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บทคัดย่อ 

 
การขนส่งเป็นสิ่งสําคัญต่อการดําเนินธุรกิจทุกประเภท เป็นประโยชน์ต่อทุกภาคส่วน 

เป็นสิ่งที่สามารถทําให้เกิดตลาดใหม่ๆได้ มีการเติบโตสอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจของประเทศ และ
การขนส่งสินค้าทางบกมีสัดส่วนที่สูงมากเมื่อเทียบกับการขนส่งสินค้ารูปแบบอ่ืน 

สําหรับธุรกิจขนส่งสินค้าในจังหวัดเพชรบุรี มักเป็นในรูปแบบการดําเนินธุรกิจแบบ
ด้ังเดิม แต่ภายหลัง เริ่มมีการแข่งกันในด้านราคามากข้ึน เพ่ือให้ยังคงการมีกําไรในการทําธุรกิจ 
ผู้ประกอบการต้องพัฒนาองค์กรเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันเพ่ือให้สามารถดําเนินธุรกิจได้
อย่างต่อเน่ือง  

สําหรับการค้นคว้าอิสระฉบับน้ี ทางผู้จัดทําได้ทําการศึกษาทฤษฎีการขนส่ง การเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขนส่ง ประกอบกับการวิเคราะห์ความสามารถขององค์กรในปัจจุบัน จากการ
วิเคราะห์สภาพแวดล้อมทั้งภายนอกและภายใน กําหนดเป็นกลยุทธ์ลดต้นทุนด้วยเคร่ืองมือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขนส่ง ทางผู้จัดทําได้ทําการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุน เพ่ือหาแนวทางในการลด
ต้นทุน แล้วพิจารณาเคร่ืองมือที่สอดคล้องและเหมาะสม ได้เคร่ืองมือที่ช่วยในการตัดสินใจในเรื่องการ
เลือกเส้นทางการขนส่งสินค้า ซึ่งปัญหาการเลือกเส้นทางการขนส่ง ในทางทฤษฎีจะเรียกว่า Vehicle 
Routing Problem หรือ VRP โดยเคร่ืองมือน้ีแก้ปัญหาโดยใช้ทฤษฎีที่เรียกว่า Saving Algorithm ซึ่ง
มีหลักการที่ไม่ซับซ้อนเกินไปนัก และยังเป็นวิธีที่นิยมใช้กันทั่วไป พัฒนาโดยใช้ Microsoft Excel 
ประกอบกับ Microsoft Visual Basic for Application 

จากการทดลองใช้โปรแกรมค้นหาเส้นทางที่พัฒนาขึ้นมากับตัวอย่างการขนส่งจริงใน
วันที่ 12 ธันวาคม 2559 พบว่า สามารถลดต้นทุนแปรผันในการขนส่งได้ 23.08% สําหรับการกระจาย
สินค้า 1 เที่ยวรถบรรทุกขาเข้า ซึ่งนอกจากจะสามารถลดต้นทุนได้แล้ว ยังอาจสามารถช่วยจัดสรร
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ทรัพยากรด้านอ่ืนๆได้ดีขึ้นอีกด้วย เช่น มีการใช้เวลาที่คุ้มค่ามากขึ้น ภาระหน้าที่ของพนักงานลดลง 
เป็นต้น 

 
คําสําคัญ: ต้นทุนการขนส่ง, VRP, Saving Algorithm 
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 ABSTRACT 

 
Transportation is essential for all businesses and beneficial for all sectors 

and can establish new markets. It is growing harmoniously with economics of a country. 
In addition, land transport has a very high proportion when compared to other forms 
of goods transport. 

Goods transport business in Petchaburi province normally adopts the 
traditional business model. However, price competition is more severe in recent times. 
In order to maintain the business’s profitability, entrepreneurs are required to improve 
their organizations and increase their competitiveness. 

The researcher studied transportation theories and methods to increase 
transport efficiency. The current capabilities of organizations were also analyzed. From 
both external and internal analysis, a cost reduction strategy using an efficiency 
increasing tool was specified. The researcher also analyzed the cost structure to find 
guidelines for cost reduction. The appropriate tools which were used as a decision 
making support to select transport routes were later considered. The challenge of 
choosing transportation routes is theoretically called Vehicle Routing Problem (VRP). 
The support tool will help solving the mentioned problem using Saving Algorithm 
which is not too complicated and widely used. It was developed using Microsoft Excel 
along with Microsoft Visual Basic for Application. 
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The test conducted on 1 2  December 2 0 1 6  attempting to use the 
developed program to find the routes in real circumstances indicated that the variable 
transportation cost was reduced by 23.08% for each incoming distribution truck. This 
can not only reduce cost but also help managing resources better such as more 
effective time utilization and better employee’s workload reduction. 
 
Keywords: Transportation Cost, VRP, Saving Algorithm 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

งานค้นคว้าอิสระฉบับน้ี สามารถสําเร็จลุล่วงได้ด้วยดี เน่ืองจากได้รับความอนุเคราะห์
อย่างสูงจาก อาจารย์ ดร. คมน์ พันธรักษ์ ผู้ซึ่งให้ความกรุณามาเป็นอาจารย์ที่ปรึกษาและสละเวลา
อันมีค่ามาเพ่ือให้คําแนะนําต่างๆ ถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์ที่มีมาอย่างเต็มที่ รวมท้ังแนวคิด
ต่างๆเพ่ิมเติม ซึ่งเป็นประโยชน์อย่างย่ิงต่อข้าพเจ้า รวมถึง รองศาสตราจารย์ ดร. ศากุน บุญอิต ที่ได้
ให้เกียรติเป็นกรรมการในการสอบ และได้ให้ข้อเสนอแนะไว้มากมาย ส่งผลให้การค้นคว้าอิสระน้ีมี
ความสมบูรณ์มากย่ิงข้ึน 

ขอขอบพระคุณ บุคลากรของบริษัท ขนส่ง ABC จํากัด ที่ให้ความร่วมมือและช่วยให้
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการศึกษา แม้จะอยู่นอกเวลาทําการก็ตาม 

นอกจากนี้ ขอขอบพระคุณความช่วยเหลือและกําลังใจจากเพ่ือนร่วมช้ันเรียน 
ครอบครัว ตลอดจนเจ้าหน้าที่โครงการหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต คณะพาณิชยศาสตร์และการ
บัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ทุกท่าน ที่ให้คําแนะนําจนทําให้งานค้นคว้าอิสระฉบับน้ี สําเร็จลุล่วง
ไปได้ด้วยดี 

สุดท้ายน้ี ข้าพเจ้าหวังเป็นอย่างย่ิงว่า เน้ือหาในงานค้นคว้าอิสระฉบับน้ี จะเป็น
ประโยชน์สําหรับ บริษัท ขนส่ง ABC จํากัด และผู้ที่สนใจ แต่หากมีข้อบกพร่องประการใด ข้าพเจ้า 
ต้องขออภัย ณ ที่น้ี  

 
 
 นายอัครพล ชุณหเกียรต์ิสกุล 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1.1 ภาพรวมธุรกิจขนส่งสินค้า 

 
การขนส่งเป็นอุตสาหกรรมบริการ ที่มีความสําคัญต่อการดํารงชีวิตของบุคคล เป็น

สิ่งจําเป็นต่อกิจกรรมต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการเดินทางหรือเคล่ือนย้ายสินค้าจากที่แห่งหน่ึงไปอีก
แห่งหนึ่ง ต้องอาศัยการขนส่งในการเคลื่อนย้ายทั้งสิ้น 

ในธุรกิจการค้า การขนส่งเป็นปัจจัยที่สําคัญในการช่วยเพ่ิมคุณค่าของสินค้าหรือบริการ 
ทําให้ผู้บริโภคท่ีอยู่ในสถานที่ที่การขนส่งเข้าไปถึง ได้มีสินค้าหรือบริการบริโภคตามที่ตนต้องการ การ
ขนส่งจะช่วยนําสินค้าจากแหล่งผลิต ผ่านคนกลางจนกระทั่งถึงผู้บริโภค ดังน้ันการดําเนินธุรกิจใดๆ 
ย่อมอาศัยการขนส่งทั้งสิ้น ถ้าที่แห่งใดมีถนนดี พาหนะที่ใช้ในการขนส่งเพียงพอ มีการจัดการขนส่งที่
ดี ก็ย่อมทําให้การลําเลียงสินค้าจากแหล่งผลิต ไปสู่ตลาดทําได้สะดวกรวดเร็ว เป็นผลให้สภาพ
เศรษฐกิจในที่แห่งน้ันเจริญขึ้น การขนส่งจึงมีบทบาทที่สําคัญไม่น้อยกว่ากิจกรรมอ่ืนๆในการดําเนิน
ธุรกิจ 

การขนส่งเป็นสาขาหน่ึงของโลจิสติกส์ ซึ่งมีบทบาทสําคัญไม่น้อยกว่าสาขาอ่ืน เพราะ
การขนส่ง จะเข้าไปเก่ียวข้องกับกิจกรรมต่างๆแทบทั้งสิ้น และค่าใช้จ่ายในการขนส่งจะกลายไปเป็น
ส่วนหน่ึงของการคิดต้นทุนเพ่ือกําหนดราคาสินค้าทุกชนิด  

เมื่อพิจารณามูลค่าการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า และการคมนาคม ในปี 2558 มีถึง 
962,924 ล้านบาท จากผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 9,558,031 ล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อย
ละ 10.07  
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ตารางที่ 1.1  
 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2558 

 
 
และหากพิจารณาเรื่องต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในปี 2557 ตามรายงานโลจิ

สติกส์ของประเทศไทยประจําปี 2558 ของสํานักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ พบว่า มีมูลค่าประมาณ 1,874.4 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 14.2 ของ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําปี (GDP at Current Price) โดยสัดส่วนต้นทุนการ
ขนส่งสินค้ามีการขยายตัวเล็กน้อย เป็นผลจากปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพ่ิมข้ึน ซึ่งผู้ประกอบการยัง
นิยมใช้การขนส่งทางถนนท่ีมีต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยสูงเป็นหลัก โดยต้นทุนโลจิสติกส์ ประกอบด้วย
ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 990.6 พันล้านบาท (คิดเป็นร้อยละ 7.5 ของ GDP) ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า
คงคลัง 713.4 พันล้านบาท (ร้อยละ 5.4 ของ GDP) และต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 170.4 
พันล้านบาท (ร้อยละ 1.3 ของ GDP) 
 
 
 

Gross domestic product, chain volume measures [reference year = 2002] (original) Q1 Q2 Q3 Q4 2015p1

Agriculture 171,798 136,913 114,842 216,872 640,425

Agriculture, Hunting and Forestry 132,442 107,030 90,118 167,188 496,778

Fishing 37,311 25,566 20,484 47,104 130,465

Non-Agriculture 2,286,549 2,177,783 2,184,359 2,235,531 8,884,222

Mining and Quarrying 58,958 59,309 60,035 62,962 241,264

Manufacturing 701,495 648,919 637,364 671,182 2,658,960

Electricity,Gas and Water Supply 78,127 83,707 75,978 72,235 310,047

Construction 64,309 70,583 67,942 60,248 263,082

Wholesale and Retail Trade, Repair of Vehicles and Personal and Household Goods 390,833 325,834 319,120 348,330 1,384,117

Hotels and Restaurants 125,192 122,550 117,664 127,774 493,180

Transport, Storage and Communication 239,547 235,497 238,321 249,559 962,924

Financial Intermediation 159,028 163,678 172,992 155,540 651,238

Real Estate, Renting and Business Activities 193,641 192,424 195,207 205,305 786,577

Public Administration and Defence; Compulsory Social Security 121,612 121,967 131,048 120,028 494,655

Education 75,118 77,109 81,687 80,142 314,056

Health and Social Work 40,816 38,907 43,639 43,397 166,759

Other Community, Social and Personal Sevices Activities 46,353 43,958 46,054 50,567 186,932

Private Household with Employed Persons 4,245 4,251 4,161 4,340 16,997

Gross Domestic Product (sum up) 2,469,027 2,321,289 2,301,814 2,465,901 9,558,031

Residual GDP (Sum up) minus Gross Domestic Product (CVM) 21,307 27,814 33,239 3,570 85,930

 % Residual to Gross Domestic Product (CVM) 0.9 1.2 1.5 0.1 0.9

Gross Domestic Product (CVM) 2,447,720 2,293,475 2,268,575 2,462,331 9,472,101

Ref: NESDB Millions of Baht

Gross domestic product, chain volume measures [reference year = 2002] (original)
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ภาพที่ 1.1 ต้นทุนโลจิสติกสข์องประเทศไทยในปี 2557 ตามรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย

ประจําปี 2558 
 

และเมื่อพิจารณาแยกรูปแบบการขนส่ง พบว่า ต้นทุนค่าส่งสินค้าทางถนน มีถึงร้อยละ 
60 ของต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด หรือคิดเป็นร้อยละ 4.5 ของ GDP 
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ตารางที่ 1.2  
 
ต้นทุนค่าขนสง่สินค้าโดยแยกรูปแบบการขนส่ง 

 
 
จะเห็นได้ว่า การขนส่งเป็นสิ่งสําคัญต่อการดําเนินธุรกิจทุกประเภท เป็นประโยชน์ต่อ

ทุกภาคส่วน เป็นสิ่งที่สามารถทําให้เกิดตลาดใหม่ๆได้ มีการเติบโตสอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจของ
ประเทศ และการขนส่งสินค้าทางบกมีสัดส่วนที่สูงมากเมื่อเทียบกับการขนส่งสินค้ารูปแบบอ่ืน  
 
1.2 ภูมิหลังของปัญหา 

 
1.2.1 จังหวัดเพชรบุรี  

จังหวัดเพชรบุรี มีเน้ือที่ประมาณ 6,225,138 ตารางกิโลเมตร หรือ 3,890,711 
ไร่ ต้ังอยู่ตอนใต้ของภาคกลาง มีอาณาเขตติดต่อจังหวัด ราชบุรี สมุทรสงคราม ประจวบคีรีขันธ์ 
สาธารณรัฐสังคมนิยมแห่งสหภาพเมียนมาร์ และติดกับอ่าวไทย แบ่งออกเป็น 8 อําเภอ คือ อําเภอ
เมือง อําเภอชะอํา อําเภอเขาย้อย อําเภอท่ายาง อําเภอบ้านแหลม อําเภอบ้านลาด อําเภอหนองหญ้า
ปล้อง และอําเภอแก่งกระจาน มีประชากรประมาณ 478,589 คน เป็นชาย 231,747 คน และหญิง 
246,842 คน มีจํานวนบ้าน 174,034 หลังคาเรือน (ข้อมูลตามระบบสถิติทางการทะเบียน ณ เดือน
ธันวาคม 2558) 
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ภาพที่ 1.2 แผนที่จังหวัดเพชรบุรี 
 

1.2.2 สภาพปญัหาของธุรกิจขนสง่สนิคา้ในท้องถ่ิน  
ธุรกิจขนส่งสินค้าในท้องถิ่น มักเป็นในรูปแบบการดําเนินธุรกิจแบบด้ังเดิม คือ ใช้

ความสัมพันธ์ในการดําเนินธุรกิจเป็นหลัก ไม่มีกลยุทธ์ที่ชัดเจน กลุ่มลูกค้าโดยส่วนมากจะเป็นราย
เดิมๆ ทําธุรกิจร่วมกันมานาน จึงไม่ค่อยมีการเปลี่ยนแปลงมากจํานวนมากนัก แต่ภายหลัง เริ่มมี
องค์กรรายใหญ่เข้ามา ใช้เทคโนโลยีในการบริการ ใช้กลยุทธ์ต่างๆทําการตลาด ทําให้ธุรกิจขนส่งสินค้า
ในท้องถิ่น เริ่มมีการแข่งกันในด้านราคามากขึ้น ประกอบกับต้นทุนการขนส่งสินค้า โดยเฉพาะค่า
นํ้ามันเช้ือเพลิง และค่าแรงงาน มีความผันผวน ทําให้หลายๆองค์กรยอมท่ีจะสูญเสียลูกค้าไป เพ่ือให้
ยังคงการมีกําไรในการทําธุรกิจ  

ทางผู้จัดทํา ได้ทําการสอบถามผู้บริหารของบริษัท ขนส่ง ABC จํากัด พบว่า มี
ลูกค้าจํานวนไม่น้อยมักเจรจาเพ่ือขอลดค่าขนส่ง ด้วยเหตุผลที่ว่า บริษัทขนส่งอ่ืน เก็บค่าขนส่งที่ราคา
ถูกกว่าน้ี และจากการสอบถามกลุ่มลูกค้าที่ใช้บริการขนส่งลักษณะน้ีเป็นประจํา พบว่า กลุ่มลูกค้าส่วน
ใหญ่ ให้ความสําคัญกับเรื่องราคาควบคู่กับการบริการ เน่ืองจากมีความคิดที่ว่าการให้บริการของแต่
ละบริษัทขนส่งสินค้ามีความใกล้เคียงกัน และสินค้าของลูกค้าน้ัน ไม่จําเป็นต้องระมัดระวังการชํารุด
ระหว่างการขนส่งมากนัก 
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1.3 ผลกระทบท่ีอาจเกิดขึน้ถ้าไม่ได้แก้ไข 

