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บทท่ี 3

วิธีการศึกษาวิจัย

งานวิจัยฉบับนี้เปนงานวิจัยประเภทประยุกตทฤษฎีหรือแนวคิด เพื่อนํ าไปพัฒนากับลักษณะการ
ด ําเนนิงานจริงของหนวยงานกรณีศึกษา ดังนั้นเมื่อผูวิจัยทํ าการศึกษา คนควา และทบทวนเอกสารที่
เกีย่วของและไดรับความอนุเคราะหจากหนวยงานใหเปนกรณีศึกษาแลว จึงตองเขาไปศึกษา สํ ารวจ 
และรวบรวมขอมูลการดํ าเนินงานขนสงของหนวยงานกรณีศึกษา ณ สถานที่ปฏิบัติงานจริง ตอมา
จึงทํ าการวิเคราะหระบบการดํ าเนินงานขนสง พัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงเบื้องตน 
และพัฒนาโปรแกรมเพื่อการจัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน สุดทายจึงทํ าการทดสอบและประเมิน
ผลการใชโปรแกรม ขั้นตอนการศึกษาวิจัยดังกลาวแสดงดังรูปที่ 3.1

รูปที่ 3. 1 ขั้นตอนการวิจัย

1) ศึกษา คนควา และทบทวนเอกสารที่เกี่ยวของ

2) คนหาหนวยงานสํ าหรับเปนกรณีศึกษา

3) ศึกษา สํ ารวจ และรวบรวมขอมูลการดํ าเนินงานขนสงของกรณีศึกษา

5) พัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงเบื้องตน

6) พัฒนาโปรแกรมเพื่อการจัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน

4) วิเคราะหระบบขนสงของกรณีศึกษา

7) ทดสอบและประเมินผลการใชโปรแกรม
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งานวิจัยฉบับนี้เนนเกี่ยวกับการนํ าแนวคิดโลจิสติกสมาประยุกตใชเพื่อพัฒนาโปรแกรมสํ าหรับจัด
การงานขนสงผลผลิตประจํ าวันของหนวยงานกรณีศึกษา เนื่องจากองคกรธุรกิจขนาดกลางและ
ขนาดเลก็ในประเทศไทยสวนใหญ มักขาดเครื่องมือสํ าหรับจัดเก็บ บันทึก แกไข และวิเคราะหขอ
มลูการด ําเนินงานขนสงอยางเปนระบบ และ มักตัดสินใจวางแผนจัดเสนทางเดินรถขนสงผลผลิต
ซ่ึงเปนปญหาที่ตองมีการตัดสินใจใหมทุกวัน โดยอาศัยความชํ านาญของพนักงานผูรับผิดชอบ การ
ตัดสินใจดังกลาวจํ าเปนตองอาศัยขอมูลและเครื่องมือชวยตัดสินใจเพื่อใหผลการดํ าเนินงานขนสงมี
ความประหยัดมากขึ้น

ผู วิจัยจึงไดพัฒนาเครื่องมือสํ าหรับจัดการขอมูลและชวยวางแผนงานขนสงดังกลาวเรียกวา 
โปรแกรมเพื่อการจัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน (DAily Produce Transportation MAnagement 
computer Program: DAPTMAP) โดยมจีดุประสงคเพื่อจัดการงานขนสงประจํ าวัน 4 ประการ คือ 
(1) บนัทกึขอมูลพื้นฐานการขนสง (2) วางแผนการจัดเสนทางรถขนสงประจํ าวัน (3) บันทึกการ
ด ําเนนิงานขนสงประจํ าวัน และ (4) วิเคราะหตนทุนและประสิทธิภาพการดํ าเนินงานขนสง ซ่ึง
สามารถน ําโปรแกรมไปพัฒนาเพิ่มเติมเพื่อประยุกตใชกับหนวยงานอื่นๆทั่วไปได

สํ าหรับบทนี้จะไดกลาวถึงเนื้อหาเกี่ยวกับ หนวยงานกรณีศึกษา วิธีการสํ ารวจและรวบรวมขอมูล 
วธีิวเิคราะหระบบขนสง วิธีพัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงเบื้องตน วิธีพัฒนาโปรแกรม
เพือ่การจัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน และวิธีทดสอบและประเมินผลการใชโปรแกรม

3.1 หนวยงานกรณีศึกษา
ผูวจิัยไดรับความอนุเคราะหจาก “มูลนิธิโครงการหลวง” ใหเปนหนวยงานกรณีศึกษา เนื่อง

จากผูวิจัยทํ างานวิจัยรวมกับมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี ซ่ึงมีบุคลากรหลายทาน
ภายในมหาวิทยาลัยทํ างานวิจัยรวมกับมูลนิธิโครงการหลวง ประกอบกับมูลนิธิโครงการหลวง มี
นโยบายพฒันาประสิทธิภาพการดํ าเนินงานขนสง เพื่อลดคาใชจายจากการดํ าเนินงานดังกลาว

