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ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งน ้ามันในจังหวัดเชียงใหม่ 
Factors Affecting Logistics Management of Fuel Transportation Entrepreneur 

in Chiang Mai Province 
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บทคัดย่อ 

การศึกษาครั้งน้ีมีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งน้้ามันใน
จังหวัดเชียงใหม่ และ ศึกษาระดับผลกระทบของปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งน้้ามัน
น้้ามันในจังหวัดเชียงใหม่ โดยการศึกษาในครั้งนี้ได้เก็บข้อมูลจากผู้ประกอบการขนส่งน้้ามันท่ีจดทะเบียนในจังหวัดเชียงใหมก่บั
กรมธุรกิจพลังงานจ้านวนท้ังหมด 56 ราย โดยใช้แบบสอบถามแบบใช้มาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) แล้วจึงน้าข้อมูล
ที่ได้มาท้าการวิเคราะห์ ร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)  
เพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการแปรผล สุดท้ายคือการแจกแจงรายรายละเอียดผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยตารางแจกแจงรายละเอียด 
(Cross Tabs) ในการแสดงผลการศึกษา  

จากการศึกษาพบว่าผู้ประกอบการส่วนใหญ่และผู้ประกอบการที่น่าสนใจมีการด้าเนินกิจการในรูปแบบของ 
ห้างหุ้นส่วนจ้ากัด บริษัทจ้ากัด มีทุนจดทะเบียน 1 – 5 ล้านบาท มีจ้านวนรถน้อยกว่า 5 คัน มีอายุของกิจการมากกว่า 20 ปี 
อายุของกิจการ 11 - 20 ปี มีผลก้าไรน้อยกว่า 100,000 บาทต่อเดือน มีผลก้าไร 300,001 – 600,000 บาทต่อเดือน  
มีผลก้าไร 100,000 – 300,000 บาทต่อเดือน และมีพื้นที่ในการให้บริการอยู่ในภาคเหนือ โดยปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการ
จัดการโลจิสติกส์เรียงล้าดับจากมากไปน้อยมีดังนี้ ปัจจัยด้านการขนส่ง ปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลัง ปัจจัยด้านการ
กระจายสินค้า และปัจจัยด้านการจัดการสารสนเทศน์ 

Abstract 

 This study aims to studies about factors that affect with logistics management of fuel transportation 
entrepreneur in Chiang Mai province and study about the level of effect of factors that affect with logistics 
management of fuel transportation entrepreneur in Chiang Mai province.  This study was collected data 
from fuel transportation entrepreneur that registered in account with Department of Energy Business in 
Chiang Mai province for 56 case by using rating scale questionnaire.  When the data was collected then go 
to analyze the data by using percentage, means and standard deviation. In the part of interpretation, using 
means and standard deviation as the criterion.  The last method is enumerating the data by using cross 
tabulation table. 
 From the result of the studied shown the most of the respondents are run the business in the 
form of limited Partnership, company limited, 1 – 5 millions of registered capital, owned less than 5 of 
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fuel truck, run business more than 20 years, run business in the range of 11 – 20 years, net profit less than 
100,000 THB per month, net profit 300,001 – 600,000 THB per month, net profit 100,000 – 300,000 THB 
per month and service areas are in the north of Thailand. The factors that take the most effect with 
logistics management are transport factor, inventory management factor, distribution factor and 
information management factor respectively. 

