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ตนทนุคาขนสงคือปจจัยที่สําคัญในการตัดสินใจใหรถบรรทุกวิ่งเทีย่วเปลา หรือรับงาน

เที่ยวกลับ ในสภาวการณทีง่านขนสงสินคาเที่ยวไปมีปริมาณมาก การเลือกใหรถรับงานเทีย่วกลับ 

ทําใหรถตองใชเวลาในกิจกรรมขนสงที่มากข้ึน และกลับมารับสินคาเที่ยวไปที่โรงงานไมทนั ทําให

รถเสียโอกาสในการวิ่งงาน ในขณะที่ผูผลิตก็ตองการรักษาความพงึพอใจของลูกคา โดยจัดจาง

รถบรรทุกนอกบริษัท (Out source) เขามาวิง่งานสินคาเที่ยวไปแทนรถของผูผลิตเอง ซึง่อาจสงผล

ใหตนทุนคาขนสงสูงกวาตนทุนที่สามารถลดลงไดจากการรับงานเทีย่วกลับของรถผูผลิตเอง โดย

บริษัทตัวอยางที่ใชเปนกรณีศึกษาในงานวจิัยนี้เปนบริษทัผลิตและจําหนายกระดาษ ใชรถกึง่พวง

หางเปลืองในการขนสงสินคาใหลูกคาและรับไมทอนกลับในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ  

 

งานวิจยันี้มจีดุประสงคเพื่อสรางตารางสนับสนนุการตัดสินใจ ระหวางการเลือกใหรถวิง่

เที่ยวเปลากลับหรือรับไมทอนกลับโรงงานหลังจากสงกระดาษใหกับลูกคา ภายใตสภาวการณที่

ปริมาณงานขนสงกระดาษไมแนนอน โดยใชทฤษฏีการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียงโดยใช

เกณฑตนทนุขนสงรวมตํ่าที่สุด และมีสมมติฐานวาปริมาณงานขนสงกระดาษในแตละไตรมาสมี

ความแตกตางกัน 

 

ผลการวิจยั พบวา เมื่อปริมาณงานขนสงกระดาษมากการเลือกใหรถวิ่งเที่ยวเปลากลับ

โรงงานเปนทางเลือกที่ดีที่สุด และเม่ือปริมาณงานขนสงกระดาษนอยการเลือกใหรถวิ่งรับไมทอน

กลับเปนทางเลือกที่ดีที่สุด โดยมีคาตนทุนขนสงที่คาดวาจะประหยัดไดในไตรมาสที่ 1 ระหวาง 

2.22 ถึง 165.5 บาท/ตัน  ในไตรมาสที่ 2 ระหวาง 2.96 ถึง 137.39 บาท/ตัน  ในไตรมาสที่ 3 

ระหวาง 0.64 ถึง 124.84 บาท/ตัน ในไตรมาสที ่4 ระหวาง 4.75 ถึง 104.17 บาท/ตัน 
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 The transport cost is an important factor in the decision about an action 

between backhaul and empty haul.   The truck in backhaul term takes more along 

delivery time than in empty haul term.  For the circumstances of many delivery orders, 

truck will return too late to delivery another one which loses chances of running jobs. 

Moreover, manufacturers require maintaining customers’ satisfaction so they have to 

hire trucks from other companies to delivery products instead of their own trucks. The 

case study of this research is the factory using flatbed semi-trailer to transport 

products to customers and return the logs on the North-East of Thailand.  

  

           This research aims to create the decision supporter by making table to choose 

the optimal action between empty haul and backhaul term on each quarter under 

uncertain delivery paper order, which takes “Statistical Decision Making under risk by 

the expected loss criterion technique.”   

   

           The result showed that the action empty haul has the lowest expected transport 

cost when it has many delivery paper orders, and  the action  backhaul has the lowest 

expected transport cost when it has a few delivery paper orders. The expected 

transport cost saving in the first quarter is between 2.22 and 165.5 bath/ton, the 

second quarter is between 2.96 and 137.39 bath/ton, the third quarter is between 0.64 

and 124.84 bath/ton, and then the fourth quarter is between 4.75 and 104.17 bath/ton. 
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ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ ศาสตราจารย ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพฒุิ อาจารยทีป่รึกษา

วิทยานิพนธ ที่ไดใหความกรุณาชี้แนะแนวทางการทําวทิยานพินธ พรอมทั้งชวยตรวจสอบแกไข

ขอบกพรอง จนวทิยานพินธฉบับนี้สมบูรณ และสําเร็จลุลวงไปไดดวยดี และขอกราบขอบพระคุณ

รองศาสตราจารย ดร.พงศา พรชัยวิเศษกุล ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ และรอง

ศาสตราจารย ดร.ณกร อินทรพยงุ กรรมการสอบวทิยานิพนธ ที่ไดใหความกรุณาสละเวลา และให

คําแนะนําเพิ่มเติม ในการแกไขปรับปรุงวิทยานิพนธฉบับนี้ใหมีความถูกตอง และสมบูรณมาก

ยิ่งข้ึน 

 

ขอกราบขอบพระคุณคณาจารยประจําหลักสูตรทุกทานที่ใหความรู และคําปรึกษาทีเ่ปน

ประโยชนอยางยิ่งตอการทาํวิทยานิพนธฉบับนี้ และขอกราบขอบพระคุณคณาจารย คณะสถติิ

ประยุกต สถาบันเทคโนโลยพีระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง ทกุทานที่ไดใหความรูทางสถิติ

แกผูวิจัยต้ังแตสมัยศึกษาระดับปริญญาตรี จนสามารถนํามาประยกุตใชในวิทยานพินธฉบับนี ้ 

 

ขอขอบคุณเพื่อนรวมงานทกุทานที่ใหความรวมมือ ในการสนับสนุนขอมูลที่เปนประโยชน

ตางๆ เพื่อใชในงานวิจัยนี ้  และขอขอบคุณเพื่อนนิสิตหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการ

จัดการดานโลจิสติกส รุน 9 ทุกทาน ที่ไดใหความชวยเหลือ และใหกาํลังใจแกผูวิจยัตลอดมา 

 

สุดทายนี้ขอกราบขอบพระคุณบิดา (พันตํารวจโท ณัฐวัชร แยมชืน่พงศ) และมารดา (นาง

มนชนก แยมชื่นพงศ) ที่ไดใหการอบรมเล้ียงดู ใหกําลังใจ และใหคําแนะนาํ ตลอดจนสนนัสนุนให

ผูวิจัยมีโอกาสในการศึกษา ต้ังแตกําเนิดจนประสบความสําเร็จในชีวติตลอดมา 
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  บทที่  1 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ในอนาคตราคากาซ NGV มีแนวโนมสูงข้ึน ถงึแมวาทีผ่านมาราคากาซ NGV จะคงทีท่ี่

ราคา 8.50 บาท/กิโลกรัม มาโดยตลอด จากการแบกรับภาระการขาดทุนที่ยาวนานของ บริษัท 

ปตท. จาํกัด (มหาชน) แตตนทนุที่แทจริงของกาซ NGV เฉล่ียอยูที่ 14 บาท/กิโลกรัม ซึ่งหากยังไมมี

การปรับราคาขึ้น การเดินหนาโครงการสนับสนนุการใชกาซ NGV จะไมสามารถเกิดข้ึนได และไม

มีแรงจูงใจใหนักลงทนุเขามาขยายการบริการ นอกจากนี้การเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนในป 

พ.ศ. 2558 ภาคการขนสงตางชาติจะเขามาใชกาซ NGV ของประเทศไทยในราคาตํ่ากวาทุน ซึง่

ประเทศจะเสียผลประโยชน  จากแนวโนมการปรับราคากาซ NGV ซึ่งสงผลกระทบตอตนทุนการ

ขนสงสินคาดวยรถบรรทุกโดยตรง และจากงานวิจัยของ Lae, R  (2002) แสดงใหเห็นวา 46% ของ

ตนทนุรวมการขนสงสินคาเปนตนทุนคาเชือ้เพลิง  

 

 
ภาพที ่1.1 การประมาณการตนทุนการประกอบการผูใหบริการขนสงสินคา 

 

การวิง่เทีย่วเปลา  (Empty Haul)  เปนการใชเชื้อเพลิงอยางสูญเปลา อีกทั้งยังไมกอใหเกิด

รายไดตอบริษัท ทาํใหผูประกอบการขนสงตองนาํตนทนุการวิ่งเทีย่วเปลาที่เกิดข้ึนไปเพิ่มในคา

ขนสงที่เรียกเก็บตอเจาของสินคา ซึง่เปนการผลักภาระใหผูใชบริการ ทําใหศักยภาพในการแขงขัน

ทั้งทางดานราคา และบริการในตลาดตํ่าลง   นอกจากนีเ้จาของสินคาหรือผูใชบริการขนสง อาจนาํ

  



 2 

ตนทนุคาขนสงที่สูงข้ึนไปเพิม่ในราคาโครงสรางของสินคา ทําใหราคาสินคานั้นสูงข้ึน ความสําคัญ

ของการวิง่เที่ยวเปลา (Empty haul) จึงไมเพียงแตสงผลกระทบตอระบบโลจิสติกสของบริษัทใด

บริษัทหนึ่ง แตยังสงผลตลอดโซอุปทานของสินคานัน้ดวย     

 

การลดการวิง่เที่ยวเปลานอกจากจะเปนการใชเชื้อเพลิงใหเกิดอรรถประโยชนสูงสุดแลวยัง

เปนการประหยัดพลังงาน, ประสิทธิภาพในการบริหารกองรถสูงข้ึน (Fleet Utilization) และตนทนุ

การขนสงสินคาลดลง โดยทั่วไปสามารถทําไดโดยจับคูความตองการในการจัดสงระหวาง 2 จุด 

โดยใหรถวิง่จดัสงสินคาหลักในเที่ยวแรก และว่ิงไปรับสินคารองยงัอีกจุดหนึ่ง ซึ่งอาจอยูในบริเวณ

ใกลเคียงกบัจุดจัดสงจุดแรก หรืออาจออกนอกเสนทางหรืออยูระหวางทางที่รถตองวิง่กลับมายัง

ฐานรถเพื่อใหรถจัดสงสินคาในเทีย่วกลับ   ทาํใหระยะทางวิ่งหนกัของรถในเทีย่วนั้นสูงข้ึน  ในการ

คํานวณตนทนุการขนสงเมือ่หาคาตนทนุตอน้ําหนักตอกิโลเมตรออกมาจะไดคาที่ตํ่าลง  แตทวา

การเพิม่งานเที่ยวกลับใหรถก็ยังมีอุปสรรคมากมาย เชน ปริมาณงานขาไป และขากลับไม

สอดคลองกัน, ปริมาณการขนสงที่ไมมีความแนนอน ซึ่งรวมถงึกรอบเวลาในการเขารับงานเทีย่ว

กลับของรถทาํใหยากตอการวางแผนจับคูงานขากลับ, ประเภทรถขนสงทีม่ีลักษณะเฉพาะ

แตกตางกนัและไมเหมาะตอการวิง่งานรวมกนั, คาขนสงงานเที่ยวกลับที่ไมสามารถเจรจาตอรอง

กันไดระหวางผูประกอบการขนสงและเจาของสินคา, ไมมีเคร่ืองมือในการแลกเปล่ียนขอมูลส่ือสาร

ระหวางการทาํงานของการว่ิงงานเทีย่วกลับ ดังนั้นหากเจาของสินคารายใดมีปริมาณการจัดสง

สินคามาก มีศูนยกระจายสินคาหรือแหลงวัตถุดิบจํานวนมาก ก็มีโอกาสทีจ่ะบริหารจัดการเที่ยวรถ

ขนสงไดดี  

 

บริษัทตัวอยางในงานวิจยันีเ้ปนบริษทัผูผลิต และจําหนายผลิตภัณฑกระดาษถายเอกสาร 

กระดาษพิมพเขียน และเยื่อกระดาษครบวงจรแหงหนึ่งในประเทศไทย โดยมีบริษทัขนสง A ซึ่งเปน

บริษัทในเครือที่มีภารกิจในการจัดสงสินคาใหกับลูกคาทั่วประเทศ โดยลักษณะการบริหารจัดการ

จะไมมีการเรียกเก็บคาขนสงจากบริษทัตัวอยาง เนื่องจากรถบรรทกุถือเปนทรัพยสินของบริษทั

ตัวอยาง   รถที่ใชในการขนสงเปนรถกึ่งพวงหางเปลือย (รถเทรลเลอร) ใชกาซ NGV เปนเช้ือเพลิง  

 

ปจจุบันบริษทัไดประสบปญหาตนทนุการขนสงสินคาสูง เนื่องจากรถบรรทุกที่วิง่จัดสง

สินคาใหกับลูกคาตางจังหวดัที่มีระยะทางไกลตองวิ่งรถเปลากลับมาท่ีฐานรถ จากขอมูลการจัดสง

สินคาในภาคตะวันออกเฉียงเหนือต้ังแตเดือนพฤษภาคม ถงึ กรกฎาคม พ.ศ. 2554 พบวาบริษัท
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ตัวอยางมีระยะทางว่ิงเปลา เฉล่ีย 46.90% ของระยะทางที่รถวิง่ทัง้หมด   และใชเชื้อเพลิง (กาซ 

NGV) อยางสูญเปลาเฉลี่ย 14,024 กิโลกรัม/เดือน  

 

ตารางที่ 1.1 ขอมูลสถิติการขนสงสินคาในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ของบริษัทขนสง A 

เดือน พฤษภาคม  มิถุนายน กรกฏาคม 

จํานวนเท่ียวการจัดสง (เที่ยว) 65 74 74 

ระยะทางวิ่งหนัก (กิโลเมตร) 38,672 37,831 37,653 

ระยะทางวิ่งเปลา (กิโลเมตร) 31,044 34,163 35,763 

ปริมาณกาซที่สูญเปลา (กิโลกรัม) 12,935 14,235 14,901 

ระยะทางวิ่งเปลา (%) 44.53% 47.45% 48.71% 

 

สินคาของบริษัทตัวอยางเปนผลิตภัณฑกระดาษผลิตจากไมยูคาลิปตัสที่มีแหลงเพาะปลูก

มากโดยเฉพาะภาคตะวันออกเฉียงเหนือ บริษัทไดรับซ้ือไมยูคาลิปตัสจากเกษตรกรผูเขารวม

โครงการ และสรางลานไมกระจายทั่วภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพื่อรวบรวมทอนไมจากเกษตรกร 

ซึ่งปจจุบนัมีจาํนวนถึง 166 แหง บริษทัตัวอยางไดใชบริการขนสงจากบริษัทขนสง B ในการนาํไม

กลับมายังโรงงาน โดยรถจะวิง่เปลาข้ึนไปรับไมจากลานไมแตละแหงเพื่อนาํไมกลับเขาสูโรงงาน   

โดยรถของบริษัท B เปนรถก่ึงพวงหางเปลือย (รถเทรลเลอร) ใชกาซ NGV เปนเช้ือเพลิง

เชนเดียวกับรถของบริษัท A ทาํใหไมมีขอจํากัดในเร่ืองของประเภทรถที่สามารถใชรวมกันได 

 

ถึงแมวาไมมีขอจํากัดเร่ืองประเภทรถ แตก็ยังมีขอจํากดัในดานอ่ืน อยางเชนขอจํากัดดาน

กรอบเวลาในการเขารับงานเที่ยวกลับ และตนทนุคาเสียโอกาสวิง่งานของรถเมื่อใหรถรับงานเที่ยว

กลับที่เพิ่มข้ึนจนอาจสงูกวาตนทนุคาขนสงที่สูญเสียจากการวิง่เที่ยวเปลากลับ โดยทัว่ไปหาก

ระยะทางจากโรงงานไปยังรานลูกคากระดาษต้ังแต 420 กิโลเมตรข้ึนไปจะใชเวลาในการขนสง 1 

วัน และใชเวลาในการกลับมายงัฐานรถอีก 1 วัน รวมรถตองใชเวลาไป-กลับ 2 วนั  หากทาํการ

จับคูใหรถวิง่รับไมจากลานไมกลับมา จะเสียเวลาเพิ่มในกิจกรรมขนสงอีกประมาณ 9 ชั่วโมง 

เนื่องจากลักษณะการโหลดไมทอนข้ึนรถตองใชแรงงานคนในการแบกไมข้ึนรถ ทาํใหใชเวลานาน  

หากชวงเวลานั้นมีแผนการจัดสงกระดาษที่โรงงานจํานวนมาก ซึ่งตองรอรถกลุมนี้กลับมารับงาน 

แตรถถูกวางแผนใหนําไมทอนกลับ รถไมสามารถกลับมารับงานจัดสงกระดาษได ทาํใหรถสูญเสีย

โอกาสวิง่งานเพิ่มอีก 1 วนั ตนทุนการขนสงสนิคาเมื่อคํานวณรวมคาเสียโอกาสวิ่งงานของรถอาจ
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สูงกวาการใหรถวิ่งเที่ยวเปลากลับ ปริมาณงานขนสงกระดาษจึงมีสวนสําคัญตอการตัดสินใจ

วางแผนรับงานเทีย่วกลับ แตทวาปริมาณงานนัน้ไมมีความแนนอน และยากตอการพยากรณ โดย

ปกติปริมาณงานขนสงกระดาษในแตละไตรมาสจะมีความแตกตางกนั    

 

ในขณะที่ผลประโยชนที่ไดรวมกนัจากการที่รถมีงานเทีย่วกลับ คือบริษัทเจาของสินคา

สามารถลดตนทนุการขนสงสินคาได บริษัทขนสง A สามารถลดการขนสงเที่ยวเปลา และ

ประสิทธิภาพกองรถสูงข้ึน สวนบริษทัขนสง B สามารถลดการขนสงเที่ยวเปลา และนํารถที่เหลือ

จากการจัดสรรงานรวมกนัไปรับงานขนสงอ่ืนได หรืออาจพิจารณาขายรถท่ีเกนิความจําเปน เพือ่

ลดตนทุนในการดําเนนิงาน 

 

งานวิจยันี้มวีตัถุประสงคในการเปรียบเทยีบตนทนุการขนสงสินคาทีค่าดวาบริษทัตัวอยาง

จะสูญเสียในอนาคตจากสภาวการณการขนสงกระดาษที่ไมแนนอน ระหวางการตัดสินใจใหรถรับ

ไมทอนกลับ และการตัดสินใจใหรถวิ่งเปลากลับมายังฐานรถ เพื่อหาทางเลือกทีก่อใหเกิดตนทนุ

การขนสงสินคาที่ตํ่าที่สุด   และใชเปนขอมูลประกอบการวางแผนจัดสรรงานใหรถบรรทุกแยกตาม

รายลูกคา และรายไตรมาส   

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1. เพื่อหาทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดในการจัดสรรงานใหรถ โดยการเปรียบเทียบตนทุน

การขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียในอนาคตระหวางการใหรถวิ่งเปลากลับ และรับไมทอนกลับมา

ยังโรงงานแยกตามรายไตรมาส  

2. เพื่อหาโอกาสที่ปริมาณงานขนสงกระดาษจะสงผลกระทบตอทางเลือกในการจัดสรร

งานใหรถบรรทุก 

3. หาตนทนุการขนสงสินคาทีค่าดวาจะสามารถลดลงไดจากทางเลือกทีเ่หมาะสมที่สุด 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 

1. ศึกษาโดยอาศัยขอมูลทติุยภูมิของบริษัทตัวอยาง ไดแก ปริมาณงานขนสงกระดาษ

รายวนั ต้ังแตเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2552 ถึงเดือนมิถนุายน พ.ศ. 2554   ในการหาความนาจะเปน 

(Probability) ของปริมาณงานขนสงกระดาษในวันนัน้ เปนระยะเวลารวม 2 ป   
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2.  ศึกษาเฉพาะรถก่ึงพวงหางเปลือยที่ขนสงสินคาดวยวิธขีนสงตรง (Direct Shipment)  

3.  ศึกษาเฉพาะรานลูกคากระดาษในภาคตะวันออกเฉียงเหนือจํานวน 34 ราย โดยใน

แตละรายจะทาํการจับคูกับลานไมเพียง 1 ลาน โดยพิจารณาจากระยะทางระหวางรานลูกคา และ

ลานไมที่ใกลทีสุ่ด เนื่องจากกําหนดใหปริมาณไมทอนในแตละลานมีจํานวนไมแตกตางกนั 

 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. มีฐานขอมูลประกอบการวางแผนจัดสรรงานใหรถ เพื่อใหบริษัทขนสงสามารถบริหาร

รอบรถไดคุมคามากที่สุด โดยอาศัยจากตารางสนันสนนุการตัดสินใจแยกตามรายไตรมาส 

2.   บริษัทตัวอยางสามารถจัดสงสินคาใหลูกคาไดดวยตนทุนการขนสงสินคาตํ่าที่สุด 

3. เปนแนวทางในการพัฒนาการขนสงเที่ยวกลับใหบริษทัเจาของสินคาอ่ืน ที่มีลักษณะ

คลายคลึงกนั เชน มีรานลูกคา และผูสงวตัถุดิบจํานวนมาก และกระจายอยูในบริเวณใกลเคียงกนั 