การทํ าความเขาใจหนวยงานกรณีศึกษาควรเริ่มตนจาก การทํ าความเขาใจที่มาของหนวยงาน
กรณีศึกษา และลักษณะงานของหนวยงานกรณีศึกษา ผูวิจัยจึงเริ่มทํ าความเขาใจมูลนิธิโครงการ
หลวง ดวยการศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิที่ไดมีการบันทึกและสามารถสืบคนไดจากแหลงตางๆ จาก
นัน้จงึน ํามาเรียบเรียงขึ้นใหมแลวแบงเนื้อหาออกเปน 3 สวน คือ ที่มาของมูลนิธิโครงการหลวง 
ลักษณะการดํ าเนินงานของมูลนิธิโครงการหลวง และลักษณะพื้นที่ของมูลนิธิโครงการหลวง  
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3.2 วิธีการสํ ารวจและรวบรวมขอมูล
ผูวจิยัทํ าการสํ ารวจและรวบรวมขอมูลการดํ าเนินงานขนสง ณ สถานที่ปฏิบัติงานจริงของมูล

นิธิโครงการหลวง โดยแบงงานสํ ารวจออกเปน 2 คร้ัง คือ การสํ ารวจการดํ าเนินงานในภาพรวม 
และการสํ ารวจขอมูลในรายละเอียด เนือ่งจากมูลนิธิโครงการหลวงมีเครือขาย พื้นที่ และ หนวยงาน
รับผิดชอบจํ านวนมาก เพือ่เขาใจลักษณะเครือขาย การดํ าเนินงาน และขอมูลการดํ าเนินงานขนสง
ของมูลนิธิโครงการหลวงในสภาพปจจุบัน

3.2.1  การสํ ารวจการดํ าเนินงานขนสงในภาพรวม
การสํ ารวจการดํ าเนินงานขนสงในภาพรวม มีจุดประสงคเพื่อทราบลักษณะเครือขาย

การขนสง สถานี และลักษณะการดํ าเนินงานขนสง ของมูลนิธิโครงการหลวงในภาพรวม ผูวิจัยทํ า
การส ํารวจการดํ าเนินงานในครั้งแรก ณ สถานที่ตางๆ ไดแก

 สํ านักงานมูลนิธิโครงการหลวง
 สํ านักงานเกษตรที่สูง
 ศนูยคัดบรรจุเชียงใหม
 ศนูยคัดบรรจุกรุงเทพ
 ศนูยพัฒนาโครงการหลวงตางๆ เชน ทุงหลวง หวยลึก อางขาง ฯลฯ
 ลูกคารายยอยบางรายภายในจังหวัดเชียงใหม
 ลูกคารายยอยบางรายภายในจังหวัดกรุงเทพ

3.2.2 การสํ ารวจขอมูลการขนสงในรายละเอียด
การสํ ารวจเก็บรวบรวมขอมูลการขนสงในรายละเอียด มีจุดประสงคเพื่อเก็บขอมูลเชิง

ตัวเลข สํ าหรับวิเคราะหผลการดํ าเนินงาน ผูวิจัยทํ าการรวบรวมขอมูลการดํ าเนินงานขนสงจาก
หนวยงานภายในของมูลนิธิโครงการหลวง ไดแก

 รายงานการขอเบิกเบี้ยเล้ียงพนักงานขับรถยนตโครงการหลวง ปพ.ศ. 2545 แสดง
ขอมูลการใชพาหนะขนสงผลผลิตจากศูนยพัฒนาโครงการหลวงทั้ง 36 แหง ไปยัง ศูนยคัดบรรจุ
เชียงใหม  (ที่มา: ฝายยานพาหนะ สํ านักงานมูลนิธิโครงการหลวง)

 รายงานการใชรถประจํ าเดือนของศูนยคัดบรรจุเชียงใหม ปพ.ศ. 2545 แสดงขอมูล
การใชพาหนะขนสงผลผลิตจากศูนยคัดบรรจุเชียงใหม ไปยัง ลูกคาภายในจังหวัดเชียงใหม  (ที่มา: 
ฝายยานพาหนะ ศูนยคัดบรรจุเชียงใหม)
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 รายงานการขอเบิกเบี้ยเล้ียงพนักงานขับรถยนตโครงการหลวง รถกรุงเทพฯ ปพ.ศ.
2545 แสดงขอมูลการใชพาหนะขนสงผลผลิตจากศูนยคดับรรจุเชียงใหม ไปยงัลูกคาระยะทางไกล 
ซ่ึงมลูีกคาหลัก 4 รายไดแก ศูนยคัดบรรจุกรุงเทพ ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง และตลาดราชบุรี (ที่มา: 
ฝายยานพาหนะ สํ านักงานมูลนิธิโครงการหลวง)

 สรปุการใชรถของศูนยคัดบรรจุกรุงเทพ ป พ.ศ. 2545 แสดงขอมูลการใชพาหนะขน
สงผลผลิตจากศูนยคัดบรรจุกรุงเทพ ไปยัง ลูกคาภายในกรุงเทพมหานคร (ที่มา: แผนกขนสง ศูนย
คัดบรรจุกรุงเทพ)

3.3  วิธีวิเคราะหระบบการดํ าเนินงานขนสง
วิธีวิเคราะหระบบการดํ าเนินงานขนสง ของมูลนิธิโครงการหลวง ใชวิธีการวิเคราะหสภาพ

