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พีรฉัตร คุณาทรัพย์ : การศึกษาสายโซ่อุปทานยานยนต์ไทย: แนวทางการพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน (A STUDY OF THE THAI AUTOMOTIVE SUPPLY CHAIN: 
A GUIDELINE FOR PART MANUFACTURERS' LOGISTIC SYSTEM DEVELOPMENT) 
อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร. ปวีณา เชาวลิตวงศ์{, 168 หน้า. 

ผู้ประกอบรถยนต์เป็นเสมือนผู้ที่คอยควบคุมก ากับจังหวะของการเรียกชิ้นส่วนต่างๆ จาก
ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายมีแนวคิดในการด าเนินการประกอบรถยนต์ที่แตกต่างกัน 
จึงท าให้รูปแบบของความต้องการชิ้นส่วนที่ส่งต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนมีความแตกต่างตามไปด้วย
เช่นกัน ในห่วงโซ่อุปทานของการประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ท าหน้าผลิตชิ้นส่วนประเภทต่างๆ
สนับสนุนการประกอบรถยนต์ ต้องมีความสามารถในการตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้
ประกอบรถยนต์ได้อย่างดีที่สุด ต้องมีการพัฒนา ปรับตัวให้เข้ากับผู้ประกอบรถยนต์ การด าเนินการ
ผลิตและการบริหารจัดการโลจิสติกส์อย่างมีประสิทธิภาพย่อมสามารถที่จะท าให้ผู้ผลิตชิ้ นส่วน
ตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้ดีกว่า 

งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์  เพ่ือน าเสนอ
แนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  โดยเริ่มต้นจาก
การศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่ง
ประกอบไปด้วย ลักษณะความต้องการของลูกค้า รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ การวางแผน
การประกอบรถยนต์ และกระบวนการเรียกชิ้นส่วน และศึกษาการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วน ที่
ตอบสนองต่อความต้องการที่เข้ามา ซึ่งประกอบไปด้วย การสั่งซื้อวัตถุดิบ การชนส่งขาเข้า การผลิต
และการจัดส่งสินค้า จากนั้นท าการวิเคราะห์อุตสาหกรรมเพื่อชี้ให้เห็นถึงช่องทางในการพัฒนาส าหรับ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ผลของงานวิจัยคือ แนวทางในการพัฒนาส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่งมีทั้งสิ้น 4 
ประเด็น คือ 1. การพัฒนาการวางแผนการผลิตเพ่ือสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์  2. 
การพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลเครือข่าย 3. การพัฒนาระบบขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิต
ชิ้นส่วนยานยนต์ และ4. การพัฒนาระบบมิลค์รันส าหรับผู้ให้บริการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
โดยแนวทางในการพัฒนานี้เป็นแนวทางที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถที่จะน าเอาไปประยุกต์ใช้ในการ
พัฒนาปรับปรุงการด าเนินงานให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้
อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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Automobile assembler is the key personnel for parts ordering from parts 
manufacturer. Each assembly possesses the different concept. Therefore, the 
patterns of each parts requested are different. In the supply chain of Thai 
automobile industry, parts manufacturer for supporting automotive must to hold the 
strong supportive capability. They need to have the continuous development and 
adjust to the automobile assembler. The more efficient production and logistics 
process, the more supportive for the automobile assembler. 

This research aims for the study of the supply chain of the Thai automobile 
industry and provides the guideline of logistics management for parts manufacturer. 
Starting from the study of the automobile assembler ordering affects toward the 
parts manufacturer, which consists of customer’s requirement, car assembly pattern, 
production plan and parts ordering, the research; then, studies the process of the 
automobile assembler regarding to the order, which consists of raw material ordering, 
manufacturing and transportation. After the analysis, the research will be able to 
indicate the channel of development for parts manufacturer. 

The result of this research is to demonstrate the development guideline for 
parts manufacturer, which consist of 4 topics. 1. The development of parts 
manufacturing planning in response to automobile assembler. 2. The development 
of network information management 3. The development of Milk Run transportation 
system for parts manufacturer 4. The development of Milk Run system for parts 
manufacturing transporter. These are the guidelines for parts manufacturer which can 
develop their work process to the better customer satisfying efficiency.  
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหลักที่มีความส าคัญของประเทศไทย ด้วยการสร้าง

รายได้จากการส่งออกเป็นอันดับหนึ่ง ดังรูปที่ 1.1 โดยตั้งแต่ปี พ.ศ.2555 ผู้ประกอบรถยนต์รายใหญ่

ของโลก เช่น Toyota Group, GM Group, Ford Group และ Daimler Chrysler Group เลือก

ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตเพ่ือจ าหน่ายทั้งในประเทศและเพ่ือการส่งออก ท าให้ประเทศไทยมี

ความสามารถผลิตรถยนต์ได้สูงสุดในกลุ่มประเทศอาเซียน เป็นผู้ผลิตรถยนต์อันดับที่ 10 ของโลก ใน

ปี พ.ศ.2555 ดังรูปที่ 1.2 และมีการผลิตรวม 2,429,142 คัน ซึ่งมูลค่าการผลิตเพ่ือจ าหน่ายใน

ประเทศและส่งออกค่าคิดเป็นมูลค่าร้อยละ 10 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคการผลิต  (Gross 

domestic product originating from manufacturing) ซึ่งเป็นการผลิตเพ่ือจ าหน่าย

ภายในประเทศประมาณ 1,432,000 คัน และส่งออกประมาณ 1,022,000 คัน ดังรูปที่ 1.3  โดย

ส่งออกไปยังลูกค้าทวีปต่างๆทั่วโลก นอกจากนี้อุตสาหกรรมยานยนต์ยังก่อให้เกิดการจ้างงานกว่า 5 

แสนคน นับเป็นอุตสาหกรรมที่ก่อให้เกิดการจ้างงานล าดับต้นๆของประเทศไทย (หน่วยวิจัยการ

จัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม 2557) 

 

รูปที่ 1. 1 มูลค่าการส่งออกสินค้าของอุตสาหกรรมต่างๆ 5 อันดับแรก ของประเทศไทย 
(ส านักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์ 2557) 

- 

200,000.00
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รถยนต์ อปุกรณ์และสว่นประกอบ เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์และสว่น 
อญัมณีและเคร่ืองประดบั เคมีภณัฑ์ 
เม็ดพลาสติก 
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รูปที่ 1. 2 ล าดับการผลิตรถยนต์ของโลกตามจ านวนที่ผลิต (FOURIN 2557) 
 

รูปที่ 1. 3ปริมาณการผลิตรถยนต์ของประเทศไทย 
(Thailand Automotive Institute (TAI), 2557 ) 

ในการผลิตรถยนต์ในประเทศส่วนใหญ่ เป็นการผลิตโดยการประกอบ ซึ่งหมายความว่า ใน

ล าดับสุดท้ายของการผลิตรถยนต์คือการน าชิ้นส่วนที่ผลิตไว้ก่อนหน้ามาประกอบกันเข้าเป็นตัวรถยนต์ 

จึงท าให้ต้องมีทั้งผู้ที่ท าหน้าที่ประกอบรถยนต์และผู้ที่ท าหน้าที่ผลิตชิ้นส่วน  เนื่องจากรถยนต์แต่ละ
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คันอาจจะมีชิ้นส่วนได้ถึง 20,000 ถึง 30,000 ชิ้น (โครงการเสริมสร้างความแข็งแกร่งให้SMEsภาค

การผลิตเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน) อีกทั้งชิ้นส่วนต่างๆ เหล่านี้อาจจะมีวัตถุดิบ

และกระบวนการผลิตที่แตกต่างกัน เช่น ยางล้อรถยนต์ ที่มียางเป็นวัตถุดิบและต้องใช้กระบวนการ

ผลิตและขึ้นรูปยางเป็นหลัก ซึ่งย่อมจะแตกต่างจากระบบท่อไอเสีย ก็ต้องผ่านกระบวนการขึ้นรูป

โลหะ และกระบวนการเชื่อมเป็นหลัก จึงเป็นผลให้การผลิตชิ้นส่วนต่างๆ ต้องอาศัยเทคโนโลยี ความรู้ 

และทักษะความช านาญที่แตกต่างกัน ดังนั้น รูปแบบของระบบการผลิตรถยนต์ประเภท Mass 

production ในประเทศไทยได้แบ่งกลุ่มผู้ประกอบการออกเป็น 3 กลุ่มใหญ่คือ ผู้ประกอบรถยนต์ 

(Assembler) ผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับบน (Tier 1) และผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับล่าง (Tier 2,3) ดังแสดงในรูป

ที่ 1.4 

รูปที่ 1. 4 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย (สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 2557) 

ผู้ประกอบรถยนต์มีหน้าที่หลักในรวบรวมชิ้นส่วนต่างๆ จากผู้ผลิตชิ้นส่วน เพ่ือน ามาประกอบ

ขึ้นมาเป็นตัวรถ ส าหรับในประเทศไทย ผู้ที่ท าหน้าที่ประกอบรถยนต์จะเป็นบริษัทรถยนต์จาก

ต่างประเทศที่มาร่วมลงทุนก่อตั้งโรงงานประกอบรถยนต์เพ่ือใช้เป็นฐานการผลิตส าหรับเพ่ือรองรับ

การส่งออกและการขายรถยนต์ในประเทศ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ในประเทศมักถูกแบ่งเป็นระดับตามรูปแบบชิ้นส่วนที่ท าหน้าที่เป็น

ผู้ผลิต ผลิตภัณฑ์ (Product) ที่ได้จากผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับบน จะเป็นชิ้นส่วนที่พร้อมส่งเข้าสู่สายการ
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ประกอบขั้นสุดท้าย (Assembly shop) ของผู้ประกอบรถยนต์ซึ่งอาจเป็นทั้งชิ้นส่วนที่ประกอบมา

บางส่วน (Sub-assembly parts) เช่น เบาะรถยนต์ ระบบเบรก เป็นต้น หรือ อาจเป็นชิ้นส่วนเลย 

เช่น กันชนรถยนต์ กระจกรถยนต์ เป็นต้น ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับบนก็เป็นได้ทั้งผู้ผลิตชิ้นส่วนหรือ

ผู้ประกอบชิ้นส่วนย่อย โดยที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับบนก็ต้องรับชิ้นส่วนย่อยมาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับ

ล่าง อีกทอดหนึ่ง โดยที่ผู้ผลิตส่วนระดับล่างก็สามารถแบ่งต่อได้เป็นห่วงโซ่ต่อๆ กันไป ส าหรับ

ผู้ประกอบการที่ท าหน้าที่ผลิตชิ้นส่วนระดับบน มีทั้งบริษัทต่างชาติ บริษัทร่วมทุน และบริษัทคนไทย 

100% ผู้ประกอบการระดับนี้มักจะเป็นบริษัทที่มีการลงทุนสูง (Large scale enterprises) ส่วน

ผู้ประกอบการทีห่น้าที่ผลิตชิ้นส่วนระดับล่างมักจะเป็นบริษัทคนไทยขนาดกลางถึงขนาดย่อม (SMEs) 

จากรูปที่ 1.4 ได้แสดงรูปแบบของจ านวนผู้ประกอบการที่เป็นรูปแบบพีระมิด กล่าวคือผู้

ประกอบรถยนต์มีจ านวนน้อยกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนมากและจากธรรมชาติของการผลิตรถยนต์ในประเทศ

ดังที่กล่าวมาข้างต้น จึงท าให้ผู้ประกอบรถยนต์เป็นเสมือนผู้ที่คอยก ากับจังหวะและปริมาณการผลิต

รถยนต์ในประเทศ และส่งผลให้มีอ านาจในการต่อรองสูงกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ประกอบรถยนต์สามารถ

ที่จะเลือกซื้อชิ้นส่วนต่างๆ จากผู้ผลิตชิ้นส่วนได้หลายราย ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงต้องแข่งขันกันเพ่ือให้

สามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ให้ได้มากท่ีสุด  

  จากการส ารวจผู้ประกอบรถยนต์ เบื้องต้นพบว่า ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายมีแนวคิดในการ

ประกอบรถยนต์หรือแนวคิดในการด าเนินธุรกิจที่แตกต่างกันออกไป กรรมวิธีและการด าเนินการผลิต

ที่แตกต่างกัน รวมไปถึงปริมาณความต้องการรถยนต์ของลูกค้าที่ต่างกัน ซึ่งส่งผลให้เกิดรูปแบบความ

ต้องการชิ้นส่วนและเงื่อนไขต่างๆ ที่ตามมา ที่แตกต่างกันไปตามผู้ประกอบรถยนต์ และย่อมส่งผล

กระทบต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนที่อยู่ภายใต้ผู้ประกอบรถยนต์นั้นๆ อย่างแน่นอน ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีการ

ปรับตัวให้เข้ากับผู้ประกอบรถยนต์ มีการด าเนินการผลิตและการด าเนินการโลจิสติกส์ที่มี

ประสิทธิภาพ ย่อมสามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ได้ดีกว่า อีกทั้งยังส่งผล

ให้สามารถแข่งขันอยู่ในอุตสาหกรรมได้ต่อไป แต่หากผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่มีความสามารถที่จะปรับตัวเพ่ือ

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ได้ จะมีแนวโน้มที่จะด าเนินการได้ไม่มีประสิทธิภาพ 

มีต้นทุนการจัดการที่สูงกว่าคู่แข่งและไม่สามารถด าเนินกิจการอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ได้อย่าง

ยั่งยืน 
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 กลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วนมีการแข่งขันสูงเพ่ือการอยู่รอดในอุตสาหกรรมยานยนต์ โดยเฉพาะ

อย่างยิ่งในด้านต้นทุนของสินค้าและความสามารถในการส่งสินค้าตามก าหนดซึ่งเป็นปัจจัยหลักที่ผู้

ประกอบรถยนต์ให้ความส าคัญ ต้นทุนของสินค้าประกอบไปด้วยต้นทุนการผลิตและต้นทุนด้าน      

โลจิสติกส์ ซึ่งการด าเนินการให้ได้ผลตามท่ีก าหนดด้วยต้นทุนที่ต่ าต้องมีการวางแผนการด าเนินการที่ดี

และสอดคล้องกับการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ อีกท้ังผู้ประกอบรถยนต์ส่วนใหญ่จะมีนโยบาย

ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนลดต้นทุนสินค้าลงทุกปี ดังนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องมีการพัฒนาประสิทธิภาพในการ

ด าเนินงานอยู่ตลอดเวลาเพ่ือลดต้นทุนลง และเมื่อพิจารณาต้นทุนสินค้าโดยรวมแล้วพบว่าแล้วจะ

พบว่า ต้นทุนวัตถุดิบเป็นต้นทุนที่ไม่สามารถควบคุมได้ ราคาวัตถุดิบส าหรับผู้ผลิตแต่ละรายไม่มีความ

แตกต่างกันมากนัก แต่ต้นทุนในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ซึ่งเป็นต้นทุนส าคัญที่แฝงอยู่ในทุก

กิจกรรม  โดยเฉพาะการผลิต การสั่งซื้อวัตถุดิบ การขนส่งขาเข้า และการขนส่งขาออก เป็นต้นทุนที่

สามารถควบคุมได้ ดังนั้นการพัฒนาการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ให้เกิดประสิทธิภาพและ

สามารถตอบสนองผู้ประกอบรถยนต์ที่มีลักษณะความต้องการที่แตกต่างกัน จึงเป็นปัจจัยส าคัญที่

สามารถท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถแข่งขันและอยู่รอดต่อไปได้ในอุตสาหกรรมรถยนต์  

 ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาสายโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์และลักษณะ

ความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายที่จะส่งผลไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยเริ่มต้นศึกษา

ที่ผู้ประกอบรถยนต์เพ่ือท าความเข้าใจแนวคิดในการประกอยรถยนต์ การวางแผนการประกอบ

รถยนต์ในส่วนต่างๆ เงื่อนไขท่ีเกี่ยวข้อง ลักษณะความต้องการชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ที่มีความ

แตกต่างกัน  รวมไปศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วนเพ่ือเข้าใจการด าเนินงาน การผลิต การวางแผนการผลิตเพ่ือ

ตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ เพ่ือ

วิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนอันเกิดจากลักษณะความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ 

เพ่ือน าไปสู่น าเสนอแนวทางการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน  

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

ศึกษาสายโซ่อุปทานยานยนต์ไทยเพ่ือน าเสนอแนวทางการพัฒนาระบบบริหารจัดการ       

โลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
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1.3 ขอบเขตการด าเนินการ  

1. ผู้ประกอบรถยนต์ที่จะศึกษาในงานวิจัยนี้เป็นผู้ประกอบรถยนต์ประเภทรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 

(Passenger car) ที่มียอดการผลิตอันดับต้นๆ ของประเทศ 

2. การศึกษาลักษณะการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์จะศึกษาประเด็นดังต่อไปนี้ 

2.1 รูปแบบของกระบวนการประกอบรถยนต์ 

2.2 ลักษณะความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ 

2.3 กระบวนการวางแผนการประกอบรถยนต์ 

2.4 กระบวนการการเรียกวัตถุดิบจากผู้ผลิตชิ้นส่วน 

3. ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่จะศึกษาคือผู้ผลิตชิ้นส่วนที่พร้อมส่งเข้าสู่สายการประกอบขั้นสุดท้าย และ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับล่างทีเป็นวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) 

4. ประเด็นการศึกษาในส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนได้แก่ การผลิต  การสั่งซื้อวัตถุดิบ การขนส่งขา

เข้า และการขนส่งขาออก 

5. แนวคิดในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์หมายถึง แนวคิดการพัฒนาการวางแผน

ทางด้าน โลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีการวิเคราะห์ร่วมกับความต้องการจากผู้ประกอบ

รถยนต์ 
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1.4 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

การด าเนินงาน วิธีการด าเนินงาน ระยะเวลา ผลลัพธ์ 
1 . ศึ ก ษ า ภ า พ ร ว ม ข อ ง
อุตสาหกรรมยานยนต์ 

-ค้นคว้าจากงานผลงาน
วิชาการ เอกสารต่างๆจาก
อินเตอร์เน็ต หนังสือ ต ารา
วิชาการ สถาบัน สมาคม
ต่ า ง ๆ ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ
อุตสาหกรรมยานยนต์ 
-สัมภาษณ์สถาบันยานยนต์
และสมาคมชิ้นส่วนยาน
ยนต์ 

3 เดือน -ภาพรวมของโครงสร้ า ง
อุ ต ส า ห ก ร ร ม ย า น ย น ต์ 
กระบวนการผลิตรถยนต์ 
ระบบการเก็บชิ้นส่วน และ
รูปแบบการขนส่งในปัจจุบัน 

2.ศึกษาผู้ประกอบรถยนต์ -สั ม ภ า ษ ณ์ บุ ค ล า ก ร ที่
ป ฏิ บั ติ ง า น ใ น โ ร ง ง า น
ประกอบรถยนต์ในส่วน
งานที่เก่ียวข้อง 
-ศึกษาจากผลงานวิชาการ
ต่ า ง ๆ ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ ผู้
ประกอบรถยนต์รายนั้น 

5 เดือน -รูปแบบกระบวนการผลิต 
ลักษณะค าสั่งซื้อของลูกค้า 
ก า ร ว า ง แ ผ น ก า ร ผ ลิ ต 
กระบวนการเรียกวัตถุดิบ 
ของผู้ประกอบรถยนต์ 

3.ศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วน -สัมภาษณ์สมาคมชิ้นส่วน
ยานยนต์และสถาบันยาน
ยนต์ 
-สั มภาษณ์บุ คคลากรที่
ปฏิบัติงานในผู้ผลิตชิ้นส่วน
ในส่วนงานที่เกี่ยวข้อง 

5 เดือน -ภาพรวมของกระบวนการ
ผลิ ต ชิ้ น ส่ ว น ต่ า ง ๆ  ก า ร
แบ่งกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
-รูปแบบการสั่งซื้อวัตถุดิบ 
การผลิต การขนส่งขาเข้า
และขาออก 
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4.วิเคราะห์ลักษณะความ
ต้องการของผู้ประกอบ
รถยนต์และรูปแบบการ
ด า เ นิ น ง า น ข อ ง ผู้ ผ ลิ ต
ชิ้นส่วน 

-วิเคราะห์เพ่ือระบุลักษณะ
ของความต้องการของผู้
ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลไป
ยังผู้ผลิตชิ้นส่วน 
-วิ เ ค ร าะห์ รู ปแบบกา ร
ด า เ นิ น ง า น ข อ ง ผู้ ผ ลิ ต
ชิ้นส่วน  
 

2 เดือน -ลักษณะความต้องการของผู้
ประกอบรถยนต์ 
-รูปแบบการด าเนินงานของ
ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

5.สร้างรูปแบบเบื้องต้น
ของการวิเคราะห์ปัญหาที่
เกิดขึ้นกับผู้ผลิตชิ้นส่วน 
และแนวทางการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ 

-สร้างรูปแบบการวิเคราะห์
ปัญหาที่ เกิดขึ้นต่อผู้ผลิต
ชิ้นส่วนภายใต้ลักษณะของ
ค ว า ม ต้ อ ง ก า ร ข อ ง ผู้
ประกอบรถยนต์ ในด้าน
ต่างๆที่มีนัยส าคัญ 
-ระบุประเด็นปัญหาเพ่ือ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์เพ่ือ
ตอบสนองลักษณะของ
ความต้องการ 

4 เดือน -แนวคิดในการระบุลักษณะ
ความต้องการของผู้ประกอบ
รถยนต์  
-ล า ดั บ ขั้ น ต อน ข อ ง ก า ร
วิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้นต่อ
ผู้ผลิตชิ้นส่วนในเบื้องต้น 
-ประเด็นการพัฒนาระบบโล
จิสติกส์เบื้องต้น 

6.น าเสนอรูปแบบในการ
วิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น
พร้อมประเด็นและแนว
ทางการพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ 

-น ารูปแบบการวิเคราะห์
ปัญหาที่ เกิดขึ้นและแนว
ทางการพัฒนาระบบโลจิ
ส ติ ก ส์ เ ส น อ ต่ อ ผู้ ผ ลิ ต
ชิ้นส่วน เพ่ือพิจารณาความ
เ ห ม า ะ ส ม  แ ล ะ เ ส น อ
ข้อบกพร่องของรูปแบบ
การวิเคราะห์และแนวทาง
ในพัฒนา 

1 เดือน -ข้ อ เ ส น อ แ น ะ เ กี่ ย ว กั บ
ประเด็นที่ใช้ในการวิเคราะห์
ที่ควรปรับปรุงหรือเพ่ิมเติม
เพ่ือให้การวิเคราะห์ปัญหา
และแนวทางการ พัฒนา
ระบบ โ ลจิ สติ กส์ มี ค ว าม
สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 
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7 . ป รั บ ป รุ ง ป ร ะ เ ด็ น 
รูปแบบในการวิ เคราะห์
ปัญหาและแนวทางในการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ ให้
สอดคล้องกับอุตสาหกรรม
จริงมากข้ึน 

-ปรับปรุง เพ่ิมเติมประเด็น
ในการวิเคราะห์ที่ได้รับจาก
ข้อ 5 เพ่ือให้การวิเคราะห์
ปัญหา และการน าเสนอ
แนวทางพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ สะท้อนความเป็น
จริงในอุตสาหกรรมมาก
ยิ่งขึ้น 

2 เดือน -รูปแบบการวิเคราะห์และ
ผลการวิเคราะห์ที่สะท้อนถึง
ปัญหาที่ เกิ ดขึ้ นต่อผู้ ผลิ ต
ชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมจริง 
-แนวทางการพัฒนาระบบโล
จิสติกส์  ที่ ส ามารถน า ไป
พัฒนาต่ อยอด ได้ จ ริ ง ใ น
อุตสาหกรรม 

8.จัดท ารายงานวิจัยและ
น าเสนองานวิจัย 

-จัดท ารายงานวิจัยและ
น าเสนองานวิจัย 

1 เดือน -รายงานวิจัย 
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1.5 แผนผังการด าเนินงาน 

 

ขั้นตอนการด าเนินงาน 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
1 . ศึ ก ษ า ภ า พ ร ว ม ข อ ง
อุตสาหกรรมยานยนต์ 

3 
           

2. ศึกษาผู้ประกอบรถยนต์ 5            
3. ศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วน 5            

4. วิ เคราะห์ลักษณะความ
ต้ อ ง ก า ร ขอ ง ผู้ ป ร ะ ก อ บ
รถยนต์ แ ล ะรู ปแบบกา ร
ด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

2 

           

5. สร้างรูปแบบเบื้องต้นของ
การวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น 
แนวทางการพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

4 

           

6 .น า เสนอการวิ เ คร าะห์
ปัญหาที่ เ กิ ดขึ้ นและแนว
ทางการพัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วน 

1 

           

7 . ป รั บปรุ ง แนวทางกา ร
พั ฒ น า ใ ห้ ส อ ด ค ล้ อ ง กั บ
อุตสาหกรรมจริงมากขึ้น 

2 
           

8.จัดท ารายงานวิจัยและ
น าเสนองานวิจัย 

1 
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1.6 ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

1. การด าเนินงานส่วนต่างๆ และแนวคิดในการวางแผนการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์

และผู้ผลิตชิ้นส่วน 

2. แนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
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บทที่ 2 
การศึกษาทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในบทนี้จะกล่าวถึงทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาสายโซ่อุปทาน โดยจะกล่าวถึง นิยามของ

การจัดการโซ่อุปทาน องค์ประกอบหลักส าคัญของโว่อุปทานที่ต้องค านึงถึง รูปแบบการขนส่งต่างๆ 

และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาเพ่ือพัฒนาการด าเนินงานส าหรับผู้ประกอบการในอุตสาหกรรม

ยานยนต์ 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

2.1.1 การจัดการโซ่อุปทาน 

ค านิยามของการจัดการระบบห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) นักวิชาการ

จากสถาบัน Council of Supply Chain Management Professional (CSCMP) ได้ให้ความหมาย

ไว้ว่า “การจัดการระบบห่วงโซ่อุปทานเป็นการรวมกันของการวางแผนและการจัดการในทุกๆกิจกรรม

ซึ่งมีส่วนเกี่ยวข้องในการจัดซื้อจัดหา กระบวนการเปลี่ยนแปลงต่างๆ การจัดการโลจิสติกส์ และยัง

รวมไปถึงการประสานงานและการร่วมมือกันระหว่างผู้ประกอบการในระบบห่วงโซ่อุปทาน”  

วิทยา สุหฤทด ารง (วิทยา 2546)กล่าวว่า การจัดการโซ่อุปทานเป็นระบบการจัดการซึ่ง

องค์กรธุรกิจต่างๆใช้จัดส่งผลิตภัณฑ์และการบริการต่างๆผ่านไปยังผู้บริโภค ส าหรับในที่นี้ ห่วงโซ่

สามารถอธิบายได้เปรียบเสมือนกับโครงข่ายของการเชื่อมโยงกันระหว่างองค์กรธุรกิจต่างๆที่เป็น

เป้าหมายร่วมกัน 

Lowson, King และ Hunter กล่าวว่า การจัดการโซ่อุปทานเป็นการบริหารกิจกรรมทั้งหมด

ในห่วงโซ่ตั้งแต่วัตถุดิบ (Raw Material) ถูกจัดส่งมาจนกระทั่งผลิตภัณฑ์ถูกส่งไปยังลูกค้าขั้นสุดท้าย

ในเวลาที่น้อยที่สุดที่ท าได้ในแต่ละกิจกรรม รวมถึงการก าจัดความสูญเสีย (Waste) และเสนอการ

ตอบสนองที่เกิดคุณค่ามากท่ีสุด 

จากนิยามและความหมายข้างต้นแสดงให้เห็นว่าระบบห่วงโซ่อุปทานจะให้ความส าคัญกับ

กระบวนการท างานที่ต้องมีการร่วมมือกันทั้งภายในองค์กรและระหว่างองค์กร เพ่ือให้เกิดการท างาน
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ที่สอดคล้องและเกิดประสิทธิภาพร่วมกัน ให้ความส าคัญกับสายธารการผลิต ตั้งแต่ ต้นน้ า ไปจนถึง 

ปลายน้ า มององค์กรแต่ละองค์เป็นเสมือนแผนกหรือฝ่ายๆหนึ่งขององค์กรใหญ่หรือในห่วงโซ่อุปทาน

ที่จะต้องมีการด าเนินงานที่สอดคล้องกัน เพ่ือให้เกิดผลประโยชน์ร่วมกันทั้งห่วงโซ่อุปทาน  

องค์ประกอบหลักๆที่ส าคัญในโซ่อุปทานที่ต้องค านึงถึง ในการจัดการโซ่อุปทานให้เกิด

ผลส าเร็จ คือ 

1.การจัดซื้อ (Purchasing)  

การจัดซื้อเป็นส่วนที่เกี่ยวข้องกับ ผู้จัดส่งวัตถุดิบหรือทรัพยากรจากภายนอก เพ่ือ

สนับสนุนการด าเนินงานขององค์กร เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุด เป็นส่วนส าคัญที่จะท าให้เกิด

การด าเนินงานที่สอดคล้องต่อเป้าหมายและกลยุทธ์ในการด าเนินงานโดยรวมขององค์กร มี

ตันทุนที่เหมาะสม โดยมีเป้าหมายเพ่ือ ให้ได้สินค้าหรือบริการที่มีคุณภาพ ปริมาณที่ถูกต้อง 

ตรงเวลาที่ต้องการก าหนด ในราคาที่เหมาะสมจากแหล่งขายที่มีความน่าเชื่อถือ 

ในการประเมินผลของการปฏิบัติการจัดส่งจะมุ่งให้ความสนใจในประเด็นดังนี้  

I. การลดจ านวนผู้จัดส่งวัตถุดิบ 

II. การลดระยะเวลาน า (Lead Time) ของผู้จัดส่งวัตถุดิบ 

III. การพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการผลิตของผู้จัดส่งวัตถุดิบ 

IV. การเพ่ิมข้ึนของอัตราการหมุนเวียนสินค้าคงคลัง (Inventory Turnover) 

V. การลดลงของมูลค่าสินค้าคงคลังในระบบการผลิตขององค์กร 

2. การจัดการสินค้าคงคลัง 

สินค้าคงคลัง (Inventory) หมายถึง วัสดุหรือสินค้าต่างๆ ที่เก็บไว้เพ่ือใช้ประโยชน์

ในการด าเนินงานที่อาจจะเป็นการผลิต การขาย หรือการด าเนินงานอ่ืนๆ การจัดการสินค้า

คงคลังเป็นสิ่งที่มีความส าคัญในทางปฏิบัติ เป็นส่วนหนึ่งที่มีส่วนช่วยให้สามารถตอบสนองต่อ

ความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็วมากยิ่งขึ้นสินค้าคงคลังสามารถแบ่งได้ 4 ประเภท 

ดังนี้ 
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a) วัตถุดิบ (Raw Material) คือ ชื้นส่วน หรือ สิ่งของ ที่จัดซื้อเข้ามาโดยมี

วัตถุประสงค์เพ่ือใช้ในการด าเนินงานผลิตสินค้า หรือ บริการ 

b) งานระหว่างท า (Work in process) คือ ชิ้นงานที่อยู่ในการด าเนินการผลิต

หรือรอคอยที่จะผลิตในขั้นตอนหรือกระยวนการต่อไป โดยเป็นชิ้นงานที่ยัง

ไม่ผ่านกระบวนการผลิตครบทุกกระบวนการ 

c) วัสดุซ่อมบ ารุง (Maintenance, Repair, Operating supply) คือชิ้นส่วน

หรืออะไหล่ของเครื่องจักรที่จัดซื้อหรือเตรียมไว้เพ่ือส ารองในกรณีที่

เครื่องจักรเสียหรือครบก าหนดการเปลี่ยนตามอายุการใช้งาน 

d) สินค้าส าเร็จรูป (Finish Goods) คือปัจจัยการผลิตที่มีการด าเนินการผลิต

ผ่านครบทุกกระบวนการผลิต เป็นสินค้าที่พร้อมที่จะส่งมอบต่อไปยังลูกค้า 

การบริหารจัดการสินค้าคงคลัง เป็นการบริหารจัดการทรัพยากรเพ่ือไว้ใช้

ในปัจจุบันหรืออนาคต เพ่ือให้การด าเนินงานขององค์กรด าเนินไปอย่างราบรื่น โดย

ผ่านการวางแผนก าหนดปริมาณสินค้าคงคลังที่เหมาะสม เพ่ือให้เกิดความประหยัด 

ความสมดุลของอุปสงค์และอุปทาน และเพ่ือรองรับกับสถานการณ์ที่เกิดความผัน

แปรในการซื้อขาย 

กิจกรรมพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับการจัดเก็บสินค้าคงคลัง สามารถอธิบายได้ดังนี้ 

ก. การเก็บรักษาสินค้า 

เป็นเหตุผลหลักในการจัดตั้งคลังสินค้า สินค้าแต่ละประเภทที่เก็บ

ในคลังสินค้ามีระยะเวลาในการเก็บที่แตกต่างกันซึ่งขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์

ในการเก็บสินค้าชนิดนั้นๆ ยกตัวอย่างเช่น สินค้าที่ถูกจัดเก็บโดยมี

วัตถุประสงค์เพ่ือรอเข้ากระบวนการผลิตอาจจะใช้เวลาในการเก็บที่นาน

กว่า สินค้าที่ถูกจัดเก็บเพื่อรอจัดส่งไปยังลูกค้า  

ข. การรวบรวมสินค้าก่อนจัดส่ง 

มีการใช้คลังสินค้าเป็นที่รวบรวมสินค้าต่างๆก่อนน าส่งสู่ปลายทาง 
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ค. การแยกย่อยประเภทสินค้าก่อนจัดส่ง 

ในกรณีสินค้าเดียวกันแต่ต้องจัดส่งไปยังลูกค้าหลายราย คลังสินค้า

จะเป็นสถานที่ที่ท าการแยกส่งสินค้าออกเป็นส่วนๆตามความต้องการของ

ลูกค้าแต่ละราย 

ง. การรวบรวมสินค้า 

คลังสินค้าจัดเป็นสถานที่ส าหรับรวบรวมสินค้ารายการ

ต่างๆให้ครบตามรายการความต้องการของลูกค้าแต่ละรายเพ่ือท า

การจัดส่งต่อไป 

ลักษณะคลังสินค้า 

ในการจัดตั้งคลังสินค้าเพ่ือจัดเก็บสินค้า จะมีวัตถุประสงค์หลักในการจัดตั้ง โดยจะ

เกี่ยวข้องกับปัจจัยในเรื่องของระยะเวลาที่สินค้าถูกจัดเก็บ ซึ่งจะแตกต่างไปตามลักษณะของ

สินค้าและวัตถุประสงค์ในการจัดเก็บ ซึ่งสามารถแยกประเภทของคลังสินค้าได้ 2 ลักษณะคือ  

 คลังสินค้าส าหรับเก็บรักษา (Holding Warehouse) 

 คลังสินค้าส าหรับการกระจายสินค้า (Distribution Warehouse) 

ระบบข้อมูลการจัดการคลังสินค้า 

เป็นระบบที่ท าให้สามารถติดตามควบคุมปริมาณของคลังสินค้าให้เป็นไปตาม

วัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ ซึ่งข้อมูลที่ส าคัญในการจัดการคลังสินค้าประกอบไปด้วย 

ก. จ านวนรายการสินค้าที่เก็บรักษา (Stock Keeping Units-SKU) 

ข. มูลค่าสินค้าคงคลังในแต่ละรายการ 

ค. ปริมาณสินค้าที่อยู่ในคลังสินค้า 

ง. ระยะเวลารอบการจัดการค าสั่งซื้อของคลังสินค้า 
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จ. จ านวนบุคลากรและการจัดการที่เกี่ยวข้องกับสินค้า 

3. การผลิต (Manufacturing) 

การผลิต หมายถึง การน าวัตถุดิบหรือทรัพยากรที่เป็นปัจจัยในการผลิต เข้าสู่

กระบวนการแปรสภาพไปเป็นผลิตภัณฑ์ที่มีมูลค่าเพ่ิมมากข้ึน โดยผ่านกระบวนการผลิตอย่าง

เป็นล าดับขั้นตอน ผลผลิตที่ได้อาจจะเป็นในรูปแบบของสินค้าหรือบริการ องค์ประกอบของ

การผลิตประกอบด้วย 

I. ปัจจัยการผลิต (Input) คือวัตถุดิบหรือวัสดุต่างๆที่เตรียมเข้าสู่กระบวนการผลิต 

II. กระบวนการผลิต (Process) เป็นกระบวนการแปรสภาพหรือเคลื่อนย้าย

วัตถุดิบเพ่ือให้เกิดเป็นสินค้า 

III. ผลผลิต (Output) เป็นผลลัพธ์สุดท้ายที่ได้จากกระบวนการผลิตที่จะส่งต่อไปยัง

ลูกค้า 

จากความหมายข้างต้นจะเห็นถึงความส าคัญของการผลิต การผลิตเป็นส่วนที่

เชื่อมโยงระหว่างการจัดหาวัตถุดิบและการน าเสนอผลิตภัณฑ์ที่ลูกค้าต้องการ การผลิต

จ าเป็นที่จะต้องได้รับการสนับสนุน การร่วมมือจากส่วนต่างๆของระบบเพ่ือน าไปสู่

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการผลิต 

การวางแผนการผลิต (Production Planning) 

การวางแผนผลิตหมายถึง การรวบรวมข้อมูลต่างเพ่ือน ามาช่วยในการ

วิเคราะห์วางแผนเกี่ยวกับ การจัดหาวัตถุดิบ เครื่องมือ เครื่องจักร และบุคลากรที่

เกี่ยวข้อง เพ่ือผลิตสินค้าหรือบริการให้ได้คุณภาพและปริมาณตามที่ลูกค้าต้องการ 

โดยการวางแผนการผลิตจะต้องท าการตัดสินใจด้านการวางแผนวัตถุดิบ (Material 

Planning) การวางแผนก าลังการผลิต (Capacity Planning) และการวางแผนการ

ส่งมอบ (Delivery Planning) การวางแผนการผลิตที่ดีจะเป็นส่วนส าคัญต่อ

ระยะเวลาในการส่งมอบสินค้าได้ทันตามที่ลูกค้าต้องการและการลดความสูญเสียที่

เกิดในระบบการผลิต 
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4. การกระจายสินค้า (Distribution) 

การกระจายสินค้าในห่วงโซ่อุปทานต้องมีการประสานงานร่วมกัน ต้องมีการ

ก าหนดให้คลังสินค้าสามารถเชื่อมโยงกี่ปฏิบัติงานเข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบ โดยต้อง

ค านึงถึงปัจจัย เรื่องของเวลาและความรวดเร็วในการกระจายสินค้า เมื่อเปรียบเทียบกับการ

ด าเนินงานในส่วนอ่ืนๆของธุรกิจโดยรวม เรื่องของปริมาณการขนส่งต้องได้ถูกต้องครบถ้วน

ตามที่ก าหนดไว้ ต้นทุนในการปฏิบัติงาน และความครอบคลุมในเรื่องของทางการกระจาย

สินค้า 

5. ตัวขับเคลื่อนสมรรถนะของโซ่อุปทาน  

การที่บริษัทจะสามารถบรรลุถึงการจัดสมดุลระหว่างการตอบสนองความต้องการ

ของลูกค้าและประสิทธิภาพในโซ่อุปทานของบริษัท ซึ่งจะต้องตรงกับกลยุทธ์ด้านการแข่งขัน

ด้วย ในการท าความเข้าใจว่าบริษัทหนึ่งสามารถปรับปรุงสมรรถนะของโซ่อุปทานในส่วนของ

ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าและปรับปรุงประสิทธิภาพของโซ่

อุปทานได้ดีนั้น จะต้องท าการวิเคราะห์ถึงตัวขับเคลื่อนอุปทานหลักๆทั้ง 4 ตัวคือ สินค้าคง

คลัง การขนส่ง สิ่งอ านวยความสะดวกและข้อมูลสารสนเทศ โดยจะไม่เพียงพิจารณาตัว

ขับเคลื่อนสมรรถนะของโซ่อุปทานเหล่านี้ในแง่ความสามารถในการตอบสนองความต้องการ

ของลูกค้าและประสิทธิภาพเท่านั้น แต่ยังพิจารณาถึงความเหมาะสมสอดคล้องกันทางด้าน

กลยุทธ์ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญท่ีก่อให้เกิดความส าเร็จตลอดโซ่อุปทานนั้นด้วย 

กรอบการท างานส าหรับวิธีการตัดสินใจด้านโซ่อุปทาน บริษัทส่วนใหญ่จะเริ่มต้น

จากกลยุทธ์เชิงการแข่งขัน ต่อจากนั้นจะท าการตัดสินใจว่ากลยุทธ์ด้านโซ่อุปทานควรเป็น

อย่างไร ซึ่งจะต้องพิจารณาว่าภายในโซ่อุปทานนั้นควรจะต้องท าอย่างไรบ้างในการสร้าง

ประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า และต่อจากนั้นจะ

ใช้ตัวขับเคลื่อนโซ่อุปทานทั้ง 4 ตัวในการบรรลุถึงขั้นของสมรรถนะที่โซ่อุปทานต้องการ 

ถึงแม้ว่ากรอบการท างานโดยทั่วไปนั้นจะเป็นการมองจากด้านบนสู่ด้านล่าง แต่ในหลายๆ
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กรณีแล้วนั้น การศึกษาถึงตัวขับเคลื่อนโซ่อุปทานทั้ง 4 ตัว จะสามารถช่วยแสดงให้เห็นถึง

ความต้องการในการเปลี่ยนแปลงทั้งในส่วนของโซ่อุปทานและกลยุทธ์เชิงการแข่งขัน 

2.1.2 สินค้าคงคลัง 

การเกิดสินค้าคงคลังในโซ่อุปทานนั้น เนื่องมาจากความสมดุลกันระหว่างอุปสงค์และอุปทาน

ของสินค้า  โดยบทบาทที่ส าคัญของสินค้าคงคลังในโซ่อุปทาน คือการเพ่ิมความต้องการของลูกค้าซึ่ง

จะมีความพอใจเมื่อได้รับผลิตภัณฑ์ทันทีและมีผลิตภัณฑ์ไว้รองรับในเวลาที่ต้องการ และบทบาทที่

ส าคัญอีกส่วนหนึ่งคือ ท าให้เกิดผลทางเศรษฐศาสตร์โดยการลดค่าใช้จ่ายจากการสั่งซื้อคราวละมากๆ   

สินค้าคงคลังนั้นครอบคลุมตลอดทั้งโซ่อุปทาน ตั้งแต่วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตออกมาเป็นผลิตภัณฑ์

ส าเร็จรูป ซึ่งผู้จัดส่งวัตถุดิบ ผู้ผลิต ตัวแทนจ าหน่ายและผู้ค้าปลีกมีไว้ สินค้าคงคลังเป็นแหล่งค่าใช้จ่าย

ที่ส าคัญของโซ่อุปทานและมีผลกระทบอย่างมากต่อการตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

องค์ประกอบของการตัดสินใจด้านสินค้าคงคลัง 

1. สินค้าคงคลังหมุนเวียน (Cycle Inventory) คือจ านวนเฉลี่ยของการมีสินค้าคงคลังซึ่งใช้

ในการก าหนดระดับของความต้องการระหว่างการรับของจากการจัดส่งของผู้จัดส่ง

วัตถุดิบ โดยขนาดของสินค้าคงคลังหมุนเวียนนี้จะเป็นผลจากการผลิตหรือการซื้อ

วัตถุดิบในปริมาณมากๆ บริษัทจะท าการผลิตหรือท าการซื้อในปริมาณมากๆ เพ่ือให้เกิด

ความประหยัดทั้งในด้านของการผลิต การขนส่ง หรือกระบวนการในการสั่งซื้อ 

2. สินค้าคงคลังเพ่ือความปลอดภัย (Safety Inventory) เป็นปริมาณสินค้าที่เก็บไว้ในกรณี

ที่มีความต้องการมากกว่าความต้องการที่คาดเอาไว้ ซึ่งเป็นการเก็บสินค้าในกรณีที่เกิด

ความไม่แน่นอนของปริมาณความต้องการ หากสามารถคาดการณ์ถึงปริมาณความ

ต้องการได้อย่างถูกต้องสมบูรณ์นั้นก็จะต้องการมีเพียงสินค้าคงคลังหมุนเวียนเท่านั้น 

อย่างไรก็ตามเนื่องจากความต้องการนั้นไม่สม่ าเสมอและอาจจะเกินกว่าที่คาดการณ์

เอาไว้ บริษัทจึงต้องมีการเก็บสินค้าคงคลังส ารองเพ่ือความปลอดภัยในการตอบสนองต่อ

ความต้องการที่สูงเกินกว่าที่คาดการณ์ไว้  

3. สินค้าคงคลังตามฤดูกาล (Seasonal Inventory) เป็นสินค้าคงคลังที่มีขึ้นเพ่ือใช้ในกรณี

ที่มีความแปรปรวนซึ่งสามารถคาดการณ์ได้ในเรื่องของความต้องการ บริษัทจะผลิต
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สินค้าคงคลังตามฤดูกาลในช่วงที่มีความต้องการต่ าและเก็บสินค้าไว้ส าหรับใช้ในช่วงที่มี

ความต้องการสูงแต่ก าลังการผลิตไม่เพียงพอ 

2.1.3 การขนส่ง 

การขนส่งท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์ระหว่างขั้นต่างๆ ของโซ่อุปทานซึ่งมีผลกระทบ

อย่างมากต่อทั้งความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้าและประสิทธิภาพเช่นเดียวกับ

ตัวขับเคลื่อนอ่ืนๆ การขนส่งที่รวดเร็วนั้นท าให้ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า

ในโซ่อุปทานนั้นมากขึ้นแต่ก็เป็นการลดประสิทธิภาพของโซ่อุปทานให้น้องลงเนื่องจากค่าใช้จ่ายใน

การขนส่งอาจจะสูงขึ้นมาก 

องค์ประกอบของการตัดสินใจด้านการขนส่ง 

1. วิธีการของการขนส่ง คือลักษณะของการที่ผลิตภัณฑ์จะท าการเคลื่อนย้ายจากที่หนึ่งใน

เครือข่ายของโซ่อุปทานไปยังอีกที่หนึ่ง บริษัทต่างๆมีวิธีการของการขนส่งอยู่ทั้งสิ้น 6 

วิธีการให้เลือกดังต่อไปนี้ 

 ทางอากาศ เป็นวิธีการที่แพงที่สุดแต่เร็วมาก 

 ทางรถบรรทุก เป็นวิธีการที่ค่อนข้างเร็วและมีความยืดหยุ่นสูง 

 ทางรถไฟ เป็นวิธีการที่เสียค่าใช้จ่ายไม่มากและใช้ส าหรับการขนส่งจ านวนมาก 

 ทางเรือ เป็นวิธีการที่ช้าที่สุดแต่เป็นทางเลือกที่ประหยัดค่าใช้จ่ายในกรณีที่มีการ

ขนส่งข้ามประเทศ 

 ทางท่อ เป็นการขนส่งในกรณีเฉพาะ คือการขนส่งแก๊สและน้ ามัน 

 การขนส่งแบบอิเล็คทรอนิคส์ เป็นวิธีการในการขนส่งสินค้าแบบใหม่ เช่น การส่ง

ข้อมูลผ่านอินเทอร์เน็ต 

2. เส้นทางและการเลือกเครือข่าย เป็นการตัดสินใจอย่างหนึ่งที่ผู้บริหารต้องท าการเลือก 

โดยเส้นทางคือทางที่ผลิตภัณฑ์จะถูกส่งไป ส่วนเครือข่ายคือการรวมเป็นกลุ่มของท าเล

ที่ตั้งและเส้นทางตลอดการส่งผลิตภัณฑ์ 

3. การด าเนินการเองภายในหรือใช้บริการภายนอก (In House or outsource) 
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4. การสร้างภาวะสมดุลโดยรวม: ความสามารถในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า

และความมีประสิทธิภาพ 

2.1.4 ข้อมูลสารสนเทศ 

ข้อมูลสารสนเทศถือได้ว่าเป็นตัวขับเคลื่อนหลักของโซ่อุปทาน เนื่องจากถึงแม้ไม่มีลักษณะ

ทางกายภาพ แต่มีผลกระทบอย่างมากต่อทุกๆส่วนของโซ่อุปทาน โดยพิจารณาจากสิ่งต่อไปนี้ คือ  

 ข้อมูลสารสนเทศเป็นส่วนที่เชื่อมต่อระหว่างขั้นต่างๆของโซ่อุปทานและท าให้ขั้นต่างๆนั้น

สามารถประสานกันได้และน ามาสู่ผลประโยชน์โดยรวมของทั้งโซ่อุปทาน 

 ข้อมูลเป็นสิ่งส าคัญในการปฏิบัติงานประจ าวันของขั้นต่างๆในโซ่อุปทาน ตัวอย่างเช่น ใน

ระบบตารางการผลิตจะใช้ข้อมูลด้านความต้องการในการสร้างตารางการผลิต ท าให้บริษัท

สามารถผลิตได้ในปริมาณที่เหมาะสม ระบบการบริหารวัสดุคงคลังจะใช้ข้อมูลเพ่ือท าให้

สามารถมองเห็นภาพรวมของสินค้าคงคลังได้ โดยบริษัทก็สามารถใช้ข้อมูลสารสนเทศนี้เพ่ือ

พิจารณาว่าสามารถปฏิบัติตามค าสั่งซื้อสินค้าจากลูกค้านั้นได้หรือไม่ 

2.1.5 ทางเลือกการออกแบบการขนส่ง (Design option for transportation) 

หน้าที่ส าคัญของฝ่ายโลจิสติกส์คือการจัดการการขนส่งให้มีต้นทุนต่ าและมีคุณภาพ การ

จัดการการขนส่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าในด้านเวลาและต้นทุน 

ทางเลือกการออกแบบการขนส่งมีได้หลายทางเลือก ดังนี้ 

1. การขนส่งทางตรง (Direct shipment)  

เป็นการขนส่งจากผู้ผลิตเต็มคันรถ (Full truck load: FTL) ตรงไปยังลูกค้าแต่ละ

ราย โดยสินค้าจะไม่มีคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าและไม่มีการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ

ระหว่างทาง ข้อดีคือ ไม่เสียเวลาและค่าใช้จ่ายเนื่องจากการใช้คลังสินค้า  รวดเร็ว และ

ระยะทางขนส่งสั้น แต่การขนส่งแบบนี้จะมีต้นทุนต่ าถ้ามีการขนส่งสินค้าเต็มคันรถ ถ้าไม่เต็ม

คันรถจะท าให้ต้นทุนการขนส่งสูง การออกแบบการขนส่งทางตรงจะต้องพิจารณาถึงปริมาณ

ของสินค้า และความถี่ในการส่งมอบด้วย อย่างไรก็ตามการขนส่งวิธีนี้มีข้อเสียคือถ้าขนส่ง

เป็นปริมาณก็จะท าให้เกิดสินค้าคงคลังจ านวนมาก ท าให้ต้นทุนสินค้าคงคลังสูงในกรณีลูกค้า
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มีขนาดเล็ก จากรูปที่ 2.1  ถ้าหากต้นทางเป็นผู้ผลิตวัตถุดิบ ปลายทางหรือลูกค้าก็จะเป็น

โรงงาน 

 

รูปที่ 2. 1 การขนส่งทางตรง 
2. การขนส่งตรงแบบ Milk runs (Direct shipment with milk runs) 

