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 The purpose of this thesis is to study and suggest an efficiency 

improvement of a case study of Container Depot. The general feature of this 

container depot is receiving the container positioning from aboard and to store that 

container for delivery to customer. The problems of depot operation before the 

improvement are the area usage for depot activity and storage activity; the average 

of truck turnaround time was 95.05 min which didn=t meet the liner=s target. This 

problem causes the delay and unutilized space in depot operations. 

 

 

 The efficiency improvement of container depot to obtain the highest space 

utilization can operate by mean of expanding the new empty container depot 

including reducing repeated and unnecessary the operations are a method to 

improve this container depot efficiency. The result of efficiency improvement of 

empty container depot reduce the average time of truck turnaround time in empty 

container picking process from 95.05 min to 58.05 min. 
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บทที่  1 

บทนํา 

 
การปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร 

 
1.1  ที่มาความสําคัญของปญหา 

 
ปจจุบันปริมาณการสงออกและนําเขาสินคาที่มีแนวโนมเพิ่มข้ึนนั้นไดสงผลตอธุรกิจขนสง

ทางทะเลที่เพิ่มขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมได เนื่องจากการคาระหวางประเทศโดยสวนใหญใชการ
บรรจุสินคาโดยตูคอนเทนเนอรเปนหลัก  และการขนสงโดยระบบคอนเทนเนอร ไดเขามามีบทบาท
สําคัญมากตอการขนสงหลายรูปแบบต้ังแตสองระบบข้ึนไป บริษัทสายการเดินเรือและลานตูคอน
เนอรไดพยายามที่จะเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทนเนอรจากทั่วโลกเพ่ือมารองรับ
ปริมาณการสงออกและนําเขาที่เพิ่มข้ึนดังกลาว โดยเฉพาะอยางยิ่งการเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ใหบริการลานตูคอนเทนเนอรและเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับจํานวนตูคอนเทนเนอรให
เพียงพอตอความตองการใชในประเทศจากตารางที่ 1.1 พบวา ประเทศไทยมีสินคาที่นําเขาและ
สงออกโดยระบบคอนเทนเนอรทางทะเลที่ผานทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลมฉบัง ต้ังแตป 2551 
มีจํานวนทั้งส้ิน 6,899,170.00 ทีอียู และมีอัตราการขยายตัวเฉล่ีย เพิ่มข้ึน 4% เมื่อเทียบกับป 
2550 และลดลง 33% เมื่อเทียบกับป 2552   

 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาไดต้ังและดําเนินธุรกิจ ณ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง

ลาดกระบัง (Inland container depot) ซึ่งเปนสถานีจัดการลานสินคาตูคอนเทนเนอรแบบหนึ่ง ใน
ข้ันตน สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง ไดถูกออกแบบข้ึนมาเพื่อรองรับปริมาณตูคอน
เทนเนอรคอนเทนเนอรปละประมาณ 400,000-600,000 ทีอียู ทั้งนี้ตูคอนเทนเนอรที่ผาน
ลาดกระบังเกือบทั้งหมดมีจุดตนทางและจุดปลายทางอยูที่ทาเรือแหลมฉบัง จากตางรางที่ 1.2 
พบวา ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขาและขาออกสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง ต้ังแต
ป 2550-2552 มีแนวโนมลดลง  ในป 2551 มีอัตราสวนที่เพิ่มคิดเปน รอยละ 2 และมีอัตราสวนที่
ลดลงรอยละ 12 ในป 2552 ซึ่งสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงปริมาณตูคอนเทนเนอรที่ทาเรือ
แหลม โดยสัดสวนปริมาณตูคอนเทนเนอรของลาดกระบังเทียบกับแหลมฉบัง คิดเปน รอยละ 26 
(2550) รอยละ 25 (2551) และ รอยละ 33 (2552)  โดยสัดสวนดังกลาวมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน จาก
ตารางที่ 1.2 ดังนั้นความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรของสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
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ลาดกระบัง จึงมีบทบาทสําคัญตอการสนับสนุนการพัฒนาและการเติบโตของทาเรือแหลมฉบัง
และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยเปนอยางยิ่ง 

 
ตารางที่ 1.1 ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขา-ขาออกผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังป 
2550-2552 

                                                                                            หนวย: ทีอีย ู

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: การทาเรือแหงประเทศไทย   

 

 

 

เดือน 
ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขา-ขาออก 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

2550 2551 2552 2551 2552 

มกราคม           495,574.00            534,446.00            312,180.25  8% -42% 

กุมภาพันธ           492,590.00            549,143.00            312,377.25  11% -43% 

มีนาคม           556,883.00            641,067.00            389,890.75  15% -39% 

เมษายน           523,162.00            575,690.00            334,066.50  10% -42% 

พฤษภาคม           552,696.00            589,832.00            404,673.50  7% -31% 

มิถุนายน           528,137.00            591,277.00            409,579.50  12% -31% 

กรกฎาคม           575,246.00            597,246.00            407,735.50  4% -32% 

สิงหาคม           567,575.00            591,182.00            433,339.50  4% -27% 

กันยายน           552,959.00            564,785.00            408,206.25  2% -28% 

ตุลาคม           599,879.00            579,086.00            397,341.25  -3% -31% 

พฤศจิกายน           567,000.00            538,647.00            414,647.50  -5% -23% 

ธันวาคม           610,643.00            546,769.00            413,509.00  -10% -24% 
รวม     6,622,344.00      6,899,170.00      4,637,546.75  4% -33% 
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ตารางที่ 1.2 เปรียบเทียบปริมาณสินคาขาเขาและขาออกของ ทาเรือแหลมฉบัง ลานบรรจุสินคา

กลองลาดกระบัง และลานวางตูกรณีศึกษา ต้ังแตป 2550-2553 

         หนวย: ทีอียู 

 

 ที่มา: การทาเรือแหงประเทศไทย 

ตารางที่ 1.3 เปรียบเทียบปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาออกกับปริมาณกิจกรรมการเคล่ือนยายตูคอน
เทนเนอรเขาและออกของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เดือนมกราคม 2553- ธันวาคม 2553      
                                                                                                   

                                                                                                        หนวย:ทีอียู  

 
 
 
 

-
50,000.00

100,000.00
150,000.00
200,000.00
250,000.00
300,000.00
350,000.00
400,000.00
450,000.00
500,000.00
550,000.00
600,000.00
650,000.00
700,000.00

มค
- 5

0

มิย
- 5

0

พ
ย

- 5
0

เม
ย-

กย
- 5

1

กพ
- 5

2

กค
- 5

2

ธค
- 5

2

พ
ค

- 5
3

ตค
- 5

3

ทาเรือแหลมฉบัง

ลาดกระบัง

ลานตูกรณีศึกษา



 
 

4 

ปจจุบันลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษามีความสามารถในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรได
ทั้งหมด 8,244 ทีอียู โดยแยกเปนตูคอนเทนเนอรเปลาจํานวน 5,400 ทีอียู และตูหนัก 2,844 ทีอียู 
มีปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาและออกเฉล่ียในป 2552 เปนจํานวน 45,648 ทีอียู และปริมาณเฉลี่ย
ในป 2553 เปนจํานวน 42,809  ทีอียู ลดลงจากป 2552 คิดเปนรอยละ 6.2 และมีปริมาณกิจกรรม
การเคลื่อนยายเขาและออกของตูคอนเทนเนอรที่เกิดข้ึนของลานวางตูกรณีศึกษา พบวาปริมาณ
เฉล่ียในป 2552 เปนจํานวน 89,283    ทีอียู และปริมาณเฉลี่ยในป 2553 เปนจํานวน 84,372 ทีอี
ยู ลดลงจากป 2552 คิดเปนรอยละ 5.5 จากขอมูลตามตารางที่ 1.3  

 
จากปริมาณตูที่เขาออกและความสามารถในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรดังกลาวขางตน

พบวากิจกรรมการใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลาเปนกิจกรรมหลักคิดเปนรอยละ 65.5 ของ
ปริมาณตูทั้งหมด และเปนกิจกรรมหลักทสําคัญที่จะเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทน
เนอรจากทั่วโลกเพื่อมารองรับปริมาณการสงออกและนําเขาที่เพิ่มข้ึนของประเทศไทย ผูวิจัยไดให
ความสําคัญและเขาไปศึกษากระบวนการและข้ันตอนการใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลา ในชวง
เวลาต้ังแตเดือนพฤษภาคม 2553 ถึง สิงหาคม 2553 ไดพบปญหาที่ควรปรับปรุง คือ ระยะเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาคิดเปน 95.05 นาที โดยคาเฉลี่ยในการใหบริการ
ดังกลาวคอนขางสูงกวาเกณฑมาตราฐานมาก ซึ่งจากการศึกษาขอมูลทั่วไปในข้ันตอนปฏิบัติงาน
ของลานตูกรณีศึกษาแหงนี้พบวาคาเฉล่ียตามเกณฑมาตรฐานที่บริษัทสายการเดินเรือไดกําหนด
ไวคือ 45 นาที โดยรวมทั้งตูแหงและตูเย็น จากปญหาดังกลาวทําใหเกิดแรงจูงใจในการที่จะทําการ
พัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานตูคอนเทนเนอรเพื่อตอบสนองความตองการของ
ลูกคา ดังนั้นการวิจัยคร้ังนี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อลดเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถ
หัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการที่สะดวกและ
รวดเร็วแกลูกคา และอีกทั้งเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรเปลาแกลานตูคอน
เทนเนอรกรณีศึกษาตอไป 

 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1. เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร โดยลดเวลาเฉล่ียใน
การเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

2. เสนอแนะแนวทางปรัปปรุงประสิทธิภาพข้ันตอนการปฏิบัติงานและการจัดการพื้นที่การ
ใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลาแกลานตูคอนเทนเนอรใหเกิดประโยนชสูงสุด  

 



 
 

5 

1.3 ขอบเขตการวิจัย   
 

การวิจัยนี้มีขอบเขตในการศึกษาวิธีการในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการของ
ลานตูคอนเทนเนอร ในสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง โดยเปรียบเทียบชวงเวลากอน
ปรับปรุงการใหบริการ ต้ังแตเดือน พฤษภาคม-สิงหาคม 2553 และชวงเวลาหลังปรับปรุงการ
ใหบริการ ต้ังแตเดือน กันยายน-ธันวาคม 2553 ซึ่งแบงกลุมที่สนใจศึกษาออกเปน 2 กลุม 
ดังตอไปนี้ 

1. ผูใหบริการ คือ ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ณ สถานีบรรจุและแยกสินคา

กลองลาดกระบัง 

2. ผูใชบริการ คือ รถหัวลากที่ เขามาใชบริการลานวางตูกรณีศึกษาในชวงเดือน

พฤษภาคม 2553 ถึง ธันวาคม 2553 เทานั้น 

1.4 ขั้นตอนการศึกษาและวิจัย 

 สําหรับการดําเนินงานวิจัยมีรายละเอียดแตละข้ันตอนดังตอไปนี้ 

1. ศึกษาทฤษฎีและสํารวจงานวิจัยตางๆที่เกี่ยวของกับคลังสินคา เชน ความหมาย 

หนาที่ความสําคัญ ระบบการจัดการคลังสินคา การวางผังคลังสินคา การขนถายวัสดุ 

การรับสินคา การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา การจัดเก็บสินคา การปรับปรุง

กระบวนการ การวัดผลปฏิบัติงานของคลังสินคาและ เคร่ืองมือในการวิเคราะหปญหา  

2. ศึกษากระบวนการดําเนนิงานของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

3. ศึกษาและวิเคราะหสาเหตุของปญหาท่ีเกดิข้ึนจริงกับลานวางตูคอนเทนเนอร พรอม

ทั้งหาแนวทางแกไขโดยประยุกตใชความรูใหเหมาะสมกับกรณีศึกษา 

4. นําแนวทางที่ไดมาดําเนินการแกไขปรับปรุง แลวประเมินผลโดยการเปรียบเทียบการ

จัดการลานตูคอนเทนเนอรกอนปรับปรุงกับหลังปรับปรุง 

5. สรุปผล อุปสรรคและขอเสนอแนะ 
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1.5 การวัดผลการวิจัย 

 เมื่อผูวิจัยสามารถกําหนดวิธีการในการปรับปรุงในการแกปญหาอยางเหมาะสมแลวนั้น 

หลังจากนั้นจะนําผลที่ไดมาปรียบเทียบกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุง โดยทําการวัดผลตาม

เกณฑวัตถุประสงค ดังแสดงในตารางที่ 1.4 ดังนี้ 

ตารางที่ 1.4 เกณฑวัดผลการปรับปรุงประสิทธิภาพในการจัดการลานตูคอนเทนเนอร 

          หนวย : นาท ี
วัตถุประสงค เกณฑวัดผล  กอน

ปรับปรุง 

หลัง

ปรับปรุง 

-ลดเวลาเฉลี่ยในการเขารับ
บริการรับตูเปลาของรถหัว
ลาก  ณ  ลานตู คอนเทน
เนอรกรณีศึกษา 
 

- เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
รับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง
เปรียบเทียบระหวางกอนปรับปรุง
และหลังปรับปรุง 

95.05 - 

 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) ปรับปรุงกระบวนการจัดการลานตูคอนเทนเนอรใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน   

- สามารถจัดการพื้นที่สําหรับกองเก็บตูใหเกิดประโยชนสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหน่ึง 

- ลดระยะเวลาในการใหบริการรถหัวลากทีม่ารับและคืนตูคอนเทนเนอร 

2) พัฒนาและยกมาตฐานการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร 

- เพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการใหบริการ 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

บทนี้ผูวิจัยไดคนควาแนวคิด ทฤษฎี และ งานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาสรุปปจจัยและ

เปนแนวทางในการสรางเคร่ืองมือที่ใชในการศึกษาในบทตอไป โดยไดแบงหัวขอดังตอไปนี้ 

2.1 ความเปนมาของการขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation)  

2.2 การขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร   

2.3 การจัดการคลงัสินคา 

2.4 เคร่ืองมือในการวิเคราะหปญหาโดยแผนภูมิกางปลา (Fishbone Diagram)  

2.5 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  

2.1 การขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation)  

วิทยา สุหฤทดํารง (2551) การขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation) คือ 

การเคลื่อนยายสินคาในหนวยขนสงหรือพาหนะเดียวกนั ผานวิธีการขนสงตอเนือ่งกันหลายแบบ 

โดยไมมีการขนถายสินคาในระหวางการเปล่ียนวิธีขนสง 

ต้ังแตทศวรรษที่ 1960 ไดมีการเร่ิมตนใชหนวยระวางสินคา (Unit Load) ในรูปของคอน

เทนเนอร ISO และแพลเล็ตเปนส่ิงที่ปฏิวติัการเคลื่อนยายระวางสินคา แพลเล็ตปรากฎข้ึนเปนคร้ัง

แรกในการขนสงระหวางประเทศโดยกองทัพสหรัฐอเมริกาในทศวรรษที ่ 1940 การจัดวางสินคาลง

บนแพลเล็ตชวยใหสามารถถายโอนสินคาจากลานสินคาถึงเรือบรรทุกหรือวิธีการขนสงอ่ืนๆ เชน 

รถไฟ เรือ หรือเคร่ืองบิน จาํนวนบุคลากร และเวลาการขนสงที่ลดไดนั้นเหน็ไดชัดมาก ในป 1598 

Fred Olsen ไดรายงานวากรรมกรทาเรือสามารถขนสินคาที่รวมเปนหนวยมาตรฐานได 975 ตัน

ภายใน 10 ชั่วโมงแทนที่จะขนสินคาได 200 ตันตามปกติ (Van Den Burg,1975) 
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คอนเทนเนอรระวางสินคามาตรฐานแบบทั่วๆไปนั้น ถูกนํามาใชต้ังแตป 1911 ในชวงที่มี

ชื่อวา Lift Van (ตูแบบยกได) ในประเทศสหรัฐอเมริกา แตเปนชวงทศวรรษที่ 1960 เองที่คอนเทน

เนอร ISO ไดถือกําเนิดข้ึน บริษัทผูบุกเบิกในการขนสงดวยคอนเทนเนอรคือ บริษัท Sea-Land 

Service Inc ที่แถบชายฝงมหาสมุทรแอตแลนติกของสหรัฐอเมริกา บริษัท Matsons ที่แถบชายฝง

มหาสมุทรแอตแลนติกของสหรัฐอเมริกา และ Associated Steamships Ltd ในประเทศ

ออสเตรเลีย มีคําแนะนําจาก ISO หลายขอที่ไดชวยเหลือในการสรางมาตรฐานของคอนเทนเนอร

ใหสามารถเปล่ียนใชกับวิธีการขนสงแบบตางๆไดทั่วโลก  

มาตรฐานของคอนเทนเนอรชวยใหคอนเทนเนอรตูเดียวกันใชขนสงสินคาไดอยาง

ปลอดภัยทางรถบรรทุก รถไฟ เรือขนสงคอนเทนเนอรน้ําลึก และเคร่ืองบิน ซึ่งชวยใหไมตองมีขน

ถายสินคาซํ้าหลายคร้ังชวยใหความปลอดภัยดีข้ึน ชวยลดการสูญเสียและความเสียหาย และประ

โยนชที่สําคัญที่สุด คือ ชวยใหกระบวนการขนสงสินคาทั้งหมดเร็วข้ึน คอนเทนเนอรสินคาสามารถ

เคล่ือนที่รอบโลกไดดวยความงายดาย และเราสามารถติดตามคอนเทนเนอรผานทางระบบขนสง

และติดตามความคืบหนาของมันได 

2.1.1 คอนเทนเนอรสําหรับการขนสงแบบหลายรูปแบบ 

คอนเทนเนอร ISO มีชื่อเชนนี้เพราะองคการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน 

(International Standard Organization: ISO) ไดกําหนดมาตรฐานในการออกแบบคอนเทนเนอร

ใหมีการใชอุปกรณนี้ไดอยางกวางขวางที่สุดในพ้ืนที่ทั่วโลก คอนเทนเนอรมักจะเปนกลองส่ีเหล่ียม

ที่สรางข้ึนจากเหล็ก คอนเทนเนอรแบบเปดดานบน (Open-top) ซึ่งคลุมดวยผาคุลม จะใชสําหรับ

สินคาที่ไมสามารถบรรจุในคอนเทนเนอรมาตรฐานได คอนเทนเนอรมาตรฐานอีกแบบหนึ่งที่นิยม

ใชกันคือ ‘Tanktainer’ ซึ่งเปนโครงสรางเหล็กที่สรางตามมิติมาตรฐาน ISO แตมีถังติดอยูภายใน

โคงเหล็กนั้น ถังนี้ชวยใหสามารถขนสินคาของเหลวหรือผงไดดวยพาหนะขนสงทั่วไปในการขนสง

แบบหลายรูปแบบ นอกจากนั้นยังมีคอนเทนเนอรที่เปนหองเย็นและคอนเทนเนอรที่มีเฉพาะพื้น
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และผนังหนา-หลังเทากันดวย (Flat-rack) ขนาดคอนเทนเนอรที่ใชกันอยางแพรหลายที่สุดคือ ยาว 

20 ฟุต 40 ฟุต และ 45 ฟุต มิติความสูงและความกวางจะเทากันสําหรับทุกขนาดความยาวคือ 

กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต 6 นิ้ว ถึงแมวาคอนเทนเนอรแบบ ‘High-cube’ จะเร่ิมแพรหลายมากข้ึน

เร่ือยๆก็ตาม อยางไรก็ตาม มิติเหลานี้ก็มีขอยกเวนดวยไมตางกับกฎอ่ืนๆสวนใหญ แตมิติเหลานี้ที่

ไดยกมาเปนมิติที่นิยมใชกันมากที่สุด มีอักษรยอ 2 ชื่อที่ใชกันอยางแพรหลายในแวดวงการขนสง

แบบหลายรูปแบบคือ ทีอียู (twenty feet equivalent unit)  หนวยเทียบเทา 20 ฟุตและ FEU (forty 

feet equivalent unit) หนวยเทียบเทา 40 ฟุต ซึ่งใชแทนความจุคอนเทนเนอร เชน เรือลําหนึ่งอาจ

ถูกกลาวถึงวาสามารถขนสงได 6,000 ทีอียู หนวยเทียบเทา 20 ฟุตนั้น หมายถึง คอนเทนเนอรยาว 

20 ฟุตนั้นเอง ดังนั้น คอนเทนเนอรยาว 40 ฟุตจํานวน 2 คอนเทนเนอร จะเทียบเทา 4 ทีอียู หรือ 2 

FEU 

 โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนได (Swap-body) คือ คอนเทนเนอรชนิดหนึ่งที่ใชในปฏิบัติการ

ขนสงแบบ 2 วิธี ซึ่งเปนการใชวิธีการขนสงทางถนนและทางรถไฟ โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนได 

เปนโครงสรางรับน้ําหนักที่มีขารับรองที่สามารถพับเก็บไดเมื่อไมจําเปนตองใช โครงบรรทุกแบบ

สับเปล่ียนไดจะเปนไปตามมาตรฐานสากลหลายมาตรฐานที่แตกตางกัน มีความยาวมาตรฐานอยู 

3 ระดับคือ 7.15 เมตร 7.45 เมตร และ7.82 เมตร ความยาวถูกกําหนดดังนี้ เนื่องจากวาโครง

บรรทุกแบบสับเปล่ียนไดจะตองขนสงทางถนนในการเดินทางสวนหน่ึง และจะตองปฎิบัติตาม

ขอกําหนดที่เขมงวดเกี่ยวกับมิติของพาหนะภายในสหภาพยุโรป โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนไดจะ

ถูกถายโอนจากพาหนะขนสงทางถนนมาสูขบวนการรถไฟโดยเครนยกเหนือศีรษะที่มี 4 แขน

เพื่อที่จะสอดเขาชองที่ติดอยูที่ดานลางของโครงบรรทุกแบบสับเปลี่ยนได อีกรูปแบบหน่ึงคือ 

‘Chassis Mobile’ ซึ่งมีความยาว 12 เมตร หรือ 13.6 เมตร และเปนไปตามมิติที่สหภาพยุโรป

กําหนดสําหรับรถก่ึงลากจูง Chassis Mobile จะไมมีขาต้ัง แตมักจะยกจากดานบนไดแบบ

เดียวกับคอนเทนเนอร ISO แตส่ิงที่โครงบรรทุกแบบสับเปลี่ยนไดตางจากคอนเทนเนอร ISO คือ

