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บทคัดยอ 
 

การศึกษานี้เปนการนําแนวคิด Lean และแนวคิด Agile มาประยุกตใชกับกิจกรรมของศูนยกระจาย
สินคาในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต เพ่ือลดระดับสินคาคงคลังและระยะเวลาที่สินคาอยูภายในศูนยกระจาย
สินคา โดยใชกรณีศึกษาของสินคาที่ผลิตเพ่ือจําหนายในประเทศในเขตกรุงเทพและปริมณฑล และใชเครื่องมือ 
Value Stream Mapping ในการวิเคราะหปญหาที่เกิดขึ้น จากนั้นนํากลยุทธของแนวคิด Lean และ Agile อยาง
ละหน่ึงกลยุทธมาใชรวมกัน ไดแกการใชเทคนิคการวางผังคลังสินคาแบบ Fast moving closest to the door 
และเทคนิค Group Technology (GT) ตามลําดับเพ่ือทดลองแกไขปญหาและทดสอบผลการทดลองดวย
โปรแกรมจําลองสถานการณ Arena เวอรชั่น 9.0 จากผลการศึกษาพบวาหลังจากประยุกตใชแนวคิด Lean 
สามารถที่จะลดระยะเวลาการทํางานในศูนยกระจายสินคาไดเทากับ 13 วินาทีตอรถยนต 1 คัน และหลังจาก
ประยุกตใชแนวคิด Agile สามารถลดระดับสินคาคงคลังลงจาก 70.0564 คันตอวัน เหลือ 34.2763 คันตอวัน 
หรือลดลง 51.07% และทําใหระยะเวลาการรอคอยในพื้นที่เก็บสินคาลดลงจาก 7.3365 ชั่วโมง เหลือ 3.6361 
ชั่วโมง หรือลดลง 50.44% วิธีการและผลการศึกษาที่ไดรับจะเปนประโยชนในการพัฒนาประสิทธิภาพของการ
กระจายสนิคา และเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของบริษัทผลิตรถยนตตอไป 
คําสําคัญ : แนวคิด Agile / แนวคิด Lean / Fast moving closest to the door / Group Technology  
 
1. บทนํา 

อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตได ถูกกําหนดให เปน 1 ใน 5 อุตสาหกรรมหลักในการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศไทย ซึ่งรัฐบาลนโยบายชัดเจนที่จะสงเสริมและสนับสนุนการสราง
บรรยากาศการลงทุนในอุตสาหกรรมโดยรัฐบาลมีวิสัยทัศนใหเปนดีทรอยทแหงเอเชีย เนื่องจากอุตสาหกรรม
ดังกลาวมีความสําคัญและมีศักยภาพในการสรางมูลคาเพ่ือนํารายไดมาพัฒนาและขับเคลื่อนเศรษฐกิจของ
ประเทศใหเติบโตอยางยั่งยืนโดยหวังจะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกในภูมิภาค ทั้งนี้
กระบวนการกระจายสินคามีบทบาทสําคัญมากในโซอุปทาน โดยมีศูนยกระจายสินคาทําหนาที่เปนจุดพัก 
จัดเก็บ และกระจายสินคา ดังนั้นการพัฒนาศูนยกระจายสินคาจึงเปนการเพิ่มประสิทธิภาพของโซอุปทานและ
ความสามารถในการตอบสนองลูกคา อันจะเปนการสรางความสามารถใหเหนือคูแขงในธุรกิจได 

แนวคิด Lean และ Agile ตางเปนแนวคิดที่สามารถใชในการปรับปรุงกระบวนการทํางานและสราง
ความพึงพอใจแกลูกคาได โดย Naylor, et al. [1] ไดกลาววาแนวคิด Lean และ Agile สามารถที่จะนํามาใช
รวมกันในโซอุปทานเดียวกันไดซึ่งเรียกวา Leagile ทําใหสามารถใชประโยชนจากแนวคิดทั้งสองไดอยางเต็มที่ 
ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงคที่จะเพิ่มประสิทธิภาพโดยการลดของเสียในการทํางานและเพิ่มความ
ยืดหยุนในการกระจายสินคาดวยแนวคิด Lean และ Agile ซึ่งทําใหสามารถตอบสนองลูกคาไดดีขึ้น 
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2. ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
แนวคิด Lean เปนแนวคิดที่มีเปาหมายในการกําจัดของเสียในระบบ (Waste) โดยของเสียดังกลาว คือ 

การกระทําหรือส่ิงที่ทําใหมีการใชตนทุนหรือเวลาในการทํางานแตไมเพ่ิมมูลคาใหกับสินคาหรือบริการ โดยของ
เสียในแนวคิด Lean มีอยู 7 ประเภท [2] ไดแก ของเสียจากการผลิตที่มากเกินไป, การรอคอย, การขนสงที่มาก
เกินไป, กระบวนการทํางานที่ไมเหมาะสม, การเก็บสินคาคงคลังที่ไมจําเปน, การเคลื่อนไหวที่ไมจําเปน และการ
ผลิตสินคาที่ไมไดคุณภาพ โดยของเสียดังกลาวจะปรากฏอยูในกิจกรรมที่เกิดขึ้นในองคกรที่สามารถแบงไดเปน 
3 ประเภท [2] ไดแก กิจกรรมที่เพ่ิมมูลคา (Value Adding Activity, VA) เปนกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยน
หรือประกอบวัตถุดิบใหกลายเปนสินคา ซึ่งเปนการเพิ่มมูลคาใหกับสินคาในมุมมองของลูกคา กิจกรรมที่ไมเพ่ิม
มูลคา (Non-Value Adding Activity, NVA) เปนกิจกรรมที่เปนของเสียหรือไมเพ่ิมมูลคาใหกับสินคาในมุมมอง
ของลูกคา กิจกรรมที่ไมเพ่ิมมูลคาแตจําเปน (Necessary Non-Value Adding Activity, NNVA) เปนกิจกรรมที่
ไมไดทําใหสินคาหรือบริการมีคุณคาเพ่ิมขึ้นในมุมมองของลูกคาแตมีความจําเปนในการทํางาน 