การขนส่งตรงแบบนี้เป็นวิธีการขนส่งเพ่ือใช้ยานพาหนะให้เกิดประโยชน์สูงสุดหรือ

เต็มคันรถ ซึ่งมีหลายรูปแบบ 

 การขนส่งตรงแบบ milk runs จากผู้ผลิตหลายราย  

จากรูปที่ 2.2 ผู้ผลิตแต่ละรายมีปริมาณสินค้าที่จะส่งลูกค้าไม่มากพอ

เต็มคันรถ วิธีการขนส่งที่ประหยัดคือให้ยานพาหนะแต่ละคันแวะรวบรวมจาก

ผู้ผลิต A, B และ C เต็มคันรถแล้วส่งให้ลูกค้าแต่ละราย วิธีการขนส่งนี้สามารถ

พบได้ในอุตสาหกรรมรถยนต์ที่มีการผลิตแบบ lean วิธีนี้ไม่เหมาะสมในกรณีที่

ซัพพลายเออร์แต่ละรายอยู่ห่างไกลกัน 

 

รูปที่ 2. 2 การขนส่งตรงแบบ milk runs จากผู้ผลิตหลายราย 

 การขนส่งตรงแบบ milk runs ไปให้ลูกค้าหลายราย  
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วิธีนี้เหมาะกับกรณีที่ลูกค้ามีปริมาณการสั่งซื้อไม่มาก ดังนั้นแต่ละซัพ

พลายเออร์จะขนส่งสินค้าเต็มคันรถไปส่งให้ลูกค้าหลายๆที่ ดังรูปที่ 2.3 

 

รูปที่ 2. 3 การขนส่งตรงแบบ milk runs ไปให้ลูกค้าหลายราย 

 การขนส่งตรงแบบ milk runs จากผู้ผลิตหลายรายไปให้ลูกค้าหลายราย  

เป็นการรวบรวมสินค้าจากซัพพลายเออร์หลายรายให้เต็มคันรถแล้วไป

ส่งให้ลูกค้าหลายรายดังรูปที่ 2.4 

 

รูปที่ 2. 4 การขนส่งตรงแบบ milk runs จากผู้ผลิตหลายรายไปให้ลูกค้าหลายราย 
3. การขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายสินค้ากลาง (All shipment via central distribution) 

เป็นการขนส่งจากผู้ผลิตแบบเต็มคันรถมาผ่านศูนย์กระจายสินค้า โดยสินค้าจะถูก

ถ่ายออกจากยานพาหนะแล้วเก็บเข้าศูนย์กระจายสินค้า หรือเพ่ือเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ ดัง

รูปที่ 2.5 ซึ่งมีรูปแบบดังนี้ 
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รูปที่ 2. 5 การขนส่งแบบผ่านศูนย์กระจายสินค้ากลาง 

 การขนส่งแบบผลิตภัณฑ์พักชั่วคราวที่ศูนย์กระจายสินค้า (Shipment with 

products temporary store at DC) 

ผลิตภัณฑ์จากผู้ผลิตหลายรายจะถูกขนส่งแล้วมาเก็บไว้ที่คลังสินค้า

เพ่ือรอการรวบรวมและการคัดแยกส่งให้กับลูกค้าปลายทาง การขนส่งแบบนี้จะ

พบได้กรณีบริษัทมีหลายโรงงาน มีการผลิตสินค้าหลายชนิด ซึ่งจะใช้ศูนย์

กระจายสินค้ารวบรวมวัสดุขาเข้าเต็มคันรถ จากนั้นจะท าการคัดแยกและ

รวบรวมวัสดุให้เต็มคันรถแล้วส่งตรงไปที่แต่ละโรงงาน 

 การขนส่งแบบใช้ศูนย์กระจายสินค้าเป็นจุดผ่าน (Transportation with cross-

docking) 

เป็นรูปแบบการขนส่งโดยที่สินค้านั้นจะถูกคัดแยกและรวบรวมไปให้

ลูกค้า โดยที่ไม่มีการเก็บสินค้าที่ DC ซึ่งสินค้าดังกล่าวจะถูกพักไว้ที่ DC ได้ไม่

เกิน 24 ชั่วโมง รูปแบบการขนส่งนี้มีประโยชน์คือช่วยลดสินค้าคงคลัง ท าให้ลด

ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาสินค้า ลดค่าใช้จ่ายในการยกขนสินค้า และท าให้

สินค้าเคลื่อนไปถึงลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว 

 การขนส่งไปและจากศูนย์กระจายสินค้าแบบ Milk runs (shipment to and 

from DC with milk runs) 

ซึ่งเป็นการประยุกต์ใช้รูปแบบการขนส่งดังที่ได้กล่าวมาร่วมกัน 
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4. การออกแบบการขนส่งตามขนาดลูกค้า (Transportation design by size of 

customer)  

การออกแบบโครงสร้างการขนส่งแบบนี้ต้องค านึงถึงขนาดของลุกค้าและที่ตั้ง ถ้าเป็นลูกค้า

รายใหญ่จะใช้วิธีการขนส่งแบบเต็มคันรถ แต่ถ้าเป็นลูกค้าขนาดเล็กควรใช้การขนส่งแบบ Milk runs 

ค่าใช้จ่ายในการขนส่งประกอบด้วย 

 ค่าระวางสินค้า ขึ้นกับระยะทาง ถ้าระยะทางไกลค่าขนส่งต่อหน่วยจะสูงขึ้น 

 ค่าส่งมอบสินค้า ขึ้นกับจ านวนหรือปริมาณสินค้าที่ส่งมอบ การส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า

รายเดียวในปริมาณมาก ก็จะช่วยให้ค่าส่งมอบสินค้าต่ า 

2.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

อุตสาหกรรมยานยนต์จัดได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมหลักที่มีความส าคัญของประเทศไทย 

ประเทศไทยถือได้ว่าเป็นฐานการประกอบรถยนต์ที่ส าคัญแห่งหนึ่งของโลก จากข้อมูลสถิติ (หน่วยวิจัย

การจัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม 2557) พบว่าประเทศไทยเป็นประเทศผู้ประกอบรถยนต์ติด

อันดับที่ 10 ของโลก ผู้ประกอบรถยนต์รายใหญ่ของโลก ไม่ว่าจะเป็นผู้ประกอบรถยนต์จากอเมริกา

หรือญี่ปุ่น ต่างเลือกประเทศไทยเป็นฐานการประกอบรถยนต์ส าคัญ มีการเข้ามาลงทุนตั้งโรงงาน

ด าเนินการประกอบรถยนต์ เพ่ือจ าหน่ายในประเทศและส่งออกไปจ าหน่ายยังประเทศต่างๆทั่วโลก 

รถยนต์แต่ละคันประกอบไปด้วยชิ้นส่วนต่างๆ 20,000 – 30,000 ชิ้นส่วน ซึ่งธรรมชาติของการ

ประกอบรถยนต์ ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายล้วนแล้วแต่ไม่ได้เป็นผู้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนทุกชิ้นส่วน

ด้วยตนเอง (โครงการเสริมสร้างความแข็งแกร่งให้SMEsภาคการผลิตเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน) ผู้ประกอบรถยนต์เหล่านั้น มีการจัดจ้างบริษัทต่างๆ ให้เป็นผู้รับผิดชอบในการผลิต

ชิ้นส่วน โดยผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นผู้รวบรวมชิ้นส่วนต่างๆเหล่านั้น น าเข้าสู่สายการประกอบ

รถยนต์ ด าเนินการประกอบจนเสร็จสิ้นเป็นรถยนต์ จากลักษณะการด าเนินการดังกล่าวของผู้

ประกอบรถยนต์ ท าให้สามารถจ าแนกผู้ประกอบการที่ด าเนินกิจการอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ ได้

ตามโครงสร้างการผลิตและล าดับของการผลิตได้ดังนี้  (ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย 2549)  
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1. กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (First Tier) 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนหลักประเภทต่างๆ ที่ส่งเข้าสู่สายการ

ประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง ผู้ผลิตชิ้นส่วนกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เป็นบริษัทขนาด

ใหญ่ มีมาตรฐานการด าเนินงานต่างๆ ตรงตามข้อก าหนดที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดไว้ 

2. กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 (Second Tier) 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อย สนับสนุนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 1 อีกทอดหนึ่ง 

3. กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 (Third Tier)  

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 3 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนชิ้นส่วนหรือผู้จัดหาวัตถุดิบสนับสนุนการ

ผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 หรือ 2 อีกทอดหนึ่ง 

จากโครงสร้างผู้ประกอบการที่ด าเนินกิจการอยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ จะเห็นได้ว่าผู้

ประกอบรถยนต์มีจ านวนน้อยรายกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนมาก โครงสร้างอุตสาหกรรมเป็นแบบพีระมิด เป็น

ผลให้ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ที่มีอ านาจในการต่อรองสูงกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เป็นผู้ที่สามารถ

ก าหนดควบคุมการด าเนินงานต่างๆของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้ โดยเฉพาะในเรื่องของการเรียก

ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน ที่ผู้ประกอบรถยนต์สามารถก าหนดลักษณะการเรียกชิ้นส่วนได้ จาก

งานวิจัยของ (Nemoto, Hayashi et al. 2010) ที่ได้มีการศึกษาการน าระบบการขนส่งรูปแบบมิลค์

รันมาใช้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆของผู้ประกอบรถยนต์สัญชาติญี่ปุ่นรายหนึ่งในประเทศไทย ผู้ประกอบ

รถยนต์สามารถที่จะเป็นผู้ก าหนด ควบคุมปริมาณความต้องการ และช่วงเวลาที่ต้องการชิ้นส่วนได้ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องมีการปรับตัวเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดมาให้

อย่างดีที่สุด แสดงให้เห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ด าเนินธุรกิจอยู่ในอุตสาหกรรมมีความจ าเป้นอย่างยิ่ง ที่

จะต้องพัฒนาปรับปรุงการด าเนินงานในด้านต่างๆ เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน โดยเฉพาะ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ที่มีจ านวนผู้ประกอบการมาที่สุดในอุตสาหกรรมและส่วนใหญ่เป็น 

บริษัทขนาดกลางและเล็ก ที่ในปัจจุบันมีการแข่งขันกันสูง 



 
 

 

26 

การศึกษาวิจัยเพื่อช่วยพัฒนาการด าเนินงานส าหรับผู้ประกอบการ ที่อยู่ในอุตสาหกรรมยาน

ยนต์ ส่วนใหญ่แล้วจะเป็นการศึกษาเพ่ือพัฒนาการด าเ นินงานแบบเฉพาะเจาะจงส าหรับ

ผู้ประกอบการแต่ละราย ทั้งในส่วนของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วน ดังงานวิจัยของ (ฟองทา 

and เชาวลิตวงศ์ 2010) ที่ได้มีการศึกษาการวางแผนการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบ

รถยนต์รายหนึ่ง เพ่ือพัฒนาปรับปรุงการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ ที่ในปัจจุบันเกิดปัญหาจ านวน

รถยนต์มีไม่เพียงพอที่จะจัดส่งได้ตามก าหนดรอบเดินเรือ (เงินเย็น 2553) ท าการศึกษาระบบการ

ขนส่งแบบมิลค์รันของผู้ประกอบรถยนต์ เพ่ือปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงาน ทั้งในส่วนของ

แนวคิดการจัดเส้นทางเดินรถ รวมถึงการจัดวางชิ้นส่วนบนรถบรรทุก และในส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วน

ยานยนต์ก็ได้มีการศึกษาเพ่ือพัฒนาการด าเนินงาน ดังงานวิจัยของ (มัทวานนท์ 2548) มีการศึกษา

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายหนึ่ง ที่ผลิตชิ้นส่วนเบรกและครัตช์ มีวัตถุประสงค์การศึกษาเพ่ือพัฒนาการวาง

แผนการจัดตารางการผลิตที่ช่วยลดการส่งชิ้นส่วนไม่ทันตามก าหนด (ศรัณย์ประชา 2555) ได้ศึกษา

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายหนึ่ง ที่ผลิตชิ้นส่วนเบาะท่ีนั่งรถยนต์ เพ่ือปรับปรุงก าลังการผลิตที่มีอยู่ให้เพียงพอต่อ

ปริมาณความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ 

นอกจากงานวิจัยที่มุ่งเน้นพัฒนาการด าเนินงานแบบเฉพาะเจาะจงส าหรับผู้ประกอบการแต่

ละรายแล้ว ยังมีงานวิจัยอีกส่วนหนึ่ง ที่ท าการศึกษาเพ่ือหาแนวทางการพัฒนาในภาพรวม ดังงานวิจัย

ของ (Suthikarnnarunai 2008) ที่ได้ศึกษาภาพรวมของการด าเนินงานที่เกิดขึ้นในสายโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือชี้ให้เห็นถึงจุดอ่อนที่มีอยู่ในสภาพปัจจุบัน และน าเสนอแนวคิดในการ

พัฒนา โดยการเสนอแนวคิดในการพัฒนาส่วนใหญ่เน้นปรับปรุงในส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ ให้

สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้น ท านองเดียวกับงานวิจัยของ (Meyr 2009)  ที่

ศึกษากระบวนการวางแผนการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ในประเทศเยอรมัน เพ่ือเสนอ

แนวทางการพัฒนาให้สามารถวางแผนตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ดียิ่งขึ้น  โดย

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการผลิตจาก Build to stock ไปเป็นรูปแบบ Build to order แทน 

จากงานวิจัยที่ได้กล่าวมาทั้งหมดข้างต้น จะเห็นได้ว่างานวิจัยเพ่ือพัฒนาการด าเนินงานใน

ด้านต่างๆส าหรับผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์มีมากมาย แต่ละงานวิจัยมีวัตถุประสงค์ที่

แตกต่างกัน ท าการศึกษาภายใต้ธรรมชาติ ปัจจัยของแต่ละผู้ ประกอบการซึ่งเป็นประโยชน์ต่อ
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ผู้ประกอบการเฉพาะราย ซึ่งจะแตกต่างจากการงานวิจัยนี้ที่จะท าการศึกษาสายโซ่อุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนต์เพ่ือศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่จะส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วน

จากผู้ผลิตชิ้นส่วน และศึกษาการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ด าเนินงานตอบสนองต่อความต้องการ

เพ่ือวิเคราะห์ระบุช่องทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์

โดยเฉพาะ ซึ่งจะเป็นประโยชน์ส าหรับน าเอาไปใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงการด าเนินงาน

เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้ดียิ่งขึ้น 
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บทที่ 3  
หลักการและแนวคิด 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงแนวทางในการศึกษาอุตสาหกรรมยานยนต์ในส่วนต่างๆ เพ่ือน าไปสู่การ

วิเคราะห์และน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ โดยจะเริ่มต้นศึกษาผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และน าผลการศึกษามาท าการ

วิเคราะห์เพื่อน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

ผู้ประกอบรถยนต์เปรียบเสมือนผู้ก ากับความต้องการชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถยนต์ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์มีความจ าเป็นที่ต้องสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ที่

แตกต่างกันออกไปให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ การศึกษาเบื้องต้นพบว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่เป็น

ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนระดับล่าง มีความต้องการที่จะเข้าใจถึง

ธรรมชาติหรือลักษณะการด าเนินการของผู้ประกอบรถยนต์ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนินธุรกิจร่วมอยู่ด้วย

เพ่ือให้เกิดการวางแผนและการด าเนินงานที่สอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ต่างๆ 

ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ดังนั้นการศึกษาธรรมชาติและลักษณะการด าเนินการของผู้ประกอบ

รถยนต์จึงเป็นแนวทางที่ช่วยให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนเข้าใจลักษณะความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ ที่ส่ง

ต่อมายังผู้ผลิตชิ้นส่วน และการศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วนจะท าให้เข้าใจลักษณะการด าเนินงานที่เป็นอยู่ที่

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์   และสามารถวิเคราะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนภายใต้ลักษณะความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ได้ และน าไปสู่การวิเคราะห์เพ่ือ

เสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือเป็น

กรอบและแนวคิดในพัฒนาการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ของผู้ผลิตชิ้นส่วนให้สามารถตอบสนอง

ต่อความต้องการชิ้นส่วนและเงื่อนไขต่างๆของผู้ประกอบรถยนต์ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

สามารถอยู่รอดในอุตสาหกรรมที่มีการแข่งขันสูงนี้ได้ 
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รูปที่ 3. 1 แนวคิดในการด าเนินงานวิจัย 
 

จากรูปที่ 3.1 แนวคิดในการวิจัยสามารถแบ่งเป็น 4 ขั้นตอนหลัก โดยในแต่ละขั้นตอน

สามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 การศึกษาภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนต์ผู้ประกอบรถยนต์ 

การด าเนินงานวิจัยจะเริ่มต้นศึกษาภาพรวมของอุตสาหกรรม ทั้งในส่วนของผู้

ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วน  โดยการศึกษาค้นคว้าผลงานวิจัย เอกสาร ต าราวิชาการ

ต่างๆ การเข้าสัมภาษณ์บุคคลากรที่ปฏิบัติงานในส่วนงานต่างๆที่เกี่ยวข้อง และการเข้าเยี่ยม

ชมการด าเนินงานของทั้งผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ท าความเข้าใจธรรมชาติของการผลิตรถยนต์ และเรียนรู้แนวคิดในการด าเนินงานในส่วน

ต่างๆ และการวางแผนต่างๆในภาพรวม 

 

การวิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อช้ีให้เห็นช่องทางในการ
พั นาแก่ผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์

น าเสนอแนวทางการพั นาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์

ค้นคว้าผลงานวิจัย เอกสาร ต ารา
วิชาการต่าง 

สัมภาษณ์บุคคลากร

รูปแบบกระบวนการ
ประกอบรถยนต์

ลักษณะความต้องการของ
ลูกค้า

กระบวนการวางแผน
ประกอบรถยนต์

กระบวนการเรียกชิ้นส่วน
จากผู้ผลิตชิ้นส่วน

ผู้ประกอบรถยนต์

การส่ังซ้ือวัตถุดิบ การขนส่งขาเข้า

การผลิต การขนส่งขาออก

ผู้ผลิตช้ินส่วน
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 ขั้นตอนที่ 2 การศึกษาผู้ประกอบรถยนต์   

การศึกษาผู้ประกอบรถยนต์มีวัตถุประสงค์ในการศึกษา คือเพ่ือให้ได้ลักษณะของ

ความต้องการชิ้นส่วนจากผู้ประกอบรถยนต์ที่ เรียกจากผู้ผลิตชิ้นส่วน การศึกษานี้จะ

ประกอบด้วยการศึกษารูปแบบของการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ การศึกษา

ลักษณะความต้องการของลูกค้า การศึกษากระบวนการวางแผนการประกอบรถยนต์ และ

กระบวนการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน มีรายละเอียดดังนี้ 

 รูปแบบของการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ประเภทรถยนต์นั่งส่วน

บุคคลส่วนใหญ่จะมีกระบวนการประกอบที่มีความคล้ายคลึงกัน คือสายการ

ประกอบสามารถที่จะประกอบรถยนต์หลายรุ่นหลายOption ได้ในสายการ

ประกอบเดียว แต่จะมีความแตกต่างกันในเรื่องของความหลากหลายของรุ่น

รถยนต์ (Model) และOption ซึ่งมากน้อยไม่เท่ากันตามผู้ประกอบรถยนต์แต่

ละราย รูปแบบของการประกอบรถยนต์ สายการประกอบรถยนต์ของผู้

ประกอบรถยนต์บางรายจะสามารถสลับรุ่นรถยนต์หลายรุ่นในช่วงเวลาหนึ่งของ

การผลิต (ขนาดการผลิตต่อรุ่นเล็กกว่า) เช่น ประกอบรุ่น A 2 คัน ต่อด้วย รุ่น 

B 1คัน และรุ่น C 3 คัน แต่สายการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์บาง

รายจะประกอบรถยนต์รุ่นๆหนึ่งเป็นจ านวนที่มาก จากนั้นถึงจะสลับไปผลิตรุ่น

อ่ืน (ขนาดการผลิตต่อรุ่นใหญ่กว่า) เช่น ประกอบรุ่น A 30 คัน จากนั้นจึง

ประกอบรุ่น B 25 คัน เป็นต้น  

 ลักษณะของความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ การประกอบรถยนต์

ของผู้ประกอบรถยนต์ในประเทศไทยส่วนใหญ่แล้วจะท าการประกอบเพ่ือ

จ าหน่ายทั้งในและส่งออกต่างประเทศทั่วโลกซึ่งลักษณะของความต้องการจะมี

ความแตกต่างกัน ทั้งปริมาณและช่วงเวลาของการส่งข้อมูลของความต้องการ   

 จากรูปแบบของกระบวนการประกอบและลักษณะของความต้องการของลูกค้า 

ก็จะส่งผลให้ กระบวนการวางแผนการประกอบ ของผู้ประกอบรถยนต์จึงมี

ความแตกต่างกันออกไป ซึ่งมีผลท าให้กระบวนการเรียกวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจาก
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ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีความแตกต่างออกไปเช่นกัน เช่น ผู้ประกอบรถยนต์ที่ มีขนาด

การผลิตต่อครั้งเป็นจ านวนมากกว่า การเรียกวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนแต่ละครั้งก็จะ

เรียกจากผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นจ านวนที่มากกว่าแต่ความถี่ในการเรียกอาจจะน้อย

กว่า 

ขั้นตอนที่ 3 การศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ส าหรับการศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือการด าเนินการในส่วนต่างๆ 

เป็นการศึกษาการวางแผนการด าเนินงานต่างที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนินการเพ่ือตอบสนองต่อ

ความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ ได้รับข้อมูลการสั่งซื้อเวลาใด มีการวางแผนการ

ผลิต และการขนส่งเพ่ือตอบสนองต่อผู้ประกอบรถยนต์อย่างไร ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายแต่

ละกลุ่มล้วนแล้วแต่มีลักษณะของการผลิตที่แตกต่างกันออกไป บางชิ้นส่วนต้องใช้เวลาในการ

ผลิตที่ยาวนาน การผลิตแต่ละครั้งต้องผลิตเป็นจ านวนมาก วัตถุดิบที่ใช้หากน าเข้าจาก

ต่างประเทศอาจจะใช้เวลาในการขนส่งนานกว่าวัตถุดิบที่สามารถจัดหาจากในประเทศ ดังนั้น

รูปแบบการด าเนินงานเพ่ือตอบสนองต่อลักษณะความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละ

รายย่อมมีความแตกต่างกัน  

ขั้นตอนที่ 4 การวิเคราะห์อุตสาหกรรมและน าเสนอแนวทางการพัฒนา 

แนวคิดในการวิเคราะห์เพ่ือให้ได้ผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนที่เป็นผลมา

จากการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์โดยหลังจากศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบ

รถยนต์แล้วผลที่ได้จากการศึกษาคือลักษณะของความต้องการที่ส่งต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน 

เช่น ปริมาณ ช่วงเวลา ความถี่ ของความต้องการชิ้นส่วนและในส่วนของการศึกษาผู้ผลิต

ชิ้นส่วนผลที่ได้คือรูปแบบของการด าเนินงานในปัจจุบันที่ตอบสนองต่อลักษณะของความ

ต้องการของผู้ประกอบรถยนต์รายต่างๆ จากนั้นจะท าการการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ความ

เชื่อมโยงที่เกิดขึ้นระหว่างผู้ประกอบรถยนต์กับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ท าให้เกิดปัญหาในการ

ด าเนินงานแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วน และน าเสนอแนวทางในการพัฒนาการด าเนินงานแก่ผู้ผลิต
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ชิ้นส่วน โดยในแต่ละประเด็นการพัฒนาจะอธิบายถึงสาเหตุของปัญหา ช่องทางการพัฒนา 

ข้อมูลส าคัญท่ีจ าเป็นจะต้องใช้ในการพัฒนาและแนวคิดในการพัฒนา 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษาผู้ประกอบรถยนต ์

 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการศึกษาผู้ประกอบรถยนต์ โดยจะเริ่มต้นอธิบายภาพรวมของ

อุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือให้เข้าใจโครงสร้างของผู้ประกอบการที่อยู่ในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

จากนั้นจะอธิบายกระบวนการผลิตรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์ใช้ในการประกอบรถยนต์ เพ่ือให้เข้าใจ

ธรรมชาติของการผลิตรถยนต์ว่าจะต้องผ่านกระบวนการ ขั้นตอนใดบ้างและขั้นตอนใดที่เกี่ยวข้องกับ

ผู้ประกอบการรายอ่ืน จากนั้นจะเป็นการอธิบายการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อการ

เรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน 

4.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ 

4.1.1 โครงสร้างผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

รูปที่ 4. 1 ประเภทผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Assembler Tier 1 Tier 2 

บริษัทคน ทย  164 บริษัท 
บริษัทต่างชาติ 383 บริษัท 
บริษัท ทยร่วมทุนกับ
ต่างชาติ 162 บริษัท 
รวมทั้งสิ้น 709 บริษัท  

Car 
17 Companies 

Engine, Drivetrains, 
Steering Suspension, 
Brake, Wheel, Tires, 
Bodywork, Interiors, 

Electrics etc. 

Stamping, Machining, Casting, Forging, 
Plastics, Rubber etc.  

Tier 3 

ส่วนให ่เป นบริษัทคน ทย  
มีทั้งหมด 1,700 บริษัท  

Toyota, Honda, 
Mitsubishi, 

Suzuki, Nissan 
etc. 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ผลิตรถ 
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จากรูปที่ 4.1 อุตสาหกรรมยานยนต์สามารถแบ่งกลุ่มผู้ประกอบการเบื้องต้นได้เป็น 2 กลุ่ม

ใหญ่ๆ คือ  

1. ผู้ประกอบรถยนต์ เช่น Toyota , Honda, General motor, Mitsubishi เป็นบริษัท

ขนาดใหญ่ ที่เกิดจากการเข้ามาลงทุนด าเนินกิจการโดยชาวต่างชาติ เพ่ือสร้างฐานการประกอบ

รถยนต์จ าหน่ายภายในประเทศและส่งออกไปยังต่างประเทศทั่วโลก ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายอาจ

มีการประกอบรถยนต์หลายประเภท เช่น Toyota มีการประกอบรถยนต์ ทั้งประเภท รถยนต์นั่งส่วน

บุคคล (Passenger car) และ รถบรรทุก (Pick up car) ขนาด 1 ตัน โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบ

รถยนต์จะแยกสายการผลิตออกจากกันอย่างชัดเจน ออกแบบสายการผลิต เพ่ือรถยนต์ประเภทนั้นๆ

ไป เช่น Toyota Gateway ประกอบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลโดยเฉพาะ , Toyota ส าโรง ประกอบ

รถบรรทุกขนาด 1 ตัน  

2. ผู้ผลิตชิ้นสว่นยานยนต์  เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆเพ่ือสนับสนุนการประกอบรถยนต์ของผู้

ประกอบรถยนต์ โดยสามารถแบ่งกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วนในภาพรวมได้ 2 กลุ่ม คือ 

 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 (1st tier) เป็นกลุ่มผู้ประกอบการที่ผลิตชิ้นส่วนเพ่ือส่งเข้าสู่สาย

การประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตในกลุ่มนี้ผลิตจะเป็น

ชิ้นส่วนหลักหรือระบบหลักที่ใช้ในการประกอบรถยนต์ เช่น เครื่องยนต์ , เกียร์, ล้อ, ยาง, 

เบาะ โดยส่วนใหญ่แล้วชิ้นส่วนในกลุ่มนี้เป็นชิ้นส่วนที่ใช้เทคโนโลยีในการผลิตการออกแบบที่

สูงกว่าชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตล าดับที่2 และ 3 ผลิต  

 กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 (2nd tier, 3rd tier) เป็นกลุ่มผู้ประกอบการที่ผลิต

ชิ้นส่วนเพ่ือสนับสนุนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 อีกทอดหนึ่ง ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตใน

กลุ่มนี้ผลิตจะเป็นชิ้นส่วนย่อย หรือ ระบบย่อย ที่ใช้ในการผลิตชิ้นส่วนหลักหรือระบบหลัก 

เช่น Cylinder, Brake pad, Cushion foam, Seat Cover ผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้โดยส่วน

ใหญ่แล้วจะผลิตเพื่อสนับสนุนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 หลายราย และสามารถผลิตชิ้นส่วนได้

หลากหลายในผู้ผลิตรายเดียว 
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4.1.2 กระบวนการผลิตรถยนต์ 

Coil Storage

Press Shop

Panel Storage

Body Shop

Body Stock

Paint Shop

Feeding System

Paint Body Stock

Assembler 
Shop

FG

Supplier Supplier Supplier

Warehouse

 

รูปที่ 4. 2 กระบวนการผลิตรถยนต์ 
 

จากรูปที่ 4.2 กระบวนการผลิตรถยนต์จะเริ่มต้นที่กระบวนการปั้มขึ้นรูปที่ Press Shop 

วัตถุดิบที่ใช้จะเป็น เหล็กแผ่นที่ผู้ประกอบรถยนต์สั่งจาก Supplier หลังจากเหล็กแผ่นผ่าน

กระบวนการปั้มขึ้นรูป จะถูกน าไปเก็บไว้ที่ Panel Storage เพ่ือรอเข้าสู่ Body Shop ใน Body 

Shop จะเป็นกระบวนการ Welding เชื่อมส่วนต่างๆของรถยนต์เข้าด้วยกัน รถยนต์ประเภท 

Passenger Car จะมีโครงสร้างรถยนต์เป็นแบบ Monocoque Body คือ ตัวถังและโครงสร้างหลัก 

(Chassis) รวมอยู่ในหน่วยเดียวกันไม่สามารถแยกออกจากกันได้ หลังจากผ่านกระบวนการ Welding 

โครงรถยนต์จะถูกน าไปเก็บไว้ที่ WBS (White Body Storage) เพ่ือรอเข้าสู่ Paint Shop ใน Paint 

Shop โครงรถยนต์จะถูกพ่นสีและอบ หลังจากPaint Shop โครงรถยนต์จะถูกเก็บไว้ที่ PBS (Paint 

Body Storage) เพ่ือรอเข้าสู่การประกอบขั้นสุดท้ายหรือ Final Assembly Shop 

ในส่วนของ Final Assembly shop ปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์ประเภท Passenger Car ใน

ประเทศไทย มีรูปแบบการประกอบรถยนต์แบบ Mixed Model Assembly Line กล่าวคือ ในหนึ่ง

สายการประกอบรถยนต์ ผู้ประกอบการสามารถประกอบรถยนต์ได้หลายรุ่น (Model) และ ในแต่ละ 

Model สามารถประกอบได้หลาย Options กระบวนการประกอบขั้นสุดท้ายหรือ Final Assembly 
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Shop เป็นกระบวนการประกอบชิ้นส่วนต่างๆภายในห้องโดยสาร เครื่องยนต์ ระบบส่งก าลัง ฯลฯ จน

เป็นรถยนต์ที่สมบูรณ์ออกจากสายการผลิต กระบวนการประกอบขั้นสุดท้ายเป็นกระบวนการที่ผู้

ประกอบรถยนต์มีการรับชิ้นส่วนต่างๆที่จ้างผู้ผลิตชิ้นส่วนผลิตเข้ามาประกอบเป็นจ านวนมาก 

โดยทั่วไปแล้วในสายการประกอบขั้นสุดท้าย โครงรถยนต์ที่ผ่านกระบวนการท าสีเรียบร้อยแล้วจะ

เริ่มต้นประกอบชิ้นส่วนที่ Trim line โดยการเดินระบบสายไฟต่างๆในรถ (Wiring Harness) หลังจาก

นั้นจะท าการติด Plastic Trim ต่างๆในห้องโดยสาร เช่น บริเวณคอนโซลหน้า บุหลังคา (Headliner) 

จากนั้นก็จะเข้าสู่ Chassis line ท าการติดตั้งเครื่องยนต์พร้อมระบบส่งก าลัง ระบบเบรก ระบบรองรับ

การสั่นสะเทือน ระบบท่อไอเสีย สุดท้ายก็จะเข้าสู่ Final line จะท าการติดตั้งชิ้นส่วนต่างๆที่เหลือจน

เสร็จสมบูรณ์ตามรูปที่ 4.3 โดยในรายละเอียดของการประกอบชิ้นส่วนนั้นจะมีความแตกต่างกันไป

ตามผู้ประกอบการแต่ละราย 

รูปที่ 4. 3 สายการประกอบรถยนต์ 
 

Paint Body Stock

FG

Trim Line Chassis Line Final line

Wiring 
Harness

Trim

Headliner

Engine

Transmission

Axle

Brake

Suspension

Exhaust 
System

Seats

Headlight

Bumper

Wheel & 
Tires

ASSEMBLY SHOP
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4.1.3 การขนส่ง  

 การขนส่งรถยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์ของผู้ประกอบการไปยังต่างประเทศจะใช้วิธีการขนส่ง

ทางเรือเป็นหลัก เพราะเป็นวิธีการขนส่งที่ถือได้สะดวกและมีต้นทุนในการขนส่งต่ าที่สุดเมื่อ

เปรียบเทียบกับวิธีการขนส่งในรูปแบบอ่ืน และในส่วนของการขนส่งชิ้นส่วนหรือรถยนต์ที่เกิดขึ้น

ภายในประเทศผู้ประกอบการจะใช้วิธีการขนส่งโดยรถบรรทุกเป็นหลักเพราะเป็นรูปแบบการขนส่งที่

สะดวกและสามารถปรับเปลี่ยน เข้าถึงจุดหมายปลายทางได้เกือบทุกพ้ืนที่ในประเทศ และสามารถ

ปรับเปลี่ยนไปยังการขนส่งรูปแบบอื่นได้โดยง่าย 

รูปแบบการขนส่งขาเข้าของผู้ประกอบรถยนต์ในประเทศ จะมีรูปแบบการขนส่ง 2 รูปแบบ 

 รูปแบบ Milk Run เป็นรูปแบบการขนส่งที่ผู้ซื้อ (ผู้ประกอบรถยนต์) เป็น

ผู้รับผิดชอบการขนส่ง โดยการจัดรถตระเวนรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน

หลายๆรายในเวลาที่เฉพาะเจาะจง จากนั้นส่งชิ้นส่วนที่ตระเวนรับมาส่งที่

โรงงานผู้ประกอบรถยนต์ โดยเหตุผลที่ท าให้การขนส่งแบบ Milk Run น าไปใช้

อย่างแพร่หลาย คือ  

o การขนส่งรูปแบบ Milk Run ท าให้ต้นทุนทางด้านการขนส่งนั้นถูกแยก

ออกจากราคาของชิ้นส่วนที่ซื้อจากผู้ผลิตชิ้นส่วนอย่างชัดเจน 

o ลดต้นทุนการขนส่งลงเพ่ิมความคุ้มค่าของการใช้รถจากการรวบรวม

สินค้าจากผู้ผลิตชิ้นส่วนหลายๆราย ในคราวเดียวกัน  

o ท าให้เกิดการพัฒนาของสายการประกอบ หากมีการวางแผนการขนส่ง

ที่ท าให้เกิด ความแม่นย าแล้วจะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบ

การผลิตแบบทันเวลาหรือ Just-In-Time ได ้

เป็นรูปแบบการขนส่งที่ผู้ประกอบรถยนต์ใช้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนส่วนใหญ่ การ

ขนส่งรูปแบบ Milk Run โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบรถยนต์จะท าการจัดจ้างบริษัท

ผู้ให้บริการการขนส่งเป็นผู้รับผิดชอบการขนส่ง เช่น General Motor จ้างบริษัท 

DHL โดยทางผู้ประกอบจะท าการแจ้ง ชนิดของชิ้นส่วน ปริมาณของชิ้นส่วน และ
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เวลาที่ต้องการใช้ เพื่อผู้ให้บริการการขนส่งท าการวางแผนการจัดเส้นทางเดินรถเพ่ือ

ตอบสนองความต้องการตามที่ก าหนดเอาไว้  

 รูปแบบการขนส่งแบบโดยตรง (Direct) เป็นรูปแบบการขนส่งที่ผู้ประกอบ

รถยนต์ใช้ส าหรับขนส่งชิ้นส่วนบางชิ้นส่วนที่มีข้อจ ากัดที่ไม่สามารถขนส่ง

ร่วมกับชิ้นส่วนอ่ืนๆได้  เช่น หม้อน้ ารถยนต์ หรือเ พ่ือจุดประสงค์ อ่ืนๆ 

ผู้รับผิดชอบในการขนส่งจะเป็นข้อตกลงระหว่างกัน บางผู้ประกอบรถยนต์ยังคง

มอบความรับผิดชอบในการขนส่งให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนอยู่ เพราะเป็นชิ้นส่วนที่มี

ความเปราะบาง สามารถเกิดความเสียหายจากการขนส่งหากขนร่วมกันชิ้นส่วน

อ่ืนๆ 

4.2 การศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่มีผลต่อลักษณะความต้องการชิ้นส่วน 

4.2.1 แนวทางการศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่มีผลต่อลักษณะความต้องการชิ้นส่วน 

การด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่มีผลต่อลักษณะความต้องการชิ้นส่วนมีทั้งหมด 4 การ

ด าเนินงานสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

1. ลักษณะความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์  

คือ การด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบรถยนต์ที่ผลิตรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อลูกค้า

กลุ่มเป้าหมาย โดยลักษณะความต้องการของลูกค้าจะมีความแตกต่างกันออกไป ทั้งในเรื่อง

ปริมาณของความต้องการ ช่วงเวลาการส่งข้อมูลรายละเอียดของความต้องการความต้องการ 

เช่น การยืนยันจ านวนรถยนต์, รุ่นรถยนต์ เป็นต้น และรูปแบบการขนส่งรถยนต์ไปยังลูกค้า  

2. รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์  

คือ การออกแบบสายการประกอบรถยนต์ เทคโนโลยีของสายการประกอบรถยนต์ 

การจัดการไหลของสายการประกอบ โดยเป็นองค์ประกอบการด าเนินงานที่มีผลระยะยาว

และมักจะกลายเป็นธรรมชาติของการด าเนินงาน ซึ่งเป็นเรื่องยากในการเปลี่ยนแปลง เช่น 
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การออกแบบสายการประกอบให้สามารถประกอบรถยนต์ได้หลาย Model ในสายการ

ประกอบเดียวกัน  

3. การวางแผนการประกอบรถยนต์  

คือ การด าเนินงานวางแผนการประกอบเพ่ือตอบสนองต่อลักษณะความต้องการ

ของลูกค้า ภายใต้รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ที่ได้มีการออกแบบไว้ เป็นการ

วางแผนในเรื่องของก าลังการผลิต (Capacity) ตารางการประกอบ (Scheduling) และการ

จัดล าดับการประกอบ (Sequencing)  

4. กระบวนการเรียกชิ้นส่วน  

คือ การบริหารจัดการวัตถุดิบที่ใช้ในการประกอบรถยนต์ เป็นการด าเนินงานที่

เกี่ยวข้องตั้งแต่การตั้งนโยบายระดับในการเก็บวัตถุดิบ นโยบายในการสั่ งซื้อชิ้นส่วน การ

จัดการการขนส่ง รูปแบบวิธีการขนส่งวัตถุดิบ รูปแบบการส่งข้อมูล เพ่ือตอบสนองการวาง

แผนการประกอบที่ได้วางแผนไว้ 

การด าเนินงานที่มีผลต่อลักษณะความต้องการชิ้นส่วน สามารถอธิบายความสัมพันธ์ใน

ภาพรวมที่ส่งผลต่อไปยังการเรียกชิ้นส่วนได้ดังรูปที่ 4.4  

 

รูปที่ 4. 4 ความสัมพันธ์ในภาพรวมของการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่มีผลต่อ 
การเรียกชิ้นส่วน 

ลักษณะความต้องการของลูกค้า รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์

การวางแผนการประกอบรถยนต์ กระบวนการเรียกชิ้นส่วน Supplier
12

3

4
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จากรูปที่ 4.4 สามารถอธิบายรายละเอียดของความสัมพันธ์ในภาพรวมของแต่ละการ

ด าเนินงานโดยเริ่มต้นอธิบายความสัมพันธ์ที่ เกี่ยวข้องกับผู้ผลิตชิ้นส่วนจากนั้นจะไล่ล าดับ

ความสัมพันธ์ในแต่ละการด าเนินงานได้ดังนี้ 

1. กระบวนการเรียกชิ้นส่วนและผู้ผลิตชิ้นส่วน (Supplier) 

กระบวนการเรียกชิ้นส่วนจะส่งข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์

ต้องการส่งต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน เช่น ปริมาณ ช่วงเวลา ความถี่ของความต้องการ และ

ข้อมูลอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนเตรียมพร้อมและตอบสนองต่อความต้องการ

ชิ้นส่วน 

2. กระบวนการเรียกชิ้นส่วนและการวางแผนประกอบรถยนต์ 

การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนเป็นการบริหารจัดการวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนต่างๆเพ่ือ

สนับสนุนสายการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ โดยจะได้รับแผนการประกอบ

รถยนต์ที่จะบ่งบอกถึงช่วงเวลา ปริมาณของชิ้นส่วนต่างๆที่สายการประกอบต้องใช้ในการ

ประกอบรถยนต์ โดยน ามาเป็นข้อมูลในการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆ 

ในการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนนั้นจะเป็นผลจากการก าหนดนโยบายตั้งแต่ข้อตกลงการ

สั่งซื้อชิ้นส่วน ระดับของการเก็บชิ้นส่วน รวมไปถึงข้อจ ากัดในด้านต่างๆที่เกิดจาก Supplier 

เองด้วย จะเป็นการบริหารจัดการเพื่อตอบสนองต่อแผนการประกอบและเป็นไปตามนโยบาย

ที่ได้วางไว้ เช่น เมื่อได้รับแผนการประกอบที่ระบุถึงปริมาณ ช่วงเวลา ของความต้องการ

ชิ้นส่วนต่างๆ แผนการเรียกชิ้นส่วนจะต้องพิจารณาปริมาณการสั่ง รูปแบบการขนส่ง วิธีการ

ไหลของชิ้นส่วนเพ่ือเข้าสู่สายการประกอบ เพ่ือให้ชิ้นส่วนต่างๆสนับสนุนการประกอบได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 

3. การวางแผนประกอบรถยนต์และรูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ 

รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์เป็นผลจากการตัดสินใจในการออกแบบสาย

การประกอบรถยนต์ เช่น หนึ่งสายการประกอบรถยนต์สามารถประกอบรถยนต์จ านวนมาก

ได้หลายมากกว่าหนึ่ง Model โดยมี Set up time ในการเปลี่ยน Model การประกอบ เป็น
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ต้น รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ซึ่งเป็นการด าเนินงานที่มีผลระยะยาวเป็นเรื่องยาก

ที่จะเปลี่ยนแปลงจะกลายเป็นข้อจ ากัดในการวางแผนการประกอบรถยนต์ การวางแผนการ

ประกอบรถยนต์จะวางแผนภายใต้รูปแบบการประกอบรถยนต์ที่ ได้ออกแบบไว้ เช่น ภายใต้

สายการประกอบที่มี Set up time ในการเปลี่ยน Model การประกอบจะเป็นข้อจ ากัดใน

การจัดตารางการประกอบที่จะต้องค านึงถึงขนาดของการประกอบที่เหมาะสม (Batch size) 

หากมี Set up time นาน การเปลี่ยน Model บ่อยย่อมส่งผลกระทบต่อก าลังการประกอบ 

เป็นต้น 

4. การวางแผนประกอบรถยนต์และลักษณะความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ 

ความต้องการของลูกค้าที่ส่งมายังผู้ประกอบรถยนต์นั้นจะเป็นข้อมูลตั้งต้นที่ผู้

ประกอบรถยนต์น าไปใช้ในการวางแผนการประกอบรถยนต์ ผู้ประกอบรถยนต์ส่วนใหญ่จะมี

ตัวแทนจ าหน่ายเป็นผู้กระจายสินค้าไปยังลูกค้าคนสุดท้าย (Consumer) ข้อมูลที่ผู้ประกอบ

รถยนต์จะได้รับนั้นจะมาจากตัวแทนจ าหน่ายเหล่านั้นที่มีทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซึ่ง

ลักษณะของข้อมูลที่ตัวแทนจ าหน่ายนั้นส่งมาจะเป็นผลจากข้อตกลงระหว่างตัวแทนจ าหน่าย

กับผู้ประกอบรถยนต์ ซึ่งจะเกี่ยวข้องในเรื่อง ช่วงเวลาของการส่งข้อมูลและรายละเอียดของ

ข้อมูล เช่น 3 เดือนก่อนประกอบตัวแทนจ าหน่ายต้องส่งยอดพยากรณ์จ านวนรถยนต์ที่คาด

ว่าจะขายได้โดยไม่ต้องระบุ Model หรือ 1 เดือนก่อนประกอบตัวแทนจ าหน่ายต้องยืนยัน

รายละเอียดของความต้องการทั้งหมด ไม่ว่าจะเป็นจ านวนในแต่ละ Model สี หรือ Option 

ต่างๆ แต่บางผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายสามารถยืนยันสีก่อนวันประกอบ 1 

วัน  เป็นต้น  ซึ่งข้อมูลที่ได้รับเหล่านี้จะน าไปใช้ในการวางแผนการประกอบรถยนต์ ตั้งแต่

การวางแผนก าลังการผลิต การจัดตารางการประกอบ และการจัดล าดับการประกอบ ซึ่งจะมี

ผลกระทบต่อความแม่นย าของแผน 

5. รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์และลักษณะความต้องการของลูกค้า 

ผู้ประกอบรถยนต์จะตั้งเป้าหมายของการด าเนินธุรกิจ โดยก าหนดกลุ่มลูกค้า

เป้าหมายที่จะประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการนั้น เช่น ประกอบรถยนต์เพ่ือ
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ตอบสนองต่อกลุ่มลูกค้าจ านวนมาก หรือประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อลูกค้าเฉพาะกลุ่ม 

เป็นต้น ซึ่งลักษณะความต้องการของลูกค้าที่มีความแตกต่างในแต่ละกลุ่ม จะเป็นกรอบใน

การออกแบบรูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ ซึ่งรูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์

เองก็มีหลากหลาย ยกตัวอย่างเช่น ในด้านของปริมาณความต้องการของรถยนต์ที่ผู้ประกอบ

รถยนต์จะประกอบเพ่ือตอบสนองต่อลูกค้า จะเป็นกรอบในการออกแบบสายการประกอบ

รถยนต์ ว่าจะออกแบบสายการประกอบให้สามารถประกอบรถยนต์ได้จ านวนมากแต่

ประกอบได้น้อย Model หรือ ประกอบรถยนต์ได้หลาย Model แต่ประกอบได้เป็นจ านวนที่

น้อยกว่า เป็นต้น ซึ่งรูปแบบของการประกอบรถยนต์เมื่อได้ตัดสินใจที่จะใช้รูปแบบนั้นแล้ว

มักจะเป็นผลระยะยาวที่จะกลายเป็นธรรมชาติของการด าเนินงานและยากท่ีจะเปลี่ยนแปลง 

4.2.2 ความสัมพันธ์และรายละเอียดของการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อลักษณะ
ความต้องการชิ้นส่วน 

การด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อลักษณะความต้องการชิ้นส่วนสามารถอธิบาย

รายละเอียดของแต่ละการด าเนินงานและความสัมพันธ์ได้ดังรูปที่ 4.5 

 

รูปที่ 4. 5 แผนภาพความสัมพันธ์ของการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วน 

ลักษณะความต้องการของลูกค้า

การวางแผนประกอบรถยนต์ กระบวนการเรียกช้ินส่วน

ปริมาณความต้องการ

ช่วงเวลาและข้อมูลการ
ยืนยันค าส่ังซ้ือ

รูปแบบการขนส่ง

รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์

การวางแผนประกอบรถยนต์ กระบวนการเรียกช้ินส่วน

Supplier

Supplier

จ านวน Model ที่ประกอบในสายการ
ประกอบรถยนต์

Set up time การเปล่ียน Model

การวางแผนก าลังการประกอบ

การจัดตารางการประกอบ

การจัดล าดับการประกอบ

การจัดล าดับการประกอบ

การวางแผนการเรียกช้ินส่วน

นโยบายการเก็บช้ินส่วน

การออกแบบการ หลของช้ินส่วน

การเรียกช้ินส่วน

M month before production

Production month

N day or hour before production day

รูปแบบการขนส่งชิ้นส่วน

Common Part ของ Model
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จากรูปที่ 4.5 แผนภาพความสัมพันธ์ในการด าเนินงานที่มีผลต่อลักษณะความต้องการ

ชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์สามารถอธิบายรายละเอียดของแต่ละการด าเนินงานของผู้ประกอบ

รถยนต์ได้ดังนี ้

4.2.2.1 ลักษณะความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์  

เป็นผลจากการก าหนดเป้าหมายของการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบรถยนต์ ก าหนดตลาด

ของลูกค้าที่จะประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าในตลาดนั้นๆ มีรายละเอียด

ที่เก่ียวข้องในแต่ละประเด็นดังนี้ 

1. ปริมาณความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ 

คือ ปริมาณความต้องการรถยนต์ของลูกค้าที่ผู้ประกอบรถยนต์จะประกอบรถยนต์เพ่ือ

ตอบสนอง เป็นไปตามตลาดเป้าหมายที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดไว้ ปริมาณความต้องการของรถยนต์

จะมาตลาดหลัก 2 ตลาด คือ ตลาดในประเทศและต่างประเทศ ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายจะมี

สัดส่วนของการประกอบเพ่ือตอบสนองต่อปริมาณความต้องการที่มาจากตลาดทั้ง 2 แตกต่างกัน 

ผู้ประกอบการบางรายเน้นประกอบรถยนต์เพ่ือจ าหน่ายภายในประเทศ ในขณะที่บางรายจะเน้น

ส่งออกไปยังต่างประเทศมากกว่า 

ปริมาณความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายมีปริมาณความต้องการมาก

น้อยแตกต่างกัน โดยสามารถแบ่งกลุ่มปริมาณความต้องการได้ 2 กลุ่ม คือ 

 กลุ่มผู้ประกอบรถยนต์ที่ประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการตลาด

ใหญ่หรือทั่วไป ปริมาณความต้องการของของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ใน

กลุ่มนี้จะสูงถึงระดับแสนคันต่อปี หรือระดับหมื่นคันต่อเดือน ตลาดเป้าหมาย

ของผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มนี้จะมีทั้งจ าหน่ายภายในประเทศและส่งออก

ต่างประเทศซึ่งจะมีสัดส่วนมากน้อยแตกต่างกัน 

 กลุ่มผู้ประกอบรถยนต์ที่ประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของ

ตลาดเฉพาะกลุ่ม ปริมาณความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่ม

นี้จะต่ ากว่าปริมาณความต้องการของลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มแรก
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มาก ปริมาณความต้องการจะอยู่ในระดับหมื่นคันต่อปี ระดับพันคันต่อเดือน

หรือน้อยกว่า ตลาดเป้าหมายของผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มนี้จะประกอบเพ่ือ

จ าหน่ายให้กับลูกค้าภายในประเทศ 

ปริมาณความต้องการของลูกค้าที่เป็นผลจากการก าหนดตลาดของกลุ่มลูกค้าเป้าหมายและ

จะเป็นกรอบในการออกแบบรูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย จะ

มีผลในการออกแบบจ านวนของสายการประกอบ กล่าวคือจากการอธิบายข้างต้นจะเห็นว่าผู้ประกอบ

รถยนต์ทั้ง 2 กลุ่ม มีการก าหนดตลาดเป้าหมายที่แสดงให้เห็นถึงปริมาณของความต้องการของลูกค้าที่

แตกต่างกัน ผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มที่ 1 จะเน้นการประกอบรถยนต์ในปริมาณมากเพ่ือตอบสนอง

ต่อตลาดใหญ่ที่มีปริมาณความต้องการสูง การออกแบบสายการประกอบรถยนต์จึงต้องออกแบบให้

สามารถประกอบรถยนต์ได้ในปริมาณสูง จะเห็นว่าผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มแรกจะต้องออกแบบสาย

การประกอบรถยนต์ให้มีความสามารถในการประกอบได้ในระดับหมื่นคันต่อเดือน ซึ่งจะแตกต่าง

อย่างชัดเจนเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ประกอบรถยนต์ในกลุ่มที่ 2 ที่ก าหนดตลาดของลูกค้าเป้าหมายที่มี