 
จากกระแสเศรษฐกิจในปัจจุบัน มีการแข่งขันในการดําเนินธุรกิจกันอย่างสูง ส่งผลให้

ผู้ประกอบการต้องพัฒนาองค์กรเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันเพ่ือให้สามารถดําเนินธุรกิจได้
อย่างต่อเน่ืองและก้าวหน้า ปัจจัยหน่ึงที่สําคัญในการพัฒนาองค์กร คือ ความสามารถในการวิเคราะห์
และประเมินประสิทธิภาพการแข่งขัน เพ่ือเปรียบเทียบกับเกณฑ์มาตรฐานหรือตัวช้ีวัดขององค์กร
ประเภทเดียวกัน ซึ่งจะทําให้ผู้ประกอบการทราบถึงจุดอ่อนและจุดแข็งขององค์กร และสามารถนํา
ข้อมูลที่ได้ ไปใช้พัฒนาองค์กรให้มีประสิทธิภาพ แต่ถ้าหากองค์กรไม่มีการนําข้อมูลเหล่าน้ันไปใช้
ประโยชน์ ก็จะทําให้องค์กรขาดความสามารถในการแข่งขันในธุรกิจ สูญเสียโอกาสในการทํากําไร 
และอาจเกิดความผิดพลาดในการบริการได้ 
 
1.4 วัตถุประสงค์ของโครงการ 

 
1. ศึกษาอุตสาหกรรมและหาแนวทางลดต้นทุนการขนส่งสินค้า 
2. สร้างเครื่องมือที่ช่วยในการตัดสินใจเลือกเส้นทางการขนส่งที่ทําให้ต้นทุนตํ่าที่สุด 
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บทท่ี 2 
นิยาม และทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 

 
2.1 นิยามที่เก่ียวข้อง 

 
“การขนส่ง” หมายถึง การจัดให้มีการเคลื่อนย้ายบุคคล สัตว์ หรือสิ่งของต่างๆด้วย

เครื่องมือและอุปกรณ์ในการขนส่งจากที่แห่งหน่ึงไปยังอีกแห่งหน่ึง ตามความประสงค์และเกิด
อรรถประโยชน์ตามต้องการ 

“การรับจัดการขนส่ง” หมายถึง การรับจ้างรวบรวมคม สัตว์ หรือสิ่งของ และจัดให้
บุคคลอ่ืนซึ่งเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งทําการขนส่งจากที่แห่งหน่ึงไปยังที่อีกแห่งหน่ึงใน
ความรับผิดชอบของผู้รับจัดการขนส่ง 

“บริการขนส่งสินค้าทางถนน” หมายถึง บริการขนส่งสินค้าประเภทต่างๆ ทางถนน
ภายในท้องถิ่นหรือระยะทางไกลด้วยรถบรรทุก หรือยานพาหนะอ่ืนที่ใช้คนขับ ประเภทของการ
ให้บริการโดยทั่วไปจะแบ่งตามลักษณะของสินค้าที่ขนส่ง ซึ่งสามารถจําแนกได้ 6 ประเภท คือ 

1. การขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 
2. การขนส่งผลิตผลทางการเกษตร 
3. การขนส่งสินค้าอุตสาหกรรม 
4. การขนส่งสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ 
5. การขนส่งวัตถุอันตราย 
6. การขนส่งสินค้าเฉพาะ 
 

2.2 ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 
 

2.2.1 การขนส่งด้วยรถบรรทุก  
การขนส่งด้วยรถบรรทุก มีข้อได้เปรียบ ดังน้ี 
1) รวดเร็ว (Speed) - รถบรรทุกจัดเป็นบริการขนส่งที่รวดเร็ว ความรวดเร็วอยู่ที่

ตัวยานพาหนะที่สามารถเดินทางด้วยความเร็วสูง รถบรรทุกขนสินค้าไม่ได้มาก ดังน้ัน จึงใช้เวลาน้อย
ในการรวบรวมสินค้าให้เต็มคันรถ (Full Truck Load : FTL) รวมท้ังการขนถ่ายสินค้าข้ึนรถและออก
จากรถใช้เวลาน้อย ความรวดเร็วการขนส่งช่วยลดวงจรเวลาสั่งซื้อ (Order Cycle Time) ทําให้ลด
สินค้าคงคลัง และลดความสูญเสียที่เกิดจากวัสดุเสื่อมสภาพรวมถึงสินค้าหมดสมัยอีกด้วย 
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2) เป็นบริการขนส่งจากที่ถึงที่ (Door-to-Door Service) - รถบรรทุกสามารถ
เดินทางไปตามถนนใหญ่หรือเล็ก หรือแม้แต่ไม่มีถนน หากไม่มีสิ่งกีดขวางหรือสิ่งที่เป็นอุปสรรคจน
เกินขีดความสามารถของรถบรรทุก ดังน้ัน รถบรรทุกจึงสามารถเดินทางไปสถานที่ต่างๆ เพ่ือบรรทุก
และขนถ่ายสินค้าได้ดีกว่ารูปแบบการขนส่งอ่ืนๆ 

บริการขนส่งแบบจากที่ถึงที่ หมายถึง การใช้ยานพาหนะคันเดียวกันบรรทุก
สินค้าจากต้นทางไปถึงปลายทาง โดยสินค้าไม่ต้องเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ รถบรรทุกเมื่อบรรทุกสินค้า
จากต้นทางจะเดินทางตรงไปยังปลายทาง โดยสินค้าไม่ต้องเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ เช่น บรรทุกสินค้า
จากโรงงานในกรุงเทพฯ ไปให้ลูกค้าที่เชียงใหม่ได้โดยตรง การขนส่งรูปแบบอ่ืนจะต้องมีการขนถ่าย
เปลี่ยนยานพาหนะ เช่น ขนส่งจากโรงงานในกรุงเทพฯ ไปยังร้านค้าที่เชียงใหม่ด้วยรถไฟ บริษัทต้อง
ขนสินค้าจากโรงงานด้วยรถบรรทุกไปขึ้นรถไฟ เมื่อรถไฟถึงเชียงใหม่ก็จะต้องขนถ่ายสินค้าออกจาก
รถไฟไปขึ้นรถบรรทุกเพ่ือไปยังปลายทางที่ต้องการ ซึ่งข้อได้เปรียบรถบรรทุกที่ให้บริการแบบจากที่ถึง
ที่ ทําให้ส่งมอบสินค้าได้รวดเร็ว ลดค่าใช้จ่ายในการขนถ่ายซ้ําซ้อน ลดความเสียหายและสูญหาย
ระหว่างขนถ่ายเปลี่ยนยานพาหนะอีกด้วย 

3) เครือข่ายครอบคลุม (Extensive Road Network) – มีการสร้างถนนเช่ือมโยง
ภูมิภาค จังหวัด อําเภอ และหมู่บ้าน เครือข่ายถนนที่เช่ือมโยงกัน ทําให้รถบรรทุกสามารถเข้าถึงได้ทุก
แห่ง ขณะที่รูปแบบการขนส่งอ่ืนมีเครือข่ายจํากัด จึงให้บริการจํากัดอยู่เฉพาะบางพ้ืนที่ 

4) การแข่งขันสูง (High Competition) - ตลาดรถบรรทุกมีการแข่งขันมาก การ
แข่งขันส่งผลต่ออัตราค่าขนส่งและคุณภาพการบริการ 

5) ความเสียหายน้อย (Low Damage) – การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมีความ
รวดเร็ว สินค้าอยู่บนยานพาหนะระยะเวลาสั้น ประกอบกับถนนได้มาตรฐานและยานพาหนะมีระบบ
กันสะเทือนที่ดี จึงลดความเสียหายสินค้า ผู้รับสินค้าได้รับสินค้าในสภาพสมบูรณ์ซึ่งช่วยลดสินค้าคง
คลัง 

6) บรรทุกสินค้าปริมาณไม่มาก (Small Carrying Capacity) – รถบรรทุกขน
สินค้าได้น้อยเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ทําให้ใช้เวลาน้อยในการรวบรวมและส่งมอบสินค้า
รวมท้ังขนถ่ายใช้เวลาน้อย สินค้าจึงถึงผู้รับเร็ว ซึ่งลดปริมาณสินค้าคงคลังของลูกค้าและเพ่ิมระดับการ
บริการลูกค้า 

7) สามารถตอบสนองความ ต้อ งการของลู ก ค้ า  (Meeting Customer 
Requirements) – ผู้ประกอบการขนส่งด้วยรถบรรทุกมีจํานวนมากและส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการ
รายย่อย ทําให้สามารถดูแลลูกค้าแต่ละรายได้มาก ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมน้ียังคงให้บริการ
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ตอบสนองความต้องการของลูกค้าอย่างมั่นคง และผู้ส่งของก็ยังคาดหวังจากผู้ประกอบการที่จะให้การ
ตอบสนองความต้องการที่ดีย่ิงขึ้น 

8) ทําให้การขนส่งสมบูรณ์ (Complete Transportation) - การขนส่งรูปแบบ
อ่ืนไม่สามารถให้บริการสมบูรณ์ เช่น รถไฟให้บริการขนส่งแบบสถานีถึงสถานี หรือเรือให้บริการขนส่ง
แบบจากท่าเรือถึงท่าเรือ รถบรรทุกเป็นตัวเช่ือมต่อกับรูปแบบการขนส่งอ่ืนและทําให้การขนส่ง
สมบูรณ์ จึงกล่าวได้ว่ารถบรรทุกเป็นตัวประสานงานสากล (Universal Coordinators) 

การขนส่งด้วยรถบรรทุก มีข้อเสียเปรียบ ดังน้ี 
1) ค่าขนส่งแพง (High Cost) – รถบรรทุกมีต้นทุนสูงโดยเฉพาะ ต้นทุนนํ้ามัน

เช้ือเพลิง นํ้ามันหล่อลื่น และค่าบํารุงรักษา ดังน้ัน ค่าระวางรถบรรทุก จะสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน 
ยกเว้นทางอากาศ แต่รถบรรทุกสามารถให้บริการแบบจากที่ถึงที่ จึงลดค่าใช้จ่ายการขนถ่ายซ้ําซ้อน 
และลดเวลาเดินทางของสินค้าทําให้ลดต้นทุนสินค้าคงคลัง ดังน้ัน บริษัทจะต้องพิจารณาจุดแลก
ระหว่างได้กับเสีย (Trade-Offs) คือ ระหว่างค่าระวางสูงกับค่าใช้จ่ายสินค้าคงคลังที่ลดลง เพ่ือใช้
ตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบการขนส่ง 

2) บรรทุกสินค้าได้น้อย (Low Capacity) – ระวางรถบรรทุกจํากัดด้วยความยาว 
ความสูง และน้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย รถบรรทุกจึงบรรทุกสินค้าได้น้อยเมื่อเปรียบเทียบกับการ
ขนส่งด้วยรถไฟหรือเรือ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีการพัฒนารถบรรทุกให้มีความสามารถในการบรรทุก
ที่มากข้ึน เช่น รถพ่วง 

3) อ่อนไหวต่อสภาพอากาศ (Weather Sensitive) – ภัยธรรมชาติอาจทําให้
ถนนถูกตัดขาดรถบรรทุกว่ิงผ่านไม่ได้ มีผลให้การส่งมอบล่าช้าได้ 

2.2.2 รูปแบบการออกแบบการขนส่ง 
1) การขนส่งตรง (Direct Shipment) - คือ การส่งสินค้าจากโรงงานเต็มคันรถ 

(Full Truck Load : FTL) ตรงไปให้ลูกค้าแต่ละราย โดยสินค้าจะไม่ผ่านคลังสินค้าหรือศูนย์กระจาย
สินค้าและไม่มีการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะระหว่างทาง 

2) การขนส่งตรงแบบ Milk Runs (Direct Shipment with Milk Runs) – คือ 
การขนส่งตรงเพ่ือใช้ระวางยานพาหนะให้ได้ประโยชน์สูงสุดหรือเต็มคันรถ มี 3 รูปแบบ ดังน้ี 

2.1) การขนส่งตรงแบบรวบรวมสินค้าจากผู้ผลิตหลายรายไปให้ลูกค้าราย
เดียว (Direct Shipment with Milk Runs from Multiple Suppliers) – การขนส่งตรง ผลิตภัณฑ์
ไม่ต้องเก็บรักษาหรือพักที่คลังสินค้าทําให้สามารถลดต้นทุนการขนส่งและส่งมอบได้รวดเร็ว วิธีการน้ี
จะเหมาะกับลูกค้าที่ซื้อปริมาณมากพอเต็มคันรถ แต่ถ้าลูกค้าซื้อสินค้าไม่มากพอเต็มคันรถ ก็มีความ
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เป็นไปได้ที่จะใช้วิธีการขนส่งวิธีน้ี โดยรวบรวมผลิตภัณฑ์จากหลายโรงงานให้เต็มคันรถไปให้ลูกค้าแต่
ละราย 

2.2) การขนส่งตรงแบบจากโรงงานไปให้ลูกค้าหลายราย (Direct Shipment 
with Milk Runs to Multiple Customers) – การขนส่งตรงจากโรงงานไปให้ลูกค้าที่สามารถทําได้
หากมีปริมาณสินค้ามากพอเต็มคันรถ ในกรณีลูกค้าแต่ละรายสั่งซื้อสินค้าปริมาณไม่มากพอเต็มคันรถ
ก็สามารถใช้วิธีขนส่งวิธีน้ีได้ โดยยานพาหนะบรรทุกสินค้าเต็มคันรถจากโรงงานไปให้ลูกค้าหลายราย 
วิธีน้ีจะลดต้นทุนขนส่งและเพ่ิมระดับการให้บริการลูกค้า 

2.3) การขนส่งแบบรวบรวมสินค้าจากผู้ผลิตหลายรายไปให้ลูกค้าหลายราย 
(Direct Shipment with Milk Runs from Multiple Suppliers to Multiple Customers) – การ
ขนส่งโดยรวบรวมสินค้าจากผู้ผลิตหลายรายเต็มคันรถแล้วไปกระจายส่งให้ลูกค้าหลายราย 

3) การขนส่งแบบใช้ศูนย์กระจายสินค้าเป็นจุดผ่าน (Transportation with 
Cross Docking) - เป็นวิธีขนส่งที่ใช้ศูนย์กระจายสินค้าหรือคลังสินค้าเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ 
สินค้าที่มาจากหลายโรงงานจะขนลงจากรถบรรทุกแล้วคัดแยกและรวบรวมไปให้ลูกค้าโดยไม่มีการ
เก็บสินค้าที่ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center : DC) การขนส่งวิธีน้ี จะใช้ DC เป็นจุดผ่าน
เท่าน้ัน 

4) การขนส่งแบบ Cross Docking กับ Milk Runs (Cross Docking Shipment 
with Milk Runs) – เป็นการขนส่งสินค้าที่ผสมระหว่าง Cross Docking กับ Milk Runs เป็นการใช้
ประโยชน์หรือข้อดีของทั้ง 2 วิธี มี 2 รูปแบบ ดังน้ี 

4.1) การขนส่งแบบ Cross Docking และ Milk Runs จากผู้ผลิตหลายราย 
(Cross Docking Shipment with Milk Runs from Multiple Suppliers) – รถบรรทุกรวบรวม
สินค้าจากโรงงานเต็มคันรถ (Milk Runs) มายังศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือคัดแยกและรวบรวมแล้วส่งไป
ให้ร้านค้าปลีกแต่ละรายแบบเต็มคันรถ 

4.2) การขนส่งแบบ Cross Docking และ Milk Runs ไปให้ลูกค้าหลายราย 
(Cross Docking Shipment with Milk Runs to Multiple Retailers) - สินค้าจากหลายโรงงาน
บรรทุกเต็มคันรถมาที่ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์กระจายสินค้าจําแนกและรวบรวมสินค้าเต็มคัดรถไปให้
ร้านค้าปลีกแต่ละร้าน วิธีน้ี ทําให้ใช้ประโยชน์ระวางยานพาหนะเต็มที่ ซึ่งสามารถลดต้นทุนขนส่งและ
เพ่ิมความถ่ีการให้บริการ 

2.2.3 กิจกรรมการจัดการโลจิสติกส์ 
การจัดการโลจิสติกส์จะประกอบด้วยกิจกรรมทั้งสิ้น 9 กิจกรรม ได้แก่ 
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1) การให้บริการแก่ลูกค้าและกิจกรรมสนับสนุน (Customer Service and 
Support)  

2) การจัดซื้อจัดหา (Purchasing and Procurement)  
3) ก า ร สื่ อ ส า ร ด้ า น โ ล จิ ส ติ ก ส์ แ ล ะ ก ร ะ บ ว น ก า ร สั่ ง ซื้ อ  (Logistics 

Communication and Order Processing)  
4) การขนส่ง (Transportation) 
5) การเลือกสถานที่ต้ังของโรงงานและคลังสินค้า (Facilities Site Selection, 

Warehousing and Storage) 
6) การวางแผนหรือการคาดการณ์ความต้องการของลูกค้ า  (Demand 

Forecasting and Planning) 
7) การบริหารสินค้าคงคลัง (Inventory Management)  
8) การจัดการเครื่องมือเครื่องใช้ต่างๆ และการบรรจุหีบห่อ (Materials 

Handling and Packaging) 
9) โลจิสติกส์ย้อนกลับ (Reverse Logistics) 