แวดลอมภายใน (Internal Environmental Analysis) คอื การระบุถึง จุดแข็ง (Strengths) และ จุดออน 
(Weakness) ขององคกร เพื่อนํ ามาใชสรางความไดเปรียบจาก โอกาส ที่เปดให และเพื่อหลีกเลี่ยง 
อุปสรรค ที่จะเกิดขึ้น เนือ่งจากการวิจัยนี้ทํ าการศึกษาเฉพาะดานการขนสง ซ่ึงเกี่ยวของกับการใช
ทรัพยากรเปนสํ าคัญ ผูวิจัยจึงเลือกใช วิธีวิเคราะหโดยใชทรัพยากรเปนฐาน (Resource-based 
approach) เพือ่วเิคราะหสภาพแวดลอมภายในของกรณีศึกษา (พิบูล ทีปะปาล, 2546)

3.3.1   แนวคิดการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน
วธีิวเิคราะหสภาพแวดลอมภายในโดยใชทรัพยากรเปนฐาน “ทรัพยากร” (Resource) ใน

ทีน่ี้ หมายถึง สินทรัพย (asset) ความสามารถ (competency) กระบวนการ (process) และทักษะหรือ
ความรู (skill or knowledge) ทีอ่ยูภายใตการควบคุมขององคกร ทรัพยากรตางๆเหลานี้หากชวยให
องคกรมคีวามไดเปรียบหรือความเปนตอในการแขงขัน ก็ถือไดวาเปน จุดแข็ง ในทางตรงขามหาก
ทรัพยากรเหลานี้ไดนํ าไปใชประโยชนดอยกวาคูแขงขัน ก็ถือไดวาเปน จุดออน ผูวิจัยใชกรอบการ
วเิคราะหทรัพยากรขององคกรที่เรียกวา “VRIO framework” เพื่อการตอบคํ าถาม 4 ขอตอไปนี้

1. V = Value (คุณคา) ; ทรัพยากรนั้นทํ าใหไดเปรียบคูแขงขันหรือไม
2. R = Rareness (ความหายาก) ; ทรัพยากรนั้นคูแขงขันอื่นๆหายากหรือไม
3. I = Imitation (ความสามารถในการลอกเลียนแบบ) ; ทรัพยากรนั้นหากคู

แขงอื่นเลียบแบบแพงหรือไม
4. O = Organization (องคกร) ; ทรัพยากรนั้นองคกรนํ ามาใชประโยชนและ

คุมคาหรือไม
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หากคํ าตอบตอคํ าถามเหลานี้คือ “ใช” สํ าหรับทรัพยากรใดๆก็ตามในองคกรถือ
เปนจดุแข็งและความสามารถพิเศษ ในทางตรงกันขามหากคํ าตอบที่ไดคือ “ไมใช” กถื็อเปนจุดออน
ของทรัพยากรนั้นๆ จุดมุงหมายของการวิเคราะหก็เพื่อทํ าใหเกิดความมั่นใจวา ไดนํ าปจจัยเหลานี้
ทัง้จดุแขง็และจุดออน มาชวยวางแผนการดํ าเนินงานเชิงกลยุทธขององคกรแลวหรือไม

3.3.2 การวเิคราะหสภาพแวดลอมภายในดานการขนสง ของมูลนิธิโครงการหลวง
ทรัพยากร สํ าหรับการพิจารณาวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในดานการขนสงของมูล

นธิิโครงการหลวง แบงออกเปน 4 ประเภท ไดแก สินทรัพย ความสามารถ กระบวนการ และ 
ทกัษะหรือความรู ซ่ึงมีรายละเอียด คือ

1. ดานสินทรัพย ประกอบดวย สถานที่ พาหนะ บุคลากร และ สินคา
2. ดานความสามารถ ประกอบดวย การขนสงที่รวดเร็ว การขนสงที่ตรงเวลา การ

ขนสงที่ประหยัด และการขนสงที่ตรงตามความตองการของลูกคา
3. ดานกระบวนการ ประกอบดวย การรับสินคา การขนถายสินคา การจัดเก็บสินคา 

การจัดสงสินคา
4. ดานทกัษะหรือความรู ประกอบดวย ทักษะการจัดเสนทางขนสง ความรูเกี่ยวกับ

ขอมูลพื้นฐานการขนสง ความรูเกี่ยวกับตนทุนการขนสง และ ความรูเกี่ยวกับ
ประสิทธิภาพการขนสง

ตอมาจึงทํ าการพิจารณาวา ทรัพยากรขางตน มีความไดเปรียบคูแขงขันหรือไม คู
แขงหาทรัพยากรนั้นยากหรือไม มีความตองการเลียนแบบไดแพงหรือไม และมีการนํ ามาใช
ประโยชนคุมคาหรือไม โดยใชมุมมองเฉพาะของผูวิจัยเอง เนื่องจากขอจํ ากัดดานเวลาและสถานที่ 
ซ่ึงไดจากการสังเกตระบบการดํ าเนินงานขนสงของมูลนิธิโครงการหลวงใน ป พ.ศ. 2546

3.4 วิธีการพัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงเบื้องตน
  การพัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพ จะพิจารณาจากปจจัยเชิงกลยุทธภายในทั้งจุดออนและ 

