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The objectives of this study were (1) to verify current inbound logistics of AA Co.,Ltd (2) 
to specify technical feasibility study of  inbound logistics by milk run system (3) to analyze
financial feasibility study of inbound logistics by milk run system. This study used primary data 
from interviewing AA's suppliers for information about current direct inbound logistics by 
suppliers and personnel from manufacturing division, production control and logistics division 
and financial division. The secondary data came from company's data base and various sources 
concerned. Both data were used for descriptive and quantitative analysis. Decision criteria based 
on net present value (NPV), net benefit investment ratio (N/K) and internal rate of return (IRR). In 
dealing with risk and uncertainty, the switching value test (SVT) was also performed.

The result of this study indicated that current direct delivery by suppliers could be 
replaced by milk run system proposed by AA Co,.Ltd. The main investment was 5 six-wheel 
trucks assigned for 5 routes in order to pick up parts from 28 suppliers. The project life was 5 
years. The benefit of this project came from a gap between current operation cost (transportation
cost and inventory cost) and milk run operation cost. As a result, this project was worthwhile for 
investment since NPV was equal to 2,313,146 baht, N/K was equal to 1.23 and IRR was equal to
17.67 percent. The SVT proved that if benefit decreased more than 13 percent or the total cost 
increased over than 15 percent, this milk run system became infeasible. Thus, part price without 
transportation cost from supplier and milk run operation cost control were the critical points of 
success.
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บทที่ 1

บทนํา

 ความสําคัญของปญหา

อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมสําคัญที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากรัฐบาล 
เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจระดับมหภาคของประเทศไทย โดยเฉพาะ
ดานการสงออกซึ่งมีมูลคาการสงออกเปนอันดับ 3 ของประเทศ ในป 2551 ดังภาพที่ 1 แสดงใหเห็น
วา มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบนั้น มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นทุกปอยางตอเนื่อง
ตั้งแตป 2548 มีมูลคาการสงออก 310,307 ลานบาทจนถึงป 2551 มีมูลคาการสงออกเพิ่มเปน 
513,154 ลานบาทโดยเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรอยละ 20 ตอป (กระทรวงพาณิชย, 2552)

ภาพที่ 1  มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบ ป 2547-2552
ที่มา: กระทรวงพาณิชย (2552)

อยางไรก็ตาม ป 2552 เกิดสภาวะเศรษฐกิจถดถอยทั่วโลก สงผลใหการสงออกรถยนตหด
ตัวลงอยางมาก มูลคาการสงออกรถยนตลดลงประมาณรอยละ 26 เมื่อเปรียบเทียบระหวางป 2551 
และ 2552  ประกอบกับตลาดรถยนตมีการแขงขันสูง เนื่องจากไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก
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รัฐบาล เพื่อใหตางประเทศเขามาลงทุนสรางฐานการผลิตรถยนตในประเทศไทย ทั้งจากประเทศ
ญี่ปุน อเมริกาและยุโรป ทําใหเกิดการแขงขันทางดานคุณภาพ เทคโนโลยี นวัตกรรม ความ
สะดวกสบาย และความปลอดภัย เพื่อที่จะตอบสนองความตองการของลูกคาใหไดมากที่สุด และ
ผูผลิตไมสามารถกําหนดราคาไดตามที่ตนเองตองการ แตจะตองพิจารณาเปรียบเทียบกับคูแขงขัน
อยูเสมอ ดังนั้น เพื่อใหธุรกิจสามารถดําเนินตอไปได ทั้งยังคงผลกําไรของบริษัทตามเปาหมายที่
กําหนดเอาไว จึงเหลือเพียงตัวแปรเดียวที่บริษัทจําเปนตองควบคุม นั่นคือ ตนทุน 

ในปจจุบันมีการใหความสําคัญกับตนทุนทางดานการจัดการสินคา หรือโลจิสติกส 
(Logistics) มากยิ่งขึ้น เนื่องจากเปนตนทุนที่สูง โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อราคาน้ํามันสูงขึ้น สําหรับ
ประเทศไทยยังขาดประสิทธิภาพทางดานโลจิสติกส ทั้งเชิงมหภาค คือ การสงเสริมโครงการตาง ๆ 
จากรัฐบาล และเชิงจุลภาค ในสวนของการดําเนินการภาคเอกชน จากภาพที่ 2 พบวา ประเทศไทยมี
ตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (Logistics Cost per Gross Domestic 
Product: GDP) ในป 2549  เทากับรอยละ 19.1 แตในประเทศที่พัฒนาแลว ไดแก ยุโรปตะวันออกมี
คาเทากับ 11.0 ญี่ปุนมีคาเทากับรอยละ 10.5 และประเทศอเมริกามีคาเทากับรอยละ 9.5 จะเห็นวา 
ประเทศไทยมีตนทุนโลจิสติกสตอจีดีพีที่สูงกวาประเทศที่พัฒนาแลวอยูมากถึงเกือบรอยละ 10 หรือ
แมจะเปรียบเทียบกับประเทศที่อยูในภูมิภาคอาเซียนดวยกันแลว ประเทศไทยก็ยังมีตนทุนที่สูงกวา
ประเทศเหลานี้ ไดแก จีนมีคาเทากับรอยละ 18.6 มาเลเซียมีคาเทากับ 14.0 อินเดียมีคาเทากับ 13.0 
สิงคโปรมีคาเทากับ 7.0 สงผลใหประเทศไทยเสียเปรียบในการแขงขันทางดานราคาในตลาดโลก 
เพราะในยุคโลกาภิวัตน ที่ทั้งโลกสามารถเชื่อมตอกันได คุณภาพสินคาและนวัตกรรมสามารถ
พัฒนาถึงกันไดทั่วโลก ดังนั้น จึงขึ้นอยูแตเพียงวา ผลิตภัณฑของใครจะแขงขันดานราคาไดมากกวา
กัน อยางไรก็ตาม หากมองในอีกแงมุมหนึ่งแสดงวาประเทศไทยยังมีชองวางในการพัฒนาระบบโล
จิสติกสทั้งของภาครัฐและเอกชน ใหทัดเทียมกับประเทศที่พัฒนาแลวไดอีก



3

19
.1

18
.6

14
.0

13
.0

11
.0

10
.5

9.5

7.0

0
5

10
15
20
25

ไท
ย จีน

มา
เลเ

ซีย

อิน
เดีย

ยุโ
รป

ตะ
วัน

ออ
ก

ญี่ปุ
น

สห
รัฐ

อเม
ริก

า

สิง
คโ

ปร


รอ
ยล

ะ
ตอ

ผล
ติภ

ัณฑ
มว

ลร
วม

ปร
ะเท

ศ

ภาพที่ 2  ตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (Logistics Cost per Gross 
Domestic Product: GDP)

ที่มา: ธนิต  โสรัตน (2551)

บริษัท เอเอ จํากัด เปนบริษัทรวมทุนจากตางประเทศที่เขามาตั้งฐานการผลิตในประเทศ
ไทย เพื่อผลิตรถกระบะ 1 ตัน รถยนตนั่งขนาดเล็กและชิ้นสวนประกอบรถยนตจําหนายทั้งใน
ประเทศ และตางประเทศ มีกําลังการผลิตสูงสุดอยูที่ 200,000 คันตอป จากสภาวะเศรษฐกิจถดถอย
ที่ไดกลาวมาขางตน ทางบริษัทฯ ก็ไดรับผลกระทบดังกลาวเชนกัน สงผลใหยอดการสั่งซื้อรถยนต
ของบริษัทลดลง ดังภาพที่ 3 เมื่อเปรียบเทียบยอดการสั่งซื้อรถยนตในแตละเดือนระหวางป 2551 มี
ยอดการสั่งซื้อรถยนตอยูที่ 187,451 คันตอปแตในป 2552 มียอดการสั่งซื้อรถยนตเพียง 118,581 คัน
ตอป เห็นไดอยางชัดเจนวา มียอดการสั่งซื้อที่ลดลงถึงรอยละ 37 เมื่อเปรียบเทียบระหวางป 2551 
และ 2552 ซึ่งเปนผลทําใหรายไดและกําไรของบริษัทลดลง ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่บริษัท
จะตองสรางกลยุทธในการลดตนทุน โดยที่ยังคงคุณภาพของผลิตภัณฑไวเหมือนเดิม นั่นหมายถึง 
การลดตนทุนจากความสูญเปลาที่มีอยูในกระบวนการผลิต ซึ่งตนทุนที่นาสนใจในขณะนี้ คือ 
ตนทุนดานโลจิสติกสเกี่ยวกับกระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขา (Inbound Logistics) เนื่องจากการ
ลดตนทุนชนิดนี้ จะไมสงผลกระทบตอคุณภาพของสินคา เมื่อเปรียบเทียบกับการลดตนทุนอื่น ๆ 
ในกระบวนการผลิต โดยตนทุนโลจิสติกสประกอบไปดวย ตนทุนการขนสงสินคา ตนทุนในการ
เก็บรักษาสินคาคงคลังและตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส
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ภาพที่ 3  การเปรียบเทียบการผลิตรถกระบะ 1 ตัน ป 2551-2552
ที่มา: บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ปจจุบัน บริษัทฯ มีคลังสินคาหลักทั้งหมด 4 แหง เพื่อรองรับชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน 
โดยชิ้นสวนที่บริษัทฯ ใชผลิตนั้น มาจากผูผลิตชิ้นสวน (Supplier) ทั้งในประเทศและตางประเทศ 
ซึ่งผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศนั้นมีอยู 137 ราย และผูผลิตชิ้นสวนจากตางประเทศ 19 ราย มี
จํานวนชิ้นสวนมากกวา 7,500 รายการ และมีปริมาตรการจัดสงเฉลี่ยประมาณ 24,500 ลูกบาศก
เมตรตอวัน สําหรับชิ้นสวนจากผูผลิตภายในประเทศจะถูกจัดสงดวยผูผลิตชิ้นสวนเอง หรือวาจาง
บุคคลภายนอก (Outsource) แตยังคงเปนความรับผิดชอบการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวน โดยมี
ขอตกลงตาง ๆ เชน เรื่องความถี่ในการจัดสง บรรจุภัณฑ และระเบียบขอบังคับตาง ๆ เปนตน แต
อยางไรก็ตาม สภาพการจัดสงชิ้นสวนขาเขาของบริษัทฯ ในปจจุบันกอใหเกิดปญหาในคลังสินคา 
ในลักษณะตาง ๆ ดังนี้

1. ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนนอยเกินไป (Low Frequency) แมจะเกิดความคุมคาในการ
ขนสง แตทําใหมีชิ้นสวนตอครั้งมากเกินความจําเปน สงผลใหเกิดความสูญเสียในสวนของสินคา
คงคลัง ตัวอยางเชน การสูญหาย (Lost) ของชิ้นสวนเนื่องจากมีการจัดเก็บชิ้นสวนหลายพื้นที่ 
ชิ้นสวนเสียหาย (Damaged Part) เนื่องจากมีการจัดเก็บชิ้นสวนที่ไมเหมาะสม หรือจากชิ้นสวน
ลาสมัย (Obsolete Part) เนื่องจาก ไมสามารถใชชิ้นสวนไดหมดกอนเวลาที่รถรุนใหมจะผลิต เปน
ตน ไมเพียงเทานั้นยังเกิดความสูญเปลาในรูปแบบอื่น ๆ อาทิเชน ความสูญเปลาเนื่องจากการขน
ถายชิ้นสวนมากเกินความจําเปน ซึ่งเปนหนึ่งในความสูญเปลา 7 ประการ (7-Wastes) (Rambersad, 
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2007) เนื่องจากไมสามารถเก็บชิ้นสวนในพื้นที่ที่กําหนดได จึงทําใหตองจัดเก็บชิ้นสวนในพื้นที่
เก็บชิ้นสวนสวนเกิน รวมทั้งไมสามารถควบคุมสิ่งผิดปกติไดดวยการมองเห็น (Visual Control) 
สงผลใหเกิดการหยุดสายการผลิต หรือตองกักรถยนตไว และเกิดความสูญเปลาเนื่องจากการใช
พื้นที่ขนาดใหญจัดเก็บชิ้นสวนมากเกินความจําเปน ทําใหไมสามารถที่จะใชพื้นที่นี้ใหเกิด
ประโยชนอยางอื่นได ดังนั้น หากมีความจําเปนที่บริษัทจะตองการใชพื้นที่เพิ่ม เชน เพื่อขยายกําลัง
การผลิต หรือเพื่อรองรับการผลิตรถรุนใหม เปนตน จะทําใหบริษัทตองสูญเสียเงินลงทุนจํานวน
มหาศาลเพื่อขยายพื้นที่ อีกทั้งยังไมสอดคลองกับวิสัยทัศนของฝายผลิตของบริษัท คือ การพัฒนา
ไปสูสายธารการผลิต (Stream Line Manufacturing) 

2. ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนมากเกินไป (High Frequency) ในทางตรงกันขามหาก
ความถี่ในการจัดสงมากเกินไปก็ไมไดสงผลดีเสมอไป เนื่องจากจุดจอดรถมีจํานวนจํากัด สามารถ
รองรับจํานวนรถที่เขามาไดเพียง 1,025 รอบตอวัน แตปจจุบันพบวามีจํานวนรถที่เขามาเปนจํานวน 
1,140 รอบตอวัน ซึ่งมากกวาถึง 115 รอบตอวัน ทําใหการจราจรคับคั่งบริเวณจุดรับสินคา สงผลให
เกิดการรอคอย และความลาชาในขั้นตอนการรับชิ้นสวน ในบางครั้งสงผลกระทบไปถึงการหยุด
สายการผลิตเพื่อรอชิ้นสวน แตหากพิจารณาการบรรทุกชิ้นสวนบนรถบรรทุกของผูผลิตชิ้นสวน
บางคัน พบวา มีการบรรทุกแบบไมเต็มคัน (Less Than Truckload, LTL) (Chopra and Meindl, 
2003) ดังตัวอยางในภาพที่ 4 ทําใหเกิดความสูญเปลาในเรื่องของการขนสงชิ้นสวน และเกิดปญหา
จํานวนรถที่เขามา ณ จุดรับชิ้นสวนที่มากเกินไป 

ภาพที่ 4  ตัวอยางรถบรรทุกซึ่งบรรทุกชิ้นสวนไมเต็มคัน
ที่มา: บริษัท เอเอ จํากัด (2552)
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จากปญหาที่พบทั้ง 2 รูปแบบ กอใหเกิดความเสียหาย และความสูญเปลาที่ซอนเรนใน
กระบวนการผลิต อีกนัยหนึ่งก็คือตนทุนการผลิตที่บริษัทฯ ตองเสียไปโดยไมจําเปนเนื่องจากเปน
สิ่งที่ไมกอใหเกิดมูลคาเพิ่มกับผลิตภัณฑ ดังนั้น บริษัทฯ จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองใชกล
ยุทธการลดตนทุน เพื่อลดตนทุนที่เกิดจากความสูญเปลาเหลานี้ออกจากกระบวนการผลิตใหไดมาก
ที่สุด

หากตองการใหสัมฤทธิ์ผลในการลดตนทุนทั้ง 2 ดาน เพื่อที่จะแกไขปญหาทั้งสองอยางที่
แปรผกผันกันตลอดเวลา คือ การเพิ่มความถี่เพื่อใหชิ้นสวนถูกสงมาในปริมาณที่นอยในแตละครั้ง 
แตขณะเดียวกัน ก็ตองการใหรถบรรทุกชิ้นสวนมีประสิทธิภาพในการขนชิ้นสวนมาเต็มคันรถ 
เพื่อใหเกิดความคุมคาทางดานขนาด (Economies of Scale) จึงมีแนวคิดในการประยุกตใชระบบ
การจัดสงดวยระบบวิ่งรอบหรือมิลครัน (Milk Run) ซึ่งแนวความคิดนี้ไดมาจากการรับวัตถุดิบที่
เปนน้ํานมสด ของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑนม นํารถขนสงวิ่งออกรับนมสดจากแตละฟารมยอย ๆ 
เอง แทนที่เจาของฟารมจะวิ่งสงนมเขาโรงงาน จึงถูกเรียกวาระบบมิลลรัน (logistics-adviser, 2552) 
ระบบนี้จะชวยใหชิ้นสวนของแตละผูผลิตชิ้นสวนจัดสงไดในปริมาณที่นอย และยังคุมคาทางดาน
ขนาดอีกดวย ดังแสดงในภาพที่ 5 จะเห็นวา การจัดสงชิ้นสวนโดยตรงจากผูผลิตชิ้นสวน จะสง
ชิ้นสวน ½  คันรถ ซึ่งจะมีที่วางเหลืออยู และจะมีจํานวนรอบรถบรรทุกเขาสูโรงงานจากผูผลิต
ชิ้นสวน 2 รอบตอวันตอราย หรือคิดเปน 8 รอบตอวัน ซึ่งทําใหจํานวนรถบรรทุกที่เขามา ณ จุดรับ
ชิ้นสวนมีปริมาณมากกวาจุดจอดรับชิ้นสวนที่มีอยู แตหากจัดสงดวยระบบวิ่งรอบ พบวาชิ้นสวนใน
แตละผูผลิตจะถูกจัดสงมาครั้งละ ¼  คันรถ และจะเต็มคันรถเมื่อถึงผูผลิตรายสุดทาย โดยจํานวน
รอบรถบรรทุกที่เขาสูโรงงานมีเพียง 4 รอบ/วันเทานั้น ทําใหสามารถลดความคับคั่งบริเวณจุดจอด
ได ในขณะที่ก็สามารถเพิ่มความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนไดดวยเชนกัน

ภาพที่ 5  ลักษณะการจัดสงชิ้นสวนโดยตรงจากผูผลิตชิ้นสวน และการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่ง
รอบ (Milk Run)

ที่มา: ดัดแปลงจาก Baudin (2004)
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อยางไรก็ตาม ในการนําระบบวิ่งรอบเขามาใชจะตองพิจารณาปจจัยตาง ๆ อาทิเชน ความถี่
ที่เหมาะสม สถานที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวน ระยะทาง เวลา และอื่น ๆ อีกมากมาย ซึ่งจําเปนจะตอง
ศึกษาอยางละเอียดและมีระเบียบแบบแผน ดังนั้น การศึกษาการลดตนทุนโลจิสติกสของการจัดสง
ชิ้นสวนขาเขา ดวยระบบวิ่งรอบจึงมีความสําคัญอยางยิ่ง เพื่อใชเปนแนวทางในการปรับปรุงการ
จัดสงชิ้นสวนใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นในอนาคต

วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของการจัดสงชิ้นสวนขาเขา (Inbound Logistics) ของบริษัท เอเอ 
จํากัด 

2. เพื่อศึกษาความเปนไปไดทางดานเทคนิค ของกระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขา 
(Inbound Logistics) ดวยระบบวิ่งรอบ

3. เพื่อศึกษาความเปนไปไดทางดานการเงิน ของกระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขา 
(Inbound Logistics) ดวยระบบวิ่งรอบ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

1. เพื่อเปนประโยชนแกบริษัทฯ ในการนําผลการศึกษาที่ไดจากงานวิจัยนี้ไปปรับปรุง
กระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขาใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

2. เพื่อเปนประโยชนแกภาครัฐในการพัฒนาและสนับสนุนการลดตนทุนโลจิสติกสของ
ภาคเอกชน เพื่อลดตนทุนโลจิสติกสตอจีดีพีของประเทศไทย 

3. เพื่อเปนประโยชนแกบุคคลทั่วไปที่สนใจ โดยเฉพาะกลุมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม เพื่อใชเปนแนวทางในการลดตนทุนโลจิสติกสของบริษัท
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ขอบเขตการวิจัย

1. ในการศึกษาครั้งนี้จะพิจารณาตนทุนของกระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขา (Inbound 
Logistics) ซึ่งประกอบไปดวยตนทุน 2 สวน คือ ตนทุนการขนสงชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน
ภายในประเทศเขาสูคลังสินคาของบริษัทฯ และตนทุนสินคาคงคลังของบริษัทฯ เปรียบเทียบ
ระหวางระบบเดิมกับระบบวิ่งรอบ 

2. ศึกษาเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในจังหวัดระยอง จํานวน 28 ราย โดยศึกษาตนทุนที่
เกิดขึ้นจริงจากการจัดสงชิ้นสวนไปยังโรงงาน เพื่อประมาณการสวนลดที่บริษัทฯ ควรไดรับจาก
การเจรจาตอรองในกรณีที่บริษัทฯจัดทําระบบวิ่งรอบเอง

3. ทําการเก็บรวบรวมขอมูลตั้งแตวันที่ 1 กรกฎาคม – 31 ธันวาคม 2552 

วิธีการวิจัย

1. การเก็บรวบรวมขอมูล 

1.1  ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เพื่อใหไดมาซึ่งขอมูลเบื้องตนของการวิจัยครั้งนี้ จึงตอง
มีการสํารวจและสอบถามจากแหลงขอมูลตาง ๆ ดังนี้ 

1.1.1 ผูผลิตชิ้นสวนปจจุบัน เพื่อสอบถามถึงขอมูลเกี่ยวกับการจัดสงชิ้นสวนโดยตรง
จากผูผลิตชิ้นสวน เนื่องจากการกําหนดราคาซื้อขายชิ้นสวนไมไดมีการแยกตนทุนการขนสง
ชิ้นสวนที่ชัดเจน ดังนั้น เพื่อเปนการวิเคราะหตนทุนการขนสงใหใกลเคียงกับความเปนจริงมาก
ที่สุด จึงจําเปนตองสอบถามรายละเอียดตาง ๆ จากผูผลิตชิ้นสวน ไดแก ลักษณะการวาจาง
บุคคลภายนอกหรือการจัดสงดวยตนเอง ลักษณะรถขนสงที่ใช จํานวนรถขนสงที่ใช และขอมูลอื่น 
ๆ ที่เกี่ยวของ

1.1.2 ฝายผลิต (Manufacturing Division) เพื่อสอบถามถึงปญหาที่พบในการบริหาร
จัดการคลังสินคา ลักษณะการจัดเก็บชิ้นสวน พื้นที่ใชงาน จํานวนพนักงาน รวมทั้งวิสัยทัศน
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1.1.3 ฝายควบคุมการผลิตและโลจิสติกส (Production Control and Logistics Division) 
เพื่อสอบถามถึงขอมูลขั้นตอนการสั่งซื้อชิ้นสวน และความเปนไปไดในการควบคุมการขนสง
ชิ้นสวนดวยระบบวิ่งรอบ และขอมูลเกี่ยวกับรถบรรทุกที่ตองการซื้อมาใชเพื่อปรับปรุงการจัดสง
ชิ้นสวนเปนระบบวิ่งรอบ รวมทั้งขอมูลการเสนอราคา

1.1.4 ฝายการเงิน (Financial Division) เพื่อสอบถามเกี่ยวกับตนทุนตาง ๆ ที่ใชในการ
คํานวณความเปนไปไดทางดานการเงิน เชน คาแรง คาน้ํามัน คาบํารุงรักษา ราคารถบรรทุก เปนตน

1.2  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data): เปนการเก็บรวบรวมขอมูลที่มีอยูแลว เพื่อ
เตรียมพรอมในการวิจัยในลําดับตอไป มีรายละเอียด ดังนี้

1.2.1 ขอมูลภายในบริษัท ขอมูลที่สามารถหาไดจากระบบฐานขอมูลของบริษัท เชน 
ขั้นตอนการสั่งซื้อชิ้นสวน ขอมูลเกี่ยวกับความตองการชิ้นสวนเปนรายเดือน ขนาดและลักษณะ
บรรจุภัณฑ รายชื่อผูผลิตชิ้นสวน สถานที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวน เปนตน

1.2.2 ขอมูลภายนอกบริษัท เชน เสนทางและระยะทางของผูผลิตชิ้นสวนจากเวบไซตกู
เกิลแมบ (http://google.map.com) เปนตน

2. การวิเคราะหขอมูล 

2.1  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) ทําการวิเคราะหขอมูลตาง ๆ ที่เก็บ
รวบรวมมา เพื่อใชในการอธิบายถึงสภาพทั่วไปของบริษัทผูผลิตรถยนต เอเอ จํากัด สภาพทั่วไป
ของผูผลิตชิ้นสวน และสภาพปจจุบันของการจัดสงชิ้นสวนขาเขา และการศึกษาความเปนไปได
ทางเทคนิคของการจัดสงแบบวิ่งรอบ โดยจะแสดงขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนาไดแก รอยละ 
(Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) ในรูปแผนภูมิ และตารางตาง ๆ ประกอบไปดวย

2.1.1  การศึกษาสภาพปจจุบันการจัดสงชิ้นสวนขาเขา เพื่อศึกษาถึงตนทุนโลจิสติกส
ของการจัดสงชิ้นสวนขาเขาในปจจุบัน แบงออกเปน 
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ก.  การขนสงปจจุบัน ศึกษาขอมูลเกี่ยวกับความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนปจจุบัน 
ที่ตั้ง และระยะทางของผูผลิตชิ้นสวน รวมทั้งรถบรรทุกที่ใชในการขนสงชิ้นสวน ไดแก ลักษณะรถ
ขนสง ลักษณะการเชาหรือซื้อ และจํานวนรถที่ใช เพื่อนําขอมูลเหลานี้ไปวิเคราะหทางการเงิน 
ไดแก การศึกษาตนทุนคาเชาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับตัวรถ เชน คาซอมบํารุงตาง ๆ เปนตน ตนทุน
น้ํามันเชื้อเพลิง และตนทุนแรงงาน

ข.  สินคาคงคลังปจจุบัน ศึกษาขอมูลเกี่ยวกับระดับสินคาคงคลัง พื้นที่ในการ
จัดเก็บชิ้นสวน และแรงงาน เพื่อนําขอมูลเหลานี้ไปวิเคราะหทางการเงิน ไดแก ตนทุนการถือครอง
สินคา (Capital Cost) และตนทุนในการจัดเก็บรักษา (Storage Cost) ประกอบไปดวย ตนทุนพื้นที่ 
ตนทุนพลังงานไฟฟา และตนทุนแรงงาน

2.1.2  การศึกษาความเปนไปไดทางเทคนิคของระบบวิ่งรอบ เพื่อศึกษาถึงตนทุนโลจิ
สติกสของการจัดสงชิ้นสวนขาเขาดวยระบบวิ่งรอบ แบงออกเปน 

ก.  การออกแบบเสนทางวิ่งรอบ ประกอบดวย การเพิ่มความถี่ในการจัดสง
ชิ้นสวนใหมสําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่มีปริมาตรการจัดสงตอครั้งเปนจํานวนมาก การเลือกซื้อรถ
ขนสงที่เหมาะสม และการออกแบบเสนทางโดยมีขอกําหนดจาก เวลา และความสามารถในการ
บรรทุก

ข.  การขนสงแบบวิ่งรอบ หลังจากออกแบบเสนทางวิ่งรอบแลว จะไดขอมูล
เกี่ยวกับ ความถี่ในการจัดสงใหม ระยะทางแตละรอบ ลักษณะรถขนสงที่ใช ซึ่งเปนการศึกษาความ
เปนไปไดทางเทคนิค เพื่อใชในการวิเคราะหทางการเงิน ไดแก ตนทุนการลงทุน (Investment Cost) 
เกิดจากการลงทุนในปแรกกอนการดําเนินงาน เชน การจัดซื้อรถบรรทุก การจางพนักงานประจํา 
เปนตน และตนทุนในการดําเนินงาน (Operation Cost) คือตนทุนที่ใชในการดําเนินการขนสงแตละ
ป ไดแก ตนทุนการบํารุงรักษารถขนสง ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง และตนทุนแรงงาน 