2.2.4 การประเมินความสามารถด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ 
การประเมินความสามารถด้านโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ หรือการวัดผลการ

ดําเนินงานด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วยดัชนีช้ีวัด 4 ด้าน ดังน้ี 
2.2.4.1 ดัชนีชี้วัดด้านการจัดการต้นทุน (Cost Management Index) 

เป็นดัชนีที่แสดงถึงอัตราส่วนต้นทุนของกิจกรรมโลจิสติกส์ทั้ง 9 กิจกรรม 
เปรียบเทียบกับยอดขายรวมประจําปีของกิจการ ดัชนีน้ีมีความสําคัญต่อการเพ่ิมผลผลิต เน่ืองจาก
เป็นตัวบ่งช้ีถึงต้นทุนประเภทต่างๆของกิจการ ซึ่งสามารถนําไปใช้เป็นแนวทางในการปรับหรือควบคุม
ต้นทุนส่วนเกินที่ไม่จําเป็นของกิจการได้ อย่างไรก็ตามการลดต้นทุนดังกล่าวจะต้องไม่ส่งผลเสียต่อ
คุณภาพของผลิตภัณฑ์ โดยดัชนีที่นิยมใช้มี 9 ดัชนี ดังน้ี 

1) อัตราส่วนต้นทุนการให้บริการลูกค้าต่อยอดขาย (Ratio of Customer 
Service Cost Per Sale) 

2) อัตราส่วนต้นทุนการจัดซื้อจัดหาต่อยอดขาย (Ratio of Procument 
Cost Per Sale) 

3) อัตราส่วนต้นทุนการประมวลผลข้อมูลต่อยอดขาย  (Ratio of 
Information Processing Cost Per Sale) 
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4) อัตราส่วนต้นทุนการขนส่งต่อยอดขาย (Ratio of Transportation 
Cost Per Sale) 

5) อัตราส่วนต้นทุนการคลังสินค้าต่อยอดขาย (Ratio of Warehousing 
Cost Per Sale) 

6) อัตราส่วนต้นทุนการพยากรณ์อุปสงค์ ต่อยอดขาย  (Ratio of 
Forecasting Cost Per Sale) 

7) อัตราส่วนต้นทุนการถือครองสินค้าต่อยอดขาย (Ratio of Inventory 
Holding Cost Per Sale) 

8) อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่ เสียหายต่อยอดขาย  (Ratio of Value 
Damaged Per Sale) 

9) อัตราส่วนมูลค่าสินค้าที่ส่งคืนต่อยอดขาย (Ratio of Returned 
Goods Value Per Sale) 

2.2.4.2 ดัชนีชี้วัดด้านเวลานํา (Lead Time Index) 
เป็นดัชนีที่ใช้ข้อมูลระยะเวลาของการเคลื่อนย้ายสินค้าและข้อมูลที่

เกิดขึ้นในแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์ ซึ่งการวัดระยะเวลาการเคลื่อนย้ายของสินค้าจะไม่รวมระยะเวลาท่ี
สินค้าอยู่ในช่วงของกระบวนการผลิต ส่วนระยะเวลาการเคล่ือนย้ายของข้อมูลจะเริ่มนับต้ังแต่การรับ
ข้อมูลและสิ้นสุดที่การส่งมอบข้อมูลให้แก่ลูกค้าหรือแผนกต่อไป โดยดัชนีที่นิยมใช้มี 9 ดัชนี ดังน้ี 

1) รอบระยะเวลาเฉล่ียการตอบสนองคําสั่งซื้อจากลูกค้า (Average 
Order Cycle Time) 

2) รอบเวลาเฉล่ียการจัดซื้อ (Average Procument Cycle Time) 
3) รอบเวลาเฉล่ียการประมวลผลคําสั่งซื้อภายในองค์กร (Average 

Order Processing Cycle Time) 
4) รอบเวลาเฉล่ียการจัดส่งสินค้า (Average Delivery Cycle Time) 
5) รอบเวลาเฉล่ียของสินค้าคงคลังในคลังสินค้า (Average Inventory 

Cycle Time) 
6) ระยะเวลาเฉลี่ยในการพยากรณ์อุปสงค์ (Average Forecast Period) 
7) จํานวนวันเฉลี่ยที่เก็บสินค้าคงคลัง (Average Inventory Day) 
8) ระยะเวลาเฉลี่ยในการยกขนและการบรรจุหีบห่อสินค้า (Average 

Material Handling and Packaging Period) 
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9) รอบเวลาเฉล่ียการรับสินค้าคืนจากลูกค้า (Average Cycle Time for 
Customer Return) 

2.2.4.3 ดัชนีชี้วัดด้านความน่าเชื่อถือ (Reliability Index) 
เป็นดัชนีที่ใช้วัดความน่าเช่ือถือเกี่ยวกับการส่งมอบสินค้าและข้อมูล โดย

สามารถแบ่งดัชนีกลุ่มน้ีออกเป็น 2 ลักษณะ คือ ดัชนีด้านการส่งมอบตรงเวลา (On-Time) และดัชนี
ด้านการส่งมอบครบจํานวน (In-Full) แต่เน่ืองจากดัชนีทั้งสองมีหน่วยการวัดที่แตกต่างกันคือเวลา
และจํานวน ดังน้ัน ในการประเมินดัชนีช้ีวัดด้านความน่าเช่ือถือจะแสดงผลในรูปของอัตราส่วนแทน ที่
นิยมใช้มีทั้งหมด 9 ดัชนี ดังน้ี 

1) อัตราการจัดส่งสินค้าเต็มจํานวนและตรงเวลา (Deliver In Full and 
On Time Rate : DIFOT) 

2) อัตราการจัดส่งสินค้าเต็มจํานวนและตรงเวลาของผู้ขาย (Supplier In 
Full and On Time Rate : IFOT) 

3) อัตราความแม่นยําของใบสั่งงาน (Order Accuracy Rate) 
4) อั ต ร า ค ว ามส าม า ร ถ ใ นก า ร จั ด ส่ ง สิ น ค้ า ข อ ง แผนกขนส่ ง 

(Transportation DIFOT Rate) 
5) อัตราความแม่นยําของสินค้าคงคลัง (Inventory Accuracy Rate) 
6) อัตราความแม่นยําการพยากรณ์อุปสงค์ (Forecast Accuracy Rate) 
7) อัตราสินค้าคงเหลือขาดมือ (Inventory Out of Stock Rate) 
8) อัตราความเสียหายของสินค้า (Damage Rate) 
9) อัตราของสินค้าที่ได้ส่งคืน (Rate of Return Goods) 

2.2.4.4 ดัชนีชี้ วัดด้านการจัดการทรัพยากรมนุษย์ (Human Resource 
Management Index) 
เป็นดัชนีที่ใช้ข้อมูลเกี่ยวกับบุคลากรภายในองค์กร โครงสร้างภายในของ

องค์กร  (Internal Structure) และโครงสร้างซัพพลายเชน  (Supply Chain Structure) โดย
แบบสอบถามด้านน้ีจะเป็นคําถามพ้ืนฐานทั่วไป ประกอบด้วยจํานวนพนักงานในองค์กร เพศ ระดับ
การศึกษา อายุ จํานวนบุคลากรที่ปฏิบัติงานด้านโลจิสติกส์ รวมถึงการฝึกอบรมบุคลากร เป็นต้น 

2.2.5 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง  
ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle Routing Problem, VRP) เป็นปัญหา

การจัดการพื้นฐานเพ่ือที่จะพิจารณาหาเส้นทางการขนส่งที่ดีที่สุด โดยการขนส่งเร่ิมจากจุดกระจาย
สินค้า (Depot) ไปส่งสินค้ายังจุดต่างๆที่กําหนด (Node) โดยอาจจะใช้รถเพียงคันเดียว หรือหลายคัน
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ก็ได้ ขึ้นอยู่กับข้อจํากัดที่กําหนดไว้ ซึ่งในบางกรณีอาจมีข้อจํากัดด้านจํานวนสินค้าที่รถขนส่งสินค้า
สามารถรับได้ (Capacitated Vehicle Routing Problem, CVRP) ในบางกรณีอาจมีข้อจํากัดด้าน
เวลา (Vehicle Routing Problem with Time Windows, VRPTW) และในบางกรณีอาจมีรถขนส่ง
สินค้าหลายชนิด (Heterogenous Fleet Vehicle Routing Problem, HVRP) ซึ่งในกรณีที่มีจุด
จัดส่งสินค้าเพ่ิมข้ึน เวลาที่ใช้ในการคํานวณจะเพ่ิมข้ึนตามกันโดยทวีคูณเป็นภาพแบบกราฟเอ็กซ์
โปเนนเชียล เพราะฉะน้ัน การคํานวณด้วยมือ เพ่ือหาเส้นทางที่ดีที่สุดจึงทําได้ลําบากเมื่อมีจุดส่งสินค้า
จํานวนมากข้ึน 

2.2.6 ประเภทของระเบียบวิธีการแก้ปัญหาแบบ VRP  
เราสามารถจําแนกวิธีการแก้ปัญหา VRP ได้ตามหัวข้อใหญ่ๆได้เป็น 

2.2.6.1 Exact Algorithms 
Exact Algorithm เป็นวิธีทางคณิตศาสตร์เพ่ือที่จะหาคําตอบที่ดีที่สุด แต่

เน่ืองจากระดับความยากของปัญหา VRP น้ัน จะใช้เวลาในการคํานวณมาก แต่อย่างไรก็ตาม มีการ
แก้ปัญหา VRP น้ี สําหรับขนาด Node ไม่เกิน 50 Node  โดยวิธีการแก้ปัญหาที่เป็นแบบ Exact 
Algorithm น้ี ได้แก่ Branch and Bound (B&B), Dynamic Programing (DB), และ Cutting Plane 
Algorithm นอกจากน้ียังมีงานวิจัยที่เสนอโดย Agarwal et al. (1989) ซึ่งมีการใช้ Exact Algorithm 
เป็นพ้ืนฐาน เสนอเป็นวิธี Set-Partitioning อีกด้วย 

2.2.6.2 Heuristic Method 
Heuristics Method เป็นวิธีการหาคําตอบที่ใกล้เคียงคําตอบที่ดีที่สุด 

โดยใช้เวลาในการคํานวณไม่มากนัก โดย Clarke and Wright (1964) ได้เสนอ Saving Method ซึ่ง
วิธีการน้ี จะทําให้เกิดความประหยัดเส้นทางได้มากที่สุด เป็นวิธีการที่ไม่ซับซ้อนใช้ได้ผลดี และเป็นที่
นิยม Gillett and Miller (1974) ได้เสนอ Sweep Algorithm เพ่ือแก้ปัญหา VRP ทั้งขนาดกลาง
และขนาดใหญ่ โดยใช้มุมในระบบพิกัดที่ต้ังแบบเชิงขั้ว คํานวณเส้นทาง Sweep Algorithm แบ่ง 
Node ต่างๆออกเป็นเส้นทางหลายๆเส้น และนําเส้นทางแต่ละเส้น มาคํานวณจนกว่าจะได้คําตอบ 

2.2.6.3 Meta-Heuristics 
Tabu Search (TS), Tilliard (1997) เสนอการใช้ TS ในการแก้ปัญหา 

VRP ที่เป็นแบบ Soft Time Windows และนํามาปรับเปลี่ยนให้ใช้กับ Hard Time Windows โดย
เพ่ิมค่าปรับล่วงเวลาให้มีค่าสูงขึ้นอย่างมาก หลังจากน้ันใช้ Exchange Procedure การเปลี่ยนลําดับ
การส่งสินค้าใดๆของเส้นทาง 2 เส้นทาง และใช้ Selection Procedure ในการเลือกคําตอบที่ดีที่สุด
ที่หามาได้เป็นขั้นตอนสุดท้าย ส่วนวิธีอ่ืนๆ มีวิธี Genetic Algorithm (GA) ที่เสนอโดย Thangiah 
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(1994) Particle Swarm Optimization ที่เสนอโดย Kennedy and Eberhart (1995) โดย Particle 
Swarm Optimization น้ันได้ถูกต่อยอดให้กลายเป็นทฤษฎีใหม่ๆเพ่ิมขึ้นมากมายในภายหลัง 
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บทท่ี 3 
ข้อมูลบริษัทและการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม 

 
3.1 ข้อมูลบริษัท 

 
บริษัท ขนส่ง ABC จํากัด เป็นบริษัทที่ดําเนินธุรกิจรับบริการขนส่งสินค้าทั่วไป จาก

สํานักงานใหญ่จังหวัดกรุงเทพมหานคร ไปยังผู้รับสินค้าผ่านศูนย์กระจายสินค้าปลายทาง มีลักษณะ
การออกแบบการขนส่งเป็นแบบ Cross Docking และ Milk Runs ไปให้ลูกค้าหลายราย (Cross 
Docking Shipment with Milk Runs to Multiple Retailers) ก่อต้ังเมื่อปี พ.ศ.2553 ซึ่งก่อนหน้า
น้ันมีการดําเนินธุรกิจในลักษณะห้างหุ้นส่วนจํากัดมาก่อนเป็นเวลา 10 ปี ปัจจุบันต้ังอยู่ในเขตบางแค 
กรุงเทพฯ ในช่วงแรกของการดําเนินธุรกิจ มีการต้ังศูนย์กระจายสินค้า 2 แห่ง คือ ศูนย์กระจายสินค้า
เพชรบุรี และศูนย์กระจายสินค้าสกลนคร และต่อมามีการเพ่ิมและลดศูนย์กระจายสินค้าตามสภาพ
เศรษฐกิจและการเติบโตของธุรกิจ จนปัจจุบันมีศูนย์กระจายสินค้ารวมทั้งหมด 8 แห่ง โดยแบ่งเป็น 2 
สาย ดังน้ี 

1. สายอีสาน ประกอบด้วย 
- ศูนย์กระจายสินค้าสกลนคร 
- ศูนย์กระจายสินค้านครพนม 
- ศูนย์กระจายสินค้าสมเด็จ 
- ศูนย์กระจายสินค้าร้อยเอ็ด 

2. สายใต้ ประกอบด้วย 
- ศูนย์กระจายสินค้าเพชรบุรี 
- ศูนย์กระจายสินค้าหัวหิน 
- ศูนย์กระจายสินค้าปราณบุรี 
- ศูนย์กระจายสินค้าประจวบคีรีขันธ์ 

 
3.2 ลักษณะการดําเนินงานทั่วไป 
 

บริษัทฯจะรับสินค้าจากผู้ส่งที่มาส่งที่สํานักงานใหญ่กรุงเทพมหานคร แล้วทําการ
รวบรวม คัดแยก แล้วบรรจุใส่รถบรรทุก ซึ่งจะขนส่งสินค้าเหล่าน้ันไปยังศูนย์กระจายสินค้าปลายทาง 
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เมื่อศูนย์กระจายสินค้าได้รับสินค้า ก็จะทําการคัดแยกแล้วกระจายไปส่งให้กับผู้รับด้วยรถขนส่งขนาด
เล็ก  

การเก็บค่าบริการ จะขึ้นอยู่กับความต้องการของผู้ส่งและผู้รับ ทางบริษัทฯจะสอบถาม
จากทางผู้ส่งทุกครั้งว่าต้องการชําระค่าบริการที่ต้นทางหรือปลายทาง โดยถือว่าผู้ส่งได้ทําการตกลง
เร่ืองการเก็บค่าบริการกับทางผู้รับเรียบร้อยแล้ว   
 
3.3 ศูนย์กระจายสินค้าเพชรบุรี 
 

ศูนย์กระจายสินค้าเพชรบุรี เป็นศูนย์กระจายสินค้าที่มีปริมาณลูกค้าสม่ําเสมอมากที่สุด 
ต้ังอยู่ในอําเภอเมืองเพชรบุรี มีจํานวนรถบรรทุกขาเข้าวันละ 2 คันทุกวันที่เปิดทําการ โดยเข้าช่วง
บ่าย 1 คัน (กระจายสินค้าช่วงบ่าย) และช่วงดึก 1 คัน (กระจายสินค้าช่วงเช้าในวันถัดไป) 

เมื่อรถบรรทุกเข้าที่ศูนย์กระจายสินค้าแล้ว ทางศูนย์ฯจะทําการคัดแยกสินค้าตามพ้ืนที่ 
จัดเตรียมรถ 5 ชนิด คือรถบรรทุกสิบล้อ รถบรรทุกหกล้อ รถบรรทุกสี่ล้อ รถกระบะ และรถ
มอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง เพ่ือบรรจุสินค้าแล้วไปส่งให้กับผู้รับปลายทางตามความเหมาะสมของชนิด 
ปริมาณ และพ้ืนที่ของลูกค้า รวมท้ังใช้รถบรรทุกสิบล้อที่ส่งสินค้าขาเข้า มาใช้ในการส่งสินค้าที่มี
ปริมาณมากๆ 

ค่าใช้จ่ายหลักในการดําเนินงาน คือ ค่านํ้ามัน และค่าแรงคนงาน 
 
3.4 วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก 
 

3.4.1 PEST Analysis 
3.4.1.1 สภาพแวดล้อมทางการเมืองและกฎหมาย (Politics and Laws) 

ข้อกําหนดเก่ียวกับนํ้าหนักรถบรรทุก 
ราชกิจจานุเบกษา 28 ธันวาคม 2548 เล่ม 122 ตอนพิเศษ 150 ง ได้

