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ณชิาภทัร ชปูระวตั ิ: การปรบัปรุงน ้าหนกัขนสง่ต่อเทีย่วโดยการตดัแบ่งคอยลแ์บบไมส่มดุล
กรณศีกึษา บรษิทั สยามยไูนเตด็สตลี (1995) จ ากดั. อาจารยท์ีป่รกึษา : ผูช้ว่ยศาสตราจารย์
อนุวตั เจรญิสขุ, 58 หน้า. 
 

การศึกษาการปรับปรุงน ้ าหนักขนส่งต่อเที่ยวโดยการตัดแบ่งคอยล์แบบไม่ สมดุล 
กรณีศึกษา บริษัท สยามยูไนเต็ดสตีล (1995) จ ากัด ในครัง้นี้  มีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษา
กระบวนการท างาน และลดปรมิาณ Product coil ที่ท าให้เกดิน ้าหนักต่อเที่ยวที่ไม่เหมาะสม 
30%เพื่อเป็นการเพิม่ประสิทธิภาพการขนส่งและลดต้นทุนในการขนส่ง โดยการปรบัเปลี่ยน
เกณฑใ์นการตดั Product coil ดว้ยการประยุกตใ์ชแ้นวคดิ QC story เพื่อใชใ้นการแก้ไขปัญหา 
ซึ่งเริ่มด าเนินการศึกษาและปรับปรุงน ้ าหนักขนส่งต่อเที่ยวโดยการตัดแบ่งคอยล์แบบ 
Unbalance กรณศีกึษา บรษิทั สยามยูไนเตด็สตลี (1995) จ ากดั. ตัง้แต่เดอืนมกราคม 2558 ถงึ
เดอืน กุมภาพนัธ์ 2558 เป็นระยะเวลาด าเนินการทัง้สนิ 2 เดอืนในการปฏบิตังิาน 
  ในการประยุกต์แก้ไขปัญหาตามแนวคดิ QC story เริม่ด้วยการท าความเขา้ใจใน
กระบวนการขนส่ง เงื่อนไขขอ้ก าหนดต่างๆ ลกัษณะ Product coil ที่เกดิขึน้รวมไปถงึที่มาของ 
Product coil เหล่านี้ ซึ่งเมื่อวเิคราะหแ์ล้วพบวา่ Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนันัน้ท าให้เกดิ
เป็นลอ็ตการขนส่งทีม่นี ้าหนกัต่อเทีย่วน้อยกวา่ 28.5 ตนัต่อเที่ยวซึ่งไม่เป็นที่น่าพอใจในแง่ของ
การขนส่งนกั จงึปรบัปรุงโดยการเปลีย่นระยะการตดัแบ่ง Product coil ก าหนดเกณฑ์ในการตดั
ใหม่เพื่อลดปรมิาณ Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนันี้   

ผลการศกึษาสามารถลดปรมิาณ Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนัลงได้ เมื่อท าการ
เปรยีบเทียบก่อนและหลงัการปรบัปรุงจะท าโดยการดูปรมิาณ Product coil ที่เกดิขึน้จรงิใน
เดอืนม.ค. ซึ่งมสีดัส่วน Unfavor PC อยู่ 44.9% จากจ านวน Product coil ทัง้หมดในเดอืนม.ค. 
มาเปรยีบเทยีบกบั Product coil หลงัปรบัปรุง โดยเมื่อน าขอ้มูล Cold coil ในเดอืนม.ค. มา
จ าลองการตดัในรูปแบบใหม่ โดยใชโ้ปรแกรม MS Excel จะท าให้ได้เป็นปรมิาณ Product coil 
ที่เกดิจากการตดัในรูปแบบที่ปรบัปรุงแล้ว ซึ่งมสีดัส่วน Unfavor PC อยู่ 12.5 % จากจ านวน 
Product coil ทัง้หมด สามารถลดสดัส่วน Product coil ขนาด 8.25 – 9.4x ตนัได้ จะเหน็ได้ว่า
สดัส่วนของ Product coil ลดลงจาก 44.90% เหลอื 12.50% ซึ่งลดลง 32.40% 
 
 
 
 
 
 
ค าส าคญั : การเพิม่ประสทิธภิาพการขนส่ง / การปรบัปรุงน ้าหนกัต่อเทีย่วขนส่ง/ การตดัคอยล ์
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 โครงงานสหกจินี้ส าเรจ็ลงดว้ยด ีเนื่องจากความกรุณาอย่างสูงจากผูช้ว่ยศาสตราจารย์
อนุวตั เจรญิสุข อาจารย์ที่ปรึกษาสหกิจในครัง้นี้  ที่กรุณาให้ค าแนะน าปรึกษาตลอดจนแก้ไข
ปรบัปรุงขอ้บกพร่องต่างๆ ดว้ยความเอาใจใส่อย่างดยีิง่ และขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูง
ไว ้ณ ทีน่ี้ 

ขอขอบคุณ คุณสุทธิดา ใจดี คุณปัณณสรณ์ คลายทองค าและพนักงานบริษัทสาม
ยูไนเต็ดสตีล(1995)จ ากดัทุกท่าน ส าหรบัความกรุณาและความเมตตาตลอดจนความรู้และ
ประสบการณ์ในการท างานเป็นอย่างดี ขอ้แนะน าและความช่วยเหลือในทุก ๆ ด้านในการท า
วจิยั ตลอดจนความร่วมมอืและความเมตตาในการสนับขอ้มูลในการท าโครงงานสหกจิในครัง้นี้  
จนท าใหโ้ครงงานนี้ส าเรจ็ลุล่วงไปดว้ยด ี

สุดท้ายนี้  ผู้ว ิจ ัยขอขอบพระคุณบิดามารดา และครอบครวั ซึ่งเปิดโอกาสให้ได้รับ
การศกึษาเล่าเรยีน ตลอดจนคอยช่วยเหลือและให้ก าลงัใจผู้วจิยัเสมอมาจนส าเร็จการศกึษา 
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บทท่ี   1 
บทน า 

 
สภาวะความเป็นมา แนวทางเหตุผล และผลปัญหา 
 เนื่องจากมกีารเปลีย่นแปลงประกาศผูอ้ านวยการทางหลวงฯ เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะ
ที่มีน ้ าหนัก น ้ าหนักบรรทุก หรือน ้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด หรือโดยที่
ยานพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหาย เดนิทางบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิ ทาง
หลวงสมัปทาน (ฉบบัที ่2) พ.ศ.2552 โดย ตัง้แต่วนัที ่1 มกราคม 2558 เป็นต้นไป ซึ่งส่งผลท า
ให้รถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลา 22 ล้อ (SEMI-TRAILER) ที่ทางบรษิัทใช้อยู่นัน้จ าเป็นต้องลด
น ้าหนกับรรทุกสนิคา้ลงเพื่อเป็นการท าตามขอ้ก าหนด  
 ทัง้นี้ทัง้นัน้การปรับลดน ้ าหนักในการบรรทุกสินค้าส่งผลถึงการขนส่ง ที่ท าให้
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะลดลง ซึ่งส่งผลต่อทัง้ในแง่ของประสทิธภิาพการ
ขนส่งและต้นทุนในการขนส่ง เนื่องจากในการคดิค่าขนส่งนัน้จะคดิเป็นค่าขนส่งต่อเที่ย ว เมื่อ
ปรมิาณสนิคา้มจี านวนลดลงตน้ทุนการขนส่งต่อน ้าหนกัสนิคา้เพิม่ขึน้ตามหลกัของเศรษฐศาสตร์ 
จากก่อนหน้านี้ทีร่ถบรรทุกสามารถบรรทุกไดท้ี ่36 ตนัต่อเทีย่ว แต่เนื่องจากขอ้ก าหนดทีอ่อกมา
นี้ ท าใหค้วามสามารถในการบรรทุกของรถลดลงเหลอื 30 ตนัต่อเทีย่ว  จงึท าใหก้ารขนส่งในรูป
แบบเดมินัน้ไม่สามารถท าได ้ซึ่งจากผลการด าเนินการในเดอืนมกราคม พ.ศ. 2558 ทีผ่า่นมาจะ
เหน็ไดว้า่ น ้าหนกัการขนส่งต่อเทีย่วโดยเฉลีย่ลดลงจากเดมิ  ซึ่งส่งผลท าให้ต้นทุนในการขนส่ง
ต่อน ้าหนกัสนิคา้ในเดอืนนี้เพิม่สูงขึน้ จงึเป็นเหตุใหต้อ้งมกีารปรบัปรุงน ้าหนกัของผลติภณัฑโ์ดย
ออกแบบผลติภณัฑใ์ห้สอดคล้องกบัความสามารถในการบรรทุกสนิค้าของรถบรรทุก เพื่อเพิม่
ความได้เปรยีบในด้านต้นทุนค่าขนส่งตามหลกัของเศรษฐศาสตร์ ทัง้นี้เนื่องจากบรษิทั สยาม
ยูไนเตด็สตลี(1995)จ ากดั มกีลุ่มผลติภณัฑท์ีห่ลากหลายจงึเลอืกท าการศกึษาและปรบัปรุงการ
ตดัแบ่ง Product coil แบบ Unbalance ในกลุ่มผลติภณัฑ์เหลก็แผ่นรดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไป
ในอุตสาหกรรมต่อเนื่อง(CRS) เนื่องจากเป็นผลติภณัฑ์ที่ลูกค้านิยมสัง่มากที่สุด ดงัแสดงในรูป 
1.1 
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รปูท่ี 1.1   การเปรยีบเทยีบปรมิาณ Product coil ทีเ่กดิในเดอืนม.ค. โดยแบ่งตาม 
         กลุม่ผลติภณัฑ ์

   

วตัถปุระสงคข์องการศึกษา 
 ในการจดัท าโครงการสหกจิศกึษาครัง้นี้ ไดต้ัง้วตัถุประสงคข์องการศกึษา เพื่อลด
ปรมิาณ Product coil ทีท่ าใหเ้กดิน ้าหนกับรรทุกต่อเทีย่วทีไ่ม่เหมาะสม 
30% 
 
ขอบเขตของการด าเนินงาน 

ในการศกึษาโครงการสหกจิครัง้นี้ จดัแบ่งขอบเขตของการด าเนินงาน โดยมี
รายละเอยีด ประกอบดว้ย 

ขอบเขตดา้นเนื้อหา 
การตดัแบ่ง Product coil แบบ Unbalance ในกลุ่มผลติภณัฑเ์หลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบั

ใชง้านทัว่ไปในอุตสาหกรรมต่อเนื่อง(CRS)  
ขอบเขตดา้นเวลา 
วนัที ่2 มกราคม 2558 – 27 กุมภาพนัธ ์2558 

 
ขัน้ตอนการด าเนินงาน 

1. ศกึษาภาพรวมการท างาน ขอ้มูลเกี่ยวกบัผลติภณัฑ์และรายละเอยีดที่เกี่ยวขอ้งกบั
สภาพปัญหาปัจจุบนัที่เกิดขึน้ กระบวนการขนส่งสนิค้า ผลการด าเนินงานที่ผ่านมา โดยการ
เรยีนรูง้านและการสอบถามจากพนกังานพรอ้มจดบนัทกึรายละเอยีดและปัญหาที่เกดิขึน้ พร้อม
แนวทางการแกไ้ข 
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2. ศกึษาและท าความเขา้ใจสถานการณ์ปัจจุบนัและสภาพปัญหา 
3. วางแผนแกไ้ขปัญหา 
4. ศกึษาหาสาเหตุของปัญหาและหาแนวทางแกไ้ข 
5. ก าหนดแนวทางแกปั้ญหา 
6. ท าการจ าลองแนวคดิการแกปั้ญหาและผลทีค่าดวา่จะไดร้บั 
7. สรุปผลทีค่าดวา่จะเกดิ พรอ้มเปรยีบเทยีบกอ่นและหลงัปรบัปรุง 
8. น าเสนอแนวทางแกไ้ขปัญหา 
9. จดัท าเป็นมาตรฐาน โดยด าเนนิการแจง้ผูท้ีเ่กีย่วขอ้งเกีย่วกบัแนวทางในการปรบัปรุง 

 
ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั 

1. สามารถเพิม่ประสทิธภิาพการขนส่ง โดยการเพิม่น ้าหนกัขนส่งต่อเทีย่ว 
2. สามารถลดตน้ทุนค่าขนส่ง 

 
นิยามศพัทเ์ฉพาะ 

1. Hot Coil (HC) หมายถึง เหลก็แผน่รดีรอ้นชนิดมว้นเป็นผลติภณัฑต์น้ทางหรอื 
ตน้น ้าทีถู่กน ามาใชผ้่านกรรมวธิตี่อเนื่องได้อกีมาก ผลติด้วยกรรมวธิรีดีร้อน (ด้วยลูกกลิ้งหรอื
แท่นรดีขนาดใหญ่) 

2. Cold coil (CC) หมายถึง เหลก็แผน่รดีเยน็ ใชเ้หลก็แผน่รดีรอ้นเป็นวตัถุดบิ ใช ้
ในงานลกัษณะทีต่อ้งการคุณภาพผวิสูงกวา่และความหนาต ่ากว่าเหลก็แผ่นรดีร้อน โดยน าม้วน
เหลก็แผน่รดีรอ้นไปรดีเยน็ต่อ จะไดเ้หลก็แผน่ทีม่ผีวิมนักวา่ 

3. Product coil (PC) หมายถึง เหลก็แผน่รดีเยน็ทีผ่า่นการเคลอืบน ้ามนัและตดั 
แบ่งคอยลแ์ลว้ ถอืเป็นผลติภณัฑเ์หลก็รดีเยน็ทีพ่รอ้มสง่ใหแ้ก่ลกูคา้ 

4. CRS หมายถึง ผลติภณัฑก์ลุ่มเหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไปใน 
อุตสาหกรรมต่อเรือ่ง เช่น อุตสาหกรรมรถยนต,์ เครื่องใชไ้ฟฟ้า, เฟอรน์ิเจอรเ์หลก็, ท่อเหลก็, 
ถงัเหลก็  

5. GIS  หมายถึง ผลติภณัฑก์ลุ่มเหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัเคลอืบสงักะสสี าหรบังาน 
ก่อสรา้ง  

6. TMBP หมายถึง ผลติภณัฑก์ลุ่มเหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัเคลอืบดบีุกหรอื 
โครเมยีมส าหรบัอุตสาหกรรมภาชนะบรรจุอาหาร 

7. CDCM (Continuous Descaling and Cold Rolling Mill) หมายถึง  
กระบวนการรดีลดขนาด Hot coil เพื่อใหไ้ดอ้อกมาเป็น Cold coil ตามทีต่อ้งการ  

8. CAPL (Continuous Annealing and Processing Line) หมายถึง 
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กระบวนการล้างน ้ามนัจาก CDCM, อบอ่อนเพื่อให้ได้คุณสมบตัทิี่เหมาะกบัการขึน้รูปตามที่
ลูกคา้ตอ้งการ, รดีปรบัผวิ เคลอืบน ้ามนัและตดัแบ่งตามน ้าหนกัทีลู่กคา้ตอ้งการ  

9. Balance splitting หมายถึง การตดัแบ่ง Product coil โดยทีค่อยลท์ีถู่กตดัแบ่ง 
มนี ้าหนกัเทา่กนั  

10. Unbalance splitting หมายถึง การตดัแบ่ง Product coil โดยทีค่อยลท์ีถู่กตดั 
แบ่งมนี ้าหนกัไม่เท่ากนั 

11. Unfavor PC หมายถึง Product coil ทีม่ลีกัษณะไม่เหมาะสมต่อการขนส่ง 
 
แผนงานและระยะเวลาการด าเนินงาน 

การศกึษาและจดัท าโครงงานสหกจิในหวัขอ้ การปรบัปรุงน ้าหนกัขนส่งตอ่เทีย่วโดย
การตดัแบ่งคอยลแ์บบไม่สมดุล ไดจ้ดัท าแผนงานและกรอบระยะเวลาด าเนินงาน ดงัแสดงใน
ตาราง 3.1 
 
ตารางท่ี 1.1   แผนงานและระยะเวลาการด าเนนิงาน 

ล าดบั ขัน้ตอนการด าเนินงาน ม.ค. ก.พ. 

