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Abstract 
 

The objective of this research is to develop Decision Model for Truck Capacity 
Trading System for garment industry. The research methodology consists of reviewed 
the Truck Capacity Trading System together with the involved theories and researches, 
design and developing of the decision model, including logic testing of the decision 
model. The yields of this research are the embed decision model for Truck Capacity 
Trading System in Left Over Truck Capacities Purchasing, Transportation Service 
Pricing , Truck Dispatching with system manual.  

The results of the research project were justified in the following aspects: 
accuracy and completeness of the system. The developed operation supporting system 
can be implemented in the real transportation environment and it is considered to be 
aptly responsive to the usability of all involving associates in Decision Model for Truck 
Capacity Trading System for garment industry. The evaluation of the developed system 
leads to satisfactory result. The developed system can be implemented in goods 
transportation among facilities of the garment industry. It can efficiently officers in truck 
trading capacity activity. 
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1 
 

1 ขอมูลเบื้องตนของโครงการ 

1.1 ช่ือโครงการ 
 แบบจําลองการตัดสินใจสําหรับระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุก (Decision Model for 

Truck Capacity Trading System) 

1.2 ท่ีมาและความสําคัญ 
จากการที่โครงการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมของภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ ระยะที่ 4 ปที่ 

2 (พ.ศ. 2554-2556) นั้นไดมีการพัฒนาระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรม
เคร่ืองนุงหม ใหมีการแบงปนขอมูลรถเที่ยวกลับ (Backhaul) ที่ไมมีการบรรทุกหรือบรรทุกไมเต็ม
น้ําหนักในแตละเสนทาง ระหวางคูคา-พันธมิตรกัน เพื่อใหพาหนะขนสงนั้นมีการใชใหเปน
ประโยชนมากที่สุดมาแลวนั้น พบวาในมุมมองของผูประกอบการการขนสงทางรถบรรทุกนั้น ไดให
ความสนใจเนื่องจากเปนแนวคิดใหมที่ยังไมมีการนํามาใชในทางปฏิบัติในประเทศไทย และมี
ความเปนไปไดในเชิงธุรกิจ (สหรัฐอเมริกาไดมีการใชกันในเชิงพาณิชยแลว) 

ในขณะเดียวกัน ทางคณะผูวิจัยไดเล็งเห็นวา การบริหารงานขนสงในปจจุบันนั้น 
ผูประกอบการหลายบริษัทยังคงตองอาศัยความสามารถเฉพาะสวนบุคคลในการวางแผนหรือ
ตัดสินใจทํางาน ทั้งในสวนการกําหนดราคาขาย , การจัดซื้อทรัพยากรที่ตองใชในการดําเนินธุรกิจ 
และการวางแผนจัดเสนทางขนสงใหกับลูกคา ซึ่งเม่ือนํามาเปรียบเทียบกับการการบริหารงาน
ขนสงบนแนวคิดของระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมนั้น จะเห็นได
วาสวนงานดังกลาวจัดไดวาเปน “โอกาส” หรือ “ชองวาง” อีกสวนหนึ่งที่นาจะมีการพัฒนาตอยอด
เพื่อใหระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกนั้นมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 

ดวยที่มาและเหตุขางตน คณะผูวิจัยจึงเกิดแนวคิดที่จะเพิ่มขีดความสามารถในสวนการ
ทํางานของระบบดังกลาว ดวยการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจ สําหรับชวยสนับสนุนการ
ตัดสินใจของผูใชงาน ใหสามารถดําเนินการขนสงบนระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกไดงายข้ึน 
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1.3 วัตถุประสงคของโครงการ 
1. เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบจําลองการตัดสินใจ สําหรับสนับสนุนระบบซื้อ-ขาย

ความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม  
2. เพื่อนําความรูทางดานวิศวกรรมอุตสาหการมาประยุกตใชกับระบบซื้อ-ขายความจุ

รถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมที่สนับสนุนการบริหารจัดการการขนสงรถ
รวมกัน 

3. เพื่อตอยอดและเติมเต็มงานวิจัยที่มีอยูเดิม ใหมีความสมบูรณยิ่งข้ึน 

1.4 งบประมาณดําเนินโครงการ 
 งบประมาณแผนดินประจําปงบประมาณ พ.ศ.2556 จํานวน 3,500,000 บาท 

1.5 ขอบเขตโครงการ 
1. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึนในงานวิจัยนี้ ถูกพัฒนาข้ึนเพื่อสนับสนุนกับระบบ

ซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมเทานั้น 
2. แบบจําลองการตัดสินใจที่พัฒนาข้ึนจะสนับสนุนใน 3 กระบวนการของ ระบบซื้อ-ขาย

ความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ซึ่งประกอบดวย กระบวนการซื้อความ
จุจากเจาของรถ กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง และกระบวนการ
จัดสรรความตองการขนสง   

3. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบจะประกอบดวยผูใชบริการ 2 ประเภทไดแก ผูที่
ใหบริการรถ และ ผูที่มีความตองการขนสงสินคา  

4. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึนนั้น จะพิจารณารถที่เขามาในระบบ ใน 2 ประเภท 
คือ รถที่มีการบรรทุกไมเต็มคัน และ รถเที่ยวเปลา 

แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึน จะเปนสวนชวยผูใชงานในการจัดสรรรถที่มีอยูใน
ระบบใหเพียงพอกับความตองการใชงานเทานั้น โดยจะไมรวมถึงการสรางระบบการติดตามรถ
หลังจากที่รถทําการขนสงสินคาไปแลว 
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1.6 ขั้นตอนการดําเนินงานโครงการ 

การดําเนินงาน วิธีการดําเนินงาน ระยะเวลา ผลลัพธ 
การดําเนินงานทีแ่ลวเสร็จ 
1. ทบทวนขอมูลงานวิจัยระบบ
ซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับ
อุตสาหกรรมเคร่ืองนุ งหมและ
ศึกษาแนวทางการซ้ือ-ขายความ
จุและแนวทางการจัดสรรความ
ตองการการขนสงในปจจุบัน 

- ศึกษาทบทวนขอมูลงานวิจัยใน
เร่ืองของระบบซ้ือ-ขายความจุ
รถบรรทุก 

2 เดือน - สวนงาน/กระบวนการหลักที่
เก่ียวของกับแบบจําลองการตัดสินใจ
สํ า ห รั บ ร ะ บ บ ซ้ื อ -ข า ย ค ว า ม จุ
รถบรรทุก 
 

2. ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่
เ ก่ียวข อง กับ แบบจําลอง เพื่ อ
สนับสนุนการตัดสินใจในการซ้ือ-
ขาย และจัดสรรความตองการ
การขนสง 

- คนหาผลงานวิชาการ เอกสาร
ตางๆ จากอินเตอรเน็ต หนังสือ 
ตําราวิชาการ สถาบันการศึกษา 
 

3 เดือน - ความรูเก่ียวกับระบบสารสนเทศใน
การบริหารการใชทรัพยากรรวมกัน 
- ค ว า ม รู เ ก่ี ย ว กั บ ก า ร พั ฒ น า
แบบจําลองที่ ช วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจ 

3. รูปแบบปญหาของแบบจําลอง
การตัดสินใจสําหรับระบบซ้ือ-
ขายความจุรถบรรทุก  

- อ อ ก แ บ บ รู ป แ บ บ ป ญ ห า
เบื้องตนของแบบจําลอง 

3 เดือน - รูปแบบปญหาของแบบจําลองการ
ตัดสินใจเบื้องตนที่จะเปนแนวทางใน
การสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

4. ออกแบบและพัฒนาตรรกะ
ของแบบจําลองการตัดสินใจ 

- ออกแบบและพัฒนาตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจในระบบ
ซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกลงใน
เพื่อรองรับการทํางานของรูปแบบ
ปญหาในขอ 3 

4 เดือน - ตรรกะของแบบจําลองการตัดสินใจ
ที่พรอมนําไปใชในระบบซ้ือ-ขาย
ความจุรถบรรทุก 

5. ทดสอบและแกไขตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจ 

- ทดสอบและแกไขตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจ เพื่อให
ระบบที่ออกแบบ ใช ได อย าง
ราบร่ืนในการทํางาน 

2 เดือน - ระบบซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกที่มี
แบบจําลองการตัดสินใจที่พรอมใช
งาน 

6. จัดทําคูมือการใชงานระบบทีมี่
การเพิ่มสวนสนับสนุนการทํางาน
โดยแบบจําลอง 

- ก า ร จั ด ทํ า คู มื อ ก า ร ใ ช ง า น 
เพื่อใหงายในการนําไปใชงานจริง 

1 เดือน - คูมือการใชงานระบบ 

7. จัดทํารายงานการวิจัยและ
นําเสนองานวิจัย 

- จัดทํ ารายงานการวิ จัยและ
นําเสนองานวิจัย 

1 เดือน - รายงานการวิจัย 
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1.7 ผลการดําเนินงานโครงการ 

1.7.1 ผลท่ีไดในรูปแบบของกระบวนงาน และระบบสนับสนุนการดําเนินงาน พรอม
คูมือของระบบ 
 โปรแกรมคอมพิวเตอรในรูปของเว็บไซตและฐานขอมูลที่สามารถรองรับกระบวนการ

ทํางานของการบริหารการขนสงรวมสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ที่มีการบูรณา
การแบบจําลองการตัดสินใจของกระบวนการซื้อ กระบวนการขาย และกระบวรการ
จัดสรรรถ ลงในระบบ 

 คูมือสําหรับการใชงานระบบบริหารการขนสงรวมสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ที่
ที่มีแบบจําลองการตัดสินใจของกระบวนการซื้อ กระบวนการขาย และกระบวรการ
จัดสรรรถ 

1.7.2 ผลท่ีไดในลักษณะอรรถประโยชนสําหรับการดําเนินการในระยะยาว 
1) ประโยชนตอเจาของรถ 

- เพิ่มรายไดจากการใชรถอยางมีประสิทธิภาพ 
2) ประโยชนตอผูใชรถ 

- เพิ่มชองทางบริการการขนสง โดยราคาอาจไมสูงกวาราคากลางในทองตลาด 
- เพิ่มความยืดหยุนของการใชบริการการขนสง เชน ไมจําเปนตองจางขนสงเต็ม

คัน  
3)  ประโยชนตอตัวกลางจัดการรถขนสงรวม 

- สามารถสรางมูลคาเพิ่มจากรถที่ใชงานอยางไมเต็มประสิทธิภาพได ลดปญหา
รถที่ใชไมเต็มประสิทธิภาพได 

- มีขอมูลสนับสนุนการตัดสินใจ ที่ชวยลดเวลาในการดําเนินการ ทั้งการจัดซื้อ 
การขาย และการจัดสรรรถ โดยคํานึงถึงคุณคาที่ตัวกลางผูเปนเจาของระบบ
จะไดรับ และอรรถประโยชนในการใชสรรพยากรรถ 
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1.8 รายช่ือคณะผูวิจัย 
 ผศ.ดร.มานพ  เร่ียวเดชะ  หัวหนาโครงการวิจัย 
 ผศ.ดร.เหรียญ   บุญดีสกุลโชค  ที่ปรึกษาโครงการ 
 ผศ.ดร.ปวีณา  เชาวลิตวงศ  อาจารย 
 อ.ดร.นระเกณฑ พุมชูศรี   อาจารย 
 อ.ภูมิ     เหลืองจามีกร  อาจารย 
 อ.วรโชค    ไชยวงศ   อาจารย 
 นายกฤษดา     พัวสกุล   นิสิตชวยวิจัย 
 นายสิรวิชญ     สวางนพ  นิสิตชวยวิจัย 
 วิษณุ   สามเมือง  นิสิตชวยวิจัย 
 จักรพันธุ  ชินเกียรติสกุล  นิสิตชวยวิจัย 
 มานิตา   มโนสิทธิกุล  นิสิตชวยวิจัย 
 อตินุช  ลิมปมณีรักษ  นิสิตชวยวิจัย 
 วรัทธ   วรรณรุงฤดี  นิสิตชวยวิจัย 
 ศิรประภา  โฆษิตพล  นิสิตชวยวิจัย 
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2 ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ  

2.1 แนวทางการแกปญหาการเดินรถเท่ียวเปลาในปจจุบัน 
จากการที่ ผู วิจัยไปศึกษาแหลงขอมูลทางวิชาการและสอบถามโดยตรงจากทาง

ผูประกอบการ พบวา แนวทางที่ใชในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจุบันแบงหลักๆ
ออกเปน 3 แนวทางไดแก การออกแบบระบบการจัดการขนสงรวมกัน การใชตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส และการใชแบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลา โดยแตละแนวทางมี
รายละเอียดดังนี้ 

2.1.1 การออกแบบระบบการจัดการขนสงรวมกัน 
Peetijade (2012) ไดมีการศึกษาภาพรวมของการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกในบริเวณ

พื้นที่จังหวัดกรุงเทพใน 1 สัปดาห พบวารถบรรทุกที่มีการขนสงในแตละเที่ยวจะมีการเดินรถเที่ยว
เปลาประมาณ 85.75% ของทั้งหมด ซึ่งคิดเปนการเดินรถเที่ยวเปลาเปนระยะทางทั้งหมด 
210,193 กิโลเมตรตอสัปดาห คิดเปนตนทุนความสูญเสียที่ไมกอใหเกิดประโยชนแกการขนสง
สินคาเปนมูลคา 2,350,402 บาทตอสัปดาห และไดมีการศึกษาและแนะนําเพิ่มเติมอีกวา ถา
รถบรรทุกในแตละรายสามารถจับคูแลกเปล่ียนการใหบริการขนสงระหวางกัน จะสามารถลดระยะ
ทางการเดินรถเที่ยวเปลาได 14.59%  

ปกรพงศ โพธิพฤกษ (2543) ไดนําเสนอระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการสําหรับ
ผูประกอบการขนสงรถบรรทุกในประเทศไทย โดยใชแผนภาพกระแสของขอมูล อธิบายข้ันตอน
การทํางานยอย และมีแผนภาพกระแสของขอมูลระดับสูงสุด (Context Diagram) ดังรูป 
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รูปที่ 1 ตัวอยางแผนภาพกระแสของขอมูลระดับสูงสุด 

พัชนพ ตันพิชัย (2545) ไดทําการศึกษาและพัฒนาการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงโดย
ใชแนวคิดความรวมมือระหวางกันในการขนสง และไดเสนอแบบจําลองเชิงเสนตรงสําหรับการจัด
เสนทางการขนสงเพื่อใหมีตนทุนการขนสงต่ําที่สุด โดยใชแนวทางในการรวมพื้นที่การขนสงใน
บริเวณเดียวกันขนสงดวยกันและการบริหารกิจการที่เกี่ยวของกับการขนสงรวมกัน พบวาแนวทาง
ดังกลาวสามารถลดตนทุนการขนสงไดอยางมีนัยสําคัญ 

สุดารัตน อาจหาญ และคณะ (2551) ไดทําการศึกษาปญหาและแนวทางในการบริหาร
จัดการรถบรรทุกสินคาที่ว่ิงเที่ยวเปลาที่มีอยูในปจจุบัน รวมทั้งสํารวจความตองการและความ
คิดเห็นของบริษัทผูใหบริการขนสงสินคาที่มีตอเว็บไซตการแลกเปล่ียนขอมูลรถบรรทุกว่ิงเที่ยว
เปลา ผลจากการศึกษาเกี่ยวของกับ 2 ประเด็นหลัก ๆที่เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการเดินรถบรรทุก
เปลาเที่ยวขากลับ คือ ประเด็นแรก เปนสาเหตุที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการขนสงของผูประกอบการที่
ไมสามารถหาสินคาใหกับรถบรรทุกเที่ยวขากลับได แมวาจะมีบางบริษัทที่นําแนวคิดการเปน
พันธมิตรรวมขนสงในเที่ยวขากลับหรือการรวมมือทางธุรกิจจัดตั้งศูนยบริหารจัดการขอมูลการ
ขนสงเพื่อรถบรรทุกเที่ยวเปลา ซึ่งสวนใหญจะเปนผูประกอบการรายใหญเทานั้น โดยสําหรับ
ผูประกอบการรายกลางและยอมยังไมสามารถหาสินคาที่จะขนสงในขากลับอยูมาก โดยผลจาก
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การสํารวจประสิทธิภาพและความพึงพอใจของกลุมบริษัทขนสงสินคาตอความสามารถในการ
บริหารจัดการการขนสงเที่ยวเปลาพบวา ขอจํากัดที่สงผลตอความสามารถในการหาสินคาเที่ยวขา
กลับ ไดแก การขาดแหลงขอมูลและระบบการประสานงานที่มีประสิทธิภาพ กรอบเวลาในการ
ขนสงที่ไมตรงกันระหวางรถกับ สินคา ประเภทรถที่ใชขนสง และราคาคาขนสงที่ไมสามารถเจรจา
ตกลงกันไดอยางเปนธรรม และประเด็นที่สองมาจากการที่ผูประกอบการมองวา การยอมว่ิงรถ
เที่ยวเปลาเพื่อกลับไปขนสงสินคาในรอบใหมใหผลตอบแทนดีกวาการรอเพื่อที่จะหาสินคาขนสง
ในขากลับ 

วิภาวรรณ พันธุสังข (2554) ไดมีการศึกษาวิธีการวางแผนการขนสงเพื่อลดการเดิน
รถบรรทุกเที่ยวเปลาในปจจุบัน ผลการศึกษาทําใหไดแนวคิดของระบบที่จะพัฒนา คือ การ
ประสานความรวมมือดานการขนสงสินคา และไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการวางแผนการ
ขนสงที่ทําใหไดสวนการแสดงผลที่สามารถตอบสนองความตองการของผูใชมากที่สุด โดยผูวิจัยได
ออกแบบและพัฒนาระบบดังกลาวผานทางเว็บไซต ผลลัพธที่ได คือ ระบบวางแผนการขนสงเพื่อ
ลดการเดินรถบรรทุกเที่ยวเปลา และหลังจากการพัฒนาระบบเสร็จก็ไดนําระบบไปใหผูเชี่ยวชาญ
ทดลองใชงานและประเมินระบบพบวา ความคิดเห็นผูใชงานโดยรวมอยูในระดับมาก 

สุทธิพันธ พรมมา (2555) ไดมีการศึกษาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงดวย
รถบรรทุกดวยแนวคิดความรวมมือในการขนสงสินคา และความรวมมือในการบริหารจัดการขนสง
สินคา โดยทํากรณีศึกษาจากบริษัทผูวาจาง (Shipper) และผูใหบริการขนสง (Carrier) จาก
การศึกษาพบวาการทํางานที่ไมมีประสิทธิภาพเกิดจากที่บริษัททั้งสองขาดความรวมมือกันในการ
ดําเนินงาน แตละบริษัทใหความสําคัญกับบริษัทตัวเองเปนหลักและขาดการแลกเปล่ียนขอมูลกัน 
โดยผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการแกไขปญหา 3 แนวทางไดแก 1. สรางมุมมองใหบริษัททั้งสองมี
ความสนใจในการพัฒนาความรวมมือกัน 2. สรางความสัมพันธระหวางกันโดยใหมีการประชุม
รวมกันมากข้ึน และ 3. มีการวัดผลการดําเนินงานรวมกัน 
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2.1.2 ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส (E-Marketplaces) 
รูปแบบการซื้อขายความจุที่วางในงานวิจัยนี้  จะมีลักษณะเหมือนกับตลาดกลาง

อิเล็กทรอนิกส (E-Marketplaces) นั่นคือ มีคนกลางที่ทําหนาที่ในการเปนตลาดใหกับผูซื้อและ
ผูขายมาทําธุรกรรมกันผานทางระบบสารสนเทศซึ่งผูซื้อและผูขายเปนสมาชิกของระบบดังกลาว 
โดยงานวิจัยที่เกี่ยวของกับตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสอาทิ เชน Kambil and Heck (2002) ไดเสนอ
วาตลาดกลางและการแลกเปล่ียนเกิดข้ึนเพื่อจัดเตรียมความตองการของสินคาและบริการใหพบ
กับสินคาและบริการใหกับผูมีสวนเกี่ยวของทุกคนที่อยูในหวงโซอุปทาน (Supply chain) ตลาด
กลางโดยทั่วไป ประกอบดวยกระบวนการคาจํานวนมากที่มีทั้งผูซื้อและผูขาย โดยความทาทาย
ของตลาดกลางคือการนําเสนอรูปแบบการจัดการจากแบบเดิมไปสูการแลกเปล่ียนในกระบวนการ
คาใหเชื่อมโยงกันดวยการใชเทคโนโลยีสารสนเทศหรือเรียกวา ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส (E-
Marketplaces) เพื่อใหผูซื้อและผูขายมีความสะดวกในการทําธุรกรรมมากข้ึน โดยตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกสจะจัดเตรียมสินคาและบริการใหกับสมาชิกของตลาดและใหสมาชิกสามารถดําเนิน
ธุรกรรมไดภายในตลาดกลางอิเล็กทรอกนิกส 

ชัชสรัญ กตัญญคุนานนท (2552) ไดมีการแบงประเภทของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส โดย
ใชปจจัย 4 ประเภทในการแบง ไดแก  

1.ความเปนเจาของ (Ownerships) ซึ่งตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสอาจมีเจาของเปนผูซื้อ
หรือผูขายเอง หรือเปนอาจเปนคนกลาง (Third party) เปนเจาของ  

2. ความหลากหลายของเทคโนโลยีที่ใชในการดําเนินการของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส  

3. สมรรถนะหนาที่ (Functionality) ซึ่งเปนตัวที่บงบอกวาธุรกิจสามารถใหบริการใดได
บางที่เปนการเพิ่มมูลคาทางธุรกิจ หรือเปนเพียงแตกระบวนการคาขายอยางเดียว และ  

4. แบบจําลองรายได (Revenue model) ซึ่งเปนตัวบงบอกวารายไดของธุรกิจมาจากสวน
ใดบาง เชน รายไดจากโฆษณาประชาสัมพันธ รายไดจากสมัครสมาชิก รายไดจากการคาขาย
สินคา รายไดจากคาธุรกรรมของสมาชิก เปนตน และไดมีการศึกษารูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ
ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส สําหรับใหบริการขนสง โดยไดมีการศึกษาธุรกิจดังกลาวทั้งตางประเทศ
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และในประเทศ และออกแบบระบบการจัดการที่เหมาะสมสําหรับการใชงานในประเทศไทย โดย
สามารถสรุปเปนปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จของการออกแบบธุรกิจตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสไว 
15 ปจจัยไดแก 1. ความเปนเจาของ 2. ความโนมเอียงของการดําเนินการ 3. ผูมีสวนรวมในธุรกิจ 
4. วิธีการทางการคา 5. พันธมิตรทางธุรกิจ 6. การมุงเนนการบริการ 7. ขอเสนอเชิงคุณคา 8. การ
สรางสรรคสวนเติมเต็ม 9. กระแสรายได 10. ตนทุนการดําเนินงาน 11. คาบริการ 12. ลักษณะของ
อุตสาหกรรม 13. การแขงขัน 14. กฏระเบียบขอบังคับ และ 15. ความสามารถในการใชเทคโนโลยี
สารสนเทศของผูประกอบการ 

 

2.1.3 แบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเท่ียวเปลา 
การเสนอแบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลาก็เปนอีกแนวทางหนึ่ง ที่ไดมี

การศึกษาและนําไปใชเปนแนวทางการปฏิบัติจริงในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจบุนั 
โดยประยุกตการใชงานทางดานการวิจัยดําเนินงาน (Operations Research) ในการสราง
แบบจําลองคณิตศาสตรแบบตางๆ โดยมีวัตถุประสงคและเงื่อนไขของปญหาที่แตกตางกันตามแต
ละรูปแบบของปญหา ซึ่งใชแนวคิดของปญหาที่รูจักกันในนามปญหา Vehicle routing problem 
(VRP) ซึ่งแบบจําลองอาจจะมาพรอมกับโปรแกรมทางคอมพิวเตอรที่ชวยในการชวยคํานวณ โดย
วิธีการในการหาคําตอบของปญหาการจัดเสนทาง (Vehicle routing problem : VRP) มี 2 รูปแบบ 
คือ วิธีการหาคําตอบที่ดีที่สุด (Exact Optimization Method) และ วิธีการหาคําตอบแบบฮิวริสติก 
(Heuristic Method) โดยวิธีการหาคําตอบที่ดีที่สุด ซึ่งมีขอดี คือไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหา 
แตมีขอดอย คือใชเวลาในการหาคําตอบมาก สวนวิธีการหาคําตอบแบบฮิวริสติก มีขอดีคือ ใช
เวลาในการหาคําตอบที่ส้ันกวา แตมีขอดอยคือ อาจไมไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหา โดย
งานวิจัยที่เกี่ยวของไดแก ปรัชญาพร ทองออน (2552) ไดเสนอแบบจําลองทางคณิตศาสตรและ
พัฒนาฮิวริสติกสที่เหมาะสมสําหรับการลดระยะทางในการว่ิงรถบรรทุกเที่ยวเปลา เพื่อเปน
เคร่ืองมือสนับสนุนการตัดสินใจของโครงการลดการสูญเสียพลังงานจากการว่ิงรถบรรทุกเที่ยว
เปลาของกรมการขนสงทางบก โดยจะพิจารณาการรับสินคาเพียงคร้ังเดียวในเที่ยวกลับของ
รถบรรทุกที่ทําการขนสงสินคาในชวงขาไปเรียบรอยแลว ซึ่งทางกรมการขนสงทางบกจะพิจารณา
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จับคูผูประกอบการทั้งสองฝายที่มีความตองการขนสงสินคาในชวงเวลาเดียวกัน และคํานึงถงึระยะ
ว่ิงเที่ยวเปลาที่นอยที่สุดของรถบรรทุกเปนหลัก โดยการประยุกตใชโปรแกรมเชิงเสนจํานวนเต็ม
แบบผสม (MILP) เพื่อหาคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหาขนาดเล็ก โดยปญหาขนาดใหญไดมีการ
พัฒนาฮิวริสติกสดวยอัลกอริธึมการประหยัดระยะทางว่ิงเที่ยวเปลา 2 แบบ คือ วิธีคนหาคําตอบ
แบบละโมบ และวิธีคนหาคําตอบแบบ Probabilistic savings based on biased random 
sampling (PSBRS) 

Nagy and Salhi (2005) ไดศึกษารูปแบบปญหาการจัดเสนทางเดินรถที่มีจุดรับและสง
สินคา (Vehicle Routing Problem with Pickup and Delivery ,VRPPD) ซึ่งเปนรูปแบบหนึ่งของ
การจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลา  และไดแบงรูปแบบปญหาดังกลาวออกเปน 3 แบบ ไดแก 
แบบแรก คือ Delivery-First, Pickup-Second (VRPPD) โดยลูกคาตองไปสงสินคา เรียกวา 
Linehaul สวนลูกคาที่ตองไปเก็บสินคาคืน เรียกวา Backhaul ลักษณะของปญหาแบบนี้ คือ จะ
ทําการสงสินคาใหกับ Linehaul ทั้งหมดกอน จากนั้นจึงจะไปเก็บสินคาคืนจาก Backhauls 
ปญหาแบบนี้เกิดข้ึนเนื่องจากมีความยุงยากในการจัดเรียงสินคา เราสามารถเรียกปญหานี้ไดอีก
ชื่อหนึ่งวา Vehicle Routing Problem with Backhauls (VRPB) แบบที่สองคือ Mixed Pickups 
and Deliveries รูปแบบของปญหาคือ Linehaul และ Backhaul สามารถรับหรือสงสินคาในลําดับ
ใดของเสนทางกอนก็ได แบบสุดทายคือ Simultaneous Pickups and Deliveries นั้นคือ ลูกคา
รายหนึ่งสามารถเปนไดทั้ง Linehaul และ Backhaul นั่นคือ มีทั้งการรับและสงสินคาใหกับลูกคา
รายเดียวกัน นอกจากนี้ Nagy and Shlhi ยังไดเสนอฮิวริสติกสําหรับการแกปญหาการจัดเสนทาง 
โดยฮิวริสติกนี้แบงออกเปน 2 สวน สวนแรกคือ ฮิวริสติกสําหรับสรางเสนทาง และสวนที่สองคือ 
การปรับปรุงเสนทาง ซึ่งไดเสนอวิธีการปรับปรุงเสนทางไวหลากหลายรูปแบบ และไดแนะนําลําดับ
ของวิธีการปรับปรุงเสนทางที่จะทําใหไดคําตอบที่มีคุณภาพ  
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2.2 การวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก 
การศึกษางานวิจัยในหัวขอนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําความเขาใจในรูปแบบของการวางแผน

กําหนดปริมาณรถบรรทุกเพื่อใหมีปริมาณเพียงพอกับความตองการการขนสงจากงานวิจัยตางๆ 
ซึ่งมีความเกี่ยวของโดยตรงกับการเสนอแบบจําลองในงานวิจัยนี้ เนื่องจากการเปนองคกรกลาง
ใหบริการขนสงซื้อขายความจุที่วางของรถบรรทุกก็จะตองมีการวางแผนกําหนดความจุที่วางของ
รถบรรทุกใหเพียงพอกับปริมาณของความตองการขนสงที่ลูกคามาเสนอซื้อเชนเดียวกัน 

การวางแผนการจัดเตรียมปริมาณรถบรรทุกใหเพียงพอกับความตองการการขนสง เปนส่ิง
ที่สําคัญของสําหรับผูใหบริการการขนสง โดยปริมาณของรถบรรทุกที่จะตองจัดเตรียมในแตละ
รอบหรือชวงเวลานั้น จะตองรองรับความตองการการขนสงของลูกคาที่มีทั้งแบบที่รูปริมาณ
แนนอน (Deterministic) และแบบที่ไมสามารถรูปริมาณไดแนนอน (Stochastic) โดย Gianpaolo 
et al (2003) ไดอธิบายวา การวางแผนขนสงสินคาในปจจุบันจะมีปญหาที่พบอยูเสมอคือ ปญหา
การจัดสรรรถบรรทุก (Vehicle allocation problem, VAPs) สาเหตุหนึ่งของปญหาคือ การที่
รถบรรทุกส้ินสุดการขนสงสินคาแลวกลายเปนรถวาง ปญหาที่ตามมาคือ การจัดสรรรถบรรทุก
เหลานั้นใหไปรับสงสินคาตอไปในพื้นที่อ่ืนๆไดอยางไร หรือจะมีการเตรียมรถบรรทุกในแตละพื้นที่
ปริมาณเทาไรเพื่อตอบสนองความตองการขนสงของลูกคา งานวิจัยของปยาพร โชตินันทกุล 
(2553) ซึ่งไดมีการพัฒนาระบบคอมพิวเตอรเพื่อการจัดสรรปริมาณรถบรรทุกแบบพลวัตภายใต
ความไมแนนอน โดยเปนการพยายามเพิ่มประสิทธิภาพในการหาจํานวนรถบรรทุกที่เหมาะสม
ที่สุดในแตละศูนยกระจายสินคา ภายใตโครงขายที่มีความตองการไมแนนอน โดยการใชตาราง
จัดการมาวิเคราะหซึ่งสามารถใชเปนพื้นฐานสําหรับชวยในการตัดสินใจในการกระจายรถบรรทุก
ในแตละวัน รวมทั้งปริมาณรถที่ตองสํารองไวในวันถัดไป 
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วัฒนา แยมประยูรสวัสดิ์ (2555) ไดเสนอแบบจําลองการจัดการปริมาณรถบรรทุกสําหรับ
ความตองการที่ไมแนนอนเพื่อชวยในการวางแผนใหกับผูใหบริการขนสง โดยมีการประยุกต
รูปแบบของปญหา Newsvendor problem เปนแนวทางในการกําหนดปริมาณรถบรรทุก และไดมี
การสรางกรอบของสัญญาการวางแผนการขนสงรวมกันระหวางผูตองการขนสงสินคากับผู
ใหบริการขนสงและมีการแลกเปล่ียนขอมูลกันอยางเปนระบบ โดยแบบของสัญญาสามารถเปด
โอกาสใหผูตองการขนสงสามารถปรับปริมาณรถบรรทุกที่ตองการขนสงไดกอนการขนสงอยาง
นอย 3 วัน 

 

2.3 ปญหาการจัดการสินคาคงคลังแบบ Newsvendor problem 
แบบจําลองการตัดสินใจที่นําเสนอในงานวิจัยนี้ ไดมีการประยุกตแนวคิดการจัดการ

ปญหาสินคาคงคลังแบบความตองการไมแนนอน (Newsvendor problem) แตลักษณะของ
รูปแบบปญหามีความแตกตางกันมาก ดังนั้นเพื่อใหทราบแนวคิดพื้นฐานของแบบจําลองดังกลาว
และพัฒนาขยายรูปแบบปญหาเพื่อประยุกตใชในงานวิจัย จึงตองมีการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัย
ที่เกี่ยวของดังตอไปนี้ 

 

2.3.1 รูปแบบท่ัวไปของปญหา Newsvendor problem 
ปญหา Newsvendor problem เปนหนึ่งในปญหาที่สําคัญในงานวิจัยที่เกี่ยวกับการ