ปริมาณความต้องการที่น้อยกว่ามาก การออกแบบสายการประกอบจึงไม่จ าเป็นที่จะต้องออกแบบให้

มีความสามารถประกอบรถยนต์ได้ปริมาณมาก เพราะระดับของปริมาณความต้องการอยู่ในระดับที่ต่ า

กว่ามาก 

ปริมาณความต้องการรถยนต์ที่ส่งมาจากตัวแทนจ าหน่ายจะมีการระบุรายละเอียดหลาย

ระดับ ดังนี้  

 ปริมาณความต้องการรถยนต์รวมโดยไม่ระบุ Model 

 ปริมาณความต้องการรถยนต์ในแต่ละ Model  

 ปริมาณความต้องการรถยนต์ในแต่ละ Option  

ข้อมูลความต้องการเหล่านี้จะถูกส่งมาจากตัวแทนจ าหน่ายในช่วงเวลาที่แตกต่างกัน ถูก

ก าหนดโดยผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย เป็นข้อมูลที่จะน าไปใช้ในการวางแผนการประกอบรถยนต์

เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าต่อไป 
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2. ช่วงเวลาและข้อมูลในการส่งค าสั่งซื้อ  

ธรรมชาติของการจ าหน่ายรถยนต์ ผู้ประกอบรถยนต์จะจ าหน่ายรถยนต์ผ่านทางตัวแทน

จ าหน่ายต่างๆทั้งในประเทศและต่างประเทศ ตัวแทนจ าหน่ายมีหน้าที่ส่งข้อมูลค าสั่งซื้อรถยนต์มายังผู้

ประกอบรถยนต์ (Suthikarnnarunai 2008) ข้อมูลค าสั่งซื้อจะประกอบไปด้วย ข้อมูลปริมาณความ

ต้องการรถยนต์รวม, ปริมาณความต้องการรถยนต์ในแต่ละ Model และ การระบุ Option ของ

รถยนต์ โดยผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นผู้ก าหนดนโยบายในการส่งข้อมูลค าสั่งซื้อและช่วงเวลาในการส่ง

ข้อมูลเหล่านั้น ซึ่งมีจ านวนครั้งในการส่งและรายละเอียดของข้อมูลในการส่งแต่ละครั้งแตกต่างกันไป

ตามผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย  

ข้อมูลและช่วงเวลาในการส่งข้อมูลค าสั่งซื้อที่ทางผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ก าหนดให้ทาง

ตัวแทนจ าหน่ายต้องด าเนินการตามสามารถแบ่งลักษณะของการส่งข้อมูลและช่วงเวลาตามตัวแทน

จ าหน่ายได้ดังนี้ 

 ข้อมูลค าสั่งซื้อและช่วงเวลาในการส่งจากตัวแทนจ าหน่ายในประเทศ 

การก าหนดรายละเอียดของข้อมูลและช่วงเวลาในการส่งให้กับตัวแทน

จ าหน่ายในประเทศของผู้ประกอบรถยนต์จะก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายต้องส่งข้อมูล

ที่มีการระบุรายละเอียดมากขึ้นตามช่วงเวลาดังรูปที่ 4.6 
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รูปที่ 4. 6 ช่วงเวลาและข้อมูลการส่งค าสั่งซื้อจากตัวแทนจ าหน่ายในประเทศ 
จากรูปที่ 4.6 ช่วงเวลาและข้อมูลการส่งค าสั่งซื้อจากตัวแทนจ าหน่ายใน

ประเทศสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้  

ก าหนดให้ X คือเดือนที่ผู้ประกอบรถยนต์จะด าเนินการผลิต จะเห็นว่าผู้

ประกอบรถยนต์จะก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายในประเทศต้องส่งข้อมูลที่มี

รายละเอียดแตกต่างกันมาตามช่วงเวลาต่างๆ คือ  

o X-3 หรือ 3 เดือนก่อนผลิต ตัวแทนจ าหน่ายจะต้องส่งข้อมูลแจ้ง

ปริมาณความต้องการรถยนต์รวมโดยไม่จ าเป็นต้องลงรายละเอียดใน

แต่ละ Model หรือ Option เช่น ปริมาณความต้องการเดือน X คือ 

X-3   แจ้งปริมาณรวม

  ยืนยันปริมาณรวม
  แจ้งปริมาณในแต่ละ Model 

  ยืนยันปริมาณรวม
  ยืนยันปริมาณในแต่ละ 

Model และ Option 

X-2

X-1

ผู้ประกอบรถยนต์
ตัวแทนจ าหน่าย

ในประเทศ

ช่วงเวลา ข้อมูล
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10,000 คัน โดยไม่ระบุว่าจะต้องเป็นรถยนต์ Model ใด  

o X-2 หรือ 2 เดือนก่อนผลิต ตัวแทนจ าหน่ายจะต้องส่งข้อมูลแจ้ง

ปริมาณความต้องการรถยนต์รวม และต้องระบุถึงปริมาณความ

ต้องการรถยนต์ในแต่ละรุ่นว่าตองการจ านวนเท่าไหร่ เช่น ปริมาณ

ความเดือน X คือ 10,000 คัน โดยระบุปริมาณความต้องการลงในแต่

ละ Model ของรถยนต์ Model A 5,000 คัน Model B 3,000 คัน 

และ Model C 2,000 คัน เป็นต้น 

o X-1 หรือ 1 เดือนก่อนผลิตตัวแทนจ าหน่ายจะต้องส่งข้อมูลยืนยันค า

สั่งซื้อที่ลงรายละเอียดครบทุกด้าน ทั้งปริมาณความต้องการรวม 

ปริมาณความต้องการในแต่ละ Model หรือ Option ของรถยนต์  

จากการอธิบายข้างต้นจะเห็นว่าระดับของข้อมูลที่ถูกส่งมาจากตัวแทนจ าหน่าย

จะการระบุรายละเอียดของข้อมูลมากขึ้นเมื่อใกล้ถึงเดือนผลิต ผู้ประกอบรถยนต์จะ

มีการก าหนดช่วงเวลาที่จะต้องยืนยันข้อมูลค าสั่งซื้อที่ตัวแทนจ าหน่ายจะต้องยืนยัน

ข้อมูลและไม่สามารถเปลี่ยนแปลงได้ จากตัวอย่างการส่งข้อมูลตามช่วงเวลาข้างต้น

ที่ได้อธิบายไว้ ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายต้องยืนยัน

ปริมาณความต้องการรวมของการส่งข้อมูลในช่วงเวลา X-2 หรือ 2 เดือนก่อนผลิต 

โดยไม่สามารถเปลี่ยนแปลงได้ แต่ทั้งนี้ข้อก าหนดการยืนยันข้อมูลนั้นจะขึ้นอยู่กับ

นโยบายของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย ผู้ประกอบรถยนต์บางรายจะมีการ

ก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายในประเทศสามารถส่งข้อมูลระบุสีของรถยนต์ที่ต้องการ

ได้ก่อนเริ่มประกอบ 15 วัน เป็นต้น  

 ข้อมูลค าสั่งซื้อและช่วงเวลาในการส่งจากตัวแทนจ าหน่ายต่างประเทศ 

รถยนต์ Model ต่างๆที่ประกอบในประเทศไทย จะมีการส่งออกไป

จ าหน่ายยังต่างประเทศผ่านทางตัวแทนจ าหน่ายที่อยู่ต่างประเทศ ผู้ประกอบ

รถยนต์ที่ด าเนินธุรกิจอยู่ในประเทศไทยทั้งหมดเป็นบริษัทที่ต่างชาติเข้ามาลงทุน

ด าเนินกิจการเป็นฐานการผลิต รถยนต์ที่จะส่งออกไปจ าหน่ายยังต่างประเทศนั้น
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ข้อมูลค าสั่งซื้อจะถูกส่งมาจากบริษัทแม่ ผู้ที่ท าหน้าที่รวบรวมค าสั่งซื้อจากประเทศ

ต่างๆ โดยมีข้อก าหนดในการส่งข้อมูลค าสั่งซื้อมายังโรงงานประกอบรถยนต์และมี

การยืนยันล่วงหน้ามาก่อนเดือนผลิตเป็นระยะเวลานาน อธิบายได้ดังรูปที่ 4.7 

 

รูปที่ 4. 7 ช่วงเวลาและข้อมูลการส่งค าสั่งซื้อจากตัวแทนจ าหน่ายต่างประเทศ 
 

จากรูปที่ 4.7 ช่วงเวลาและข้อมูลการส่งค าสั่งซื้อจากตัวแทนจ าหน่าย

ต่างประเทศจะเห็นว่าตัวแทนจ าหน่ายที่ต่างประเทศจะมีการส่งข้อมูลที่ยืนยันถึง

ความต้องการของรถยนต์ในทุกๆด้านตั้งแต่ ปริมาณความต้องการรวม ปริมาณความ

ต้องการในแต่ละ Model หรือ Option โดยส่งข้อมูลที่มีการยืนยันดังกล่าวมา

X-3

  ยืนยันปริมาณรวม
  ยืนยันปริมาณในแต่ละ 

Model และ Option 

ผู้ประกอบรถยนต์
ตัวแทนจ าหน่าย

ในประเทศ

ช่วงเวลา ข้อมูล

X-2

X-1

ตัวแทน
จ าหน่าย

ต่างประเทศ 
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ล่วงหน้าก่อนการผลิตนาน เช่น จากตัวอย่างตัวแทนจ าหน่ายจะส่งข้อมูลดังกล่าว

มายังผู้ประกอบรถยนต์ก่อนการผลิตล่วงหน้า โดยส่งมาตั้งแต่เดือน X-3 หรือ 3 

เดือนก่อนการผลิต เป็นต้น  

การส่งข้อมูลในลักษณะดังกล่าวเกิดจากข้อจ ากัดในเรื่องของการขนส่งไปยัง

ต่างประเทศที่จะใช้การขนส่งทางเรือเพ่ือไปประเทศปลายทาง ซึ่งการขนส่งทางเรือ

นั้นจะใช้เวลาในการขนส่งที่ยาวนาน มีรอบเวลาการเดินเรือที่เป็นไปตามผู้ให้บริการ

การเดินเรือซ่ึงไม่มีความยืดหยุ่นมากนัก ประกอบกับในการขนส่งแต่ละรอบจะขนส่ง

ในปริมาณมากเพ่ือให้คุ้มค่ากับเวลาที่ต้องเสียไป 

ข้อมูลค าสั่งซื้อและช่วงเวลาในการส่งข้อมูลเหล่านี้จะเป็นข้อมูลที่ผู้ประกอบ

รถยนต์น าไปใช้ในการวางแผนการประกอบรถยนต์ทั้งการวางแผนก าลังการ

ประกอบ, การจัดตารางการประกอบ และการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ เพ่ือ

ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าทั้งจากในประเทศและต่างประเทศต่อไป 

3. รูปแบบการขนส่งไปยังตัวแทนจ าหน่าย  

รูปแบบการขนส่งรถยนต์จากผู้ประกอบรถยนต์ไปยังตัวแทนจ าหน่ายเพ่ือกระจายสู่ลูกค้าคน

สุดท้าย  สามารถแบ่งตามตัวแทนจ าหน่ายที่ตั้งอยู่ในและต่างประเทศ โดยมีรายละเอียดของรูปแบบ

การขนส่งดังนี้  

 ขนส่งโดยรถบรรทุก 

เป็นรูปแบบการขนส่งรถยนต์ที่ใช้ขนส่งรถยนต์ไปยังตัวแทนจ าหน่ายใน

ประเทศหรือตัวแทนจ าหน่ายประเทศเพ่ือนบ้านที่ระยะทางไม่ไกลและไม่สามารถ

ขนส่งด้วยรูปแบบอ่ืนที่ประหยัดกว่าได้ การขนส่งรูปแบบนี้ในแต่ละครั้งจะสามารถ

ขนส่งได้ปริมาณที่น้อย แต่มีความยืดหยุ่นในเรื่องรอบของเวลาการส่ง  
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 ขนส่งโดยเรือ 

เป็นรูปแบบการขนส่งรถยนต์ที่ใช้ขนส่ งรถยนต์ไปยังตัวแทนจ าหน่าย

ต่างประเทศ ใช้ระยะเวลาในการเดินทางที่นาน ต้องมีการแจ้งความต้องการขนส่ง

ล่วงหน้าที่นานกว่าการขนส่งโดยรถบรรทุก มีข้อจ ากัดในเรื่องของรอบเวลาการ

ขนส่งที่เป็นไปตามรอบการเดินเรือของผู้ให้บริการการขนส่ง เช่น การขนส่งทางเรือ

โดยประเทศปลายทางตั้งอยู่ในทวีปเอเชีย จะมีรอบเดือนเรือ 2 รอบต่อเดือน เป็น

ต้น และปริมาณการขนส่งแต่ละครั้งมีปริมาณมาเพราะใช้เวลาในการเดินทางและรอ

รอบเดินเรือนาน  

รูปแบบของการขนส่งจะส่งผลกระทบต่อการวางแผนการประกอบรถยนต์ กล่าวคือ การ

วางแผนการประกอบรถยนต์โดยเฉพาะเพ่ือตอบสนองกับความต้องการของลูกค้าจากต่างประเทศ

จะต้องค านึงถึงรอบเวลาการเดินเรือ ที่มีความยืดหยุ่นน้อยกว่าการขนส่งทางรถ และในการขนส่งแต่

ละครั้งจะขนส่งในปริมาณมาก  

4.2.2.2. รูปแบบกระบวนการประกอบรถยนต์  

กระบวนการผลิตรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ที่ด าเนินการอยู่ในปัจจุบันจะใช้รูปแบบการ

ผลิตแบบสายพานการประกอบ คือการเคลื่อนโครงรถยนต์ผ่านสถานีงานต่างๆ ที่มีหน้าที่ติดตั้ง

ชิ้นส่วนต่างๆของรถยนต์เข้าสู่โครงรถจนเสร็จสมบูรณ์ โดยผู้ประกอบรถยนต์จะออกแบบสายพาน

ประกอบให้สามารถรองรับการประกอบรถยนต์ได้หลากหลาย Model ในสายการประกอบเดียวกัน 

แต่จะมีรายละเอียดของความแตกต่างที่ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายออกแบบไว้ไม่เหมือนกัน โดยมี

รายละเอียดของแต่ละประเด็นดังนี้  

1. จ านวน Model และความเป็น Common ของแต่ละ Model  

รถยนต์แต่ละ Model ที่ผู้ประกอบรถยนต์ได้มีการออกแบบเพ่ือด าเนินการประกอบนั้น แต่

ละ Model จะต้องการชิ้นส่วนเพ่ือใช้ในการประกอบที่แตกต่างกัน ใช้เครื่องมือส าหรับประกอบที่

แตกต่างกัน และเวลาที่ใช้ในกระบวนการประกอบไม่เท่ากัน เมื่อพิจารณาจากกระบวนการผลิต

รถยนต์ที่ใช้รูปแบบการผลิตแบบสายพานการประกอบ การที่รถยนต์แต่ละ Model จะสามารถ
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ด าเนินการประกอบในสายการประกอบเดียวกันได้นั้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีกระบวนการประกอบ

เพ่ือติดตั้งชิ้นส่วนต่างๆที่ใกล้เคียงกันจึงจะสามารถใช้สายพานเดียวกันด าเนินการประกอบได้ 

ยกตัวอย่างเช่น รถกระบะ และ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล มีกระบวนการประกอบที่แตกต่างกันอย่างมาก 

กระบวนการประกอบของรถกระบะจะแยกสายพานการประกอบออกเป็น สองสายพานการประกอบ

คือ สายพานการประกอบตัวถัง (Body) และสายพานการประกอบช่วงล่าง (Chassis) และจากนั้นจึง

จะรวมเป็นสายพานการประกอบเดียวกันเมื่อเข้าสู่กระบวนการประกอบตัวถังเข้ากับช่วงล่าง แต่

กระบวนการประกอบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลซึ่งตัวถังและช่วงล่างรวมอยู่ในหน่วยเดียวกัน สายพานการ

ประกอบจึงเป็นสายพานเดียว เป็นต้น ในปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์จึงไม่น ารถกระบะและรถยนต์นั่ง

ส่วนบุคคลมาด าเนินการประกอบในสายการประกอบเดียวกัน เพราะหากจะต้องการสลับ Model ใน

การประกอบจะต้องมีการปรับตั้งสายการประกอบใหม่ ซึ่งจะใช้เวลานาน  

จ านวนของ Model รถยนต์ที่จะประกอบนั้นขึ้นอยู่กับแต่ละผู้ประกอบรถยนต์ โดยผู้

ประกอบรถยนต์แต่ละรายมีการก าหนด Model ที่จะประกอบในแต่ละฐานการประกอบที่ต่างกัน เช่น 

Mitsubishi ก าหนดให้ประกอบรถยนต์นั่งส่วนบุคคลจ านวน 2 Model โดยทั้ง 2 Model มีความเป็น 

Common ของชิ้นส่วน สูงถึง 80 % กล่าวคือ รถยนต์ทั้งสองรุ่นใช้ชิ้นส่วนรูปแบบเดียวกันมากถึง 80 

% ในโรงงานประกอบรถยนต์ในประเทศไทย เป็นต้น ในขณะที่ผู้ประกอบการรายอ่ืนๆ อาจมีการ

ก าหนดจ านวนของ Model ที่มากกว่าหรือน้อยกว่า ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับว่า Model ของรถยนต์แต่ละ 

Model มีความเป็น Common ของชิ้นส่วนร่วมกันมากน้อยเพียงใด ใช้เครื่องมือ เครื่องจักรในการ

ติดตั้งแตกต่างกันมากหรือน้อย ซึ่งจะเป็นตัวก าหนดว่ารถยนต์ Model ใดบ้างที่ควรจะประกอบใน

สายพานประกอบเดียวกัน ยกตัวอย่างเช่น รถยนต์ 2 Model มีความเป็น Common ทั้งในด้านของ

ชิ้นส่วนที่ใช้ร่วมกันและเครื่องมือในการประกอบที่ใช้ร่วมกันน้อยมาก การน าเอารถยนต์ 2 Model นี้

มีประกอบในสายการประกอบเดียวกันจะท าให้เกิดความยุ่งยาก และจะส่งผลให้ประสิทธิภาพของสาย

การประกอบลดลงมาก  

การออกแบบสายประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบการ ซึ่งโดยทั่วไปแล้วจะมีความคล้ายคลึง

กันโดยต้องออกแบบสายการประกอบให้มีความสามารถในการประกอบให้สอดคล้องกับปริมาณความ

ต้องการของลูกค้าที่ได้ก าหนดเป้าหมายไว้ และในหนึ่งสายการประกอบสามารถประกอบรถยนต์ได้
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หลาย Model แต่จะมีความแตกต่างกันในด้านของจ านวนของ Model ที่ประกอบในหนึ่งสายการ

ประกอบที่จะเปลี่ยนแปลงไปตามแต่ละผู้ประกอบรถยนต์ ซึ่งจ านวน Model ที่ประกอบในสายการ

ประกอบยิ่งมีจ านวนมากมีแนวโน้มที่จะมีการสลับเปลี่ยน Model ในการประกอบที่สูงกว่า และ

ธรรมชาติของการประกอบรถยนต์รถยนต์แต่ละ Model ใช้เวลาในการประกอบแตกต่างกันซึ่งส่งผล

กระทบต่อการวางแผนการประกอบที่ต้องค านึงถึงการจัดสมดุลสายการประกอบแบบผสมรุ่น (Mixed 

Model Line Balancing) เพ่ือให้สายการประกอบเกิดประสิทธิภาพในการประกอบ 

2. Set up time การเปลี่ยน Model ในการประกอบ  

จากข้อมูลข้างต้นในปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์ออกแบบสายการประกอบให้สามารถประกอบ

รถยนต์ได้หลาย Model ในสายการประกอบเดียวกัน การสลับ Model ของรถยนต์ในสายการ

ประกอบของผู้ประกอบรถยนต์ จะมีการออกแบบสายการประกอบรถยนต์ไว้ 2 รูปแบบคือ  

I. สายการประกอบรถยนต์ที่ไม่มี Set up time เมื่อสลับ Model ของรถยนต์ในการประกอบ  

สายการประกอบรถยนต์รถยนต์รูปแบบนี้เมื่อผู้ประกอบรถยนต์ต้องการสลับ Model ใน

การประกอบจะสามารถด าเนินการได้โดยไม่ต้องหยุดสายการประกอบเพ่ือปรับตั้งเครื่องจักรใหม่ 

การด าเนินการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบดังกล่าวสามารถด าเนินการได้เนื่องจาก

รถยนต์ในแต่ละ Model ที่ผู้ประกอบรถยนต์ออกแบบไว้นั้น มีความเป็น Common กันสูง 

สามารถใช้เครื่องมือ เครื่องจักรส าหรับการประกอบเดียวกันได้เป็นจ านวนมาก รถยนต์ที่เข้าสู่

สายการประกอบรูปแบบนี้จะสามารถสลับ Model กันได้ตามการวางแผน แต่อย่างไรก็ตามแม้ว่า

สายการประกอบรูปแบบนี้สามารถประกอบรถยนต์หลาย Model โดยไม่ต้องมี Set up time แต่

ยังคงต้องค านึงถึงเวลาในการประกอบรถยนต์ที่แต่ละ Model จะต้องการเวลาที่ไม่เท่ากัน การ

สลับ Model จึงต้องพิจารณาถึงสมดุลของสายการประกอบ ว่าควรจะประกอบรถยนต์แต่ละ 

Model เป็นสัดส่วนเท่าใดเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการด าเนินการประกอบได้ดีที่สุดและ

สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์จะพิจารณาปัจจัยเหล่านี้ใน

การด าเนินการวางแผนการประกอบรถยนต์ต่อไป 
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II. สายการประกอบรถยนต์ที่มี Set up time เมื่อสลับ Model ของรถยนต์ในการประกอบ 

สายการประกอบรถยนต์รูปแบบนี้เมื่อผู้ประกอบรถยนต์ต้องการเปลี่ยน Model ในการ

ประกอบจะต้องมีการหยุดสายการประกอบเพ่ือท าการปรับตั้งเครื่องจักรหรือเครื่องมือที่ใช้

ส าหรับประกอบรถยนต์ Model ถัดไป ผู้ประกอบรถยนต์ที่ออกแบบสายการประกอบในรูปแบบ

ดังกล่าวมีเหตุผลเพ่ือที่จะท าให้สายการประกอบสามารถประกอบรถยนต์ที่ มีความหลากหลาย

ของชิ้นส่วนได้มากหรือ มีความเป็น Common ของชิ้นส่วนหรือเครื่องมือที่ต้องใช้ในการ

ประกอบน้อย กล่าวคือ เมื่อต้องการสลับ Model ของรถยนต์ในการประกอบจะต้องปรับตั้ง

เครื่องจักรส าหรับประกอบใหม่เพราะรถยนต์ Model ถัดไปที่จะด าเนินการประกอบไม่สามารถที่

จะใช้เครื่องมือร่วมกับเครื่องมือที่ใช้ส าหรับการประกอบรถยนต์ Model ก่อนหน้าได้ ดังนั้นการ

วางแผนประกอบรถยนต์ภายใต้รูปแบบของสายการประกอบนี้ผู้ประกอบรถยนต์จะต้องค านึงถึง

ความคุ้มค่าของเวลาที่ต้องเสียไปในการปรับตั้งเครื่องจักรเมื่อต้องการสลับ Model ในการ

ประกอบรถยนต์ เพราะหากสลับ Model ของการประกอบบ่อยก็จะท าให้สูญเสียก าลังในการ

ประกอบลง 

จากรูปแบบของการออกแบบสายการประกอบในประเด็น Set up time สามารถสรุปได้ว่า 

การมี set up time ในการเปลี่ยน Model ในการประกอบจะท าให้การสายการประกอบมีรูปแบบ

การประกอบเป็น Batch คือจะต้องประกอบรถยนต์ Model หนึ่งในปริมาณหนึ่ง สิ่งที่ผู้ประกอบ

รถยนต์จะให้ความส าคัญในการวางแผนการประกอบรถยนต์คือ การพิจารณาปริมาณการประกอบที่

เหมาะสม ที่จะสามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าและคุ้มค่ากับเวลาที่สูญเสียไปในการ

ปรับตั้งเครื่องจักรใหม่ที่จะส่งผลกระทบต่อก าลังการประกอบรถยนต์ เพราะการสลับเปลี่ยน Model 

ในการประกอบบ่อยครั้งท าให้สูญเสียก าลังการประกอบลง ประกอบรถยนต์ได้ปริมาณน้อยลงเมื่อ

เปรียบเทียบกับการสลับ Model น้อยครั้ง 

แต่ในรูปแบบของสายการประกอบที่ไม่มี Set up time ในการเปลี่ยน Model ที่สามารถ

ประกอบรถยนต์ได้ในลักษณะ One piece flow สามารถประกอบรถยนต์ได้หลาย Model โดยไม่

ต้องใช้เวลาในการปรับตั้งเครื่องจักรใหม่เมื่อสลับ Model ในการประกอบ การประกอบรถยนต์ในสาย

การประกอบรูปแบบนี้ สิ่งที่ผู้ประกอบรถยนต์จะต้องให้ความส าคัญในการวางแผนประกอบรถยนต์คือ 
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สัดส่วนของ Model ที่จะประกอบในแต่ละช่วงเวลา เพราะรถยนต์แต่ละ Model ที่ประกอบนั้นใช้

เวลาในแต่ละสถานีงานไม่เท่ากัน จึงต้องวางแผนการประกอบโดยพิจาณาสมดุลของสายการประกอบ 

เพ่ือให้การด าเนินการประกอบรถยนต์ไหลไปตามแต่ละสถานีด้วยความสมดุล  

4.2.2.3. การวางแผนประกอบรถยนต์  

การวางแผนประกอบรถยนต์เป็นการด าเนินงานวางแผนเพ่ือต้องตอบสนองต่อความต้องการ

ของลูกค้าภายใต้รูปแบบของกระบวนการประกอบรถยนต์ที่ได้ออกแบบไว้ การวางแผนประกอบ

รถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์มีการตัดสินใจวางแผนในหลายด้าน เริ่มตั้งแต่การวางแผนก าลังการ

ประกอบ การจัดตารางการประกอบ จนขั้นสุดท้ายของการวางแผนคือ การวางแผนจัดล าดับการ

ประกอบรถยนต์ที่จะเข้าสู่สายการประกอบ (ฟองทา and เชาวลิตวงศ์ 2010) โดยในแต่ละแผนจะ

สามารถอธิบายรายละเอียดของการด าเนินงาน ข้อมูลส าคัญที่จะต้องใช้ประกอบการตัดสินใจและ

แนวคิดในการวางแผนการด าเนินงานในแต่ละแผนงานได้ดังนี้ 

1. การวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ 

นิยามการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ 

ก าลังการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบ คือ ความสามารถสูงสุดที่จะสามารถ

ประกอบรถยนต์ในช่วงเวลาหนึ่ง เช่น ความสามารถประกอบรถยนต์ต่อเดือนหรือต่อวัน  ซึ่งเป็นผลที่

ได้จากการออกแบบรูปแบบของการประกอบรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์ได้ออกแบบไว้  

การวางแผนก าลังการประกอบเป็นการตรวจสอบก าลังในการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบ

รถยนต์ว่าสามารถตอบสนองต่อปริมาณความต้องการของลูกค้าที่ส่งเข้ามาในแต่ละช่วงเวลาได้หรือไม่ 

ระยะเวลาที่ผู้ประกอบรถยนต์วางแผนก าลังการประกอบโดยส่วนใหญ่จะวางแผนตัดสินใจในระดับ

รายเดือนวางแผนล่วงหน้าไปช่วงเวลาหนึ่ง เช่น 3 , 6 เดือน หรือ 1 ปี เป็นต้น  

การวางแผนก าลังการประกอบในแต่ละช่วงเวลา ผู้ประกอบรถยนต์จะพิจารณาปริมาณความ

ต้องการของลูกค้าหรือตัวแทนจ าหน่ายทั้งในและต่างประเทศว่าภายใต้ก าลังความสามารถประกอบ

รถยนต์ที่มีอยู่จะสามารถตอบสนองต่อปริมาณความต้องการที่เข้ามาได้หรือไม่ หากสามารถที่จะ

ตอบสนองต่อปริมาณความต้องการของลูกค้าที่เข้ามาได้ ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการตัดสินใจก าหนด
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ระดับการผลิต รวมถึงระดับแรงงานที่จะต้องใช้ในการประกอบรถยนต์ในแต่ละช่วงเวลา ทั้งในด้าน

ชั่วโมงการท างานปกติ, ชั่วโมงการท างานล่วงเวลา  

ข้อมูลส าคัญส าหรับการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ 

 การวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์จ าเป็นที่จะต้องใช้ข้อมูลหลัก

ส าคัญเพ่ือประกอบการพิจารณาตัดสินใจในด้านต่างๆดังรูปที่ 4.8 

 

 

รูปที่ 4. 8 ข้อมูลส าคัญส าหรับการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ 
 

 จากรูปที่ 4.8 ข้อมูลส าคัญที่จ าเป็นจะต้องใช้เพ่ือประกอบการตัดสินใจวางแผนก าลังการ

ประกอบรถยนต์สามารถอธิบายรายละเอียดของแต่ละข้อมูลได้ดังนี้ 

1. ข้อมูลความต้องการของลูกค้า (ตัวแทนจ าหน่ายในและต่างประเทศ)  

การวางแผนก าลังการประกอบเป็นการวางแผนเพ่ือพิจารณาความสามารถในการ

ประกอบรถยนต์ของโรงงานว่ามีความสามารถเพียงพอที่จะประกอบรถยนต์เพ่ือตอบสนอง

ต่อปริมาณความต้องการของลูกค้าที่เข้ามาในแต่ละช่วงเวลาได้หรือไม่ ข้อมูลความต้องการ

ของลูกค้าหรือตัวแทนจ าหน่ายที่ส่งมายังผู้ประกอบรถยนต์ที่จะน าไปใช้ส าหรับการวางแผน

แผนก าลังการประกอบ
ตัดสินใจในด้าน
  ระดับการผลิต
  แรงงาน

ข้อมูลความสามารถในการ
ประกอบของสายการ

ประกอบ

Customer

ข้อมูลความต้องการของ
ลูกค้า

Out put
แผนก าลังการประกอบที่ก าหนด
ระดับการผลิต, ระดับแรงงาน
ในแต่ละช่วงเวลาที่วางแผน
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ก าลังการประกอบนั้น จะเป็นข้อมูลพยากรณ์ความต้องการล่วงหน้าที่ทางตัวแทนจ าหน่ายส่ง

มายังโรงงานประกอบ โดยข้อมูลเหล่านั้นส่วนใหญ่แล้วจะไม่ลงรายละเอียดถึงปริมาณความ

ต้องการรถยนต์ในแต่ละ Model หรือ Option (ยกเว้น ข้อมูลความต้องการจากตัวแทน

จ าหน่ายต่างประเทศ) แต่จะแจ้งปริมาณความต้องการรวมเท่านั้น เช่น แจ้งข้อมูลความ

ต้องการโดยระบุปริมาณความต้องการของรถยนต์ 1,000 คัน โดยไม่ระบุว่าจะเป็น รถยนต์ 

Model หรือ Option ใดบ้าง เป็นต้น  

เมื่อผู้ประกอบรถยนต์ได้รับข้อมูลที่ได้จากตัวแทนจ าหน่ายแต่ละรายแล้วก็จะน า

ข้อมูลเหล่านั้นมาพิจารณาเปรียบเทียบกับก าลังการประกอบรถยนต์ที่มีอยู่ว่าสามารถจะ

ประกอบรถยนต์ได้ตามความต้องการของลูกค้าหรือไม่ โดยผู้ประกอบรถยนต์จะพิจารณา

ร่วมกับข้อมูลอื่นๆร่วมด้วย ซึ่งจะอธิบายรายละเอียดในข้อถัดไป 

2. ข้อมูลความสามารถในการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบ 

ความสามารถในการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบคือ ปริมาณรถยนต์ที่ผู้

ประกอบรถยนต์สามารถประกอบในแต่ละช่วงเวลา เช่น 7,600 คันใน 1 เดือน เป็นต้น ซึ่ง

เป็นข้อมูลที่ได้จากการพิจารณาข้อมูลที่เก่ียวข้องดังนี้  

 อัตราการประกอบรถยนต์ 

ข้อมูลความสามารถในการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบของผู้ประกอบ

รถยนต์ที่น ามาใช้ในการวางแผนก าลังการประกอบนั้นก่อนอื่นจะต้องท าความเข้าใจธรรมชาติ

ของกระบวนการประกอบรถยนต์ 

กระบวนการประกอบรถยนต์จะเริ่มต้นเมื่อตัวถังรถยนต์เสร็จสิ้นกระบวนการท าสีที่ 

Paint Shop ตัวถังรถจะถูกส่งต่อมายัง Assembly shop เพ่ือประกอบชิ้นส่วนต่างๆ ตั้งแต่

ชิ้นส่วนภายในห้องโดยสาร เครื่องยนต์ ระบบส่งก าลัง ฯลฯ จนเป็นรถยนต์ที่สมบูรณ์ออกจาก

สายการประกอบพร้อมที่จะส่งมอบให้แก่ลูกค้าต่อไป ใน Assembly Shop จะมีกระบวนการ

ติดตั้งชิ้นส่วนต่างๆมากมาย โดยชิ้นส่วนต่างๆที่จะประกอบเข้าสู่ตัวรถยนต์แต่ละคันจะถูก

ก าหนดไว้ในแต่ละสถานีงาน เช่น สถานีงานที่ 1 ติดตั้ง ระบบสายไฟในห้องโดยสาร เป็นต้น 
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ซึ่งในสายการประกอบจะมีสถานีงานที่มีหน้าที่ติดตั้งชิ้นส่วนต่างๆอยู่เป็นจ านวนมาก ดังรูปที่ 

4.9 

 

รูปที่ 4. 9 สถานีงานในสายการประกอบ 
 

ซึ่งจ านวนของสถานีงานและเวลาที่ใช้ในแต่ละสถานีงานจะมีความสัมพันธ์กับ

ความสามารถในการประกอบของโรงงาน กล่าวคือหากการประกอบรถยนต์ 1 คัน 

จ าเป็นต้องใช้เวลาทั้งสิ้น 6 ชั่วโมงในการติดตั้งชิ้นส่วนทุกชิ้นส่วน หากออกแบบให้มีสถานี

งานทั้งสิ้น 1 สถานีงาน จะพบว่าสายการประกอบนี้มีอัตราการประกอบ 6 ชั่วโมงต่อคัน นั้น

คือรถยนต์ที่เสร็จสมบูรณ์จะออกจากสายการประกอบทุกๆ 6 ชั่วโมง ดังรูปที่ 4.10 

 

รูปที่ 4. 10 สายการประกอบที่มี 1 สถานีงาน 
 

แต่หากมีการออกแบบสายการประกอบให้มีสถานีงานที่มากขึ้นแบ่งหน้าที่ในการ

ติดตั้งชิ้นส่วนต่างๆออกจากกันเช่น ออกแบบให้มีสถานีงาน 180 สถานีงาน โดยให้แต่ละ

สถานีงานมีใช้เวลาในการท างานที่เท่ากันกันภายใต้เวลาที่จ าเป็นที่จะต้องใช้ในการประกอบ

รถยนต์ 1 คัน คือ 6 ชั่วโมงหรือ 360 นาที นั้นคือเวลาท างานของแต่ละสถานีงานคือ 2 นาที

ต่อสถานี จะพบว่าสายการประกอบนี้มีอัตราการประกอบรถยนต์ 30 คันต่อชั่วโมง นั้นคือ

รถยนต์คันแรกที่เข้าสู่สายการประกอบจะเสร็จสมบูรณ์หลังจากผ่านไป 6 ชั่วโมง และ

หลังจากนั้นรถยนต์ที่เสร็จสมบูรณ์จะออกจากสายการประกอบทุกๆ 2 นาที ดังรูปที่ 4.11 

1 2 3 4 NBody FG

1Body FG

  1 สถานีงาน
  ความสามารถในการประกอบ 6 คันต่อชั่วโมง
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รูปที่ 4. 11 สายการประกอบรถยนต์ที่มี 180 สถานีงาน (30 คันต่อชั่วโมง) 
 

ยกตัวอย่างผู้ประกอบรถยนต์ A มีการจัดสถานีงานในสายการประกอบ 162 สถานี

งาน มีความสามารถในการประกอบ 24 คันต่อชั่วโมง นั้นคือ รถยนต์จะเสร็จสมบูรณ์ออก

จากสายการประกอบทุกๆ 2.5 นาที ดังรูปที่ 4.12 

 

รูปที่ 4. 12 สายการประกอบรถยนต์ที่มี 162 สถานีงาน (24 คันต่อชั่วโมง) 
 

อัตราการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ สามารถปรับให้อัตราการประกอบ

รถยนต์ได้ปริมาณมากขึ้นหรือน้อยลง (ปรับอัตราเร็วของการประกอบ) จะมีข้อจ ากัดที่ส าคัญ

คือจะไม่สามารถปรับอัตราการประกอบได้น้อยกว่าอัตราการด าเนินงานของสถานีงานที่เป็น

คอขวด (Bottle neck) หรือสถานีงานที่มีระยะเวลาการด าเนินงานนานที่สุด นั้นหมายความ

ว่าแต่ละสายการประกอบจะมีข้อจ ากัดของปริมาณสูงสุดที่จะสามารถประกอบรถยนต์ได้ใน

แต่ละช่วงเวลา เช่น จากตัวอย่างข้างต้นผู้ประกอบรถยนต์ A จะสามารถประกอบรถยนต์ได้

สูงสุด 192 คันต่อวัน (ค านวณจาก 8 ชั่วโมงท างาน) เป็นต้น 

 จ านวนวันท างานและชั่วโมงการท างานของสายการประกอบ 

คือ ชั่วโมงที่สายการประกอบสามารถด าเนินการประกอบรถยนต์ได้ จ านวนวัน

ท างานและชั่วโมงการท างานนั้นจะเกี่ยวข้องกับจ านวนกะ ชั่วโมงท างานปกติ ชั่วโมงท างาน

1 2 3 4 ...Body FG180

  180 สถานีงาน
  ความสามารถในการประกอบ 30 คันต่อชั่วโมง

1 2 3 4 ...Body FG162

  162 สถานีงาน
  ความสามารถในการประกอบ 24 คันต่อชั่วโมง
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ล่วงเวลา ซึ่งในแต่ละเดือนหรือในแต่ละช่วงเวลาจะมีมากน้อยแตกต่างกันและจะส่งผลต่อ

ปริมาณการประกอบสูงสุดที่จะสามารถประกอบได้ 

แนวคิดการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ 

 จากการอธิบายข้างต้นการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ จะน าข้อมูลค าสั่งซื้อจากลูกค้า

ที่ระบุปริมาณความต้องการรถยนต์รวม หรืออาจจะระบุรายละเอียดอ่ืนๆ เช่น ปริมาณความต้องการ

รถยนต์ในแต่ละ Model โดยมีการแจ้ง Option ผู้ประกอบรถยนต์จะน าข้อมูลดังกล่าวมาท าการ

ตรวจสอบก าลังประกอบว่าจะสามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้หรือไม่ โดยพิจารณา

ร่วมกับข้อมูลความสามารถในการประกอบของสายการประกอบทั้งอัตราการประกอบและชั่วโมงการ

ท างานต่างๆ เพ่ือก าหนดระดับการประกอบและระดับแรงงานที่จะต้องใช้เพ่ือประกอบรถยนต์ตาม

ความต้องการของลูกค้า สามารถอธิบายตัวอย่างของการตัดสินใจวางแผนก าลังการประกอบได้ดังนี้  

 ผู้ประกอบรถยนต์ A ได้รับข้อมูลความต้องการรถยนต์จากตัวแทนจ าหน่ายทั้งในและ

ต่างประเทศล่วงหน้า 6 เดือน โดยข้อมูลที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดให้ตัวแทนจ าหน่ายส่งจะต้องลง

รายละเอียดในด้านปริมาณความต้องการรวมและปริมาณความต้องการของรถยนต์ในแต่ละ Model 

ในแต่ละเดือนดังตารางที่ 4.1 

ตารางที่ 4. 1 ข้อมูลปริมาณความต้องการรถยนต์ล่วงหน้าจากตัวแทนจ าหน่าย 
เดือน 1 2 3 4 5 6 

ปริมาณความต้องการรวม 3000 3500 3500 4000 3000 3000 

ปริมาณความต้องการ Model 1 1500 2000 1600 2000 2000 1500 

ปริมาณความต้องการ Model 2 1500 1500 1900 2000 1000 1500 

  

และสายการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ A  มีอัตราการประกอบรถยนต์ 24 คัน

ต่อชั่วโมง 162 สถานีงาน และข้อมูลจ านวนวันท างานในแต่ละเดือนดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4. 2 ข้อมูลความสามารถประกอบรถยนต์ 

เดือน 1 2 3 4 5 6 

อัตราการประกอบ 

(คันต่อชั่วโมง) 
24 24 24 24 24 24 

จ านวนสถานีงาน 162 162 162 162 162 162 

จ านวนวันท างาน 22 20 22 22 21 22 

ชั่วโมงท างานปกติ 8 8 8 8 8 8 

ชั่วโมงท างานล่วงเวลา - - - - - - 

ปริมาณประกอบสูงสุด 

(คัน) 
4,224 3,840 4,224 4,224 4,032 4,224 

 

 ผู้ประกอบรถยนต์จะพิจารณาปริมาณความต้องการรวมที่ตัวแทนจ าหน่ายแจ้งมายังโรงงาน

ประกอบร่วมกับความสามารถในการประกอบในแต่ละเดือนว่ามีก าลังการประกอบเพียงพอหรือไม่ 

จากข้อมูลข้างต้นจะพบว่าก าลังการประกอบในแต่ละเดือนของผู้ประกอบรถยนต์รายนี้ มีเพียงพอที่จะ

ตอบสนองต่อความต้องการของตัวแทนจ าหน่ายที่ส่งเข้าได้ทั้ง 6 เดือน  

 แต่หากเกิดสถานการณ์ที่ เมื่อพิจารณาก าลังการประกอบแล้วพบว่ามีไม่เพียงพอที่จะ

ตอบสนองต่อปริมาณความต้องการจากตัวแทนจ าหน่ายหรือมีก าลังการประกอบที่มีมากจนเกินไป ผู้

ประกอบรถยนต์จะมีการปรับเพ่ิมหรือลดก าลังการประกอบโดยมีแนวทางที่จะสามารถด าเนินการได้

ดังนี้ 
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1. ปรับเพิ่มหรือลดชั่วโมงการท างาน  

โดยการเพ่ิมชั่วโมงการท างานล่วงเวลา การด าเนินการปรับเพ่ิมหรือลดก าลังการ

ประกอบด้วยวิธีนี้เป็นวิธีที่สะดวกสามารถด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว โดยไม่จ าเป็นที่จะต้อง

เพ่ิมระดับแรงงาน เป็นแนวทางที่เหมาะสมเมื่อปริมาณความต้องการจากตัวแทนจ าหน่ายมี

มากกว่าก าลังการประกอบสูงสุดภายใต้ชั่วโมงท างานปกติไม่มาก 

2. ปรับเพิ่มกะการท างาน  

เช่น จากตัวอย่าง ผู้ประกอบรถยนต์ A มีการก าหนดกะการท างาน 1 กะ ซึ่งมีเวลา

การท างานปกติคือ 8 ชั่วโมง แต่การปรับเพ่ิมชั่วโมงการท างานโดยการเพ่ิมกะท างานนั้นจะมี

ส่งผลกระทบต่อระดับแรงงานที่จะต้องใช้ กล่าวคือ การเพ่ิมกะการท างานจะท าให้ต้องเพ่ิม

จ านวนคนงานในสายการประกอบมากขึ้น เพราะแรงงานในกะที่ 2 ที่จะเพ่ิมเข้ามาจะเป็น

แรงงานคนละชุดกับแรงงานในกะที่ 1  

3. ปรับเพิ่มหรือลดอัตราเร็วในการประกอบรถยนต์  

จากตัวอย่างผู้ประกอบรถยนต์ A มีอัตราการประกอบรถยนต์ 24 คันต่อชั่วโมง 

ภายใต้จ านวนสถานีงาน 162 สถานีงาน การเพ่ิมอัตราเร็วการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบ

รถยนต์ A จะสามารถเพ่ิมได้โดยลดเวลาการท างานของสถานีงานที่ใช้เวลาการด าเนินงาน

มากที่สุดหรือสถานีที่เป็นคอขวด (Bottle neck) เป็นต้น 

ผลลัพธ์สุดท้ายที่ได้จากการวางแผนก าลังการประกอบคือ แผนงานที่จะระบุถึงระดับการ

ประกอบและระดับของแรงงานที่จะต้องใช้เพ่ือด าเนินการประกอบรถยนต์ตามปริมาณความต้องการ

จากตัวแทนจ าหน่าย โดยผลลัพธ์ที่ได้จะเป็นกรอบในการวางแผนตัดสินใจวางแผนจัดตารางการ

ประกอบรวมถึงการวางแผนสั่งซื้อชิ้นส่วนต่างๆจากผู้ผลิตชิ้นส่วนต่อไป 

จากแนวทางการปรับเพ่ิมหรือลดก าลังการประกอบทั้ง 3 แนวทาง ผู้ประกอบรถยนต์จะ

พิจาณาทั้ง 3 แนวทางร่วมกันโดยจะพยายามปรับก าลังการประกอบให้สอดคล้องกับปริมาณความ

ต้องการที่มาจากตัวแทนจ าหน่ายในขณะเดียวกันก็จะด าเนินการปรับเพิ่มหรือลดก าลังการประกอบให้
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เหมาะสมที่ท าให้เกิดต้นทุนการด าเนินการที่ต่ าที่สุด แต่ทั้งนี้การปรับก าลังการประกอบก็จะขึ้นอยู่กับ

นโยบายที่ผู้ประกอบรถยนต์ให้ความส าคัญโดยเฉพาะการปรับลดก าลังการประกอบที่อาจจะส่งผล

กระทบต่อการจ้างงาน ผู้ประกอบการบางรายจะให้ความส าคัญเป็นพิเศษ ในบางสถานการณ์ที่

ปริมาณความต้องการจากตัวแทนจ าหน่ายมีน้อยมากการเลิกจ้างแรงงานจะเป็นทางเลือกสุดท้ายที่ผู้

ประกอบรถยนต์จะด าเนินการ  

ก าลังการประกอบของผู้ประกอบรถยนต์จะมีขีดจ ากัดสูงสุดที่จะสามารถด าเนินการได้ หาก

โรงงานประกอบไม่สามารถตอบสนองต่อปริมาณความต้องการรถยนต์จากตัวแทนจ าหน่ายในรอบนั้น

ได้ จะมีการแจ้งข้อมูลกลับไปยังตัวแทนจ าหน่ายที่ส่งความต้องการมา และจะเจรจาต่อรองเพ่ือเลื่อน

ค าสั่งซื้อไปยังรอบถัดไป หรือน าค าสั่งซื้อดังกล่าวไปให้โรงงานประกอบอื่นๆที่สามารถประกอบรถยนต์ 

Model นั้นได้แทน 

2. การจัดตารางการประกอบและการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ 

นิยามการวางแผนจัดตารางการประกอบ 

เมื่อปริมาณความต้องการของตัวแทนจ าหน่ายที่ส่งมายังผู้ประกอบรถยนต์ผ่านการวางแผน

ก าลังการประกอบและสายการประกอบมีก าลังการประกอบเพียงพอที่จะตอบสนองต่อปริมาณความ

ต้องการนั้น ผู้ประกอบรถยนต์จะน าข้อมูลความต้องการของลูกค้าเข้าสู่การจัดตารางการประกอบ 

เพ่ือวางแผนการจัดตารางการประกอบ การวางแผนจัดตารางการประกอบจะเป็นการด าเนินงาน

วางแผนในลักษณะรายเดือน เพ่ือก าหนดจ านวนรถยนต์ที่จะประกอบในแต่ละ Model ในแต่ละวัน

ของการประกอบในเดือนนั้น และก าหนดจ านวนวันท างาน ชั่วโมงการท างานปกติ และชั่วโมงการ

ท างานล่วงเวลาในรอบเดือน โดยใช้ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนก าลังการประกอบเป็นกรอบในการ

ตัดสินใจ  

ข้อมูลส าคัญส าหรับการวางแผนจัดตารางการประกอบ 

การวางแผนจัดตารางการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์จ าเป็นที่จะต้องใช้ข้อมูล

หลักส าคัญเพ่ือประกอบการพิจารณาตัดสินใจในด้านต่างๆดังรูปที่ 4.13 
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รูปที่ 4. 13 ข้อมูลส าคัญส าหรับการวางแผนจัดตารางประกอบรถยนต์ 
 

1. ข้อมูลความต้องการของลูกค้า (ตัวแทนจ าหน่ายในและต่างประเทศ)  

ข้อมูลความต้องการของลูกค้าที่มาจากตัวแทนจ าหน่ายทั้งในและต่างประเทศ โดย

ข้อมูลความต้องการที่จะน ามาวางแผนการจัดตารางการประกอบจะเป็นข้อมูลความต้องการ

ที่แสดงถึงปริมาณความต้องการรถยนต์ลงรายละเอียดทั้งในด้านของปริมาณความต้องการใน

แต่ละ Model และ Option ข้อมูลเหล่านี้จะต้องเป็นข้อมูลที่ยืนยันแน่นอนจากตัวแทน

จ าหน่ายและไม่สามารถเปลี่ยนแปลงได้ 

2. ข้อมูลความสามารถในการประกอบของสายการประกอบ 

 อัตราการประกอบรถยนต์ 

จะใช้ข้อมูลที่ได้จากการวางแผนก าลังการประกอบมาใช้เพ่ือจัดตารางการ

ประกอบ นั้นคือ ความสามารถในการประกอบต่อชั่วโมงและจ านวนของสถานีงาน

ในสายการประกอบ 

 

แผนจัดตารางการประกอบ
ตัดสินใจในด้าน
  ระดับการผลิตรายวัน
  แรงงาน

ข้อมูลความสามารถในการ
ประกอบของสายการ

ประกอบ

Customer

ข้อมูลความต้องการของ
ลูกค้า

Out put

แผนจัดการประกอบที่ก าหนด
ระดับการผลิตของแต่ละ Model, 
ระดับแรงงาน ในแต่ละช่วงเวลาที่

วางแผน
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 จ านวนวันท างานและชั่วโมงการท างานของสายการประกอบ 

คือ ชั่วโมงการท างานที่สายการประกอบสามารถด าเนินการประกอบ

รถยนต์ได้ในแต่ละวัน  

ข้อมูลที่ได้จากลักษณะความต้องการของลูกค้าไม่ว่าจะเป็น ปริมาณ ช่วงเวลา ข้อมูลการ

ยืนยันค าสั่งซื้อ รูปแบบการขนส่ง ล้วนมีผลกระทบต่อการวางแผนทั้งสิ้นเนื่องจากการจัดตารางการ

ประกอบจะสามารถวางแผนได้อย่างมีประสิทธิภาพจะต้องได้รับข้อมูลความต้องการจากลูกค้าที่

ครบถ้วนและแม่นย า  ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์ส่วนใหญ่จะวางแผนล่วงหน้าเป็นระยะเวลาหนึ่งเดือนก่อน

เริ่มประกอบ  

นิยามการวางแผนจัดล าดับการประกอบรถยนต์  

การจัดล าดับการประกอบเป็นการจัดรถยนต์ที่ผ่านกระบวนการท าสีเรียบร้อยแล้วมาท าการ

ระบุตัวตนของรถยนต์คันนั้นๆว่าต้องการชิ้นส่วนใดในการประกอบ ล าดับของรถยนต์ที่เข้าสู่สายการ

ประกอบและชิ้นส่วนที่จะท าการประกอบในรถยนต์แต่ละคันจะต้องสอดคล้องกัน 

ข้อมูลส าคัญส าหรับการวางแผนจัดล าดับการประกอบรถยนต์ 

สายการประกอบรถยนต์หนึ่งสายการประกอบสามารถประกอบรถยนต์ได้หลาย Model 

และหลาย Option ดังนั้นจึงต้องมีการพิจารณาถึงล าดับของการประกอบรถยนต์โดยใช้ข้อมูลที่ได้จาก

การวางแผนการจัดตารางการประกอบที่ระบุจ านวนรถยนต์ที่จะประกอบในแต่รุ่นต่อวัน มาท าการจัด

เรียงล าดับรถยนต์แต่ละรุ่นแต่ละ Option ในการจัดล าดับการประกอบรถยนต์จะต้องใช้ข้อมูลต่างๆ

ประกอบการตัดสินใจดังนี้ 

 ข้อจ ากัดของสายการประกอบที่เป็นผลจากการออกแบบ เช่น เรื่องของ Set up 

time ในการเปลี่ยน Model การประกอบ เป็นผลให้เกิดการจัดล าดับการประกอบ

เป็น Batch ซึ่งมีขนาดการประกอบของแต่ละ Model ต่อช่วงเวลาหนึ่งที่ใหญ่กว่า 

ในช่วงเวลาหนึ่งจะเปลี่ยน Model ในการประกอบน้อยกว่า สายการประกอบที่ไม่มี 

Set up time ในการเปลี่ยน Model การประกอบ หรือการจัดสมดุลการผลิตแบบ
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ผสมรุ่น (Mixed Model Line Balancing) ที่จะท าให้สายการประกอบมี

ประสิทธิภาพในการประกอบแตกต่างกัน  

 เงื่อนไขในการจัดส่งรถยนต์ไปยังตัวแทนจ าหน่ายทั้งในและต่างประเทศ ซึ่งเป็นผล

จากรูปแบบการขนส่งที่ได้รับจากลักษณะความต้องการของลูกค้า เช่น ขนส่งทาง

เรือไปยังตัวแทนจ าหน่ายต่างประเทศต้องพิจารณาถึงรอบการเดินเรือด้วย เป็นต้น 

แนวคิดการวางแผนการจัดตารางและการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ 

จากการอธิบายข้างต้นการวางแผนการจัดตารางและการจัดล าดับในการประกอบรถยนต์ใน

สายการประกอบของผู้ประกอบรถยนต์จะใช้ข้อมูลที่ได้รับการยืนยันความถูกต้องจากตัวแทนจ าหน่าย

ทั้งในและต่างประเทศทั้งในด้านของปริมาณรถยนต์รวม รวมไปถึงปริมาณความต้องการรถยนต์ในแต่

ละ Model และ Option จากนั้นจึงจะน าข้อมูลดังกล่าวมาประกอบการตัดสินใจในการวางแผนจัด

ตารางและล าดับการประกอบรถยนต์ โดยทั้งสองแผนจะต้องมีความสอดคล้องกัน สามารถอธิบาย

แนวคิดและรูปแบบของการตัดสินใจในการวางแผนแต่ละแผนที่ผู้ประกอบรถยนต์ด าเนินการได้ดังนี้ 

เริ่มต้นการด าเนินงานด้วยการการวางแผนการจัดตารางการประกอบ จะเป็นการวาง

แผนการด าเนินงานรายเดือน โดยผู้ประกอบรถยนต์จะใช้ข้อมูลที่ได้จากการวางแผนก าลังการ

ประกอบที่มีรายละเอียดดังตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4. 3 ข้อมูลความสามารถประกอบรถยนต์จากแผนก าลังการประกอบ 

เดือน 1 

อัตราการประกอบ (คันต่อชั่วโมง) 24 

จ านวนสถานีงาน 162 

จ านวนวันท างาน 22 

ชั่วโมงท างานปกติ 8 

ชั่วโมงท างานล่วงเวลา - 

ปริมาณประกอบสูงสุด (คัน) 4,224 

 

จากตารางเป็นผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนก าลังการประกอบรถยนต์ของเดือนที่ 1 ซึ่ง

วางแผนให้สายการประกอบมีอัตราการประกอบ 24 คันต่อชั่วโมง ที่ 162 สถานีงาน มีจ านวนวัน

ท างานทั้งสิน 22 วัน มีก าลังการประกอบรถยนต์สูงสุด 4,224 คัน ภายใต้ชั่วโมงการท างานดังกล่าว  

และใช้ข้อมูลความต้องการที่ได้รับจากตัวแทนจ าหน่าย ที่แสดงถึงปริมาณความต้องการ

โดยรวม ลงรายละเอียดถึงปริมาณความต้องการในแต่ละ Model และ Option ที่ได้รับการยืนยันไม่

สามารถเปลี่ยนแปลงได้ ดังตารางที่ 4.4 

 

 

 

 

 



 
 

 

67 

ตารางที่ 4. 4 ข้อมูลความต้องการรถยนต์จากตัวแทนจ าหน่ายที่ยืนยัน 

เดือน 1 

ปริมาณความต้องการรวม 3000 

ปริมาณความต้องการ Model 1 1500 

ปริมาณความต้องการ Model 2 1500 

 

เมื่อได้รับข้อมูลทั้งสองประเภทครบถ้วนสมบูรณ์ จะด าเนินการวางแผนจัดตารางประกอบ

รถยนต์ลงรายละเอียดในแต่ละวันในเดือนที่ 1 ว่าในแต่ละวันจะท าการประกอบรถยนต์เป็นจ านวนกี่

คันในแต่ละ Model จากนั้นจะค านวณเวลาที่จะต้องใช้ในการประกอบรถยนต์จ านวนดังกล่าว ว่า

จะต้องใช้เวลาท างานปกติในแต่ละกะการท างานและและเวลาท างานล่วงเวลา (Overtime) โดยตัด

วันหยุดในแต่ละเดือน ซึ่งจะได้ผลลัพธ์ดังตารางที่ 4.5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

68 

ตารางที่ 4. 5 ผลการวางแผนจัดตารางการประกอบรถยนต์ของเดือนที่ 1 

วันที่ 1 2 3 4 5 6 7 … 30 

ปริมาณรวม                 

ปริมาณ Model A                 

ปริมาณ Model B                 

Day shift (Hrs.)                 

