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บทคดัย่อภาษาไทย 
 จารุวิทย์ ไกรวงศ์ : การปรับปรุงกระบวนการโหลดสินค้าของธุรกิจวัสดุทดแทนไม้โดยใช้

ผังสายธารคุณค่าและการจ าลองสถานการณ์. ( LOADING PROCESS IMPROVEMENT 
OF WOOD SUBSTITUTE INDUSTRY VIA VALUE STREAM MAPPING AND 
SIMULATION) อ.ที่ปรึกษาหลัก : ผศ. ดร.สิริอร เศรษฐมานิต 

  
งานวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์สภาพการด าเนินงานกระบวนการโหลด

สินค้าของอุตสาหกรรมวัสดุทดทนไม้  และเพ่ือวิเคราะห์  ตลอดจนค้นหาจุดคอขวด ของ
กระบวนการด้วยแผนภาพสายธารคุณค่า ที่น าไปสู่การหาแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพของ
กระบวนการโหลดสินค้า ประกอบกับการน าแบบจ าลองสถานการณ์ มาช่วยในการวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบผลลัพธ์ของแต่ละแนวทางโดยใช้คลังสินค้าหนึ่งของบริษัทผู้ผลิตและจัดจ าหน่ายวัสดุ
ทดแทนไม้แห่งหนึ่ ง เป็นตัวแทนของการศึกษา โดยมี เกณฑ์ชี้วัด  2 เกณฑ์  ประกอบด้วย 
ประสิทธิภาพด้านระยะเวลาและด้านอัตราการใช้ทรัพยากรของกระบวนการโหลดสินค้า  ซึ่งจาก
การวิเคราะห์น าไปสู่การน าเสนอแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพของการโหลดสินค้า 4 นโยบาย ซึ่ง
ได้แก่ 1) การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า 2) นโยบายการลดระยะเวลา
รอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 3) การลดการรื้อ
ไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่าง
การโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า และ 4) การเพ่ิมชุดโหลด  (Load 
Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า จากการศึกษา พบว่า นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด (Load 
Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า สามารถปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการโหลดสินค้า
ในทุกเกณฑ์ชี้วัดได้มากที่สุด โดยสามารถท าให้ระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าลดลงได้
ร้อยละ 3 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลดลงร้อยละ 92 ระยะเวลารอ
คอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ลดลงร้อยละ 94 และระยะเวลากระบวนการ
โหลดสินค้าภายในคลังสินค้าลดลงร้อยละ 30 อีกทั้งยังมีอัตราการใช้ทรัพยากรในกระบวนการ
โหลดสินค้าไม่เกินร้อยละ 80  

 สาขาวิชา การจัดการโลจิสติกส์และโซ่
อุปทาน 
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The aim of this research is to study and analyze the current operations 

and bottleneck of loading process of Wood Substitute industry by using Value 
Stream Mapping (VSM) to identify ways to improve efficiency of loading process. 
Then, simulation models are used to evaluate and compare the efficiency and 
effectiveness of each improvement idea. The case study used in this research is a 
warehouse in a company that manufacture and sales of wood substitute products. 
The improvement effectiveness is measured by 2 criterions which are efficiency of 
time and resource utilization of loading process.The researchers propose four ideas 
to reduce non-value added time including 1) Reduce pick and transfer goods while 
loading 2) Reduce waiting time of loading the uncompleted manufacturing and 
packaging 3) The combination of Reduce pick and transfer goods while loading and 
Reduce waiting time of loading the uncompleted manufacturing and packaging and 
4) Adding load resources. The results show that Adding load resources idea is the 
most effective way to reduce of all criterions. The reduction of Average total time 
of loading process, Average waiting time at warehouse for Flatbed truck, Average 
waiting time at warehouse for container truck and Average loading time that used 
in warehouse are 3%, 92%, 94% and 30% respectively. And resource utilization of 
loading process does not  exceed 80%.  
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งานวิจัยฉบับนี้ส าเร็จลงได้ด้วยดี  เนื่องจากได้รับความกรุณาจาก ผู้ช่วยศาสตราจารย์         
ดร.สิริอร เศรษฐมานิต อาจารย์ที่ปรึกษาหลัก ซึ่งได้กรุณาสละเวลาอันมีค่าเพ่ือให้ค าปรึกษา ชี้แนะ
แนวทางการด าเนินการวิจัย และแนวทางในการแก้ไขปัญหา พร้อมข้อคิดเห็นต่าง ๆ จนกระทั่งงานวิจัย
ชิ้นนี้สมบูรณ์และส าเร็จลุล่วงด้วยดี ทั้งนี้ขอขอบพระคุณผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.กฤษณา วิสมิตะนันทน์ 
ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ และรองศาสตราจารย์ ดร.ธนัญญา วสุศรี กรรมการภายนอก
มหาวิทยาลัย ส าหรับค าแนะน า และข้อเสนอแนะในการปรับปรุงแก้ไขให้งานวิจัยชิ้นนี้มีความสมบูรณ์
ครบถ้วนมากข้ึน 

ขอขอบคุณจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่ให้โอกาสทางการศึกษา และขอขอบคุณคณาจารย์
ประจ าสาขาการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ผู้ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู้  ที่ใช้ในการประกอบ
จัดท าวิจัยชิ้นนี้ และน าไปใช้เป็นประโยชน์ในอนาคต 

ขอขอบคุณบริษัทกรณีศึกษาที่กรุณาอนุ เคราะห์ข้อมูลที่น ามาใช้เป็นกรณีศึกษา  และ
ขอขอบคุณผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องที่คอยให้ค าแนะน า ชี้แนะ ในส่วนของข้อมูลและรูปแบบการด าเนินงาน 
ตลอดจนให้แนวคิดเพ่ิมเติม เพ่ือให้งานวิจัยนี้ส าเร็จและสมบูรณ์ 

ส าหรับคุณงามความดีอันใดที่เกิดจากงานวิจัยชิ้นนี้  ข้าพเจ้าขอมอบให้แด่บิดา มารดา และ
ครอบครัว ผู้อยู่เบื้องหลังทุกความส าเร็จของข้าพเจ้า ตลอดจนอาจารย์ทุกท่านที่ได้ประสิทธิ์ประสาทวิชา
ความรู้ ขัดเกลาให้ข้าพเจ้าประสบความส าเร็จ 

ข้าพเจ้าหวังเป็นอย่างยิ่งว่างานวิจัยชิ้นนี้จะมีประโยชน์แก่ผู้สนใจ สามารถช่วยในการพัฒนา
ระบบเศรษฐกิจของประเทศต่อไปได้ไม่มากก็น้อย 
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บทที ่1 
บทน า 

1.1. ความส าคัญและที่มาของปัญหา 
 อุตสาหกรรมไม้ปาร์ติเกิลบอร์ดนับได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมหนึ่งที่เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องในช่วง

ระยะ เวล า 5  ปี ที่ ผ่ าน ม า  ต ลอด จน มี ก ารขย าย ฐ าน การผ ลิ ต เพ่ิ ม ขึ้ น เพ่ื อต อบ สน อ ง 

ต่อความต้องการของลูกค้าที่มากขึ้น โดยไม้ปาร์ติเกิลบอร์ดเป็นไม้วิศวกรรมประเภทหนึ่งที่อาศัย

เทคโนโลยีในกระบวนการผลิต ซึ่งคุณภาพของแผ่นไม้ที่ผลิตที่ออกมาจ าหน่าย มีความทนทานแข็งแรง

และเหมาะกับการใช้งานภายในอาคาร(ญัชธกาภรณ์ จรัญจารุพัฒน์ และและสาลินี อาจารีย์., 2016) 

เนื่องจากราคาที่ต่ ากว่าไม้จริงถึง 3 -4 เท่า ท าให้มูลค่าตลาดของไม้ปาร์ติ เกิลบอร์ดของไทย 

มีอัตราที่เติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่องโดยข้อมูลจากกรมส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ 

รายงานว่ามูลค่าตลาดไม้ปาร์ติ เกิลบอร์ดและ MDF ของไทยมี อัตราเติบโตสะสมเฉลี่ยสูงถึง  

ร้อยละ 8  CAGR ในช่ วงปี  พ .ศ . 2557 ถึ ง 2561 โดยกว่ า ร้อยละ 80  ของมู ลค่ าตลาด 

ของไม้ปาร์ติเกิลบอร์ดเป็นรูปแบบของการผลิตและส่งออกไปยังต่างประเทศ และส่วนที่เหลืออีก  

ร้อยละ 20 เป็นการจัดจ าหน่ายภายในประเทศ  

 จากการที่ไม้ปาร์ติเกิลบอร์ดเป็นสินค้าที่มีลักษณะที่คล้ายกัน และมีคุณภาพของสินค้า 

ที่ ใกล้เคียงกันไม่ว่าจะเป็นผู้ผลิตรายใดก็ตาม ท าให้ถูกจัดอยู่ ในประเภทของสินค้าโภคภัณฑ์ 

(Commodity) ซึ่ งราคาของสินค้ าประเภทดั งกล่ าวจะถูกก าหนดโดยอุปสงค์  (Demand)  

และ อุปทาน (Supply) (Cunningham. & Emma Smith., 2019) ของตลาด ผู้ผลิตไม่สามารถ

ควบคุมราคาหรือก าหนดราคาได้ด้วยตนเอง ท าส่งผลให้องค์กรธุรกิจในอุตสาหกรรมต่างต้องมุ่งมั่นให้

ความส าคัญกับการเพ่ิมขีดความสามารถทางการแข่งขันและผลก าไรให้กับธุรกิจโดยรักษาต้นทุนให้

เท่าเดิม หรือลดน้อยลงกว่าเดิม การสร้างมูลค่าเพ่ิม และการลดระยะเวลา ที่สูญเปล่าที่ไม่ก่ อให้เกิด

มูลค่าเพ่ิมในกระบวนการด าเนินงานขององค์กร เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพตลอดทั้งโซ่อุปทาน 

ระยะเวลาการด าเนินงาน คือ ระยะเวลาของการท างานในทุก ๆ กระบวนการที่จะท าให้  

การด าเนินงานของธุรกิจส าเร็จลุล่วง แต่อย่างไรก็ตาม กว่าร้อยละ 90 ของระยะเวลาการด าเนินงาน 

เป็นเวลาที่ไม่ได้ให้เกิดมูลค่าเพ่ิม โดยเมื่อแยกระยะเวลาการด า เนินงานทั้งหมดออกระยะเวลา 

ของกระบวนการย่อย พบว่า ระยะเวลารวมของกระบวน การโหลดสินค้า ณ สถานที่ต้นทาง 

เป็นส่วนที่ส าคัญ และมีอัตราส่วนที่ค่อนข้างมากกว่าส่วนอ่ืน ๆ ในระยะเวลาด าเนินงานทั้งหมด  

และถือเป็นความสูญเปล่าอย่างหนึ่ง  ที่ส่งผลให้เกิดปัญหาทั้งด้านประสิทธิภาพในการท างาน  
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ต้นทุนด้านเวลา ค่าใช้จ่ายด้านคลังสินค้า การขนส่ง และโลจิสติกส์โดยรวม หากผู้ประกอบการ 

หรือผู้ผลิตสามารถที่จะลดความสูญเปล่าข้างต้นได้ นั่นคือประสิทธิภาพและก าไรของธุรกิจ  

ที่จะเพ่ิมข้ึนต้นไปด้วยเช่นกัน 

 สืบเนื่องจากการมุ่งสู่การลดระยะเวลารวมของรถขนส่งในการเข้ามารับสินค้าในคลังสินค้า

ข้างต้น ทางผู้วิจัยจึงได้มีการเลือกท าการศึกษากระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานบริษัทผู้ผลิต 

และจัดจ าหน่ายไม้ปาร์ติเกิลบอร์ดรายหนึ่งของประเทศไทย ซึ่งก าลังประสบปัญหาเรื่องระยะเวลารวม

ของการเข้ามารับสินค้าของผู้ ขนส่งที่ ยาวนาน เพ่ือที่ จะวิ เคราะห์และเสนอแนะแนวทาง 

ในการปรับปรุงต่อไป โดยบริษัทกรณีศึกษาเป็นผู้ผลิตและจัดจ าหน่ายไม้ปาร์ติเกิล ไม้เอ็มดีเอฟ 

ไม้ เคลือบเมลามีน และไม้ซิงโครนัสรายใหญ่ของประเทศไทย มีก าลังการผ ลิตไม้ปาร์ติ เกิล 

กว่า 330,000 ลูกาศก์เมตรต่อปี ไม้เอ็มดีเอฟ 670,000 ลูกบาศก์เมตร และไม้เคลือบเมลามีน 

กว่า 3.5 ล้านแผ่นต่อปี โดยมีโรงงานเป็นฐานการผลิต 2 แห่ง คือตั้งอยู่ทางภาคใต้ของประเทศไทย  

ซึ่ งเป็นโรงงานผลิตหลักและกระจายสินค้าทั้ งภายในประเทศและส่งออก ส่ว นแห่ งตั้ งอยู่ 

ในพ้ืนที่ภาคกลางของประเทศไทย เป็นโรงงานที่มีหน้าที่หลักในการจัดเก็บสินค้าที่ถูกจัดส่ง 

มาจากโรงงานผลิตหลักเพ่ือกระจายสินค้าต่อให้กับลูกค้าในประเทศ และเป็นโรงงานผลิตบางส่วน

ส าหรับลูกค้าภายในประเทศ จากข้อมูลเบื้องต้นสัดส่วนของการจัดส่งประมาณ ร้อย ละ 80  

เป็นการจ าหน่ายประเภทส่งออก และอีกร้อยละ 20 เป็นการจ าหน่ายในประเทศ 

 จากรายงานการระยะการเข้าโหลดสินค้าภายในโรงงานผลิตหลักของกรณีศึกษา 

พบว่า ในแต่ละเดือนมีปริมาณรถบรรทุก เข้า -ออก เพ่ือมารับสินค้าภายในโรงงานโดยเฉลี่ย 

มากกว่า 1,700 คัน และมากกว่า ร้อยละ 39 ของจ านวนที่ เข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงาน 

ใช้ระยะเวลารวมในการเข้ามาโหลดสินค้ามากกว่า 2 ชั่วโมง ซึ่งเกินกว่าระยะเวลาที่ยอมรับได้ 

เนื่องจากผลส ารวจเบื้องต้น พบว่า ระยะเวลาที่ยอมรับได้ส าหรับการเข้ามาเพ่ือการโหลดสินค้า  

ของผู้ขนส่งอยู่ที่ ประมาณ 2 ชั่วโมงต่อครั้ง เท่านั้น ทั้งนี้จากปริมาณรถจ านวนมากและระยะเวลาการ

เข้ามาโหลดสินค้าที่ นาน ยังส่ งผลให้ เกิดผลกระทบที่ตามมาอีกหลายประการทั้ งในส่วน 

ของโรงงานผลิตหลัก เช่น  ต้นทุนการขยายพ้ืนที่ ล านจอดรถบรรทุ กเพ่ือรอโหลดสินค้ า  

ต้นทุนค่าล่วงเวลาของเจ้าหน้าที่โหลดสินค้าและเจ้าหน้าที่ห้องชั่งน้ าหนักรถของบริษัทฯ ที่จะต้องมี 

การเพ่ิมกะการท างาน หรือในส่วนของผู้ขนส่งที่จะมีต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดจากการไม่สามารถ

บริหารจัดการการใช้รถได้อย่างมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังมีต้นทุนค่าจ้างพนักงานขับรถที่จะต้อง 

มีค่าล่วงเวลาเพ่ิมขึ้นในการรอโหลดสินค้าในช่วงหลังจาก 17.00 น. และไม่เพียงแต่ผลกระทบ 
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เป็นจ านวนเงินเท่านั้น แต่ปัญหาดังกล่าวยังส่งผลให้เกิดการแออัดของปริมาณรถที่เข้ามารับสินค้า

ภายในโรงงานจนในบางครั้งพ้ืนที่ที่ใช้ส าหรับจอดพักรถเพ่ือรอโหลดสินค้าไม่เพียงพอต่อปริมาณ

รถบรรทุกถึงแม้จะมีการขยายพ้ืนที่ล านจอดแล้วก็ตาม ตลอดจนการรอคอยที่นานยังสร้าง 

ความเหนื่อยล้าและมีผลต่อสภาวะอารมณ์ของพนักงานขับรถอีกด้วย  

 จากปัญ หาและสถานการณ์ ปั จจุ บั นของบริษั ทกรณี ศึ กษ า ผู้ วิ จั ย เล็ ง ถึ งปัญ ห า 

ที่เป็นผลกระทบจากระยะเวลาในการเข้ามารับสินค้าของผู้ขนส่งที่นาน จึงเลือกท าการศึกษารูปแบบ

และกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการเข้ามาโหลดสินค้าในโรงงานผลิตหลักของบริษัทกรณีศึกษา 

เพ่ือที่จะค้นหาจุดที่เป็นคอขวด (Bottleneck) ของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา 

โดยที่ผู้วิจัยได้น าผังสายธารคุณค่า (Value Stream Mapping : VSM) ซึ่งเป็นแนวคิดที่จะช่วยการ

ขจัดความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นในกระบวนการท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตามทฤษฏีการบริหาร 

แบบลีน (Lean Management) มาใช้ในการหาจุดปรับปรุงในกระบวนการ เพ่ือน าผลลัพธ์ที่ได้ไป

ออกแบบกระบวนการท างานและน าเสนอวิธีการแนวทางปรับปรุงกระบวนการท างานผ่านการจ าลอง

สถานการณ์ ที่จะลดระยะเวลารวมในการเข้ามาโหลดสินค้าของผู้ขนส่ง 

1.2. ค าถามงานวิจัย 
 ค าถามวิจัยของงานวิจัยนี้  คือ วิธีการใดที่จะท าให้ระยะเวลา ในการเข้ามารับสินค้า 

ของผู้ขนส่งในโรงงานของบริษัทกรณีศึกษาลดลงจากการด าเนินการในปัจจุบัน และอัตราการใช้

ทรัพยากรเป็นไปตามเกณฑ์ที่ทางโรงงานกรณีศึกษาก าหนด โดยระยะเวลาในการเข้ามารับสินค้า 

ของผู้ขนส่งในงานวิจัยนี้  หมายถึง ระยะเวลาตั้ งแต่ รถบรรทุกผ่านตาชั่ งน้ าหนั ก (ขาเข้า)  

ของโรงงานจนถึง รถบรรทุกผ่านตาชั่ ง (ขาออก) ของโรงงาน โดยมีเกณฑ์ ในการพิจารณา

ประสิทธิภาพของการปรับปรุง ดังนี้ 

 1.2.1. ระยะเวลารวมของการเข้ามาเพ่ือโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ เข้ามา 

รับสินค้าในโรงงานลดลงจากปัจจุบัน 

 1.2.2. ระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ เข้ามารับสินค้า 

ในโรงงานลดลงจากปัจจุบัน 

 1.2.3. ระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้าโดยเฉลี่ยของรถบรรทุกลดลง 

จากปัจจุบัน 
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 1.2.4. การใช้ทรัพยากรในกระบวนการโหลดสินค้า (Resource Utilization) จะต้องไม่เกิน

ร้อยละ 80 

1.3. วัตถุประสงค์งานวิจัย 
เพ่ือศึกษากระบวนการท างานและระยะเวลาในการเข้ามารับสินค้าในปัจจุบันของโรงงาน 

ไม้ปาร์ติ เกิลบอร์ด และค้นหาจุดคอขวด (Bottleneck) หรือกระบวนการท างานที่ก่อให้ เกิด 

เวลาในการรอคอยในระบบ ตลอดจนน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงกระบ วนการท างาน 

ที่จะลดระยะเวลารวมในการเข้ามารับสินค้าของผู้ขนส่ง 

1.4. ขอบเขตงานวิจัย 
 1.4.1. ศึกษาเฉพาะข้อมูลในการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุกและข้อมูลการโหลดสินค้า 

ของบริษัทกรณีศึกษา ในระหว่างวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 เท่านั้น 

 1.4.2. ศึกษากระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณี ศึกษาที่ เป็นสินค้าประเภท 

ไม้ปาร์ติเกิล ไม้เอ็มดีเอฟ ไม้เคลือบเมลามีน และไม้ซิงโครนัส เท่านั้น 

 1.4.3. ศึกษากระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษาที่เป็นการจัดส่งด้วยรถบรรทุก 

ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ และประเภท พ้ืนเรียบ (Flatbed) 18 ล้อ เท่านั้น 

1.4.4. ศึกษาเฉพาะระยะเวลาในการด าเนินงานการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุก  โดยเริ่ม 

ตั้งแต่รถบรรทุกผ่านตาชั่งน้ าหนัก (ขาเข้า) ของโรงงาน จนถึง รถบรรทุกผ่านตาชั่ง (ขาออก)  

ของโรงงาน 

1.5. ขั้นตอนและวิธีด าเนินการวิจัย 
 1.5.1. ค้นคว้าและศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง คือ การศึกษาทฤษฏี บทความ 

ตลอดจนงานวิจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับการลดเวลารอคอยและระยะเวลาการด าเนินงานโดยรวม 

เพ่ือเป็นแนวทางในการออกแบบการศึกษา 

 1.5.2. ศึกษารูปแบบธุรกิจและการด าเนินงานของกรณีบริษัทศึกษา คือ การศึกษา 

การด าเนินงาน และรูปแบบการด าเนินงาน ตลอดจนเก็บข้อมูลขั้นตอนการท างาน ระยะเวลา 

และทรัพยากรที่ใช้ในแต่ละกระบวนการโหลดสินค้าและกระบวนการที่ เกี่ยวข้องในปัจจุบัน 

ของบริษัทกรณีศึกษา เพ่ือเป็นข้อมูลที่ใช้ประกอบในการวิเคราะห์สถานะปัจจุบันของการศึกษา  
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1.5.3. การวิเคราะห์และสรุปปัญหาของการด าเนินการในปัจจุบัน ด้วยการน าข้อมูล

กระบวนการด าเนินงานในกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ที่ได้จากขั้นตอนที่ 2  

มาท าการวิเคราะห์ผ่านการประยุกต์ใช้วิธีการเครื่องมือสายธารคุณค่า (Value Stream Mapping) 

ในการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน  (Current State Value Stream Map)  

เพ่ือค้นหาและวิเคราะห์สาเหตุหรือปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดจุดที่เป็นคอขวด (Bottleneck) ในกิจกรรม 

 1.5.4. เสนอแนวทางการลดระยะเวลา คือ การน าเสนอแ ละออกแบบแนวทาง 

การลดระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้าและระยะเวลารวมโดยเฉลี่ ยของการเข้ามารับสินค้า 

ของรถบรรทุกภายในโรงงาน ภายใต้การประยุกต์ใช้แนวคิดลีน  

1.5.5. สร้างแบบจ าลองสถานการณ์ของกระบวนการโหลดสินค้า ด้วยการใช้โปรแกรมจ าลอง

สถานการณ์ อารีน่า (Arena Simulation Program) โดยการสร้างแบบจ าลองจะประกอบด้วย 

2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 คือ แบบจ าลองสถานะปัจจุบัน หรือแบบจ าลองต้นแบบ เพ่ือเป็นตัวแทน 

ของการด าเนินงานในปัจจุบัน โดยแบบจ าลองสถานะปัจจุบันนี้ จะมีการพิสูจน์ยืนยัน (Verification) 

และการทดสอบความถูกต้อง (Validation) เพ่ือตรวจสอบว่าแบบจ าลองที่สร้างนั้นสามารถ

ประมวลผล ได้ ต าม เงื่ อน ไข  และมี ค วามสอดคล้ อ งกั บ พฤติ ก รรมห รือการด า เนิ น งาน 

ในระบบจริงหรือไม่  หากพบข้อผิดพลาดหรือผลที่ ได้ ไม่สอดคล้องกับพฤติกรรมของระบบ 

ก็จะต้องมีการด าเนินการแก้ไขหรือมีการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ิมเติม เพ่ือให้ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลอง 

มีความสอดคล้องกับพฤติกรรมของระบบจริงมากที่สุด และส่วนที่ 2 คือ แบบจ าลองสถานการณ์  

การปรับปรุงประสิทธิภาพ ซึ่งจะเป็นแบบจ าลองที่ ใช้ เป็นตัวแทนของการด าเนินงานภายใต้ 

เงื่อนไขต่าง ๆ ที่ได้ก าหนดไว้ในแต่ละแนวทางของการปรับปรุงประสิทธิภาพ 

 1.5.6. การวิเคราะห์ผลและเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าล องสถานะปัจจุบัน 

และแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพว่าแตกต่างทางสถิติหรื อไม่ โดยพิจารณา 

จากระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าและระยะเวลารอคอย เฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า 

ของรถบรรทุก  

1.5.7. การสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต คือ การน านโยบายที่ให้ผลลัพธ์ที่ดี

ที่สุดมาจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต เพ่ือเป็นตัวแทนของการด าเนินงานภายใต้

สถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพที่ดีที่สุด และเพ่ือให้ เข้าใจและเห็นภาพของรูปแบบ

กระบวนการท างานได้อย่างชัดเจนมากยิ่งข้ึน 
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1.5.8. สรุปผล และข้อเสนอแนะ คือ การสรุปผลของแนวทางการลดเวลารอคอย และ

ระยะเวลารวมเพ่ือโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าในโรงงาน พร้อมทั้งน าเสนอ

อุปสรรคของการศึกษาและเสนอแนะแนวทางส าหรับผู้ที่สนใจศึกษาเรื่องดังกล่าวในอนาคต 

1.6. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
งานวิจัยนี้ ผู้ วิจั ยคาดหวังเป็นอย่ างยิ่ งว่ าจะสามารถทราบถึงสถานการณ์ ปั จจุบั น 

ในกระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา เพ่ือที่จะน าไปสู่การวิเคราะห์และทราบถึงสาเหตุ  

ของปัญหาระยะเวลาการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุกภายในโรงงานที่นาน ต่อยอดไปสู่แนวทาง 

การแก้ปัญหาดังกล่าวที่บริษัทกรณีศึกษาจะน าไปปรับเปลี่ยนวิธีการด าเนินงาน เพ่ือประโยชน์  

ในการเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินงาน และต้นทุนที่ลดลง ตลอดจนผลประโยชน์ของบริษัทขนส่ง  

ที่จะได้รับจากการลดลงของระยะเวลาการเข้ามารับสินค้า นอกจากนี้แล้วยังคาดหวังว่าจะเป็น

แนวทางท่ีองค์กรอื่น ๆ จะน าไปประยุกต์เพ่ือพัฒนา และเพ่ิมประสิทธิภาพในการท างานต่อไป 
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บทที2่ 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 จากวัตถุประสงค์งานวิจัยที่ผู้วิจัยต้องการน าเสนอแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการท างาน

ที่จะลดระยะเวลารวมในการเข้ามารับสินค้ และของผู้ขนส่ง ด้วยการจ าลองสถานการณ์ภายใต้เงื่อนไข

ที่ก าหนด ผู้วิจัยจึงจ าเป็นต้องศึกษาทฤษฏีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัดการระบบแถวคอย  

และแนวคิดเกี่ยวกับการลดระยะเวลารอคอย และระยะเวลารวมของการปฏิบัติงานโดยใช้ทฤษฏีลีน 

ดังนั้นทฤษฏีและงานวิจัยที่ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษา ประกอบด้วย (1) ทฤษฏีแนวคิดแบบลีน (Lean) 

และความสูญเปล่า (Waste) (2) ทฤษฏีตัวแบบแถวคอย (Queuing Theory) (3) งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

กับการปรับปรุงประสิทธิภาพผ่านการจ าลองสถานการณ์  (4) งานวิจัยและบทความวิชาการ 

ที่ เกี่ ย วข้ อ งกับการป รับป รุ งประสิ ทธิภ าพการท างาน โดยใช้  Lean และสายธารคุณ ค่ า  

และ (5) งานวิจัยและบทความวิชาการที่เกี่ยวข้องกับการแก้ปัญหาระบบการรอคอยด้วยทฤษฏี

แถวคอย รายละเอียดของทฤษฏีและงานวิจัย มีดังต่อไปนี้ 

2.1 ทฤษฏีแนวคิดแบบลีน (Lean) และ ความสูญเปล่า (Waste) 
ก าไรและประสิทธิภาพ เป็นเป้าหมายสูงสุดของทุก ๆ ธุรกิจ เครื่องมือหนึ่ งที่จะช่วย 

ในการปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน คือ ลีน (Lean) ซึ่งแนวคิดของลีน คือการปรับปรุง

กระบวนการท างานและการลดความสูญเปล่าที่ เกิดขึ้นในกระบวนการท างานอย่างต่อเนื่อง  

เพ่ือมุ่งที่จะตอบสนองในสิ่งที่ลูกค้าต้องการ และเวลาที่ลูกค้าต้องการ หรืออาจจะกล่าวได้ว่า  

การบริหารแบบลีนถูกขับ เคลื่ อนด้วยกลยุทธ์ดึ งความต้องการของลูกค้า (Pull Strategy)           

(Paul A.Myerson., 2015)             

แนวคิดลีน  (Lean) ถูกน ามาใช้ ในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ของประเทศญี่ ปุ่ น  

อย่างบริษัท โตโยต้า ในช่วงของการฟ้ืนตัวทางเศรษฐกิจจากสงครามโลกครั้งที่  2 จนท าให้  

บริษัท โตโยต้า กลายเป็นบริษัทยักษ์ในอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ของโลกในทุกวันนี้  และหลังจาก 

ปี 1990 แนวคิดของลีนได้ขยายออกไปจนได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายในอีกหลาย ๆ อุตสาหกรรม

ไม่ว่าจะเป็น อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องบิน อุตสาหกรรมการผลิตทั่วไป อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ 

อุตสาหกรรมทางด้านสุขภาพและอนามัย งานด้านการบริหารจัดการ ตลอดจนส่วนงานสนับสนุน

อย่างโซ่อุปทาน (Supply Chain)  
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2.1.1. หลักการของแนวคิดลีน (Lean) 
จากแนวคิดของลีน (Lean) ที่มุ่งตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า โดยการปรับปรุง

กระบวนการท างานและการลดความสูญเปล่าอย่างต่อเนื่องนั้น  แน่นอนว่าหลักการของระบบ 

และการน าไปใช้ที่จะให้ได้มา สาเหตุของความสูญเปล่า แนวทางการลดความสูญเปล่าของลีน (Lean) 

ย่อมเป็นอีกกุญแจส าคัญอีกดอกหนึ่ง ที่จะเข้ามาไขประตูสู่ความส าเสร็จ โดยมีการน าเสนอหลักการ

ของระบบแนวคิดลีน (Lean) ไว้ 5 ประการ (James P. Womack, Daniel T. Jones, & Daniel 

Roos., 1991) ดังนี้ 

(1.) คุณค่า (Value) คือ สิ่งที่เป็นความต้องการของลูกค้า ดังนั้นการทราบความต้องการ 

ที่แท้จริงของลูกค้าจะสามารถท าให้ทราบได้ว่า “คุณค่า” ที่เกิดขึ้นในกระบวนการท างานมีอะไรบ้าง 

อาจจะกล่าวได้ว่า กระบวนการที่สร้างคุณค่าเป็นสิ่ งส าคัญ ที่ลูกค้าจะเป็นผู้ก าหนดคุณค่า  

และการด า เนิ นการที่ ไม่ ใช่ สิ่ งที่ ลู กค้ าต้ อ งการนั่ น คือการสูญ เปล่ าที่ จะต้ องขจัดออกไป  

โดยกระบวนการที่ไร้ความสูญเปล่า (Waste-free) เป็นสิ่งที่จะต้องท างานการไปอย่างถูกต้อง 

โดยใช้เวลาและความพยายามที่จะขจัดความสูญเปล่าที่ออกจากกระบวนการทั้งหมด  

(2.) แผนภาพการไหลของคุณค่า (Value Stream Mapping) การเห็นภาพกระบวนการ 

ต่าง ๆ  ของการท างานจะท าให้เราเข้าใจกระบวนการท างานในแต่ละส่วนได้ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

แผนภาพการไหลของคุณค่า (Value Stream Mapping) จะเป็นขั้นตอนแรก ๆ ที่ธุรกิจจะจัดท าขึ้น

เพ่ือให้มองเห็นกระบวนการโดนรวมของกระบวนการท างาน เป็นการเขียนแผนภาพของกระบวนการ 

ให้เห็นถึงการไหลของทั้งวัตถุดิบและข้อมูล พร้อมทั้งการทราบถึงสิ่งที่มีเพ่ิมคุณค่า (Value-added) 

และสิ่งที่ไม่มีคุณค่า (Non-value-added) ที่ท าให้เกิดผลิตภัณฑ์หรือสิ่งที่จะตอบสนองต่อลูกค้า 

เพ่ือที่จะขจัดกระบวนการที่ ไม่ก่อให้ เกิดมูลค่าเพ่ิมออกไป โดยแผนภาพการไหลของคุณค่า  

(Value Stream Mapping)  

(3.) การไหล (Flow) โดยข้อมูล วัตถุดิบ และผลิตภัณฑ์ควรที่จะไหลเข้าสู่กระบวนการ 

เพ่ิมคุณค่าอย่างต่อเนื่องและสม่ าเสมอ โดยปราศจากการรอคอย การไหลแบบต่อเนื่องจะส่งผลให้

เวล าน า  (Lead Time) ของกระบวนการสั้ น ล ง ท า ให้ ส าม ารถที่ จ ะวางแผนการท างาน 

หรือการผลิตให้สอดคล้องหรือเป็นไปตามที่ลูกค้าต้องการดียิ่งขึ้น อีกทั้งยังสามารถควบคุมปริมาณ 

การผลิ ตและปริม าณ ความต้ องการของลู กค้ า ให้ ใกล้ เคี ย งกัน  ลดการผลิ ตมาก เกิน ไป  
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(Over Production) และลดปริมาณความสูญเปล่าในเรื่องของการจัดเก็บสินค้าที่มากเกินไป  

(Over Inventory) ตลอดจนการเพ่ิมความยืดหยุ่นในกระบวนการท างาน 

(4.) การดึง (Pull) จากการแนวคิดแบบลีน (Lean) ที่ ถือว่าการผลิตหรือด าเนินการ 

ในสิ่งที่ลูกค้าไม่ต้องการนั่นคือ ความสูญเปล่า ดังนั้น สินค้าที่ขายไม่ได้ ถือได้ว่าเป็นอีกความสูญเปล่า

หนึ่งที่บริษัทหรือองค์กรจะต้องขจัดออกไป  

การดึ ง (Pull) เป็นวีการหนึ่ งที่ จะท าให้การผลิตสินค้าเป็นไปตามที่ ลู กค้ าต้องการ 

ทั้ งใน เรื่องของปริมาณและเวลา เพ่ือขจั ดความสูญ เปล่ าที่ ได้กล่ าวไปข้างต้น  หลักการนี้ 

เป็นวัตถุประสงค์ของการด าเนินการในปริมาณที่เพียงพอในช่วงเวลาที่ต้องการ หรือที่เรียกว่า 

การผลิตแบบทันเวลาพอดี คือ การสร้างความสมดุลและความสัมพันธ์ของปริมาณการผลิต 

กับความต้องการของลูกค้า แต่เนื่องจากในความเป็นจริงความต้องการมีความเปลี่ยนแปลง 

อยู่ตลอดเวลาจึงจะต้องอาศัยเครื่องมือ ที่ เรียกว่า Takt Time เข้ามาใช้ เพ่ือจัดความสมดุล 

ของการไหล 

(5.) การพัฒนาอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) และความสมบูรณ์แบบ 

(Perfection) เพ่ือการมุ่งสู่ความสมบูรณ์แบบ องค์กรจึงจะต้องมีการปรับปรุงและพัฒนากระบวนการ

ท างานอย่างต่อเนื่อง โดยอาศัยเครื่องที่จะเข้ามาช่วยในการวัดประสิทธิภาพของกระบวนการต่าง ๆ 

อย่างสม่ าเสมอในแต่ละช่วงเวลา อย่างเช่นการท า Benchmark หรือเครื่องมือวัดเป็นการวัด

ป ระสิ ท ธิภ าพ ของการผลิ ตแบ บ ลี น ด้ วย  Balance Score Card (BSC) เพ่ื อ ให้ ส อดคล้ อ ง 

กับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป  

2.1.2. ความสูญเปล่า (Waste)  
 ในแนวคิ ดลี น  (Lean) กระบวนการหรือกิจกรรมที่ ได้ มี การเพ่ิ มต้นทุ นหรือ เวลา  

ถือได้ว่าเป็นความสูญเปล่า อาทิ การจัดเก็บสินค้าหรือข้อมูลที่ไม่จ าเป็น การตรวจสอบที่ซ้ าซ้อน  

การรอคอยเข้าเครื่องจักรของวัตถุ หรือของเสียที่เกิดจากกระบวนการผลิต สิ่งเหล่านี้ถือเป็น 

ความสูญเปล่าทั้งสิ้น ซึ่งความสูญเปล่าสามารถพบได้ในทุก ๆ กระบวนการ ไม่ว่าจะเป็นกระบวนการ

ผลิต การบริหารจัดการ และ โซ่อุปทานและโลจิสติกส์ โดยในแนวคิดแบบลีน(Lean) ได้มีการจ าแนก

ความสูญเปล่าออกเป็น 8 ประการ (Paul A.Myerson., 2015) ดังนี้ 

 (1.) ด้านการขนส่ง (Transportation) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการขนส่งหรือเคลื่อนย้าย

ที่ไม่จ าเป็น ไม่ว่าจะเป็นบุคคล สินค้า หรือข้อมูล 
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(2.) ด้านสินค้าคงคลัง (Inventory) คือ ความสูญ เปล่าที่ เกิดจากการจัดเก็บวัตถุดิบ 

หรือเอกสารที่มากเกินความต้องการ ซึ่ งรวมถึงวั ตถุดิบหรือสินค้าที่ รอการน ากลับเข้าไปยัง

กระบวนการผลิตใหม่อีกครั้ง (Rework)  

(3.) ด้านการเคลื่อนไหว (Motion) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการเคลื่อนไหวที่มากเกิน 