 
1.5 วิธีดําเนนิการวิจัย 
 

1. ศึกษาสถานการณการจัดสงสินคาของบริษัทตัวอยาง เพื่อหาภูมิภาคที่มีความเปนไป
ไดในการจับคูงานขนสงเพื่อเพิ่มการขนสงเที่ยวกลับ ตลอดจนศึกษากระบวนการวางแผนจัดสรร

งานใหรถของบริษัทขนสงในชวงเวลาตางๆ และการคํานวณตนทนุและคาขนสงของบริษัทตัวอยาง 

2. ศึกษาแนวคิด, ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดการขนสงเทีย่วกลับ 

(Backhaul) รวมถึงงานวิจยัอ่ืนๆ เพื่อเปนแนวทางในการทําวิจัย นอกจากนี้ยงัศึกษาแนวคิดของ

ทฤษฏีการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียง เพื่อนาํมาประยุกตใชในการพิจารณาตัดสินใจระหวาง

การวิง่เทีย่วเปลากลับ และรับไมทอนกลับ  

3. กําหนดกรอบงานวิจยัและแนวทางการศึกษาขอมูลขนสงเทีย่วกลับของบริษัทตัวอยาง 
เก็บรวบรวมขอมูลปริมาณการขนสงกระดาษในแตละวนัเพื่อหาคาความนาจะเปนของปริมาณงาน

ขนสงกระดาษในวันนัน้ 

4. วิเคราะหขอมลูที่เก็บรวบรวมได โดยอาศัยแนวคิดของทฤษฏีการตัดสินใจภายใต

สภาวการณเส่ียงโดยใชเกณฑตนทุนรวมตํ่าที่สุด (Statistical Decision Making under risk  with 

EL criterion) ในการพจิารณาหาทางเลือกที่คุมคาที่สุดในการบริหารรถบรรทุกขนสงสินคาให

ลูกคาแตละรายในชวงไตรมาสนัน้  

5. สรุปผลการวิจยั และใหขอเสนอแนะ 



บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

ในการศึกษาวจิัยนี ้ผูวิจัยไดแบงหัวขอทฤษฎีที่เกีย่วของเปน 2 สวน ดังนี ้

 

1. แนวคิดและทฤษฏีที่เกีย่วของกับการขนสง 

-  การขนสง 

-  รูปแบบการขนสง 

-  การขนสงทางถนน 

-  การขนสงตรง (Direct Shipment) 

-  ตนทุนคาขนสง  

-  การขนสงเทีย่วกลับ  

 

2. ทฤษฏีที่เกีย่วของกับเคร่ืองมือที่ใชในการวิเคราะห 

-  ทฤษฏีการตัดสินใจเชิงสถติิ (Statistical Decision Making) 

-  การตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียง (Statistical Decision Making under Risk) 

 

ในสวนของงานวิจยัที่เกี่ยวของ ผูวจิัยไดแบงเปน 2 สวนดังนี ้

1. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการขนสงเทีย่วกลับ 

2. งานวิจัยที่ใชทฤษฎีการตัดสินใจในการวิเคราะห 
 
2.1 แนวคิดและทฤษฏีที่เกี่ยวของกับการขนสง 
 
2.1.1 การขนสง 
  

ประชด ไกรเนตร (2541) ไดสรุปความหมายของการขนสงวาเปนการเคล่ือนยายบุคคล

หรือส่ิงของจากทีห่นึง่ไปยังอีกทีห่นึง่ ถาเปนการเคล่ือนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร 

หากเปนการเคล่ือนยายสัตวหรือส่ิงของตาง ๆ เรียกวา การขนสงสินคา 
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กมลชนก สุทธิวาทนฤพฒุ,ิ ศลิษา ภมรสถิต และจักรกฤษณ ดวงพัสตรา (2547) กลาววา 

การขนสง หมายถงึ การเคลื่อนยายสินคาจากสถานที่ผลิตไปยังสถานทีท่ี่บริโภคสินคานัน้ ซึ่ง

กอใหเกิดมูลคาเพิ่มแกสินคา ซึ่งมูลคาเพิม่นี้เรียกวาอรรถประโยชนดานสถานที ่ (Place Utility) 

และอรรถประโยชนดานเวลา (Time Utility) ซึ่งเกิดข้ึนจากการเกบ็รักษาสินคาไวจนกระทัง่เกดิ

ความตองการในการบริโภคสินคานั้น   

 

คํานาย อภิปรัชญาสกุล (2551) ไดใหความหมายของการขนสงวาหมายถึง การจดัใหมี

การเคลื่อนยายบุคคล, สัตว หรือส่ิงของตางๆดวยเคร่ืองมือ และอุปกรณในการขนสงจากที่แหง

หนึง่ไปยังอีกแหงหนึง่ ตามความประสงคและเกิดอรรถประโยชนตามตองการ  

 

คณะจัดทําคูมอืพัฒนาศักยภาพผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก คณะวิศวกรรมศาสตร   

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร (2552) ไดกลาววาการขนสงเปนองคประกอบที่สําคัญในระบบโลจิ

สติกส และการจัดการขนสงอยางมีประสิทธิภาพจะมีสวนสําคัญตอการลดตนทุนรวมของสินคา 

 

ไชยยศ ไชยมัน่คง และ มยขุพันธ ไชยม่ันคง (2554) ไดกลาวถึงการขนสงวา การขนสงเปน

การเคลื่อนยาย (Movement) ผลิตผลและผูโดยสาร การขนสงเปนการบริการ (Service) และทําให

สินคามีคา (Utility) โดยจําแนกเปนคาของสินคาดานเวลา (Time Utility) ดานสถานที ่ (Place 

Utility) และดานปริมาณ (Quantity Utility)  

  

จากความหมายและการกลาวถงึขางตน สามารถสรุปรวมถงึความหมายของการขนสงได

วา การขนสงเปนการเคล่ือนยายสินคา, บุคคล หรือบริการจากที่หนึง่ไปยังสถานที่อีกแหงหนึง่ และ

ทําใหเกิดมูลคาเพิ่ม หรืออรรถประโยชนทัง้ทางดานเวลา, ดานสถานที่ และดานปริมาณ ดังนัน้การ

ขนสงจงึเปนสวนสําคัญในการขับเคลื่อนใหเกิดกิจกรรมตางๆ ในระบบโลจิสติกส  

 
2.1.2 รูปแบบการขนสง  
 

โดยทัว่ไปการขนสงสามารถแบงออกไดเปน 5 รูปแบบ คือ  1. การขนสงทางถนน 2. การ

ขนสงทางรถไฟ  3. การขนสงทางอากาศ  4. การขนสงทางน้าํ  5. การขนสงทางทอ  ซึง่ผูใชบริการ

สามารถเลือกใชการขนสงสินคารูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง หรือมกีารผสมผสานระหวางการขนสง
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หลายรูปแบบก็ได เพื่อลดตนทนุและเพิม่ประสิทธิภาพในการจัดสงมากกวาการพึง่พารูปแบบการ

ขนสงใดรูปแบบหนึง่มากเกนิไป (กมลชนก สุทธวิาทนฤพุฒ,ิ ศลิษา ภมรสถิต และจักรกฤษณ 

ดวงพัสตรา, 2547: 139) 

 

1. การขนสงทางถนน 

 เปนการขนสงที่นยิมใชกนัมากที่สุดในการขนสงภายในประเทศ เปนวิธีการขนสงทีส่ะดวก

ที่สุด  เพราะสามารถสงถงึจุดหมายไดโดยไมตองมีการขนถายสินคาจากการเปลีย่นพาหนะ มี

ความยืดหยุนในดานเวลาคอนขางสูง, รวดเร็ว และควบคุมเวลาไดดี  สามารถขนสงสินคาได

หลากหลายประเภทต้ังแตปริมาณนอยไปจนถงึปริมาณมาก จาํนวนเที่ยวที่ออกรถมีบอยคร้ังตามที่

ตองการ ครอบคลุมพื้นที่การบริการขนสงไดกวางไกลกวา  

 

2. การขนสงทางรถไฟ 

 เปนวธิีการขนสงที่สามารถเคลื่อนยายส่ิงของและบุคคลระยะไกลดวยตนทนุการขนสงตํ่า  

และมีความปลอดภัยจากอบุัติเหตุสูงกวาการขนสงประเภทอ่ืน เพราะเคร่ืองที่อยูในเสนทาง (ราง) 

ที่สรางข้ึนโดยเฉพาะ  ลักษณะเดนคือการที่ขบวนรถไฟสามารถพวงตูบรรทุกหรือผูโดยสารไดคราว

ละมากๆ จึงสามารถใหบริการโดยประหยัด เหมาะสมกบัสินคาน้ําหนกัมาก ปริมาณมาก กินเนือ้ที่

มากและบรรทกุเปนระยะทางไกล นอกจากนีย้ังมีขอเสียคือ มักลาชาบอยๆ, คุณภาพของการ

บริการคอนขางตํ่า, มีความยืดหยุนในการขนสงนอย และเวลาออกรถกําหนดตายตัวไมสามารถ

เปล่ียนแปลงตามความตองการได  

 

3. การขนสงทางอากาศ 

 เปนการขนสงที่ใหความรวดเร็วกวาการขนสงประเภทอ่ืนๆ และสามารถขนสงสินคาใน

ระยะทางไกลไดอยางรวดเร็ว เปนวิธกีารที่รวดเร็วที่สุดแตก็มีราคาแพงทีสุ่ด จึงนิยมใชกับการขนสง

ที่มีขอจํากัดทางดานเวลา เชนการส่ังซ้ืออะไหลดวนพิเศษ การขนสงผัก ผลไมและดอกไมระหวาง

ประเทศ การขนสงไปรษณียภัณฑดวน  คาขนสงตอหนวยของน้ําหนกัที่คอนขางสูง ทาํใหการ

ขนสงทางอากาศใชกับสินคาที่มนี้ําหนักเบา การขนสงทางอากาศจะมีกาํหนดเวลาตามเที่ยวบิน

พาณิชยจึงทําใหเวลาขนสงมีความแนนอนสูง 
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4. การขนสงทางน้ํา  

เปนวธิีการขนสงที่คาใชจายตํ่าที่สุด มักใชกับสินคาที่ราคาตอหนวยตํ่า มีปริมาณและ

น้ําหนกัมาก เรือบรรทุกสินคามกัมีระวางความจุสูงเพือ่บรรทุกสินคาปริมาณมาก เหมาะกับการ

ขนสงระยะไกล แตมีขอจํากดั คือ คอนขางลาชา และมีเสนทางขนสงที่เปนแหลงน้ําเทานัน้ เปนวธิี

ที่นยิมใชแพรหลายที่สุดในการคาระหวางประเทศ (คํานาย อภิปรัชญาสกุล, 2551: 46) 

 

5. การขนสงทางทอ 

 เปนวธิีการขนสงที่มีลักษณะพิเศษ ทัง้สินคาทีท่ําการขนสง ความเปนเจาของ และการ

มองเหน็  ใชในการขนสงน้ํามันเช้ือเพลิงและกาซธรรมชาติ  มีตนทุนคาขนสงตํ่า มีความนาเชื่อถือ 

ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมตํ่า แตก็มีตนทนุในการซ้ือที่ดินเพือ่วางทอและกอสรางอุปกรณ 

นอกจากนี้ความเร็วในการขนสงตํ่า ทําใหมีระดับสินคาคงคลังระหวางเดินทางสูง  

  

เปรียบเทยีบรูปแบบการขนสงสินคาทัง้ 5 รูปแบบ ดังแสดงในตารางที่ 2.1 (กมลชนก สุทธิ

วาทนฤพุฒ,ิ ศลิษา ภมรสถิต และจักรกฤษณ ดวงพัสตรา, 2547: 144) 

 

ตารางที่ 2.1  เปรียบเทียบการขนสงรูปแบบตางๆ ในประเทศสหรัฐอเมริกา 

  ทางถนน ทางรถไฟ ทางอากาศ ทางน้ํา ทางทอ 
ลักษณะทางเศรษฐศาสตร           

ตนทุน ปานกลาง ตํ่า สูง ตํ่า ตํ่า 

ความครอบคลุมตลาด จุด-จุด สถานี-สถานี สนามบิน-สนามบิน ทาเรือ-ทาเรือ สถานี-สถานี 

การแขงขัน มาก นอยมาก ปานกลาง นอย นอยมาก 

ลักษณะสินคา ทุกประเภท   มูลคาตํ่า,   

น้ําหนักมาก 

  มูลคาสูง,   น้ําหนกั

เบา 

  มูลคาตํ่า,   

น้ําหนักมาก 

 มูลคาตํ่า,     

หนาแนนสูง 

ระยะทางเฉล่ีย  (กิโลเมตร) 515 617 885 376-1,367 276-343 

ขีดความสามารถของอุปกรณ (ตัน) 25 12,000 125 60,000 2,500,000 

ลักษณะทางบริการ       

ความรวดเร็ว ปานกลาง ปานกลาง เร็ว ชา ชา 

ความเที่ยงตรง สูง ปานกลาง สูง ตํ่า-ปานกลาง สูง 

สินคาเสียหาย/สูญหาย ตํ่า ปานกลาง ตํ่า ตํ่า-ปานกลาง ตํ่า 

ความยืดหยุน สูง ปานกลาง ปานกลาง-สูง ตํ่า-ปานกลาง ตํ่า 
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2.1.3 การขนสงทางถนน 
 

การขนสงทางถนนถือเปนหวัใจของการขนสงสินคาภายในประเทศ  จากขอมูลสถิติต้ังแต

ป พ.ศ. 2549 – 2553 แสดงใหเหน็วาการขนสงทางถนนคิดเปนประมาณ 83.03 % ซึ่งมากกวาการ

ขนสงประเภทอื่นๆ เนื่องจากการขนสงทางถนนมีการพัฒนา และมีโครงการลงทุนในโครงสราง

พื้นฐานจากภาครัฐอยางตอเนื่อง จากขอมูลนอกจากนีใ้นแงของโลจสิติกสแลว การขนสงทางถนน

ถือวาเปนวิธีการขนสงที่สะดวก สามารถเขาถึงไดงายกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ   โดยสินคาทีม่ี

การขนสงสวนใหญไดแก ออย ดิน, หิน, ทราย และแรธาตุ ตามลําดับ   

 

ตารางที่ 2.2  สถิติการขนสงสินคาภายในประเทศ ต้ังแตป พ.ศ. 2549 ถึง 2553 (หนวย: พนัตัน) 

ป พ.ศ. 
การขนสงสินคา 

2549 2550 2551 2552 2553 

ทางถนน 
427,581 

(83.64%) 

428,123 

(82.69%) 

424,456 

(82.47%) 

423,677 

(83.77%) 

419,318 

(82.56%) 

ทางรถไฟ 
11,579  

(2.27%) 

11,055  

(2.14%) 

12,807 

(2.49%) 

11,133 

(2.20%) 

11,399 

(2.24%) 

ทางน้าํภายในประเทศ 
40,340 

(7.89%) 

47,229 

(9.12%) 

47,687 

(9.27%) 

41,561 

(8.22%) 

48,051 

(9.46%) 

ชายฝงทะเล 
31,574 

(6.18%) 

31,216 

(6.03%) 

29,615 

(5.75%) 

29,311 

(5.80%) 

29,005 

(5.71%) 

ทางอากาศ 
122 

(0.02%) 

110 

(0.02%) 

106 

(0.02%) 

104 

(0.02%) 

121 

(0.02%) 

รวม 
511,196 
(100%) 

517,733 
(100%) 

514,671 
(100%) 

505,786 
(100%) 

507,894 
(100%) 

 

 

 

 

 



 11 

ตารางที่ 2.3  ปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกประเภทสินคา ต้ังแตป พ.ศ. 2549 ถึง 2553 

(หนวย: พันตัน) 

ป พ.ศ. 
ประเภทสินคา 

2549 2550 2551 2552 2553 

สัตวมีชีวิต 2,314 2,261 2,257 2,398 2,027 

ขาว 26,558 26,636 26,478 26,477 26,445 

ขาวโพด 2,818 2,730 2,719 2,753 2,697 

มันสําปะหลัง 17,348 17,245 17,185 18,202 17,519 

ออย 60,278 59,820 59,632 59,937 59,833 

ยางพารา 2,488 2,499 2,439 2,639 2,586 

ไม 5,106 5,067 5,050 5,150 5,128 

ผลผลิตเกษตรอ่ืนๆ 15,166 15,085 15,028 15,803 15,780 

อาหารสัตว 3,387 3,327 3,313 3,414 3,412 

น้ําตาล 5,065 5,084 5,068 4,969 4,964 

เคร่ืองบริโภคอ่ืนๆ 9,905 9,905 9,559 9,458 9,577 

แรเชื้อเพลิง 30,146 30,045 29,925 29,727 29,669 

ผลิตภัณฑ

ปโตรเลียม 
30,922 30,896 30,723 30,624 30,333 

แรธาตุ 36,412 36,608 35,954 35,357 34,832 

โลหะกอสราง 26,792 26,811 26,610 26,226 25,917 

ดิน, หนิ, ทราย 51,023 52,583 52,522 51,451 50,660 

ซีเมนต 24,390 22,978 22,762 21,291 20,320 

วัสดุกอสราง 20,508 20,570 20,420 20,721 20,299 

ปุย 3,350 3,427 3,419 3,519 3,437 

เคมีภัณฑ 1,816 1,796 1,696 1,745 1,688 

เคร่ืองใชครัวเรือน 22,787 22,752 22,024 21,143 22,050 

สินคาเบ็ดเตล็ด 29,002 29,997 29,674 30,674 30,142 

รวม 427,581 428,123 424,456 423,677 419,318 
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 ในสวนของตัวรถบรรทุก จากขอมูลสถิติของกรมการขนสงทางบก พบวา ประเทศไทยมี

จํานวนรถบรรทุกรวมกันทุกประเภท 12,301 คัน  สวนใหญเปนรถบรรทุกสวนบุคคล  โดยประเภท

รถบรรทุกที่มจีาํนวนมากที่สุดคือรถกระบะบรรทุก เนื่องจากมีความยดืหยุนในการขนสงสูง 

สามารถใชขนสินคาไดหลายชนิด  และสามารถเขาถงึพื้นที่ที่ตองการไดมากกวารถประเภทอ่ืน  

 

ตารางที่ 2.4  สถิติจํานวนรถบรรทุกตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก แยกตามลักษณะรถที่

จดทะเบียนสะสม วนัที ่31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 (หนวย: คัน) 

ประเภท
รถ 

กระบะ
บรรทุก 

ตูบรรทุก 
บรรทุก
ของ 
เหลว 

บรรทุก
วัตถุ

อันตราย 

บรรทุก
เฉพาะกิจ 

พวง 
ก่ึง
พวง 

ก่ึงพวง
บรรทุก
วัสดุยาว 

ลาก
จูง 

รวม 

ไมประจํา
ทาง 

193 18 189 10 54 102 101 - 103 770 

สวน
บุคคล 

9,731 235 90 69 348 699 186 1 172 11,531 

รวม 9,924 253 279 79 402 801 287 1 275 12,301 

 

2.1.4 การขนสงตรง (Direct Shipment) (ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยขุพันธุ ไชยมัน่คง, 2554: 107) 
 

การขนสงตรง คือ การขนสงสินคาจากโรงงานเต็มคันรถ (Full Truck Load : FTL) ตรงไป

ใหลูกคาแตละราย โดยสินคาจะไมผานคลงัสินคาหรือศูนยกระจายสินคา และไมมกีารเปล่ียนถาย

ยานพาหนะระหวางทาง ขอดีของการขนสงตรง คือ 

  

- ไมตองใชคลังสินคา หรือศูนยกระจายสินคาทําใหไมเสียเวลาและคาใชจาย 

-  พาหนะไมตองแวะสงสินคาจุดอ่ืนทาํใหใชเวลานอย เอ้ือตอการใชระบบ Just in Time  

-  ระยะทางขนสงส้ัน การขนสงตรงไมตองผานศูนยกระจายสินคา ทาํใหสามารถเลือก

เสนทางขนสงที่ส้ันได  

 

การขนสงแบบขนสงตรงจะประหยัดหรือมีตนทนุตํ่านั้น สินคาจะตองเต็มคันรถ ถาสินคา

ไมเต็มคันรถตนทนุขนสงจะสูง การออกแบบขนสงยงัตองพิจารณาความถ่ีการสงมอบ ความถี่การ

ขนสงมีผลตอการบริการลูกคา การขนสงเต็มคันรถใชไดกับลูกคารายใหญ ลูกคารายใหญขาย
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สินคาปริมาณมากในแตละวนัซึ่งจะไมกระทบตอตนทนุสินคาคงคลัง รานขายปลีกขนาดเล็กถาสง