ค.  สินคาคงคลังจากการจัดสงแบบวิ่งรอบ เนื่องจากมีการเพิ่มความถี่ในการ
ขนสงชิ้นสวนใหมากขึ้น จึงสงผลใหตนทุนสินคาคงคลังเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ลดลง ไดแก 
ระดับสินคาคงคลัง พื้นที่ในการจัดเก็บชิ้นสวน และแรงงาน ซึ่งคิดเปนตนทุนในการดําเนินงาน 
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(Operation Cost) ไดแก ตนทุนการถือครองสินคา (Capital Cost) และตนทุนในการจัดเก็บรักษา 
(Storage Cost)

สวนตางระหวางตนทุนการจัดสงแบบวิ่งรอบและตนทุนการจัดสงสินคาขาเขาปจจุบัน 
คือ ผลตอบแทน (Benefit) ของโครงการ นั่นเอง เนื่องจาก ตนทุนการดําเนินงานจากการจัดสงแบบ
วิ่งรอบ มีตนทุนโลจิสติกสที่ต่ํากวาปจจุบัน

สําหรับการศึกษาในครั้งนี้จึงใชการคิดคํานวณโครงการตั้งแตปที่ 0 เนื่องจากระยะเวลา
ในการกอสรางของโครงการนาน การบันทึกตนทุนการกอสรางไวในปที่ 1 จะทําใหตนทุนเกิดขึ้น
ลาชาไปอีก 1 ป ซึ่งไมสะทอนกับตนทุนที่เกิดขึ้นจริงและทําใหการประมาณการคลาดเคลื่อนได

2.2  การวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) เปนการวิเคราะหในสวนของ
การศึกษาความเปนไปไดทางการเงินของระบบวิ่งรอบ มีรายละเอียดดังนี้

2.2.1 เกณฑในการประเมินโครงการ เมื่อไดผลตอบแทน และตนทุนดังกลาวแลว จะ
ใชเครื่องมือวิเคราะหทางดานการเงินเพื่อตัดสินใจ ดังตอไปนี้

ก.  มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (Net Present Value หรือ NPV) 

t

tt
n

t r

CB
NPV

)1(0 





หรือ 
t

t
n

tt
t

n

t r

C

r

B
NPV

)1()1( 00 







เมื่อ tB = ผลตอบแทนในป t

tC = ตนทุนในป t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 0, 1, ..., n
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โดยที่ NPV ก็คือมูลคาปจจุบันของกระแสรายไดที่เกิดจากการลงทุน ดังนั้น กฎการ
ตัดสินใจก็คือ ควรรับหรืออนุมัติโครงการเมื่อ NPV มากกวาหรือเทากับ 0 แตถา NPV ของโครงการ
ติดลบหรือมีคาต่ํากวา 0 ก็ไมควรรับหรืออนุมัติโครงการ เพราะในกรณีเชนนี้ ผลตอบแทนที่ไดรับ
จะไมคุมกับการลงทุน

ข.  อัตราสวนผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio 
หรือ N/K) 
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N/K แสดงถึงมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานตอหนวยของการ
ลงทุน ซึ่งสามารถนํามาใชเพื่อคัดเลือกโครงการที่มีผลตอบแทนตอหนวยการลงทุนสูงสุดได เกณฑ
การตัดสินใจ คือ จะสนับสนุนโครงการที่มี N/K มากกวาหรือเทากับ 1 แตถา N/K ของโครงการติด
ลบหรือมีคาต่ํากวา 1 ก็ไมควรรับหรืออนุมัติโครงการ เพราะในกรณีเชนนี้ ผลตอบแทนที่ไดรับจะ
ไมคุมกับการลงทุน

ค.  อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) 
นิยามไดวา คือ อัตราสวนลดที่ทําให NPV มีคาเทากับ 0 ดังนั้น IRR จึงไดแกอัตราสวนลด หรือ r ที่
ทําให
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เมื่อ tB = ผลตอบแทนในป t

tOC = คาดําเนินงานในเวลา t.

tIC = คาลงทุนในเวลา t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 0, 1, ..., n

โดยที่ IRR คืออัตราสวนลดภายในของโครงการ การคํานวณหาคา IRR จึงไมขึ้นอยูกับ
การเลือกสวนลดไวกอน หากแตเปนอัตราสวนลดที่ทําใหโครงการมีความคุมทุน นั่นคือจะเปน
อัตราดอกเบี้ยสูงสุดที่โครงการสามารถจายใหกับทรัพยากรที่ใช โดยกฎการตัดสินใจก็คือ ควรรับ
หรืออนุมัติโครงการเมื่ออัตราผลตอบแทนของโครงการมากกวาหรือเทากับอัตราสวนลด

2.2.4 วิเคราะหความเสี่ยง การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test) 
เปนการพิจารณาวาตัวแปรที่สําคัญที่จะสงผลกระทบกับโครงการลงทุน จะสามารถเปลี่ยนแปลงไป
ในทิศทางที่ไมพึงประสงคไดมากนอยเพียงใด ที่จะยังยอมรับโครงการอยู ไดแก ผลตอบแทนลดลง
ไดมากที่สุดเทาใด (NPV / PVB), ตนทุนในการดําเนินงานสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดเทาใด (NPV 
/ PVOC), ตนทุนในการลงทุนสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดเทาใด (NPV / PVIC), ตนทุนรวม
สามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดเทาใด (NPV / PVC)
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นิยามศัพท

โลจิสติกส (Logistics) คือ กระบวนการทํางานตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการวางแผน การ
ดําเนินการ และควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการ
เงินที่เกี่ยวของใหเกิดการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ชิ้นสวน
ประกอบ และการบริการ ใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดยคํานึงถึงความตองการและ
ความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ (Council of Logistics Management, 2009)

การขนสงแบบวิ่งรอบ (Milk Run) คือ การที่บริษัท นํารถบรรทุกเพื่อวิ่งรับชิ้นสวนจากซัพ
พลายเออรแตละที่ตามรอบการจัดสงที่ตองการ และยังเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสง
ชิ้นสวนในแตละรอบ

ผูผลิตชิ้นสวน (Supplier) คือ ผูผลิตหรือนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศ ในที่นี้หมายถึง
ผูผลิตหรือนําเขาชิ้นสวนในประเทศที่จัดสงใหกับบริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด

แทนวางสินคา (Pallet) คือ แทนวางสินคาสําหรับลากเก็บหรือลําเลียง

รถยกแบบมีงา (Forklift) คือ ยานพาหนะเพื่อขนยายสําหรับใชในโรงงานมีงาดานหนาเพื่อ
ใชสอดเขาใตสิ่งของจากดานลาง ในที่นี้จะใชคําวารถยก

กูเกิลแมบ (Google Map) คือ เวบไซตกูเกิลแมบ (http://maps.google.co.th/) เปนเวบไซต
ชวยในการคนหาสถานที่ คนหาเสนทาง และระยะทาง โดยสามารถกําหนดจุดสถานที่ที่สนใจไวไ



บทที่ 2

การตรวจเอกสาร

ทฤษฎีและแนวคิดที่ใชในการวิจัย

1.  การวิเคราะหความเปนไปได 

1.1 การศึกษาความเปนไปได (Feasibility Study) (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิริ, 2542) 

การศึกษาความเปนไปไดของโครงการ คือ การศึกษาและการจัดทําเอกสารที่ประกอบ
ไปดวยขอมูลตาง ๆ ที่จําเปนซึ่งแสดงถึงเหตุผลสนับสนุน ความถูกตองสมบูรณของโครงการ 
เพื่อใหไดมาซึ่งโครงการที่ดี โดยโครงการที่ดีไดแกโครงการที่สามารถนําไปปฎิบัติไดจริง และเมื่อ
ปฎิบัติแลวจะใหผลประโยชนตอบแทนที่คุมคาตอการลงทุน

การศึกษาความเปนไปไดจึงมีความหมายเชนเดียวกับการวิเคราะหโครงการ (Project 
Analysis) ซึ่งจะเปนการประเมินขอดี และขอเสีย หรือผลตอบแทน และตนทุนของโครงการ 
การศึกษาความเปนไปไดจะเนนการประเมินความคุมคาของโครงการ โดยโครงการจะมีความคุมคา
ก็ตอเมื่อผลตอบแทนมีคาสูงกวาตนทุน

การศึกษาความเปนไปไดของโครงการจะประกอบไปดวยการศึกษาในดานตาง ๆ 
ทั้งหมด 6 ดาน ดังตอไปนี้

1.1.1 ความเปนไปไดทางดานตลาดหรืออุปสงค (Market or Demand Feasibility) 
การวิเคราะหและการคาดคะเนอุปสงคผลผลิตของโครงการเปนสิ่งจําเปนตอการวางแผนและการ
วิเคราะหโครงการอยางยิ่ง ทั้งนี้เพราะหากผลิตอะไรออกมาแลวไมมีตลาดรองรับก็ไมมีเหตุผลที่จะ
ทําการผลิต นอกจากนั้นขนาดของอุปสงคยังชี้ถึงขนาดของโครงการอีกดวย 

1.1.2 ความเปนไปไดทางดานเทคนิค (Technical Feasibility) จะเปนการวิเคราะห
ความถูกตองเหมาะสมของทางเลือกดานเทคนิคและวิศวกรรม รวมทั้งความเปนไปไดทางเศรษฐกิจ
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ของทางเลือกเหลานั้น เพื่อบรรลุตามวัตถุประสงคของโครงการ โดยที่ทางเลือกดานเทคนิคมีหลาย
ทาง การวิเคราะหทางเทคนิคจะมีวัตถุประสงคเพื่อเปรียบเทียบทางเลือกที่เปนไปไดตาง ๆ รวมทั้ง
ยังมีความสําคัญตอการตัดสินใจวาจะดําเนินงานตามโครงการหรือเลิกลมโครงการ อีกทั้งยังเปน
เงื่อนไขสําคัญที่นําไปสูการวิเคราะหความเปนไปไดทางดานการเงิน เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม 
และการจัดทําแผนการดําเนินงานของโครงการ

1.1.3 ความเปนไปไดทางดานสิ่งแวดลอมโครงการ (Environmental Feasibility) การ
วิเคราะหเรื่องนี้มีความสําคัญและถือวาเปนอีกดานหนึ่งของโครงการ ทั้งนี้ เพราะโครงการลงทุนที่
เสนออาจมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม หรือที่เรียกในทางเศรษฐศาสตรวาผลกระทบภายนอกของ
โครงการ (External Economics) ซึ่งมีทั้งผลกระทบทางดานบวกหรือดี เชน การเพิ่มโอกาสการ
ทํางาน การสงเสริมการกระจายรายได เปนตน และผลกระทบทางดานลบหรือในทางเสียหาย 
ผลกระทบทางดานนี้สวนใหญจะเกิดจากปญหาทางเทคนิคของโครงการ ซึ่งเรียกโดยทั่วไปวา
ผลเสียภายนอกดานเทคนิค (Technological Externalities) 

1.1.4 ความเปนไปไดทางดานการเงิน (Financial Feasibility) คือ การดําเนินการเพื่อ
ประเมินวาโครงการจะมีผลกําไรทางธุรกิจหรือไม โดยเฉพาะอยางยิ่ง โครงการของภาคเอกชนจะมี
การวิเคราะหทางการเงินเสมอ เพื่อกําหนดผลกระทบของการลงทุนที่มีตอผูลงทุนหรือบริษัท 
วัตถุประสงคสําคัญของการวิเคราะหทางการเงิน คือ การประเมินความสามารถในการทํากําไรของ
โครงการ นั่นคือ โครงการสามารถกอใหเกิดรายไดที่คุมคากับคาใชจายตาง ๆ และมีอัตรา
ผลตอบแทนที่ดี การประเมินสวนนี้จะตองมีการประมาณการตนทุนและผลตอบแทนทั้งสิ้น เพื่อ
ศึกษาหากระแสผลตอบแทนสุทธิของโครงการ

1.1.5 ความเปนไปไดทางดานเศรษฐศาสตร (Economic Feasibility) เกี่ยวของกับการ
กําหนดโครงการวาจะมีผลตอการพัฒนาระบบเศรษฐกิจทั้งระบบหรือไมเพียงใด และถามีผล ผลที่
เกิดขึ้นมีมากนอยเพียงพอตอการตัดสินใจใหมีการใชทรัพยากรที่มีจํากัดหรือไม การวัดตนทุนและ
ผลตอบแทน และการเปรียบเทียบการลงทุนตาง ๆ จะชวยกําหนดไดวาการลงทุนใดและดวย
ทางเลือกไหนจะชวยสงเสริมสวัสดิการทางเศรษฐกิจไดดีที่สุด การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจมี
ความแตกตางจากการวิเคราะหทางดานการเงิน ในแงที่วาตนทุนและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะ
ประเมินจากมุมมองโดยสวนรวมของระบบเศรษฐกิจ ไมใชในมุมมองสวนบุคคลหรือธุรกิจ ดวย
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เหตุนี้การวิเคราะหทางเศรษฐกิจจึงมักนิยามผลตอบแทนและตนทุนดวยรายไดประชาชาติที่เพิ่มขึ้น
หรือลดลง

1.1.6 ความเปนไปไดทางดานสถาบัน (Institutional Feasibility) เนื่องจากความสําเร็จ
ของโครงการจะขึ้นอยูกับความสามารถในการบริการหรือการจัดการเปนสําคัญ ดังนั้น ในการ
วิเคราะหความเปนไปไดของโครงการจําเปนตองวิเคราะหทางดานนี้ดวย เพื่อกอใหเกิดความมั่นใจ
วาจะไมมีปญหาแตประการใด เมื่อมีการนําโครงการไปปฏิบัติและดําเนินการ

1.1.7 ความเปนไปไดทางดานสังคม (Social Feasibility) เพื่อศึกษาถึงผลกระทบของ
โครงการที่มีตอสังคมโดยมีวัตถุประสงควาโครงการนั้นชวยในการพัฒนาสังคมหรือไม เชน การ
กระจายรายได และการแกไขปญหาความยากจน เปนตน การใชทรัพยากรที่มีอยูอยางคุมคาหรือไม 
และยังชวยในการปรับปรุงแกไขการออกแบบวางแผนโครงการใหมีความสอดคลองสภาพสังคม 
วัฒนธรรมและความตองการของประชาชน

เนื่องจากเปนการศึกษาความเปนไปไดของการลดตนทุนการผลิต (Cost Effectiveness) 
ภายในโรงงานของบริษัทเอกชน ดังนั้น ในการวิจัยครั้งนี้จะศึกษาความเปนไปไดทั้งหมด 2 ดาน 
ไดแก ทางดานเทคนิคและการเงินเทานั้น

1.2 ตนทุนและผลตอบแทนทางการเงิน (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิริ, 2542) 

การวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงิน มีขอมูลที่เกี่ยวของไดแก 

1.2.1 ผลตอบแทน (Benefits) ซึ่งก็คือรายรับ (Revenue) ของโครงการในแตละป 

1.2.2 ตนทุน (Cost) คือรายจายซึ่งจายใหแกปจจัยการผลิต แบงออกเปนปจจัยการ
ผลิตเพื่อการลงทุน (Investment Cost) และปจจัยการผลิตเพื่อการดําเนินงาน (Operation Cost) 

1.2.3 ราคาปจจุบัน (Current หรือNominal Prices) หรือราคาแทจริง (Constant หรือ 
Real Price) ราคาและตนทุนตอหนวยที่นํามาใชในการวิเคราะหทางการเงินควรอยูในรูปราคาคงที่ 
เนื่องจาก จุดเนนของโครงการจะอยูที่การใชทรัพยากรที่แทจริงและผลผลิตที่ผลิตได หรือเนนที่
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จํานวนไมใชราคา และเนื่องจากการคาดคะเนราคาอนาคตที่แมนยําเปนเรื่องยาก แตการใชราคาคงที่
อาจมีความไมเหมาะสม เชน กรณีที่ตองการจัดทําแผนการเงิน งบประมาณประจําป สภาพคลอง
ของโครงการ เนื่องจากจําเปนตองประมาณการรายจายในรูปของราคาปจจุบัน เปนตน

ในการวิจัยครั้งนี้ ตนทุนของโครงการจะประกอบดวยตนทุนในการลงทุน 
(Investment Cost, IC) คือ ตนทุนในการลงทุนปแรกกอนการดําเนินงาน และตนทุนในการ
ดําเนินการ (Operating Cost, OC) คือ คาใชจายที่ใชเพื่อการดําเนินงานในแตละปจนสิ้นสุดโครงการ 
สวนผลตอบแทนของโครงการ (Benefits) คือ ตนทุนดานโลจิสติกสที่สามารถลดไดหลังการเปลี่ยน
วิธีการจัดสงชิ้นสวนจากการจัดสงโดยตรงจากผูผลิตชิ้นสวนเปนการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่ง
รอบ และจะใชราคาแทจริง (Constant Price) ในการวิเคราะหทางการเงิน เนื่องจากสวนประกอบ
ของตนทุนโลจิสติกส มีตนทุนการขนสง จะขึ้นอยูกับราคาน้ํามัน ซึ่งมีความผกผันอยางมาก ทําให
การพยากรณแบบราคาปจจุบันทําไดยาก และในอีกแงหนึ่งเมื่อราคาน้ํามันเพิ่มสูงขึ้น หากยังเปน
การขนสงโดยตรงจากผูผลิตชิ้นสวนเอง ก็จะมีตนทุนที่สูงขึ้นเชนกัน 

1.3 หลักเกณฑในการประเมินโครงการ (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิริ, 2542) 

1.3.1 มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (Net Present Value หรือ NPV) คือมูลคา
ปจจุบันของกระแสผลตอบแทนสุทธิหรือกระแสเงินสดของโครงการ ซึ่งคํานวณไดดวยการทํา
สวนลดกระแสผลตอบแทนสุทธิตลอดอายุโครงการใหเปนมูลคาปจจุบัน หรืออาจคํานวณหา NPV 
จากความแตกตางระหวางมูลคาปจจุบันของกระแสผลตอบแทนรวม และมูลคาปจจุบันของกระแส
ตนทุนรวม ซึ่งเขียนเปนสูตรการคํานวณไดดังนี้
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r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
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n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 1, 2,... n

โดยที่ NPV ก็คือมูลคาปจจุบันของกระแสรายไดที่เกิดจากการลงทุน ดังนั้น กฎการ
ตัดสินใจก็คือ ควรรับหรืออนุมัติโครงการเมื่อ NPV มากกวาหรือเทากับ 0 แตถา NPV ของโครงการ
ติดลบหรือมีคาต่ํากวา 0 ก็ไมควรรับหรืออนุมัติโครงการ เพราะในกรณีเชนนี้ รายไดที่ไดรับจะไม
คุมกับการลงทุน

1.3.2 อัตราสวนผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio หรือ 
N/K) คือ อัตราสวนของมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงาน (ผลตอบแทนลบ
ดวยคาใชจายในการดําเนินงาน) ตอมูลคาปจจุบันของการลงทุน ดังนี้
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เมื่อ tB = ผลตอบแทนในป t

tOC = คาดําเนินงานในเวลา t.

tIC = คาลงทุนในเวลา t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 1, 2,... n

N/K จึงแสดงถึงมูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานตอหนวยของ
การลงทุน ซึ่งสามารถนํามาใชเพื่อคัดเลือกโครงการที่มีผลตอบแทนตอหนวยการลงทุนสูงสุดได 
เกณฑการตัดสินใจ คือ จะสนับสนุนโครงการที่มี N/K เทากับหรือมากกวา 1 เมื่อปรับเปนมูลคา
ปจจุบันดวยคาเสียโอกาสการลงทุน

1.3.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) เปน
เกณฑการประเมินความคุมคาของโครงการที่ไดรับความนิยมมากที่สุด ทั้งนี้เนื่องจากแนวคิดของ 
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IRR มีความสอดคลองกับอัตราผลกําไรของโครงการ ดังนั้น จึงทําใหเขาใจงาย อีกทั้งยังไมตองมี
การกําหนดอัตราสวนลดไวกอน ดังเชน NPV

อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการอาจนิยามไดวา คืออัตราสวนลดที่ทําให NPV 
มีคาเทากับศูนย ดังนั้น IRR จึงไดแกอัตราสวนลด หรือ r ที่ทําให

0
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เมื่อ tB = ผลตอบแทนในป t

tOC = คาดําเนินงานในเวลา t.

tIC = คาลงทุนในเวลา t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 1, 2,... n

โดยที่ IRR คืออัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ การคํานวณหาคา IRR จึงไม
ขึ้นอยูกับการเลือกสวนลดไวกอน หากแตเปนอัตราสวนลดที่ทําใหโครงการมีความคุมทุน นั่นคือ
จะเปนอัตราดอกเบี้ยสูงสุดที่โครงการสามารถจายใหกับทรัพยากรที่ใช โดยกฎการตัดสินใจก็คือ 
ควรรับหรืออนุมัติโครงการเมื่ออัตราผลตอบแทนภายในของโครงการมากกวาหรือเทากับอัตรา
สวนลด

1.4 การวิเคราะหความเสี่ยงและความไมแนนอน (ประสิทธิ์  ตงยิ่งศิร,ิ 2542) 

การวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงิน จะขึ้นอยูกับการกําหนดกระแสเงินสดเปน
สําคัญ ในขณะเดียวกัน การกําหนดกระแสเงินสดก็ขึ้นอยูกับการประมาณการตนทุนและ
ผลตอบแทน ดังนั้น โอกาสที่โครงการจะไดรับผลตอบแทนตรงตามที่กําหนดไวจึงอาจไมเปนจริง
เสมอไป  แตก็ไมไดหมายความวาการวัดคาโครงการดวยหลักเกณฑตาง ๆ ดังที่ไดกลาวมานั้น ไม
เปนประโยชน เพียงแตจําเปนที่จะตองวิเคราะหเพิ่มเติมถึงสิ่งที่อาจจะเกิดขึ้น คือ ความเปนจริงที่มี
ความไมแนนอน (Uncertainty) และความเสี่ยงภัย (Risk) อันอาจกอใหเกิดผลกระทบตอการลงทุน
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ในโครงการได ผลกระทบดังกลาวสามารถทดสอบไดดวยการทดสอบคาความแปรเปลี่ยนและการ
วิเคราะหความไว

1.4.1 การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test) จะเปนการถามวาตัว
แปรสําคัญจะเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่ไมพึงประสงคไดมากนอยเพียงใด โดยที่โครงการยังพอ
ยอมรับไดในระดับต่ําสุด ซึ่งชี้วัดจากเกณฑวัดคาโครงการเกณฑใดเกณฑหนึ่ง ไดแก 

ก. ผลตอบแทนลดลงไดมากที่สุดเทาใด (PV ผลตอบแทน – PV ตนทุน) / PV 
ผลตอบแทน 

ข. ตนทุนเพิ่มสูงขึ้นไดมากที่สุดเพียงใด (PV ผลตอบแทน – PV ตนทุน) / PV 
ตนทุน 

ค. โครงการสามารถชะลอไดนานเทาใด ถาสมมติวาตนทุนยังคงเทาเดิม (PV 
ตนทุน / PV ผลตอบแทน) 

1.4.2 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Study) คือ การกําหนดตัวแปรที่มีผลกระทบ
ตอความไวของ NPV หรือ IRR มากที่สุด โดยเฉพาะ ตัวแปรที่ทําให NPV มีคาติดลบ การวิเคราะห
ความไวจึงมีประโยชนเพื่อกําหนดผลที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรที่เกี่ยวของ
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2.  การศึกษาตนทุนดานโลจิสติกส 

2.1 โซคุณคา (Value Chain Framework) (Michael E. Porter, 1985) 

ภาพที่ 6  โซคุณคา (The Generic Value Chain)
ที่มา: Porter (1985)

ในสวนของกิจกรรมหลักในภาพที่ 6 โซคุณคา มีกิจกรรมแรกที่เกี่ยวของคือ การจัดสง
วัตถุดิบขาเขา (Inbound Logistics) หมายถึง กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการรับวัตถุดิบ การจัดเก็บ
วัตถุดิบ และการกระจายวัตถุดิบไปยังสวนการผลิตตาง ๆ ตัวอยางเชน การบริหารจัดการวัตถุดิบ 
การควบคุมสินคาคงคลัง การวางแผนการขนสงวัตถุดิบเปนตน

จากกรอบแนวคิดนี้ สามารถชวยในการแบงกระบวนการทํางานในสวนตาง ๆ ของ
บริษัทฯ เพื่อระบุถึงขอบเขตของการศึกษาที่ชัดเจน ซึ่งจะอยูในสวนของการจัดสงวัตถุดิบขาเขา 
(Inbound Logistics) จากนั้นจึงจะไปศึกษาถึงแนวคิดและทฤษฎีอื่น ๆ ที่เกี่ยวของในลําดับถัดไป

2.2 ตนทุนดานโลจิสติกส (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 
2550)

ตนทุนโลจิสติกส หมายถึง ตนทุนที่เกิดจากการใชบริการดานโลจิสติกสของ
ผูประกอบการในการทํากิจกรรมทางเศรษฐกิจตาง ๆ โดยมีองคประกอบ 3 สวน

โครงสรางพื้นฐานของบริษัท (Firm Infrastructure)

การบริหารจัดการฝายบคุคล (Human Resource Management)

เทคโนโลยีและการพัฒนา (Technology and Development)

การจัดซื้อ (Procurement)
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2.2.1 ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation Cost) เปนคาใชจายของเจาของกิจการ
ดําเนินการเพื่อขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทาง หรือผูบริโภคขั้นสุดทาย ซึ่งจะพิจารณา
เฉพาะการขนสงสินคาเทานั้น ไมรวมการขนสงผูโดยสาร โดยสามารถแบงออกเปน คาขนสงสินคา
ทางบก คาขนสงสินคาทางน้ํา คาขนสงสินคาทางรถไฟ คาขนสงสินคาทางทอ คาบริการที่
เกี่ยวเนื่องกับการขนสง และคาบริการสงสินคาทางไปรษณีย 

2.2.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost) ประกอบดวย 2 
สวนยอยไดแก ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) และตนทุนการบริหาร
คลังสินคา (Warehousing Cost) 

ก. ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) หมายถึง ตนทุนใน
การถือครองสินคาหรือคาเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยูในสินคา โดยในการคํานวณตนทุนที่เกิดจาก
การถือครองสินคา ไดใช คาเฉลี่ยของอัตราดอกเบี้ยลูกคาชั้นดี (Average Minimum Lending Rate) 
เปนตัวแทนคาเสียโอกาส เนื่องจากการสอบถามตัวแทนนักธุรกิจไทย และผูเชี่ยวชาญดาน
โครงสรางเศรษฐกิจไทย ไดมีความเห็นตรงกันวาอัตราดอกเบี้ยดังกลาวเปนอัตราที่สะทอนตนทุนที่
แทจริงของผูประกอบการไทยในการถือครองสินคา เนื่องจากระบบเศรษฐกิจไทยยังคงพึ่งพาระบบ
ธนาคารพาณิชยเปนตัวกลางทางการเงินที่สําคัญ โดยเฉพาะการใหบริการดานเงินทุนแกธุรกิจทุก
ประเภท 

