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บทที่  1 

บทนํา 

  ในปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตมีการแขงขันกันอยางรุนแรง ทั้งดานรูปแบบ
ผลิตภัณฑ กลยุทธการแขงขันและราคาสินคา จากสภาวะเศรษฐกิจทั่วโลกถดถอย สงผลให
บริษัทผูผลิตรถยนตหลายรายไดรับผลกระทบอยางมาก โดยเฉพาะปญหาทางดานตนทุน ดังนั้น
บริษัทผูผลิตรถยนตจึงมีมาตรการดําเนินงานในการลดคาใชจายในการผลิตลง โดยไมกระทบตอ
คุณภาพของรถยนตและความปลอดภัยของลูกคา โดยบริษัทผูผลิตรถยนตจะตองปรับตัวเพื่อการ
อยูรอดดวยการหาทางปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน โดยมีการ
ปรับปรุงการผลิตดวยการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชเพื่อลดเวลานําในการผลิตใหนอยลง 
และสามารถตอบสนองตอการผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคา (Make-to-Order) ไดรวดเร็วมากข้ึน 
ปจจุบันบริษัทผูผลิตรถยนตตางพยายามปรับปรุงการทํางานใหมุงสูระบบการผลิตแบบ         
Just-in-Time อยางสมบูรณที่สุด เพื่อใหมีความยืดหยุนในการผลิตและสามารถตอบสนองตอคํา
ส่ังซ้ือของลูกคาไดดีกวาคูแขง โดยผูผลิตรถยนตตองใหความสําคัญกับการจัดการสินคาขาเขา 
(Inbound Logistic) เพื่อใหโรงงานประกอบรถยนตมีชิ้นสวนครบทุกชิ้นสวนตรงตามเวลาที่
ตองการใช เพราะหากใชระบบการจัดการที่ไมเหมาะสม อาจจะทําใหมีชิ้นสวนที่ไมมีความ
จําเปนตองใชเก็บในคลังสินคามากเกินไป หรือเกิดเหตุการณไมมีชิ้นสวนที่ตองการใชในบาง
ชวงเวลา ทําใหตองหยุดการผลิตเพื่อรอชิ้นสวน การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดการสินคาขาเขา
จึงเปนส่ิงที่ผูผลิตรถยนตตองใหความสําคัญ โดยหาวิธีทําการปรับปรุง ระบบการทํางานเพื่อลด
ตนทุนในการจัดการ และลดปริมาณวัสดุคงคลังใหนอยที่สุด 

  ในอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตมีผูผลิตช้ินสวนยานยนตจํานวนมาก จะตอง
ทําการจัดสงชิ้นสวนยานยนตใหกับผูประกอบรถยนตเพื่อใหทันตอกระบวนการผลิต ในบางคร้ัง
อาจไมสามารถจัดสงชิ้นสวนไดทันตามกําหนดระยะเวลาอาจเนื่องมาจากปญหาตางๆ เชน ปญหา
ดานการจัดสงชิ้นสวน ปญหาดานการผลิตชิ้นสวน รวมทั้งปญหาดานอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนยอมเปน
อุปสรรคตอปริมาณการผลิตรถยนต ดังนั้นผูผลิตรถยนตหลายแหงพยายามดําเนินการแกไข
ปญหาตางๆอยางตอเนื่อง โดยการเพิ่มระดับปริมาณช้ินสวนคงคลัง (Safety Stock) ซึ่งเปนการ
แกไขปญหาระยะส้ันและทําใหตนทุนในการผลิตสูงข้ึน แตการจัดการระบบการจัดสงช้ินสวนมายัง
ผูผลิตรถยนตถือไดวาเปนระบบหน่ึงที่สามารถนํามาใชสําหรับการแกไขปญหาระยะยาวไดอีกวิธี
หนึ่ง 
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ปจจุบันการจัดสงชิ้นสวนมายังโรงงานผูผลิตรถยนตจะมีรูปแบบการขนสงช้ินสวน
ที่แตกตางกันไป แบบแรกคือ การขนสงแบบด้ังเดิม (Conventional System) คือการขนสงที่ผูผลิต
แตละรายจะดําเนินการขนสงสินคาและบริการดวยตนเอง คาขนสงชิ้นสวนจะเปนคาใชจายที่มี
ผลกระทบตอตนทุนรวมตอหนวยของช้ินสวนนั้นๆ แตการขนสงแบบนี้มีขอเสียคือ ตนทุนในการ
ขนสงจะสูง เนื่องจากปริมาณการจัดสงชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวนแตละรายอาจจะไมใชจํานวนที่
ทําใหคาขนสงตอหนวยตํ่าที่สุด เนื่องจากไมสามารถขนสงชิ้นสวนมาเต็มคันรถได การขนสงแบบนี้
จะทําใหมีคงคลังเปนจํานวนมากเกินความจําเปน และยังมีความเสี่ยงในเร่ืองการสงช้ินสวนไมตรง
เวลา ซึ่งอาจจะสงผลตอกระบวนการผลิตได 

  แบบที่สอง คือ การขนสงแบบมิลครัน (Milk Run System) ในปจจุบันไดมีการนํา
ระบบการจัดการในการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครันมาใชกันอยางกวางขวาง ซึ่งการจัดสง
ชิ้นสวนดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน คือ การกําหนดรูปแบบการรวบรวมและการจัดสงช้ินสวน
จากบริษัทผูผลิตชิ้นสวน (Supplier) หลายๆ แหง ที่อยูในอาณาบริเวณใกลเคียงกันแลวดําเนินการ
จัดสงชิ้นสวนดังกลาวใหกับบริษัทผูประกอบรถยนต ภายใตระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี  
(Just In Time) หรือระบบการผลิตแบบ Lean โดยบริษัทผูจัดสงชิ้นสวนจะดําเนินการจัดสงชิ้นสวน
ตามระยะเวลาที่กําหนด รวมทั้งกําหนดเสนทางการจัดสงที่รวดเร็วและเหมาะสม ซึ่งจะพิจารณา
จากการออกแบบขนาดบรรจุหีบหอของช้ินสวน การใชพื้นที่การบรรทุก จํานวนรถบรรทุก และ
ประเภทของรถบรรทุก เพื่อการขนถายชิ้นสวนที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งกําหนดตนทุนการขนสง
ชิ้นสวนที่สรางความพึงพอใจสูงสุดแกบริษัทผูประกอบรถยนต ภายใตความถี่ในการจัดสงช้ินสวน
ที่มากข้ึน เพื่อรักษาช้ินสวนคงคลังที่เหมาะสม รวมทั้งชิ้นสวนดังกลาวมีคุณภาพและปริมาณตามที่
ตองการใชในการผลิต ซึ่งระบบดังกลาวจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพ และประสิทธิผลในการจัดสง
ชิ้นสวน 

 

รูปที่ 1.1  ลักษณะการขนสงแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน 
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1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปจจุบันโรงงานกรณีศึกษามีผูผลิตช้ินสวนที่ทําการจัดสงช้ินสวนใหกับโรงงาน 
โดยมีทั้ งที่ ต้ั งอยูทั้ งภายในประเทศ  และภายนอกประเทศ  จากเดิมผูผลิตช้ินสวนที่อยู
ภายในประเทศจะมีการจัดสงช้ินสวนมาใหกับโรงงานกรณีศึกษาเปนแบบด้ังเดิม และปจจุบันทาง
โรงงานไดมีการนํารูปแบบการจัดสงแบบมิลครัน มาใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงใหดีข้ึน และ
ทางบริษัทไดมีการกําหนดประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตไวที่ 95.00 % แต
ประสิทธิภาพการจัดสงกอนที่จะเปล่ียนแปลงเปนการจัดสงแบบมิลครันเฉล่ียอยูที่ 86.27%    
(กอนเดือน ก.ค. 52) และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันเฉลี่ยอยูที่ 83.97%                    
(ก.ค. 52 เม.ย. 53) ดังแสดงดังรูปที่ 1.2 และ 1.3 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 1.2  ประสิทธิภาพการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ (ม.ค.52 – เม.ย.53) 
หมายเหตุ :  ในเดือนธันวาคมไมมีการผลิตรถยนต เนื่องจากมีปญหาสหภาพแรงงาน จึงทําการปดโรงงาน
ชั่วคราว        
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รูปที่ 1.3  ประสิทธิภาพการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน (ก.ค. 52 – เม.ย. 53) 

เมื่อนําขอมูลจากฝายวางแผนการผลิตมาวิเคราะหพบวาปญหาการจัดสงที่
เกิดข้ึนมีสาเหตุมาจากความลาชาในการจัดสงชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตมายังโรงงานประกอบ
รถยนตเปนปญหาหลัก (โดยคิดเปน 42% ของปญหาที่เกิดข้ึน) สําหรับโรงงานกรณีศึกษาดังขอมูล
ในรูปที่ 1.4 

 

รูปที่ 1.4  ปญหาการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน (ก.ค. 52 – เม.ย. 53) 
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จากการวิเคราะหพบวาการจัดสงที่ลาชาสวนใหญเกิดเนื่องมาจากวิธีการทํางาน
ในระบบการขนสงแบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษายังมีปญหา และจากการศึกษาพบวาต้ังแต
โรงงานไดมีการนําระบบการขนสงแบบมิลครันมาใช ยังไมไดมีการปรับปรุงการดําเนินงานเลย ไม
วาจะเปนการจัดการประสิทธิภาพการจัดสงที่ลาชา การจัดการดานบรรจุภัณฑหรือการจัดรถขนสง
แบบมิลครัน ที่ยังคงใชรูปแบบเดิมเหมือนกับที่ไดมีการจัดไวต้ังแตเร่ิมดําเนินงานในระบบมิลครัน 
ถึงแมวาปจจุบันทางบริษัทจะไดมีการเพิ่มผลิตภัณฑใหม อยางเชน รถยนตนั่งขนาดเล็ก หรือการที่
ทางบริษัทมีผูผลิตชิ้นสวนรายใหมเขามา ก็ยังคงใชการดําเนินงานในรูปแบบเดิมที่ไดมีการกําหนด
เอาไว จะเห็นไดวาการทํางานในระบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษายังไมมีความยืดหยุนมากพอ 
ซึ่งปญหาทั้งหมดมีผลตอตนทุนของการขนสงชิ้นสวนในระบบมิลครันเปนอยางมาก 

เม่ือพิจารณาระดับของปญหา จะเห็นไดวามีปญหาหลักอยู 2 ประเด็น คือ การ
จัดรถและการใชประโยชนพื้นที่ในรถ ซึ่งการจัดรถเปนปญหาในระดับปฏิบัติการที่มีความสําคัญ 
เนื่องจากเปนงานพื้นฐานที่เกิดข้ึนเกือบทุกวันและมีผลโดยตรงตอตนทุนการขนสง และจาก
การศึกษาถึงการใชเสนทางการขนสงแบบเดิมยังสงผลใหประสิทธิภาพการใชพื้นที่ในรถ      
(Truck Utilization) ยังไมไดตามที่ไดวางเปาหมายเอาไวจึงทําใหเกิดการสูญเสียพื้นที่ในรถบรรทุก
โดยเปลาประโยชน เนื่องจากในแตละวันปริมาณการส่ังซื้อชิ้นสวนจะมีการเปล่ียนแปลง
ตลอดเวลา หากมีการปรับปรุงในเร่ืองของการจัดรถและการวางแผนการขนสงชิ้นสวนใหมีความ
ยืดหยุนหรือสามารถคาดการณไดลวงหนา จะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานขนสงแบบ
มิลครัน และยังสงผลใหตนทุนขององคกรลดลงได 

จะเห็นวาปญหาการจัดการดานการขนสงมีความซับซอนคอนขางมากเนื่องจากมี
หลายปจจัยที่จะตองนํามาพิจารณา ไมวาจะเปน ระยะทาง ขนาดของรถบรรทุก ขนาดของบรรจุ
ภัณฑ ความสามารถในการขนสง ความสามารถในการรับน้ําหนัก เปนตน การแกปญหาเพื่อใหได
คําตอบที่ ดีที่ สุดจะนิยมใชวิ ธีที่ เ รียกวา  การวิ เคราะห เพื่อหาคําตอบที่ เหมาะสมที่ สุด 
(Optimization) แตวิธีการในการวิเคราะหเพื่อหาคําตอบที่เหมาะสมที่สุดนี้ แตมักประสบปญหา
เนื่องจากตองใชศักยภาพในการวิเคราะหที่สูง และใชเวลาในการวิเคราะหนานมาก และที่สําคัญ
คือไมสามารถนํามาใชในการแกปญหาท่ีมีความซับซอนในเวลาที่จํากัดได และจากการศึกษา
พบวา การแกปญหาท่ีเกี่ยวกับการจัดการปญหาดานการขนสงมักนิยมใช  ศึกษาสํานึก 
(Heuristics) ในการชวยหาคําตอบ ซึ่งวิธีนี้ เปนที่นิยมในการนํามาพิจารณาหาทางเลือกที่
เหมาะสมใหกับปญหาการตัดสินใจที่ซับซอน ที่เกี่ยวของกับขอจํากัดดานเวลาและคาใชจาย วิธีนี้
เปนวิธีที่ทําการทดลองคนควาหากฎดวยตัวเอง (ใชดุลพินิจ วิจารณญาณ) ในการเลือกตัดสินใจ
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อาจจะไดขอมูลจากผูเช่ียวชาญหรือไดจากการใชวิธีลองผิดลองถูก ศึกษาสํานึก (Heuristic) มัก
ถูกใชในการแกปญหาที่มีโครงสรางไมดีนัก และสามารถใชในการหาทางแกปญหาที่นาพึงพอใจ
สําหรับปญหาที่ซับซอนไดเร็วกวาและถูกกวาการใชอัลกอลิทึม อยางไรก็ตามคําตอบที่ไดไมไดถูก
ประกันวาเปนคําตอบของการตัดสินใจที่ดีที่สุด ในงานวิจัยนี้จึงไดมีการประยุกตใชทฤษฎีศึกษา
สํานึกเพื่อใชในการจัดรถรวมกับการใชทฤษฎีที่เรียกวาการตัดสินใจแบบลําดับชั้น (AHP: Analytic 
Hierarchy Process) มาชวยในการวิเคราะหและชวยตัดสินใจเลือกรูปแบบที่เหมาะสมของการ
จัดการดานการขนสงแบบมิลครันและเปนตัวชวยในการวางแผนดานการขนสงแบบมิลครันตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตแบบมิลครันสําหรับโรงงาน
ประกอบรถยนต 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

1. งานวิจัยนี้จะประยุกตใชวิธีศึกษาสํานึก (Heuristic) และ การตัดสินใจแบบลําดับชั้น
(AHP) เพื่อการวางแผนการขนสงช้ินสวนยานยนต สําหรับโรงงานประกอบรถยนต
ดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน จากบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนตลําดับที่ 1 (First 
Tier) ที่ผลิตช้ินสวนใหกับโรงงานประกอบรถยนตตัวอยาง ในพื้นที่ที่ 1 (พื้นที่ใน
จังหวัดระยอง) และ พื้นที่ที่ 2 (พื้นที่ในจังหวัดชลบุรี) เพื่อเปนตนแบบการประยุกตใช
ในพื้นที่อ่ืนๆ ตอไป 

2. การดําเนินการจัดสงชิ้นสวนจากบริษทัผูผลิตชิ้นสวนยานยนต มายังโรงงาน
กรณีศึกษา รถขนสงที่ใชในการศึกษาจะพิจารณาเฉพาะรถบรรทุกขนาด 6 ลอที่มี
ปริมาตรบรรทุกภายใน เทากับ 2.3 เมตร x 2.3 เมตร x 7 เมตร เทานัน้ 
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1.4 ขั้นตอนและวธิีดําเนนิการวิจัย 

1. ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับระบบการจัดการดานการขนสง 
ภายใตขอกําหนดตางๆ รวมทั้งการพิจารณาถึงผลงานที่ผานมาเพื่อนําแนวคิด
และความรูพื้นฐานมาประยุกตใชกับปญหาที่จะทําวิจัย 

2. ศึกษาสภาพปจจุบันของปญหาของกระบวนการจัดสงช้ินสวนยานยนตดวยระบบ
การขนสงแบบมิลครัน 

3. รวบรวมปญหาและสาเหตุตางๆ ที่เกี่ยวของกับกระบวนการขนสงแบบมิลครัน 
และวิเคราะหปญหาที่เกิดข้ึนในปจจุบัน 

4. ทําการกําหนดรูปแบบของปญหาที่จะทําการวิจัย 

5. พัฒนาวิธีการหาคําตอบของปญหาที่จะทําการวิจัยโดยอาศัยเทคนิคการตัดสินใจ
ตามลําดับช้ัน (AHP: Analytic Hierarchy Process) มาชวยในการวิเคราะหเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยอาศัยหลักการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกส 

6. ทําการจัดเสนทางเดินรถของโรงงานใหมตามวิธีการที่ไดจากการวิเคราะห
ตามลําดับช้ัน 

7. ทดลองแกปญหาดวยวิธีการที่พัฒนาข้ึน โดยทําการดําเนินงานวิจัยตามเสนทาง
เดินรถแบบใหมที่ได พรอมกับการกําหนดรูปแบบการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก 

8. เก็บขอมูลผลการดําเนินการปรับปรุงงานวิจัย 

9. สรุปผลและขอเสนอแนะแนวทางในการทาํวิจัยตอไป 

10. จัดทํารูปเลมวทิยานพินธ 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ชวยลดระยะเวลาในการจัดการการขนสงแบบมิลครันและชวยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการทํางานใหดีข้ึน 

2. สามารถชวยประหยัดตนทุนในการขนสงสินคา 

3. ผลจากการศึกษาสามารถนําไปใชเปนขอมูลในการกําหนดแนวทางในการ
ออกแบบปรับปรุงระบบงานจัดสงสินคาเพื่อใหเกิดความเหมาะสมได 

4. นําไปปรับใชกบัเสนทางการขนสงในพืน้ทีอ่ื่นๆ ได 
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บทที่  2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

2.1 การประยุกตแนวคิดและทฤษฏีกบัระบบมิลครัน 

การผสมผสานระหวางแนวคิดและทฤษฏีทางดานโลจิสติกสกับการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
(Just-in-Time) ทั้ง 2 แนวคิดมีความเหมือนกันคือ จะเริ่มจาก การจัดซ้ือจัดหาชิ้นสวน การผลิต 
การตรวจสอบคุณภาพการผลิต การบรรจุหีบหอ การขนสง การใหบริการลูกคา ขาวสารและความ
เคล่ือนไหวของผลิตภัณฑ การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง รวมทั้งกิจกรรมอ่ืนๆ ที่
ตอบสนองตอความตองการของลูกคา 
 อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่เนนการจัดการดานโลจิสติกส ภายใตระบบ
การผลิตแบบทันเวลาพอดี เพื่อบริหารจัดการช้ินสวนหรือชิ้นสวน ถือเปนองคประกอบหลักในการ
ผลิตรถยนต โดยปกติแลวรถยนต 1 คันจะใชชิ้นสวนที่ผลิตจากผูผลิตช้ินสวนยานยนตตางๆ มา
ประกอบกันประมาณ 25,000 ชิ้น ดังนั้นการจัดสงชิ้นสวนจึงมีความสําคัญอยางมาก และเปน
กิจกรรมหลักที่ผูผลิตช้ินสวนยานยนตและผูผลิตรถยนตใหความสําคัญเพราะคาขนสงถือวาเปน
สวนหนึ่งของตนทุนการผลิต จากความพยายามในการลดตนทุนการผลิต ทําใหผูผลิตรถยนตไดนํา
ระบบมิลครัน มาใชเพื่อลดคาจัดสงและเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดสง 
  

แนวคิดระบบมิลครัน 

ความเปนมาของแนวคิด 

 สถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ กลาวไววา ระบบมิลครันเปนระบบการขนสงที่เกิดข้ึนคร้ังแรก
ในอุตสาหกรรมการจัดสงผลิตภัณฑนม โดยเปนการจัดการรถจากผูผลิตไปรับชิ้นสวนตางๆ เชน 
นมสด จากเกษตรกรหลายๆ ที่แลวนํามาสงใหกับกลุมสหกรณ การที่ผูผลิตไปรับนมสดเอง 
สามารถปองกันการเนาเสียและรักษาความสดใหมของน้ํานมได รวมทั้งสามารถควบคุมเวลาใน
การจัดสงได จากแนวคิดนี้ตอมาไดพัฒนาระบบนี้จนเปนที่ยอมรับและนําไปประยุกตใชกับการ
จัดสงชิ้นสวนเขาโรงงานในอุตสาหกรรมตางๆ มากมาย 

 สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตนั้นระบบมิลครันเปนที่นิยมและใชกันอยางแพรหลายใน
ประเทศแคนาดา ประเภทตางๆ ในแถบยุโรป และประเทศญ่ีปุน สวนประเทศไทย บริษัทโตโยตา 
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มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ไดเร่ิมนําระบบมิลครันมาใชใชเมื่อ กุมภาพันธ พ.ศ. 2544 ไดมีการ
ปรับปรุงและพัฒนาระบบมาจนถึงทุกวันนี้ 

คําจํากัดความของระบบ มิลค รัน 

 ระบบมิลครันคือ ระบบการจัดการงานขนสงสินคาซ่ึงยึดหลักการทางดานโลจิสติกสมาใช 
โดยมีรูปแบบการจัดสงเปนวงรอบ สามารถหมุนเวียนได ใชเวลาในการจัดสงสินคานอย แตแมนยํา 
รวมทั้งมีขีดความสามารถสูงในการบรรทุกสินคา ซึ่งมีระบบการรับชิ้นสวนจากผูขายช้ินสวน โดยผู
ซื้อเปนผูรับช้ินสวนที่โรงงานผูขายเอง เพื่อเปนการประหยัดตนทุนในการขนสงชิ้นสวนมายังโรงงาน  
ซึ่งตางจากเดิมที่ผูขายแตละรายจะมีหนาที่ในการนําช้ินสวนมาสงยังโรงงานของผูซื้อเอง ดังแสดง
ในรูปที่ 1.1 (แสดงในบทที่ 1) 

ระบบการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครัน มุงเนนใหเกิดการประหยัดตนทุนการขนสง
ชิ้นสวนเปนหลัก นอกจากนี้ก็ยังมีผลประโยชนทางออมอ่ืนๆ อีกดวย โดยเราสามารถสรุปเปนขอดี
และขอเสียของการนําระบบการรับชิ้นสวนเขาโรงงานแบบมิลครัน เปรียบเทียบกับวิธีการแบบเดิม
ไดดังตารางที่ 2.1  

ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบขอดีและขอเสียของวิธีการขนสงแบบเดิมและระบบมิลครัน  
ระบบการสงชิ้นสวนแบบเดิม ระบบการสงชิ้นสวนแบบมิลครัน 

ขอเสีย ขอเสีย 
- ผูขายตองมาสงของเองซ่ึงปริมาณการสง 
  แตละคร้ังอาจไมใชปริมาณที่จะทําใหคา 
  ขนสงตํ่าสุด จึงมีคาขนสงสูง 
- การจราจรติดขัดเนื่องจากมีรถจากผูขาย 
  จํานวนมากมาสงของ 
- มีการจัดเก็บชิ้นสวนมากเกนิความ 
  ตองการเนื่องจากผูขายตองพยายามสง 
  ของปริมาณมากเพื่อประหยัดคาขนสง 
- อาจมีการจัดสงลาชาเนื่องจากความลาชา 
  ของผูขาย 
- สรางมลพิษทางอากาศมาก 

- ผูซื้อตองทาํการดูแลเร่ืองการขนสงชิ้นสวนเอง 
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ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบขอดีและขอเสียของวิธีการขนสงแบบเดิมและระบบมิลครัน (ตอ) 
ระบบการสงชิ้นสวนแบบเดิม ระบบการสงชิ้นสวนแบบมิลครัน 

ขอดี ขอดี 
- ผูซื้อไมตองดูแลเร่ืองการขนสงชิน้สวน - สามารถลดตนทนุการขนสงชิ้นสวนได    

  เนื่องจากสามารถรับของจากผูขายหลายราย 
  ในเวลาเดียวกันทําใหสามารถมีปริมาณของที ่
   รับมาแตละเที่ยวทีท่ําใหคาขนสงตอหนวย   
   ตํ่าลง 
- ลดการจราจรติดขัดในโรงงานลงได 
- ลดปริมาณการจัดเก็บช้ินสวนและพื้นที่จดัเก็บ 
  ชิ้นสวนลง เนื่องจากสามารถใหมีการสงของถี ่
  ข้ึน 
- ทําใหการจัดสงตรงเวลามากข้ึน 
- ลดมลพิษทางอากาศได เนื่องจากมีการลด        
  ปริมาณรถขนสงที่ตองมาสงของได 
 

 
 วิธีบรหิารจัดการระบบการรับ-สงชิน้สวนยานยนตเขาโรงงานแบบมิลครัน 

 ในระบบการรับช้ินสวนเขาโรงงานแบบมิลครันนี ้มีข้ันตอนการดําเนนิงานดังนี ้
1. เจาหนาที่ฝายจัดการบริหารจัดการช้ินสวนของบริษัท จะเปนผูสงจํานวน และ

กําหนดความตองการชิ้นสวนไปใหผูขายช้ินสวนเปนประจําทุกสัปดาห เพื่อแจงวาแตละสัปดาห
บริษัทมีความตองการชิ้นสวนแตละชนิดเปนจํานวนเทาใด เพื่อใหผูขายทําการจัดเตรียมช้ินสวน
ตามจํานวนที่ทางบริษัทตองการ ข้ันตอนนี้จะเหมือนกับระบบการรับช้ินสวนแบบเดิม 

2. เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครันจะเปนผูแจงรายละเอียดกับบริษัทผูขาย
ชิ้นสวนแตละแหงอีกคร้ังวาในสัปดาหนั้นๆ จะมีการไปรับชิ้นสวนในเวลาใดบาง เปนจํานวน
เทาไหร และจะเปนผูติดตามกับผูขายช้ินสวนในกรณีที่ผูขายช้ินสวนไมสามารถสงชิ้นสวนไดตามที่ 
ตกลงกนัเอาไว 

3. พนักงานขับรถจะเปนผูทําหนาที่ขับรถขนสงเพื่อไปรับชิ้นสวนจากผูขายชิ้นสวน
ตามกําหนดการที่เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครันไดวางแผนเอาไว โดยมีพนักงานประจํา
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รถทําหนาที่ในการตรวจสอบชนิดและจํานวนของช้ินสวนที่ไปรับในแตละจุดวาตรงตามกําหนดการ
หรือไม เพื่อสงขอมูลใหกับเจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนทุกวัน 

4. การขนของข้ึน-ลงรถขนสงในแตละจุดจะเปนหนาที่ของเจาที่ฝายคลังสินคาของ
ผูขายช้ินสวนแตละราย และเจาหนาที่ฝายคลังสินคาของบริษัท ซึ่งเปนการทํางานเชนเดียวกับการ
รับชิ้นสวนในแบบเดิม 

5. เจาหนาที่ดูแลการรับช้ินสวนแบบมิลครัน จะตองทําการตรวจสอบการขนสงของ
วันที่ผานมาเปนประจําทุกวัน เพื่อสามารถปรับเปล่ียนแผนงานใหสอดคลองกับสถานการณได ใน
กรณีที่การขนสงในวันที่ผานมาไมเปนไปตามกําหนดการ 

6. ในกรณีที่ผูขายช้ินสวนไมสามารถเตรียมชิ้นสวนไดตรงกับแผนการที่กําหนดใว 
อันเนื่องมาจากความผิดพลาดของผูขายช้ินสวนเองน้ัน ผูขายชิ้นสวนจะตองเปนผูรับผิดชอบใน
การจัดสงชิ้นสวนนั้นๆ มายังบริษัทผูซื้อเอง 

องคกรตัวอยางที่ใชระบบมิลครัน  

a.  โรงงาน Toyota Motor Manufacturing plant at Georgetown, Kentucky ได
ศึกษาวิวัฒนาการและประสิทธิภาพของระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงชิ้นสวน กับระบบการผลิต
แบบทันเวลาพอดี โดยการจัดสงช้ินสวนและวัตถุดิบตางๆ จากแหลงผลิตสงตรงเขาโรงงาน
ประกอบรถยนต ทั้งหมดนี้บริหารและจัดการโดยโรงงานประกอบรถยนต เพื่อตองการลดปริมาณ
สินคาคงคลังในระดับตํ่าสุด โดยมีวิธีการปฏิบัติดังนี้ 

กําหนดรูปแบบตางๆ ของระบบมิลครัน เพือ่การจัดสงชิน้สวน 

 สรางแบบจําลอง และหาจุดที่เหมาะสมของแตละเสนทาง 

 การรับช้ินสวน จากบริษัทผูผลิตชิ้นสวนยานยนตตางๆ แลวสงตรงเขาโรงงานประกอบ
รถยนต จะชวยลดพื้นที่การจัดเก็บช้ินสวนคงคลัง และปริมาณช้ินสวนคงคลัง รวมทั้ง
ลดตนทุนการจัดสง ภายใตการจัดสงหลายเที่ยวตอวัน และลดขนาดการบรรจุหีบหอ
ที่เล็กลง 

ความสําเร็จของการนําระบบมิลครัน มาใชของบริษัทโตโยตามีองคประกอบหลักอยู        
3 ประการ คือ 

1) การจัดเตรียมบุคลากร เพื่อการจัดสงแบบมิลครัน นั้น สามารถแบงออกไดเปน    
2 สวน คือ สวนวางแผน และสวนปฏิบัติการ โดยทั้ง 2 กลุมจะตองมีการติดตอส่ือสารกันอยูเสมอ 
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2) การออกแบบบรรจุภัณฑ โดยทําการปรับปรุงรูปแบบการจัดเรียงบรรจุภัณฑ 
เพื่อใหแตละ Pallet สามารถเรียงซอนกันได โดยกําหนดความสูงและ Skid ของแตละผูจัดสงใหมี
มาตรฐานเดียวกัน นอกจากนี้การเปลี่ยนมาใชบรรจุภัณฑมาตรฐาน ซึ่งสามารถชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดวางไดเปนอยางดี 

3) การประยุกตใชเทคโนโลยีและอุปกรณ ในการขนสงแบบมิลครัน โตโยตา ไดมีการ
นําเทคโนโลยีและระบบตางๆ เขามาใชในการสั่งซ้ือสินคาไปยังผูจัดสง ทําใหขอมูลมีความแมนยํา 
และรวดเร็วข้ึน โดยที่ระบบตางๆ เหลานี้จะตองมีการเช่ือมตอและเก่ียวของกัน 

ตารางที่ 2.2  ปญหา อุปสรรค และผลประโยชนที่ไดรับ 
ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น ผลประโยชนที่ไดรับ 

- ในบางกรณีที่ผลิตภัณฑมีน้ําหนักคอนขาง
สูงจะทําใหไมสามารถบรรทุกสินคาไดเต็ม
ประสิทธิภาพ ทางโตโยตา ไดทําการแกไข
โดย ผสมการวิ่งระหวางสินคาที่มีน้ําหนัก
มากและน้ําหนักเบา แตในบางกรณีอาจทํา
ใหเสียระยะทางในการวิ่งมากข้ึน 

- การจัดสงชิ้นสวนจะตองมีการควบคุมทุก
ข้ันตอน โดยเปาหมายของการเกิดอุบัติเหตุ
จะตองเปน 0 % 

- เนื่องจากโรงงานต้ังอยูในพื้นที่ที่มีการจราจร
แออัด ดังนั้นตองมีมาตรการควบคุมการเขา
ออกของรถที่ดี เนื่องจากรถบรรทุก 6 ลอไม
สามารถวิ่ งผานพื้นที่นั้นไดในบางเวลา 
ถึงแมวาจะใชเสนทางอ่ืนชดเชยได แตความ
แมนยําเร่ืองเวลาก็จะขาดหายไป 

- ชิ้นสวนที่ผลิตจากซัพพลายเออรบางราย ยัง
มีขนาดแตกตางจากบรรจุภัณฑมาก 

- สามารถเพิ่มความถี่การจัดสงชิ้นสวนซ่ึงทํา
ใหสินคาคงคลัง ของทางผูผลิต และโตโยตา
มีปริมาณที่ลดลง 

- เพิ่มความสามารถในการบรรทุก ทําให
ตนทุนทางดานการจัดสงลดลง ซึ่งเปนผลดี
ตอผูซื้อและผูขาย 

- รักษาสมดุลของ เวลาในการจัดส ง ได 
เนื่องจากการสงช้ินสวน มีความสม่ําเสมอ 
สามารถกําหนดเวลาได ทําใหจุดรับสินคา
สามารถแบงปริมาณงานไดอยางเหมาะสม 
รวมทั้งทําใหเวลาไดสมดุลทั้งในสวนของ
ผูผลิตชิ้นสวนและบริษัท โตโยตา 

- ตนทุนทั้งในดานการจัดสง และในดานการ
ผลิตลดลง ไดรับประโยชนทั้ง 2 ฝาย 

- ความสามารถในการรับการบรรทุกเพิ่มข้ึน 
ลดความถี่และจํานวนรถที่มาสงชิ้นสวน
นอยลงทําใหลดปริมาณ CO2 ที่ปลอยสู
บรรยากาศ เปนการชวยลดปญหาโลกรอน 
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 ระบบมิลครัน ทําให บริษัท โตโยตา มีระบบการจัดสงที่ดีข้ึน และมีประโยชนในดาน
กระบวนการจัดการทั้งในสวนของผูซื้อและผูขาย อีกทั้งยังทําใหการผลิตมีความแมนยํา สราง
ความพึงพอใจใหกับผูบริโภคผลประโยชนที่ไดรับทั้งหลายยังเปนผลกอใหเกิดประโยชนทางดาน
ส่ิงแวดลอม ดานพลังงานอีกดวย 

b.  บริษัท Saab Automobile (Karlson และ Norr, 1993) ไดศึกษาประสิทธิผล
โดยรวมของระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีที่ปรับใชในอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศสวีเดน โดย
ศึกษาความสัมพันธระหวางผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Supplier) และผูผลิตรถยนต หลังจากทาง
บริษัทไดปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวน ทําให
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต หลายแหงตองปรับตัว และเรียนรูระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี และ
ระบบการตรวจสอบคุณภาพของช้ินสวน (Total Quality Control) ซึ่งในระยะแรกสงผลกระทบตอ
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต จากเดิมที่เคยสงชิ้นสวนในปริมาณมากตอเที่ยวตอวัน เปนปริมาณที่
นอยลงและสงหลายเที่ยวตอวัน วิธีปฏิบัติดังกลาวจะตองอาศัยความรวมมือที่ดีระหวางผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต โดยเฉพาะฝายจัดซื้อวัตถุดิบที่ใชในการผลิต 

c.  บริษัท Sunwind (Karlson และ Norr, 1993) ไดทําการศึกษาระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดีกับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวน โดยบริษัททําหนาที่ดําเนินการจัดสงชิ้นสวน
ตางๆ ใหกับบริษัท Volvo Automobile ภายหลังจากการปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี  
สามารถวิเคราะหผลกระทบได ดังนี้ 

i. มุมมองของบริษัท Volvo Automobile 

 ลดระดับช้ินสวนคงคลงั (Safety Stock) จาก 4 วันเหลือ 0 วัน โดยเพิม่ความถี่ใน
การจัดสงชิน้สวน และลดพืน้ที่ในการจัดเกบ็ช้ินสวน 