โครงบรรทุกแบบเปล่ียนไดสวนใหญจะไมสามารถซอนได   
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2.2 การขนสงสินคาทางทะเลดวยระบบคอนเทนเนอร   

2.2.1 การขนสงสินคาทางทะเลดวยระบบคอนเทนเนอร 
 

กมลชนก สุทธวานฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดความของตูคอนเทนเนอรที่ใชใน
การขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูส่ีเหล่ียมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต ยาว 20,40, หรือ 45 ฟุต ทํา
จากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกันไมใหน้ําเขาไปในตูไดใชบรรทุกสินคาที่เปนหีบ หอ ชิ้น 
ลัง พาลเล็ด หรือ ไมมีหีบหอ เพื่อปองกันการสูญหาย และเสียหายระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอ
การเปล่ียนวิธีการขนสง ซึ่งจะแตะตองเฉพาะตัวตูปราศจากการแตะตองสินคาที่บรรจุอยูภายใน 

ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวางๆ ได 3 แบบ ตามประเภทหรือความเหมาะสมของ
สินคาที่จะรับบรรทุก ดังนี ้

1. ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry General Cargo Container) เปนตูแบบทั่วไปและใชมาก
ที่สุด ไมมีแผนฉนวนอยูภายใน ไมมีเคร่ืองทําความเย็นติดต้ังหนาตู ใชบรรทุกสินคาแหงหรือสินคาทัว่ไปที่
ไมมีปญญาตอการเปล่ียนแปลงอุณหภูมภิายในตู 

2. ตูควบคุมอุณหภูมิ (Thermal Container) ซึ่งแยกไดอีก 3 แบบ ไดแก 
2.1 ตูหองเยน็ (Reefer Container) มีเคร่ืองทาํความเยน็ติดต้ังอยูหนาตู ภายในบุดวย

ฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพือ่ปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตู ใชสําหรับ
บรรทุกสินคาประเภทอาหาร ผักและผลไม รวมทัง้เคมภัีณฑบางชนดิที่จําเปนตองเก็บ
อยูในที่อุณหภูมิคงทีห่รือตํ่ากวาอุณหภูมิทัว่ไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจาก
บนลางหรือเปาจากพืน้ตูข้ึนขางบน สามารถใหความเย็นตํ่าสุด -10 องศาฟาเรนตไฮด 
หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2 ตูฉนวน (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไป แตภายในจะบุดวยแผน โฟมทุก
ดาน เพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมใหอุณหภูมิ
ภายในตูเปล่ียนแปลงตามอุณหภูมินอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบาง
ชนิด และสวนมากจะใสน้ําแข็งไวในตูทําใหเกิดความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุ
ของสินคา 

2.3 ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็น แตมีพัดลมแทนเคร่ือง
ทําความเย็นสามารถต้ังประมาณดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการ ใชสําหรับบรรทุก
สินคาผักและผลไมสดบางชนิดที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็น ซึ่งมีอัตราคา
ขนสงสูงกวาพัดลมจะดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตู เพื่อ
ชลอการส้ินสุดหรือหมดอายุของสินคาใหนานออกไป 
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3. ตูพิเศษ (Special Container) แยกออกเปน 
3.1 ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดต้ังอยูกับพื้นตูเปนตูโปรงมีคาง

เหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดานเพ่ือยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกัน สะดวกตอการซอน
และยกข้ึนหรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอ่ืนๆ ใชสําหรับบรรทุกอาหาร
เคร่ืองด่ืม เคมีภัณฑและสินคาอ่ืนๆ ที่เปนน้ําและของเหลว 

3.2 ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกันกับตูแหงหรือตูคอนเทน
เนอรทั่วไป ยกเวนหลังใชผาใบแทนแผนเหล็กหรืออลูมิเนียม โครงหลังคาสามารถจะ
ถอดออกและติดต้ังกลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใหสําหรับบรรทุกเคร่ืองจักร หรือ
สินคาที่ความสูงเกินกวาหลังตูแบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลัง
และผาใบออกกอน สวนมากใชปนจ่ันยกสินคาผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู 
ตูประเภทนี้จะบรรทุกไวอยูชั้นบนสุดของฝาระวางเรือ 

3.3 ตูเพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้นและผนังดานหนา
และดานหลังของตูแตไมผนังดานขางและหลังคา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีน้ําหนัก
มากปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เคร่ืองกล 
สินคาที่บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

3.4 ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหงหรือตูคอนเทนเนอรทั่วไป 
ยกเวนผนังดานขางของตูสามารถถอดออกไดหรือใชผาใบแทนผนังดานขาง ออกแบบ
มาใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีขนาดกวางและยาวมากและจําเปนที่จะตองยกเขาออก
จากตูทางดานขางแทนประตูหลัง 

3.5 ตูบรรทุกยนต (Car Container) คลายตูแทงเกอร มีแตพื้นตูและโครงเหล็กโปรงยึดเสา
ตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนตที่วางซอนกัน
ได 

3.6 ตูบรรทุกหนังเต็ม (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคาทั่วไป แตผนังและ
พื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิษที่จะไมดูดซึมกล่ินและทนตอการกัดกรอนของน้ําเกลือ
ใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซึ่งมีกล่ินแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลือออกมา
ตลอดเวลา การบรรทุกสารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูได
งายข้ึนหลังจากสินคาถูกนําออกไปจากตู 

3.7 ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container) เหมือนกับตูแหงหรือสินคาทั่วไป เวนแตความ
สูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับบรรจุ
สินคาทั่วไปที่ตองการใหไดปริมาตรมากข้ึน 
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2.3 การจัดการคลังสนิคา 

ผูวิจัยไดศึกษาและรวบรวมความรูที่ เกี่ยวของกับการจัดการคลังสินคา เพื่อนํามา

ประยุกตใชกับการจัดการลานตูคอนเทนเนอร ไดแก ความหมายของคลังสินคา เปาหมายและ

หนาที่ของคลังสินคา การวางแผนคลังสินคา ข้ันตอนการปฏิบัติงานคลังสินคา และการวัดผลการ

ปฏิบัติงานคลังสินคา ดังนี้ 

1. คลังสินคาและการคลังสินคา 

คลังสินคา (Warehouse) หมายถงึ ส่ิงปลูกสรางที่มีวัตถปุระสงคเพื่อใชในการพักและเก็บ
รักษาสินคาในปริมาณมาก (ดํารงศักด์ิ ชัยสนิท, 2537:97) 

การคลังสินคา (Warehousing) หมายถึง การจัดระเบียบการจัดเกบ็ วางและรักษาสินคา
อยางเปนระบบ มีระเบียบแบบแผน เพื่อปองกนัและรักษาสินคาใหอยูในสภาพที่ดี สินคามีความ
พรอมในการนาํออกแจกจายไดถูกตอง รวดเร็ว ทันเวลา และดวยคาดําเนินงานทีตํ่่า ชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพและกําไรใหกบักิจการ 

2. เปาหมายและหนาที่ของคลังสินคา 

เปาหมายของคลังสินคา คือ เก็บรักษาสินคาไวตอบสนองความตองการของผูใช โดยลด
คาใชจายใหตํ่าที่สุด หนาทีแ่ละกิจกรรมหลักของการคลังสินคา ในการบริหารการคลังสินคานัน้จะ
มอียู 2 ประการใหญๆ คือ การเคลื่อนยาย (Movement) และการเก็บรักษา (Storage) ซึ่ง
รายละเอียดดังตอไปนี ้

2.1 การเคลื่อนยาย สามารถแยกรายละเอียดไดดังนี้ 

2.1.1 การรับสินคา  

2.1.2 การเคลื่อนยายเขาทีเ่ก็บ ขนยายสินคาที่รับเขามาสูที่เกบ็รักษาภายในคลัง 

2.1.3 การแบงหมวดหมู บางคร้ังสินคาจะตองจัดสงไปยังจุดหมายปลายทางตางๆกัน 
ดังนั้นกิจกรรมการแยกหมวดหมูสินคาเพื่อเตรียมจัดสงไปยังลูกคาที่มีอยูแตกตาง
กันออกไป จึงเปนกิจกรรมที่สําคัญอยางหนึ่งในคลังสินคา โดยเฉพาะอยางยิ่ง
คลังสินคาที่ทําหนาที่กระจายสินคา (Distribution Warehouse) 
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2.1.4 การสงออก ไดแก การเตรียมการที่จะสงสินคาที่เก็บรักษาไวในคลังสงตอไปยัง
ลูกคา ภายหลังจากการจัดหมวดหมูแลวก็จะทําการเคล่ือนยายสินคาที่จะสงออก 
มาวางเรียงรอไวบริเวณกองรอ เมื่อบรรทุก (Load) สินคาเรียบรอยแลว รถก็นํา
สินคาออกจากคลังสินคาไปสูจุดหมายปลายทางตอไป 

2.2 การเก็บรักษา ประกอบดวยหนาที่ยอย คือ การเก็บรักษาชั่วคราวและการเก็บ
รักษาระยะยาว รายละเอยีดดังนี ้

2.2.1 การเก็บรักษาชั่วคราว (Temporary Storage) คือ การเก็บรักษาสินคาที่มีการ
หมุนเวียนอยูเสมอ ระยะเวลาการเก็บรักษา ข้ึนอยูกับวงจรการจัดจําหนาย และ
การผลิตของใหมทดแทนของเกา ส่ิงสําคัญคือ การที่ตองมีสินคาสํารองในจํานวน
ที่เพยีงพอกับความตองการของลูกคา 

2.2.2 การเก็บรักษาระยะยาว (Permanent Storage) คือ การเก็บรักษาสินคาใน
ระยะเวลาทีย่าวนานกวาปกติ อันอาจมสีาเหตุ ไดแก สินคานัน้ๆผลิตไดเฉพาะ
บางฤดูกาล เชน น้าํตาลผลติจากออยเพียงปละ 1 คร้ัง ความตองการสินคาที่แปร
ผัน หรือใชเฉพาะบางฤดูกาล เชน เส้ือกันฝน และการซ้ือสินคาในปริมาณมาก 
เพื่อใหตนทนุถูกลง หรือเพือ่เก็งกาํไร 

3. การวางผังคลังสินคา (Warehouse Layout) 

 การวางผังของคลังสินคาหรือพัสดุโดยทั่วไปมักจะตองการใหสินคามีลักษณะการเคลื่อนที่
เปนเสนตรง, ระยะทางการเคล่ือนที่ทั้งของพนักงานและสินคาตองส้ัน กะทัดรัด เพื่อใหบรรลุ
วัตถุประสงคนี้ชองทางการเดินทางจะตองแคบที่สุดเทาที่จะทําไดและไมควรเปนทางตัน (Smith, 
1989) 

โดยท่ัวไปการวางผังมักมีแนวคิดที่ผิดเกี่ยวกับการออกแบบผังใหมีความยืดหยุนสามารถ
เปล่ียนแปลงการจัดเก็บไดตามเหตุการณ (Flexibility) ไมมีการกําหนดเสนแบงชองทางเดิน-สวน
จัดเก็บ เพราะมีเหตุผลวาชนิดและปริมาณสินคาที่จัดเก็บมีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ ซึ่งในการ
ออกแบบถาพิจารณาเฉพาะเพียงความยืดหยุนเพียงอยางเดียวจะทําใหกิจกรรมอื่นๆ เชนการขน
ยาย (Handing) และการจัดเก็บรักษา (Storage) ขาดประสิทธิภาพ ดังนั้นในการวางผังควร
พิจารณาทั้งปจจัย ความสามารถยืดหยุนได ปริมาณสินคาที่สามารถจัดเก็บไดแนนอนและความ
หนักเบาในการจัดเก็บ ซึ่งปจจัยเหลานี้ควรไดรับคํานวณและบันทึก อยาปลอยให “ความยืนหยุน”  
ไดเปนคําเดียวกับ “ความสูญเสีย” (Jenkins, 1968:68) 
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สําหรับข้ันตอนและหลักการวางผังคลังสินคามีรายละเอียดดังตอไปนี ้

3.1 ขั้นตอนการวางผังคลังสนิคา (Warehouse Layout Planning Process) 

การของการวางแผนการจัดการที่ดี และวิธีการนําข้ันตอนเหลานี้มาประยุกตในการวางผัง
คลังสินคา มี 6 ข้ันตอน ดังนี้ (Jenkins, 1968:68) 

3.1.1 กําหนดวัตถุประสงค (Establish The Objectives) 

 ข้ันตอนแรกของการวางแผนคือ การกําหนดวัตถุประสงคที่ชัดเจน วัตถุประสงคของการ
วางผังจะถูกนํามาใชโดยไมขัดแยงกับวัตถุประสงคโดยรวมของคลังสินคา แตละคลังสินคาอาจจะ
มีวัตถุประสงคที่เหมือนหรือแตกตางข้ึนอยูกับนโยบายและลักษณะการดําเนินงานขององคกรนั้นๆ 
ตัวอยางของวัตถุประสงคในการวางผัง เชน  

- วัตถุประสงคสําหรบัการดําเนินงานของคลังสนิคา 

: ตนทนุการคลังสินคาที่ลดลง และรักษาระดับการบริการที่ดี 

: ระดับบริการที่ดีกวาคูแขง โดยไมคํานงึถงึเร่ืองตนทนุ 

: ระดับบริการที่สามารถแขงขันได ณ ระดับตนทนุที่ตํ่าสุดที่สุด 

- วัตถุประสงคสําหรบัผังเพือ่การจัดเกบ็ (Storage Layout) 

: ความสามารถในการเขาถงึไดสินคาและบริการที่มีประสิทธิภาพ 

: มีความยืดหยุนในการจัดเก็บพอสมควร 

: ใชอรรถประโยชนของพื้นทีใ่หสูงสุด 

: การทาํงานของอุปกรณขนถายเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

3.1.2 เก็บขอมูล (Gather The Facts) 

ขอมูลที่เกี่ยวของในการวางแผนผัง ไดแก ขนาดของพ้ืนที่และอุปกรณตางๆ , รายละเอียด
ของสินคาคงคลัง, และแผนยอดการขายของแตละสินคาที่จะถูกจัดเก็บ รายละเอียดของแตละ
ขอมูล เชน ขนาดของพื้นที่และอุปกรณตางๆ อาจจะหาขอมูลเหลานี้ไดจากแปลนผังโรงงาน 
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(Drawing) เก็บขอมูล ขนาดอาคาร, ชั้นวางจัดเก็บ (Storage Rack), ความสูงแนวด่ิง, ประตู 
ดาดฟา, เพดาน, ถังดับเพลิง, ปล๊ักไฟ เปนตน และปจจัยที่อาจสงผลตอการขนยายและการจัดเก็บ 

รายละเอียดของขอมูลสินคาที่ถูกจัดเก็บและที่คาดวาจะถูกนํามาจัดเก็บ เพื่อพิจารณา
การเคลื่อนไหวของสินคาตางๆ อาจจะไดจาก ฝายขาย, เอกสารบัญทึกสินคาคงคลัง หรือ แผนการ
ผลิตเปนตน 

3.1.3 วิเคราะหขอมูล (Analyze Data) 

จากขอมูลที่จัดเก็บนํามาวิเคราะหควบคูกับวัตถุประสงคที่ตองข้ึนพารามิเตอรที่ใช
พิจารณาโดยทั่วไป เชน คามาตรฐานการจัดเก็บ (Storage Standard) หรือ คามาตรฐานการใช
ประโยชนของพื้นที่ (Space-utilization Standard) เชน 5 กิโลกรัมตอตารางเมตร, 6 ลังตอตาราง
เมตร หรือ 18 ลังตอลูกบาศกเมตร เปนตน โดยทั่วไปการบอกคามาตรฐานจะบอกในรูปตาราง
เมตรซึ่งวัดไดงาย แตจะไดประโยชนมากข้ึนถาวัดในรูปของลูกบาศกเมตรเพราะเปนการบง
ชี้ใหเห็นวามีการใชอรรถประโยชนพื้นที่ในแนวด่ิง 

3.1.4 กําหนดแผนและแนวทางเลือก (Formulate A Plan) 

จากวัตถุประสงคที่กําหนดไวในข้ันที่ 1 และการพิจารณาขอมูลที่เกี่ยวของในข้ันที่ 2 และ
การวิเคราะหที่ทําข้ึนมาในข้ันที่ 3 นํามาซ่ึงข้ันตอนที่ 4 คือ การกําหนดแผนและแนวทางเลือกที่
เหมาะสม โดยแผนผังที่สรางข้ึนตองสามารถทําใหสําเร็จได เทคนิคที่นิยมใช คือ การสราง
แบบจําลอง (Template) ซึ่อาจเปนกระดาษแข็ง, พิมพเขียว หรือ พลาสติก เชน สรางแปลนยอสวน
พื้นที่และโครงสรางที่เคล่ือนยายไมไดลงไป จากนั้นสรางแบบที่เคล่ือนที่ไดแทน ชั้นวางหรือ
อุปกรณตางๆ เพื่อใชในการพิจารณาหาวิธีการจัดวางผังที่ดีที่สุด ซึ่งวิธีนี้ประหยัดเวลาและ
คาใชจายมากกวาการทดลองกับพื้นที่จริง อีกทั้งสามารถจับขอผิดพลาดไดงายกวา เหมือนอยาง
ภาษิตที่กลาววา “รูปภาพ 1 รูป มีความหมายมากกวาพันคํา” (A picture is worth a thousand 
words) 

3.1.5 นําแผนมาดําเนินการ (Implement The Plan) 

การนาํแผนผังที่สรางไวมาดําเนนิการสําหรับคลังสินคาที่ไมไดสรางใหม อาจจะตองมีการ
เคล่ือนยายสินคา, ชัน้วางหรืออุปกรณตางๆ ที่จัดเก็บอยูกอนซึง่ตองการเวลาและกําลังคนในการ
ทํางาน กิจกรรมเหลานี้อาจทาํไดสะดวกและตรงตามเวลาถาหากคลังสินคาไมมกีิจกรรมการรบั
การจัดสงแตความเปนจริงไมเปนเชนนั้น มันตองมีการรอคอยเวลาที่เหมาะสม ดังนัน้วิธทีี่ดีทีสุ่ด
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เพื่อผานอุปสรรคเหลานี ้ คือสรางตารางเวลาท่ีคาดการณไวสําหรับเวลาที่ชาที่สุดที่เปนไปไดและ
ตองดําเนนิการตามที่กาํหนดไวทุกอยางแมจะพบอุปสรรค อาจจะตองมีความตองการจางคนเพิม่
หรือใชอุปกรณพิเศษเพื่อใหงานสําเร็จตามตาราง บางทีคาใชจายที่เพิม่เขามาอาจสามารถชดเชย
ไดกับเวลาที่เสร็จเร็วข้ึน และผลประสิทธภิาพการทํางานที่สูงข้ึน 

3.1.6 การติดตามผลงาน (Follow-up) 

การติดตามผลเพื่อรักษารูปแบบการทํางานใหเปนไปตามที่วางแผนไวเปนส่ิงสําคัญที่ชวย
ใหงานทํางานมีประสิทธิภาพตอไป เคร่ืองมือหนึ่งที่ชวยติดตามผลและรักษาผังคลังสินคาจริง
เหมือนผังตนแบบ (Master Layout) คือ ผังตนแบบจะมีการเปลี่ยนแปลงไดตองไดรับความ
ยินยอมจากผูจัดการ การเปลี่ยนแปลงการจัดเก็บใดในคลังจะทําไดก็ตอเมื่อมีการวางแผนใน
แปลนเสียกอนเพราะขอผิดพลาดตางๆจะถูกจับไดงายกวาเมื่อทําบนงานกระดาษ ผังที่ดีคือผังที่ได
วางแผนการจัดเก็บใหทุกๆอยาง และทุกๆอยางที่ถูกจัดเก็บตองไดรับการจัดเก็บตามแผน ซึ่งการ
จัดเก็บรักษาที่ดี จัดเก็บเปนระเบียบหมวดหมูจะชวยใหเพิ่มประสิทธิภาพของอุปกรณเคลื่อนยาย
และความพรอมในการบริการลูกคา 

 

 3.2 หลักการวางผังคลังสินคา 

 3.2.1 พยายามใหเสนทางการทํางานเปนเสนตรงผานไดตลอด เชน แผนผัง
คลังสินคาในภาพ ที่ 2.1 ซึ่งมีขอดีคืองายตอการวางผังและสินคาตางเคล่ือนที่ไปในทิศทางเดียว 
ทําใหงายตอระบบขนถายสินคา และเปนรูปแบบที่ใชโดยทั่วไป  

 3.2.2 ใหมีความยืดหยุนพอสมควร ไมมากจนเกินไปจนการดําเนินงานไมมี
ประสิทธิภาพหรืออีกนัยหนึ่งใหมีความยืดหยุนโดยเสียคาใชจายตํ่า 

 ภาพที่ 2.1 การวางผังคลังใหสินคามีการเคลื่อนที่แนวเสนตรง 

 

 

   ที่มา: Smith (1989:380) 

 

Receiving Storage Other Assembly Shipping Incoming 
Shipment 

Outgoing 
Shipment 
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ภาพที ่2.2 การวางผงัคลังใหสินคามีการเคล่ือนที่แนวเสนตรง 

Typical warehouse design 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
          ที่มา: Bowersox and Closs (1996: 397) 
 

ภาพที่ 2.2 เปนอีกรูปแบบหนึ่งของผังคลังสินคา โดยจุดรับและจัดสงใชพื้นที่บริเวณเดียว
ซึ่งมีขอดีในการลดอัตราคาบริการของพาหนะที่รอบริเวณทารับ-สงสินคา และการขาดสินคาหรือ
สงสินคาใหลูกคาชากวากําหนดที่มีปริมาณนอยกวา และท่ีสําคัญคือ สามารถจัดสงสินคาออกไป
ไดในทันทีที่ไดรับสินคาหรือพัสดุเขามาโดยไมตองผานการจัดเก็บกอนซ่ึงวิธีนี้เรียกวา “ครอสด
อกกิ้ง” (cross docking) (Mulcathy, 1994) 

 
ภาพที ่2.3 การวางผงัคลังใหจุดรับและจัดสงใชพื้นที่บริเวณเดียวกนั 

 
                                                                                                                   
 
 
 