บทน้า 

 เนื่องด้วยสถานะการณ์การใช้น้้ามันเช้ือเพลิงในประเทศมีปริมาณสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องท้าให้ปริมาณการน้าเข้าน้้ามัน
และการขุดเจาะน้้ามันภายในประเทศมีปริมาณเพิ่มขึ้นเช่นเดียวกัน ซึ่งท้าให้ผู้ประกอบกิจการสถานีบริการน้้ามันมีจ้านวน
ผู้ประกอบการมากขึ้นตามไปด้วย ดังนั้นผู้ประกอบกิจการขนส่งน้้ามันจึงจ้าเป็นต้องมีการจัดการโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ
เพื่อให้มีความสามารถในการแข่งขันในตลาดผู้ขนส่งน้้ามันเนื่องจากเป็นธุรกิจที่มีการแข่งขันกันเป็นอย่างมากทั้งในด้านของ
ราคาและการบริการ จึงจ้าเป็นต้องน้าหลักการจัดการโลจิสติกส์มาใช้เพื่อให้ธุรกิจมีต้นทุนที่ต่้าที่สุด ส้าหรับผู้ประกิจการขนส่ง
น้้ามันในจังหวัดเชียงใหม่ก็ได้รับผลกระทบจากปริมาณการใช้น้้ามันท่ีเพิ่มขึ้นเช่นเดียวกัน  
 การศึกษาในครั้งมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการขนส่งใน
จังหวัดเชียงใหม่ และศึกษาระดับของผลกระทบของปัจจัยดังกล่าวอีกด้วย การศึกษาในครั้งนี้ได้ท้าการศึกษาจากประชากร 
ผู้ประกอบกิจการขนส่งในจังหวัดเชียงใหม่ทั้งหมด 56 ราย ซึ่งจดทะเบียนกับกรมธุรกิจพลังงาน ในการศึกษาครั้งนี้มีความ
คาดหวังว่าผู้ประกอบกิจการขนส่งน้้ามันในจังหวัดเชียงใหม่จะสามารถน้าผลการศึกษาในครั้งนี้ไปปรับปรุงการจัดการ  
โลจิสติกส์ของกิจการให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

แนวคิดและทฤษฎี 

ในส่วนนี้จะเป็นการอธิบายเกี่ยวกับความหมายของโลจิสติกส์และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง ซึ่งทฤษฎีที่เกี่ยวข้องมี 2 ทฤษฎี
คือ กิจกรรมทางโลจิสติกส์ 9 กิจกรรมของ David B Grant (2015) และ ทฤษฎีการจัดการโลจิสติกส์ (กฤษณ์ชาคริตส ณ  
วัฒนประเสริฐ 2558) ซึ่งทฤษฎีทั้งสองมีความเช่ือมโยงกันเป็นอย่างดีและการศึกษาในครั้งได้ท้าการอ้างอิงทฤษฎีทั้งสองเพื่อใช้
ในการศึกษา 

ฐาปนา บุญหล้า และ นงลักษณ์ นิมิตรภูวดล (2555) ได้ให้ความหมายของโลจิสติกส์ไว้ว่าโลจิสติกส์เป็นกระบวนการ
ที่มีการวางแผนการปฏิบัติงานและควบคุมสินค้าที่มีการเคลื่อนย้ายและการจัดเก็บสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ทั้งล่วงหน้าและย้อนกลับรวมถึงการบริการและ  สารสนเทศตั้งแต่จุดก้าเนิดจนถึงผู้บริโภคปลายทางเพื่อตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้า  

David B Grant (2015) อธิบายไว้ว่าโดยธรรมชาติของโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานนั้นเป็นกิจกรรมที่มีผลกระทบ
ส้าคัญต่อพื้นฐานของสังคม ซึ่งในสังคมฝั่งตะวันตกที่พัฒนาแล้วคาดหวังกับบริการด้านโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพดีเยี่ยม ดังนั้น
เพื่อให้การบริการด้านโลจิสติกส์ที่ดีเยี่ยมแล้วจ้าเป็นต้องมีการศึกษาเกี่ยวกับปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้นเพื่อท้าการแก้ไขและท้าให้
เกิดข้อผิดพลาดน้อยที่สุด ซึ่งกิจกรรมทางโลจิสติกส์ประกอบด้วย 9 กิจกรรม ดังนี้ กิจกรรมการจัดการขนส่งขาเข้า การจัดการ
ขนส่งขาออก คลังสินค้า การเคลื่อนย้ายวัตถุดิบ การสั่งซื้อสินค้า การออกแบบเครือข่ายโลจิสติกส์ การจัดการสินค้าคงคลัง 
การวางแผนอุปสงค์และอุปทาน การจัดการของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ที่เป็นบุคคลที่สาม 
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 การจัดการด้านโลจิสติกส์นั้นเป็นการจัดการเพื่อเช่ือมโยงทุกกิจกรรมตั้งแต่การจัดหาวัตถุดิบ สินค้า การให้บริการ
เพื่อขนย้ายสินค้าจากต้นทางไปยังปลายทางทันเวลาอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งกิจกรรมทั้งหมดนี้ครอบคลุมไปถึงกิจกรรมการ
ขนส่งสินค้า การเก็บรักษาสินค้า และการกระจายสินค้า มี 4 ด้าน คือ ด้านการกระจายสินค้า การจัดการสินค้าคงคลัง  
การขนส่ง และการจัดการสารสนเทศ (กฤษณ์ชาคริตส ณ วัฒนประเสริฐ 2558) 

