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ในกรุงเทพและปริมณฑลของบริษัท ซึ่งในแต่ละว้นจะมีการจองการจัดส่งสินค้าในแก่ลูกค้าประมาณ 
400 ราย 
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The purpose of this study is to develop a computer program for truck delivery 
reservation. The case company is a manufacturer of furniture products which allows its 
customers to place the orders and make the corresponding delivery reservation at its retail 
shops and showrooms located in the Bangkok Metropolitan Area.   On average there have 
been about 400 delivery orders each day. 

The delivery reservation system developed by this study consists of two basic 
processes. The first one is designed to accept and confirm the arriving delivery orders on 
the first come first served basis under the restrictions on the number of on-service trucks, 
required transit and installation service times, and carrying capacity of trucks.  In 
considering whether or not to accept and confirm each delivery order,     the system will 
predict the potential impacts on the prospects of serving future additional orders in order 
to maximize the number of accepted orders with the given fleet size.  Given the set of 
accepted and confirmed delivery orders as determined by the first process, the second 
process then attempts to reassign the confirmed orders to available trucks in order to 
reduce the total delivery time while fulfilling all time and service requirements.  The 
reduced delivery time will result eventually in the saving in operating delivery cost. 

The developed program is subsequently tested against the historical data 
collected over 10 days representing a total of 30 delivery scenarios.  A comparison 
between the delivery operation plans determined by the program and those earlier 
developed manually by the staff reveals that the first process of the program reduces the 
number of required trucks by 16.3% and that a 3.3% saving in total delivery time is 
achieved through the reassignment of orders to trucks in the second process of the 
program.  
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บทที่ 1 
 

บทน า 

1.1 กรณีศึกษาบริษัทตัวอย่าง 

บริษัทตัวอย่างเป็นบริษัทขนาดใหญ่ในอุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ โดยมีการส่งสินค้าทั่ว
ประเทศโดยแบ่งลูกค้าเป็น 2 ประเภท คือ ลูกค้าที่เป็นโชว์รูมหรือเฟรนไชส์ และลูกค้าที่เป็นลูกค้า
สุดท้าย (End Users)  
 

ในการวิจัยนี้จะศึกษาเฉพาะการจองการจัดส่งสินค้าจากลูกค้าที่สั่งซื้อสินค้าตามสาขาใน
กรุงเทพและปริมณฑลของบริษัท โดยในแต่ละวันจะมีคิวการจองการจัดส่งสินค้าในแก่ลูกค้าสุดท้าย
ประมาณ 400 ราย ใช้รถกระบะ 4 ล้อ จ านวน 101 คันต่อวัน ในการจัดส่งสินค้าของบริษัทจะขนส่ง
สินค้าแบบไม่เต็มคันโดยใช้รถกระบะขนาดเล็กทั้งหมดขนส่งจากจุดกระจายสินค้าแห่งเดียวไปยังลูกค้า
ที่อยู่ในกรุงเทพและปริมณฑล  
 

ขัน้ตอนการจองเวลาการจดัส่งจะท าท่ีสาขาหลงัจากลูกค้าได้ตดัสินใจซือ้สินค้าแล้ว โดย
พนักงานขายจะเป็นผู้ด าเนินการจองเวลาการจัดส่งจากช่อง เวลาการจองของแต่ละสาขา โดย
ลกูค้าเป็นผู้ เลือกวนัและเวลาในการจดัสง่ ถ้าในช่วงวนัเวลาท่ีลกูค้าเลือกมีรถขนส่งว่าง พนกังานก็
ท าการจองในระบบการจอง แต่ถ้ารถขนส่งไม่ว่าง พนกังานจะให้ลกูค้าเลือกวนัเวลาในการจดัส่ง
ใหม ่เม่ือลกูค้าจองวนัและเวลาในการจดัส่งแล้วระบบจะออกเลขใบจดัส่งสินค้า (Delivery Order) 
แล้วบนัทกึลงในระบบฐานข้อมลู ดงัแสดงในรูป 
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รูปที่ 1.1 ขั้นตอนการจองเวลาการจัดส่งของบริษัท 
 

ในปัจจบุนับริษัทตวัอยา่งได้ก าหนดชอ่งเวลาในการจองรถจดัส่งแบง่เป็นตามโควตาแตล่ะ
สาขา โดยโควตาช่องเวลาแต่ละสาขาค านวณมาจากปริมาตรสินค้าท่ีขายในเวลา 1 ปีของแต่ละ
สาขามาคิดเป็นสดัส่วนร้อยละของปริมาตรรวม แล้วน ามาคิดเป็นจ านวนรถท่ีใช้ในการขนส่ง 101 
คนั ดงัแสดงในตารางท่ี 1.1 
 
ตารางท่ี 1.1 จ านวนรถที่ใช้ในการจัดส่งแต่ละสาขา 

สาขา 
ปริมาตรสินค้ารวม 

(ลบ.ม.) 
ร้อยละ จ านวนรถ 

1 6,810 6 6 
2 11,306 9 10 
3 7,293 6 6 
4 3,631 3 3 
5 6,806 6 6 
6 8,436 7 7 
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สาขา 
ปริมาตรสินค้ารวม 

(ลบ.ม.) 
ร้อยละ จ านวนรถ 

7 5,949 5 5 
8 17,985 15 15 
9 9,155 8 8 
10 10,340 9 9 
11 3,137 3 3 
12 2,639 2 2 
13 1,714 1 1 
14 4,122 3 3 
15 5,905 5 5 
16 1,115 1 1 
17 1,593 1 1 
18 1,461 1 1 
19 2,544 2 2 
20 1,685 1 1 
21 1,651 1 1 
22 1,418 1 1 
23 2,770 2 2 
รวม 119,466 100 101 

 
 เมื่อได้จ านวนรถที่ใช้ในแต่ละสาขา บริษัทจะก าหนดจ านวนลูกค้าที่ต้องจัดส่งในแต่ละวัน
จ านวน 410 ราย การก าหนดช่องเวลาการจัดส่งให้แก่ลูกค้าเลือกนั้น ก าหนดให้รถทุกคันเริ่มส่งลูกค้า
รายแรกตอน 10.00 น. หรือ 11.00 น. ขึ้นกับระยะทางจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า แล้ว
กระจายช่องเวลาการจัดส่งแต่ละช่วงเวลาตามความเหมาะสม โดยในช่วงเวลา 12.00 – 13.00 น. จะ
ไม่มีช่องเวลาการจัดส่ง เพราะเป็นเวลาพักเท่ียงของพนักงานจัดส่ง โดยจ านวนช่องเวลาการจัดส่งของ
แต่ละสาขาท่ีลูกค้าสามารถเลือกได้แสดงในตารางที่ 1.2  
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ตารางท่ี 1.2 จ านวนช่องเวลาการจัดส่งของสาขา 

 
สาขา 

10
.00

 –
 1

1.0
0 

11
.00

 - 
12

.00
 

12
.00

 –
 1

3.0
0 

13
.00

 –
 1

4.0
0 

14
.00

 –
 1

5.0
0 

15
.00

 –
 1

6.0
0 

16
.00

 –
 1

7.0
0 

17
.00

 –
 1

8.0
0 

18
.00

 –
 2

0.0
0  

Total 

1 6 0 0 4 4 4 3 3 2 26 

2 0 9 0 4 4 4 4 4 3 32 

3 0 6 0 4 4 4 3 3 2 26 

4 1 2 0 2 2 2 2 1 1 13 

5 4 2 0 4 4 3 3 3 3 26 

6 8 0 0 5 5 5 3 3 2 31 

7 2 3 0 3 3 3 3 3 2 22 

8 0 16 0 8 8 8 8 8 6 62 

9 8 0 0 4 4 4 4 4 3 31 

10 0 10 0 6 6 6 6 6 4 44 

11 0 3 0 2 2 2 2 1 1 13 

12 0 2 0 1 1 1 1 1 1 8 

13 0 1 0 1 0 1 0 1 0 4 

14 3 0 0 2 2 2 2 1 1 13 

15 0 5 0 3 3 2 2 2 2 19 

16 0 1 0 1 0 1 0 0 1 4 

17 1 0 0 0 1 0 1 0 1 4 

18 1 0 0 0 1 0 1 0 1 4 

19 1 1 0 1 1 1 1 1 1 8 

20 1 0 0 1 0 1 0 1 0 4 

21 0 1 0 1 0 0 1 0 1 4 

22 0 1 0 0 1 0 1 0 1 4 

23 2 0 0 1 1 1 1 1 1 8 

Total 38 63 0 58 57 55 52 47 40 410 
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เมื่อได้จ านวนช่องเวลาให้ลูกค้าจองของแต่ละสาขาแล้ว ในการจัดส่งสินค้าของบริษัทจะ
ขนส่งสินค้าแบบไม่เต็มคันโดยใช้รถกระบะขนาดเล็กทั้งหมดขนส่งจากจุดกระจายสินค้าแห่งเดียวไปยัง
ลูกค้าท่ีอยู่ในกรุงเทพและปริมณฑล ซึ่งมีความท้าทายเนื่องจาก 

 พนักงานไม่สามารถเปลี่ยนแปลงเวลาการจัดส่งของลูกค้าได้ ซึ่งเวลาการจัดส่งมีผล
โดยตรงต่อระดับการบริการลูกค้า 

 เป็นการส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าโดยตรง ซ่ึงจุดส่งมีการเปลี่ยนแปลงทุกวัน 

 ความยากง่ายในการประกอบชิ้นสินค้าส่งผลให้เวลาที่ใช้ในการประกอบและติดตั้งสินค้า 
(Service Time) ไม่เท่ากัน 

 

 จากการศึกษาศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทตัวอย่างจะมีกระบวนการของการจัดส่งสินค้าดัง
แสดงในรูปที่ 1.2 
 

 
รูปที่ 1.2 ขั้นตอนการจัดส่งสินค้าของบริษัทตัวอย่าง 

ฝ่าย Sales Co. เรียกข้อมลู Delivery Order (DO) 
จากระบบ SAP 

ฝ่าย Sales Co. โทรยืนยนัเวลากบัลกูค้าตามใบ 
Delivery Order แล้วสง่ให้ฝ่ายจดัสง่ 

ฝ่ายจดัสง่แบง่ Delivery Order (DO) ตามเขต
การจดัสง่ ซึง่มีทัง้หมด 12 เขต 

ฝ่ายจดัสง่จดัเส้นทางเรียงตามเวลา โดยมีคนจดั
ทัง้หมด 4 คน แล้วสง่ข้อมลูให้คลงัสนิค้า 

คลงัสนิค้าท าการหยิบสนิค้าไปกองไว้ตามชอ่ง
โหลดสนิค้า 

ทีมคนขบัรถตรวจสนิค้าและขนสนิค้าขึน้รถ แล้ว
จดัสง่ไปยงัลกูค้า 
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1.2 ลักษณะปัญหาและข้อจ ากัดในการจองรถจัดส่งสินค้า 

ปัญหาและข้อจ ากัดในการจองรถขนส่งสินค้า จากการที่ก าหนดจ านวนช่องเวลาการจัดส่ง
ของแต่ละสาขาเป็นแบบคงที่ สามารถแสดงได้เป็นข้อๆ ดังนี้ 
 

 จ านวนช่องเวลาในการจองคงท่ี แต่ระยะเวลาในการประกอบสินค้าไม่คงที่ กล่าวคือ

ลูกค้าบางรายอาจมีระยะเวลาในการประกอบสินค้านานจนไม่สามารถจัดส่งสินค้ า

ไปยังลูกค้ารายต่อไปได้ทันเวลา 

 ช่องเวลาขึ้นกับสาขาไม่ได้ขึ้นกับพ้ืนที่การจัดส่ง ส่งผลให้ลูกค้าบางรายที่บ้านอยู่คน
ละเขตการจัดส่งกับสาขา ท าให้บางพ้ืนที่จัดส่งที่จ านวนลูกค้ามากเกินความสามารถ
ในการจัดส่งสินค้า 

 ไม่มีการคิดระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งระหว่างลูกค้า กล่าวคือระยะทางระหว่าง
ลูกค้าในแต่ละรายมีระยะทางไม่เท่ากัน ส่งผลให้อาจเกิดความล่าช้าในการจัดส่ง
สินค้าไปยังลูกค้ารายต่อไป 

 การจัดรถจัดส่งสินค้าของลูกค้าช่วงเวลาเดียวกันมีจ านวนมากเกินจ านวนรถบรรทุก 
แสดงถึงตารางปัจจุบันไม่สามารถจัดส่งสินค้าได้จริงตามจ านวนรถบรรทุกที่มีอยู่ 

 

 จากปัญหาที่กล่าวมาทั้งหมดล้วนเกิดจากการไม่มีระบบการจองรถที่สามารถค านวณความ
เป็นไปได้ในการจัดส่งสินค้าตามเวลาที่ลูกค้าต้องการ อย่างไรก็ดีการออกแบบระบบการจองรถนี้เป็น
เรื่องยากเนื่องจากลูกค้าที่จัดส่งมีความไม่แน่นอนทั้งสถานที่ จ านวนสินค้า ระยะเวลาในการประกอบ
สินค้า ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงออกแบบระบบการจองรถที่สามารถค านวณความเป็นไปได้ในการจัดส่ง
สินค้าตามเวลาที่ลูกค้า เมื่อมีระบบการจองรถจัดส่งสินค้าที่มีประสิทธิภาพแล้ว จะส่งผลให้
ประสิทธิภาพในการใช้รถสูงขึ้น ท าให้ลดต้นทุนในการบริการจัดส่งสินค้า 
 

1.3 วัตถุประสงค์งานวิจัย 

 เพ่ือศึกษาการจัดการช่องเวลาส าหรับการจองรถขนส่งสินค้า 

 เพ่ือพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าหรับจองรถขนส่งสินค้าให้เกิดประสิทธิภาพมากข้ึน 
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1.4 ขอบเขตงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้จะท าการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการจองรถเพ่ือการจัดส่งสินค้าถึงลูกค้า 
โดยลูกค้าจองบริเวณหน้าร้านตอนที่ลูกค้าได้สั่งซื้อสินค้า เพ่ือให้พนักงานขายสามารถให้ค าตอบแก่
ลูกค้าได้ว่าวันและเวลาที่ลูกค้าต้องการให้ส่งสินค้านั้นบริษัทสามารถไปส่งได้หรือไม่ ถ้ าส่งได้ก็ยืนยัน
การส่งสินค้าแก่ลูกค้าได้ แต่ถ้าเวลาที่ลูกค้าเลือกไม่สามารถส่งได้ ระบบก็จะมีช่วงวันเวลาที่สามารถส่ง
สินค้าแนะน าจากระบบให้ลูกค้าได้ตัดสินใจเลือกต่อไป  
 

1.5 ขั้นตอนการวิจัย 

 ขั้นตอนของการวิจัยสามารถสรุปเป็นขั้นตอนหลักๆ ได้ดังนี้ 

 ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่ผ่านมา โดยรวบรวมทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการจัดการช่องเวลา
ในการขนส่งสินค้า และการจองรถขนส่งสินค้า 

 ศึกษาขั้นตอนและวิธีการท างานของบริษัทตัวอย่าง 

 ศึกษาปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนส่งสินค้าของบริษัทตัวอย่าง 

 ออกแบบระบบการจองรถขนส่งสินค้าจากข้อมูลที่ได้จากบริษัทตัวอย่าง 

 เขียนโปรแกรมคอมพิวเตอร์ตามระบบที่ได้ออกแบบไว้ 

 ทดสอบการท างาน ปรับปรุงแบบจ าลองและโปรแกรม โดยทดสอบความถูกต้องแต่ละ
ขั้นตอนการท างานรวมถึงผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม 

 วิเคราะห์และเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม 

 สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

ได้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าหรับจองรถขนส่งสินค้าที่สามารถน ามาใช้งานได้จริง เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจองรถขนส่งสินค้า ลดปัญหาในการจองรถขนส่งสินค้า และสามารถใช้โปรแกรมนี้
ช่วยพนักงานขายสินค้าให้ค าตอบเกี่ยวกับก าหนดเวลาในการส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าได้ 
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บทที ่2 

 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

งานวิจัยนี้เป็นการจองการจัดส่งด้วยรถบรรทุกจากค าสั่งซื้อสินค้าของลูกค้าซึ่งเป็นลูกค้า
ปลาย ต้องด าเนินการภายใต้ เงื่อนไข และข้อจ ากัดที่ส าคัญที่มีผลต่อการตัดสินใจรับค าสั่งซื้อ เวลาส่ง
สินค้า สถานที่จัดส่งสินค้า เวลาติดตั้งสินค้า เวลาขนส่งสินค้า ความจุรถบรรทุก และจ านวนรถบรรทุก 
ผู้วิจัยจึงได้ศึกษา และทบทวนทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการจองการจัดส่ง  ซึ่งงานวิจัยในเรื่องนี้ยังไม่เป็นที่
แพร่หลายมากนัก  
 

ในบทนี้ผู้วิจัยจะกล่าวถึงรายละเอียดเรื่องการจองการให้บริการ การจัดตารางเวลา การ
จัดการช่องเวลา และงานวิจัยในอดีตท่ีเกี่ยวข้อง 
 

2.1 การจองการให้บริการ 

 การจองการให้บริการคือการแสดงความจ านงในการใช้บริการ การจองจะเป็นการก าหนดวัน
และเวลาไว้ล่วงหน้าเพื่อให้แน่ใจว่าเมื่อถึงก าหนดจะได้รับบริการ 
 

 ในระบบบริการใดก็ตาม จะมีผู้เกี่ยวข้องอยู่ 3 ฝ่าย คือ ผู้รับบริการ ผู้ให้บริการ และผู้จัดการ
บริการ ผู้ใช้บริการหรือลูกค้ามักจะเข้าสู่ระบบการให้บริการแบบไม่แน่นอน ผู้ให้บริการมีหน้าที่เสนอ
บริการตามที่ลูกค้าต้องการ ส่วนผู้จัดการบริการคือคนกลางที่จัดเสนอบริการขึ้นเพ่ือดึงดูดผู้ใช้บริการ 
ผู้บริหารมักหาวิธีการด าเนินงานเพื่อให้ระบบบริการเหมาะสมที่สุด คือมีค่าใช้จ่ายต่ าที่สุด และบริการ
ลูกค้าได้โดยลูกค้ามีความพึงพอใจ 
 

หลักการรับจอง คือทรัพยากรที่มีจ านวนจ ากัดควรจะมีการใช้ก็ต่อเมื่อในกรณีที่ราคาสูงกว่า
ต้นทุนค่าเสียโอกาสของทรัพยากรนั้น ดังนั้นจะมีการยอมรับการจองก็ต่อเมื่อรายได้ที่เกิดจากการรับ
จองมากกว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดขึ้น 
 

 ตัวอย่างการจองการให้บริการในภาคการขนส่ง เช่น การจองระวาง เป็นกระบวนการในการ
ก าหนดว่าระวางที่ท าการจองเข้ามา ว่าระวางใดควรรับจอง และระวางใดควรจะปฏิเสธ การตัดสินใจ
รับหรือปฏิเสธมีหลายวิธี เช่น วิธีการรับจองระวางจากราคาประมูล 
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 หลักการของการรับจองระวางจากราคาประมูล คือทรัพยากรที่มีจ านวนจ ากัดควรจะมีการใช้
ก็ต่อเมื่อในกรณีที่ราคาสูงกว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสของทรัพยากรนั้น โดยที่ราคาประมูลส าหรับ
ทรัพยากร คือต้นทุนค่าเสียโอกาสของทรัพยากรนั้น ดังนั้นจะมีการยอมรับการจองก็ต่อเมื่อรายได้ที่
เกิดจากการรับจองระวางมากกว่าต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เกิดขึ้น หรือราคาประมูลนั่นเอง มีข้ันตอนดังนี้ 
 

1. หาราคาประมูลของแต่ละขาการเดินทาง ราคาประมูลจะควบคุมกลไกเพ่ือบอกให้แน่ใจ

ว่าเราจะไม่รับธุรกิจที่มีผลต่างระหว่างราคาขายกับต้นทุนน้อยกว่าต้นทุนค่าเสียโอกาส 

แต่ไม่สามารถบอกถึงราคาตลาดได้อย่างถูกต้อง 

2. น าค่าระวางมาเปรียบเทียบกับผลรวมของราคาประมูล ถ้าค่าระวางมากกว่าหรือเท่ากับ

ราคาประมูลก็ยอมรับการจองระวางนั้น 

 

ขจาริน โตรักตระกูล (2553) ได้ศึกษาการจัดสรรระวางการขนส่งสินค้าเพ่ือจัดการรายได้
ส าหรับสายเรือคอนเทนเนอร์ ได้มีการจัดการรับจองระวางจากแบบจ าลองการจัดสรรระวางการขนส่ง
ตู้คอนเทนเนอร์ ได้สร้างแบบจ าลองสถานการณ์เพ่ือจ าลองการตัดสินใจในการรับของระวางของสาย
เรือด้วยการรับจองระวางจากราคาประมูล  
 