1 ศกึษาภาพรวมการท างาน ขอ้มูลเกีย่วกบั
ผลติภณัฑแ์ละรายละเอยีดทีเ่กีย่วขอ้งกบัสภาพ
ปัญหาปัจจุบนัทีเ่กดิขึน้ กระบวนการขนสง่สนิคา้ 
ผลการด าเนนิงานทีผ่า่นมา โดยการเรยีนรูง้านและ
การสอบถามจากพนกังานพรอ้มจดบนัทกึ
รายละเอยีดและปัญหาทีเ่กดิขึน้ พรอ้มแนวทางการ
แกไ้ข 

        

2 ศกึษาและท าความเขา้ใจสถานการณ์ปัจจุบนัและ
สภาพปัญหา 

        

3 วางแผนแกไ้ขปัญหา         
4 ศกึษาหาสาเหตุของปัญหาและหาแนวทางแกไ้ข         
5 ก าหนดแนวทางแกปั้ญหา         
6 ท าการจ าลองแนวคดิการแกปั้ญหาและผลทีค่าดวา่

จะไดร้บั 
        

7 สรุปผลทีค่าดวา่จะเกดิ พรอ้มเปรยีบเทยีบกอ่นและ
หลงัปรบัปรุง 
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ตารางท่ี 1.1   แผนงานและระยะเวลาการด าเนนิงาน(ต่อ) 

ล าดบั ขัน้ตอนการด าเนินงาน ม.ค. ก.พ. 
8 น าเสนอแนวทางแกไ้ขปัญหา         
9 จดัท าเป็นมาตรฐาน โดยด าเนินการแจง้ผูท้ีเ่กีย่วขอ้ง

เกีย่วกบัแนวทางในการปรบัปรุง 
        



 
 

บทท่ี  2 
หลกัการพ้ืนฐาน เอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

 
หลกัการพืน้ฐาน 
 ในการด าเนินโครงงานสหกจิศกึษาครัง้นี้ ผูจ้ดัท าไดศ้กึษาเอกสารหลกัการพืน้ฐานและ
เอกสารวจิยัทีเ่กีย่วขอ้ง และไดน้ าเสนอตามหวัขอ้หวัขอ้ต่อไปนี้ 

1. แนวคดิเกีย่วกบัลอจสิตกิส์ 
2. QC Story 
3. การจดัการตน้ทุนขนส่ง 

 
แนวคิดเก่ียวกบัลอจิสติกส ์

1. ความหมายของลอจสิตกิส์    
  Chinnavut vannapim. (2556: ออนไลน์) ได้ให้ความหมายของค าว่า ลอจสิตกิส ์
(Logistics) ตามความหมายดัง้เดิมมีความหมายว่า “การส่งก าลงับ ารุง” หรือ “พลาธิการ” 
ส าหรบั  Supply Chain หมายถงึ “โซ่อุปทาน” ปัจจุบนัทัง้ 2 ค านี้ยงัไม่มกีารบญัญตัศิพัท์เป็น
ภาษาไทย ครอบคลุมความหมายที่ชดัเจน การท าความเขา้ใจจะต้องเขา้ใจความหมายของทัง้ 
Logistics และ Supply Chain ในลกัษณะที่เป็นองค์รวม (Holistic) เนื่องจากหน้าที่ (Function) 
จะมลีกัษณะทีส่มัพนัธแ์ละเกีย่วเนื่องกนั ววิฒันาการของลอจสิตกิส์ บางต าราได้กล่าวว่าเริม่ต้น
เมื่อประมาณปี ค.ศ. 1950 คอื ในช่วงเกดิสงครามเกาหล ีโดย Logistics เริม่น ามาใชใ้นการ
จดัการ      ยุทธศาสตรส์งครามสมยัใหม่ ซึ่งจะมคีวามซบัซ้อนและเป็นสงครามทีม่รีะยะทางไกล
กนัมาก โดย Logistics ได้น ามาเป็นกลยุทธ์ เพื่อใชเ้ป็นการล าเลยีงยุทธปัจจยัให้กบักองทพั
สหรฐัฯ ในความเหน็ของผูเ้ขยีนเหน็วา่ Logistics นัน้ ได้มกีารน ามาใช ้เริม่แรกน่าจะเป็นในยุค
ของจกัรพรรด ินโปเลยีน (The age of Napoleon) ในต้นศตวรรษที่ 19 โดยได้มีการออก
กฎหมายทีเ่รยีกวา่ Levee En Masee โดยมกีารจดัตัง้กระทรวงการขนสง่ มหีน้าทีร่บัผดิชอบต่อ
การส่งอุปกรณ์และการขนส่งอย่างเป็นระบบ ซึ่งนโปเลียนได้กล่าววลีที่มีความเหมาะสมกบั 
Logistics ปัจจุบนัว่า “กองทพัเดนิด้วยท้อง” ซึ่งเป็นต้นแบบของระบบพลาธกิารของประเทศ
ต่างๆ โดยในสมยัสงครามเวยีดนาม Logistics ได้ถูกน ามาใช้ในการสนับสนุนยุทธปัจจยัให้
กองทพัสหรฐัฯ ต้องเข้าใจว่าการผลิตอาวุธและการส่งก าลงับ ารุงของสหรฐัฯนัน้ด าเนินโดย
ภาคเอกชน ซึ่งท าใหส้หรฐัฯเป็นผูน้ าทางดา้น Logistics จนถงึปัจจุบนั หลงัจากยุคสงครามเยน็ 
(Cold War) สิ้นสุดลง เมื่อปี 1990 เป็นการยุตกิารแข่งขนัทางด้านการทหาร โดยประเทศ
มหาอ านาจไดส้นบัสนุนบรษิทัขา้มชาต ิโดยอาศยักลไกการค้าโลกใหเ้ขา้มาชงิความไดเ้ปรยีบใน
การแขง่ขนัทางการคา้ โดยมกีจิกรรม Logistics เป็นยุทธศาสตรใ์นการเขา้มาสู่ยุคจกัรวรรดนิิยม
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สมยัใหม่ หรือเรียกให้ “เพราะ” ก็คือ โลกาภิวตัน์ (Globalization) ประกอบกบัเทคโนโลยี
สารสนเทศได้มกีารพฒันาไปสู่เครอืข่าย Internet ได้มสี่วนส าคญัท าให้ Logistics กลายเป็น
กระแสและเป็นที ่   กล่าวขานดงัเชน่ในปัจจุบนั 
 ค านิยามของ Logistics ตาม Council of Logistics Management (CLM) ในปี ค.ศ. 
1998 กล่าวไวว้า่ 

 “Logistics management is that part of the supply chain process that plans, 
implements ,and controls the efficient , effective flow and storage of goods , services , 
and related information from the “point – of – origin to the point – of – consumption” in 
order to meet customers requirement” 

 จากนิยามขา้งตน้ ในทศันะคตขิองผูเ้ขยีน ไดใ้หค้วามหมายของลอจสิตกิส ์ดงัต่อไปนี้ 
 “Logistics หมายถงึ กจิกรรมหรอืการกระท าใดๆ เพื่อให้ได้มาซึ่งสินค้าและบรกิาร 

รวมถงึการเคลื่อนย้าย , จดัเกบ็ และกระจายสนิค้า จากแหล่งที่ผลติ (Source of Origin) จน
สนิค้าได้มกีารส่งมอบไปถงึแหล่งที่มคีวามต้องการ (Source of Consumption) โดยกจิกรรม
ดงักล่าว จะตอ้งมลีกัษณะเป็นกระบวนการแบบบูรณาการ โดยเน้นประสทิธภิาพและประสทิธผิล 
โดยมเีป้าหมายในการส่งมอบแบบทนัเวลา (Just in Time) และเพื่อลดต้นทุน โดยมุ่งให้เกดิ
ความพอใจแก่ลูกคา้ (Customers Satisfaction) และส่งเสรมิเพื่อให้เกดิมูลค่าเพิม่แก่สนิค้าและ
บรกิาร ทัง้นี้ กระบวนการต่างๆของระบบ Logistics จะต้องมลีกัษณะปฏสิมัพนัธ์ที่สอดคล้อง
ประสานกนั ในอนัทีจ่ะบรรลุวตัถุประสงคร์่วมกนั” 
จะเหน็ได้ว่า กระบวนการต่างๆของ Logistics จะเน้นที่การปฏสิมัพนัธ์ในแบบที่เป็นองค์รวม
หรอืบูรณาการ (Integration) หมายถงึ กระบวนการในการจดัการให้วตัถุดบิ (Raw Material) , 
สนิค้า (Goods) และบรกิาร (Service) เคลื่อนย้ายจากต้นทาง (Source of Origin) ไปยงั
ผูบ้รโิภคปลายทาง (Consumers Origin) ได้อย่างทนัเวลา (Just In Time) และมปีระสทิธภิาพ 
โดย Logistics จะมคีวามหมายซึ่งเน้นไปในกระบวนการเคลื่อนย้ายสนิค้า (Cargoes Moving) 
ซึ่งมีความหมายรวมไปถึงการขนส่งสินค้า (Cargoes Carriage) , การเก็บรกัษาสินค้า 
(Warehousing) และการกระจายสนิคา้ (Cargoes Distribution) กระบวนการที่เกี่ยวขอ้งกบัการ
จดัซื้อ (Procurement) และกระบวนการทีเ่กีย่วขอ้งกบัการคาดคะเนของตลาด (Market Predict) 
ทัง้นี้อาจให้ความหมายที่ชดัเจนและถือเป็นภาระกิจหลักของลอจิสติกส์ได้ว่า “ลอจิสติกส ์
หมายถงึ การจดัการเคลื่อนยา้ยของสนิคา้ บรกิาร ขอ้มูลข่าวสารและการเงนิระหว่างผูผ้ลติและ
ผูบ้รโิภค 

2. เป้าหมายทีส่ าคญัของ Logistics 
2.1. ความรวดเรว็ในการส่งมอบสนิคา้ (Speed Delivery) 
2.2. การไหลลื่นของสนิคา้ (Physical Flow) 
2.3. การไหลลื่นของขอ้มูลขา่วสาร (Information Flow) 
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2.4. การสรา้งมูลค่าเพิม่ (Value Added) ในกจิกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกบัความตอ้งการ
ของตลาด (Market Demand) 

2.5. ลดต้นทุนในส่วนที่เกี่ยวกบัการด าเนินการเกี่ยวกบัสนิค้าและการดูแลและ
ขนส่งสนิคา้ (Cargoes Handling & Carriage Cost) 

2.6. เพิม่ศกัยภาพและประสทิธภิาพของการแขง่ขนั (Core Competitiveness) 
3. กจิกรรมของ Logistics    กจิกรรมของลอจสิตกิส์นัน้จะมลีกัษณะที่ประกอบไป

ด้วยกระบวนการต่างๆมากมาย ซึ่งต่างท าหน้าที่ในการสนับสนุนและส่งเสริม
กจิกรรมของการผลิตและการตลาดเพื่อให้บรรลุเป้าหมายซึ่งได้กล่าวไวข้า้งต้น 
กจิกรรมของลอจสิตกิส ์อาจประกอบดว้ย 
3.1. การขนส่งและการเคลื่อนย้ายสนิค้า (Transportation & Moving) รวมทัง้ที่

เกีย่วขอ้งกบับรรจุภณัฑ ์(Packaging) 
3.2. ตวัแทนการบรหิารการจดัส่งและขนส่ง ทัง้ภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 

(Domestic & International Transportation) 
3.3. กระบวนการ Clearing สนิคา้ และพธิกีารทางศลุกากร (Customs Broker) 
3.4. การบริหารจดัการคลังสินค้าภายใน(Inventory Management)และงานที่

เกีย่วขอ้งกบั Flowของสนิค้า,แรงงานและให้บรกิารอุปกรณ์เครื่องมอืที่จ าเป็นในการเกบ็รกัษา
สนิคา้ 

3.5. การบรกิารคลงัสนิค้าสาธารณะ (Public Warehouse Provider) และ การ
กระจายสนิคา้ (Distribution Center)  

3.6. การบรหิารท่าเรือ ,การจดัการสถานที่บรรจุสนิค้า , การจดัการสถานีขนส่ง 
ICD , การไดส้มัปทานทีเ่กีย่วกบัการขนส่ง 