 ยกระดับคุณภาพของช้ินสวน และเพิ่มประสิทธิภาพของสายการผลิต 

 ตนทนุการจัดสงเพิม่ข้ึน 

ii. มุมมองของบริษัท Sunwind 

 เพิ่มระดับความรวมมือระหวางบริษทั เพื่อปรับปรุงคุณภาพของช้ินสวน 

 เพิ่มเงินลงทนุหมุนเวียน จากการเปล่ียนระบบเดิมเปนระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดี 

 การโฆษณาในฐานะบริษทัแรกที่ปรับใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี 
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 ตนทนุชิ้นสวนคงคลังเพิม่ข้ึน 

d.  บริษัท Johnson Controls (Liker และ Wu, 2000) ไดศึกษาผูผลิตช้ินสวนยาน
ยนตของประเทศญี่ปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา ในสวนของหวงโซอุปทานของบริษัท และเปน
บริษัทผลิตเบาะรถยนต ภายหลังจากการใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อ
การจัดสงช้ินสวน ซึ่งการจัดสงช้ินสวนใหกับผูผลิตรถยนตที่มาจากประเทศญี่ปุนที่มีมาตรฐานการ
ผลิตในประเทศสหรัฐอเมริกา และผูผลิตรถยนตของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะบริษัทโต
โยตา ปรากฏวาบริษัทสามารถ ลดระดับชิ้นสวนคงคลังจาก 32 วัน เปน 4.1 วัน รวมทั้งลดเวลาใน
การเปล่ียนแมพิมพ เพื่อผลิตชิ้นสวนจาก 6 ชั่วโมง เปน 17 นาที 

e.  บริษัท Isuzu แหงประเทศญ่ีปุน (Isuzu Motor Corporation, 2002) ไดกลาววา
การริเร่ิมนําแนวคิดระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงชิ้นสวน มาประยุกตใชเปนบริษัทแรกในประเทศ
ญ่ีปุน โดยใชแนวคิดการจัดสง และการควบคุมจํานวนรถขนสง รวมทั้งลดมลพิษทางอากาศและ
ประหยัดการใชพลังงานเชื้อเพลิงในภาคการขนสง ในปจจุบันนี้บริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต 
ประมาณรอยละ 90 ไดรวมโครงการนี้ 

f.  บริษัท General Motor แหงประเทศไทย (วิทยา สุหฤทดํารง, 2542) ไดกลาววา
การจัดต้ังบริษัทเดลลไฟทออโตโมทีฟซิสเต็ม เพื่อการผลิต การจัดหาอุปกรณ และช้ินสวนตางๆ ใน
การผลิตรถยนต จากแนวคิดระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี กับระบบมิลครัน เพื่อการจัดสง
ชิ้นสวน โดยบริษัทนี้ใหบริการ การจัดการทางดานโลจิสติกส หรือ 3PL (Third Party Logistics) 
ภายใตการแขงขันและความกดดันในอุตสาหกรรมยานยนตนั้นเกิดมาจาก “ความตองการ” ที่แปร
เปล่ียนไปอยางรวดเร็ว โดยมีองคประกอบทางดานตนทุน คุณภาพ และความเร็วในการผลิต
รถยนตสูตลาด ดวยโครงสรางของอุตสาหกรรมและธุรกิจที่ถูกกดดันดวยตนทุนจากผูบริโภคข้ัน
สุดทาย ทําใหบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรถยนต ไดรับผลกระทบตามไปดวย 

g.  บริษัท Mazda แหงประเทศญ่ีปุน (Mazda Motor Corporation, 2008) ไดกลาว
วา ทางบริษัทไดนําระบบ Mazda Milk-Run System มาใชในป ค.ศ. 2003 ไดลดจํานวนรถบรรทุก
ที่ใชในการจัดสงช้ินสวน รวมทั้งเพิ่มประสิทธิภาพในการใชพื้นที่ของรถบรรทุกในการจัดสงช้ินสวน 
ผลจากการใชระบบนี้ทําใหสามารถลดปญหามลพิษทางอากาศ (CO2) ที่เกิดจากปฏิกิริยาการเผา
ไหมของเช้ือเพลิงได 1,491 ตัน ในป ค.ศ. 2007 
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รูปที่ 2.1 การจัดสงชิ้นสวนแบบระบบมิลครัน ของบริษทัมาสดา 

 สรุปไดวา การนําระบบมิลครัน เพื่อการจัดสงช้ินสวนเปนระบบที่ใชกันอยางแพรหลาย ใน
อุตสาหกรรมยานยนต สําหรับประเทศไทย ผูผลิตรถยนตสวนใหญไดนําระบบนี้มาใช เพราะวา
สามารถบริหารและจัดการกับชิ้นสวนจํานวนมากที่ใชในการผลิตและสามารถตอบสนองตอการ
ผลิตแบบทันเวลาพอดี เหตุผลหลักที่สําคัญที่สุด คือ การลดตนทุนการผลิตและการประหยัด
พลังงานน้ํามันในภาคการขนสง 

 รายช่ือบริษัทที่นาํระบบนีม้าใช มีดังนี ้

1. บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จาํกดั และบริษัทในเครือ 

2. บริษัท สยามโตโยตาอุตสาหกรรม จํากัด 

3. บริษัท ฮีโน มอเตอร แมนูแฟคเจอร่ิง ประเทศไทย จํากดั 

4. บริษัท อีซูซ ุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด 

5. บริษัท เจนเนอรัล มอเตอร จํากัด 

6. บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ประเทศไทย จํากัด 

7. บริษัท สยามนิสสันออโตโมบิล จํากัด 

8. บริษัท มิตซูบซิิ มอเตอร ประเทศไทย จาํกดั 
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ผลกระทบจากการใชระบบมิลครัน  

บริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต จะไดรับผลกระทบมากที่สุด ในการเก็บรักษา
ปริมาณชิ้นสวนคงคลังแทนผูผลิตรถยนต เพื่อตอบสนองตอความตองการของผูบริโภคข้ันสุดทายมี
ความไมแนนอนเกิดข้ึน ซึ่งกอใหเกิดตนทุนจมเกิดข้ึน ภายใตการแขงขันอยางรุนแรง ทําใหผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตขนาดเล็กหลายแหงตัดสินใจที่จะใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ซึ่งสามารถ
ลดปริมาณของเสีย การพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ และการมีสวนรวมในการตัดสินใจ โดย
อาศัยความสัมพันธภาพระหวางผูผลิตช้ินสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต (Stamm และ Golhar, 
1991) ที่ดีระหวางลูกคาและผูผลิตช้ินสวนยานยนต ของธุรกิจขนาดเล็กที่ใชระบบการผลิตแบบ
ทันเวลาพอดี รวมทั้งกําหนดหลักการประเมินผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ซึ่งมีความสําคัญอยางยิ่ง 
ดังนี้ 

 ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตจะตองผลิตสินคาหรือช้ินสวนทีม่ีคุณภาพ 

 ตนทนุสินคาหรือช้ินสวนตํ่า 

 ความไวใจในการจัดสงสินคาหรือช้ินสวน 

 ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตจะตองมีความเช่ียวชาญและเทคนิคการผลิตแบบใหมๆ 

 จํานวนเที่ยวในการจัดสงสินคาหรือช้ินสวนตอวัน 

 ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนยานยนตและผูผลิตรถยนต 
 

บริษัทผูดําเนินการจัดสงชิ้นสวนยานยนต เปนองคกรกลางอิสระ ที่ทําหนาที่จัดสง
สินคาและบริการตางๆ จากผูผลิตชิ้นสวนยานยนต มายังผูผลิตรถยนต ซึ่งภายหลังจากการปรับใช
ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี มีแนวคิดที่คลายคลึงกับระบบเดิม เพียงแตเปล่ียนขนาดการ
ส่ังซ้ือจากขนาดใหญ เปนขนาดเล็ก และความถี่ในการจัดสงมากข้ึน (Karlsson และ Norr, 1993) 
จากการศึกษาประสิทธิผลโดยรวมของระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ที่ปรับใชในอุตสาหกรรม
ตางๆ ในประเทศสวีเดน ถึงความสัมพันธระหวางผูผลิตช้ินสวนยานยนต และผูประกอบการการ
ผลิต สามารถสรุปเปนประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 

 การจัดสงจะตองอาศัยความรวมมือกันภายในองคกรของผูประกอบการการผลิต
และผูผลิต 

 การเพิ่มความถี่ในการจัดสง และชวยลดการจัดสงที่ไมตรงตามเวลาที่กําหนด แต
ความเปนจริงแลวสภาพการจราจรที่ติดขัดเปนอุปสรรคที่สําคัญที่สุด 
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 ระบบขอมูลขาวสารตางๆ จะตองมีความตอเนื่องและมีความถูกตองเพื่อใชในการ
จัดสง 

 ระบบการจัดสงที่มีประสิทธิภาพสูง และมีความยืดหยุนสูง โดยพิจารณาจาก
ขนาดของรถบรรทุก และประเภทของรถบรรทุกที่สามารถปรับเขากับขนาดของ
สินคาและจํานวนของสินคา 

 การใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีไมไดงายอยางที่คิด เพราะวาชิ้นสวนที่ใช
ในกระบวนการผลิต ข้ึนอยูกับสภาพการจัดสง 

บริษัทผูผลิตรถยนต โดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต ผูผลิตรถยนตสวนใหญ
หลายแหงไดใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี (Liker และ Wu, 2000) ไดทําการศึกษาช้ินสวน
ยานยนตของประเทศญ่ีปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา ในสวนของหวงโซอุปทานของบริษัท พบวา 
ผูผลิตรถยนตของประเทศญ่ีปุน ใชหลักการ การพัฒนาความสัมพันธอันดีระหวางผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตและผูผลิตรถยนต โดยจัดต้ังโรงงานประกอบในอาณาบริเวณเดียวกัน เพื่อผลประโยชน
ในการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร และการพัฒนาระบบการผลิตและการจัดสงช้ินสวนแบบทันเวลา
พอดี จากหลักการดังกลาวไดใชกับผูผลิตรถยนตของประเทศสหรัฐอเมริกา ดังนี้ 

 ชิ้นสวนคงคลังในระดับตํ่า ปจจัยหลักที่กอใหเกิดความสําเร็จในการใชระบบการ
ผลิตแบบทันเวลาพอดี คือ การปรับเปล่ียนวิธีการผลิตแบบ Lot Size เปนการผลิตแบบรายชิ้นงาน 
หรือ รายคัน โดยข้ึนอยูกับปริมาณการส่ังซ้ือ ขอดีของการผลิตแบบรายชิ้นงาน คือ ผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตสามารถตรวจสอบคุณภาพของช้ินงานที่ผลิต และหาแนวทางการแกไขปญหาตางๆ ที่
เกี่ยวของกับดานคุณภาพไดอยางรวดเร็ว รวมทั้งเปนการลดปริมาณของของเสียที่เกิดจากการผลิต 

 การรักษาระดับการผลิตที่เหมาะสม ผูผลิตรถยนตจะตองใชแผนการผลิตแบบ
ปรับเรียบ และมีความสม่ําเสมอของแผน เพื่อลดความผันผวนในการผลิตชิ้นสวนของผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนต ดังนั้นผูผลิตชิ้นสวนยานยนตพยายามเพิ่มปริมาณช้ินสวนคงคลังในระดับที่
มากกวาปกติ เพื่อการจัดสงไดทันตามที่ผูผลิตรถยนตตองการชิ้นสวนนั้นๆ ผูผลิตรถยนตของ
ประเทศญ่ีปุนไดพยายามไมปรับแผนการผลิต เพราะการปรับแผนการผลิต จะสงผลกระทบตอการ
ผลิตชิ้นสวนโดยเฉพาะบริษัท โตโยตา ใหความสําคัญกับแผนการผลิตเปนอยางมาก ในการรักษา
ระดับการผลิตที่เหมาะสม เพื่อชวยเหลือระบบการผลิตชิ้นสวนยานยนต 
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 การพัฒนาคุณภาพของช้ินสวน ถาพบชิ้นสวนมีปญหาจะตองหาทางแกไขปญหา
ดังกลาวอยางเรงดวน ผูผลิตรถยนตของประเทศญี่ปุน ไดพยายามใหผูผลิตช้ินสวนยานยนตสราง
คุณภาพของช้ินสวน แทนการตรวจสอบคุณภาพของช้ินสวน เพราะวาการสรางคุณภาพของ
ชิ้นสวนสามารถแกไขปญหาที่แทจริงได 
 
2.2 กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชัน้ (Analytic Hierarchy Process, AHP) 

กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic Hierarchy Process , AHP) เปน
วิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ (Multi – Criteria Decision Making Method) นั่นคือการ
ตัดสินใจเลือกทางเลือก หรือจัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เมื่อมีเกณฑในการพิจารณา
หลายเกณฑ โดย AHP เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ และมีความสะดวกในการจัดลําดับ
ความสําคัญและชวยทําใหเกิดการตัดสินใจดีที่สุด ซึ่งสามารถใชไดกับการตัดสินใจที่มีความ
ยุงยากซับซอนโดยใชวิธีการเปรียบเทียบ AHP ไมเพียงแตชวยใหผูที่ทําการตัดสินใจไดตัดสินใจใน
ส่ิงที่ดีที่สุดแลวยังแสดงถึงเหตุผลอยางชัดเจนวาทําไมส่ิงที่เลือกนั้นถึงดีที่สุด AHP ไดถูกพัฒนาข้ึน
เมื่อป พ.ศ. 2513 โดย Thomas Saaty  แหงมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย และเปนทฤษฎีที่นิยมใชใน
การตัดสินใจอยางแพรหลายจนถึงปจจุบัน 

 ต้ังแตกระบวนการนี้ไดรับการคิดคนข้ึนมา ก็มีการนําไปประยุกตใชในเร่ืองที่
เกี่ยวกับการตัดสินใจตางๆ มากมาย เชน การตัดสินใจเกี่ยวกับการดําเนินงานทางธุรกิจ ไดแก การ
ส่ังซื้อช้ินสวน การเลือกสถานที่ในการประกอบการ การกําหนดกลยุทธทางการตลาด ฯลฯ รวมถงึ
การประยุกตใชในเร่ืองของการบริหารทรัพยากรบุคคลในองคกร เชน การจัดลําดับความสามารถ
ของพนกังาน การประเมนิทางเลือกของสายอาชพี การสํารวจทัศนคติของพนกังาน ฯลฯ ซึ่งจุดเดน
ของกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ันมีดังนี ้

 ใหผลการสํารวจนาเชื่อถือกวาวธิีอ่ืนๆ เนือ่งจากใชวิธกีารเปรียบเทยีบเชิงคูในการ
ตัดสินใจกอนที่จะลงมือตอบคําถาม  

 มีโครงสรางที่เปนแผนภูมิลําดับข้ัน เลียนแบบกระบวนความคิดของมนุษย ทาํให
งายตอการใชและการทาํความเขาใจ  

 ผลลัพธที่ไดเปนปริมาณตัวเลข ทําใหงายตอการจัดลําดับความสําคัญ และยัง
สามารถนําผลลัพธดังกลาวไปเปรียบเทยีบ (Benchmarking) กับหนวยงานอ่ืนๆ ได  
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 สามารถขจัดการตัดสินใจแบบมีอคติหรือลําเอียงออกไปได  

 ใชไดทั้งกับการตัดสินใจแบบคนเดียวและแบบที่เปนกลุมหรือหมูคณะ  

 กอใหเกิดการประนีประนอมและการสรางประชามติ  

 ไมจําเปนตองใชผูเชี่ยวชาญพิเศษมาคอยควบคุม  

การที่จะตัดสินใจโดยใชกระบวนวิเคราะหตามระดับช้ันไดนั้น ตองใชส่ิงตางๆ มา
วิเคราะหและคํานวณ ดังนี ้

 เกณฑ (กําหนดโดยผูตัดสินใจ) 

 การเปรียบเทยีบตามเกณฑ (พิจารณาโดยผูตัดสินใจ) 

 ตารางระดับความสาํคัญหรือความชอบ 

AHP จะแบงการวิเคราะหออกเปนระดับชั้น คือ เปาหมาย เกณฑ เกณฑยอย 
และทางเลือก จากนัน้ใหวเิคราะหเปรียบเทียบเกณฑหรือทางเลือกทีละคูโดยใหความสําคัญตาม
ตารางระดับความสาํคัญหรือความชอบ และคํานวณหาลําดับความสําคัญของแตละชั้น 

ขั้นตอนการตัดสินใจโดยใชกระบวนการลาํดับชั้นเชิงวิเคราะห  

AHP เปนกระบวนการตัดสินใจที่มปีระสิทธิภาพมาก เร่ิมตนดวยการเปรียบเทยีบ 
“ความสําคัญ” ของเกณฑที่ใชในการตัดสินใจ เพื่อหา “น้าํหนัก” ของแตละเกณฑกอน หลังจากนัน้
จึงนาํ “ทางเลือก” ที่มทีั้งหมดมาประเมนิผานเกณฑดังกลาว เพื่อจัดลําดับความสําคัญของแตละ
ทางเลือก โดยมีข้ันตอนการปฏิบัติดังนี ้ 
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1. สรางแผนภูมิลําดับช้ันหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ โดยมีรายละเอียดดังนี ้ 

 

รูปที่ 2.2  ตัวอยางของแผนภมูิตามลําดับช้ันหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ  

รูปที่ 2.2 เปนการแสดงแบบจําลองหรือแผนภูมิตามลําดับชั้นของ “กระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน” ซึ่งเปนเคร่ืองมือพื้นฐานที่ชวยในการตัดสินใจ โครงสรางของแผนภูมินี้
ประกอบไปดวย “องคประกอบ” หรือปจจัยที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจตางๆ แผนภูมินี้มีลักษณะ
เปนระดับช้ัน จํานวนของลําดับช้ันจะข้ึนอยูกับความซับซอนของการตัดสินใจ ซึ่งอธิบายไดดังนี้  

 ระดับช้ันที่ 1 หรือระดับบนสุด แสดงจุดโฟกัสหรือเปาหมายของการ
ตัดสินใจ  

 ระดับช้ันที่ 2 แสดงถึงเกณฑการตัดสินใจหลัก ที่มีผลตอเปาหมายในการ
ตัดสินใจนั้น  

 ระดับชั้นที่ 3 ลงมา แสดงถึงเกณฑยอยของการตัดสินใจ ซึ่งจะมีจํานวน
เทาไรนั้น ข้ึนอยูกับความชัดเจนของเกณฑหลัก (อาจไมจําเปนตองมี ถา
เกณฑหลักมีความชัดเจนเพียงพอ)  

 สวนระดับช้ันลางสุด หรือระดับช้ันสุดทาย คือทางเลือกที่เราจะนํามา
พิจารณาผานเกณฑการตัดสินใจตามที่เรากําหนดไว  
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2. การใหน้ําหนักความสําคัญของเกณฑการประเมิน เนื่องจากเกณฑที่ใชในการตัดสินใจแตละ
เกณฑนั้น มีความสําคัญตอเปาหมายในการตัดสินใจไมเทากัน ดังนั้น จึงจําเปนที่เราจะตองหา
น้ําหนัก “ความสําคัญ” ของแตละเกณฑกอนที่จะทําการประเมินทางเลือก โดยมีข้ันตอนดังนี้  

 สรางตารางเมตริกซเปรียบเทียบเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเปนคู         
ดังตารางที ่2.3  

ตารางที ่2.3  ตัวอยางตารางเมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทยีบเปนคู 

เกณฑตัดสินใจ 
ปจจัย 

A1 A2 A3 A4 

ปจ
จัย

 

A1 a11 a12 a13 a14 

A2 a21 a22 a23 a24 

A3 a31 a32 a33 a34 

A4 a41 a42 a43 a44 

 

โดยที ่aij คือ สมาชิกในแถวที ่i หลักที ่j ของเมตริกซ หมายถึง ผลการเปรียบเทียบ
ความสําคัญระหวางปจจัย  Ai และ Aj 

 กําหนดมาตราสวนในการวนิิจฉัยเปรียบเทียบ เชน  

ถา aij = 1 หมายถงึ ปจจัย Ai และ Aj มีความสําคัญเทากัน  

ถา aij = 3 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj เล็กนอย  

ถา aij = 5 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง 

ถา aij = 7 หมายถงึ ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj มากที่สุด 
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จํานวนระดับของมาตราสวนในการเปรียบเทียบนี้ ข้ึนอยูกับตัวผูทําการวิเคราะห
เองวาตองการรายละเอียดในการเปรียบเทียบมากแคไหน ถาตองการรายละเอียดมากข้ึน ก็อาจจะ
กําหนดระดับการเปรียบเทียบหลายระดับมากข้ึน เชน อาจจะเพิ่มจํานวนระดับข้ึนไปอีก คือ ถา   
aij = 9 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj อยางยิ่งยวด หรือถาคิดวาระดับของมาตรา
สวนดังกลาวมีความแตกตางเกินไป ก็อาจจะกําหนดใหม ใหมาตราสวนในการเปรียบเทียบมีความ
แตกตางกันนอยลงก็ได เชน ให aij = 2 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj เล็กนอย และ 
aij = 3 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง เปนตน  

 คํานวณคาน้าํหนกัความสําคัญของเกณฑการประเมนิ  

 วัดคาอคติของเกณฑการประเมิน  

3. นาํ “ทางเลือก” ที่กําหนดไวในตอนแรกมาทําการประเมินผาน “เกณฑ” ที่ใชในการตัดสินใจ เพื่อ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เพื่อใหเขาใจมากยิง่ข้ึน  
 
2.3 ปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 
  ปญหาการจัดเสนทางเดินรถ (Vehicle Routing Problem) เปนปญหาของการ 
จัดการเพื่อหาจํานวนเสนทางและลําดับของการเดินรถที่มีความเหมาะสมไปยังลูกคาตางๆ ในแต 
ละเสนทางและสอดคลองกบัวัตถุประสงคหรือเปาหมายทางธุรกจิดังรูปที่ 2.3 ซึ่งในทางปฏิบัติ 
จะตองคํานึงถงึปจจัยตางๆ ที่สําคัญตอการจัดเสนทางเดินรถ ไดแก 
 

 
 
รูปที่ 2.3  ตัวอยางการจัดเสนทางเดินรถจากศูนยกระจายสินคาเดียวไปยังลูกคาตางๆ 
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 ขอจํากัดในเสนทาง (Route Capacities) ซึ่งสะทอนถึงขนาดของรถหรือเงื่อนไข
ของเวลาในการขับข่ีรถบรรทุกที่กฎหมายอนุญาต 

 กรอบของเวลา (Time Window) เปนการกําหนดชวงเวลาของวันที่จะลงสินคาใน
แตละรานคาโดยขอกําหนดนี้อาจเปนไดทั้งขอกําหนดที่เขมงวด คือหลีกเล่ียง
ไมได (Hard time window) และขอกําหนดที่ไมเขมงวด (Soft time window) คือ
ผอนปรนไดบาง แตอาจจะมีบทปรับหรือลงโทษ 

 
แนวทางในการวิเคราะหปญหาการจัดเสนทางเดินรถจะมีความซับซอนและแปล

เปล่ียนไปตามรายละเอียดขององคประกอบของปญหาดังตารางที่ 2.3 ซึ่งงานวิจัยนี้จะเนนการ
วางแผนเสนทางของรถบรรทุกจากศูนยกระจายสินคาเดียว ซึ่งมีวิธีการจําลองปญหานี้อยู 3 
รูปแบบเรียงลําดับจากปญหาที่มีความซับซอนนอยไปมาก คือ 

 การจัดเสนทางเดินรถเพียง 1 เสนทาง (Traveling Salesman Problem 
,TSP) เปนปญหาในระดับงายสุด เนื่องจากเปนการจัดลําดับการสง
สินคาที่ใชเสนทางเดียวใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจาย
สินคาเดียว และไมมีขอจํากัดของเวลาและความจุของรถ โดยผลลัพธ
ของเสนทางที่จัดไดจะเร่ิมและส้ินสุดที่ศูนยกระจายสินคาและผานลูกคา
แตละรายเพียงคร้ังเดียวดังรูปที่ 2.4 

 
รูปที่ 2.4  ผลลัพธการจัดเสนทางเดินรถเพียง 1 เสนทาง (TSP) 

 

 การจัดเสนทางการเดินรถแบบหลายเสนทาง (Multiple Traveling 
Salesmen Problem , MTSP) เปนปญหาในการจัดลําดับการสงสินคา
โดยใชเสนทางหลายเสนทางใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจาย
สินคาเดียวโดยไมมีขอจํากัดดานเวลาและความจุของรถ ดังรูปที่ 2.5 
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รูปที่ 2.5  ผลลัพธการจัดเสนทางเดินรถหลายเสนทาง (MTSP) 

 
ตารางที ่2.4  ลักษณะเฉพาะของปญหาการจัดเสนทางขนสง  
ลักษณะเฉพาะ      ทางเลือกท่ีเปนไปได 
1. ขนาดของยานพาหนะท่ีม ี  - ขนาดเดียว 

- หลายขนาด 
2. ประเภทของยานพาหนะที่ม ี  - เหมือนกนั (มียานพาหนะแบบเดียว) 

- ตางกนั (มียานพาหนะหลายแบบ) 
- ไมเจาะจง 

3. ที่จอดยานพาหนะ    - คลังสินคากลาง 1 แหง 
- คลังสินคากลางมากกวา 1 แหง 

4. รูปแบบของความตองการ   - ความตองการแบบดีเทอมินิสติกส 
- ความตองการแบบสโตแคสติก 
- ข้ึนกับความเหมาะสม 

5. ตําแหนงของความตองการ   - ที่ปม 
- ที่กิง่ 
- ผสมผสาน 

6. โครงขายพืน้ฐาน    - ทางออม 
- ทางตรง 

                           - ผสมผสาน 
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ตารางที ่2.4  ลักษณะเฉพาะของปญหาการจัดเสนทางขนสง (ตอ) 
ลักษณะเฉพาะ      ทางเลือกท่ีเปนไปได 
7. ขีดจํากัดความจุของยานพาหนะ  - กําหนด (เทากันทุกเสนทาง) 

- กําหนด (ตางกนัตามเสนทาง) 
- ไมกําหนด (ไมจํากัดความจุ) 

8. เวลาสูงสุดในเสนทาง    - กําหนด (เทากันทุกเสนทาง) 
- กําหนด (ตางกนัตามเสนทาง) 
- ไมกําหนด (ไมจํากัดความจุ) 

9. การปฏิบัติงาน    - บรรทุกอยางเดียว 
- สงอยางเดียว 
- ผสมผสาน (ทั้งบรรทกุและสง) 

10. ตนทุน     - ตนทนุผันแปรหรือตนทนุเสนทาง 
- ตนทนุคงที่หรือตนทุนยานพาหนะ 
- ตนทนุขนสงรวม 

11. วัตถุประสงค   - ลดตนทนุรวมของเสนทาง 
- ลดตนทนุที่ตองการของยานพาหนะ 
- ลดฟงกชันทีจ่ะใชที่ข้ึนกับการบริการหรือความ 
  นาเชื่อถือ   
- ลดฟงกชันทีจ่ะใชที่ข้ึนกับลําดับความสําคัญของ 

                                                               ลูกคา 

 

 ปญหาการจัดเสนทางแบบ Classical Vehicle Routing Problem 
(Classical VRP) ปญหาในระดับนี้จะเปนการหาจํานวนเสนทางและ
ลําดับในการสงสินคาใหกับลูกคาตางๆ โดยออกจากศูนยกระจายสินคา
เดียวโดยทราบปริมาณสินคาของแตละลูกคา ภายใตขอจํากัดของรถซึ่ง
บรรทุกสินคาไดไมเกินความจุที่กําหนดไว 
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2.4 เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 

เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถจากศูนยกระจายสินคาแหงเดียว 
สามารถจําแนกได 2 แนวทาง ดังนี้ 

 เทคนิคในการหาคําตอบดวยการหาทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) 

 เทคนิคการหาคําตอบดวยวิธีฮิวริสติกส (Heuristics) 

2.4.1 เทคนิคในการหาคําตอบดวยการหาทางเลือกที่เหมาะสมทีสุ่ด 
(Optimization)  

การแกปญหาเพื่อใหไดคําตอบที่เหมาะสมที่สุด เปนวิธีการวิเคราะหเพื่อหา
คําตอบที่ดีสุด ทั้งนี้ปญหาของการจัดเสนทางเปนปญหา Integer Programming เนื่องจากคําตอบ
ที่เปนไปไดจะประกอบดวยคา 0 หรือ 1 เทานั้น ซึ่งเทคนิคที่นํามาใชในการแกปญหาลักษณะนี้มี
หลายวิธี เชน เทคนิคการแตกก่ิงและจํากัดเขต (Branch and Bound) เปนตน แตวิธีในการหา
คําตอบที่เหมาะสมที่สุดมักประสบปญหา เนื่องจากตองใชเวลาในการวิเคราะหนานมาก จึงไม
สามารถแกปญหาซ่ึงมีความสลับซับซอนในเวลาที่จํากัดได 

2.4.2 เทคนิคการหาคําตอบดวยวธิีฮวิรสิติกส (Heuristics) 

วิธีการฮิวริสติกส เปนวิธีการที่อาศัยการกําหนดกฎเกณฑบางประการข้ึนมา เพื่อ
หาคําตอบที่ดีและเหมาะสมในระดับหนึ่งถึงแมไมใชคําตอบที่ดีสุด แตสามารถใหคําตอบไดภายใน
เวลาที่เหมาะสมไมนานเกินไป โดยสามารถแบงวิธีการวิเคราะหเพื่อหาคําตอบได 2 กลุม คือ 

 กลุม Classical heuristics 

 กลุม Metaheuristics 

ก. เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถกลุม Classical heuristics 

เทคนิคที่นยิมใชสําหรับการจัดเสนทางแบบนี ้ไดแก 

1 Saving หรือ Insertion Procedure โดยการหาคาประหยัดคาใชจาย  
แลวจึงเรียงคาการประหยัดไดจากมากไปนอยเพื่อสรางเสนทางที่ทําใหเกิดการประหยัดสูงสุด โดย
ยังไมเกินเงื่อนไขเกี่ยวกับความจุของรถ แตอยางไรก็ตามวิธีการนี้อาจมีขอบกพรองเพราะเสนทาง
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ที่ไดจากการวิเคราะหอาจมีพื้นที่รับผิดชอบในการขนสงแตกตางกันมาก และทําใหระยะเวลาใน
การเดินรถไมเทากัน นอกจากนี้ผลลัพธของการจัดเสนทางอาจทําใหใชยวดยานมากกวาวิธีอ่ืนๆ 

2 Sweep Approach เปนวิธีการหาจํานวนเสนทางและลําดับการสงสินคา
โดยการแบงเสนทางเปนพื้นที่รับผิดชอบดวยการหมุนเสนสมมติในทิศทวนเข็มหรือตามเข็มนาฬิกา
ดังรูปที่ 2.6 และรวมปริมาณสินคาที่เสนดังกลาวผานรานตางๆ จนกระท่ังผลรวมของปริมาณ
สินคาใกลถึงความจุของรถบรรทุก จึงเปล่ียนรถใหมเขามาเพิ่มจนกระทั่งหมุนเสนครบรอบ 
หลังจากนั้นจึงใชเทคนิคการแกปญหา TSP สําหรับรถแตละคัน แตอยางไรก็ตามวิธีการนี้อาจมี
ขอบกพรอง คือ ถาศูนยกระจายสินคาไมไดอยู ณ ศูนยกลางของพ้ืนที่ใหบริการ จะทําใหรูปราง
ของเสนทางการเดินรถมีขนาดที่ไมสมดุล และทําใหระยะเวลาในการเดินทางของรถแตละคัน
มากกวาวิธีการอ่ืนๆ นอกจากนี้แลววิธีการแบบนี้ไมไดคํานึงถึงลักษณะการวางแนวของถนน ทําให
รานคาที่อยูในถนนเดียวกัน อาจอยูคนละเสนทางก็ไดซึ่งไมถูกตองกับความเปนจริง 

 

รูปที่ 2.6  การแกไขปญหาดวยวธิ ีSweep Approach 

3 Nearest Neighbor Approach เปนวิธีการคนหาจุดรับสินคาที่อยูใกล
กับจุดรับสินคาจุดสุดทายมากที่สุด โดยมีปริมาณสินคาไมเกินความจุของรถขนสงสินคาและ
เร่ิมทําการสรางทัวรใหมเมื่อปริมาณสินคาของจุดรับสินคาเกินความจุของรถ ทั้งนี้ความใกลอาจ
พิจารณาจากระยะทางหรือระยะเวลาในการเดินทางไดตามแตความเหมาะสม วิธีการสรางทัวร
เร่ิมจากกําหนดจุดเร่ิมตนของเสนทาง โดยเปนจุดที่ใกลกับคลังสินคามากที่สุด จากนั้นคนหาจุดที่
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อยูใกลจุดสุดทายของเสนทางมากที่สุด เพิ่มจุดเขาเสนทาง และทําวนซํ้าจนจุดทุกจุดอยูในเสนทาง 
จากนั้นลากเสนจากจุดสุดทายไปยังจุดเร่ิมตน 

4 Cluster First - Route Second เปนการหาเสนทางในการเดินรถโดยแบง
พื้นที่ความรับผิดชอบในการสงสินคากอน หลังจากนั้นจึงหาลําดับในการสงสินคาในลําดับตอไป 

5 Route First - Cluster Second วิธีการนี้จะเร่ิมจากการหาเสนทางเดินรถ
ที่เหมาะสมที่ผานลูกคาทุกราย ซึ่งเรียกเสนทางนี้วา Giant Tour หลังจากนั้นจึงแบงออกเปน
เสนทางยอยๆ เนื่องจากรถเพียงคันเดียวไมสามารถเดินทางไดครบทุกจุด ดังนั้นจึงตองแบงเปน
เสนทางยอยโดยคํานึงถึงความจุของรถ และขอจํากัดระยะเวลาการขนสง 

6 Improvement หรือ Exchange Procedure เปนวิธีในการปรับปรุง
เสนทางที่มีอยูดวยการหาเสนทางท่ีชวยลดคาใชจายในการขนสงจากการแลกเปล่ียนเสนทางที่มี
อยูแลว จนกระทั่งไมสามารถปรับปรุงเสนทางได 