ประกาศไว้ในเรื่อง ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีนํ้าหนัก นํ้าหนักบรรทุก หรือนํ้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้
กําหนด หรือโดยที่ยานพาหนะน้ันอาจทําให้ทางหลวงเสียหาย เดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวง
แผ่นดินและทางหลวงสัมปทาน ซึ่งมีข้อกําหนดโดยสรุป ดังน้ี 
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ภาพที่ 3.1 ข้อกําหนดเก่ียวกับนํ้าหนักรถบรรทุก 
 

ซึ่งรถท่ีเก่ียวข้องในการกระจายสินค้า คือรถบรรทุกประเภท 2 เพลา 4 
ล้อ ซึ่งสามารถมีนํ้าหนักรวมสูงสุดได้ 9.5 ตัน และรถบรรทุกประเภท 2 เพลา 6 ล้อ ซึ่งสามารถมี
นํ้าหนักรวมสูงสุดได้ 15 ตัน และเมื่อบรรทุกแล้วตัวถังส่วนที่บรรทุก จะต้องไม่เกิน 60 เซนติเมตรเมื่อ
วัดจากพ้ืนกระบะเมื่อนํ้าหนักรวมเกิน 8 ตัน แต่ไม่เกิน 18 ตัน และไม่เกิน 80 เซนติเมตร เมื่อนํ้าหนัก
รวมเกิน 18 ตัน 

 
 



19 
 

 

ข้อกําหนดเรื่องความเร็วรถบรรทุก 
มีกฎกระทรวงฉบับที่ 6 ประกอบกับ ฉบับที่ 10 ซึ่งออกตามความใน 

พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 สรุปได้ว่า ในกรณีปกติ รถบรรทุกที่มีนํ้าหนกรถรวมท้ังนํ้าหนัก
บรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม หรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา 
หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชัวโมงละ 60 กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชัวโมงละ 80 
กิโลเมตร และถ้าอยู่ในเขตทางที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงว่าเป็นเขตอันตรายหรือเขตให้ขับรถช้า ๆ 
ให้ลดความเร็วลงและเพ่ิมความระมัดระวังขึ้นตามสมควร ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรกําหนดอัตรา
ความเร็วตํ่ากว่าที่กําหนดไว้ ให้ขับไม่เกินอัตราความเร็วที่กําหนดไว้น้ัน 

สําหรับความเร็วบนทางหลวงนั้น มีกฎหมายกําหนดไว้ใน กฎกระทรวง 
ฉบับที่ 2 ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 โดยสรุปได้ว่า รถบรรทุกที่มีนํ้าหนัก
รวมท้ังนํ้าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม ไม่ว่าจะลากจูงรถพ่วงด้วยหรือไม่ก็ตาม หรือรถบรรทุกคน
โดยสาร ให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร 

ข้อกําหนดเก่ียวกับขนาดรถบรรทุก 
ขนาดรถบรรทุก ต้องเป็นไปตามกฎกระทรวงฉบับที่ 9 (พ.ศ.2524) ออก

ตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 คือ  
ความกว้างเมื่อวัดจากส่วนที่กว้างที่สุดของตัวถังรวมส่วนประกอบข้าง

ตัวถังที่ย่ืนออกจากตัวถัง แต่ไม่รวมกระจกเงาสําหรับมองด้านข้าง จะต้องไม่เกิน 2.50 เมตร และ
ตัวถังหรือส่วนประกอบของตัวถังจะย่ืนเกินขอบยางด้านนอกของเพลาท้ายได้ไม่เกิน 15 เซนติเมตร 

ความสูง เมื่อวัดจากพ้ืนราบถึงส่วนที่สูงที่สุดของรถ จะต้องไม่เกิน 3.80 
เมตร เว้นแต่รถกระบะบรรทุกหรือรถตู้บรรทุกมีความกว้างไม่เกิน 2.30 เมตร ให้มีความสูงได้ไม่เกิน 3 
เมตร 

ความยาว เมื่อวัดจากกันชนหน้าถึงส่วนท้ายสุดของรถจะต้องไม่เกิน 10 
เมตร 

ส่วนย่ืนหน้า เมื่อวัดจากส่วนหน้าสุดของรถ ไม่รวมกันชนถึงศูนย์กลาง
เพลาล้อหน้า จะต้องไม่เกินกึ่งหน่ึงของช่วงล้อ โดยช่วงล้อ หมายถึง ระยะระหว่างศูนย์กลางเพลาล้อ
หน้าสุดของรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ 

ส่วนย่ืนท้าย เมื่อวัดจากส่วนท้ายของตัวถังส่วนบรรทุกไม่รวมกันชนถึง
ศูนย์กลางเพลาล้อท้าย หรือศูนย์กลางระหว่างเพลาคู่ท้าย ในกรณีที่เพลาท้ายเป็นเพลาคู่ จะต้องมี
ความยาวไม่เกินก่ึงหนึ่งของช่วงล้อ 
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ข้อกําหนดเรื่องการติดต้ัง GPS 
กรมการขนส่งทางบกกําหนดให้ รถโดยสารสาธารณะทุกประเภทและรถ

ตู้ (ยกเว้น รถสองแถว, รถหมวด 4 และรถหมวด 1 ภูมิภาค) รถลากจูง และรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 
ล้อขึ้นไป) ต้องติดต้ัง GPS และเช่ือมโยงข้อมูลเข้ากับศูนย์บริหารจัดการเดินรถของกรมการขนส่งทาง
บก โดยจัดเก็บข้อมูล เช่น ข้อมูลการใช้ความเร็ว, ช่ัวโมงการขับขี่ และตําแหน่งพิกัดของรถ ซึ่งจะเป็น
เครื่องมือ ที่สามารถช่วยให้ผู้ประกอบการขนส่งสามารถติดตามพฤติกรรมผู้ขับรถ เพ่ือกําหนด
มาตรการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุก อีกทั้งยัง
สามารถใช้เป็นเคร่ืองมือบริหารการขนส่งทางบกให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

3.4.1.2 สภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจ (Economic) 
สถานประกอบการในเพชรบุรีตามข้อมูลของสํานักงานสวัสดิการและ

คุ้มครองแรงงาน ข้อมูล ณ วันที่ 16 กันยายน 2559 พบว่า มีสถานประกอบการรวมทั้งสิ้น 2,876 
แห่ง หากมองในด้านการแข่งขัน พิจารณาประเภทการขนส่ง สถานที่เก็บสินค้าและการคมนาคม มี 
56 แห่ง ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 1.95 ของจํานวนสถานประกอบการท้ังหมด ซึ่งถือว่ายังมีสถาน
ประกอบการประเภทน้ีไม่มากนัก และหากมองในด้านโอกาสในการทําธุรกิจ กลุ่มลูกค้าหลักของธุรกิจ
ขนส่งสินค้า คือภาคการขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคล
และของใช้ในครัวเรือน มีจํานวนสถานประกอบการถึง 1,406 แห่ง หรือคิดเป็นร้อยละ 48.89 หรือ
ประมาณคร่ึงหน่ึงของจํานวนสถานประกอบการทั้งหมด ซึ่งเมื่อพิจารณาจํานวนสถานประกอบการ
แล้ว แสดงให้เห็นได้ว่า จังหวัดเพชรบุรีมีความน่าสนใจที่จะประกอบธุรกิจขนส่ง 
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ตารางที่ 3.1  
 
จํานวนสถานประกอบกิจการในจังหวัดเพชรบุรี 

 
 
และเมื่อพิจารณาผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพชรบุรี 5 ปีหลังสุด (2553 – 

2557) พบว่า มีมูลค่าที่ค่อนข้างคงที่ที่ประมาณ 3,000 ล้านบาท ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความต่อเน่ืองของ
ธุรกิจการขนส่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แห่ง ลูกจ้าง
เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และการป่าไม้ 51 376
การประมง 193 1,698
การทําเหมืองแร่และเหมืองหิน 2 72
การผลิต 295 16,939
การไฟฟ้า แก๊ส และการประปา 18 759
การก่อสร้าง 139 1,744
การขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน 1,406 9,305
โรงแรมและภัตตาคาร 256 5,613
การขนส่ง สถานที่เก็บสินค้าและการคมนาคม 56 621
ตัวกลางทางการเงิน 207 1,496
บริการด้านอสังหาริมทรัพย์ การให้เช่าและบริการทางธุรกิจ 179 12,480
การศึกษา 2 18
การบริการด้านสุขภาพและสังคม 21 339
การให้บริการชุมชน สังคมและบริการส่วนบุคคลอื่นๆ 48 546
ลูกจ้างในครัวเรือนส่วนบุคคล 3 4
รวม 2,876 52,010

ประเภทอุตสาหกรรม
จํานวน
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ตารางที่ 3.2  
 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ณ ราคาประจําปี จําแนกตามสาขาการผลิต จงัหวัดเพชรบุรี 

 
 
3.4.1.3 สภาพแวดล้อมทางสังคมและค่านิยม (Social Value) 

ผู้มีงานทําในรอบปีส่วนใหญ่ทํางานในฐานะลูกจ้าง (ลูกจ้างรัฐบาล ลูกจ้าง
รัฐวิสาหกิจ และลูกจ้างเอกชน) ร้อยละ 45.3 รองลงมา คือ ทํางานส่วนตัวโดยไม่มีลูกจ้าง ร้อยละ 
35.1 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างเพศ พบว่า สัดส่วนผู้หญิงทํางานในฐานะช่วยธุรกิจในครัวเรือนโดยไม่ได้
รับค่าจ้างสูงกว่าผู้ชาย (ร้อยละ 23.5 และร้อยละ 13.1) ขณะที่ผู้ชายท่ีประกอบธุรกิจส่วนตัวมีสัดส่วน
มากกว่าผู้หญิง (ร้อยละ 37.8 และ ร้อยละ 32.3)  

สําหรับสถานภาพการทํางานของผู้มีงานทําในเขตเทศบาล ส่วนใหญ่
ทํางานในฐานะนายจ้าง และลูกจ้าง (ร้อยละ 1.8 และ 48.4 ตามลําดับ) ในขณะที่นอกเขตเทศบาลมี
สัดส่วนการประกอบธุรกิจส่วนตัวฯ และช่วยธุรกิจในครัวเรือนโดยไม่ได้รับค่าจ้างสูงกว่าในเขต
เทศบาล (ร้อยละ 36.3 และ ร้อยละ 18.9) 
 
 
 

2553 2554 2555r 2556r 2557p
(2010) (2011) (2012) (2013) (2014)

ภาคเกษตร  6,673  6,564  9,291  9,286  8,710  8,105

เกษตรกรรม การล่าสัตว์ และการป่าไม้  6,054  5,830  8,529  8,659  8,019  7,418

การประมง  619  733  762  627  691  687

ภาคนอกเกษตร  44,931  45,996  51,642  51,488  51,222  49,056

การทําเหมืองแร่และเหมืองหิน  1,748  2,155  2,392  2,018  2,041  2,071

อุตสาหกรรม  12,812  14,184  13,059  13,341  13,844  13,448

การไฟฟ้า แก๊ส และการประปา  1,285  1,313  1,442  1,603  1,705  1,470

การก่อสร้าง  3,091  2,293  3,030  2,819  3,267  2,900

การขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน  4,137  3,895  4,775  4,728  5,141  4,535

โรงแรมและภัตตาคาร  2,387  1,756  2,043  2,452  2,378  2,203

การขนส่ง สถานที่เก็บสินค้า และการคมนาคม  2,870  2,825  3,080  3,134  3,043  2,991

ตัวกลางทางการเงิน  2,044  2,195  2,491  2,783  3,189  2,541

บริการด้านอสังหาริมทรัพย์ การให้เช่า และบริการทางธุรกิจ  2,406  2,516  2,403  2,420  2,244  2,398

การบริหารราชการแผ่นดินและการป้องกันประเทศ รวมทั้งการประกัน สังคมภาคบังคับ  7,045  6,624  9,432  8,315  5,970  7,477

การศึกษา  3,350  4,386  5,459  5,777  6,259  5,046

การบริการด้านสุขภาพและสังคม  1,142  1,180  1,290  1,322  1,375  1,262

การให้บริการชุมชน สังคม และบริการส่วนบุคคลอ่ืน ๆ  488  535  604  635  612  575

ลูกจ้างในครัวเรือนส่วนบุคคล  127  139  144  140  154  141

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจงัหวัด  51,605  52,560  60,934  60,774  59,932  57,161

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจงัหวัด ต่อคน (บาท)  109,261  110,979  128,388  127,837  125,827  120,458

ประชากร (1,000 คน)  472  474  475  475  476  474

หมายเหตุ: p = ตัวเลขเบื้องต้น 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี 

สาขาการผลิต ค่าเฉลี่ย
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ภาพที่ 3.2 สภาพการทํางานของประชากรจังหวัดเพชรบุรี 

 
3.4.1.4 สภาพแวดล้อมทางเทคโนโลยี (Technology)  

การพัฒนาของเทคโนโลยี ในด้านการสื่อสารและข้อมูล เช่น อินเตอร์เน็ต 
โซเชียลมีเดีย ต่างๆ ส่งผลต่อธุรกิจขนส่งสินค้า ทั้งด้านลบ และด้านบวก โดยลูกค้าสามารถเข้าถึง
ข้อมูลของสินค้าและบริการของคู่แข่งได้ รวมท้ังเปรียบเทียบราคา ศึกษาหาความรู้เพ่ิมเติมด้วยตนเอง
ได้โดยง่าย ซึ่งอาจส่งผลต่อการเปลี่ยนการใช้บริการ แต่อย่างไรก็ตาม เทคโนโลยี ก็สามารถทําให้
บริษัทฯ สามารถเข้าถึงความต้องการของลูกค้าได้ง่ายข้ึนเช่นกัน รวมทั้งสามารถหาความรู้ ติดตาม
ข่าวสารในวงการขนส่ง เพ่ือนํามาพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับองค์กรได้อีกด้วย 

นอกจากน้ี เทคโนโลยีทําให้เกิดการพัฒนาเครื่องมือที่ช่วยในการขนส่ง
สินค้า เช่น เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการขนย้าย ซึ่งทําให้การขนส่งมีความรวดเร็ว ลดความ
เสียหายของสินค้า และลดจํานวนอุบัติเหตุของผู้ปฏิบัติงาน หรือเคร่ืองมือประเภท Software บริหาร
จัดการ ซึ่งช่วยให้การขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพมากขึ้น ลดต้นทุนการขนส่ง อํานวยความสะดวกใน
ด้านเอกสารและข้อมูล เป็นต้น 

3.4.2 Five Forces Model 
3.4.2.1 ข้อจํากัดในการเข้าสู่อุตสาหกรรมของคู่แข่งขันใหม่ (New Entrants) 

การเริ่มกิจการขนส่งสินค้าน้ัน เป็นไปตามข้อบังคับการขอใบอนุญาต
ประกอบการขนส่ง โดยมีประเด็นที่ต้องพิจารณา ดังนี้ 

1. ยานพาหนะในการขนส่ง – ต้องมีรถซึ่งได้จดทะเบียนตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต์หรือตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกแล้ว หรือเป็นรถที่ยังมิได้จดทะเบียน 
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2. สถานที่ประกอบกิจการ – ต้องมีสถานที่ เก็บ ซ่อม และบํารุงรักษารถ 
ขนาด 50 ตารางเมตร ต่อรถ 1 คัน ซึ่งต้ังอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับสถานที่ขอประกอบการขนส่งในเขต
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล หรือสํานักงานสาขาของนิติบุคคล หรือโรงงานอุตสาหกรรมของผู้
ขอ โดยต้องไม่ใช่บริเวณของสถานที่ทางศาสนาหรือสถานศึกษาและต้องมีทาง หรือถนน ให้รถเข้า
ออกสะดวก และไม่ต้ังในบริเวณที่จะก่อให้เกิดอันตรายหรือความไม่สงบต่อสถานทีใกล้เคียง ภาพถ่าย
และแผนที่สถานที่เก็บซ่อมและบํารุงรักษารถ กรณีสถานที่เก็บ ซ่อม และบํารุงรักษารถเป็นของบุคคล
อ่ืน ต้องมีหลักฐานให้สิทธิการใช้สถานที่จอดรถ หรือสัญญาเช่า (มีอายุสัญญาอย่างน้อย 5 ปี) จัดทํา
เป็นนิติกรรมสองฝ่าย พร้อมแนบสําเนาบัตรประจําตัวประชาชนเจ้าของโฉนดมาแสดงด้วย 

3. บุคลากร - ต้องจัดให้มีผู้ประจํารถ (ผู้ขับรถ) 1 คน 
นอกจากน้ี เพ่ือให้ธุรกิจสามารถแข่งขันในอุตสาหกรรมได้ ต้องอาศัยผู้มี

ประสบการณ์ในการบริหารต้นทุน และอาศัยพันธมิตรทางธุรกิจเพ่ือสร้างโอกาสในการเพ่ิมรายได้อีก
ด้วย จะเห็นได้ว่า การเข้าสู่ธุรกิจขนส่งสินค้าสําหรับรายใหม่ จึงมีอุปสรรคอยู่พอสมควร 

3.4.2.2 ความรุนแรงของการแข่งขันภายในอุตสาหกรรม (Current Rivals) 
การแข่งขันในธุรกิจขนส่งมี 2 รูปแบบ คือ การแข่งขันระหว่างรูปแบบ