แนวคิด Agile เปนแนวคิดที่รวบรวมความสามารถทางธุรกิจในดานตางๆขององคกร ไดแก ลักษณะ
โครงสรางองคกร ระบบสารสนเทศ กระบวนการทางโลจิสติกส และทัศนคติของบุคลากรในองคกร เพ่ือใชในการ
สรางองคกรใหมีความยืดหยุนสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาที่มีการเปล่ียนแปลงได [3] โดยการทํา
ใหองคกรมีความยืดหยุนดวยแนวคิด Agile มีกลยุทธหลักที่สําคัญอยู 4 ประการ [3, 4] ไดแก 
1. การตอบสนองความตองการของลูกคาทั้งสินคาและวิธีการเพื่อทําใหลูกคาพึงพอใจ 2. การสรางความรวมมือ
กันทั้งภายในองคกรเดียวกันและระหวางองคกรเพ่ือที่จะสามารถที่จะใชประโยชนในทรัพยากรทั้งหมดที่มีอยูใน
แตละองคกรในโซอุปทานเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา 3. การบูรณาการและประยุกตทรัพยากรที่มีอยู
ในการแสวงหาประโยชนจากโอกาสทางการตลาด โดยมีการวางแผนและปรับปรุงเปล่ียนแปลงระบบใหเหมาะสม
ในแตละสถานการณ เพ่ือใหองคกรสามารถเติบโตไดในสภาพแวดลอมที่มีการเปลี่ยนแปลงและมีความไม
แนนอน 4. การสรางวัฒนธรรมองคกรที่สงเสริมใหบุคลากรมีความคิดสรางสรรค เพ่ิมทักษะความสามารถ และ
สรางบรรยากาศในการที่จะหาความสําเร็จรวมกันของทั้งองคกรและบุคลากร 
 
3. วิธีดําเนินงานวิจัย 
 3.1 ขอมูลท่ัวไปของศูนยกระจายสินคาท่ีเปนกรณีศึกษา 

ศูนยกระจายที่เปนกรณีศึกษาเปนของบริษัทผูผลิตรถยนตที่มีโรงงานประกอบ 2   แหง ที่จังหวัด
สมุทรปราการและฉะเชิงเทรา โดยเมื่อรถยนตผานกระบวนการผลิตตาม takt time จากโรงงานจะถูกขับมายัง
ศูนยกระจายสินคา เพ่ือทําการรับสินคา แยกแยะสินคา จัดเก็บสินคา และรอการขนสงไปยังผูแทนจําหนายใน
ประเทศหรือทาเรือแหลมฉบังตอไป โดยผังของศูนยกระจายสินคาแสดงดังรูปที่ 1  
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รูปท่ี 1 แผนผังศูนยกระจายสินคาและผังการสงผานสินคาขณะจัดเก็บในปจจุบัน 
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การศึกษาครั้งนี้จะศึกษาเฉพาะกิจกรรมที่เกิดขึ้นในศูนยการกระจายสินคาที่จังหวัดสมุทรปราการ โดย
ทําการศึกษากระบวนการรับสินคา แยกแยะสินคา จัดเก็บสินคาของรถยนตทั้งหมด และกระบวนการกระจาย
สินคาเฉพาะรถยนตที่ถูกขนสงไปยังผูแทนจําหนายในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลจํานวน 33 แหง 
 3.2 กระบวนการกระจายสินคาในปจจุบัน 

การกระจายสินคาในเขตกรุงเทพและปริมณฑลจะทําการขนสงดวยรถเทรลเลอรขนาดบรรทุก 3 คัน 
โดยใชตารางเวลาการขนสงสินคาที่ไดมาจากการคํานวณปริมาณรถยนตของแตละผูแทนจําหนายเฉล่ียตอวัน
จากแผนการขาย เพ่ือคํานวณจํานวนเที่ยวขนสงที่ตองการในแตละวัน และทําการกําหนดเวลาเขามารับสินคา 
 3.3 การวิเคราะหรายละเอียดของกิจกรรมที่เกิดข้ึนในศูนยกระจายสินคา 

ในหัวขอนี้เปนการศึกษารายละเอียดของแตละกิจกรรมการทํางานที่เกิดขึ้น เพ่ือที่จะวิเคราะหหา
กิจกรรมที่เพ่ิมมูลคา (VA), กิจกรรมที่ไมเพ่ิมมูลคา (NVA) และกิจกรรมที่ไมเพ่ิมมูลคาแตจําเปน (NNVA) ดวย
เครื่องมือ Value Stream Mapping ซึ่งเครื่องมือที่ใชวิเคราะหของเสียในระบบ โดยผูศึกษาไดใช Process 
activity mapping ซึ่งเปนเครื่องมือที่สามารถวิเคราะหของเสียที่เกิดจากจากการรอคอย การขนสงที่มากเกินไป 
กระบวนการทํางานที่ไมเหมาะสม และการเคลื่อนไหวที่ไมจําเปนไดดี และ Supply chain response matrix ที่
สามารถวิเคราะหของเสียจากการเก็บสินคาคงคลังที่ไมจําเปนไดดี [2] ดังตัวอยางในรูปที่ 2 
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1 หยิบกระเปาสมุดรับประกัน พื้นที่รับรถ 3 1
2 เดินไปที่รถ พื้นที่รับรถ 12 15 1
3 เปดฝากระโปรงหนา พื้นที่รับรถ 4 1
4 ตรวจเช็คหมายเลขบน ID card กับหมายเลขคานหมอน้ํา พื้นที่รับรถ 4 1
5 ตรวจเช็คสภาพภายนอกตัวรถ พื้นที่รับรถ 28 1
6 เปดประตู ตรวจเช็คความสะอาดภายใน พื้นที่รับรถ 7 1
7 ขึ้นรถ ปดประตู พื้นที่รับรถ 3 1
8 วางกระเปาสมุดรับประกัน พื้นที่รับรถ 3 1
9 ขับไปจอดที่จุด buy-off, จอดรถ, เปดประตูลงจากรถ 20 8 1
10 เดินกลับมาที่จุดเริ่มตนการทํางาน 8 5 1

40 0 1 20 6 times 1 times 3 times 0 times 0 times 1 times 4 times 5 times
Metres Hr. Min. Sec. 33 sec. 8 sec. 39 sec. 0 sec. 0 sec. 3 sec. 31 sec. 46 sec.

