้านทอน สนามบินบ่อทอง กองบิน 56 สร.ภูเก็ต กองบิน 5 ฝูงบิน 509 กองบิน 7

ระยะทาง 114 156 350 98 103 466 57 100 440

รวมระยะทาง 1884
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 4.3.4.3 รูปแบบท่ี 3 การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
โดยให้กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไปยังกองบิน 7 เพื่อเป็น 
ศูนย์กระจายพัสดุ แล้วให้กองบิน 7 ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run 
โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 2 เส้นทาง  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 61 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 1 ของภาคใต้ 

  เส้นทางท่ี 1 จากภาพท่ี 61 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 1,276 กม. โดยมี
เส้นทาง กองบิน 7-ฝูงบิน 509-กองบิน 5-สร.ภูเก็ต-กองบิน 7  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 62 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเปน็หลาย
เส้นทางในภูมิภาค เสน้ทางที่ 2 ของภาคใต้ 

  เส้นทางท่ี 2 จากภาพท่ี 62 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 1,156 กม. โดยมีเส้นทาง 
กองบิน 7-กองบิน 56-สนามบินบ่อทอง-สนามบินบ้านทอน-ศูนย์สนับสนุนทางอากาศโดยตรงท่ี 4-
สร.สมุย-กองบิน 7 

กองบิน 7 กองบิน 5 ฝูงบิน 509 สร.ภูเก็ต

กองบิน 7 360 440 679

1 กองบิน 5 360 100 57

2 ฝูงบิน 509 440 100 466

5 สร.ภูเก็ต 679 57 466

เส้นทาง ต้นทาง 2 1 3 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 7 ฝูงบิน 509 กองบิน 5 สร.ภูเก็ต กองบิน 7

ระยะทาง 440 100 57 679

รวมระยะทาง 1276

กองบิน 7 กองบิน 56 สร.สมุย ศสอต.4 สนามบินบ้านทอน สนามบินบ่อทอง 

กองบิน 7 335 114 158 517 414

1 กองบิน 56 335 371 202 200 103

2 สร.สมุย 114 371 156 512 420

3 ศสอต.4 158 202 156 350 272

4 สนามบินบ้านทอน 517 200 512 350 98

5 สนามบินบ่อทอง 414 103 420 272 98

เส้นทาง ต้นทาง 1 5 4 3 2 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 7 กองบิน 56 สนามบินบ่อทอง สนามบินบ้านทอน ศสอต.4 สร.สมุย กองบิน 7

ระยะทาง 335 103 98 350 156 114

รวมระยะทาง 1156
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 63 แสดงรูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาคของภาคใต้ 

 4.3.4.4 รูปแบบท่ี 4 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ จะท าการขนส่งพัสดุจาก 
กรมขนส่งทหารอากาศไปยังหน่วยท่ีได้จากการหาต าแหน่งท่ีเหมาะสม ส าหรับใช้เป็นจุดกระจายพัสดุ 
ได้แก่ กองบิน 7 โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้หน่วยงานท่ีเหลือท้ัง 8 หน่วย เดินทางมา
รับพัสดุท่ีกองบิน 7 ด้วยตัวเอง โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 64 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ของภาคใต้ 
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 4.3.4.5 รูปแบบท่ี 5 การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run โดยให้ 
กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไปยังกองบิน 7 เพื่อเป็นจุดกระจายพัสดุ 
แล้วให้กองบิน 5, สร.สมุย, ศูนย์สนับสนุนทางอากาศโดยตรงท่ี 4, สนามบินบ้านทอน และสนามบิน
บ่อทอง ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน เข้ามารับพัสดุท่ีกองบิน 7 เอง ส่วนหน่วยท่ีเหลือในภาคใต้  
กองบิน 7 จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 65 แสดงการหาเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run 

ของภาคใต้ 

  จากภาพท่ี 65 ได้ระยะทางท่ีส้ันท่ีสุดคือ 1,276 กม. โดยมีเส้นทาง กองบิน 7-
ฝูงบิน 509-กองบิน 5-สร.ภูเก็ต-กองบิน 7 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 66 แสดงรูปแบบการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ของภาคใต้ 