มีแนวคิดการรับจองคือ หากรายได้ที่เกิดจากการรับจองระวางมากกว่าราคาประมูล ซึ่งเทียบ
ได้กับทฤษฎีหาค่าที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) คือเมื่อราคามากกว่าค่าใช้จ่ายที่ลดลง (Reduced 
Cost) จะท าการรับจองระวางทันที โดยพิจารณาคู่กับจ านวนระวางที่ยังเหลือว่างอยู่ในแต่ละขาการ
เดินทาง 
 

การค านวณหาราคาประมูลจะหาได้จากการแก้ปัญหาแบบจ าลองการจัดสรรระวางการขนส่ง
ตู้คอนเทนเนอร์ และน าราคาเงา (Shadow Price) ที่ได้จากสมการเงื่อนไขมาท าการหาราคาประมูล 
ซึ่งราคาเงา หมายถึงมูลค่าของค าตอบที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงค่าด้านขวาของสมการ
เงื่อนไข 1 หน่วย  
 

การรับจองระวางมีข้ันตอนดังต่อไปนี้ 
1. น าแบบจ าลองการจัดสรรระวางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์มาหาผลเฉลย 

2. น าราคาเงาที่ได้จากการแก้ปัญหาแบบจ าลองมาค านวณหาราคาประมูลส าหรับการรับ

จองระวางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ในแต่ละตลาด 
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3.  เมื่อมีค าสั่งจองระวางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เข้ามา จะตรวจสอบว่าราคาค่าระวาง

ของตู้คอนเทนเนอร์ที่ท าการจองเข้ามานั้นมีค่ามากกว่าราคาประมูลหรือไม่ หากราคาค่า

ระวางน้อยกว่าหรือเท่ากับราคาประมูล จะปฏิเสธค าสั่งจองนั้นทันที 

4. หากราคาค่าระวางมากกว่าราคาประมูลจะตรวจสอบต่อว่ายังมีระวางที่ว่างเหลือเพียงพอ

หรือไม่ หากระวางที่ว่างเหลือไม่เพียงพอ จะปฏิเสธค าสั่งจอง 

5. หากระวางที่ว่างยังเหลือเพียงพอกับความต้องการการขนส่ง จะรับการจองระวางการ

ขนส่งนั้น และระบบจะปรับลดจ านวนระวางที่ว่างลง 

6. ท าการหาผลเฉลยด้วยแบบจ าลองการจัดสรรระวางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ใหม่ เพ่ือ

ปรับลดราคาเงาให้มีความทันสมัย 

 

สมมติฐานของการรับจองระวาง มีดังนี้ 
1. ระวางที่ท าการจองก่อนจะได้สิทธ์ในการได้รับระวางก่อน 

2. สามารถจองระวางล่วงหน้าได้ก่อน 1 เดือน โดยใช้วิธีปรับค่าราคาเงาตามช่วงเวลาคาบ 

1 สัปดาห์ ส าหรับ 3 สัปดาห์แรก และคาบ 1 วัน ส าหรับสัปดาห์สุดท้าย 

3. ลักษณะของความต้องการในการขนส่งจะสามารถพยากรณ์ได้เป็นรายสัปดาห์ แต่ในแต่ะ

ตลาดจะมีการกระจายตัวที่แตกต่างกัน 

 

ข้อมูลที่ใช้ในการทดสอบแบบจ าลอง มีดังนี้ 
1. ความต้องการในการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์แต่ละประเภท  

2. รายได้จากการขนส่งในแต่ละตลาด  

3. ความสามารถในการให้บริการขนส่ง  

4. ความต้องการหรือความสามารถในการให้บริการตู้เปล่า 

 

ผลการศึกษาจากการจ าลองสถานการณ์การรับจองระวางการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์สินค้า 
ด้วยวิธีการหาราคาประมูลจากแบบจ าลองมาตรฐานและแบบจ าลองสถานการณ์ พบว่ารายได้จาก
การรับจองระวางทั้ง 2 แบบมีค่าใกล้เคียงกัน เมื่อเปรียบเทียบรายได้จากการรับจองระวางการขนส่งตู้
คอนเทนเนอร์ระหว่างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์และแบบจ าลองสถานการณ์พบว่ารายได้ที่เกิดจาก
ทั้ง 2 ส่วนนี้ต่างกันค่อนข้างมาก เพราะว่ารูปแบบการเข้ามาของความต้องการการขนส่งตู้คอนเทน
เนอร์มีผลต่อรายได้ท่ีเกิดข้ึน 
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2.2 การจัดการช่องเวลา (Time Slot Management) 
 

 จุดประสงค์ของการจัดการช่องเวลาคือการท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดจากค าสั่งซื้อของ
ลูกค้าต่ าท่ีสุดจากการเสนอช่องเวลาการจัดส่งสินค้า โดยมีสมมติฐานคือความต้องการมีผลต่อช่องเวลา
ที่เสนอ ซึ่งความต้องการถูกวัดเป็นจ านวนค าสั่งซื้อของลูกค้า สามารถแบ่งเป็น 2 สมมติฐานหลักคือ 
 

1. รู้ความต้องการรายสัปดาห์ในแต่ละพ้ืนที่ และเป็นอิสระกับกลุ่มของช่องเวลาที่ถูกเสนอ 

2. รู้ความต้องการรายสัปดาห์ในแต่ละพ้ืนที่แล้วแบ่งเข้ากับช่องเวลาที่เสนอเท่าๆกัน 

 

สมมติฐานแรกนั้นมีจุดประสงค์เพ่ือให้มีความยืดหยุ่นแก่ลูกค้าซึ่งเปลี่ยนช่องเวลาที่เสนอโดย
ไม่มีผลในการเสียยอดขาย ข้อมูลในอดีตสนับสนุนความถูกต้องของสมมติฐานส าหรับการเปลี่ยนแปลง
การเสนอช่องเวลา สมมติฐานที่สองมีสมมติฐานว่าทุกช่องเวลาได้รับความนิยมเท่ากัน ค่าธรรมเนียม
การขนส่งที่แตกต่างกันเป็นเหตุผลพิเศษส าหรับสมมติฐานนี้ เพราะพยายามลดความแตกต่างในช่อง
เวลาที่นิยมและให้ความต้องการมีความสม่ าเสมอ 
 

ทั้ง 2 สมมติฐานให้ทุกค าสั่งซื้อมีขนาดเดียวกัน เนื่องจากขนาดของค าสั่งซื้อมีผลกับจ านวน
ของค าสั่งซื้อที่จะพอดีในรถขนส่ง แต่เมื่อใช้การทดลองการค านวณโดยใช้ขนาดของค าสั่งซื้อต่างกัน
และพบว่าขนาดค าสั่งซื้อมีผลเล็กน้อยหรือแทบไม่มีผลต่อค าตอบ 
 

ดังนั้นการจัดการช่องเวลาพิจารณาต้นทุนคงที่ตลอดจนต้นทุนแปรผันที่ประกอบด้วยต้นทุนที่
สัมพันธ์กับระยะทางและต้นทุนที่สัมพันธ์กับเวลา เพื่อหาต้นทุนการขนส่งที่จะเกิดข้ึนในต่ าที่สุด 
 

2.2.1 การออกแบบตารางช่องเวลา (Time Slot Schedule Design) 
 

 การออกแบบตารางช่องเวลาประกอบด้วย 2 ความสัมพันธ์ แต่แบ่งกลุ่มการตัดสินใจ ซึ่ง
จัดการตามล าดับขั้นดังนี้ 

 ก าหนดความต้องการของการบริการและค่าจัดส่งสินค้าส าหรับแต่ละพ้ืนที่ (อาจแบ่งตาม
รหัสไปรษณีย์) 

 ก าหนดช่องเวลาเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่การจัดส่ง (ตามความต้องการบริการ) 
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การตัดสินใจเหล่านี้ขึ้นกับสภาพของเส้นทางการขนส่ง ซึ่งมีพ้ืนฐานจากค าสั่งซื้อของลูกค้า 
ข้อก าหนด และรายละเอียดข้อมูลที่อยู่ของลูกค้า ซึ่งแต่ละกลุ่มของการตัดสินใจตารางช่องเวลามี
ความท้าทาย เพราะการก าหนดความต้องการของการบริการและค่าจัดส่งสินค้าเป็นแรงผลักดันขั้นต้น
โดยการพิจารณาของการตลาด แต่ทว่าการก าหนดตารางช่องเวลาในแต่ละพ้ืนที่การจัดส่ง 
(รหัสไปรษณีย์) เป็นกระบวนการขั้นต้นที่มีผลต่อการพิจารณาจัดเส้นทางจัดส่ง สังเกตุได้ว่าถ้าความ
ต้องการของการบริการในทุกช่วงเวลาที่มีข้อเสนอในทุกพ้ืนที่ ซึ่งเป็นอย่างนี้ก็ไม่จ าเป็นต้ องมีการ
ก าหนดตารางช่องเวลาในพ้ืนที่ อย่างไรก็ตามการเพิ่มความต้องการช่องเวลาแต่ละพ้ืนที่จะมีประโยชน์
ในการเสนอจ านวนของช่องเวลาที่จ ากัดในพ้ืนที่ เพราะรถขนส่งอาจจะไปหลายพ้ืนที่การจัดส่งใน
ระหว่างช่องเวลาเดียวกัน และเส้นรอบการจัดส่งครอบคลุมหลายช่องเวลา การก าหนดช่องเวลาพิเศษ
แต่ละพ้ืนที่ไม่สามารถแยกออกมาพิจารณาได้ ดังนั้นการก าหนดตารางช่องเวลาพิเศษแต่ละพ้ืนที่ต้อง
ท าด้วยความระมัดระวัง เพ่ือให้แน่ใจได้ว่ามีการสร้างเส้นทางการจัดส่งภายใต้ต้นทุนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 
 

การก าหนดความต้องการของการบริการเกี่ยวข้องกับการแลกเปลี่ ยนข้อมูลระหว่างฝ่าย
การตลาดและข้อจ ากัดของฝ่ายปฏิบัติการ ซึ่งสามารถอธิบายความแตกต่างการตัดสินใจออกแบบได้
เป็นข้อๆ ดังนี้ 
 

 ความยาวช่องเวลา (Time Slot Length)  

ความยาวของช่องเวลามีผลกระทบต่อระดับการให้บริการลูกค้าตลอดจนต้นทุนการ
จัดส่งสินค้า ช่องเวลาที่สั้นจะมีระดับการให้บริการลูกค้าสูง แต่ลดความยืดหยุ่นในการจัดส่ง
สินค้า ส่งผลให้ต้นทุนการจัดส่งสินค้าสูงขึ้น มีความเป็นไปได้ที่อาจจะออกแบบช่องเวลาด้วย
ความยาวที่แตกต่างกัน เช่น ความยาวช่องเวลา 2 ชั่วโมงในช่วงเช้า และ 3.5 ชั่วโมงในช่วง
บ่าย  

 

 การเหลื่อมกันของช่องเวลา (Time Slot Overlap) 

การก าหนดตารางช่องเวลาอาจจะมีหรือไม่มีช่องเวลาที่เวลาเหลื่อมกัน ยกตัวอย่าง
เช่น ช่วงเวลาจาก 8.00-12.00 น. อาจก าหนด 2 ช่องเวลา ช่องละ 2 ชั่วโมง คือ จาก 8.00-
10.00 น. และ 10.00-12.00 น. หรือก าหนด 3 ช่องเวลา ช่องละ 2 ชั่วโมง คือ 8.00-10.00 
น. 9.00-11.00 น. และ 10.00-12.00 น. โดยการเหลื่อมกันของเวลามีประโยชน์ในการตลาด 
คือมีช่องเวลาให้ลูกค้าได้เลือกมากขึ้น 
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 จ านวนของการก าหนดช่องเวลา (Number of Time Slot Offered) 

จ านวนของการก าหนดช่องเวลามีผลกระทบต่อระดับการให้บริการลูกค้าตลอดจน
ต้นทุนการจัดส่งสินค้า จ านวนช่องเวลาเยอะจะเพ่ิมระดับการให้บริการลูกค้า แต่มีผลให้เพ่ิม
ต้นทุนการจัดส่งสินค้า ลูกค้าที่ไกลจากศูนย์กระจายสินค้าหรืออาศัยในพ้ืนที่ที่มีประชากร
หนาแน่นน้อยอาจจะก าหนดให้มีจ านวนช่องเวลาน้อยกว่า ไปเพ่ิมจ านวนช่องเวลาในพ้ืนที่
ประชากรหนาแน่นมาก หรือก าหนดจ านวนช่องเวลาแต่ละพ้ืนที่การจัดส่งตามความหนาแน่น
ประชากร 

 

 ค่าการจัดส่ง (Delivery Charges) 

ลูกค้าส่วนมากมีความพึงพอใจที่จะจ่ายส าหรับความสะดวกจากการจัดส่งสินค้าตาม
ความต้องการถึงหน้าบ้าน แต่พวกเขาไม่ต้องการจ่ายมากเกินไปส าหรับความสะดวกนี้ ค่าการ
จัดส่งที่แตกต่างกันอาจจะพิจารณาจากต าแหน่งบ้านลูกค้า ขนาดของค าสั่งซื้อ และช่องเวลา
ของการจัดส่งสินค้า 

  

ในมุมมองของลูกค้า ลูกค้าต้องการความสมดุลในการก าหนดช่องเวลาระหว่างวัน (เช้า บ่าย 
เย็น) และระหว่างสัปดาห์ (วันราชการ วันหยุด) แต่ในมุมมองบริษัท ความต้องการที่สม่ าเสมอระหว่าง
วันและสัปดาห์มีค่าต่อการบริหารต้นทุนการหยิบสินค้าและการจัดส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพ อย่างไร
ก็ตามความต้องการที่สม่ าเสมอเป็นแค่ส่วนหนึ่งเท่านั้น เส้นทางการจัดส่งที่มีประสิทธิภาพเป็นผลมา
จากความต้องการในทางภูมิศาสตร์มีความสม่ าเสมอ เพราะฉะนั้นเส้นทางที่ก าหนดมีผลอย่างมากต่อ
การก าหนดช่องเวลาในแต่ละพ้ืนที่การจัดส่ง 
  

การออกแบบช่องเวลามีผลจากการพยากรณ์ความต้องการในพ้ืนที่ ในขณะเดียวกันการ
พยากรณ์ความต้องการในพ้ืนที่ขับเคลื่อนจากการออกแบบช่องเวลา ความต้องการมีความส าคัญมาก
และมีหลายมิติ ขนาดของความต้องการมีความส าคัญทั้งในรูปของจ านวนค าสั่งซื้อและปริมาตรของค า
สั่งซื้อ ยอดขายในพ้ืนที่มีความสัมพันธ์กับความหนาแน่นประชากร ขนาดของค าสั่งซื้อส่วนมากขึ้นกับ
ประเภทของลูกค้า (บริษัท หรือผู้บริโภค) ไม่ได้มีเฉพาะขนาดของความต้องการในพ้ืนที่เท่านั้นที่ส าคัญ 
จ าเป็นต้องมีเวลาการจัดส่งที่หลากหลาย ท้ายที่สุดน่าจะเป็นลักษณะของความต้องการประเมินยาก
มาก จะเกิดอะไรขึ้นกับความต้องการเมื่อเวลาที่ต้องการให้จัดส่งไม่ว่าง (หรือไม่ได้ก าหนดไว้)  
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M. Punakivi and J. Saranen (2001) เปรียบเทียบค่าขนส่งแบบการส่งสินค้าถึงหน้าบ้าน
ลูกค้ากับการส่งสินค้าไม่ถึงบ้านลูกค้า และผลกระทบจากความกว้างของช่องเวลา ผลการศึกษาพบว่า
ได้รับประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึนจากการผ่อนคลายข้อจ ากัดทางด้านเวลา 
 

จากการศึกษาที่ผ่านมาในอดีตที่เกี่ยวกับแบบจ าลองการบริการส่งสินค้าถึงลูกค้าโดยตรง
เริ่มต้นจากตวรจสอบผลกระทบจากความกว้างช่องเวลาที่แตกต่างกัน ผลจากการศึกษาแสดงให้เห็น
ว่าประสิทธิภาพการจัดตารางช่องเวลาจะเพ่ิมข้ึนเมื่อมีการผ่อนคลายข้อจ ากัดทางด้านเวลา  
 

การออกแบบตารางช่องเวลาต้องการเพ่ิมความง่ายในการหาเส้นทางการจัดส่งสินค้าที่มี
ประสิทธิภาพต้นทุน โดยมีสมมติฐานขั้นต้น 2 ข้อ คือ (1) รู้ความต้องการทั้งหมดในแต่ละพ้ืนที่ และ 
(2) ความต้องการทั้งหมดในแต่ละช่วงของช่องเวลา โดยไม่ค านึงถึงจ านวนของช่องเวลา ข้อมูลทั้งหมด
นี้สามารถหาจากข้อมูลในอดีต แบบจ าลองที่ใช้มี 2 แบบที่แตกต่างกัน คือ การประมาณค่า
ต่อเนื่องกัน และโปรแกรมทางคณิตศาสตร์  
 

 การประมาณค่าต่อเนื่องกัน (Continuous Approximation) อาศัยสมการอย่างง่ายเพ่ือ
ประมาณระยะทางเส้นทางจากพ้ืนฐานและลักษณะของปัญหา เช่น ความจุยานพาหนะ 
และความหนาแน่นของความต้องการ แนวคิดนี้ใช้ในการระยะทางเดินทางในแต่ละวัน 
กล่าวคือ ประมาณระยะทางแต่ละพ้ืนที่ และช่องเวลาที่ก าหนดถูกประมาณจากความ
หนาแน่นของความต้องการในพ้ืนที่ ซึ่งระยะทางทั้งหมดประมาณได้โดยการรวม
ระยะทางแต่ละพ้ืนที่และช่องเวลาที่ก าหนดเข้าด้วยกัน กุญแจของสมมติฐานการ
ประมาณค่าต่อเนื่องกันคือความหนาแน่นของความต้องการที่เปลี่ยนไปแต่ละพ้ืนที่และ
ช่วงเวลา จุดเริ่มต้นของการประมาณค่าต่อเนื่องกันคือการแบ่งระยะทางของเส้นทางการ
จัดส่งเป็น 4 ส่วน ดังแสดงในรูป  
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รูปที่ 2.1 ระยะทางของเส้นทางการจัดส่ง 
 

o ระยะทางระหว่างจุดส่งในพ้ืนที่เดียวกันและช่องเวลาเดียวกัน (dn) 

o ระยะทางระหว่างจุดส่งระหว่างพ้ืนที่ในช่องเวลาเดียวกัน (dz) 

o ระยะทางระหว่างจุดส่งใน 2 ช่องเวลาที่แตกต่างกัน (dt) 

o ระยะทางระหว่างศุนย์กระจายสินค้ากับเขตพ้ืนที่การจัดส่ง (d0) 

 

จากได้ระยะทางของเส้นทางจัดส่งทั้งหมดแล้วจะใช้การค้นหาต าแหน่ง (Local 
Search) ในการปรับปรุงการก าหนดตารางช่องเวลา 

 การเขียนโปรแกรมสมการก าลังสองมีพ้ืนฐานจากการรวมการประมาณต้นทุน 2 
ประเภทเข้าด้วยกัน เมื่อพิจารณาที่รถขนส่ง ต้นทุนจะประกอบด้วย 2 ส่วน คือ  

 

1. ต้นทุนระหว่างช่องเวลาซึ่งหาโดยจัดกลุ่มพื้นท่ี (cluster) ระหว่างช่องเวลา  

2. ต้นทุนที่ย้ายจากช่องเวลาหนึ่งไปอีกช่องเวลาหนึ่ง ต้นทุนรูปแบบนี้ประมาณโดย
ก าหนดจุดเริ่ม (seed) ของพ้ืนที่กลุ่ม และพิจารณาระยะทางแต่ละพ้ืนที่ในกลุ่มถึงจุดเริ่ม
ของพ้ืนที ่ 
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ต้นทุนตัวสุดท้ายคือต้นทุนที่ประมาณโดยพิจารณาระยะทางในกลุ่มพ้ืนที่จากจุดเริ่มไปจุดส่ง
ในช่องเวลาเดียวกัน ทั้งนี้สมการระยะทางมีความสัมพันธ์กับจุดเริ่มต้นในพ้ืนที่และสมการ
วัตถุประสงค์รวมถึงสมการก าลังสอง 
 

2.2.2 ช่องเวลาไดนามิก (Dynamic Time Slotting) 
 

