
การ!กีบรวบรวม การวิเคราะห์ข้อมูล และการเปรยบเทียบประสิทธิภาพ

ในบทนี้ผู้วิจัยจะได้กล่าวถึงขั้นตอนการดำเนินงานของบริษัทตัวอย่างในการขนส่งสินค้า 

จากจุดต่างๆ ไปยังสถานที่ของลูกค้า เพ ื่อสรุปประเด ็นในการเปรียบเท ียบ ว ิเคราะห ์ข ้อม ูลและ 

สรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนส่งของรูปแบบทังสองต่อไป

4.1 การดำเนินงานของบริษัทตัวอย่าง

ผู้วิจัยได้ดำเนินการศึกษาขั้นตอนการปฏิบัติงานในส่วนของการขนถ่ายสินค้าแก๊สโซฮฮค้ 

จากสถานีขนถ่ายสินค้าไปยังสถานที่ของลูกค้า โดยในรูปแบบการขนส่งแบบผ่านคลังสาขาได้แบ่ง 

ส่วนของการศึกษาออกเป็น การขนส่งทางเรือจากโรงกลั่นไปยังคลังสาขา และการขนส่งทางรถจาก 

คลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล และในรูปแบบการขนส่งโดยตรง 

จากโรงกลั่น ได้ศึกษาขั้นตอนการเข้ารับสินค้าของรถจากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขต 

กรุงเทพฯ และปริมณฑล ดังต่อไปนี้

4.1.1 การขนส่งสินค้าแบบผ่านคลังสาขา

การขนส่งรูปแบบแรกเป็นการขนส่งแบบผ่านคลังสาขา ซึ่งต้องอาศัยการขนส่งสินค้า 

ทางเรือจากท่าเรือของโรงกลั่นไปยังคลังสาขา แล้วจึงมีการขนส่งต่อไปยังสถานที่ของลูกค้าโดยใช้ 

การขนส่งทางรถบรรทุก ดังน ันขั้นตอนในการขนถ่ายสินค้าและการขนส่งจึงจำเป ็นต้องมีการ 

พิจารณาเป็นสองส่วนดังต่อไปนี้

4.1.1.1 การขนส่งสินค้าทางเรือจากโรงกลั่นไปยังคลังสาขา

การขนส่งสินค้าทางเรือจากโรงกลั่นไปยังคลังสาขามีข ั้นตอนในการขนถ่าย 

สินค้าต้นทาง การเดินเรือ และการขนถ่ายสินค้าปลายทางดังต่อไปนี้

ะ ! : ไ ^ / ) ๆ
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รูปที่ 4.1 ขันตอนการขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอล้ทางเรือ

โดยแต่ละขันตอนมีรายละเอียดในการปฏิบัติดังต่อไปนี้

1) การเตรียมความพร้อมของระวางเรือเพ ื่อร ับส ินค ้าแก ๊สโซฮอล์ คือการ 

จัดเตรียมระวางบรรทุกและระบบท่อขนถ่ายของเรือขนส่งให้พร้อมในการ 

รับสินค้าแก๊ส'โซฮอล์ โดยข้อกำหนดที่สำคัญคือ สินค้าก่อนหน้าจะต้องเป็น 

นำมันเบนซินค่าออกเทน 91 หรือนี้ามันเบนซินที่มีค่าออกเทน 95 และห้าม 

ทำการล้างระวางบรรทุกสินค้าก่อนการรับสินค้าเพื่อป็องกันการปนเปีอน 

ของนำในระวางบรรทุก แต่หากมีความจำเป็นต้องล้างระวางบรรทุกสินค้า 

ทางเรือจะต้องเช็ดถังสินค้าและระบบท่อสินค้าให้แห้ง ไม่มีนี้าตกค้างอยู่ใน
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ระวางบรรทุกและระบบท่อที่ใช้ในการรับสินค้า โดยจะต้องดำเนินการให้ 

เสร็จสิ้นก่อนการนำเรือเข้าเทียบท่าเพื่อรับสินค้า

2) การตรวจสอบความพร้อมของระวางเรือก่อนการรับสินค้า จะดำเนินการ 

โดยเจ้าหน้าที่ของท่าเรือ หรือคนกลางที่ได ้ร ับการว่าจ ้างโดยรับผิดชอบ 

ค่าใช้จ่ายร่วมระหว่างท่าเรือและเจ้าของเรือ โดยผู้ดำเน ินการตรวจสอบ 

ระวางบรรทุกจะใช้วิธีการตรวจสอบจากเอกสารขั้นตอนการเตรียมถังสินค้า 

ค่อนนำเรือเข้าเทียบท่า และการตรวจสอบด้วยสายตา (Visual Inspection) 

ในระวางบรรทุก และให้เรือปล่อยระบบท่อให้เป็นอิสระเพื่อดูว่ามีนํ้าคงค้าง 

อยู่ในระวางบรรทุกและระบบท่อหรือไม่

3) การขนถ่ายสินค้า จะเริ่มต้นด้วยการต่อท่อขนถ่ายซึ่งเตรียมการโดยท่าเรือ 

โดยอาจเป็น Marine Loading Arm ซึ่งเป็นท่อเหล็กควบคุมด้วยระบบไฮ 

ดรอลิก หรือท่อยาง (Flexible Hose) และฝ่ายควบคุมการขนถ่ายภายใน 

คลังสินค้าจะตังค'ามิเตอร้ควบคุมปริมาณการขนถ่ายตามปริมาณที่กำหนด 

และเริ่มขนถ่ายในช่วงแรกเล็กน้อย (First Foot Inspection) เพื่อตรวจสอบ 

คุณภาพของสินค้าในส่วนแรก โดยหากผลการตรวจสอบไม่พบสิ่งผิดปกติ 

จะดำเนินการขนถ่ายจนครบตามจำนวนที่กำหนดต่อไป

4) การตรวจสอบคุณภาพและปริมาณของสินค้าหลังการขนถ่าย ณ ท่าเรือโรง 

กลั่น จะดำเน ินการเม ื่อการขนถ่ายสินค้าดำเน ินการเสร็จสิ้น โดยการ 

ตรวจสอบคุณภาพจะใช้การเก็บตัวอย่างเข้าสู่ห้องทดลอง เพื่อการทดสอบ 

ค่าคุณสมบัติต่างๆ ของนํ้ามันอย่างเช่น สี การปนเปีอนของนํ้า เป็นต้น เพ่ือ 

พิจารณาว่าเป็นไปตามคุณสมบัติที่กำหนดหรือไม่

ในส ่วนของการตรวจสอบปริมาณจะใช ้ว ิธ ีการปล ่อยสายวัด (Sounding 

Tape) ลงไปในระวางบรรท ุกแต ่ละล ัง ลังละ 3 ครั้ง เพื่อนำมาคำนวณ 

ปริมาณนำมันภายในลัง และระวางบรรท ุกท ังหมด โดยกำหนดให้มีการ 

ยอมรับค่าความแตกต่างจากมิเตอร์ของคลังสินค้าได้ที่ร้อยละ 2 

เมื่อจบขันตอนการทดสอบค่าคุณสมบัติของสินค้าและวัดปริมาณนํ้ามันแล้ว 

เจ้าหน้าที่ของท่าเรือจะทำการตีซีลบริเวณวาล์วเปิดปิดต่างๆ ที่เกี่ยวข้องลับ 

การขนถ่ายสินค้า และทำการเตร ียมเอกสารกำก ับส ินค ้า ซึ่งจะใช้เวลา 

ประมาณ 1-2 ชั่วโมงแล้วจึงเป็นขั้นตอนของการปล่อยเรือออกจากท่า
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5) การเดินเรือ เป็นขั้นตอนของการขนส่งหลัก สำหรับรูปแบบการขนส่งแบบ 

ผ่านคลังสาขา ซึ่งการเดินเรือจะอยู่ภายในเส้นทางที่กำหนด และห้ามนำเรือ 

เข้าจอดเทียบที่ท่าเรืออื่นระหว่างทางโดยไม่มีเหตุอันควร โดยระหว่างการ 

เดินเรือนั้นนายเรือและคนประจำเรือจะต้องควบคุมดูแลสินค้า เพื่อป้องกัน 

โอกาสในการรั่วซึมของนั้าเข้าสู่ระวางบรรทุกสินค้า

6) การตรวจสอบคุณภาพและปริมาณของสินค้าก่อนการขนถ่าย ณ ท่าเรือคลัง 

สาขา จะดำเนินการเมื่อเรือเดินทางไปถึงท่าเรือคลังสาขาและเทียบท่าแล้ว 

เสร็จ โดยเจ้าหน้าที่ของคลัง เจ้าหน้าที่ของท่าเรือ และเจ้าหน้าที่ของเรือ จะ 

ทำการตรวจสอบชีลทังหมดว่าครบล้วนและอยู่ในสภาพดีหรือไม่ หลังจาก 

น ั้นจ ึงทำการเก ็บต ัวอย ่างส ินค ้าในระวางบรรท ุกแต ่ละถ ังเพ ื่อทำการ 

ตรวจสอบค่าค ุณสมบัต ิต ่างๆ ในห้องทดลอง และดำเน ินการตรวจสอบ 

ปริมาณของสินค้าโดยใช้สายวัดปริมาณ เพื่อคำนวณปริมาณนั้ามันภายใน 

ระวางบรรทุกแต่ละกัง ซึ่งเป็นข้อมูลในการคำนวณค่าความสูญเสียระหว่าง 

การขนส่งแต่ละเที่ยว (Lost in Transit)

7) การขนถ่ายสินค้า จะเริ่มดำเนินการเมื่อการผลทดสอบคุณภาพของสินค้า 

พบว่ามีคุณสมบัติตรงตามที่กำหนด โดยเจ้าหน้าที่ของท่าเรือจะดำเนินการ 

ต่อท่อยาง สำหรับการขนถ ่ายก ับท ่อของเร ือ และเจ ้าหน ้าท ี่ของเร ือจะ 

เดินเครื่องปมสูบถ่ายสินค้า (Cargo Pump) ของเรือ เพื่อสูบถ่ายนั้ามันที่อยู่ 

ในถังระวางบรรทุกทั้งหมดขึ้นสู่กังเก็บสินค้าของคลังสินค้า

8) การตรวจสอบปริมาณรับสินค้าในถังรับสินค้า ณ คลังสาขา จะดำเนินการ 

เม ื่อเร ือเสร็จส ินการสูบถ ่าย โดยจะใช้วิธ ีการตรวจสอบโดยใช้สายวัด 

ปริมาณเพื่อคำนวณหาปริมาณนำมันภายในถังเก็บว่าไต้รับครบล้วนหรือไม่ 9

9) การปล่อยเรือ จะดำเนินการโดยเจ้าหน้าที่ของท่าเรือเมื่อไต้รับการยืนยัน 

ความถูกต้องด้านเอกสารต่างๆ จากเจ้าหน้าที่ฝ่ายคลัง และการเดินเรือเพื่อ 

รับสินค้าเที่ยวต่อไปจะควบคุมโดยนายเรือ เพื่อนำเรือกลับสู่ท่าเรือของโรง 

กลั่น และเตรียมเรือให้พร้อมรับสินค้าในเที่ยวเรือต่อไป
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4.1.1.2 การขนส่งสินค้าทางรถจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้า

ขั้นตอนการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้าใน 

เขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มีด ังต่อไปนี้

รูปที่ 4.2 ขั้นตอนการขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอล์ทางรถบรรทุก

1) ขันตอนการนำรถบรรทุกเข้ารับสินค้า ณ สถานีขนถ่ายตามคำสั่งงาน จะเริ่ม 

ขึนภายหลังจากมีคำสั่งซือจากลูกค้า และฝ่ายขนส่งได้จัดเที่ยวการเดินรถ 

สำหรับรถแต่ละคัน โดยพนักงานขับรถจะรับมอบเอกสารการเข้ารับสินค้า 

จากฝ่ายขนส่ง และนำรถเข้าไปยังสถานีขนถ่าย ณ คลังสาขา โดยช่วงเวลาที่ 

สามารถนำรถเข้ารับสินค้าจะอยู่ในช่วงเวลาเปิดให้บริการของคลังสาขาคือ 

เวลาประมาณ 08.00 น. ถึงเวลา 02.00 น. ของวันถัดไป 

โดยเมื่อรถเดินทางเข้ามาถึงสถานีขนถ่าย พนักงานขับรถจะนำรถเข้าไปยัง 

ช่องจ่ายนำมัน (Loading Bay) เพื่อเข้าคิวรอรับนำมัน และส่งมอบเอกสาร 

ให้กับพนักงานจ่ายนี้ามันเพื่อตรวจสอบความถูกต้อง1ของเอกสาร
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2) การขนถ่ายสินค้า จะเริ่มขึ้นเมื่อพนักงานจ่ายนำมันประจำช่องจ่ายนำมัน 

ตรวจสอบเอกสารเสร็จสิ้น โดยจะต้องติดตั้งสายดินเพื่อป้องกันไฟฟ้าสถิต 

ในขณะที่ขนถ่ายนํ้ามันลงรถ หลังจากนันพนักงานจ่ายนำมันประจำช่องจ่าย 

นำมันจะเป็นผู้ใส่งวงจ่ายนำมันลงในลังบรรทุกของรถ และป้อนตัวเลขที่ 

มิเตอร์หัวจ่ายตามปริมาณที่กำหนดในเอกสารรับสินค้า

3) การวัดปริมาณและตรวจสอบคุณภาพของสินค้าภายหลังการขนถ่ายสินค้า 

ณ สถานีขนถ่าย จะดำเนินการหลังจากการขนถ่ายสินค้าลงรถเสร็จสิ้น โดย 

จะตักตัวอย่างจากถังบรรทุกไปยังห้องทดลองเพื่อตรวจสอบค่าคุณสมบัติ 

ต่างๆ และจะทำการวัดปริมาณนำมันในลังบรรทุกการดูระดับของนำมันกับ 

แป้นแสดงระดับนํ้ามันภายในลัง ประกอบกับการใช้วิธีหย่อนสายวัด เพ่ือใช้ 

คำนวณปริมาณนำมันภายในลังภายหลังการรับสินค้า สำหรับป ้อนลงใน 

เอกสารกำกับสินค้าและเอกสารประกอบการซื้อขายอื่นๆ

4) การเดินทางของรถบรรทุกไปยังสถานที่ของลูกค้า มีข้อจำกัดในเรื่องของ

เวลาในการเดินรถภายในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรถบรรทุกสามารถเดิน

รถในเขตเมืองไต้เฉพาะเวลา 22.00-06.00 น. ทำให้การขนส่งต้องอยู่ภายใน

เวลาที่กำหนดและต้องคำนวณเวลาในการขนถ่ายและเวลาในการลงสินค้า

ให ้ก ับล ูกค ้าให ้เหมาะสม อย ่างไรก ็ตามล ูกค ้าของบร ิษ ัทต ัวอย ่าง มัก

กำหนดให้ส่งมอบสินค้าให้ในช่วงเวลาหลัง 22.00 น. หรือช่วงเวลาก่อน 
, 1 1 *

04.00 น. ชงเป ็นช ่วงท ี่สถาน ีบร ิการป ิด เพ ื่อมิให้เป็นการขัดขวางการ

ให้บริการของสถานีบริการกับผู้บริโภค

จากข้อจำกัดดังกล่าวส่งผลให้บริษัทตัวอย่างมีการกำหนดให้รถบรรทุกที่เข้า 

ร ับส ินค ้าเพ ื่อส ่งมอบให ้ก ับล ูกค ้าท ี่ก ำหนดเวลาในการส ่งมอบส ินค ้า  

ประมาณ 22.00 น. เข้ารับสินค้าในช่วงเวลาประมาณ 18.00-19.00 น. 