กองบิน 7 กองบิน 5 ฝูงบิน 509 สร.ภูเก็ต

กองบิน 7 360 440 679

1 กองบิน 5 360 100 57

2 ฝูงบิน 509 440 100 466

5 สร.ภูเก็ต 679 57 466

เส้นทาง ต้นทาง 2 1 3 ปลายทาง

หน่วย กองบิน 7 ฝูงบิน 509 กองบิน 5 สร.ภูเก็ต กองบิน 7

ระยะทาง 440 100 57 679

รวมระยะทาง 1276
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 จากการวิเคราะห์ เพื่อหาต้นทุนการขนส่งพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศ โดย
เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งแบบตรง, การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ หน่วยในภูมิภาค, 
การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ 
และการขนส่งผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run สามารถสรุปได้ ดังนี้ 
 5.1.1 ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก จ านวน 11 หน่วย เมื่อท าการค านวณ 
หาต้นทุนการขนส่งท้ัง 5 รูปแบบ ผลลัพธ์ที่ได้คือ การขนส่งแบบตรง ซึ่งเป็นการขนส่งโดยกรมขนส่ง
ทหารอากาศ ไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศต่างจังหวัดท่ีเป็นปลายทาง 11 หน่วย โดยตรง 
โดยการด าเนินการขนส่งจะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน ในการขนส่งพัสดุไปยังกองบิน และ รร.การบิน 
ส าหรับหน่วยอื่น ๆ ในภูมิภาค จะใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตันในการขนส่ง ค านวณต้นทุนการขนส่ง
เท่ากับ 192,396 บาท/2 ปี เป็นต้นทุนการขนส่งท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อเปรียบเทียบการขนส่งท้ัง 5 รูปแบบ 

  
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 67 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการขนสง่พัสดุแต่ละรูปแบบของภาคกลาง ภาคตะวันออก 

และภาคตะวันตก 
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ตารางที่ 8 แสดงจ านวนเที่ยวการขนส่งแบบตรงของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันตก 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

หน่วย 
จ านวนเที่ยวการขนส่ง 

(เที่ยว/2 ปี) 
กองบิน2  7 
รร.การบิน 5 
รร.นนก. 17 
ฝูง.106 (อู่ตะเภา) 1 
ฝูง.206 (วัฒนานคร)  1 
ฝูง.207 (ตราด) 1 
สร.เขาเขียว  1 
สร.บ้านเพ 1 
สร.เขาจาน  1 
สร.กาญจนบุรี  1 
สนามฝึกใช้อาวุธทางอากาศชัยบาดาล 1 

 

 5.1.2 ภาคเหนือ จ านวน 7 หน่วย เมื่อท าการค านวณหาต้นทุนการขนส่งท้ัง 5 รูปแบบ 
ผลลัพธ์ท่ีได้คือ รูปแบบการขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ท าให้การขนส่งพัสดุ 
ในภาคเหนือมีต้นทุนต่ าท่ีสุด โดยให้กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน ขนพัสดุไป
ยังกองบิน 46 เพื่อเป็นจุดกระจายพัสดุ แล้วให้กองบิน 4 และ สร.ภูหมันขาว ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 
3 ตัน เข้ามารับพัสดุท่ีกองบิน 46 เอง ส่วนหน่วยที่เหลือในภาคเหนือ กองบิน 46 จะใช้รถยนต์บรรทุก
ขนาด 4 ตัน จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 2 เส้นทาง คือ กองบิน 46-
กองบิน 41-สร.ดอยอินทนนท์-กองบิน 46 และ กองบิน 46-ฝูงบิน 416-ฝูงบิน 466-กองบิน 46 
สามารถค านวณต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 785,579 บาท/2 ปี และลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 18.04% 
เมื่อเทียบกับการขนส่งแบบตรง (การขนส่งแบบเดิม) 
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 68 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการขนสง่พัสดุแต่ละรูปแบบของภาคเหนอื 

ตารางที่ 9 แสดงจ านวนเที่ยวการขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run ของภาคเหนือ 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

