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บทท่ี 2

ทบทวนเอกสาร

2.1   โลจิสติกส
นับตั้งแตกํ าเนิดมนุษยชาติ สินคาที่มนุษยตองการมิไดผลิตในสถานที่ที่พวกเขาบริโภคหรือ

ตองการ ตอมามนุษยมีทางเลือกในการบริโภคสินคาที่ตองการมากขึ้นโดยการเคลื่อนยายสินคาไป
ยังสถานที่ที่ตองการหรือทํ าการจัดเก็บสินคาเหลานั้นไวบริโภคเมื่อตองการภายหลัง เพราะมีการ
พฒันาระบบขนสง และการจัดเก็บที่มีประสิทธิภาพขึ้น เมื่อระบบโลจิสติกสพัฒนาขึ้น การบริโภค
และการผลิตเริ่มแยกกันไดโดยขึ้นอยูกับความเหมาะสมของแตละภูมิประเทศ

2.1.1 คํ าจํ ากัดความและกิจกรรมโลจิสติกส
โลจิสติกส คือ ศาสตรทางดานการจัดการแขนงหนึ่ง ซ่ึงมองการบริหารกจิกรรมตางๆ

เปนแบบประสานงานกันเปนกระบวนการ เมือ่เทยีบกับศาสตรการจัดการแขนงอื่นๆที่ทํ าแบบแยก
สวนตามหนาที่ เชน ดานการเงิน ดานการตลาด หรือ ดานการผลิต เปนตน หนังสือเลมแรกที่กลาว
ถึงประโยชนที่ไดรับจากการบริหารจัดการโลจิสติกสเขียนโดย Smykay, E.W. et al. ปรากฏในป 
พ.ศ. 2504 ช่ือวา “Physical Distribution Management: Logistics Problems of the firm” (Ballou., 
R.H. 1999) ปจจบุันมีผูใหคํ าจํ ากัดความ เนื้อหา และขอบเขตของโลจิสติกสมากมาย แตที่เปนที่ยอม
รับอยางทั่วไปคือคํ าจํ ากัดความของ Council of Logistics Management (CLM)              ซ่ึงสามารถ
แปลเปนภาษาไทย (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ, 2544) ไดวา

“โลจสิติกส คือกระบวนการวางแผน ลงมือปฏิบัติ และควบคุม ประสิทธิภาพ ประสิทธิ
ผล ของการเคลื่อนยายและจัดเก็บ วัตถุดิบ วัตถุในขบวนการผลิต และสินคาสํ าเร็จรูปรวมทั้งขอมูล
ที่เกี่ยวของ จากจุดเริ่มตนไปยังจุดที่มีการบริโภค โดยมีวัตถุประสงคเพื่อตอบสนองความตองการ
ของลูกคา”

ภารกิจที่นักโลจิสติกสตองปฏิบัติ คือ การนํ าสินคาหรือบริการที่เหมาะสม ไปยังสถานที่
ที่เหมาะสม ณ เวลาที่เหมาะสม ในสภาพที่พึงปรารถนา โดยทํ าใหองคกรไดรับผลประโยชนมากที่
สุด Lambert, D.M. et al. (1998) แบงกจิกรรมโลจิสติกสเปนกิจกรรมหลักและกิจกรรมสนับสนุน
ดังนี้
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2.1.1.1 กิจกรรมหลัก
1. มาตรฐานการใหบริการลูกคา (Customer service standards)
2. การขนสง (Transportation)
3. การจัดการสินคาคงคลัง (Inventory management)
4. กระบวนการรับคํ าสั่งซื้อและการไหลของขอมูล ( Information flows and
order processing)

2.1.1.2 กิจกรรมสนับสนุน
1. การคลังสินคา (Warehousing)
2. การควบคุมวัสดุ (Materials handling)
3. การจัดซื้อ (Purchasing)
4. การปองกันวัสดุหีบหอ (Protective packaging)
5. การประสานความรวมมือระหวางฝายการผลิต/ปฏิบัติการ (Cooperate
with production/operations)

6. การบํ ารุงรักษาขอมูล (Information maintenance)

2.1.2 ความสํ าคัญของโลจิสติกส
โลจิสติกส สามารถสรางหรือเพิ่มมูลคาดานเวลาและสถานที่ใหกับลูกคา ผูสงสินคา 

และผูเกี่ยวของในโซอุปทานทั้งหมด สินคาหรือบริการจะขาดมูลคาถาไมสามารถจัดหาใหลูกคาเมื่อ
เวลาและสถานที่ที่ลูกคาตองการ การจัดการโลจิสติกสที่ดีจะมองแตละกิจกรรมโลจิสติกส เปนการ
สรางมูลคาเพิ่มใหแกสินคา เมื่อลูกคาเต็มใจที่จะจายมากขึ้น โลจิสติกสจึงกลายเปนกระบวนการ
สํ าคัญสํ าหรับโลกธุรกิจในยุคปจจุบันเนื่องจาก

2.1.2.1 การใหความสํ าคัญกับตนทุน
การศึกษาของกองทุนการเงินระหวางประเทศ ระบุวาคาใชจายดานโลจิสติกส

เฉลี่ยประมาณ 12% ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศทั้งโลก สํ าหรับองคกรธุรกิจมีคาใชจาย
ตัง้แต 4-30% ของยอดขายทั้งหมด ดงันั้นการลดคาใชจายดงักลาวโดยรักษาผลประโยชนทั้งของลูก
คาและผูมีสวนเกี่ยวของทั้งหมด จึงมีความสํ าคัญ
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2.1.1.2 เสนทางจัดสงและกระจายสินคายาวขึ้น
เนื่องจากมีการสงเสริมความรวมมือทางการคาระดับโลก องคกรธุรกิจจึงมอง

หากลยุทธเพื่อออกแบบและกระจายสนิคาใหสอดคลองกับตลาดของโลก สงผลใหระบบมีเสนทาง
การเคลื่อนยายและกระจายสินคายาวขึ้น ดังนั้นจึงตองอาศัยการทํ างานแบบรวมมือกันของทุกฝาย 
เพื่อประหยัดคาใชจายที่เกิดขึ้นระหวางทาง โดยเฉพาะคาขนสงซึ่งจะมีมูลคาสูงขึ้นหากระยะทาง
ระหวางจุดที่มีการผลิตและจุดที่มีการบริโภคมีระยะทางยาวขึ้น

2.1.1.3 กลยุทธท่ีสํ าคัญ
เนื่องจากองคกรมองหากลยุทธเพื่อสรางความแตกตางเหนือคูแขง ซ่ึงหาก

สามารถจัดการโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ จะชวยลดตนทนุและสรางความพึงพอใจใหลูกคามาก
ขึ้น อีกทั้งเปนลูทางใหองคกรเจาะเขาสูตลาดใหมๆ ทํ าใหสามารถเพิ่มสวนแบงทางการตลาดได
มากขึ้น โลจิสติกสจึงถือเปนกลยุทธที่สํ าคัญสํ าหรับองคกร เพื่อสรางความไดเปรียบเหนือคูแขงขัน

2.1.1.4 สรางมูลคาเพิ่มใหลูกคามากขึ้น
สินคาหรือบริการจะไมมีมูลคาเมื่อลูกคาไมสามารถหาได ณ เวลาและสถานที่  

ที่ลูกคาตองการ โลจิสติกสสามารถสรางมูลคาเพิ่มใหแกลูกคาได ในรูปของเวลาและสถานที่ เมื่อ
สามารถจัดระบบการขนสง การเคลื่อนยายขอมูล และการจัดการสินคาคงคลัง ใหมีประสิทธิภาพ

2.1.1.5 ลูกคาตองการสินคาเร็วขึ้น
องคกรตองปรับตัวในการตอบสนองความตองการของลูกคาใหเร็วข้ึนเพื่อที่จะ

เพิม่มาตรฐานการใหบริการ ตามความตองการของตลาดยุคปจจุบัน โลจิสติกสสามารถตอบสนอง
ความตองการสินคาดังกลาวได ดวยการจัดการขอมูลและระบบจัดสงที่ดี

2.1.3 โลจิสติกสสํ าหรับธุรกิจในองคกร
ประเพณีปฏิบัติขององคกรธุรกิจ จะใหความสํ าคัญกับหนาที่ทางดานการตลาดและการ

ผลิตเปนหลัก ปจจบุนัไดเพิ่มความสํ าคัญใหกับกิจกรรมที่เกิดขึ้น ระหวางตํ าแหนงและเวลาที่ทํ าการ
ผลิต กับตํ าแหนงและเวลาที่ทํ าการขายสินคา กิจกรรมเหลานี้คือกิจกรรมโลจิสติกส ซ่ึงมีผลกระทบ
ตอประสิทธิภาพและประสิทธิผลของทั้งฝายการตลาดและการผลิต
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การจัดการโลจิสติกส (Logistics Management) มีความเชื่อมโยงและทับซอนกัน
ระหวาง การจัดการการตลาด (Marketing Management) ในกจิกรรมการวางแผนการผลิต การเลือก
สถานที่ตั้งโรงงาน การจัดซื้อวัตถุดิบ ฯลฯ อีกทั้งมคีวามเชื่อมโยงและซอนทับกับ การจัดการการ
ผลิต (Operations/Production Management) ในกจิกรรมการใหบริการลูกคา การตั้งราคาขาย การ
บรรจุหีบหอ และการเลือกสถานที่ตั้งของรานคาปลีก ดังรูปที่ 2.1

นกัโลจิสติกสปรารถนาที่จะพัฒนาระบบโลจิสติกส ใหมีความคุมคาในการลงทุนมากที่
สุด ดงันัน้ผูพัฒนาระบบโลจิสติกสในองคกรจึงตองการตอบคํ าถามใหไดวา (1) การออกแบบระบบ
โลจสิติกสไดสรางผลกระทบตอรายรับขององคกรเทาไร และ (2) คาใชจายในการออกแบบระบบ
เปนเทาไร พบวาวตัถุประสงคของการพัฒนาระบบโลจิสติกสทางดานการเงิน คือ “เพิ่มอัตราสวน
ของ ผลตางระหวางรายรับตอปและคาใชจายในการปฏิบัติการระบบโลจิสติกส ตอ มูลคาการลงทุน
ระบบโลจิสติกสตอปใหมากที่สุด ตามระดับการใหบริการลูกคาที่กํ าหนด”

รูปที่ 2. 1 ความทับซอนของกิจกรรมระหวางฝายโลจิสติกสกับฝายการตลาดและฝายการผลิต

ที่มา: Ballou, R.H. 1999.