โดยประมาณ และรถบรรทุกท ี่ต ้องส่งมอบสินค้าให ้ก ับลูกค ้าในช่วงเวลา 

ประมาณ 04.00 น. ให้เข้ารับสินค้าในเที่ยวรถที่สอง ในช่วงเวลาประมาณ

01.00-02.00 น. เพื่อให้สามารถรับสินค้าไต้ภายในระยะเวลาทำการของคลัง 

สาขา และสามารถส ่งมอบล ูกค ้าไต ้ท ันในเวลาท ี่กำหนด อ ีกท ั้งเพ ื่อให ้ 

สามารถนำรถกลับมายังสถานีขนถ่ายไต้ทันในรอบการขนส่งต่อไป
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5) การวัดปริมาณสินค้าก่อนการขนถ่าย ณ สถานที่ของลูกค้าจะใช้วิธีการดูจาก 

แป้นระดับนํ้ามันภายในถังสินค้า ประกอบกับการวัดค่าที่ได้จากการหย่อน 

สายวัด และในการตรวจสอบคุณภาพของสินค้าจะใช้วิธีการดูจากสายตาว่า 

ม ีน าปน ห ร ือไม ่ แต ่สำหร ับการทดสอบค ุณ ภาพในช ่วงแรกของการ 

ดำเนินงาน กำหนดให้มีการเก็บตัวอย่างใส่ภาชนะกลับมายังคลังสาขาเพื่อ 

ทดสอบค่าคุณสมบัติต่างๆ ของแก๊สโซฮอล์ในห้องทดลอง

6) การล,งสินค้าจะดำเนินการโดยพนักงานขับรถ โดยจะต่อท่อขนถ่ายเข้ากับ 

อุปกรณ์ของรถและช่องรับนํ้ามันของสถานีบริการซึ่งมีการแยกตามประเภท 

ของสินค้าอย่างเด็ดขาด โดยการระบุสีที่ต่างกันไป

7) การตรวจสอบปริมาณนํ้ามันคงเหลือในรถบรรทุกจะใช้วิธีการดูด้วยตาเปล่า 

ก ังบรรท ุกของรถภายหลังการลงสินค ้าเสร็จส ิ้น โดยพนักงานขับรถและ 

ผู้รับสินค้า หลังจากนันจะเป็นการดำเนินการด้านเอกสาร และพนักงานขับ 

รถนำรถกลับมายังคลังสาขาเพื่อจอดรอหเอรับงานในเที่ยวต่อไป

4.1.2 การขนส่งสินค้าโดยตรงทางรถ จากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้า

ขันตอนการขนส่งสินค้าโดยใช้รถบรรทุกวิ่งโดยตรงไปยังสถานที่ของลูกค้ามีขั้นตอนโดย 

ส่วนใหญ่คล้ายคลึงกับการขนส่งจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้า แต่มีรายละเอียดบางประการ 

ที่แตกต่างกันได้แก่ ระยะเวลาในการเป ิดให ้บร ิการของสถาน ีขนถ ่าย ณ โรงกลั่นตามปกติอย ู่ 

ระหว่างเวลา 08.00-17.00 น.โดยจะมีการขยายเวลาให้บริการเพิ่มเติมในกรถ่เอย่างเช่น ต้องการเร่ง 

ระบายสินค้าออกจากโรงกลั่น หรือความต้องการสินค้ามีมากขึ้นจนไม่สามารถให้บริการได้ทันใน 

เวลาปกติ เป็นด้น

สำหรับลำดับขันตอนของการขนส่งโดยตรงทางรถจากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้า 

เป ็นดังต่อไปนี้

1) ข ั้นตอนการนำรถบรรทุกเข้ารับสินค้า ณ สถานีขนถ่ายตามคำสั่งงาน จะเริ่มขึ้น 

ภายหลังจากมีคำสั่งชือจากลูกค้า และฝ่ายขนส่งได้จัดเที่ยวการเดินรถสำหรับรถแต่ละ 

คัน โดยพนักงานขับรถจะรับมอบเอกสารการเข้ารับสินค้าจากฝ่ายขนส่ง และนำรถเข้า 

ไปยังสถานีขนถ่าย ณ คลังสาขา โดยช่วงเวลาที่สามารถนำรถเข้ารับสินค้าจะอยู่ใน 

ช่วงเวลาเปิดให้บริการของคลังสาขาคือเวลาประมาณ 08.00-17.00 น.
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โดยเมื่อรถเดินทางเข้ามาถึงสถานีขนถ่าย พนักงานขับรถจะนำรถเข้าไปยังช่องจ่าย 

นํ้ามัน เพ ื่อเข ้าค ิวรอร ับนาม ัน และส ่งมอบเอกสารให ้ก ับพน ักงานจ ่ายนำม ันเพ ื่อ  

ตรวจสอบความถูกต้องของเอกสาร

2) การขนถ่ายสินค้า จะเริ่มขึ้นเมื่อพนักงานจ่ายนํ้ามันประจำช่องจ่ายนำมันตรวจสอบ 

เอกสารเสร ็จส ิ้น  โดยจะต้องต ิดต ั้งสายดินเพ ื่อป ้องกันไฟฟ้าสถิตในขณะที่ขนถ่าย 

นํ้ามันลงรถ หลังจากนั้นพนักงานจ่ายนำมันประจำช่องจ่ายนำมันจะเป็นผู้ใส่งวงจ่าย 

นั้ามันลงในถังบรรทุกของรถ และป้อนตัวเลขที่มิเตอร์หัวจ่ายตามปริมาณที่กำหนดใน 

เอกสารรับสินค้า

3) การวัดปริมาณและตรวจสอบคุณภาพของสินค้าภายหลังการขนถ่ายสินค้า ณ สถานีขน 

ถ่าย จะดำเนินการหลังจากการขนถ่ายสินค้าลงรถเสร็จสิ้น โดยจะตักตัวอย่างจากกัง 

บรรทุกไปยังห ้องทดลองเพ ื่อตรวจสอบค่าคุณสมบัต ิต ่างๆ และจะทำการวัดปริมาณ 

น ั้าม ันในถ ังบรรท ุกการด ูระด ับของน ั้าม ันก ับแป ้นแสดงระด ับน ั้าม ันภายในถ ัง  

ประกอบกับการใช้วิธีหย่อนสายวัด เพื่อใช้คำนวณปริมาณนั้ามันภายในถังภายหลังการ 

รับสินค้า สำหรับป้อนลงในเอกสารกำกับสินค้าและเอกสารประกอบการชือขายอื่นๆ

4) การเดินทางของรถบรรทุกไปยังสถานที่ของลูกค้า มีข้อจำกัดในเรื่องของเวลาในการ 

เดินรถภายในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรถบรรทุกสามารถเดินรถในเขตเมืองได้เฉพาะ 

เวลา 22.00-06.00 น. ประกอบกับไม่ม ีสถานที่ในการจอดรอของรถบรรทุกนั้ามัน 

โดยเฉพาะซึ่งเป็นการยากลำบากในการกำกับดูแล บริษัทตัวอย่างจึงกำหนดเวลาในการ 

ส่งมอบสินค ้ากรณ ีขนส่งจากโรงกลั่นไปยังเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล เป็นเวลา 

ประมาณ 22.00 น. ของทุกวัน และกำหนดให้รถบรรทุกออกจากคลังในเวลาประมาณ

17.00-18.00 น. เพื่อให้สามารถเดินทางไปยังสถานที่ของลูกค้าไต้โดยไม่ต้องจอดรอ 

ระหว่างทาง

5) การวัดปริมาณสินค้าก่อนการขนถ่าย ณ สถานที่ของลูกค้าจะใช้วิธีการดูจากแป้นระดับ 

นั้ามันภายในถังสินค้า ประกอบกับการวัดค่าที่ได ้จากการหย่อนสายวัด และในการ 

ตรวจสอบคุณภาพของสินค้าจะใช้วิธีการดูจากสายตาว่ามีนำปนหรือไม่ แต่สำหรับการ 

ทดสอบคุณภาพในช่วงแรกของการดำเนินงาน กำหนดให้มีการเก็บตัวอย่างใส่ภาชนะ 

กลับมายังคลังสาขาเพื่อทดสอบค่าคุณสมบัติต่างๆ ของแก๊สโซฮอล์ในห้องทดลอง
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6) การลงสินค้าจะดำเนินการโดยพนักงานขับรถ โดยจะต่อท่อขนถ่ายเข้ากับอุปกรณ์ของ 

รถและช่องรับนำมันของสถานีบริการซึ่งมีการแยกตามประเภทของสินค้าอย่างเด็ดขาด 

โดยการระบุสีที่ต่างกันไป

7) การตรวจสอบปริมาณนํ้ามันคงเหลือในรถบรรทุกจะใช้วิธีการดูด้วยตาเปล่าถังบรรทุก 

ของรถภายหลังการลงสินค้าเสร็จสิ้น โดยพนักงานขับรถและผู้รับสินค้า หลังจากนั้น 

จะเป็นการดำเนินการด้านเอกสาร และพนักงานขับรถนำรถกลับมายังโรงกลั่นเพื่อจอด 

รอหรือรับงานในเที่ยวต่อไป

4.2 ประสิทธิภาพที่ทำการเปรยบเทียบ

จากการศึกษาทฤษฎีเกี่ยวกับการคัดเลือกรูปแบบการขนส่ง ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

พร้อมทั้งการศึกษาลักษณะการดำเนินงานของบริษัทตัวอย่าง ผู้วิจัยกำหนดให้มีการเปรียบเทียบ 

ประสิทธิภาพของการดำเนินงานดังต่อไปนี

1) ค่าขนส่ง

2) เวลาที่ใช้ในการขนส่ง

3) ความสามารถในการขนส่ง

4) ความเชื่อถือได้ด้านการส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา

5) ความเชื่อลือได้ด้านคุณภาพของสินค้า

6) ความเชื่อลือได้ด้านการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง

7) ความสะดวกใช้ในกรณีการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า

8) ความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น

9) ความถี่บริการ

4.3 การวิเคราะห์ข้อมูลและการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

ภายหล ังจากการศ ึกษาข ันตอนการดำเน ินงานของบร ิษ ัทต ัวอย ่างและการกำหนด 

ประสิทธิภาพของการขนส่งสำหรับการเปรียบเทียบระหว่างทางรูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขา 

และการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น ผู้วิจัยได้ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลที่จำเป็นในการวิเคราะห์ 

ตามที่ได้กล่าวถึงในบทที่ 3 จากเอกสารสรุปผลการปฏิบัติงานและการเก็บข้อมูลจากการปฏิบัติงาน 

จริง และนำมาใช้ในการวิเคราะห์เปรียบเทียนประสิทธิภาพในแต่ละรายการดังต่อไปนี้
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4.3.1 ค่าขนส่ง

ตามปกติการขนส่งสินค้าของบริษัทตัวอย่างจะใช้บริการจากผู้ขนส่งที่ได้ม ีการจัดทำ 

สัญญาว่าจ้างขนส่งไว้ล ่วงหน้า ทั้งการขนส่งทางเรือและการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกโดยมีการ 

กำหนดค่าขนส่งต่อเที่ยว ตามระยะทาง ตามเส้นทาง หรือตามเขต ไว้ในสัญญาขนส่งอย่างชัดเจน 

โดยค่าขนส่งแต่ละเที่ยวจะมีการแปรผันตามระดับราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซลของบริษัทตัวอย่าง ตังมี 

รายละเอียดดังต่อไปนี้

4.3.1.1 ด้นทุนการขนส่งทางเรือ

การขนส่งนำมันทางเรือของบริษัทตัวอย่าง มีการจัดทำสัญญาการขนส่งแบบราย 

เที่ยวต่อเนื่อง โดยมีการกำหนดค่าขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอส้ต ่อลิตร และให้ม ีการเพิ่มค่าขนส่ง 1 

สตางค์ต่อลิตร สำหรับทุกๆ 1 บาทของค่านี้ามันดีเซลที่เพิ่มสูงขึ้นดังต่อไปนี้

ตารางท่ี 4.1 ค่าระวางการขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอค์ทางเรือต่อราคานี้ามันดีเซล

ราคาขายปลีกนี้ามันดีเซล ค่าระวางการขนส่งสินค้าแก๊สโซฮอค์ทางเรือ

ของบริษัทตัวอย่าง เส้นทางโรงกลั่น-คลังสาขา

(บาทต่อลิตร) (สตางค์ต่อลิตร)

22.01-23.00 15

23.01-24.00 16

24.01-25.00 17

25.01-26.00 18

26.01-27.00 19

โดยในช่วงเวลาที่ดำเนินการศึกษาวิจัย ระดับราคาขายปลีกนี้าม ันดีเซลของ 

บริษัทตัวอย่างอยู่ในช่วงระหว่าง 24.51-25.00 บาทต่อลิตร ดังนันด้นทุนการขนส่งแก๊สโซฮอล์ทาง 

เรือในเส้นทางโรงกลั่น-คลังสาขา ในช่วงเวลาที่ทำการศึกษาจึงเท่ากับ 17 สตางค์ต่อลิตร
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4.3.1.2 ต้นทุนการขนส่งทางรถบรรทุก

