
 

 

 

บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฏี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

 

แนวคิดและทฤษฏี 

 

 การใหบริการรถพยาบาล เปนบริการหนึ่งท่ีโรงพยาบาลเอกชนจําเปนตองจัดเตรียมไว เพ่ือ

การรับสงผูปวยฉุกเฉินจากท่ีเกิดเหตุมายังโรงพยาบาล หรือการรับสงระหวางโรงพยาบาล การ

เตรียมความพรอมดังกลาวเพ่ือใหบริการผูปวยในการเคล่ือนยายอยางเหมาะสม และเกิดความ

ปลอดภัย เปนไปตามมาตรฐานการสงตอผูปวยตามประกาศกระทรวงสาธารณสุขฉบับท่ี 8 (พ.ศ. 

2545) เรื่อง มาตรฐานการสงตอผูปวย (กระทรวงสาธารณสุข, 2545) ซ่ึงโรงพยาบาลจําเปนตอง

เตรียมยานพาหนะท่ีไดมาตรฐาน พรอมดวยเวชภัณฑ และอุปกรณชวยชีวิต ตลอดถึงผูประกอบ

วิชาชีพหรือบุคลากรท่ีมีความสามารถในการดูแลผูปวยท่ีเหมาะสมกับโรค และความรุนแรงของ

โรคไปพรอมกับผูปวย เพื่อใหผูปวยมีความปลอดภัยในระหวางการสงตอ 

 การบริหารศูนยบริการรถพยาบาล ในธุรกิจบริการสถานพยาบาล คลายคลึงกับการบริหาร

ศูนยกระจายสินคาในธุรกิจการผลิต ตัวอยางเชน โรงพยาบาลมีหนาท่ีในการจัดเตรียมความพรอม

ของชุดปฏิบัติการ อันประกอบดวยรถพยาบาล อุปกรณการชวยฟนคืนชีพ พนักงานขับรถ ให

เปนไปตามมาตรฐาน เพียงพอตอความตองการของการบริการ ชุดปฏิบัติการนี้เปรียบเสมือนสินคา

คงคลังในศูนยกระจายสินคาจําเปนท่ีจะตองมีปริมาณเพียงพอตอความตองการของลูกคา แตหาก

การจัดการไมเหมาะสม เชน มีจํานวนของชุดปฏิบัติการฉุกเฉินมากกวาการใหบริการจริง ก็

เปรียบเสมือนกับศูนยกระจายสินคาซ่ึงมีสินคาคงคลังมาก ทําใหตนทุนของกิจการเพ่ิมขึ้น 

 ดวยเหตุผลท่ีองคประกอบการบริหารศูนยกระจายสินคา มีลักษณะคลายกับการบริหาร

ศูนยบริการรถพยาบาล ดังนั้นการศึกษาในครั้งนี้ จึงไดนําเอาทฤษฎีดานการรวมความเส่ียง ซ่ึงเปน

การบริหารจัดการสินคา มาประยุกตใชกับการบริการศูนยรถพยาบาลซ่ึงเปนการบริหารจัดการ

บริการ 
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 แนวคิดเกี่ยวกับการรวมความเส่ียง (วลัยลักษณ อัตธีรวงศ และวัชรี จันทรประกายกุล, 

2549 : 65 – 71) 

 การรวมความเส่ียง (Risk Pooling) เปนแนวความคิดท่ีสําคัญในการบริหารโซอุปทาน โดย

มีแนวความคิดวา ความผันแปรของอุปสงคจะลดลงถารวมอุปสงคจากทุกๆแหลงเขาดวยกัน 

เสมือนวาความตองการของสินคาจํานวนมากจากลูกคารายหนึ่งจะชดเชยความตองการสินคา

จํานวนนอยจากลูกคารายอ่ืน การลดความผันแปรนี้จะทําใหระดับสินคาคงคลังเพ่ือความปลอดภัย 

(Safety Stock) ลดลง ทําใหระดับสินคาคงคลังเฉล่ียลดลง ซ่ึงหมายถึงคาใชจายหรือตนทุนท่ีลดลง  

ตัวอยางเชน คลังสินคาศูนยกลางใหบริการกับลูกคาจากทุกแหง สงผลใหความแปรปรวนลดลง 

เม่ือเทียบกับการมีคลังสินคาภูมิภาคหลายแหง ไมวาจะวัดโดยคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation) หรือคาสัมประสิทธิความผันแปร (Coefficient of Variation)  