ข. ตนทุนการบริหารคลังสินคา (Warehousing Cost) หมายถึง ตนทุนที่เกิดขึ้น
จากกิจกรรมการใหบริการภายในคลังสินคา การจัดเก็บสินคา การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและ
คลังสินคา 

2.2.3 ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Logistics Administration Cost) หมายถึง
ตนทุนดานบริหารจัดการซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรมโลจิสติกสตาง ๆ ประกอบดวย ตนทุนการดําเนิน
กระบวนการสั่งซื้อสินคา ตนทุนการจัดซื้อวัตถุดิบ ตนทุนการจัดการวัตถุดิบ ตนทุนการพยากรณ
ความตองการสินคา ตนทุนการสนับสนุนดานอะไหลและการบริการ ตนทุนการใหบริการลูกคา 
ตนทุนการสื่อสาร และตนทุนการจัดการโลจิสติกสยอนกลับ เนื่องจากขอมูลตนทุนการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกสเปนขอมูลที่จัดเก็บไดยาก เพราะในทางปฏิบัติระบบการจัดเก็บขอมูลทาง
บัญชีหลายประเทศไมไดแยกตนทุนสวนนี้ออกมาอยางชัดเจน ดังนั้น ในการคํานวณตนทุนการ
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บริหารจัดการโลจิสติกสสําหรับประเทศไทย จะอางอิงวิธีคิดตามของสหรัฐอเมริกา (ชวงป 2533-
2542) ซึ่งคํานวณจาก สัดสวนรอยละ 10 ของผลรวมตนทุนการขนสงและตนทุนการเก็บรักษา
สินคาคงคลัง 

ในงานวิจัยครั้งนี้ จะพิจารณาตนทุนเพียง 2 ชนิด คือ ตนทุนการขนสงสินคา และ
ตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลัง เนื่องจาก ตนทุนบริหารจัดการโลจิสติกส ไดแก ตนทุนดาน
บริหารจัดการซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรมโลจิสติกสตาง ๆ ประกอบดวย ตนทุนการดําเนิน
กระบวนการสั่งซื้อสินคา ตนทุนการจัดซื้อวัตุดิบ ตนทุนการจัดการวัตถุดิบ ตนทุนการพยากรณ
ความตองการสินคานั้น ปจจุบัน บริษัทใชเปนระบบอัตโนมัติ และเครือขายอินเตอรเนท ในการ
ติดตอสื่อสาร และแจงขอมูลการสั่งซื้อแกผูผลิตชิ้นสวน ดังนั้น ถึงแมจะมีการเปลี่ยนแปลงขอมูล 
เชน ความถี่ หรือเวลาในการรับสงชิ้นสวน ระบบก็จะดําเนินการเองโดยอัตโนมัติ ดังนั้น จึงไมมี
การเปลี่ยนแปลงของคาใชจายในสวนนี้

2.3 ตนทุนการขนสงสินคา (Comtois, Rodringue and Kuby, 1998-2009) 

ตนทุนในการขนสงสินคานั้น จะวัดจากจํานวนเงินที่จะตองจายไปเพื่อบริการการ
ขนสงตาง ๆ ซึ่งสามารถแบงออกเปนตนทุนคงที่ (Fixed or Infrastructure) และตนทุนแปรผัน 
(Variable or Operating cost) ซึ่งขึ้นอยูกับสถานะการณตาง ๆ ไดแก ภูมิศาสตรที่ตั้ง, โครงสราง
พื้นฐาน, คาอากรภาษี, พลังงาน และลักษณะผลิตภัณฑที่ขนสงไป มีรายละเอียด ดังนี้

2.3.1 ที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวน (Geography) จะเปนตัวบอกระยะทางระหวางผูผลิต
ชิ้นสวนและบริษัทฯ ซึ่งจะสงผลตอน้ํามันที่ใช 

2.3.2 ลักษณะของสินคา (Type of product) ในที่นี้คือชิ้นสวนรถยนตที่สงมาจาก
ผูผลิตชิ้นสวน ซึ่งถูกบรรจุอยูในบรรจุภัณฑซึ่งถูกออกแบบมาเพื่อรักษาคุณภาพของชิ้นสวนใน
ระหวางการขนสง และการจัดการชิ้นสวนในคลังสินคา ดังนั้น การคํานวณในเรื่องการจัดวาง
ชิ้นสวนบนรถบรรทุกนั้น จะอางอิงจากขนาดบรรจุภัณฑปจจุบันของชิ้นสวนแตละชนิด 

2.3.3 ความคุมคาในการจัดสง (Economies of scale) เปนที่แนนอนวาการจัดสงสินคา
ในครั้งละมาก ๆ ยอมทําใหตนทุนในการจัดสงสินคานั้นนอยลง เนื่องจากรอบการจัดสงที่นอยกวา 
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แตการทําเชนนี้จะสงผลถึงจํานวนสินคาคงคลังที่มาก และไมตรงกับวิสัยทัศนของบริษัทฯ ดังนั้น
แลว จึงจําเปนจะตองประยุกตใชกรอบแนวคิดนี้ เขากับการจัดสงแบบวิ่งรอบ เพื่อใหสามารถจัดสง
สินคาในปริมาณมาก และมีความหลากหลายของชิ้นสวนที่มากเชนกัน 

2.4  ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Ryzin, 2001) 

2.4.1 ตนทุนการถือครองสินคา (Capital cost) ซึ่งเกิดจากราคาชิ้นสวนคูณดวยอัตรา
ดอกเบี้ย ดังนั้นแลว ยิ่งมีสินคาคงคลังมากเทาไหร ก็จะกอใหเกิดเงินจมมากเทานั้น 

2.4.2 ตนทุนในการจัดเก็บรักษา (Storage cost) หมายถึง สิ่งที่ตองใชในการจัดเก็บ
สินคาคงคลัง ไดแก พื้นที่ที่ใชในการจัดเก็บชิ้นสวน และคาไฟฟาสําหรับแสงสวางในบริเวณพื้นที่
จัดเก็บ และอื่น ๆ ในกรณีที่เปนการเก็บในพื้นที่พิเศษเชน การควบคุมอุณหภูมิ เปนตน 

2.5 แนวคิดการจัดสงแบบวิ่งรอบ  (Baudin, 2004) 

การขนสงสินคาแบบวิ่งรอบ หรือระบบมิลค รัน (Milk Run) เปนการกําหนด
ตารางเวลาการรับสงสินคาของผูผลิตชิ้นสวนหลาย ๆ แหง ใหเหมาะสมกับระดับกําลังการผลิต โดย
อาศัยการวิ่งรอบของรถบรรทุกไปยังแตละผูผลิตชิ้นสวน เพื่อรับสินคา สงคืนบรรจุภัณฑเปลา และ
วิธีการนี้ ทําใหไมตองรับสินคาแบบเต็มคันรถที่ผูผลิตชิ้นสวนเพียงแหงเดียว สงผลใหมีความ
หลากหลายของชนิดวัตถุดิบที่เขามาในโรงงาน แทนที่จะเปนการขนสงสินคาโดยตรงไปกลับจาก
ผูผลิตชิ้นสวนเพียงแหงเดียว 
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ภาพที่ 7  ลักษณะการขนสงทางตรงและการขนสงแบบวิ่งรอบหรือมิลค รัน
ที่มา: Baudin (2004)

ดังแสดงในภาพที่ 7 สามารถอธิบายถึงลักษณะของการขนสงทางตรงโดยผูผลิต
ชิ้นสวน ซึ่งเปนวิธีการทั่วไปและงายในการดําเนินการ เนื่องจากมีเปนการทํางานของผูผลิตชิ้นสวน
แตละแหงที่แยกจากกัน แตการขนสงจะมีสินคาชนิดเดียวกันเต็มคันรถ สงผลใหสินคาคงคลังใน
คลังสินคามีระดับสูง ขณะเดียวกันระบบวิ่งรอบหรือมิลครัน (Milk Run) นั้นจะทยอยรับสินคาใน
ขนาดที่เล็ก (Small Lot Size) และสินคาจะเต็มคันรถเมื่อเดินทางมาถึงผูผลิตชิ้นสวนแหงสุดทาย

2.5.1 ขอไดเปรียบการจัดสงแบบวิ่งรอบ (Advantage of Milk Run) 

ก. การลดระดับสินคาคงคลัง เมื่อเปรียบเทียบระดับสินคาคงคลังในคลังสินคา
ของโรงงานดวยการขนสง 2 แบบ คือ การขนสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน และการขนสงแบบวิ่ง
รอบ ดังแสดงในภาพที่ 8 เปนกราฟแสดงระดับสินคาคงคลังที่สูงที่สุดเมื่อมีสินคาเขามาในโรงงาน 
จากนั้นจะมีความชันลดลงตามการนําไปใชในสายการผลิต และจะเหลือเพียงระดับสินคาคงคลัง
เพื่อความปลอดภัย (Safety Stock) ซึ่งชวยในการปองกันความแปรปรวนในการขนสงสินคา 

ตัวอยางในภาพที่ 8 สําหรับสินคาจากผูผลิตชิ้นสวน X และ Z มีจํานวนสินคาที่ตองสง
ตอรอบลดลง 1 ใน 3 สวน เมื่อแทนที่การสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน ดวยการขนสงแบบวิ่งรอบ 

ผูผลิตชิ้นสวน
X

ผูผลิตชิ้นสวน
Y

ผูผลิตชิ้นสวน
Z

ลกูคา

30 ไมล 
1 รอบตอวนั

30 มล 
1 รอบตอวนั

32
 ไม

ล 2
 รอ

บต
อว

นั

การขนสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน

(Direct Delivery)

ผูผลิตชิ้นสวน
X

ผูผลิตชิ้นสวน
Y

ผูผลิตชิ้นสวน
Z

ลกูคา

30 ไมล30 ไมล

10 ไมล 10 ไมล

การขนสงแบบว่ิงรอบหรือมิลครัน

(Milk Run Delivery)

3 รอบตอวัน

การขนสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน

(Direct Delivery)
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สวนผูผลิตชิ้นสวน Y สามารถลดได 2 ใน 3 สวน ไมเพียงเทานั้น การจัดเก็บบรรจุภัณฑก็จะใช
พื้นที่นอยลงดวยเชนกัน รวมทั้ง ทําใหเกิดความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตรในการใชบรรจุภัณฑ
แบบหมุนเวียนไดเร็วยิ่งขึ้น เพราะ การใชบรรจุภัณฑแบบหมุนเวียนจะคุมคากวาบรรจุภัณฑที่ใช
แลวทิ้ง ก็ตอเมื่อมีการหมุนเวียนมากกวา 20 รอบขึ้นไป ดังนั้น ยิ่งมีการหมุนเวียนเร็วเทาไหร ก็จะ
กอใหเกิดความคุมคาไดเร็วมากขึ้นเทานั้น

ภาพที่ 8  การเปรียบเทียบระดับสินคาคงคลังระหวางการขนสงทางตรงและการขนสงแบบวิ่งรอบ
ที่มา: Baudin (2004)

ข. การควบคุมเวลาการจัดสงสินคา การจัดสงสินคาทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน 
ทําใหเกิดความซับซอนในการบริหารจัดการ เนื่องจาก การจัดสงมาจากแตละผูผลิตชิ้นสวน บาง
แหงดําเนินการดวยตนเอง แตในบางแหงเปนการจางบุคคลภายนอกเขามาดําเนินการ ทําใหควบคุม
การจัดสงไดยาก แตการใชระบบวิ่งรอบนั้น โรงงานสามารถที่จะกําหนดรอบเวลาที่สินคาจะเขามา
สงที่โรงงาน เชน ทุก ๆ 2 ชั่วโมง หรือ ทุก ๆ 3 ชั่วโมง โดยที่สินคาที่บรรทุกมาจะสามารถผสมกัน
ได จึงทําใหไมจําเปนจะตองสั่งสินคาเต็มคันรถเสมอไป สงผลใหสินคาในคลังสินคาของโรงงาน
นั้นอยูในระดับที่ไมมากเกินความจําเปน คือ เพียงพอที่จะใชจนกวารอบการจัดสงสินคารอบถัดไป
จะเขามา ซึ่งทําใหงายตอแผนกจัดหาสินคา (Procurement) ในการสั่งซื้อสินคาอีกดวย 

ระดับสินคาคงคลัง (Inventory Level)

สินคา X

สินคา Y

สินคา Z

มากที่สุด
เฉล่ีย
ระดับปลอดภัย (Safety)

สินคา X

สินคา Y

สินคา Z

เวลา เวลา

การขนสงแบบว่ิงรอบหรือมิลครัน

(Milk Run Delivery)
การขนสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวน

(Direct Delivery)
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ค. การควบคุมระดับสินคาคงคลังดวยการมองเห็น การที่สินคาเขามาในคลังสิน 
คาเปนจํานวนมาก ทําใหการจัดเก็บ รวมถึงการบริหารจัดการภายในคลังสินคาทําไดไมดีเทาที่ควร 
เชน สินคา X มีอยูเต็มชั้นวาง ขณะที่สินคา Z กําลังจะหมด โดยไมสามารถที่จะสังเกตเห็นหรือ
เขาใจสภาพความผิดปกติได แตหากเปนการขนสงดวยระบบมิลค รัน ในเวลาเดียวกัน แมวาชนิด
สินคาจะแตกตางกัน แตสินคาทุกชนิดนั้นจะอยูในระดับเดียวกัน ดังนั้นแลว ทําใหสามารถ
สังเกตเห็นสิ่งผิดปกติไดงาย นั้นคือ หากระดับสินคาไมเทากัน นั่นแสดงวามีความผิดปกติเกิดขึ้นใน
คลังสินคา

ง. การปรับปรุงการสื่อสารระหวางผูผลิตชิ้นสวน การใชระบบวิ่งรอบ ทําใหมี
การติดตอกับผูผลิตชิ้นสวนมากยิ่งขึ้น จึงเปนโอกาสที่ดีในการติดตอสื่อสารกับผูผลิตชิ้นสวนทั้งใน
เรื่องการจัดสงและเรื่องคุณภาพ รวมทั้งยังสามารถที่จะตรวจสอบจํานวนและคุณภาพของสินคาวา
ถูกตองหรือไม ตั้งแตออกจากผูผลิตชิ้นสวน อยางไรก็ตาม ขึ้นอยูกับวาการทําระบบวิ่งรอบนั้นเปน
การจัดจางบุคคลที่สาม (3rd party) หรือไม

2.5.2 ขอจํากัดของระบบวิ่งรอบ 

ก. ผูผลิตชิ้นสวนที่มีสินคาหลายชนิดที่ตองสงตอวันเปนจํานวนมาก ซึ่งควรจะ
ใชการขนสงทางตรงโดยผูผลิตชิ้นสวนเองมากกวา เนื่องจากมีความคุมคาและมีความหลากหลาย
ของสินคาอยูแลว 

ข. สินคาที่ มีความตองการเพียงนาน ๆ ครั้ง และจํานวนนอย รวมทั้งมาจาก
ผูผลิตชิ้นสวนที่ไมไดมีความตองการสินคาอื่น ๆ อยางสม่ําเสมอดวย 

ค. ผูผลิตชิ้นสวนที่อยูใหพื้นที่ที่ไกลจากผูผลิตชิ้นสวนอื่น ๆ ทําใหไมสามารถที่
จะรวมเสนทางการขนสงได ซึ่งจะสงผลใหตนทุนในการขนสงนั้นเพิ่มขึ้นมาก หากใชระบบวิ่งรอบ 
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งานวิจัยที่เกี่ยวของ

ธีรพจน จรสโรจนกุล (2542) การปรับปรุงเสนทางการขนถายวัสดุในคลังสินคาและ
การจัดสงสินคาในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถยนต มีวัตถุประสงค เพื่อการปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการขนถายวัสดุในคลังสินคา และการจัดสงสินคาใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดย
คาดหวังวาจะสามารถลดตนทุนในการขนถายวัสดุและการจัดสงสินคาได รวมทั้งปรับปรุง
สภาพแวดลอมในพื้นที่ทํางานใหสามารถทํางานไดงายและสะดวกมากยิ่งขึ้น ในสวนเนื้อหาที่
เกี่ยวของนั้นจะอยูในสวนของการจัดสงสินคาจากผูผลิตชิ้นสวน ในที่นี้ใชระเบียบวิธีศึกษา 
(Heuristic Method) ในการศึกษาเสนทางการจัดสงชิ้นสวนเพื่อใหไดเสนทางที่เหมาะสมที่สุด ซึ่ง
การศึกษาเสนทางการจัดสงใหมนั้น ไดประยุกตใชวิธี Vehicle Routing Problem (VRP) คือการ
กําหนดจุดรับสงวัสดุ กําหนดระยะทาง เวลา และกําหนดเสนทางที่สามารถทําได จากนั้นจึงเลือก
เสนทางที่เหมาะสมที่สุด โดยพิจารณาจากระยะทาง และคาใชจายที่นอยที่สุด เนื่องจากในปจจุบัน 
ไมไดมีการกําหนดเสนทางใหแกพนักงานขับรถ จึงเปนการจัดสงตามความสะดวกของพนักงานขับ
รถ ทําใหเกิดการสูญเปลาในกระบวนการจัดสงสินคา

ผลการศึกษา พบวา การจัดเสนทางการจัดสงสินคาใหมนั้น สามารถลดตนทุนในการ
จัดสงได 35,053 บาทตอเดือน คํานวณมาจาก คาจางพนักงานขับรถ คาเชารถบรรทุก คาน้ํามัน และ
คาผานทางตาง ๆ ซึ่งจากเดิม 326,077 บาทตอเดือน เหลือ 294,027 บาทตอเดือน หรือคิดเปนรอยละ 
11 ของตนทุนการจัดสงวัสดุ

จากผลงานศึกษาที่กลาวมา สามารถนําแนวทางในการกําหนดเสนทางการขนสงวัสดุ
ไปประยุกตใชในการกําหนดเสนทางการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่งรอบ (Milk Run) เพื่อได
เสนทางการขนสงที่มีความเหมาะสมมากที่สุด ในสวนที่แตกตางกันนั้นคือ ในวิทยานิพนธที่ศึกษา
เลมนี้ ไมไดพิจารณาถึงตนทุนในการจัดเก็บสินคาคงคลัง คือ พิจารณาเฉพาะตนทุนในการจัดสง
เทานั้น 

พณพงษ วงศวาณิชยศิลป และ อังกูร ลาภธเนศ (2549) การศึกษาและกําหนดกลยุทธ
เพื่อแกไขปญหาการจัดสงสินคาไมตรงตามเวลาที่กําหนดของผูผลิตวัตถุดิบ บริษัท เพนท (ประเทศ
ไทย) จํากัด โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะและผลกระทบของปญหาการจัดสงสินคาที่มีตอ
กระบวนการดําเนินงานของโรงงาน และเพื่อกําหนดกลยุทธเพื่อแกไขปญหาการจัดสงสินคาของ
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ผูผลิตวัตถุดิบที่ไมไดตามเวลาที่กําหนด มีวิธีการศึกษาโดยรวบรวมขอมูลการจัดสงของผูผลิต
วัตถุดิบทั้งหมดเวลา 1 ป เพื่อวิเคราะหหาผูผลิตวัตถุดิบที่สงชิ้นสวนไมตรงตามกําหนด จากนั้นจึง
พิจารณาการแกไขปญหาดวยระบบวิ่งรอบ (Milk Run) หรือการที่บริษัท เพนทจะเพิ่มคาใชจายดาน
การจัดสงใหแกผูผลิตวัตถุดิบแตละราย

ผลการศึกษา พบวา มีผูผลิตวัตถุดิบ 5 ราย ที่มีปญหาเรื่องการจัดสงวัตถุดิบ ดังนั้น จึง
เลือกผูผลิตวัตถุดิบเหลานี้มาทําการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบวิธีการที่มีตนทุนที่ต่ํากวา โดยวิธีแบบวิ่ง
รอบสามารถลดตนทุนได 55,272 บาทตอเดือน ในขณะที่หากไมทําระบบวิ่งรอบจะตองจายคา
จัดสงเพิ่มขึ้น 18,000 บาทตอเดือน เพื่อใหไดตามเปาหมายเดียวกัน คือการจัดสงที่ตรงตอเวลาตามที่
บริษัทกําหนด ดังนั้น จึงเลือกการดําเนินงานดวยระบบวิ่งรอบ 

จากผลงานการศึกษาที่กลาวมา สามารถนําแนวทางในการคิดตนทุนการขนสง เชน
รายละเอียดการซื้อรถบรรทุกและคาใชจายอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน เพื่อนําไปใชเปนหัวขอของ
ตนทุนได แตอยางไรก็ตามการศึกษาครั้งนี้ ยังคงเนนไปที่การพิจารณาเฉพาะดานการขนสงเพียง
อยางเดียว ไมไดพิจารณาในเรื่องของสินคาคงคลังแตอยางใด

อุมาพร เจริญโรจนมงคล (2550) การเปรียบเทียบคาใชจายระบบการจัดสงชิ้นสวนยาน
ยนตของการใชระบบมิลค รัน และการจัดสงชิ้นสวนยานยนตแบบดั้งเดิม กรณีศึกษา บริษัทโตโยตา 
มอเตอร จํากัด (โรงงานสําโรง) มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาตนทุนที่ไมไดเกิดจากการตอรองราคา ซึ่ง
เปลี่ยนแปลงไปหลังจากใชระบบวิ่งรอบ ไดแก การรับสงชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน ดานจํานวน
ชิ้นสวนในการสงแตละรอบ จํานวนเจาหนาที่ ปริมาณชิ้นสวนในการจัดเก็บ รวมถึงคาอุปกรณอื่น 
ๆ และศึกษาตนทุนที่เปลี่ยนแปลงไปจากการจัดสงที่ไดจากการตอรองราคา ซึ่งราคาที่เปลี่ยนแปลง
ไปนั้นเกิดจากการเปลี่ยนแปลงการจัดสงแบบดั้งเดิมหรือการจัดสงโดยผูผลิตชิ้นสวนเปนระบบวิ่ง
รอบซึ่งจัดสงโดยผูซื้อ วิธีการศึกษา เปนการศึกษาตนทุนเปรียบเทียบระหวางการจัดสงชิ้นสวนแบบ
ดั้งเดิมและการจัดสงชิ้นสวนแบบวิ่งรอบ

ผลการศึกษา พบวาการจัดสงดวยระบบดั้งเดิม มีตนทุน 6,984,091.00 บาทตอเดือน 
(6,984,091.00 บาทตอเดือน/8,243 คันตอเดือน) ซึ่งคิดเปน 847.28 บาทตอคัน สวนระบบวิ่งรอบมี
ตนทุน 4,667,336.97 บาทตอเดือน (4,667,336.97 บาทตอเดือน/19,002 คันตอเดือน) ซึ่งคิดเปน 
245.62 บาทตอคัน เนื่องจาก ชวงเวลาที่แตกตางกันในการใชระบบจัดสงชิ้นสวนทั้ง 2 แบบ ซึ่งแต
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ละชวงเวลานั้น มีจํานวนรถที่ผลิตแตกตางกัน แตเมื่อคิดเปนตนทุนบาทตอคันแลว แสดงใหเห็นวา 
ระบบวิ่งรอบสามารถลดตนทุนไดต่ํากวา 601.65 บาทตอคัน  สวนการวิเคราะหตนทุนการผลิตที่
เปลี่ยนแปลงไปจากการจัดสงที่ไดจากการตอรองราคา คือ การคํานวณมูลคาที่ตอรองทั้งหมดตอ
เดือน อันเนื่องมาจากการที่ผูผลิตชิ้นสวนไมตองจัดการเรื่องการจัดสงชิ้นสวน ทําใหสามารถลด
ราคาชิ้นสวนได 110.96 บาทตอคัน และพิจารณาคาใชจายที่เพิ่มขึ้นของโตโยตาในกรณีที่
ดําเนินการจัดสงเองดวยระบบวิ่งรอบ คํานวณจาก คาจางงาน คาการจัดสง คาพาหนะ ซึ่งคิดเปน 
138.96 บาทตอคัน ดังนั้นมีสวนเพิ่มที่ คือ 28 บาทตอคัน สรุปแลวโตโยตาสามารถลดตนทุนได
ทั้งสิ้น 573.65 บาทตอคัน นอกจากนี้ยังไดกลาวถึงผลกระทบขอดีดานอื่น ๆ เชน ระบบการขนสงที่
มีประสิทธิภาพและยืดหยุนสูง ความถี่สูง เนื่องจากไมจําเปนตองสงสินคาเต็มคันรถในแตละผูผลิต
ชิ้นสวน จํานวนรถสงสินคาเขาสงสม่ําเสมอและตรงเวลา การจราจรติดขัดลดลง เปนตน

จากผลงานศึกษาที่กลาวมา สามารถนําขอมูลในเรื่องของปจจัยดานคาใชจายตาง ๆ 
เปนแบบอยางในการคํานวณในการทําวิจัยครั้งนี้ แตงานศึกษานี้ ไมไดกลาวถึงขอมูลทางเทคนิคแต
อยางใด เพียงแตแสดงตนทุนที่ลดลงหลังจากที่มีการใชระบบมิลค รัน ซึ่งจะแตกตางจากงานวิจัย
ของผูวิจัยในครั้งนี้ ซึ่งจะศึกษาทางดานเทคนิคของการจัดสงแบบวิ่งรอบ เนื่องจากเปนจุดเริ่มตน
ของการคํานวณประสิทธิภาพและคาใชจายตาง ๆ ที่จะเกิดขึ้น รวมทั้งศึกษาผลประโยชนที่รับของ
โครงการในภาพรวมทั้งหมดของกระบวนการจัดสงชิ้นสวนขาเขา (Inbound Logistics)

Vajram Ramesh (2009) ทําการศึกษาเกี่ยวกับแบบจําลองการออกแบบสายการผลิต
ดวยระบบลีน (Study on implementation of one-piece lean line design using simulation 
techniques) กรณีศึกษาสายการผลิตปม (Pump) เนื่องจากพบปญหาในเรื่องการจัดสงวัตถุดิบ
ระหวางสายการผลิตที่ไมมีประสิทธิภาพ ซึ่ง ณ ปจจุบันสายการผลิตเปนรูปตัวแอล (L-Shape) จึง
ตองการที่จะปรับปรุงสายการผลิตใหมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้นในการจัดสงชิ้นสวนระหวาง
สายการผลิต มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาสภาพปจจุบันของสายการผลิต เพื่อศึกษาแนวทางการ
ปรับปรุงเปนการผลิตแบบลีน และเพื่อใหสามารถออกแบบแบบจําลองสายการผลิตที่มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น วิธีการศึกษาโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูปออโตแคด (Autocad 2006) และ วิซิ
โอ (Visio 2007) ชวยในการวาดแผนผังสายการผลิตปจจุบัน และออกแบบสายการผลิตรูปแบบใหม 
ซึ่งสายการผลิตใหมเปนรูปตัวยู (U-Shape) ศึกษาเวลาการทํางานและเวลาในการจัดสงชิ้นสวน
ระหวางสายการผลิตปจจุบัน รวมทั้งปรับปรุงการจัดสงชิ้นสวนระหวางสายการผลิตดวยระบบวิ่ง
รอบ (Milk Run)  เพื่อลดขั้นตอนที่เปนขอขวด (Bottleneck) ในการทํางาน
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ผลการศึกษาพบวา เมื่อมีการวางแผนผังการผลิตใหมจากรูปตัวแอลเปนรูปตัวยูแลวทํา
ใหการทํางานมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยทําใหสามารถลดจํานวนพนักงานไดจากเดิม 33 คน 
เหลือ 28 คน หรือสามารถลดได 5 คน คิดเปนรอยละ 15 และสามารถลดจํานวนสถานีการผลิตได
จากเดิม 21 สถานี เหลือ 14 สถานี หรือสามารถลดได 7 สถานี คิดเปนรอยละ 33 รวมทั้งการใช
ระบบวิ่งรอบในการจัดสงชิ้นสวนระหวางสายการผลิตยังมีประสิทธิภาพ ตามเวลา และปริมาณที่
ตองการ จึงจะใชแผนผังนี้เปนแมแบบในการปรับปรุงตอไปยังโรงงานอื่น ๆ