Bulk Storage area 

Receiving area 

Order picking area 

Storaging area 

Bulk Storage area Rack Storage area 

Receiving 
 
 Shipping Order assembly 

Storage Incoming 
Shipment 

Outgoing 
Shipment 

Packaging or unitizing area 
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4. ขั้นตอนการปฎิบัติงานคลังสนิคา (Warehouse Operation) 
 
ข้ันตอนการปฏิบัติงานในคลังสินคาประกอบดวยกิจกรรม ดังตอไปนี ้

4.1 การรับสินคา (Receiving) 
4.2 การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา (Identifying and Sorting) 
4.3 การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บ (Dispatching to Storage: Put away)  
4.4 การจัดเก็บสินคา (Storage) 
4.5 การนาํสินคาออกตามใบส่ัง (Order picking) 
4.6 การบรรจุหีบหอผลิตภัณฑ (Packing) 
4.7 การกองสินคา (Staging) 
4.8 การขนถายสินคาและการขนสงสินคา (Loading and Shipping) 
4.9 การตรวจนับสินคา (Physical inventory) 
4.10 การรายงาน (Reporting) 

การกําหนดขอบเขตข้ันตอนการคลังสินคาขางตนสามารถใชไดกับการคลังสินคา
โดยทั่วไปแตแตกตางกันในรายละเอียดปลีกยอยของแตละคลังสินคา โดยรายละเอียดทั่วไปแสดง
ดังตอไปนี้ 

 
4.1 การรับสินคา (Receiving) กิจกรรมของการรับสินคาโดยทั่วไปม ีดังนี ้

4.1.1 ขนสินคาลงจากพาหนะและทําการตรวจสอบการขนสง ตรวจดูสินคาเพื่อ 
ทําการรับมอบ ดูความเสียหายจากภายนอกท่ีมองเห็น เผ่ือจะมีการเรียก
คาเสียหายจากผูคนสงได 

4.1.2 ตรวจสอบคุณภาพและปริมาณสินคา วาตรงกับที่ระบุไวในเอกสารการสง
สินคา (Delivery Document) หรือไม 

4.1.3 ขนยายสินคาไปยังสถานที่ที่เตรียมไวในคลังสินคา 
4.1.4 ปรับปรุงขอมูลสินคาคงคลังใหทันสมัย 

ขบวนการที่พรอมและเหมาะสมในการรับสินคา (พงษพัฒน เพชรรุงเรือง, 2539:9) 
ประกอบดวย 
  1.ขบวนการทีพ่รอมและถูกตองแมนยาํในการรับสินคา 
  2. การขนสงสินคาที่ไดรับการควบคุม และวางแผนให 
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  3. การจัดหาขอมูล และขบวนการทั้งหมดที่เกีย่วของกับขอมูล 
- การขนถายดวยวิธพิิเศษ 
- การจัดวางสินคาที่มีอยูใหม 
- การขนถายสินคาที่ส่ังซ้ือภายหลัง 
- การพิจารณาการจัดเก็บสินคาแบบเขากอน-ออกกอน (First–in/First-out) 
- การขนสงสินคาที่มีสวนลด 

4. การวิเคราะหเอกสารเพื่อประโยชนในการวางแผน 
- การกําหนดวนัมาถึงของสินคา ชนิดและปริมาณของวสัดุ 
- การบันทึกดวยวิธกีารเฉพาะที่ใหความสนใจกับการกระทําที่ผิดปกติ 
- กําหนดผูรับสินคาหรือควบคุม 
- การวางแผนสถานที่จัดเก็บรวงหนา 
- ขบวนการรับสินคาอันดับแรก 

5. การจัดตารางการทาํงานและการควบคุมการทาํงาน 
- รักษาการดําเนินการคลังสนิคาที่สมดุล 
- จัดตารางการขนสง 
- จัดจํานวนครั้งของการขนถายใหกับผูนําพาสินคา 

6. การรับสินคาที่อยูเปนจุด 
- วางแผนสถานที่ที่จะอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคา 
- หลีกเล่ียงการหนวงเหนี่ยว (Demurrage) ข้ันตอนการทาํงาน 

7. การรับสินคาในที่ที่ขนถายสินคาลง (Unloading Carriers) งานทางกายภาพของ
การขนถายสินคาลง ผูรับสินคาควรมีการทํางานรวมกันอยางเหมาะสมกับงาน
เอกสารซึ่งเกี่ยวของกับการตรวจสอบสินคา (Checking) โดยทั่วไปมีวิธีการขน
ถายวัสดุที่ใชในการขนถายสินคาจะแตกตางกันไปตามชนิดและน้ําหนักของ
สินคา รวมถึงส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีอยู จากเหตุผลนี้ การดําเนินการขนถาย
ลง จงึตองมีการวางแผนลวงหนา 

 
4.2 การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา (Identifying and sorting) ข้ันตอนการระบุ

ประเภทของสินคา ก็เพื่อเปนแนวทางในการแยกสินคาออกจากสินคาชนิดอ่ืนๆ โดย 

4.2.1 กําหนดปริมาณการรับเขาสินคาอยางถูกตอง โดยปกติสามารถอธิบายได
ทุกๆรายการสินคา 

4.2.2 แยกสินคาที่รับเขามา 
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4.2.3 ตรวจสอบอยางละเอียด การตรวจสอบตองกระทํากอนการรับสินคา สินคา
ควรวางไวขางๆเพื่อปองกันการสงสินคาออกกอนการอนุมัติ 

4.2.4 การทําเคร่ืองหมายไวบนหีบหอของสินคา ซึ่งอาจเปนตัวอักษร, ตัวเลข, 
บารโคด, หรือแถบคลื่นก็ได 

 
4.3 การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บ (Dispatching to Storage: Put away) 
การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บเปนการเคล่ือนยายสินคาไปยังสถานท่ีจัดเก็บ (Storage 

Area) โดยวิธีการตางๆ ทั้งจากแรงงานคน, เคร่ืองจักรหรืออุปกรณขนยายอ่ืนๆ รวมไปถึงการนํา
สินคาเขามาจัดวางในสถานที่จัดเก็บ 

 
4.4 การจัดเก็บสินคา (Storage) 
ข้ันตอนของกิจกรรมการจัดเก็บสินคา หมายถึง ข้ันตอนการจับยึด ปองกันและสงวนรักษา

สินคาจนกระทั่งสินคาเปนที่ตองการใช การดําเนินที่สําคัญในข้ันตอนนี้คือ การขยายพ้ืนที่การ
จัดเก็บ (Storage area) ใหไดรับการวางแผน, การจัดวางอยางเหมาะสม, การกําหนดตําแหนงเก็บ 
ซึ่งในข้ันตอนการจัดเก็บสินคามีหลักเกณฑ ดังนี้ 

- ความสามารถในการเขาถึงไดและบริการทีม่ีประสิทธิภาพ 
- มีความยืดหยุนในการจัดเกบ็พอสมควร 
- ใชเนื้อที่เก็บใหเปนประโยชนมากท่ีสุด 
- พยายามใหมอุีปกรณเคร่ืองมือเทาที่จาํเปน เพื่อประหยดัพื้นที ่
- ลดความเส่ียงภัยเกี่ยวกับการเส่ือมคุณภาพ 
- ลดการสูญหายเนื่องจากขโมย 
- สามารถทําการตรวจนับงาย 

สําหรับขอมูล จุดประสงคโดยทั่วไปของข้ันตอนการจัดเก็บสินคา, วิธีการวางแผนและการ
กําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคา, การวางแผนใชพื้นที่จัดเก็บสินคาใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุด (Space 
Utilization), สถานที่จัดเก็บสินคา (Stock Location), การวางแผนการใชพื้นที่ (Space planning), 
แผนผังการจัดเก็บสินคา (Space lay out), ระบบของสถานท่ีจัดก็บสินคา (Stock Location 
Systems) มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
4.4.1 จุดประสงคโดยท่ัวไปของขั้นตอนการจัดเก็บสินคา 

1. หนาที่การจัดเก็บสินคา ตองพยายามใหบรรลุถึงวัตถุประสงคตอไปนี้ 
2. การใชประโยชนพื้นที่ของคลังสินคาใหไดประโยชนมากที่สุด 
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3. การใชแรงงานและอุปกรณเคร่ืองมืออยางมีประสิทธิภาพ 
4. ความพรอมในการเขาถึงสินคาทุกชนิด หมายถึง การใหสินคาทุกชิ้น ถูกจัดวางให

งายตอการเขาถึงหรือหยิบจับ วัตถุประสงคหลักของข้ันตอนการจัดเก็บสินคา การ
เขาถึงและการจัดเก็บสินคา ดังนั้นสินคาจะสามารถคนหาไดงาย เมื่อสินคานั้นถูก
กําหนดหรือระบุอยางถูกตอง และถูกจัดวางอยางเหมาะสม สาเหตุที่สินคาตองมี
อยางเพียงพอ เมื่อสินคานั้นเปนสินคาที่ตองการ เพราะการจัดเก็บสินคาตองบวก
คาของเวลา ดังนั้นจําเปนตองมีสถานที่ที่จัดเก็บสินคา ที่ไดมีการวางแผนอยางดี 
และมีการวางผังที่ดี 

5. การเคลื่อนยายสินคาอยางมีประสิทธิภาพ กิจกรรมที่ดําเนินอยูในคลังสินคามาก
ที่สุด คือ การขนถายวัสดุ (Material Handling) แรงงานคน และอุปกรณสวน
ใหญถูกนํามาใชในการเคลื่อนยายสินคาเขาและออก ดังนั้นการดําเนินงานตอง
ใหแนใจวาการเคล่ือนยาย จะมีประสิทธิภาพทั้งการกระทําโดยใชมือและโดย
เคร่ืองจักร ที่ประหยัดและปลอดภัย 

6. การปองกันรักษาสินคาใหมากที่สุด เนื่องจากจุดประสงคของการจัดเก็บสินคา 
คือ การจัดเก็บสินคาจนกวาสินคาจะถูกเรียกไปใช โดยสินคาจะตองถูกวางใน
สภาพแวดลอมที่ดีไมมีการทําอันตรายหรือ ทําใหเสียหาย 

7. การเก็บรักษาสินคาที่ดี เปนตัวช้ีที่สําคัญ ที่แสดงการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ
ของสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆในคลังสินคา ชองทางเดินระหวางแถว (Aisles) 
ที่กวาง พื้นที่ที่สะอาด การจัดเก็บที่เรียบรอยเปนระเบียบ การปฏิบัติการที่
ปลอดภัย ทั้งหมดนี้แสดงใหเห็นถึง การจัดการที่ดีของส่ิงตางๆ ซึ่งแสดงสภาพการ
ทํางานที่มีประสิทธิภาพ 

 
4.4.2 การวางแผนการจัดเก็บสินคา (Storage Planning 
ปจจัยที่ใชพิจารณาในการวางแผนการจัดเก็บสินคาและการกําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคามี 2 

ปจจัยหลัก คือ ปจจัยสินคา และ ปจจัยของพื้นที่ ซึ่งแตละปจจัยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1. ปจจัยของสินคา ประกอบดวย  

- ความเหมือนกนัของสินคา (Similarity) 
- ความนิยมของสินคา / ความถี่ในการจายแจก (Popularity) 
- ขนาดของสินคา (Size) 
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- ลักษณะของวสัดุ (Characteristics of Materials) เชน สินคาที่มีอันตราย, 
สินคาที่อาจทาํใหเส่ือมสภาพหรือแยลง, สินคาที่มีราคาสูง, สินคาที่เนา
เสียได, สินคาที่บอบบาง, เปนตน 

2. ปจจัยของพื้นที่ (Space Factor) ประกอบดวย 
- ปริมาตรความจุของพืน้ที ่
- ความเหมาะสมของสถานที่  
- สถานทีท่ี่เกีย่วของกับกิจกรรมที่ตองทํารวมกัน 
- ความพอเพยีงของสถานท่ี ในขณะเวลาท่ีตองการ 
- ลักษณะของอาคาร เชน ปริมาณความสามารถในการเก็บสินคา , ประตู 

จํานวนประตู, ส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคา, พืน้ทีใ่น
แนวด่ิง (Column Spacing), ความสูงของสินคากองรอ เปนตน 

- พื้นที่สําหรับกจิกรรมสนับสนุนการจัดเก็บ เชน บริเวณเก็บรักษา, การ
ซอมแซม, การจัดเก็บอุปกรณ, การขนถายสินคา, บริเวณเติมน้าํมัน
เชื้อเพลิง, การชารจแบตเตอรร่ี, สํานกังาน, ส่ิงปองกัน เปนตน 

- พื้นที่สําหรับชองทางเดินระหวางแถว, ชองทางเดินหลัก, ชองไฟ 
 

4.4.3 การวางแผนใชพื้นท่ีจัดเก็บสินคาใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุด (Space 
Utilization) 
การวางแผนใชพื้นที่จัดเก็บสินคาใหเกิดประโยชนสูงสุด สามารถทําไดโดยการจัดแบง

พื้นที่จัดเก็บสินคาทั้งหมด 100% ออกเปน 2 สวนหลัก ไดแก 
สวนที่ 1 เทากับ 40% ของพ้ืนที่ทั้งหมดจัดเปนพื้นที่สนับสนุนการบริหารการจัดเก็บสินคา 

และการบริหารงานสินคาไดแกสํานักการคลังสินคา, ชองทางเดินระหวางแถว (Aisles) ลานขน
ถายสินคา สถานที่จัดเก็บ-จัดจายสินคา 

สวนที ่ 2 เทากับ 60% ของพื้นทีท่ั้งหมดจัดเปน สวนของการบริหารการจัดเกบ็ ควร
วางแผนการจดัเก็บแบบระบบผสม (Mixing System) พื้นที่ไมนอยกวา 20% ข้ึนไปควรจัดจัดเก็บ
แบบระบบรวงผ้ึง (Honey Combing) พืน้ที่ไมควรเกิน 60% ที่จะใชระบบชั้นวางของ (Racking 
Handling System) เขาชวย นอกจากน้ีกค็วรจัดเปนกอง 

การกําหนดพื้นที่ยังข้ึนอยูกับการใชระบบอุปกรณเคลื่อนยาย (Material Handling 
System) เพื่อที่จะสามารถใชแรงงานคนใหนอยที่สุด และการใชพื้นที่คลังใหเกิดประโยชนสูงสุด
ควรบริหารในลักษณะของลูกบาศก (Cubic) โดยใชความสูงใกลหลังคาใหมากที่สุดที่จะทําได 
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4.4.4 สถานที่จัดเก็บสินคา (Stock Location)  
สถานที่จัดเกบ็สินคาที่นยิมใช มี 3 วิธ ีไดแก 

1. แบบกําหนดตําแหนงจัดเก็บตายตัว (Fixed Storage Address) คือ
กําหนดตํ่าแหนงที่จัดเก็บสินคา โดยจัดกลุมแตละประเภทสินคาและแต
ละรายการเพื่อความสะดวกในการจัดเก็บสินคาและ การจายสินคาได
อยางถูกตอง มีรหัสระบุชัดเจน ไมวาจะเปนระบบที่คุมดวยมือหรือใช
คอมพิวเตอรเขามาชวยในการกําหนดตําแหนงที่จัดเก็บสินคา ลักษณะ
การกําหนดที่ตายตัวเชนนี้จะตองมีการสํารองพื้นที่จัดเก็บเพื่อใหยืดหยุน
ไดตามระดับสินคาที่มีอยู 

2. แบบสุมตําแหนงจัดเก็บ (Floating Slot / Random Storage) คือ การไมมี
การกําหนดตําแหนงจัดเก็บที่ตายตัวแนนอน สามารถเก็บไดทุกที่วางทุก
แหง วิธีการนี้จะมีประสิทธิภาพถามีการวางระบบการควบคุมและติดตาม
งานที่ดี เพื่อที่จะสามารถควบคุมทั้งระบบการจัดเก็บสินคา แตวิธีการนี้จะ
ทําใหเกิดการผสมกันระหวางสินคาที่มีความถี่สูงและตํ่า การจายสินคา
ลักษณะเขากอน-ออกกอน (FIFO: First-in First-out) ระบบควบคุมสินคา
ตองงายตอการตรวจนับ ความสมบูรณของระบบนี้ควรใชคอมพิวเตอร
ควบคุม 

3. แบบแบงตําแหนงจัดเก็บตามประเภทสินคา (Zone Storage) คือ การแบง
บริเวณในการจัดเก็บสินคาตามลักษณะความตองการพิเศษของสินคาที่
จะจัดเก็บ สินคาบางกลุมบางรายการ บางประเภทตองการสถานที่จัดเก็บ
ที่เปนพิเศษตางไป จากสินคาทั่วไป เชน วัสดุที่มีน้ําหนักมาก เปนตน 

 
4.4.5 การวางแผนการใชพื้นที ่ (Space planning) การวางแผนการใชพื้นที่เร่ิมจาก
การศึกษาและเก็บขอมูลพืน้ที่ ซึง่ไดแกขอมูลดังตอไปนี ้

- ปริมาณของสินคาที่จัดเก็บ ที่มีอยู, ที่เกีย่วของ, ที่มีการเปล่ียนแปลง 
- นโยบายสินคาคงคลัง 
- หนวยของสินคาสงออก (Issue Unit) 
- ปริมาณการเคล่ือนยายตอชวงเวลา 
- ประเภทของการจัดเก็บสินคาที่มีอยู 
- วิธีการขนถายวัสดุปจจุบัน หรือที่กาํลังดําเนินการอยู 
- ความสามารถของอุปกรณทีม่ีอยู หรือที่กาํลังจะจัดใหมีข้ึน 
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4.4.6 แผนผังการจัดเก็บสินคา (space lay out) การสรางแผนผังการจัดเก็บสินคาควร
คํานึงถึงส่ิงตอไปนี้  

- ขนาดของสินคา 
- ขนาดของกะบะ (Pallet) 
- อุปกรณเคร่ืองมือที่ถกูนาํมาใชในชองทางเดินระหวางแถว 
- ชองทางเดินระหวางแถวควรทําใหกวางข้ึน เพื่อใหเหมาะสมอัตราของ

กะบะ 
- จํานวนกะบะที่สามารถจัดวางบนช้ันวาง (Rack) 
- สถานทีท่ี่ตองการสําหรับการรับสินคาและการสงสินคา 
- สถานทีท่ําเลของชองทางเดินระหวางแถว 
- พื้นที่บริการทีต่องการ ขนาดและสถานทีท่ี่ตองการ 

 
4.4.7 การกําหนดทิศทางการเก็บรักษา 

วิธีการจัดวางสินคาม ี2 วิธี (ปราณี กัมมาระบุตร, 2522:97) ไดแก 
- วิธีจากทางถึงทาง (Aisle-To-Aisle) คือ การวางสินคาในแนวทศิทาง

เดียวกนัหมด ไมมีการวางหนัหลังชนกันหรือหันหลังชนขาง วธิีนี้จงึเปนวิธทีี่
งายที่สุด แตไมมีความยืดหยุน และทําใหเปลืองพื้น ตัวอยางการจัดวาง
แสดงในรูป 2.4 

 
ภาพที ่2.4 วิธกีารจัดวางสินคาแบบวิธีจากทางถึงทาง 

 
 
 
 
 
 

                                                        
- วิธีหลังชนหลัง (Black-To-Black Storage) วิธีการนี้มกีารบงพืน้ที่ออกเปน 

2 สวน อาจะมีเสนแบงพืน้ที่หรือเสนเขตก็ได แลวจัดวางพื้นที่ให 2 สวนหัน
หาทางเดินในทิศทางตรงกัน ขาม วิธนีี้ชวยเพิ่มแถวในการจัดวางสินคามาก
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ข้ึน และลดความลึกของแถวสินคัาลง ตัวอยางการจัดการวางแสดงใน
รูปภาพที ่2.5 

 
ภาพที ่2.5  วิธีหลังชนหลัง (Black-To-Black Storage) 

 
 
 
                                                             

 
 
 
 

2.4 การวัดผลการปฏิบัติงานของคลังสินคา  

มาตรฐานในงานคลังสินคา หมายถึง การสงสินคาที่ถูกตอง ในปริมาณที่ถูกตอง ในหีบหอ

ที่ถูกตอง ณ เวลาที่ถูกตอง ในราคาที่ถูกตอง และในสถาพที่ดีแกลูกคา (Bolten,1997) 

มาตรฐานการวัดผลการปฏิบัติงาน (Bolten,1997) 

- สามารถพิสูจนไดชัดเจน (Cleary identified) สามารถบรรยาย,อธิบายได 

- สามารถทําสําเร็จได (Achievable) และจะตองสมเหตุสมผล 

- สามารถวัดได (Mearurable) ตองเปนหลักเกณฑที่งายวัดเฉพาะส่ิงที่มี

ความสําคัญตอการทํางาน และใชเฉพาะเกณฑวัดที่สามารถแสดงออกมา

เปนตัวเลขได (ตองเขาใจวาการปรับปรุงคุณภาพจะสงผลในการลดผลผลิต 

ในขณะเดียวกันเปนการเพิ่มคาใชจายดวย 

- สามารถคงอยูได (Consistent) การเปล่ียนแปลงเปนสาเหตุของความ

สับสน และความผิดพลาด การเปลี่ยนมาตรฐานที่ใชในการวัดผลการ

ปฏิบัติงานจะกระทําก็ตอเมื่อมีความจําเปนจริงๆและเฉพาะหลังจากได
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บรรลุขอตกลงกับผูจัดหาบริการ แลววามาตรฐานใหมจะสามารถประสบ

ความสําเร็จในการใชงาน 

กิจกรรมที่ใชในการวัดผลปฏิบัติงานในคลังพัสดุ (Bolten,1997) 

- การใชประโยชนจากพื้นที่ (Space Utilization) เปนการเปรียบเทียบพื้นที่

สํารอง พื้นที่เชากับพื้นที่ที่ถูกใช 

- การปฏิบัติตามใบส่ัง (Order Fulliment) จํานวนรวมของใบส่ัง งบประมาณ

ของเดือนกับในความเปนจริง ความแปรปรวน งานที่เสร็จตรงเวลากับงานที่

ไมเสร็จหรือเสร็จบางสวน 

- ความถูกตองของสินคาคงคลัง (Inventory accuracy) ปริมาณที่บันทึกไว

กับจํานวนที่ขาดหรือเกิน 

- จํานวนพัสดุที่จัดเก็บ (Total throughput) กลอง แพลเล็ต 

- การขนสง (Transportation) จํานวนที่สงออกไป คาใชจายในการสงตอ 1 

คร้ัง การหยิบที่ตรงเวลากับสาย 

- การสูญเสียและความเสียหาย (Loss and damage) ความเสียหายจาก

การจัดเก็บ การขนยาย และการจัดสง 
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2.5 เครื่องมือในการวิเคราะหปญหา 