2.1.4 ยทุธศาสตรและการวางแผนโลจิสติกส
ส่ิงทีน่กับริหารจัดการใหความสํ าคัญเปนอยางยิ่งในยุคปจจุบัน คือการสรางยุทธ

ศาสตรเพื่อใหบรรลุเปาหมายขององคกร โดยทั่วไปผูบริหารระดับสูงจะเปนผูวางยุทธศาสตรใน
ภาพรวมขององคกรทั้งหมด เรียกวา ยุทธศาสตรความรวมมือกัน (Corporate Strategy) และจะถูกนํ า
มาแปลงเปนแผนการปฏิบัติการโดยผูบริหารในระดับรองๆลงมา แผนปฏิบัติการมักจะแบงออก

ฝายการผลิตหรือปฏิบัติการ
ตัวอยางกิจกรรมไดแก
 การควบคุมคุณภาพ
 การจัดตารางการผลิต
อยางละเอียด

 การบํ ารุงรักษาอุปกรณ
 การวางแผนกํ าลังการ
ผลิต

 การปฏิบัติงาน

ฝายการตลาด
ตัวอยางกิจกรรมไดแก
 การสงเสริมการ
ขาย

 การวิจัยการตลาด
 การจัดสวนผสม
ของสินคา

 การบริหารการขาย

ฝายโลจิสติกส
ตัวอยางกิจกรรมไดแก
 การขนสง
 การจัดการสินคาคงคลัง
 การรับคํ าสั่งซื้อ
 การควบคุมวัสดุ

กิจกรรมที่ทับ
ซอนกันไดแก
 การจัดตาราง
การผลิต

 การคัดเลือก
ตํ าแหนงโรง
งานผลิต

 การจัดซื้อ

กิจกรรมที่ทับซอน
กันไดแก
 การจัดมาตร
ฐานการให
บริการลูกคา

 การกํ าหนด
ราคาสินคา

 การบรรจุหีบหอ
 การเลือกสถาน
ที่คาปลีก
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เปนแผนงานยอยของแตละฝาย ตามยุทธศาตรในแตละหนาที่ เรียกวา ยุทธศาสตรตามหนาที่ 
(Functional Strategy) ซ่ึงตองมกีารตดัสนิใจในปญหาเฉพาะที่เกิดขึ้น

2.1.4.1 ยุทธศาสตรความรวมมือกัน
การสรางยุทธศาสตรความรวมมือกัน ควรเริ่มจากการกํ าหนด วัตถุ

ประสงค (Objective) ขององคกรใหชัดเจนกอน เชนองคการตองการ ผลกํ าไร การอยูรอด เพื่อ
สังคม ผลตอบแทน สวนแบงทางการตลาด หรือ เปาหมายการเติบโตอยางไร จากนั้นจึงเริ่ม
กระบวนการสราง วิสัยทัศน (Vision) ขององคกร ซ่ึงมีองคประกอบหลักที่เกี่ยวของไดแก ลูกคา ผู
จดัสงวสัด ุคูแขงขัน และการทํ างานภายในองคกรเอง โดยจํ าเปนตองระบุถึง จุดแข็ง จุดออน การจัด
การ และภาพรวมของแตละองคประกอบใหดี แลวจึงรวมมือกันสราง ยุทธศาสตรความรวมมือกัน 
(Corporate Strategy) ซ่ึงเปนผลจากวิสัยทัศนที่กํ าหนด ยุทธศาสตรทีไ่ดจะถูกนํ ามาแปลงเปน ยุทธ
ศาสตรตามหนาที่  (Functional Strategy) และ แผนการปฏิบัติงาน  (Action Plan) ตอไป

2.1.4.2 ยทุธศาสตรตามหนาท่ี
ยุทธศาสตรตามหนาที่คือ ยุทธศาสตรที่แตละฝายสรางขึ้นตามหนาที่ 

เชน ฝายการผลิต ฝายการตลาด ฝายการเงิน หรือ ฝายโลจิสติกส ใหมีความสอดคลองกับยุทธ
ศาสตรความรวมมือกันในทศิทางเดียวกัน รูปที่ 2.2 แสดงลกัษณะการขับเคลื่อนระหวางยุทธศาสตร
ความรวมมือกันกับยุทธศาสตรตามหนาที่ และปจจยัภายนอกที่ตองคํ านึงถึง

รูปที่ 2.2 ความสัมพันธระหวาง ยุทธศาสตรความรวมมือกันกับยทุธศาสตรตามหนาที่

ที่มา: Ballou, R.H. 1999.

ปจจัยภายนอก
 สภาพเศรษฐกิจ
 กฏระเบียบ
 เทคโนโลยี
 การแขงขัน

แผนยุทธศาสตร
ความรวมมือกัน

แผนยุทธศาสตรตามหนาท่ี

ฝายการตลาด

ฝายการเงิน

ฝายผลิต

ฝายโลจิสติกส
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2.1.4.3 ยุทธศาสตรโลจิสติกส
ยุทธศาสตรดานโลจิสติกส คือยุทธศาสตรตามหนาที่ซ่ึงพัฒนาขึ้นตาม

หนาที่และกระบวนการปฏิบัติงานของกิจกรรมตางๆของฝายโลจิสติกส มีวัตถุประสงคที่สํ าคัญ คือ

(1)   ลดคาใชจาย (Cost Reduction)
เปนการลดคาใชจายแปรผันที่เกี่ยวกับการขนสงและการจัดเก็บสิน

คา โดยประเมนิจากทางเลือกการดํ าเนินการที่เปนไปได เชน ตํ าแหนงที่ตั้งคลังสินคา ประเภทการ
ใหบริการขนสง เสนทางการขนสงสินคา นโยบายการขนสงสินคา การจัดเสนทางรถขนสงสินคา 
ฯลฯ ซ่ึงทางเลือกที่มีคาใชจายรวมตํ่ าสุด จะไดรับการพิจารณาเพื่อสรางผลกํ าไรสูงสุดใหองคกร

(2)   ลดเงินลงทุน (Capital Reduction)
 การลดเงินลงทุนในระบบโลจิสติกส พจิารณาจากกลยุทธที่ใหอัตรา

ผลตอบแทนตอเงินลงทุนมากที่สุด เชน กลยุทธการขนสงโดยตรงสูลูกคา การเลือกใชบริการคลัง
สินคาเอกชนแทนคลังสินคาสวนตัว การเลือกระบบทันเวลา (Just-in-time) แทนการเก็บรักษาสินคา
ไวมาก หรือ การเลือกผูใหบริการโลจิสติกส (Third party logistics providers) ทํ าหนาที่ขนสงและ
จดัเก็บใหแทน เปนตน

(3)   เพิม่ประสิทธิภาพการใหบริการ (Service Improvement)
  เปนการพัฒนาคุณภาพการใหบริการลูกคาในดานตางๆ เชน การให

ขอมลูการขนสง การจัดสงสินคาอยางรวดเร็ว การประเมินความคาดหวังของลูกคาในการใหบริการ 
ฯลฯ ซ่ึงตองตอบสนองตามระดับการใหบริการลูกคาที่ก ําหนด ทํ าใหสามารถสรางรายรับเพิ่มขึ้น
และยังเพิ่มความสามารถการแขงขันไดอีก

2.1.4.4 การวางแผนโลจิสติกส
การวางแผนโลจิสติกสแบงเปน 3 ประเภท (Lambert, D.M. et. al., 1998)

คือ การวางแผนระดับกลยุทธ (Strategic planning) การวางแผนระดับยุทธวิธี (Tactical planning) 
และการวางแผนระดับการปฏบิัติการ (Operational planning) ซ่ึงเปรียบเสมือนการวางแผนระยะ
ยาว ระยะปานกลาง และระยะสั้นตามลํ าดับ แสดงตารางที่ 2.1 แสดงลักษณะของการวางแผนแตละ
ประเภท กระบวนการวางแผนโลจิสติกสซ่ึงจํ าเปนตองคํ านึงถึงองคประกอบตางๆแสดงดังรูปที่ 2.3 
และตารางที่ 2.2 แสดงตัวอยางของการตดัสนิใจสํ าหรับการวางแผนแตละประเภท
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ตารางที่ 2.1 ลักษณะการวางแผนโลจิสติกสแตละประเภท
ประเภท กรอบระยะเวลา สิ่งท่ีเนน ระดับรายละเอียด ระดับของการบูรณาการ
กลยุทธ 5 ถึง 10 ป หรือ > การแขงขัน การใช

ทรัพยากร และผูที่เกี่ยว
ของ

ไมลงรายละเอียดเปนตัวเลข และ
จะระบุเปาหมาย

บูรณาการทั่วทั้งโซอุป
ทาน

ยุทธวิธี > 1 ถึง 5 ป เหตุการณ ลงรายละเอียดถึงระดับตัวเลข
บาง

ประสานระดับหนวยงาน

ปฏิบัติการ วันตอวัน ( <1 ป ) ประสิทธิภาพ ลงรายละเอียดถึงระดับตัวเลข เฉพาะระดับหนวยงาน

ที่มา: กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ, 2544.