จากผลงานการศึกษาที่กลาวมา ทําใหทราบวาการประยุกตใชระบบวิ่งรอบนั้น ไม
จําเปนที่จะตองใชระหวางผูผลิตวัตุดิบกับโรงงาน หรือจากโรงงานกับลูกคาเทานั้น แตยังสามารถ
ประยุกตใชในการจัดสงชิ้นสวนภายในโรงงานไดอีกดวย จะเห็นวา การทําระบบวิ่งรอบนั้นจําเปน
ที่จะตองอาศัยโปรแกรมสําเร็จรูปในการวาดแผนผัง เพื่อใหเห็นภาพรวมของพื้นที่ที่ตองการศึกษา 
เชนเดียวกับผูวิจัยที่จะใชโปรแกรมสําเร็จรูปในการศึกษาแตเปนลักษณะออนไลนเวบไซต (Online 
Website) เพื่อชวยในการวาดแผนผังของผูผลิตชิ้นสวน รวมทั้งในการศึกษาเวลาการจัดสงถือเปน
เรื่องสําคัญเนื่องจากเวลาเปนตัวแปรสําคัญที่จะกําหนดรอบการจัดสง แตสวนที่ตางกันคือแผนผัง
ภายในโรงงานสามารถที่จะเคลื่อนยายได ทําใหมีความยืดหยุนในการจัดสงวัตถุดิบที่มากกวา แต
ที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวนไมสามารถยายที่ได ถือวาเปนอีกขอจํากัด ที่ผูวิจัยจะตองคํานึงถึง

จากผลงานวิจัยที่เกี่ยวของของทั้ง 4 งานวิจัย พบวา การศึกษานั้นไมไดศึกษาแบบองค
รวมของการจัดสงสินคา ซึ่งจะพิจารณาเพียงบางจุดเทานั้น เชน ไมไดพิจารณาดานเทคนิค พิจารณา
เพียงทางดานการเงิน หรือ พิจารณาเฉพาะการขนสงสินคา แตไมไดพิจารณาถึงตนทุนสินคาคงคลัง 
เปนตน ซึ่งจะแตกตางจากการวิจัยในครั้งนี้ ที่จะพิจารณาถึงทุกองคประกอบที่นาจะเกี่ยวของกับ
ตนทุนดานโลจิสติกสในการขนสงชิ้นสวนขาเขา

จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของแลว สามารถสรางกรอบ
แนวคิดของการวิจัยครั้งนี้ ไดดังนี้
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ภาพที่ 9  กรอบแนวคิดของการวิจัย
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ผูผลิตชิ้นสวนในประเทศ 
137 ราย

คัดเลือกผูผลิตในขอบเขต
เหลือ 28 ราย

ศึกษาสภาพปจจบุันและ
ตนทุนของการจัดสง

ชิ้นสวนโดยผูผลิตชิ้นสวน

ศึกษาความเปนไปไดทาง
เทคนิคของระบบวิ่งรอบ

ศึกษาความเปนไปไดทาง
การเงินของระบบวิ่งรอบ 
โดยเปรียบเทียบตนทุน
ปจจุบันกับตนทุนใหม

เครื่องมือในการดําเนิน
โครงการ

คุมคา/ลงทุน ไมคุมคา/
ไมลงทุน

การวิเคราะห
ความเสี่ยง

ขอจํากัดระบบวิ่งรอบ
(Baudin, 2004)



บทที่ 3

การศึกษาสภาพทั่วไปของการจัดสงชิ้นสวนปจจุบัน

ในบทนี้จะไดกลาวถึงสภาพทั่วไปตาง ๆ รวมถึงการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อศึกษาความ
เปนไปไดของการทําระบบวิ่งรอบ มีหัวขอตาง ดังนี้

สภาพทั่วไปของบริษัทผลิตรถยนต เอเอ จํากัด

ขั้นตอนการผลิตรถยนตของบริษัทผูผลิตรถยนตนั้น สามารถแสดงไดดังหวงโซ
อุปทานการทํางานของบริษัทฯ ซึ่งประกอบไปดวย ขั้นตอนตาง ๆ ดังภาพที่ 10

ภาพที่ 10  ลําดับขั้นตอนในการผลิตรถยนต
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

1.  ฝายขาย (การพยากรณความตองการของตลาด)

เพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได รวมทั้งเพื่อใหสอดคลองกับกําลัง
การผลิตของฝายผลิตแลว ฝายขายจึงตองมีการพยากรณความตองการของลูกคาทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับรุนรถ ตลาด จํานวน เพื่อใชขอมูลนี้ในการวางแผนการผลิตใน
ลําดับถัดไป

2.   ฝายควบคุมการผลิต 

เมื่อไดขอมูลความตองการของตลาดแลว ฝายควบคุมการผลิตจะเตรียมความพรอม
กอนที่จะมีการผลิตเกิดขึ้น เพื่อใหแนใจวากระบวนการตาง ๆ หลังจากนี้เปนไปอยางราบรื่น และ
สามารถสงมอบรถยนตใหแกลูกคาไดตามที่กําหนด มีรายละเอียด ดังนี้

ลูกคา ฝายขาย ฝายควบคุมการผลิต ผูผลิตช้ินสวน การจดัสงชิ้นสวนขาเขา ฝายผลิต ฝายรับประกันคุณภาพ จดัสงสินคา



35

2.1  การวางแผนการผลิต (Scheduling) เนื่องจากสายการผลิตของบริษัทเปนการผลิตแบบ
ผสมบนสายการผลิตเดียวกัน (Mixed Model Production Line) และมีรุนรถที่ผลิตมากกวา 200 รุน 
(Model) ซึ่งในแตละรุนนั้นมีความยาก-งาย และตนทุนการผลิตที่ตางกัน รวมทั้งขอจํากัดทางดาน
เครื่องจักร (Facility Constrain) ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองวางแผนการผลิตเพื่อ
ออกแบบกําลังการผลิตใหเหมาะสมกับความตองการรถยนตของลูกคาในแตละชวงเวลา เพื่อให
สามารถผลิตรถยนตไดในตนทุนที่เหมาะสม ซึ่งจะมีการวางแผนเปนรายป รายเดือน รายสัปดาห ดัง
ภาพที่ 11 

ภาพที่ 11  การวางแผนการผลิต
ที่มา: เอกสารควบคุมการผลิตบริษัท เอเอ จํากัด (2551)

จากนั้น จะจัดลําดับการผลิตเปนรายวันโดยมีลําดับการผลิต (Production Sequencing) 
ที่แนนอน ซึ่งจะถูกกําหนดโดยเวลาที่ใชในการผลิตรถยนตจํานวน 1 คัน (Tact Time) ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 เพื่อใหฝายผลิตดําเนินการผลิตตามเวลาที่กําหนดนี้
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ตารางที่ 1  ตัวอยางลําดับการผลิต (Production Sequencing)

หมาย
เลข

หมายเลข
ผลิต

เริ่ม
การเชื่อม

เริ่ม
การพนสี

เริ่มการ
ประกอบ

จบการ
ประกอบ

เวลาจัดสง

1 A0908128 09/26 18:41 09/26 21:57 09/28 16:37 09/29 02:01 09/29 23:34
2 A0908129 09/26 18:44 09/26 21:59 09/28 16:40 09/29 02:04 09/29 23:37
3 A0908130 09/26 18:48 09/26 22:12 09/28 16:43 09/29 02:07 09/29 23:40
4 A0908131 09/26 18:51 09/26 22:16 09/28 16:46 09/29 02:10 09/29 23:43
5 A0908132 09/26 07:54 09/26 22:19 09/28 16:49 09/29 02:13 09/29 23:46

ที่มา: ดัดแปลงจากแผนการผลิตบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

2.2 การสั่งซื้อชิ้นสวน (Procurement) เมื่อวางแผนการผลิตรถยนตแลว จึงจะนําแผนการ
ผลิตนี้ไปวางแผนการสั่งซื้อชิ้นสวน (Part) และวัสดุ (Material) ตาง ๆ เพื่อใชในการผลิต ซึ่งการ
สั่งซื้อนั้นจะถูกคํานวณโดยอัตโนมัติดวยโครงสรางสินคา (Bill of Material, BOM) ดังแสดง
ตัวอยางในภาพที่ 12 คือ การวางแผนการผลิตมี รุน A 2 คัน รุน B 1 คัน รุน C 1 คัน และรุน D 1 คัน 
เมื่อนําไปจับคูคํานวณกับโครงสรางสินคา (BOM) จะสามารถคํานวณการสั่งชิ้นสวนได เชน 
ชิ้นสวน ก มาจาก รุนล A 2 คัน คูณ กับ โครงสรางสินคา 1 ชิ้นตอคัน บวกกับ รุน B 1 คัน คูณ กับ 
โครงสรางสินคา 2 ชิ้นตอคัน สวนรุน C และ D จะไมใชชิ้นสวน ก ดังนั้น การสั่งซื้อชิ้นสวน ก 
เทากับ 4 ชิ้น เชนเดียวกันในชิ้นสวนอื่น ๆ สามารถสรุปได ดังนี้ ชิ้นสวน ข 3 ชิ้น ชิ้นสวน ค 5 ชิ้น 
ชิ้นสวน ง 12 ชิ้น และชิ้นสวน จ 14 ชิ้น

ภาพที่ 12  ตัวอยางการสั่งซื้อชิ้นสวน
ที่มา:  ดัดแปลงจากเอกสารควบคุมการผลิตบริษัท เอเอ จํากัด (2551)

โมเดล โมเดล A B C D
1 A0908128 ชิ้นสวน ก 1 2 0 0 ชิ้นสวน ก
2 A0908129 ชิ้นสวน ข 0 1 1 1 ชิ้นสวน ข
3 A0908130 ชิ้นสวน ค 1 1 1 1 ชิ้นสวน ค
4 A0908131 ชิ้นสวน ง 4 1 1 2 ชิ้นสวน ง
5 A0908132 ชิ้นสวน จ 2 4 2 4 ชิ้นสวน จ

D
A

การสั่งซื้อชิ้นสวน
หมายเลข

การวางแผนการผลิต
ลําดับ

B
A
C

จํานวน
4

14
12
5
3

โครงสรางสินคา (BOM)
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จากนั้นจึงกําหนดเวลานํา (Lead Time) ในการสั่งซื้อชิ้นสวนโดยจะอางอิงจากเวลาที่
ไดจากการวางแผนการผลิต และระบุความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนซึ่งเปนความถี่ที่ไดทําการตกลง
เอาไวกับทางผูผลิตชิ้นสวน ขั้นตอนทั้งหมดจะถูกคํานวณเองโดยอัตโนมัติเพียงแคปอนขอมูลความ
ตองการของลูกคาเขาไปเทานั้น และหากมีการแกไขฐานขอมูล (Data base) ระบบก็จะปรับแกสูตร
การคํานวณเองเชนกัน หลังจากการคํานวณเสร็จสิ้นจะไดคําสั่งการจัดสงชิ้นสวน (Delivery Order, 
DO) ซึ่งถูกสงโดยอัตโนมัติทางจดหมายอิเล็คโทรนิก (E-mail) ไปสูผูผลิตชิ้นสวนทั้งในและ
ตางประเทศ

2.3 การจัดสงชิ้นสวนขาเขา (Inbound Logistics) คือการที่ผูผลิตชิ้นสวนจัดสงชิ้นสวนตาม
คําสั่งการจัดสงชิ้นสวนมายังบริษัท แบงออกเปน 2 รูปแบบ ไดแก

2.3.1 การจัดสงตามลําดับการผลิต (Supplier Sequence Part Delivery) ผูผลิตชิ้นสวน
จะจัดสงชิ้นสวนตามจํานวนที่กําหนด เชน รอบละ 20 คัน หรือรอบละ 12 คัน เปนตน นั่นคือ ผูผลิต
ชิ้นสวนจะตองจัดสงชิ้นสวนใหครบตามกําหนดและเรียงลําดับชิ้นสวนตามลําดับการผลิตดวย 
ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน N เปนผูผลิตเบาะรถยนต โดยในการสงแตละครั้งจะตองสงเบาะรถยนต
ทั้งหมด 20 ชุด ตามคําสั่งการผลิตรถ 20 คัน ซึ่งจะตองเรียงลําดับตามหมายเลขการผลิต A0908128- 
A0908147 เปนตน ซึ่งสวนใหญแลวจะเปนชิ้นสวนขนาดใหญ เชน เบาะรถยนต (Seat) ทอไอเสีย 
(Silencer) แผงหนาปดรถยนต (Instrument Panel) เปนตน

2.3.2 การจัดสงเปนล็อต (Lot Delivery) ผูผลิตชิ้นสวนจะไดรับคําสั่งในการจัดสง
ชิ้นสวนทางจดหมายอิเล็คโทรนิกซึ่งระบุ หมายเลขชิ้นสวน จํานวน วันที่ เวลา และ จุดสงชิ้นสวน 
โดยชิ้นสวนที่จัดสงนั้นจะตองเปนชิ้นสวนคุณภาพดีตามมาตรฐานการผลิตที่บริษัทฯ กําหนด และ
ถูกจัดสงในบรรจุภัณฑที่ถูกตองเพื่อรักษาคุณภาพชิ้นสวนระหวางการขนสง จากนั้นผูผลิตชิ้นสวน
จะจัดเตรียมชิ้นสวนและสงชิ้นสวนสูคลังสินคาในจุดตาง ๆ ของบริษัทฯ ตามที่กําหนดในคําสั่งใน
การจัดสงชิ้นสวน 

3.  ฝายผลิต 

ฝายผลิตมีหนาที่ผลิตรถยนตใหไดตามมาตรฐานการผลิต ทั้งในเรื่องของคุณภาพ การจัดสง 
ตนทุน และเรื่องของความปลอดภัย  โดยกอนที่จะเริ่มการผลิต ฝายผลิตจะตองทราบลําดับการผลิต 
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(Production Sequencing) รวมทั้งไดรับชิ้นสวนและวัสดุตาง ๆ เพื่อเตรียมพรอมกอนเริ่มการผลิต มี
รายละเอียดดังนี้

3.1 คลังสินคา  มีหนาที่รับชิ้นสวน (Receiving) จากผูผลิตชิ้นสวนตามคําสั่งการจัดสง
ชิ้นสวน เพื่อนํามาคัดแยก (Sorting) จัดเก็บ (Storing) ตามพื้นที่ที่กําหนด และจัดเตรียมชิ้นสวน
ตามลําดับการผลิต (Part Sequencing) เพื่อสงเขาสูสายการผลิต รวมถึงมีหนาที่ในการควบคุมสินคา
คงคลัง (Inventory Control) โดยบริษัทมีคลังสินคาหลักทั้งสิ้น 4 แหง รายละเอียด ดังตารางที่ 2 คือ 
คลังสินคา A สําหรับโรงงานประกอบเครื่องยนตและ โรงงานประกอบขั้นสุดทาย มีพื้นที่ 24,000 
ตารางเมตร มีปริมาตรชิ้นสวนประมาณ 19,000 ลูกบาศกเมตรตอวัน คลังสินคา B สําหรับโรงงาน
ขึ้นรูปตัวถังและโรงงานเชื่อมประกอบตัวถัง มีพื้นที่ 9,000 ตารางเมตร มีปริมาตรชิ้นสวนประมาณ 
3,000 ลูกบาศกเมตรตอวัน คลังสินคา K สําหรับโรงงานบรรจุชิ้นสวนเพื่อการสงออกมีพื้นที่ 5,000 
ตารางเมตร มีปริมาตรชิ้นสวนประมาณ 500 ลูกบาศกเมตรตอวัน และ คลังสินคา P สําหรับโรงงาน
พนสีมีพื้นที่ 2,000 ตารางเมตร มีปริมาตรชิ้นสวนประมาณ 2,000 ลูกบาศกเมตรตอวัน

ตารางที่ 2  รายละเอียดคลังสินคาของบริษัท เอเอ จํากัด

คลังสินคา รับชิ้นสวนสําหรับ
พื้นที่

(ตารางเมตร)
ปริมาตรชิ้นสวน

(ลูกบาศกเมตรตอวัน)
A โรงงานประกอบเครื่องยนตและ 

โรงงานประกอบขั้นสุดทาย
24,000 19,000

B โรงงานขึ้นรูปตัวถังและโรงงานเชื่อม
ประกอบตัวถัง 

9,000 3,000

K โรงงานบรรจุชิ้นสวนเพื่อการสงออก 5,000 500
P โรงงานพนสี 2,000 2,000

ที่มา:  บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

3.2 สายการผลิต (Production Line) ประกอบไปดวยโรงงานยอยทั้งสิ้น 6 โรงงานยอย 
ไดแก โรงงานขึ้นรูปตัวถัง (Stamping Shop) โรงงานเชื่อมประกอบตัวถัง (Body Welding Shop) 
โรงงานพนสี (Painting Shop) โรงงานประกอบเครื่องยนต (Engine Assembling Shop) โรงงาน
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ประกอบขั้นสุดทาย (Trim and Final Assembling Shop) และ โรงงานบรรจุชิ้นสวนเพื่อการสงออก 
(Packing Shop) ดังแสดงในภาพที่ 13 แผนผังสายการผลิตของบริษัท เอเอ จํากัด

ภาพที่ 13  แผนผังสายการผลิตของบริษัท เอเอ จํากัด
ที่มา:  บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

4. ฝายรับประกันคุณภาพ 

เมื่อรถยนตถูกผลิตเสร็จสิ้นออกมาจากสายการผลิตแลว แผนกรับประกันคุณภาพมี
หนาที่ตรวจสอบในเรื่องของคุณภาพตาง ๆ เชน ดานความปลอดภัย สมรรถนะ อุปกรณการใชงาน
ตาง ๆ และดานความสวยงาม เปนตน เพื่อใหแนใจวาสินคาที่สงออกจากบริษัทมีคุณภาพที่ดีตามที่
ลูกคาคาดหวังเอาไว

5.  การจัดสงสินคา

เมื่อเสร็จสิ้นขั้นตอนทั้งหมด สินคาจะถูกสงไปยังผูจัดจําหนาย (Distributer) ทั้งใน
ประเทศและตางประเทศ

1) โรงงานขึ้นรูปตัวถัง

2) โรงงานเชื่อมประกอบตัวถัง

3) โรงงานพนสี

4) โรงงานประกอบเครื่องยนต

5)โรงงานประกอบขั้นสุดทาย

6) โรงงานบรรจุชิ้นสวน
เพือ่การสงออก
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จะเห็นวาการผลิตรถยนตนั้นมีขั้นตอนการผลิตที่ซับซอน ซึ่งในแตละสวนยังมีขั้นตอน
ยอย ๆ อีกมากมาย แตในการวิจัยครั้งนี้จะมุงเนนไปที่การจัดสงชิ้นสวนขาเขาเฉพาะการจัดสง
ชิ้นสวนขาเขาแบบล็อตและในสวนของคลังสินคา

 สภาพทั่วไปของผูผลิตชิ้นสวน

ผูผลิตชิ้นสวนที่สงชิ้นสวนใหแกบริษัท เอเอ จํากัด มีทั้งหมด 156 รายโดยแบงเปน
ผูผลิตชิ้นสวนจากตางประเทศ 19 รายจาก 8 ประเทศ ไดแก ประเทศสหรัฐอเมริกา อินเดีย เยอรมัน 
ฝรั่งเศส เวียตนาม อินโดนีเซีย ออสเตรเลียและญี่ปุน ดังแสดงในภาพที่ 14 ซึ่งจะใชการขนสงทาง
เรือและทางอากาศเพื่อนําเขาชิ้นสวนมาที่ประเทศไทย และนําไปจัดเก็บไวที่คลังพักสินคา (Outside 
Warehouse) ในพื้นที่ใกลเคียงกับบริษัท เอเอ จํากัด เพื่อจัดสงในปริมาณที่นอย (Small Lot) ตาม
ความตองการผลิต

ภาพที่ 14  ประเทศของผูผลิตชิ้นสวนในตางประเทศ
ที่มา:  ขอมูลจากบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ในสวนที่เหลือเปนผูผลิตชิ้นสวนในประเทศไทย 137 ราย จาก 10 จังหวัด ไดแก 
ระยอง ชลบุรี กรุงเทพ สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา นครราชสีมา สระบุรี และ
ปราจีนบุรี ดังแสดงในภาพที่ 15 ซึ่งบริษัทผูผลิตชิ้นสวนมีหนาที่รับผิดชอบการจัดสงชิ้นสวนขาเขา
มายังคลังสินคาของบริษัทโดยใชการขนสงทางถนนทั้งหมด 
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ภาพที่ 15  ผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศแยกตามจังหวัง
ที่มา:  ขอมูลจากบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

จากการพิจารณาพื้นที่และระยะทางของผูผลิตชิ้นสวนในประเทศสามารถแบงได
ออกเปน 3 พื้นที่ใหญ ๆ ดังตารางที่ 3 ประกอบดวย ระยะใกล ไดแก จังหวัดระยอง มีจํานวนผูผลิต
ชิ้นสวน 39 ราย คิดเปนรอยละ 28.5 ของผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวนเฉลี่ยตอ
จังหวัดเทากับ 39 ราย มีปริมาตรชิ้นสวน 10,338 ลูกบาศกเมตรตอวัน คิดเปนรอยละ 45.9 ระยะ
กลาง ไดแกจังหวัดชลบุรี มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวน 36 ราย คิดเปนรอยละ 26.3 ของผูผลิตชิ้นสวน
ทั้งหมด มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวนเฉลี่ยตอจังหวัดเทากับ 36 ราย มีปริมาตรชิ้นสวน 1,044 ลูกบาศก
เมตรตอวัน คิดเปนรอยละ 4.6 และระยะไกล ไดแก กรุงเทพ สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี
ฉะเชิงเทรา นครราชสีมา สระบุรี และ ปราจีนบุรี ทั้งหมด 8 จังหวัด มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวน 62 ราย 
คิดเปนรอยละ 45.3 ของผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวนเฉลี่ยตอจังหวัดเทากับ 8 ราย 
มีปริมาตรชิ้นสวน 11,152 ลูกบาศกเมตรตอวัน คิดเปนรอยละ 49.5
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ตารางที่ 3  การแบงขอบเขตของผูผลิตชิ้นสวนในประเทศ

จํานวนผูผลิต
ชิ้นสวน

ปริมาตรชิ้นสวน
ชื่อ

ขอบเขต
จังหวัด

จํานวน
จังหวัด

(ราย) รอยละ

จํานวน
ผูผลิต

ชิ้นสวนเฉลี่ย
ตอจังหวัด

(ราย)

(ลูกบาศก
เมตรตอวัน)

รอยละ

ระยะใกล ระยอง 1 39 28.5 39 10,338 45.9
ระยะกลาง ชลบุรี 1 36 26.3 36 1,044 4.6

ระยะไกล

กรุงเทพ, 
สมุทรปราการ, 
อยุธยา, 
ปทุมธานี, 
ฉะเชิงเทรา, 
นครราชสีมา, 
สระบุรี, 
ปราจีนบุรี

8 62 45.3 8 11,152 49.5

ทั้งหมด 10 137 100.0 22,534 100.0
ที่มา:  http://maps.google.co.th/ และขอมูลจากบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ดังนั้น เมื่อพิจารณาจากขอมูลขางตน จึงตัดสินใจเลือกที่จะวิจัยเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนที่
อยูในจังหวัดระยอง เนื่องจากมีจํานวนผูผลิตชิ้นสวนเฉลี่ยตอจังหวัดมากที่สุด นั่นแสดงวา มีความ
หนาแนนของผูผลิตชิ้นสวนมากเพียงพอที่จะใชระบบวิ่งรอบ อยางไรก็ตาม จะตองศึกษา
รายละเอียดเพิ่มเติม เพื่อพิจารณาวาผูผลิตชิ้นสวนแตละรายในจังหวัดระยองนั้น มีคุณสมบัติ
เหมาะสมหรือไม ในลําดับถัดไป
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 การกําหนดขอบเขตผูผลิตชิ้นสวน

เพื่อใหสามารถเลือกผูผลิตชิ้นสวนที่เหมาะสมในการทําระบบวิ่งรอบ จากขอจํากัดของ
ระบบวิ่งรอบ (Baudin, 2004) สามารถวิเคราะหไดดังนี้

1.  ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนและบริษัทฯ

เมื่อพิจารณาที่ตั้งและเสนทางในการขนสงเพื่อหาระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนและ
บริษัท มีรายละเอียดดังตารางที่ 4 พบวา ผูผลิตชิ้นสวนในจังหวัดระยอง อยูในนิคมอุตสาหกรรม
หลัก 36 รายคิดเปนรอยละ 92.3 แบงเปนนิคมอุตสาหกรรม A 25 ราย คิดเปนรอยละ 64.1 นิคม
อุตสาหกรรม B 7 ราย คิดเปนรอยละ 17.9 และนิคมอุตสาหกรรม C 4 รายคิดเปนรอยละ 10.3 และ
ที่เหลืออยูในพื้นที่อื่น ๆ จํานวน 3 ราย คิดเปนรอยละ 7.7 และเมื่อพิจารณาระยะทางระหวางผูผลิต
ชิ้นสวนและบริษัทพบวา นิคมอุตสาหกรรม A มีระยะทางเฉลี่ย 2.3 กิโลเมตร และมากที่สุด 5.7 
กิโลเมตร นิคมอุตสาหกรรม B มีระยะทางเฉลี่ย 7.1 กิโลเมตร และมากที่สุด 7.5 กิโลเมตร นิคม
อุตสาหกรรม C มีระยะทางเฉลี่ย 17.8 กิโลเมตร และมากที่สุด 20.0 กิโลเมตร และในพื้นที่อื่น ๆ มี
ระยะทางเฉลี่ย 28.0 กิโลเมตร และมากที่สุด 32.0 กิโลเมตร 

ตารางที่ 4  ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนและบริษัทฯ ในที่ตั้งแหลงตาง ๆ

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนและบริษัท (กิโลเมตร)
ที่ตั้ง