 ช่องเวลาไดนามิก คือ ช่องเวลาที่สามารถบริการลูกค้าได้ซึ่งพิจารณาจากผู้จัดส่งสินค้า
ค านวณหาความเหมาะสมของต้นทุนกับการจัดส่งแต่ละช่องเวลาที่เป็นไปได้  เมื่อมีค าสั่งซื้อและ
ต้องการก าหนดตารางเวลาการจัดส่งสินค้า ถ้าส่งได้จะแสดงผลกลุ่มของช่องเวลาให้แก่ลูกค้า ลูกค้า
สามารถเลือกช่องเวลานั้นๆ หรือสามารถตัดสินใจยกเลิกค าสั่งซื้อ 
  

การออกแบบการจัดการช่องเวลาไดนามิก อยู่ภายใต้สมมติฐานดังนี้ 

 ช่องเวลาการจัดส่งสินค้าที่ลูกค้าต้องการ 

 ปฏิกิริยาของลูกค้าเมื่อกลุ่มของช่องเวลาที่ถูกเสนอไม่มีช่องเวลาที่ลูกค้าต้องการ 

 

พฤติกรรมของลูกค้าเป็นความท้าทายของการบริหารช่องเวลาไดนามิก ความเป็นจริงของ
ลูกค้าท่ีสั่งซื้อสินค้าทางอินเตอร์เน็ตเป็นข้อดีเพราะสามารถสังเกตและวิเคราะห์พฤติกรรมของลูกค้า มี
ผลดีต่อการวางแผนการตลาด และมีความส าคัญต่อการวางแผนการขนส่งที่พิจารณาโดยการดู
พฤติกรรมการเลือกช่องเวลาของลูกค้า และข้อมูลนี้สามารถน าไปพัฒนาปรับปรุงช่องเวลาให้ตรงกับ
ความต้องการของลูกค้า 
 

ยุทธศาสตร์การก าหนดช่องเวลาไดนามิกสามารถแบ่งได้เป็น 2 แบบ คือ ยุทธศาสตร์พ้ืนฐาน
จะมีมุมมองเสนอช่องเวลาที่เป็นไปได้ในการแก่ลูกค้า ซึ่งอาจแบ่งกลุ่มช่องเวลาตามพ้ืนที่การจัดส่ง 
(รหัสไปรษณีย์) ส่วนยุทธศาสตร์ขั้นสูงจะมีการรวมข้อมูลการสั่งซื้อแบบทันที (real time) มารวมกับ
ค าสั่งซื้อที่ตกลงเรียบร้อยแล้ว และค าสั่งซื้อท่ีจะมีในอนาคต  
 

A. Campbell and M. Savelbergh (2005) ได้ศึกษาการค านวณจะยอมรับหรือปฏิเสธการ
จัดส่งสินค้า โดยเขียนโปรแกรมการค านวณความต้องการการจัดส่งสามารถจัดให้อยู่ในส่วนของความ
ต้องการช่องเวลา ประมาณค่าจากการเขียนโปรแกรม 2 แบบ คือ โปรแกรม PATH และ DIFF ทั้ง 2 
โปรแกรมจะค านวณความเป็นไปได้ในการจัดส่งและให้เกิดผลก าไรมากที่สุด มีสมมติฐานจากกรณี
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ปัญหาตัวอย่างและพฤติกรรมผู้บริโภค แล้วค านวณการเปลี่ยนแปลงความต้องการการจัดส่ง 
ลักษณะเฉพาะของขนาดและท่ีอยู่ในการจัดส่ง ความเป็นไปได้ในทุกช่วงเวลา แต่มีลักษณะต่างกันดังนี้ 
 

 โปรแกรม PATH เป็นโปรแกรมแทรกจุดส่งโดยวิธีฮิวริสติกส์ ในกรณีจัดเส้นทางเดินรถ
ภายใต้กรอบเวลา (VRPTW) และท าให้ความต้องการแต่ละช่องเวลาสามารถท าได้จริง 
การจัดเส้นทางเดินรถภายใต้กรอบเวลาร่วมกับความต้องการที่ต้องตกลงทั้งหมด 
จุดประสงค์ของการพิจารณาคือก าไรสูงสุดบนความเป็นไปได้ของความต้องการการจัดส่ง
ภายใต้ข้อจ ากัดด้านความจุรถหรือเวลา 

 โปรแกรม DIFF เป็นโปรแกรมแทรกจุดส่งโดยวิธีฮิวริสติกส์ ประกอบด้วย 2 ส่วนคือ ส่วน
แรกคือการตอบรับทุกความต้องการการจัดส่งแล้วจึงน าไปแทรกลงในเส้นทางการจัดส่ง
ของรถ ดังนั้นผลสรุปของเส้นทางจะต้องมีความเป็นไปได้กับช่องเวลาด้วย ส่วนที่ 2 
ความต้องการการจัดส่งพิจารณาจากการประเมินค่า ถ้าสามารถใส่ได้ 1 เส้นทางในแต่ละ
ช่องเวลา และค าสั่งซื้อที่แทรกต้องสามารถด าเนินการได้จริง การตัดสินใจในการประเมิน
คือก าไรรวมของช่องเวลาที่จัดส่งได้และก าไรที่คาดว่าจะได้จากลูกค้าที่ไม่มีช่องเวลา 

 

 จากการศึกษาพบว่าการหาช่องเวลาที่เหมาะสมของการจัดส่งสามารถเพ่ิมก าไรและลดความ
เสี่ยงจากการพลาดการส่งสินค้าช่วงต่อไปได ้ 
 

2.3 ทบทวนงานวิจัย 

 Hiral Nisar and Joshua Rosenzweig (2014) งานวิจัยนี้ได้ศึกษาการตัดสินใจการรับค า
สั่งซื้อแบบทันกาลภายใต้ความไม่แน่นอน โดยสร้างแบบจ าลองในการตัดสินใจยอมรับหรือปฏิเสธค า
สั่งซื้อแบบทันกาลจากข้อมูลค าสั่งซื้อในอดีต เพ่ือจัดการกลุ่มรถให้เกิดประสิทธิภาพ ภายใต้
จุดประสงค์ไม่รับค าสั่งซื้อที่ไม่มีก าไรในการขนส่ง แบบจ าลองถูกพัฒนาให้ตัดสินใจในทันทีว่าจะ
ยอมรับหรือปฏิเสธค าสั่งซื้อ พิจารณาจากสถานที่และเวลาในการรับสินค้า  
 

แบบจ าลองมีเกณฑ์ในการตัดสินใจ คือ จ านวนค าสั่งซื้อที่ถึงจุดคุ้มทุน และความน่าจะเป็นใน
การรับค าสั่งซื้อ ความจุรถ โดยจุดคุ้มทุนพิจารณาจากเกณฑ์ที่มีผลกระทบต่อค่าขนส่งมากที่สุด ซึ่ง
พิจารณาจากพ้ืนที่การจัดส่งเพราะมีผลกระทบโดยตรงกับค่าขนส่ง ส่วนความน่าจะเป็นของค าสั่งซื้อ
พิจารณาจากรายได้ของค าสั่งซื้อลบกับต้นทุนของพ้ืนที่ ดังนั้นรายได้จากค าสั่งซื้อต้องครอบคลุมต้นทุน
การจัดส่ง การค านวณต้นทุนขนส่งจะประมาณจากก าหนดจุดคุ้มทุนของจ านวนค าสั่งซื้อในเขตจัดส่ง 



 

 

18 

แบบจ าลองจะรับค าสั่งซื้อจนถึงเวลาที่ก าหนด จากนั้นจะด าเนินการจัดส่งสินค้า อย่างไรก็ตาม
งานวิจัยนี้ไมค่ านวณต้นทุนที่แน่นอนจากเส้นทางเดินรถ สามารถอธิบายโครงสร้างความน่าจะเป็นของ
แบบจ าลองการรับค าสั่งซื้อรูปที่ 2.2 
  

 
 

รูปที่ 2.2 แบบจ าลองการตัดสินใจ 
 
 ทุกค าสั่งซื้อที่เข้ามาจะตรวจสอบเขตจัดส่ง ถ้าเขตจัดส่งมีรถสามารถบริการได้จะถูกรับค า
สั่งซื้อ ถ้ามีความจุรถว่างอยู่ ต้นทุนที่ส าคัญจะพิจารณาพร้อมกับการรับค าสั่งซื้อตั้งต้น ค าสั่งซื้อที่เข้า
มาในเขตจัดส่งใหม่จะถูกตรวจสอบก าไร โดยจะค านวณความสามารถในการท าก าไรในการจัดรถ
ขนส่งไปในเขตใหม่ ในเหตุการณ์ที่เขตจัดส่งไม่มีค าสั่งซื้อมาก่อน โมเดลจะค านวณหาจ านวนค าสั่งซื้อ
ที่คุ้มทุนที่ใกล้เคียงกันของช่วงเวลารับค าสั่งซื้อ ถ้าความน่าจะเป็นของการรับค าสั่งซื้อที่จุดคุ้มทุนสูง
กว่าที่ค านวณไว้ตอนแรกและความจุรถยังเหลืออยู่ โมเดลจะรับค าสั่งซื้อในเขตจัดส่งเดียวกันไป
จนกระท่ังความจุรถเต็มความสามารถ 
 

 จากผลการศึกษาพบว่าแบบจ าลองความน่าจะเป็นสามารถท าก าไรได้น้อยกว่าผลที่ดีที่สุด
ประมาณ 8% ภายใต้เหตุการณ์ที่สามารถยืดหยุ่นจ านวนรถ สามารถสรุปได้ว่าความน่าจะเป็นของค า
สั่งซื้อมีความส าคัญส าหรับกระบวนการตัดสินใจแบบทันกาล การศึกษานี้แสดงการค านวณความ
น่าจะเป็นของค าสั่งซื้อจากรูปแบบค าสั่งซื้อในอดีตควรพิจารณาบริษัทที่เป็นเจ้าของกลุ่มรถขนส่งที่
สามารถตัดสินใจรับหรือปฏิเสธค าสั่งซื้อได้  
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2.4 บทสรุป 

 

 จากผลการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยในอดีตที่ผ่านมา สามารถสรุปได้ดังนี้ 

 การศึกษานี้ควรออกแบบช่องเวลาให้มีความยืดหยุ่นแบบจ ากัดเพ่ือลดต้นทุนในการจัดส่ง 
แต่ไม่ลดความพึงพอใจให้แก่ลูกค้าในการเลือกเวลาการจัดส่ง และช่องเวลาจะสามารถ
รวมลูกค้าแต่ละรายที่อยู่ในพื้นท่ีจัดส่งเดียวกันให้จัดส่งในรถคันเดียวกัน 

 การออกแบบระบบการจองควรใช้ช่องเวลาแบบไดนามิกเพราะสามารถประเมินความ
เป็นไปได้ในการจัดส่งแต่ละค าสั่งซื้อ  

 การตัดสินใจรับค าสั่งซื้อควรตัดสินใจจากค่าความน่าจะเป็นของค าสั่งซื้อจากรูปแบบค า

สั่งซื้อในอดีต 
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บทที ่3 

 
กรอบแนวคิดระบบการจองการจัดส่ง 

3.1 กรอบแนวคิดระบบการจองการจัดส่ง 

ระบบการจองการจัดส่งเป็นระบบตัดสินใจในการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า สามารถแบ่งเป็น 2 
กระบวนการ คือ กระบวนการจองการจัดส่ง และกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 
 

กระบวนการจองการจัดส่งตั้งต้น เป็นการตัดสินใจรับค าสั่งซื้อของลูกค้า โดยบริการ
ตามล าดับค าสั่งซื้อที่เข้ามาก่อน มีจุดประสงค์เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการให้บริการ และลดจ านวน
รถบรรทุกที่ใช้ในการจัดส่ง ภายใต้ข้อจ ากัดของเวลาการจัดส่งสินค้า เวลาการติดตั้งสินค้า และความจุ
ของรถบรรทุก การรับค าสั่งซื้อจะพิจารณาจากความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่ง เพ่ือสามารถ
ให้บริการลูกค้าได้มากที่สุดในจ านวนรถที่จ ากัด  
 

กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก เมื่อได้เวลาในการจัดส่งลูกค้าแต่ละรายในแต่
ละวันแล้วจะท าการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก เพ่ือลดเวลาในการขนส่งระหว่างบ้านลูกค้า 
เพราะเวลาในการขนส่งมีผลโดยตรงกับต้นทุนในการจัดส่งสินค้า ถ้าสามารถลดเวลาในการขนส่งได้
เท่ากับลดต้นทุนในการขนส่งเช่นเดียวกัน 
 
3.2 การออกแบบการจองการจัดส่ง 

 

 
 

รูปที่ 3.1 ลักษณะการจองการจัดส่ง 
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 เมื่อลูกค้าตัดสินใจซื้อสินค้า ลูกค้าจะเลือกเวลาในการจัดส่งสินค้า (Request Time) โดยใน
การสั่งซื้อสินค้าจะท าให้ทราบถึงเวลาในการติดตั้งสินค้า (Setup Time) และรับจองการจัดส่งต่อเมื่อ
เวลาที่ลูกค้าเลือกอยู่ในช่วงเวลาว่าง (T3) โดยเวลาในการจัดส่งที่ลูกค้าเลือก จะท าให้เกิดช่องเวลาว่าง
ระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้า (T1) และช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหลัง (T2) ดังแสดงในรูป 
 

 
 

รูปที่ 3.2 การรับจองการจัดส่งสินค้าจากความน่าจะเป็น 
 
 ซึ่งช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้า (T1) และช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหลัง (T2) 
เราสามารถให้ลูกค้ารายต่อไปเลือกเวลาในการจัดส่งในช่วงดังกล่าวได้ โดยการตัดสินใจรับจองจะท า
การเปรียบเทียบระหว่างโอกาสจะรับจองเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 จากการรับค าสั่งซื้อนี้ กับ
โอกาสจะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้ จะรับการจองการจัดส่งเมื่อโอกาสรับจองการ
จัดส่งสินค้าเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 จากการรับค าสั่งซื้อนี้ มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับโอกาส
จะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้ เพราะการตัดสินใจจะค านึงถึงความน่าจะเป็นในการ
รับค าสั่งซื้อให้ได้มากที่สุดจากช่องเวลาที่ว่างอยู่ เมื่อรับการจองการจัดส่งแรกแล้วความน่าจะเป็นใน
การรับการจองการจัดส่งต่อไปยังมีค่าความน่าจะเป็นรับการจองการจัดส่งไม่น้อยไปกว่าเดิม จึงควรที่
จะรับการจองการจัดส่ง เพราะไม่มีการเสียโอกาสจากการรับการจองการจัดส่งนี้ โดยโอกาสรับจองค า
สั่งซื้อสามารถค านวณจากช่องเวลาว่างได้ดังนี้  
 

 โอกาสจะรับจองการจัดส่งสินค้าเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 จากการรับค าสั่งซื้อนี้ จะ

ค านวณจากช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้า (T1) และ ช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่ง

ด้านหลัง (T2) โดยใช้ค่าโอกาสที่มีค่ามากที่สุด 

P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) = Max {P1 (T1), P1 (T2)} 
  

โดย P1 คือโอกาสจะรับจองเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อจากช่องเวลาว่าง T1 และ T2 
  Max {P1 (T1), P1 (T2)} คือใช้ค่าโอกาสที่มีค่ามากท่ีสุดจาก 2 ช่องเวลา 
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 โอกาสจะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้ จะค านวณจากช่องเวลาว่าง T3  

P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ) = P2 (T3) 
 

 โดย P2 คือโอกาสจะรับจองเพ่ิม 2 ค าสั่งซื้อจากช่องเวลาว่าง T3 

 
เมื่อได้โอกาสจะรับจองการจัดส่งสินค้าเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 จากการรับค า

สั่งซื้อนี้ และโอกาสจะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้  จะน าค่าทั้ง 2 มาเปรียบเทียบเพ่ือ
ตัดสินใจรับค าสั่งซื้อลูกค้าโดยมีรูปแบบดังนี้ 
 

 P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) ≥ P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ)  

จะรับการจองการจัดส่ง 

 P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) < P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ)  

จะไม่รับการจองการจัดส่ง 
 

3.2.1 การตัดสินใจรับการจองการจัดส่ง 

 การตัดสินใจรับการจองการจัดส่งสามารถแบ่งเป็น 3 รูปแบบ คือ 
  

3.2.1.1 กรณีที่ 1 ไม่มีค าสั่งส่งด้านหน้า และไม่มีค าสั่งส่งด้านหลัง  
การตัดสินใจรับการจองการจัดส่ง ในกรณีที่ไม่มีค าสั่งส่งด้านหน้าและค าสั่ง

ส่งด้านหลัง จะรับการจองการจัดส่ง ดังแสดงในรูป 
 

 
 

รูปที่ 3.3 การตัดสินใจรับการจองการจัดส่งกรณีที่ 1 
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3.2.1.2 กรณีที่ 2 มีค าสั่งส่งด้านหน้า หรือค าสั่งส่งด้านหลัง 
การตัดสินใจรับการจองการจัดส่ง ในกรณีที่มีค าสั่งส่งด้านหน้าหรือมีค าสั่ง

ส่งด้านหลัง จะค านวณจ านวนช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้ากับค าสั่งซื้อ 
จ านวนช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งซื้อกับค าสั่งส่งด้านหลัง และจ านวนช่องเวลาว่าง
ระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้ากับค าสั่งส่งด้านหลัง เพ่ือไปค านวณค่าความน่าจะเป็นใน
การรับจองการจัดส่ง ดังแสดงในรูป 

 

 
 

รูปที่ 3.4 การตัดสินใจรับการจองการจัดส่งกรณีที่ 2 
 

จากรูปเมื่อลูกค้าเลือกเวลาการจัดส่งสินค้า (request time) จะท าการ

ค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ และความน่าจะ

เป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ จากช่องเวลาดังรูป 

 

 

 

รูปที่ 3.5 ช่องเวลาในการค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 
 

จากรูปสามารถค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้าจาก
ช่องเวลาว่างได้ดังนี้ 
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 โอกาสจะรับจองการจัดส่งสินค้าเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 จาก

การรับค าสั่งซื้อนี้ จะค านวณจากช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้า 

(T1) และ ช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหลัง (T2) โดยใช้ค่าโอกาสที่มีค่า

มากที่สุด 

P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) = Max {P1 (T1), P1 (T2)} 
  

โดย P1 คือโอกาสจะรับจองเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อจากช่องเวลาว่าง T1 และ T2 
Max {P1 (T1), P1 (T2)} คือใช้ค่าโอกาสที่มีค่ามากท่ีสุดจาก 2 ช่องเวลา 

 

 โอกาสจะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้ จะค านวณจากช่อง

เวลาว่าง T3  

P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ) = P2 (T3) 
 

  โดย P2 คือโอกาสจะรับจองเพ่ิม 2 ค าสั่งซื้อจากช่องเวลาว่าง T3 

 
เมื่อได้โอกาสจะรับจองการจัดส่งสินค้าเพ่ิม 1 ค าสั่งซื้อในช่องเวลาว่าง T3 

จากการรับค าสั่งซื้อนี้ และโอกาสจะรับจอง 2 ค าสั่งซื้อ ถ้าไม่รับจองค าสั่งซื้อนี้ จะ
น าค่าทั้ง 2 มาเปรียบเทียบเพื่อตัดสินใจรับค าสั่งซื้อลูกค้าโดยมีรูปแบบดังนี้ 

 

 P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) ≥ P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 

ค าสั่งซื้อ) จะรับการจองการจัดส่ง 

 P1 (รับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ) < P2 (รับจองการจัดส่งสินค้า 2 

ค าสั่งซื้อ) จะไม่รับการจองการจัดส่งในรถคันนี้ พิจารณารถคันถัดไป 

 

3.2.1.3 กรณีที่ 3 ขยับเวลาจัดส่งสินค้าติดกับกับค าสั่งส่งด้านหน้าหรือค าสั่งส่ง

ด้านหลัง 

กรณีนี้สามารถแบ่งได้เป็น 2 กรณีย่อย คือ 
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o ขยับเวลาจัดส่งสินค้าติดกับค าสั่งส่งด้านหน้า เมื่อเวลาสิ้นสุดค าสั่งส่ง

ด้านหน้า มีช่องเวลาว่างพอดีกับเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง

ด้านหน้าและค าสั่งซื้อ จะรับการจองการจัดส่งโดยขยับเวลาจัดส่ง

สินค้าไปติดกับค าสั่งส่งด้านหน้า ดังแสดงในรูป 

 

 

 

รูปที่ 3.6 การตัดสินใจรับการจองกรณีขยับเวลาจัดส่งไปด้านหน้า 
 

o ขยับเวลาจัดส่งสินค้าติดกับค าสั่งส่งด้านหลัง เมื่อเวลาสิ้นสุดของค าสั่ง

ซื้อ มีช่องเวลาว่างพอดีกับเวลาการขนส่งจากค าสั่งซื้อไปค าสั่งส่ง

ด้านหลัง จะรับการจองการจัดส่งโดยขยับเวลาจัดส่งสินค้าไปติดกับ

ค าสั่งส่งด้านหลัง ดังแสดงในรูป 
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รูปที่ 3.7 การตัดสินใจรับการจองกรณีขยับเวลาจัดส่งไปด้านหลัง 
 