ความจ าเป็น ไม่ว่าจะเป็น การเคลื่อนไหวของพนักงาน หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ  

(4.) ด้านการรอคอย (Waiting) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการรอคอย ซึ่งเป็นการรอคอย 

ที่เกิดขึ้นในแต่ละกระบวนการท าให้การท างานเกิดความล่าช้า และเกิดปัญหาคอขวด (Bottleneck) 

ในกระบวนการท างาน 

(5.) ด้ านการผลิต (Production) คือ การสูญ เปล่ าที่ เกิดจากการผลิตที่ มากเกิน ไป 

โดยไม่จ าเป็น หรืออาจจะกล่าวได้ว่าเป็นการผลิตที่มากเกินกว่าความต้องการ ณ ขณะปัจจุบัน 

(6.) ด้านกระบวนการท างาน (Process) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการกระบวนการ 

ที่ท าแล้วไม่เกิดคุณค่า  

(7.) การมีของเสีย (Defects) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการมีของเสียจากการท างาน  

โดยของเสียที่เกิดขึ้นหมายรวมถึงสินค้าที่จะต้องน ากลับมาเข้ากระบวนการผลิตใหม่ ความผิดพลาด 

ในตัวของเอกสาร ตลอดจนการจัดเก็บข้อมูลต่าง ๆ ที่ขาดความถูกต้องหรือแม่นย า 

(8.) ด้านทักษะ (Skills) คือ ความสูญเปล่าที่เกิดจากการใช้ทักษะของบุคลากรอย่างไม่เต็ม

ศักยภาพ หรือแม้กระทั่งการมอบหมายงานให้กับบุคลากรโดยขาดซึ่งการอบรมหรือการสอนงาน 

ที่เพียงพอ ซึ่งอาจจะน ามาสู่ความผิดพลาดกับงานดังกล่าวนั้นตามมา 

2.1.3. เครื่องมือที่ใช้ในแนวคิดลีน (Lean Tools) 
มี เครื่องมือที่ หลากหลายที่ ถูกน ามาใช้ ในการบริหารจัดการ หรือการด าเนินการ 

ตามแนวคิดลีน (Lean) โดยได้มีการแบ่งจ าแนกของเครื่องมือออกตามผลลัพธ์ที่ได้จากเครื่องมือนั้น ๆ  

เป็น 4 ประเภท ดังนี้ 

(1.) เครื่องมือที่ใช้ส าหรับการปรับปรุงการไหล (Flow) ตัวอย่างเช่น คัมบัง (Kanban), 5 ส 

และการควบคุมด้วยสายตา เป็นต้น 
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(2.) เครื่องมือที่ ช่วยให้ เกิดความยืดหยุ่น ในกระบวนการ (Flexibility) ตัวอย่างเช่น  

การลดเวลาการท างาน และ Cross Trained Workforce เป็นต้น 

(3.) เครื่องมือที่ช่วยลดระยะเวลาการท างาน (Throughput Rate) ตัวอย่างเช่น Flow Cell, 

Point of used Storage และ การตรวจสอบด้วยตัวเอง (Self-Check Inspection) เป็นต้น 

(4.) เครื่องมือที่ใช้ในการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) ตัวอย่างเช่น  

ไคเซ็น (Kaisen) และการวิเคราะห์รากเหง้าของปัญหา 

นอกจากนี้แล้วยังมีเครื่องมือของลีน (Lean) อีกหนึ่งตัวที่เป็นที่นิยม โดยเครื่องมือดังกล่าวนี้

จะแสดงการไหลของการท างาน ช่วยให้สามารถเห็นภาพรวมของกระบวนการทั้งหมดได้ชัดเจนมาก

ยิ่งขึ้น เป็นขั้นตอนเริ่มต้นที่จะท าให้เห็นถึงความสูญเปล่าหรือสิ่งไร้ค่า (Waste) โดยมีเป้าหมาย 

คือการจ าแนกและจ ากัดสิ่ งไร้ค่าที่ เกิดขึ้นตลอดกระบวนการออกไป เครื่องมือดั งกล่าวนี้  

เรียกว่า แผนภาพสายธารคุณค่า (Value Stream Mapping, VSM) 

2.1.4. สายธารคุณค่า (Value Stream Management)    
 การจัดการสายธารคุณค่า เป็นอีกเครื่องมือหนึ่งที่จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน  

ภายใต้แนวคิดของลีน โดยแนวคิดของการบริหารปรับปรุงในสายธารคุณค่า คือ การพิ จารณา

กระบวนการ กิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น โดยท าให้เห้นการไหลของทั้งวัตถุดิบและสารสนเทศทั้งหมด 

และวิเคราะห์หาจุดที่ท าให้เกิดความสูญเปล่า เพ่ือที่จะสามารถเลือกปรับปรุงส่วนที่จะท าให้  

เกิ ดป ระ โยชน์ สู งสุ ด  (แท ป ปิ้ ง , 2550) โดยความห มายของก ารจั ด ก ารสายธารคุณ ค่ า  

(Value Stream Management)  คือ กระบวนการในการวางแผนและการเชื่อมโยงโครงการริเริ่ม 

“ลีน” ที่ผ่านการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลอย่างเป็นระบบ อีกทั้งการจัดการสายธารคุณค่า  

ยังเป็นกลยุทธ์ในการปรับปรุงซึ่งเชื่อมโยงระหว่างความต้องการของผู้บริหารระดับสูงกับความต้องการ

ของกลุ่มพนักงาน และเครื่องมือที่จะท าให้เห็นภาพของการไหลกิจกรรมได้ดียิ่งขึ้น นั่นก็คือ  

แผน ภ าพ ส าย ธารคุณ ค่ า  (Value Stream Mapping : VSM) ซึ่ งแ ผน ภ าพ ส ายธารคุณ ค่ า  

เป็นการจัดท าแผนภาพของกิจกรรมทั้งหมดที่จะต้องท า เพ่ือให้มองเห็นโอกาสในการก าจัด 

ความสูญเปล่าและปรับปรุงให้ดีขึ้น ถือเป็นเครื่องมือพ้ืนฐานในการที่จะน ากิจกรรมและองค์กร 

เข้าสู่การด าเนินการตามแนวคิดของลีน โดยเหตุผลที่ต้องท าแผนภาพสายธารคุณค่า คือ  

 ท าให้มองเห็นคุณค่าได้ง่ายขึ้น 

 เพ่ือรู้ว่าควรใช้เครื่องมือลีนตัวไหนในการปรับปรุง 
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 มีประโยชน์ในการสื่อสารกับบุคคลอื่นที่เก่ียวข้อง 

 เข้าใจว่าอะไรคือความสูญเปล่าและอยู่ที่กิจกรรมไหนหรือจุดใด 

 ท าให้เกิดการปรับปรุงจุดที่เป็นความสูญเปล่าได้อย่างตรงจุด 

2.1.4.1. วัตถุประสงค์ของแผนภาพสายธารคุณค่า 

วัตถุประสงค์เบื้องต้นในการจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่า คือการจ าแนกกิจกรรม 

ออกเป็น 3 ประเภท ตามคุณค่าของกิจกรรม ได้แก่ 

(1.) กิจกรรมที่มีคุณค่าเพ่ิม (Value Added: VA) คือ กิจกรรมที่สร้างคุณค่าตามการรับรู้ 

ของลูกค้า โดยกิจกรรมดังกล่าวจะท าให้เกิดคุณค่าเพ่ิมและลดต้นทุน 

(2.) กิจกรรมที่จ าเป็นแต่ไม่มีคุณค่าเพ่ิม (Necessary but Non Value Added: NNVA)  

คือ กิจกรรมที่ไม่ได้สร้างให้เกิดคุณค่าเพ่ิม แต่จ าเป็นจะต้องมีอยู่ในกระบวนการ หรือจ าเป็นต่อระบบ 

ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องยอมให้เกิดในกระบวนการ ไม่สามารถก าจัดออกไปได้ถึงแม้จะเป็นความสูญเปล่า 

 (3.) กิ จ ก รรม ที่ ไม่ มี คุ ณ ค่ า เ พ่ิ ม  (Non-Value Added: NVA) คื อ  กิ จ ก ร รม ที่ เป็ น 

ความสูญ เปล่ าที่ ไม่ จ า เป็ น ในกระบวนการห รือระบบ  และสามารถจ ากั ดออกได้ทั นที  

เช่น การรอคอยการท างานหรือกิจกรรมซ้ าซ้อน เป็นต้น 

2.1.4.2. ชนิดของแผนภาพสายธารคุณค่า มีด้วยกัน 2 ชนิด คือ  

 (1.) แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน (Current Status Value Stream Mapping)  

เป็นแผนภาพที่เขียนจากสถานการณ์การด าเนินการที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน ซึ่งข้อมูลที่ น ามาเขียน

แผนภาพมาจากการลงไปศึกษาข้อมูลจากกิจกรรมจริง ดังแสดงตัวอย่างในภาพที่ 1  

 (2.) แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต (Future State Value Stream Mapping)  

เป็นแผนภาพที่จัดท าขึ้นจากการเห็นถึงความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นในกระบวนการจากแผนภาพสายธาร

คุณค่าสถานะปัจจุบันแล้ว พร้อมทั้งการเสนอแนวทางปรับปรุง ดังแสดงตัวอย่างในภาพที่ 2  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13
 

 

 
 

 

ที่ม
า :

 L
ea

n 
an

d 
Ag

ile
 S

up
pl

y 
Ch

ain
 a

nd
 L

og
ist

ics
, (

Pa
ul

 A
.M

ye
rso

n.
, 2

01
5)

 

ภา
พท

ี่ 1
 แ

ผน
ภา

พส
าย

ธา
รค

ุณ
ค่า

สถ
าน

ะป
ัจจ

ุบัน
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14
 

 

 
 

 

ที่ม
า :

 L
ea

n 
an

d 
Ag

ile
 S

up
pl

y 
Ch

ain
 a

nd
 L

og
ist

ics
, (

Pa
ul

 A
.M

ye
rso

n.
, 2

01
5)

 

ภา
พท

ี่ 2
 แ

ผน
ภา

พส
าย

ธา
รค

ุณ
ค่า

สถ
าน

ะอ
นา

คต
   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

15 
 

 
 

 จากภาพที่  1 และ ภาพที่  2 จะเห็นถึงความแตกต่างของแผนภาพสายธารคุณค่า 

ของสถานะปัจจุบัน และแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต โดยที่แผนภาพสายธารคุณค่า

สถานะปัจจุบันแสดงถึงการสถานการณ์ในปัจจุบันของการด าเนินงานในการสั่งซื้อของบริษัทแห่งหนึ่ง 

ซึ่งจากแผนภาพสายธารคุณสถานะปัจจุบันท าให้ทราบว่าระยะเวลาระหว่างแต่ละขั้นตอน 

ของกระบวนการสั่ งซื้ อ  (Lead Time of Item) สู งถึ ง  กว่ า  17.5 วัน  ในขณ ะที่ ระยะเวล า 

การด าเนินงานที่สร้างมูลค่าเพ่ิมใช้ไปเพียง 4 ชั่วโมง เท่านั้น ดังนั้นจากข้อมูลของแผนภาพสายธาร

คุณค่าสถานะปัจจุบัน จึงน าไปสู่การพัฒนาและออกแบบการด าเนินงานใหม่ พร้อมทั้งสร้างเป็น

แผนภาพสายธารคุณสถานะอนาคต ซึ่งสามารถลดระยะเวลาระหว่างแต่ละขั้นตอนของกระบวนการ

สั่งซื้อ (Lead Time of Item) ลงไปเหลือเพียง 6.5 ถึง 16.5 วัน เท่านั้น 
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2.1.4.3. ขั้นตอนการด าเนินการจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่า  สามารถแสดงขั้นตอน 

พอสังเขปได้ดังภาพที่ 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : มุ่งสู่ลีน ด้วยการจัดการสายธารคุณค่า (แทปปิ้ง, 2550) 

ภาพที่ 3 ขั้นตอนการจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่า 
 

 

ศึกษาและเก็บข้อมูลจากพ้ืนที่จริง 

เขียนแผนภาพสายธารคุณค่า
สถานะปัจจุบัน (Current VSM) 

ระดมสมองเพ่ือมองหาความสูญเปล่าและ
แนวทางการปรับปรุง 

เขียนแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะ
อนาคต (Future VSM) 

น าไปทดลองปฏิบัติจริง 

น าไปทดลองปฏิบัติ

ด าเนินการแก้ไขปรับปรุงและจัดท าให้เป็น
มาตรฐาน 

ผลลัพธ์เป็นดังที่คิดไว้ 

ผลลพัธ์ไมเ่ป็นดงัที่คิดไว้ 
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ในการที่จะสามารถระบุได้ว่าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันมีปัญหาหรือโอกาส 

ในการปรับปรุงที่จุดใด จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีความเข้าใจหรือมองเห็นซึ่งความสูญเปล่า (Waste) 

ให้ได้ก่อน จากนั้นจึงเสนอแนวทางในการปรับปรุงหรือแก้ไขท่ีจะน าไปเขียนในแผนภาพสายธารคุณค่า

สถานะอนาคต โดยสามารถสรุปขั้นตอนการจัดท าแผนภาพธารคุณค่าสถานะ เป็น 6 ขั้นตอน ดังนี้ 

1. ขั้นตอนการระบุความต้องการของลูกค้าในปัจจุบัน 

ขั้นตอนของการศึกษาความต้องการของลูกค้า เป็นขั้นตอนแรกเริ่มของการจัดท าแผนภาพ    

สายธารคุณแห่งคุณค่า ซึ่งการนิยามค าว่า “ความต้องการของลูกค้า” คือ การระบุความต้องการ 

ของลูกค้าภายนอก ซึ่งเป็นผู้สั่งซื้อสินค้า หรือรวมถึงผู้ใช้ผลิตภัณฑ์ หรือรับบริการในขั้นสุดท้าย  

(End User) โด ย ที่ ค ว าม ต้ อ งก ารที่ จ ะต้ อ งมี ก ารระบุ ห รื อ ศึ ก ษ านั้ น  ใน ห ล าย  ๆ  ด้ าน  

อาทิ ความต้องการด้านเวลาน า (Lead Time) อัตราความต้องการของลูกค้า (Demand Rate)  

เป็นต้น ขึ้นอยู่กับว่าแต่ละบริษัทใช้เกณฑ์อะไรในการวัดประสิทธิภาพ หรือคุณภาพในการด าเนินงาน 

2. ขั้นตอนการเลือกกระบวนการหลัก หรือการตัดสินใจเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมาย 

ขั้นตอนของการเลือกกระบวนการหลัก หรือการตัดสินใจเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมาย 

เป็นขั้นตอนของการระบุหรือเลือกสายผลิตภัณฑ์ หรือสายการท างานที่เราจะใช้ในการสร้างแผนภาพ

ธารคุณค่า และยังเป็นการท าให้ทราบถึงการระบุรายละเอียดลงไปในแผนภาพสายธารคุณค่า

สถานะปัจจุบันด้วย เช่น แผนภาพสายธารคุณค่า จะประกอบด้วยกล่องของขั้นตอนกี่ขั้นตอน  

การท างานจะเริ่มต้นจากกระบวนการใด และควรสิ้นสุดที่กระบวนการใด โดยส่วนใหญ่ลูกค้ า 

มักจะเป็นผู้ก าหนดคุณค่าเป้าหมาย ซึ่งจะมีลักษณะหรือข้อก าหนดของคุณค่าที่เฉพาะในแต่ละลูกค้า 

เรียกว่า ตระกูลผลิตภัณฑ์ (Product Family) ซึ่งในแต่ละสายตระกูลผลิตภัณฑ์ก็จะมีสายธารคุณค่า

ของแต่ละสาย แต่หากลูกค้าไม่ได้เป็นผู้ก าหนดสายธารคุณค่า ในขั้นตอนดังกล่าวนี้จะมีวิธี ที่ใช้ช่วย 

ในการตัดสินค้าเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมายในการปรับปรุง 2 วิธี ดังนี้ 

 การวิเคราะห์ปริมาณของผลิตภัณฑ์ (Product-quantity Analysis, PQ)  

การวิเคราะห์ปริมาณของผลิตภัณฑ์ เป็นการแสดงปริมาณของผลิตภัณฑ์ ออกมาในรูป 

ของแผนภู มิพ าเรโต  (Pareto Chart) ซ่ึ ง เป็ น ไปตาม “กฏ  20:80” โดยที่ แผนภูมิ จะแสดง 

ให้เห็นถึงปริมาณของผลิตภัณฑ์แต่ละตัว ในรูปของสัดส่วนของปริมาณของผลิตภัณฑ์โดยรวมทั้งหมด 
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และผู้จัดท าจะเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมาย ภายใต้สมมติฐานที่ ว่า ผลิตภัณฑ์ที่มีปริมาณ 

ความต้องการหรือปริมาณการใช้สูงที่สุด จะถูกเลือกหรือควรจะเป็นสายธารคุณค่าแรกท่ีจะปรับปรุง 

 การวิเคราะห์เส้นทางของผลิตภัณฑ์ (Product-routing Analysis)  

จากการวิ เค ราะห์ ป ริมาณ ของผลิ ตภัณ ฑ์  ห ากปริมาณ ของผลิ ตภัณ ฑ์ แต่ ละตั ว  

ในรูปของสัดส่วนของปริมาณของผลิตภัณฑ์โดยรวมทั้งหมด ไม่สามารถสรุปได้อย่างชัดเจนตามกฏ 

ของพาเรโต ก็จะมีการใช้การวิเคราะห์เส้นทางของผลิตภัณฑ์แทน โดยที่การวิเคราะห์เส้นทาง 

ของผลิตภัณฑ์จะเป็นการสร้างแผนภาพหรือเส้นทางของกระบวนการผลิต หรือกระบวนการท างาน 

ว่ามีผลิตภัณฑ์ใดบ้างที่มีวิธีการหรือขั้นตอนของการด าเนินงานที่เรียงล าดับต่อเนื่องเหมือนกัน  

โดยหากผลิตภัณฑ์ใดที่มีวิธีการหรือขั้นตอนของการด าเนินงานที่เรียงล าดับต่อเนื่องเหมือนกัน 

ก็จะถือว่าเป็นตระกูลผลิตภัณฑ์ (Product Family) เดียวกัน 

3. ขั้นตอนการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน 

เมื่อสามารถระบุหรือเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมายได้ เรียบร้อยแล้ว ขั้ นตอนต่อมา 

คือการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าของผลิตภัณฑ์ที่ถูกเลือก โดยแผนภาพสายธารคุณค่า

สถานะปัจจุบันจะแสดงถึงขั้นตอนการไหลของผลิตภัณฑ์ตั้งแต่ต้นกระบวนการไปจนถึงสิ้นสุด

กระบวนการ พร้อมทั้งมีการระบุข้อมูลต่าง ๆ เกี่ยวกับการด าเนินงานลงไปในแผนภาพดังกล่าว  

อาทิ รอบระยะเวลาการด าเนินการ ระยะเวลาน า ตลอดจนทรัพยากรที่ใช้ในการด าเนินงาน เป็นต้น 

ซึ่ งองค์ประกอบหลักของแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันจะมีอยู่ ด้ วยกัน  2 ส่ วน  

คือ แผนภูมิภายนอก (External Mapping) เป็นแผนภาพส่วนของการด าเนินงานระหว่างที่สนใจ

ศึกษากับหน่วยงานภายนอก และแผนภูมิภายใน (Internal Mapping) เป็นแผนภาพส่วน 

ของการด าเนินงานหรือขั้นตอนการท างานภายในหน่วยงาน หรือกระบวนการที่สนใจจะศึกษา 

4. ขั้นตอนการวิเคราะห์คุณค่า 

จากการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน ในขั้นตอนก่อนหน้านี้ ท าให้สามารถ

เข้าใจถึงการไหล และการท างานในสถานการณ์ปัจจุบัน หลังจากนั้นจะน าแผนภาพที่ ได้มา 

ท าการวิเคราะห์ถึงการท างานที่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพ่ิม หรือวิเคราะห์ถึงความสูญเปล่าที่เกิดขึ้น  

ในกระบวนการท างาน เพ่ือที่จะน าไปสู่การพิจารณาแนวทางการปรับปรุงกระบวนการท างาน 

ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  
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5. ขั้นตอนการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต 

ส าหรับขั้นตอนการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต เป็นขั้นตอนที่มีน าผลลัพธ์ที่

ได้จากแนวทางการปรับปรุงกระบวนการท างานในขั้นตอนที่ 4 มาเขียนเป็นแผนภาพในลักษณะ

เดียวกับแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน แต่เนื่องจากแนวทางดังกล่าวยังไม่ได้มีการน าไปใช้ 

กับระบบงานจริง จึ งมักจะมีการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ เข้ ามาช่วยในการหาผลลัพธ์  

ที่คาดว่าจะเกิดจึงกับระบบงานจริงเมื่อมีการน าแนวทางดังกล่าวไปใช้กับระบบงานจริง 

6. การน าแนวทางการปรับปรุงการท างานไปใช้งานกับระบบจริง (Implementation) 

เมื่อได้ท าการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคตแล้ว และค่าที่ได้เป็นค่าที่แสดง 

ถึงประสิทธิภาพของการท างานที่ เพ่ิมขึ้นจากปัจจุบัน ก็จะสามารถน าแนวทางหรือรูปแบบ 

การด าเนินงานดังกล่าวไปประยุกต์ใช้กับระบบงานจริง แต่หากเมื่อน าไปใช้แล้วมีการพบปัญหา  

และความสูญเปล่าที่ควรปรับปรุงในจุดอ่ืน ๆ ก็สามารถที่จะก าหนดท าแก้ไขโดยการก าหนด 

ให้กระบวนการดังกล่าวเป็นสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน และหาแนวทางเพ่ือสร้างสายธารคุณค่า

สถานะอนาคตใหม่ต่อไป  

2.1.4.4. ตัวชี้วัดในแผนภาพสายธารคุณค่าที่บ่งบอกถึงความสูญเปล่า  

 ตั ว ชี้ วั ด ส า ห รั บ ก า ร บ่ ง บ อ ก ถึ ง ค ว า ม สู ญ เป ล่ า ใน แ ผ น ภ าพ ส าย ธ า รคุ ณ ค่ า 

(แทปปิ้ง, 2550) ประกอบด้วย  

 (1.) ระยะเวลาน า (Lead Time) คือ ระยะเวลาในการรอคอย หลังจากที่ได้มีการตกลงซื้อ

ขายระหว่างผู้ซื้อและผู้ขายเป็นที่เรียบร้อย นั่นคือหากมีดัชนี้ยิ่งน้อยก็จะยิ่งเป็นผลดี 

 (2.) เวลาที่สร้างคุณค่าเพ่ิม (Value Added Time) คือ เป็นผมรวมของรอบ Cycle Time 

ทั้งหมดของแผนภาพสายธารคุณค่า หรืออาจจะกล่าวได้ว่าเป็นระยะเวลารวมทั้งหมดของการด าเนิน

กิจกรรม 

 (3.) Multiple Ratio คือ ดัชนีที่ช่วยให้การตัดสินใจง่ายขึ้น ว่าแผนภาพสายธารคุณค่า 

ที่ เขียนขึ้นดีขึ้นหรือไม่  โดย Multiple Ratio คือการน า ระยะเวลาน า (Lead Time) หารด้วย  

เวลาที่สร้างคุณค่าเพ่ิม (Value Added Time) ซึ่งยิ่งผลลัพธ์ที่ได้มีค่าน้อยลง ก็จะแสดงให้เห็นว่า

แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันได้มีการปรับปรุงให้ดีขึ้นแล้ว 
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2.2. ทฤษฏีตัวแบบแถวคอย 
 ระบบแถวคอย หรือ ระบบคิว (Queuing system) จะเกิดขึ้นเมื่อผู้ต้องการเข้ารับบริการ 

ซึ่งในทางธุรกิจมักจะเรียกว่า ลูกค้า (Customer) หรือ ผู้เข้ารับบริการ (Arrival) เข้ามาในระบบการ

ให้ บ ริ ก า ร แ ต่ ยั ง ไม่ ส าม า ร ถ ได้ รั บ บ ริ ก า ร ใน ทั น ที  เนื่ อ งจ าก ผู้ ให้ บ ริ ก า ร ซึ่ ง เรี ย ก ว่ า  

หน่วยการให้บริการ (Service Unit) ก าลังให้บริการลูกค้ารายอ่ืนอยู่จึงต้องต้องมีการรอคอย 

ของลู กค้ าราย อ่ืน  ๆ  ซึ่ งแน่ นอนว่าระบบ แถวคอย  ห รือระบบคิ ว ได้ เข้ ามาในส่ วนหนึ่ ง 

ของชีวิตประจ าวันของเราอย่างเลี่ยงไม่ได้ เช่น การรอรถสาธารณะ การรอรับบริการธุรกรรม 

ทางการเงินหน้าเคาน์เตอร์ธนาคาร หรือแม้กระทั่งการรอช าระเงินค่าสินค้าในร้านสะดวกซื้อ  

อย่างไรก็ตามไม่เพียงแต่ระบบแถวคอย หรือระบบคิวไม่ได้จ ากัดแค่ผู้เข้ารับบริการที่เป็นบุคคลเท่านั้น 

แต่ยังรวมถึงผู้เข้ารับบริการที่ไม่ใช่บุคคล เช่น วัตถุดิบที่ก าลังรอเข้าสู่กระบวนการผลิต เครื่องบิน 

ที่รอขึ้นลงสนามบิน และรถบรรทุกที่รอเพ่ือรับสินค้าภายในคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า ฯลฯ 

ทั้งนี้การรอคอยอาจจะไม่จ าเป็นต้องเป็นการเข้าแถวเพ่ือรอเข้ารับบริการ ขึ้นอยู่กับลักษณะ 

และการจัดระบบของแถวคอยนั้น ๆ  

 แถวคอย เกิดขึ้นเมื่อผู้เข้ารับบริการ มีมากกว่าจ านวนหน่วยการให้บริการหรือความสามารถ

ในการให้บริการ การจัดให้มีหน่วยบริการเพียงพอต่อจ านวนผู้ เข้ารับบริการจึงเป็นสิ่งส า คัญ  

ซึ่งการมีจ านวนหน่วยการให้บริการที่น้อยเกินจนส่งผลให้เกิดแถวคอยถือเป็นต้นทุนอย่างหนึ่งทั้ง  

ของผู้ให้บริการและผู้ เข้ารับบริการ แต่ในทางกลับกันหากมีหน่วยการให้บริการที่มากเกินไป 

ก็จะเป็นต้นทุนที่เกินความจ าเป็นของผู้ให้บริการ ผู้ให้บริการจึงจะต้องมีการจัดหาจ านวนหน่วยบริการ

ที่สมดุลระหว่างค่าใช้จ่ายในการให้บริการและค่าใช้จ่ายในการรอรับบริการ ซึ่งในการสร้างความสมดุล

ดั งกล่ าวจ า เป็ น ต้ อ งท ราบ ว่ าจะมี ลู กค้ า เข้ าม ารับบ ริก ารเป็ น จ าน วน เท่ า ไรและ เมื่ อ ไร  

ตลอดจนระยะเวลาที่ใช้บริการผู้เข้ารับบริการในแต่ละหน่วย 

2.2.1. โครงสร้างของระบบแถวคอย 
 ทุกแถวคอยทุกระบบจะมีโครงสร้างเหมือนกัน คือ ประกอบด้วยส่วนส าคัญ 3 ส่วน        

(สุทธิมา ช านาญเวช., 2555) ได้แก่  

  (1.) ลูกค้า หรือ ผู้เข้ารับบริการ 

  (2.) รูปแบบของระบบบริการ 

  (3.) หน่วยให้บริการ 
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 ดังนั้นในการศึกษาระบบของแถวคอยใด ๆ จะต้องท าความเข้าใจในแต่ละส่วนให้ชัดเจน 

ว่าระบบดังกล่าวนั้นคือระบบแถวคอยของอะไร ระบุว่าหน่วยบริการคืออะไร ให้บริการลูกค้า 

หรือผู้เข้ารับบริการที่เป็นใครหรืออะไร และให้บริการอะไร อย่างไร โดยตัวอย่างการระบุโครงสร้าง  

ของระบบแถวคอยดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ตัวอย่างระบบแถวคอย 
ระบบ ผู้มารับบริการ หน่วยให้บริการ ผู้ที่ได้รับบริการแล้ว 

คลินิกแพทย์ ผู้ป่วย แพทย์ ผู้ป่วยที่ได้รับการรักษาแล้ว 

ร้านอาหาร ลูกค้า พ่อครัว, บริกร ลูกค้าที่รับประทานอาหารเสร็จ
แล้ว 

อู่ล้างรถ รถยนต์ ช่าง, อุปกรณ์ล้างรถ รถยนต์ที่ล้างเสร็จแล้ว 
ธนาคาร ลูกค้า พนักงาน ลูกค้าท่ีได้รับบริการแล้ว 

แผนกซ่อมเครื่องจักร เครื่องจักรที่ขัดข้อง ช่าง เครื่องจักรที่ซ่อมแล้ว 

 ที่มา: การวิเคราะห์เชิงปริมาณ (สุทธิมา ช านาญเวช., 2555) 

 เมื่อสามารถระบุส่วนประกอบของระบบแถวคอยได้เช่นเดียวกับตารางที่ 1 เรียบร้อยแล้ว 

ขั้นตอนต่อไปคือจะต้องมีการศึกษารายละเอียดของระบบเพ่ิมมากขึ้น คือ จะต้องทราบลักษณะ

พ้ืนฐานของแถวคอยนั้น ๆ  

2.2.2. ลักษณะของระบบแถวคอย 
อธิบายลักษณะของระบบแถวคอย ประกอบด้วย 7 ด้าน (กัลยา วานิชย์บัญชา., 2556) 

มีรายละเอียด ดังนี้ 

2.2.2.1. ลักษณะการจัดหน่วยให้บริการ  

เป็นการก าหนดรูปแบบของระบบของผู้ ให้บริการ โดยการแบ่งรูปแบบของระบบ 

จะดูว่าแถวคอยมีแถวเดียวหรือหลาย มีหน่วยการให้บริการกี่หน่วย และมีขั้นตอนให้บริการ 

กี่ข้ันตอน ซึ่งสามารถแบ่งรูปแบบได้ดังนี้ 

 1. ระบบแถวคอยที่มีขั้นตอนเดียว มีแถวคอยเดียว และมีหน่วยให้บริการหนึ่งหน่วย  

โดยเมื่อลูกค้ารับบริการเสร็จแล้วก็จะออกไปจากระบบ เช่น ร้านสะดวกซื้อขนาดเล็กที่มีเคาน์เตอร์

บริการเพียงเคาน์เตอร์เดียว แถวคอยที่มีก็จะมีแถวเดียว เมื่อลูกค้าช าระเงินเสร็จแล้วก็จะออกจาก

ระบบไป 
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 2. ระบบแถวคอยที่มีขั้นตอนเดียว มีแถวคอยเดียว แต่มีหน่วยให้บริการหลายหน่วย  

คือ ระบบแถวคอยที่มีขั้นตอนการบริการขั้นตอนเดียว แต่มีหน่วยบริการมากกว่า 1 หน่วย  

เป็นระบบที่ผู้เข้ารับบริการในแถวคอยจะเข้ารับบริการในหน่วยให้บริการที่ว่าง เช่น การรอคิว  

เพ่ือท าธุรกิจในธนาคารที่มีเคาน์เตอร์มากกว่า 1 เคาน์เตอร์ เมื่อลูกค้ามาถึงก็จะเข้าไปใช้บริการ

เคาน์เตอร์ที่ว่าง แต่หากไม่มีเคาน์เตอร์ใดว่างก็จะรออยู่ในแถวคอยซึ่งมีแถวเดียว เมื่อเคาน์เตอร์ใดว่าง

ก็จะเข้าไปใช้บริการและออกจากระบบไป 

 3. ระบบแถวคอยที่มีขั้นตอนเดียว แถวคอยหลายแถว และมีหน่วยให้บริการหลายหน่วย 

เป็นระบบที่ผู้ เข้ารับบริการในแถวคอยจะเป็นผู้ เลือกว่าจะเข้าใช้บริการจากหน่วยบริการใด  

เช่น การช าระเงินในซุปเปอร์มารเก็ต 

 4. ระบบแถวคอยที่มีหลายขั้นตอน แถวคอยเดียว และในแต่ละขั้นตอนมีหน่วยให้บริการ

เพียงหน่วยเดียว เป็นระบบที่ผู้เข้ารับบริการต้องรับบริการมากกว่า 1 ขั้นตอน และมีหน่วยให้บริการ

ในแต่ละขั้นตอนเพียง 1 หน่วย เช่น การเข้ารับบริการในโรงพยาบาลที่จะต้องรับบริการในขั้นตอน 

ของการพบแพทย์ จนกระท่ังการรับยาในช่องจ่ายยา 

 5. ระบบแถวคอยที่มีหลายขั้นตอน แถวคอยหลายแถว และในแต่ละขั้นตอนมีหน่วย

ให้บริการหลายหน่วย ระบบนี้ผู้เข้ารับบริการต้องเข้ารับบริการหลายขั้นตอน จากหลายหน่วย 

การให้บริการ เช่น การเข้ารักษาในโรงพยาบาลที่มีแพทย์แต่ละด้านหลายคน ผู้ป่วยจะมีแถวคอย

ส าหรับพบแพทย์แต่ละคนแยกกัน และแผนกช าระเงินและจ่ายยาก็มีหลายช่องบริการ 

 2.2.2.2. ขนาดของประชาการผู้เข้ารับบริการ 

 จ านวนประชากร (Population) คือ ผู้ที่มีเข้ามาใช้บริการในระบบ ซึ่งรูปแบบของประชากร

จะมีอยู่ด้วยกัน 2 รูปแบบ คือ จ านวนประชากร “ไม่จ ากัด” ซึ่ งเป็นรูปแบบที่มีประชากร 

เข้ามาใช้บริการในระบบจ านวนมาก และอีกรูปแบบหนึ่งคือ จ านวนประชากร “จ ากัด” เป็นรูปแบบ 

ที่มีประชากรเข้ามาใช้บริการในระบบน้อยมาก ซึ่งในการวิเคราะห์ระบบแถวคอยต่าง ๆ นั้น  

จ าเป็นที่จะต้องทราบรูปแบบจ านวนประชากรของระบบนั้น ๆ 
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2.2.2.3. กฎเกณฑ์การให้บริการ  

 ส าหรับกฎเกณฑ์การให้การบริการของผู้ให้บริการสามารถก าหนด ได้ 3 รูปแบบ ดังนี้ 

 1. การให้ บ ริการตามล าดับก่อนหลั ง (First-In-First-Out: FIFO) คือ  การให้ บริการ 

ที่ผู้เข้ารับบริการหน่วยใดเข้ามาในระบบก่อนก็จะได้รับบริการก่อน 

2. การให้บริการผู้เข้ารับบริการหน่วยสุดท้ายก่อน (Last-In-First-Out: LIFO) คือ ผู้เข้ารับ

บริการหน่วยใดที่มาในระบบสุดท้ายก็จะได้รับบริการก่อน เช่น การน าวัตถุดิบที่วางซ้อนกัน 

จะน าส่วนที่วางอยู่ด้านบนสุดมาใช้ก่อน 

3. การให้บริการที่ไม่มีล าดับก่อนหลัง (Priority Selection) ล าดับการให้บริการจะพิจารณา

จากระดับความส าคัญหรือความเร่งด่วน โดยไม่สนใจว่าผู้เข้ารับบริการรายใดจะเข้ามาในระบบก่อน

หรือหลัง 

2.2.2.4. จ านวนหน่วยให้บริการ 

จ านวนหน่วยในให้บริการ ได้มีการแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ จ านวนหน่วยบริการ 

เพียงหน่วยเดียว และ จ านวนหน่วยให้บริการหลายหน่วย (มากกว่า 1 หน่วย) 

2.2.2.5. ลักษณะการเข้ามารับบริการ (Arrival Characteristic) ซึ่งแบ่งเป็น 2 แบบ คือ  

 1. การเข้ามาของผู้ เข้ ารับบริการในอัตราคงที่  คือ การเข้ามาของผู้ เข้ารับบริการ 

จะมีอัตราที่คงที่ สม่ าเสมอ เช่น 5 คน ทุก ๆ 1 ชั่วโมง หรือ การเข้ามาของผู้เข้ารับบริการ 1 คน  

ในทุก ๆ 10 นาที  

 2. การเข้ามาของผู้เข้ารับบริการในอัตราที่ไม่แน่นอน คือ การเข้ามาของผู้เข้ารับบริการ 

แต่ละรายเป็นอัตราที่ ไม่คงที่  ไม่สม่ าเสมอ ไม่ทราบล่วงหน้า และเป็นอิสระต่อกัน บางเวลา 

อาจจะมีผู้เข้ารับบริการเป็นจ านวนมาก แต่บางเวลาอาจจะมีจ านวนผู้เข้ารับบริการน้อย หรือไม่มีเลย  

จึงจ าเป็นจะต้องใช้เทคนิคหรือเครื่องมือทางสถิติ เข้ามาใช้ในการหาค่าเฉลี่ยของการเข้ามา 

ของผู้เข้ารับบริการในรูปแบบนี้ ทั้งนี้ต้องศึกษาการแจกแจงความน่าจะเป็นของการเข้ามารับบริการ

ด้วยว่าเป็นแบบใด 
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2.2.2.6. การแจกแจงของการเข้ารับบริการ  
 ส าหรับการแจกแจงของการเข้ารับบริการ คือ กรณีที่การเข้ามาของผู้เข้ารับบริการเป็นอัตรา

ที่ไม่แน่นอน ถือเป็นตัวแปรและมีการแจกแจงแบบปัวส์ซอง 

2.2.2.7. การแจกแจงของเวลาที่ให้บริการ  
 การแจกแจงของเวลาที่ให้บริการ ก็เป็นอีกตัวแปรหนึ่งที่ส าคัญในการศึกษาระบบแถวคอย 

เนื่องจากเวลาในการให้บริการจะขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพของหน่วยการให้บริการ มีความช้าหรือเร็ว  

ที่ไม่เท่ากันในการให้บริการผู้เข้ารับบริการแต่ละหน่วย ดังนั้นในกรณีดังกล่าวจะมีการก าหนด 