ราย รอยละ นอยที่สุด มากที่สุด เฉลี่ย

นิคมอุตสาหกรรม A 25 64.1 1.0 5.7 2.3
นิคมอุตสาหกรรม B 7 17.9 6.7 7.5 7.1
นิคมอุตสาหกรรม C 4 10.3 16.0 20.0 17.8

พื้นที่อื่น ๆ 3 7.7 24.0 32.0 28.0

ทั้งหมด 39 100.0
ที่มา:  http://maps.google.co.th/ และขอมูลจากบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

เมื่อพิจารณาจากที่ตั้งและระยะทางของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 39 ราย พบวา ผูผลิตชิ้นสวน
ในนิคมอุตสาหกรรม C และพื้นที่อื่น ๆ มีระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนและบริษัทมากกวา 10 
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กิโลเมตร รอบรัศมีระยะทางที่กวางขึ้น ทําใหความหนาแนนของผูผลิตชิ้นสวนยิ่งนอยลง รวมทั้งยัง
มีจํานวนผูผลิตชิ้นสวนที่นอยเพียง 7 ราย คิดเปนรอยละ 17.9 เทานั้น แสดงถึงการกระจายตัวของ
ผูผลิตชิ้นสวน ซึ่งถือเปนหนึ่งในขอจํากัดของการทําระบบวิ่งรอบ ดังนั้น จากการพิจารณาเรื่องที่ตั้ง
ระยะทาง จํานวน และความหนาแนนของผูผลิตชิ้นสวนแลว ทําใหสามารถกําหนดขอบเขตผูผลิต
ชิ้นสวนเฉพาะนิคมอุตสาหกรรม A และ B จํานวน 32 ราย คิดเปนรอยละ 82.1 ของผูผลิตชิ้นสวน
ในจังหวัดระยอง

2.  ชนิดของชิ้นสวนและปริมาตรของชิ้นสวน  

หากผูผลิตชิ้นสวนมีความหลากหลายของชนิดชิ้นสวน รวมทั้งมีปริมาณที่มากจนเต็มคัน
รถแลว แสดงวาผูผลิตชิ้นสวนมีความคุมคาในเรื่องการขนสงชิ้นสวนอยูแลว ซึ่งในที่นี้จะพิจารณา
ความถี่สูงสุดที่สามารถวิ่งรอบรับชิ้นสวนจากผูผลิตไดอยางนอยที่สุด 2 ราย คือ 8 รอบตอวัน1 หาก
ความถี่มากกวาจะไมสามารถวิ่งรับชิ้นสวนไดเนื่องจากมีเวลาในแตละรอบไมเพียงพอ และหาก
ปริมาตรชิ้นสวนในแตละรอบมีคาเกินปริมาตรตูคอนเทนเนอรของรถบรรทุก 6 ลอ2 คือ 37 
ลูกบาศกเมตร จะไมนําผูผลิตชิ้นสวนนั้นมาพิจารณา มีตัวอยางการคํานวณ ดังนี้

ผูผลิตชิ้นสวนมีปริมาตรชิ้นสวนที่ตองสงตอวันเทากับ  375 ลูกบาศกเมตรตอวัน  เมื่อ
จัดสง 8 รอบตอวันจะมีปริมาตรชิ้นสวนที่ตองจัดสง 375/8 = 47 ลูกบาศกเมตรตอรอบ ซึ่งมีคา
มากกวา 37 ลูกบาศกเมตร นั่นแปลวาผูผลิตชิ้นสวนมีความคุมคาในการจัดสงชิ้นสวนอยูแลว โดย
อาจจะจัดสงชิ้นสวนดวยรถบรรทุก 6 ลอ 2 คัน ณ ความถี่ในการจัดสงที่นอยลงเล็กนอย คือ 6 รอบ
ตอวัน เปนตน

1  8 รอบตอวัน คํานวณจาก เวลาทํางาน 17 ชั่วโมงตอวัน จะมีเวลาในการรับชิ้นสวนแตละรอบ เทากับ 17/8 = 2.13 ชั่วโมง ซึ่งผูผลิต
ชิ้นสวนจะตองสงชิ้นสวน ณ จุดจอดรับชิ้นสวน 3 แหง ไดแก ที่บริษัทอยางนอย 1 แหง และที่ผูผลิตชิ้นสวน 2 ราย ใชเวลา 0.5 
ชั่วโมงตอ 1 จุดจอด ดังนั้นจะเหลือเวลาวิ่งรถ 0.63 ชั่วโมง หรือ 38 นาที
2  ตูคอนเทนเนอรของรถบรรทุก 6 ลอ มีขนาดกวาง 2.3 เมตร ยาว 7.0 เมตร และสูง 2.3 เมตร คิดเปนปริมาตร 37.0 ลูกบาศกเมตร ใน
กรณีนี้เทียบกับรถบรรทุก 6 ลอเนื่องจากเปนรถบรรทุกขนาดใหญที่สุดที่สามารถใชได
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จากการศึกษาขอมูลขางตนสามารถสรุปไดดังตารางที่ 5 นั่นคือจากผูผลิตชิ้นสวน 32 
ราย มีผูผลิตชิ้นสวนที่มีความคุมคาในการจัดสงชิ้นสวนที่ความถี่สูงสุด 8 รอบตอวัน มีจํานวน
ทั้งสิ้น 4 ราย คิดเปนรอยละ 12.5 ทําใหสามารถกําหนดขอบเขตผูผลิตชิ้นสวนเหลือเพียง ผูผลิต
ชิ้นสวนที่ไมมีความคุมคาในการจัดสงชิ้นสวน มีจํานวนทั้งสิ้น 28 ราย คิดเปนรอยละ 71.8 ของ
ผูผลิตชิ้นสวนในจังหวัดระยอง

ตารางที่ 5  การกําหนดขอบเขตผูผลิตชิ้นสวนเพื่อใชในการวิจัย

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ลักษณะผูผลิตชิ้นสวน

ราย รอยละ

ผูผลิตชิ้นสวนมีที่ตั้งหางไกล 7 17.9
ผูผลิตชิ้นสวนมีความคุมคาในการจัดสงอยูแลว 4 10.3
ขอบเขตผูผลิตชิ้นสวนในการทําระบบวิ่งรอบ 28 71.8

ทั้งหมด 39 100.0
ที่มา:  จากการศึกษา (2552)

สวนในกรณีที่ 3 คือผูผลิตชิ้นสวนที่มีการสั่งชิ้นสวนแบบพิเศษนั้น ณ ปจจุบันไมมี
ผูผลิตชิ้นสวนในลักษณะนี้ ดังนั้น สุดทายแลว สามารถกําหนดขอบเขตการวิจัยไดวา มีผูผลิต
ชิ้นสวน จํานวน 28 ราย ซึ่งจัดสงไปยังคลังสินคา 3 แหงของบริษัท

สภาพการจัดสงชิ้นสวนขาเขาปจจุบัน

ในหัวขอนี้จะอธิบายถึงสภาพปจจุบันของการจัดสงชิ้นสวนขาเขา ซึ่งจะแบงเปน 2 
หัวขอ ไดแก การขนสงและสินคาคงคลัง ของผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด 28 ราย มีรายละเอียด ดังนี้

1.  การขนสง

จากการเก็บรวบรวมขอมูล สามารถสรุปปจจัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับตนทุนการขนสงใน
ปจจุบันได ดังนี้ 
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1.1 ความถี่ในการจัดสง ผูผลิตชิ้นสวนจะจัดสงชิ้นสวนตามความถี่ที่ไดทําขอตกลงไวกับ
บริษัท สามารถสรุปได ดังตารางที่  6 พบวา ผูผลิตชิ้นสวน 14 ราย คิดเปนรอยละ 50.0 ของผูผลิตที่
สนใจศึกษา มีความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน 1 ครั้งตอวัน ผูผลิตชิ้นสวน 11 ราย คิดเปนรอยละ 39.3 
ของผูผลิตที่สนใจศึกษา มีความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน 2 ครั้งตอวัน ผูผลิตชิ้นสวน 2 ราย คิดเปน
รอยละ 7.1 ของผูผลิตที่สนใจศึกษา มีความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน 3 ครั้งตอวัน และผูผลิตชิ้นสวน 1 
ราย คิดเปนรอยละ 3.6 ของผูผลิตที่สนใจศึกษา มีความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน 4 ครั้งตอวัน

ตารางที่ 6  ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนตอวันของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนตอวัน (ครั้งตอวัน)

ราย รอยละ

1 ครั้งตอวัน 14 50.0
2 ครั้งตอวัน 11 39.3
3 ครั้งตอวัน 2 7.1
4 ครั้งตอวัน 1 3.6

ทั้งหมด 28 100.0
ที่มา:  ฐานขอมูลการผลิต บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

1.2 ที่ตั้งและระยะทาง 

1.2.1 ที่ตั้ง กอนที่จะทราบระยะทางจําเปนที่จะตองรูถึงที่ตั้งและเสนทางที่ผูผลิต
ชิ้นสวนแตละรายที่ใชในการขนสงชิ้นสวน โดยใชการคนหาที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวนดวยระบบ
อินเตอรเนตจากเวบไซตกูเกิลแมบ (http://maps.google.co.th/) และตรวจสอบจริงตามแผนผังเพื่อ
กําหนดที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมดดังภาพที่ 16
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ภาพที่ 16  ที่ตั้งผูผลิตชิ้นสวนที่ตองการศึกษาทั้ง 28 ราย
ที่มา:  http://maps.google.co.th/ และการตรวจสอบสถานที่จริง

1.2.2 ระยะทาง  หลังจากทราบที่ตั้งของผูผลิตชิ้นสวนแลว สามารถคนหาระยะทาง
ระหวางผูผลิตชิ้นสวนกับบริษัทไดจากเวบไซตเดียวกัน สามารถรวบรวมขอมูลไดดังภาพที่ 17 
พบวา ผูผลิตชิ้นสวนที่มีระยะทางไกลที่สุดคือ A003 มีระยะทางหางจากบริษัท 7.5 กิโลเมตร และ
ระยะทางใกลบริษัทที่สุดคือ A008 มีระยะทางหางจากบริษัท 1.0 กิโลเมตร ซึ่งระยะทางนั้นถือเปน
อีกหนึ่งปจจัยที่กําหนดตนทุนการขนสง
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ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนกับบริษัท

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

6.0

7.0

8.0

ระ
ยะ

ทา
ง (

กิโ
ลเม

ตร
)

ภาพที่ 17  ระยะทางระหวางผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 รายกับบริษัท เอเอ จํากัด
ที่มา:  http://maps.google.co.th/ (2552)

1.3 รถขนสง ผูผลิตชิ้นสวนขนสงชิ้นสวนทางถนน ดวยรถขนสงทั้งหมด หลังจากการ
สอบถามขอมูลเรื่องรถขนสงกับผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย มีรายละเอียดดังนี้

1.3.1 ลักษณะรถขนสง รถขนสงที่ผูผลิตชิ้นสวนใชในการจัดสงชิ้นสวน จากตารางที่ 7 
พบวา ผูผลิตชิ้นสวนสวนใหญใชรถบรรทุกขนาด 6 ลอในการขนสงชิ้นสวน จํานวน 23 ราย คิด
เปนรอยละ 82.1 และที่เหลือใชรถกระบะในการขนสงชิ้นสวน จํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ 17.9
ลักษณะรถที่แตกตางกันสงผลกับตนทุนการขนสงที่ตางกัน อาทิ คาน้ํามัน คาเชา คาบํารุงรักษา เปน
ตน
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ตารางที่ 7  ลักษณะรถขนสงที่ผูผลิตชิ้นสวนใชในการจัดสงชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ลักษณะรถที่ใชในการขนสง

ราย รอยละ

รถบรรทุก 6 ลอ 23 82.1
รถกระบะ 5 17.9

ทั้งหมด 28 100.0
ที่มา: จากการสอบถามผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

1.3.2 ลักษณะการเชาหรือซื้อรถขนสง จากตารางที่ 8 พบวา ผูผลิตชิ้นสวนสวนใหญจะ
เชารถขนสงจํานวน 20 ราย คิดเปนรอยละ 71.4 และที่เหลือซื้อรถขนสงไวเอง จํานวน 8 ราย คิดเปน
รอยละ 28.6 ซึ่งขอมูลสวนนี้จะใชคํานวณตนทุนการขนสงในลําดับถัดไป คือ ถาเปนรถเชาจะมีคา
เชารถ สวนถาเปนการซื้อรถไวเองจะมีคาบํารุงรักษาเขามาเกี่ยวของ

ตารางที่ 8  ลักษณะการเชาหรือซื้อรถขนสงของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ลักษณะการเชาหรือซื้อรถขนสง

ราย รอยละ

เชา 20 71.4
ซื้อ 8 28.6

ทั้งหมด 28 100.0
ที่มา: จากการสอบถามผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

1.3.3 จํานวนรถที่ใชในการขนสงปกติ ในที่นี้จะไมนับรวมรถขนสงที่นํามาใชในกรณี
ฉุกเฉิน จากตารางที่ 9 พบวา ผูผลิตชิ้นสวนสวนใหญใชรถขนสงเพียง 1 คัน ในการขนสงปกติ 
จํานวน 28 ราย คิดเปนรอยละ 84.8 รองลงมาใชรถขนสง 3 คัน จํานวน 3 ราย คิดเปนรอยละ 9.1 
และใชรถขนสง 2 คัน จํานวน 2 ราย คิดเปนรอยละ 6.1 ขอมูลนี้ใชในการคํานวณตนทุนการขนสง
เชนเดียวกัน
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ตารางที่ 9 จํานวนรถที่ใชในการขนสงปกติ (คัน) ของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
จํานวนรถที่ใชในการขนสงปกติ (คัน)

ราย รอยละ

1 คัน 23 82.1
2 คัน 4 14.3
3 คัน 1 3.6

ทั้งหมด 28 100.0
ที่มา: จากการสอบถามผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย

1.4 คาใชจายในการขนสง เนื่องจากไมสามารถระบุตนทุนจากผูผลิตชิ้นสวนไดโดยตรง 
ดังนั้น เพื่อที่จะสามารถวิเคราะหตนทุนการขนสงไดจําเปนที่จะตองสอบถามขอมูลจากฝายการเงิน
เกี่ยวกับคาใชจายในการขนสง ซึ่งถือวาเปนขอมูลที่มีมาตรฐานและเชื่อถือได เพื่อใชในการ
วิเคราะหตนทุนการขนสงปจจุบัน มีรายละเอียด ดังนี้

1.4.1 คาเชารถบรรทุก 6 ลอ สําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่เชารถบรรทุก 6 ลอ คิดคาเชา
เฉพาะรถเปลาเปนรายเดือน เทากับ 123,200 บาทตอเดือน แตในที่นี้รถบรรทุกที่ผูผลิตชิ้นสวนเชา
มาเพื่อสงชิ้นสวนใหกับบริษัท เอเอ จํากัด อาจจะมีการใชรวมกับงานอื่น ๆ อีกดวย ดังนั้น ในการ
ประเมินตนทุนจึงจะคิดเพียงเฉพาะเวลาที่ผูผลิตชิ้นสวนทํางานใหกับบริษัท เอเอ จํากัด คือการขับ
รถขนสงและเวลาในการยกชิ้นสวนขึ้นลงในแตละจุดจอด

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 จัดสง 2 ครั้งตอวัน มีจุดจอดทั้งสิ้น 3 จุดจอด คือที่
คลังสินคาบริษัท เอเอ จํากัด จํานวน 2 จุดจอด และที่ผูผลิตชิ้นสวน 1 จุดจอด มีระยะเวลาที่ใชใน
การขับรถ 12.4 กิโลเมตรตอวัน ดังนั้น เวลาที่ใชตอวันจะเทากับ (2x3x 0.5) + (12.4/50) = 3.2
ชั่วโมงตอวัน หรือคิดเปน 2.13 เดือนตอป

1.4.2 คาซอมบํารุงรถบรรทุก 6 ลอ สําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่ซื้อรถบรรทุก 6 ลอ จะมีคา
ซอมบํารุงรายป ขอมูลจากแผนกซอมบํารุงพบวา ไดกําหนดงบประมาณคาซอมบํารุง 40,000 บาท
ตอปตอคัน
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1.4.3 คาซอมบํารุงรถกระบะ สําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่ซื้อรถกระบะไวใชในการขนสง
ชิ้นสวนจะมีคาซอมบํารุงรายป 25,000 บาทตอป 

1.4.4 ราคาน้ํามัน สําหรับรถขนสงนั้นใชน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล ในราคา 23 บาท
ตอลิตร

1.4.5 คาจางแรงงาน จะอางอิงราคาคาแรงงานของผูรับเหมา ซึ่งจะมีคาแรงที่ต่ํากวา
พนักงานบริษัท เอเอ จํากัด เทากับ 120,000 บาทตอป เชนเดียวกันกับเวลาเชารถ ซึ่งจะคิดเพียง
เฉพาะเวลาในการทํางานใหกับบริษัท เอเอ เทานั้น 

1.5 ตนทุนการขนสงปจจุบัน จากการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งหมดขางตนสามารถนํามา
วิเคราะหเปนตนทุนการขนสงปจจุบันได ดังนี้

1.5.1 ตนทุนคาเชารถบรรทุก สําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่เชารถบรรทุกเทานั้น สามารถ
คํานวณไดจาก

ตนทุนการเชารถขนสง (บาทตอป) = เวลาทํางาน (เดือนตอคัน) x จํานวนรถเชา (คัน) x 
อัตราคาเชารถขนสง (บาทตอปตอคัน)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 ใชรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน โดยมีเวลาทํางาน
ใหแกบริษัทฯ 2.13 เดือนตอป ดังนั้น ผูผลิตชิ้นสวน A001 จะมีตนทุนการเชารถขนสง เทากับ 2.13
x 1 x 123,200 = 262,133 บาท/ป

1.5.2 ตนทุนการซอมบํารุง สําหรับผูผลิตชิ้นสวนที่ซื้อรถขนสงมาใชงานเอง จะมี
ตนทุนการซอมบํารุงเกิดขึ้น ซึ่งจะขึ้นกับชนิดรถขนสงที่ใช

ตนทุนการซอมบํารุง (บาทตอป) = คาซอมบํารุงรวม (บาทตอปตอคัน) x จํานวนรถที่
ซื้อ (คัน)
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ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A007 ใชรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน ดังนั้น ผูผลิต
ชิ้นสวน A007 จะมีตนทุนการซอมบํารุง เทากับ 1 x 40,000 = 40,000 บาท/ป

1.5.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง จะขึ้นกับระยะทางในการขนสงชิ้นสวน และอัตราการ
สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถขนสงแตละชนิด โดยรถบรรทุก 6 ลอ มีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน
เทากับ 0.43 ลิตรตอกิโลเมตร และรถกระบะเทากับ 0.10 ลิตรตอกิโลเมตร สามารถคํานวณไดจาก

ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง (บาทตอป) = ระยะทางตอป (กิโลเมตรตอป) x อัตราการ
สิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิง (ลิตรตอกิโลเมตร) x ราคาน้ํามัน (บาทตอลิตร)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 ใชรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน ในการขนสง
ชิ้นสวนดวยความถี่ 2 ครั้งตอวัน และมีระยะทางหางจากบริษัท 3.1 กิโลเมตร มีระยะทางที่ตอง
จัดสงชิ้นสวนเทากับ 3,038 กิโลเมตรตอป จะมีตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง เทากับ 3,038 x 0.43 x 23 =
30,043 บาทตอป

1.5.4 ตนทุนแรงงาน จะขึ้นกับจํานวนรถบรรทุกที่ใชในการขนสงชิ้นสวน ซึ่งจะมี
พนักงาน 1 คนตอกะ สามารถคํานวณไดจาก

ตนทุนแรงงาน (บาทตอป) = เวลาทํางานทั้งหมด (เดือนตอคนตอป) x จํานวนพนักงาน 
(คน) x คาแรง (บาทตอเดือน)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 ใชพนักงานขับรถ 1 คนตอกะ เวลาที่ทํางานใหเฉพาะ
กับบริษัท เอเอ เทากับ 2.13 เดือนตอป จะมีตนทุนแรงงาน เทากับ 2.13 x 2 x 10,000 = 42,544 บาท
ตอป

ดังนั้นแลว ผูผลิตชิ้นสวน A001 จะมีตนทุนขนสงเทากับ ผลรวมของตนทุนคาเชา
รถบรรทุก ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง และ ตนทุนแรงงาน มีคาเทากับ 334,733 บาทตอป สําหรับผูผลิต
ชิ้นสวนรายอื่น ๆ มีคาขนสงดังแสดงในตารางที่ 10 ซึ่งเปนการประเมินตนทุนขั้นต่ําเพื่อใหแผนก
จัดซื้อใชในการตอรองเพื่อลดราคาชิ้นสวนที่บริษัทฯ ซื้อ เนื่องจากผูผลิตชิ้นสวนไมตองรับผิดชอบ
ในการขนสงชิ้นสวนอีกตอไป



53

ตารางที่ 10  ตนทุนการขนสงปจจุบันแยกตามผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย
หนวย : บาทตอป

ผูผลิตชิ้นสวน
ตนทุนการเชา

รถขนสง
ตนทุนการ
ซอมบํารุง

ตนทุนน้ํามัน
เชื้อเพลิง

ตนทุนคา
แรง

ตนทุนการขนสง
ปจจุบันรวม

A001 262,133 30,046 42,554 334,733
A002 511,352 20,354 83,012 614,718
A003 290,541 36,346 47,166 374,053
A004 25,000 1,578 13,835 40,413
A005 285,376 64,938 46,327 396,641
A006 378,672 7,754 61,473 447,898
A007 40,000 1,803 20,491 62,294
A008 248,574 9,692 40,353 298,619
A009 143,979 34,407 23,373 201,760
A010 207,898 69,784 33,750 311,432
A011 124,933 5,815 20,281 151,029
A012 770,903 33,438 125,147 929,487
A013 170,774 14,054 27,723 212,550
A014 40,000 7,889 16,770 64,659
A015 130,421 14,054 21,172 165,647
A016 128,807 11,631 20,910 161,347
A017 501,022 25,200 81,335 607,557
A018 25,000 3,268 14,621 42,890
A019 287,313 67,845 46,642 401,800
A020 171,096 14,538 27,775 213,410
A021 260,841 28,107 42,344 331,293
A022 25,000 1,352 20,281 46,634
A023 290,541 72,692 47,166 410,398
A024 25,000 2,818 40,615 68,432
A025 133,649 18,900 21,696 174,245
A027 25,000 3,381 40,877 69,258
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ตารางที่ 10 (ตอ)
หนวย : บาทตอป

ผูผลิตชิ้นสวน
ตนทุนการเชา

รถขนสง
ตนทุนการ
ซอมบํารุง

ตนทุนน้ํามัน
เชื้อเพลิง

ตนทุนคา
แรง

ตนทุนการขนสง
ปจจุบันรวม

A028 14,538 42,449 56,987
รวม 5,577,745 205,000 671,467 1,115,418 7,569,630

 ที่มา: จากการศึกษา (2552)

หลังจากการคํานวณตนทุนการขนสงของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย สามารถสรุปขอมูล
ไดดังตารางที่ 11 ประกอบไปดวย ตนทุนคาเชารถบรรทุก 5,577,745 บาทตอป ตนทุนคาซอมบํารุง 
205,000 บาทตอป ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 671,467 บาทตอป ตนทุนแรงงาน 1,115,418 บาทตอป 
ดังนั้น รวมตนทุนการขนสงปจจุบันเทากับ 7,569,630 บาทตอป

ตารางที่ 11  สรุปตนทุนการขนสงปจจุบันของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย
หนวย : บาทตอป

ตนทุนการขนสงปจจุบัน ตนทุนรวม

1. ตนทุนคาเชารถบรรทุก 5,577,745
2. ตนทุนคาซอมบํารุง 205,000
3. ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 671,467
4. ตนทุนแรงงาน 1,115,418

รวมตนทุนการขนสงปจจุบัน 7,569,630
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

2.  สินคาคงคลัง 

จากการเก็บรวบรวมขอมูล สามารถสรุปขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับสินคาคงคลังปจจุบัน 
เพื่อใชในการคํานวณตนทุนสินคาคงคลังไดดังนี้ 
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2.1 ปริมาณสินคาคงคลังเฉลี่ย สินคาคงคลังหมุนเวียนหรือสินคาคงคลังเฉลี่ยจะเทากับ
ครึ่งหนึ่งปริมาณจัดสง (Q/2) เมื่อ Q คือปริมาณจัดสงตอครั้ง (Chopra and Meindl, 2003) เชน สินคา 
ก มาสง 1000 ชิ้นตอครั้ง เพราะฉะนั้น สินคาคงคลังเฉลี่ยจะเทากับ 500 ชิ้น เปนตน ในการคํานวณ
ตนทุนถือครองสินคา จะตองพิจารณาปริมาณสินคาคงคลังเฉลี่ยของแตละชนิดสินคา โดยปริมาณ
การจัดสงตอครั้งมาจากคาความตองการชิ้นสวนเฉลี่ยตอครั้งตั้งแตเดือนสิงหาคม 2552 ถึงมกราคม 
2553 ทั้งสิ้นเปนเวลา 6 เดือน

2.2 พื้นที่จัดเก็บชิ้นสวนสวนเกิน (Over Stock Area) หลังจากผูผลิตชิ้นสวนจัดสงชิ้นสวน 
ณ จุดรับชิ้นสวนของคลังสินคาแตละแหงแลว จะตองนําไปจัดเก็บในพื้นที่ที่กําหนดสําหรับ
ชิ้นสวนขนาดใหญที่จัดสงมาในชั้นวางเคลื่อนที่ (Dolly) หรือจัดวางบนชั้นวาง (Shelf) ดังแสดง
ตัวอยางชั้นวางในภาพที่ 18 ซึ่งชั้นวางจะมีขนาดมาตรฐาน มีความสูง 1.5 เมตร ความกวาง 2.0 เมตร 
และความยาวตามพื้นที่วางที่กําหนด โดยแตละชั้นตองมีระยะสูงจาก กลองชิ้นสวน 15 เซนติเมตร 
เพื่อความสะดวกในการหยิบชิ้นสวนเพื่อการใชงาน

ภาพที่ 18  ชั้นวางชิ้นสวน (Shelf)
ที่มา: บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ในแตละชองจะระบุหมายเลขชิ้นสวนที่ชัดเจน และไมสามารถนําชิ้นสวนหมายเลขอื่น
มาวางได เนื่องจากจะกอใหเกิดความผิดพลาดในการนําชิ้นสวนไปใช ดังนั้น หากชิ้นสวนมีปริมาณ
มากกวาชองชิ้นสวนที่กําหนดไว โดยเฉพาะชวงเวลาที่ชิ้นสวนนั้น ๆ ถูกนํามาสง คือชวงเวลาที่
ระดับสินคาคงคลังสูงที่สุด ชิ้นสวนเหลานี้จะตองนําไปจัดเก็บในพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (Over 
Stock Area) กอน จนกวาชองจัดเก็บชิ้นสวนนี้จะวางลง เนื่องจากการใชงานของชิ้นสวนไปเรื่อย ๆ 
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ซึ่งถือวากอใหเกิดความสูญเปลาทั้งในเรื่องพื้นที่และขั้นตอนการทํางานที่ซ้ําซอนอันจากการขนถาย
ชิ้นสวนหลายครั้ง รวมทั้งอาจกอใหเกิดปญหาตาง ๆ อาทิเชน ชิ้นสวนสูญหาย ชิ้นสวนเสียหาย
ไมไดคุณภาพเนื่องจากการจัดเก็บที่ไมเหมาะสม เปนตน ดังแสดงในภาพที่ 19 ดังนั้นแลวการ
กําหนดความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนนั้นจะตองคํานึงถึงพื้นที่ในการจัดเก็บชิ้นสวนเปนหลัก