จัดการสินคาคงคลัง โดย Yan et al (2011) ไดมีการอธิบายรูปแบบปญหาทั่วไป คือ ความตองการ
สินคาในแตละรอบมีความไมแนนอนและสินคาที่จัดหามาในแตละรอบจะสูญเสียถาไมถูกขาย ผู
ซื้อหรือผูผลิตจะตองมีการวางแผนในกําหนดปริมาณการส่ังซื้อหรือปริมาณการผลิตที่เหมาะสมใน
แตละรอบเพื่อให มีปริมาณเพียงพอตอปริมาณความตองการที่ มีความไมแนนอนและมี
วัตถุประสงคทําใหเกิดตนทุนที่ต่ําที่สุด 
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Arthur Hill (2011) ไดมีการนําเสนอตัวเบบ Newsvendor problem ที่ประกอบดวย
โครงสรางและวิธีการหาคําตอบจากแบบจําลองดังกลาวดังนี ้

1) . ตัวแปรตัดสินใจ (Decision variable: Q) คือ ปริมาณการส่ังซื้อหรือส่ังผลิตที่
ตองการหาจากแบบจําลอง  

2) ปริมาณความตองการที่ไมแนนอน (Uncertain demand: D) คือ ตัวแปรสุมของความ
ตองการ ซึ่งสามารถรูปแบบของการกระจายเปนเบบตางๆได เชน การกระจายแบบ
ปกติ (Normal distribution) การกระจายแบบปวซอง (Poisson distribution) เปนตน
โดยแตละรูปแบบของการกระจายจะมีพารามิเตอรคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเปนตัวกําหนด 

3) ตนทุน Unit overage cost (Co) คือ ตนทุนที่เกิดข้ึนจากการที่ส่ังซื้อสินคาหรือผลิต
สินคาเกินกวาความตองการของลูกคา โดยสินคาที่ซื้อมาจะมีราคาตอหนวย (Unit 
cost: C) และเม่ือเหลืออาจจะสามารถขายไดในราคาซาก (Salvage price: S) หรือ
อาจจะไมสามารถขายได (S = 0) 

4) ตนทุน Unit underage cost (Cu) คือ ตนทุนคาเสียโอกาสที่เกิดข้ึนจากการส่ังซื้อหรือ
ส่ังผลิตสินคาไมเพียงพอกับความตองการของลูกคา ทําใหสูญเสียรายไดที่จะสามารถ
ขายสินคาตอหนวยในราคา 푝  
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ดังนั้นเม่ือพิจารณาฟงกชั่นของตนทุนสามารถแสดงไดดังนี้ 
 
 푐표푠푡(푄, 퐷)   =            푐 (푄 − 퐷)       푖푓 퐷 < 푄 
                                                      푐 (퐷 − 푄)       푖푓 퐷 ≥ 푄 
 

 퐸(푐표푠푡) = 푐표푠푡 ∫ 푐표푠푡(퐷, 푄)푓(퐷)푑퐷 
 

                    = 푐 ∫ (푄 − 퐷)푓(퐷)푑퐷 + 푐 ∫ (퐷 − 푄)푓(퐷)푑퐷  
  

หาคา 푄 ที่ทําใหคาคาดหวังตนทุนนอยที่สุดโดยการหาอนุพันธของฟงกชั่นคาคาดหวังตนทุน 

푑퐸(푐표푠푡)
푑푄

= 푐 퐹(푄) −  푐 1 − 퐹(푄) = 0 

  퐹(푄) =           

                                    푄∗ = 퐹 ( )  
 
เม่ือ   푄∗ คือปริมาณการส่ังซื้อหรือส่ังผลิตที่ทําใหคาคาดหวังตนทุนต่ําที่สุด 

 

2.3.2 การขยายรูปแบบปญหา 
Yan et al (2011) ไดมีการสํารวจและสรุปงานวิจัยที่ขยายรูปแบบของปญหา 

Newsvendor problem โดยแบงตามลักษณะของการขยายรูปแบบเปน 3 แบบ ไดแก  

1). รูปแบบความตองการของลูกคา ซึ่งสามารถแบงยอยออกเปน 3 ลักษณะคือ 

 ความตองการของลูกคาและราคาขายมีความสัมพันธกัน 
 ความตองการของลูกคาข้ึนอยูกับนโยบายทางการตลาดในการลงทุนโฆษณาหรือ

เสนอโปรโมชั่นตางๆใหกับลูกคา 
 ความตองการของลูกคาข้ึนอยูกับปริมาณสตอกของผูซื้อ 
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2). ราคาตนทุนตอหนวยของสินคาที่ส่ังซื้อ ซึ่งปญหา Newsvendor problem ในรูปแบบ
ทั่วไปจะมีราคาตนทุนตอหนวยในการซื้อคงที่ และมีการขยายรูปแบบปญหาโดยซัพพลายเออจะมี
การลดราคาตามปริมาณจํานวนสินคาส่ังซื้อ หรือการเปล่ียนแปลงตนทุนไปตามเวลาที่ส่ังซื้อในแต
ละคร้ัง 

3). ความเส่ียงของผูซื้อที่ข้ึนกับนโยบายการส่ังสินคาของผูซื้อในการรองรับความเส่ียง
ตางๆที่เกิดข้ึน 

Zhang and Du (2010) ไดนําเสนอรูปแบบปญหา Newsvendor problem ที่จะตองส่ัง
ผลิตสินคาหลายประเภท มีขอจํากัดดานความสามารถในการผลิตซึ่งจะตองใชทรัพยากรในการ
ผลิตเหมือนกัน และสามารถส่ังผลิต outsource ได ผูวิจัยไดพิจารณาเงื่อนไขในการ outsource 
ใน 2 เงื่อนไข ไดแก มีเวลานําในการส่ังผลิตเปนศูนย (zero lead time) และมีเวลานําไมเทากับ
ศูนย (nonzero lead time) โดยไดนําเสนอวิธีในการหาคําตอบที่ทําใหไดคําตอบที่เหมาะที่สุดใน
ทั้ง 2 เงื่อนไข 

Xu  and Lu (2013) ไดนําเสนอแบบจําลองสําหรับการกําหนดราคาขาย เม่ือลักษณะของ
อุปทานมีความไมแนนอน (supply uncertainty) โดยผูวิจัยไดศึกษาผลกระทบจากความไม
แนนอนในปริมาณการสงสินคาของซัพพลายเออรซึ่งอาจไดสินคาไมครบจํานวนตามที่ส่ังไป โดย
ศึกษาผลกระทบที่เกิดกับคาคาดหวังของกําไร 

  



17 
 

 
 

จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่กี่ยวของใน 3 เร่ือง ไดแก แนวทางการแกปญหารถ
เที่ยวเปลาในปจจุบัน การวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก และปญหาการจัดการสินคาคงคลัง
แบบ Newsvendor problem สามารถสรุปไดคือ ปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจุบันเปน
ปญหาที่สําคัญที่ทําใหเกิดตนทุนความสูญเสียในการขนสงเปนอยางสูง ในปจจุบันผูประกอบการ
สวนใหญไดใหความสนใจที่จะลดปญหาดังกลาวอยางมากมาย และออกเปนแนวคิดตางๆที่
สามารถลดปญหาดังกลาวได ทั้งการการจัดการรถขนสงรวม การใชตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสเปน
ส่ือในการซื้อขายรถเที่ยวเปลา และการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลาใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
แตก็ยังพบวามีขอจํากัดอีกมากมายที่ไมสามารถลดปญหาดังกลาวไดอยางเปนที่นาพอใจ 
เนื่องจากการขาดเจาภาพหรือคนกลางที่จะเปนส่ือกลางในการแลกเปล่ียนเพื่อใหเกิดการใชรถ
เที่ยวเปลาไดอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหผูประกอบการสวนใหญไมสามารถที่จะเชื่อใจในการ
บริการระหวางกันได ดังนั้น การมีเจาภาพเปนผูประกอบการคนกลางที่รับซื้อเที่ยวรถบรรทุกที่มี
การเดินรถเที่ยวเปลาและรวมทั้งรถที่มีการบรรทุกไมเต็มคัน เพื่อนํามาขายใหกับลูกคาที่ตองการ
ขนสงจึงเปนแนวทางหนึ่งที่ชวยในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ
ยิ่งข้ึน และในขณะเดียวกันผูประกอบการคนกลางก็จะตองมีการวางแผนในการกําหนดปริมาณ
การซื้อเที่ยวรถบรรทุกใหเพียงพอกับความตองการขนสง ซึ่งมีลักษณะของความไมแนนอนเขามา
เกี่ยวของดวย แนวคิดจากงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก และ
รวมทั้งรูปแบบของปญหา Newsvendor problem จึงมีประโยชนในการเปนพื้นฐานของแนวคิดที่
ชวยในการวางแผนการซื้อขายเที่ยวรถบรรทุกใหกับผูประกอบการคนกลางไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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2.4 การกําหนดราคาสินคา  
แบบจําลองที่นําเสนอในงานวิจัยนี้มีกระบวนที่เกี่ยวของกับการซื้อขาย ซึ่งจะตองมีการตั้ง

ราคาในการซื้อขายที่เหมาะสมเพื่อใหสามารถแขงขันได และสามารถทํากําไรใหกับองคกรกลาง
ใหบริการการขนสงอยางเหมาะสม ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
กับการตั้งราคาซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  

ราคา (price) คือ อัตราที่ใชในการแลกเปล่ียนสินคาหรือบริการระหวางผูซื้อกับผูขายหรือ
ผูใหบริการกับผูรับบริการโดยใชเงินเปนส่ือกลางในการแลกเปล่ียน ซึ่งปจจุบันราคาเปนปจจัยที่
ผูบริหารการตลาดจะตองใหความสําคัญและกําหนดกลยุทธในดานราคาใหมีความเหมาะสมและ
สอดคลองกับ เหตุการณ สถานะ รูปแบบของอุปสงคและอุปทานและปจจัยอ่ืนๆเพื่อใหสินคาและ
บริการมีระดับราคาที่เหมาะสมและเปนที่นาพอใจสําหรับทั้งผูบริโภค และตัวผูขายเอง 

ปจจัยที่จะตองคํานึงถึงในการกําหนดราคาจะแบงเปนปจจัยภายในและปจจัยภายนอก 

1. ปจจัยภายในที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคา 

1.1. วัตถุประสงคการกําหนดราคาใหแกผลิตภัณฑหรือบริการจะตองพิจารณาถึง
วัตถุประสงคหรือเปาหมายทางการตลาดของตน หรือของบริษัทกอนที่จะกําหนดราคา
สินคาหรือบริการใหมีความสอดคลองและเหมาะสมที่สุด 

1.2. กลยุทธการตลาดดานอ่ืน ๆ (marketing strategy) ซึ่งการตั้งราคานั้นเปน
การตั้งข้ึนมาเพื่อใชในการแลกเปล่ียนสินคาและบริการของบริษัทผูขายหรือผูใหบริการ ซึ่ง
การตั้งราคาจําเปนจะตองครอบคลุมทุก   กลยุทธหรือทุกนโยบายของผูขายและผู
ใหบริการ 
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1.3. ตนทุน (cost) การกําหนดราคาของสินคาหรือบริการทั่วๆไป จะทําโดย
พิจารณาจากตนทุนตางๆเปนหลัก ซึ่งหากมีตนทุนสูงก็อาจทําใหราคาสินคาหรือบริการสูง
กวาคูแขง สงผลใหไมสามารถขายสินคาหรือบริการได หรืออาจขายไดนอยกวาที่ควรจะ
เปน โดยทั่วไปแลวตนทุนจะสามรถแบงออกไดเปน 2 ชนิด คือ ตนทุนคงที่ (fixed cost) 
หมายถึง ตนทุนที่ไมแปรผันตามคาใดๆทั้งส้ิน ไมวาจะทําการผลิตเพิ่ม หรือเพิ่มรอบบริการ 
เชน คาเชา คาซอมบํารุง คาโฆษณาและประชาสัมพันธ และเงินเดือน เปนตน สวนอีก
ชนิดคือ ตนทุนแปรผัน (available cost) ซึ่งเปนตนทุนที่แปรผันตามจํานวนการผลิต หรือ
จํานวนรอบการบริการ เชน วัตถุดิบในการผลิต คาแรง คาน้ํามัน คาวัสดุส้ินเปลืองตางๆ 
เปนตน เม่ือนําตนทุนคงที่ และตนทุนแปรผันมารวมกันจะเปนตนทุนรวม(total cost) และ
จากนั้นก็จะนําไปสูการกําหนดราคาเพื่อเพิ่มกําไรของสินคาและบริการ  

1.4. องคกรเพื่อการกําหนดราคา (organization for pricing) เปนหนวยงานที่ตั้ง
ข้ึนมาเพื่อ กําหนดราคาของสินคาหรือบริการโดยเฉพาะ เชน ฝายการตลาด ฝายขาย ฝาย
บัญชี เปนตน 

2. ปจจัยภายนอกที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคา 

ลักษณะของตลาดและอุปสงค เปนการพิจารณาถึงความสัมพันธระหวางราคาและอุป
สงค ของสินคาและบริการแตละชนิดในตลาด ซึ่งสามารถนําทฤษฏีเศรษฐศาสตรมาประยุกตใชกับ
การกําหนดราคาของสินคาหรือบริการไดตามลักษณะของตลาดประเภทตาง ๆ 

 ตลาดแขงขันสมบูรณ เปนตลาดที่มีผูซื้อและผูขายอยูมากมายในตลาด สินคา
และบริการแตละอยางเปนชนิดเดียวกัน และไมมีความแตกตางกัน และผูขาย
สามารถเขาหรือออกจากตลาดไดตามความตองการ ผูขายไมสามารถกําหนด
ราคาสินคาหรือบริการใหสูงกวาราคาตลาดได 
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 ตลาดผูกขาดสมบูรณ เปนตลาดที่มีขายเพียงผูเดียว โดยทั่วไปแลวจะเปน ภาครัฐ
เปนผูขาย หรือเปนเจาของส่ิงประดิษฐ หรือสิทธิบัตรของสินคาหรือบริการนั้นๆ 
เปนผูจําหนาย หรือใหบริการ ตลาดประเภทนี้ ผูขายจึงมีบทบาทในกําหนดราคา
จําหนายของสินคาหรือบริการเปนอยางมาก แตจะอยูภายใตเงื่อนไขตาง ๆ เชน 
หากเปนหนวยงานภาครัฐ จะตองคํานึงถึงระบบเศรษฐกิจของประเทศดวย เปน
ตน 

 ตลาดแขงขันกึ่งผูกขาด เปนตลาดที่มีลักษณะผสมผสานระหวางตลาดผูกขาดกับ
ตลาดแขงขันสมบูรณ โดยตลาดประเภทนี้จะมีผูขายจํานวนมาก และสินคาหรือ
บริการจะมีความแตกตางกัน ทั้งในดานรูปแบบ คุณภาพ ลักษณะ หรือบริการ
เสริมกอนและหลังการจัดขาย ผูขายแตละรายจึงสามารถกําหนดราคาใหแก
ผลิตภัณฑของตนไดอยางอิสระ 

 ตลาดที่มีผูขายนอยราย เปนตลาดที่มีขายนอยราย และสินคาหรือบริการใน
ตลาดนั้น จะมีความคลายคลึงกันแตไมเหมือนกันแตจะสามารถใชทดแทนกันได 
โดยการกําหนดราคาตองคํานึงถึงความสามารถในการแขงขันทางการตลาด ดังนี้ 
o การกําหนดราคาตามทัศนคติเกี่ยวกับคุณคาของสินคาและบริการของ

ผูบริโภค โดยทั่วไปผูบริโภคจะพิจารณาระดับราคาของสินคาหรือบริการ
หนึ่ง ๆ ตามทัศนคติของแตละคน เชน มีผูบริโภคบางกลุมที่เชื่อวา สินคา
หรือบริการ ที่มีราคาแพงยอมจะมีคุณภาพที่ดีกวาสินคาหรือบริการชนิด
เดียวกัน แตมีราคาต่ํากวา เปนตน 

o การกําหนดราคาของคูแขงขัน ผูขายจะตองติดตามความเคล่ือนไหวของ
คูแขงขัน ในดานของการกําหนดราคาจําหนายของสินคาหรือบริการ และ
ผลตอบรับตอการตั้งราคานี้ ซึ่งโดยทั่วไปนโยบายกําหนดราคาตามคูแขง
ขัน จะยึดหลักกําหนดราคาตามแนวเดียวกันกับคูแขง เชน เม่ือคูแขงขัน
กําหนดราคาสูงข้ึน ดานผูขายก็จะกําหนดราคาสูงตาม แมวาสินคาและ
บริการของผูขายจะมีระดับราคาที่สูงกวาอยูแลว ซึ่งวิธีการนี้ จะสงผลให
รักษาตําแหนงทางการตลาดของผลิตภัณฑใหมีเสถียรภาพมากข้ึน 
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3. ปจจัยภายนอกอ่ืนๆ ที่สงผลตอการตั้งราคา เปนการกําหนดราคาสินคาหรือบริการ ใหมี
ความสอดคลองตอสภาวะแวดลอมตาง ๆ โดยจะตองสามารถพยากรณสภาวะแวดลอมที่จะมี
ผลกระทบตอการกําหนดราคาของผูขายในตลาดเพื่อกําหนดแนวทางหรือกลยุทธ ดานราคาใหมี
ความสอดคลองเหมาะสม  

การกําหนดขอจํากัดการตั้งราคา(Identifying Pricing Constraints) เปนการระบุขอจํากัด
ของการตั้งราคาสินคาหรือบริการใหมีความชัดเจนมากข้ึนโดย ปจจัยที่เปนขอจํากัดตอการกําหนด
ราคาสินคาและบริการของบริษัท มีดังนี ้

1. อุปสงคสําหรับจํานวนของศักยภาพผูซื้อ 
2. ความใหมของผลิตภัณฑ หากสินคาหรือบริการใด เปนของใหม จะกําหนดราคาสูง 
3. จํานวนผลิตภัณฑหรือบริการเดียวกันที่มีขายหรือบริการ 
4. ตนทุนการผลิตสินคา และตนทุนการตลาด 
5. ตนทุนและระยะเวลาของการเปล่ียนแปลงราคาสินคา  
6. ชนิดของตลาดแขงขัน ซึ่งมี 4 ประเภท คือ ตลาดผูกขาด (Monopoly) ตลาดผูขาย

นอยราย (Oligopoly) ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic) และตลาดเสรี 
(Pure Competition) 

  



22 
 

 
 

การกําหนดวัตถุประสงคของการตั้งราคาสามารถแบงไดเปน 3 ประเภทใหญ ๆ คือ 

1. วัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานกําไร 

เปนวัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานกําไรเปนหลัก โดยจะใชกําไรเปน
ตัวกําหนดหรือเปนหลักในการพิจารณาวาราคาควรเปนเทาไร ซึ่งสามรถแบงไดเปน 2 แบบ คือ 

 เพื่อใหไดผลตอบแทนตามเปาหมายที่ตั้งไว (Target Return) เปนการตั้งกําไรไว
กอนวาตองการกําไรเทาไร 

 เพื่อใหไดผลตอบแทนสูงสุด (Maximize Profit) เปนการกําหนดราคาเพื่อใหได
กําไรสูงสุด ซึ่งทางเศรษฐศาสตรจะพิจารณาใหตั้งราคาตรงจุดที่ ตนทุนเพิ่มตอ
หนวย = รายไดเพิ่มตอหนวย หรือ Marginal Cost (MC) = Marginal Revenue 
(MR) 

2. วัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานการขาย สามารถแบงไดเปน 3 
แบบ คือ 
 เพื่อเพิ่มปริมาณการขาย (Increased Sales) เปนการตั้งราคาขายใหต่ํากวาปกติ 

โดยการตั้งราคาในรูปแบบนี้จะตองคํานึงถึงตนทุนในการผลิตสินคา หรือบริการ
นั้นๆ และควรเปนราคาที่ทําใหขายไดมากที่สุด  

 เพื่อรักษาสัดสวนของการถือครองตลาด (Maintain Market Share) เปนการตั้ง
ราคาเพื่อใหกิจการดําเนินตอไปเร่ือยๆ โดยการตั้งราคาในรูปแบบนี้จะตอง
คํานึงถึงกําไรที่จะไดดวย  

 เพื่อเพิ่มปริมาณการถือครองตลาด (Increased Market Share) เปนการตั้งราคา
ที่มีเปาหมายเพื่อเพิ่มสวนครองตลาดใหสูงข้ึน โดยการดึงเปอรเซ็นตการถือครอง
ตลาดของคูแขงขันมา ซึ่งอาจทําไดโดย การลดราคาลง หรือที่เรียกกันวาการตัด
ราคา 
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3. วัตถุประสงคในการกําหนดราคา โดยพิจารณาการรักษาเสถียรภาพของราคาที่เนนให
ราคามีลักษณะที่คงที่ ไมมีการเปล่ียนแปลงใดๆ แตจะไปปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลง
ดานอ่ืนแทน สามารถแบงไดเปน 2 แบบคือ 
 เพื่อรักษาระดับราคาของสินคาหรือบริการใหคงที่และไมมีการพัฒนาดานใดใหดี

ข้ึน ปลอยใหกิจการดําเนินไปเร่ือย ๆ โดยไมมีการเปล่ียนแปลงราคาสินคาหรือ
บริการแตอยางใด 

 เพื่อรักษาระดับราคาของสินคาหรือบริการใหคงที่ แตจะพัฒนาปรับปรุงดานอ่ืน
ใหดีข้ึนแทน เชน ดานคุณภาพผลิตภัณฑ เปนตน และนอกจากนี้จะตองแขงขันใน
ดานสงเสริมการตลาดใหดีข้ึน  

 
กลยุทธการกําหนดราคาทางการตลาดประกอบดวยวิธีการตาง ๆ ดังนี ้

1. สวนลดและสวนยอมให (discount and allowances) คือ การที่ผูขายจะนําสินคา
หรือบริการเขาสูตลาด จะตองกําหนดราคาสินคาหรือบริการใหมีสวนลดในรูปแบบ
ตาง ๆ ซึ่งจะประกอบดวย 
 สวนลดปริมาณ (quantity discount) คือ สวนลดที่ผูขายจะลดใหกับผูซื้อ ที่

ซื้อสินคาหรือบริการในปริมาณมาก  
 สวนลดการคา (trade discount) บางทีเรียกวา สวนลดตามหนาที่ 

(Functional Discount) คือ สวนลดที่กําหนดใหคนกลางทางการตลาดซึ่งทํา
หนาที่ดานการจัดกระจายสินคาหรือบริการ 

 สวนลดเงินสด (cash discount) เปนสวนลดที่ผูขายลดใหแกผูซื้อที่ทําตาม
เงื่อนไขที่ตกลงกันไวสําเร็จ เชน ชําระหนี้คาสินคาหรือบริการภายในระยะ 
เวลาที่กําหนด 
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 สวนลดตามฤดูกาลและการลงวันที่ลวงหนา (seasonal discount and 
forward dating) เปนสวนลดที่เหมาะสมสําหรับสินคาหรือบริการตาม
ฤดูกาล 

 สวนยอมใหในการสงเสริมการตลาด (promotional allowance) คือ สวนลด 
หรือเงื่อนไขพิเศษที่ผูขายใหแกผูจัดจําหนาย เพื่อเปนการตอบแทนแกผูจัด
จําหนายที่ใหบริการสงเสริมการตลาดแกสินคาหรือบริการของผูขาย เชน ซื้อ 
1 แถม 1 เปนตน 

 คานายหนา (commission) ในบางกรณีจําเปนตองมีคนกลางในการซื้อขาย 
หรือเรียกวา นายหนา ผูขายจําเปนตองจัดใหมีคาตอบแทนสําหรับนายหนา
ดวย  

2. การกําหนดราคาตามหลักภูมิศาสตร (Geographic pricing) คือ การกําหนดราคา
โดยการพิจารณาถึงตนทุนดานการขนสง ไปยังตลาดตามภูมิภาค ผูขายจึงตอง
พิจารณาถึงปจจัยตาง ๆ ประกอบดวย เชน ระยะทาง ที่ตั้งของบริษัทหรือโรงงาน 
สถานที่จัดจําหนาย คาขนสง วิธีการขนสง แหลงวัตถุดิบ และสภาวะการแขงขันใน
ตลาดโดยมีแนวทางในการกําหนดราคา ดังนี้           
 ราคา FOB ณ จุดผลิต (FOB origin pricing) เปนการตั้งราคาที่ผูซื้อจะตอง

ออกคาขนสงทั้งหมดเอง  
 ราคาสงมอบเดียวกัน (uniform delivered pricing) คือ เปนการตั้งราคา

เดียวกันหมด โดยไมคํานึงถึงระยะทางการขนสง แตจะกําหนดราคา ณ ที่ตั้ง
ของผูซื้อ  

 ราคาผลิตภัณฑตามเขต (zone-delivered pricing) ผูขายจะกําหนดเขต
การตลาดของตนออกไปตาม พื้นที่ตาง ๆ และกําหนดราคาจําหนายสินคา
หรือบริการในแตละเขตการตลาดตามตนทุนคาขนสง 
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 ราคาที่ผูขายรับภาระคาขนสง (freight absorption pricing) วิธีนี้ผูขายจะ
เปนผูรับภาระคาขนสงสินคาหรือบริการทั้งหมดเฉพาะในพื้นที่ที่กําหนด โดย
อาจจะเปนพื้นที่เปาหมายที่ตองการขยายตลาดเขาไป 

 ราคาจากจุดฐาน (basing point pricing) วิธีนี้เหมาะสําหรับสินคาหรือ
บริการที่มีมาตรฐานแนนอน ไมมีความแตกตางระหวางผูขายแตละราย โดย
ผูขายจะทําการกําหนดราคา ณ พื้นที่ที่เปนจุดฐาน กอน จากนั้นจะบวกคา
ขนสงจากพื้นที่ที่เปนจุดฐานไปยังพื้นที่ที่ตองการขายสินคาหรือบริการ 

3. การกําหนดราคาที่แตกตางกัน (price discrimination) โดยผูขายสามารถที่จะกําหนด
ราคาสินคาหรือบริการใหแตกตางกันเปนหลายระดับราคา ตามลักษณะและปจจัย
ตางๆได โดยไมกอใหเกิดผลกระทบตอตนทุนการดําเนินการ โดยมีเกณฑและตัวอยาง
ในการพิจารณาของผูขาย ดังนี้           
 พิจารณาจากผูบริโภค เปนการพิจารณาจากสถานะของผูบริโภค เชน การคิด

คาบริการบัตรเครดิตสําหรับผูถือบัตรทอง ในอัตราที่สูงกวาผูถือบัตรเงิน เปน
ตน 

 พิจารณาจากรูปแบบของสินคาหรือบริการเปนการพิจารณาจากรูปแบบหรือ
วัตถุดิบที่ใชในการผลิตสินคา หรือใหบริการ แมวาจะมีตนทุนที่ไมแตกตางกัน
มากนัก 

 พิจารณาจากสถานที่ โดยพิจารณาจากความสะดวก และความใกลหรือไกล 
เชน ของที่ขายในสนามบินจะมีราคาแพงกวาของทีข่านอยูทั่วไป เปนตน 

 พิจารณาจากชวงเวลา เชน อัตราคาเชาหองพักของโรงแรมในชวงปกติ จะมี
ราคาถูกกวาคาโรงแรมในนชวงเทศกาลทองเที่ยว 
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4. การกําหนดราคาเชิงจิตวิทยา (psychological pricing) จะพิจารณาจากผลกระทบที่
มีตอผูบริโภคดานจิตใจเปนหลัก โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับการกําหนดราคาเชิง
จิตวิทยา ดังนี้ 
 แนวระดับราคา (price lining) นิยมใชในการจัดจําหนายสินคาของธุรกิจคา

ปลีก โดยจะกําหนดราคาออกมาไมกี่ระดับ เพื่อใหผูบริโภคตัดสินใจเลือกซื้อ
งายและรวดเร็ว โดยแนวระดับราคานี้จะบงอกถึงคุณภาพของสินคานั้นๆดวย 

 การกําหนดราคาเพื่อศักดิ์ศรี (prestige pricing) เปนการกําหนดราคาสินคา
หรือบริการใหสูงกวาคูแขง โดยอาจจะประเมินจากคุณภาพ หรือเปนการ
กําหนดใหสินคาหรือบริการของผูขายมีภาพที่หรูหรา มีราคากวาคูแขง เชน 
รถเฟอรราร่ี นาฬิกาโรเล็กซ การบินไทย เปนตน 

 การกําหนดราคาใหรูสึกวาถูกกวาหออ่ืนหรือการตั้งราคาแบบมีเศษ (odd 
pricing) คือ เปนการกําหนดราคาใหลงทายดวยเลขคี่ หรือตั้งเปนเศษสตางค 
ซึ่งจะทําใหผูบริโภครูสึกวาสินคาหรือบริการมีราคาถูกลง 

5. การกําหนดราคาในการสงเสริมการตลาด (promotional pricing) เพื่อเพิ่มยอดขาย 
โดยสวนใหญจะใชการลดราคามาเปนตัวกระตุนหรือจูงใจใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อ 
สินคาหรือบริการ หรืออาจจะเขารวมโครงการสวนลดขององคกรอ่ืน เชน ชวง
โปรโมชั่นลดกระหน่ําของหางสรรพสินคา หรือชวงงานอีเวนทตางๆ เชน งานทองเที่ยว
ไทย งานเฟอรนิเจอรเอกโป เปนตน 

6. การกําหนดราคาผลิตภัณฑที่เปนผลพลอยไดจากผลิตภัณฑหลัก (By Product 
Pricing) โดยทั่วไปจะพิจารณาจากตนทุนในการนําผลพลอยไดมาผลิตตอตนทุนการ
เก็บรักษา หรือการขนสงอยางใดอยางหนึ่งหรือทั้งหมด โดยรายไดจากสวนนี้จะเปน
การเสริมศักยภาพดานการแขงขันในตลาดให สูงข้ึนจากปจจัยดานราคา การ
เปล่ียนแปลงราคา 
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2.4.1 งานวิจัยดานการตั้งราคา 
ในสวนนี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาในอดีตเพื่อที่จะ

นําแนวคิดเหลานั้นไปเปนแนวทางในการสรางแบบจําลองของการตั้งราคาขายความจุรถบรรทุก
ใหแกองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุก โดยแบงออกเปน 2 หัวขอ ดังนี้ 

1. งานวิจัยที่เกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
2. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ 
 

2.4.1.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
(Toptal and Bingöl 2011) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับปญหาการตั้งราคาของการขนสง

ดวยรถบรรทุกของผูใหบริการการขนสงดวยรถบรรทุก ซึ่งประกอบไปดวย ผูคาปลีก (Retailer) ผู
ใหบริการขนสงดวยรถบรรทุก (Truckload carrier) และผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกแบบไมเต็ม
คัน (Less  than truckload carrier) โดยผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกตัดสินใจตั้งราคาโดย
อาศัยขอมูล และความรูในอดีตของ ตารางราคาของผูใหบริการขนสงรถบรรทุกไมเต็มคัน และ 
ลักษณะการใชบริการของผูคาปลีก สวนผูคาปลีกจะสรางการตัดสินใจในจํานวนของใชบริการผาน
แบบจําลองแบบรวมที่สนใจการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ตนทุนที่เกี่ยวของกับการขนสง และความจุวาง
ของรถบรรทุก โดยในงานวิจัยนี้ผูคาปลีก และผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกแกปญหาโดยใช
แบบจําลองที่มีการแกปญหาโดยการวิเคราะหรายละเอียด ของผลลัพธที่เปนตัวเลขที่แสดงวา ผู
ใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกจะเพิ่มผลกําไรไดอยางมีนัยสําคัญโดยการตั้งราคาที่ดี และมีโอกาส
ในการประหยัดที่เกิดจากการลดตนทุนตางๆ  
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(Forkenbrock 1999) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการศึกษาตนทุนที่เกิดจากปจจัย
ภายนอกของการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก และเปรียบเทียบกับตนทุนที่เกิดจากการใหบริการ
ขนสง โดยตนทุนที่เกิดจากปจจัยภายนอกประกอบไปดวย ตนทุนที่เกิดจากการเกิดอุบัติเหตุ 
(สูญเสียชีวิต, ไดรับบาดเจ็บ, ทรัพยสินเสียหาย), มลภาวะ (มลพิษทางอากาศ และกาซเรือน
กระจก), เสียงรบกวน และคาใชจายที่ไมสามารถเรียกคืนได ที่ เกี่ยวของกับการจัดหา การ
ดําเนินการ และการซอมบํารุงรักษาส่ิงอํานวยความสะดวกสาธารณะ งานวิจัยแสดงใหเห็นวา 
ตนทุนที่เกิดจากปจจัยภายนอกมีคาเทากับ 13.2% ของตนทุนที่เกิดจากการใหบริการขนสง และ
คาบริการของผูใชบริการจะตองเพิ่มข้ึนอีก 3 เทาโดยรวมตนทุนจากปจจัยภายนอกเขาไปแลว 