ข. เทคนิคในการแกปญหาการจัดเสนทางเดินรถกลุม Metaheuristics 
เทคนิคที่นิยมใชสําหรับการจัดเสนทางแบบนี้ ไดแก Tabu Search และการประยุกตใชวิธีการ
เลียนแบบขบวนการคัดเลือกตามธรรมชาติของยีนสที่เรียกวาGenetic Algorithms  ซึ่งทั้ง 2 วิธี
เปนกรอบวิธีสําหรับการหาคําตอบที่เหมาะสม โดยออกแบบสําหรับเปนแนวทางในการประยุกตใช
กับรวมวิธีการอื่นๆ เพื่อแกปญหาผลการวิเคราะหที่มักจะได Local Optimality ซึ่งเทคนิคดังกลาว
ไดมีการประยุกตใชหลายวงการ รวมทั้งปญหาการจัดเสนทางเดินรถ นอกจากนี้ยังมีวิธีการหา
คําตอบดวยวิธีอ่ืนๆ ที่จัดอยูในกลุมนี้ อาทิ การประยุกตใชโครงขายประสาทเทียม (Artificial 
Neural Network) วิธีการ Simulated Annealing Algorithm วิธีการ Ant Colony System เปนตน 
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2.5 เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 

1. การบริหารแบบโลจิสติกส ปจจยัการแขงขนัในยคุน้ํามันแพง (โกศล ดี
ศีลธรรม, 2548) 

การบริหารโลจิสติกส (Logistics management) เปนการบริหารในสวน
ปฏิบัติการ (Operational management) และมักเปนคําที่ถูกเรียกแทนการบริหารหวงโซอุปทาน 
Council of Logistics management ไดนิยามความหมายของ Logistic management ไววา เปน
กระบวนการเกี่ยวของกับ การวางแผน การดําเนินการ และการควบคุมเพื่อใหเกิดการไหลของ
ทรัพยากรไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งรวมถึงประสิทธิผลทางตนทุน การจัดเก็บสินคาคงคลัง และ
การไหลของสารสนเทศ โดยท่ัวไปกิจกรรมทางโลจิสติกสจะเก่ียวของกับการขนสงหรือนําเขา 
(Inbound Transportation) และการกระจายสินคาสูภายนอก (Outbound distribution) หรือ
หมายถึงการบริหารโลจิสติกส เปนสวนหนึ่งของการบริหารหวงโซอุปทาน ซึ่งมีการเชื่อมโยง
สารสนเทศกับภายนอก เพื่อใชสําหรับการวางแผนจัดหาจัดซ้ือ และกิจกรรมการผลิต กระบวนการ
ตางๆ ถูกเช่ือมโยงดวยความสัมพันธของการไหลที่ประกอบดวย สวนประกอบคือ ผูจัดสง การ
จัดหาจัดซื้อ การปฏิบัติการผลิต การกระจายสินคา และลูกคา 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.7  การไหลของวัสดุและสารสนเทศ 

 

การไหลของวัสดุ คือ การเคล่ือนยายวัสดุหรือสินคาสําเร็จรูป โดยเร่ิมจากผูจัดสง
ดําเนินการจัดสงชิ้นสวนและวัตถุดิบ เพื่อจัดสงใหกับผูผลิตโดยในแตละกระบวนการของระบบโลจิ
สติกสจะมุงการเพ่ิมคุณคา (Value-added) ดวยการแปรรูปช้ินสวนใหสินคาสําเร็จรูปและทําการ
จัดสงสินคาใหกับลูกคาซ่ึงสามารถจําแนกไดเปน 
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 การกระจายสินคา เปนกิจกรรมที่เคล่ือนยายผลิตภัณฑเพื่อจัดสงใหกับ
ลูกคาดวยระบบกระจายสินคา ซึ่งมีการเช่ือมโยงกับผูผลิต ผูจัดจําหนาย และผูคาปลีก 

 การปฏิบัติการผลิต เปนกิจกรรมในชวงของการผลิตโดยมุงการบริหาร
ระดับของสินคาคงคลังในรูปของงานระหวางทํา (Work-in-process) ดวยการวางแผนกําหนดการ
ผลิตหลัก (Master production schedule) สําหรับการจัดเตรียมวัสดุและชิ้นสวนใหพรอมใน
กิจกรรมการผลิต 

 การจัดหาจัดซ้ือ เปนกระบวนการโลจิสติกสขาเขา (Inbound logistics) 
ประกอบดวยกิจกรรมการจัดซ้ือและดําเนินการเคล่ือนยายทรัพยากรจากผูจัดสงเขาสูองคกรเพื่อ
ดําเนินการแปรรูป 

 การไหลของสารสนเทศ  ความแมนยําของสารสนเทศคือปจจัย
ความสําเร็จหลักที่สนับสนุนการวางแผนและการควบคุมการดําเนินงาน หากการไหลของ
สารสนเทศที่ถูกใชสนับสนุนการตัดสินใจทางกลยุทธเพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับ
องคกร ดังนั้นการไหลของสารสนเทศจึงมีบทบาทตอการเช่ือมโยงระบบโลจิสติกสใหเกิดประโยชน
สูงสุด 

2. การวัดประสิทธภิาพในระบบโลจิสติกส (วทิยา สุหฤทดํารง, 2546) 

ไดทําการศึกษาถึงการวัดประสิทธิภาพในเชิงโลจิสติกสไววา 

1. บริษัททัว่ไปไมไดมีการวัดประสิทธิภาพเชิงโลจิสติกสแบบรวบยอดหรือภาพรวม 

2. แมวาบริษัทที่มีผลการดําเนินงานดีเลิศแตก็ลมเหลว จึงจะรูวาศักยภาพของการ
บริการและผลิตภาพเปนผลมาจากการจัดการวัดประสิทธิภาพของโลจิสติกส 

3. ความสามารถเชิงโลจิสติกสไดรับความสนใจเพิ่มข้ึนในฐานะส่ิงที่สรางความแตกตาง
เชิงการแขงขันและเปนทรัพยากรหลักเชิงกลยุท โดยทั่วไปมีเหตุผลหลัก 3 ประการใน
การทําการวัดประสิทธิภาพเชิงโลจิสติกสคือ 

 ตองการลดคาใชจายในการดําเนนิงาน 

 ผลักดันการสรางผลกาํไร 
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 การเพิม่มูลคาหุน 

การจัดการโลจิสติกสในปจจุบัน มกีารวัดประสิทธิภาพดวยตัววัดตางๆ ดังนี ้

1. การวัดในเชิงหนาที่การใชงาน เชน ในดานตนทุน คุณภาพ ผลิตภาพ การ
จัดการทรัพยสิน การบริการลูกคา โดยทั้ง 5 ตัวจะเปนหัวขอหลักในการ
พิจารณาซ่ึงสามารถแตกยอยลงรายละเอียดในแตละหัวขอได 

2. การวัดการอํานวยความสะดวกตอลูกคา เชน คําส่ังซื้อที่สมบูรณแบบ 
สมรรถนะแบบสมบูรณ และการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา 

3. การวัดความสามารถของโซอุปทาน จะมุงเนนไปท่ีประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลโดยรวมของโซอุปทาน เชนระยะเวลาการเปล่ียนมือของเงิน 
ระดับสินคาคงคลังในโซอุปทาน ตนทุนของโซอุปทาน และเวลาของการ
ตอบสนองของโซอุปทาน 

4. การเทียบเคียง หลายๆ บริษัทไดนําการเทียบเคียงมาใชโดยการดูจากคู
แขงขันในอุตสาหกรรมเดียวกัน หรือที่ไมใชคูแขงขันในอุตสาหกรรมอ่ืน 

3.Miemczyk and Holweg; 2004: ไดทําการสํารวจการดําเนินการดานสินคาขา
เขาในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศอังกฤษ พบวาอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบันได
เปล่ียนแปลงจากการใชระบบ Push มาสูระบบ Pull โดยทําการผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคา  
(Build to order) เพื่อเพิ่มการตอบสนองตอลูกคา ซึ่งผูผลิตรถยนตทุกรายตางพยายามที่จะลด
ระยะเวลานําในการผลิต (Order to delivery lead time) จากกวา 6-8 สัปดาหจนเหลือ 2-3 
สัปดาห อันเปนผลมาจากการใชระบบการผลิตแบบโตโยตาและระบบการผลิตแบบลีน (Lean 
Manufacturing) 

ระบบโลจิสติกสในอุตสาหกรรมยานยนต แบงไดเปน 2 สวน คือ outbound 
logistics ซึ่งคือการจัดสงรถยนตที่ผลิตเสร็จจากโรงงานผลิตไปยังผูแทนขายซึ่งเวลาในการจัดสง 
คือ เวลานําจากโรงงานผลิตถึงมือลูกคา และ Inbound logistics คือ หวงโซระหวางผูผลิตช้ินสวน
และโรงงานประกอบรถยนต ซึ่งแมวาเวลาของ Inbound logistics จะกระทบตอเวลานําในการ
ผลิตไมมาก แตหากความสามารถในการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนไมดี ทําใหโรงงานผลิตไมสามารถ
มีชิ้นสวนในเวลาที่ตองการไดก็จะตองทําการเก็บชิ้นสวนในคลังสินคา หรือหากผูผลิตรถยนตไม
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สามารถประมาณการยอดการผลิตและรุนของรถไดถูกตอง ก็จําเปนตองมีวัสดุคงคลังสําหรับการ
ผลิตแบบตามคําส่ังของลูกคา 

การวิจัยไดพบวาปจจัยหลักโครงสรางของการจัดการสินคาขาเขา คือ จํานวน
ผูผลิตชิ้นสวนตอโรงงานผลิตและระยะทางเฉล่ียระหวางผูผลิตช้ินสวนและโรงงานประกอบรถยนต 
มีการรายงานรูปแบบของระบบโลจิสติกสขาเขาในอุตสาหกรรมยานยนต พบวาการผลิตรถยนต มี
หลากหลายรุนและรูปแบบทําใหเกิดการตัดสินใจนํากลยุทธระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี มาใช 
เพื่อเพิ่มความยืดหยุนในระบบการผลิต ซึ่งการใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีจะทําใหเกิดการ
จัดสงชิ้นสวนดวยความถี่มากกวา 1 คร้ังตอวัน และทําใหเกิดการลดจํานวนช้ินสวนที่สงตอคร้ัง ซึ่ง
สุดทายแลวอาจทําใหตนทุนการขนสงสินคาขาเขาเพิ่มข้ึน เพื่อแลกกับความยืดหยุนในการผลิต 
ผูผลิตรถยนตจึงไดพัฒนากลยุทธดานการจัดการสินคาขาเขาเพื่อควบคุมตนทุนการผลิต โดยการ
สํารวจไดพบวารูปแบบของกลยุทธการขนสงแบงไดเปน 4 รูปแบบดังนี้ 

1. การรับสินคาโดยตรงจากผูผลิตช้ินสวน (Direct collection from 
supplier) เปนระบบที่โรงงานประกอบรถยนต จัดรถบรรทุกไปรับช้ินสวนโดยตรงจากโรงงานของ
ผูผลิตช้ินสวน หลังจากจัดเก็บมาแลวอาจใชวิธีสงตรงถึงโรงงานประกอบโดยตรงหรือ ทําการ
สงผานศูนยกระจายสินคา ซึ่งวิธีนี้มักจะใชกับกรณีที่ปริมาณชิ้นสวนมีจํานวนมากๆ หรือระยะทาง
จากผูผลิตชิ้นสวนถึงโรงงานประกอบรถยนตอยูหางกันมาก 

2. การจัดสงสินคาโดยผูผลิตช้ินสวนโดยตรง (Direct delivery-Supplier to 
assembly plant) ผูผลิตช้ินสวนจะทําการจัดสงช้ินสวนที่ทําการผลิตสงตรงถึงโรงงานประกอบ
รถยนตโดยตรงตามเวลาและปริมาณที่ตองการ มักไมคอยพบและมีการใชกับผูผลิตชิ้นสวนบาง
รายที่มีปริมาณการสงชิ้นสวนทีละมากๆ 

3. การจัดสงสินคาโดยเก็บรวบรวมจากผูผลิตช้ินสวน (Milk Run supplier 
collection) เปนการใชบุคคลที่สามที่ใหบริการดานการจัดสง โดยนํารถบรรทุกไปเก็บรวบรวม
ชิ้นสวนจาก ผูผลิตช้ินสวนมากกวา 1 ราย และรวบรวมไปสงยังโรงงานประกอบรถยนตหรือจุดขน
ถาย การจัดเก็บแบบมิลครัน สามารถใชไดทั้งในกรณีสงตรงไปยังโรงงานประกอบรถยนตหรือผาน
ศูนยกระจายสินคา ซึ่งวิธีนี้เปนวิธีที่สามารถตอบสนองระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี เพื่อลด
ตนทุนการขนสงของการสงแบบคราวละนอยๆ นิยมใชกันมากในอุตสาหกรรมยานยนต 
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4. การจั ดส ง แบบรวบรวมผ าน ศูนย ก ระจาย สินค า  (Cross-dock 
consolidation and delivery) เปนการจัดเก็บช้ินสวนจากโรงงานของผูผลิตช้ินสวนแลวไปพักไวยัง
ศูนยรวมสินคา ซึ่งอาจมีกิจกรรมการจัดเรียงช้ินสวนใหมตามลําดับการผลิตของโรงงานประกอบ
รถยนต โดยรวมกับชิ้นสวนที่เก็บมาจากพื้นที่อ่ืนๆ ตามลําดับการใชงานแลวจึงคอยสงเขาไปยัง
โรงงานประกอบรถยนต ซึ่งวิธีนี้จะใชรวมกับการจัดเก็บโดยตรงและการจัดเก็บแบบมิลครัน เมื่อ
ตองการรวบรวมชิ้นสวนไมมากจากผูผลิตชิ้นสวนหลายราย 

 

 
รูปที่ 2.8  กลยุทธการขนสงขาเขาทัง้ 4 แบบ 

จากการศึกษายังพบอีกวาในการจัดการสินคาขาเขานั้น ตองทําการบริหาร
ระหวางตนทุนการขนสงและความถี่ในการขนสง ใหเหมาะสมกับความสามารถในการตอบสนอง
ตอลูกคาของโรงงานประกอบรถยนตในปจจุบันและรวมถึงระดับการตอบสนองในอนาคต 

4.Chuah and Yingling; 2001: ไดทําการศึกษาเพื่อวิเคราะหความสัมพันธ
ระหวางปริมาณวัสดุคงคลังและตนทุนการขนสงสินคาขาเขา สําหรับระบบการจัดสงช้ินสวนแบบ
มิลครัน ไปยังโรงงานผลิตรถยนตที่ใชระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีที่มีขนาดใหญ โดยใช
การศึกษาจากปริมาณสินคาคงคลังที่ลดลงจะทําใหเกิดการเพิ่มความถี่ของการจัดเก็บชิ้นสวนจาก
ผูผลิต และเพิ่มจํานวนของผูผลิตที่จะตองเก็บใน 1 เที่ยว ดังนั้นจึงทําใหเกิดการเพิ่มของตนทุนการ
ขนสง ซึ่งในการศึกษาพบวาการเพิ่มข้ึนของตนทุนคาขนสงในข้ันตนจะทําใหปริมาณสินคาคงคลัง
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ลดลง ลดปริมาณสินคาคงคลังไปเร่ือยๆ จนถึงจุดๆ หนึ่ง การเพิ่มของตนทุนคาขนสงจะเพิ่มสูงข้ึน
แบบ Exponential จึงไดสรุปผลการวิเคราะหวาโรงงานประกอบรถยนตควรจะทําการกําหนดระดับ
ของปริมาณสินคาคงคลังที่เหมาะสม โดยที่มีตนทุนการขนสงในระดับที่ยอมรับได 

5.ปรีชา ศุภชลาลัย; 2549: ผลกระทบของระบบ “มิลค รัน” เพื่อการจัดสง
ชิ้นสวน  

ไดทําการศึกษาภาพรวมของวิธีการจัดสงช้ินสวนยานยนตและผลกระทบที่เกิด
จากการจัดสงแบบระบบมิลครัน ที่มีตอบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต และบริษัทผูผลิตรถยนต
ตัวอยาง โดยกําหนดเลือกบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต จํานวน 75 บริษัท การศึกษานี้ได
ตรวจสอบผลกระทบของการใชระบบมิลครัน ที่อาจมีตอบริษัทผูผลิตช้ินสวนยานยนต ทั้งดานการ
ผลิต ประกอบดวย ระบบการผลิต การบริหารจัดการช้ินสวนที่ใชในการผลิต การบริหารจัดการ
ชิ้นสวนที่ผลิตเสร็จ ตนทุนชิ้นสวนและตนทุนการผลิต ขอมูลขาวสารและระบบการติดตอส่ือสาร 
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต และในดานการจัดสง อันประกอบดวย ขนาดบรรจุภัณฑ 
ความถี่ในการสง ตนทุนการจัดสง ความตรงตอเวลา การรับประกันคุณภาพ และการติดตอส่ือสาร
ระหวางการจัดสง 

ในสวนของบริษัทผูผลิตรถยนตตัวอยาง การศึกษาไดประเมินการเปลี่ยนแปลงที่
นาจะเกิดข้ึน อันประกอบดวย การเพิ่มความถี่ของการจัดสง การลดระยะเวลาในการขนถาย การ
ใชพื้นที่ในการบรรทุกใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด การปรับเรียบระยะเวลาในการจัดสง การลดตนทุน
การจัดสง การลดพื้นที่ในการจัดเก็บ การลดปญหาการจราจร การลดปญหามลพิษ และการ
ประหยัดพลังงาน ผลการศึกษาพบวา บริษัทผูผลิตชิ้นสวนรถยนต บางรายไดรับผลกระทบจาก
ตนทุนช้ินสวน และตนทุนการผลิตที่ปรับเพิ่มข้ึน สวนในดานการจัดสง ไดรับผลกระทบจากการใช
บรรจุภัณฑที่มีขนาดมาตรฐาน และเนื่องจากภายใตระบบมิลครัน การจัดสงดําเนินการโดย
บริษัทผูผลิตรถยนต ผูผลิตช้ินสวนบางรายจึงตองเลิกจางพนักงานขับรถ หรือเสียคาปรับจากการ
ยกเลิกสัญญาการจัดสง 

6.จิรพัฒน วาณิชวัฒนะโกศล; 2550: ระบบการจัดรถขนสงสําหรับ
ผูประกอบการรถบรรทุกขนสง  

งานวิจัยนี้ไดทําการพัฒนาสวนงานจัดสงสินคาที่สํานักงานใหญของบริษัทรับจาง
ขนสงสินคาแหงหนึ่ง เพื่อใชจัดทํารายงานการขนสงสินคา ปริมาตรและน้ําหนักสินคาและอัตรา
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การบรรทุก โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยลดความผิดพลาดของการจัดสินคาข้ึนรถบรรทุกและสราง
แผนการจัดสงที่เหมาะสมสําหรับรถบรรทุก 

การพัฒนาระบบโดยเริ่มจากการสํารวจการทํางานเดิมของบริษัทและพัฒนา
ซอฟตแวรและไดทดสอบระบบเปนเวลา 1 เดือน ระบบงานที่พัฒนาข้ึนประกอบดวยข้ันตอนการ
ทํางานกับกระแสขอมูลและซอฟตแวร สําหรับสนับสนุนข้ันตอนการทํางานตางๆ เชน การจัดเก็บ
ขอมูลพื้นฐาน การบันทึกคําส่ังสงสินคา การวางแผนการจัดสงสินคาและการปดงานการขนสง 
จากการทดลองปรากฏวา สามารถลดปญหาความผิดพลาดในการทํางานการจัดแผนการขนสงลง
ได 26% และเพิ่มประสิทธิภาพในการใชรถบรรทุกทั้งในสวนของปริมาตรเพิ่มข้ึน 20% และในสวน
น้ําหนักเพิ่มข้ึน 16% สงผลใหคาใชจายในการขนสงลดลง สวนในระบบงานเอกสารพบวาเวลาท่ี
ใชลดลง 154 นาทีตอการจัดรถแตละเที่ยว คิดเปน 44% การประเมินความพึงพอใจของผูใชงานก็
ไดผลเปนที่พอใจ 

7.นพพล ภคพงศพันธุ; 2551: การเพิ่มประสิทธิภาพสําหรับการจัดสงสินคา 
กรณีศึกษาโรงงานผลิตเหล็กแผนและเหล็กมวน 

งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพสําหรับการจัดสงสินคาของ
โรงงานแผนเหล็กและแผนมวนเพื่อจําหนายตอไปยังผูผลิตชิ้นสวนโลหะตางๆ ทั่วประเทศ โดยได
เพิ่มประสิทธิภาพในสวนงานจัดสง ดังนี้คือ 1) สวนวางแผนการจัดสงสินคา ไดประยุกตการจัด
เสนทางเดินรถขนสงดวยวิธีการประหยัดรวมกับระบบสนับสนุนการตัดสินใจในการจัดเสนทาง ซึ่ง
ผลที่ไดสามารถลดระยะทางขนสงรวมทั้งหมดลงได ประมาณ 2.73% ของระยะทางเดิม 2) สวน
จัดเตรียมรถบรรทุก ไดปรับปรุงข้ันตอนการทํางานและวิธีการทํางานโดยใชหลักการ 6W-1H และ 
ECRS รวมกัน ซึ่งผลที่ไดสามารถลดเวลาในการข้ึนสินคาเฉล่ียของรถบรรทุกแตละประเภทดังนี้ 
รถบรรทุกใหญจากเดิม 44.5 นาทีตอคัน เหลือ 27.67 นาทีตอคัน  รถบรรทุกกลางจากเดิม 39.55 
นาทีตอคัน เหลือ 24.18 นาทีตอคัน และรถบรรทุกเล็กจากเดิม 35.79 นาทีตอคัน เหลือ 20.61 
นาทีตอคัน 3) สวนจัดสินคาข้ึนรถบรรทุกและตรวจปลอยรถบรรทุก ไดประยุกตใชบารโคด สําหรับ
การตรวจสอบสินคากอนข้ึนรถบรรทุกและตรวจสอบสินคากอนยืนยันการตรวจปลอยรถบรรทุก ซึ่ง
ผลที่ไดสามารถลดจํานวนการข้ึนสินคาผิดพลาดได 100% และชวยใหพนักงานทํางานไดสะดวก
รวดเร็วยิ่งข้ึน 
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บทที่  3 

วิธีการดําเนินงานวิจัย 

3.1 สภาพปจจุบันของปญหาการจัดสงชิ้นสวนยานยนตดวยระบบการขนสงแบบมิลครัน 

3.1.1 ขอมูลทั่วไปของโรงงานกรณศีึกษา 

โรงงานกรณีศึกษาเปนโรงงานประกอบรถยนต โดยจะทําการผลิตสินคาเม่ือไดรับ
คําส่ังซื้อจากลูกคาเทานั้น เนื่องจากความหลากหลายของผลิตภัณฑที่ตองเปนไปตามความ
ตองการของลูกคา ทําใหโรงงานตองสามารถผลิตสินคาไดหลากหลายชนิดในสายการผลิต
เดียวกัน เพื่อสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดทั้งในเชิงรูปแบบและเชิงปริมาณ 
สําหรับลักษณะของสายงานของโรงงานนี้เปนแบบสายงานประกอบ (Assembly Line) คือจะมี
การนําชิ้นสวนตางๆ มาประกอบเปนผลิตภัณฑหรือรถยนต โดยผานสถานีงานตามลําดับข้ันของ
การประกอบเปนผลิตภัณฑ และมีการเคลื่อนยายช้ินสวนจากสถานีงานหนึ่งไปอีกสถานีงานหนึ่ง
โดยใชสายพานลําเลียง 

โรงงานตัวอยางนี้เปนโรงงานประกอบรถยนตแบบครบวงจร ซึ่งประกอบดวย
แผนกตางๆ ดังนี้ คือ แผนกข้ึนรูปตัวถังรถยนต แผนกประกอบตัวถัง แผนกพนสี แผนกประกอบ
เคร่ืองยนต และแผนกประกอบข้ันสุดทาย  

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.1  แผนผังแสดงข้ันตอนกระบวนการของการประกอบรถยนต 

  

แผนกขึ้นรูปตัวถังรถยนต 
(Stamping Shop) 

แผนกประกอบตัวถัง 
(Body Shop) 

แผนกพนสี 
(Paint Shop) 

แผนกประกอบเคร่ืองยนต 
(Powertrain Shop) 

แผนกประกอบขั้นสุดทาย 
(Trim & Final Shop) 
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1. แผนกข้ึนรูปตัวถังรถยนต (Stamping Shop) : ซึ่งจะดําเนินการผลิตช้ินสวนตัวถัง
รถยนตที่ทําจากโลหะ โดยใชเคร่ืองปมข้ึนรูป ซึ่งปมช้ินสวนออกมาทีละชิ้น กระบวนการผลิตจะ
ประกอบไปดวยสายการผลิตแบบอัตโนมัติ และก่ึงอัตโนมัติ 2 สายการผลิต ใช Robot 12 จุด จึง  
ทําใหมั่นใจไดวาผลิตภัณฑทุกชิน้มีคุณภาพที่เปนเลิศ 

2. แผนกประกอบตัวถัง (Body Shop) : หนาที่หลักของแผนกนี้คือ ประกอบตัวถัง
รถยนตและรถกระบะ ดวยช้ินสวนที่สงมาจากแผนกข้ึนรูปตัวถังของบริษัทฯ เอง และจาก
ผูประกอบการภายนอก เนื่องจากข้ันตอนในการประกอบตัวถังรถยนต มีความละเอียดและซับซอน 
ในการเช่ือมจุดตางๆ มาก จึงตองมีเคร่ืองเช่ือมมากกวา 200 เคร่ือง พรอมหุนยนตในการเช่ือมจุด
ตางๆ มากกวา 3,000 จุดตอคัน 

3. แผนกพนสี (Paint Shop) : แผนกสีของโรงงานตัวอยาง ทําการพนสีตัวถังรถยนต
และตัวกระบะที่สงมาจากแผนกประกอบตัวถังรถยนตภายในโรงงาน จะควบคุมดวยระบบ CCS 
ในการชุบสี E-coating ดวยไฟฟาและเทคนิคการปดรอยตะเข็บของตัวถังรถยนต เพื่อชวยปองกัน
สนิม และน้ําไดอยางดีเยี่ยม สวนสีที่ใชพนนั้น ใชสีที่มีมาตรฐานระดับโลก เพื่อเพิ่มความสวยงาม
ใหกับรถยนตอีกดวย 

4. แผนกประกอบเคร่ืองยนต (Powertrain Shop) : จะทําหนาที่ประกอบเคร่ืองยนต 
โดยจะมีการทดสอบสมรรถนะ ทดสอบการเผาไหมของเครื่องยนต กอนที่จะนําไปประกอบกับ
รถยนต ในแผนกประกอบข้ันสุดทาย 

5. แผนกประกอบข้ันสุดทาย (Trim & Final Shop) : จะทําการประกอบช้ินสวน
ภายในหองผูโดยสาร, ประกอบชวงลาง(แชสซี), ประกอบเคร่ืองยนตเขากับแชสซีและหัวเกงเขากับ
แชสซี  และจะทําการประกอบข้ันสุดทายจนเปนรถยนตที่สมบูรณออกจากสายการผลิต 
 

3.1.2 วิธีการจัดการสินคาขาเขาในปจจุบันของโรงงานกรณศีึกษา 

ปจจุบันโรงงานกรณีศึกษาใชระบบการผลิตแบบผลิตตามคําส่ังซื้อของลูกคาจาก
ทั้งในประเทศและลูกคาตางประเทศ มกีารบริหารการผลิตดวยการใชโปรแกรม MRP และมีการนาํ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาชวยในการจัดการผลิต ทั้งในดานการจัดการตารางการผลิต การ
จัดการ Bill of Material การออกคําส่ังซื้อช้ินสวนยานยนต ตลอดจนการบริหารจัดการวัสดุคงคลงั 
ซึ่งในดานการบริหารจัดการผลิตมีกระบวนการโดยยอดังนี ้

โรงงานกรณีศึกษาจะทาํการวางแผนการผลิตรายป โดยจะรับยอดประมาณความ
ตองการจากลูกคาในปถัดไป ในชวงระหวางเดือนกรกฎาคมของทุกป เพื่อจัดทําประมาณ
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การงบประมาณการผลิต จัดปฏิทินการทาํงาน การศึกษากําลังการผลิตและ Cycle time รวมถงึ
ศึกษากําลังการผลิตของบริษัทผูผลิตชิ้นสวน จากนัน้โรงงานกรณีศึกษาจะทําแผนการผลิตราย
เดือนโดยบริษทัจะรับคําส่ังซือ้จากลูกคาลวงหนา 3 เดือนกอนการผลิต ซึ่งลูกคาจะใหประมาณ
การความตองการที่ตองการเพื่อนาํไปส่ังซือ้ช้ินสวนที่ตองจัดซื้อจากตางประเทศ กอนทาํการผลิต 1 
เดือน โรงงานกรณีศึกษาจะจัดทําแผนการผลิตรายสัปดาห ซึง่ลูกคาจะทําการยนืยนัรูปแบบของรถ
ที่ตองการต้ังแต เคร่ืองยนต สีภายนอกและภายใน และอุปกรณตางๆ ของรถลวงหนา บริษทัจะนาํ
ขอมูลการยืนยันคําส่ังซื้อ นาํไปใชยนืยนั และออกคําส่ังซื้อช้ินสวนจากผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
ภายในประเทศ 

ในการวางแผนการผลิตรายเดือนและรายสัปดาห จะเร่ิมตนเมื่อลูกคาทําการ
ยืนยันคําส่ังซื้อกอนการผลิต 1 เดือนแลว ฝายวางแผนและควบคุมการผลิตจะทําการปรับปรุง
ขอมูล Bill of Material ของรถรุนที่จะทําการผลิตในโปรแกรม MRP หลังจากนั้น จะทําการปอน
คําส่ังซื้อของลูกคาเขาในฐานขอมูลการผลิต โปรแกรม MRP จะทําการคํานวณปริมาณความ
ตองการช้ินสวนยานยนตและระบุวันที่ตองการใชผลิตโดยคํานึงถึงกําหนดจัดสงถึงลูกคา แลวทํา
การออกแผนการจัดชิ้นสวนแตละชิ้นเพื่อสงใหผูผลิตชิ้นสวน นําไปจัดตารางการผลิต  

ฝายวางแผนและควบคุมจะทําการออกใบกําหนดสงซึ่งระบุจํานวนช้ินสวน และ
ตารางระบุเวลาจัดสงสินคาใหกับผูผลิตช้ินสวนแตละราย จัดตารางการผลิตและจัดเตรียมรถ
สําหรับสงสินคาลวงหนา เมื่อถึงวันกําหนดสงสินคาผูผลิตชิ้นสวน จะทําการจัดสงชิ้นสวนยานยนต 
โดยใชพาหนะคือ รถกระบะปกอัพ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ จนถึงรถบรรทุกหัวลาก 18 
ลอ ซึ่งข้ึนอยูกับขนาดของช้ินสวน และปริมาณการใชชิ้นสวนตอวัน ความถี่ในการจัดสงสินคามี
ต้ังแต 2 วันตอคร้ัง จนถึงวันละ 4 คร้ัง ตามขนาดของชิ้นสวนและความตองการชิ้นสวน ผูผลิตแต
ละรายจะจัดสงสินคา โดยมีการใชพื้นที่บนรถขนสงเมื่อเทียบกับปริมาณสินคาที่จัดสงใหโรงงาน
กรณีศึกษาตอเที่ยวแตกตางกันไป ต้ังแต 20% จนถึง 80% ซึ่งโดยเฉล่ียจะใชพื้นที่บนรถบรรทุก
นอยกวา 50% เนื่องจากโรงงานกรณีศึกษาไดกําหนดความถี่ในการสงข้ันตํ่าและผูผลิตช้ินสวนก็มี
การกําหนดปริมาณข้ันตํ่าในการจัดสงตอเที่ยว 

ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตแตละราย จะนําช้ินสวนมาสงยังจุดรับชิ้นสวนภายใน
โรงงาน ตามจํานวนที่ตองการและเวลาที่กําหนด โดยบางรายอาจใชบริการจัดสงของผูรับจางชวง
ในการจัดการนําสินคามาสงแทน เมื่อช้ินสวนถูกนํามาสงยังจุดรับชิ้นสวนแลว พนักงานที่จุดรับ
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ชิ้นสวนจะทําการตรวจสอบเอกสารและช้ินสวนกอนนําเขาไปเก็บในคลังสินคา เพื่อรอการเบิกไปใช
ในสายการผลิตตอไป ดังแสดงในรูปที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.2  การจัดการสินคาขาเขาสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการขนสงแบบด้ังเดิม 

              

3 เดือนกอนการผลิต ใหประมาณการคํา
ส่ังซื้อช้ินสวนลวงหนา 

จัดหาวัตถุดิบและ 
ทรัพยากรในการผลิต 

ใหประมาณการยอด 
ส่ังซื้อรถยนตลวงหนา 

ลูกคาทั้งในและตางประเทศ โรงงานกรณีศึกษา ผูผลิตช้ินสวนยานยนต 

1 เดือนกอนการผลิต ยืนยันคําส่ังซื้อช้ินสวน 
ในเดือนถัดไปที่จะผลิต 

ส่ังซื้อวัตถุดิบและ 
วางแผนการผลิต 

ยืนยันยอดการส่ังซื้อ 
รถยนต และรุนรถ 

7 วันกอนการผลิต ออกใบกําหนดสง
ชิ้นสวนซึ่งระบุ 

ปริมาณตอวันและ 
เวลากําหนดสง 

ทําการผลิตช้ินสวนตาม
ปริมาณและวันที่ 

กําหนด จัดเตรียมรถ 
 

วันกําหนดสงชิ้นสวน ตรวจรับชิ้นสวน ณ จุด
รับชิ้นสวน แลวนําเขา
เก็บในคลังสินคา 

รอผลิต 

ทําการจัดสงชิ้นสวน 
ตามปริมาณ สถานที่ 
และเวลาท่ีกําหนด 
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ปจจุบันทางโรงงานกรณีศึกษาไดมีการนําการจัดการสินขาขาเขาของโรงงาน 
ดวยการนําการจัดสงแบบมิลครันมาใช และไดดําเนินการวาจางใหบุคคลท่ีสามเขามาดําเนินงาน
ดังนี้ 