การขนส่ง (Inter-modal Competition) และการแข่งขันภายในรูปแบบเดียวกัน (Intra-Modal 
Competition) 

1) การแข่งขันระหว่างรูปแบบการขนส่ง – ขึ้นอยู่กับพ้ืนที่บริการ และ
คุณลักษณะของสินค้าที่ขนส่ง เช่น หากสินค้ามีนํ้าหนักมากหรือปริมาณมากต้องใช้การขนส่งทางเรือ
หรือทางรถไฟ สินค้ามูลค่าสูงหรือเน่าเสียง่ายเหมาะสมท่ีจะใช้การขนส่งทางอากาศ แต่ในกรณีน้ี 
สินค้าที่บรรทุกเป็นสินค้าเบ็ดเตล็ด และพ้ืนที่รับบริการเป็นที่อยู่อาศัย จึงมีความผูกขาดด้วยรูปแบบ
เดียวคือการขนส่งทางบก การแข่งขันในลักษณะน้ีจึงตํ่า 

2) การแข่งขันภายในรูปแบบเดียวกัน - มีค่อนข้างสูง มีทั้งรายใหญ่ ราย
ย่อย รัฐวิสาหกิจอย่างไปรษณีย์ไทย อีกทั้งผู้ผลิตบางส่วนก็ดําเนินกิจกรรมขนส่งเอง ส่งผลให้
ผู้ประกอบการ ต้องปรับตัว ใช้กลยุทธ์ต่างๆ เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันให้ได้มากที่สุด 

3.4.2.3 ความเสี่ยงจากสินค้าทดแทน (Substitutes) 
สําหรับการขนส่งทางบก ความเสี่ยงจากสินค้าทดแทนคือ การขนส่ง

รูปแบบอ่ืนๆ เช่น การขนส่งด้วยพาหนะที่ยืดหยุ่นกว่า หรือการขนส่งสินค้าร่วมกับการขนส่งโดยสาร 
แต่ด้วยข้อจํากัดที่ต่างกัน จึงถือว่ายังมีความเสี่ยงในเรื่องน้ีเพียงเล็กน้อย 

3.4.2.4 อํานาจต่อรองของผู้ซื้อ (Buyers / Customers) 
หากวิเคราะห์จากกลุ่มลูกค้าในท้องถิ่นแล้ว สามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม 

คือ กลุ่มลูกค้าในเมือง และกลุ่มลูกค้าในชนบทยากต่อการเข้าถึง 
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1) กลุ่มลูกค้าในเมือง - เป็นกลุ่มที่มีอํานาจต่อรองที่สูง สามารถเลือกผู้
ให้บริการได้หลากหลาย เน่ืองจากผู้ให้บริการให้บริการด้วยคุณภาพและราคาใกล้เคียงกัน 

2) กลุ่มลูกค้าชนบทยากต่อการเข้าถึง - เป็นกลุ่มลูกค้าที่มีอํานาจต่อรอง
ที่ตํ่า หากมีผู้ให้บริการที่สามารถส่งสินค้าได้ตามความต้องการแล้ว มักต้องยอมใช้บริการรายน้ันต่อไป 
ไม่สามารถเลือกผู้ให้บริการได้มากนัก 

3.4.2.5 อํานาจต่อรองของผู้ขายวัตถุดิบ (Suppliers) 
วัตถุดิบที่ใช้ในธุรกิจน้ี ประกอบไปด้วย กระดาษและสื่อสิ่งพิมพ์ นํ้ามัน 

อะไหล่รถ ยาง ดังน้ัน สามารถ วิเคราะห์อํานาจต่อรอง Supplier ได้ดังนี้ 
1) บริษัทกระดาษและสื่อสิ่งพิมพ์ – มีอํานาจต่อรองที่ตํ่า เน่ืองจากมี

ต้นทุนการเปลี่ยน (Switching Cost) ที่ตํ่า และมีบริษัทให้เลือกมากมาย 
2) ป๊ัมนํ้ามัน – นํ้ามันเป็นวัตถุดิบที่ราคาเปลี่ยนแปลงไปตามกลไกทาง

เศรษฐกิจ จึงมีอํานาจในการต่อรองที่ตํ่า แข่งขันกันที่รายการส่งเสริมการขาย ป๊ัมน้ํามันมีต้นทุนการ
เปลี่ยน (Switching Cost) ที่ตํ่า อีกทั้งตลอดระยะทางขนส่งมีป๊ัมนํ้ามันให้เลือกใช้บริการมากมาย 

3) อู่ซ่อมรถ – การซ่อมรถ เป็นงานที่อาศัยความสามารถเฉพาะทาง
ค่อนข้างสูง ระยะทางที่เข้ามาให้บริการก็มีผลต่อต้นทุนทั้งสิ้น ต้นทุนการเปลี่ยน (Switching Cost) ก็
สูง ดังน้ันอู่ซ่อมรถจึงมีอํานาจต่อรองที่สูง 

4) ร้านยาง – การเปลี่ยนยาง ไม่จําเป็นต้องอาศัยความรู้ความชํานาญ
มากนัก ร้านยางก็มีให้เลือกหลากหลาย ต้นทุนการเปลี่ยน (Switching Cost) จึงตํ่า ดังน้ันร้านยางจึง
มีอํานาจต่อรองที่ตํ่า 

 
3.5 วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน 

 
3.5.1 จุดแข็ง (Strength) 

1. เป็นที่รู้จักในท้องถิ่นมายาวนาน 
2. เน้นการบริการและซื่อสัตย์ต่อลูกค้า 
3. มีรถสําหรับกระจายสินค้าที่หลากหลาย มีศักยภาพเพียงพอที่จะให้บริการ

ครอบคลุมเกือบทุกพ้ืนที่ 
4. ทําเลท่ีต้ังเหมาะสมกับการเข้า-ออกของรถบริการ 

3.5.2 จุดอ่อน (Weakness) 
1. ขาดเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการบริหารจัดการ 
2. เงินทุนจํากัด 
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3. ไม่มีกลยุทธ์ทางการตลาดที่ชัดเจน 
 
3.6 SWOT Analysis and TOWS Matrix 
 

3.6.1 SWOT Analysis 
 
ตารางที่ 3.3 
 
SWOT Analysis ของบริษัท ขนส่ง ABC จํากัด 

SWOT รายละเอียด 

จุดแข็ง 
(Strength) 

1. เป็นที่รู้จักในท้องถิ่นมายาวนาน 
2. เน้นการบรกิารและซื่อสัตย์ต่อลูกค้า 
3. มีรถสําหรับกระจายสินค้าที่หลากหลาย มีศักยภาพเพียงพอที่จะให้บริการ
ครอบคลุมเกือบทุกพ้ืนที่ 
4. ทําเลท่ีต้ังเหมาะสมกับการเข้า-ออกของรถบริการ 

จุดอ่อน 
(Weakness) 

1. ขาดเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการบริหารจัดการ 
2. เงินทุนจํากัด 
3. ไม่มีกลยุทธ์ทางการตลาดที่ชัดเจน 

โอกาส 
(Opportunities) 

1. มีสถานประกอบการซึ่งเป็นกลุ่มลูกค้าจํานวนมาก 
2. มีเคร่ืองมือเพ่ิมประสิทธิภาพให้เลือกใช้มากมาย 
3. คู่แข่งรายใหม่เข้ามาค่อนข้างลําบาก 
4. ที่ต้ังของกลุ่มลูกค้ายังต้องพ่ึงพาการขนส่งสินค้าทางถนน 

อุปสรรค 
(Threats) 

1. มีกฎหมายข้อบังคับต่างๆ ที่ค่อนข้างซับซ้อน 
2. ค่านิยมของคนในจังหวัดยังเน้นการเป็นลูกจ้าง 
3. ลูกค้าและคูแ่ข่งสามารถหาข้อมูลเปรียบเทียบราคาและบริการเองได้
โดยง่าย 
4. มีการเข้ามาในท้องถิ่นของรายใหญ่มากข้ึน 
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3.6.2 TOWS Matrix 
จาก SWOT Analysis ที่ได้มา พบว่า ยังมีจุดอ่อนที่ต้องปรับปรุง ซึ่งมีผลต่อการ

รองรับการบริการ และขยายกิจการในอนาคต คือ เรื่องเงินทุน และการขาดเทคโนโลยีที่ทันสมัยใน
การบริหารจัดการ ดันน้ัน ในการกําหนดกลยุทธ์ด้วย TOWS Matrix จึงเลือกใช้กลยุทธ์ที่แก้ปัญหา
จุดอ่อนเหล่าน้ีโดยใช้โอกาสท่ีมี คือ กลยุทธ์ลดต้นทุนด้วยเครื่องมือเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง โดย
อาศัยการมีเครื่องมือเพ่ิมประสิทธิภาพให้เลือกใช้มากมาย (O2) โดยเฉพาะเร่ืองการจัดการต้นทุน ซึ่ง
ใช้เงินลงทุนตํ่า สอดคล้องกับจุดอ่อนเรื่องเงินทุกจํากัด (W2)  

 
3.7 การเลือกกลยุทธเ์พื่อการแข่งขัน 
 

กลยุทธ์เพ่ือการแข่งขันทางธุรกิจน้ัน มีหลากหลายวิธี ซึ่ง Porter (1980 ,อ้างถึงใน ดร.สุ
ชนนี เมธิโยธิน 2012) ได้นําเสนอ 3 วิธี  ได้แก่ 

1. การเป็นผู้นําด้านต้นทุน (Cost Leadership) - กลยุทธ์น้ีคือการดําเนินการทุกอย่าง
เพ่ือให้การผลิตสินค้าและบริการมีต้นทุนตํ่าที่สุด ซึ่งสามารถนําเสนอราคาที่ตํ่ากว่าคู่แข่งในท้องตลาด
ต่อไปได้ 

2. การสร้างความแตกต่าง (Differentiation) – กลยุทธ์น้ีคือการคิดต่างในตัวสินค้า
ไม่ให้ซ้ํากับสินค้าอ่ืนในท้องตลาด หรือต้องมีนวัตกรรมใหม่ๆ มานําเสนอ ทําให้สินค้าดูโดดเด่นกว่า
สินค้าของคู่แข่ง ซึ่งที่มาความแตกต่างน้ัน เกิดจาก ความเร็ว (Speed) ความน่าเช่ือถือ (Reliability) 
การบริการ (Service) การออกแบบ (Design) ลักษณะสินค้าและบริการ (Features) เทคโนโลยี 
(Technology) บุ ค ลิ กภ าพขอ งอ งค์ ก ร  (Corporate Personality) คว ามสั ม พั น ธ์ กั บ ลู ก ค้ า 
(Relationship with Customer) ความเป็นเลิศด้านคุณภาพ (Quality) ประสิทธิภาพ (Efficiency) 
นวัตกรรม (Innovation) และการตอบสนองของลูกค้า (Response to Customer)  

3. การ มุ่ งตลาดเฉพาะส่ วน  (Focus) – กลยุท ธ์ น้ี เ ป็น เหมือนกับการ กําหนด
กลุ่มเป้าหมาย (Target Group) ให้เล็กลง เพ่ือจะได้ทําการตลาดได้อย่างเข้าถึงพฤติกรรมของลูกค้า 

จากการวิเคราะห์กลยุทธ์ทั้ง 3 กลยุทธ์ เทียบกับสถานการณ์ปัจจุบันของบริษัทฯ ซึ่ง
ประกอบธุรกิจประเภทบริการขนส่งสินค้า ที่ต้องเผชิญกับการแข่งขันด้านราคา หากใช้กลยุทธ์การ
สร้างความแตกต่าง (Differentiation) ก็อาจไม่สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้มากนัก 
และหากใช้กลยุทธ์ Focus ก็อาจจะได้กลุ่มลูกค้าที่มีขนาดเล็กเกินไป ดังน้ัน กลยุทธ์ที่เหมาะสม 
สําหรับบริษัทฯ ที่จะใช้แก้ปัญหา คือ กลยุทธ์การเป็นผู้นําด้านต้นทุน (Cost Leadership) 

หากมองในมุมของตัวช้ีวัด คู่มือการประเมินความสามารถด้านโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการของโครงการศูนย์บริการข้อมูลโลจิสติกส์ ปี พ.ศ. 2556 ของสํานักโลจิสติกส์ กรม
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อุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่ ได้มีการกล่าวถึงตัวช้ีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ ซึ่งมอง
เป็น 3 มิติ ซึ่งมิติด้านต้นทุน ก็เป็นมิติที่สําคัญมิติหน่ึงในการประเมินน้ันด้วย  
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บทท่ี 4 
การวัดและวเิคราะห์ต้นทุน 

 
4.1 โครงสร้างต้นทุนการขนส่ง 
 

ดร.วัชรพล สุขโหตุ ได้กล่าวถึง โครงสร้างต้นทุนการขนส่ง ในบทความหัวข้อเรื่อง 
Transport Cost Allocation ในหนังสือ Transport Cost Planning ว่า ต้นทุนที่เกี่ยวข้องในการ
ขนส่ง สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท 

1. ต้นทุนคงที่ในการบริหาร – ต้นทุนส่วนน้ีเกิดจากการที่องค์กรต้องมีการบริหาร
จัดการกองพาหนะ ในการทําการขนส่ง อันประกอบไปด้วย ต้นทุนผู้บริหารที่รับผิดชอบ สถานที่ และ
ค่าโสหุ้ย 

2. ต้นทุนคงที่ต่อพาหนะแต่ละคัน - ต้นทุนส่วนน้ีเกิดจากการที่เรามีพาหนะที่ใช้ในการ
ขนส่ง แม้ว่าพาหนะนั้นจะถูกใช้หรือไม่ก็ตาม ประกอบไปด้วย 

1) ค่าเสื่อมราคาของยานพาหนะ – เกิดจากการเสื่อมค่าของยานพาหนะ มักใช้ค่า
เสื่อมราคาที่ตัดในทางบัญชี หรือค่าการผ่อนส่งหรือเช่าซื้อยานพาหนะ 

2) ค่าเสื่อมราคาของอุปกรณ์ – พาหนะที่ใช้ในการขนส่งมักจะต้องมีอุปกรณ์ต่อพ่วง
หรืออุปกรณ์เสริมต่างๆ เช่น ตู้ขนส่ง ระบบนําทาง และอุปกรณ์ความปลอดภัย 

3) ค่าประกันพาหนะและอุปกรณ์ – ในการใช้งานพาหนะมักต้องมีการทําประกัน
อุบัติเหตุ ดังน้ัน ต้นทุนในส่วนนี้คือ ค่าเบ้ียประกัน 

4) ค่าทะเบียนและใบอนุญาต – ในการประกอบการขนส่งเราต้องเสียค่าทะเบียน
พาหนะและใบอนุญาตที่เก่ียวข้อง รวมท้ังภาษีต่างๆ 

5) ค่าเงินเดือนพนักงานขับพาหนะ - เงินเดือนคงที่ของพนักงานขับพาหนะ ซึ่งไม่
รวมเงินพิเศษที่พนักงานขับรถอาจจะได้จากการขับรถแต่ละเที่ยว นอกจากน้ี เงินส่วนน้ียังรวมถึง
สวัสดิการคงที่ต่างๆ เช่น ค่าประกันสังคม ค่าประกันสุขภาพ ค่าเช่าเคร่ืองแบบ เป็นต้น 

3. ต้นทุนแปรผันในการขนส่งต่อระยะทาง – ต้นทุนส่วนน้ีเป็นต้นทุนที่เกิดข้ึนเมื่อ
พาหนะมีการใช้งานและจะแปรผันตามระยะทางที่พาหนะน้ันๆถูกใช้งาน ประกอบไปด้วย 

1) ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง – สามารถเก็บข้อมูลในอดีตของอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง
ต่อระยะทาง 1 กิโลเมตร เพ่ือนํามาประมาณณต้นทุนต่อระยะทางของค่าเช้ือเพลิง หากไม่มีข้อมูล 
สามารถใช้ข้อมูลจากผู้ผลิตแต่ต้องมีการปรับลด เน่ืองจากผู้ผลิตมักจะบอกค่าตัวเลขอัตราการ
สิ้นเปลืองเช้ือเพลิงที่ดีกว่าความเป็นจริง 
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2) ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง - ประกอบไปด้วย ค่าช้ินส่วน ค่าแรง ค่าสิ่งที่
ใช้หมดไป ซึ่งสามารถประมาณได้ตามระยะทางที่พาหนะเดินทาง โดยสามารถนํามาจากข้อมูลในอดีต
ในช่วงระยะเวลาหน่ึงๆ หรือหากไม่มีการเก็บข้อมูลในอดีตไว้ ก็สามารถใช้ข้อมูลจากผู้ผลิตได้ เช่น การ
เปลี่ยนอะไหล่ในรอบระยะ 100,000 กิโลเมตร ต้องเปลี่ยนอะไหล่อะไรบ้าง เป็นเงินเท่าไหร่ เป็นต้น 
แต่ควรบวกเผื่อการบํารุงรักษาเพ่ิมเติมนอกเหนือจากน้ันอีกประมาณ 10 – 20% ด้วย 