ภาพที่ 19  พื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (Over Stock Area)
ที่มา: บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

พื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน จะอางอิงจากการคํานวณปริมาตรชิ้นสวนที่เขามา หาก
ปริมาตรชิ้นสวนที่เขามาไมสามารถจัดเก็บบนชั้นวางไดหมด สวนที่เหลือจะตองจัดวางอยูในพื้นที่
เก็บชิ้นสวนสวนเกิน ซึ่งจะจัดวางบนแทนวางสินคา (Pallet) สําหรับชิ้นสวนในภาชนะบรรจุแบบ
กลอง ซึ่งจะคํานวณพื้นที่ตามขนาดแทนวางสินคามาตรฐาน คือ ยาว 1.34 เมตร และกวาง 1.00 
เมตร คิดเปนพื้นที่ตอแทนวางสินคา 1.34 ตารางเมตร ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 มีชิ้นสวน
สวนเกิน 2 แทนวางสินคา จะตองใชพื้นที่เพิ่มเติมอีกประมาณ 4 ตารางเมตร เปนตน ดังนั้น พื้นที่
จัดเก็บชิ้นสวนสวนเพิ่มของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย เทากับ 330 ตารางเมตร 

2.3 ความสูญเปลาเนื่องจากการขนยาย เนื่องจากมีการจัดเก็บชิ้นสวนสวนเกินแยกเอาไว 
ประกอบไปดวย
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2.3.1 พนักงานขนยาย ดังที่ไดกลาวมาเมื่อมีชิ้นสวนในพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินแลว
จะตองมีการขนยายที่เพิ่มขึ้น สงผลใหจะตองใชพนักงานขนยายเพิ่มจากขั้นตอนการทํางานปกติ 
จากการศึกษาเวลา (Time Study) ที่พนักงานทําการขนยายเพิ่มขึ้น ดังแสดงเปนเสนประในภาพที่ 20 
ในที่นี้ประกอบไปดวย เวลาในการการยกชิ้นสวนดวยรถยก ขับรถยกไปยังพื้นที่ใชงาน และเวลาที่
วางชิ้นสวนบนพื้น 

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 จะตองขนยายชิ้นสวนจากพื้นที่สวนเกินทั้งหมด 3 
แทนวางสินคา ตอ 1 รอบการจัดสง โดยมีการจัดสง 2 รอบตอวัน ดังนั้นจึงมีการขนยายสวนเพิ่ม 6 
ครั้งตอวัน โดยการศึกษาเวลา ในหนึ่งรอบการจัดสงจะใชเวลาเฉลี่ย ประมาณ 3 นาทีตอรอบหรือ 
0.05 ชั่วโมงตอรอบ ดังนั้น สําหรับชิ้นสวนบริษัท A001 จะมีการขนยายสวนเพิ่ม 0.05 x 6 = 0.30
ชั่วโมงตอวัน

ภาพที่ 20  เปรียบเทียบการขนยายชิ้นสวนตามปกติและผิดปกติ
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

2.3.2 อุปกรณขนยาย ในที่นี้ใชรถยกแบบมีงาขนาด 1.5 ตันแบบน้ํามันในการขนยาย
ชิ้นสวนจากพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน ไปยังพื้นที่ใชงาน จากการหาระยะทางเฉลี่ยในการขนยาย 
ชิ้นสวนซึ่งมีระยะ 200 เมตรตอรอบ และรถยกแบบมีงามีอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน 2.5 ลิตรตอ
กิโลเมตร

พื้นท่ีใชงาน พื้นท่ีใชงาน

พื้นทีจดัเก็บชิ้นสวนสวนเกิน

การขนยายไปยังพื้นที่ใชงานเลยหลังจากรับ

ชิ้นสวน

การขนยายไปยังพื้นที่จัดเก็บชิ้นสวน

สวนเกินกอนที่จะยายไปยังพื้นที่ใชงาน

การขนยายท่ี

เพิ่มมากข้ึน
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ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 จะตองขนยายชิ้นสวนจากพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน
ทั้งหมด 3 แทนวางสินคา ตอ 1 รอบการจัดสง โดยมีการจัดสง 2 รอบตอวัน ดังนั้น จึงมีการขนยาย
สวนเพิ่ม 6 ครั้งตอวัน ดังนั้น ระยะทางทั้งหมดที่ตองขนยายจะเทากับ 6 x 200 = 1,200 เมตรตอวัน 
หรือ 1.2 กิโลเมตรตอวัน ซึ่งจะตองใชน้ํามันเชื้อเพลิง เทากับ 1.2 x 2.5 = 3 ลิตรตอวัน

2.4 คาใชจายเกี่ยวกับสินคาคงคลัง  ไดสอบถามขอมูลจากฝายการเงินเกี่ยวกับคาใชจายของ
สินคาคงคลัง ซึ่งถือวาเปนขอมูลที่มีมาตรฐานและเชื่อถือได มีรายละเอียด ดังนี้

2.4.1 อัตราดอกเบี้ยเงินฝาก สําหรับการคิดตนทุนการถือครองสินคาจะคิดจากอัตรา
ดอกเบี้ยเงินฝากตามที่บริษัทกําหนด คือรอยละ 3 ตอป

2.4.2 คาไฟฟาเพื่อแสงสวาง ในพื้นที่คลังสินคาใชไฟแสงจันทรหรือไฮบีม (High-Bay) 
คิดเฉลี่ยเปนคาไฟฟาเพื่อแสงสวาง 49 บาทตอตารางเมตรตอป 

2.4.3 คาจางแรงงาน จะอางอิงราคาคาแรงงานของพนังงานบริษัท เอเอ  เทากับ 
320,000 บาทตอคนตอป หรือ 154 บาทตอชั่วโมง

2.4.4 ราคาน้ํามัน สําหรับรถยกนั้นใชน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทเบนซิน ในราคา 30 บาท
ตอลิตร 

2.5 ตนทุนสินคาคงคลังปจจุบัน จากการเก็บรวบรวมขอมูลสินคาคงคลังในปจจุบัน 
สามารถคํานวณตนทุนสินคาคงคลังได ดังนี้

2.5.1 ตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง (Capital Cost) หมายถึงตนทุนจมในการที่ตอง
ถือครองสินคาคงคลังทําใหสูญเสียผลประโยชนของเงินทุนนี้ จากอัตราดอกเบี้ยเงินฝาก  สามารถ
คํานวณได ดังนี้

ตนทุนการถือครองสินคา (บาทตอป) = ราคาชิ้นสวน (บาทตอชิ้น) x จํานวนชิ้นสวน
เฉลี่ยในคลังสินคา (ชิ้น) x อัตราดอกเบี้ย (รอยละตอป)
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ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 มีมูลคาสินคาคงคลังทั้งสิ้น 287,699 บาท ดังนั้น 
ตนทุนการถือครองสินคา มีคาเทากับ 132,289 x 0.03 = 3,969 บาทตอป 

2.5.2 ตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Storage Cost) หมายถึงตนทุนที่ตองใชใน
การจัดเก็บและบริหารสินคาคงคลัง ประกอบดวย 

ก. ตนทุนพื้นที่ ในที่นี้ไมสามารถนํามาคิดเปนตนทุนไดเนื่องจากเปนพื้นที่ที่
บริษัทฯ มีอยูแลวไมไดเชาเปนรายป ดังนั้น พื้นที่จึงเปรียบเสมือนตนทุนเสียโอกาสในอนาคตหาก 
วาตองมีการขยายพื้นที่เพิ่มเติม

ข. ตนทุนคาไฟฟา เมื่อมีพื้นที่จัดเก็บมากขึ้นก็จําเปนตองมีแสงสวางเพิ่มมากขึ้น
เชนกัน ซึ่งถือวาเปนตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลังอีกตัวหนึ่ง

ตนทุนคาไฟฟา (บาทตอป) = พื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (ตารางเมตร) x คาไฟฟา (บาท
ตอตารางเมตรตอป)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 มีพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน 4 ตารางเมตร ดังนั้น 
ตนทุนคาไฟฟา มีคาเทากับ 4 x 49 = 196 บาทตอป 

ค. ตนทุนแรงงาน เปนพนักงานบริษัท เอเอ จํากัด คิดเฉพาะเวลาที่ตองขนยาย
ชิ้นสวนเพิ่มเติม สามารถคํานวณได ดังนี้

ตนทุนแรงงาน (บาทตอป) = ชั่วโมงการทํางาน (ชั่วโมงตอวัน) x คาจางแรงงาน (บาท
ตอวัน) x วันทํางาน (วันตอป)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 ใชเวลาที่ตองขนยายชิ้นสวนเพิ่มเติม 0.30 ชั่วโมงตอ
วัน ดังนั้น ตนทุนแรงงาน มีคาเทากับ 0.30 x 154 x 245 = 11,294 บาทตอป

ง. ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง เนื่องจากการมีการขนยายชิ้นสวนเพิ่มเติมดวยรถยก
แบบมีงา
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ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง (บาทตอป) = น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชตอวัน (ลิตรตอวัน) x วัน
ทํางาน (วันตอป) x ราคาน้ํามัน (บาทตอลิตร)

ตัวอยางเชน ผูผลิตชิ้นสวน A001 ใชเวลาที่ตองขนยายชิ้นสวนเพิ่มเติม 24 ลิตรตอวัน 
ดังนั้น ตนทุนแรงงานขนยาย มีคาเทากับ 3.0 x 245 x 30 = 22,050 บาทตอป

ดังนั้นแลว ผูผลิตชิ้นสวน A001 จะมีตนทุนสินคาคงคลังเทากับ ผลรวมของตนทุนการ
ถือครองสินคาคงคลัง และตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ไดแก ตนทุนพื้นที่ ตนทุนคาไฟฟา 
ตนทุนแรงงาน และตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง มีคาเทากับ 37,509 บาทตอป

หลังจากการคํานวณตนทุนสินคาคงคลังปจจุบันของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย สามารถ
แสดงขอมูลไดดังตารางที่ 12 ประกอบไปดวย ตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง 228,302 บาทตอป 
ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ประกอบไปดวย ตนทุนคาไฟฟา 16,170 บาทตอป ตนทุนแรงงาน 
583,529 บาทตอป และตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 1,139,250 บาทตอป ดังนั้น รวมตนทุนสินคาคงคลัง
ปจจุบันเทากับ 1,967,251 บาทตอป

ตารางที่ 12  สรุปตนทุนสินคาคงคลังปจจุบันของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย
หนวย : บาทตอป

ตนทุนสินคาคงคลังปจจุบัน ตนทุนรวม

1. ตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง 228,302
2. ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง

2.1 ตนทุนคาไฟฟา 16,170
2.2 ตนทุนแรงงานขนยาย 583,529
2.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 1,139,250

รวมตนทุนสินคาคงคลังปจจุบัน 1,967,251
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ดังนั้น จึงสามารถสรุปไดวา ตนทุนโลจิสติกสปจจุบัน ของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย 
ซึ่งประกอบไปดวย ตนทุนการขนสง 7,569,630 บาทตอป และตนทุนสินคาคงคลัง 1,967,251 บาท
ตอป หรือคิดเปน ตนทุนโลจิสติกสปจจุบัน เทากับ 9,536,881 บาทตอป
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ขอสมมติในการศึกษา

เพื่อใหการวิจัย อยูในพื้นฐานเดียวกันจึงไดกําหนดขอสมมติตาง ๆ ขึ้นเพื่อใชในการวิจัย
ครั้งนี้ เนื่องจาก หากปจจัยตาง ๆ เปลี่ยนแปลงไปจากขอสมมตินี้ ก็จะสงผลถึงผลลัพธที่แตกตางกัน
ดวย

1.  การผลิต 

1.1 กําหนดใหมีกําลังการผลิตรถยนต 130,000 คันตอป
1.2 เวลาทํางาน ทํางานวันละ 2 กะ กะละ 8.5 ชั่วโมง โดยมีวันทํางานทั้งสิ้น 245 วันตอป

2.  การขนสง 

2.1 ความเร็วในการขับขี่
2.1.1 รถบรรทุกบนถนน 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง
2.1.2 รถยกภายในโรงงาน 7 กิโลเมตรตอชั่วโมง

2.2 อัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน (จากการเก็บขอมูล, 2552)
2.2.1 รถบรรทุก 6 ลอ 0.43 ลิตรตอกิโลเมตร
2.2.2 รถกระบะ 0.10  ลิตรตอกิโลเมตร
2.2.3 รถยกแบบมีงา 2.50 ลิตรตอกิโลเมตร

3.  การเงิน

3.1 อัตราคิดลด (Discount rate) รอยละ 10 (แผนกการเงิน, 2552) 
3.2 ภาษี รอยละ 30 ของผลตอบแทนสุทธ



บทที่ 4

การศึกษาความเปนไปไดของระบบวิ่งรอบ

การศึกษาความเปนไปไดทางเทคนิค

การเริ่มตนการจัดสงชิ้นสวนขาเขาดวยระบบวิ่งรอบ จะตองศึกษาความเปนไปไดทาง
เทคนิคเสียกอน โดยจะตองศึกษาถึงขอจํากัด และการออกแบบระบบวิ่งรอบนี้ ซึ่งมีหัวขอใน
การศึกษา ดังตอไปนี้

1.  การกําหนดความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน

เพื่อพิจารณาวาความถี่ปจจุบันนั้นเหมาะสมหรือไม จะพิจารณาเปรียบเทียบระหวาง
ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนปจจุบัน กับพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน เพื่อประเมินวามีผูผลิตชิ้นสวน
ใดที่นาจะเพิ่มความถี่ในการจัดสงบาง โดยดูจากขนาดพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินในปจจุบัน จาก
ภาพที่ 21 เสนทึบหมายถึงความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน (ครั้งตอวัน) ดูเทียบกับแกนตั้งทางซายมือ ซึ่ง
ความถี่สามารถกําหนดไดอยางนอย 1 ครั้งตอวันและสูงที่สุดที่สามารถทําระบบวิ่งรอบไดคือ 8 ครั้ง
ตอวัน สําหรับเสนประ หมายถึงพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (ตารางเมตร) ดูเทียบกับแกนตั้งทาง
ขวามือ หากพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินมาก เสนประจะแสดงที่อยูดานบนของกราฟ ซึ่งพบวาผูผลิต
ชิ้นสวนจํานวน 10 ราย หรือคิดเปนรอยละ 35 ของผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด 28 ราย ตองใชพื้นที่สวนนี้
มากกวา 5 ตารางเมตรไดแก A002, A003, A005, A006, A007, A012, A013, A026, A027 และ 
A028 ซึ่งผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 10 รายนี้ใชพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินทั้งสิ้น 302 ตารางเมตร จาก 330
ตารางเมตรหรือคิดเปนรอยละ 92 ของพื้นที่ทั้งหมดที่ใช ดังนั้น ตัดสินใจเพิ่มความถี่ของผูผลิต
ชิ้นสวนเฉพาะ 10 รายนี้เทานั้น โดยยังคงความถี่ของผูผลิตชิ้นสวนที่เหลืออีก 18 รายไวเทาเดิม
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ความถี่ปจจุบัน
(ครั้ง/วัน)

พื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (ตารางเมตร)

ภาพที่ 21  เปรียบเทียบความถี่ในการจัดสงปจจุบันและพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินของผูผลิตชิ้นสวน
ทั้ง 28 ราย

ที่มา: บริษัท เอเอ จํากัด (2552)

การกําหนดความถี่ใหมนั้น มีขอกําหนดเพียงอยางเดียวคือจะตองไมเกิน 8 ครั้งตอวัน 
เพราะจะทําใหไมสามารถทําระบบวิ่งรอบได ดังแสดงในตารางที่ 13

ตารางที่ 13  ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนใหมของผูผลิตชิ้นสวน 10 รายที่กําหนดใหมีการเพิ่ม
ความถี่ในการจัดสง

ผูผลิตชิ้นสวน ความถี่การจัดสงเดิม (ครั้งตอวัน) ความถี่การจัดสงใหม (ครั้งตอวัน)

A002 3 8
A003 1 4
A005 2 4
A006 1 8
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ตารางที่ 13  (ตอ)

ผูผลิตชิ้นสวน ความถี่การจัดสงเดิม (ครั้งตอวัน) ความถี่การจัดสงใหม (ครั้งตอวัน)

A007 1 2
A012 3 8
A013 1 2
A026 2 4
A027 2 4
A028 1 2

ที่มา: จากการศึกษา (2552)

เมื่อพิจารณาความถี่ในการจัดสงใหมแลว สามารถคํานวณพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินไดดัง
ภาพที่ 22 พบวาเมื่อปรับความถี่ในการจัดสงของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 10 รายใหมากขึ้น จะสามารถลด
พื้นที่สวนนี้ไดทั้งสิ้น 250 ตารางเมตร จากเดิม 330 ตารางเมตร เหลือเพียง 80 ตารางเมตรเทานั้น 
หรือสามารถลดพื้นที่ไดรอยละ 76 ของพื้นที่เดิม นอกจากนี้ยังสามารถลดการขนยายที่ซ้ําซอนได
อีกดวย ซึ่งจะนําเสนอในลําดับถัดไป
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ภาพที่ 22  เปรียบเทียบความถี่ในการจัดสงใหมและพื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกินของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 
28 ราย

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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2.  การเลือกประเภทรถขนสง 

การเลือกรถขนสงสําหรับระบบวิ่งรอบ ควรเลือกใชรถขนสงที่สามารถเปดดานขางได
เนื่องจากเวลานําชิ้นสวนขึ้นวางบนรถแลวจะสามารถจัดวางไดงายในจุดที่กําหนดบนรถ รวมทั้งยัง
สามารถยกออกไดพรอมกันทั้งหมด แตถาใชรถที่สามารถเปดไดแตเพียงดานทายรถเทานั้น จะไม
สะดวกในการจัดวางชิ้นสวน รวมทั้งเวลาขนชิ้นสวนออกจะเปนลักษณะเขากอนออกทีกลัง (Last-
in First-out) (Baudin, 2004) นอกจากนี้ยังตองคํานึกถึงขอจํากัดอื่น ๆ อีก เพื่อใหเหมาะสมกับการ
ขนสงชิ้นสวนรถยนต ดังนี้

2.1 มีตูคอนเทนเนอรปด เพื่อรักษาคุณภาพของชิ้นสวนขณะขนสง 

2.2 มีขนาดไมเกินขนาดจุดจอดรถบรรทุก ซึ่งมีขนาดกวาง 3 เมตร และยาว 10 เมตร 

2.3 มีปริมาตรบรรทุกที่มากเพียงพอที่จะวิ่งขนสงชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวนไดอยางมี
ประสิทธิภาพ 

ลักษณะรถขนสงรวบรวมไวในตารางที่ 14 มี 5 ประเภทไดแก หัวลากลากตูคอนเทน
เนอร รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 6 ลอพรอมตูคอนเทนเนอร รถบรรทุก 10 ลอพรอมผาใบ และ
รถบรรทุก 4 ลอขนาดเล็ก เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบความเหมาะสมและขอจํากัดตาง ๆ จึงเลือกรถ
ขนสงแบบ รถบรรทุก 6 ลอพรอมตูคอนเทนเนอร เนื่องจาก มีขนาดไมเกินชองจอดรับชิ้นสวน มีตู
คอนเทนเนอรปดมิดชิด และสามารถเปดเอาชิ้นสวนขึ้นลงไดทางดานขางของรถ
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ตารางที่ 14  ลักษณะรถขนสงแบบตาง ๆ

ชื่อ ภาพจริง
ความยาวตัว
รถ (เมตร)

ความกวางตัว
รถ (เมตร)

การตัดสินใจ

หัวลากลากตูคอน
เทนเนอร 6.8 2.5

ไมเลือก เปนรถหัวลากตู
คอนเทนเนอร 

รถบรรทุก 6 ลอ
8.6 2.5

ไมเลือก เนื่องจากสวน
บรรทุกเหมาะกับวัตถุดิบ
หรือวัสดุแบบเทกอง

รถบรรทุก 6 ลอ
พรอมตูคอนเทน
เนอร

9.5 2.4

เลือก เนื่องจากขนาด
เหมาะสมกับจุดจอดที่
กําหนดของบริษัทและมีตู
คอนเทนเนอร

รถบรรทุก 10 ลอ
พรอมผาใบ 9.9 2.4

ไมเลือก เนื่องจากสวน
บรรทุกตองใชผาใบคลุม

รถบรรทุก 4 ลอ
ขนาดเล็ก 4.2 2.4

ไมเลือก เนื่องจากรถมี
ขนาดเล็กเกินไป 

ที่มา:  นิสสัน ดีเซล (ประเทศไทย) และ ซูซุกิ ออโตโมบาย (ประเทศไทย) 

3.  การจัดเสนทางการวิ่งรอบ 

3.1 ขอจํากัดและขอกําหนดในการจัดเสนทางวิ่งรอบ เมื่อไดขอมูลที่จําเปนตองใชในการ
จัดเสนทางการวิ่งรอบแลว ประกอบไปดวย ความถี่ และขนาดรถบรรทุก แตยังมีขอจํากัด รวมถึงขอ
สมมติที่ใชในการจัดเสนทางการวิ่งรอบ มีรายละเอียดดังนี้

3.1.1 เวลาสําหรับจัดสงชิ้นสวนตอรอบ ถือเปนตัวแปรสําคัญเนื่องจากเสนทางวิ่งรอบ
นั้นจะตองใชเวลาไมเกินเวลาที่มีในหนึ่งรอบการวิ่งรับชิ้นสวนจากผูผลิตแตละรายตามที่กําหนด 
โดยกําหนดใหชั่วโมงการทํางานวันละ 17 ชั่วโมงตามเวลาทํางานจริงของบริษัทฯ ดังนั้น เวลา
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สําหรับจัดสงชิ้นสวนตอรอบจะเทากับ ชั่วโมงทํางานหารดวยความถี่ในการจัดสง เชน ความถี่ใน
การจัดสงชิ้นสวน 2 ครั้งตอวัน ดังนั้น จะมีเวลาที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได (Available Time) เทากับ 
17/2 หรือ 8.5 ชั่วโมง นั่นหมายความวา รถบรรทุกจะตองวิ่งรับชิ้นสวนจากผูผลิตแตละรายตามที่
กําหนดและนําสงที่บริษัทฯ ภายในเวลา 8.5 ชั่วโมง ไมเชนนั้นจะถือวาจัดสงชิ้นสวนลาชา เปนตน

3.1.2 เวลาในการรับชิ้นสวนแตละจุดจอด ถูกกําหนดเปนมาตรฐานจากบริษัทฯ วาใน
แตละจุดจอดทั้งของบริษัท และผูผลิตชิ้นสวนจะตองใชเวลาในการ ยกชิ้นสวนหรือบรรจุภัณฑ
เปลาขึ้นหรือลง รวมทั้งการตรวจสอบเอกสารตาง ๆ ใหเสร็จสิ้นภายใน 30 นาที และในกรณีที่รถ
ขนสงชิ้นสวนมีจุดสงชิ้นสวนในคลังสินคาหลายแหงภายในบริษัทฯ จะตองนับรวมเวลาในการ
เดินทางระหวางคลังสินคาอีกดวย ซึ่งมีระยะทางไมเกินกวา 1 กิโลเมตร

3.1.3 ความเร็วรถขนสง  ในที่นี้กําหนดความเร็วรถขนสงบนถนนเทากับ 50 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง สําหรับเผื่อเวลาที่การจราจรหนาแนน เนื่องจากรถขนสงแบบรถบรรทุก 6 ลอ จะจํากัด
ความเร็วอยูที่ 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง (พระราชบัญญัติ จราจรทางบก, 2522)

3.1.4  ประสิทธิภาพในการขนสงชิ้นสวน (Loading Efficiency) หมายถึง ความจุของ
ชิ้นสวนบนรถบรรทุกแตละรอบ หากบรรทุกเต็มตูคอนเทนเนอร หมายถึงมีประสิทธิภาพในการ
ขนสงชิ้นสวนรอยละ 100 หรือ 37 ลูกบาศกเมตรตอรอบ แตในความเปนจริงแลวไมสามารถทําได
เชนนั้น เนื่องจาก การยกชิ้นสวนขึ้นหรือลงดวยรถยกแบบมีงาเสียบ จะตองเวนระยะหางจากขอบ
ดานบน 30 เซนติเมตร ดังนั้นแลวจะเหลือประสิทธิภาพในการขนสง เทากับ รอยละ 87 หรือ 32 
ลูกบาศกเมตร ซึ่งถือเปนขอจํากัดวาชิ้นสวนตอรอบนั้นจะตองมีปริมาตรไมมากไปกวานี้

3.1.5 รูปแบบเสนทางวิ่งรอบ เพื่อใหการออกแบบเสนทางวิ่งรอบสอดคลองกับวิสัย 
ทัศนของบริษัท รวมทั้งฝายผลิต คือ การทํางานที่งาย  (Simple Process) ผูวิจัยจึงไดประยุกตเปน
ลักษณะเสนทางวิ่งรอบที่งายตอการทํางาน โดยมี 2 รูปแบบ คือ
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ก. เสนทางการวิ่งรอบอยางงาย คือ ทุก ๆ รอบจะมีการรับชิ้นสวนจากผูผลิต
ชิ้นสวนเดียวกันในทุก ๆ รอบ และมีความถี่ในการรับชิ้นสวนเทากันทุกราย ดังแสดงในภาพที่ 23 
เชนเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 1 จะตองวิ่งรับชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน A, B และ C ในทุก ๆ 
รอบตามความถี่ในการจัดสงที่กําหนด

ภาพที่ 23  เสนทางการวิ่งรอบอยางงาย
ที่มา: ดัดแปลงจากวิสัยทัศนของบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ข. เสนทางการวิ่งรอบแบบสลับ ในกรณีที่การจัดเสนทางไมสามารถจัดเสนทาง
การวิ่งรอบแบบงายได จะตองมีการวิ่งสลับเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในเรื่องการขนสง และเวลาการ
ทํางานของรถบรรทุก แตการวิ่งจะตองมีลักษณะเปนรอบ (Cyclic) ที่งายตอการทํางาน ดังแสดงใน
ภาพที่ 24 จะพบวา ในรอบแรกรถบรรทุกจะวิ่งรับชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน A, B และ C แตใน
รอบที่สอง รถบรรทุกจะวิ่งรับชิ้นสวนจากบริษัท A, B และ D แทน จะเห็นวาชิ้นสวนจากผูผลิต
ชิ้นสวน A และ B เปนชิ้นสวนหลักที่ตองรับทุกรอบ แตชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน C และ D เปน
ชิ้นสวนรอง ซึ่งจะสลับกันรับชิ้นสวนตามความถี่ที่กําหนด ซึ่งจะวนรอบเชนนี้ไปเรื่อย ๆ