 การวางแผนระดับกลยุทธ (Strategic Planning)
เปนการวางแผนระดับสูงสุดและเปนการวางแผนสํ าหรับชวงเวลาที่

ยาวทีสุ่ด สวนใหญมีการวางแผนในชวงกรอบระยะเวลา 5-10 ป ซ่ึงหากแผนยิ่งมีกรอบระยะเวลา
นานเทาใด รายละเอียดที่ระบุในแผนก็จะลดลงเทานั้น แผนกลยุทธจะมีการพิจารณาถึงวัตถุ
ประสงคองคกร ความตองการบริการขององคกรโดยรวม และการคํ านึงวาฝายบริหารควรทํ าอยาง
ไรเพื่อใหบรรลุวิสัยทัศนขององคกร

 การวางแผนระดับยุทธวิธี (Tactical Planning)
เปนการวางแผนระดับกลางระหวาง 1-5 ป จะมีการระบุส่ิงที่องคกร

ตองท ํามากกวาแผนกลยุทธ แตจะไมลงลึกไปจนถึงรายละเอียดในแตละหนวยงานยอย แผนยุทธวิธี
จะระบุถึงรายจายดานเงินทุนตางๆ เชน การปลูกสรางโรงงาน การซื้อเครื่องจักรและอุปกรณที่
สํ าคัญ รวมถึงการกอสรางคลังสินคา การจัดซื้อยานพาหนะหรือเครื่องมือในการขนถายสินคา และ
การลงทุนดานตางๆ เพื่อสนับสนุนโครงสรางพื้นฐานดานการขนสง เปนตน

 การวางแผนระดับปฏิบัติการ (Operational Planning)
เปนการวางแผนระยะสั้นตํ่ ากวา 1 ป เปนแผนที่ตองมีรายละเอียด

มากที่สุด โดยระบุ รายรับ รายจาย กระแสเงินสด และกิจกรรมรายเดือนตางๆ ที่ตองทํ าในแตละป 
ซ่ึงรายละเอยีดเหลานี้จะเปนแนวทางในการปฏิบัติกิจกรรมตางๆในปตอไปดวย และจะมีการนํ าผล
การปฏิบัติงานจริงมาเปรียบเทียบกับแผนที่กํ าหนดไวเพื่อหาความแตกตางและดํ าเนินการแกไขตอ
ไป
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รูปที่ 2.3 กระบวนการวางแผนโลจิสติกส

ที่มา: Ballou, R.H. 1999.

ตารางที่ 2.2 ตวัอยางการตัดสินใจตามระดับการวางแผนโลจิสติกส

ประเภทการตัดสินใจ ระดับกลยุทธ ระดับยุทธวิธี ระดับการปฏิบัติการ

สถานที่ จํ านวนสถานที่ ขนาด และ
ตํ าแหนงที่ตั้ง

ระดับการจัดเก็บสินคา การจัดเสนทาง ความฉับไว
ในการดํ าเนินการ

การขนสง การเลือกรูปแบบการขนสง วิธีการจัดสงตามฤดูกาล เวลาและปริมาณการเติมเต็ม
สินคา

กระบวนการรับคํ าสั่งซื้อ การเลือกและออกแบบระบบ
การนํ าเจาคํ าสั่งซื้อ

การจัดลํ าดับความสํ าคัญของคํ า
สั่งซื้อ

การเดินทางของคํ าสั่งซื้อ

การบริการลูกคา การจัดตั้งมาตรฐาน - -

การจัดซื้อ การกํ าหนดนโยบายจัดซื้อ การทํ าสัญญาและคัดเลือกผูจัด
สงวัสดุ

การจัดซื้อเพื่อสนองตอคํ า
สั่งซื้อและการผลิต

คลังสินคา การเลือกสถานที่และรูปแบบ การจัดที่สํ าหรับสินคาตามฤดู
กาล

การเติมเต็มคํ าสั่งซื้อ

ที่มา: Ballou, R.H. 1999.

องคประกอบของระบบโลจิสติกส
 การเลือกที่ตั้งสถานที่
 การวางกลยุทธการปฏิบัติการ
 การจัดการสินคาคงคลัง
 การจัดการระบบขอมูล
 การควบคุมวัสดุ
 การจราจรและขนสง
 วิธีการวางแผนและควบคุม
 การจัดการองคกร

เปาหมายและกลยุทธของธุรกิจ

เงื่อนไขการใหบริการลูกคา

การวางแผนโลจิสติกสแบบบูรณาการ

การออกแบบระบบโลจิสติกสแบบบูรณาการ

การวัดประสิทธิผลการปฏิบัติงานโดยรวม
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2.2 การจัดการขนสง
การขนสงสินคา หมายถึง การเคลื่อนยายสินคาจากแหลงหนึ่งไปยังอีกแหลงหนึ่ง ซ่ึงการขนสง

จะท ําใหเกิดการสรางเสนทางจากจุดเริ่มตนของโซอุปทานไปสูมือลูกคา การจัดการขนสงที่ดีจะกอ
ใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานี (Place Utility) เชน การเพิ่มมูลคาของสินคาเมื่อเคลื่อนยายสินคา
จากแหลงผลิตมาขายยังตลาดที่ไมมีสินคาดังกลาวจํ าหนาย และยังกอใหเกิดอรรถประโยชนทาง
ดานเวลา (Time Utility) เชน การเก็บรักษาสินคาจนกระทั่งเกิดความตองการบริโภคสินคาแลวจึง
ท ําการขนสง หรือการกํ าหนดเวลาและความรวดเร็วในการขนสง เปนตน ส่ิงที่ควรทราบเพื่อการจัด
การขนสงที่ดี ไดแก รูปแบบการขนสง ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจลงทุนดานการขนสง 
ปจจยัที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจของผูใชบริการขนสง และการออกแบบเครือขายการขนสง   

2.2.1 รูปแบบการขนสง
การเขาใจลักษณะของแตละรูปแบบการขนสง จะทํ าใหเกิดประโยชนจากการใชบริการ

ไดอยางคุมคาและทํ าใหสามารถเลือกรูปแบบการขนสงไดเหมาะสมกับสินคาและเงื่อนไขการให
บริการที่กํ าหนด รูปแบบการขนสง แบงไดเปน 6 รูปแบบหลัก คือ (1) การขนสงทางถนน (2) การ
ขนสงทางรถไฟ (3) การขนสงทางอากาศ (4) การขนสงทางนํ้ า (5) การขนสงตอเนื่องทางทอหรือ
สายพานลํ าเลียง และ (6) การขนสงรูปแบบผสมผสาน

2.2.1.1 การขนสงทางถนน
การขนสงทางถนนเปนรูปแบบที่มีสัดสวนการขนสงในประเทศสูงที่สุด มีการ

ใหบริการที่รวดเร็ว เชื่อถือได และมีสถิติสินคาสูญหายและเสียหายนอยระหวางการเดินทาง แบงได
เปน 2 ประเภทหลัก คือ การบรรทุกสินคาเต็มคันรถ (Truck Load, TL) และการบรรทุกสินคาไมเต็ม
คันรถ (Less Than Truck Load, LTL) คาใชจายในการบรรทุกแบบ TL นัน้ไมขึ้นกับปริมาณสินคาที่
ท ําการขนสง แตอัตราคาบริการจะเปลี่ยนแปลงไปตามระยะทาง สวนคาใชจายในการบรรทุกแบบ 
LTL จะขึน้กบัปริมาณที่ถูกบรรทุกไวและระยะทางที่รถวิ่งไป อัตราคาบริการของ LTL จะคดิจาก
ความเหมาะสมและคุมคาของปริมาณสินคาในการสงแตละครั้ง

2.2.1.2 การขนสงทางรถไฟ
การขนสงทางรถไฟ เปนรูปแบบการขนสงที่ขาดความยืดหยุนในการปรับการ

