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

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

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

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

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

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

problem causes the delay and unutilized space in depot operations. 

 

 

 The efficiency improvement of container depot to obtain the highest space 

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

including reducing repeated and unnecessary the operations are a method to 

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

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

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

บทนํา 

 
การปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร 

 
1.1  ที่มาความสําคัญของปญหา 

 
ปจจุบันปริมาณการสงออกและนําเขาสินคาที่มีแนวโนมเพิ่มข้ึนนั้นไดสงผลตอธุรกิจขนสง

ทางทะเลที่เพิ่มขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมได เนื่องจากการคาระหวางประเทศโดยสวนใหญใชการ
บรรจุสินคาโดยตูคอนเทนเนอรเปนหลัก  และการขนสงโดยระบบคอนเทนเนอร ไดเขามามีบทบาท
สําคัญมากตอการขนสงหลายรูปแบบต้ังแตสองระบบข้ึนไป บริษัทสายการเดินเรือและลานตูคอน
เนอรไดพยายามที่จะเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทนเนอรจากทั่วโลกเพ่ือมารองรับ
ปริมาณการสงออกและนําเขาที่เพิ่มข้ึนดังกลาว โดยเฉพาะอยางยิ่งการเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ใหบริการลานตูคอนเทนเนอรและเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับจํานวนตูคอนเทนเนอรให
เพียงพอตอความตองการใชในประเทศจากตารางที่ 1.1 พบวา ประเทศไทยมีสินคาที่นําเขาและ
สงออกโดยระบบคอนเทนเนอรทางทะเลที่ผานทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลมฉบัง ต้ังแตป 2551 
มีจํานวนทั้งส้ิน 6,899,170.00 ทีอียู และมีอัตราการขยายตัวเฉล่ีย เพิ่มข้ึน 4% เมื่อเทียบกับป 
2550 และลดลง 33% เมื่อเทียบกับป 2552   

 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาไดต้ังและดําเนินธุรกิจ ณ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง

ลาดกระบัง (Inland container depot) ซึ่งเปนสถานีจัดการลานสินคาตูคอนเทนเนอรแบบหนึ่ง ใน
ข้ันตน สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง ไดถูกออกแบบข้ึนมาเพื่อรองรับปริมาณตูคอน
เทนเนอรคอนเทนเนอรปละประมาณ 400,000-600,000 ทีอียู ทั้งนี้ตูคอนเทนเนอรที่ผาน
ลาดกระบังเกือบทั้งหมดมีจุดตนทางและจุดปลายทางอยูที่ทาเรือแหลมฉบัง จากตางรางที่ 1.2 
พบวา ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขาและขาออกสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง ต้ังแต
ป 2550-2552 มีแนวโนมลดลง  ในป 2551 มีอัตราสวนที่เพิ่มคิดเปน รอยละ 2 และมีอัตราสวนที่
ลดลงรอยละ 12 ในป 2552 ซึ่งสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงปริมาณตูคอนเทนเนอรที่ทาเรือ
แหลม โดยสัดสวนปริมาณตูคอนเทนเนอรของลาดกระบังเทียบกับแหลมฉบัง คิดเปน รอยละ 26 
(2550) รอยละ 25 (2551) และ รอยละ 33 (2552)  โดยสัดสวนดังกลาวมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน จาก
ตารางที่ 1.2 ดังนั้นความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรของสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
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ลาดกระบัง จึงมีบทบาทสําคัญตอการสนับสนุนการพัฒนาและการเติบโตของทาเรือแหลมฉบัง
และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยเปนอยางยิ่ง 

 
ตารางที่ 1.1 ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขา-ขาออกผานทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังป 
2550-2552 

                                                                                            หนวย: ทีอีย ู

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา: การทาเรือแหงประเทศไทย   

 

 

 

เดือน 
ปริมาณตูคอนเทนเนอรขาเขา-ขาออก 

อัตราการ
เปล่ียนแปลง 

2550 2551 2552 2551 2552 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

ธันวาคม           610,643.00            546,769.00            413,509.00  -10% -24% 
รวม     6,622,344.00      6,899,170.00      4,637,546.75  4% -33% 
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ตารางที่ 1.2 เปรียบเทียบปริมาณสินคาขาเขาและขาออกของ ทาเรือแหลมฉบัง ลานบรรจุสินคา

กลองลาดกระบัง และลานวางตูกรณีศึกษา ต้ังแตป 2550-2553 

         หนวย: ทีอียู 

 

 ที่มา: การทาเรือแหงประเทศไทย 

ตารางที่ 1.3 เปรียบเทียบปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาออกกับปริมาณกิจกรรมการเคล่ือนยายตูคอน
เทนเนอรเขาและออกของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เดือนมกราคม 2553- ธันวาคม 2553      
                                                                                                   

                                                                                                        หนวย:ทีอียู  
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ปจจุบันลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษามีความสามารถในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรได
ทั้งหมด 8,244 ทีอียู โดยแยกเปนตูคอนเทนเนอรเปลาจํานวน 5,400 ทีอียู และตูหนัก 2,844 ทีอียู 
มีปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาและออกเฉล่ียในป 2552 เปนจํานวน 45,648 ทีอียู และปริมาณเฉลี่ย
ในป 2553 เปนจํานวน 42,809  ทีอียู ลดลงจากป 2552 คิดเปนรอยละ 6.2 และมีปริมาณกิจกรรม
การเคลื่อนยายเขาและออกของตูคอนเทนเนอรที่เกิดข้ึนของลานวางตูกรณีศึกษา พบวาปริมาณ
เฉล่ียในป 2552 เปนจํานวน 89,283    ทีอียู และปริมาณเฉลี่ยในป 2553 เปนจํานวน 84,372 ทีอี
ยู ลดลงจากป 2552 คิดเปนรอยละ 5.5 จากขอมูลตามตารางที่ 1.3  

 
จากปริมาณตูที่เขาออกและความสามารถในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรดังกลาวขางตน

พบวากิจกรรมการใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลาเปนกิจกรรมหลักคิดเปนรอยละ 65.5 ของ
ปริมาณตูทั้งหมด และเปนกิจกรรมหลักทสําคัญที่จะเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทน
เนอรจากทั่วโลกเพื่อมารองรับปริมาณการสงออกและนําเขาที่เพิ่มข้ึนของประเทศไทย ผูวิจัยไดให
ความสําคัญและเขาไปศึกษากระบวนการและข้ันตอนการใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลา ในชวง
เวลาต้ังแตเดือนพฤษภาคม 2553 ถึง สิงหาคม 2553 ไดพบปญหาที่ควรปรับปรุง คือ ระยะเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาคิดเปน 95.05 นาที โดยคาเฉลี่ยในการใหบริการ
ดังกลาวคอนขางสูงกวาเกณฑมาตราฐานมาก ซึ่งจากการศึกษาขอมูลทั่วไปในข้ันตอนปฏิบัติงาน
ของลานตูกรณีศึกษาแหงนี้พบวาคาเฉล่ียตามเกณฑมาตรฐานที่บริษัทสายการเดินเรือไดกําหนด
ไวคือ 45 นาที โดยรวมทั้งตูแหงและตูเย็น จากปญหาดังกลาวทําใหเกิดแรงจูงใจในการที่จะทําการ
พัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานตูคอนเทนเนอรเพื่อตอบสนองความตองการของ
ลูกคา ดังนั้นการวิจัยคร้ังนี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อลดเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถ
หัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการที่สะดวกและ
รวดเร็วแกลูกคา และอีกทั้งเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับตูคอนเทนเนอรเปลาแกลานตูคอน
เทนเนอรกรณีศึกษาตอไป 

 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1. เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร โดยลดเวลาเฉล่ียใน
การเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

2. เสนอแนะแนวทางปรัปปรุงประสิทธิภาพข้ันตอนการปฏิบัติงานและการจัดการพื้นที่การ
ใหบริการตูคอนเทนเนอรเปลาแกลานตูคอนเทนเนอรใหเกิดประโยนชสูงสุด  
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1.3 ขอบเขตการวิจัย   
 

การวิจัยนี้มีขอบเขตในการศึกษาวิธีการในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการของ
ลานตูคอนเทนเนอร ในสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง โดยเปรียบเทียบชวงเวลากอน
ปรับปรุงการใหบริการ ต้ังแตเดือน พฤษภาคม-สิงหาคม 2553 และชวงเวลาหลังปรับปรุงการ
ใหบริการ ต้ังแตเดือน กันยายน-ธันวาคม 2553 ซึ่งแบงกลุมที่สนใจศึกษาออกเปน 2 กลุม 
ดังตอไปนี้ 

1. ผูใหบริการ คือ ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ณ สถานีบรรจุและแยกสินคา

กลองลาดกระบัง 

2. ผูใชบริการ คือ รถหัวลากที่ เขามาใชบริการลานวางตูกรณีศึกษาในชวงเดือน

พฤษภาคม 2553 ถึง ธันวาคม 2553 เทานั้น 

1.4 ขั้นตอนการศึกษาและวิจัย 

 สําหรับการดําเนินงานวิจัยมีรายละเอียดแตละข้ันตอนดังตอไปนี้ 

1. ศึกษาทฤษฎีและสํารวจงานวิจัยตางๆที่เกี่ยวของกับคลังสินคา เชน ความหมาย 

หนาที่ความสําคัญ ระบบการจัดการคลังสินคา การวางผังคลังสินคา การขนถายวัสดุ 

การรับสินคา การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา การจัดเก็บสินคา การปรับปรุง

กระบวนการ การวัดผลปฏิบัติงานของคลังสินคาและ เคร่ืองมือในการวิเคราะหปญหา  

2. ศึกษากระบวนการดําเนนิงานของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

3. ศึกษาและวิเคราะหสาเหตุของปญหาท่ีเกดิข้ึนจริงกับลานวางตูคอนเทนเนอร พรอม

ทั้งหาแนวทางแกไขโดยประยุกตใชความรูใหเหมาะสมกับกรณีศึกษา 

4. นําแนวทางที่ไดมาดําเนินการแกไขปรับปรุง แลวประเมินผลโดยการเปรียบเทียบการ

จัดการลานตูคอนเทนเนอรกอนปรับปรุงกับหลังปรับปรุง 

5. สรุปผล อุปสรรคและขอเสนอแนะ 
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1.5 การวัดผลการวิจัย 

 เมื่อผูวิจัยสามารถกําหนดวิธีการในการปรับปรุงในการแกปญหาอยางเหมาะสมแลวนั้น 

หลังจากนั้นจะนําผลที่ไดมาปรียบเทียบกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุง โดยทําการวัดผลตาม

เกณฑวัตถุประสงค ดังแสดงในตารางที่ 1.4 ดังนี้ 

ตารางที่ 1.4 เกณฑวัดผลการปรับปรุงประสิทธิภาพในการจัดการลานตูคอนเทนเนอร 

          หนวย : นาท ี
วัตถุประสงค เกณฑวัดผล  กอน

ปรับปรุง 

หลัง

ปรับปรุง 

-ลดเวลาเฉลี่ยในการเขารับ
บริการรับตูเปลาของรถหัว
ลาก  ณ  ลานตู คอนเทน
เนอรกรณีศึกษา 
 

- เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
รับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง
เปรียบเทียบระหวางกอนปรับปรุง
และหลังปรับปรุง 

95.05 - 

 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) ปรับปรุงกระบวนการจัดการลานตูคอนเทนเนอรใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน   

- สามารถจัดการพื้นที่สําหรับกองเก็บตูใหเกิดประโยชนสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหน่ึง 

- ลดระยะเวลาในการใหบริการรถหัวลากทีม่ารับและคืนตูคอนเทนเนอร 

2) พัฒนาและยกมาตฐานการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร 

- เพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการใหบริการ 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

บทนี้ผูวิจัยไดคนควาแนวคิด ทฤษฎี และ งานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาสรุปปจจัยและ

เปนแนวทางในการสรางเคร่ืองมือที่ใชในการศึกษาในบทตอไป โดยไดแบงหัวขอดังตอไปนี้ 

2.1 ความเปนมาของการขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation)  

2.2 การขนสงดวยระบบคอนเทนเนอร   

2.3 การจัดการคลงัสินคา 

2.4 เคร่ืองมือในการวิเคราะหปญหาโดยแผนภูมิกางปลา (Fishbone Diagram)  

2.5 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  

2.1 การขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation)  

วิทยา สุหฤทดํารง (2551) การขนสงแบบหลายรูปแบบ (Intermodal Transportation) คือ 

การเคลื่อนยายสินคาในหนวยขนสงหรือพาหนะเดียวกนั ผานวิธีการขนสงตอเนือ่งกันหลายแบบ 

โดยไมมีการขนถายสินคาในระหวางการเปล่ียนวิธีขนสง 

ต้ังแตทศวรรษที่ 1960 ไดมีการเร่ิมตนใชหนวยระวางสินคา (Unit Load) ในรูปของคอน

เทนเนอร ISO และแพลเล็ตเปนส่ิงที่ปฏิวติัการเคลื่อนยายระวางสินคา แพลเล็ตปรากฎข้ึนเปนคร้ัง

แรกในการขนสงระหวางประเทศโดยกองทัพสหรัฐอเมริกาในทศวรรษที ่ 1940 การจัดวางสินคาลง

บนแพลเล็ตชวยใหสามารถถายโอนสินคาจากลานสินคาถึงเรือบรรทุกหรือวิธีการขนสงอ่ืนๆ เชน 

รถไฟ เรือ หรือเคร่ืองบิน จาํนวนบุคลากร และเวลาการขนสงที่ลดไดนั้นเหน็ไดชัดมาก ในป 1598 

Fred Olsen ไดรายงานวากรรมกรทาเรือสามารถขนสินคาที่รวมเปนหนวยมาตรฐานได 975 ตัน

ภายใน 10 ชั่วโมงแทนที่จะขนสินคาได 200 ตันตามปกติ (Van Den Burg,1975) 
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คอนเทนเนอรระวางสินคามาตรฐานแบบทั่วๆไปนั้น ถูกนํามาใชต้ังแตป 1911 ในชวงที่มี

ชื่อวา Lift Van (ตูแบบยกได) ในประเทศสหรัฐอเมริกา แตเปนชวงทศวรรษที่ 1960 เองที่คอนเทน

เนอร ISO ไดถือกําเนิดข้ึน บริษัทผูบุกเบิกในการขนสงดวยคอนเทนเนอรคือ บริษัท Sea-Land 

Service Inc ที่แถบชายฝงมหาสมุทรแอตแลนติกของสหรัฐอเมริกา บริษัท Matsons ที่แถบชายฝง

มหาสมุทรแอตแลนติกของสหรัฐอเมริกา และ Associated Steamships Ltd ในประเทศ

ออสเตรเลีย มีคําแนะนําจาก ISO หลายขอที่ไดชวยเหลือในการสรางมาตรฐานของคอนเทนเนอร

ใหสามารถเปล่ียนใชกับวิธีการขนสงแบบตางๆไดทั่วโลก  

มาตรฐานของคอนเทนเนอรชวยใหคอนเทนเนอรตูเดียวกันใชขนสงสินคาไดอยาง

ปลอดภัยทางรถบรรทุก รถไฟ เรือขนสงคอนเทนเนอรน้ําลึก และเคร่ืองบิน ซึ่งชวยใหไมตองมีขน

ถายสินคาซํ้าหลายคร้ังชวยใหความปลอดภัยดีข้ึน ชวยลดการสูญเสียและความเสียหาย และประ

โยนชที่สําคัญที่สุด คือ ชวยใหกระบวนการขนสงสินคาทั้งหมดเร็วข้ึน คอนเทนเนอรสินคาสามารถ

เคล่ือนที่รอบโลกไดดวยความงายดาย และเราสามารถติดตามคอนเทนเนอรผานทางระบบขนสง

และติดตามความคืบหนาของมันได 

2.1.1 คอนเทนเนอรสําหรับการขนสงแบบหลายรูปแบบ 

คอนเทนเนอร ISO มีชื่อเชนนี้เพราะองคการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน 

(International Standard Organization: ISO) ไดกําหนดมาตรฐานในการออกแบบคอนเทนเนอร

ใหมีการใชอุปกรณนี้ไดอยางกวางขวางที่สุดในพ้ืนที่ทั่วโลก คอนเทนเนอรมักจะเปนกลองส่ีเหล่ียม

ที่สรางข้ึนจากเหล็ก คอนเทนเนอรแบบเปดดานบน (Open-top) ซึ่งคลุมดวยผาคุลม จะใชสําหรับ

สินคาที่ไมสามารถบรรจุในคอนเทนเนอรมาตรฐานได คอนเทนเนอรมาตรฐานอีกแบบหนึ่งที่นิยม

ใชกันคือ ‘Tanktainer’ ซึ่งเปนโครงสรางเหล็กที่สรางตามมิติมาตรฐาน ISO แตมีถังติดอยูภายใน

โคงเหล็กนั้น ถังนี้ชวยใหสามารถขนสินคาของเหลวหรือผงไดดวยพาหนะขนสงทั่วไปในการขนสง

แบบหลายรูปแบบ นอกจากนั้นยังมีคอนเทนเนอรที่เปนหองเย็นและคอนเทนเนอรที่มีเฉพาะพื้น
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และผนังหนา-หลังเทากันดวย (Flat-rack) ขนาดคอนเทนเนอรที่ใชกันอยางแพรหลายที่สุดคือ ยาว 

20 ฟุต 40 ฟุต และ 45 ฟุต มิติความสูงและความกวางจะเทากันสําหรับทุกขนาดความยาวคือ 

กวาง 8 ฟุต สูง 8 ฟุต 6 นิ้ว ถึงแมวาคอนเทนเนอรแบบ ‘High-cube’ จะเร่ิมแพรหลายมากข้ึน

เร่ือยๆก็ตาม อยางไรก็ตาม มิติเหลานี้ก็มีขอยกเวนดวยไมตางกับกฎอ่ืนๆสวนใหญ แตมิติเหลานี้ที่

ไดยกมาเปนมิติที่นิยมใชกันมากที่สุด มีอักษรยอ 2 ชื่อที่ใชกันอยางแพรหลายในแวดวงการขนสง

แบบหลายรูปแบบคือ ทีอียู (twenty feet equivalent unit)  หนวยเทียบเทา 20 ฟุตและ FEU (forty 

feet equivalent unit) หนวยเทียบเทา 40 ฟุต ซึ่งใชแทนความจุคอนเทนเนอร เชน เรือลําหนึ่งอาจ

ถูกกลาวถึงวาสามารถขนสงได 6,000 ทีอียู หนวยเทียบเทา 20 ฟุตนั้น หมายถึง คอนเทนเนอรยาว 

20 ฟุตนั้นเอง ดังนั้น คอนเทนเนอรยาว 40 ฟุตจํานวน 2 คอนเทนเนอร จะเทียบเทา 4 ทีอียู หรือ 2 

FEU 

 โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนได (Swap-body) คือ คอนเทนเนอรชนิดหนึ่งที่ใชในปฏิบัติการ

ขนสงแบบ 2 วิธี ซึ่งเปนการใชวิธีการขนสงทางถนนและทางรถไฟ โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนได 

เปนโครงสรางรับน้ําหนักที่มีขารับรองที่สามารถพับเก็บไดเมื่อไมจําเปนตองใช โครงบรรทุกแบบ

สับเปล่ียนไดจะเปนไปตามมาตรฐานสากลหลายมาตรฐานที่แตกตางกัน มีความยาวมาตรฐานอยู 

3 ระดับคือ 7.15 เมตร 7.45 เมตร และ7.82 เมตร ความยาวถูกกําหนดดังนี้ เนื่องจากวาโครง

บรรทุกแบบสับเปล่ียนไดจะตองขนสงทางถนนในการเดินทางสวนหน่ึง และจะตองปฎิบัติตาม

ขอกําหนดที่เขมงวดเกี่ยวกับมิติของพาหนะภายในสหภาพยุโรป โครงบรรทุกแบบสับเปล่ียนไดจะ

ถูกถายโอนจากพาหนะขนสงทางถนนมาสูขบวนการรถไฟโดยเครนยกเหนือศีรษะที่มี 4 แขน

เพื่อที่จะสอดเขาชองที่ติดอยูที่ดานลางของโครงบรรทุกแบบสับเปลี่ยนได อีกรูปแบบหน่ึงคือ 

‘Chassis Mobile’ ซึ่งมีความยาว 12 เมตร หรือ 13.6 เมตร และเปนไปตามมิติที่สหภาพยุโรป

กําหนดสําหรับรถก่ึงลากจูง Chassis Mobile จะไมมีขาต้ัง แตมักจะยกจากดานบนไดแบบ

เดียวกับคอนเทนเนอร ISO แตส่ิงที่โครงบรรทุกแบบสับเปลี่ยนไดตางจากคอนเทนเนอร ISO คือ

โครงบรรทุกแบบเปล่ียนไดสวนใหญจะไมสามารถซอนได   
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2.2 การขนสงสินคาทางทะเลดวยระบบคอนเทนเนอร   

2.2.1 การขนสงสินคาทางทะเลดวยระบบคอนเทนเนอร 
 

กมลชนก สุทธวานฤพุฒิ (2547) ไดใหความหมายและคําจัดความของตูคอนเทนเนอรที่ใชใน
การขนสงสินคาทางทะเลวา หมายถึง ตูส่ีเหล่ียมผืนผากวาง 8 สูง 8.5 ฟุต ยาว 20,40, หรือ 45 ฟุต ทํา
จากเหล็กหรืออลูมิเนียมไดรับการผนึกอยางดีกันไมใหน้ําเขาไปในตูไดใชบรรทุกสินคาที่เปนหีบ หอ ชิ้น 
ลัง พาลเล็ด หรือ ไมมีหีบหอ เพื่อปองกันการสูญหาย และเสียหายระหวางขนสง สะดวกและรวดเร็วตอ
การเปล่ียนวิธีการขนสง ซึ่งจะแตะตองเฉพาะตัวตูปราศจากการแตะตองสินคาที่บรรจุอยูภายใน 

ตูคอนเทนเนอรสามารถแบงออกอยางกวางๆ ได 3 แบบ ตามประเภทหรือความเหมาะสมของ
สินคาที่จะรับบรรทุก ดังนี ้