หน่วย 
จ านวนเที่ยวการขนส่ง 

(เที่ยว/2 ปี) 
กองบิน 46 25 
กองบิน 4 14 
สร.ภูหมันขาว 1 
กองบิน 41 และ สร.ดอยอินทนนท์ 22 
ฝูง.416 (เชียงราย) และฝูง.466 (น่าน) 1 

 

 5.1.3 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 9 หน่วย เมื่อท าการค านวณหาต้นทุนการขนส่ง  
ท้ัง 5 รูปแบบ ผลลัพธ์ท่ีได้คือ รูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค 
ท าให้การขนส่งพัสดุมีต้นทุนต่ าท่ีสุด โดยให้กรมขนส่งทหารอากาศ ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน  
ขนพัสดุไปยังกองบิน 23 เพื่อเป็นจุดกระจายพัสดุ แล้วให้กองบิน 23 ใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 4 ตัน  
จัดส่งพัสดุในรูปแบบ Milk Run โดยแบ่งเส้นทางวิ่งออกเป็น 3 เส้นทาง คือ กองบิน 23-กองบิน 1- 
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สร.เขาพนมรุ้ง-กองบิน 23, กองบิน 23-กองบิน 21-สร.ภูสิงห์-กองบิน 23 และ กองบิน 23-สร.ภูเขียว-
ฝูงบิน  236 -ฝูงบิน  238 -ฝูงบิน  237 -กองบิน  23 สามารถค านวณต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 
1,015,482 บาท/2 ปี และลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 2.04% เมื่อเทียบกับการขนส่งแบบตรง 
(การขนส่งแบบเดิม)  

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 69 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการขนสง่พัสดุแต่ละรูปแบบของภาคตะวันออกเฉียงเหนอื 

ตารางที่ 10 แสดงจ านวนเที่ยวการขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในภูมิภาค
ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

หน่วย 
จ านวนเที่ยวการขนส่ง 

(เที่ยว/2 ปี) 
กองบิน 23  23 
กองบิน 1 และ สร.เขาพนมรุ้ง 13 
กองบิน 21 และ สร.ภูสิงห์ 19 
ฝูง.236 (สกลนคร), ฝูง.237 (น้ าพอง), 
ฝูง.238 (นครพนม) และ สร.ภูเขียว 

4 
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 5.1.4 ภาคใต้ จ านวน 9 หน่วย เมื่อท าการค านวณหาต้นทุนการขนส่งท้ัง 5 รูปแบบ 
ผลลัพธ์ท่ีได้คือ การขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุ โดยท าการขนส่งพัสดุจากดอนเมือง ไปยัง
กองบิน 7 ซึ่งเป็นจุดกระจายพัสดุ โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 10 ตัน แล้วให้หน่วยงานท่ีเหลือท้ัง 8 หน่วย 
เดินทางมารับพัสดุท่ีกองบิน 7 ด้วยตัวเอง โดยใช้รถยนต์บรรทุกขนาด 3 ตัน ค านวณต้นทุนการขนส่ง
เท่ากับ 1,341,261 บาท เป็นต้นทุนการขนส่งท่ีต่ าท่ีสุด เมื่อเปรียบเทียบการขนส่งท้ัง 5 รูปแบบ และ
ลดต้นทุนการขนส่งลงได้ 27.79% เมื่อเทียบกับการขนส่งแบบตรง (การขนส่งแบบเดิม) 

 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภาพที่ 70 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการขนสง่พัสดุแต่ละรูปแบบของภาคใต้ 

ตารางที่ 11 แสดงจ านวนเที่ยวการขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุของภาคใต้ 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

หน่วย จ านวนเที่ยวการขนส่ง 
(เที่ยว/2 ปี) 

กองบิน5  6 
กองบิน7 27 
กองบิน56 26 
ฝูง.509 (หัวหิน) 1 
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หน่วย จ านวนเที่ยวการขนส่ง 
(เที่ยว/2 ปี) 

สร.สมุย  1 
สร.ภูเก็ต 1 
ศสอต.4 1 
สนามบินบ้านทอน 1 
สนามบินบ่อทอง 12 

 