ตารางที่ 1 ปัจจัยที่คัดกรองจากกรอบทฤษฏีด้านการจัดการโลจิสติกส์ (ปัจจัยหลัก) 

 

ตารางที่ 2 ปัจจัยที่คัดกรองจากกรอบทฤษฏีด้านการจัดการโลจิสตกิส์ (ปัจจัยย่อย) 

 
 

วิธีการด้าเนินการวิจัย 

 ในการศึกษาครั้งนี้ได้ท้าการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามซึ่งแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วนคือ ส่วนของข้อมูล
พื้นฐานของกิจการเป็นส่วนแรก และส่วนที่สองคือส่วนของปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ โดยใช้แบบสอบถาม
แบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ซึ่งมีการให้ระดับผลกระทบของปัจจัยดังนี้ 

5 คือ มากที่สุด    มรีะดับผลกระทบมากท่ีสุด   
4 คือ มาก    มรีะดับผลกระทบมาก   
3 คือ ปานกลาง   มรีะดับผลกระทบปานกลาง  
2 คือ น้อย    มรีะดับผลกระทบน้อย   
1 คือ น้อยที่สุด    มรีะดับผลกระทบน้อยที่สุด 
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โดยประชากรที่ใช้ในการศึกษาคือผู้ประกอบกิจการขนส่งน้้ามันที่จดทะเบียนกับกรมธุรกิจพลังงานในจังหวัด
เชียงใหม่ มีท้ังหมด 56 ราย (กรมธุรกิจพลังงาน, 2559) ซึ่งการศึกษานี้ศึกษาจากประชากรทั้งหมด 
 ในส่วนของการวิ เคราะห์ข้อมูลพื้นฐานของกิจการใช้ ความถี่  ( frequency) และ ร้อยละ (percentage)  
ในการวิเคราะห์ข้อมูล ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลของปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกสใ์ช้ ค่าเฉลี่ย (Mean) และ 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ในการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งมีเกณฑ์ในการแปลผลดังนี้ 

มีค่าเฉลีย่อยู่ในช่วง 5.00 – 4.21 คือ มีผลกระทบในระดับมากท่ีสุด 
มีค่าเฉลีย่อยู่ในช่วง 4.20 – 3.41 คือ มีผลกระทบในระดับมาก 
มีค่าเฉลีย่อยู่ในช่วง 3.40 – 2.61 คือ มีผลกระทบในระดับปานกลาง 
มีค่าเฉลีย่อยู่ในช่วง 2.60 – 1.81 คือ มีผลกระทบในระดับน้อย 
มีค่าเฉลีย่อยู่ในช่วง 1.80 – 1.00 คือ มีผลกระทบในระดับน้อยท่ีสดุ 

 หลังจากจบกระบวนการข้างต้นแล้วจึงน้าผลการวิเคราะห์ข้อมูลทีไ่ด้มาท้าการแจกแจงรายละเอยีดโดยใช้ตารางแจง
รายละเอียด (Cross Tabulation Table: Cross Tabs) 