3.7. กจิกรรมที่เกี่ยวขอ้งกบัมูลค่าเพิม่ทางการตลาดให้กบัลูกค้า (Market Value 
Added) ได้แก่ การส่งเสรมิการตลาด , การเป็นตวัแทนในการจดัจ าหน่าย , การก าหนดความ
ต้องการของตลาดและจดัการค าสัง่ซื้อ (Market Ordering) การให้ข้อมูลเพื่อคาดคะเนและ
พยากรณ์การขาย (Sale Forcasting) ,การแบ่งบรรจุสนิค้าและ Packaging, การจดัเรยีงสนิค้า
ในหา้งสรรพสนิคา้ ฯลฯ 

3.8. การประสานงานกบัฝ่ายผลติ (Cooperate with Production) เพื่อประโยชน์ใน
การจดัการระบบลอจสิติกส์ของกระบวนการผลิตสินค้า หรอืงานสนับสนุนการผลิตอื่นๆ เช่น 
การป้อนวตัถุดบิ ,การบรกิารงานเกีย่วกบัการ   ควบคุมคุณภาพสนิคา้หรือ QC ฯลฯ 

3.9. การจดัการขอ้มูลขา่วสารและเทคโนโลยสีารสนเทศ 
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QC story 
 ชนิตพล. (2557: ออนไลน์) ไดก้ล่าวถงึ QC story โดย 

1. นิยามของ QC STORY   
คอื กระบวนการทางการแกปั้ญหาผา่นการคดิอย่างมรีะบบ มเีหตุมผีลโดยใช ้

หลกัการของกระบวนการบรหิารงานโดย Deming Cycle (P-D-C-A)ผ่าน 7 ข ัน้ตอนของการ
แกปั้ญหา 

Plan     
- เพื่อก าหนดเป้าหมาย / เลอืกหวัขอ้ ของปัญหา  
- หาความจรงิของปัญหา/ จุดทีเ่กดิ/ ลกัษณะจ าเพาะ  
- น ามาวเิคราะหส์าเหตุทีแ่ทจ้รงิ / พรอ้มสรุปเป็นแผนงาน 

Do       
- ท าตามแผนงาน เกบ็ปัญหา พรอ้มบนัทกึผลงาน 

Check 
- ตดิตามผลงาน/ เปรยีบเทยีบ/ปรบัแก ้
- ก าหนดหลกัทีเ่ป็นมาตรฐาน/ สรา้งเป็นระเบยีบ 

Action 
- สรุปใชเ้ป็นมาตรฐานเพื่อไวใ้ชว้างแผนงานในอนาคต 

2. การแกปั้ญหาโดยใช ้QC Story 7 ขัน้ตอน 
2.1 Plan and Problem definition : การก าหนดหวัขอ้ปัญหา 
2.2 Data and Detail : การส ารวจเพื่อหาขอ้มูล  / เพื่อ หาลกัษณะจ าเพาะ 
2.3 2.3 Analysis : การวเิคราะหส์าเหตุ / สรุปมาเป็นแผนงาน 
2.4 Action: ท าตามแผนงาน / ตามเป้าหมาย / เกบ็ผลทีไ่ด้ 
2.5 Study and Review : เปรยีบเทยีบผล/ ปรบัแก ้/ ทบทวนตามขอ้ก าหนด 
2.6 Act/Standardization: ทดสอบท าซ ้า / ตดิตามผล / ท าแผน / ก าหนดเป็น 

มาตรฐาน 
2.7 Plans for the future: วางมาตรฐานเพื่อใชป้ฏบิตั ิ/ เป็นขอ้มูลเพื่อใชใ้น 

อนาคต 
3. QC 7 Tools & 7 NEW QC Tools  

3.1 นางสาว สุภาพร เพยีรด.ี (2554: ออนไลน์) กล่าวถงึ เครื่องมอื QC tools 
ทัง้ 7 ชนิด สามารถแจกแจงไดด้งันี้ 

3.1.1 ผงัแสดงเหตุและผล (Cause-and-Effect Diagram) หรือผงั
ก้างปลา(Fishbone Diagram) บางครัง้เรียกว่า Ishikawa Diagram ซึ่งเรียกตามชื่อของ 
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Dr.Kaoru Ishikawa ผูซ้ึ่งเริม่น าผงันี้มาใชใ้นปี ค.ศ. 1953 เป็นผงัที่แสดงความสมัพนัธ์ระหว่าง
คุณลกัษณะ ทางคุณภาพกบัปัจจยัต่าง ๆ ทีเ่กีย่วขอ้ง 

3.1.2 แผนภูมพิาเรโต (Pareto Diagram) เป็นแผนภูมทิี่ใชแ้สดงให้เห็น
ถงึความสมัพนัธร์ะหวา่งสาเหตุของความบกพร่องกบัปรมิาณความสูญเสยีทีเ่กดิขึน้ 

3.1.3 กราฟ (Graphs) คือภาพลายเส้น แท่ง วงกลม หรือจุดเพื่อใช้
แสดงค่าของขอ้มูลวา่ความสมัพนัธร์ะหวา่งขอ้มูล หรอืแสดงองคป์ระกอบต่าง ๆ 

3.1.4 แผ่นตรวจสอบ (Checksheet) คือแบบฟอร์มที่มีการออกแบบ
ชอ่งวา่งต่างไวเ้พื่อใชบ้นัทกึขอ้มูลไดง้่าย และสะดวก 

3.1.5 ฮีสโตแกรม (Histogram) เป็นกราฟแท่งที่ใช้สรุปการอนุมาน 
(Inference) ขอ้มูลเพื่อทีจ่ะใชส้รุปสถานภาพของกลุ่มขอ้มูลนัน้ 

3.1.6 ผงัการกระจาย (Scatter Diagram) คอื ผงัทีใ่ชแ้สดงค่าของขอ้มูล
ทีเ่กดิจากความสมัพนัธข์องตวัแปรสองตวัวา่มแีนวโน้มไปในทางใด เพื่อทีจ่ะใชห้าความสมัพนัธ์
ทีแ่ทจ้รงิ 

3.1.7 แผนภูมคิวบคุม (Control Chart) คอืแผนภูมทิีม่กีารเขยีนขอบเขต
ทีย่อมรบัไดข้องคุณลกัษณะตามขอ้ก าหนดทางเทคนิค (Specification) เพื่อน าไปเป็นแนวทาง
ในการควบคุมกระบวนการผลติ โดยการตดิตามและตรวจจบัขอ้มูลที่ออกนอกขอบเขต (Control 
limit) 

3.2 เครื่องมอืคุณภาพใหม่ 7 อย่าง (The 7 New QC Tools) 
เครื่องมอืคุณภาพใหม่ 7 อย่าง (The 7 New QC Tools) เป็นเครื่องมอืที่ใช้

ส าหรับวางแผน และป้องกนัปัญหา เพื่อให้ได้นโยบาย และมาตรการเชิงรุกที่ชดัเจน เป็น
รูปธรรม เครื่องมอืคุณภาพใหม่ 7 อย่างประกอบดว้ย 

3.2.1 แผนภูมกิารจดักลุ่มความคดิ (Affinity Diagram) เป็น เครื่องมอืที่
มปีระสทิธภิาพในการระดมและรวบรวมความคดิที่กระจดักระจายของคน ที่เป็นสมาชกิในกลุ่ม
มาจัดเรียงให้เป็นหมวดหมู่ หรือกลุ่มตามลักษณะที่มีความเกี่ยวข้องซึ่งกันและกัน หรือมี
ความหมายทีค่ลา้ยคลงึกนั เพื่อทีจ่ะไดน้ ากลุ่มความคดิเหล่านัน้ไปใชป้ระโยชน์ต่อไป 

3.2.2 แผนภูมแิสดงความสมัพนัธ์ (Relation Diagram) เป็นเครื่องมอืที่
ใช้ส าหรับแก้ไขเรื่องยุ่ งยากโดยการคลี่คลายการเชื่อม โยงกันอย่างมีเหตุผล ( Logical 
connection) ระหวา่ง สาเหตุ และผลที ่เกดิขึน้ ซึ่งเกีย่วขอ้งกนั (หรอื วตัถุประสงค์ และกลยุทธ์
ทีจ่ะบรรลุ ความส าเรจ็ในเรื่องนี้) รูปแบบของแผนผงัความสมัพนัธ์หลกั ๆ มอียู่ 4 แบบ ได้แก่ 
แบบรวม ศนูย ์ แบบมทีศิทาง  แบบแสดงความสมัพนัธ ์และแบบตามการประ ยุกตใ์ช้ 

3.2.3 แผนภูมติน้ไมต้ดัสนิใจ (Tree Diagram)  ใชเ้พื่อหาแนวทางแก้ไข
ป้องกนั ในรูปของแผนงาน/แนวทางหรือวธิีการ โดยตอบค าถามว่า “ท าอย่างไร” เพื่อมุ่งสู่
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วตัถุประสงค์/เป้าหมายที่อยากเป็น โดยการมุ่งเน้นไปที่ต้นตอหรอืสาเหตุที่แท้จรงิของปัญหา 
จากแผนภูมแิสดงความสมัพนัธ ์(Relation Diagram) 

3.2.4 แผนภูมิเมตริกซ์ (Matrix Diagram) เป็น เครื่องมือที่ช่วยหา
ความสมัพนัธข์องวตัถุประสงค/์เป้าหมาย และแผนงาน/มาตรการ/วธิกีาร ทีไ่ดจ้ากการเสนอแนะ
ขึน้วา่แนวทางใดน่าจะมคีวามเป็นไปได ้มคีวามคุม้ค่า และส่งผลกระทบให้บรรลุถงึเป้าหมายได้
ก่อน โดยใชท้รพัยากรทีม่อียู่จ ากดั อย่างเตม็ประสทิธภิาพ/ประสทิธผิล 

3.2.5 แผนภาพการวเิคราะห์ขอ้มูลเชงิเมตรกิซ์ (Matrix Data Analysis 
Chart) เครื่องมอืทีใ่ชเ้ปรยีบเทยีบสมรรถนะ (Benchmark) จาก มุมมองของลูกค้าและเทยีบกบั
คู่แข่งที่เป็นผู้น าในด้านสนิค้า หรอืบริการคล้ายๆกบัองค์กรของเรา วธิีนี้จะท าให้เหน็ภาพว่า
องคก์รเราอยู่ในต าแหน่งใด (Positioning) เพื่อมองกลยุทธใ์นการบรหิารจดัการทีเ่หมาะสมต่อไป
อย่างถูกทศิทาง 

3.2.6 แผนภาพทางเลือกตัดสินใจ เพื่อบริหารความเสี่ยง (Process 
Decision Program Chart) เป็น เครื่องมอืที่ใชช้่วยหาแนวทางซึ่งอาจเป็นแผนงาน/มาตรการ/
วธิีการ โดยมุ่งเน้นไปยงัอุปสรรคที่น่าจะมีโอกาสเกิดขึ้นในกระบวนการท างาน เพื่อบรรลุ
วตัถุประสงค์/เป้าหมายที่ก าหนดไว้ เมื่อทราบถึงทุกอุปสรรคในกระบวนการก็สามารถหา
แนวทางในการขจดัอุปสรรคทุก ประเภทที่อาจเกดิขึน้ได้ในอนาคต คล้ายกบัการมแีผนปฏบิตัิ
การฉุกเฉินรองรบัไวเ้ผือ่ส าหรบัการเปลีย่นแปลงหรอื ความไม่แน่นอนทีจ่ะเกดิขึน้ได้ตลอดเวลา 
ท าใหอ้งคก์รมคีวามมัน่ใจต่อการเผชญิ 

3.2.7 แผนภูมลิูกศร (Arrow Diagram) เป็นการวางแผนงานที่มกีาร
ก าหนดกจิกรรม ผูร้บัผดิชอบ ระยะเวลา และล าดบัก่อนหลงัของแต่ละกจิกรรมวา่กจิกรรมใดควร
ท าก่อน-หลงั เพื่อทีจ่ะบรหิารโครงการหรอืแผนงานให้บรรลุเป้าหมายได้ในระยะเวลาที่ก าหนด
ไว ้และใชท้รพัยากรอย่างคุม้ค่า 

เครื่องมือคุณภาพใหม่ 7 อย่าง หรือเครื่องมือส าหรับการบริหาร 7 อย่าง (The 7 
Management Tools) เป็นเครื่องมอืทีท่างประเทศญี่ปุ่ นพฒันาเพิม่เตมิมาจากเครื่องมอืคุณภาพ 
7 อย่าง (The 7 QC Tools) ให้ มคีวามเหมาะสมและเป็นประโยชน์ส าหรบัผูบ้ริหารระดบั
หวัหน้า/ผูจ้ดัการ แผนก/ฝ่ายขึน้ไป ใชช้ว่ยในการเกบ็และวเิคราะหข์อ้มูลทีเ่ป็นค าพูด ความรู้สกึ
จากผู้บริหาร เพื่อวางแผนกลยุทธ์ แผนปฏิบตัิการ ในเชงิป้องกนัหรือเชงิรุก โดยการระดม
ความคดิและขอ้เทจ็จรงิในอดตี รวมถงึการมองภาพความตอ้งการในอนาคตของลูกคา้และคู่แขง่
มาใช้เพื่อก าหนดแผน งาน/โครงการในการรกัษาฐานลูกค้าเดิม ขยายฐานลูกค้าใหม่ เพิ่ม
ยอดขาย และลดตน้ทุนขององคก์รไดอ้ย่างเป็นระบบ 
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การจดัการต้นทุนขนส่ง 
ดร. มณิสรา บารมชียั ; นางสาวบุศรนิทร์ ศรสีตรยีานนท์. (2552: ออนไลน์) กล่าวถงึ

การจดัการตน้ทุนขนส่งไวด้งันี้ 
1. ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of Transportation) 

ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท ตาม
ลกัษณะของกจิกรรมที ่เกดิส่งผลใหเ้กดิตน้ทุน ดงันี้ 