Flow Diagram

2.2 Supply Chain Response Matrix 

Type of activities

2.1 Process activity mapping

Total 1

Flow

# Activity Place
Distance 

(M.)
People

Time

จุดเก็บกระเปาสมุด

รับประกัน

จุด buy-off

1.
2.

3.

4. 5.

2 4 6 8 10

2

4

6

8

10

Hours

Hours

7.67

Hours

Stock

1.80 Hours Lead time

Loading to trailer (0.5 hr)

Waiting in pre-load area (7.67 hr)

Operation time (0.3 hr)

0.
3 0.
8

Transport to dealer (1 hr)

 
รูปท่ี 2 การวิเคราะหกระบวนการในศูนยกระจายสินคาดวย Value Stream Mapping 

 
จากผลการวิเคราะหกิจกรรมดวย Process activity mapping ผูศึกษาไดทําการวิเคราะหสัดสวนของกิจกรรม
ตางๆตามลักษณะและประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในศูนยกระจายสินคา แสดงดังรูปที่ 3  

ประเภทของกจิกรรมท่ีเกดิขึ้น

7.78%

81.61%

10.61%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

NNVA

NVA

VA

Total Time of Each Activities Percentage

ลักษณะของกิจกรรมที่เกิดข้ึน

81.31%
0.00%
0.11%

10.88%
7.70%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Delay
Store

Inspect
Transport
Operation

Total Time of Each Activities Percentage

 
รูปท่ี 3 สัดสวนของลักษณะและประเภทกิจกรรมที่เกิดขึ้น (คิดเปน%ตามเวลารวมที่เกิดขึ้น) 

 
จากรูปที่ 3 เวลาที่ใชในกระบวนการสวนใหญเปนการรอคอย (Delay) ถึง 81.31% ซึ่งเปนกิจกรรมที่ไมเพ่ิม
มูลคา (NVA) ทั้งหมด และจากการวิเคราะหดวย Supply Chain Response Matrix จะเห็นวาระยะเวลารอคอย
ในพ้ืนที่จัดเก็บสินคาเปนสัดสวนของเวลาที่ใชมากที่สุดในศูนยกระจายสินคา โดยใชระยะเวลาถึง 7.67 ชั่วโมง 
จากเวลาที่ใชในกระบวนการทั้งหมด 9.47 ชั่วโมง  
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ระยะเวลารอคอยใน

พื้นที่จอดรถยาวนาน

ผูแทนจําหนายรับสินคาได

เฉพาะเวลากลางวัน

รถเทรลเลอรไมสามารถ

ขนสงไดตลอดเวลา
ผูแทนจําหนายรับสินคาได

เฉพาะเวลากลางคืน

ปญหาการจราจรหนาแนนใน

ชวงเวลากลางวัน
ปญหาโจรกรรม

กฏหมายหามรถบรรทุกวิ่ง

ในบางชวงเวลา

ระยะเวลานานในการเคลื่อนยาย

สินคาภายในศูนยกระจายสินคา

ผูแทนจําหนายไมมี

พ้ืนที่เพียงพอในการ

รองรับรถเทรลเลอร

มีปริมาณสินคาไมเต็มคัน

รถเทรลเลอรในรอบเวลา

ขนสง

มีปริมาณสินคาเกิน

แผนการขนสงที่วางไว

ไมมีขอมูลเวลาและจํานวนสินคาที่แนนอนของ

แตละผูแทนจําหนายที่เขามายังศูนยกระจาย

สินคาลวงหนาในแตละวัน

ระบบคอมพิวเตอรท่ีใชจบัคูคําส่ังซื้อกับ

สินคา เม่ือสินคาเขามายังศูนยกระจาย

สินคาแลวเทานั้น

การวางแผนรอบเวลาขนสงที่ไม

สอดคลองกับเวลาท่ีสินคาเขา

มายังศูนยกระจายสินคา

ไมมีเวลาเพียงพอท่ีจะ

ปรับแผนการขนสง

รถเทรลเลอรเขาไมตรง

เวลาหรือขาดงาน

มาตรการการควบคุม

พนักงานขับรถที่ไมมี

ประสิทธภิาพ

รถเทรลเลอร

เขาซอมบํารุง

การจดัตารางซอมบํารุงท่ี

ไมมีประสิทธภิาพ

ระยะเวลาที่สินคาอยูในศูนย

กระจายสินคายาวนาน

การวางผังพื้นท่ีจอดรถที่ไม

มีประสิทธภิาพ

ระยะทางไกลในการนํารถเขา-

ออกจากพ้ืนท่ีจอด

พนักงานเหนื่อยลา

มาตรการจํากัดความเร็ว

ทีใชในศูนยกระจายสินคา

ใชบริเวณขางถนนเปน

พ้ืนที่รับสินคา

สินคาตองรอคอย

รอบการขนสงถัดไป

สินคาครบจํานวนกอน

รอบเวลาขนสง

ปญหาการจราจร

ความแปรปรวนของปริมาณและลําดับ

คําส่ังซื้อของแตละผูแทนจําหนาย  
รูปท่ี 4 Cause & effect diagram 

 
ในการวิเคราะหปญหาผูศึกษาไดนําวิธีการ Cause & effect analysis มาใชหาสาเหตุของปญหา พบวาสาเหตุที่
สินคามีระยะเวลาภายในศูนยกระจายสินคาที่ยาวนาน เกิดจากปญหา 2 ปญหา ไดแก  