ภาพที่ 24  เสนทางการวิ่งรอบแบบสลับ
ที่มา: ดัดแปลงจากวิสัยทัศนของบริษัท เอเอ จํากัด (2552)

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน B B

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน CC

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน A A

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน B B

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน CC

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน A A

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน D D

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน A A

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน B B

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน C C

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน D D

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน A A

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน B B

ผูผลิตชิ้นสวนผูผลิตชิ้นสวน C C
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3.2 การออกแบบเสนทางวิ่งรอบ จะใชโปรแกรมสําเร็จรูปเอ็กเซล (Excel) ชวยในการ
คํานวณ ประกอบไปดวย 

3.2.1 สวนที่ 1 ฐานขอมูล ดังแสดงในตารางที่ 15 ประกอบดวย รหัสผูผลิตชิ้นสวน 
ปริมาตรชิ้นสวนในการจัดสงตอรอบตามความถี่ในการจัดสงใหม (ลูกบาศกเมตรตอรอบ) ความถี่
ในการจัดสงใหมและจํานวนคลังสินคาของบริษัท เอเอ ที่ตองสงชิ้นสวนในแตละรอบ

ตารางที่ 15  ฐานขอมูลการออกแบบเสนทางการวิ่งรอบ

รหัสผูผลิตชิ้นสวน ปริมตรตอรอบ ความถี่ใหม จํานวนคลัง

(ลูกบาศกเมตรตอรอบ) (รอบตอวัน) สินคา

A002 14.7 8 1
A006 10.6 8 2
A012 15.4 8 2
A003 13.2 4 2
A005 4.2 4 2
A017 3.1 4 2
A026 5.5 4 2
A027 4.2 4 2
A001 3.8 2 3
A010 2.4 2 1
A028 12.1 2 2
A007 3.7 2 2
A008 2.6 2 3
A013 4.0 2 3
A019 1.6 2 2
A020 1.7 2 1
A021 2.1 2 2
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ตารางที่ 15 (ตอ)

ผูผลิตชิ้นสวน ปริมตรตอรอบ ความถี่ใหม จํานวนคลัง

(ลูกบาศกเมตรตอรอบ) (รอบตอวัน) สินคา
A023 2.8 2 2
A024 0.3 2 2
A009 2.9 1 2
A004 2.3 1 1
A011 1.1 1 2
A014 0.0 1 1
A015 1.0 1 2
A016 1.6 1 2
A018 0.5 1 1
A022 0.4 1 2
A025 2.2 1 2

ที่มา: จากการศึกษา (2552)

3.2.2 ตารางคํานวณเสนทางการวิ่งรอบ จะใชในการคํานวณความเปนไปไดของ
เสนทางวิ่งรอบที่ตองการ ดังแสดงในตารางที่ 16 มีรายละเอียดดังตอไปนี้
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ตารางที่ 16  ตัวอยางการคํานวณเสนทางการวิ่งรอบ

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ รหัส

ลูกบาศก
เมตรตอ

รอบ

ความถี่ใหม
 (รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร) เวลารอบ

เวลา
ที่จุดจอด

เวลา
ขับ

รวม

1 A005 4.16 4 1.20 4.25 0.5 0.02 0.52
2 A003 13.25 4 4.58 4.25 0.5 0.09 0.59

3 A017 3.05 4 5.30 4.25 0.5 0.10 0.61

4 A026 5.50 4 5.51 4.25 0.5 0.11 0.61

5 A027 4.22 4 7.06 4.25 0.5 0.14 0.64
AA 6.98 1 0.13 1.14

ทั้งหมด 30.2 เวลา 4.11

ประสิทธิภาพ รอยละ 81

ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ก.ประสิทธิภาพในการบรรทุก จะตองไมเกินรอยละ 87 ตามที่ไดกลาวไวขางตน 
พิจารณาจากชอง A

ข.เวลาสําหรับจัดสงชิ้นสวนตอรอบในชอง B คือเวลาที่ใชในการจัดสงชิ้นสวน
ตอรอบ จะตองมีคาไมเกินเวลาสําหรับจัดสงชิ้นสวนตอรอบที่นอยที่สุด (Lead time) ในชอง C

โดยตัวอยางในตารางที่ 16 สามารถอธิบายรายละเอียดได ดังนี้ เสนทางการวิ่งรอบจะ
วิ่งรับชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด 5 ราย โดยแตละรายมีความถี่ 4 ครั้งตอวัน สงผลใหมีเวลาที่
สามารถจัดสงชิ้นสวนไดที่นอยที่สุด เทากับ 4.25 ชั่วโมง และบรรทุกชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวน
ทั้งหมด 30.2 ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือคิดเปนรอยละ 81 ของตูคอนเทนเนอรรถบรรทุกใชเวลาใน
การจัดสงชิ้นสวนตอรอบ 4.11 ชั่วโมง ซึ่งนอยกวาเวลาสําหรับจัดสงชิ้นสวนตอรอบที่นอยที่สุด 
ดังนั้นแลว เสนทางการวิ่งรอบนี้สามารถใชงานได
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3.3 ผลลัพธเสนทางการวิ่งรอบ จะไดเสนทางวิ่งรอบทั้งหมด 5 เสนทาง หรือใชรถบรรทุก
ทั้งสิ้น 5 คัน รายละเอียดของการวิ่งของรถแตละคัน แสดงในตารางที่ 17 พบวา จํานวนผูผลิต
ชิ้นสวนของรถแตละคัน รถคันที่ 1 มีผูผลิตชิ้นสวนจํานวน 5 ราย โดยมีความถี่ 4 รอบตอวัน มี
ปริมาตรชิ้นสวนตอรอบ 30.2 ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือคิดเปนรอยละ 81 ใชเวลาในการจัดสง
ชิ้นสวน 4.00 ซึ่งนอยกวาเวลาที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได โดยมีระยะทางทั้งหมด 30.6 กิโลเมตรตอ
รอบ รถคันที่ 2 มีผูผลิตชิ้นสวนจํานวน 2 ราย โดยมีความถี่ 8 รอบตอวัน มีปริมาตรชิ้นสวนตอรอบ 
26.1 ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือคิดเปนรอยละ 70 ใชเวลาในการจัดสงชิ้นสวน 2.13 ซึ่งเทากับเวลา
ที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได โดยมีระยะทางทั้งหมด 6.45 กิโลเมตรตอรอบ รถคันที่ 3 มีผูผลิต
ชิ้นสวนจํานวน 5 ราย โดยมีความถี่ 8 และ 2 รอบตอวัน มีปริมาตรชิ้นสวนเฉลี่ยตอรอบ 16.9 
ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือคิดเปนรอยละ 46 ใชเวลาในการจัดสงชิ้นสวน 2.10 ซึ่งนอยกวาเวลาที่
สามารถจัดสงชิ้นสวนได โดยมีระยะทางทั้งหมด 4.76 กิโลเมตรตอรอบ รถคันที่ 4 มีผูผลิตชิ้นสวน
จํานวน 7 ราย โดยมีความถี่ 2 รอบตอวัน มีปริมาตรชิ้นสวนตอรอบ 28.3 ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือ
คิดเปนรอยละ 77 ใชเวลาในการจัดสงชิ้นสวน 5.49 ซึ่งนอยกวาเวลาที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได โดย
มีระยะทางทั้งหมด 24.73 กิโลเมตรตอรอบ และสุดทายรถคันที่ 5 มีผูผลิตชิ้นสวนจํานวน 9 ราย 
โดยมีความถี่ 1 รอบตอวัน มีปริมาตรชิ้นสวนตอรอบ 12.0 ลูกบาศกเมตรตอรอบ หรือคิดเปนรอยละ 
32 ใชเวลาในการจัดสงชิ้นสวน 6.01 ซึ่งนอยกวาเวลาที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได โดยมีระยะทาง
ทั้งหมด 25.71  กิโลเมตรตอรอบ 
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ตารางที่ 17   รายละเอียดเสนทางวิ่งรอบทั้งหมด 5 เสนทาง

รายละเอียด คันที่ 1 คันที่ 2 คันที่ 3 คันที่ 4 คันที่ 5
จํานวนผูผลิตชิ้นสวน (ราย) 5 2 5 7 9
ความถี่ในการจัดสงชิ้นสวน (รอบตอวัน) 4 8 8 และ 2 2 1
ปริมาตรชิ้นสวนตอรอบ (ลูกบาศกเมตร

ตอรอบ) 30.2 26.1 16.9 28.3 12.0
(รอยละ) 81 70 46 77 32

เวลาที่สามารถจัดสงชิ้นสวนได (ชั่วโมงตอรอบ) 4.25 2.13 2.13 8.50 17.00
ใชเวลาในการจัดสงชิ้นสวน (ชั่วโมงตอรอบ) 4.00 2.13 2.10 5.49 6.01
จํานวนคลังสินคา
ของบริษัท เอเอ

(จุด)
2 2 2 3 2

ระยะทางทั้งหมดตอรอบ (กิโลเมตร
ตอรอบ) 30.6 6.45 4.76 24.73 25.71

หมายเหตุ: คันที่ 3 เปนเสนทางวิ่งรอบแบบสลับ
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ซึ่งมีรายละเอียดแตละเสนทาง ดังนี้



ตารางที่ 18  รายละเอียดเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 1

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A005 4.16 1 4 1.20 4.25 0.50 0.02 0.52
2 A003 13.25 1 4 4.58 4.25 0.50 0.09 0.59
3 A017 3.05 1 4 5.30 4.25 0.50 0.11 0.61
4 A026 5.50 1 4 5.51 4.25 0.50 0.11 0.61
5 A027 4.22 1 4 7.06 4.25 0.50 0.14 0.64

AA 2 6.98 1.00 0.14 1.14

รวม 30.2 30.63 4.11
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

81

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ภาพที่ 25  แผนผังเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 1
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

A005

A003 A017

A026

A027

A005A003

A017

A026 A027

AA

75



ตารางที่ 19  รายละเอียดเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 2

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A006 10.65 1 8 2.55 2.13 0.50 0.05 0.55
2 A012 15.43 1 8 2.25 2.13 0.50 0.05 0.55

AA 2 1.65 1.00 0.03 1.03

รวม 26.1 6.45 2.13
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)
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ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ภาพที่ 26  แผนผังเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 2
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

A006

A012

A006

A012

AA
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ตารางที่ 20  รายละเอียดเสนทางวิ่งรอบรถคันที่ 3 เสนทางที่ 1

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A002 14.71 1 8 1.71 2.13 0.50 0.03 0.53
2 A021 2.06 2 2 3.02 8.50 0.50 0.06 0.56

AA 2 1.31 1.00 0.03 1.03

รวม 16.8 6.04 2.12
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

45

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 21  รายละเอียดเสนทางวิ่งรอบรถคันที่ 3 เสนทางที่ 2

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A002 14.71 1 8 1.00 2.13 0.50 0.02 0.52
2 A024 0.32 1 2 1.14 8.50 0.50 0.02 0.52

AA 2 1.27 1.00 0.03 1.03

รวม 15.0 3.41 2.07
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

41

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 22  รายละเอียดเสนทางวิ่งรอบรถคันที่ 3 เสนทางที่ 3

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A002 14.71 1 8 1.00 2.13 0.50 0.04 0.52
2 A001 2.61 2 2 1.11 8.50 0.50 0.06 0.52

AA 2 1.27 1.00 0.02 1.04

รวม 17.3 3.41 2.07
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

47

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 23  รายละเอียดเสนทางวิ่งรอบรถคันที่ 3 เสนทางที่ 4

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A002 14.71 1 8 1.84 2.13 0.50 0.04 0.54
2 A008 3.82 2 2 3.08 8.50 0.50 0.06 0.56

AA 2 1.24 1.00 0.02 1.02

รวม 18.5 6.16 2.12
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

50

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ภาพที่ 27  แผนผังเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 3
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

A002

A024

A021

A008

A001

A002

A021

AA

A024
A008

A001
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ตารางที่ 24  รายละเอียดเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 4

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A010 2.40 1 2 1.00 8.5 0.50 0.02 0.52
2 A023 2.80 1 2 1.00 8.5 0.50 0.02 0.52
3 A019 1.56 1 2 6.24 8.5 0.50 0.12 0.62
4 A007 3.74 1 2 1.20 8.5 0.50 0.02 0.52
5 A013 4.05 1 2 4.15 8.5 0.50 0.08 0.58
6 A020 1.69 1 2 1.96 8.5 0.50 0.04 0.54
7 A028 12.10 1 2 2.59 8.5 0.50 0.05 0.55

AA 3 6.59 1.50 0.13 1.63

รวม 28.3 24.73 5.49
ประสิทธิภาพการ
บรรทุก (รอยละ)

77

ที่มา: จากการศึกษา (2552)

83



ภาพที่ 28  แผนผังเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 4
ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 25  รายละเอียดเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 5

เวลา (ชั่วโมง)
ลําดับ ผูผลิตชิ้นสวน

ปริมาตรการจัดสงตอรอบ
(ลูกบาศกเมตรตอรอบ)

จํานวน
จุดจอด

(จุด)

ความถี่ตอ
วัน

(รอบตอวัน)

ระยะทาง
(กิโลเมตร)

เวลาที่สามารถ
จัดสงชิ้นสวนได

ยกชิ้นสวน เดินทาง รวม

1 A009 2.86 2 1 1.00 17 0.50 0.02 0.52
2 A014 0.02 1 1 5.58 17 0.50 0.11 0.61
3 A016 1.64 2 1 1.54 17 0.50 0.03 0.53
4 A004 2.29 1 1 2.77 17 0.50 0.06 0.56
5 A018 0.48 1 1 2.52 17 0.50 0.05 0.55
6 A025 2.22 2 1 1.03 17 0.50 0.02 0.52
7 A015 1.00 2 1 1.91 17 0.50 0.04 0.54
8 A022 0.40 2 1 1.00 17 0.50 0.02 0.52
9 A011 1.06 2 1 1.19 17 0.50 0.02 0.52

AA 2 7.17 1.00 0.14 1.14

รวม 12.0 25.71 6.01
ประสิทธิภาพการบรรทุก (รอยละ) 32

ที่มา: จากการศึกษา (2552) 85



ภาพที่ 29  แผนผังเสนทางการวิ่งรอบของรถคันที่ 5
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4.  สรุปการศึกษาความเปนไปไดทางเทคนิคของระบบวิ่งรอบ 

จากการศึกษาความเปนไปไดทางเทคนิค จะไดเสนทางการวิ่งรอบจํานวน 5 เสนทางซึ่ง
ขอมูลนี้จะใชเปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการศึกษาความเปนไปไดทางเการเงินในลําดับถัดไป วา
โครงการนี้คุมคาที่จะลงทุนหรือไม มีรายละเอียด ดังตอไปนี้

4.1 การขนสง เพื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการขนสงในปจจุบันและ
หลังจากการออกแบบเสนทางวิ่งรอบ

4.1.1 ความถี่ในการจัดสง เมื่อเปรียบเทียบโดยภาพรวมแลวพบวา จํานวนรอบทั้งหมด
ตอวัน ของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย เพิ่มขึ้นจากเดิม 46 ครั้งตอวันเปน 75 ครั้งตอวัน หรือเพิ่มขึ้น 29 
ครั้งตอวัน คิดเปนรอยละ 63 ของความถี่ปจจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 26

ตารางที่ 26  การเปรียบเทียบความถี่ในการจัดสงชิ้นสวนปจจุบันและระบบวิ่งรอบ

จํานวนผูผลิต
ชิ้นสวนปจจุบัน

จํานวนผูผลิตชิ้นสวน
หลังจากการศึกษา

ระบบวิ่งรอบ

ความถี่ในการ
จัดสงชิ้นสวน

ตอวัน
(ครั้งตอวัน) ราย รอยละ

จํานวนรอบ
ทั้งหมดตอวัน

ราย รอยละ

จํานวนรอบ
ทั้งหมดตอวัน

1 ครั้งตอวัน 14 50.0 14 9 32.1 9
2 ครั้งตอวัน 11 39.3 22 11 39.3 22
3 ครั้งตอวัน 2 7.1 6 0 0.0 0
4 ครั้งตอวัน 1 3.6 4 5 17.9 20
8 ครั้งตอวัน 0 0.0 0 3 10.7 24

ทั้งหมด 28 100.0 46 28 100.0 75
ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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อยางไรก็ตาม แมวาจํานวนรอบในการรับชิ้นสวนที่ผูผลิตชิ้นสวนจะเพิ่มขึ้น แตจํานวน
รถที่เขามายังบริษัทกลับมีจํานวนที่นอยลง คือจากเดิม 46 ครั้งตอวันเหลือเพียง 23 ครั้งตอวัน หรือ
สามารถลดความหนาแนนได 23 ครั้งตอวัน คิดเปนรอยละ 50 ของรอบการจัดสงปจจุบัน

4.1.2 ระยะทาง การใชระบบการจัดสงชิ้นสวนแบบวิ่งรอบสามารถลดระยะทางไดจาก
ปจจุบัน 307 กิโลเมตรตอวัน เหลือ 287 กิโลเมตรตอวัน หรือลดลง 20 กิโลเมตรตอวัน คิดเปนรอย
ละ 6 ของระยะทางปจจุบัน ซึ่งจะตองใชน้ํามันเชื้อเพลิง 30,235 ลิตรตอป 

4.1.3 รถขนสงและพนักงานขับรถ ใชรถบรรทุกขนาด 6 ลอทั้งหมด จํานวน 5 คัน ซึ่ง
ทั้งหมดจะลงทุนดวยการซื้อในปแรก และจะตองใชพนักงานขับรถสําหรับ 2 กะทํางาน เทากับ 10 
คน

4.1.4 พนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน เนื่องจากจะตองมีผูดูแลติดตอกับ
ผูผลิตชิ้นสวน รวมถึงการออกเอกสารการจัดสงชิ้นสวนแกพนักงานขับรถ ดังนั้น จึงตองมีพนักงาน
ในสวนนี้เพิ่มเติม

4.2 สินคาคงคลัง 

เมื่อความถี่มีการเปลี่ยนแปลง จะทําใหระดับสินคาคงคลังเปลี่ยนแปลงไปดวย สงผล
ถึงตนทุนสินคาคงคลังดวยเชนกัน ดังนั้น จึงตองประเมินตนทุนสินคาคงคลังหลังการจัดสงดวย
ระบบวิ่งรอบใหมอีกครั้งหนึ่ง

4.2.1 ระดับสินคาคงคลัง เนื่องจากความถี่ที่เพิ่มมากขึ้นถึงรอยละ 63 สงผลใหระดับ
สินคาคงคลังเฉลี่ยลดลงจากเดิม 175 ลูกบาศกเมตร เหลือเพียง 75 ลูกบาศกเมตร หรือลดลง 100 
ลูกบาศกเมตร คิดเปนรอยละ 57

4.2.2 พื้นที่เก็บชิ้นสวนสวนเกิน (Over Stock Area) เมื่อระดับสินคาคงคลังลดลง พื้นที่
จัดเก็บก็ลดลงดวยเชนเดียวกัน ซึ่งพื้นที่ใชงานนั้นไมสามารถลดลงได เนื่องจากขอจํากัดในเรื่องของ
การทํางาน แตพื้นที่ในการจัดเก็บชิ้นสวนสวนเกินนั้นสามารถลดลงไดจากเดิม 330 ตารางเมตร 
ลดลงเหลือเพียง 80 ตารางเมตร สามารถลดลงไดถึง 250 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 76 ของพื้นที่
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เดิม พื้นที่ที่ลดลงไดสามารถนําไปใชประโยชนอยางอื่น เชน การขยายกําลังผลิต การผลิตรถรุน
ใหม เปนตน รวมถึงยังชวยลดตนทุนคาไฟฟาไดอีกดวย

4.2.3 ความสูญเปลาเนื่องจากการขนยาย เมื่อชิ้นสวนที่ถูกจัดเก็บในพื้นที่เก็บชิ้น สวน
สวนเกินลดลง การขนยายที่ซ้ําซอนก็ลดลงดวยเชนกัน

ก. พนักงานขนยาย จากการคํานวณเวลาแบบเดียวกัน พบวาเวลาที่ตองใชในการ
ขนยายชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน 28 ราย เหลือเพียง 12 ชั่วโมงตอวัน จากเดิม 15 ชั่วโมงตอวัน หรือ
ลดลงได 3 ชั่วโมงตอวัน คิดเปนรอยละ 24 ของเวลาทํางานเดิม

ข. อุปกรณขนยาย ยังคงใชรถยกแบบมีงาชนิดเดิม แตระยะทางที่ใชงานลดลง
เหลือ 119 กิโลเมตรตอวัน จากเดิม 155 กิโลเมตรตอวัน หรือลดลงไดรอยละ 24 จากระยะทางเดิม 
ซึ่งจะตองใชน้ํามันเชื้อเพลิง 29,033 ลิตรตอป 

แมวาระดับสินคาคงคลังจะลดลง แตระดับสินคาคงคลังเพื่อความปลอดภัยนั้น ยังคงมี
อยูเทาเดิม สวนที่ลดลงไปนั้นคือสินคาคงคลังที่จัดสงตอครั้งเทานั้น ดังนั้น จึงไมสงผลตอความ
เสี่ยงที่สายการผลิตจะหยุดเนื่องจากชิ้นสวนไมเพียงพอ
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การศึกษาความเปนไปไดทางการเงิน

นอกเหนือจากขอมูลทางเทคนิคที่ไดศึกษาไวแลว ยังจะตองทราบถึงราคาคาใชจายของ
ตนทุนแตละชนิด เพื่อใหไดมาซึ่งกระแสเงินสดสุทธิ สําหรับใชศึกษาความเปนไปไดทางการเงิน
ดวยเครื่องมือทางการเงินตาง ๆ มีรายละเอียดในการศึกษา ดังนี้

1.   ตนทุนลงทุน (Investment Cost) 

ตนทุนลงทุนจะเกิดขึ้นในปที่ 0 ของโครงการ เพื่อเปนการเตรียมความพรอมกอนการเริ่ม
โครงการ ประกอบดวย

1.1 ตนทุนคาซื้อรถบรรทุก รถบรรทุกขนาด 6 ลอ พรอมตูคอนเทนเนอร ราคา 2,000,000 
บาทตอคัน จํานวน 5 คัน คิดเปนเงินทั้งสิ้น 10,000,000 บาท ซึ่งตนทุนในสวนนี้เปนตนทุนการ
ลงทุนในปที่ 0 ของโครงการ เนื่องจากบริษัท มีเงินทุนมากพอสําหรับการลงทุน และมีแผนกซอม
บํารุงสําหรับดูแลรักษารถบรรทุก ซึ่งสามารถใชรวมกันกับแผนกซอมปจจุบัน

1.2 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน เปนพนักงานประจํา มี
คาใชจาย 450,000 บาทตอป จํานวน 2 คน สําหรับ 2 กะ ซึ่งจะตองจางเขามากอนลวงหนาการ
ดําเนินโครงการ 2 เดือนเพื่อการเรียนรูงาน คิดเปนเงินทั้งสิ้น 150,000 บาท ในปที่ 0 จะถือเปน
ตนทุนการลงทุน สวนปตอ ๆ ไป ถือเปนตนทุนในการดําเนินงาน และมีตนทุนอุปกรณสํานักงาน 
เชน โตะ เกาอี้ เครื่องพิมพ เปนตน จํานวน 1 ชุด ราคา 30,000 บาทตอชุด

ดังนั้น สามารถสรุปเปนตนทุนการลงทุนไดในตารางที่ 27 จะไดวา โครงการนี้มีตนทุนใน
การดําเนินงานทั้งสิ้น 10,180,000 บาทในปที่ 0
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ตารางที่ 27  ตนทุนการลงทุน (Investment Cost) ของระบบวิ่งรอบ

รายการ จํานวน หนวย ราคาตอหนวย หนวย ตนทุน (บาท)

1 ตนทุนคาซื้อรถบรรทุก
1.1 รถขนสงประจําเสนทาง 5 คัน 2,000,000 บาทตอคัน -10,000,000

รวมตนทุนรถขนสง -10,000,000
2 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน

2.1 การจางพนักงาน
ลวงหนา 2 เดือน

2 คน 450,000
บาทตอคน
ตอป

-150,000

2.2 อุปกรณสํานักงาน 1 ชุด 30,000 บาทตอชุด -30,000
รวมตนทุนสวนสํานักงาน -180,000

ตนทุนการลงทุนรวม -10,180,000
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

2.  ตนทุนในการดําเนินงาน (Operation Cost)

ตนทุนในการดําเนินงานจะเกิดขึ้นตั้งแตปที่ 1 เปนตนไป ประกอบไปดวย ตนทุนการ
ขนสง และตนทุนสินคาคงคลัง ซึ่งเกิดจากการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่งรอบ

2.1 ตนทุนการขนสงดวยระบบวิ่งรอบ เนื่องจากรูปแบบการจัดสงที่เปลี่ยนไป จึงตองมีการ
ประเมินตนทุนในการดําเนินงานใหม มีรายละเอียด ดังนี้

2.1.1 ตนทุนการซอมบํารุง สําหรับรถบรรทุก 6 ลอ จะมีคาใชจายเกี่ยวกับการซอม
บํารุง 40,000 บาทตอคันตอป จํานวน 5 คัน คิดเปน 200,000 บาทตอป

2.1.2 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล 30,235 ลิตรตอป คิดเปน 695,415 บาทตอป
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2.1.3 ตนทุนคาจางพนักงานขับรถ จํานวน 10 คนตอวัน โดยจะเปนพนักงานชั่วคราว 
(ไมใชพนักงานบริษัท เอเอ จํากัด) เนื่องจากเปนงานที่ไมตองใชทักษะ หรือควมเชี่ยวชาญในการ
ทํางาน มีคาจาง 120,000 บาทตอคนตอป จึงมีคาใชจายเทากับ 1,200,000 บาทตอป

2.1.4 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน พนังงานประจํา 2 คน คิด
เปน 900,000 บาทตอปและอุปกรณสํานักงาน เชน กระดาษ A4 สําหรับพิมพการรับชิ้นสวนแก
คนขับรถ เปนตน 50,000 บาทตอป

2.1.5 ตนทุนการเชารถเผื่อกรณีฉุกเฉิน เนื่องจากอาจจะเกิดเหตุการณที่รถบรรทุก
ประจําเสนทางไมสามารถใชงานได เชน เกิดอุบัติเหตุ อยูระหวางซอมบํารุงหนักที่ตองใชเวลานาน 
เปนตน ซึ่งในที่นี้ บริษัทไมจําเปนตองเชารถบรรทุกเอาไวที่บริษัทตลอดเวลา เพียงแตจัดจางมาใน
กรณีฉุกเฉินเทานั้น ดังนั้น จึงเผื่องบประมาณไวสําหรับเชารถบรรทุก 1 คัน เปนเวลา 6 เดือนตอป 
ราคาคาเชารถ 123,200 บาทตอเดือน คิดเปน 739,200 บาทตอป

2.1.6 ตนทุนคาจางพนักงานขับรถกรณีฉุกเฉิน เพื่อใชทดแทนในกรณีที่พนักงานขับรถ
ประจําเกิดหยุดงาน จํานวน 2 คน คาจางคนละ 120,000 บาทตอป คิดเปน 240,000 บาทตอป