มอบแบบเต็มคันรถจะมีสินคาคงคลังมาก ซึ่งจะทาํใหมตีนทนุสินคาคงคลังสูง 

 

 

ภาพที ่2.1  การขนสงตรง (Direct Shipment) 

 

ผูผลิต (Supplier) อาจเปนผูผลิตวัตถุดิบหรือผูผลิตชิ้นสวนหรือผูผลิตสินคาสําเร็จรูป หาก

เปนผูผลิตวัตถุดิบหรือช้ินสวน ลูกคากจ็ะเปนโรงงานผลิตสินคา ถาเปนผูผลิตสินคาสําเร็จรูป 

ลูกคาก็จะเปนผูคาสงหรือผูคาปลีก ยานพาหนะบรรทกุสินคาเต็มคันรถจากโรงงาน สงใหลูกคา A 

ยานพาหนะอีกคันสงใหลูกคา B และยานพาหนะอีกคันบรรทุกเต็มคันรถสงใหลูกคา C  

 

ในงานวิจัยนี้บริษัทตัวอยางใชวิธีการขนสงตรง เนื่องจากลูกคาส่ังสินคาเต็มคันรถ (Full 

Truck Load)  และเปนรถกึง่พวง (รถเทรลเลอร) ซึ่งมีระวางการบรรทุกที่มากที่สุด ดังนัน้การจัดสง

วิธีนีจ้ึงเหมาะสมที่สุด   นอกจากน้ียงัมีบริษัทช้ันนําที่ใชวิธีการขนสงตรง เชน บริษทั สยามโกลบอล

เฮาส จํากัด (มหาชน) ใชวิธีการสั่งซื้อสินคาคราวละมากๆ จากทางผูผลิต (Supplier) ใหจัดสง

สินคาจากโรงงานผูผลิตมายังแตละสาขาโดยตรง รวมทั้งการนาํเขาสินคาจากตางประเทศ ไดให

นําตูคอนเทนเนอรมาเปดที่สาขาโดยตรง ไมตองผานศูนยกระจายสินคา  ผูบริหารมองวาหากตอง

ผานศูนยกระจายสินคาทาํใหมีตนทนุในการบริหารเพิ่มเขามา ทัง้ในสวน คาพื้นที่ คาแรงงาน และ

คาใชจายในการบริหารศูนยกระจายสินคา และประเภทสินคาไมสะดวกตอการเคล่ือนยายหลายๆ

คร้ัง นอกจากนี้การขนสงตรงยังมีอีกหลายรูปแบบ เชน 

 

A 

B 

C 

Supplier Customers 
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-  การขนสงตรงแบบ Milk Runs หรือ Load Consolidation เปนวิธีขนสงในกรณีลูกคาซ้ือ

สินคาไมเต็มคัน   วิธีการคือใหยานพาหนะบรรทุกสินคาเต็มคันรถออกจากโรงงาน และทะยอย

จัดสงสินคาใหกับลูกคาหลายๆรายดวยยานหนะคันเดียวกัน อยางไรก็ตามหากสถานที่ต้ังราน

ลูกคาแตละรายอยูหางไกลกนั วธิีขนสงตรงแบบนี้อาจไมคุมคา บริษัทที่เหมาะตอการขนสงดวยวิธี

นี้ควรมีโรงงานผูผลิต หรือ สถานที่ต้ังรานลูกคาจํานวนมาก สวนใหญจะเปนบริษทัในอุตสาหกรรม

รถยนต ที่มีโรงงานผูผลิตจาํนวนมาก  

 

- การขนสงแบบใชศูนยกระจายสินคาเปนจุดผาน (Cross Docking) เปนวิธีขนสงที่ใช

ศูนยกระจายสินคาหรือคลังสินคาเปนจุดเปล่ียนถายยานพาหนะ   สินคาที่มาจากโรงงานหลาย

แหงจะถูกขนลงจากรถบรรทุก แลวคัดแยกและรวบรวมสงใหกับลูกคา   โดยไมมีการเก็บสินคาที่

ศูนยกระจายสินคา  การขนสงแบบ cross docking จะใชคลังสินคาเปนเพียงจุดผานหรือเปนลาน

ถายโอนสินคาเทานัน้  ทาํใหไมเสียคาใชจายในการเกบ็รักษาสินคาคงคลัง โดยการขนสงสินคา

ระยะไกล หรือ จากโรงงานมายังศูนยกระจายสินคา จะนยิมใชรถเทรลเลอร  สวนในระยะใกลจะใช

รถขนาดเล็กกวา เชน รถสิบลอ หรือ รถกระบะ เปนตน 

 

-  การขนสงแบบ 1 หัวหลายหาง (Hook and Drop) เปนวิธกีารขนสงที่ใชในการบริหารหวั

ลากรถเทรลเลอรใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เมื่อรถขนสงสินคาถึงปลายทาง รถจะถอดหางทึ้งไว

เพื่อไมใหเสียเวลารอนาํสินคาลง และสามารถนําหวัรถไปลากหางอ่ืนเพื่อจัดสงสินคาไดอีก  นิยม

ใชในการนําเขา/สงออก สินคา นอกจากนีย้ังใชในอุตสาหกรรมคาปลีก อยางเชน เทสโก โลตัส กใ็ช

วิธีการนี้ในการบริหารตูคอนเทรนเนอร ที่สงไปยงัสาขาตางๆ นอกจากนี้ยงัใชประโยชนในการ

จัดการงานเทีย่วกลับ โดยใหหวัลากตูคอนเทรนเนอรไปยังโรงงานผูผลิตที่อยูระหวางทางเที่ยวกลับ 

ทําใหมีรายไดจากงานเทีย่วกลับ 
 
2.1.5 ตนทุนคาขนสง 
 

ตนทนุขนสงเปนองคประกอบหน่ึงของตนทนุสินคา สินคาสําเร็จรูปกวาจะถงึผูบริโภคตอง

ผานข้ันตอนการผลิตและจําหนาย เสนทางเดินผลิตภัณฑจากจุดเร่ิมตน (point-of-origin) จนถงึ

ผูบริโภค (point-of-consumption) เปนกระบวนการซัพพลายเชนทีป่ระกอบดวยข้ันตางๆ แตละข้ัน

ซัพพลายเชนมีผูเกี่ยวของกบัการขนสงและมีภาระตนทนุขนสง ตนทุนขนสงจงึกระจายอยูตลอด
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เสนทางเดินของวัสดุและสินคา (ไชยยศ ไชยมัน่คง และมยุขพนัธุ ไชยมั่นคง, 2554: 53) ตนทนุ

ขนสงจาํแนกไดดังนี ้ 

 

ตนทนุคงที่ (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายทีไ่มมีการเปลี่ยนแปลงใดๆตามการ

ผลิตหรือบริการ ไมวาจะทาํการดําเนนิการใหบริการหรือไมก็ตาม ตนทนุชนิดนี้จะตองเกิดข้ึนเปน

จํานวนที่คงที่ในอัตราเทาเดิมอยูตลอดเวลา สามารถแบงไดเปนตนทุนคงที่ตอทั้งกองรถ และ

ตนทนุคงที่ตอคัน ซึง่เปนดังนี ้

 

ตารางที่ 2.5  ตนทนุคงที ่

Fixed Cost หนวย 

ตนทุนคงท่ีตอทั้งกองรถ   

คาจางพนักงานขับรถรายเดือน บาท/วนั 

คาเบ้ียเล้ียง บาท/วนั 

คาบริหารจัดการ บาท/วนั 

คาเชาสํานกังาน บาท/วนั 

ตนทุนคงท่ีตอคัน   

คาทะเบียนและใบอนุญาต บาท/คัน/วนั 

คาประกันภัย (สินคา+ตัวรถ)+พรบ. บาท/คัน/วนั 

คาประกันสังคม บาท/คัน/วนั 

คาเส่ือมราคาของรถ บาท/คัน/วนั 

คาเส่ือมราคาของอุปกรณ บาท/คัน/วนั 

คา GPS บาท/คัน/วนั 

คาใชจายอ่ืนๆ (คาผาใบ) บาท/คัน/วนั 

 

ตนทนุผันแปร (Variable cost) เปนตนทนุหรือคาใชจายที่เปล่ียนแปลงไปตามจํานวนการ

ใหบริการ กลาวคือ ถาใหบริการขนสงมากตนทนุชนดินี้ก็จะมากตามไปดวย ถาใหบริการขนสง

นอยตนทนุนีก้น็อยลงไป หรือถาไมไดใหบริการเลยก็ไมตองจายตนทนุนี้เลย ตนทุนผันแปรที่สําคัญ

คือ ตนทุนรถวิง่ (Running Cost) เปนตนทุนที่เกิดข้ึนจากการวิ่งรถ สามารถแบงไดเปน ตนทุนผัน
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แปรตอระยะทาง และตนทนุผันแปรตอเทีย่ววิง่ นอกจากนี้ตนทุนผันแปรยังข้ึนอยูกบัปจจัยอ่ืนๆ 

เชน ระยะทางและระยะเวลาท่ีรถวิ่ง, ลักษณะเสนทางและลักษณะภูมิประเทศที่รถวิ่ง, ประเภทรถ

และอุปกรณประกอบการขนสง เปนตน ตนทนุผันแปรสามารถลดลงไดดวยการบริหารรถใหมี

ประสิทธิภาพ โดยอาจอาศัยเทคโนโลยีสมัยใหมเขามาชวย เชน  หาเสนทางที่สภาพการจราจร

หนาแนนนอย ลดการติดขัด ใชอุปกรณเสริมดานความปลอดภัย ควบคุมพฤติกรรมคนขับรถไมให

เรงความเร็วเกนิพกิัด ไมจอดติดเคร่ืองทิ้งไว เปนตน 

 

ตารางที่ 2.6  ตนทนุผันแปร 

Variable Cost หนวย 

ตนทุนผันแปรตอระยะทาง   

คาน้ํามันเช้ือเพลิง บาท/กิโลเมตร 

คาซอมบํารุง บาท/กิโลเมตร 

คายางรถยนต บาท/กิโลเมตร 

คาน้ํามันหลอล่ืน บาท/กิโลเมตร 

ตนทุนผันแปรตอเที่ยววิ่ง   

คาผานทางพิเศษ บาท/เทีย่ว 

คาดานช่ังน้าํหนกั บาท/เทีย่ว 

 

3. ตนทนุเทีย่วกลับ (Backhaul Cost)  เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไดรวมเอาลักษณะคา

เสียโอกาส (Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยที่ตองทําใหเสียโอกาสข้ึน ในกรณีของ

การขนสงหมายถึง การที่ตองบรรทุกผูโดยสาร สินคา หรือบริการ ไปสงยังจุดหมายปลายทางแลว 

ในเทีย่วกลับนัน้ไมไดบรรทุกอะไรกลับมาเลย จึงตองมีการคิดถึงตนทนุเทีย่วกลับ รวมไวในการคิด

ตนทนุคาบริการขนสงดวย ซึ่งในบางคร้ังลักษณะเชนนี ้ ถือวาการสูญเปลาไดเกิดข้ึนและถือวาเปน

การขนสงที่ไมทําใหเกิดความประหยัด ทัง้ผูประกอบการขนสงที่รับจางขนสง หรือเจาของกิจการ

ตองคํานงึถงึตนทนุเที่ยวกลับดวยเชนเกยีวกัน (มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร, คณะวิศวกรรมศาสตร, 

2552:   4-1) 
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2.1.6 การขนสงเที่ยวกลับ 
 

พงษธนา วณิชยกอบจินดา (2551) ไดกลาวถงึนยิามของการจัดการขนสงเที่ยวกลับ และ

ปญหาในปจจุบันวา การเพิม่ประสิทธิภาพการขนสงดวยการลดการวิง่เทีย่วเปลา หรือ Backhaul 

Management เปนการจัดการขนสงทีม่ีเปาหมายใหเกิดการใชประโยชนจากยวดยาน (Load 

Utilization) การขนสงโดยทั่วไปเมื่อสงสินคาเสร็จจะตีรถเที่ยวเปลากลับมา ซึง่จะทําใหเกิดตนทุน

ของการประกอบการโดยเปลาประโยชนในการวิ่งรถเปลากลับมาท่ีจดุเร่ิมตน ซึง่ตนทนุทีเ่กิดข้ึนมา

นี้นับเปนตนทนุที่ไมกอใหเกดิมูลคา (Non-Value Adding Cost) และผูประกอบการตองแบก

รับภาระของตนทนุเหลานี้ซึ่งเปนสวนสําคัญในการทําใหตนทุนการประกอบการสูงข้ึน และลด

ความสามารถในการแขงขันลงไปดวย  

 

สุดารัตน อาจหาญ และณกร อินทรพยงุ (2553) ไดกลาววาหากไมมีการจัดการลดการ

ขนสงเที่ยวเปลาของรถบรรทุก จะคิดเปนตนทุนการวิ่งเปลาที่สงผลกระทบตอตนทนุการขนสง

สินคาสูงถึงรอยละ 50 ของตนทนุการขนสงทัง้หมด 

 

 ในป พ.ศ. 2547 กรมการขนสงทางบก ไดดําเนิน “โครงการลดการสูญเสียพลังงานจาก

การเดินรถบรรทุกเทีย่วเปลา” และไดมีการจัดทําเว็บไซด www.thaitruckcenter.com เพื่อเปน

แหลงในการรวบรวมขอมูลผูที่ตองการวาจาง และผูที่ใหบริการรถขนสงไวในแหลงเดียวกนั 

 

ในป พ.ศ. 2551 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน ไดใหการ

สนับสนนุแนวทางและงบประมาณเพ่ือดําเนินการใน “โครงการนาํรองการลดตนทุนพลังงาน

ดวยโลจิสติกส” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อสรางตนแบบความรวมมือในการลดตนทนุพลังงานดวยการ

จัดการขนสงสินคาเที่ยวกลับ ในระยะเร่ิมตนจะดําเนนิโครงการกับผูประกอบการในกลุม

อุสาหกรรม 5 กลุม ไดแก 1.ปโตรเคมี 2.เคร่ืองปรับอากาศและเคร่ืองทาํความเยน็ 3.ไฟฟาและ

อิเล็กทรอนกิส 4.พลาสติก 5.ชิ้นสวนอะไหลยานยนต โดยมีขอบเขตพื้นที่เปาหมายอยูในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภาคกลาง ภาคตะวนัออก และภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง  

โดยกําหนดเปาหมายสามารถลดการขนสงเที่ยวเปลาได 5% (ฐานเศรษฐกิจ, 2551)  
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พงษธนา วณิชยกอบจินดา (2551) กลาววาปญหาที่ทาํใหปจจุบันยงัไมสามารถ

ดําเนนิการจัดการรถเทีย่วกลับไดอยางมปีระสิทธิภาพมากนักเนื่องจาก ไมทราบปริมาณความ

ตองการในการขนสงสินคารวมถงึจุดหมายปลายทางของสินคา รวมถึงความตองการในการใช

รถบรรทุก เชน ขนาดและรูปกระบะบรรทกุที่ไมสอดคลองกับความตองการของผูผลิตสินคา และที่

สําคัญปริมาณความตองการของการขนสงสินคาระหวางตนทางและปลายทางมีปริมาณไมเทากนั 

 

ทองอยู คงขันธ (2553) ไดกลาวถึงการบริหารจัดการขนสงเที่ยวกลับวา การบริหารเที่ยว

รถขนสงจะประสบความสําเร็จได คือ สินคาเปนตัวกาํหนด กลาวคือ หากมีสินคา หรือศูนย

กระจายสินคามาก จะสามารถบริหารงานเทีย่วกลับไดดี นอกจากนี้ยังกลาวถึงปญหาของ 

“โครงการลดการสูญเสียพลังงานจากการเดินรถบรรทุกเที่ยวเปลา” ของกรมการขนสงทางบกวายงั

ไมสามารถเกดิข้ึนได  เนื่องจาก ผูใชบริการและผูใหบริการขนสง ยงัไมมีความเชื่อใจกัน เกิดความ

ไมมั่นใจทัง้ในสวนของการบริการ และการชําระคาขนสง สามารถแกปญหานี้ไดโดยการต้ังบริษทั

กลางเพื่อสรางความเช่ือมัน่ใหทัง้ผูใชบริการและผูใหบริการขนสง 

 

สุดารัตน อาจหาญ และณกร อินทรพยุง (2553) ไดกลาวถงึแนวคิดการแกปญหา

รถบรรทุกวิง่เปลาในประเทศไทยวา สวนใหญจะเปนการจัดใหมีศูนยกลางสําหรับใชเปนที่รวบรวม

ขอมูลของสินคาและรถบรรทุกวิง่เที่ยวเปลา และใหบริการชวยในการคนหาหรือจับคูขนสงใหกับ

ผูประกอบการทั้งที่เปนเจาของสินคา และเจาของรถบรรทุกเขามาใชประโยชน เพื่อหาคูขนสง

ตามที่ตองการ แตไมประสบความสําเร็จ เนื่องจากความบกพรองของระบบ และไมไดรับการแกไข

ใหใชงานได  

 

กลาวโดยสรุปคือ ภาครัฐและเอกชนไดเหน็ถงึความสําคัญของการลดการขนสงเทีย่วเปลา 

โดยสวนใหญ คือการจัดต้ังเว็บไซดเพื่อเปนส่ือกลาง ในการรวบรวมและแลกเปล่ียนขอมูลความ

ตองการในการขนสงสินคาทั้งจากผูขอใชบริการขนสง และผูประกอบการขนสง แตก็ยังไมสามารถ

ดําเนนิการไดโดยสําเร็จ เนื่องจากปญหาความไมมัน่ใจของทัง้ผูรับบริการและผูใหบริการขนสง 

และปญหาระบบไมสมบูรณ  อยางไรกต็ามความพยายามในการแกไขปญหานัน้อาจเอ้ือตอการ

ลดการขนสงเที่ยวเปลาของบริษัทผูประกอบการรถบรรทุก แตในสวนของผูประกอบธุรกิจทีเ่ปน

เจาของสินคา (Shipper) ที่มีรถบรรทุกไวในครอบครอง (Private Fleet) กลับไมไดรับผลประโยชน

เทาที่ควร เนื่องจากปญหาดานนโยบายการขนสงของบริษัทที่จะใชขนสงเฉพาะสินคาของตนเอง 
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ดังนัน้บริษัททีเ่ปนเจาของสินคาจึงตองจัดหางานใหกับรถขนสงของตนเอง เพื่อใชประโยชนจาก

รถบรรทุกใหคุมคาที่สุด  
 
2.2 ทฤษฏีที่เกี่ยวของกับเครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห 

 
2.2.1 ทฤษฏกีารตัดสนิใจเชิงสถิติ (Statistical Decision Making) (วรารัตน เรืองรัตนเมธ,ี 2548) 
 

การตัดสินใจเชิงสถิติ คือการใชขอมูลสถิติและวิธีการทางสถิติเขาชวยในการตัดสินใจ การ

ตัดสินใจเชิงสถิติจะมีความถูกตองและเหมาะสมเพียงไรข้ึนอยูกับสภาวการณตางๆ ที่เกีย่วของกบั

ปญหานั้นๆ และความรู ประสบการณเกีย่วกับปญหานั้นๆ ของผูตัดสินใจเปนสําคัญ โดยทั่วไปจะ

แบงสภาวการณตางๆ ทีเ่กีย่วของกับปญหาออกเปน 3 สภาวการณ คือ สภาวการณแนนอน 

(Certainty) สภาวการณเส่ียง (Risk) และสภาวการณไมแนนอน (Uncertainty) ดังนั้นจงึแบงการ

ตัดสินใจไดเปน 3 ชนิดตามสภาวการณ คือ 

 

1. การตัดสินใจภายใตสภาวการณแนนอน (Decision Making under Certainty)  

เปนการตัดสินใจที่ผูตัดสินใจทราบสภาวการณตางๆ ทีเ่กี่ยวของกับปญหาที่อาจจะ

เกิดข้ึนในอนาคตไดลวงหนาอยางถูกตอง แตโดยทั่วไป ผูตัดสินใจมักไมทราบสภาวการณแนนอน

ที่เกีย่วของกับปญหาที่ตองตัดสินใจ ดังนัน้การตัดสินใจภายใตสภาวการณแนนอนจึงมักไมคอยมี

โอกาสนํามาใช 

 

2. การตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียง (Decision Making under Risk) 

เปนการตัดสินใจที่ผูตัดสินใจไมทราบสภาวการณตางๆ ที่เกี่ยวของกับปญหาทีจ่ะ

เกิดข้ึนในอนาคตไดลวงหนาอยางถูกตอง แตพอจะทราบความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณตางๆ 

ที่เกีย่วของกับปญหาที่จะเกดิข้ึนในอนาคต ความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณตางๆ เหลานี้อาจ