ใหบริการ เนื่องจากขอจํ ากัดดานรางและอุปกรณอํ านวยความสะดวก และเปนการขนสงระหวาง
สถานีกับสถานีมากกวาเปนการขนสงระหวางจุดตนทางและจุดปลายทางของการบริโภคสินคา มี
ระยะเวลาขนสงนาน ความถี่ในการใหบริการนอย แตมีขอเดนคือ เปนการขนสงที่เสียคาใชจายไม
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มาก เหมาะสํ าหรับการขนสงในปริมาณมาก โดยทั่วไปมีตนทุนการขนสงตอหนวยนอยกวาการขน
สงทางอากาศและการขนสงทางถนน

2.2.1.3 การขนสงทางอากาศ
การขนสงทางอากาศมีคาใชจายคงที่ที่สูงในโครงสรางพื้นฐานและอุปกรณ

อํ านวยความสะดวกตางๆ คาใชจายดานแรงงานและดานเชื้อเพลิงมีความเกี่ยวของกับการขนสง
อยางมาก ทํ าใหผูใชบริการมีทัศนคติวาการขนสงทางอากาศเปนบริการพิเศษที่จะใชในยามจํ าเปน 
เนือ่งจากมีตนทุนคาขนสงสูง แตเปนการขนสงที่มีความรวดเร็ว มีความปลอดภัย และความนาเชื่อ
ถือในการใหบริการขนสงมาก คูแขงสํ าคัญของการขนสงทางอากาศภายในประเทศ คือการขนสง
ทางถนนและทางรถไฟ สวนคูแขงสํ าคัญของการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ คือการขนสง
ทางทะเล

2.2.1.4 การขนสงทางนํ้ า
การขนสงทางนํ้ าจํ าแนกไดเปน (1) การขนสงทางนํ้ าภายในประเทศ เชนแม

นํ ้า ลํ าคลอง  (2) การขนสงชายฝงทะเล และ (3) การขนสงทางทะเลระหวางประเทศ การขนสงทาง
นํ้ าภายในประเทศจะถูกจํ ากัดตามลักษณะทางนํ้ าตามธรรมชาติในพื้นที่ เชนแมนํ้ าภายในประเทศ 
ทะเล ทะเลสาบ และชายฝง เปนตน สวนการขนสงทางนํ้ าระหวางประเทศ ถือเปนรูปแบบหลักของ
การขนสงสินคาระหวางประเทศ  การขนสงทางนํ้ าเหมาะสํ าหรับการขนสงสินคาที่มีนํ้ าหนักมากๆ 
และคราวละมากๆ เนื่องจากมีคาใชจายตํ่ า แตการขนสงทางนํ้ าเปนการขนสงที่มีความลาชาที่สุด
เนือ่งจากเสียเวลาการจัดการที่ทาเรือและตามสถานีตางๆ

2.2.1.5 การขนสงทางทอและสายพานลํ าเลียง
การขนสงตอเนื่องทางทอ ถูกใชในการขนสงสินคาจํ าพวกของเหลวหรือกาช 

เชน กาซธรรมชาติ นํ้ ามันดิบ ผลิตภัณฑปโตรเคมี นํ้ า และเคมีภัณฑ สวนการขนสงผานสายพาน
ลํ าเลียงถูกใชสํ าหรับการขนสงตอเนื่องของสินคาจํ าพวกของแข็ง ระบบการขนสงตอเนื่องมีตนทุน
ตอหนวยตํ่ ามาก ใหระยะเวลาขนสงที่แนนอน คาใชจายคงที่เบื้องตนที่สํ าคัญเกิดขึ้นจากการติดตั้ง
ระบบทอสงหรือสายพานลํ าเลียงและโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของ พบวาการขนสงตอเนื่องทางทอ
หรือสายพานลํ าเลียงเหมาะกับงานที่เกี่ยวของกับการไหลที่คอนขางคงที่และมีจํ านวนมาก
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2.2.1.6 การขนสงรูปแบบผสมผสาน
การขนสงรูปแบบผสมผสาน เปนการผสมผสานระหวางการขนสงรูปแบบ

ตางๆ แตที่ไดรับความนิยมมาก คือ รูปแบบการผสมระหวางรถบรรทุกกับรถไฟ (Truck-Rail) ได
แก Trailer on Flatcar (TOFC), Container on Flatcar (COFC), Trailer and Tractor on Flatcar, และ 
Roadrailer นอกจากนี้ยังมีการผสมผสานรูปแบบอื่นๆเขาดวยกันอีกเชน Air-Sea, Air-Rail, Truck-
Sea และ Rail-Sea เปนตน ปจจุบันพบวา การขนสงรูปแบบผสมผสานมีอัตราการเจริญเติบโตมาก
ขึ้น เนื่องจากมีการนํ าคอนเทนเนอรมาใช ซ่ึงสามารถถายโอนจากการขนสงรูปแบบหนึ่งไปยังอีก
รูปแบบหนึ่งไดงาย ตารางที่ 2.3 กลาวถึงลักษณะเดนของรูปแบบการขนสงตางๆ

ตารางที่ 2. 3 ลักษณะเดนของรูปแบบการขนสงแตละประเภท
รูปแบบการขนสง ลักษณะเดน

ทางอากาศ เปนวิธีการขนสงที่แพงที่สุด แตรวดเร็วมาก
ทางรถบรรทุก เปนวิธีการที่คอนขางเร็วและมีความยืดหยุนสูง
ทางรถไฟ เปนวิธีการที่เสียคาใชจายไมมาก และใชสํ าหรับการขนสงจํ านวนมาก
ทางนํ้ า เปนวิธีการที่ชาที่สุด แตเปนทางเลือกที่ประหยัดคาใชจายในกรณีที่มีการขนสงขาม

ประเทศ
ทางทอ เปนการขนสงสินคาจํ าพวกของเหลวและกาซ ที่มีการไหลตอเนื่อง
ทางสายพานลํ าเลียง เปนการขนสงสินคาจํ าพวกของแข็ง ที่ตองการการไหลของสินคาตอเนื่อง
ผสมผสาน เปนการขนสงที่ตอบสนองความตองการของโซอุปทานที่มีเสนทางไกลและหลาก

หลายไดดี
ที่มา: ปรับปรุงจาก วิทยา สุหฤทดํ ารง, 2545.

2.2.2 ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินใจลงทุนดานการขนสง
ปจจยัที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจลงทุนดานการขนสง ขึ้นอยูกับฐานะของผูสงหรือผู

ทํ าการขนสง ส่ิงที่ผูทํ าการขนสงทํ าการตัดสินใจที่เกีย่วของกับการลงทุนลํ าดับแรก คือ โครงสราง
พืน้ฐานดานการขนสง (Transportation Infrastructure) ตอมาจะทํ าการตัดสินใจดานการปฏิบัติการ 
เพื่อพยายามทํ าใหเกิดผลประโยชนจากทรัพยสินตางๆเหลานั้นใหมากที่สุดแตทํ าใหเกิดคาใชจาย
รวมตํ่ าที่สุด โดยยังรักษาระดับการตอบสนองตอความตองการของลูกคาไดในระดับที่เหมาะสม 
อยางไรก็ตามเมื่อมีการลงทุนในทรัพยสินตางๆ ทํ าการตั้งราคา หรือ วางนโยบายในการปฏิบัติ      
จะตองพิจารณาคาใชจายซึ่งมีผลกระทบตอการตัดสินใจดังตอไปนี้
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2.2.2.1 คาใชจายเกี่ยวกับยานพาหนะ
คือ คาใชจายที่ผูทํ าการขนสงใชสํ าหรับการซื้อหรือเชาพาหนะ สํ าหรับใชใน

การขนสงสนิคา คาใชจายที่เกี่ยวของกับยานพาหนะนี้จะถูกคิดไมวาพาหนะนั้นจะถูกใชหรือไม คา
ใชจายเหลานี้จะเปนคาใชจายแปรผันซึ่งจะเปนสัดสวนโดยตรงกับจํ านวนพาหนะที่ถูกเชาหรือซ้ือ

2.2.2.2 คาใชจายเกี่ยวกับการปฏิบัติการ
คอื คาใชจายตางๆที่เกี่ยวของกับ สถานี และแรงงานที่กอขึ้นไมวาพาหนะนั้น

จะถกูใชหรือไม ซ่ึงจะรวมถึงคาใชจายของสิ่งอํ านวยความสะดวก ณ สถานที่ที่ใชในการขนสง และ
เงนิเดอืนของพนักงาน สํ าหรับการตัดสินในการปฏิบัติการนั้น คาใชจายเหลานี้จะถูกกํ าหนดใหคงที่ 
สํ าหรับการวางแผน แตสํ าหรับการตัดสินใจดานกลยุทธที่เกี่ยวของกับการเลือกที่ตั้งจะถูกกํ าหนด
ใหเปนคาใชจายแปรผัน

2.2.2.3 คาใชจายเกี่ยวกับการเดินทาง
คอื คาใชจายดานการใชยานพาหนะในการเดินทางแตละครั้งรวมถึงคาแรงงาน

และคาเชื้อเพลิง คาใชจายนี้จะขึ้นกับระยะทางและระยะเวลาของการเดินทาง แตเปนอิสระกับ
ปริมาณที่จะทํ าการขนสงจัดเปนคาใชจายแปรผัน สํ าหรับการขนสงทางถนนคาใชจายประเภทนี้ 
เชน คานํ้ ามันรถ คาซอมบํ ารุงรถ  คาเงินลวงเวลา และเบี้ยเล้ียงพนักงาน เปนตน