(Sun, Li et al. 2013) ไดทําการศึกษาสถานีขนสงผูโดยสารบนทางหลวงที่มีระยะทางยาว 
10 เสนทางในปกกิ่ง พบวามีถึง 50% ของสถานีขนสงที่ไมมีบริการขนสงแบบดวนพิเศษสําหรับ
การขนสงสินคาขนาดเล็กสถานีที่ใหบริการจะมีผลกําไรต่ํา ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการไมมีวิธีการตั้ง
ราคาคาบริการขนสงสินคาขนาดเล็กแบบดวนพิเศษที่มีประสิทธิภาพพอ จึงไดทําการศึกษาโดย
เร่ิมจากตนทุนคาดําเนินการของทุกฝายที่เกี่ยวของกับการใหบริการขนสงสินคาขนาดเล็กแบบ
พิเศษ บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคในการสรางแบบจําลองสําหรับการหาราคาของการใหบริการ
ขนสงสินคาขนาดเล็กแบบดวนพิเศษโดยมีฟงกชันวัตถุประสงคคือใหสถานีเร่ิมตนมีรายไดสูงสุด 
นอกจากนี้วิธีการที่เหมาะสมในการขนสงเพื่อตอบสนองความตองการใชบริการการขนสงข้ึนกับ
การดําเนินงานและการใหบริการขนสงที่เกิดข้ึนจริง โดยการที่จะใหลูกคามาใชบริการขนสงสินคา
ขนาดเล็กแบบดวนพิเศษควรจะปรับปรุงคุณภาพของการบริการ การรับประกันความปลอดภัย 
บริการที่รวดเร็ว และความรวดเร็วในการขนสง 
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(Lawphongpanich and Yin 2012) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาแบบไมเชิง
เสนตรงของระบบการขนสงแบบโครงขาย ซึ่งมีแนวคิดวาการตั้งราคาการใชถนน(คาผานทาง) 
ราคาที่ถูกตั้งไมจําเปนตองเปนสัดสวนที่แนนอนตามระยะทางที่อยูในพื้นที่ที่เก็บเงินคาผานทาง ซึง่
ราคาคาผานทางโดยทั่วไปแลวไมไดถูกตั้งข้ึนมาอยางชาญฉลาด และผลลัพธของการหารูปแบบ
ของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการถูกสรางข้ึนมาจากการระบุปญหาหลายอยางรวมกันที่
เปนไปไดยาก ตอมาในปญหาที่แกไดยากใชแบบโปรแกรมทางคณิตศาสตรเขามาชวยในการ
แกปญหานี้ โดยในข้ันแรกผูวิจัยไดใช piecewise linear functions เขามาในการหาคาผานทาง
และแสดงใหเห็นถึงผลลัพธของการหารูปแบบของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการดวยฟงกชนั
ที่สามารถแกปญหาของ convex optimization problem ที่เปนวิธีการแกปญหาโดยใชอัลกอลิทึ่ม
อยางงาย โดยฟงกชันของคาผานทางนี้จะประกอบไปดวยเสนตรงเสนเดียว และผลลัพธของการ
หารูปแบบของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการโดยการใชซอฟแวรสําหรับ  linearly 
constrained convex program ในการลดปญหาของ convex optimization problem การหา
วิธีการตั้งราคาที่เหมาะสมงานวิจัยนี้ไดทําการแกปญหาโดยใช โปรแกรมทางคณิตศาสตรภายใต
ขอจํากัดเหมาะสม แตถาในโครงขายที่เล็กๆสามารถใชอัลกอลิทึ่มในการตั้งราคาที่เหมาะสมได
เชนกัน 

(Zhou and Lee 2009) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับบริษัทผูใหบริการขนสงสินคา 2 แหง ใน 2 
พื้นที่ ในแตละพื้นที่จะมีความตองการในการใชบริการที่ขนสงที่แตกตางกัน โดยความตองการใน
การใชบริการขนสงที่แทจริงจะเปนตัวแปรสําคัญตอการตัดสินใจในดานราคาของทั้ง 2 บริษัท และ
แตละบริษัทจะมีพาหนะที่ใชในการขนสงสินคาจากที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่ง และถาความตองการใช
บริการขนสงสินคาในแตละพื้นที่ไมเทากันแตละบริษัทจะตองทําการบริหารพาหนะที่ใชในการ
ขนสงใหดี เพราะถามีการยายพาหนะที่วางงานไปยังพื้นที่ที่พาหนะไมเพียงพอตอความตองการ
ขนสงสินคา ซึ่งจะทําใหเกิดรายไดจากการใหบริการเพิ่มข้ึนแตอาจจะเกิดตนทุนของการเปล่ียน
ตําแหนงของยานพาหนะเกิดข้ึนดวยเชนกัน งานวิจัยนี้จึงไดสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร
ข้ึนมาเพื่อศึกษากลยุทธการตั้งราคาและวิเคราะหผลลัพธที่เกิดข้ึนของทั้ง 2 บริษัท 
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โดยกลยุทธการตั้งราคาที่เหมาะสมจะข้ึนอยูกับการคาดการณความตองการใชบริการ
ขนสงสินคาที่แทจริงของทั้ง 2 บริษัท โดยกําไรของบริษัทจะข้ึนอยูกับ ศักยภาพที่แตกตางกันของ
แตละบริษัท ตนทุนในการขนสงของยานพาหนะ ตนทุนของการเปล่ียนตําแหนงของยานพาหนะใน
กรณีที่มีการเกิดการคาดการณความตองการใชบริการขนสงสินคาผิดพลาด ความออนไหวของ
ราคา และปริมาณของคูแขงในตลาด ซึ่งจากการวิจัยพบวาการเกิดความตองการความตองการใช
บริการขนสงสินคาที่ไมสมดุลกันนั้นบางคร้ังอาจทําใหบริษัทไดกําไรเพิ่มข้ึนโดยการเปล่ียน
ตําแหนงของยานพาหนะที่วางอยูเพื่อไปบริการในสวนที่ไมเพียงพอตอความตองการใชบริการ 

(Panayides, Lambertides et al. 2013)ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการจองระวางการ
ขนสงทางน้ําโดยการพิจารณาความสัมพันธระหวางผลตอบแทนจากทรัพยสินกับสภาพคลอง
ภายใตสภาพแวดลอมในการประกอบธุรกิจของบริษัทรับจองระวางการขนสงทางน้ําระหวาง
ประเทศของสหรัฐอเมริกา ในงานวิจัยนี้ไดนําวิธี Fama-Macbett analysis มาชวยในการวิเคราะห
ขอมูล ซึ่งพบวาอัตราชดเชยความเส่ียงจากการขาดสภาพคลองชั่วคราวคือราคาในสวนของการ
ขนสงทางน้ําที่ไมรวม ปจจัยความเส่ียงของ Fama and French และปจจัยความเส่ียงที่เกิดจาก
การขาดสภาพคลองชั่วคราวทั้งระบบ ซึ่งแสดงใหเห็นวาอัตราชดเชยความเส่ียงจากการขาดสภาพ
คลองชั่วคราวนั้นมีอัตราผลตอบแทนเฉล่ียที่สูงข้ึนสําหรับหุนที่มีตัวชี้วัดการขาดสภาพคลองที่ดี ซึ่ง
งานวิจัยนี้ไดสรุปวา ปจจัยความเส่ียงของ Fama and French และปจจัยความเส่ียงที่เกิดจากการ
ขาดสภาพคลองชั่วคราวทั้งระบบ มีผลตออัตราผลตอบแทนของหุน แตความเส่ียงที่มีผลกระทบตอ
ตลาดทั้งหมด (Market risk) ไมมีผลตอราคาการใชบริการขนสงทางน้ํา 
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2.4.1.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ 
Aziz et al. (2011) ไดนําเสนองานวิจัยที่เปนปญหาการตั้งราคาหองพักในโรงแรม โดยมี

จุดประสงคเพื่อสรางแบบจําลองการจัดการรายไดของโรงแรมโดยใชการตั้งราคาแบบพลวัตเพื่อ
เปนเคร่ืองมือชวยสนับสนุนการตัดสินใจของผูจัดการโรงแรมเพื่อใหมีรายไดสูงสุด โดยมี 2 กรอบ
ความคิดหลัก คือ การสรางแบบจําลองเพื่อหาคําตอบที่ดีที่สุด และแบบ multi-class scheme ที่
คลายกับรูปแบบการคิดราคาของสายการบิน สมมติฐานของงานวิจัยนี้คือ กรอบความคิดที่
กําหนดข้ึนมาจะตองตอบโจทยที่เปนชองโหวในการตั้งราคาของงานวิจัยกอนหนานี้ได และชวยให
โรงแรมมีรายไดเพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญ งานวิจัยนี้มีวิธีการทดสอบสมมติฐานดวยกัน 3 วิธี และ
ผลลัพธของงานวิจัยนี้แสดงใหเห็นวา รายไดของโรงแรมเพิ่มข้ึน เม่ือเทียบกับผลลัพธที่ไดจาก
งานวิจัยกอนหนา  

Li and Zhang (2012) ไดนําเสนองานวิจัยโดยทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร
ข้ึนมาเพื่อตั้งราคาแบบพลวัตที่สามารถทําใหผูผลิตสินคาไดรับกําไรสูงสุด โดยพิจาณาถึงปจจัย
หลายๆอยาง เชน ตนทุนคาวัตถุดิบ ตนทุนดานการผลิต เปนตน โดยคาตัวอยางนั้น จะถูกวิเคราะห
เพื่อพิสูจน แบบจําลองนี้ ซึ่งราคาที่ดีที่สุด ผลลัพธ และการเก็บคาตัวอยาง เปนตัวชวยใหผูผลิต
สามรถตัดสินใจในการวางแผนการผลิตไดดี  ซึ่งผลปรากฏวาแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้
สามารถชวยเพิ่มผลกําไรคาดหวังใหมีคาสูงสุด และลดตนทุนที่เกิดจากการจัดเก็บสินคา หรือ
สินคาขาดมือใหมีคาต่ําสุดได  
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Yong-bo, Jian and Xiao-ling (2008) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาแบบ
พลวัตของ two parallel flights ที่มีเจาของเปนบริษัทเดียวกัน แตมีตารางเวลาบินตางกัน โดยจะมี
รูปแบบคือ ผูโดยสารจะสามารถเลือกซื้อตั๋วโดยมีตัวเลือกที่ผสมกันระหวางเวลาออกเดินทางกับ
ราคา งานวิจัยนี้จะแบงผูโดยสารออกเปน 2 แบบ คือ ผูโดยสารที่เขมงวดเร่ืองเวลาออกเดินทาง 
และผูโดยสารที่มีความยืดหยุน หรือไมเขมงวดเร่ืองเวลาออกเดินทาง .ในการคิดราคาตั๋วแบบ
พลวัต สายการบินจะควบคุมความตองการในการจัดที่นั่ง และจะทําการหาคา รายไดที่คาดหวัง
(expected revenue) สําหรับทั้ง 2 เที่ยวบินกอน และจากนั้นจะทําการวิเคราะหโครงสรางของการ
ติดสินใจในการคิดราคารวมกัน โดยใช discrete-time model โดยผลที่ไดคือ การตัดสินใจในการ
ตั้งราคานั้นสามารถลดลงไปสูระดับต่ําสุดไดอยางมีนัยสําคัญ  

B.W. Ang et al. (1999) นําเสนอแบบจําลองสโตแคสติก (stochastic model) สําหรับ
การประเมินเทคโนโลยีการผลิตไฟฟาที่ถูกกระจายการลงทุนภายใตความไมแนนอน โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อประมาณราคาคุมทุนและการกระจายตัวของความนาจะเปน โดยแบบจําลองจะ
พัฒนาข้ึนโดยนําเทคนิคแผนภาพแบบจําลองความนาจะเปน (probabilistic influence diagram) 
Present value และตัวแปรที่ไมแนนอนซึ่งถูกแสดงใหเห็นโดยฟงกชันการกระจายตัวของความ
นาจะเปน  

P.V. Shouri et al., (2008)นําเสนอแบบจําลองสําหรับการประเมินมูลคาของระบบ
กระบวนการที่ผสมผสานความนาเชื่อถือที่สามารถใชเพื่อตรวจสอบการเปล่ียนแปลงคาผลลัพธ
จากระบบที่เกิดจากการปรับปรุง  แบบจําลองยังจุดคุมทุนของระบบไดและนําเสนอข้ันตอนวิธีการ
จัดสรรสวนประกอบความเชื่อม่ันของระบบที่ถูกปรับปรุงมีการพัฒนาสมการที่ใชกับโรงไฟฟาพลัง
ไอน้ําเพื่อศึกษาผลของพารามิเตอรในการดําเนินงานตางๆในระบบ ผลกระทบของการ
เปล่ียนแปลงของระบบหาไดจากระดับการคุมทุนบนมูลคาของระบบที่ศึกษา การศึกษาแสดงให
เห็นวาการเปล่ียนแปลงการตั้งคาระบบที่ เกิดจากการปรับปรุงระบบมีบทบาทสําคัญใน
กระบวนการการตัดสินใจ 
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จากการศึกษาทฤษฎีของการตั้งราคา งานวิจัยที่ เกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ พบวาไดมีแนวคิด
เกี่ยวกับการตั้งราคามากมายหลายแบบ แตทั้งนี้การตั้งราคาเหลานี้ยังไมสามารถนํามาใชกับ
แนวคิดและรูปแบบปญหาของงานวิจัยนี้ไดเนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการจัดตั้งองคกรกลางซื้อขาย
ความจุวางของรถบรรทุกที่มีแนวคิด คือ องคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกจะซื้อความจุ 
(Capacity) ของรถบรรทุกที่เปนรถเที่ยวเปลา รถไมเต็มคันจากบริษัทใหบริการการขนสงดวย
รถบรรทุกในราคาที่ถูกกวาราคาตลาดเนื่องจากเปนรถบรรทุกที่ถาปลอยไวเฉยๆจะไมกอใหเกิด
รายไดใดๆแตถาถูกจางใหขนสงจะไดทําใหบริษัทมีรายไดเพิ่มข้ึนจากการขนสงสินคา และใน
ขณะเดียวกันองคกรกลางซื้อขายความจรุถบรรทุกจะขายความจุใหลูกคาที่ตองการขนสงสินคาใน
ราคาที่ต่ํากวาราคาตลาดเชนกัน โดยทางองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกจะไดรับรายไดจาก
สวนตางของราคาซื้อความจุจากบริษัทใหบริการการขนสงดวยรถบรรทุก กับราคาขายความจุ
ใหแกลูกคา ซึ่งการขายความจุวางใหแกลูกคาเปนการขายความจุวางลวงหนาโดยใชขอมูลในอดีต 
(Historicak data) ปริมาณความจุวางที่ซื้อมาจากเจาของรถแลว ปริมาณความจุวางที่ขายบริการ
ใหแกลูกคาแลว และปริมาณความจุวางที่ลูกคากําลังติดตอขอซื้อ ดังนั้นจึงมีความเส่ียงจากการที่
ถาขายความจุใหแกลูกคาแลวไมสามารถหาความจุวางมารองรับความตองการขนสงได จะตองไป
จางผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษ (Truck Providers) ในราคาที่สูงกวาราคาซื้อความจุจาก
เจาของรถ (ในราคาตลาด) ซึ่งในทฤษฎีและงานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาไมมีการตั้งราคาที่มีการ
คํานึงถึงการรับความเส่ียงจากการขายสินคา (ความจุ) ลวงหนา ผูวิจัยจึงมีแนวคิดในของการนํา
คาคาดหวังของกําไรมาหาราคาที่คาดวาจะไมขาดทุนข้ึนโดยคํานึงถึงกรณีที่เกิดจากการขายความ
จุลวงหนาดังนี้  

1. กรณีที่สามารถหาความจุวางมารองรับความจุที่ขายไปลวงหนาไดพอดี  

2. กรณีที่สามารถหาความจุวางมารองรับไดบางสวน 

3. กรณีที่ไมสามารถหาความจุวางมารองรับได 
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2.5 ปญหาการขนสง (Transportation Problem) 
ปญหาการขนสง คือ ปญหาที่มีรูปแบบเกี่ยวกับการที่มีความตองการที่จะทําการ

เคล่ือนยายทรัพยากรจากแหลงผลิตไปยังแหลงบริโภค โดยกําหนดวาในแตละเสนทางจะตองเสีย
คาขนสงอยางไรที่นอยที่สุด ซึ่งในปญหาการขนสงจะเปนโปรแกรมเชิงเสนประเภทหนึ่ง โดยจะมี
ลักษณะของปญหาดังนี้ 

1. ผลรวมของทรัพยากรที่จะนํามาใช จะตองเทากับผลรวมปริมาณความตองการ 
2. ขอจํากัดมักจะอยูในรูปของสมการ และสัมประสิทธิ์ ija  ในสมการขอจํากัด จะมี

คาเปน 0 หรือ 1 

 
รูปที่ 2 แผนภาพโครงขายแสดงตัวอยางปญหาการขนสง 

จากรูปแสดงถึงตัวอยางปญหาการขนสง โดยกําหนดใหมีโรงงาน 3 แหง และมีคลังสินคา 
4 แหง โดยจะทําการสงสินคาจากโรงงานไปยังคลังสินคาในปริมาณเทาใดจึงจะเสียคาใชจายนอย
ที่สุด 

กําหนดให ijc  เปนคาขนสงจากโรงงาน i ไปยังคลังสินคา j โดยที่ i=1,2,3 และ j=1,2,3,4 

ijx เปนปริมาณสินคาที่ขนสงจากโรงงาน i ไปยังคลังสินคา j และ ia  เปนปริมาณสินคาที่
โรงงาน i ผลิตได jb  เปนปริมาณสินคาที่คลังสินคา j จัดเก็บได 
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ดังนั้นจะได ฟงกชันเปาหมาย คือ 

Minimize  1414131312121111 xcxcxcxcP  2424232322222121 xcxcxcxc

3434333332323131 xcxcxcxc   

Subject to  114131211 axxxx   

                 224232221 axxxx   

                 334333231 axxxx   

                             1312111 bxxx   

                            2322212 bxxx   

                             3332313 bxxx   

                             4342414 bxxx   

And                      )4,3,2,1;3,2,1(0  jixij  

ซึ่งจะไดรูปแบบทั่วไปของปญหาขนสง ดังนี้ 

Minimize 
 


3

1

4

1i j
ijij xcP  

Subject to   



4

1j
iij ax  โดยที่ 3,2,1i  

                   



3

1i
jij bx  โดยที่ 4,3,2,1j  

And             0ijx    โดยที่ 4,3,2,1;3,2,1  ji  
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2.6 ปญหาการจัดสรรงาน 
ปญหาการจัดสรรงาน หรือการแจกงานใหแกพนักงาน เคร่ืองจักร รถที่ใชในการขนสง ให

เหมาะสม เปนปญหาที่สําคัญซึ่งตองการการตัดสินใจที่ถูกตอง เพื่อใหเกิดผลรวมที่ดีที่สุดตอ
องคกร และกอใหเกิดตนทุนหรือคาใชจายหรือความเสียหายนอยที่สุด เพื่อใหกอใหเกิดกําไร 
รายได ยอดขายที่สูงสุด เปนตน ผูบริหารจึงจําเปนที่จะตองตระหนักถึงปญหา และพิจารณา
ปญหาและเก็บรวบรวมขอมูลอยางถี่ถวน 

ลักษณะปญหาการจัดสรรงานเปนปญหาลักษณะพิเศษอีกลักษณะหนึ่ง ของปญหา
กําหนดการเชิงเสน ซึ่งมีรูปแบบคลายคลึงกับปญหาการขนสง ตางกันที่ในการจัดสรรงานจะแจก
แจงใหแตละแหลงทรัพยากรไดรับการจัดสรรทรัพยากรไปสูจุดหมายจุดใดจุดหนึ่งเทานั้น และแต
ละจุดหมายจะตองไดรับทรัพยากรจากแหลงใดแหลงหนึ่งเทานั้นเชนกันซึ่งเงื่อนไขที่กลาวมานีย้อม
หมายความวา ในกระบวนการจัดสรรงานนี้จะตองมีจํานวนแหลงทรัพยากรเทากับจํานวนจดุหมาย
พอดี เชน ถาตองการกําหนดงานใหคนงาน 4 คน ไปทํางานใหแลวเสร็จ โดยใหการทํางานนั้น
ส้ินเปลืองคาใชจายนอยที่สุด ในการนี้งานที่จะกําหนดใหคนงานไปทํา ก็จะตองมี 4 งานดวย โดย
คนงานแตละคนจะตองทํางานอยางใดอยางหนึ่งเพียงคนเดียวเปนผูทํางานนั้นไปจนเสร็จ จะแบง
งานกันทําไมไดซึ่งการจัดสรรงานเชนนี้มีลักษณะเปน “การกําหนดงานแบบหนึ่งตอหนึ่ง” (One-to-
One Assignment) โดยปญหาการจัดสรรงานสามารถเขียนใหอยูในรูปแบบทางคณิตศาสตรดังนี้ 
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กําหนดให  

Cij = ตนทุนหรือคาใชจายในการจัดสรรคนที่ i ใหทํางานที่ j (หรือเวลาในการทํางานที่ j ของคนที่ i) 

Xij = การจัดคนที่ i ทํางานที่ j มีคาเทากับ 1 หรือ 0 (หรือเทากับการจัด หรือ จัด) 

Min W = ∑∑c x  

Subject to  

∑x    = 1   i = 1,2,3,…,m 

∑x  = 1   j = 1,2,3,…,n 

Xij = 1 หรือ 0 สําหรับทุกๆ i และ j 

 

วิธีการหาคําตอบที่เหมาะสมที่สุดมีหลายวิธี ซึ่งวิธีการที่จะกลาวถึงในที่นี้คือการใชรูปแบบ
ทางคณิตศาสตร (Mathematical Model) เพื่อหาคําตอบ โดยคําตอบที่ไดจะเปนคําตอบที่ดีที่สุด
ตามวัตถุประสงคที่ตองการ ในกรณีที่ปญหาคอนขางซับซอน การใชรูปแบบทางคณิตศาสตรเพื่อ
หาคําตอบอาจตองใชเวลานาน หรือบางคร้ังไมสามารถหาคําตอบไดวิธีฮิวริสติก (Heuristics 
Method) จึงมักจะถูกนํามาใชในการแกปญหา ซึ่งวิธีฮิวริสติก คือวิธีการกําหนดข้ันตอนในการหา
คําตอบของปญหาอยางเปนระบบ โดยอาจจะพิจารณาถึงคุณลักษณะพิเศษของปญหา และ
พัฒนาวิธีการเพื่อใหไดคําตอบของปญหาที่ดีแตคําตอบนั้นอาจจะไมไชคําตอบที่ดีที่สุดของปญหา
ก็ได 
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2.6.1 รูปแบบทางคณิตศาสตรเบื้องตน (Introduction to Mathematical Model) 
ในปญหาหรือระบบที่ซับซอน การตัดสินใจดวยประสบการณอาจไมไดคํานึงถึงปจจัยรอบ

ดานทั้งหมด ทําใหคําตอบจากการตัดสินใจอาจจะไมเปนคําตอบเหมาะสมที่สุด รูปแบบทาง
คณิตศาสตร(Mathematical Model) คือการถายทอดปญหาหรือระบบงานที่ซับซอน ใหอยูในรูป
ฟงกชั่นทางคณิตศาสตรโดยพิจารณาเงื่อนไขหรือปจจัยที่สงผลตอการตัดสินใจ และกําหนด
วัตถุประสงคในการตัดสินใจ เพื่อวิเคราะหและหาคําตอบใหกับระบบที่ซับซอน รูปแบบทาง
คณิตศาสตรมักใชชวยตัดสินใจเพื่อใหไดคําตอบที่ดีที่สุดภายใตขอจํากัดของทรัพยากร เพื่อให
เขาใจศาสตรนี้มากข้ึน 

ประเภทรูปแบบทางคณิตศาสตร 

1) รูปแบบเชิงเสนตรงและไมใชเสนตรง (Linear and Nonlinear Models) 
 รูปแบบทางคณิตศาสตร เชิงเสนตรงคือรูปแบบทางคณิตศาสตรที่ฟงชั่น

วัตถุประสงคมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Linear Objective Function) เชน 6xt + 8xc และสมการ
หรืออสมการเงื่อนไขทั้งหมดมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Linear Constraints) เชน maximize 30xt 
+ 20xc ≤ 300 สําหรับรูปแบบทางคณิตศาสตรเชิงไมใชเสนตรงคือรูปแบบทางคณิตศาสตรที่
ฟงชั่นวัตถุประสงคไมมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Non-Linear Objective Function) เชน 
minimize √ x  + x  หรือสมการหรืออสมการเงื่อนไขแสดงในรูปแบบที่ไมใชสมการเสนตรง 
(Non-Linear Constraints) เชน 푥 + 푥  ≤  430 

 
2) รูปแบบเชิงจํานวนเต็มและไมใชจํานวนเต็ม (Integer and Non-Integer Models) 

 หากมองในสวนของตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variable) รูปแบบทาง
คณิตศาสตรที่กําหนดใหตัวแปรตัดสินใจบางตัวหรือทั้งหมดมีคาเปนจํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชงิ
จํานวนเต็ม (Integer Model) ในกรณีที่ตัวแปรตัดสินใจทั้งหมดในรูปแบบทางคณิตศาสตรเปน
จํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชิงจํานวนเต็มบริสุทธิ์(Pure Integer Models)ในกรณีตัวแปรตัดสินใจ
บางตัวเปนจํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชิงจํานวนเต็มผสม (Mixed Integer Models)สวนรูปแบบ
ทางคณิตศาสตรที่ไมมีการกําหนดตัวแปรตัดสินใจเปนจํานวนเต็มเลย เรียกวารูปแบบเชิงไมใช
จํานวนเต็ม (Non-Integer Model) 
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คําตอบสําหรับโปรแกรมเชิงเสนตรง (Linear Programming Solution) 
คําตอบที่เปนไปได(Feasible Solution) คือคําตอบที่ไมขัดแยงกับขอกําหนดหรือเงื่อนไข

ในการตัดสินใจทั้งหมด คําตอบที่เปนไปไมได(Infeasible Solution) คือคําตอบที่ขัดแยงกับ
ขอกําหนดหรือเงื่อนไขในการตัดสินใจบางขอ  

การหาคําตอบโดยใชกราฟ (Graphical Method) การหาคําตอบโดยใชกราฟเปนวิธีการ
อยางงายที่ทําใหไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับโปรแกรมเชิงเสน แตมีขอจํากัดในเร่ืองจํานวนตัวแปร
ตัดสินใจ วิธีนี้เหมาะสมสําหรับปญหาเล็กๆที่มีตัวแปรตัดสินใจไมเกิน 3 ตัวแปร วิธีการหาคําตอบ
ดวยกราฟ เร่ิมตนโดยใชสมการหรืออสมการเงื่อนไขในการกําหนดพื้นที่สําหรับคําตอบที่เปนไปได
ทั้งหมด(Feasible Region) หลังจากนั้นจึงสรางเสนกําไรเทากัน (Isoprofit Line) หรือตนทุนเทากัน 
(Isocost Line)เพื่อนํามาหาคําตอบที่ดีที่สุดตอไป 

คําตอบกรณีพิเศษของโปรแกรมเชิงเสนตรง 
 โดยปกติคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับโปรแกรมเชิงเสนตรงจะมีคําตอบเดียวเทานั้น แต

ในบางปญหาจะพบคําตอบในรูปแบบพิเศษตางๆ เชน กรณีไมมีคําตอบ (Infeasible Solution) 
กรณีมีคําตอบมากกวา 1 คําตอบ (Multiple or Alternative Solutions) และ กรณีคําตอบไมมี
ขอบเขต (Unbounded Solution) รายละเอียดของคําตอบประเภทตางๆ จะแสดงในสวนตอไป 

กรณีไมมีคําตอบ (Infeasible Solution) 
 กรณีไมมีคําตอบจะเกิดข้ึนเม่ือไมมีคําตอบใดๆเลยที่เปนไปตามเงื่อนไขทั้งหมด

ของปญหา ตัวอยางเชน พนักงานตองการวางแผนการผลิตสินคาใหผลิตทันตามเวลาที่ลูกคา
ตองการ แตหากลูกคาส่ังสินคาเปนจํานวนมาก ดวยจํานวนเคร่ืองจักรที่มีอยูอยางจํากัด ทําใหไม
วาจะวางแผนผลิตอยางไรก็ไมสามารถผลิตทันตามเวลาที่ลูกคาตองการไดปญหาลักษณะนี้จะ
เปนกรณีไมมีคําตอบ คือไมมีคําตอบที่เปนไปตามเงื่อนไขที่วาผลิตทันตามเวลาที่ลูกคาตองการ 

กรณีมีคําตอบมากกวา 1 คําตอบ (Multiple or Alternative Solutions) 
จากทฤษฎีเซตคอนเวค (Convex Set) จะพบวาคําตอบที่ดีที่สุดจะเกิดข้ึนที่จุดมุม 

(Corner Point or Extreme Point) เสมอ หากเปนปญหาที่มีคําตอบที่ดีที่สุดเพียง 1 คําตอบก็จะมี
เพียงจุดมุมเดียวทําใหเกิดคําตอบที่ดีที่สุด แตในปญหาที่มีคําตอบที่ทําใหคาวัตถุประสงคสูงสุด
หรือต่ําสุดพรอมๆกันหลายคา จะพบวามีจุดมุมมากกวา 1 จุดที่ทําใหเกิดคําตอบที่ดีที่สุด 
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กรณีคําตอบไมมีขอบเขต (Unbounded Solution) 
กรณีคําตอบไมมีขอบเขต จะเกิดเฉพาะกรณีพื้นที่ที่ทําใหเงื่อนไขเปนจริงไมมีขอบเขต และ

ทิศทางที่เสนกําไรเทาหรือตนทุนเทาทําใหคาวัตถุประสงคดีข้ึน เปนไปในทิศทางที่ไมมีขอบเขตนั้น
ดวย 

โปรแกรมเชิงเสนตรงสําหรับปญหาที่มีวัตถุประสงคมากกวาหนึ่ง 
 การใชโปรแกรมเชิงเสนตรงในการหาคําตอบ จําเปนตองกําหนดฟงกชั่น

วัตถุประสงคใหสอดคลองกับความตองการ โดยจะกําหนดฟงกชั่นวัตถุประสงคเพื่อใหไดคา
วัตถุประสงคสูงสุด (Maximization) หรือคาวัตถุประสงคต่ําสุด(Minimization) โดยสนใจ
วัตถุประสงคเดียวเทานั้น เชน ตองการกําไรรวมสูงสุด หรือตองการตนทุนรวมต่ําที่สุดแตในปญหา
บางประเภทที่สนใจวัตถุประสงคมากกวาหนึ่ง (Multi-Objective Problem) โปรแกรมเชิงเสนตรงก็
สามารถปรับใชเพื่อแกปญหานั้นไดวิธีการหนึ่งที่สามารถใชในการแกปญหาที่มีวัตถุประสงค
มากกวาหนึ่งคือ วิธีโปรแกรมเปาหมาย (Goal Programming)หลักการของวิธีการนี้คือ การ
กําหนดเปาหมายของแตละวัตถุประสงคเปนตัวเลข แทนการระบุวาตองการคาวัตถุประสงคสูงสุด
หรือคาวัตถุประสงคต่ําสุด และหาคําตอบที่ทําใหไดวัตถุประสงคตางๆตามเปาหมายที่กําหนดไว
โดยปรับวัตถุประสงคของรูปแบบทางคณิตศาสตรเพื่อใหไดคาความคลาดเคล่ือนจากเปาหมาย
รวมต่ําที่สุด หรือใหไดคาความคลาดเคล่ือนจากเปาหมายรวมแบบถวงน้ําหนักต่ําที่สุดเปาหมายที่
กําหนดสําหรับแตละวัตถุประสงคแบงเปน 3 ประเภทคือ 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาต่ําที่ สุดที่ยอมรับไดใชแทนการการระบุวาตองการคา
วัตถุประสงคสูงสุด เชนกําหนดเปาหมายกําไรต่ําที่สุดที่ยอมรับไดแทนการหาคากําไรสูงสุด 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาสูงที่สุดที่ยอมรับไดใชแทนการการระบุวาตองการคา
วัตถุประสงคต่ําสุด เชนกําหนดเปาหมายตนทุนสูงที่สุดที่ยอมรับไดแทนการหาคาตนทุนต่ําสุด 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาที่ตองการ เชน ตองการรักษาระดับการจางงานใหเทาเดิม 
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2.6.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการจัดสรรงานการขนสง 
เนื่องจากในปจจุบันระบบขนสงเปนข้ันตอนที่มีความสําคัญ และใชตนทุนสูงอยางมาก

ข้ันตอนหนึ่งในกระบวนการทางธุรกิจ ดังนั้นจึงมีการพัฒนาวิธีการขนสงใหไดประสิทธิภาพมาก
ที่สุด เพื่อเปนการลดตนทุนในการขนสงโดยวิธีการหนึ่งที่มีการนํามาใชเพื่อลดตนทุนในการขนสง 
คือ การสรางความรวมมือในการขนสงสินคาในกลุมสมาชิกที่อยูภายในหวงโซอุปทาน โดยจะใหมี
การรวมมือในการบริหารหารจัดสงสินคา (Collaborative Transportation Management, CTM) 
ทั้งในดานการส่ือสารแลกเปล่ียนขอมูล เพื่อจะทําใหสามารถดําเนินการขนสงไดอยางมี
ประสิทธภิาพและมีความเหมาะสม (Nadaraja, 2551) (Ozener, 2551) 