Overtime (Hrs.)                 

Night shift (Hrs.)                 

Overtime (Hrs.)                 

 

จากตารางที่  4.5 ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนจัดตารางการประกอบรถยนต์จะเป็น

ตัวก าหนดว่า ในแต่ละวันในเดือนที่ 1 จะต้องท าการประกอบรถยนต์ Model ใดเป็นจ านวนเท่าไหร่ 

เรียกว่า Daily Bucket และแสดงเวลาในการท างานรูปแบบต่างๆ  

เมื่อเสร็จสิ้นการวางแผนจัดตารางการประกอบรถยนต์แล้วผู้ประกอบรถยนต์จะน าผลลัพธ์

ดังกล่าว (Daily Bucket) มาท าการวางแผนจัดล าดับว่าภายใต้จ านวนรถยนต์ที่มีหลากหลาย Model 

และ Option ที่จะต้องประกอบให้เสร็จในแต่ละวันจะด าเนินการประกอบรถยนต์ Model และ 

Option ใดก่อนหลัง โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการจัดล าดับจะแสดงรายละเอียดของรถยนต์ที่จะเข้าสู่การ

ประกอบดังตารางที ่4.6 
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ตารางที่ 4. 6 ตารางล าดับการประกอบรถยนต์วันที่ 1 เดือน 1 

ล าดับที่ Model type Engine type Body type Transmission 

1 
    

2 
    

3 
    

4 
    

5 
    

N 
    

 

แนวคิดการวางแผนการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ จะมีความ

แตกต่างกันขึ้นอยู่กับการออกแบบสายการประกอบของผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายว่า ออกแบบให้

สายการประกอบต้องมี Set up Time ในการเปลี่ยน Model การประกอบหรือไหม โดยสามารถ

อธิบายแนวคิดในการวางแผนจัดล าดับการประกอบแต่ละรูปแบบของสายการประกอบได้ดังนี้ 

 รูปแบบที่ 1 การวางแผนจัดล าดับการประกอบรถยนต์ของสายการประกอบที่มี 

Set up time ในการเปลี่ยน Model  

ผู้ประกอบรถยนต์ที่มีการออกแบบให้สายการประกอบสามารถประกอบรถยนต์ได้

หลาย Model และ Option ได้สายในสายการประกอบเดียวกัน แต่จะต้องมีการปรับตั้ง Set 

up สายการประกอบทุกครั้งเมื่อต้องการสลับเปลี่ยน Model การประกอบ ด้วยรูปแบบการ

ของสายการประกอบนี้ท าให้แนวคิดการวางแผนของผู้ประกอบรถยนต์ในรูปแบบนี้ผู้

ประกอบรถยนต์จะการวางแผนจัดล าดับการประกอบจะเป็นลักษณะของ Batch กล่าวคือ 

จะจัดรถยนต์ Model เดียวกันเป็นจ านวนหนึ่งเข้าสู่สายการประกอบ จากนั้น ถึงจะสลับ

เปลี่ยนไปประกอบ Model อ่ืน เพราะในแต่ละครั้งที่เปลี่ยน Model ต้องเสียเวลาในการ
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ปรับตั้งสายการประกอบใหม่ (Set up time) ยกตัวอย่าง วันที่ 1 เดือนที่ 1 ผลลัพธ์จากการ

วางแผนจัดล าดับประกอบรถยนต์รูปแบบนี้ดังตารางที่ 4.7 

ตารางที่ 4. 7 ตัวอย่างผลลัพธ์การวางแผนจัดล าดับการประกอบรูปแบบแบบ Batch 
ล าดับที่ Model type Engine type Body type Transmission 

1 A G 
 

AT 

2 A G 
 

AT 

3 A G 
 

AT 

4 A G 
 

AT 

5 A G 
 

AT 

N A G 
 

AT 

 

จากตารางที่ 4.7 ตัวอย่างของผลลัพธ์การวางแผนจัดล าดับการประกอบรูปแบบ 

Batch จะเห็นว่าจะมีการจัดรถยนต์ล าดับที่ 1 ถึง N ที่เป็นรถยนต์ Model และ Option 

เหมือนกันทุกประการ โดยการวางแผนในรูปแบบนี้ ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการพิจารณาว่าใน

แต่ละช่วงเวลาของวันในแต่ละเดือนจะต้องประกอบรถยนต์ Model ใดเป็นจ านวนเท่าไหร่ 

ถึงจะสลับไปประกอบรถยนต์ Model อ่ืนต่อไป  

ซึ่งปริมาณในการประกอบแต่ละครั้งผู้ประกอบรถยนต์จะมีปริมาณขั้นต่ า ในการ

ประกอบเพราะ เช่น หากจะประกอบรถยนต์ Model A จะต้องประกอบในแต่ละครั้งอย่าง

น้อย 30 คัน เป็นต้น เพราะการสลับเปลี่ยนไปประกอบรถยนต์ Model อ่ืนแต่ละครั้งจะเป็น

ลดความสามารถในการประกอบของสายการประกอบลง เสียเวลาส่วนใหญ่ไปกับการปรับตั้ง

สายการประกอบโดยไม่ได้รถยนต์ออกมา 
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 รูปแบบที่ 2 การวางแผนจัดล าดับการประกอรถยนต์ของสายการประกอบที่ไม่

มี Set up time ในการเปลี่ยน Model 

ผู้ประกอบรถยนต์ที่มีการออกแบบสายการประกอบให้สามารถประกอบรถยนต์

หลาย Model และ Option ได้ในสายการประกอบเดียวกัน โดยไม่ต้องปรับตั้งสายการ

ประกอบใหม่เมื่อต้องการเปลี่ยน Model การประกอบ การวางแผนการจัดล าดับการ

ประกอบรถยนต์ภายใต้สายการประกอบรูปแบบนี้จะเป็นลักษณะของการวางแผน One 

piece flow หรือ คันต่อคัน เพราะไม่ต้องมีกระบวนการปรับตั้งสายการประกอบใหม่ โดย

ตัวอย่างของผลลัพธ์ของการวางแผนจัดล าดับการประกอบแบบ One piece flow ดังตาราง

ที ่4.8 

ตารางที่ 4. 8 ตัวอย่างผลลัพธ์การวางแผนจัดล าดับการประกอบรูปแบบแบบ One piece flow 

ล าดับที่ Model type Engine type Body type Transmission 

1 A G 
 

AT 

2 A G 
 

MT 

3 A G 
 

MT 

4 B G 
 

AT 

5 B G 
 

MT 

N C G 
 

MT 

 

จากตารางที่ 4.8 ตัวอย่างผลลัพธ์การวางแผนจัดล าดับการประกอบรูปแบบแบบ 

One piece flow จะเห็นว่าในวันที่ท าการวางแผนจัดล าดับจะมีการสลับ Model รถยนต์ 

ต่อเนื่องกันไปตั้งแต่ล าดับที่ 1 จนถึง N โดยการจัดล าดับรถยนต์เพ่ือเข้าสู่การประกอบนั้น ผู้

ประกอบรถยนต์จะมีการพิจารณาถึงความเหมาะสมของ Model รถยนต์ที่จะเข้าประกอบ
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ต่อเนื่องกัน เพราะรถยนต์แต่ละ Model แต่ละ Option มีการใช้เครื่องมือ ชิ้นส่วนเพ่ือ

ประกอบที่แตกต่างกัน มีความซับซ้อนของขั้นตอนการประกอบที่แต่ละสถานีแตกต่างกัน นั้น

หมายถึง เวลาในการประกอบรถยนต์แต่ละ Model และ Option ในแต่ละสถานีงาน มี

ความแตกต่างกัน ดังนั้นจึงต้องมีการพิจารณาถึงสมดุลการประกอบหรือสัดส่วนของการ

ประกอบผสมรุ่นร่วมด้วย ปัจจัยหลักที่จะส่งผลถึงสมดุลของสายการประกอบที่ส าคัญของ

รถยนต์มีทั้งสิ้น 3 ชิ้นส่วนหลัก 

I. Body type คือ รุ่นของรถยนต์ เช่น Toyota Altis, Honda Civic เป็นต้น 

II. Engine type คือ เครื่องยนต์ของรุ่นในรุ่นนั้น มี 2 ประเภทหลักคือ เครื่องยนต์

ดีเซล และเครื่องยนต์เบนซิน 

III. Transmission คือ ระบบส่งก าลังหรือเกียร์ มีสองประเภทหลัก คือ 

Automatic (AT) และ Manual (MT) 

3 ชิ้นส่วนหลักที่กล่าวมาข้างต้น เป็นชิ้นส่วนหลักที่ผู้ประกอบรถยนต์จะพิจารณา

เพ่ือจัดสัดส่วนของรถยนต์ที่จะเข้าประกอบ โดยมีการพิจารณาเพ่ือก าหนดสัดส่วนการ

ประกอบที่เหมาะสม กล่าวคือ สายการประกอบรถยนต์แต่ของผู้ประกอบรถยนต์จะมีการ

ค านวณสัดส่วนของล าดับรถยนต์ที่จะเข้าประกอบซึ่งจะหมายถึงประสิทธิภาพของสายการ

ประกอบ เช่น สัดส่วนของเกียร์ AT และ MT ที่จะเข้าสู่สายการประกอบ มีสัดส่วน 1 : 3 จะ

ท าให้สายการประกอบมีประสิทธิภาพในการท างาน 80 % แต่หากเปลี่ยนเป็น 1 : 2 จะท า

ให้ประสิทธิภาพการประกอบของสายการประกอบเป็น 60 % เป็นต้น โดยผู้ประกอบรถยนต์

จะมีข้อมูลของสัดส่วนของชิ้นส่วนหลักทั้ง 3 ที่แสดงถึงประสิทธิภาพของสายการประกอบใน

ระดับต่างๆไว้แล้ว  

จากการอธิบานข้างต้นจะเห็นว่าการวางแผนจัดล าดับรถยนต์ นั้นสัดส่วนของ

ประกอบรถยนต์ในแต่ละ Model และ Option สามารถที่จะปรับเปลี่ยนได้ ซึ่งการ

ปรับเปลี่ยนสัดส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ที่จะมีผลต่อการจัดล าดับสามารถแบ่งได้ 2 รูปแบบ 

ดังนี้ 
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 รูปแบบที่ 1 จัดล าดับการประกอบรถยนต์ที่เน้นให้เกิดประสิทธิภาการประกอบ

ของสายการประกอบ นั้นคือ ผู้ประกอบรถยนต์จะจัดล าดับรถยนต์แต่ละ 

Model และ Option จะให้ความส าคัญกับสัดส่วนการผสมรุ่นที่จะท าให้เกิด

ประสิทธิภาพการประกอบสูง  

 รูปแบบที่ 2 จัดล าดับประกอบรถยนต์ที่ที่เน้นปรับสัดส่วนของการประกอบผสม

รุ่นให้ตรงตามความต้องการขอลูกค้าที่เข้ามาเป็นหลัก รูปแบบการจัดล าดับนี้ผู่

ประกอบรถยนต์จะให้ความส าคัญกับความต้องการของลูกค้าเป็นหลักและจะ

พยายามปรับสัดสัดส่วนการประกอบให้ตรงตามความต้องการของลูกค้า แม้ว่า

จะท าให้ประสิทธิภาพของสายการประกอบลดลงก็ตาม 

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการประกอบรถยนต์ทั้งในส่วนของการวางแผนก าลังการ

ประกอบ วางแผนจัดตารางและล าดับการประกอบรถยนต์ จะเป็นข้อมูลที่น าไปใช้ต่อในกระบวนการ

เรียกชิ้นส่วนเพ่ือวางแผนเรียกชิ้นส่วนเพ่ือสนับสนุนการประกอบรถยนต์ให้เป็นไปตามแผน และ

แผนการประกอบรถยนต์ยังเป็นกรอบการด าเนินงานในการจัดล าดับการประกอบในแต่ละวันของการ

ประกอบซึ่งอาจจะมีการเปลี่ยนแปลงจากแผนเดิมที่วางไว้ 

4.2.2.4. กระบวนการเรียกชิ้นส่วน 

เป็นการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการชิ้นส่วนต่างๆที่ต้องใช้ในการประกอบ

รถยนต์ให้เป็นไปตามแผนการประกอบที่ได้วางไว้ โดยการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจะได้รับข้อมูลการ

วางแผนการประกอบในแต่ละเดือนซึ่งจะแสดงถึงปริมาณความต้องการใช้ชิ้นส่วนต่างๆ (ดีวิชา 2551) 

ที่จะต้องมีการบริหารจัดการเพ่ือตอบสนองต่อแผนที่ได้วางไว้และให้เป็นไปตามนโยบายของการ

บริหารจัดการคลังวัตถุดิบที่องค์กรได้ก าหนดไว้ โดยการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจะมีรายละเอียดการ

ด าเนินงานดังนี้ 

การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจะรับข้อมูลแผนการประกอบรถยนต์รายเดือนที่ระบุปริมาณ

รถยนต์ที่จะท าการประกอบรถยนต์ในแต่ละช่วงเวลา ซึ่งฝ่ายวางแผนการเรียกชิ้นส่วนต้องน ามาแปลง

เป็นข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนต่างๆเพ่ือสนับสนุนแผนการประกอบ โดยในการวางแผนการเรียก
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ชิ้นส่วนนอกจากจะต้องใช้ข้อมูลจากแผนการประกอบรถยนต์ ยังต้องพิจารณารายละเอียดส าคัญ

ต่างๆดังนี ้

1. นโยบายการเก็บชิ้นส่วน 

เป็นนโยบายในการตั้งระดับของการเก็บชิ้นส่วนที่ในการประกอบเป็นระยะเวลาที่วัตถุดิบคง

คลังสามารถสนับสนุนการประกอบรถยนต์ได้หากไม่มีการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน เช่น สาย

การประกอบจะสามารถประกอบรถยนต์ต่อไปได้  4 ชั่วโมง หากไม่มีการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิต

ชิ้นส่วน เป็นต้น ซึ่งการตั้งระดับการเก็บชิ้นส่วนนั้นจะแตกต่างกันออกไปตามผู้ประกอบการแต่ละราย

ที่ให้ความส าคัญแตกต่างกัน โดยจะส่งผลต่อการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้งในเรื่อง

ของ ปริมาณความต้องการต่อครั้ง ความถ่ีในการขนส่ง กล่าวคือ หากต้องการเก็บชิ้นส่วนในระดับที่ต่ า 

ผู้ประกอบรถยนต์อาจจะต้องเพ่ิมความถี่ในการขนส่งชิ้นส่วน โดยลดปริมาณการขนส่งต่อครั้งลง 

(Nemoto, Hayashi et al. 2010)  

2. การออกแบบการไหลของชิ้นส่วน  

จากธรรมชาติของชิ้นส่วนที่ใช้ในการประกอบรถยนต์นั้นอาจจะมีความหลากหลาย

แปรเปลี่ยนไปตามรุ่นหรือ Option ของรถยนต์ และด้วยรูปแบบการประกอบรถยนต์ที่เป็นสายการ

ประกอบที่สามารถประกอบรถยนต์ได้หลาย Model และ Option การไหลของชิ้นส่วนจึงต้อง

สอดคล้อง ตรงตามรุ่นและ Option ของรถยนต์ที่เข้าสู่สายการประกอบ โดยส่วนใหญ่แล้วจะ

ออกแบบการไหลของชิ้นส่วนเข้าสู่สายการประกอบออกเป็น 2 กลุ่ม (Choi and Lee 2002) ดังนี้ 

o ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้รับผิดชอบในการจัดล าดับของชิ้นส่วนเอง (Sequence 

from supplier) 

o ชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้รับผิดชอบในการจัดล าดับ ( Sequence in 

warehouse) 
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3. รูปแบบการขนส่งชิ้นส่วน  

รูปแบบการขนส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนมายังผู้ประกอบรถยนต์ในปัจจุบันนั้นมี 2 รูปแบบ

หลัก คือ  

o รูปแบบ Milk Run เป็นรูปแบบการขนส่งที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้รับผิดชอบในการ

ขนส่งชิ้นส่วนโดยมีกระบวนการวางแผนการเดินรถ เพ่ือจัดรถยนต์ไปตระเวนรับชิ้นส่วน

จากผู้ผลิตชิ้นส่วนหลายๆรายในเวลาที่เฉพาะเจาะจงและน าชิ้นส่วนเข้าสู่สายการ

ประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ 

o รูปแบบการขนส่งแบบโดยตรง (Direct) เป็นรูปแบบการขนส่งที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนหรือผู้

ประกอบรถยนต์จัดรถขนส่งชิ้นส่วนเพ่ือไปรับหรือส่งมายังสายการประกอบรถยนต์

โดยตรง 

ซึ่งรูปแบบการขนส่งผู้ประกอบรถยนต์จะใช้รูปแบบการขนส่งที่แตกต่างกันไปตามความ

เหมาะสมของ Supplier แต่ละกลุ่ม ผู้ประกอบรถยนต์บางรายอาจใช้รูปแบบการขนส่งแบบ Milk 

Run กับ Supplier ส่วนใหญ่ แต่ผู้ประกอบการบางรายยังคงใช้รูปแบบการขนส่งแบบ Direct กับ 

Supplier ส่วนใหญ่ ซึ่งกระบวนการการเรียกวัตถุดิบจะมีความแตกต่างกันออกไป 

4. การวางแผนการเรียกชิ้นส่วน 

 การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ จะเป็นการด าเนินการวางแผนเพ่ือ

ก าหนดว่าในแต่ละช่วงเวลาจะด าเนินการเรียกชิ้นส่วนประเภทใด ปริมาณเท่าไหร่ จากผู้ผลิตชิ้นส่วน

รายใด โดยการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนจะมีการด าเนินการวางแผนในระดับรายเดือน และรายวัน 

โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของการวางแผนการด าเนินงานได้ดังนี้ 

o การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายเดือน 

การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายเดือนจะเริ่มต้นเมื่อผู้ประกอบรถยนต์ได้มีการวาง

แผนการประกอบรถยนต์เสร็จสิ้นแล้ว โดยน าผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนทั้ง การวางแผนจัด

ตารางการประกอบและจัดล าดับการประกอบ ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนทั้งสองจะแสดง
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ถึง รุ่นรถยนต์ที่จะท าการประกอบในแต่ละช่วงเวลา ทางฝ่ายวางแผนการเรียกชิ้นส่วนที่จะ

น าข้อมูลดังกล่าวมาท าการค านวณหาชิ้นส่วนแต่ละประเภทว่าจะต้องใช้ ชิ้นส่วนประเภทใด 

จ านวนเท่าไหร่ และเวลาใด จากนั้นจะท าการตรวจสอบข้อจ ากัดของการเรียกชิ้นส่วน ซึ่ง

ข้อจ ากัดของการเรียกชิ้นส่วนนั้นคือ ข้อตกลงการซื้อขายที่ได้ตกลงไว้กับผู้ผลิตชิ้นส่วน เช่น 

ขนาดในการสั่งแต่ละครั้ง ช่วงเวลาในการส่งแต่ละรอบ เป็นต้น เมื่อตรวจสอบข้อจ ากัดต่างๆ

เรียบร้อยแล้วก็จะท าการออกแผนการเรียกชิ้นส่วนรายเดือน และท าการกระจายแผน

ดังกล่าวไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง 

การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายเดือนนั้น ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายจะมีแนวคิด

การวางแผนการที่แตกต่างกัน โดยเฉพาะในเรื่องของช่วงเวลาที่วางแผน ยกตัวอย่าง ผู้

ประกอบรถยนต์ A มีการวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายเดือนโดย มีการวางแผนล่วงหน้าแค่ 

10 วัน นั้นหมายความว่าแผนการเรียกชิ้นส่วนที่จะถูกส่งออกไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีข้อมูล

เพียงแค่ 10 วันล่วงหน้า แต่ผู้ประกอบรถยนต์ B อาจจะท าการวางแผนการเรียกชิ้นส่วน โดย

วางแผนล่วงหน้าจนครบรอบเดือน ผู้ผลิตชิ้นส่วนก็จะได้รับข้อมูลล่วงหน้านานกว่า เป็นต้น 

o การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายวัน 

การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายวัน เป็นการด าเนินการเพ่ือยืนยัน ปริมาณ 

ช่วงเวลาที่ต้องการชิ้นส่วนที่ถูกต้องและแม่นย าที่สุด เพราะในการประกอบรถยนต์นั้น ล าดับ

ของรถยนต์ที่เข้าสู่สายการประกอบอาจจะมีการเปลี่ยนแปลงไปจากแผนการที่ได้วางแผนไว้ 

ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวย่อมหมายถึง ชิ้นส่วนที่ต้องการในการประกอบเปลี่ยนแปลงตาม

ไปเช่นกัน การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายวันนั้น ผู้ประกอบรถยนต์จะมีแนวคิดในการเรียก

ชิ้นส่วนที่แตกต่างกันไปตามลักษณะการเรียกชิ้นส่วนดังนี้ 

I. การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนประเภทเรียกแบบ Non-sequential 

ชิ้นส่วนที่มีการเรียกแบบ Non-sequential หรือ มีการแบบ Lot เป็น

การวางแผนเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยผู้ประกอบรถยนต์ต้องมีการ

พิจารณาถึง Lead time ขนาดของการเรียกในแต่ละครั้ง และช่วงเวลาในการ
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เรียก ซึ่งข้อก าหนดเหล่านี้เป็นข้อตกลงที่ผู้ประกอบรถยนต์ได้ตกลงไว้กับผู้ผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละราย ทางผู้ประกอบรถยนต์จะต้องน ามาพิจารณาเพ่ือวางแผนการ

เรียกจริงในแต่ละวันทุกครั้ง 

II. การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนประเภทเรียกแบบ Sequential 

ชิ้นส่วนที่มีการเรียกแบบ Sequential นั้น เป็นการเรียกชิ้นส่วนที่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องมีการจัดชิ้นส่วนแต่ละประเภทให้สอดคล้องกับล าดับของ

รถยนต์ที่เข้าสู่สายการประกอบ การวางแผนการเรียกชิ้นส่วนรายวันส าหรับ

ชิ้นส่วนกลุ่มนี้จะเป็นการจัดส่งล าดับจริงของรถยนต์ที่จะเข้าสู่สายการประกอบ

ในแต่ละช่วงเวลาไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนใน

กลุ่มนี้จะมีการท าระบบการส่งข้อมูลร่วมกัน เมื่อผู้ประกอบรถยนต์ก าหนด

ล าดับของรถยนต์ที่จะเข้าสู่สายการประกอบจริงแล้ว ข้อมูลเหล่านี้ก็จะแสดงแก่

ผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งทางผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีการค านวณ  

Lead time ที่จะต้องใช้ในการด าเนินการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภท โดยจะมี

ผลลัพธ์อยู่ในรูปแบบของการสะสมยอดของรถยนต์ที่จัดล าดับเสร็จสิ้น กล่าวคือ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะด าเนินการจัดส่งเมื่อได้รับข้อมูลรถยนต์ที่จัดล าดับเสร็จสิ้นแล้ว 

20 คัน เป็นต้น โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนกลุ่มนี้จะมี Lead time ในการส่งที่แตกต่าง

กัน โดยขึ้นอยู่กับเวลาที่ใช้ในการเดินทาง  

เมื่อชิ้นส่วนประเภทนี้มายังผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ประกอบรถยนต์จะมี

หน้าที่น าเข้าสู่สายการประกอบตามแต่ละสถานีงาน โดยไม่ต้องมีกระบวนการ

จัดล าดับของชิ้นส่วนอีกครั้งหนึ่ง 

4.3 สรุปรูปแบบการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วน 

 จากการศึกษาการด าเนินงานในส่วนต่างๆของผู้ประกอบรถยนต์ สามารถสรุปรูปแบบการ

ด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วนได้ดังตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ 4. 9 สรุปรูปแบบการด าเนินงานที่ส่งผลต่อการเรียกชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ 

การด าเนินงาน/ปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการชิ้นส่วน รูปแบบ 

1. ลักษณะความต้องการชิ้นส่วนของ
ลูกค้าผู้ประกอบรถยนต์ 

ปริมาณความต้องการของ
ลูกค้า 

- ตลาดทั่วไป 

- ตลาดเฉพาะกลุ่ม 
ช่วงเวลาและข้อมูลการส่งค าสั่ง
ซ้ือ 

- จากตัวแทนจ าหน่ายใน
ประเทศ 
- จากตัวแทนจ าหน่าย
ต่างประเทศ 

รูปแบบการขนส่งไปยังตัวแทน
จ าหน่าย 

- รถบรรทุก 

- เรือ 

2. รูปแบบกระบวนการประกอบ
รถยนต์ 

จ านวน Model และความเป็น 
Common 

- Model น้อย 
Common มาก  

- Model มาก 
Common น้อย  

- Model มาก 
Common มาก  

Set up time การเปลี่ยน 
Model การประกอบ 

- มี Set up time  

- ไม่มี Set up time  
3. การวางแผนประกอบรถยนต์ การวางแผนก าลังการประกอบ - Batch 

- One Piece flow การวางแผนจัดตารางการ
ประกอบ 

การวางแผนจัดล าดับการ
ประกอบ 

4. กระบวนการเรียกชิ้นส่วน การออกแบบการไหลของ
ชิ้นส่วน 

- Sequential part 

- Non - sequential 
part (Lot size) 

รูปแบบการขนส่งชิ้นส่วน - Milk run by 
Assembler 

- Direct by Supplier 
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บทที่ 5 
ผลการศึกษาผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการศึกษาในส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนจะอธิบายถึงรูปแบบของการ

ด าเนินงานในส่วนต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนินการเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบ

รถยนต์ โดยการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถอธิบายรายละเอียดในแต่ละการด าเนินงานได้ดัง

รูปที่ 5.1 

 

 

รูปที่ 5. 1 การด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 

จากรูปที่ 5.1 สามารถอธิบายรายละเอียดของรูปแบบการด าเนินงานต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ด าเนินการอยู่ได้ดังนี้ 

5.1 การสั่งซ้ือวัตถุดิบ 

 คือการด าเนินงานสั่งซื้อวัตถุดิบต่างๆจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปหรือ Supplier เพ่ือใช้ใน

การผลิตสินค้า วัตถุดิบที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ใช้เพ่ือผลิตชิ้นส่วนมีทั้งที่จะต้องสั่งน าเข้าวัตถุดิบจาก

ต่างประเทศและสามารถจัดซื้อได้ในประเทศ ซึ่งจะมีผลในเรื่องของปริมาณการสั่งซื้อและระยะเวลาใน

การขนส่งที่แตกต่างกัน ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้ติดต่อส่งค าสั่งซื้อวัตถุดิบด้วยรูปแบบต่างๆเช่น E-mail, 

Web base โดยจะแจ้งข้อมูลความต้องการวัตถุดิบ ทั้งปริมาณ เวลาและสถานที่ในรับวัตถุดิบ  

 รูปแบบของการสั่งซื้อวัตถุดิบของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์โดยส่วนใหญ่สามารถแบ่งได้ 3 

รูปแบบ ดังนี้ 

1. ผู้ผลิตชิ้นส่วนสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจาก Supplier โดย Supplier จะเป็น

ผู้รับผิดชอบในการหาแหล่งวัตถุดิบและด าเนินการจัดซื้อเองทั้งหมด 

ส่ังวัตถุดิบ ขนส่งขาเข้า ผลิต ขนส่งขาออก
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2. ผู้ผลิตชิ้นส่วนสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจาก Supplier โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้

ก าหนดแหล่งวัตถุดิบที่จะใช้ในการผลิตชิ้นส่วนนั้นๆให้แก่ Supplier และ Supplier จะเป็น

ผู้ด าเนินการจัดซื้อดังรูปที่ 5.2 

 

รูปที่ 5. 2 การสั่งซื้อวัตถุดิบที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้ก าหนดแหล่งวัตถุดิบ 
 

3. ผู้ผลิตชิ้นส่วนสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจาก Supplier โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้

จัดซื้อวัตถุดิบที่ต้องใช้ในการผลิตชิ้นส่วนนั้นๆและจัดเก็บชิ้นส่วนนั้นเอง เมื่อทาง Supplier 

ต้องการใช้งานจะท าการเบิกจากผู้ผลิตชิ้นส่วนดังรูปที่ 5.3 

 

รูปที่ 5. 3 การสั่งซื้อวัตถุดิบที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้จัดซื้อวัตถุดิบและจัดเก็บชิ้นส่วน 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน

Supplier
Supplier 

(Raw Material)

วัตถุดิบ

วัตถุดิบ

ก าหนด 
Supplier

ผู้ผลิตชิ้นส่วน

Supplier
Supplier 

(Raw material)

Finish Goods

Raw material

แผนการใช้ Raw 
material
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ในการสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนต่างๆเพ่ือใช้ในการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนจาก Supplier นั้น

จะมีการท าข้อตกลงการซื้อขายพ้ืนฐานในด้านต่างๆดังนี้ 

 ปริมาณในการสั่งซื้อ ในการสั่งซื้อวัตถุดิบจาก Supplier จะมีการท าข้อตกลงใน

ด้านปริมาณขั้นต่ าในการสั่งซื้อแต่ละครั้ง ปริมาณในแต่ละ Lot ที่ทางผู้ผลิต

ชิ้นส่วนต้องด าเนินการตามที่ตกลงไว้ 

 ช่วงเวลาและข้อมูลในการสั่งค าสั่งซื้อ เป็นข้อตกลงในการส่งข้อมูลที่ทางผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะส่งให้แก่ทาง Supplier เช่น จะต้องส่งค าสั่งซื้อล่วงหน้า 1 วัน หรือ 7 

วัน  หรือ ต้องส่งแผนการพยากรณ์ล่วงหน้า 6 เดือน เป็นต้น ทั้งนี้จะขึ้นอยู่กับ

ข้อตกลงที่ท าร่วมกันกันว่าจะต้องส่งข้อมูลที่มีรายละเอียดเป็นอย่างไรในแต่ละ

ช่วงเวลา 

 ความถี่และรูปแบบการขนส่ง ในการสั่งซื้อวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนจาก Supplier 

จะมีการตกลงเรื่องความรับผิดชอบในการขนส่งว่าฝ่ายใดจะเป็นผู้รับผิดชอบ 

และการขนส่งจะมีความถ่ีเป็นอย่างไรเช่น ส่งทุกวัน หรือ อาทิตย์ละครั้ง เป็นต้น 

ข้อตกลงในการซื้อขายเหล่านี้จะมีความแตกต่างกันไปตามผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย ซึ่งขึ้นอยู่

กับนโยบายในการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้นๆ แต่ในการท าข้อตกลงผู้ผลิตชิ้นส่วนจะดู

ความสามารถของ Supplier ในด้านต่างๆมาพิจารณาร่วมด้วยว่ามีความสามารถเพียงพอที่จะท าตาม

ข้อตกลงหรือไม่ แต่ในบางกรณีที่ Supplier มีอ านาจในการก าหนดข้อตกลงการซื้อขายต่าง ทาง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนอาจจะต้องยอมรับและด าเนินการภายใต้ข้อก าหนดเหล่านั้นโดยหลีกเลี่ยงไม่ได้ 

การวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบ 

นิยามการวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบ 

 การด าเนินการผลิตสินค้าชนิดต่างๆจ าเป็นที่จะต้องใช้วัตถุดิบเพ่ือด าเนินการผลิตแปรรูป

ออกเป็นสินค้าส าเร็จรูปตามท่ีลูกค้าต้องการ การผลิตสินค้าหลากหลายประเภทอาจจะต้องใช้วัตถุดิบ

ต่างๆหลากหลายประเภทเช่นกัน วัตถุดิบต่างๆที่จ าเป็นจะต้องใช้ในการผลิตจะท าการติดต่อซื้อขาย

จาก Supplier อีกทอดหนึ่ง ซึ่ง Supplier แต่ละรายจะตอบสนองต่อความต้องการวัตถุดิบได้ไม่
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เหมือนกันและการสั่งซื้อแต่ละครั้งวัตถุดิบที่ต้องการใช้อาจจะมีปริมาณที่ไม่เท่ากัน  ดังนั้นในการส่งซื้อ

วัตถุดิบหรือชิ้นส่วนต่างๆจาก Supplier นั้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการวางแผนเพ่ือตัดสินใจว่าจะ

สั่งวัตถุดิบชนิดใด จ านวนเท่าไหร่ ในเวลาใด จาก Supplier รายใด ซึ่งในการพิจารณาตัดสินใจ

ประเด็นดังกล่าวของการวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบจะต้องใช้ข้อมูลเพ่ือประกอบการตัดสินใจ สามารถ

อธิบายได้ดังรูปที ่5.4 

 

 

รูปที่ 5. 4 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบ 
 

ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบ 

 จากรูปที่ 5.4 สามารถอธิบายรายละเอียดของข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ประกอบการตัดสินใจ

วางแผนสั่งซื้อชิ้นส่วนได้ดังนี้ 

1. แผนตารางการผลิตหลัก  

การวางแผนตารางการผลิตหลักจะเป็นการวางแผนการตัดสินใจเพ่ือก าหนดประเภท 

ปริมาณและเวลาของสินค้าที่จะต้องท าการผลิตในช่วงเวลาที่วางแผน ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จากแผน

ตารางการผลิตหลักจะสามารถน ามาแปรเป็นความต้องการวัตถุดิบได้ว่าภายใต้แผนตาราง

การวางแผนส่ังซ้ือวัตถุดิบ

แผนตารางการผลิตหลัก 

 ลลพั ์

Plant capacity

ระดับวัตถุดิบคงคลัง

สูตร/โครงสร้างผลิตภัณ ์

ตัดสินใจในด้าน
  ส่ังซ้ือวัตถุดิบประเภทอะ ร
  จ านวนในการส่ังซ้ือ
  ส่ังซ้ือเวลาใด

Out put

แผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบท่ีแสดงถ ง
  ประเภทของวัตถุดิบท่ีจะส่ังซื้อ
  จ านวนและเวลาท่ีต้องท าการส่ังซ้ือวัตถุดิบแต่ละ

ประเภท

นโยบายและข้อจ ากัดการสั่ง
วัตถุดิบ
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การผลิตนั้นจ าเป็นที่จะต้องใช้วัตถุดิบประเภทใด จ านวนเท่าไหร่และในเวลาใด เพ่ือผลิต

สินค้า แต่ผลลัพธ์ที่ได้จากแผนตารางการผลิตหลักนั้นยังไม่สามารถที่จะท าการสั่งจาก 

Supplier ได้ทันที แต่จะต้องน าข้อมูลอ่ืนๆเช่น นโยบายการสั่งซื้อ ระดับวัตถุดิบคงคลัง เป็น

ต้น (จากข้อ 2,3,4 และ 5) มาร่วมพิจารณาเพือ่วางแผนการสั่งซื้อวัตถุดิบด้วย 

2. ความสามารถในการผลิตของโรงงาน (Plant capacity)  

การวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบจะต้องพิจารณาความสามารถในการผลิตสินค้าแต่ละชนิด

ร่วมด้วย ซึ่งความสามารถในการผลิตสินค้าจะแสดงถึงความเร็วในการใช้วัตถุดิบเพ่ือการผลิต

สินค้า ซึ่งจะท าให้ทราบว่าอัตราการใช้วัตถุดิบแต่ละประเภทจะถูกใช้ไปปริมาณเท่าใดในแต่

ละช่วงเวลา เพ่ือตัดสินใจในการสั่งซื้อวัตถุดิบให้สามารถรองรับปริมาณการใช้ในแต่ละ

ช่วงเวลาได้อย่างเหมาะสม  

3. ระดับวัตถุดิบคงคลัง  

วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตสินค้าแต่ละประเภทนั้นมีหลากหลาย วัตถุดิบแต่ละประเภท

ทางผู้ประกอบการจะมีนโยบายในการเก็บส ารองเพ่ือตอบสนองต่อการผลิตแตกต่างกัน มี

การก าหนดปริมาณในการเก็บที่ไม่เท่ากัน ดังนั้นในการตัดสินใจที่จะสั่งซื้อวัตถุดิบแต่ละ

ประเภทจ าเป็นที่จะต้องทราบข้อมูลระดับวัตถุดิบคงคลังปัจจุบันและนโยบายการเก็บเพ่ือ

ตัดสินใจปริมาณและช่วงเวลาที่เหมาะสมในการสั่งวัตถุดิบแต่ละประเภทเพ่ือตอบสนองต่อ

แผนการผลิตและสอดคล้องกับนโยบายการเก็บวัตถุดิบคงคลัง 

4. สูตร/โครงสร้างผลิตภัณฑ์ 

เป็นข้อมูลเฉพาะของสินค้าที่แสดงถึงโครงสร้างของวัตถุดิบที่จะน ามาแปรรูปเป็น

สินค้าว่าสินค้าแต่ละประเภทต้องประกอบด้วยวัตถุดิบประเภทใด สัดส่วนหรือปริมาณเท่าใด 

ถูกใช้ในขั้นตอนใด สูตรผลิตภัณฑ์เป็นข้อมูลที่จะน ามาใช้ร่วมกับผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผน

ตารางการผลิตหลัก เพ่ือค านวณวัตถุดิบที่จะต้องใช้ในการผลิตในแต่ละชนิดของสินค้า  
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5. นโยบายและข้อจ ากัดการสั่งซื้อสินค้า 

นโยบายและข้อจ ากัดหลักๆที่เกี่ยวข้องกับการสั่งซื้อสินค้า เป็นปัจจัยส าคัญอย่าง

หนึ่งที่จะก าหนดปริมาณ ช่วงเวลาการสั่งที่เหมาะสมกับวัตถุดิบแต่ละชนิด วัตถุดิบแต่ละชนิด

ที่สั่งซื้อจาก Supplier จะมีนโยบายและข้อจ ากัดที่แตกต่างกันออกไปตามชนิดของวัตถุดิบ

และ Supplier แต่ละราย โดยสามารถอธิบายประเด็นหลักๆที่เก่ียวข้องได้ดังนี้ 

a. ปริมาณข้ันต่ าหรือ Lot การสั่งซื้อ  

เป็นข้อก าหนดการซื้อขายที่เกิดจาก Supplier เป็นผู้ก าหนด ปริมาณของ

วัตถุดิบชนิดต่างๆที่สั่งซื้อจาก Supplier โดยส่วนใหญ่แล้วจะมีตกลงของการสั่งใน

ด้านปริมาณขั้นต่ าและ Lot ของการสั่งซื้อในแต่ละครั้ง เช่น ผู้ประกอบการต้องการ

วัตถุดิบจริงๆ 295 ชิ้น แต่ในการสั่งซื้อชิ้นส่วนทางผู้ประกอบการจะมีข้อตกลงกับ 

Supplier โดยระบุปริมาณชั้นต่ าคือ 100 ชิ้น มี Lot การสั่งคือ Lot ละ 100 ชิ้น 

ดังนั้นทางผู้ประกอบการจะต้องสั่งซื้อวัตถุดิบประเภทนี้เป็นจ านวน 300 ชิ้น ในการ

สั่งวัตถุดิบครั้งนี้ ซึ่งในรายละเอียดแล้ววัตถุดิบแต่ละชนิดจะมีข้อตกลงที่แตกต่างกัน

ออกไปทั้งในด้านปริมาณและ Lot การสั่ง ขึ้นอยู่กับชนิดของวัตถุดิบและ Supplier 

แต่ละราย 

b. เวลาน าของการสั่งวัตถุดิบ  

วัตถุดิบที่สั่งซื้อจาก Supplier ทาง Supplier จ าเป็นที่จะต้องใช้เวลาเพ่ือ

บริหารจัดการ การด าเนินการต่างๆเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการเหล่านั้น โดย

วัตถุดิบแต่ละประเภทของ Supplier แต่ละรายก็จะใช้เวลาไม่เท่ากัน การสั่งวัตถุดิบ

แต่ละครั้งจึงต้องมีการตกลงในเรื่องเวลาน าของวัตถุดิบแต่ละชนิด เพ่ือน ามาใช้เป็น

ข้อมูลในการพิจารณาการก าหนดเวลาสั่งของการวางแผนการสั่งซื้อ 
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แนวคิดการวางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ในอุตสาหกรรมยานยนต์ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายจะมีแนวคิดในการตัดสินใจสั่งซื้อวัตถุดิบที่

แตกต่างกัน  ผู้ประกอบการแต่ละรายจะให้ความส าคัญในปัจจัยที่แตกต่างกัน โดยขึ้นอยู่กับรูปแบบ

ของการสั่งซื้อวัตถุดิบจาก Supplier ที่ท าข้อตกลงระหว่างกัน ซึ่งจากรูปแบบของการสั่งซื้อชิ้นส่วนทั้ง 

3 รูปแบบของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น นั้นมีรูปแบบการสั่งซื้อวัตถุดิบจาก Supplier ทั้งสิ้น 

3 รูปแบบ ในแต่ละรูปแบบจะมีแนวคิดมีการตัดสินใจที่แตกต่างกัน ดังนี้ 

รูปแบบที่ 1 และ 2  คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะก าหนดให้ทาง Supplier เป็นผู้รับผิดชอบ

ด าเนินการทุกอย่าง หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้ก าหนดแหล่งวัตถุดิบที่จะต้องใช้ในการผลิต การตัดสินใจ

ในการวางแผนการสั่งซื้อวัตถุดิบของผู้ผลิตชิ้นส่วนรูปแบบนี้จะมีการตัดสินใจพ้ืนฐานตามรายละเอียด

ที่ได้อธิบายตามข้างต้น  

รูปแบบที่ 3 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้รับผิดชอบจัดซื้อวัตถุดิบที่ต้องใช้ในการผลิตและ

จัดเก็บเพ่ือรอเบิกจาก Supplier เมื่อต้องใช้ด าเนินการผลิต การตัดสินใจวางแผนการสั่งวัตถุดิบของ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีความรับผิดชอบในด้านต่างๆเพ่ิมขึ้นมา และอาจจะต้องการข้อมูลเพ่ือประกอบการ

ตัดสินใจเพ่ิมมากข้ึน เช่น ต้องทราบระดับวัตถุดิบคงคลังของ Supplier เพ่ือวางแผนการสั่งซื้อวัตถุดิบ

เพ่ือสนับสนุนการผลิตสินค้าของ Supplier เป็นต้น  

ข้อการตกลงการสั่งซื้อชิ้นส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ท าร่วมกันระหว่างตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนเองกับ 

Supplier ไม่ว่าจะเป็น ปริมาณการสั่งซื้อขั้นต่ า หรือ เวลาน าในของการสั่งวัตถุดิบ จะพบว่า ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะเป็นฝ่ายที่จะต้องยอมรับในข้อตกลงดังกล่าวที่ Supplier เป็นผู้ก าหนดขึ้น ส่งผลให้ทาง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องมีการวางแผนการสั่งซื้อให้สอดคล้องกับข้อจ ากัดดังกล่าว เพราะเป็นเรื่องยากใน

การเข้าควบคุมการสั่งซื้อให้เป็นไปตามที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องการ ซึ่งจะมีความแตกต่างอย่างชัดเจนเมื่อ

เปรียบเทียบกับการท าข้อตกลงที่เกิดขึ้นระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนยานยนต์แม้ว่าจะเป็นผู้ที่คอยผลิตชิ้นส่วนสนับสนุน แต่ต้องยอมรับในข้อก าหนดทั้งในด้าน

เวลาน าของการสั่งชิ้นส่วน ปริมาณการขนส่งขั้นต่ า ที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ก าหนดขึ้นมา  
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5.2 การขนส่งขาเข้า 

 คือการขนส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนต่างๆจาก Supplier มายังผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งจะเป็นไปตาม

ข้อตกลงการซื้อขายที่ได้ตกลงไว้ระหว่างตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนและ Supplier ว่าฝ่ายใดจะเป็นผู้รับผิดชอบ

ในการขนส่ง มีปริมาณในการขนส่งแต่ละครั้งเท่าใด มีความถี่ในการขนส่งเป็นอย่างไร และช่วงเวลาที่

ต้องการวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนเป็นอย่างไร และเม่ือพิจารณารูปแบบการขนส่งในภาพรวมของกลุ่มผู้ผลิต

ชิ้นส่วนยานยนต์สามารถแบ่งรูปแบบการขนส่งขาเข้าได้ดังนี้ 

 การขนส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนขาเข้าจาก Supplier ต่างประเทศ โดยส่วนใหญ่

แล้วจะขนส่งโดยใช้บริการผู้ให้บริการขนส่งทางเรือ เป็นรูปแบบการขนส่งที่ใช้

เวลานานในการขนส่ง มีข้อจ ากัดในเรื่องของรอบเวลาในการเดินเรือที่มีแตกต่าง

กันตามผู้ให้บริการเดินเรือแต่ละรายและตามภูมิภาคของประเทศต้นทางของ 

Supplier รูปแบบการขนส่งดังกล่าวกลายเป็นข้อจ ากัดให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนต้อง

มีการสั่งชิ้นส่วนปริมาณมากในการสั่งซื้อแต่ละครั้งเพ่ือให้คุ้มค่ากับค่าใช้จ่าย

ทางด้านการขนส่ง 

 การขนส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนขาเข้าจาก Supplier ภายในประเทศ ส่วนใหญ่

แล้วจะขนส่งทางรถบรรทุกขนาดต่างๆซึ่งขึ้นอยู่กับขนาดและปริมาณของ

วัตถุดิบหรือชิ้นส่วน โดยมีรูปแบบของการขนส่งดังนี้ 

a. รูปแบบขนส่งโดยตรง รับผิดชอบการขนส่งโดยผู้ผลิตชิ้นส่วน  

b. รูปแบบขนส่งโดยตรง รับผิดชอบการขนส่งโดย Supplier  

c. รูปแบบ Milk Run ซึ่งเป็นรูปแบบการจัดรถตระเวนรับวัตถุดิบหรือ

ชิ้นส่วนต่างๆจาก Supplier หลายๆรายในเวลาที่เฉพาะเจาะจงจากนั้นจึง

น าเข้าส่งเข้าสู่โรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วน ปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์จะใช้การ