5.2 การเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งที่ได้จากการวิจัย 

 การศึกษารูปแบบการขนส่งทางถนนท่ีเหมาะสมส าหรับการกระจายพัสดุสายพลาธิการ  
ของกองทัพอากาศโดยการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งระหว่าง การขนส่งแบบ Milk Run โดยผ่านทุก ๆ 
หน่วยในภูมิภาค, การขนส่งแบบ Milk Run โดยแบ่งเป็นหลายเส้นทางในแต่ละภูมิภาค, การขนส่ง
แบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุ และการขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายพัสดุ ร่วมกับ Milk Run กับการขนส่ง
แบบเดิม (Direct shipment) เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนรวมในการขนส่งพัสดุสายพลาธิการไปยัง 
หน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศท้ังหมด ผลลัพธ์ท่ีได้คือ การขนส่งในแบบท่ีได้จากการวิจัยท าให้ต้นทุน
การขนส่งรวมท้ังต่ าท่ีสุด ซึ่งมีต้นทุนเท่ากับ 3 ,334,718 บาท/2 ปี เมื่อเปรียบเทียบการขนส่ง 
แบบเดียวให้แก่ทุกหน่วย ซึ่งสามารถรถต้นทุนจากการขนส่งแบบตรง (การขนส่งแบบเดิม) ลงได้ 
17.56% คิดเป็นเงิน 710,392 บาท/2 ป ี

ตารางที่ 12 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งแบบตรง กับการขนส่งที่ได้จากการวิจัย 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ภูมิภาค การขนส่งแบบตรง 
การขนส่งที่ได้ 
จากการวิจัย 

ผลต่างต้นทุน 
การขนส่ง 

ภาคกลาง ภาคตะวันออก 
และภาคตะวันตก 

192,396 192,396 0 

ภาคเหนือ 958,533 785,579 172,954 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1,036,650 1,015,482 21,168 
ภาคใต้ 1,857,531 1,341,261 516,270 
รวมต้นทุนการขนส่งทั้งหมด 4,045,110 3,334,718 710,392 
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ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 71 แสดงการเปรียบเทียบต้นทุนรวมในการขนส่งพัสดุไปยังหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศทั้งหมด 

 

ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 
ภาพที่ 72 แสดงเปรียบเทียบสัดส่วนของต้นทุนประเภทต่าง ๆ ของรูปแบบการขนส่งที่ต้นทุน 

ต่ าที่สุดที่ได้จากการวิจัย 
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ตารางที่ 13 แสดงสัดส่วนของต้นทุนประเภทต่าง ๆ ของรูปแบบการขนส่งที่ต้นทุนต่ าที่สุดที่ได้ 
จากการวิจัย 
ท่ีมา : จากการศึกษาของผู้วิจัย 

ประเภทของต้นทุน ต้นทุน (บาท/2 ป)ี 
ค่าเบ้ียเล้ียง และค่าท่ีพักข้าราชการ 804,480 
ค่าเช้ือเพลิง 1,550,292 
ค่าซ่อมบ ารุงยานพาหนะ 178,438 
ค่าเส่ือมราคายานพาหนะ 201,441 
ต้นทุนเท่ียวเปล่า 600,068 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