3.2.2 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซ้ือ 

 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ เป็นความน่าจะเป็นของช่องเวลา
ว่างที่จะสามารถรับจองการจัดส่งสินค้าได้ ช่องเวลาว่าง (T) จะประกอบด้วยเวลาการขนส่งระหว่าง
บ้านลูกค้าจากค าสั่งส่งด้านหน้า (TT1) เวลาติดตั้งสินค้า (ST) และเวลาการขนส่งระหว่างบ้านลูกค้าไป
ค าสั่งส่งด้านหลัง (TT2) ซึ่งผลรวมของช่องเวลาทั้ง 3 นี้จะต้องไม่เกินช่องเวลาว่าง สามารถแสดงได้ดัง
รูป 
 

 
 

รูปที่ 3.8 การรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ 
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ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ สามารถหาได้ดังสมการที่ 1 
 

P (TT1 + ST + TT2 ≤ T1, T2)      
   = P (TT1 + ST + TT2 = Tmin) 
   + P (TT1 + ST + TT2 = Tmin + 1) 
   + … + P (TT1 + ST + TT2 = Tmax - 1) 
   + P (TT1 + ST + TT2 = Tmax)    (1) 
 

โดยที่ T1, T2 = จ านวนเวลาว่างในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ 
 Tmin = จ านวนช่องเวลาต่ าสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ 
 Tmax = จ านวนช่องเวลามากสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ 

TT1 = เวลาการขนส่งระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งส่งด้านหน้าไปยังค าสั่งซื้อ 
  ST = เวลาการติดตั้งสินค้า 
  TT2 = เวลาการขนส่งระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งซื้อไปค าสั่งส่งด้านหลัง 
   

การค านวณค่าความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้าท าได้โดยใช้ข้อมูลเวลาที่บริการ
ลูกค้า คือ เวลาการติดตั้งและเวลาการขนส่งในอดีต เพ่ือให้ทราบถึงรูปแบบและความน่าจะเป็นของ
เวลาที่ลูกค้าใช้ในแต่ละราย โดยใช้ข้อมูลเวลาการติดตั้งและเวลาการขนส่งมาค านวณเป็นสัดส่วน
ความน่าจะเป็นของเวลาในการติดตั้งแต่ละช่องเวลา และความน่าจะเป็นของเวลาที่ใช้ในการขนส่งแต่
ละช่องเวลา เมื่อได้ความน่าจะเป็นของช่องเวลาเดินทางและช่องเวลาการติดตั้งสินค้าแล้ว จะท าการ
ค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้าจากช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งที่เกิดขึ้นเพ่ือรับ
ลูกค้ารายต่อๆไปได้ โดยความน่าจะเป็นช่องเวลาว่างทั้งหมด P(T) จะเท่ากับการรวมความน่าจะเป็น
จากช่องเวลาต่ าสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ P(Tmin) จนถึงความน่าจะเป็นจากช่องเวลามากสุดที่
สามารถรับค าสั่งซื้อได้ P(Tmax)  
 

3.2.3 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซ้ือ 

 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อจะค านวณคล้ายกับโอกาสการรับ
บริการลูกค้า 1 ราย แต่จะคิดช่องเวลาว่างระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้ากับค าสั่งส่งด้านหลัง โดยช่องเวลา
ว่าง (T) จะประกอบด้วย 5 กิจกรรม คือ การขนส่งสินค้าระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งส่งด้านหน้าไปยัง
ค าสั่งซื้อแรก (TT1) การติดตั้งสินค้าจากค าสั่งซื้อแรก (ST1) การขนส่งสินค้าระหว่างบ้านลูกค้าจากค า
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สั่งซื้อแรกไปยังค าสั่งซื้อที่ 2 (TT2) การติดตั้งสินค้าจากค าสั่งซื้อที่ 2 (ST2) และการขนส่งสินค้า
ระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งซื้อท่ี 2 ไปยังค าสั่งส่งด้านหลัง (TT3)  
 

 
 

รูปที่ 3.9 การรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ 
 

ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อสามารถหาได้ดังสมการที่ 2 
 

P (TT1 + ST1 + TT2 + ST2 + TT3 ≤ T3)   
   = P (TT1 + ST1 + TT2 + ST2 + TT3 = Tmin)  

+ P (TT1 + ST1 + TT2 + ST2 + TT3 = Tmin +1) 
+ P (TT1 + ST1 + TT2 + ST2 + TT3 = Tmax - 1) 
+ … + P (TT1 + ST1 + TT2 + ST2 + TT3 = Tmax)  (2) 

 

โดยที่ T3 = จ านวนเวลาว่างในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ 
 Tmin = จ านวนช่องเวลาต่ าสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ 
 Tmax = จ านวนช่องเวลามากสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ 

TT1 = เวลาการขนส่งสินค้าระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งส่งด้านหน้าไปยังค าสั่งซื้อ
แรก 

  ST1 = เวลาการติดตั้งสินค้าจากค าสั่งซื้อแรก 
  TT2 = เวลาการขนส่งสินค้าระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งซื้อแรกไปยังค าสั่งซื้อที่ 2 

ST2 = เวลาการติดตั้งสินค้าจากค าสั่งซื้อที่ 2 
TT3 = เวลาการขนส่งสินค้าระหว่างบ้านลูกค้าจากค าสั่งซื้อที่ 2 ไปยังค าสั่งส่ง
ด้านหลัง 

 

การค านวณค่าความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า ท าเหมือนกับการค านวณความ
น่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ โดยใช้ข้อมูลเวลาที่บริการลูกค้าเช่นเดียวกัน แต่
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โดยความน่าจะเป็นช่องเวลาว่างทั้งหมด P(T) จะเท่ากับการรวมความน่าจะเป็นจากช่องเวลาต่ าสุดที่
สามารถรับค าสั่งซื้อได้ P(Tmin) จนถึงความน่าจะเป็นจากช่องเวลามากสุดที่สามารถรับค าสั่งซื้อได้ 
P(Tmax) 
 
3.3 กระบวนการสลับค าสั่งซ้ือที่จัดสรรให้รถบรรทุก 

เมื่อได้ผลจากกระบวนการจองเวลาการจัดส่ง จะท าการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 
แบ่งเป็น 2 ขั้นตอน คือ การเลื่อนค าสั่งซื้อจากรถคันหลังไปยังช่องเวลาว่างของรถคันก่อนหน้า และ
การสลับค าสั่งซื้อที่มีท่ีอยู่ในการจัดส่งใกล้กันไปด้วยกัน 
 

 
 

รูปที่ 3.10 กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 
 

3.3.1 การเลื่อนค าสั่งซื้อจากรถคันหลังไปยังช่องเวลาว่างของรถคันก่อนหน้า 

 หลังจากการรับจองการจัดส่งสินค้าอาจมีเหตุการณ์เปิดรถคันใหม่ทั้งๆที่รถคันเก่าก็สามารถ
จัดส่งค าสั่งซื้อใหม่ได้ จึงต้องมีการเลื่อนค าสั่งซื้อจากรถคันหลังไปยังช่องเวลาว่างของรถคันก่อนหน้า 
เพ่ือลดจ านวนรถบรรทุกที่ใช้ในการจัดส่ง ค านึงถึงข้อจ ากัดจากเวลาจัดส่งสินค้า เวลาในการติดตั้ง
สินค้าของลูกค้า และความจุรถบรรทุก 
 



 

 

30 

 
 

รูปที่ 3.11 การเลื่อนค าสั่งซื้อ 
 
 โดยค าสั่งส่งที่สามารถเลื่อนได้ ช่องเวลาของรถคันที่จะเลื่อนไปต้องมีช่องเวลาว่างไม่น้อยกว่า
ค าสั่งส่ง เริ่มตั้งแต่เวลาจัดส่งสินค้าเริ่มต้น ค านวณเวลาเดินทางระหว่างค าสั่งส่งต้องสามารถไปส่งได้ 
และปริมาตรรวมในการขนส่งสินค้าทั้งหมดต้องไม่เกินความจุรถบรรทุก 
 

3.3.2 การสลับค าสั่งซื้อที่มีที่อยู่ในการจัดส่งใกล้กันไปด้วยกัน 

การสลับค าสั่งซื้อที่มีที่อยู่ในการจัดส่งใกล้กันไปด้วยกันเพ่ือลดเวลาในการเดินทางระหว่าง
บ้านลูกค้า เพราะเวลาในการเดินทางส่งผลโดยตรงกับต้นทุนในการจัดส่งสินค้า การสลับค าสั่งซื้อจะ
สลับก็ต่อเมื่อสามารถลดช่องเวลาการเดินทางก่อนเวลานัดลูกค้า และช่องเวลาการเดินทางหลังเวลา
นัดลูกค้าต้องไม่เพ่ิมขึ้น แต่ต้องค านึงถึงข้อจ ากัดจากเวลาจัดส่งสินค้า เวลาในการติดตั้งสินค้าของ
ลูกค้า และความจุรถบรรทุก กล่าวคือเวลานัดลูกค้ายังต้องเป็นเวลาเดิม สามารถติดตั้งสินค้าได้ทันโดย
ไม่ส่งผลกระทบต่อเวลานัดลูกค้าถัดไป และปริมาตรรวมในการขนส่งสินค้าทั้งหมดต้องไม่เกินความจุ
รถบรรทุก 
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รูปที่ 3.12 ก่อนสลับค าสั่งส่ง 
 
 จากรูป ค าสั่งส่งที่สามารถสลับกันได้ต้องมีเวลาจัดส่งสินค้าเริ่มต้นที่ช่องเวลาเดียวกัน และ
ช่องเวลาว่างต้องพอที่จะสามารถใส่ค าสั่งส่งที่จะมาสลับได้ แล้วค านวณจ านวนช่องเวลาในการขนส่ง
ระหว่างค าสั่งส่งก่อนหน้ามายังค าสั่งส่งที่พิจารณา และจ านวนช่องเวลาในการขนส่งระหว่างค าสั่งส่งที่
พิจารณาไปยังค าสั่งส่งด้านหลัง ทั้งช่องเวลารถ A และช่องเวลารถ B 
 

 
 

รูปที ่3.13 หลังสลับค าสั่งส่ง 
 
 เมื่อสามารถสลับค าสั่งส่งได้ จะค านวณจ านวนช่องเวลาในการขนส่งระหว่างค าสั่งส่งก่อน
หน้ามายังค าสั่งส่ง และจ านวนช่องเวลาในการขนส่งระหว่างค าสั่งส่งไปยังค าสั่งส่งด้านหลัง ทั้งช่อง
เวลารถ A และช่องเวลารถ B แล้วเปรียบเทียบเงื่อนไขในการสลับดังนี้ 
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 จ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่งด้านหน้ากับค าสั่งส่ง A ก่อนการสลับ

ค าสั่งส่ง รวมกับจ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งด้านหน้ากับส่ง B กับ 

ก่อนการสลับค าสั่งส่ง ต้องมากกว่า จ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง

ด้านหน้ากับค าสั่งส่ง A หลังการสลับค าสั่งส่ง รวมกับจ านวนช่องเวลาการขนส่ง

ระหว่างค าสั่งด้านหน้ากับส่ง B กับ หลังการสลับค าสั่งส่ง 

 จ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง A กับค าสั่งส่งด้านหลัง ก่อนการสลับ

ค าสั่งส่ง รวมกับจ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง B กับค าสั่งส่ง

ด้านหลัง ก่อนการสลับค าสั่งส่ง ต้องมากกว่าหรือเท่ากับ จ านวนช่องเวลาการ

ขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง A กับค าสั่งส่งด้านหลัง หลังการสลับค าสั่งส่ง รวมกับ

จ านวนช่องเวลาการขนส่งระหว่างค าสั่งส่ง B กับค าสั่งส่งด้านหลัง หลังการสลับ

ค าสั่งส่ง 

 หลังการสลับค าสั่งส่งปริมาตรรวมของสินค้าต้องไม่เกินความจุของรถบรรทุก 

 
3.4 ข้อมูลพื้นฐานในการจองการจัดส่ง 

 ข้อมูลพ้ืนฐานที่ใช้ในการจองการจัดส่งประกอบด้วย  

 พืน้ท่ีการจดัสง่ 

 ระยะทางระหวา่งพืน้ท่ีในพืน้ท่ีการจดัสง่ 

 เวลาเดนิทางระหวา่งพืน้ท่ีในพืน้ท่ีการจดัสง่ 

 เวลาติดตัง้สินค้า 

 
3.3.1 พื้นที่การจัดส่ง 

 บริษัทมีพ้ืนที่ในการบริการจัดส่งสินค้าอยู่ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 6 จังหวัด ได้แก่ 
กรุงเทพมหานคร นนทบุรี ปทุมธานี นครปฐม สมุทรปราการ และสมุทรสาคร ดังแสดงในรูป 
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รูปที่ 3.14 พื้นที่การจัดส่ง 
 
 ในพ้ืนที่ให้บริการจัดส่งสินค้า เพ่ือให้ง่ายต่อการจัดเส้นทางเดินรถของบริษัท ทางบริษัทได้
แบ่งพ้ืนที่ออกเป็นพ้ืนที่ย่อยทั้งหมด 12 พ้ืนที่ ดังนี้ 
 

 พ้ืนที่ 1 สมุทรปราการ1 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก2) 

พ้ืนที่ 1 เป็นพ้ืนที่ส่วนตะวันออกของกรุงเทพมหานครและบางส่วนของจังหวัด

สมุทรปราการประกอบด้วยพ้ืนที่ 2 จังหวัด 7 เขต/อ าเภอ ได้แก่ เขตพระโขนง เขต

วัฒนา เขตประเวศ เขตคลองเตย เขตบางนา เขตสวนหลวง กรุงเทพมหานคร และ
อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรปราการ 
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รูปที่ 3.15 พื้นที่จัดส่งท่ี 1 
 

 พ้ืนที่ 2 สมุทรปราการ2 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก3) 

พ้ืนที่ 2 เป็นพ้ืนที่ส่วนตะวันออกของกรุงเทพมหานครและบางส่วนของจังหวัด

สมุทรปราการ ประกอบด้วยพ้ืนที่ 2 จังหวัด 4 เขต/อ าเภอ ได้แก่ เขตลาดกระบัง 

กรุงเทพมหานคร อ าเภอบางพลี อ าเภอบางบ่อ อ าเภอบางเสาธง จังหวัดสมุทรปราการ 
 

 
 

รูปที่ 3.16 พื้นที่จัดส่งท่ี 2 
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 พ้ืนที่ 3 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก1) 

พ้ืนที่ 3 เป็นพ้ืนที่ส่วนตะวันออกของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 
จังหวัด 8 เขต ได้แก่ เขตบางกะปิ เขตมีนบุรี เขตบึ่งกุ่ม เขตหนองจอก เขตคันนายาว 
เขตคลองสามวา เขตวังทองหลาง และเขตสะพานสูง กรุงเทพมหานคร 

 

 
 

รูปที่ 3.17 พื้นที่จัดส่งท่ี 3 

 
 พ้ืนที่ 4 กรุงเทพ (ฝั่งเหนือ) 

พ้ืนที่ 4 เป็นพ้ืนที่ส่วนเหนือของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 จังหวัด 

9 เขต ได้แก่ เขตลาดพร้าว เขตดินแดง เขตบางเขน เขตบางซื่อ เขตดอนเมือง เขต

จตุจักร เขตสายไหม เขตห้วยขวาง และเขตหลักสี่ 
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รูปที่ 3.18 พื้นที่จัดส่งท่ี 4 
 

 พ้ืนที่ 5 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร1) 

พ้ืนที่ 5 เป็นพ้ืนที่ส่วนกลางของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 จังหวัด 
5 เขต ได้แก่ เขตสัมพันธวงศ์ เขตป้อมปราบ เขตพระนคร เขตดุสิต และเขตราชเทวี 

 

 
 

รูปที่ 3.19 พื้นที่จัดส่งท่ี 5 
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 พ้ืนที่ 6 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร2) 

พ้ืนที่ 6 เป็นพ้ืนที่ส่วนกลางของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 จังหวัด 
6 เขต ได้แก่ เขตบางรัก เขตพญาไท เขตปทุมวัน เขตยานนาวา เขตสาทร และเขตบาง
คอแหลม 

 

 
 

รูปที่ 3.20 พื้นที่จัดส่งท่ี 6 
 

 พ้ืนที่ 7 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี1) 

พ้ืนที่ 7 เป็นพ้ืนที่ส่วนกลางของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 จังหวัด 
5 เขต ได้แก่ เขตบางกอกน้อย เขตบางกอกใหญ่ เขตบางพลัด เขตคลองสาน และเขต
ธนบุรี 
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รูปที่ 3.21 พื้นที่จัดส่งท่ี 7 
 

 พ้ืนที่ 8 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี2) 

พ้ืนที่ 8 เป็นพ้ืนที่ส่วนกลางของกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 1 จังหวัด 
5 เขต ได้แก่ เขตบางแค เขตหนองแขม เขตภาษีเจริญ เขตตลิ่งชัน และเขตทวีวัฒนา 

 

 
 

รูปที่ 3.22 พื้นที่จัดส่งท่ี 8 
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 พ้ืนที่ 9 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันตก) สมุทรสาคร และสมุทรปราการ 

พ้ืนที่ 9 เป็นพ้ืนที่ส่วนตะวันตกของกรุงเทพมหานคร รวมบางส่วนของจังหวัด
สมุทรปราการ และจังหวัดสมุทรสาคร ประกอบด้วยพ้ืนที่ 3 จังหวัด 10 เขต/อ าเภอ 
ได้แก่ เขตบางขุนเทียน เขตทุ่งครุ เขตจอมทอง เขตราษฎร์บูรณะ เขตบางบอน 
กรุงเทพมหานคร อ าเภอพระประแดง อ าเภอพระสมุทรเจดีย์ จังหวัดสมุทรปราการ 
อ าเภอเมือง อ าเภอกระทุ่มแบน และอ าเภอบ้านแพ้ว จังหวัดสมุทรสาคร 

 

 
 

รูปที่ 3.23 พื้นที่จัดส่งท่ี 9 
 

 พ้ืนที่ 10 ปทุมธานี 

พ้ืนที่ 10 เป็นพ้ืนที่ในจังหวัดปทุมธานี ทั้ง 7 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมือง อ าเภอ
คลองหลวง อ าเภอธัญบุรี อ าเภอหนองเสือ อ าเภอลาดหลุมแก้ว อ าเภอล าลูกกา และ
อ าเภอสามโคก 
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รูปที่ 3.24 พื้นที่จัดส่งท่ี 10 ปทุมธานี 
 

 พ้ืนที่ 11 นนทบุรี 

พ้ืนที่ 11 เป็นพ้ืนที่ในจังหวัดนนทบุรี ทั้ง 6 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมือง อ าเภอ
ปากเกร็ด อ าเภอบางใหญ่ อ าเภอบางกรวย อ าเภอบางบัวทอง และอ าเภอไทรน้อย 
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รูปที่ 3.25 พื้นที่จัดส่งท่ี 11 นนทบุรี 
 

 พ้ืนที่ 12 นครปฐม 

พ้ืนที่ 12 เป็นพ้ืนที่ในจังหวัดนครปฐม ทั้ง 7 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมือง อ าเภอ

สามพราน อ าเภอพุทธมณฑล อ าเภอนครชัยศรี อ าเภอดอนตูม อ าเภอก าแพงแสน และ

อ าเภอบางเลน 

 
 

รูปที่ 3.26 พื้นที่จัดส่งท่ี 12 นครปฐม 
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3.3.2 ระยะทาง 

 ระยะทางการเดินทางจากบ้านลูกค้ามีความไม่แน่นอนเนื่องจากบ้านลูกค้ามีการเปลี่ยนแปลง
ทุกวัน เนื่องจากทางบริษัทตัวอย่างยังไม่มีข้อมูลพิกัดบ้านลูกค้า ดังนั้นการศึกษานี้จึงใช้ระยะทาง
ระหว่างเขตหรืออ าเภอในพ้ืนที่จัดส่งเดียวกันเป็นตัวค านวณ โดยใช้ข้อมูลจาก Google maps 
 โดยข้อมูลจาก Google maps จะใช้จุดศูนย์กลางของพ้ืนที่เป็นตัวแทนต าแหน่งของพ้ืนที่ 
แล้ววัดระยะทางระหว่างต าแหน่งของพ้ืนที่ตามเส้นทางการเดินทาง โดยเส้นทางการเดินทางระหว่าง
จุดเดียวกันขาไปอาจใช้คนละเส้นทางกับขากลับ ส่งผลให้ระยะทางระหว่างจุดเดียวกันอาจมีค่าไม่
เท่ากัน 
 

 พ้ืนที่ 1 สมุทรปราการ1 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก2) 