ผลการศึกษา การอภิปรายผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาในครั้งนี้ท้าให้ทราบว่าผู้ประกอบการใหญ่และผู้ประกอบการที่น่าสนใจเป็นผู้ประกอบการที่มีรูปแบบ
การด้าเนินงานแบบห้างหุ้นส่วนจ้ากัด (ร้อยละ 54) มีรูปแบบการด้าเนินงานแบบบริษัทจ้ากัด (ร้อยละ 30) มีทุนจดทะเบียน  
1 – 5 ล้านบาท (ร้อยละ 82) มีจ้านวนรถน้อยกว่า 5 คัน (ร้อยละ 80) มีอายุของกิจการมากกว่า 20 ปี (ร้อยละ 48) มีอายุของ
กิจการ 11 – 20 ปี (ร้อยละ 21) มีระดับผลก้าไรต่้ากว่า 100,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 45) มีระดับผลก้าไร 300,001 – 
600,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 29) มีระดับผลก้าไร 100,000 – 300,000 บาทต่อเดือน (ร้อยละ 21) และมีพื้นท่ีให้บริการอยู่
ในภาคเหนือ (ร้อยละ 98) ในส่วนของระดับผลกระทบของปัจจัยพบว่า ปัจจัยด้านการขนส่งมีระดับผลกระทบในระดับมาก
ที่สุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.70 และมีปัจจัยย่อยซึ่งมีระดับผลกระทบในระดับมากท่ีสุดทุกปัจจัยโดยเรียงล้าดับจากมากไปหาน้อย
ดังนี้ ปัจจัยย่อยด้านความปลอดภัยของสินค้า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.91 ปัจจัยย่อยด้านยานพาหนะในการจัดส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
4.80 ปัจจัยย่อยด้านความเร็วในการจัดส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.75 และปัจจัยย่อยด้านเส้นทางในการขนส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
4.33 ถัดมาคือ ปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลังมีระดับผลกระทบในระดับมากที่สุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.69 และมีปัจจัยย่อย
ซึ่งมีระดับผลกระทบในระดับมากท่ีสุดทุกปัจจัยโดยเรียงล้าดับจากมากไปหาน้อยดังนี้ ปัจจัยย่อยด้านประเภทของสต๊อคสินค้า 
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.93 ปัจจัยย่อยด้านระบบการจัดการคลังสินค้า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.68 และปัจจัยย่อยด้านระยะเวลาการ
หมุนเวียนสินค้า มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.47 ต่อมาคือ ปัจจัยด้านการกระจายสินค้ามีระดับผลกระทบในระดับมากที่สุด มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.48 และมีปัจจัยย่อยซึ่งมีระดับผลกระทบในระดับมากท่ีสุดทุกปัจจัยโดยเรียงล้าดบัจากมากไปหาน้อยดังนี้ ปัจจัยย่อย
ด้านความชัดเจนของการจัดการค้าสั่งซื้อ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.92 ปัจจัยย่อยด้านมนุษย์สัมพันธ์ของพนักงาน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
4.68 ปัจจัยย่อยด้านบริการหลังการขาย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.63 ปัจจัยย่อยด้านการแก้ไขข้อผิดพลาด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.63 
ปัจจัยย่อยด้านนโยบายการเพิ่มคุณภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.61 ปัจจัยย่อยด้านการส้ารวจความต้องการของลูกค้า มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.61 และปัจจัยย่อยด้านการตรงต่อเวลา มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.54 และล้าดับสุดท้ายคือปัจจัยด้านการจัดการสารสนเทศ
มีระดับผลกระทบในระดับมากท่ีสุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.26 และมีปัจจัยย่อยซึ่งมีระดับผลกระทบในระดับ มาก และ มากที่สุด
โดยเรียงล้าดับจากมากไปหาน้อยดังนี้ ปัจจัยย่อยด้านการประสานงานระหว่างลูกค้าและพนักงาน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.43 
ปัจจัยย่อยด้านการติดตามสถานะของข้อมูล มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.43 ปัจจัยย่อยด้านการผสานงานภายในองค์กร มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.40 ปัจจัยย่อยด้านการสื่อสารด้านข้อมูลในการให้บริการ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.38 ปัจจัยย่อยด้านการมีระบบการไหล
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ของข้อมูลที่ทันสมัย มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.33 ปัจจัยย่อยด้านความรวดเร็วในการตัดสินใจและแก้ปัญหา มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.19 
ปัจจัยย่อยด้านการแลกเปลี่ยนทักษะ ข้อมูล ความสามารถ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.11 ปัจจัยย่อยด้านเวลาในการไหลของข้อมูล  
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.10 และปัจจัยย่อยด้านแผนการด้าเนินงานด้านข้อมูล มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.95  