1.1. ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรอืค่าใชจ้่ายที่ไม่มกีารเปลี่ยนแปลง
ใดๆตามการผลิต ไม่ว่าจะท าการผลิตหรอืไม่ผลติก็ตาม ต้นทุนนี้จะเกดิขึ้นเป็นจ านวนที่คงที ่
ต้นทุนนี้ถงึแม้จะมีการผลติเป็นจ านวนมากหรอืจ านวนน้อยเพยีงใด ก็จะต้องเสยีค่าใช้จ่ายใน
อตัราเท่าเดมิอยู่ตลอดเวลา เชน่ ค่าเช่า ที่ดนิอาคาร ค่าประกนัภยั ค่าทะเบยีนยานพาหนะ ค่า
เสื่อมราคา เงินเดอืนประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานที่ เป็นต้นในบางครัง้ต้นทุนประเภทนี้อาจ
เรยีกชือ่ไดอ้ย่างอื่นอกี เชน่ Constant Cost หรอื Overhead Cost ตน้ทุนชนิดนี้ แมจ้ะใหบ้รกิาร
มากน้อยเพยีงใดหรอืไม่ไดใ้หบ้รกิารเลย กต็อ้งเสยีเป็นจ านวนเท่ากนั เป็นตน้ 

1.2. ต้นทุนผนัแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่จะมีการ
เปลีย่นแปลงไปตามปรมิาณของการผลติ อาจเรยีกชื่อเป็นอย่างอื่นได้อกี คอืต้นทุนด าเนินงาน 
(Operation Cost) ถ้าให้บริการขนส่งมากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย ถ้าผลติบรกิารขนส่งน้อย
ตน้ทุนนี้กน้็อย ถ้าไม่ได้ให้บรกิารเลยกไ็ม่ต้องจ่ายต้นทุนนี้เลย ต้นทุนผนัแปร ได้แก่ ค่าน ้ามนั
เชือ้เพลงิ ค่าซ่อมแซม ค่าน ้ามนัหล่อลื่น ค่าใชจ้่ายในการขนส่ง เป็นตน้ 

1.3. ต้นทุนรวม (Total Cost หรอื Joint Cost) เป็นต้นทุนหรอืค่าใชจ้่ายต่างๆ 
โดยรวมเอาต้นทุนคงที่และต้นทุนผนัแปรมารวมกนั ถอืเป็นต้นทุนของการบรกิารทัง้หมด ใน
การขนส่งถอืวา่เป็นตน้ทุนหรอืค่าใชจ้่ายทีเ่กดิขึน้ส าหรบัการขนส่งสนิคา้ โดยไม่สามารถจะแยก
ออกไดว้า่ตน้ทุนของการขนส่งสนิคา้หรอืบรกิารแต่ละอย่างแต่ละประเภทนัน้เป็นเทา่ใด เชน่ การ
ขนส่งทางรถไฟ โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีทัง้ผู้โดยสารสินค้าและบริการอยู่ในขบวนเดียวกัน 
ค่าใชจ้่ายที่เกิดขึ้นจะเป็นต้นทุนร่วมกนั เพราะไม่สามารถจะแยกออกได้ว่าเป็นต้นทุนในการ
ขนส่งผูโ้ดยสาร หรอืเป็นตน้ทุนส าหรบัการขนสง่สนิคา้และบรกิาร เป็นตน้ ดงันัน้ตน้ทุนทีเ่กดิขึน้
ในการขนส่งเทีย่วนัน้ กค็วรจะแบ่งสรรไปยงัสนิคา้แต่ละชนิดที่ขนส่งในเที่ยวนัน้ การที่ต้องแบ่ง
สรรตน้ทุนเชน่นี้กจ็ะเป็นประโยชน์แก่ธุรกจิ เพื่อจะได้ทราบว่าสนิค้าแต่ละประเภทที่ด าเนินการ
อยู่นัน้มตีน้ทุนและใหก้ าไรเพยีงใด ตน้ทุนร่วมทีส่ามารถแยกแยะไดช้ดัเจน เชน่ ค่าน ้ามนัซึ่งอาจ
คดิเฉลีย่ค่าน ้ามนัแต่ละเทีย่วไปตามน ้าหนกับรรทุกสนิคา้ เป็นตน้ 

1.4. ต้นทุนเที่ยวกลบั (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนหรอืค่าใชจ้่ายที่ได้รวมเอา
ลกัษณะของค่าเสยีโอกาส (Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นค่าชดเชยที่ต้องท าให้เสีย
โอกาสขึน้ ในกรณขีองการขนส่งหมายถงึ การทีต่อ้งบรรทุกผูโ้ดยสาร สนิคา้หรอืบรกิาร ไปส่งยงั
จุดหมายปลายทางแลว้ ในเที่ยวกลบันัน้ ไม่ไดบ้รรทุกอะไรกลบัมาเลย กรณนีี้จงึตอ้งมกีารคดิถงึ
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ตน้ทุนเทีย่วกลบัรวมไวใ้นการคดิตน้ทุนค่าบรกิารขนส่งด้วย ซึ่งในบางครัง้ลกัษณะเช่นนี้ ถอืว่า
การสูญเปล่าไดเ้กดิขึน้และถอืเป็นการขนส่งที่ไม่ท าให้เกดิการประหยดัอกีด้วย ผูป้ระกอบการ
ขนส่งต้องค านึงถึงต้นทุนเที่ยวกลบัด้วย หรือในกรณีของธุรกิจที่มีรถบรรทุกสนิค้าเองก็ควร
ค านึงถึงต้นทุนนี้ด้วยเช่นกนั ต้นทุนของการขนส่งจะแตกต่างกนัมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กบั
ปัจจยัต่างๆ ดงัต่อไปนี้ 

1.4.1. ลกัษณะของเสน้ทางทีใ่ชใ้นการขนส่ง 
1.4.2. ระยะทางและระยะเวลาของการขนส่ง 
1.4.3. อุปกรณ์และมาตรฐานต่างๆ ในการขนส่ง 
1.4.4. ลกัษณะของสนิคา้และบรกิารทีจ่ะท าการขนส่ง 
1.4.5. สภาพแวดลอ้มและภูมปิระเทศทีจ่ะท าการขนส่ง 

2.  ก า ร จั ด ก า ร ก า ร ข น ส่ ง  ปั จ จั ย ท า ง เ ศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร์  ( Transportation 
Management:Economic Factors) 

Donald J. Bowersox และ David J. Closs ไดก้ล่าวถงึปัจจยัหลกัทีม่ผีลต่อ 
เศรษฐศาสตร์การขนส่งได้แก่ ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแน่น การจดัเก็บ การ

จดัการ ความรบัผดิชอบ และการตลาด ซึ่งมคีวามเกีย่วขอ้งกนัดงันี้ 
2.1 ระยะทาง (Distance) ระยะทางเป็นปัจจยัทีม่อีทิธพิลต่อตน้ทุนการ 
ขนส่ง เนื่องจากมีความเกี่ยวข้อง กบัต้นทุนผนัแปร คือ ค่าแรง เชื้อเพลิงและการ

บ ารุงรกัษา จากภาพที ่1 แสดงความสมัพนัธท์ีส่ าคญัอยู่ 2 ประการ ประการแรกคอื ต้นทุนของ
การรบัและส่งสนิคา้ทีไ่ม่ค านึงถงึระยะทาง ประการที่สองคอื เส้นต้นทุนเพิม่ขึน้ในอตัราที่ลดลง
ตามระยะทาง เรยีกวา่ tapering principle เป็นผลจากการเคลื่อนย้ายระยะไกลขึน้ซึ่งมแีนวโน้ม
ท าใหเ้ปอรเ์ซน็ตก์ารวิง่ระหวา่งเมอืงจะมมีากกวา่ในเมอืง การวิง่ระหวา่งเมอืงจะถูกกวา่เนื่องจาก
ระยะทางวิง่ทีม่ากกวา่โดยใชเ้ชือ้เพลงิและค่าแรงที่เหมอืนกนัและผลจากอตัราวิง่ที่สูงกว่า และ
เป็นเพราะความถีข่องการหยุดรถในเมอืงทีท่ าใหต้น้ทุนการรบัและส่งสนิคา้สูง 

2.2 จ านวน (Volume) ตน้ทุนการขนส่งต่อน ้าหนกัสนิคา้ลดลงเมื่อปรมิาณสนิค้า
มจี านวนเพิ่มขึน้ ที่เป็นเช่นนี้เพราะต้นทุนคงที่ของการรบัและส่งสินค้าและการค่าการจดัการ
ต่างๆไดถู้กเฉลีย่ลงไปตามจ านวนสนิคา้ทีเ่พิม่ขึน้ ความสมัพนัธน์ี้จะถูกจ ากดัดว้ยความสามารถ
ในการบรรทุกของยานพาหนะ เช่นเมื่อยานพาหนะคนัที่หนึ่งเตม็ กจ็ะต้องใชค้นัที่สองบรรทุก
ส่วนทีเ่หลอื ดงันัน้ถา้ปรมิาณสนิคา้น้อยกค็วรที่จะท าการรวบรวมสนิค้าให้มมีากพอเพื่อ ความ
ไดเ้ปรยีบตามหลกัของเศรษฐศาสตร์ 

2.3 ความหนาแน่น (Density) ปัจจยัทีส่ามคอืความหนาแน่นของสนิค้า ซึ่งต้อง
พจิารณาถงึน ้าหนักและพื้นที่ด้วย โดยทัว่ไปจะคิดค่าขนส่งตามน ้าหนัก เช่น ต่อตนั เป็นต้น 
ยานพาหนะบรรทุกจะถูกจ ากดัด้วยพื้นที่มากกว่าน ้าหนักบรรทุก ถ้าบรรทุกเต็มแล้วกเ็ป็นไป
ไม่ไดท้ีจ่ะบรรทุกเพิม่แมว้า่สนิค้านัน้จะเบากต็าม ค่าแรง คนขบัและค่าเชือ้เพลงิไม่ได้มผีลจาก
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น ้าหนกับรรทุก ความหนาแน่นของสนิค้าเพิม่ขึน้กจ็ะท าให้ต้นทุนคงที่ถูกแบ่งไปตามน ้าหนักที่
เพิม่ เป็นผลใหต้น้ทุนค่าขนส่งต่อน ้าหนกัน้อยลงดว้ย 

โดยทัว่ไปผู้จ ัดการฝ่ายลอจิสติกส์พยายามที่จะเพิ่มความหนาแน่นของผลิตภัณฑ ์
เพื่อทีจ่ะบรรทุกไดม้ากขึน้ การเพิม่ความหนาแน่นใหบ้รรจุภณัฑ์เพื่อที่จะบรรจุสนิค้าได้มากขึน้
ตวัอย่างเชน่ ของเหลว เบยีร์ โซดา สามารถบรรทุกได้เพยีงครึ่งเดยีวเนื่องจากน ้าหนักบรรทุก
เตม็หรอืน ้าหนักถงึก่อนปรมิาณที่ท าการบรรทุกได้อย่างไรกต็ามความพยายามที่จะเพิม่ความ
หนาแน่นของผลติภณัฑ์จะเป็นผลให้ต้นทุนค่าขนส่งลดลงการจดัเก็บ (Stowability) หมายถึง
ขนาดของผลติภณัฑซ์ึ่งมผีลต่อยานพาหนะทีจ่ะบรรทุก ขนาดและรูปทรงทีผ่ดิแผก เชน่เดยีวกบั
น ้าหนกัทีเ่กนิหรอืความยาวทีเ่กนิ จะท าให้การจดัเกบ็ได้ไม่ดแีละสิ้นเปลอืงเนื้อที่บรรทุก แม้ว่า
ผลิตภัณฑ์จะมีความหนาแน่นเท่ากันแต่การจัดเก็บก็จะแตกต่างกัน ผลิตภัณฑ์ที่รูปทรง
มาตรฐานจะจดัเก็บได้ง่ายกว่ารูปทรงที่ผดิแผกออกไป ตวัอย่างเช่น แท่งเหล็กและคนัเบ็ด มี
ความหนาแน่นเท่ากนั แต่คนัเบด็จดัเกบ็ยากกว่าเพราะความยาวและรูปทรง การ จดัเกบ็มผีล
ต่อขนาดของการจดัส่ง บางครัง้ผลติภณัฑ์จ านวนมากสามารถจดัเกบ็เป็นกลุ่มได้ มฉิะนัน้กจ็ะ
ยากต่อการจดัเกบ็ ตวัอย่างเชน่ รถบรรทุกขนกระป๋องที่ไม่ใชแ้ล้ว ถ้าบรรทุกเป็นกระป๋องเดี่ยว
ท าใหย้ากแก่การจดัเกบ็มากกวา่กระป๋องทีถู่กอดัใหแ้บน 

การจดัการ (Handling) อุปกรณ์พเิศษในการจดัการสนิคา้ชว่ยในการขนยา้ยสนิคา้ขึน้ลง
รถบรรทุกหรอืเรอื รวมถงึลกัษณะของภาชนะบรรจุผลติภณัฑ์ เช่นกล่อง พาเลต เชอืกผูก ซึ่งมี
ผลต่อตน้ทุกของการจดัการ 

ความรบัผดิชอบ (Liability) ผลิตภณัฑ์ที่จะถูกความกระทบกระเทือนได้ง่าย การเน่า
เป่ือย การถูกขโมย ระเบดิ ผูร้บัขนส่งควรจะท าประกนัสนิคา้ และผูส้่งออกสามารถลดความเสีย่ง 
และค่าขนส่งไดโ้ดยการปรบัปรุงบรรจุภณัฑใ์หส้ามารถป้องกนัหรอืลดการสูญหายหรอืเสยีหา 

ปัจจยัด้านการตลาด (Market Factors) ช่องทางขนส่งหมายถงึการเคลื่อนย้ายจาก
จุดเริม่ต้นไปยงัจุดปลายทาง รถส่งสนิค้าและพนักงานจะต้องกลบัมายงัจุดเริม่ต้นจงึควรจะท า
การบรรทุกสนิค้าขากลบั (backhual) มเิช่นนัน้กจ็ะต้องตรีถเปล่ากลบั (deadhead) กรณีของ 
deadhead แรงงาน เชือ้เพลงิและต้นทุนของการบ ารุงรกัษาจะต้องคดิขากลบัรวมด้วย ดงันัน้
ควรทีจ่ะท าการบรรทุกสนิคา้ทัง้ไปและกลบัใหเ้กดิความสมดุลอย่างไรกต็ามมนัแทบจะเป็นไปได้
น้อยมากทีจ่ะท าใหค้วามตอ้งการเท่ากนัในส่วนของโรงงานผลติและสถานทีต่ ัง้ของผูบ้รโิภค 