1. ระยะเวลาที่ยาวนานในการเคลื่อนยายสินคา เนื่องจากการวางผังพ้ืนที่จัดเก็บสินคาที่ไมเหมาะสม 
 2. ระยะเวลารอคอยในพื้นที่จัดเก็บสินคาที่ยาวนาน เนื่องจากความแปรปรวนของเวลาและจํานวน
สินคาของแตละผูแทนจําหนายที่จะเขามายังศูนยกระจายสินคา  
 

3.4 การออกแบบการทดลอง 
 3.4.1 การนําแนวคิด Lean กับ Agile มาใชรวมกัน 

แนวคิด Lean และ Agile สามารถที่จะนํามาใชรวมกันไดในโซอุปทานเดียวกัน ดวยการกําหนดจุด De-
coupling point ซึ่งเหมาะสมที่จะใชกับการกระจายสินคาที่มีการรอคอยกอนที่จะสงมอบสินคา [5] โดยใหเปนจุด
เก็บสินคาคงคลังทางกลยุทธที่มักจะใชเปนกันชน (Buffer) ระหวางระดับความตองการของลูกคาที่มีความ
หลากหลายและแปรปรวนกับระดับของสินคาที่ผลิตออกมาอยางราบเรียบ โดยนําแนวคิด Lean มาใชกับ
กระบวนการที่อยูเหนือจุด De-coupling Point ที่มีระดับความตองการที่ราบเรียบและมีการจัดการไหลของสินคา
ที่เปนมาตรฐาน และนําแนวคิด Agile มาใชกับกระบวนการปลายน้ําที่อยูหลังจากจุด De-coupling Point ที่มี
ระดับความตองการที่แปรปรวนและมีความหลากหลายของสินคามากขึ้น [1, 5] ดังรูปที่ 5 

 

Receiving+Buy-off

  Car park area

De-coupling Point

Agile Processes

Sorting Lane

Dealers

Lean Process

 
รูปท่ี 5 การกําหนดจุด De-coupling point ในศูนยกระจายสินคาที่เปนกรณีศึกษา 

 
 3.4.2 การทดลองใชกลยุทธของแนวคิด Lean  

จากการที่แนวคิด Lean เหมาะสมกับกระบวนการที่อยูเหนือจุด De-coupling Point ที่มีระดับความ
ตองการที่ราบเรียบและมีการจัดการไหลของสินคาที่เปนมาตรฐาน [1, 5] จึงสามารถแกปญหาเรื่องเวลาการ
เคล่ือนยายสินคาไดดวยการปรับปรุงผังของพ้ืนที่จัดเก็บสินคาดวยการประยุกตวิธีการวางผังคลังสินคาแบบ 
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“Fast turning closest to the door” ที่เปนวิธีการที่นําสินคาที่มีการเขา-ออกหรือมีการหมุน (turnover) เร็วมา
จัดเก็บไวใกลกับทางออกของคลังสินคา [6] โดยรายละเอียดของปริมาณสินคาแตละประเภทที่เขา-ออกตอเดือน
และจํานวนพื้นที่จัดเก็บที่ตองการแสดงไดดังตารางที่ 1 

 
ตารางที่ 1 ปริมาณสินคาแตละประเภทและจํานวนพื้นที่จัดเก็บที่ตองการ 

ประเภทของสินคา 

(แยกตามที่หมาย

ปลายทาง)

Export Metro Central North South Shuttle

จํานวนพื้นที่จัดเก็บที่

ตองการ (พื้นที่จอด*)
4 2.4** 1 1 1 1 10.4 -

ปริมาณสินคาที่รับเขามา

 (คัน/เดือน)
15852 6118 2506 2356 2845 3489 33166 0.5

ปริมาณสินคาที่ขนสงใน

ตอเดือน
15852 6118 2506 2356 2845 3489 33166 0.5

* พื้นที่จอด ไดแก ล็อก B, V, R, W, X, S, Y, Z, L, O, M, P, N, Q

**เนื่องจากขนาดของพื้นที่จอดของ Metro มีขนาดเล็กกวาพื้นที่จอดของภาคอ่ืน ดังนั้นจึงใชการเทียบบัญญัติไตรยางค

 โดยขนาดพื้นที่จอดของภาคอ่ืนเทากับ 144 ชองจอด/พื้นท่ีจอด ดังน้ัน จํานวนพื้นที่จอด Metro = (72+72+72+72+60)/144

Region

Total 

volume
Ratio

 
 
โดยการกําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคาแบบ “Fast turning closest to the door” สามารถแบงเปน 5 ขั้นตอนดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 เปนการหาคา Ej หรือระยะทางเฉลี่ยระหวางจุดศูนยกลางของพื้นที่จัดเก็บสินคากับจุด
ศูนยกลางของจุดรับสินคา (Receiving) และจุดขนสงกระจายสินคา (Shipping) โดยจะคํานวณในแตละพ้ืนที่
จัดเก็บสินคาของศูนยกระจายสินคา (j) จากสมการที่ (1) [6] 

Ej = ∑PkTkj
k=1

K

   --------------(1) 
เมื่อ Ej  = ระยะทางเฉลี่ยระหวางจุดศูนยกลางของพ้ืนที่จัดเก็บสินคา (j)  
                  กับจุดศูนยกลางของจุดรับสินคาและจุดขนสงกระจายสินคา 

Pk  = ความนาจะเปนที่สินคาผานเขา-ออกจุดรับสินคาและจุดขนสงกระจายสินคาแตละจุด 
Tkj = ระยะทางที่เดินทางจากจุดรับสินคาหรือจุดขนสงกระจายสินคา (k) ไปยังพ้ืนที่จัดเก็บสินคา (j) 

โดยระยะทางระหวางจุดกึ่งกลางของแตละพ้ืนที่จอดกับจุดรับสินคาซึ่งในกรณีศึกษานี้คือพ้ืนที่บริเวณ Sorting 
lane และจุดขนสงสินคาซึ่งในกรณีศึกษานี้คือพ้ืนที่บริเวณ Trailer loading area ไดดังตารางที่ 2 

 
ตารางที่ 2 ระยะทางระหวางจุดกึ่งกลางของแตละพ้ืนที่จอดกับจุดรับสินคาและจุดขนสงสินคา 

พื้นที่จอดพักสินคา B V R W S X Z Y L O M P N Q

ระยะทางระหวาง Sorting Lane กับจุด
ศูนยกลางของแตละพ้ืนที่จอด (m.)