2.2.2.4 คาใชจายเกี่ยวกับปริมาณ
คือ คาใชจายดานการขนสินคาขึ้นและลง และสัดสวนของคาใชจายดานเชื้อ

เพลิงทีจ่ะเปลี่ยนแปลงตามปริมาณที่ถูกสงไป  คาใชจายนี้จะมีลักษณะผันแปรไปในทุกๆการตัดสิน
ใจดานการขนสง

2.2.2.5 คาใชจายเกี่ยวกับคาโสหุย
คอื คาใชจายในการวางแผนและการจัดตารางเวลาของเครือขายการขนสง รวม

ทั้งการลงทุนในเทคโนโลยีสารสนเทศ
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2.2.3 ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินใจของผูใชบริการขนสง
ผูใชบริการขนสง คือ ผูตองการขนสงสินคาโดยใชบริการจากผูทํ าการขนสง การตัดสิน

ใจของผูสงจะรวมถึงการออกแบบเครือขายของการขนสง การเลือกรูปแบบการขนสง และการมอบ
หมายงานในการสงของตามคํ าสั่งซื้อของลูกคาแตละราย โดยมีเปาหมายเพื่อทํ าใหเกิดคาใชจายโดย
รวมในการปฏิบัติตามคํ าสั่งซื้อของลูกคาใหนอยที่สุด ผูสงตองพิจารณาปจจัยดานคาใชจายเหลานี้
เมื่อมีการตัดสินใจ

2.2.3.1 คาใชจายดานการขนสง
คือ คาใชจายทั้งหมดที่จะตองจายใหกับผูทํ าการขนสง ซ่ึงจะขึ้นอยูกับราคาที่ผู

ทํ าการสงแตละรายไดเสนอมาและลักษณะการขนสง จัดเปนคาใชจายแปรผันสํ าหรับทุกๆการตัด
สินใจของผูสง

2.2.3.2 คาใชจายดานสินคาคงคลัง
คือ คาใชจายในการเก็บรักษาสินคาคงคลังที่เกิดจากเครือขายโซอุปทานของผู

สง คาใชจายนี้มีลักษณะคงที่สํ าหรับการตัดสินใจในเวลาสั้นๆ แตจัดเปนคาใชจายแปรผันเมื่อผูสง
ท ําการออกแบบเครือขายการขนสง หรือกํ าหนดนโยบายดานการวางแผนปฏิบัติการใหม

2.2.3.3 คาใชจายดานสิ่งอํ านวยความสะดวก
คือ คาใชจายของสิ่งอํ านวยความสะดวกตางๆในเครือขายโซอุปทานของผูสง 

โดยจะถกูพิจารณาเมื่อผูจัดการดานโซอุปทานทํ าการตัดสินใจดานกลยุทธ

2.2.3.4 คาใชจายดานกระบวนการผลิต
คือ คาใชจายที่เกี่ยวของกับการสั่งใหมีการนํ าสินคาขึ้นและลง คาใชจายนี้เปน 

คาใชจายแปรผันสํ าหรับทุกๆการตัดสินใจดานการขนสง

2.2.3.5 คาใชจายดานการใหบริการ
คือ คาใชจายที่เกิดขึ้นเมื่อไมสามารถสงสินคาไดตรงเวลาในขอตกลง อาจเกิด

จากขอตกลงในสัญญาหรือจากความพึงพอใจของลูกคา คาใชจายนี้ควรถูกพิจารณาในการตัดสินใจ
ดานการวางแผนกลยุทธและการปฏิบัติการ
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2.2.4 การออกแบบเครือขายการขนสง
การออกแบบเครือขายการขนสง มีผลตอการปฏิบัติการของโซอุปทาน เครือขายการขน

สงทีไ่ดรับการออกแบบมาเปนอยางดี สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดโดยมีตนทุนตํ่ า 
อยางไรก็ตามการออกแบบเครือขายการขนสงมีความหลากหลาย ซ่ึงลักษณะของแตละเครือขายมี
จดุแขง็และจุดออนที่แตกตางกัน (วิทยา สุหฤทดํ ารง, 2545)

2.2.4.1 เครือขายการขนสงแบบตรง
เครือขายการขนสงแบบตรง มีโครงสรางการขนสงเพื่อใหสามารถสงสินคา

โดยตรงจากผูจัดสงสินคา/วตัถุดบิ ไปยังรานคาปลีก การตัดสินใจเกี่ยวของกับปริมาณที่จะสงและ
ประเภทการขนสงที่จะใช ประโยชนของเครือขายการขนสงแบบตรง คือ ลดคลังสินคาขั้นกลางและ
ทํ าใหการดํ าเนินงานประสานงานมีความงาย เหมาะกับการขนสงที่มีขนาดใกลเคียงกับรถบรรทุก 
แสดงดังรูปที่ 2.4

รูปที่ 2.4 เครือขายการขนสงแบบตรง

2.2.4.2 เครือขายการขนสงแบบวิ่งรอบ
เปนเครือขายการขนสงจากผูจัดสงสินคาหนึ่งแหงไปยังรานคาปลีกหลายราน 

หรือจากผูจัดสงสินคาหลายแหงไปยังรานคาปลีกหนึ่งแหง การตัดสินใจเกี่ยวของกับทางเลือกใน
การจดัเสนทางที่ทํ าใหเกิดตนทุนตํ่ าที่สุด ประโยชนคือสามารถกํ าจัดคลังสินคาขั้นกลางและชวยลด
ตนทุนการขนสงโดยรวมในการสงสินคาไปยังรานคาปลีกหลายรายโดยใชรถบรรทุกคันเดียว 
แสดงดังรูปที่ 2.5

ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา รานคาปลีก
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รูปที่ 2.5 เครือขายการขนสงแบบวิ่งรอบ

2.2.4.3 เครือขายการขนสงแบบผานศูนยกลางกระจายสินคา
เปนเครือขายการขนสงที่ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา ไมตองสงสินคาไปยังรานคา

ปลีกโดยตรง โดยการแบงพื้นที่รับผิดชอบและใหศูนยกลางกระจายสินคา (Distribution Center, 
DC) เปนผูจดัสงในแตละพื้นที่รับผิดชอบ ซ่ึงผูจัดสงจะสงสินคาไปยังศูนยกลางกระจายสินคา และ
ศนูยกลางกระจายสินคาจะสงสินคาตามปริมาณที่เหมาะสมไปยังรานคาปลีกตอไปดังรูปที่ 2.6 ซ่ึง
ศูนยกลางจะทํ าหนาที่แตกตางกันสองหนาที่ คือเก็บสินคาคงคลังและเปนสถานที่สํ าหรับขนถาย 
เครือขายการขนสงแบบนี้ชวยลดตนทุนการขนสง และทํ าใหจํ านวนเที่ยวการขนสงลดลงไดมาก
หากเปรียบเทียบกับการขนสงแบบตรง

รูปที่ 2. 6 เครอืขายการขนสงโดยผานศูนยกลางการกระจายสินคา

กรณีผูจัดสงสินคาหนึ่งไปรานคาปลีกหลายราน กรณีผูจัดสงสินคาหลายแหงไปรานคาปลีกหนึ่งแหง

ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา รานคาปลีก

ศูนยกลางกระจายสินคา

ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา รานคาปลีก ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา รานคาปลีก



20

2.2.4.4 เครือขายการขนสงแบบผานศูนยกลางและใชการขนสงแบบวิ่งรอบ
เปนเครือขายการขนสงโดยผูจัดสงวัตถุดิบสงสินคามายังศูนยกลางกระจายสิน

คา และศูนยกลางฯ จะขนสงไปยังรานคาปลีกดวยการขนสงแบบวิ่งรอบดังรูปที่ 2.7 เครือขายขนสง
แบบนี้นิยมใชในกรณีที่รานคาปลีกแตละรายมีปริมาณความตองการสินคานอย จัดเปนการขนสง
ดวยรถบรรทุกแบบไมเต็มคัน

รูปที่ 2. 7 เครอืขายการขนสงโดยผานศูนยกลางและใชการขนสงแบบวิ่งรอบ

2.2.4.5 เครือขายการขนสงแบบออกแบบเฉพาะ
เปนการออกแบบเครือขายการขนสงใหเหมาะสมกับแตละโซอุปทาน โดยการ

ผสมผสานของทางเลือกการขนสงที่กลาวมาแลว การดํ าเนินการจํ าเปนตองมีการลงทุนในดานขอ
มลูอยางมากเพื่อทํ าใหเกิดความสะดวกในการประสานงาน ตารางที่ 2.4 อธิบายขอดีขอเสียของแต
ละทางเลือกเครือขายการขนสง

ผูจัดสงวัตถุดิบ/สินคา รานคาปลีก

ศูนยกระจายสินคา
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 ตารางที่ 2. 4 เปรียบเทียบขอดีขอเสียของเครือขายการขนสงแตละทางเลือก
โครงสรางเครือขาย ขอดี ขอเสีย

การขนสงแบบตรง  ไมมีคลังสินคา

 งายในการประสานงาน

 มีสินคาคงคลังสูง (เนื่องจากสิน
คามีขนาดล็อตใหญ)