ตารางท่ี 3.1 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 1 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ สมุทรปราการ 

พร
ะโ

ขน
ง 

วัฒ
นา

 

ปร
ะเ

วศ
 

คล
อง

เต
ย 

บา
งน

า 

สว
นห

ลว
ง 

เม
ือง

 

กรุงเทพ 

พระโขนง 
 

7.8 12.5 7.6 5.1 9.6 12.7 

วัฒนา 5.8 
 

16.1 5 9.7 10.4 21.2 

ประเวศ 13.5 16 
 

26.2 16.6 9.3 21.9 

คลองเตย 6.8 4.5 26 
 

10.8 11.4 24.6 

บางนา 4.5 9.7 19 9.1 
 

13.1 12.8 

สวนหลวง 10 6.7 10.8 13.9 14.6 
 

19.9 

สมุทรปราการ อ.เมือง 12.1 20.2 19.8 19.8 9.7 18.3 
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 พ้ืนที่ 2 สมุทรปราการ 2 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก3) 

ตารางท่ี 3.2 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 2 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ สมุทรปราการ 

ลา
ดก

ระ
บัง

 

บา
งพ

ลี 

บา
งบ

่อ 

บา
งเส

าธ
ง 

กรุงเทพ ลาดกระบัง 
 

18.8 33.4 23.5 

สมุทรปราการ 

บางพลี 23.2 
 

29.4 29.9 

บางบ่อ 26.8 13.4 
 

13.4 

บางเสาธง 29.4 17.3 9.3 
  

 พ้ืนที่ 3 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก1) 

ตารางท่ี 3.3 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 3 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

บา
งก

ะป
ิ 

มีน
บุร

ี 

บึง
กุ่ม

 

หน
อง

จอ
ก 

คัน
นา

ยา
ว 

คล
อง

สา
มว

า 

วัง
ทอ

งห
ลา

ง 

สะ
พา

นส
ูง 

กรุงเทพ 

บางกะปิ 
 

12.8 3.7 27.3 10.2 15.8 4.3 7.9 

มีนบุรี 11 
 

10.6 19.2 10.6 9.3 15.1 8.8 

บึงกุ่ม 2.9 11.8 
 

27.2 11.7 10.8 7.1 12.8 

หนองจอก 27.7 16.6 27.2 
 

27.3 23.2 31.7 24 

คันนายาว 11.5 8.2 6.7 23.6 
 

9.7 14.4 9.2 

คลองสามวา 16.6 10.7 10.1 26.1 15.2 
 

17.6 14 

วังทองหลาง 14 23.5 13.7 38 28.4 26.1 
 

23 

สะพานสูง 15.1 17.7 17.5 30.9 15.1 23 18.6 
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 พ้ืนที่ 4 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก2) 

ตารางท่ี 3.4 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 4 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

ลา
ดพ

ร้า
ว 

ดิน
แด

ง 

บา
งเข

น 

บา
งซ

ื่อ 

ดอ
นเ

มือ
ง 

จต
ุจัก

ร 

สา
ยไ

หม
 

ห้ว
ยข

วา
ง 

หล
ักส

ี่ 

กรุงเทพ 

ลาดพร้าว 
 

20 8.4 17.7 20.8 9 22.2 12.6 14.8 

ดินแดง 17.6 
 

24.8 15.5 22.5 13.3 27.4 5.7 16.7 

บางเขน 13.2 19.9 
 

16.2 13.1 11.6 12.6 16.1 7.1 

บางซื่อ 15.2 16.7 17.4 
 

20.5 10.5 23.5 16.2 14.6 

ดอนเมือง 24.8 26.5 16.7 20.1 
 

18.2 13.3 26.2 15.6 

จตุจักร 11.9 11.5 11.6 9.3 16.7 
 

17.6 11.3 10.8 

สายไหม 17.3 26.4 12.1 22.7 16.2 15.1 
 

22.6 13.7 

ห้วยขวาง 12.4 6.5 19 15.5 22.8 9.9 25 
 

16.9 

หลักสี่ 15.1 20.7 7.9 18.1 8.7 10.5 12.5 18 
 

 

 พ้ืนที่ 5 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร1) 

ตารางท่ี 3.5 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 5 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

สัม
พัน

ธว
งศ

์ 

ป้อ
มป

รา
บ 

พร
ะน

คร
 

ดุส
ิต 

รา
ชเ

ทว
ี 

กรุงเทพ 

สัมพันธวงศ์ 
 

2.6 3.1 5.2 5.4 
ป้อมปราบ 2.2 

 
2.4 4.4 4 

พระนคร 3.4 1.9 
 

2.9 5.1 
ดุสิต 5.4 3.5 3.3 

 
5.3 

ราชเทวี 7.7 5.7 6.2 5.3 
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 พ้ืนที่ 6 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร2) 

ตารางท่ี 3.6 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 6 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

บา
งร

ัก 

พญ
าไ

ท 

ปท
ุมว

ัน 

ยา
นน

าว
า 

สา
ทร

 

บา
งค

อ
แห

ลม
 

กรุงเทพ 

บางรัก 
 

11 2.8 6.1 3.3 5.2 

พญาไท 12.4 
 

6.9 15.6 11.5 13.4 

ปทุมวัน 2.5 7 
 

9.1 5 6.9 

ยานนาวา 6.7 15.1 9.9 
 

4 4.8 

สาทร 3.7 11.6 6.4 4 
 

2.3 

บางคอแหลม 4.5 12.3 7.2 5.9 2.5 
  

 พ้ืนที่ 7 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี1) 

ตารางท่ี 3.7 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 7 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

บา
งก

อก
น้อ

ย 

บา
งก

อก
ให

ญ่ 

บา
งพ

ลัด
 

คล
อง

สา
น 

ธน
บุร

ี 

กรุงเทพ 

บางกอกน้อย 
 

5.2 5.6 10.1 9.1 

บางกอกใหญ่ 5 
 

8.8 6.2 5.2 

บางพลัด 8.3 9.4 
 

12.9 13.3 

คลองสาน 9 6.6 10.8 
 

2.6 

ธนบุรี 8.3 5.9 10.2 4.6 
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 พ้ืนที่ 8 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี2) 

ตารางท่ี 3.8 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 8 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 

บา
งแ

ค 

หน
อง

แข
ม 

ภา
ษีเ

จร
ิญ 

ตล
ิ่งช

ัน 

ทว
ีวัฒ

นา
 

กรุงเทพ 

บางแค 
 

8 5.1 9.7 13.1 

หนองแขม 8.1 
 

12.5 17.1 11.1 

ภาษีเจริญ 5.5 13 
 

8.2 17.8 

ตลิ่งชัน 10.6 17.9 9.6 
 

11.9 

ทวีวัฒนา 13.2 11.5 17.6 14.6 
  

 พ้ืนที่ 9 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันตก) สมุทรสาคร และสมุทรปราการ 

ตารางท่ี 3.9 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 9 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 
สมุทร 

ปราการ 
สมุทรสาคร 

บา
งข

ุนเ
ทีย

น 

ทุ่ง
คร

ุ 

จอ
มท

อง
 

รา
ษฎ

ร์บ
ูรณ

ะ 

บา
งบ

อน
 

พร
ะป

ระ
แด

ง 

พร
ะส

มุท
รเจ

ดีย
์ 

เม
ือง

 

กร
ะท

ุ่มแ
บน

 

บ้า
นแ

พ้ว
 

กรุงเทพ 

บางขุนเทียน 
 

9.9 10.8 16 7.4 31.4 19.2 23.1 29.4 47 

ทุ่งครุ 8.8 
 

12.5 8.6 16.1 22.9 12.1 31.9 38.1 55.8 

จอมทอง 14 12.6 
 

5.8 16.4 22.5 21.8 32.4 38.3 56.3 

ราษฎร์
บูรณะ 

13.3 9.2 7.6 
 

15.7 19.1 18.4 31.7 37.7 55.6 

บางบอน 12.2 19.6 14.5 18.4 
 

34.6 28.9 18.8 21.4 44.7 

สมุทร 
ปราการ 

พระประแดง 20.6 14.1 14.8 8.6 23 
 

19 38.9 48.1 62.9 
พระสมุทร

เจดีย์ 
18.1 12.1 22.6 16.4 25.5 27.6 

 
43.5 49.3 67.5 
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ระยะทาง(กิโลเมตร) 

กรุงเทพ 
สมุทร 

ปราการ 
สมุทรสาคร 

บา
งข

ุนเ
ทีย

น 

ทุ่ง
คร

ุ 

จอ
มท

อง
 

รา
ษฎ

ร์บ
ูรณ

ะ 

บา
งบ

อน
 

พร
ะป

ระ
แด

ง 

พร
ะส

มุท
รเจ

ดีย
์ 

เม
ือง

 

กร
ะท

ุ่มแ
บน

 

บ้า
นแ

พ้ว
 

สมุทร 
สาคร 

เมือง 28.1 35.4 28.3 32.2 23 48.9 45.8 
 

16.6 25.7 

กระทุ่มแบน 31.9 39.2 34.2 38.1 19.8 58 51.4 18.4 
 

23.7 

บ้านแพ้ว 49.3 56.7 49.6 53.5 44.2 70.1 67.1 25.4 23.4 
  

 พ้ืนที่ 10 ปทุมธานี 

ตารางท่ี 3.10 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 10 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

ปทุมธานี 

เม
ือง

 

คล
อง

หล
วง

 

ธัญ
บุร

ี 

หน
อง

เส
ือ 

ลา
ดห

ลุม
แก

้ว 

ล า
ลูก

กา
 

สา
มโ

คก
 

ปทุมธานี 

เมือง 
 

22.3 34.9 53.8 17.9 43.1 8.1 

คลองหลวง 18.9 
 

33.3 35.3 35.6 34.1 25.9 

ธัญบุรี 34.4 22.8 
 

20 51.1 9.4 40.3 

หนองเสือ 53 34 19.2 
 

73.9 28.1 58.6 

ลาดหลุมแก้ว 16.9 38.1 50.6 70.4 
 

58.9 18.8 

ล าลูกกา 38.8 27.6 9.3 28.8 55.5 
 

44.7 

สามโคก 8.6 30 41.2 59.6 17 65.6 
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 พ้ืนที่ 11 นนทบุรี 

ตารางท่ี 3.11 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 11 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

นนทบุรี 

เม
ือง

 

ปา
กเ

กร
็ด 

บา
งให

ญ่ 

บา
งก

รว
ย 

บา
งบ

ัวท
อง

 

ไท
รน

้อย
 

นนทบุรี 

เมือง 
 

8.2 24.9 14.3 19.9 36 

ปากเกร็ด 9.5 
 

28.2 21.6 11.4 27.5 

บางใหญ่ 21.3 26.4 
 

13.9 14.5 23.8 

บางกรวย 16.2 23 13.1 
 

15.5 31.6 

บางบัวทอง 22.4 15.8 24.5 21.6 
 

16.1 

ไทรน้อย 32.6 28.1 23.8 34 20.8 
  

 พ้ืนที่ 12 นครปฐม 

ตารางท่ี 3.12 ระยะทางในพื้นที่การจัดส่ง 12 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 

นครปฐม 

เม
ือง

 

สา
มพ

รา
น 

พุท
ธม

ณ
ฑล

 

นค
รช

ัยศ
รี 

ดอ
นต

ูม 

ก า
แพ

งแ
สน

 

บา
งเล

น 

นครปฐม 

เมือง 
 

24.3 32.7 17.7 23.2 39.2 54.5 

สามพราน 28.7 
 

37.2 23.2 42.7 64.9 60.2 

พุทธมณฑล 34 44.3 
 

16.1 33.6 63.7 32.9 

นครชัยศรี 18.1 28.3 16.1 
 

28.2 54.3 37.2 

ดอนตูม 20.8 38.8 33.6 28.1 
 

28.3 22.7 

ก าแพงแสน 37 60.7 58.8 54.1 27.3 
 

34.6 

บางเลน 38.3 56.2 32.1 32.3 19.6 34.7 
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3.3.3 เวลาการเดินทาง 

เวลาการเดินทางก็เช่นเดียวกับระยะทางการเดินทาง คือเวลาการเดินทางจากบ้านลูกค้ามี
ความไม่แน่นอนเนื่องจากบ้านลูกค้ามีการเปลี่ยนแปลงทุกวัน ดังนั้นจึงใช้เวลาการเดินทางระหว่างเขต
ในพ้ืนที่จัดส่งเดียวกันเป็นตัวค านวณ โดยใช้ข้อมูลจาก Google maps 

โดยข้อมูลจาก Google maps จะใช้จุดศูนย์กลางของพ้ืนที่เป็นตัวแทนต าแหน่งของพ้ืนที่ 
แล้วค านวณเวลาการเดินทางระหว่างต าแหน่งของพ้ืนที่ตามเส้นทางการเดินทาง โดยเส้นทางการ
เดินทางระหว่างจุดเดียวกันขาไปอาจใช้คนละเส้นทางกับขากลับ ส่งผลให้เวลาการเดินทางระหว่างจุด
เดียวกันอาจมีค่าไม่เท่ากัน 

 

 พ้ืนที่ 1 สมุทรปราการ1 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก2) 

ตารางท่ี 3.13 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 1 

เวลาเดินทาง(นาที) 

กรุงเทพ สมุทรปราการ 

พร
ะโ

ขน
ง 

วัฒ
นา

 

ปร
ะเ

วศ
 

คล
อง

เต
ย 

บา
งน

า 

สว
นห

ลว
ง 

อ.
เม

ือง
 

กรุงเทพ 

พระโขนง 5 16 21 15 10 18 26 

วัฒนา 13 5 27 11 18 20 34 

ประเวศ 26 21 5 26 23 14 29 

คลองเตย 16 13 27 5 12 23 27 

บางนา 12 20 21 20 5 17 19 

สวนหลวง 20 12 17 18 20 5 26 

สมุทรปราการ อ.เมือง 23 29 26 27 19 23 5 
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 พ้ืนที่ 2 สมุทรปราการ2 และกรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก3) 

ตารางท่ี 3.14 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 2 

เวลาเดินทาง(นาที) 
กรุงเทพ สมุทรปราการ 

ลาดกระบัง บางพลี บางบ่อ บางเสาธง 

กรุงเทพ ลาดกระบัง 5 21 29 31 

สมุทรปราการ 

บางพลี 24 5 25 30 

บางบ่อ 26 13 5 17 

บางเสาธง 30 17 9 5 

 

 พ้ืนที่ 3 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก1) 

ตารางท่ี 3.15 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 3 

เวลาเดินทาง(นาที) 

กรุงเทพ 

บา
งก

ะป
ิ 

มีน
บุร

ี 

บึง
กุ่ม

 

หน
อง

จอ
ก 

คัน
นา

ยา
ว 

คล
อง

สา
มว

า 

วัง
ทอ

งห
ลา

ง 

สะ
พา

นส
ูง 

กรุงเทพ 

บางกะปิ 5 18 9 32 16 27 9 12 

มีนบุรี 19 5 15 22 13 16 25 12 

บึงกุ่ม 7 18 5 32 16 18 14 14 

หนองจอก 35 20 33 5 30 29 42 27 

คันนายาว 17 13 9 27 5 13 19 8 

คลองสามวา 23 17 16 30 17 5 22 15 

วังทองหลาง 18 28 17 42 22 25 5 21 

สะพานสูง 18 20 18 31 12 24 23 5 
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 พ้ืนที่ 4 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันออก2) 

ตารางท่ี 3.16 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 4 

เวลาเดินทาง(นาที) 

กรุงเทพ 

ลา
ดพ

ร้า
ว 

ดิน
แด

ง 

บา
งเข

น 

บา
งซ

ื่อ 

ดอ
นเ

มือ
ง 

จต
ุจัก

ร 

สา
ยไ

หม
 

ห้ว
ยข

วา
ง 

หล
ักส

ี่ 

กรุงเทพ 

ลาดพร้าว 5 26 15 26 31 17 27 21 24 

ดินแดง 20 5 26 20 23 21 26 12 17 

บางเขน 19 20 5 21 16 15 20 22 10 

บางซื่อ 28 23 28 5 26 20 37 24 22 

ดอนเมือง 29 29 22 23 5 25 25 33 21 

จตุจักร 21 21 19 17 21 5 31 21 17 

สายไหม 27 35 22 34 31 28 5 36 25 

ห้วยขวาง 19 17 30 22 27 20 39 5 22 

หลักสี่ 23 23 10 24 12 18 21 26 5 

 

 พ้ืนที่ 5 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร1) 

ตารางท่ี 3.17 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 5 

เวลาเดินทาง(นาที) 
กรุงเทพ 

สัมพันธวงศ์ ป้อมปราบ พระนคร ดุสิต ราชเทวี 

กรุงเทพ 

สัมพันธวงศ์ 5 8 9 15 14 

ป้อมปราบ 8 5 8 12 11 

พระนคร 10 5 5 8 13 
ดุสิต 16 10 9 5 13 

ราชเทวี 19 16 18 15 5 
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 พ้ืนที่ 6 กรุงเทพ (ฝั่งพระนคร2) 

ตารางท่ี 3.18 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 6 

เวลาเดินทาง(นาที) 
กรุงเทพ 

บางรัก พญาไท ปทุมวัน ยานนาวา สาทร บางคอแหลม 

กรุงเทพ 

บางรัก 5 15 8 15 8 10 

พญาไท 15 5 17 22 14 17 

ปทุมวัน 7 16 5 18 12 15 

ยานนาวา 17 18 18 5 12 9 

สาทร 9 13 17 12 5 4 

บางคอแหลม 9 13 17 10 4 5 

 

 พ้ืนที่ 7 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี1) 

ตารางท่ี 3.19 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 7 

เวลาเดินทาง(นาที) 
กรุงเทพ 

บางกอกน้อย บางกอกใหญ่ บางพลัด คลองสาน ธนบุรี 

กรุงเทพ 

บางกอกน้อย 5 14 14 23 20 

บางกอกใหญ่ 13 5 21 14 11 

บางพลัด 22 21 5 29 27 

คลองสาน 21 11 25 5 7 

ธนบุรี 17 11 24 10 5 
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 พ้ืนที่ 8 กรุงเทพ (ฝั่งธนบุรี2) 

ตารางท่ี 3.20 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 8 

เวลาเดินทาง(นาที) 
กรุงเทพ 

บางแค หนองแขม ภาษีเจริญ ตลิ่งชัน ทวีวัฒนา 

กรุงเทพ 

บางแค   13 12 13 18 

หนองแขม 15   25 27 16 

ภาษีเจริญ 14 26   15 28 

ตลิ่งชัน 16 27 14   17 

ทวีวัฒนา 20 17 29 20   

 

 พ้ืนที่ 9 กรุงเทพ (ฝั่งตะวันตก) สมุทรสาคร และสมุทรปราการ 

ตารางท่ี 3.21 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 9 

เวลาเดินทาง(นาที) 

กรุงเทพ 
สมุทร 

ปราการ 
สมุทรสาคร 

บา
งข

ุนเ
ทีย

น 

ทุ่ง
คร

ุ 

จอ
มท

อง
 

รา
ษฎ

ร์บ
ูรณ

ะ 

บา
งบ

อน
 

พร
ะป

ระ
แด

ง 

พร
ะส

มุท
รเจ

ดีย
์ 

เม
ือง

 

กร
ะท

ุ่มแ
บน

 

บ้า
นแ

พ้ว
 

กรุงเทพ 

บางขุนเทียน 5 17 17 21 11 52 32 22 34 40 

ทุ่งครุ 15 5 26 20 26 46 24 37 51 55 

จอมทอง 18 26 5 12 19 43 35 30 43 48 

ราษฎร์บูรณะ 18 21 13 5 18 38 30 29 43 47 

บางบอน 20 31 22 27 5 58 47 25 29 44 

สมุทร 
ปราการ 

พระประแดง 33 28 28 20 33 5 32 44 56 62 

พระสมุทร
เจดีย์ 

30 25 38 30 41 51 5 44 57 63 

สมุทรสาคร 

เมือง 27 39 26 31 21 62 45 5 23 25 

กระทุ่มแบน 45 56 42 47 29 77 60 25 5 34 

บ้านแพ้ว 43 54 41 46 36 77 60 25 29 5 
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 พ้ืนที่ 10 ปทุมธานี 

ตารางท่ี 3.22 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 10 

เวลาเดินทาง(นาที) 

ปทุมธานี 

เม
ือง

 

คล
อง

หล
วง

 

ธัญ
บุร

ี 

หน
อง

เส
ือ 

ลา
ดห

ลุม
แก

้ว 

ล า
ลูก

กา
 

สา
มโ

คก
 

ปทุมธานี 

เมือง 5 23 45 64 21 52 11 

คลองหลวง 20 5 40 43 37 36 23 

ธัญบุรี 42 29 5 22 59 11 48 

หนองเสือ 64 40 23 5 66 33 50 

ลาดหลุม
แก้ว 

20 38 60 63 5 67 20 

ล าลูกกา 49 31 15 35 66 5 55 

สามโคก 14 28 53 53 20 54 5 

 