แผนภูมิกางปลา (Fish bone Diagram)  

ผังที่แสดงเหตุและผล ( Cause – Effect diagram) เปน แผนผังที่ใชแสดงความสัมพันธ

อยางเปนระบบระหวางปญหากับสาเหตุทั้งหมดที่เปนไปไดที่อาจกอใหเกิดปญหานั้นๆจะใช

เคร่ืองมือนี้ เพื่อคนหาสาเหตุแหงปญหาใชเปนแนวทางในการระดมสมอง 

                           ภาพที่ 2.6 ตัวอยางแผนภูมิกางปลา  

 

 

2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Crainic Dejax และ Delorme (1989) ไดเสนอแบบจําลองสําหรับการขนสงหลายรูปแบบ 

เพื่อการแกปญหาการจัดสรร การกระจายตูเปลาที่มีหลายขนาดระหวางสถานี (Depot) หรือทาเรือ

ตางๆ โดยกําหนดใหตนทุนมีลักษณะเปนเชิงเสน (Linear Cost) และมีขนาดกําลังการขนสงที่ไม

จํากัดในแตละรูปแบบของการขนสง แบบจําลองจะทําการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงหรือรวม

รูปแบบการขนสง โดยพิจารณาจากตนทุนการขนสงที่ถูกที่สุดเปนกณฑ 
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Crain Gendreau และ Pierre (1993) ไดเสนอแบบจําลองในการจัดสรรและกระจายตู

เปลาระหวางระบบการขนสงทางบกและระบบการขนสงทางเรือระหวางประเทศ โดยเสนอ

แบบจําลองแบบ Dynamic Model เพื่อใชตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาทั้งกรณีตูขนาดเดียวกัน

และหลายขนาด ซึ่งเปนแบบจําลองที่มีโครงสรางใชไดทั่วไป ในการประยุกตใชแบบจําลองดังกลาว

ในธุรกิจจริง โดยคณะผูวิจัยไดใหความเห็นไววาการวางแผนระยะยาวมีขอบเขตจํากัดอยูที่ระหวาง 

10-20 รอบระยะเวลา เนื่องจากจํานวนปจจัยที่ใชในการตัดสินใจมีอยูมากทั้งดานปริมาณตูเปลาที่

มีอยูและดานความตองการในการใชตูเปลาในอนาคต ดังนั้นจึงควรเลือกระยะเวลาที่ใชตัดสินใจ

อยางเหมาะสม โดยมุงเนนไปที่ชวงสุดทายของระยะเวลา ซึ่งตองมีปริมาณตูเปลาที่มีอยูในสถานี

หรือทาเรือตางๆในระดับที่เหมาะสม และพิจารณารวมตนทุนการเก็บรักษาตูเปลา ณ สถานีหรือ

ทาเรือตางๆ ในชวงระยะเวลาวสุดทายของการตัดสินใจ 

จิรภัทร ราศรี (2539)  วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาปญหาของการวาง

แผนการผลิต และการจัดการพัสดุคงคลังของโรงงานผลิตทอโพลิเอทิลีน การจัดการระบบวาง

แผนการผลิตและการพัสดุคงคลังที่เหมาะสมของโรงงานตัวอยาง การแกไขไดเสนอแนะวิธีการ

ปรับปรุงการจัดการองคกรและแบบลักษณะงาน การปรับปรุงระบบการจัดการพัสดุคงคลัง ในสวน

ของการปรับปรุงระบบจําแนกและกําหนดรหัสผลิตภัณฑ ระบบการจัดเก็บ ระบบการควบคุมพัสดุ

คงคลัง และการปรับปรุงการวางแผนการผลิตเพื่อที่สามารถกําหนดตารางการผลิต โดยผลการ

ปรับปรุงสามารถลดเวลาการเบิกจาย และประหยัดคาใชจายลดได  

นําพล ต้ังทรัพย (2538) วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุงการใชประโยชน

พื้นที่คลังพัสดุและการจัดเก็บพัสดุคงคลังในคลังในอุตสาหกรรมเคร่ืองปรับอากาศ  เนนศึกษาใน

สวนของคลังวัตถุดิบ ซึ่งมีปญหา คือ การใชและการออกแบบพ้ืนที่จัดเก็บ  กับการจัดวาง โดยได

เสนอแนวทางแกไข ใหคํานวณหาความตองการใชพื้นที่จริงในการจัดเก็บ โดยแบงประเภทตาม

ความถี่การใชงาน กําหนดปริมาณคลังที่เหมาะสมกับพื้นที่ที่มีอยู กําหนดตําแหนงจัดเก็บให
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ชิ้นสวนแตละประเภท และการใชชั้นวางในการจัดเก็บ ผลของการปรับปรุงคือ สามารถลดพื้นที่

การจัดเก็บและเวลาในการเบิกรับ  

พงศพัฒน เพ็ชรรุงเรือง (2539) วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาและเสนอแนะ

การปรับปรุงประสิทธิภาพข้ันตอนการคลังสินคาเคร่ืองปรับอากาศ ปญหาที่พบในการคลังสินคา

คือ การใชพื้นที่คลังในการดําเนินกิจกรรม การจัดเก็บ ความหลากหลายของเคร่ืองปรับอากาศ 

และข้ันตอนการคลังสินคา ซึ่งทําใหซึ่งทําใหเกิดความลาชาและความผิดพลาดในการดําเนินงาน 

ซึ่งการปรับปรุงโดยการจัดสรรพื้นที่จัดเก็บและกําหนดสถานที่ดําเนินงานใหสอดคลองกับคุณ

ลักษณะเฉพาะและจํานวนเคร่ืองปรับอากาศ โดยจัดเก็บเปนหนวยรวม กําหนดสถานที่จัดเก็บ

แนนอน ลดข้ันตอนที่ซ้ําซอนและไมจําเปนออกไป 

ยุทธนา เหลาพัดจัน (2548)  วิทยานพินธฉบับนี้มีวัตถุประสงค เพือ่ศึกษาการจดัสรรตู
เปลาในธุรกิจสายเดินเรือ โดยใชแบบจําลองโปรแกรมเชิงเสนตรง เพื่อนําไปใชในการตัดสินใจ
จัดสรรตูเปลาที่มีตนทนุตํ่าสุด โดยกาํหนดสมมติฐานหลักในแบบจําลองคือ 1) ความสามารถ
จัดสรรแลกเปล่ียนตูเปลาระหวางลานตูเปลาดวยกันได และ 2) การพิจารณาถึงตนทนุคาเสีย
โอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดหาตูเปลาเพือ่ตอบสนองความตองการของลูกคาได ผลการวจิัย 
พบวา แบบจาํลองสามารถลดปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดสรรใหลูกคาไดมากกวาวธิีการจัดสรร
ตูเปลาที่ใชอยูเดิม และแบบจําลองสามารถลดตนทนุในการปฏิบัติการที่ใชจายจริงลง  

 
ในการศึกษาและวิจัยเพื่อปรับปรุงประสทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร 

ผูวิจัยจะนําแนวคิดการจัดการคลังสินคามาประยุกตใชและจากผลการวิจัยแบบจําลองของ 
Crainic และคณะ (1993) ที่ใชแบบจําลองในการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายเดินเรือคอนเทนเนอร
โดยมีปจจัยที่ใชในการตัดสินใจมีอยูมากทั้งดานปริมาณตูเปลาที่มีอยูและความตองการในการใชตู
เปลาในอนาคต โดยมุงสนใจในระยะเวลา ซึ่งตองมีปริมาณตูเปลาที่มีอยูในสถานีหรือทาเรืออยาง
เหมาะสม เนื่องจากสถานีหรือลานตูคอนเทนเนอรเปนที่จัดเก็บตูคอนเทนอรใหแกธุรกิจสายการ
เดินเรือ ดังนั้นการวางแผนในการจัดสรรตูเปลาเพื่อนํามาจัดเก็บในทาเรือหรือลานตูคอนเทนเนอร 
ถือวาเปนขอมูลที่สําคัญที่สงผลตอการตัดสินใจในการบริหารและจัดการลานตูคอนเทนเนอร 
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นอกจากนี้ผูวิจัยไดนําการวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะหความ
ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary 
Least Square-OLS) เพื่อนํามาวิเคราะหวิธีการปรับปรุงที่เกี่ยวของในการลดเวลาเฉล่ียที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลาจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ซึ่งเปนเคร่ืองมือที่เพียงพอและ
เหมาะสมในการสนับสนุนการตัดสินใจมีความถูกตองและแมนยําในการปรับปรุงการใหบริการ
มากข้ึน 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการนําหลักการการวางแผนผังคลังสินคา ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการ

จัดการคลังสินคามาประยุกตใช และวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะห
ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา 
(Ordinary Least Square-OLS) เพื่อนํามาวิเคราะหวิธีการปรับปรุงที่เกี่ยวของในการลดเวลาเฉล่ีย
ที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยมีข้ันตอนการวิจัยได
พอสังเขป ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.1 ศึกษากระบวนการดําเนนิกจิกรรมการเขาออกของตูเปลาของลาน

วางตูสินคากรณีศึกษา 

3.2 ศึกษาปญหาที่เกิดข้ึนจริงในกระบวนการดําเนนิกิจกรรมการเขา

ออกของตูเปลา 

 3.3 วิเคราะหหาสาเหตุและวิธีการปรับปรุงโดยนําการจัดการคลังสินคา 
มาประยุกตใชและวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธี
กําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS)  

3.4 ดําเนนิการปรับปรุงและประเมินผล 

3.5 สรุปผลการวิจยัและขอเสนอแนะ 
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3.1 ศึกษาข้ันตอนการทาํงานของลานตูคอนเทนเนอรกรณศีึกษา 

ผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนและกระบวนการดําเนินงานของลานตูกรณีศึกษา โดย

การสัมภาษณและรวบรวมขอมูลจากผูจัดการฝายปฏิบัติการและระดับผูปฏิบัติการ เพื่อใชในการ

วิจัย รายละเอียดดังนี้ 

1) ลักษณะของลานตูคอนเทนเนอร 
 

 ลานตูคอนเทนเนอรมีลักษณะเปนลานแบบเปด ในปจจุบันเปนลานวางตูคอนเทนเนอรที่
ภาครัฐ (การรถไฟแหงประเทศไทย) เขามาลงทุนและใหเอกชนเขามาบริหาร โดยลานวางตู
กรณีศึกษาไดรับสัมปทานเขามาบริหารและใหบริการที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง 
โดยใหบริการพื้นที่สําหรับวางตูคอนเทนเนอร บรรจุสินคา ซอมตู และบริการขนสงตู เปนตน โดย
บริษัทเปนผูรับผิดชอบตอความเสียหายทั้งหมดที่เกิดจากการดําเนินการของลานและอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนภายในลานสินคา รวมถึงความเสียหายที่เกิดจากพนักงานที่ทํางานภายในลานสินคาดวย  
  

2) ที่ต้ังลานตูคอนเทนเนอร (Location) 
 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาต้ังอยูชานเมือง ณ ICD ลาดกระบัง ขอดีคือ ระบบ
คมนาคมขนสงพรอมสะดวกและรวดเร็ว เนื่องจากต้ังอยูบนจุดเชื่อมโยงจุดขนสง 3 ระบบ คือ การ
ขนสงสินคาทางรถบรรทุก โดยมีระยะทางหางจากกรุงเทพ 23 กิโลเมตร ใกลกับมอเตอรเวยเพื่อไป
ทาเรือแหลมฉบัง 95 กิโลเมตร ระบบการขนสงสินคาทางรถไฟ โดยมีระยะทางการขนสงจาก
ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง 118 กิโลเมตร และระบบการขนสงทางอากาศใกลกับสนามบิน
นานาชาติสุวรรณภูมิเพียง 15 นาที ส่ิงแวดลอมบริเวณดังกลาวมีธุรกิจที่คลายคลึงกัน สงผลใหเกิด
การชวยเหลือซึ่งกันและกันและเกิดพันธมิตรทางธุรกิจ แตสภาพที่ดินบริเวณดังกลาวไดทรุดตัวลง
จากเดิม เนื่องจากตลอดเวลาที่ผานมามีการใชที่ดินในการรองรับน้ําหนักสินคาและตูคอนเทนเนอร
จํานวนมหาศาลในแตละป และประสบปญหาน้ําทวมขังในชวงหนาฝน อีกทั้งการใชงานในพื้นที่
ดังกลาวมีความแออัดมากข้ึน 
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3) ลักษณะทั่วไปของตูคอนเทนเนอรที่มาใชพื้นที่ลานวางตู สามารถแบงออกได 
2 ประเภทดังนี้ 

 
- ตูคอนเทนเนอรแบงตามประเภทการบรรจุเพื่อการนําเขา – สงออกแบงออกเปน 2 

ประเภทดังนี ้
 ตูคอนเทนเนอรนําเขา ไดแก ตูประเภท FCL ตูประเภท LCL และ ตูเปลา 
 สินคาสงออก ไดแก ตูประเภท FCL ตูประเภท LCL และ ตูเปลา 

- ตูคอนเทนเนอรแบงออกตามประเภทการใชงานมี 5 ประเภทดังนี ้
 

ภาพที ่3.1 ประเภทตูคอนเทนเนอรแยกตามการใชงาน 
 

 
 
4) ขอมูลของประเภทตูคอนเทนเนอรเพือ่แบงกอง 

 
- ตูแหง สามารถแบงประเภทตูในการจัดประเภทตู เพื่อปลอยใหลูกคา แบงออกเปน 4กลุม 

รายละเอียดดังนี้ กลุมสินคาประเภทอาหาร ไดแก ขาวสาร  เปนตน กลุมส้ินคาทั่วไป (ไมใชกลุม
อาหาร) กลุมสินคาพิเศษ เชน ยางรถยนต เฟอรนิเจอร เปนตน และกลุมส้ินคาประเภท เหล็ก ปุย 
เปนตน 
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- ตูรีเฟอร สามารถแบงประเภทตูในการจัดแบงกองเพื่อปลอยใหลูกคาโดยคํานึงจากอุณหภูมิ
และระยะทางจากลาดกระบังไปยังโรงงานลูกคาเปนหลัก แบงออกเปน 5 ประเภท รายละเอียด
ดังนี้  

กลุมสินคาที่ 1 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 250 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -18 C ไดแก ตนกลวยไม เคมีใชผลิตยาง ทุเรียน ลําใย ล้ินจ่ี สม สมโอ 

กลุมสินคาที่ 2 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 250 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -25 C ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด 

กลุมสินคาที่ 3 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 500 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -25 C ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด,ต่ิมซํา 

กลุมสินคาที่ 4 คือ กลุมลูกคาไดทุกระยะทาง อุณหภูมิในการตรวจปลอยจะอยูที่ -25 C 
ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด,ต่ิมซํา 

กลุมสินคาที่ 5 คือ กลุมลูกคาไดทุกระยะทาง อุณหภูมิในการตรวจปลอยมากกวา -25 C 
ไดแก ปลาทูนา 

 
5) ขนาดของพืน้ที่ลานตูคอนเทนเนอร (Size) 

 
ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา มีพืน้ทีท่ั้งหมด 127,000 ตารางเมตร ซึง่ประกอบดวย

พื้นที่การจัดการลานลานกองเก็บตูคอนเทนเนอรมพีื้นที ่ 94,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 74 

ของพื้นทีท่ั้งหมดสามารถวางตูไดจํานวน 8,741 ทีอีย ู โดยแบงเปนตูเปลาจํานวน 5,400 ทีอีย ู ตู
หนกัจํานวน 2,844 ตูรีเฟอรจํานวน 497 ทีอียู โดยคํานวณจากการวางตูเปลาซอนกนั 5 ชั้น และตู
หนกัซอนกัน 3 ชั้น ที่เหลือเปนพืน้ที่ใชสอยอ่ืนๆ เชน ลานซอมเคร่ืองมือ ซอมรถ ซอมและลางตู 
และอาคารสํานักงาน เนื่องจากลักษณะลานเปนแบบเปดและเปนรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัส สงผลใหการ
ทํางานมีความยืดหยุน สะดวกโดยไมตองคํานงึถงึความสูงตํ่าของลาน และไมตองสินเปลอืง
คาใชจายในการกอสรางตัวอาคารสําหรับเก็บสินคาอีกดวย  

 
กระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอร  

กระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอรจากทาเรือแหลมฉบังมายังสถานีบรรจุสินคากลอง

ลาดกระบัง จากภาพที่ 3.2 ดังนี้ 
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ภาพที ่ 3.2 แสดงกระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอรเพือ่การนาํเขาและสงออกจากแหลม

ฉบังไปยังโรงงานลูกคาและจากโรงงานลูกคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง  

  

จากภาพที ่3.2 แสดงการขนสงตูคอนเทนเนอรเพื่อการนําเขาและสงออกจากแหลมฉบังไป
ยังโรงงานลูกคาและจากโรงงานลูกคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง โดยใชลานวางตูกรณีศึกษาเปนคลัง 
รายละเอียดดังนี ้

- ตูคอนเทนเนอรเปลาขาเขามายังประเทศไทยโดยผานทาเรือแหลมฉบัง สามารถเลือก

รูปแบบการขนสงได 2 วิธี คือ ทางรถไฟหรือรถหัวลาก แลวมาพักกองเก็บ ณ ลานวาง

ตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาจนกระทั่งมีคําส่ังจองตูจากลูกคาเพื่อไปบรรจุที่โรงงานหรือ

จะรับบรรจุที่ลานวางตู เพื่อรอดําเนินพิธีการสงออกตอไป 

-  ตูคอนเทนเนอรหนักขาออกตูคอนเทนเนอรเปลาขาเขามายังประเทศไทยโดยผาน

ทาเรือแหลมฉบังเชนกัน สามารถเลือกรูปแบบการขนสงได 2 วิธี คือ ทางรถไฟหรือรถ

หัวลาก แลวมาพักกองเก็บและดําเนินพิธีศุลกากร ณ ลานวางตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา หลังจากนั้นถูกสงตอไปยังโรงงานลูกคาแลวเปล่ียนสภาพเปนตูเปลามา

กองเก็บที่ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาพรอมสงเปนตูเปลาเพื่อสงออกโดยผาน

ทาเรือแหลมฉบังตอไป 
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สามารถแบงประเภทตูตามกระบวนการการปฏิบัติงานแตละกิจกรรม ดังนี้ 

ตูหนัก แบงออกเปน 4 ประเภทดังนี ้
 
E02 คือ ประเภทของตูหนักที่บรรจุสินคา ณ โรงงานลูกคา โดยรถหัวลากบรรทุกเขามาเก็บ

กองไว ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อเตรียมที่จะสงออก สถานะการเขาออกของตูคือ 
Gate-In 

E03 คือ ประเภทของตูหนักที่บรรจุสินคาแลวและถูกเก็บกองไว ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยรถหัวลากบรรทุกออกไปลงเรือ ณ ทาเรือแหลมฉบัง เพื่อสงออกไปยังประเทศ
ปลายทาง สถานะการเขาออกของตูคือ Gate-Out 

I01 คือ ประเภทของตูหนักบรรจุสินคานําเขามาจากประเทศตนทาง โดยรถหัวลากบรรทุก
มาจากทาเรือแหลมฉบัง เพื่อมาเก็บกองไวและเตรียมที่จะทําพิธีการศุลกากร โดยลูกคามารับส้ิน
คาและเปดตูคอนเทนเนอร ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-
In 

I02 คือ ประเภทของตูหนักบรรจุสินคานําเขามาจากประเทศตนทาง โดยถูกมาเก็บกองไว
เมื่อเสร็จส้ินพิธีการศุลกากร ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแลว รถหัวลากบรรทุกออกไปเพื่อไป
เปดสินคา ณ โรงงานลูกคา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-Out 

 
ตูเปลา แบงออกเปน 4 ประเภทดังนี ้ 
 
E01 คือ ประเภทของตูเปลาที่เก็บเปนสตอก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา พรอม

ปลอยใหลูกคาไปบรรจุสินคาที่โรงงาน เพือ่เตรียมที่จะสงออก สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-
Out 

I03 คือ ประเภทของตูเปลาที่ลูกคานาํไปเปดตูเอาสินคาออกแลวสงกลับคืนมายัง ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-In 

M01 คือ ประเภทของตูเปลาทีน่ําเขามาจากประเทศปลายทางเพื่อนาํมาเก็บเปนสตอกตู 
ณ ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-In 
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6) การออกแบบและวางแผนลานตูคอนเทนเนอร 
 

6.1 การออกแบบการจัดกองเก็บตูคอนเทนเนอรตามการใชประโยชนของพื้นที ่
 
ลานตูคอนเทนเนอรมพีื้นที่ในการกองเก็บตูทั้งหมด 94,000 ตารางเมตร โดยแบง

พื้นที่ออกเปนดังนี ้
6.1.1 Non Storage คือพื้นที่บริเวณชองทางเดินรถและทางเดิน มีพื้นที่

ประมาณรอยละ 50.84 ของพื้นที่ทั้งหมด 
6.1.2 Receiving & Shipping คือพื้นที่รับตูคอนเทนเนอรมาจากทาเรือ เปนสวน

ที่เตรียมจะนําสงโรงงานลูกคาหรือลูกคามารับสินคามีพื้นที่ประมาณรอย
ละ 7.38 

6.1.3 Order picking and assembly คือ พื้นที่เตรียมสินคาเพื่อบรรจุสินคาเปน
จุดพักกอนที่ยายตูข้ึนรถบรรทุก มีพื้นที่ประมาณรอยละ 12.65 

6.1.4 Storage คือพื้นที่ตูคอนเทนเนอรพรอมที่จะสงออกไปตางประเทศ รอขน
ยายไปยังทาเรือ มีพื้นที่ประมาณรอยละ 9.02 

6.1.5 Repair and Cleaning  คือ พื้นที่สําหรับงานซอมแซมตูคอนเทนเนอรที่
เสียหายและลางตู เพื่อเปน Stock ตอไป มีพื้นที่ประมาณรอยละ 20.11 



 
 

38 

 
 
 

ตารางที่ 3.1 การใชประโยชนของพืน้ที่ลานตูคอนเทนเนอร 
                                                                                                            หนวย: ตารางเมตร 