136 330 116 183 107 174 179 246 259 326 267 334 348 408

ระยะทางระหวาง Trailer loading area 
กับจุดศูนยกลางของแตละพ้ืนที่จอด (m.)

176 189 189 189 117 117 126 126 381 289 453 428 453 428
 

 
เมื่อคํานวณคา Ej ทั้งหมดแลว จากนั้นก็จะนําพ้ืนที่จัดเก็บสินคามาเรียงลําดับจากที่มีคา Ej นอยไปหามาก 

ขั้นตอนที่ 2 เปนการนําวิธีการวางผังคลังสินคาแบบ “Fast turning closest to the door” มาใช โดย
การคํานวณหาคาความถี่ของการเขาไปจัดการสินคา (frequency-of-access) ของแตละประเภทสินคา โดย
คํานวณไดจากสมการที่ (2) [6] 
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Fa =
ra
qa    --------------(2) 

เมื่อ Fa = คาความถี่ของการเขาไปจัดการสินคา (frequency-of-access) ของสินคา a 
 ra  = ปริมาณสินคา a  
 qa = จํานวนพื้นที่จัดเก็บสินคาที่สินคา a ตองการ  
เมื่อไดคา F ของสินคาทุกประเภทแลวก็นํามาเรียงลําดับจากสินคาที่มีคา F มากไปหาสินคาที่มีคา F นอย
 ขั้นตอนที่ 3 เปนการปรับปรุงผังของศูนยกระจายสินคา และกําหนดตําแหนงพ้ืนที่จัดเก็บสินคาสําหรับ
สินคาประเภทตางๆ โดยกําหนดใหสินคาที่มีคา F มากจัดเก็บในพ้ืนที่จัดเก็บสินคาที่มีคา E นอย และใหสินคาที่
มีคา F นอยจัดเก็บในพ้ืนที่จัดเก็บสินคาที่มีคา E มาก 

ขั้นตอนที่ 4 เปนการคํานวณหาระยะทางทั้งหมดที่เกิดขึ้น จากสมการที่ (3) [6] 

j     ZaTa = 4ra
∑   E j

qa
   --------------(3) 

เมื่อ Ta = ระยะทางทั้งหมดที่เกิดขึ้นกับสินคา a 
 Ej  = ระยะทางเฉลี่ยระหวางจุดศูนยกลางของพื้นที่จัดเก็บสินคา (j)  
        กับจุดศูนยกลางของจุดรับสินคาและจุดขนสงกระจายสินคา 
 ra  = ปริมาณสินคา a  
 qa = จํานวนพื้นที่จัดเก็บสินคาที่สินคา a ตองการ 

ขั้นตอนที่ 5 เปนการเปรียบเทียบระยะทางทั้งหมดที่เกิดขึ้นระหวางผังของศูนยกระจายสินคาแบบเดิม
และแบบใหม  
 3.4.3 การทดลองใชกลยุทธของแนวคิด Agile  

จากการที่แนวคิด Agile นั้นเหมาะสมที่จะนํามาใชกับสวนของปลายน้ําที่อยูตอจากจุด De-coupling 
Point ที่มีระดับความตองการที่แปรปรวนและมีความหลากหลายของสินคา [1, 5] จึงสามารถแกปญหาระยะเวลา
รอคอยของสินคาไดดวยการเพิ่มความยืดหยุนในการกระจายสินคา โดยการใช Group Technology (GT) ที่เปน
เทคนิคที่ใชแยกแยะสวนประกอบตางๆในกระบวนการผลิตที่มีลักษณะเกี่ยวของกันเพ่ือที่จะนําไปใชรวมกันและ
สามารถสรางความไดเปรียบจากความเกี่ยวของกันได [7] โดยไดนํามาประยุกตใชในการจัดกลุมเสนทางการ
ขนสงเพ่ือเพ่ิมความยืดหยุนในการกระจายสินคา มีขั้นตอนการทดลอง 4 ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่1 กําหนดเกณฑที่ใชในการแบงกลุมเสนทางการขนสงไปยังผูแทนจําหนายโดยใชถนนที่ผาน
ในแตละเสนทางขนสงของผูแทนจําหนายทั้ง 33 แหงเปนเกณฑ 

ขั้นตอนที่2 เปนการใช Production Flow Analysis (PFA) [7] ในการวิเคราะหเสนทางการขนสงสินคา
ไปยังผูแทนจําหนายในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  

ขั้นตอนที่3 เปนการวิเคราะหผลของการสราง Production Flow Analysis Matrix  
ขั้นตอนที่4 เปนการกําหนดรหัส (Coding) ใหกับกลุมผูแทนจําหนายที่วิเคราะหได  
 

4. ผลการทดลอง 
 4.1 ผลการทดลองใชกลยุทธของแนวคิด Lean  

จากการหาระยะทางเฉลี่ยระหวางจุดศูนยกลางของพื้นที่จัดเก็บสินคากับจุดศูนยกลางของจุดรับสินคา
และจุดขนสงกระจายสินคา (คา Ej) และคาความถี่ของการเขาไปจัดการสินคา (frequency-of-access, Fa) จาก
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การทดลองเปลี่ยนแปลงผังของพ้ืนที่จัดเก็บสินคาแบบ “Fast turning closest to the door”   สามารถแสดงดัง
รูปที่ 6 

พื้นที่จอด
พักสินคา

คา E หรือระยะทางเฉลี่ยระหวางจุด
ศูนยกลางของแตละพื้นที่จัดเก็บสินคากับ
จุดศูนยกลางของจุดรับสินคาและจุดขนสง

กระจายสินคา (m.)