จดุแขง็ ทีไ่ดจากการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน และ แนวทางปฏิบัติที่มีการนํ าไปประยุกตใช
งานแลวสามารถพัฒนาประสิทธิภาพการขนสงไดดี ผูวิจัยจึงพัฒนาแนวทางเพิ่มประสิทธิภาพการ
ขนสงเบื้องตน ของมูลนิธิโครงการหลวง ออกเปน 2 สวน คือ
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3.4.1   ดานนโยบายและแผนงานขนสง
เนื่องจากระบบโครงขายการขนสงของมูลนิธิโครงการหลวงสวนใหญมีลักษณะแยก

หนาทีก่นัทํ า ขาดการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อเชื่อมโยงขอมูลระหวางศูนยตางๆ และยังขาดการ
วางแผนงานขนสง

3.4.2   ดานการการจัดการขอมูลการขนสง
เนื่องจากการจัดเก็บขอมูลการขนสงของมูลนิธิโครงการหลวงยังไมเปนระบบ และยัง

ขาดการประมวลผลและวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการดํ าเนินงานขนสง

3.5 วิธีการพัฒนาโปรแกรมเพื่อการจัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน
โปรแกรมสํ าหรับจัดการงานขนสงผลผลิตประจํ าวัน ถูกพัฒนาเพื่อเปนเครื่องมืออันหนึ่งใน

การพัฒนาระบบขนสงของมูลนิธิโครงการหลวงใหมีประสิทธิภาพขึ้น ใชช่ือวา โปรแกรมเพื่อการ
จัดการขนสงผลผลิตประจํ าวัน (DAily Produce Transportation Management computer 
Program: DAPTMAP) ซ่ึงพัฒนาขึ้นจากโปรแกรม Microsoft Visual Basic 6.0 และ Microsoft 
Access 97 เนือ่งจากเปนโปรแกรมที่นิยมนํ ามาพัฒนารวมกับระบบปฏิบัติการวินโดวสและสามารถ
ประยกุตใชงานกับระบบฐานขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ

วัตถุประสงคของการพัฒนาโปรแกรมมี 4 ประการ คือ 1) บันทึกฐานขอมูลการขนสง            
2) วางแผนจัดเสนทางรถขนสงประจํ าวัน 3) บันทึกขอมูลการขนสงประจํ าวัน และ 4) วิเคราะหตน
ทนุและประสิทธิภาพการขนสง 

3.4.1   การบันทึกฐานขอมูลการขนสง
ฐานขอมูลดานการขนสง คือ ขอมูลทรัพยากรพื้นฐานที่เกี่ยวของโดยตรงกับการขนสง 

ประกอบดวย ฐานขอมูลสถานี ฐานขอมูลพาหนะ และ ฐานขอมูลบุคลากร ฐานขอมูลเหลานี้ควรถูก
น ํามาบนัทกึและจัดเก็บไวที่เดียวกัน เพื่อความสะดวกในการเพิ่ม ลบ หรือ แกไขขอมูล และยัง
สามารถนํ าไปใชในการวางแผนหรือวิเคราะหประสิทธิภาพการขนสงไดทันที

3.4.1.1  ฐานขอมูลสถานี

ขอมูลสถานี ควรทํ าการสํ ารวจและบันทึกใหครบทุกสถานีและควรทํ าการปรับ
ปรุงขอมูลใหเปนปจจุบันอยูเสมอ ขอมูลสถานีที่ควรทํ าการจัดเก็บและบันทึกอยางนอยที่สุด ไดแก
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 ช่ือสถานี
 ประเภทสถานี
 คาพิกัดตํ าแหนงสถานี
 ที่อยูสถานี

3.4.2.2 ฐานขอมูลพาหนะ
ขอมลูพาหนะ ควรทํ าการสํ ารวจและบันทึกใหครบทุกคัน และควรทํ าการปรับ

ปรุงขอมลูใหเปนปจจุบันอยูเสมอเชนกัน ขอมูลพาหนะที่ควรทํ าการสํ ารวจและบันทึกไว ไดแก
 เลขทะเบียนพาหนะ
 ประเภทพาหนะ
 สถานีตนสังกัดพาหนะ
 ความสามารถในการบรรทุก (นํ้ าหนัก, ปริมาตร, จํ านวนลังพลาสติก)
 พนกังานขับรถประจํ า และพนักงานผูชวย
 มูลคาราคารถ
 มูลคาซากรถ
 อายุการใชงานรถ
 คาภาษีรถยนต
 คาคาประกันภัยรถยนต

3.4.2.3 ขอมูลบุคลากร
ขอมูลบุคลากรที่เกี่ยวของกับการขนสงโดยทั่วไปแบงไดเปน 3 ประเภท คือ 

พนกังานขบัรถ (ซ่ึงรวมถึงพนักงานผูชวยยกของขึ้น-ลง) พนักงานซอมบํ ารุง และพนักงานประจํ า
สถานี (เฉพาะที่ทํ าหนาที่เกี่ยวของกับการขนสง) ซ่ึงบุคลากรเหลานี้จะประจํ าอยูที่สถานีตางๆใน
จ ํานวนตางๆกัน ขอมูลบุคลากรก็ควรทํ าการบันทึกและจัดเก็บไวที่เดียวกับฐานขอมูลอ่ืนๆ และควร
ทํ าการปรับปรุงขอมูลใหเปนปจจุบันอยูเสมอเชนกัน ขอมูลบุคลากรที่ควรบันทึกอยางนอยที่สุดได
แก