บริษัทตัวอย่างมีการว่าจ้างผู้ฃนส่งสินค้าทางรถ โดยมีการจัดทำสัญญาว่าจ้าง 

แบบรายเที่ยวต่อเนื่องเช่นเดียวกับการขนส่งทางเรือ และใช้หลักในการคิดค่าขนส่งแปรผันไปตาม 

บริเวณส่งมอบสินค ้า และราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซลของบริษัทตัวอย่าง โดยสัญญาฉบับที่บริษัท 

ตัวอย่างใช้ในระหว่างการศึกษาวิจัย จัดทำขึ้น ณ ขณะที่ราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซลของบริษัทตัวอย่าง 

เท่ากับ 11.51-12.00 บาทต่อลิตร และมีต ้นทุนการขนส่งในเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯและ 

ปริมณฑล เท่ากับ 15.27 สตางค์ต่อลิตร ในขณะที่ต้นทุนการขนส่งในเส้นทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯ 

และปริมณฑลเท่ากับ 29.05 สตางค์ต่อลิตร

ในการคำนวณต้นทุนการขนส่งและการคิดค่าขนส่งแก๊สโซฮอล์ต ่อเท ี่ยวโดย 

แปรผันไปตามราคาขายปลีกนำมันดีเซลของบริษัทตัวอย่างและระยะทางในการขนส่งมีสูตรในการ 

คำนวณคือ

ค่า'ขนส่งณระดับราคานื่ามันและระยะทาง1ใดๆ = ค่าขนส่งฐาน+(A*B)

โดยที่ ค่าขนส่งฐาน หมายถึง ค่าขนส่ง ณ ระดับราคาขายปลีกนี้ามันดีเซล

เท่ากับ 11.51-12.00บาทต่อลิตร 

A หมายลง ค่า Conversion Factor

B หมายถึง ค่าสัมประสิทธิระยะทาง

ค่า Conversion Factor ไต้จากการกำหนดตามราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซลของ 

บริษัทตัวอย่างดังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.2 การแปลงราคาขายปลีกเป็นค่า Conversion Factor

ราคาขายปลีกนํ้ามันดีเซล Conversion Factor (A)

(บาทต่อลิตร)

11.51-12.00 0

12.01-12.50 1

12.51-13.00 2

13.01-13.50 3

13.51-14.00 4

14.01-14.50 5
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14.51-15.00 6

15.01-15.50 7

15.51-16.00 8

16.01-16.50 9

16.51-17.00 10

17.01-17.50 11

17.51-18.00 12

18.01-18.50 13

18.51-19.00 14

19.01-19.50 15

19.51-20.00 16

20.01-20.50 17

20.51-21.00 18

21.01-21.50 19

21.51-22.00 20

22.01-22.50 21

22.51-23.00 22

23.01-23.50 23

23.51-24.00 24

24.01-24.50 25

24.51-25.00 26

25.01-25.50 27

25.50-26.00 28

26.01-26.50 29

26.51-27.00 30

ในช่วงระหว่างการศึกษาราคาขายปลีกนำมันดีเซลของบริษัทตัวอย่างอยู่ในช่วง 

ประมาณ 24.51-25.00 บาทต่อลิตร ดังนั้น ค่า Conversion Factor จึงเท่ากับ 26

ค่าส ัมประสิทธิระยะทาง คือค่าที่ได้จากการกำหนดให้แปรผันไปตามระยะทาง 

ในการขนส่งต่อเที่ยว โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้
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ตารางที่ 4.3 การแปลงระยะทางเป็นค่าส้มประสิทธิระยะทาง

ระยะทาง(กิโลเมตร) ค่าส้มประสิทธิระยะทาง (B)

0-20 0.06

>20-30 0.11

>30-40 0.13

>40-50 0.15

>50-60 0.17

>60-70 0.18

>70-80 0.20

>80-90 0.22

>90-100 0.24

>100-110 0.26

>110-120 0.27

>120-130 0.29

>130-140 0.31

>140-150 0.33

>150-160 0.35

>160-170 0.36

>170-180 0.38

>180-190 0.40

>190-200 0.42

เนื่องจากระยะทางในการขนส่งจากคลังสาขาของบริษัทตัวอย่างไปยังสถานที่ 

ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีระยะทางโดยเฉลี่ยประมาณ 67 กิโลเมตร ดั้งนั้นค่า 

ส้มประสิทธิ"ระยะทางสำหรับการขนส่งแก๊ส'โซฮอณ์ส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯ และปริมณฑล จึง 

เท่ากับ 0.18

ดังนันจึงได้ว่า ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางรถในเส้นทาง คลังสาขา-กรุงเทพฯและ 

ปริมณฑลจึงเท่ากับ 15.27 + (26*0.18) = 19.95 สตางค์ต่อลิตร
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และเน ื่องจากระยะทางในการขนส ่งจากโรงกล ั่นของบร ิษ ัทต ัวอย ่างไปย ัง 

สถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีระยะทางโดยเฉลี่ยประมาณ 182 กิโลเมตร ดัง 

น ั้นค ่าส ้มประส ิทธ ิระยะทางสำหร ับการขนส ่งแก ๊สโซฮอณ ์ส ันทางโรงกล ั่น -กร ุงเทพฯ และ 

ปริมณฑล จึงเท่ากับ 0.4

ดังนั้นจึงได้ว่า ด้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางรถในเส้นทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯและ 

ปริมณฑลจึงเท่ากับ 29.05 + (26*0.4) = 39.45 สตางค์ต่อลิตร

4.3.1.3 ด้นทุนการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา ใช้การขนส่งทางเรือจากโรงกลั่นมายังคลัง 

สาขา และใช้การขนส่งทางรถจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

ดังนั้นด้นทุนการขนส่งโดยผ่านคลังสาขาจึงเท่ากับ ด้นทุนการขนส่งทางเรือจากโรงกลั่น-คลังสาขา 

และด้นทุนการขนส่งทางรถจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล

ในขณะที่ต้นทุนการขนส่งทางเรือจากโรงกลั่น-คลังสาขา เท่ากับ 17 สตางค์ต่อ 

ลิตร และด ้นท ุนการขนส ่งทางรถจากคล ังสาขาไปย ังสถานท ี่ของล ูกค ้าในเขตกร ุงเทพฯและ 

ปริมณฑล เท่ากับ 19.95 สตางค์ต่อลิตร ดังนั้นต้นทุนการขนส่งในรูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขา 

จึงเท่ากับ 17+19.95 หรือเท่ากับ 36.95 สตางค์ต่อลิตร

4.3.1.4 ด้นทุนการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

รูปแบบการขนส่งจากโดยตรงจากโรงกลั่น-กรุงเทพฯและปริมณฑลใช้การ 

ขนส่งทางรถจากโรงกล ั่นในเส ้นทางโรงกล ั่น-กรุงเทพฯและปริมณฑล เพียงอย่างเดียว ดังนั้น 

ต ้นทุนการขนส่งในรูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่นจึงเท่ากับ 39.45 สตางค์ต่อลิตร

4.3.1.5 เปรียบเพียบต้นทุนการขนส่ง

การจากศ ึกษาโครงสร ้างต ้นท ุนการขนส ่งท ั้งสองร ูปแบบการขนส ่งพบว ่า 

ร ูปแบบการขนส ่งผ ่านคล ังสาขาม ีต ้นท ุนการขนส ่งให ้ก ับกล ุ่มล ูกค ้าในบร ิเวณ กรุงเทพฯและ 

ปริมณฑลเท่ากับ 36.95 สตางค์ต่อลิตรในขณะที่รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่นมีต้นทุนใน 

การขนส่งให้กับกลุ่มลูกค้าในบริเวณกรุงเทพฯและปริมณฑลเท่ากับ 39.45 สตางค์ต่อลิตร
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สมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในด้านค่าขนส่งพิจารณาจากต้นทุน 

ในการขนส่งที่น้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพมากกว่าดังต่อไปนี

H 0 ะ แ, ^ 2 
H a -.fi{ > f i2

ดังนัน จากการที่ร ูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลังสาขามีต ้นทุนในการ 

ขนส่งตํ่ากว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น จึงให้ยอมรับสมมติฐานของการ 

วิจัยสำหรับประสิทธิภาพด้านค่าขนส่ง และสรุปว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลังสาขามี 

ประสิทธิภาพในด้านค่าขนส่งสูงกว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.2 เวลาที่ใช้ในการขนส่ง

การเปรียบเท ียบประสิทธ ิภาพของเวลาท ี่ใช ้ในการขนส่ง เป ็นส ิ่งท ี่หน ึ่งท ี่ผ ู้ศ ึกษาให ้ 

ความสำคัญ และในการเก็บข้อมูลการเดินทางของรูปแบบการขนส่งทั้งสองรูปแบบ โดยผู้ศึกษา 

กำหนดให้ทำการเปรียบเทียบเฉพาะเวลาที่ใช้ในการขนส่งทางรถเท่านั้น เนื่องจากมีความเป็นการ 

ส่งมอบสินค้าให้คับลูกค้าเมื่อได้รับคำสั่งซื้อ

ผ ู้ศ ึกษาไต้จัดเก็บข้อมูลจากตัวอย่างเที่ยวการเดินรถที่เป ็นสินค้าแก๊ส'โซฮอล์ โดยเก็บ 

ข ้อม ูลรูปแบบการขนส่งละ 30 เที่ยว โดยระยะเวลาที่นำมาใช้คำนวณ เริ่มจากเวลาที่รถบรรทุก 

สินค้าออกจากสถานีขนถ่ายต้นทางคือโรงกลั่นหรือคลังสาขา จนถึงเวลาที่รถบรรทุกสินค้าเดินทาง 

ไปถึงสถานที่ของลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลดังต่อไปนี้

4.3.2.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

จากการศึกษา ผู้ศึกษาพบว่าแม้การขนส่งจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้า 

ไนเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะคิดเป ็นระยะทางเฉลี่ยเพ ียง 67 กิโลเมตร แต่มีปัญหาด้าน 

การจราจรอยู่พอสมควรในบ้างเส้นทาง ทำให้ใช้เวลาในการขนส่งเฉลี่ยถึงประมาณ 1.73 ชั่วโมง 

โดยข้อมูลที่ได้จากการเก็บรวบรวมเป็นดังต่อไปนี
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ตารางที่ 4.4 เวลาที่ใช้ในการขนส่งจากคลังสาขาไปยังสถานที่ของลูกค้า

เท่ียวรถ เวลาออกจากคลังสาขา เวลาถึงสถานที่ของลูกค้า เวลาที่ใช้ทั้งหมด (ชั่วโมง)

1 19.18 20.52 1.57

2 20.22 22.09 1.78

3 21.15 22.53 1.63

4 0.30 2.23 1.72

5 0.42 2.19 1.62

6 1.45 3.31 1.77

7 1.56 3.39 1.72

8 19.37 21.26 1.82

9 19.55 21.34 1.65

10 20.48 22.27 1.65

11 21.02 22.45 1.72

12 1.51 3.35 1.73

13 1.55 3.46 1.85

14 1.39 3.26 1.78

15 1.46 3.36 1.83

16 1.55 3.40 1.75

17 20.19 22.02 1.72

18 20.36 22.16 1.67

19 20.43 22.29 1.77

20 1.27 3.16 1.82

21 20.03 21.50 1.78

22 20.11 21.54 1.72

23 20.20 22.24 2.07

24 20.35 22.13 1.63

25 1.48 3.31 1.72

26 1.55 3.40 1.75

27 2.05 4.12 2.12

28 2.12 3.37 1.42
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29 20.52 22.31 1.65

30 1.45 3.19 1.57

ค่าเฉล่ีย 1.73

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.1342

ความแปรปรวน 0.018

Skewness 0.84

Kurtosis 2.84

Bowman-Shelton Test 3.57

ระยะเวลาที่ใช้การขนส่งในเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯและปริมณฑล ค่อนข้าง 

คงที่ โดยมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานจากค่าเฉลี่ยเพียง 0.1342 และมีความแปรปรวนเพ ียง 0.018 ’ 

เท่าน'น

การทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลโดยวิธ ี Skewness พบว่ามีค ่าความเบ้ 

เท ่าก ับ0.84ซึ่งอยู่ในช่วงระหว่าง ± 1.00 จึงถือได้ว่าข้อมูลมีการกระจายตัวแบบปกติ

การทดสอบโดยวิธี Kurtosis พบว่ามีค่าความโด่งของกราฟข้อมูลเท่ากับ 2.84 

ซึ่งน้อยกว่า 3 แสดงว่ากราฟมีลักษณะแบนหรือเตี้ยเกินไป (Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.57 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.2.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

การขนส่งทางรถบรรทุกโดยตรงจากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้าในเขต 

กรุงเทพฯ และปริมณฑล มีระยะทางไกลประมาณ 182 กิโลเมตร ส่งผลให้ระยะเวลาเฉลี่ยในการ 

เดินทางเท่ากับ 4.99 ชั่วโมง ซึ่งมากกว่าการขนส่งผ่านคลังสาขา โดยมีข้อมูลในแต่ละเที่ยวการ 

ขนส่งดังต่อไปนี้
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ตารางที่ 4.5 เวลาที่ใช้ในการขนส่งจากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้า

เท่ียวรถ เวลาออกจากคลังสาขา เวลาถึงสถานที่ของลูกค้า เวลาที่ใช้ทังหมด (ชั่วโมง)

1 17.44 22.37 4.88

2 17.50 22.57 5.12

3 18.02 22.36 4.57

4 17.32 22.25 4.88

5 17.47 22.45 4.97

6 17.10 22.11 5.02

7 17.18 22.45 5.45

8 17.22 22.29 5.12

9 17.36 22.29 4.88

10 17.06 22.01 4.92

11 17.03 22.18 5.25

12 17.20 22.00 4.67

13 17.24 22.19 4.92

14 17.31 22.36 5.08

15 17.35 22.41 5.10

16 16.54 22.07 5.22

17 17.02 21.58 4.93

18 17.13 22.04 4.85

19 17.22 22.19 4.95

20 17.38 22.37 4.98

21 18.07 23.19 5.20

22 18.13 23.05 4.87

23 16.53 21.50 4.95

24 17.06 21.56 4.83

25 17.18 22.17 4.98

26 17.26 22.30 5.07

27 17.35 22.43 5.13

28 17.12 22.05 4.88
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29 17.34 22.36 4.97

30 17.44 22.48 5.07

ค่าเฉล่ีย 4.99

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.173

ความแปรปรวน 0.0299

Skewness 0.17

Kurtosis 1.34

Bowman-Shelton Test 3.58

ระยะเวลาท ี่ใช ้การขนส่งในเสันทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯและปริมณฑลมีส ่วน 

เบี่ยงเบนมาตรฐานจากค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0.173 และมีความแปรปรวนเท ่าก ับ 0.0299 ซึ่งเกิดจาก 

ระยะทางการขนส่งที่ไกลทำให้ม ีความแน่นอนตํ่ากว่าการขนส่งในเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯ 

และปริมณฑล

การทดสอบการกระจายตัวของข้อมูลโดยวิธ ี Skewness พบว่ามีค ่าความเบ้ 

เท่ากับ 0.17 ซึ่งอยู่ในช่วงระหว่าง ± 1.00 จึงถือได้ว่าข้อมูลมีการกระจายตัวแบบปกติ

การทดสอบโดยวิธี Kurtosis พบว่ามีค่าความโด่งของกราฟข้อมูลเท่ากับ 1.34 

ซึ่งห้อยกว่า 3 แสดงว่ากราฟมีลักษณะแบนหรือเตี้ยเกินไป (Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.58 ซึงห้อยกว่า 3.71 แด่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.2.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านเวลาที่ใข้ในการขนส่ง

สมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านเวลาที่ใข้ในการขนส่งพิจารณา 

จากเวลาทีใข้ในการขนส่งทีห้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งที่มีาเระสิทธิภาพมากกว่าตังต่อไปนี้

H O ■ 2



54

โดยจะยอมรับสมมติฐานเมื่อ ,1.,01 =ร t และสรุปว่าการขนส่งรูปแบบที่ 1 มีda คานวณ O i,a j q qi

ประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าหรือเท่ากับการขนส่งรูปแบบที่ 2

จากการใช้วิธีการพิสูจน์สมมติฐานแบบ t-Test พบว่าค่าทางสถิติที่ได้จากการ 

คำนวณและการเปิดตารางเป็นดังต่อไปนี้

ค่า Degree of Freedom 54.62

ค่าความเชื่อมั่น 95%

ค่า t ที่ได้จากการเปิดตาราง ณ 101 df 1.671

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณ -81.48

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณเท่ากับ -81.48 ในขณะที่ค่า t จากตารางสถิติ โดยมีค่า 

df (Degree of Freedom) จากชุดข้อมูลทั้งสองชุดเท่ากับ 54.62 ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% เท่ากับ 

1.671

เนื่องจากค่า t ที่ได้จากการคำนวณเท่ากับ -  81.48 น้อยกว่าค่า t ที่ได้จากเปิด 

ตารางสถิติ เท่ากับ 1.671 จึงสามารถยอมรับสมมติฐานการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่ง 

แก๊สโซฮอล์ด้านระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่ง และสรุปว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลัง 

สาขามีประสิทธิภาพด้านเวลาที่ใช้ในการขนส่งสูงกว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจาก 

โรงกลั่น

4.3.3 ความสามารถในการขนส่ง

ค วาม สาม ารถ ใน ก ารข น ส ่งท ี่น ำมาเปร ีย บ เท ีย บป ระส ิท ธ ิภ าพ  จะพ ิจารณาจาก 

ความสามารถในการระบายสินค้าจากโรงกลั่น ผ่านจุดขนถ่ายหลักได้แก่ท่าเรือซึ่งใช้ระบายสินค้า 

สำหรับรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขา และสถานีขนถ่ายสินค้าทางรถของโรงกลั่นซึ่ง 

ใช้สำหรับระบายสินค้าสำหรับรูปแบบการ1ขนส่งแก๊ส'โซฮฮลโดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.3.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

เนื่องจากรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขา ใช้การขนส่งทางเรือใน 

การนำส ินค ้าออกจากโรงกล ั่น เพ ื่อไปจ ัด เก ็บรอการขาย ณ คลังสาขา ด ังน ี้นการพ ิจารณา
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ความสามารถในการขนส่งจึงต้องพิจารณาจากอัตราความสามารถในการขนถ่ายสินค้าแก๊สโซฮอล์ 

ต่อช่วงเวลาของท่าเรือโรงกลั่น

จากการศึกษาการดำเนินงานของบริษัทตัวอย่างและการเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้ 

ศึกษาพบว่าระบบการขนถ่ายสินค้าทางเรือของบริษัทตัวอย่างมีท่อสำหรับขนถ่ายสินค้าแก๊สโซฮอลั่ 

เพียงท่อเดียวที่เชื่อมต่อจากถังจัดเก็บสินค้าภายในโรงกลั่นมายังท่าเรือ และเนื่องจากการขนถ่าย 

สินค้าในแต่ละครั้งจะวัดปริมาณการขนถ่ายโดยใช้มิเตอร์ควบคุม และจะต ้องสามารถสอบทาน 

ปริมาณขนถ่ายจริงกับเรือไต้จึงส่งผลให้ไม่สามารถขนถ่ายสินค้าแก๊สโซฮอล์ให้กับเรือหลายลำไต้ 

พร้อมกันในเวลาเดียว

จากข้อจำกัดดังกล่าว ส่งผลให้อัตราความสามารถในการขนส่งต่อช่วงเวลา ของ 

การขนถ่ายสินค้าแก๊สโซฮฮลั่ผ ่านท่าเรือ เท่ากับความสามารถในการขนถ่ายของอุปกรณ์สูบถ่าย 

(Cargo Pump) ของโรงกลัน

เนื่องจากอุปกรณ์สูบถ่ายสินค้าของโรงกลั่นที่ใช้สำหรับการขนถ่ายแก๊สโซฮอล์ 

มีความสามารถในการสูบถ่ายไต้ 250,000 ลิตรต่อชั่วโมง ดังนั้นจึงสรุปไต้ว่ารูปแบบการขนส่งแก๊ส 

โซฮอล์ผ่านคลังสาขา มีความสามารถในการระบายสินค้าออกจากโรงกลั่นไต้ในอัตราความเร็ว 

250,000 ลิตรต่อชั่วโมง

4.3.3.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

I
ความสามารถในการระบายสินค้าแก๊สโซฮอล์ออกจากโรงกลั่นโดยใช้รูปแบบ 

การขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น ขึนอยู่กับความสามารถในการระบายสินค้าแก๊สโซฮอล์ของสถานี 

ขนถ่ายสินค้าของโรงกลั่น

จากการศึกษากระบวนการทำงานของสถานีขนถ่ายสินค้าของโรงกลั่นพบว่ามี 

จำนวนช่องจ่ายนำมัน (Loading Bay) สำหรับนั้ามันใสจำนวน 18 ช่อง แต่ละช่องมีความสามารถใน 

การขนถ่ายนำมันใสได้ประมาณ 500 ลิตรต่อนาทีโดยใช้สำหรับการขนถ่ายสินค้าหลายประเภท 

ประกอบไปต้วยนำมันดีเซล นั้ามันเบนชินค่าออกเทน 91 นั้ามันเบน1ชินค่าออกเทน 95 และนั้ามัน 

แก๊ส'โซฮอล์ โดยจำนวนช่องจ่ายน ั้าม ันนั้งหมดมีการแบ่งเป ็นช ่องสำหรับน ั้าม ันประเภทต่างๆ 

ดังต่อไปนี้
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ตารางที่ 4.6 ช่องจ่ายนำมันประเภทต่างๆ ณ สถานขนถ่ายของโรงกลั่น

ช่องที่ นามันดีเซล เบนชิน 91 เบนซิน 95 แก๊สโซฮอล์

1 0

2 0

3 0

4 0

5 0

6 0

7 0

8 0 0

9 0 0

10 0 0

11 0 0

12 0 0

13 0

14 0

15 0

16 0 0 0

17 0 0 0

18 0 0 0

รวม 10 8 8 3

จากตารางแสดงช่องจ่ายนํ้ามันประเภทต่างๆ ณ สถานขนถ่ายของโรงกลั่นพบว่า 

จำนวนช่องจ่ายนำมันดีเซลมีมากที่สุด 10 ช่อง ช่องจ่ายนำมันที่สามารถจ่ายนำมันเบนชินค่าออก 

เทน 91 มีจำนวน 8 ช่อง ช่องจ่ายนํ้ามันที่สามารถจ่ายนามันเบนชินค่าออกเทน 95 มีจำนวน 8 ช่อง 

และช่องจ่ายนํทั้มันที่สามารถจ่ายนามันแก๊สโซฮอลํมจำนวน 3 ช่อง

เนื่องจากช่องจ่ายนํ้ามันที่สามารถจ่ายนํ้ามันแก๊สโซฮอล์มีทั้งสิ้น 3 ช่อง แต่ละ 

ช่องสามารถจ่ายนำมันได้ในอัตราประมาณ 500 ลิตรต่อนาที ดังนันอัตราความสามารถในการขน 

ถ่ายสินค้าแก๊สโซฮอล์ของสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นจึงเท่ากับ 3*500*60 = 90,000 ลิตรต่อชั่วโมง



4.3.3.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสามารถในการขนส่ง

เนื่องจากผู้ศึกษากำหนดให้ใช้อัตราความสามารถในการขนถ่ายของสถานีขน 

ถ ่ายและท ่าเร ือเป ็นต ัวช ี้ว ัดความสามารถในการระบายส ินค ้าออกจากโรงกล ั่น  สำหรับการ 

เปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสามารถในการขนส่ง ด ังนั้นการเปรียบประสิทธิภาพระหว่าง 

รูปแบบการขนส่งทั้งสองทางเลือกจึงพิจารณาจากอัตราความสามารถในการขนถ่ายต่อชั่วโมงเป็น 

ตัวเปรียบเทียบ
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สมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในด้านความสามารถในการขนส่ง 

พ ิจารณาจากปริมาณสินค้าที่สามารถขนถ่ายได้มากกว่าต่อช่วงเวลา เป ็นร ูปแบบการขนส่งท ี่ม ี 

ประสิทธิภาพมากกว่าตังต่อไปนี

H o -V1 ^ 2
H a-M 1 < Vl

เน ื่องจากรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลังสาขา มีความสามารถในการ 

ระบายสินค้าออกจากโรงกลั่นในอัตรา 250,000 ลิตรต่อชั่วโมง ในขณะที่ร ูปแบบการขนส่งแก๊ส 

โซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่นมีความสามารถในการระบายสินค้าออกจากโรงกลั่นในอัตรา 90,000 

ลิตรต่อชั่วโมง ซึ่งน้อยกว่า จึงให้ยอมรับสมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนส่ง 

แก๊สโซฮอส่ด้านความสามารถในการขนส่ง และสรุปว ่าร ูปแบบการขนส่งแก ๊สโซฮอล์ผ ่านคลัง 

สาขามีประสิทธิภาพด้านความสามารถในการขนส่งสินค้าสูงกว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ 

โดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.4 ความเชื่อถือได้ด้านการส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา

การช ือขายแก ๊สโซฮอล ์ให ้ก ับกล ุ่มล ูกค ้าของบร ิษ ัทต ัวอย ่างในเขตกร ุงเทพฯ และ 

ปริมณฑลจะมีการกำหนดเวลาในการส่งมอบเช ่นเดียวกับนั้าม ันใสประเภทอื่นๆ โดยจะกำหนด 

ช่วงเวลาในการส่งมอบก่อนหรือหลังสถานีบริการนั้ามันเปิดให้บริการ เนื่องจากมีการห้ามเดินรถ 

ภายในเขตเมืองในช่วงเวลากลางวัน ซ ึ่งจากการเก ็บข ้อม ูลการปฏิบ ัต ิงานในรูปแบบการขนส่ง 

ทางเลือกรูปแบบละ 30 เที่ยว ผู้ศึกษาพบว่าเวลาเดินทางถึงของรถบรรทุกจะแตกต่างเล็กน้อยจาก 

เวลานัด
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4.3.4.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

การทำสัญญาชื้อขายของบริษัทตัวอย่างกับลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

โดยการส่งมอบจากคลังสาขาของบริษัทตัวอย่าง จะกำหนดเวลานัดหมายส่งมอบสินค้าคือ 22.00 น. 

หรือ 04.00 น. ขึนอยู่กับการจัดเที่ยวรถของบริษัทตัวอย่าง และเวลาที่ลูกค้าต้องการให้ส่งมอบ

ข้อมูลที่ไต้จากการเก็บรวบรวมจากเที่ยวรถขนส่งแก๊สโซฮอล์จำนวน 30 เท่ียว 

ซึ่งผู้ศึกษาใช้เป็นข้อมูลในการคำนวณ เป็นตังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.7 ความแตกต่างของเวลานัดหมายและเวลาในการส่งมอบสินค้าจริงสำหรับรูปแบบ

การขนส่งผ่านคลังสาขา

เท่ียวรถ เวลานัดหมาย เวลาถึงสถานที่ของลูกค้า ค่าสัมบูรณ์ความแตกต่าง (นาที)

1 22.00 21.52 18

2 22.00 22.09 9

3 22.00 22.53 53

4 4.00 3.23 37

5 4.00 3.30 30

6 4.00 3.31 29

7 4.00 3.39 21

8 22.00 21.26 24

9 22.00 21.34 26

10 22.00 22.27 27

11 22.00 22.25 25

12 4.00 3.55 25

13 4.00 3.46 14

14 4.00 3.40 20

15 4.00 3.36 24

16 4.00 3.40 20

17 22.00 22.02 2

18 22.00 22.16 16
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19 22.00 22.29 29

20 4.00 3.36 24

21 22.00 21.50 10

22 22.00 21.54 6

23 22.00 22.24 24

24 22.00 22.13 13

25 4.00 3.36 24

26 4.00 3.40 20

27 4.00 41i 12

28 4.00 3.37 23

29 22.00 22.31 31

30 4.00 3.39 21

ค่าเฉล่ีย 21.9

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.8

ความแปรปรวน 96.16

Skewness 0.69

Kurtosis 2.60

Bowman-Shelton Test 2.59

จากตารางที่ 4.7 จะพบว่าเวลานัดหมายที่ 22.00 น. มีโอกาสในการส่งมอบสินค้า 

ล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนดท1นจำนวนมาก ซึ่งมีสาเหตุจากใ]ญหาการจราจรและการห้ามเดินรถในเขต 

เมือง ในขณะทีการส่งมอบสินค้าในเวลานัดหมาย 04.00 น. สามารถเดินทางไปถึงก่อนเวลาในการ 

ส่งมอบเกือบทุกครัง เนื่องจากเปีนช่วงเวลาที่การจราจรไม,ติดขัด

เนื่องจากการเดินทางไปถึงก่อนเวลานัดหมายแม้ว่าไม่ส่งผลกระทบต่อความพึง 

พอใจของลูกค้า แต่จะทำให้เกิดค่าเสียโอกาสในการปฏิบัติงานของรถขนส่งเนื่องจากต้องรอเวลา 