ประเภทของสินคาที่จัดเก็บ คา F

S 112 กรุงเทพฯ 2549*

X 145.5 กรุงเทพฯ 2549*

R 152.5 Export 3963

Z 152.5 Export 3963

B 156 กรุงเทพฯ 2549*

W 186 Export 3963

Y 186 Export 3963

V 259.5 Shuttle 3489

O 310.5 กรุงเทพฯ 2549*

L 320 กรุงเทพฯ 2549*

M 360 ภาคใต 2845

P 381 ภาคกลาง 2506

N 400.5 ภาคเหนือ 2356

Q 418 Spare

 * มีขอจํากัดของขนาดพื้นที่จัดเก็บสินคา

Receiving 

Area

Sorting lane Metro Zone
Shuttle Zone

Export Zone Export Zone

Export Zone

Metro Zone Metro Zone

Export Zone

OfficeTrailer Loading Area

Central ZoneSouth Zone

Spare ZoneNorth Zone

Metro Zone Metro Zone

V
B

R

Y

W

Z

N

O

S X

P

Q

M

L

 
รูปท่ี 6 ผลการกําหนดพื้นจัดเก็บสินคาแตละประเภทหลังการแกไขแลว 

 
จากรูปที่ 6 จะเห็นวาพ้ืนที่จัดเก็บสินคา S กับ X ถึงแมจะเปนพ้ืนที่ที่มีคา E ตํ่าที่สุด คือ 112 และ 145.5 เมตร
ตามลําดับ แตเนื่องดวยขอจํากัดของขนาดพื้นที่จอดที่มีความลึกของแถวขนาด 3 คันสําหรับรถยนตที่ขนสงใน
เขตกรุงเทพและปริมณฑลเทานั้น ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะไมคํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงขนาดของพื้นที่จัดเก็บ
สินคา ดังนั้นพ้ืนที่จัดเก็บสินคา S, X, L, O และ B จะไมถูกนํามาพิจารณาในการเปลี่ยนแปลงตําแหนงพ้ืนที่
จัดเก็บสินคาดวยเหตุผลดังกลาว และสามารถหาระยะทางทั้งหมดที่เกิดขึ้นในศูนยกระจายสินคา(Tรวม) หลังจาก
การกําหนดพื้นที่จัดเก็บสินคาใหมเทากับ 36,688,962 เมตรตอเดือน เมื่อเปรียบเทียบระยะทางทั้งหมดที่เกิดขึ้น
ในปจจุบันเทากับ 43,044,830 เมตรตอเดือน จะเห็นวาลดลงเทากับ 6,355,868 เมตรตอเดือน หรือลดลงเทากับ 
14.77% ของระยะทางเดิม 
 4.2 ผลการทดลองใชกลยุทธของแนวคิด Agile 

จากการประยุกตใชแนวคิด Group Technology (GT) ในการจัดกลุมเสนทางการขนสงไปยังผูแทน
จําหนายในเขตกรุงเทพและปริมณฑลเพ่ือที่เพ่ิมความยืดหยุนในการกระจายสินคา สามารถจัดกลุมของผูแทน
จําหนายดวย Production Flow Analysis (PFA) ไดดังรูปที่ 7 