 พ้ืนที่ 11 นนทบุรี 

ตารางท่ี 3.23 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 11 

เวลาเดินทาง(นาที) 
นนทบุรี 

เมือง ปากเกร็ด บางใหญ่ บางกรวย บางบัวทอง ไทรน้อย 

นนทบุรี 

เมือง 5 15 30 17 18 34 

ปากเกร็ด 19 5 32 22 10 26 

บางใหญ่ 28 32 5 21 19 30 

บางกรวย 21 24 21 5 16 32 

บางบัวทอง 26 17 28 22 5 16 

ไทรน้อย 39 30 30 35 22 5 
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 พ้ืนที่ 12 นครปฐม 

ตารางท่ี 3.24 เวลาเดินทางในพื้นที่การจัดส่ง 12 

เวลาเดินทาง(นาที) 

นครปฐม 

เม
ือง

 

สา
มพ

รา
น 

พุท
ธม

ณ
ฑล

 

นค
รช

ัยศ
รี 

ดอ
นต

ูม 

ก า
แพ

งแ
สน

 

บา
งเล

น 

นครปฐม 

เมือง 5 21 40 18 31 38 46 

สามพราน 24 5 47 31 44 57 59 

พุทธมณฑล 38 47 5 23 42 64 36 

นครชัยศรี 16 25 23 5 33 50 41 

ดอนตูม 30 44 44 37 5 35 27 

ก าแพงแสน 37 56 68 53 35 5 36 

บางเลน 44 58 40 43 24 36 5 

 
3.3.4 เวลาติดตั้งสินค้า 

 เวลาการติดตั้งสินค้าแต่ละรายการจะมีเวลามาตรฐานในการติดตั้งที่ก าหนดโดยบริษัท เวลา
ติดตั้งสินค้าของสินค้าแต่ละชนิดมีเวลาในการติดตั้งไม่เท่ากันขึ้นอยู่กับสินค้าบางประเภทมีขั้นตอนให้
การประกอบสินค้าแล้วติดตั้ง สินค้าบางประเภทไม่มีการประกอบสินค้า ตัวอย่างเช่น 

 สินค้าประเภทเก้าอ้ี โซฟา จะใช้เวลาในการติดตั้งน้อย เพราะไม่มีขั้นตอนในการ

ประกอบสินค้า ใช้เวลาเฉพาะการขนถ่ายจากรถบรรทุกไปวางในจุดที่ลูกค้าต้องการ  

 สินค้าประเภทตู้ เตียง จะใช้เวลาในการติดตั้งมาก เพราะมีข้ันตอนในการประกอบสินค้า 

ซึ่งเวลาในการประกอบสินค้าก็มีเทคนิคต่างกัน ส่งผลถึงแม้บางครั้งจะเป็นสินค้าชนิด

เดียวกันแต่ก็ใช้เวลาประกอบสินค้าไม่เท่ากัน 

เวลาการติดตั้งสินค้าของสินค้าแต่ละชนิดมีเวลาไม่เท่ากันแล้ว บางครั้งลูกค้าไม่ได้ซื้อสินค้า
เพียงชิ้นเดียว ซึ่งการซื้อมีชนิดและปริมาณแล้วแต่ลูกค้า ดังนั้นจากการเก็บข้อมูลเวลาในการติดตั้ง
สินค้าของลูกค้าแต่ละรายเป็นเวลา 1 เดือน ซึ่งมีลูกค้าประมาณ 10,158 ราย สามารถแสดงได้ดังรูป 
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รูปที่ 3.27 เวลาในการติดตั้งสินค้า 
  

จากรูปพบว่าเวลาติดตั้งสินค้าของลูกค้าแต่ละรายส่วนใหญ่ใช้เวลาการติดตั้งสินค้าไม่เกิน 
100 นาที ซึ่งเวลาติดตั้งเฉลี่ย 87.85 นาที 
 
3.4 ข้อมูลในการจองการจัดส่ง 

 ข้อมูลที่ใช้ในการจองการจัดส่งประกอบด้วย 

 ช่องเวลาการจอง 

 ความน่าจะเป็นของช่องเวลาการขนส่งสินค้า 

 ความน่าจะเป็นของช่องเวลาติดตั้งสินค้า 

 โอกาสในการรับบริการลูกค้า 1 ราย 

 โอกาสในการรับบริการลูกค้า 2 ราย 
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3.4.1 ช่องเวลาการจอง 

 จากการสัมภาษณ์พนักงานจัดส่งสินค้าใช้เวลาในการขนส่งจะใช้เวลาเร็วที่สุดประมาณ 15 
นาที ดังนั้นในการศึกษานี้จึงก าหนดช่องเวลาการจองจะเป็นช่องเวลาละ 15 นาที เริ่มให้บริการตั้งแต่
เวลา 10.00 – 20.00 น. ดังนั้นจึงมีจ านวนช่องเวลาทั้งหมด 40 ช่องเวลา เวลาที่ให้ลูกค้าเลือกจะมีให้
เลือกทั้งหมด 8 เวลา คือตั้งแต่เวลา 10.00 – 18.00 น. แต่ในเวลา 12.00 น. จะไม่บริการเพราะเป็น
เวลาพักกลางวัน ดังนั้นในเวลาที่ลูกค้าเลือกทีมบริการจะต้องถึงบ้านลูกค้า แต่ในการจองนี้จะยืดหยุ่น
เวลาให้ค านวณเวลาถึงบ้านลูกค้าให้อยู่ในช่วงถึงก่อนหรือหลังได้ไม่เกิน 2 ช่องเวลา ดังแสดงในตาราง  
 
ตารางท่ี 3.25 เวลาการจองของลูกค้า 

เวลาให้ลูกค้าเลือก ช่องเวลาที่ ช่องเวลาเริ่มบริการ 
10.00 – 10.15 น. 1 1 - 3 

11.00 – 11.15 น. 5 3 - 7 

13.00 – 13.15 น. 13 11 - 15 
14.00 – 14.15 น. 17 15 - 19 

15.00 – 15.15 น. 21 19 - 23 

16.00 – 16.15 น. 25 23 - 27 
17.00 – 17.15 น. 29 27 – 31 

18.00 – 18.15 น. 33 31 – 35 
 

3.4.2 ความน่าจะเป็นของช่องเวลาการขนส่ง (Travel Time Slot) 

 จากการแบ่งช่องเวลาการจองเป็นช่องเวลาละ 15 นาที จะหาค่าความน่าจะเป็นจากข้อมูล
เวลาที่ใช้ในการขนส่งระหว่างบ้านลูกค้าที่เกิดขึ้นจริงในอดีต แบ่งช่วงเวลาทุก 15 นาที สามารถสรุป
ข้อมูลได้ดังแสดงในตาราง 
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ตารางท่ี 3.26 ความน่าจะเป็นของช่องเวลาการขนส่ง 

เวลาการขนส่ง (นาท)ี ช่องเวลาการขนส่ง ราย ความน่าจะเป็น 

0 – 15 1 1410 0.5695 
16 – 30 2 607 0.2452 

31 – 45 3 309 0.1248 
46 - 60 4 150 0.0605 

 
 จากตารางจะพบว่าเวลาในการเดินทางส่วนใหญ่จะใช้เพียง 1 ช่องเวลา หรือไม่เกิน 15 นาที 
เพราะส่วนมากในการจัดเส้นทางเดินรถจะจัดให้บ้านลูกค้าใกล้เคียงกันไปในรถคันเดียวกัน   
 

3.4.3 ความน่าจะเป็นของช่องเวลาติดตั้งสินค้า (Setup Time Slot) 

จากการเก็บข้อมูลเวลาในการติดตั้งสินค้าของลูกค้าแต่ละรายเป็นเวลา 1 เดือน สามารถหา
ความน่าจะเป็นของเวลาติดตั้งสินค้าหลังจากการแบ่งช่องเวลาการจองเป็นช่องเวลาละ 15 นาที ได้ดัง
รูป  
 

 
 

รูปที่ 3.28 การกระจายตัวของช่องเวลาติดตั้งสินค้า 
  

จากรูปพบว่าการประมาณค่าความน่าจะเป็นของเวลาติดตั้งสินค้ามีค่ามากที่สุดอยู่ที่ 3 ช่อง
เวลา กล่าวคือ ลูกค้าส่วนมากมีโอกาสใช้เวลาในการติดตั้งสินค้าอยู่ในช่วง 31-45 นาที  
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3.4.4 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซ้ือ 

 เมื่อได้ความน่าจะเป็นของเวลาเดินทางและเวลาการติดตั้งสินค้าแล้ว จะท าการค านวณความ
น่าจะเป็นของช่องเวลาว่างที่เกิดขึ้นเพ่ือรับลูกค้ารายต่อๆไปได้ โดยช่องเวลาที่ว่างจะต้องมีอย่างน้อย 
3 ช่อง เพราะถ้าช่องว่างน้อยกว่า 3 ช่องแล้วจะไม่สามารถรับคิวลูกค้าเพ่ือจัดส่งสินค้าได้ แต่ไม่เกิน 
40 ช่อง 
 

 โดยช่องว่างจะประกอบด้วย 3 ช่วงเวลาคือ เวลาเดินทางระหว่างบ้านลูกค้า เวลาติดตั้งสินค้า 
และเวลาเดินทางระหว่างบ้านลูกค้า ทั้ง 3 ช่วงเวลาที่ความน่าจะเป็นที่จะมีลูกค้าใช้แตกต่างกัน ดังนั้น
จึงท าการค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้าที่จะเข้ามาใหม่ได้ 
 
ตารางท่ี 3.27 ตัวอย่างการค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซ้ือ 

Slot 

จ านวนช่องเวลา ความน่าจะเป็น 

ขนส่ง ติดต้ัง ขนส่ง Travel1 Service Travel2 Total 
3 1 1 1 0.5695 0.1771 0.5695 0.0574 

4 1 2 1 0.5695 0.0952 0.5695 0.0309 

4 2 1 1 0.2452 0.1771 0.5695 0.0247 
4 1 1 2 0.5695 0.1771 0.2452 0.0247 

5 1 3 1 0.5695 0.3937 0.5695 0.1277 

5 2 2 1 0.2452 0.0952 0.5695 0.0133 
5 3 1 1 0.1248 0.1771 0.5695 0.0126 

5 1 2 2 0.5695 0.0952 0.2452 0.0133 

5 2 1 2 0.2452 0.1771 0.2452 0.0106 
5 1 1 3 0.5695 0.1771 0.1248 0.0126 

 
 จากผลการค านวณความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้าจะรวมค่าความน่าจะเป็นที่มี
จ านวนช่องเวลาเท่ากัน และค านวณค่าความน่าจะเป็นรวมได้ดังตาราง 
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ตารางท่ี 3.28 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อในแต่ละช่องเวลา 
ช่อ

งเว
ลา

 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น

สะ
สม

 

ช่อ
งเว

ลา
 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น

สะ
สม

 

ช่อ
งเว

ลา
 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น

สะ
สม

 

1, 2 0 0 15 0.0152 0.93 28 0.0015 0.99 

3 0.0574 0.06 16 0.0124 0.94 29 0.0013 0.99 
4 0.0803 0.14 17 0.0096 0.95 30 0.0012 0.99 

5 0.1901 0.33 18 0.0078 0.96 31 0.0010 0.99 
6 0.1721 0.50 19 0.0061 0.96 32 0.0010 0.99 

7 0.1296 0.63 20 0.0051 0.97 33 0.0008 0.99 

8 0.0949 0.72 21 0.0042 0.97 34 0.0009 1.00 
9 0.0551 0.78 22 0.0035 0.98 35 0.0008 1.00 

10 0.0376 0.82 23 0.0029 0.98 36 0.0008 1.00 

11 0.0292 0.85 24 0.0026 0.98 37 0.0006 1.00 
12 0.0245 0.87 25 0.0023 0.98 38 0.0005 1.00 

13 0.0224 0.89 26 0.0022 0.99 39 0.0004 1.00 
14 0.0186 0.91 27 0.0018 0.99 40 0.0004 1.00 

 
 จากตารางพบว่าความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อมากที่สุด คือ 5 
ช่องเวลา เท่ากับร้อยละ 19.01 รองลงมาคือ 6 ช่องเวลา เท่ากับร้อยละ 17.21 จากตารางสามารถ
วาดกราฟได้ดังรูป 
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รูปที่ 3.29 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อในแต่ละช่องเวลา 
 

3.4.5 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซ้ือ 

 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อจะค านวณคล้ายกับความน่าจะเป็น
ในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อ แต่ช่องว่างจะประกอบด้วย 5 ช่วงเวลา  

แล้วท าการรวมความน่าจะเป็นในแต่ละช่องเวลาที่มีค่าเท่ากันเหมือนกับการหาความน่าจะ
เป็นในการรับบริการลูกค้า 1 ราย และค านวณค่าความน่าจะเป็นรวมได้ดังตาราง 
 
ตารางท่ี 3.29 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 1 ค าสั่งซื้อในแต่ละช่องเวลา 

ช่อ
งเว

ลา
 

คว
าม

น่า
จะ
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็น 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น

สะ
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ช่อ
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คว
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ช่อ
งเว

ลา
 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น 

คว
าม

น่า
จะ

เป
็น

สะ
สม

 

1, 2 0 0 15 0.0464 0.69 28 0.0067 0.95 
3 0 0 16 0.0401 0.73 29 0.0059 0.96 

4 0 0 17 0.0359 0.77 30 0.0052 0.96 
5 0.0058 0.01 18 0.0317 0.80 31 0.0046 0.97 

6 0.0137 0.02 19 0.0275 0.83 32 0.0040 0.97 

7 0.0425 0.06 20 0.0236 0.85 33 0.0035 0.97 
8 0.0664 0.13 21 0.0199 0.87 34 0.0031 0.98 
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คว
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น่า
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เป
็น

สะ
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9 0.0988 0.23 22 0.0168 0.89 35 0.0027 0.98 

10 0.1090 0.34 23 0.0142 0.90 36 0.0025 0.98 

11 0.1008 0.44 24 0.0121 0.92 37 0.0022 0.98 
12 0.0871 0.52 25 0.0103 0.93 38 0.0021 0.99 

13 0.0690 0.59 26 0.0088 0.94 39 0.0019 0.99 

14 0.0553 0.65 27 0.0076 0.94 40 0.0017 1.00 
 

 จากตารางพบว่าจ านวนช่องเวลาที่สามารถรับการจองการจัดส่งได้ 2 รายมีค่ามากที่สุดคือ 
10 และ 11 ช่อง โดยมีความน่าจะเป็นประมาณร้อยละ 10 
 

 
 

รูปที่ 3.30 ความน่าจะเป็นในการรับจองการจัดส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อ 
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บทที ่4 

 
แบบจ าลองการจองการจัดส่งสินค้า 

 แบบจ าลองการจองการจัดส่ง เป็นแบบจ าลองเพ่ือตัดสินใจในการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า โดย
บริการตามล าดับค าสั่งซื้อที่เข้ามาก่อน แบบจ าลองจะให้ค าตอบในการรับค าสั่งซื้อในช่วงเวลาที่เลือก
โดยลูกค้าสามารถรับบริการได้หรือลูกค้าต้องเลือกเวลาในการจัดส่งใหม่ ภายใต้ข้อจ ากัดของจ านวน
รถบรรทุก เวลาการให้บริการ และความจุของรถบรรทุก การรับค าสั่งซื้อจะพิจารณาจากโอกาสในการ
ให้บริการลูกค้า เพ่ือสามารถให้บริการลูกค้าได้มากที่สุดในจ านวนรถที่จ ากัด และเมื่อได้เวลาในการ
จัดส่งลูกค้าแต่ละรายในแต่ละวันแล้วจะท าการปรับปรุงเวลาในการจัดส่ง เพ่ือลดเวลาในการเดินทาง
ระหว่างบ้านลูกค้า เพราะเวลาในการเดินทางส่งผลโดยตรงกับต้นทุนในการจัดส่งสินค้า โดยใน
การศึกษานี้จะเขียนโปรแกรมด้วยภาษา Visual Basic Application บนไมโครซอฟต์เอ็กเซล 
 

แบบจ าลองการจัดส่ง สามารถแบ่งเป็น 3 ขั้นตอน คือกระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อ
สินค้า กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า และกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก ดัง
แสดงในรูปที่ 4.1 
 

 

 
 

รูปที่ 4.1 แบบจ าลองการจองการจัดส่งสินค้า 
 

กระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อสินค้า 

กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า 

กระบวนการสลบัค าสัง่ซือ้ท่ีจดัสรรให้รถบรรทกุ 
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4.1 กระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซ้ือสินค้า 

กระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อสินค้าเป็นการน าข้อมูลในการสั่งซื้อสินค้า ประกอบด้วย
ข้อมูลเลขใบสั่งซื้อ ชื่อนามสกุล ที่อยู่ในการจัดส่ง เวลาในการติดตั้งสินค้า ปริมาตรสินค้า โดยจะ
ตรวจสอบเวลาในการประกอบจะต้องไม่เกิน 600 นาที เพราะเวลาในการบริการ 10.00 - 20.00 น. 
และตรวจสอบปริมาตรสินค้าต้องไม่เกินความจุรถบรรทุกคือไม่เกิน 6 ลูกบาศก์เมตร 
 

ขั้นตอนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อสินค้า มีดังนี้ 

 รับค าสั่งซื้อสินค้าของลูกค้า 

 ใส่ข้อมูลเลขที่ใบสั่งซื้อ 

 ใส่ข้อมูลชื่อนามสกุลลูกค้า 

 ใส่ข้อมูลที่อยู่ในการจัดส่ง 

 ใส่ข้อมูลเวลาประกอบสินค้าในการจัดส่ง 

 ตรวจสอบเวลาในการประกอบสินค้า (Setup Time) เวลาในการประกอบสินค้าจะต้อง

น้อยกว่า 600 นาท ีถ้าเวลาในการประกอบสินค้ามากกว่า 600 นาท ีจะท าการแยกใบสั่ง

ซื้อสินค้าตามสินค้าที่ต้องจัดส่งให้ใบสั่งซื้อแต่ละใบมีเวลาประกอบสินค้าไม่เกิน 10 

ชั่วโมง 

 ใส่ข้อมูลปริมาตรสินค้าในการจัดส่ง 

 ตรวจสอบปริมาตรสินค้าต้องไม่เกิน 6 ลูกบาศก์เมตร ถ้าปริมาตรสินค้าต้องเกิน 6 

ลูกบาศก์เมตร จะท าการแยกใบสั่งซื้อสินค้าตามสินค้าที่ต้องจัดส่งให้ใบสั่งซื้อแต่ละใบมี

ปริมาตรสินค้าไม่เกิน 6 ลูกบาศก์เมตร 

 บันทึกข้อมูลการสั่งซื้อสินค้า 

แสดงได้ดังรูปที่ 4.2 
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รูปที่ 4.2 กระบวนการน าเข้าข้อมูลสั่งซื้อสินค้า 
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 กระบวนการน าเข้าข้อมูลในโปรแกรมการจองการจัดส่งนี้สามารถแสดงได้ดังรูป 
 

 
 

รูปที่ 4.3 กระบวนการน าเข้าข้อมูลในโปรแกรม 
 
4.2 กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า 

 กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า เป็นกระบวนการตัดสินใจในการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า โดย
ลูกค้าเป็นผู้เลือกเวลาในการจัดส่ง แล้วแบบจ าลองจะให้ค าตอบในการรับค าสั่งซื้อ การรับค าสั่งซื้อจะ
พิจารณาจากโอกาสในการให้บริการลูกค้า ถ้าโอกาสในการบริการลูกค้ามีค่ามากจะรับค าสั่งซื้อเพ่ือ
สามารถให้บริการลูกค้าได้มากที่สุดในจ านวนรถที่จ ากัด 
 

ขั้นตอนการจองเวลาจัดส่งสินค้า มีดังนี้ 

 เลือกเวลาในการจัดส่งสินค้า 

 ตรวจสอบพ้ืนที่การจัดส่งจากสถานที่จัดส่งสินค้า โดยพ้ืนที่การจัดส่งสินค้าจะมีทั้งหมด 

12 เขต 

 แสดงรถทั้งหมดที่มีอยู่ในพ้ืนที่การจัดส่ง 

 เลือกรถคันที่ i 



 

 