หลังจากที่บริษัทรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาและใหประมาณการยอดการผลิตลวงหนา 
3 เดือนกอนการผลิต และ 1 เดือนกอนการผลิตแลว ฝายวางแผนและควบคุมการผลิตจะทําการ
ออกใบกําหนดสงช้ินสวนซ่ึงระบุปริมาณ และเวลาที่จัดสงช้ินสวนใหกับผูผลิตช้ินสวนกอนกําหนด
สงช้ินสวนและวันผลิตเปนเวลา 7 วัน ในข้ันตอนการดําเนินงานในปจจุบัน ผูผลิตช้ินสวนจะตอง
รับผิดชอบในการดําเนินการจัดสงใหถึงจุดรับช้ินสวนในบริษัทตามรายการ จํานวนและเวลาท่ี
กําหนด ซึ่งการขนสงแบบมิลครันโดยวาจางบริษัทขนสง ซึ่งเปนบุคคลที่สามเขามาดําเนินงานแทน
ผูผลิตช้ินสวนนั้น จะเร่ิมจากการรับขอมูลรายการและจํานวนช้ินสวนที่ตองการ พรอมกับเวลาที่
ตองสงชิ้นสวนถึงโรงงานเพื่อนําไปทําการจัดกลุมเสนทางวิ่งของรถดวยซอฟตแวรทางโลจิสติกส 
เพื่อกําหนดเสนทางที่มีระยะทางส้ันที่สุด จากนั้นบุคคลที่สามซ่ึงเปนบริษัทผูใหบริการดาน          
โลจิสติกสจะทําการ จัดตารางวิ่งของรถบรรทุก โดยทําการจัดเสนทางการวิ่งของรถบรรทุกไปรับ
ชิ้นสวนจากบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรอบละ 1-5 ราย โดยจํานวนผูผลิตที่จะตองแวะรับชิ้นสวนในแตละ
เสนทาง จะข้ึนอยูกับระยะทางและปริมาณชิ้นสวนของผูผลิตแตละราย จากนั้นจะนําชิ้นสวน
กลับมาสงยังจุดรับช้ินสวนในโรงงานตามรายการและเวลาที่กําหนด 

การใชบริการจากบุคคลที่สามผูใหบริการดานสินคาขาเขา จะใชรถบรรทุก 6 ลอ
ทั้งหมด ในการรับช้ินสวนจากผูผลิต เนื่องจากรถบรรทุก 6 ลอ มีความสามารถในการบรรทุกได
คราวละมากกวารถปกอัพ ซึ่งรถปกอัพมีความสามารถในการบรรทุกสูงสุด 1.2 เมตร x 1.4 เมตร  
x 2.4 เมตร เทากับ 4.03 ลูกบาศกเมตรตอคัน ขณะที่รถบรรทุก 6 ลอมีความจุสูงสุด 2.3 เมตร      
x 2.3 เมตร x 7 เมตร เทากับ 37.03 ลูกบาศกเมตรตอคัน มากกวารถปกอัพถึงเกือบ 10 เทา และ
ยังสามารถประหยัดคาแรงงาน จากการใชรอบการบรรทุกนอยกวา ในขณะเดียวกันบุคคลที่สาม
ยังมีซอฟแวรที่ชวยบริหารจัดการปริมาณการบรรทุกในรถแตละคันใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดย
หลังจากฝายวางแผนและควบคุมการผลิตสงมอบแผนการจัดสงใหกับบุคคลที่สามแลว บุคคลที่
สามจะนําขอมูลปอนเขาสูซอฟตแวรดานการจัดการขนสงเพื่อกําหนดตารางการรับชิ้นสวนและนํา
กลับมาสงยังโรงงาน ใหกับคนขับรถ เพื่อที่จะนําไปปฏิบัติการในแตละวัน ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3  การจัดการสินคาขาเขาสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีการขนสงแบบมลิครัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

โรงงานกรณีศึกษา ผูผลิตช้ินสวนยานยนต 
 

บุคคลที่สามผูใหบริการ 
ดานโลจิสติกส 

 

7 วันกอนการผลิต ออกใบกําหนดสง
ชิ้นสวนซึ่งระบุ 

ปริมาณตอวันและ 
เวลากําหนดสง 

รับขอมูลการรับชิ้นสวน 
ตามรายการที่กําหนด 

วันกําหนด 
สงชิ้นสวน 
 

ทําการจัดสงชิ้นสวน 
ตามปริมาณ สถานที่ 
และเวลาท่ีกําหนด 

แจกตารางการวิ่งพรอม
ทั้งใบกําหนดรับชิ้นสวน
ใหพนักงานขับรถ 

ทําการผลิตช้ินสวนตาม
ปริมาณและวันที่ 

กําหนด  

ตรวจรับชิ้นสวน ณ จุด
รับชิ้นสวน แลวนําเขา
เก็บในคลังสินคา 

รอผลิต 

จัดเสนทางวิ่งของรถและ
ตารางการรับชิ้นสวน 
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3.2 การศึกษาสภาพของปญหาการขนสงแบบมิลครันในปจจบุัน 

จากกการศึกษาสภาพปญหาที่พบคือ พบวาเกิดปญหาการจัดสงสินคาลาชา จาก
ขอมูลพบวาความลาชาในการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตมายังโรงงานประกอบรถยนต คิด
เปน 42% ของปญหาที่เกิดข้ึนดังที่กลาวมาแลวในบทท่ี 1 (รูปที่ 1.4) ซึ่งมีสาเหตุจากการรองาน
บรรจุภัณฑที่บริษัทลูกคา การรอเรียงงานที่ลูกคา และจากการเก็บขอมูลความสามารถในการใช
พื้นที่ในรถบรรทุก (Truck Utilization) ของการขนสงช้ินสวนแบบมิลครันในชวงเดือน กรกฎาคม 
2552 – เมษายน 2553 แสดงดังรูปที่ 3.4 พบวาประสิทธิภาพของการใชพื้นที่บนรถบรรทุกโดย
เฉล่ียอยูที่ 16 ลูกบาศกเมตร ถือวายังตํ่ากวาเปาหมายที่ทางบริษัทไดวางเอาไวที่ 18.54            
ลูกบาศกเมตร ซึ่งความสามารถสูงสุดที่รถบรรทุกสามารถทําการบรรทุกช้ินสวนไดมากที่สุดถึง 
29.62 ลูกบาศกเมตร (คิดที่ 80%) เมื่อพิจารณาจากขอมูลเบ้ืองตนดังกลาวแลว หากมีการ
ปรับปรุงในเร่ืองของการจัดรถและการวางแผนการขนสงชิ้นสวนใหมีความยืดหยุนหรือสามารถ
คาดการณไดลวงหนา จะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน และยังสงผล
ใหตนทุนขององคกรลดลงได 

 

รูปที่ 3.4  ความสามารถในการใชพื้นที่ในรถบรรทุก (Truck Utilization) ของการขนสงชิ้นสวนแบบ
มิลครันในชวงเดือน กรกฎาคม 2552 - เมษายน 2553 
หมายเหตุ :  ในเดือนธันวาคมไมมีการผลิตรถยนต เนื่องจากมีปญหาสหภาพแรงงาน จึงทําการปดโรงงาน
ชั่วคราว         
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3.3 หลกัการและแนวคิดในการแกปญหา 

จากการวิเคราะหสภาพการทํางานปจจุบัน และสภาพปญหาการจัดการขนสง 
ผูทําการวิจัยจึงมีแนวคิดที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวนยานยนตแบบมิลครัน ดวย
การปรับปรุงวิธีการจัดเสนทางเดินรถและการปรับปรุงมาตรฐานการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการใชพื้นที่ในรถบรรทุกใหเพิ่มมากขึ้นและยังเปนการชวยปรับปรุงกระบวนการ
หรือกิจกรรมการขนสงเพื่อลดและปองกันการจัดสงสินคาลาชาไดอีกดวย 

ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดแบงกระบวนการปรับปรุงออกเปน 3 สวนคือ การเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) การจัด
เสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกสมาชวยในการปรับปรุง และการปรับปรุงประสิทธิภาพ
การจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

3.3.1 การเลอืกวิธกีารจัดเสนทางเดินรถ 

จากการศึกษาพบวา การใชวิธีทั่วๆ ไปและการใชฮิวริสติกสจะทําใหเกิดการ
ผิดพลาดไดเพราะวิธีเหลานี้ไมมีขอกําหนดตายตัว คือไมมีขอจํากัดวาตองเร่ิมที่จุดไหน ลําดับ
ข้ันตอนการทํางานตองเปนอยางไร หรือไมจํากัดวาตองสรางตัวเลือกในการตัดสินใจหรือไม ไม
เจาะจงดานขอจํากัดของการแกปญหา ทางเลือกของเกณฑที่ใชในการระบุกระบวนการทํางาน 
ระดับของคาใชจายในการหาผลลัพธสุดทายที่ไดเปนผลลัพธที่ดีที่สุดจริงๆ ผลลัพธเปนพฤติกรรมที่
ไมมีจุดมุงหมายแนชัดและไมสามารถคาดเดาได ผลลัพธอาจดีในการนําไปใชกับระบบงานหนึ่งแต
อาจดีในการนําไปใชกับอีกระบบงานอ่ืนก็ได 

ซึ่งเทคนิคการหาคําตอบของการจัดเสนทางเดินรถมีหลายวิธีดังที่ไดกลาวมาแลว 
ดังนั้นในงานวิจัยนี้ไดใชวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน (AHP) ซึ่งเปน
วิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ นั่นคือการตัดสินใจเลือกทางเลือก หรือจัดลําดับความสําคัญของ
ทางเลือก เม่ือมีเกณฑในการพิจารณาหลายเกณฑ โดย AHP เปนกระบวนการที่มีประสิทธิภาพ 
และมีความสะดวกในการจัดลําดับความสําคัญและชวยทําใหเกิดการตัดสินใจดีที่สุด ซึ่งสามารถ
ใชไดกับการตัดสินใจที่มีความยุงยากซับซอนโดยใชวิธีการเปรียบเทียบ และ AHP ไมเพียงแตชวย
ใหผูที่ทําการตัดสินใจไดตัดสินใจในส่ิงที่ดีที่สุดแลวยังแสดงถึงเหตุผลอยางชัดเจนวาทําไมส่ิงที่
เลือกนั้นถึงดีที่สุด มาชวยในการตัดสินเลือกวิธีการจัดเสนทางที่จะนํามาใชในงานวิจัยนี้ตอไป 
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3.3.2 การจัดเสนทางเดินรถ 

จากการทบทวนทฤษฎีและผลงานในอดีตไดขอสรุปวา วิธีการที่เหมาะสมสําหรับ
งานวิจัยนี้คือวิธีการหาคําตอบดวยวิธีฮิวริสติกส โดยฮิวริสติกสจะถูกใชในการแกปญหาที่มี
โครงสรางไมดีนัก และสามารถใชในการหาทางแกปญหาที่นาพอใจสําหรับปญหาที่ซับซอนหรือ
ปญหาที่มีโครงสราง ไดเร็วกวาและถูกกวาการใชอัลกอลิธึม ปญหาที่เกิดข้ึนในการใชฮิวริสติกสคือ 
ทางแกปญหาที่ไดจากการใชฮิวริสติกสอาจไมใชทางแกปญหาที่ดีที่สุดเหมือนการใชอัลกอลิธึมอ่ืน 
แตเปนเพียงทางแกปญหาที่เปนไปไดและดีเพียงพอ โดยคําวาดีเพียงพอ มักจะอยูในชวง 90-99% 
ของทางแกปญหาที่เหมาะสมจริงๆ สถานการณซึ่งเหมาะสมในการนําฮิวริสติกสมาใช ไดแก 
ขอมูลเขาไมแนนอน หรือมีจํากัด ระบบจริงๆ มีความซับซอนมากจนกระทั่งไมสามารถใชวิธีการหา
คําตอบที่เหมาะสมที่สุด หรือเปนปญหาที่ตองใชเวลามาก 

ขอดีของวิธีฮิวริสติกสไดแก งายในการทําความเขาใจ และงายในการนําไปใชและ
การอธิบาย ชวยในการอบรมคนใหมีความคิดสรางสรรคและกอใหเกิดการสรางฮิวริสติกสกับ
ปญหาอ่ืนๆ ไดดวย ประหยัดเวลาในการสรางตัวแบบ ลดเวลาในการทํางานของคอมพิวเตอร จึง
ทําการตัดสินใจไดอยางรวดเร็ว และสามารถประยุกตใชฮิวริสติกสที่มีประสิทธิภาพ เขากับตัวแบบ 
ซึ่งสามารถแกปญหาดานการโปรแกรมเชิงคณิตศาสตรได สําหรับขอจํากัดของการแกปญหาโดย
วิธีฮิวริสติกสที่สําคัญคือ ไมสามารถรับประกันไดวาทางแกปญหาที่ไดจะเปนทางแกปญหาที่ดีที่สุด
หรือเหมาะสมที่สุดและผลลัพธที่ไดจากทางเลือกในการตัดสินใจ อาจไมเปนไปตามที่คาดไว 

3.3.3 การปรับปรุงประสิทธภิาพการจัดวางชิ้นงานหรือการซอนงานของ
ลูกคา 

จากการศึกษากระบวนการขนสงกอนการปรับปรุง จะเห็นไดวา กระบวนการ
ขนสง หรือกิจกรรมในการขนสงของรถมิลครัน พบวาเกิดปญหาการจัดสงสินคาจาก บริษัทลูกคา 
มายังโรงงานกรณีศึกษาลาชา เนื่องจากการสังเกตที่หนางานจริงการจัดวางช้ินงานหรือการซอน
งานของลูกคาบางราย บนรถบรรทุกไมเต็มประสิทธิภาพ และจํานวนรถที่จัดเขาไปรับงานที่บริษัท
ลูกคาไมเพียงพอ จึงทําการปรับปรุงโดยการศึกษาและทดลองวิธีการจัดเรียงและซอนงานบน
รถบรรทุกใหม และปรับปรุงปญหาการจัดเรียงงานบนรถไมพอดีกับจํานวนรถที่จัดมารับสินคา โดย
การจัดทํามาตรฐานและขอกําหนดการจัดวางสินคา/ซอนสินคาบนรถบรรทุก ทดสอบเงื่อนไขการ
จัดวางสินคา/ซอนสินคาระหวางการขนสง และสุดทายเปนการสรุปและติดตามผลลัพธของ
กระบวนการปรับปรุง จากนั้นเราจะนําขอมูลที่ไดจากกระบวนการปรับปรุงไปคํานวณในการคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงสินคา และผลจากการปรับปรุงประสิทธิภาพสงผลกระทบตอการจัดสง
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สินคามากนอยเพียงใด สําหรับกระบวนการและผลการปรับปรุงโดยใชเคร่ืองมือตางๆ เขามาชวย
ในการประยุกต ใชในการแกปญหาที่กลาวมาขางตนทั้งหมด ดังจะนําเสนออยางละเอียดใน
ข้ันตอนตอไป 

3.4 วิธกีารดําเนินงานวจิยั 

ในสวนของวิธกีารดําเนินการวิจัยจะแบงออกเปน 3 สวนหลักๆ ไดแก  

1) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการตัดสินใจดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน  

2) การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกสมาชวยในการปรับปรุง  

3) การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 
 
3.4.1 การเลือกวธิีการจัดเสนทางเดินรถ โดยวธิีการตัดสินใจดวยกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชัน้ 

ในงานวิจัยนี้ไดนําวิธีการวิเคราะหตามลําดับช้ันมาใชเพื่อเปนเคร่ืองมือในการ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือกเพ่ือประเมินหาวิธีการจัดเสนทางเดินรถที่จะนํามาใชในการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงช้ินสวนยานยนตแบบมิลครันของโรงงานกรณีศึกษา โดยเกณฑที่
ใชสําหรับการพิจารณานั้น ไดจากการศึกษาคนควาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ รวมกับการสัมภาษณ
จากผูมีประสบการณและเช่ียวชาญในการตัดสินใจโดยตรง ตลอดจนใหผูมีหนาที่ที่เกี่ยวของกับ
การตัดสินใจน้ันทําการใหน้ําหนักคะแนนเพื่อทําการเปรียบเทียบเกณฑตางๆ เพื่อจัดลําดับ
ความสําคัญของแตละวิธีการที่เปนทางเลือก โดยมีข้ันตอนการดําเนินงานวิจัยดังนี้  

1. การวิเคราะหเบ้ืองตน 

2. การสรางแบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญของปจจัยในการ
ตัดสินใจเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ 

3. การวิเคราะหคัดเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธี AHP 

4. การตรวจสอบความสอดคลองความคิดเห็นในการเลือกวิธีการจัดเสนทาง
เดินรถ 
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3.4.1.1 การวเิคราะหเบื้องตน 

  กําหนดวัตถุประสงคของปญหาการตัดสินใจคัดเลือกใชเทคนิคการจัดเสนทาง
เดินรถ รวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของที่จะนํามาใชวิเคราะหปจจัยการจัดเสนทางเดินรถ โดยการ
สอบถามผูเชี่ยวชาญที่มีอํานาจในการตัดสินใจเลือกใชวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของโรงงาน
กรณีศึกษาโดยตรง โดยนําขอมูลเหลานี้ไปใชในการวิเคราะหข้ันตอนตอไปจากการสํารวจและเก็บ
รวบรวมขอมูล 

3.4.1.2 การสรางแบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญของปจจัย  
  แบบสอบถามในการใหน้ําหนักความสําคัญแกปจจัยในการตัดสินใจเลือกใช
วิธีการจัดเสนทางเดินรถ ซึ่งสรางจากการสอบถามผูเช่ียวชาญทางดานการจัดเสนทางเดินรถใน
ข้ันตอนแรก โดยเปรียบเทียบปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของ
โรงงานกรณีศึกษาทีละคู (ตัวอยางแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก ก) โดยแบบสอบถามจะมี 2 
ตอน 
 ตอนที่ 1 แบบสอบถามการใหน้าํหนักความสําคัญของปจจัย 
 ตอนที่ 2 แบบสอบถามการใหน้าํหนักความสําคัญของทางเลือก 

  โดยทําการเปรียบเทียบปจจัย ทางเลือก และมาตรวัดประมาณคาเปนรายคู เพื่อ
เปนขอมูลในการวิเคราะห AHP โดยใชชุดตัวเลขสําหรับการเปรียบเทียบ AHP ดังตาราง 3.1  
 
ตารางที่ 3.1  มาตราเปรียบเทียบน้ําหนักของปจจัย 

ระดับความสําคัญ หรือความชอบ 
( Preference Level ) 

คาแสดงเปนตัวเลข 
( Numerical Valve ) 

เทากัน ( Equally Preferred ) 
เทากันถึงปานกลาง ( Equally to Moderately Preferred ) 
ปานกลาง ( Moderately Preferred) 
ปานกลางถึงคอนขางมาก ( Moderately to Strongly Preferred ) 
คอนขางมาก ( Strongly Preferred ) 
คอนขางมากถึงมากกวา ( Strongly to Very Strongly Preferred ) 
มากกวา ( Very Strongly Preferred ) 
มากกวาถึงมากที่สุด ( Very Strongly to Extremely Preferred ) 
มากที่สุด ( Extremely Preferred ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
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3.4.1.3 การวิเคราะหคัดเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธี AHP  

  งานวิจัยนี้ใชกลุมตัวอยางในการหาคาน้ําหนักความสําคัญซ่ึงจะตองนําคา
น้ําหนักที่ไดมาหาคาเฉลี่ย (Arithmetic Mean) กอน และนําคาน้ําหนักที่ไดใสลงในเมตริกซแลวทํา
การเปรียบเทียบทีละคู จะไดลําดับความสําคัญของปจจัย โดยการหาลําดับความสําคัญของ
วิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน ภายใตเกณฑของปจจัยที่กําหนดจากการสอบถามกลุมตัวอยาง 
จากผูเชี่ยวชาญและผูที่มีหนาที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดเสนทางเดินรถโดยตรง ได
โครงสรางลําดับช้ันดังรูปที่ 3.5 

 

รูปที่ 3.5 โครงสรางการวเิคราะหตามลําดับช้ัน AHP สําหรับการวิเคราะหเลือกวธิีการจัดเสนทาง
เดินรถ 

เมื่อทราบเปาหมายคือการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถที่เหมาะสม ข้ันตอน
ตอไปคือ 

1. การกําหนดเกณฑปจจัย (Criteria) สําหรับกระบวนการเลือกวิธีการจัด
เสนทางเดินรถมิลครัน ไดกําหนดปจจัยไว 4 เกณฑคือ (1) หลักการ/วิธีการ
คิด (2) ขอจํากัดของวิธี (3) ความนิยม (4) ความงาย 
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2. หาลําดับความสําคัญ (Priorities) ของแตละปจจัยในแผนภูมิลําดับช้ัน โดย
การเปรียบเทียบความสัมพันธกันแตละคูของปจจัย จากนั้นเปล่ียนการ
ตัดสินใจจากคําพูด ใหอยูในรูปตัวเลขโดยใชระดับคะแนน 1-9 ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1  

ลําดับความสําคัญของวิธีทั้ง 4 วิธีที่ไดจากการวิเคราะหตามลําดับชั้น AHP ตาม
เกณฑการพิจารณาตามปจจัย ดังโครงสรางการวิเคราะหตามลําดับชั้น สําหรับการวิเคราะหเลือก
วิธีการจัดเสนทางเดินรถตามรูปที่ 3.5 ไดลําดับความสําคัญหรือความพึงพอใจที่โรงงานและผู
ใหบริการดานขนสงมีตอวิธีเหลานั้น ดังตารางที่ 3.2 (รายละเอียดในการคํานวณแสดงในบทที่ 4) 

ตารางที่ 3.2  ผลรวมของลําดับความสําคัญของแตละวิธี  

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัด
ของวิธี
(0.27) 

ความ
นิยม

(0.01) 

ความ
งาย

(0.09) 

ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.3186 0.1539 0.0056 0.0058 0.48 

Sweep 0.0324 0.0189 0.0004 0.0117 0.06 

Nearest Neighbor Approach 0.0594 0.0351 0.0027 0.0499 0.15 

Cluster First-Route Second 0.1242 0.0594 0.0013 0.0226 0.21 

 

3.4.1.4 การตรวจสอบความสอดคลองความคิดเห็นในการเลือกวิธีจัดเสนทางเดินรถ 

ถึงแมวาการเปรียบเทียบเพื่อจัดลําดับปจจัยแบบ Pairwise Comparison จะชวย
ใหผูตัดสินใจสามารถหาขอสรุปของการจัดลําดับปจจัยที่มีอยูมากกวา 1 ขอ ไดอยางลงตัว แต
เนื่องจากการใหคาน้ําหนักตอปจจัยแตละขอนั้นเกิดจากการสอบถามความคิดเห็นของผูตัดสินใจ
เองวา ปจจัยขอใดมีความสําคัญมากกวาขอใด ซึ่งในขณะใหคาน้ําหนักผูตัดสินใจอาจจะไขวเขว
หรือไมแนใจได จึงอาจสงผลใหคําตอบที่ไดมีความไมสอดคลองหรือไมถูกตองก็เปนไปได ดังนั้นจึง
ตองมีการตรวจสอบคําตอบที่ไดวามีความถูกตองหรือไม 
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การตรวจสอบความสอดคลองจะใชคาที่วัดไดจากอัตราสวนความสอดคลอง 
(Consistency Ratio: C.R.) ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางดัชนีความสอดคลองของขอมูล 
(Consistency Index: C.I.) และดัชนีความสอดคลองของขอมูลโดยการสุมตัวอยาง (Random 
Consistency Index: R.I.) โดยคาสัดสวนความสอดคลอง (CR) ที่ยอมรับได คือ 0.1 หรือนอยกวา 
หากคาความสอดคลองสูงกวาที่ยอมรับไดตองมีการวิเคราะหเปรียบเทียบใหม โดยมีวิธีการ
คํานวณดังนี้ 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 

1. สัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) 

RI

CI
CR        (3.1) 

 CR = คาสัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) 

 CI = ดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index) 

 RI = ดัชนีจากการสุมตัวอยาง (Random Index) 

2. ดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index) 

1



n

n
CI

       (3.2) 

  การคํานวณคา max คือการนําเอาผลรวมของคาวินิจฉัยของแตละปจจัยในแถว
ต้ังแตละแถวมาคูณดวยผลรวมของคาเฉลี่ยในแถวนอนแตละแถว แลวนําเอาผลคูณที่ไดมารวมกัน 
ผลลัพธที่ไดจะเทากับจํานวนปจจัยทั้งหมดที่ถูกนํามาเปรียบเทียบซึ่งในกรณีที่การวินิจฉัยในปจจัย

นั้นมีความสอดคลองกันอยางสมบูรณ จะทําใหคา max= n   

(โดยที่ n = ขนาดของสแควรเมตริกซ หรือจํานวนเกณฑ) 

3. ดัชนีจากการสุมตัวอยาง ( Random Index ,RI ) 

RI เปนคาที่ไดจากการสุมตัวอยาง สามารถหาไดดังนี ้
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ตารางที่ 3.3  ดัชนีจากการสุมตัวอยาง ( Random Index ,RI ) 

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

RI 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 1.51 1.48 1.56 1.57 1.59 
 
 
3.4.2 การจัดเสนทางเดินรถดวยวธิีการหาคาประหยัด 

ในการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัด จะมีวิธีพื้นฐานดังนี้คือ 

1. คํานวณหาระยะทางที่สามารถประหยัดไดจากการเลือกเสนทางในการเดินทาง
จากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ 

2.เรียงคาการประหยัดจากมากไปนอย โดยคาประหยัดที่มีคามากจะมีโอกาสถูก
นําเขามาอยูในเสนทาง 

3.สรางเสนทางโดยพิจารณาคูลําดับของคาประหยัด ใหเขามาอยูในเสนทาง
จนกระทั่งจัดเสนทางไดครบและสอดคลองกับขอจํากัดตางๆ 

ในปจจุบันวิธกีารหาคาการประหยัดมวีิธกีารเลือกเสนทางใหเขามาอยูในเสนทาง
อยู 3 ประเภท คือ 

1. Sequential Saving Heuristic (SS) เปนวิธหีาเสนทางเดินรถทีละเสนทางโดย
การเพิม่จุดที่ไมไดอยูในเสนทาง ใหเขามาอยูที่ปลายของเสนทางดวยคาการประหยัดโดย
เรียงลําดับจากคามากไปนอย ทั้งนีเ้สนทางที่ไดตองคํานงึถึงขอกาํหนดตางๆ วิธีการนีม้ขีอดี
เนื่องจากเสนทางที่ไดจากการวิเคราะหแตละเสนทางจะมีการใชรถอยางคุมคา เพราะรถจะมีการ
เพิ่มข้ึนใหมกต็อเมื่อสินคาจะเกือบเต็มคันรถเทานัน้ แตวิธีการดังกลาวอาจมีขอดอยเนื่องจาก
ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางอาจไมไดคําตอบที่มีคานอยที่สุด  

2. Parallel Saving Heuristic (PS) เปนวิธีการสรางเสนทางโดยเร่ิมจากการนาํ
จุดรับสองจุดที่ไมอยูในเสนทางแตทําใหมคีาการประหยดัสูงสุดเขามาอยูในเสนทางกอน หลังจาก
นั้นจึงพจิารณาหาจุดรับสินคาสองจุดถัดไปที่มีคาการประหยัดรองลงมาเขามาอยูในเสนทาง โดย
ถาจุดรับสินคาทัง้สองไมเคยถูกจัดอยูในเสนทางมากอนก็ใหสรางเปนเสนทางใหม แตถาหากมจีุด
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รับสินคาใดทีอ่ยูในเสนทางแลวใหนาํเสนทางดังกลาวมารวมกันโดยเสนทางจะตองสอดคลองกับ
ขอจํากัด วิธีดังกลาวมีขอดีคือ เสนทางทีไ่ดจะมีความยติุธรรมเพราะมีการกระจายรานคาดีและไม
กระจุกตัวกันแนนจนทําใหเสนทางบางเสนทางมีจุดรับสินคาแนนหรือนอยเกนิไป  

3. Generalized Saving Heuristic (GS) เปนวิธกีารทีพ่ัฒนามาจากวิธ ี PS โดย
พิจารณาวานอกจากจะนาํจุดรับสินคาสองจุดที่ไมอยูในเสนทางรวมเปนเสนทางเดียวกนัไดแลว 
ยังมองวา เสนทางที่ไดจากวิธ ี PS อาจสามารถนาํมารวมกนัเพือ่สรางเปนเสนทางใหมไดถา
ระยะทางในการขนสงลดลงจากเดิม ดังนั้นวิธีการนี้จะตองตรวจสอบการประหยัดทีเ่กิดข้ึนทกุคร้ัง
จึงทาํใหวิธีการนี้ใชระยะเวลาวิเคราะหมากข้ึน  

จากการเปรียบเทียบวิธีการในการออกแบบแบบจําลองและความสามารถของแต
ละแบบ พบวาวิธีที่เหมาะสมสําหรับงานวิจัยนี้คือ วิธี SS เพราะวาวิธี SS สามารถชวยใหระบุ
จํานวนรถที่สามารถใหบริการไดงายกวา ขณะที่วิธี PS ไมสามารถควบคุมจํานวนรถที่จะใชในการ
จัดเสนทางที่แนนอนได จึงทําใหไมสามารถบริหารจํานวนรถไดอยางเต็มที่ แมวาวิธีการ SS อาจ
กอใหเกิดความไมยุติธรรมในการจัดเสนทางใหรถแตละคันก็ตาม 
 

3.4.2.1 การสรางเมตรกิซระยะทาง 

เมตริกซระยะทางเปนขอมูลนําเขาที่สําคัญสําหรับการจัดเสนทางเดินรถและมีผล
ตอความถูกตองของคําตอบ โดยจากการทบทวนผลงานท่ีผานมาพบวาเมตริกซระยะทางมี          
2 รูปแบบ คือ เมตริกซแบบคร่ึงชุด (Half-Matrix) และเมตริกซแบบเต็มชุด (Full Matrix) ซึ่งเมตริกซ
แบบคร่ึงชุดเปนเมตริกซที่กําหนดใหระยะทางจากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ มีคาเทากับ
ระยะทางในทิศทางกลับกันคือ จากจุดต้ังตนใดๆ ไปยังจุดปลายใดๆ โดยเมตริกซแบบคร่ึงชุดนี้จะ
ชวยลดข้ันตอนการคํานวณเสนทางและการจัดเสนทางลงคร่ึงหนึ่ง และการศึกษานี้ไดกําหนดให
เมตริกซที่จะใชวิเคราะหเปนเมตริกซแบบคร่ึงชุด (Half-Matrix) มาใชในการคํานวณ  

การเลือกจุดรับสินคาชุดแรก 

ในการเลือกจุดรับสินคาชุดแรกใหเขามาอยูในเสนทาง สามารถยึดหลักเกณฑใด
หลักเกณฑหนึง่ดังนี ้

 เลือกจุดรับสินคาเพียงจุดเดียวที่อยูไกลจากศูนยฯ มากทีสุ่ด 
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 เลือกจุดรับสินคาเพียงจุดเดียวที่อยูใกลศูนยฯ มากที่สุด 

 เลือกจุดรับสินคาสองจุดทีม่คีาการประหยดัมากที่สุด 

จากการเปรียบเทียบความเหมาะสมทั้ง 3 แบบจะพบวา การเลือกคูจดุรับสินคาที่
ใหคาการประหยัดสูงสุดจะเปนวิธทีี่ดีสุด เนื่องจากไดผสมผสานท้ังแนวคิดทัง้สองขอแรกเขา
ดวยกัน คือ คาการประหยัดที่มีคามากมักอาจเกิดข้ึนจากจุดที่อยูไกลจากศูนยฯ ก็ได หรือระยะทาง
ที่ใกลศูนยฯ ก็อาจทาํใหเกิดการประหยัดทีม่ีคามากไดหากคูลําดับทัง้สองอยูใกลกนั การลําดับการ
สงภายในเสนทาง การหาลําดับการสงสินคาในเสนทางดวยวิธีคาการประหยัด เร่ิมตนดวยการหา
จุดรับสินคาสองจุดทีท่ําใหเกิดคาการประหยัดสูงสุด ซึ่งสมมติใหเปน A และ B หลังจากนัน้จึงหา
จุดรับสินคาในลําดับถัดไปใหเขามาอยูในเสนทาง ซึ่งสมมติใหเปน C โดยวิธีในการหาจุดรับสินคา 
C ที่เหมาะสมที่สุดที่ควรจะจัดเขามาอยูในเสนทาง ดวยการพจิารณาเปรียบเทียบหาคาการ
ประหยัดทีม่ากที่สุดจากสามกรณี ดังนี ้

1. หาคาการประหยัดจากการหาจุดรับสินคา C1 เขามาอยูในเสนทางที่ปลาย A 
ที่มีคามากที่สุด 

2.หาคาการประหยัดไดจากการหาจุดรับสินคา C2 เขามาอยูในเสนทางที่ปลาย B 
ที่มีคามากที่สุด 

3. หาคาการประหยัดไดจากการหาจุดรับสินคา C3 เขามาอยูระหวางปลาย A 
กับปลาย B ที่มีคามากที่สุด 

 
รูปที่ 3.6  รูปแบบการหาจุดรับสินคาที่เหมาะสมสําหรับการหาคาการประหยัด 
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จากการศึกษาผลงานที่ผานมาพบวา การศึกษาสวนใหญจะพิจารณาจัดเสนทาง
ดวยปลายขางใดขางหนึ่งเทานัน้ โดยมักจะใหจุดรับสินคาเขามาอยูที่ปลายที่อยูหางจากศูนยฯ
นอยที่สุด และใหปลายที่อยูหางจากศูนยมากที่สุดเปนลําดับการสงแรก เนื่องจาก รถสามารถทํา
ความเร็วในชวงระยะทางไกลไดดีกวาในชวงส้ัน  

แนวคิดการเลือกใชรถ 

โดยทั่วไปวิธีในการจัดเสนทางเดินรถมักกําหนดใหสามารถนํารถเขามาใชในการ
จัดเสนทางไดโดยไมจํากัดจํานวนรถ โดยถารถคันเดิมมีปริมาณบรรทุกถึงขอบเขตหรือขอจํากัดใน
การจัดเสนทางก็จะใหเปล่ียนรถคันใหมทันที วิธีดังกลาวมีขอเสียเนื่องจากในบางครั้งจํานวนรถที่
ใชอาจมีมากกวาจํานวนรถที่มีอยูจริง ดังนั้นการศึกษานี้จึงกําหนดใหใชจํานวนรถไดไมเกินจํานวน
ที่มีอยูจริง 

3.4.2.2 ลําดับขั้นตอนการจัดเสนทางเดินรถ 

3.4.2.2.1 ขอมูล 

ขอมูลที่จําเปนตอการจัดเสนทางเดินรถ ไดแก 

 ตําแหนงของพื้นที่สงสินคาและศูนยกระจายสินคา 

โดยปจจุบันโรงงานกรณีศึกษามีบริษัทที่ทําการจัดสงชิ้นสวนใหกับโรงงาน มีทั้ง
ผูผลิตช้ินสวนยานยนตที่ต้ังอยูทั้งภายในประเทศ และภายนอกประเทศ โดยผูผลิตช้ินสวนที่อยู
ภายในประเทศจะมีการจัดสงชิ้นสวนมาใหกับโรงงานกรณีศึกษามีทั้งแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน 