 ประเด็นสําคัญท่ีควรนํามาพิจารณาในทางปฏิบัติ เม่ือตองการเปรียบเทียบระหวางระบบ

การกระจายสินคาแบบรวมศูนย (Centralized Distribution Systems) และระบบการกระจายสินคา

แบบแยกสวน หรือแบบไมรวมศูนย (Decentralized Distribution Systems) เปนดังนี้ 

1. สินคาคงคลังเพ่ือความปลอดภัย (Safety Stock) ลดลงเม่ือองคกรเปล่ียนระบบจากระบบ
การกระจายแบบแยกสวนเปนระบบการกระจายแบบรวมศูนยกลาง ปริมาณสินคาคงคลังเพ่ือความ
ปลอดภัยท่ีลดลงจะขึ้นอยูกับจํานวนตัวแปรตางๆซ่ึงรวมถึงสัมประสิทธ์ิความผันแปร และ
ความสัมพันธระหวางอุปสงคในตลาดตางๆ 

2. ระดับการใหบริการ (Service Level) เม่ือระบบการกระจายสินคาแบบรวมศูนยกลาง 
และระบบการกระจายสินคาแบบแยกสวนมีสินคาคงคลังเพ่ือปลอดภัยรวมเทากัน ระดับการ
ใหบริการของระบบการกระจายสินคาแบบรวมศูนยกลางจะสูงกวาระบบการกระจายแบบแยกสวน 

3. คาโสหุย (Overhead Costs) โดยท่ัวไปแลว ตนทุนสวนนี้จะสูงมากในระบบการกระจาย
สินคาแบบแยกสวน เนื่องจากการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ต่ํากวา 

4. เวลานําในการสงมอบลูกคา (Customer Lead Time) เนื่องจากระบบการกระจายสินคา
แบบแยกสวน คลังสินคามีความใกลชิดกับลูกคามากกวาระบบการกระจายสินคาแบบศูนยกลาง ทํา
ใหระยะเวลาท่ีตอบสนองตอความตองการของลูกคาจะยิ่งส้ันลงดวย 

5. ตนทุนในการจัดสง (Transportation Cost) ผลกระทบท่ีเกิดกับตนทุนการขนสงขึ้นอยู
กับแตละสภาวการณ เม่ือเราเพ่ิมจํานวนคลังสินคาขึ้น คลังสินคาจะมีความใกลชิดกับตลาดมากขึ้น 
และเปนผลใหตนทุนการสงสินคาออก (Outbound Transportation Costs) ท่ีเปนตนทุนจากการ
จัดสงสินคาจากคลังสินคาไปสูลูกคาลดลง แตในทางกลับกัน ตนทุนการขนสงสินคาขาเขา 
(Inbound Transportation Costs) เชน ตนทุนท่ีเกิดจากการขนสงสินคาจากซัพพลายเออร และ
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โรงงานผูผลิตไปยังคลังสินคาจะสูงขึ้น ดังนั้นผลกระทบที่เกิดขึ้นกับตนทุนในการขนสงสุทธิยังไม
ชัดเจนทันที 

 

 แนวคิดเกี่ยวกับเศรษฐศาสตรการขนสง (ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ ไชยม่ันคง, 

2552 : 50 – 51) 

 ความตองการการเคล่ือนยาย (Desire of Movement) มนุษยตองการส่ิงของ เคร่ืองใช และ

อาหารเพ่ือการดํารงชีวิต ชุมชนหรือประเทศไมไดผลิตสินคาทุกอยาง ชุมชนจึงตองมีการ

แลกเปล่ียนหรือซ้ือขายสินคาและปจจัยการผลิต การซ้ือขายทําใหมีอุปสงคขนสง อันเกิดจากปจจัย

ทางเศรษฐศาสตรดังนี้  

1. ภาวะความประหยัดในแหลงท่ีตั้ง (Location Economies) ชุมชนหรือทองถ่ินมีปจจัยการ

ผลิตแตกตางกัน ความแตกตางปจจัยการผลิตทําใหชุมชนมีความเช่ียวชาญ  (Specialization) 

แตกตางกัน ความแตกตางในความเช่ียวชาญ ทําใหมีการแบงการผลิต (Division of Labor) ระหวาง