ให้ระยะเวลาการให้บริการเป็นแบบสุ่มและมีการแจกแจงแบบเอ็กโพเนนเชียล 

 นอกจากข้อมูลในด้านลักษณะของระบบแถวคอยที่ได้กล่าวมาข้างต้นแล้ว ข้อมูลเกี่ยวกับ

พฤติกรรมของผู้ เข้ารับบริการส่วนใหญ่ของระบบก็เป็นสิ่ งส าคัญ บางระบบผู้ เข้ารับบริการ 

มีความอดทนที่จะรอจนกว่าจะได้รับบริการ แต่ในบางระบบผู้เข้ารับบริการอาจจะมีการออกจาก

ระบบหรือเปลี่ยนไปใช้ระบบอ่ืนก่อนได้รับบริการหากระยะเวลารอคอยหรือแถวคอยนั้นยาวเกินไป 

แต่ตัวแบบแถวคอยโดยส่วนใหญ่จะอยู่ภายใต้สมมติฐานว่าผู้เข้ารับบริการจะรอจนกว่าจะได้รับบริการ 

2.3. การจ าลองสถานการณ์ (Simulation)  
 แบบจ าลองสถานการณ์ (Simulation) ที่จะเข้ามาช่วยในการ พิจารณา ตลอนจนวิเคราะห์ 

หาแนวทาง และตัดสินใจในการพัฒนาการด าเนินการภายในระบบการท างานให้มีประสิทธิภาพมาก

ยิ่งขึ้น ซึ่งในปัจจุบันได้มีการพัฒนาและออกแบบซอฟต์แวร์ทางคอมพิวเตอร์ที่เป็นโปรแกรมส าหรับ

แบบจ าลองสถานการณ์ (Simulation) เป็นมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งวัตถุประสงค์ของการจ าลอง

สถานการณ์ คือ เพ่ือที่จะศึกษาถึงสถานการณ์ระบบการท างานผ่านการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 

เพ่ือให้แบบจ าลองสถานการณ์ดังกล่าวเป็นตัวแทนของสถานการณ์ที่ต้องการจะศึกษา อีกทั้งยังเป็น

การสร้างแนวทางในการตัดสินใจ แนวทางการแก้ปัญหา หรือปรับปรุงระบบการท างานเดิมที่เป็นอยู่

ในปัจจุบันให้ดียิ่งขึ้น โดยปราศจากการรบกวนการท างานในระบบการท างานจริง ซึ่งอาจจะสรุปได้ว่า 

การจ าลองสถานการณ์ เป็นการออกแบบจ าลอง (Model) ของระบบการท างานจริง (Real System) 

และท าการทดลองเพ่ือให้ทราบถึงพฤติกรรมที่เกิดขึ้นหากน าไปปฏิบัติในระบบการท างานจริง  

ภายใต้ก าหนดต่าง ๆ ที่วางไว้ น าไปสู่การวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากการทดลองก่อนจะน าระบบ

ดังกล่าวไปใช้กับระบบการท างานจริงต่อไป โดยตัวอย่างของการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสถานการณ์

ระบบการท างานด้านต่าง ๆ ดังนี้ 
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 การจ าลองระบบปัญหาด้านการจราจร เช่น แบบจ าลองการปล่อยสัญญาณไฟ

จราจรบริเวณสี่แยกไฟแดง 

 การจ าลองระบบการขนส่ง เช่น แบบจ าลองเส้นทางการเดินรถของรถโดยสาร

สาธารณะภายในกรุงเทพมหานคร 

 การจ าลองระบบภายในอุตสาหกรรม เช่น แบบจ าลองกระบวนการการด าเนินงาน

ภายในคลังสินค้า 

 การจ าลองระบบงานบริการ เช่น แบบจ าลองการเข้ารับบริการของผู้เข้าธุรกรรม 

ทางการเงินภายในธนาคาร 

2.3.1. ขั้นตอนการด าเนินการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ 
การจ าลองสถานการณ์ด้วยระบบคอมพิวเตอร์ ตามที่ได้กล่าวมาข้างต้น คือ การสร้าง

แบบจ าลองสถานการณ์ที่จะต้องท างานได้เสมือนกับระบบการท างานจริง ซึ่งขั้นตอนของการสร้าง

แบบจ าลองสถานการณ์ มีดังนี้ 

2.3.1.1. การก าหนดระบบการท างานที่ต้องการจะศึกษาและก าหนดลักษณะของปัญหา 

ว่ามีอะไรบ้าง 

2.3.1.2. การก าหนดวัตถุประสงค์และขอบเขตที่ต้องการจะศึกษาอย่างชัดเจน 

2.3.1.3. การเก็บรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน ามาใช้ในการน าเข้า (Input) ข้อมูลเข้าไป 

ในแบบจ าลองสถานการณ์ ซึ่งส าหรับขั้นตอนนี้ถือเป็นขั้นตอนที่ส าคัญมาก เพราะหากข้อมูล 

มีความผิดพลาดหรือไม่ครบถ้วน จะน าไปสู่ผลลัพธ์ของแบบจ าลองที่จะไม่สอดคล้องกับพฤติกรรม 

ของระบบท างานจริง 

2.3.1.4. การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

2.3.1.5. การต รวจสอบ ค วาม ถู ก ต้ อ งขอ งโป รแกรม คอม พิ ว เต อร์  (Verification)  

เป็นการตรวจสอบว่าหลังจากที่ได้มีการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ลงในโปรแกรมคอมพิวเตอร์แล้ว 

โปรแกรมสามารถท างานได้หรือไม่ หรือมีจุดใดท่ีท าให้โปรแกรมไม่สามารถท างานได้ 

2.3.1.6. การต รวจสอบ ความ ถู ก ต้ อ งขอ งแบ บ จ าล อ งสถาน การณ์  (Validation)  

เป็นการตรวจสอบว่าผลลัพธ์ที่ได้การจากรันโปรแกรมถูกต้องหรือไม่ กล่าวคือ เป็นการเปรียบเทียบ

ผลลัพธ์ที่ ได้จากการรันแบบจ าลองสถานการณ์กับผลลัพธ์ที่ เกิดขึ้นจากระบบการท างานจริง  

โดยอาศัยเทคนิคทางสถิติเข้ามาช่วยในการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานการณ ์
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2.3.1.7. การออกแบบการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ และจ านวนรอบของการทดลอง  

ซึ่งเป็นขั้นตอนของการก าหนดหรือออกแบบการท างานของระบบ เช่น การก าหนดช่วงความยาว 

ของการรันแบบจ าลองสถานการณ์ เป็นต้น อีกทั้งเป็นการค านวณหาค่าจ านวนรอบของการ

ประมวลผลแบบจ าลองสถานการณ์ เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ของแบบจ าลองลองที่ถูกต้องและเป็นตัวแทนที่ดี

ที่สุดของระบบการท างานจริงมาใช้ 

2.3.1.8. การด าเนิ นการทดลองตามการออกแบบการใช้ แบบจ าลองสถานการณ์  

และจ านวนรอบของการทดลอง 

2.3.1.9. การวิเคราะห์ผลลัพธืที่ได้จากการรันแบบจ าลองสถานการณ์ รวมทั้งการวิเคราะห์  

หาแนวทางปรับปรุงแบบจ าลองสถานการณ์ ในกรณีที่ระบบการท างานจริงมีการปรับเปลี่ยน 

2.3.1.10 การจัดท าเอกสารแสดงผลลัพธ์ที่ได้จากการทดลอง 

2.3.1.11 การผลที่ดีที่สุดที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ ไปใช้กับระบบการท างานจริง 

2.3.2. การใช้แบบจ าลองสถานการณ์ในกรณีต่าง ๆ  
การใช้แบบจ าลองสถานการณ์  สามารถน ามาใช้ เพ่ื อวัตถุประสงค์ ในกรณี ต่ าง ๆ  

ได้หลากหลายกรณี ดังนี้ 

 เมื่อต้องการปรับปรุง พัฒนาระบบการท างาน ก่อนการน าแนวทางดังกล่าวไปใช้  

กับระบบจริง เช่น การเพ่ิมจุดให้บริการช าระเงินของห้างสรรพสินค้าแห่งหนึ่งเพ่ือลดระยะเวลา 

รอคอยของ   ผู้มาเลือกซื้อสินค้า ซึ่งแบบจ าลองสถานการณ์จะช่วยในการหาจ านวนจุดให้บริการ 

ที่เหมาะสม ก่อนที่จะเพ่ิมจุดให้บริการจริง 

 เมื่อต้องการเพ่ิมทางเลือกให้กับระบบการท างาน เช่น การปรับเปลี่ยนผังคลังสินค้า 

โดยแบบจ าลองสถานการณ์จะช่วยในการวางผังของคลังสินค้าในหลาย ๆ ทางเลือก พร้อมทั้งสามารถ

ศึกษาถึงผลลัพธ์และผลกระทบของแต่ละทางเลือก เพื่อเลือกผังคลังสินค้าในรูปแบบหรือทางเลือกที่ดี

ที่สุด 

 เมื่อต้องการจะเปลี่ยนแปลงวิธีการท างาน แบบจ าลองสถานการณ์จะช่วย 

ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของวิธีการท างานแบบเก่า และแบบใหม่ 

 เมื่อต้องการจะสร้างระบบการท างานขึ้นมาใหม่ การใช้แบบจ าลองสถานการณ์ 

จะช่วยให้เข้าใจระบบการท างานได้ดียิ่งขึ้น พร้อมทั้งช่วยในการวิเคราะห์ปัญหา ผลกระทบ 

ของระบบการท างานที่ต้องการสร้างขึ้นมาใหม่ ได้ก่อนใช้ระบบการท างานหรือการลงทุนกับระบบ 

การท างานจริง 
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2.3.3. ข้อดีของการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ 

 สามารถใช้ระบบการจ าลองสถานการณ์กับระบบที่มีความซับซ้อน และไม่สามารถ

หาความสัมพันธ์โดยการเขียนเงื่อนไขหรือสูตรสมการทางคณิตศาสตร์ที่มีอยู่ได้ 

 สามารถใช้แบบจ าลองเพ่ือท านายหรือพยากรณ์ผลลัพธ์ของระบบการท างาน 

ที่จะต้องใช้ระยะเวลาในการด าเนินงานนานในอนาคต  ด้วยระยะเวลาอันสั้นในการประมวลผล

แบบจ าลองสถานการณ์ เช่น การศึกษาผลลัพธ์ของการจัดท าระบบการผลิตสินค้าใหม่ ว่าจะสามารถ

รองรับต่อความต้องการของลูกค้าในอีก 3 ปีข้างหน้าได้หรือไม ่

 สามารถใช้แบบจ าลองสถานการณ์กับการศึกษา ที่ไม่สามารถทดลองกับระบบ 

การท างานจริงได ้

2.3.4. ข้อจ ากัดของการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ 

 การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ จ าเป็นที่จะต้องใช้ผู้ที่มีความรู้และความเข้าใจ

เกี่ยวกับโปรแกรมที่ใช้สร้างแบบจ าลองสถานการณ์และระบบการท างานเป็นอย่างดี พร้อมทั้งจะต้อง 

มีความรู้ทางด้านสถิติเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ไปปรับใช้ต่อไป 

 การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์  จ าเป็นมีการเก็บรวบรวมข้อมูลในอดีต 

ที่มีความถูกต้อง เพ่ือให้แบบจ าลองสถานการณ์มีความใกล้เคียงกับระบบการท างานจริง 

 การสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ เป็นการสร้างแบบจ าลองที่ก าหนดแนวทาง 

ของระบบการท างานโดยผู้สร้างแบบจ าลอง ดังนั้นผลลัพธ์ที่ ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์  

อาจจะไม่ใช่ผลลัพธ์ที่บ่งชี้ทางเลือกที่ดีที่สุดของการท างาน 

 ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ มักเป็นค่าประมาณ 

2.3.5. การจ าลองสถานการณ์ด้วย โปรแกรม “Arena” 
โปรแกรม “Arena” เป็นโปรแกรมการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ที่ได้รับความนิยมกัน

อย่างแพร่หลาย โดยปบบจ าลองสถานการณ์จะถูกท าการทดสอบทางความคิดในคอมพิวเตอร์  

เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของระบบ และน าไปสู่แนวทางในการวิเคราะห์ปรับปรุงระบบการท างาน 

ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น นอกจากนี้ โปรแกรม “Arena” ยังสามารถสร้างภาพเคลื่อนไหว  

ท าให้สามารถเห็นภาพการไหลของระบบได้ดียิ่งขึ้น โดยในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์  

โดยโปรแกรม “Arena” ผู้สร้างจะต้องมีความทราบและเข้าใจในนิยามขององค์ประกอบ 

ของแบบจ าลองสถานกาณ์ด้วยโปรแกรม “Arena” ดังนี้ 
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 Entity คือ คน สัตว์ สิ่งของ หรือวัตถุ ที่ผู้สร้างแบบจ าลองสนใจให้เคลื่อนที่เข้าไปใน

ระบบ แล้ว เกิดการเปลี่ ยนแปลงสถานะในระบบ เช่น  ผู้ มาใช้บ ริการที่ ธนาคาร ท่ อนไม้ 

ที่เข้าสู่กระบวนการแปรรูป เป็นต้น 

 Attribute คือ  ลั กษณ ะประจ าตั วของ Entity ส าหรับการสร้างเอกลักษณ์ 

ให้กับ Entity เช่น เพศ สี ชนิดของวัตถุ โดยที่ Entity ทุกตัวจะมีคุณลักษณะประจ าตัวติดมาด้วยค่า 

(Value) เช่น เพศชาย มีคุณลักษณะประจ าตัวชื่อ Age ติดตัวมาด้วยค่าเท่ากับ 1 และ เพศหญิง  

มีคุณลักษณะประจ าตัวชื่อ Age ติดตัวมาด้วยค่าเท่ากับ 2 เป็นต้น 

 Variable คือ ชื่อตัวแปรที่  Entity ทุกชนิด สามารถใช้ร่วมกันได้ โดยตัวแปรนี้ 

ไม่ได้มีค่าคุณลักษณะติดตัว Entity มาตั้งแต่ต้นเหมือนกับ Attribute แต่ตัวแปรนี้จะเปลี่ยนค่า 

เมื่อ Entity ผ่านไปในหน่วยโมดูลที่ ใส่สูตรตัวแปรไว้ เพ่ือบอกสถานะของระบบ เช่น จ านวน 

ของงานระหว่างท า (Work in process) หน่วยให้บริการที่ท างานหรือว่างงาน เป็นต้น 

 Resources คือ ทรัพยากรที่ใช้ในการด าเนินกิจกรรมร่วมกับ Entity โดย Entity  

จะเรียกใช้ทรัพยากรได้ ก็ต่อเมื่อทรัพยากรตัวนั้น ๆ ว่าง และเมื่อใช้ทรัพยากรเสร็จเรียบร้อยแล้ว  

ก็จะปล่อยทรัพยากร ให้ทรัพยากรตัวนั้นว่าง เพ่ือสามารถด าเนินกิจกรรมร่วมกับ Entity ตัวถัดไปได้ 

โดยตัวอย่างทรัพยากร เช่น เครื่องจักร พนักงานเคาน์เตอร์ช าระเงิน โต๊ะอาหารในร้านอาหาร เป็นต้น 

 Queues คือ แถวคอยที่  Entity ใช้คอย เพ่ือรอในขณะที่  Resources ไม่ว่าง

ให้บริการ 

 Event คือ เหตุการณ์ที่เกี่ยวขึ้นท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในระบบ   

2.4. งานวิจัยและบทความวิชาการที่เกี่ยวข้อง 
2.4.1. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ระบบการผลิตแบบลีน และผังสายธารคุณค่า 

โสภิตา ศิลาอ่อน (2552) ได้ศึกษาการน าเทคนิคลีนและผังสายธารคุณค่ามาประยุกต์ใช้ 

ในการจัดการโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยาและเวชภัณฑ์ เพ่ือที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพในการผลิต  

ซึ่งจากแนวคิดของลีนที่มุ่งเน้นการลดความสูญเปล่า และคุณลักษณะของผังสายธารคุณค่าที่ท าให้เห็น

ล าดับขั้นตอนการไหลได้ชัดเจน และง่ายต่อการท าความเข้าใจเพ่ือวิเคราะห์ความสูญเปล่า  

ตลอดจนการแสดงค่าของผังสายธารคุณค่าที่เป็นผลลัพธ์ในเชิงปริมาณ เช่น เวลา และจ านวนขั้นตอน 

จึ งส าม ารถน าผลที่ ได้ ไป ออกแบ บ เพ่ื อลดความสู ญ เป ล่ าที่ เกิ ด จ ากกระบ วน การ เดิ ม  

หลังจากได้ท าการศึกษา พบว่ากระบวนการผลิตยาของบริษัทกรณีศึกษามีการด าเนินงานแบ่งออกเป็น

กิจกรรมทั้งหมด 30 กิจกรรม โดยแบ่งออกเป็น กิจกรรมที่คุณค่า ร้อยละ 23 และกิจกรรมที่ไม่เพ่ิม
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คุณค่าและความสูญเปล่า ร้อยละ 77 ของกิจกรรมทั้งหมด ทั้งนี้ส าหรับการประเมินผลการศึกษา  

ได้ท าการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์อนาคต โดยน าเครื่องมือและเทคนิคของลีนมาประยุกต์ใช้

ด้วยกัน 5 เทคนิค ได้แก่ การสร้างการไหลทีละชิ้นหรือการไหลอย่างต่อเนื่อง การจัดผังโรงงานตาม

กลุ่มผลิตภัณฑ์ การลดขั้นตอนการผลิต การบ ารุงรักษาแบบทุกคนมีส่วนร่วม และการลดเวลา

ปรับเปลี่ยนเครื่องจักร นอกจากนี้ยังมีการน าทั้ง 5 เทคนิค มาจัดหมวดหมู่โดยใช้แนวทางการปรับปรุง

หลายแนวทางร่วมกัน และพบว่าให้ผลการปรับปรุงที่มีประสิทธิภาพดีขึ้น โดยการประยุกต์ใช้การไหล

อย่างต่อเนื่ อง ร่วมกับการจัดผั งโรงงานตามกลุ่มผลิตภัณฑ์  และการลดขั้นตอนการผลิต  

ให้ประสิทธิภาพสูงสุด คือสามารถลดระยะเวลาในการด าเนินการลงจากเดิมถึง ร้อยละ 50.82 

เกรียงไกร หงษ์หยก (2553) ได้ท าการศึกษาการปรับปรุงกระบวนการคลั งสินค้า  

โดยผ่านเครื่องมือการวิเคราะห์สายธารคุณค่า (Value Stream Analysis) ของโรงงานผลิตชิ้นส่วน

อิเล็กทรอนิกส์แห่ งหนึ่ ง การศึกษาดั งกล่าวเริ่มต้นด้วยการศึกษากระบวนการทางธุรกิจ 

และกระบวนการที่เกี่ยวข้องภายในคลังสินค้า และน ากระบวนการเหล่านั้นมาจัดท าแผนผังสายธาร

คุณค่าของสถานะปัจจุบัน เพ่ือให้เห็นแผนภาพการไหลพร้อมทั้งสามารถสรุปความสูญเปล่า 

และกิจกรรมที่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่าในกระบวนการปัจจุบัน  และจัดท าผังสายธารคุณค่าสถานะอนาคต

เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพและน ามาประยุกต์ใช้ และการวิเคราะห์คุณค่า

ของกิจกรรมด้วย Process Activity Mapping พบว่าความสูญเปล่าที่ เกิดขึ้นในกระบวนการ

คลังสินค้าดังกล่าว ประกอบด้วย กิจกรรมการขึ้นรูปกล่อง กิจกรรมการบรรจุ การเตรียมพาเลท  

และการเตรียมสินค้า นอกจากนี้ทางการที่ผู้วิจัยได้มีการเลือกแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการ  

3 กระบวนการ คือ กระบวนการบรรจุ กระบวนการจัดเตรียมสินค้า กระบวนการตรวจสอบ  

ขนถ่าย และตรวจปล่อย ไปทดสอบปรับใช้กับกระบวนการท างาน โดยหลังการใช้พบว่าสามารถลด

เวลาน าของกระบวนการลง ร้อยละ 30 และช่วงเวลาน าที่ลดลงสามารถรองรับความต้องการ 

ของลูกค้าได้เพ่ิมข้ึน ร้อยละ 42  

Abdulmalek และ Rajgopal (2006) ได้วิเคราะห์ประโยชน์ของกระบวนการผลิตแบบลีน     

และแผนภาพสายธารคุณค่าในกระบวนการผลิตแบบต่อเนื่อง (Process Sector) ของโรงงานถลุง

เหล็ ก  โดยการศึ กษาได้ น า เครื่ องมื อแผนภาพสายธารคุณ ค่ า  (Value Stream Mapping)  

และเปรียบเทียบเหตุการณ์ หรือผลการด าเนินการก่อนเและหลังการปรับปรุงโดยโปรแกรมจ าลอง

สถานการณ์ Arena ซึ่งตัวชี้วัดของการประสิทธิภาพ คือ ระยะเวลาน าของกระบวนการผลิต  

และระดับของงานระหว่างท า (Work In Process) โดยผลลัพธ์ของการศึกษา คือ แนวทาง 
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การปรับปรุงสามารถที่จะลดระยะเวลาน าของการกระบวนการผลิตและจ านวนงานระหว่างท า 

นอกจากนี้ ยั งสามารถลดอัตราส่ วนของเวลาที่ ไม่ ก่ อให้ เกิดคุณ ค่าต่อเวลาที่ สร้างคุณ ค่ า 

ในกระบวนการผลิตลงจากเดิม 8.6 เท่า เหลือเพียงประมาณ 2 เท่า เท่านั้น 

จากการที่ โสภิตา ศิลาอ่อน,เกรียงไกร หงษ์หยก, Abdulmalek และ Rajgopal เลือกใช้

แนวคิดของลีนและสายธารคุณค่า มาประยุกต์ใช้ในงานวิจัย ซึ่ งทฤษฏีและทฤษฏีดังกล่าว  

เป็นที่ยอมรับกันอย่างแพร่หลายว่าเป็นแนวคิดที่สามารถลดความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นในกระบวนการ

ท างานขององค์กร ซึ่งจากการศึกษาผลลัพธ์ที่ได้ คือ จ านวนงาน ขั้นตอนของการท างาน เวลาที่ใช้  

การวิเคราะห์กิจกรรมต่าง ๆ ว่าเป็นกิจกรรมที่ก่อให้เกิดคุณค่าหรือไม่ ท าให้ระบุได้ถึงความสูญเปล่า 

ที่เกิดขึ้น น าไปสู่แนวทางการลดระยะเวลาลดน าของการท างานลงได้เป็นอย่างดี แนวคิดและทฤษฏี

ดังกล่าวนี้จึงเป็นอีกหนึ่งแนวคิดที่ผู้วิจัยสนใจที่จะน ามาประยุกต์ใช้ในการศึกษาเพ่ือหาแนวทาง 

การลดระยะเวลาในการรอคอยและระยะเวลารวมของการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษาต่อไป 

2.4.2. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ในการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การท างาน 
 ใจรักษ์ ยอดมงคล (2559) ศึกษาเกี่ยวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพ ด้านการรอรับยาผู้ป่วย

นอก ของโรงพยาบาลมหาวิทยาลัยแห่งหนึ่ง โดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ต้องการจะปรับปรุง

ประสิทธิภาพของระบบการให้บริการการจ่ายยาแก่ผู้ป่วยนอก อีกทั้งเพ่ือลดระยะเวลารอคอยการรับ

ยา นอกจากนี้ยังเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการท างานเพ่ือให้บรรลุตัวชี้วัด (KPI) ด้านการให้บริการ

จ่ายยาแก่ผู้ป่วยนอกของโรงพยาบาล การวิจัยนี้ได้ใช้วิธีการจ าลองสถานการณ์ ด้วยโปรแกรม Arena 

โดย เริ่ มต้ นการวิจั ยด้ วยการศึ กษ าขั้ น ตอนการท างาน ในแต่ ละกระบวนการในห้ องยา  

ควบคู่ไปกับทบทวนเอกสารหรือทฤษฏีต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวบรวมข้อมูลระยะเวลาในการท างาน 

ของแต่ละกระบวนการ สร้างแบบจ าลองสถานการณ์ของทั้งแบบจ าลองต้นแบบและแบบจ าลอง 

เพ่ือการปรับปรุงกระบวนการ โดยก าหนดนโยบายด้วยกัน 3 นโยบาย และพิจารณาเลือกนโยบาย 

ที่ดีที่สุดเพ่ือท าแผนปฏิบัติการในการก าหนดจ านวนผู้ปฏิบัติงานในแต่ละวันให้ เหมาะสม  

ผลการวิจัยพบว่าการย้ายงานที่ไม่จ าเป็นต้องท าในเวลาเร่งด่วนไปท าภายหลังในช่วงเวลาที่มีปริมาณผู้

เข้ารับบริการต่ า ท าให้บรรลุ KPI ที่ก าหนดไว้ คือ มีจ านวนผู้ป่วยมากกว่า ร้อยละ 80 ที่มีระยะเวลา

รอคอยรับยาน้อยกว่าเท่ากับ 30 นาที โดยมีระยะเวลารอคอยเฉลี่ยที่ 22.46 นาท ี
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ชญารัฐ ศรีสงคราม (2558) ได้ท าการจ าลองสถานการณ์กระบวนการผลิตของหม้อแปลง

ไฟฟ้า เพ่ือที่จะหาวิธีการเพ่ิมความสามารถ ในกระบวนการผลิตและให้กระบวนการท างาน 

มีข้อจ ากัดน้อยที่สุด โดยมีขั้นตอนการวิจัยคือ ศึกษากระบวนการผลิตในรูปแบบปัจจุบัน  

ท าการสัมภาษณ์นโยบายด้านยอดขาย รวมทั้งผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศของกลุ่มลูกค้า  

เพ่ือน ามาใช้ในการพยากรณ์ยอดขาย ท าการจ าลองสถานการณ์กระบวนการผลิตตามสถานการณ์ 

ที่เกิดขึ้นด้วยโปรแกรม Arena สุดท้ายน ามาวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นภายใต้ตัวชี้วัด ประกอบด้วย 

ระยะเวลาในการรอคอย (Waiting Time) และ จ านวนคิวในการรอคอย (Number in Queue)  

ที่ เกิ ด ขึ้ น ในกระบ วนการผลิ ตแต่ ล ะสถานี  โดยมี ก ารก าหนด เงื่อน ไข ในการวิ เค ราะห์  

แบบ Paired-T Test ภายใต้ความเชื่อมั่นที่ ร้อยละ 95 และสรุปผล การวิจัยพบว่าภายใต้สถานการณ์

การปรับปรุงกระบวนการผลิตที่ผู้วิจัยได้ออกแบบขึ้น สามารถลดระยะเวลารอคอยและจ านวนคิว  

ในระบบผลิตจากสถานการณ์ตั้งต้นเฉลี่ย ร้อยละ 36 และ ร้อยละ 46 ตามล าดับ 

Maryam Haji และ Houshang Darabi (2011) ได้ศึกษาการลดระยะเวลารอคอยในการรับ

บริการของผู้ป่วยนอกของคลินิก หู จมูก และคอ ภายในโรงพยาบาลมหาวิทยาลัยอิลินอย โดยการใช้

โปรแกรม Arena เข้ามาใช้ในการจ าลองสถานการณ์ต่าง ๆ ซึ่งทางผู้วิจัยได้มีการแบ่งสถานการณ์ 

ออกเป็น 3 สถานการณ์ ได้แก่ สถานการณ์ปัจจุบันหรือสถานการณ์ต้นแบบ สถานการณ์ที่มีการเพ่ิม

จ านวนผู้ให้บริการ และสถานการณ์ที่มีการปรับเปลี่ยนนโยบายการนัดผู้ป่วย ทั้งนี้ชุดข้อมูลหลัก 

ที่ทางผู้วิจัยได้น าไปใช้กับแบบจ าลอง คือ ข้อมูลระยะเวลาในแต่ละกระบวนการและรูปแบบ 

ของการกระจายตัวของข้อมูล โดยผลของการรันแบบจ าลองในแต่ละสถานการณ์จ านวน 100 รอบ 

และภายใต้ระดับความเชื่อมั่นของการพิจารณาระยะเวลารอคอยที่ 95% พบว่า การปรับปรุงนโยบาย

การนั ดผู้ ป่ วย สามารถที่ จะลดระยะเว ลารอคอยของผู้ ป่ วยลงจากปั จจุบั น  ได้มากกว่ า 

การเพ่ิมจ านวนผู้ให้บริการ  

Abedinzadeh, Mostofi และ Tavafi (2018) ศึกษากระบวนการ Load และ Unload 

สินค้าของบริษัทยานยนต์แห่งหนึ่งในเมืองเตหะราน ประเทศอิหร่าน เพ่ือที่จะหากลยุทธ์หรือแนวทาง 

ในการลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยในกระบวนการ การศึกษาได้มีการน าโปรแกรมจ าลองสถานการณ์ 

Arena เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์และหาผลลัพธ์สาเหตุของปัญหา โดยการศึกษามีขั้นตอนหลัก  

คือ การเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูล และ การน าข้อมูลที่ ได้ ไปใช้กับแบบจ าลองที่ ได้  

มีการออกแบบขึ้น ผลการศึกษาพบว่า เกิดคอขวด (Bottleneck) ขึ้นในหลาย ๆ กระบวนการ 

ของการ Load และ Unload ซึ่งปัญหาหลักมาจากการไม่สอดคล้องกันของแผนงานในแต่ละส่วน 
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คณะผู้วิจัยจึงได้มีการน าเสนอและน ากลยุทธ์ต่าง ๆ ไปทดสอบการท างาน ผลลัพธ์ที่ได้คือสามารถลด

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย รวมถึงส่งผลต่อประสิทธิภาพของการ Load และ Unload สินค้าท่ีดีขึ้น 

งานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้น เป็นงานวิจัยที่ได้มีการน าการการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ด้วย

โปรแกรม Arena เข้ ามาใช้ โดยมี วัตถุประสงค์คื อ การปรับปรุงประสิทธิภาพการท างาน 

ให้มีประสิทธิภาพ และลดระยะเวลาในการด าเนินงานลง ซึ่งมีบริบทและเป้าหมายเช่นเดียว 

กับการศึ กษาการลดระยะเวลาในการรอคอยและระยะเวลารวมของการโหลดสิ นค้ า  

โดยงานวิจัยได้มีการอธิบายถึงขั้นตอนในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ รวมถึงการน าข้อมูลที่ได้มา

วิเคราะห์และน าไปใช้กับแบบจ าลองสถานการณ์ไว้อย่างชัดเจน จึงเป็นแนวทางให้ผู้วิจัยน าไปสร้าง

แบบจ าลองของการลดระยะเวลาในการรอคอยและระยะเวลารวมของการโหลดสินค้าของบริษัท

กรณีศึกษาต่อไป ทั้งนี้งานวิจัยข้างต้นยังได้มีการเสนอแนวทางในการลดระยะเวลาการด าเนินงาน  

เช่น การย้ายงานที่ ไม่จ าเป็นต้องท าในเวลาเร่งด่วนไปท าภายหลังในช่วงเวลาที่ มีปริมาณ 

ผู้เข้ารับบริการต่ า ซึ่งเป็นอีกแนวทางหนึ่งที่ผู้วิจัยสนใจ  

2.4.3. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ทฤษฏีแถวคอย 
Adebiyi, Sulaimon และ Oyatoye E.O. (2011) ได้ท าการศึกษาของปัญหาการจราจร

ติดขัดของท่าเรือในประเทศไนจี เรีย โดยการน าแนวคิดทฤษฏีระบบคิวเข้ามาประยุกต์ ใช้  

ซึ่งจากผลของการศึกษา พบว่าปัญหาดังกล่าว เป็นปัญหามาจากพ้ืนที่ของท่าเทียบเรือที่ไม่เพียงพอ  

และยิ่ ง ไปกว่ านั้ น  คื อ  ปั ญ ห าด้ านการจั ดการและการด า เนิ น งานที่ ไม่ มี ป ระสิ ท ธิภ าพ 

ของผู้จัดการและผู้ปฏิบัติการของท่าเรือ ซึ่งจากการสาเหตุของปัญหา จึงได้มีการเสนอแนวทาง 

ในการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดในท่ าเรือในประเทศไนจี เรีย 11 แนวทาง ตัวอย่ างเช่น  

การมีมาตรการลงโทษในการใช้พ้ืนที่ท่าเรือเป็นที่เก็บสินค้าเพ่ือลดปัญหาความแออัดบริเวณท่าเรือ 

การจัดให้มี อุปกรณ์ที่ทันสมัยและเหมาะสมเพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้า  

การออกแบบพ้ืนที่ด าเนินงานอย่างถูกต้องและมีระบบติดตามสถานะของสินค้าที่อยู่บริเวณท่าเรือ 

และการขยายพื้นท่ีทางกายภาพของท่าเรือเพ่ือลดความแออัด เป็นต้น 

Mark Andrew Treadwell (2006) ได้ศึกษาศูนย์กระจายวัคซีน (Points of dispensing) 

เพ่ือให้สามารถเพียงพอและทั่วถึงไปยังประชาชนที่มีความเสี่ยงต่อโรคระบาด โดยเริ่มต้นการศึกษา

ผ่านการจ าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรม Arena เนื่องจากการศึกษาในเรื่องดังกล่าวไม่สะดวก 

ที่จะน าไปทดสอบกับระบบจริงได้ นอกจากนี้ยังมีการประยุกต์ใช้ทฤษฏีระบบแถวคอยเข้ามา 
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เป็นเครื่องมือหลักอีกตัวหนึ่งในการศึกษา ซึ่งงานวิจัยนี้ได้มีการออกแบบสถานการณ์ที่แตกต่างกัน 

และมีการน าเข้าของค่าตัวแปร (Parameters) เข้าไปในแบบจ าลอง ได้แก่  อัตราการมาถึง 

ของผู้รับบริการ จ านวนหน่วยการให้บริการ และระยะเวลาการให้บริการ และจากการรันแบบจ าลอง

น า ไป สู่ ผ ล ลั พ ธ์  คื อ  เวล ารวมขอ งผู้ รั บ บ ริ ก ารที่ อ ยู่ ใน ระบ บ  ระยะ เวล ารอคอย เฉลี่ ย  

และจ านวนผู้รับบริการที่รอคิวอยู่ในแต่ละช่วงเวลาโดยเฉลี่ย เพ่ือที่จะน าผลลัพธ์เหล่านี้ ไปใช้  

ในการวิเคราะห์หาค าตอบที่เหมาะสมตามวัตถุประสงค์  

งานวิจัยทั้ง 2 มีจุดเด่น คือ การน าทฤษฏีแถวคอยเข้ามาใช้ในการศึกษาเพ่ือแก้ปัญหา 

ความแออัดและลดปัญหาการรอคอยที่มีระยะเวลานาน โดยการศึกษาได้มีการวิเคราะห์ข้อมูลสถิติ 

การแจกแจงของข้อมูล รวมถึงองค์ประกอบของแถวคอย ไม่ว่าจะเป็น ลักษณะการเข้ามา 

ของผู้ใช้บริการ จ านวนหน่วยการให้บริการ และระยะเวลาในการให้บริการ เพ่ือที่จะน าข้อมูลเหล่านี้

ไปใช้ในการหาแนวทางการลดระยะเวลาของการด าเนินงาน 

2.4.4. งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการประยุกต์ใช้ผังสายธารคุณค่า และการจ าลองสถานการณ์ 
อุบลวรรณ อ้นโต (2551) ได้ท าการศึกษาการประยุกต์ ใช้ระบบการผลิตแบบลีน 

และผังสายธารคุณค่าโดยการจ าลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรม Arena ของการผลิตยางรถยนต์  

เพ่ือเป็นแนวทางของการประยุกต์ใช้การผลิตแบบลีนเพ่ือปรับปรุงประสทิธิภาพการท างาน 

ในอุตสาหกรรมการผลิตยางรถยนต์ ด้วยการเริ่มต้นวิจัยจากการน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษา 

มาสร้างผังแห่งคุณค่าสถานะปัจจุบัน และสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ของกระบวนการผลิตยาง

รถยนต์สถานะปัจจุบัน โดยมีการเปรียบเทียบระหว่างปริมาณผลผลิตที่ได้จากการประมาลผล 

ในแบบจ าลองสถานการณ์ ที่ ได้ สร้ างขึ้ นกับระบบงานจริงว่ามีความแตกต่ างกันหรือไม่  

ด้วยการทดสอบแบบ Independent T-test ที่ระดับนัยส าคัญเท่ากับ 0.05 หลังจากนั้นจึงน า 

แนวคิดและเทคนิคของการผลิตแบบลีนมาประยุกต์ใช้ เพ่ือท าการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต  

ซึ่งมีการน าแนวคิดและเทคนิคของระบบการผลิตแบบลีนมาประยุกต์ใช้ด้วยกัน 3 ประเภท  

ดังนี้ การไหลอย่างต่อเนื่องหรือการไหลทีละชิ้น การบ ารุงรักษาแบบทุกคนมีส่วนร่วม และการลดเวลา 

การปรับเปลี่ยนเครื่องจักร โดยผลลัพธ์ของการของแบบจ าลองสามารถลดระยะเวลาการผลิตรวม 

จ ากสถาน ะปั จ จุ บั น ล ง คิ ด เป็ น  ร้ อยล ะ  21.42 แล ะจากผลลั พ ธ์ แล ะแน วท างข้ า งต้ น  

จึงน าไปสู่การสร้างแผนภูมิคุณค่าอนาคตโดยการประยุกต์ใช้การบ ารุงรักษาแบบที่ทุกคนมีส่วนร่วม 

และลดเวลาการปรับเปลี่ยนเครื่องจักร 
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งานวิจัยนี้ เป็นตัวอย่างที่ ดีส าหรับการศึกษาแนวทางลดระยะเวลาในการรอคอย 

และระยะ เวล ารวม ขอ งก าร โห ลด สิ น ค้ าขอ งบ ริษั ท ก รณี ศึ กษ า  เนื่ อ งจ าก งาน วิ จั ย นี้  