ขนส่งรูปแบบนี้เป็นส่วนใหญ่ แต่ในกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีเฉพาะ

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่บางบริษัทเท่านั้นที่ด าเนินการขนส่งด้วยรูปแบบนี้   
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รูปแบบการขนส่งขาเข้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ใช้กันเป็นจ านวนมากในปัจจุบันคือ การ

ขนส่งโดยตรงโดยมอบหมายให้ทาง Supplier แต่ละรายเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่ง 

(รูปแบบ b)  เนื่องจากเมื่อพิจารณาถึงปริมาณความต้องการชิ้นส่วนที่กระจายไปยัง 

Supplier แต่ละรายแล้วจะพบว่าแต่ละรายจะมีการส่งชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบมายังผู้ผลิต

ชิ้นส่วนในปริมาณที่ไม่มาก มีการขนส่งไม่บ่อยในแต่ละเดือน การบริหารจัดการเพ่ือรับมือกับ

ปริมาณและจ านวนของ Supplier โดยใช้การขนส่งรูปแบบโดยตรงมีการวางแผนจัดการไม่

ซับซ้อน แต่ในปัจจุบันมีผู้ผลิตชิ้นส่วนบางรายที่มีขนาดใหญ่ มีการติดต่อซื้อขายวัตถุดิบหรือ

ชิ้นส่วนจาก Supplier หลายราย เริ่มน าเอาแนวคิดการขนส่งรูปแบบมิลค์รันมาใช้เพ่ือ

ตระเวนรับวัตถุดิบจาก Supplier แต่เนื่องจากข้อตกลงด้านการซื้อขายและปัจจัยอ่ืนๆนั้น

ค่อนข้างแตกต่างจากผู้ประกอบรถยนต์ จึงท าให้ใช้รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันยังไม่มี

ประสิทธิภาพทัดเทียมกับผู้ประกอบรถยนต์ 

การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบขาเข้า 

นิยามการวางแผนการขนส่งวัตถุดิบขาเข้า 

 คือการด าเนินการวางแผนเพ่ือตัดสินใจก าหนดรายละเอียดของการขนส่งวัตถุดิบจาก 

Supplier มายังบริษัท โดยการตัดสินใจหลักที่เกิดขึ้นในการวางแผนการขนส่งวัตถุดิบขาเข้าคือ 

จะต้องก าหนดรายละเอียดของการขนส่งว่าจะท าการขนส่งวัตถุดิบชนิดใด จ านวนเท่าไหร่ เวลาใด 

ตามช่วงเวลาของการวางแผนการขนส่งขาเข้า ภายใต้ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัด (ความสามารถใน

การขนส่ง) การตัดสินใจในประเด็นต่างๆที่กล่าวมานั้นจ าเป็นอย่างยิ่ งที่จะต้องใช้ข้อมูลต่างๆเพ่ือ

ประกอบการพิจารณาตัดสินใจ โดยสามารถอธิบายความเชื่อมโยงของข้อมูลได้ดังรูปที่ 5.5 
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รูปที่ 5. 5 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนขนส่งวัตถุดิบขาเข้า 
 

ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนขนส่งวัตถุดิบขาเข้า 

จากรูปที่ 5.5 สามารถอธิบายรายละเอียดของข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ประกอบการตัดสินใจใน

การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบได้ดังนี้ 

1. แผนการสั่งซื้อวัตถุดิบ 

การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบจาก Supplier จะใช้ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการ

สั่งซื้อวัตถุดิบมาเป็นข้อมูลในการวางแผน กล่าวคือการวางแผนการสั่งซื้อวัตถุดิบจะระบุเพียง

ว่า วัตถุดิบประเภทใด สั่งจาก Supplier รายใด ปริมาณที่ต้องการเป็นจ านวนเท่าไหร่ที่

จะต้องมาถึงยังบริษัทตามเวลาที่ก าหนด เป็นรายละเอียดที่แสดงถึงก าหนดเวลาและปริมาณ

ของวัตถุดิบแต่ละชนิดที่จะต้องมาถึงยังบริษัท การวางแผนการขนส่งจะน าข้อมูลดังกล่าวมา

ใช้ในการวางแผนการขนส่งเพ่ือก าหนดรอบการขนส่ง ปริมาณการขนส่งในแต่ละรอบภายใต้

ความสามารถของการขนส่งที่บริษัทมีอยู่ เช่น แผนการสั่งวัตถุดิบระบุว่า วัตถุดิบชนิด A 

สั่งซื้อจาก Supplier X ปริมาณ 100 ชิ้น จะต้องมาถึงยังบริษัทวันที่ DD/MM/YY เวลา HH 

น. การวางแผนการขนส่งจะตัดสินใจว่าจะต้องใช้รถประเภทใดเพ่ือใช้ในการขนส่งวัตถุดิบ

ดังกล่าว และขนส่งเป็นจ านวนกี่รอบ เป็นต้น  

การวางแผนขนส่งวัตถุดิบ

แผนการผลิต
(แผนตารางการผลิตหลักหรือแผนจัดตารางและล าดับการผลิต) 

ระดับวัตถุดิบคงคลัง
ตัดสินใจในด้าน
  ขนส่งวัตถุดิบประเภทอะ ร
  จ านวนในการขนส่ง
  ขนส่งเวลาใด

Out put

แผนการขนส่งวัตถุดิบที่แสดงถ ง
  ประเภทของวัตถุดิบท่ีจะขนส่ง
  จ านวนและเวลาท่ีต้องท าการขนส่งวัตถุดิบแต่ละ

ประเภท
ข้อจ ากัดที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง

แผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบ

 ลลพั ์  ลลพั ์

ความสามารถในการขนส่ง
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2. แผนการผลิต 

การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบมีวัตถุประสงค์หลักที่ส าคัญคือ จะต้องขนส่งวัตถุดิบ

เพ่ือตอบสนองต่อการผลิตสินค้าให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด ดังนั้นการวางแผนการ

ขนส่งวัตถุดิบจึงต้องน าข้อมูลหรือผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการผลิตในระดับต่างๆ

โดยเฉพาะอย่างยิ่งผลลัพธ์จากแผนตารางการผลิตหลักและแผนจัดตารางและล าดับการผลิต 

ซึ่งจะบ่งบอกถึงประเภทของสินค้า ปริมาณและช่วงเวลาที่จะด าเนินการผลิตจริง  การ

วางแผนการขนส่งจะต้องวางแผนให้สอดคล้องกับแผนดังกล่าวเพ่ือให้การด าเนินการผลิต

ด าเนินไปได้อย่างราบลื่น  

3. ระดับวัตถุดิบคงคลัง 

วัตถุดิบชนิดต่างๆที่สั่งซื้อจาก Supplier ที่จะถูกน ามาใช้ในการด าเนินการผลิต

สินค้าของสายการผลิต จะถูกน ามาเก็บรักษาและรอการเบิกใช้จากฝ่ายการผลิต วัตถุดิบที่อยู่

ในคลังจะมีการหมุนเวียนตามปริมาณการใช้งาน การวางแผนการขนส่งจ าเป็นที่จะต้องทราบ

ถึงระดับของวัตถุดิบคงคลังที่แท้จริงในแต่ละช่วงเวลาของวัตถุดิบแต่ละชนิด รวมถึงนโยบาย

ในการเก็บของวัตถุดิบแต่ละชนิดเช่นกัน เพราะในการด าเนินการผลิตจริงอาจจะมีการใช้

วัตถุดิบที่มากกว่าหรือน้อยกว่าที่วางแผนไว้ การทราบข้อมูลสถานะคงคลังที่แท้จริงจะช่วยให้

การขนส่งวัตถุดิบตอบสนองต่อแผนการผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

4. ความสามารถในการขนส่ง 

ความสามารถในการขนส่งเป็นปัจจัยที่ส าคัญอย่างยิ่งที่การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบ

จะต้องค านึงถึง ข้อมูลความสามารถในการขนส่งที่จะน ามาใช้ประกอบการวางแผนการขนส่ง

จะต้องเป็นข้อมูลที่แสดงถึงความสามารถในการบรรทุกของจ านวนรถที่มีอยู่ทั้งในด้าน

ปริมาตรและน้ าหนัก ซึ่งวัตถุดิบแต่ละชนิดมีขนาดความกว้าง ความยาวและน้ าหนักที่

แตกต่างกันอีกทั้งปริมาณที่ต้องขนส่งก็มีความแตกต่างกัน ขณะที่ความสามารถในการขนส่ง

นั้นมีจ ากัด การวางแผนการขนส่งจะต้องตัดสินใจใช้ความสามารถในการขนส่งที่มีอยู่เหล่านี้

ให้สามารถตอบสนองต่อการผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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5. ข้อจ ากัดที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง 

ข้อจ ากัดหลักๆที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งที่การวางแผนการขนส่งจะต้องใช้ประกอบ

ตัดสินใจวางแผนคือ  

 ข้อจ ากัดของวัตถุดิบ 

วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิตบางชนิดอาจมีข้อจ ากัดบางประการที่จะมีผลต่อการ

วางแผนการขนส่ง เช่น วัตถุดิบบางชนิดอาจจะขนส่งร่วมกับวัตถุดิบ

ประเภทอ่ืนๆไม่ได้ เพราะอาจจะท าให้เกิดความเสียหาย เป็นต้น ซึ่งข้อมูล

ข้อจ ากัดของวัตถุดิบเหล่านี้เป็นข้อจ ากัดที่ส าคัญที่ฝ่ายวางแผนการขนส่ง

จะต้องพิจารณาและควรปฏิบัติตาม 

 ช่วงเวลาและระยะเวลาการเดินทาง 

Supplier ที่ทางบริษัทสั่งซื้อวัตถุดิบนั้นแต่ละรายตั้งอยู่ในสถานที่ที่แตกต่าง

กันท าให้เส้นทางและระยะเวลาที่ต้องใช้ในการเดินทางในการขนส่งมีความ

แตกต่างตามไป อีกทั้งสภาพการจราจรในแต่ละเส้นทางล้วนแล้วมีผลต่อ

ระยะเวลาของการเดินทาง และการขนส่งโดยรถบรรทุกจะมีกฎหมาย

ควบคุมช่วงเวลาการเดินรถซึ่งจะเป็นข้อจ ากัดประการหนึ่งของการวาง

แผนการขนส่งที่จะต้องวางแผนให้สอดคล้องกับข้อจ ากัดเหล่านี้ เช่น พ้ืนที่

กรุงเทพมหานคร ก าหนดให้รถบรรทุก 6 ล้อ ห้ามวิ่งในช่วงเวลา 06.00-

09.00 น. และ 14.00-20.00 น. เป็นต้น 

 ข้อจ ากัดของ Supplier  

ลักษณะของ Supplier บางประการอาจจะมีผลต่อการวางแผนการขนส่ง 

เช่น ช่วงเวลาท าการของ Supplier, ลักษณะถนนที่รถบรรทุกขนาดใหญ่ไม่

สามารถเข้าถึงได้ เป็นต้น โดยข้อจ ากัดเหล่านี้จะเป็นข้อจ ากัดที่ทางบริษัท

จะต้องทราบและยอมรับตั้งแต่การท าข้อตกลงการซื้อขาย ข้อจ ากัดเหล่านี้
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จะส่งผลให้การวางแผนการขนส่งต้องมีการปรับให้สอดคล้องกับการ

ด าเนินงานของ Supplier 

แนวคิดการวางแผนการขนส่งวัตถุดิบขาเข้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

การตัดสินใจในการวางแผนการขนส่งวัตถุดิบที่ได้อธิบายไว้ในข้างต้นจะเป็นการตัดสินใจหลัก

ในการวางแผนของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีรูปแบบการขนส่งวัตถุดิบจาก Supplier ที่ตั้งอยู่ใน

ประเทศ โดยทางผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งเอง ความซับซ้อนของวางแผนการ

ขนส่งวัตถุดิบของผู้ผลิตชิ้นส่วนจะขึ้นอยู่กับรูปแบบของการขนส่งที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนใช้ในการขนส่ง 

กล่าวคือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีรูปแบบการขนส่งวัตถุดิบเป็นแบบ Milk Run ที่มีรูปแบบตระเวนรับวัตถุดิบ

จาก Supplier หลายรายในแต่ละรอบการเดินรถ การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบภายใต้รูปแบบการ

ขนส่งนี้จะมีความซับซ้อนมากขึ้น จะต้องมีการตัดสินใจเพ่ิมเติมในเรื่องต่างๆและต้องอาศัยข้อมูลเพ่ือ

ประกอบการตัดสินใจที่มีรายละเอียดมากตามไปด้วย แต่ขณะที่การขนส่งวัตถุดิบรูปแบบโดยตรงก็จะ

มีการตัดสินใจหลักๆตามที่ได้อธิบายไว้ในข้างต้น ส่วนในกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่มอบหมายให้

ทาง Supplier เป็นผู้จัดส่งวัตถุดิบมายังบริษัทจะไม่มีการด าเนินการวางแผนการขนส่งวัตถุดิบ การ

วางแผนการขนส่งวัตถุดิบจะเป็นความรับผิดชอบของ Supplier ซึ่งจะเป็นการวางแผนการขนส่ง

สินค้าไปยังลูกค้าแทน 

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนบางรายที่เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งวัตถุดิบอาจจะไม่มีการวางแผนการขนส่ง

วัตถุดิบโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้จะจ้างบริษัทรับขนส่งมาท าหน้าที่ในการวางแผนการขนส่ง โดย

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะให้ข้อมูลความต้องการวัตถุดิบแก่บริษัทรับจ้างขนส่งจากนั้นทางบริษัทรับจ้างขนส่งจะ

เป็นผู้ด าเนินการวางแผนการขนส่งเพื่อจัดส่งวัตถุดิบตามความต้องการของผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยส่วนใหญ่

แล้วจะเป็นบริษัทท่ีไม่มีรถเป็นของตัวเอง 

 ในกรณีของการวางแผนขนส่งวัตถุดิบจาก Supplier ที่ตั้งอยู่ต่างประเทศ ส่วนใหญ่จะขนส่ง

ทางเรือโดยผู้ให้บริการการขนส่ง ส่วนใหญ่แล้วความรับผิดชอบในการวางแผนขนส่งจะเป็นหน้าที่ของ 

Supplier ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนจะแจ้งข้อมูลความต้องการตามแผนการสั่งวัตถุดิบเท่านั้น 
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5.3 การผลิต 

 การผลิตชิ้นส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมยานยนต์ มีปัจจัยส าคัญที่จะส่งผลถึง

รูปแบบของการวางแผนการผลิต 2 ปัจจัย คือ  

1. ประเภทของชิ้นส่วน 

ประเภทของชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายด าเนินการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการ

ของผู้ประกอบนรถยนต์ ธรรมชาติของชิ้นส่วนที่ใช้ในการประกอบรถยนต์นั้น ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ด าเนินการส่งเข้าสู่สายการประกอบของผู้ประกอบรถยนต์โดยตรงเป็นชิ้นส่วนที่เรียกว่า ชิ้นส่วนหลัก 

ซึ่งชิ้นส่วนหลักแต่ละประเภทก็จะประกอบไปด้วยชิ้นส่วนย่อยต่างๆ ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไป

ด าเนินการผลิตเพ่ือตอบสนองอีกถอดหนึ่ง ชิ้นส่วนแต่ละประเภทมีลักษณะความเป็น Common หรือ 

Level of common ที่ต่างกัน กล่าวคือ Level of Common ของชิ้นส่วนประเภทนั้น หมายถึง 

ชิ้นส่วนประเภทนั้นจะถูกใช้ในการประกอบรถยนต์ หลาย Model หรือ เฉพาะเจาะจง เช่น เบาะมี

ความเป็น Common น้อย รถยนต์แต่ละ Model ใช้เบาะต่างชนิดกัน แต่ ยางหรือจานเบรก เป็น

ชิ้นส่วนที่รถยนต์แต่ละรุ่นใช้ชนิดเดียวกันจึงมีความเป็น Common ของชิ้นส่วนสูง ซึ่งประเด็นความ

เป็น Common ของชิ้นส่วนนั้นจะมีผลต่อการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน อธิบายได้ว่า 

ชิ้นส่วนที่สามารถใช้ร่วมกันกับรถยนต์หลายรุ่น มีแนวโน้มในการวางแผนการผลิตที่จะเน้นปริมาณใน

การผลิต แต่ชิ้นส่วนที่ถูกใช้เฉพาะเจาะจงตามรุ่นของรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้มีแนวโน้มการวาง

แผนการผลิตแบบผลิตตามค าสั่งซื้อ 

2. กระบวนการในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

โดยธรรมชาติแล้วชิ้นส่วนแต่ละประเภทล้วนแล้วแต่มีกระบวนการผลิตที่เฉพาะเจาะลงไป

ตามประเภทของชิ้นส่วน ชิ้นส่วนแต่ละประเภทมีกระบวนการผลิตที่แตกต่างกัน การที่มีกระบวนการ

ผลิตที่แตกต่างกันส่งผลให้เกิดข้อจ ากัดในการผลิตที่ไม่เหมือนกันตามไปด้วยเช่นกัน เช่น ชิ้นส่วนแต่

ละประเภทมี Processing time และ ขนาดการผลิตที่คุ้มค่าแตกต่างกัน โดยปัจจัยเหล่านี้จะส่งผลให้

ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ที่

แตกต่างกันตามไป 



 
 

 

93 

 การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สามารถอธิบายภาพรวมที่เกิดขึ้นในการวาง

แผนการด าเนินงานต่างๆ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดและความสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นของแต่ละ

แผนงานได้ดังนี ้

1. Aggregate plan หรือ การวางแผนผลิตรวม 

 คือการวางแผนบริหารจัดการทรัพยากรการผลิตขององค์กรระยะยาว ช่วงเวลาประมาณ 6 -

12 เดือน ส่วนใหญ่แล้วจะใช้หน่วยเวลาเป็นเดือน โดยช่วงเวลาของแผนจะแตกต่างกันไปตามแต่ละ

บริษัท การวางแผนการผลิตรวมเป็นแผนที่จัดท าเพ่ือควบคุมระดับการผลิตของการก าหนดแผนการ

ผลิตหลักและเป็นฐานส าหรับการวางแผนก าลังคนในโรงงาน โดยพิจารณาระดับความสามารถในการ

ผลิตสินค้าของโรงงานกับปริมาณความต้องการของลูกค้าในระยะยาว โดยส่วนใหญ่แล้วจะพิจารณา

ความสามารถของการผลิตในภาพรวมโดยไม่ลงรายละเอียดถึงชนิดหรือประเภทของสินค้า แผนการ

ผลิตรวมจะก าหนดว่าในแต่ละช่วงเวลาจะต้องสามารถผลิตสินค้ารวมได้กี่หน่วยโดยจะไม่ระบุถึง

ประเภทหรือชนิดของสินค้าและก าหนดแรงงานที่จะต้องใช้ในการผลิตสินค้ารวมปริมาณดังกล่าวโดย

จะไม่ระบุถึงชนิดของแรงงานที่ใช้เช่นกันว่าต้องเป็นแรงงานประเภทใด เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนผลิตท่อไอ

เสีย การวางแผนการผลิตรวมจะพิจารณาว่าจะต้องผลิตท่อไอเสียรวมเป็นจ านวนเท่าใดในแต่ละ

ช่วงเวลา โดยจะไม่ลงรายละเอียดว่าจะต้องเป็นท่อไอเสียส าหรับรถยนต์รุ่นใด เป็นต้น  

 การวางแผนการผลิตรวมจะพิจาณาข้อมูลต่างๆทั้งจากภายในและภายนอกองค์กร เพ่ือ

ตัดสินใจด าเนินการวางแผนในเรื่องต่างๆในภาพรวม ดังรูปที่ 5.6 
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รูปที่ 5. 6 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนการผลิตรวม 
 

จากรูปที ่5.6 สามารถอธิบายรายละเอียดของการตัดสินใจที่เกิดขึ้นของการวางแผนการผลิต

รวมในเรื่องต่างๆได้ดังนี้ 

1. ระดับการผลิต  

เป็นการตัดสินใจวางแผนระดับในการผลิตโดยรวมในแต่ละหน่วยเวลา ตามช่วงเวลา

ที่ท าการวางแผน เช่น วางแผนระดับการผลิตท่อไอเสียรวม รายเดือนใน 1 ปี เป็นต้น 

2. แรงงาน  

เป็นการตัดสินใจในเรื่องต่างๆที่เกี่ยวข้องกับแรงงานที่ใช้ในการผลิตสินค้า ภายใต้

การวางแผนระดับของการผลิตจะถูกน ามาพิจารณาต่อในเรื่องของแรงงานที่จะต้องใช้เพ่ือท า

การผลิตสินค้าตามจ านวนที่ได้วางแผนไว้ ว่าจะต้องด าเนินการอย่างไรเพ่ือตอบสนองต่อ

ระดับของการผลิต ซึ่งการตัดสินใจในการจัดการแรงงานมีแนวทางด าเนินงานดังนี้ 

 

 

แผนการผลิตรวม 
ตัดสินใจในด้าน
  ระดับการผลิต
  แรงงาน
  การจ้างผู้รับเหมาช่วง
  ระดับสินค้าคงคลัง

Plant capacity

ค่าใช้จ่ายด้านต่าง 

นโยบายท่ีเก่ียวข้องกับ
การด าเนินการผลิต

Customer

ข้อมูลความต้องการของ
ลูกค้า

แผนการผลิตรวมท่ีก าหนด
ระดับการผลิต, ระดับแรงงาน, ระดับสินค้าคงคลัง 

ในแต่ละช่วงเวลาท่ีวางแผน
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- การท างานล่วงเวลา 

- การจ้างคนงานเพิ่ม 

- การปลดคนงาน 

3. การจ้างผู้รับเหมาช่วง 

 เป็นการตัดสินใจจ้างผู้ประกอบการรายอื่นในการผลิตสินค้าหรือด าเนินการผลิตบาง

กระบวนการ โดยจะต้องตัดสินใจในเรื่องของปริมาณที่จะท าการจ้าง ความคุ้มค่า หรือต้นทุน

ที่จะเกิดขึ้น ซึ่งโดยปกติแล้วจะมีต้นทุนที่สูงกว่าการด าเนินการผลิตเอง มักจะถูกใช้ใน

สถานการณ์ท่ีจ าเป็น 

4. ระดับของสินค้าคงคลัง  

เป็นการตัดสินใจในเรื่องของระดับของสินค้าคงคลังโดยรวมที่จะท าการเก็บในแต่ละ

ช่วงเวลาภายใต้ระดับการผลิตและแรงงานที่ได้วางแผนไว้ 

การตัดสินใจในด้านต่างๆของการวางแผนการผลิตรวม จะต้องใช้ข้อมูลหลักๆเพ่ือ ใช้

ประกอบการตัดสินใจด าเนินการ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของข้อมูลที่จะต้องใช้ได้ดังนี้ 

1. ข้อมูลความต้องการของลูกค้า  

เป็นข้อมูลส าคัญท่ีจะใช้เป็นพื้นฐานในการตัดสินใจในด้านต่างๆ เป็นข้อมูลที่จะได้รับ

จากลูกค้า ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นข้อมูลยอดพยากรณ์ความต้องการสินค้า ข้อมูลความต้องการ

ของลูกค้าจะมีความแตกต่างทั้งในเรื่องของช่วงเวลาของข้อมูล เช่น ลูกค้าบางรายส่งยอด

พยากรณ์ล่วงหน้า 6 เดือน แต่บางรายส่งยอดพยากรณ์ 1 ปี เป็นต้น และยังมีความแตกต่าง

ในเรื่องของความคลาดเคลื่อนหรือความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากลูกค้าซึ่งมีความแตกต่ างกัน

ไปตามลูกค้าแต่ละราย  
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2. ก าลังการผลิตของโรงงาน (Plant Capacity)  

เป็นข้อมูลก าลังความสามารถในการผลิตสินค้าโดยรวม (ไม่ลงรายละเอียดในแต่ละ

ชนิดของสินค้า) ของโรงงานที่มีอยู่ ทั้งความสามารถในการผลิตในช่วงเวลาปกติและล่วงเวลา 

รวมถึงข้อมูลความสามารถในการผลิตของผู้รับเหมาช่วงเช่นกัน เป็นข้อมูลที่จะน าใช้พิจารณา

ว่าโรงงานมีความสามารถในผลิตตามการตั้งระดับการผลิตสินค้าหรือไม่ ธรรมชาติของก าลัง

การผลิตสินค้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีความแตกต่างกันออกไปตามชิ้นส่วนแต่ละชิ้นส่วนที่มี

ธรรมชาติ มีระยะเวลา ที่ต้องใช้ในการผลิตที่แตกต่างกัน และรวมถึงรูปแบบของสายการผลิต 

3. ค่าใช้จ่ายในการผลิต  

เป็นข้อมูลของค่าใช้จ่ายที่ส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจในการวางแผนการผลิตรวม

เท่านั้น โดยจะพิจาณาค่าใช้จ่ายต่างๆดังนี้ 

- ค่าแรงปกติ (Regular Time cost) 

- ค่าแรงล่วงเวลา (Cost of Overtime) 

- ค่าเหมาช่วงงาน (Subcontracting Cost) 

- ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Holding Cost) 

- ค่าใช้จ่ายสินค้าขาดมือ (Stock out Costs) 

- ค่าใช้จ่ายการจ้างคนงานเพ่ิม (Hiring Cost) 

- ค่าใช้จ่ายการปลดคนงาน (Layoff Cost) 

4. นโยบายต่างๆที่มีความเก่ียวข้องกับการด าเนินงานผลิตของบริษัท   

นโยบายต่างๆที่เกี่ยวข้องจะมีตั้งแต่นโยบายที่ทางบริษัทเป็นผู้ก าหนดขึ้นเอง เช่น 

พยายามให้เกิดการจ้างงานที่สม่ าเสมอ สร้างเสถียรภาพทางด้านแรงงานให้กับพนักงาน หรือ 

ในการผลิตสินค้าของทางบริษัทจะไม่มีการจ้างผู้รับเหมาด าเนินการผลิตโดยเด็ดขาด หากทาง
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บริษัทไม่มีความสามารถพอที่จะผลิตสินค้าตามความต้องการของลูกค้าตามช่วงเวลาจะท า

การต่อรองเลื่อนเวลา หากสุดท้ายยังไม่สามารถท าได้จะต้องปฏิเสธค าสั่งซื้อ เป็นต้น 

นอกจากนี้อาจจะมีนโยบายหรือข้อก าหนดต่างๆที่ทางลูกค้าเป็นผู้ก าหนด เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วน

บางราย ทางผู้ประกอบรถยนต์จะก าหนดให้ต้องท าการเก็บสินค้าคลังขั้นต่ า 5 วัน เป็นต้น 

การวางแผนการผลิตรวมของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะมีความแตกต่างกันออกไปตาม

ผู้ประกอบการแต่ละราย ขึ้นอยู่กับแนวคิดในตัดสินใจในแต่ละด้านของการวางแผนและข้อมูลต่างๆที่

ใช้ในการวางแผน เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนบางรายจะตัดสินใจวางแผนก าลังการผลิตโดยปรับเปลี่ยน

ปริมาณผลิตไปตามความต้องการของลูกค้าที่ส่งเข้ามา มีการปรับเพ่ิม-ลดชั่วโมงการท างาน เพ่ิมหรือ

ลดคนงานให้เหมาะสมกับระดับการผลิตในแต่ละช่วงเวลา แต่บางผู้ผลิตชิ้นส่วนอาจจะตัดสินใจวาง

แผนการผลิตรวมโดยการผลิตด้วยอัตราคงที่ในแต่ละช่วงเวลา ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับธรรมชาติในการผลิต

ชิ้นส่วนนั้นๆซึ่งมีความแตกต่างกันตามสายการผลิตที่ได้ออกแบบไว้ และส่วนส าคัญอีกประการหนึ่งที่

ท าให้การตัดสินใจวางแผนการผลิตรวมของผู้ผลิตชิ้นส่วนมีแนวคิดในการวางแผนที่แตกต่างกันนั้นคือ 

ข้อมูลของความต้องการที่ได้จากลูกค้า ซึ่งลูกค้าแต่ละรายจะให้ข้อมูลแตกต่างกันทั้งช่วงเวลาและ

ความน่าเชื่อถือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงต้องรับน าเอาข้อมูลเหล่านั้นมาประยุกต์ใช้ในการวางแผนให้

เหมาะสมกับการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนเอง 

2. การวางแผนตารางการผลิตหลัก การวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต 

นิยามการวางแผนตารางการผลิตหลัก 

 การวางแผนตารางการผลิตหลักคือกระบวนการวางแผนที่จะน าผลลัพธ์ที่ได้จากการวาง

แผนการผลิตรวมที่มีการตัดสินใจในเรื่องของระดับการผลิตในภาพรวม ความต้องการแรงงานที่

จะต้องใช้ในการผลิต และระดับสินค้าคงคลังในแต่ละช่วงเวลาที่วางแผน โดยในแผนการผลิตรวมการ

ตัดสินใจในเรื่องต่างๆเหล่านี้เป็นการตัดสินใจในภาพรวมที่ไม่ได้ลงรายละเอียดในแต่ละชนิดของสินค้า 

และไม่ได้กระจายลงในระดับรายวันหรือรายรายสัปดาห์ การวางแผนตารางการผลิตหลักจึงเป็นการ

ด าเนินการวางแผนที่น าเอาผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการผลิตรวมเหล่านั้นมาเป็นกรอบเพ่ือก าหนด

เป้าหมายของการผลิตสินค้าในแต่ละชนิดในแต่ละช่วงเวลาที่ละเอียดขึ้นเพ่ือก าหนดว่าจะผลิตสินค้า
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ชนิดใด จ านวนเท่าไหร่ ในแต่ละช่วงเวลา โดยส่วนใหญ่จะวางแผนระดับรายเดือน ตัวอย่างเช่น 

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการผลิตรวมคือ ปริมาณของสินค้ารวมที่ต้องผลิตใน 1 เดือน 1,000 ชิ้น 

โดยไม่ระบุว่าเป็นสินค้าชนิดใด แผนตารางการผลิตหลักจะน าข้อมูลนี้มาเป็นกรอบเพ่ือวางแผน

ก าหนดว่า สินค้าแต่ละชนิด (สินค้ารวมหมายถึง สินค้า A, สินค้า B, สินค้า C) สินค้า A ผลิต 500 ชิ้น 

สินค้า B ผลิต 300 ชิ้น และสินค้า C ผลิต 200 ชิ้น โดยอาจจะก าหนดให้ในสัปดาห์ที่ 1 ผลิต สินค้า C  

เป็นต้น 

 การวางแผนตารางการผลิตหลักจะพิจาณาข้อมูลต่างๆทั้งจากภายในและภายนอกองค์กร 

เพ่ือตัดสินใจด าเนินการวางแผนในเรื่องต่างๆ ดังรูปที่ 5.7 

 

 

รูปที่ 5. 7 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนตารางการผลิตหลัก 
 

จากรูปที่ 5.7 การด าเนินการวางแผนตารางการผลิตหลักจะต้องมีการตัดสินใจก าหนดชนิด

และจ านวนของสินค้าที่จะท าการผลิตในช่วงเวลาที่ท าการ รวมถึงระดับของสินค้าคงคลังและงาน

ระหว่างผลิต เพ่ือผลิตสินค้าให้ได้ตามความต้องการของลูกค้า ภายใต้ทรัพยากรที่บริษัทมีอยู่ 

 

แผนตารางการผลิตหลัก 

ตัดสินใจในด้าน
  ผลิตสินค้าชนิดใด
  จ านวนเท่า หร่

Plant capacity

ระดับสินค้าคงคลังและ
งานระหว่างผลิต

นโยบายท่ีเก่ียวข้องกับ
การส่ังผลิตของสินค้า

Customer

Out put

แผนตารางการผลิตหลักท่ีแสดงถ ง
  จ านวนของสินค้าแต่ละชนิดท่ีจะผลิตในแต่ละ

ช่วงเวลาท่ีวางแผน
  ระดับสินค้าคงคลัง และงานระหว่างผลิต
  แรงงานท่ีต้องใช้เพื่อผลิตสินค้าตามแผนการ

แผนการผลิตรวม 

ข้อมูลความต้องการสินค้า

ผลลัพ ์
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ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนตารางการผลิตหลัก 

การตัดสินใจในวางแผนตารางการจัดตารางการผลิตหลักจะใช้ข้อมูลทั้งจากภายในและ

ภายนอกองค์กรเพื่อน ามาประกอบการพิจารณาตัดสินใจ โดยสามารถอธิบายรายละเอียดได้ดังนี้ 

1. ผลลัพธ์จากแผนการผลิตรวม 

แผนการจัดตารางการผลิตหลักจะน าผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการผลิตรวมทั้งใน

ด้านของระดับการผลิต แรงงานและระดับสินค้าคงคลังที่ได้วางแผนไว้มาเป็นกรอบเพ่ือ

วางแผนตัดสินใจลงลึกในรายละเอียดที่มากกว่าแผนการผลิตรวม เช่น เรื่องเ รื่องของความ

ละเอียดของข้อมูล การวางแผนตารางการผลิตหลัก ล่วงหน้า 1 เดือน โดยใน 1 เดือนจะต้อง

ก าหนดชนิดของสินค้ารวมถึงปริมาณที่จะท าการผลิตในแต่ละสัปดาห์ เป็นต้น โดยการ

วางแผนตารางการผลิตหลักจะต้องตัดสินใจผลิตสินค้าชนิดต่างๆให้สอดคล้องกับแผนที่ได้วาง

ไว้ 

2. ข้อมลูความต้องการสินค้าจากลูกค้า  

ข้อมูลที่ได้จากลูกค้าที่น ามาใช้ในการวางแผนตารางการผลิตหลักโดยส่วนใหญ่แล้ว

จะเป็นข้อมูลที่มีระดับความละเอียดของความต้องการสินค้าที่มากกว่าข้อมูลที่น าไปวาง

แผนการผลิตรวม เช่น ลงรายละเอียดถึงความต้องการสินค้าแต่ละชนิด เป็นต้น 

3. ก าลังการผลิตของโรงงาน (Plant capacity)  

ในการวางแผนตารางการผลิตหลักจ าเป็นที่ต้องใช้ข้อมูลความสามารถในการผลิต

ของโรงงานที่แตกต่างจากข้อมูลที่ ใช้ในการวางแผนการผลิตรวม กล่าวคือ ข้อมูล

ความสามารถในการผลิตของโรงงานที่ใช้ในการวางแผนตารางการผลิตหลักจะต้องทราบถึง

ความสามารถในการผลิตสินค้าแต่ละชนิด เวลาที่จ าเป็นต้องใช้ในการผลิตสินค้าที่ทางบริษัท

ด าเนินการผลิต เพื่อน าไปใช้ค านวณปริมาณของสินค้าที่จะสามารถผลิตได้ในแต่ละช่วงเวลาที่

วางแผน โดยความสามารถในการผลิตของโรงงานที่น ามาใช้ในการวางแผนตารางการผลิต
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หลักจะอยู่ภายใต้กรอบของความสามารถของแรงงานที่ได้ตัดสินใจด าเนินกานไว้ในการวาง

แผนการผลิตรวม 

4. ระดับสินค้าคงคลังและงานระหว่างผลิต  

ข้อมูลระดับสินค้าคงคลังและงานระหว่างผลิตที่ใช้ในการวางแผนตารางการผลิต

หลักจะเป็นข้อมูลที่ต้องแสดงถึงปริมาณของสินค้าแต่ละชนิดในแต่ละช่วงเวลา เพ่ือน าไปใช้

ก าหนดว่าจะต้องผลิตสินค้าอีกจ านวนเท่าใดเพ่ือตอบสนองต่อตามความต้องการของลูกค้า

และเป็นไปตามนโยบายการเก็บสินค้าคงคลัง 

5. นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการสั่งผลิตสินค้า 

 เป็นผลจากสายการผลิตที่ได้มีการออกแบบไว้เพ่ือผลิตสินค้าแต่ละชนิด เช่น 

สายการผลิตสินค้าบางประเภทจะมีข้อก าหนดว่าหากต้องผลิตสินค้าประเภทนั้นจะต้องผลิต

ขั้นต่ าเป็นจ านวนกี่ชิ้นถึงจะคุ้มค่า เป็นต้น ซึ่งมักจะเป็นนโยบายที่เกี่ยวข้องกับขนาดการผลิต

สินค้าที่ประหยัดของสินค้าแต่ละกลุ่มที่จะมีความแตกต่างกันไปตามสายการผลิตและชนิด

ของสินค้า 

นิยามการวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต  

 การผลิตสินค้าของผู้ประกอบการส่วนใหญ่แล้วจะมีการออกแบบสายการผลิตสินค้าให้มี

ความสามารถผลิตสินค้าได้หลากหลายประเภท  สินค้าแต่ละประเภทที่ด าเนินการผลิตในสายการผลิต

นั้นจะมีความแตกต่างทั้งในด้านเครื่องมือ เครื่องจักรที่จะต้องใช้ในการผลิตไม่เหมือนกัน เวลาในการ

ด าเนินการผลิตที่แตกต่างกัน เช่น บริษัท A ด าเนินกิจการผลิตชิ้นส่วนพลาสติก ก, ข และ ค โดยมี

การออกแบบสายการผลิตโดยมีเครื่องจักร 3 เครื่อง คือ เครื่อง 1, 2 และ 3 เรียงต่อกัน โดยกรรมวิธี

ผลิตชิ้นส่วน ก ต้องผ่านการผลิตจากเครื่องจักร 1, 2 และ 3 ตามล าดับ ชิ้นส่วน ข ต้องผ่านการผลิต

จากเครื่องจักร 1 และ 3  และชิ้นส่วน ค ต้องผ่านกระบวนการผลิตจากเครื่องจักร 1 เพียงเครื่องเดียว 

ดังรูปที ่5.8 
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รูปที่ 5. 8 สายการผลิตชิ้นส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 

 จากรูปที ่5.8 จะเห็นได้ว่าในการผลิตชิ้นส่วน ก ข และ ค แม้ว่าสามารถด าเนินการผลิตได้ใน

สายการผลิตเดียวกันแต่มีความแตกต่างกันในเรื่องของกระบวนการผลิตที่จะต้องใช้เครื่องจักรไม่

เหมือนกัน ซึ่งเป็นผลท าให้เวลาที่ใช้ในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละชนิดไม่เท่ากันด้วย โดยเวลาที่ใช้ในการ

ผลิตชิ้นส่วนที่มีความแตกต่างกันอาจจะเป็นผลมาจากปัจจัยอ่ืนๆร่วมด้วย เช่น ชิ้นส่วน ก ข และ ค 

ต้องผ่านกระบวนการผลิตจากทั้ง 3 เครื่องจักร แต่ด้วยลักษณะของชิ้นส่วนที่แตกต่างกันท าให้เวลาที่

ใช้ในการผลิตแต่ละเครื่องจักรไม่เท่ากัน และการเปลี่ยนชนิดของชิ้นส่วนบนเครื่องจั กรต้องมีการ

ปรับตั้งเครื่องจักร (Set up) ใหม่ร่วมด้วย เป็นต้น  

 จากลักษณะของธรรมชาติของชิ้นส่วนและสายการผลิต การวางแผนการผลิตจึงต้องมีการวาง

แผนการตัดสินเพ่ือก าหนดล าดับงานของการด าเนินการการผลิตว่าจะท าการผลิตชิ้นส่วนใดก่อนหลัง 

เวลาใด จ านวนเท่าไหร่ กรอบเวลาของก าหนดการของการจัดล าดับการผลิตจะเป็นหน่วยของเวลาที่มี

ความละเอียดมาก เช่น วัน, ชั่วโมง, นาที  การตัดสินใจจัดตารางและล าดับการผลิตนอกจากจะต้อง

เข้าใจข้อจ ากัดหรือธรรมชาติของสายการผลิตที่ใช้ส าหรับการผลิตสินค้าแต่ละชนิดแล้วยังต้องใช้ข้อมูล

อ่ืนๆประกอบการพิจารณาตัดสินใจโดยสามารถอธิบายได้ดังรูปที่ 5.9 

 

M/C 1 M/C 2 M/C 3
ช้ินส่วน ก

ช้ินส่วน ข

ช้ินส่วน ค
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รูปที่ 5. 9 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต 
 

ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต 

 จากรูปที่ 5.9 สามารถอธิบายรายละเอียดของข้อมูลต่างๆที่จ าเป็นต้องใช้ในการตัดสินวาง

แผนการจัดตารางและล าดับการผลิตได้ดังนี้ 

1. แผนตารางการผลิตหลัก  

การวางแผนการจัดตารางและล าดับการผลิตจะน าผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผน

ตารางการผลิตหลักมาเป็นกรอบในการตัดสินใจ จากการอธิบายข้างต้น แผนตารางการผลิต

หลักจะบ่งบอกถึงจ านวนที่จะต้องท าการผลิตในแต่ละช่วงเวลา แผนจัดตารางและล าดับการ

ผลิตจะน าจะข้อมูลดังกล่าวมาพิจารณาประกอบกับข้อมูลด้านอ่ืนๆเพ่ือก าหนดล าดับของการ

ผลิตสินค้าแต่ละชนิดซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จะต้องสอดคล้องเป็นไปแนวทางเดียวกับแผนตารางการ

ผลิตหลัก 

2. ข้อมูลความต้องการของลูกค้า  

การวางแผนการจัดตารางและล าดับการผลิตจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องได้รับข้อมูล

ความต้องการของลูกค้าที่มีระดับความละเอียดสูงและมีความแน่นอน เช่นต้องระบุถึงวันเวลา

และจ านวนที่ลูกค้าต้องการที่แน่นอน เป็นต้น 

การจัดตารางการผลิตและล าดับการผลิต

แผนตารางการผลิตหลัก 

Customer

ข้อมูลความต้องการสินค้า

 ลลพั ์

Plant capacity

ระดับสินค้าคงคลังและ
งานระหว่างผลิต

นโยบายท่ีเก่ียวข้องกับ
การส่ังผลิตของสินค้า

ตัดสินใจในด้าน
  ล าดับการผลิตสินค้า
  จ านวนในการผลิต

Out put
แผนการจัดตารางการผลิตและล าดับการผลิตท่ีแสดงถ ง
  ล าดับและจ านวนของสินค้าที่จะผลิตในแต่ละ

ช่วงเวลา
  แรงงานท่ีต้องใช้เพื่อผลิตสินค้าตามแผนการ
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3. ก าลังการผลิตของโรงงาน (Plant Capacity)  

การวางแผนการจัดตารางการผลิตและล าดับการผลิตจ าเป็นที่ต้องใช้ข้อมูล

ความสามารถในการผลิตสินค้าแต่ละชนิดโดยละเอียด เช่น จะต้องทราบว่าสินค้าแต่ละชนิด

ต้องผ่านการผลิตในกระบวนการใดบ้าง แต่ละกระบวนการใช้เวลาเท่าใด (Processing 

Time) เวลาที่จ าเป็นต้องใช้ตั้งแต่เริ่มต้นจนสิ้นสุดกระบวนการ (Flow Time) เป็นต้น เพ่ือ

น าไปใช้ในการพิจารณาความเป็นไปได้ในการจัดล าดับการผลิตของสินค้าในการสายการผลิต 

ซึ่งข้อมูลรายละเอียดของเวลา ความสามารถต่างๆที่ใช้ในการตัดสินใจวางแผนตารางและ

จัดล าดับการผลิตจะอยู่ภายใต้กรอบของระดับแรงงานที่ได้ตัดสินใจด าเนินการไว้ในการ

วางแผนตารางการผลิตหลัก 

4. ระดับสินค้าคงคลังและงานระหว่างผลิต  

การวางแผนจัดตารางและจัดล าดับการผลิตต้องก าหนดปริมาณการผลิตสินค้าแต่ละ

ชนิด ในการตัดสินใจก าหนดปริมาณการผลิตจ าเป็นที่จะต้องทราบถึงระดับของสินค้าคงคลัง

และงานระหว่างผลิตของสินค้าแต่ละชนิดที่ท าการวางแผน เพ่ือก าหนดปริมาณผลิตให้

สอดคล้องกับนโยบายการเก็บสินค้าคงคลังและตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า 

5. นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการสั่งผลิตสินค้า  

จากธรรมชาติของสายการผลิตที่ได้ออกแบบไว้สินค้าแต่ละชนิดจ าเป็นที่จะต้องใช้

เครื่องจักร เวลาในการผลิตแตกต่างกัน เป็นผลให้ในการด าเนินการผลิตแต่ละครั้งต้อง

ค านึงถึงความคุ้มค่าของขนาดการผลิต ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่เป็นข้อจ ากัดส าคัญอย่างหนึ่งที่การ

วางแผนตารางและจัดล าดับการผลิตต้องพิจารณาและวางแผนให้สอดคล้องกับข้อจ ากัด 

แนวคิดการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะประยุกต์ใช้ระบบการวางแผนการผลิต

แบบทันเวลาพอดีมาปรับใช้กับการวางแผนการผลิตของตนทั้งการวางแผนตารางการผลิต การ

วางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต โดยจะท าการผลิตชิ้นส่วนเพ่ือเก็บไว้ปริมาณหนึ่งจากนั้นเมื่อ
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ลูกค้าท าการสั่งชิ้นส่วนก็จะน าชิ้นส่วนที่เก็บไว้ตอบสนองและจะด าเนินการผลิตเพ่ือชดเชยชิ้นส่วนที่

ถูกลูกค้าเรียกใช้ไป  

 การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะมีการด าเนินการวางแผน 2 ช่วงเวลา คือ 

การวางแผนการผลิตรายเดือน (การวางแผนตารางการผลิตหลัก) และการวางแผนการผลิตรายวัน 

(การวางแผนตารางการผลิตและล ากับการผลิต) โดยการวางแผนทั้ง 2 ช่วงเวลาจะมีการตัดสินในด้าน

ต่างๆที่แตกต่างกันและใช้ข้อมูลที่มีความละเอียดแตกต่างกัน สามารถอธิบายขั้นตอนหลักการวาง

แผนการผลิตได้ดังรูปที่ 5.10 

 

รูปที่ 5. 10 ขั้นตอนหลักการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
 

การวางแผนผลิตรายเดือนหรือการวางแผนตารางการผลิตหลักของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 จากรูปที่ 5.10 ขั้นตอนหลักการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะเริ่มจากการ

วางแผนการผลิตรายเดือนหรือการวางแผนตารางการผลิตหลัก ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะได้รับข้อมูลความ

ต้องการจากลูกค้าที่จะแจ้งถึงความต้องการชิ้นส่วนรายเดือนซึ่งลูกค้าแต่ละรายจะมีระดับการระบุ

รายละเอียดข้อมูลของความต้องการชิ้นส่วน 3 รูปแบบ คือ 

1. แจ้งแผนความต้องการรายเดือน โดยระบุปริมาณความต้องการของชิ้นส่วนแต่ละประเภท ทั้ง

เดือน ลงรายละเอียดถึงช่วงเวลาและปริมาณที่ต้องการชิ้นส่วนในระดับรายวัน 

ข้อมูลความต้องการของลูกค้า
วางแผนการผลิตรายเดือน (การวางแผนตารางการผลิตหลัก)

ก าหนดจุดส่ังผลิตและจ านวนส่ังผลิต

ก าหนดระดับการเก็บสินค้าคงคลัง

การวางแผนการผลิตรายวัน (การวางแผนจัดตารางและล าดับ)
  จัดล าดับการผลิตรายวัน



 
 

 

105 

2. แจ้งแผนความต้องการรายเดือน โดยระบุปริมาณความต้องการของชิ้นส่วนแต่ละประเภททั้ง

เดือน ลงรายละเอียดถึงปริมาณและช่วงเวลาของความต้องการระดับรายสัปดาห์หรือช่วง

ระยะเวลาหนึ่ง เช่น ปริมาณและช่วงเวลาที่ต้องการชิ้นส่วนนั้นในช่วง 10 วัน เป็นต้น 

3. แจ้งแผนความต้องการรายเดือน โดยระบุปริมาณความต้องการของชิ้นส่วนแต่ละประเภท ลง

รายละเอียดเฉพาะความต้องการต่อเดือน ไม่ระบุช่วงเวลาที่ต้องการและปริมาณท่ีต้องการ 

เมื่อได้รับข้อมูลจากลูกค้าทางผู้ผลิตชิ้นส่วนจะน าข้อมูลเหล่านั้นมาพิจารณาตัดสินใจในเรื่องต่างๆ

ดังนี้ 

 ก าหนดระดับการเก็บสินค้าคงคลังของชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

เป็นการตัดสินใจเพ่ือก าหนดปริมาณการเก็บสินค้าส าเร็จรูปแต่ละประเภท เพ่ือ

รองรับต่อปริมาณความต้องการของลูกค้าที่จะเข้ามาในแต่ละช่วงเวลา โดยการ

ตัดสินใจในเรื่องจะใช้ประโยชน์จากข้อมูลที่ทางลูกค้าแจ้งมาประกอบการตัดสินใจ 

กล่าวคือ จากการที่ลูกค้าแต่ละรายมีการแจ้งข้อมูลความต้องการที่ระบุรายละเอียด

ของความต้องการที่แตกต่างกันซึ่งจะมีผลต่อการตัดสินใจในเรื่องของปริมาณของ

สินค้าที่จะต้องเก็บเพ่ือรองรับต่อความต้องการ เช่น การตัดสินใจภายใต้ข้อมูลที่

ได้รับจากลูกค้าที่ระบุแค่ความต้องการชิ้นส่วนแต่ละประเภทต่อเดือน โดยไม่ระบุถึง

ปริมาณความต้องการในแต่วันว่าจะต้องการวันใด เวลา ใด (ระดับการระบุ

รายละเอียดรูปแบบที่ 3 ) ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องวางแผนโดยอาศัยการพยากรณ์ถึง

แนวโน้มความต้องการของลูกค้าที่จะเรียกมา เป็นผลให้การตัดสินใจก าหนดระดับ

สินค้าคงคลังจะต้องก าหนดในปริมาณที่สูงเพ่ือรองรับกับความต้องการที่ไม่ทราบ

ล่วงหน้า แต่หากผู้ผลิตชิ้นส่วนได้รับข้อมูลความต้องการที่ระบุข้อมูลโดยละเอียด 

ทราบช่วงเวลาและปริมาณที่ลูกค้าต้องการอย่างแน่ชัด (ระดับการระบุรายละเอียด

รูปแบบที่ 1 ) การตัดสินใจก าหนดระดับของสินค้าคงคลังก็จะไม่จ าเป็นต้องเก็บ

สินค้าเผื่อไว้เป็นปริมาณมาก เป็นต้น แต่ทั้งนี้จะต้องพิจารณาปัจจัยทางด้านอ่ืนที่

เกี่ยวข้องร่วมด้วย เช่น นโยบายการเก็บที่เป็นข้อตกลงระหว่างตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนกับ

ลูกค้า เป็นต้น 
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 ก าหนดจุดสั่งผลิตและจ านวนสั่งผลิต 

จากการที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีการใช้ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ใช้สินค้าคง

คลังเป็นตัวตอบสนองต่อปริมาณการเรียกใช้ของลูกค้าที่จะเข้ามา และท าการผลิต

เพ่ือชดเชยสินค้าที่ถูกเรียกใช้ไป ท าให้ต้องการมีตัดสินใจว่าเมื่อสินค้าแต่ละประเภท

ถูกลูกค้าเรียกใช้ไปในปริมาณเท่าใด ถึงจะเหมาะสมที่จะสั่งผลิตเพ่ือชดเชย โดยการ

ตัดสินใจก าหนดจุดสั่งผลิตและจ านวนการสั่งผลิตจะต้องพิจารณาถึง ขนาดการผลิต

ขัน้ต่ า ตัวอย่างเช่น ขนาดการผลิตชิ้นส่วน A ขั้นต่ าคือ 10 ชิ้น ในการก าหนดจ านวน