67 

 ตรวจสอบปริมาตรของสินค้าน้อยกว่าหรือเท่ากับปริมาตรที่ว่างของรถ ถ้าปริมาตรสินค้า

ในการจัดส่งมีมากกว่าปริมาตรที่ว่างของรถบรรทุกจะท าการเปลี่ยนคัน 

 ก าหนดช่องเวลาการจัดส่งที่ j คิดจากเวลาในการจัดส่ง 

 ขยับช่องเวลาไปหลังช่องเวลาการจัดส่ง (j+subslot) โดยขยับทีละช่องเริ่มจาก 0 ช่อง

แต่ไม่เกิน 2 ช่องเวลา 

 ถ้าขยับช่องเวลาไปหลังช่องเวลาครบแล้วจะขยับช่องเวลาไปข้างหน้าช่องเวลาการจัดส่ง 

โดยขยับได้ไม่เกิน 2 ช่องเวลา 

 ตรวจสอบช่องเวลาการจัดส่งยังว่างอยู่หรือไม่ ถ้าไม่ว่างจะท าการขยับช่องเวลาการจัดส่ง 

 เก็บค่าจ านวนช่องเวลาว่างหลังเวลาการจัดส่ง 

 ตรวจสอบจ านวนช่องเวลาหลังเวลาการจัดส่งต้องมากกว่าหรือเท่ากับเวลาประกอบ

สินค้ารวมกับเวลาเดินทางไปยังลูกค้ารายต่อไป 

 เก็บค่าจ านวนช่องเวลาก่อนเวลาการจัดส่ง 

 ตรวจสอบจ านวนช่องเวลาก่อนเวลาการจัดส่งต้องมากกว่าหรือเท่ากับเวลาเดินทางจาก

ลูกค้ารายก่อน 

 ค านวณค่าความน่าจะเป็นในการเพ่ิมค าสั่งซื้อของลูกค้าจากจ านวนช่องเวลาก่อนเวลา

การจัดส่ง 

 ค านวณค่าความน่าจะเป็นในการเพ่ิมค าสั่งซื้อของลูกค้าจากจ านวนช่องเวลาหลังเวลา

การจัดส่งลบช่องเวลาการประกอบสินค้า 

 ค านวณความน่าจะเป็นในการเพ่ิมค าสั่งซื้อของลูกค้า 2 รายจากจ านวนช่องเวลาก่อน

เวลาการจัดส่งรวมกับจ านวนช่องเวลาหลังเวลาการจัดส่ง 

 วิเคราะห์ความน่าจะเป็น 

 บันทึกเวลาจัดส่งสินค้า 

ขั้นตอนการจองเวลาการจัดส่งสินค้าสามารถแสดงได้ดังรูป 
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รูปที่ 4.4 กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า 
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กระบวนการจองเวลาการจัดส่งสินค้าในโปรแกรมการจองการจัดส่ง  เริ่มจากการเลือก
ช่วงเวลาจัดส่ง แล้วกดปุ่ม “จองเวลา” ดังรูป 

 

 
 

รูปที่ 4.5 เลือกช่วงเวลาจัดส่ง 
 

ถ้าเวลาที่จองสามารถจัดส่งสินค้าได้ ระบบจะขึ้นเลขรถบรรทุกท่ีท าการจัดส่งสินค้า ดังรูป 
 

 
 

รูปที่ 4.6 กระบวนการจองเวลาการจัดส่งสินค้าในโปรแกรม 
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 ระบบจะบันทึกข้อมูลพ้ืนที่จัดส่งสินค้าและเลขที่ค าสั่งซื้อในตารางการจองการจัดส่ง ตาม
จ านวนช่องเวลาที่ใช้ในการจัดส่งสินค้า โดยตัวอย่างตารางการจองการจัดส่งแสดงดังรูป  
 

 
 

รูปที่ 4.7 ตัวอย่างตารางการจองการจัดส่ง 
 
 ระบบการจองจะสรุปข้อมูลการจองการจัดส่งของลูกค้า ประกอบด้วยข้อมูลเลขท่ีค าสั่งซื้อ 
ชื่อ ที่อยู่ เวลาประกอบ ปริมาตรสินค้า พื้นที่จัดส่งสินค้า เวลาจัดส่งสินค้า และรถบรรทุกที่จัดส่ง ดัง
แสดงในรูป 
 

 
 

รูปที่ 4.8 สรุปข้อมูลการจองการจัดส่ง 
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4.3 กระบวนการสลับค าสั่งซ้ือที่จัดสรรให้รถบรรทุก 

 จากผลจากกระบวนการจองเวลาการจัดส่ง จะท าการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก โดย
การเลื่อนค าสั่งซื้อจากรถคันหลังไปยังช่องเวลาว่างของรถคันก่อนหน้า และการสลับค าสั่งซื้อที่มีที่อยู่
ในการจัดส่งใกล้กันไปด้วยกัน เพ่ือลดจ านวนรถบรรทุกในการจัดส่ง และเวลาในการเดินทางระหว่าง
บ้านลูกค้า เพราะเวลาในการเดินทางส่งผลโดยตรงกับต้นทุนในการจัดส่งสินค้า การสลับค าสั่งซื้อจะ
สลับก็ต่อเมื่อสามารถลดช่องเวลาการเดินทางก่อนเวลานัดลูกค้า และช่องเวลาการเดินทางหลังเวลา
นัดลูกค้าต้องไม่เพ่ิมข้ึน แต่ต้องค านึงถึงข้อจ ากัดจากเวลาในการนัดลูกค้า เวลาในการติดตั้งสินค้าของ
ลูกค้า และความจุรถบรรทุก กล่าวคือเวลานัดลูกค้ายังต้องเป็นเวลาเดิม สามารถติดตั้งสินค้าได้ทันโดย
ไม่ส่งผลกระทบต่อเวลานัดลูกค้าถัดไป และปริมาตรรวมในการขนส่งสินค้าทั้งหมดต้องไม่เกินความจุ
รถบรรทุก 
 

กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก มีขั้นตอนดังนี้ 

 ตั้งค่ารถคันที่ i ช่องเวลา j ก าหนดเริ่มจากรถคันที่ 1 ช่องเวลาที่ 3 เพราะค าสั่งซื้อที่

สามารถสลับได้เป็นค าสั่งซื้อรายที่ 2 ของรถคันที่ 1 ซึ่งโอกาสที่จะมีค าสั่งซื้อรายที่ 2 จะ

เกิดได้ที่แรกที่ช่องเวลาที่ 3 

 ตรวจสอบค าสั่งซื้อตั้งต้น ถ้าไม่มีให้เปลี่ยนคัน i+1 

 เก็บค่าค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o จ านวนช่องเวลาการติดตั้งของค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o จ านวนช่องเวลาว่างก่อนและหลังค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งหลังค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้น จากการขนส่งระหว่าง

พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้น กับพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อ

ตั้งต้น 

o ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อตั้งต้น จากการขนส่งระหว่าง

พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อตั้งต้น กับพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งหลังค าสั่งซื้อ

ตั้งต้น 

o ปริมาตรสินค้าของค าสั่งซื้อตั้งต้น 
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 ตรวจสอบค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ โดยค าสั่งซื้อเปรียบเทียบต้องไม่อยู่ในรถบรรทุกคัน

เดียวกับค าสั่งซื้อตั้งต้น b 

 เก็บค่าค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o จ านวนช่องเวลาการติดตั้งค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o จ านวนช่องเวลาว่างก่อนและหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ จากการขนส่ง

ระหว่างพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ กับพ้ืนที่ย่อยในการ

จัดส่งของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ จากการขนส่ง

ระหว่างพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ กับพ้ืนที่ย่อยในการ

จัดส่งหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o ปริมาตรสินค้าของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

 ตรวจสอบการสลับค าสั่งซื้อ 

o เก็บค่าค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น 

 ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น จากการ

ขนส่งระหว่างพื้นที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้น กับพ้ืนที่ย่อยใน

การจัดส่งของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

 ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น จากการ

ขนส่งระหว่างพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ กับพ้ืนที่

ย่อยในการจัดส่งหลังค าสั่งซื้อตั้งต้น 

o เก็บค่าค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ 

 ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ จาก

การขนส่งระหว่างพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ กับ

พ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อตั้งต้น 
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 ค านวณจ านวนช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ จาก

การขนส่งระหว่างพ้ืนที่ย่อยในการจัดส่งของค าสั่งซื้อตั้งต้น กับพ้ืนที่

ย่อยในการจัดส่งหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

o เปรียบเทียบจ านวนช่องเวลาการขนส่ง 

 จ านวนช่องเวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น รวมกับจ านวนช่อง

เวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ ต้องมากกว่าจ านวนช่อง

เวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้น รวมกับจ านวนช่องเวลาการขนส่ง

ก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

 จ านวนช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น รวมกับจ านวนช่อง

เวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ ต้องไม่น้อยกว่าจ านวน

ช่องเวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อตั้งต้น รวมกับจ านวนช่องเวลาการ

ขนส่งหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

 ไม่ผ่านจะตรวจสอบค าสั่งซื้อเปรียบเทียบจากรถบรรทุกคันต่อไป b+1 

o ตรวจสอบจ านวนช่องเวลาว่าง 

 จ านวนช่องเวลาว่างก่อนค าสั่งซื้อตั้งต้นไม่น้อยกว่าจ านวนช่องเวลาการ

ขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น 

 จ านวนช่องเวลาว่างหลังค าสั่งซื้อตั้งต้นไม่น้อยกว่าจ านวนช่องเวลาการ

ขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับตั้งต้น 

 จ านวนช่องเวลาว่างก่อนค าสั่งซื้อเปรียบเทียบไม่น้อยกว่าจ านวนช่อง

เวลาการขนส่งก่อนค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ 

 จ านวนช่องเวลาว่าหลังค าสั่งซื้อเปรียบเทียบไม่น้อยกว่าจ านวนช่อง

เวลาการขนส่งหลังค าสั่งซื้อสลับเปรียบเทียบ 

 ไม่ผ่านจะตรวจสอบค าสั่งซื้อเปรียบเทียบจากรถบรรทุกคันต่อไป b+1 

o ตรวจสอบปริมาตรรถบรรทุก 

 ปริมาตรที่เหลือของรถบรรทุกตั้งต้นรวมกับปริมาตรสินค้าค าสั่งซื้อตั้ง

ต้น ไม่น้อยกว่าปริมาตรค าสั่งซื้อเปรียบเทียบ 

 ปริมาตรที่เหลือของรถบรรทุกเปรียบเทียบรวมกับปริมาตรสินค้าค า

สั่งซื้อเปรียบเทียบ ไม่น้อยกว่าปริมาตรค าสั่งซื้อตั้งต้น 
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 ไม่ผ่านจะตรวจสอบค าสั่งซื้อเปรียบเทียบจากรถบรรทุกคันต่อไป b+1 

 สลับค าสั่งซื้อ 

 ตรวจสอบค าสั่งซื้อเปรียบเทียบจากรถบรรทุกคันต่อไป b+1 

 ตรวจสอบค าสั่งซื้อตั้งต้นจากรถบรรทุกคันต่อไป i+1 

 ตรวจสอบช่องเวลาถัดไป j+1 

ขั้นตอนกระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่งแสดงได้ดังรูป 
 

         j
j = 3 to J

�        i
i = 1 to I

 �                
       

                         

 �                
  �        

                  
  �        

 �       �    
           

               

�   �         b
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 �      �    
   

 �      �    
        

       

 �   

 
 

รูปที่ 4.9 กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก  
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บทที ่5 

 
การทดสอบระบบและวิเคราะห์ผล 

5.1 การทดสอบความถูกต้องในการท างานของระบบ 

 การทดสอบความถูกต้องในขั้นตอนนี้จะเป็นการทดสอบแต่ละส่วนย่อยของระบบ 
ประกอบด้วยการทดสอบความถูกต้องของข้อมูลในการน าข้อมูลเข้าสู่แบบจ าลอง และความถูกต้องใน
การท างานของแต่ละขั้นตอนในแบบจ าลอง ดังนี้ 
 

5.1.1 การทดสอบความถูกต้องของข้อมูลในการน าข้อมูลเข้าสู่แบบจ าลอง 

 การทดสอบนี้เป็นการทดสอบความถูกต้องของข้อมูลที่จ าเป็นต่อการวิเคราะห์เพ่ือการจอง
การจัดส่ง หรือเป็นการตรวจสอบความผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นจากการป้อนข้อมูลผิด เช่น 

 ข้อมูลช่องเวลาการเดินทาง 

 ข้อมูลโอกาสในการรับบริการลูกค้า 

 ข้อมูลใบค าสั่งซื้อของลูกค้า 

 
5.1.2 การทดสอบความถูกต้องในการท างานของแบบจ าลอง 

ในขั้นตอนหลักที่ต้องตรวจสอบความถูกต้องในการท างานของระบบ ได้แก่ กระบวนการ
น าเข้าข้อมูลสั่งซื้อสินค้า กระบวนการวิเคราะห์เวลาการจัดส่งสินค้า และกระบวนการปรับปรุงเวลา
การจัดส่ง มีรายละเอียดการทดสอบดังนี้ 
 

- กระบวนการน าเข้าข้อมูลสั่งซื้อสินค้า สามารถทดสอบได้โดยการตรวจสอบข้อมูลใบค าสั่งซื้อ

สินค้าเปรียบเทียบผลจากการใส่ข้อมูลในแบบจ าลอง และตรวจสอบเงื่อนไขต่างๆ ที่อาจ

ก่อให้เกิดความผิดพลาดในการท างาน เช่น เวลาการประกอบสินค้าไม่เกิน 600 นาที 

ปริมาตรสินค้าไม่เกิน 6 ลูกบาศก์เมตร 

- กระบวนการวิเคราะห์เวลาการจัดส่งสินค้า สามารถทดสอบได้โดยการตรวจสอบข้อมูล และ

การน าปัญหาที่ทราบผลลัพธ์ที่ถูกต้องแล้วน ามาใช้ในการทดสอบและเปรียบเทียบค าตอบ 

และตรวจสอบเงื่อนไขต่างๆ ที่อาจก่อให้เกิดความผิดพลาดในการท างาน 
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- กระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่ง การตรวจสอบนี้ก็มีลักษณะคล้ายกับกระบวนการ

วิเคราะห์เวลาการจัดส่งสินค้า 

 
5.2 การทดสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง 

 จากการทดสอบความถูกต้องในการท างานของระบบจนแน่ใจว่าไม่มีความผิดพลาดแล้ว จะ
ทดสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง โดยท าการทดสอบจากข้อมูลจริงที่มีอยู่ ซึ่งเป็นการทดสอบ
ผลลัพธ์ของการจองช่วงเวลาการจัดส่งด้วยระบบการจองการจัดส่งด้วยรถบรรทุกเทียบกับวิธีการที่ใช้
ในปัจจุบัน 
  

การก าหนดตัวชี้วัดที่เหมาะสมเพ่ือวัดประสิทธิภาพของการจองการจัดส่งเป็นสิ่งส าคัญ การ
ทดสอบประสิทธิภาพของกระบวนการจองการจัดส่งตั้งต้นจะใช้จ านวนรถที่ใช้ในการขนส่ง ส่วน
กระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่งจะใช้จ านวนช่องเวลาการเดินทางที่ลดลง 
 

5.2.1 การทดสอบประสิทธิภาพของกระบวนการจองการจัดส่งตั้งต้น 

 การทดสอบแบบจ าลองนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง โดยใช้
ผลลัพธ์จากแบบจ าลองเปรียบเทียบกับการจองที่เกิดขึ้นจริงซึ่งจัดโดยพนักงาน โดยวัดผลด้วยจ านวน
รถที่ใช้ในการขนส่งในจ านวนค าสั่งซื้อที่เท่ากัน ซึ่งล าดับของค าสั่งซื้ อใช้ล าดับเดียวกับข้อมูลจริง คือ
ค าสั่งซื้อที่มาก่อนได้จองเวลาก่อน 
 

จากการน าข้อมูลการปฏิบัติงานจริงของบริษัทตัวอย่างมาทดสอบในกระบวนการวิเคราะห์
เวลาการจัดส่งสินค้า จ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง ได้ผลดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.1 ผลการทดสอบแบบจ าลองการจองการจัดส่งตั้งต้น 

วันที่ 
พ้ืนที่
จัดส่ง 

จ านวน
ค าสั่ง
ซ้ือ 

เวลา
ประกอบ

เฉลี่ย 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน

เวลาประกอบ 

จ านวนรถ
ที่ใช้จริง 

จ านวนรถ
จาก

แบบจ าลอง 

ร้อยละ
ความ

แตกต่าง 

1 1 53 58.6 84.8 17 13 23.5 

1 4 61 81.7 78.7 18 15 16.7 
2 1 68 63.5 63.8 19 14 26.3 

2 4 60 75.0 68.2 18 15 16.7 
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วันที่ 
พ้ืนที่
จัดส่ง 

จ านวน
ค าสั่ง
ซ้ือ 

เวลา
ประกอบ

เฉลี่ย 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน

เวลาประกอบ 

จ านวนรถ
ที่ใช้จริง 

จ านวนรถ
จาก

แบบจ าลอง 

ร้อยละ
ความ

แตกต่าง 

2 11 77 92.3 97.1 21 19 9.5 
3 1 53 56.8 65.1 14 13 7.1 

3 3 46 88.2 82.1 14 12 14.3 

3 4 69 73.7 74.0 22 18 18.2 
3 11 67 72.3 80.1 20 17 15.0 

4 1 71 65.2 72.1 17 15 11.8 

4 3 47 62.6 77.8 13 13 0.0 
4 6 35 41.3 49.8 11 9 18.2 

5 1 84 54.5 65.1 29 19 34.5 
5 3 43 59.3 64.9 13 11 15.4 

5 4 71 56.0 61.4 20 14 30.0 

5 8 34 72.4 92.1 9 8 11.1 
6 4 72 82.7 80.3 20 18 10.0 

6 11 74 79.5 71.2 20 20 0.0 

7 1 62 63.5 53.7 17 13 23.5 
7 11 74 71.4 89.6 19 18 5.3 

8 1 69 49.0 60.0 16 14 12.5 
8 3 41 69.6 88.7 13 11 15.4 

8 4 64 57.1 60.4 17 14 17.7 

8 11 59 52.2 50.6 14 11 21.4 
9 3 57 77.7 101.2 19 17 10.5 

9 4 61 66.5 67.2 18 16 11.1 

9 11 58 66.2 60.6 18 15 16.7 
10 1 73 49.3 49.8 20 14 30.0 

10 3 37 50.9 67.0 11 10 9.1 

10 4 66 56.4 54.8 19 16 15.8 
รวม 1806 65.5  516 432 16.3 
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ผลลัพธ์จากการน าข้อมูลการปฏิบัติงานจริงของบริษัทตัวอย่างมาทดสอบในกระบวนการจอง
การจัดส่งตั้งต้น จ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง สามารถสร้างกราฟได้ดังรูป 
 

 
 

รูปที่ 5.1 ผลการทดสอบแบบจ าลองการจองการจัดส่งตั้งต้น 
 

สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

- ในจ านวน 30 ตัวอย่าง มีเพียง 2 ตัวอย่างที่มีผลการใช้จ านวนรถบรรทุกในการจัดส่งเท่ากัน 

ส่วนอีก 28 ตัวอย่างสามารถลดจ านวนรถบรรทุกในการจัดส่งได้ 

- ในการทดสอบ 10 วัน ใช้รถบรรทุกในการจัดส่ง 516 คัน แต่ผลจากแบบจ าลองการวิเคราะห์

เวลาการจัดส่ง ใช้รถบรรทุกในการจัดส่ง 432 คัน สามารถลดจ านวนรถบรรทุกในการจัดส่ง

ได้ 84 คัน เฉลี่ยประมาณร้อยละ 16.3 

- ในการทดสอบ 10 วัน จ านวน 30 ตัวอย่าง มีค าสั่งซื้อทั้งหมด 1806 ค าสั่งซื้อ ใช้รถบรรทุก

ในการจัดส่ง 516 คัน เฉลี่ยรถบรรทุก 1 คัน จัดส่งให้ลูกค้า 3.5 ราย แต่ผลจากแบบจ าลอง

ใช้รถบรรทุก 432 คัน เฉลี่ยรถบรรทุก 1 คัน จัดส่งให้ลูกค้า 4.18 ราย ส่งผลให้รถบรรทุกแต่

ละคันสามารถจัดส่งให้ลูกค้าได้เพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 0.68 ราย  

 

จากผลการทดสอบสามารถสร้างกราฟความสัมพันธ์ระหว่างเวลาการติดตั้งเฉลี่ยกับค่าร้อยละ
ความแตกต่างของจ านวนรถได้ดังรูป 
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รูปที่ 5.2 ความสัมพันธ์ระหว่างเวลาการติดตั้งเฉลี่ยกับค่าร้อยละการลดจ านวนรถ 
 
 จากรูปแสดงให้เห็นว่าเมื่อเวลาการติดตั้งเฉลี่ยมีค่ามากแนวโน้มในการลดจ านวนรถบรรทุกได้
น้อย เมื่อเวลาการติดตั้งเฉลี่ยมีค่าน้อยมีแนวโน้มจะลดจ านวนรถบรรทุกได้มาก 
 

และความสัมพันธ์ระหว่างค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาติดตั้งสินค้ากับค่าร้อยละความ
แตกต่างของจ านวนรถได้ดังรูป 
 