ชุมชนหรือประเทศ การแบงการผลิตตามความเชี่ยวชาญทําใหตนทุนการผลิตสินคาต่ํา และมีความ

ตองการการเคล่ือนยายผลิตภัณฑ การขนสงจึงทําใหเกิดภาวะความไดเปรียบหรือความประหยัดใน

แหลงท่ีตั้ง 

2. ความตองการปจจัยการผลิต (Demand of Input) ชุมชนหรือแตละเขตภูมิศาสตรมีปจจัย

การผลิตแตกตางกัน เชน บางชุมชนมีแรงงานมาก บางชุมชนมีวัตถุดิบชนิดหนึ่งและอีกชุมชนมี

วัตถุดิบอีกอยางหนึ่ง การครอบครองปจจัยการผลิตท่ีแตกตางกันทําใหมีความตองการการ

เคล่ือนยายปจจัยการผลิตจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง การขนสงจึงทําใหทรัพยากรมีคุณคาทาง

เศรษฐกิจ 

3. ภาวะขนาดการผลิตท่ีประหยัด (Economies of Scale) การผลิตท่ีเพ่ือตอบสนองเฉพาะ

พ้ืนท่ีหรือชุมชนปริมาณการผลิตอาจไมมากพอท่ีจะบรรลุภาวะขนาดการผลิตท่ีประหยัด การผลิต

ปริมาณมากจะทําใหตนทุนเฉล่ียลดลง โรงงานจะผลิตปริมาณมากไดก็จะตองมีตลาด เขตตลาดจึง

ตองขยายไปยังพ้ืนท่ีหางไกลออกไป การขยายตลาดตองใชการขนสงเพ่ือเคล่ือนยายผลิตภัณฑ การ

ขนสงจึงทําใหบรรลุภาวะขนาดการผลิตท่ีประหยัด 

4. การถายทอดความรู (Knowledge Transfer) ความรูของประชาชนเกิดจากการเลาเรียน 

ไดพบเห็น แลกเปล่ียนความคิดและอ่ืนๆ การขนสงทําใหมนุษยสามารถเดินทางไปเลาเรียน พบ

เห็นส่ิงแปลกใหม และพบปะผูคน ซ่ึงเปนชองทางการเรียนรู ชุมชนเรียนรูจากผูท่ีมาจากตาง

ทองถ่ิน จากส่ิงพิมพและอ่ืนๆ การขนสงจึงเปนปจจัยหนึ่งท่ีทําใหเกิดการถายเทความรู 

 แนวคิดเกี่ยวกับตนทุนขนสง (Transportation Costs) (ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ 

ไชยม่ันคง, 2552 : 53 – 63) 
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 ตนทุนขนสงเปนองคประกอบหนึ่งของตนทุนสินคา สินคาสําเร็จรูปกวาจะถึงผูบริโภค

ตองผานขั้นตอนการผลิตและจําหนาย เสนทางเดินผลิตภัณฑจากจุดเริ่มตน (Point of Origin) จนถึง

จุดบริโภค (Point of Consumption) เปนกระบวนการโซอุปทานท่ีประกอบดวยขั้นตางๆ แตละโซ

อุปทานมีผูเกี่ยวของกับการขนสง และมีภาระตนทุนขนสง ตนทุนขนสงจึงกระจายอยูตลอด

เสนทางเดินของวัสดุและสินคา ตนทุนขนสงจําแนกไดดังนี ้

1. ตนทุนของผูรับขนสง (Carrier Costs) ผูรับขนสงหรือผูประกอบการขนสงเปนคน
ท่ีทําใหเกิดบริการขนสง โดยจัดใหมียานพาหนะและอุปกรณขนสง ผูรับระดมทรัพยากร ปจจัยการ
ผลิต และใชความสามารถการจัดการเพ่ือใหเกิดผลผลิตขนสง คือการบริการเคล่ือนยายสินคา และ
ผูโดยสารจากตนทางไปยังปลายทาง ผูประกอบการขนสงมีตนทุนดังนี ้

1.1. ตนทุนคงที่ (Fixed Costs) การประกอบการขนสงตองมีอุปกรณขนสงไดแก 
ยานพาหนะขนสง อุปกรณการขนสง และส่ิงอํานวยความสะดวกการขนสงประกอบดวย สถานี 
(Terminal) และส่ิงอํานวยความสะดวกการขนสงอ่ืน ตนทุนคงที่ประกอบดวย 