การว่ิงรถเที่ยวเปลาหรือการใชพื้นที่ของรถที่ใชการขนสงไดไมเต็มประสิทธิภาพ ถือเปน
ปญหาที่สําคัญในการขนสง เนื่องจากทําใหเกิดการสูญเสียพื้นที่วางที่สามารถทําใหเกิดรายได
(Mason,Lalwani และ Boughton, 2550) ดังนั้นจึงไดมีการพยายามแกปญหาดังกลาว โดยการทํา
ระบบจับคูรถเที่ยวเปลา ซึ่งมีการแลกเปล่ียนขอมูลระหวางผูที่มีความตองการในการขนสงสินคา 
กับผูประกอบการดานการขนสง ผานทางเว็บไซตออนไลนซึ่งทําหนาที่เหมือนกระดานขอมูล ซึ่งจะ
ทําใหสามารถคนหารวมถึงใชบริการรถเที่ยวเปลาไดงายยิ่งข้ึน (Giménez, 2551) ซึ่งในประเทศ
ไทยไดเร่ิมมีการตระหนักถึงปญหาการใชรถเที่ยวเปลาและการใชพื้นที่รถในการขนสงอยางไมเต็ม
ประสิทธิภาพ (ปกรณพงศ, 2543)  เว็บไซตที่เกี่ยวของกับการลดการเกิดรถเที่ยวเปลาเพิ่มมากข้ึน 
โดยทําหนาที่เปนศูนยรวมขอมูลการขนสงดวยรถบรรทุก แตยังขาดตัวกลางที่ทําหนาที่ในการ
ประสานงานที่มีอํานาจในการตัดสินใจ (ระบบสารสนเทศเพื่อรถบรรทุกเที่ยวเปลา, 2556) 
( DXplace ตลาดขนสงออนไลน, 2556) รวมถึงระบบการจับคูรถเที่ยวเปลายังมีจุดออนซึ่งก็คือยัง
ขาดในสวนของระบบชวยตัดสินใจในเร่ืองของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกบัรถคนัทีมี่
ความเหมาะสม 

  



42 
 

 
 

ปญหาการจัดสรรงานการขนสงเปนกรณีหนึ่งของปญหากําหนดการเชิงเสนตรง กลาวคือ 
เม่ือมีทรัพยากรหลายๆทรัพยากรที่สามารถใชในการขนสงได และมีสินคาที่จะทําการขนสงหลายๆ
รายการ จะทําการขนสงสินคาไปในแตละที่ดวยปริมาณเทาใดถึงจะทําใหเกิดคาใชจายในการ
ขนสงที่นอยที่สุด ซึ่งในการประยุกตใชปญหาการขนสงดวยการปรับเปนแบบจําลองกําหนดการ
เชิงเสนนั้นจะพบวามีขอจํากัดทางดานทรัพยากรและตัวแปรเปนจํานวนมาก (Chanas และ 
Kuchta, 2538) ไดทําการสรางวิธีการในการแกปญหาการขนสงที่คาสัมประสิทธิ์ของราคามีการ
เปล่ียนแปลง โดยการประยุกตใชรูปแบบโปรแกรมเชิงเสนตรงในการหาคําตอบ เนื่องจากรูปแบบ
ปญหาที่มีความคลายคลึงกันจึงไดมีการนําวิธีการแกปญหาการขนสงไปประยุกตใชในรูปแบบ
ปญหาการจัดสรรงาน  (Fangguo, 2555) ไดทําการศึกษาความสัมพันธของมูลคาคงที่ในปญหา
การขนสงกับตัวแปรสุม เม่ือมีความไมแนนอนของเงื่อไขเกิดข้ึน โดยไดประยุกตรูปแบบโครงขาย
ของการขนสงโดยการใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการคนหาคําตอบ (Linzhoung et al.,2551) ไดทํา
การประยุกตใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการแกปญหาการขนสงที่มูลคาคงที่มีการเปล่ียนแปลง โดย
การสรางรูปแบบโปรแกรมขอจํากัด จากนั้น (Tao และ Liangshan, 2551) ไดทําการปรับปรุงการ
ใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการแกปญหาการขนสงที่มูลคาคงที่มีการเปล่ียนแปลง โดยการ
กําหนดใหมีจุดขามและสวนที่ผนวกกันหลายแหง ซึ่งผลที่ไดทําใหไดคําตอบที่ดีข้ึนรวมถึงใชเวลา
จากการใชคาความเปนไปได และคาความเชื่อม่ัน (ชลทิชา, 2548) ไดทําการศึกษาปญหาการ
จัดสรรงานและลําดับการแปรรูปอาหารทะเลสดสงออก โดยไดทําการพัฒนาวิธีการโดยใชหลักการ
การวางแผนการผลิต การจัดกลุมงานและการจัดลําดับการผลิต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหา
งานสงไมทันและลดคาใชจายในการจางแรงงานที่ไมเกิดประโยชนลง (นพปฎล, 2554) ได
ประยุกตรูปแบบการแกปญหาการจัดสรรงานมาทําการพัฒนาวิธีการจัดตารางซอมดนตรี เพื่อให
สามารถจัดสรรเพลงสําหรับการซอมในแตละวัน เพื่อใหมีจํานวนวันโดยรวมที่นอยที่สุดที่นักดนตรี
แตละคนจะตองเขามายังสถานที่ซอม ซึ่งไดทําการแกปญหาโดยการแบงปญหาออกเปน 2 สวน 
โดยจะใชฮิวริสติกสซึ่งพัฒนาข้ึนจากการออกแบบการผลิตแบบเซลลจัดสรรเพลงสําหรับการซอม
ในแตละวัน และทําการแบงปญหาซึ่งมีการซอมหลายวันออกเปนปญหายอยๆปญหาละ 1 วัน 
แลวจึงทําการใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรทําการจัดลําดับเพลงสําหรับปญหายอยนั้นๆ (ปุณย
วีร, 2549) ทําการประยุกตใชวิธีการจัดสรรงานมาใชในระบบการจัดลําดับการผลิตเส้ือกาวน 
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เพื่อใหการผลิตเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและลดอัตราการสงมอบงานลาชา โดยทําการจัดสรร
ทรัพยากรตางๆในแตละสถานีงานใหมีความเหมาะสม และสมดุลกัน รวมถึงทําการวางหมาย
กําหนดลําดับงานเพื่อการผลิต 
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3 หลักการและแนวคิด  
หลักการและแนวคิดในการสรางแบบจําลองสนันสนุนการตัดสินใจในระบบสารสนเทศ

สําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง จะมีผูที่เกี่ยวของหลักในการดําเนินธุรกิจดวยกันทั้งหมด 3 
ฝายไดแก 1. เจาของรถบรรทุก (Truck owners) 2. ลูกคาที่ตองการขนสงสินคา (Customers) 
และ 3. ผูประกอบการคนกลาง (Third-party entrepreneur) โดยเจาของรถบรรทุกในที่นี้ หมายถึง
ทั้งบริษัทผูประกอบการขนสงหรือบุคคลที่มีรถบรรทุกสวนตัว ซึ่งเม่ือรถบรรทุกดังกลาวมีการเดินรถ
เที่ยวเปลาหรือมีการเดินรถโดยมีสินคาบรรทุกไมเต็มคันรถและมีความจุที่วางที่เหลือพอสําหรับ
ใหบริการขนสงสินคาเพิ่มได เจาของรถก็จะมาเสนอขายความจุที่วางของเที่ยวรถ (Capacity) 
ดังกลาวใหกับผูประกอบการคนกลางที่รับซื้อ และผูประกอบการคนกลางก็จะมีการเสนอราคาซื้อ
ใหกับเจาของรถตามปริมาณความจุที่วางที่ มี เหลืออยู  และระยะท างในการขนสง โดย
ผูประกอบการคนกลางจะนําความจุที่วางที่ไดซื้อมาดังกลาว ไปขายบริการขนสงใหกับลูกคาที่มี
ความตองการขนสงสินคาที่มีจุดรับและจุดสงอยูในเสนทางและชวงเวลาการขนสงเดียวกันกับ
รถบรรทุกดังกลาว โดยคิดราคาตามปริมาณสินคาที่ตองการขนสงและระยะทางในการขนสง ซึ่ง
ผูประกอบการขนสงกลางสามารถทํากําไรไดจากสวนตางของราคาซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 
กับราคาที่ขายไปใหกับลูกคา แตในขณะเดียวกันผูประกอบการก็ตองแบกรับความเส่ียงในการ
ตัดสินใจซื้อขายความจุที่วางในแตละคร้ัง ไดแก  

 ความเส่ียงจากการซื้อความจุที่วางมามากเกินไป แลวไมสามารถขายใหกับลูกคาได 
เนื่องจากมีความไมแนนอนของความตองการขนสงของลูกคา ทําใหตนทุนที่ซื้อมา
กลายเปนตนทุนที่ไมกอใหเกิดรายได 

 ความเส่ียงจากการซื้อความจุที่วางมานอยเกินไป ทําใหไมสามารถรองรับความ
ตองการของลูกคาไดเพียงพอ ทําใหเสียโอกาสในการทํากําไรและยังตองเสียตนทุนใน
การจางผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษเพื่อใหบริการขนสงแกลูกคาที่ไดขายความ
จุที่วางใหไปแตไมมีความจุที่วางเพียงพอที่จะใหบริการขนสง ซึ่งมีราคาแพงกวาราคา
ที่ซื้อจากเจาของรถปกติ 

  



45 
 

 
 

โดยแบบจําลองที่ทําการพัฒนานั้น มุงเนนที่จะสนับสนุนใน 3 กระบวนการหลัก อันไดแก 
กระบวนการซื้อความจุจากเจาของรถ กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง และ
กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง ซึ่งแตละสวนมีแนวคิดดังนี ้

3.1 แนวคิดของกระบวนการหลักในการพัฒนาแบบจําลอง 

3.1.1 กระบวนการซ้ือความจุจากเจาของรถ 
กระบวนการซื้อความจุ เปนกระบวนการตัดสินใจของฝายจัดซื้ อ  (Purchasing 

Department) ซึ่งมีหนาที่ในการรับซื้อความจุจากเจาของรถที่มาเสนอขาย เพื่อนําความจุไปใหกับ
ฝายขาย (Sale Department) นําไปขายลูกคาที่ตองการขนสงสินคา  

 
รูปที่ 3  แสดงกระบวนการซ้ือและขายความจุ 

 

โดยแนวคิดในกระบวนการตัดสินใจซื้อความจุของฝายจัดซื้อนั้น ส่ิงที่ตองคํานึงถึงคือ 
ปริมาณความตองการขนสงของลูกคาของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา ซึ่งไดจากขอมูลในอดีต
ที่ไดมีการเก็บบันทึกขอมูลไวในระบบฐานขอมูลของระบบสารสนเทศสนับสนุนการตัดสินใจ โดย
จะใชขอมูลดังกลาวในการประกอบการตัดสินใจกําหนดปริมาณการซื้อความจุใหเพียงพอกับ
ความตองการขนสงในแตละวันและทําใหเกิดคาคาดหวังกําไรสูงสุด โดยพิจารณาตนทุนที่เกิดข้ึน
จากการซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุกไมเพียงพอกับความตองการขนสงทําใหเกิดตนทุนที่จะตอง
ไปจางรถบรรทุกจากบริษัทขนสงในราคาที่สูง และตนทุนที่สูญเสียไปจากการซื้อความจุที่วางบน
รถบรรทุกมากกวาความตองการการขนสง  
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3.1.2 กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาท่ีตองการขนสง 
กระบวนการขายความจุเปนกระบวนการตัดสินใจของฝายขาย (Sale Department) ซึ่งมี

หนาที่ในการรับความตองการขนสงจากลูกคาและเสนอขายความจุเพื่อใหบริการขนสงในราคาที่
เหมาะสม โดยแนวคิดในกระบวนการตัดสินใจขายความจุของฝายขายนั้น ส่ิงที่ตองคํานึงถึงคือ 
ปริมาณความจุที่ฝายจัดซื้อจะสามารถหาจัดซื้อได ซึ่งมีการเก็บขอมูลสถิติไวในระบบสารสนเทศ
สนับสนุนการตัดสินใจ โดยจะใชขอมูลดังกลาวในการประกอบการตัดสินใจตั้งราคาขายใหกับ
ลูกคาที่เหมาะสม โดยพิจารณาถึงกําไรที่ตองการได และตนทุนที่เกิดข้ึนจากการไปจางผูจัดหารถ
จากบริษัทขนสงอ่ืนในราคาที่สูงเม่ือมีความจุไมเพียงพอกับความตองการขนสงที่รับมา 

3.1.3 กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง 
กระบวนการจัดสรรความตองการขนสงเปนกระบวนการตัดสินใจของฝายจัดรถ 

(Dispatching Department) ซึ่งมีหนาที่ในการจัดสรรความตองการขนสงของลูกคาที่ฝายขาย
รับมา ไปใหกับรถบรรทุกที่ฝายจัดซื้อที่ซื้อความจุมาใหเหมาะสมที่สุด โดยมีวัตถุประสงคในการ
ตัดสินใจเพื่อใหเกิดคาใชจายในการขนสงต่ําที่สุด ซึ่งคาใชจายที่เกิดข้ึนไดแก ตนทุนการที่ซื้อความ
จุ ตนทุนการโอนถายสินคาระหวางรถบรรทุก และตนทุนที่เกิดข้ึนจากการจางบริษัทขนสงอ่ืนเม่ือมี
ความจุไมเพียงพอกับความตองการขนสง ดังนั้นแนวคิดของการจัดสรรความตองการขนสง จึงตอง
พยายามใชรถบรรทุกที่ไดซื้อความจุมาในการใหบริการขนสงสินคาจากความตองการที่รับมาให
เกิดประโยชนสูงสุด  
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รูปที่ 4 การเช่ือมโยงของกระบวนการตางๆ 

 

จากรูปแสดงการเชื่อมโยงของกระบวนการตางๆในการตัดสินใจ จะเห็นไดวามีกลุมผูที่
เกี่ยวของในกระบวนการทั้งหมด 5 กลุม ไดแก เจาของรถ (Truck Owners) ฝายจัดซื้อ 
(Purchasing Department) ลูกคา (Customers) ฝายขาย (Sale Department) และฝายจัดรถ 
(Dispatching Department) โดยแตละกลุมจะมีการสงผานขอมูลและการตัดสินใจตางๆให
ระหวางกัน คือ เจาของรถจะมาเสนอขายความจุกับฝายจัดซื้อ ฝายจัดซื้อก็มีการตัดสินใจที่จะรับ
ซื้อหรือปฏิเสธที่จะซื้อความจุจากเจาของรถ โดยใชขอมูลในอดีตและระดับของความจุและความ
ตองการที่มีอยูในปจจุบันประกอบการตัดสินใจและแสดงผลการตัดสินใจใหกับเจาของรถพรอมทั้ง
ราคาที่เสนอซื้อถาหากมีการตัดสินใจซื้อ และหลังจากที่เจาของรถยืนยันการขายความจุฝายจัดซื้อ
ก็สงขอมูลความจุที่ไดรับซื้อไปใหกับฝายจัดรถเพื่อทําการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถแตละ
คัน และในขณะเดียวกันกลุมลูกคาที่มีความตองการขนสงสินคาก็มาเสนอซื้อความจุกับทางฝาย
ขาย ฝายขายก็จะทําการตัดสินใจในการตั้งราคาขายความจุที่เหมาะสมใหกับลูกคาโดยใชขอมูล
ในอดีตและระดับของความจุและความตองการที่มีอยูในปจจุบันประกอบการตัดสินใจ และเสนอ
ราคาขายใหกับลูกคา หลังจากที่ลูกคาตอบรับในราคา ฝายขายก็จะสงขอมูลความตองการขนสง
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ดังกลาวไปใหกับฝายจัดรถเชนเดียวกัน และเม่ือถึงเวลาที่ส้ินสุดการรับซื้อขายความจุในแตละวัน 
ฝายจัดรถก็จะนําขอมูลของความจุที่ไดจากฝายจัดซื้อและขอมูลความตองการขนสงที่ไดจากฝาย
ขายมาจัดสรรงานการขนสงและแจงผลการจัดสรรงานการขนสงใหกับทั้งเจาของรถและลูกคาเพื่อ
ทราบกําหนดการในการขนสงสินคาในแตละรายการ 

จากรูปที่ 5 ไดแสดงแนวคิดการตัดสินใจของกระบวนการตางๆ ไดแก กระบวนการซื้อ
ความจุจากเจาของรถ ซึ่งเร่ิมจากการรับขอมูลรถบรรทุกที่มาเสนอขายความจุ จากนั้นก็คํานวณ
ปริมาณความจุเปาหมายที่จะรับซื้อของแตละเสนทางในแตละชวงเวลาเพื่อใชเปนเกณฑในการ
ตัดสินใจซื้อหรือปฏิเสธที่จะซื้อความจุในข้ันตอนตอไป หลังจากที่ไดตัดสินใจซื้อความจุและเสนอ
ราคาใหกับเจาของรถ ข้ันตอนตอมาคือการรอรับการยืนยันการขายความจุจากเจาของรถและทํา
การบันทึกผล และสงขอมูลความจุใหกับกระบวนการจัดสรรความตองการตอไป ในขณะที่
กระบวนการขายความจุใหกับลูกคากจ็ะเร่ิมจากการรับขอมูลการขอซื้อความจุจากลูกคาทีต่องการ
ขนสงสินคา จากนั้นก็คํานวณราคาขายความจุที่ต่ําที่สุดที่คาดวาไมขาดทุน และเม่ือไดราคา
ดังกลาวข้ันตอนตอมาคือการตั้งราคาขายที่จะเสนอขายใหกับลูกคาโดยการเพิ่มสวนกําไรที่
ตองการไดใหกับราคาดังกลาวและเสนอลูกคา หลังจากนั้นก็รอรับผลตอบรับหรือปฏิเสธจากลูกคา
และบันทึกผลเพื่อสงขอมูลใหกับกระบวนการจัดสรรความตองการตอไป 
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    กระบวนการซ้ือความจุจากเจาของรถ                     กระบวนการขายความจุใหกับลูกคา 

 

       กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง 

รูปที่ 5 แสดงภาพแนวคิดการตัดสินใจของกระบวนการตางๆ 
  

รับขอมูลรถบรรทุกท่ีเจาของ
รถมาเสนอขายความจ ุ

คํานวณปริมาณความจุ
เปาหมายท่ีจะรับซื้อ 

ตัดสินในรับซื้อหรือปฏิเสธ
ความจุท่ีเขามาเสนอขาย 

รับการยืนยันจากเจาของรถ
และบันทึกผล 

รับขอมูลการขอซ้ือความจุจาก
ลูกคาที่ตองการขนสงสินคา 

คํานวณราคาขาย 

ท่ีคาดวาจะคุมทุน 

ตั้งราคาขายโดยบวกเพิ่มกําไรที่
ตองการและเสนอราคาใหลูกคา 

รับผลตอบรับหรือปฏิเสธจาก
ลูกคาและบันทึกผล 

จัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถบรรทกุ 
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3.2  การพิจารณามิติท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลอง 

3.2.1 มิติดานเสนทางการขนสง 
เนื่องจากเที่ยวรถบรรทุกที่รับซื้อมาจากเจาของรถจะมีเสนทางหลักที่ว่ิงอยูแลว ดังนั้น

ความจุที่วางที่ซื้อมาก็จะตองถูกขายใหกับสินคาที่มีการขนสงอยูในเสนทางหลักเทานั้น และใน
ขณะเดียวกันรถบรรทุกที่ซื้อมาในแตละเที่ยวจะไมมีการเดินรถออกนอกเสนทางหลัก ดังนั้นผูวิจัย
จึงไดกําหนดจุดตางๆที่อยูในเสนทางการขนสงทั้งหมดที่องคกรกลางใหบริการขนสงรับซื้อขาย โดย
อาจมองเปนเสมือนจุดพักรถหรือคลังสินคาขององคกรกลางใหบริการขนสงที่รถบรรทุกในทุกคันที่
รับซื้อจะตองเดินรถผานและสามารถจอดพักเพื่อทําการถายโอนสินคาระหวางกันได และกําหนด
จุดตางๆเหลานี้เปนจุดตนทางและปลายทางของเสนทางการขนสง ดังนั้นกระบวนการรับและสง
สินคาจะเกิดข้ึนที่จุดนี้ และในขณะเดียวกันเสนทางการเดินรถของรถบรรทุกในแตละคันก็จะมีการ
แบงเปนเสนทางยอยๆระหวางจุดตนทางและปลายทาง และสินคาที่ตองการขนสงก็จะมีการ
แบงเปนเสนทางยอยระหวางจุดรับและสงสินคาเชนเดียวกัน ยกตัวอยางตามรูป 

 

 
รูปที่ 6 การแบงเสนทางยอย 
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จากรูป สามารถอธิบายไดคือ รถบรรทุก A มาเสนอขายความจุที่วางที่มีเสนทางการว่ิง
จากจุด 1 ไปจุด 4 เม่ือแบงเปนเสนทางยอยก็จะไดเปนเสนทางยอย 3 เสนทางประกอบกันไดแก 
เสนทางยอย 1-2, 2-3 และ 3-4 และในทํานองเดียวกันถาเปนกรณีของสินคาที่ตองการขนสงจาก
จุด 1 ไปจุด 4 ก็จะมีการแบงเสนทางยอยเปน 3 เสนทางเชนเดียวกับรถบรรทุก ซึ่งจากแนวคิดนี้จะ
เห็นไดวา ถารถบรรทุกในแตละคันสามารถมีการถายโอนสินคา (Transshipment) ระหวางกันที่จุด
ตางๆเหลานี้ได และความจุที่วางในแตละเสนทางก็จะสามารถทดแทนกันไดตามรูปที่ 4.2 

 
รูปที่ 7 การถายโอนสินคาระหวางเสนทาง 

 
จากรูป สามารถอธิบายไดคือ รถบรรทุก A ซึ่งมีเสนทางการว่ิงจากจุด 1ไปจุด 4 สามารถ

ใชทดแทนรถบรรทุก B ซึ่งมีเสนทางการว่ิงจากจุด 3 ไปจุด 4 ได เนื่องจากรถบรรทุก A มีเสนทาง
การว่ิงที่ครอบคลุมเสนทางของรถบรรทุก B และถามีสินคาที่ตองการขนสงจากจุด 1 ไปจุด 5 ก็
สามารถใชรถบรรทุก A ใหบริการจากจุด 1 ไปจุด 4 และมีการถายโอนสินคาใหกับรถบรรทุก C ที่
จุด 4 ซึ่งรถบรรทุก C มีเสนทางการว่ิงจากจุด 4 ไปจุด 5 ได 
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3.2.2 มิติดานเวลา 
หนวยของชวงเวลาที่พิจารณาในงานวิจัยนี้มีหนวยเปนวัน โดยวันที่มีความเกี่ยวของใน

กระบวนการซื้อขายความจุที่วางจะมี 2 ประเภทคือ 1. วันที่เจาของรถมาแจงขายความจุที่วางหรือ
วันที่ลูกคามาแจงความตองการซื้อความจุที่วาง โดยจะเรียกส้ันๆวาวันที่แจง และ 2. วันที่สามารถ
นํารถบรรทุกที่รับซื้อความจุที่วางไปใชงานได หรือวันที่ลูกคาตองการนําความจุที่วางไปขนสง
สินคา โดยจะเรียกส้ันๆวาวันที่ขนสง โดยวันทั้ง 2 ประเภทนี้มีเงื่อนไขดังนี้ 

1). วันที่แจง องคกรกลางใหบริการขนสงจะมีการกําหนดเงื่อนไขของชวงวันที่สามารถมา
แจง ความตองการสําหรับทั้งเจาของรถและลูกคาได โดยยกตัวอยางเชน การกําหนดมีใหมีการ
แจงความตองการขนสงอยางนอย 1 วันกอนการขนสง และไมเกิน 3 วันกอนการขนสง กลาวคือ 
ถาเจาของรถหรือลูกคามีความตองการขนสงในวันที่ 10 ก็จะตองมาแจงความตองการระหวาง
วันที่ 7-9 เทานั้น 

2). วันที่ขนสง องคกรกลางใหบริการขนสงไดกําหนดไววา รถบรรทุกแตละคันจะตอง
สามารถ ใหบริการขนสงในวันดังกลาวไดตลอดชวงเวลาทั้งวันของวันนั้น ภายใตเงื่อนไขของ
เสนทางเดิมที่รถบรรทุกว่ิงผาน และในขณะเดียวกันวันที่ขนสงของลูกคาในแตละรายก็จะสามารถ
รับและสงสินคาในชวงเวลาไหนก็ไดภายในวันขนสงดังกลาว 

จากมิติในดานเสนทางการขนสงและมิติดานเวลา ทําใหเม่ือมีการแจงความตองการซื้อ
และขายความจุที่วางก็จะสามารถแบงประเภทของความจุที่วางไดจากคุณลักษณะดังกลาว โดย
การแบงเสนทางยอยจากเสนทางการขนสงที่เจาของรถและลูกคาแจงมาและเสนทางยอยในแตละ
เสนทางยอยเปนอิสระตอกัน และในขณะเดียวกันในแตละเสนทางยอยที่แบงก็จะมีคุณสมบัติของ
วันที่ขนสงติดกันมาดวย ดังนั้นสินคาในแตละเสนทางยอยที่จะสามารถขนสงบนความจุที่วางของ
รถบรรทุกได จะตองมีเสนทางยอยที่ตรงกันและมีวันที่ขนสงวันเดียวกันดวย 
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3.2.3 มิติดานหนวยมาตรฐาน 
การกําหนดหนวยมาตรฐานมีข้ึนเพื่อใชเปนเกณฑในการตั้งราคาซื้อและขายความจุที่วาง 

และการแสดงสถานะคงคลังของปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อขาย โดยเม่ือเจาของรถมาเสนอขาย
เที่ยวรถบรรทุก ก็จะมีการแจงขอมูลที่เปนปริมาณความจุที่วางบนรถบรรทุกที่สามารถใหบริการได
ทั้งในมิติของหนวยน้ําหนักและปริมาตร โดยหลังจากที่ไดรับขอมูลปริมาณความจุที่วางดังกลาว
แลวองคกรกลางใหบริการขนสงก็จะมีการแปลงปริมาณความจุที่วางทั้ง 2 มิติใหเปนหนวย
มาตรฐานทั้ง 2 มิติ และทําการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณนอยกวาก็จะใชมิตินั้นเปนหนวย
มาตรฐานของความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายกัน  

ในสวนของการขายความจุที่วางใหกับลูกคา เม่ือลูกคามาเสนอซื้อความความจุที่วางเพื่อ
นําไปขนสงสินคา ก็จะมีการแจงปริมาณสินคาทั้งมิติของหนวยน้ําหนักและปริมาตร และองคกร
กลางใหบริการขนสงก็จะมีการแปลงปริมาณสินคาทั้ง 2 มิติดังกลาวไปเปนหนวยมาตรฐาน และ
ทําการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณมากกวาก็จะใชมิตินั้นเปนหนวยมาตรฐานของปริมาณ
ความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายกัน 

โดยวิธีการคํานวณมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ตัวแปรตัดสินใจ 
푙 =    ปริมาณความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขายในแตละคร้ังในหนวยมาตรฐาน 
푚 = ปริมาณความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อในแตละคร้ังในหนวยมาตรฐาน 
 
กําหนดใหผูประกอบการคนกลางมีคามาตรฐานที่ใชสําหรับการแปลงคาปริมาณน้ําหนัก

และปริมาตรของความจุที่วางบนรถบรรทุกและสินคาดังนี ้
푉                   =    คามาตรฐานสําหรับแปลงหนวยปริมาตร 
푊             =  คามาตรฐานสําหรับการแปลงหนวยน้ําหนัก 
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ที่เวลาใดๆเม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง เจาของรถก็จะมีการแจงขอมูลของ
ปริมาณความจุที่วางที่จะขายทั้งใน 2 มิติ ไดแก 

 
푉       =   ปริมาตรที่วางของรถบรรทุก 
푊    =  น้ําหนักของสินคาที่รถบรรทุกสามารถรับได 
 
ดังนั้นในแตละคร้ังเม่ือเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง ก็จะสามารถหาปริมาณความ

จุที่วางในหนวยมาตรฐานไดดังนี้ 
 

 푙   = 푚푖푛 ,  

 
ในขณะเดียวกัน ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ลูกคาก็จะมีการแจง

ขอมูลของปริมาณสินคาที่จะขนสงทั้งใน 2 มิติ ไดแก 
 
푉       =  ปริมาตรของสินคาที่ลูกคาแจงมา 
푊  =  น้ําหนักของสินคาที่ลูกคาแจงมา 

ดังนั้นในแตละคร้ังเม่ือลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะสามารถหาปริมาณความจุที่วาง
ในหนวยมาตรฐานไดดังนี้ 

   푚 = 푚푎푥 ,  
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3.2.4 มิติดานปริมาณ 
ในงานวิจัยนี้ไดทําการพิจารณาความจุทั้งในดานของน้ําหนักและปริมาตร ดังนั้นในการที่

จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเม่ือทําการพิจารณามิติดานปริมาณรวม
ดวยจะพบวา เนื่องจากรถมีความจุวาที่จํากัดดังนั้นในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
รถจึงไมสามารถที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเกินปริมารความจุวาง
ที่รถมีอยูไดทั้งในดานน้ําหนักและปริมาตร ในสวนของสินคาก็เชนเดียวกันเนื่องจากในงานวิจัยนี้
อนุญาตใหสามารถทําการแยกสินคาหนึ่งรายการใหทําการขนสงดวยรถมากกวาหนึ่งคันได ดังนั้น
เม่ือทําการแยกสินคาหนึ่งรายการใหทําการขนสงดวยรถหลายๆคันผลรวมของน้ําหนักและ
ปริมาตรของสินคาที่ถูกแยกใหไปทําการขนสงดวยรถแตละคันจะตองเทากับน้ําหนักและปริมาตร
เดิมของสินคารายการนั้นๆ 

ซึ่งสําหรับการพิจารณาจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถขอมูลที่เขามาในระบบ
นั้น จะพบวาสินคาหนึ่งรายการในการขนสงอาจจะมีรถหลายคันที่สามารถทําการตอบสนองความ
ตองการในการขนสงขนสงได ซึ่งจะเกิดรูปแบบของการขนสงที่หลากหลายรูปแบบที่แตกตางกัน
ออกไป ดังนี้ 
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3.2.4.1 รถเหลือความจุวาง. 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวารถมีปริมาณความจุวางที่สามารถ

ทําการจัดสรรสินคาใหทําการขนสงไดอยางจํากัด ดังนั้นในการที่รถเหลือความจุวางคือการที่สินคา
ที่จะใหรถคันนั้นๆไปทําการขนสงมีปริมาณทั้งในมุมของน้ําหนักและปริมาตรที่นอยกวาปริมาณ
ความจุวางของรถ ทําใหรถเหลือความจุวางที่ยังสามารถรองรับความตองการในการขนสงรายการ
อ่ืนไดอีก จากรูปแสดงถึงตัวอยางของการเกดิกรณีที่รถเหลือความจุวาง โดยจะเห็นไดวามีรถคันที่ 
A ที่มีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณความจุวางใน
มุมของน้ําหนัก 12 tons ในมุมของปริมาตร 20 m3 และมีสินคารายการ D1 ที่มีเสนทางที่จะตอง
ทําการขนสงสินคาจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณของสินคาในมุมของ
น้ําหนัก 7 tons ในมุมของปริมาตร 9 m3 ดังนั้นจะเห็นไดวาถาทําการจัดสรรใหรถ A ทําการขนสง
สินคา D1 จะทําใหรถ A เหลือที่วางในการขนสงที่สามารถที่จะทําการบรรทุกสินคารายการอ่ืนๆได
อีก ในมุมของน้ําหนัก 5 tons ในมุมของปริมาตร 

 
รูปที่ 8 รูปแบบการขนสงกรณีที่รถเหลือความจุในการขนสง 
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3.2.4.2 รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา ในกระบวนการการรับซื้อ-ขาย

ความจุจะไมสามารถทําการคาดเดาอัตราการเขามาของความตองการในการใหบริการขนสงของ
รถ และความตองการขนสงสินคาของลูกคาได ดังนั้นในการรับซื้อ-ขายความจุจึงไมสามารถทําการ
คาดเดาขอมูลอัตราปริมาณในการซื้อ-ขายที่พอดีกันได ดังนั้นในบางกรณีอาจจะทําใหเกิดรูปแบบ
ของการขนสงสินคาที่ทําใหเกิดกรณีที่รถยังเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดทําการใชงาน
ขนสง จากรูป แสดงถึงตัวอยางของการเกิดกรณีที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง โดยจะเห็นได
วารถคันที่ A มีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 และมีสินคา
รายการ D1 ที่มีเสนทางที่จะตองทําการขนสงสินคาจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 
3 ดังนั้นหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการที่ D1 ใหกับรถคัน A จะทําใหรถคัน A 
ยังเหลือชวงเสนทางที่ 3-4 ที่รถจะตองว่ิงเปลาโดยไมไดทําการขนสงสินคา 