และความพร้อมของลูกค้าในการลงนำมัน ผู้ศึกษาจึงกำหนดให้ใช้ค่าสัมบูรณ์ของความแตกต่างใน 

การคำนวณค่าทางสถิติอื่นๆ และจากข้อมูลข้างต้นพบว่ารูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขามีค่าเฉลี่ย 

ความแตกต่างของเวลานัดหมายและเวลาเดินทางถึงที่หมายจริงเท่ากับ 21.9 นาที ในขณะที่ส่วน 

เทียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 9.8 และค่าความแปรปรวนเท่ากับ 96.16
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การท ดสอ บล ัก ษ ณ ะก ารก ระจายต ัวข องข ้อม ูลพ บ ว ่า  ม ีค ่าค วามเบ ้ (Skewness)

เท ่ากับ 0.69 ซ ึ่งอย ู่ระหว ่าง ± 1.00 แสดงว ่าข ้อม ูลม ีล ักษ ณ ะการแจกแจงและม ีกราฟ เป ็นร ูปโค ้งแบบ

ปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโค่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 2.6 ซ่ึง 

หมายความว ่าล ักษณ ะการแจกแจงของข ้อม ูลน ั้นได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณ ะแบนหร ือเต ี้ย เก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 2.58 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.4.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกมั่น

เนื่องจากบริษัทตัวอย่างมีเวลาปฏิบัติงานปกติสำหรับสถานีขนถ่ายของโรงกมั่น 

คือ 08.00-17.00 น. ตังนันการกำหนดเวลาในการส่งมอบสินค้าแก๊สโซฮอล์สำหรับลูกค้าที่อยู่ในเขต 

กรุงเทพฯ และปริมณฑล จึงกำหนดเวลานัดคือ 22.00 น. เพียงช่วงเวลาเดียว และข้อมูลการ 

ปฏิบัติงานเปรียบเทียบระหว่างเวลานัดหมายและเวลาถึงจริงของเที่ยวรถขนส่งในรูปแบบการขนส่ง 

โดยตรงจากโรงกมั่น ที่ผู้ศึกษารวบรวมจำนวน 30 เท่ียว เป็นตังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.8 ความแตกต่างของเวลานัดหมายและเวลาในการส่งมอบสินค้าจริงสำหรับรูปแบบ

การ ขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกมั่น

เท่ียวรถ เวลานัดหมาย เวลาถึงสถานที่ของลูกค้า ค่าสัมบูรณ์ความแตกต่าง (นาที)

1 22.00 22.27 27

2 22.00 22.57 57

3 22.00 22.36 36

4 22.00 22.25 25

5 22.00 22.45 45

6 22.00 22.11 11

7 22.00 22.45 45

8 22.00 22.3 30
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9 22.00 22.29 29

10 22.00 21.30 30

11 22.00 22.28 28

12 22.00 22.30 30

13 22.00 22.26 26

14 22.00 22.30 30

15 22.00 22.41 41

16 22.00 22.27 27

17 22.00 21.30 30

18 22.00 22.04 4

19 22.00 22.29 29

20 22.00 22.30 30

21 22.00 23.19 19

22 22.00 23.05 65

23 22.00 21.50 10

24 22.00 21.30 30

25 22.00 22.17 17

26 22.00 22.30 30

27 22.00 22.27 27

28 22.00 22.24 24

29 22.00 22.36 36

30 22.00 22.28 28

ค่าเฉล่ีย 29.87

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.37

ความแปรปรวน 153.02

Skewness 0.71

Kurtosis 2.03

Bowman-Shelton Test 3.69

จากตารางที่ 4.8 พบว่าจากเวลานัดหมายที่ 22.00 น. มีโอกาสในการส่งมอบ 

สินค้าล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนดเป็นจำนวนมาก ช ึ๋งม ีสาเหตุจากระยะทางการขนส่งท ี่ไกลถึง 182
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กิโลเมตรและการห้ามเดินรถในเขตเมือง อย่างไรก็ตามในเที่ยวขนส่งที่สามารถเดินทางถึงก่อนเวลา 

นัดหมายเนื่องจากสถานที่ของลูกค้าอาจอยู่ก่อนเข้าเขตเมือง หรือสามารถเดินรถเลี่ยงเขตเมืองได้ ทำ 

ให้ไม่ต ้องเสียเวลาในการรอเวลาอนุญาตเดินรถในเขตเมือง และสามารถหลีกเล ี่ยงเส ้นทางท ี่ม ี 

การจราจรหนาแน่นได้

อนึ่ง จากข้อมูลข้างต้นพบว่ารูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขามีค่าเฉลี่ยความ 

แตกต่างของเวลานัดหมายและเวลาเดินทางถึงท ี่หมายจริงเท ่าก ับ 29.87 นาที ในขณะที่ส ่วน 

เบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าความแปรปรวนของข้อมูลเท่ากับ 9.8 และ 96.16 ตามลำดับ

การทดสอบลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลพบว่า มีค่าความเบ้ (Skewness) 

เท่ากับ 0.71 ซึ่งอยู่ระหว่าง ± 1.00 แสดงว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้งแบบ 

ปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 2.03 ซ่ึง 

หมายความว ่าล ักษณ ะการแจกแจงของข ้อม ูลน ันได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณ ะแบนหร ือเต ี้ย เก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.69 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.4.3 การเปร ียบเท ียบประส ิทธ ิภาพด ้านความเช ื่อถ ือได ้ด ้านการส ่งมอบส ินค ้า 

ตรงต่อเวลา

สมมติฐานในการเปรียบเท ียบประสิทธ ิภาพในด้านการส่งมอบสินค ้าตรงต ่อ 

เวลาพิจารณาจากค่าสัมบูรณ์ความแตกต่างระหว่างเวลานัดหมายและเวลาที่รถเดินทางถึงสถานที่ 

ของลูกค้าที่น้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพมากกว่าตังต่อไปนี้

H 0 : Ml ^ Ml 

1 > ^ 2
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โดยจะยอมรับสมมติฐานเมื่อ น111.101 t ฬ และสรุปว่าการขนส่งรูปแบบที่ 1 มี*9 คานวณ a,๙/ 1 i l

ประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าหรือเท่ากับการขนส่งรูปแบบที่ 2

จากการใช้วิธีการพิสูจน์สมมติฐานแบบ t-Test พบว่าค่าทางสถิติที่ได้จากการ 

คำนวณและการเปิดตารางเป็นดังต่อไป.นี้

ค่า Degree of Freedom 55.13

ค่าความเชื่อมั่น 95%

ค่า t ที่ได้จากการเปิดตาราง ณ ta df 1.671

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณ -2.764

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณเท่ากับ -2.764 ในขณะที่ค่า t จากตารางสถิติ โดยมีค่า 

df (Degree of Freedom) จากชุดข้อมูลทั้งสองชุดเท่ากับ 55.13ฌ ระดับความเชื่อมั่น 95% เท่ากับ 

1.671

เนื่องจากค่า t ที่ได้จากการคำนวณ เท่ากับ -2.764 น้อยกว่าค่า t ที่ได้จากเปิด 

ตารางสถิติ เท่ากับ 1.671จึงสามารถยอมรับสมมติฐานการเปรียบเท ียบประสิทธิภาพการขนส่ง 

แก๊สโซฮอล์ด้านการส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลา และสรุปว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ ่านคลัง 

สาขามีประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด้านการส่งมอบสินค้าตรงต่อเวลาสูงกว่ารูปแบบการขนส่ง 

แก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกมั่น

4.3.5 ความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า

จากการท ี่นำม ันแก ๊สโซฮอล ์เก ิดจากการผสมก ันระหว ่างน ี้าม ันเบนซ ินพ ื้นฐานและ 

เอทานอล ซ ึ่งม ีข ้อควระวังท ี่สำค ัญคือการปนเป ีอนของนี้าในระดับท ี่เหมาะสมจะทำให้เก ิดการ 

แยกตัวของเอทานอลและนี้ามันเบนซินพื้นฐาน ซึ่งส่งผลให้แก๊สโซฮอล์สูญเสียคุณสมบัติและไม่ 

สามารถใช้เป็นเชือเพลิงได้ ทำให้ต้องมีการพิจารณาหารูปแบบการขนส่งที่ทำให้มีการปนเปีอนของ 

นำระหว่างการขนส่งน้อยที่ชุด

การทดสอบสมมติฐานด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า พิจารณาจากอัตราการ 

ปนเปีอนของนำในเนือสินค้าระหว่างการขนส่งทางรถ โดยการเปรียบเทียบจากตัวอย่างที่เก็บจากถัง 

บรรทุกของรถขนส่งหลังการขนถ่ายด้นทาง และตัวอย่างที่เก็บจากถังบรรทุกของรถขนส่งก่อนกไร
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ลงสินค้า ณ สถานที่ของลูกค้า และทำการทดลองในห้องทดลองของคลังสาขาหรือสถานีขนถ่าย 

ของโรงกลั่นเพื่อวัดค่าของนํ้าในเนื้อสินค้าโดยวิธี ASTM E 203 และมีหน่วยในการวัดเป็น Part per 

million (PPM) โดยผู้วิจัยกำหนดให้ใช้การเก็บข้อมูลรูปแบบการขนส่งละ 30 เที่ยวการเดินรถ

สำหรับใช้ในการเปรียบเทียบ

4.3.5.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

การขนส่งผ่านคลังสาขาเป็นรูปแบบการขนส่งร่วมระหว่างการขนส่งทางเรือ 

และการขนส่งทางรถ แต่ในการเก็บข้อมูลการขนส่งผู้ว ิจ ัยจะเก็บข้อมูลเฉพาะการขนส่งทางรถ 

เท่านัน เพ ื่อให้สามารถเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่งได้สะดวกมากขึ้น เนื่องจากการขนส่ง 

ทางเรือมีตัวแปรที่เกี่ยวข้องจำนวนมาก และการวัดคุณภาพของสินค้าแต่ในแต่ละเที่ยวเรือพร้อมลับ 

การวัดคุณภาพของสินค้าในเที่ยวการขนส่งทางรถไม่สามารถทำได้ เพราะสินค้าที่ขนส่งมาลับเรือ 

จะถูกเก็บในลังเก็บสินค้าซึ่งจะมีสินค้าจากเที่ยวการขนส่งก่อนหน้าคงค้างอยู่ภายในถังเก็บสินค้า

อนึ่งจากเที่ยวการขนส่งในรูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขาที่ผ ู้ศ ึกษาทำการ 

เก็บข้อมูลคุณภาพของสินค้า พบว่ามีความแตกต่างของปริมาณนํ้า ด ังต ่อไปนี้

ตารางที่ 4.9 การปนเปีอนของนื้าระหว่างการขนส่งสำหรับรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่าน

คลังสาขา

เท่ียวรถ ปริมาณนี้าหลังรับสินค้า ปริมาณนํ้าก่อนการลงสินค้า ความแตกต่าง

(Part per million) (Part per million) (Part per million)

1 360 370 10

2 330 330 0

3 330 300 -30

4 400 420 20

5 360 410 50

6 320 330 10

7 340 370 30

8 320 360 40

9 330 350 20

10 350 390 40
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11 380 450 70

12 360 360 0

13 340 350 10

14 340 360 20

15 330 320 -10

16 350 370 20

17 410 440 30

18 390 410 20

19 370 380 10

20 340 350 10

21 320 300 -20

22 360 400 40

23 340 360 20

24 330 340 10

25 330 350 20

26 370 380 10

27 350 360 10

28 310 330 20

29 390 420 30

30 340 360 20

ค่าเฉล่ีย 17.67

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 19.77

ความแปรปรวน 390.92

Skewness 0.09

Kurtosis 1.49

Bowman-Shelton Test 2.89

จากตารางที่ 4.9 จะพบว่าการขนส ่งทางรถ สำหร ับร ูปแบบการขนส ่งแก ๊ส  

โซฮอล์ผ่านคลังสาขามีค่าเฉลี่ยอัตราการปนเปีอนของ'นาระหว่างการขนส่งเท่ากับ 17.67 ในขณะที่ 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าความแปรปรวนของข้อมูลเท่ากับ 19.77 และ 390.22 ตามลำดับ
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การทดสอบลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลพบว่า มีค่าความเบ้ (Skewness) 

เท่ากับ 0.09 ซึ่งอยู่ระหว่าง ± 1.00 แสดงว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้งแบบ 

ปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 1.49ซ่ึง 

หมายความว ่าล ักษณ ะการแจกแจงของข ้อม ูลน ั้นได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณ ะแบนหร ือเต ี้ย เก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 2.89 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.5.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

จากการเก็บข้อมูลการปนเปีอนของนั้าในการขนส่งทางรถรูปแบบการขนส่ง 

โดยตรงจากโรงกลั่น พบว่ามีความแตกต่างของปริมาณนั้า ตังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.10 การปนเป ีอนของนำระหว่างการขนส่งสำหรับร ูปแบบการขนส่งแก ๊สโซฮอค ้

โดยตรงจากโรงกลั่น

เที่ยวรถ ปริมาณนั้าหลังรับสินค้า ปริมาณนำก่อนการลงสินค้า ความแตกต่าง

(Part per million) (Part per million) (Part per million)

1 160 160 0

2 130 140 10

3 170 170 0

4 120 130 10

5 130 130 0

6 140 140 0

7 150 170 20

8 120 120 0

9 180 190 10

10 130 120 -10
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11 140 150 10

12 170 180 10

13 160 160 0

14 120 120 0

15 130 110 -20

16 130 120 10

17 150 160 10

18 140 140 0

19 170 190 20

20 160 190 30

21 170 170 0

22 130 130 0

23 120 120 0

24 180 190 10

25 150 140 -10

26 180 180 0

27 170 180 10

28 130 130 0

29 170 170 0

30 140 150 10

ค่าเฉล่ีย 4.33

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.71

ความแปรปรวน 94.37

Skewness 0.2

Kurtosis 1.45

Bowman-Shelton Test 3.21

จากตารางที่ 4.10 จะพบว่าการขนส่งทางรถ สำหร ับร ูปแบบการขนส ่งแก ๊ส 

โซฮอลโดยตรงจากโรงกล ั่นม ีค ่าเฉล ี่ยอ ัตราการปนเป ีอนของนาระหว่างการขนส่งเพ ียง 4.33 