 หมายเลขบัตรประชาชน
 ช่ือ-นามสกุล
 ต ําแหนง หรือ ประเภทบุคลากร
 สถานีตนสังกัด
 เงินเดือน
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 เงนิจายเพิ่มเติมเฉลี่ยประจํ าเดือน

3.4.2   การวางแผนจัดเสนทางรถขนสงประจํ าวัน
การขนสงผลผลิตของมูลนิธิโครงการหลวงประจํ าวัน มีทั้งการขนสงแบบตรงและการ

ขนสงแบบวิ่งรอบ ปญหาการขนสงแบบวิ่งรอบ คือ รูปแบบการขนสงจากศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคา 1 แหงไปยัง ลูกคาหลายราย โดยการใชรถหลายขนาดและหลายคัน ผูวิจัยเลือกใช วิธี
เมตริกซการประหยัด (The Saving Matrix Method) ซ่ึงเสนอโดย Chopra, S. et al. 2001 (วิทยา 
สุหฤทธํ ารง, 2545) สํ าหรับวางแผนการขนสงดังกลาว เนื่องจากเปนวิธีที่มีขอมูลเพียงพอสํ าหรับ
วเิคราะหผล มีขั้นตอนการตัดสินใจไมซับซอน ใชเวลาและความยากในการพัฒนาโปรแกรมไมมาก
นกั และใชเวลาในการประมวลผลเพื่อใหไดคํ าตอบไมนานเกินไป

การพัฒนาโปรแกรมเพื่อจัดเสนทางเดินรถขนสงผลผลิตประจํ าวัน เร่ิมจาก การสราง
เครือขายที่ตองการวางแผน การสรางเมตริกซระยะทางระหวางสถานี การสรางเมตริกซการ
ประหยดั การจัดลูกคาในเสนทาง และการจัดลํ าดับลูกคาในเสนทาง กระบวนการวางแผนการขน
สงแสดงดังรูปที่ 3.2

รูปที่ 3.2 กระบวนการวางแผนการขนสงของโปรแกรม DPTMP

สรางโครงขายการขนสง

เร่ิม

สรางเมตริกซระยะทาง

สรางเมตริกซการประหยัด

จดัลูกคาในเสนทาง

จดัลํ าดับลูกคาในเสนทาง

จบ
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3.4.2.1   การสรางเครือขายขนสง
การวางแผนจัดเสนทางเดินรถขนสงจะพิจารณาทีละเครือขาย ดังนั้นจึงจํ าเปน

ตองสรางเครือขายการขนสงที่ตองการพิจารณาขึ้นมากอนเปนลํ าดับแรก ซ่ึงแตละเครือขายขนสงจะ
ตองระบุขอมูลดังตอไปนี้

 สถานีแมขาย
 สถานีลูกขาย
 พาหนะที่ใชในเครือขาย
 ปริมาณการขนสงของแตละสถานีลูกขาย

3.5.2.2     การสรางเมตริกซระยะทาง
เมตรกิซระยะทาง คือ เมตริกซที่แสดงคา ระยะทาง เวลา หรือ ตนทุน ระหวาง

สถานีขนสงใดๆในเครือขายขนสงที่ตองการวางแผน โปรแกรมนี้สามารถสรางเมตริกซระยะทาง
ไดจากคาพิกัดของแตละสถานีโดยใชสมการที่ 3-1 หากมีเฉพาะขอมูลพิกัดของแตละสถานี ในกรณี
ทีม่ขีอมลูซ่ึงไดจากการสํ ารวจเพิ่มเติม ไมวาจะเปนขอมูล ระยะทาง เวลา หรือ ตนทุน ระหวาง
สถาน ีโปรแกรมยังเปดโอกาสใหแกไขขอมูลจากเมตริกซระยะทางที่คํ านวณไดภายหลัง

Dist (A, B)  = 22 )()( BABA yyxx −+−              (3.1)
เมื่อ      Dist (A, B) คือ ระยะทางระหวางตํ าแหนง A และ B

     (xA, yA) คือ คาพิกัดของตํ าแหนง A
     (xB yB) คือ คาพิกัดของตํ าแหนง B

3.4.2.3   การสรางเมตริกซการประหยัด
เมตรกิซการประหยัด คือ เมตริกซที่แสดงคาการประหยัดจากการรวมลูกคา 2 

รายใดๆเขาไวในเสนทางเดียวกัน สรางขึ้นจากเมตริกซระยะทางที่ไดสรางไวแลวกอนหนานี้ คาการ
ประหยัดคํ านวณไดจากสมการที่ 3.2

  S (CA, CB)      =          Dist (DC, CA) + Dist (DC, CB) – Dist (CA, CB)       (3.2)
         เมื่อ             S (CA, CB) คือ คาการประหยัดจากการรวมลูกคา A และB ไวใน
                                                            เสนทาง เดียวกัน
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DC คือ ศนูยรวบรวมและกระจายสินคา
CA  คือ ลูกคา A
CB  คือ ลูกคา B