1. ตูแหงหรือสินคาทั่วไป (Dry General Cargo Container) เปนตูแบบทั่วไปและใชมาก
ที่สุด ไมมีแผนฉนวนอยูภายใน ไมมีเคร่ืองทําความเย็นติดต้ังหนาตู ใชบรรทุกสินคาแหงหรือสินคาทัว่ไปที่
ไมมีปญญาตอการเปล่ียนแปลงอุณหภูมภิายในตู 

2. ตูควบคุมอุณหภูมิ (Thermal Container) ซึ่งแยกไดอีก 3 แบบ ไดแก 
2.1 ตูหองเยน็ (Reefer Container) มีเคร่ืองทาํความเยน็ติดต้ังอยูหนาตู ภายในบุดวย

ฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพือ่ปองกันความรอนจากภายนอกตูแผเขาไปในตู ใชสําหรับ
บรรทุกสินคาประเภทอาหาร ผักและผลไม รวมทัง้เคมภัีณฑบางชนดิที่จําเปนตองเก็บ
อยูในที่อุณหภูมิคงทีห่รือตํ่ากวาอุณหภูมิทัว่ไป ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจาก
บนลางหรือเปาจากพืน้ตูข้ึนขางบน สามารถใหความเย็นตํ่าสุด -10 องศาฟาเรนตไฮด 
หรือ -23 องศาเซลเซียส 

2.2 ตูฉนวน (Insulated Container) คลายกับแบบตูทั่วไป แตภายในจะบุดวยแผน โฟมทุก
ดาน เพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตูหรือปองกันไมใหอุณหภูมิ
ภายในตูเปล่ียนแปลงตามอุณหภูมินอกตูอยางรวดเร็วใชบรรทุกผักและผลไมสดบาง
ชนิด และสวนมากจะใสน้ําแข็งไวในตูทําใหเกิดความเย็นตามที่ตองการเพื่อยืดอายุ
ของสินคา 

2.3 ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) เหมือนกับตูหองเย็น แตมีพัดลมแทนเคร่ือง
ทําความเย็นสามารถต้ังประมาณดูดลมออกจากตูไดตามที่ตองการ ใชสําหรับบรรทุก
สินคาผักและผลไมสดบางชนิดที่ไมจําเปนตองใชบรรทุกในตูหองเย็น ซึ่งมีอัตราคา
ขนสงสูงกวาพัดลมจะดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตู เพื่อ
ชลอการส้ินสุดหรือหมดอายุของสินคาใหนานออกไป 
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3. ตูพิเศษ (Special Container) แยกออกเปน 
3.1 ตูแทงคเกอร (Tank Container) มีถังเหล็กกลมยาวติดต้ังอยูกับพื้นตูเปนตูโปรงมีคาง

เหล็กเล็กนอยแทนผนังทุกดานเพ่ือยึดเสาและพื้นที่ตูเขาดวยกัน สะดวกตอการซอน
และยกข้ึนหรือลงจากเรือเหมือนกับตูคอนเทนเนอรแบบอ่ืนๆ ใชสําหรับบรรทุกอาหาร
เคร่ืองด่ืม เคมีภัณฑและสินคาอ่ืนๆ ที่เปนน้ําและของเหลว 

3.2 ตูเปดหลังคา (Open Top Container) มีลักษณะเหมือนกันกับตูแหงหรือตูคอนเทน
เนอรทั่วไป ยกเวนหลังใชผาใบแทนแผนเหล็กหรืออลูมิเนียม โครงหลังคาสามารถจะ
ถอดออกและติดต้ังกลับอยางสะดวกและรวดเร็ว ใหสําหรับบรรทุกเคร่ืองจักร หรือ
สินคาที่ความสูงเกินกวาหลังตูแบบทั่วไป เวลาบรรจุสินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลัง
และผาใบออกกอน สวนมากใชปนจ่ันยกสินคาผานทางหลังคาแลววางกลับลงกับพื้นตู 
ตูประเภทนี้จะบรรทุกไวอยูชั้นบนสุดของฝาระวางเรือ 

3.3 ตูเพลตฟอรม (Platform Based Container) ตูประเภทนี้จะมีแตพื้นและผนังดานหนา
และดานหลังของตูแตไมผนังดานขางและหลังคา ใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีน้ําหนัก
มากปกติ หรือมีความกวางเกินกวาดานกวางของตูทั่วไป เชน ซุง เหล็กแทง เคร่ืองกล 
สินคาที่บรรทุกสามารถยกเขาออกไดทั้งทางดานบนและดานขาง 

3.4 ตูเปดขาง (Side Open Container) มีลักษณะเหมือนตูแหงหรือตูคอนเทนเนอรทั่วไป 
ยกเวนผนังดานขางของตูสามารถถอดออกไดหรือใชผาใบแทนผนังดานขาง ออกแบบ
มาใชสําหรับบรรทุกสินคาที่มีขนาดกวางและยาวมากและจําเปนที่จะตองยกเขาออก
จากตูทางดานขางแทนประตูหลัง 

3.5 ตูบรรทุกยนต (Car Container) คลายตูแทงเกอร มีแตพื้นตูและโครงเหล็กโปรงยึดเสา
ตูเทานั้น ภายในอาจจะมีโครงเหล็กเหล็กเพิ่มเติมใชสําหรับบรรทุกรถยนตที่วางซอนกัน
ได 

3.6 ตูบรรทุกหนังเต็ม (Hide Container) คลายกับตูสินคาแหงหรือสินคาทั่วไป แตผนังและ
พื้นภายในจะเคลือบดวยสารพิษที่จะไมดูดซึมกล่ินและทนตอการกัดกรอนของน้ําเกลือ
ใชสําหรับบรรทุกหนังสัตวดองเกลือ ซึ่งมีกล่ินแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลือออกมา
ตลอดเวลา การบรรทุกสารที่เคลือบผนังและพื้นจะชวยใหทําความสะอาดภายในตูได
งายข้ึนหลังจากสินคาถูกนําออกไปจากตู 

3.7 ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container) เหมือนกับตูแหงหรือสินคาทั่วไป เวนแตความ
สูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จากความสูง 8 ฟุต 6 นิ้ว เปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับบรรจุ
สินคาทั่วไปที่ตองการใหไดปริมาตรมากข้ึน 
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2.3 การจัดการคลังสนิคา 

ผูวิจัยไดศึกษาและรวบรวมความรูที่ เกี่ยวของกับการจัดการคลังสินคา เพื่อนํามา

ประยุกตใชกับการจัดการลานตูคอนเทนเนอร ไดแก ความหมายของคลังสินคา เปาหมายและ

หนาที่ของคลังสินคา การวางแผนคลังสินคา ข้ันตอนการปฏิบัติงานคลังสินคา และการวัดผลการ

ปฏิบัติงานคลังสินคา ดังนี้ 

1. คลังสินคาและการคลังสินคา 

คลังสินคา (Warehouse) หมายถงึ ส่ิงปลูกสรางที่มีวัตถปุระสงคเพื่อใชในการพักและเก็บ
รักษาสินคาในปริมาณมาก (ดํารงศักด์ิ ชัยสนิท, 2537:97) 

การคลังสินคา (Warehousing) หมายถึง การจัดระเบียบการจัดเกบ็ วางและรักษาสินคา
อยางเปนระบบ มีระเบียบแบบแผน เพื่อปองกนัและรักษาสินคาใหอยูในสภาพที่ดี สินคามีความ
พรอมในการนาํออกแจกจายไดถูกตอง รวดเร็ว ทันเวลา และดวยคาดําเนินงานทีตํ่่า ชวยเพิ่ม
ประสิทธิภาพและกําไรใหกบักิจการ 

2. เปาหมายและหนาที่ของคลังสินคา 

เปาหมายของคลังสินคา คือ เก็บรักษาสินคาไวตอบสนองความตองการของผูใช โดยลด
คาใชจายใหตํ่าที่สุด หนาทีแ่ละกิจกรรมหลักของการคลังสินคา ในการบริหารการคลังสินคานัน้จะ
มอียู 2 ประการใหญๆ คือ การเคลื่อนยาย (Movement) และการเก็บรักษา (Storage) ซึ่ง
รายละเอียดดังตอไปนี ้

2.1 การเคลื่อนยาย สามารถแยกรายละเอียดไดดังนี้ 

2.1.1 การรับสินคา  

2.1.2 การเคลื่อนยายเขาทีเ่ก็บ ขนยายสินคาที่รับเขามาสูที่เกบ็รักษาภายในคลัง 

2.1.3 การแบงหมวดหมู บางคร้ังสินคาจะตองจัดสงไปยังจุดหมายปลายทางตางๆกัน 
ดังนั้นกิจกรรมการแยกหมวดหมูสินคาเพื่อเตรียมจัดสงไปยังลูกคาที่มีอยูแตกตาง
กันออกไป จึงเปนกิจกรรมที่สําคัญอยางหนึ่งในคลังสินคา โดยเฉพาะอยางยิ่ง
คลังสินคาที่ทําหนาที่กระจายสินคา (Distribution Warehouse) 
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2.1.4 การสงออก ไดแก การเตรียมการที่จะสงสินคาที่เก็บรักษาไวในคลังสงตอไปยัง
ลูกคา ภายหลังจากการจัดหมวดหมูแลวก็จะทําการเคล่ือนยายสินคาที่จะสงออก 
มาวางเรียงรอไวบริเวณกองรอ เมื่อบรรทุก (Load) สินคาเรียบรอยแลว รถก็นํา
สินคาออกจากคลังสินคาไปสูจุดหมายปลายทางตอไป 

2.2 การเก็บรักษา ประกอบดวยหนาที่ยอย คือ การเก็บรักษาชั่วคราวและการเก็บ
รักษาระยะยาว รายละเอยีดดังนี ้

2.2.1 การเก็บรักษาชั่วคราว (Temporary Storage) คือ การเก็บรักษาสินคาที่มีการ
หมุนเวียนอยูเสมอ ระยะเวลาการเก็บรักษา ข้ึนอยูกับวงจรการจัดจําหนาย และ
การผลิตของใหมทดแทนของเกา ส่ิงสําคัญคือ การที่ตองมีสินคาสํารองในจํานวน
ที่เพยีงพอกับความตองการของลูกคา 

2.2.2 การเก็บรักษาระยะยาว (Permanent Storage) คือ การเก็บรักษาสินคาใน
ระยะเวลาทีย่าวนานกวาปกติ อันอาจมสีาเหตุ ไดแก สินคานัน้ๆผลิตไดเฉพาะ
บางฤดูกาล เชน น้าํตาลผลติจากออยเพียงปละ 1 คร้ัง ความตองการสินคาที่แปร
ผัน หรือใชเฉพาะบางฤดูกาล เชน เส้ือกันฝน และการซ้ือสินคาในปริมาณมาก 
เพื่อใหตนทนุถูกลง หรือเพือ่เก็งกาํไร 

3. การวางผังคลังสินคา (Warehouse Layout) 

 การวางผังของคลังสินคาหรือพัสดุโดยทั่วไปมักจะตองการใหสินคามีลักษณะการเคลื่อนที่
เปนเสนตรง, ระยะทางการเคล่ือนที่ทั้งของพนักงานและสินคาตองส้ัน กะทัดรัด เพื่อใหบรรลุ
วัตถุประสงคนี้ชองทางการเดินทางจะตองแคบที่สุดเทาที่จะทําไดและไมควรเปนทางตัน (Smith, 
1989) 

โดยท่ัวไปการวางผังมักมีแนวคิดที่ผิดเกี่ยวกับการออกแบบผังใหมีความยืดหยุนสามารถ
เปล่ียนแปลงการจัดเก็บไดตามเหตุการณ (Flexibility) ไมมีการกําหนดเสนแบงชองทางเดิน-สวน
จัดเก็บ เพราะมีเหตุผลวาชนิดและปริมาณสินคาที่จัดเก็บมีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ ซึ่งในการ
ออกแบบถาพิจารณาเฉพาะเพียงความยืดหยุนเพียงอยางเดียวจะทําใหกิจกรรมอื่นๆ เชนการขน
ยาย (Handing) และการจัดเก็บรักษา (Storage) ขาดประสิทธิภาพ ดังนั้นในการวางผังควร
พิจารณาทั้งปจจัย ความสามารถยืดหยุนได ปริมาณสินคาที่สามารถจัดเก็บไดแนนอนและความ
หนักเบาในการจัดเก็บ ซึ่งปจจัยเหลานี้ควรไดรับคํานวณและบันทึก อยาปลอยให “ความยืนหยุน”  
ไดเปนคําเดียวกับ “ความสูญเสีย” (Jenkins, 1968:68) 
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สําหรับข้ันตอนและหลักการวางผังคลังสินคามีรายละเอียดดังตอไปนี ้

3.1 ขั้นตอนการวางผังคลังสนิคา (Warehouse Layout Planning Process) 

การของการวางแผนการจัดการที่ดี และวิธีการนําข้ันตอนเหลานี้มาประยุกตในการวางผัง
คลังสินคา มี 6 ข้ันตอน ดังนี้ (Jenkins, 1968:68) 

3.1.1 กําหนดวัตถุประสงค (Establish The Objectives) 

 ข้ันตอนแรกของการวางแผนคือ การกําหนดวัตถุประสงคที่ชัดเจน วัตถุประสงคของการ
วางผังจะถูกนํามาใชโดยไมขัดแยงกับวัตถุประสงคโดยรวมของคลังสินคา แตละคลังสินคาอาจจะ
มีวัตถุประสงคที่เหมือนหรือแตกตางข้ึนอยูกับนโยบายและลักษณะการดําเนินงานขององคกรนั้นๆ 
ตัวอยางของวัตถุประสงคในการวางผัง เชน  

- วัตถุประสงคสําหรบัการดําเนินงานของคลังสนิคา 

: ตนทนุการคลังสินคาที่ลดลง และรักษาระดับการบริการที่ดี 

: ระดับบริการที่ดีกวาคูแขง โดยไมคํานงึถงึเร่ืองตนทนุ 

: ระดับบริการที่สามารถแขงขันได ณ ระดับตนทนุที่ตํ่าสุดที่สุด 

- วัตถุประสงคสําหรบัผังเพือ่การจัดเกบ็ (Storage Layout) 

: ความสามารถในการเขาถงึไดสินคาและบริการที่มีประสิทธิภาพ 

: มีความยืดหยุนในการจัดเก็บพอสมควร 

: ใชอรรถประโยชนของพื้นทีใ่หสูงสุด 

: การทาํงานของอุปกรณขนถายเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

3.1.2 เก็บขอมูล (Gather The Facts) 

ขอมูลที่เกี่ยวของในการวางแผนผัง ไดแก ขนาดของพ้ืนที่และอุปกรณตางๆ , รายละเอียด
ของสินคาคงคลัง, และแผนยอดการขายของแตละสินคาที่จะถูกจัดเก็บ รายละเอียดของแตละ
ขอมูล เชน ขนาดของพื้นที่และอุปกรณตางๆ อาจจะหาขอมูลเหลานี้ไดจากแปลนผังโรงงาน 
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(Drawing) เก็บขอมูล ขนาดอาคาร, ชั้นวางจัดเก็บ (Storage Rack), ความสูงแนวด่ิง, ประตู 
ดาดฟา, เพดาน, ถังดับเพลิง, ปล๊ักไฟ เปนตน และปจจัยที่อาจสงผลตอการขนยายและการจัดเก็บ 

รายละเอียดของขอมูลสินคาที่ถูกจัดเก็บและที่คาดวาจะถูกนํามาจัดเก็บ เพื่อพิจารณา
การเคลื่อนไหวของสินคาตางๆ อาจจะไดจาก ฝายขาย, เอกสารบัญทึกสินคาคงคลัง หรือ แผนการ
ผลิตเปนตน 

3.1.3 วิเคราะหขอมูล (Analyze Data) 

จากขอมูลที่จัดเก็บนํามาวิเคราะหควบคูกับวัตถุประสงคที่ตองข้ึนพารามิเตอรที่ใช
พิจารณาโดยทั่วไป เชน คามาตรฐานการจัดเก็บ (Storage Standard) หรือ คามาตรฐานการใช
ประโยชนของพื้นที่ (Space-utilization Standard) เชน 5 กิโลกรัมตอตารางเมตร, 6 ลังตอตาราง
เมตร หรือ 18 ลังตอลูกบาศกเมตร เปนตน โดยทั่วไปการบอกคามาตรฐานจะบอกในรูปตาราง
เมตรซึ่งวัดไดงาย แตจะไดประโยชนมากข้ึนถาวัดในรูปของลูกบาศกเมตรเพราะเปนการบง
ชี้ใหเห็นวามีการใชอรรถประโยชนพื้นที่ในแนวด่ิง 

3.1.4 กําหนดแผนและแนวทางเลือก (Formulate A Plan) 

จากวัตถุประสงคที่กําหนดไวในข้ันที่ 1 และการพิจารณาขอมูลที่เกี่ยวของในข้ันที่ 2 และ
การวิเคราะหที่ทําข้ึนมาในข้ันที่ 3 นํามาซ่ึงข้ันตอนที่ 4 คือ การกําหนดแผนและแนวทางเลือกที่
เหมาะสม โดยแผนผังที่สรางข้ึนตองสามารถทําใหสําเร็จได เทคนิคที่นิยมใช คือ การสราง
แบบจําลอง (Template) ซึ่อาจเปนกระดาษแข็ง, พิมพเขียว หรือ พลาสติก เชน สรางแปลนยอสวน
พื้นที่และโครงสรางที่เคล่ือนยายไมไดลงไป จากนั้นสรางแบบที่เคล่ือนที่ไดแทน ชั้นวางหรือ
อุปกรณตางๆ เพื่อใชในการพิจารณาหาวิธีการจัดวางผังที่ดีที่สุด ซึ่งวิธีนี้ประหยัดเวลาและ
คาใชจายมากกวาการทดลองกับพื้นที่จริง อีกทั้งสามารถจับขอผิดพลาดไดงายกวา เหมือนอยาง
ภาษิตที่กลาววา “รูปภาพ 1 รูป มีความหมายมากกวาพันคํา” (A picture is worth a thousand 
words) 

3.1.5 นําแผนมาดําเนินการ (Implement The Plan) 

การนาํแผนผังที่สรางไวมาดําเนนิการสําหรับคลังสินคาที่ไมไดสรางใหม อาจจะตองมีการ
เคล่ือนยายสินคา, ชัน้วางหรืออุปกรณตางๆ ที่จัดเก็บอยูกอนซึง่ตองการเวลาและกําลังคนในการ
ทํางาน กิจกรรมเหลานี้อาจทาํไดสะดวกและตรงตามเวลาถาหากคลังสินคาไมมกีิจกรรมการรบั
การจัดสงแตความเปนจริงไมเปนเชนนั้น มันตองมีการรอคอยเวลาที่เหมาะสม ดังนัน้วิธทีี่ดีทีสุ่ด
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เพื่อผานอุปสรรคเหลานี ้ คือสรางตารางเวลาท่ีคาดการณไวสําหรับเวลาที่ชาที่สุดที่เปนไปไดและ
ตองดําเนนิการตามที่กาํหนดไวทุกอยางแมจะพบอุปสรรค อาจจะตองมีความตองการจางคนเพิม่
หรือใชอุปกรณพิเศษเพื่อใหงานสําเร็จตามตาราง บางทีคาใชจายที่เพิม่เขามาอาจสามารถชดเชย
ไดกับเวลาที่เสร็จเร็วข้ึน และผลประสิทธภิาพการทํางานที่สูงข้ึน 

3.1.6 การติดตามผลงาน (Follow-up) 

การติดตามผลเพื่อรักษารูปแบบการทํางานใหเปนไปตามที่วางแผนไวเปนส่ิงสําคัญที่ชวย
ใหงานทํางานมีประสิทธิภาพตอไป เคร่ืองมือหนึ่งที่ชวยติดตามผลและรักษาผังคลังสินคาจริง
เหมือนผังตนแบบ (Master Layout) คือ ผังตนแบบจะมีการเปลี่ยนแปลงไดตองไดรับความ
ยินยอมจากผูจัดการ การเปลี่ยนแปลงการจัดเก็บใดในคลังจะทําไดก็ตอเมื่อมีการวางแผนใน
แปลนเสียกอนเพราะขอผิดพลาดตางๆจะถูกจับไดงายกวาเมื่อทําบนงานกระดาษ ผังที่ดีคือผังที่ได
วางแผนการจัดเก็บใหทุกๆอยาง และทุกๆอยางที่ถูกจัดเก็บตองไดรับการจัดเก็บตามแผน ซึ่งการ
จัดเก็บรักษาที่ดี จัดเก็บเปนระเบียบหมวดหมูจะชวยใหเพิ่มประสิทธิภาพของอุปกรณเคลื่อนยาย
และความพรอมในการบริการลูกคา 

 

 3.2 หลักการวางผังคลังสินคา 

 3.2.1 พยายามใหเสนทางการทํางานเปนเสนตรงผานไดตลอด เชน แผนผัง
คลังสินคาในภาพ ที่ 2.1 ซึ่งมีขอดีคืองายตอการวางผังและสินคาตางเคล่ือนที่ไปในทิศทางเดียว 
ทําใหงายตอระบบขนถายสินคา และเปนรูปแบบที่ใชโดยทั่วไป  

 3.2.2 ใหมีความยืดหยุนพอสมควร ไมมากจนเกินไปจนการดําเนินงานไมมี
ประสิทธิภาพหรืออีกนัยหนึ่งใหมีความยืดหยุนโดยเสียคาใชจายตํ่า 

 ภาพที่ 2.1 การวางผังคลังใหสินคามีการเคลื่อนที่แนวเสนตรง 

 

 

   ที่มา: Smith (1989:380) 

 

Receiving Storage Other Assembly Shipping Incoming 
Shipment 

Outgoing 
Shipment 
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ภาพที ่2.2 การวางผงัคลังใหสินคามีการเคล่ือนที่แนวเสนตรง 

Typical warehouse design 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
          ที่มา: Bowersox and Closs (1996: 397) 
 

ภาพที่ 2.2 เปนอีกรูปแบบหนึ่งของผังคลังสินคา โดยจุดรับและจัดสงใชพื้นที่บริเวณเดียว
ซึ่งมีขอดีในการลดอัตราคาบริการของพาหนะที่รอบริเวณทารับ-สงสินคา และการขาดสินคาหรือ
สงสินคาใหลูกคาชากวากําหนดที่มีปริมาณนอยกวา และท่ีสําคัญคือ สามารถจัดสงสินคาออกไป
ไดในทันทีที่ไดรับสินคาหรือพัสดุเขามาโดยไมตองผานการจัดเก็บกอนซ่ึงวิธีนี้เรียกวา “ครอสด
อกกิ้ง” (cross docking) (Mulcathy, 1994) 