 
 

รูปที่ 5.3 ความสัมพันธ์ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาติดตั้งกับค่าร้อยละการลดจ านวนรถ 
  

เมื่อค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานมีค่ามากแนวโน้มในการลดจ านวนรถบรรทุกได้น้อย และเมื่อค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐานมีค่าน้อยมีแนวโน้มจะลดจ านวนรถบรรทุกได้มาก 
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จากการทดสอบประสิทธิภาพของกระบวนการจองการจัดส่งตั้งต้น จะทดสอบผลกระทบจาก
เวลาประกอบสินค้าจากค าสั่งซื้อของลูกค้า โดยเรียงล าดับตามเวลาประกอบสินค้าจากมากไปน้อย 
และจากน้อยไปมาก เพ่ือดูถึงผลของเวลาประกอบสินค้า โดยใช้ข้อมูลเดียวกับการ ทดสอบ
ประสิทธิภาพของกระบวนการวิเคราะห์เวลาการจัดส่งสินค้า จ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง ได้ผลดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5.2 ผลกระทบจากเวลาประกอบสินค้าจากค าสั่งซื้อของลูกค้า 

วันที่ พ้ืนที่จัดส่ง จ านวนรถ 
จ านวนรถจากแบบจ าลอง 

ล าดับค าสั่งซื้อ 
เวลาประกอบ
มากไปน้อย 

เวลาประกอบ
น้อยไปมาก 

1 1 17 13 13 15 
1 4 18 15 15 18 

2 1 19 14 14 17 

2 4 18 15 14 17 
2 11 21 19 18 20 

3 1 14 13 13 13 
3 3 14 12 12 13 

3 4 22 18 17 20 

3 11 20 17 17 19 
4 1 17 15 15 16 

4 3 13 13 13 13 

4 6 11 9 9 10 
5 1 29 19 19 22 

5 3 13 11 11 11 

5 4 20 14 14 16 
5 8 9 8 8 8 

6 4 20 18 18 19 
6 11 20 20 20 20 

7 1 17 13 13 15 

7 11 19 18 18 18 
8 1 16 14 14 15 
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วันที่ พ้ืนที่จัดส่ง จ านวนรถ 
จ านวนรถจากแบบจ าลอง 

ล าดับค าสั่งซื้อ 
เวลาประกอบ
มากไปน้อย 

เวลาประกอบ
น้อยไปมาก 

8 3 13 11 11 11 

8 4 17 14 14 15 
8 11 14 11 11 12 

9 3 19 17 16 18 
9 4 18 16 16 16 

9 11 18 15 15 16 

10 1 20 14 14 16 
10 3 11 10 10 10 

10 4 19 16 15 17 

รวม 516 432 427 466 
 
 ผลลัพธ์จากการน าข้อมูลเวลาประกอบสินค้าโดยเรียงล าดับตามเวลาประกอบสินค้าจากมาก
ไปน้อย และจากน้อยไปมาก จ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง สามารถสร้างกราฟได้ดังรูป 
 

 
 

รูปที่ 5.4 ผลกระทบจากเวลาประกอบสินค้าจากค าสั่งซื้อของลูกค้า 
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สามารถสรุปได้ดังนี้ 

- ล าดบัค าสัง่ซือ้มีผลตอ่การจองการจดัสง่ 

- การเรียงล าดบัค าสัง่ซือ้ท่ีมีเวลาประกอบมากไปน้อยจะได้ผลดีกว่าล าดบัค าสัง่ซือ้ท่ีมีเวลา

ประกอบน้อยไปมาก เพราะค าสัง่ซือ้ท่ีมีเวลาประกอบน้อยจะไปขวางค าสั่งซือ้ท่ีมีเวลา

ประกอบมาก 

 
5.2.2 การทดสอบประสิทธิภาพของกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 

การทดสอบแบบจ าลองนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของแบบจ าลอง โดยใช้ผลลัพธ์
จากแบบจ าลองการวิเคราะห์เวลาการจัดส่งสินค้ามาปรับปรุงเพ่ือลดจ านวนช่องเวลาการเดินทาง 
เพราะเวลาการเดินทางส่งผลโดยตรงต่อต้นทุนในการขนส่ง  
 

จากการน าผลจากแบบจ าลองการวิเคราะห์เวลาการจัดส่งจ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง ลด
ช่องเวลาการเดินทางด้วยกระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่งได้ผลดังนี้ 
 

 
 

รูปที่ 5.5 ผลการทดสอบแบบจ าลองกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 
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ตารางท่ี 5.3 ผลการทดสอบแบบจ าลองกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 

วันที่ พ้ืนที่จัดส่ง จ านวนค าสั่งซื้อ 
จ านวนช่องเวลาเดินทาง 

ร้อยละความแตกต่าง 
ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 

1 1 53 68 61 10.3 
1 4 61 82 80 2.4 

2 1 68 87 87 0.0 
2 4 60 81 79 2.5 

2 11 77 88 88 0.0 
3 1 53 64 63 1.6 

3 3 46 51 51 0.0 
3 4 69 88 88 0.0 
3 11 67 84 78 7.1 

4 1 71 83 83 0.0 
4 3 47 48 42 12.5 

4 6 35 30 30 0.0 
5 1 84 79 73 7.6 
5 3 43 46 42 8.7 
5 4 71 96 94 2.1 
5 8 34 32 32 0.0 
6 4 72 86 83 3.5 
6 11 74 90 84 6.7 
7 1 62 54 54 0.0 
7 11 74 96 94 2.1 

8 1 69 89 85 4.5 
8 3 41 42 42 0.0 
8 4 64 87 83 4.6 
8 11 59 80 75 6.3 

9 3 57 57 57 0.0 
9 4 61 77 74 3.9 

9 11 58 69 69 0.0 
10 1 73 88 84 4.5 

10 3 37 40 40 0.0 
10 4 66 100 95 5.0 

รวม 1806 2162 2090 3.3 
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ผลลัพธ์จากการน าข้อมูลจากกระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก จ านวน 10 วัน 
30 ตัวอย่าง มาปรับปรุงด้วยกระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

- ในจ านวน 30 ตัวอย่าง มีเพียง 12 ตัวอย่างที่มีผลจ านวนช่องเวลาในการเดินทางเท่าเดิม 

ส่วนอีก 28 ตัวอย่างสามารถลดจ านวนช่องเวลาในการเดินทางได้ 

- ในการทดสอบ 10 วัน ใช้ช่องเวลาเดินทางในการจัดส่ง 2162 ช่อง แต่ผลจากกระบวนการ

ปรับปรุงเวลาการจัดส่ง ช่องเวลาเดินทางในการจัดส่ง 2090 ช่อง สามารถลดจ านวนช่อง

เวลาเดินทางในการจัดส่งได้ 72 ช่อง เฉลี่ยประมาณร้อยละ 3.3 

 

ในการทดสอบ 10 วัน จ านวน 30 ตัวอย่าง มีค าสั่งซื้อทั้งหมด 1806 ค าสั่งซื้อ ใช้ช่องเวลา
เดินทางในการจัดส่ง 2162 ช่อง เฉลี่ยการเดินทางไปจัดส่งให้ลูกค้า 1 รายใช้ 1.20 ช่องเวลา แต่ผล
จากแบบจ าลองใช้ช่องเวลาเดินทางในการจัดส่ง 2090 ช่อง เฉลี่ยการเดินทางไปจัดส่งให้ลูกค้า 1 ราย
ใช้ 1.16 ช่องเวลา ส่งผลให้กระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่งสามารถลดเวลาในการเดินทางจัดส่ง
สินค้าได้ 0.04 ช่องเวลา หรือประมาณ 36 วินาทีต่อลูกค้า 1 ราย 
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บทที ่6 

 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

6.1 สรุปผลการวิจัย 

 งานวิจัยเพ่ือพัฒนาแบบจ าลองส าหรับการจองการจัดส่งด้วยรถบรรทุกนี้ ได้ตั้งวัตถุประสงค์
ในการด าเนินงานไว้ 2 ประการ คือ 
 

 เพ่ือศึกษาการจัดการช่องเวลาส าหรับการจองรถขนส่งสินค้า 

 เพ่ือพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าหรับจองรถขนส่งสินค้าให้เกิดประสิทธิภาพมากข้ึน 

โดยก าหนดขอบเขตการศึกษาพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการจองรถเพ่ือการจัดส่งสินค้า
ถึงลูกค้า โดยลูกค้าจองบริเวณหน้าร้านตอนที่ลูกค้าได้สั่งซื้อสินค้า เพ่ือให้พนักงานขายสามารถให้
ค าตอบแก่ลูกค้าได้ว่าวันและเวลาที่ลูกค้าต้องการให้ส่งสินค้านั้นบริษัทสามารถไปส่งได้หรือไม่ ถ้าส่งได้
ก็ยืนยันการส่งสินค้าแก่ลูกค้าได้ โดยแบ่งการด าเนินงานวิจัยดังนี้ 
 

1. การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2. การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

3. แบบจ าลองการจัดส่งสินค้า 

4. การทดสอบและวิเคราะห์ผล 

 
6.1.1 การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องส าหรับการจองการจัดส่ง เกี่ยวข้องกับการจัดช่อง
เวลาซ่ึงมีลักษณะคล้ายกับการจัดเส้นทางเดินรถ โดยการจัดเส้นทางเดินรถเป็นการพิจารณาในมิติของ
ระยะทาง ในขณะที่การจัดช่องเวลาเป็นการพิจารณาในมิติของเวลา ซึ่งการล าดับงานของรถตาม
กิจกรรมและเวลาภายใต้ข้อจ ากัดต่างๆ เช่น ระยะเวลาที่รถให้บริการตามเส้นทางต่างๆ ขนาดรถ 
จ านวนจุดส่งสินค้า เป็นต้น 
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จุดประสงค์ของการจัดการช่องเวลาคือการท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีเกิดจากค าสั่งซื้อของ
ลูกค้าต่ าท่ีสุดจากการเสนอช่องเวลาการจัดส่งสินค้า โดยมีสมมติฐานคือความต้องการมีผลต่อช่องเวลา
ที่เสนอ ซึ่งความต้องการถูกวัดเป็นจ านวนค าสั่งซื้อของลูกค้า 
 

การทบทวนงานวิจัยที่ผ่านมาพบว่า 1. การศึกษานี้ควรออกแบบช่องเวลาให้มีความยืดหยุ่น
แบบจ ากัดเพ่ือลดต้นทุนในการจัดส่ง แต่ไม่ลดความพึงพอใจให้แก่ลูกค้าในการเลือกเวลาการจัดส่ง 
และช่องเวลาจะสามารถรวมลูกค้าแต่ละรายที่อยู่ในพ้ืนที่จัดส่งเดียวกันให้จัดส่งในรถคันเดียวกัน 2. 
การออกแบบระบบการจองควรใช้ช่องเวลาแบบไดนามิกเพราะสามารถประเมินความเป็นไปได้ในการ
จัดส่งแต่ละค าสั่งซื้อ และ 3. การตัดสินใจรับค าสั่งซื้อควรตัดสินใจจากค่าความน่าจะเป็นของค าสั่งซื้อ
จากรูปแบบค าสั่งซื้อในอดีต 
 

6.1.2 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 

การส ารวจลักษณะการปฏิบัติงานของบริษัทตัวอย่างในปัจจุบันพบว่า บริษัทมีการขนส่ง
สินค้าแบบไม่เต็มคันโดยใช้รถกระบะขนาดเล็กทั้งหมดขนส่งจากจุดกระจายสินค้าแห่งเดียวไปยังลูกค้า
ที่อยู่ในกรุงเทพและปริมณฑล ลักษณะสินค้าที่บริษัทขนส่งเป็นอุปกรณ์เฟอร์นิเ จอร์ ซึ่งมีความ
แตกต่างกับการขนส่งลักษณะอ่ืนเนื่องจากเป็นการส่งสินค้าให้แก่ลูกค้าโดยตรง  เวลาการจัดส่งสินค้า
จะถูกก าหนดโดยลูกค้า และเวลาที่ใช้ในการประกอบและติดตั้งสินค้าไม่เท่ากัน 
 

จากลักษณะงานของบริษัทตัวอย่างในปัจจุบันพบปัญหาหลักคือ ความล่าช้าในการจัดส่ง 
(Late Delivery) ซ่ึงถือเป็นปัญหาที่ส าคัญของบริษัท เพราะได้ส่งผลกระทบถึงตัวลูกค้าโดยตรง อีกทั้ง
ถ้าเกิดความล่าช้าตั้งแต่ลูกค้ารายแรกแล้ว ลูกค้ารายต่อไปมักจะเกิดความล่าช้าตามไปด้วย และอาจ
ไปส่งสินค้าในแก่ลูกค้ารายสุดท้ายไม่ทัน ท าให้ต้องนัดลูกค้าเพ่ือการจัดส่งใหม่ภายหลัง โดยผลกระทบ
ที่เกิดขึ้นส่งผลโดยตรงต่อระดับความพึงพอใจของลูกค้า และยังส่งผลถึงต้นทุนการจัดส่งที่ต้องมีการ
จัดส่งให้ลูกค้าใหม่ภายหลัง  
 

6.1.3 แบบจ าลองการจองการจัดส่ง 

 การพัฒนาแบบจ าลองการจองการจัดส่ง เพ่ือตัดสินใจในการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า โดย
บริการตามล าดับค าสั่งซื้อที่เข้ามาก่อน แบบจ าลองจะให้ค าตอบในการรับค าสั่งซื้อในช่วงเวลาที่เลือก
โดยลูกค้าสามารถรับบริการได้หรือลูกค้าต้องเลือกเวลาในการจัดส่งใหม่ ภายใต้ข้อจ ากัดของจ านวน
รถบรรทุก เวลาการให้บริการ และความจุของรถบรรทุก การรับค าสั่งซื้อจะพิจารณาจากโอกาสในการ
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ให้บริการลูกค้า เพ่ือสามารถให้บริการลูกค้าได้มากที่สุดในจ านวนรถที่จ ากัด และเมื่อได้เวลาในการ
จัดส่งลูกค้าแต่ละรายในแต่ละวันแล้วจะท าการปรับปรุงเวลาในการจัดส่งได้แบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน 
ดังนี้ 1. กระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อสินค้า 2. กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า และ 3. 
กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก 
 

 กระบวนการน าเข้าข้อมูลการสั่งซื้อสินค้าเป็นการน าข้อมูลในการสั่งซื้อสินค้า ประกอบด้วย
ข้อมูลเลขใบสั่งซื้อ ชื่อนามสกุล ที่อยู่ในการจัดส่ง เวลาในการติดตั้งสินค้า ปริมาตรสินค้า โดยจะ
ตรวจสอบเวลาในการประกอบจะต้องไม่เกิน 600 นาที เพราะเวลาในการบริการ 10.00 - 20.00 น. 
และตรวจสอบปริมาตรสินค้าต้องไม่เกินความจุรถบรรทุกคือไม่เกิน 6 ลูกบาศก์เมตร 
 

กระบวนการจองเวลาจัดส่งสินค้า เป็นกระบวนการตัดสินใจในการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า โดย
ลูกค้าเป็นผู้เลือกเวลาในการจัดส่ง แล้วแบบจ าลองจะให้ค าตอบในการรับค าสั่งซื้อ การรับค าสั่งซื้อจะ
พิจารณาจากโอกาสในการให้บริการลูกค้า ถ้าโอกาสในการบริการลูกค้ามีค่ามากจะรับค าสั่งซื้อเพ่ือ
สามารถให้บริการลูกค้าได้มากที่สุดในจ านวนรถที่จ ากัด 
 

กระบวนการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก เป็นการน าผลจากจากกระบวนการจองเวลา
การจัดส่ง มาท าการปรับปรุงเวลาในการจัดส่ง โดยการสลับค าสั่งซื้อที่มีที่อยู่ในการจัดส่งใกล้กันไป
ด้วยกัน เพ่ือลดเวลาในการเดินทางระหว่างบ้านลูกค้า เพราะเวลาในการเดินทางส่งผลโดยตรงกับ
ต้นทุนในการจัดส่งสินค้า การสลับค าสั่งซื้อจะสลับก็ต่อเมื่อสามารถลดช่องเวลาการเดินทางก่อนเวลา
นัดลูกค้า และช่องเวลาการเดินทางหลังเวลานัดลูกค้าต้องไม่เพ่ิมข้ึน แต่ต้องค านึงถึงข้อจ ากัดจากเวลา
ในการนัดลูกค้า เวลาในการติดตั้งสินค้าของลูกค้า และความจุรถบรรทุก กล่าวคือเวลานัดลูกค้ายัง
ต้องเป็นเวลาเดิม สามารถติดตั้งสินค้าได้ทันโดยไม่ส่งผลกระทบต่อเวลานัดลูกค้าถัดไป และปริมาตร
รวมในการขนส่งสินค้าทั้งหมดต้องไม่เกินความจุรถบรรทุก 
 

6.1.4 การทดสอบและวิเคราะห์ผล 

 การวิจัยนี้จะทดสอบแบบจ าลองการจองการจัดส่งโดยแบ่งการทดสอบเป็น 2 ส่วน คือ
ทดสอบความถูกต้องในการท างานของแบบจ าลอง และทดสอบประสิทธิภาพในการท างานของ
แบบจ าลอง ดังนี้ 
 

 การทดสอบความถูกต้องในการท างานของแบบจ าลอง ทดสอบได้โดยการตรวจสอบข้อมูล 
และการน าปัญหาที่ทราบผลลัพธ์ที่ถูกต้องแล้วน ามาใช้ในการทดสอบและเปรียบเทียบค าตอบ และ
ตรวจสอบเงื่อนไขต่างๆ ที่อาจก่อให้เกิดความผิดพลาดในการท างาน 
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 จากการทดสอบความถูกต้องในการท างานของระบบจนแน่ใจว่าไม่มีความผิดพลาดแล้ว จะ
ทดสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลองการจองการจัดส่งสินค้า โดยใช้ผลลัพธ์จากแบบจ าลอง
เปรียบเทียบกับการจองที่เกิดขึ้นจริงซึ่งจัดโดยพนักงาน จ านวน 10 วัน 30 ตัวอย่าง พบว่าผลลัพธ์
จากการทดสอบแบบจ าลองการวิเคราะห์เวลาการจัดส่ง พบว่าสามารถลดจ านวนรถบรรทุกในการ
จัดส่งเฉลี่ยได้ประมาณร้อยละ 16.3 
 

 เมื่อได้ผลลัพธ์จากแบบจ าลองการสลับค าสั่งซื้อที่จัดสรรให้รถบรรทุก จะท าการปรับปรุงผล
โดยการสลับค าสั่งซื้อเพ่ือลดจ านวนช่องเวลาเดินทาง พบว่าผลการทดสอบแบบจ าลองกระบวนการ
ปรับปรุงเวลาการจัดส่งลดจ านวนช่องเวลาเดินทางได้ร้อยละ 3.3 
  
6.2 ข้อจ ากัดและอุปสรรคในงานวิจัย 

ข้อมูลเวลาการเดินทางในการศึกษานี้ไม่สามารถหาระยะเวลาเดินทางระหว่างบ้านลูกค้าที่
เป็นข้อมูลจริงได้ โดยใช้เวลาการเดินทางในความละเอียดระดับอ าเภอหรือเขต ซึ่งยังไม่มีความ
ละเอียดมากพอส าหรับบางพื้นที่ท่ีมีระยะเวลาการเดินทางมาก และไม่ได้น าสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น
ในการเดินทางมาค านวณ อาจท าให้เวลาการเดินทางมีค่าต่างจากสภาพความเป็นจริง 
 
6.3 ข้อเสนอแนะ 

การวิจัยการจองการจัดส่งด้วยรถบรรทุกในอนาคต ควรที่จะพิจารณาให้ด าเนินการตาม
แนวทางต่อไปนี้ 

 ใช้ข้อมูลพิกัดบ้านลูกค้าเพ่ือหาระยะเวลาเดินทางระหว่างบ้านลูกค้าที่แท้จริงมาใช้ใน

แบบจ าลองเพ่ือให้ได้ค่าท่ีใกล้เคียงสภาพความเป็นจริงมากข้ึน 

 ค านึงถึงสภาพการจราจรในแต่ละช่วงเวลามาค านวณระยะเวลาเดินทาง 

 พัฒนาแบบจ าลองให้ดียิ่งขี้น โดยเฉพาะ กระบวนการปรับปรุงเวลาการจัดส่ง เนื่องจาก

ในการวิจัยนี้ใช้จ านวนช่องเวลาในการเดินทางเป็นตัววัดประสิทธิภาพ ซึ่งในความเป็น

จริงควรใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 

 พัฒนาแบบจ าลองให้ผ่านการน าเสนอทั้งภาพกราฟฟิค เพ่ือให้ผู้ใช้มีความสะดวกในการ

ใช้มากข้ึน 
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