โซน Area –Type พื้นที่ รอยละ 

พื้นผิวการจราจรระหวางทางรถไฟกับลาน Non-Storage 8,484 9.37 

A  : พื้นที่ควบคุมการเขาออก &พื้นผิวการจราจร Non-Storage 12,320 13.61 

B : พื้นที่ของตูหนักใสสินคาสงออก Storage 4,452 4.92 

พื้นผิวจราจรระหวาง B กับ C Non-Storage 3,710 4.10 

C : พื้นที่ของตูหนักสงออก,นําเขาและตูเปลา Storage 3,710 4.09 

พื้นผิวจราจรระหวาง C กับ D Non-Storage 2,968 3.28 

D : พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง D กับ E Non-Storage 1,484 1.63 

E : พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง E กับ F Non-Storage 2,968 3.27 

F: พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง F กับ G Non-Storage 2,968 3.27 

G : พื้นที่ของตูเปลา Order picking & assembly 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง G กับ H Non-Storage 2,968 3.27 

H : พื้นที่ของตูเปลา Order picking & assembly 2,968 3.27 

 I-M (ตูเปลา) Order picking & assembly 2,240 2.47 

N-S (ลานตูวางสําหรับบรรจุสินคา CFS) Order picking & assembly 2,534 2.79 

ผิวทางการจราจรลานบรรจุ N-S กับ T Non-Storage 1,176 1.29 

T : พื้นที่วางสําหรับเตรียมบรรจุ Order picking & assembly 784 0.86 

U : พื้นที่วางสําหรับเตรียมบรรจุ Order picking & assembly 700 0.77 

ผิวทางการจราจรลานบรรจุกับร้ัว ESCO Non-Storage 2,632 2.90 

ลานซอมตูคอนเทนเนอร Repair and Cleaning 14,588 16.11 

ผิวทางการจราจรลานซอมกับลานลางตู Non-Storage 4,340 4.79 

ลานลางตูคอนเทนเนอร Repair and Cleaning 3,612 3.99 

รวม 94,000 100 
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6.2 แผนผังและการออกแบบในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกจิกรรม
การขนยาย 

 
ตารางที่ 3.2 แสดงแผนผังการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกิจกรรมการขนยายและ

ปริมาณการใชพื้นที่จราจร  
                     หนวย: ทีอียู 

 
 
จากตารางที่ 3.2 และภาพที่ 3.3 แสดงแผนผังการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกิจกรรม

การขนยายและปริมาณการใชพื้นที่จราจรสามารถสรุปการใชพื้นที่แตละโซน ดังนี ้
 
แผนผังการเดินรถโซน A คือ โซนหลักโดยเริ่มต้ังแตประตูทางเขาตรงไปตามเสนทาง

จราจรผานไปจนเจอเสนทางรถไฟ โดยพื้นที่ดานซายสุดเปนพื้นที่วางตูเปลาจนถึงขวาสุดเปนพื้นที่
วางตูแถว B ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางการจราจรที่แออัดมาก เนื่องจากเปนการ
ซอนทับของกิจกรรมการขนยายตูทุกประเภททั้งเขาและออก โดยเฉพาะอยางยิ่งกิจกรรมตางๆที่
เกิดกับตูเปลา เชน การตรวจสภาพตูเบ้ืองตนกอนซอม ลานซอมตู ลานลางตู ลานเก็บกองตูเปลา
ทั้งตูรีเฟอรและตูแหง  จากตารางที่ 3.2 พบวาโซน A เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออกมากที่สุด มี
จํานวนเฉล่ีย 44,319.90 ทีอียู ตอเดือน คิดเปนรอยละ 52  

 
แผนผังการเดินรถโซน B คือ โซนที่เร่ิมต้ังแตพื้นที่วางตูแถว B จนถึง พื้นที่วางตูแถว G 

ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางที่คอนขางสะดวกไมแออัด เนื่องจากกิจกรรมการขนยาย

Zone A Zone B Zone C Zone A Zone B Zone C

E02 ตูหนัก ลูกคา 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สงออกสินคา 16,401.00       8,200.50   6,560.40   1,640.10    50% 40% 10%

E03 ตูหนัก

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ทาเรือแหลมฉบัง สงออกสินคา 18,160.00       1,816.00   10,896.00 5,448.00    10% 60% 30%

I01 ตูหนัก ทาเรือแหลมฉบัง

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา นําเขาสินคา 9,277.00         4,638.50   3,710.80   927.70       50% 40% 10%

I02 ตูหนัก

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ลูกคา นําเขาสินคา 8,797.00         879.70      7,037.60   879.70       10% 80% 10%

E01 ตูเปลา

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ลูกคา 

นําไปบรรจุ

สินคาที่โรงงาน 15,243.00       15,243.00 -            -             100% 0% 0%

I03 ตูเปลา ลูกคา 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สงคืนตู 6,396.00         6,396.00   -            -             100% 0% 0%

M01 ตูเปลา ทาเรือแหลมฉบัง

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สตอก 10,208.00       7,145.60   -            3,062.40    70% 0% 30%

84,482.00      44,319.30 28,204.80 11,957.90  

52% 33% 14%

รวม

%การขนยายในแตละโซน

ปริมาณการขน

ยายเฉล่ียตอ

เดือน

% การใชพื้นท่ีการจราจรปริมาณการขนยายในแตละโซน
ประเภท

กิจกรรม ประเภทตู ตนทาง ปลายทาง วัตถุประสงค
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ตูในบริเวณดังกลาวสวนใหญเปนตูหนักทั้งขาเขาและขาออก โดยโซนดังกลาวจะแออัดที่สุดในชวง
ที่รถไฟขนสงตูจากแหลมฉบังมายังลานตูกรณีศึกษาทั้งขาเขาและขาออก จากตารางที่ 3.2 พบวา
โซน B เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออกอันดับสอง มีจํานวนเฉล่ีย 28,204.80 ทีอียู ตอเดือน คิด
เปนรอยละ 33 

 
แผนผังการเดินรถโซน C คือ โซนที่เร่ิมต้ังแตพื้นที่วางตูแถว B จนสุดพื้นที่ของลานบรรจุ

สินคาทั้งหมด ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางที่คอนขางแออัดไปดวยรถบรรทุกสินคาที่
นําสินคามาบรรจุเปนสวนใหญ จากตารางที่ 3.2 พบวาโซน C เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออก
นอยที่สุด มีจํานวนเฉลี่ย 11,957.90 ทีอียู ตอเดือน คิดเปนรอยละ 14 
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6.1 การไหลเขา-ออกของตูคอนเทนเนอร:  

6.1.1 การไหลเขา-ออกของตูเปลาเปนแบบรูปวงกลมคดเค้ียว เมื่อตูคอนเทน
เนอรมาถึงพื้นที่ควบคุมการเขา-ออก พนักงานที่ควบคุมจะตรวจรับตูโดย
ดูรายละเอียดและลงในระบบ MAXIMAS ซึ่งควบคุมการเขา-ออก เชน 
เบอรตู,เบอรซีล,และเบอรเรือที่นําเขา,ขนาดตู,ประเภทตู,เบอร Booking 
ของลูกคา,เบอรรถหัวลากและสภาพความเสียหายของตูคอนเทนเนอร 
ถาเปนตูเปลาสภาพดีพรอมใชสามารถนําไปจัดเก็บเพื่อปลอยใหลูกคาได
ทันที,แตถาตรวจพบวาตูมีสภาพเสียหายก็จะสงตอไปยังลานซอมเพื่อ
ซอมตอไป การวางตูที่รอซอมจะถูกจัดวางตามสภาพความเสียหาย 3 
ระดับคือ ระดับที่ 1 เสียหายนอยใชเวลาในการซอมนอยกวา 2 ชั่วโมง 
ระดับที่ 2 เสียหายปานกลางใชเวลาในการซอมมากกวา 2 ชั่วโมงแต
นอยกวา 4 ชั่วโมง  ระดับที่ 3 เสียหายมากใชเวลาในการซอมมากกวา 4 
ชั่วโมง การจัดกองสินคาสําหรับตูที่ซอมเสร็จแลวถาเปนตูระดับที่ 1 จะ
จัดเก็บไวติดกับทางเดินระดับ 2 และ 3 จัดเรียงตามลําดับ โดยรอบการ
หมุนโดยเฉล่ียของตูเปลาที่ซอมและลางกอนปลอยใหลูกคาโดยเฉล่ีย 1 
วัน 

6.1.2 การไหลเขาออกของตูหนักเพื่อสงออกและนําเขา การไหลของตูใชเกณฑ
เดียวกันกับตูเปลา แตกตางกันที่การจัดวางและการกองตูในแตละแถวที่
ขึ้นอยูกับประเภทของสินคาบรรจุแบงออกไดดังนี้ สินคาทั่วไป สินคา
อาหาร สินคาประเภทเฟอรนิเจอร เปนตน 

6.1.3 การเคลื่อนยายสินคาไปยังที่จัดเก็บและการกองสินคา: ใชอุปกรณในการ
ขนยายดังตอไดแก reach stacker จํานวน 16 คัน , Empty Side 
Loader ใชสําหรับยกตูเปลามีจํานวน 8 คัน น้ําหนักรถจํานวน 38 ตัน 
สามารถใชยกตูไดน้ําหนักไมเกิน 10 ตัน และสามารถยกตูไดสูงสุด 6 ชั้น 
, Reach Stacker จํานวน 8 คัน ใชสําหรับยกตูหนัก น้ําหนักรถจํานวน 
68 ตัน สามารถใชยกตูไดน้ําหนักไมเกิน 45 ตัน และสามารถยกไดสูงสุด 
4 ชั้น และ Yard hustler ใชสําหรับขนสงตูจากกองหนึ่งไปยังอีกกองหนึ่ง 
หรือรับตูจาก reach stacker ที่ยกลงจากรถไฟ แลวขนสงตอไปเก็บไวใน
กองสินคามีจาํนวนทั้งหมด 16 คัน  
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ภาพที ่3.4 การเคล่ือนยายตูคอเทนเนอรไปยังบริเวณกองเก็บ 
 

         
 

6.1.4 ความเหมาะสมของชองทางเดินรถระหวางแถวกับอุปกรณขนยาย พื้นที่
ชองการจราจรทั้งหมดคิดเปนรอยละ 50.84 ของพื้นที่ทั้งหมด ซึ่งถือวาไม
เหมาะสม ตามหลักแลวพื้นที่จราจรควรจะมีประมาณรอยละ 30 ของ
พื้นที่ทั้งหมด แตเนื่องจากอุปกรณเคร่ืองมือในการขนยายมีขนาดใหญ
ตองการใชพื้นที่ในการเคลื่อนยายมาก โดยมีรัศมีของจุดหมุนจากจุด
ศูนยกลางของตัวอุปกรณเทากับ 12 เมตรโดยรอบ อีกทั้งตูคอนเทนเนอร
แตละ SKU ขนาดใหญ จึงสงผลใหพื้นที่ระหวางจัดเก็บสินคาและพ้ืนที่
ชองทางเดินมีอัตราสวนที่ใกลเคียงกัน ความเหมาะสมของจํานวน
เคร่ืองมือและอุปกรณขนยายเมื่อเทียบกับจํานวนตูที่เขาออกในลาน
ทั้งหมดเทียบเปนอัตราสวน 1:83 ซึ่งถือวาสามารถเพิ่ม capacity ไดอีก 
30% 

6.1.5 การหยิบสินคาออก: ใชวิธีการหยิบออกลําดับแบบ FIFO (First –In First-
Out) หยิบสินคาที่เขามากอนโดยมีตัวชี้วัดสําหรับตูที่มีอายุมากกวา 14 
วัน ถือวาเปน Long Standing  
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6.2 การจัดเก็บตูคอนเทนเนอร 
 
6.2.1 การกองสินคาแบงตามประเภทการบรรจุเพื่อการนําเขา – สงออก การ

วางตูมีทัง้หมด 11 โซนในแตละโซนมทีั้งหมด 13 แถว ในแตละแถว
สามารถวางตูคอนเทนเนอรเปลาได 50 ตูตอแถว แตถาเปนตูหนัก
สามารถวางได 30 ตูตอแถว แตละกองแบงตามขนาดของตูและแยกตาม
ประเภทของสินคาที่บรรจุ 

6.2.2 ลักษณะการจดัวางเปนแบบกําหนดตามตัว (Fixed Location)  ขอดีใน
การจัดวางสินคาโดยวิธีดังกลาว คือ สามารถลดความยุงยากในการจัด
วางสินคา ชวยการจัดทาํแผนการจัดวางงายข้ึน พนักงานไมตองใชเวลา
ในการเรียนรูมาก เนื่องจากตูมีไมกี่ประเภท และยากตอการเคล่ือนยาย 

6.2.3 การกําหนดทศิทางในการจดัเก็บ ใชวธิีในการจัดวางทศิทางแบบ จาก
ทางถึงทาง (Aisle – to- Aisle) เปนการวางในทิศทางเดียวกันหมด ซึ่ง
เปนวธิีทีง่ายและไมเปลืองพืน้ที ่

6.2.4 การจัดวางตูคอนเทนเนอรแบบแบงตําแหนงจัดเก็บตามประเภทสินคาที่
จะบรรจุในตูคอนเทนเนอรและการไหลเขาออกเปนเสนตรง เชน โซน B 
เปนตูหนักใสสินคาสงออกที่มีขนาดเทากันในแตละ block โซน G และ H 
เปนตูเปลา โดยใช Program MAXIMAS ในการควบคุมต้ังแตรับเขา จัด
วางจนกระทั้งนําออกไปจากลาน การจัดวางในลักษณะดังกลาวเพื่อลด
ความยุงยากในการจัดวางและการคนหาสินคา เนื่องจากตูคอนเทนเนอร
มีขนาดใหญ การเคล่ือนยายในแตละคร้ังมีคาใชจายที่ สูงมากเมื่อ
เปรียบเทียบกับสินคาชนิดอ่ืนและมีความยุงยากมาก 

 
6.3 การตรวจนับและการรายงาน 

 
6.3.1 การตรวจนับจะมีกําหนดใหมีการดึงรายงานของการเขาออกของตูคอน

เทนเนอร และยอดคงเหลือทุกวัน ชวงเวลา 03.00 จากระบบ MAXIMAS
เพื่อมาตรวจเช็คกับการนับสตอกจริงซ่ึงจะเร่ิมนับหลังจากที่มีการดึง
รายงานเสร็จแลว 

6.3.2 การรายงานยอดตูคงเหลือจะมีการ Update รายงานทุกวันใหแกทกุแผนก
ที่เกีย่วของ เพือ่นําขอมูลใชในการบริการจดัการ  
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3.2 ศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการใหบริการรับตูเปลา 

3.2.1 ขั้นตอนการปฏิบัติงานการใหบริการรับตูเปลา 

ข้ันปฏิบัติในการรับตูแหงเปลาสามารถแยกไดเปน ดังตอไปนี้   
 
1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขาเขา

เบอร 6 หรือ 7 เพื่อซื้อคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate in- 
pass port)และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียด เบอรบุคกิ้ง เบอรตู 
เลือกประเภทตู เปน Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัวลาก 
หมายเลขทะเบียน เลือกประเภทของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา ลง
บันทึกในโปรมแกรม MAXIMAS เพื่อออกแบบฟอรมการรับตู (Container Pick 
up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 6 หรือ 7  เพื่อไปยังลานเก็บกองตู
เปลา 

3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบงาน 
ที่ออกโดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตู ณ ลานเก็บกองตูเปลา 

4) พนกังานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอม
กันตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทาํการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจาก
กองเก็บตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลววนรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 8 เพื่อทํา
การตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง  

7) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการปลอยตู
ลงในระบบ MAXIMAS และออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแก
พนักงานขับรถหัวลาก ทําการปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบ
ดวย  
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ตารางที่ 3.3 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลา 

 
 
 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลา 
 -พนักงานขับหัวลากนําใบงาน

มาติดตอพนกังานเกทเพื่อซ้ือ
คูปองและติดตอรับแบบฟอรม
การรับตู 
-พนักงานขับหัวลากเดินรถจาก
เกทขาเขาเพื่อไปยังลานเก็บกอง
ตูเปลา 
-พนักงานขับหัวลากติดตอ
พนกังานตรวจตูเพื่อไปยัง
ตําแหนงกองตูเปลาที่จัดเก็บไว 
 

พนกังานเกท
ขาเขา 
 
รปภ 
 
พนกังาน
ตรวจตูในลาน
ปลอยตู 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกท
คูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 

3 นาท ี
 
 
5 นาท ี
 
3 นาท ี

 -พนักงานตรวจตูทําการ
ตรวจสอบสภาพตูและคัดเลือกตู
ตามคําส่ังใบงานของลูกคาและ
แบบฟอรมการรับตู 
-รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อ
วางบนหางลาก 
-รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บ
แลววนรถไปทีแ่พลตฟอรมตรวจ
ตูเบอร 8 เพื่อทําการตรวจสภาพ
ตูซ้ําอีกคร้ัง  
พนกังานตรวจตูทําการตรวจ
สภาพตูอีกคร้ังและทาํการ
บันทกึขอมูลการปลอยตู 

พนกังาน
ตรวจตูในลาน
ปลอยตู 
 
พนกังานขับ
รถยกตู 
รปภ 
 
 
 
พนกังาน
ตรวจตู
แพลตฟอรม 

ใบส่ังจอง
ตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

 
 
 
 
รถยก 
 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

10 นาท ี
 
 
 
5 นาท ี
 
5 นาท ี
 
 
 
10 นาท ี
 

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด    45นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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ข้ันปฏิบัติในการรับตูรีเฟอรเปลาสามารถแยกไดเปน ดังตอไปนี้   

1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขา
เขาเบอร 6 หรือ 7 เพื่อซ้ือคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate 
in- pass port)และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียดเบอร    บุคกิ้ง 
เบอรตู เลือกประเภทตู เปน Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัว
ลาก หมายเลขทะเบียน เลือกประเภทของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา 
ลงบันทึกใน โปรมแกรม MAXIMAS  เพื่อออกแบบฟอรมการรับตู (Container 
Pick up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 6 หรือ 7  เพื่อไปยังลานเก็บกอง
ตูรีเฟอรเปลา 

3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบ
งาน ที่ออกโดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตู
เปลาที่จัดเก็บไว 

4) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอม
กันตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทําการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของ
ลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจาก
กองเก็บตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากนํารถถอยออก เพื่อไปทําการลาง ณ จุด ปลอยตูรีเฟอรเปลา และ 
พนักงานตรวจตูทําการตรวจเช็คสภาพภายนอกและภายในตู หลังจากนั้น 
พนักตรวจเช็คเคร่ืองไดทําการตรวจเช็คอุณภูมิและต้ังคาอุณหภูมิตาม
มาตรฐานประเภทสินคานั้นๆ  

7) พนักงานตรวจตูทําการบันทึกขอมูลการปลอยตูลงในระบบ MAXIMAS และ
ออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแกพนักงานขับรถหัวลาก ทําการ
ปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบดวย  
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ตารางที่ 3.4 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูรีเฟอรเปลา 

 

 

 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลา
ที่ใช 

 
 
 
 

-พนักงานขับหัวลากนําใบงานมาติดตอ
พนักงานเกทเพ่ือซื้อคูปองและติดตอรับ
แบบฟอรมการรับตู 
-พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขา
เขาเพื่อไปยังลานเก็บกองตูเปลา 
-พนักงานขับหัวลากติดตอพนักงาน
ตรวจตูเพ่ือไปยังตําแหนงกองตูเปลาที่
จัดเก็บไว 
-พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงาน
ของลูกคาและแบบฟอรมการรับตู 
-รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพ่ือวางบน
หางลาก 
-รถหัวลากนํารถถอยออก เพ่ือไปทาํ
การลาง ณ จุด ปลอยตูรีเฟอรพนักงาน
ตรวจตูทําการตรวจเช็คสภาพภายนอก
และเครื่อง 
-พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตู
อีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการ
ปลอยตู 

พนักงานเกทขา
เขา 
 
 
 
 
 
 
พนักงานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
พนักงานขับรถ
ยก 
พนักงานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
พนักงานตรวจ
ตู 
พนักงานลางตู 
พนักงานตรวจ
สภาพเคร่ือง 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกทคูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
ใบส่ังจองตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รถยก 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

3 นาที 
 
 
5 นาที 
 
 
3 นาที 

 
 
10 นาที 
 
5 นาที 
 
 
30 นาที 
 
 
10 นาที 
 

 รวมระยะเวลาที่ใชทั้งหมด     66 นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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3.2.2 ปญหาท่ีพบในการดําเนินงาน  

ผูวิจัยไดทําการศึกษาเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณผูที่เกี่ยวของในข้ันตอนการรับตู

เปลากอนการปรับปรุงพบปญหาที่เกิดข้ึน แสดงรายละเอียดในภาพท่ี 3.5 แผนภูมิกางปลา 

ดังตอไปนี้ 

ภาพที ่3.5 แผนภูมิกางปลาในการวิเคราะหหาความสัมพันธของสาเหตุและปญหา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระยะเวลา
ในการ 
รับตูเปลา
สูงกวา
เกณฑ 

พนักงาน 

เสนทางในการ
รับตูซอนทับกัน 

บริการ 

กระบวนการ
ทํางานซํ้า
ซอน และ
ทําซ้ํา 

ไมสามารถจัดวางกองตู

ตาม Commodity 
ของสินคาไดอยาง
เหมาะสม 

แผนผังการจัดวางตู
เปลาและตูหนักไม
เหมาะสม  

กิจกรรมการรับตู 
การบรรจุและการ
ขนสงตูทางรถไฟ
เกิดขึ้นพรอมๆกัน 

ไมไดรับการอบรม

หลักสูตรMCIC 
มีทักษะและ
ประสบการณ
ที่แตกตางกัน 

ไมมั่นใจใน
มาตรฐานการ
ตรวจปลอยครั้ง
แรก 

ลูกคาปฏิเสธ
การรับตู 

ขาดการควบคุม
คุณภาพการซอม
ตูอยางสม่ําเสมอ 

รถหัวลากซ้ือ
คูปองผานทา
กอนที่จะนํารถ
เขามา 

ขาดการ
ปรับปรุง
คุณภาพ
อยาง

่

ความตองการตู
ของลูกคามี
ความ
หลากหลาย 

พื้นที่คับแคบ
ไมสามารถจัด
ประเภทกองตู
ใหหลากหลาย 

พื้นที่มีไม
เพียงพอในการ
รองรับปริมาณ
ตูที่เขามา 

พนักงาน
ตรวจไมพอ 

เคร่ืองจักรและอุปกรณ 

รถยกไม
พรอมทํางาน 

(เสีย) 