การศึกษานี้เป็นการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์โดยใช้ มาตรส่วนประมาณค่าและ
ค่าเฉลี่ยในการศึกษาซึ่งมีผลการศึกษาสอดคล้องกันกับผลการศึกษาของ พชรรร เศรษฐยานนท์ (2554) ที่ท้าการศึกษาเกี่ยวกับ
ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการจัดการโลจิสติกส์ของร้านดอกไม้ในกรุงเทพมหานครและมีวิธีการศึกษาใกล้เคียงกันคือศึกษาโดย
ใช้อัตรภาคช้ันและค่าเฉลี่ย แต่การศึกษาในครั้งนี้ไม่มีความสอดคล้องกันกับผลการศึกษาของ กนิษฐา เล็กเครือสุวรรณ (2550) 
ซึ่งใช้ร้อยละของจ้านวนโรงงานที่น้าการจัดการโลจิสติกส์มาใช้ในการศึกษาและไม่ได้ท้าการศึกษาด้านปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
การจัดการโลจิสติกส์ ดังนั้นการอภิปรายผลในการศึกษาครั้งนี้จึงจะท้าการอภิปรายผลการศึกษากับผลการศึกษาของ  
พชรรร เศรษฐยานนท์ (2554) เท่านั้น ซึ่งความสอดคล้องของผลการศึกษาคือ ปัจจัยด้านการกระจายสินค้ามีผลกระทบ 
ในระดับมากที่สุด ปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลังมีผลกระทบในระดับมากที่สุด ปัจจัยด้านการขนส่งมีผลกระทบในระดับ
มากที่สุด และปัจจัยด้านการจัดการสารสนเทศมีผลกระทบในระดับมากท่ีสุด 

จากผลของการศึกษาในครั้งนี้ท้าให้ทราบว่าผู้ประกอบการขนส่งน้้ามันในจังหวัดเชียงใหม่สามารถแบ่งออกได้เป็น
สองกลุ่มคือ กลุ่มที่ได้รับผลกระทบจากปัจจัยด้านการขนส่งมากที่สุดเมื่อเทียบกับปัจจัยด้านอ่ืนๆ ประกอบด้วยผู้ประกอบการ
ที่มีรูปแบบการด้าเนินงานแบบบริษัทจ้ากัด มีทุนจดทะเบียน 1 – 5 ล้านบาท มีจ้านวนรถน้อยกว่า 5 คัน มีอายุกิจการมากกว่า 
20 ปี  มีระดับผลก้าไร 300,001 – 600,000 บาทต่อเดือน มีระดับผลก้าไร 100,000 – 300,000 บาทต่อเดือน และมีพื้นท่ีใน
การให้บริการอยู่ในภาคเหนือ ต่อมาคือกลุ่มของผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบจากปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลังมาก
ที่สุดเมื่อเทียบกับปัจจัยด้านอื่นๆ ประกอบด้วยผู้ประกอบการที่มีรูปแบบการด้าเนินแบบห้างหุ้นส่วนจ้ากัด มีอายุกิจการ  
11 – 20 ปี และมีผลก้าไรต่้ากว่า 100,000 บาทต่อเดือน  