1.1.1. ตนทุนเงินทุน (Capital Cost) ผูประกอบการมีการเลือกลงทุน การ
เลือกลงทุนจะพิจารณาจากผลตอบแทนเงินลงทุน ตนทุนเงินทุนในสวนของผูระกอบการทาง
เศรษฐศาสตรจะคํานวณจากคาเสียโอกาส(Opportunity Cost) หรืออัตราดอกเบี้ยท่ีควรไดรับ 

1.1.2. คาเส่ือมราคา (Depreciation) ยานพาหนะ อุปกรณการขนสง และส่ิง
อํานวยความสะดวกการขนสงเม่ือผานการใชงานก็จะเส่ือมสภาพ คาเส่ือมราคาของทรัพยสิน
เหลานี้เปนตนทุนประกอบการ 

1.2. ตนทุนผันแปร (Variable Costs) ตนทุนผันแปรมีความสําคัญกับการ
ประกอบการขนสงตนทุนผันแปรประกอบดวย คาจาง คาเช้ือเพลิง คาบํารุงรักษา คาประกันภัย คา
ภาษี และคาบริการอยางอ่ืน 

1.3. ตนทุนอยางอ่ืน (Other Costs) ผูประกอบการขนสงยังมีตนทุนอ่ืน
นอกเหนือจากตนทุนคงที่ และตนทุนผันแปร เชน คายใชจายทางการตลาด คาปรับจากการทําผิด
กฎหมายจราจร เปนตน 

2. ตนทุนของผูใชบริการ (User Costs) ผูใชบริการขนสงมีภาระคาใชจายท้ังทางตรง
และทางออม 

2.1. ตนทุนของผูสงของ (Consignor Costs) ผูสงของมีตนทุนหรือคาใชจายท่ี
เกี่ยวของกับการขนสงท้ังตนทุนทางตรง และตนทุนทางออม ดังนี ้

2.1.1. คาระวาง(Freight and Charges) เง่ือนไขการซ้ือขายท่ีใชจะเปนผู
กําหนดวาผูใดรับผิดชอบคาระวาง คาระวางขึน้อยูกับรูปแบบการขนสงท่ีใช 
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2.1.2. เงินเรียกเก็บอยางอ่ืน (Charges) ผูประกอบการขนสงนอกจากเก็บคา
ขนสงแลวยังเก็บเงินอยางอ่ืน เชน คาธรรมเนียมออกเอกสาร คาแออัดทาเรือ  (Congestion 

Surcharge) คาเคล่ือนยายคอนเทนเนอรหนาทา (Terminal Handling Chare) คาปรับราคาเช้ือเพลิง 
(Bunker Adjustment Factor) และคาปรับคาเงิน (Currency Adjustment Factor) 

2.1.3. ตนทุนสินคาคงคลัง (Inventory Costs) สินคาท่ีอยูระหวางการขนสง
ถือวาเปนสินคาคงคลังซ่ึงเปนตนทุน โดยตนทุนนี้จะมากนอยขึ้นอยูกับมูลคาสินคา และเวลา
เดินทางของยานพาหนะ 

2.1.4. ตนทุนการเงิน (Financial Costs) สินคาเปนตนทุนของบริษัท บริษัท
เรียกเก็บเงินคาสินคาไดเร็วก็จะลดภาระตนทุนทางการเงิน การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง
และผูขนจึงมีผลตอตนทุนทางการเงินของบริษัท  

2.1.5. ตนทุนการสูญเสียจากการขาย (Cost of Lost Sales) การขนสงท่ีขาด
ความแนนอน สมํ่าเสมอมีผลตอการขาย และการสงมอบท่ีลาชาทําใหเกิดความเสียหายแกลูกคา 
และบริษัท 

2.2. ตนทุนของผูรับของ (Consignee Costs) ผูรับของปลายทางมีภาระคาใชจาย
เกี่ยวกับการขนสงมากนอยขึ้นอยูกับเง่ือนไขการซ้ือขาย และสภาพแวดลอมการขนสง ตนทุนหรือ
คาใชจายท่ีผูรับของจะตองจาย ไดแก คาระวาง เงินเรียกเก็บอยางอ่ืน ตนทุนสินคาคงคลัง ตนทุน
การสูญเสียจากการขาย และคาสงมอบสินคา 