การขนสงแบบวิ่งรอบ  มีตนทุนการสงสินคานอย

 เก็บรักษาสินคาคงคลังนอยกวา

 คาใชจายที่ไดรับมีนัยสํ าคัญ ล็อต
เล็กๆ

การขนสงโดยผานศูนยกลาง
การกระจายสินคา (ทํ าหนาที่
คลังสินคา)

 ตนทุนการขนสงขาเขานอยกวา  มีความซับซอน

 มีคาเก็บรักษาสินคาคงคลังมาก
ขึ้น

 มีการขนถายที่ศูนยกระจายสินคา
เพิ่มขึ้น

การขนสงโดยผานศูนยกลาง
การกระจายสินคา (ทํ าหนาที่ขน
ถาย)

 ตองการสินคาคงคลังนอยมาก  มีความซับซอน

การขนสงโดยผานศูนยกลาง
และใชการขนสงแบบวิ่งรอบ

 ตนทุนการขนสงนอยกวาสํ าหรับ
สินคาล็อตเล็กๆ

 อนาคตจะมีความซับซอนเพิ่ม
มากขึ้น

 ตองมีการจัดการโครงสรางขอมูล
ใหดี

การขนสงที่ออกแบบเฉพาะ  ทางเลือกการขนสงที่ดีที่สุด สอด
คลองกับความตองการขนสงในแตละ
องคกร

 มีความซับซอนมากที่สุด

ที่มา: วทิยา สุหฤทดํ ารง, 2545.
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2.3   การตัดสินใจดานการขนสง
การขนสงนับเปนกิจกรรมที่มีความสํ าคัญมากสํ าหรับการจัดการโลจิสติกส เนื่องจากเปนกิจ

กรรมทีก่อใหเกิดตนทุนมากเมื่อเทียบกับกิจกรรมอื่นๆ ประมาณ 1/3-2/3 ของมูลคาโลจิสติกสทั้ง
หมด (Lambert, D.M. et. al., 1998) การตดัสนิใจดานการขนสงโดยทั่วไปเกี่ยวกับ การเลือกรูปแบบ
การใหบริการขนสง การจัดเสนทางขนสง และการจัดเสนทางและตารางรถขนสง (Ballou, R.H. 
1999)

2.3.1  การเลือกรูปแบบการใหบริการขนสง (Transport Service Selection)
การเลือกรูปแบบการใหบริการขนสงขึ้นอยูกับ ประเภทการขนสงที่มี และ คณุลักษณะ

ของการใหบริการ สํ าหรับปจจยัพืน้ฐานที่สํ าคัญในการตัดสินใจไดแก คาขนสง (Cost of service)
เวลาในการขนสง (Average transit time) ความแปรปรวนของเวลาที่ใชในการขนสง (Transit-time 
variability) และ ความสูญเสียหรือเสียหายเนื่องจากการขนสง (Loss and Damage) หลักการที่นํ ามา
ใชพิจารณาประกอบไดแก

2.3.1.1 หลักการแลกเปล่ียนตนทุนพื้นฐาน (Basic Cost Trade-Offs)
ปรกตแิลวการใหบริการขนสงที่มีตนทุนตํ่ า จะทํ าใหเกิดตนทุนดานการจัดการ

สินคาคงคลังสูง เพื่อรักษาระดับความพึงพอใจแกลูกคา ดังนั้นการใหบริการการขนสงใดที่สามารถ
รักษาตนทุนที่เกิดขึ้นทั้งสองดานรวมแลวตํ่ าที่สุดจึงจะไดรับการพิจารณา

2.3.1.2 การพิจารณาเพื่อความสามารถในการแขงขัน (Competition Consideration)
บางครั้งการเลือกประเภทการใหบริการขนสงมีความจํ าเปนที่จะทํ าใหเกิดความ

ไดเปรียบทางการแขงขัน ดึงดูดลูกคาใหมาใชบริการเพิ่มขึ้น และสรางบริการที่ดีกวาคูแขงขัน ดัง
นัน้บรกิารขนสงที่มีคุณภาพดีซ่ึงไดแก เวลาในการขนสงและความแปรปรวนมีนอย แมราคาจะสูง
แตจะไดรับการคัดเลือก

2.3.1.3 การประเมินผลกระทบทางออม (Appraisal of Selection Method)
เปนวิธีการประเมินผลกระทบทางออมประกอบเพิ่มเติมจากปจจัยพื้นฐาน

สํ าคญัในการตัดสินใจ เชนไดแก การขนสงที่สรางความรวมมือกันระหวางผูซ้ือและผูขาย การขน
สงที่แบงสรรตนทุนการใหบริการระหวางผูซ้ือและผูขายดีที่สุด (ผูขายอาจเลือกการขนสงที่มีคุณ
ภาพสูงเมื่อเทียบกับคูแขงรายอื่นแตตนทุนการขนสงที่เพิ่มขึ้นจะอยูในรูปของราคาสินคาที่เพิ่มขึ้น
ซ่ึงเปนภาระแกผูซ้ือได) การพิจารณาอัตราคาขนสงที่เปลี่ยนแปลงไปในแตละเวลา และการ
พจิารณาตนทุนการจัดการสินคาคงคลังของผูขาย เปนตน
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2.3.2 การจัดเสนทางขนสง (Carrier Routing)
การจดัเสนทางขนสง คือการสรางเสนการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งตามปริมาณ

การขนสงที่กํ าหนดใหมีระยะการเดินทางรวมตํ่ าที่สุด ซ่ึงเกิดขึ้นในเครือขายการขนสงตางๆ เชน 
เครือขายที่มีจุดเริ่มตนและจุดปลายทางเปนจุดเดียวกันและแยกกัน เครือขายที่จุดเริ่มตนและจุด
ปลายทางมหีลายจุด และเครือขายที่จุดเริ่มตนและจุดปลายทางวนมาประจบกัน มีรายละเอียดและ
วิธีหาคํ าตอบดังนี้

2.3.2.1   จุดเริ่มตนและจุดปลายทางเปนจุดเดียวและแยกกัน
คือ การขนสงที่มีจุดเริ่มตนจุดเดียวและมีจุดปลายทางจุดเดียวและแยกกัน       

วธีิการแกปญหาที่นิยมนํ ามาใช ไดแก The Shortest Route Method ซ่ึงเปนการหาคํ าตอบวาจะใช
เสนทางขนสงใดใหมีระยะทาง หรือ เวลา หรือ ตนทุนรวม ในการขนสงตํ่ าที่สุด

2.3.2.2   จุดเริ่มตนและจุดปลายทางมีหลายจุด
 คอื การขนสงที่มีหลายจุดเริ่มตนและหลายจุดปลายทาง เปนเครือขายที่มีความ

ซับซอนมากขึ้นหากปริมาณที่จะขนสงของจุดตนทางกับปริมาณความตองการสินคาของจุดปลาย
ทางไมเทากัน สามารถหาคํ าตอบไดดวยการประยุกตใช Linear programming algorithm ทีเ่รียกวา 
The Transportation Method

2.3.2.3 จุดเริ่มตนและจุดปลายทางวนมาประจบกัน
คอื การขนสงที่จุดเริ่มตนกับจุดปลายทางเปนจุดเดียวกัน ปญหาการจัดเสนทาง

แบบนีม้กัเกิดขึ้นกับองคกรที่มีรถขนสงเอง มีวัตถุประสงค คือการจัดลํ าดับจุดที่ตองหยุดรับสงสิน
คาที่ใหคาระยะทางหรือเวลารวมตํ่ าที่สุด ปญหาประเภทนี้มักเรียกกันวา “Traveling Salesman 
Problem” วธีิการหาคํ าตอบอยางงายคือการใช The Teardrop Principle คอื การจัดเสนทางใหมี
ลักษณะคลายหยาดนํ้ าโดยมิใหมีเสนทางทับกัน

2.3.3 การจัดเสนทางและตารางรถขนสง (Vehicle Routing and Scheduling)
ปญหาการจัดเสนทางและตารางรถขนสงในสภาพความเปนจริง มีเงื่อนไขซับซอนมาก

กวาปญหาการจัดเสนทางขนสงอยางเดียว เชน (1) แตละจุดหยุดอาจมีปริมาณสินคาที่จะรับและสง
ไมเทากัน (2) รถหลายคันอาจถูกใชในการขนสงซึ่งมีความสามารถในการบรรทุกตางกันทั้งดาน
ขนาดและนํ้ าหนัก (3) เวลาการขับรถบรรทุกมีจํ ากัดซึ่งจะตองมีเวลาพักผอนใหคนขับเพียงพอตาม
กฎหมายก ําหนด (4) แตละจุดหยุดอาจใหกรอบเวลารับสงสินคาที่จํ าเพาะ (5) การขนของขึ้นอาจทํ า
ไดเมื่อสงของเสร็จแลว (6) คนขับรถมีเวลาพักและพักทานอาหารกลางวันที่เวลาจํ าเพาะหนึ่งๆ 
เปนตน
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Ballou, R.H. (1999) เสนอวิธีการจัดเสนทางและตารางรถขนสงโดยอาศัยสามัญสํ านึก
และสามารถหาคํ าตอบไดโดยมิตองใชเครื่องมือชวยมากนัก เชน หลักการจัดเสนทางและตารางขน
สงที่ดี (Principles of Good Routing and Scheduling) และวิธีกวาดเสน (Sweep Method) ในขณะที่ 
Chopra, S. Et al. (2001) เสนอวธีิการจัดเสนทางและตารางรถขนสงที่เปนระบบมากขึ้น โดยอาศัย
แนวคดิเลยีนแบบวิธีการตัดสินใจของมนุษย ซ่ึงมีความซับซอนในการหาคํ าตอบมากขึ้น จํ าเปนตอง
ใชเครื่องมือชวยในการคํ านวณ ไดแก วิธีเมตริกซการประหยัด (The Savings Matrix Method) และ 
วธีิก ําหนดหนาที่แบบปรกติ (The Generalized Assignment Method)