ในส่วนของข้อเสนอแนะสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือข้อเสนอแนะต่อกลุ่มของผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบ
จากปัจจัยด้านการขนส่งมากที่สุดเมื่อเทียบกับปัจจัยด้านอื่นๆ เป็นกลุ่มที่ 1 และกลุ่มของผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบจาก
ปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลังมากที่สุดเมื่อเทียบกับปัจจัยด้านอื่นๆ เป็นกลุ่มที่ 2 ซึ่งข้อเสนอแนะต่อกลุ่มที่ 1 คือ  
ควรให้ความส้าคัญต่อปัจจัยด้านการขนส่งและเพื่อให้การด้าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นจึงจ้าเป็นต้องค้านึ งถึงปัจจัยย่อยและ
รายละเอียดของปัจจัยในด้านต่างๆที่เกี่ยวข้องดังนี้ ด้านความปลอดภัยของสินค้าควรท้าการตรวจสอบและท้าการบ้ารุงรักษา
ถังบรรจุน้้ามันให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้และได้มาตรฐานของกรมธุรกิจพลังงาน โดยการหมั่นขึ้นดูบนช่องกรอกน้้ามันที่อยู่
ด้านบนของถังบรรจุน้้ามันบนหลังรถบรรทุกน้้ามันอย่างสม่้าเสมอ ตรวจสอบชุดอุปกรณ์ล๊อคฝาถังว่าสามารถปิดล๊อคฝาถัง
น้้ามันได้สนิทหรือไม่ และตรวจสอบดูว่าถังด้านในมีการเกิดสนิมหรือผนังกั้นช่องน้้ามันเกิดการบุบ รั่ว ซึม หรือไม่เนื่องจากการ
บรรทุกน้้ามันในปริมาณมากท้าให้มวลน้้ามันเกิดการกระแทกกับผนังกั้นห้องในถังบรรจุน้้ามันได้ด้วยความรุนแรงท้าให้ถังบรรจุ
น้้ามันเสียหายจากภายในได้ ล้าดับถัดมาคือด้านยานพาหนะที่ใช้ในการจัดส่งน้้ามันควรเลือกใช้ยานพาหนะให้เหมาะสมกับ
ลักษณะการด้าเนินกิจการเช่น ถ้าขนส่งในปริมาณที่ไม่มากนัก (ไม่เกิน 16,000 ลิตร) ควรเลือกใช้รถ 10 ล้อบรรทุกน้้ามัน 
เพราะถ้าใช้หัวลากในการขนส่งจะท้าให้เกิดการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและเสียโอกาสในการใช้หัวลากในการให้บริการในงานขนส่ง
ที่เหมาะสมมากกว่า (หัวลากนิยมใช้ลากถังน้้ามันขนาด 32,000 – 50,000 ลิตร) อีกทั้งยังควรตรวจเช็คและจัดท้าตารางรอบ
การบ้ารุงรักษารถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่งให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้อยู่ตลอดเวลาเพื่อการไม่ให้เสียโอกาสในการใช้รถบรรทุก
เพื่อให้บริการลูกค้า ในกรณีที่ยานพาหนะที่ใช้ในการจัดส่งน้้ามันเกิดอุบัติเหตุหรือเกิดเสียหายระหว่างทางไม่สารมารถ
ปฏิบัติงานได้ตามปกติ ควรมีรถร่วมกิจการขนส่งที่ไว้ใจได้ไว้ใช้บริการโดยการผูกมิตรกับผู้ประกอบการรายอื่นที่ประกอบ
กิจการเหมือนกันเพื่อเรียกใช้บริการในกรณีฉุกเฉินที่รถขนส่งของกิจการไม่สารมารถขนส่งน้้ามันให้กับลูกค้าได้เพื่อไม่ให้
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ข้อผิดพลาดต่างๆ ที่เกิดขึ้นมีผลกระทบกับลูกค้า ถัดมาคือด้านความเร็วในการจัดส่งควรจัดส่งให้ตรงเวลาทันความต้องการของ
ลูกค้าในปริมาณที่ถูกต้องครบถ้วนเพื่อความพึงพอใจของลูกค้า ดังนั้นควรท้ารายการตรวจเช็คสินค้าหรือตรวจสอบเอกสาร
ก้ากับการขนส่งทุกครั้งก่อนออกจากลานจอดเพื่อไม่ให้เกิดข้อผิดพลาดด้านชนิดของสินค้าและปริมาณ อีกทั้งยังควร  
วางแผนการเดินทางล่วงหน้าเพื่อหลีกเลี่ยงเส้นทางจราจรที่ท้าให้เกิดความล่าช้าในการขนส่ง และสุดท้ายคือด้านเส้นทางการ
ขนส่งควรเลือกเส้นทางที่เกิดความคุ้มค่าสูงสุดทั้งในเรื่องของอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง ระยะทาง โดยใช้เทคโนโลยีน้าทาง 
(GPS) ในการจ้าลองเส้นทางและวางแผนการเดินทางทุกครั้งก่อนออกเดินทางเพื่อให้เกิดความคุ้มค่าสูงสุดในการขนส่งน้้ามัน 