ได้ มี ก ารประยุ กต์ ใช้ ระบบการผลิ ต  แบบลีนและผั งคุณ ค่ า โดยการจ าลองสถานการณ์ 

ด้วยโปรแกรม Arena เพ่ือที่จะหาแนวทางเพ่ิมประสิทธิภาพของการท างาน จึงเป็นแนวทางให้ผู้วิจัย

น าไปใช้ในการศึกษาต่อไป 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือค้นหาจุดคอขวด (Bottleneck) หรือกระบวนการท างาน 

ที่ก่อให้เกิดเวลาในการรอคอยในระบบ และเสนอแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการท างานที่จะลด

ระยะเวลารวมในการเข้ ามารับสินค้ าของผู้ ขนส่ ง โดยมีตั วชี้ วัดประสิทธิภ าพ  2 เกณ ฑ์   

คือ เกณฑ์ด้านระยะเวลา ซึ่งประกอบด้วย ระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า ระยะเวลา 

รอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ งในส่วนของประเภทรถพ้ืนเรียบ และประเภท 

รถ ตู้ ค อ น เท น เน อ ร์  แ ล ะ ระย ะ เว ล าก ระบ วน ก าร โห ล ด สิ น ค้ าภ าย ใน ค ลั งสิ น ค้ า  D  

ที่ลดลงจากการด าเนินการในปัจจุบัน และเกณฑ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากร ซึ่งได้แก่ อัตราการใช้

ประโยชน์ของทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าที่จะต้องมีอัตราไม่เกินกว่า ร้อยละ 80 ซึ่งเป็นไป

ตามเกณฑ์การด าเนินงานของโรงงานกรณีศึกษา ที่ต้องการให้พนักงานมีเวลาพักในระหว่างการท างาน

เพ่ือลดอัตราความเหนื่อยล้า ซึ่งอาจจะเป็นผลให้เกิดอุบัติเหตุในระหว่างการท างานได้  ผู้วิจัยได้มีการ

ใช้ทฤษฏีเข้ามาสนับสนุนในการศึกษาด้วยกัน 2 ทฤษฏี คือ ทฤษฏีแนวคิดลีน (Lean) ภายใต้เครื่องมือ

แผนภาพสายธารคุณค่า (Value Stream Mapping ) และทฤษฏีระบบแถวคอย (Queuing Theory) 

นอกจากนี้ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองสถานการณ์ของกระบวนการโหลดสินค้าและการเข้ามาโหลด

สินค้าของรถบรรทุกภายในโรงงานบริษัทกรณีศึกษา ด้วยโปรแกรม Arena ภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ  

เพ่ือเป็นเครื่องมือในการตัดสินใจ และเสนอแนวทางการลดระยะเวลาในแต่ละกิจกรรมโดยเฉลี่ย  

ของการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุกภายในโรงงาน ตลอดจนอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วน 

ของชุดโหลดสินค้า โดยขั้นตอนด าเนินการวิจัยสามารถอธิบายได้พอสังเขป ดังแสดงในภาพที่ 4 
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ภาพที่ 4 ขั้นตอนการวิจัย 

สรุปผล และข้อเสนอแนะ 

การสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลาที่
ให้ผลลพัธ์ดีทีสุ่ด

วเิคราะห์และเปรียบเทยีบผลลพัธ์ทีไ่ด้จากแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันและ
สถานะปรับปรุง 

สร้างแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันและสถานะปรับปรุงตามนโยบายการ
ปรับปรุงระยะเวลา

น าเสนอนโยบายแนวทางการปรับปรุงระยะเวลาการเข้ามาโหลดสินค้าของรถบรรทุก
โดยการประยุกต์ใช้แนวคิด Lean

การวเิคราะห์และสรุปปัญหาของการด าเนินการในปัจจุบันโดยใช้ผงัสายธารคุณค่า
สถานะปัจจุบัน 

ศึกษารูปแบบธุรกจิและการด าเนินงานของกรณบีริษัทศึกษา

ค้นคว้าและศึกษาเอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง
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3.1 การค้นคว้าและศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
 ในขั้นตอนนี้ ผู้วิจัยได้มีการศึกษาทฤษฏีและแนวทางในการลดระยะเวลา และอัตราการใช้

ทรัพยากร รวมถึงการพัฒนาปรับปรุงกระบวนการท างานภายใต้แนวคิดของลีนและแผนภาพสายธาร

คุณค่า (Value Stream Mapping) ตลอดจนงานวิจัยที่ เกี่ ยวข้อง เพ่ือน ามาใช้ เป็นแนวทาง 

ในการลดระยะเวลาโดยเฉลี่ยในแต่ละกิจกรรมของการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุก และอัตราการใช้

ทรัพยากรในกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ดังที่บรรยายไว้ในบทที่ 2 

3.2 ศึกษารูปแบบธุรกิจและการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการโหลดสินค้าของกรณีบริษัทศึกษา 
 บริษัทที่ เลือกเป็นกรณีศึกษา เป็นผู้ผลิตและจัดจ าหน่ายผลิตภัณฑ์วัสดุทดแทนไม้  

โดยผลิตภัณฑ์หลักของบริษัท ประกอบด้วย   

- ไม้ปาร์ติเกิล  

- ไม้เอ็มดีเอฟ  

- ไม้เคลือบเมลมีน 

- ไม้ซิงโครนัส  

บริษัทกรณีศึกษาก่อตั้งขึ้นเมื่อ พ.ศ. 2533 มีโรงงานผลิต 2 แห่ง ตั้งอยู่ทางภาคกลาง  

ซึ่งเป็นโรงงานที่มีหน้าที่ผลิตสินค้าบางส่วนและจัดเก็บสินค้าที่ถูกจัดส่งมาจากทางภาคใต้เพ่ือท า 

ก ารก ระจ ายสิ น ค้ าต่ อ ให้ กั บ กลุ่ ม ลู ก ค้ า ใน ป ระ เท ศและภ าค ใต้ เป็ น โร งงาน ผลิ ตห ลั ก  

และเป็นจุดที่ใช้ในการส่งออกสินค้าของกลุ่มลูกค้าทั้งในประเทศและส่งออก  

 ส าหรับโรงงานที่สนใจศึกษา เป็นโรงงานผลิตหลัก ซึ่ งตั้ งอยู่ ใน พ้ืนที่จังหวัดสงขลา  

ซึ่งเป็นโรงงานที่ใช้ในการผลิตหลักของบริษัทกรณีศึกษา เป็นโรงงานที่ใช้ผลิตภัณฑ์ทั้งภายในประเทศ

และการส่งออก ซึ่งจะมีวิธีการในการด าเนินการในแต่ละกระบวนการที่ซับซ้อนกว่าอีกแห่งหนึ่ง     

ซึ่งเป็นโรงงานผลิตและกระจายสินค้าภายในประเทศเพียงอย่างเดียว ท าให้โรงงานผลิตหลัก

จ าเป็นต้องอาศัยการท างานที่เป็นระบบ และการบริหารจัดการที่มากกว่า 

3.2.1. กระบวนการทางธุรกิจของบริษัทกรณีศึกษา 
 บริษัทดังกล่าวมีการด าเนินการผลิตในรูปแบบตามค าสั่งซื้อ (Made to Order) ซึ่งจากข้อมูล

ยอดขายเบื้องต้น พบว่า เป็นการขายประเภทส่งออกอยู่ที่ประมาณ ร้อยละ 80 และเป็นการขาย

ประเภทภายในประเทศประมาณ ร้อยละ 20 ซึ่งรูปแบบของการส่งออกจะมีกระบวนการจัดส่งสินค้า

ที่ ซับซ้อน  และมีหน่ วยงานที่ เข้ ามาเกี่ ยวข้องมากกว่ารูปแบบการจัดส่ งภายในประเทศ  
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โดยส าหรับรูปแบบการใช้พาหนะในการจัดส่งของโรงงานผลผลิตหลัก ในปัจจุบันแสดง 

ดังตารางที่ 2  

ตารางที่ 2 ประเภทและการใช้งานรถบรรทุก 
ประเภทรถบรรทุก ประเภทการใช้งาน 

รถพ้ืนเรียบ (Flatbed Truck) Break bulk 

Domestic 
Export 

รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (Container Truck) Domestic Port 
Foreign Port 

 

โดยรายละเอียดของประเภทรถบรรทุกที่ เข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษา 

ประกอบด้วย  

(1.) ประเภทรถพ้ืนเรียบ 18 ล้อ หรือรถเทรลเลอร์ (Trailer)  

(2.) ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ แบ่งประเภทตามขนาดและน้ าหนักบรรทุก ได้ดังนี้ 

- ตู้ Container ขนาด 20 ฟุต 

- ตู้ Container ขนาด 40 ฟุต 

- ตู้ Container ขนาด 40 ฟุต Upgrade 

นอกจากนี้รูปแบบการใช้พาหนะจัดส่งของโรงงานกรณีศึกษายังมีรูปแบบการใช้พาหนะชนิด

อ่ืนร่วมด้วย เช่น รถ 6 ล้อ และ รถ 10 ล้อ แต่ประเภทของยานพาหนะดังกล่าวจะมีการใช้เฉพาะกรณี

เท่านั้น  
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3.2.1.1. รูปแบบเส้นทางการจัดส่ง  

ส าหรับเส้นทางของการจัดส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา จะแบ่งออกเป็นประเภทต่าง ๆ  

ตามลักษณะของงาน ดังนี้  

(1.) การจัดส่งลูกค้าภายในประเทศ เป็นการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าภายในประเทศ  

ซึ่งเส้นทางจัดส่งดังกล่าวจะใช้บรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ ในการจัดส่งสินค้า จุดหมายปลายทาง 

ของการขนส่งจะกระจายอยู่ในแต่ละภูมิภาคของประเทศ 

(2.) การจัดส่ งประเภทงานโอนย้ าย  เป็ นการจัดส่ งสินค้ าป ระเภทขนถ่ ายสิ นค้ า 

จากโรงงานผลิตหลักทางภาคใต้ของประเทศไทย มายังโรงงานที่ภาคกลาง เพ่ือท าการกระจาย 

ต่อให้กับลูกค้าในประเทศ หรือเข้าสู่กระบวนการผลิตต่อแล้วแต่วัตถุประสงค์ โดยการจัดส่งประเภทนี้

จะใช้รถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ ในการจัดส่งสินค้า   

(3.) การจัดส่งประเภทส่งออกผ่านท่าเรือ เป็นการจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าต่างประเทศผ่าน

ท่าเรือเพ่ือที่จะน าสินค้าลงในเรือบรรทุกสินค้าต่อไป การจัดส่งประเภทนี้จะใช้รถบรรทุก 

ป ระ เภ ท รถ พ้ื น เรี ยบ  และรถบ รรทุ กป ระ เภ ท รถตู้ ค อน เท น เน อร์  ในก ารจั ด ส่ งสิ น ค้ า  

โดยผ่านท่าเรือหลัก คือ ท่าเรือสงขลา และท่าเรือปีนัง ประเทศมาเลเซีย 

(4.) การจัดส่งผ่านด่าน (Cross Border) เป็นการจัดส่ งสินค้าให้กับลูกค้าในประเทศ 

เพ่ือนบ้านของประเทศไทย เช่น มาเลเซีย สิงคโปร์ และกัมพูชา เป็นต้น โดยการจัดส่งประเภทนี้  

จะใช้รถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ 

3.2.2. กระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา 
 ในการโหลดสินค้าส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภทดังที่กล่าวมาข้างต้น จะมีการโหลดสินค้า

ในรูปแบบของการจัดวางสินค้าบนพาเลท ซึ่งยานพาหนะแต่ละประเภทจะมีรูปแบบของการโหลด 

และจ านวนพาเลท ที่บรรทุกที่แตกต่างกัน โดยความสามารถการบรรทุกจะถูกก าหนดโดยส่วนงาน

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ือให้สามารถโหลดสินค้าได้อย่างมีอรรถประโยชน์ (Utilization) ที่สุด  

ซึ่งส าหรับเกณฑ์ในการจัดรูปแบบการโหลดและจ านวนพาเลท ของยานหานะแต่ละประเภท 

จะต้องพิจารณาในองค์ประกอบต่าง ๆ ดังนี้ 

 (1) ขนาดของพาหนะหรืออุปกรณ์บรรจุ (Dimension) คือการค านึงถึงความสามารถ 

ในการบรรจุ โดยจะค านึงทั้งด้านกว้าง, ด้านยาว และด้านสูง มีรายละเอียด ดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 ความสามารถในการบรรจุสินค้าตามขนาดของพาหนะหรืออุปกรณ์บรรจุ 

ชนิดพาหนะหรืออุปกรณ์บรรจุ  
ด้านกว้าง 
(mm.) 

ด้านยาว 
(mm.) 

ด้านสูง 
(mm.) 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต 2,330 5,898 2,285 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 2,330 11,932 2,590 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต Upgrade 2,330 11,932 2,590 

รถพ้ืนเรียบ 18 ล้อ (Flatbed)  2,500 12,000 2,400 

 

(2) น้ าหนักการบรรทุก (Weight) คือการค านึงถึงความสามารถในด้านของน้ าหนัก 

ในการบรรทุกของพาหนะแต่ละชนิด โดยจะค านึงจากน้ าหนักการบรรทุกที่กฎหมายก าหนด  

มีรายละเอียด ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 ความสามารถในการบรรจุสินค้าตามน้ าหนักการบรรทุก 

ชนิดพาหนะ น้ าหนักสินค้า (ตัน) 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต 21.00 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 26.50 

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต Upgrade 28.50 

รถพ้ืนเรียบ 18 ล้อ (Flatbed)  32.00 

 

นอกจากนี้ ส าหรับจุด โหลดสินค้ าภายใน โรงงานผลิตหลักของบริษัทกรณี ศึกษา  

จะมีคลังสินค้าส าหรับจัดเก็บสินค้าด้วยกันจ านวน 8 คลังสินค้า ซึ่งจะมีทั้งคลังสินค้าที่มีจุดโหลด 

อยู่ภายในคลังสินค้า และคลังสินค้าที่ ไม่มีจุดโหลดภายในคลัง ซึ่ งจะต้องมีการขนย้ายไม้  

เพ่ือไปจัดเก็บหรือเพ่ือไปท าการโหลดสินค้าขึ้นรถบรรทุกที่จุดโหลด ณ คลังอ่ืน ๆ โดยสามารถแสดง

ความสามารถในการโหลดสินค้าของแต่ละคลังสินค้า ได้ดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 5 ความสามารถในการโหลดสินค้าในแต่ละคลังสินค้า 
 

 

 

 

 

 

 

จากตารางที่  5 พบว่า มีคลั งสินค้าที่ สามารถโหลดสินค้ าที่ มีจุดโหลดภายในคลั ง  

จ านวน 7 คลังสินค้า โดยสามารถแบ่งประเภทของคลังสินค้าได้ ดังนี้  

- คลังสินค้าที่สามารถโหลดสินค้าได้ทั้ง 2 รูปแบบ คือ รถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ  

และรถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ จ านวน 4 คลังสินค้า  

- คลังสินค้าท่ีสามารถโหลดสินค้าได้เพียงรถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ จ านวน 3 คลังสินค้า  

- คลังสินค้าท่ีไม่สามารถโหลดสินค้าได้ จ านวน 1 คลังสินค้า  

นอกจากนี้ ในการโหลดสินค้าจะต้องมีการใช้พนักงานในการโหลดสินค้า 1 ชุดโหลด  

ต่ อก ารโห ลดสิ น ค้ า  1 คั น  ซึ่ งพ นั ก งาน  1 ชุ ด โห ลด  จะป ระกอบ ด้ ว ยพ นั ก งาน  3 ค น  

คือ พนักงานตรวจสอบ 1 คน พนักงานตอนไม้ 1 คน และพนักงานโหลดสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์

หรือโหลดขึ้นบนหางรถพ้ืนเรียบ 1 คน ทั้งนี้ในแต่ละคลังสินค้าจะมีจ านวนชุดโหลดที่แตกต่างกัน  

ดังแสดงในตารางที่ 6 

 

คลังสินค้า 
รถบรรทุก 

ตู้คอนเทนเนอร์  
รถพื้นเรียบ 

A 
  

B 
 

 

C     
D     

E     

F     
G   

H     

หมายเหตุ: สัญลักษณ์         ความหมาย สามารถโหลดได้ 
              สัญลักษณ์         ความหมาย ไม่สามารถโหลดได้ 
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ตารางที่ 6 จ านวนชุดโหลดของแต่ละคลังสินค้า 

คลังสินค้า รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ รถพ้ืนเรียบ 

C 1 ชุด 1 ชุด 

D 1 ชุด 1 ชุด 

B 

1 ชุด 1 ชุด 

E 

F 
G 

H 

  

จากตารางที่ 6 พบว่า ส าหรับคลังสินค้า C และ D จะมีชุดโหลดประจ าอยู่ 2 ชุดโหลด 

ต่อคลัง คือ ชุดโหลดส าหรับการโหลดประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ จ านวน 1 ชุดโหลด และชุดโหลด

ส าหรับการโหลดประเภทรถพ้ืนเรียบ จ านวน 1 ชุดโหลด แต่ส าหรับคลังสินค้า B, E, F, G และ H  

จะมีการใช้ชุดโหลดสินค้าร่วมกัน เนื่องจากมีชุดโหลสินค้าส าหรับทั้ง 5 คลังสินค้า เพียง 2 ชุดโหลด 

คือ ชุดโหลดส าหรับการโหลดรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ จ านวน 1 ชุดโหลด และชุดโหลดส าหรับ 

การโหลดรถพ้ืนเรียบ จ านวน 1 ชุดโหลด ท าให้หากมีคลังสินค้าใดใช้ชุดโหลดอยู่ จะท าให้การโหลด

สินค้าในประเภทรถดังกล่าวของคลังสินค้าอ่ืนไม่สามารถด าเนินการได้ นอกจากนี้ส าหรับคลังสินค้า A  

จะไม่มีชุดโหลดสินค้า เนื่ องจากเป็นคลั งสินค้าที่ ไม่สามารถโหลดสินค้าได้  ทั้ งรถบรรทุก 

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และรถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ แต่จะใช้ชุดขนย้ายสินค้าในการขนย้าย

สินค้าเพ่ือไปยังจุดโหลดของคลังสินค้าอ่ืน ๆ เท่านั้น  

3.2.2.1. ปริมาณรถบรรทุกท่ีเข้าสู่กระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา 

 ปริมาณรถบรรทุกที่เข้ารับสินค้าภายในโรงงานของบริษัทกรณีศึกษา จากการเก็บรวบรวม

ข้อมูลระหว่างวันที่  1 มกราคม พ.ศ. 2561 ถึง วันที่  31 สิ งหาคม พ.ศ. 2562 ทั้ งประเภท 

รถตู้คอนเทรนเนอร์ และ ประเภทรถพ้ืนเรียบพื้นเรียบ แสดงได้ดังภาพที่ 5, 6 และ 7  
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ภาพที่ 5 จ านวนการโหลดสินค้าระหว่างเดือนมกราคม ถึง เดือนมีนาคม พ.ศ. 2562 
 

 

ภาพที่ 6 จ านวนการโหลดสินค้าระหว่างเดือนเมษายน ถึง เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2562 
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 ภาพที่ 7 จ านวนการโหลดสินค้าระหว่างเดือนกรกฎาคม ถึง เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2562 
 
จากภาพที่  5 6 และ 7 ซึ่ งแสดงถึ งปริมาณรถบรรทุกประเภท รถตู้ คอนเทนเนอร์  

และรถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ ที่ เข้ ามาโหลดสินค้าภายในโรงงานบริษัทกรณี ศึกษา  
ระหว่างวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2561 ถึง วันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2562 พบว่าปริมาณรถบรรทุก 
ที่เข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงานบริษัทกรณีศึกษา ในแต่ละเดือนจะรูปแบบของปริมาณการเข้ามา
รับสินค้าของรถบรรทุกทีค่ล้ายคลึงและใกล้เคียงกัน โดยมีปริมาณเฉลี่ย เท่ากับ 55 คัน/วัน  

 

3.2.2.2. กระบวนการโหลดสินค้า 

โดยส าหรับกระบวนการโหลดสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา สามารถแสดงได้พอสังเขป ดังนี้ 

(1.) กระบวนการชั่งน้ าหนักขาเข้าและตรวจสอบเอกสารขาเข้า 

(2.) กระบวนการหยิบสินค้าที่ต้องการจะโหลด 

(3.) กระบวนการขนถ่ายสินค้าข้ึนรถบรรทุก 

(4.) กระบวนการตรวจสอบหรือคลุมผ้าใบสินค้าก่อนออกจากโรงงาน 

(5.) กระบวนการชั่งน้ าหนักขาออก 
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จากกระบวนการโหลดสินค้าข้างต้น สามารถอธิบายขั้นตอนต่าง ๆ อย่างละเอียด ดังนี้ 

(1.) กระบวนการชั่งน้ าหนักขาเข้า 

ขั้นตอนการชั่งน้ าหนักสินค้าขาเข้า เป็นกระบวนการเริ่มต้นของการเข้ารับสินค้าภายใน

โร งงาน กรณี ศึ กษ าขอ งผู้ ข น ส่ ง  ซึ่ งรถบ รรทุ กที่ เข้ าม ารับ สิ น ค้ าจะต้ อ งขั บ รถบ รรทุ ก 

ที่ไม่มีการบรรทุกสินค้าขึ้นผ่านบนตาชั่ง ซึ่งตั้งอยู่ที่จุดชั่งน้ าหนักบริเวณด้านหน้าทางเข้าโรงงาน  

โดยจุดประสงค์ของการน้ าหนักขาเข้า คือ การบันทึกน้ าหนักของรถขณะที่ยังไม่มีการบรรทุกสินค้า 

ก่อนเข้าไปรับสินค้าภายในโรงงาน เพ่ือที่ ใช้น้ าหนักดังกล่าวนี้ ไปค านวณหักลบกับน้ าหนัก 

ที่ได้จากการชั่งน้ าหนักขาออก ท าให้สามารถทราบถึงน้ าหนักของสินค้าที่รถบรรทุกคันดังกล่าวบรรทุก 

นอกจากนี้ ในขั้นตอนนี้ จะมีการตรวจสอบเอกสารขาเข้ า ซึ่ งเป็ นการตรวจสอบเอกสาร 

ทั้งจากผู้ขนส่งและจากทีมเอกสารของบริษัทกรณีศึกษา โดยขั้นตอนนี้จะด าเนินการควบคู่ไปกับ

ขั้นตอนของการชั่งน้ าหนักขาเข้า คือ เมื่อพนักงานขับรถ ขับรถบรรทุกขึ้นบนตาชั่งเรียบร้อยแล้ว 

พนักงานขับรถจะต้องลงจากรถบรรทุกและน าเอกสารใบสั่งงานยื่นให้กับเจ้าหน้าที่ห้องชั่งน้ าหนัก 

หลังจากนั้นพนักงานห้องชั่งน้ าหนักจะท าการตรวจสอบข้อมูลในใบสั่งงานดังกล่าวกับเอกสาร 

ใบขึ้นสินค้าและใบจองระวางเรือที่ได้รับมาจากทีมเอกสารของบริษัทฯ ว่ามีความผิดพลาดหรือไม่ 

หากไม่มีข้อผิดพลาดก็จะส่งใบขึ้นสินค้าให้กับพนักงานขับรถเพ่ือใช้ในการน ารถบรรทุกเข้าไปโหลด

สิ น ค้ า ภ า ย ใน ค ลั ง สิ น ค้ า ต่ อ ไป  แ ต่ ห า ก พ บ ข้ อ มู ล ผิ ด พ ล า ด ข อ ง เอ ก ส า ร ข้ า ง ต้ น  

จะต้องท าการแก้ไขเอกสาร ณ ขณะนั้น ซึ่งในระหว่างการแก้ไขเอกสาร รถบรรทุกก็จะยังคงจอด 

อยู่บนตาชั่งจนกว่าเอกสารจะท าการแก้ไขแล้วเสร็จ จึงจะอนุญาตให้พนักงานขับรถน ารถออก 

จากตาชั่งเพื่อเข้าไปยังบริเวณโรงงานได้ 

(2.) กระบวนการหยิบสินค้าที่ต้องการจะโหลด 

ขั้นตอนการหยิบสินค้า คือ ขั้นตอนของการหยิบหรือเคลื่อนย้ายสินค้าที่ต้องการจะโหลดตาม

แผนโหลดสินค้าของวัน ๆ มาจัดเตรียมไว้ในบริเวณพ้ืนที่ของสินค้ารอโหลด เพ่ือความรวดเร็ว 

และลดระยะทางการขนย้ายสินค้าในระหว่างการโหลดสิ นค้า แต่อย่างไรก็ตามในปัจจุบัน 

พบว่า การด าเนินการในขั้นตอนดังกล่าวนี้  ไม่ ได้มี การด าเนินการในทุก ๆ รายการโหลด  

ยังคงมีบางรายการที่จะต้องท าการขนย้ายหรือหยิบสินค้าในขณะที่ท าการโหลด ซึ่งท าให้ใช้ระยะเวลา 

ในการโหลดสินค้ามากข้ึน 
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(3.) กระบวนการขนถ่ายสินค้าข้ึนรถบรรทุก 

ขั้นตอนการกระบวนการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุก เป็นขั้นตอนหลังจากที่พนักงานขับรถ

ได้รับใบขึ้นสินค้าจากจุดชั่งสินค้าเรียบร้อยแล้ว พนักงานขับรถจะขับรถบรรทุกไปตามคลังสินค้า 

ที่ได้ระบุไว้ในใบขึ้นสินค้า เมื่อไปถึงบริเวณคลังสินค้า พนักงานขับรถจะต้องไปลงคิวเพ่ือรับคิว 

ของการโหลดสินค้าที่ จุดโหลดสินค้าของแต่ละคลังสินค้า หากไม่มีคิวก่อนหน้ าก็สามารถ 

จะขับรถบรรทุกเข้าจุดโหลดได้ทันที แต่หากมีคิวอยู่ก่อนหน้า พนักงานขับรถก็จะต้องรอจนกว่าคิว

ก่อนหน้าเคลื่อนออกจากจุดโหลดสินค้า ถึงจะสามารถขับรถเข้าไปจุดโหลดได้ ซึ่งในกระบวนการ 

ขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุก ประกอบด้วยกระบวนการย่อย คือ การตอนไม้จากบริเวณพ้ืนที่สินค้า 

รอโหลดมายังจุดโหลด การตรวจสอบความเรียบร้อยของ Packing และการติด Shipping Mark 

และการขนถ่ายสินค้าขึ้นบนรถบรรทุกพ้ืนเรียบ หรือโหลดสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์  

(4.) กระบวนการการปิดตู้สินค้าหรือคลุมผ้าใบสินค้า 

ขั้ น ต อ น ข อ งก ารต ร ว จ ส อ บ สิ น ค้ าห ลั ง จ าก ก ารข น ถ่ า ย สิ น ค้ า ขึ้ น รถ บ ร รทุ ก  

เป็นการตรวจสอบความเรียบร้อยของการโหลดสินค้า ว่าการโหลดสินค้าถูกต้องตามรูปแบบหรือไม่ 

ส าม า ร ถ โห ล ด สิ น ค้ า ได้ ต าม รู ป แ บ บ โห ล ด ที่ ได้ มี ก า รอ อ ก แ บ บ ไว้ ก่ อ น ห น้ า ห รื อ ไม่  

พร้อมทั้งตรวจสอบว่ามีสินค้าเสียหายเกิดขึ้นจากการโหลดสินค้าหรือไม่ หากพบสินค้าเสียหาย 

หรือความไม่เรียบร้อยของสินค้าก็จะต้องท าการแก้ไขจุดบกพร่องเหล่านั้น แต่หากไม่พบปัญหา  

ก็จะด าเนินการจะท าการปิดตู้คอนเทนเนอร์  และติด Seal ส าหรับกรณี เป็นการโหลดสินค้า 

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ หรือท าการคลุมผ้าใบสินค้า เพ่ือป้องกันความเสียหายของสินค้า 

จากการเปียกน้ า ส าหรับกรณีเป็นการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ  

 (5.) กระบวนการชั่งน้ าหนักขาออก 

ขั้นตอนการชั่งน้ าหนักสินค้าขาออก เป็นกระบวนการสุดท้ายของการรับสินค้าภายในโรงงาน
กรณีศึกษาของผู้ขนส่ง ซึ่งพนักงานขับรถบรรทุกที่ผ่านการปิดตู้หรือคลุมผ้าใบเรียบร้อยแล้ว  
จะต้องขับรถบรรทุกที่มีการบรรทุกสินค้าขึ้นผ่านบนตาชั่ง ซึ่งตั้งอยู่ที่จุดเดียวกับจุดชั่งน้ าหนักขาเข้า
บริเวณด้านหน้าโรงงาน โดยเจ้าหน้าที่ห้องชั่งน้ าหนักจะท าการน าน้ าหนักที่ได้จากการชั่งน้ าหนัก 
ขาออก หักลบกับน้ าหนักของรถขณะที่ยังไม่มีการบรรทุกสินค้าก่อนเข้าไปรับสินค้าภายในโรงงานที่ได้
บันทึกไว้ ท าให้ทราบถึงน้ าหนักของสินค้าที่รถบรรทุกคันดังกล่าวบรรทุก หากน้ าหนักสินค้าที่ได้จาก
การค านวณเกินกว่าที่ก าหนดไว้ พนักงานขับรถก็จะต้องน ารถบรรทุก กลับไปท าการ Repack สินค้า 
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และเข้าสู่กระบวนการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุกใหม่อีกครั้ง แต่หากน้ าหนักที่ได้จากการค านวณ 
อยู่ ในเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  ก็จะอนุญาตให้รถบรรทุกคันดังกล่าวออกไปจากโรงงานเพ่ือไปยัง 
จุดหมายปลายทาง ถือเป็นการเสร็จสิ้นกระบวนการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษา 
ของผู้ขนส่ง 

3.2.2.3. สภาพทั่วไปของปัญหาในกระบวนการโหลดสินค้า 

จากข้อมูลเบื้ องต้นของโรงงานกรณี ศึกษา ใน เรื่องข้อมูลสถิติด้ าน เวลา เข้า-ออก 

ของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าในโรงงาน ระหว่างวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง 31 กรกฎาคม 

พ.ศ. 2562 พบว่า มีจ านวนรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าภายในโรงงานและระยะเวลาตั้งแต่เข้ามายัง

ตาชั่งน้ าหนักขาเข้า จนกระทั่งเคลื่อนออกจากตาชั่ งน้ าหนักขาออกของโรงงานกรณีศึกษา 

ของรถบรรทุก ดังตารางที่ 7  

ตารางที่ 7 ข้อมูลสถิติด้านเวลา เข้า-ออก ของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษา 
ระหว่างวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 

จ านวนชั่วโมง ปริมาณรถ (ร้อยละ) ปริมาณรถ (ร้อยละสะสม) 

1 39 39 
2 22 61 

3 14 75 

4 9 84 
5 6 90 

6 ขึ้นไป 10 100 
 

จากตารางที่ 7 จะได้เห็นได้ว่า มีจ านวนรถบรรทุกที่ เข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงาน 

ที่ ใช้ระยะเวลารวมทั้งหมดมากกว่า 2 ชั่วโมง ขึ้นไป สูงถึง ร้อยละ 39 สะท้อนถึงระยะเวลา 

การด าเนินงานโดยรวมของกระบวนการโหลดสินค้าที่นานกว่าที่ควร  

ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวมรวบข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ บริษัทกรณีศึกษา 

เมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 และสัมภาษณ์เจ้าของบริษัทผู้ให้บริการขนส่งที่ได้ให้บริการ 

กับบริษัทกรณีศึกษา จ านวน 5 บริษัท ระหว่างวันที่ 18 มิถุนายน ถึง 21 มิถุนายน พ.ศ. 2562  
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รวมถึงการสังเกตการณ์กระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ผลวิเคราะห์สภาพปัญหา 

และผลกระทบที่เกิดขึ้นที่ส าคัญมีประเด็นหลังดังนี้ 

 ประเด็นที่หนึ่ง คือ โรงงานกรณีศึกษาไม่มีการจัดตารางเวลาของรถบรรทุกที่จะเข้ามารับ

สินค้าที่ชัดเจน มี เพียงการแจ้งวันโหลดสินค้าให้ กับทางผู้ขนส่งทราบเท่านั้น ท าให้ผู้ขนส่ง 

ไม่สามารถจัดตารางรถที่จะเข้ามารับสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ การเข้ามาของรถบรรทุกก็จะเข้ามา

ในรูปแบบสุ่ ม  (Random) เกิดการกระจุกตั วของรถบรรทุ กในบางช่ วงเวลา โดย เฉพาะ 

ช่วงเวลา 13.00 – 15.00 น. ท าให้เกิดภาระงานที่มากกว่าทรัพยากรที่มีจ ากัดในช่วงเวลาดังกล่าว 

 ประการที่สอง คือ ปัญหาด้านทรัพยากรที่เกี่ยวข้องกับการโหลดสินค้าที่มีอยู่อย่างจ ากัด  

เช่น ชุดเจ้าหน้าที่โหลดสินค้า จ านวนพ้ืนที่การโหลดสินค้า จ านวนตาชั่งที่ใช้ ในการชั่งน้ าหนัก 

ขาเข้า จ านวน 1 ตัว และตาชั่งสินค้าขาออก จ านวน 1 ตัว เป็นต้น ท าให้ไม่เพียงพอในช่วงเวลา 

ที่มีรถบรรทุกเข้ามารับสินค้าในโรงงานจ านวนมาก  

 ประการที่สาม คือ ปัญหาระยะเวลาการการเข้ามารับสินค้าที่นาน ท าให้ผู้ขนส่งไม่สามารถ

บ ริ ห ารก ารจั ด ก ารก าร ใช้ ร ถ ได้ อ ย่ า งมี ป ระสิ ท ธิ ภ าพ  เกิ ด เป็ น ต้ น ทุ น ค่ า เสี ย โอ ก าส  

และต้นทุนที่ เกิดขึ้นจากความล่าช้า เช่น ค่าจ้างพนักงานขับรถที่จะต้องมีค่าล่วงเวลาเพ่ิมขึ้น 

ในการรอโหลดสินค้าหรือการเรียกเข้าโหลดสินค้าในช่วงหลังจาก 17.00 น. ตลอดจนสภาวะอารมณ์

ของพนักงานขับรถที่เกิดจากการรอคอยเป็นระยะเวลานาน ก่อให้เกิดความขัดแย้งระหว่างพนักงาน

ขับรถและเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานประจ าคลังสินค้า 

 ประการที่สี่ คือ ค่าใช้จ่ายของบริษัทกรณีศึกษา ที่จะต้องเสียไปจากระยะเวลาการรอคอย

ของรถบรรทุกภายในโรงงาน เช่น ต้นทุนการขยายพ้ืนที่ลานจอดรถบรรทุกเพ่ือรอโหลดสินค้า  

ต้นทุนการสร้างที่พักคอยของพนักงานขับรถขณะรอการโหลดสินค้า ต้นทุนค่าล่วงเวลาของเจ้าหน้าที่

โหลดสินค้าและเจ้าหน้าที่ห้องชั่งน้ าหนัก เป็นต้น  

นอกจากนี้จากแบบบันทึกสาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้าของโรงงาน

กรณีศึกษา โดยการบันทึกของแผนกโหลดสินค้าแต่ละคลั งสินค้า ระหว่างวันที่  1 สิงหาคม 

พ.ศ. 2561 ถึง 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 พบว่า  มีปัญหาที่ เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้า 

จ านวน 4,735 ครั้ง คิดเป็น ร้อยละ 18 ของปริมาณการโดยสินค้าทั้งหมด โดยสาเหตุของปัญหา 

ที่เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้า แสดงดังตารางที่ 8  
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ตารางที่ 8 ข้อมูลปัญหาและสาเหตุของปัญหาที่เกิดข้ึนระหว่างการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา 
ระหว่างวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 

ปัญหา 
จ านวนการโหลดท่ี

เกิดปัญหา 
ร้อยละ 

ระยะเวลาการโหลด (นาที) 

เฉลี่ย ต่ าสุด สูงสุด 

รื้อไม้ 1,619 39 68 40 98 
รอไม้จากขนย้าย 699 17 82 45 123 

รอไม้จากแพ็ค 562 13 82 26 203 
พลิกไม้ 316 8 70 39 129 

รอไม้จากผลิต 294 7 66 1 118 

ขึ้นไม้ต่อต่างพ้ืนที่ 261 6 24 5 42 
ไม้รอซ่อม 159 4 110 44 148 

ท าเอกสารที่ออฟฟิต 152 4 70 36 149 

รถยกไปเติมน้ ามัน 109 3 45 33 61 
รวมทั้งหมด 4,171   

 

จากตารางที่ 8 แสดงให้เห็นว่าปัญหาที่เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา

สูงสุด คือ การรื้อไม้ ระหว่างการโหลด โดยสูงถึง ร้อยละ 39 ของปัญหาที่ เกิดขึ้นทั้ งหมด  

หรือคิดเป็น ร้อยละ 7 ของปริมาณการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาทั้งหมด 

3.3 การวิเคราะห์และสรุปปัญหาของการด าเนินการในปจัจุบัน 
การน าข้อมูลที่ ได้จากการศึกษารูปแบบการด าเนินงานที่ เกี่ยวข้องกับการโหลดสินค้า 

ของโรงงานกรณีศึกษาเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์โดยผ่านการประยุกต์ใช้วิธีการ เครื่องมือสายธาร

คุ ณ ค่ า  (Value Stream Mapping: VSM) เ พ่ื อ ค้ น ห า จุ ด ที่ เ ป็ น ค อ ข ว ด  (Bottleneck)  

และความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นในกระบวนการ น าไปสู่การค้นหาสาเหตุหรือปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดปัญหา 

ในกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา  

3.3.1. จัดท าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันและสรุปความสูญเปล่าในสถานะปัจจุบัน 
การเขียนแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน  พร้อมทั้ งสรุปและระบุตัวชี้ วัด 