ดังนั้น ตนทุนการขนสงดวยระบบวิ่งรอบเพื่อรับชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย 
สามารถสรุปไดดังตารางที่ 28 คิดเปนตนทุนในการดําเนินงานในสวนของการขนสงรวมเปน 
4,024,615 บาทตอป
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ตารางที่ 28  ตนทุนในการดําเนินงานในสวนการขนสงของระบบวิ่งรอบ

รายการ จํานวน หนวย
ราคาตอ
หนวย

หนวย
ตนทุน

(บาทตอป)

1 ตนทุนการซอมบํารุง 5 คัน 40,000
บาทตอคัน
ตอป

200,000

2 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง
ประเภทดีเซล

30,235 ลิตรตอป 23 บาทตอลิตร 695,415

3 ตนทุนคาจางพนักงานขับรถ 10 คน 120,000
บาทตอคน
ตอป

1,200,000

4 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณ
สํานักงาน
    4.1 พนักงานสํานักงาน 2 คน 450,000 บาทตอป 900,000
    4.2 อุปกรณสํานักงาน 50,000

5 ตนทุนเชารถเผื่อกรณีฉุกเฉิน 123,200
บาทตอคัน
ตอเดือน

6 เดือนตอป 739,200

6 ตนทุนคาจางพนักงาน
กรณีฉุกเฉิน

2 คน 120,000
บาทตอ
คนตอป

240,000

ตนทุนในการดําเนินงานในสวนของการขนสงรวม 4,024,615
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

2.1 ตนทุนสินคาคงคลังของระบบวิ่งรอบ เนื่องจากความถี่ในการจัดสงเปลี่ยนไป ทําให
สินคาคงคลังมีนอยลง จึงตองมีการประเมินตนทุนในการดําเนินงานใหม มีรายละเอียด ดังนี้

2.1.1 ตนทุนการถือครองสินคา (Capital Cost) มูลคาสินคาคงคลังเฉลี่ยลดลงเหลือ 
4,611,896 บาท สงผลใหมีตนทุนจมจากอัตราดอกเบี้ยเงินฝาก เทากับ 138,357 บาทตอป

2.1.2 ตนทุนในการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Storage Cost) ประกอบดวย 
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ก. ตนทุนคาไฟฟา เมื่อพื้นที่ลดลง หลอดไฟที่ใชจึงคิดเฉพาะในสวนของพื้นที่ใช
งานทั้งหมด 80 ตารางเมตร คาไฟฟา 49 บาทตอตารางเมตรคิดเปน 3,920 บาทตอป 

ข. ตนทุนแรงงาน สําหรับพนักงานบริษัท เอเอ จํากัด มีเวลาทํางาน 12 ชั่วโมงตอ
วัน คิดเปนเงิน 446,118 บาทตอป 

ค. ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทเบนซิน ใชน้ํามันทั้งสิ้น 29,033 ลิตรตอป หรือ
เทากับ 870,975 บาทตอป 

หลังจากการคํานวณตนทุนสินคาคงคลังดวยระบบวิ่งรอบของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย 
สามารถแสดงขอมูลไดดังตารางที่ 29 รวมตนทุนสินคาคงคลังปจจุบันเทากับ 1,459,370 บาทตอป

ตารางที่ 29  ตนทุนในการดําเนินงานในสวนสินคาคงคลังของระบบวิ่งรอบ

รายการ จํานวน หนวย
ราคา

ตอหนวย
หนวย

ตนทุน
(บาทตอป)

1 ตนทุนการถือครอง
สินคาคงคลัง

4,611,896 บาท 3 % 138,357

2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง
2.1 ตนทุนคาไฟฟา 80 ตารางเมตร 49 บาทตอตาราง

เมตรตอป
3,920

2.2 ตนทุนแรงงานขนยาย 2,903 ชั่วโมงตอป 154 บาทตอชั่วโมง 446,118

2.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 29,033 ลิตร 30 บาทตอลิตร 870,975

ตนทุนในการดําเนินงานในสวนของสินคาคงคลังรวม 1,459,370
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ดังนั้น จึงสามารถสรุปไดวา ตนทุนในการดําเนินงาน (Operation Cost) หรือตนทุนโลจิ
สติกสของการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่งรอบของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย ซึ่งประกอบไปดวย 
ตนทุนการขนสง 4,024,615 บาทตอป และตนทุนสินคาคงคลัง 1,459,370 บาทตอป หรือคิดเปน 
ตนทุนโลจิสติกสปจจุบัน เทากับ 5,483,985 บาทตอป
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3.  ผลตอบแทน (Benefits) 

ผลตอบแทนของโครงการ เกิดจากสวนตางของตนทุนการดําเนินงานระบบวิ่งรอบที่
นอยกวาตนทุนการดําเนินงานของการจัดสงชิ้นสวนปจจุบัน หรืออีกนัยหนึ่งคือการลดตนทุน
นั่นเอง ซึ่งตนทุนการขนสงมีสวนตางหรือผลตอบแทน 3,545,014 บาทตอป  และตนทุนสินคาคง
คลังมีสวนตางหรือผลตอบแทน 507,882 บาทตอป  คิดเปนผลตอบแทนของโครงการทั้งสิ้น 
4,052,896 บาทตอป รวมทั้งในปสุดทายของโครงการยังสามารถขายซากรถบรรทุกไดในราคา 
800,000 บาทตอคัน คิดเปนเงิน 4,000,000 บาท ในปที่ 5

4.  ภาษี (Tax) 

เมื่อมีการลดตนทุน สงผลใหบริษัทฯ มีผลตอบแทนเพิ่มมากขึ้น ซึ่งเปนสวนที่จะตองเสีย
ภาษีในอัตรารอยละ 30 ของผลตอบแทน ดังนั้น บริษัทฯ จะตองเสียภาษีเทากับ 1,215,869 บาทตอป 
ตั้งแตปที่ 1 ถึงปที่ 4 และเทากับ 2,415,869 บาทตอป ในปที่ 5 เนื่องจากมีผลตอบแทนเพิ่มขึ้นจาก
การขายซาก

5.  กระแสเงินสดของโครงการ 

ในการศึกษาครั้งนี้จะใชราคาที่แทจริงในการศึกษาเปนระยะเวลา 5 ป ดังนั้น ตนทุนหรือ
ผลตอบแทนที่เกิดขึ้นจะไมเปลี่ยนแปลงไปตามอัตราเงินเฟอ มีรายละเอียดดังตอไปนี้

5.1 ผลตอบแทนของโครงการ เกิดจากสวนตางระหวาง ตนทุนในการดําเนินงานปจจุบัน 
แสดงในตารางที่ 30 และตนทุนในการดําเนินงานดวยระบบวิ่งรอบ แสดงในตารางที่ 31 และ
ผลตอบแทนของโครงการแสดงในตารางที่ 32

5.2 ตนทุนในการดําเนินงาน (Operation Cost) ในที่นี้จะหมายถึงภาษีที่ตองจายเพิ่ม
เนื่องจากผลตอบแทนของบริษัทที่เพิ่มมากขึ้น แสดงในตารางที่ 33

5.3 ตนทุนในการลงทุน (Investment Cost) ดังที่ไดกลาวมาวาในการลงทุนทําระบบวิ่งรอบ 
จะตองมีการลงทุนเกิดขึ้นในปที่ 0 ของโครงการ แสดงไดดังตารางที่ 34
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5.4 กระแสเงินสดของโครงการ จากขอมูลทั้งหมดจะไดกระแสเงินสดของโครงการ ดัง
แสดงในตารางที่ 35 และมูลคาปจจุบัน คํานวณจากอัตราคิดลดที่รอยละ 10 ตามขอกําหนดของ
บริษัทฯ ซึ่งขอมูลนี้จะใชในการศึกษาความเปนไปไดทางการเงินในลําดับถัดไป



ตารางที่ 30  ตนทุนในการดําเนินงานปจจุบัน

รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
1 การขนสง

1.1 ตนทุนคาเชารถบรรทุก 27,888,725 5,577,745 5,577,745 5,577,745 5,577,745 5,577,745
1.2 ตนทุนคาซอมบํารุง 1,025,000 205,000 205,000 205,000 205,000 205,000
1.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 3,357,333 671,467 671,467 671,467 671,467 671,467
1.4 ตนทุนแรงงาน 5,577,091 1,115,418 1,115,418 1,115,418 1,115,418 1,115,418

รวม 37,848,149 0 7,569,630 7,569,630 7,569,630 7,569,630 7,569,630
2 สินคาคงคลัง

2.1 ตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง 1,141,510 228,302 228,302 228,302 228,302 228,302
2.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง
2.2.1 ตนทุนคาไฟฟา 80,850 16,170 16,170 16,170 16,170 16,170
2.2.2 ตนทุนแรงงานขนยาย 2,917,647 583,529 583,529 583,529 583,529 583,529
2.2.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 5,696,250 1,139,250 1,139,250 1,139,250 1,139,250 1,139,250

รวม 9,836,257 0 1,967,251 1,967,251 1,967,251 1,967,251 1,967,251
ตนทุนในการดําเนินงานรวม 47,684,406 0 9,536,881 9,536,881 9,536,881 9,536,881 9,536,881

ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 31  ตนทุนในการดําเนินงานของระบบวิ่งรอบ

รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
1 การขนสง

1.1 ตนทุนการซอมบํารุง 1,000,000 200,000 200,000 200,000 200,000 200,000
1.2 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทดีเซล 3,477,077 695,415 695,415 695,415 695,415 695,415
1.3 ตนทุนคาจางพนักงานขับรถ 6,000,000 1,200,000 1,200,000 1,200,000 1,200,000 1,200,000
1.4 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน
       1.4.1 พนักงานสํานักงาน 4,500,000 900,000 900,000 900,000 900,000 900,000
       1.4.2 อุปกรณสํานักงาน 250,000 50,000 50,000 50,000 50,000 50,000
1.5 ตนทุนเชารถเผื่อกรณีฉุกเฉิน 3,696,000 739,200 739,200 739,200 739,200 739,200
1.6 ตนทุนคาจางพนักงานกรณีฉุกเฉิน 1,200,000 240,000 240,000 240,000 240,000 240,000

รวม 20,123,077 0 4,024,615 4,024,615 4,024,615 4,024,615 4,024,615
2 สินคาคงคลัง

2.1 ตนทุนการถือครองสินคาคงคลัง 691,784 138,357 138,357 138,357 138,357 138,357
2.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง
      2.2.1 ตนทุนคาไฟฟา 19,600 3,920 3,920 3,920 3,920 3,920
      2.2.2 ตนทุนแรงงานขนยาย 2,230,588 446,118 446,118 446,118 446,118 446,118
      2.2.3 ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 4,354,875 870,975 870,975 870,975 870,975 870,975 98



ตารางที่ 31 (ตอ)
รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
รวม 7,296,848 0 1,459,370 1,459,370 1,459,370 1,459,370 1,459,370

ตนทุนในการดําเนินงานรวม 27,419,924 0 5,483,985 5,483,985 5,483,985 5,483,985 5,483,985
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ตารางที่ 32  ผลตอบแทนของโครงการ

รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
1 การขนสง 17,725,072 3,545,014 3,545,014 3,545,014 3,545,014 3,545,014
2 สินคาคงคลัง 2,539,410 507,882 507,882 507,882 507,882 507,882
3 ขายซากรถบรรทุกในปที่ 5 4,000,000

ผลตอบแทนรวม 20,264,482 0 4,052,896 4,052,896 4,052,896 4,052,896 8,052,896
ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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ตารางที่ 33  ภาษีของโครงการ

รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
ภาษี 7,279,344 1,215,869 1,215,869 1,215,869 1,215,869 2,415,869

ภาษีรวม 7,279,344 0 1,215,869 1,215,869 1,215,869 1,215,869 2,415,869
ที่มา: จากการศึกษา (2552)

ตารางที่ 34  ตนทุนในการลงทุนของระบบวิ่งรอบ
รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5

1 ตนทุนคาซื้อรถบรรทุก
1.1 รถขนสงประจําเสนทาง -10,000,000 -10,000,000

รวม -10,000,000 -10,000,000
2 ตนทุนคาจางพนักงานสํานักงานและอุปกรณสํานักงาน

2.1 การจางพนักงานลวงหนา 2 เดือน -150,000 -150,000
2.2 อุปกรณสํานักงาน -30,000 -30,000

รวม -180,000 -180,000
ตนทุนการลงทุนรวม -10,180,000

ที่มา: จากการศึกษา (2552)

100



ตารางที่ 35  กระแสเงินสดของโครงการ

รายการ รวม ปที่ 0 ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 4 ปที่ 5
0 1 2 3 4 5

1 ผลตอบแทน 24,264,482 4,052,896 4,052,896 4,052,896 4,052,896 8,052,896
มูลคาปจจุบันของผลตอบแทน 17,847,351 3,684,451 3,349,501 3,045,001 2,768,183 5,000,215

2 ตนทุนในการดําเนินงาน (เกิดจากภาษี) 7,279,344 1,215,869 1,215,869 1,215,869 1,215,869 2,415,869
มูลคาปจจุบันของตนทุนในการดําเนินงาน 5,354,205 1,105,335 1,004,850 913,500 830,455 1,500,065

3 ผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงาน 16,985,137 2,837,027 2,837,027 2,837,027 2,837,027 5,637,027
มูลคาปจจุบันของผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงาน 12,493,146 2,579,116 2,344,651 2,131,501 1,937,728 3,500,151

4 ตนทุนในการลงทุน -10,180,000 -10,180,000
มูลคาปจจุบันของตนทุนในการลงทุน -10,180,000 -10,180,000

กระแสเงินสดสุทธิ -10,180,000 2,837,027 2,837,027 2,837,027 2,837,027 5,637,027
ที่มา: จากการศึกษา (2552)
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6.  การศึกษาความเปนไปไดทางการเงิน 

จากขอมูลตาง ๆ ที่ไดศึกษามาจะตองนํามาคํานวณความเปนไปไดดวยเครื่องมือทาง
การเงินในการเคราะหโครงการ มีรายละเอียด ดังนี้

6.1 มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (Net Present Value หรือ NPV) สามารถคํานวณได
จากสมการ
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n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 0, 1, ..., n

โดยแทนคาขอมูลจากตารางที่ 35 จะได มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ หรือ NPV 
เทากับ 2,313,146 บาท ซึ่งมีคามากกวา 0 ดังนั้น โครงการนี้ควรลงทุน

6.2 อัตราสวนผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน (Net Benefit Investment Ratio หรือ N/K) 
สามารถคํานวณไดจากสมการ
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tIC = คาลงทุนในเวลา t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 0, 1, ..., n

โดยแทนคาขอมูลจากตารางที่ 35 จะได อัตราสวนผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน หรือ 
N/K เทากับ 1.23 ซึ่งมีคามากกวา 1 ดังนั้น โครงการนี้ควรลงทุน

6.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) สามารถ
คํานวณไดจากสมการ
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tIC = คาลงทุนในเวลา t
r = อัตราสวนลดที่เหมาะสม
n = จํานวนปทั้งสิ้นของโครงการ
t = ปที่ 0, 1, ..., n

โดยแทนคาขอมูลจากตารางที่ 35 จะได อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ หรือ 
IRR เทากับ รอยละ 17.67 ซึ่งมีคามากกวาอัตราคิดลดของโครงการที่รอยละ 10 ดังนั้น โครงการนี้
ควรลงทุน

เมื่อศึกษาความเปนไปไดทางดานการเงินของโครงการดวยเครื่องมือทั้ง 3 ชนิดแลวให
ผลทดสอบที่ตรงกัน นั่นแสดงวาโครงการนี้มีความนาลงทุน 
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7.  การวิเคราะหความเสี่ยง 

เนื่องจากความไมแนนอนที่อาจจะเกิดขึ้นไดในอนาคต สงผลใหตนทุนหรือผลตอบแทน
ของโครงการเปลี่ยนแปลงไป อาทิเชน การตอรองราคาชิ้นสวนใหมจากผูผลิตชิ้นสวนที่อาจจะ
ตอรองไดนอยกวาที่ไดวิเคราะหเอาไว แมวาในการวิเคราะหจะพิจารณาที่กรณีต่ําสุดของการขนสง
ของผูผลิตชิ้นสวนแลวก็ตาม หรือเกิดจากเหตุการณผิดปกติตาง ๆ ที่สงผลใหมีตนทุนในการ
ดําเนินงานดวยระบบวิ่งรอบที่สูงขึ้น ดังนั้น จึงจําเปนที่ตองวิเคราะหความเสี่ยงที่สามารถรับไดของ
โครงการ มีรายละเอียด ดังนี้

7.1 การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test) เปนการพิจารณาวาตัวแปรใด
ตัวแปรหนึ่งจะสามารถเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงขามไดมากที่สุดเทาไหร โดยตัวแปรอื่น ๆ 
คงที่ โครงการนี้จึงจะไมคุมคาในการลงทุน รวมทั้งยังเปนกรอบแนวคิดในการวิเคราะหความไวใน
ลําดับถัดไป ดังแสดงในตารางที่ 36 พบวา ผลตอบแทนลดลงไดมากที่สุดรอยละ 13 ตนทุนในการ
ดําเนินงานสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดรอยละ 43 ตนทุนในการลงทุนสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุด 
รอยละ 23 และตนทุนรวมสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุดรอยละ 15

ตารางที่ 36  การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน (Switching Value Test)

รายการ รอยละ

ผลตอบแทนลดลงไดมากที่สุด NPV/PVB 13
ตนทุนในการดําเนินงานสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุด NPV/PVOC 43
ตนทุนในการลงทุนสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุด NPV/PVIC 23
ตนทุนรวมสามารถเพิ่มขึ้นไดมากที่สุด NPV/PVC 15
ที่มา: จากการศึกษา (2552)



บทที่ 5

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

ตั้งแตปลายป 2551 จนถึงป 2552 สภาวะเศรษฐกิจถดถอยทั่วโลก สงผลใหยอดการสั่งซื้อ
รถยนตของบริษัท เอเอ จํากัด ลดลง เนื่องจากตลาดรถยนตมีการแขงขันสูง ทําใหผูผลิตไมสามารถ
กําหนดราคาขายไดตามตองการ เพื่อใหธุรกิจสามารถดําเนินตอไปได บริษัท จึงจําเปนที่จะตองใช
กลยุทธในการลดตนทุน โดยตนทุนทางดานการจัดการสินคา หรือโลจิสติกส (Logistics) เปน
ตนทุนที่สูง โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อราคาน้ํามันสูงขึ้น 

บริษัทฯ จึงมีความสนใจที่จะศึกษาการลดตนทุนโลจิสติกสในกระบวนการจัดสงชิ้นสวน
ขาเขา จากเดิมที่เปนการจัดสงโดยตรงจากผูผลิตชิ้นสวน เปนการจัดสงดวยระบบวิ่งรอบ และ
จําเปนที่จะตองศึกษาความเปนไปไดของโครงการกอนที่จะทําการลงทุน โดยกําหนดขอบเขตผูผลิต
ชิ้นสวนในพื้นที่ใกลเคียงในระยะไมเกิน 10 กิโลเมตร จํานวน 28 ราย

สรุปผลการวิจัย

1.  การศึกษาสภาพทั่วไปของการจัดสงชิ้นสวนปจจุบัน 

1.1 ตนทุนการขนสงของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย ประกอบไปดวย ตนทุนคาเชารถบรรทุก 
5,577,745 บาทตอป ตนทุนคาซอมบํารุง 205,000 บาทตอป ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 671,467 บาทตอ
ป ตนทุนแรงงาน 1,115,418 บาทตอป ดังนั้น รวมตนทุนการขนสงปจจุบันเทากับ 7,569,630 บาท
ตอป

1.2 ตนทุนสินคาคงคลังปจจุบันของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย ประกอบไปดวย ตนทุนการ
ถือครองสินคาคงคลัง 228,302 บาทตอป ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ประกอบไปดวย ตนทุน
คาไฟฟา 16,170 บาทตอป ตนทุนแรงงาน 583,529 บาทตอป และตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 1,139,250 
บาทตอป ดังนั้น รวมตนทุนสินคาคงคลังปจจุบันเทากับ 1,967,251 บาทตอป
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ดังนั้น จึงสามารถสรุปไดวา ตนทุนโลจิสติกสปจจุบัน ของผูผลิตชิ้นสวนทั้ง 28 ราย 
ซึ่งประกอบไปดวย ตนทุนการขนสง 7,569,630 บาทตอป และตนทุนสินคาคงคลัง 1,967,251 บาท
ตอป หรือคิดเปน ตนทุนโลจิสติกสปจจุบัน เทากับ 9,536,881 บาทตอป สวนรายละเอียดนั้นได
กลาวในบทที่ 3 ของงานวิจัย

2.  ความเปนไปไดทางเทคนิค 

2.1 การทําระบบวิ่งรอบจะใชรถบรรทุกขนาด 6 ลอพรอมตูคอนเทนเนอรในการจัดสง
ชิ้นสวน จํานวนทั้งสิ้น 5 คัน สําหรับ 5 เสนทาง ดังรายละเอียดในบทที่ 4 

2.2 การทําระบบวิ่งรอบสามารถเพิ่มความถี่ในการรับชิ้นสวนได 29 ครั้งตอวัน จาก 46 
ครั้งตอวัน เปน 75 ครั้งตอวัน หรือคิดเปนรอยละ 63 ของปจจุบัน แตในขณะเดียวกันจํานวนรถที่เขา
มายังจุดรับชิ้นสวนของบริษัทยังลดลงถึง 23 รอบตอวัน จาก 46 ครั้งตอวัน เปน 23 ครั้งตอวัน หรือ
คิดเปนรอยละ 50 ของปจจุบัน ไมเพียงเทานั้น ระยะทางในการขนสงชิ้นสวนก็ลดลง 20 กิโลเมตร
ตอวัน จาก 307 กิโลเมตรตอวัน เปน 287 ตอวันหรือสามารถลดลงไดรอยละ 7 ของปจจุบัน

2.3 การเพิ่มความถี่ในการจัดสงยังสงผลถึงสินคาคงคลังที่ลดนอยลง ทําใหพื้นที่ในการ
จัดเก็บชิ้นสวนสวนเกินนั้นลดลง 250 ตารางเมตร จาก 330 ตารางเมตร เหลือเพียง 80 ตารางเมตร 
หรือสามารถลดลงไดรอยละ 76 ของพื้นที่ปจจุบัน และยังสงผลใหการขนยายชิ้นสวนที่สูญเปลา
ลดลงอีกดวย โดยเวลาที่พนักงานตองขนยายชิ้นสวนลดลง 3 ชั่วโมงตอวัน จาก 15 ชั่วโมงเหลือ
เพียง 12 ชั่วโมงตอวัน หรือสามารถลดลงไดรอยละ 24 ของเวลาทํางานปจจุบัน

2.4 ผลที่ไดรับทางออม นอกจากสามารถลดตนทุนทางตรงที่เกี่ยวของกับการจัดสงชิ้น 
สวนทางตรงไดแลว ยังสงผลดีทางออม คือแนวโนมของมูลคาชิ้นสวนลาสมัย มูลคาชิ้นสวน
เสียหาย และมูลคาชิ้นสวนสูญหายลดลง อันเนื่องมาจากปริมาตร และจํานวนชิ้นสวนในสินคาคง
คลังที่ลดลง ทําใหคลังสินคาสามารถควบคุมไดดวยการมองเห็น (Visual Control) มากขึ้น การ
ตรวจสอบความผิดปกติสามารถทําไดงายขึ้นดวยเชนกัน
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3.  ความเปนไปไดทางการเงิน 

การศึกษาความเปนไปไดทางการเงินตามขอกําหนดตาง ๆ ไดแก อายุโครงการ 5 ป ตาม
อายุการใชงานของรถบรรทุก และอัตราคิดลดรอยละ 10 สามารถสรุปผลได ดังนี้

3.1 มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ (NPV) 2,313,146 บาท

3.2 อัตราสวนผลตอบแทนสุทธิตอการลงทุน (N/K) 1.23 เทา

3.3 อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (IRR) รอยละ 17.68

สําหรับการวิเคราะหความเสี่ยง พบวา ผลตอบแทนของโครงการลดลงไดถึงรอยละ 13 
และตนทุนรวมของโครงการเพิ่มไดถึงรอยละ 15 โครงการนี้จึงจะไมคุมที่จะลงทุน

ดังนั้น จากการวิเคราะหมาทั้งหมดนั้น แสดงวา ควรที่จะลงทุนในโครงการนี้เนื่องจาก
ผานเกณฑในการประเมินโครงการทุกขอ

ขอเสนอแนะ

สําหรับการลงทุนในครั้งนี้ แมวาจะคุมคาในการลงทุนจากการศึกษาในเบื้องตน อยางไรก็
ตามกอนที่จะลงทุนจริง ควรพิจารณาขอเสนอแนะ ดังตอไปนี้

1. ผลตอบแทนของโครงการไดจากการตอรองเพื่อขอลดราคาชิ้นสวนจากผูผลิตชิ้นสวน
เปนสําคัญ ถาหากไมสามารถตอรองราคาใหผูผลิตชิ้นสวนลดราคาไดตามที่วิเคราะหไวในสวน
ตนทุนการขนสงจากผูผลิตชิ้นสวนปจจุบัน อาจจะสงผลกระทบตอผลตอบแทนของโครงการซึ่งจะ
ไมเปนไปตามที่คาดการณเอาไว แตหากวาตอรองไดมากกวาที่คํานวณไวจะถือเปนกําไรสวนเพิ่ม 
ในที่นี้สามารถแกไขไดโดยเลือกพิจารณาเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนที่ใหสวนลดราคาไดเทากับหรือ
มากกวาที่ไปประเมินตนทุนการขนสงเอาไวเทานั้น จากนั้นจึงคอยมีการออกแบบเสนทางการวิ่ง
รอบใหมอีกครั้ง
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2. การควบคุมตนทุนในการดําเนินงานของระบบวิ่งรอบถือเปนอีกสวนหนึ่งที่สําคัญและมี
ผลตอผลตอบแทนของโครงการ หากตนทุนในการดําเนินงานสูงกวาที่ไดวิเคราะหเอาไว จะทําให
ผลตอบแทนของโครงการลดลง

สําหรับการศึกษาครั้งตอไป มีขอเสนอแนะ ดังตอไปนี้

1. ในการศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาผูผลิตชิ้นสวนระยะใกลเทานั้น ดังนั้น จึงมีความเปนไป
ไดในอนาคตที่จะมีการศึกษาการจัดสงชิ้นสวนดวยระบบวิ่งรอบสําหรับผูผลิตชิ้นสวนระยะกลาง 
และระยะไกลในลําดับถัดไป เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดสงใหมีมากยิ่งขึ้น

2. นอกจากการเพิ่มจํานวนผูผลิตชิ้นสวนในระบบวิ่งรอบแลว ควรที่จะศึกษาวิธีการเพิ่ม
ประสิทธิ ภาพในการขนสงใหมีมากที่สุดทั้งในเรื่องของการบรรทุก และเวลาการใชงานของ
รถบรรทุก ซึ่งจะเปนอีกหนทางหนึ่งในการลดตนทุนการจัดสงชิ้นสวน
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