ทางโรงงานกรณีศึกษาไดทําการแบงพืน้ที่ในการขนสงออกเปน 5 เขต ตามพืน้ที่ต้ัง คือ  

พื้นที่ 1 : พืน้ทีใ่นจังหวัดระยอง (49 บริษัท) 

พื้นที่ 2 : พืน้ทีใ่นจังหวัดชลบุรี ฉะเชิงเทรา (53 บริษัท) 

พื้นที่ 3 : พืน้ทีใ่นจังหวัดกรุงเทพฯ สมทุรปราการ สมุทรสาคร ปทุมธาน ี(38 บริษัท) 

พื้นที่ 4 : พืน้ทีใ่นจังหวัดปราจีนบุรี สระบุรี นครราชสีมา (6 บริษัท) 

พื้นที่ 5 : พืน้ทีใ่นจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (6 บริษัท) 
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โดยในแตละพื้นที่แบงลักษณะการขนสงเปนแบบด้ังเดิมและแบบมิลครัน ดังรูปที่ 
3.7 หลังจากทําการแบงกลุมผูผลิตช้ินสวนยานยนตตามพื้นที่ต้ังแลว ไดทําการพิจารณาจัดสาย
การเดินรถเพื่อรับช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตช้ินสวนหลายๆ รายในคราวเดียวกัน โดยพิจารณา
จากการรับชิ้นสวนยานยนตจากผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในบริเวณใกลเคียงกัน หรืออยูในเสนทาง
เดียวกัน โดยงานวิจัยนี้จะทําการศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสงแบบมิลครันของผูผลิต
ชิ้นสวนในพื้นที่ที่ 1 และ 2 จํานวน 49 ราย ซึ่งเปนผูผลิตกลุมที่มีที่ต้ังอยูในเขตรอบนิคม
อุตสาหกรรมอิสเทิรนซีบอรด (จังหวัดระยอง) ในรัศมีประมาณ 20 กิโลเมตรหางจากบริษัท และอยู
ในเขตจังหวัดใกลเคียงคือ จังหวัดชลบุรี และฉะเชิงเทรา ในรัศมี 100 กิโลเมตร โดยแสดงท่ีต้ังของ
แตละพื้นที่ดังรูปที่ 3.8 ซึ่งโรงงานกรณีศึกษาเปนลูกคารายใหญ มีปริมาณการจัดสงตอวันรวมกัน
คิดเปนปริมาตรวันละประมาณ 2,100 ลูกบาศกเมตร หรือคิดเปนจํานวนเที่ยวในการจัดสงตอวัน
ประมาณ 100 เที่ยว โดยมีรายช่ือ และรายละเอียดที่ต้ังดังแสดงในภาคผนวก ข.1 

 

รูปที่ 3.7  ลักษณะของการจัดสงชิ้นสวนยานยนตของโรงงานกรณีศึกษา 
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รูปที่ 3.8  กลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทีท่าํการศึกษา 

3.4.2.2.2 กระบวนการทํางาน 

กระบวนการจดัเสนทางสามารถแบงเปนข้ันตอนดังนี ้

1. ข้ันตอนการหาคาประหยัดไดของทุกๆ จุดรับสินคาเพื่อสรางเมตริกซการ
ประหยัด 

 เลือกจุดรับ i และจุดรับ j ที่ตองการรับสินคาโดยเร่ิมตนจากจุดแรกที่
นําเขาสูข้ันตอนการวิเคราะหจนครบทุกจุด เพื่อคํานวณหาคาการ
ประหยัดของการผนวกจุดรับเขาสูเสนทางเดียวกันในสมการที่ (3.3) 

 
ij

dddS jiij  11      (3.3) 
 
โดยที ่
 Sij  = คาการประหยัดของคูจุด i ไปยัง j 
d1i, d1j = ระยะทางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยงัจดุ i และจุด j  ตามลําดับ 
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dij  = ระยะทางในการเดินทางจากจุด i ไปยังจุด j 

 ตรวจสอบและปรับคาการประหยัดดังนี ้

1.ใหคา Sij = 0 ถาจุดรับ i เปนจุดรับเดียวกับ j 
2.ใหคา Sij = 0 ถาคาการประหยัดที่คํานวณไดมีคานอยกวาศูนย 

  
2. ข้ันตอนการจัดจุดรับชุดแรกลงในเสนทาง 

 ตรวจสอบหาจุดรับที่ยังไมไดถูกจัดอยูในเสนทางและมีคาการ
ประหยัดที่มากสุด เพื่อตรวจสอบปริมาณสินคาของจุดทั้งสอง
เทียบกับความจุของรถและน้ําหนัก หากคูจุดรับไมทําใหเสนทาง
ขัดแยงกับขอจํากัดของการรับสงสินคา ใหนําจุดทั้งสองเขามาไว
ในเสนทาง และทําตามข้ันตอนตอไป แตกรณีที่คูจุดรับทําให
ปริมาณสินคามากกวา ความจุของรถ ใหตรวจสอบปริมาณ
สินคาของจุดรับทั้งสองเทียบกับความจุของรถ หากปริมาณ 
สินคาของจุดรับนอยกวาความจุใหผนวกจุดดังกลาวใหเขามา
อยูในเสนทาง และกําหนดใหจุดรับที่ไดเปนจุดที่ไดรับการจัดลง
ในเสนทาง แตถาไมมีจุดใดที่สามารถนําเขามาอยูในเสนทางได
ให  ปฏิเสธจุดทั้งสอง 

 กําหนดลําดับในการเดินทางของคูลําดับโดยพิจารณาจาก
ระยะหางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยังจุดรับโดย
ใชจุดรับที่มีระยะหางจากศูนยกระจายสินคามากสุดเปนจุดรับ
ในลําดับแรกสุด 

 
3. การจัดจุดรับในลําดับถัดไป 

 หาคาการประหยัดที่มีคามากสุด โดยจุดที่จะนํามาหาคาการ
ประหยัดมากสุดจะตองเปนคูจุดรับที่มีจุดรับจุดหนึ่งเปนจุดที่
เปนปลายของเสนทางที่ไดรับการจัดลงในเสนทางแลว ขณะที่
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ปลายอีกขางหนึ่งเปนจุดใหมที่ไมไดจัดลงในเสนทาง โดยจุดรับ
ที่เหมาะสมไดจากสมการที่   (3.3) 

 ทําการตรวจสอบคาการประหยัดจากทั้ง 2 กรณีโดยเปรียบเทียบ
คูจุดรับที่มากที่สุดของแตละปลายเพ่ือหาจุดใหมที่ทําใหมีคา
การประหยัดมากสุดเพื่อเปนจุดรับที่จะถูกเลือกใหนําเขาไปอยู
ในเสนทาง 

 ตรวจสอบวาจุดที่จะนําเขามีขอขัดแยงกับเงื่อนไขของความจุ
ของรถหรือไม ถาจุดที่เลือกไมกอใหเกิดขอขัดแยงใหผนวกจุด
นั้นเขาไปในเสนทางและดําเนินงานตามข้ันตอนนี้ตอไป
จนกระท่ังถึงขีดจํากัดในการจัดสง จึงเปลี่ยนรถคันใหมเขามา
แทน 

 

ข้ันตอนในการวิเคราะหเสนทางเบ้ืองตนสามารถสรุปไดดังรูปที ่3.9 
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รูปที่ 3.9  ข้ันตอนการจัดเสนทางดวยการหาคาการประหยัด 

1 

เริ่มตน 

คํานวนคาประหยัด 

คํานวณหาคา Sij 

ต้ังคา Sij = 0 ถา i=j 

ต้ังคา Sij = 0 ถา Sij < 0 

หาลําดับลูกคาแรก 

หา Sij ที่มากที่สุด 
ที่ยังไมไดถูกจัดอยูในเสนทาง 

นําคูลําดับ 
เขามาอยูในเสนทาง  

กําหนดใหจุดไกลสุดเปน 
จุดท่ีตองไปรับกอน 

ไม 

ไม 

ใช 

ใช 

 ตรวจสอบวาผานเงื่อนไข 
ที่กําหนดหรือไม 

 
ตรวจสอบวามีจุดท่ีสามารถเขามา 

อยูในเสนทางไดหรือไม  
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รูปที่ 3.9  ข้ันตอนการจัดเสนทางดวยการหาคาการประหยัด (ตอ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 

สิ้นสุด 

หาจุดรับสินคาตอไป 

ผนวกเขามาอยูในเสนทาง โดยชุดขอมูลใดที่ไมทําใหเกิด
การประหยัดสูงสุดใหบันทึกจุดรับสินคาเดิมแทน 

เลือกคาการประหยัดท่ีมากที่สุด 

หาคา Sij ที่มีคามากที่สุดที่มีคูลําดับขางหนึ่ง
เปนจุดปลายของเสนทางและเลือกคาที่มาก
ที่สุดของแตละปลายมาเปรียบเทียบกัน 

 ตรวจสอบวาผานเงื่อนไข 
ที่กําหนดหรือไม 

ถึงขีดจํากัดของรถ 

ไม 

ใช 

ไมถึงขีดจํากัดของรถ 
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 3.4.2.2.3 ผลลัพธ 

ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางประกอบดวย 

 ลําดับในการรับสินคาออกจากปลายของเสนทางทั้งสองดานซึ่งมีจํานวน 
2 ชุด โดยผลลัพธทั้งสองจะตองถูกนํามาเชื่อมตอกันเปนลําดับการรับ
สินคาในแตละรอบ 

 ปริมาณสินคาที่มีอยูในรถ ความจ ุ น้ําหนัก และระยะทางในการขนสง
ของรถในรถแตละคัน 

จากวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัดตามวิธีการขางตน และอาศัย
ขอมูลการสั่งสินคาจากฝายวางแผนการผลิต ทําใหสามารถจัดเสนทางเดินรถได จากน้ันนําขอมูล
การจัดเสนทางเดินรถรูปแบบใหมที่ได เสนอใหกับทางบริษัทผูใหบริการขนสงและดําเนินการ
จัดการขนสงมิลครันของทางโรงงาน นําไปดําเนินการทําการปรับปรุงเสนทางการเดินรถในระบบ
ของบริษัทผูใหบริการขนสง เพื่อทําการดําเนินงานจัดการดานการขนสงแบบมิลครัน ตามที่ทาง
โรงงานกําหนดตอไป ซึ่งข้ันตอนการดําเนินงานของบริษัทผูใหบริการขนสงมีดังนี้ 

1. บริษัทผูใหบริการขนสงจะรับขอมูลการรับชิ้นสวนตามรายการที่ทางโรงงาน
ไดกําหนดไว 

2. บริษัทผูใหบริการขนสงทําการตรวจสอบขอมูล แลวทําการจัดเสนทางวิ่งของ
รถและตารางการรับชิ้นสวน ตามที่ไดกําหนดเสนทางไว โดยอาศัยโปรแกรม 
Milk Run System v.1.0 R1 ชวยในการจัดการขอมูล 

3. บริษัทผูใหบริการขนสงทําการแจกตารางการวิ่งพรอมทั้งใบกําหนดรับชิน้สวน 
(Trip Sheet) ที่ไดจากโปรแกรม ใหพนักงานขับรถลวงหนา 1 วันกอนที่จะถึง
กําหนดสงงานจริงใหกับทางโรงงาน โดยพนักงานขับรถจะไปรับสินคา
ตามลําดับลูกคา และเวลาที่กําหนดในใบกําหนดรับชิ้นสวน (Trip Sheet) ดัง
ตัวอยางรูปที่ 3.10 

4. พนักงานขับรถทําการรับช้ินสวนตามปริมาณ สถานที่และเวลาที่กําหนด และ
ทําการจดบันทึกขอมูลลงใน Trip Sheet และตามขอตกลงของทางโรงงาน ผู
ใหบริการขนสงจะตองรับผิดชอบสินคาทั้งหมดต้ังแตลูกคาจนกระทั่งมาถึง
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โรงงาน โดยตองตรวจรับสินคาทั้งจํานวนและคุณภาพ รับผิดชอบการจัดสง
ลาชา สินคาสูญหาย หรือ เสียหายอันเกิดจากการละเลยของผูใหบริการ
ขนสง แลวนําช้ินสวนกลับมาสงยังโรงงาน 

รูปที่ 3.10  ตัวอยาง Trip Sheet ที่ไดจากระบบของบริษทัรับจางขนสง 
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3.4.3 การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

จากปญหาประสิทธิภาพการจัดสงของโรงงานกรณีศึกษายังไมบรรลุตาม
เปาหมายที่ทางบริษัทไดกําหนดไว และปญหาการใชพื้นที่ในรถบรรทุกของการจัดการขนสงแบบ
มิลครันยังไมมีประสิทธิภาพและยังไมไดตามเปาหมายท่ีทางบริษัทไดกําหนดเอาไว ดังที่ไดกลาว
มาแลวขางตน ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดทําการปรับปรุงกระบวนการหรือกิจกรรมการขนสงโดยทําการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงที่สุด  

ปญหาเร่ืองการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานของลูกคา บนรถบรรทุกไมเต็ม
ประสิทธิภาพ และจํานวนรถที่จัดเขาไปรับงานไมพอดีกับจํานวนช้ินสวนที่ส่ังไว ไดทําการปรับปรุง
โดยการ 

1. ศึกษาและทดลองวิธีการจัดเรียงและซอนงานบนรถขนสงใหม และปญหา
การจัดเรียงงานบนรถไมพอดีกับจํานวนรถที่จัดมารับสินคา โดยการเพิ่ม
ปริมาณสินคาบนรถ 

2. จัดทําขอกําหนดการจัดวางสินคา/ซอนสินคาบนรถบรรทุกตามวิธีปฏิบัติที่
ทางทีมงานกําหนด  

3. ทดสอบเงื่อนไขการจัดวางสินคา/ซอนสินคาระหวางการขนสงตามวิธีปฏิบัติที่
ทางทีมงานกําหนด 

4. สรุปและติดตามผลลัพธของกระบวนการปรับปรุง  นําขอมูลที่ไดจาก
กระบวนการปรับปรุงไปคํานวณในการคิดประสิทธิภาพการจัดสงสินคา และ
ผลการปรับปรุงประสิทธิภาพสงผลตอการจัดสงสินคามากนอยเพียงใด 

3.4.3.1 ประเภทบรรจุภัณฑมาตรฐาน 

เนื่องจากชิ้นสวนยานยนตแตละชิ้นที่นํามาใชในการทําการประกอบรถยนตมี
หลายรูปรางและหลายขนาดที่แตกตางกันข้ึนอยูกับช้ินสวนแตละประเภท ดังนั้นทางโรงงานจึงตอง
มีการกําหนดรูปแบบของบรรจุภัณฑที่จะนํามาใชในการใสชิ้นสวนที่จะนํามาสงใหกับทางโรงงาน
เพื่อความสะดวกในดานการจัดการบรรจุ จัดเรียง และการขนสง ซึ่งในปจจุบันทางโรงงานไดมีแบง
ประเภทบรรจุภัณฑที่ใชในโรงงานดังนี้คือ 
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Plastics Container

Pallet

ขนาด Pallet มาตรฐาน  ยาว= 1340 mm. x กวาง= 1000 mm. x สูง= 135 mm.

Carton Box

Steel Rack

Dolly

Returnable package of JS

Wire mesh

อื่นๆ 

(ถุง ถาด ไมมี package และอื่นๆ)

 

รูปที่ 3.11  บรรจุภัณฑที่ใชในโรงงาน 
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3.4.3.2 วิธีการจัดวางสินคาและการซอนสินคา 

ในการจัดวางช้ินสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก สําหรับการขนสงแบบมิลครัน
นั้นจะมีบรรจุภัณฑที่ใชอยู 2 ประเภทที่นํามาทําการปรับปรุงลักษณะของการจัดวางหรือการซอน
งาน คือ ชิ้นสวนที่สามารถใสในบรรจุภัณฑที่สามารถวางซอนกันไดบนพาเลท และช้ินสวนที่ตอง
บรรจุในแร็คเหล็ก เพื่อทําการจัดสงใหกับทางโรงงาน จากขอมูลในเร่ืองพาเลทและแร็คเหล็กที่ใช
ในการบรรจุชิ้นสวนมาใหกับทางโรงงานในแตละวัน พบวาในพื้นที่จังหวัดระยอง ชิ้นสวนที่ตอง
บรรจุในพาเลท คิดเปน 44.63% ของปริมาตรโดยรวมทั้งหมด และชิ้นสวนที่ตองบรรจุลงในแร็ค
เหล็ก คิดเปน 55.37%  และในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ชิ้นสวนที่ตองบรรจุในพาเลท คิดเปน 39.60% 
ของปริมาตรโดยรวมทั้งหมด และช้ินสวนที่ตองบรรจุลงในแร็คเหล็ก คิดเปน 60.40% รายละเอียด
ดังตาราง 3.4  

ตารางที่ 3.4  อัตราสวนของบรรจุภัณฑที่ใชในแตละวัน 
พื้นที ่ ระยอง ชลบุร ี

ปริมาตรรวม (ลบ.ม) 1105.83 531.26 
ปริมาตรช้ินสวนที่บรรจุใน Pallet (ลบ.ม) 493.48 210.38 
ปริมาตรช้ินสวนที่บรรจุใน Steel Rack (ลบ.ม) 612.35 320.88 
% การบรรจุชิ้นสวนใน Pallet 44.63 39.60 
% การบรรจุชิ้นสวนใน Steel Rack 55.37 60.40 

  จากขอมูลจะเห็นวาในแตละวันปริมาตรของช้ินสวนที่บรรจุในแร็คเหล็กจะมี
มากกวาปริมาตรของช้ินสวนที่จัดลงในพาเลท ซึ่งการใชบรรจุภัณฑประเภทแร็คเหล็กจะใชพื้นที่ใน
รถบรรทุกมากกวาเมื่อเทียบกับบรรจุภัณฑที่เปนพาเลท ซึ่งในบางครั้งอาจจะทําใหเกิดการสูญเสีย
พื้นที่ในรถโดยเปลาประโยชนได และทําใหการใชพื้นที่ในรถไมเต็มประสิทธิภาพ โดยทางโรงงานจึง
ไดทําการปรับปรุงลักษณะการจัดวางช้ินงานบนรถบรรทุกดังนี้ 
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  วิธีการจัดวางหรือซอนสินคาบนรถขนสง (Standard Stacking Part Conditions) 

 การวางสินคาบน Pallet  

จากการศึกษาปญหาการจัดวางหรือการซอนงานที่ไมไดมาตรฐานตามที่ทาง
โรงงานกําหนดจากลูกคา ทําใหสงผลตอความลาชา และยังสงผลทําใหชิ้นสวนเกิดความเสียหาย 
ดังตัวอยางในรูป 3.12 
   
 
  
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.12  ตัวอยางการวางช้ินงานกอนปรับปรุง 
 
 

 
 

รูปที่ 3.13  วิธกีารซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ไมถูกตอง 
  

3 ช้ัน 12 กลอง 4 ช้ัน 8 กลอง 

3 ช้ัน 6 กลอง 

4 ช้ัน 8 กลอง 3 ช้ัน 6 กลอง 
2 ช้ัน 4 กลอง 
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  จากรูป 3.13 เปนการแสดงวธิีการซอนงานบนรถขนสงมลิครันที่ไมถูกตองของ
การวางงานหรือซอนงาน ทีท่างลูกคาใชในการสงสินคา คือ 
  -  หมายเลข 1 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลางมีน้ําหนักนอยกวากลองสินคาช้ันบน 
เชน ชั้นลางวางงานบนพาเลท สูง 4 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 8 กลอง  และถูกวางซอนทับดวย
งานพาเลทบน สูง 3 ชั้น ชั้นละ 4  กลอง จํานวน 12 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงในการซอนสินคา 
  -  หมายเลข 2 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง มีน้ําหนักนอยกวากลองสินคาช้ันบน 
เชน ชั้นลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6 กลอง ถูกวางซอนทับดวย
งาน  พาเลทบน สูง 4 ชั้น ชั้นละ 2  กลอง จํานวน 8 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงการในซอนสินคา 
  -  หมายเลข 3 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง มีน้ําหนักนอยกวากลองสินคา ชั้นบน 
เชน ชั้นลาง วางงานบนพาเลทลาง สูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4 กลอง ถูกวางซอนทับดวย
งานพาเลทบน สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6 กลอง ซึ่งถือวา ผิดขอตกลงในการซอนสินคา 
   *ในกรณีที่มีกลองเศษ ตองวางชั้นบนอยางเดียวเทานั้น และไมสามารถถูกวางชั้น
ลางเพื่อถูกซอนทับได โดยที่น้ําหนักงานชั้นบนตองนอยกวาน้ําหนักงานช้ันลาง เนื่องจากตาม
หลักการ งานที่มีน้ําหนักนอยจะสามารถวางบนงานที่มีน้ําหนักมากโดยไมสงผลกระทบตอความ
เสียหายของงานช้ันที่ถูกซอนทับ 
  และทางโรงงาน รวมทั้งบริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวา ในการซอน
งานบนพาเลท ความสูงโดยรวมทั้งหมดของสินคาตองไมเกิน 1.00 เมตร โดยไมรวมฐานของพา
เลท 
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รูปที่ 3.14  วิธกีารซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ถูกตอง 

   จากรูป 3.14 เปนการแสดง วิธีการซอนงานบนรถขนสงมิลครันที่ถูกตองของการ
วางงานหรือซอนงาน ที่ทาง โรงงาน รวมทั้งบริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันที่จะใช คือ 
  -  หมายเลข 1 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน กรณีวางงาน 3 ชั้น โดยช้ันลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4  
กลอง ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 2 มี 2 กลอง และ ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 3 มี 2 
กลอง ซึ่งถือวา ถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการซอนสินคา 
  -  หมายเลข 2 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน กรณีวางงาน 3 ชั้น โดยช้ันลางวางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6  
กลอง ถูกวางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 2 มีความสูง 2 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 4  กลอง และ ถูก
วางซอนทับดวยงานพาเลทที่ 3 มี 2 กลอง ซึ่งถือวา ถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการ
ซอนสินคา 
  -  หมายเลข 3 แสดงถึง กลองสินคาช้ันลาง ตองมีน้ําหนักมากกวากลองสินคาช้ัน
บน เชน ชั้นลาง วางงานบนพาเลทลาง สูง 3 ชั้น ชั้นละ 2 กลอง จํานวน 6  ถูกวางซอนทับดวยงาน
พาเลทบน 5 กลอง ชั้นละ 2  กลอง มีเศษ 1 กลอง และตองมีกลองเปลา (Dummy Boxes)  วาง
ใหเต็มปริมาตร ซึ่งถือวาถูกตองตามวิธีการปฏิบัติของทีมงานในการซอนสินคา 
  *แตรถขนสงทุกคันตองรัดเข็มขัดนิรภัย เพื่อปองกันการกระแทกระหวางการขนสง 
ทําใหสินคามีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 
  *ถากรณีที่มีกลองเศษ ตองวางชั้นบนอยางเดียวเทานั้น และไมสามารถถูกวางช้ัน
ลางเพื่อถูกซอนทับได โดยที่น้ําหนักงานชั้นบนตองนอยกวาน้ําหนักงานช้ันลาง เนื่องจากตาม
หลักการ งานที่มีน้ําหนักนอยจะสามารถวางบนงานที่มีน้ําหนักมากโดยไมสงผลกระทบตอความ

*กรณีท่ีจํานวนกลองเศษ
หรือไมมีคูใหซอนไวพาเลทบน
และตองมี Dummy Boxes 
เพื่อใหเต็มเปนลูกบาศก 
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เสียหายของงานช้ันที่ถูกซอนทับ และในกรณีที่มีกลองเศษจะตองมีกลองเปลา (Dummy Box) มา
วางเพื่อปริมาตรเต็มเปนลูกบาศกเมตร 
 
  ทางโรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวา ในการซอนงานบนพา
เลท ความสูงโดยรวมทั้งหมดของสินคาตองไมเกิน 1.00 เมตร โดยไมรวมฐานของพาเลท ดังรูปที่ 
3.15 
 

 
รูปที่ 3.15  การจัดและการซอนงานที่ถกูตอง 

 
จากนั้นทําการเก็บขอมูลในดานการจัดเรียงงานที่บริษัทลูกคาแลวนําขอมูลมา

คํานวณหาประสิทธิภาพการขนสงของการจัดสงสินคาโดยรวมของโรงงานตอไป 
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 การวางสินคาบน Steel Rack 

เนื่องจากกอนการปรับปรุง งานที่ใสในแร็กเหล็ก จะไมถูกซอนกันบนรถบรรทุกทํา
ใหมีพื้นที่วางเหลือบนรถคอนขางมาก ดังแสดงในรูปที่ 3.16 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.16  ตัวอยางการจัดงานงานกอนการปรับปรุง 

  ทางโรงงานจึงทําการกําหนดรูปแบบการจัดวางงานใหม โดยใชวิธีการใชซอน
บรรจุภัณฑชนิดเดียวกัน โดยที่ความสูงของบรรจุภัณฑไมสูงเกินคานรถขนสง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.17  วิธกีารซอนงานบนรถขนสง 
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รูปที่ 3.17  วิธกีารซอนงานบนรถขนสง (ตอ) 

จากรูปเปนการแสดง วิธีการซอนงานที่ถูกตองของการวางงานหรือซอนงานของ
โรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันที่จะใชในการจัดเรียงงานบนรถ คือ 
  รูปที่ 3.17 แสดงถึงสินคาจะถูกวางเรียงในแร็กเหล็กช้ันบนและถูกวางซอนทับ
ดวยแร็กเหล็กช้ันลาง ซึ่งถือวาเปนวิธีปฏิบัติในการซอนงานบนรถขนสงที่ถูกตอง ซึ่งวิธีปฏิบัติใน
การวางแตละแบบ 1 ถึง 5 ตองวางตามวิธีปฏิบัติที่ทางทีมงานกําหนดและรถขนสงทุกคันตอง
รัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กชั้นบนตัวสุดทายเสมอ เพื่อปองกันการกระแทกระหวางการขนสง ทําให
สินคาและแร็กเหล็กมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน เชน 
  -  หมายเลข 1 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว จะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่
แร็กเหล็กชั้นบนตัวสุดทายเสมอ เพื่อปองกันสินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
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  -  หมายเลข 2 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แตแถวสุดทายชั้นบน ไม
มีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวท่ี 4 เสมอ เพื่อปองกันสินคา
ลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลข 3 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 2 แถวสุดทายชั้นบน 
ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 3 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลข 4 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 3 แถวสุดทายชั้นบน 
ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 2 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  -  หมายเลขที่ 5 กรณีที่วางซอนงานเต็มคันทั้งหมด 5 แถว แต 4 แถวสุดทายชั้น
บน ไมมีการซอนจะตองรัดเข็มขัดนิรภัยที่แร็กเหล็กช้ันบนตัวสุดทายในแถวที่ 1 เสมอ เพื่อปองกัน
สินคาลมและเสียหายจากการกระแทก 
  ทางโรงงาน บริษัทขนสง และบริษัทลูกคา ตกลงรวมกันวาในการซอนแร็กเหล็ก 
ความสูงโดยรวมจากการซอนตองไมเกินความสูงของคานรถขนสง 

จากนั้นทําการเก็บขอมูลในดานการจัดเรียงงานที่บริษัทลูกคาแลวนําขอมูลมา
คํานวณหาประสิทธิภาพการขนสงของการจัดสงสินคาโดยรวมของโรงงานตอไป 
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บทที่  4 

ผลการดําเนินงานวิจัย 

จากการวิเคราะหเพื่อหาวิธีการดําเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวน
ยานยนตของทางโรงงานกรณีศึกษา ไดแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงดวยการจัด
เสนทางเดินรถแบบมิลครันและการสรางมาตรฐานการจัดเรียงงานบนรถบรรทุก ซึ่งในบทน้ีจะ
กลาวถึงผลการดําเนินงานวิจัย 2 สวนคือ  

4) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการตัดสินใจดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน  

5) การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

สวนผลการดําเนินงานปรับปรุงการจัดเสนทางและการจัดเรียงงานบนรถจะกลาวในบทถัดไป 

4.1 การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ ดวยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น 

4.1.1 การวิเคราะหปจจยัในการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ  
จากขอมูลที่ไดจากการสอบถามผูเช่ียวชาญที่มีอํานาจในการตัดสินใจเลือกใช

วิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครันของโรงงานกรณีศึกษาโดยตรง จํานวน 4 ราย จนไดผลสรุปในการ
คัดเลือกปจจัยเพื่อเปนเกณฑในการเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ 4 ปจจัย และไดอาศัยวิธีการ  
ฮิวริสติกส จํานวน 4 วิธี มาใชเปนตัวเลือก 
  เกณฑปจจัยหลักทีน่ํามาใชในการตัดสินใจเลือกวิธกีารจดัเสนทางเดินรถ มีดังนี ้

1) หลักการ/วิธีการคิด 

2) ขอจํากัดของวธิี 

3) ความนิยม 

4) ความงาย 
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โดยเกณฑทั้ง 4 เกณฑจะเปนปจจัยหลักที่ทางผูเชี่ยวชาญทางดานการจัด
เสนทางรถ ใหความสําคัญกับปจจัยเหลานี้ โดยพิจารณาปจจัยทั้งหมดรวมกันเพื่อไดวิธีที่
เหมาะสมกับการดําเนินงานขนสงแบบมิลครันของทางโรงงานมากใหที่มากสุด 

โดยผลของการวิเคราะหน้ําหนักความสําคัญของปจจัยจากกลุมตัวอยางที่ไดจาก
การสอบถามผูเช่ียวชาญทางดานการจัดสงแบบมิลครันของโรงงาน ประกอบดวยผูจัดการแผนก 
โลจิสติกส วิศวกรที่ควบคุมการขนสงแบบมิลครันของทางโรงงาน หัวหนางานบริษัทผูรับจางจัดสง
มิลครัน และพนักงานที่ดําเนินงานดานมิลครันของบริษัทรับจางจัดสง นําคะแนนที่ไดมาทําการ
เฉล่ีย ไดผลดังแสดงในตารางที่ 4.1 (รายละเอียดของแตละทานแสดงในภาคผนวก ก.1) 
 
ตารางที่ 4.1  น้ําหนกัความสําคัญของปจจัยแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเชีย่วชาญ 
คูที่ ปจจัยแรก ปจจัยหลัง คะแนน 
1 หลักการ/วธิีการคิด ขอจํากัดของวธิี 2 
2 หลักการ/วธิีการคิด ความนิยม 5 
3 หลักการ/วธิีการคิด ความงาย 7 
4 ขอจํากัดของวธิี ความนิยม 3 
5 ขอจํากัดของวธิี ความงาย 3 
6 ความนิยม ความงาย 1 

 
  นําผลคะแนนที่ไดมาทาํการคํานวณหาวิธกีารจัดเสนทางดวยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน โดยแสดงตัวอยางการคํานวณดังตอไปนี ้
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ตัวอยางการคํานวณหาลาํดับความสําคัญของเกณฑ 

ข้ันแรกทําการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญทีละคูแลวนําคาที่ไดใสลงในตาราง
เมตริกซดังตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2  เมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทียบรายคู 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1 2 5 7 
ขอจํากัดของวธิี 1/2 1 3 3 
ความนิยม 1/5 1/3 1 1 
ความงาย 1/7 1/3 1/1 1 

   

ข้ันตอนตอไปเปนการหาผลรวมในแตละแนวต้ัง โดยแตละแนวต้ังจะหมายถึง
ปจจัยที่ตองการหาลําดับความสําคัญ ดังตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3  ผลรวมในแตละแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1.00 2.00 5.00 7.00 
ขอจํากัดของวธิี 0.50 1.00 3.00 3.00 
ความนิยม 0.20 0.33 1.00 1.00 
ความงาย 0.14 0.33 1.00 1.00 

รวม 1.84 3.66 10.00 12.00 
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ข้ันตอนตอไป เมื่อไดผลรวมจากตารางที่ 4.3 แลว นําสมาชิกทุกตัวในแตละ
แนวต้ัง หารดวยผลรวมของแตละแนวต้ัง จะไดผลการคํานวณดังแสดงในตารางที่ 4.4 

ตารางที่ 4.4  ผลการคํานวณเม่ือนําสมาชิกแตละตัวหารดวยผลรวมตามแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด (1.0/1.84)  
= 0.54 

(2.0/3.66)  
= 0.55 

(5.0/10)  
= 0.50 

(7.0/12)  
= 0.58 

ขอจํากัดของวธิี (0.5/1.84)  
= 0.27 

(1.0/3.66)  
= 0.27 

(3.0/10)  
= 0.30 

(3.0/12)  
= 0.25 

ความนิยม (0.2/1.84)  
= 0.11 

(0.33/3.66)  
= 0.09 

(1.0/10)  
= 0.10 

(1.0/12)  
= 0.08 

ความงาย (0.14/1.84)  
= 0.08 

(0.33/3.66)  
= 0.09 

(1.0/10)  
= 0.10 

(1.0/12)  
= 0.08 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 

 

ข้ันตอนตอไป เปนการหาคาเฉลี่ยในแตละแนวนอน โดยการคํานวณจากผลรวม
ของสมาชิกในแตละแนวนอนทุกตัวรวมกัน หารดวยจํานวนของสมาชิก จะไดผลดังแสดงในตาราง
ที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5  การคํานวณเพื่อหาคาเฉลี่ยของตัวเลขในแตละแนวนอน 
เกณฑ หลักการ/

วิธีการคิด 
ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

ความ
งาย 

รวม ลําดับ
ความสาํคัญ 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 (2.17/4) = 0.54 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 (1.09/4) = 0.27 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 (0.38/4) = 0.10 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 (0.35/4) = 0.09 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.000 

  การคํานวณในข้ันตอนนี้จะไดคาลําดับความสําคัญซึ่งทําให สามารถเปรียบเทียบ
ลําดับของความสําคัญของแตละปจจัยได 
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  ข้ันตอนตอไปเปนการตรวจสอบความสอดคลองของขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.21/0.54  = 4.09 

ขอจํากัดของวธิี  = 1.11/0.27 = 4.11 

ความนิยม  = 0.39/0.10 = 3.88 

ความงาย  = 0.36/0.09 = 3.97 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.09+4.11+3.88+3.97)/4 

  = 4.01 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.196 – 4) / (4-1) 

   = 0.004 
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ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.004/0.90 

   = 0.0048 

  จากคาสัดสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) ที่หาไดเทากับ 0.0048 ซึ่ง
นอยกวา 0.1 แสดงถึงความสอดคลองของขอมูลวายอมรับได 

 จากการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามเร่ืองปจจัยในการเลือกวิธีการจัด
เสนทางเดินรถแบบมิลครันของทางโรงงาน โดยการเปรียบเทียบความสําคัญของแตละปจจัย อีก
ทั้งการวิเคราะหถึงความสอดคลองกันของขอมูลซ่ึงไดผลออกมาวา ขอมูลที่ไดจากการเก็บ
แบบสอบถามดังกลาวขางตน มีความสอดคลองกันของขอมูล ตอจากนั้นจึงทําการวิเคราะหเพื่อ
จัดลําดับความสําคัญของทางเลือกตางๆ ตอไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