3) ต้นทุนค่ายาง – เป็นค่าสึกหรอของยางที่เกิดขึ้นเมื่อพาหนะมีการเดินทาง คํานวณ
โดยใช้ราคายางหารด้วยอายุยางโดยเฉลี่ยของยาง 

4) ต้นทุนพนักงานพิเศษตามระยะทาง - บางกรณี พนักงานอาจได้รับค่าเบ้ียพิเศษ
ตามระยะทางที่ขับ ซึ่งต้องรวมเป็นต้นทุนต่อระยะทางด้วย 

4. ต้นทุนแปรผันในการขนส่งต่อเที่ยวว่ิง – ต้นทุนส่วนน้ีเป็นต้นทุนที่เกิดข้ึนเมื่อพาหนะ
มีการใช้งานและจะแปรผันตามจํานวนเที่ยวที่พาหนะน้ันๆถูกใช้งาน ประกอบไปด้วย 

1) ต้นทุนค่าทางพิเศษ - คือต้นทุนจากการใช้ถนน ทางพิเศษ หรือการผ่านทาง ที่
ต้องมีค่าใช้จ่าย 

2) ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามเที่ยวขนส่ง – ในหลายกรณีที่พนักงานขับพาหนะ
จะได้เบ้ียพิเศษในแต่ละเที่ยวขนส่ง ซึ่งอาจเป็นค่าแรงขนถ่ายสินค้า หรือค่าอาหารกลางวัน ซึ่งต้อง
นําเอาเบ้ียน้ีรวมเป็นส่วนหน่ึงของต้นทุนต่อเที่ยวขนส่ง 

หากพิจารณาสัดส่วนต้นทุนคงที่และต้นทุนแปรผันของการขนส่งแล้ว ดร.ศิริชัย ตัน
รัตนวงศ์ และคณะ (2013) ได้อธิบายในงานวิจัยหัวข้อโครงการ “การศึกษาต้นทุนการขนส่งที่แท้จริง
และการบิดเบือนราคา (กรณีเส้นทางการขนส่งบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้)” ว่า สัดส่วนของต้นทุน
แปรผันสูงกว่าต้นทุนคงที่ ที่ 52.02% และ 47.98% ตามลําดับ และจากการวิเคราะห์น้ัน การ
เปลี่ยนแปลงต้นทุนคงที่ต่างๆ จะดําเนินการได้ค่อนข้างยากและใช้ระยะเวลานาน เช่น การเปลี่ยน
พาหนะเพ่ือให้ค่าเสื่อมราคาเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนบริษัทประกันหรือประเภทประกันเพ่ือให้ต้นทุน
ค่าเบ้ียประกันลดลง หรือการเปลี่ยนแปลงเงินเดือนของพนักงาน เป็นต้น ทางผู้จัดทําจึงมองถึงเฉพาะ
การเปลี่ยนแปลงต้นทุนแปรผันเท่าน้ัน ซึ่งสามารถปรับได้อย่างรวดเร็ว และเห็นผลได้ทันที 
 
4.2 การวัดโครงสร้างต้นทุนการขนส่งของบริษัทฯ 
 

ปัจจุบันพาหนะที่บริษัทฯ ใช้ในการกระจายสินค้า ประกอบด้วย รถบรรทุกสิบล้อ 
รถบรรทุกหกล้อ รถบรรทุกสี่ล้อ รถกระบะ และรถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง ไม่มีต้นทุนแปรผันตามจํานวน
เที่ยว สามารถแจกแจงรายละเอียดของต้นทุนแปรผันตามระยะทาง ได้ดังน้ี 
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ตารางที่ 4.1  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของรถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของ รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง 
- ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง 
- ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง 
- ต้นทุนค่ายาง 
- ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามระยะทาง 

บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 

0.85 
0.17 
0.05 
0.00 

รวม บาทต่อกิโลเมตร 1.07 
 
ตารางที่ 4.2  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของรถกระบะ 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของ รถกระบะ 
- ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง 
- ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง 
- ต้นทุนค่ายาง 
- ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามระยะทาง 

บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 

2.70 
0.40 
0.35 
0.00 

รวม บาทต่อกิโลเมตร 3.45 
 
 
ตารางที่ 4.3  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของรถบรรทุกสี่ล้อ 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของ รถบรรทกุสี่ล้อ 
- ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง 
- ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง 
- ต้นทุนค่ายาง 
- ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามระยะทาง 

บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 

3.86 
0.59 
0.67 
0.00 

รวม บาทต่อกิโลเมตร 5.12 
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ตารางที่ 4.4  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของรถบรรทุกหกล้อ 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของ รถบรรทกุหกล้อ 
- ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง 
- ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง 
- ต้นทุนค่ายาง 
- ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามระยะทาง 

บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 

5.40 
0.60 
0.40 
0.00 

รวม บาทต่อกิโลเมตร 6.40 
 
ตารางที่ 4.5  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของรถบรรทุกสิบล้อ 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทางของ รถบรรทกุสิบล้อ 
- ต้นทุนค่าเช้ือเพลิง 
- ต้นทุนค่าบํารุงรักษาตามระยะทาง 
- ต้นทุนค่ายาง 
- ต้นทุนเบ้ียพนักงานพิเศษตามระยะทาง 

บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 
บาทต่อกิโลเมตร 

8.50 
0.65 
0.32 
0.00 

รวม บาทต่อกิโลเมตร 9.47 
 
จากการแจงแจงต้นทุนแปรผันข้างต้น สรุปได้ว่า หากเราสามารถลดจํานวนระยะ

ทางการขนส่ง และจํานวนเที่ยวการขนส่งไปได้ จะทําให้เราสามารถลดต้นทุนการขนส่งไปได้ เป็น
จํานวนเงินดังน้ี 
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ตารางที่ 4.6  
 
ต้นทุนแปรผันตามระยะทางรวมทุกชนิดพาหนะ 

ต้นทุนแปรผันตามระยะทาง (บาทต่อกิโลเมตร) 
รถมอเตอร์ไซคพ่์วงข้าง 1.07 
รถกระบะ 3.45 
รถบรรทุกสีล่้อ 5.12 
รถบรรทุกหกลอ้ 6.40 
รถบรรทุกสิบลอ้ 9.47 

 
4.3 การเสนอแนวทางการปรับปรุงกระบวนการ 
 

จะเห็นได้ว่า ต้นทุนแปรผันต่อระยะทางน้ัน ทําให้เราสามารถกําหนดเป้าหมายได้ว่า 
ต้องทําการลดระยะทางการขนส่ง ซึ่งส่งผลต่อต้นทุนการขนส่งโดยตรง สําหรับปัญหาการจัดเส้นทาง
การขนส่ง มีช่ือเรียกเป็นทางการว่า Vehicle Routing Problem หรือ VRP ซึ่งเมื่อพิจารณาปัญหา
ทรัพยากรท่ีมีอยู่ ทฤษฎีที่สามารถใช้ได้ ประกอบกับเป้าหมายที่ต้ังไว้ ผู้จัดทําจึงตัดสินใจพัฒนา
เคร่ืองมือ ซึ่งใช้ Saving Algorithm ในการช่วยหาลําดับและเส้นทางการขนส่งที่สั้นและคุ้มค่าที่สุด ซึ่ง
ปัจจุบัน ทางบริษัทฯ ไม่มีการบริหารจัดการใดๆในส่วนน้ี การส่งสินค้าแต่ละครั้ง จะขึ้นอยู่กับความ
ยาก-ง่าย และความสะดวกสบายของพนักงานที่ขนส่งเป็นหลัก ซึ่งหากนําเคร่ืองมือที่พัฒนาขึ้นน้ีไปใช้ 
จะช่วยให้ต้นทุนการขนส่งลดลงนั่นเอง  
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บทท่ี 5 
การดําเนินการปรบัปรุงกระบวนการ 

 
5.1 ข้อมูลที่สําคัญ 

 
ในที่น้ี ทางผู้จัดทําจะสร้างเคร่ืองมือตัดสินใจ โดยใช้ Microsoft Excel ประกอบกับ 

Add-in Macro Function เ ขียน Saving Algorithm เ พ่ือแก้ ปัญหา Vehicle Routing Problem 
โดยมีการจํากัดจํานวนผู้รับและจํานวนเที่ยวด้วยปริมาตรความจุของพาหนะบรรทุกที่ใช้ในการขนส่ง 

 
5.1.1 Saving Algorithm 

Saving Algorithm มีขั้นตอน ดังน้ี 
1. สร้างคําตอบเร่ิมต้น (Initial Solution) โดยการกําหนดให้เส้นทางหน่ึงเส้นทาง

มีจํานวนผู้รับเพียง 1 รายเท่าน้ัน ดังน้ัน เราจะมีจํานวนเส้นทางเท่ากับจํานวนผู้รับทั้งหมด 
2. คํานวณค่าความประหยัด (Savings) ซึ่งเขียนแทนด้วย Sij ระหว่างผู้รับ 2 ราย 

น่ันคือ ผู้รับ i และผู้รับ j 

Sij = Cdi + Cdj - Cij 
 
โดยที่ Cij เป็นค่าใช้จ่าย, เวลา, หรือระยะทางระหว่างผู้รับ i และผู้รับ j (ในที่น้ี 

จะใช้ C ระยะทาง) และสัญลักษณ์ d แทนสัญลักษณ์ของ Depot หรือคลังสินค้า 
3. จัดลําดับค่าความประหยัด (Savings) จากค่ามากที่สุดไปยังค่าน้อยที่สุด 
4. เลือกผู้รับ 2 รายที่มีค่าความประหยัดมากที่สุด นํามารวมอยู่ในเส้นทาง

เดียวกัน โดยที่พิจารณาร่วมกับเง่ือนไข ซึ่งอาจหมายถึง 
- นํ้าหนักของสินค้าจะต้องไม่เกินความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ 
- ปริมาตรของสินค้าจะต้องไม่ เกินความสามารถในการบรรทุกของ

ยานพาหนะ 
- ระยะทางของแต่ละเส้นทางต้องไม่เกินระยะทางมากที่สุดที่กําหนดไว้ 
- เวลาของการขนส่งต้องไม่เกินเวลามากที่สุดที่กําหนดไว้ 
- จํานวนลูกค้าในแต่ละเส้นทาง จะต้องไม่เกินที่กําหนดไว้ เป็นต้น 

สําหรับในที่ น้ี เ ง่ือนไขที่ใช้พิจารณาคือ ปริมาตรของสินค้าจะต้องไม่เกิน
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ 



35 
 

 

5. ถ้ารวมผู้รับเข้าไปอยู่ในเส้นทางใดๆแล้ว เกินความสามารถในการบรรทุกของ
ยานพาหนะ จะกําหนดให้ยานพาหนะดังกล่าว เดินทางกลับมายังคลังสินค้าทันที และลบผู้รับที่ทํา
การส่งสินค้าแล้ว ออกจากการพิจารณาในรอบถัดไป 

6. กระทําซ้ําในข้อ 4. โดยเลือกผู้รับที่มีค่าความประหยัดมากที่สุด พิจารณา
ร่วมกับเง่ือนไข  

7. หยุดการทํางานเมื่อผู้รับทุกรายถูกเลือกให้ส่งสินค้าจนครบ 
5.1.2 สิ่งที่จําเป็นในการสร้างเครื่องมือ 

1. ข้อมูลผู้รับสินค้า – ต้องมีช่ือ และพิกัดตําแหน่งของผู้รับสินค้า 
2. สินค้าที่ต้องขนส่งไปยังผู้รับ – ต้องมีการระบุจํานวนและหน่วยของจํานวนน้ัน 
3. ข้อมูลปริมาตรของพาหนะบรรทุก 
4. Software - เพ่ือช่วยให้การตัดสินใจ ทําได้รวดเร็วย่ิงข้ึน 

5.1.3 ทรัพยากรที่มีอยู่ 
1. ทรัพยากรท่ีใช้ในการดําเนินงาน เช่น พาหนะบรรทุก พนักงานขนส่ง เป็นต้น 
2. เอกสาร “ใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก” – เป็นเอกสารที่ระบุช่ือผู้รับสินค้า 

รวมท้ังจํานวนและหน่วยของสินค้า แยกเป็นรายบิลย่อย 
3. Software – Microsoft Excel 2016 และ  Microsoft Visual Basic for 

Application 7.1 ซึ่งทําการรันทดสอบบน Microsoft Windows 10 Home Single Language 
5.1.4 ทรัพยากรที่ต้องหาเพิ่มเติม 

1. ข้อมูลพิกัดของผู้รับสินค้า - Latitude และ Longitude 
2. ปริมาตรของสินค้า - แยกเป็นหน่วยของสินค้า ซึ่งได้แก่ กล่อง มัด ถุง กระสอบ 

ห่อ และลัง โดยใช้หน่วยเป็น ลูกบาศก์ฟุต 
3. ปริมาตรบรรทุกของพาหนะบรรทุก – ใช้หน่วยเป็น ลูกบาศก์ฟุต 

 
5.2 ขั้นตอนการดําเนนิงาน 
 

1. ศึกษาทฤษฎีที่ใช้แก้ปัญหา Vehicle Routing Problem ในรูปแบบต่างๆ 
2. เปรียบเทียบทฤษฎี กับทรัพยากรที่มี เพ่ือเลือกทฤษฎีที่เหมาะสม นํามาใช้ปรับปรุง

กระบวนการ ในขั้นตอนน้ี ผู้จัดทํา เลือกใช้ทฤษฎีที่เรียกว่า Saving Algorithm มาใช้ในการแก้ปัญหา 
ซึ่งสอดคล้องกับความเป็นไปได้ที่จะเก็บข้อมูลเพ่ิมเติม ในระยะเวลาที่ไม่มากนัก อีกทั้งทฤษฎีน้ี ยังเป็น
ที่นิยมในการแก้ปัญหา Vehicle Routing Problem อีกด้วย 
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3. เก็บข้อมูลเพ่ิมเติม 
- ข้อมูลพิกัดตําแหน่งของผู้รับ - ผู้จัดทําได้ลงพ้ืนที่เร่ิมเก็บตําแหน่งผู้รับโดยตรง ด้วย

โทรศัพท์มือถือ และตรวจสอบอีกครั้งผ่าน Web Browser เพ่ือยืนยันความถูกต้อง และเมื่อได้พิกัดที่
ถูกต้องแล้ว ต้องแปลงพิกัดเหล่าน้ันเป็นระยะทางบนผิวโลก โดยใช้สมการ Haversine Formula ซึ่ง
เป็นสมการหาระยะทางบนพ้ืนผิวทรงกลม มักใช้เป็นสมการหลักในการเขียน Software เครื่องระบุ
ตําแหน่งและนําทางทั่วไป โดยรูปแบบสมการ เป็นดังน้ี 

 

௜௝ܦ ൌ ଵି݊݅ݏ2ܴ ൬ට݊݅ݏଶሺܣሻ ൅  ௝ሻ൰ݐܽܮሺ	௜ሻcosݐܽܮሺ	ሻcosܤଶሺ݊݅ݏ

 
โดยท่ี 	ܣ ൌ 	

௅௔௧೔ି௅௔௧ೕ
ଶ

  และ  ܤ ൌ 	
௅௢௡೔ି௅௢௡ೕ

ଶ
 

 
ส่วนค่า R คือ รัศมีโลก โดยข้อมูลจาก Fact Sheet ของ National Aeronautics 

and Space Administration หรือ NASA น้ัน ระบุรัศมีโลกไว้ที่ 6,371 กิโลเมตร 
- ข้อมูลปริมาตรบรรทุก – ผู้จัดทําทําการวัดปริมาตรของพาหนะบรรทุกเอง โดยใช้

หน่วยการวัดในหน่วยฟุต ซึ่งทําให้ได้ปริมาตรน้ีเป็น ลูกบาศก์ฟุต 
4. ออกแบบฐานข้อมูล ใน  Microsoft Excel เ พ่ือ ใ ช้ เ ป็น ข้อมูลสํ าห รับ  Saving 

Algorithm และออกแบบการแสดงผล เพ่ือให้เข้าใจได้ง่าย และนําไปใช้ได้ทันที 
5. เขียนโปรแกรมใน  Microsoft Visual Basic for Application แล้วสร้าง ปุ่มใน 

Microsoft Excel เพ่ือเรียกใช้งานโปรแกรม 
6. นําข้อมูลจริงมา Run เพ่ือทําสอบและแก้ไขโปรแกรม 
7. นําผลไปวิเคราะห์และสรุปผล 
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5.3 แผนการดําเนนิงาน 

 

 
ภาพที่ 5.1 แผนการดําเนินงานรายสัปดาห์ 
 
5.4 ผลการดําเนนิงาน 
 

5.4.1 ข้อมูลทีท่ําการเก็บเพิม่เติม 
ข้อมูลพิกัดตําแหน่ง – ได้ดําเนินการเก็บข้อมูลพิกัดตําแหน่งร้านต่างๆจนครบ 