2.3. ตนทุนทางสังคม (Social Costs) ยานพาหนะกอใหเกิดตนทุนทางสังคมดังนี้ 
2.3.1. ดานส่ิงแวดลอม (Environmental Costs) การขนสงเปนตนทุน

ส่ิงแวดลอมกับชุมชน และประชาชน ปญหาส่ิงแวดลอมท่ีเกิดจากการขนสงไดแก เสียง อากาศ น้ํา 
กล่ิน ควัน และฝุนละออง ซ่ึงมีผลตอสุขภาพและความเปนอยูของประชาชน 

2.3.2. ความแออัดการจราจร (Traffic Congestion) ความแออัดจราจรเปน
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ความสูญเสียจากความแออัดจราจรเชน เวลาเดินทาง การใชเช้ือเพลิง 
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน และสุขอนามัย 

 

 ตนทุนปฏิบัติการขนสง (Operating Costs) ประกอบดวย 

1. ตนทุนดานเวลา (Time Cost) ปฏิบัติการขนสงเกี่ยวกับเวลา ยานพาหนะทํารายไดเม่ือ

เคล่ือนท่ี ผูประกอบการจะตองใหยานพาหนะหยุดอยูกับท่ีนอยท่ีสุด 

2. ตนทุนดานระยะทาง (Distance Costs) ยานพาหนะตองเดินทางจากจุดตนทางไปยัง

ปลายทาง ซ่ึงจะใชเวลา และมีคาใชจายท่ีแตกตางกัน ดังนี ้

2.1. คาเช้ือเพลิง (Fuel Costs)  
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2.2. คาบํารุงรักษา (Maintenance Costs)  

2.3. คาเบ้ียเล้ียง (Staff Allowance)  

2.4. คาปรับและความรับผิด (Fines and Damage Liabilities)  

3. ตนทุนเศรษฐศาสตรอ่ืนๆ (Other Related Economic Costs) ตนทุนบางประเภทลดลง

ตามขนาดการผลิต และการใชประโยชน ไดแก 

3.1. ภาวะขนาดการผลิตท่ีประหยัด (Economies of Scale) เทคโนโลยีการผลิตจะมี

ระดับการผลิตหนึ่งท่ีมีตนทุนเฉล่ียตอการผลิตต่ําสุด ภาวการณผลิตท่ีประหยัดแตกตางไปตาม

อุตสาหกรรม 

3.2. ขอบเขตการผลิตท่ีประหยัด (Economies of Scope) การประหยัดไมไดเกิดจาก

ภาวะขนาดการผลิตเทานั้น แตเกิดจากการใชประโยชนโรงงานหรือยานพาหนะเพิ่มรายไดอยางอ่ืน 

รายไดท่ีเพ่ิมขึ้นนี้มีผลเทากับการลดตนทุนประกอบการ 

3.3. ภาวะประหยัดจากประสบการณ (Experience Economies) ตนทุนตอหนวยลดลง

ไดจากการท่ีพนักงานทํางานซํ้าเปนเวลานานทําใหเกิดความชํานาญ (Learning Experience) ซ่ึงผลิต

ภาพแรงงาน (Productivity) จะสูงขึ้น 

3.4. การประหยัดจากการใช Hub and Spoke (Economies of Hub and Spoke) การใช 

Hub and Spoke เปนกลยุทธท่ีใชขนสงผูโดยสาร และสินคา สายการบินจะมีสนามบินศูนยกลาง 

(Hub) จํานวนหนึ่ง แตละสนามบินศูนยกลางจะมีสนามบินยอยหรือสนามบินบริวาร (Spoke)  

 
ทบทวนวรรณกรรม  
 เมทินี เพชรจู (2544) ศึกษาวิเคราะหตนทุนในการสงตอของผูปวยในโรงพยาบาลชุมชน 
จังหวัดพังงา พบวาการสงตอผูปวยมีตนทุนท่ีแตกตางกันตั้งแต  1,180 - 4,872 บาทโดย
องคประกอบของตนทุนจะเปนคาลงทุนหรือคาแรงในสัดสวนรอยละ 30 - 63 โดยมีตนทุนคาวัสดุ
รอยละ 5 - 19 ในโรงพยาบาลท่ีมีการสงตอคอนขางมาก จะมีตนทุนตอหนวยมีคาตั้งแต 11.25 - 
29.92 บาทตอกิโลเมตร ต่ํากวาโรงพยาบาลท่ีมีการสงตอนอยกวาซ่ึงมีตนทุนตอหนวย 31.84 - 
132.18 บาทตอกิโลเมตร 