เพ่ือใช้แสดงสถานะปัจจุบัน ตลอดจนท าการสรุปความสูญเปล่าในสถานะปัจจุบันในแต่ละ
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กระบวนการ เพ่ือวิเคราะห์แนวทางการปรับปรุง โดยขั้นตอนของการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่า

สถานะปัจจุบันของโรงงานกรณีศึกษาด าเนินการได้ ดังนี้ 

3.3.1.1. การศึกษาความต้องการของลูกค้า (Customer Requirement) 

ส าหรับขั้นตอนการจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน ทางผู้วิจัยได้ด าเนินการ

เริ่มต้นด้วยการศึกษาถึงความต้องการ ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้ คือ ปริมาณความต้องการใช้คลังสินค้า  

แต่ละคลังของโรงงานกรณีศึกษา ซึ่งโรงงานกรณีศึกษามีคลังสินค้าหลายคลัง ปริมาณความต้องการ 

ใช้หรือปริมาณงานโหลดของแต่ละคลังก็จะแตกต่างกันออกไป  

จากการศึกษาปริมาณความต้องการใช้คลังสินค้าหรือปริมาณงานโหลด ซึ่งประกอบไปด้วย 

7 คลังสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา คือ คลังสินค้า B, C, D, E, F, G และ H ในช่วงเดือนมกราคม  

พ.ศ. 2562 ถึง เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2562 พบว่า คลังสินค้า C มีปริมาณความต้องการใช้คลังสินค้า 

หรือปริมาณงานโหลดมากที่สุด คือ ร้อยละ 26 ของปริมาณงานโหลดทั้งหมด  

ตารางที่ 9 ปริมาณงานการโหลดสินค้าของแต่ละคลังสินค้า ในช่วงเดือนมกราคม พ.ศ. 2562 ถึง 
เดือนกรกฏาคม พ.ศ 2562 

คลังสินค้า  ปริมาณการโหลด ร้อยละ ร้อยละสะสม 

C 5,548 26 26 

D 5,167 25 51 

B 3,136 15 66 

E 3,136 15 81 

F 2,890 14 94 

G 595 3 97 

H 588 3 100 

Total 21,060   
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3.3.1.2. การตัดสินใจเลือกสายธารคุณค่าเป้าหมาย 

สื บ เนื่ อ งจ าก การด า เนิ น ก ารก ระบ วน การ โห ลด สิ น ค้ าขอ งบ ริษั ท ก รณี ศึ กษ า  

ในแต่ละคลังสินค้าจะมีรูปแบบและกระบวนการหลักที่เหมือนกัน ดังนั้นในขั้นตอนแรกทางผู้วิจัยได้

เลือกใช้วิธีการในการตัดสินใจเลือกสายธารคุณค่าสายที่เป็นเป้าหมายในการจัดท าแผนภาพสายธาร

คุณค่า คือ การวิเคราะห์ปริมาณของผลิตภัณฑ์ (Product-quantity (PQ) Analysis) ซึ่งพิจารณา 

จากปริมาณ งานการโหลดสินค้ าของแต่ละคลั งสินค้ า ในช่ วงเดื อนมกราคม พ .ศ . 2562  

ถึง เดือนกรกฏาคม พ.ศ. 2562 โดยผลการพิจารณา ภาพที่ 9 

 

ภาพที่ 9 กราฟแสดงปริมาณงานการโหลดสินค้าของแต่ละคลังสินค้า ในช่วงเดือนมกราคม ถึง  
เดือนกรกฏาคม พ.ศ. 2562 
 

จากภาพที่  9 ท าให้ทราบได้ว่าปริมาณงานการโหลดสินค้าของคลังสินค้า C และ D  

ต่ อ ป ริ ม าณ งาน ก าร โห ล ด สิ น ค้ า ข อ งค ลั งสิ น ค้ าทั้ งห ม ด  คื อ  51:49 ซึ่ ง ไม่ ส อ ด ค ล้ อ ง 

ตามกฎของพาเรโต หรือ “กฎ 80:20” ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้มีการวิเคราะห์เส้นทางของผลิตภัณฑ์  

เพ่ือวิเคราะห์ว่ากระบวนการด าเนินกิจกรรมของแต่ละคลังสินค้าว่ามีรูปแบบเดียวกันหรือคล้ายคลึง

กันหรือไม่ผลการวิเคราะห์พบว่าในทุกคลังสินค้าสินค้าของบริษัทกรณีศึกษามีกระบวนการด าเนิน

กิจกรรมที่คล้ายคลึงกัน คือ มีการด าเนินกิจกรรมเหมือนกัน แต่จะแตกต่างกันเพียงในรูปแบ บ 

ก า ร จั ด ส ร ร ท รั พ ย า ก ร  แ ล ะ ป ร ะ เภ ท ข อ ง ร ถ บ ร ร ทุ ก ที่ เข้ า ม า โห ล ด สิ น ค้ า เท่ า นั้ น  

จึงถือได้ว่าทุกคลังสินค้าเป็นตระกูลผลิตภัณฑ์ (Product Family) เดียวกัน และเนื่องจากคลังสินค้า C 

26%

51%

66%

81%

94% 97% 100%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

C D B E F G H Total

% % สะสม



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

53 
 

 
 

และ D มีปริมาณงานการโหลดสินค้าที่ใกล้เคียงกัน แต่เมื่อพิจารณาถึงปัญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการ

โห ลดสิ น ค้ า  พบว่ า  ป ริม าณ การ เกิ ดปั ญ ห าระหว่ างการโห ลดสิ น ค้ าของคลั งสิ น ค้ า  C  

คิดเป็น ร้อยละ 11 ของปริมาณการเกิดปัญหาระหว่างการโหลดสินค้าทั้งหมด และปริมาณการเกิด

ปัญหาระหว่างการโหลดสินค้าของคลังสินค้า D คิดเป็น ร้อยละ 27 ของปริมาณการเกิดปัญหา

ระหว่างการโหลดสินค้าทั้ งหมด ท าให้เห็นได้ว่าคลังสินค้า D มีปริมาณการเกิดปัญหาระหว่าง 

การโหลดสินค้ามากกว่า คลังสินค้า C นอกจากนี้เพ่ือพิจารณาถึงความหลากหลายของประเภทปัญหา

ที่ เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้า พบว่า คลังสินค้า D มีประเภทของปัญหาที่หลากหลาย 

กว่าคลังสินค้า C ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือก “คลังสินค้า D” เป็นตัวแทนในการสร้างแผนภาพสายธาร

คุณค่าและเป็นตัวแทนคลังสินค้าในการศึกษาครั้งนี้ 

3.3.1.2. การสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน 

ส าหรับการสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน หลังจากมีการเลือกสายธาร

เป้าหมายเรียบร้อยแล้ว จึงน าข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลมาใช้ในการสร้างแผนภาพ 

ส า ย ธ า ร คุ ณ ค่ า ส ถ า น ะ ปั จ จุ บั น  แ บ่ ง เป็ น  2 ก ร ณี ห ลั ก  คื อ  ก า ร โห ล ด ร ถ บ ร ร ทุ ก 

ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ และการโหลดประเภทรถบรรทุกพ้ืนเรียบ โดยมีรายละเอียดของการจัดท า

แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน ดังนี้ 

 การโหลดสินค้ารถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

การจัดท าแผนภาพสายธารคุณ ค่าสถานะปัจจุบั น  ของการโหลด สินค้าประเภท 

ตู้คอนเทนเนอร์ โดยมีกิจกรรมหรือการด าเนินงานเริ่มจากส่วนงานแผนโหลดสินค้าจะได้รับ Booking 

หรือ แผนการจองระวางเรือ จากส่วนงานการจองระวางเรือ เพ่ือทราบถึงจ านวน Shipment 

ตลอดจนวันและเวลา ที่จะต้องท าการลากตู้คอนเทนเนอร์เปล่าจากท่าเรือมาท าการบรรจุสินค้า

ภายในโรงงานและน าตู้คอนเทนเนอร์หนักไปคืนยังท่าเรือ โดยส่วนงานจัดท าแผนโหลดสินค้า 

จะได้ข้อมูลดังกล่าวจากส่วนงานจองระวางเรือล่วงหน้า 1 – 2 สัปดาห์  ก่อนที่จะถึงก าหนด 

วันโหลดสินค้า หลังจากนั้นทางส่วนงานจัดท าแผนโหลดสินค้าจะท าการแจ้งยืนยันการเข้ามา 

โหลดสินค้ากับทางผู้ขนส่งล่วงหน้า 1 วันก่อนที่จะมีการโหลด และจะส่งแผนโหลดสินค้าดังกล่าว

ให้กับหน่วยงานภายใน 2 หน่วยงาน คือ ส่วนงานใบขึ้นสินค้า เพ่ือจัดท าเอกสารการขึ้นสินค้า 

ที่จะต้องส่งเอกสารดังกล่าวให้กับห้องชั่งสินค้าต่อไป และส่วนงานคลังสินค้าเพ่ือท าการเตรียมสินค้า
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ก่อนที่จะมีการโหลดสินค้า ซึ่งทั้ง 2 หน่วยงาน จะได้รับแผนการโหลดสินค้าล่วงหน้า 1 วันก่อน 

ที่จะมีการโหลดเช่นเดียวกัน   

เมื่อถึงวันที่มีการโหลดสินค้า รถบรรทุกจะเข้ามาเพ่ือโหลดสินค้า ซึ่งจะต้องขั้นตอนแรก

จะต้องมีการชั่งน้ าหนักสินค้าขาเข้า ซึ่งรถบรรทุกที่ เข้ามารับสินค้าจะต้องมีการน ารถบรรทุก 

ที่ ไม่มีการบรรทุกสินค้าขึ้นผ่านบนตาชั่ ง ซึ่ งตั้ งอยู่ที่ จุดชั่ งน้ าหนัก นอกจากนี้ ในขั้นตอนนี้  

จะมีการตรวจสอบเอกสารขาเข้า ซึ่งเป็นการตรวจสอบเอกสารทั้งจากผู้ขนส่งและจากทีมเอกสาร 

ของโรงงานกรณีศึกษา โดยขั้นตอนนี้จะด าเนินการควบคู่ไปกับขั้นตอนของการชั่งน้ าหนักขาเข้า  

ซึ่งเมื่อพนักงานขับรถ ขับรถบรรทุกข้ึนบนตาชั่งเรียบร้อยแล้ว พนักงานขับรถจะต้องลงจากรถบรรทุก

แล ะน า เอ ก ส าร ใบ สั่ ง งาน ยื่ น ให้ กั บ เจ้ าห น้ าที่ ห้ อ งชั่ งน้ าห นั ก  ห ลั งจ าก นั้ น พ นั ก งาน 

ห้ องชั่ งน้ าหนั กจะท าการตรวจสอบข้อมูลใน ใบสั่ งงานดั งกล่ าว  กับ เอกสารใบขึ้นสินค้ า 

และใบจองระวางเรือที่ได้รับมาจากทีมเอกสารของโรงงานกรณีศึกษา ว่ามีความผิดพลาดหรือไม่  

ซึ่ งห ากไม่ มี ความผิ ดพลาดของเอกสาร จะส่ งใบขึ้ น สิ น ค้ า ให้ กับพนั กงานขับ รถ เพ่ื อ ใช้ 

ในการน ารถบรรทุกเข้าไปโหลดสินค้าภายในคลังสินค้าต่อไป แต่หากพบข้อมูลผิดพลาด 

ขอ ง เอก ส ารข้ า งต้ น  จ ะมี ก ารท าก ารแ ก้ ไข เอก ส าร  ซึ่ ง ใน ระห ว่ า งก ารแ ก้ ไข เอ กส าร  

รถบรรทุกก็จะยังคงจอดอยู่บนตาชั่งจนกว่าเอกสารจะท าการแก้ไขแล้วเสร็จ จึงจะอนุญาตให้พนักงาน

ขับรถ น ารถบรรทุกเคลื่อนออกจากตาชั่งเพ่ือเข้าไปยังบริเวณโรงงานได้ โดยเฉลี่ยส าหรับกระบวนการ 

ชั่งน้ าหนักขาเข้า และการตรวจสอบเอกสารจะใช้ระยะเวลา 5 นาที/คัน 

เมื่อผ่านกระบวนการของห้องชั่งสินค้า รถบรรทุกจะไปยังคลังสินค้าที่ก าหนด เมื่อไปถึง 
ยังบริเวณหน้าคลังสินค้ารถบรรทุกจะต้องท าการลงคิว เพ่ือรับคิวส าหรับโหลดสินค้า ซึ่งหากก่อนหน้า
ไม่มีคิว ก็สามารถที่จะเข้าโหลดได้เลย แต่หากยังคงมีคิวก่อนหน้าก็จะต้องรอจนกว่าคิวก่อนหน้า 
จะท าการโหลดเสร็จ และเคลื่อนออกจากบริเวณจุดโหลดสินค้า ซึ่งเมื่อคิวการโหลดรถบรรทุก 
จะเข้าจอดยังบริเวณจุดโหลดสินค้า โดยในขั้นตอนนี้จะมีการตรวจสอบว่าสินค้าที่จะท าการโหลด  
ได้มีการจัดเตรียมไว้ในบริเวณพ้ืนที่ของสินค้ารอโหลดแล้วหรือไม่ ซึ่งในปัจจุบันหากมีการจัดเตรียมไว้
ก่อนแล้ว จะสามารถท าการโหลดได้ทันที แต่หากไม่ได้มีการจัดจัดเตรียมไว้ก่อนหน้าแต่สินค้าอยู่
ภายในคลังสินค้าดังกล่าวแล้ว ก็จะใช้รถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) ในการรื้อไม้ภายในคลังเพ่ือน ามาโหลด 
ณ จุดโหลด ซึ่งใช้ระยะเวลาในการรื้อไม้ ตั้งแต่ 7 นาที ถึง 300 นาที ต่อการโหลดสินค้า 1 ครั้ง  
แต่ในกรณีท่ีสินค้ามีการจัดเก็บอยู่คลังสินค้าอ่ืน จะต้องมีการใช้รถขนย้ายภายในโรงงานเพ่ือท าการขน
ย้ายไม้ดังกล่าวมายังจุดโหลด ซึ่งอาจจะต้องรอรอบของรถขนย้ายที่จะท าการขนย้ายสินค้ามายัง
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คลังสินค้าดังกล่าว ไม่สามารถขนย้ายได้ในทันที  ซึ่งใช้ระยะเวลาในการรื้อไม้ ตั้งแต่ 13 นาที  
ถึง 248 นาที ต่อการโหลดสินค้า 1 ครั้ง   

ส าหรับการกระบวนการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุก ประกอบด้วยกระบวนการย่อย  

คือ การตอนไม้จากบริเวณพ้ืนที่สินค้ารอโหลดมายังจุดโหลด การตรวจสอบความเรียบร้อย 

ของ Packing และการติด Shipping Mark และการขนถ่ายสินค้าโหลดสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์  

โดยใช้ระยะเวลาในการโหลดสินค้า โดยเฉลี่ย 45 นาทีต่อตู้คอนเทนเนอร์ และหลังจากเสร็จ

กระบวนการโหลดสินค้าแล้ว จะเป็นขั้นตอนของการตรวจสอบสินค้าหลังจากการขนถ่ายสินค้าขึ้น

รถบรรทุก เป็นการตรวจสอบความเรียบร้อยของการโหลดสินค้า ว่าการโหลดสินค้าถูกต้อง 

ตามรูปแบบหรือไม่ สามารถโหลดสินค้าได้ตามรูปแบบโหลดที่ได้มีการออกแบบไว้ก่อนหน้าหรือไม่ 

พร้อมทั้งตรวจสอบว่ามีสินค้าเสียหายเกิดขึ้นจากการโหลดสินค้าหรือไม่  หากพบปัญหาหรือ 

ความไม่เรียบร้อยก็จะต้องท าการแก้ไขจุดบกพร่องเหล่านั้น แต่หากไม่พบปัญหาก็จะด าเนินการปิด 

ตู้คอนเทนเนอรแ์ละติด Seal ส ารองของตู้สินค้า ซึ่งใช้ระยะเวลา โดยเฉลี่ย 4 นาท ี

หลังจากนั้นพนักงานขับรถจะขับรถบรรทุกที่มีการบรรทุกสินค้าเรียบร้อยแล้ว ไปยังตาชั่ง  
ซึ่งตั้งอยู่ที่จุดเดียวกับจุดชั่งน้ าหนักขาเข้าบริเวณด้านหน้าโรงงาน โดยเจ้าหน้าห้องชั่งน้ าหนัก 
จะท าการน าน้ าหนักที่ได้จากการชั่งน้ าหนักขาออก ก่อนที่จะอนุญาตให้รถบรรทุกคันดังกล่าวออกไป
จากโรงงานเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทาง ถือเป็นการเสร็จสิ้นกระบวนการเข้ามารับสินค้า 
ภายในโรงงานกรณีศึกษาของผู้ขนส่ง  

โดยจะเห็นได้ว่ากระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ของบริษัท
กรณีศึกษา หากไม่มีการรื้อไม้ หรือการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลด จะมีเวลาที่ก่อให้เกิดมูลค่ารวม 
โดย เฉลี่ ย  เท่ ากับ  60 นาที  และมี เวลาที่ ไม่ ก่ อ ให้ เกิ ดคุณ ค่ า  โดย เฉลี่ ย  เท่ ากับ  79 นาที  
ซึ่งท าให้ทราบได้ว่า เวลาที่ก่อให้เกิดมูลค่าโดยรวมของกระบวนการกระบวนการโหลดสินค้าประเภท
รถบ รรทุ กตู้ ค อน เท น เน อ ร์  เท่ ากั บ  ร้ อ ย ล ะ  43 ข อ ง เวล า ใน ก ารด า เนิ น ก ารทั้ งห ม ด  
และมีเวลาที่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า เท่ากับ ร้อยละ 57 ของเวลาในการด าเนินการทั้งหมด 

ส าหรับข้อมูลหรือทรัพยากรต่าง ๆ ที่ ใช้ ในการกระบวนการโหลดสินค้าประเภท 
รถตู้คอนเทนเนอร์ ดังแสดงในตารางที่ 10 และสามารถสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน
ของการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ดังแสดงในภาพที่ 10 
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ตารางที่ 10 ข้อมูลและทรัพยากรที่ใช้ในการกระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ 

 
 

                             กระบวนการ

เกณฑ์

ห้องชัง่ขาเขา้และตรวจ

เอกสาร
กระบวนการโหลดสินคา้ การปิดตู้ ห้องชัง่ขาออก

Cycle time (C/T) 5 min 8 - 867 min 4 min 5 min

No. of Labor 1 3 1 1

No. of Machine 1 2 - 1

ผูรั้บผิดชอบ เจา้หน้าท่ีห้องชัง่ เจา้หน้าท่ีคลงัสินคา้ พนักงานขบัรถ เจา้หน้าท่ีห้องชัง่
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 การโหลดประเภทรถบรรทุกพ้ืนเรียบ  

การจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบัน ของการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ 
โดยกระบวนการโหลดสินค้าของรถประเภทดังกล่าว จะมีรูปแบบและกระบวนการที่คล้ายคลึง  
กับ การโหลดประเภทรถตู้ คอน เทน เนอร์  โดย เริ่ ม จากส่ วน งานจัดท าแผน โหลดสิ นค้ า 
จะได้รับค ารายการค าสั่งซื้อ จากส่วนงานฝ่ายขายหรือประสานงานขาย เพ่ือให้ทางส่วนงาน 
จัดท าแผนการโหลดสินค้า ค านวณจ านวนคันรถในแต่ละวัน และแจ้งยืนยันปริมาณความต้องการ 
ใช้รถกับทางผู้ขนส่งล่วงหน้า 1 วัน ก่อนที่จะถึงก าหนดวันโหลดสินค้า และจะส่งแผนโหลดสินค้า
ดังกล่าวให้กับหน่วยงานภายใน 2 หน่วยงาน คือ ส่วนงานใบขึ้นสินค้า เพ่ือจัดท าเอกสารการขึ้นสินค้า
ส่งต่อให้กับห้องชั่งสินค้าต่อไป และการส่งแผนโหลดสินค้าให้กับส่วนงานคลังสินค้าเพ่ือท าการเตรียม
สินค้าก่อนมีการโหลด โดยส่วนงานคลังสินค้าจะได้รับแผนการโหลดสินค้าล่วงหน้า 1 วันก่อน 
ที่จะมีการโหลดสินค้า แต่ส าหรับใบขึ้นสินค้าจะส่งไปยังห้องชั่งในวันที่จะมีการโหลดสินค้า  
เมื่อถึงวันที่มีการโหลดสินค้า รถบรรทุกจะเข้ามาเพ่ือโหลดสินค้า ซึ่งขั้นตอนแรกจะต้องมีการชั่ง
น้ าหนักขาเข้า ซึ่งพนักงานขับรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าจะต้องขับรถบรรทุกที่ไม่มีการบรรทุกสินค้า
ขึ้ นผ่ านบนตาชั่ ง  โดยที่ จุ ดชั่ งน้ าหนั กและตาชั่ งดั งกล่ าวจะใช้ ร่วมกับการชั่ งรถบรรทุ ก 
ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ โดยในขั้นตอนนี้จะมีการตรวจสอบเอกสารขาเข้า และการด าเนินการ
เกี่ยวกับการชั่งสินค้าเหมือนกับที่เกิดขึ้นในในกระบวนการของรถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ 
ซึ่ งหากไม่มี ความผิดพลาดของเอกสารจะส่ งใบขึ้ นสินค้ าให้ กับพนั กงานขับรถเพ่ื อใช้ ใน 
การน ารถบรรทุกเข้าไปโหลดสินค้าภายในคลังสินค้าต่อไป แต่หากพบข้อมูลผิดพลาดของเอกสาร
ข้างต้น ก็จะท าการแก้ไขเอกสาร ซึ่งในระหว่างการแก้ไขเอกสาร รถบรรทุกก็จะยังคงจอดอยู่บนตาชั่ง
จนกว่าเอกสารจะท าการแก้ไขแล้วเสร็จ จึงอนุญาตให้พนักงานขับรถ น ารถออกจากตาชั่งเพ่ือเข้าไป
ยังบริเวณโรงงานได้ โดยเฉลี่ยส าหรับกระบวนการชั่งน้ าหนักขาเข้า และการตรวจสอบเอกสาร 
จะใช้ระยะเวลาประมาณ 5 นาที/คัน 

เมื่อผ่านกระบวนการของห้องชั่งสินค้า รถบรรทุกจะไปยังคลังสินค้า เมื่อไปถึงยังบริเวณหน้า
คลังสินค้ารถบรรทุกจะต้องท าการลงคิว เพ่ือรับคิวส าหรับโหลดสินค้า ซึ่งหากก่อนหน้าไม่มีคิว  
ก็สามารถที่จะเข้าโหลดได้เลย แต่หากยังคงมีคิวก่อนหน้าก็จะต้องรอจนกว่าคิวก่อนหน้าท าการโหลด
สินค้าจนแล้วเสร็จและเคลื่อนออกจากจุดโหลดสินค้าไป ซึ่งเมื่อคิวการโหลดรถบรรทุกจะเข้าจอดยัง
บริเวณจุดโหลดสินค้า โดยในขั้นตอนนี้จะมีการตรวจสอบว่าสินค้าที่จะท าการโหลด ได้มีการจัดเตรียม
ไว้ในบริเวณพ้ืนที่ของสินค้ารอโหลดแล้วหรือไม่ ซึ่งในปัจจุบันหากมีการจัดเตรียมไว้ก่อนแล้ว  
จะสามารถท าการโหลดได้ทันที แต่หากไม่ได้มีการจัดจัดเตรียมไว้ก่อนหน้า ก็จะต้องใช้รถโฟล์คลิฟท์ 
(Forklift) ในการรื้อไม้ภายในคลังเพ่ือน ามาโหลด ณ จุดโหลด แต่ในกรณีที่สินค้ามีการจัดเก็บ 
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อยู่คลังสินค้าอ่ืน จะต้องมีการใช้รถขนย้ายภายในโรงงานเพ่ือท าการขนย้ายไม้ดังกล่าวมายังจุดโหลด
สินค้า ซึ่งอาจจะต้องรอรอบของรถขนย้ายที่จะท าการขนย้ายสินค้ามายังคลังสินค้าดังกล่าว  
ไม่สามารถขนย้ายได้ในทันที  

ส าหรับการกระบวนการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุก ประกอบด้วยกระบวนการย่อย  
คือ การตอนไม้จากบริเวณพ้ืนที่สินค้ารอโหลดมายังจุดโหลด การตรวจสอบความเรียบร้อย 
ของ Packing และการติด Shipping Mark และการขนถ่ายสินค้าโหลดสินค้าขึ้นบนรถบรรทุก 
พ้ืนเรียบ โดยใช้ระยะเวลาในการโหลดสินค้า ตั้งแต่ 7 นาที ถึง 330 นาที ต่อรถบรรทุกพ้ืนเรียบ 1 คัน 
โดยจะเห็นได้ว่าการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบจะมีระยะเวลาต่ ากว่าการโหลดสินค้า 
ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์อยู่มาก เนื่องจากรูปแบบการโหลดสินค้าของประเภทรถพ้ืนเรียบที่สามารถ
โหลดได้ทั้งจากด้านหลังและด้านข้างของตัวรถบรรทุก ท าให้ระยะเวลาของการโหลดสินค้าต่ ากว่า 
การโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ที่สามารถด าเนินการโหลดสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์  
ได้จากด้านหลังของตู้ เท่านั้น และหลังจากเสร็จกระบวนการโหลดสินค้าแล้ว จะเป็นขั้นตอน 
ของการตรวจสอบสินค้าหลังจากการขนถ่ายสินค้าขึ้นรถบรรทุก เป็นการตรวจสอบความเรียบร้อย
ของการโหลดสินค้าว่าการโหลดสินค้าได้ถูกโหลดตามรูปแบบโหลดที่ได้มีการออกแบบไว้ก่อนหน้า
หรือไม่ พร้อมทั้งตรวจสอบว่ามีสินค้าเสียหายจากการโหลดสินค้าหรือไม่ หากพบปัญหาจากการโหลด
สินค้าก็จะต้องท าการแก้ไขจุดบกพร่องเหล่านั้น แต่หากไม่พบปัญหา ก็จะด าเนินการคลุมผ้าใบ 
เพ่ือป้องกันสินค้าจากการเปียกน้ า หรือป้องการความเสียหายระหว่างการขนส่งสินค้า ซึ่งใช้ระยะเวลา 
โดยเฉลี่ย 10 นาที 

หลังจากนั้นพนักงานขับรถจะขับรถบรรทุกที่มีการบรรทุกสินค้าเรียบร้อยแล้ว ไปยังตาชั่ง  
ซึ่งตั้งอยู่ที่จุดเดียวกับจุดชั่งน้ าหนักขาเข้าบริเวณด้านหน้าโรงงาน โดยเจ้าหน้าห้องชั่งน้ าหนัก 
จะท าการน าน้ าหนักที่ได้จากการชั่งน้ าหนักขาออก ก่อนที่จะอนุญาตให้รถบรรทุกคันดังกล่าวออกไป
จากโรงงานเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทาง ถือเป็นการเสร็จสิ้นกระบวนการเข้ามารับสินค้าภายใน
โรงงานกรณีศึกษาของผู้ขนส่ง โดยจะเห็ นได้ว่ากระบวนการโหลดสินค้าส าหรับรถบรรทุก 
ประเภทรถพ้ืนเรียบของโรงงานกรณีศึกษามีเวลาที่ก่อให้เกิดมูลค่ารวมโดยเฉลี่ย เท่ากับ 45 นาที  
และมีเวลาที่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่าโดยเฉลี่ย เท่ากับ 94 นาที ซึ่งท าให้ทราบได้ว่า เวลาที่ก่อให้เกิดมูลค่า
โดยรวมของกระบวนการกระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ เท่ากับ ร้อยละ 32 ของเวลา 
ในการด าเนินการทั้ งหมด และมี เวลาที่ ไม่ก่อให้ เกิดคุณค่า เท่ ากับ  ร้อยละ 68 ของเวลา 
ในการด าเนินการทั้งหมด 
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ส าหรับข้อมูลหรือทรัพยากรต่าง ๆ ที่ใช้ในการกระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ 
ดังแสดงในตารางที่ 11 และสามารถสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันของการโหลดสินค้า
ประเภทรถพ้ืนเรียบ ดังแสดงในภาพที่ 11 

ตารางที่ 11 ข้อมูลและทรัพยากรที่ใช้ในการกระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถบรรทุกพ้ืนเรียบ 

 

                             กระบวนการ

เกณฑ์

ห้องชัง่ขาเขา้และตรวจ

เอกสาร
กระบวนการโหลดสินคา้ การคลุมผา้ใบ ห้องชัง่ขาออก

Cycle time (C/T) 5 min 7 min - 330 min 10 min 5 min

No. of Labor 1 3 1 1

No. of Machine 1 2 - 1

ผูรั้บผิดชอบ เจา้หน้าท่ีห้องชัง่ เจา้หน้าท่ีคลงัสินคา้ พนักงานขบัรถ เจา้หน้าท่ีห้องชัง่
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จากการวิเคราะห์แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะปัจจุบันของการด าเนินการกระบวนการ

โหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาทั้งส่วนของประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์และประเภทรถพ้ืนเรียบ 

พบว่า มีจุดที่ ส่ งผลกระทบต่อกระบวนการโหลดสินค้าและควรจะมีการพัฒนาปรับปรุง  

ณ จุดเดียวกันทั้ง 2 ประเภท คือ ระยะเวลาของการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้า  

และระยะเวลาการโหลดสินค้า เนื่องจากกระบวนการดังกล่าวมีระยะเวลาของการด าเนินงาน 

และการรอคอยที่สูงกว่ากระบวนการอ่ืน ๆ และมีช่วงของระยะเวลาการด าเนินงานที่แตกต่างกัน

ค่อนข้างมากโดยจากการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดปัญหาดังกล่าว ด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ิมเติม 

ท าให้ทราบว่าสาเหตุของปัญหาเกิดขึ้นจาก 3 สาเหตุหลัก คือ ปัญหาในการรื้อไม้และการขนย้ายไม้

ระหว่ างการโหลดสินค้ า ปัญ หาของการไม่พร้อมของสินค้ าในระหว่างการโหลดสินค้ า  

และข้อจ ากัดด้านอุปกรณ์และชุดโหลดสินค้า โดยมีรายละเอียดของแต่ละสาเหตุดังต่อไปนี้  

3.3.1.1. ปัญหาในการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า เป็นปัญหาที่เกิดขึ้น 

ในกรณีที่สินค้าที่ต้องการจะท าการขนถ่ายถูกจัดวางอยู่ในต าแหน่งด้านในของแถวบริเวณพ้ืนที่จัดเก็บ 

แล ะมี พ า เลท ของสิ น ค้ า รายก าร อ่ื น ซ้ อน ทั บ อยู่ บ ริ เวณ ด้ าน ห น้ าขอ งแถวห รื อ ชั้ น บ น 

ของพาเลทที่ต้องการ ท าให้จะต้องท าการขนถ่ายสินค้าที่อยู่ในต าแหน่งด้านหน้าหรือด้านบนออกมา

ก่อน จึงสามารถน าสินค้าที่ต้องการออกมาได้ และจะต้องมีการจัดวางสินค้าที่ถูกรื้อออกมากลับไปยัง

ต าแหน่งจัดวางอีกครั้ง และเมื่อวิเคราะห์ลงไปถึงสาเหตุของการรื้อไม้ พบว่า เกิดจากจัดเก็บสินค้า  

ที่ ไม่มีรูปแบบ เนื่องจากการจัดเก็บสินค้าภายในคลังสินค้า D ไม่ได้มีการออกแบบรูปแบบ 

ในการจัดเก็บอย่างชัดเจน กล่าวคือ เมื่อสินค้าผ่านกระบวนแพ็คสินค้าเรียบร้อยแล้วจะถูกน ามา

จัดเก็บภายในคลังสินค้าที่เป็นบริเวณพ้ืนที่ว่าง โดยไม่มีการค านึงถึงหมวดหมู่ หรือหน่วยวัดประเภท

สินค้า (Stock Keeping Unit) ส่งผลให้จะต้องมีการรื้อไม้เพ่ือการขนถ่ายสินค้า และจะต้องใช้

ระยะเวลาในการหาที่อยู่ของสินค้าแต่ละพาเลทที่ค่อนข้างสูง ประกอบกับพ้ืนที่การจัดเก็บสินค้า

ภายในคลังสินค้า D ที่มีอย่างจ ากัด ประกอบกับภายในคลังสินค้า D มีการจัดเก็บหน่วยวัด 

ประเภทสินค้า (Stock Keeping Unit) ที่หลากหลาย ท าให้พ้ืนที่การจัดเก็บสินค้าภายในคลังดังกล่าว

ไม่ เพียงพอต่อความต้องการ จะต้องมีการน าสินค้าบางส่ วนไปจัด เก็บ ไว้ ในคลังสินค้ า อ่ืน  

ดังนั้นเมื่อมีความต้องการในการโหลดสินค้าดังกล่าว ก็จะต้องมีการขนย้ายสินค้ากลับมายัง 

คลังสินค้า D เพ่ือที่จะท าการโหลดต่อไป 
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 3.3.1.2. ปัญหาของการไม่พร้อมของสินค้าในระหว่างการโหลดสินค้า คือ ปัญหาที่เกิดจาก

การรอคอยสินค้ าที่ อยู่ ระหว่างการผลิต หรือการแพ็ คสินค้า ในขณะท าการโหลดสินค้ า  

ซึ่งเมื่อวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาดังกล่าว พบว่า เกิดจากการขาดการประสานงานระหว่างหน่วยงาน 

ในส่วนของการยืนยันแผนโหลดสินค้า และส่วนงานวางแผนการผลิต ท าให้ไม่ทราบสถานะของสินค้า

ก่อนที่จะยืนยันกับทางผู้ขนส่งในการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษา ส่งผลให้รถบรรทุกที่เข้า

มารับสินค้าจะต้องรอคอยจนกว่าสินค้าที่อยู่ระหว่างการผลิต หรือการแพ็คสินค้าจะแล้วเสร็จ 

 3.3.1.3. ข้อจ ากัดด้านอุปกรณ์และชุดโหลดสินค้า โดย ณ ปัจจุบันคลังสินค้า D มีชุดโหลด

ประจ าคลังสินค้า 2 ชุด โดยแบ่งเป็นชุดโหลดส าหรับรถพ้ืนเรียบ 1 ชุด และ ชุดโหลดส าหรับ 

รถคอนเทนเนอร์ 1 ชุด ในแต่ละชุดโหลดจะประกอบไปด้วย รถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) จ านวน 2 คัน 

ซึ่ ง ใช้ ส าห รับการขนย้ ายสิ นค้ าจากบริ เวณ ที่ จั ด เก็บมายั งจุ ด โหลดสิ นค้ าจ านวน  1 คั น  

และส าหรับการยกสินค้าบรรจุเข้าตู้ หรือวางบนหางรถพ้ืนเรียบ จ านวน 1 คัน และชานชาลาส าหรับ

ขนถ่ายสินค้าจ านวน 1 ชานชาลา ท าให้จะสามารถโหลดสินค้าในแต่ละประเภทได้เพียงแค่ 

ครั้งละ 1 คันเท่านั้น ส่งผลต่อระยะเวลารอคอยที่เกิดขึ้น ณ จุดโหลดสินค้า 

3.4. น าเสนอนโยบายแนวทางการปรับปรุงระยะเวลาการเข้ามาโหลดสินค้าของรถบรรทุก 
โดยการประยุกต์ใช้แนวคิดลีน 

จากการวิเคราะห์สาเหตุหรือปัจจัยของปัญหาตามแนวคิดแผนผังสายธารคุณค่าข้างต้น 

ประกอบกับการทบทวนงานวิจัยและวรรณกรรมที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือศึกษาแนวทางระยะเวลา 

ในแต่ละกิจกรรมและระยะเวลาที่ใช้ในการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษา ตลอดจนอัตรา

การใช้ทรัพยากรในกระบวนการโหลดสินค้า ทางผู้วิจัยจึงได้มีการน าเครื่องมือและเทคนิค 

ในการเรื่องของการลดความสูญเปล่าภายใต้การด าเนินการแบบลีนเข้ามาประยุกต์ใช้ในการเสนอ 

แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพและลดระยะเวลาของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา 

โดยสามารถน าเสนอแนวทางในการลดระยะเวลา 4 นโยบาย ดังนี้ 

3.4.1. นโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า 
โดยหลักการของวิธีการดังกล่าว คือ ปรับเปลี่ยนการวางผังและการไหลของสินค้า 

(Warehouse Layout and Flow) ภายในคลังสินค้า D เพ่ือลดปัญหาการรื้อไม้ ซึ่งจากเดิมที่มีระบบ

การจัดเก็บภายในคลังสินค้าอย่างไร้รูปแบบ ซึ่งเป็นการจัดเก็บสินค้าที่ไม่มีการบันทึกหรือก าหนด

ต าแหน่งของการจัดวางสินค้าแต่ละชนิด ซึ่งสินค้าแต่ละชนิดจะสามารถวางต าแหน่งใดก็ได้  

ในคลังสินค้าที่มี พ้ืนที่ว่าง ท าให้ยากต่อการหาสินค้า และจะต้องมีการขนย้ายสินค้าซ้ าซ้อน  
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(Double Handling) กรณีที่สินค้าที่ต้องการจะท าการขนถ่ายถูกจัดวางอยู่ ในต าแหน่งด้านใน  

ทางผู้วิจัยจึงมีเสนอแนวคิดในการวางผังการจัดวางสินค้า และรูปแบบการไหลของสินค้าภายใน

คลังสินค้า ในรูปแบบของระบบการจัดเก็บสินค้าตามประเภทของสินค้า โดยจะมีการจัดวางสินค้าตาม

ประเภทหรือลักษณะของสินค้า กล่าวคือ จะมีการวางสินค้าตามประเภทของสินค้า ความหนา 

และขนาดของผลิตภัณฑ์ พร้อมทั้งก าหนดให้มีการระบุโซนที่ชัดเจนของแผนผังการวาง (Layout)  