 
ภาพที ่2.3 การวางผงัคลังใหจุดรับและจัดสงใชพื้นที่บริเวณเดียวกนั 
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4. ขั้นตอนการปฎิบัติงานคลังสนิคา (Warehouse Operation) 
 
ข้ันตอนการปฏิบัติงานในคลังสินคาประกอบดวยกิจกรรม ดังตอไปนี ้

4.1 การรับสินคา (Receiving) 
4.2 การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา (Identifying and Sorting) 
4.3 การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บ (Dispatching to Storage: Put away)  
4.4 การจัดเก็บสินคา (Storage) 
4.5 การนาํสินคาออกตามใบส่ัง (Order picking) 
4.6 การบรรจุหีบหอผลิตภัณฑ (Packing) 
4.7 การกองสินคา (Staging) 
4.8 การขนถายสินคาและการขนสงสินคา (Loading and Shipping) 
4.9 การตรวจนับสินคา (Physical inventory) 
4.10 การรายงาน (Reporting) 

การกําหนดขอบเขตข้ันตอนการคลังสินคาขางตนสามารถใชไดกับการคลังสินคา
โดยทั่วไปแตแตกตางกันในรายละเอียดปลีกยอยของแตละคลังสินคา โดยรายละเอียดทั่วไปแสดง
ดังตอไปนี้ 

 
4.1 การรับสินคา (Receiving) กิจกรรมของการรับสินคาโดยทั่วไปม ีดังนี ้

4.1.1 ขนสินคาลงจากพาหนะและทําการตรวจสอบการขนสง ตรวจดูสินคาเพื่อ 
ทําการรับมอบ ดูความเสียหายจากภายนอกท่ีมองเห็น เผ่ือจะมีการเรียก
คาเสียหายจากผูคนสงได 

4.1.2 ตรวจสอบคุณภาพและปริมาณสินคา วาตรงกับที่ระบุไวในเอกสารการสง
สินคา (Delivery Document) หรือไม 

4.1.3 ขนยายสินคาไปยังสถานที่ที่เตรียมไวในคลังสินคา 
4.1.4 ปรับปรุงขอมูลสินคาคงคลังใหทันสมัย 

ขบวนการที่พรอมและเหมาะสมในการรับสินคา (พงษพัฒน เพชรรุงเรือง, 2539:9) 
ประกอบดวย 
  1.ขบวนการทีพ่รอมและถูกตองแมนยาํในการรับสินคา 
  2. การขนสงสินคาที่ไดรับการควบคุม และวางแผนให 
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  3. การจัดหาขอมูล และขบวนการทั้งหมดที่เกีย่วของกับขอมูล 
- การขนถายดวยวิธพิิเศษ 
- การจัดวางสินคาที่มีอยูใหม 
- การขนถายสินคาที่ส่ังซ้ือภายหลัง 
- การพิจารณาการจัดเก็บสินคาแบบเขากอน-ออกกอน (First–in/First-out) 
- การขนสงสินคาที่มีสวนลด 

4. การวิเคราะหเอกสารเพื่อประโยชนในการวางแผน 
- การกําหนดวนัมาถึงของสินคา ชนิดและปริมาณของวสัดุ 
- การบันทึกดวยวิธกีารเฉพาะที่ใหความสนใจกับการกระทําที่ผิดปกติ 
- กําหนดผูรับสินคาหรือควบคุม 
- การวางแผนสถานที่จัดเก็บรวงหนา 
- ขบวนการรับสินคาอันดับแรก 

5. การจัดตารางการทาํงานและการควบคุมการทาํงาน 
- รักษาการดําเนินการคลังสนิคาที่สมดุล 
- จัดตารางการขนสง 
- จัดจํานวนครั้งของการขนถายใหกับผูนําพาสินคา 

6. การรับสินคาที่อยูเปนจุด 
- วางแผนสถานที่ที่จะอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคา 
- หลีกเล่ียงการหนวงเหนี่ยว (Demurrage) ข้ันตอนการทาํงาน 

7. การรับสินคาในที่ที่ขนถายสินคาลง (Unloading Carriers) งานทางกายภาพของ
การขนถายสินคาลง ผูรับสินคาควรมีการทํางานรวมกันอยางเหมาะสมกับงาน
เอกสารซึ่งเกี่ยวของกับการตรวจสอบสินคา (Checking) โดยทั่วไปมีวิธีการขน
ถายวัสดุที่ใชในการขนถายสินคาจะแตกตางกันไปตามชนิดและน้ําหนักของ
สินคา รวมถึงส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีอยู จากเหตุผลนี้ การดําเนินการขนถาย
ลง จงึตองมีการวางแผนลวงหนา 

 
4.2 การระบุประเภทและจัดกลุมสินคา (Identifying and sorting) ข้ันตอนการระบุ

ประเภทของสินคา ก็เพื่อเปนแนวทางในการแยกสินคาออกจากสินคาชนิดอ่ืนๆ โดย 

4.2.1 กําหนดปริมาณการรับเขาสินคาอยางถูกตอง โดยปกติสามารถอธิบายได
ทุกๆรายการสินคา 

4.2.2 แยกสินคาที่รับเขามา 
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4.2.3 ตรวจสอบอยางละเอียด การตรวจสอบตองกระทํากอนการรับสินคา สินคา
ควรวางไวขางๆเพื่อปองกันการสงสินคาออกกอนการอนุมัติ 

4.2.4 การทําเคร่ืองหมายไวบนหีบหอของสินคา ซึ่งอาจเปนตัวอักษร, ตัวเลข, 
บารโคด, หรือแถบคลื่นก็ได 

 
4.3 การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บ (Dispatching to Storage: Put away) 
การจัดสงสินคาเพื่อการจัดเก็บเปนการเคล่ือนยายสินคาไปยังสถานท่ีจัดเก็บ (Storage 

Area) โดยวิธีการตางๆ ทั้งจากแรงงานคน, เคร่ืองจักรหรืออุปกรณขนยายอ่ืนๆ รวมไปถึงการนํา
สินคาเขามาจัดวางในสถานที่จัดเก็บ 

 
4.4 การจัดเก็บสินคา (Storage) 
ข้ันตอนของกิจกรรมการจัดเก็บสินคา หมายถึง ข้ันตอนการจับยึด ปองกันและสงวนรักษา

สินคาจนกระทั่งสินคาเปนที่ตองการใช การดําเนินที่สําคัญในข้ันตอนนี้คือ การขยายพ้ืนที่การ
จัดเก็บ (Storage area) ใหไดรับการวางแผน, การจัดวางอยางเหมาะสม, การกําหนดตําแหนงเก็บ 
ซึ่งในข้ันตอนการจัดเก็บสินคามีหลักเกณฑ ดังนี้ 

- ความสามารถในการเขาถึงไดและบริการทีม่ีประสิทธิภาพ 
- มีความยืดหยุนในการจัดเกบ็พอสมควร 
- ใชเนื้อที่เก็บใหเปนประโยชนมากท่ีสุด 
- พยายามใหมอุีปกรณเคร่ืองมือเทาที่จาํเปน เพื่อประหยดัพื้นที ่
- ลดความเส่ียงภัยเกี่ยวกับการเส่ือมคุณภาพ 
- ลดการสูญหายเนื่องจากขโมย 
- สามารถทําการตรวจนับงาย 

สําหรับขอมูล จุดประสงคโดยทั่วไปของข้ันตอนการจัดเก็บสินคา, วิธีการวางแผนและการ
กําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคา, การวางแผนใชพื้นที่จัดเก็บสินคาใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุด (Space 
Utilization), สถานที่จัดเก็บสินคา (Stock Location), การวางแผนการใชพื้นที่ (Space planning), 
แผนผังการจัดเก็บสินคา (Space lay out), ระบบของสถานท่ีจัดก็บสินคา (Stock Location 
Systems) มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
4.4.1 จุดประสงคโดยท่ัวไปของขั้นตอนการจัดเก็บสินคา 

1. หนาที่การจัดเก็บสินคา ตองพยายามใหบรรลุถึงวัตถุประสงคตอไปนี้ 
2. การใชประโยชนพื้นที่ของคลังสินคาใหไดประโยชนมากที่สุด 
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3. การใชแรงงานและอุปกรณเคร่ืองมืออยางมีประสิทธิภาพ 
4. ความพรอมในการเขาถึงสินคาทุกชนิด หมายถึง การใหสินคาทุกชิ้น ถูกจัดวางให

งายตอการเขาถึงหรือหยิบจับ วัตถุประสงคหลักของข้ันตอนการจัดเก็บสินคา การ
เขาถึงและการจัดเก็บสินคา ดังนั้นสินคาจะสามารถคนหาไดงาย เมื่อสินคานั้นถูก
กําหนดหรือระบุอยางถูกตอง และถูกจัดวางอยางเหมาะสม สาเหตุที่สินคาตองมี
อยางเพียงพอ เมื่อสินคานั้นเปนสินคาที่ตองการ เพราะการจัดเก็บสินคาตองบวก
คาของเวลา ดังนั้นจําเปนตองมีสถานที่ที่จัดเก็บสินคา ที่ไดมีการวางแผนอยางดี 
และมีการวางผังที่ดี 

5. การเคลื่อนยายสินคาอยางมีประสิทธิภาพ กิจกรรมที่ดําเนินอยูในคลังสินคามาก
ที่สุด คือ การขนถายวัสดุ (Material Handling) แรงงานคน และอุปกรณสวน
ใหญถูกนํามาใชในการเคลื่อนยายสินคาเขาและออก ดังนั้นการดําเนินงานตอง
ใหแนใจวาการเคล่ือนยาย จะมีประสิทธิภาพทั้งการกระทําโดยใชมือและโดย
เคร่ืองจักร ที่ประหยัดและปลอดภัย 

6. การปองกันรักษาสินคาใหมากที่สุด เนื่องจากจุดประสงคของการจัดเก็บสินคา 
คือ การจัดเก็บสินคาจนกวาสินคาจะถูกเรียกไปใช โดยสินคาจะตองถูกวางใน
สภาพแวดลอมที่ดีไมมีการทําอันตรายหรือ ทําใหเสียหาย 

7. การเก็บรักษาสินคาที่ดี เปนตัวช้ีที่สําคัญ ที่แสดงการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ
ของสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆในคลังสินคา ชองทางเดินระหวางแถว (Aisles) 
ที่กวาง พื้นที่ที่สะอาด การจัดเก็บที่เรียบรอยเปนระเบียบ การปฏิบัติการที่
ปลอดภัย ทั้งหมดนี้แสดงใหเห็นถึง การจัดการที่ดีของส่ิงตางๆ ซึ่งแสดงสภาพการ
ทํางานที่มีประสิทธิภาพ 

 
4.4.2 การวางแผนการจัดเก็บสินคา (Storage Planning 
ปจจัยที่ใชพิจารณาในการวางแผนการจัดเก็บสินคาและการกําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคามี 2 

ปจจัยหลัก คือ ปจจัยสินคา และ ปจจัยของพื้นที่ ซึ่งแตละปจจัยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
1. ปจจัยของสินคา ประกอบดวย  

- ความเหมือนกนัของสินคา (Similarity) 
- ความนิยมของสินคา / ความถี่ในการจายแจก (Popularity) 
- ขนาดของสินคา (Size) 
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- ลักษณะของวสัดุ (Characteristics of Materials) เชน สินคาที่มีอันตราย, 
สินคาที่อาจทาํใหเส่ือมสภาพหรือแยลง, สินคาที่มีราคาสูง, สินคาที่เนา
เสียได, สินคาที่บอบบาง, เปนตน 

2. ปจจัยของพื้นที่ (Space Factor) ประกอบดวย 
- ปริมาตรความจุของพืน้ที ่
- ความเหมาะสมของสถานที่  
- สถานทีท่ี่เกีย่วของกับกิจกรรมที่ตองทํารวมกัน 
- ความพอเพยีงของสถานท่ี ในขณะเวลาท่ีตองการ 
- ลักษณะของอาคาร เชน ปริมาณความสามารถในการเก็บสินคา , ประตู 

จํานวนประตู, ส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคา, พืน้ทีใ่น
แนวด่ิง (Column Spacing), ความสูงของสินคากองรอ เปนตน 

- พื้นที่สําหรับกจิกรรมสนับสนุนการจัดเก็บ เชน บริเวณเก็บรักษา, การ
ซอมแซม, การจัดเก็บอุปกรณ, การขนถายสินคา, บริเวณเติมน้าํมัน
เชื้อเพลิง, การชารจแบตเตอรร่ี, สํานกังาน, ส่ิงปองกัน เปนตน 

- พื้นที่สําหรับชองทางเดินระหวางแถว, ชองทางเดินหลัก, ชองไฟ 
 

4.4.3 การวางแผนใชพื้นท่ีจัดเก็บสินคาใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุด (Space 
Utilization) 
การวางแผนใชพื้นที่จัดเก็บสินคาใหเกิดประโยชนสูงสุด สามารถทําไดโดยการจัดแบง

พื้นที่จัดเก็บสินคาทั้งหมด 100% ออกเปน 2 สวนหลัก ไดแก 
สวนที่ 1 เทากับ 40% ของพ้ืนที่ทั้งหมดจัดเปนพื้นที่สนับสนุนการบริหารการจัดเก็บสินคา 

และการบริหารงานสินคาไดแกสํานักการคลังสินคา, ชองทางเดินระหวางแถว (Aisles) ลานขน
ถายสินคา สถานที่จัดเก็บ-จัดจายสินคา 

สวนที ่ 2 เทากับ 60% ของพื้นทีท่ั้งหมดจัดเปน สวนของการบริหารการจัดเกบ็ ควร
วางแผนการจดัเก็บแบบระบบผสม (Mixing System) พื้นที่ไมนอยกวา 20% ข้ึนไปควรจัดจัดเก็บ
แบบระบบรวงผ้ึง (Honey Combing) พืน้ที่ไมควรเกิน 60% ที่จะใชระบบชั้นวางของ (Racking 
Handling System) เขาชวย นอกจากน้ีกค็วรจัดเปนกอง 

การกําหนดพื้นที่ยังข้ึนอยูกับการใชระบบอุปกรณเคลื่อนยาย (Material Handling 
System) เพื่อที่จะสามารถใชแรงงานคนใหนอยที่สุด และการใชพื้นที่คลังใหเกิดประโยชนสูงสุด
ควรบริหารในลักษณะของลูกบาศก (Cubic) โดยใชความสูงใกลหลังคาใหมากที่สุดที่จะทําได 

 



 
 

23 

4.4.4 สถานที่จัดเก็บสินคา (Stock Location)  
สถานที่จัดเกบ็สินคาที่นยิมใช มี 3 วิธ ีไดแก 

1. แบบกําหนดตําแหนงจัดเก็บตายตัว (Fixed Storage Address) คือ
กําหนดตํ่าแหนงที่จัดเก็บสินคา โดยจัดกลุมแตละประเภทสินคาและแต
ละรายการเพื่อความสะดวกในการจัดเก็บสินคาและ การจายสินคาได
อยางถูกตอง มีรหัสระบุชัดเจน ไมวาจะเปนระบบที่คุมดวยมือหรือใช
คอมพิวเตอรเขามาชวยในการกําหนดตําแหนงที่จัดเก็บสินคา ลักษณะ
การกําหนดที่ตายตัวเชนนี้จะตองมีการสํารองพื้นที่จัดเก็บเพื่อใหยืดหยุน
ไดตามระดับสินคาที่มีอยู 

2. แบบสุมตําแหนงจัดเก็บ (Floating Slot / Random Storage) คือ การไมมี
การกําหนดตําแหนงจัดเก็บที่ตายตัวแนนอน สามารถเก็บไดทุกที่วางทุก
แหง วิธีการนี้จะมีประสิทธิภาพถามีการวางระบบการควบคุมและติดตาม
งานที่ดี เพื่อที่จะสามารถควบคุมทั้งระบบการจัดเก็บสินคา แตวิธีการนี้จะ
ทําใหเกิดการผสมกันระหวางสินคาที่มีความถี่สูงและตํ่า การจายสินคา
ลักษณะเขากอน-ออกกอน (FIFO: First-in First-out) ระบบควบคุมสินคา
ตองงายตอการตรวจนับ ความสมบูรณของระบบนี้ควรใชคอมพิวเตอร
ควบคุม 

3. แบบแบงตําแหนงจัดเก็บตามประเภทสินคา (Zone Storage) คือ การแบง
บริเวณในการจัดเก็บสินคาตามลักษณะความตองการพิเศษของสินคาที่
จะจัดเก็บ สินคาบางกลุมบางรายการ บางประเภทตองการสถานที่จัดเก็บ
ที่เปนพิเศษตางไป จากสินคาทั่วไป เชน วัสดุที่มีน้ําหนักมาก เปนตน 

 
4.4.5 การวางแผนการใชพื้นที ่ (Space planning) การวางแผนการใชพื้นที่เร่ิมจาก
การศึกษาและเก็บขอมูลพืน้ที่ ซึง่ไดแกขอมูลดังตอไปนี ้

- ปริมาณของสินคาที่จัดเก็บ ที่มีอยู, ที่เกีย่วของ, ที่มีการเปล่ียนแปลง 
- นโยบายสินคาคงคลัง 
- หนวยของสินคาสงออก (Issue Unit) 
- ปริมาณการเคล่ือนยายตอชวงเวลา 
- ประเภทของการจัดเก็บสินคาที่มีอยู 
- วิธีการขนถายวัสดุปจจุบัน หรือที่กาํลังดําเนินการอยู 
- ความสามารถของอุปกรณทีม่ีอยู หรือที่กาํลังจะจัดใหมีข้ึน 
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4.4.6 แผนผังการจัดเก็บสินคา (space lay out) การสรางแผนผังการจัดเก็บสินคาควร
คํานึงถึงส่ิงตอไปนี้  

- ขนาดของสินคา 
- ขนาดของกะบะ (Pallet) 
- อุปกรณเคร่ืองมือที่ถกูนาํมาใชในชองทางเดินระหวางแถว 
- ชองทางเดินระหวางแถวควรทําใหกวางข้ึน เพื่อใหเหมาะสมอัตราของ

กะบะ 
- จํานวนกะบะที่สามารถจัดวางบนช้ันวาง (Rack) 
- สถานทีท่ี่ตองการสําหรับการรับสินคาและการสงสินคา 
- สถานทีท่ําเลของชองทางเดินระหวางแถว 
- พื้นที่บริการทีต่องการ ขนาดและสถานทีท่ี่ตองการ 

 
4.4.7 การกําหนดทิศทางการเก็บรักษา 

วิธีการจัดวางสินคาม ี2 วิธี (ปราณี กัมมาระบุตร, 2522:97) ไดแก 
- วิธีจากทางถึงทาง (Aisle-To-Aisle) คือ การวางสินคาในแนวทศิทาง

เดียวกนัหมด ไมมีการวางหนัหลังชนกันหรือหันหลังชนขาง วธิีนี้จงึเปนวิธทีี่
งายที่สุด แตไมมีความยืดหยุน และทําใหเปลืองพื้น ตัวอยางการจัดวาง
แสดงในรูป 2.4 

 
ภาพที ่2.4 วิธกีารจัดวางสินคาแบบวิธีจากทางถึงทาง 

 
 
 
 
 
 

                                                        
- วิธีหลังชนหลัง (Black-To-Black Storage) วิธีการนี้มกีารบงพืน้ที่ออกเปน 

2 สวน อาจะมีเสนแบงพืน้ที่หรือเสนเขตก็ได แลวจัดวางพื้นที่ให 2 สวนหัน
หาทางเดินในทิศทางตรงกัน ขาม วิธนีี้ชวยเพิ่มแถวในการจัดวางสินคามาก
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ข้ึน และลดความลึกของแถวสินคัาลง ตัวอยางการจัดการวางแสดงใน
รูปภาพที ่2.5 

 
ภาพที ่2.5  วิธีหลังชนหลัง (Black-To-Black Storage) 

 
 
 
                                                             

 
 
 
 

2.4 การวัดผลการปฏิบัติงานของคลังสินคา  

มาตรฐานในงานคลังสินคา หมายถึง การสงสินคาที่ถูกตอง ในปริมาณที่ถูกตอง ในหีบหอ

ที่ถูกตอง ณ เวลาที่ถูกตอง ในราคาที่ถูกตอง และในสถาพที่ดีแกลูกคา (Bolten,1997) 

มาตรฐานการวัดผลการปฏิบัติงาน (Bolten,1997) 

- สามารถพิสูจนไดชัดเจน (Cleary identified) สามารถบรรยาย,อธิบายได 

- สามารถทําสําเร็จได (Achievable) และจะตองสมเหตุสมผล 

- สามารถวัดได (Mearurable) ตองเปนหลักเกณฑที่งายวัดเฉพาะส่ิงที่มี

ความสําคัญตอการทํางาน และใชเฉพาะเกณฑวัดที่สามารถแสดงออกมา

เปนตัวเลขได (ตองเขาใจวาการปรับปรุงคุณภาพจะสงผลในการลดผลผลิต 

ในขณะเดียวกันเปนการเพิ่มคาใชจายดวย 

- สามารถคงอยูได (Consistent) การเปล่ียนแปลงเปนสาเหตุของความ

สับสน และความผิดพลาด การเปลี่ยนมาตรฐานที่ใชในการวัดผลการ

ปฏิบัติงานจะกระทําก็ตอเมื่อมีความจําเปนจริงๆและเฉพาะหลังจากได
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บรรลุขอตกลงกับผูจัดหาบริการ แลววามาตรฐานใหมจะสามารถประสบ

ความสําเร็จในการใชงาน 

กิจกรรมที่ใชในการวัดผลปฏิบัติงานในคลังพัสดุ (Bolten,1997) 

- การใชประโยชนจากพื้นที่ (Space Utilization) เปนการเปรียบเทียบพื้นที่

สํารอง พื้นที่เชากับพื้นที่ที่ถูกใช 

- การปฏิบัติตามใบส่ัง (Order Fulliment) จํานวนรวมของใบส่ัง งบประมาณ

ของเดือนกับในความเปนจริง ความแปรปรวน งานที่เสร็จตรงเวลากับงานที่

ไมเสร็จหรือเสร็จบางสวน 

- ความถูกตองของสินคาคงคลัง (Inventory accuracy) ปริมาณที่บันทึกไว

กับจํานวนที่ขาดหรือเกิน 

- จํานวนพัสดุที่จัดเก็บ (Total throughput) กลอง แพลเล็ต 

- การขนสง (Transportation) จํานวนที่สงออกไป คาใชจายในการสงตอ 1 

คร้ัง การหยิบที่ตรงเวลากับสาย 

- การสูญเสียและความเสียหาย (Loss and damage) ความเสียหายจาก

การจัดเก็บ การขนยาย และการจัดสง 
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2.5 เครื่องมือในการวิเคราะหปญหา 