ไดจากขอมูลที่เคยเกิดข้ึนในอดีต หรืออาจไดจากความรูและประสบการณของผูตัดสินใจก็ได 

 

3. การตัดสินใจภายใตสภาวการณไมแนนอน (Decision Making under Uncertainty)  

เปนการตัดสินใจที่ผูตัดสินใจไมทราบสภาวการณตางๆ ที่เกี่ยวของกับปญหาทีจ่ะ

เกิดข้ึนในอนาคตไดลวงหนาอยางถูกตอง ไมทราบแมแตความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณตางๆ 

ที่เกีย่วของกับปญหาที่จะเกดิข้ึนในอนาคต  
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2.2.2  การตัดสินใจภายใตสภาวการณเสีย่ง (Statistical Decision Making under Risk) 
 

Robert Schlaifer ไดกลาวถึงหลักการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียงวา “เมื่อ

ผลตอบแทนท่ีเกิดจากทางเลือกที่อาจจะเปนไปไดทั้งหมดนั้นข้ึนอยูกบัสภาวการณตางๆในอนาคต

ที่ไมอาจทํานายไดลวงหนาอยางถูกตองแนนอนแลว การพิจารณาหาทางเลือกที่ดีที่สุด คือการ

คํานวณผลตอบแทนของแตละทางเลือก แลวประเมินดวยความนาจะเปนของแตละสภาวการณที่

อาจจะเกิดข้ึน จากนัน้จึงตัดสินใจเลือกทางเลือกซึง่มีผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับสูงที่สุด ” 

 

ให A   เปนเซตของทางเลือกที่เปนไปไดทั้งหมดในการตัดสินใจแกปญหา 

A  =  { a1, a2,…., an } 

E   เปนเซตของสภาวการณตางๆ ที่เกีย่วของกับปญหาทีจ่ะเกิดข้ึนในอนาคต 

E  =  { e1, e2,…., em } 

X   เปนเซตของผลตอบแทนที่ไดรับจากการเลือกแตละทางเลือกภายใตสภาวการณตางๆ 

X  =  { X11, X12,…, X1n,  X21, X22,…., X2n  ,…., Xn1 , Xn2 ,…., Xmn } 

 

  ตารางที่ 2.7 ตารางผลตอบแทน (Xij) 

       j ทางเลือก 

        i  
ความนาจะเปน 

a1 a2 … an 

  e1 p1 x11 x12 … x1n 

                   สภาวการณ e2 p2 x21 x22 … x2n 

  … … … … … … 

  em pm xm1 xm2 … xmn 

 

ผลตอบแทนท่ีคาดวาจะไดรับ หรือคาเฉล่ียผลตอบแทนของแตละทางเลือก (Expected 

value of the payoff : EP) หาไดจากผลบวกของผลคูณของผลตอบแทนของแตละสภาวการณกบั

ความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณตางๆ ที่สอดคลองกนั 
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เมื่อ  aj   คือ ทางเลือกที่ j  ; j = 1, 2, …, n 

pi   คือ ความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณที่ i ; i = 1, 2, …, m 

xij  คือ ผลตอบแทนที่ไดรับจากการเลือกทางเลือกที่ j ภายใตสภาวการณที่ i  

 

ดังนัน้ ตามเกณฑนี้ผูตัดสินใจจะคํานวณผลตอบแทนท่ีคาดวาจะไดรับ แลวเลือกทางเลือก

ที่ใหผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับสูงที่สุด ผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับเมื่อเลือกทางเลือก aj  มี

ความหมายเชนเดียวกับคาทีค่าดวาจะไดรับของตัวแปรสุม (Expected value of random 

variable) คือเปนผลตอบแทนโดยเฉล่ียที่ไดรับถาตัดสินใจเลือกทางเลอืก aj หลายๆคร้ัง เปนเพียง

คาที่คาดวาควรจะเปนเทานัน้ ในการเลือกทางเลือก aj แตละคร้ังอาจจะไมไดผลตอบแทนตามที่

คาดคะเนไวกไ็ด แตในระยะยาวเม่ือนําผลตอบแทนที่ไดรับแตละคร้ังมาเฉล่ียแลวจะได

ผลตอบแทนตามที่คาดไว 

 

ในทางตรงกันขามถาหากพจิารณาในแงของการสูญเสียหรือคาเสียโอกาสก็อาจจะหาการ

สูญเสียที่คาดวาจะไดรับ (Expected value of the loss : EL) หรือคาเฉลี่ยการสูญเสียของแตละ

ทางเลือก ซึ่งคํานวณไดโดยวธิีเดียวกนักบัการหาผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับ 

  

 

เมื่อ  aj   คือ ทางเลือกที่ j  ; j = 1, 2, …, n 

pi   คือ ความนาจะเปนที่จะเกิดสภาวการณที่ i ; i = 1, 2, …, m 

lij  คือ การสูญเสียที่ไดรับจากการเลือกทางเลือกที่ j ภายใตสภาวการณที่ i  

 

ดังนัน้ ตามเกณฑนี้ผูตัดสินใจจะคํานวณการสูญเสียทีค่าดวาจะไดรับ แลวเลือกทางเลือก

ที่ใหการสูญเสียที่คาดวาจะไดรับตํ่าที่สุด 

 

( ) ∑
m

j i ij
i=1

EP a = p x

( )
m

j i ij
i=1

EL a = p l∑
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2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกบัการขนสงเที่ยวกลับ 
 

 นุชฤดี แสงวงศประเสริฐ (2548) ไดศึกษาการจัดการขนสงเทีย่วกลับของบริษัทเอกชัย 

ดิสทริบิวช่ัน ซสิเท็ม จาํกัด หรือ เทสโก โลตัส โดยนาํเสนอวิธกีารคํานวณคาใชจายที่เทสโก โลตัส 

สามารถประหยัดไดจากการทํา Backhaul ซึ่งพบวาสามารถประหยัดคาขนสงได 12 ลานบาทตอ

เดือน แตกมี็ตนทนุในการดําเนนิงานที่เพิ่มข้ึน จากการทํางานที่เพิม่ข้ึน เชน การจัดพนกังานมา

ดูแลการทํา Backhaul และการนาํสินคาออกจากตูบรรจสิุนคา และทาํใหการใชงานของรถหัวลาก

ทําไดนอยลง คาใชจายทัง้หมดถูกประมาณการไวที ่ 5% ของรายรับทัง้หมด ปญหาในการทํา 

Backhaul คือ 1.ความไมสมดุลระหวางตูสินคาขาออกและตูสินคาขาเขา 2.ปญหาของความไม

สมดุลของการบริหารการจัดสงและบริหารตูสินคาในแตละเสนทาง 3.สินคาบางประเภทไดรับ

ผลกระทบจากฤดูกาล ทาํใหปริมาณการขนสงไมเทากัน บริหารยาก 4.ความไมเพียงพอของ

อุปกรณ 5.ปญหาที่เกิดจากผูเสียผลประโยชน  

 

กรีฑา จุฬานนท (2549) ไดเสนอแนวคิดการเพิ่มรายไดจากการขนสงเทีย่วกลับของ

อุตสาหกรรมรถยนตในพืน้ทีภ่าคใต ดวยการดัดแปลงหางรถเทรลเลอรโดยไมใหโครงสรางพื้นฐาน

ของรถเปล่ียนแปลงไป เพื่อใหสามารถรับยางพาราเปนงานเที่ยวกลับได ทําใหบริษัทขนสงมีรายได

เพิ่มข้ึน ประมาณ 7,040 บาทตอเที่ยว คิดเปน 21%   ซึ่งมีจุดคุมทุนประมาณ 22 เทีย่วการขนสง 

 

Michael Karlsson, Andrew Landström และ Dag Fjeld (2006) ไดศึกษาการพัฒนา

กระบวนการแลกเปลี่ยนขอมูล เพื่อจัดการรถบรรทุกเที่ยวกลับระหวางผูขนสงสัญญาจางขนไมใน

ตอนเหนือของประเทศสวีเดน โดย แบงกลุมประชากรที่ทาํการศึกษาเปน 2 กลุม คือผูขนสงสัญญา

จางอิสระ (Independent Contractor : IC) และผูขนสงสัญญาจางที่รวมกลุมเปนสมาคม 

(Associated contractor : AC) โดยมีวัตถุประสงคงานวิจัยคือ เพื่อสํารวจความคิดเห็นของผูขนสง

สัญญาจางเพือ่สงเสริมการพัฒนาธุรกิจ และ เพือ่รางแบบจําลองของกระบวนการแลกเปล่ียน

ขอมูลการขนสงเทีย่วกลับใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 

ผลการสํารวจความคิดเหน็เกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจขององคกร พบวา ผูขนสงทัง้ 2 กลุม

ยังถกูจํากัดศักยภาพในการขนสงเที่ยวกลับ โดย ในสวนของผูขนสงสัญญาจางอิสระเกิดจากการที่

รถกลุมนี้จะทาํงานกับลานไมเพียงแหงเดียว ทาํใหเมื่อไมมีไม ก็ไมสามารถเพ่ิมการขนสงเที่ยวกลับ
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ได สวนกลุมผูขนสงสัญญาจางที่รวมกลุมเปนสมาคม ถกูจํากัดดวยขนาดกองรถ (Fleet size) และ

พนกังาน หากเพิ่มการขนสงเที่ยวกลับจะกระทบตอการรับงานขนสงสินคาเที่ยวหลักไดนอยลง  

นอกจากนีย้ังพบแบบจําลองของขอตกลงในการจัดการขนสงเที่ยวกลับ 3 ประเภท ไดแก 

ประเภทที ่1  ขอตกลงระหวางผูขนสง 2 ราย (Contractor pair agreement)  

ประเภทที ่2  ขอตกลงระหวางผูขนสงมากกวา 2 ราย (Multi-part agreement)  

ประเภทที ่3  ขอตกลงแบบหุนสวน (Partnership agreement) 

   

สุดารัตน อาจหาญ และณกร อินทรพยุง (2551) ไดศึกษาปญหาและแนวทางในการ

บริหารจัดการรถบรรทุกสินคาวิง่เทีย่วเปลา ของบริษัทผูประกอบการขนสงสินคา โดยสํารวจจาก

บริษัทขนสงสินคาในจังหวัดชลบุรี จํานวน 35 ราย และวิเคราะหมูลคาของเวลาดวยเทคนิค 

Stated Preference (SP) พบวาสาเหตุที่ทาํใหเกิดการเดินรถบรรทกุเปลาเที่ยวขากลับ เกิดจาก  

พฤติกรรมการขนสงของบริษทัผูประกอบการขนสงไมสามารถหาสินคาใหรถบรรทกุเที่ยวกลับได 

(ขาดแหลงขอมูลและระบบการประสานงานที่มีประสิทธิภาพ กรอบเวลาในการขนสงที่ไมตรงกัน

ระหวางรถกับสินคา ประเภทรถที่ใชขนสง และราคาคาขนสงที่ไมสามารถเจรจาตกลงกันไดอยาง

เปนธรรม) และ มูลคาของเวลาในการขนสงมีคาสูงถึง 3.56 บาท/นาท ี สะทอนใหเห็นวา

ผูประกอบการขนสงสินคาเลือกที่จะวิ่งเที่ยวเปลา เพื่อแลกกับรายไดที่เพิม่ข้ึนจากการเพ่ิมรอบวิง่

เที่ยวหนักเปนหลัก 

 

 สาวิตรี ภูจิตร (2552) ไดศึกษาสถานการณการจัดการขนสงเที่ยวกลับของผูประกอบการ

รถบรรทุกในพืน้ที่ภาคเหนือ โดยใชแบบสอบถามสํารวจผูประกอบการจํานวน 94 ราย พบวา

ผูประกอบการขนสงมกีารเดินรถเทีย่วหนัก (Heavy haul) 1,357 เที่ยว คิดเปน 62.36% และมีการ

เดินรถเทีย่วเปลา (Empty haul) 819 เที่ยว คิดเปน 37.64%  อุปสรรคของการเดินรถเที่ยวกลับที่

ผูประกอบการพบมากที่สุด คือ เร่ืองของเวลาระหวางความตองการขนสงสินคากับการทาํงานของ

รถไมสอดคลองกนั หรือมชีวงเวลาในการรอสินคาทีน่านเกนิไป ทําใหไมสามารถหาสินคาที่จะ

ขนสงในเทีย่วกลับได 
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2.4 งานวิจัยที่ใชทฤษฎีการตัดสินใจในการวิเคราะห 
 

 Li Zhu และ Hock Hai Teo (2002) ไดนําเทคนิคการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียงมา

ใชเลือกกลยทุธการต้ังราคาเร่ิมตนของสินคาที่ขายผานเว็บไซต Yahoo และ eBay โดยมีความ

นาจะเปนที่ขายสินคาได และขายสินคาไมไดเปนสภาวการณ ผลการวิจัยพบวา การขายสินคา

ผานเว็บไซตทีม่ีตนทนุการดําเนนิงานแตกตางกนัสงผลตอการเลือกกลยุทธในรูปแบบที่แตกตางกัน 

 

ปวีณา หรรษกลุ และสิริพันธ ดีศีลธรรม (2550) ไดนําเทคนคิการตัดสินใจภายใต

สภาวการณเส่ียงมาใชในการกําหนดกลยทุธการเพิ่มจํานวนผูเชาหองพักของธุรกิจหองเชา โดยมี

กลยุทธ 3 ทางเลือก คือ การปรับปรุงภูมิทัศน การเพิ่มบริการเสริม และการสรางภาพลักษณ   ใช

คาความนาจะเปนทีจ่ะสําเร็จและไมสําเร็จจากความคาดหวังของฝายบริหาร   

  

Jaroslaw Osiak, Jacek Skudlarski และ Waldemar Izdebski (2009) ไดศึกษาการ

ตัดสินใจของชาวไรในการขายพืชพลังงานชีวภาพใหกับบริษัทนายหนาหรือขายใหกบัโรงงานไฟฟา

โดยตรง โดยมคีวามไมแนนอนของสถานการณ คือ สภาวะเศรษฐกิจที่เปล่ียนแปลงไป ผลการวจิัย

พบวา ชาวไรขายพืชพลังงานชีวภาพใหกบัโรงงานไฟฟาจะใหคามูลคาเงนิที่คาดหวงั (Expected 

Monetary Value : EMV)  สูงกวาการขายใหกับบริษทันายหนา  

 

Roopdarshan Walke, Vinay Topkar และ Sajal Kabiraj (2010) ไดเสนอแนวคิดการนาํ

วิธีวิเคราะหมลูคาเงนิที่คาดหวงั ในการประเมินความเส่ียงของธุรกจิโรงงานผสมคอนกรีต ใน

ประเทศอินเดีย โดยแบงความเส่ียงออกเปน 2 ประเภท คือ ความเสี่ยงภายใน และความเส่ียง

ภายนอก ประเมินคาความนาจะเปนทีจ่ะเกิดความเสี่ยงและผลที่เกิดจากความเสี่ยงนั้นจากการ

ประชุมรวมกนัระหวางผูจัดการโครงการ และพนกังานที่เกี่ยวของ  

 

Martin Flégl และ Helena Brožová (2011) ไดศึกษาการประยุกตใชเทคนิคการตัดสินใจ
ภายใตสภาวการณเส่ียงในการตัดสินใจเลือกสรางมาตรฐาน ISO 9001 และ/หรือ ISO14001 

ใหกับบริษทัทีใ่หบริการดาน ICT ในประเทศสาธารณรัฐเช็ก โดยเปรียบเทียบกับเทคนิค Fuzzy 

Bayesian decision method  พบวาทัง้ 2 วิธีการไดผลลัพธเหมือนกันคือ ใหเลือกสรางมาตรฐาน 

ISO 9001 ใหกับองคกร  
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ตารางที่ 2.8 สรุปสาระงานวจิัยที่เกี่ยวของที่ใชการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียง 

ผูวิจัย (ป) ทางเลือก สภาวการณ ความนาจะเปน 

Li Zhu กลยุทธการต้ังราคาเร่ิมตน การขายสินคา ขอมูลยอดขายสินคาในอดีต 

Hock Hai Teo 1. ราคาสูง  1. ขายสินคาได  

(2002) 2. ราคากลาง  2. ขายสินคาไมได   

  3. ราคาตํ่า     

ปวีณา หรรษกุล  การเพ่ิมจํานวนผูเชาหอพัก เพิ่มรายไดหอพัก ความคาดหวังของผูบริหาร 

สิริพันธ ดีศีลธรรม 1. ปรับปรุงภูมิทัศน  1. สําเร็จ   

(2550) 2. เพิ่มบริการเสริม 2. ไมสําเร็จ   

  3. สรางภาพลักษณ     

Jaroslaw Osiak  

Jacek Skudlarski 

Waldemar Izdebski  

(2009) 

การขายพืชพลังงานชีวภาพ 

ของเกษตรกร    

1. ขายผานบริษัทนายหนา     

2. ขายใหโรงไฟฟาโดยตรง 

สภาวะตลาด 

1. ราคาพืชต่ํา  

2. ราคาพืชสูง 

ผูวิจัยประเมินเอง แบง 

ความคาดเคล่ือนเปน 3 ทาง  

1. ราคาตํ่า 0.5 ราคาสูง 0.5  

2. ราคาตํ่า 0.7 ราคาสูง 0.3  

3. ราคาตํ่า 0.3 ราคาสูง 0.7 

Roopdarshan Walke  

Vinay Topkar  

Sajal Kabiraj               

(2010) 

ไมมีทางเลือก      

เปนการหาความเส่ียงธุรกิจ

โรงงานผสมคอนกรีตใน

ประเทศอินเดีย 

ความเส่ียงของธุรกิจ         

1. ภายในองคกร 

2. ภายนอกองคกร 

ผูจัดการโครงการ 

และบุคคลที่เก่ียวของ

รวมกันประเมิน 

Martin Flégl     

Helena Brožová    

(2011)                         

การสรางมาตรฐาน  ISO  

ของธุรกิจ ICT  ในประเทศ

สาธารณรัฐเช็ก        

1. ไมสรางมาตรฐาน ISO       

2. สราง ISO 9001                 

3. สรางทั้ง ISO 9001  

    และ ISO  14001 

ความตองการของลูกคา   

1. ไมเรียกรองมาตรฐาน      

2. ตองการใหเร่ิมสราง  

    ISO9001                     

3. ตองการ ISO9001     

4. ตองการ ISO9001   

     และมีแนวโนมถึง 

     ISO 14001          

5. ตองการใหมีทั้ง   

     ISO9001 และ14001 

สํารวจจากกลุมลูกคา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



  บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 ในบทนี้ผูวิจยัไดแบงวิธีดําเนนิการวิจัย โดยอธิบายขอมูลพื้นฐานและข้ันตอนการวางแผน

จัดสรรงานใหรถบรรทุกของบริษัทขนสง A จากนั้นจงึอธบิายกรอบแนวความคิดงานวิจัย 

(Conceptual Framework) และข้ันตอนการประยุกตใชทฤษฏีการตัดสินใจภายใตสภาวการณ

เส่ียง โดยใชเกณฑตนทนุขนสงรวมตํ่าที่สุดในการพจิารณาหาทางเลือกที่คุมคาที่สุดในการบริหาร

รถบรรทุกรวมถึงการวิเคราะหความไว โดยแยกตามรายลูกคา และรายไตรมาส    

 
3.1 ขอมูลพืน้ฐาน 
 

รถบรรทุกของบริษัทขนสง A เปนรถกึ่งพวงหางเปลือย หรือรถเทรลเลอร จํานวน 34 คัน 

และไมมีการแบงหรือจัดกลุมพื้นที่ในการวิ่งงานอยางเฉพาะเจาะจง กลาวคือรถทุกคันสามารถวิ่ง

งานไดทั่วประเทศข้ึนอยูกับแผนและปริมาณงานจัดสงสินคาหลัก (ผลิตภัณฑกระดาษ) โดย

เจาหนาทีว่างแผนจัดสรรงานใหรถจะใชเกณฑเฉล่ียงานใหรถ เพื่อใหการบริหารรถในกลุมมีความ

สมดุล และลดปญหาเร่ืองความขัดแยงระหวางพนักงานขับรถในเร่ืองรายได หรือเบ้ียเล้ียงในการ

วิ่งงานที่แตกตางกนัมากเกินไป  

 

 ข้ันตอนในการจัดสรรงานใหรถของบริษัทขนสง A เร่ิมจากเจาหนาทีว่างแผนจัดสรรงานให

รถรับแผนการจัดสงจากบริษัทตัวอยาง และรับสถานะรถทีพ่รอมใชงานจากฝายซอมบํารุงรถขนสง  

จากนั้นจัดสรรงานใหรถแตละคัน  ถาปริมาณรถมีเพยีงพอตอแผนการจัดสง จะทําการวางแผนงาน

ลงระบบ TMS และแจงเบอรรถที่วิง่งานแตละงานกลับไปใหบริษัทตัวอยางทราบ จากน้ันเจาหนาที่