ซึ่งจะท าให้พนักงานรู้ต าแหน่งของสินค้าที่ต้องการจะท าการขนย้าย และสะดวกในการขนย้ายสินค้า

จากที่จัดเก็บไปยังจุดโหลดได้รวดเร็วขึ้น โดยไม่ต้องขนย้ายสินค้าซ้ าซ้อน (Double Handling)  

หรือต้องรื้อสินค้าท่ีอยู่บริเวณด้านหน้าออก เพ่ือเอาสินค้าท่ีอยู่ด้านใน  

นอกจากนี้การวางผังวางสินค้าในภายในคลังสินค้าในรูปแบบของระบบการจัดเก็บสินค้าตาม

ประเภทของสินค้านั้น จะสามารถลดปัญหาของการขนย้ายไม้ระหว่างคลังสินค้าได้อีกประการหนึ่ง 

เนื่องด้วยการจัดเก็บสินค้าที่เป็นหมวดหมู่ และทราบโซนหรือพ้ืนที่การวางสินค้าแต่ละหมวดหมู่  

ที่ชัดเจน จะท าให้พนักงานขนย้ายสินค้าสามารถที่จะน าสินค้าไปยังพ้ืนที่ดังกล่าวตั้ งแต่ต้น  

ลดปัญหาของการมีสินค้าในหมวดหมู่เดียวกันแต่ถูกจัดเก็บอยู่ในต่างพ้ืนที่หรือต่างคลังสินค้า  

รวมถึงสามารถลดปัญหาการขนย้ายสินค้าที่ซ้ าซ้อน โดยวิธีการนี้จะส่งผลให้เจ้าหน้าที่จัดท าแผน 

การโหลดสินค้าสามารถก าหนดแผนการโหลดสินค้าและระบุคลังสินค้าของรถบรรทุกแต่ละคัน 

ไปยังคลังสินค้าท่ีจัดเก็บสินค้าที่ต้องการจะได้ตั้งแต่ต้น  

3.4.2. นโยบายการลดระยะเวลาการรอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าที่เกิดจากการรอสินค้า
จากการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 โดยหลักการของวิธีการดังกล่าว คือ การตรวจสอบความพร้อมของสินค้าก่อนการแจ้ง

รถบรรทุกให้เข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงาน เนื่องจากในปัจจุบันการแจ้งยืนยันการเข้ามาโหลด

สินค้าไปยั งผู้ ให้บริการขนส่ งของเจ้ าหน้ าที่ จั ดท าแผนโหลดสินค้า ไม่ ได้มีการตรวจสอบ 

ถึงความพร้อมของสินค้าที่จะท าการโหลด ส่งผลท าให้เกิดกรณีของการเข้ามาเพ่ือโหลดสินค้า 

ของรถบรรทุก แต่สินค้ายังอยู่ในกระบวนการผลิต หรือยังอยู่ในกระบวนการแพ็ค ซึ่งเป็นผลให้

พนั ก งาน ขั บ รถจะต้ อ งรอจน กว่ าสิ น ค้ าดั งกล่ า วจะท าก ารผลิ ต ห รือ แ พ็ คจน เส ร็ จ สิ้ น  

จึงสามารถท าการโหลดสินค้าได้ ทางผู้วิจัยจึงมีเสนอแนวคิดในการให้มีการตรวจสอบสถานะ 

ของสินค้าก่อนที่ จะมีการแจ้งยืนยันการเข้ามาโหลดสินค้ากับทางผู้ขนส่ง กล่าวคือ จัดให้  

มีการประสานงานระหว่างเจ้ าหน้ าที่ จั ดท าแผนโหลดสินค้ า เจ้าหน้ าที่ วางแผนการผลิต  

เนื่ องจากเจ้าหน้าที่ วางแผนการผลิตจะทราบข้อมูลสถานะของรายการสินค้าทุกรายการ  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

65 
 

 
 

ซึ่งจะสามารถยืนยันสถานะของสินค้าที่จะท าการโหลดได้ก่อนที่จะแจ้งยืนยันการเข้ามาโหลดสินค้า 

โดยมีแนวปฏิบัติ คือ ทางเจ้าหน้าที่วางแผนการผลิตจะต้องท าการตรวจสอบกับทางพนักงานผลิต 

ถึงรายการของสินค้าว่าได้มีการผลิตหรือแพ็คเสร็จเรียบร้อยแล้วหรือไม่ หากสินค้ารายการดั งกล่าว 

มีด าเนินการผลิตหรือแพ็คเสร็จสิ้นเรียบร้อยแล้ว เจ้าหน้าที่วางแผนการผลิตจะต้องมีการอัพเดทข้อมูล

สถานะของสินค้าว่าผลิตหรือแพ็คเสร็จเรียบร้อยในฐานข้อมูลระบบกลางที่ใช้อยู่ ในปัจจุบัน  

แต่หากสินค้ารายการใดที่ยังอยู่ ในระหว่างกระบวนการผลิตหรือกระบวนการแพ็คก็ ก าหนด 

ให้มีการระบุสถานะก าลังอยู่ในระหว่างการผลิตหรืออยู่ในระหว่างการแพ็ค พร้อมทั้งระบุเวลา 

ที่คาดว่าสินค้าจะเสร็จเรียบร้อย เพ่ือที่จะให้เจ้าหน้าที่จัดท าแผนโหลดสินค้าเข้ามาตรวจสอบสถานะ

ในระบบ และแจ้งยืนยันกับทางผู้ขนส่งถึงเวลาการเข้ามาโหลดสินค้า ซึ่งจากแนวคิ ดในการลด 

การรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้าข้างต้น 

3.4.3. นโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบาย 
การลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็ค
สินค้า 

โดยหลักการของวิธีการดังกล่าว คือ การด าเนินการในการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้

ระหว่างการโหลดสินค้าตามวิธีการที่ได้กล่าวมาใน นโยบายที่ 1 ควบคู่กับการด าเนินการในการลด

ระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

ตามวิธีการหรือหลักการที่ได้กล่าวมาใน นโยบายที่ 2  

3.4.4. นโยบายการเพิ่มชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า 
โดยแนวคิดของนโยบายนี้  คือ การเพ่ิมจ านวนชุดโหลดในกระบวนการโหลดสินค้า  

ซึ่งจากปัจจุบันที่คลังสินค้า D มีชุดโหลดประจ าคลังสินค้า 2 ชุด โดยแบ่งเป็นชุดโหลดส าหรับ 

รถพ้ืนเรียบ 1 ชุด และ ชุดโหลดส าหรับรถคอนเทนเนอร์ 1 ชุด ในแต่ละชุดโหลดจะประกอบไปด้วย 

รถโฟล์คลิฟท์  (Forklift) จ านวน 2 คัน ซึ่ งใช้ส าหรับการขนย้ายสินค้าจากบริเวณที่ จัดเก็บ 

มายังจุดโหลดสินค้าจ านวน 1 คัน และส าหรับการยกสินค้าบรรจุเข้าตู้ หรือวางบนหางรถพ้ืนเรียบ 

จ านวน 1 คัน และชานชาลาส าหรับขนถ่ายสินค้าจ านวน 1 ชานชาลา ท าให้จะสามารถโหลดสินค้า 

ใน แ ต่ ล ะป ระ เภ ท ได้ เพี ย งแค่ ค รั้ งล ะ  1 คั น เท่ านั้ น  ท างผู้ วิ จั ย จึ ง ได้ ก าห น ด แน วท าง 

การเพ่ิมประสิทธิภาพดังกล่าว โดยการเพ่ิมทรัพยากรที่ใช้ในกระบวนการโหลดสินค้าเพ่ิมขึ้น  

โดยก าหนดให้มีการเพ่ิมทรัพยากรส าหรับการโหลดสินค้าในส่วนของรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift)   
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จาก เดิ ม จ าน วน  2  คั น  เป็ น  4  คั น  แล ะพ นั ก งาน ส าห รั บ ขั บ รถ โฟ ล์ ค ลิ ฟ ท์  ( Forklift)  

จากเดิมจ านวน 2 คน เป็น 4 คน ส าหรับการโหลดสินค้าในแต่ละประเภท 

3.5. สร้างแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันและสถานะปรับปรุงตามนโยบายการปรับปรุง
ระยะเวลา 
 การวิเคราะห์และสรุปปัญหาของการด าเนินการในปัจจุบันโดยใช้ผังสายธารคุณค่า

สถานะปั จจุบั น  ในขั้ น ตอนที่  3.3. ท าให้ ส ามารถเข้ าใจและเห็ นถึ งสถานการณ์ ปั จจุบั น 

ของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษามากขึ้น ตลอดจนการน าเสนอนโยบาย 

แนวทางการปรับปรุงระยะเวลาการเข้ามาโหลดสินค้าของรถบรรทุกโดยการประยุกต์ใช้แนวคิดลีน 

ในขั้นตอนที่ 3.4 ขั้นตอนต่อมาจะเป็นการสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน 

เ พ่ื อ ให้ ได้ แ บ บ จ า ล อ งส ถ าน ก ารณ์ ที่ เป็ น ตั ว แ ท น ข อ งส ถ าน ก า รณ์ ก า รด า เนิ น ง าน 

ในปัจจุบัน และแบบจ าลองสถานะการสถานะปรับปรุงประสิทธิภาพภายใต้ เงื่อ นไขต่าง ๆ  

ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลาทั้ง 4 นโยบาย ซึ่งการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ดังกล่าว 

จะด าเนินการโดยผ่านโปรแกรมจ าลองสถานการณ์ Arena เวอร์ชั่น 15.1  

3.5.1. การเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อน ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 
การเก็บรวบรวมข้อมูล และวิเคราะห์ข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการโหลดสินค้า ตลอดจน

การการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษาของรถบรรทุก เพ่ือที่จะน าข้อมูลเหล่านี้มาใช้  

ในการด าเนินการวิจัย โดยการเก็บรวบรวมข้อมูล ประกอบด้วยข้อมูล 2 ประเภท คือ 

(1.) ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลที่ได้จากการสังเกต การสัมภาษณ์พนักงาน 

ผู้ ป ฏิ บั ติ ง าน  ห รื อ ผู้ ข น ส่ ง  ที่ มี ส่ ว น เกี่ ย ว ข้ อ ง ใน ก ระบ วน ก าร โห ล ด สิ น ค้ า  ซึ่ ง ข้ อ มู ล 

ที่ได้จะประกอบด้วย ข้อมูลด้านรูปแบบการปฏิบัติงานในกระบวนการโหลดสินค้า ตลอดจนข้อมูล  

ด้านระยะเวลาในการปฏิบัติงานของพนักงานในแต่ละกิจกรรม 

(2.) ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นข้อมูลที่ได้มีการบันทึก หรือท าการจัดเก็บไว้ 

ก่อนแล้ว โดยผ่านการเก็บรวบรวมของโรงงานกรณีศึกษา และจากหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง  

ซึ่งข้อมูลที่ทางผู้วิจัยได้น ามาใช้ในงานวิจัยชิ้นนี้ ประกอบด้วย 

 แบบบันทึกการเข้า-ออก ของรถบรรทุกที่ เข้ามารับสินค้าภายในคลังสินค้า  

ของโรงงานกรณีศึกษา ในช่วงเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง เดือน กรกฎาคม  

พ.ศ. 2562  
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ซึ่งจากข้อมูลของแบบบันทึกการเข้า-ออก ของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าภายในคลังสินค้า

ของบริษัทกรณี ศึกษา ในช่วงเดือนสิ งหาคม พ.ศ. 2561 ถึ ง เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2562  

พบว่ามีรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าภายในคลังสินค้า แต่ละประเภท ดังนี้ 

- รถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต   คิดเป็น ร้อยละ 3 

- รถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต   คิดเป็น ร้อยละ 39 

- รถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ    คิดเป็น ร้อยละ 58 

 ข้อมูลการเข้าโหลดสินค้าของรถบรรทุกภายในคลังสินค้า D ของบริษัทกรณีศึกษา 

ในช่วงเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2562  

ซึ่งจากข้อมูลการเข้าโหลดสินค้าของรถบรรทุกภายในคลังสินค้า D ของบริษัทกรณีศึกษา 

ในช่วง เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2562 พบว่ามีกรณีที่เกิดปัญหาระหว่าง

การโหลดสินค้า โดยแยกเป็นประเภท ดังแสดงในตารางที่ 12 

ตารางที่ 12 ข้อมูลการเข้าโหลดสินค้าของรถบรรทุกภายในคลังสินค้า D ของบริษัทกรณีศึกษา ในช่วง 
เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2561 ถึง เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2562 

 
 

เมื่อได้ข้อมูลของแต่ละกระบวนการของการโหลดสินค้าโรงงานกรณีศึกษามาแล้ว  

จะน าข้อมูลที่ ได้จัดเรียงในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ และน าเข้าสู่ โปรแกรม Input Analyzer  

เพ่ือการทราบค่าทางสถิติ และรูปแบบการกระจายตัวของข้อมูล โดยสามารถสรุปข้อมูลค่าทางสถิติ 

และรูปแบบการกระจายตัวของข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม Input Analyzer ในแต่ละกระบวนการ  

ดังแสดงในตารางที่ 13 

 

 

 

 

ประเภท ร้ือไม้ ขนยา้ยไมร้ะหวา่งคลงั ปัญหาอ่ืน ๆ  

รถบรรทุกประเภทตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต ร้อยละ 8 - ร้อยละ 18

รถบรรทุกประเภทตูค้อนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต ร้อยละ 9 ร้อยละ 1 ร้อยละ 23

รถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ ร้อยละ 4 ร้อยละ 1 ร้อยละ 12
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ตารางที่  13 สรุปค่ าทางสถิติ  และรูปแบบการกระจายตั วของข้อมูลที่ ได้จากโปรแกรม  
Input Analyzer ในแต่ละกระบวนการ 
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ซึ่งจากการข้อมูลค่าทางสถิติ และรูปแบบการกระจายตัวของข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม  

Input Analyzer ในแต่ละกระบวนการข้างต้น ได้น าไปใช้ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์

สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena เพ่ือที่จะให้แบบจ าลองสถานะปัจจุบันดังกล่าวเป็นตัวแทน 

ของพฤติกรรม และการด าเนินงานของระบบจริง และเพ่ือแสดงให้เห็นและยืนยันถึงปัญหาการรอคอย

ที่เกิดขึ้นในแต่ละกระบวนการที่ได้พบจากการศึกษาในขั้นตอนที่ 3.3.  

3.5.2. สมมติฐานในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ 
(1.) แบบจ าลองนี้เป็นแบบจ าลองสถานการณ์ส าหรับกระบวนการโหลดสินค้าประ เภท 

ไม้ปาร์ติเกิล ไม้เอ็มดีเอฟ ไม้เคลือบเมลามีน และไม้ซิงโครนัส และเป็นการโหลดในรถบรรทุกประเภท

พ้ืนเรียบและรถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ เท่านั้น  

(2.) ประสิทธิภาพการท างานของพนักงานและเครื่องจักรที่ท างานหน้าที่ เดียวกัน 

ไม่แตกต่างกัน 

(3.) รถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าจะเริ่มเข้ามาตั้งแต่เวลา 08.00 น. ถึง 21.00 น. 

(4.) พนักงานในกระบวนการโหลดสินค้าจะเริ่มท างาน ตั้งแต่เวลา 08.00 น.ถึง 17.00 น. 

โดยมีเวลาพักกลางวันของพนักงานเวลา 12.00 น. ถึง 13.00 น. เป็นเวลา 1 ชั่วโมง แต่หลังจาก 

17.00 น. หากยังคงมีรถบรรทุกที่ลงคิวไว้แต่ยังโหลดสินค้าไม่แล้วเสร็จ หรือมีรถบรรทุกที่อนุญาตให้

เข้ามารับสินค้าหลังเวลา 17.00 น. พนักงานจะต้องโหลดสินค้าต่อจนกว่าจ านวนรถในระบบ 

จะโหลดจนเสร็จสิ้น 

3.5.3. การก าหนดความยาวในการปะมวลผล (Replication Length)  
ส าหรับการก าหนดความยาวในการประมวลผล (Replication Length) ทางผู้วิจัยได้ก าหนด

ความยาวในการประมวลผลไว้ที่  จะเท่ากับ 7 ชั่วโมง หรือจนกว่ารถบรรทุกจะออกจากระบบ 

จนหมด ซึ่งเท่ากับจ านวนชั่วโมงและรูปแบบการด าเนินงานของระบบจริง ที่จะต้องมีการท างาน 

ของกระบวนการโหลดสินค้า ตั้งแต่เวลา 8.00 น. ถึง 17.00 น. จนกว่าจ านวนรถในระบบจะโหลด 

จนเสร็จสิ้น 

3.5.4. การก าหนดจ านวนรอบในการท าซ้ า (Number of Replication)  
ก าหนดรอบท าซ้ าของการรันแบบจ าลองเพ่ือให้ค่าที่ ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ 

มีความคลาดเคลื่อนอยู่ในค่าที่ยอมรับได้ คือ ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ดังนั้นทางผู้วิจัยจึงได้ 

มีการก าหนดรอบท าซ้ าของการรันแบบจ าลอง ตามค่าที่ได้จากสูตร (1)  
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𝒏 ≅ 𝑛0
ℎ0
2

ℎ2
                                            (1) 

โดย 𝑛 คือ จ านวนรอบในการประมวลผล 

 𝑛0  คือ จ านวนรอบการประมวลผลเริ่มต้น 

 ℎ0 คือ ค่า Half width จากการก าหนดรอบการประมวลผลเบื้องต้น 

 ℎ คือ ค่า Half width ที่ยอมรับได้ 

นอกจากนี้เมื่อมีการสร้างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันแล้ว จะมีการทดสอบความถูกต้อง 

ของแบบจ าลองผ่าน 2 ขั้นตอน คือ 

3.5.5. การพิสูจน์ยืนยัน (Verification) 
การพิสูจน์ยืนยัน (Verification) คือ การพิสูจน์ยืนยันการใช้งานของตัวแบบจ าลอง 

เป็ น ไปตามที่ ได้มี การก าหนดค่ าไว้  หรือสามารถท างานได้ถูกต้องตามที่ ต้ องการหรือไม่  

โดยที่ในโปรแกรม Arena จะมีค าสั่งต่าง ๆ ที่จะช่วยในการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง  

ซึ่งจะช่วยท าให้การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานะปัจจุบันง่ายยิ่งขึ้น 

3.5.6. การทดสอบความถูกต้อง (Validation)  
การทดสอบความถูกต้อง (Validation) คือ การทดสอบว่าแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน 

มีความสอดคล้องกับพฤติกรรม หรือรูปแบบการด าเนินงานจริงหรือไม่ ส าหรับงานวิจัยชิ้นนี้  

จ ะ ใ ช้ ก า ร เป รี ย บ เที ย บ ร ะ ห ว่ า ง ข้ อ มู ล ที่ ไ ด้ จ า ก แ บ บ จ า ล อ ง ส ถ า น ะ ปั จ จุ บั น  

และข้อมูลจากการปฏิบัติงานของระบบจริงที่ได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยการเปรียบเทียบ

ผลลัพธ์จากแบบจ าลองสถานการณ์ กับผลลัพธ์จากระบบจริง โดยท าการเปรียบ เที ยบ 

ช่วง 95% confidence interval  ของค่าเฉลี่ยของระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ  

และค่าเฉลี่ยของระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งเป็นค่าที่ยอมรับได้กัน

โดยทั่วไปของการทดสอบ โดยหากระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ และระยะเวลา 

การโหลดสินค้ าประเภทรถตู้ คอน เทนเนอร์  ในแบบจ าลองสถานการณ์ สถานะปั จจุบั น 

ตกอยู่ในช่วงเดียวกับระบบจริง ก็จะสามารถสรุปได้ว่า แบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันสามารถ

เป็นตัวแทนระบบจริงของกระบวนการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษาได้ 
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 3.5.7. สร้างแบบจ าลองสถานะการสถานะปรับปรุงประสิทธิภาพภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ  
ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลาทั้ง 4 นโยบาย และทดสอบแนวทางการปรับปรุงของสถานการณ์
การปรับปรุงประสิทธิภาพ 
 เมื่อมีการออกแบบนโยบายแนวทางการปรับปรุงระยะเวลาการเข้ามาโหลดสินค้า 

ของรถบรรทุกโดยการประยุกต์ใช้แนวคิด Lean ในขั้นตอนที่ 3.4 แล้ว จึงน าแนวทางดังกล่าว 

มาใช้ในการออกแบบและสร้างแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพประสิทธิภาพภายใต้

เงื่อนไขต่าง ๆ ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลาทั้ ง 4 นโยบาย ผ่านโปรแกรม Arena  

ซึ่งแบบจ าลองที่ได้จะเป็นตัวแทนของรูปแบบการด าเนินงานตามแนวทางการปรับปรุงกระบวนการ 

ที่ ได้ เสนอไว้  เพ่ือที่ จะดูว่าหากมีการน าไปใช้กับระบบจริงแล้วผลลัพธ์ของการด าเนินงาน 

ที่ ได้จะเป็นอย่างไร นอกจากนี้จะมีการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานการณ์ 

ก า ร ป รั บ ป รุ ง ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ  เช่ น เดี ย ว กั บ ก า ร ท ด ส อ บ ค ว า ม ถู ก ต้ อ ง  (Validation)  

ของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน 

 จากขั้ น ตอนสร้ า งแบบจ าลองสถานการณ์ สถานะปั จจุ บั น  สามารถแสดงภาพ 

ของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena ได้ดังภาพที่ 12  
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 จากภาพที่  12 ซึ่งแสดงแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ที่ทางผู้วิจัยได้สร้าง 

และพัฒนาขึ้นผ่านโปรแกรม Arena จะเริ่มต้นตั้งแต่การเข้ามาของรถบรรทุก จนกระทั่งรถบรรทุก 

ท าการโหลดสินค้าจนแล้วเสร็จ และออกจากโรงงานกรณีศึกษาไป โดยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ส่วน 

และมีรายละเอียดของแต่ละส่วนในแบบจ าลองสถานการณ์ดังต่อไปนี้ 

 ส่วนที่ 1 การเข้ามาและการเดินทางไปยังคลังสินค้าของรถบรรทุก 

 

ภาพที่ 13 แบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena ส่วนที่ 1  
 

ส าหรับในส่วนที่  1 คือ การเข้ามาและการเดินทางไปยังคลังสินค้าของรถบรรทุก  

เป็ น จุด เริ่ ม ต้ นของแบบจ าลองสถานการณ์ สถานะปั จจุ บั น  โดย เริ่ ม จาก โมดู ล  Create  

ซึ่งเป็นโมดูลของการก าหนดรูปแบบการเข้ามาของรถบรรทุกในแบบจ าลอง หลังจากนั้นรถบรรทุก 

จะผ่านเข้าไปยังโมดูล Decide เพ่ือพิจารณาระยะเวลาที่รถบรรทุกเข้ามา คือจะต้องไม่เกิน 21.00 น. 

หากรถบรรทุกที่เข้ามาหลังจากเวลาดังกล่าวจะต้องออกจากระบบไป เมื่อผ่านโมดูล Decide แล้ว 

รถบรรทุกก็จะเข้าสู่กระบวนการของการชั่งน้ าหนักขาเข้า ซึ่งมีการสร้างผ่านโมดูล Process  

ภายใต้ชื่ อ  “Weight_In” โดย ณ  จุดนี้ จะ เป็ นจุดที่ อาจจะเกิดคิ ว เกิดขึ้ น เนื่ องจากจ าเป็ น 

จะต้องมีการใช้ทรัพยากร และมีการปล่อยทรัพยากรของรถบรรทุกคันก่อนหน้าก่อน รถบรรทุกคัน

ถัดไปจึงจะสามารถเข้ามาใช้ทรัพยากร หรือขึ้นไปชั่งน้ าหนักได้ หลังจากเสร็จกระบวนการในโมดูลนี้ 

หลั งจากผ่ านกระบวนการดั งกล่ าวรถบรรทุ กก็จะเคลื่ อน ไปยั งคลั งสินค้ าที่ ได้ ก าหนดไว้  

ซึ่งทางผู้วิจัยได้ ก าหนดระยะเวลาของการเดินทางของรถบรรทุกด้วยโมดูล Process และคลังสินค้า 

ส่วนท่ี 1  
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ที่รถบรรทุกจะต้องไปท าการโหลดสินค้าด้วยโมดูล Decide เพ่ือให้ระยะเวลาและจ านวนรถบรรทุก 

ที่จะไปโหลดสินค้าในแต่ละคลังสินค้าตรงกับความเป็นจริงมากที่สุด 

 ส่วนที่ 2 กระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D  

 

ภาพที่ 14 แบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena ส่วนที่ 2 
  

หลังจากมีการก าหนดปริมาณรถที่จะต้องไปท าการโหลดสินค้าในแต่ละคลังสินค้าแล้ว 

รถบรรทุ กที่ ก าหนดให้ มี การโหลดสินค้ าภ ายในคลั งสินค้ า D จะเดินทางมายั งส่ วนที่  2  

ซึ่งเป็นกระบวนการของการโหลดสินค้าในคลังสินค้า D โดยเริ่มตั้งแต่การพิจารณาประเภทรถบรรทุก

ว่าเป็นประเภทรถพ้ืนเรียบ หรือรถตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งหากเป็นประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์จะต้อง 

มีการพิจารณาอีกครั้งในโมดูลถัดมา ว่าเป็นประเภทตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต หรือขนาด 20 ฟุต 

ส่วนท่ี 2  
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หลังจากนั้นรถบรรทุกแต่ละประเภทจะประเภทของปัญหาที่เกิดขึ้นระหว่างการโหลดสินค้าอีกครั้ง

เนื่องจากปัญหาในแต่ละประเภทของปัญหา และแต่ละประเภทรถบรรทุกก็จะมีการระยะเวลา 

ของการโหลดสินค้าที่แตกต่างกันออกไป โดยการพิจารณาที่ได้กล่าวข้างต้นจะด าเนินการผ่านโมดูล 

Decide เมื่อผ่านการพิจารณาเรียบร้อยแล้วรถบรรทุกก็จะเข้าสู่กระบวนการโหลดสินค้าแต่ล ะ

ประเภท และระบวนการตรวจสอบความเรียบร้อยและปิดตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับรถบรรทุก 

ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ หรือการคลุมผ้าใบส าหรับประเภทรถพ้ืนเรียบ โดยทั้ง 2 กระบวนการข้างต้น

ทางผู้วิจัยได้ก าหนดกระบวนการผ่านโมดูล Process 

 ส่วนที่ 3 กระบวนการโหลดสินค้าของคลังสินค้าอ่ืน ๆ ภายในโรงงานกรณีศึกษา 

 

ภาพที่ 15 แบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena ส่วนที่ 3 
 

 ส าหรับส่วนที่  3 เป็นกระบวนการที่ต่อเนื่องจากส่วนที่  1 เช่นเดียวกับกระบวนการ 

ในส่วนที่  2 เนื่องจากในกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษามีบางกระบวนการ 

ที่รถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้าภายในโรงงาน จะต้องมีการใช้ทรัพยากรร่วมกัน นั่นคือ กระบวนการชั่ง

น้ าหนักขาเข้า (ส่วนที่ 1) และ กระบวนการการชั่งน้ าหนักขาออก (ส่วนที่ 4) ดังนั้นเพ่ือให้จ านวน

รถบรรทุกและระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์มีความสอดคล้อง

และตรงกับ ความ เป็ น จริ งม ากที่ สุ ด  ท างผู้ วิ จั ยจึ งก าหนด ให้ มี ก ารสร้ า งโมดู ล  Process  

ภายใต้ชื่อ “Load_in_OtherWH” เพ่ือให้โมดูลดังกล่าวเป็นตัวแทนของกระบวนการโหลดสินค้า 

ในคลังสินค้าอ่ืน ๆ โดยจะมีการก าหนดจ านวนทรัพยากรของโมดูลดังกล่าว เท่ากับ 6 ชุด  

ซึ่งเท่ากับจ านวนคลังสินค้าอ่ืน ๆ ที่สามารถโหลดสินค้าได้ในโรงงานกรณีศึกษา 

 

 

 

ส่วนท่ี 3  
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ส่วนที่ 4 การเดินทางไปยังตาชั่งน้ าหนักขาออก และการเคลื่อนออกจากโรงงานกรณีศึกษาไป

ยังจุดหมายปลายทางของรถบรรทุก 

 

ภาพที่ 16 แบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน ผ่านโปรแกรม Arena ส่วนที่ 4 
 

ส าหรับส่ วนที่  4 จะเป็นส่ วนสุดท้ ายของแบบจ าลองสถานการณ์ สถานะปัจจุบั น  

โดยจะเป็นกระบวนการหลังจากเสร็จสินค้ากระบวนการโหลดสินค้าภายในแต่ละคลังสินค้า  

ซึ่งรถบรรทุกจะต้องใช้ระยะเวลาในการเดินทางจากคลังสินค้าไปยังตาชั่งน้ าหนักขาออก เพ่ือท าการชั่ง

น้ าหนักของรถบรรทุกอีกครั้งก่อนที่จะขออนุญาตให้รถบรรทุกคันดังกล่าวเคลื่อนออกจากโรงงาน

กรณีศึกษาไปยังจุดหมายปลายทาง โดยที่ผู้วิจัยได้ก าหนดระยะเวลาของการเคลื่อนที่ ไปยัง 

ตาชั่ งน้ าหนักขาออก และระยะเวลา ตลอดจนการใช้ทรัพยากรในกระบวนการชั่ งน้ าหนัก 

ขอ งรถบ รรทุ ก ด้ ว ย โม ดู ล  Process ห ลั งจ ากภ าย ก ระบ วน ก ารข้ า งต้ น เรี ย บ ร้ อ ย แ ล้ ว  

รถบรรทุกก็จะออกจากระบบไปด้วยการก าหนดการออกจากระบบของรถบรรทุกด้วยโมดูล Dispose  

ถือเป็นการเสร็จสิ้นกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาภายใต้แบบจ าลองสถานการณ์

สถานะปัจจุบัน 

3.6. วิเคราะห์และเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันและสถานะ
ปรับปรุง 

จากการปฏิบัติการของโปรแกรม Arena ที่มีการควบคุมตัวเลขในการสุ่มที่ เหมือนกัน 

(Common Random Numbers: CRN) ซึ่งจะท าให้การประมวลผลของแบบจ าลองภายใต้เงื่อนไข

ต่าง ๆ ไม่เป็นอิสระต่อกัน หรือมีความผูกพันธ์กัน โดยข้อมูลของแต่ละคู่จะอยู่ภายใต้เงื่อนไขเดียวกัน 

ซ่ึงจะแสดงให้ เห็นถึงความแตกต่างกันให้ชัดเจนมากขึ้น ดังนั้นจากการไม่ เป็นอิสระจากกั น 

ของแบบจ าลองสถานการณ์ระหว่างแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันและแบบจ าลอง  

ส่วนท่ี 4  
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ทางผู้วิจัยจึงได้มีการวิเคราะห์ผลและเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน  

และแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพว่าแตกต่างกันหรือไม่ โดยพิจารณา 

จากระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 

ของรถบรรทุกทั้งในส่วนของประเภทรถพ้ืนเรียบ และประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ตลอดจนระยะเวลา

กระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D เป็นเกณฑ์การวัดประสิทธิภาพ ผ่านการใช้ 

โปรแกรม Output Analyzer ส าหรับการทดสอบค่าเฉลี่ยระหว่างแบบจ าลองภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ 

ด้วยวิธี pair t-test ซึ่งเป็นการทดสอบความแตกต่างของค่ากลางหรือค่าเฉลี่ยของประชากรหรือกลุ่ม

ตั วอย่ าง 2 กลุ่ ม  ที่ ไม่ เป็ น อิสระต่อกัน  ในการวัดค่ าเฉลี่ ยของตั วชี้ วัดประสิทธิภ าพที่ ได้ 

จากแบบจ าลองสถานการณ์แต่ละคู่ ว่าแตกกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% หรือไม่  

3.7. การสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลาที่ให้  
ผลลัพธ์ดีที่สุด 

การน าผลลัพธ์ที่ได้จากผลลัพธ์ที่ดีที่สุดจากแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพ

ตามนโยบายการลดระยะเวลาที่ได้ เสนอน า มาจัดท าแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต  

(Future Value Stream Mapping) เพ่ื อเป็นตัวแทนของการด าเนินงานภายใต้สถานการณ์ 

การปรับปรุงประสิทธิภาพ อีกทั้งเพ่ือให้ผู้ที่สนใจน ากระบวนการที่ได้จากการศึกษาไปประยุกต์ใช้ 

กับการปรับเปลี่ยนการท างานจริง ได้ เข้าใจและเห็นภาพของรูปแบบกระบวนการท างาน 

ได้อย่างชัดเจนมากยิ่งข้ึน 

3.8.  สรุปผล และข้อเสนอแนะ 
การสรุปผลงานวิจัย เป็นขั้นตอนสุดท้ายของการศึกษา เพ่ือที่ จะน าไปสู่การเลือก 

และประยุกต์ใช้แนวทางในระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าและระยะเวลารอคอยเฉลี่ย  

เพ่ือโหลดสินค้า ซึ่งจะกล่าวไว้ในบทสรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 ส าหรับบทนี้เป็นส่วนของการแสดงผลการศึกษาสถานการณ์ของกระบวนการโหลดสินค้า 

ของโรงงานกรณีศึกษา ทั้งในสถานการณ์ปัจจุบัน และสถานการณ์ตามนโยบายการปรับปรุงระยะเวลา

ที่ ได้ จ าก ก าร พิ จ า รณ าแ ล ะวิ เค ร าะห์ ข้ อ มู ล ส ถ าน ก ารณ์ ก ารด า เนิ น ก าร ใน ปั จ จุ บั น  

ผ่านแบบจ าลองสถานการณ์  พร้อมทั้ งวิ เคราะห์และเปรียบเทียบผลของการศึกษาภายใต้  

เงื่อนไขต่าง ๆ โดยมีการวัดประสิทธิภาพของกระบวนการโหลดสินค้า คือ ระยะเวลารวมเฉลี่ย 

ของการเข้ามารับสินค้ า ระยะเวลารอคอยเฉลี่ ยเพ่ือโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ งในส่วน 

ของประเภทรถพ้ืนเรียบ และประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้า

ภายในคลังสินค้า D ที่ลดลงจากการด าเนินการในปัจจุบัน ตลอดจนอัตราการใช้ประโยชน์ของ

ทรัพยากรในกระบวนการโหลดสินค้า (Resource Utilization) จะต้องมีอัตราไม่เกินกว่า ร้อยละ 80  

และน าสถานการณ์ ที่ ให้ ผลลัพ ธ์ต าม เกณ ฑ์ การวัดประสิ ทธิภ าพที่ ดี ที่ สุ ด  ไปการสร้ าง 

แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต 

ผลการวิจัยประกอบด้วย 4 ส่วน คือ (1) ผลการจ าลองสถานการณ์ของแบบจ าลอง

กระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาในปัจจุบัน  (2) ผลการจ าลองสถานการณ์ 

ของแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลา ของกระบวนการโหลดสินค้า โรงงานกรณีศึกษา  

ตามเงื่อนไขของนโยบายต่าง ๆ (3) การวิเคราะห์และเปรียบเทียบผลัพธ์จากการจ าลองสถานการณ์

ภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ และ (4) แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต 

4.1. ผลการจ าลองสถานการณ์ของแบบจ าลองกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาใน
ปัจจุบัน 
 การจ าลองสถานการณ์ของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาในปัจจุบัน  

หรือแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน เป็นการจ าลองสถานการณ์ เพ่ือใช้ เป็นตัวแทนระบบจริง 

ของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ทั้งนี้ในการสร้างแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน

จะต้องมีการตรวจสอบความถูกต้องและความน่าเชื่อถือของแบบจ าลองสถานการณ์แบบจ าลอง

สถานะปัจจุบัน เพ่ือยืนยันว่าแบบจ าลองสถานการณ์ดังกล่าวสามารถใช้เป็นตัวแทนระบบจริง 

ของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาได้หรือไม่ โดยผลการวิจัยมีดังต่อไปนี้ 
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4.1.1. การก าหนดจ านวนรอบในการท าซ้ า (Number of Replication) 
 การก าหนดจ านวนรอบในการซ้ า คือ การก าหนดจ านวนรอบท าซ้ าของการประมวลผล

แบบจ าลองสถานการณ์เพ่ือให้ค่าที่ได้จากแบบจ าลองมีความคลาดเคลื่อนอยู่ในค่าที่ยอมรับได้  

ในแบบจ าลองสถานการณ์กระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ได้มีการก าหนดรอบท าซ้ า  

ที่ใช้ในการประมวลผลแบบจ าลอง จากการค านวณโดยใช้สูตรที่ (1) ภายใต้เงื่อนไขความยาว 

ของการประมวลผลแต่ละรอบท าซ้ า จะต้องมากกว่าหรือเท่ ากับ  7 ชั่ ว โมง และจนกว่า 

จ านวนรถบรรทุกที่อยู่ในระบบ เท่ากับ 0 ตามเวลาของการท างานของกระบวนการโหลดสินค้า 

ที่ เริ่มด าเนินงานตั้งแต่ 8.00 น. ถึง 17.00 น. และจะด าเนินการต่อไปหากยังมีรถบรรทุกค้าง 

อยู่ภายในระบบ โดยมีระยะเวลาพักกลางวัน คือ ตั้งแต่ 12.00 น. ถึง 13.00 น. เป็นเวลา 1 ชั่วโมง 

โดยก าหนดให้  h =10% ของค่ าเฉลี่ ย  และค่ าเริ่มต้นของจ านวนรอบประมวลผลเริ่มต้น 

เท่ากับ 10 รอบ ดังนั้นจะสามารถค านวณรอบท าซ้ าของแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน ได้ดังตารางที่ 14 

𝒏 ≅ 𝑛0
ℎ0
2

ℎ2
                                            (1) 

ตารางที่  14 จ านวนรอบท าซ้ าของการรันแบบจ าลองสถานการณ์กระบวนการโหลดสินค้า
สถานะปัจจุบัน 

 