 5.3.1 รูปแบบการขนส่งท่ีเหมาะสมกับกองทัพอากาศจะมีความแตกต่างกันไปในแต่ละ
ภูมิภาค ซึ่งอาจขึ้นอยู่กับลักษณะภูมิประเทศ และปริมาณความต้องการพัสดุของแต่ละภูมิภาค 
โดยปัจจัยหลักท่ีมีผลต่อเศรษฐศาสตร์การขนส่ง ได้แก่ ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแน่น การจัดเก็บ 
การจัดการความรับผิดชอบ และการตลาด ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกัน คือ ระยะทาง (Distance) 
เป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อต้นทุนการขนส่งเนื่องจากมีความเกี่ยวข้องกับต้นทุนแปรผัน คือค่าแรง 
เช้ือเพลิง และการบ ารุงรักษา ซึ่งหากท าการปรับเปล่ียนจุดกระจายพัสดุของแต่ละภูมิภาคไปยังจุดท่ีมี
ระยะทางใกล้กับกรมขนส่งทหารอากาศมากกว่า ได้แก่ ภาคเหนือ เปล่ียนจาก กองบิน 46 เป็น 
กองบิน 4, ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เปล่ียนจาก กองบิน 23 เป็น กองบิน 1 และภาคใต้ เปล่ียนจาก 
กองบิน 7 เป็น กองบิน 5 อาจท าให้ต้นทุนในการขนส่งพัสดุจากกรมขนส่งทหารอากาศไปยังจุ ด
กระจายพัสดุต่อเท่ียวลดลง 
 5.2.2 การวิจัยนี้ได้น าข้อมูลสถิติการขนส่งพัสดุสายพลาธิการของกองทัพอากาศมาใช้ 
เพียงอย่างเดียวเท่านั้น ไม่ได้น ากรณีท่ีหากหน่วยขึ้นตรงกองทัพอากาศเข้ามาปฏิบัติราชการในท่ีต้ัง
ดอนเมือง แล้วรับพัสดุขนส่งกลับไปยังหน่วยมาวิเคราะห์ด้วย ซึ่งถ้าน ากรณีนี้มาวิเคราะห์ด้วยจะท าให้
เท่ียวการขนส่งท่ีค านวณได้จากการวิจัยลดลง และอาจท าให้ต้นทุนการขนส่งพัสดุลดลงด้วย 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บรรณานุกรม 
 

บรรณานุกรม 
 

 

Donald J. Bowersox, David J. Closs, & M. Bixby Cooper. (2006). Supply Chain Logistics 
Management (Vol. 2). Boston: McGraw-Hill. 

G.B. Dantzig, & J.H. Ramser. (2008). The truck dispatching problem (Vol. 6): INFORMS. 
Peter Keenan. (2008). Modelling vehicle routing. Published as Operational Research, 8, 

201-218. doi:10.1007/s12351-008-0021-7 
Young Hae Lee, Jung Woo Jung, & Kyong Min Lee. (2006). Vehicle routing scheduling for 

cross-docking in the supply chain: Computers & Industrial Engineering. 
ไชยยศ ไชยมั่นคง, & มยุขพันธุ์ ไชยมั่นคง. (2552). กลยุทธ์การขนส่ง. นนทบุรี: วิชั่น พรีเพรส. 
ไพโรจน์ แสนดี, อนันทชัย ช านาญหมอ, & สุนาริน จันทะ. (2557). การศึกษาเส้นทางการเดินรถ

เคล่ือนย้ายผู้ประสบอุทกภัยออกจากพื้นท่ีอันตราย เมื่อระดับน้ าสูง กรณีศึกษา: ต าบลลาด
สวาย อ าเภอล าลูกกา จังหวัดปทุมธานี. มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
วิทยาเขตปราจีนบุรี, ปราจีนบุรี.  

กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม. (2560). โลจิสติกส์ โครงการจัดสร้างโครงข่ายการขนส่งสินค้า (ไป-กลับ). 
Retrieved from https://www.dip.go.th/files/Cluster/3.pdf 

ระเบียบปฏิบัติประจ ากองทัพอากาศ ว่าด้วยการส่งก าลังบ ารุง พ.ศ.2560,  (2560). 
ยุทธศาสตร์กองทัพอากาศ พ.ศ.2551-2562 ฉบับปรับปรุง พ.ศ.2557),  (2557). 
ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุ พ.ศ.2560,  (2560). 
กอบการ สมณะ, & สิริณี เพ็งม่วง. (2557). การประยุกต์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic 

Information System: GIS) เพื่อการก าหนดเส้นทางเดินรถเก็บขนขยะมูลฝอย ในเขตองค์การ
บริหารส่วนต าบลท่าโพธิ์ อ าเภอเมือง จังหวัดพิษณุโลก. มหาวิทยาลัยนเรศวร, ชลบุรี.  

กุลวัฒน์ รุ่งเรือง. (2559). การวิเคราะต้นทุนการขนส่งทางถนนเพื่อกระจายพัสดุกองทัพอากาศ. 
(โครงงานพิเศษปริญญามหาบัณฑิต). จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, กรุงเทพฯ.  