104 ราย 
ข้อมูลปริมาตรบรรทุกของพาหนะ – ได้ดําเนินการวัดและคํานวณปริมาตร

บรรทุกได้ดังน้ี 
- รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง มีปริมาตรบรรทุกที่ 18.93 ลูกบาศก์ฟุต 
- รถกระบะ มีปริมาตรบรรทุกที่ 161.57 ลูกบาศก์ฟุต 
- รถบรรทุกสี่ล้อ มีปริมาตรบรรทุกที่ 247.94 ลูกบาศก์ฟุต 
- รถบรรทุกหกล้อ มีปริมาตรบรรทุกที่ 685.99 ลูกบาศก์ฟุต 
- รถบรรทุกสิบล้อ มีปริมาตรบรรทุกที่ 2,079.15 ลูกบาศก์ฟุต 
แต่ปริมาตรที่นํามาใช้ในการบรรทุกสินค้า จะถูกคิดหักค่าเผื่อช่องว่างในการเรียง

สินค้า ซึ่งจากการสอบถามจากผู้มีประสบการณ์ด้านการจัดเรียงสินค้ามาร่วม 10 ปี ค่าน้ีจะถูกคิดที่ 
15% น่ันคือ ปริมาตรบรรทุกของพาหนะจะบรรทุกได้ที่ 85% ของปริมาตรท่ีวัดได้ หากบรรทุก
มากกว่าน้ี จะไม่สามารถเรียงสินค้าในพาหนะบรรทุกได้ทั้งหมด 
 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
18/02/2017

สรุปผลการทํางาน6

25/09/2016

แผนการดําเนินงาน
ปฏิบัติงานจริง

จัดทํามาตรฐานการทํางาน
จัดทํารายงาน Final Paper

1
2
3
4
5

7
8

ศึกษาหาทฤษฎีและข้อมูลเก่ียวกับการขนส่งสินค้า

ดําเนินการเก็บข้อมูล
วิเคราะห์สาเหตุและแนวทางแก้ปัญหา

ออกแบบและเขียนโปรแกรม
ทดลองโปรแกรมและปรับแก้ไข

แผนการดําเนินงาน (รายสัปดาห์)
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5.4.2 แผนผังการทํางานของโปรแกรม 

 
 

ภาพที่ 5.2 แผนผังการทํางานของโปรแกรม 
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5.4.3 การแสดงผลของโปรแกรม 
 

 
 
ภาพที่ 5.3 การแสดงผลของโปรแกรม 
 

หลังจากกดปุ่ม VRP!!! โปรแกรมจะสร้าง Distance Matrix และ Saving Value 
Matrix ขึ้นมาเพ่ือใช้เป็นฐานข้อมูลในการคํานวณตาม Saving Algorithm และแสดงผลลัพธ์ของ 
Saving Algorithm 

ผลจากการรันโปรแกรม จะทําให้ผู้ใช้งานทราบถึงลําดับการส่งสินค้าไปยังผู้รับว่า 
ในแต่ละเที่ยวน้ัน พนักงานส่งสินค้า จะต้องออกจากศูนย์กระจายสินค้าไปส่งสินค้ายังผู้รับรายใดเป็น
ลําดับแรก ลําดับสอง และลําดับถัดไป จนกระทั่งกลับมายังศูนย์กระจายสินค้าอีกครั้งเพ่ือจัดเตรียม
สินค้าไปส่งในเที่ยวถัดไปจนครบทุกราย 

หากปริมาตรบรรทุก ไม่เพียงพอต่อสินค้าที่ต้องไปส่งให้ผู้รับรายใด โปรแกรมจะ
คัดแยกผู้รับรายน้ันไว้ และแจ้งให้ทราบว่าต้องเปลี่ยนพาหนะบรรทุกจึงจะไปขนส่งได้ ทั้งน้ีเพ่ือให้
ผู้ใช้งานจะได้ทําการนําข้อมูลผู้รับรายน้ัน ไปพิจารณาเส้นทางรอบใหม่ด้วย 
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นอกจากน้ี โปรแกรม ยังได้มีการคํานวณและแสดงผล Utilization ของการ
บรรทุกแต่ละเที่ยว เพ่ือให้ทราบว่า มีการใช้งานพาหนะบรรทุกเที่ยวน้ัน ได้คุ้มค่าหรือไม่ 

5.4.4 เส้นทางตัวอย่าง 
เส้นทางตัวอย่างที่นํามาน้ัน เป็นเส้นทางการขนส่งจริง และทางผู้จัดทําได้ทําการ

เลือกจํานวนผู้รับให้เหมือนกับเส้นทางการขนส่งจริงน้ัน แล้ว Run โปรแกรม ได้ผลดังน้ี 
 
ตารางที่ 5.1  
 
ลําดับการส่งสินค้าสําหรับเสน้ทางตัวอย่าง 

ลําดับการขนส่งก่อนใช้โปรแกรม ลําดับการขนส่งหลังใช้โปรแกรม 

คลังสินค้า 

- เพชรบุรีค้าข้าว 

- คังเกี๋ยง 

- โชคดี 

- บ้านการะลพ 

- เมืองเพชรลับคม 

คลังสินค้า 

คลังสินค้า 

- โชคดี 

- คังเกี๋ยง 

- เพชรบุรีค้าข้าว 

- บ้านการะลพ 

- เมืองเพชรลับคม 

คลังสินค้า 
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ภาพที่ 5.4 การแสดงผลของโปรแกรมจากเส้นทางตัวอย่าง 
 

 
 
ภาพที่ 5.5 เสน้ทางตัวอย่างก่อนใช้โปรแกรม 
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ภาพที่ 5.6 เสน้ทางตัวอย่างหลังใช้โปรแกรม 
 

จะเห็นได้ว่า หากใช้โปรแกรมในการตัดสินใจลําดับการขนส่งสินค้าในเส้นทางน้ี 
จะสามารถลดระยะทางได้ 2.74 – 2.48 = 0.26 กิโลเมตร หรือลดลงได้คิดเป็น 9.49% ของระยะทาง
ก่อนใช้โปรแกรม 

 
5.4.4 คาํนวณต้นทุนการขนส่ง 

ในการคํานวณต้นทุนการขนส่ง ผู้จัดทํา ได้นําตัวอย่างจริงที่ได้มีการเก็บข้อมูลไว้ 
เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม 2559 ซึ่งมีการเก็บขอ้มูลลําดับการส่งสินค้าไปยังผู้รับ และชนิดของพาหนะที่ไป
ส่ง โดยใช้ฐานข้อมูลระยะทางที่เก็บมาใหม่ ทั้งก่อนและหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สามารถ
แสดงรายละเอียดลําดับการส่งสินค้าและระยะทางทั้งหมด โดยแยกเป็นประเภทยานพาหนะ ได้ดังน้ี 
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ตารางที่ 5.2  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถมอเตอร์ไซคพ่์วงข้าง 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง” 
TRIP1 TRIP2 TRIP3 TRIP4 TRIP5 TRIP6 

คลังสินค้า 
- เฮงฮวด 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- จินตนาภรณ์ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- พ่ีแก้วบังดิน 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ฉั่วฮั่วเชียง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ลิ้มย่งเซ้ง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ลี้ท่งเม้ง 
คลังสินค้า 

TRIP7 TRIP8 TRIP9 TRIP10 TRIP11 TRIP12 
คลังสินค้า 
- สหโภคภัณฑ์ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- วิบูลย์ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ซานตาเฟ่ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- จักรภัณฑ์ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- หงี่กี่ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- อาทิตย์คัล-
เลอร์แล็บ 
คลังสินค้า 

TRIP13 TRIP14 TRIP15 TRIP16 TRIP17 TRIP18 
คลังสินค้า 
- ชิ่งอ่ีเซ้ง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- โชคชัยวิทยา 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ผลธัญญา 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- แอบขาย 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- รุ่งสิริ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- มีค่า 
คลังสินค้า 

TRIP19 TRIP20 TRIP21 TRIP22   
คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยง 
(รอบท่ี 1) 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยง 
(รอบท่ี 2) 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยงเฮง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- อุมาพร 
คลังสินค้า 

  

รวมระยะทางทั้งหมด 18.956 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 5.3  
 
ลําดับการส่งสินค้าหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถมอเตอร์ไซคพ่์วงข้าง 

หลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง” 
TRIP1 TRIP2 TRIP3 TRIP4 TRIP5 TRIP6 

คลังสินค้า 
- จักรภัณฑ์ 
- พ่ีแก้วบังดิน 
- ฉั่วฮั่วเชียง 
- ลิ้มย่งเซ้ง 
- เฮงฮวด 
- จินตนาภรณ์
คลังสินค้า 

คลังสินค้า  
- สหโภคภัณฑ์  
- วิบูลย์  
- ลี้ท่งเม้ง  
- ผลธัญญา 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- หงี่กี่ 
- ชิ่งอ่ีเซ้ง 
- โชคชัยวิทยา 
- อาทิตย์คัล
เลอร์แล็บ 
- มีค่า 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- รุ่งสิริ 
- แอบขาย
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยง 
(รอบท่ี 1) 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยง 
(รอบท่ี 2) 
คลังสินค้า 

TRIP7 TRIP8 TRIP9    
คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยงเฮง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- ซานตาเฟ่ 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- อุมาพร 
คลังสินค้า 

   

รวมระยะทางทั้งหมด 8.467 กิโลเมตร 
ตารางที่ 5.4  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถกระบะ 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถกระบะ” 
TRIP1 TRIP2 

คลังสินค้า 
- คังเกี๋ยง (รอบท่ี 1) 
- แมว 
- สหไทย 
- เฮง 
- ต.วิวัฒน์ 
- จิตติพานิช 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า 
- เพชรบุรีค้าข้าว 
- คังเกี๋ยง (รอบท่ี 2) 
- โชคดี 
- บ้านการะลพ 
- เมืองเพชรลับคม 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 7.292 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 5.5  
 
ลําดับการส่งสินค้าหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถกระบะ 

หลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถกระบะ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- แมว 
- เมืองเพชรลับคม 
- บ้านการะลพ 
- เพชรบุรีค้าข้าว 
- คังเกี๋ยง 
- เฮง 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- ต.วิวัฒน์ 
- จิตติพานิช 
- โชคดี 
- สหไทย 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 4.691 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 5.6  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกสีล่้อ 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกสีล่้อ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- หยูเฮงฮวด 
- สิริวรรณ 
- โชคสมหวัง 
- หยู่ไถ่ 
- จักร์เพชร 
- โภคกิจ บรรจุภัณฑ์ 
- เจ๊พู่ 
- ศึกษาภัณฑ์ เพชรบุรี 
- คลาสสิควอลล์เปเปอร์ 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- ทูลล์ทาวน์ 
- ช่างประเทือง 
- บ้านขนมนันทวัน 
- เพชรบุรีโลหะกิจ 
- รุ่งเรืองประดับยนต์ 
- แจ็คก๊อปปี้ 
- จารุวรรณ มินิมาร์ท 
- คงคาพาณิชย์ 
คลังสินค้า 
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ตารางที่ 5.6  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกสีล่้อ (ต่อ) 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกสีล่้อ” 
TRIP2 TRIP3 

คลังสินค้า  
- นครเพชร 
- โง้วเฮงเส็ง 
- ตาลกง 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า  
- ทิชากรผ้าม่าน 
- น้องผ้าม่าน 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 39.688 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 5.7  
 
ลําดับการส่งสินค้าหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกสีล่้อ 

หลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกสีล่้อ” 
TRIP1 TRIP2 

คลังสินค้า 
- หยู่ไถ่ 
- โภคกิจ บรรจุภัณฑ์ 
- เจ๊พู่ 
- รุ่งเรืองประดับยนต์ 
- เพชรบุรีโลหะกิจ 
- ช่างประเทือง 
- บ้านขนมนันทวัน 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- แจ็คก๊อปปี้ 
- ทูลล์ทาวน์ 
- ตาลกง 
- คลาสสิควอลล์เปเปอร์ 
- ศึกษาภัณฑ์ เพชรบุรี 
- น้องผ้าม่าน 
คลังสินค้า 

คลังสินค้า  
- หยูเฮงฮวด  
- จักร์เพชร  
- นครเพชร  
- โง้วเฮงเส็ง  
- จารุวรรณ มินิมาร์ท  

(ต่อจากทางซ้าย) 
- คงคาพาณิชย์  
- โชคสมหวัง  
- สิริวรรณ  
- ทิชากรผ้าม่าน  
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 33.791 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 5.8  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกหกลอ้ 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกหกล้อ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- ฮงกี่จั่น 
- เพชรแสงฟ้า 
- นุกูลพานิช 
- เจ้น้อย 
- อยู่เย็น คุณสุภาพ 
- ตั้งจิบย้ง 
- บุญชูขายปุ๋ย 
- เต็งง่วนเซ้ง 
- เค้กชุติมา 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- คุณเจ 
- จารีย์ 
- บํารุงพานิช 
- เพชรเจริญ 
- ฐิตินันต์ 
- ส.สุวรรณโชติ 
- เลิฟ เบรด 
- JPS 
- ทรัพย์เจ้าลาย 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- เจ๊เล็ก 
- เสื้อยืดมือสอง 
- ชะอําการไฟฟ้า 
- ช.เจริญยนต์ 
- รุ่งทิวา 
- ธรรมสารสังฆภัณฑ์ 
- ขนมคุณชายใหญ่ 
- สวยงาม 5 
- เจ๊หมวยใหญ่ 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- ศรีทอง ธนกิจ 
- นลิน 
- C ไซนีสช้อป 
- ชะอําฟาร์มาซี 
- ศึกษาภัณฑ์ ชะอํา 
- PS แพคเก้จจิ้ง 
- เอาท์เล็ท ชะอํา 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 121.802 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 5.9  
 
ลําดับการส่งสินค้าหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกหกลอ้ 

หลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกหกล้อ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- มานิต 
- เลิฟ เบรด 
- ทรัพย์เจ้าลาย 
- เสื้อยืดมือสอง 
- ชะอําการไฟฟ้า 
- ช.เจริญยนต์ 
- รุ่งทิวา 
- นลิน 
- ธรรมสารสังฆภัณฑ์ 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- ขนมคุณชายใหญ่ 
- สวยงาม 5 
- ศรีทอง ธนกิจ 
- เจ๊หมวยใหญ่ 
- เจ๊เล็ก 
- C ไซนีสช้อป 
- ชะอําฟาร์มาซี 
- PS แพคเก้จจิ้ง 
- JPS 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- ส.สุวรรณโชติ 
- ศึกษาภัณฑ์ ชะอํา 
- ฐิตินันต์ 
- เอาท์เล็ท ชะอํา 
- คุณเจ 
- บํารุงพานิช 
- เพชรเจริญ 
- บุญชูขายปุ๋ย 
- เพชรแสงฟ้า 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- จารีย์ 
- อยู่เย็น คุณสุภาพ 
- ตั้งจิบย้ง 
- ฮงกี่จั่น 
- เต็งง่วนเซ้ง 
- นุกูลพานชิ 
- เค้กชุติมา 
- เจ้น้อย 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 90.643 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 5.10  
 
ลําดับการส่งสินค้าก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกสิบลอ้ 

ก่อนการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกสบิล้อ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- เต๋า 
- ชัยสิริค้าไม้ 
- เบเกอรี่มอลล์ 
- เพชรบุรีอะไหล่ดาวเทียม 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- เฮียต๋ี 
- คังเกี๋ยงเฮง 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 5.707 กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 5.11  
 
ลําดับการส่งสินค้าหลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจของรถบรรทุกสิบลอ้ 

หลังการใช้โปรแกรมช่วยตัดสินใจ สําหรับพาหนะประเภท “รถบรรทุกสบิล้อ” 
TRIP1 

คลังสินค้า 
- เต๋า 
- ชัยสิริค้าไม้ 
- เบเกอรี่มอลล์ 
- เพชรบุรีอะไหล่ดาวเทียม 

(ต่อจากทางซ้าย) 
- เฮียต๋ี 
- คังเกี๋ยงเฮง 
คลังสินค้า 

รวมระยะทางทั้งหมด 5.707 กิโลเมตร 
 

สามารถสรุปขอ้มูลระยะที่ลดลงได้ ดังน้ี 
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ตารางที่ 5.12  
 
สรุประยะทางที่สามารถลดลงได้ในแต่ละพาหนะขนส่ง 

ยานพาหนะ 
ระยะทาง 

ก่อนใช้โปรแกรม 
(กิโลเมตร) 

ระยะทาง 
หลังใช้โปรแกรม 

(กิโลเมตร) 

ระยะทาง 
ที่ลดลงได้ 
(กิโลเมตร) 

คิดเป็น 
เปอร์เซ็นต์ 

รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง 18.956 8.467 10.489 55.33% 
รถกระบะ 7.292 4.691 2.601 35.67% 

รถบรรทุกสี่ล้อ 39.688 33.791 5.897 14.86% 
รถบรรทุกหกล้อ 121.802 90.643 31.159 25.58% 
รถบรรทุกสิบล้อ 5.707 5.707 0.000 0.00% 

 
ทั้งน้ี การคํานวณข้างต้น ผู้จัดทําได้ทําการเลือก ผู้รับ และประเภทยานพาหนะ

ให้ตรงกันทั้งก่อนและหลังการใช้โปรแกรม เพ่ือแสดงการเปรียบเทียบได้ชัดเจนย่ิงขึ้น ซึ่งจากข้อมูล 
พบว่า ผู้รับ 1 ราย มีการไปสง่สินค้าหลายคร้ัง แต่ในการใช้งานโปรแกรมจริง สามารถเลือกผู้รับให้
เหมาะสมกับยานพาหนะได้ เพ่ือลดระยะทางที่ซ้ําซ้อนลงไปได้อีก และใช้ยานพาหนะได้เต็ม
ประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 