ตรวจติดตามจะโทรศัพทแจงพนักงานขับรถใหมารับใบงานที่พมิพออกจากระบบ โดยในใบงานจะ

แสดงปริมาณเชื้อเพลิงเพื่อใหพนักงานขับรถทําการเบิกกาซจากปมกาซ NGV ของบริษัท  เมื่อเติม

กาซเสร็จแลว พนักงานขับรถจะเขาไปโหลดสินคาภายในโรงงานและจัดสงสินคาตามงานที่ไดรับ

มอบหมายไป จากนัน้จงึกลับมาปดใบงานที่ฐานรถ ในกรณีที่รถมีปริมาณไมเพยีงพอตอปริมาณ

แผนการจัดสงที่เขามาจะมกีารเชารถบรรทกุจากบริษทัภายนอก (outsource) หากบริษัทภายนอก

ไมสามารถจัดหารถได จึงทาํการแจงกลับไปยังบริษัทตัวอยางเพือ่ขอเล่ือนการจัดสงสินคาจาก

ลูกคาปลายทาง 
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ภาพที ่3.1 ข้ันตอนการจัดสรรงานใหรถบรรทุกของบริษทัขนสง A 

 

 

ปริมาณรถเพียงพอ 

ปริมาณรถไมเพียงพอ 

ปริมาณรถไมเพียงพอ 

รับแผนการจัดสง (order) 

ลวงหนา  1 วัน กอนจัดสง 

จัดสรรงานให

รถแตละคัน 

รับสถานะรถพรอมใชงาน 

พรอมอุปกรณสวนควบ 

วางแผนงานและบันทึกลง 

ระบบ TMS 

เปดใบงาน และ 

สงรถไปวิ่งงาน 

ติดตามสถานะรถ 

จบงาน และ 

รถกลับมาปดใบงาน 

แจงผลการจัดรถ 

แจงเตือนเมื่อไม

ปฎิบัติตามแผนงาน 

เล่ือน/ยกเลิกงานลูกคา 

ติดตอใชรถจาก 

outsource 
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กําหนดใหรานลูกคา แทนดวยอักษร A และลานไมแทนดวยอักษร M  โดยใชเกณฑการ

จับคูรานลูกคาและลานไมแบบเฉพาะเจาะจง เนื่องจากมีขอสมมติฐานวาในแตละลานไมมี

ปริมาณไมทอนไมแตกตางกนั ดังนัน้ระยะทางระหวางรานลูกคาและลานไมจงึถกูนํามากําหนด

เปนเกณฑในการจับคูรานลูกคาและลานไม    ขอมูลทีเ่ปนตัวแปรไดแก ระยะเวลารวมที่ใชในแต

ละทางเลือกมหีนวยเปนชัว่โมง และระยะทางรวมที่ใชในแตละทางเลือกมีหนวยเปนกิโลเมตร  ลาน

ไมสวนใหญเปดทําการเวลา 08.00 น. – 12.00 น. มีเพยีงลาน M4 และM14 ที่เปดโหลดไมข้ึนรถ

เฉพาะชวงเวลา 09.00 น. และ 07.00 น. ตามลําดับ สงผลใหระยะเวลาที่ใชในการรับไมกลับสูง

กวาลานอ่ืน เนื่องจากรานลูกคากระดาษจะเปดทาํการเวลา 08.00 น. และลงสินคาเสร็จเวลา

ประมาณ 10.00 น. ทําใหรถไมสามารถเดินทางไปรับไมไดทันเวลาตองเสียเวลารอโหลดไมข้ึนรถ

ในวนัถัดไป การบริหารรถไมวาจะเลือกทางเลือกใดรถทุกคันก็ยงัมีตนทนุคงที่ทีเ่กดิข้ึนตลอดเวลา 

เนื่องจากหลังจากพนักงานขับรถกลับมาปดงานในระบบ TMS จะมีชวงเวลาที่รถตองรอโหลด

สินคาภายในโรงงาน ในสภาวการณที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษนอย การเลือกใหรถรับไมกลับ

จะเกิดตนทุนคงที่จากการรอคอยงานนอยกวา และการบริหารรอบรถจะสามารถทําไดดีกวาการ

เลือกใหรถวิง่เปลากลับ เนื่องจากรถที่รับไมกลับจะใชเวลาในการเดินทางมากกวารถที่วิง่เปลากลับ

ประมาณ 1 วัน ซึง่เมื่อรถกลับมาถึงโรงงานจะผานชวงเวลาที่ไมมงีานจัดสงไปแลว ในขณะที่รถที่

วิ่งเปลากลับโรงงานจะกลับมาถงึโรงงานกอน และพบกับสภาวการณที่ไมมีงานจัดสง สงผลใหรถที่

วิ่งเปลากลับมามีตนทุนคงทีใ่นการจอดรองานจัดสงมากกวารถที่รับไมกลับ  เชน ในกรณีของการ

จับคูรานลูกคา A9 กับลานไม M4 รถที่รับไมกลับมาจะมาถงึโรงงานและพรอมสําหรับโหลดสนิคา

งานใหมไดในเวลา 16.00 น. ซึ่งเปนเวลาท่ีคลังสินคาเร่ิมเปดใหโหลดสินคา ทําใหไมเกิดตนทนุ

คงที่จากการรอคอยงาน  ในกรณีที่รถวิ่งเปลากลับ รถจะกลับมาถึงโรงงานและพรอมสําหรับโหลด

สินคางานใหมในเวลา 17.09 น. ซึ่งในสภาวการณที่ไมมีงานจัดสง รถตองรอจนถงึเวลา 16.00 น. 

ของวันถัดไป รวมเวลาการรอคอยงานทัง้หมด 22 ชั่วโมง 51 นาที  ทัง้นี้อยูบนสมมติฐานทีว่าวัน

ถัดไปตองมีแผนขนสงกระดาษใหรถ ในสภาวการณทีม่ีปริมาณงานขนสงกระดาษมาก การเลือก

ใหรถรับไมกลับจะทาํใหรถไมสามารถกลบัมารับงานขนสงกระดาษที่โรงงานไดทนั บริษทัตัวอยาง

ตองเสียคาใชจายในการจางรถภายนอกบริษัท ในกรณีที่เลือกใหรถวิ่งเปลากลับ บริษทัตัวอยางไม

ตองเสียคาใชจายในสวนนี ้ เนื่องจากรถสามารถกลับมารับงานขนสงกระดาษที่โรงงานตอได ทั้ง

ตนทนุคาเสียโอกาสในการวิง่งาน อันเนื่องมาจากรถจอดนิ่ง และตนทุนขนสงที่ตองจางรถภายนอก

บริษัท ลวนแตเปนตนทนุที่เปนผลมาจากสภาวการณที่เปล่ียนแปลงไป ดังนัน้ตอไปผูวิจัยจะขอ

กลาวรวมกันวาเปน “ตนทุนจากสภาวการณ” 
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ตารางที่ 3.1 แสดงการจับคูกลุมรานลูกคาและลานไม 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา (ชัว่โมง) 

รานลกูคา  ลานไม 
วิ่งเปลา 
กลับ 

รับไม 
กลับ 

วิ่งเปลา
กลับ 

รับไม
กลับ 

รถจอด 
หลังปดงาน  
วิ่งเปลากลับ 

รถจอด 
หลังปดงาน  
รับไมกลับ 

A1 M1 328 383.9 13.08 22.17 26.36 17.28 

A2 M1 328 381.4 13.08 22.15 26.36 17.29 

A3 M1 456 464.5 15.06 25.35 25.42 17.13 

A4 M2 556 563.7 19.46 28.19 23.52 15.19 

A5 M2 558 565 19.48 28.20 23.51 15.19 

A6 M13 596 638.3 21.16 30.32 23.42 14.26 

A7 M5 632 655.7 20.52 29.55 23.24 14.21 

A8 M3 714 784 22.04 31.59 22.53 12.59 

A9  M4* 718 719.7 22.08 44.59 22.51 0.00 

A10  M4* 740 759 22.30 46.35 22.40 0.00 

A11 M5 772 807.1 23.02 32.15 22.24 13.11 

A12 M6 760 802.3 22.5 32.19 22.30 13.01 

A13 M7 762 777.5 22.52 31.53 22.29 13.28 

A14 M8 782 794.8 23.12 32.10 22.19 13.21 

A15 M9 812 862.5 23.42 33.15 22.04 12.31 

A16 M9 810 861.7 23.40 33.14 22.05 12.31 

A17 M9 812 865.1 23.42 33.17 22.04 12.29 

A18 M16 846 869.3 24.06 33.26 21.57 12.37 

A19   M14** 870 989.6 24.30 50.21 21.45 0.00 

A20 M10 892 895.95 24.52 33.56 21.34 12.30 

A21 M10 892 896.7 24.52 33.56 21.34 12.30 

A22 M11 948 963.1 28.48 38.02 20.06 10.52 
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ตารางที่ 3.1 แสดงการจับคูกลุมรานลูกคาและลานไม (ตอ) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา (ชัว่โมง) 

รานลกูคา  ลานไม 
วิ่งเปลา
กลับ 

รับไม
กลับ 

วิ่งเปลา
กลับ 

รับไม
กลับ 

รถจอด 
หลังปดงาน  
วิ่งเปลากลับ 

รถจอด 
หลังปดงาน  
รับไมกลับ 

A23 M11 948 963.1 28.48 38.02 20.06 10.52 

A24 M11 948 963.1 28.48 38.02 20.06 10.52 

A25 M11 950 962.1 28.50 38.01 20.05 10.54 

A26 M11 954 966.4 28.54 38.05 20.03 10.52 

A27 M15 972 974.11 29.12 38.14 19.54 10.52 

A28 M11 1060 1070.7 30.30 39.42 19.20 10.08 

A29 M10 1122 1130 31.22 40.33 18.59 9.48 

A30 M12 1124 1125 31.24 40.40 18.58 9.42 

A31 M12 1128 1128.9 31.28 40.44 18.56 9.40 

A32 M12 1128 1128.7 31.28 40.43 18.56 9.40 

A33 M12 1132 1132.2 31.32 40.47 18.54 9.39 

A34 M17 1298 1314.9 34.08 43.49 17.41 8.00 

   *   เปดใหโหลดไมเฉพาะเวลา 09.00 น. เทานัน้  

   **  เปดใหโหลดไมเฉพาะเวลา 07.00 น. เทานั้น 
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3.2 กรอบแนวความคิดงานวิจัย (Conceptual Framework) 
 

 
ภาพที ่3.2 กรอบแนวความคิดงานวิจัย 

 
3.3 การพิจารณาหาทางเลือกท่ีคุมคาที่สุดในการบริหารรถ  
 

 การพิจารณาทางเลือกที่คุมคาที่สุด ดวยวิธีการตัดสินใจภายใตสภาวการณเส่ียงโดยใช

เกณฑตนทุนรวมตํ่าที่สุดใหกับบริษัทขนสง A  ซึ่งสภาวการณที่มีความไมแนนอนในท่ีนี้คือ 

สภาวการณที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษที่โรงงานมาก และสภาวการณที่มีปริมาณงานขนสง

กระดาษที่โรงงานนอย  งานขนสงกระดาษที่โรงงานเปนงานที่ตองรอรถที่วิ่งงานจัดสงสินคาใน

พื้นที่ตางๆ กลับไปรับงานนี้ (เจาหนาที่วางแผนจัดสรรงานจะทราบลวงหนา 1 วัน แตในขณะนั้น

รถบรรทุกที่วิ่งงานสินคายังอยูในระหวางการขนสงสินคา ซึ่งไดถูกเปดงานจากในระบบ TMS

เรียบรอยแลว) ดังนั้นจึงทําใหเกิดเหตุการณที่สามารถเปนไปได 4 เหตุการณ ไดแก 

สภาวการณ  
(ปริมาณงานจัดสงกระดาษที่รอรถกลับมาโหลด) 

1. ปริมาณงานมาก  

2. ปริมาณงานนอย 

ตนทุนรวม (บาท/ตัน) 
1. ตนทนุคงที่  
2. ตนทนุผันแปร 
3. ตนทนุจากสภาวการณ 

ตัวแปรจากทางเลือก 
1. ระยะเวลารวม (ชั่วโมง) 

2. ระยะทางรวม (กิโลเมตร) 

3. ระยะเวลาจอดรอคอยงาน (ชั่วโมง) 

ทางเลือกการตัดสินใจ 
1. ใหรถวิง่เปลากลับ 

2. ใหรถรับไมทอนกลับ 
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1. การรับไมทอนกลับ ทั้งที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษมาก 
    ผลทีเ่กิด : บริษัทตัวอยางตองจางรถบรรทุกจากบริษัทภายนอกเปนจํานวนเงิน 13,000 บาท 

(คํานวณจากระยะทางเฉล่ียตอวันที่รถวิง่ได 200 กิโลเมตร/วัน)  
 
2. การรับไมทอนกลับ ทั้งที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษนอย  
    ผลทีเ่กิด : ไมเสียตนทุนคงที่เพิ่มอันเนื่องมาจากรถจอดนิ่ง 
 
3. การวิ่งเที่ยวเปลากลับ ทั้งที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษมาก  
    ผลทีเ่กิด : บริษัทตัวอยางสามารถใชรถบรรทุกของบริษัท A ในการขนสงสินคาตอได และไมตอง

สูญเสียคาใชจายในการจางรถภายนอกบริษัท  
  
4. การวิ่งเที่ยวเปลากลับ ทั้งที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษนอย  
    ผลทีเ่กิด : เสียตนทนุคงทีเ่พิ่มเนื่องจากรถจอดนิ่ง  

 

สามารถสรุปในรูปของตารางตนทุนไดดังนี ้

 

ตารางที่ 3.2 ตารางตนทนุของบริษัทตัวอยาง กรณีวิง่สงสินคาลูกคาราน  A จับคูลานไม M  

ณ ไตรมาสที่ i (หนวย: บาท) 

 

 

 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

ตนทนุคงที ่ ตนทนุคงที ่
วิ่งเปลากลับ 

ตนทนุผันแปร 

ไมเสียคาขนสงจากการใช

รถภายนอก (outsource) ตนทนุผันแปร 

เสียตนทุนคงที่เพิม่ 

 จากรถจอดนิง่ 

ตนทนุคงที ่ ตนทนุคงที ่
รับไมทอนกลับ 

ตนทนุผันแปร 

เสียคาขนสงจากการใชรถ

ภายนอก (outsource) ตนทนุผันแปร 

ไมเสียตนทนุคงที่เพิ่ม 

จากรถจอดนิ่ง 
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ทั้งนี้ไดพิจารณาท้ังตนทุนคงที่ และตนทุนผันแปรที่เกิดข้ึนในการขนสงสินคาทั้งการวิ่ง

ขนสงกระดาษเพียงเที่ยวเดียวและการขนสงกระดาษ และรับไมทอนกลับจากลานไมทีละคู (จับคู

แบบเฉพาะเจาะจง) เปนตนทุนที่คํานวณมาจากกองรถเทรลเลอรทั้งหมด แลวหารเฉล่ียเปนตนทุน

ตอคัน  โดยตนทุนคงที่ เทากับ 2,416.08 บาท/คัน/วัน หรือเทากับ 100.67 บาท/คัน/ชัว่โมง ในขณะ

ที่ตนทุนผันแปร เทากับ 9.4 บาท/คัน/กิโลเมตร น้ําหนักบรรทุกกระดาษเทากับ 22.455 ตัน และ

น้ําหนักไมทอน เทากับ 30 ตัน 

 

ตารางที่ 3.3 ตนทนุคงที่ที่ใชในงานวิจัย 

ตนทุนคงท่ี หนวย (บาท/คัน/ชั่วโมง) 

คาเส่ือม 67.25 

คาประกันภัย 5.25 

คาพรบ. 0.47 

คาจดทะเบียน 1.69 

คาภาษีรถ 0.93 

เงินเดือนพนักงานขับรถ 22.24 

คาบริหาร 0.90 

คาเชาอุปกรณ GPS 1.94 

รวม 100.67 

 

ตารางที่ 3.4 ตนทนุผันแปรที่ใชในงานวิจยั 

ตนทุนผันแปร หนวย (บาท/คัน/กิโลเมตร) 

เบ้ียเล้ียงพนักงานขับรถ 2.32 

คาซอมแซม 0.55 

คายางอะไหล 2.07 

คากาซ NGV 4.09 

คาน้ํามันหลอล่ืน 0.37 

รวม 9.40 
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3.3.1 การหาคาความนาจะเปน (Probability) ของปรมิาณงานจัดสงกระดาษตอวัน 
  

สรางหลักเกณฑในการนยิามปริมาณการขนสงกระดาษมาก และการขนสงนอย โดย

อาศัยขอมูลปริมาณงานขนสงกระดาษยอนหลัง ต้ังแตเดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2552  ถงึ มิถนุายน 

พ.ศ. 2554  รวมเปนระยะเวลา 2 ป นาํมาพล็อตกราฟเพื่อดูแนวโนมปริมาณงาน 

 

0
5

10
15
20
25
30
35
40
45

0 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 42 45

ปริมาณงาน (คัน)

จํา
นว

นวั
น

 
ภาพที ่3.3 กราฟแสดงปริมาณงานขนสงกระดาษตามจํานวนวัน 

 

จากกราฟแสดงใหเห็นวาปริมาณงาน/วัน สวนใหญอยูทีป่ระมาณ 22 คัน/วัน จึงต้ังเกณฑ

ในการพิจารณาปริมาณงานขนสงกระดาษเปน 2 สวน คือวันที่มีปริมาณงานขนสงกระดาษมาก 

หมายถงึ วนัที่มีปริมาณการขนสงกระดาษต้ังแต 22 คันข้ึนไป และวันที่มีปริมาณงานขนสง

กระดาษนอย หมายถงึ วันทีม่ีปริมาณการขนสงกระดาษนอยกวา 22 คัน 

 

จากนั้นทําการจัดกลุมขอมูลปริมาณงานขนสงรายวนัแยกตามรายไตรมาสแลวนับจํานวน

ความถี่ตามเกณฑจะไดคาความนาจะเปนของปริมาณงานขนสงกระดาษแตละไตรมาสดังนี ้

 

ตารางที่ 3.5 ความนาจะเปนที่ปริมาณงานขนสงกระดาษมากและนอยแยกตามรายไตรมาส 

ปริมาณงานกระดาษ ไตรมาสท่ี 1 ไตรมาสท่ี 2 ไตรมาสท่ี 3 ไตรมาสท่ี 4 

ปริมาณงานมาก 0.38 0.54 0.43 0.49 

ปริมาณงานนอย 0.62 0.46 0.57 0.51 

 



 35 

3.3.2 การหาคาตนทุนขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected Transport Cost : EC) 
 

คํานวณตนทนุขนสงรวมและใสคาลงในตารางการสูญเสียตนทนุขนสง แลวคํานวณหาคา

ตนทนุขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) เพื่อพิจารณาทางเลือกที่ใหคา 

EC ตํ่าที่สุด โดยวิเคราะหรานลูกคาแตละรายแยกเปน 4 ไตรมาส  และทาํตารางสรุปแตละ

ไตรมาส เพื่อวิเคราะหวาในแตละไตรมาสมีลูกคารานใดบางที่สมควรรับไมทอนกลับ และมีลูกคา

รานใดบางที่สมควรวิ่งรถเปลากลับโรงงาน 

  

ตารางที่ 3.6 ตารางตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียของบริษัทตัวอยาง กรณีวิง่สงสินคาลูกคาราน  

A จับคูลานสาขาไม M ณ ไตรมาสที ่i (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ 
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย 
Expected Cost  

วิ่งเปลากลับ 
ตนทุนรวมท่ีไดรับจากการเลือกวิ่ง

เปลากลับภายใตสภาวการณที่มี

ปริมาณงานมาก (TC1) 

ตนทุนรวมท่ีไดรับจากการเลือกวิ่ง

เปลากลับภายใตสภาวการณที่มี

ปริมาณงานนอย (TC2) 
ECวิ่งเปลากลับ 

รับไมทอนกลับ 
ตนทุนรวมท่ีไดรับจากการเลือกรับ

ไมกลับภายใตสภาวการณที่มี

ปริมาณงานมาก (TC3) 

ตนทุนรวมท่ีไดรับจากการเลือกรับไม

กลับภายใตสภาวการณที่มี 

ปริมาณงาน (TC4) 
ECรับไมกลับ 

probability P 1 – P  
 

จากตารางที่ 3.2    ตนทนุขนสงรวม (TC)     =    ตนทนุปกติ + ตนทนุจากสภาวการณ  

                                                                                น้ําหนกักระดาษ/ไมที่บรรทุก 

    ECวิ่งเปลากลับ  =    (TC1 x P) + (TC2 x (1 - P))    