สั่งผลิตส่วนใหญ่แล้วจะต้องก าหนดเป็นจ านวนเท่าของขนาดการผลิตขั้นต่ า ต้อง

ก าหนดเป็น 20, 30, 40 เป็นต้น  

 การตัดสินใจเพื่อก าหนดระดับของสินค้าคงคลังและก าหนดจุดสั่งผลิตและจ านวนการสั่งผลิต

จะต้องน าข้อมูลความสามารถในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทมาพิจารณาร่วมด้วย ทั้งในด้านของ

เวลาที่ต้องใช้ในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภท เวลาที่ต้องใช้ในปรับตั้งเครื่องจักรใหม่เมื่อเปลี่ยน

ประเภทการผลิตของชิ้นส่วน รวมถึงการใช้เครื่องมือสนับสนุนการผลิตว่ามีพร้อมที่จะด าเนินการผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละประเภทหรือไม่ เพราะผู้ผลิตชิ้นส่วนบางรายจะต้องมีการเตรียมเครื่องมือเพ่ือใช้ในการ

ผลิต เช่น แม่พิมพ์ (Mold)  ซึ่งจะจัดจ้างให้ผู้ประกอบการรายอ่ืนด าเนินการและมีระยะเวลาที่ต้อง

เผื่อไว้ส าหรับการด าเนินการดังกล่าว ทั้งนี้เพ่ือพิจารณาถึงความสามารถในการตอบสนองต่อความ

ต้องการว่าในแต่ช่วงเวลาจะสามารถผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทได้ปริมาณเท่าใด มีแนวโน้มที่จะผลิต

ได้ตามความต้องการของลูกค้าหรือไม่และต้องเก็บสินค้าคงคลังปริมาณเท่าใดในแต่ละช่วงเวลา 

การวางแผนการผลิตรายวันหรือการวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 เมื่อผู้ผลิตชิ้นส่วนวางแผนตารางการผลิตหลักโดยตัดสินใจถึงระดับของสินค้าคงคลังของ

ชิ้นส่วนแต่ละชนิด จุดสั่งผลิต จ านวนสั่งผลิตชิ้นส่วนแต่ละชนิดแล้ว  จะต้องมีการวางแผนการผลิต

รายวันหรือการวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิต กล่าวคือ จากหลักการของการวางแผนการผลิต

ของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ผลิตเพ่ือชดเชยชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่ถูกเรียกใช้ไป โดยธรรมชาติแล้วผู้ผลิต

ชิ้นส่วนด าเนินธุรกิจผลิตชิ้นส่วนหลากหลายประเภท และชิ้นส่วนแต่ละประเภทนั้นจะมีกระบวนการ
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ผลิตที่แตกต่างกัน มีเวลาในการผลิตไม่เท่ากัน ดังนั้นเมื่อชิ้นส่วนหลากหลายประเภทที่ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ผลิตได้ถูกเรียกใช้ไปจึงต้องมีการวางแผนตัดสินใจว่าจะด าเนินการผลิตชิ้นส่วนประเภทใดก่อนหลัง 

เพ่ือที่จะสามารถชดเชยชิ้นส่วนที่ถูกใช้ไปและยังตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าในอนาคตได้

อย่างดีที่สุด 

 ในการวางแผนการผลิตรายวันหรือการจัดล าดับของชิ้นส่วนที่จะผลิตนั้นโดยส่วนใหญ่แล้ว

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะวางแผนล่วงหน้าเป็นระยะเวลา 1 วัน กล่าวคือ เมื่อสิ้นวันผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทราบว่า

วันนั้นมีชิ้นส่วนประเภทใดถูกเรียกใช้ไปบาง และถูกเรียกใช้ไปในปริมาณเท่าใด จากนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วน

จะน าข้อมูลดังกล่าวมาพิจาณาวางแผนตัดสินใจว่าในวันรุ่งขึ้น จะต้องผลิตชิ้นส่วนประเภทใดก่อนหลัง 

เป็นจ านวนเท่าใด โดยใช้ข้อมูลความต้องการของลูกค้าที่จะเข้ามาในอนาคตพิจารณาร่วมด้วย 

สามารถอธิบายได้ดังรูปที่ 5.11 

 

รูปที่ 5. 11 การวางแผนจัดตารางและล าดับการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 

 ในการวางแผนการจัดล าดับการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ นอกจากจะต้องพิจารณา

ระดับของสินค้าคงคลังที่เหลืออยู่ และข้อมูลความต้องการของลูกค้าในอนาคตว่าต้องการใช้ชิ้นส่วน

แต่ละประเภทในปริมาณเท่าใด เมื่อไหร่แล้ว สิ่งส าคัญที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องพิจาณาร่วมกับข้อมูลดัง

กล่าวคือ ความสามารถในการผลิตของสายการผลิตของตนเอง ข้อจ ากัดต่างๆที่มีของสายการผลิตที่

จะมีผลต่อการวางแผนตัดสินใจว่าจะผลิตชิ้นส่วนประเภทใด ปริมาณเท่าไหร่ เช่น เวลาในการปรับตั้ง

เครื่องจักร หากสายการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องใช้เวลาในการปรับตั้งเครื่องจักรนานมาก จะเป็น

ผลให้ในการจัดล าดับการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนจะพยายามลดการสลับประเภทของชิ้นส่วนในการ

การวางแผนการผลิตรายวัน (การวางแผนจัดตารางและล าดับ)
  จัดล าดับการผลิตรายวัน

ข้อมูลความต้องการของลูกค้า

ระดับของสินค้าคงคลังของช้ินส่วน
แต่ละประเภท

  เวลาในการผลิตช้ินส่วนแต่ละประเภท
  เวลาในการปรับตั้งเครื่องจักรใหม่

ล าดับการผลิตช้ินส่วนแต่ละประเภท (รายวัน)
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ผลิต ซึ่งเป็นผลให้การผลิตในแต่ละประเภทของชิ้นส่วนจะผลิตออกมาในปริมาณที่มากเพ่ือให้คุ้มค่า

กับเวลาที่เสียไปในการปรับตั้งเครื่องจักร ซึ่งปริมาณที่ผลิตนั้นอาจจะมากกว่าความต้องการของลูกค้า

ที่จะเข้ามาในอนาคตได้ เป็นต้น แนวคิดในการตัดสินใจจัดล าดับการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ ส่วนใหญ่แล้วจะให้ความส าคัญมากกับก าหนดเวลาในการส่งมอบของลูกค้า 

โดยเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ที่ผู้ประกอบรถยนต์จะก าหนดอัตราค่าปรับที่สูงมากหากผู้ผลิต

ชิ้นส่วนไม่สามารถส่งชิ้นส่วนได้ทันเวลาจนเป็นเหตุให้สายการประกอบรถยนต์ต้องหยุดชะงักลง ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนโดยส่วนใหญ่จึงยินยอมที่จะแบกรับการเก็บสินค้าคงคลังในปริมาณที่มาก เพ่ือรับมือกับความ

ต้องการของลูกค้า 

และเม่ือพิจารณาถึงรูปแบบของความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งมายังผู้ผลิตชิ้นส่วนที่

มีลักษณะการเรียกใช้ชิ้นส่วนแต่ละครั้งมีปริมาณน้อยแต่มีความถี่ในการเรียกสูง กับสายการผลิตที่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนินการผลิตอยู่ ที่มีการผลิตชิ้นส่วนหลากหลายประเภท มีข้อจ ากัดทั้งในด้านของ

เวลาการปรับตั้งเครื่องจักร ขนาดการผลิตที่คุ้มค่า การเรียกใช้ชิ้นส่วนในลักษณะดังกล่าวของผู้

ประกอบรถยนต์เป็นตัวผลักดันให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องมีการวางแผนการผลิตที่ยืดหยุ่น ให้สามารถ

ตอบสนองต่อความต้องการชิ้นส่วนที่หลากหลาย ทั้งในด้านของปริมาณและประเภทของชิ้นส่วนที่จะ

เรียกใช้ในแต่ละช่วงเวลา ท าให้บางสถานการณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องแบกรับภาระการเก็บสินค้าคงคลังใน

ปริมาณมาก เพราะพ้ืนฐานการผลิต ธรรมชาติการผลิตชิ้นส่วนนั้นจ าเป็นต้องใช้เวลามากกว่าและมี

ความยืดหยุ่นค่อนข้างน้อยกว่าสายการประกอบรถยนต์ 

5.4 การขนส่งขาออก 

 คือการด าเนินการขนส่งสินค้าส าเร็จรูปไปยังลูกค้า (ภายในประเทศ) กลุ่มลูกค้าของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่มคือ ลูกค้ากลุ่มผู้ประกอบรถยนต์ และลูกค้ากลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วน โดย

สามารถแบ่งรูปแบบของการขนส่งขาออกของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้ได้ดังนี้ 

 รูปแบบ Milk Run เป็นรูปแบบการขนส่งที่ทางลูกค้าทั้งสองกลุ่ม (ผู้ประกอบ

รถยนต์หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่ใช้ระบบขนส่งมิลค์รัน) เป็นผู้รับผิดชอบใน

การขนส่ง โดยจัดส่งรถบรรทุกมารับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนเอง โดยจะมีการ

แจ้งก าหนดการต่างๆทั้งปริมาณในแต่ละรอบและรอบเวลาที่จะมารับ ทาง
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ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีหน้าที่เตรียมสินค้าให้ครบตามปริมาณและรอขนถ่ายขึ้น

รถบรรทุกตามก าหนดเวลาที่ได้มีการแจ้งล่วงหน้าไว้ 

 รูปแบบ Direct เป็นรูปแบบการขนส่งโดยตรงจากตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนตรงไปยัง

ลูกค้าหรือผู้ประกอบรถยนต์ สามารถแยกประเภทย่อยได้ 2 ประเภทดังนี้ 

- รูปแบบ Direct โดยทางลูกค้า (ผู้ประกอบรถยนต์หรือผู้ผลิตชิ้นส่วน) เป็น

ผู้รับผิดชอบในการขนส่ง ทางลูกค้าจะเป็นผู้จัดรถไปรับสินค้าจากผู้ผลิตชิ้นส่วน

ด้วยตัวเอง ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนมีหน้าที่เตรียมสินค้าตามปริมาณและเวลาที่ทาง

ลูกค้าได้มีการแจ้งล่วงหน้าและรอขนถ่ายเท่านั้น 

- รูปแบบ Direct โดยทางผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่ง ทาง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้จัดหารถ วางแผนการขนส่ง โดยทางลูกค้าจะแจ้งปริมาณ

และเวลาที่ต้องการสินค้ามาล่วงหน้า 

การขนส่งขาออกที่ด าเนินการขนส่งชิ้นส่วนหรือวัตถุดิบจากผู้ผลิตชิ้นส่วนไปยังผู้ประกอบ

รถยนต์นอกจากจะสามารถแบ่งประเภทตามรูปแบบการขนส่งได้แล้วนั้นยังสามารถพิจารณาแบ่ง

รูปแบบได้ตามการจัดเรียงของชิ้นส่วนได้ในอีกมุมมองหนึ่ง โดยสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่มหลัก คือ 

1. การส่งชิ้นส่วนโดยจัดเรียงล าดับของชิ้นส่วน  

การขนส่งชิ้นส่วนโดยการจัดเรียงล าดับของชิ้นส่วนจะเป็นการจัดเรียงชิ้นส่วน

ตามล าดับของรถยนต์ที่เข้าประกอบในสายการประกอบ กล่าวคือ รถยนต์แต่ละคันที่เข้าสู่

สายการประกอบจะมี Model หรือ Option ที่แตกต่างกัน มีการสลับ Model ในการ

ประกอบ ซึ่งในแต่ละ Model ก็จะต้องการชิ้นส่วนประเภทต่างๆในการประกอบที่แตกต่าง

กัน ดังนั้นผู้ประกอบรถยนต์จึงมีการก าหนดให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนบางรายต้องจัดส่งชิ้นส่วน

เหล่านั้นโดยเรียงล าดับให้สอดคล้องกับรถยนต์ที่จะประกอบ ยกตัวอย่างเช่น ผู้ประกอบ

รถยนต์ วางแผนจัดล าดับการประกอบ โดยมีล าดับการประกอบ คือ  

ล าดับที่ 1. Model A 

ล าดับที่ 2. Model B 
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ล าดับที่ 3. Model C 

โดยแต่ละ Model ต้องการเบาะที่มีประเภทแตกต่างกัน Model A – เบาะหนังแท้ 

Model – B เบาะสังเคราะห์ Model – C เบาะผ้า ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ด าเนินการผลิตเบาะเพ่ือ

ตอบสนองต่อผู้ประกอบรถยนต์รายนี้ผลิตเบาะทุกๆประเภท โดยในการจัดส่งเบาะแต่ละ

ประเภทตามล าดับของรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดดังรูปที่ 5.12  

 

รูปที่ 5. 12 การขนส่งขาออกแบบจัดเรียงล าดับชิ้นส่วน 
 

การขนส่งในรูปแบบดังกล่าวผู้ประกอบรถยนต์จะน าไปใช้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ผลิต

ชิ้นส่วนที่มีความหลากหลายที่แปรเปลี่ยนไปตาม Model หรือ Option ของรถยนต์ และ

ชิ้นส่วนประเภทนั้นต้องการพ้ืนที่เก็บขนาดใหญ่ เช่น เบาะรถยนต์ เป็นต้น รวมถึงที่ตั้งของ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายนั้นต้องอยู่ใกล้เคียงกับที่ตั้งของโรงงานประกอบรถยนต์ มีระยะเวลาในการ

เดินทางที่สั่น การใช้การขนส่งในรูปแบบดังกล่าวผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องมีการเตรียมชิ้นส่วนให้

พร้อมและต้องส่งชิ้นส่วนให้ทันตามก าหนดและถูกต้องตามล าดับของรถยนต์ที่จะเข้า

ประกอบอย่างดีที่สุดเพราะชิ้นส่วนประเภทนี้ทางผู้ประกอบรถยนต์จะเก็บในปริมาณที่น้อย

มากหากมีเกิดการผิดพลาดในการจัดส่งอาจจะท าให้สายการประกอบรถยนต์หยุดชะงักลงได้  

 

Model c Model B Model A
สายการประกอบรถยนต์

SEAT

เบาะหนังแท้

เบาะหนังสังเคราะห์

เบาะผ้า

ผู้ผลิตช้ินส่วน
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2. การส่งชิ้นส่วนเป็น Lot  

เป็นการขนส่งชิ้นส่วนในลักษณะทั่วไป โดยไม่ต้องค านึงถึงล าดับของรถยนต์ที่จะเข้า

สู่สายการประกอบของผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีหน้าที่จะต้องเตรียมชิ้นส่วนให้ครบ

ตามจ านวนและตามเวลาที่ต้องการเท่านั้น ชิ้นส่วนต่างๆเหล่านั้นเมื่อไปถึงยังผู้ประกอบ

รถยนต์ ทางผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นผู้ด าเนินการจัดเรียง จัดเตรียมเพ่ือเข้าสู่สายการ

ประกอบเอง 

 การขนส่งโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องจัดเรียงชิ้นส่วนตามล าดับของรถยนต์ที่จะเข้าสู่สายการ

ประกอบจะใช้รูปแบบการขนส่งแบบโดยตรงโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งทั้งหมด 

แต่การส่งชิ้นส่วนแบบเป็น Lot จะมีการใช้รูปแบบการขนส่งทั้ง 2 แบบ ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับปัจจัยทางด้าน

ชิ้นส่วน ปริมาณที่ต้องการใช้ รวมถึงสถานที่ตั้งที่ผู้ประกอบรถยนต์หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องพิจารณา

เพ่ือก าหนดรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสม 

การวางแผนการจัดส่งสินค้า 

นิยามการวางแผนการจัดส่งสินค้า 

 คือการด าเนินการวางแผนเพ่ือตัดสินใจก าหนดรายละเอียดของการขนส่งสินค้าที่ผ่าน

กระบวนการผลิตทุกกระบวนการไปยังบริษัทลูกค้า โดยการตัดสินใจหลักที่เกิดขึ้นในการวางแผนการ

ขนส่งสินค้าคือ จะต้องก าหนดรายละเอียดของการขนส่งว่าจะท าการขนส่งสินค้าชนิดใด จ านวน

เท่าไหร่ เวลาใด ไปยังลูกค้าแต่ละราย ตามช่วงเวลาของการวางแผนการขนส่งสินค้า ภายใต้ทรัพยากร

ที่มีอยู่อย่างจ ากัด (ความสามารถในการขนส่ง) การตัดสินใจในประเด็นต่างๆที่กล่าวมานั้นจ าเป็นอย่าง

ยิ่งที่จะต้องใช้ข้อมูลต่างๆเพ่ือประกอบการพิจารณาตัดสินใจ โดยสามารถอธิบายความเชื่อมโยงของ

ข้อมูลได้ดังรูปที่ 5.13 
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รูปที่ 5. 13 ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนการจัดส่งสินค้า 
 

ข้อมูลส าคัญประกอบการวางแผนการจัดส่งสินค้า 

จากรูปที ่5.13 สามารถอธิบายรายละเอียดของข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ประกอบการตัดสินใจใน

การวางแผนการขนส่งสินค้าได้ดังนี้ 

1. ข้อมูลความต้องการของลูกค้า 

การวางแผนการขนส่งสินค้ามีวัตถุประสงค์หลักคือ ขนส่งสินค้าส าเร็จรูปไปยังลูกค้า

ให้ตรงตามชนิด ปริมาณและเวลาที่ลูกค้าต้องการ ข้อมูลความต้องการของลูกค้าที่จะน ามาใช้

ในการวางแผนการขนส่งสินค้าจะเป็นข้อมูลที่ต้องระบุถึง ชนิดของสินค้า ปริมาณของสินค้า

แต่ละชนิดและเวลาที่ลูกค้าแต่ละรายต้องการ ซึ่งจะถูกน ามาใช้ในการตัดสินใจวางแผนการ

ขนส่งสินค้าร่วมกับข้อมูลอื่นๆ  

2. แผนการผลิต 

ผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนการผลิต (แผนตารางการผลิตหลักและแผนการจัด

ตารางและล าดับการผลิต) จะบ่งบอกถึงปริมาณของสินค้าแต่ละชนิดที่จะผลิตเสร็จในแต่ละ

การวางแผนขนส่งสินค้า

แผนการผลิต
(แผนตารางการผลิตหลักหรือแผนจัดตารางและล าดับการผลิต) 

ระดับสินค้าคงคลัง
ตัดสินใจในด้าน
  ขนส่งสินค้าประเภทอะ ร
  จ านวนในการขนส่ง
  ขนส่งเวลาใด

Out put

แผนการขนส่งสินค้าที่แสดงถ ง
  ประเภทของสินค้าท่ีจะขนส่ง
  จ านวนและเวลาท่ีต้องท าการขนส่งสินค้าแต่ละ

ประเภท
ข้อจ ากัดที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง

 ลลพั ์

ความสามารถในการขนส่ง

Customer

ข้อมูลความต้องการสินค้า
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ช่วงเวลาตามแผนการผลิต ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะถูกน ามาใช้เป็นกรอบในการวางแผนการขนส่ง

สินค้าไปยังลูกค้าร่วมกับข้อมูลด้านอื่นๆ  

3. ระดับสินค้าคงคลัง 

สินค้าชนิดต่างๆที่ผ่านกระบวนการผลิตครบทุกขั้นตอนจะถูกน ามาเก็บรักษาและรอ

ขนส่งไปยังลูกค้าแต่ละราย สินค้าชนิดต่างๆที่อยู่ในคลังจะมีการหมุนเวียนตามความต้องการ

ของลูกค้า การวางแผนการขนส่งสินค้าจ าเป็นที่จะต้องทราบถึงระดับของสินค้าคงคลังที่

แท้จริงในแต่ละช่วงเวลาของสินค้าแต่ละชนิด รวมถึงนโยบายในการเก็บของสินค้าคงคลังแต่

ละชนิดเช่นกัน เพราะในการด าเนินการผลิตจริงอาจจะมีการผลิตสินค้าไม่เป็นไปตามแผนที่

ได้วางไว้ อาจจะมากกว่าหรือน้อยกว่าที่วางแผนไว้ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อระดับของสินค้าคง

คลังที่แท้จริง การทราบข้อมูลสถานะสินค้าคงคลังที่แท้จริงจะช่วยให้การขนส่งสินค้าสามารถ

ตอบสนองตามความต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

4. ความสามารถในการขนส่ง 

ความสามารถในการขนส่งเป็นปัจจัยที่ส าคัญอย่างยิ่งที่การวางแผนการขนส่งสินค้า

จะต้องค านึงถึง ข้อมูลความสามารถในการขนส่งที่จะน ามาใช้ประกอบการวางแผนการขนส่ง

จะต้องเป็นข้อมูลที่แสดงถึงความสามารถในการบรรทุกของจ านวนรถที่มีอยู่ทั้งในด้าน

ปริมาตรและน้ าหนัก ซึ่งสินค้าแต่ละชนิดมีขนาดความกว้าง ความยาวและน้ าหนักที่แตกต่าง

กัน อีกทั้งปริมาณที่ต้องขนส่งก็มีความแตกต่างกัน ขณะที่ความสามารถในการขนส่งนั้นมี

จ ากัด การวางแผนการขนส่งจะต้องตัดสินใจใช้ความสามารถในการขนส่งที่มีอยู่เหล่านี้ให้

สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 

5. ข้อจ ากัดที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง 

ข้อจ ากัดหลักๆที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งที่การวางแผนการขนส่งจะต้องใช้

ประกอบการตัดสินใจวางแผนคือ  
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- ข้อจ ากัดของสินค้า 

สินค้าท่ีจะท าการขนส่งไปยังลูกค้าบางชนิดอาจมีข้อจ ากัดบางประการที่จะ

มีผลต่อการวางแผนการขนส่ง เช่น สินค้าบางชนิดอาจจะขนส่งร่วมกับสินค้า

ประเภทอ่ืนๆไม่ได้ เพราะอาจจะท าให้เกิดความเสียหาย เป็นต้น และอาจจะเป็น

ข้อบังคับท่ีทางลูกค้าเป็นผู้ก าหนด ซึ่งข้อมูลข้อจ ากัดของสินค้าเหล่านี้เป็นข้อจ ากัดที่

ส าคัญที่ฝ่ายวางแผนการขนส่งจะต้องพิจารณาและปฏิบัติตาม 

- ช่วงเวลาและระยะเวลาการเดินทาง 

บริษัทจะต้องท าการขนส่งสินค้าไปยังสถานที่ที่ลูกค้าต้องการ ลูกค้าแต่ละ

รายตั้งอยู่ในสถานที่ที่แตกต่างกันท าให้เส้นทางและระยะเวลาที่ต้องใช้ในการ

เดินทางในการขนส่งมีความแตกต่างตามไป อีกทั้งสภาพการจราจรในแต่ละเส้นทาง

ล้วนแล้วมีผลต่อระยะเวลาของการเดินทาง และการขนส่งโดยรถบรรทุกจะมี

กฎหมายควบคุมช่วงเวลาการเดินรถซึ่งจะเป็นข้อจ ากัดประการหนึ่งของการวาง

แผนการขนส่งที่จะต้องวางแผนให้สอดคล้องกับข้อจ ากัดเหล่านี้ 

- ข้อจ ากัดของลูกค้า  

ลักษณะของการด าเนินงานของลูกค้าบางประการอาจจะมีผลต่อการวาง

แผนการขนส่ง เช่น ช่วงเวลาท าการของลูกค้า ลูกค้าบางรายอาจจะก าหนดช่วงเวลา

ในการเข้าส่งสินค้าให้กับบริษัท, ลักษณะถนนที่รถบรรทุกขนาดใหญ่ไม่สามารถ

เข้าถึงได้ เป็นต้น โดยข้อจ ากัดเหล่านี้จะเป็นข้อจ ากัดที่ทางบริษัทจะต้องทราบและ

ยอมรับตั้งแต่การท าข้อตกลงการซื้อขาย ข้อจ ากัดเหล่านี้จะส่งผลให้การวางแผนการ

ขนส่งต้องมีการปรับให้สอดคล้องกับการด าเนินงานของลูกค้า 
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แนวคิดการวางแผนการจัดส่งสินค้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

การวางแผนการจัดส่งสินค้าส าเร็จรูปไปยังลูกค้า (ภายในประเทศ) ของผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์จะให้ความส าคัญอย่างมากกับความต้องการของลูกค้า การวางแผนการจัดส่งจะต้องตอบสนอง

ต่อความต้องการของลูกค้าได้อย่างดีที่สุด การวางแผนการจัดส่งสินค้าจะมีแนวคิดในการตัดสินใจที่

แตกต่างกันไปตามรูปแบบของการจัดส่งที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนได้ท าข้อตกลงร่วมกันกับลูกค้า เมื่อพิจารณา

รูปแบบการจัดส่งสินค้าไปยังลูกค้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในปัจจุบันสามารถแบ่งได้ 2 รูปแบบ คือ 

รูปแบบ Milk Run  และรูปแบบ Direct รูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run คือตระเวนรับชิ้นส่วนจาก

ผู้ผลิตชิ้นส่วนหลายรายในแต่ละรอบการเดินรถ ดังนั้นการวางแผนการจัดส่งสินค้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่

ด าเนินการเพ่ือตอบสนองต่อลูกค้ากลุ่มที่ใช้รูปแบบการขนส่งนี้จึงเป็นแค่เพียงการเตรียมชิ้นส่วนให้

ตรงตามชนิด ปริมาณและเวลาที่ลูกค้าก าหนด จะไม่มีการตัดสินใจวางแผนจัดเส้นทางหรือวางแผน

ด้านอื่นๆเกิดขึ้น แต่หากผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งการตัดสินใจวางแผนการจัดส่งจะมี

การตัดสินใจและอาศัยข้อมูลต่างๆตามท่ีได้อธิบายไว้ในข้างต้น 

5.5 สรุปการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 จากการศึกษาการด าเนินงานในส่วนต่างๆของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ สามารถสรุปรูปแบบ

ของการด าเนินงานได้ดังตารางที่ 5.1 

ตารางที่ 5. 1 สรุปการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

การด าเนินงาน รูปแบบ 
1. การสั่งซื้อวัตถุดิบ - Supplier จะเป็นผู้รับผิดชอบในการหาแหล่งวัตถุดิบและด าเนินการจัดซื้อ 

- โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้ก าหนดแหล่งวัตถุดิบที่จะใช้ในการผลิตชิ้นส่วน
นั้นๆให้แก่ Supplier  
 - ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็นผู้จัดซื้อวัตถุดิบที่ต้องใช้ในการผลิตชิ้นส่วนนั้นๆและ
จัดเก็บชิ้นส่วนนั้นเอง  

2. การขนส่งขาเข้า - รูปแบบขนส่งโดยตรง รับผิดชอบการขนส่งโดยผู้ผลิตชิ้นส่วน  

- รูปแบบขนส่งโดยตรง รับผิดชอบการขนส่งโดย Supplier  
- รูปแบบ Milk Run  
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3. การผลิต - Product (Level of common) มากแนวโน้มผลิตแบบเน้นปริมาณ/น้อย
แนวโน้มผลิตอิงตาม Order 
- Process ข้อจ ากัดท่ีเกิดข้ึนจากกระบวนการผลิต (Processing time, Lot 
size) 

4. การขนส่งขาออก - ขนส่งรูปแบบ Milk run by assembler 

- ขนส่งรูปแบบ Direct โดยทางลูกค้าหรือตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนเอง 

 - ขนส่งรูปแบบ Sequential  

 - ขนส่งรูปแบบ Lot 
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บทที่ 6 
การวิเคราะห์อุตสาหกรรมและน าเสนอแนวทางการพัฒนา 

6.1 การวิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์ 

การวิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์มีวัตถุประสงค์คือ แสดงให้เห็นถึงลักษณะเฉพาะของการ

ด าเนินงานที่เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือน าไปสู่การระบุประเด็นในการพัฒนา โดยการ

วิเคราะห์อุตสาหกรรมจะเริ่มวิเคราะห์ในส่วนของธรรมชาติของรถยนต์และการผลิตรถยนต์ เพ่ือเข้าใจ

ธรรมชาติของการผลิตรถยนต์ที่เป็นอยู่ในปัจจุบันท าให้เกิดลักษณะห่วงโซ่อุปทานแบบใด และจากนั้น

จะวิเคราะห์ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ เพ่ือเข้าใจการไหลของข้อมูลและการไหลของ

วัตถุดิบในห่วงโซ่อุปทาน โดยมีรายละเอียดของการวิเคราะห์ในแต่ละส่วนดังนี้ 

6.1.1 ธรรมชาติของรถยนต์และการผลิตรถยนต์ 

รถยนต์หนึ่งคันประกอบไปด้วยระบบต่างๆมากมายเช่น ระบบเครื่องยนต์ ระบบขับเคลื่อน 

ระบบไฟฟ้า แต่ละระบบจะประกอบไปด้วยชิ้นส่วนต่างๆมากมาย ผู้ประกอบรถยนต์ผู้เป็นเจ้าของยี่ห้อ

รถยนต์จะไม่ได้เป็นผู้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนทุกชิ้นส่วนด้วยตนเอง แต่จะท าการจัดจ้างผู้ผลิตชิ้นส่วน

ให้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนต่างๆสนับสนุนการประกอบรถยนต์ ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนผลิตเพ่ือ

สนับสนุนการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์โดยตรงจะเป็นชิ้นส่วนหลักหรือ Module ซึ่ง

ชิ้นส่วนหลักหรือ Module ก็จะประกอบไปด้วยชิ้นส่วนย่อยๆที่จะต้องใช้ในการผลิต ชิ้นส่วนต่างๆทั้ง

ชิ้นส่วนหลักและชิ้นส่วนย่อยแต่ละประเภทจะมีกระบวนการในการผลิตที่แตกต่างหลากหลายไป

ตามแต่ละประเภท 

 ธรรมชาติของการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบรถยนต์ผู้เป็นเจ้าของยี่ห้อรถยนต์จะผลิตรถยนต์

ออกมาหลากหลาย Model และ Option เพ่ือเป็นทางให้ให้กับผู้บริโภค ซึ่งรถยนต์แต่ละ Model 

หรือ Option ต้องการชิ้นส่วนในการประกอบที่แตกต่างกัน แสดงให้เห็นถึงความหลากหลายของ

ชิ้นส่วนที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องผลิตเพ่ือสนับสนุนการประกอบรถยนต์ และในการด าเนินการผลิต

รถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์จะใช้ระบบการผลิตแบบสายพานประกอบ รูปแบบการผลิตรถยนต์แบบ

สายพานการประกอบนี้มีลักษณะเฉพาะคือ ผู้ประกอบรถยนต์สามารถประกอบรถยนต์ได้ปริมาณมาก
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และสามารถประกอบรถยนต์ได้หลาย Model และ Option ได้ในสายการประกอบเดียวกัน (ขึ้นอยู่

กับความเป็น Common ของชิ้นส่วนที่ใช้ในการประกอบรถยนต์แต่ละรุ่น) โดยโครงรถยนต์ที่ผ่าน

กระบวนการท าสีจะเคลื่อนผ่านสถานีงานต่างๆที่ท าหน้าที่ติดตั้งชิ้นส่วนประเภทต่างๆที่ได้รับจาก

ผู้ผลิตชิ้นส่วน ชิ้นส่วนต่างๆที่มีความหลากหลายจะต้องถูกติดตั้งตามตัวตนและล าดับของรถยนต์ที่

ก าหนดไว้ 

ความหลากหลายของ Model และ Option รวมถึงปริมาณของรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์

ต้องผลิตและรูปแบบการประกอบรถยนต์แบบสายพานการประกอบที่สามารถประกอบรถยนต์หลาย 

Model และ Option ได้ในสายการประกอบเดียวกัน แสดงให้เห็นถึงความต้องการใช้ชิ้นส่วนปริมาณ

มหาศาลและมีความหลากหลายของประเภทชิ้นส่วน  หากผู้ประกอบรถยนต์เก็บชิ้นส่วนทุกประเภท

และวางข้างสายการประกอบจะต้องเก็บในปริมาณมาก ดังนั้นผู้ประกอบรถยนต์จึงได้พัฒนาระบบการ

รับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนเข้าสู่สายการประกอบ โดยเก็บชิ้นส่วนแต่ละประเภทในระดับต่ าหรือมี

การหมุนเวียนใช้ชิ้นส่วนในอัตราสูง ซึ่งการด าเนินงานในลักษณะดังกล่าวท าให้ผู้ประกอบรถยนต์ต้องมี

การขนส่งชิ้นส่วนในแต่ละประเภทบ่อยขึ้น (High Frequency) และแต่ละรอบของการขนส่งก็จะขน

ในปริมาณท่ีน้อย (Small batch) น าไปสู่การพัฒนารูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยผู้ประกอบ

รถยนต์เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่ง จัดรถตระเวนรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆ ตามความ

ต้องการ 

 แสดงให้เห็นว่าผู้ประกอบรถยนต์ผู้ที่มีความต้องการใช้ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน เป็นผู้ที่

ก าหนด ควบคุมจังหวะการเรียกใช้ชิ้นส่วนต่างๆ ทั้งในด้านของเวลาและปริมาณที่ต้องการใช้ ซึ่งผู้ผลิต

ชิ้นส่วนที่ผลิตชิ้นส่วนประเภทต่างๆจะต้องสามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์

ได้ดีที่สุด 

6.1.2 ห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 

เนื่องจากธรรมชาติของรถยนต์และระบบการผลิตรถยนต์ในปัจจุบันที่มีผู้ประกอบรถยนต์เป็น

ศูนย์กลาง เป็นผู้เรียกใช้ชิ้นส่วนประเภทต่างๆ คอยควบคุมจังหวะการเรียกใช้ชิ้นส่วนประเภทต่างๆ

จากผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งชิ้นส่วนแต่ละประเภทด าเนินการผลิตจากผู้ผลิตชิ้นส่วนที่แตกต่างกัน  และใน

ส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนเองก็ไม่ได้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนทุกอย่างด้วยตนเองแต่มีการจ้างผู้ผลิตชิ้นส่วน
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รายอื่นๆให้ด าเนินการผลิตให้เช่นกัน ผู้ประกอบรถยนต์สั่งซื้อเบาะรถยนต์จากผู้ผลิตชิ้นส่วน A ผู้ผลิต

ชิ้นส่วน A เป็นผู้ด าเนินการผลิตเบาะรถยนต์แต่ไม่ได้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนทุกชิ้นส่วนที่จะต้องใช้

ประกอบในเบาะด้วยตนเอง แต่จ้างผู้ผลิตชิ้นส่วนรายอ่ืนๆ ให้เป็นผู้ด าเนินการผลิตเพ่ือสนับสนุนร่วม

ด้วย เช่น จ้างผู้ผลิตชิ้นส่วน C ผลิตหนังหุ้มเบาะ, จ้างผู้ผลิตชิ้นส่วน D ผลิตโครงเบาะ เป็นต้น จึงท า

ให้ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์มีรูปแบบเป็นเครือข่าย (Network) ที่มีความซับซ้อนเป็น

อย่างมากและมีผู้ประกอบการเก่ียวข้องด้วยเป็นจ านวนมากดังรูป 6.1 

 

 

 

รูปที่ 6. 1 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
 

 จากรูปที่ 6.1 ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ที่มีรูปแบบเป็นแบบเครือข่าย 

(Network) ที่มีความซับซ้อน แต่หากพิจารณาจากชิ้นส่วนที่ส่งเข้าสู่สายการประกอบรถยนต์ของผู้

ผู้ประกอบ
รถยนต์

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 1

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 1

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 1

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2,3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 3
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ประกอบรถยนต์โดยตรง และชิ้นส่วนย่อยที่ผลิตเพ่ือสนับสนุนการผลิตชิ้นส่วนหลัก จะสามารถ

แบ่งกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วนได้ 2 กลุ่มให้คือ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่จัดส่ง

ชิ้นส่วนเข้าสู่สายการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์โดยตรง และ กลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 

2, 3  คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนเพื่อสนับสนุนการผลิตชิ้นส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จากห่วงโซ่อุปทาน

ของอุตสาหกรรมยานยนต์สามารถวิเคราะห์ลักษณะการด าเนินการส าคัญที่เกิดขึ้นในห่วงโซ่อุปทาน

โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์ดังต่อไปนี้ 

1. การติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ประกอบการ 

 ผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1   

การติดต่อซื้ อขายระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนใน

อุตสาหกรรมยานยนต์จะมีรูปแบบการซื้อขายแบบระยะยาว มีการท าสัญญาการซื้อ

ชิ้นส่วนล่วงหน้าเป็นระยะเวลานาน กล่าวคือ ผู้ประกอบรถยนต์บางรายจะมีการท า

สัญญาโดยก าหนดให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนินการผลิตชิ้นส่วนเพ่ือประกอบรถยนต์ในแต่

ละ Model ตลอดอายุของรถยนต์ การด าเนินการซื้อขายในลักษณะดังกล่าวท าให้

ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถวางแผนการด าเนินงานในส่วนต่างๆในระยะยาวได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ มีความแม่นย าค่อนข้างสูง เช่น สามารถวางแผนการผลิตรวม ก าหนด

ระดับของแรงงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นต้น ผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันอย่างเป็นระบบและมีความ

รวดเร็ว 

ข้อตกลงการซื้อขายที่ท าร่วมกันระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะมีการก าหนดค่าปรับที่สูงมากในกรณีที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

ส่งชิ้นส่วนล่าช้าจนเป็นเหตุให้ผู้ประกอบรถยนต์ต้องหยุดสายการประกอบ ซึ่งแสดง

ให้เห็นถึงการให้ความส าคัญของการตรงต่อเวลาในการส่งมอบชิ้นส่วน ที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะต้องสามารถตอบสนองต่อความต้องการได้อย่างดีที่สุด เพราะนอกจาก

จะต้องเสียค่าปรับจากความล่าช้าดังกล่าวแล้วจะส่งผลกระทบต่อการพิจารณาต่อ
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สัญญาในผลิตชิ้นส่วนในอนาคตร่วมด้วย ซึ่งผลกระทบดังกล่าวจะส่งผลต่อความอยู่

รอดของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

และนอกจากนี้ผู้ประกอบรถยนต์ยังสามารถเป็นผู้ก าหนดรอบเวลาและ

ปริมาณในการสั่งซื้อชิ้นส่วนในแต่ละช่วงเวลาซึ่งผู้ผลิตชิ้นสว่นจะต้องสามารถ

ด าเนินการตอบสนองต่อความต้องการได้อย่างรวดเร็วและถูกต้อง  

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 

การติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 กับ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 

2, 3  จะไม่มีการท าสัญญาหรือข้อตกลงการซื้อขายในระยะยาว เพราะการผลิตชิ้น

ส่วนย่อยนั้นมีผู้ประกอบการมากมายที่สามารถผลิตชิ้นส่วนประเภทต่างๆได้ ซึ่งจะ

เป็นตัวเลือกให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 แสดงให้เห็นถึงสภาพการแข่งขันท่ีสูง  

ในการติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย จะมีการเจรจาต่อรอง

ในเรื่องรอบเวลาและปริมาณของการส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อยในแต่ละช่วงเวลา 

ซึ่งจะขึ้นอยู่กับอ านาจต่อรองของแต่ละผู้ประกอบการว่าจะสามารถเจรจาเพ่ือ

ก าหนดรอบเวลาและปริมาณในการส่งวัตถุดิบตามที่ต้องการได้หรือไม่ เช่น หากตัว

ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีอ านาจในการต่อรองที่สูงกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปอาจจะ

สามารถก าหนดปริมาณและรอบเวลาของการสั่งวัตถุดิบตามที่ต้องการ แต่หากตัว

ผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่มีอ านาจในการเจรจาต่อรองการจัดส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อย

อาจจะต้องขึ้นอยู่กับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดซึ่งจะเป็นผู้ก าหนดแทน  

นอกจากนี้ในการซื้อขายระหว่างผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ

ที่ 1 ทางผู้ประกอบรถยนต์จะมีนโยบายลดต้นทุนในองค์กรเมื่อมีการด าเนินการ

ประกอบรถยนต์มาเป็นระยะเวลาหนึ่ง กล่าวคือ เมื่อมีการออกรถยนต์ Model ใหม่ 

และมีการด าเนินการประกอบรถยนต์มาระยะเวลาหนึ่ง การด าเนินการผลิต การ

วางแผนการด าเนินการต่างๆจะมีความช านาญมากขึ้น  ผู้ประกอบรถยนต์จึงมีการ

ก าหนดให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ต้องลดต้นทุนสินค้าลงทุกปี ซึ่งการลดต้นทุน
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ของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ก็จะส่งผลให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ต้องลด

ต้นทุนสินค้าลงเช่นกัน 

2. การไหลของข้อมูลในห่วงโซ่อุปทาน (Data flow) 

 ผู้ประกอบรถยนต์ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

ข้อมูลความต้องการของห่วงโซ่อุปทานจะเริ่มต้นที่ผู้ประกอบรถยนต์ โดย

ลูกค้าของผู้ประกอบรถยนต์คือ ตัวแทนจ าหน่ายหรือ Dealers ที่ท าหน้าที่จ าหน่าย

รถยนต์ให้กับลูกค้าคนสุดท้ายของผู้ประกอบรถยนต์ มีทั้งจ าหน่ายในประเทศและ

ต่างประเทศ ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการก าหนดข้อตกลงการส่งข้อมูลความต้องการ

รถยนต์ให้แก่ตัวแทนจ าหน่าย ซึ่งจะก าหนดช่วงเวลาและรายละเอียดของการส่ง

ข้อมูลความต้องการรถยนต์ ทางผู้ประกอบรถยนต์จะน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้ในการ

วางแผนประกอบรถยนต์ วางแผนการเรียกชิ้นส่วนและด าเนินการสั่งซื้อชิ้นส่วน

ต่างๆจากผู้ผลิตชิ้นส่วนเพ่ือสนับสนุนการประกอบรถยนต์ตามแผนการที่ได้วางไว้ 

โดยจะส่งข้อมูลไปตามช่วงเวลาต่างๆไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

ข้อมูลที่ผู้ประกอบรถยนต์ส่งไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายจะมีรูปแบบของ

ข้อมูลความต้องการคือ ความคลาดเคลื่อนของข้อมูล ความถี่การส่ง รูปแบบการ

ขนส่งและการจัดเรียงชิ้นส่วน โดยรูปแบบของข้อมูลความต้องการจะถูกส่งไปยัง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ในช่วงเวลาเดียวกัน แต่เมื่อพิจารณาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนที่

ผลิตชิ้นส่วนประเภทต่างๆแล้วจะพบว่าชิ้นส่วนประเภทต่างๆมีธรรมชาติการผลิต 

กระบวนการผลิตที่แตกต่างกัน มีข้อจ ากัดในการผลิต การสั่งซื้อวัตถุดิบที่แตกต่าง

กัน การที่ผู้ประกอบรถยนต์ส่งข้อมูลความต้องการในช่วงเวลาเดียวกันไปยังผู้ผลิ ต

ชิ้นส่วนที่มีธรรมชาติในการผลิตที่หลากหลายอาจจะส่งผลให้เกิดปัญหาในการวาง

แผนการด าเนินงานในส่วนต่างๆของผู้ผลิตชิ้นส่วน  

 ผู้ประกอบรถยนต์บางรายอาจจะส่งข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนมายัง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนโดยให้ข้อมูลความต้องการล่วงหน้าเป็นระยะเวลา 3 เดือน แต่เมื่อ
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พิจารณาการด าเนินการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนในเรื่องของการสั่งซื้อวัตถุดิบ

จาก Supplier แล้ว จะพบว่าระยะเวลาขั้นต่ าตั้งแต่การส่งค าสั่งซื้อจนกระทั่งได้รับ

วัตถุดิบจะใช้เวลาในการด าเนินงานทั้งสิ้นประมาณ 6 เดือน ดังนั้นเมื่อพิจารณาจาก

ระยะเวลาที่ผู้ประกอบรถยนต์ส่งข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนให้จะพบว่าข้อมูลความ

ต้องการดังกล่าวผู้ผลิตชิ้นส่วนจะไม่สามารถน าไปใช้ในสั่งซื้อวัตถุดิบได้ ซึ่งผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะต้องท าการประมาณการหรือพยากรณ์ความต้องการเพ่ือระบุลงในการ

ออกค าสั่งซื้อชิ้นส่วน มีผลท าให้ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนอาจจะสั่งซื้อชิ้นส่วนในปริมาณที่

มากกว่าหรือน้อยกว่าความต้องการใช้จริง ซึ่งท าให้ต้นทุนการด าเนินงานของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนนั้นสูงขึ้น 

อีกท้ังลักษณะการเรียกชิ้นส่วนของจากผู้ประกอบรถยนต์ซึ่งเป็นผลจากการ

พัฒนาระบบการรับชิ้นส่วนที่ต้องการให้มีการเก็บชิ้นส่วนเพ่ือประกอบรถยนต์ใน

ระดบัที่ต่ าหรือมีการหมุนเวียนใช้ชิ้นส่วนในอัตราสูง ท าให้ลักษณะของความต้องการ

ชิ้นส่วนที่ส่งไปยังลูกค้ามีลักษณะทยอยเรียกใช้ ขนส่งครั้งละน้อยๆแต่มีรอบการ

ขนส่งถี่ ซึ่งในการเรียกชิ้นส่วนแต่ละครั้งจากผู้ผลิตชิ้นส่วนอาจจะเรียกชิ้นส่วน

ประเภทที่แตกต่างกัน เพราะในสายพานการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์

มีการประกอบรถยนต์หลากหลาย Model และ Option ซึ่งแต่ละ Model หรือ 

Option นั้นต้องการชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนในการประกอบที่แตกต่างกัน โดยใน

การส่งข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนซึ่งจะต้องระบุถึงประเภทของชิ้นส่วนที่ต้องการ

ตาม Model หรือ Option ที่จะประกอบซึ่งจะสามารถทราบอย่างชัดเจนไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงเมื่อมีการวางแผนการจัดล าดับการประกอบรถยนต์ที่ระบุตัวตนของ

รถยนต์ที่จะเข้าสู่สายการประกอบ หลังจากนั้นทางผู้ประกอบรถยนต์ถึงจะส่ง

ค ายืนยันค าสั่งซื้อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยช่วงเวลาที่ส่งค ายืนยันไปนั้นสั่นมาก  และ

เมื่อพิจารณาธรรมชาติของการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนแล้วจะพบว่าการส่งค ายืนยัน

ค าสั่งซื้อจากผู้ประกอบรถยนต์ในช่วงเวลาดังกล่าวจะส่งผลให้ ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถ

ใช้เวลาหลังจากได้รับค ายืนยันค าสั่งซื้อมาด าเนินการจัดเตรียมและขนส่งเท่านั้น ท า

ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องเก็บสินค้าในปริมาณมากและหลากหลายประเภท ยกตัวอย่าง



 
 

 

124 

เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วน A ผลิตชิ้นส่วนเบาะ มีทั้งสิ้น 3 แบบ เพ่ือส่งให้กับสายการ

ประกอบรถยนต์ โดยผู้ประกอบรถยนต์จะส่งยืนยันค าสั่งซื้อที่จะระบุถึงประเภทของ

เบาะว่าต้องการเบาะประเภทใดปริมาณเท่าไหร่มาล่ วงหน้า 6 ชั่วโมง ซึ่งจาก

ช่วงเวลาของการส่งค าสั่งซื้อในรูปแบบดังกล่าวของผู้ประกอบรถยนต์และประกอบ

กับพิจารณาธรรมชาติของการผลิตแล้วจะพบว่าเวลา 6 ชั่วโมงนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วน A 

ไม่สามารถที่จะน ามาใช้ในการด าเนินการผลิตเบาะตามประเภทและปริมาณที่ผู้

ประกอบรถยนต์ต้องการ ซึ่งท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน A ต้องวางแผนการผลิตโดยผลิต

เบาะแต่ละประเภทไว้และเก็บเพ่ือรอเพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้ประกอบรถยนต์ ท าให้เกิด

ต้นทุนในการเก็บสินค้าคงคลังและแสดงให้เห็นถึงปัญหาที่เกิดในการวางแผนการ

ผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่จะต้องรับมือกับลักษณะของการส่งข้อมูลจากผู้ประกอบ

รถยนต์ 

 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 

จากลักษณะของการส่งข้อมูลจากผู้ประกอบรถยนต์มายังผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 1 ที่มีลักษณะของการส่งแบบทยอยเรียกเพ่ือลดระดับการเก็บชิ้นส่วนเพ่ือ

รอประกอบ ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนได้มีการน าแนวคิดดังกล่าวมาปรับใช้ในการส่งข้อมูล

เพ่ือเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เช่นกัน  และเมื่อพิจารณาจากห่วง

โซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์แล้วจะพบว่า ความต้องการใช้ชิ้นส่วนที่แท้จริง

นั้นมาจากผู้ประกอบรถยนต์ แต่เมื่อพิจารณาข้อมูลที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 บาง

ราย ส่งไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะไม่มีการส่งต่อข้อมูลความต้องการที่มา

จากผู้ประกอบรถยนต์และมีการปรับช่วงเวลาในการส่งข้อมูลซึ่งอาจจะสั่งลง

มากกว่าเดิม การด าเนินงานในรูปแบบดังกล่าวจะส่งผลกระทบต่อการวางแผนการ

ด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 , 3 กล่าวคือผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะ

ไม่ทราบความต้องการที่แท้จริงที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ท าให้การวางแผนการผลิต 

การสั่งซื้อวัตถุดิบ ต้องอาศัยการพยากรณ์ความต้องการ อาศัยประสบการณ์เพ่ือ

ประเมินความต้องการที่แท้จริง ซึ่งอาจจะส่งผลให้เกิดการวางแผนการผลิตที่
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ผิดพลาด เกิดต้นทุนการด าเนินงานที่สูง ประกอบกับเมื่อพิจารณาถึงสภาพของการ

แข่งขันของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ซึ่งมีการแข่งขันที่สูงมาก การประสบกับ

ปัญหาดังกล่าวอาจจะท าให้ผู้ประกอบชิ้นส่วนบางรายไม่สามารถแข่งขันและอยู่รอด

ต่อไปในอุตสาหกรรมยานยนต์ได้  

3. การไหลของชิ้นส่วนในห่วงโซ่อุปทาน (Material flow) 

เมื่อพิจารณาจากห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมรมยานยนต์แล้วจะสามารถอธิบาย

การไหลของชิ้นส่วนต่างๆที่ผลิตจากผู้ผลิตชิ้นส่วนในแต่ละล าดับจนมาถึงยังผู้ประกอบรถยนต์

ได้ดังรูปที ่6.2 

 

รูปที่ 6. 2 การไหลของชิ้นส่วนในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
จากรูปที่ 6.2 การไหลของชิ้นส่วนที่เกิดขึ้นในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยาน

ยนต์สามารถแบ่งกลุ่มของการไหลของของชิ้นส่วนได้ดังนี้ 

 การไหลของชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังผู้ประกอบรถยนต์ 

จากธรรมชาติของการผลิตรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์มีการพัฒนาระบบ

การ Feed ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนซึ่งท าให้เกิดการเก็บชิ้นส่วนเพ่ือรอ

ประกอบรถยนต์อยู่ในระดับต่ าหรือมีการหมุนเวียนของชิ้นส่วนที่สูง ท าให้เกิด

การพัฒนารูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run เกิดขึ้น ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์จะ

เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนมายังผู้ประกอบรถยนต์

เอง โดยจัดรถบรรทุกตระเวนรับชิ้นส่วนตามปริมาณและรอบเวลาของการ

ต้องการใช้ การด าเนินการขนส่งในรูปแบบดังกล่าวท าให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนมี

หน้าที่เพียงแค่จัดเตรียมชิ้นส่วนให้ถูกต้องตามประเภท ครบตามจ านวนและตรง

ตามรอบเวลาของรถบรรทุกที่ทางผู้ประกอบรถยนต์จัดไว้ ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์

ผู้ผลิตช้ินส่วนล าดับที่ 2, 3 ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ผู้ประกอบรถยนต์

12
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จะเป็นผู้ควบคุมการขนส่งวางแผนจัดการรอบเวลา ปริมาณในการขนส่งแต่ละ

รอบในแต่ละช่วงเวลา โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นผู้วางแผนการ

ขนส่งและมอบหมายให้ทางผู้ให้บริการขนส่งเป็นผู้น าแผนไปด าเนินการขนส่ง 

 การไหลของชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 

1. 