จากที่กล่าวขา้งต้นจะเหน็ได้ว่า ต้นทุนในการขนส่งขึน้อยู่กบัปัจจยัหลายปัจจยั ดงันัน้
หากองค์กรจะท าการลดต้นทุนการขนส่งสนิค้า องค์กรจ าเป็นต้องพิจารณาปัจจยัหลายด้าน
ประกอบกนั เพื่อให ้สามารถลดตน้ทุนไดร้วดเรว็ และมปีระสทิธภิาพมากที่สุด 
 
 



 
 

บทท่ี  3 
วิธีการด าเนินงาน 

โครงงานสหกจิศกึษา เรื่อง การปรบัปรุงน ้าหนกัขนสง่ต่อเทีย่วโดยการตดัแบ่งคอยล์
แบบไม่สมดุล ทัง้นี้มขี ัน้ตอนในการศกึษา ดงัแสดงในรูปที ่3.1 ซึ่งอธบิายในหวัขอ้ต่อไปนี้ 
 
ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 
 ผลติภณัฑเ์หลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไปในอุตสาหกรรมตอ่เนื่อง(CRS) ใน
เดอืนมกราคม พ.ศ.2558 
  
การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 เครื่องมือในการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
       กราฟ 
 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
      ตดิตอ่คุณปัณณสรณ์ คลายทองค า วศิวกรฝ่ายวางแผนการผลติ เพื่อท าการดงึ
ขอ้มูลจากฐานขอ้มูลในระบบของบรษิทั ในวนัที ่2 กุมภาพนัธ ์พ.ศ. 2558   
 
ขัน้ตอนในการศึกษา 

การศกึษาครัง้นี้ไดเ้กบ็รวบรวมขอ้มูลพื้นฐาน โดยผูศ้กึษาเกบ็รวบรวมสถติขิอ้มูล
ผลติภณัฑเ์หลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไปในอุตสาหกรรมตอ่เนื่อง(CRS) ในเดอืนมกราคม 
พ.ศ.2558 และการตดัแบ่งคอยลแ์บบไม่สมดุลเป็นกรณศีกึษา จากการศกึษาพบวา่ในการ
บรรทุกสนิคา้เพื่อขนสง่ในแต่ละเทีย่วนัน้มนี ้าหนกับรรทุกต่อเทีย่วลดลง โดยประยุกตใ์ชแ้นวคดิ
หลกัของ QC STORY เพื่อหาแนวทางในการแกไ้ขปัญหา โดยใชเ้ครื่องมอืคุณภาพ 7 QC 
Tools มาใชใ้นการวเิคราะหแ์ยกแยะสาเหตุของปัญหาทีแ่ทจ้รงิ เพื่อใหส้ามารถแกไ้ขปัญหาได้
อย่างถูกตอ้ง สามารถควบคุมน ้าหนกัการบรรทุกเพื่อขนส่งไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ จนกอ่ใหเ้กดิ
มาตรฐานในการปฏบิตังิานและป้องกนัปัญหาทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต โดยมรีายละเอยีดการศกึษา 
ดงันี้ 

1. ส ารวจสภาพปัจจุบนัและปัญหาทีเ่กดิขึน้ โดยการศกึษาและรวบรวมกระบวนการ
ด าเนินงานของบรษิทั รวมถงึศกึษาขอ้มูลกรณศีกึษาการตดัแบ่งคอยลแ์บบไม่สมดุล 

2. วางแผนแกไ้ขปัญหา 
3. วเิคราะหห์าสาเหตขุองปัญหา  
4. วเิคราะหห์าแนวทางแกไ้ขปัญหา 
5. จ าลองสถานการณ์เพื่อทดสอบแนวทางแกไ้ขปัญหา 
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6. สรุปผลทีค่าดวา่จะเกดิขึน้จากการด าเนินการ 
7. จดัท าเป็นมาตรฐาน 

 

รปูท่ี 3.1   ขัน้ตอนในการศกึษา 
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การวิเคราะหข้์อมูล 
การตดัแบ่ง Product Coil 

 ในการตดัแบ่ง Product coil นัน้จะท าในกระบวนการสุดทา้ยของกระบวนการผลติ ซึ่ง
กระบวนการผลติเป็น Product coil นัน้ เริม่จากบรษิทัสัง่ Hot coil จาก supplier แลว้จงึน ามา
เขา้สู่กระบวนการ CDCM (Continuous Descaling and Cold Rolling Mill) ไดอ้อกมาเป็น Cold 
coil หลงัจากนัน้น าเขา้กระบวนการสดุทา้ย ซึ่งผลติภณัฑเ์หลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไป
ในอุตสาหกรรมตอ่เนื่อง(CRS)นัน้มกีระบวนการสุดทา้ยคอื CAPL (Continuous Annealing and 
Processing Line) ไดอ้อกมาเป็น Product coil ดงัแสดงในรูป 3.2 
 

 

รปูท่ี 3.2   กระบวนการผลติ Product coil ของผลติภณัฑก์ลุ่ม CRS 
 
ซึ่งเกณฑใ์นการตดัแบ่ง Product coil ที ่Final line จะแตกต่างกนัไป ดงัแสดงในตาราง 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1   เกณฑใ์นการตดัแบ่ง Product coil 
Cold coil weight (ton) เกณฑใ์นการตดัแบ่ง Product coil รายละเอียด 
< 18.5 ton Balance splitting ตดัแบ่งครึง่ 
>=18.5 Unbalance splitting ตดัแบ่ง Product Coil ลูก

แรก น ้าหนกั = 9.9 ตนั 
Product Coil ลูกทีส่อง 
น ้าหนกั = น ้าหนกั Cold 
coil - 9.9 ตนั 

 
หลงัจากท าการตดัแบ่ง Product coil ออกมาเรยีบรอ้ยแลว้จงึท าการจดัลอ็ตเพือ่ขนสง่  

เชน่ ในกรณทีี ่Cold coil ขนาด 17.5 ตนั จะท าการตดัแบ่งแบบ Balance splitting ซึ่งจะท าให้
ไดเ้ป็น Product coil ขนาด 8.75 ตนั เมือ่น ามาจดัลอ็ตขนส่งโดยการจดัลอ็ตละ 3 ลูก จะท าให้
น ้าหนกับรรทุกแต่ละเทีย่วเทา่กบั 26.25 ตนัต่อเทีย่ว หากม ีCold coil ขนาด 17.5 ตนัทัง้หมด 
12 ลูก จะท าใหม้ลีอ็ตการขนส่งทัง้หมดเกดิขึน้ 8 เทีย่ว ซึ่งดงัแสดงในรูป 3.3 
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รปูท่ี 3.3   ตวัอย่างการตดัแบ่ง Product coil แบบ Balance splitting 

 
ส่วนในกรณทีี ่Cold coil ขนาดมากกว่าหรอืเท่ากบั 18.5 ตนั ตวัอย่างเช่น Cold coil มี

ขนาด 19 ตนัจะท าการตดัแบ่งแบบ Unbalance splitting ซึ่งจะท าการตดั Product coil ลูกแรก
ที่ 9.9 ตนั ส่วนลูกที่สองจะเป็นน ้าหนักที่เหลอืจากการตดัลูกแรก ซึ่งในกรณีนี้จะท าให้ได้เป็น 
Product coil ลูกทีส่องขนาด 9.1 ตนั (19-9.9) เมื่อน ามาจดัลอ็ตขนส่งโดยการจดัลอ็ตละ 3 ลูก 
ซึ่ง Product coil ขนาด 9.9 ตนัเมื่อจดัลอ็ตขนส่งลอ็ตละ 3 ลูกจะท าใหน้ ้าหนกับรรทุกแต่ละเทีย่ว
เท่ากบั 29.7 ตนัต่อเทีย่ว ส่วน Product coil ขนาด 9.1 ตนัเมื่อจดัลอ็ตขนส่งลอ็ตละ 3 ลูกจะท า
ให้น ้าหนักบรรทุกแต่ละเที่ยวเท่ากบั 27.3 ตนัต่อเที่ยว หากม ีCold coil ขนาด 19 ตนัทัง้หมด 
12 ลูก จะท าใหม้ลีอ็ตการขนส่งทัง้หมดเกดิขึน้ 8 เที่ยว โดยน ้าหนักขนส่งเฉลี่ยต่อเที่ยวเท่ากบั 
28.5 ตนัต่อเทีย่ว ดงัแสดงในรูป 3.4 
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รปูท่ี 3.4   ตวัอย่างการตดัแบ่ง Product coil แบบ Unbalance splitting 
 
ความสามารถในการขนส่ง 

 จ านวนรถ Semi-Trailer ที่ใชไ้ด้ 86 คนั โดยแบ่งเป็นรถหางสัน้ 7 ม.  39 คนัและรถ
หางยาว 12 ม. 43 คนั ซึ่งการเลอืกใชร้ถนัน้จะขึน้อยู่กบัขอ้จ ากดัของลูกค้าแต่ละราย น ้าหนัก
บรรทุกทีแ่ตกต่างกนั โดยรถแต่ละคนัมนี ้าหนักที่สามารถบรรทุกเฉลี่ยอยู่ที่ 31.70 ตนัต่อเที่ยว 
มากทีสุ่ด 34.14 ตนั แลว้น้อยทีสุ่ด 28.58 ตนัต่อเทีย่ว ดงัแสดงในรูป 3.5 
 

รปูท่ี 3.5   ปรมิาณน ้าหนกัทีร่ถบรรทุกสามารถบรรทุกได ้
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สถานการณ์ปัจจบุนั 
จากผลการด าเนินการของเดอืนมกราคม พ.ศ. 2558 ที่ผ่านมาจะเหน็ได้ว่า น ้าหนัก

ขนส่งต่อเทีย่วเท่ากบั 29.08 ตนั/เทีย่ว ลดลง 12 % เมื่อเทยีบกบัค่าเฉลีย่น ้าหนักขนส่งต่อเที่ยว
ในปี พ.ศ. 2557 ที ่32.89 ตนั/เทีย่วเนื่องมาจากการเปลีย่นแปลงทางดา้นกฎหมายนี้ ดงัแสดงใน
รูป 3.6  
 

 
รปูท่ี 3.6   น ้าหนกัขนส่งต่อเทีย่วในปี พ.ศ. 2557 ถงึ ม.ค. 2558  

 
เมื่อดูรายละเอยีดเฉพาะเดอืน ม.ค. 2558 จะเหน็ไดว้า่น ้าหนกัขนส่งต่อเทีย่ว ทีม่จี านวน

มากทีสุ่ดคอื 27.5-28 ตนั/เทีย่ว (น้อยกวา่ราคาของคา่ขนส่งข ัน้ต ่าทีค่ดิที ่28 ตนัต่อเทีย่ว และยงั
น้อยกวา่ carrying capacityทีต่ ่าทีสุ่ด คอื 28.58 ตนั) ซึ่งหากดูในภาพรวม  57.4% ของจ านวน
เที่ยวทัง้หมดมีน ้ าหนักตนั/เที่ยว น้อยกว่า  28.5 ตนั ซึ่งถือเป็นการใช้รถอย่างไม่เต็ม
ประสทิธภิาพ ดงัแสดงในรูป 3.7 
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รปูท่ี 3.7   น ้าหนกัขนส่งต่อเทีย่วในเดอืน ม.ค. 2558  

 
 ซึ่งน ้าหนกัขนส่งตอ่เทีย่วทีเ่กดิขึน้นี้มาจากปรมิาณ Product coil ในลกัษณะต่างๆที่
เกดิขึน้ในเดอืนม.ค.ทีถู่กน าไปจดัลอ็ตในการขนส่งแต่ละเทีย่ว ดงัแสดงในรูป 3.8 
 

 
รปูท่ี 3.8   Product coil ในเดอืน ม.ค. 

 
จากการวเิคราะหแ์ลว้จะเหน็ไดว้า่ Product coil ในชว่งน ้าหนกั 8.25 – 9.4x 

ตนั เป็น Product coil ที่เมื่อน ามาจดัลอ็ตการขนส่งแล้วนัน้จะท าให้ได้น ้าหนักขนส่งต่อเที่ยว
น้อยกว่า 28.5 ตนั เมื่อท าการบรรทุก Product coil จ านวน 3 ลูก ซึ่งจะท าให้ได้น ้าหนักขนส่ง
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ต่อเทีย่วน้อยกวา่  28.5 ตนั และหากบรรทุก 4 ลูกจะท าใหเ้กนิความสามารถในการบรรทุกของ
รถบรรทุก จงึขอเรยีก Product coil ในลกัษณะนี้วา่ “Unfavor PC” ดงัแสดงในตารางที ่3.2 

 
ตารางท่ี 3.2 เปรยีบเทยีบน ้าหนกัการขนส่ง Product coil ในปรมิาณลอ็ตละ 3 และ 4 ลูกของ 
Product coil ทีน่ ้าหนกั 8.25 – 9.5 ตนั 

PC weight x3 x4 
8.25 24.75 33 
8.3 24.9 33.2 
8.4 25.2 33.6 
8.5 25.5 34 
8.6 25.8 34.4 
8.7 26.1 34.8 
8.8 26.4 35.2 
8.9 26.7 35.6 
9 27 36 

9.1 27.3 36.4 
9.2 27.6 36.8 
9.3 27.9 37.2 
9.4 28.2 37.6 
9.5 28.5 38 

 
เมื่อศกึษารายละเอยีด Product coil ทีท่ าใหเ้กดิเป็นน ้าหนกัขนส่งน้อยกว่า 28.5 ตนัต่อ

เที่ยว จะเหน็ได้ว่า Product coil ในช่วงน ้าหนัก 8.25 – 9.4x ตนัมปีรมิาณถงึ 63.57%ของ
ปรมิาณ Product coil ทัง้หมด ซึ่งสมัพนัธ์กบัขอ้สนันิฐานที่กล่าวไปก่อนหน้านี้ ดงัแสดงในรูป 
3.9 
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รปูท่ี 3.9   Product coil ทีเ่กดิในชว่งน ้าหนกั 25-28.5 ตนัต่อเทีย่วในเดอืน ม.ค. 
 