แผนภูมิกางปลา (Fish bone Diagram)  

ผังที่แสดงเหตุและผล ( Cause – Effect diagram) เปน แผนผังที่ใชแสดงความสัมพันธ

อยางเปนระบบระหวางปญหากับสาเหตุทั้งหมดที่เปนไปไดที่อาจกอใหเกิดปญหานั้นๆจะใช

เคร่ืองมือนี้ เพื่อคนหาสาเหตุแหงปญหาใชเปนแนวทางในการระดมสมอง 

                           ภาพที่ 2.6 ตัวอยางแผนภูมิกางปลา  

 

 

2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Crainic Dejax และ Delorme (1989) ไดเสนอแบบจําลองสําหรับการขนสงหลายรูปแบบ 

เพื่อการแกปญหาการจัดสรร การกระจายตูเปลาที่มีหลายขนาดระหวางสถานี (Depot) หรือทาเรือ

ตางๆ โดยกําหนดใหตนทุนมีลักษณะเปนเชิงเสน (Linear Cost) และมีขนาดกําลังการขนสงที่ไม

จํากัดในแตละรูปแบบของการขนสง แบบจําลองจะทําการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงหรือรวม

รูปแบบการขนสง โดยพิจารณาจากตนทุนการขนสงที่ถูกที่สุดเปนกณฑ 
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Crain Gendreau และ Pierre (1993) ไดเสนอแบบจําลองในการจัดสรรและกระจายตู

เปลาระหวางระบบการขนสงทางบกและระบบการขนสงทางเรือระหวางประเทศ โดยเสนอ

แบบจําลองแบบ Dynamic Model เพื่อใชตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาทั้งกรณีตูขนาดเดียวกัน

และหลายขนาด ซึ่งเปนแบบจําลองที่มีโครงสรางใชไดทั่วไป ในการประยุกตใชแบบจําลองดังกลาว

ในธุรกิจจริง โดยคณะผูวิจัยไดใหความเห็นไววาการวางแผนระยะยาวมีขอบเขตจํากัดอยูที่ระหวาง 

10-20 รอบระยะเวลา เนื่องจากจํานวนปจจัยที่ใชในการตัดสินใจมีอยูมากทั้งดานปริมาณตูเปลาที่

มีอยูและดานความตองการในการใชตูเปลาในอนาคต ดังนั้นจึงควรเลือกระยะเวลาที่ใชตัดสินใจ

อยางเหมาะสม โดยมุงเนนไปที่ชวงสุดทายของระยะเวลา ซึ่งตองมีปริมาณตูเปลาที่มีอยูในสถานี

หรือทาเรือตางๆในระดับที่เหมาะสม และพิจารณารวมตนทุนการเก็บรักษาตูเปลา ณ สถานีหรือ

ทาเรือตางๆ ในชวงระยะเวลาวสุดทายของการตัดสินใจ 

จิรภัทร ราศรี (2539)  วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาปญหาของการวาง

แผนการผลิต และการจัดการพัสดุคงคลังของโรงงานผลิตทอโพลิเอทิลีน การจัดการระบบวาง

แผนการผลิตและการพัสดุคงคลังที่เหมาะสมของโรงงานตัวอยาง การแกไขไดเสนอแนะวิธีการ

ปรับปรุงการจัดการองคกรและแบบลักษณะงาน การปรับปรุงระบบการจัดการพัสดุคงคลัง ในสวน

ของการปรับปรุงระบบจําแนกและกําหนดรหัสผลิตภัณฑ ระบบการจัดเก็บ ระบบการควบคุมพัสดุ

คงคลัง และการปรับปรุงการวางแผนการผลิตเพื่อที่สามารถกําหนดตารางการผลิต โดยผลการ

ปรับปรุงสามารถลดเวลาการเบิกจาย และประหยัดคาใชจายลดได  

นําพล ต้ังทรัพย (2538) วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุงการใชประโยชน

พื้นที่คลังพัสดุและการจัดเก็บพัสดุคงคลังในคลังในอุตสาหกรรมเคร่ืองปรับอากาศ  เนนศึกษาใน

สวนของคลังวัตถุดิบ ซึ่งมีปญหา คือ การใชและการออกแบบพ้ืนที่จัดเก็บ  กับการจัดวาง โดยได

เสนอแนวทางแกไข ใหคํานวณหาความตองการใชพื้นที่จริงในการจัดเก็บ โดยแบงประเภทตาม

ความถี่การใชงาน กําหนดปริมาณคลังที่เหมาะสมกับพื้นที่ที่มีอยู กําหนดตําแหนงจัดเก็บให
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ชิ้นสวนแตละประเภท และการใชชั้นวางในการจัดเก็บ ผลของการปรับปรุงคือ สามารถลดพื้นที่

การจัดเก็บและเวลาในการเบิกรับ  

พงศพัฒน เพ็ชรรุงเรือง (2539) วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาและเสนอแนะ

การปรับปรุงประสิทธิภาพข้ันตอนการคลังสินคาเคร่ืองปรับอากาศ ปญหาที่พบในการคลังสินคา

คือ การใชพื้นที่คลังในการดําเนินกิจกรรม การจัดเก็บ ความหลากหลายของเคร่ืองปรับอากาศ 

และข้ันตอนการคลังสินคา ซึ่งทําใหซึ่งทําใหเกิดความลาชาและความผิดพลาดในการดําเนินงาน 

ซึ่งการปรับปรุงโดยการจัดสรรพื้นที่จัดเก็บและกําหนดสถานที่ดําเนินงานใหสอดคลองกับคุณ

ลักษณะเฉพาะและจํานวนเคร่ืองปรับอากาศ โดยจัดเก็บเปนหนวยรวม กําหนดสถานที่จัดเก็บ

แนนอน ลดข้ันตอนที่ซ้ําซอนและไมจําเปนออกไป 

ยุทธนา เหลาพัดจัน (2548)  วิทยานพินธฉบับนี้มีวัตถุประสงค เพือ่ศึกษาการจดัสรรตู
เปลาในธุรกิจสายเดินเรือ โดยใชแบบจําลองโปรแกรมเชิงเสนตรง เพื่อนําไปใชในการตัดสินใจ
จัดสรรตูเปลาที่มีตนทนุตํ่าสุด โดยกาํหนดสมมติฐานหลักในแบบจําลองคือ 1) ความสามารถ
จัดสรรแลกเปล่ียนตูเปลาระหวางลานตูเปลาดวยกันได และ 2) การพิจารณาถึงตนทนุคาเสีย
โอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดหาตูเปลาเพือ่ตอบสนองความตองการของลูกคาได ผลการวจิัย 
พบวา แบบจาํลองสามารถลดปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดสรรใหลูกคาไดมากกวาวธิีการจัดสรร
ตูเปลาที่ใชอยูเดิม และแบบจําลองสามารถลดตนทนุในการปฏิบัติการที่ใชจายจริงลง  

 
ในการศึกษาและวิจัยเพื่อปรับปรุงประสทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอร 

ผูวิจัยจะนําแนวคิดการจัดการคลังสินคามาประยุกตใชและจากผลการวิจัยแบบจําลองของ 
Crainic และคณะ (1993) ที่ใชแบบจําลองในการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายเดินเรือคอนเทนเนอร
โดยมีปจจัยที่ใชในการตัดสินใจมีอยูมากทั้งดานปริมาณตูเปลาที่มีอยูและความตองการในการใชตู
เปลาในอนาคต โดยมุงสนใจในระยะเวลา ซึ่งตองมีปริมาณตูเปลาที่มีอยูในสถานีหรือทาเรืออยาง
เหมาะสม เนื่องจากสถานีหรือลานตูคอนเทนเนอรเปนที่จัดเก็บตูคอนเทนอรใหแกธุรกิจสายการ
เดินเรือ ดังนั้นการวางแผนในการจัดสรรตูเปลาเพื่อนํามาจัดเก็บในทาเรือหรือลานตูคอนเทนเนอร 
ถือวาเปนขอมูลที่สําคัญที่สงผลตอการตัดสินใจในการบริหารและจัดการลานตูคอนเทนเนอร 
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นอกจากนี้ผูวิจัยไดนําการวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะหความ
ถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary 
Least Square-OLS) เพื่อนํามาวิเคราะหวิธีการปรับปรุงที่เกี่ยวของในการลดเวลาเฉล่ียที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลาจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ซึ่งเปนเคร่ืองมือที่เพียงพอและ
เหมาะสมในการสนับสนุนการตัดสินใจมีความถูกตองและแมนยําในการปรับปรุงการใหบริการ
มากข้ึน 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการนําหลักการการวางแผนผังคลังสินคา ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการ

จัดการคลังสินคามาประยุกตใช และวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะห
ความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา 
(Ordinary Least Square-OLS) เพื่อนํามาวิเคราะหวิธีการปรับปรุงที่เกี่ยวของในการลดเวลาเฉล่ีย
ที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยมีข้ันตอนการวิจัยได
พอสังเขป ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.1 ศึกษากระบวนการดําเนนิกจิกรรมการเขาออกของตูเปลาของลาน

วางตูสินคากรณีศึกษา 

3.2 ศึกษาปญหาที่เกิดข้ึนจริงในกระบวนการดําเนนิกิจกรรมการเขา

ออกของตูเปลา 

 3.3 วิเคราะหหาสาเหตุและวิธีการปรับปรุงโดยนําการจัดการคลังสินคา 
มาประยุกตใชและวิเคราะหดานความสัมพันธของตัวแปร โดยการ
วิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธี
กําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS)  

3.4 ดําเนนิการปรับปรุงและประเมินผล 

3.5 สรุปผลการวิจยัและขอเสนอแนะ 



 
 

32 

3.1 ศึกษาข้ันตอนการทาํงานของลานตูคอนเทนเนอรกรณศีึกษา 

ผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลเบ้ืองตนและกระบวนการดําเนินงานของลานตูกรณีศึกษา โดย

การสัมภาษณและรวบรวมขอมูลจากผูจัดการฝายปฏิบัติการและระดับผูปฏิบัติการ เพื่อใชในการ

วิจัย รายละเอียดดังนี้ 

1) ลักษณะของลานตูคอนเทนเนอร 
 

 ลานตูคอนเทนเนอรมีลักษณะเปนลานแบบเปด ในปจจุบันเปนลานวางตูคอนเทนเนอรที่
ภาครัฐ (การรถไฟแหงประเทศไทย) เขามาลงทุนและใหเอกชนเขามาบริหาร โดยลานวางตู
กรณีศึกษาไดรับสัมปทานเขามาบริหารและใหบริการที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง 
โดยใหบริการพื้นที่สําหรับวางตูคอนเทนเนอร บรรจุสินคา ซอมตู และบริการขนสงตู เปนตน โดย
บริษัทเปนผูรับผิดชอบตอความเสียหายทั้งหมดที่เกิดจากการดําเนินการของลานและอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนภายในลานสินคา รวมถึงความเสียหายที่เกิดจากพนักงานที่ทํางานภายในลานสินคาดวย  
  

2) ที่ต้ังลานตูคอนเทนเนอร (Location) 
 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาต้ังอยูชานเมือง ณ ICD ลาดกระบัง ขอดีคือ ระบบ
คมนาคมขนสงพรอมสะดวกและรวดเร็ว เนื่องจากต้ังอยูบนจุดเชื่อมโยงจุดขนสง 3 ระบบ คือ การ
ขนสงสินคาทางรถบรรทุก โดยมีระยะทางหางจากกรุงเทพ 23 กิโลเมตร ใกลกับมอเตอรเวยเพื่อไป
ทาเรือแหลมฉบัง 95 กิโลเมตร ระบบการขนสงสินคาทางรถไฟ โดยมีระยะทางการขนสงจาก
ลาดกระบังไปยังทาเรือแหลมฉบัง 118 กิโลเมตร และระบบการขนสงทางอากาศใกลกับสนามบิน
นานาชาติสุวรรณภูมิเพียง 15 นาที ส่ิงแวดลอมบริเวณดังกลาวมีธุรกิจที่คลายคลึงกัน สงผลใหเกิด
การชวยเหลือซึ่งกันและกันและเกิดพันธมิตรทางธุรกิจ แตสภาพที่ดินบริเวณดังกลาวไดทรุดตัวลง
จากเดิม เนื่องจากตลอดเวลาที่ผานมามีการใชที่ดินในการรองรับน้ําหนักสินคาและตูคอนเทนเนอร
จํานวนมหาศาลในแตละป และประสบปญหาน้ําทวมขังในชวงหนาฝน อีกทั้งการใชงานในพื้นที่
ดังกลาวมีความแออัดมากข้ึน 
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3) ลักษณะทั่วไปของตูคอนเทนเนอรที่มาใชพื้นที่ลานวางตู สามารถแบงออกได 
2 ประเภทดังนี้ 

 
- ตูคอนเทนเนอรแบงตามประเภทการบรรจุเพื่อการนําเขา – สงออกแบงออกเปน 2 

ประเภทดังนี ้
 ตูคอนเทนเนอรนําเขา ไดแก ตูประเภท FCL ตูประเภท LCL และ ตูเปลา 
 สินคาสงออก ไดแก ตูประเภท FCL ตูประเภท LCL และ ตูเปลา 

- ตูคอนเทนเนอรแบงออกตามประเภทการใชงานมี 5 ประเภทดังนี ้
 

ภาพที ่3.1 ประเภทตูคอนเทนเนอรแยกตามการใชงาน 
 

 
 
4) ขอมูลของประเภทตูคอนเทนเนอรเพือ่แบงกอง 

 
- ตูแหง สามารถแบงประเภทตูในการจัดประเภทตู เพื่อปลอยใหลูกคา แบงออกเปน 4กลุม 

รายละเอียดดังนี้ กลุมสินคาประเภทอาหาร ไดแก ขาวสาร  เปนตน กลุมส้ินคาทั่วไป (ไมใชกลุม
อาหาร) กลุมสินคาพิเศษ เชน ยางรถยนต เฟอรนิเจอร เปนตน และกลุมส้ินคาประเภท เหล็ก ปุย 
เปนตน 
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- ตูรีเฟอร สามารถแบงประเภทตูในการจัดแบงกองเพื่อปลอยใหลูกคาโดยคํานึงจากอุณหภูมิ
และระยะทางจากลาดกระบังไปยังโรงงานลูกคาเปนหลัก แบงออกเปน 5 ประเภท รายละเอียด
ดังนี้  

กลุมสินคาที่ 1 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 250 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -18 C ไดแก ตนกลวยไม เคมีใชผลิตยาง ทุเรียน ลําใย ล้ินจ่ี สม สมโอ 

กลุมสินคาที่ 2 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 250 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -25 C ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด 

กลุมสินคาที่ 3 คือ กลุมลูกคาที่มีระยะทาง ไมเกิน 500 กิโลเมตร อุณหภูมิในการตรวจ
ปลอยจะอยูที่ -25 C ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด,ต่ิมซํา 

กลุมสินคาที่ 4 คือ กลุมลูกคาไดทุกระยะทาง อุณหภูมิในการตรวจปลอยจะอยูที่ -25 C 
ไดแก ปลา, กุง, ไก, ปูอัด,ต่ิมซํา 

กลุมสินคาที่ 5 คือ กลุมลูกคาไดทุกระยะทาง อุณหภูมิในการตรวจปลอยมากกวา -25 C 
ไดแก ปลาทูนา 

 
5) ขนาดของพืน้ที่ลานตูคอนเทนเนอร (Size) 

 
ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา มีพืน้ทีท่ั้งหมด 127,000 ตารางเมตร ซึง่ประกอบดวย

พื้นที่การจัดการลานลานกองเก็บตูคอนเทนเนอรมพีื้นที ่ 94,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 74 

ของพื้นทีท่ั้งหมดสามารถวางตูไดจํานวน 8,741 ทีอีย ู โดยแบงเปนตูเปลาจํานวน 5,400 ทีอีย ู ตู
หนกัจํานวน 2,844 ตูรีเฟอรจํานวน 497 ทีอียู โดยคํานวณจากการวางตูเปลาซอนกนั 5 ชั้น และตู
หนกัซอนกัน 3 ชั้น ที่เหลือเปนพืน้ที่ใชสอยอ่ืนๆ เชน ลานซอมเคร่ืองมือ ซอมรถ ซอมและลางตู 
และอาคารสํานักงาน เนื่องจากลักษณะลานเปนแบบเปดและเปนรูปส่ีเหล่ียมจัตุรัส สงผลใหการ
ทํางานมีความยืดหยุน สะดวกโดยไมตองคํานงึถงึความสูงตํ่าของลาน และไมตองสินเปลอืง
คาใชจายในการกอสรางตัวอาคารสําหรับเก็บสินคาอีกดวย  

 
กระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอร  

กระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอรจากทาเรือแหลมฉบังมายังสถานีบรรจุสินคากลอง

ลาดกระบัง จากภาพที่ 3.2 ดังนี้ 
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ภาพที ่ 3.2 แสดงกระบวนการขนสงตูคอนเทนเนอรเพือ่การนาํเขาและสงออกจากแหลม

ฉบังไปยังโรงงานลูกคาและจากโรงงานลูกคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง  

  

จากภาพที ่3.2 แสดงการขนสงตูคอนเทนเนอรเพื่อการนําเขาและสงออกจากแหลมฉบังไป
ยังโรงงานลูกคาและจากโรงงานลูกคาไปยังทาเรือแหลมฉบัง โดยใชลานวางตูกรณีศึกษาเปนคลัง 
รายละเอียดดังนี ้

- ตูคอนเทนเนอรเปลาขาเขามายังประเทศไทยโดยผานทาเรือแหลมฉบัง สามารถเลือก

รูปแบบการขนสงได 2 วิธี คือ ทางรถไฟหรือรถหัวลาก แลวมาพักกองเก็บ ณ ลานวาง

ตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาจนกระทั่งมีคําส่ังจองตูจากลูกคาเพื่อไปบรรจุที่โรงงานหรือ

จะรับบรรจุที่ลานวางตู เพื่อรอดําเนินพิธีการสงออกตอไป 

-  ตูคอนเทนเนอรหนักขาออกตูคอนเทนเนอรเปลาขาเขามายังประเทศไทยโดยผาน

ทาเรือแหลมฉบังเชนกัน สามารถเลือกรูปแบบการขนสงได 2 วิธี คือ ทางรถไฟหรือรถ

หัวลาก แลวมาพักกองเก็บและดําเนินพิธีศุลกากร ณ ลานวางตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา หลังจากนั้นถูกสงตอไปยังโรงงานลูกคาแลวเปล่ียนสภาพเปนตูเปลามา

กองเก็บที่ลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาพรอมสงเปนตูเปลาเพื่อสงออกโดยผาน

ทาเรือแหลมฉบังตอไป 
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สามารถแบงประเภทตูตามกระบวนการการปฏิบัติงานแตละกิจกรรม ดังนี้ 

ตูหนัก แบงออกเปน 4 ประเภทดังนี ้
 
E02 คือ ประเภทของตูหนักที่บรรจุสินคา ณ โรงงานลูกคา โดยรถหัวลากบรรทุกเขามาเก็บ

กองไว ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อเตรียมที่จะสงออก สถานะการเขาออกของตูคือ 
Gate-In 

E03 คือ ประเภทของตูหนักที่บรรจุสินคาแลวและถูกเก็บกองไว ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยรถหัวลากบรรทุกออกไปลงเรือ ณ ทาเรือแหลมฉบัง เพื่อสงออกไปยังประเทศ
ปลายทาง สถานะการเขาออกของตูคือ Gate-Out 

I01 คือ ประเภทของตูหนักบรรจุสินคานําเขามาจากประเทศตนทาง โดยรถหัวลากบรรทุก
มาจากทาเรือแหลมฉบัง เพื่อมาเก็บกองไวและเตรียมที่จะทําพิธีการศุลกากร โดยลูกคามารับส้ิน
คาและเปดตูคอนเทนเนอร ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-
In 

I02 คือ ประเภทของตูหนักบรรจุสินคานําเขามาจากประเทศตนทาง โดยถูกมาเก็บกองไว
เมื่อเสร็จส้ินพิธีการศุลกากร ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแลว รถหัวลากบรรทุกออกไปเพื่อไป
เปดสินคา ณ โรงงานลูกคา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-Out 

 
ตูเปลา แบงออกเปน 4 ประเภทดังนี ้ 
 
E01 คือ ประเภทของตูเปลาที่เก็บเปนสตอก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา พรอม

ปลอยใหลูกคาไปบรรจุสินคาที่โรงงาน เพือ่เตรียมที่จะสงออก สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-
Out 

I03 คือ ประเภทของตูเปลาที่ลูกคานาํไปเปดตูเอาสินคาออกแลวสงกลับคืนมายัง ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-In 

M01 คือ ประเภทของตูเปลาทีน่ําเขามาจากประเทศปลายทางเพื่อนาํมาเก็บเปนสตอกตู 
ณ ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สถานะการเขาออกของตู คือ Gate-In 
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6) การออกแบบและวางแผนลานตูคอนเทนเนอร 
 

6.1 การออกแบบการจัดกองเก็บตูคอนเทนเนอรตามการใชประโยชนของพื้นที ่
 
ลานตูคอนเทนเนอรมพีื้นที่ในการกองเก็บตูทั้งหมด 94,000 ตารางเมตร โดยแบง

พื้นที่ออกเปนดังนี ้
6.1.1 Non Storage คือพื้นที่บริเวณชองทางเดินรถและทางเดิน มีพื้นที่

ประมาณรอยละ 50.84 ของพื้นที่ทั้งหมด 
6.1.2 Receiving & Shipping คือพื้นที่รับตูคอนเทนเนอรมาจากทาเรือ เปนสวน

ที่เตรียมจะนําสงโรงงานลูกคาหรือลูกคามารับสินคามีพื้นที่ประมาณรอย
ละ 7.38 

6.1.3 Order picking and assembly คือ พื้นที่เตรียมสินคาเพื่อบรรจุสินคาเปน
จุดพักกอนที่ยายตูข้ึนรถบรรทุก มีพื้นที่ประมาณรอยละ 12.65 