    ECรับไมกลับ  =    (TC3 x P) + (TC4 x (1 - P))    

 

จากนั้นนํา EC ของทั้ง 2 ทางเลือกมาเปรียบเทยีบกนัวา EC ของทางเลือกใดมีคาตํ่าที่สุด 

นอกจากนีย้ังสามารถคํานวณตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะลดลงได (Expected transport cost 

saving) โดย 

Expected transport cost saving   =    ECmax –  ECmin  
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3.3.3 การวิเคราะหความไว (Sensitivity Analysis)  
 

เปนการหาคาความนาจะเปนของสภาวการณที่ปริมาณงานขนสงกระดาษมาก ทีท่ําใหคา

ตนทนุขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) เปล่ียนแปลงไป หรือเรียกวา 

Indifference point ซึ่งคํานวณโดยกําหนดคาความนาจะเปนที่ปริมาณงานขนสงกระดาษมากเปน 

X (ความนาจะเปนที่ปริมาณงานขนสงกระดาษนอยเปน 1-X) แลวสรางสมการเสนตรงคาของ EC 

ในแตละทางเลือก แลวแกสมการหาคา X    ซึ่งคาสัมบูรณของผลตางของสมการเสนตรงทัง้สอง

เสน คือ ตนทนุขนสงที่ตองเสียเพิ่มข้ึน หากตัดสินใจผิดพลาด   

 

 
ภาพที ่3.4 ตัวอยางกราฟเปรียบเทียบคา EC ของแตละทางเลือก เมื่อคา X เปล่ียนแปลงไป 

 

ตารางที่ 3.7 ตัวอยางตารางสรุปการวเิคราะหความไว 

คา X Optimal Action คา EC ที่เพิม่ขึ้นเมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน)  

0 ถึง X รับไมกลับ (– TC1 –  TC3)X + (TC2 – TC4)(1–X) 

X ถึง 1 วิ่งเปลากลับ (TC3 +  TC1)X + (TC4 – TC2)(1–X) 
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ECรับไมทอนกลับ =  TC3(X) + TC4(1-X)

Indifference point  (X) 



  บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 ในบทนี้ผูวิจยัไดแบงเปน 2 สวน สวนแรกเปนผลวิเคราะหทางเลือกทีเ่กิดตนทนุขนสงนอย

ที่สุดในการจัดสรรงานใหรถ โดยแสดงผลการวิเคราะหตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected 

transport cost: EC) และผลการวิเคราะหความไวของรานลูกคาแตละราย (Sensitivity analysis) 

สวนที่สองเปนสรุปผลการวิเคราะหการเลือกจัดสรรงานใหรถขนสงในแตละไตรมาส และตนทนุ

ขนสงสินคาทีค่าดวาจะลดลงได  

 
4.1 ผลวิเคราะหทางเลือกที่เกิดตนทุนขนสงนอยท่ีสุดในการจัดสรรงานใหรถ 
 
4.1.1 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A1 จับคูลานสาขาไม M1   
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A1 พบวาทัง้ 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถวิ่งเทีย่วเปลา

กลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.1 ตนทนุขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย ลูกคากระดาษ A1 จับคูลานไม M1 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย (EC) 
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -191.38 315.44  122.85*  41.76*  97.51*  67.10* 

รับไมกลับ 251.66 94.03 153.93 179.15 161.81 171.27 

      * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.333 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.333 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 221.41 – 664.45X  

  
 



 38 

ตารางที่ 4.2 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A1 จับคูลานไม M1 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.333 รับไมกลับ 221.41 – 664.45X   

0.333 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ - (221.41 – 664.45X) 

 
4.1.2 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A2 จับคูลานสาขาไม M1 

 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A2 พบวาทัง้ 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถวิ่งเทีย่วเปลา

กลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.3 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A2 จับคูลานไม M1 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -191.38 315.44  122.85*  41.76*  97.51*  67.10* 

รับไมกลับ 251.30 93.55 153.50 178.74 161.38 170.85 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.334 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.334 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 221.89 – 664.57X  

 

ตารางที่ 4.4 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A2 จับคูลานไม M1 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.334 รับไมกลับ 221.89 – 664.57X   

0.334 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(221.89 – 664.57X)   
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4.1.3 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A3 จับคูลานสาขาไม M1 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A3 พบวาทัง้ 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถวิ่งเทีย่วเปลา

กลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.5 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A3 จับคูลานไม M1 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -160.18 373.80  170.89*  85.45*  144.19*  112.15* 

รับไมกลับ 266.21 116.06 173.11 197.14 180.62 189.63 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.377 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.377 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 257.74 – 681.13X  
 

ตารางที่ 4.6 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A3 จับคูลานไม M1 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.377 รับไมกลับ 257.74 – 684.13X  

0.377 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(257.74 – 684.13X) 
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4.1.4 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A4 จับคูลานสาขาไม M2 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A4 พบวาในไตรมาสที ่ 1 การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 การตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลา

กลับโรงงานเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.7 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A4 จับคูลานไม M2 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -128.78 428.37 216.65  127.51*  188.79*  155.36* 

รับไมกลับ 282.33 138.95  193.44* 216.38 200.60 209.21 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.413 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.413 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 289.42 – 700.53X   
 

ตารางที่ 4.8 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A4 จับคูลานไม M2 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.413 รับไมกลับ 289.42 – 700.53X 

0.413 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(289.42 – 700.53X) 
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4.1.5 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A5 จับคูลานสาขาไม M2 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A5 พบวาในไตรมาสที ่ 1 การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 การตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลา

กลับโรงงานเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.9 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A5 จับคูลานไม M2 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -128.29 429.28 217.40  128.19*  189.52*  156.07* 

รับไมกลับ 282.52 139.25  193.69* 216.61 200.85 209.45 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.414 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.414 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 290.03 – 700.84X   
 

ตารางที่ 4.10 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A5 จับคูลานไม M2 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.414 รับไมกลับ 290.03 – 700.84X    

0.414 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(290.03 – 700.84X)    
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4.1.6 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A6 จับคูลานสาขาไม M13 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A6 พบวาในไตรมาสที ่ 1 การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 การตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลา

กลับโรงงานเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.11 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A6จับคูลานไม M13  

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -117.05 451.09 235.20  144.29*  206.79*  172.70* 

รับไมกลับ 294.67 155.20  208.20* 230.51 215.17 223.54 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.418 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.418 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 295.89 – 707.61X   
 

ตารางที่ 4.12 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A6 จับคูลานไม M13 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.418 รับไมกลับ 295.89 – 707.61X 

0.418 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(295.89 – 707.61X) 
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4.1.7 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A7 จับคูลานสาขาไม M5 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A7 พบวาในไตรมาสที ่ 1 การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2, 3 และ 4 การตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลา

กลับโรงงานเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.13 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A7จับคูลานไม M5 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -110.41 463.02 245.12  153.37*  216.45*  182.04* 

รับไมกลับ 296.03 157.55  210.17* 232.33 217.09 225.40 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.429 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.429 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 305.47 – 711.91X   
 

ตารางที่ 4.14 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A7 จับคูลานไม M5 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.429 รับไมกลับ 305.47 – 711.91X 

0.429 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(305.47 – 711.91X) 
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4.1.8 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A8 จับคูลานสาขาไม M3 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A8 พบวาในไตรมาสที ่ 1 และไตรมาสที่  3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.15 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A8จับคูลานไม M3 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -90.56 500.41 275.84  181.29* 246.29   210.84* 

รับไมกลับ 314.90 182.88   233.05* 254.17   239.65* 247.57 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.439 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.439 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 317.53 – 722.99X   
 

ตารางที่ 4.16 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A8 จับคูลานไม M3 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.439 รับไมกลับ 317.53 – 722.99X 

0.439 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(317.53 – 722.99X) 
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4.1.9 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A9 จับคูลานสาขาไม M4 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A9 พบวาในไตรมาสที ่ 1 และไตรมาสที่  3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.17 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A9จับคูลานไม M4 (หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -89.57 502.23 277.35  182.66* 247.76  212.25* 

รับไมกลับ 324.30 171.45  229.53* 253.99  237.18* 246.35 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.444 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.444 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 330.78 – 744.65X  

 

ตารางที่ 4.18 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A9 จับคูลานไม M4 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.444 รับไมกลับ 330.78 – 744.65X 

0.444 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(330.78 – 744.65X) 
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4.1.10 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A10 จับคูลานสาขาไม M4 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A10 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.19 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A10จับคูลานไม M4  

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -84.14 512.27 285.63  190.20* 255.81  220.02* 

รับไมกลับ 331.39 181.91  238.71* 262.63  246.19* 255.16 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.443 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.443 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 330.36 – 745.89X  

 

ตารางที่ 4.20 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A10 จับคูลานไม M4 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.443 รับไมกลับ 330.36 – 745.89X 

0.443 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(330.36 – 745.89X) 
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4.1.11 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A11 จับคูลานสาขาไม M5 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A11 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.21 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A11 จับคูลานไม M5 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -76.25 526.86 297.68  201.18* 267.52  231.33* 

รับไมกลับ 318.16 188.84  237.98* 258.67  244.45* 252.21 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.462 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.462 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 338.02 – 732.43X  

 

ตารางที่ 4.22 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A11 จับคูลานไม M5 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.462 รับไมกลับ 338.02 – 732.43X 

0.462 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(338.02 – 732.43X) 
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4.1.12 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A12 จับคูลานสาขาไม M6 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A12 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.23 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A12 จับคูลานไม M6 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -79.21 521.39 293.16  197.06* 263.13  227.09* 

รับไมกลับ 317.65 187.59  237.01* 257.82  243.52* 251.32 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.457 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.457 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 333.80 – 730.66X  

 

ตารางที่ 4.24 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A12 จับคูลานไม M6 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.457 รับไมกลับ 333.8 – 730.66X 

0.457 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(333.8 – 730.66X) 
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4.1.13 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A13 จับคูลานสาขาไม M7 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A13 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.25 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A13 จับคูลานไม M7 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -78.72 522.30 293.91 197.75* 263.86 227.80* 

รับไมกลับ 313.95 183.21 232.89* 253.81 239.43* 247.28 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.463 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.463 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 339.09 – 731.76X  

 

ตารางที่ 4.26 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A13 จับคูลานไม M7 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.463 รับไมกลับ 339.09 – 731.76X 

0.463 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(339.09 – 731.76X) 
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4.1.14 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A14 จับคูลานสาขาไม M8 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A14 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.27 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A14 จับคูลานไม M8 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -73.78 531.42 301.44  204.61* 271.18  234.87* 

รับไมกลับ 316.50 186.95  236.18* 256.91  242.66* 250.43 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.469 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.469 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 344.47 – 734.75X  

 

ตารางที่ 4.28 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A14 จับคูลานไม M8 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.469 รับไมกลับ 344.47 – 734.75X 

0.469 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(344.47 – 734.75X) 
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4.1.15 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A15 จับคูลานสาขาไม M9 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A15 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.29 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A15 จับคูลานไม M9 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -66.38 545.10 312.73  214.90* 282.16  245.47* 

รับไมกลับ 326.46 200.05  248.08* 268.31  254.40* 261.99 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.468 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.468 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 345.05 – 737.89X  

 

ตารางที่ 4.30 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A15 จับคูลานไม M9 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.468 รับไมกลับ 345.05 – 737.89X 

0.468 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(345.05 – 737.89X) 
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4.1.16 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A16 จับคูลานสาขาไม M9 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A16 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.31 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A16 จับคูลานไม M9 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -66.88 544.18 311.98  214.21* 281.43  244.76* 

รับไมกลับ 326.33 199.84  247.91* 268.15  254.23* 261.82 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.467 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.467 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 344.34 – 737.55X  

 

ตารางที่ 4.32 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A16 จับคูลานไม M9 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.467 รับไมกลับ 344.34 – 737.55X 

0.467 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(344.34 – 737.55X) 
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4.1.17 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A17 จับคูลานสาขาไม M9 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A17 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.33 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A17 จับคูลานไม M9 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -66.38 545.10 312.73  214.90* 282.16  245.47* 

รับไมกลับ 326.83 200.51  248.51* 268.72  254.83* 262.41 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.467 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.467 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 344.59 – 737.80X  

 

ตารางที่ 4.34 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A17 จับคูลานไม M9 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.467 รับไมกลับ 344.59 – 737.80X 

0.467 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(344.59 – 737.80X) 
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4.1.18 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A18 จับคูลานสาขาไม M16 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A18 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

\ 

ตารางที่ 4.35 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A18 จับคูลานไม M16 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -58.37 327.56 325.39  226.36* 294.44  257.30* 

รับไมกลับ 560.60 202.03  249.73* 269.81  256.01* 263.54 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.482 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.482 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 125.53 – 744.50X  

 

ตารางที่ 4.36 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A18 จับคูลานไม M16 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.482 รับไมกลับ 125.53 – 744.50X 

0.482 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(125.53 – 744.50X) 
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4.1.19 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A19 จับคูลานสาขาไม M14 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A19 พบวาในไตรมาสที ่1 และไตรมาสที ่ 3  การตัดสินใจเลือกให

รถรับไมกลับเปนทางเลือกทีม่ีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที ่ 2 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.37 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A19 จับคูลานไม M14 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -52.45 571.54 334.42  234.59* 303.23  265.79* 

รับไมกลับ 365.38 232.23  282.83* 304.13  289.48* 297.47 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.448 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.448 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 339.31 – 757.14X  

 

 

ตารางที่ 4.38 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A19 จับคูลานไม M14 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.448 รับไมกลับ 339.31 – 757.14X 

0.448 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(339.31 – 757.14X) 
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4.1.20 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A20 จับคูลานสาขาไม M10 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A20 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.39 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A20 จับคูลานไม M10 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -47.02 581.57 342.71  242.13* 311.28 273.56 

รับไมกลับ 331.57 208.28  255.13* 274.86  261.29*  268.69* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.496 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.496 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 373.29 – 751.88X  

 

ตารางที่ 4.40 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A20 จับคูลานไม M10 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.496 รับไมกลับ 373.29 – 751.88X 

0.496 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(373.29 – 751.88X) 
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4.1.21 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A21 จับคูลานสาขาไม M10 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A21 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.41 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A21 จับคูลานไม M10 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -47.02 581.57 342.71  242.13* 311.28 273.56 

รับไมกลับ 331.67 208.41  255.25* 274.97  261.41*  268.81* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.496 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.496 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 373.16 – 751.85X  

 

ตารางที่ 4.42 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A21 จับคูลานไม M10 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.496 รับไมกลับ 373.16 – 751.85X 

0.496 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(373.16 – 751.85X) 
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4.1.22 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A22 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A22 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.43 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A22 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -26.49 616.07 371.90  269.09* 339.77 301.22 

รับไมกลับ 345.51 227.86  272.57* 291.39  278.45*  285.51* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.511 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.511 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 388.21 – 760.21X  

 

ตารางที่ 4.44 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A22 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.511 รับไมกลับ 388.21 – 760.21X 

0.511 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(388.21 – 760.21X) 
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4.1.23 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A23 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A23 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.45 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A23 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -26.49 616.07 371.90  269.09* 339.77 301.22 

รับไมกลับ 345.51 227.86  272.57* 291.39  278.45*  285.51* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.511 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.511 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 388.21 – 760.21X  

 

ตารางที่ 4.46 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A23 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.511 รับไมกลับ 388.21 – 760.21X 

0.511 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(388.21 – 760.21X) 

 

 

 

 

 



 60 

4.1.24 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A24 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A24 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.47 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A24 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -26.49 616.07 371.90  269.09* 339.77 301.22 

รับไมกลับ 345.51 227.86  272.57* 291.39  278.45*  285.51* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.511 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.511 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 388.21 – 760.21X  

 

ตารางที่ 4.48 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A24 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.511 รับไมกลับ 388.21 – 760.21X 

0.511 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(388.21 – 760.21X) 
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4.1.25 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A25 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A25 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.49 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A25 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -25.99 616.99 372.65  269.78* 340.51 301.93 

รับไมกลับ 345.36 227.75  272.44* 291.26  278.32*  285.38* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.512 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.512 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 389.24 – 760.59X  

 

ตารางที่ 4.50 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A25 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.512 รับไมกลับ 389.24 – 760.59X 

0.512 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(389.24 – 760.59X) 
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4.1.26 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A26 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A26 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุดสวนในไตรมาสที ่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.51 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A26 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -25.01 618.81 374.16  271.15* 341.97 303.34 

รับไมกลับ 345.99 228.64  273.23* 292.01  279.10*  286.14* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.513 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.513 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 390.17 – 761.17X  

 

ตารางที่ 4.52 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A26 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.513 รับไมกลับ 390.17 – 761.17X 

0.513 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(390.17 – 761.17X) 
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4.1.27 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A27 จับคูลานสาขาไม M15 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A27 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 
 

ตารางที่ 4.53 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A27 จับคูลานไม M15 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ -20.57 627.02 380.94  277.32* 348.56 309.70 

รับไมกลับ 347.16 230.60  274.89* 293.54  280.72*  287.71* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.519 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.519 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 396.42 – 764.15X  

 

ตารางที่ 4.54 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A27 จับคูลานไม M15 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.519 รับไมกลับ 396.42 – 764.15X 

0.519 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(396.42 – 764.15X) 
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4.1.28 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A28 จับคูลานสาขาไม M11 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A28 พบวาในไตรมาสที่ 1 ไตรมาสที่  3 และไตรมาสที ่ 4 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด สวนในไตรมาสที่ 2 การ

ตัดสินใจเลือกใหรถวิง่เปลากลับมายังโรงงานเปนทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.55 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A28 จับคูลานไม M11 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 0.77 667.14 413.92  307.30* 380.60 340.62 

รับไมกลับ 361.25 250.41  292.53* 310.26  298.07*  304.72* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.536 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.536 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 416.73 – 777.21X  

 

ตารางที่ 4.56 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A28 จับคูลานไม M11 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.536 รับไมกลับ 416.73 – 777.21X 

0.536 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(416.73 – 777.21X) 

 

 

 

 

 



 65 

4.1.29 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A29 จับคูลานสาขาไม M10 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A29 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.57 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A29 จับคูลานไม M10 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 15.69 695.41 437.12 328.36 403.13 362.35 

รับไมกลับ 369.83 262.70  303.41*  320.55*  308.76*  315.19* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.550 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.550 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 432.71 – 786.85X  

 

ตารางที่ 4.58 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A29 จับคูลานไม M10 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.550 รับไมกลับ 432.71 – 786.85X 

0.550 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(432.71 – 786.85X) 
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4.1.30 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A30 จับคูลานสาขาไม M12 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A30 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.59 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A30 จับคูลานไม M12 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 16.18 696.33 437.87 329.05 403.86 363.05 

รับไมกลับ 369.36 261.86  302.71*  319.91*  308.09*  314.54* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.552 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.552 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 434.47 – 787.65X  

 

ตารางที่ 4.60 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A30 จับคูลานไม M12 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.552 รับไมกลับ 434.47 – 787.65X 

0.552 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(434.47 – 787.65X) 
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4.1.31 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A31 จับคูลานสาขาไม M12 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A31 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.61 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A31 จับคูลานไม M12 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 17.17 698.15 439.38 330.42 405.33 364.47 

รับไมกลับ 369.94 262.69  303.45*  320.61*  308.81*  315.24* 

      * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.552 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.552 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 435.46 – 788.23X  

 

ตารางที่ 4.62 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A31 จับคูลานไม M12 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.552 รับไมกลับ 435.46 – 788.23X 

0.552 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(435.46 – 788.23X) 
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4.1.32 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A32 จับคูลานสาขาไม M12 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A32 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.63 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A32 จับคูลานไม M12 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 17.17 698.15 439.38 330.42 405.33 364.47 

รับไมกลับ 369.89 262.62  303.39*  320.55*  308.75*  315.19* 

      * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.553 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.553 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 435.53 – 788.25X  

 

ตารางที่ 4.64 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A32 จับคูลานไม M12 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.553 รับไมกลับ 435.53 – 788.25X 

0.553 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(435.53 – 788.25X) 

 

 
 
 
 
 



 69 

4.1.33 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A33 จับคูลานสาขาไม M12 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A33 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.65 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A33 จับคูลานไม M12 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 18.15 699.97 440.88 331.79 406.79 365.88 

รับไมกลับ 370.42 263.41  304.07*  321.20*  309.42*  315.85* 

      * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.553 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.553 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 436.56 – 788.83X  

 

ตารางที่ 4.66 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A33 จับคูลานไม M12 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.553 รับไมกลับ 436.56 – 788.83X 

0.553 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(436.56 – 788.83X) 
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4.1.34 ผลการวิเคราะหรานลูกคากระดาษ A34 จับคูลานสาขาไม M17 
 

จากการคํานวณหาคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสีย (Expected transport cost : EC) 