3.4.2.4   การจัดลูกคาในเสนทาง
 การจดัลูกคาใหเสนทาง อาศัยแนวคิดในการจัดลูกคาที่มีเมตริกซการประหยัด

มากที่สุดกอนโดยพิจารณาผลรวมของปริมาณการบรรทุกเกินขีดความสามารถในการบรรทุกของ
พาหนะหรอืไม กระทํ าเรื่อยไปจนลูกคาถูกจัดไวในเสนทางทั้งหมด ในกรณีที่ลูกคาไมสามารถรวม
ได ถือวาลูกคารายนั้นตองทํ าการขนสงโดยตรง วิธีการพิจารณาวามีลูกคารายใดบางอยูในเสนทาง
เดยีวกันมีดังนี้

1. พิจารณาคูลูกคาที่มีคาเมตริกซการประหยัดมากที่สุดและจัดลูกคาคูดังกลาว
ไวในเสนทางเดียวกัน หากปริมาณการบรรทุกของลูกคาคูดังกลาว ไมเกินความสามารถในการ
บรรทกุของรถที่พิจารณา จึงรวมลูกคาคูดังกลาวไวในเสนทางเดียวกัน ถาเกินก็เลิกพิจารณาลูกคาคู
ดังกลาว

2. เลือกคูลูกคาที่มีคาการประหยัดมากลํ าดับถัดมา แลวจัดใหอยูในเสนทางที่
สรางขึ้นแลวหรือเสนทางใหม โดยแตละเสนทางทางที่เกิดขึ้นตองมีปริมาณบรรทุกรวมไมเกินไม
เกินความสามารถในการบรรทุกของรถขนสงที่พิจารณา

3. ท ําซํ ้าขั้นตอนที่ 2 จนลูกคาถูกจัดไวในเสนทางทั้งหมด

3.5.2.5   การจัดลํ าดับลูกคาในเสนทาง
 การจัดลํ าดับลูกคาในเสนทาง ใชวิธี Nearest Insert เนือ่งจากเปนวิธีจัดลํ าดับ

ลูกคาในเสนทาง ที่มีขั้นตอนการคํ านวณเปนแนวทางเดียวกัน ไมซับซอนเกินไปนัก อยางไรก็ตาม
ผลทีไ่ดจากวิธีนี้ใหคํ าตอบใกลเคียงคํ าตอบที่ดีที่สุด ขั้นตอนการจัดลํ าดับมีขั้นตอนดังนี้

1. สรางเสนทางเริ่มตน โดยการแทรกลูกคารายแรกที่อยูใกลศูนยกระจายสินคา
มากที่สุด ซ่ึงจะใหคาระยะการแทรกตํ่ าที่สุด

2. แทรกลกูคารายตอมา โดยพิจารณาแทรกลูกคาและตํ าแหนง ที่ทํ าใหคาระยะ
การแทรกรวมเพิ่มนอยที่สุด

3. แทรกลกูคารายตอไปเรื่อยๆ พิจารณาเหมือนขั้นตอนที่ 2 จนกระทั่งลูกคาที่
เหลือถูกรวมไวในเสนทางทั้งหมด
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3.4.3   การบันทึกขอมูลการขนสงประจํ าวัน
การบันทึกขอมูลการขนสงประจํ าวัน มีวัตถุประสงคเพื่อ ทราบขอมูลการใชและผลที่ได

จากการใชทรัพยากรตางๆ เพื่อนํ าไปคํ านวณตนทุนและประสิทธิภาพที่ไดจาการดํ าเนินการขนสง
ในชวงเวลาที่พิจารณา ขอมูลสํ าหรับบันทึกการขนสงประจํ าวันไดแก

 วนัที่ทํ าการบันทึก
 เครือขายขนสงที่พิจารณา
 สถานีแมขาย
 สถานีลูกขาย
 พาหนะขนสงที่ใช
 ขอมูลการใชพาหนะแตละคัน ไดแก

- หมายเลขทะเบียนรถขนสง
- คาซอมบํ ารุงรายวัน
- คานํ้ ามันรถประจํ าวัน
- คาโสหุยรายวัน
- ราคานํ้ ามันตอลิตร

 ขอมูลการขนสงของแตละสถานีลูกขาย ไดแก
- ระยะทางระหวางสถานี
- ปริมาณการขนสง (หนวย: กก.)
- ปริมาณการขนสง (หนวย: ลังพลาสติก)
- มูลคาสินคา
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3.5.4   การวิเคราะหตนทุนและประสิทธิภาพการขนสง

3.5.4.1   การวิเคราะหตนทุนการขนสง
การวิเคราะหตนทุนการขนสง พิจารณาจากโครงสรางตนทุนที่เสนอโดย David 

A.H. et al. (2002) ซ่ึงแบงตนทุนขนสงออกเปน 5 ประเภทไดแก 1) ตนทุนทางตรง 2) ตนทุนพนักงาน
ขบัรถ 3) ตนทุนการซอมบํ ารุง 4) ตนทุนคาโสหุย และ 5) ตนทุนเนื่องจากการลงทุนในรถ แสดง
รายละเอียดตนทุนดังกลาวในตารางที่ 3.1

ตารางที่ 3.1 รายละเอียดโครงสรางตนทุนการขนสง
ลักษณะของตนทุนประเภทตนทุน ประกอบดวย
คงที่ แปรผัน