6.1.4 Storage คือพื้นที่ตูคอนเทนเนอรพรอมที่จะสงออกไปตางประเทศ รอขน
ยายไปยังทาเรือ มีพื้นที่ประมาณรอยละ 9.02 

6.1.5 Repair and Cleaning  คือ พื้นที่สําหรับงานซอมแซมตูคอนเทนเนอรที่
เสียหายและลางตู เพื่อเปน Stock ตอไป มีพื้นที่ประมาณรอยละ 20.11 
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ตารางที่ 3.1 การใชประโยชนของพืน้ที่ลานตูคอนเทนเนอร 
                                                                                                            หนวย: ตารางเมตร 

โซน Area –Type พื้นที่ รอยละ 

พื้นผิวการจราจรระหวางทางรถไฟกับลาน Non-Storage 8,484 9.37 

A  : พื้นที่ควบคุมการเขาออก &พื้นผิวการจราจร Non-Storage 12,320 13.61 

B : พื้นที่ของตูหนักใสสินคาสงออก Storage 4,452 4.92 

พื้นผิวจราจรระหวาง B กับ C Non-Storage 3,710 4.10 

C : พื้นที่ของตูหนักสงออก,นําเขาและตูเปลา Storage 3,710 4.09 

พื้นผิวจราจรระหวาง C กับ D Non-Storage 2,968 3.28 

D : พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง D กับ E Non-Storage 1,484 1.63 

E : พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง E กับ F Non-Storage 2,968 3.27 

F: พื้นที่ของตูหนักใสสินคานําเขา Receiving & Shipping 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง F กับ G Non-Storage 2,968 3.27 

G : พื้นที่ของตูเปลา Order picking & assembly 2,226 2.45 

พื้นผิวจราจรระหวาง G กับ H Non-Storage 2,968 3.27 

H : พื้นที่ของตูเปลา Order picking & assembly 2,968 3.27 

 I-M (ตูเปลา) Order picking & assembly 2,240 2.47 

N-S (ลานตูวางสําหรับบรรจุสินคา CFS) Order picking & assembly 2,534 2.79 

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

T : พื้นที่วางสําหรับเตรียมบรรจุ Order picking & assembly 784 0.86 

U : พื้นที่วางสําหรับเตรียมบรรจุ Order picking & assembly 700 0.77 

ผิวทางการจราจรลานบรรจุกับร้ัว ESCO Non-Storage 2,632 2.90 

ลานซอมตูคอนเทนเนอร Repair and Cleaning 14,588 16.11 

ผิวทางการจราจรลานซอมกับลานลางตู Non-Storage 4,340 4.79 

ลานลางตูคอนเทนเนอร Repair and Cleaning 3,612 3.99 

รวม 94,000 100 
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6.2 แผนผังและการออกแบบในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกจิกรรม
การขนยาย 

 
ตารางที่ 3.2 แสดงแผนผังการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกิจกรรมการขนยายและ

ปริมาณการใชพื้นที่จราจร  
                     หนวย: ทีอียู 

 
 
จากตารางที่ 3.2 และภาพที่ 3.3 แสดงแผนผังการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรแบงตามกิจกรรม

การขนยายและปริมาณการใชพื้นที่จราจรสามารถสรุปการใชพื้นที่แตละโซน ดังนี ้
 
แผนผังการเดินรถโซน A คือ โซนหลักโดยเริ่มต้ังแตประตูทางเขาตรงไปตามเสนทาง

จราจรผานไปจนเจอเสนทางรถไฟ โดยพื้นที่ดานซายสุดเปนพื้นที่วางตูเปลาจนถึงขวาสุดเปนพื้นที่
วางตูแถว B ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางการจราจรที่แออัดมาก เนื่องจากเปนการ
ซอนทับของกิจกรรมการขนยายตูทุกประเภททั้งเขาและออก โดยเฉพาะอยางยิ่งกิจกรรมตางๆที่
เกิดกับตูเปลา เชน การตรวจสภาพตูเบ้ืองตนกอนซอม ลานซอมตู ลานลางตู ลานเก็บกองตูเปลา
ทั้งตูรีเฟอรและตูแหง  จากตารางที่ 3.2 พบวาโซน A เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออกมากที่สุด มี
จํานวนเฉล่ีย 44,319.90 ทีอียู ตอเดือน คิดเปนรอยละ 52  

 
แผนผังการเดินรถโซน B คือ โซนที่เร่ิมต้ังแตพื้นที่วางตูแถว B จนถึง พื้นที่วางตูแถว G 

ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางที่คอนขางสะดวกไมแออัด เนื่องจากกิจกรรมการขนยาย

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

E02 ตูหนัก ลูกคา 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สงออกสินคา 16,401.00       8,200.50   6,560.40   1,640.10    50% 40% 10%

E03 ตูหนัก

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ทาเรือแหลมฉบัง สงออกสินคา 18,160.00       1,816.00   10,896.00 5,448.00    10% 60% 30%

I01 ตูหนัก ทาเรือแหลมฉบัง

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา นําเขาสินคา 9,277.00         4,638.50   3,710.80   927.70       50% 40% 10%

I02 ตูหนัก

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ลูกคา นําเขาสินคา 8,797.00         879.70      7,037.60   879.70       10% 80% 10%

E01 ตูเปลา

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา ลูกคา 

นําไปบรรจุ

สินคาที่โรงงาน 15,243.00       15,243.00 -            -             100% 0% 0%

I03 ตูเปลา ลูกคา 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สงคืนตู 6,396.00         6,396.00   -            -             100% 0% 0%

M01 ตูเปลา ทาเรือแหลมฉบัง

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา สตอก 10,208.00       7,145.60   -            3,062.40    70% 0% 30%

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

52% 33% 14%

รวม

%การขนยายในแตละโซน

ปริมาณการขน

ยายเฉล่ียตอ

เดือน

% การใชพื้นท่ีการจราจรปริมาณการขนยายในแตละโซน
ประเภท

กิจกรรม ประเภทตู ตนทาง ปลายทาง วัตถุประสงค
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ตูในบริเวณดังกลาวสวนใหญเปนตูหนักทั้งขาเขาและขาออก โดยโซนดังกลาวจะแออัดที่สุดในชวง
ที่รถไฟขนสงตูจากแหลมฉบังมายังลานตูกรณีศึกษาทั้งขาเขาและขาออก จากตารางที่ 3.2 พบวา
โซน B เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออกอันดับสอง มีจํานวนเฉล่ีย 28,204.80 ทีอียู ตอเดือน คิด
เปนรอยละ 33 

 
แผนผังการเดินรถโซน C คือ โซนที่เร่ิมต้ังแตพื้นที่วางตูแถว B จนสุดพื้นที่ของลานบรรจุ

สินคาทั้งหมด ซึ่งแผนผังการจราจรดังกลาวเปนเสนทางที่คอนขางแออัดไปดวยรถบรรทุกสินคาที่
นําสินคามาบรรจุเปนสวนใหญ จากตารางที่ 3.2 พบวาโซน C เปนโซนที่มีจํานวนตูผานเขาออก
นอยที่สุด มีจํานวนเฉลี่ย 11,957.90 ทีอียู ตอเดือน คิดเปนรอยละ 14 
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6.1 การไหลเขา-ออกของตูคอนเทนเนอร:  

6.1.1 การไหลเขา-ออกของตูเปลาเปนแบบรูปวงกลมคดเค้ียว เมื่อตูคอนเทน
เนอรมาถึงพื้นที่ควบคุมการเขา-ออก พนักงานที่ควบคุมจะตรวจรับตูโดย
ดูรายละเอียดและลงในระบบ MAXIMAS ซึ่งควบคุมการเขา-ออก เชน 
เบอรตู,เบอรซีล,และเบอรเรือที่นําเขา,ขนาดตู,ประเภทตู,เบอร Booking 
ของลูกคา,เบอรรถหัวลากและสภาพความเสียหายของตูคอนเทนเนอร 
ถาเปนตูเปลาสภาพดีพรอมใชสามารถนําไปจัดเก็บเพื่อปลอยใหลูกคาได
ทันที,แตถาตรวจพบวาตูมีสภาพเสียหายก็จะสงตอไปยังลานซอมเพื่อ
ซอมตอไป การวางตูที่รอซอมจะถูกจัดวางตามสภาพความเสียหาย 3 
ระดับคือ ระดับที่ 1 เสียหายนอยใชเวลาในการซอมนอยกวา 2 ชั่วโมง 
ระดับที่ 2 เสียหายปานกลางใชเวลาในการซอมมากกวา 2 ชั่วโมงแต
นอยกวา 4 ชั่วโมง  ระดับที่ 3 เสียหายมากใชเวลาในการซอมมากกวา 4 
ชั่วโมง การจัดกองสินคาสําหรับตูที่ซอมเสร็จแลวถาเปนตูระดับที่ 1 จะ
จัดเก็บไวติดกับทางเดินระดับ 2 และ 3 จัดเรียงตามลําดับ โดยรอบการ
หมุนโดยเฉล่ียของตูเปลาที่ซอมและลางกอนปลอยใหลูกคาโดยเฉล่ีย 1 
วัน 

6.1.2 การไหลเขาออกของตูหนักเพื่อสงออกและนําเขา การไหลของตูใชเกณฑ
เดียวกันกับตูเปลา แตกตางกันที่การจัดวางและการกองตูในแตละแถวที่
ขึ้นอยูกับประเภทของสินคาบรรจุแบงออกไดดังนี้ สินคาทั่วไป สินคา
อาหาร สินคาประเภทเฟอรนิเจอร เปนตน 

6.1.3 การเคลื่อนยายสินคาไปยังที่จัดเก็บและการกองสินคา: ใชอุปกรณในการ
ขนยายดังตอไดแก reach stacker จํานวน 16 คัน , Empty Side 
Loader ใชสําหรับยกตูเปลามีจํานวน 8 คัน น้ําหนักรถจํานวน 38 ตัน 
สามารถใชยกตูไดน้ําหนักไมเกิน 10 ตัน และสามารถยกตูไดสูงสุด 6 ชั้น 
, Reach Stacker จํานวน 8 คัน ใชสําหรับยกตูหนัก น้ําหนักรถจํานวน 
68 ตัน สามารถใชยกตูไดน้ําหนักไมเกิน 45 ตัน และสามารถยกไดสูงสุด 
4 ชั้น และ Yard hustler ใชสําหรับขนสงตูจากกองหนึ่งไปยังอีกกองหนึ่ง 
หรือรับตูจาก reach stacker ที่ยกลงจากรถไฟ แลวขนสงตอไปเก็บไวใน
กองสินคามีจาํนวนทั้งหมด 16 คัน  
 



 
 

43 

 
ภาพที ่3.4 การเคล่ือนยายตูคอเทนเนอรไปยังบริเวณกองเก็บ 
 

         
 

6.1.4 ความเหมาะสมของชองทางเดินรถระหวางแถวกับอุปกรณขนยาย พื้นที่
ชองการจราจรทั้งหมดคิดเปนรอยละ 50.84 ของพื้นที่ทั้งหมด ซึ่งถือวาไม
เหมาะสม ตามหลักแลวพื้นที่จราจรควรจะมีประมาณรอยละ 30 ของ
พื้นที่ทั้งหมด แตเนื่องจากอุปกรณเคร่ืองมือในการขนยายมีขนาดใหญ
ตองการใชพื้นที่ในการเคลื่อนยายมาก โดยมีรัศมีของจุดหมุนจากจุด
ศูนยกลางของตัวอุปกรณเทากับ 12 เมตรโดยรอบ อีกทั้งตูคอนเทนเนอร
แตละ SKU ขนาดใหญ จึงสงผลใหพื้นที่ระหวางจัดเก็บสินคาและพ้ืนที่
ชองทางเดินมีอัตราสวนที่ใกลเคียงกัน ความเหมาะสมของจํานวน
เคร่ืองมือและอุปกรณขนยายเมื่อเทียบกับจํานวนตูที่เขาออกในลาน
ทั้งหมดเทียบเปนอัตราสวน 1:83 ซึ่งถือวาสามารถเพิ่ม capacity ไดอีก 
30% 

6.1.5 การหยิบสินคาออก: ใชวิธีการหยิบออกลําดับแบบ FIFO (First –In First-
Out) หยิบสินคาที่เขามากอนโดยมีตัวชี้วัดสําหรับตูที่มีอายุมากกวา 14 
วัน ถือวาเปน Long Standing  
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6.2 การจัดเก็บตูคอนเทนเนอร 
 
6.2.1 การกองสินคาแบงตามประเภทการบรรจุเพื่อการนําเขา – สงออก การ

วางตูมีทัง้หมด 11 โซนในแตละโซนมทีั้งหมด 13 แถว ในแตละแถว
สามารถวางตูคอนเทนเนอรเปลาได 50 ตูตอแถว แตถาเปนตูหนัก
สามารถวางได 30 ตูตอแถว แตละกองแบงตามขนาดของตูและแยกตาม
ประเภทของสินคาที่บรรจุ 

6.2.2 ลักษณะการจดัวางเปนแบบกําหนดตามตัว (Fixed Location)  ขอดีใน
การจัดวางสินคาโดยวิธีดังกลาว คือ สามารถลดความยุงยากในการจัด
วางสินคา ชวยการจัดทาํแผนการจัดวางงายข้ึน พนักงานไมตองใชเวลา
ในการเรียนรูมาก เนื่องจากตูมีไมกี่ประเภท และยากตอการเคล่ือนยาย 

6.2.3 การกําหนดทศิทางในการจดัเก็บ ใชวธิีในการจัดวางทศิทางแบบ จาก
ทางถึงทาง (Aisle – to- Aisle) เปนการวางในทิศทางเดียวกันหมด ซึ่ง
เปนวธิีทีง่ายและไมเปลืองพืน้ที ่

6.2.4 การจัดวางตูคอนเทนเนอรแบบแบงตําแหนงจัดเก็บตามประเภทสินคาที่
จะบรรจุในตูคอนเทนเนอรและการไหลเขาออกเปนเสนตรง เชน โซน B 
เปนตูหนักใสสินคาสงออกที่มีขนาดเทากันในแตละ block โซน G และ H 
เปนตูเปลา โดยใช Program MAXIMAS ในการควบคุมต้ังแตรับเขา จัด
วางจนกระทั้งนําออกไปจากลาน การจัดวางในลักษณะดังกลาวเพื่อลด
ความยุงยากในการจัดวางและการคนหาสินคา เนื่องจากตูคอนเทนเนอร
มีขนาดใหญ การเคล่ือนยายในแตละคร้ังมีคาใชจายที่ สูงมากเมื่อ
เปรียบเทียบกับสินคาชนิดอ่ืนและมีความยุงยากมาก 

 
6.3 การตรวจนับและการรายงาน 

 
6.3.1 การตรวจนับจะมีกําหนดใหมีการดึงรายงานของการเขาออกของตูคอน

เทนเนอร และยอดคงเหลือทุกวัน ชวงเวลา 03.00 จากระบบ MAXIMAS
เพื่อมาตรวจเช็คกับการนับสตอกจริงซ่ึงจะเร่ิมนับหลังจากที่มีการดึง
รายงานเสร็จแลว 

6.3.2 การรายงานยอดตูคงเหลือจะมีการ Update รายงานทุกวันใหแกทกุแผนก
ที่เกีย่วของ เพือ่นําขอมูลใชในการบริการจดัการ  
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3.2 ศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการใหบริการรับตูเปลา 

3.2.1 ขั้นตอนการปฏิบัติงานการใหบริการรับตูเปลา 

ข้ันปฏิบัติในการรับตูแหงเปลาสามารถแยกไดเปน ดังตอไปนี้   
 
1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขาเขา

เบอร 6 หรือ 7 เพื่อซื้อคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate in- 
pass port)และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียด เบอรบุคกิ้ง เบอรตู 
เลือกประเภทตู เปน Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัวลาก 
หมายเลขทะเบียน เลือกประเภทของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา ลง
บันทึกในโปรมแกรม MAXIMAS เพื่อออกแบบฟอรมการรับตู (Container Pick 
up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 6 หรือ 7  เพื่อไปยังลานเก็บกองตู
เปลา 

3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบงาน 
ที่ออกโดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตู ณ ลานเก็บกองตูเปลา 

4) พนกังานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอม
กันตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทาํการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจาก
กองเก็บตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลววนรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 8 เพื่อทํา
การตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง  

7) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการปลอยตู
ลงในระบบ MAXIMAS และออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแก
พนักงานขับรถหัวลาก ทําการปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบ
ดวย  
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ตารางที่ 3.3 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลา 

 
 
 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลา 
 -พนักงานขับหัวลากนําใบงาน

มาติดตอพนกังานเกทเพื่อซ้ือ
คูปองและติดตอรับแบบฟอรม
การรับตู 
-พนักงานขับหัวลากเดินรถจาก
เกทขาเขาเพื่อไปยังลานเก็บกอง
ตูเปลา 
-พนักงานขับหัวลากติดตอ
พนกังานตรวจตูเพื่อไปยัง
ตําแหนงกองตูเปลาที่จัดเก็บไว 
 

พนกังานเกท
ขาเขา 
 
รปภ 
 
พนกังาน
ตรวจตูในลาน
ปลอยตู 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกท
คูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 

3 นาท ี
 
 
5 นาท ี
 
3 นาท ี

 -พนักงานตรวจตูทําการ
ตรวจสอบสภาพตูและคัดเลือกตู
ตามคําส่ังใบงานของลูกคาและ
แบบฟอรมการรับตู 
-รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อ
วางบนหางลาก 
-รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บ
แลววนรถไปทีแ่พลตฟอรมตรวจ
ตูเบอร 8 เพื่อทําการตรวจสภาพ
ตูซ้ําอีกคร้ัง  
พนกังานตรวจตูทําการตรวจ
สภาพตูอีกคร้ังและทาํการ
บันทกึขอมูลการปลอยตู 

พนกังาน
ตรวจตูในลาน
ปลอยตู 
 
พนกังานขับ
รถยกตู 
รปภ 
 
 
 
พนกังาน
ตรวจตู
แพลตฟอรม 

ใบส่ังจอง
ตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

 
 
 
 
รถยก 
 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

10 นาท ี
 
 
 
5 นาท ี
 
5 นาท ี
 
 
 
10 นาท ี
 

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด    45นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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ข้ันปฏิบัติในการรับตูรีเฟอรเปลาสามารถแยกไดเปน ดังตอไปนี้   

1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขา
เขาเบอร 6 หรือ 7 เพื่อซ้ือคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate 
in- pass port)และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียดเบอร    บุคกิ้ง 
เบอรตู เลือกประเภทตู เปน Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัว
ลาก หมายเลขทะเบียน เลือกประเภทของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา 
ลงบันทึกใน โปรมแกรม MAXIMAS  เพื่อออกแบบฟอรมการรับตู (Container 
Pick up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 6 หรือ 7  เพื่อไปยังลานเก็บกอง
ตูรีเฟอรเปลา 

3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบ
งาน ที่ออกโดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตู
เปลาที่จัดเก็บไว 

4) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอม
กันตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทําการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของ
ลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจาก
กองเก็บตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากนํารถถอยออก เพื่อไปทําการลาง ณ จุด ปลอยตูรีเฟอรเปลา และ 
พนักงานตรวจตูทําการตรวจเช็คสภาพภายนอกและภายในตู หลังจากนั้น 
พนักตรวจเช็คเคร่ืองไดทําการตรวจเช็คอุณภูมิและต้ังคาอุณหภูมิตาม
มาตรฐานประเภทสินคานั้นๆ  

7) พนักงานตรวจตูทําการบันทึกขอมูลการปลอยตูลงในระบบ MAXIMAS และ
ออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแกพนักงานขับรถหัวลาก ทําการ
ปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบดวย  
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ตารางที่ 3.4 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูรีเฟอรเปลา 

 

 

 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลา
ที่ใช 

 
 
 
 

-พนักงานขับหัวลากนําใบงานมาติดตอ
พนักงานเกทเพ่ือซื้อคูปองและติดตอรับ
แบบฟอรมการรับตู 
-พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขา
เขาเพื่อไปยังลานเก็บกองตูเปลา 
-พนักงานขับหัวลากติดตอพนักงาน
ตรวจตูเพ่ือไปยังตําแหนงกองตูเปลาที่
จัดเก็บไว 
-พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงาน
ของลูกคาและแบบฟอรมการรับตู 
-รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพ่ือวางบน
หางลาก 
-รถหัวลากนํารถถอยออก เพ่ือไปทาํ
การลาง ณ จุด ปลอยตูรีเฟอรพนักงาน
ตรวจตูทําการตรวจเช็คสภาพภายนอก
และเครื่อง 
-พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตู
อีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการ
ปลอยตู 

พนักงานเกทขา
เขา 
 
 
 
 
 
 
พนักงานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
พนักงานขับรถ
ยก 
พนักงานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
พนักงานตรวจ
ตู 
พนักงานลางตู 
พนักงานตรวจ
สภาพเคร่ือง 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกทคูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
ใบส่ังจองตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รถยก 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

3 นาที 
 
 
5 นาที 
 
 
3 นาที 

 
 
10 นาที 
 
5 นาที 
 
 
30 นาที 
 
 
10 นาที 
 

 รวมระยะเวลาที่ใชทั้งหมด     66 นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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3.2.2 ปญหาท่ีพบในการดําเนินงาน  

ผูวิจัยไดทําการศึกษาเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณผูที่เกี่ยวของในข้ันตอนการรับตู

เปลากอนการปรับปรุงพบปญหาที่เกิดข้ึน แสดงรายละเอียดในภาพท่ี 3.5 แผนภูมิกางปลา 

ดังตอไปนี้ 

ภาพที ่3.5 แผนภูมิกางปลาในการวิเคราะหหาความสัมพันธของสาเหตุและปญหา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระยะเวลา
ในการ 
รับตูเปลา
สูงกวา
เกณฑ 