อุปกรณและ
สถานท่ีไมพรอม
ในการตรวจตู 

พนักงานตรวจตูมี
มาตรฐานการตรวจ
ไมเทากัน 

สิ่งแวดลอม 

คุณภาพตูพรอม
ปลอยตํ่ากวา
มาตรฐาน 

กระบวนการ 

รถยกไม
เพียงพอ  

ปองกันความ
ผิดพลาดจาก
การปลอยตู 

กองเก็บตูมีการจัดเก็บ
จํานวนหลายช้ันตองใช
เวลาในการร้ือ 
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จากภาพที่ 3.5 ผูวิจัยไดสรุปปญหาและสาเหตุที่พบในข้ันตอนการปฏิบัติงาน 5 ข้ันตอน 
ไดแก ข้ันตอนการผานทาเพือ่เขามายงัลานตูคอนเทนเนอร ข้ันตอนการตรวจปลอยตูเปลา ข้ันตอน
การเดินรถในลานเพื่อไปรับตูเปลา ข้ันตอนการคัดแยกตูเปลาใหลูกคาและข้ันตอนการยกตูเปลา
ข้ึนหางลาก ดังนี ้

 
1.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการผานทาเพื่อเขามายังลานตูคอนเทนเนอร 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.เวลาที่รถเขามารับบริการจริงกับเวลาที่
บันทกึในระบบไมตรงกัน 

1.รถหัวลากซ้ือคูปองผานทากอนที่จะนาํรถ
เขามาบริเวณทา 

 
        2.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการตรวจปลอยตูเปลา 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.รถหัวลากตองวนรถเพื่อใหพนักงานตรวจ
ตูที่เกท 8 ตรวจตูซ้ําอีกคร้ังกอนที่จะปลอย
ออก 

1. ไมมั่นใจในมาตรฐานการตรวจปลอยคร้ัง
แรก 
2.ปองกนัความผิดพลาดจากการปลอยตู 
3.มาตรฐานของพนักงานตรวจปลอยตูใน
ลานกับพนักงานที่ตรวจปลอยตูที่
แพลตฟอรมไมเทากัน 
 

 
3.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการเดินรถของรถหัวลากในลานเพ่ือไปรับตูเปลา 

 
 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1. การจราจรและผังการไหลของรถหัวลาก
ติดขัด 
 

1. มีกิจกรรมหลายอยางเกิดข้ึนพรอมกนั 
เชน การรับตูหนกั การคืนตูหนกั รถสินคามา
รับส้ินคา สินคาที่มาจากรถไฟ เปนตน 
2. ปริมาณบรรทุกเขามีจาํนวนมาก 
3. แผนผังการไหลของรถทับซอนกนั 
4. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
5. พื้นที่แออัดไมเพียงพอกับปริมาณตูเขา 
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4.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการคัดแยกตูเปลาใหลกูคา 
ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 

1. รถหัวลากใชเวลานานในการรอพนักงาน
ตรวจปลอยตูคัดแยกตูตามใบส่ังจองของ
ลูกคา 
 

1.พนกังานตรวจปลอยไมสามารถคัดเลือกตู
ไดทันเนื่องจากมีรถเขามารับตูจํานวนมาก 
2.พื้นที่จาํกัดในการเก็บกองตูไมสามารถแยก
กองและประเภทไดทุกประเภท 

 
5.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนยกตูเปลาขึน้หางลาก 

 
จากการศึกษาปญหาและวิเคราะหสาเหตุที่เกิดข้ึนขางตนผูวิจัยขอสรุปปจจัยที่อาจจะสง

ตอระยะเวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ไดแก 
จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนรถบรรทุกที่เขามาใชบริการ จํานวนตู
หนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง และจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร
ไปยังโรงงานลูกคา  เพื่อนําปจจัยเหลานี้มาศึกษาหาความสัมพันธกับระยะเวลาเฉล่ียตอที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา เพื่อเสนอแนะวิธีในการปรับปรุงการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา ดังตอไปนี้  

 
 
 
 

 
 
 
 
 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.คนขับรถยกรอใหมีลูกคามารอคิวหลาย
คันกอนแลวจึงจะเร่ิมทํางาน จึงทาํใหเวลา
ในการรอคิวสําหรับรถคันแรกนาน 
 

1.โอกาสที่จะเลือกตูที่ถูกตองตรงตามความ
ตองการของลูกคามีเยอะกวา 
2. จํานวนเคร่ืองจักรยกตูมีไมเพียงพอ 
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3.3 วิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

(Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least 

Square-OLS) 

ผูวิจัยไดนําการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS) มาใชในการวิเคราะหความสัมพันธ

ของปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทน

เนอรกรณีศึกษา ICD ลาดกระบัง โดยไดออกแบบการวิจัย ซึ่งมีแบบจําลองในการศึกษา ดวยวิธี

กาลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรตาง ๆ 

แบบจําลองที่ใชในการศึกษาดังนี้ 

1)  ตัวแปรที่ใช 

1. ตัวแปรตาม (Dependent Variable) ตัวแปรตามในการศึกษาคร้ังนี้ แบงออกเปน 2 ตัว 
คือ เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอน
การปรับปรุงและเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาหลังการปรับปรุง 
 

Y1tbefor  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยเฉลี่ยนาที/วัน (ระยะเวลากอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 พฤษภาคม ถึง 30 
สิงหาคม 2553) 
 Y2after  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยเฉล่ียนาที/วัน (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 กันยายน ถึง 31 
ธันวาคม 2553) 
 

2. ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) คือ ตัวแปรดานการจัดการลานตูคอนเทนเนอร 
ตัวแปรที่นาํมาพิจารณา ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา จาํนวนตูหนักเพือ่การสงออกขนสงไปยงัทาเรือแหลมฉบัง จํานวนตูเปลา
ออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา 
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ดังสมการ ตอไปนี้ 
Y1before = abefore + b1bX1 + b2bX2 + b3bX3 + b4bX4 + b5bX5 (t = 1, …, n)  
Y2tafter = aafter + b1aX1 + b2aX2 + b3aX3 + b4aX4 + b5aX5 (t = 1, …, n) 

โดยที่  
Y1before  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา (ระยะเวลากอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 พฤษภาคม ถึง 30 สิงหาคม 2553) 
 Y2after= เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

X1 = จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย   
X2 = จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
X3 = จํานวนรถบรรทุกขาเขา   
X4 = จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง   

 X5 = จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา 
a, b1, b2, b3,b4,b5  เปนคาคงทีห่รือสัมประสิทธิ์ของ ปจจัยตางๆ ในสมการ  
 

1) ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
ตารางที่ 3.5 เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
 
 
 
 
 
                    

 
  
 

เดือน จํานวนรถหัวลาก (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

พฤษภาคม                       7,926.00  94.84 

มิถุนายน                       7,509.00  86.26 

กรกฎาคม 7,329.00  87.05 

สิงหาคม 7,701.00  111.77 

เฉลี่ย                  7,616.25  95.05 
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จากตารางที่ 3.1 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือน พฤษภาคม 
2553 ถึง เดือน สิงหาคม 2553 จํานวน 7,616.25 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 95.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือนพฤษภาคม 
เปนจํานวน 7,926.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือนสิงหาคมคิด
เปน 111.77 นาที และเดือนที่จํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือนกรกฎาคม มี
จํานวน 7,329.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือนมิถุนายน คิด
เปน 86.26 นาทีจากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา นอกจากปจจัย
จํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
เชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู 
 
ตารางที่ 3.6 ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 

 
ตัวแปรอิสระ(X) คาสัมประสทิธิ ์ Prob. 

คาคงที ่(abefore )    53.82804 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย  (x1) 0.019557 0.9729 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตุ (x2) -2.591089 0.3918 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.064907 0.2107 
จํานวนตูหนกัสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 0.112439*** 0.0000 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยัง
โรงงานลูกคา (X5) -0.013556 0.1477 
R-square  0.613854 
Adjusted R-square 0.59721 
F-statistic 36.88097 

 
หมายเหตุ: 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

สมการดังนี ้
Y1before = 53.82804 + 0.019557X1 -2.591089X2 +0.064907X3 +0.112349X4 -0.013556 X5  

(t = 1,… 123) 
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จากตารางที่ 3.2 สมการ Y1before เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99 ไดแก จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) จากคา
คาคงที่ (abefore ) เทากับ 58.82804 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 
และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 58.82804 นาที ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธของตัวแปร
ตางๆได ดังนี้ 
 

1. จํานวนเครื่องจักรยกตูคอนเทนเนอรทีเ่สีย (X1)  
 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) มี

ความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.019557 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) ไมมีความสัมพันธ
สอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
2. จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) มีความสัมพันธทางลบกับ
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -2.591089 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลาก
เขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
 

3. จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) มีความสัมพันธทางบวกกับ

เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.064907 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขา
มารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
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4. จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลม

ฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.112439 และมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับคาความเช่ือมั่นรอยละ 99   ซึ่งผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา 
จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หาก
มีจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มากข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 
0.112439 นาที และหากจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีจํานวน
ลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษามีจํานวนลดลง 0.112439 นาที เชนกัน 

 
5. จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยงัโรงงานลกูคา (X5) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงาน

ลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางลบกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.013556 และพบวามีไม
มีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธสอดคลองกับ
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
 
ตารางที่ 3.7 เวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา (หลังการปรับปรุง 1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

เดือน จํานวนรถหัวลาก (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

กันยายน  7,970.00 67.52 

ตุลาคม 7,863.00 57.98 

พฤศจิกายน 8,170.00 55.55 

ธันวาคม 7,921.00 51.15 

เฉลี่ย 7,981.00 58.05 
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จากตารางที่ 3.3 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือนกันยายน 
2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 58.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือน
พฤศจิกายน มีจํานวน 8,170.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือน
กันยายน คิดเปน 67.52 นาที และเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือน
ตุลาคม มีจํานวน 7,863.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือน
ธันวาคม คิดเปน 51.15 นาที จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา 
นอกจากปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉลี่ยในการเขา
รับบริการเชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู  
 
ตารางที่ 3.8 ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยเฉลี่ยนาที/วัน (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน      
1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

 
หมายเหตุ: 
* แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

ตัวแปรอิสระ(X) คาสัมประสทิธิ ์ Prob. 

คาคงที ่(aafter ) 30.12452 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรที่เสีย  (x1) -0.118963 0.8390 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตุ (x2) 4.481859 0.1452 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.139891* 0.0938 
จํานวนตูหนกัสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง(X4) 0.001771 0.8915 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยัง
โรงงานลูกคา (X5) 0.063189*** 0.0000 
R-square  0.539685 
Adjusted R-square 0.519672 
F-statistic 0.0000 
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สมการดังนี ้
Y2after = 30.12452 - 0.118963X1+4.481859X2 +0.139891X3 +0.001771X4+0.063189 X5  

(t = 1,… 121) 
 
จากตารางที่ 3.3 สมการ Y2after เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาหลังปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 และ
จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X5) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น 
รอยละ 99 จากคาคาคงที่ (abefore ) เทากับ 30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง กรณีไมมีตัวแปร 
X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 30.12452 นาที ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธ
ของตัวแปรตางๆได ดังนี้ 
 

1. จํานวนเครื่องจักรยกตูคอนเทนเนอรทีเ่สีย (X1)  
 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) มี

ความสัมพันธทางลบกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.118963 และพบวามีไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) ไมมีความสัมพันธ
สอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
2. จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) มีความสัมพันธทางบวก
กับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 4.481859 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลาก
เขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
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3. จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) มีความสัมพันธทางบวกกับ

เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.139891 และและมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับคาความ
เช่ือมั่นรอยละ 90   ซึ่งผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา รถบรรทุกขาเขา (X3) มี
ความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หากจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) เพิ่มข้ึน 1 คัน จะทําใหเวลาเฉล่ียตอ
วันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.139891 
นาที และหากจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) นอยลง 1 คัน จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขา
มารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษามีจํานวนนอยลง 0.139891 นาทีเชนกัน 

 
4. จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลม
ฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.001771 พบวามีไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
(X4) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

 
5. จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลกูคา (X5) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงาน
ลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.063189 และมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับคาความเช่ือมั่นรอยละ 99   ซึ่งผลดังกลาวจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน
เนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอน
เทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) เพิ่มข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.063189 และหากจํานวนตูเปลาออก
จากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) มีจํานวนลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่
รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง 0.063189 นาที
เชนกัน 
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ตารางที่ 3.9 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษากอนการปรับปรุงและหลังปรับปรุง  
 

เดือน จํานวนรถหัวลากเฉลี่ย (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

พ.ค. -ส.ค. 2553 (กอนปรับปรุง) 7,616.25 95.05 

ก.ย -ธ.ค. 2553 (หลังปรับปรุง) 7,981.00 58.05 

อัตราการเปล่ียนแปลง(%) 5% -39% 

 
จากตารางที่ 3.5 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลากอนปรับปรุง ต้ังแตเดือน 

พฤษภาคม ถึง เดือนสิงหาคม 2553 มีจํานวน 7,616.25 คัน และจํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามา
รับตูเปลาหลังปรับปรุง ต้ังแตเดือนกันยายน 2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 
คัน มีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 5  โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลากอนปรับปรุงคิดเปน 
95.05 นาทีและ หลังปรับปรุงคิดเปน 58.05 นาที เวลาเฉล่ียมีอัตราลดลงรอยละ 39   
 
ตารางที่ 3.10 เปรียบเทยีบตัวแปรที่มีความสัมพนัธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของ
รถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนและหลังการปรับปรุงการดําเนนิงาน 
 

ตัวแปรอิสระ(X) กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 
คา

สัมประสิทธ์ิ 
Prob. คาสัมประสิทธ์ิ Prob. 

คาคงที่ (a ) 53.82804 0.0000 30.12452 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรที่เสีย  (x1) 0.019557 0.9729 -0.118963 0.8390 
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (x2) -2.591089 0.3918 4.481859 0.1452 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.064907 0.2107 0.139891* 0.0938 

จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 
0.112439*** 0.0000 0.001771 0.8915 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) -0.013556 0.1477 0.063189*** 0.0000 
R-square 0.613854 0.539685 

Adjusted R-square 0.59721 0.519672 
F-statistic 36.88097 0.0000 
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หมายเหตุ: 
* แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

สมการดังนี ้
Y1before = 53.82804 + 0.019557X1 -2.591089X2 +0.064907X3 +0.112349X4 -0.013556 X5  

(t = 1,…123) 
Y2after = 30.12452 - 0.118963X1+4.481859X2 +0.139891X3 +0.001771X4+0.063189 X5  

(t = 1,…121) 
 
จากตารางที่ 3.6 สมการ Y1before และ Y2after เปรียบเทยีบเวลาเฉล่ียที่รถหวัลากเขามารับ

บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุงและหลังปรับปรุง พบวากอน
ปรับปรุงตัวแปรที่มีอิทธพิลตอเวลาเฉลี่ยที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษาอยางมนีัยสําคัญทางสถติิมีแค 1 ตัวแปรเทานั้น คือ จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออก
ขนสงไปยงัทาเรือแหลมฉบัง (X4) อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมัน่ รอยละ 99 และ
มีสัมประสิทธิเ์ทากบั 0.112349 หลังปรับปรุง ตัวแปร X4 กลับไมมีนัยสําคัญทางสถติ แตตัวแปรที่
มีนัยสําคัญทางสถิติ 2 ตัว คือ จํานวนรถบรรทุกขาเขา X3 มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เชื่อมั่น รอยละ 90 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.139891 และ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน
เนอร (X5) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 99 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.063189 
จากคาสัมประสิทธิ์ของดังกลาวขางตนพบวา คาสัมประสิทธิ ์ X3 มคีามากกวา X5 ดังนั้นคา
ความสัมพันธของตัวแปร X3 กับ  Y2after มีคามากกวา X5 กลาวไดวาการเปล่ียนแปลงจํานวน
รถบรรทุกขาเขา X3 สงผลมากกวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) 

จากคาคงที ่ (abefore ) มีคาเทากบั 53.82804 และหลังปรับปรุงคาคงที่ (aafter ) มีคาเทากับ 
30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษา กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 
53.82804 นาท ี และหลังปรับปรุงจะใชเวลาโดยเฉล่ีย 30.12452 นาท ี สรุปไดวาจากผลการ
ปรับปรุงทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาลดลงรอยละ 44.04   
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3.4 วิธีการปรบัปรุง 
 
จากการวิเคราะหตัวแปร Y1before เวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู

คอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีผลตอระยะเวลาที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาคือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร 
ผูวิจัยจึงไดนําตัวแปรดังกลาวมาใชในการแกปญหาเบ้ืองตนในการปรับปรุงการใหบริการลานวาง
ตูคอนเทนเนอร โดย ไดปรับปรุงการดําเนินงานโดยการเพิ่มพื้นที่ในจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรแหง
ที่สอง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการเขาและออกของตูเปลาของลานวางตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตู และเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดจากการใช
พื้นที่อีกทั้งสรางความพึงพอใจใหแกลูกคา โดยมีการปรับปรุง 3 สวนหลักๆที่เกี่ยวกับการจัดการตู
เปลา ดังนี้ 

 
1) เพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรเปลาแหงที่สองจํานวน  27,200 ตารางเมตร 

แบงเปน พื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรจํานวน 17,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 

65.25 โดยสามารถรองรับตูเปลาไดจํานวน 2,526 ทีอียู และพ้ืนทีสํ่าหรับใชสอยอื่นๆ เชน 

อาคารสํานักงาน ลานจอดรถ ซอมเคร่ืองมือ จาํนวน 9,452 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 34.75 

โดยมีที่ต้ังอยูหางจากลานวางตูคอนเทนเนอรแหงที ่ 1 เปนระยะทาง 800 เมตร สงผลใหลด

ความแออัดของกิจกรรมตูเปลาของลานแหงที่หนึง่ลง   

2) ปรับปรุงการไหลเขาออกของตูเปลาและเสนทางการจราจรเปนรูปตัวยู (U-flow Warehouse 

Layout) จากเดิมเปนแบบวงกลมคดเค้ียว โดยมีกระบวนการในการปฏิบัติเหมือนกับลานตู

คอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง แตแตกตางกนัตรงที่ไมมีการซอนทับกันของกิจกรรมอ่ืนๆ ซึ่งมีเพยีง

กิจกรรมตูเปลาเทานัน้ ซึ่งสามารถทาํใหการไหลเขาออกของตูสะดวกและรวดเร็วกวา 

3) เพิ่มจุดบริการตรวจปลอยตูในข้ันตอนที ่ 6 ณ บริเวณจุดทางออก Gate out ใหอยูจดุเดียวกนั

กับ ข้ันตอนที่ 7 คือ ข้ันตอนการตรวจสอบเอกสารข้ันตอนสุดทายกอนจะปลอยตูคอนเทนเนอร

เปลาออกออกจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงทีส่อง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการ 

เนื่องจากในข้ันตอนดังกลาวใชเวลาในการใหบริการเฉลีย่ประมาณ 20 นาท ีคิดเปนรอยละ 38 

ของข้ันตอนการปฏิบัติงานโดยเฉล่ียทัง้หมด ดังแสดงไวในภาพที่ 3.4 และ 3.5  
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3.4.1 ลักษณะท่ัวไปของลานตูคอนเทนเนอรกรณศีึกษาแหงที่สอง  

ลานตูคอนเทนเนอรมีลักษณะเปนลานเปด หางจากลานตูคอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง เปน

ระยะทางประมาณ 800 เมตร ต้ังอยูใกลๆบริเวณ ICD ลาดกระบัง โดยเปนพื้นที่เชาเอกชนเปน

ระยะเวลา 5 ป ใหบริการพื้นที่สําหรับวางตูคอนเทนเนอรเปลา และบริการซอมแซมและลางตู เพื่อ

จัดเก็บเปนสตอกสําหรับตูเปลาเพื่อการนําเขาและสงออก เร่ิมเปดใหบริการเมื่อวันที่ 3 กันยายน 

2553 เปนตนมา โดยลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเปนผูรับผิดชอบตอความเสียหายทั้งหมดที่

เกิดจากการดําเนินงานและอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน รวมถึงความเสียหายที่เกิดข้ึนกับพนักงานและ

บุคคลภายนอกที่เขามาใชบริการในลานตูคอนเทนเนอรดวย 

3.4.2 การออกแบบแผนผังและกระบวนการปฏิบัติงาน 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่สอง มีพืน้ที่ทัง้หมด 27,200 ตารางเมตร ซึ่งประกอบ

ไปดวย พื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรจํานวน 17,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 65.25 ของ

พื้นที่ทัง้หมด สามารถวางตูไดจํานวน 2,526 ทีอียู โดยแบงเปนโซนกองเก็บตูสภาพดีและตูเสียรอ

ซอม กับ โซนลานซอมตู และลางตู และพื้นที่ทีเ่หลือเปนพืน้ที่ใชสอยอ่ืนๆ เชน อาคารสํานักงาน 

ลานจอดรถ ซอมเคร่ืองมือ เปนตน รายละเอียดตามภาพที ่4.1 ดังนี ้
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3.2.1 การใชประโยชนของพืน้ที ่

ตาราง 3.11 การใชประโยชนของพืน้ที่ของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง 

       หนวย: ตารางเมตร 

 

จากตารางที่ 3.11 สามารถแบงโซนในการจัดเก็บกองตู ดังนี ้

โซน A B C และ D คือ โซนสําหรับการจัดเก็บตูแหงเปลาสภาพดีพรอมปลอยใหแกลูกคา 

โดยมีพืน้ที่ในการจัดเก็บรวมทั้งหมด 12,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 44.12 สามารถเก็บกองตู