ของการขนสงกระดาษใหลูกคา A34 พบวาทั้ง 4 ไตรมาส การตัดสินใจเลือกใหรถรับไมกลับเปน

ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด 

 

ตารางที่ 4.67 ตารางการสูญเสียตนทุนขนสง ลูกคากระดาษ A34 จับคูลานไม M17 

(หนวย: บาท/ตัน) 

สภาวการณ ตนทุนขนสงทีค่าดวาจะตองเสีย  
ทางเลือก 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ไตรมาส 1 ไตรมาส 2 ไตรมาส 3 ไตรมาส 4 

วิ่งเปลากลับ 58.73 775.67 440.88 331.79 406.79 365.88 

รับไมกลับ 397.42 301.14  304.07*  321.20*  309.42*  315.85* 

     * คา EC นอยที่สุดในแตละไตรมาส 

 

จากการวิเคราะหความไวพบวาเมื่อชวงความนาจะเปนที่งานขนสงกระดาษมีปริมาณมาก 

ต้ังแต 0 ถึง 0.584 ทางเลือกที่มีตนทนุขนสงตํ่าที่สุด คือการเลือกใหรถวิง่รับไมกลับ และท่ีชวง

ความนาจะเปนต้ังแต 0.584 ถึง 1 ทางเลือกที่มีตนทุนขนสงตํ่าทีสุ่ด คือการเลือกใหรถวิง่เทีย่ว

เปลากลับมายังโรงงาน โดยมีคาตนทนุขนสงสินคาที่คาดวาจะสูญเสียเพิ่มหากตัดสินใจผิดพลาด

เทากับ 474.53 – 813.22X  

 

 

ตารางที่ 4.68 ตารางการวิเคราะหความไว ลูกคากระดาษ A34 จับคูลานไม M17 

คา X ทางเลือกที่ดีทีสุ่ด ตนทุนที่คาดวาจะเสียเพ่ิมขึ้น เมื่อตัดสินใจผิดพลาด (บาท/ตัน) 

0 ถึง 0.584 รับไมกลับ 474.53 – 813.22X 

0.584 ถึง 1 วิ่งเปลากลับ -(474.53 – 813.22X) 
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4.2 สรุปผลวเิคราะหทางเลือก และตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะลดลงได 
 
4.2.1 สรุปผลการวเิคราะหไตรมาสท่ี 1 
 

 ในไตรมาสที่ 1 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A3 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 456 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 15.06 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 31.08 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A4 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 563.7 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 28.19 ถึง 50.21 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 165.50 บาท/ตัน 

 

ตารางที่ 4.69 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 1 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A1 328 13.08 122.85 153.93 31.08* 

A2 328 13.08 122.85 153.50 30.65 

A3 456 15.06 170.89 173.11 2.22 

A4 563.7 28.19 216.65 193.44 23.21 

A5 565 28.20 217.40 193.69 23.71 

A6 638.3 30.32 235.20 208.20 27.00 

A7 655.7 29.55 245.12 210.17 34.95 

A8 784 31.59 275.84 233.05 42.79 

A9 719.7 44.59 277.35 229.53 47.82 

A10 759 46.35 285.63 238.71 46.92 

A11 807.1 32.15 297.68 237.98 59.70 

A12 802.3 32.19 293.16 237.01 56.15 

A13 777.5 31.53 293.91 232.89 61.02 

A14 794.8 32.10 301.44 236.18 65.26 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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ตารางที่ 4.69 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 1 (ตอ) 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A15 862.5 33.15 312.73 248.08 64.65 

A16 861.7 33.14 311.98 247.91 64.07 

A17 865.1 33.17 312.73 248.51 64.22 

A18 869.3 33.26 325.39 249.73 75.66 

A19 989.6 50.21 334.42 282.83 51.59 

A20 895.95 33.56 342.71 255.13 87.58 

A21 896.7 33.56 342.71 255.25 87.46 

A22 963.1 38.02 371.90 272.57 99.33 

A23 963.1 38.02 371.90 272.57 99.33 

A24 963.1 38.02 371.90 272.57 99.33 

A25 962.1 38.01 372.65 272.44 100.21 

A26 966.4 38.05 374.16 273.23 100.93 

A27 974.11 38.14 380.94 274.89 106.05 

A28 1070.7 39.42 413.92 292.53 121.39 

A29 1130 40.33 437.12 303.41 133.71 

A30 1125 40.40 437.87 302.71 135.16 

A31 1128.9 40.44 439.38 303.45 135.93 

A32 1128.7 40.43 439.38 303.39 135.99 

A33 1132.2 40.47 440.88 304.07 136.81 

A34 1314.9 43.49 503.23 337.73 165.50* 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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4.2.2 สรุปผลการวเิคราะหไตรมาสท่ี 2 
 

ในไตรมาสที ่ 2 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A28 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 1,060 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 30.30 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 137.39 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A29 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 1,125 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 40.33 ถึง 43.49 ชั่วโมงโดยรานลูกคา A34 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 35.39 บาท/ตัน 

 

ตารางที่ 4.70 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 2 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A1 328 13.08 41.76 179.15 137.39* 

A2 328 13.08 41.76 178.74 136.98 

A3 456 15.06 85.45 197.14 111.69 

A4 556 19.46 127.51 216.38 88.87 

A5 558 19.48 128.19 216.61 88.42 

A6 596 21.16 144.29 230.51 86.22 

A7 632 20.52 153.37 232.33 78.96 

A8 714 22.04 181.29 254.17 72.88 

A9 718 22.08 182.66 253.99 71.33 

A10 740 22.30 190.2 262.63 72.43 

A11 772 23.02 201.18 258.67 57.49 

A12 760 22.50 197.06 257.82 60.76 

A13 762 22.52 197.75 253.81 56.06 

A14 782 23.12 204.61 256.91 52.30 

A15 812 23.42 214.9 268.31 53.41 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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ตารางที่ 4.70 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 2 (ตอ) 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A16 810 23.40 214.21 268.15 53.94 

A17 812 23.42 214.9 268.72 53.82 

A18 846 24.06 226.36 269.81 43.45 

A19 870 24.30 234.59 304.13 69.54 

A20 892 24.52 242.13 274.86 32.73 

A21 892 24.52 242.13 274.97 32.84 

A22 948 28.48 269.09 291.39 22.30 

A23 948 28.48 269.09 291.39 22.30 

A24 948 28.48 269.09 291.39 22.30 

A25 950 28.50 269.78 291.26 21.48 

A26 954 28.54 271.15 292.01 20.86 

A27 972 29.12 277.32 293.54 16.22 

A28 1060 30.30 307.30 310.26 2.96 

A29 1130 40.33 328.36 320.55 7.81 

A30 1125 40.40 329.05 319.91 9.14 

A31 1128.9 40.44 330.42 320.61 9.81 

A32 1128.7 40.43 330.42 320.55 9.87 

A33 1132.2 40.47 331.79 321.20 10.59 

A34 1314.9 43.49 388.52 353.13 35.39* 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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4.2.3 สรุปผลการวเิคราะหไตรมาสท่ี 3 
 

ในไตรมาสที่ 3 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A7 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 632 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 21.16 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 64.30 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A8 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 719.7 ถึง 1,314.9  กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 31.53 ถึง 46.35 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 124.84 บาท/ตัน 

 

ตารางที่ 4.71 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 3 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A1 328 13.08 97.51 161.81 64.30* 

A2 328 13.08 97.51 161.38 63.87 

A3 456 15.06 144.19 180.62 36.43 

A4 556 19.46 188.79 200.60 11.81 

A5 558 19.48 189.52 200.85 11.33 

A6 596 21.16 206.79 215.17 8.38 

A7 632 20.52 216.45 217.09 0.64 

A8 784 31.59 246.29 239.65 6.64 

A9 719.7 44.59 247.76 237.18 10.58 

A10 759 46.35 255.81 246.19 9.62 

A11 807.1 32.15 267.52 244.45 23.07 

A12 802.3 32.19 263.13 243.52 19.61 

A13 777.5 31.53 263.86 239.43 24.43 

A14 794.8 32.10 271.18 242.66 28.52 

A15 862.5 33.15 282.16 254.40 27.76 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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ตารางที่ 4.71 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 3 (ตอ) 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A16 861.7 33.14 281.43 254.23 27.20 

A17 865.1 33.17 282.16 254.83 27.33 

A18 869.3 33.26 294.44 256.01 38.43 

A19 989.6 50.21 303.23 289.48 13.75 

A20 895.95 33.56 311.28 261.29 49.99 

A21 896.7 33.56 311.28 261.41 49.87 

A22 963.1 38.02 339.77 278.45 61.32 

A23 963.1 38.02 339.77 278.45 61.32 

A24 963.1 38.02 339.77 278.45 61.32 

A25 962.1 38.01 340.51 278.32 62.19 

A26 966.4 38.05 341.97 279.10 62.87 

A27 974.11 38.14 348.56 280.72 67.84 

A28 1070.7 39.42 380.6 298.07 82.53 

A29 1130 40.33 403.13 308.76 94.37 

A30 1125 40.40 403.86 308.09 95.77 

A31 1128.9 40.44 405.33 308.81 96.52 

A32 1128.7 40.43 405.33 308.75 96.58 

A33 1132.2 40.47 406.79 309.42 97.37 

A34 1314.9 43.49 467.38 342.54 124.84* 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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4.2.4 สรุปผลการวเิคราะหไตรมาสท่ี 4 
 

ในไตรมาสที ่ 4 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A19 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 870 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 24.30 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 104.17 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A20 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 895.95 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 33.56 ถึง 43.49 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 76.05 บาท/ตัน 

 

ตารางที่ 4.72 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 4 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A1 328 13.08 67.10 171.27 104.17* 

A2 328 13.08 67.10 170.85 103.75 

A3 456 15.06 112.15 189.63 77.48 

A4 556 19.46 155.36 209.21 53.85 

A5 558 19.48 156.07 209.45 53.38 

A6 596 21.16 172.70 223.54 50.84 

A7 632 20.52 182.04 225.40 43.36 

A8 714 22.04 210.84 247.57 36.73 

A9 718 22.08 212.25 246.35 34.10 

A10 740 22.30 220.02 255.16 35.14 

A11 772 23.02 231.33 252.21 20.88 

A12 760 22.50 227.09 251.32 24.23 

A13 762 22.52 227.80 247.28 19.48 

A14 782 23.12 234.87 250.43 15.56 

A15 812 23.42 245.47 261.99 16.52 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
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ตารางที่ 4.72 ตารางสรุปผลการวิเคราะหไตรมาสที่ 4 (ตอ) 

ลูกคา ระยะทางรวม ระยะเวลารวม ECวิ่งเปลากลับ ECรับไมกลับ 
Expected Transport  

Cost Saving 

A16 810 23.40 244.76 261.82 17.06 

A17 812 23.42 245.47 262.41 16.94 

A18 846 24.06 257.30 263.54 6.24 

A19 870 24.30 265.79 297.47 31.68 

A20 895.95 33.56 273.56 268.69 4.87 

A21 896.7 33.56 273.56 268.81 4.75 

A22 963.1 38.02 301.22 285.51 15.71 

A23 963.1 38.02 301.22 285.51 15.71 

A24 963.1 38.02 301.22 285.51 15.71 

A25 962.1 38.01 301.93 285.38 16.55 

A26 966.4 38.05 303.34 286.14 17.20 

A27 974.11 38.14 309.70 287.71 21.99 

A28 1070.7 39.42 340.62 304.72 35.90 

A29 1130 40.33 362.35 315.19 47.16 

A30 1125 40.40 363.05 314.54 48.51 

A31 1128.9 40.44 364.47 315.24 49.23 

A32 1128.7 40.43 364.47 315.19 49.28 

A33 1132.2 40.47 365.88 315.85 50.03 

A34 1314.9 43.49 424.37 348.32 76.05* 
       * คา Expected Transport Cost Saving มากที่สุดของแตละทางเลือกในไตรมาส 
 
 
 
 
 
 



  บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
  

จากงานวิจยันีท้ําใหไดตารางสนับสนุนการตัดสินใจในการเลือกจัดสรรงานใหรถที่วิง่ขนสง

กระดาษใหกบัลูกคาในภาคตะวันออกเฉียงเหนือแยกตามรายไตรมาส สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ

ในการบริหารงานรถขนสง  และทําใหผูประกอบการสามารถรูตนทนุคาขนสงที่อาจจะเกิดข้ึนใน

อนาคต ซึ่งผูประกอบการสามารถนําองคความรูที่ไดไปพัฒนาในการตัดสินใจอ่ืน เชน การนํา

ตนทนุที่คาดวาจะเกิดไปเปรียบเทยีบ หรือเจรจาตอรองราคาคาขนสงจากรถภายนอก  เพื่อวาจาง

ใหวิ่งงานในเสนทางที่กอใหเกิดตนทนุคาขนสงสินคาสูง และเลือกใหรถของบริษัทในเครือวิ่งเฉพาะ

เสนทางที่มีตนทุนคาขนสงสินคาที่ตํ่ากวา เปนตน แตถึงอยางไรก็ตามตารางสนับสนุนการตัดสินใจ

ที่ไดจากการวจิัยนัน้เปนการคาดการณผลที่เกิดจากสภาวการณที่จะเกดิข้ึนในอนาคต ซึ่งในความ

เปนจริงสภาวการณนัน้อาจเกิดหรือไมเกดิก็ได ดังนั้นงานวิจยันี้จึงต้ังอยูบนขอกําหนดทีว่า ปริมาณ

งานขนสงกระดาษในอนาคตมีแนวโนมในลักษณะเดียวกันกับในอดีตที่ผานมา หากปริมาณงาน

ขนสงกระดาษในอนาคตมีความแตกตางจากในอดีตมาก ผลที่ไดจากตารางอาจคลาดเคลื่อนจาก

ความเปนจริงมาก ดังนั้นผูวิจัยจงึใชเทคนิคการวเิคราะหความไว (Sensitivity Analysis) ในการ

วิเคราะหตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียในอนาคต หากวาความนาจะเปนที่จะเกดิสภาวการณมี

การเปล่ียนแปลงไป   
 
5.1 สรุปผลการวิจยั 
 

ในไตรมาสที่ 1 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A3 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 456 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 15.06 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 31.08 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A4 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 563.7 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 28.19 ถึง 50.21 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 165.50 บาท/ตัน 

 

  
 



 80 

ในไตรมาสที ่ 2 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A28 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 1,060 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 30.30 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 137.39 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A29 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 1,125 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 40.33 ถึง 43.49 ชั่วโมงโดยรานลูกคา A34 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 35.39 บาท/ตัน 

 

ในไตรมาสที่ 3 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A7 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 632 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 21.16 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 64.30 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A8 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 719.7 ถึง 1,314.9  กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 31.53 ถึง 46.35 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 124.84 บาท/ตัน 

 

ในไตรมาสที ่ 4 รานลูกคาทีค่วรเลือกใหวิง่รถเปลากลับไดแก ราน A1 ถึงราน A19 ซึ่งมี

ระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 328 ถึง 870 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยูในชวงระหวาง 

13.08 ถึง 24.30 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A1 มีตนทนุการขนสงสินคาที่คาดวาจะประหยัดไดใน

อนาคตมากทีสุ่ด 104.17 บาท/ตัน  สวนรานลูกคาที่ควรเลือกใหรับไมทอนกลับไดแก ราน A20 ถึง

ราน A34 มีระยะทางรวมอยูในชวงระหวาง 895.95 ถึง 1,314.9 กิโลเมตร และมีระยะเวลารวมอยู

ในชวงระหวาง 33.56 ถึง 43.49 ชั่วโมง โดยรานลูกคา A34 มีตนทุนการขนสงสินคาที่คาดวาจะ

ประหยัดไดในอนาคตมากทีสุ่ด 76.05 บาท/ตัน 

 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 

จากตารางสรุปผลการวิเคราะหรายไตรมาสจากบทที ่ 4 แสดงใหเหน็วาสภาวการณที่

ปริมาณงานขนสงกระดาษที่ตางกันในแตละไตรมาส สงผลใหตนทนุขนสงสินคาเปล่ียนแปลงตาม

ไปดวย ซึ่งเปนจริงตรงตามที่ผูวิจยัไดต้ังสมมติฐานไว ทําใหตารางสนับสนุนการตัดสินใจที่ไดมี
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ความแตกตางกันในแตละไตรมาส นอกจากนี้ยงัพบวา ระยะทางรวมท่ีส้ันทาํใหการตัดสินใจเลือก

ใหรถวิง่เทีย่วเปลากลับโรงงานมีตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียในอนาคตนอยกวาการเลือกใหรถ

รับไมทอนกลับ เนื่องจากระยะทางที่ส้ันทาํใหรถใชเวลาในการเดินทางนอย และสามารถว่ิงกลับมา

ที่โรงงานไดเร็วข้ึน ทาํใหสามารถรับงานขนสงกระดาษที่โรงงานตอได และบริษัทตัวอยางไมตอง

จางรถขนสงภายนอกบริษัท ในทางกลับกันพบวา ระยะทางรวมที่รถใชมากข้ึนทาํใหการตัดสินใจ

เลือกใหรถรับไมทอนกลับโรงงานมีตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียนอยกวาการเลือกใหรถวิง่เที่ยว

เปลากลับโรงงาน เนื่องจากเมื่อระยะทางรวมมากข้ึนทําใหรถใชเวลาในการเดินทางมากข้ึนตามไป

ดวย ถงึแมวาจะใหรถวิ่งเปลากลับมาท่ีโรงงานทันททีี่ลงสินคาเสร็จก็ตาม รถก็ไมสามารถกลับมา

ยังโรงงานเพื่อรับงานขนสงกระดาษตอไดทัน ทําใหบริษทัตัวอยางตองจางรถขนสงภายนอกบริษัท

มาวิง่งานขนสงกระดาษแทนเพื่อรักษาระดับความพงึพอใจของลูกคาไว เกิดเปนตนทนุคาขนสงที่

สูงข้ึน ดังนัน้การเลือกใหรถรับไมทอนกลับ เปรียบเสมือนการนําตนทนุคาขนสงที่ลดลงไดจากการ

รับงานเทีย่วกลับมาหกัลางตนทนุคาขนสงสินคาที่เกิดจากการจางรถภายนอกบริษทั เมื่อพิจารณา

ความสัมพันธระหวางปริมาณงานขนสงกระดาษ และตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียในอนาคต 

จากผลการวิเคราะหความไวในลูกคาแตละราย พบวา เมื่อนําสมการของ Expected transport 

cost (EC) ของทัง้ 2 ทางเลือกมาพล็อตกราฟที่ระดับความนาจะเปนที่ปริมาณงานขนสงกระดาษ

มากแตกตางกัน พบวา เมื่อปริมาณงานขนสงกระดาษนอยการเลือกใหรถรับไมกลับจะมีตนทุน

ขนสงที่คาดวาจะตองจายตํ่ากวาการเลือกใหรถวิง่เปลากลับโรงงาน และเม่ือปริมาณงานขนสง

กระดาษมมีากข้ึน การเลือกใหรถวิง่เที่ยวเปลากลับมตีนทนุขนสงทีค่าดวาจะตองเสียนอยกวาการ

เลือกใหรถรับไมกลับโรงงาน  ซึง่สอดคลองกับความสัมพันธดานระยะทาง และระยะเวลา ที่มีตอ

ตนทนุขนสงทีค่าดวาจะเสียในอนาคต ตามที่ไดกลาวถงึขางตน   

 
5.3 ขอเสนอแนะ 
 

 1.  การขนสงโดยรถกึ่งพวงสามารถใชวิธทีึง้หางรถไวที่ลานไม เพื่อไมใหรถเสียเวลารอคอย

โหลดไมข้ึนรถ ทําใหใชเวลาในกิจกรรมการขนสงนอยลง ตนทุนผันแปรอาจมีคาลดลง ในขณะที่

ตนทนุคงที่อาจมีคาสูงข้ึน เนื่องจากในแตละลานไมตองมีหางรถเปลาสํารองเพื่อไวทําการสลับหาง

รถ จึงสามารถนําการขนสงดวยวิธทีึง้หางมาเปนทางเลือกหนึ่งในการรวมพิจารณาหาทางเลือกทีม่ี

ตนทนุขนสงรวมตํ่าที่สุด  
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 2. คาขนสงจากการเชารถจากบริษทัภายนอก ในงานวิจยันี้คํานวณจากระยะทางเฉล่ีย