ชัยวัฒน์ แก้ววิจิตร์, & พรรณี ชีวินศิริวัฒน์. (2559). การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ร่วมกับ
การวิเคราะห์เชิงล าดับช้ัน เพื่อวิเคราะห์พื้นท่ีศักยภาพ ในการสร้างท่าเรือบก (Dry Port) 
จังหวัดนครราชสีมา. (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ, 
กรุงเทพฯ.  

ฐิติมา วงศ์อินตาม, ชุติมา หวังรุ่งชัยศรี, & อนิรุทธ์ ขันธสะอาด. (2561). กระบวนการลดต้นทุนคค่าขนส่ง
และเพิ่มประสิทธิภาพการจัดเส้นทางเดินรถแบบมิลค์รัน ส าหรับกรณีศึกษา บริษัทผู้ผลิต

 

https://www.dip.go.th/files/Cluster/3.pdf


 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 81 

 

ช้ินส่วนรถยนต์. (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยบูรพา, ชลบุรี.  
ดร.วโรดม วีระพันธ์. (2560). Logistic & Milk run.  
ทิพวรรณ วิริยะสหกิจ. (2558). การลดต้นทุนการขนส่งโดยการศึกษาประยุกต์ใช้การขนส่งแบบมิลค์รัน 

(Milk run). (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยบูรพา, ชลบุร.ี  
พรทิพย์ ต้ังจิตเจริญพณิช. (2548). การศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินค้าอุปโภคบริโภค

ระหว่างการขนส่งผ่านศูนย์กระจายสินค้ากับการขนส่งตรง. (วิทยานิพนธ์ปรญิญามหาบัณฑิต). 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, กรุงเทพฯ.  

พิมพ์พรรณอร วงศาโรจน์, & วันชัย รัตนวงษ์. (2559). การพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ เพื่อเพิ่มประสิทธิ์
ภาพ และลดต้นทุนด้านการจัดส่ง กรณีศึกษา: บริษัท กนกโปรดักส์ จ ากัด. Paper presented 
at the การประชุมสัมมนาเชิงวิชาการด้านการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ครั้งท่ี 16, 
มหาวิทยาลัยเคมบริดจ์ กรุงเทพฯ. 

รศ.ดร.สุเพขร จิรขจรกุล. (2560). เรียนรู้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ด้วยโปรแกรม ARC GIS DESKTOP 
10.5 (Vol. 1). กรุงเทพฯ: บริษัท เอ.พ.ีกราฟิคดีไซน์และการพิมพ์ จ ากัด. 

ระพีพนัธ์ ปิตาคะโส. (2554). วิธีการเมตาฮิวริสติกเพื่อแก้ปัญหาการวางแผนการผลิตและการจัดการโลจิ
สติกส์. กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์ สสท. 

พระราชบัญญัติจัดระเบียบบริหารราชการ กระทรวงกลาโหม พ.ศ.2551,  (2551). 
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560,  (2560). 
วศิน แย้มช่ืนพงศ์. (2555). การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งเท่ียวกลับ : รถกึ่งพ่วงหางเปลือย. 

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, กรุงเทพฯ.  
วุฒิไกร ไชยปัญญา. (2560). การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการปรับปรุงเส้นทางการจัดส่ง

สินค้า ส าหรับผู้ประกอบการธุรกิจโรงน้ าแข็ง ในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดมหาสารคาม. 
(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต). มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม, มหาสารคาม.  

ศรัณย์ธร. (2555). บัญชีต้นทุนการขนส่ง. Retrieved from 
http://thaiproconsultant.blogspot.com/2012/05/1.html 

ศิริชัย พงษ์วิชัย. (2544). การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติด้วยคอมพิวเตอร์ (Vol. 11). กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย. 

อัครพล ชุณหเกียรต์ิสกุล. (2559). การลดต้นทุนการขนส่งของบริษัทขนส่ง กรณีศึกษา ศูนย์กระจาย
สินค้าจังหวัดเพชรบุรี. มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, กรุงเทพฯ.  

อุดมทัศนีย์ อินทรโชติ. (2544). การออกแบบระบบการจัดการคลังสินค้าในส่วนกิจกรรมครอสส์-ด็อกกิ้ง. 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, กรุงเทพฯ.  
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