ไดทั้งหมด 2,344 ทีอีย ู

No Zone Area-Type Area %

1 A Storage 1,250.00      4.60%

2 B Storage 7,150.00      26.29%

3 C Storage 2,400.00      8.82%

4 D Storage 1,200.00      4.41%

5 E Reparing 5,750.00      21.14%

6 เสนทางการจราจร Non Storage 6,300.00      23.16%

7 สํานักงาน Non Storage 300.00         1.10%

8 ลานจอดรถ Non Storage 400.00         1.47%

9 โรงอาหารและหองนํ้า Non Storage 400.00         1.47%

10 บอบําบัดน้ําเสีย Non Storage 200.00         0.74%

11 ซอมบํารุง Non Storage 600.00         2.21%

12 Gate in Non Storage 600.00         2.21%

13 Gate out Non Storage 500.00         1.84%

14 ที่เก็บขยะมูลฝอย Non Storage 150.00         0.55%

27,200.00   100.00%รวม
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โซน E คือ โซนสําหรับการซอมบํารุงตูและลางตู โดยมพีืน้ที่ในการเก็บตูรวมทั้งหมด 5,750 

ตารางเมตร คิดเปนรอยละ21.14 ตารางเมตร สามารถซอมและลางไดทั้งหมด จํานวน 182 ทีอีย ู

โซน อ่ืนๆ เชน สํานักงาน บอบําบัดน้ําเสีย Gate in Gate out เสนทางจราจร และพิ้นที่ใช

สอยอ่ืน มีพืน้ที่ทัง้หมด 9,450 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 34.74 ของพืน้ทีท่ั้งหมด 

3.3 การไหลเขาออกของตูคอนเทนเนอร 

การไหลเขาออกของตูเปลาและเสนทางการจราจรเปนรูปตัวยู (U-flow Warehouse 

Layout) โดยมีกระบวนการในการปฏิบัติเหมือนกับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง แตแตกตางกัน

ตรงที่ไมมีการซอนทับกันของกิจกรรมอื่นๆ ซึ่งสามารถทําใหการไหลเขาออกของตูสะดวกกวา โดย

เพิ่มจุดบริการตรวจปลอยตูในข้ันตอนที่ 6 ณ บริเวณจุดทางออก Gate out ใหอยูจุดเดียวกันกับ 

ข้ันตอนที่ 7 คือ ข้ันตอนการตรวจสอบเอกสารข้ันตอนสุดทายกอนจะปลอยตูคอนเทนเนอรเปลา

ออกจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่สอง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการ  

3.4 การจัดเก็บกองตู 

การจัดวางกองตูเปนการจัดวางแบบกําหนดตามตัว (Fixed Location) มีขอดี คือ การจัด

วางสามารถลดความยุงยากในการจัดวางและชวยทําแผนการจัดวางใหงายข้ึน และกําหนด

ทิศทางในการจัดเก็บโดยใชวิธี จากทางถึงทาง (Aisie-to Aisle) เปนการวางในทิศทางเดียวกัน

หมด ซึ่งขอดีคือ งายสะดวกและไมเปลืองพื้นที่ และมีการกําหนดโซนที่ชัดเจนตามประเภทตูเสีย

เพื่อซอมและตูดีพรอมที่จะปลอยใหกับลูกคา  

3.5 การตรวจนับและรายงานประจําวัน 

การตรวจนับทาํเชนเดียวกับลานแหงที่หนึง่ และสงรายงานแจงใหแกทุกแผนกที่เกีย่วของ

ทราบเพื่อนาํขอมูลมาใชในการบริหารจัดการตอไป 
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3.6 ผลการปรับปรุงการดําเนินงาน 
 
1) ผลการปรับปรุงประสทิธภิาพในการใหบริการ 

 
ตารางที่ 3.12 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอน
เทนเนอรกอนการปรับปรุงและหลังปรับปรุง 
          หนวย : นาท ี

วัตถุประสงค เกณฑวัดผล  กอนปรับปรงุ หลังปรับปรุง 

-ลดเวลาเฉล่ียตอวันที่รถ

หัวลากเขามารับบริการ

รับตูเปลา ณ ลานตูคอน

เทนเนอรกรณีศึกษา 

-เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลาก

เขามารับบริการรับตูเปลา ณ 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษาใชเวลาลดลง 

 

95.05 นาท ี

 

58.05 นาท ี

 
จากตารางที่ 3.12 พบวา เวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู

คอนเทนเนอรกอนปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึง่ลดลงคิด
เปนรอยละ 38.93  

 
2) ผลการปรับปรุงขั้นตอนการปฏิบัติงาน 

ข้ันตอนการปฏิบัติงานการใหบริการรับตูเปลาหลังการปรับปรุง ดังตอไปนี้   

1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขาเขาเบอร 
1 หรือ 2 เพื่อซื้อคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate in- pass port)
และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียด เบอรบุคกิ้ง เบอรตู เลือกประเภทตู เปน 
Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัวลาก หมายเลขทะเบียน เลือกประเภท
ของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา ลงบันทึกในโปรมแกรม MAXIMAS เพื่อออก
แบบฟอรมการรับตู (Container Pick up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 1 หรือ 2  เพื่อไปยังลานเก็บกองตูเปลา 
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3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบงาน ที่ออก
โดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตู ณ ลานเก็บกองตูเปลา 

4) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอมกัน
ตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทําการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจากกองเก็บ
ตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลวขับรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 4 หรือ 5 เพื่อทํา
การตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง ณ จุดทางออก gate out  

7) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการปลอยตูลงใน
ระบบ MAXIMAS และออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแกพนักงานขับรถ
หัวลาก ทําการปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบดวย  

 
ตารางที่ 3.13 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุง ณ ลานตูคอนเทนเนอร
แหงที่สอง 

 
ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลาที่

ใช 
 - พนักงานขับหัวลากนําใบงานมา

ติดตอพนักงานเกทเพื่อซื้อคูปองและ
ติดตอรับแบบฟอรมการรับตู 
- พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกท
ขาเขาเพื่อไปยงัลานเก็บกองตูเปลา 
- พนักงานขับหัวลากติดตอพนกังาน
ตรวจตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตูเปลา
ที่จัดเก็บไว 
 

พนกังานเกทขา
เขา 
 
รปภ 
 
พนกังานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกท
คูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 

3 นาท ี
 
 
2 นาท ี
 
3 นาท ี

      
 
 
 

 1 

 2 

 3 
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ตารางที่ 3.13 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุง (ตอ) 
 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลาที่
ใช 

 - พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบ
งานของลูกคาและแบบฟอรมการรับ
ตู 
- รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อวาง
บนหางลาก 
- รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลว
ขับรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 
4 หรือ 5 เพื่อทําการตรวจสภาพตูซ้ํา
อีกคร้ัง  
- พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพ
ตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการ
ปลอยตู 

พนกังานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
 
พนกังานขับรถ
ยก 
 
 
 
 
 
พนกังานตรวจ
ตูแพลตฟอรม 

ใบส่ังจอง
ตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

รถยก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

10 นาท ี
 
 
 
3 นาท ี
 
 
2 นาท ี
 
 
 
5 นาท ี

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด    28 นาท ี

 
ผูวิจัยไดทําการจับเวลาและเก็บขอมูลระยะเวลาที่ใชสําหรับข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับ

ตูแหงเปลาหลังการปรับปรุงของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 3.10 พบวาเวลาเฉลี่ย
ในข้ันตอนการปฏบัติงานลดลง จากเดิมลานแหงที่หนึ่งกอนปรับปรุงใชเวลาเฉล่ีย 45 นาที และ
สําหรับลานที่สองใชเวลาเฉล่ีย 28 นาที ซึ่งหลังการปรับปรุงไดมีการปรับเปล่ียนใหจุดตรวจปลอย
ในข้ันตอนที่ 6 และ 7 ใหอยู ณ จุดเดียวกัน สามารถลดระยะเวลาในข้ันตอนที่ 6 จาก 5 นาที เหลือ 
2 นาที และระยะเวลาในข้ันตอนที่ 7 จาก 10 นาที เหลือ 5 นาที 

 
 

 
 
 
 

 4 

 5 

 6 

 7 
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
จากทฤษฎีการจัดการลานตูคอนเทนเนอรในบทที่ 2 การศึกษารวบรวมขอมูลกระบวนการ

ดําเนินงาน,การสัมภาษณจากบุคคลท่ีเกี่ยวของฝายปฏิบัติการและการวิเคราะหหาความสัมพันธ
ของตัวแปรในบทที่ 3 ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลดังกลาวมาวิเคราะหขอมูลความถดถอยพหุดวยวิธี
กําลังสองที่นอยที่สุดธรรมดา เพื่อนํามาประยุกตใชและหาความสัมพันธในการบงช้ีหาปจจัยและ
วิธีการสําหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยการ
ลดเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการและเกิดประโยนชสูงสุดในการจัดการพื้นที่สําหรับการจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอร 

  
จากการศึกษาเปรียบเทียบผลการดําเนินงานและปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว

ลากเขามารับบริการรับตูเปลา สามารถสรุปผลการวิเคราะหขอมูล ดังตอไปนี้ 
 
4.1 ปญหา สาเหตุและแนวทางแกไข  

 
จากการเก็บและรวบรวมขอมูลของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สามารถสรุปปญหาใน

กระบวนการใหบริการรับตูเปลา ดังนี้  
1) ข้ันตอนการผานทา (Gate in) เพื่อเขามายังลานตูคอนเทนเนอร พบวา เวลาที่รถ

เขามารับบริการจริงกับเวลาที่บันทึกในระบบไมตรงกัน สาเหตุเกิดจาก รถหัวลาก
ซื้อคูปองผานทากอนที่จะนํารถเขามาบริเวณทา แนวทางในการแกปญหา คือ 
ควรมีการจัดระบบคิว ใหรถหัวลากและรถบรรทุกเขา  

2) ข้ันตอนการตรวจปลอยตูเปลา พบวา รถหัวลากตองวนรถเพื่อใหพนักงานตรวจตู
ที่เกท 8 และทําการตรวจตูซ้ําอีกคร้ังกอนที่จะปลอยตูออกจากลาน สาเหตุเกิด
จาก มาตรฐานการตรวจปลอยไมสม่ําเสมอ ปองกันความผิดพลาดจากการปลอย
ตู แนวทางในการแกปญหา คือ ฝกอบรมและทดสอบเพื่อเตรียมความพรอม
ใหกับพนักงานตรวจตูเกี่ยวกับมาตรฐานการตรวจตูอยางสม่ําเสมอ 

3) ข้ันตอนการเดินรถของรถหัวลากในลานเพือ่ไปรับตูเปลา พบวา การจราจรและผัง
การไหลของรถหัวลากติดขัด สาเหตุเกิดจาก มีกิจกรรมหลายอยางเกิดข้ึนพรอม
กัน เชน การรับตูหนัก การคืนตูหนัก รถสินคามารับส้ินคา สินคาที่ขนสงทางรถไฟ 
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เปนตน ปริมาณบรรทุกเขามีจํานวนมาก แผนผังการไหลของรถทับซอนกนั มี
อุบัติเหตุเกิดข้ึน พื้นที่แออัดไมเพียงพอกับปริมาณตูทีเ่ขามา แนวทางในการ
แกปญหา คือ ปรับปรุงแผนผังในการจราจรใหม เพิ่มพืน้ที่ในการจัดเก็บตูเปลา 

4) ข้ันตอนการคัดแยกตูเปลาใหลูกคา พบวา รถหัวลากใชเวลานานในการรอ
พนักงานตรวจปลอยตูคัดแยกตูตามใบส่ังจองของลูกคา สาเหตุเกิดจาก พนักงาน
ตรวจปลอยไมสามารถคัดเลือกตูไดทันเนื่องจากมีรถเขามารับตูจํานวนมาก และ
พื้นที่จํากัดในการเก็บกองตูไมสามารถแยกกองและประเภทไดทุกประเภท 
แนวทางในการแกปญหา คือ จัดคิวรถบรรทุกและรถหัวลาก และ เพิ่มพื้นที่ในการ
จัดเก็บตูเปลา 

5) ข้ันตอนยกตูเปลาข้ึนหางลาก พบวา คนขับรถยกรอใหมีลูกคามารอคิวหลายคัน
กอนแลวจึงจะเร่ิมทํางาน จึงทําใหเวลาในการรอคิวสําหรับรถคันแรกนาน สาเหตุ
เกิดจาก โอกาสทีจ่ะเลือกตูที่ถูกตองตรงตามความตองการของลูกคามีเยอะกวา
และ จํานวนเคร่ือองจักรยกตูมีไมเพียงพอ แนวทางในการแกปญหา คือ เพิ่มพืน้ที่
ในการจัดเกบ็กองตูเพื่อสามารถจัดวางแยกประเภทตูไดมากข้ึน และ ลดจํานวน
การเสียของเคร่ืองจักรยกตู 

 
4.2 ปจจัยที่มีความสัมพันธกบัเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารบับริการรับตู 

เปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

จากการศึกษาปญหาและวิเคราะหสาเหตุที่เกิดข้ึนขางตนผูวิจัยขอสรุปปจจัยที่อาจจะสง

ตอระยะเวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ดังนี้

จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนรถบรรทุกที่เขามาใชบริการ จํานวน

ตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง และจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน

เนอรไปยังโรงงานลูกคา  โดยไดนําการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression 

Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS) มาใชในการ

วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัว

ลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยไดออกแบบการวิจัย ซึ่งมีแบบจําลองในการศึกษา 
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ดวยวิธีกาลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ตัวแปร

ตาง ๆ แบบจําลองที่ใชในการศึกษา สามารถสรุปผลการวิจัยคร้ังนี้ ดังนี้  

1) กอนปรับปรุง  
 

ผูวิจัยไดทําการรวบรวมและศึกษาขอมูลปญหาท่ีเกิดข้ึนในการดําเนินงานของลานวางตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงนี้ในบทที่ 3 สามารถสรุปปญหาที่สําคัญ 3 ประเด็น ไดแก พื้นที่แออัด
ไมเพียงพอกับปริมาณตูที่เขามา แผนผังการไหลของรถทับซอนทับกันในแตละกิจกรรม และ
พนักงานการตรวจและปลอยตูซ้ํา 2 คร้ัง ณ บริเวณกลางลานและแฟลตฟอรม ซึ่งปญหาดังกลาว 
พบวามีการใชเวลาในการปฏิบัติงานโดยเฉล่ียแลวประมาณ 20 นาที คิดเปน รอยละ 21 ของเวลา
โดยเฉล่ียที่ใชในการปฏิบัติงานทั้งหมด 45 นาที สําหรับตูแหงเปลาและ 66 นาทีสําหรับตูเย็น  

 
จากปญหาดังกลาวขางตนผูวิจัยไดทําการศึกษาความสัมพันธของปจจัยที่สงผลตอเวลาที่

รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อนํามาหาความสัมพันธ
และวิธีการในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการ และไดรวบรวมขอมูลดานการจัดการลาน
ตูคอนเทนเนอร ในชวงระยะเวลา 1 พฤษภาคม ถึง 30 สิงหาคม 2553 ดังนี้ 

 
จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือน พฤษภาคม 2553 ถึง เดือน สิงหาคม 

2553 จํานวน 7,616.25 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาคิดเปน 95.05 นาที 
โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือนพฤษภาคม เปนจํานวน 7,926.00 
คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือนสิงหาคมคิดเปน 111.77 นาที และ
เดือนที่จํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือนกรกฎาคม มีจํานวน 7,329.00 คัน และ 
เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือนมิถุนายน คิดเปน 86.26 นาที รายละเอียด
ตามตารางที่ 3.1 จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนในบทที่ 3 วา นอกจาก
ปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
เชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใช โดยผูวิจัยไดสัมภาษณผูบริหารของ
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับปจจัยดานอ่ืนๆ  ไดชี้แจงวา โดยปกติเดือน 
พฤษภาคม เปนเดือนที่มีปริมาณตูเขาและออกมากที่สุดจากสถิติยอนหลัง 3 ปที่ผานมา จาก
ขอมูลเบ้ืองตนของบริษัทกรณีศึกษา ตารางที่ 4.1 พบวา การใชประโยชนพื้นที่ของลานในเดือน 
พฤษภาคม เปนเดือนที่มีการใชประโยชนของพื้นที่มากที่สุด คิดเปนรอยละ 102 และเดือน
มิถุนายน นอยที่สุด คิดเปนรอยละ 81 ซึ่งปจจัยดังกลาวอาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่สงผลให เดือน 
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มิถุนายน เปนเดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุด และอีกปจจัยที่อาจสงผลคือ จํานวน
พนักงานที่ใหบริการในเดือนนั้นๆ จากการเก็บรวบรวมขอมูลในเบ้ืองตน พบวา จํานวนพนักงาน
ที่มาทํางานและใหบริการมากที่สุดในเดือนมิถุนายน มีจํานวนทั้งส้ิน 148 คน และเดือนสิงหาคม
เปนเดือนที่พนักงานมาทํางานและใหบริการนอยที่สุดคือ  143 คน ซึ่งในสองปจจัยดังกลาวนี้ 
อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉล่ียในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนําปจจัย
ดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา
ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป 

 
ตารางที่ 4.1 คาเฉล่ียของจํานวนตูที่จัดเก็บจริงตอจํานวนตูที่สามารถจัดเก็บไดทั้งหมด เดือน
มกราคม 2553 ถึง สิงหาคม 2553 

                           หนวย:%ทีอียู 

 
 

ตัวแปรที่นํามาพิจารณากอนการปรับปรุง ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร 
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน จํานวนรถบรรทุกขาเขา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา โดยผลการศึกษาในคร้ัง
นี้พบวา เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา
กอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง (X4) โดยผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4)มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
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บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หากมีจํานวนตูหนักเพื่อการสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มากข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.112439 นาที และหากจํานวนตูหนัก
เพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีจํานวนลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอ
วันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา มีจํานวนลดลง 
0.112439 นาที เชนกัน สามารถสรุปผลการวิจัยไดวา กิจกรรมและจํานวนตูหนักเพื่อสงออกขนสง
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง มีผลตอจะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สําหรับแนวทางในการแกปญหาเพื่อลดระยะเวลาการใหบริการ
ของลานตูคอนเทนเอรกรณีศึกษา ควรลดการซอนทับเสนทางระหวางกิจจกรรมตูหนักและตูเปลา
ลง และเพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บตูเปลามากข้ึน ดังนั้นการปรับปรุงกระบวนการจัดการลานตูคอน
เทนเนอรดังกลาว สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการพื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรให
เกิดประโยนชสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง และเพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการ อีกทั้งสราง
ความพึงพอใจแกลูกคาเพิ่มข้ึนดวย 

 
2) หลังการปรับปรุง 
 
จากตารางที่ 3.3 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือนกันยายน 

2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 58.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือน
พฤศจิกายน มีจํานวน 8,170.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือน
กันยายน คิดเปน 67.52 นาที และเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือน
ตุลาคม มีจํานวน 7,863.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือน
ธันวาคม คิดเปน 51.15 นาที จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา 
นอกจากปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉลี่ยในการเขา
รับบริการเชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู โดยผูวิจัยได
สัมภาษณผูบริหารของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับปจจัยดานอ่ืนๆ  ไดชี้แจงวา 
จากขอมูลเบ้ืองตนของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ตารางที่ 4.1 พบวา การใชประโยชนพื้นที่
ของลานในเดือนกันยายน เปนเดือนที่มีการใชประโยชนของพื้นที่มากที่สุด คิดเปนรอยละ 78% 
และเดือนธันวาคมนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 56 ซึ่งปจจัยดังกลาวอาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่สงผล
ให เดือน ธันวาคม เปนเดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุด และอีกปจจัยที่อาจสงผลคือ 
จํานวนพนักงานที่ใหบริการในเดือนนั้นๆ จากการเก็บรวบรวมขอมูลในเบ้ืองตน พบวา จํานวน
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พนักงานที่มาทํางานและใหบริการมากที่สุดในเดือนธันวาคม มีจํานวนทั้งส้ิน 142 คน และเดือน
กันยายนเปนเดือนที่พนักงานมาทํางานและใหบริการนอยที่สุดคือ  141 คน ซึ่งในสองปจจัย
ดังกลาวนี้ อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉลี่ยในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนํา
ปจจัยดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา
ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาท่ีรถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป  

ตัวแปรที่นํามาพิจารณาหลังการปรับปรุง ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร 
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน จํานวนรถบรรทุกขาเขา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา โดยผลการศึกษาในคร้ัง
นี้พบวา เวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา
หลังการปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตู
เปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก จํานวนรถบรรทุกขาเขา 
(x3)และ จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X5) พบวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา จํานวน
รถบรรทุกขาเขา X3 มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น รอยละ 90 มีสัมประสิทธิเทากับ 
0.139891 และ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ
ความเช่ือมั่น รอยละ 99 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.063189 จากคาสัมประสิทธิ์ของดังกลาวขางตน
พบวา คาสัมประสิทธิ์ X3 มีคามากกวา X5 ดังนั้นคาความสัมพันธของตัวแปร X3 กับ  Y2after มีคา
มากกวา X5 กลาวไดวาการเปล่ียนแปลงจํานวนรถบรรทุกขาเขา X3 สงผลมากกวาจํานวนตูเปลา
ออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5)  

 
จากคาคงที่กอนปรับปรุง (abefore ) มีคาเทากับ 53.82804 และหลังปรับปรุงคาคงที่ (aafter ) 

มีคาเทากับ 30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา 
ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดย
เฉล่ีย 53.82804 นาที และหลังปรับปรุงจะใชเวลาโดยเฉล่ีย 30.12452 นาที สรุปไดวาจากผลการ
ปรับปรุงทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาลดลงรอยละ 44.04  

 
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกอน

ปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึ่งลดลงคิดเปนรอยละ 38.93 
จากตารางที่ 3.10 
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ระยะเวลาที่ใชสําหรับข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุงของลานตู
คอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 4.2 พบวาเวลาเฉลี่ยในข้ันตอนการปฏบัติงานลดลง จากเดิม
ลานแหงที่หนึ่งกอนปรับปรุงใชเวลาเฉล่ีย 45 นาที และสําหรับลานที่สองใชเวลาเฉล่ีย 28 นาที 

 
ตารางที่ 4.2 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียที่ใชในข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับตูแหงเปลาแหงที่

หนึ่งกอนการปรับปรุงและลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองหลังการปรับปรุง 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ระยะเวลาทีใ่ช 
กอนปรับปรงุ หลังปรับปรุง 