79 

4.1.2 การวิเคราะหคัดเลอืกวิธกีารจัดเสนทางเดินรถ โดยใชวิธ ีAHP 

  งานวิจัยนี้ไดกําหนดโครงสรางการวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญของ
ทางเลือกตางๆ ดังแสดงรายละเอียดตามที่กลาวไวในบทที่ 3 หัวขอ 3.4 รูปที่ 3.6 และจากขอมูลที่
ไดจากการสอบถามผูเชี่ยวชาญ ไดผลดังตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ 4.6  น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเช่ียวชาญ 
ปจจัยดานหลักการ/วธิีการคิด 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 7 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 5 
3 Saving Cluster First-Route Second 4 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/2 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/4 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 1/3 

ขอจํากัดของวิธ ี
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 7 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 4 
3 Saving Cluster First-Route Second 3 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/2 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/3 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 1/2 

ความนิยม 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 9 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 
3 Saving Cluster First-Route Second 5 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/7 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/5 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 
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ตารางที่ 4.6  น้ําหนกัความสําคัญของทางเลือกแตละคูที่ไดจากการสอบถามจากผูเช่ียวชาญ (ตอ) 
ความงาย 
คูที่ วิธีแรก วิธีหลัง คะแนน 
1 Saving Sweep 1/2 
2 Saving Nearest Neighbor Approach 1/7 
3 Saving Cluster First-Route Second 1/5 
4 Sweep Nearest Neighbor Approach 1/4 
5 Sweep Cluster First-Route Second 1/2 
6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 

  ทําการคํานวณหาลําดับความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอวิธีการจัดเสนทาง
เดินรถแตละวิธี เชนเดียวกับการหาความสําคัญของเกณฑตามที่แสดงไวขางตน ไดผลของการ
วิเคราะหในการจัดลําดับความสําคัญของทางเลือกดังนี้ 

ตารางที่ 4.7  ลําดับความสําคัญของทางเลือกตามเกณฑตางๆ 

วิธ ี หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

Saving 0.59 0.57 0.56 0.06 

Sweep 0.06 0.07 0.04 0.13 

Nearest Neighbor Approach 0.11 0.13 0.27 0.55 

Cluster First-Route Second 0.23 0.22 0.13 0.25 

  จากตารางที่ 4.7 จะเห็นไดวาวิธี Saving จะใหผลของลําดับความสําคัญของ 
หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวิธี และความนิยม มากกวาวิธีการจัดเสนทางดวยวิธีอ่ืนๆ แตใน
ดานของความงายของวิธีการจัดเสนทางเดินรถ จะมีผลตอวิธี Nearest Neighbor Approach มาก
ที่สุด 
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  นําคาที่ไดจากการวิเคราะหแตละสวนมาทําการหาลําดับความสําคัญรวม
ระหวางเกณฑที่ใชกับวิธีที่นํามาเปนตัวเลือก ดังแสดงในตารางที่ 4.8 

ตารางที่ 4.8  ผลรวมของลําดับความสําคัญของแตละวิธี 

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัดของ
วิธ(ี0.27) 

ความนิยม
(0.01) 

ความงาย
(0.09) 

ลําดับ
ความ 
สําคัญ 

Saving (0.54x0.59)   
=0.3186 

(0.27x0.57)    
=0.1539 

(0.01x0.56)   
=0.0056 

(0.09x0.06)   
=0.0058 0.48 

Sweep (0.54x0.06)   
=0.0324 

(0.27x0.07)    
=0.0189 

(0.01x0.04)   
=0.0004 

(0.09x0.13)   
=0.0117 0.06 

Nearest Neighbor 
Approach 

(0.54x0.11)   
=0.0594 

(0.27x0.13)    
=0.0351 

(0.01x0.27)   
=0.0027 

(0.09x0.55)   
=0.0499 0.15 

Cluster First-Route 
Second 

(0.54x0.23)   
=0.1242 

(0.27x0.22)    
=0.0594 

(0.01x0.13)   
=0.0013 

(0.09x0.25)   
=0.0226 0.21 

  จากตารางที่ 4.8  จะเห็นไดวา วิธี Saving มีลําดับความสําคัญมากกวา
วิธีการจัดเสนทางเดินรถแบบอ่ืนๆ ดังนั้นสามารถสรุปไดวา จากการวิเคราะหโดยใช AHP ผลลัพธ
ที่ไดควรเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยหลักการของวิธีที่เรียกวา Saving งานวิจัยนี้จึง
เลือกวิธี Saving หรือ การหาคาประหยัดมาใชในการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครัน
ของทางโรงงานตอไป 
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4.2 การจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

จากการวิเคราะหตามลําดับช้ัน ผลที่ไดคือ วิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี 
Saving ซึ่งสวนสําคัญที่มีผลตอการจัดเสนทางเดินรถ คือการสรางเมตริกซระยะทาง ซึ่งเมตริกซ
ระยะทางเปนขอมูลนําเขาที่สําคัญและมีผลตอความถูกตองของคําตอบที่จะนํามาใชในการจัด
เสนทางเดินรถ จากที่กลาวมาแลวในบทที่ 3 วาการศึกษาคร้ังนี้ไดกําหนดใหเมตริกซที่จะใช
วิเคราะหเปนเมตริกซแบบคร่ึงชุดมาใชในการคํานวณ โดยการสรางเมตริกซระยะทางจะอาศัย
ขอมูลในสวนของระยะทางจากลูกคาแตละรายจากฝายโลจิสติกสของทางบริษัท ที่ไดมีการเก็บ
ขอมูลเอาไวแลว ดังแสดงตัวอยางในตารางที่ 4.9 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง (รายละเอียดของ
ระยะทางแสดงดังภาคผนวก ข.1) 

ตารางที่ 4.9  เมตริกซระยะทางของพื้นที่จงัหวัดระยอง (กิโลเมตร) 

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

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

สวนตารางเมตริกซในพืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรีแสดงไวในภาคผนวก ข (ตารางที่ ข.4) 
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จากขอมูลเมตริกซระยะทางของแตละพื้นที่ สามารถนํามาใชในการคํานวณหา
เมตริกซคาประหยัดโดยใชสมการการหาคาประหยัดดังนี้คือ 

 
ij

dddS jiij  11      (4.1) 
โดยที ่
 Sij  = คาการประหยัดของคูจุด i ไปยัง j 
d1i, d1j = ระยะทางในการเดินทางจากศูนยกระจายสินคาไปยงัจดุ i และจุด j  ตามลําดับ 
dij  = ระยะทางในการเดินทางจากจุด i ไปยังจุด j 
 
ตัวอยางการหาคาประหยดั 
หาคาประหยัดระหวางจุด KT018 กับจุด KT073 
ระยะทางจากโรงงาน (DC) ไปจุด KT018    = 1   กิโลเมตร 
ระยะทางจากโรงงาน (DC) ไปจุด KT073    = 9   กิโลเมตร 
ระยะทางจาก KT018 ไปจุด KT073    = 9   กิโลเมตร 
 หาคาการประหยัด (S KT018-KT073)   = 1+9-9  กิโลเมตร 
 จะไดคาการประหยัดระหวาง KT018 กับ KT073 = 1  กิโลเมตร 

ทําการคํานวณคาการประหยัดตามวิธีการขางตนจนครบทุกจุด จะไดผลของการ
คํานวณหาเมตริกซคาประหยัด ดังตัวอยางตารางที่ 4.10 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง  
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ตารางที่ 4.10  เมตริกซคาประหยัดของพื้นที่จังหวัดระยอง (กิโลเมตร) 
DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704

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

นําตารางที่ไดจากเมตริกซคาประหยัดมาใชในการจัดจุดรับสินคาลงไปในเสนทาง
โดยมีตัวอยางการหาเสนทางเดินรถดวยวิธี Saving ดังนี้ 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 1 หาคาที่มากที่สุดเปนลําดับแรกโดยใชตารางเมตริกซคาประหยัดตารางที่ 
4.10 สําหรับการจัดเสนทางเดินรถในพื้นที่จังหวัดระยอง ตรวจสอบคาประหยัดที่มากที่สุด จะได
จุดรับสินคา 2 จุดคือคือ S(KT077,KT047) = 26 กม. ดังนั้น จุดที่ KT077 และ KT047 จะถูก
กําหนดใหอยูในเสนทางเดียวกัน  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 2 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา โดยจุดรับสินคาทั้งสองจุดจะสามารถ
รวมกันจะตองไมขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง ทั้งในดานของปริมาตรและในดานของน้ําหนักที่
บรรทุกไดตอเที่ยว ซึ่งกําหนดใหปริมาตรสูงสุดที่สามารถบรรทุกไดตอเที่ยวตองไมเกิน 29.62 
ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมที่บรรทุกไดตองไมเกิน 7 ตัน ตอการบรรทุก 1 เที่ยว โดยอาศัย
ขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตที่ไดมีการพยากรณปริมาณสินคาที่จะตองรับจากลูกคาไว
ลวงหนา จากการตรวจสอบดวยการรวมจุดรับสินคา KT077 และ KT047 พบวาอยูในเงื่อนไขที่
กําหนด คือ ปริมาตรรวมของ 2 จุด = 22.05 ลูกบาศกเมตร (3.22+18.83) และน้ําหนักรวม = 
1,318.21 กิโลกรัม (951.70+366.51) ดังนั้นสามารถรวมจุดรับสินคาทั้ง 2 จุดเขาดวยกันได 
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ตัวอยางขั้นตอนท่ี 3 การกําหนดลําดับในการสง จะพิจารณาจากจุดรับสินคาที่ที่มีระยะหางจาก
ศูนยกระจายสินคามากสุดเปนจุดรับสินคาในลําดับแรกสุด โดย KT077 มีระยะหางจากโรงงาน 14 
กิโลเมตร และ KT047 มีระยะหางจากโรงงาน 13 กิโลเมตร ดังนั้นจุด KT077 จะเปนจุดรับสินคา
แรกเนื่องจากมีระยะทางหางจากโรงงานมากกวาจุดรับสินคา KT047  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 4 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT047 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT047 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT047, KT140) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT140 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 5 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT140 มีปริมาตรบรรทุก 0.55 ลูกบาศก
เมตร และน้ําหนัก 42.36 กิโลกรัม ซึ่งสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได โดยปริมาตรรวม
รวมของทั้ง 3 จุดเทากับ 22.60 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมเทากับ 1360.57 กิโลกรัม โดยไม
ขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง  

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 6 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT140 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT140 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT140, KT073) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT073 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 7 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT073 มีปริมาตรบรรทุก 6.00 ลูกบาศก
เมตร และนํ้าหนัก 3261.41 กิโลกรัม ซึ่งสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได โดยปริมาตร
รวมรวมของทั้ง 3 จุดเทากับ 28.60 ลูกบาศกเมตร และน้ําหนักรวมเทากับ 4622 กิโลกรัม โดยไม
ขัดแยงกับเงื่อนไขการจัดสง 

ตัวอยางขั้นตอนท่ี 8 หาจุดตอไปเพื่อเพิ่มเขาในเสนทาง โดยใช KT073 เปนจุดต้ังตน โดยหาคา 
Saving ที่มากที่สุดที่เกิดข้ึนระหวางจุด KT073 กับจุดรับสินคาอ่ืนๆ จากตารางเมตริกซคาประหยัด 
จะไดจุด S(KT073, KT018) มีคาประหยัดมากที่สุด ดังนั้นจึงทําการตรวจสอบวาการรวมจุด 
KT018 เขามาในเสนทาง แลวยังอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดหรือไม  

ตัวอยางขั้นตอนที่ 9 ตรวจสอบเงื่อนไขของจุดรับสินคา KT018 มีปริมาตรบรรทุก 261.19 
ลูกบาศกเมตร และน้ําหนัก 3823.26 กิโลกรัม ซึ่งไมสามารถเอามารวมเขากับเสนทางที่มีอยูได
เนื่องจากขัดแยงกับเงื่อนไขที่กําหนดเอาไว  
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ดังนัน้จึงทําการรวมเสนทางเดินรถไดเปน DC-KT077-KT047-KT140-KT073-DC 

โดยมีปริมาตรในการบรรทกุรวม   = 28.60  ลูกบาศกเมตร 

 และมีน้ําหนักในการบรรทกุรวม   = 4,622  กิโลกรัม 

จากนั้นทําการหาเสนทางเดินรถใหมดวยการตัดเสนทางที่ถูกจัดไวแลวออกแลว
ดําเนินการตามข้ันตอนขางตน จนหมดทุกจุด และทําเชนเดียวกันนี้ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ผลลัพธที่ไดจากการจัดเสนทางประกอบดวย 

 ลําดับในการสงสินคาออกจากปลายของเสนทางทั้งสองดานซึ่งมีจํานวน 
2 ชุด โดยผลลัพธทั้งสองจะตองถูกนํามาเชื่อมตอกันเปนลําดับการสง
สินคาในแตละรอบการสง 

 ปริมาณสินคาที่มีอยูในรถ ความจ ุ น้ําหนัก และระยะทางในการขนสง
ของรถในรถแตละคัน 

จากวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยการหาคาประหยัดตามวิธีการขางตน และอาศัย
ขอมูลการส่ังสินคาจากฝายวางแผนการผลิต ทําใหสามารถจัดเสนทางไดดังตารางที่ 4.11 สําหรับ
พื้นที่จังหวัดระยอง และ ตารางที่ 4.12 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

(สําหรับเมตริกซคาประหยัดของพื้นที่จังหวัดชลบุรีแสดงในภาคผนวก ข ตารางที่ ข.6) 
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ตารางที่ 4.11  เสนทางเดินรถในพ้ืนที่จังหวัดระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) ตอ
เที่ยว 

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

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

รวม 45 727 1,191 35,094 
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ตารางที่ 4.12  เสนทางเดินรถในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) ตอ
เที่ยว 

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

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

รวม 23 2,896 537 36,846 

  เมื่อไดลําดับการรับสินคาของเสนทางเดินรถแบบใหมที่ไดจากวิธี Saving แลวนํา
ลําดับการรับสินคาของเสนทางเดินรถที่ได เสนอใหกับบริษัทผูรับจางจัดสงช้ินสวนยานยนตใหกับ
โรงงานไปดําเนินการปรับเสนทางเดินรถใหมตามลําดับการรับสินคาใหม โดยเร่ิมดําเนินการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถแบบใหมต้ังแตเดือน มิถุนายน 2553 และไดทําการเก็บรวบรวมขอมูล
ในชวงเดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553 โดยจะแสดงผลการดําเนินการปรับปรุงในบทถัดไป 

  จากที่กลาวมาแลวขางตนวาการจัดเสนทางเดินรถแบบฮิวริสติกสมีวิธีการจัด
เสนทางไดหลายวิธี ดังนั้นจึงไดมีการทําการสรางแบบจําลองดวยวิธีอ่ืนๆ เพิ่มไดแก วิธี Sweep, 
วิธี Nearest Neighbor Approach และวิธี Cluster First-Route Second โดยแสดงผลดังตอไปนี้ 
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1) วิธี Sweep การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้จะเปนการจัดเสนทางเดินรถโดยแบงเสนทาง
เปนพื้นที่ที่รับผิดชอบ คือพื้นที่จังหวัดระยอง และพื้นที่จังหวัดชลบุรี แลวทําการจัดเสนทางเดินรถ
ดวยการหมุนในทิศตามเข็มนาฬิกาใหผานจุดรับสินคาตางๆตามที่มีอยูในแตละพื้นที่ จากนั้นทํา
การคํานวณหาผลรวมของปริมาตรและน้ําหนักของสินคาในแตละจุดรับสินคานั้นๆ ถาถึงขีดจํากัด
ที่ทางโรงงานไดกําหนดไว ใหทําการเปล่ียนเสนทางเดินรถใหม และทําจนครบทุกจุด โดยผลการ
จัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี Sweep ที่ไดสามารถแสดงดังตารางที่ 4.13 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง และ ตารางที่ 4.14 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.13  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Sweep สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.)  
ตอเที่ยว 

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

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

3 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

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

5 DC-KT016-DC 8 10 26.95 25.35 

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

7 DC-KT025-DC 1 22 23.37 163.94 

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

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

10 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

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

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

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

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

  รวม 47 885.3 1,255 34,833 

  เฉลี่ย - - 26.71 741.14 
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ตารางที่ 4.14  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Sweep สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง  
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.)  
ตอเที่ยว 

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

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

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

4 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

5 DC-KT126-DC 2 84 23.65 503.73 

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

7 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

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

9 DC-KT207-DC 4 68 20.27 830.77 

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

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

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

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

  รวม 26 3,341 544 36,846 

  เฉลี่ย - - 20.93 1,417.17 
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2) วิธี Nearest Neighbor Approach การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้ เปนวิธีการหาจุดรับ
สินคาที่อยูใกลกับจุดรับสินคาจุดสุดทายมากที่สุด โดยเร่ิมจากกําหนดจุดเร่ิมตนของเสนทางที่เปน
จุดที่ใกลกับโรงงานมากที่สุด จากนั้นหาจุดที่อยูใกลจุดสุดทายของเสนทางมากที่สุด และทําการ
เพิ่มจุดเขามาในเสนทาง โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคาโดยรวมของทุกจุดในแตละเสนทางนั้น
ตองไมเกินขอจํากัดที่กําหนด และทําวนซ้ําจนครบทุกจุด โดยผลการจัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี 
Nearest Neighbor Approach ที่ไดสามารถแสดงดังตารางที่ 4.15 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง 
และ ตารางที่ 4.16 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.15  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Nearest Neighbor Approach สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

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

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

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

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

6 DC-KT016-DC 8 10 28.35 26.55 

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

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

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

10 DC-KT025-DC 1 22 23.37 163.94 

11 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

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

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

  รวม 46 858.3 1,265 34,833 

  เฉลี่ย - - 27.49 757.25 
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ตารางที่ 4.16  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Nearest Neighbor Approach สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

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

2 DC-KT207-DC 4 68 20.27 830.77 

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

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

5 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

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

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

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

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

1 244 18.26 4,038.27 

10 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

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

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

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

  รวม 24 3,246 544 36,846 

  เฉลี่ย  - - 22.68 1,535.26 
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3) วิธี Cluster First-Route Second การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีนี้ เปนการหาเสนทางใน
การเดินรถโดยแบงพื้นที่ความรับผิดชอบในการสงสินคากอน โดยทําการแบงพื้นที่ตามที่ต้ังหรือ
แยกตามนิคมอุตสาหกรรมที่จุดรับสินคานั้นๆต้ังอยู หลังจากนั้นจึงหาลําดับในการสงสินคาใน
ลําดับตอไป  โดยผลการจัดเสนทางเดินรถที่ไดตามวิธี Cluster First-Route Second ที่ไดสามารถ
แสดงดังตารางที่ 4.17 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง และ ตารางที่ 4.18 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 4.17  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Cluster First-Route Second สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

1 DC-KT018-DC 10 2 26.12 382.33 

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

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

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

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

6 DC-KT016-DC 8 10 28.35 26.55 

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

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

9 DC-KT034-DC 2 22 48.57 562.93 

10 DC-KT053-DC 13 26 27.93 86.73 

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

12 DC-KT097-KT025DC 1 32 23.79 510.32 

13 DC-KT025DC 1 22 23.37 163.94 

 รวม 47 708.3 1,283 32,560 

 เฉล่ีย - - 27.29 692.76 
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ตารางที่ 4.18  การจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Cluster First-Route Second สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
จํานวน
เที่ยว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 
ตอเที่ยว 

น้ําหนกั 
(กก.) 
ตอเที่ยว 

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

2 DC-KT126-DC 2 84 23.65 503.73 

3 DC-KT014-DC 4 122 27.42 650.74 

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

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

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

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

1 226 17.95 3,022.36 

8 DC-KT196-DC 2 160 22.22 488.04 

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

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

11 DC-KT142-DC 2 170 24.65 241.28 

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

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

  รวม 24 3,115.4 544 35,830 

  เฉลี่ย - - 22.67 1,492.93 
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 ผลที่ไดจากการจําลองการจัดเสนทางเดินรถในแตละวิธีสามารถทําการเปรียบเทียบผล
การจําลองไดดังตารางที่ 4.19 สําหรับพื้นที่จังหวัดระยอง และตารางที่ 4.20 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

ตารางที่ 4.19 การเปรียบเทียบผลการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกสในแตละวิธี สําหรับพื้นที่
จังหวัดระยอง 

วิธ ี Saving Sweep 
Nearest 
Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

จํานวนเสนทางเดินรถ (เสนทาง) 45 47 46 47 

ระยะทาง (กม.) 727 885.3 858.3 708.3 

ปริมาตรเฉล่ียที่บรรทุกในแตละเที่ยว (กก.) 26.46 26.71 27.49 27.29 

น้ําหนกัเฉลี่ยที่บรรทุกในแตละเที่ยว (ลบ.ม) 780 741 757 693 

ตารางที่ 4.20 การเปรียบเทียบผลการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธีฮิวริสติกสในแตละวิธี สําหรับพื้นที่
จังหวัดชลบุรี 

วิธ ี Saving Sweep 
Nearest 
Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

จํานวนเสนทางเดินรถ (เสนทาง) 23 26 24 24 

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

ปริมาตรเฉล่ียที่บรรทุกในแตละเที่ยว (กก.) 23.36 20.93 22.68 22.67 

น้ําหนกัเฉลี่ยที่บรรทุกในแตละเที่ยว (ลบ.ม) 1,602 1,417 1,535 1,493 

 ผลการเปรียบเทียบการจัดเสนทางเดินรถแตละวิธี จะเห็นวาวิธี Saving สามารถใหผลการ
จัดเสนทางเดินรถที่ดีกวาวิธีอ่ืนๆ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงนําวิธีการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี Saving มา
ใชในการปรับปรุงการดําเนินงานทางดานการขนสงแบบมิลครันของทางโรงงานตอไป 
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บทที่  5 

ผลการดําเนินการปรับปรุง 

หลังจากที่ไดเสนทางเดินรถแบบใหมแลว จึงไดดําเนนิการปรับปรุงการจัดสงแบบ
มิลครันของทางโรงงาน โดยการดําเนนิงานปรับปรุงของโรงงานกรณีศึกษาเปนการทดสอบการ
ปฏิบัติงานจริงและเก็บผลจากงานที่ไดทําการปรับปรุง ไดผลการดําเนนิการปรับปรุงงานวจิัย
ดังตอไปนี้  

1) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

2) ผลการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบน
รถบรรทุก 

5.1 ผลปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถโดยอาศัยวิธีการฮิวริสติกส  

งานวิจัยนี้ไดดําเนินการเก็บขอมูลกอนการปรับปรุงในชวงเดือนเมษายนและเดือน
พฤษภาคม 2553 และไดทําการดําเนินการปรับปรุงการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน โดยใช
เสนทางเดินรถแบบใหมต้ังแตเดือนมิถุนายน 2553 ไดผลตังตอไปนี้ 

ตารางที่ 5.1  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดระยอง 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

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

1 47 

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

1 30 

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

1 37 DC -KT053-DC 12 26 

DC-KT094-DC 3 6 DC -KT034-DC 1 22 

  



 
 

97 

ตารางที่ 5.1  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดระยอง (ตอ) 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

(ตอวัน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

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

1 52 

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

1 24 

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

1 43    

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

1 42    

DC-KT703-KT142-KT097-
KT077-DC 

1 67    

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

1 119    

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

1 59    

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

  จากตารางที ่ 5.1 การจัดเสนทางเดินรถแบบใหมในพื้นที่จังหวัดระยอง สามารถ
ทําการจัดเสนทางไดทั้งหมด 13 เสนทาง และใชจํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 45 เที่ยวตอวัน มี
ระยะทางรวมเทากบั 727 กิโลเมตรตอวนั ซึง่จากเสนทางของการเดินรถแบบเดิมนั้นจะใชจํานวน
เที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 53 เที่ยวตอวัน มีระยะทางรวมเทากบั 1,137 กิโลเมตรตอวนั 



 
 

98 

ตารางที่ 5.2  เปรียบเทียบเสนทางเดินรถในพืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี 

เสนทางเดินรถแบบเดิม 
จํานวน
เท่ียว 

ระยะ 
ทาง 

(กม.) 
เสนทางเดินรถดวยวิธี Saving 

จํานวน
เท่ียว 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

DC-KT126-KT024-KT089-
KT098-DC 

1 194 DC-KT142-DC 2 170 

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

1 204 

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

1 253 DC-KT196-DC 1 160 

DC-KT054-KT059-KT082-
KT075-DC 

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

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

KT162-KT079-DC 
1 197 

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

1 122 

DC-KT057-KT021-KT098-
KT078-DC 

1 240 DC-KT075-DC 1 122 

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

1 284 DC-KT014-DC 4 122 

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

1 445 DC-KT022-KT126-DC 1 93 

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

KT153-KT024-DC 
1 104 

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

รวม 30 4,793 รวม 23 2,896 
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จากตารางที่ 5.2 การจัดเสนทางเดินรถแบบใหมในพื้นที่จังหวัดชลบุรี สามารถทํา
การจัดเสนทางการเดินรถไดทั้งหมด 14 เสนทาง และใชจํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 23 เที่ยว
ตอวัน มีระยะทางรวมเทากับ 2,896 กิโลเมตรตอวัน ซึ่งจากเสนทางการเดินรถแบบเดิมนั้นจะใช
จํานวนเที่ยวในการเดินรถเฉลี่ย 30 เที่ยวตอวัน มีระยะทางรวมเทากับ 4,793 กิโลเมตรตอวัน 

กอนการดําเนินปรับปรุง 

  ทําการเก็บขอมูลการเดินรถของโรงงานแบบเดิมในชวงเดือน เมษายน และ 
พฤษภาคม 2553 กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ไดผลดังแสดงในตารางที่ 5.3 และ ตารางที่ 5.4  

ตารางที่ 5.3  ขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนเมษายน 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

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

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

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

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

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

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

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

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

20/04/2010 55 6.97 176 39 4.08 296 

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

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

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

26/04/2010 76 15.35 389 37 15.55 998 

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

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

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

30/04/2010 63 20.77 515 39 15.24 958 

เฉล่ีย 71 19.19 490 38 16.21 1,060 
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ตารางที่ 5.4  ขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนพฤษภาคม 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

04/05/2010 53 23.77 576 39 13.84 830 

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

06/05/2010 73 17.83 460 39 14.41 878 

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

08/05/2010 56 21.95 538 39 13.24 813 

10/05/2010 59 22.47 524 39 13.34 823 

11/05/2010 82 18.63 477 41 15.69 986 

12/05/2010 78 18.15 460 39 15.02 911 

13/05/2010 79 20.00 488 39 16.04 989 

14/05/2010 73 16.43 403 37 13.22 790 

17/05/2010 66 20.02 481 39 15.55 883 

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

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

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

21/05/2010 68 19.16 484 39 15.15 895 

22/05/2010 78 15.79 411 39 16.44 968 

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

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

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

27/05/2010 73 16.41 409 34 15.14 956 

เฉล่ีย 73 19.20 480 39 15.72 963 

หลังการดําเนินปรับปรุง 

หลังจากที่ไดเสนทางที่เหมาะสมที่สามารถใชในการปรับปรุงเสนทางเดินรถแบบ
มิลครันของทางโรงงานแลว ทําการดําเนินการจัดสงช้ินสวนยานยนตตามลําดับการรับสินคาที่ได
จากวิธี Saving และทําการเก็บขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมในชวงเดือนมิถุนายน
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และกรกฎาคม 2553 เปนเวลา 2 เดือน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 5.5 และ ตารางที่ 5.6 
ตามลําดับ 

ตารางที่ 5.5  ขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนมถิุนายน 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

เฉล่ีย 53 25.49 685 28 23.62 1,435 
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ตารางที่ 5.6  ขอมูลหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถมิลครัน ในเดือนกรกฎาคม 2553 

วันที่ 
ระยอง ชลบุรี 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

จํานวน
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/เท่ียว 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

เฉล่ีย 53 26.52 725 29 23.21 1,489 
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และสามารถแสดงตัวอยางการเปรียบเทียบขอมูลที่ไดจริงจากวิธีการเดิม เทียบ
กับขอมูลที่ไดจากการคํานวณดวยวิธีการใหมที่ไดจากการ วิธี Saving ในเดือน พฤษภาคม 2553 
ดังตารางที่ 5.7 

ตารางที่ 5.7 เปรียบเทียบผลที่ไดระหวางวิธีการเดิมกับวิธี Saving ในเดือนพฤษภาคม 2553 

วันที่ 

ระยอง ชลบุรี 

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

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

ปริมาตร 
(ลบ.ม)/
เท่ียว 

น้ําหนัก 
(กก.)/
เท่ียว 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

เฉล่ีย 19.20 480 26.46 780 15.72 963 23.36 1,602 
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การเก็บขอมูลจะอาศัยขอมูลจากรายงานจากบริษัทผูใหบริการขนสงที่ทําการ
ดําเนินงานขนสงแบบมิลครันใหกับทางโรงงาน และจะมีการรายงานผลการดําเนินงานใหกับทาง
โรงงานในวันถัดไปหลังจากที่ไดมีการดําเนินงานเรียบรอยแลว ดังนั้นจากขอมูลสามารถสรุปการ
เปรียบเทียบการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธีการแบบเดิมกับวิธีการใหมหลังปรับปรุงสามารถสรุปได
ดังนี้ 

ตารางที่ 5.8 เปรียบเทียบปริมาตรของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

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

(1) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารเดิม (ลบ.ม ตอเที่ยว) 19.19 19.20 19.20 - - - 

(2) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารเดิม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 22.12 24.27 23.20 23.88 23.00 23.44 

(3) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารใหม (ลบ.ม ตอเที่ยว) - -  25.49 26.52 26.01 

(4) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารใหม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 24.65 26.46 25.55 26.56 26.72 26.64 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) 5.46 7.26 6.36 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.61 3.53 2.57 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.06 0.20 0.63 
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ตารางที่ 5.9  เปรียบเทียบปริมาตรของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

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

(1) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารเดิม (ลบ.ม ตอเที่ยว) 16.21 15.72 15.97 - - - 

(2) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารเดิม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 17.42 17.83 17.63 18.35 18.27 18.31 

(3) ปริมาตรจริงโดยวิธกีารใหม (ลบ.ม ตอเที่ยว) - -  23.62 23.21 23.41 

(4) ปริมาตรคํานวณโดยวธิกีารใหม (ลบ.ม ตอเทีย่ว) 23.10 23.36 25.55 24.63 24.53 24.58 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) 6.89 7.64 7.26 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 5.27 4.94 5.10 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (ลบ.ม ตอเที่ยว) - - - 1.01 1.32 1.17 

  จากตารางที่ 5.8 และ 5.9 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบปริมาตรจริงของสินคาที่บรรทุกในรถ กับปริมาตรของสินคาที่
บรรทุกในรถท่ีไดจากการคํานวณพบวาปริมาตรจริงที่บรรทุกไดมีคานอยกวาปริมาตร
ที่ไดจากการคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งใน
พื้นที่จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี  

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการเดิมมีปริมาตรนอยกวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย = (5.46+7.26)/2 = 6.36 ลูกบาศกเมตรตอ
เที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย = (6.89+7.64)/2 = 7.26 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว 

3) จากการเปรียบเทียบปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับปริมาตรสินคา
ในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการใหมจะนอยกวาปริมาตรสินคาในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ใน
พื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย = (1.06+0.20)/2 = 0.63 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และใน
พื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย= (1.01+1.32)/2 = 1.17 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว 
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4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถเพิ่ม  
ปริมาตรการบรรทุกสินคาในรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองไดเฉล่ีย 0.63 – 6.36  
ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และในพื้นที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 1.17 – 7.26 ลูกบาศกเมตร
ตอเที่ยว 

ตารางที่ 5.10  เปรียบเทียบน้ําหนักของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ระยอง 

เดือน กอนปรับปรุง กอนปรับปรุง 

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

(1) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการเดิม (กก. ตอเทีย่ว) 490 480 485 - - - 

(2) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารเดิม (กก. ตอเที่ยว) 602 691 647 670 690 680 

(3) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการใหม (กก.ตอเทีย่ว) - - - 685 725 705 

(4) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารใหม (กก. ตอเที่ยว) 681 780 731 758 778 768 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) 191 300 246 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (กก. ตอเที่ยว) - - - 15 36 25 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) - - - 73 53 63 

ตารางที่ 5.11  เปรียบเทียบน้ําหนักของสินคาในรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัด
ชลบุรี 

เดือน กอนปรับปรุง กอนปรับปรุง 

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

(1) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการเดิม (กก. ตอเทีย่ว) 1060 963 1012 - - - 

(2) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารเดิม (กก. ตอเที่ยว) 1218 1219 1219 1275 1321 1298 

(3) น้ําหนกัจริงโดยวธิีการใหม (กก.ตอเทีย่ว) - -  1435 1489 1462 

(4) น้ําหนกัคํานวณโดยวิธกีารใหม (กก. ตอเที่ยว) 1597 1602 1599 1684 1687 1685 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) 536 639 588 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (กก. ตอเที่ยว) - -  160 168 164 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (กก. ตอเที่ยว) - -  249 198 223 
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จากตารางที่ 5.10 และ 5.11 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบน้ําหนักจริงของสินคาที่บรรทุกในรถที่ไดกับน้ําหนักที่ไดจากการ
คํานวณของสินคาที่บรรทุกในรถพบวาน้ําหนักจริงที่ไดมีคานอยกวาน้ําหนักที่ไดจาก
การคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งในพื้นที่
จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี  

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการเดิมมีน้ําหนักนอยกวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย= (191+300)/2 =  246 กิโลกรัมตอเที่ยว และ
ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย= (536+639)/2 = 588 กิโลกรัมตอเที่ยว 

3) จากการเปรียบเทียบน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับน้ําหนักสินคาใน
รถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกจริงโดย
วิธีการใหมจะนอยกวาน้ําหนักสินคาในรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ใน
พื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย= (73+53)/2 = 63 กิโลกรัมตอเที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัด
ชลบุรีเฉล่ีย= (249+198)/2 =  223 กิโลกรัมตอเที่ยว 

4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถเพิ่ม
น้ําหนักการบรรทุกสินคาในรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองไดเฉล่ีย 63 – 246 
กิโลกรัมตอเที่ยว และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 223 – 588 กิโลกรัมตอเที่ยว 
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ตารางที่ 5.12  เปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดระยอง 
เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

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

(1) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 1201 1469 1335 - - - 

(2) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 901 1060 981 1219 1272 1246 

(3) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการใหม (เที่ยว ตอเดือน) - - - 1207 1262 1235 

(4) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารใหม (เทีย่ว ตอเดือน) 765 900 833 1035 1080 1058 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) 436 569 503 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 12 10 11 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 172 182 177 

 

ตารางที่ 5.13  เปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกกอนและหลังปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดชลบุรี 
เดือน กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