2.3.3.1 หลกัการจัดเสนทางและตารางขนสงท่ีดี (Principles of Good Routing and
Scheduling)
เปนการจัดตารางรถขนสงโดยพิจารณาจากหลักการ 8 ประการ สํ าหรับการ

เลือกเสนทางและตารางเดินรถที่ดี ไดแก
1. จุดหยุดแตจะจุดควรอยูใกลกัน เมื่อเทียบกับระยะทางระหวางจุดหยุดกับ

ศนูยกลางกระจายสินคา
2. ควรแยกขนสงสินคาตามปริมาณความตองการสินคาเปนรายวัน
3. การจัดกลุมลูกคา ควรจัดกลุมที่อยูไกลสุดกอน
4. ลํ าดบัของจุดหยุดในเสนทางควรมีลักษณะคลายหยาดนํ้ า (teardrop)
5. การจดัเสนทางควรเริ่มจากการใชรถบรรทุกที่มีขนาดใหญที่สุดกอน
6. บางครั้งควรจัดรถขนสงขนาดเล็กชวยขนสงระหวางการขนสงดวยรถขนาด

ใหญ เพือ่หลีกเลี่ยงกับซอนทับกันของเสนทาง ซ่ึงอาจทํ าใหตนทุนการขนสงเพิ่มขึ้น
7. จุดขนสงที่มีลักษณะแตกแยกจากกลุมการขนสง เชนระยะทางไกลออกไป

คนละทาง ปริมาณความตองการสินคานอยมาก การใชรถขนสงขนาดเล็กหรือจางรถขนสงอาจเปน
ทางเลือกที่ดีกวา

8. ลูกคาที่มีชวงเวลาขนสงแคบควรหลีกเลี่ยงหรือควรทํ าการเจรจาตกลงกัน
ใหม เพื่อขอขยายชวงเวลาขนสงออกไป
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2.3.3.2 วิธีกวาดเสน (The Sweep Method)
เปนวิธีการหาคํ าตอบอยางงาย โดยสามารถคํ านวณไดดวยการใชมือแมเปน

ปญหาขนาดใหญ แตความคลาดเคลื่อนมีคาประมาณ 10% ของคาที่ดีที่สุดที่ไดจากการคํ านวณโดย
ใชโปรแกรมคอมพิวเตอร มีขั้นตอนดังนี้

1. ระบุตํ าแหนงจุดหยุดทั้งหมดรวมทั้งศูนยกลางกระจายสินคา ลงในแผนที่
หรือตาราง

2. ลากเสนตรงจากศูนยกลางกระจายสินคาในทิศทางใดๆ แลวหมุนเสนนั้นใน
ทิศตามเข็มนาฬิกาจนกระทั่งพบจุดหยุด แลวตั้งคํ าถามวาหากรวมจุดหยุดนั้นเขาไวในเสนทางจะ
เกิดความสามารถในการบรรทุกหรือไม โดยใชรถบรรทุกที่มีขนาดบรรทุกสูงสุดกอน หากไดคํ า
ตอบวาใช ใหยกเลิกการรวมจุดหยุดสุดทายในเสนทาง และเริ่มหมุนเสนนั้นตอไปเพื่อหาจุดหยุดใน
เสนทางตอไป ลากเสนนั้นไปเรื่อยๆจนทุกจุดหยุดไดจัดไวในเสนทางทั้งหมด

3. ในแตละเสนทางที่ได ใหจัดลํ าดับการขนสงโดยใชหลักการ Teardrop หรือ
ใช Traveling salesman program ชวยจัดลํ าดับเสนทางได

2.3.3.3 วิธีเมตริกซการประหยัด (The Savings Matrix Method)
เป นกระบวนการหาคํ าตอบของปญหาการจัดตารางรถขนสง (Vehicle 

Scheduling) วธีิหนึง่โดยการจํ าลองระยะทาง เวลา หรือตนทุนการขนสงระหวางคูของลูกคาใดๆ
ดวยเมตริกซ แลวหาเมตริกซการประหยัด (Savings Matrix) จากการรวมลูกคาคูใดๆเขาดวยกัน จาก
นัน้จงึก ําหนดลูกคาใหแตละเสนทางโดยเริ่มจากคาการประหยัดที่มากที่สุด แลวจัดลํ าดับการขนสง 
เพือ่ใหผลรวมของ ระยะทาง เวลา หรือตนทุน รวมตํ่ าที่สุด ประกอบดวยขั้นตอนการหาคํ าตอบ 4 
ขั้นตอน แสดงดังรูปที่ 2.8

รูปที่ 2. 8 ขัน้ตอนการหาคํ าตอบดวยวธีิเมตริกซการประหยัด

ทีม่า: วิทยา สุหฤทดํ ารง, 2545.

ขั้นตอนที่ 1 : บงช้ี Distance Matrix

ขั้นตอนที่ 2 : บงช้ี Savings Matrix

ขั้นตอนที่ 3 : กํ าหนดลูกคาใหกับพาหนะและเสนทาง

ขั้นตอนที่ 4 : จัดลํ าดับลูกคาในเสนทาง
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2.3.3.4 วิธีกํ าหนดหนาท่ีแบบปรกติ (The Generalized Assignment Method)
เปนวิธีการหาคํ าตอบของปญหาการจัดตารางรถขนสง (Vehicle Scheduling) 

โดยการจํ าลองปญหาใหเปน Integer programming เพื่อหาคํ าตอบที่ดีที่สุด คอืการทํ าใหการจัดตา
รางรถขนสง มีคาของระยะทาง หรือเวลา หรือตนทุน รวมนอยที่สุด กระบวนการหาคํ าตอบ
ประกอบดวย 4 ขั้นตอน แสดงดังรูปที่ 2.10

รูปที่ 2. 9 ขัน้ตอนกระบวนการหาคํ าตอบดวย The Generalized Assignment Method

ทีม่า : วิทยา สุหฤทดํ ารง, 2545.

2.4 งานศึกษาวิจัยท่ีเก่ียวของ
2.4.1 ดานการวิเคราะหตนทุนการขนสง

 ทรงศักดิ์ ศรีบุญจิตต และคณะ (2542) ศกึษาบริการการตลาดและตนทุนบริการ
การตลาด ของศูนยพัฒนาโครงการหลวง 15 ศูนย ศูนยคัดบรรจุเชียงใหม และศูนยคัดบรรจุกรุงเทพ
โดยศกึษาเฉพาะผลผลิต พืชผัก จํ านวน 38 ชนิดพบวา

- ในปพ.ศ. 2541 พบวาความตองการผลผลิตพืชผักแบงเปน ความตองการใน
ตลาดเชียงใหมรอยละ 30 และความตองการในตลาดกรุงเทพรอยละ 70

- ตนทนุบริการการตลาดประกอบดวย (1) ตนทุนความสูญเสียของพืชผัก (2) 
ตนทุนการคัดบรรจุ และ (3) ตนทุนการขนสง

ขั้นตอนที่ 1 : กํ าหนด Seed point สํ าหรับแตละเสนทาง

ขั้นตอนที่ 2 : ประมาณตนทุนการแทรกสํ าหรับลูกคาแตละราย

ขั้นตอนที่ 3 : กํ าหนดลูกคาสํ าแตละเสนทาง

ขั้นตอนที่ 4 : จัดลํ าดับลูกคาในเสนทาง
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- สํ าหรับตนทุนการขนสง (บาท/เที่ยว) ประกอบดวย คาเสื่อมราคา คาซอม
แซมรถ คานํ้ ามัน และคาเงินเดือนและเบี้ยเล้ียงคนขับ ซ่ึงขึ้นอยูกับระยะทางและประเภทของรถขน
สง สํ าหรับตนทุนการขนสง (บาท/ลัง) ขึ้นอยูกับปริมาณบรรทุก ระยะทาง และประเภทรถขนสง

- ตนทุนคาขนสง (บาท/ลัง/กม.) เมื่อบรรทุก 100% ของรถสี่ลอธรรมดา รถ
หกลอธรรมดา และรถหกลอหองเย็น เทากับ 0.165, 0.066, และ 0.077 ตามลํ าดับ1

จากนัน้ไดทํ าการวิเคราะหระบบการขนสงและคัดบรรจุ โดยโปรแกรมเชิงเสน
ตรง (Linear Programming) เพือ่หาคํ าตอบวา การขนสงผลผลิตหลักควรมีสถานที่คัดบรรจุ วิธีการ
บรรจหุบีหอ และวิธีการขนสงแบบใด พบวาวิธีการคัดบรรจุที่ศูนยพัฒนาฯ แลวขนสงโดยตรงไปยัง
ตลาดกรุงเทพ ทํ าใหตนทุนบริการตลาดรวมตํ่ าที่สุด