เมื่อน าขอ้มูลขา้งต้นทัง้หมดมาวเิคราะห์ ท าให้ทราบว่า Product coil ขนาด 8.25-9.4x 
ตนันัน้สามารถได้มากจากการตดัทัง้แบบ Balance Splitting และ Unbalance Splitting หาก
เป็น Cold coil ขนาด 16.5 – 18.5 ตนัจะท าการตดัแบบ Balance splitting ซึ่งท าให้เกดิเป็น 
Product coil ขนาด 8.25-9.25 ตนั และหากเป็น Cold coil ขนาด 18.5-19.3x ตนั จะท าให้เกดิ
เป็น Product coil ขนาด 8.5-9.4x ตนั ดงัแสดงในตารางที ่3.3 และรูป 3.10 
 
ตารางท่ี 3.3   การตดั Cold coil ทีท่ าใหเ้กดิเป็น Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนั 

ลกัษณะการตดั เกณฑใ์นการตดั 
Cold coil 

weight (ton) 
Product coil 
weight (ton) 

Balance Splitting CC weight < 18.5 ton 16.5-18.5 8.25-9.25 
Unbalance Splitting CC weight >= 18.5 ton 18.5-19.3x 8.5x-9.4x 
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รปูท่ี 3.10   Product coil ทีเ่กดิในชว่งน ้าหนกัน้อยกวา่ 28.5 ตนัต่อเทีย่วในเดอืน ม.ค. 
 
จากทีก่ล่าวมาขา้งตน้นี้เป็นการวเิคราะหโ์ดยใชห้ลกัการ Why-why analysis ซึ่ง

สามารถอธบิายไดด้งันี้คอื สาเหตุการเกดิน ้าหนกัขนส่งน้อยกวา่  28.5 ตนัต่อเทีย่วนัน้ สามารถ
แยกออกไดเ้ป็น 3 สาเหตุ คอื 1. เกดิจาก Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนั ซึ่งมาจากการตดั
แบ่ง Product coil ทัง้ 2 วธิคีอื แบบ Balance splitting โดยจะเกดิจาก Cold coil ขนาด 16.5-
18.4x ตนั และแบบ Unbalance splitting โดยจะเกดิจาก Cold coil ขนาด 18.5-19.3x ตนั เมื่อ
น ามาจดัลอ็ตขนส่งโดยจดัรวมกนั 3 ลูก จะท าใหไ้ดน้ ้าหนกัขนส่งน้อยกวา่ 28.5 ตนั 2. เกดิจาก 
Product coil ขนาดมากกวา่หรอืเทา่กบั 16 ตนั ซึ่งในกรณนีี้ถอืเป็นขอ้ก าหนดของลูกคา้ทีจ่ะไม่
ท าการตดัแบ่ง Product coil และ 3. เกดิจากการรวมลอ็ตของ Product coil ขนาดอื่น ดงัแสดง
ในรูป 3.11 

 

รปูท่ี 3.11   สาเหตุการเกดิน ้าหนกัขนส่งน้อยกวา่  28.5 ตนัต่อเทีย่วและแนวทางแกไ้ข 
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ซึ่งเมื่อดูจากสาเหตุ สามารถหาแนวทางทางแกไ้ขและวเิคราะหค์วามเป็นไปไดใ้นแต่ละ

แนวทางแกไ้ข ดงัแสดงในตารางที ่3.4 
 
ตารางท่ี 3.4   แนวทางแกไ้ขและความเป็นไปได้ 

สาเหตุ แนวทางแก้ไข ความเป็นไปได้ 

PC weight 
8.3-9.4 (x3) 

Balance splitting 

1. เปล่ียนจากการตดัแบ่งคร่ึงสอง
ส่วน เป็นการตดัแบ่งสามส่วน
เท่าๆกนั 

  

ในการเพิม่จ  านวนการตดัจะท า
ใหมี้ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆตามมา เช่น 
ตน้ทุนในการผลิต, ค่า 
Packaging, ค่าไฟของเครนใน
การขนยา้ย, Inventory 

2. เปล่ียนเกณฑใ์นการตดั   

วธีิ Unbalance splitting เป็น
วธีิที่เคยท าอยูก่่อนแลว้ การ
เปล่ียนเกณฑใ์นการตดันั้น
สามารถท าได ้

PC weight  
8.3-9.4 (x3) 
Unbalance 
splitting 

เปล่ียนระยะการตดัจากเดิมตดัลูก
แรกที่ 9.9 ตนั เปล่ียนเป็น 8.1 ตนั 

  

หากตดัPC1ที ่8.1 ตนั อาจท า
ใหมี้ PC2 ออกมาขนาด 10.4-
11.2 ตนั ซ่ึงทางฝ่ายผลิต
ตอ้งการที่จะ control PC ขนาด
ใหญ่มากกวา่ เน่ืองจากหาก
เกิดความผดิพลาดตดัลูกใหญ่
เกินกวา่ขอ้ก าหนดทีลู่กคา้
ตอ้งการ จะท าให ้PC ลูกนั้น
กลายเป็นของเสีย 

การรวมล็อตของ 
PC ขนาดอ่ืน 

พฒันาโปรแกรมช่วยค านวณการ
จดัล็อตที่มีประสิทธิภาพ 

  

ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการศึกษา
ปัจจยัที่เก่ียวขอ้งต่างๆ ซ่ึงยงั
ไม่สามารถท าไดใ้นระยะเวลา
อนัสั้น 
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จากตารางที ่3.4 จะเหน็ไดว้า่แนวทางแกไ้ขทีเ่ป็นไปไดค้อื การเปลีย่นเกณฑ์ในการตดั ผูศ้กึษา
จงึไดท้ าการปรบัเปลีย่นระยะในการตดัใหม่ โดยการเปลีย่นขอบเขตของเกณฑใ์นการตดัทัง้ 2 
แบบใหม่เพื่อลดปรมิาณ Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนัลง ดงัแสดงในตาราง 3.5 
 
ตารางท่ี 3.5   เกณฑใ์นการตดัแบ่ง Product coil(ปรบัปรุง) 

Cold coil 
weight (ton) 

เกณฑใ์นการตดั
แบ่ง Product coil 

รายละเอียด 
Product coil 
weight (ton) 

<16.5 Balance splitting ตดัแบ่งครึง่ <8.25 
16.5-18.9x Unbalance splitting ตดัแบ่ง Product Coil ลูก

แรก น ้าหนกั = 9.9 ตนั 
Product Coil ลูกทีส่อง 

น ้าหนกั = น ้าหนกั Cold coil 
- 9.9 ตนั 

PC1st = 9.9 
PC2nd = 6.6x-9.0x 

 

>=19 Balance splitting ตดัแบ่งครึง่ >9.5 



 
 

บทท่ี  4 
ผลการด าเนินงาน 

 
ในบทที ่4 นี้จะแสดงผลการวเิคราะห์ขอ้มูลการปรบัปรุงน ้าหนักขนส่งต่อเที่ยวโดยการ

ตัดแบ่งคอยล์แบบ unbalance หรือผลการด าเนินงานจากการศึกษาตามขัน้ตอนในการ
ด าเนินงานทีก่ล่าวไวใ้นบทที ่3 โดยมหีวัขอ้ ดงันี้  

 
4.1 ผลการวิเคราะหก์ารปรบัปรงุกระบวนการ 

ผูศ้กึษาไดท้ าการค านวณผลทีจ่ะเกดิขึน้จากการเกณฑก์ารตดัแบบปรบัปรุงนี้ จะเหน็
ไดว้า่เมือ่ท าการตดัแบบปรบัปรุงแลว้นี้จะท าให ้Unfavor PC ลดลง ดงัแสดงในตาราง 4.1 
 
ตารางท่ี 4.1   เปรยีบเทยีบ Product coil ทีเ่กดิขึน้กอ่น - หลงัปรบัปรุง 

CC weight before after 

 
PC1 PC2 PC1 PC2 

16.5 8.25 8.25 9.9 6.6 

16.6 8.3 8.3 9.9 6.7 

16.7 8.35 8.35 9.9 6.8 

16.8 8.4 8.4 9.9 6.9 

16.9 8.45 8.45 9.9 7 

17 8.5 8.5 9.9 7.1 

17.1 8.55 8.55 9.9 7.2 

17.2 8.6 8.6 9.9 7.3 

17.3 8.65 8.65 9.9 7.4 

17.4 8.7 8.7 9.9 7.5 

17.5 8.75 8.75 9.9 7.6 

17.6 8.8 8.8 9.9 7.7 

17.7 8.85 8.85 9.9 7.8 

17.8 8.9 8.9 9.9 7.9 

17.9 8.95 8.95 9.9 8 

18 9 9 9.9 8.1 

18.1 9.05 9.05 9.9 8.2 

18.2 9.1 9.1 9.9 8.3 

18.3 9.15 9.15 9.9 8.4 

18.4 9.2 9.2 9.9 8.5 

18.5 9.9 8.6 9.9 8.6 

18.6 9.9 8.7 9.9 8.7 

18.7 9.9 8.8 9.9 8.8 

18.8 9.9 8.9 9.9 8.9 

18.9 9.9 9 9.9 9 

19 9.9 9.1 9.5 9.5 

19.1 9.9 9.2 9.55 9.55 
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ตารางท่ี 4.1   เปรยีบเทยีบ Product coil ทีเ่กดิขึน้กอ่น – หลงัปรบัปรุง(ต่อ) 

CC weight 
Before After 

PC1 PC2 PC1 PC2 

19.2 9.9 9.3 9.6 9.6 

19.3 9.9 9.4 9.65 9.65 

19.4 9.9 9.5 9.7 9.7 

19.5 9.9 9.6 9.75 9.75 

19.6 9.9 9.7 9.8 9.8 

19.7 9.9 9.8 9.85 9.85 

19.8 9.9 9.9 9.9 9.9 

19.9 9.9 10 9.95 9.95 

20 9.9 10.1 10 10 

20.1 9.9 10.2 10.05 10.05 

20.2 9.9 10.3 10.1 10.1 

20.3 9.9 10.4 10.15 10.15 

20.4 9.9 10.5 10.2 10.2 

20.5 9.9 10.6 10.25 10.25 

 
จากการวเิคราะห์พบว่าเกณฑ์การตดัแบบใหม่นัน้ยงัม ีUnfavor PC ในช่วง 8.3x-9.0x  

ตนัเกิดขึ้น แต่เมื่อเทยีบจากวธิีการตดัก่อนการปรบัปรุง การตดัแบบใหม่นี้ จะช่วงลดปรมิาณ 
Unfavor ที่เกิดจากการตดัแบบ Balance ได้ ซึ่งเมื่อน าวธิกีารตดัแบบใหม่นี้มาค านวณหา
น ้าหนกัขนส่ง(ตนัต่อเทีย่ว) จะเหน็ไดว้า่สอดคลอ้งกบัความสามารถในการบรรทุกของรถบรรทุก 
เกดิเป็นการใชป้ระโยชน์จากการใชร้ถเพิม่ขึน้อกี ดงัแสดงในตาราง 4.2 
 
ตารางท่ี 4.2   ผลการปรบัปรุงการตดัแบ่ง Product coil ต่อน ้าหนกัขนส่ง(ตนัตอ่เทีย่ว) 

Cold coil weight 
(ton) 

เกณฑใ์นการตดั
แบ่ง Product coil 

Product coil weight 
(ton) 

Ton/trip 

<16.5 Balance splitting <8.25 <33 
16.5-18.9x Unbalance splitting 9.9 29.7 

6.6x-9.0x 27-33 

>=19 Balance splitting >9.5 >28.5 
 

ผูศ้กึษาไดท้ าการจ าลองสถานการณ์ เพื่อนเป็นการยกตวัอย่างเปรยีบเทยีบก่อนและ
หลงัปรบัปรุงการตดัแบ่ง Product coil ดงัแสดงในรูป 4.1 
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Simulation(CC 17.5ton)

Order VOL. 1,000 T/Month

Example 8.75 x 3 = 26.25 Ton/trip 9.9 x 3 = 29.7 Ton/trip

7.6x4=30.4 ton/trip

26.25 Ton/trip 30.00 Ton/trip 3.75 (increase 14.3% )

39 trip/month 34 trip/month

Affect
1. Trip reduce  = (8 - 7) / 8 = 12.5%    if 1000 MT/Month = 34Trips  (vs Old = 39 Trips)

2. Ton per trip increase  26.25--->30  =  3.75 Ton/trip (14.3%)

8.75 Ton8.75 Ton

Equal dividing

Before After

17.5 ton

Equal dividing Unequal dividing

Before After

<18.5 : balance splitting
>18.5 : unbalance splitting 

(1st=9.9,2nd>8.6)

<16.5 : balance splitting
>16.5-19: unbalance splitting 
(1st=9.9,2nd>8.6)

>19 :balance splitting 

17.5 ton

9.9 Ton 7.6 Ton

18- 19. xx

18- 19. xx

18- 19. xx

I f CC=19

I f CC=19

18- 19. xx

18- 19. xx

18- 19. xx

I f CC=19

I f CC=19

Use 8 trips

.1

.1

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

If C C = 1 9

If C C = 1 9

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

If C C = 1 9

If C C = 1 9

Use only 7 trips

1

2

3

4

5

6

7

8

1

2

3

4

5

6

7

8.75 Ton8.75 Ton

Equal dividing

Before After

17.5 ton

Equal dividing Unequal dividing

Before After

<18.5 : balance splitting
>18.5 : unbalance splitting 

(1st=9.9,2nd>8.6)

<16.5 : balance splitting
>16.5-19: unbalance splitting 
(1st=9.9,2nd>8.6)