ในขณะที่ส ่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าความแปรปรวนของข ้อมูลเท ่าก ับ 9.71 และ 94.37

ตามล่าดิบ
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การทดสอบลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลพบว่า มีค่าความเบ้ (Skewness) 

เท ่าก ับ0.2 ซึ่งอยู่ระหว่าง± 1.00 แสดงว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้งแบบ 

ปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 1.45 ซ่ึง 

หมายความว ่าล ักษณ ะการแจกแจงของข ้อม ูลน ั้นได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณ ะแบนหร ือเต ี้ย เก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.21 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระตับความเชื่อมั่น 95%

4.3.5.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า

สมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพ 

ของสินค้า โดยพิจารณาจากความแตกต่างระหว่างการปนเปีอนของนํ้าภายหลังการขนถ่ายสินค้าที่ 

สถานีขนถ่ายต้นทางและค่อนการลงสินค้า ณ สถานที่ของลูกค้าที่น้อยกว่า เป็นรูปแบบการขนส่งที่ 

มีประสิทธิภาพมากกว่าดังต่อไปนี้

H o ■ ^ 2
H a : /กั > /%

โดยจะยอมรับสมมติฐานเมื่อ เส์ๅนา01 <  t a df และสรุปว่าการขนส่งรูปแบบที่ 1 มี 

ประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าหรือเท่ากับการขนส่งรูปแบบที่ 2

จากการใช้วิธีการพิสูจน์สมมติฐานแบบ t-Test พบว่าค่าทางสถิติที่ได้จากการ 

คำนวณและการเปิดตารางเป็นดังต่อไปนี้

ค่า Degree of Freedom 42.23

ค่าความเชื่อมั่น 95%

ค่า t ที่ได้จากการเปิดตาราง ณ 111 df 1.684

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณ 3.315
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ค่า t ที่ได้จากการคำนวณเท่ากับ 3.315 ในขณะที่ค่า t จากตารางสถิติ โดยมีค่า df 

(Degree of Freedom) จากชุดข้อมูลทั้งสองชุดเท่ากับ 42.23 ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% เท่ากับ 1.684

เนื่องจากค่า t ที่ได้จากการคำนวณ เท่ากับ 3.315 มากกว่าค่า t ที่ได้จากเปิด 

ตารางสถิติ เท่ากับ 1.684 จึงปฏิเสธสมมติฐานการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่งแก๊สโซฮอล์ 

ด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า และสรุปว่ารูปแบบการการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรง 

จากโรงกลั่นมีประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า ส ูงกว่ารูปแนบขนส่งแก๊ส 

โซฮอค้ผ่านคลังสาขา

4.3.6 ความเชื่อถือได้ด้านการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง

สินค้าแก๊ส'โซฮอลัเป็นสินค้าที่ม ีเอทานอลเป็นส่วนผสมประมาณร้อยละ 10 ของปริมาณ 

แก๊สโซฮอล์ทังหมด และจากการที่เอทานอลเป็นของเหลวที่มีอัตราการระเหยตัวเป็นไอค่อนข้างสูง 

การควบคุมปริมาณการระเหยตัวระหว่างการขนส่งจึงเป็นสิ่งที่จำเป็นอย่างมาก

การวัดปริมาณการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง จะใช้วิธีการวัดปริมาณสินค้า 

แบบ Sounding Check ในช่องนำมันของรถแต่ละช่อง โดยเปรียบเทียบระหว่างหลังการขนถ่าย 

สินค้า ณ สถานีขนถ่าย และค่อนการลงสินค้า ณ สถานที่ของลูกค้า

4.3.6.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

ผ ู้ศ ึกษาได ้เก ็บข ้อม ูลการการส ูญ เส ียของแก ๊สโซฮฮล์ระหว่างการขนส่ง ใน 

รูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขา ดังปรากฎข้อมูลในตารางต่อไปนี้

ตารางที่ 4.11 การสูญเสียระหว่างการขนส่งสำหรับรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขา

เท่ียวรถ ปริมาณนำมันหลังการขนถ่าย ปริมาณนี้ามันก่อนการลงสินค้า ความแตกต่าง

(ลิตร) (ลิตร) (ลิตร)

1 15015 15012 3

2 15006 15003 3

3 15003 15003 0

4 15012 15009 3
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5 15024 15015 9

6 15018 15012 6

7 15012 15003 9

8 15021 15009 12

9 15009 15003 6

10 15030 15024 6

11 15006 15003 3

12 15009 15012 -3

13 15018 15024 -6

14 15009 15006 3

15 15012 15006 6

16 15027 15021 6

17 15003 15003 0

18 15012 15009 3

19 15021 15015 6

20 15015 15012 3

21 15012 15006 6

22 15027 15012 15

23 15006 15003 3

24 15024 15018 6

25 15012 15009 3

26 15018 15015 3

27 15006 15003 3

28 15009 15009 0

29 15012 15018 -6

30 15021 15018 3

ค่าเฉล่ีย 3.8

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 4.45

ความแปรปรวน 19.82

Skewness -0.019

Kurtosis 1.319
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Bowman-Shelton Test 3.53

จากตารางที่ 4.11 จะพบว่าการขนส่งทางรถ สำหร ับร ูปแบบการขนส ่งแก ๊ส 

โซฮอส่ฝานคลังสาขาจำนวน 30 เที่ยว มีค ่าเฉลี่ยอัตราการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง 

เท่ากับ 3.8 ในขณะที่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 4.45 และค่าความแปรปรวนของข้อมูลเท่ากับ 

19.82

การทดสอบลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลพบว่า มีค่าความเบ้ (Skewness) 

เท่ากับ -0.019 ซึ่งอยู่ระหว่าง ± 1.00 แสดงว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้ง 

แบบปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 1.319 

ซ ึ่งหมายความว ่าล ักษณะการแจกแจงของข ้อม ูลน ันได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณะแบนหรือเต ี้ยเก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.53 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49 จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

4.3.6.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

ผ ู้ศ ึกษาได ้เก ็บข ้อม ูลการการส ูญ เส ียของแก ๊สโซฮฮล์ระหว่างการขนส่ง ใน 

รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น จำนวน 30 เท่ียว เพื่อใช้ในการเปรียบเทียบตังปรากฎข้อมูล 

ในตารางต่อไปนี้

ตารางที่ 4.12 การสูญเสียระหว่างการขนส่งสำหรับรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอส่โดยตรงจาก

โรงกลั่น

เท่ียวรถ ปริมาณนี้ามันหลังการขนถ่าย 

(ลิตร)

ปริมาณนำมันค่อนการลงสินค้า 

(ลิตร)

ความแตกต่าง 

(ลิตร)

1 15024 15024 0

2 15012 15009 3
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3 15015 15003 12

4 15012 15009 3

5 15009 15006 3

6 15027 15021 6

7 15012 15009 3

8 15024 15021 3

9 15021 15012 9

10 15012 15009 3

11 15006 15003 3

12 15015 15006 9

13 15009 15003 6

14 15012 15006 6

15 15021 15018 3

16 15015 15012 3

17 15006 15003 3

18 15009 15012 -3

19 15024 15018 6

20 15009 15003 6

21 15015 15009 6

22 15012 15006 6

23 15003 15003 0

24 15009 15006 3

25 15012 15009 3

26 15018 15015 3

27 15027 15024 3

28 15018 15012 6

29 15015 15012 3

30 15027 15021 6

ค่าเฉล่ีย 4.2

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.9

ความแปรปรวน 8.44



73

Skewness 0.3

Kurtosis 1.54

Bowman-Shelton Test 3.11

จากตารางที่ 4.12 จะพบว่าการขนส่งทางรถ สำหร ับร ูปแบบการขนส ่งแก ๊ส 

โชฮอลโดยตรงจากโรงกลั่นม ีค ่าเฉลี่ยอ ัตราการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่งเท ่าก ับ 4.2 

ในขณะที่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 2.9 และค่าความแปรปรวนของข้อมูลเท่ากับ 8.44

การทดสอบลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลพบว่ามีค ่าความเบ้ (Skewness) 

เท ่าก ับ0.3 ซึ่งอยู่ระหว่าง± 1.00แสดงว่าข้อมูลมีลักษณะการแจกแจงและมีกราฟเป็นรูปโค้งแบบ 

ปกติ

การทดสอบลักษณะค่าความโด่งของข้อมูล (Kurtosis) พบว่ามีค่าเท่ากับ 1.54 ซ่ึง 

หมายความว ่าล ักษณ ะการแจกแจงของข ้อม ูลน ันได ้กราฟท ี่ม ีล ักษณ ะแบนหร ือเต ีย เก ินไป 

(Platykurtic)

อย ่างไรก ็ตามจากการทดสอบล ักษณ ะการกระจายต ัวโดยใช ้ว ิธ ี Bowman- 

Shelton Test พบว่ามีค่าเท่ากับ 3.11 ซึ่งน้อยกว่า 3.71 แต่มากกว่า 2.49จึงสามารถสรุปได้ว่าข้อมูลมี 

ลักษณะการกระจายตัวแบบปกติที่ระดับความเชื่อลั่น 95%

4.3.6.3 การเปรืขบเทียบประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด ้านการสูญเสียของสินค้า

ระหว่างการขนส่ง

สมมต ิฐานในการเปรียบเท ียบประสิทธ ิภาพในด้านความเช ื่อถ ือได ้ด ้านการ 

ส ูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง โดยพิจารณาจากความแตกต่างระหว่างปริมาณของนํ้ามัน 

ภายในช่องบรรทุกนำมันของรถบรรทุกนำมันภายหลังการขนถ่ายสินค้าที่สถานีขนถ่ายด้นทางและ 

ค่อนการลงสินค้า ณ สถานที่ของลูกค้าที่น้อยกว่า เป ็นรูปแบบการขนส่งที่ม ีประสิทธิภาพมากกว่า 

ดังต่อไปนี้

H o ะ/ทุ ^ 2

H a ■ /ท ุ > M l
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โดยจะขอมรับสมมติฐานเมื่อ ^ 1นว„  =ร ta df และสรุปว่าการขนส่งรูปแบบที่ 1 มี 

ประสิทธิภาพที่ทำการทดสอบสูงกว่าหรือเท่ากับการขนส่งรูปแบบที่ 2

จากการใช้วิธีการพิสูจน์สมมติฐานแบบ t-Test พบว่าค่าทางสถิติที่ได้จากการ 

คำนวณและการเปิดตารางเป็นดังต่อไปนี

ค่า Degree of Freedom 41.82

ค่าความเชื่อมั่น 95%

ค่า t ที่ได้จากการเปิดตารางณ 10111 1.684

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณ -0.412

ค่า t ที่ได้จากการคำนวณเท่ากับ -0.412 ในขณะที่ค่า t จากตารางสถิติ โดยมีค่า 

df (Degree of Freedom) จากชุดข้อมูลทั้งสองชุดเท่ากับ 41.82 ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% เท่ากับ 

1.684

เนื่องจากค่า t ที่ได้จากการคำนวณ เท่ากับ -0.412 น้อยกว่าค่า t ที่ได้จากการเปิด 

ตารางสถิต ิเท่ากับ 1.684 จ ึงให ้ยอมรับสมมต ิฐานการเปร ียบเท ียบประส ิทธ ิภาพการขนส่งแก ๊ส 

โซฮอล์ด้านการสูญเสียของสินค้าระหว่างการขนส่ง และสรุปว่ารูปแบบการการขนส่งแก๊สโซฮอล์ 

ผ ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพด้านความเชื่อถือได้ด้านการสูญเสียสินค้าระหว่างการขนส่งสูงกว่า 

รูปแบบขนส่งแก๊สโดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.7 ความสะดวกใช้ในกรณีการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า

ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็วเป็นที่มาของการ 

เปรียบเทียบประสิทธิภาพในการส่งมอบสินค้าให้ก ับลูกค้า ระหว่างรูปแบบการขนส่งสินค้าผ่าน 

คลังสาขาและรูปแบบการขนส่งสินค้าโดยตรงจากโรงกลั่น โดยการพิจารณาจะดูจากอัตราการใช้ 

ประโยชน์ของสถานีขนถ่ายสินค้าทางรถ ซึ่งเปรียบเทียบระหว่างเวลาในการปฏิบัติงานปกติทั้งหมด 

กับเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติงานจริงในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมา

อนึ่ง ข้อมูลที่ใช้ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในด้านความสะดวกใช้ในกรณีการส่ง 

มอบสินค้าให้ก ับลูกค้า เป็นข้อมูลที่ผ ู้ศ ึกษารวบรวมจากรายงานการปฏิบัติรายเดือน ซึ่งจัดทำขึ้น 

โดยฝ่ายปฏิบัติการสถานีขนถ่ายสินค้าของบริษัทตัวอย่าง
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4.3.7.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

การส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลของรูปแบบการ 

ขนส่งผ่านคลังสาขา จะ1ขนถ่ายสินค้าลงรถบรรทุกนามัน ณ สถานีขนถ่ายของคลังสาขา ดังนั้นการ 

พิจารณาความสะดวกใช้ในกรณีการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าจึงต้องใช้อัตราการใช้ประโยชน์ของ 

สถานีขนถ่ายของคลังสาขาเป็นข้อมูลสำหรับการเปรียบเทียบ

ช่วงเวลาในการปฏิบัติงานตามปกติของสถานีขนถ่ายของคลังสาขาอยู่ระหว่าง 

ช่วงเวลา 08.00 น. ซึ่งเป็นเวลาการดำเนินงานตามปกติ ถึงเวลา 02.00 น. ซึ่งเป็นเวลาปิดให้บริการ 

ของคลัง ดังนั้นสถานีขนถ่ายของคลังสาขาจึงมีระยะเวลาในการปฏิบัติงานต่อวันทั้งสิ้น 18 ชั่วโมง 

โดยสถานีขนถ่ายของคลังสาขามีช่องจ่ายนํ้ามัน (Loading Bay) ทั้งสิ้น 10 ช่อง และช่องจ่ายนั้ามัน 

ทั้งหมดของคลังสาขาสามารถจ่ายนั้ามันไต้ทุกประเภท

จากข้อมูลท ี่ไต ้จากรายงานประจำเดือนในปีล ่าสุด ซึ่งผู้ศึกษาเลือกใช้ในการ 

เปรียบเทียบอัตราการใช้ประโยชน์ของสถานีขนถ่ายเนื่องจากเป็นปีที่บริษัทตัวอย่างมีระดับการผลิต 