 ศุภกานต อัครชัยพาณิชย (2544) พฒันาแบบจํ าลองตนทุนกิจกรรม สํ าหรับผู
ประกอบการขนสงสินคารายหนึ่งที่มีศูนยกระจายสินคาอยูในกรุงเทพมหานคร เพื่อวิเคราะหตนทุน
กจิกรรม ตนทุนการใหบริการ และตนทุนที่เกิดจากลูกคาแตละรายไดอยางถูกตองขึ้น ซ่ึงโดยทั่วไป
แบงตนทุนการขนสงออกเปน ตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน ซ่ึง

- ตนทนุคงที่ ประกอบดวย คาตัวรถบรรทุก คาภาษีปายทะเบียนรถบรรทุก
คาประกนัภัย คาใชจายสํ านักงาน และคาจางพนักงานขับรถและพนักงานผูชวย

- ตนทนุแปรผัน ประกอบดวย คานํ้ ามันเชื้อเพลิง คายางรถบรรทุก คาบํ ารุง
รักษา คาจางพนักงานขับรถและพนักงานผูชวย

ผลจากแบบจํ าลองทํ าใหทราบตนทุนที่เกิดขึ้นในแผนกตางๆ ตนทุนจากการให
บริการลูกคาแตละราย ตนทุนการขนสงแยกขาไป-กลับ และตนทุนที่เกิดจากการไมสามารถใช
ประโยชนจากรถไดอยางเต็มที่

 David A. H. et al. (2002) กลาวถึงแนวคิดตนทุนดานการขนสงควรแยกออก
เปนตนทุนที่หลีกเลี่ยงไดและตนทุนที่หลีกเลี่ยงไมได กลาวคือ

- ตนทุนที่หลีกเลี่ยงได (Avoidable Costs) คอืตนทุนที่หากไมมีการดํ าเนิน
งานใดๆ จะมิกอใหเกิดตนทุนเหลานี้ขึ้น

- ตนทุนที่หลีกเลี่ยงไมได (Unavoidable Costs) คือตนทุนที่แมไมมีการ
ด ําเนินงานใดๆ ก็จะตองมีตนทุนนี้เกิดขึ้นเสมอ

                                                       
1 ปรับปรุงจาก ตนทุนคาขนสงสํ าหรับอัตราบรรทุกตางๆจากศูนยพัฒนาฯหนองหอย - ศูนยคัดบรรจุเชียงใหม ซึ่งมีระยะทางเทากับ 36 กม.
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แบงโครงสรางตนทุนการดํ าเนินงานเดินรถขนสงออกเปน 5 ประเภท คือ
1) ตนทุนทางตรง (Direct operating costs)
2) ตนทุนพนักงานขับรถ (Driver costs)
3) ตนทุนการซอมบํ ารุง (Repair and maintenance costs)
4) ตนทุนคาโสหุย (Vehicle fleet overheads )
5) ตนทุนการลงทุนในรถ (Vehicle capital-related costs)

2.4.2 ดานการวางแผนเดินรถขนสง
 อรวรรณ ตันศิริเจริญกุล (2534) ศกึษาปญหาการเดินรถเก็บขยะมูลฝอยในพื้นที่

บางเขน กรุงเทพมหานคร โดยเลือกวิธีฮิวริสติกสเพื่อจํ าลองและแกปญหา มีวัตถุประสงคเพื่อจัด
เสนทางเดินรถเก็บขยะเพื่อใหผลรวมของระยะทางนอยที่สุด แบงขั้นตอนการดํ าเนินการเปน (1) 
กํ าหนดไจแอนททัวร ใหเปนปญหาเสนการเดินทางของพนักงานขาย (Traveling Salesman 
Problem) แลวใชวิธีที่เสนอโดย Little และคณะ เพื่อหาคํ าตอบ (2) กํ าหนดพื้นที่รับผิดชอบในการ
เกบ็ขยะมลูฝอยประจํ ารถเก็บขน และ (3) กํ าหนดเสนทางเก็บขนขยะมูลฝอยประจํ าวันแกรถเก็บขน 
พบวาวิธีฮิวริสติกสที่นํ ามาใช สามารถลดระยะการเดินทางรวมลงประมาณ 16% เมือ่เทียบกับวิธี
การเก็บขยะมูลฝอยแบบเดิม

 สุธี ศรีเพ็ชรดานนท (2536) ศกึษาปญหาการจัดเสนทางเดินรถสํ าหรับขนสงสินคา
จากคลังสินคาแหงหนึ่งในกรุงเทพมหานคร เพื่อกระจายไปสูจุดสงสินคาจํ านวนมากโดยใชรถขน
สงสินคามากกวาหนึ่งคัน จากนั้นไดพัฒนาแบบจํ าลองดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรโดยใชวิธีการ 
Clarke-Wright Heuristic เพือ่หาคํ าตอบ ขั้นตอนการดํ าเนินการมีดังนี้

- ค ํานวณเวลาที่สามารถประหยัดได (Saving) จากการเพิ่มลูกคาในเสนทาง
- จัดเรียงคา Saving จากมากไปนอย ซ่ึงทางเลือกที่ใหคา Saving มากที่สุดจะ

เปนทางเลือกที่สามารถประหยัดเวลาไดมากที่สุด
- จัดลูกคาในเสนทางจนขนสงสินคาไดครบ โดยมีเงื่อนไขวา การเดินทางแต

ละเที่ยวจะตองมีสินคาไมเกินขนาดบรรทุกของรถขนสงสินคา
หลังจากใชแบบจํ าลองเหตุการณเปนเครื่องมือทดสอบ พบวาการจัดเสนทางเดิน

รถดวยวธีิจากแบบจํ าลองที่พัฒนาขึ้นใชรถขนสงนอยกวาเดิม บรรทุกสินคาตอเที่ยวไดมากกวาเดิม 
คาขนสงเฉลี่ยตอหนวยลดลง ตอบสนองความตองการของลูกคาไดดีกวาเนื่องจากลูกคาไดรับสินคา
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ตามคํ าสั่งซื้อมากขึ้น แตเวลาขนสงสินคาตอเที่ยวและเวลาเฉลี่ยของการขนสงสินคาตอ ลบ.ม. เพิ่ม
ขึน้เนือ่งจากตองสงสินคาซึ่งมีระยะทางตอเที่ยวยาวขึ้น

 สธุน นิตยาธารีกุล (2544) ศกึษาการจัดตารางเวลาการเดินรถบรรทุกนํ้ ามันแบบ
เตม็คนัจากคลังนํ้ ามันแหงเดียวในกรุงเทพ ไปยังสถานีบริการนํ้ ามันและโรงงานอุตสาหกรรมตางๆ
ในกรงุเทพและปริมณฑล โดยไดพัฒนาระบบคอมพิวเตอรเพื่อหาคํ าตอบของปญหาดังกลาว ซ่ึงใช
เทคนคิวธีิฮิวริสติกสเพื่อพัฒนาแบบจํ าลอง แบงเปน 3 สวยยอย คือ (1) การจัดงานใหกับรถขนสง มี
วตัถุประสงคเพื่อใหเกิดการใชประโยชนจากรถสูงสุด (2) การจัดลํ าดับที่ของงาน มีวัตถุประสงค
เพือ่ลดความแออัดที่จะเกิดขึ้นที่คลังนํ้ ามันเมื่อรถมาจอดเติมนํ้ ามันที่คลังนํ้ ามัน และ (3) การมอบ
หมายงานใหกับพนักงานขับรถ มวีตัถุประสงคเพื่อใหพนักงานขับรถที่ประจํ าการมีรายไดใกลเคียง
กนัในแตละรอบเดือนของการทํ างาน โปรแกรม Spreadsheet ถูกใชเปนเครื่องมือในการพัฒนาแบบ
จ ําลอง ผลการทดสอบจากขอมูลการใชงานพบวา ระบบที่พัฒนาขึ้นใหมสามารถจัดตารางเวลาการ
เดินรถที่เกิดการใชประโยชนจากรถในอัตราที่สูงกวาและเพิ่มความเปนธรรมในการกระจายรายได
ใหกับพนักงานขับรถ การจัดตารางเวลาการเดินรถแบบเดิม

 Lin C.C. et al. (2001) จํ าลองปญหาการจัดตารางรถขนสงเปน Integer 
programming ของหนวยงานที่ใหบริการจัดสงสินคาภายในประเทศไตหวัน เพื่อหารูปแบบการจัด
สงซึ่งมสีมการวัตถุประสงคเพื่อใหจํ านวนพนักงานขับรถตอสัปดาหรวมนอยที่สุด โดยมีสมการขอ
จ ํากัดไดแก

- รูปแบบการจัดสงจะตองขนสงปริมาณสินคาที่วางแผนทั้งหมดได
- จํ านวนชั่วโมงการทํ างานรวมของแตละรูปแบบการขนสงตองไมเกินเวลา

ท ํางานรวมของพนักงานขับรถตอวัน
ผลการทดสอบกับขอมูลของหนวยงานขนสงในประเทศไตหวันพบวา วิธีการจัด

การขนสงใหมชวยเพิ่มอัตราการใชประโยชนดานพนักงานขับรถมากถึงประมาณ 90% ของชั่วโมง
ทีต่องจายเงินจริง
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