>19 :balance splitting 

17.5 ton

9.9 Ton 7.6 Ton

18- 19. xx

18- 19. xx

18- 19. xx

I f CC=19

I f CC=19

18- 19. xx

18- 19. xx

18- 19. xx

I f CC=19

I f CC=19

Use 8 trips

.1

.1

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

If C C = 1 9

If C C = 1 9

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

1 8 -1 9 .xx

If C C = 1 9

If C C = 1 9

Use only 7 trips

1

2

3

4

5

6

7

8

1

2

3

4

5

6

7

 
รปูท่ี 4.1   ตวัอย่างเปรยีบเทยีบการตดัแบบกอ่นและหลงัการปรบัปรุง 

 
จะเหน็ได้ว่า Cold coil ขนาด 17.5 ตนั 12 ลูก เมื่อน ามาตดัโดยวธิกี่อนปรบัปรุง

(Balance splitting)  จะท าใหม้นี ้าหนกัขนส่งเฉลีย่ต่อเทีย่วเพยีง 26.25 ตนัต่อเที่ยว ต้องท าการ
ขนส่งทัง้หมด 8 เที่ยว ซึ่งเมื่อน ามาตดัตามวธิแีบบใหม่(Unbalance splitting) จะได้น ้าหนัก
ขนส่งเฉลีย่ต่อเทีย่วเท่ากบั 30 ตนัต่อเที่ยว ต้องท าการขนส่งทัง้หมด 7 เที่ยว ในกรณีนี้จะเหน็
ไดว้า่สามารถลดรอบการขนส่งลงได้ 1 เที่ยวคดิเป็น 12.5% และสามารถเพิม่น ้าหนักขนส่งต่อ
เทีย่วจาก 26.25 ตนัต่อเทีย่วเป็น 30 ตนัต่อเทีย่ว เพิม่ขึน้ 3.75 ตนัต่อเทีย่ว คดิเป็น 14.3% 
 
4.2 ผลการวิเคราะหเ์ปรียบเทียบก่อนและหลงัการปรบัปรงุ 
 การเปรยีบเทยีบก่อนและหลงัการปรบัปรุงจะท าโดยการดูปรมิาณ Product coil ที่
เกดิขึน้จรงิในเดอืนม.ค. ซึ่งมสีดัส่วน Unfavor PC อยู่ 44.9% จากจ านวน Product coil ทัง้หมด
ในเดอืนม.ค. ดงัแสดงในรูป 4.2 น ามาเปรยีบเทยีบกบั Product coil หลงัปรบัปรุง โดยเมื่อน า
ขอ้มูล Cold coil ในเดอืนม.ค. มาจ าลองการตดัในรูปแบบใหม่ โดยใชโ้ปรแกรม MS Excel จะ
ท าให้ได้เป็นปริมาณ Product coil ที่เกดิจากการตดัในรูปแบบที่ปรบัปรุงแล้ว ซึ่งมสีดัส่วน 
Unfavor PC อยู่ 12.5 % จากจ านวน Product coil ทัง้หมด ดงัแสดงในรูป 4.3 
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รปูท่ี 4.2   ลกัษณะ Product coil ทีม่ใีนเดอืน ม.ค. 

 

 
รปูท่ี 4.3   ลกัษณะ Product coil ทีเ่กดิจากการจ าลองการตดัแบบใหม่ 

 
เมื่อทราบผลที่คาดว่าจะเกิดขึ้นเมื่อท าการเปลี่ยนเกณฑ์การตัดแล้วนัน้ จึง จัดท า 

memorandom ใหท้างฝ่าย production และ system เพื่อใหท้ าการปรบัเปลี่ยนเกณฑ์ในการตดั 
Unbalance splitting แบบใหม่ในระบบ SPCS ทีท่างบรษิทัใช ้หากไม่เขา้เงื่อนไข จะให้ถอืเป็น
การตดัแบบ Balance splitting ปกต ิ ดงัแสดงในตาราง 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3   เกณฑก์ารตดัแบบ Unbalance splitting 

Final line 
Order PC 

min 
Order PC 

max 
Delivery 
CC wt. 

1st coil 2nd coil 
Special 
mention 

CAPL <7 10 
16.5 – 
19.0 

9.99 
remaining 

wt. 
Unbalance 

PC wt. 
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ตารางท่ี 4.3   เกณฑก์ารตดัแบบ Unbalance splitting(ต่อ) 

 

Final 
line 

Order 
PC min 

Order PC 
max 

Delivery 
CC wt. 

1st coil 2nd coil 
Special 
mention 

CAPL 
7 10 17.5 – 19.0 

9.99 
remaining 

wt. 
Unbalance 

PC wt. 
8 10-15 18.5 -19.0 



 
 

บทท่ี  5 
บทสรปุและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 บทสรปุ 

 จากการจ าลองสถานการณ์จะเหน็วา่วธิกีารตดั Product coil แบบใหม่ สามารถลด
สดัส่วน Product coil ขนาด 8.25 – 9.4x ตนัได ้จะเหน็ได้วา่สดัส่วนของ Product coil ลดลง
จาก 44.90% เหลอื 12.50% ซึ่งลดลง 32.40% ดงัแสดงในรูป 5.1 

 

 
รปูท่ี 5.1   เปรยีบเทยีบสดัส่วน Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนัทีเ่กดิขึน้ก่อนและ 

     หลงัการปรบัปรุง 
 
5.2 อภิปรายผล 
 หลงัจากไดท้ าการคาดคะเนสดัส่วน Product coil ขนาด 8.25-9.4x ตนัทีค่าดวา่จะเกดิ 
โดยการจ าลองสถานการณ์  จะเหน็ไดว้า่สดัส่วน Unfavor PC มสีดัส่วนลดลง เนื่องมากจากการ
เปลีย่นระยะการตดัแบบ Unbalance ซึ่งเกดิจาก Cold coil ขนาด 16.5-18.5 ตนั ทีจ่ากเดมิท า
การตดัแบบ Balance splitting เมื่อเปลีย่นมาตดัแบบ Unbalance splitting จงึท าให ้Product 
coil ทีเ่กดิขึน้มขีนาด 6.6x-8.6x แต่ในส่วนของการตดัแบบ Unbalance ขนาด 18.2x-18.9x ตนั 
เมื่อน ามาท าการตดัการตดัแบ่งคอยลต์ามแบบ Unbalance นี้ จะท าใหเ้กดิเป็น Product coil 
ขนาด 8.3x- 9.0x ตนั ซึ่งคดิเป็นสดัส่วน Product coil ทีไ่ม่ตอ้งการเหลอือยู่ 12.50%  
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5.3 ข้อเสนอแนะในการศึกษา 
1. จดัการด าเนินการกบักลุ่มผลติภณัฑ์ GIS และ TMBP  
2. การตดั Product coil แบบ Unbalance นี้เป็นเพียงแค่การลดปริมาณ 

Product coil ที่ไม่เหมาะสมเพยีงส่วนหนึ่งเท่านัน้ ควรหารูปแบบการจดัลอ็ตส าหรบั Unfavor 
PC ทีย่งัมอียู่ เพื่อใหเ้กดิการใชป้ระโยชน์จากทรพัยากรที่ใชใ้นด้านการขนส่งของบรษิทัให้เกดิ
ประโยชน์สูงสุด 

3. ปรบัปรุงโปรแกรมทีใ่ชใ้นการจดัลอ็ตการขนส่งเพื่อเพิม่น ้าหนกัการขนส่งต่อ
เทีย่ว โดยค านึงถงึเรือ่งคา่ใชจ้่ายในการขนส่งดว้ย เพื่อใหเ้กดิเป็นการขนส่งทีม่ปีระสทิธภิาพและ
มตีน้ทุนทีสุ่ด
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1.1 ช่ือและท่ีตัง้ของสถานประกอบการ 

1.1.1  ชือ่สถานประกอบการ บรษิทั สยามยไูนเตด็สตลี (1995) จ ากดั 
1.1.2  ทีต่ ัง้สถานประกอบการ เลขที ่9 ซอยจ ี5 ถนนปกรณ์สงเคราะหร์าษฎร์ นิคม
อุตสาหกรรมเหมราชตะวนัออก(มาบตาพุด) ต าบลหว้ยโป่ง อ าเภอเมอืง จงัหวดัระยอง     
1.1.3  ประวตัคิวามเป็นมาของบรษิทั 
 

1.2 ลกัษณะธรุกิจขอสถนประกอบการ 

1.2.1  รายละเอยีดการประกอบธุรกจิ ผลติและจ าหน่ายเหลก็แผน่รดีเยน็ชนิดมว้นโดยไดร้บั
การส่งเสรมิจากบโีอไอ 
1.2.2  ผลติภณัฑแ์ละบรกิารของบรษิทั 

- เหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัใชง้านทัว่ไปในอุตสาหกรรมต่อเนื่อง(CRS) เชน่ 
อุตสาหกรรมรถยนต,์ เครื่องใชไ้ฟฟ้า, เฟอรน์ิเจอรเ์หลก็, ท่อเหลก็, ถงัเหลก็  

- เหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัเคลอืบสงักะสสี าหรบังานกอ่สรา้ง (GIS) 
- เหลก็แผน่รดีเยน็ส าหรบัเคลอืบดบีุกหรอืโครเมยีมส าหรบัอุตสาหกรรมภาชนะ

บรรจุอาหาร (TMBP) 
 

1.3 รปูแบบการจดัองคก์รและบริหารองคก์ร 
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1.4 ต าแหน่งและหน้าท่ีงานท่ีนักศึกษาได้รบัมอบหมาย 

ต าแน่ง : นกัศกึษาฝึกงาน 
ฝ่าย  : โลจสิตกิส ์
แผนก : วางแผนการผลติ 
หน้าที ่ : ศกึษางานในส่วนวางแผนการผลติ 
 

1.5 พนักงานท่ีปรึกษา และต าแหน่งของพนักงานท่ีปรึกษา 

ชือ่  : นางสาวสุทธดิา ใจด ี
ต าแหน่ง : Assist Manager 
 

1.6 ระยะเวลาท่ีปฏิบติังาน 

ตัง้แต่วนัที ่5  เดอืน มกราคม  พ.ศ. 2558  ถงึ  วนัที ่28  เดอืน กุมภาพนัธ ์ พ.ศ. 2557 
รวมระยะเวลาปฏบิตังิาน  2  เดอืน 
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ภาคผนวก ข 
ประกาศ ผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดิน และ

ผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน ฉบบัท่ี 2 พ.ศ.2552  
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ประกาศผูอ้ านวยการทางหลวงพเิศษ 
ผูอ้ านวยการทางหลวงแผน่ดนิและผูอ้ านวยการทางหลวงสมัปทาน 

เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุก 
หรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกวา่ทีไ่ดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้าง

หลวงเสยีหาย 
เดนิบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผน่ดนิและทางหลวงสมัปทาน 

(ฉบบัที ่๒) พ.ศ. ๒๕๕๒ 
                        
  

อาศยัอ านาจตามความในมาตรา ๖๑ แห่งพระราชบญัญัตทิางหลวง พ.ศ. 
๒๕๓๕ ซึง่แก้ไขเพิม่เตมิโดยพระราชบญัญตัทิางหลวง (ฉบบัที ่๒) พ.ศ. ๒๕๔๙ 
ผูอ้ านวยการทางหลวงพเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผูอ้ านวยการทาง
หลวงสมัปทาน โดยอนุมตัิอธิบดีกรมทางหลวง เห็นสมควรให้แก้ไขเพิ่มเติม 
ประกาศผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดินและ
ผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน เรื่อง ห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน ้าหนัก น ้าหนัก
บรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกวา่ทีไ่ดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท า
ให้ทางหลวงเสียหาย เดนิบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวง
สมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ 
วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ ดงันี้ 
  

ขอ้ ๑  ใหเ้พิม่ความตอ่ไปนี้เป็นขอ้ ๙/๑ ของประกาศผูอ้ านวยการทางหลวง
พเิศษผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผูอ้ านวยการทางหลวงสมัปทาน เรื่อง 
หา้มใชย้านพาหนะที่มนี ้าหนัก น ้าหนักบรรทุกหรอืน ้าหนักลงเพลาเกนิกว่าทีไ่ด้
ก าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ ขอ้ ๙/๑  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (SEMI - TRAILER) 
ประเภทตวัรถลากจูงมี ๓ เพลา ๖ ล้อ ยาง ๑๐ เสน้ ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ ๒ 
และเพลาที ่๓) เป็นเพลาคู ่(TANDEM AXLE) ใชย้างคู่และตวัรถกึ่งพ่วงเป็นชนิด
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สามเพลา (TRIDEM AXLE) ใชย้างคู่ทีจ่ดทะเบียนรถตามกฎหมายว่าดว้ยการ
ขนส่งทางบกก่อนวนัที่ ๑ มกราคม ๒๕๕๓ ให้ได้รบัการยกเว้นการใช้บังคับ
ขอ้ก าหนดระยะห่างระหว่างสลกัพ่วง (KING PIN) กบัศูนยก์ลางของเพลาที ่๑ 
ของตวัรถกึ่งพ่วงต้องไม่น้อยกว่า ๘ เมตร ตามประกาศผูอ้ านวยการทางหลวง
พเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิ และผูอ้ านวยการทางหลวงสมัปทาน เรื่อง 
หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนัก น ้าหนักบรรทุก หรอืน ้าหนักลงเพลาเกนิกว่าทีไ่ด้
ก าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าให้ทางหลวงเสยีหาย เดนิบนทางหลวง
พเิศษทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ หมวด ๑ ส่วน
ที ่๒ ขอ้ ๙ (๕) 

ความในข้อนี้ ให้ใช้บังคับตัง้แต่ว ันที่  ๑ มกราคม ๒๕๕๓ ถึงวันที่ ๓๑ 
ธนัวาคม ๒๕๕๗” 
  

ข้อ ๒  ให้เพิ่มความต่อไปนี้เป็นข้อ ๑๙/๑ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ขอ้ ๑๙/๑  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (SEMI - TRAILER) 

ประเภทตวัรถลากจูงมี ๓ เพลา ๖ ล้อ ยาง ๑๐ เสน้ ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ ๒ 
และเพลาที ่๓) เป็นเพลาคู ่(TANDEM AXLE) ใชย้างคู่และตวัรถกึ่งพ่วงเป็นชนิด
สามเพลา (TRIDEM AXLE) ใชย้างคู่ทีจ่ดทะเบียนรถตามกฎหมายว่าดว้ยการ
ขนส่งทางบกก่อนวนัที่ ๑ มกราคม ๒๕๕๓ ให้ได้รบัการยกเว้นการใช้บังคับ
ขอ้ก าหนดระยะห่างระหว่างสลกัพ่วง (KING PIN) กบัศูนยก์ลางของเพลาที่ ๑ 
ของตวัรถกึ่งพ่วงต้องไม่น้อยกว่า ๘ เมตร ตามประกาศผูอ้ านวยการทางหลวง
พเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิ และผูอ้ านวยการทางหลวงสมัปทาน เรื่อง 
หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนัก น ้าหนักบรรทุก หรอืน ้าหนักลงเพลาเกนิกว่าทีไ่ด้
ก าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าให้ทางหลวงเสยีหาย เดนิบนทางหลวง
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พเิศษทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ หมวด ๒ ส่วน
ที ่๒ ขอ้ ๑๙ (๕) 