เพราะการขนส่งน้้ามันในปริมาณที่มากเป็นการขนส่งสินค้าท่ีมีน้้าหนักมากท้าให้เกิดการสึกหลอของรถที่มาก อัตราการกินหน้า
ยางของรถที่มาก อัตราการสูญเสียน้้ามันเครื่องที่มาก และอัตราการสิ้นเปลืองเช้ือเพลิงที่มาก ดังนั้นการวางแผนด้านเส้นทาง
การขนส่งก่อนเดินทางจึงเป็นเรื่องที่มีความจ้าเป็นต้องจัดท้าเป็นอย่างมาก ต่อมาคือข้อเสนอแนะต่อกลุ่มที่  2 คือ  
ควรให้ความส้าคัญต่อปัจจัยด้านการจัดการสินค้าคงคลังและเพื่อให้การด้าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นจึงจ้าเป็ นต้องค้านึงถึง
ปัจจัยย่อยและรายละเอียดของปัจจัยในด้านต่างๆที่เกี่ยวข้องดังนี้ ด้านประเภทของสต๊อคสินค้ามักเป็นปัญหาที่เกิดจากการลง
น้้ามันผิดหลุมน้้ามัน ลงน้้ามันผิดชนิด และลงน้้ามันในปริมาณที่ไม่ถูกต้อง การแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นนี้ควรมีการติดป้ายแสดงชนิด
ของน้้ามันที่ปากหลุมน้้ามันโดยแยกตามประเภทน้้ามันให้ชัดเจน ซึ่งปกติแล้วแล้วบอกชนิดน้้ามันจะมีสีที่ชัดเจนมองเห็นง่าย 
และในส่วนของปริมาณน้้ามันที่มักจะเกิดข้อผิดพลาดอยู่บ่อยครั้งเช่น การมีที่ว่างไม่เพียงในการบรรจุน้้ามันที่สั่งเข้ามาใหม่ 
หรือปัญหาการไม่มีน้้ามันเพียงพอในการจัดส่งให้ลูกค้าเนื่องจากสินค้าหมด ปัญหาเหล่านี้สามารถแก้ไขได้โดยการใช้ระบบ
ตรวจสอบปริมาณน้้ามันแบบดิจิตอลชนิดที่ใช้กับถังกักเก็บน้้ามันใต้ดินจะสามารถบอกปริมาณน้้ามันคงเหลือของแต่ละช่องกัก
เก็บน้้ามันใต้ดินได้ ถัดมาคือด้านของระบบการจัดการสินค้าคงคลังต้องมีระบบจัดการคลังน้้ามันที่มีประสิทธิภาพกล่าวคือ
ระบบที่ใช้ในการวัดปริมาณน้้ามันแล้วสามารถแสดงผลผา่นอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกซ์ได้อย่างรวดเร็วและสามารถเรียกดูข้อมูลได้
ทันทีที่ต้องการเพื่อลดข้อผิดพลาดในส่วนของปริมาณน้้ามันและชนิดน้้ามัน อีกทั้งยังต้องจัดท้าแผนการซื้อน้้ามันเข้าและขาย
ออกเพื่อให้ระบบการจัดการสินค้าคงคลังสามารถด้าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ จึงจ้าเป็นต้องจัดท้าแผนการซื้อน้้ามันเข้า
และขายออกเพื่อให้ระบบการจัดการสินค้าคงคลังสามารถด้าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ และสุดท้ายคือด้านระยะเวลาใน
การหมุนเวียนสินค้าจ้าเป็นต้องค้านึงถึงเรื่องของความรวดเร็วในการหมุนเวียนสินค้าทั้งขาเข้าและขาออกควรมีความสัมพันธ์
กันซึ่งจะสามารถทราบได้โดยการจัดท้าบันทึกการสั่งซื้อควบคู่กับการท้าบันทึกการขายออกก็จะสามารถใช้เป็นเครื่องมือในการ
วางแผนในการจัดการรอบของการหมุนเวียนสินคา้ไดแ้ละเมื่อสามารถจดัการรอบการหมนุเวียนสนิค้าได้แล้วก็จะสามารถทราบ
วิธีที่จะสร้างรอบหมุนเวียนน้้ามันให้มีรอบความถี่ของรอบหมุนเวียนของสินค้ามีความรวดเร็วไหลลื่นและสามารถหมุนเวียนได้
อย่างต่อเนื่องซึ่งจะเป็นการสร้างสภาพคล่องให้กับธุรกิจอีกด้วย ในส่วนของข้อแนะน้าเพิ่มเติมผู้ศึกษาขอแนะน้าว่าควรมีการ
จัดฝึกอบรมในด้านต่างๆในการปฏิบัติงานในคลังกักเก็บน้้ามันเพื่อให้การด้าเนินงานมีมาตรฐานและเป็นการเสริมทักษะการ
ท้างานให้กับพนักงานผู้ปฏบิติงานอีกด้วย ซึ่งในการฝึกอบรมนั้น ควรจะเป็นการฝึกอบรมร่วมกันกับพนักงานของผู้ให้บริการ
และพนักงานของลูกค้าเพื่อให้เกิดความคุ้นเคยซึ่งกันและกันเพ่ือการท้างานท่ีราบรื่นและเป็นการสรา้งมาตรฐานในการท้างานที่
มีทิศทางไปในทางเดียวกัน 
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