1. ตนทุนทางตรง (Direct
operating costs)

- คานํ้ ามัน a

- คาเงินเดือนพนักงานขับรถ a

- คาจายเพิ่มเฉลี่ยเนื่องจากการบรรจุเปน
พนักงานขับรถ

a

2. ตนทุนพนักงานขับรถ (Driver
costs)

- คาลวงเวลาจากการขับรถ a

- คาเงินเดือนพนักงานซอมบํ ารุง a

- คาจายเพิ่มเฉลี่ยเนื่องจากการบรรจุเปน
พนักงานซอมบํ ารุง

a

- คาวัสดุซอมบํ ารุง a

3. ตนทุนการซอมบํ ารุง (Repair
and maintenance costs)

- คาจางซอมเพิ่มเติม a

- คาเงินเดือนพนักงานประจํ าสถานี a

- คาจายเพิ่มเฉลี่ยเนื่องจากการบรรจุเปน
พนักงานประจํ าสถานี

a

- คาภาษีรถยนต a

- คาประกันภัยรถยนต a

4. ตนทุนคาโสหุย (Overhead
costs)

- คาโสหุยรายวันอื่นๆ เชน คาจอดรถ คา
ปรับ คาทางดวน เปนตน

a

5. ตนทุนเนื่องจากการลงทุนใน
รถ (Vehicle capital-related costs)

- คาเสื่อมราคารถยนต a
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โดย    คาเสื่อมราคาของรถตอเดือน = (มูลคารถ-มูลคาซาก) x AF / 12              (3.3)
 เมื่อ       AF =       Amortization Factor

   =       
1)100/1(
)100/1(*100/

−+
+

n

n

r
rr                  

r = อัตราดอกเบี้ยเงินกู (MLR)
 n    = อายุการใชงานของรถ (ป)

วธีิการวเิคราะหตนทุนกระทํ าโดยการดึงขอมูล จากฐานขอมูลพื้นฐานการขนสง
และจากขอมูลบันทึกการขนสงประจํ าวัน มาแบงตนทุนออก 3 ชนิด ไดแก ตนทุนคงที่ (Fix Costs) 
ตนทุนแปรผัน (Variable Costs) และ ตนทุนรวม (Total Costs) ซ่ึงตนทุนดังกลาว จะถูกคํ านวณจาก
แตละเครือขายที่พิจารณาในกรอบชวงเวลาที่กํ าหนด สมการที่ 3.4, 3.5, และ 3.6 แสดงองคประกอบ
ของตนทุนแตละชนิด
ตนทุนคงที่ (Fix Costs) = คาเงินเดือนพนักงานขับรถ + คาจายเพิ่ม
เฉล่ียเนื่องจากการบรรจุเปนพนักงานขับรถ + คาเงินเดือนพนักงาน
ซอมบํ ารุง + คาเงินเดือนพนักงานประจํ าสถานี + คาจายเพิ่มเฉล่ีย
เนือ่งจากการบรรจุเปนพนักงานประจํ าสถานี + คาภาษีรถยนต +
คาประกันภัยรถยนต + คาเสื่อมราคารถยนต 
ตนทุนแปรผัน (Variable Costs) = คานํ้ ามัน + คาลวงเวลาจากการ
ขับรถ + คาวัสดุซอมบํ ารุง + คาจางซอมเพิ่มเติม + คาโสหุยรายวัน
ตนทุนรวม (Total Costs) = ตนทุนคงที่ + ตนทุนแปรผัน 
(3.4)
(3.5)
(3.6)
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3.5.4.2   การวิเคราะหผลท่ีไดจากการขนสง
การดํ าเนินงานขนสง ยอมมีขอมูลซ่ึงแสดงถึงผลที่ไดจากการขนสง โดยจะทํ า

การจดัเกบ็ขอมูลแยกแตละเครือขายของแตละวันที่มีการดํ าเนินงานขนสง ขอมูลผลที่ไดจากการขน
สงประกอบดวย

 ระยะทางการขนสง
 ปริมาณการขนสง (นํ้ าหนักบรรทุก และ จํ านวนลังบรรทุก)
 รายไดจากการจํ าหนายผลผลิต
 จ ํานวนลูกคาที่ทํ าการขนสง

3.5.4.3   การวิเคราะหประสิทธิภาพการขนสง
ประสิทธิภาพการขนสง คือ สัดสวนตนทุนตอผลที่ไดจากการขนสง ขอมูลที่ได

จะนํ าไปใชสํ าหรับวางแผนปรับปรุงการดํ าเนินงานหรือนโยบายการขนสงในอนาคต ภายใตการมี
ขอมลูสํ าหรับการตัดสินใจ โปรแกรมจะใหเลือกคํ านวณประสิทธิภาพจากตนทุน 3 ประเภท และ
เลือกผลที่ไดจากการขนสง 4 ประเภท ของแตละเครือขายขนสงและชวงเวลาที่กํ าหนด ตารางที่ 3.2 
แสดงประสิทธิภาพการขนสงจากทางเลือกตางๆ