 พนกังานขับหวัลากนําใบงานมา
ติดตอพนักงานเกทเพื่อซ้ือคูปอง
และติดตอรับแบบฟอรมการรับตู 
พนกังานขับหวัลากเดินรถจากเกท
ขาเขาเพื่อไปยงัลานเก็บกองตูเปลา 
พนกังานขับหวัลากติดตอพนักงาน
ตรวจตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตู
เปลาที่จัดเก็บไว 
 

3 นาท ี
 
 

5 นาท ี
 

3 นาท ี

3 นาท ี
 
 

2 นาท ี
 

3 นาท ี
 

 พนกังานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบ
งานของลูกคาและแบบฟอรมการ
รับตู 
รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อวาง
บนหางลาก 
รถหัวลากออกจากจุดกองเกบ็แลว
วนรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเพื่อ
ทําการตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง  
พนกังานตรวจตูทําการตรวจสภาพ
ตูอีกคร้ังและทาํการบันทกึขอมูล
การปลอยตู 

10 นาท ี
 
 
 

5 นาท ี
 

5 นาท ี
 
 

10 นาท ี
 

10 นาท ี
 
 
 

3 นาท ี
 

2 นาท ี
 
 

5 นาท ี
 

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด 45นาที    28 นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการปรับปรงุประสิทธิภาพการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร 

เนื่องจากปริมาณการสงออกและนําเขาสินคาของประเทศไทยที่มีแนวโนมเพิ่มข้ึนนั้นได
สงผลตอธุรกิจขนสงทางทะเลที่เพิ่มข้ึนอยางหลีกเล่ียงไมไดและการขนสงโดยระบบคอนเทนเนอร
ไดเขามามีบทบาทสําคัญมาก ดังนั้นบริษัทสายเรือและลานตูคอนเนอรไดพยายามที่จะเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทนเนอรจากทั่งโลกเพื่อมารองรับปริมาณการสงออกและ
นําเขาที่เพิ่มข้ึนดังกลาวของไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการลานตู
คอนเทนเนอรและเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับจํานวนตูใหเพียงพอตอความตองการใชใน
ประเทศทั้งหมดและไดสงผลดีตอการนําเขาและสงออกของประเทศมากข้ึน 

การดําเนินการวิจัย ในวิทยานิพนธฉบับนี้  เปนสวนหนึ่งในการอํานวยความสะดวกและ
เพิ่มขีดความสามารถการนําเขาและสงออกของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งชวยในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการบริการจัดการลานตูคอนเทนเนอรเปลา ดังนั้น
ขอมูลและวิธีการดําเนินงานปรับปรุงประสิทธิภาพของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาที่ได
เสนอแนะในวิทยานิพนธฉบับนี้ จะสามารถใชเปนแนวทางในการปฏิบัติงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในข้ันตอนการใหบริการรับตูเปลาของลานตูกรณีศึกษาแหงนี้หรือลานตูคอนเทนเนอรอ่ืนๆที่มี
ลักษณะใกลเคียงกันได 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่หนึ่งและแหงที่สองนี้ มีความเหมาะสมที่จะเปนคลังตู
คอนเทนเนอร เพื่อจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรสําหรับการนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทย
เพราะสถานที่ต้ังของลานตูคอนเทนเอรทั้งสองแหงนี้อยูในทําเลที่ต้ัง ณ ICD ลาดกระบัง ซึ่งถูก
กําหนดใหพื้นที่ดังกลาวเปนจุดยุทธศาสตรของระบบโลจิสติกสของไทย ขอดีคือ เปนจุดเชื่อมโยง
การขนสงสินคา 3 ระบบ คือ การขนสงสินคาทางรถบรรทุก เพื่อไปทาเรือแหลมฉบังเปนระยะทาง 
95 กิโลเมตรและมีระยะหางจากจุกศูนยกลางกรุงเทพมหานคร 23 กิโลเมตร ระบบขนสงสินคาทาง
รถไฟโดยมีระยะทางการขนสงจากสถานีบรรจุสินคากลองลาดกระบังไปยาทาเรือแหลมฉบัง 118 
กิโลเมตรและระบบขนสงสินคาทางอกากาศ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิเพียง 15 นาที โดยมี
พื้นที่รวมทั้งสองแหงจํานวน 154,200 ตารางเมตร โดยมีพื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอร
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จํานวน 111,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 72 ของพื้นที่ใชสอยทั้งหมด ซึ่งถือวาเปนการวาง
แผนการใชพื้นที่ในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรที่เกิดอรรถประโยชนสูงสุด โดยสามารถรองรับตูคอน
เทนเนอรจํานวน 11,267 ทีอียู จากขอมูลในป 2553 พบวามีปริมาณตูคอนเทนเนอรที่มาใชบริการ
ลานตูทั้งสองแหงจํานวน 513,731 ทีอียู และการใชประโยชนของพ้ืนที่โดยเฉลี่ยตอเดือนคิดเปน
รอยละ 80 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาทั้งสองแหงนี้มีระบบการจัดการที่มี
ประสิทธิภาพ เคร่ืองจักอุปกรณมีความพรอมสมบูรณและเพียงพอ ที่จะสนับสนุนการดําเนินงาน
ของลานตูทั้งสองแหงนี้เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ แตปญหาที่อาจสงผลใหการดําเนินงานในลาน
ตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงนี้ ผูวิจัยไดเขาไปศึกษากระบวนการและข้ันตอนการใหบริการตูคอน
เทนเนอรพบปญหาที่ควรปรับปรุง คือ ระยะเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา 
โดยผูวิจัยไดเก็บขอมูลในชวงเวลาต้ังแตเดือนพฤษภาคม 2553 ถึง ธันวาคม 2553  ซึ่งจากการ
วิเคราะหขอมูลพบวา เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกอนปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึ่งลดลงคิดเปนรอย
ละ 38.93  โดยตัวแปรที่มีผลที่ทําใหระยะเวลาลดลง คือ กิจกรรมและจํานวนตูหนักเพื่อสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง มีผลทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง  สําหรับแนวทางในการแกปญหาในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการใหบริการคร้ังนี้ เพื่อลดระยะเวลาการใหบริการของลานตูคอนเทนเอร
กรณีศึกษา ผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการปรับปรุงการซอนทับเสนทางระหวางกิจจกรรมตูหนักและ
ตูเปลาลง และเพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บตูเปลามากข้ึน เพื่อจะแยกกิจกรรมตูหนักและตูเปลาออก
จากกัน เพื่อลดการทับซอนของเสนทางเดินรถของแตละกิจกรรมลง ดังนี้ 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาไดใชวิธีการปรับแผนผังลานตูใหม โดยเนนกิจกรรมของตู
เปลา เนื่องจากเปนกิจกรรมการดําเนินงานหลักของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา จากขอมูล
ตารางที่ 4.2 กอนปรับปรุงนั้นแผนผังของพื้นที่ที่ใชในการรองรับตูเปลาเทียบกับตูหนักจํานวน 
5,4000 ทีอียู และ 2,844 ทีอียู เทียบเปนสัดสวนรอยละ 66 ตอ 34   โดยมีคาเฉลี่ยในการใชพื้นที่
สําหรับตูเปลาตอเดือนเปนจํานวน 5,012 ทีอียู ตูหนักเปนจํานวน 2,160 ทีอียู คิดเปนรอยละ 87 
โดยเฉล่ียตอเดือน และคาเฉล่ียจํานวนตูเปลาที่รถหัวลากมารับโดยใชเวลาในการปฏิบัติงาน
ภายในเวลาที่กําหนดเปนจํานวน 5,327.88 ทีอียู คิดเปนรอยละ 53 เพื่อปรับปรุงประสิทธิในการ
ดําเนินงานและเกิดประโยนชสูงสุดจากการบริหารและจัดการพื้นที่  การปรับปรุงประสิทธิภาพการ
ใหบริการ ดังตอไปนี้ 
   

1) การไหลเขาออกของตูคอนเทนเนอรของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่หนึ่ง ไม
เปนรูปแบบตัวยู (U Flow Warehouse Layout) จะคอนขางคดเค้ียวและเสนทางการ
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ไหลเขาออกที่ซอนทับกัน เนื่องจากขอจํากัดของพื้นที่ โดยไดปรับปรุงการไหลเขาออก
ใหมสําหรับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองเปนรูปแบบตัวยูและใชบริเวณทางออกเปน
จุดตรวจปลอยตู เพื่อความสะดวกและรวดเร็วในการขนยายมากข้ึน และสามารถลด
ข้ันตอนการวนรถมาตรวจปลอยตู  

2) แผนผังการวางตูคอนเทนเนอร ไดมีการกําหนดพื้นที่ในการเก็บกองตูที่ชัดเจนโดยใช
วิธี Fixed Storage Address โดยจัดกลุมประเภทของตูออกเปน 2 ประเภท สภาพดี
พรอมปลอยและสภาพเสียรอซอม โดยไดแบงโซนในการจัดเก็บทั้งหมด 5 โซน คือ 
โซน A B C D เปนโซนสําหรับการจัดเก็บตูสภาพดีพรอมปลอยใหลูกคา โดยมีพื้นที่
ทั้งหมด 12,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 44.12 สามารถเก็บกองตูเปลาสภาพได
ทั้งหมด 2,344 ทีอียู โซน E เปนโซนสําหรับซอมตูที่สภาพเสีย เพื่อใหสามารถนํา
กลับมาใชใหเร็วที่สุด มีพื้นที่ทั้งหมด 5,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 21.14 
สามารถกองเก็บตูซอมและลางจํานวน 182 ทีอียู จากแผนผังการวางตูทําใหเกิด
ประโยชนสูงสุดจากการใชพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่ที่ใชในการบริหารจัดการเก็บสินคามี
พื้นที่มากกวารอยละ 60 ของพื้นที่ทั้งหมด  

3) เสนทางการจราจรสําหรับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองเปนแบบตัวยูไมซอนทับกัน 
จึงทําใหการจรจาจรรวดเร็ว สะดวกและโอกาสเกิดอุบัติเหตุนอยมาก 

4) ปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาและออกของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 
5.1 พบวาจํานวนตูคอนเทนเนอรในการรับตูเปลาของรถหัวลากใชเวลาในการรับ
บริการโดยสวนใหญเปนไปตามเกณฑที่กําหนดคือ ภายใน 30 นาที มีจํานวน 2,523 
ทีอียู คิดเปนรอยละ 77 ของจํานวนทั้งหมด ดังนั้นการปรับปรุงกระบวนการจัดการ
ลานตูคอนเทนเนอรดังกลาว สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการพื้นที่สําหรับกอง
เก็บตูคอนเทนเนอรใหเกิดประโยนชสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง และเพิ่มความสะดวก
รวดเร็วในการใหบริการ อีกทั้งสรางความพึงพอใจแกลูกคาเพิ่มข้ึน  
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ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบจํานวนตูคอนเทนเนอรที่ใชเวลาในการรับบริการรับตูเปลา
สําหรับรถหัวลากหลังปรับปรุง ของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่ 2 ต้ังแตวันที่ 1 กันยายน 2553 – 31 
ธันวาคม 2553 

        หนวย: ทีอียู 
 

 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

 1. หลังการปรับปรุง พบวา ตัวแปรจํานวนตูหนักเพื่อสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง มี
ความสําคัญลดลง ตอระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลา แตจะเห็นวาตัวแปร อ่ืนๆ ไดแก ปจจัย
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) ยังมีความสัมพันธกับระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลา ผูวิจัย
เสนอแนะใหมีการปรับปรุง X3 โดยจัดทําระบบคิวสําหรับรถบรรทุกเขาออก และอาจเพิ่มระบบ 
RFID มาใชในการบันทึกขอมูลรถบรรทุกเขาออกและอีกปจจัย คือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตู
คอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา X5 เสนอใหมีการจัดกองสําหรับวางตูสินคาเปลา เพื่องายตอการ
ยกและการคัดแยกประเภทตู สงผลใหการทํางานโดยรวมมีประสิทธิภาพมากข้ึนและสงผลให
ระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลาลดลง จากการเก็บรวบรวมขอมูลเพิ่มเติม พบวา ยังมีปจจัย
อ่ืนๆ ที่ผูวิจัยยังไมไดนํามาหาความสัมพันธในการวิจัยคร้ังนี้ที่อาจจะสงผลใหระยะเวลาลดลง 
ไดแก จํานวนพนักงานที่มาปฏิบัติงานในแตและวัน และการใชประโยชนของพ้ืน ซึ่งในสองปจจัย
ดังกลาวนี้ อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉลี่ยในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนํา
ปจจัยดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา

Meet target Under target

TEU TEU

Sep-10 1,722.00       0.75  579.00          0.25        2,301.00   

Oct-10 2,827.00       0.81  648.00          0.19        3,475.00   

Nov-10 2,794.00       0.77  847.00          0.23        3,641.00   

Dec-10 2,749.00       0.76  892.00          0.24        3,641.00   

 AVERG 2,523.00       0.77  741.50          0.23        3,264.50   

DATE Total

Truck Turnaround Time

% %
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ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาท่ีรถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป 

2. การจัดกองตูคอนเทนเนอรเพื่อแบงประเภทกองตูตามความตองการของลูกคานั้น
สามารถทําได แตปญหาคือ ขอจํากัดของตูคอนเทนเนอรเปนวัตถุที่มีขนาดใหญ การเคลื่อนยาย
บอยๆ กอใหเกิดตุนทุนในการเคล่ือยยาย การรื้อกองตูเพื่อคัดเลือกและแยกประเภทในการจัดเก็บ
กอใหเกิดความยุงยากและเกิดความวุนวายตอกิจกรรมการเคล่ือนยายอ่ืนๆ ดังนั้นควรที่จะจัดกอง
ตูพิเศษสําหรับลูกคากลุมพิเศษ เพื่อลดระยะเวลาในการร้ือหาเพื่อคัดเลือกตูที่ลูกคาตองการ 

 3. เนื่องจากบุคลากรในการตรวจปลอยตูมีความเช่ียวชาญของพนักงานไมเทาเทียมกัน 
และประสบการณไมเทากัน อีกทั้งความตองการของลูกคาที่มีมากกวามาตรฐานในการตรวจ
ปลอย อาจทําใหเกิดความเขาใจที่สับสนไดระหวางความตองการของลูกคาและมาตรฐานท่ีได
กําหนดไว ดังนั้นควรฝกอบรมเพื่อพัฒนาคุณภาพพนักงานตรวจและปลอยตูอยางสม่ําเสมอ 
เพื่อใหเกิดความเชี่ยวชาญและชํานาญและเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการแกลูกคาตอไป 

 4. การปฏิบัติงานของลานตูคอนเทนเนอร โดยปกติจะปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง ดังนั้น
ชวงเวลากลางคืน ยอมเกิดอุปสรรคหลายประการ เชน แสงสวางไมเพียงพอสงผลใหประสิทธิภาพ
ในการตรวจปลอยตูลดลงและสงผลใหระยะเวลาในการใหบริการในชวงกลางคืนสูงกวากลางวัน 
ดังนั้น การเพิ่มแสงสวางในพื้นที่ปฏบัติงาน อาจสงผลใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากข้ึนและ
สามารถลดระยะเวลาในการใหบริการลดลงเชนกัน 

   

  

 

 

 

 

 



 
 

           82 

�����������	� 


����
� 

�����	
��
 �	�����	��
���
. 2542. �������������� �!"#$��%
��
��
������&�	�"	'(�. ��)*���"�+

  ,��--��.��	�/��. 0�&��1�����
������'�.
�� &������
�������
 ������
��

   �.���)*��	* 
*�)+�� !.�2�"	(�	�. 2548. 3���4����!"#$�
���	('��� �!,�2�5�+��
��'�*
��!(��!�#�&��!)�!���
.  

��)*���"�+
 ,��--��.��	�/��.'���
���	(
��(���6���'��
'
 �	�/����)*��	*  
������
��
�.���)*��	* 

1	1���*
  ,��"	�+
. 2537. '9���"#��:��. "��"
&�	��);$ 1. ���3
2� : 6��"��"
&�	�������)*�. 
(4����	
(�> 1	*'��). 2537. 
���	(�4�.�2�* 
��
����*?���0	�/
. "��"
&�	��);$ 1. 
���!)"�.��&� :   
  '4��	
"��"
�	��	
��. 
+�1	* '	������
.  2536. ��&

��3��
�����.�� (Organization and Management). "��"
&�	��);$ 8. 
  P�	�3
�Q�,�	�,���. 
���!)"R : 6��"��"
Q)*�	���"���1. 
�4�"� �	��)�	"*
. 2538. 
��,�	�,���
��51�,��6*1�
��
&�	�"	'(�������'�.
���  
  !&�#$��,�	���
��. ��)*���"�+
,��--��.��	�/��. 0�&��1�����
������'�.
��  
  �	�/����)*��	* ������
��
�.���)*��	*. 
��--�	
(�> 5���
��. (? �3,�3��!�;*�!�;*�). 2524. ���
��!)&6�6�*;��92�*�	'(� 2 !&�#$��
���
  92�*������92�*�2�!�#$��. 
���!)"R : 6��"��"
'9��	�!)&6�6�*;"�����!
��� ��)*�!��
  "���&�!.�#�. 
 ,���; 
	���������. 2522. 
���	(
��
��&�	�'��&��. ��)*���"�+
,��--��.��	�/��. &�� 
  "���1*
��'��
3��
���	-1; �	�/����)*��	* ������
��
�.���)*��	*. 
  ,�;1� �4�,��	��
 3�� Q"��' 1	*��&�. 2520. 
�����.��"	'(�: )T�U;3��,V��	��. "��"
&�	��);$ 1. 
  
���!)"�.��&� : '4��	
"��"
Q)*�	���"���1. 
  "��
"	��
 !"1���2�!�#��. 2539. 
��,�	�,���,��'�)+�0�"�	��������&�	�'��&��. ��)*���"�+
 
  ,��--��.��	�/��. 0�&��1�����
������'�.
�� �	�/����)*��	* ������
��
 
  �.���)*��	*. 

 
 



 
 

83 
 
   �	1�
���� 
�-��,X--�&�. 3�� !�#��6'� ���'	-1�;. 2528. 
���%
��
��!&�#$��Q.�3��!���. 
  
���!)"R : YZ'�
[
![\�!���
. 
  �����	�)�
 )��,��!'��:. 2538. ����"	'(�&�&�	�. "��"
&�	��);$ 3 
���!)"R : 0�&��1�����
������
  '.
�� ������
��
�.���)*��	*. 
  '��	
(�> ��;'	�*
. 2521. !)&6�6�*;
����92�*�	'(� 0�& : ��!&���.

����92�*�	'(��*2���;���� 
  (Systematic Handling Analysis). 
���!)"R : [;!�\(* !&1	$� �4�
	(. 
  '��	
(�> ��;'	�*
. 2537. 
����
3��3�����?	�6�����. 
���!)"�.��&� : '.!�!1;*!"�'. 
 
 
��������� 

 

 Apple, J.M. 1977. Plant Layout and Material Handling. USA: John Wiley & Sons. 
 Bolten, E.F. 1997. Managing Time and Space in the Modern Warehouse. USA:  
  American Management Association 

   Bowersox, D.J. 1996. Logistic management: The intergrated supply chain process.  
  USA: McGraw-Hill. 
   Briggs, A.j. 1966. Warehouse Operations Planning and Management: Materials  
  Handing and Packaging Series. USA: John Wiley & Sons. 
Crainic,T.G.,Dejax,P.,Delorme,L. Models for multimode multicommodity location problem  

  with interdepot balancing requirement. Annals of Operation Research 18  

  (1989):279-302.  

Crainic,T.G.,Gendreau,M.,Dejax,P. Dynamic and stochastic model for allocation of  

empty containers. Operations Research 41 (1993):102-126. 

Dimitris N. C. 1974. Warehouseing : Planning,Organizing and Controlling the  

Storage and Distribution of Good. Great Britain : The Machaillan Press. 

 



 
 

   84 
 
Frazelle, E. 1990, October. A course-in-print: Orderpicking. Modern material handling, 
  .81-83 
  Jenkins, C.H. 1968. Modern Warehouse Management. USA: McGraw-Hill. 
  Mulcathy, D.E. 1994. Warehouse Distribution and Operation Handbook: International 
  Edition. USA: McGraw-Hill. 
  Pegden, C. D., Robert E. S. and Randall, P. Sadowski. 1995. Introduction to  
 Simulation Using SIMAN. 2nd ed. Singapore: McGraw-Hill. 
  Smith, S.B. 1989. Computer-Based Production and Inventory Control. USA: Prentice-Hall 

   

 

             

 

 



                                                                                                                       85 

��������	
��
������������� 

 

����  : 	
��

����
����  ����� 

����
���
	��	�� : �
������� ���!������
��
�"#$����
��
	

���$��	%�	%	���: 
�
&

��
 : �
&

��
�
���'�
�'$
	(��������� (�#�
&

��
) 

�	%'��	�+%��' : 27 �./���
�	 2521 
 

��������������� : 

2533 �2
%�3��
�/4�5
�!'����!67/4�5
 (��%�8�	
�'��!��7��/
�
7 (%79��!�

�2
� �) ���#
�'���� � 

2539 �2
%�3��
�/4�5
�!'��7���7/4�5
�+�8� 6 (��%�8�	���� � ���#
�'���� � 
2544 �2
%�3��
�/4�5
�!'�����==
��8 ��!��>/
���� 7#

���
���%�8��"#7?  

���#
�'%�8��"#7? 
2550 /4�5
�?�#�������
���
/
����7#
���A�� �
&
�
���'�
�'$
	(��������� 

� B
������7#
��� 
 

���������������� : 

2545 '2
���2
C#	?� %�&
	 �
� �����!�'8DE
�

�CF	 ��!C���/
��� 
� B
������7#

���
���  

2546 '2
���2
C#	?� %�$
#	$
�8�%���
�
��$
�!#
?
���!%�/ ��
#��
��$
C#?���!%�/
G�� 

2454 '2
���2
C#	?� F�$��'�
�DE
���'H�I� ���5�� ��
7����GH'�%H���
�� �2
��' 
  
 

 

 


	หน้าปก (ไทย)
	หน้าปก (อังกฤษ)
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อ (ไทย)
	บทคัดย่อ (อังกฤษ)
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญภาพ
	บทที่ 1 บทนำ
	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	บทที่ 5 สรุปผลการวิจัย อภิปราย และข้อเสนอแนะ
	รายการอ้างอิง
	ประวัติผู้เขียน