ความในข้อนี้ ให้ใช้บังคับตัง้แต่ว ันที่  ๑ มกราคม ๒๕๕๓ ถึงวันที่ ๓๑ 
ธนัวาคม ๒๕๕๗” 
  

ข้อ ๓  ให้เพิม่ความต่อไปนี้เป็นข้อ ๑๙/๒ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ขอ้ ๑๙/๒  ยานพาหนะชนิดรถลากจงูและรถกึ่งพ่วง (SEMI - TRAILER) 

ประเภทตวัรถลากจูงมี ๓ เพลา ๖ ล้อ ยาง ๑๐ เสน้ ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ ๒ 
และเพลาที ่๓) เป็นเพลาคู ่(TANDEM AXLE) ใชย้างคู่และตวัรถกึ่งพ่วงเป็นชนิด
สามเพลา (TRIDEM AXLE) ใชย้างคูท่ีไ่ดจ้ดทะเบยีนรถตามกฎหมายว่าดว้ยการ
ขนส่งทางบกตัง้แต่วนัที่ ๑ มกราคม ๒๕๕๓ เป็นต้นไป ตวัรถลากจูงและรถกึ่ง
พว่งตอ้งมนี ้าหนกัยานพาหนะรวมน ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๕๐,๕๐๐ กโิลกรมั 

ความในขอ้นี้ใหใ้ชบ้งัคบัตัง้แตว่นัที ่๑ มกราคม ๒๕๕๓ เป็นตน้ไป” 
  

ข้อ ๔  ให้เพิม่ความต่อไปนี้เป็นข้อ ๑๙/๓ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ขอ้ ๑๙/๓  ยานพาหนะชนิดรถลากจงูและรถกึ่งพ่วง (SEMI - TRAILER) 

ประเภทตวัรถลากจูงมี ๓ เพลา ๖ ล้อ ยาง ๑๐ เสน้ ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ ๒ 
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และเพลาที ่๓) เป็นเพลาคู ่(TANDEM AXLE) ใชย้างคู่และตวัรถกึ่งพ่วงเป็นชนิด
สามเพลา (TRIDEM AXLE) ใชย้างคู่ทีจ่ดทะเบียนรถตามกฎหมายว่าดว้ยการ
ขนส่งทางบกก่อนวนัที่ ๑ มกราคม ๒๕๕๓ และมีระยะห่างระหว่างสลักพ่วง 
(KING PIN) กบัศูนยก์ลางของเพลาที ่๑ ของตวัรถกึง่พว่ง ต ่ากว่า ๘ เมตร ตวัรถ
ลากจงูและรถกึง่พว่งตอ้งมนี ้าหนกัยานพาหนะรวมน ้าหนกับรรทุกดงันี้ 

(๑) ตวัรถลากจูง และตวัรถกึ่งพ่วงที่มีระยะห่างระหว่างสลักพ่วง (KING 
PIN) ตัง้แต่ ๗ เมตร ขึ้นไปแต่ไม่ถึง ๘ เมตร ต้องมีน ้าหนักยานพาหนะรวม
น ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๔๙,๐๐๐ กโิลกรมั 

(๒) ตวัรถลากจูง และตวัรถกึ่งพ่วงที่มีระยะห่างระหว่างสลักพ่วง (KING 
PIN) ตัง้แต่ ๖ เมตร ขึ้นไปแต่ไม่ถงึ ๗ เมตร ต้องมนี ้าหนักยานพาหนะรวม
น ้าหนักบรรทุกไม่เกนิ ๔๗,๐๐๐ กโิลกรมั(๓) ตวัรถลากจูง และตวัรถกึ่งพ่วงที่มี
ระยะหา่งระหวา่งสลกัพว่ง (KING PIN) ตัง้แต่ ๔.๕ เมตร ขึน้ไปแต่ไม่ถงึ ๖ เมตร 
ตอ้งมนี ้าหนกัยานพาหนะรวมน ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๔๕,๐๐๐ กโิลกรมั 

ความในขอ้นี้ใหใ้ชบ้งัคบัตัง้แตว่นัที ่๑ มกราคม ๒๕๕๘ เป็นตน้ไป” 
  

ข้อ ๕  ให้เพิม่ความต่อไปนี้เป็นข้อ ๑๙/๔ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ ขอ้ ๑๙/๔  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (SEMI - TRAILER) 
ประเภทตวัรถลากจูงมี ๔ เพลา ๘ ล้อ ยาง ๑๒ เสน้ ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ ๑ 
และเพลาที ่๒) เป็นเพลาเลี้ยวใชย้างเดีย่วและเพลาท้าย (เพลาที ่๓ และเพลาที ่
๔) เป็นเพลาคู่ (TANDEM AXLE) ใช้ยางคู่ ตวัรถกึ่งพ่วงเป็นชนิดสามเพลา 
(TRIDEM AXLE) ใชย้างคู่ตวัรถลากจูงและรถกึ่งพ่วงตอ้งมนี ้าหนักยานพาหนะ
รวมน ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๕๐,๕๐๐ กโิลกรมั 

ความในขอ้นี้ใหใ้ชบ้งัคบัตัง้แตว่นัที ่๑ มกราคม ๒๕๕๓ เป็นตน้ไป” 
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ข้อ ๖  ให้เพิ่มความต่อไปนี้เป็นข้อ ๒๐/๑ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ขอ้ ๒๐/๑ ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (FULL - TRAILER) 

ประเภทตวัรถลากจูงมี ๓ เพลา ๖ ล้อ ยาง ๑๐ เสน้ ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ ๒ 
และเพลาที ่๓) เป็นเพลาคู่ (TANDEM AXLE) ใชย้างคู่ และตวัรถพ่วงม ี๓ เพลา 
๖ ล้อยาง ๑๒ เสน้ ชนิดเพลาหน้าใชย้างคู่ เพลาทา้ย (เพลาที ่๒ และเพลาที ่๓) 
เป็นเพลาคู ่(TANDEM AXLE) ใชย้างคู่ ตวัรถลากจูงตอ้งมนี ้าหนักลงเพลาคู่ทา้ย
ไม่เกนิ ๒๐,๐๐๐ กโิลกรมั หรอืมนี ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 
๒๕,๐๐๐ กโิลกรมั ตวัรถพว่งตอ้งมนี ้าหนักลงเพลาหน้าไม่เกนิ ๑๐,๐๐๐ กโิลกรมั 
หรอืมนี ้าหนกัลงเพลาคูท่า้ยไมเ่กนิ ๑๘,๐๐๐ กโิลกรมั ตวัรถพ่วงเมื่อน ามาต่อพ่วง
กับตวัรถลากจูงต้องมีระยะห่างระหว่างกึ่งกลางเพลาคู่ท้ายของรถลากจูงถึง
กึง่กลางเพลาคูท่า้ยของรถพว่งไมน้่อยกวา่ ๙.๗๕ เมตร 
ตวัรถลากจูง และตัวรถพ่วงตามวรรคหนึ่งจะต้องมีน ้ าหนักยานพาหนะรวม
น ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๕๓,๐๐๐ กโิลกรมั 

ความในวรรคหน่ึงใหใ้ชบ้งัคบัตัง้แตว่นัที ่๑ กรกฎาคม ๒๕๕๒ เป็นตน้ไป 
ความในวรรคสองใหใ้ช้บงัคบัตัง้แต่วนัที่ ๑ กรกฎาคม ๒๕๕๒ ถงึวนัที ่๓๑ 

ธนัวาคม ๒๕๕๕ และตัง้แตว่นัที ่๑ มกราคม ๒๕๕๖ เป็นตน้ไป ตวัรถลากจูงและ
ตวัรถพ่วงตามวรรคหนึ่ง ต้องมนี ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 
๕๐,๕๐๐ กโิลกรมั” 
  

ข้อ ๗  ให้เพิม่ความต่อไปนี้เป็นข้อ ๒๐/๒ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
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พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
“ขอ้ ๒๐/๒  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (FULL TRAILER) 

ประเภทตวัรถลากจูงมี ๔ เพลา ๘ ล้อ ยาง ๑๒ เสน้ ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ ๑ 
และเพลาที ่๒) เป็นเพลาเลี้ยวใชย้างเดีย่วและเพลาท้าย (เพลาที ่๓ และเพลาที ่
๔) เป็นเพลาคู่ (TANDEM AXLE) ใชย้างคู่ ตวัรถพ่วงม ี๓ เพลา ๖ ล้อยาง ๑๒ 
เส้น ชนิดเพลาหน้าใช้ยางคู่ เพลาท้าย (เพลาที่ ๒ และเพลาที่ ๓) เป็นเพลาคู ่
(TANDEM AXLE) ใช้ยางคู่ ตวัรถลากจูงต้องมนี ้าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 
๒๐,๐๐๐ กโิลกรมั หรอืน ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนักบรรทุก ไม่เกนิ ๓๐,๐๐๐ 
กโิลกรมั และตวัรถพว่งตอ้งมนี ้าหนกัลงเพลาหน้าไมเ่กนิ ๑๐,๐๐๐ กโิลกรมั หรอืมี
น ้าหนกัลงเพลาคู่ทา้ยไม่เกนิ ๑๘,๐๐๐ กโิลกรมั ตวัรถพ่วงเมื่อน ามาต่อกบัตวัรถ
ลากจงูตอ้งมรีะยะหา่งระหวา่งกึง่กลางเพลาคูท่า้ยของรถลากจูงถงึกึ่งกลางเพลาคู่
ทา้ยของรถพว่งไมน้่อยกวา่ ๙.๗๕ เมตร 
ตวัรถลากจูงและตวัรถพ่วงตามวรรคหนึ่ง ต้องมนี ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนัก
บรรทุกไมเ่กนิ ๕๓,๐๐๐ กโิลกรมั 

ความในวรรคหนึ่งให้ใช้บังคับตัง้แต่ว ันถัดจากวันประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาเป็นตน้ไป 

ความในวรรคสองให้ใช้บังคับตัง้แต่ว ันถัดจากวันประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา ถงึวนัที ่๓๑ ธนัวาคม ๒๕๕๕ และตัง้แต่วนัที่ ๑ มกราคม ๒๕๕๖ เป็น
ตน้ไป ตวัรถลากจูงและตวัรถพ่วง ตามวรรคหนึ่งต้องมนี ้าหนักยานพาหนะรวม
น ้าหนกับรรทุกไมเ่กนิ ๕๐,๕๐๐ กโิลกรมั” 
  

ข้อ ๘  ให้เพิ่มความต่อไปนี้เป็นข้อ ๒๐/๓ ของประกาศผู้อ านวยการทาง
หลวงพเิศษ ผูอ้ านวยการทางหลวงแผ่นดนิและผู้อ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
เรื่อง หา้มใชย้านพาหนะทีม่นี ้าหนกั น ้าหนกับรรทุกหรอืน ้าหนกัลงเพลาเกนิกว่าที่
ไดก้ าหนด หรอืโดยทีย่านพาหนะนัน้อาจท าใหท้างหลวงเสยีหายเดนิบนทางหลวง
พเิศษ ทางหลวงแผ่นดนิและทางหลวงสมัปทาน ประกาศในราชกจิจานุเบกษา 
เล่ม ๑๒๒ ตอนพเิศษ ๑๕๐ ง หน้า ๑๙ วนัที ่๒๘ ธนัวาคม ๒๕๔๘ 
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“ขอ้ ๒๐/๓  ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (FULL TRAILER) ตวั
รถลากจูงและตวัรถพ่วงต้องมีน ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 
๕๓,๐๐๐ กโิลกรมั 

ความในวรรคหนึ่งใหใ้ช้บงัคบัตัง้แต่วนัที ่๑ กรกฎาคม ๒๕๕๒ ถงึวนัที ่๓๑ 
ธนัวาคม ๒๕๕๕ และตัง้แตว่นัที ่๑ มกราคม ๒๕๕๖ เป็นตน้ไป ตวัรถลากจูงและ
ตวัรถพ่วง ตามวรรคหนึ่งต้องมนี ้าหนักยานพาหนะรวมน ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 
๕๐,๕๐๐ กโิลกรมั 

ความในข้อนี้มใิห้น ามาใช้บงัคบักบัยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง 
(FULL TRAILER) ทีข่นสง่สิง่ของจ านวนหนึ่งหน่วยต่อเทีย่วซึ่งโดยสภาพของสิง่
นัน้ไม่อาจแยกจากกันได้เว้นแต่จะท าลายหรือท าให้เปลี่ยนแปลงรูปทรงหรือ
สภาพและเป็นการขนส่งเฉพาะกาล หรอืตดิตัง้ เครื่องจกัร เครื่องกลหรอืโดย
สภาพมลีกัษณะเป็นเครื่องจกัร เครื่องกล” 
  
  

ประกาศ ณ วนัที ่๒๖ มถุินายน พ.ศ. ๒๕๕๒ 
สุพจน์  ทรพัยล์อ้ม 
อธบิดกีรมทางหลวง 

ในฐานะผูอ้ านวยการทางหลวงพเิศษ 
ผูอ้ านวยการทางหลวงแผน่ดนิและผูอ้ านวยการทางหลวงสมัปทาน 
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     สาขาการจดัการอุตสาหกรรม 
     สถาบนัเทคโนโลยไีทย-ญี่ปุ่ น 
  พ.ศ. 2554  โรงเรยีนจุฬาภรณราชวทิยาลยั ชลบุร ี
     แผนการศกึษา วทิยาศาสตร ์– คณติศาสตร์
   
ทุนการศกึษา 
  พ.ศ. 2554  ทุนสนบัสนุนการศกึษา ประเภท 1 
     สนบัสนุนโดย สถาบนัเทคโนโลยไีทย-ญี่ปุ่ น 
   
ประวตักิารฝึกอบรม/สมัมนา 

พ.ศ. 2557  1. The Training Program on Japanese Corporate      
Culture for Thailand 2 (EEJT2) 
 2. Lecture on Japan and its corporate culture 

พ.ศ. 2556  1. Fire fighting training 
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2. The Training Program about Monodzukuri 
3. Industrial management seminar(Monodzukuri)  
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