พนักงาน 

เสนทางในการ
รับตูซอนทับกัน 

บริการ 

กระบวนการ
ทํางานซํ้า
ซอน และ
ทําซ้ํา 

ไมสามารถจัดวางกองตู

ตาม Commodity 
ของสินคาไดอยาง
เหมาะสม 

แผนผังการจัดวางตู
เปลาและตูหนักไม
เหมาะสม  

กิจกรรมการรับตู 
การบรรจุและการ
ขนสงตูทางรถไฟ
เกิดขึ้นพรอมๆกัน 

ไมไดรับการอบรม

หลักสูตรMCIC 
มีทักษะและ
ประสบการณ
ที่แตกตางกัน 

ไมมั่นใจใน
มาตรฐานการ
ตรวจปลอยครั้ง
แรก 

ลูกคาปฏิเสธ
การรับตู 

ขาดการควบคุม
คุณภาพการซอม
ตูอยางสม่ําเสมอ 

รถหัวลากซ้ือ
คูปองผานทา
กอนที่จะนํารถ
เขามา 

ขาดการ
ปรับปรุง
คุณภาพ
อยาง

่

ความตองการตู
ของลูกคามี
ความ
หลากหลาย 

พื้นที่คับแคบ
ไมสามารถจัด
ประเภทกองตู
ใหหลากหลาย 

พื้นที่มีไม
เพียงพอในการ
รองรับปริมาณ
ตูที่เขามา 

พนักงาน
ตรวจไมพอ 

เคร่ืองจักรและอุปกรณ 

รถยกไม
พรอมทํางาน 

(เสีย) 

อุปกรณและ
สถานท่ีไมพรอม
ในการตรวจตู 

พนักงานตรวจตูมี
มาตรฐานการตรวจ
ไมเทากัน 

สิ่งแวดลอม 

คุณภาพตูพรอม
ปลอยตํ่ากวา
มาตรฐาน 

กระบวนการ 

รถยกไม
เพียงพอ  

ปองกันความ
ผิดพลาดจาก
การปลอยตู 

กองเก็บตูมีการจัดเก็บ
จํานวนหลายช้ันตองใช
เวลาในการร้ือ 
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จากภาพที่ 3.5 ผูวิจัยไดสรุปปญหาและสาเหตุที่พบในข้ันตอนการปฏิบัติงาน 5 ข้ันตอน 
ไดแก ข้ันตอนการผานทาเพือ่เขามายงัลานตูคอนเทนเนอร ข้ันตอนการตรวจปลอยตูเปลา ข้ันตอน
การเดินรถในลานเพื่อไปรับตูเปลา ข้ันตอนการคัดแยกตูเปลาใหลูกคาและข้ันตอนการยกตูเปลา
ข้ึนหางลาก ดังนี ้

 
1.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการผานทาเพื่อเขามายังลานตูคอนเทนเนอร 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.เวลาที่รถเขามารับบริการจริงกับเวลาที่
บันทกึในระบบไมตรงกัน 

1.รถหัวลากซ้ือคูปองผานทากอนที่จะนาํรถ
เขามาบริเวณทา 

 
        2.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการตรวจปลอยตูเปลา 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.รถหัวลากตองวนรถเพื่อใหพนักงานตรวจ
ตูที่เกท 8 ตรวจตูซ้ําอีกคร้ังกอนที่จะปลอย
ออก 

1. ไมมั่นใจในมาตรฐานการตรวจปลอยคร้ัง
แรก 
2.ปองกนัความผิดพลาดจากการปลอยตู 
3.มาตรฐานของพนักงานตรวจปลอยตูใน
ลานกับพนักงานที่ตรวจปลอยตูที่
แพลตฟอรมไมเทากัน 
 

 
3.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการเดินรถของรถหัวลากในลานเพ่ือไปรับตูเปลา 

 
 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1. การจราจรและผังการไหลของรถหัวลาก
ติดขัด 
 

1. มีกิจกรรมหลายอยางเกิดข้ึนพรอมกนั 
เชน การรับตูหนกั การคืนตูหนกั รถสินคามา
รับส้ินคา สินคาที่มาจากรถไฟ เปนตน 
2. ปริมาณบรรทุกเขามีจาํนวนมาก 
3. แผนผังการไหลของรถทับซอนกนั 
4. มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
5. พื้นที่แออัดไมเพียงพอกับปริมาณตูเขา 
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4.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนการคัดแยกตูเปลาใหลกูคา 
ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 

1. รถหัวลากใชเวลานานในการรอพนักงาน
ตรวจปลอยตูคัดแยกตูตามใบส่ังจองของ
ลูกคา 
 

1.พนกังานตรวจปลอยไมสามารถคัดเลือกตู
ไดทันเนื่องจากมีรถเขามารับตูจํานวนมาก 
2.พื้นที่จาํกัดในการเก็บกองตูไมสามารถแยก
กองและประเภทไดทุกประเภท 

 
5.ปญหาท่ีพบในขั้นตอนยกตูเปลาขึน้หางลาก 

 
จากการศึกษาปญหาและวิเคราะหสาเหตุที่เกิดข้ึนขางตนผูวิจัยขอสรุปปจจัยที่อาจจะสง

ตอระยะเวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ไดแก 
จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนรถบรรทุกที่เขามาใชบริการ จํานวนตู
หนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง และจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร
ไปยังโรงงานลูกคา  เพื่อนําปจจัยเหลานี้มาศึกษาหาความสัมพันธกับระยะเวลาเฉล่ียตอที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา เพื่อเสนอแนะวิธีในการปรับปรุงการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา ดังตอไปนี้  

 
 
 
 

 
 
 
 
 

ปญหาท่ีพบ สาเหตุ 
1.คนขับรถยกรอใหมีลูกคามารอคิวหลาย
คันกอนแลวจึงจะเร่ิมทํางาน จึงทาํใหเวลา
ในการรอคิวสําหรับรถคันแรกนาน 
 

1.โอกาสที่จะเลือกตูที่ถูกตองตรงตามความ
ตองการของลูกคามีเยอะกวา 
2. จํานวนเคร่ืองจักรยกตูมีไมเพียงพอ 
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3.3 วิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปร โดยการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ 

(Multiple Regression Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least 

Square-OLS) 

ผูวิจัยไดนําการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) ดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS) มาใชในการวิเคราะหความสัมพันธ

ของปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทน

เนอรกรณีศึกษา ICD ลาดกระบัง โดยไดออกแบบการวิจัย ซึ่งมีแบบจําลองในการศึกษา ดวยวิธี

กาลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ตัวแปรตาง ๆ 

แบบจําลองที่ใชในการศึกษาดังนี้ 

1)  ตัวแปรที่ใช 

1. ตัวแปรตาม (Dependent Variable) ตัวแปรตามในการศึกษาคร้ังนี้ แบงออกเปน 2 ตัว 
คือ เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอน
การปรับปรุงและเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาหลังการปรับปรุง 
 

Y1tbefor  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยเฉลี่ยนาที/วัน (ระยะเวลากอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 พฤษภาคม ถึง 30 
สิงหาคม 2553) 
 Y2after  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา โดยเฉล่ียนาที/วัน (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 กันยายน ถึง 31 
ธันวาคม 2553) 
 

2. ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) คือ ตัวแปรดานการจัดการลานตูคอนเทนเนอร 
ตัวแปรที่นาํมาพิจารณา ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา จาํนวนตูหนักเพือ่การสงออกขนสงไปยงัทาเรือแหลมฉบัง จํานวนตูเปลา
ออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา 
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ดังสมการ ตอไปนี้ 
Y1before = abefore + b1bX1 + b2bX2 + b3bX3 + b4bX4 + b5bX5 (t = 1, …, n)  
Y2tafter = aafter + b1aX1 + b2aX2 + b3aX3 + b4aX4 + b5aX5 (t = 1, …, n) 

โดยที่  
Y1before  = เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษา (ระยะเวลากอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 พฤษภาคม ถึง 30 สิงหาคม 2553) 
 Y2after= เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน 1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

X1 = จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย   
X2 = จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
X3 = จํานวนรถบรรทุกขาเขา   
X4 = จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง   

 X5 = จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา 
a, b1, b2, b3,b4,b5  เปนคาคงทีห่รือสัมประสิทธิ์ของ ปจจัยตางๆ ในสมการ  
 

1) ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
ตารางที่ 3.5 เวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
 
 
 
 
 
                    

 
  
 

เดือน จํานวนรถหัวลาก (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

พฤษภาคม                       7,926.00  94.84 

มิถุนายน                       7,509.00  86.26 

กรกฎาคม 7,329.00  87.05 

สิงหาคม 7,701.00  111.77 

เฉลี่ย                  7,616.25  95.05 
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จากตารางที่ 3.1 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือน พฤษภาคม 
2553 ถึง เดือน สิงหาคม 2553 จํานวน 7,616.25 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 95.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือนพฤษภาคม 
เปนจํานวน 7,926.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือนสิงหาคมคิด
เปน 111.77 นาที และเดือนที่จํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือนกรกฎาคม มี
จํานวน 7,329.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือนมิถุนายน คิด
เปน 86.26 นาทีจากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา นอกจากปจจัย
จํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
เชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู 
 
ตารางที่ 3.6 ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กอนการปรับปรุงการดําเนินงาน 

 
ตัวแปรอิสระ(X) คาสัมประสทิธิ ์ Prob. 

คาคงที ่(abefore )    53.82804 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย  (x1) 0.019557 0.9729 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตุ (x2) -2.591089 0.3918 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.064907 0.2107 
จํานวนตูหนกัสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 0.112439*** 0.0000 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยัง
โรงงานลูกคา (X5) -0.013556 0.1477 
R-square  0.613854 
Adjusted R-square 0.59721 
F-statistic 36.88097 

 
หมายเหตุ: 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

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

(t = 1,… 123) 



 
 

55 

จากตารางที่ 3.2 สมการ Y1before เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99 ไดแก จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) จากคา
คาคงที่ (abefore ) เทากับ 58.82804 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 
และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 58.82804 นาที ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธของตัวแปร
ตางๆได ดังนี้ 
 

1. จํานวนเครื่องจักรยกตูคอนเทนเนอรทีเ่สีย (X1)  
 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) มี

ความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.019557 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) ไมมีความสัมพันธ
สอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
2. จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) มีความสัมพันธทางลบกับ
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -2.591089 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลาก
เขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
 

3. จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) มีความสัมพันธทางบวกกับ

เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.064907 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขา
มารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
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4. จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลม

ฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.112439 และมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับคาความเช่ือมั่นรอยละ 99   ซึ่งผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา 
จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หาก
มีจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มากข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 
0.112439 นาที และหากจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีจํานวน
ลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษามีจํานวนลดลง 0.112439 นาที เชนกัน 

 
5. จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยงัโรงงานลกูคา (X5) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงาน

ลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางลบกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.013556 และพบวามีไม
มีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุไมมีความสัมพันธสอดคลองกับ
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
 
ตารางที่ 3.7 เวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา (หลังการปรับปรุง 1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

เดือน จํานวนรถหัวลาก (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

กันยายน  7,970.00 67.52 

ตุลาคม 7,863.00 57.98 

พฤศจิกายน 8,170.00 55.55 

ธันวาคม 7,921.00 51.15 

เฉลี่ย 7,981.00 58.05 
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จากตารางที่ 3.3 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือนกันยายน 
2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 58.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือน
พฤศจิกายน มีจํานวน 8,170.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือน
กันยายน คิดเปน 67.52 นาที และเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือน
ตุลาคม มีจํานวน 7,863.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือน
ธันวาคม คิดเปน 51.15 นาที จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา 
นอกจากปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉลี่ยในการเขา
รับบริการเชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู  
 
ตารางที่ 3.8 ตัวแปรที่มีความสัมพันธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัวลาก ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยเฉลี่ยนาที/วัน (ระยะเวลาหลังการปรับปรุงการดําเนินงาน      
1 กันยายน ถึง 31 ธันวาคม 2553) 
 

 
หมายเหตุ: 
* แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

ตัวแปรอิสระ(X) คาสัมประสทิธิ ์ Prob. 

คาคงที ่(aafter ) 30.12452 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรที่เสีย  (x1) -0.118963 0.8390 
จํานวนการเกดิอุบัติเหตุ (x2) 4.481859 0.1452 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.139891* 0.0938 
จํานวนตูหนกัสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง(X4) 0.001771 0.8915 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยัง
โรงงานลูกคา (X5) 0.063189*** 0.0000 
R-square  0.539685 
Adjusted R-square 0.519672 
F-statistic 0.0000 
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สมการดังนี ้
Y2after = 30.12452 - 0.118963X1+4.481859X2 +0.139891X3 +0.001771X4+0.063189 X5  

(t = 1,… 121) 
 
จากตารางที่ 3.3 สมการ Y2after เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาหลังปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 และ
จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X5) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น 
รอยละ 99 จากคาคาคงที่ (abefore ) เทากับ 30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัว
ลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง กรณีไมมีตัวแปร 
X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 30.12452 นาที ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธ
ของตัวแปรตางๆได ดังนี้ 
 

1. จํานวนเครื่องจักรยกตูคอนเทนเนอรทีเ่สีย (X1)  
 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) มี

ความสัมพันธทางลบกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.118963 และพบวามีไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอรที่เสีย (X1) ไมมีความสัมพันธ
สอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา 

 
2. จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) มีความสัมพันธทางบวก
กับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 4.481859 และพบวามีไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาว
ทําใหจํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (X2) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลาก
เขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 
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3. จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) 
จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) มีความสัมพันธทางบวกกับ

เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อ
พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.139891 และและมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับคาความ
เช่ือมั่นรอยละ 90   ซึ่งผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา รถบรรทุกขาเขา (X3) มี
ความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลาณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หากจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) เพิ่มข้ึน 1 คัน จะทําใหเวลาเฉล่ียตอ
วันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.139891 
นาที และหากจํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) นอยลง 1 คัน จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขา
มารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษามีจํานวนนอยลง 0.139891 นาทีเชนกัน 

 
4. จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลม
ฉบัง (X4) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.001771 พบวามีไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งผลดังกลาวทําใหจํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง 
(X4) ไมมีความสัมพันธสอดคลองกับเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

 
5. จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลกูคา (X5) 

จากผลการวิเคราะหขอมูล พบวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงาน
ลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์เทากับ 0.063189 และมีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับคาความเช่ือมั่นรอยละ 99   ซึ่งผลดังกลาวจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน
เนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอน
เทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) เพิ่มข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.063189 และหากจํานวนตูเปลาออก
จากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา (X5) มีจํานวนลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่
รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง 0.063189 นาที
เชนกัน 
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ตารางที่ 3.9 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษากอนการปรับปรุงและหลังปรับปรุง  
 

เดือน จํานวนรถหัวลากเฉลี่ย (คัน) เวลาเฉลี่ย (นาที) 

พ.ค. -ส.ค. 2553 (กอนปรับปรุง) 7,616.25 95.05 

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

อัตราการเปล่ียนแปลง(%) 5% -39% 

 
จากตารางที่ 3.5 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลากอนปรับปรุง ต้ังแตเดือน 

พฤษภาคม ถึง เดือนสิงหาคม 2553 มีจํานวน 7,616.25 คัน และจํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามา
รับตูเปลาหลังปรับปรุง ต้ังแตเดือนกันยายน 2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 
คัน มีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 5  โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลากอนปรับปรุงคิดเปน 
95.05 นาทีและ หลังปรับปรุงคิดเปน 58.05 นาที เวลาเฉล่ียมีอัตราลดลงรอยละ 39   
 
ตารางที่ 3.10 เปรียบเทยีบตัวแปรที่มีความสัมพนัธกับเวลาเฉลี่ยในการเขารับบริการรับตูเปลาของ
รถหัวลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนและหลังการปรับปรุงการดําเนนิงาน 
 

ตัวแปรอิสระ(X) กอนปรับปรุง หลังปรับปรุง 
คา

สัมประสิทธ์ิ 
Prob. คาสัมประสิทธ์ิ Prob. 

คาคงที่ (a ) 53.82804 0.0000 30.12452 0.0000 
จํานวนเคร่ืองจักรที่เสีย  (x1) 0.019557 0.9729 -0.118963 0.8390 
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ (x2) -2.591089 0.3918 4.481859 0.1452 
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (x3) 0.064907 0.2107 0.139891* 0.0938 

จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) 
0.112439*** 0.0000 0.001771 0.8915 

จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) -0.013556 0.1477 0.063189*** 0.0000 
R-square 0.613854 0.539685 

Adjusted R-square 0.59721 0.519672 
F-statistic 36.88097 0.0000 
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หมายเหตุ: 
* แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 90 
*** แสดงวาคาสัมประสิทธิม์ีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 99  

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

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

(t = 1,…121) 
 
จากตารางที่ 3.6 สมการ Y1before และ Y2after เปรียบเทยีบเวลาเฉล่ียที่รถหวัลากเขามารับ

บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุงและหลังปรับปรุง พบวากอน
ปรับปรุงตัวแปรที่มีอิทธพิลตอเวลาเฉลี่ยที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษาอยางมนีัยสําคัญทางสถติิมีแค 1 ตัวแปรเทานั้น คือ จํานวนตูหนกัเพื่อการสงออก
ขนสงไปยงัทาเรือแหลมฉบัง (X4) อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมัน่ รอยละ 99 และ
มีสัมประสิทธิเ์ทากบั 0.112349 หลังปรับปรุง ตัวแปร X4 กลับไมมีนัยสําคัญทางสถติ แตตัวแปรที่
มีนัยสําคัญทางสถิติ 2 ตัว คือ จํานวนรถบรรทุกขาเขา X3 มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เชื่อมั่น รอยละ 90 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.139891 และ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน
เนอร (X5) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 99 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.063189 
จากคาสัมประสิทธิ์ของดังกลาวขางตนพบวา คาสัมประสิทธิ ์ X3 มคีามากกวา X5 ดังนั้นคา
ความสัมพันธของตัวแปร X3 กับ  Y2after มีคามากกวา X5 กลาวไดวาการเปล่ียนแปลงจํานวน
รถบรรทุกขาเขา X3 สงผลมากกวาจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) 

จากคาคงที ่ (abefore ) มีคาเทากบั 53.82804 และหลังปรับปรุงคาคงที่ (aafter ) มีคาเทากับ 
30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษา กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดยเฉลี่ย 
53.82804 นาท ี และหลังปรับปรุงจะใชเวลาโดยเฉล่ีย 30.12452 นาท ี สรุปไดวาจากผลการ
ปรับปรุงทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาลดลงรอยละ 44.04   
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3.4 วิธีการปรบัปรุง 
 
จากการวิเคราะหตัวแปร Y1before เวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู

คอนเทนเนอรกรณีศึกษากอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีผลตอระยะเวลาที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาคือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร 
ผูวิจัยจึงไดนําตัวแปรดังกลาวมาใชในการแกปญหาเบ้ืองตนในการปรับปรุงการใหบริการลานวาง
ตูคอนเทนเนอร โดย ไดปรับปรุงการดําเนินงานโดยการเพิ่มพื้นที่ในจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรแหง
ที่สอง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการเขาและออกของตูเปลาของลานวางตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตู และเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดจากการใช
พื้นที่อีกทั้งสรางความพึงพอใจใหแกลูกคา โดยมีการปรับปรุง 3 สวนหลักๆที่เกี่ยวกับการจัดการตู
เปลา ดังนี้ 

 
1) เพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรเปลาแหงที่สองจํานวน  27,200 ตารางเมตร 

แบงเปน พื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรจํานวน 17,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 

65.25 โดยสามารถรองรับตูเปลาไดจํานวน 2,526 ทีอียู และพ้ืนทีสํ่าหรับใชสอยอื่นๆ เชน 

อาคารสํานักงาน ลานจอดรถ ซอมเคร่ืองมือ จาํนวน 9,452 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 34.75 

โดยมีที่ต้ังอยูหางจากลานวางตูคอนเทนเนอรแหงที ่ 1 เปนระยะทาง 800 เมตร สงผลใหลด

ความแออัดของกิจกรรมตูเปลาของลานแหงที่หนึง่ลง   

2) ปรับปรุงการไหลเขาออกของตูเปลาและเสนทางการจราจรเปนรูปตัวยู (U-flow Warehouse 

Layout) จากเดิมเปนแบบวงกลมคดเค้ียว โดยมีกระบวนการในการปฏิบัติเหมือนกับลานตู

คอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง แตแตกตางกนัตรงที่ไมมีการซอนทับกันของกิจกรรมอ่ืนๆ ซึ่งมีเพยีง

กิจกรรมตูเปลาเทานัน้ ซึ่งสามารถทาํใหการไหลเขาออกของตูสะดวกและรวดเร็วกวา 

3) เพิ่มจุดบริการตรวจปลอยตูในข้ันตอนที ่ 6 ณ บริเวณจุดทางออก Gate out ใหอยูจดุเดียวกนั

กับ ข้ันตอนที่ 7 คือ ข้ันตอนการตรวจสอบเอกสารข้ันตอนสุดทายกอนจะปลอยตูคอนเทนเนอร

เปลาออกออกจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงทีส่อง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการ 

เนื่องจากในข้ันตอนดังกลาวใชเวลาในการใหบริการเฉลีย่ประมาณ 20 นาท ีคิดเปนรอยละ 38 

ของข้ันตอนการปฏิบัติงานโดยเฉล่ียทัง้หมด ดังแสดงไวในภาพที่ 3.4 และ 3.5  
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3.4.1 ลักษณะท่ัวไปของลานตูคอนเทนเนอรกรณศีึกษาแหงที่สอง  

ลานตูคอนเทนเนอรมีลักษณะเปนลานเปด หางจากลานตูคอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง เปน

ระยะทางประมาณ 800 เมตร ต้ังอยูใกลๆบริเวณ ICD ลาดกระบัง โดยเปนพื้นที่เชาเอกชนเปน

ระยะเวลา 5 ป ใหบริการพื้นที่สําหรับวางตูคอนเทนเนอรเปลา และบริการซอมแซมและลางตู เพื่อ

จัดเก็บเปนสตอกสําหรับตูเปลาเพื่อการนําเขาและสงออก เร่ิมเปดใหบริการเมื่อวันที่ 3 กันยายน 

2553 เปนตนมา โดยลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเปนผูรับผิดชอบตอความเสียหายทั้งหมดที่

เกิดจากการดําเนินงานและอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน รวมถึงความเสียหายที่เกิดข้ึนกับพนักงานและ

บุคคลภายนอกที่เขามาใชบริการในลานตูคอนเทนเนอรดวย 

3.4.2 การออกแบบแผนผังและกระบวนการปฏิบัติงาน 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่สอง มีพืน้ที่ทัง้หมด 27,200 ตารางเมตร ซึ่งประกอบ