ของโรงกลั่นที่ใกล้เคียงกับปีจจุบันมากที่สุด โดยพบว่าสถานีขนถ่ายของคลังสาขา ใช้เวลาสำหรับ 

การปฏิบัติงานจริงในแต่ละเดือนดังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.13 อัตราการใช้ประโยชน์สถานีขนถ่ายคลังสาขา

เดือน อัตราการใช้ประโยชน์

สถานีขนถ่ายคลังสาขา

มกราคม 0.53

กุมภาพันธ์ 0.44

มีนาคม 0.37

เมษายน 0.57

พฤษภาคม 0.52

มิถุนายน 0.51

กรกฎาคม 0.54

สิงหาคม 0.57

กันยายน 0.48

ตุลาคม 0.44
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พฤศจิกายน 0.43

ธันวาคม 0.47

ค่าเฉล่ีย 0.49

จากตารางที่ 4.12 พบว่าอัตราการใช้ประโยชน์สถานีขนถ่ายคลังสาขาโดยเฉลี่ย 

ต่อปีเท่าลับ 0.49 แต่หากพิจารณาเป็นรายเดือนพบว่ามีอัตราการใช้ประโยชน์ไม่คงที่ ซึ่งจากการ 

สัมภาษณ์ผู้ปฏิบัติงานทำให้ทราบว่าเกิดจากหลายป้จจัยประกอบไปด้วย

1) อุตสาหกรรมนํ้ามันมียอดขายแปรผันไปตามช่วงฤดูกาล โดยเฉพาะช่วงไตร 

มาสสุดท้ายของปีเป็นช่วงระยะเวลาที่เน้นการขายตลาดภายนอกประเทศ 

มากกว่าตลาดภายในประเทศ เน ื่องจากเป ็นช ่วงฤด ูหนาวและม ีความ 

ต้องการพลังงานเพื่อใช้สร้างความอบอุ่นเป็นจำนวนมากกว่าช่วงเวลาอื่นๆ 

แต ่หากเป ็นช ่วงเทศกาลท ี่ม ีว ันหย ุดยาวภายในประเทศ ส ่งผลให้ความ 

ต้องการนํ้ามันภายในประเทศมีเพิ่มสูงขึ้น

2) ราคา1ของนื่ามันแต่ละชนิดจะเป็นตัวกำหนดให้โรงกลั่นมีการเปลี่ยนแปลง 

รูปแบบการผลิต เพื่อให้มีผลิตภัณฑ์ที่สามารถสร้างรายไต้และผลกำไรรวม 

สูงสุดเข้าสู่ตลาด

3) โรงกลั่นโดยทั่วไปมีระบบการผลิตอย่างต่อเนื่องโดยไม่มีการหยุด เนื่องจาก 

การหยุดผลิตแต่ละครังมีต้นทุนการบำรุงรักษาและซ่อมแซมจำนวนมาก แต่ 

เนื่องจากจะต้องมีการบำรุงรักษาตามช่วงเวลา จึงมีการกำหนดเวลาในการ 

หยุดระบบการผลิตประจำปี ซึ่งบริษัทตัวอย่างมีการหยุดระบบของหอกลั่น 

ในเดือนมีนาคม ส่งผลให้มีปริมาณสินค้าออกสู่ตลาดน้อยลง เป็นต้น

4.3.7.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

แม้ว่าสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นจะมี Loading Bay สำหรับการขนถ่ายนํ้ามันใส 

มากกว่าสินค้าประเภทอื่นๆ แต่เนื่องจากจำนวน Loading Bay สำหรับการขนถ่ายแก๊สโซฮอลัเพียง 

3 ช ่องขนถ่ายเท ่าบ ันอีกท ังม ีระยะเวลาในการให้บริการขนถ่ายตามปกติน ้อยกว่า และมีการ 

ให้บริการกับรถบรรทุกที่ขนส่งไปขังสถานที่ของลูกค้าในหลายเขต ส่งผลให้มีปริมาณของรถที่เข้า 

มาใช้บริการต่อช่วงเวลามากกว่า โดยมีข้อมูลอัตราการใช้ประโยชน์จากช่องขนถ่ายที่สามารถขน 

ถ่ายแก๊สโซฮอล์ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นต่อเดือนดังต่อไปนี้



ตารางที่ 4.14 อัตราการใช้ประโยชน์ช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล์ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่น

เดือน อัตราการใช้ประโยชน์ 

ช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล์

มกราคม 0.71

กุมภาพันธ์ 0.62

มีนาคม 0.44

เมษายน 0.69

พฤษภาคม 0.55

มิถุนายน 0.64

กรกฎาคม 0.69

สิงหาคม 0.68

กันยายน 0.61

ตุลาคม 0.62

พฤศจิกายน 0.47

ธันวาคม 0.42

ค่าเฉล่ีย 0.595

จากตารางที่ 4.13 พบว่าค่าเฉลี่ยของการใช้ประโยชน์ช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล์ 

ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นต่อปีเท่ากับ 0.595 ต่อช่วงเวลาปฏิบัติงานทั้งหมด และมีอัตราการ 

ใช้ประโยชน์ไม่คงที่ในแต่ละเดือนเช่นเดียวกับสถานีขนถ่ายคลังสาขา

4.3.7.3 การเปรียบเท ียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณ ีการส่งมอบสินค้า 

ให้กับลูกค้า

ข้อมูลการใช้ประโยชน์ของสถานีขนถ่ายสามารถบอกให้ทราบว่าสถานีขนถ่ายมี 

ความแออัดมากน้อยเพียงใด ซึ่งการเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณีการส่ง 

มอบสินค้าให้กับลูกค้าจะพิจารณาจากการใช้ประโยชน์สถานีขนถ่าย โดยรูปแบบการขนส่งท ี่ม ี 

อ ัตราการใช้ประโยชน์ในสถานีขนถ่ายที่น ้อยกว่าจะเป็นรูปแบบการขนส่งที่ม ีประสิทธิภาพด้าน 

ความสะดวกใช้ในกรณีการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้าสูงกว่า ตามสมมติฐานในการวิจัยคือ
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อนึ่ง จากข้อมูลการใช้ประโยชน์สถานีขนถ่ายสินค้าของคลังสาขาและโรงกลั่น 

พบว่า อัตราการใช้ประโยชน์จากสถานีขนถ่ายของคลังสาขาเท่ากับ 0.49 ซึ่งน้อยกว่า อัตราการใช้ 

ประโยชน์จากช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล์ ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นซึ่งเท่ากับ 0.595 ดังนั้นจึง 

สามารถยอมรับสมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณีการส่งมอบ 

ส ินค ้าให ้ก ับล ูกค ้า และสามารถสร ุปได ้ว ่าร ูปแบบการข น ส ่งแก ๊สโซ ฮอล ์ผ ่าน คล ังสาข าม ี 

ประส ิทธ ิภาพด ้านความสะดวกใช ้ในกรณ ีการส ่งมอบสินค ้าให ้ก ับล ูกค ้าส ูงกว ่าการขนส่งแก ๊ส 

โซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.8 ความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น

เน ื่องจากการผล ิตของโรงกล ั่นจำเป ็นต ้องม ีการเด ินเคร ื๋องอย ่างต ่อเน ื่อง ส่งผลให้ม ี 

ปริมาณของสินค้าออกจากกระบวนการผลิตตลอดเวลา และจำเป็นต้องมีกังเก็บสินค้ารองรับอย่าง 

เพียงพอ ส่งผลให้ความสามารถในการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่นมีความจำเป็นอย่างมากใน 

สถานการณ์ที่มีระดับของสินค้าคงคลังภายในกังเก็บจำนวนมากจนอาจกระทบกับกระบวนการผลิต

4.3.8.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

ความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น ในกรณีของรูปแบบ 

การขนส่งผ่านคลังสาขา พิจารณาจากอัตราการใช้ประโยชน์ของท่าเทียบเรือของโรงกลั่น ซึ่งได้จาก 

การรวบรวมข้อมูลจากรายงานประจำเดือนของปีล่าสูดพบว่ามีอัตราการใช้ประโยชน์ของท่าเทียน 

เรือของโรงกลั่นดังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.15 อัตราการใช้ประโยชน์ท่าเทียบเรือของโรงกลั่น

เดือน อัตราการใช้ประโยชน์ 

ท่าเทียบเรือของโรงกลั่น

มกราคม 0.51

กุมภาพันธ์ 0.53

มีนาคม 0.45
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เมษายน 0.56

พฤษภาคม 0.52

มิถุนายน 0.56

กรกฎาคม 0.54

สิงหาคม 0.58

กันยายน 0.61

ตุลาคม 0.51

พฤศจิกายน 0.48

ธันวาคม 0.52

ค่าเฉล่ีย 0.533

จากตารางที่ 4.14 พบว่าค่าเฉลี่ยของการใช้ประโยชน์ท่าเทียบเรือตลอดทั้งปี 

เท่ากับ 0.533 และตัวเลขการใช้ประโยชน์จากท่าเทียบเรือในแต่ละเดือนการใช้ประโยชน์จากท่า 

เท ียบเร ือของโรงกล ั่นค ่อนช ้างคงท ี่ เน ื่องจากปริมาณเรือส ินค ้าท ี่เช ้า-ออกท ่าเร ือส ่วนใหญ ่ม ี 

ความสัมพันธ์กับปริมาณการผลิต

อนึ่ง ในปีที่เก็บรวบรวมข้อมูลนันกำลังการผลิตของโรงกลั่นใกล้เคียงกันตลอด 

ทั้งปี ยกเว้นในช่วงเดือนมีนาคมซึ่งมีการหยุดการผลิตของหอกลั่นบางส่วนเพื่อการดูแลรักษา ทำให้ 

วัตถุดิบและสินค้าบางรายการมีปริมาณผ่านท่าลดลง และในเดือนสิงหาคมถึงกันยายนชึ่งมีสภาพ 

อากาศที่ค ่อนช ้างรุนแรงกระทบต่อการปฏิบ ัต ิการหน้าท ่าเร ือ ทำให้เรือมีการจอดเทียบโดยไม่ 

สามารถขนถ่ายได้เพิ่มสูงขึนและเวลาที่มีคลื่นลมรุนแรงมากให้ถือว่าเป็นช่วงเวลาที่ไม่พร้อมในการ 

ปฏิบัติการ โดยนับรวมเป็นเวลาที่ใช้งานหน้าท่า

4.3.8.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

การขนย้ายสินค้าแก๊สโซฮอล์ออกจากโรงกลั่น สำหรับรูปแบบการขนส่งแก๊ส 

โซฮอลโดยตรงจากโรงกลัน สามารถทำได้โดยการขนถ่ายผ่านสถานีขนถ่ายของโรงกลั่น ตังนันการ 

พิจารณาความสามารถในการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น จึงสามารถพิจารณาได้จากอัตราการใช้ 

ประโยชน์ของช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล้ ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่น ซึ่งเท่ากับ 0.595
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43.8.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออก 

จากโรงกลั่น

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออก 

จากโรงกลั่นกำหนดให้พิจารณาจากการใช้ประโยชน์สถานีขนถ่าย โดยรูปแบบการขนส่งที่มีอัตรา 

การใช ้ประโยชน ์ในสถาน ีขนถ่ายท ี่น ้อยกว่าเป ็นรูปแบบการขนส่งท ี่ม ีประส ิทธ ิภาพด้านความ 

สะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่นสูงกว่า ตามสมมติฐานในการวิจัยคือ

H 0 : แ 1 < / / 2 

Ha - Ml > v2

อนึ่ง จากข้อมูลการใช้ประโยชน์ท่าเทียบเรือของโรงกลั่น และช่องขนถ่ายแก๊ส 

โซฮอล์ภายในสถานีขนถ่ายของโรงกลั่นพบว่า อัตราการใช้ประโยชน์จากท่าเทียบเรือของโรงกลั่น 

เท่ากับ 0.533 ซึ่งน้อยกว่าอัตราการใช้ประโยชน์จากช่องขนถ่ายแก๊สโซฮอล์ ภายในสถานีขนถ่าย 

ของโรงกลั่นซึ่งเท่ากับ 0.595 ดังนั้นจึงสามารถยอมรับสมมติฐานในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 

ด้านความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น และสามารถสรุปได้ว่ารูปแบบการ 

ขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพด้านความสะดวกใช้ในกรณีการขนย้ายสินค้าออก 

จากโรงกลั่นสูงกว่าการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น

4.3.9 ความถี่บริการ

ข้อมูลที่ใช้ในการพิจารณาประสิทธิภาพการขนส่งด้านความถี่บริการประกอบไปด้วย

1) ระยะเวลาที่ใช้ในการขนถ่ายสินค้า (Loading Time) ซึ่งรวมระยะเวลาในส่วน 

ของการขนถ่ายจริง ระยะเวลาที่ใช้ในการเตรียมเอกสารทั้งก่อนและหลังการขน 

ถ่ายสินค้า และระยะเวลาที่พนักงานใช้ในกิจกรรมอื่นๆ ก่อนออกเดินทาง

2) ระยะเวลาในการเดินทาง (Transit Time) เริ่มตั้งแต่เวลาที่รถออกจากสถานีขน 

ถ่ายไปจนถึงเวลาที่รถเดินทางไปถึงสถานที่ของลูกค้า

3) เวลาในการลงสินค้า (Discharging Time) ครอบคลุมเวลาในการวัดปริมาณ 

สินค้าภายในกังบรรทุก เวลาที่ใช้ในการเก็บตัวอย่าง เวลาที่ใช้ในการจัดการ 

เอกสาร เวลาที่ใช้ในการลงสินค้า เวลาที่ใช้ในการตรวจสอบกังบรรทุก และเวลา 

ที่ใช้ในการรอคอยต่างๆ

4) ระยะเวลาในการเดินทางกลับมายังสถานีขนถ่าย หรือลานจอดรถ (Backhaul)
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วิธีท ี่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือให้พนักงานขับรถบันทึกเวลาในช่วงต่างๆ ตังแต่ 

เวลาที่รถขนส่งเดินทางมาถึงสถานีขนถ่ายเพื่อรอรับสินค้าจนถึงเวลาที่รถขนส่งกลับมายังสถานีขน 

ถ่ายเพื่อรับสินค้าเที่ยวต่อไป หรือกลับมายังลานจอดรถ

4.3.9.1 รูปแบบการขนส่งโดยผ่านคลังสาขา

การเก ็บข ้อม ูลเวลาท ี่ใช ้ในรูปแบบการขนส่งแก ๊สโซฮอล์ผ ่านคลังสาขา ผู้ศึกษาเก็บ 

รวบรวมทั้งสิ้น 30 เที่ยวการขนส่ง โดยเก็บข้อมูลทั้งในเที่ยวการขนส่งที่มีเวลานัดหมาย 22.00 น. 