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

(1) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 636 773 705 - - - 

(2) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารเดิม (เทีย่ว ตอเดือน) 510 600 555 690 720 705 

(3) จํานวนเทีย่วรถจริงโดยวิธีการใหม (เที่ยว ตอเดือน) - - - 631 685 658 

(4) จํานวนเทีย่วรถคํานวณโดยวิธกีารใหม (เทีย่ว ตอเดือน) 391 460 426 529 552 541 

ผลตางระหวาง (1) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) 245 313 279 - - - 

ผลตางระหวาง (2) กับ (3) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 59 35 47 

ผลตางระหวาง (3) กับ (4) (เที่ยว ตอเดือน) - - - 102 133 118 

จากตารางที่ 5.12 และ 5.13 สามารถอธิบายไดดังนี้ 

1) จากการเปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงกับจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจากการ
คํานวณ พบวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงมีคามากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจาก
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การคํานวณ ทั้งในสวนของกอนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงและทั้งในพื้นที่
จังหวัดระยอง และพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 

2) ในชวงกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ผลของจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการ
เดิมมีจํานวนเที่ยวรถบรรทุกมากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่ไดจากการคํานวณโดย
วิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัดระยอง= (436+569)/2 =  503 เที่ยวตอเดือน และในพื้นที่
จังหวัดชลบุรี = (245+313)/2 =  279 เที่ยวตอเดือน 

3) จากการเปรียบเทียบจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการใหมกับจํานวนเที่ยว
รถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม พบวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกจริงโดยวิธีการ
ใหมจะมากกวาจํานวนเที่ยวรถบรรทุกโดยการคํานวณดวยวิธีการใหม ในพื้นที่จังหวัด
ระยอง = (172+182)/2 =  177 เที่ยวตอเดือน และในพื้นที่จังหวัดชลบุรี                   
= (102+133)/2 =  118 เที่ยวตอเดือน 

4) จากขอ 2 และ 3 จะสามารถสรุปยืนยันผลไดคือ หลังจากการปรับปรุงสามารถลด
จํานวนเที่ยวรถบรรทุก ในพื้นที่จังหวัดระยองได 177 – 503 เที่ยวตอเดือน เฉล่ีย 340 
เที่ยวตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรีไดเฉล่ีย 118 – 279 เที่ยวตอเดือน เฉล่ีย 199 
เที่ยวตอเดือน 

สรุปผลเปนคาใชจายคาขนสงที่ลดลงตอเดือนหลังการปรับปรุงเทากับ อัตราคาขนสง
สินคาตอหนึ่งเที่ยว X จํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่สามารถลดลงได แสดงดังนี้ 

อัตราคาสงสินคาปจจุบัน     = 1,368.34 บาทตอเที่ยว 

จํานวนเที่ยวรถบรรทุกที่สามารถลดลงไดหลังการปรับปรุง 

ในพื้นที่จังหวัดระยองเฉล่ีย     = 340 เที่ยวตอเดือน 

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีเฉล่ีย     = 199 เที่ยวตอเดือน 

ดังนั้น ในพื้นที่จังหวัดระยองสามารถลดลงคาใชจายได   = 465,236 บาทตอเดือน 

ดังนั้น ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีสามารถลดลงคาใชจายได   = 272,300 บาทตอเดือน 
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5.2 การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางชิ้นสวนหรือการซอนงานบนรถบรรทุก 

จากปญหาประสิทธิภาพการจัดสงของโรงงานกรณีศึกษายังไมบรรลุตาม
เปาหมายที่ทางบริษัทไดกําหนดไว โดยไดทําการปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดวางช้ินงานหรือการ
ซอนงานบนรถขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงที่สุด โดยกําหนดใหลูกคาทําตามวิธีการที่ทางโรงงานได
กําหนดไว และไดทําการเก็บขอมูลจาก Trip Sheet ที่ทางพนักงานขับรถไดทําการจดบันทึกไว
ในชวงเดือนเมษายน – กรกฎาคม 2553 ผลที่ไดจากการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในการจัดสง
ชิ้นงานของการดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.14 สําหรับพื้นที่จังหวัด
ระยอง และตารางที่ 5.15 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

ตารางที่ 5.14  เปรียบเทียบจํานวนครั้งในการลาชาในการจัดสงช้ินงานกอนและหลังการปรับปรุง
การจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสง (พื้นที่จังหวัดระยอง) 

สาเหตุลาชา 
กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

ลูก
คา

 

ไมมีพนกังานหนางาน 7 10 4 7 

ตรวจสินคา/เอกสารชา 1 2 2 1 

ติดคิวข้ึนสินคา  17 23 14 11 

โฟลคลิฟททาํงานชา 9 2 0 0 

ผูใ
หบ

ริก
าร
ขน
สง

 รับรถลาชา 0 0 0 0 

การจราจรติดขัด 1 0 0 0 

เกิดอุบัติเหตุ 0 0 0 0 

ฝนตกน้าํทวม 0 0 0 0 

รวม 35 37 20 19 

   

จากตารางที่ 5.14 เปนขอมูลที่ไดจาก Trip Sheet ที่ทางบริษัทผูใหบริการขนสง
แบบมิลครันของทางโรงงานทําการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในพ้ืนที่จังหวัดระยอง โดยแบง
สาเหตุเปน 2 สวน คือสวนที่ลาชาจากลูกคา และสวนที่ลาชาจากผูใหบริการขนสง โดยสาเหตุการ
ลาชาสวนใหญเกิดจากติดคิวข้ึนสินคา ซึ่งมีสาเหตุจากการรอบรรจุภัณฑ รอเรียงช้ินงาน และ
ชิ้นงานไมพรอมที่จะบรรจุที่บริษัทลูกคา จากขอมูลกอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ในเดือน
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เมษายนและพฤษภาคม 2553 มีจํานวนครั้งที่ลาชา เทากับ 17 และ 23 คร้ังตอเดือน และหลังการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมและปรับปรุงวิธีการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุก ใน
เดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553  พบวาสามารถลดจํานวนครั้งในการลาชาลงเหลือ 14 และ 
11 คร้ังตอเดือน  

ตารางที่ 5.15  เปรียบเทียบจํานวนครั้งในการลาชาในการจัดสงช้ินงานกอนและหลังการปรับปรุง
การจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถขนสง (พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

สาเหตุลาชา 
กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

ลูก
คา

 

ไมมีพนกังานหนางาน 4 7 3 3 

ตรวจสินคา/เอกสารชา 2 2 1 1 

ติดคิวข้ึนสินคา  16 18 10 8 

โฟลคลิฟททาํงานชา 6 0 0 0 

ผูใ
หบ

ริก
าร
ขน
สง

 รับรถลาชา 0 0 0 0 

การจราจรติดขัด 1 2 0 1 

เกิดอุบัติเหตุ 1 0 0 0 

ฝนตกน้าํทวม 0 0 0 0 

รวม 30 29 14 13 

 

จากตารางที่ 5.15 เปนขอมูลที่ไดจาก Trip Sheet ที่ทางบริษัทผูใหบริการขนสง
แบบมิลครันของทางโรงงานทําการเก็บขอมูลสาเหตุการลาชาในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ไดผลดังนี้คือ 
กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ ในเดือนเมษายนและพฤษภาคม 2553 มีจํานวนครั้งที่ลาชา 
เทากับ 16 และ 18 คร้ังตอเดือน และหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถใหมและปรับปรุงวิธีการจัด
วางชิ้นงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุก ในเดือน มิถุนายนและกรกฎาคม 2553  พบวาสามารถ
ลดจํานวนครั้งในการลาชาลงเหลือ 10 และ 8 คร้ังตอเดือน  
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นําขอมูลที่ไดมาทําการคิดประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน
โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา เทียบกับจํานวนเที่ยวทั้งหมดที่ไดทําการ
จัดสง ไดผลดังตารางที่ 5.16  

การคํานวณประสิทธิภาพการจัดสงคิดจากจํานวนเที่ยว 

ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน = จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

             จํานวนเที่ยวการจัดสงทั้งหมด 

ตารางที่ 5.16  ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่
สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

พื้นที ่ ระยอง ชลบุรี 

เดือน 

จํานวนเที่ยว 
(ตอเดือน) 

จัดสงตรง
เวลา 

(เที่ยว) 

ประสิทธิภาพ
การจัดสง 

(%) 

จํานวน
เที่ยว 

(ตอเดือน) 

จัดสงตรง
เวลา 

(เที่ยว) 

ประสิทธิภาพ
การจัดสง 

(%) 

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

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

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

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

  จากตารางที่ 5.16 ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานมีคา
เพิ่มข้ึนดังนี้ 

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน จํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนเมษายนอยูที่ 1,166 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,201 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
97.09% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 1,432 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,469 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
97.48%  เฉล่ียอยูที่ 97.28 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจาก
จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานใน
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เดือนมิถุนายนอยูที่ 1,187 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,207 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.34% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนกรกฎาคมอยูที่ 1,243 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 1,262 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.49%   เฉล่ียอยูที่ 98.42% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงาน โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
1.14 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงช้ินงาน จํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนเมษายนอยูที่ 606 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเท่ียวรถทั้งหมด 636 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
95.28% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 744 เที่ยวตอ
เดือน จากจํานวนเท่ียวรถทั้งหมด 773 เที่ยวตอเดือน โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 
96.25% เฉล่ียอยูที่ 95.77 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจาก
จํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานใน
เดือนมิถุนายนอยูที่ 617 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 631 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 97.78% และจํานวนเที่ยวรถที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนกรกฎาคมอยูที่ 672 เที่ยวตอเดือน จากจํานวนเที่ยวรถทั้งหมด 685 เที่ยวตอเดือน โดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 98.10% เฉล่ียอยูที่ 97.94% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงาน โดยคิดจากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
2.18 % 
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จากการอาศัยขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตทําการเปรียบเทียบปญหาที่
เกิดข้ึนในโรงงาน ที่ทําใหประสิทธิภาพการจัดสงไมเปนไปตามเปาหมายที่วางไว ไดแกปญหาที่เกิด
จากการจัดสงที่ลาชา การสงชิ้นสวนผิด ปญหาทางดานบรรจุภัณฑเสียหาย ปญหาดานการ
ติดตอส่ือสารที่ผิดพลาด และปญหาการหยุดสายการผลิตสามารถแสดงไดดังรูปที่ 5.1 สําหรับ
พื้นที่จังหวัดระยอง และรูปที่ 5.2 สําหรับพื้นที่จังหวัดชลบุรี 

 
รูปที่ 5.1 เปรียบเทียบปญหาการจัดสงกอนและหลังปรับปรุงในพืน้ที่จังหวัดระยอง 

 

 
 

รูปที่ 5.2 เปรียบเทียบปญหาการจัดสงกอนและหลังปรับปรุงในพืน้ที่จังหวัดชลบุรี 
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จากขอมูลพบวาในเร่ืองของปญหาการจัดสงที่ลาชาและในเร่ืองของบรรจุภัณฑ
เกิดความเสียหาย ผลการดําเนินงานสามารถทําการปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนเม่ือเทียบกบั
ผลที่ไดจากกอนการปรับปรุง แตปญหาที่เกี่ยวของกับการจัดสงช้ินสวนผิดพลาด และในเร่ืองของ
การติดตอส่ือสารทางโรงงานยังไมไดทําการปรับปรุงปญหาที่ เกิดข้ึน จึงอาจจะสงผลตอ
ประสิทธิภาพการจัดสงโดยรวมของทางโรงงานได  

การคํานวณประสิทธิภาพการจัดสงคิดจากจากจํานวนลูกคา 

จากการที่โรงงานไดมีการกําหนดเปาหมายของการดําเนินงานดานการจัดสง ให
ประสิทธิภาพการจัดสงของลูกคาโดยรวมในแตละเดือนไวที่ 95.00% โดยคิดจากจํานวนลูกคาที่
สามารถจัดสงชิ้นสวนยานยนตใหกับทางโรงงานไดตรงเวลา เทียบกับจํานวนลูกคาทั้งหมด จาก
ขอมูลที่ไดจากฝายวางแผนการผลิตที่ทําการเก็บขอมูลการจัดสงของลูกคา ไดผลดังตารางที่ 5.17  

ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงาน = จํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

             จํานวนลูกคาทั้งหมด 

ตารางที่ 5.17  ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่
สามารถสงมอบไดตรงเวลา 

พื้นที ่ ระยอง ชลบุรี 

เดือน 

จํานวน
ลูกคา 
(ราย) 

จัดสง  
ตรงเวลา 

(ราย) 
ประสิทธิภาพ
การจัดสง (%) 

จํานวน
ลูกคา 
(ราย) 

จัดสง
ตรงเวลา 

(ราย) 
ประสิทธิภาพ
การจัดสง (%) 

เม.ย 53 22 18 81.82 27 23 85.19 

พ.ค 53 22 14 63.64 27 20 74.07 

มิ.ย 53 22 20 90.91 27 25 92.59 

ก.ค 53 22 19 86.36 27 25 92.59 

จากตารางที่ 5.17 ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของ
ทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถ
และกอนการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนเมษายนอยูที่ 18 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 
รายโดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 81.82% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรง
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เวลาในเดือนพฤษภาคมอยูที่ 14 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 ราย โดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 63.64%   เฉล่ียอยูที่ 72.73 % และประสิทธิภาพการจัดสงแบบ    
มิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทาง
เดินรถและการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนมิถุนายนอยูที่ 20 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 
รายโดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 90.91% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรง
เวลาในเดือนกรกฎาคมอยูที่ 19 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 22 รายตอเดือนโดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 86.36% เฉล่ียอยูที่ 88.64% โดยประสิทธิภาพการจัดสง
แบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 
15.91%  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงานในเดือนเมษายนอยูที่ 23 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 รายโดย
สามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 85.19% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลาใน
เดือนพฤษภาคมอยูที่ 20 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 ราย โดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 74.05%   เฉล่ียอยูที่ 79.63% และประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครัน
ของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถ
และการจัดเรียงชิ้นงานในเดือนมิถุนายนอยูที่ 25 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 ราย
โดยสามารถคิดประสิทธิภาพการจัดสงเปน 92.59% และจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลา
ในเดือนกรกฎาคมอยูที่ 25 รายตอเดือนจากจํานวนลูกคาทั้งหมด 27 รายตอเดือนโดยสามารถคิด
ประสิทธิภาพการจัดสงเปน 92.59% เฉล่ียอยูที่ 92.59% โดยประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครัน
ของทางโรงงานโดยคิดจากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลาเพิ่มข้ึนจากเดิม 12.96% 
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บทที่  6 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

งานการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสงชิ้นสวนยานยนต
แบบมิลครันสําหรับโรงงานประกอบรถยนตของโรงงานกรณีศึกษา ซึ่งประสบปญหาการมี
ประสิทธิภาพของการจัดสงช้ินสวนยานยนตจากผูผลิตมาใหกับโรงงานไมเปนไปตามเปาหมายท่ี
ทางโรงงานไดกําหนดไว โดยไดทําการศึกษาวิธีการหาเสนทางเดินรถที่เหมาะสมที่จะนํามาใชใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของโรงงาน และการสรางมาตรฐานการจัดเรียง
งานหรือซอนงานบนรถบรรทุก ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดในการดําเนินงานวิจัย รวมทั้ง
ขอเสนอแนะจากการดําเนินงาน ดังนี้ 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

 1) การเลือกวิธีการจัดเสนทางเดินรถ ดวยวิธีการตัดสินใจโดยกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับช้ัน งานวิจัยนี้ไดนําวิธีการจัดเสนทางเดินรถแบบฮิวริสติกสมาใชเปนตัวเลือก
ในการหาวิธีการจัดเสนทางเดินรถและนําวิธีการวิเคราะหตามลําดับชั้นมาชวยในการคัดเลือกวิธีที่
เหมาะสมท่ีจะนํามาใชในการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครัน โดยผลที่ไดจาก AHP คือวิธีการจัด
เสนทางเดินรถโดยใชวิธี Saving มาใชในการปรับปรุงเสนทางเดินรถของทางโรงงานกรณีศึกษา 

2) ผลจากการนําวิธี Saving มาทําการจัดเสนทางเดินรถของโรงงานโดยอาศัย
ขอมูลการพยากรณการสั่งซื้อช้ินสวนลวงหนาจากฝายวางแผนการผลิต พบวา สามารถชวยลด
จํานวนเที่ยวรถที่จะตองเขาไปรับงานที่ลูกคาจากเดิมลงได ดังนี้ พื้นที่จังหวัดระยองจากเดิมตองใช
เที่ยวรถในการดําเนินงานจัดสง 53 เที่ยวตอวัน สามารถลดลงไดเหลือ 45 เที่ยวตอวัน และในพื้นที่
จังหวัดชลบุรีจากเดิมตองใชเที่ยวรถในการดําเนินงานจัดสง 30 เที่ยว สามารถลดลงไดเหลือ 23 
เที่ยว  

3) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถแบบมิลครันตามลําดับการรับสินคาที่ได
จากวิธี Saving และสามารถทําการเพ่ิมความสามารถในการใชพื้นที่ในรถของแตละพื้นที่ดังนี้ 
พื้นที่จังหวัดระยอง กอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉล่ียอยูที่ 19.20 
ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และหลังการปรับปรุงเสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉล่ียอยู
ที่ 26.01 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และผลการปรับปรุงในพื้นที่จังหวัดชลบุรี กอนการปรับปรุง
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เสนทางเดินรถปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉลี่ยอยูที่ 15.97 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว และหลังการ
ปรับปรุงเสนทางเดินรถ ปริมาตรที่บรรทุกในรถบรรทุกเฉลี่ยอยูที่ 23.41 ลูกบาศกเมตรตอเที่ยว  

4) ผลการปรับปรุงการจัดเสนทางเดินรถสามารถลดจํานวนเที่ยวรถที่ตองจัดสง
ชิ้นสวนยานยนตใหกับโรงงาน ดังนี้คือพื้นที่จังหวัดระยอง สามารถลดจํานวนเที่ยวรถลงไดเฉล่ีย 
340 เที่ยวตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี สามารถลดจํานวนเที่ยวรถลงไดเฉล่ีย 199 เที่ยวตอ
เดือน คิดเปนคาใชจายที่สามารถลดได คือ ในพื้นที่จังหวัดระยองสามารถลดคาใชจายลงได
ประมาณ 465,236 บาทตอเดือน ในพื้นที่จังหวัดชลบุรีสามารถลดคาใชจายลงไดประมาณ 
272,300 บาทตอเดือน 

5) ผลการปรับปรุงการจัดวางช้ินงานหรือการซอนงานบนรถบรรทุกที่ทําควบคูไป
พรอมกับการดําเนินงานทางดานการปรับปรุงเสนทางเดินรถ สามารถลดจํานวนครั้งในการจัดสง
ลาชาเนื่องจากการรอบรรจุภัณฑ รอเรียงช้ินงานที่บริษัทลูกคา ไดผลดังนี้คือ ในพื้นที่จังหวัดระยอง 
จํานวนครั้งในการลาชาลดลงเฉล่ียจาก 20 คร้ัง เหลือ 13 คร้ังตอเดือน และในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 
จํานวนครั้งในการลาชาลดลงเฉลี่ยจาก 17 คร้ัง เหลือ 9 คร้ังตอเดือน 

6) ผลการดําเนินงานวิจัยสามารถนําผลที่ไดมาคิดประสิทธิภาพการจัดสงแบบ
มิลครันของโรงงานไดดังนี้ 

ประสิทธิภาพการจัดสงจากจํานวนครั้งในการจัดสงที่สามารถสงไดตรงเวลา ไดผลดังนี้  

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการจดัเรียง
ชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 97.28 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 98.42 % สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนครั้งในการจัดสงตรงเวลาจากเดิม = 98.42- 97.28 = 1.14 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนเที่ยวที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการจดัเรียง
ชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 95.77 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 97.94 % สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนครั้งในการจัดสงตรงเวลาจากเดิม = 97.94- 95.77 = 2.18 % 
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ประสิทธิภาพการจัดสงจากจํานวนลูกคาที่สามารถจัดสงไดตรงเวลา ไดผลดังนี้  

ในพื้นที่จังหวัดระยอง ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 72.73 % และหลังการปรับปรุง เฉล่ียอยูที่ 88.64 % สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนลูกคาที่จัดสงตรงเวลาจากเดิม = 88.64- 72.73 = 
15.91 %  

ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันของทางโรงงานโดยคิด
จากจํานวนลูกคาที่สามารถสงมอบไดตรงเวลากอนการปรับปรุงเสนทางเดินรถและกอนการ
จัดเรียงชิ้นงาน เฉล่ียอยูที่ 79.63 % และหลังการปรับปรุง เฉลี่ยอยูที่ 92.59 % สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดสงแบบมิลครันจากจํานวนลูกคาที่จัดสงตรงเวลาจากเดิม = 92.59- 79.63 = 
12.96 % 

จากผลกการวิจัยที่ไดทั้งหมดจะเห็นไดวาการจัดเสนทางเดินรถโดยวิธี Saving 
และการจัดเรียงช้ินงานและการซองงานใหม สามารถเพิ่มประสิทธิภาพทางดานการจัดสงของทาง
โรงงานได ทั้งในเร่ืองของความสามารถในการใชพื้นที่ในรถบรรทุกที่เพิ่มข้ึน เร่ืองคาใชจายที่
สามารถประหยัดไดจากการดําเนินงานหลังปรับปรุงเสนทางเดินรถ และในเร่ืองของคุณภาพและ
ความปลอดภัยของการจัดสงสินคาที่ไมเกิดการลมเสียหายในรถบรรทุก และงานวิจัยนี้ไดทําการ
ปรับปรุงปญหาเร่ืองการจัดสงในดานที่เกี่ยวของกับการจัดสงที่ลาชา แตปญหาที่เกิดข้ึนในดาน
อ่ืนๆ อยางเชนปญหาทางดาน การจัดสงชิ้นสวนผิดพลาดและการติดตอส่ือสารที่ผิดพลาดนั้น ทาง
โรงงานจะทําการดําเนินปรับปรุงในข้ันตอนตอไป 

6.2 ขอเสนอแนะ 

1) จากผลการดําเนินงานวิจัยพบวา ผลที่ไดจากการจัดเสนทางเดินรถดวยวิธี        
ฮิวริสติกสจะมีจํานวนเที่ยวรถที่ไดจากการคํานวณกับจํานวนเที่ยวที่ไดจากการดําเนินงานจริงจะมี
จํานวนที่แตกตางกัน เนื่องจากผลการวิจัยที่ไดจากการคํานวณนั้น อาศัยขอมูลการพยากรณคําส่ัง
จากฝายวางแผนการผลิตที่มีการพยากรณไวลวงหนาเปนเดือน ซึ่งถือไดวายังไมมีความแมนยํา
มากนัก แตผลที่ไดจากการดําเนินงานจริงเปนขอมูลที่ทางโรงงานไดมีการยืนยันคําส่ังซ้ือใหกับ
ผูผลิตแลว และคําส่ังซ้ือในแตละวันจะไมเทากัน โดยข้ึนอยูกับปริมาณการผลิตในสายการผลิตแต
ละวัน ทําใหผลที่ไดจากการคํานวณกับผลการดําเนินงานจริงคอนขางจะมีความแตกตางกัน ดังนั้น
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ผูที่มีหนาที่รับผิดชอบในการจัดเสนทางเดินรถ จะตองหมั่นตรวจสอบเสนทางเดินรถอยูเสมอ และ
ควรที่จะมีการจัดเสนทางเดินรถใหมทุกๆ 3 เดือน เพื่อใหเสนทางเดินรถ มีความสอดคลองกับ
ปริมาณการผลิตของโรงงานอยูตลอด 

2) ผลของการวัดประสิทธิภาพการจัดสงโดยรวมของทางบริษัทที่ คิดจาก 
ความสามารถในการสงมอบของผูผลิตที่ทําการจัดสงช้ินสวนยานยนตใหกับทางโรงงานไดตรง
เวลานั้น ยังไมไดตามเปาหมายที่ทางโรงงานไดกําหนดเอาไว เนื่องจากปญหาดานการจัดสงที่
ลาชายังมีปจจัยอ่ืนๆที่เขามาเกี่ยวของ ซึ่งอาจจะเกิดจากผูผลิตมีการวางแผนการผลิตไมเปนไป
ตามที่ไดวางแผนไว หรืออาจจะเกิดเนื่องจากทางโรงงานมีการผลิตผลิตภัณฑใหมทําใหเกิดการ
ผลิตที่ลาชาข้ึนที่โรงงาน ทําใหตองมีการปรับแผนการผลิตอยูตลอด และสงผลตอการดําเนินงาน
ของผูผลิตชิ้นสวน ทําใหเกิดความผิดพลาดในการวางแผนและสงผลตอการจัดสงดวย จาก
เปาหมายที่ทางโรงงานไดมีการกําหนดไว จะเห็นวามีเปาหมายท่ีคอนขางสูง ดังนั้นควรมีการ
กําหนดเปาหมายการวัดประสิทธิภาพการจัดสงใหม โดยใหมีความสอดคลองกับสถานการณการ
ดําเนินงานในปจจุบัน 

3) จากปญหาทางดานประสิทธิภาพการจัดสงของทางโรงงานไมไดตามเปาหมาย
ที่ทางโรงงานไดกําหนดเอาไว ในงานวิจัยนี้จึงไดดําเนินการปรับปรุงปญหาในสวนที่เกิดจากการ
จัดสงที่ลาชาที่ถือวาเปนปญหาหลักที่ทําใหประสิทธิภาพการจัดสงไมไดตามเปาหมาย โดยยังได
นําปญหาอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนมาทําการพิจารณา ทั้งในสวนของปญหาที่เกิดจากการจัดสงชิ้นสวน
ผิดพลาดจากทางผูผลิตช้ินสวนยานยนต และปญหาทางดานการติดตอส่ือสารที่ผิดพลาด ถา
สามารถแกปญหาเหลานี้ไดจะทําใหประสิทธิภาพจัดสงชิ้นสวนแบบมิลครันของทางโรงงานเพิ่มข้ึน
ได 

6.3 อุปสรรคและปญหาทีเ่กิดขึ้น 
 สําหรับอุปสรรคและปญหาที่เกิดข้ึนในงานวิจัยนี้ คือ ในการดําเนินทางดานการ

จัดสงแบบมิลครันในปจจุบันนั้น ทางโรงงานมีขอกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตรายใหมตอง
ดําเนินงานจัดสงแบบมิลครัน แตผูผลิตชิ้นสวนรายใหมยังมีปญหาทางดานการจัดการสินคา
ภายในโรงงานของผูผลิตชิ้นสวนเอง เชน ปญหาทางดานความสามารถในการผลิตไมเปนไปตามที่
ไดวางแผนไว ปญหาทางดานการจัดการภายในโรงงาน รวมถึงปญหาทางดานการจัดสงดวย ซึ่ง
ปญหาเหลานี้สงผลใหการจัดสงเกิดการลาชาตามไปดวย และยังสงผลกระทบตอประสิทธิภาพ
การจัดสงโดยรวมของทางโรงงานอีกดวย  
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                 และอีกปญหาคือ เร่ืองระบบที่นาํมาใชในการจัดเสนทางเดินรถ เนื่องจากทางโรงงาน
ไดมีการวาจางบุคคลที่สามที่ใหบริการทางดานการขนสง เปนผูรับผิดชอบการดําเนนิงานทางดาน
การจัดสงสินคาแบบมิลครันของทางโรงงานท้ังหมด รวมถงึระบบทีจ่ะนาํมาใชในการจัดเสนทาง
ดวย จงึทําใหเกิดขอจํากัดทางดานระบบทีน่ํามาใชในการจัดเสนทางเดินรถ เพราะทางโรงงานตอง
ทําตามขอจํากัดทางดานระบบของผูใหบริการดานขนสง ถาในกรณีที่ทางโรงงานตองการที่จะ
เปล่ียนระบบจะตองมีการตกลงเร่ืองคาใชจายในการเปล่ียนแปลงระบบใหมดวย 
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แบบสอบถามเพื่องานวิจยั 
เรื่อง การคัดเลือกวธีีการจัดเสนทางเดินรถมิลครนั โดยใชเทคนิค AHP 

 คําชี้แจง แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําข้ึนเพื่อสํารวจความคิดเห็นของผูเกี่ยวของกับการ
ดําเนินงานขนสงแบบมิลครัน ในเร่ืองการเปรียบเทียบความสําคัญระหวางปจจัยในการคัดเลือกวีธี
การจัดเสนทางเดินรถมิลครัน ขอมูลที่ไดจากทานจะเปนแนวทางในการกําหนดน้ําหนักของปจจัย
เพื่อคัดเลือกวีธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน โดยแบบสอบถามมี 2 ตอนดังนี้ 
 ตอนที่ 1 การเปรียบเทียบน้าํหนักความสําคัญของปจจัยแตละคู 
 ตอนที่ 2 การเปรียบเทียบน้ําหนักความสําคัญของวิธีการจัดเสนทางเดินรถมิลครัน แตละ
คูตามเกณฑปจจัยแตละปจจัย 
 โปรดเปรียบเทยีบน้าํหนักความสําคัญของปจจัยแตละคู โดยแตละขอจะมีข้ันตอนในการ
ตอบดังนี ้

1. พิจารณาเปรียบเทียบปจจัยแรกกับปจจัยหลังวาปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา

หรือมีความสําคัญเทากันกับ หรือมีความสําคัญนอยกวาปจจัยหลัง (เลือกเพียงอยางใดอยางหนึ่ง

เทานั้น) ถามีความสําคัญเทากันใหวงกลมลอมรอบหมายเลข 1 ในชองเทากับ 

2. ในกรณีที่ปจจัยคูนั้นๆ มีความสําคัญไมเทากัน โปรดระบุระดับความสําคัญวา

ปจจัยแรกมีความสําคัญ มากกวา ปจจัยหลัง หรือ ปจจัยแรกมีความสําคัญ นอยกวา ปจจัยหลัง 

โดยใหเลือกตอบเพียงชองเดียว จากนั้นใหระบุน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแรกและปจจัยหลังวา 

ปจจัยคูนี้มีความสําคัญแตกตางกันในระดับใด ซึ่งน้ําหนักความสําคัญแบงออกเปน 9 ระดับ โดยมี

ความหมายดังตอไปนี้ 

ระดับที่ 1 มีความสําคัญเทากัน 
ระดับที่ 2 
ระดับที่ 3 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวากันเล็กนอย 
ระดับที่ 4 
ระดับที่ 5 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับปานกลาง 
ระดับที่ 6 
ระดับที่ 7 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับคอนขางมาก 
ระดับที่ 8 
ระดับที่ 9 มีความสําคัญนอยกวาหรือมากกวาในระดับมากที่สุด 
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ตัวอยาง โปรดวงกลมบนคําตอบตามความคิดเห็นของทานในการเปรียบเทียบระดับความสําคัญ
ของปจจัยแตละคู 
         นอยกวา             มากกวา 

มากที่สุด     เล็กนอย  เล็กนอย    มากที่สุด 
คู
ที่ 

ปจจัยแรก ปจจัย
หลัง 

ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

เทากัน ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

1 หลักการ/
วิธีการคิด 

ขอจํากัด
ของวิธ ี

9 8 7 6 5 4 3 2 
1 

2 3 4 5 6 7 8 9 

2 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
นิยม 

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

6 7 8 9 

3 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
งาย 

9 8 
7 

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

จากตัวอยางแสดงวา 
คูที่ 1 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญเทากัน กับปจจัยขอจํากัดของวิธี (ระดับความสําคัญเทากับ 1) 
คูที่ 2 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญมากกวา ปจจัยความนิยมของวิธีในระดับปานกลาง (ระดับความสําคัญเทากับ 5) 
คูที่ 3 ปจจัยหลักการ/วิธีการคิด มีความสําคัญนอยกวา ปจจัยความงายของวิธีในระดับคอนขางมาก (ระดับความสําคัญเทากับ 7) 

 
ตอนท่ี 1 กรณุาเปรยีบเทยีบน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแตละคูตอไปน้ี 

                นอยกวา                                                มากกวา 
  มากที่สุด             เล็กนอย  เล็กนอย         มากที่สุด 

คู
ที่ 

ปจจัยแรก ปจจัย
หลัง 

ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

เทากัน ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวา
ปจจัยหลังในระดับ 

1 หลักการ/
วิธีการคิด 

ขอจํากัด
ของวิธ ี

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

2 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
นิยม 

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

3 หลักการ/
วิธีการคิด 

ความ
งาย 

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

4 ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

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

5 ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
งาย 

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

6 ความนิยม ความ
งาย 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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ตอนท่ี 2 กรณุาเปรยีบเทยีบน้ําหนักความสําคัญของวิธีแตละคู 
                    นอยกวา                                                มากกวา 

      มากที่สุด                         เล็กนอย เล็กนอย         มากที่สุด 
ปจจัยดานหลักการ/วิธีการคิด 

คู
ที่ 

วิธีแรก วิธีหลัง ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวาปจจัย
หลังในระดับ 

เทา
กัน 

ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวาปจจัย
หลังในระดับ 

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

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

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

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

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

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

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

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

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

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

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

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

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

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

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

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

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

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

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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                       นอยกวา                                                มากกวา 
         มากท่ีสุด                         เล็กนอย    เล็กนอย         มากที่สุด 

ความนิยม 
คู
ที่ 

วิธีแรก วิธีหลัง ปจจัยแรกมีความสําคัญนอยกวาปจจัย
หลังในระดับ 

เทา
กัน 

ปจจัยแรกมีความสําคัญมากกวาปจจัย
หลังในระดับ 

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

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

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

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

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

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

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

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

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

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

ความงาย 

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

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

3 Saving Cluster First-Route 
Second 

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

4 Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

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

5 Sweep Cluster First-Route 
Second 

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

6 Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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ตารางที่ ก.1  เปรียบเทยีบน้าํหนักความสําคัญของปจจัย 
คูที่ 

ปจจัยแรก ปจจัยหลัง 
คนที่

1 
คนที่

2 
คนที่

3 
คนที่

4 
เฉลี่ย 

1 หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวิธี 1 2 3 2 2.00 2 

2 หลักการ/วิธีการคิด ความนิยม 4 5 5 5 4.75 5 

3 หลักการ/วิธีการคิด ความงาย 7 6 6 7 6.50 7 

4 ขอจํากัดของวิธี ความนิยม 3 3 3 3 3.00 3 

5 ขอจํากัดของวิธี ความงาย 3 4 3 3 3.25 3 

6 ความนิยม ความงาย 1 1 1 1 1.00 1 

ปจจัยดานหลักการ/วิธีการคิด 

คูที่ 
วิธีแรก วิธีหลงั 

คนที่
1 

คนที่
2 

คนที่
3 

คนที่
4 

เฉลี่ย 

1 Saving Sweep 8 6 7 8 7.25 7 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 6 5 5 5 5.25 5 

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

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

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

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

ขอจํากัดของวธิ ี

1 Saving Sweep 6 7 8 7 7 7 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 3 4 5 4 4 

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

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

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

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

ความนิยม 

1 Saving Sweep 9 9 9 8 9 9 

2 Saving Nearest Neighbor Approach 3 2 3 3 3 3 

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

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

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

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 3 3 3 3 3 3 
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ตารางภาคผนวก ก.1 เปรียบเทียบน้ําหนกัความสําคัญของปจจัย (ตอ) 
ความงาย 