ไปดวย พื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรจํานวน 17,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 65.25 ของ

พื้นที่ทัง้หมด สามารถวางตูไดจํานวน 2,526 ทีอียู โดยแบงเปนโซนกองเก็บตูสภาพดีและตูเสียรอ

ซอม กับ โซนลานซอมตู และลางตู และพื้นที่ทีเ่หลือเปนพืน้ที่ใชสอยอ่ืนๆ เชน อาคารสํานักงาน 

ลานจอดรถ ซอมเคร่ืองมือ เปนตน รายละเอียดตามภาพที ่4.1 ดังนี ้
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3.2.1 การใชประโยชนของพืน้ที ่

ตาราง 3.11 การใชประโยชนของพืน้ที่ของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง 

       หนวย: ตารางเมตร 

 

จากตารางที่ 3.11 สามารถแบงโซนในการจัดเก็บกองตู ดังนี ้

โซน A B C และ D คือ โซนสําหรับการจัดเก็บตูแหงเปลาสภาพดีพรอมปลอยใหแกลูกคา 

โดยมีพืน้ที่ในการจัดเก็บรวมทั้งหมด 12,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 44.12 สามารถเก็บกองตู

ไดทั้งหมด 2,344 ทีอีย ู

No Zone Area-Type Area %

1 A Storage 1,250.00      4.60%

2 B Storage 7,150.00      26.29%

3 C Storage 2,400.00      8.82%

4 D Storage 1,200.00      4.41%

5 E Reparing 5,750.00      21.14%

6 เสนทางการจราจร Non Storage 6,300.00      23.16%

7 สํานักงาน Non Storage 300.00         1.10%

8 ลานจอดรถ Non Storage 400.00         1.47%

9 โรงอาหารและหองนํ้า Non Storage 400.00         1.47%

10 บอบําบัดน้ําเสีย Non Storage 200.00         0.74%

11 ซอมบํารุง Non Storage 600.00         2.21%

12 Gate in Non Storage 600.00         2.21%

13 Gate out Non Storage 500.00         1.84%

14 ที่เก็บขยะมูลฝอย Non Storage 150.00         0.55%

27,200.00   100.00%รวม
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โซน E คือ โซนสําหรับการซอมบํารุงตูและลางตู โดยมพีืน้ที่ในการเก็บตูรวมทั้งหมด 5,750 

ตารางเมตร คิดเปนรอยละ21.14 ตารางเมตร สามารถซอมและลางไดทั้งหมด จํานวน 182 ทีอีย ู

โซน อ่ืนๆ เชน สํานักงาน บอบําบัดน้ําเสีย Gate in Gate out เสนทางจราจร และพิ้นที่ใช

สอยอ่ืน มีพืน้ที่ทัง้หมด 9,450 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 34.74 ของพืน้ทีท่ั้งหมด 

3.3 การไหลเขาออกของตูคอนเทนเนอร 

การไหลเขาออกของตูเปลาและเสนทางการจราจรเปนรูปตัวยู (U-flow Warehouse 

Layout) โดยมีกระบวนการในการปฏิบัติเหมือนกับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่หนึ่ง แตแตกตางกัน

ตรงที่ไมมีการซอนทับกันของกิจกรรมอื่นๆ ซึ่งสามารถทําใหการไหลเขาออกของตูสะดวกกวา โดย

เพิ่มจุดบริการตรวจปลอยตูในข้ันตอนที่ 6 ณ บริเวณจุดทางออก Gate out ใหอยูจุดเดียวกันกับ 

ข้ันตอนที่ 7 คือ ข้ันตอนการตรวจสอบเอกสารข้ันตอนสุดทายกอนจะปลอยตูคอนเทนเนอรเปลา

ออกจากลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่สอง เพื่อลดระยะเวลาในการใหบริการ  

3.4 การจัดเก็บกองตู 

การจัดวางกองตูเปนการจัดวางแบบกําหนดตามตัว (Fixed Location) มีขอดี คือ การจัด

วางสามารถลดความยุงยากในการจัดวางและชวยทําแผนการจัดวางใหงายข้ึน และกําหนด

ทิศทางในการจัดเก็บโดยใชวิธี จากทางถึงทาง (Aisie-to Aisle) เปนการวางในทิศทางเดียวกัน

หมด ซึ่งขอดีคือ งายสะดวกและไมเปลืองพื้นที่ และมีการกําหนดโซนที่ชัดเจนตามประเภทตูเสีย

เพื่อซอมและตูดีพรอมที่จะปลอยใหกับลูกคา  

3.5 การตรวจนับและรายงานประจําวัน 

การตรวจนับทาํเชนเดียวกับลานแหงที่หนึง่ และสงรายงานแจงใหแกทุกแผนกที่เกีย่วของ

ทราบเพื่อนาํขอมูลมาใชในการบริหารจัดการตอไป 
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3.6 ผลการปรับปรุงการดําเนินงาน 
 
1) ผลการปรับปรุงประสทิธภิาพในการใหบริการ 

 
ตารางที่ 3.12 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอน
เทนเนอรกอนการปรับปรุงและหลังปรับปรุง 
          หนวย : นาท ี

วัตถุประสงค เกณฑวัดผล  กอนปรับปรงุ หลังปรับปรุง 

-ลดเวลาเฉล่ียตอวันที่รถ

หัวลากเขามารับบริการ

รับตูเปลา ณ ลานตูคอน

เทนเนอรกรณีศึกษา 

-เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหวัลาก

เขามารับบริการรับตูเปลา ณ 

ลานตูคอนเทนเนอร

กรณีศึกษาใชเวลาลดลง 

 

95.05 นาท ี

 

58.05 นาท ี

 
จากตารางที่ 3.12 พบวา เวลาเฉล่ียตอวนัที่รถหวัลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตู

คอนเทนเนอรกอนปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึง่ลดลงคิด
เปนรอยละ 38.93  

 
2) ผลการปรับปรุงขั้นตอนการปฏิบัติงาน 

ข้ันตอนการปฏิบัติงานการใหบริการรับตูเปลาหลังการปรับปรุง ดังตอไปนี้   

1) พนักงานขับหัวลากนําใบงานที่ออกโดยสายเรือนํามาติดตอพนักงานเกทขาเขาเบอร 
1 หรือ 2 เพื่อซื้อคูปองผานทาและตรวจสอบขอมูลการผานทา (Gate in- pass port)
และพนักงานเกทไดบันทึกขอมูลรายละเอียด เบอรบุคกิ้ง เบอรตู เลือกประเภทตู เปน 
Empty Truck – Gate In รายละเอียดบริษัทหัวลาก หมายเลขทะเบียน เลือกประเภท
ของรถตามจํานวนลอ และระบุเวลาเขา ลงบันทึกในโปรมแกรม MAXIMAS เพื่อออก
แบบฟอรมการรับตู (Container Pick up Form) ใหแกพนักงานขับหัวลาก 

2) พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกทขาเขาเบอร 1 หรือ 2  เพื่อไปยังลานเก็บกองตูเปลา 
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3) พนักงานขับหัวลากนําเอกสารการรับตู (Container Pick up Form)และใบงาน ที่ออก
โดยสายเรือ ติดตอพนักงานตรวจปลอยตู ณ ลานเก็บกองตูเปลา 

4) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบรายละเอียดใบงานและเอกสารการรับ พรอมกัน
ตรวจเช็คสภาพตูในกองเก็บและทําการคัดเลือกตูตามคําส่ังใบงานของลูกคา 

5) พนักงานตรวจตูนําประสานงานกับพนักงานรถยกตูยกเพื่อยกตูที่ตองการจากกองเก็บ
ตูวางบนหางลาก 

6) รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลวขับรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 4 หรือ 5 เพื่อทํา
การตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง ณ จุดทางออก gate out  

7) พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการปลอยตูลงใน
ระบบ MAXIMAS และออกเอกสารการรับรองสภาพตู EIR Form ใหแกพนักงานขับรถ
หัวลาก ทําการปลอยตูใหลูกคา โดยระบุชวงเวลาออกในระบบดวย  

 
ตารางที่ 3.13 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุง ณ ลานตูคอนเทนเนอร
แหงที่สอง 

 
ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลาที่

ใช 
 - พนักงานขับหัวลากนําใบงานมา

ติดตอพนักงานเกทเพื่อซื้อคูปองและ
ติดตอรับแบบฟอรมการรับตู 
- พนักงานขับหัวลากเดินรถจากเกท
ขาเขาเพื่อไปยงัลานเก็บกองตูเปลา 
- พนักงานขับหัวลากติดตอพนกังาน
ตรวจตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตูเปลา
ที่จัดเก็บไว 
 

พนกังานเกทขา
เขา 
 
รปภ 
 
พนกังานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 

ใบงานส่ัง
จองตู+ 
เกท
คูปอง+
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 

MAXIMAS 
 
 
 
 
 

3 นาท ี
 
 
2 นาท ี
 
3 นาท ี

      
 
 
 

 1 

 2 

 3 
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ตารางที่ 3.13 ข้ันตอนการปฏิบัติงานในการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุง (ตอ) 
 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ผูปฏิบัติงาน เอกสาร อุปกรณ ระยะเวลาที่
ใช 

 - พนักงานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบ
งานของลูกคาและแบบฟอรมการรับ
ตู 
- รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อวาง
บนหางลาก 
- รถหัวลากออกจากจุดกองเก็บแลว
ขับรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเบอร 
4 หรือ 5 เพื่อทําการตรวจสภาพตูซ้ํา
อีกคร้ัง  
- พนักงานตรวจตูทําการตรวจสภาพ
ตูอีกคร้ังและทําการบันทึกขอมูลการ
ปลอยตู 

พนกังานตรวจ
ตูในลานปลอย
ตู 
 
พนกังานขับรถ
ยก 
 
 
 
 
 
พนกังานตรวจ
ตูแพลตฟอรม 

ใบส่ังจอง
ตู 
แบบฟอรม
การรับตู 
 
 
 
 
 
 
 
 
EIR Form 

รถยก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
MAXIMAS 

10 นาท ี
 
 
 
3 นาท ี
 
 
2 นาท ี
 
 
 
5 นาท ี

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด    28 นาท ี

 
ผูวิจัยไดทําการจับเวลาและเก็บขอมูลระยะเวลาที่ใชสําหรับข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับ

ตูแหงเปลาหลังการปรับปรุงของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 3.10 พบวาเวลาเฉลี่ย
ในข้ันตอนการปฏบัติงานลดลง จากเดิมลานแหงที่หนึ่งกอนปรับปรุงใชเวลาเฉล่ีย 45 นาที และ
สําหรับลานที่สองใชเวลาเฉล่ีย 28 นาที ซึ่งหลังการปรับปรุงไดมีการปรับเปล่ียนใหจุดตรวจปลอย
ในข้ันตอนที่ 6 และ 7 ใหอยู ณ จุดเดียวกัน สามารถลดระยะเวลาในข้ันตอนที่ 6 จาก 5 นาที เหลือ 
2 นาที และระยะเวลาในข้ันตอนที่ 7 จาก 10 นาที เหลือ 5 นาที 

 
 

 
 
 
 

 4 

 5 

 6 

 7 
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
จากทฤษฎีการจัดการลานตูคอนเทนเนอรในบทที่ 2 การศึกษารวบรวมขอมูลกระบวนการ

ดําเนินงาน,การสัมภาษณจากบุคคลท่ีเกี่ยวของฝายปฏิบัติการและการวิเคราะหหาความสัมพันธ
ของตัวแปรในบทที่ 3 ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลดังกลาวมาวิเคราะหขอมูลความถดถอยพหุดวยวิธี
กําลังสองที่นอยที่สุดธรรมดา เพื่อนํามาประยุกตใชและหาความสัมพันธในการบงช้ีหาปจจัยและ
วิธีการสําหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการลานวางตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยการ
ลดเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการและเกิดประโยนชสูงสุดในการจัดการพื้นที่สําหรับการจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอร 

  
จากการศึกษาเปรียบเทียบผลการดําเนินงานและปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัว

ลากเขามารับบริการรับตูเปลา สามารถสรุปผลการวิเคราะหขอมูล ดังตอไปนี้ 
 
4.1 ปญหา สาเหตุและแนวทางแกไข  

 
จากการเก็บและรวบรวมขอมูลของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สามารถสรุปปญหาใน

กระบวนการใหบริการรับตูเปลา ดังนี้  
1) ข้ันตอนการผานทา (Gate in) เพื่อเขามายังลานตูคอนเทนเนอร พบวา เวลาที่รถ

เขามารับบริการจริงกับเวลาที่บันทึกในระบบไมตรงกัน สาเหตุเกิดจาก รถหัวลาก
ซื้อคูปองผานทากอนที่จะนํารถเขามาบริเวณทา แนวทางในการแกปญหา คือ 
ควรมีการจัดระบบคิว ใหรถหัวลากและรถบรรทุกเขา  

2) ข้ันตอนการตรวจปลอยตูเปลา พบวา รถหัวลากตองวนรถเพื่อใหพนักงานตรวจตู
ที่เกท 8 และทําการตรวจตูซ้ําอีกคร้ังกอนที่จะปลอยตูออกจากลาน สาเหตุเกิด
จาก มาตรฐานการตรวจปลอยไมสม่ําเสมอ ปองกันความผิดพลาดจากการปลอย
ตู แนวทางในการแกปญหา คือ ฝกอบรมและทดสอบเพื่อเตรียมความพรอม
ใหกับพนักงานตรวจตูเกี่ยวกับมาตรฐานการตรวจตูอยางสม่ําเสมอ 

3) ข้ันตอนการเดินรถของรถหัวลากในลานเพือ่ไปรับตูเปลา พบวา การจราจรและผัง
การไหลของรถหัวลากติดขัด สาเหตุเกิดจาก มีกิจกรรมหลายอยางเกิดข้ึนพรอม
กัน เชน การรับตูหนัก การคืนตูหนัก รถสินคามารับส้ินคา สินคาที่ขนสงทางรถไฟ 
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เปนตน ปริมาณบรรทุกเขามีจํานวนมาก แผนผังการไหลของรถทับซอนกนั มี
อุบัติเหตุเกิดข้ึน พื้นที่แออัดไมเพียงพอกับปริมาณตูทีเ่ขามา แนวทางในการ
แกปญหา คือ ปรับปรุงแผนผังในการจราจรใหม เพิ่มพืน้ที่ในการจัดเก็บตูเปลา 

4) ข้ันตอนการคัดแยกตูเปลาใหลูกคา พบวา รถหัวลากใชเวลานานในการรอ
พนักงานตรวจปลอยตูคัดแยกตูตามใบส่ังจองของลูกคา สาเหตุเกิดจาก พนักงาน
ตรวจปลอยไมสามารถคัดเลือกตูไดทันเนื่องจากมีรถเขามารับตูจํานวนมาก และ
พื้นที่จํากัดในการเก็บกองตูไมสามารถแยกกองและประเภทไดทุกประเภท 
แนวทางในการแกปญหา คือ จัดคิวรถบรรทุกและรถหัวลาก และ เพิ่มพื้นที่ในการ
จัดเก็บตูเปลา 

5) ข้ันตอนยกตูเปลาข้ึนหางลาก พบวา คนขับรถยกรอใหมีลูกคามารอคิวหลายคัน
กอนแลวจึงจะเร่ิมทํางาน จึงทําใหเวลาในการรอคิวสําหรับรถคันแรกนาน สาเหตุ
เกิดจาก โอกาสทีจ่ะเลือกตูที่ถูกตองตรงตามความตองการของลูกคามีเยอะกวา
และ จํานวนเคร่ือองจักรยกตูมีไมเพียงพอ แนวทางในการแกปญหา คือ เพิ่มพืน้ที่
ในการจัดเกบ็กองตูเพื่อสามารถจัดวางแยกประเภทตูไดมากข้ึน และ ลดจํานวน
การเสียของเคร่ืองจักรยกตู 

 
4.2 ปจจัยที่มีความสัมพันธกบัเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารบับริการรับตู 

เปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา 

จากการศึกษาปญหาและวิเคราะหสาเหตุที่เกิดข้ึนขางตนผูวิจัยขอสรุปปจจัยที่อาจจะสง

ตอระยะเวลาเฉล่ียที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ดังนี้

จํานวนเคร่ืองจักรยกตูที่เสีย จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ จํานวนรถบรรทุกที่เขามาใชบริการ จํานวน

ตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง และจํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทน

เนอรไปยังโรงงานลูกคา  โดยไดนําการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression 

Analysis) ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดธรรมดา (Ordinary Least Square-OLS) มาใชในการ

วิเคราะหความสัมพันธของปจจัยที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาของรถหัว

ลาก ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา โดยไดออกแบบการวิจัย ซึ่งมีแบบจําลองในการศึกษา 
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ดวยวิธีกาลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ตัวแปร

ตาง ๆ แบบจําลองที่ใชในการศึกษา สามารถสรุปผลการวิจัยคร้ังนี้ ดังนี้  

1) กอนปรับปรุง  
 

ผูวิจัยไดทําการรวบรวมและศึกษาขอมูลปญหาท่ีเกิดข้ึนในการดําเนินงานของลานวางตู
คอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงนี้ในบทที่ 3 สามารถสรุปปญหาที่สําคัญ 3 ประเด็น ไดแก พื้นที่แออัด
ไมเพียงพอกับปริมาณตูที่เขามา แผนผังการไหลของรถทับซอนทับกันในแตละกิจกรรม และ
พนักงานการตรวจและปลอยตูซ้ํา 2 คร้ัง ณ บริเวณกลางลานและแฟลตฟอรม ซึ่งปญหาดังกลาว 
พบวามีการใชเวลาในการปฏิบัติงานโดยเฉล่ียแลวประมาณ 20 นาที คิดเปน รอยละ 21 ของเวลา
โดยเฉล่ียที่ใชในการปฏิบัติงานทั้งหมด 45 นาที สําหรับตูแหงเปลาและ 66 นาทีสําหรับตูเย็น  

 
จากปญหาดังกลาวขางตนผูวิจัยไดทําการศึกษาความสัมพันธของปจจัยที่สงผลตอเวลาที่

รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา เพื่อนํามาหาความสัมพันธ
และวิธีการในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการ และไดรวบรวมขอมูลดานการจัดการลาน
ตูคอนเทนเนอร ในชวงระยะเวลา 1 พฤษภาคม ถึง 30 สิงหาคม 2553 ดังนี้ 

 
จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือน พฤษภาคม 2553 ถึง เดือน สิงหาคม 

2553 จํานวน 7,616.25 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตูเปลาคิดเปน 95.05 นาที 
โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือนพฤษภาคม เปนจํานวน 7,926.00 
คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือนสิงหาคมคิดเปน 111.77 นาที และ
เดือนที่จํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือนกรกฎาคม มีจํานวน 7,329.00 คัน และ 
เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือนมิถุนายน คิดเปน 86.26 นาที รายละเอียด
ตามตารางที่ 3.1 จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนในบทที่ 3 วา นอกจาก
ปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการ
เชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใช โดยผูวิจัยไดสัมภาษณผูบริหารของ
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับปจจัยดานอ่ืนๆ  ไดชี้แจงวา โดยปกติเดือน 
พฤษภาคม เปนเดือนที่มีปริมาณตูเขาและออกมากที่สุดจากสถิติยอนหลัง 3 ปที่ผานมา จาก
ขอมูลเบ้ืองตนของบริษัทกรณีศึกษา ตารางที่ 4.1 พบวา การใชประโยชนพื้นที่ของลานในเดือน 
พฤษภาคม เปนเดือนที่มีการใชประโยชนของพื้นที่มากที่สุด คิดเปนรอยละ 102 และเดือน
มิถุนายน นอยที่สุด คิดเปนรอยละ 81 ซึ่งปจจัยดังกลาวอาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่สงผลให เดือน 
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มิถุนายน เปนเดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุด และอีกปจจัยที่อาจสงผลคือ จํานวน
พนักงานที่ใหบริการในเดือนนั้นๆ จากการเก็บรวบรวมขอมูลในเบ้ืองตน พบวา จํานวนพนักงาน
ที่มาทํางานและใหบริการมากที่สุดในเดือนมิถุนายน มีจํานวนทั้งส้ิน 148 คน และเดือนสิงหาคม
เปนเดือนที่พนักงานมาทํางานและใหบริการนอยที่สุดคือ  143 คน ซึ่งในสองปจจัยดังกลาวนี้ 
อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉล่ียในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนําปจจัย
ดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา
ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป 

 
ตารางที่ 4.1 คาเฉล่ียของจํานวนตูที่จัดเก็บจริงตอจํานวนตูที่สามารถจัดเก็บไดทั้งหมด เดือน
มกราคม 2553 ถึง สิงหาคม 2553 

                           หนวย:%ทีอียู 

 
 

ตัวแปรที่นํามาพิจารณากอนการปรับปรุง ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร 
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน จํานวนรถบรรทุกขาเขา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา โดยผลการศึกษาในคร้ัง
นี้พบวา เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา
กอนปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง (X4) โดยผลดังกลาวสอดคลองตามสมมติฐานที่ต้ังไววา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4)มีความสัมพันธทางบวกกับเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
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บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กลาวคือ หากมีจํานวนตูหนักเพื่อการสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มากข้ึน 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับ
บริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มข้ึน 0.112439 นาที และหากจํานวนตูหนัก
เพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X4) มีจํานวนลดลง 1 ทีอียู จะทําใหเวลาเฉล่ียตอ
วันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา มีจํานวนลดลง 
0.112439 นาที เชนกัน สามารถสรุปผลการวิจัยไดวา กิจกรรมและจํานวนตูหนักเพื่อสงออกขนสง
ไปยังทาเรือแหลมฉบัง มีผลตอจะทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา สําหรับแนวทางในการแกปญหาเพื่อลดระยะเวลาการใหบริการ
ของลานตูคอนเทนเอรกรณีศึกษา ควรลดการซอนทับเสนทางระหวางกิจจกรรมตูหนักและตูเปลา
ลง และเพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บตูเปลามากข้ึน ดังนั้นการปรับปรุงกระบวนการจัดการลานตูคอน
เทนเนอรดังกลาว สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการพื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอรให
เกิดประโยนชสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง และเพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการ อีกทั้งสราง
ความพึงพอใจแกลูกคาเพิ่มข้ึนดวย 