กระบวนการ

ระยะเวลาเฉล่ีย

ท่ีใช้ในแต่ละ

กระบวนการ 

(Average Time)

จ านวนรอบ

การประมวลผล

 (n0)

ค่า Half Width 

จากการก าหนด

รอบการ

ประมวลผล

เบ้ืองตน้ (h0)

ค่า Half Width 

ท่ียอมรับได้ (h)

จ านวนรอบในการท าซ ้า 

(Number of Replication)

การชัง่น ้าหนกัขาเขา้ 3.0637 10 0.150 0.306 3

กระบวนการโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
48.8271 10 10.750 4.883 49

กระบวนการโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
22.6624 10 5.160 2.266 52

ระยะเวลารอคอยประเภท

รถตูค้อนเทนเนอร์
30.5659 10 29.460 3.057 929

ระยะเวลารอคอยประเภท

รถพ้ืนเรียบ
12.2406 10 12.410 1.224 1028

กระบวนการตรวจสอบสินคา้

ก่อนปิดตู้
3.9645 10 0.060 0.396 1

กระบวนการคลุมผา้ใบ 11.2314 10 1.210 1.123 12

การชัง่น ้าหนกัขาออก 2.6945 10 0.070 0.269 1
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จากการค านวณจ านวนรอบท าซ้ าของการประมวลผลแบบจ าลองสถานการณ์กระบวนการ

โหลดสินค้าสถานะปัจจุบันตามตารางที่ 14 แสดงให้เห็นว่า จ านวนรอบท าซ้ าจากการค านวณ 

สู งสุ ด  คื อ  1,028 รอบ  เพ่ื อ ให้ เป็ น มาตรฐาน เดี ย วกั นส าห รับ การ เป รียบ เที ยบผลลั พ ธ์ 

จากการประมวลผลแบบจ าลองถานการณ์ ผู้วิจัยจึงก าหนดจ านวนรอบท าซ้ าของการประมวลผล

แบบจ าลองสถานการณ์  เท่ ากับ  1,050 รอบ ส าหรับการรันทุ กแบบจ าลองสถานการณ ์

ของกระบวนการโหลดสินค้าภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ  

4.1.2. การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน หรือแบบจ าลองต้นแบบ 
เมื่ อ ใช้ โปรแกรมจ าลองสถานการณ์  Arena ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์

สถานะปัจจุบันของกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา ผ่านจ านวนรอบการท าซ้ า   

เท่ากับ 1,050 รอบ หลังจากการประมวลผลของแบบจ าลองถานการณ์ดังกล่าว ทางผู้วิจัยจึงได้

ด าเนินการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน โดยผู้วิธีการตรวจสอบ 

ความถูกต้องที่ผู้วิจัยเลือก คือ การเปรียบเทียบผลลัพธ์จากแบบจ าลองสถานการณ์กับผลลัพธ์  

จากระบบจริงที่ได้จากข้อมูลรายงานระยะเวลาการด าเนินงานของกระบวนการโหลดสินค้าโรงงาน

กรณีศึกษา ด้วยการเปรียบเทียบช่วง 95% confidence interval  ของค่าเฉลี่ยของระยะเวลา 

การโหลดสินค้าทั้งในส่วนของการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ และประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ 

โด ย ที่ ก าร เป รี ย บ เที ยบ ค่ า  confidence interval จ า เป็ น ที่ จ ะต้ อ งท ราบ ค่ า  Half Width  

เพ่ือตรวจสอบช่วงระยะเวลาการโหลดสินค้าเฉลี่ยของการโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท 

ซึ่งค่าดังกล่าวของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันสามารถค านวณจากโปรแกรม Arena  

แต่ส าหรับค่า Half Width ของระบบจริงไม่สามารถค านวณได้ ทางผู้วิจัยจึงได้ท าการค านวณ 

confidence interval ที่ ร ะ ดั บ  95%  ข อ งระบ บ จ ริ งผ่ าน ฟั งก์ ชั่ น ข อ ง โป รแ ก รม  Excel  

ดังแสดงในตารางที่ 15 
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ตารางที่ 15 ค่า confidence interval ที่ระดับ 95%  ของระบบจริง 

 

 

โดยเมื่อท าการเปรียบเทียบช่วง 95%  confidence interval  ที่ ได้จากแบบจ าลอง

สถานการณ์กับผลลัพธ์จากระบบจริงของค่าเฉลี่ยของระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ 

แสดงได้ดังตารางที่ 16 และค่าเฉลี่ยของระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

แสดงได้ดังตารางที่ 17  

 

ตารางที่ 16 การเปรียบเทียบช่วง 95% Confidence Interval  ระหว่างระบบจริงและแบบจ าลอง
สถานการณ์สถานะปัจจุบัน ประเภทรถพ้ืนเรียบ 

 

 
 

 

ระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทรถพืน้เรียบ ระยะเวลาการโหลดสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์

Mean 23.9336981 Mean 44.25081301

Standard Error 0.474000667 Standard Error 1.015727847

Median 15 Median 27

Mode 10 Mode 20

Standard Deviation 26.42101998 Standard Deviation 50.37846293

Sample Variance 698.0702968 Sample Variance 2537.989528

Kurtosis 21.78385981 Kurtosis 55.44772941

Skewness 3.886512585 Skewness 5.199753615

Range 329 Range 864

Minimum 1 Minimum 3

Maximum 330 Maximum 867

Sum 74362 Sum 108857

Count 3107 Count 2460

Confidence Level(95.0%) 0.929386403 Confidence Level(95.0%) 1.991770377

คา่ Half width Lower bound Upper bound

ระบบจริง 23.934 0.926 23.008 24.86

แบบจ าลองสถานะปัจจุบนั 23.9 0.603 23.297 24.503

ระยะเวลาการโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
คา่เฉล่ีย

Confidence Interval 95% 
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ตารางที่ 17 การเปรียบเทียบช่วง 95% Confidence Interval  ระหว่างระบบจริงและแบบจ าลอง
สถานการณ์สถานะปัจจุบัน ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

 

 
จากตารางที่  16 และ 17 พบว่าช่วง Confidence Interval ที่  95%  ของระยะเวลา 

การโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ ของระบบจริงอยู่ในช่วง 23.008 ถึง 24.860 นาที ในขณะที่
แบบจ าลองสถานะการณ์อยู่ ในช่วง 23.297 ถึง 24.503 นาที และช่วง Confidence Interval  
ที่  95%  ของระยะเวลาการโหลดสิ นค้ าประเภทรถตู้ คอน เทน เนอร์  ของระบบจริ งอยู่  
ในช่วง 42.259 ถึ ง 46.243 นาที  ในขณะที่ แบบจ าลองสถานะการณ์ อยู่ ในช่วง 41.780 ถึ ง  
44.220 นาที ท าให้เห็นได้ว่าระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของการโหลดสินค้าทั้ง 2 ประเภท ในแบบจ าลอง
สถานการณ์สถานะปัจจุบันตกอยู่ในช่วงเดียวกับระบบจริง ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า แบบจ าลองสถานการณ์
สถานะปัจจุบันสามารถเป็นตัวแทนระบบจริงของกระบวนการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงาน
กรณีศึกษาได้ 

4.1.3. ผลลัพธ์ของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน 
 เมื่อมีการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองสถานะปัจจุบันเรียบร้อยแล้ว ทางผู้วิจัยได้

ท าการสรุปผลลัพธ์ที่ ได้ จากการประมวลผลแบบจ าลองสถานการณ์  ด้ วยจ านวนรอบ 

ท าซ้ า 1,050 รอบ ดังแสดงในตารางที่ 18 และ 19 

 

 

 

 

 

 

คา่ Half width Lower bound Upper bound

ระบบจริง 44.251 1.992 42.259 46.243

แบบจ าลองสถานะปัจจุบนั 43 1.22 41.78 44.22

ระยะเวลาการโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
คา่เฉล่ีย

Confidence Interval 95% 
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ตารางที่ 18 ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน 

ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง
สถานการณ์สถานะปัจจุบัน 

ค่าเฉลี่ย 
ค่า Half 
width 

Lower 
bound 

Upper 
bound 

ระยะเวลารวมของการเข้ามารับ
สินค้า 

139.000 2.6464 136.354 141.646 

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด 
ประเภทรถพ้ืนเรียบ 

14.862 1.263 13.599 16.125 

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด 
ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ 

21.682 1.966 19.716 23.648 

ระยะเวลาของกระบวนการภายใน
คลังสินค้า D 

60.920 1.639 59.281 62.559 

 
ตารางที่ 19 ผลลัพธ์ด้านการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน 

ตัวช้ีวัด 
อัตราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน  

พนักงานโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ร้อยละ 23.02 

พนักงานโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ ร้อยละ 22.54 
 

จากตารางที่ 18 และ 19 แสดงให้เห็นว่า ระยะเวลารวมของการเข้ามารับสินค้าภายใน

โรงงานกรณี ของรถบรรทุ ก  ใช้ ระยะเวลาไปมากกว่ า 2 ชั่ ว โมง และระยะเวลารอคอย  

ณ จุดโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท ใช้ระยะเวลาไปมากกว่า 15 นาที แต่อย่างไรก็ตาม 

เมื่ อ พิจารณ าถึงอัตราการใช้ทรัพยากร (Resource Utilization) ณ  จุด โหลดสินค้ า พบว่า  

มีอัตราการใช้ทรัพยากร (Resource Utilization) ในส่วนของชุดโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้า  

เพียงแค่ ร้อยละ 23.02 ส าหรับชุดโหลดสินค้าประเภทตู้คอนเทนนอร์ และ ร้อยละ 22.54  

ส าหรับชุดโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ ซึ่งเป็นค่าที่อยู่ในเกณฑ์การชี้วัดในส่วนของอัตราการใช้

ทรัพยากร (Resource Utilization) ที่ก าหนดไว้ที่ ร้อยละ 80 โดยผลลัพธ์ดังกล่าวสอดคล้องกับ

ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ และข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์รายงานการโหลดสินค้าของโรงงาน

กรณี ศึ กษ า ที่ พ บ ว่ าป ริม าณ รถบ รรทุ กที่ เข้ าม ารับ สิ น ค้ า ในแ ต่ ล ะวั น จะกระจุ ก ตั วอยู่ 
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ในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง ส่งผลให้พนักงานโหลดสินค้าจะมีเวลาว่างในระหว่างวัน โดยเฉพาะ 

ในช่วงเวลา 08.00 น.ถึง 11.00 น. 

4.2. ผลการจ าลองสถานการณ์ของแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลา ของกระบวนการโหลด
สินค้า โรงงานกรณีศึกษา ตามเงื่อนไขของนโยบายต่าง ๆ 

หลังจากการพิจารณาและวิเคราะห์สถานการณ์ของการโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา 

ในปัจจุบัน ท าให้ทราบถึงรูปแบบการด าเนินการในปัจจุบัน และปัญหาที่คาดว่าจะเป็นสาเหตุ

ระยะเวลาที่ยาวนานของการเข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงานของรถบรรทุกแล้ว ผู้วิจัยจึงสรุปแนวคิด

เพ่ือเสนอเป็นน โยบายในการเพ่ิมประสิทธิภาพกระบวนการ  ประกอบด้วย 4 นโยบาย   

ซึ่ ง ได้ แ ก่  น โยบ ายที่  1 ก ารลด การรื้ อ ไม้ แ ล ะก ารขน ย้ าย ไม้ ร ะห ว่ า งก าร โห ลดสิ น ค้ า  

นโยบายที่ 2 นโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต 

และการแพ็คสินค้า นโยบายที่  3 การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า  

ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต  

และการแพ็คสินค้า และ นโยบายที่ 4 การเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลด

สินค้า และน าผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์ตามนโยบายดังกล่าว มาเปรียบเทียบกับ 

ผลลัพธ์ของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบัน เพ่ือหานโยบายที่ดีที่สุดในการเพ่ิมประสิทธิภาพ

ของกระบวนการโหลดสินค้าโรงงานกรณีศึกษา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.2.1. การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า 
จากเดิมที่มีระบบการจัดเก็บภายในคลังสินค้าอย่างไร้รูปแบบ ซึ่งเป็นการจัดเก็บสินค้า 

ที่ ไม่มีการบันทึกหรือก าหนดต าแหน่งของการจัดวางสินค้าแต่ละชนิด โดยสินค้าแต่ละชนิด 

จะสามารถจัดวางที่ ต าแหน่ งใดก็ ได้ ในคลั งสิ นค้ าที่ มี พ้ื นที่ ว่ าง รวมถึ งใน พ้ื นที่ ดั งกล่ าว 

ยังมีการวางสินค้าที่ไม่เคลื่อนไหว (Dead Stock) รวมอยู่กับสินค้าประเภทอื่นด้วย ดังรูปที่ 17 
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ภาพที่ 17 แผนผังการวางสินค้าภายในคลังสินค้า D ในปัจจุบัน 
   ซึ่งจากภาพที่ 17 จะเห็นว่าแผนผังดังกล่าว จะยากต่อการหาสินค้า และจะต้องมีการขนย้าย

สินค้าซ้ าซ้อน ทางผู้วิจัยจึงเสนอแนวคิดในการวางผังการจัดวางสินค้า และรูปแบบการไหล 

ของสินค้าภายในคลังสินค้า ในรูปแบบของระบบการจัดเก็บสินค้าตามประเภทของสินค้า  

โดยจะมีการจัดวางสินค้าตามประเภท หรือลักษณะของสินค้า กล่าวคือ จะมีการวางสินค้า 

ตามประเภทของสินค้า ความหนาและขนาด ของผลิตภัณฑ์ พร้อมทั้งก าหนดให้มีการระบุโซน 

ที่ชัดเจนของแผนผังการวาง (Layout) ดังรูปที่ 18 

 

ภาพที่ 18 แผนผังการวางสินค้าภายในคลังสินค้า D ตามแนวทางการนโยบายการลดระยะเวลา 
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จากภาพที่ 18 แสดงถึงผังการจัดวางสินค้าที่ทางผู้วิจัยได้มีออกแบบภายใต้แนวคิดที่ได้

กล่าวมาข้างต้น ซึ่งสามารถอธิบายรูปแบบการจัดวางและประเภทของสินค้าในแต่ละบริเวณ ดังนี้ 

บริเวณที่  1 คือ บริเวณส าหรับการจัดวางสินค้าประเภท A และ C โดยเป็นสินค้า 

ที่หมุนเวียนเร็ว (Fast Moving) ซึ่งสินค้าประเภทนี้จะเป็นสินค้าขนาดมาตรฐานและมีการขนย้าย

สินค้าเพ่ือไปโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้าอยู่เป็นประจ าทุกวัน ตลอดจนจ าเป็นจะต้องใช้พ้ืนที่  

ในการจัดเก็บสินค้าในปริมาณมาก ดังนั้นทางผู้วิจัยจึงได้มีการออกแบบผังการจัดวางสินค้าประเภท

ดังกล่าวอยู่บริเวณด้านหน้าของคลังสินค้าและใกล้กับบริเวณจุดโหลดสินค้า เพ่ือลดระยะทาง 

และระยะเวลาในการขนย้ายสินค้าจากพ้ืนที่การจัดเก็บสินค้าไปยังจุดโหลดสินค้า  

บริเวณที่ 2 คือ บริเวณส าหรับการจัดวางสินค้าประเภท B, F และ G โดยเป็นสินค้า 

ที่หมุนเวียนอยู่ในระดับปานกลาง สินค้าประเภทดังกล่าวจะเป็นสินค้าที่มีขนาดพิเศษ หรือสินค้า 

ที่มีการจัดส่งโดยเรือ Break Bulk ซึ่งจะมีการขนย้ายเพ่ือไปด าเนินการโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้า

เป็นครั้งคราวเท่านั้น อีกทั้งสินค้าประเภทนี้จะมีแผนโหลดสินค้าที่แน่นอน และมักจะมีการขนย้าย

สินค้ามารอ ณ จุดโหลดสินค้าก่อนที่รถบรรทุกจะเข้ามายังจุดโหลดสินค้า ดังนั้นระยะทางจากพ้ืนที่

การจั ด เก็บและจุด โหลดสิ นค้ าจึ งอาจจะไม่ มี ผลต่ อระยะเวลาการโหลดสิ นค้ ามากนั ก  

ผู้ วิจัยจึงได้ออกแบบผังการจัดวางสินค้าประเภทดังกล่าวอยู่บริ เวณด้านข้างและ ด้านหลัง 

ของคลังสินค้าเพ่ือไม่ให้กีดขวางการขนย้ายสินค้าประเภทหมุนเวียนเร็ว (Fast Moving) 

บริเวณที่  3 คือ บริเวณส าหรับการจัดวางสินค้าประเภท D, E และ สินค้าประเภท  

Dead Stock โดยเป็นสินค้าที่ไม่หมุนเวียนและมีระดับหมุนเวียนช้า ซึ่งสินค้าประเภทนี้จะเป็นสินค้า 

Grade B หรือ สินค้าที่มีระยะเวลาการจัดเก็บเกินกว่าระยะเวลาที่ โรงงานกรณีศึกษาก าหนด  

ดังนั้นทางผู้วิจัยจึงได้มีการออกแบบผังการจัดวางสินค้าประเภทดังกล่าวอยู่บริเวณด้านหลัง 

ของคลังสินค้า เพื่อลดการกีดขวางเส้นทางของการขนย้ายสินค้าประเภทอ่ืนจากพ้ืนที่การจัดเก็บสินค้า

ไปยังจุดโหลดสินค้า  

จากข้อมูลจริงที่ผู้วิจัยได้ท าการบันทึกระยะเวลาของกระบวนการโหลดสินค้ากรณี 

ที่ เกิดปัญหาและกรณีที่ไม่เกิดปัญหาดังกล่าว เป็นเวลา 10 วัน คือ ระหว่างวันที่ 25 ธันวาคม  

พ.ศ. 2562 ถึง 3 มกราคม พ.ศ. 2563 แนวคิดดังกล่าวสามารถลดระยะเวลาเฉลี่ยของการโหลดสินค้า

ลงได้  ร้อยละ 46 ผู้วิจัยจึงก าหนดให้ระยะเวลาของการกระบวนการรื้อไม้  และระยะเวลา 

ของกระบวนการขนย้ายในแบบจ าลองสถานการณ์เป็นร้อยละ 54 ของระยะเวลาการโหลดสินค้ากรณี
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การรื้อไม้และรอการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้าในปัจจุบัน ในแบบจ าลองสถานการณ์  

โดยก าหนดรอบท าซ้ า 1,050 รอบ แล้วด าเนินการจ าลองสถานการณ์เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดข้ึน  

ไดผ้ลลัพธ์ดังแสดงในตารางที่ 20 และ 21 

ตารางที่ 20 ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลดการรื้อไม้และ
การขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า 

 

 

ตารางที่ 21 ผลลัพธ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลด 
การรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า 

 
 

จากการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพนโยบายดังกล่าว สามารถลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ย  

เพ่ื อ โหลดสิ นค้ าป ระเภทรถตู้ ค อน เทน เนอร์ล งได้  ร้อยละ 14 ระยะเวลารอคอย เฉลี่ ย 

เพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลดลงร้อยละ 10 และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายใน

คลังสินค้า D ลดลง ร้อยละ 8 แต่ไม่สามารถลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า  

ซึ่งวิเคราะห์และพิจารณาแบบจ าลองสถานการณ์ พบว่า เนื่องจากการก าหนดให้มีการด าเนินการตาม

นโยบายดังกล่าวมีเพียงคลังสินค้า D เท่านั้น แต่ไม่ได้มีการปรับปรุงกระบวนการโหลดสินค้า  

ตัวช้ีวัด
ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน (นาท)ี

ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา 

(นาท)ี

ความแตกต่างมนีัยส าคัญ ที่

ระดับความเช่ือมัน่ 95%

ระยะเวลารวมของการเขา้

มารับสินคา้
139.00 ± 2.6464 138.89 ± 2.6735 ไมแ่ตกต่าง

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

รถพ้ืนเรียบ
14.862 ± 1.2630 13.319 ± 1.1451 ลดลง 10%

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

ตูค้อนเทนเนอร์
21.682 ± 1.9660 18.205 ± 1.7053 ลดลง 14%

ระยะเวลาของกระบวนการภายใน

คลงัสินคา้ D
 60.920 ± 1.6391  56.305 ± 1.4757 ลดลง 8 %

การลดการรือ้ไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า

ตัวช้ีวัด
อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน

อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
ร้อยละ 23.02 ร้อยละ 21.58

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
ร้อยละ 22.54 ร้อยละ 21.70
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ในคลั งสินค้ า อ่ืน  ๆ ส่ งผลให้ ระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้าเฉลี่ ยที่ สู งถึงกว่า 80 นาที  

และระยะเวลาโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยที่นานเกินกว่า 2 ชั่วโมง ของคลังสินค้าอ่ืน ๆ ไม่ได้ลดลง 

ตามไปด้วย จึงเป็นผลให้ระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสิ นค้าที่ ไม่สามารถลดลงได้  

ถึงแม้จะสามารถลดระยะเวลารอคอยเพื่อโหลดสินค้าของคลังสินค้า D ลงได้จากเดิม  

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการใช้ทรัพยากร พบว่า การด าเนินการตามนโยบายบายที่ 1 

จะมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถคอนเทนเนอร์ เท่ากับ ร้อยละ 21.58 

และ มี อัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ เท่ากับ 21.70  

ซึ่งค่าอัตราการใช้ทรัพยากรดังกล่าวอยู่ในเกณฑ์ตัวชี้วัดของงานวิจัย ที่จะต้องไม่เกิน ร้อยละ 80  

อย่างไรก็ตามนโยบายที่ได้กล่าวมาข้างต้น จะใช้ระยะเวลาในการปรับเปลี่ยนรูปแบบ 

การวางสินค้า 1 เดือน และมีต้นทุนที่ เกิดขึ้นในครั้งแรกของการด าเนินการ เป็นจ านวนเงิน  

66,650 บาท ซึ่งเป็นต้นทุนที่เกิดจาก การเช่ารถโฟล์คลิฟท์ และค่าเชื้อเพลิงที่ใช้ในการเคลื่อนย้าย

สินค้า จ านวน 1 คัน คิดเป็นเงิน 37 ,500 บาท และต้นทุนการจ้างพนักงาน จ านวน 3 คน  

คิดเป็นเงิน 29,250 บาท จากนั้นผู้วิจัยเปรียบเทียบความแตกต่างทางสถิติด้วย วิธี paired t-test  

ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ส าหรับการทดสอบค่าเฉลี่ยของระยะเวลารวม และระยะเวลารอคอย

ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลาภายใต้นโยบายดังกล่าว 

โดยมีสมมติฐานดังต่อไปนี้ 

H0 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน ไม่แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์ 

การปรับปรุงระยะเวลา 

H1 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์ 

การปรับปรุงระยะเวลา 

ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของค่าเฉลี่ยแสดงดังภาพที่ 19, 20, 21 และ 22 
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ภาพที่ 19 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า          
ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 1  
 

 

ภาพที่ 20 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภท     
รถพ้ืนเรียบตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 1 
 

 

ภาพที่ 21 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภท 
รถตู้คอนเทนเนอร์ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 1 
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ภาพที่ 22 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า 
D ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 1 
 

 ภาพที่ 19, 20, 21 และ 22 แสดงให้เห็นว่า ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า 

ประเภทรถพ้ืน เรียบ ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้ าประเภทรถตู้ คอน เทน เนอร์  

และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้า ภายในคลังสินค้า D แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  

ที่ระดับ 0.05 แต่มีผลทดสอบของระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้า  ไม่แตกต่าง

อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 สรุปได้ว่าการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลด

สินค้า ท าให้ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือการโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภทและระยะเวลา

กระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D ตลอดจนมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลด

สินค้าที่เป็นไปตามเกณฑ์ชี้วัดการปรับปรุงประสิทธิภาพ คือ ไม่เกินร้อยละ 80 แต่ไม่สามารถ 

ลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าลงได้ 

4.2.2. การลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า จากการรอสินค้าในการผลิต และ
การแพ็คสินค้า 

 การลดระยะเวลารอคอย ในระหว่างการโหลดสินค้า จากการรอสินค้าในการผลิต  

และการแพ็คสินค้า โดยแนวคิดของนโยบายนี้  คือ การตรวจสอบความพร้อมของสินค้า 

ก่อนการแจ้งรถบรรทุกให้เข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงาน ด้วยการประสานงานระหว่างเจ้าหน้าที่

จั ด ท าแผน โห ลดสิ น ค้ า  กั บ เจ้ าห น้ าที่ ว างแผนการผลิ ต  ผ่ านก ารใช้ ระบ บ ปฏิ บั ติ ก าร  

และการแจ้งตรวจสอบและยืนยันผ่านทางโทรศัพท์อีกครั้งส าหรับสินค้าที่จะท าการโหลดเร่งด่วน  

เพ่ือยืนยันสถานะของสินค้าที่จะท าการโหลดได้ก่อนที่จะแจ้งยืนยันการเข้ามาโหลดสินค้า  

ซึ่งการเก็บข้อมูลระยะเวลาจากการทดลองตรวจสอบความพร้อมของสินค้าก่อนแจ้งยืนยันผู้ขนส่ง 

เป็นเวลา 1 เดือน ระหว่างเดือนตุลาคม ถึง เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562 แนวคิดดังกล่าวสามารถ 
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ลดระยะเวลาของการเข้ามารับสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษาลงได้ ร้อยละ 10 จากระยะเวลา 

การโหลดสินค้ากรณีรอผลิตสินค้าหรือแพ็คสินค้าระหว่าง การโหลดสินค้าในปัจจุบัน ทางผู้วิจัยจึงได้ 

มีการก าหนดให้ระยะเวลาของการโหลดสินค้าในกรณีมีปัญหาอ่ืน ๆ เกิดขึ้นระหว่างกระบวนการโหลด

สินค้า ในแบบจ าลองสถานการณ์ลดลง ร้อยละ 10 ตามข้อมูลที่ได้มีการทดลอง และก าหนดรอบท าซ้ า 

1,050 รอบ แล้วด าเนินการจ าลองสถานการณ์เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดขึ้น ได้ผลลัพธ์ดังแสดง 

ในตารางที่ 22 และ 23 

ตารางที่ 21 ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลดระยะเวลารอ
คอยในระหว่างการโหลดสินค้า จากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 

 

ตารางที่ 22 ผลลัพธ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลด
ระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า จากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 
 

จากการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน และแบบจ าลองสถานการณ์

การป รับป รุ งป ระสิ ท ธิภ าพของน โยบายดั งกล่ าว  สามารถลดระยะ เวลารอคอย เฉลี่ ย 

เพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ลงได้ ร้อยละ 9 และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้า

ภายในคลังสินค้า D ลดลง ร้อยละ 4 แต่ไม่สามารถลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า 

ตัวช้ีวัด
ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน (นาท)ี

ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา 

(นาท)ี

ความแตกต่างมนีัยส าคัญ ที่

ระดับความเช่ือมัน่ 95%

ระยะเวลารวมของการเขา้

มารับสินคา้
139.00 ± 2.6464 139.26 ± 2.7840 ไมแ่ตกต่าง

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

รถพ้ืนเรียบ
14.862 ± 1.2630 14.494 ± 1.1974 ไมแ่ตกต่าง

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

ตูค้อนเทนเนอร์
21.682 ± 1.9660 19.599 ± 1.9443 ลดลง 9%

ระยะเวลาของกระบวนการภายใน

คลงัสินคา้ D
 60.920 ± 1.6391  58.299 ± 1.6306 ลดลง 4 %

การลดระยะเวลาการรอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าทีเ่กดิจากการรอสินค้าจากการผลิต และการแพค็สินค้า

ตัวช้ีวัด
อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน

อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
ร้อยละ 23.02 ร้อยละ 21.65

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
ร้อยละ 22.54 ร้อยละ 22.27
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และลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลงได้ เนื่องจากเมื่อพิจารณาข้อมูล

และแบบจ าลองสถานการณ์ พบว่า ปัญหาความไม่พร้อมของสินค้าในระหว่างการโหลดสินค้า  

ของรถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบโดยประมาณมีเพียงร้อยละ 8 เท่านั้น ซึ่งถือได้ว่าเป็นปริมาณที่น้อย

เมื่อเทียบกับการโหลดสินค้าของรถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ที่สูงถึงกว่าร้อยละ 20  

ประกอบกับความสามารถของการลดระยะเวลาการโหลดสินค้าของนโยบายดังกล่าวที่สามารถ 

ลดระยะเวลาได้เพียงร้อยละ 10 จึงท าให้นโยบายดังกล่าวไม่สามารถลดลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ย 

เพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลงได้ นอกจากนี้นโยบายดังกล่าวเป็นการเพียงการให้ความสนใจ

ในการลดระยะเวลาของกระบวนการโหลดสินค้าส าหรับคลังสินค้า D เท่านั้น แต่ไม่ได้มีการปรับปรุง

กระบวนการโหลดสินค้าในคลังสินค้าอ่ืน ๆ ส่งผลให้ระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้าเฉลี่ย 

ทีสู่งถึงกว่า 80 นาที และระยะเวลาโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยที่นานเกินกว่า 2 ชั่วโมง ของคลังสินค้าอ่ืน ๆ 

ไม่ได้ลดลงตามไปด้วย จากสาเหตุทั้ง 2 ประการ จึงเป็นผลให้ระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับ

สินค้าที่ ไม่สามารถลดลงได้ ถึงแม้จะสามารถลดระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้ารถบ รรทุก 

ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าของคลังสินค้า D ลงได้จากเดิม      

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการใช้ทรัพยากร พบว่า การด าเนินการตามนโยบายบายที่ 2 

จะมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถคอนเทนเนอร์ เท่ากับ ร้อยละ 21.65 

และ มี อัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ เท่ากับ 22.27  

ซึ่งค่าอัตราการใช้ทรัพยากรดังกล่าวอยู่ในเกณฑ์ตัวชี้วัดของงานวิจัย ที่จะต้องไม่เกิน ร้อยละ 80 

 จากนั้ นผู้ วิ จั ย เปรียบเทียบความแตกต่ างทางสถิติด้ วย วิธี  paired t-test ที่ ระดับ 

ความเชื่อมั่น 95% ส าหรับการทดสอบค่าเฉลี่ยของระยะเวลารวม และระยะเวลารอคอยระหว่าง

แบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลาภายใต้นโยบายดังกล่าว  

โดยสมมติฐานดังต่อไปนี้ 

H0 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน ไม่แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์

การปรับปรุงระยะเวลา 

H1 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์ 

การปรับปรุงระยะเวลา 

ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของค่าเฉลี่ยแสดงดังภาพที่ 23, 24, 25 และ 26 
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ภาพที่ 23 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า 
ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 2  
 

 

ภาพที่ 24 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถ
พ้ืนเรียบตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 2 
 

 

ภาพที่  25 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 
ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 2 
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ภาพที่ 26 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า 
D ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 2 
 

ภาพที่  23, 24, 25 และ 26 แสดงให้เห็นว่า ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า 

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D   

แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  ที่ ระดับ 0.05 แต่มีผลทดสอบของระยะเวลารวมเฉลี่ย 

ของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้า และระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ  

ไม่แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 สรุปได้ว่า การลดระยะเวลารอคอยในระหว่าง 

การโหลดสินค้า จากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า ท าให้ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย  

เพ่ือการโหลดสินค้าของรถบรรทุกประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้า

ภายในคลังสินค้า D  ตลอดจนมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าที่เป็นไปตาม 

เกณฑ์ชี้วัดการปรับปรุงประสิทธิภาพ คือ ไม่เกินร้อยละ 80 แต่ไม่สามารถลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ย

เพ่ือการโหลดสินค้าของรถบรรทุกประเภทรถพ้ืนเรียบ และระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับ

สินค้าลงได้ 

4.2.3. การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลด
ระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 แนวคิดของนโยบายนี้ คือ การน าหลักการของการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่าง  

การโหลดสินค้า และการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้า 

ในการผลิต  และการแพ็คสินค้า มาเป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพควบคู่กัน  

กล่าวคือ ส าหรับนโยบายดังกล่าวนี้  ผู้ วิจัยก าหนดให้แบบจ าลองสถานการณ์  มีระยะเวลา 

ของการกระบวนการรื้อไม้ และระยะเวลาของการกระบวนการขนย้ายในแบบจ าลองสถานการณ์  

เป็นร้อยละ 54 ของระยะเวลาการโหลดสินค้ากรณีการรื้อไม้และรอการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลด
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สินค้าในปัจจุบัน และมีการก าหนดให้ระยะเวลาของการโหลดสินค้าในกรณีมีปัญหาอ่ืน ๆ  

เกิดขึ้น ระหว่างกระบวนการโหลดสินค้า ร้อยละ 10 และก าหนดรอบท าซ้ า 1,050 รอบ  

แล้ วด าเนินการจ าลองสถานการณ์ เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ เกิดขึ้น  ได้ ผลลัพธ์ดั งแสดง 

ในตารางที่ 23 และ 24 

ตารางที่ 23 ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลดการรื้อไม้และ
การขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลด
สินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 

 

ตารางที่ 24 ผลลัพธ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการลดการ
รื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่าง
การโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 

 
 

ตัวช้ีวัด
ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน (นาท)ี

ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา 

(นาท)ี

ความแตกต่างมนีัยส าคัญ ที่

ระดับความเช่ือมัน่ 95%

ระยะเวลารวมของการเขา้

มารับสินคา้
139.00 ± 2.6464 138.86 ± 2.8104 ไมแ่ตกต่าง

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

รถพ้ืนเรียบ
14.862 ± 1.2630 13.084 ± 1.0643 ลดลง 13%

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

ตูค้อนเทนเนอร์
21.682 ± 1.9660 16.942 ± 1.8161 ลดลง 23%

ระยะเวลาของกระบวนการภายใน

คลงัสินคา้ D
 60.920 ± 1.6391  54.211 ± 1.4680 ลดลง 11%

การลดการรือ้ไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกบัการลดการลดระยะเวลาการรอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า

ทีเ่กดิจากการรอสินค้าจากการผลิต และการแพค็สินค้า

ตัวช้ีวัด
อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน

อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
ร้อยละ 23.02 ร้อยละ 20.15

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
ร้อยละ 22.54 ร้อยละ 21.51
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จากการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปั จจุบัน และแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพของนโยบายดังกล่าว ท าให้ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย  

เพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลงได้ลดลง ร้อยละ 13 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ลดลงได้ ร้อยละ 23 และ ระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายใน

คลังสินค้า D ลดลง ร้อยละ 11 แต่ไม่สามารถลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าลงได้ 

เนื่ องจากเมื่ อพิจารณาผลลัพธ์จากแบบจ าลอง พบว่า  เป็นผลมาจากสาเหตุ เช่น เดียวกับ 

ในนโยบายที่ 1 กล่าวคือ นโยบายดังกล่าวมีการก าหนดให้ปรับปรุงระยะเวลาเพียงคลังสินค้า D 

เท่านั้น แต่ไม่ได้มีการปรับปรุงกระบวนการโหลดสินค้าในคลังสินค้าอ่ืน ๆ  ส่งผลให้ระยะเวลา 

รอคอยเพ่ือโหลดสินค้าเฉลี่ยที่สูงถึงกว่า 80 นาที และระยะเวลาโหลดสินค้าโดยเฉลี่ยที่นาน 

เกินกว่า 2 ชั่วโมง ของคลังสินค้าอ่ืน ๆ ไม่ได้ลดลงตามไปด้วย จึงเป็นผลให้ระยะเวลารวมเฉลี่ย 

ของการเข้ามารับสินค้าที่ไม่สามารถลดลงได้ ถึงแม้จะสามารถลดระยะเวลารอคอยเพ่ือโหลดสินค้า

ของคลังสินค้า D ลงได้จากเดิม  

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการใช้ทรัพยากร พบว่า การด าเนินการตามนโยบายบายที่ 3 

จะมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถคอนเทนเนอร์ เท่ากับ ร้อยละ 20.15 

และ มี อัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ เท่ากับ 21.51  

ซึ่งค่าอัตราการใช้ทรัพยากรดังกล่าวอยู่ในเกณฑ์ตัวชี้วัดของงานวิจัย ที่จะต้องไม่เกิน ร้อยละ 80 

อย่างไรก็ตามนโยบายดังกล่าวนี้  จะมีต้นทุนที่ เกิดขึ้นในครั้งแรกของการด าเนินการ  

เป็นจ านวนเงิน 66,650 บาท ซึ่งเป็นต้นทุนที่เกิดจากการปรับเปลี่ยนพ้ืนที่และรูปแบบการวางสินค้า

เช่นเดียวกับในนโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า จากนั้นผู้วิจัย

เปรียบเทียบความแตกต่างทางสถิติด้วย วิธี paired t-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ส าหรับ 

การทดสอบค่าเฉลี่ยของระยะเวลารวม และระยะเวลารอคอยระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน  

และแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลาภายใต้นโยบายดังกล่าว โดยมีสมมติฐานดังต่อไปนี้ 

H0 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน ไม่แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์

การปรับปรุงระยะเวลา 

H1 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์ 

การปรับปรุงระยะเวลา 

ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของค่าเฉลี่ยแสดงดังภาพที่ 27, 28, 29 และ 30 
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ภาพที่ 27 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า 
ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 3  
 

 

ภาพที่  28 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 
ประเภทรถพ้ืนเรียบตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 3 
 

 

ภาพที่  29 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 
ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 3 
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ภาพที่ 30 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า 
D ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 3 
 

ภาพที่  27, 28, 29 และ 30 แสดงให้เห็นว่า ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า

ประเภทรถพ้ืนเรียบ ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และระยเวลา

กระบวนการโหลดสินค้าภายในคลัง D ที่ แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  ที่ ระดับ 0.05  

แต่มีผลทดสอบของระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้า  ไม่แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 สรุปได้ว่า การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า  

ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต  

และการแพ็คสินค้า ท าให้ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือการโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท 

และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D ตลอดจนมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วน

ของชุดโหลดสินค้าที่ เป็นไปตามเกณฑ์ชี้วัดการปรับปรุงประสิทธิภาพ คือ ไม่เกินร้อยละ 80  