คูที่ 
วิธีแรก วิธีหลงั 

คนที่
1 

คนที่
2 

คนที่
3 

คนที่
4 

เฉลี่ย 

1 Saving Sweep 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 1/2 

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

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

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

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

6 Nearest Neighbor Approach Cluster First-Route Second 4 3 2 2 3 3 
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การคํานวณหาวิธกีารจัดเสนทางดวยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับช้ัน 
 

1. การคํานวณหาลาํดับความสําคัญของเกณฑ 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1 2 5 7 
ขอจํากัดของวธิี 1/2 1 3 3 
ความนิยม 1/5 1/3 1 1 
ความงาย 1/7 1/3 1/1 1 

 หาผลรวมในแตละแนวต้ัง 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 1.00 2.00 5.00 7.00 
ขอจํากัดของวธิี 0.50 1.00 3.00 3.00 
ความนิยม 0.20 0.33 1.00 1.00 
ความงาย 0.14 0.33 1.00 1.00 
รวม 1.84 3.66 10.00 12.00 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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การคํานวณหาลําดับความสําคัญของเกณฑ (ตอ) 

 หาผลรวมในแตละแถว 
เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย รวม 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 
ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 
ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 
ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 
รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
เกณฑ หลักการ/

วิธีการคิด 
ขอจํากัด
ของวิธ ี

ความ
นิยม 

ความ
งาย 

รวม ลําดับ
ความสาํคัญ 

หลักการ/วิธีการคิด 0.54 0.55 0.50 0.58 2.17 0.54 

ขอจํากัดของวธิี 0.27 0.27 0.30 0.25 1.09 0.27 

ความนิยม 0.11 0.09 0.10 0.08 0.38 0.10 

ความงาย 0.08 0.09 0.10 0.08 0.35 0.09 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.000 

 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 

ข้ันที่ 1. 
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ข้ันท่ี 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.21/0.54  = 4.09 

ขอจํากัดของวธิี  = 1.11/0.27 = 4.11 

ความนิยม  = 0.39/0.10 = 3.88 

ความงาย  = 0.36/0.09 = 3.97 

ข้ันท่ี 3. 

max  = (4.09+4.11+3.88+3.97)/4 

  = 4.01 

ข้ันท่ี 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.01 – 4) / (4-1) 

   = 0.004 

ข้ันท่ี 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.004/0.90 

   = 0.0048 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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2. หาลาํดับความสําคัญของทางเลือกโดยแยกตามเกณฑตางๆ 
 

2.1 หลกัการ/วธิีการคิด 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

รวม 1.59 14.00 9.50 5.58 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 

รวม 

Saving 0.63 0.50 0.53 0.72 2.37 

Sweep 0.09 0.07 0.05 0.04 0.26 

Nearest Neighbor Approach 0.13 0.14 0.11 0.06 0.43 

Cluster First-Route Second 0.16 0.29 0.32 0.18 0.94 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
หลักการ/วิธีการคิด Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 
Second 

รวม ลําดับ
ความสํา
คัญ 

Saving 0.63 0.50 0.53 0.72 2.37 0.59 

Sweep 0.09 0.07 0.05 0.04 0.26 0.06 

Nearest Neighbor Approach 0.13 0.14 0.11 0.06 0.43 0.11 

Cluster First-Route Second 0.16 0.29 0.32 0.18 0.94 0.23 

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.00 

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.48/0.59  = 4.20 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.26/0.06 =4.28 

ความนิยม  = 0.42/0.11 = 3.86 

ความงาย  = 0.95/0.23 = 4.12 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.20+4.28+3.86+4.12)/4 

  = 4.116 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.116 – 4) / (4-1) 

   = 0.039 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.039/0.90 

   = 0.043 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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2.2 ขอจํากัดของวธิ ี

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

รวม 1.73 13.00 7.50 4.83 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

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

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-
Route Second 

รวม 

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

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ขอจํากัดของวิธี 

 
Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 
Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

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

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.24/0.57  = 3.93 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.29/0.07 =4.14 

ความนิยม  = 0.52/0.13 = 4.02 

ความงาย  = 0.88/0.22 = 4.00 

ข้ันที่ 3. 

max  = (3.93+4.14+4.02+4.00)/4 

  = 4.022 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.022 – 4) / (4-1) 

   = 0.007 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.007/0.90 

   = 0.008 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
 
 
 
 
 



 
 
141

ความนิยม 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

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

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

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

รวม 1.64 22.00 4.48 9.20 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

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

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ความนิยม Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-

Route Second 

รวม 

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

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ความนิยม Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

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

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 2.38/0.56  = 4.25 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.17/0.04 =4.17 

ความนิยม  = 1.13/0.27 = 4.17 

ความงาย  = 0.53/0.13 = 4.09 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.25+4.17+4.17+3.95)/4 

  = 4.171 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.171 – 4) / (4-1) 

   = 0.057 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.057/0.90 

   = 0.06 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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ความงาย 

 สรางตารางใหคะแนนเปรียบเทียบเกณฑตางๆ ที่กาํหนดข้ึน 

ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 
Approach 

Cluster First-Route 
Second 

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

 หาผลรวมในแตละคอลัมน 
ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

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

รวม 15.00 7.50 1.73 4.70 

 นําตัวเลขในแตละคอลัมนหารดวยผลรวมของทุกคอลัมนนัน้ๆ 
ความงาย Saving Sweep Nearest Neighbor 

Approach 
Cluster First-Route 

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

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 
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 หาผลรวมในแตละแถว 
ความงาย Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster First-
Route 

Second 

รวม 

Saving 0.07 0.07 0.08 0.04 0.26 

Sweep 0.13 0.13 0.14 0.11 0.52 

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

 หาลําดับความสําคัญ โดยหาคาเฉล่ียของตัวเลขในแตละแถว 
ความงาย Saving Sweep Nearest 

Neighbor 
Approach 

Cluster 
First-Route 

Second 

รวม ลําดับ
ความสําคัญ 

Saving 0.07 0.07 0.08 0.04 0.26 0.06 

Sweep 0.13 0.13 0.14 0.11 0.52 0.13 

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

 คํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล 
ข้ันที่ 1. 
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ข้ันที่ 2. 

หลักการ/วิธีการคิด  = 0.25/0.06  = 4.23 

ขอจํากัดของวธิี  = 0.51/0.13 = 3.94 

ความนิยม  = 2.24/0.55 = 4.07 

ความงาย  = 0.99/0.25 = 3.97 

ข้ันที่ 3. 

max  = (4.23+3.94+4.07+3.97)/4 

  = 4.054 

ข้ันที่ 4. 

 CI   = (max – n) / (n-1) 

   = (4.054 – 4) / (4-1) 

   = 0.018 

ข้ันที่ 5. 

 CR   = CI/RI 

   = 0.018/0.90 

   = 0.02 

สรุปการวนิิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล 
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สรุปลาํดับความสําคัญของทางเลือกตามเกณฑตางๆ 

 

เกณฑ หลักการ/วิธีการคิด ขอจํากัดของวธิี ความนิยม ความงาย 

Saving 0.59 0.57 0.56 0.06 

Sweep 0.06 0.07 0.04 0.13 

Nearest Neighbor Approach 0.11 0.13 0.27 0.55 

Cluster First-Route Second 0.23 0.22 0.13 0.25 

 

3. หาลาํดับความสําคัญรวม 

เกณฑ หลักการ/
วิธีการคิด

(0.54) 

ขอจํากัดของ
วิธ(ี0.27) 

ความนิยม
(0.01) 

ความงาย
(0.09) 

ลําดับ
ความ 
สําคัญ 

Saving (0.54x0.59)    
=0.3186 

(0.27x0.57)   
=0.1539 

(0.01x0.56)   
=0.0056 

(0.09x0.06)   
=0.0058 0.48 

Sweep (0.54x0.06)    
=0.0324 

(0.27x0.07)   
=0.0189 

(0.01x0.04)   
=0.0004 

(0.09x0.13)   
=0.0117 0.06 

Nearest Neighbor 
Approach 

(0.54x0.11)    
=0.0594 

(0.27x0.13)   
=0.0351 

(0.01x0.27)   
=0.0027 

(0.09x0.55)   
=0.0499 0.15 

Cluster First-Route 
Second 

(0.54x0.23)    
=0.1242 

(0.27x0.22)   
=0.0594 

(0.01x0.13)   
=0.0013 

(0.09x0.25)   
=0.0226 0.21 

สรุป จากการวิเคราะหโดยใช AHP ผลลัพธที่ไดคือ ควรเลือกวิธีการจดัเสนทางเดินรถโดย
อาศัยหลักการของวิธีทีเ่รียกวา Saving 
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ตารางที่ ข.1 ที่ต้ังและระยะทางของผูผลิตช้ินสวนยานยนตในสวนจังหวัดระยอง 

ลําดับ 
รหัส
ผูผลิต 

ที่ตั้ง จังหวัด 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 

ช้ินสวน 

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

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

ลําดับ 
รหัส
ผูผลิต 

ที่ตั้ง จังหวัด 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปริมาตร 
(ลบ.ม) 

ช้ินสวน 

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

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

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

 

151 
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ตารางที่ ข.4 ฐานขอมูลระยะทางระหวางจุดสงสินคา (จังหวัดพืน้ที่ชลบุรี) : หนวยเปน กิโลเมตร 
DC KT181 KT207 KT035 KT126 KT022 KT044 KT098 KT021 KT057 KT168 KT014 KT079 KT024 KT054 KT059 KT153 KT104 KT020 KT089 KT082 KT156 KT075 KT078 KT045 KT196 KT162 KT142

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

152 
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ตารางที่ ข.5 ตารางคาประหยัด (Saving Matrix) (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) : หนวยเปน กิโลเมตร 
DC KT018 KT073 KT093 KT703 KT094 KT052 KT016 KT166 KT099 KT005 KT140 KT047 KT152 KT700 KT077 KT053 KT127 KT034 KT025 KT097 KT114 KT704

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

153 
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ตารางที่ ข.6 ตารางคาประหยัด (Saving Matrix) (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) : หนวยเปนกโิลเมตร 

154 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

KT142 38 38 50 50 68 146 121 68 68 68 68 128 38 146 146 48 48 87 38 113 68 68 174 68 119 118
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ตารางที่ ข.7 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

11 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

12 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

13 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

14 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

15 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

16 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

17 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

18 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

19 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

20 DC-KT016-DC 20.81  23.56  21.68  22.17  18  20  19  19  

21 DC-KT018-DC 8.24  15.58  14.81  19.20  108  247  235  277  

22 DC-KT166-KT099-KT018-DC 8.34  8.69  9.04  11.39  423  581  582  739  

23 DC-KT018-KT073-DC 8.63  16.33  15.51  19.55  349  872  834  822  

24 DC-KT704-KT127-KT005-KT018-DC 8.85  9.90  10.11  12.85  787  1,465  1,379  1,769  

25 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

26 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

27 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

28 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

29 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  

30 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

31 DC-KT018-DC 29.19  29.74  29.28  29.39  382  401  386  379  
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ตารางที่ ข.7 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดระยอง) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

32 DC-KT018-DC 23.77  24.04  23.95  24.25  356  374  360  354  

33 DC-KT094-DC 27.71  29.63  29.21  27.69  1,377  1,435  1,405  1,388  

34 DC-KT094-DC 28.00  29.94  29.51  27.98  1,436  1,499  1,467  1,446  

35 DC-KT094-DC 27.71  29.63  29.21  27.69  1,377  1,435  1,405  1,388  

36 DC-KT094-KT140-DC 28.17  30.18  29.74  28.21  1,413  1,478  1,446  1,428  

37 DC-KT047-KT034-DC 27.02  29.07  28.13  27.78  578  619  608  611  

38 DC-KT166-KT052-DC 17.76  17.29  15.99  17.68  1,503  1,614  1,559  1,482  

39 DC-KT053-DC 12.63  13.85  17.90  18.63  41  46  59  61  

40 DC-KT047-KT034-DC 27.02  29.07  28.13  27.78  578  619  608  611  

41 DC-KT052-DC 17.21  16.69  15.42  17.12  717  759  729  690  

42 DC-KT053-DC 12.63  13.85  17.90  18.63  41  46  59  61  

43 DC-KT005-KT142-KT073-KT152-DC 27.09  29.67  28.27  16.73  3,706  3,960  3,917  3,963  

44 DC-KT097-KT703-KT142-DC 19.44  21.24  20.35  9.36  477  512  496  490  

45 DC-KT703-KT142-KT005-KT073-DC 23.52  25.19  24.27  13.16  2,174  2,324  2,290  2,283  

46 DC-KT703-KT142-KT097-KT077-DC 22.46  24.65  23.64  12.58  1,032  1,146  1,103  1,081  

47 
DC-KT114-KT700-KT093-KT127-
KT704-KT099-DC 

18.36 19.61 19.33 20.25 7,806 8,540 8,205 8,330 

48 DC-KT142-KT094-KT703-DC 14.36  27.30  27.10  13.41  507  1,055  988  1,180  

49 DC-KT016-DC 12.10  11.53  18.58  15.63  12  12  18  16  

50 DC-KT094-KT052-KT093-DC 6.70  13.45  13.40  10.73  399  597  606  777  

51 DC-KT097-KT034-KT047-KT077-DC 6.24  11.62  11.25  5.92  411  763  730  941  

52 DC-KT025-DC 26.01  30.35  28.04  26.89  436  539  480  434  

53 DC-KT025-DC 13.36  16.22  16.57  16.08  97  123  117  108  

รวม (ตอวัน) 1,173  1,287 1,266  1,219  31,910  36,626  35,527  36,546  

รวม (ตอเดือน) 19,933  25,730  29,112  29,254  542,467  732,528  817,126  877,115  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 901 1060 1219 1272 901 1060 1219 1272 

เฉล่ีย (ลบ.ม ตอเท่ียว) 22.12 24.27 23.88 23.00 602.07 691.06 670.32 689.56 
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ตารางที่ ข.8 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT126-KT024-KT089-KT098-DC 17.81 19.21 19.19 19.65 1,791 1,816 1,923 2,023 

2 DC-KT089-KT126-KT024-DC 17.23 18.55 18.54 19.07 668 680 771 862 

3 
DC-KT054-KT059-KT156-KT075-
KT082-DC 

8.98 9.49 9.68 10.69 1,481 1,030 1,216 1,703 

4 DC-KT054-KT059-KT082-KT075-DC 7.79 8.08 8.43 9.54 1,355 872 1,077 1,579 

5 DC-KT021-KT142-KT059-DC 32.97 34.67 33.71 33.57 1,616 1,618 1,614 1,587 

6 DC-KT162-KT059-KT142-DC 30.28 32.21 31.29 31.00 1,635 1,653 1,652 1,628 

7 DC-KT142-KT022-DC 29.51 34.59 32.97 33.50 561 676 636 692 

8 DC-KT142-KT022-DC 29.51 34.59 32.97 33.50 561 676 636 692 

9 DC-KT057-KT021-KT098-KT078-DC 3.93 4.06 4.10 4.25 1,487 1,555 1,560 1,570 

10 
DC-KT045-KT153-KT044-KT168-
KT104-DC 

10.38 12.81 11.65 10.83 608 719 698 690 

11 
DC-KT057-KT078-KT045-KT153-
KT044-KT168-KT104-DC 

10.91 13.43 12.27 11.46 898 1,062 1,030 1,019 

12 DC-KT075-KT126-DC 24.00 24.67 24.60 24.58 4,353 4,438 4,441 4,597 

13 DC-KT196-DC 14.73 15.91 15.25 13.85 319 345 331 302 

14 DC-KT075-KT126-DC 24.00 24.67 24.60 24.58 4,353 4,438 4,441 4,597 

15 DC-KT035-KT181-DC 12.15 14.21 13.70 11.71 2,585 3,414 3,394 3,081 

16 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

17 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

18 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

19 DC-KT014-DC 25.11 26.92 25.27 24.34 594 631 602 575 

20 DC-KT196-KT020-DC 20.13 25.19 24.33 24.82 1,318 1,581 1,515 1,535 

21 DC-KT079-KT014-DC 17.12 11.97 13.86 16.97 2,191 2,157 2,197 2,367 

22 DC-KT079-KT014-DC 9.80 10.84 10.45 10.29 2,041 2,127 2,114 2,203 

23 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

24 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

25 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

26 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

27 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

28 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

29 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 
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ตารางที่ ข.8 เสนทางการเดินรถมิลครันแบบเดิม (พืน้ทีจ่ังหวัดชลบุรี) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

30 DC-KT207-DC 12.63 9.77 13.47 13.37 542 400 576 575 

รวม (ตอวัน) 523  535  550  548  36,535  36,582  38,262  39,628  

รวม (ตอเดือน) 8,886  10,701  12,660  13,156  621,093  731,647  880,031  951,064  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 510 600 690 720 510 600 690 720 

เฉล่ีย (ลบ.ม ตอเท่ียว) 17.42 17.83 18.35 18.27 1217.83 1219.41 1275.41 1320.92 

 

ตารางที่ ข.9 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดระยอง) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC -KT077-KT047-KT140-KT073-DC 24.65 28.60 27.67 26.62 3,692 4,622 4,505 4,614 

2 DC -KT093-KT005-KT166-KT016-DC 19.44 19.77 26.61 23.02 3,816 4,441 4,375 4,572 

3 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

4 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

5 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

6 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

7 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

8 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

9 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

10 DC -KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

11 DC -KT025-DC 19.68 23.29 22.36 21.48 266 331 299 271 

12 DC -KT025-DC 19.68 23.29 22.36 21.48 266 331 299 271 

13 DC -KT114-KT053-DC 26.27 17.81 25.89 27.39 568 632 646 665 

14 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

15 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

16 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

17 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

18 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

19 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

20 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

21 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

22 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 
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ตารางที่ ข.9 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

23 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

24 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

25 DC -KT053-DC 25.25 27.19 27.13 27.56 83 86 86 87 

26 DC -KT034-DC 27.14 28.89 27.73 27.79 268 284 273 270 

27 DC -KT034-KT127-KT700-KT152-DC 23.32 28.49 29.25 23.76 4,468 5,244 5,041 5,348 

28 DC -KT704-KT097-KT099-KT052-DC 25.43 28.61 28.73 28.45 3,944 4,198 4,117 4,195 

29 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

30 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

31 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

32 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

33 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

34 DC -KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

35 DC -KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

36 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

37 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

38 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

39 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

40 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

41 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

42 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

43 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

44 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

45 DC -KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

รวม (ตอวัน) 1,109  1,191  1,195  1,202  30,654  35,094  34,107  35,022  

รวม (ตอเดือน) 18,856  23,814  27,485  28,858  521,120  701,877 784,470  840,520  

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 765 900 1035 1080 765 900 1035 1080 

เฉล่ีย (ตอเท่ียว) 24.65 26.46 26.56 26.72 681.20 779.86 757.94 778.26 
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ตารางที่ ข.10 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธีการหาคาประหยัด (พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 
เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเท่ียว) นํ้าหนัก (กก. ตอเท่ียว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT142-DC 27.65 27.92 28.55 26.76 168 178 172 167 

2 DC-KT142-DC 27.65 27.92 28.55 26.76 168 178 172 167 

3 DC -KT142-KT078-KT054-KT044-DC 12.08 18.19 18.84 22.48 1,622 1,824 1,919 2,069 

4 DC-KT196-DC 28.61 27.84 29.51 26.71 629 679 650 591 

5 DC-KT098-KT196-KT082-DC 20.65 26.78 25.84 26.15 2,663 2,863 2,797 2,919 

6 DC-KT059-DC 22.77 21.07 21.18 21.83 2,324 1,555 1,829 1,512 

7 DC-KT059-DC 22.77 21.07 21.18 21.83 2,324 1,555 1,829 1,512 

8 
DC-KT057-KT168-KT020-KT162-
KT079-DC 

23.35 25.49 24.37 24.43 5,596 5,982 5,893 6,106 

9 DC-KT045-KT075-KT156-KT021-DC 26.04 27.65 27.87 27.43 3,707 3,804 3,717 4,111 

10 DC-KT075-DC 23.97 26.61 26.25 27.07 5,244 5,835 5,706 5,714 

11 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

12 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

13 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

14 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

15 DC-KT022-KT126-DC 16.55 19.73 18.58 21.71 892 1,077 1,008 1,132 

16 DC-KT126-DC 20.08 21.62 21.08 19.70 440 473 465 437 

17 DC-KT126-DC 20.08 21.62 21.08 19.70 440 473 465 437 

18 
DC-KT207-KT181-KT104-KT153-
KT024-DC 

15.48 15.55 24.39 28.81 1,368 1,360 1,925 2,270 

19 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

20 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

21 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

22 DC-KT207-DC 23.53 18.57 25.03 23.90 1,006 756 1,066 1,021 

23 DC-KT035-KT089-DC 21.42 24.26 23.52 22.64 2,578 3,385 3,366 3,081 

รวม (ตอวัน) 531 537  566 564 36,722 36,846 38,724 38,805 

รวม (ตอเดือน) 9,031 10,746  13,028 13,542 624,281 736,926 890,641 931,324 

จํานวนเท่ียว (ตอเดือน) 391 460 529 552 391 460 529 552 

เฉล่ีย (ตอเท่ียว) 23.10 23.36 24.63 24.53 1,596.63 1,602.01 1,683.63 1,687.18 
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ตารางที่ ข.11 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดระยอง) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT700-KT703-DC 23.94 27.07 26.47 27.43 2,570 3,098 2,923 3,080 

2 DC-KT152-KT047-DC 19.41 22.84 21.75 20.69 339 397 383 369 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

12 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

13 DC-KT099-KT166-KT016-DC 20.33 19.97 27.44 24.54 4,192 4,553 4,453 4,492 

14 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

15 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

16 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

17 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

18 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

19 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

20 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

21 DC-KT016-DC 26.01 26.95 27.10 27.71 22 25 23 24 

22 DC-KT704-KT097-KT025-DC 21.76 28.94 27.58 26.85 557 710 649 626 

23 DC-KT025-DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

24 DC-KT114-KT052-DC 10.43 12.29 12.24 11.74 936 961 959 996 

25 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

26 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

27 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

28 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 
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ตารางที่ ข.11 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

29 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

30 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

31 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

32 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

33 DC-KT127-KT077-DC 4.69 5.29 5.17 5.40 3,282 3,961 3,837 4,127 

34 DC-KT005-KT073-KT093-DC 11.88 13.51 13.14 12.06 5,606 6,711 6,598 6,773 

35 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

36 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

37 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

38 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

39 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

40 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

41 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

42 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

43 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

44 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

45 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

46 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

47 DC-KT053-KT140-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

  รวม (ตอวัน) 1,106 1,255 1,249 1,198 30,410 34,833 33,858 34,776 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 23.53 26.71 26.56 25.50 647 741 720 740 
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ตารางที่ ข.12 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Sweep (พืน้ที่จงัหวัดชลบุรี) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT045-KT021-DC 19.63 20.98 21.44 20.52 244 263 262 269 

2 DC-KT075-DC 14.60 15.93 15.71 16.42 4,291 4,609 4,511 4,716 

3 DC-KT075-DC 14.60 15.93 15.71 16.42 4,291 4,609 4,511 4,716 

4 DC-KT156-KT022-KT020-DC 14.18 17.38 15.88 17.47 1,833 2,188 2,054 2,150 

5 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

6 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

7 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

8 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

9 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

10 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

11 DC-KT168-KT057-KT153-KT089-DC 13.48 15.07 14.69 15.69 814 939 921 938 

12 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

13 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

14 DC-KT024-KT104-KT035-KT181-DC 18.27 20.80 20.86 19.69 3,318 4,128 4,300 4,168 

15 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

16 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

17 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

18 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

19 DC-KT079-KT162-DC 20.71 22.34 21.33 21.46 4,195 4,345 4,311 4,520 

20 DC-KT082-KT098-KT044-KT054-DC 15.08 17.28 17.08 16.10 3,810 4,022 4,075 4,284 

21 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

22 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

23 DC-KT059-DC 15.18 14.05 14.12 14.56 1,550 1,036 1,219 1,477 

24 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

25 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

26 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 36,722 36,846 38,724 40,212 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 20.43 20.93 21.79 21.70 1,412 1,417 1,489 1,547 
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ตารางที่ ข.13 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach  
(พื้นที่จังหวัดระยอง) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

2 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

12 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

13 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

14 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

15 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

16 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

17 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

18 DC-KT052-KT704-KT016DC 14.05 16.66 16.35 16.07 621 622 625 660 

19 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

20 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

21 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

22 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

23 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

24 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

25 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

26 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

27 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 13.58 15.18 14.87 14.74 5,106 5,678 5,478 5,607 
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ตารางที่ ข.13 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach  
(พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

28 DC-KT005-KT093-KT073-kt097-DC 11.88 14.09 13.63 12.55 5,606 6,724 6,606 6,784 

29 DC-KT127-kt025-DC 19.30 25.28 24.23 23.46 2,990 3,507 3,372 3,480 

30 DC-KT025-DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

31 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

32 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

33 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

34 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

35 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

36 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

37 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

38 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

39 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

40 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

41 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

42 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

43 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

44 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

45 DC-KT140-KT053-DC 25.29 27.98 27.97 27.50 86 90 92 93 

46 DC-KT047-KT077-KT114-DC 20.05 23.16 22.42 21.86 1,480 1,859 1,798 1,946 

  รวม (ตอวัน) 1,127 1,265 1,260 1,198 30,410 34,833 33,858 34,776 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 24.51 27.49 27.38 26.05 661 757 736 756 
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ตารางที่ ข.14 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Nearest Neighbor Approach 
(พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT024-KT089-DC 12.47 13.30 13.78 15.52 866 853 1,044 1,242 

2 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

3 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

4 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

5 DC-KT207-DC 25.41 20.27 28.80 28.58 1,091 831 1,236 1,233 

6 DC-KT181-KT104-KT126-DC 24.14 26.14 25.59 25.01 606 664 652 637 

7 DC-KT181-KT104-KT126-DC 24.14 26.14 25.59 25.01 606 664 652 637 

8 DC-KT153-KT035-DC 12.63 14.77 14.24 12.25 2,466 3,273 3,257 2,948 

9 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

10 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

11 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

12 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

13 DC-KT021-KT022-DC 19.51 22.34 21.41 23.83 1,008 1,190 1,128 1,247 

14 DC-KT045-KT057-KT075-DC 22.11 26.60 25.90 25.63 4,144 4,776 4,485 4,954 

15 DC-KT075-DC 20.78 20.59 20.92 20.95 4,898 4,992 5,069 4,998 

16 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020-DC 

15.46 18.26 17.22 15.50 3,721 4,038 3,915 3,993 

17 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

18 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

19 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

20 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

21 DC-KT079-DC 19.41 20.81 19.87 20.01 4,074 4,206 4,172 4,375 

22 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

23 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

24 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 36,722 36,846 38,724 40,212 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 22.14 22.68 23.60 23.51 1,530 1,535 1,613 1,676 
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ตารางที่ ข.15 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดระยอง) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

2 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

3 DC-KT018-DC 24.31 26.12 25.81 27.41 335 382 367 377 

4 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

5 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

6 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

7 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

8 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

9 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

10 DC-KT018-DC 27.41 27.41 27.41 27.41 335 382 367 377 

11 DC-KT703-DC 21.72 24.33 23.99 24.71 1,670 1,992 1,908 1,973 

12 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

13 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

14 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

15 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

16 DC-KT094-DC 24.16 27.89 27.35 24.61 1,204 1,350 1,317 1,337 

17 DC-KT052-DC 26.76 25.13 23.15 28.13 1,150 1,208 1,171 1,150 

18 DC-KT052-KT704-KT016DC 14.05 16.66 16.35 16.07 621 622 625 660 

19 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

20 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

21 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

22 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

23 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

24 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

25 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 

26 DC-KT016-DC 27.50 28.35 29.39 29.62 24 27 25 26 
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ตารางที่ ข.15 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดระยอง) (ตอ) 

เสน
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

27 DC-KT099-KT152-KT166-KT700-DC 13.58 15.18 14.87 14.74 5,106 5,678 5,478 5,607 

28 DC-KT005-KT093-KT073-DC 11.88 13.51 13.14 12.06 5,606 6,711 6,598 6,773 

29 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

30 DC-KT034-DC 21.91 48.57 46.88 21.73 484 563 552 588 

31 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

32 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

33 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

34 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

35 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

36 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

37 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

38 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

39 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

40 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

41 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

42 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

43 DC-KT053-DC 25.25 27.93 27.93 27.46 83 87 89 90 

44 DC-KT047-KT077-DC 19.03 22.05 21.32 20.73 994 1,318 1,270 1,404 

45 DC-KT047-KT077-DC 19.03 22.05 21.32 20.73 994 1,318 1,270 1,404 

46 DC-KT097-KT025DC 17.35 23.79 22.64 21.70 388 510 457 422 

47 DC-KT025DC 22.01 23.37 22.46 21.76 145 164 148 131 

  รวม (ตอวัน) 1,143 1,283 1,277 1,215 28,281 32,560 31,635 32,529 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 24.32 27.29 27.18 25.86 602 693 673 692 
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ตารางที่ ข.16 เสนทางการเดินรถมิลครัน โดยใชวิธี Cluster First-Route Second 
(พื้นที่จังหวัดชลบุรี) 

เสน 
ทาง 

ลําดับการรับสินคา 
ปริมาตร (ลบ.ม ตอเที่ยว) น้ําหนัก (กก. ตอเที่ยว) 

เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค 

1 DC-KT024-KT089-KT104-DC 16.07 17.45 17.77 19.68 933 929 1,116 1,320 

2 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

3 DC-KT126-DC 22.00 23.65 23.20 22.54 470 504 497 481 

4 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

5 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

6 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

7 DC-KT014-DC 26.99 27.42 26.38 26.16 634 651 637 624 

8 DC-KT021-KT022DC 19.51 22.34 21.41 23.83 1,008 1,190 1,128 1,247 

9 DC-KT045-KT-057-KT075-DC 22.11 26.60 25.90 25.63 4,144 4,776 4,485 4,954 

10 DC-KT075-DC 20.78 20.59 20.92 20.95 4,898 4,992 5,069 4,998 

11 
DC-KT156-KT168-KT082-KT162-
KT098-KT020DC 

15.19 17.95 16.93 15.50 2,847 3,022 2,943 3,013 

12 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

13 DC-KT196-DC 19.03 22.22 21.43 20.95 413 488 469 460 

14 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

15 DC-KT044-KT054-KT059-DC 24.71 23.12 23.48 24.40 2,996 2,283 2,611 3,063 

16 DC-KT079-DC 19.41 20.81 19.87 20.01 4,074 4,206 4,172 4,375 

17 DC-KT142-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

18 DC-KT142-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

19 DC-KT142-KT078-DC 21.17 24.65 23.79 23.62 204 241 233 236 

20 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

21 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

22 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

23 DC-KT207-KT181-DC 25.58 20.47 29.00 28.78 1,143 892 1,295 1,292 

24 DC-KT153-KT035-DC 12.63 14.77 14.24 12.25 2,466 3,273 3,257 2,948 

  รวม (ตอวัน) 531 544 566 564 35,848 35,830 37,752 39,231 

  เฉลี่ย (ตอเที่ยว) 22.12 22.67 23.59 23.51 1,494 1,493 1,573 1,635 
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ตารางที่ ข.17 ขอมูลการจัดสงสินคาของลูกคา (พืน้ที่จังหวัดระยอง) 

ลําดับ รหัสผูผลิต จังหวัด เม.ย 53 พ.ค 53 มิ.ย 53 ก.ค 53 

1 KT005 ระยอง O O O O 

2 KT016 ระยอง O X O O 

3 KT018 ระยอง O X X X 

4 KT025 ระยอง O X O O 

5 KT034 ระยอง O O O O 

6 KT047 ระยอง O O O O 

7 KT052 ระยอง O O O O 

8 KT053 ระยอง O O O O 

9 KT073 ระยอง O O O O 

10 KT077 ระยอง X X X X 

11 KT093 ระยอง O X O O 

12 KT094 ระยอง X X O O 

13 KT097 ระยอง O O O O 

14 KT099 ระยอง O X O X 

15 KT114 ระยอง O X O O 

16 KT127 ระยอง O O O O 

17 KT140 ระยอง O O O O 

18 KT152 ระยอง O O O O 

19 KT166 ระยอง O O O O 

20 KT700 ระยอง X X O O 

21 KT703 ระยอง O O O O 

22 KT704 ระยอง X O O O 
หมายเหตุ: O = จัดสงตรงเวลา     X = จัดสงลาชา 
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ตารางที่ ข.18 ขอมูลการจัดสงสินคาของลูกคา (พืน้ที่จังหวัดชลบุรี) 
ลําดับ รหัสผูผลิต จังหวัด เม.ย 53 พ.ค 53 มิ.ย 53 ก.ค 53 

1 KT014 ชลบุรี O O O O 
2 KT020 ชลบุรี O O O O 
3 KT021 ชลบุรี O O O O 
4 KT022 ชลบุรี X X X X 
5 KT024 ชลบุรี O O O O 
6 KT035 ชลบุรี O O O O 
7 KT044 ชลบุรี O O O O 
8 KT045 ชลบุรี O O O O 
9 KT054 ชลบุรี X O O O 
10 KT057 ชลบุรี O X O O 
11 KT059 ชลบุรี O O X O 
12 KT075 ชลบุรี O X O O 
13 KT078 ชลบุรี O O O O 
14 KT079 ชลบุรี O O O O 
15 KT082 ชลบุรี O X O X 
16 KT089 ชลบุรี O X O O 
17 KT098 ชลบุรี X X O O 
18 KT104 ชลบุรี O O O O 
19 KT126 ชลบุรี O O O O 
20 KT142 ชลบุรี O O O O 
21 KT153 ชลบุรี O O O O 
22 KT156 ชลบุรี O O O O 
23 KT162 ชลบุรี O O O O 
24 KT168 ชลบุรี O O O O 
25 KT181 ชลบุรี O O O O 
26 KT196 ชลบุรี O O O O 
27 KT207 ชลบุรี X X O O 

หมายเหตุ: O = จัดสงตรงเวลา     X = จัดสงลาชา
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
  นางสาวสิรินทรา  เงินเย็น  เกิดเมื่อวันที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 2525 ที่จังหวัดลําปาง 
สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาบัณฑิตจากคณะวิทยาศาสตร สาขาวิชาเคมีอุตสาหกรรม 
มหาวิทยาลัย เชียงใหม ในปการศึกษา 2548 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร
มหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป
การศึกษา 2551 
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