และเท ี่ยวการขนส่งท ี่ม ีเวลานัดหมาย 04.00 น. โดยมีข ้อมูลในการดำเน ินงานแต่ละช่วงเวลา 

ดังต่อไปนี้

ตารางท่ี 4.16 ระยะเวลาต่อเที่ยวที่ใช้ในการขนส่งทางรถเส้นทางคลังสาขา-กรุงเทพฯ ปริมณฑล

เที่ยวรถ Loading time Transit time Discharging time Backhaul Total time

1 57 94 156 62 369

2 63 107 82 58 310

3 68 98 65 43 274

4 59 103 164 68 1 394

5 72 97 148 49 366

6 64 106 107 55 332

7 83 103 92 71 349

8 76 109 114 63 362

9 65 99 119 53 336

10 54 99 71 58 282

11 79 103 72 80 334

12 66 104 84 73 327

13 69 111 79 84 343

14 74 107 93 69 343

15 63 110 87 68 328

16 68 105 86 78 337

17 71 103 94 73 341
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18 66 100 102 75 343

19 82 106 98 66 352

20 78 109 105 82 374

21 67 107 89 75 338

22 63 103 96 74 336

23 65 124 84 88 361

24 74 98 87 69 328

25 68 103 82 87 340

26 61 105 88 74 328

27 73 127 57 91 348

28 67 85 93 73 318

29 69 99 65 87 320

30 59 94 96 78 327

ค่าเฉลี่ยระยะเวลาต่อเที่ยวการขนส่ง 326

(24 ช ั่วโมง*60 นาที) / ค่าเฉลี่ยระยะเวลาต่อเที่ยวการขนส่ง 4.4

หน่วย : นาที

จากตารางที่ 4.15 พบว่าระยะเวลาเฉลี่ยต่อเที่ยวการขนส่งแก๊สโซฮอล์ในเส้นทาง 

คลังสาขา-กรุงเทพฯ และปริมณฑล เท่ากับ 325.76 นาที และในกรณีที่ไม่มีข้อจำกัดในเรื่องของ 

ระยะเวลาการห้ามเดินรถในเขตเมือง และเวลาปิดทำการของคลังสาขา รถบรรทุกนํ้ามันคันหนึ่งจะ 

สามารถทำการขนส่งได้ทังสิน 4.4 เที่ยวต่อวัน

4.3.9.2 รูปแบบการขนส่งโดยตรงจากโรงกลั่น

ข้อมูลของเวลาที่ใช้ในรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น ได้ 

จากเก็บรวบรวมข้อมูลจากการขนส่งแก๊สโซฮอล์ในเส้นทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ทั้งหมด 30 เที่ยวดังต่อไปนี้
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ตารางที่ 4.17 ระยะเวลาต่อเที่ยวที่ใช้ในการขนส่งทางรถเสันทางโรงกลั่น-กรุงเทพฯ ปริมณฑล

เท่ียวรถ Loading time Transit time Discharging time Backhaul Total time

1 68 293 72 254 687

2 64 307 58 253 682

3 71 274 63 247 655

4 55 293 69 268 685

5 67 298 68 255 688

6 68 301 84 251 704

7 83 327 51 236 697

8 77 307 71 248 703

9 65 293 66 241 665

10 69 295 94 245 703

11 63 315 87 232 697

12 67 280 95 243 685

13 62 295 81 249 687

14 66 305 74 244 689

15 72 306 66 252 696

16 68 313 92 237 710

17 69 296 97 239 701

18 74 291 83 248 696

19 72 297 79 245 693

20 76 299 67 247 689

21 67 312 81 264 724

22 63 292 75 248 678

23 61 297 72 253 683

24 59 290 96 242 687

25 72 299 83 258 712

26 74 304 55 257 690

27 68 308 68 278 722

28 66 293 86 255 700
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29 63 298 79 248 688

30 61 304 64 266 695

ค่าเฉลี่ยระยะเวลาต่อเที่ยวการขนส่ง 693

(24 ชั่วโมง*60 นาที) / ค่าเฉลี่ยระยะเวลาต่อเที่ยวการขนส่ง 2

หน่วย : นาที

จากตารางที่ 4.16 พบว่าระยะเวลาเฉลี่ยต่อเที่ยวการขนส่งแก๊สโซฮอล์ในเสันทาง 

โรงกลั่น-กรุงเทพฯ และปริมณฑล เท่ากับ 693 นาที และในกรณ ีที่ไม ่ม ีข ้อจำกัดในเรื่องของ 

ระยะเวลาการห้ามเดินรถในเขตเมือง และเวลาปิดทำการของคลังสาขา รถบรรทุกนํ้ามันคันหนึ่งจะ 

สามารถทำการขนส่งได้ทั้งสิ้นประมาณ 2 เที่ยวต่อวัน

4.3.9.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความถี่บริการ

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพด้านความถี่บริการ กำหนดให้พิจารณาจากจำนวน 

เที่ยวที่รถขนส่งสามารถทำการขนส่งได้ต่อวัน โดยรูปแบบการขนส่งที่มีจำนวนเที่ยวการขนส่งต่อ 

วันมากกว่าเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพด้านความถี่บริการสูงกว่า ตามสมมติฐานในการ 

วิจัยคือ

H 0 : /ทุ =5/<2

Ho ■ < H

จากการสำรวจข้อมูลระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งต่อเที่ยวการขนส่งพบว่า หาก 

ไม่มีข้อจำกัดในด้านการขนส่งแล้ว รูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮฮล์ผ่านคลังสาขามีระยะเวลาในการ 

ขนส่งต่อเที่ยวประมาณ 326 นาที และรถบรรทุกนำมันสามารถขนส่งได้ว ันละประมาณ 4.4 เท่ียว 

ซึ่งมากกว่ารูปแบบการ1ขนส่งแก๊ส'โซฮอลโดยตรงจากโรงกลั่น ซึ่งมีระยะเวลาในการขนส่งต่อเที่ยว 

ประมาณ 693 นาที และรถบรรทุกนำมันสามารถขนส่งได้เพียงประมาณ 2 เที่ยวต่อวันเท่านั้น

ด ังน ันจึงยอมรับสมมติฐานของการเปรียบเท ียบประสิทธ ิภาพการขนส่งด ้าน 

ความถี่บริการ และสรุปว่าการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขามีประสิทธิภาพการขนส่งด้านความถี่ 

บริการสูงกว่าการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น
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4.4 สรุปผลการเปรืยบ!ทียบประสิทธิภาพ

จากการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่งทางเลือกระหว่างรูปแบบการขนส่งแก๊ส 

โซฮอล์ผ่านคลังสาขา และการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่น โดยพิจารณาประสิทธิภาพ 

ในด้านต่างๆ 9 รายการ ได ้ข ้อสรุปจากการเปร ียบเท ียบตามตารางสรุปผลการเปร ียบเท ียบ 

ประสิทธิภาพการขนส่งดังต่อไปนี้

ตารางที่ 4.18 สรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนส่ง

ประสิทธิภาพ การขนส่งแก๊สโซฮอส์ 
ผ่านคลังสาขา

การ ขนส่งแก๊ส'โซฮอส่ 
โดยตรงจากโรงกลั่น

ค่าขนส่ง ✓

เวลาที่ใช้ในการขนส่ง ร /

ความสามารถในการขนส่ง ร /

ความเชื่อถือได้ : ความตรงต่อเวลาในการส่งมอบ ✓

ความเชื่อถือได้ : คุณภาพของสินค้า ร /

ความเชื่อถือได้ : การสูญเสียสินค้าระหว่างการขนส่ง ✓

ความสะดวกใช้ ะ กรณีส่งมอบสินค้าให้ลูกค้า ร /

ความสะดวกใช้ : กรณีขนย้ายสินค้าออกจากโรงกลั่น ร /

ความถี่บริการ ร / -

โดยเครื่องหมาย *  หมายถึงรูปแบบการขนส่งนั้นมีประสิทธิภาพสูงกว่า

4.5 ความสำคัญของประสิทธิภาพด้านความเข่ือถือได้ด้านคุณภาพของสินค้า

จากผลการเปรียบเทียบข้างด้นพบว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์โดยตรงจากโรงกลั่นมี 

ประสิทธิภาพสูงกว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขาเพียงด้านเดียวคือ ความเชื่อถือได้ 

ด้านคุณภาพของสินค้า แต่เนื่องจากคุณภาพของสินค้าเป็นสิ่งที่มีความสำคัญเป็นอย่างมากต่อการ 

รับสินค้าของลูกค้า จึงจำเป็นต้องพิจารณาด้นทุนจากความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นจากการปนเปีอนของ 

สินค้าในรูปแบบการขนส่งผ่านคลังสาขา เพื่อเปรียบเทียบให้เห็นอย่างชัดเจนว่าประสิทธิภาพด้าน 

คุณภาพของสินค้ามีผลมากน้อยเพียงใดเมื่อเปรียบเทียบกับประสิทธิภาพด้านอื่นๆ



ต้นทุนที่จะนำมาเปรียบเทียบกับความเสี่ยงจากการปนเปีอนของสินค้าคือต้นทุนค่าขนส่งที่ 

สามารถประหยัดได้กรณีใช้การขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขา เนื่องจากเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นจริง 

สามารถวัดได้เป็นรูปธรรมมากที่สุด และเป็นต้นทุนที่มีส่วนสำคัญในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ 

ขนส่งของบริษัทตัวอย่าง

การพิจารณาใช้การศึกษาเพื่อหาต้นทุนในแต่ละส่วน และนำมาเปรียบเทียบกันดังต่อใปนี้ 

4.5.1 ต้นทุนความเสี่ยงจากปีญหาคุณภาพของสินค้า

จากที่ได้กล่าวแล้วว่า น ํ้าม ันแก ๊สโซฮอล์ ม ีส ่วนประกอบหลักค ือนาม ันเบนซ ินพ ื้นฐาน 

และเอทานอล ซึ่งจะแยกตัวออกจากกันเนื่อมีนํ้าเจือปนอยู่ในสินค้าปริมาณตั้งแต่ร้อยละ 0.5 หรือ 

เท่ากับ 5,000 ppm. ขึ้นไป และเนื่องจากข้อมูลของการขนส่งสินค้าที่เก็บรวบรวมจากการขนส่งจริง 

ตามที่ปรากฎในตารางที่ 4.9 มีล ักษณะการกระจายตัวแบบปกติ ผู้วิจัยจึงเลือกใช้วิธีการคำนวณ 

ต้นทุนความเสี่ยงจากปีญหาคุณภาพของสินค้า จากการหาพื้นที่ใต้กราฟสำหรับพื้นที่ในส่วนที่ไม่มี 

ปีญหาคุณภาพของสินค้าจากการปนเปีอนของนา โดยใช้ Standard Normal Distribution เพื่อหา 

ค่าสถิติ Z สำหรับใช้ในการเปิดตารางค่า z  Distribution เพื่อหาพื้นที่ใต้กราฟในส่วนระหว่าง 

ค่าเฉลี่ยจนถึงค่าการปนเปีอนเท่ากับ 5,000 ppm. ดังรูปต่อไปนี้

โดยสูตรในการคำนวณคือ Z = X-H
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โดยท่ี X = ค่าการปนเปีอนของนาเท่ากับ 5,000 ppm.

fl = ค่าเฉลี่ยการปนเปีอนของนาเท่ากับ 367.33 ppm.

<7 = ค่าความแปรปรวนของข้อมูลเท่ากับ 390.92

เมื่อค่าพื้นที่ใต้กราฟตั้งแต่ค่าเฉลี่ยไปค้านค่าที่สูงกว่าเท่ากับ 0.5 และจากสูตรการคำนวณ 

ดังกล่าวไค้ค่า Z เท่ากับ 11.85 ซึ่งไค้ค่าจากการเปิดตารางเท่ากับ0.4999 ดังพื้นค่าพื้นที่ความเสี่ยง 

กรณีปีญหาคุณภาพของสินค้าจึงเท่ากับ 0.5-0.4999 = 0.0001

ราคาของแก๊สโซฮอล์ในขณะที่ทำการเปรียบเทียบประมาณ 26 บาทต่อลิตร ดังพื้นต้นทุน 

ความเสี่ยงในป้ญหาค้านคุณภาพของสินค้าจึงเท่ากับ 26*0.0001 หร,อเท่ากับ 0.26 สตางค์ต่อลิตร

4.5.2 เปรียบเทียบต้นทุนความเสี่ยงจากป้ญหาคุณภาพของสินค้าและต้นทุนค่าขนส่งที่สามารถ

ประหยัดไค้

จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพค้านค่าขนส่งพบว่า รูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่าน 

คลังสาขามีต ้นท ุนการขนส่งจากโรงกลั่นไปยังสถานที่ของลูกค้าเท ่าก ับ 36.95 สตางค์ต่อลิตร 

ใน.ขณะที่รูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์จากโรงกลั่นมีต้นทุนการขนส่งเท่ากับ 39.45 สตางค์ต่อลิตร 

ดังพ ื้นรูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอค์ผ ่านคลังสาขาจึงสามารถประหยัดต้นทุนค่าขนส่งไค้เท ่ากับ 

36.95 -  39.45 = 2.5 สตางค์ต่อลิตร

และเมื่อเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนความเสี่ยงจากปิญหาคุณภาพของสินค้าและต้นทุนค่า 

ขนส่งท ี่สามารถประหยัดไค้ พบว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอค์ผ่านคลังสาขาสามารถประหยัด 

ต้นทุนค่าขนส่งไค้มากกว่าต้นทุนความเสี่ยงจากปีญหาคุณภาพของสินค้าเท่ากับ 2.5-0.26 หรือ 2.24 

สตางค์ต่อลิตร

จากการเปรียบเทียบข้างต้นแสดงให้เห็นว่ารูปแบบการขนส่งแก๊สโซฮอล์ผ่านคลังสาขามี 

ต้นทุนความเสี่ยงจากป้ญหาคุณภาพของสินค้าน้อยกว่าต้นทุนการขนส่งที่สามารถประหยัดไค้ และ 

สามารถสรุปไค้ว่าประสิทธิภาพค้านความเชื่อถือไค้ค้านคุณภาพของสินค้าไม่ส่งผลกระทบต่อการ 

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งมากเพียงพอ เมื่อเปรียบเทียบกับประสิทธิภาพค้านอื่นๆ
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