 
รูปที่ 9 รูปแบบการขนสงกรณีที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
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3.2.4.3 การแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา เนื่องจากปริมาณของรถทีร่ะบบ

ไดทําการรับซื้อความจุมาจากผูประกอบการมีปริมาณที่จํากัด และรถแตละคันมีความจุวางที่
จํากัด ดังนั้นในการขนสงในบางคร้ังเม่ือปริมาณของสินคาในมุมของน้ําหนักหรือปริมาตรมีคา
มากกวาปริมาณของความจุวางของรถในมุมของน้ําหนักหรือปริมาตรที่จะสามารถรองรับปริมาณ
การขนสงสินคารายการนั้นทั้งรายการได จึงตองทําการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวย
รถหลายคัน  เพื่อใหสามารถใชพื้นที่วางของรถที่มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด จากรูป แสดง
ถึงตัวอยางของการเกิดกรณีที่จะตองทําการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 
โดยจะเห็นไดวามีความตองการในการขนสง D1 ที่มีเสนทางที่จะตองทําการขนสงสินคาจากจุดตน
ทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณของสินคาในมุมของน้ําหนัก 10 tons ในมุมของ
ปริมาตร 11 m3 รถคันที่ A มีปริมาณความจุวางในมุมของน้ําหนัก 8 tons ในมุมของปริมาตร 9 
m3 และ B ปริมาณความจุวางในมุมของน้ําหนัก 2 tons ในมุมของปริมาตร 2 m3 โดยมีเสนทาง
ในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 เหมือนกัน ซึ่งจะเห็นไดวาไมสามารถ
ที่จะจัดสรรใหรถคันที่ A หรือ B ไปทําการขนสงสินคารายการ D1 เพียงคันเดียวได เนื่องจากทั้งรถ
คัน A และ B ไมมีปริมาณความจุวางเพียงพอ ดังนั้น ในการจัดสรรความตองการในการขนสง
รายการ D1 ใหสามารถไปทําการขนสงไดดวยรถที่มีอยู จึงไดทําการแยกความตองการ D1 ใหทํา
การขนสงดวยรถคัน A ในมุมของน้ําหนัก 8 tons ในมุมของปริมาตร 9 m3 และรถคัน B ในมุมของ
น้ําหนัก 2 tons ในมุมของปริมาตร 2 m3 ซึ่งจะทําใหสามารถทําการตอบสนองความตองการขนสง
รายการ D1 ได 
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รูปที่ 10 รูปแบบการขนสงกรณีที่การแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 

3.2.4.4 การโอนถายสินคา 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา เนื่องจากในการรับซื้อ-ขาย

ความจุไมสามารถทําการคาดเดาปริมาณของรถและสินคาที่ เขามาแจงความจํานงในการ
ใหบริการในการขนสงและการขอรับบริการขนสงได ดังนั้นในการจัดสรรความตองการขนสงใหกับ
รถจึงตองทําการจัดสรรความจุวางของรถที่มีอยูในระบบเพื่อใหไปทําการขนสงสินคาอยางมี
ประสิทธิภาพและคุมคามากที่สุด ซึ่งรูปแบบการขนสงหนึ่งที่สามารถเกิดข้ึนไดคือ การโอนถาย
สินคาซึ่งการโอนถายสินคาจะเกิดข้ึนเม่ือเสนทางความตองการในการขนสงของสินคามีความยาว
ของเสนทางมากกวาเสนทางการขนสงของรถที่มีอยู ดังนั้นในการที่จะตอบสนองความตองการใน
การขนสงรายการนี้จะตองใชรถมากกวา 1 คันในการขนสงสินคารายการนี้ จากรูป แสดงถึง
ตัวอยางของการเกิดกรณีที่จะตองทําการโอนถายสินคา โดยจะเห็นไดวาสินคา D1 มีความ
ตองการในการขนสงในเสนทางจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 ซึ่งในระบบรับซื้อ-
ขายความจุ มีรถ A ซึ่งมีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 3 และ
รถ B ซึ่งมีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 3 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 ซึ่งไมมีรถคันใดที่
สามารถที่จะทําการตอบสนองความตองการในการขนสงสินคารายการ D1 ไดทั้งเสนทาง ดังนั้น
เพื่อใหสามารถใชรถที่มีอยูไดอยางเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ในการจัดสรรความตองการในการ
ขนสงรายการ D1 ใหกับรถจึงสามารถที่จะมีการโอนถายสินคา โดยที่จะทําการจัดสรรสินคา
รายการ D1 ใหทําการขนสงดวยรถ A ในเสนทางจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 3 
จากนั้นจะทําการโอนถายสินคาจากรถคัน A ไปยังรถคัน B ที่จุด 3 แลวจึงใหรถคัน B ทําการขนสง
สินคาตอในเสนทางจากจุด 3 ไปยังจุดสงสินคาที่จุดปลายทางจุด 4 
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รูปที่ 11 การโอนถายสินคา 
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3.3 การพิจารณาลักษณะเฉพาะของกระบวนท่ีตองการพัฒนาแบบจําลอง 

3.3.1 ลักษณะเฉพาะของการซ้ือ-ขาย 
ลักษณะของการซ้ือขายที่พิจารณาในงานวิจัยนี้เปนการซ้ือขายลวงหนา กลาวคือทั้งเจาของรถและ

ลูกคาจะตองมาแจงขอมูลของความตองการซ้ือและความตองการขายความจุที่วาง ภายในชวงเวลาที่องคกร
กลางใหบริการขนสงกําหนด โดยในรูป เปนการแสดงตัวอยางลักษณะของการซ้ือขายความจุ ที่องคกรกลาง
ใหบริการขนสงกําหนดใหเจาของรถและลูกคาจะตองมาแจงความตองการลวงหนาไมเกิน 3 วันกอนการขนสง 

 

 
รูปที่ 12 การแสดงชวงเวลาที่สามารถแจงความตองการซ้ือขายภายใน 3 วันกอนวันขนสง 

 
จากรูปที่ สามารถอธิบายไดคือ องคกรกลางใหบริการขนสงไดกําหนดใหการแจงความ

ตองการซื้อและขายตองกระทําภายในชวงเวลาไมเกิน 3 วันกอนการขนสง ดังนั้นสําหรับการขนสง
ที่จะเกิดข้ึนในวันที่ t เจาของรถบรรทุกจะตองมาแจงความตองการขายความจุที่วางในชวงเวลา
ระหวางวันที่ t-3 ถึงวันที่ t-1 โดยขอมูลที่เจาของรถจะตองแจงแกองคกรกลางใหบริการขนสงไดแก 

 วันที่รถบรรทุกสามารถใหบริการขนสงได 
 จุดตนทางและจุดปลายทางการเดินทางของรถบรรทุก โดยอางอิงตามจุดที่ไดกําหนดใน

งานวิจัยนี้ 
 ความจุที่วางของรถบรรทุกที่เหลือที่สามารถใหบริการไดทั้งในหนวยของน้ําหนัก (ตัน) และ 

ปริมาตร (ลูกบาศกเมตร) 
 

สําหรับลูกคาที่ตองการซื้อความจุที่วางก็จะตองมาแจงความตองการในชวงเวลาระหวาง
วันที่ t-3 ถึงวันที่ t-1 เชนเดียวกัน โดยขอมูลที่ลูกคาจะตองแจงแกองคกรกลางใหบริการขนสงไดแก 
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 วันที่ตองการขนสงสินคา 
 จุดรับและจุดสงของสินคา โดยอางอิงตามจุดที่ไดกําหนดในงานวิจัยนี้ 
 ปริมาณของสินคาทั้งในหนวยของน้ําหนัก (ตัน) และ ปริมาตร (ลูกบาศกเมตร) 
 

ดังนั้น ณ เวลาที่ปดรับการซื้อ-ขาย ความจุที่วางของการขนสงในแตละวัน จากรูป คือ เม่ือ
ส้ินสุดวันที่ t-1 ก็จะทราบปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อมาจากเจาของรถและปริมาณความตองการ
ขนสงที่ลูกคาแจงมา และทําใหทราบถึงปริมาณความจุที่วางที่ซื้อมาไมเพียงพอกับปริมาณที่ได
ขายใหกับลูกคาไป และจะไดมีการดําเนินการจางผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษใหขนสงสินคา
ในปริมาณที่ขาด และรวมถงึแจงกําหนดการขนสงใหกับเจาของรถและลูกคาตอไป 

ในแตละคร้ังที่เจาของรถมาเสนอขายความจุและลูกคามาเสนอซื้อความจุ จะมีข้ันตอน
การตัดสินใจตาม ดังนี ้

 
รูปที่ 13  ขั้นตอนที่เกิดขึ้นในการตัดสินใจซ้ือความจุที่วางในแตละคร้ัง 
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จากรูปสามารถอธิบายไดคือ ที่เร่ิมตนของแตละวันจะมีการคํานวณปริมาณเปาหมายการ
ซื้อความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา เม่ือมีเจาของรถบรรทุกมาเสนอขายความจุ
ที่วาง เจาของรถก็จะแจงขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งหมดใหแกผูประกอบการคนกลาง 
จากนั้นข้ันตอนตอมา คือเปรียบเทียบปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางกับปริมาณที่มีใน
ปจจุบันของเสนทางที่เจาของรถมาเสนอขาย และทําการตัดสินใจรับซื้อหรือปฏิเสธที่จะรับซื้อ
ความจุที่วางที่เจาของรถที่มาเสนอขาย และข้ันตอนสุดทายคือการปรับปริมาณความจุที่วางที่มีอยู
ในกรณีที่รับซื้อ และปรับปริมาณเปาหมายการซื้อความจุที่วางสําหรับการตัดสินใจในรอบใหม 
ดังนั้นในทุกๆคร้ังที่เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง ก็จะมีข้ันตอนการตัดสินใจโดยหลักๆตามที่
ไดกลาวมา 

 
รูปที่ 14 ขั้นตอนที่เกิดขึ้นในการตัดสินใจขายความจุที่วางในแตละคร้ัง 
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จากรูป สามารถอธิบายไดคือ ที่เร่ิมตนของแตละวันจะมีการคํานวณปริมาณเปาหมายการ
ขายความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา เม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ลูกคาก็
จะแจงขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งหมดใหแกผูประกอบการคนกลาง จากนั้นข้ันตอนตอมา 
คือเปรียบเทียบปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางกับปริมาณที่ไดขายไปแลวของเสนทาง
ที่ลูกคามาเสนอซื้อ และทําการตัดสินใจขายหรือปฏิเสธการขายความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ 
และข้ันตอนสุดทายคือการปรับปริมาณความจุที่วางที่ไดขายไปในกรณีที่ตัดสินใจขาย และปรับ
ปริมาณเปาหมายการขายความจุที่วางสําหรับการตัดสินใจในรอบใหม ดังนั้นในทุกๆคร้ังที่ลูกคา
มาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะมีข้ันตอนการตัดสินใจโดยหลักๆตามที่ไดกลาวมา 

3.3.2 ลักษณะเฉพาะของการจัดสรรความตองการขนสง 
รูปแบบปญหาของการจัดสรรความตองการขนสงมีลักษณะที่คลายคลึงกับรูปแบบปญหา

การขนสง(Transportation problem) เนื่องจากในปญหาการขนสงมีจุดประสงคเพื่อทําการจัดสรร
ทรัพยากรตางๆไปยังแหลงที่เปนจุดหมายที่ไดทําการกําหนดไว ซึ่งถึงแมวาลักษณะของปญหาการ
ขนสงจะมีลักษณะคลายกับปญหาการมอบหมายงาน(Assignment problem) แตจะมีความ
แตกตางกันที่ปญหาการขนสงสามารถที่จะมีแหลงทรัพยากรหลายแหลงและสามารถที่จะมี
จุดหมายไดหลายแหงเชนกัน โดยที่จํานวนของแหลงทรัพยากรกับจํานวนจุดหมายไมจําเปนที่
จะตองมีจํานวนเทากัน แตในปญหาการมอบหมายงานจะเปนการมอบหมายงานจากแหลง
ทรัพยากร 1 แหง ไปยังจุดหมาย 1 แหงเทานั้น(นัทปราชญ,2552) 

ดวยเหตุขางตน ประกอบกับการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเปนการจัดสรร
งานแบบที่มีความจุวางของรถหลายคันใหกับสินคาหลายรายการ โดยที่จํานวนรถและจํานวนของ
สินคาไมจําเปนที่จะตองมีจํานวนเทากัน ในขณะที่ปญหาการขนสงจะทําการพิจารณาเพียงแคมิติ
ของปริมาณของสินคาเพียงมิติเดียวเทานั้น รวมถึงสินคาที่รูปแบบปญหาการขนสงทําการ
พิจารณามีลักษณะที่เหมือนกันทั้งหมด ทําใหตองทําการประยุกตรูปแบบการแกปญหาการขนสง
มาใชในการแกปญหาของงานวิจัยนี้ 
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งานวิจัยนี้จะทําหนาที่จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถภายใตรูปแบบธุรกิจการ
รับซื้อ-ขายความจุวาง โดยหลังจากที่ทําการรับขอมูลของทั้งความตองการในการขนสงของสินคา
และความตองการในการใหบริการการขนสงของรถเขามาแลว จึงตองมีการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงใหกับรถในเสนทางและลักษณะรูปแบบการขนสงที่มีความเหมาะสม เพื่อใหเกิด
ตนทุนรวมในการขนสงที่ต่ําที่สุด เพื่อเปนการใชทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดซึ่งในองคกรนี้คือความ
จุที่วางของรถใหเกิดประโยชนสูงสุดเพื่อนําไปสูการสรางผลกําไรใหแกองคกร ซึ่งในการจัดสรร
ความตองการในการขนสงใหกับรถจะพยายามใชพื้นที่วางของรถที่มีอยูใหเต็มประสิทธิภาพมาก
ที่สุด รวมถึงทําใหเกิดรูปแบบของการขนสงที่เปนเสนทางที่ทําใหเกิดความสะดวกในการขนสง 
และเกิดการวางจางผูประกอบการขนสงภายนอกใหนอยที่สุด 

เม่ือมีผูประกอบการที่มีความตองการใหบริการการขนสงและลูกคาที่มีความตองการใน
การขนสงมาทําการแจงความจํานงในระบบ โดยที่ลูกคาจะทําการกรอกขอมูลแสดงรายละเอียด
ของสินคาที่ตองการขนสง ไดแกวันที่จะทําการรับ-สงสินคา จุดที่ใหทําการรับ-สงสินคา ปริมาตร
และน้ําหนักของสินคา ในสวนของผูประกอบการก็จะทําการกรอกขอมูลลรายละเอียดของความ
ตองการใหบริการการขนสงเชนเดียวกัน ซึ่งไดแก วันที่สามารถทําการใชงานรถได จุดเร่ิมตน -
จุดส้ินสุดในเสนทางการว่ิงของรถ ความจุที่วางบนรถทั้งในมิติของน้ําหนักและปริมาตร ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1 และ 3.2 
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ตารางที่ 1 ตัวอยางขอมูลความตองการในการขนสงสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

น้ําหนัก 
(tons) 

ปริมาตร 
(m3) 

วันที่
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 4 5 12.05.13 
D2 

2-3 
5 1 12.05.13 

D3 2 6 12.05.13 
D4 1-3 8 2 12.05.13 
D5 

2-3 
7 4 13.05.13 

D6 4 4 13.05.13 
D7 1-3 10 8 14.05.13 

 

 

ตารางที่ 2 ตัวอยางขอมูลรถ 

Supply 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนักท่ี
เหลือ (tons) 

ปริมาตรท่ี
เหลือ (m3) 

วันพรอมใช
งาน 

S1 
1-2 

2 3 12.05.13 

S2 2 2 12.05.13 

S3 2-3 7 6 12.05.13 
S4 1-3 8 1 12.05.13 
S5 1-2 4 8 14.05.13 
S6 1-3 5 3 15.05.13 
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ซึ่งโดยทั่วไปแลวผูประกอบการและลูกคาจะทยอยเขามาแจงความจํานงในระบบ ดังนั้น
เพื่อใหการจัดสรรความตองการในการขนสงสามารถทําไดอยางมีประสิทธิภาพจึงไดทําการกาํหนด
ชวงเวลาในการเกิดกระบวนการ และการตัดสินใจที่แตกตางกัน โดยทําการกําหนดชวงเวลาในการ
เปดและปดการรับซื้อ-ขายความจุที่ชัดเจน เพื่อใหไดขอมูลของทั้งความตองการในการขนสงและ
ความตองการในการใหบริการขนสงที่มีความแนนอนเพื่อที่จะนําขอมูลเหลานั้นมาทําการจัดสรร
งานความตองการในการขนสงไปยังรถแตละคัน รวมถึงการแจงผลการจัดสรรใหผูที่มีความ
เกี่ยวของทราบ รวมถึงทําการจัดหารถเพิ่มจากผูประกอบการขนสงภายนอกในกรณีที่ไมมีรถใน
ระบบที่สามารถทําการขนสงใหกับความตองการบางรายการได ซึ่งกิจกรรมทั้งหมดนี้จะถูกทําข้ึน
กอนที่จะทําการขนสงจริงโดยภายในงานวิจัยนี้ไดกําหนดเวลาที่จะทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถที่ 18.00 น. ของทุกวันตามที่ไดกลาวไวในสวนของลักษณะปญหาของงานวิจัย 

หลังจากที่ระบบรับซื้อ-ขายความจุทําการปดรับขอมูลความตองการในการขนสงจากลูกคา
และขอมูลความตองการในการใหบริการการขนสงจากผูประกอบการขนสงที่มีความจํานงในการ
ซื้อ-ขายความจุที่จะทําการขนสงในวันรุงข้ึน เพื่อที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงของ
วันรุงข้ึน โดยจะทําการคัดเลือกขอมูลความตองการในการใหบริการการขนสงของรถทุกคันที่
จะตองทําการใชงานในการขนสงสินคาในวันรุงข้ึน และขอมูลของสินคาที่มีความตองการขนสงใน
วันรุงข้ึนเชนเดียวกันมาเพื่อที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่มี
ความเหมาะสม โดยที่จะสามารถแสดงขอมูลที่ผานการคัดเลือกได ดังนี้ สมมติให ณ ขณะที่จะทํา
การขนสงเปนเวลา 18.00 น.ของวันที่ 11.05.13 ดังนั้นจะตองทําการจัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถที่จะทําการขนสงในวันที่ 12.05.13 ซึ่งตาราง จะแสดงขอมูลของรถและสินคาที่ผานการ
คัดเลือกในมิติของเวลา 
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ตารางที่ 3 ขอมูลในการขนสงของสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนัก 

(tons) 
ปริมาตร 

(m3) 

วันท่ี
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 4 5 12.05.13 

D2 
2-3 

5 1 12.05.13 
D3 2 6 12.05.13 

D4 1-3 8 2 12.05.13 
 

 

ตารางที่ 4 ขอมูลในการขนสงของรถ 

Supply 
 code  

Origin 
- 

Destination  
นํ้าหนักท่ี

เหลือ (tons) 
ปริมาตรท่ี
เหลือ (m3) 

วันพรอมใช
งาน  

S1 
1-2 

2 3 12.05.13 
S2 2 2 12.05.13 

S3 2-3 7 6 12.05.13 

S4 1-3 8 1 12.05.13 
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จากตารางขางตนแสดงใหเห็นถึงขอมูลนําเขาของกระบวนการจัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถ ซึ่งจะเปนขอมูลของสินคาและของรถที่มีความตองการในการขนสงและความตองการใน
การใหบริการการขนสงในวันเดียวกัน โดยจากตารางที่ไดแสดงไว แสดงถึงขอมูลในการขนสงของ
รถ ซึ่งจะระบุเสนทางของรถที่ใชในการขนสง ปริมาตรและน้ําหนักที่วางของรถที่จะใชบรรทุกสินคา
ได วันที่รถพรอมที่จะทําการขนสงสินคา 

ในกรณีของสินคาก็เชนกัน จากตารางที่แสดงถึงขอมูลในการขนสงของสินคา ซึ่งจะระบุ
เสนทางของสินคาวาจะใหรถไปทําการรับสินคาที่จุดใดและทําการสงสินคาที่จุดใด ปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคาที่จะทําการขนสง วันที่จะใหทําการขนสงสินคา 

โดยตารางแสดงใหเห็นถึงขอมูลนําเขาของรถและสินคา โดยในสวนของเสนทางในการ
ขนสงของรถและเสนทางในการรับ-สงของสินคาจากขอมูลนําเขาดังกลาวสามารถสรางเปนแผนที่
ของการขนสงจากสถานการณขอมูลนําเขาไดดังรูป  

 
รูปที่ 15 แผนที่การขนสง 

 

จากรูป จุดแตละจุดจะสามารถทําหนาที่เปน จุดเร่ิมตน-จุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ, จุดรับ-จุดสงของสินคา, จุดที่สามารถทําการโอนถายสินคาได เชน ขอมูลของสินคา
รายการ D1 มีจุดรับสินคาที่จุด 1 และมีจุดสงสินคาที่จุด 2 เปนตน 
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ในการขนสงสินคาจะมีคาใชจายที่เกิดข้ึนในการขนสงสินคา ดังนั้นเพื่อทําใหเกิดคาใชจาย
ในการขนสงสินคานอยที่สุดจึงตองมีการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถคันที่เหมาะสม ซึ่งใน
บางคร้ังในการจัดสรรความตองการขนสงสินคาอาจจะไมมีรถคันใดในระบบที่สามารถรองรับ
ความตองการขนสงในบางรายการได แตเนื่องจากเราไดทําการขายความจุวางใหกับความตองการ
ในการขนสงสินคารายการนั้นแลว จึงตองทําการขนสงสินคาในทุกรายการที่ไดทําการตกลงขาย
ความจุวางให ซึ่งในบางกรณีของการขนสงจะตองทําการจัดหารถเสริมโดยการจางรถจากผูจัดหา
รถบรรทุกภายนอก ซึ่งจะเปนการทําใหคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นเพื่อเปนการทําให
คาใชจายในการขนสงนอยที่สุดในการจัดสรรงานจึงตองมีการวางแผนเพื่อใหสามารถใชพื้นที่วาง
ของรถในทุกๆชวงเสนทางการว่ิงไดอยางคุมคามากที่สุด 
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4 แบบจําลองการตัดสินใจ 

4.1 แบบจําลองการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 
เปนการนําเสนอการสรางตัวแบบการตัดสินใจในการซื้อขายความจุที่วางบนรถบรรทุก 

โดยเร่ิมตนดวยการกําหนดลักษณะของโครงขายเสนทางการขนสงที่ผูประกอบการคนกลางรับซื้อ
ขายความจุที่วางของรถบรรทุก เพื่อใชในการอธิบายรูปแบบของปญหา จากนั้นเปนการกําหนด
พารามิเตอรและตัวแปรตัดสินใจในตัวแบบ และตอดวยการสรางตัวแบบทางคณิตศาสตรในการ
กําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขายความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา
ในรูปแบบทั่วไป และไดมีการประยุกตตัวแบบดังกลาวเม่ือความตองการมีการกระจายของแบบ
ปกติ (Normal distribution) และการนําปริมาณเปาหมายดังกลาวมาเปนเกณฑในการสรางตัว
แบบการตัดสินใจซื้อขายความจุที่วางในแตละคร้ังที่มีการมาเสนอขายจากเจาของรถหรือเสนอซื้อ
จากลูกคา  

 
รูปที่ 16 โครงขายเสนทางการขนสง 

 

จากรูป แสดงโครงขายของเสนทางการขนสงตัวอยางที่ผูประกอบการคนกลางรับซื้อขาย
ความจุที่วางของรถบรรทุก กลาวคือ เจาของรถที่ตองการเสนอขายความจุที่วางของรถบรรทุก 
จะตองมีเสนทางการเดินรถอยูในโครงขายเสนทางการขนสงดังกลาว และในขณะเดียวกันลูกคา
ที่มาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะตองมีความตองการขนสงสินคาที่มีจุดรับและจุดสงอยูในโครงขาย
เสนทางการขนสงดังกลาวดวย 
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โครงขายเสนทางการขนสงตัวอยางประกอบดวยจุดทั้งหมด 5 จุด ดังนั้นเสนทางการขนสง
ที่เจาของรถและลูกคาจะมาเสนอซื้อและเสนอขายที่เปนไปไดทั้งหมดมี 20 เสนทาง (5!/2!3! x2) 
ไดแก 1-2, 1-3, 1-4, 1-5, 2-3, 2-4, 2-5, 3-4, 3-5, 4-5, 2-1, 3-1, 4-1, 5-1, 3-2, 4-2, 5-2, 4-3, 5-
3, 5-4 และจากแนวคิดการแบงเสนทางยอยจะเห็นไดวา โครงขายเสนทางการขนสงดังกลาวมี
เสนทางยอยทั้งหมด 8 เสนทางไดแก 1-2, 2-3, 2-4, 2-5, 2-1, 3-2, 4-2, 5-2 ซึ่งในแตละเสนทาง
จะมีสวนประกอบของเสนทางยอยเหลานี้ เชน เสนทาง 1-4 ประกอบดวยเสนทางยอย 1-2, 2-4  

ดังนั้นในการสรางตัวแบบตัดสินใจซื้อขายความจุที่วาง จึงตองการหาวาในแตละเสนทาง
ยอย จะตองมีการกําหนดเปาหมายของการซื้อความจุที่วางไวปริมาณเทาไหรเพื่อใหเพียงพอตอ
ความตองการซื้อของลูกคา และใชเปาหมายดังกลาวเปนเกณฑในการตัดสินใจซื้อหรือปฏิเสธการ
มาเสนอขายความจุที่วางของเสนทางตางๆจากเจาของรถในแตละคร้ัง  และในขณะเดียวกัน
เนื่องจากผูประกอบการไมมีรถบรรทุกเปนของตัวเอง การขายความจุที่วางใหกับลูกคาจึงตองมีการ
กําหนดปริมาณเปาหมายของการขายในแตละเสนทางยอยใหเหมาะสมกับความจุที่วางที่จะ
สามารถซื้อมาได และใชปริมาณเปาหมายดังกลาวเปนเกณฑในการตัดสินใขขายหรือปฏิเสธการ
ขายความจุที่วางในแตละคร้ังที่ลูกคามาเสนอซื้อ 
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4.1.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 

4.1.1.1 พารามิเตอรท่ีใชจําแนกความจุท่ีวาง 
푛       จํานวนจุดทั้งหมดที่อยูในโครงขายเสนทางการขนสง ตัวอยางจากรูปที่ 4.1  
        จะได 푛 = 5  

  푂 − 퐷     เสนทางการขนสงที่มีการเดินทางจากจุด 푂 ไปยังจุด 퐷 เม่ือ  푂 = 1,2, … , 푛 

        และ  퐷 = 1,2, … , 푛 โดยที่ 푂 ≠ 퐷  ตัวอยางจากรูปที่ 4.1 จํานวนเสนทาง
         ทั้งหมดมี 20     เสนทาง 

  푖 − 푗        เสนทางยอยที่อยูในเสนทางการขนสงโดยมีจุดตนทางจากจุด 푖 ไปยังจุด 푗    

 เม่ือ 
푖 =  1,2, … , 푛  และ  푗 = 1,2, … , 푛 โดยที่  푖 ≠ 푗 และจุด 푖 กับ 푗 ในแตละ
เสนทางยอย        คือจุดที่อยูติดกันในโครงขายเสนทางการขนสง 
ตัวอยางจากรูปที่ 4.1 มีเสนทางยอย        ทั้งหมดจํานวน 8 เสนทาง 

    푡 จํานวนวันที่ผูประกอบการคนกลางเปดใหเจาของรถและลูกคามาแจงความ
 ตองการขนสงลวงหนากอนวันการขนสง 

   푘 จํานวนวันที่เจาของรถหรือลูกคามาแจงความตองการลวงหนากอนวันที่ตองการ
  ขนสงจริง  ( 푘 = 1,2, … , 푡) 

4.1.1.2 พารามิเตอรท่ีใชแสดงสถานะของความจุท่ีวางคงคลัง 
 푆 ,      ปริมาณความจุที่วางที่มีอยู ณ เวลาปจจุบันสําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ที่จะขนสงใน

อีก  푘 วันถัดไป 
푆퐵 ,    ปริมาณความจุที่วางที่มีอยู ณ ตอนเวลาเร่ิมตนของวันปจจุบันสําหรับเสนทางยอย 

푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
퐷 ,      ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายใหกับลูกคาไปจนถึง ณ เวลาปจจุบันสําหรับเสนทางยอย     

푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
퐷퐵 ,    ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายใหกับลูกคาไปจนถึง ณ ตอนเวลาเร่ิมตนของวันปจจุบัน

สําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
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4.1.1.3 พารามิเตอรท่ีเกี่ยวของกับราคาความจุท่ีวาง 
푐        ราคาซื้อความจุที่วางจากเจาของรถสําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ตอหนวยมาตรฐาน  
푝푖 푗        ราคาขายความจุที่วางใหกับลูกคาสําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ตอหนวยมาตรฐาน 
푔푖 푗        ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษสําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ตอ

หนวยมาตรฐาน  
 โดยที่ 푐  < 푝푖 푗  < 푔푖 푗   สําหรับทุกๆ 푖 − 푗   

 

4.1.1.4 พารามิเตอรท่ีเกี่ยวของกับปริมาณท่ีเจาของรถและลูกคามาเสนอซ้ือขาย 
  푥      ตัวแปรสุมของปริมาณความตองการซื้อความจุที่วางจากลูกคา 

푓(푥)    ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของตัวแปร 푥 (Probability density function of  푥) 
퐹(푥)    ฟงกชันความนาจะเปนสะสมของตัวแปร 푥 (Cumulative distribution function of 

 푥 ) 푦   ตัวแปรสุมของปริมาณความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขาย 
푓(푦)    ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของตัวแปร 푦 (Probability density function of  푦) 
퐹(푦)  ฟงกชันความนาจะเปนสะสมของตัวแปร 푦 (Cumulative distribution function of  푦  

 

4.1.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 
 푄 ,     ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถสําหรับเสนทางยอย 

푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
 퐻 ,     ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางใหกับลูกคาสําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  

ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
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4.1.3 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวาง 

4.1.3.1 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายการซ้ือความจุท่ีวางจากเจาของรถ 
จากแนวคิดการตัดสินใจซื้อความจุที่วางที่ไดอธิบายไวแลว ซึ่งประกอบดวยข้ันตอนหลัก 4 

ข้ันตอนที่จะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังที่มีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางใหกับผูประกอบการคนกลาง 
ซึ่งในหัวขอนี้จะเปนการอธิบายในข้ันตอนของการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุ
ที่วางสําหรับเสนทางที่เจาของรถมาเสนอขายในขณะนั้น โดยปริมาณความจุที่วางที่จะนํามา
พิจารณาไดผานการแปลงหนวยเปนหนวยมาตรฐานแลว  

ดังนั้น ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางบนรถบรรทุกที่มีเสนทาง
การเดินทาง O-D ที่จะเดินทางในอีก k วันถัดไป ก็จะตองมีการกําหนดปริมาณเปาหมายของการ
ซื้อความจุที่วางของเสนทางยอยที่อยูในเสนทางทั้งหมดและชวงเวลาดังกลาว  (푄 , ) เชน เม่ือมี
เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางในเสนทาง 1-4 ที่จะเดินทางในอีก 3 วันถัดไป ซึ่งประกอบดวย
เสนทางยอย 1-2 และ 2-4 ก็จะตองมีการหาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางทั้ง 2 
เสนทางยอย ไดแก  푄 , และ  푄 ,    เพื่อใชเปนเกณฑในการตัดสินใจรับซื้อหรือปฏิเสธที่จะ
ซื้อในข้ันตอนถัดไป 

การคํานวณเพื่อหาคาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง (푄)  
สําหรับในสวนนี้ เปนการอธิบายข้ันตอนของแนวคิดในการสรางแบบจําลองเพื่อกําหนด

ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง เพื่อใหงายตอการทําความเขาใจ โดยผูวิจัยไดตัดการ
เขียนพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วางออกไปกอน เพื่อทําใหแบบจําลองสามารถเขียน
ใหอยูในรูปแบบทั่วไปได  

พิจารณาฟงกชันคาคาดหวังของกําไรที่องคกรกลางใหบริการขนสงจะไดรับ ในมุมมอง
ของการซื้อความจุที่วาง กลาวคือ เปนการพิจารณาในมุมของผูประกอบการคาขายที่จะตอง
ตัดสินใจในการกําหนดปริมาณสินคาที่จะตองซื้อเตรียมไว เพื่อใหเพียงพอกับความตองการของ
ลูกคา 
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คาคาดหวังกําไร  = คาคาดหวังของรายไดจากการขายความจุที่วางใหกับลูกคา – คา
คาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษ เม่ือมีความจุที่วางไม
เพียงพอกับความจุที่วางที่ไดตัดสินใจขายไป - ตนทุนการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

 Expected profit = Expected revenue – Expected under capacity cost   
         – Purchasing cost                                                     (1) 

 Expected revenue   =       푝푥           for all       푥                         (2) 
 
จากสมการที่ (2) คาคาดหวังของรายไดที่จะไดรับคือ ราคาขายของความจุที่วางตอหนวย

มาตรฐานที่ขายใหกับลูกคา คูณกับปริมาณของความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ 