ถ.
ทา
งร
ถไ
ฟเ
กา

ถ.
ปูเ
จา
สมิ
งพ
รา
ย

ถ.
สุขุ
มวิ
ท

ทา
งด
วน
บา
งน
า

ถ.
บา
งน
า-
ตร
าด

ถ.
ศรี
นค

ริน
ทร


ทา
งด
วน
รา
มอิ

นท
รา

ทา
งด
วน
ดา
วค
ะน
อง

ทา
งด
วน
แจ
งวั
ฒ
นะ

ถ.
ปร
ะดิ
ษฐ

มนู
ธร
รม

ถ.
เก
ษต

ร-
นว
มิน

ทร


ถ.
สุข
าภิ
บา
ล1

ถ.
รา
มอิ
นท

รา

ถ.
วิภ
าว
ดี-
รัง
สิต

ถ.
พห

ลโ
ยธิ
น

ถ.
พร
ะร
าม

2

ถ.
เท
พา
รัก
ษ

ถ.
พร
ะร
าม

4

ถ.
วง
แห

วน
รอ
บน

อก

ถ.
รัง
สิต

-น
คร
นา
ยก

ถ.
กา
ญ
จน
าภิ
เษ
ก

ถ .
สุข
าภิ
บา
ล3

ถ.
เส
รีไ
ทย

ถ.
ปทุ

มธ
านี

-รั
งสิ
ต

ถ.
งา
มว
งศ
วา
น

ถ.
พัฒ

นา
กา
ร

ถ.
พร
ะร
าม

9

ถ.
สุวิ
นท

วง
ศ

ถ.
สุข
สวั
สดิ์

ถ.
หล

าน
หล

วง

ถ.
นิมิ

ตใ
หม



ถ.
สุข
าภิ
บา
ล5

ถ.
เพ
ชร
บุรี
ตัด

ให
ม

ถ.
ปร
ะช
าอุ
ทิศ

ถ.
ปร
ะช
าอุ
ทิศ

(บ
าง

ถ.
รัต
นา
ธิเ
บศ

ร

ถ.
ลํา
ลูก
กา

ถ.
พุท

ธบู
ชา

ถ.
กัล
ปพ

ฤก
ษ

ถ.
ทา
งร
ถไ
ฟเ
กา

ถ .
ปูเ
จา
สมิ
งพ
รา
ย

ถ.
สุขุ
มวิ
ท

ทา
งด
วน
บา
งน
า

ถ.
เก
ษต

ร-
นว
มิน

ทร


ถ.
สุข
าภิ
บา
ล1

ทา
งด
วน
รา
มอิ

นท
รา

ถ.
ปร
ะดิ
ษฐ

มนู
ธร
รม

ถ.
สุข
าภิ
บา
ล5

ถ.
ลํา
ลูก
กา

ถ.
วิภ
าว
ดี-
รัง
สิต

ถ.
พห

ลโ
ยธิ
น

ถ.
รัง
สิต

-น
คร
นา
ยก

ทา
งด
วน
ดา
วค
ะน
อง

ถ.
พร
ะร
าม

2

ถ.
กา
ญ
จน
าภิ
เษ
ก

ทา
งด
วน
แจ
งวั
ฒ
นะ

ถ.
งา
มว
งศ
วา
น

ถ.
บา
งน
า-
ตร
าด

ถ.
ศรี
นค

ริน
ทร


ถ.
เท
พา
รัก
ษ

ถ.
รา
มอิ
นท

รา

ถ.
พร
ะร
าม

4

ถ.
วง
แห

วน
รอ
บน

อก

ถ.
สุข
าภิ
บา
ล3

ถ.
เส
รีไ
ทย

ถ.
ปทุ

มธ
านี

-รั
งสิ
ต

ถ.
พัฒ

นา
กา
ร

ถ.
พร
ะร
าม

9

ถ.
สุวิ
นท

วง
ศ

ถ.
สุข
สวั
สดิ์

ถ.
หล

าน
หล

วง

ถ.
นิมิ

ตใ
หม



ถ.
เพ
ชร
บุรี
ตัด

ให
ม

ถ.
ปร
ะช
าอุ
ทิศ

ถ.
ปร
ะช
าอุ
ทิศ

 บ
าง

ถ.
รัต
นา
ธิเ
บศ

ร

ถ.
พุท

ธบู
ชา

ถ.
กัล
ปพ

ฤก
ษ

B1 X X X X X X B2 X X X X X X X X

B2 X X X X X X X X B7 X X X X X X X X

B3 X X X X X B31 X X X X X X X X X

B4 X X X X X X X B33 X X X X X X X

B5 X X X X X B22 X X X X X X X X
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รูปท่ี 7 ผลการวิเคราะห Production Flow Analysis (PFA) ของเสนทางขนสงสินคา 
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จากรูปที่ 7 จะเห็นการจับกลุมของเสนทางการขนสงที่ใชเสนทางเดียวกัน แตอยางไรก็ตามก็มีบางเสนทางที่ไม
ใชเสนทางเดียวกันใน PFA แตมีที่ต้ังใกลเคียงกันดังนั้นจึงสามารถที่จะรวมกลุมกันไดเชนกัน สวนการกําหนด
รหัสของเสนทางการขนสงไดใชตัวอักษรภาษาอังกฤษตัวแรกของแตละภาคซึ่งไดแก M (แทน Metro) ตามดวย
ตัวเลขเปนรหัสของเสนทางขนสง จากตารางที่ 3 จะเห็นวาจํานวนเสนทางขนสงสินคาไปยังผูแทนจําหนายใน
เขตกรุงเทพและปริมณฑลมีจํานวนลดลงจาก 33 เสนทาง เหลือ 14 เสนทาง ทําใหปริมาณรถยนตเฉล่ียในแตละ
เสนทางเพิ่มขึ้นจาก 185.4 คันตอเสนทาง เปน 437 คันตอเสนทาง สงผลใหความถี่ของรอบการขนสงโดยรวม
เพ่ิมสูงขึ้นจากเฉลี่ย 2.5 รอบตอวันตอเสนทาง เปน 5.6 รอบตอวันตอเสนทาง  
 

ตารางที่ 3 ผลการประยุกต Group Technology (GT) ในการจัดกลุมเสนทางการขนสง 

ปริมาณ

รถตอ

เดือน (คัน)

ปริมาณ

รถตอวัน 

(คัน)

จํานวน

รอบการ

ขนสงตอ

วัน

ปริมาณ

รถตอ

เดือน (คัน)

ปริมาณ

รถตอวัน 

(คัน)

จํานวน

รอบการ

ขนสงตอ

วัน

ปริมาณ

รถตอ

เดือน (คัน)

ปริมาณ

รถตอวัน 

(คัน)

จํานวน

รอบการ

ขนสงตอ

วัน

ปริมาณ

รถตอ

เดือน (คัน)

ปริมาณ

รถตอวัน 

(คัน)