โดยธรรมชาติแล้ วส่วนใหญ่ผู้ ผลิตชิ้นส่ วนล าดับที่  1  จะเป็น

ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ มีการสั่งซื้อชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 

หลายราย ในปัจจุบันผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ยังคงใช้รูปแบบการขนส่งแบบ

โดยตรง และมอบหมายให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เป็นผู้รับผิดชอบใน

การขนส่ง โดยขนส่งชิ้นส่วนต่างๆตามช่วงเวลาที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เป็นผู้

ก าหนด ลักษณะการขนส่งรูปแบบนี้จะมีการท าข้อตกลงเรื่องค่าใช้จ่ายในการ

ขนส่ง ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ที่เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งจะมีการคิด

ค่าขนส่งโดยอาจจะคิดรวมไปกับค่าวัตถุดิบ หรืออาจจะคิดค่าขนส่งเหมาจ่าย

เป็นรอบๆโดยไม่ได้ค านึงถึงปริมาณของการขนส่ง ซึ่งในการสั่งวัตถุดิบบาง

ประเภทอาจจะสั่งในปริมาณที่น้อยแต่ด้วยข้อก าหนดท าให้ต้องเสียค่าใช้จ่ายใน

การขนส่งเท่ากับการขนส่งในปริมาณมาก เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 คิดค่า

ขนส่งแบบเหมา โดยคิดค่าขนส่งรอบละ 1,000 บาท ในการขนส่งแต่ละรอบ 

ดังนั้นหากผู้ผลิตชิ้นส่วนสั่งวัตถุดิบเป็นจ านวนที่เต็มคันรถหรือไม่ก็ยังต้องเสีย

ค่าใช้จ่ายในส่วนนี้ 1,000 บาทเท่าเดิม เป็นต้น 
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6.2 ประเด็นการพัฒนาส าหรับผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ 

 จากการวิเคราะห์อุตสาหกรรมยานยนต์ท าให้เห็นถึงลักษณะการด าเนินงานที่เกิดขึ้นเฉพาะใน

อุตสาหกรรมยานยนต์ ซึ่งบางลักษณะการด าเนินงานอาจจะท าให้เกิดปัญหาในการด าเนินงานของ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยปัญหาที่เกิดขึ้นสามารถสรุปประเด็นส าคัญและเสนอแนวทางการพัฒนา

ปรับปรุงการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้ 

6.2.1 การแนวคิดในการพัฒนาการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบ
รถยนต์ 

สถานการณ์ท่ีน ามาสู่ปัญหา 

ผู้ประกอบรถยนต์ 

การผลิตรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ ผู้ประกอบรถยนต์จะท าหน้าหลักคือการประกอบ

รถยนต์จากชิ้นส่วนต่างๆจนส าเร็จเป็นรถยนต์ โดยชิ้นส่วนต่างๆที่ต้องใช้ในการประกอบรถยนต์ ผู้

ประกอบรถยนต์จะมีการจัดซื้อชิ้นส่วนต่างๆเหล่านั้นจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และจะเรียกชิ้นส่วน

ต่างๆจากผู้ผลิตชิ้นส่วนทั้งหลายเข้าสู่สายการประกอบรถยนต์ ดังรูปที่ 6.3 

 

 

รูปที่ 6. 3 การประกอบรถยนต์จากชิ้นส่วนต่างๆ 
  

ผู้ประกอบ
รถยนต์

ผู้ผลิตช้ินส่วน 
A

ผู้ผลิตช้ินส่วน 
B

ผู้ผลิตช้ินส่วน 
C

ผู้ผลิตช้ินส่วน 
D
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ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการผลิตรถยนต์ต่างๆมากมายหลายรุ่น เช่น Toyota มีการผลิตรถยนต์ 

Camry, Altis, Vios และ Yaris ส่วน Honda มีการผลิตรถยนต์ Accord, Civic, City และ Jazz เป็น

ต้น รถยนต์แต่ละรุ่นที่ผู้ประกอบรถยนต์ประกอบนั้นสามารถที่จะประกอบได้ในสายการประกอบ

เดียวกัน รถยนต์แต่ละรุ่นจะใช้ชิ้นส่วนในการประกอบที่แตกต่างกัน ท าให้มีชิ้นส่วนจ านวนมากมายที่ผู้

ประกอบรถยนต์จะต้องบริหารจัดการให้ชิ้นส่วนเหล่านั้น ที่มาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สู่สายการ

ประกอบได้อย่างถูกต้องตามแผนการประกอบรถยนต์ที่ได้วางแผนไว้ 

 จากข้างต้นจะเห็นได้ว่าผู้ประกอบรถยนต์ตะต้องรับมือกับการบริหารจัดการชิ้นส่วนจ านวน

มากมายที่มาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนรายต่างๆ หากผู้ประกอบรถยนต์รับเข้าชิ้นส่วนทั้งหมดมาเก็บเพ่ือรอ

การประกอบรถยนต์แต่ละรุ่น จะท าให้ผู้ประกอบรถยนต์ต้องแบกรับภาระในการเก็บที่สูงมาก 

เนื่องจากความหลากหลายของชิ้นส่วนที่รถยนต์แต่ละรุ่นต้องใช้ในการประกอบและจ านวนของ

รถยนต์ที่จะท าการประกอบ ผู้ประกอบรถยนต์ได้มีการพัฒนาระบบการรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน 

เพ่ือให้เก็บชิ้นส่วนส าหรับรอการประกอบอยู่ในระดับต่ าหรือมีการหมุนเวียนใช้ในการอัตราสูง ซึ่งท า

ให้เกิดรูปแบบการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน ในปริมาณน้อยในแต่ละรอบการเรียกแต่มีความถี่

ของการเรียกใช้สูง (Small Lot – High Frequency)  

 ภายใต้รูปแบบการเรียกชิ้นส่วนในปริมาณน้อยในแต่ละรอบการเรียกแต่มีความถี่ในการ

เรียกใช้สูงนั้น ผู้ประกอบรถยนต์จะส่งข้อมูลยืนยันค าสั่งซื้อที่ระบุถึงประเภทของชิ้นส่วนที่ต้องการ 

ปริมาณและช่วงเวลาที่ต้องการชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่แน่นอนได้หลังจาก จัดล าดับของรถยนต์เพ่ือ

เข้าสู่สายการประกอบที่แน่นอนแล้ว จะพบว่าช่วงเวลาที่ส่งข้อมูลยืนยันค าสั่งซื้อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนจะ

ส่งไปล่วงหน้าไม่กี่ชั่วโมง เช่น ส่งข้อมูลยืนยันปริมาณความต้องการใช้จริงของชิ้นส่วน A = 100 ชิ้น 

ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน 6 ชั่วโมง เป็นต้น จากตัวอย่างหมายความว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนรายนี้มีเวลาที่จะเตรียม

ชิ้นส่วน A จ านวน 100 ชิ้น 6 ชั่วโมง  

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ธรรมชาติของการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ของผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะ

ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนที่มีความหลากหลาย ยกตัวอย่าง ผู้ผลิตชิ้นส่วน A ผลิตชิ้นส่วน เบาะรถยนต์ 
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โดยเบาะรถยนต์นั้นมีหลายชนิด แยกย่อยตามรุ่นของรถยนต์ และตามวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต เช่น 

เบาะรถยนต์ส าหรับ Model A , B และC เบาะรถยนต์ส าหรับ Model A ก็สามารถแยกย่อยได้ตาม

วัตถุดิบที่ใช้ผลิตได้อีก เช่น หุ้มหนังแท้, หุ้มหนังเทียม หรือหุ้มผ้า ดังรูปที่ 6.4 

 

 

รูปที่ 6. 4 ความหลากหลายของชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์ด าเนินการผลิต 
 

จากตัวอย่างข้างต้นแสดงให้เห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์หนึ่งรายจะด าเนินการผลิตชิ้นส่วน

หลากหลายประเภท และชิ้นส่วนที่หลากหลายนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนจะด าเนินการผลิตในสายการผลิต

เดียวกัน จากตัวอย่าง เบาะรถยนต์ทั้ง 3 Model และ 3 Option จะด าเนินการผลิตขึ้นในสายการ

ประกอบเดียวกัน เป็นต้น 

ในระบบการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน ชิ้นส่วนแต่ละประเภทมีเวลาที่ต้องใช้ในการผลิตมากน้อย

แตกต่างกัน เช่น เวลาที่ต้องใช้ในการผลิตเบาะรถยนต์ Model A, B และ C คือ 8, 6 และ 5 ชั่วโมง 

ตามล าดับ เป็นต้น และการที่จะเปลี่ยนประเภทของชิ้นส่วนในการผลิตจะต้องมีการปรับตั้งเครื่องจักร

ช้ินส่วนเบาะรถยนต์

เบาะรถยนต์ Model A เบาะรถยนต์ Model B เบาะรถยนต์ Model C

 Model A, Option 1 
(หุ้มหนังแท้)

 Model A, Option 2 
(หุ้มหนังเทียม)

 Model A, Option 3 
(หุ้มผ้า)

 Model B, Option 1 
(หุ้มหนังแท้)

 Model B, Option 2 
(หุ้มหนังเทียม)

 Model B, Option 3 
(หุ้มผ้า)

 Model C, Option 1 
(หุ้มหนังแท้)

 Model C, Option 2 
(หุ้มผ้า)
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ใหม่เพ่ือรองรับการผลิตชิ้นส่วนประเภทอื่น ท าให้การผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทต้องมีจ านวนการผลิต

ขั้นต่ าที่คุ้มค่าที่จะผลิต เช่น จากตัวอย่างข้างต้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนอาจจะมีการก าหนดจ านวนขึ้นต่ าของ

การผลิต เบาะรถยนต์แต่ละ Model ไว้ เบาะรถยนต์ Model A, B และ C จ านวนการผลิตขั้นต่ าคือ 

100, 75 และ 50 ตัว ตามล าดับ เป็นต้น 

ปัญหาที่เกิดข้ึน 

จากธรรมชาติของการประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งผ่านลักษณะความต้องการ

มายังผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์รายต่างๆ ที่มีธรรมชาติในการผลิตชิ้นส่วนและข้อจ ากัดของการผลิ ตที่

แตกต่างกันไปแต่ละราย สามารถสรุปความเชื่อมโยงที่น ามาสู่ปัญหาที่เกิดขึ้นกับการวางแผนการผลิต

ของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้ดังรูปที่ 6.5 

 

 

รูปที่ 6. 5 ความเชื่อมโยงของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนที่น ามาสู่ปัญหาการวางแผนการผลิต 
 

จากรูปที่ 6.5 ความเชื่อมโยงของความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งต่อไปยังผู้ผลิต

ชิ้นส่วนยานยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องตอบสนองต่อลักษณะความต้องการที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้

ก าหนด นั้นคือ การเรียกชิ้นส่วนแบบ ปริมาณการเรียกน้อยในแต่ละรอบ แต่มีความถี่ในการเรียกสูง 

(Small Lot – High Frequency Delivery) และภายใต้รูปแบบการเรียกชิ้นส่วนดังกล่าวผู้ประกอบ

รถยนต์จะมีการส่งข้อมูลยืนยันปริมาณ ปริมาณความต้องการใช้ รวมถึงช่วงเวลาที่ต้องการใช้ ให้ แก่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล่วงหน้าในระดับชั่วโมง นั้นหมายถึงผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทราบล่วงหน้าเพียงไม่กี่ชั่วโมงว่า ผู้

ประกอบรถยนต์ต้องการชิ้นส่วนประเภทใด จ านวนเท่าไหร่ ซึ่งเวลาที่ทราบล่วงหน้าดังกล่าว ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนไม่สามารถน าเอาไปใช้เพ่ือด าเนินการผลิตชิ้นส่วนประเภทนั้นๆ ได้ตามความต้องการของผู้

ประกอบรถยนต์ เพราะด้วยข้อจ ากัดของระบบการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ต้องใช้เวลาในการผลิต

ผู้ประกอบรถยนต์
  เป นผู้ก าหนดปริมาณ ช่วงเวลาท่ีต้องการช้ินส่วน
  ส่งข้อมูลยืนยันความต้องการช้ินส่วนล่วงหน้าหน่วยช่ัวโมง
  ช้ินส่วนแต่ละประเภท มีลักษณะความต้องการท่ีแตกต่างกัน
  ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย เรียกชิ้นส่วนแตกต่างกัน

ผู้ผลิตช้ินส่วน
  การวางแผนการผลิตเพื่อตอบสนองต่อความต้องการช้ินส่วน
  ข้อจ ากัดทางด้านการผลิต
              - เวลาในการผลิต
              - ปริมาณข้ันต่ าในการผลิต

ต้องการ

ตอบสนอง
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นานกว่าเวลาที่ทราบล่วงหน้า เช่น ผู้ผลิตชิ้นส่วนได้รับการแจ้งปริมาณความต้องการของเบาะรถยนต์ 

Model A ล่วงหน้า 6 ชั่วโมง แต่ในการผลิตเบาะรถยนต์ Model A จะต้องใช้เวลา 8 ชั่วโมง จาก

เหตุการณ์นี้ หมายความว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนจะจะต้องผลิตเบาะรถยนต์ Model เตรียมไว้เรียบร้อยแล้วจึง

จะสามารถด าเนินการจัดส่งให้ผู้ประกอบรถยนต์ได้ภายในเวลา 6 ชั่วโมง เป็นต้น และยังต้องพิจาณา

ในด้านของปริมาณท่ีผู้ประกอบรถยนต์ต้องการแต่ละครั้ง ที่อาจจะไม่สอดคล้องกับข้อจ ากัดของระบบ

การผลิตที่ในเรื่องของจ านวนการผลิตที่คุ้มค่าของผู้ผลิตชิ้นส่วน หากผู้ผลิตชิ้นส่วนใช้วิธีการเก็บสินค้า

คงคลังรอไว้เพ่ือรองรับกับปริมาณความต้องการที่จะมาถึง ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องเผชิญกับการเก็บ

สินค้าคงคลังหลากหลายประเภทตามความหลากหลายของชิ้นส่วน และยังต้องเก็บในปริมาณที่สูงเพ่ือ

รองรับกับปริมาณความต้องการที่จะเข้ามา 

 จากรูปแบบความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ที่ส่งไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ต้องแบกรับภาระในการเก็บสินค้าคงคลัง ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบคงคลัง สินค้ าระหว่างผลิต และสินค้า

ส าเร็จรูป เพื่อเตรียมรับมือกับรูปแบบความต้องการชิ้นส่วนดังกล่าวของผู้ประกอบรถยนต์ และในการ

สภาพความเป็นจริงของผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายมีการด าเนินการผลิตชิ้นส่วน

หลากหลายประเภท และชิ้นส่วนเหล่านั้นต้องการวัตถุดิบที่แตกต่างกัน มีข้อจ ากัดในการผลิต ไม่ว่าจะ

เป็น ขนาดการผลิตที่คุ้มค่า มีเวลาที่ต้องใช้ในการผลิตที่แตกต่างกัน และชิ้นส่วนแต่ละประเภทมี

รูปแบบความต้องการจากผู้ประกอบรถยนต์ที่แตกต่างกัน ท าให้เกิดความซับซ้อนในการวางแผนการ

ผลิต เพราะภายใต้ระบบการผลิต ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนด าเนิ นการผลิตชิ้นส่วนหลายประเภทใน

สายการผลิตเดียวกัน ข้อจ ากัดของการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่แตกต่างกัน และความต้องการ

ที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ของชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่ไม่เหมือนกัน ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องวาง

แผนการผลิต เพ่ือตัดสินใจว่าจะผลิตชิ้นส่วนประเภทใด จ านวนเท่าไหร่ ในช่วงเวลาใด ที่จะท าให้

ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ได้ และต้องท าให้เกิดต้นทุน

การด าเนินการผลิตต่ าที่สุด  หากผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่มีการวางแผนการผลิตที่ดีพอที่จะตอบสนองต่อ

ความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ จะท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องแบกรับการเก็บสินค้าคงคลังใน

ปริมาณมากในแต่ละชิ้นส่วน และแม้ว่าจะเก็บสินค้าคงคลังประเภทต่างๆในปริมาณมากแต่อาจจะไม่

สามารถตอบสนองต่อความต้องการได้อย่างถูกต้อง เก็บสินค้าที่ไม่ตรงตามความต้องการ ซึ่ง

ผลกระทบที่ตามมาจากเหตุการณ์เหล่านี้ จะท าให้เกิดต้นทุนการเก็บที่สูง เงินหมุนเวียนในระบบต่ า 
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และจะส่งผลกระทบต่อความอยู่รอดในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายมีการแข่งขันที่

สูง 

 ในปัจจุบันผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์มีการด าเนินการวางแผนการผลิตรายเดือนเพ่ือตอบสนอง

ต่อความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ เริ่มจากเมื่อผู้ผลิตชิ้นส่วนได้รับข้อมูลประมาณการเรียก

ชิ้นส่วนแล้วจะน าข้อมูลที่ได้มาประมาณยอดของการเรียกชิ้นส่วนในแต่ละประเภท และท าการ

ก าหนดเป้าหมายของการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทในเดือนนั้น จากนั้นจะท าการก าหนดระดับของ

สินค้าคงคลังประเภทสินค้าส าเร็จรูปของชิ้นส่วนแต่ละประเภท รวมถึงก าหนดจุดสั่งผลิตและปริมาณ

การผลิตร่วมด้วย ซึ่งการวางแผนการด าเนินงานดังกล่าวเมื่อมีการตัดสินใจก าหนดปริมาณต่างๆแล้ว

จะใช้คงท่ีไปตลอดเดือน 

 

รูปที่ 6. 6 การวางแผนการผลิตรายวันของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 

 จากรูปที่ 6.6 การวางแผนการผลิตรายวัน จะเริ่มขึ้นเมื่อผู้ประกอบรถยนต์ส่งค ายืนยันค าสั่ง

ซื้อที่แน่นอนของชิ้นส่วนที่ต้องการแต่ละประเภทมายังผู้ผลิตชิ้นส่วน ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะตอบสนองต่อ

ปริมาณความต้องการของชิ้นส่วนดังกล่าวโดยใช้ สินค้าคงคลังที่เก็บไว้ตอบสนองต่อปริมาณความ

ต้องการ และจะท าการสั่งผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทเมื่อระดับของสินค้าคงคลัง (Finish goods) ของ

ชิ้นส่วนประเภทนั้นลดลงถึงระดับจุดสั่งผลิต และยังไม่ครบจ านวนที่ประเมินการเรียกของชิ้นส่วนแต่

ละประเภทที่ได้ก าหนดไว้ในแผนรายเดือน และจะสั่งผลิตตามปริมาณการผลิตที่ได้ก าหนดไว้  

โดยในแต่ละวันจะมีชิ้นส่วนมากมายหลายประเภทถูกเรียกและส่งไปยังผู้ประกอบรถยนต์ จน

ระดับสินค้าคงคลังของชิ้นส่วนประเภทนั้นๆ ลดลงจนถึงจุดสั่งผลิต  ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะมีการวางแผน

จัดล าดับการผลิตชิ้นส่วนเหล่านั้นที่ถูกเรียกใช้ไป เพ่ือก าหนดว่าในวันรุ่งขึ้นจะต้องด าเนินการผลิต

Production Line Finish Goods StockRaw material Stock
จัดส่ง

ลูกค้า

ค าสั่งซ้ือสั่งผลิต
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ชิ้นส่วนประเภทใดก่อนหลัง และจ านวนเท่าใด และจะด าเนินการในรูปแบบดังกล่าววันต่อวันจนครบ

ตามเดือน  

จากการด าเนินการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น จะเห็นว่าผู้ผลิต

ชิ้นส่วนใช้การเก็บสินค้าคงคลังเป็นตัวตอบสนองต่อความต้องการจากผู้ประกอบรถยนต์ และผลิตเพ่ือ

ชดเชยระดับของสินค้าคงคลังที่ลดลง อีกทั้งแนวทางการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้ประกอบรถยนต์โดยการวางแผนการผลิตรายเดือนที่ใช้ด าเนินการอยู่ เป็นการวางแผน

เพ่ือก าหนดระดับสินค้าคงคลัง ปริมาณการผลิตและจุดสั่งผลิตของชิ้นส่วนแต่ละประเภทโดยใช้การ

พิจารณาจากประสบการณ์ของผู้ด าเนินการวางแผน ซึ่งอาจจะเกิดปัญหาตามมาทั้งในเรื่องของ

ชิ้นส่วนที่เก็บเพ่ือรองรับความต้องการอาจจะไม่เพียงพอต่อความต้องการจริง หรือ มีชิ้นส่วนที่ไม่ตรง

ตามความต้องการ ซึ่งหากไม่สามารถจัดส่งได้ตามก าหนด ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องเผชิญกับการเสีย

ค่าปรับจ านวนมากเพราะผู้ประกอบรถยนต์อาจจะต้องหยุดสายการประกอบเนื่องจากขาดชิ้นส่วน

ประเภทนั้น  

เมื่อพิจารณาถึงการวางแผนการผลิตรายวันของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีการตัดสินใจก าหนดการ

ผลิตชิ้นส่วนประเภทใด จ านวนเท่าใด โดยวางแผนการด าเนินงานแบบวันต่อวัน ซึ่ งไม่ได้มีการ

คาดการณ์ล่วงหน้า หากผู้ประกอบรถยนต์เรียกชิ้นส่วนหลายประเภทพร้อมกันในเวลาเดียว อาจท าให้

ไม่สามารถด าเนินการผลิตได้ทันตามความต้องการได้ เนื่องจากเกินก าลังการผลิตที่สามารถท าได้ 

เพราะสายการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้นใช้สายการผลิตร่วมกันในการผลิตชิ้นส่วนหลากหลายประเภท 

อีกทั้งยังมีข้อจ ากัดในเรื่องของเวลาในการปรับตั้งเครื่องจักร ขนาดการผลิตที่คุ้มค่าในแต่ละประเภท

ชิ้นส่วน และมีการก าหนดขนาดการผลิตที่คงที่และจ านวนมากในแต่ละครั้ง ท าให้ในแต่ละวันสามารถ

ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนได้น้อยประเภท จะเกิดปัญหาเมื่อผู้ประกอบรถยนต์มีการเรียกชิ้นส่วนหลาย

ประเภทพร้อมกัน 

แนวทางการพัฒนา 

 จากสถานการณ์ที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น จะเห็นได้ว่าชิ้นส่วนแต่ละประเภทมีลักษณะความ

ต้องการที่แตกต่างกัน และผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายมีการเรียกชิ้นส่วนที่แตกต่างกัน ในขณะที่
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ปัจจุบันในการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการเหล่านั้นของผู้ผลิตชิ้นส่วน ยังใช้

ประสบการณ์ของผู้ด าเนินการในการวางแผนตอบสนอง ไม่ได้มีการศึกษารูปแบบของการเรียกชิ้นส่วน

แต่ละประเภท ที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์แต่ละราย ซึ่งท าให้เกิดปัญหาในด้านของต้นทุนการจัดเก็บที่

สูง และไม่สามารถตอบสนองต่อความต้องการเหล่านั้นได้อย่างสมบูรณ์ 

 ทางผู้วิจัยเห็นช่องทางในการพัฒนาการวางแผนการผลิตที่จะท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วน สามารถวาง

แผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการชิ้นส่วนที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้ดียิ่งขึ้น ลดปัญหา

ชิ้นส่วนมีไม่เพียงพอต่อความต้องการหรือจัดส่งล่าช้า และมีต้นทุนในการด าเนินงานต่ า โดยแนวทาง

ในการพัฒนาจะเริ่มต้นโดย ท าการศึกษาลักษณะการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภท ที่มาจากผู้ประกอบ

รถยนต์แต่ละราย และท าการก าหนดรูปแบบการวางแผนการผลิตให้เหมาะสมกับแต่ละลักษณะการ

เรียกชิ้นส่วน 

 จากการศึกษาลักษณะการเรียกชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ สามารถสรุปลักษณะการเรียก

ได้ 3 รูปแบบ คือ 

1. การเรียกชิ้นส่วนแบบสม่ าเสมอ 

2. การเรียกชิ้นส่วน แบบทิ้งระยะเวลาในการเรียกแต่ละครั้ง  

3. การเรียกชิ้นส่วนโดยส่งความต้องการล่วงหน้าที่แน่นอน  

ในแต่ละลักษณะของการเรียกชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์จะมีรูปแบบของการวางแผนการ

ผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่แตกต่างกัน โดยสามารถอธิบายรายละเอียดของการวาง

แผนการผลิตได้ดังนี้ 

1. การวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อลักษณะการเรียกชิ้นส่วนแบบสม่ าเสมอ 

การเรียกชิ้นส่วนแบบสม่ าเสมอ คือ การเรียกชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์ มีการส่งข้อมูล

ยืนยันค าสั่งซื้อชิ้นส่วนที่แน่นอนของชิ้นส่วนที่ต้องการแต่ละประเภท มายังผู้ผลิตชิ้นส่วนก่อนล่วงหน้า

หน่วยชั่วโมง มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณของชิ้นส่วนแต่ละประเภทจากแผนที่ได้แจ้งไว้ก่อนหน้า 

และมีการเรียกอย่างสม่ าเสมอตลอดช่วงเวลาของแผน กล่าวคือ ผู้ประกอบรถยนต์จะมีการแจ้งแผน
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ความต้องการชิ้นส่วนล่วงหน้ามายังผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยในแผนอาจจะมีการระบุ ช่วงเวลาและปริมาณ

ความต้องการของชิ้นส่วนแต่ละประเภท แต่จะมีการเปลี่ยนแปลงเมื่อถึงช่วงเวลาที่ต้องการจริง โดย

ชิ้นส่วนที่จะถูกเรียกด้วยลักษณะความต้องการดังกล่าวจะเป็นชิ้นส่วนที่ จะมีการเปลี่ยนแปลงของ

ความต้องการ เมื่อล าดับของรถยนต์ที่เข้าสู่สายการประกอบเปลี่ยนแปลงไป ล าดับของรถยนต์ที่

วางแผนไว้นั้นมีโอกาสที่จะเปลี่ยนแปลงได้ และเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงแล้ว ชิ้นส่วนที่จะต้องใช้ในการ

ประกอบตามล าดับก็จะเปลี่ยนแปลงไปด้วยเช่นกัน โดยล าดับของรถยนต์ที่แน่นอนและไม่

เปลี่ยนแปลงนั้นจะทราบชัดเจนเมื่อถึงวันประกอบ จึงท าให้ชิ้นส่วนประเภทดังกล่าวมีการ

เปลี่ยนแปลงไปจากแผนที่ได้วางไว้ทั้งในด้านของปริมาณและช่วงเวลาที่ต้องการ และจะมีการแจ้ง

ความต้องการล่วงหน้าไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่กี่ชั่วโมง 

จากลักษณะการเรียกชิ้นส่วนแบบสม่ าเสมอจากผู้ประกอบรถยนต์ที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น จะ

เห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทราบความต้องการแน่นอน ไม่เปลี่ยนแปลงล่วงหน้าไม่กี่ชั่วโมง ซึ่งเวลา

ดังกล่าวนั้นผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่สามารถที่จะน าไปใช้ในการผลิตชิ้นส่วนตามความต้องการได้ทันเวลา ใน

ปัจจุบันผู้ผลิตชิ้นส่วนจะใช้การเก็บสินค้าคงคลังเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการรูปแบบดังกล่าวที่เข้า

มา โดยจะมีการวางแผนก าหนดจุดสั่งผลิต ระดับของการเก็บของชิ้นส่วนแต่ละประเภท เพ่ือรองรับ

กับปริมาณความต้องการ การวางแผนดังกล่าวเป็นการวางแผนโดยใช้ประสบการณ์ของผู้ด าเนินการ

วางแผน เช่น ก าหนดระดับการเก็บชิ้นส่วนประเภทต่างๆ เป็นปริมาณ 2 เท่าของยอดการเรียกโดย

เฉลี่ย เป็นต้น ซึ่งอาจจะท าให้เกิดปัญหาต่างๆตามมา  

จากสถานการณ์ข้างต้น ผู้วิจัยจึงขอน าเสนอแนวคิดในการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อ 

ลักษณะความต้องการชิ้นส่วนที่มีรูปแบบการเรียกแบบสม่ าเสมอ โดยภาพรวมของแนวคิดในการวาง

แผนการผลิตจะเกี่ยวข้องกับข้อมูลดังรูปที่ 6.7 
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รูปที่ 6. 7 ข้อมูลหลักส าหรับการพัฒนาการวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน 
 

จากรูปที่ 6.7 แสดงถึงข้อมูลที่จ าเป็นที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องรวบรวมเพ่ือน ามาใช้ในการวาง

แผนการผลิต โดยมีรายละเอียดของข้อมูลแต่ละประเภทดังนี้ 

1. ข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนจากผู้ประกอบรถยนต์ 

คือ ข้อมูลที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนได้รับจากผู้ผลิตรถยนต์ เป็นข้อมูลที่แสดงถึงปริมาณความ

ต้องการชิ้นส่วนแต่ละประเภท รวมถึงช่วงเวลาที่ต้องการชิ้นส่วนประเภทนั้นๆ 

2. ข้อมูลระบบการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

คือ ข้อมูลที่แสดงถึงความสามารถในการผลิตชิ้นส่วนประเภทต่างๆ ซึ่งจะประกอบ

ไปด้วยข้อมูลส าคัญดังนี้ 

- ก าลังการผลิตของสายการผลิต 

- เวลาในการปรับตั้งเครื่องจักร เมื่อมีการเปลี่ยนประเภทชิ้นส่วนในการผลิต 

- เวลาในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

 

 

ความต้องการชิ้นส่วนจากผู้ประกอบรถยนต์
- แผนความต้องการชิ้นส่วนในแต่ละประเภท

ข้อมูลระบบการผลิตของตัวผู้ผลิตชิ้นส่วน
- ก าลังการผลิตของกระบวนการผลิต
- เวลาในการปรับตั้งเครื่องจักร
- เวลาในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภท

ค่าใช้จ่ายในด้านต่าง 
- ค่าใช้จ่ายในการเก็บสินค้าคงคลังแต่ละประเภท
- ค่าใช้จ่าย/ค่าปรับจากการส่งงานล่าช้ากว่าก าหนด

การวางแผนการผลิต
- ตัดสินใจสั่งผลิต ปริมาณ และช่วงเวลา
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3. ข้อมูลต้นทุนค่าใช้จ่ายต่างๆที่เก่ียวข้อง 

คือ ข้อมูลที่แสดงถึงค่าใช้จ่ายในด้านต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องพิจารณาในการวาง

แผนการผลิต  ประกอบไปด้วย 

- ค่าใช้จ่ายในการเก็บสินค้าคงคลังของชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

- ค่าปรับในกรณีที่ขาดส่งชิ้นส่วน หรือส่งชิ้นส่วนล่าช้ากว่าก าหนด 

แนวคิดหลักส าคัญของการวางแผนการผลิต คือ การพิจารณาเพ่ือวางแผนก าหนดจุดสั่งผลิต 

ปริมาณการสั่งผลิต ที่สอดคล้องกับลักษณะการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภท ที่ถูกเรียกจากผู้ประกอบ

รถยนต์ เป็นการวางแผนเพ่ือตัดสินใจว่า ชิ้นส่วนแต่ละประเภทจะมีจุดสั่งผลิตเมื่อระดับสินค้าคงคลัง

ลดลงเหลือเท่าใด และจะมีขนาดการผลิตเท่าใดในการผลิตแต่ละครั้ง โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องเริ่มต้น

จากการศึกษาข้อมูลความต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ที่ถูกส่งมา เพ่ือดูแนวโน้ม พฤติกรรมของการ

เรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภท เพ่ือให้ทราบถึงรูปแบบแนวโน้มของความต้องการ 2 ด้าน คือ 

- ปริมาณในการเรียกแต่ละครั้ง ของชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

- ช่วงเวลาระยะห่างในการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

เมื่อศึกษาจนทราบถึงรูปแบบแนวโน้มของการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภทของผู้ประกอบ

รถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนก็จะสามารถเห็นภาพแนวโน้มของการเรียกชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่มีโอกาส

เกิดข้ึนในอนาคต 

จากนั้นจะน าข้อมูลดังกล่าวมาท าการวางแผนเพ่ือพิจารณาว่าจะก าหนดระดับของการเก็บ

ชิ้นส่วนแต่ละประเภทจ านวนเท่าใด ก าหนดจุดสั่งผลิต ปริมาณการสั่งผลิตของชิ้นส่วนแต่ละประเภท 

โดยพิจารณาร่วมกับข้อมูลค่าใช้จ่ายต่างๆที่เกี่ยวข้อง นั้นคือ 

- ค่าใช้จ่ายในการเก็บสินค้าคงคลังแต่ละประเภท 

- ค่าใช้จ่าย/ค่าปรับในการส่งชิ้นส่วนล่าช้า 
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2. การเรียกชิ้นส่วนแบบทิ้งระยะเวลาในการเรียกแต่ละครั้ง  

การเรียกชิ้นส่วนแบบทิ้งระยะเวลาในการเรียกแต่ละครั้ง คือการเรียกชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบ

รถยนต์มีการส่งข้อมูลยืนยันความต้องการที่แน่นอนมายังผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยมีการทิ้งช่วงของการเรียก

ในแต่ละครั้ง เช่น ผู้ประกอบรถยนต์ส่งข้อมูลยืนยันความต้องการชิ้นส่วน A โดยระบุ ปริมาณและ

ช่วงเวลาที่ต้องการใช้ที่แน่นอน มายังผู้ผลิตชิ้นส่วน ณ วันที่ 1 ของเดือน จากนั้น ทิ้งระยะเวลาของ

การเรียกโดยจะเรียกชิ้นส่วน A อีกครั้ง ในวันที่ 20 ของเดือน เป็นต้น โดยลักษณะการส่งข้อมูลของผู้

ประกอบรถยนต์ของการเรียกชิ้นส่วนรูปแบบนี้ จะเป็นการส่งแผนการเรียกที่จะระบุถึง ปริมาณของ

ความต้องการชิ้นส่วนโดยรวมของชิ้นส่วนแต่ละประเภทในเดือนนั้นๆ โดยไม่ได้ระบุช่วงเวลาที่จะเรียก 

และปริมาณที่ต้องการในการเรียกแต่ละครั้ง โดยผู้ประกอบรถยนต์จะทยอยส่งค ายืนยันค าสั่งซื้อ และ

มีการทิ้งระยะห่างของการส่งค ายืนยันค าสั่งซื้อแต่ละครั้ง 

ชิ้นส่วนที่จะถูกเรียกโดยรูปแบบนี้ มักจะเป็นชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์มีการเก็บส ารอง

ชิ้นส่วนไว้ปริมาณหนึ่งเพ่ือรองรับต่อแผนการประกอบ และจะด าเนินการสั่งเมื่อระดับของชิ้นส่วนที่

เก็บไว้นั้นลดลง หรือจะพบได้ในผู้ประกอบรถยนต์ที่มีการวางแผนการประกอบรถยนต์แบบ Batch 

กล่าวคือผู้ประกอบรถยนต์รายนั้นมีการวางแผนประกอบรถยนต์ Model ใด Model หนึ่งจนเสร็จสิ้น

จากนั้นจึงจะเปลี่ยนไปประกอบรถยนต์ Model อ่ืนๆ เช่น ผู้ประกอบรถยนต์ A มีการวางแผนการ

ประกอบรถยนต์แบบ Batch โดยมีการวางแผนประกอบนรถยนต์ Model A Option 1 ในวันที่ 1 

และ 20 ของเดือน จากแผนการประกอบรถยนต์ที่ผู้ประกอบรถยนต์ได้วางไว้ จะส่งผลให้แผนความ

ต้องการเรียกชิ้นส่วนเพ่ือประกอบรถยนต์ Model และ Option ดังกล่าว มีลักษณะการเรียกแบบทิ้ง

ระยะห่างในการเรียกแต่ละครั้ง ทั้งนี้ช่วงเวลาที่ด าเนินการวางแผนนั้นอาจจะมีการเปลี่ยนไปแปลงไป

จากเดิม ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนไม่สามารถทราบล่วงหน้าได้อย่างแน่นอนว่าผู้ประกอบรถยนต์จะต้องการ

ชิ้นส่วนประเภทดังกล่าวในช่วงเวลาใดและปริมาณเท่าไหร่  

จากรูปแบบการเรียกชิ้นส่วนที่มีการทิ้งระยะห่างในการเรียกแต่ละครั้งที่มาจากผู้ประกอบ

รถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทราบข้อมูลเฉพาะปริมาณความต้องการรวมในแต่ละเดือนที่ผู้ประกอบ

รถยนต์ต้องการในชิ้นส่วนแต่ละประเภท โดยไม่ทราบช่วงเวลาและปริมาณที่แน่นอนที่ผู้ประกอบ

รถยนต์ต้องการ แต่ทราบพฤติกรรมของการเรียกว่าจะมีการทิ้งระยะห่างของการเรียกแต่ละครั้ง จาก
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ลักษณะการเรียกชิ้นส่วนแบบดังกล่าวการวางแผนการผลิตที่เหมาะสม ที่จะท าให้สามารถตอบสนอง

ต่อลักษณะการเรียกได้อย่างมีประสิทธิภาพ คือการวางแผนการผลิตชิ้นส่วนที่มีลักษณะการเรียก

รูปแบบดังกล่าว โดยด าเนินการผลิตเพ่ือเติมเต็มคลังสินค้าส าเร็จรูปไว้ เพ่ือรอตอบสนองต่อความ

ต้องการที่จะเข้ามาในอนาคต  

การวางแผนการผลิตจะต้องมีการก าหนดระดับของการเก็บชิ้นส่วนแต่ละประเภทที่เหมาะสม 

โดยต้องศึกษาปริมาณการเรียกเพ่ือก าหนดระดับของการเก็บให้ครอบคลุมการเรียกในแต่ละครั้งของ

ชิ้นส่วนแต่ละประเภท หรือใช้ข้อมูลที่ได้รับจากผู้ประกอบรถยนต์เป็นตัวก าหนด เช่น ชิ้นส่วน A มีการ

ก าหนดระดับของการเก็บสินค้าคงคลัง โดยใช้ข้อมูลปริมาณความต้องการรวมที่ผู้ประกอบรถยนต์ได้

แจ้งมา หรือชิ้นส่วน B มีการก าหนดระดับของการเก็บ โดยศึกษาข้อมูลปริมาณการเรียกแต่ละครั้งใน

อดีต และท าการก าหนดระดับการเก็บเป็น 2 เท่าของการเรียกเฉลี่ย เป็นต้น  

การวางแผนการผลิตโดยก าหนดระดับการเก็บสินค้าคงคลังและด าเนินการผลิตเติมเต็มไว้รอ

การเรียกในอนาคตนี้ เป็นรูปแบบการวางแผนที่จะสามารถท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สามารถ

ตอบสนองต่อความต้องการที่มีการเรียกแบบทิ้งช่วงเวลา โดยด าเนินการผลิตให้ครอบคลุมปริมาณการ

เรียกที่จะมาในแต่ละครั้ง และเมื่อชิ้นส่วนประเภทดังกล่าวได้ถูกเรียกใช้ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะสามารถ

ตอบสนองได้โดยชิ้นค้าคงคลังที่เก็บไว้เป็นตัวตอบสนอง และจากนั้นจึงด าเนินการผลิตเพ่ือเติมให้เต็ม

ระดับของสินค้าคงคลังที่ได้ก าหนดไว้ เพ่ือรอการเรียกในครั้งต่อไป  

การวางแผนการผลิตที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องพิจารณาเพ่ือจัดล าดับของ

การผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทให้เหมาะสมกับช่วงเวลาที่อาจจะถูกเรียกในครั้งต่อไปและค านึงขีด

ความสามารถในการผลิตของสายการผลิตร่วมด้วยเพื่อก าหนดรูปแบบการผลิตที่เหมาะสม โดยอาจจะ

มีรูปแบบทยอยด าเนินการผลิตเพ่ือเติมเต็มหรืออาจจะผลิตในครั้งเดียว ขึ้นอยู่กับระดับความสามารถ

ในการผลิตของสายการผลิตว่าเหมาะสมที่จะด าเนินการในรูปแบบใด การวางแผนผลิตในรูปแบบนี้จะ

ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถตอบสนองต่อความต้องการที่เข้ามาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ ไม่เกิดความล่าช้าในการจัดส่ง ซึ่งจะท าให้ไม่เสียค่าปรับจากการส่งชิ้นส่วนล่าช้า แต่

อาจจะเสียต้นทุนการเก็บชิ้นส่วนที่มากขึ้นกว่าเดิม 
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3. การเรียกชิ้นส่วนโดยส่งความต้องการล่วงหน้าที่แน่นอน  

การเรียกชิ้นส่วนโดยส่งความต้องการล่วงหน้าที่แน่นอน คือ รูปแบบการเรียกชิ้นส่วนที่ ผู้

ประกอบรถยนต์มีการส่งข้อมูลความต้องการล่วงหน้าที่แน่นอนให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ที่แสดง

ถึงปริมาณ ช่วงเวลาที่ต้องการใช้ชิ้นส่วนแต่ละประเภทตามช่วงเวลา เช่น ผู้ประกอบรถยนต์ A มีการ

ส่งแผนความต้องการชิ้นส่วนให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วน โดยรายละเอียดในแผนจะแสดงถึ งข้อมูลความ

ต้องการชิ้นส่วนแต่ละประเภท ที่ลงรายละเอียด ปริมาณและช่วงเวลาที่ต้องการล่วงหน้า 1 เดือน โดย

ไม่เปลี่ยนแปลง หรืออาจจะยืนยันค าสั่งซื้อที่แน่นอนทุกๆ 10 วัน เป็นต้น ชิ้นส่วนที่มีลักษณะการเรียก

ด้วยรูปแบบนี้ จะเป็นชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์มีการบริหารจัดการรับชิ้นส่วนด้วยตนเอง มีวางแผน

การขนส่ง การจัดรอบเวลาการขนส่งที่แน่นอนตามรูปแบบการขนส่งต่างๆ ซึ่งโดยส่วนมากแล้วจะเป็น

ชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์ใช้รูปแบบการขนส่งแบบ Milk Run โดยมีการวางแผนการขนส่ง จัด

รถบรรทุกตระเวนรับชิ้นส่วนต่างๆ จากผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย ท าให้แผนความต้องการชิ้นส่วนที่

แน่นอน มีรอบการรับชิ้นส่วนที่แสดงถึงปริมาณและช่วงเวลาที่จะไปรับจากผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายที่

แน่นอน โดยส่วนใหญ่แล้วผู้ประกอบรถยนต์จะวางแผนการเดินรถตระเวนรับชิ้นส่วนเป็นรายเดือน

และลงรายรายละเอียดในระดับช่วงเวลาของแต่ละวัน (ระบุถึงปริมาณที่ต้องการที่แน่ชัด)  

รูปแบบการเรียกชิ้นส่วนที่ได้อธิบายไว้ข้างต้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทราบข้อมูลที่ลงรายละเอียด

ถึงปริมาณความต้องการ และช่วงเวลาที่ต้องการที่ค่อนข้างแน่นอนในชิ้นส่วนแต่ละประเภท ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนมีหน้าที่เตรียมชิ้นส่วนให้ถูกต้องตามปริมาณ และช่วงเวลาที่ระบุไว้ ผู้ประกอบรถยนต์จะเป็น

ผู้รับผิดชอบในการด าเนินการขนส่ง การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนเพ่ือตอบสนองต่อลักษณะ

ความต้องการดังกล่าวที่เหมาะสม คือ การวางแผนการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทล่วงหน้า วางแผน

ล่วงหน้าในระดับรายวันโดยใช้ข้อมูลที่ได้รับจากผู้ประกอบรถยนต์มาท าการวางแผนการผลิต โดย

พิจารณาร่วมกับข้อจ ากัดของการผลิตของสายการผลิตของตนเอง เช่น ขนาดการผลิตขั้นต่ า เวลาที่

ต้องใช้ในการผลิต  การวางแผนการผลิตจะต้องท าให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการได้อย่างดี

ที่สุดและเกิดประสิทธิภาพขึ้นในสายการผลิต 

 จากการอธิบายข้างต้น การวางแผนการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

สามารถสรุปได้ว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนควรที่จะมีการศึกษาลักษณะความต้องการชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบ
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รถยนต์ส่งมายังตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนเอง และภายใต้ลักษณะความต้องการของชิ้นส่วนแต่ละประเภท ที่มา

จากผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายควรมีแผนการผลิตที่จ าเพาะเจาะจง ที่เหมาะแก่ชิ้นส่วนประเภทนั้นๆ 

จึงจะท าให้การวางแผนการผลิตของผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถตอบสนองต่อความต้องการได้อย่างสมบูรณ์

และเกิดประสิทธิภาพในสายการผลิต  

 ปัจจัยส าคัญอีกประการหนึ่ง ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์จะต้องให้ความส าคัญในการวาง

แผนการผลิตคือ ข้อตกลงซื้อขายที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ก าหนด ผู้ประกอบรถยนต์บางรายมีการท า

ข้อตกลงกับผู้ผลิตชิ้นส่วนบางประเภท ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องให้ความส าคัญในการวางแผนการผลิต 

โดยเฉพาะในเรื่องของระดับของสินค้าคงคลังขั้นต่ า ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องเก็บไว้ เป็นข้อตกลงที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะต้องเก็บส ารองชิ้นส่วนประเภทดังกล่าวไว้จ านวนหนึ่งตามที่ผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ก าหนด 

การส ารองชิ้นส่วนที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดมานั้น เป็นการด าเนินการที่มีไว้รองรับการเรียกชิ้นส่วน

ที่อาจจะมีมากกว่าปกติ ที่อาจะเกิดขึ้นได้ในการวางแผนประกอบรถยนต์ เป็นการป้องกันการขาด

ชิ้นส่วนที่อาจจะเกิดขึ้นเมื่อแผนการประกอบรถยนต์เปลี่ยนแปลง (ผู้ประกอบรถยนต์ให้ความส าคัญ

กับประสิทธิภาพการด าเนินงานของสายการประกอบมาก) ซึ่งข้อตกลงเหล่านี้ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องให้

ความส าคัญและต้องวางแผนการผลิตให้สอดคล้องกับข้อตกลงดังกล่าวเช่นกัน 

6.2.2 การพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลเครือข่าย 

สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนในห่วงโซ่อุปทานอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 เมื่อพิจารณาการไหลของข้อมูลที่เกิดในขึ้นห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์จะพบว่า

ข้อมูลความต้องการต่างๆนั้น ผู้ประกอบรถยนต์จะเป็นผู้ส่งออกไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนรายล าดับที่ 1 และ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ก็จะส่งข้อมูลความต้องการของตนให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดๆไป ชิ้นส่วน

ต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายในแต่ละล าดับผลิตนั้น ในท้ายที่สุดแล้วจะถูกน ามาใช้เพ่ือประกอบ

รถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ ดังนั้นกล่าวได้ว่าแท้จริงแล้วความต้องการใช้ชิ้นส่วนประเภทต่างๆที่

เกิดข้ึนในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นมาจากผู้ประกอบรถยนต์ 

เมื่อพิจารณาการส่งข้อมูลที่เกิดขึ้นจริงในอุตสาหกรรมยานยนต์จะพบว่าการไหลของข้อมูล

จากผู้ประกอบรถยนต์ส่งต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 นั้นเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ มีความ
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แม่นย าและรวดเร็วในการส่งต่อข้อมูลระหว่างกันสูง อาจจะกล่าวได้ว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 1 

ได้รับข้อมูลความต้องการที่มาจากผู้ที่ต้องการใช้จริง (ผู้ประกอบรถยนต์) ได้รับข้อมูลที่รวดเร็วและ

แม่นย า มีการอัพเดทข้อมูลระหว่างกันอย่างมีประสิทธิภาพ แต่เมื่อพิจารณาการไหลของข้อมูลจาก

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะพบว่า เมื่อผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่หนึ่งได้รับ

ข้อมูลความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ ก็จะน าข้อมูลเหล่านั้นมาใช้ในการวางแผนการ

ด าเนินงานในส่วนต่างๆ และส่งต่อผลลัพธ์ที่ได้จากการวางแผนเหล่านั้นต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 

2, 3 ต่อไป โดยไม่ได้มีการส่งข้อมูลความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ ทั้งๆที่ชิ้นส่วนย่อยที่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ผลิตให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 สุดท้ายแล้วก็จะถูกใช้โดยผู้ประกอบ

รถยนต์  

จากเหตุน ามาสู่ปัญหา 

 จากลักษณะการส่งข้อมูลดังกล่าวอาจจะท าให้เกิดปัญหาในการวางแผนการด าเนินงานใน

ด้านต่างๆในส่วนของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ที่จะไม่สามารถวางแผนได้สอดคล้องกับความ

ต้องการที่แท้จริงที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้ สามารถยกตัวอย่างของสถานการณ์ที่จะท าให้เกิด

ปัญหาได้ดังนี ้

ผู้ประกอบรถยนต์ได้วางแผนการประกอบรถยนต์ระยะยาว 1 ปี โดยก าหนดให้ ครึ่งปีแรก

ประกอบรถยนต์คงที่ในแต่ละเดือน เดือนละ 200 คันต่อเดือน และในครึ่งปีหลังจะลดก าลังการ

ประกอบรถยนต์ลงเหลือเดือนละ 100 คันต่อเดือน เมื่อวางแผนการประกอบระยะยาวทางผู้ประกอบ

รถยนต์ก็จะส่งข้อมูลความต้องการต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และเมื่อผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 

ได้รับข้อมูลดังกล่าว ก็จะด าเนินการวางแผนการผลิตของตนเองเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการที่มา

จากผู้ประกอบรถยนต์ แต่ในผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 รายนี้ จะด าเนินการวางแผนระยะยาวเพียงแค่ 6 

เดือน และตรวจพบว่าชิ้นส่วนประเภทดังกล่าวที่ด าเนินการผลิตเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้

ประกอบรถยนต์มีสถานะสินค้าคงคลังที่สูงมากตั้งแต่ปลายปีที่ผ่านมา ท าให้การวางแผนการผลิตระยะ

ยาว (6 เดือน) ของผู้ผลิตชิ้นส่วนรายนี้จะมีลักษณะค่อยๆเพ่ิมก าลังการผลิตขึ้นในแต่ละเดือน เพราะ

ต้องทยอยลดระดับของสินค้าคงคลังลง เมื่อเสร็จสิ้นการวางแผนก็จะส่งต่อข้อมูลความต้องการชิ้นส่วน

ย่อยต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เมื่อได้รับข้อมูลดังกล่าวก็จะ
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ด าเนินการวางแผนการด าเนินงานในส่วนต่างๆเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการ โดยผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 3 รายนี้ได้รับข้อมูลความต้องการครึ่งปีแรกที่ในแต่ละเดือนมีการเพ่ิมก าลังการผลิตขึ้น

เรื่อยๆ ประกอบกับผู้ผลิตชิ้นส่วนรายนี้ต้องสั่งซื้อวัตถุดิบที่จะต้องน าเข้าจากต่างประเทศ มีระยะเวลา