 
2) หลังการปรับปรุง 
 
จากตารางที่ 3.3 พบวา จํานวนรถหัวลากเฉล่ียที่เขามารับตูเปลา ต้ังแตเดือนกันยายน 

2553 ถึง เดือนธันวาคม 2553 มีจํานวน 7,981.00 คัน โดยใชเวลาเฉล่ียในการเขารับบริการรับตู
เปลาคิดเปน 58.05 นาที โดยเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการมากที่สุดคือ เดือน
พฤศจิกายน มีจํานวน 8,170.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการมากที่สุดคือ เดือน
กันยายน คิดเปน 67.52 นาที และเดือนที่มีจํานวนรถหัวลากมาใชบริการนอยที่ที่สุดคือ เดือน
ตุลาคม มีจํานวน 7,863.00 คัน และ เดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุดคือ เดือน
ธันวาคม คิดเปน 51.15 นาที จากขอมูลดังกลาวขางตนผูวิจัยไดต้ังขอสังเกตในเบ้ืองตนวา 
นอกจากปจจัยจํานวนรถที่เขามารับบริการรับตูเปลายังมีปจจัยอ่ืนที่สงผลตอเวลาเฉลี่ยในการเขา
รับบริการเชนกัน เนื่องจากจํานวนตูที่เขาออกไมแปรผันตรงเวลาที่ใชในการรับตู โดยผูวิจัยได
สัมภาษณผูบริหารของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับปจจัยดานอ่ืนๆ  ไดชี้แจงวา 
จากขอมูลเบ้ืองตนของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา ตารางที่ 4.1 พบวา การใชประโยชนพื้นที่
ของลานในเดือนกันยายน เปนเดือนที่มีการใชประโยชนของพื้นที่มากที่สุด คิดเปนรอยละ 78% 
และเดือนธันวาคมนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 56 ซึ่งปจจัยดังกลาวอาจจะเปนอีกหนึ่งปจจัยที่สงผล
ให เดือน ธันวาคม เปนเดือนที่ใชเวลาเฉล่ียในการรับบริการนอยที่สุด และอีกปจจัยที่อาจสงผลคือ 
จํานวนพนักงานที่ใหบริการในเดือนนั้นๆ จากการเก็บรวบรวมขอมูลในเบ้ืองตน พบวา จํานวน
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พนักงานที่มาทํางานและใหบริการมากที่สุดในเดือนธันวาคม มีจํานวนทั้งส้ิน 142 คน และเดือน
กันยายนเปนเดือนที่พนักงานมาทํางานและใหบริการนอยที่สุดคือ  141 คน ซึ่งในสองปจจัย
ดังกลาวนี้ อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉลี่ยในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนํา
ปจจัยดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา
ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาท่ีรถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป  

ตัวแปรที่นํามาพิจารณาหลังการปรับปรุง ไดแก จํานวนเคร่ืองจักรยกตูคอนเทนเนอร 
จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน จํานวนรถบรรทุกขาเขา จํานวนตูหนักเพื่อการสงออกขนสงไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา โดยผลการศึกษาในคร้ัง
นี้พบวา เวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา
หลังการปรับปรุง พบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตู
เปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติไดแก จํานวนรถบรรทุกขาเขา 
(x3)และ จํานวนตูหนักสงออกไปยังทาเรือแหลมฉบัง (X5) พบวาตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอเวลา
เฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา จํานวน
รถบรรทุกขาเขา X3 มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น รอยละ 90 มีสัมประสิทธิเทากับ 
0.139891 และ จํานวนตูเปลาออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ
ความเช่ือมั่น รอยละ 99 มีสัมประสิทธิเทากับ 0.063189 จากคาสัมประสิทธิ์ของดังกลาวขางตน
พบวา คาสัมประสิทธิ์ X3 มีคามากกวา X5 ดังนั้นคาความสัมพันธของตัวแปร X3 กับ  Y2after มีคา
มากกวา X5 กลาวไดวาการเปล่ียนแปลงจํานวนรถบรรทุกขาเขา X3 สงผลมากกวาจํานวนตูเปลา
ออกจากลานตูคอนเทนเนอร (X5)  

 
จากคาคงที่กอนปรับปรุง (abefore ) มีคาเทากับ 53.82804 และหลังปรับปรุงคาคงที่ (aafter ) 

มีคาเทากับ 30.12452 สามารถอธิบายไดวาเวลาเฉลี่ยตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา 
ณ ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา กรณีไมมีตัวแปร X1,X2,X3,X4 และ X5 เลย จะใชเวลาโดย
เฉล่ีย 53.82804 นาที และหลังปรับปรุงจะใชเวลาโดยเฉล่ีย 30.12452 นาที สรุปไดวาจากผลการ
ปรับปรุงทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอร
กรณีศึกษาลดลงรอยละ 44.04  

 
เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทนเนอรกอน

ปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึ่งลดลงคิดเปนรอยละ 38.93 
จากตารางที่ 3.10 
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ระยะเวลาที่ใชสําหรับข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับตูแหงเปลาหลังการปรับปรุงของลานตู
คอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 4.2 พบวาเวลาเฉลี่ยในข้ันตอนการปฏบัติงานลดลง จากเดิม
ลานแหงที่หนึ่งกอนปรับปรุงใชเวลาเฉล่ีย 45 นาที และสําหรับลานที่สองใชเวลาเฉล่ีย 28 นาที 

 
ตารางที่ 4.2 เปรียบเทียบเวลาเฉล่ียที่ใชในข้ันตอนการปฏิบัติงานการรับตูแหงเปลาแหงที่

หนึ่งกอนการปรับปรุงและลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองหลังการปรับปรุง 

ลําดับ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน ระยะเวลาทีใ่ช 
กอนปรับปรงุ หลังปรับปรุง 

 พนกังานขับหวัลากนําใบงานมา
ติดตอพนักงานเกทเพื่อซ้ือคูปอง
และติดตอรับแบบฟอรมการรับตู 
พนกังานขับหวัลากเดินรถจากเกท
ขาเขาเพื่อไปยงัลานเก็บกองตูเปลา 
พนกังานขับหวัลากติดตอพนักงาน
ตรวจตูเพื่อไปยังตําแหนงกองตู
เปลาที่จัดเก็บไว 
 

3 นาท ี
 
 

5 นาท ี
 

3 นาท ี

3 นาท ี
 
 

2 นาท ี
 

3 นาท ี
 

 พนกังานตรวจตูทําการตรวจสอบ
สภาพตูและคัดเลือกตูตามคําส่ังใบ
งานของลูกคาและแบบฟอรมการ
รับตู 
รถยกตูยกตูจากกองเก็บตูเพื่อวาง
บนหางลาก 
รถหัวลากออกจากจุดกองเกบ็แลว
วนรถไปที่แพลตฟอรมตรวจตูเพื่อ
ทําการตรวจสภาพตูซ้ําอีกคร้ัง  
พนกังานตรวจตูทําการตรวจสภาพ
ตูอีกคร้ังและทาํการบันทกึขอมูล
การปลอยตู 

10 นาท ี
 
 
 

5 นาท ี
 

5 นาท ี
 
 

10 นาท ี
 

10 นาท ี
 
 
 

3 นาท ี
 

2 นาท ี
 
 

5 นาท ี
 

 รวมระยะเวลาท่ีใชทั้งหมด 45นาที    28 นาที 

 1 

 2 

 3 

 4 

 5 

 6 

 7 
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการปรับปรงุประสิทธิภาพการใหบริการลานตูคอนเทนเนอร 

เนื่องจากปริมาณการสงออกและนําเขาสินคาของประเทศไทยที่มีแนวโนมเพิ่มข้ึนนั้นได
สงผลตอธุรกิจขนสงทางทะเลที่เพิ่มข้ึนอยางหลีกเล่ียงไมไดและการขนสงโดยระบบคอนเทนเนอร
ไดเขามามีบทบาทสําคัญมาก ดังนั้นบริษัทสายเรือและลานตูคอนเนอรไดพยายามที่จะเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการหมุนเวียนตูคอนเทนเนอรจากทั่งโลกเพื่อมารองรับปริมาณการสงออกและ
นําเขาที่เพิ่มข้ึนดังกลาวของไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการลานตู
คอนเทนเนอรและเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับจํานวนตูใหเพียงพอตอความตองการใชใน
ประเทศทั้งหมดและไดสงผลดีตอการนําเขาและสงออกของประเทศมากข้ึน 

การดําเนินการวิจัย ในวิทยานิพนธฉบับนี้  เปนสวนหนึ่งในการอํานวยความสะดวกและ
เพิ่มขีดความสามารถการนําเขาและสงออกของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งชวยในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการบริการจัดการลานตูคอนเทนเนอรเปลา ดังนั้น
ขอมูลและวิธีการดําเนินงานปรับปรุงประสิทธิภาพของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาที่ได
เสนอแนะในวิทยานิพนธฉบับนี้ จะสามารถใชเปนแนวทางในการปฏิบัติงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในข้ันตอนการใหบริการรับตูเปลาของลานตูกรณีศึกษาแหงนี้หรือลานตูคอนเทนเนอรอ่ืนๆที่มี
ลักษณะใกลเคียงกันได 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่หนึ่งและแหงที่สองนี้ มีความเหมาะสมที่จะเปนคลังตู
คอนเทนเนอร เพื่อจัดเก็บกองตูคอนเทนเนอรสําหรับการนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทย
เพราะสถานที่ต้ังของลานตูคอนเทนเอรทั้งสองแหงนี้อยูในทําเลที่ต้ัง ณ ICD ลาดกระบัง ซึ่งถูก
กําหนดใหพื้นที่ดังกลาวเปนจุดยุทธศาสตรของระบบโลจิสติกสของไทย ขอดีคือ เปนจุดเชื่อมโยง
การขนสงสินคา 3 ระบบ คือ การขนสงสินคาทางรถบรรทุก เพื่อไปทาเรือแหลมฉบังเปนระยะทาง 
95 กิโลเมตรและมีระยะหางจากจุกศูนยกลางกรุงเทพมหานคร 23 กิโลเมตร ระบบขนสงสินคาทาง
รถไฟโดยมีระยะทางการขนสงจากสถานีบรรจุสินคากลองลาดกระบังไปยาทาเรือแหลมฉบัง 118 
กิโลเมตรและระบบขนสงสินคาทางอกากาศ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิเพียง 15 นาที โดยมี
พื้นที่รวมทั้งสองแหงจํานวน 154,200 ตารางเมตร โดยมีพื้นที่สําหรับกองเก็บตูคอนเทนเนอร
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จํานวน 111,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 72 ของพื้นที่ใชสอยทั้งหมด ซึ่งถือวาเปนการวาง
แผนการใชพื้นที่ในการจัดเก็บตูคอนเทนเนอรที่เกิดอรรถประโยชนสูงสุด โดยสามารถรองรับตูคอน
เทนเนอรจํานวน 11,267 ทีอียู จากขอมูลในป 2553 พบวามีปริมาณตูคอนเทนเนอรที่มาใชบริการ
ลานตูทั้งสองแหงจํานวน 513,731 ทีอียู และการใชประโยชนของพ้ืนที่โดยเฉลี่ยตอเดือนคิดเปน
รอยละ 80 ของพ้ืนที่ทั้งหมด ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาทั้งสองแหงนี้มีระบบการจัดการที่มี
ประสิทธิภาพ เคร่ืองจักอุปกรณมีความพรอมสมบูรณและเพียงพอ ที่จะสนับสนุนการดําเนินงาน
ของลานตูทั้งสองแหงนี้เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ แตปญหาที่อาจสงผลใหการดําเนินงานในลาน
ตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงนี้ ผูวิจัยไดเขาไปศึกษากระบวนการและข้ันตอนการใหบริการตูคอน
เทนเนอรพบปญหาที่ควรปรับปรุง คือ ระยะเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา 
โดยผูวิจัยไดเก็บขอมูลในชวงเวลาต้ังแตเดือนพฤษภาคม 2553 ถึง ธันวาคม 2553  ซึ่งจากการ
วิเคราะหขอมูลพบวา เวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกอนปรับปรุงใชเวลา 95.05 นาที และหลังปรับปรุง ใชเวลา 58.05 นาที ซึ่งลดลงคิดเปนรอย
ละ 38.93  โดยตัวแปรที่มีผลที่ทําใหระยะเวลาลดลง คือ กิจกรรมและจํานวนตูหนักเพื่อสงออก
ขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง มีผลทําใหเวลาเฉล่ียตอวันที่รถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ 
ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาลดลง  สําหรับแนวทางในการแกปญหาในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการใหบริการคร้ังนี้ เพื่อลดระยะเวลาการใหบริการของลานตูคอนเทนเอร
กรณีศึกษา ผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการปรับปรุงการซอนทับเสนทางระหวางกิจจกรรมตูหนักและ
ตูเปลาลง และเพิ่มพื้นที่ในการจัดเก็บตูเปลามากข้ึน เพื่อจะแยกกิจกรรมตูหนักและตูเปลาออก
จากกัน เพื่อลดการทับซอนของเสนทางเดินรถของแตละกิจกรรมลง ดังนี้ 

ลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาไดใชวิธีการปรับแผนผังลานตูใหม โดยเนนกิจกรรมของตู
เปลา เนื่องจากเปนกิจกรรมการดําเนินงานหลักของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษา จากขอมูล
ตารางที่ 4.2 กอนปรับปรุงนั้นแผนผังของพื้นที่ที่ใชในการรองรับตูเปลาเทียบกับตูหนักจํานวน 
5,4000 ทีอียู และ 2,844 ทีอียู เทียบเปนสัดสวนรอยละ 66 ตอ 34   โดยมีคาเฉลี่ยในการใชพื้นที่
สําหรับตูเปลาตอเดือนเปนจํานวน 5,012 ทีอียู ตูหนักเปนจํานวน 2,160 ทีอียู คิดเปนรอยละ 87 
โดยเฉล่ียตอเดือน และคาเฉล่ียจํานวนตูเปลาที่รถหัวลากมารับโดยใชเวลาในการปฏิบัติงาน
ภายในเวลาที่กําหนดเปนจํานวน 5,327.88 ทีอียู คิดเปนรอยละ 53 เพื่อปรับปรุงประสิทธิในการ
ดําเนินงานและเกิดประโยนชสูงสุดจากการบริหารและจัดการพื้นที่  การปรับปรุงประสิทธิภาพการ
ใหบริการ ดังตอไปนี้ 
   

1) การไหลเขาออกของตูคอนเทนเนอรของลานตูคอนเทนเนอรกรณีศึกษาแหงที่หนึ่ง ไม
เปนรูปแบบตัวยู (U Flow Warehouse Layout) จะคอนขางคดเค้ียวและเสนทางการ
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ไหลเขาออกที่ซอนทับกัน เนื่องจากขอจํากัดของพื้นที่ โดยไดปรับปรุงการไหลเขาออก
ใหมสําหรับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองเปนรูปแบบตัวยูและใชบริเวณทางออกเปน
จุดตรวจปลอยตู เพื่อความสะดวกและรวดเร็วในการขนยายมากข้ึน และสามารถลด
ข้ันตอนการวนรถมาตรวจปลอยตู  

2) แผนผังการวางตูคอนเทนเนอร ไดมีการกําหนดพื้นที่ในการเก็บกองตูที่ชัดเจนโดยใช
วิธี Fixed Storage Address โดยจัดกลุมประเภทของตูออกเปน 2 ประเภท สภาพดี
พรอมปลอยและสภาพเสียรอซอม โดยไดแบงโซนในการจัดเก็บทั้งหมด 5 โซน คือ 
โซน A B C D เปนโซนสําหรับการจัดเก็บตูสภาพดีพรอมปลอยใหลูกคา โดยมีพื้นที่
ทั้งหมด 12,000 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 44.12 สามารถเก็บกองตูเปลาสภาพได
ทั้งหมด 2,344 ทีอียู โซน E เปนโซนสําหรับซอมตูที่สภาพเสีย เพื่อใหสามารถนํา
กลับมาใชใหเร็วที่สุด มีพื้นที่ทั้งหมด 5,750 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 21.14 
สามารถกองเก็บตูซอมและลางจํานวน 182 ทีอียู จากแผนผังการวางตูทําใหเกิด
ประโยชนสูงสุดจากการใชพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่ที่ใชในการบริหารจัดการเก็บสินคามี
พื้นที่มากกวารอยละ 60 ของพื้นที่ทั้งหมด  

3) เสนทางการจราจรสําหรับลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สองเปนแบบตัวยูไมซอนทับกัน 
จึงทําใหการจรจาจรรวดเร็ว สะดวกและโอกาสเกิดอุบัติเหตุนอยมาก 

4) ปริมาณตูคอนเทนเนอรเขาและออกของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่สอง จากตารางที่ 
5.1 พบวาจํานวนตูคอนเทนเนอรในการรับตูเปลาของรถหัวลากใชเวลาในการรับ
บริการโดยสวนใหญเปนไปตามเกณฑที่กําหนดคือ ภายใน 30 นาที มีจํานวน 2,523 
ทีอียู คิดเปนรอยละ 77 ของจํานวนทั้งหมด ดังนั้นการปรับปรุงกระบวนการจัดการ
ลานตูคอนเทนเนอรดังกลาว สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการพื้นที่สําหรับกอง
เก็บตูคอนเทนเนอรใหเกิดประโยนชสูงสุด ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง และเพิ่มความสะดวก
รวดเร็วในการใหบริการ อีกทั้งสรางความพึงพอใจแกลูกคาเพิ่มข้ึน  
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ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบจํานวนตูคอนเทนเนอรที่ใชเวลาในการรับบริการรับตูเปลา
สําหรับรถหัวลากหลังปรับปรุง ของลานตูคอนเทนเนอรแหงที่ 2 ต้ังแตวันที่ 1 กันยายน 2553 – 31 
ธันวาคม 2553 

        หนวย: ทีอียู 
 

 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

 1. หลังการปรับปรุง พบวา ตัวแปรจํานวนตูหนักเพื่อสงออกขนสงไปยังทาเรือแหลมฉบัง มี
ความสําคัญลดลง ตอระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลา แตจะเห็นวาตัวแปร อ่ืนๆ ไดแก ปจจัย
จํานวนรถบรรทุกขาเขา (X3) ยังมีความสัมพันธกับระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลา ผูวิจัย
เสนอแนะใหมีการปรับปรุง X3 โดยจัดทําระบบคิวสําหรับรถบรรทุกเขาออก และอาจเพิ่มระบบ 
RFID มาใชในการบันทึกขอมูลรถบรรทุกเขาออกและอีกปจจัย คือ จํานวนตูเปลาออกจากลานตู
คอนเทนเนอรไปยังโรงงานลูกคา X5 เสนอใหมีการจัดกองสําหรับวางตูสินคาเปลา เพื่องายตอการ
ยกและการคัดแยกประเภทตู สงผลใหการทํางานโดยรวมมีประสิทธิภาพมากข้ึนและสงผลให
ระยะเวลาในการใหบริการรับตูเปลาลดลง จากการเก็บรวบรวมขอมูลเพิ่มเติม พบวา ยังมีปจจัย
อ่ืนๆ ที่ผูวิจัยยังไมไดนํามาหาความสัมพันธในการวิจัยคร้ังนี้ที่อาจจะสงผลใหระยะเวลาลดลง 
ไดแก จํานวนพนักงานที่มาปฏิบัติงานในแตและวัน และการใชประโยชนของพ้ืน ซึ่งในสองปจจัย
ดังกลาวนี้ อาจจะมีความสัมพันธตอเวลาเฉลี่ยในการรับบริการ ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไมไดนํา
ปจจัยดังกลาวมาใชในการหาความสัมพันธกับระยะวลา และจะขอเสนอแนะใหมีการศึกษาหา

Meet target Under target

TEU TEU

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

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

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

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

 AVERG 2,523.00       0.77  741.50          0.23        3,264.50   

DATE Total

Truck Turnaround Time

% %
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ความสัมพันธของปจจัยดังกลาวกับเวลาท่ีรถหัวลากเขามารับบริการรับตูเปลา ณ ลานตูคอนเทน
เนอรกรณีศึกษา ในการศึกษาคร้ังหนาตอไป 

2. การจัดกองตูคอนเทนเนอรเพื่อแบงประเภทกองตูตามความตองการของลูกคานั้น
สามารถทําได แตปญหาคือ ขอจํากัดของตูคอนเทนเนอรเปนวัตถุที่มีขนาดใหญ การเคลื่อนยาย
บอยๆ กอใหเกิดตุนทุนในการเคล่ือยยาย การรื้อกองตูเพื่อคัดเลือกและแยกประเภทในการจัดเก็บ
กอใหเกิดความยุงยากและเกิดความวุนวายตอกิจกรรมการเคล่ือนยายอ่ืนๆ ดังนั้นควรที่จะจัดกอง
ตูพิเศษสําหรับลูกคากลุมพิเศษ เพื่อลดระยะเวลาในการร้ือหาเพื่อคัดเลือกตูที่ลูกคาตองการ 

 3. เนื่องจากบุคลากรในการตรวจปลอยตูมีความเช่ียวชาญของพนักงานไมเทาเทียมกัน 
และประสบการณไมเทากัน อีกทั้งความตองการของลูกคาที่มีมากกวามาตรฐานในการตรวจ
ปลอย อาจทําใหเกิดความเขาใจที่สับสนไดระหวางความตองการของลูกคาและมาตรฐานท่ีได
กําหนดไว ดังนั้นควรฝกอบรมเพื่อพัฒนาคุณภาพพนักงานตรวจและปลอยตูอยางสม่ําเสมอ 
เพื่อใหเกิดความเชี่ยวชาญและชํานาญและเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการแกลูกคาตอไป 

 4. การปฏิบัติงานของลานตูคอนเทนเนอร โดยปกติจะปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง ดังนั้น
ชวงเวลากลางคืน ยอมเกิดอุปสรรคหลายประการ เชน แสงสวางไมเพียงพอสงผลใหประสิทธิภาพ
ในการตรวจปลอยตูลดลงและสงผลใหระยะเวลาในการใหบริการในชวงกลางคืนสูงกวากลางวัน 
ดังนั้น การเพิ่มแสงสวางในพื้นที่ปฏบัติงาน อาจสงผลใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากข้ึนและ
สามารถลดระยะเวลาในการใหบริการลดลงเชนกัน 
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