 
 Expected under capacity cost    =           0                  for          0 < 푥 ≤ 푄 

             푔(푥 − 푄)       for                    푥 > 푄                                (3) 
 
จากสมการที่ (3) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยว

พิเศษจะมีคาเทากับ 0 ในกรณีที่ความจุที่วางที่ไดซื้อมาเพียงพอกับความตองการของลูกคา แตใน
กรณีที่ความตองการของลูกคามีปริมาณมากกวาความจุที่ไดซื้อมา ก็จะตองเสียตนทุนในการจาง
ผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษเปนจํานวณเทากับ ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงใน
เที่ยวพิเศษตอหนวยมาตรฐานคูณกับปริมาณความจุที่วางที่ขาดไป  

 
Purchasing cost      =            푐푄                    (4) 
   
จากสมการที่ (4) ตนทุนของการซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุกคือ ราคาซื้อความจุที่วาง

จากเจาของรถตอหนวยมาตรฐาน คูณกับปริมาณความจุที่วางทั้งหมดที่ไดตัดสินใจซื้อไป 
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จากสมการที่ (2) - (4) เม่ือนําไปเขียนรวมกันใหอยูในสมการที่ (1) ในรูปแบบของการ
กระจายความนาจะเปนแบบตอเนื่อง (Continuous probability distribution) จะไดดังนี้ 

 
Expected profit     = ∫ 푝푥푓(푥)푑푥 − ∫ 푔(푥 − 푄)푓(푥)푑푥 − 푐푄        (5) 
                                             
จากสมการที่ (5) เปนการแสดงคาคาดหวังของกําไรที่องคกรกลางใหบริการขนสงจะไดรับ 

โดยวัตถุประสงคของการตัดสินใจคือ การกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง (푄) ที่
ทําใหคาคาดหวังของกําไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดังนั้นเพื่อทําใหบรรลุวัตถุประสงค
ดังกลาวได จึงตองมีการหาอนุพันธของสมการที่ (5) เทียบกับ 푄   

푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]
푑푄

 =  
푑[ ∫ 푝푥푓(푥)푑푥 − ∫ 표(푥 − 푄)푓(푥)푑푥 − 푐푄 ]

푑푄
 

 

=
 푑[ ∫ 푝푥푓(푥)푑푥]

푑푄
−

푑[∫ 표(푥 − 푄)푓(푥)푑푥  ]

푑푄

−
푑[ 푐푄]

푑푄
                                                        (6) 

 
จากกฏ Leibniz integral rule for differentiation under integral sign ซึ่งมีรูปแบบทั่วไป

คือ 
 

푑
푑푦

푓(푥, 푦)푑푥
( )

( )
=

푑푓
푑푦

(푥, 푦)푑푥 + 푔
( )

( )
(푦)푓(푔 (푦), 푦) − 푔 (푦)푓(푔 (푦), 푦)      (7) 

                                                                           
ดังนั้นจากสมการที่ (6) จึงสามารถหาอนุพันธไดดังนี ้
พจนที่ 1 
 

 푑  ∫ 푝푥푓(푥)푑푥
푑푄 =

푑
푑푄 푝푥푓(푥)푑푥 + ∞ 푝(∞)푓(푥) − 0 푝(0)푓(푥) = 0 
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พจนที่ 2 
  

푑 ∫ 표(푥 − 푄)푓(푥)푑푥  

푑푄
=

푑
푑푄

표(푥 − 푄)푓(푥)푑푥 

 
                                                                                  + ∞ 표(∞ − 푄)푓(푥) − 푄 표(푄 − 푄)푓(푥) 
 
    =  −표(1 − 퐹(푄))  
พจนที่ 3  

푑[ 푐푄]
푑푄

= 푐 

จากพจนที่ 1-3 จะไดอนุพันธของสมการที่ (6) คือ 
 

푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]
푑푄

= 0 − −표 1 − 퐹(푄) − 푐 

 
ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟงกชันโดยการหาอนุพันธอีกคร้ัง   

   
푑 [퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]

푑푄
=

푑[0 − −표 1 − 퐹(푄) − 푐]

푑푄
< 0 

 
 แสดงวาสมการที่ไดจะใหคาสูงสุดของฟงกชัน 
 
 คา 푄 ที่ทําใหไดคาคาดหวังกําไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  
 
푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]

푑푄
= 0 

 
ดังนั้น  0 − −표 1 − 퐹(푄) − 푐 = 0 

 
 퐹(푄) = 1 −                   (8) 
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เม่ือเขียนสมการที่ (8) โดยใสพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วาง จะไดสมการที่
แสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางของแตละเสนทาง ในแตละ
ชวงเวลาดังนี้ 
 

푭 푸풊 풋,풌 = ퟏ − 푪풊 풋

품풊 풋
          (9) 

 
 

จากสมการที่ (9) สามารถอธิบายไดคือ ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางสําหรับ
เสนทางยอย 푖 − 푗 ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป เทากับ 1 ลบกับสัดสวนของราคาซื้อความจุ
ที่วาง (푐) สวนราคาขนสงในเที่ยวพิเศษ (표) ในแตละเสนทางยอย กลาวคือ ยิ่งคา 표 มีคา
มากกวาคา 푐 ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางก็จะสูง และในทางกลับกันถาคา 표 และ
คา 푐 มีคาใกลเคียงกัน ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางก็จะนอยลง 

เม่ือทําการเปรียบเทียบสมการที่ (9) กับปญหา Newsvendor problem ซึ่งมีสมการ
สัดสวนวิกฤติ (Critical Ratio) ในรูปทั่วไป คือ 

 
    퐹(푄) =              (10) 
  
เม่ือ 퐶  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการซื้อความจุที่วางไมเพียงพอกับความตองการ

ซื้อของลูกคา (Unit underage cost) และ 퐶  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการซื้อความจุที่วาง
มากเกินความตองการซื้อของลูกคา (Unit overage cost)  

เม่ือเปรียบเทียบกับจากสมการที่ (9) ที่ไดจากงานวิจัยนี้ จะไดความสัมพันธในรูปแบบ
ของปญหา Newsvendor problem คือ  퐶 = (푝 − 푐) + (푔 − 푝)  และ  퐶 = c 
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4.1.3.2 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายการขายความจุท่ีวาง 
จากแนวคิดการตัดสินใจขายความจุที่วางที่ไดอธิบายไวในแนวคิด ซึ่งประกอบดวย

ข้ันตอนหลัก 4 ข้ันตอนที่จะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังที่มีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ซึ่งในหัวขอนี้จะ
เปนการอธิบายในข้ันตอนของการกําหนดปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง สําหรับ
เสนทางที่ลูกคา ตองการซื้อความจุที่วางไปขนสงสินคา ซึ่งปริมาณความจุที่วางที่จะนํามา
พิจารณาไดผานการแปลงหนวยเปนหนวยมาตรฐานแลว 

ดังนั้น ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีลูกคามาขอซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุก เพื่อที่จะใชในการ
ขนสงสินคาในเสนทาง O-D ที่จะขนสงในอีก k วันถัดไป ก็จะตองมีการกําหนดปริมาณเปาหมาย
ของการขายความจุที่วางของเสนทางยอยที่อยูในเสนทางทั้งหมดและชวงเวลาดังกลาว  (퐻 , )  
เชน เม่ือมีลูกคามาขอซื้อความจุที่วางในเสนทาง 4-1 ที่จะใชขนสงในอีก 3 วันถัดไป ซึ่ง
ประกอบดวยเสนทางยอย 4-2 และ 2-1 ก็จะตองมีการหาปริมาณเปาหมายของการขายความจุ
ที่วางทั้ง 2 เสนทางยอย ไดแก  퐻 , และ  퐻 ,   เพื่อใชเปนเกณฑในการตัดสินใจขายหรือ
ปฏิเสธการขายในข้ันตอนถัดไป 

การคํานวณเพื่อหาคาปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง (퐻) 

สําหรับในสวนนี้ เปนการอธิบายข้ันตอนของแนวคิดในการสรางตัวแบบเพื่อกําหนด
ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง เพื่อใหงายตอการทําความเขาใจ ผูวิจัยไดตัดการเขียน
พารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วางออกไปกอน เพื่อทําใหตัวแบบสามารถเขียนใหอยูใน
รูปแบบทั่วไปได  

พิจารณาฟงกชันคาคาดหวังของกําไรที่ผูประกอบการคนกลางจะไดรับ ในมุมมองของการ
ขายความจุที่วาง กลาวคือ เปนการพิจารณาในมุมของผูประกอบการคาขายที่จะตองตัดสินใจใน
การกําหนดปริมาณเปาหมายของการขาย เพื่อใหสอดคลองกับปริมาณสินคาที่ผูประกอบการ
สามารถจัดเตรียมไวใหกับลูกคาได เนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการตกลงซื้อขายลวงหนา การตัดสินใจ
ขายในปริมาณที่มากเกินไปก็จะมีความเส่ียงที่จะไมมีสินคาสงมอบใหกับลูกคาได หรือการปฏิเสธ
การขายก็จะมีความเส่ียงที่จะสูญเสียโอกาสการทํากําไร 
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คาคาดหวังกําไร = รายไดจากการขายความจุที่วาง – คาคาดหวังของตนทุนที่เกิดข้ึนจาก
การจางผูประกอบการขนสงเที่ยวพิเศษ เม่ือขายความจุที่วางใหกับลูกคามากกวาความจุที่วางทีไ่ด
ซื้อมา – คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

Expected profit = Revenue – Expected under capacity cost  
    – Expected purchasing cost                    (11)   

โดยที ่
Revenue                =                    푝퐻                 (12) 

 
จากสมการที่ (12) รายไดจากการขายความจุที่วาง คือราคาขายของความจุที่วางตอ

หนวยมาตรฐานที่ขายใหกับลูกคา คูณกับปริมาณของความจุที่วางที่ไดตัดสินใจขายใหกับลูกคา 
Expected under capacity cost   =      푔(퐻 − 푦)     0 <  푦 ≤ 퐻 

     0                      푦 > 퐻        (13) 
จากสมการที่ (13) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยว

พิเศษจะมีคาเทากับ ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษตอหนวยมาตรฐานคูณ
กับปริมาณความจุที่วางที่ขาดไป แตในกรณีที่ปริมาณความจุที่วางที่ซื้อมามีปริมาณมากกวาความ
จุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ ตนทุนดังกลาวจะมีคาเปน 0 

Expected purchasing cost                 =            푐푦              푓표푟 푎푙푙 푦    (14) 
 

จากสมการที่ (14) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจทุี่วางคือ ราคาซื้อของความจุที่วาง
จากเจาของรถตอหนวยมาตรฐาน คูณกับปริมาณของความจุที่วางทีเ่จาของรถมาเสนอขาย 

จากสมการที่ (12) - (14) เม่ือนําไปเขียนรวมกันใหอยูในสมการที่ (11) ในรูปแบบของการ
กระจายความนาจะเปนแบบตอเนื่อง (Continuous probability distribution) จะไดดังนี ้

 Expected profit     = 푝퐻 − ∫ 푔(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦 − ∫ 푐푦푓(푦)푑푦        (15) 
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จากสมการที่ (15) เปนการแสดงคาคาดหวังของกําไรที่ผูประกอบการคนกลางจะไดรับ 
โดยวัตถุประสงคของการตัดสินใจคือ การกําหนดปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง (H) 
ที่ทําใหคาคาดหวังของกําไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดังนั้นเพื่อทําใหบรรลุ
วัตถุประสงคดังกลาวได จึงตองมีการหาอนุพันธของสมการที่ (15) เทียบกับ H   

푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]
푑퐻  =  

푑[ 푝퐻 − ∫ 푔(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦 − ∫ 푐푦푓(푦)푑푦]
푑퐻  

 

=
 푑[ 푝퐻]

푑퐻
−

푑[∫ 푔(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦  ]
푑퐻

−
푑[ ∫ 푐푦푓(푦)푑푦]

푑퐻
    

   (16) 
จากกฏ Leibniz integral rule for differentiation under integral sign ซึ่งมีรูปแบบทั่วไป

ดังสมการที่ (7) 

ดังนั้นจากสมการที่ (16) จึงสามารถหาอนุพันธไดดังนี้ 

พจนที่ 1 
 

 
 [ ] = 푝 

       
พจนที่ 2  

  
푑[∫ 표(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦  ]

푑퐻 =
푑

푑퐻 푔(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦 

 
                                                                      + 퐻 푔(퐻 − 퐻)푓(푦) − 0 푔(퐻 − 0)푓(푦) 
 
    =  푔퐹(퐻)  
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พจนที่ 3  
 

푑[ ∫ 푐푦푓(푦)푑푦]
푑퐻 =

푑
푑퐻 푐푦푓(푦)푑푦 + ∞ 푐(∞)푓(푦) − 0 푐(0)푓(푦) = 0 

 
จากพจนที่ 1-3 จะไดอนุพันธของสมการที่ (16) คือ 

 
푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]

푑퐻
= 푝 − 푔퐹(퐻) − 0 

 
ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟงกชันโดยการหาอนุพันธอีกคร้ัง   
   

푑 [퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]
푑퐻

=
푑[푝 − 푔퐹(퐻) − 0]

푑퐻
< 0 

 

แสดงวาสมการที่ไดจะใหคาสูงสุดของฟงกชัน 
คา 퐻 ที่ทําใหไดคาคาดหวังกําไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  

 
푑[퐸푥푝푒푐푡푒푑 푝푟표푓푖푡 ]

푑퐻 = 0 

 
ดังนั้น   푝 − 푔퐹(퐻) − 0 = 0 

 
퐹(퐻) =                    (17) 
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เม่ือเขียนสมการที่ (17) โดยใสพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจทุี่วาง จะไดสมการที่
แสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางของแตละเสนทาง ในแตละ
ชวงเวลาดังนี ้

푭 푯풊 풋,풌 = 풑풊 풋

품풊 풋
         (18) 

จากสมการที่ (18) สามารถอธิบายไดคือ ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง
สําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗 ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป เทากับสัดสวนของราคาขายความจุที่วาง 
(푝) สวนราคาขนสงในเที่ยวพิเศษ (푔) ในแตละเสนทางยอย กลาวคือ ยิ่งคา 푔 มีคามากกวาคา 
푝 ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางก็จะต่ําลง และในทางกลับกันถาคา 푔 และคา 푐 มี
คาใกลเคียงกัน ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางก็จะสูงข้ึน 

เม่ือทําการเปรียบเทียบสมการที่ (18) กับปญหา Newsvendor problem ซึ่งมีสมการ
สัดสวนวิกฤติ (Critical Ratio) ในรูปทั่วไปดังสมการที่ (10) 

เม่ือ  퐶  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการตัดสินใจขายความจุที่วางใหลูกคานอย
กวาความจุที่วางที่ไดซื้อมา (Unit underage cost)  퐶  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการขาย
ความจุที่วางใหลูกคามากกวาปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อมา (Unit overage cost)  

ดังนั้นจากสมการที่  (18) จะไดความสัมพันธในรูปแบบของปญหา Newsvendor 
problem คือ  퐶 = (푝 − 푐) + 푐  และ  퐶 = 푔 − 푝 
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4.1.3.3 การประยุกตแบบจําลองการกําหนดปริมาณเปาหมายการซ้ือความจุท่ีวางเมื่อ
ความตองการมีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) 

หลังจากที่ไดสมการแสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจาก
เจาของรถของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา (สมการที่ 9) หัวขอนี้จะเปนการประยุกต
ความสัมพันธของสมการดังกลาว เม่ือการกระจายเปนแบบปกติ (Normal distribution) เพื่อหาคา
เปาหมายของการซื้อ 

  กําหนดพารามิเตอรเพิ่มในแบบจําลอง 
휇 ,     ปริมาณความตองการซื้อความจุที่วางเฉล่ียจากลูกคา สําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  

ที่จะ ขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
휎 ,    สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความตองการซื้อความจุที่วางเฉล่ียจากลูกคา สําหรับ  

เสนทางยอย 푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
휈 ,     ปริมาณความตองการขายความจุที่วางเฉล่ียจากเจาของรถ สําหรับเสนทางยอย 

 푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก   วันถัดไป 
휏 ,        สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความตองการขายความจุที่วางเฉล่ียจากเจาของรถ 

สําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก 푘 วันถัดไป 
 
เปาหมายของการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

 เม่ือ 푥 มีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) จะไดสมการแสดง
ความสัมพันธของ 퐹(푄) เปนดังนี้  

 
 퐹(푄) = 푃(푥 ≤ ) 
 

 푧 ( ) =  
 
       푄 =  휎푧 ( ) + 휇      (19) 
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ตัวอยางของการซื้อขายเม่ือกําหนดให  푡 = 3 สําหรับเสนทางยอย 푖 − 푗 ใดๆ และ
เปนความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายเพื่อใหบริการขนสงในวันที่ 4  (푘 = 1,2,3) ดังนั้นเจาของ
รถจึงสามารถมาเสนอขายความจุที่วางไดในวันที่ 1,2,3 เทานั้น สมการกําหนดเปาหมายของ
การซื้อความจุที่วางที่จะขนสงในวันที่ 4 เม่ืออยูที่วันตางๆเปนดังนี้ 

วันที่ 1 
푄 ,   = ( 휎 , + 휎 , +  휎 , )푧

,
 + 휇 , + 휇 , + 휇 ,  

 
วันที่ 2 
 

 푄 ,   = ( 휎 , + 휎 ,  )푧
,

+ 휇 , + 휇 , +  퐷퐵 ,  

   
วันที่ 3 

               푄 ,   = ( 휎 ,  )푧
,

+휇 , +  퐷퐵 ,  

 
ดังนั้นสามารถเขียนสมการกําหนดเปาหมายของการซื้อความจุที่วางที่เวลาใดๆ เม่ือมี

เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางในแตละคร้ังไดดังนี้ 

 
 푄 ,   = ( 휎 , + 휎 , +  휎 , + … + 휎 ,  )푧

,
 

 
        + 휇 , + 휇 , + 휇 , … + 휇 ,   +  퐷퐵 ,    (20) 

 

เปาหมายของการขายความจุที่วางใหกับลูกคา 

 สามารถใชหลักการเดียวกันกับการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจาก
เจาของรถ ในการเขียนสมการกําหนดเปาหมายของการขายความจุที่วางที่เวลาใดๆ เม่ือมีลูกคา
มาเสนอซื้อความจุที่วางในแตละคร้ัง ไดดังนี้ 

  



87 
 

 
 

퐻 ,   = ( 휏 , + 휏 , + 휏 , + … + 휏 ,  )푧
,

 

+ 휈 , + 휈 , + 휈 , … + 휈 , +  푆퐵 ,     (21) 
 

4.1.3.4 การกําหนดปริมาณเปาหมายของการซ้ือและการขายความจุท่ีวางใหเทากัน 
หลังจากที่ไดสมการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อขายความจุของแตละเสนทางในแต

ละชวงเวลาแลว กอนที่จะนําปริมาณเปาหมายดังกลาวไปเปนเกณฑในการตัดสินใจรับหรือปฏิเสธ
ขอเสนอการซื้อขายความจุที่วางจากเจาของรถและลูกคาในแตละคร้ัง จะตองมีการกําหนดปริมาณ
เปาหมายของการซื้อและการขายใหเทากันเสียกอน เนื่องจากปริมาณเปาหมายที่ไดจากตัวแบบใน
สมการที่ (9) และ (18) มีคาไมเทากัน เพราะในการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขาย
ความจุที่วางจากตัวแบบที่สรางข้ึน ตางก็มีวัตถุประสงคในการตัดสินใจเพื่อใหคาคาดหวังกําไรสูงสุด
เหมือนกันทั้งการซื้อและการขาย แตเปนการมองในคนละมุมมองกัน ดังนั้นสําหรับในแตละเสนทาง
ยอย 푖 − 푗 ใดๆ ที่จะมีการขนสงในอีก k วันถัดไป ปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขายจะตองมี
ปริมาณเทากัน เพื่อใหคาคาดหวังของกําไรรวมของทั้งระบบสูงสุด  

กําหนดให   푍 ,  คือปริมาณเปาหมายของการซื้อขายความจุที่วางสําหรับเสนทาง
ยอย푖 − 푗  ที่จะขนสงในอีก k วันถัดไป  

                     풁풊 풋,풌 = 푴풂풙
푴풊풏   푸풊 풋,풌, 푯풊 풋,풌

  푺풊 풋,풌, 푫풊 풋,풌
   (22) 

จากสมการที่ (22) คา   푍 ,  ที่ได จะถูกนําไปใชเปนเกณฑในการสรางตัวแบบการ
ตัดสินใจซื้อและตดัสินใจขายตอไป 
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4.1.4 ตัวแบบการตัดสินใจซ้ือขายความจุท่ีวาง 

4.1.4.1 การตัดสินใจซ้ือความจุท่ีวาง 
สําหรับที่เวลาใดๆ เม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางที่มีการเดินทางในเสนทาง  

O-D ซึ่งคิดเปนหนวยมาตรฐาน l unit load จากนั้นก็จะมีการแบงเสนทางเปนเสนทางยอย i-j 
ตางๆ ที่ประกอบกันเปนเสนทางทั้งหมดที่รถบรรทุกว่ิงผานตามแนวคิดการแบงเสนทางยอย และ
หาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางในแตละเสนทางยอยตามหัวขอที่ 4.3 จากนั้นก็จะทํา
การพิจารณาในแตละเสนทางยอย ตามเงื่อนไขของเหตุการณที่สามารถเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี ดังนี้ 

กรณีท่ี 1 ถา  푆 , <  푍 ,  และ  푆 , +  푙 ≤  푍 ,  ในทุกๆเสนทางยอย 

กลาวคือ ในทุกเสนทางยอยที่อยูในเสนทางการเดินทางที่เจาของรถมาเสนอขายความจุ 
พบวา ปริมาณความจุที่วางที่มีอยูในปจจุบัน นอยกวาปริมาณเปาหมายการซื้อที่กําหนด และเม่ือ
รวมกับปริมาณ l unit load ที่เจาของรถมาเสนอขาย ก็ยังมีปริมาณยังนอยกวาปริมาณเปาหมาย
ดังกลาว การตัดสินใจคือ ซื้อความจุที่วางของเที่ยวรถดังกลาวจากเจาของรถ 

กรณีที่  2  พิจารณาในแตละเสนทางยอยแลวพบวาไมอยูในกรณีที่ 1 จะตองมีการ
พิจารณาคาคาดหวังกําไร จากสมการที่ (5) พบวาในพจนแรกของสมการคือ คาคาดหวังของ
รายได ซึ่งไมมีผลตอการกําหนดคาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง เนื่องจากไมมีคา Q 
อยูในสมการดังกลาว ดังนั้นจึงตัดพจนแรกออกไปจากสมการ จะไดสมการใหมเปนคาคาดหวัง
ของตนทุนดังสมการที่ (23) 

 Expected cost  = ∫ 푔(푥 − 푄)푓(푥)푑푥 − 푐푄            
                               = 푔(Expected under capacity) + 푐푄    (23) 

 

เม่ือ Expected under capacity = 퐿(푧)휎 , 푧 =   และ 퐿(푧) คือ คา Standard Normal 
Loss Function  
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โดยทําการเปรียบเทียบผลรวมของ Expected cost  ในทุกเสนทางยอย ระหวางการรับซื้อ
ความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขาย  (푄 = 푆 , +  푙) กับปฏิเสธที่จะซื้อความจุที่วางที่
เจาของรถมาเสนอขาย (푄 =  푆 , )  

ถาผลรวมของทุกๆเสนทางยอยของ Expected cost  (푄 ) นอยกวาผลรวมของทุกๆ
เสนทางยอยของ Expected cost  (푄 ) การตัดสินใจคือ ซื้อความจุที่วางของเที่ยวรถดังกลาวจาก
เจาของรถ และ ปฏิเสธถาเปนอยางอ่ืน 

 

4.1.4.2 การตัดสินใจขายความจุท่ีวาง 
สําหรับที่เวลาใดๆ เม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วางเพื่อขนสงสินคาในเสนทาง O-D ซึ่ง

คิดเปนหนวยมาตรฐาน m unit load จากนั้นก็จะมีการแบงเสนทางเปนเสนทางยอย i-j ตางๆ ที่
ประกอบกันเปนเสนทางทั้งหมดที่ใชขนสงสินคาตามแนวคิดการแบงเสนทางยอย และหาปริมาณ
เปาหมายของการขายความจุที่วางในแตละเสนทางยอยตามหัวขอที่ 4.3 จากนั้นก็จะทําการ
พิจารณาในแตละเสนทางยอย ตามเงื่อนไขของเหตุการณที่สามารถเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี ดังนี้ 

 

กรณีที่ 1 ถา  퐷 , <  푍 ,  และ  퐷 , +  푚 ≤  푍 , ในทุกๆเสนทางยอย 

กลาวคือ ในทุกเสนทางยอยที่อยูในเสนทางการขนสงที่ลูกคามาเสนอซื้อความจุ พบวา 
ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายไปแลวในปจจุบันนอยกวาปริมาณเปาหมายการขายที่กําหนด  และ
เม่ือรวมกับปริมาณ m unit load ที่ลูกคามาเสนอซื้อ ก็ยังมีปริมาณยังนอยกวาปริมาณเปาหมาย
ดังกลาว การตัดสินใจคือ ขายความจุที่วางในเสนทางดังกลาวใหกับลูกคาที่เสนอขายมา 
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กรณีที่ 2 พิจารณาในแตละเสนทางยอย พบวาไมอยูในกรณีที่ 1 จะตองมีการพิจารณาคาคาดหวัง
กําไร จากสมการที่ (15) ซึ่งพบวาในพจนที่ 3 ของสมการคือ คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุ
ที่วางจากเจาของรถ ไมมีผลตอการกําหนดคาปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง 
เนื่องจากไมมีคา H ในสมการ ดังนั้นจึงตัดพจนที่ 3 ออกไปจากสมการ จะไดคาคาดหวังกําไรใหม
ดังสมการที่ (24)  

Expected profit  = 푝퐻 − ∫ 푔(퐻 − 푦)푓(푦)푑푦       
   

                  = 푝퐻 − 푔퐹(퐻)퐻                                         (24) 
  

เม่ือ  퐹(퐻) = 푃(푧 ≤ )  โดยทําการเปรียบเทียบผลรวม Expected profit ในทุก
เสนทางยอย ระหวางการตัดสินใจขายความจุที่วางใหกับลูกคาที่เสนอซื้อมา 

 (퐻 = 퐷 , +  푚)กับปฏิเสธการขายความจุที่วาง (퐻 =  퐷 , ) 

ถาผลรวมของทุกๆเสนทางยอยของ Expected profit  (퐻 ) มากกวาผลรวมของ Expected 
profit  (퐻 ) การตัดสินใจคือ ขายความจุที่วางในเสนทางดังกลาวใหกับลูกคาที่เสนอขายมา และ 
ปฏิเสธถาเปนอยางอ่ืน 
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4.2 แบบจําลองการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
เปนการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรข้ึนมา เพื่อตั้งราคาที่เหมาะสมในการเสนอ

ราคาขายใหลูกคา โดยนําไปประยุกตใชกับแนวคิดของจุดคุมทุนราคา(Breakeven price) เพื่อหา
ราคาคุมทุนของบริษัทซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกกอน ราคาจะแปรผันตามตนทุนซื้อความจุจากเขา
ของรถ ปริมาณความจุที่มี ปริมาณความตองการขนสงที่มี ปริมาณตองการขนสงที่ไดรับจากลูกคา 
และขอมูลในอดีตในสวนของความตองการขนสง (supply) โดยจะนําคาตางๆเหลานี้เปนตัวแปรใน
การสรางแบบจําลองในการตั้งราคาข้ึนมา จากนั้นนําราคาที่ไดจากแบบจําลองไปบวกเพิ่มเปน
กําไรที่คาดหวังและนําไปเปรียบเทียบกับราคามาตรฐานที่ตั้งไว ถาราคาใดมีคามากกวาจะนํา
ราคานั้นไปเสนอขายใหแกลูกคาตอไป  

4.2.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
 

ตารางที่ 5 พารามิเตอรและความหมาย 
พารามิเตอร 
(Parameter) 

ความหมาย 

푖-푗 จุดท่ีเปนตัวแทนสถานที่ตางๆที่อยูในเสนทางการบริการท้ังหมด  ( 푖 − 푗 = 1, 2, …, 

∞ ) โดยในทุกเสนทางยอย 푖 − 푗 ใดๆ (เสนทางการเดินทางจากจุด  푖 ไปจุด 푗) 

|푖 −  푗| =1 
푏 วันที่เจาของรถหรือลูกคาแจงคํารองเขามา (푏 = 1, 2,…,∞) 
푡 วันที่ทําการขนสง (푡 = 1, 2,…,∞) 
푘 จํานวนวันท่ีเจาของรถหรือลูกคาแจงความตองการลวงหนากอนการขนสง 

(푘 = 푡 − 푏, 푘 ≤ 3) 
푣푖−푗 ,푘  ปริมาณความจุเฉลี่ยจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ท่ีเจาของรถมาเสนอขายลวงหนา 푘 วัน

กอนการขนสง 
 

휏푖−푗 ,푘  สวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความจุจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ท่ีเจาของรถมาเสนอขาย
ลวงหนา 푘 วันกอนการขนสง 
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ตารางที่ 6 พารามิเตอรและความหมาย (ตอ) 

 
  

พารามิเตอร 
(Parameter) ความหมาย 

퐴퐶푖−푗 ,푡  ปริมาณความจุวางของรถบรรทุกที่มีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  푖 ไปจุด 푗 ท่ีจะ
ขนสงในวันท่ี 푡 

퐶퐷푖−푗 ,푡  ปริมาณความตองการขนสงท่ีมีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  푖 ไปจุด 푗 ท่ีจะขนสง
ในวันท่ี 푡 

퐷푒푚푖−푗 ,푡  ปริมาณความตองการขนสงท่ีลูกคามาแจงความตองการ (Present Demand) ณ เวลา
ปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ท่ีจะขนสงในวันท่ี 푡 

푈푁푖−푗 ,푡  ปริมาณความตองการขนสงท่ีมีมากกวาความจุที่มีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  푖 
ไปจุด 푗 ท่ีจะขนสงในวันท่ี 푡  (푈푁푖−푗 ,푡 = 퐷푒푚푖−푗 ,푡 + 퐶퐷푖−푗 ,푡 −  퐴퐶푖−푗 ,푡 ) 

푐푖−푗  ราคาซ้ือความจุวางจากเจาของรถที่ขนสงจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ตอหนวยมาตรฐาน 
푠푝푖−푗  ราคาขั้นต่ําท่ีจะขายความจุวางใหกับลูกคาท่ีตองการขนสินคาจากจุด  푖 ไปจุด 푗 ตอหนวย

มาตรฐาน 
표푖−푗  ราคาซ้ือความจุวางจากผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ตอหนวย

มาตรฐาน 
푦푖−푗  ปริมาณความจุวางท่ีมาเสนอขายจากจุด 푖 ไปจุด 푗 

푝(푦푖−푗 ) ความนาจะเปนของความจุวางท่ีมาเสนอขาย 푦푖−푗  (Probability function of 푦푖−푗 ) 
푓(푦푖−푗 ) ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเน่ืองของความจุวางท่ีมาเสนอขาย 푦푖−푗  (Probability 

density function of 푦푖−푗 ) 
퐹(푦푖−푗 ) ฟงกชันความนาจะเปนสะสมความจุวางท่ีมาเสนอขาย 푦푖−푗  (Cumulative distribution 

function of 푦푖−푗 ) 
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4.2.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
 

ตารางที่ 7 ตัวแปรตัดสินใจและความหมาย 

 
4.2.3 ตัวแบบของการตั้งราคาขายความจุ. 