 Amanda J. Schmitt, Lawrence V. Snyder และZuo-Jun Max Shen (2008) ศึกษา

รูปแบบท่ีเหมาะสมสําหรับคลังกระจายสินคาภายใตอุปสงคและอุปทานท่ีไมแนนอน โดยศึกษา

เปรียบเทียบผลจากการรวมความเส่ียง (Risk Pooling)ในระบบการบริหารสินคาคงคลังแบบรวม

ศูนย และผลของการกระจายความเส่ียง (Risk Diversification)ในระบบการบริหารสินคาคงคลัง

แบบกระจายศูนย พบวาความผันแปรของคาใชจายในระบบการบริหารคลังสินคาแบบกระจายศูนย

ต่ํากวาแบบรวมศูนย ความผันแปรของอุปสงคจะลดลงถาอุปสงคจากทุกๆแหลงมีความผันแปรตรง
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ขามกัน กิจการอาจเลือกผสมผสานท้ังสองระบบ เพ่ือใหผลเกิดผลท่ีสมดุลระหวางการรวมความ

เส่ียง และการกระจายความเส่ียง 

Ruey Long Cheu, Yongxi Huang และBo Huang (2008) ทําการศึกษาการจัดระบบรถ

ฉุกเฉิน ซ่ึงประกอบดวยรถกระเชา รถดับเพลิง และรถพยาบาลในประเทศสิงคโปร โดยจําลองการ

กระจายของรถฉุกเฉินในศูนยรถดับเพลิง 15 เขต พบวาเม่ือกําหนดใหรถแตละชนิดมีมาตรฐานของ

ระยะทาง และระยะเวลาท่ีออกปฏิบัติการ เม่ือใหน้ําหนักในการการกระจายรถฉุกเฉินทุกพ้ืนท่ี

เทากันจะสามารถครอบคลุมการปฏิบัติการในพ้ืนท่ีท่ีมีความสําคัญสูงไดรอยละ 94 หากใหน้ําหนัก

ในการกระจายรถฉุกเฉินใหกับพ้ืนท่ีท่ีมีความสําคัญสูง จะสามารถออกปฏิบัติการครอบคลุมพ้ืนท่ีมี

ความสําคัญสูงท้ังหมด แตความครอบคลุมพ้ืนท่ีท่ีมีความสําคัญนอยจะลดลงจากรอยละ 92 เปน

รอยละ 83 

ปวีณา เสนาเกา (2552) ศึกษารูปแบบการกระจายสินคารานหนังสือ บริษัท วันวัน ออลล 

จํากัด (มหาชน) เปรียบเทียบระหวางการขนสง หนังสือ ส่ิงพิมพ เครื่องเขียน ส่ือสาระความบันเทิง

ตางๆ เชน เทปเพลง ซีดี วีดีโอ ภายใตกิจการคาปลีกลักษณะคอนวีเนียนสโตร (Convenience Store) 

ช่ือ BOOKAZINE ผานศูนยกระจายสินคา กับตัวแทนจําหนาย โดยการสัมภาษณผูบริหาร และ

พนักงาน และเก็บขอมูลท่ีเกี่ยวของในบริษัท พบวาตนทุนการขนสงสินคาผานตัวแทนจําหนายสูง 

ไมสามารถควบคุมปริมาณ และประสิทธิภาพของสินคาได เสนอใหตั้งศูนยกระจายสินคาโดยใช

เทคนิคระยะทางรวมกับคาขนสง (Load - Distance Technique) เพื่อกําหนดสถานท่ีตั้งศูนยกระจาย

สินคา พรอมท้ังเสนอใหปรับปรุงระบบการขนสงโดยการจัดจางบริการภายนอก (Outsource) แทน

ระบบการขนสงเดิม ซ่ึงจะทําใหสามารถลดตนทุนในการขนสงได 54,871.45 บาทตอเดือน หรือ

สามารถคํานวณเปนตนทุนท่ีลดลงรอยละ 21.23 