จํานวน

รอบการ

ขนสงตอ

วัน

B2 ถ.สุขาภบิาล1 366 15 5 260% B22 ถ.ลําลูกกา 97 4 1 100%

B7 ถ.สุขาภบิาล1 814 33 11 64% B23 ถ.สุขาภิบาล5 72 3 1 100%

B31 ถ.รามอินทรา 114 5 2 800% B4 ถ.เพชรบุรีตัดใหม 105 4 1 1000%

B33 ถ.เกษตร-นวมนิทร 67 3 1 1700% B6 ถ.ประชาอุทิศ 152 6 2 450%

B13 ถ.สุวินทวงศ 85 3 1 200% B8 ถ.พระราม9 580 23 8 38%

B18 ถ.เสรีไทย 108 4 1 200% B15 ถ.บางนา-ตราด 90 4 1 200%

B12 ถ.รังสิต-นครนายก 151 6 2 150% B16 ถ.บางนา-ตราด 82 3 1 200%

B19 ถ.รังสิต-นครนายก 100 4 1 400% B29 ถ.เทพารักษ 76 3 1 200%

B32 ถ.รังสิต-นครนายก 104 4 1 400% B9 ถ.พุทธบูชา 653 26 9 22%

B17 ถ.พหลโยธิน 101 4 1 100% B24 ถ.กัลปพฤกษ 83 3 1 1000%

B28 ถ.ปทุมธาน-ีรังสิต 84 3 1 100% B25 ถ.พระราม2 76 3 1 1000%

B21 ถ.รัตนาธิเบศร 92 4 1 100% B14 ถ.ปูเจาสมิงพราย 152 6 2 50%

B34 ถ.กาญจนาภเิษก 76 3 1 100% B26 ถ.พระราม4 77 3 1 200%

B11 ถ.งามวงศวาน 314 13 4 50% B1 ถ.หลานหลวง 364 15 5 364 15 5 0%

B20 ถ.งามวงศวาน 118 5 2 200% B27 ถ.นิมติใหม 84 3 1 84 3 1 0%

B3 ถ.ศรีนครินทร 217 9 3 200% รวมทั้งหมด 6118 245 82 6118 245 82

B5 ถ.ศรีนครินทร 284 11 4 125%

B10 ถ.ศรีนครินทร 180 7 2 350%

ไมสามารถ
จดักลุมได

M12 229 9 3

M11 812 32 11

M10 248 10 3

M9 837 33 11

M8 169 7 2

หลงัประยุกต GT
จํานวนรอบ

การขนสงตอ

วันเพ่ิมข้ึน (%)

กลุม ผูแทนจําหนาย ถนนที่ตัง้

กอนประยุกต GT

M7

M1

M2

M3

M4

กลุม ผูแทนจําหนาย ถนนที่ตั้ง

M5

M6

กอนประยุกต GT หลงัประยุกต GT
จํานวนรอบ

การขนสงตอ

วันเพ่ิมข้ึน (%)

1361 54 18

193 8

355 14

185 7

168 7

432 17

681 27

3

5

2

2

6

9

 
 
4.3 ผลการทดลองดวยการจําลองสถานการณ 
เมื่อทดสอบผลของการเปลี่ยนแปลงผังของศูนยกระจายสินคาแบบ “Fast turning closest to the door” 

พบวาระยะเวลาเฉล่ียที่ใชในการจัดเก็บสินคาลดลงจาก 0.1261 ชั่วโมง เหลือ 0.1226 ชั่วโมง นั่นคือลดลงมา 
0.0035 ชั่วโมงหรือ 13 วินาทีตอคัน และผลการทดลองจัดกลุมเสนทางการขนสงดวย Group Technology 
(GT)ทําใหระยะเวลารอคอยลดลงจาก 7.3365 ชั่วโมง เหลือ 3.6361 ชั่วโมง หรือลดลง 50.44% และระดับสินคา
คงคลังเฉล่ียมีคาลดลงจาก 70.0564 คันตอวัน เหลือ 34.2763 คันตอวัน หรือลดลง 51.07% 

 
5. สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 5.1 สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้มีจุดมุงหมายในการนําแนวคิด Lean และ Agile ใชรวมกันดวยการกําหนดจุด De-
Coupling Point โดยหลังจากการวิเคราะหกิจกรรมในศูนยกระจายสินคาดวยเครื่องมือใน Value Stream 
Mapping พบวาระยะทางและระยะเวลาในการเคลื่อนยายสินคามีมากเกินไปและสินคามีระยะเวลารอคอยใน
พ้ืนที่จัดเก็บสินคาเปนเวลานาน วิธีการวางผังคลังสินคาแบบ “Fast turning closest to the door” และเทคนิค 
Group Technology (GT) จึงถูกนํามาใชในการวางผังพ้ืนที่จัดเก็บสินคาใหมและจัดกลุมเสนทางการขนสงสินคา
ตามลําดับ และทําการทดสอบผลการทดลองดวยแบบจําลองสถานการณในโปรแกรม Arena เวอรชั่น 9.0 พบวา 
สามารถลดเวลาระยะเวลาที่ใชในกระบวนการจัดเก็บสินคา 0.0035 ชั่วโมงหรือ 13 วินาทีตอคัน ทําใหเวลาการ
รอคอยในพื้นที่เก็บสินคาลง 50.44% และลดระดับสินคาคงคลังเฉล่ียลง 51.07% 
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 5.2 ขอเสนอแนะในการเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานของศูนยกระจายสินคา 
กลยุทธที่บริษัทผูผลิตรถยนตสามารถที่จะนํามาปรับปรุงประสิทธิภาพในการกระจายสินคาสามารถ

แบงออกเปนกลยุทธระยะส้ัน กลยุทธระยะกลางและกลยุทธระยะยาว ดังนี้ 
กลยุทธระยะสั้น ควรสรางระบบการบริหารงานเพื่อควบคุมใหการทํางานเปนไปตามแผนที่ไดวางไว เชน การ
บริหารทรัพยากรบุคคล และการจัดตารางการซอมบํารุงรถเทรลเลอร เพ่ือควบคุมระเบียบวินัยของพนักงานขับ
รถและสภาพของรถเทรลเลอรใหมีความพรอมปฏิบัติงานไดตรงตามตารางเวลาการขนสง 
กลยุทธระยะกลาง ปรับปรุงระบบคอมพิวเตอรใหสามารถแสดงลวงหนาไดวารถยนตแตละคันจะถูกสงไปยัง
ผูแทนจําหนายใดตั้งแตสินคาเริ่มผลิต ทําใหทราบจํานวนแนนอนของรถยนตของแตละผูแทนจําหนาย ทําใหวาง
แผนการขนสงสินคาในแตละเสนทางไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
กลยุทธระยะยาว การบูรณาการการผลิตและการตลาดเขาดวยกัน ดวยการปรับระบบการกําหนดคําส่ังซื้อของ
ลูกคาใหสามารถทําใหรถยนตที่มีลําดับการผลิตตอเนื่องกันถูกสงไปยังเสนทางเดียวกันตามขนาดของรถเทรล
เลอรทําใหรถยนตที่ผลิตออกมาสามารถทําการขนสงไดทันที โดยไมตองนํามาพักพ้ืนที่จัดเก็บสินคา 
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