ของรถ ซึ่งถูกคํานวณเปนคาใชจายไวที่ 13,000 บาท ซึง่ในอนาคตคาขนสงนี้อาจมกีาร

เปล่ียนแปลงไป เนื่องจากความผันผวนของราคาเช้ือเพลิงหรือบริษัทตัวอยางอาจสามารถหา

บริษัทขนสงอ่ืนที่เสนอคาขนสงตํ่ากวานี ้ สงผลใหคาตนทนุขนสงที่คาดวาจะตองเสียของแตละ

ทางเลือกเปล่ียนแปลงไป  

 3. งานวิจัยนี้ไมไดคํานวณความนาจะเปนทีจ่ะมีไมทีล่านไมแตละแหง ถาสามารถเก็บ

ขอมูลปริมาณไมในลานแตละแหงได จะสามารถนาํไปคํานวณตนทนุขนสงรวมที่คาดวาจะตองเสีย

โดยใชทฤษฏีการตัดสินใจแบบตนไมได ซึ่งจะทําใหผลของงานวิจัยนี้มคีวามสมบูรณยิ่งข้ึน  
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ตารางแสดงตนทุนคาขนสงของรานลูกคากระดาษ และลานไมแตละราย 
 

ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A1 ลานไม M1 (หนวย: บาท) 

 
 ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A2 ลานไม M1 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A3 ลานไม M1 (หนวย: บาท) 

 

 

 

 
 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 4,405.33 -13,000 5,851.92 2,677.82 

รับไมทอนกลับ 4,405.33 13,000 5,851.92 -919.45 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 4405.33 -13,000 5825.07 2,677.82 

รับไมทอนกลับ 4405.33 13,000 5825.07 -917.77 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 5806.52 -13,000 6941.77 2,587.22 

รับไมทอนกลับ 5806.52 13,000 6941.77 -854.02 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A4 ลานไม M2 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A5 ลานไม M2 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A6 ลานไม M13 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A7 ลานไม M5 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 7216.31 -13,000 8149.42 2,402.66 

รับไมทอนกลับ 7216.31 13,000 8149.42 -860.73 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 7238.47 -13,000 8163.32 2,400.98 

รับไมทอนกลับ 7238.47 13,000 8163.32 -859.05 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 7743.32 -13,000 9073.81 2,385.88 

รับไมทอนกลับ 7743.32 13,000 9073.81 -932.88 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 8041.45 -13,000 9175.29 2,355.68 

รับไมทอนกลับ 8041.45 13,000 9175.29 -911.06 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A8 ลานไม M3 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A9 ลานไม M4 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A10 ลานไม M4 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A11 ลานไม M5 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 8933.05 -13,000 10589.36 2,303.67 

รับไมทอนกลับ 8933.05 13,000 10589.36 -996.63 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 8977.36 -13,000 11293.65 2,300.31 

รับไมทอนกลับ 8977.36 13,000 11293.65 -2,300.31 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9221.08 -13,000 11824.14 2,281.85 

รับไมทอนกลับ 9221.08 13,000 11824.14 -2,281.85 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9575.57 -13,000 10833.35 2,255.01 

รับไมทอนกลับ 9575.57 13,000 10833.35 -927.84 



 91 

ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A12 ลานไม M6 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A13 ลานไม M7 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A14 ลานไม M8 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A15 ลานไม M9 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9442.63 -13,000 10794.94 2,265.08 

รับไมทอนกลับ 9442.63 13,000 10794.94 -954.69 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9464.79 -13,000 10518.20 2,263.40 

รับไมทอนกลับ 9464.79 13,000 10518.20 -907.71 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9686.34 -13,000 10709.34 2,246.62 

รับไมทอนกลับ 9686.34 13,000 10709.34 -902.67 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10018.68 -13,000 11454.78 2,221.45 

รับไมทอนกลับ 10018.68 13,000 11454.78 -961.40 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A16 ลานไม M9 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A17 ลานไม M9 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A18 ลานไม M16 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A19 ลานไม M14 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 9996.52 -13,000 11445.58 2,223.13 

รับไมทอนกลับ 9996.52 13,000 11445.58 -963.08 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10018.68 -13,000 11482.57 2,221.45 

รับไมทอนกลับ 10018.68 13,000 11482.57 -964.75 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10378.55 -13,000 11537.15 2,209.71 

รับไมทอนกลับ 10378.55 13,000 11537.15 -939.59 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10644.42 -13,000 14370.97 2,189.57 

รับไมทอนกลับ 10644.42 13,000 14370.97 -2,189.57 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A20 ลานไม M10 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A21 ลานไม M10 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A22 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A23 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10888.13 -13,000 11838.00 2,171.12 

รับไมทอนกลับ 10888.13 13,000 11838.00 -912.74 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 10888.13 -13,000 11845.05 2,171.12 

รับไมทอนกลับ 10888.13 13,000 11845.05 -912.74 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 11810.50 -13,000 12881.96 2,023.47 

รับไมทอนกลับ 11810.50 13,000 12881.96 -929.52 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 11810.50 -13,000 12881.96 2,023.47 

รับไมทอนกลับ 11810.50 13,000 12881.96 -929.52 



 94 

ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A24 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A25 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A26 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A27 ลานไม M15 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 11810.50 -13,000 12881.96 2,023.47 

รับไมทอนกลับ 11810.50 13,000 12881.96 -929.52 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 11832.65 -13,000 12870.88 2,021.79 

รับไมทอนกลับ 11832.65 13,000 12870.88 -924.49 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 11876.96 -13,000 12918.01 2,018.43 

รับไมทอนกลับ 11876.96 13,000 12918.01 -924.49 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 12076.36 -13,000 13005.58 2,003.33 

รับไมทอนกลับ 12076.36 13,000 13005.58 -909.39 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A28 ลานไม M11 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A29 ลานไม M10 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A30 ลานไม M12 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A31 ลานไม M12 (หนวย: บาท) 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13034.44 -13,000 14061.18 1,946.29 

รับไมทอนกลับ 13034.44 13,000 14061.18 -926.16 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13704.48 -13,000 14704.17 1,911.05 

รับไมทอนกลับ 13704.48 13,000 14704.17 -924.49 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13726.64 -13,000 14668.91 1,909.37 

รับไมทอนกลับ 13726.64 13,000 14668.91 -932.88 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13770.95 -13,000 14712.28 1,906.02 

รับไมทอนกลับ 13770.95 13,000 14712.28 -932.88 
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ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A32 ลานไม M12 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A33 ลานไม M12 (หนวย: บาท) 

 
ตารางแสดงตนทนุคาขนสงของรานลูกคากระดาษ A34 ลานไม M17 (หนวย: บาท) 

 

 

 

 

 

 

 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13770.95 -13,000 14708.73 1,906.02 

รับไมทอนกลับ 13770.95 13,000 14708.73 -932.88 

สภาวการณ 

ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 13815.26 -13,000 14748.34 1,902.66 

รับไมทอนกลับ 13815.26 13,000 14748.34 -931.20 

สภาวการณ 
ปริมาณงานมาก ปริมาณงานนอย ทางเลือก 

ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ ตนทุนปกติ ตนทุนจากสภาวการณ 

วิ่งเปลากลับ 15637.40 -13,000 16771.08 1,780.18 

รับไมทอนกลับ 15637.40 13,000 16771.08 -974.82 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
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ตารางแสดงเวลาที่ใชในกจิกรรมขนสงสําหรบัทางเลือกใหรถวิ่งเปลากลับ 
รวมเวลา 

ลูกคา ระยะทางโรงงานไปรานลูกคา 
เวลา 

เปด-ปดใบงาน 
เวลา 

ขึ้นสินคา 
เวลา 

เติม GAS 

เวลา 
เดินทางไปราน

ลูกคา 

เวลาลง
สินคา 

เวลาเดินทางกลับ
โรงงาน 

เวลา 
พักระหวางทาง ชั่วโมง  วัน 

A1 164 1:00:00 2:00:00 2:00:00 2:44:00 2:00:00 2:24:00 1:00:00 13:08:00 1 

A2 164 1:00:00 2:00:00 2:00:00 2:44:00 2:00:00 2:24:00 1:00:00 13:08:00 1 

A3 228 1:00:00 2:00:00 2:00:00 3:48:00 2:00:00 3:18:00 1:00:00 15:06:00 1 

A4 278 1:00:00 2:00:00 4:00:00 4:38:00 2:00:00 4:08:00 2:00:00 19:46:00 1 

A5 279 1:00:00 2:00:00 4:00:00 4:39:00 2:00:00 4:09:00 2:00:00 19:48:00 1 

A6 298 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:58:00 2:00:00 4:18:00 2:00:00 21:16:00 1 

A7 316 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:16:00 2:00:00 4:36:00 2:00:00 20:52:00 1 

A8 357 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:57:00 2:00:00 5:07:00 2:00:00 22:04:00 1 

A9 359 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:59:00 2:00:00 5:09:00 2:00:00 22:08:00 1 

A10 370 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:10:00 2:00:00 5:20:00 2:00:00 22:30:00 1 

A11 386 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:26:00 2:00:00 5:36:00 2:00:00 23:02:00 1 

A12 380 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:20:00 2:00:00 5:30:00 2:00:00 22:50:00 1 

A13 381 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:21:00 2:00:00 5:31:00 2:00:00 22:52:00 1 

A14 391 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:31:00 2:00:00 5:41:00 2:00:00 23:12:00 1 

A15 406 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:46:00 2:00:00 5:56:00 2:00:00 23:42:00 1 

A16 405 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:45:00 2:00:00 5:55:00 2:00:00 23:40:00 1 

A17 406 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:46:00 2:00:00 5:56:00 2:00:00 23:42:00 1 98 



 

 

ตารางแสดงเวลาที่ใชในกจิกรรมขนสงสําหรบัทางเลือกใหรถวิ่งเปลากลับ (ตอ) 
รวมเวลา 

ลูกคา ระยะทางโรงงานไปรานลูกคา 
เวลา 

เปด-ปดใบงาน 
เวลา 

ขึ้นสินคา 
เวลา 

เติม GAS  

เวลา 
เดินทางไปราน

ลูกคา 

เวลาลง
สินคา 

เวลาเดินทางกลับ
โรงงาน 

เวลา 
พักระหวางทาง ชั่วโมง  วัน 

A18 423 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:03:00 2:00:00 6:03:00 2:00:00 24:06:00 2

A19 435 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:15:00 2:00:00 6:15:00 2:00:00 24:30:00 2

A20 446 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:26:00 2:00:00 6:26:00 2:00:00 24:52:00 2

A21 446 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:26:00 2:00:00 6:26:00 2:00:00 24:52:00 2

A22 474 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 6:54:00 3:00:00 28:48:00 2

A23 474 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 6:54:00 3:00:00 28:48:00 2

A24 474 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 6:54:00 3:00:00 28:48:00 2

A25 475 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:55:00 2:00:00 6:55:00 3:00:00 28:50:00 2

A26 477 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:57:00 2:00:00 6:57:00 3:00:00 28:54:00 2

A27 486 1:00:00 2:00:00 6:00:00 8:06:00 2:00:00 7:06:00 3:00:00 29:12:00 2

A28 530 1:00:00 2:00:00 6:00:00 8:50:00 2:00:00 7:40:00 3:00:00 30:30:00 2

A29 561 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:21:00 2:00:00 8:01:00 3:00:00 31:22:00 2

A30 562 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:22:00 2:00:00 8:02:00 3:00:00 31:24:00 2

A31 564 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:24:00 2:00:00 8:04:00 3:00:00 31:28:00 2

A32 564 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:24:00 2:00:00 8:04:00 3:00:00 31:28:00 2

A33 566 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:26:00 2:00:00 8:06:00 3:00:00 31:32:00 2

A34 649 1:00:00 2:00:00 6:00:00 10:49:00 2:00:00 9:19:00 3:00:00 34:08:00 2 99 



 

 

ตารางแสดงเวลาที่ใชในกจิกรรมขนสงสําหรบัทางเลือกใหรถรับไมทอนกลับโรงงาน 
รวมเวลา 

ลูกคา ลานไม 
ระยะทาง
โรงงานไป
รานลูกคา 

ระยะทางรานไป
ลานสาขาไม 

ระยะทางลาน
สาขาไมไป
โรงงาน 

เวลา 
เปด-ปดใบ

งาน 

เวลา 
ขึ้นสินคา 

เวลา 
เติม GAS 

เวลาเดินทาง
ไปรานลูกคา 

เวลาลง
สินคา 

เวลา
เดินทางไป
ลานไม 

เวลารอ
ลานสาขา
ไมเปด 

เวลาขึ้น
ไม 

เวลา
เดินทาง
กลับ 

เวลาพัก
ระหวาง
ทาง 

เวลาลงไม 
ที่โรงงาน ชั่วโมง  วัน  

A1 M1 164 49.9 170 1:00:00 2:00:00 2:00:00 2:44:00 2:00:00 0:42:46 0:00:00 6:00:00 2:50:00 2:00:00 1:00:00 22:16:46 1 

A2 M1 164 47.4 170 1:00:00 2:00:00 2:00:00 2:44:00 2:00:00 0:40:37 0:00:00 6:00:00 2:50:00 2:00:00 1:00:00 22:14:37 1 

A3 M1 228 66.5 170 1:00:00 2:00:00 4:00:00 3:48:00 2:00:00 0:57:00 0:00:00 6:00:00 2:50:00 2:00:00 1:00:00 25:35:00 2 

A4 M2 278 33.7 252 1:00:00 2:00:00 4:00:00 4:38:00 2:00:00 0:28:53 0:00:00 6:00:00 4:12:00 3:00:00 1:00:00 28:18:53 2 

A5 M2 279 34 252 1:00:00 2:00:00 4:00:00 4:39:00 2:00:00 0:29:08 0:00:00 6:00:00 4:12:00 3:00:00 1:00:00 28:20:08 2 

A6  M13  298 41.3 299 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:58:00 2:00:00 0:35:24 0:00:00 6:00:00 4:59:00 3:00:00 1:00:00 30:32:24 2 

A7 M5 316 1.7 338 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:16:00 2:00:00 0:01:27 0:00:00 6:00:00 5:38:00 3:00:00 1:00:00 29:55:27 2 

A8  M3  357 36 391 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:57:00 2:00:00 0:30:52 0:00:00 6:00:00 6:31:00 3:00:00 1:00:00 31:58:52 2 

A9  M4  359 1.7 359 1:00:00 2:00:00 4:00:00 5:59:00 2:00:00 0:01:27 13:00:00 6:00:00 5:59:00 4:00:00 1:00:00 44:59:27 2 

A10  M4  370 30 359 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:10:00 2:00:00 0:25:43 13:00:00 6:00:00 5:59:00 5:00:00 1:00:00 46:34:43 2 

A11 M5 386 83.1 338 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:26:00 2:00:00 1:11:14 0:00:00 6:00:00 5:38:00 3:00:00 1:00:00 32:15:14 2 

A12  M6  380 23.3 399 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:20:00 2:00:00 0:19:58 0:00:00 6:00:00 6:39:00 3:00:00 1:00:00 32:18:58 2 

A13  M7  381 28.5 368 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:21:00 2:00:00 0:24:25 0:00:00 6:00:00 6:08:00 3:00:00 1:00:00 31:53:25 2 

A14  M8  391 35.8 368 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:31:00 2:00:00 0:30:41 0:00:00 6:00:00 6:08:00 3:00:00 1:00:00 32:09:41 2 

A15 M9 406 53.5 403 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:46:00 2:00:00 0:45:41 0:00:00 6:00:00 6:43:00 3:00:00 1:00:00 33:14:41 2 

A16 M9 405 53.7 403 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:45:00 2:00:00 0:46:02 0:00:00 6:00:00 6:43:00 3:00:00 1:00:00 33:14:02 2 

A17 M9 406 56.1 403 1:00:00 2:00:00 4:00:00 6:46:00 2:00:00 0:48:05 0:00:00 6:00:00 6:43:00 3:00:00 1:00:00 33:17:05 2 
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รวมเวลา 
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ระยะทาง
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รานลูกคา 

ระยะทางรานไป
ลานสาขาไม 

ระยะทางลาน
สาขาไมไป
โรงงาน 

เวลา 
เปด-ปดใบ

งาน 

เวลา 
ขึ้นสินคา 

เวลา 
เติม GAS 

เวลาเดินทาง
ไปรานลูกคา 

เวลาลง
สินคา 

เวลา
เดินทางไป
ลานไม 

เวลารอ
ลานสาขา
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ไม 
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เดินทาง
กลับ 

เวลาพัก
ระหวาง
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เวลาลงไม 
ที่โรงงาน ชั่วโมง  วัน  

A18 M16 423 25.3 421 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:03:00 2:00:00 0:21:41 0:00:00 6:00:00 7:01:00 3:00:00 1:00:00 33:25:41 2 

A19  M14  435 59.6 495 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:15:00 2:00:00 0:51:05 11:00:00 6:00:00 8:15:00 5:00:00 1:00:00 50:21:05 3 

A20 M10 446 0.95 449 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:26:00 2:00:00 0:00:48 0:00:00 6:00:00 7:29:00 3:00:00 1:00:00 33:55:48 2 

A21 M10 446 1.7 449 1:00:00 2:00:00 4:00:00 7:26:00 2:00:00 0:01:27 0:00:00 6:00:00 7:29:00 3:00:00 1:00:00 33:56:27 2 

A22  M11  474 7.1 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 0:06:05 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 38:02:05 2 

A23  M11  474 7.1 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 0:06:05 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 38:02:05 2 

A24  M11  474 7.1 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:54:00 2:00:00 0:06:05 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 38:02:05 2 

A25  M11  475 5.1 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:55:00 2:00:00 0:04:22 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 38:01:22 2 

A26  M11  477 7.4 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 7:57:00 2:00:00 0:06:20 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 38:05:20 2 

A27 M15 486 0.11 488 1:00:00 2:00:00 6:00:00 8:06:00 2:00:00 0:00:06 0:00:00 6:00:00 8:08:00 4:00:00 1:00:00 38:14:06 2 

A28  M11  530 58.7 482 1:00:00 2:00:00 6:00:00 8:50:00 2:00:00 0:50:19 0:00:00 6:00:00 8:02:00 4:00:00 1:00:00 39:42:19 2 

A29 M10 561 120 449 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:21:00 2:00:00 1:42:51 0:00:00 6:00:00 7:29:00 4:00:00 1:00:00 40:32:51 2 

A30  M12  562 32 531 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:22:00 2:00:00 0:27:26 0:00:00 6:00:00 8:51:00 4:00:00 1:00:00 40:40:26 2 

A31  M12  564 33.9 531 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:24:00 2:00:00 0:29:03 0:00:00 6:00:00 8:51:00 4:00:00 1:00:00 40:44:03 2 

A32  M12  564 33.7 531 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:24:00 2:00:00 0:28:53 0:00:00 6:00:00 8:51:00 4:00:00 1:00:00 40:43:53 3 

A33  M12  566 35.2 531 1:00:00 2:00:00 6:00:00 9:26:00 2:00:00 0:30:10 0:00:00 6:00:00 8:51:00 4:00:00 1:00:00 40:47:10 2 

A34 M17 649 42.9 623 1:00:00 2:00:00 6:00:00 10:49:00 2:00:00 0:36:46 0:00:00 6:00:00 10:23:00 4:00:00 1:00:00 43:48:46 2 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นายวศิน แยมชื่นพงศ เกิดวันที่ 8 กันยายน พ.ศ. 2528 สําเร็จการศึกษาหลักสูตรวิทยา

ศาสตรบัณฑิต สาขาวชิาสถิติประยุกต จากสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหาร

ลาดกระบัง ในป พ.ศ. 2550 เร่ิมงานทีบ่ริษัทด๊ับเบ้ิลเอ (1991) จํากัด (มหาชน) ในตําแหนง 

เจาหนาทีว่างแผนการจัดสงสินคาภายในประเทศ ต้ังแตป พ.ศ. 2550 ถึงปจจุบนั รับผิดชอบการ

จัดสงสินคาใหลูกคาในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล และเปนผูริเร่ิมโครงการตางๆ เชน โครงการพา

เลทหมุนเวียนสําหรับสินคาประเภทมวนกระดาษ และโครงการลดตนทนุการรับคืนสินคาโดยการ

วิ่งวนรับสินคา เปนตน ในป พ.ศ. 2553 เขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท หลักสูตรวิทยาศาสตร

มหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	1.3 ขอบเขตของการวิจัย
	1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.5 วิธีดำเนินการวิจัย

	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 แนวคิดและทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
	2.2 ทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับเครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์
	2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งเที่ยวกลับ
	2.4 งานวิจัยที่ใช้ทฤษฎีการตัดสินใจในการวิเคราะห์

	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	3.1 ข้อมูลพื้นฐาน
	3.2 กรอบแนวความคิดงานวิจัย (Conceptual Framework)
	3.3 การพิจารณาหาทางเลือกที่คุ้มค่าที่สุดในการบริหารรถ

	บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	4.1 ผลวิเคราะห์ทางเลือกที่เกิดต้นทุนขนส่งน้อยที่สุดในการจัดสรรงานให้รถ
	4.2 สรุปผลวิเคราะห์ทางเลือก และต้นทุนการขนส่งสินค้าที่คาดว่าจะลดลงได้

	บทที่ 5 สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ
	5.1 สรุปผลการวิจัย
	5.2 อภิปรายผลการวิจัย
	5.3 ข้อเสนอแนะ

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