ตารางที่ 3.2 ประสิทธิภาพการขนสงจากชนิดตนทุนและผลที่ไดจากการขนสงตางๆ
ตนทุนการขนสง

ผลที่ไดจากการขนสง ตนทุนคงที่ (FC) ตนทุนแปรผัน (VC) ตนทุนรวม (TC)
ระยะทางขนสง (S) FC/S VC/S TC/S
ปริมาณการขนสง (C) FC/C VC/C TC/C
รายไดจาการขนสง (R) FC/R VC/R TC/R
จํ านวนลูกคา (N) FC/N VC/N TC/N
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3.6 วิธีทดสอบและประเมินผลการใชโปรแกรม
เนื่องจากขอมูลการดํ าเนินงานขนสงของมูลนิธิโครงการหลวง ไมสมบูรณเพียงพอสํ าหรับ

ทดสอบและประเมินผลการใชโปรแกรม ผูวิจัยจึงไดจํ าลองขอมูลซ่ึงอางอิงจากขอมูลที่มีอยู ทํ าการ
ทดสอบเฉพาะการวางแผนงานขนสงจากศูนยพัฒนาโครงการหลวง ไปยังศูนยคัดบรรจุเชียงใหม
เทานัน้ โดยผูวิจัยเสนอใหเปลี่ยนรูปแบบการขนสงจาก เดิมเปนการขนสงแบบตรงจากศูนยพัฒนา
ทัง้ 36 แหงไปยัง ศูนยคัดบรรจุเชียงใหม เปนการขนสงแบบวิ่งรอบ ซ่ึงมีศูนยคัดบรรจุเชียงใหมเปน
ศูนยกลาง ซ่ึงเกิดจากการวางแผนการเก็บผลผลิตจากศูนยพัฒนาโครงการหลวงตางๆรวมกัน 
ลักษณะขอมูลที่ใชสํ าหรับการทดสอบและประเมินผลการใชโปรแกรม คือ

3.6.1  ขอมูลท่ีมีอยู (Available Data)
 ขอมูลสํ าหรับทดสอบการใชโปรแกรมที่มีอยู ไดแก
 ขอมูลคาพิกัด UTM ของสถานีศูนยพัฒนาโครงการหลวง ทั้ง 36 แหง
 ขอมูลคาพิกัด UTM ของสถานีศูนยคัดบรรจุเชียงใหม

3.6.2 ขอมูลท่ีจํ าลองขึ้น (Modeling Data)
ขอมูลสํ าหรับทดสอบการใชโปรแกรมที่จํ าลองขึ้นไดแก
 กํ าหนดใหทุกสถานีความตองการขนสงผลผลิตทุกวัน และมีปริมาณการขนสงเทา

กันทุกสถานี
 พาหนะขนสงผลผลิต ใชชนิดเดียว คือ รถบรรทุก 10 ลอ ซ่ึงมีกํ าลังบรรทุกวัดเปน

จ ํานวนลังบรรทุกเต็มคันเทากับ 500 ลังพลาสติก
 ระยะทางระหวางสถานี คํ านวณจากคาพิกัด UTM ทีไ่ดจากขอมูลที่มีอยู โดยมิไดทํ า

การปรับปรุงใหเปนระยะทางจริง
 แบงกรณีศึกษา ตามรูปแบบการขนสงและความตองการขนสงของแตละสถานี ออก

เปน 5  กรณี ไดแก
กรณทีี ่(1) การขนสงแบบตรง จากทุกศูนยพัฒนาโครงการหลวง ไปยัง ศูนยคัดบรรจุ

เชียงใหม
กรณทีี ่(2) การขนสงแบบวิ่งรอบจากศูนยคัดบรรจุเชียงใหม โดยทุกศูนยพัฒนาโครง

การหลวงมีความตองการขนสงเทากับ 1/2 เทาของกํ าลังบรรทุก ซ่ึงเทากับจํ านวน 250 ลังพลาสติก
กรณทีี ่(3) การขนสงแบบวิ่งรอบจากศูนยคัดบรรจุเชียงใหม โดยทุกศูนยพัฒนาโครง

การหลวงมีความตองการขนสงเทากับ 1/3 เทาของกํ าลังบรรทุก ซ่ึงเทากับจํ านวน 166 ลังพลาสติก
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กรณทีี ่(4) การขนสงแบบวิ่งรอบจากศูนยคัดบรรจุเชียงใหม โดยทุกศูนยพัฒนาโครง
การหลวงมีความตองการขนสงเทากับ 1/4 เทาของกํ าลังบรรทุก ซ่ึงเทากับจํ านวน 125 ลังพลาสติก

กรณทีี ่(5) การขนสงแบบวิ่งรอบจากศูนยคัดบรรจุเชียงใหม โดยทุกศูนยพัฒนาโครง
การหลวงมีความตองการขนสงเทากับ 1/5 เทาของกํ าลังบรรทุก ซ่ึงเทากับจํ านวน 100 ลังพลาสติก

จากนั้นจึงทํ าการตรวจสอบ ระยะทางและจํ านวนเที่ยวการขนสง เพื่อเปรียบเทียบ 
กับรูปแบบการขนสงแบบตรง และรูปแบบการขนสงแบบวิ่งรอบในทุกกรณี เพื่อประเมินผลที่ได
จากการประยุกตใชโปรแกรมวางแผนการจัดเสนทางรถขนสงผลผลิต
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