จากแนวคิดของแบบจําลองการตั้งราคาขายความจุใหแกลูกคาที่มาซื้อความจุขององคกร
กลางซื้อขายความจุรถบรรทุก ไดนําแนวคิดของคาคาดหวังราคาที่จะคุมทุนข้ึน โดยประยุกต
นําเอาขอมูลในอดีตมาใชในการประมาณถึงปริมาณความจุวางที่เจาของรถจะนํามาขายใน
อนาคตเพื่อทําการตั้งราคาขายความจุใหแกลูกคา ในหัวขอนี้จะเปนการอธิบายในข้ันตอนของการ
ตั้งราคาขายความจุวางสําหรับความตองการซื้อความจุวางในเสนทางการขนสงที่ลูกคาตองการซึ่ง
ปริมาณความจุวางจะอยูในรูปหนวยมาตรฐานของแตละเสนทางแลวโดยมีข้ันตอนดังตอไปนี้ 

1) การคํานวณราคาขายที่คาดวาจะคุมทุน(Breakeven price) 

ในสวนนี้จะเปนการหาราคาที่คาดวาจะคุมทุน เนื่องจากเปนการซื้อและขายความจุลวงหนา
เปนอิสระตอกันจึงมีโอกาสที่จะเกิดการขาดทุนข้ึนได จึงตองหาราคาที่คาดวาจะไมขาดทุนหรือคุม
ทุนข้ึนมากอนเพื่อนําไปเพิ่มกําไรตางๆในอนาคต โดยการหาราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนมี
รายละเอียดดังนี้ 

  

ตัวแปรตัดสินใจ
(Decision variable) ความหมาย 

 푔푖−푗  
ราคาขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสินคาจากจุด  푖 ไปจุด 푗 ตอหนวย
มาตรฐานที่คาดวาจะไมขาดทุน 

푝푖−푗  
ราคาขายความจุท่ีจะเสนอใหกับลูกคาท่ีตองการขนสินคาจากจุด  푖 ไปจุด 푗 ตอ
หนวยมาตรฐาน 

푃 ราคาขายความจุท่ีจะเสนอใหกับลูกคาท่ีตองการขนสงในเสนทางใดๆ  
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รูปที่ 17 กระบวนการต้ังราคาขายความจุวางรถบรรทุก 

  

เริ่มตน

รับขอมูลท่ีจําเปน
จากลูกคา    

แปลงเปนขอมูลท่ี
จําเปนตองานวิจัย

คํานวณหาราคาท่ีคาดวาจะ
ไมขาดทุน 

คํานวณหา
ความตองการขนสง

ใช

ราคาที่คาดวาจะไมขาดทุน
มาเพิ่มกําไรมากกวา

ราคามาตรฐาน

คํานวณหาราคามาตรฐาน

เสนอราคาที่คาดวาจะไมขาด
ทุนท่ีเพิ่มกําไรแลวใหแกลูกคา

เสนอราคามาตรฐาน
ใหแกลูกคา

ไมใช

ไมใช

ลูกคาตกลงซ้ือในราคาท่ีเสนอให

จัดเก็บผลการต้ังราคาใน ฐานขอมูล-
อัพเดตความจุคงคลังจัดเก็บผลการตั้งราคาในฐานขอมูล

สินสุด

น้ําหนัก,ปริมาตร
,วันท่ีตองการขนสง

หนวยมาตรฐาน,เสนทางยอย

พิจารณาในคาท่ีมากกวา 
ความจุท่ีมีอยูในปจจุบัน (UN)

โดย UN>0

(UN), ขอมูลในอดีต, 
ราคาซื้อความจุ,ราคาซื้อความจุ, 

ราคาซื้อความจุ
จากผูขนสงพิเศษ)

ใช

ไมใช ใช
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จากรูป แสดงใหเห็นถึงกระบวนการของการตั้งราคาขายความจุวางขององคกรกลางซื้อขาย
ความจุรถบรรทุก โดยจะเร่ิมตั้งแตลูกคาที่ตองการขนสงสินคาเขามาติดตอกับองคกรกลางซื้อขาย
ความจุรถบรรทุก และระบุขอมูลที่จําเปนใหครบถวน จากนั้นระบบจะแปลงขอมูลใหอยูในรูปแบบ
ที่ใชในงานวิจัย และจะนําไปสูกระบวนการคํานวณหาปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวา
ความจุที่มีอยูในปจจุบัน (푈푁 ,   การคํานวณหาราคาขายที่คาดวาจะไมขาดทุน การคํานวณ
ราคาขายที่เหมาะสมที่จะเสนอขายใหกับลูกคา การรอผลการตอบรับหรือปฏิเสธราคาจากลูกคา 
และจัดเก็บขอมูลลงในฐานขอมูล โดยข้ันตอนดังกลาวมีรายละเอียดดังนี้ 

2) คํานวณหาปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวาความจุที่มีอยูในปจจุบัน (푈푁 , ) 
สําหรับเสนทางจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ที่จะขนสงในวันที่  푡 (푈푁 , = 퐷푒푚 , +

퐶퐷 , − 퐴퐶 , ) 

*หมายเหตุ ถา 푈푁 , ≤ 0 จะเสนอขายที่ราคา 푠푝  ทันที แตถา  푈푁 , > 0  

จะเขาสูข้ันตอนตอไป 

3) คํานวณหาราคาขายที่คาดวาจะไมขาดทุน จากปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวา
ความจุที่มีอยูในปจจุบัน (푈푁 , ) โดยใชแนวคิดของคาคาดหวังกําไร E[Profit] = 
E[Revenue] – E[cost] โดยสามารถแบงออกเปนกรณีตางๆที่เกิดข้ึนจากการสมมติวาถา
ขายความจุวางใหแกลูกคาแลวจะสามารถเกิดกรณีใดข้ึนในอนาคตไดบางดังนี้ 
 กรณีที่สามารถซื้อความจุเพิ่มข้ึนไดไมนอยกวา 푈푁 ,  จะเกิดกําไรดังนี้ 

E[Profit] = 푈푁 , 푔 − 푐 ∫ 푓(
,

푦 )푑푦      (1) 

 กรณีที่มีการซื้อความจุจากเจาของรถไดนอยกวา 푈푁 , จะเกิดข้ึนได 2 กรณี
คือ 

i. กําไรที่เกิดจากการหาความจุมารองรับความตองการขนสงจากลูกคาได
บางสวน 

E[Profit]= 푔 − 푐 ∫ 푓(, 푦 )푦 푑푦                           (2) 
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ii. การซื้อความจุจากผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษเนื่องจากมีความจุ
วางไมเพียงพอตอความตองการขนสง 

[Profit]= − 표 − 푔 ∫ 푈푁 , − 푦 푓 푦 푑푦,                (3) 

 ทําใหได ผลกําไรรวม 퐺 (푦 ) ดังนี้ 

  퐺(푦 )  = 푈푁 , 푔 − 푐 푓(
,

푦 )푑푦

+ 푔 − 푐 푓(

,

푦 ) 푦 푑푦  

− ∫ 표 − 푔 푈푁 , − 푦 푓 푦 푑푦,    (4) 
 

จากนั้น Integrate สมการที่ (4) จะได   

 퐺 푦 =  푈푁 , 푔 −  푈푁 , 푐  

  −(표 − 푐 ) ∫ ∫ 푓 푦 푑푦 푑푦,      (5) 

 

หาราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนโดยใหสมการที่ (5) = 0 แลวจัดรูปสมการหาคา    푔  ดังนี้ 

 퐺 푦 =  푈푁 , 푔 −  푈푁 , ∗ 푐 − 표 − 푐 푓 푦 푑푦 푑푦

,

= 0 

 푈푁 , ∗ 푔 =  푈푁 , 푐 + 표 − 푐 푓 푦 푑푦 푑푦

,
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 푔 =
( 푈푁 , ∗ 푐 + 표 − 푐 ∫ ∫ 푓 푦 푑푦 푑푦, )

 푈푁 ,
  

 

  푔 = 푐 + ∫ ∫,

 ,
                                      (6) 

 

  푔 = 푐 + ∫ ,

 ,
         (7) 

 

 푔  = ราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนตอ 1 unit load ของเสนทางการขนสงจากจุด푖 ไปจุด 푗 

 

จากสมการที่  (6) และสมการที่  (7) ถา  푦  มีการแจกแจงแบบปกติ  (Normal 
Distribution) จะมีฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของความจุที่วางที่มาเสนอขาย 
(Probability density function of 푦 ) เปนสมการดังนี้  

 

  푓 푦 =
( )

√
    (8) 

 

ในแตละวันจะมีปริมาณความจุเฉล่ียจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ที่เจาของรถมาเสนอขายลวงหนา 
푘 วันกอนการขนสง 푣 ,  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความจุจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ที่เจาของ
รถมาเสนอขายลวงหนา 푘 วันกอนการขนสง (휏 , ) จากสมการที่ (4.8) จะคิดจากผลรวมของ 

푣 ,  ทุกเสนทางยอยรวมกัน และ 휏 ,  ทุกเสนทางยอยรวมกันดังนี้ 

  



98 
 

 
 

v , = ∑ v , ,    휏 , = ∑ 휏 ,  

4) คํานวณราคาขายที่เหมาะสมที่จะเสนอขายใหกับลูกคา 

เม่ือไดราคาที่คาดวาจะไมขาดทุน (푔 ) แลวจะนําไปเปรียบเทียบกับราคาข้ันต่ํา 
(푠푝 ) ที่จะขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสินคาจากจุด 푖 ไปจุด 푗 ตอหนวยมาตรฐาน 
โดยจะเพิ่มกําไรที่ตองการเขาไป ซึ่งจะเพิ่มจากราคา 푔  อีก 훼 % และเพิ่มจากตนทุน  (푐 ) 

อีก 훽 % โดยการพิจาณาเปรียบเทียบการเสนอราคาใหแกลูกคาจะมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ถา (1 + )푔 ≤ (1 + )푐  จะเสนอขายลูกคาที่ราคา (푝 ) = (1 + )푐  

 
ถา (1 + )푔 ≥ (1 + )푐  จะเสนอขายลูกคาที่ราคา (푝 ) =  (1 + )푔  

 
 ดังนั้นการเสนอราคาขายความจุใหแกลูกคาตอหนวยมาตรฐานในแตละเสนทางยอยจะมี
คาดังนี้ 

   푝 = max ( (1 +
훼

100)푔 , (1 +
훽

100)푐 ) 
 

  푝 = max ( (1 + )푔 , 푠푝 )                   (9) 
 

ในกรณีที่มีหลายชวงเสนทางยอย ราคาขายความจุใหกับความตองการขนสงใดๆ (P) ที่
ขนสงจากจุดเร่ิมตน (O) ไปถึงจุดส้ินสุด (D) จะคิดจากผลรวมของราคาของทุกเสนทางยอยรวมกนั
ดังนี ้

푃 = 퐷푒푚 , 푝  

โดยที่ P คือ ราคาที่จะเสนอขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสงในแตละราย 
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5) เม่ือองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกไดเสนอราคาขายความจุใหแกลูกคาที่ตองการ
ขนสงแลว ข้ันตอนตอไปคือการตอบรับหรือปฏิเสธของลูกคาซึ่งทางผูวิจัยไดนําเสนอ
วิธีการหนึ่งดังรูป 

ราคาตลาด :  O i-j
(ราคาจางผูใหบริการการขนสงในเท่ียวพิเศษ)

ราคาขั้นต่ํา
SP i-j

ราคาซ้ือความจุ
(ตนทุน,C)

มีคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรบั = 0

มีคาความนาจะเปนท่ีลูกคาจะตอบรับ = 1

ราคาขาย
P  i-j

มีคาความนาจะเปนท่ีลูกคาจะตอบรับ = x

 
รูปที่ 18 การเปรียบเทียบความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซ้ือที่ราคาตางๆ 

 

จากรูป แสดงใหเห็นวาผูวิจยัไดกําหนดใหราคาข้ันต่ํา (푠푝 ) มีคาความนาจะเปนที่ลูกคา
จะตอบรับการซื้อ = 1 และที่ราคาตลาด (표  ) มีคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อ
เทากับ 0 จากนั้นเม่ือคํานวณราคาขายตอหนวยมาตรฐาน (푝 ) ออกมาแลวสามารถนําไปหา
คาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อไดโดยใชวิธีเทยีบบัญญัติไตรยางศจะไดดังสมการที่ 
(11) 

                  푥 =  
 

                                  (11) 
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เม่ือไดคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อของราคาขายตอหนวยมาตรฐานของ
แตละเสนทางยอยแลวนําไปเปรียบเทียบกับคาที่สุมข้ึนมา ถาคาสุมมากกวาหรือเทากับคา x แสดง
วาลูกคาปฏิเสธการซื้อความจุในราคาที่เสนอให แตถาคาสุมนอยกวาคา x แสดงวาลูกคาตอบรับ
การซื้อความจุวางในราคาที่เสนอให 

4.3 แบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดสรรรถ 
จากปญหาที่ไดกลาวมาขางตน สามารถทําการจัดสรรความตองการขนสงโดยการ

ประยุกตใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรของปญหาการขนสงมาใชในการจัดสรรความตองการใน
การขนสง แตเนื่องจากในงานวิจัยนี้มีการพิจารณามิติของขอมูลในดานขอจํากัดของน้ําหนักและ
ปริมาตรดวย ดังนั้นจึงสามารถทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงใหกับรถไดดังนี้ 

4.3.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการจัดสรรความตองการขนสง 
 

푚 จํานวนรถบรรทุก 푚 = 1,2, … , 푠                                                       
푛  ความตองการขนสง 푛 = 1,2, … , 푡                                                        
푝  คาสัมประสิทธิ์ของการใชรถบรรทุกคันที่ m ในการขนสงความตองการขนสง

รายการที่ n 
푥  ปริมาตรความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการขนสงดวยรถคันที่ m 
푎  น้ําหนักความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการขนสงดวยรถ 

คันที่ m มีคาเทากับ ( × 푤 ) 

푉   ปริมาตรของความตองการขนสงรายการที่ n 

푉            ปริมาตรวางของรถบรรทุกคันที่ m 

푤   น้ําหนักของความตองการขนสงรายการที่ n 
 푤           น้ําหนักวางที่สามารถบรรทุกไดของรถบรรทุกคันที่ m 
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4.3.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการจัดสรรความตองการขนสง 
ตัวแปรในการตัดสินใจ คือ ปริมาตรความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการ

ขนสงดวยรถคันที่ m (푥 ) โดยที่ m = 1,2,3,…,s และ n = 1,2,3,…, 

Minimize Transportation Cost (Z) = ∑ ∑ 푝 푥   (1) 

Subject to 

∑ 푥 = 푣                                              ; 푛 = 1,2, … , 푡 (2) 

∑ 푎 ≤ 푤                                     ; 푚 = 1,2, … , 푠 (3) 

∑ 푥 ≤ 푣                                               ; 푚 = 1,2, … , 푠 (4) 

ฟงกชันวัตถุประสงค (1) มีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่นอย
ที่สุด 

เงื่อนไขบังคับที่ (2) จะกําหนดใหผลรวมของปริมาตรในแตละชวงเสนทางการขนสงของรถ
จะตองมีคาเทากับปริมาตรของความตองการขนสงนั้นๆ  

เงื่อนไขบังคับที่ (3) จะกําหนดใหผลรวมของน้ําหนักของความตองการขนสงทุกรายการใน
รถแตละคันจะตองนอยกวาหรือเทากับน้ําหนักรวมของที่วางที่รถคันนั้นสามารถทําการบรรทุกได 

เงื่อนไขบังคับที่ (4) จะกําหนดใหผลรวมของปริมาตรของความตองการขนสงทุกรายการ
ในรถแตละคันจะตองนอยกวาหรือเทากับปริมาตรรวมของที่วางที่รถคันนั้นสามารถทําการบรรทุก
ได 
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จากการใชแบบจําลองแบบจําลองกําหนดการเชิงเสนตรงขางตนมาทําการหาคําตอบโดย
การใชโปรแกรมในการหาคําตอบ ซึ่งในงานวิจัยนี้สําหรับการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถในปญหาสถานการณขนาดเล็กจะทําการหาคําตอบดวยโปรแกรม Microsoft Excel และ 
สําหรับการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในปญหาสถานการณขนาดใหญจะทําการ
หาคําตอบดวยโปรแกรม ILOG CPLEX ซึ่งจะไดผลลัพธในการจัดสรรที่จะแสดงผลของการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถแตละคันโดยในสวนของแถวจะเปนขอมูล
ของรถที่จะแสดงใหเห็นถึงในแตละชวงเสนทางในการว่ิงของรถแตละคันจะตองทําการบรรทุก
สินคารายการใดบางหรือมีการรับ-สงสินคา หรือมีการโอนถายสินคา ณ จุดใดบาง ในสวนของแถว
จะแสดงใหเห็นถึงขอมูลของสินคาวาสินคาในแตละรายการในแตละชวงเสนทางจะถูกทําการ
ขนสงดวยรถคันใดบาง 
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ตารางที่ 8การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : 푚 ) 

 
ตารางที่ 9 การจัดสรรงานการขนสง (น้ําหนัก : tons) 
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จากตารางขางตน จะแสดงใหเห็นถึงผลของการจัดสรรการขนสงในหนวยของปริมาตร
และน้ําหนัก เชน รถ s1 จะทําการขนสงความตองการ d1 2 푚  , 2.5 tons   ซึ่งคิดเปน รอยละ 
50 ของปริมาณความตองการ d1 โดยจะทําการขนสงในเสนทาง 1-2 , รถ s2 จะทําการขนสง
ความตองการ d1 1.5 푚  , 1.875 tons ซึ่งคิดเปนรอยละ 37.5 ของปริมาณความตองการขนสง 
d1 และทําการขนสงความตองการ d4 0.5 푚  , 0.125 tons ซึ่งคิดเปนรอยละ 6.25 ของปริมาณ
ความตองการขนสง d4 โดยจะทําการขนสงในเสนทาง 1-2  เปนตน 

โดยเม่ือไดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถแลวเพื่อใหทราบวาผลของ
การจัดสรรความตองการขนสงที่ไดมีความสอดคลองกับฟงกชันวัตถุประสงคของแบบจําลองทาง
คณิตศาสตรที่วาจะทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงโดยรวมที่นอยที่สุดดังนั้นตารางตอไปนี้ 
จะเปนการนําเอาผลการคํานวณคาสัมประสิทธิ์คูณกับปริมาตรในการจัดสรรงานใหกับรถแตละคนั 

 
ตารางที่ 10 ผลการคํานวณคาสัมประสิทธิ์คูณกับปริมาตรในการจัดสรรงานใหกับรถแตละคัน 

 

 
 

 Demand 
O-D 1-2 2-3 2-3 1-3 

O-D code d1 d2 d3 d4(1-2) d4(2-3) 

Supply 

1-2 s1 14 0 0 0 0 
1-2 s2 10.5 0 0 7 0 
2-3 s3 0 0 3.1 0 76.4 

1-3 
s4(1-2) 0 0 0 28 0 
s4(2-3) 0 25 0 0 0 

o1-2 o1-2 50 0 0 350 0 
o2-3 o2-3 0 0 45.4 0 254.5 

 จากตาราง แสดงใหเหน็ถึงผลการคํานวณเม่ือทําการนําคาสัมประสิทธิ์มาคูณกับปริมาตร
ที่จะทําการขนสงเพื่อใหหาปริมาณรวมทีจ่ะทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงโดยรวมที่นอย
ที่สุดซึ่งจะได ∑ ∑        

 1
 
 1  = 863.9545 ซึ่งจะทําใหเกดิคาสัมประสิทธิข์องการขนสงสินคาโดยรวม

ที่ต่ําที่สุด 
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จากข้ันตอนการดําเนินการสรางแบบทางคณิตศาสตรสําหรับการจัดสรรรถที่ไดกลาวมา
ขางตน สามารถทําการสรุปเปนข้ันตอนการสรางแบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดรถขนสง 
ดังรูป 

 
รูปที่ 19 ขั้นตอนการดําเนินงานการสรางแบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดรถขนสง 
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4.3.3 การจัดเตรียมขอมูลนําเขากอนการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 
จากขอมูลของความตองการในการขนสงของสินคาและความตองการในการใหบริการการ

ขนสงของรถ เนื่องจากตามที่ไดกลาวไวแลวนั้นวารูปแบบปญหาของงานวิจัยนี้มีลักษณะ
คลายคลึงกับรูปแบบปญหาการขนสง ดังนั้นจึงสามารถทําการนําเสนอรูปแบบปญหาในลักษณะ
ของโครงขายงานเพื่อใหเห็นถึงความสัมพันธของความสามารถของรถแตละคันในการขนสงสินคา
ในแตละรายการภายใตชวงเสนทางตางๆ รวมถึงจะทําใหเห็นถึงรูปแบบการขนสงที่จะเกิดข้ึนหาก
ทําการขนสงสินคาดวยรถคันนั้น โดยขอมูลของรถจะถูกนําเสนอในรูปของคอลัมภทางดานซายมือ 
และขอมูลของสินคาจะถูกนําเสนอในรูปของคอลัมภทางดานขวามือ โดยจะทําการนําขอมูล
เสนทางของทั้งความตองการขนสงสินคาและรถที่จะใหบริการขนสงมาทําการแตกเสนทางใหเปน
ชวงเสนทาง โดยในคอลัมภของรถดานซายมือจะตองสรางจุดที่แทนรถที่เปนรถเสริมที่จางจาก
ภายนอกในทุกชวงเสนทางดวย เผ่ือในกรณีที่ไมมีรถที่มีอยูในระบบคันใดสามารถรองรับความ
ตองการในการขนสงได  

จากนั้นจะทําการสรางเสนที่เชื่อมระหวางทั้งสองคอลัมภเพื่อแสดงใหเห็นถึงความเปนไป
ไดในการขนสงของรถบรรทุกในแตละคันที่จะทําการขนสงสินคาในแตละรายการ รวมถึงเสนที่โยง
ระหวางทั้งสองคอลัมภแตละเสนคือความเปนไปไดของรถบรรทุกที่มีความสามารถที่จะตอบสนอง
ความตองการขนสงของสินคาแตละรายการได โดยในการสรางเสนที่เชื่อมระหวางทั้งสองคอลัมภ
นอกจากจะพิจารณาความตองการในการขนสงสินคาและรถจะตองมีความตองการในการรับ
บริการการขนสงและความตองการในการใหบริการการขนสงในวันเดียวกันแลว ยังตองทําการ
พิจารณาถึงเสนทางในการขนสงโดยในการที่รถสามารถทําการขนสงสินคาในแตละชวงเสนทางได
นั้น ชวงเสนทางในการขนสงของรถจะตองตรงกันกับสินคา 
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นอกจากนี้ยังตองทําการพิจารณาปริมาตรและน้ําหนักของสินคาในการขนสงรวมถึง
ปริมาณความจุวางในมุมของทั้งปริมาตรและน้ําหนักที่รถแตละคันสามารถทําการบรรทุกได ซึ่งจะ
ทําใหเห็นถึงรูปแบบของการขนสงโดยคราวๆไดวาถาหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสง
สินคาในแตละรายการใหกับรถบรรทุกคันตางๆที่มีวัน, เสนทาง ที่สามารถทําการขนสินคานั้นๆได 
ทําใหเกิดรูปแบบความตองการในการขนสงอยางไร เชน หากรถมีความจุในหนวยน้ําหนักหรือ
ปริมาตรที่ไมเพียงพอที่จะทําการขนสงความตองการในการขนสงสินคารายการใดๆทั้งรายการ จะ
ทําใหสามารถบอกไดวาจะเกิดการแยกความตองการในการขนสงถาหากทําการจัดสรรใหรถคัน
ดังกลาวไปทําการขนสงความตองการในการขนสงรายการนี้ เปนตน ซึ่งจากตัวอยางขอมูลนําเขา
ในตารางที่ 4.3และตารางที่ 4.4 ซึ่งผานการพิจารณาในมิติดานเวลาแลว สามารถทําการนําขอมูล
ที่ไดมาทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได โดย
สวนประกอบของโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันสามารถแบง 3 สวน
ดวยกัน 

 จุด (Node) แสดงถึง ในคอลัมภทางฝงซายจะแสดงถึงเสนทางการขนสงของรถโดยจะทํา
การแตกเสนทางการขนสงของรถออกเปนชวงเสนทาง โดยแตละจุดในคอลัมภฝงซายมือ
จะแทนแตละชวงเสนทางของรถแตละคัน  ในคอลัมภทางฝงขวามือจะแสดงถึงเสนทาง
ความตองการในการขนสงของสินคาโดยจะทําการแตกเสนทางความตองการในการขนสง
สินคาออกเปนชวงเสนทาง โดยในแตละจุดในคอลัมภฝงขวามือจะแทนแตละชวงเสนทาง
ของความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการ รวมถึงตองทําการสรางจุดที่แทนรถ
ขนสงจากภายนอกในทุกชวงเสนทางของการขนสงของสินคาที่มีอยูดวยเพื่อในบางกรณี
อาจจะเกิดกรณีที่ไมมีรถคันใดที่ไดทําการรับซื้อความจุวางมาสามารถทําการขนสงสินคา
ได 
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 เสน (Arc) แสดงถึง ความเปนไปไดที่จะทําการจัดสรรรถในแตละคันใหไปทําการขนสง
สินคาในแตละรายการ โดยในการลากเสนจะทําการพิจารณาวา ชวงของเสนทางของรถ
แตละจุด และชวงของเสนทางของสินคาแตละจุดที่สามารถทําการลากเสนไดนั้นจะตอง
ตรงกัน  

 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสง (Penalty) แสดงถึง คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละ
รายการดวยรถแตละคัน โดยคาสัมประสิทธิ์จะแตกตางกันไปตามรูปแบบการขนสงสินคา
แตละรายการดวยรถแตละคัน 

เพื่อใหเกิดความเขาใจมากยิ่งข้ึนจะทําการยกตัวอยางการสรางโครงขายความเปนไปได
ของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันอยางงาย โดยมีสถานการณของขอมูลนําเขาที่ไดผานการ
คัดเลือกขอมูลในมิติของเวลาแลว ดังนี้  

ตารางที่ 11 ขอมูลในการขนสงของสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนัก 

(tons) 
ปริมาตร 

(m3) 

วันท่ี
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 2 3 12.05.13 
 

 ตารางที่ 12 ขอมูลในการขนสงของรถ 

Supply 
 code  

Origin 
- 

Destination  

นํ้าหนักท่ี
เหลือ 
(tons)  

ปริมาตร
ท่ีเหลือ 

(m3) วันพรอมใชงาน  
S1 

1-2 
3 5 12.05.13 

S2 4 3 12.05.13 
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จากตัวอยางขอมูลในตารางขางตน สามารถทําการนําขอมูลนําเขามาทําการสราง
โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได ดังนี้  

 
รูปที่ 20 โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันอยางงาย 

 

จากรูปจะเห็นวาสามารถนําขอมูลนําเขาจากตารางกอนหนา มาทําการสรางโครงขาย
ความเปนไปไดของการขนสงสินคา โดยจุดทางคอลัมภฝงซายแทนขอมูลของรถในแตละชวง
เสนทางการว่ิง โดยจากตารางกอนหนา จะเห็นไดวามีรถ 2 คันที่มีเสนทางการว่ิงเดียวกันคือจาก
จุดตนทางที่ 1 ไปยังจุดปลายทางที่ 2 รวมถึงจุดที่แทนรถที่จะทําการวาจางผูจัดหารถจากภายนอก
ในกรณีที่ไมมีรถคันใดที่ไดทําการรับซื้อความจุมาแลวสามารถทําการขนสงสินคาได จุดทาง
คอลัมภฝงขวาแทนขอมูลของสินคาในแตละชวงเสนทางการขนสง โดยจากตารางที่ 4.5 จะเห็นได
วามีสินคา 1 รายการที่มีเสนทางการว่ิงจากจุดรับสินคาที่ 1 ไปยังจุดสงสินคาที่ 2 โดยสามารถทํา
การลากเสนความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันจากการที่ชวงเสนทางของรถและ
สินคาจะตองเปนชวงเสนทางเดียวกัน ซึ่งจากตัวอยางจะเห็นวารถคันที่ s1,s2,และ รถที่วาจางจาก
ภายนอก มีชวงเสนทางการขนสงจากจุดตนทาง 1 ไปยังจุดปลายทาง 2 ซึ่งเปนเสนทางเดียวกันกับ
เสนทางความตองการในการขนสงของสินคา d1 จึงสามารถทําการลากเสนเพื่อแสดงถึงโครงขาย
ความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได โดยจะทําใหเกิดรูปแบบในการขนสงสินคา
แตละรายการดวยรถแตละคันที่แตกตางกัน เชน เสนที่เชื่อมระหวางจุด s1 และ จุด d1 
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เมือทําการพิจารณาปริมาณที่วางของรถ s1 ซึ่งมีที่วางที่สามารถทําการบรรทุกสินคาได
ปริมาตรเทากับ 2 m3 น้ําหนัก 3 tons และปริมาณของสินคา d1 ที่จะทําการขนสงมีปริมาตร 5 
tons น้ําหนัก 4 m3 ทําใหหากทําการจัดสรรใหรถ s1 ทําการขนสงสินคา d1 จะทําใหเกิดรูปแบบ
การขนสงที่ สินคา d1 จะตองถูกแยกใหทําการขนสงดวยรถมากกวา 1 คัน ซึ่งในตัวอยางนี้แทนคา
สัมประสิทธิ์ของการเกิดการขนสงรูปแบบนี้ดวย p1 เปนตน 

ดังนั้นจึงสามารถทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงจากขอมูลการขนสง 
ไดดังแสดงในรูป 

 
รูปที่ 21 โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากรูปแสดงใหเห็นถึงโครงขายของความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
เชน ขอมูลในคอลัมภดานซาย รถ s1 มีจุดตนทาง-จุดปลายทาง(O-D) ในการว่ิงจากจุด 1 ไปยัง 
จุด 2 มีความจุวางในมุมของปริมาตรเทากับ 2 m3 ในมุมของน้ําหนักเทากับ 3 tons สามารถที่จะ
ทําการขนสงสินคารายการ d1 ที่มีจุดรับ-จุดสงสินคา(O-D) จากจุด 1 ไปยัง จุด 2 โดยที่สินคามี
ปริมาณในมุมของปริมาตรเทากับ 4 m3 ในมุมของน้ําหนักเทากับ 5 tons ซึ่งจะสามารถทําการ
สรางเสนที่เชื่อมโยงความเปนไปไดของการขนสงสินคารายการ d1 ดวยรถ s1 ได ซึ่งจากการที่มี
ความเปนไปไดที่จะทําการขนสงสินคารายการ d1 ดวยรถ s1 นี้ จะเห็นถึงรูปแบบการขนสงโดยทํา
การพิจารณาในมุมของปริมาตรและน้ําหนกัของทั้งสินคาและรถ พบวาความจุวางที่มีอยูของรถ s1 
มีคานอยกวาปริมาณของสินคา d1 ดังนั้นหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคา d1 
ใหทําการขนสงดวยรถ s1 นั้น จะตองทําการแยกสินคา d1 ใหทําการขนสงดวยรถ s1 บางสวน
และในสวนที่เหลือจะตองทําการขนสงดวยรถคันอ่ืน 

เม่ือไดทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันเสร็จแลว 
จะพบวาจากการศึกษาปญหาการขนสงในการสรางโครงขายของรูปแบบปญหาการขนสงจะเกิด
คาใชจายในการขนสงสินคาจากแหลงทรัพยากรไปยังจุดหมาย ซึ่งในงานวิจัยนี้เนื่องจากในการ
จัดสรรความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถที่ทําการรับซื้อความจุมา จะสามารถ
ทําใหเกิดรูปแบบของการขนสงที่หลากหลายซึ่งในแตละรูปแบบการขนสงจะมีขอดี -ขอเสียที่
แตกตางกันไปตามวิจารณญาณของผูใชระบบการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถแตละคน 
ดังนั้นทําใหสามารถที่จะทําการกําหนดรูปแบบการขนสงที่จะสามารถเกิดข้ึนไดเปนคาสัมประสิทธิ์
ของลักษณะรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในการตอบสนองความตองการในการขนสงของรถแตละคนั 
(푝 )  ซึ่งในแตละคร้ังของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถ อาจจะมีการให
ความสําคัญของการขนสงในแตละรูปแบบที่แตกตางกัน จึงไดทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของ
การขนสงสินคาแตละรูปแบบเปนคาตัวแปร ดังตารางที่ 4.7 เพื่อใหผูที่ใชงานสามารถที่จะ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรูปแบบไดเอง ตามการใหน้ําหนักความสําคัญของ
รูปแบบการขนสงที่จะเกิดข้ึนแตละรูปแบบ 
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ตารางที่ 13 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  p1 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  p2 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  p3 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 

 

  



113 
 

 
 

113 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

2 

 V,W(Demand) = V,W(Supply) p4 รถเหลือชวงเสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply) p5 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือที่วาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply) p6 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

3 

 V,W(Demand) = V,W(Supply) p7 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง 

V,W(Demand) < V,W(Supply) p8 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply) p9 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 
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เพื่อใหสามารถเหน็ถึงความเชื่อมโยงกันของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบที่จะเกิดข้ึนภายใตสถานการณการขนสงตางๆ ในรูปที่ 4.14 แสดงใหเห็นถงึ 
โครงขายความเปนไปไดของคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 

 
รูปที่ 22 โครงขายความเปนไปไดของคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากตารางขางตนแสดงใหเห็นถึงคาสัมประสิทธิ์ในการขนสงสินคาในแตละรูปแบบซึ่ง
สามารถทําการอธิบายลักษณะการขนสงในแตละรูปแบบโดยแบงตามลักษณะของชวงเสนทาง
การขนสงได ดังนี้ 

 เสนทางของความตองการในการขนสง และ เสนทางของรถ มีชวงความยาวของเสนทาง
เทากัน  สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 

1) เสนทางของความตองการในการขนสง และ เสนทางของรถ เปนชวงเสนทางเดียวกัน  
1.1) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-

จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ รวมถึงมีปริมาตรและน้ําหนักของสินคาที่พอดีกับ
ความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหสามารถจัดสรรความตองการในการขนสงรายการ
นั้นใหกับรถไดพอดี กําหนดคาตัวแปรเปน p1 

1.2) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-
จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ แตเนื่องจากปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงสินคารายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถ
ใชประโยชนในการขนสงสินคารายการอ่ืนไดอีก ซึ่งอาจจะเกิดกรณีที่ไมสามรถหา
ความตองการในการขนสงรายการอ่ืนมาเพิ่มใหกับรถไดอีกทําใหไมสามารถใช
ความจุวางที่มีอยูของรถไดอยางเต็มประสิทธิภาพ กําหนดคาตัวแปรเปน p2 