จากข้อมูลต้นทุน และระยะทาง สําหรับพาหนะแต่ละประเภท สามารถคิดเป็น
ต้นทุนแปรผันรวม ได้ดังน้ี 
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ตารางที่ 5.13  
 
คํานวณต้นทุนก่อนและหลังใช้โปรแกรม 

ยานพาหนะ 
รถมอเตอร์ไซค์ 

พ่วงข้าง 
รถกระบะ 

รถบรรทุก 
สี่ล้อ 

รถบรรทุก 
หกล้อ 

รถบรรทุก 
สิบล้อ 

ต้นทุน 
ต่อหน่วยระยะทาง  
(บาท/กิโลเมตร) 

1.07 3.45 5.12 6.40 9.47 

ระยะทาง 
ก่อนใช้โปรแกรม  
(กิโลเมตร) 

18.956 7.292 39.688 121.802 5.707 

ต้นทุนแปรผัน 
ก่อนใช้โปรแกรม 
(บาท) 

20.28 25.16 203.20 779.53 54.05 

ระยะทาง 
หลังใช้โปรแกรม 
(กิโลเมตร) 

8.467 4.691 33.791 90.643 5.707 

ต้นทุนแปรผัน 
หลังใช้โปรแกรม  
(บาท) 

9.06 16.18 173.01 580.12 54.05 

 
ตารางที่ 5.14  
 
เปรียบเทียบต้นทุนก่อนและหลังใช้โปรแกรม 

ต้นทุนแปรผนัรวม 
ก่อนใช้โปรแกรม 

ต้นทุนแปรผนัรวม 
หลังใช้โปรแกรม 

1,082.22 บาท 832.42 บาท 
สามารถลดตน้ทุนแปรผนัได้ 

249.80 บาท 
หรือคิดเป็น 23.08% จากต้นทุนแปรผันรวมก่อนใช้โปรแกรม 
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บทท่ี 6 
การควบคุมให้เกิดการดําเนินงานอย่างต่อเน่ือง 

 
6.1 การปรับปรุงวิธีการทํางาน 
 

1. เน่ืองจากเป็นเคร่ืองมือใหม่ ที่ต้องอาศัยข้อมูลเร่ืองพิกัดตําแหน่งของผู้รับ จึงต้องมี
การเพ่ิมพิกัดตําแหน่งของผู้รับที่ยังไม่มีในฐานข้อมูล ทั้งน้ี ในขั้นตอนการใส่รายการ โปรแกรมจะมีการ
ตรวจสอบว่าผู้รับรายน้ัน มีอยู่ในฐานข้อมูลแล้วหรือไม่ หากยังไม่มี จะแสดงผลว่า “NO DATA” 
ฉะน้ัน หากผู้รับรายใด โปรแกรมแสดงผลใน Column “Lat/Long” ว่า “NO DATA” ต้องมีการเก็บ
พิกัดตําแหน่งของผู้รับรายน้ัน แล้วนํามาใส่ในฐานข้อมูล อาจใช้วิธีให้พนักงานขนส่งทําหน้าที่เก็บ
ข้อมูลไปด้วย เน่ืองจากเป็นบุคคลที่เข้าถึงพ้ืนที่นั้นๆอยู่แล้ว 

2. ปัจจุบัน การพิมพ์รายช่ือใน “ใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก” ยังเป็นการพิมพ์โดย
พนักงาน ดังน้ัน จึงต้องมีมาตรการเพ่ือให้พนักงานผู้น้ันพิมพ์ได้อย่างถูกต้อง เช่น เพ่ิมการตรวจสอบ
รายช่ือเทียบกับฐานข้อมูลทุกครั้ง เป็นต้น แต่ก็เป็นเพียงการแก้ปัญหาในระยะสั้นเท่าน้ัน ในระยะยาว 
ควรพัฒนาโปรแกรมออกใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก ซึ่งพิมพ์รายช่ือโดยใช้ฐานข้อมูล ซึ่งจะทําให้
รายช่ือต่างๆน้ัน ถูกต้องทั้งหมด 

3. การบันทึกหน่วยสินค้าให้ถูกต้อง สาเหตุจะเหมือนกับการพิมพ์รายช่ือ น่ันคือพิมพ์
จากพนักงาน ดังน้ัน ในระยะสั้นน้ีจึงควรมีมาตรการเพ่ือลดความผิดพลาดเช่นกัน ส่วนในระยะยาว 
ควรสร้างระบบการคํานวณปริมาตร โดยใช้ขนาดจริงแทนการใช้เฉพาะชนิดของหน่วยมาคํานวณ 
เน่ืองจากในชนิดหน่วยเดียวกัน ไม่จําเป็นต้องมีขนาดเดียวกันเสมอไป 

4. ตัดสินใจการส่งสินค้าโดยใช้เครื่องมือที่พัฒนาขึ้นมา จากเดิม ที่ใช้พนักงานที่มี
ความคุ้นเคย และเช่ียวชาญ มาคัดรายการ เพ่ือเตรียมขนส่ง ซึ่งใช้เวลาประมาณ 15-20 นาที ต่อ 1 
รถบรรทุกที่เข้ามา แต่เมื่อมีเครื่องมือแล้ว สามารถกระทําได้ทันทีที่รถบรรทุกยังไม่ถึงศูนย์กระจาย
สินค้า เน่ืองจาก ใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุกจะถูกออกโดยพนักงานที่สํานักงานใหญ่ และส่ง Email 
ใบรายการนั้นเข้าระบบภายในองค์กร ซึ่งผู้จัดการศูนย์กระจายสินค้า สามารถนําเครื่องมือมาใช้ และ
ตัดสินใจเพ่ือเตรียมกระจายสินค้าได้ทันที ไม่ต้องรอคัดแยกรายการหลังรถบรรทุกมาถึงศูนย์กระจาย
สินค้า 

5. สําหรับผู้พัฒนาเคร่ืองมือ ควรติดตามข่าวสาร เทคโนโลยี และนวตกรรมต่างๆ เพ่ือ
นํามาปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพให้กับโปรแกรม หรือกระบวนการอ่ืนๆ ซึ่งจะส่งผลดีต่อองค์กรใน
ระยะยาวอย่างต่อเน่ือง 



52 
 

 

6.2 การใชง้านโปรแกรม 
 

6.2.1 การเตรียมข้อมูล 
ข้อมูลที่ต้องในการนํามาใช้ คือ ใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก ซึ่งจะทําการ

รวบรวมรายการสินค้าทั้งหมดที่บรรทุกมากับรถบรรทุก ออกโดยสํานักงานใหญ่ที่กรุงเทพฯ โดยข้อมูล
ที่ใช้ คือ ผู้รับ ผู้ส่ง สินค้า จํานวน และหน่วยของสินค้า (Column B ถึง Column F) 
 

 
 
ภาพที่ 6.1 ตัวอย่างใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก 
 

6.2.2 การวางข้อมูล 
การวางข้อมูล ทําได้โดยการ Copy ข้อมูลจากใบกํากับสินค้าบนรถบรรทุก 

ดังกล่าวข้างต้น แล้วทําการเลือก Sheet ที่ช่ือว่า Input แล้ว Paste by Value (เพ่ือให้ยังคงรูป
แบบเดิมของไฟล์โปรแกรม) ให้ตําแหน่งตรงกันกับรูปแบบของไฟล์โปรแกรม 
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ภาพที่ 6.2 หน้าจอแสดงการวางข้อมูลลงในไฟล์โปรแกรม 
 

หากข้อมูลผู้รับ ไม่มีในฐานข้อมูล โปรแกรมจะแสดง “NO DATA” สีแดงขึ้นใน 
Column ที่ไม่มีข้อมูลอยู่ ซึ่งไม่สามารถเลือก เพ่ือรันโปรแกรมได้ 
 

 
 
ภาพที่ 6.3 หน้าจอแสดงการแสดงผลของโปรแกรมหากไม่มีข้อมูลในฐานข้อมูล 
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6.2.3 การเพิ่มฐานข้อมูล 
ฐานข้อมูลที่ใช้สําหรับไฟล์โปรแกรมประกอบไปด้วย ฐานข้อมูลผู้รับสินค้า และ 

ฐานข้อมูลปริมาตรบรรจุของพาหนะบรรทุก ซึ่งหากวางข้อมูลแล้วโปรแกรมแสดง “NO DATA” ให้
ทําการเพ่ิมฐานข้อมูลโดยการเลือกที่ Sheet ที่ช่ือว่า CustomerData แล้วทําการเพ่ิมข้อมูลที่ยังไม่
ครบน้ันลงไป 
 

 
 
ภาพที่ 6.4 หน้าจอแสดงการเพ่ิมฐานข้อมูลผู้รับ ท้องที่ และพิกัดตําแหน่ง 

 
สําหรับฐานข้อมูลปริมาตรบรรทุกของพาหนะบรรทุก ทําได้โดยการเลือก Sheet 

ที่ช่ือว่า Input แล้วใส่ตัวเลขปริมาตรบรรทุกลงไปที่ Row ที่ 2 Column P เป็นต้นไป โดยปริมาตรที่
เพ่ิมลงไป ใช้หน่วยเป็นลูกบาศก์ฟุต 
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ภาพที่ 6.5 หน้าจอแสดงการเพ่ิมฐานข้อมูลปริมาตรพาหนะบรรทุก 
 

6.2.4 การรันโปรแกรม 
เมื่อใส่ข้อมูลต่างๆครบแล้ว ทําการเลือกพาหนะบรรทุกที่จะใช้ในการขนส่ง ที่ 

Columnตําแหน่ง A โดยการใส่ตัวเลขประเภทของพาหนะ ซึ่งค่าเริ่มต้นจะใช้หมายเลข 1 ถึง 5  
- หมายเลข 1 หมายถึง รถมอเตอร์ไซค์พ่วงข้าง 
- หมายเลข 2 หมายถึง รถกระบะ 
- หมายเลข 3 หมายถึง รถบรรทุกสี่ล้อ 
- หมายเลข 4 หมายถึง รถบรรทุกหกล้อ 
- หมายเลข 5 หมายถึง รถบรรทุกสิบล้อ 
จากน้ันทําการเลือกพาหนะที่ต้องการทํา VRP โดยใส่หมายเลขชนิดพาหนะน้ัน

ลงไปที่ตําแหน่ง B เสร็จแล้วกดปุ่ม VRP!!! ตามตําแหน่ง C 
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ภาพที่ 6.6 หน้าจอหลักของโปรแกรมก่อนใช้งาน 
 

6.2.5 การแสดงผล 
หลังจากกดปุ่ม VRP!!! แล้ว โปรแกรมจะทําการประมวลผลตามหลักการ Saving 

Algorithm แล้วแสดงผลออกมาใน Sheet ที่ช่ือว่า Result 

 
 
ภาพที่ 6.7 หน้าจอแสดงผลการ Run โปรแกรม 
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สิ่งที่โปรแกรมแสดง ได้แก่ 
- ลําดับการส่งสินค้าไปยังผู้รับแต่ละราย โดยเร่ิมต้ังแต่ คลงัสินค้า ไปยังผู้รับราย

ที่ 1 รายที่ 2 ไปเร่ือยๆ จนกลับมายังคลังสนิค้า 
- จํานวนเที่ยวที่ต้องส่งสินค้า จากตัวอย่าง จะเห็นได้ว่ามีทั้งหมด 4 เที่ยวที่

สามารถประหยัดระยะทางได้ คือ 1 เที่ยว สามารถส่งสินค้าไปยังผู้รับได้มากกว่า 1 ราย และแสดงผล
ผู้รับที่ต้องส่งสินค้าแบบ 1 เทีย่ว 1 ราย อีก 4 ราย (Column “ONE”) รวมเป็นต้องส่งสินค้าทั้งหมด 
8 ราย 

- ในแต่ละเที่ยวที่สามารถส่งสินค้าไปยังผู้รับได้มากกว่า 1 ราย ได้ใช้ Utilization 
ของพาหนะบรรทุกได้ปริมาณเท่าไร โดยแสดงเป็นเปอร์เซ็นต์ 

- สามารถแสดงผลว่า ผู้รับรายใด ควรเปลี่ยนพาหนะบรรทุก เน่ืองจากปริมาตร
บรรทุกสินค้าน้ันเกินกว่าพาหนะบรรทุกได้ (Column “CHANGE VEHICLE”) แต่ก็เป็นเพียง
ข้อแนะนําเท่าน้ัน ในความเป็นจริง อาจทําการแบ่งส่งสินค้าได้ หากมีความจําเป็น 

นอกจากน้ี ยังสามารถดูรายละเอียดอ่ืนเพ่ิมเติมได้ เช่น  
Distance Matrix - อยู่ใน Sheet ที่ช่ือว่า Matrix(D) แสดง Matrix ระยะทาง

ระหว่างผู้รับทั้งหมดสําหรับพาหนะบรรทุกทีก่ําลังตัดสินใจ 

 
 
ภาพที่ 6.8 หน้าจอแสดง Distance Matrix 
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Saving Value Matrix - อยู่ใน Sheet ที่ช่ือว่า Matrix(S) แสดง Matrix ของค่า
ระยะทางประหยัดระหว่างผู้รับท้ังหมดสําหรับพาหนะบรรทุกที่กําลังตัดสินใจ 
 

 
 
ภาพที่ 6.9 หน้าจอแสดง Saving Value Matrix 
 

ข้อมูลอ่ืนๆ - อยู่ใน Sheet ทีช่ื่อว่า Detail มีข้อมูลช่ือผู้รบัที่กําลังทําการตัดสินใจ 
ปริมาตรรวมของสินค้าของผู้รับ พิกัดตําแหน่งของผู้รับ ปริมาตรพาหนะบรรทุก พิกัดตําแหน่งของ
คลังสินค้า 
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ภาพที่ 6.10 หน้าจอแสดงช้อมูลอ่ืนๆ 
 
6.3 บทสรุป 
 

จากการทดลองใช้โปรแกรมค้นหาเส้นทางที่พัฒนาขึ้นมากับตัวอย่างการขนส่งจริงใน
วันที่ 12 ธันวาคม 2559 พบว่า หากใช้โปรแกรมน้ีช่วยในการตัดสินใจเลือกเส้นทางและพาหนะ จะ
สามารถลดระยะทางการขนส่งได้ ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อต้นทุนการขนส่ง ผลจากการนําโปรแกรมเข้าไป
ช่วยในการตัดสินใจสําหรับการระจายสินค้ารถบรรทุกขาเข้า 1 คันน้ัน สามารถลดต้นทุนแปรผันใน
การขนส่งได้ 23.08% ซึ่งหากนําไปใช้กับทุกเที่ยวรถในอนาคต ศูนย์กระจายสินค้าจังหวัดเพชรบุรีซึ่งมี
รถบรรทุกขาเข้าไม่ตํ่ากว่า 50 คันต่อเดือน จะสามารถลดต้นทุนค่าขนส่งได้มากมาย ทําให้องค์กรมีข้อ
ได้เปรียบในการแข่งขันระยะยาว นอกจากเร่ืองต้นทุนแล้ว การใช้โปรแกรมน้ี ยังสามารถช่วยจัดสรร
ทรัพยากรด้านอ่ืนๆได้ดีขึ้นอีกด้วย เช่น มีการใช้เวลาที่คุ้มค่ามากขึ้น ภาระหน้าที่ของพนักงานลดลง 
เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม การเก็บข้อมูลเส้นทางในที่น้ี มีการใช้ระยะทางแบบเส้นตรงเพ่ือสะดวกใน
การเปรียบเทียบค่าเท่าน้ัน แต่ในการคํานวณต้นทุนที่แท้จริงควรคิดจากระยะทางที่ต้องเดินทางใน



60 
 

 

สถานการณ์จริง ซึ่งอาจมีปัจจัยอ่ืนเข้ามาเก่ียวข้อง เช่น การเดินรถทางเดียว การจราจรที่ติดขัดจน
อาจต้องเปลี่ยนเส้นทาง การไม่สามารถเข้าถึงพ้ืนที่ในบางพ้ืนที่ การปิดเส้นทางเป็นเวลา เป็นต้น 

เครื่องมือน้ี เป็นอีกหน่ึงหลักฐานที่แสดงได้ว่า ทฤษฎีที่มีการคิดค้นขึ้นมาน้ัน สามารถ
นํามาใช้ได้จริง และเห็นผลจริง ไม่เพียงแต่ Saving Algorithm เท่าน้ัน ยังมีทฤษฎีอีกมากมายที่มีการ
คิดค้นและมีการพิสูจน์เช่นกัน มีการประยุกต์ใช้งานท่ีหลากหลาย ดังน้ัน เราควรศึกษาทฤษฎี ติดตาม 
เทคโนโลยี และข่าวสารต่างๆอยู่เสมอ เพ่ือหาโอกาสนํามาประยุกต์ปรับปรุง เพ่ิมประสิทธิภาพของ
องค์กรให้มีประสิทธิภาพอย่างต่อเน่ือง นอกจากน้ีการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า สามารถ
ดําเนินการได้อีกหลายด้าน ผู้บริหารควรให้ความสนใจในด้านอ่ืนๆด้วย เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการ
ขนส่งในทุกๆด้าน และให้องค์กรเติบโตต่อไปได้อย่างย่ังยืน 
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