แต่ไม่สามารถลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าลงได้ 

4.2.4. การเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า 
 จากแนวคิดของนโยบายนี้ที่ก าหนดให้มีการเพ่ิมจ านวนชุดโหลด ในแบบจ าลองสถานการณ์ 

โ ด ย ผู้ วิ จั ย ไ ด้ ก า ห น ด ให้ มี ก า ร เ พ่ิ ม ท รั พ ย า ก ร ส า ห รั บ ก า ร โห ล ด สิ น ค้ า ใน ส่ ว น 

ของรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift)  จากเดิมจ านวน 1 คัน เป็นจ านวน 2 คัน และพนักงานส าหรับ 

ขับรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) จากเดิมจ านวน 1 คน เป็นจ านวน 2 คน ส าหรับการโหลดสินค้า 

ประเภทรถพ้ืนเรียบ และเพ่ิมทรัพยากรส าหรับการโหลดสินค้าในส่วนของรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) 

จากเดิมจ านวน 1 คัน เป็นจ านวน 2 คัน และพนักงานส าหรับขับรถโฟล์คลิฟท์  (Forklift)  
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จากเดิมจ านวน 1 คน เป็นจ านวน 2 คน  ส าหรับการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

ในแบบจ าลองสถานการณ์ และก าหนดรอบท าซ้ า 1,050 รอบ แล้วด าเนินการจ าลองสถานการณ์ 

เพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดข้ึน ได้ตารางที่ 25 และ 26 

ตารางที่ 25 ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด 
(Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า 

 

 

ตารางที่ 26 ผลลัพธ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลองสถานการณ์ภายใต้นโยบายการเพ่ิมชุด
โหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า 

 
 

จากการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพของนโยบายดังกล่าว สามารถลดระยะเวลารวมเฉลี่ย 

ของการเข้ ามารับสินค้ าลง ร้อยละ 3  ระยะเวลารอคอยเฉลี่ ย เพ่ื อโหลดสินค้ าประเภท 

รถตู้คอนเทนเนอร์ลดลง ร้อยละ 94 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลดลง 

ร้อยละ 92 ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าในคลังสินค้า D ลดลง ร้อยละ 30  

ตัวช้ีวัด
ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน (นาท)ี

ระยะเวลาเฉลี่ยของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา 

(นาท)ี

ความแตกต่างมนีัยส าคัญ ที่

ระดับความเช่ือมัน่ 95%

ระยะเวลารวมของการเขา้

มารับสินคา้
139.00 ± 2.6464 135.50 ± 2.7488 ลดลง 3%

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

รถพ้ืนเรียบ
14.862 ± 1.2630 1.12 ± 0.1681 ลดลง 92%

ระยะเวลารอคอย ณ จุดโหลด ประเภท

ตูค้อนเทนเนอร์
21.682 ± 1.9660 1.32 ± 0.2522 ลดลง 94%

ระยะเวลาของกระบวนการภายใน

คลงัสินคา้ D
 60.920 ± 1.6391  42.530 ± 0.6609 ลดลง 30%

การเพิม่ชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า

ตัวช้ีวัด
อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์สถานะปัจจุบัน

อตัราการใช้ทรัพยากรของแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลา

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถตูค้อนเทนเนอร์
ร้อยละ 23.02 ร้อยละ 11.76

พนักงานโหลดสินคา้

ประเภทรถพ้ืนเรียบ
ร้อยละ 22.54 ร้อยละ 11.34
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นอกจากนี้เมื่อพิจารณาอัตราการใช้ทรัพยากร พบว่า การด าเนินการตามนโยบายบายที่ 4 

จะมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถคอนเทนเนอร์ เท่ากับ ร้อยละ 11.76 

และ มี อัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ เท่ากับ 11.34  

ซึ่งค่าอัตราการใช้ทรัพยากรดังกล่าวอยู่ในเกณฑ์ตัวชี้วัดของงานวิจัย ที่จะต้องไม่เกิน ร้อยละ 80 

โดยส าหรับการเพ่ิมจ านวนรถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) และเจ้าหน้าที่ ณ จุดโหลดสินค้า  

จะมีต้นทุนที่ เกิดขึ้น เป็นจ านวนเงิน 136,000 บาทต่อเดือน ซึ่งเป็นต้นทุนที่ เกิดจากการเช่า 

รถโฟล์คลิฟท์ (Forklift) เพ่ิมจ านวน 4 คัน คิดเป็นเงิน 100,000 บาทต่อเดือน และต้นทุนการจ้าง

พนักงาน เพ่ิมจ านวน 4 คน คิดเป็นเงิน 36 ,000 บาทต่อเดือน จากนั้นผู้วิจัยเปรียบเทียบ 

ความแตกต่างทางสถิติด้วยวิธี paired t-test ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ส าหรับการทดสอบค่าเฉลี่ย 

ของระยะเวลารวม และระยะเวลารอคอยระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลอง 

การปรับปรุงระยะเวลาภายใต้นโยบายดังกล่าว โดยมีสมมติฐานดังต่อไปนี้ 

H0 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน ไม่แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์

การปรับปรุงระยะเวลา 

H1 : ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองระบบปัจจุบัน แตกต่างจาก แบบจ าลองสถานการณ์ 

การปรับปรุงระยะเวลา 

ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของค่าเฉลี่ยแสดงดังภาพที่ 31, 32, 33 และ 34 

 

 

ภาพที่ 31 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสิ นค้า 
ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 4  
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ภาพที่  32 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 
ประเภทรถพ้ืนเรียบตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 4 
 

 

ภาพที่  33 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลารอคอยเฉลี่ย เพ่ือโหลดสินค้า 
ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 4 
 

 

ภาพที่ 34 ผลทดสอบความแตกต่างทางสถิติของระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า 
D ตามเงื่อนไขในนโยบายที่ 4 
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ภาพที่  31, 32, 33 และ 34 แสดงให้ เห็นว่า ตัวชี้วัดประสิทธิภาพการปรับปรุงทั้ ง 

ในส่วนของด้านระยะเวลา ซึ่งได้แก่ ระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้า  ระยะเวลา 

การรอคอยเพ่ื อโหลดสินค้ าประเภทรถพ้ืน เรียบ ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้ า 

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D   

แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 สรุปได้ว่า การเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource)  

ในกระบวนการโหลดสินค้ า ท าให้ ระยะเวลารวมเฉลี่ ยของรถบรรทุ กที่ เข้ ามารับสินค้ า  

ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท และระยะเวลากระบวนการโหลด

สินค้าภายในคลังสินค้า D ตลอดจนมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้าเป็นไปตาม

เกณฑ์ชี้วัดการปรับปรุงประสิทธิภาพ คือ ไม่เกินร้อยละ 80 

4.3. การวิเคราะห์และเปรียบเทียบผลัพธ์จากการจ าลองสถานการณ์ภายใต้เงื่อนไขต่าง ๆ 
 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองสถานการณ์ภาตใต้เงื่อนไขต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น ผลการจ าลอง

สถานการณ์ ของแบบจ าลองกระบวนการโหลดสินค้าของโรงงานกรณี ศึกษาในปัจจุบั น  

และผลการจ าลองสถานการณ์ของแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลา ของกระบวนการโหลดสินค้า 

โรงงานกรณีศึกษา ตามเงื่อนไขของนโยบายต่าง ๆ น าไปสู่การเปรียบเทียบผลลัพธ์การปรับปรุง

ระยะเวลาและอัตราการใช้ทรัพยากรในแต่ละนโยบาย โดยแสดงได้ดังตารางท่ี 27 และ 28 
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จากตารางที่ 27 แสดงให้เห็นว่า ผลการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบัน
และแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพในด้านระยะเวลาของทั้ง 4 นโยบาย  
พบว่า นโยบายที่ ให้ผลลัพธ์การปรับปรุงระยะเวลาที่ดีที่สุด คือ นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด  
(Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้ า โดยสามารถที่ จะลดระยะเวลารวม เฉลี่ ย 
ของการเข้ามารับสินค้าจากปัจจุบันลงได้ ร้อยละ 3 อีกทั้งยังสามารถลดระยะเวลารอคอยเฉลี่ย 
เพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบลง ร้อยละ 92 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า 
ประ เภทรถตู้ คอน เทน เนอร์ จากระบบปั จจุ บั นลดลงถึ ง  ร้ อยละ 94 ตลอดจนสามารถ 
ที่จะลดระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D ลงถึง ร้อยละ 30 

ทั้งนี้ส าหรับผลทดสอบทางสถิติด้วย วิธี paired t-test ด้วยโปรแกรม Output Analyzer 

ส าหรับการทดสอบค่าเฉลี่ยของระยะเวลารวม ระยะเวลารอคอย และระยะเวลากระบวนการโหลด

สินค้าภายในคลังสินค้า D  ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลา

ใน แ ต่ ล ะ น โ ย บ า ย  พ บ ว่ า  มี เ พี ย ง น โ ย บ า ย ก า ร เ พ่ิ ม ชุ ด โห ล ด  ( Load Resource)  

ในกระบวนการโหลดสินค้าเท่านั้น ที่มีผลลัพธ์ของตัวชี้วัดประสิทธิภาพการปรับปรุงระยะเวลา 

ทั้ง 4 เกณฑ์ ในแบบจ าลองการปรับปรุงระยะเวลาลดลงจากระบบปัจจุบัน ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 

โดยที่สามารถแบ่งผลการทดสอบทางสถิติได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้  1) นโยบายที่มีผลทดสอบ 

ระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ เข้ามารับสินค้า ระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า 

ประเภทรถพ้ืนเรียบ และระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

จ านวน 1 นโยบาย คือ นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource) 2) นโยบายที่มีผลทดสอบ 

ในส่วนของระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ ระยะเวลาการรอคอย 

เพ่ื อ โห ลดสิ น ค้ าป ระ เภ รถตู้ ค อน เท น เน อร์  แ ละระยะ เวล ากระบ วน การ โห ลดสิ น ค้ า 

ภายในคลังสินค้า D แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จ านวน 2 นโยบาย คือ นโยบายการลด 

การรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า และนโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้

ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า  

จากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 3) นโยบายที่มีผลทดสอบในส่วนของระยะเวลา 

การรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายใน

คลังสินค้า D  แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จ านวน 1 นโยบาย คือ นโยบายการลดระยะเวลา 

รอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า 
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นอกจากนี้จากตารางที่ 28 แสดงให้เห็นว่า ผลการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลอง

สถานะปัจจุบันและแบบจ าลองสถานการณ์การปรับปรุงประสิทธิภาพในด้านอัตราการใช้ทรัพยากร 

พ บ ว่ า  น โยบ ายการป รั บ ป รุ งป ระสิ ท ธิ ภ าพ ทั้ ง  4 น โยบ าย  มี อั ต ราก าร ใช้ ท รั พ ย าก ร 

ในส่วนของชุดโหลดสินค้าเป็นไปตามเกณฑ์การชี้วัด คือ ไม่เกินร้อยละ 80 โดยนโยบายที่สามารถลด

อัตราการใช้ทรัพยากรได้มากที่สุด คือ นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการ

โหลดสินค้า ล าดับถัดมา คือ นโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า และ

นโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลา

รอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า  เป็นล าดับที่ 2 

ตลอดจนนโยบายการลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดสินค้า และนโยบายการลด

ระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้าจากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า  

เป็นให้ผลของการปรับปรุงเป็นล าดับที่ 3 และ 4 ตามล าดับ  

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า นโยบายการเพ่ิมชุดโหลด (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า 

เป็ นน โยบายที่ ดี ที่ สุ ด  คือสามารถที่ จะลดระยะเวลารวม เฉลี่ ยของการเข้ ามารับสิ นค้ า  

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าของรถบรรทุกแต่ละประเภท และระยะเวลากระบวนการโหลด

สิ นค้ าภ าย ในคลั งสิ นค้ า  D ลงได้ จ ากระบบปั จจุ บั น  อีกทั้ งยั งมี อั ต ราก ารใช้ท รัพยากร 

ในส่วนของชุดโหลดสินค้าเป็นไปตามเกณฑ์ที่โรงงานกรณีศึกษาก าหนด 

4.4. แผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต 
จากผลการเปรียบเทียบผลลัพธ์ระหว่างแบบจ าลองสถานะปัจจุบันและแบบจ าลอง

สถานการณ์การปรับปรุงระยะเวลาทั้ง 4 นโยบาย และผลการตรวจสอบทางสถิติที่ได้กล่าวมาข้างต้น 

ที่ ส รุป ได้ ว่ า  น โยบ ายการ เพ่ิ ม ชุ ด โห ลด  (Load Resource) ใน กระบ วนการโหลดสิ น ค้ า  

เป็นนโยบายที่ดีที่สุด คือสามารถที่จะลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า ระยะเวลา 

รอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D  

ลงได้จากระบบปัจจุบัน อีกทั้งนโยบายดังกล่าวยังมีอัตราการใช้ทรัพยากรในส่วนของชุดโหลดสินค้า

เป็นไปตามเกณฑ์ที่โรงงานกรณีศึกษาก าหนด น าไปสู่การสร้างแผนภาพสายธารคุณค่าสถานะอนาคต

ภายใต้ เงื่อนไขนโยบายดั งกล่ าวของกระบวนการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์  

และรถพ้ืนเรียบ แสดงได้ดังภาพที่  35 และ 36 ตามล าดับ โดยจากภาพจะเห็นได้ว่าระยะเวลา 

ของการด าเนินการในแต่ละกิจกรรมยังคงมีระยะเวลาที่เท่ากับกระบวนการด าเนินการในปัจจุบัน  

แต่ส่วนที่ลดลงคือระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า ณ คลังสินค้า D ที่ปัจจุบันมีระยะเวลา 
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การรอคอย เท่ากับ 15 นาที ส าหรับการการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ และ 20 นาที  

ส าหรับการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ โดยเหลือแค่ 2 นาทีเท่านั้น คิดเป็น ร้อยละ 92 

และ ร้อยละ 94 ตามล าดับ อีกท้ังยังระยะเวลาของกระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D ลดลง 

จากระบบงานในปัจจุบันกว่าร้อยละ 30 ซึ่งจะท าให้ระยะเวลาสูงสุดของกระบวนการโหลดสินค้า

ภายในคลั งสินค้ า D ของการโหลดสินค้าประเภทรถคอนเทนเนอร์  ลดลงจาก 867 นาที  

เหลือเพียงแค่ 607 นาที และลดระยะเวลาสูงสุดของกระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D  

ของการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ จาก 330 นาท ีลดลงเหลือเพียงแค่ 231 นาที เท่านั้น  
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

5.1. สรุปผลและอภิปรายผลการวิจัย 
งานวิจัยนี้มุ่งเน้นในการศึกษาเพ่ือหาแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพด้านระยะเวลารวมเฉลี่ย

ของการเข้ามารับสินค้าและระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า ตลอดจนอัตราการใช้ทรัพยากร  

ในกระบวนการโหลดสินค้าที่ เหมาะสมของโรงงานกรณีศึกษา ด้วยการวิเคราะห์ปัญหาผ่าน 

แผนภาพสายธารคุณค่า และการจ าลองสถานการณ์ผ่านโปรแกรม Arena ซึ่งจะท าให้สามารถเลือก

วิธีการหรือแนวทางที่ดีที่สุด น าไปสู่การประยุกต์ใช้และพัฒนากระบวนการท างานของกระบวนการ

โหลดสินค้าที่เหมาะสมและให้ผลลัพธ์อย่างมีประสิทธิผล โดยผลของการศึกษาในแต่ละกระบวนการ 

สรุปได้ดังนี้ 

จากขั้นตอนของการเก็บรวบรวมข้อมูลซึ่งประกอบด้วยข้อมูล 2 ประเภท คือ ข้อมูลปฐมภูมิ 

ซึ่งเป็นข้อมูลที่ ได้จากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง และการสังเกตการณ์การด าเนินงานของกระบวนการ 

โหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา และข้อมูลทุติยภูมิ  ซึ่ งเป็นข้อมูลที่ ได้จากการเก็บรวม 

ของหน่วยงานโหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษา อาทิ ข้อมูลปริมาณจ านวนรถบรรทุกที่เข้ามาโหลด

สินค้าในแต่ละเดือน และข้อมูลระยะเวลาในแต่ละกระบวนการของการโหลดสินค้า เป็นต้น  

ซึ่งจากข้อมูลดังกล่าวนี้ ทางผู้วิจัยได้น าไปใช้ในการวร้างและวิเคราะห์แผนภาพสายธารคุณค่า

สถาน ะปั จ จุ บั น ขอ งก ารด า เนิ น การก ระบ วนการโห ลดสิ น ค้ าขอ งโร งงาน กรณี ศึ กษ า  

โดยพบว่า จุดที่ส่ งผลกระทบต่อกระบวนการโหลดสินค้าและควรจะมีการพัฒนาปรับปรุง  

คือ ระยะเวลาของการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้า และระยะเวลาการโหลดสินค้า 

เนื่องจากกระบวนการดังกล่าวมีระยะเวลาของการด าเนินงานและการรอคอยที่ สูงกว่ากระบวนการ 

อ่ืน ๆ โดยจากการวิเคราะห์การเกิดปัญหาดังกล่าว ท าให้ทราบว่าสาเหตุของปัญหาเกิดขึ้น  

จาก 3  สาเหตุหลั ก  คือ  ปัญ หาในการรื้อ ไม้และการขนย้ ายไม้ ระหว่างการโหลดสิ นค้ า  

ปัญหาของการไม่พร้อมของสินค้าในระหว่างการโหลดสินค้า และข้อจ ากัดด้ าน อุปกรณ์ 

และชุดโหลดสินค้า  

จากสาเหตุของปัญหาข้างต้น ประกอบกับการทบทวนงานวิจัยก่อนหน้านี้  ตลอดจน 

การน าเครื่องมือและเทคนิคในเรื่องของการลดความสูญเปล่า ตามแนวคิดลีนเข้ามาประยุกต์ใช้  

ในการออกแบบแนวทางการลดระยะเวลา ผู้วิจัยจึงได้น าเสนอแนวทางในการลดระยะเวลา  

โดยแบ่งเป็น 4 นโยบาย ซึ่งได้แก่  นโยบายที่  1 การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้ระหว่าง 
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การโหลดสินค้า นโยบายที่  2 นโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า 

จากการรอสินค้าในการผลิต และการแพ็คสินค้า นโยบายที่ 3 การลดการรื้อไม้และการขนย้ายไม้

ระหว่างการโหลดสินค้า ร่วมกับนโยบายการลดระยะเวลารอคอยในระหว่างการโหลดสินค้า 

จากการรอสินค้ าในการผลิต  และการแพ็คสินค้ า และ น โยบายที่  4 การเพ่ิ มชุด โหลด  

(Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า โดยผลลัพธ์ความแตกต่างทางสถิติระหว่างแบบจ าลอง

สถาน ะปั จ จุ บั น แล ะแบ บ จ าล อ งสถาน การณ์ ก ารป รั บ ป รุ งระยะ เวล า  โดย พิ จ ารณ า 

จากเกณฑ์ 2 ด้าน คือ ผลลัพธ์ด้านระยะเวลาของกระบวนการ ซึ่งได้แก่ ระยะเวลารวมเฉลี่ย 

ขอ งการ เข้ าม ารับ สิ น ค้ า  และระยะ เวลารอคอย เฉลี่ ย เพ่ื อ โหลดสิ น ค้ าของรถบรรทุ ก  

ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้าที่จะต้องลดลงจากเดิม และผลลัพธ์  

ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรในกระบวนการโหลดสินค้าท่ีจะต้องไม่เกินกว่า ร้อยละ 80  

ผลการเปรียบ เที ยบแบบจ าลองสถานการณ์ ภ ายใต้ เงื่อน ไขตามน โยบายต่ าง ๆ  

โดยเรียงตามล าดับผลัพธ์ที่สามารถลดระยะเวลาตามเกณฑ์ที่ ได้ก าหนดไว้จากมากไปน้อย  

ได้แก่ นโยบายที่  4 นโยบายที่  3 นโยบายที่ 1 และ นโยบายที่  2 ตามล าดับ และเมื่อทดสอบ 

ความแตกต่ างท างสถิ ติ ขอ งผลลั พ ธ์ แบ บ จ าลองสถานการณ์ ก ารป รับ ป รุ งระยะ เวล า  

ด้วยวิธี  paired t-test พบว่า สามารถแบ่ งผลการทดสอบทางสถิติ ได้ เป็น 3 ประเภท ดังนี้  

ประเภทที่ 1 นโยบายที่มีผลทดสอบระยะเวลารวมเฉลี่ยของรถบรรทุกที่เข้ามารับสินค้า ระยะเวลา

การรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ และระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้า 

ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D  

แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จ านวน 1 นโยบาย คือ นโยบายที่ 4 ประเภทที่ 2 นโยบาย 

ที่มีผลทดสอบในส่วนของระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ ระยะเวลา 

การรอคอยเพ่ือโหลดสินค้าประเภรถตู้คอนเทนเนอร์ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้า

ภายในคลังสินค้า D  แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จ านวน 2 นโยบาย คือ นโยบายที่  1  

และนโยบายที่ 3 และประเภทที่ 3 นโยบายที่มีผลทดสอบในส่วนของระยะเวลาการรอคอยเพ่ือโหลด

สินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า D  

แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ จ านวน 1 นโยบาย คือ นโยบายที่ 2  

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาถึงผลลัพธ์การปรับปรุงประสิทธิภาพด้านอัตราการใช้ทรัพยากร 

ในกระบวนการโหลดสิ น ค้ า  พบว่ า  อัตราการใช้ ท รัพยากรในส่ วนของชุ ด โหลดสิ นค้ า 

ของแบบจ าลองสถานการณ์สถานะปัจจุบันที่มีค่าเพียง ร้อยละ 23.02 ส าหรับการโหลดสินค้า 
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ประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และ ร้อยละ 22.54 ส าหรับการโหลดสินค้าประเภทรถพ้ืนเรียบ  

ซึ่งค่าดังกล่าวต่ ากว่าค่าอัตราการใช้ทรัพยากรที่โรงงานกรณีศึกษาก าหนดไว้ คือ ไม่เกินร้อยละ 80 

ตั้งแต่ต้น เนื่องจากรูปแบบการเข้ามาโหลดสินค้าภายในโรงงานกรณีศึกษาที่มีการกระจุกตัว  

ในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ ง ส่ งผลให้ เกิดเวลาว่างเกิดขึ้นของชุดโหลดสินค้าระหว่างวันในช่วง 

ที่ไม่มีรถบรรทุกเข้ามาโหลดสินค้า ทั้งนี้เมื่อเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองสถานการณ์

ภายใต้เงื่อนไขตามนโยบายต่าง ๆ ยังพบว่า ทุกนโยบายให้ผลลัพธ์ด้านอัตราการใช้ทรัพยากรที่ลดลง

จากเดิม โดยเรียงตามล าดับผลัพธ์ที่สามารถลดระยะเวลาตามเกณฑ์ที่ได้ก าหนดไว้จากมากไปน้อย 

ได้แก่ นโยบายที่ 4 นโยบายที่ 3 นโยบายที่ 1 และ นโยบายที่ 2 ตามล าดับ ซึ่งสอดคล้องและเป็นไป

ในทิศทางเดียวกับความสามารถในการปรับปรุงประสิทธิภาพด้านระยะเวลาของทั้ง 4   นโยบาย 

ดังนั้นจากผลการเปรียบเทียบข้างต้นท าให้สรุปได้ว่า นโยบายที่ 4 คือ การเพ่ิมชุดโหลด 

(Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า ซึ่งเป็นเพียงนโยบายที่สามารถจะลดระยะเวลารวม

เฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าของรถบรรทุกทั้ง 2 ประเภท 

และระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้าลงได้จากระบบปัจจุบัน  และเป็นนโยบาย 

ที่สามารถลดระยะเวลาเฉลี่ยที่สุด เนื่องจากในสถานะปัจจุบันของการด าเนินงานการโหลดสินค้า 

ที่รถบรรทุกแต่ละประเภทจะสามารถเข้าไป ณ จุดโหลดสินค้าได้เพียงครั้งละ 1 คัน เท่านั้น ส่งผลให้

เกิดแถวคอยและระยะเวลารอคอยที่ค่อนข้างนานของรถบรรทุก ดังนั้นการเพ่ิมชุดโหลดสินค้าเข้าไป

ในกระบวนการโหลดสินค้าอีก 1 ชุด ในแต่ละประเภทการโหลด จะท าให้รถบรรทุกสามารถเข้าไปยัง

จุดโหลดสินค้าได้ถึงครั้งละ 2 คัน ซึ่งจะสามารถลดแถวคอย ณ จุดโหลดสินค้าลงได้ จึงส่งผลให้

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยลดลงมากที่สุด อีกทั้งยังเป็นผลท าให้ระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับ

สินค้าของรถบรรทุกลดลงด้วย ถัดมาคือ นโยบายที่ 3 นโยบายที่ 1 และ นโยบายที่ 2 เนื่องจากการ

ลดระยะเวลาในกระบวนการโหลดสินค้าในกรณีที่เกิดปัญหาขึ้นระหว่างการโหลดสินค้าได้ ซึ่งส่งผลให้

ระยะเวลาของการโหลดสินค้าเฉลี่ยลดลง แต่อย่างไรก็ตาม จากจ านวนรถบรรทุกในแถวคอยที่ไม่ได้  

มีการเปลี่ยนแปลง จึงท าให้ระยะเวลารวมของการเข้ามารับสินค้าของรถบรรทุกจึงไม่แตกต่าง 

ไปจากปัจจุบัน 

นอกจากนี้ จ ากผลลั พ ธ์ ที่ ได้ กล่ าวม าข้ างต้ น  จะ เห็ น ได้ ว่ าแน วทางห รื อ วิ ธี ก าร 

ในการลดระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้า และระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้า  

ตลอดจนระยะเวลากระบวนการโหลดสินค้าภายในคลังสินค้า ในแต่ละแนวทางจะให้ผลลัพธ์  

หรือประสิทธิผลที่แตกต่างกันออกไป ซึ่งอาจขึ้นอยู่กับลักษณะของระยะเวลาการด าเนินงาน 
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ที่แตกต่างกันออกไปในแต่ละประเภทรถบรรทุก และปริมาณทรัพยากรที่ ใช้ในกระบวนการ  

โดยจากผลการวิจัย พบว่า การเพ่ิมทรัพยากร (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า  

เป็นวิธีการที่สามารถให้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุด ซึ่งสอดคล้องกับหลาย ๆ งานวิจัยที่ ได้ เคยศึกษาไว้  

โด ย ถึ ง แ ม้ ว่ า วิ ธี ก า รห รื อ แ น วคิ ด ดั ง ก ล่ า ว จ ะมี ต้ น ทุ น ที่ เกิ ด ขึ้ น จ าก ก ารด า เนิ น ก า ร  

แต่เมื่อพิจารณาในเรื่องของความคุ้มค่าด้านต้นทุนที่เกิดขึ้น พบว่า ผลลัพธ์ที่ได้จากการลดระยะเวลา 

การด าเนินงานลงได้ ส่งผลต่อการประหยัดต้นทุนด้านอ่ืนของบริษัทตามมา อาทิ ความสามารถใน

สร้างอรรถประโยชน์ของรถบรรทุก ท าให้ผู้ขนส่งสามารถบริหารจัดการการขนส่งเที่ยวที่ 2 ได้ดียิ่งขึ้น 

ส่งผลต่ออัตราค่าขนส่งของบริษัทที่จะลดลงส าหรับเที่ยวที่ 2 กว่า ร้อยละ 10 ของอัตราค่าบริการ  

ในเที่ยวที่ 1 หรือรวมถึงต้นทุนในค่าจ้างนอกเวลาของพนักงานที่จะลดลงได้ด้วย 

5.2. ข้อเสนอแนะ 
จากผลลัพธ์ของอัตราการใช้ท รัพยากรในส่ วนของชุ ด โหลดสินค้ าตามน โยบาย 

การเพ่ิมทรัพยากร (Load Resource) ในกระบวนการโหลดสินค้า ที่มีอัตราเพียง ร้อยละ 11.76  

ส าหรับการโหลดสินค้าประเภทรถตู้คอนเทนเนอร์ และ ร้อยละ 11.34 ส าหรับการโหลดสินค้า

ประเภทรถพ้ืนเรียบ ซึ่งถือได้ว่าเป็นอัตราที่ต่ ามาก ดังนั้นทางผู้วิจัยเสนอแนะว่าเพ่ือให้อัตรา 

การใช้ ท รั พ ยากรในกระบ วนการ โห ลดสิ น ค้ ามี อ รรถป ระ โยชน์ เพ่ิ มม ากขึ้ น  จึ งค วรมี 

การจัดสรรทรัพยากรในช่วงเวลาที่ไม่มีการโหลดสินค้า ณ จุดโหลดสินค้า ไม่ว่าจะเป็นพนักงานโหลด

สินค้า หรือรถโฟล์คลิฟท์  (Forklift) ในกระบวนการอ่ืน ๆ อาทิ  การขนย้ายสินค้าจากพ้ืนที่ 

ท้ายไลน์การผลิต มายังพ้ืนที่การจัดเก็บ การให้พนักงานคนดังกล่าวไปช่วยกิจกรรมการแพ็คสินค้าได้

ในช่วงที่ ไม่มีการโหลดสินค้า ตลอดจนตรวจนับสต๊อกสินค้าภายในคลังสินค้า หรือแม้กระทั่ง  

การพิจารณ าน าชุด โหลดดั งกล่ าวไปช่วยในกระบวนการโหลดสินค้าในคลั งสินค้า อ่ืน  ๆ  

ซึ่ งจะส่งผลต่อเนื่ องให้บริษัทสามารถลดระยะเวลาของการโหลดสินค้าในคลังสินค้าอ่ืน ๆ  

และลดต้นทุนการเพ่ิมพนักงานในกระบวนการต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้นได้ 

 สุดท้ายผู้วิจัยเสนอแนะว่าหากโรงงานกรณีศึกษาสนใจน าแนวคิดในงานวิจัยไปพัฒนา

กระบวนการโหลดสินค้าในอนาคต จึงควรมีการการด าเนินการปรับปรุงและพัฒนาประสิทธิภาพ 

ด้านระยะเวลารวมเฉลี่ยของการเข้ามารับสินค้าและระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเพ่ือโหลดสินค้าในทุก ๆ 

คลังสินค้า เพ่ือผลลัพธ์ที่ชัดเจนและมีประสิทธิภาพสูงสุดของการปรับปรุงและพัฒนา  
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5.3. ข้อจ ากัดในงานวิจัย 
จากการวิจัยในครั้งนี้ได้พิจารณาระยะเวลาในภาพรวมและปัญหาที่เกิดจากกระบวนการ

โหลดสินค้าของโรงงานกรณีศึกษาเท่านั้น ซึ่งในการด าเนินงานจริงอาจจะมีปัญหาที่เป็นปัจจัย

ภายนอกเข้ามาในระหว่างการโหลดสินค้า เช่น สภาพอากาศในช่วงวันที่มีฝนตกซึ่งอาจจะท าให้  

การโหลดสินค้าล่าช้าลงกว่าเดิม เป็นต้น ดังนั้นเมื่อน าแบบจ าลองมาประยุกต์ใช้กับระบบงานจริง  

จงึควรค านึงถึงการรองรับปัจจัยภายนอกที่เข้ามากระทบด้วย  

นอกจากนี้ข้อมูลที่น ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์เป็นข้อมูลของกระบวนการ

โหลดสินค้าของคลั งสินค้า D เท่ านั้ น  ดั งนั้ นการน าผลลัพธ์ที่ ได้ ไปใช้กับคลั งสินค้า อ่ืน  ๆ  

จึงควรมีการปรับหรือเพ่ิมเติมข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือให้เห็นวิธีการและผลลัพธ์ของการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการด าเนินงานของคลังสินค้านั้น ๆ ชัดเจนมากยิ่งข้ึน   
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ภาคผนวก 
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ภาคผนวก ก 

ค่าทางสถิติ และรูปแบบการกระจายตัวของข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม Input Analyzer  

ในแต่ละกระบวนการ
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จุดที่ 1 การเข้ามาของรถบรรทุกแต่ละช่วงเวลา 

 
แสดงการแจกแจงข้อมู ล  การเข้ ามาของรถบรรทุ ก  ซึ่ งใช้ การแจกแจงแบบ Lognormal                             

ที่ค่า Expression เท่ากับ -0.001 + LOGN(14.4, 34.6) 

 

จุดที่ 2 ระยะเวลาการขึ้นชั่งน้ าหนักขาเข้าของรถบรรทุก 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล รระยะเวลาการขึ้นชั่งน้ าหนักขาเข้าของรถบรรทุก ซึ่งใช้การแจกแจง     

แบบ Beta ที่ค่า Expression เท่ากับ 1 + 5.86 * BETA(1.29, 2.42) 
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จุดที่ 3 การเดินทางจากห้องชั่งสินค้า ไปยังคลังสินค้าของรถบรรทุก 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล ระยะเวลาการเดินทางจากห้องชั่งสินค้า ไปยังคลังสินค้าของรถบรรทุก    ซึ่ง

ใช้การแจกแจงแบบ Beta ที่ค่า Expression เท่ากับ -0.001 + 640 * BETA(0.231, 4.36) 

 

จุดที่ 4 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท    ตู้

คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูลกระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของ

รถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุตใช้การแจกแจงแบบ Beta  ที่ค่า Expression      

เท่ากับ 14.5 + 98 * BETA(0.92, 0.563) 
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จุดที่ 5 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท   ตู้

คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 

 
แสดงการแจกแจงข้อมูลกระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของ

รถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุตใช้การแจกแจงแบบ Weibull  ที่ค่า Expression      

เท่ากับ 20 + WEIB(63.9, 1.15) 

 

จุดที่ 6 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท  รถ

พ้ืนเรียบ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูลกระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการรื้อไม้ระหว่างการโหลดของ

ร ถ บ ร ร ทุ ก ป ร ะ เภ ท ร ถ พ้ื น เรี ย บ  ใช้ ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ  Weibull  ที่ ค่ า  Expression                                      

เท่ากับ 14 + WEIB(61.3, 1.27) 
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จุดที่ 7 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภทตู้

คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดของ

รถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต  ใช้การแจกแจงแบบ Exponential ที่ ค่า 

Expression เท่ากับ 13 + EXPO(96.8) 

 

จุดที่ 8 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท

รถพ้ืนเรียบ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีมีปัญหาการขนย้ายไม้ระหว่างการโหลดของ

ร ถ บ ร ร ทุ ก ป ร ะ เภ ท ร ถ พ้ื น เรี ย บ  ใช้ ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ  Weibull ที่ ค่ า  Expression                                      

เท่ากับ 14 + WEIB(28.2, 0.483) 
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จุดที่ 9 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท      

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของ

รถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต ใช้การแจกแจงแบบ  Beta ที่ค่า Expression                                      

เท่ากับ 23 + 222 * BETA(0.547, 1.26) 

 

จุดที่ 10 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท     

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของ

รถบรรทุกประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต ใช้การแจกแจงแบบ Gamma ที่ค่า Expression                                      

เท่ากับ 3 + GAMM(48.7, 1.63) 
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จุดที่ 11 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภทรถ

พ้ืนเรียบ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีเกิดปัญหาอ่ืน ๆ  ระหว่างการโหลดของ

ร ถ บ ร ร ทุ ก ป ร ะ เภ ท ร ถ พ้ื น เรี ย บ  ใช้ ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ  Gamma ที่ ค่ า  Expression                                      

เท่ากับ 3 + GAMM(38.9, 1.31) 

 

จุดที่  12 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท          

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุก

ประเภทตู้ คอน เทน เนอร์  ขนาด 20 ฟุต  ใช้ การแจกแจงแบบ  Gamma ที่ ค่ า  Expression                                      

เท่ากับ 6 + GAMM(16.7, 1.27) 
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จุดที่  13 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท          

ตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุก

ประเภทตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต  ใช้การแจกแจงแบบ  Lognormal ที่ค่า Expression                                      

เท่ากับ 4 + LOGN(23.6, 22.6) 

 

จุดที่ 14 กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุกประเภท        รถ

พ้ืนเรียบ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล กระบวนการโหลดสินค้ากรณีไม่เกิดปัญหาระหว่างการโหลดของรถบรรทุก

ป ร ะ เ ภ ท ร ถ พ้ื น เ รี ย บ  ใ ช้ ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ  Lognormal ที่ ค่ า  Expression                                      

เท่ากับ 0.999 + LOGN(16.6, 11.2) 
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จุดที่ 14 การตรวจสอบการโหลด และการปิดตู้ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล การตรวจสอบการโหลด และการปิดตู้ ใช้การแจกแจงแบบ  Weibull           

ที่ค่า Expression เท่ากับ -0.001 + WEIB(3.93, 2.32) 

 

จุดที่ 15 การตรวจสอบการโหลด และคลุมผ้าใบ 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล การตรวจสอบการโหลด และคลุมผ้าใบ ใช้การแจกแจงแบบ  Gamma          

ที่ค่า Expression เท่ากับ -0.001 + GAMM(4.05, 3.06) 
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จุดที่ 16 การเดินทางจากคลังสินค้า ไปยังห้องชั่งสินค้าของรถบรรทุก 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล  การเดินทางจากคลั งสินค้ า ไปยั งห้ องชั่ งสินค้ าของรถบรรทุ ก                        

ใช้การแจกแจงแบบ Beta ที่ค่า Expression เท่ากับ -0.001 + 219 * BETA(0.165, 4.63) 

 

จุดที่ 17 ระยะเวลาการขึ้นชั่งน้ าหนักขาออกของรถบรรทุก 

 

แสดงการแจกแจงข้อมูล ระยะเวลาการขึ้นชั่งน้ าหนักขาออกของรถบรรทุก  ใช้การแจกแจง          

แบบ Lognormal  ที่ค่า Expression เท่ากับ 1 + LOGN(1.76, 1.47) 
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ประวติัผูเ้ขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
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