น าในการสั่งที่ยาวนาน ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนท าการพยากรณ์แนวโน้มความต้องการทั้งปี และด าเนินการ

สั่งซื้อเพ่ือใช้ทั้งปี ผลจากการตัดสินใจดังกล่าวท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ต้องแบกรับการเก็บ

วัตถุดิบในปริมาณมาก เพราะที่แท้จริงแล้ว ในครึ่งปีหลังผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ก็จะลดก าลังการผลิต

ลงตามผู้ประกอบรถยนต์ แต่กว่าที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะได้รับข้อมูลก็ไม่อาจด าเนินการ

ปรับเปลี่ยนแผนที่ได้ด าเนินการไปได้ทัน  

 จากตัวอย่างข้างต้นจะเห็นข้อมูลที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ได้รับจะผ่านกระบวนการวาง

แผนการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มาแล้ว ซึ่งทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 , 3 ไม่มีข้อมูล

ในเรื่องสถานะสินค้าคงคลังของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ว่าในต้นปีมีปริมาณมากและต้องวางแผนการ

ผลิตต้นปีในระดับต่ าเพ่ือทยอยลดระดับสินค้าคงคลังลง และจะลดก าลังการผลิตในครึ่งปีหลังให้

สอดคล้องกับผู้ประกอบรถยนต์ แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ได้รับข้อมูลที่แสดงให้เห็นถึงแนวโน้ม

ของการเพิ่มขึ้นของก าลังการผลิต ท าให้พยากรณ์แนวโน้มผิดพลาดไป ซึ่งจะส่งผลให้การวางแผนการ

ตัดสินใจด าเนินการในด้านต่างๆไม่สอดคล้องกับความต้องการจริง หรือไม่สามารถปรับตัวได้ทัน จาก

ตัวอย่างข้างต้นจะท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 รายนี้ประสบปัญหาวัตถุดิบล้นมือ เกิดต้นทุนจม

อย่างแน่นอน  

เหตุการณ์ที่ได้อธิบายไว้ข้างต้นเป็นเพียงปัญหารูปแบบหนึ่งเท่านั้น ที่อาจจะเกิดขึ้นได้ในการ

ด าเนินการวางแผนในส่วนต่างๆของผู้ผลิตชิ้นส่วน จะเห็นว่าปัญหาที่แท้จริงคือ ผู้ประกอบการแต่ละ

รายไม่ทราบถึงความต้องการข้อมูลของผู้ประกอบการรายอ่ืน ว่ามีข้อมูลใดบ้างที่จะเป็นประโยชน์ใน

การวางแผนการด าเนินงานต่างๆ เพราะในการวางแผนการด าเนินงานของผู้ประกอบการแต่ละรายมี

ข้อจ ากัด มีปัจจัยอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง จากตัวอย่างจะเห็นได้ว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 นั้นมีข้อจ ากัดใน

เรื่องของระยะเวลาในการสั่งซื้อวัตถุดิบ ที่ต้องใช้เวลานานในการสั่ง หากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มี

การส่งต่อข้อมูลที่ได้รับจากผู้ประกอบรถยนต์ ก็จะสามารถท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 , 3 สามารถ

วางแผนสั่งซื้อวัตถุดิบได้สอดคล้องกับความต้องการจริง 
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แนวทางการพัฒนา 

 จากสถานการณ์ข้างต้นเมื่อพิจารณาถึงสภาพปัญหาแล้วจะพบว่าต้นเหตุส าคัญคือผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ไม่ทราบถึงข้อมูลความต้องการที่แท้จริงที่มากจากผู้ประกอบรถยนต์ รวมถึง

สถานการณ์ต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เป็นอยู่ ท าให้ผู้วิจัยจึงขอน าเสนอแนวทางในการพัฒนา

โดยการพัฒนาระบบข้อมูลส่วนกลางที่จะท าให้ผู้ประกอบการที่อยู่ในห่วงโซ่อุปทานที่จะต้องมีการผลิต

ชิ้นส่วนต่างๆสนับสนุนการผลิตซึ่งกันและกันสามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลที่จะเป็นประโยชน์ต่อการวาง

แผนการด าเนินงานระหว่างกันดังรูปที่ 6.8 

 

รูปที่ 6. 8 แนวคิดการพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลศูนย์กลาง 
  

แนวคิดในการพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลแบบศูนย์กลางคือ การเปลี่ยนรูปแบบการส่ง

ต่อข้อมูลของผู้ประกอบการที่เกิดขึ้นในห่วงโซ่อุปทาน ซึ่งจากเดิมจะเป็นการส่งข้อมูลเฉพาะข้อมูล

ความต้องการที่ผ่านกระบวนการวางแผนในส่วนต่างๆ ที่แต่ละผู้ประกอบการมีแนวคิดในการวางแผน

การวางแผนการด าเนินงาน
- วางแผนการผลิต
- วางแผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบ

การวางแผนการด าเนินงาน
- วางแผนการผลิต
- วางแผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบ

วางแผนการประกอบรถยนต์

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1

ผู้ประกอบรถยนต์

รูปแบบเดิม รูปแบบการส่งข้อมูลแบบศูนย์กลาง

ข้อมูลความ
ต้องการ

ข้อมูลความ
ต้องการ

วางแผนการประกอบรถยนต์

ผู้ประกอบรถยนต์
การวางแผนการด าเนินงาน

- วางแผนการผลิต
- วางแผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1

การวางแผนการด าเนินงาน
- วางแผนการผลิต
- วางแผนการส่ังซ้ือวัตถุดิบ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3

ศูนย์บริหารจัดการ
ข้อมูลส่วนกลาง

ข้อมูล* ข้อมูล*

ข้อมูล*

ข้อมูล* คือ ข้อมูลความต้องการและข้อมูลส าคั ท่ี
จะเป นประโยชน์ต่อการวางแผนการด าเนินงาน
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ที่แตกต่างกัน และส่งข้อมูลเหล่านั้นต่อๆกันไปตามล าดับของผู้ประกอบการตามโครงสร้าง

อุตสาหกรรม ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะไม่มีโอกาสทราบถึงความต้องการที่แท้จริงที่มาจากผู้

ประกอบรถยนต์ได้  โดยปรับเปลี่ยนมาเป็นรูปแบบการแชร์หรือแลกเปลี่ยนข้อมูลในส่วนต่างๆที่จะมี

ประโยชน์ต่อการวางแผนการด าเนินงานของผู้ประการอ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง ให้ผู้ประกอบการได้ทราบและ

น าข้อมูลเหล่านั้นไปใช้ในการวางแผนการด าเนินงานในส่วนต่างๆของตนได้อย่างมีประสิทธิภาพและ

สามารถตอบสนองต่อความต้องการที่ได้รับอย่างดีที่สุด 

ในการพัฒนาศูนย์บริหารจัดการข้อมูลส่วนกลาง จะต้องมีการก าหนดข้อมูลส าคัญที่จะเป็น

ประโยชน์ต่อผู้ประกอบการที่เก่ียวข้อง ซึ่งจะต้องมีการศึกษาลงรายละเอียดไปในแต่ละผู้ประกอบการ

ว่าข้อมูลใดบ้างเมื่อได้รับเพ่ิมเติม จะเกิดประโยชน์ต่อการวางแผนการด าเนินงานในด้านใด ซึ่ง

ผู้ประกอบการแต่ละรายจะมีธรรมชาติของการผลิต การวางแผนการด าเนินงาน รวมถึงข้อจ ากัดใน

ด้านต่างๆที่แตกต่างกัน ท าให้การให้ความส าคัญในข้อมูลประเภทต่างๆแตกต่างกันตามไป ยกตัวอย่าง

เช่น จากสถานการณ์ตัวอย่างที่อธิบายไปข้างต้น ข้อมูลส าคัญที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ควรจะ

ได้รับนั้นคือ ข้อมูลความต้องการจริง (ระยะยาว) ของผู้ประกอบรถยนต์ และ ข้อมูลสถานะสินค้าคง

คลังของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เพ่ือน ามาใช้ในการวางแผนการสั่งซื้อวัตถุดิบที่มีระยะเวลาน าของการ

สั่งยาวนาน เป็นต้น  

 การพัฒนาศูนย์บริหารจัดการข้อมูลส่วนกลางนอกจากเกิดประโยชน์อย่างมากส าหรับผู้ผลิต

ชิ้นส่วนระดับล่าง (ล าดับที่ 2, 3) แล้วยังจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 หรือแม้กระทั่งตัวผู้

ประกอบรถยนต์เอง จะสามารถทราบข้อมูลสถานการณ์ต่างๆที่เป็นอยู่ของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง 

เช่น ก าลังการผลิต , ระดับสินค้าคงคลัง เป็นต้น และอาจจะใช้เป็นข้อมูลในการคิดหาวิธีพัฒนาการ

ด าเนินงานในด้านอื่นๆจะท าให้เกิดประโยชน์ร่วมกันทั้งห่วงโซ่อุปทาน 
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6.2.3 การพัฒนาระบบการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  

สถานการณ์ในปัจจุบัน 

ผู้ประกอบรถยนต์ 

 ลักษณะการเรียกชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ที่เรียกจากผู้ผลิตชื้นส่วนล าดับที่ 1 จะมี

รูปแบบการเรียกในปริมาณน้อยแต่มีความถ่ีในการเรียกสูงในแต่ละประเภทของชิ้นส่วน ผู้ผลิตชิ้นส่วน

ยานยนต์จะต้องสามารถตอบสนองต่อรูปแบบการเรียกดังกล่าวได้ดีที่สุด ระบบการผลิตผู้ผลิตชิ้นส่วน

จะต้องสามารถด าเนินการผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภทของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 นั้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไม่ได้ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนต่างๆทุกประเภทด้วย

ตนเอง แต่จะจัดจ้างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ให้ด าเนินการผลิตให้อีกทอดหนึ่ง ดังนั้นชิ้นส่วนย่อยที่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ต้องรับต่อจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะต้องมีพร้อมต่อการผลิตตาม

แผนการตลอดเวลา ถึงจะสามารถด าเนินการผลิตตามแผนเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้

ประกอบรถยนต์ที่เข้ามาได้ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน 

 ชิ้นส่วนย่อยต่างๆ ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ได้มีการจัดซื้อจัดหามาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ

ถัดไป (2, 3) นั้น  เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการเพื่อให้ได้มาของชิ้นส่วนย่อย ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ

ที่ 2, 3 เองก็จะต้องใช้เวลาในการด าเนินการผลิต การขนส่ง จึงจะมีชิ้นส่วนย่อยที่พร้อมส่งมายังตัว

ผู้ผลิตชิ้นส่วน และเมื่อพิจารณาจากการวิเคราะห์อุตสาหกรรมจะพบว่ารูปแบบของการขนส่งชิ้น

ส่วนย่อยจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 มายังตัวผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะใช้รูปแบบการขนส่งแบบ

โดยตรง โดยการด าเนินการขนส่งจะรับผิดชอบโดยผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 , 3 และประกอบกับการ

ติดต่อซื้อขายที่จะต้องมีการท าข้อตกลงในเรื่องของปริมาณและรอบเวลาในการขนส่งแต่ละครั้ง ซึ่ง

ขึ้นอยู่กับอ านาจการต่อรองว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนรายใดจะสามารถเป็นผู้ก าหนด ซึ่งหากผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 3 มีอ านาจต่อรองที่มากกว่าสามารถก าหนดปริมาณและรอบวันเวลาในการจัดส่งได้ 

อาจจะท าให้รอบของการขนส่งชิ้นส่วนย่อยที่ต้องการไม่สอดคล้องกับช่วงเวลาที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 

1 นั้นต้องการใช้จริงๆ เพราะหากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มีการสั่งซื้อชิ้นส่วนย่อยปริมาณน้อยในแต่
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ละครั้ง ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 อาจจะไม่ด าเนินการส่งตามวามต้องการเนื่องจากจะมีต้นทุนในการ

ขนส่งที่เพ่ิมขึ้นและใช้รถไม่เต็มความจุ ท าให้ต้องรอค าสั่งซื้อจากลูกค้ารายอ่ืนๆ เพ่ือเพ่ิมรวมการขน

ส่งไปในรอบเดียวกัน เป็นผลท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 เกิดช่วงเวลาคอยรอบการขนส่งซึ่งต้อง

เป็นไปตามที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เป็นผู้ก าหนด แต่หากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ไม่สามารถรับ

ได้กับช่วงเวลารอคอยรอบการขนส่งที่จะมีเพ่ิมขึ้นมา ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 รายนั้น อาจจะต้อง

ยอมสั่งซื้อวัตถุดิบในปริมาณที่มากกว่าความต้องการใช้จริง เพ่ือให้ทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 , 3 

ยอมรับได้และจัดส่งตามช่วงเวลาที่ต้องการ เป็นผลท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องเก็บวัตถุดิบในปริมาณมาก  

 จากสถานการณ์ข้างต้นสามารถสรุปสาเหตุและปัญหาที่เกิดขึ้นได้ว่า การซื้อขายชิ้นส่วน

ระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 มีรูปแบบการขนส่งแบบโดยตรง โดย

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่ง ในการขนส่งชิ้นส่วนมีการท าข้อตกลงในเรื่อง

ของปริมาณในการขนส่ง รวมถึงช่วงเวลาในการขนส่ง ว่าจะมีรูปแบบใด ซึ่งการก าหนดข้อตกลงในการ

ขนส่งดังกล่าวนั้นขึ้นอยู่กับอ านาจในการต่อรองของแต่ละฝ่าย ซึ่งจะท าให้เกิดปัญหากับผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 1 ได้เม่ือไม่สามารถด าเนินการให้ข้อตกลงเป็นไปตามที่ต้องการ ทั้งในเรื่องของปริมาณของชิ้น

ส่วนย่อยที่ต้องการ อาจจะต้องสั่งซื้อมากหรือน้อยกว่าที่วางแผนไว้เพ่ือให้เป็นไปตามข้อตกลง เป็นต้น 

 เมื่อพิจารณาจากการไหลของชิ้นส่วนย่อยที่เกิดขึ้นระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วน ที่มีการใช้การขนส่ง

รูปแบบโดยตรง ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เป็นผู้รับชอบในการขนส่ง ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 

จะมีการคิดค่าใช้จ่ายในเรื่องของการขนส่งรวมอยู่ในราคาชิ้นส่วนย่อยหรืออาจจะมีการคิดค่าขนส่ง

แบบเหมารอบโดยไม่ได้พิจารณาถึงปริมาณในการขนส่งหรือพ้ืนที่ที่ต้องใช้ในแต่ละรอบการขนส่งร่วม

ด้วย ท าให้ไม่ว่าทางผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะสั่งชิ้นส่วนย่อยปริมาณมากหรือน้อยอย่างไรก็ต้องเสีย

ค่าใช้จ่ายดังกล่าวเท่าเดิม 

 ซึ่งในความเป็นจริงแล้วปัญหาในลักษณะดังกล่าวอาจจะเกิดขึ้นได้กับชิ้นส่วนย่อยหลายๆ

ประเภท ที่สั่งซื้อจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 เพราะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 แต่ละรายไม่ได้

ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนแค่ประเภทเดียวแต่หากด าเนินการผลิตชิ้นส่วนมากมายหลายประเภท ซึ่ง

ชิ้นส่วนแต่ละประเภทนั้นใช้ชิ้นส่วนย่อยในการผลิตที่แตกต่างกัน และชิ้นส่วนย่อยแต่ละประเภท

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะต้องสั่งซื้อจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปหลายรายดังรูปที่ 6.9 
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รูปที่ 6. 9 รูปแบบของการสั่งซื้อชิ้นส่วนย่อยของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 
 

 จากรูปที ่6.9 จะเห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะมีการติดต่อซื้อขายกับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ

ถัดไปหลายราย ในการติดต่อซื้อขายนั้นก็จะต้องมีการท าข้อตกลงในเรื่องของปริมาณและช่วงเวลา

การส่ง ซึ่งขึ้นอยู่กับอ านาจต่อรองว่าฝ่ายใดจะสามารถก าหนดได้ แสดงให้เห็นว่าปัญหาต่างๆมีโอกาส

เกิดขึ้นได้มาก และเมื่อเกิดขึ้นแล้วผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะต้องแก้ไข ปรับตัวให้เข้ากับปัญหา ซึ่ง

ย่อมจะส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นตามมา ไม่ว่าจะเป็นต้นทุนในการเก็บชิ้นส่วนย่อยที่จะ

เพ่ิมขึ้น เพราะจะต้องเก็บย่อยหลายประเภทในปริมาณที่มากกว่าความต้องการใช้จริงในแต่ละ

ช่วงเวลา เกิดต้นทุนการเก็บวัตถุดิบที่สูงมาก อีกทั้งอาจส่งผลให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนขาดสภาพคล่องทาง

การเงิน ซึ่งส่งผลต่อความอยู่รอดในอุตสาหกรรมที่มีการแข่งขันท่ีรุนแรงเช่นนี้ 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2, 3

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2, 3

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2, 3

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 2, 3
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แนวทางการพัฒนา 

จากสถานการณ์ที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะต้องเผชิญในข้างต้นทางผู้วิจัยจึงขอเสนอแนวทางในการ

พัฒนาระบบการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 

ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ล าดับที่ 1 เป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่งวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อยจากผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับถัดไปด้วยตนเอง เป็นการเปลี่ยนเพ่ือที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 สามารถที่จะก าหนด

ปริมาณและช่วงเวลาในการขนส่ง ในแต่ละรอบได้ โดยใช้รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รัน ที่มีรูปแบบ

ของการใช้รถตระเวนรับชิ้นส่วนย่อยจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปรายต่างๆ แล้วจึงน ามาส่งที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ดังรูปที่ 6.10 

 

รูปที่ 6. 10 แนวคิดการพัฒนารูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 
 

แนวคิดการขนส่งรูปแบบมิลค์รันนี้ ในอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นผู้ประกอบรถยนต์หลาย

รายได้น าไปใช้เพื่อรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 โดยแนวคิดของการน าเอารูปแบบการขนส่ง

แบบมิลค์รันมาใช้ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 นั้น สามารถอธิบายโดยละเอียดได้ดังนี้ 

 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 
3

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 
3

ผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 1

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 
3

ผู้ผลิต
ชิ้นส่วน

ล าดับที่ 2, 
3

การขนส่งรูปแบบเดิม การขนส่งแบบมิลค์รัน
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การจะน าเอารูปแบบและแนวคิดในการวางแผนการด าเนินของการขนส่งแบบมิลค์รัน  ที่ผู้

ประกอบรถยนต์ใช้อยู่มาใช้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนโดยตรง อาจจะท าให้เกิดปัญหามากขึ้น โดยมีปัจจัยหลัก

ที่เก่ียวข้องที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนมีความแตกต่างจากผู้ประกอบรถยนต์และอาจจะท าให้ไม่ประสบผลส าเร็จ 

ดังนี้ 

 ด้านของจ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปที่ท าการซื้อชิ้นส่วนย่อย ที่เมื่อ

เปรียบเทียบกับผู้ประกอบรถยนต์แล้ วจะพบว่ามีจ านวนแตกต่างกัน

ค่อนข้างมาก ผู้ประกอบรถยนต์แต่ละรายต้องมีการซื้อขายกับผู้ผลิตชิ้นส่วน

ล าดับที่ 1 หลายร้อยราย ซึ่งการน าเอารูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้นั้น 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนควรที่จะมีการติดต่อซื้อขายจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปหลาย

ราย ถึงจะคุ้มค่าในการด าเนินการ  

 ปริมาณและช่วงเวลาของความต้องการใช้ชิ้นส่วนย่อยจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ

ถัดไปแต่ละราย ซึ่งอาจจะมีปริมาณไม่มากและความถี่ในเรียกเรียกใช้ที่ต่ ากว่าผู้

ประกอบรถยนต์ 

 การกระจายตัวของที่ตั้งของผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปที่มีระยะห่างไกล ที่อาจจะ

ท าให้การใช้รูปแบบการขนส่งมิลค์รันไปรับวัตถุดิบอาจจะไม่คุ้มค่า  เพราะใน

สภาพความเป็นจริงแล้วผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะพยายามที่จะตั้งโรงงานใน

ละแวกเดียวกับผู้ประกอบรถยนต์ เพ่ือลดเวลาการขนส่งลง แต่ทางด้านผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 1 และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 จะไม่มีแนวคิดในการตั้ง

โรงงานรูปแบบดังกล่าว เพราะผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายมีการติดต่อซื้อขายกับ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายอ่ืนๆมากมาย 

 ดังนั้นการน ารูปแบบระบบการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้ต้องมีการประยุกต์ปรับเปลี่ยน

รูปแบบการด าเนินการให้เข้ากับผู้ผลิตชิ้นส่วนเพราะมีข้อจ ากัดต่างๆที่แตกต่างจากผู้ประกอบรถยนต์ 

โดยแนวคิดในการประยุกต์ใช้รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ จะมีการ

ด าเนินงานหลักส าคัญ 3 ขั้นตอนดังรูปที่ 6.11 
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รูปที่ 6. 11 ภาพรวมแนวคิดการพัฒนาระบบการขนส่งมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 
 

1. คัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเพื่อเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 

เป็นการด าเนินการคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 จะเป็น

ผู้ด าเนินการขนส่งชิ้นส่วนย่อยเอง การด าเนินการคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเพ่ือเปลี่ยน

รูปแบบการขนส่งจากเดิมที่ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเป็นผู้รับผิดชอบ มาเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็น

ผู้รับผิดชอบการขนส่งแทน สาเหตุที่จะต้องด าเนินการคัดเลือก เพราะการติดต่อซื้อขายของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละรายมีปริมาณและความถ่ีในเรียกใช้ที่มากน้อยแตกต่างกัน  

การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจะท าให้ต้นทุนการด าเนินการมีการเปลี่ยนแปลงไปจากรูปแบบ

การขนส่งเดิม โดยจะต้นทุนที่เก่ียวข้องดังนี้ 

- ต้นทุนการจัดเก็บวัตถุดิบ (ชิ้นส่วนย่อย)  

- ต้นทนุราคาวัตถุดิบ (ราคาชิ้นส่วนย่อย) 

- ต้นทุนการขนส่ง 

 

คัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัด ปที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะ
ด าเนินการขนส่งชิ้นส่วนเอง

ประมาณการจ านวนรถเพื่อใช้ในการขนส่ง

วางแผนจัดเส้นทางเดินรถ
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ในการตัดสินใจคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเพ่ือใช้ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันจะต้อง

พิจารณาถึงต้นทุนที่จะลดลงที่จะเกิดขึ้นจากการตัดสินใจ กล่าวคือการพิจารณาจะต้องตัดสินใจจาก

ต้นทุนการจัดเก็บวัตถุดิบประเภทนั้นๆที่จะลดลงหากทางผู้ผลิตชิ้นส่วนเข้าไปควบคุมการรับชิ้นส่วน

เพราะจะสามารถขนส่งวัตถุดิบที่ต้องการตามจ านวนและช่วงเวลาที่ต้องการได้ เป็นการแก้ปัญหาที่

เกิดข้ึนจากการที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเป็นผู้ก าหนดรอบของการส่งรวมถึงปริมาณในการส่งในแต่

ละรอบ และจะต้องพิจารณาต้นทุนราคาวัตถุดิบ ที่จะต้องลดลงเนื่องจากในการติดต่อซื้อขายที่ทาง

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปจะคิดค่าขนส่งรวมกับราคาวัตถุดิบ นอกจากนี้จะต้องพิจารณาร่วมกับต้นทุน

ในการขนส่งที่มีแนวโน้มจะเพ่ิมสูงขึ้น เนื่องจากการเป็นผู้รับผิดชอบด าเนินการรับวัตถุดิบจะต้องมี

ค่าใช้จ่ายในการเช่ารถรายปี ค่าน้ ามัน รวมถึงค่าใช้จ่ายในการจ้างรถขนส่งภายนอกที่จะเกิดขึ้นในกรณี

ที่ตัดสินใจเช่ารถในจ านวนที่น้อยกว่าความต้องการใช้จริงซึ่งจะมีต้นทุนในส่วนนี้สูงมาก ซึ่งการ

ตัดสินใจคัดเลือกจะต้องพิจารณาต้นทุนต่างๆเหล่านี้เพ่ือให้ต้นทุนรวมของการด าเนินงานนั้นต่ าที่สุด

ดังรูปที ่6.12 เพราะเนื่องจากต้นทุนที่เกิดขึ้นจะแปรเปลี่ยนไปตามผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปแต่ละราย

ซึ่งจะท าให้เกิดต้นทุนในด้านต่างๆที่แตกต่างกัน  

 

รูปที่ 6. 12 ต้นทุนที่เกี่ยวข้องในการพิจารณาคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไป 

ต้นทุนการจัดเก็บ
วัตถุดิบ

ต้นทุนราคาวัตถุดิบ

ต้นทุนการขนส่ง

ต้นทุนรวมต่ าที่สุด
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2. ประมาณการจ านวนรถเพ่ือใช้ในการขนส่ง 

จากการคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเพ่ือด าเนินการขนส่งด้วนรูปแบบมิลค์รัน ผลของ

การตัดสินใจจะมีผลระยะยาว กล่าวคือเมื่อตัดสินใจคัดเลือกผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปรายใดแล้วจะใช้

รูปแบบการขนส่งไปตลอดระยะเวลาตามแผน (ระยะยาว 1 ปี) โดยไม่มีการเปลี่ยนแปลงและจะท า

การประมาณการจ านวนรถที่ต้องใช้ให้เพียงพอต่อการขนส่งตลอดระยะเวลาของแผน โดยพิจารณาชิ้น

ส่วนย่อยประเภทต่างๆ ในเรื่องของปริมาณ ความถี่ในการขนส่ง รวมถึงขนาดของชิ้นส่วน ที่จะท าการ

ขนส่งจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไป  

3. วางแผนจัดเส้นทางเดินรถ 

การด าเนินการวางแผนการจัดเส้นในเดินรถเพ่ือตระเวนรับชิ้นส่วนย่อยรายวัน การวางแผน

จัดเส้นทางเดินรถ เป็นการด าเนินการเพ่ือตัดสินใจว่าในแต่ละวันจะมีการน ารถไปตระเวนรับชิ้น

ส่วนย่อยประเภทใด จากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปรายใด ช่วงเวลาและปริมาณเท่าไหร่ ซึ่งจะต้องใช้

ข้อมูลปริมาณของความต้องการจริงที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องการเพ่ือน าไปใช้ในการผลิต และด าเนินการจัด

เส้นทางเพ่ือก าหนดเส้นทางของรถแต่ละคัน โดยต้องวางแผนให้เกิดความประหยัดและคุ้มค่าในด้าน

ต้นทุนการขนส่ง การใช้รถอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถตอบสนองต่อแผนความต้องการใช้ชิ้น

ส่วนย่อยได้อย่างดีที่สุด 

 

6.2.4 การพัฒนาระบบมิลค์รันส าหรับผู้ให้บริการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

  สืบเนื่องจากการพัฒนาระบบการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ที่ได้

อธิบายแนวคิดของการพัฒนาไว้ในข้างต้น จะพบว่าแนวคิดการพัฒนาดังกล่าวเป็นแนวคิดในการ

พัฒนาส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย เหมาะส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีขนาดใหญ่ ที่ต้องมีการติดต่อซื้อ

ชิ้นส่วนย่อยจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเป็นจ านวนมากและหลายราย และเมื่อพิจารณาถึงสภาพ

การติดต่อซื้อขายที่เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนต์แล้ว จะพบว่าผู้ผลิตรายใหญ่ๆที่มีการติดต่อซื้อขาย

ชิ้นส่วนย่อยจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปนั้นส่วนใหญ่แล้วจะเป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 มีการติดต่อ

ซื้อขายชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนรายถัดไปหลายราย มีปริมาณการซื้อที่สูง แต่เมื่อพิจารณาถึงผู้ผลิต
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ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ3 แล้วจะพบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2, 3 ที่ด าเนินกิจการอยู่ในอุตสาหกรรม

ยานยนต์ มีจ านวนผู้ประกอบการมาก แต่มีขนาดขององค์กรเล็กกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 นั้น มีการติดต่อซ้ือขายระหว่างกัน ดังรูปที่ 6.13 

 

รูปที่ 6. 13 การติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 
 

การติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 นั้น มีลักษณะที่แตกต่างจากการ

ติดต่อซื้อขายระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 กับ ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ทั้งในด้านของ

ปริมาณในการซื้อแต่ละรอบการสั่งที่อาจจะมีจ านวนน้อยกว่า รวมไปถึงความถี่ของรอบการสั่งที่น้อย

กว่า และจ านวนของผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ติดต่อซื้อขายชิ้นส่วนด้วยจะมีน้อยรายกว่ามาก แต่เมื่อพิจารณา

ในภาพรวมจะพบว่า แม้ว่าแต่ละรายมีการสั่งซื้อชิ้นส่วนย่อยระหว่างกันปริมาณน้อย แต่จ านวนของ

ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 นั้นมีจ านวนมาก และเมื่อพิจารณาถึงรูปแบบของการขนส่งที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละรายใช้ด าเนินการอยู่นั้น พบว่าจะใช้รูปแบบการขนส่งแบบโดยตรง ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะเป็น

ผู้รับผิดชอบในการขนส่งเอง วางแผนการขนส่ง วางแผนการใช้รถท่ีมีอยู่   

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 1

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2, 3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2, 3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2, 3

ผู้ผลิตช้ินส่วน
ล าดับท่ี 2, 3
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เมื่อพิจารณาถึงรูปแบบของการใช้รถของผู้ผลิตชิ้นส่วนในปัจจุบันจะพบว่า ผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็น

จ านวนมากไม่ได้มีรถที่ใช้ในการขนส่งเป็นของตนเองแต่จะใช้วิธีการเช่าจากผู้ให้บริการแทน เพราะ

การเป็นเจ้าของรถยนต์นั้นจะมีค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาและค่าใช้จ่ายอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องตามมา  

ผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายที่มีการเช่ายืมรถจากผู้ให้บริการเช่ายืม จะน ารถที่ เช่ายืมไปบริหาร

จัดการ วางแผนการเดินรถภายในองค์กร ซึ่งการด าเนินงานด้วยรูปแบบดังกล่าวอาจจะท าให้ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนสามารถควบคุมการเรียกใช้วัตถุดิบจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปได้ตามแผนการที่วางไว้ แต่

เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพของการใช้รถจะพบว่าจะมีประสิทธิภาพค่อนข้า งต่ าในบางช่วงเวลา

โดยเฉพาะเมื่อมีความต้องการวัตถุดิบต่ า เป็นผลให้ขนส่งวัตถุดิบแต่ละรอบใช้พ้ืนที่ไม่เต็มคันรถ 

นอกจากนี้เส้นทางการเดินรถที่แต่ละผู้ผลิตชิ้นส่วนได้วางแผนไว้มีโอกาสที่เส้นทางเดินรถของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละรายขนส่งทับซ้อนกันเกิดขึ้น ซึ่งเส้นทางที่ทับซ้อนนั้นก็ไม่สามารถร่วมกันขนส่งเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพการใช้รถได้ และเมื่อพิจารณาในด้านต้นทุนที่เกิดจากการเช่ารถที่ผ่านการประมาณการ

ที่มีโอกาสเกิดความคลาดเคลื่อนมีจ านวนรถไม่เพียงพอต่อการใช้ ซึ่งจะท าให้ต้นทุนการขนส่งเพ่ิมมาก

ขึ้น 

แนวทางการพัฒนา 

จากสถานการณ์ดังกล่าวผู้วิจัยเห็นโอกาสในการพัฒนาแนวคิดในการขนส่ง โดยมองในฐานะผู้

เป็นเจ้าของรถบรรทุกที่จะท าหน้าที่ให้บริการการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนรายต่างๆ เป็นศูนย์กลางใน

การวางแผนการขนส่งวัตถุดิบจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งจะท าหน้าที่บริการ

การขนส่งตามท่ีผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องการ โดยผู้ให้บริการการขนส่งจะมีภาพรวมแนวคิดการด าเนินงานดัง

รูปที่ 6.14 
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รูปที่ 6. 14 ภาพรวมการด าเนินงานของผู้ให้บริการการขนส่ง 
 

 จากรูปที่ 6.14 การด าเนินงานของผู้ให้บริการการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ จะท า

หน้าที่เป็นผู้บริหารจัดการรถ วางแผนการเดินรถเพ่ือตระเวนรับและส่งชิ้นส่วนแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์แต่ละรายที่ใช้บริการ โดยแนวคิดการด าเนินการสามารถอธิบายได้ 3 ขั้นตอน โดยมีรายละเอียด

ในแต่ละข้ันตอนดังนี้ 

1. จัดกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนออกเป็นกลุ่มย่อย 

การด าเนินงานในขั้นตอนนี้ จะเป็นการด าเนินงานเพ่ือจัดแบ่งกลุ่มของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

โดยในการพิจารณาเพ่ือจัดกลุ่มนั้น ผู้ให้บริการการขนส่งจะต้องพิจารณาข้อมูลส าคัญเพ่ือจัด

กลุ่มดังนี ้

 

ผู้ผลิตชิ้นส่วน C

แผนความต้องการวัตถุดิบ

ผู้ให้บริการขนส่ง

จัดกลุ่มผู้ผลิตชิ้นส่วนออกเป นกลุ่มย่อย

ประมาณการใช้รถในแต่ละกลุ่ม

วางแผนจัดเส้นทางเดินรถ

ผู้ผลิตชิ้นส่วน B

แผนความต้องการวัตถุดิบ

ผู้ผลิตชิ้นส่วน A

แผนความต้องการวัตถุดิบ
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- แผนความต้องการวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อย 

คือ ข้อมูลความต้องการวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนย่อยของผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละ

ราย ที่จะต้องแสดงถึงปริมาณ ช่วงเวลาที่ต้องการวัตถุดิบแต่ละประเภท จากผู้ผลิต

ชิ้นส่วนรายใด  

- ต าแหน่งที่ตั้งของผู้ผลิตชิ้นส่วน 

ต าแหน่งที่ตั้งของผู้ผลิตชิ้นส่วนเป็นปัจจัยส าคัญอันดับแรกในการพิจารณา

เพ่ือจัดกลุ่ม จะต้องค านึงถึงระยะทางระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย เพ่ือประเมิน

เวลาที่ต้องใช้ในการขนส่ง ซึ่งจะใช้ประกอบการวางแผนการเดินรถเพ่ือตอบสนองต่อ

แผนความต้องการชิ้นส่วนในแต่ละช่วงเวลา 

- ขนาด รูปร่างและน้ าหนักของชิ้นส่วน 

ผู้ให้บริการขนส่งจะต้องเก็บรวมรวมข้อมูลของชิ้นส่วนที่จะด าเนินการขนส่ง 

ทั้งขนาดและรูปร่างของชิ้นส่วน เพราะในการวางแผนการขนส่ง รถบรรทุกมี

ข้อจ ากัดของการขนส่ง ทั้งในเรื่องของพ้ืนที่และน้ าหนักท่ีสามารถบรรทุกได้สูงสุด 

- ข้อจ ากัดของชิ้นส่วนที่มีผลต่อการขนส่ง 

ชิ้นส่วนบางประเภทอาจจะมีข้อจ ากัดในการขนส่ง ที่อาจกระทบต่อการวาง

แผนการขนส่งรวมกับชิ้นส่วนประเภทอื่นๆ เช่น หม้อน้ ารถยนต์ เป็นชิ้นส่วนที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนจะต้องขนส่งโดยไม่สามารถร่วมขนส่งกับชิ้นส่วนประเภทอ่ืนได้ เพราะ

อาจจะท าให้เกิดความเสียหายแก่หม้อน้ า เป็นต้น 

2. ประมาณการใช้รถในแต่ละกลุ่ม 

ประมาณการรถที่จะต้องใช้ในแต่ละกลุ่ม ซึ่งรถที่ถูกจัดไปให้บริการในแต่ละกลุ่มสามารถที่จะ

หมุนเวียนใช้ระหว่างกลุ่มได้ (รองรับปัญหาที่อาจจะเกิดการประมาณจ านวนรถคลาดเคลื่อน) 
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3. วางแผนจัดเส้นทางเดินรถ 

ด าเนินการวางแผนการจัดเส้นทางขนส่งในระดับรายวัน ที่มีแนวคิดคือมองเป็นกลุ่ม ใช้รถ

ร่วมกัน รถหนึ่งคันสามารถไปรับและส่งวัตถุดิบให้แก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนหลายๆได้ โดยไม่จ าเป็นที่ผู้ผลิต

ชิ้นส่วนแต่ละรายต้องเป็นคู่ค้าระหว่างกัน ซึ่งจะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพของการใช้รถให้มีความ

คุ้มค่ามากยิ่งข้ึน อีกท้ังการจัดเส้นทางและสามารถขนส่งร่วมกันจะท าให้ต้นทุนการขนส่งรวมในระบบ

ลดลง 

6.3 การน าเสนอผลการด าเนินงานต่อผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 การน าเสนอผลการด าเนินงานที่ได้ท าการศึกษาต่อผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมยานยนต์ของ

งานวิจัยนี้ มีการน าเสนอผลการด าเนินงานทั้งสิ้น 2 ผลการศึกษาหลัก ประกอบด้วย  

 1. ผลการศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 2. แนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

โดยผลที่ได้จากการน าเสนอสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

1. การน าเสนอผลการศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 การน าเสนอผลการศึกษาการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ผู้วิจัยได้น าเสนอต่อผู้เชี่ยวชาญที่ปฏิบัติงานอยู่ในบริษัทผู้ประกอบรถยนต์รายใหญ่รายหนึ่งของ

ประเทศและบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการ

ที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ การน าเสนอในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือขอค าแนะน าและความคิดเห็นที่

เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานในส่วนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์

ของผู้ประกอบรถยนต์ และการวางแผนการด าเนินงานต่างๆของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ว่าข้อมูลต่างๆ

ที่ผู้วิจัยได้รวมรวมมานั้นมีความถูกต้องและครบถ้วนหรือไม่ โดยความคิดเห็นหลังจากน าเสนอผล

การศึกษา ผู้เชี่ยวชาญจากท้ังผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ได้ให้ความเห็นในเรื่องของ

ความถูกต้องของการด าเนินงานต่างๆว่า มีความถูกต้องและครบถ้วน การด าเนินงานที่ได้สรุปมาทั้งใน
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ส่วนของผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้น ผู้ประกอบการมีการด าเนินงานในส่วนต่างๆตามที่ได้

น าเสนอ 

2. การน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

 การน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ ผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางใน

การพัฒนาที่ได้อธิบายไว้ข้างต้นแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีการผลิตชิ้นส่วนต่างๆสนับสนุนการ

ประกอบรถยนต์ของผู้ประกอบรถยนต์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือขอความคิดเห็นและค าแนะน าที่มีต่อ

แนวทางการพัฒนาในประเด็นต่างๆ โดยสามารถอธิบายผลของการน าเสนอได้ดังนี้ 

 แนวทางในการพัฒนาการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของ

ผู้ประกอบรถยนต์ 

แนวทางในการพัฒนาการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้

ประกอบรถยนต์ จากการที่ผู้วิจัยได้น าเสนอถึงสถานการณ์ปัญหาต่างๆที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้อง

เผชิญอยู่ในปัจจุบัน พบว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องเผชิญกับปัญหาที่เกิดขึ้นในการวางแผนการผลิต

จริงตามที่ผู้วิจัยได้น าเสนอ และให้ความเห็นว่าแนวทางในการพัฒนาการวางแผนการผลิตนั้น

มีความเป็นไปได้และน่าสนใจที่ลงมือท าการพัฒนาอย่างจริงจัง เพ่ือปรับปรุงการวางแผนการ

ผลิตให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้ดียิ่งขึ้น โดยผู้ผลิต

ชิ้นส่วนมีความยินดีที่จะให้ความร่วมมือในอนาคต หากมีการศึกษาลงลึกในรายละเอียดเพ่ือ

หาแนวทางในการวางแผนการผลิตที่เหมาะสมกับรูปแบบการผลิตและรูปแบบความต้องการ

จากผู้ประกอบรถยนต์ ที่ตนเองต้องรับมืออยู่ในปัจจุบัน  

 การพัฒนาระบบการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์และการ

พัฒนาระบบมิลค์รันส าหรับผู้ให้บริการการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

ผู้วิจัยได้มีการน าเสนอแนวทางการพัฒนาระบบขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผุ้ผลิ ต

ชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือขอค าแนะน าและความคิดเห็น ว่าแนวทางดังกล่าวมีความน่าสนใจและ

มีความเป็นไปได้ในการน าไปใช้จริงหรือไม่ จากการน าเสนอพบว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนที่เป็นองค์กร

ขนาดใหญ่ ที่มีการติดต่อซื้อขายกับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 จ านวนหลายร้อยราย มี
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ความสนใจที่จะน าแนวคิดการขนส่งแบบมิลค์รันไปใช้จริง เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนได้เห็น

ประโยชน์ที่จะได้รับจากการใช้การขนส่งรูปแบบมิลค์รันนี้จากผู้ประกอบรถยนต์ที่มีการ

ด าเนินการใช้อยู่ในปัจจุบัน และให้ความเห็นว่าแนวคิดดังกล่าวสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้

จริง โดยปัจจุบันผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีการติดต่อซื้อขายกับผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปหลายร้อย

ราย นั้นต้องรับมือกับปัญหาที่เกิดขึ้นทั้งในด้านของการจราจรภายในโรงงานติดขัด เนื่องจาก

ใช้รูปแบบการขนส่งแบบโดยตรง ให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปเป็นผู้รับผิดชอบในการขนส่ง  

รอบเวลา ปริมาณในการส่งแต่ครั้งขึ้นอยู่กับอ านาจต่อรอง มีโอกาสที่จะเข้ามาส่งในช่วงเวลา

เดียวกันสูง รวมถึงปริมาณในการส่งแต่ละรอบที่อาจจะมากกว่าความต้องการใช้จริง ซึ่งต้อง

เป็นไปตามที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับถัดไปก าหนด ดังนั้นแนวคิดในการน าระบบมิลค์รันมาใช้ใน

การขนส่งผู้ผลิตชิ้นส่วนเห็นว่าเป็นแนวทางการพัฒนาที่จะสามารถช่วยลดปัญหาดังกล่าวที่ตัว

ผู้ผลิตชิ้นส่วนนั้นเผชิญอยู่ได้ 

และในส่วนของแนวทางในการพัฒนาระบบมิลค์รันส าหรับผู้ให้บริการขนส่งแก่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ทางผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์

กลุ่มท่ี 2 และ 3 ที่มีขนาดขององค์กรขนาดกลางหรือเล็ก ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายที่เหมาะสมที่

จะน าแนวคิดในการพัฒนาไปประยุกต์ใช้จริง พบว่าผู้ประกอบการให้ความคิดเห็นว่าใน

ปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์เริ่มที่จะมีการก าหนดให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 หรือ 3 ต้องท าการ

ซื้อวัตถุดิบจากผู้จัดจ าหน่าย ที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนดเท่านั้น ซึ่งเดิมทีผู้ประกอบรถยนต์

นั้นให้อิสระแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วน สามารถที่จะเลือกซื้อวัตถุดิบจากผู้จัดจ าหน่ายรายต่างๆด้วย

ตนเอง การเปลี่ยนแปลงในลักษณะนี้ท าให้เกิดผลกระทบต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ที่จะต้อง

รับมือกับกลุ่มผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบ ที่จะมีอ านาจในการต่อรองมากกว่าตนเอง โดยเฉพาะการ

ต่อรองในเรื่องรอบเวลาของการขนส่ง ที่ผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบจะเป็นผู้ก าหนดเพราะเป็นผู้ที่

รับผิดชอบในการจัดการการขนส่ง ดังนั้นการก าหนดรอบเวลาและปริมาณในการส่งวัตถุดิบ

แต่ละครั้งผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบเหล่านั้นจะมีอ านาจในการก าหนดมากกว่า ซึ่งรอบเวลาและ

ปริมาณในการส่งแต่ละรอบที่ผู้จัดจ าหน่ายวัตถุดิบเป็นผู้ก าหนด อาจจะไม่ตรงกับแผนความ

ต้องการวัตถุดิบที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนได้วางแผนไว้ (มากกว่าหรือน้อยน้อยกว่า) ผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงให้

ความเห็นว่าแนวคิดในการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เป็น
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ผู้รับผิดชอบเองจะท าให้สามารถก าหนดรอบเวลา และปริมาณที่ต้องการในแต่ละรอบได้ และ

ลดภาระในการบริหารจัดการขนส่งด้วยตนเองที่จะต้องแบกรับภาระค่าใช้จ่ายในการเช่ารถ 

ค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษารถต่างๆ ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดในการพัฒนาระบบมิลค์ รัน

ส าหรับผู้ให้บริการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เป็นสามารถผู้

ก าหนดรอบเวลา และปริมาณความต้องการในแต่ละรอบ และให้ผู้บริการขนส่งเป็น

ผู้ด าเนินการขนส่งให้ ผู้ผลิตชิ้นส่วนจะสามารถก าหนดรอบเวลา และปริมาณที่ต้องการในแต่

ละรอบได้ และท าให้การใช้รถในระบบขนส่งโดยรวมเกิดประสิทธิภาพสูงมากยิ่งขึ้น ใช้รถ

อย่างเต็มประสิทธิภาพ  

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

162 

บทที่ 7 
สรุปผลงานวิจัย 

จากการศึกษาอุตสาหกรรมยานยนต์เพ่ือน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหาร

จัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ผู้วิจัยได้ท าการสรุปผลงานวิจัย ประโยชน์ที่จะได้รับ 

และข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคตดังต่อไปนี้ 

7.1 สรุปผลงานวิจัย 

 ในการศึกษาอุตสาหกรรมยานยนต์เพื่อน าเสนอแนวทางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิ

สติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้เริ่มต้นศึกษาจากการด าเนินงานของผู้ประกอบ

รถยนต์ ที่จะมีผลต่อการเรียกชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือท าความเข้าใจแนวคิดในการ

ตัดสินด าเนินงานในขั้นตอนต่างๆ ทั้งในด้านสายการประกอบรถยนต์ ไปจนถึงการวางแผนการเรียก

ชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วน ว่ามีรูปแบบ มีแนวคิดในการตัดสินด าเนินงานในขั้นตอนต่างๆอย่างไรบ้าง 

จากนั้นจึงได้ด าเนินการศึกษาต่อไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ เพ่ือเรียนรู้การด าเนินงานในส่วนต่างๆที่

ผู้ผลิตชิ้นส่วนใช้ตอบสนองต่อความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์  

จากการศึกษาและด าเนินการวิเคราะห์อุตสาหกรรมท าให้ผู้วิจัยเห็นถึงปัญหาที่เกิดขึ้นจาก

รูปแบบการด าเนินที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน และท าให้เห็นถึงช่องทางที่ยังสามารถพัฒนาให้เกิดประโยชน์

ต่อการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ โดยมีแนวทางในการพัฒนาส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยาน

ยนต์ทั้งสิ้น 4 แนวทาง คือ 1.แนวคิดในการพัฒนาการวางแผนการผลิตเพ่ือตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้ประกอบรถยนต์ 2. การพัฒนาระบบบริหารจัดการข้อมูลเครือข่าย 3. การพัฒนาระบบ

การขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ และ 4. การพัฒนาระบบมิลค์รันส าหรับผู้

ให้บริการขนส่งแก่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ 

แนวทางในการพัฒนาที่ผู้วิจัยได้น าเสนอไว้นั้นจะสามารถท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เกิดการ

พัฒนาการด าเนินงานในส่วนต่างๆได้อย่างดียิ่งขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งจะท าให้สามารถตอบสนองต่อ

ความต้องการที่มาจากผู้ประกอบรถยนต์ได้อย่างสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น  
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7.2 ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัยในครั้งนี้สามารถสรุปได้ดังนี้ 

 ประโยชน์ต่อผู้วางแผนการด าเนินงานของผู้ประกอบรถยนต์ งานวิจัยนี้จะท าให้

ผู้ที่ด าเนินการวางแผนการด าเนินงานในส่วนต่างๆของผู้ประกอบรถยนต์ 

สามารถทราบถึงผลกระทบ ของการตัดสินใจ วางแผนการด าเนินงานที่ตนเอง

รับผิดชอบอยู่ ว่าจะส่งผลกระทบต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนในแง่ใดบ้าง ซึ่งจะท าให้

ผู้รับผิดชอบวางแผนการด าเนินงานสามารถรับรู้ได้ว่าหากมีการปรับเปลี่ยนการ

ด าเนินงานบางอย่าง อาจจะท าให้เกิดประโยชน์กับการด าเนินงานของผู้ผลิต

ชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้องด้วย 

 ประโยชน์ต่อผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ผลของงานวิจัยคือการน าเสนอแนว

ทางการพัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ ซึ่ง

เป็นแนวทางที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์สามารถน าเอาแนวคิดดังกล่าวไป

ประยุกต์ใช้กับธรรมชาติการด าเนินงานของตน ซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์

โดยตรงต่อผู้ผลิตชิ้นส่วน เป็นการชี้ให้เห็นถึงช่องทางที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนสามารถ

พัฒนาต่อไปได้ โดยเฉพาะผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 2 และ 3 ที่เป็นผู้ประกอบการ

ขนาดกลางและเล็กและเจ้าของเป็นคนไทย ที่ในปัจจุบันมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่

ต้องเร่งพัฒนาปรับปรุงการด าเนินงานเพ่ือให้สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการ

จากต่างชาติที่จะเข้ามาแข่งขันในอนาคต 

นอกจากนี้งานวิจัยนี้ยังเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่สนใจเริ่มต้นศึกษาอุตสาหกรรมยานยนต์อย่าง

จริงจัง จะท าให้ทราบถึงรูปแบบการด าเนินงานต่างๆที่เกิดขึ้นจริงในอุตสาหกรรมทั้งในส่วนของผู้

ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์  
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7.3 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 

 งานวิจัยนี้สามารถน าไปเป็นต้นแบบในการศึกษาเพ่ือน าเสนอแนวทางการ

พัฒนาในส่วนต่างๆ เพ่ิมเติมที่จะเป็นประโยชน์ทั้งในส่วนของผู้ประกอบรถยนต์

และผู้ผลิตชิ้นส่วนในมิติต่างๆนอกเหนือจากที่ผู้วิจัยได้น าเสนอไว้ และยัง

สามารถน าไปใช้เป็นต้นแบบส าหรับการศึกษาเพ่ือน าเสนอแนวทางในการ

พัฒนาส าหรับผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมอ่ืนๆนอกเหนือจากอุตสาหกรรม

ยานยนต์ 

 ในด้านของการน าเอาแนวทางการพัฒนาที่ผู้วิจัยได้เสนอไปประยุกต์ใช้ในการ

พัฒนาการด าเนินงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนจริง งานวิจัยในอนาคตสามารถน าเอา

แนวคิดการพัฒนาที่ผู้วิจัยได้เสนอไว้ไปท าการศึกษาลงรายละเอียดเพ่ือพัฒนา

ผู้ประกอบการแต่ละรายที่ด าเนินการอยู่ในอุตสาหกรรมหรือน าไปต่อยอดศึกษา

เพ่ือก าหนดแนวทางการพัฒนาโดยละเอียดส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนกลุ่มต่างๆ เช่น 

การพัฒนาการวางแผนการผลิต งานวิจัยในอนาคตสามารถน าเอาแนวคิดการ

พัฒนาไปประยุกต์ใช้กับผู้ประกอบการแต่ละราย โดยศึกษาเก็บข้อมูลลง

รายละเอียดจริงของผู้ประกอบการรายนั้น หรือน าไปศึกษาเจาะรายละเอียด

เพ่ือน าเสนอเสนอแนวทางการพัฒนาส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนกลุ่มต่างๆได้ต่อไป 
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