1.3) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-
จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ แตเนื่องจากปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณมากกวาความจุที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงสินคารายการนี้ใหกับรถจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถ
มากกวา 1 คัน ซึ่งในการแยกความตองการขนสงจะไมทําใหเกิดคาใชจายในการ
ขนสงเพิ่มแตจะเพิ่มความเส่ียงที่จะทําใหสินคาเกิดความเสียหายได กําหนดคา
ตัวแปรเปน p3 
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2) เสนทางของความตองการในการขนสง และรถมีบางชวงของเสนทางที่ซอนทับกัน 
2.1) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่

ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคาเทากับ
ความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสง
รายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถคันอ่ืนหลาย
คัน และรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มี
อยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p4 

2.2) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่
ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถ
คันอ่ืนหลายคัน รวมถึงรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการ
ใชความจุที่มีอยูในเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน และในชวงเสนทางที่รถสามารถ
ทําการขนสงสินคาไดก็ยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถใชประโยชนในการขนสง
สินคารายการอ่ืนไดอีก กําหนดคาตัวแปรเปน p5 

2.3) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่
ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณมากกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถ
คันอ่ืนหลายคัน รวมถึงรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการ
ใชความจุที่มีอยูในเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน และในชวงเสนทางที่รถทําการ
ขนสงสินคาไดก็ยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถใชประโยชนในการขนสงสินคา
รายการอ่ืนไดอีก กําหนดคาตัวแปรเปน p6 
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 เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทําการขนสง
สินคา สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 

1) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือ
จุดสงสินคา  

1.1) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณเทากับความจุวางที่
มีอยูของรถทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถ
จะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ กําหนดคาตัวแปร
เปน p7 

1.2) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวาง
ของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับ
รถจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหตองเกิดการโอนถาย
สินคาใหกับรถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ รวมถึง
จะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถในชวง
เสนทางนั้นไดไมเต็มคัน กําหนดคาตัวแปรเปน p8 

1.3) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวาง
ของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับ
รถจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาให
ตองเกิดการโอนถายสินคาใหกับรถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการ
ขนสงที่เหลือ รวมถึงจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถมากกวา 1 คัน
กําหนดคาตัวแปรเปน p9 
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2) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนสวนหนึ่งของเสนทางของ
เสนทางการขนสงสินคา 

2.1) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณเทากับความจุวางของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการ
จัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถาย
สินคาใหกับรถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่
เหลือ กําหนดคาตัวแปรเปน p10 

2.2) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงสินคาในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ 
รวมถึงจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถ
ในชวงเสนทางนั้นไดไมเต็มคัน กําหนดคาตัวแปรเปน p11 

2.3) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณมากกวาความจุของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงสินคาในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ 
รวมถึงจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถมากกวา 1 คัน กําหนดคา
ตัวแปรเปน p12 
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 เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางที่สินคามีความตองการใหทําการ
ขนสงสินคา สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 
1) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือ

จุดสงสินคา  
1.1) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ

ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคาเทากับความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมได
ทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปร
เปน p13 

1.2) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ
ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคามีปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการ
ขนสงที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน รวมถึง
รถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการใชความจุที่มีอยูใน
เสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p14 
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1.3) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ
ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคามีปริมาณมากกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสง
โดยรถมากกวา 1 คัน รวมถึงจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมได
ทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปร
เปน p15 

 
2) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสงของ

รถ 
2.1) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง

ของรถ โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของสินคาเทากับความจุวางที่มีอยูของรถ ทําให
หากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถเหลือ
ชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง ที่ไมไดใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทาง
เหลานั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p16 

2.2) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง
ของรถ โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวางของรถที่
มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทํา
ใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถในชวงเสนทาง
นั้นไดไมเต็มคัน รวมถึงรถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง ที่ไมไดใชความจุ
วางที่มีอยูในชวงเสนทางเหลานั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p17 
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2.3) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง
ของรถ โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณมากกวาความจุวางของรถที่
มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทํา
ใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสง
โดยรถมากกวา 1 คัน รวมถึงจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง
ที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคา
ตัวแปรเปน p18 

นอกจากนี้ยังมีกรณีเพิ่มเติมของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคา ดังนี้ 

 เนื่องจากจะตองทําการขนสงใหกับความตองการขนสงทุกรายการที่ระบบไดทําการตอบ
รับเขามา แตในบางกรณีอาจจะเกิดเหตุการณที่ไมมีรถคันใดสามารถที่จะทําการขนสง
ความตองการขนสงนั้นได จึงตองจางรถเพิ่มในชวงเสนทางที่ขาดแคลนจากผูจัดหารถ ทํา
ใหเกิดคาใชจายในการขนสงเพิ่มข้ึนอยางมาก กําหนดคาตัวแปรเปน p19 

 ความตองการในการขนสงที่มีเสนทางคนละเสนทางกับรถ ทําใหรถคันนั้นไมสามารถทํา
การขนสงได กําหนดคาตัวแปรเปน p20 
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ซึ่งจะสามารถทําการยกตัวอยางการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการในการขนสงแตละรายการของรถแตละคันในแตละชวง
เสนทางได ซึ่งสําหรับตัวอยางตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาในแตละรูปแบบในตัวอยางนี้ ไดใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน 
โดยจะทําการแบงรูปแบบการขนสงออกเปน 6 รูปแบบใหญโดยเรียงตามลําดับการใหความสําคัญของแตละรูปแบบการขนสง ดังนี้ 

ตารางที่ 14 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 
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จากตารางเพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเชื่อมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงเปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดังรูป 

 
รูปที่ 23  โครงขายความเปนไปไดของการยกตัวอยางการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากตัวอยางขอมูลการขนสงขางตน สามารถนําขอมูลคาสัมประสิทธิ์ที่ไดทําการกําหนด
ข้ึนจากการพิจารณาการใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบดังกลาว มาทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการขนสงในแตละรายการของรถแตละคันใน
แตละชวงเสนทางได 

ตารางที่ 15 คาสัมประสิทธของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน 

 
 Demand 

 O-D 1-2 2-3 2-3 1-3 

Supply 

O-D code d1 d2 d3 d4(1-2) d4(2-3) V(tons) W(m3) 
1-2 s1 12 1000 1000 21 1000 2 3 

1-2 s2 12 1000 1000 21 1000 2 2 

2-3 s3 1000 11 11 1000 21 7 6 

1-3 
s4(1-2) 15 1000 1000 12 1000 8 1 

s4(2-3) 1000 14 14 1000 12 8 1 

 o1-2 100 1000 1000 100 1000 100 1000 

 o2-3 1000 100 100 1000 100 100 1000 

 
V(tons) 4 5 2 8 8 

 W(m3) 5 1 6 2 2 
 

 ดังตาราง เชน เม่ือพิจารณารถ s1 ในการขนสงสินคา d1 จะเห็นไดวารถ s1 และสินคา d1 
มีเสนทางในการขนสงเดียวกนั แตรถ s1 มีพื้นที่วางไมเพยีงพอที่จะรองรับสินคา d1 ทั้งหมด ทําให
ถาหากจะใชรถ s1 ในการขนสงสินคา d1 จะตองทําการแยกความตองการขนสง d1 ใหรถคันอ่ืน
ทําการขนสงดวย จึงกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการขนสง d1 เปน 7 เปน
ตน 
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5 การทดสอบแบบจําลอง 
ในข้ันตอนการทดสอบระบบการตัดสินใจนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อแสดงใหเห็นถึงการนํา

แบบจําลองการการตัดสินใจที่ไดสรางข้ึน มาประยุกตใชกับโจทยปญหาที่สรางข้ึนมาโดยใหมี
ลักษณะเหมือนกับปญหาที่เกิดข้ึนจริง โดยการทดสอบไดแบงออกเปน 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 เปน
สวนของการสรางโจทยของการทดสอบซึ่งประกอบดวย การสรางเหตุการณการเขามาเสนอขาย
ความจุของเจาของรถ การเขามาขอซื้อความจุเพื่อขนสงสินคาของลูกคา โดยทั้ง 2 เหตุการณจะถูก
สุมข้ึนมาตามคาพารามิเตอรตางๆที่เกี่ยวของที่ไดกําหนดไว และสวนที่ 2 เปนสวนของการนําโจทย
ที่สรางข้ึนมาเขาสูแบบจําลองการตัดสินใจที่สรางข้ึนมา โดยแตละสวนมีรายละเอียดดังนี ้

5.1 สวนท่ี 1 การสรางโจทย 
โจทยตัวอยางที่สรางข้ึนมาจะพิจารณาการใหบริการขนสงที่มีเสนทางการเดินทางผานจุด 

1-2-3-4เทานั้น ดังนั้นเสนทางการใหบริการที่เปนไปไดทั้งหมดก็จะมี 6 เสนทางไดแก 1-2, 2-3, 3-
4, 1-2-3, 2-3-4 และ 1-2-3-4 และสามารถแบงเปนชวงของเสนทางยอยไดทั้งหมดเปน 3 ชวง
เสนทางยอยไดแก 1-2, 2-3 และ 3-4 โดยมีการกําหนดพารามิเตอรตางๆดังตารางที่ 5.1  

ตารางที่ 16 แสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มาเสนอซ้ือ-ขายในแตละเสนทาง 

 
จากตาราง เปนการแสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มา

เสนอซื้อและขาย โดยในที่นี้ไดกําหนดใหปริมาณคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานการซื้อและ
การขายเทากัน หลังจากนั้นก็ทําการสุมเหตุการณการเขามาซื้อและขายในแตละเสนทางจาก
คาพารามิเตอรดังกลาว เพื่อสรางเปนโจทยสําหรับนําไปทดสอบการตัดสินใจในแบบจําลองที่สราง
ข้ึนมา 
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5.2 สวนท่ี 2 การตัดสินใจ 
จากตารางในสวนที่ 1 กอนที่จะทําการตัดสินใจตามแบบจําลอง จะตองคํานวณคาเฉล่ีย

และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของในแตละชวงเสนทางยอยไดดังตารางดังนี้ 

ตารางที่ 17 แสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มาเสนอซ้ือ-ขายในแตละชวง
เสนทางยอย 

 

 
ตารางที่ 18 แสดงตนทุนการซ้ือความจุในแตละชวงเสนทางยอย 

 
 

ในการทดสอบไดทําการสุมเหตุการณการมาเสนอซื้อและขายความจุในแตละเสนทาง
ลวงหนา 3 วัน เพื่อใหครอบคลุมถึงเวลาที่จะตองจัดสรรงานการขนสงใหกับรถ ซึ่งจะเกิดข้ึน ณ 
เวลาที่ปดรับการเสนอซื้อขายในวันที่ 3 และสามารถสรุปผลกําไรที่เกิดข้ึนของระบบรวมทั้งสรุปผล
การจัดสรรงานการขนสงเพื่อมอบหมายใหเจาของรถและลูกคาเพื่อรับทราบไปดําเนินการในส่ิงที่
แตละฝายเกี่ยวของ และถือเปนการแสดงใหเห็นระบบการตัดสินใจที่เชื่อมโยงกันใน 1 รอบของ
ฝายจัดซื้อ ฝายขาย และฝายจัดรถ โดยผลของการตัดสินใจในแตละฝายเปนดังนี้ 

  



128 
 

 
 

5.2.1 ฝายจัดซ้ือ 
จากโจทยที่สรางข้ึนมา มีเหตุการณที่เจาของรถมาเสนอขายความจุลวงหนาทั้งหมดใน

ชวงเวลา 3 วัน เพื่อที่จะรับใหบริการขนสงในวันเดียวกัน 122 คร้ัง มีปริมาณความจุทั้งหมด 295 
Units load และรับซื้อความจุไป 112 คร้ัง ปริมาณ 269 Units load โดยใชตนทุนในการซื้อความจุ
ทั้งหมด 282,640 บาท ซึ่งมีรายละเอียดในการซื้อในแตละเสนทางดังตาราง  

 
ตารางที่ 19 รายละเอียดการซ้ือความจุทั้งหมด 
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5.2.2  ฝายเสนอขาย 
จากโจทยที่สรางข้ึนมา มีเหตุการณที่ ลูกคาตองการขนสงสินคามาเสนอซื้อความจุ

ลวงหนาทั้งหมดในชวงเวลา 3 วัน เพื่อที่จะขนสงในวันดียวกัน 117 คร้ัง มีปริมาณความจุทั้งหมด 
270 Units load ในแตละคร้ังฝายขายก็ไดมีการเสนอราคาขายความจุใหกับลูกคาไป โดยจาก
โจทยตัวอยางราคาที่เสนอใหกับลูกคาไดกําหนดคาสัดสวนกําไรที่ตองการ  훼 = 10% และ 
훽 = 15%  ซึ่งสมมติใหลูกคาตอบตกลงที่จะซื้อความจุในราคาดังกลาวในทุกคร้ัง โดยไดมีการ
สรุปรายละเอียดในแตละเสนทางดังตาราง 

 

ตารางที่ 20 รายละเอียดการขายความจุทั้งหมด 
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5.2.3 ฝายจัดรถ 
เม่ือถึงเวลาที่ส้ินสุดการซื้อและขายความจุที่จะใหบริการขนสงในวันถัดไป ฝายจัดรถก็จะ

ดําเนินการจัดสรรความตองการขนสงจากความจุที่ซื้อและขายไปใหมีความเหมาะสมที่สุด เพื่อทํา
ใหเกิดตนทุนในการขนสงที่ต่ําสุด ซึ่งจากการใชแบบจําลองที่สรางข้ึนจัดสรรความตองการขนสง 
พบวาจากโจทยตัวอยางสามารถใชความจุที่ซื้อมาทั้งหมดในการใหบริการขนสงกับความตองการ
ที่รับมาไดอยางเพียงพอ จึงไมตองจางรถบรรทุกเพิ่มเติมในการใหบริการขนสงและทําใหเกิดผล
กําไร 19,465 บาท  

จากผลการทดสอบขางตนซึ่งเปนการทดสอบเพียงตัวอยางเดียว ดังนั้นเพื่อความ
นาเชื่อถือของแบบจําลองคณะผูวิจัยจึงทําการทดสอบเพิ่มเติมอีก 30 ตัวอยาง พบวาผลกําไรเฉล่ีย
คือ 20,870 บาท และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5,584.55 บาท  

 

5.2.4 การวิเคราะหผลการออกแบบแบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสง 
แบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสงที่ออกแบบข้ึนในงานวิจัยนี้ ไดถูกนํามาทดสอบ 

โดยการจําลองสถานการณขอมูลในการรับเขาของความตองการในการขนสงของสินคา และความ
ตองการในการใหบริการการขนสงของรถ ซึ่งจากการทําการจําลองสถานการณสามารถสรุปผล
การทดลองได ดังนี้ 

เนื่องจากรถแตละคันรวมถึงสินคาแตละรายการมีลักษณะที่แตกตางกัน เชน วันที่พรอมใช
งาน,เสนทางในการขนสง,ปริมาณของสินคา,ความจุวางของรถที่มีอยู เปนตน ทําใหในการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถแตละคัน สามารถเกิดรูปแบบการขนสงได
หลากหลายรูปแบบที่แตกตางกัน โดยสามารถจําแนกรูปแบบการขนสงที่ทําการพิจารณาใน
งานวิจัยออกเปนหลายกรณีดังที่ไดกลาวไวแลว ซึ่งสามารถนํารูปแบบการขนสงมากําหนดเปน
คาตัวแปรของสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน เนื่องจากในการนําแบบจําลองไปใช
จัดสรรรถขนสงอาจจะมีการใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบที่แตกตางกัน ใน
การใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงสามารถกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถ
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แตละคันไดตามลําดับความสําคัญของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบ ดังนั้นเพื่อใหในการจัดสรร
รถขนสงเกิดรูปแบบการขนสงที่ตองการ และในการนําแบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสงไป
ใชงานไดงายมากยิ่งข้ึน จึงไดทําการทดลองเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในการนําแบบจําลองไปใชในการจัดรถขนสง 

ในงานวิจัยนี้ไดทําการแบงรูปแบบการขนสงออกเปน 6 กลุมใหญตามลักษณะของ
เสนทางการขนสงของรถและเสนทางความตองการขนสงสินคาที่จะเกิดข้ึนเม่ือทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงสินคาในรายการดังกลาวใหกับรถ ดังที่ไดกลาวในสวนขแงแนวคิด ซึ่งจะเห็น
ไดวารูปแบบการขนสงทั้ง 6 กลุมใหญ จะมีรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ
หรือรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสงสินคา เปนรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน 
ซึ่ง จะสามารถทําการจําแนกกลุมของรูปแบบการขนสงตามรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนได 3 
กลุม ดังนี้ 

 ไมเกิดรูปแบบหลักของการขนสงสินคา  ซึ่งจะเห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 1 

 กลุมที่เกิดรูปแบบหลักของการขนสงสินคาคือการที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
ซึ่งจะเห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5  

 กลุมรูปแบบหลักของการขนสงสินคา คือเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ซึ่งจะ
เห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 

ดังนั้นในการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแต
ละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง จึงไดใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคา
ระหวางคันรถ และรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงสินคาเนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงหลักที่
เกิดข้ึน 
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โดยในการทดลองการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคา
ดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสงไดทําการกําหนดรูปแบบของการทดลองเปน 2 หัวขอ
ดวยกัน ดังนี้ 

1. การทดลองเพื่อทําการวิเคราะหถึงผลการจัดสรรรถขนสง เม่ือมีรูปแบบการขนสง
หลักรูปแบบหนึ่งที่ไมอยากใหเกิดข้ึน โดยที่ใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการ
ขนสงอ่ืนที่เหลือที่เกิดข้ึนเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถ
คันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึน ใหมี
คามากข้ึนกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผล
การจัดสรรรถขนสงอยางไร 

2. การทดลองเพื่อทําการวิเคราะหถึงผลการจัดสรรรถขนสง เม่ือมีรูปแบบการขนสง
หลักรูปแบบหนึ่งที่ไมอยากใหเกิดข้ึน โดยที่ใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการ
ขนสงอ่ืนที่เหลือที่เกิดข้ึนไมเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของ
รถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมี
คามากข้ึนกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผล
การจัดสรรรถอยางไร 

จากความตองการในการที่จะทําการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง จึงไดทําการจําลองสถานการณของการ
จัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะใชในการวิเคราะหผลกระทบการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง โดยในการจําลองสถานการณจะ
กําหนดใหมีการเกิดรูปแบบการขนสงในทุกกรณีที่สามารถเกิดได เพื่อใหเห็นถึงความเชื่อมโยงของ
ผลการจัดสรรรถขนสงระหวางรูปแบบการขนสงในแตละกลุมไดครอบคลุมทุกรูปแบบการขนสงที่
สามารถเกิดข้ึนได โดยมีรายละเอียดของขอมูลรับเขาของสินคาและรถดังนี ้
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ตารางที่ 21 ขอมูลความตองการในการขนสงสินคา 

 

 

ตารางที่ 22 ขอมูลรถ 
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จากตาราง แสดงขอมูลที่ระบบรับซื้อ-ขายความจุ ทําการรับซื้อ-ขายความจุของรถและ
สินคาเขามา โดยจะเปนขอมูลของความตองการในการขนสงสินคา และความตองการในการ
ใหบริการขนสงของรถที่ผานการคัดเลือกในมิติดานเวลาโดยที่สินคามีวันที่ตองการขนสงตรงกับ
วันที่รถพรอมที่จะใหบริการขนสง ซึ่งจะสามารถแสดงแผนที่เสนทางการขนสงของขอมูลรถและ
สินคาไดดังนี้ 

 
รูปที่ 24 แผนที่เสนทางการขนสง 

 

5.2.5 การทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเมื่อใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 
การทดลองนี้มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะใหเห็นถึงการวิเคราะหผลการจัดรถขนสง เม่ือในการ

ใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ โดยที่
ใหความสนใจกับรูปแบบการขนสงในกรณีอ่ืนๆเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง
ของรถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมีคามากกวา
คาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

วิธีการทําการทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 

ซึ่งวิธีการทดลองจะทําการแบงการทดลองออกเปน 2 กลุมยอย โดยจะใหความสนใจใน
การวิเคราะหผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน ดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 

กลุมที่ 2 กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 
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โดยจะสามารถทําการแบงข้ันตอนการทดลองไดดังนี้ 

1. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
จากสถานการณที่ไดจําลองข้ึน เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถ
ขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมี
คาเพิ่มมากข้ึน 

1.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6 
และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขาของสินคาและรถ  

1.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาเม่ือให
ความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 

2. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณที่ได
จําลองข้ึน เพื่อนําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดมาทําการเปรียบเทียบกับผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือ
ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน วาจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

2.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือมีกลุม
รูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6 และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูล
นําเขาของสินคาและรถ โดยทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 
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2.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 

3. ทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากขอ 2. เพื่อศึกษาวาคาของตัว
เลขที่กําหนดใหกับกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถเกิดข้ึน สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

4. นําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 2. และ 3. มาทําการเปรียบเทียบกับผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 1. เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรูปแบบการ
ขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน ผลของการ
จัดสรรรถขนสงจะเปล่ียนแปลงไปจากการที่ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน
อยางไร 

ดังนั้นในการทดลองจึงเร่ิมจากการนําขอมูลนําเขาจากสถานการณที่ไดทําการกําหนดข้ึน
จากในตาราง มาทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสง เนื่องจากมีความตองการที่จะทําการ
สรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน เพื่อนํามาใช
เปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการ
ขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการ
กําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงทุกกรณีที่รถแตละคันสามารถขนสงสินคาในแตละ
รายการไดใหมีคาเทากับ 14 ดังแสดงในตาราง 

 

 



 
 

 

137 
ตารางที่ 23 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

2 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 

3 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาให
ทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

4 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+แยกสินคาให
ทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

5 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 
มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1
คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

6 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+รถ
เหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+แยก
สินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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จากตาราง เพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเชื่อมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงเปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคา โดยทําการแบงกลุมของรูปแบบการขนสงดังรูป 

 
รูปที่ 25 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคันเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือทําการใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน โดยไดทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงทุก
กรณีที่รถแตละคันสามารถขนสงสินคาในแตละรายการไดใหมีคาเทากับ 14 ดังตารางโดยแถวของ 
จะแสดงขอมูลของรถแตละรายการทั้ง 8 คัน โดยจะแสดงใหเห็นถึง Supply code, เสนทางการ
ขนสงของรถ, ชวงเสนทางการขนสงของรถ, รวมถึงปริมาณที่วางของรถในมุมของปริมาตรและ
น้ําหนัก และในสวนของคอลัมภจะแสดงขอมูลของสินคาแตละรายการทั้ง 7 รายการโดยจะบอกถึง 
demand code, เสนทางที่ตองการใหทําการรับ-สงสินคา, ชวงของเสนทางการขนสงสินคา, 
รวมถึงปริมาณของสินคาที่มีความตองการในการขนสงในมุมของปริมาตรและน้ําหนกั  
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ตารางที่ 24 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงที่ไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังนี ้
ตารางที่ 25 ผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนไดดังตาราง  

ตารางที่ 26 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ (ปริมาตร : 푚 ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 ไมมีการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ และมี
ปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทํา
การขนสง 27 푚  

ในการใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงเม่ือไมอยากใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ จึงไดทําการทดลองเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในกลุมรูปแบบ
การขนสงหลักที่ไมอยากใหเกิดข้ึน เนื่องจากสมการวัตถุประสงคของแบบจําลองจะทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่นอย
ที่สุด ดังนั้นเม่ือทําการเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนให
มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงกลุมอ่ืนๆ ผลการจัดสรรรถขนสงจะ
ทําการหลีกเล่ียงการจัดสรรสินคาใหกับรถคันที่จะทําใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมนั้นๆ โดย
จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในแบบอ่ืน
แทน 
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ซึ่งสามารถแสดงผลการทดลองการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถเม่ือไมอยากให
เกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ ดังนี้ 

กลุมที่ 1 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทาง
ในการขนสงเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ซึ่งเปนกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดรถ
เหลือชวงเสนทางในการขนสงจาก14 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 18 เพื่อทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงนี้มีคา
มากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการจัดสรรรถขนสง
วาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงเทากัน
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 18 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแต
ละรูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน
ตามรูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางที่ 5.12 
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รูปที่ 26 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 18 
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ซ่ึงจะทําใหไดผลของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตามรูปแบบการขนสงที่เกิดขึ้น เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 
2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 ดังตาราง 

ตารางที่ 27 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 28 การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : 푚 ) ที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 
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จากผลการจัดสรรการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 
18  (ปริมาตร : 푚 ) ดังแสดงในตารางที่ 5.13 สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับสินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 29 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 18 (ปริมาตร : 푚 ) 

 

จากตารางสามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  
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จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 จาก18 ใหมีคา
เพิ่มมากข้ึนเปน 20 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาว
จะสงผลใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3
และ 5 เปน 20 ในรูปที่ 5.4 ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที่ 5.15เพื่อดู
วาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ5 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถ
ขนสงหรือไม  
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รูปที่ 27 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 20 
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ซ่ึงจะทําใหไดผลของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตามรูปแบบการขนสงท่ีเกิดขึ้น เมื่อปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 ดังตาราง 
ตารางที่ 30 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 
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เมื่อนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 31 การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : 푚 ) ที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคา
เปน 20 (ปริมาตร : 푚 ) ดังแสดงในตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงใหกับสินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนได
ดังตาราง 

ตารางที่ 32 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 20 (ปริมาตร : 푚 ) 

 

จากตารางสามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีเทากันโดยมีคาสัมประสิทธิ์การขนสงในทุกรูปแบบการขนสง
เทากับ 14 ดังแสดงในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบเปอรเซ็นตของผลการจัดสรรรถขนสง
ที่เปล่ียนแปลงไปกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบ
การขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดรถเหลือชวง
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เสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ 5 เปน 18 และ 20 ดังแสดงในตารางกอน
หนา ซึ่งจะทําใหสามารถสรุปผลไดดังตาราง 

ตารางที่ 33 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรรถขนสงที่เปล่ียนแปลงไปเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตาราง จะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิด
รถเหลือชวงเสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ 5 เปน 18เม่ือเทียบ
กับเปอรเซ็นผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสง
ที่เกิดข้ึนเม่ือกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรรรถขนสงที่ใหความสําคัญทุก
รูปแบบการขนสงเทากันนั้น  ผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 1 เพิ่มข้ึน 26.3% 
ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 เพิ่มข้ึนถึง 2000% ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ลดลง 
43.5% เม่ือเทียบกับการที่ใหคาความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงทุกรูปแบบเทากัน โดย
เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 18 เปน 20 เพื่อดูวาการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม ซึ่งจาก
ผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่เกิดรูปแบบการขนสง
ที่ 2,3,และ5 จาก 18 เปน 20 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 18  
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ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีความตองการที่จะใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงนอยที่สุด จะทํา
ใหในการจัดสรรรถขนสงทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 รวมถึง
รูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของตัวเลข
ของสัมประสิทธิก์ารขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถ
ขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นใน
การกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แต
จะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียง
การจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายใน
การขนสงเพิ่มมากข้ึน 

กลุมที่ 2 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่ม
คาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ในกลุม4
และ6 จาก 14 ดังแสดงในตารางกนอหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 18 เพื่อทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสง
นี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการจัดสรรรถ
ขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงเทากัน
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4และ6 เปน 18 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตาม
รูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึน ดังแสดงในตารางถัดจากรูปขางลาง 
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รูปที่ 28 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 

ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที ่5.19 
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ตารางที่ 34 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 
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เมื่อนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 35 การจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 
(ปริมาตร : 푚 ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคาใน
หนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 36 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 เปน 18 (ปริมาตร : 푚 ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 จาก18 ใหมีคาเพิ่ม
มากข้ึนเปน 20 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในรูปแบบการขนสงที่ไมตองการ
ใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผลใหผลของการจัดสรร
รถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงเม่ือไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4และ 6 เปน 20ในรูปที่ 5.6 
ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของ
การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที่ 5.22เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4และ 6 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม  
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รูปที่ 29 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 
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ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 37 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 38 การจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคา
เปน 20 (ปริมาตร : 푚 )  สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 39 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 ใหมีคาเปน 20 (ปริมาตร : 푚 ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีเทากันโดยมีคาสัมประสิทธิ์การขนสงในทุกรูปแบบการขนสง
เทากับ 14 ดังแสดงในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบเปอรเซ็นของผลการจัดสรรรถขนสงที่
เปล่ียนแปลงไปกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบ
การขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถาย
สินคาในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 18 ดังแสดงในตารางกอนหนา และ 20 ดังแสดงใน
ตารางกอนหนา ซึ่งจะทําใหสามารถสรุปผลไดดังตาราง 
  



166 
 

 
 

ตารางที่ 40  เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตารางจะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่ 4 
และ 6 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบการขนสงหลักที่จะเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ใหมีคาเพิ่ม
มากข้ึนเนื่องจากมีความตองการที่จะใหผลของการจัดสรรการขนสงเกิดรูปแบบการขนสงที่ในการ
ขนสงสินคาเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถนอยที่สุด ซึ่งผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดจะ
พบวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุมที่ 4 และ 6 จาก 14 ใหเปน 18 พบวาเม่ือเปรียบเทียบ
เปอรเซ็นผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมที่ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรร
รถขนสงที่ใหความสําคัญทุกรูปแบบการขนสงเทากันนั้น ผลของการจัดสรรรถขนสงไมเกิดการ
เปล่ียนแปลง เนื่องจากผลของการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงเทากันนั้นไมไดทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสง
ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถายสินคาซึ่งก็คือกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 6 ดัง
จะเห็นไดจากตารางกอนหนา ซึ่งแสดงใหเห็นถึงการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการ
ขนสงใหกับรถเม่ือใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงในการจัดสรรรถขนสงเทากัน ดังนั้น
เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถในการขนสงในกลุมที่ 4และ6 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน
ผลของการจัดสรรรถขนสงจึงไมมีการเปล่ียนแปลง โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงให
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เพิ่มข้ึนจาก 18 เปน 20 เพื่อดูวาการกําหนดคาตัวเลขสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับ
เพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงเปน 20 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 18  

ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีความตองการที่จะใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาในการขนสงนอยที่สุด จะทํา
ใหในการจัดสรรรถขนสงทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 
รวมถึงรูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของ
ตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการ
จัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง 
ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ให
ทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคา
อ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อ
หลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสีย
คาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

ซึ่งจากการทําการทดลองปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
เกิดข้ึน พบวาในการใชงานแบบจําลองการจัดรถขนสงเม่ือมีรูปแบบการขนสงรูปแบบใดที่ไมอยาก
ใหเกิดการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกลุมนั้น ในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ควร
ที่จะกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดการ
จัดสรรความตองการในการขนสงไปใหรถในกลุมนั้นมีคาที่สูงกวากลุมอ่ืนๆ ซึ่งจะสงผลใหผลของ
การจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถในกลุมที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนั้นมีคา
ลดลง โดยจะไปเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสง
ในกลุมที่มีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวาแทน โดยที่เนื่องจากในการทดลองนี้ใหความสําคัญกับรูปแบบ
การขนสงอ่ืนๆนอกเหนือจากรูปแบบการขนสงที่สนใจเทากัน ดังนั้นผลของการจัดสรรรถขนสงที่ได
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จะไปทําการเลือกเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
คันใดก็ไดเนื่องจากใหคาความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงทุกรูปแบบที่เหลือเทาเทียมกัน 
จากการทดลองสรุปไดวาคาของตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 
เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมได
สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบ
การขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคา
สัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์
ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปให
รถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

5.2.6 การทดลองวิเคราะหสัมประสิทธิ์การขนสงเมื่อใหความสําคัญของการขนสงแตละ
รูปแบบไมเทาเทียมกัน 
การทดลองนี้มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะใหเห็นถึงการวิเคราะหผลการขนสง เม่ือในการใชงาน

แบบจําลองการจัดสรรรถขนสงมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ เม่ือทําการให
ความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในกรณีอ่ืนๆไมเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง
ของรถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมีคามากกวา
คาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร 

วิธีการทําการทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 

ซึ่งวิธีการทดลองจะทําการแบงการทดลองออกเปน 2 กลุมยอย โดยจะใหความสนใจใน
การวิเคราะหผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน ดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
กลุมที่ 2 กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 
โดยจะสามารถทําการแบงข้ันตอนการทดลองไดดังนี้ 
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1. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละ
รูปแบบไมเทากัน จากสถานการณที่ไดจําลองข้ึน เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกบั
ผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไม
อยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน 

1.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขาของ
สินคาและรถ 

1.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาเม่ือให
ความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน 

2. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณที่ได
จําลองข้ึน เพื่อนําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดมาทําการเปรียบเทียบกับผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือ
ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน วาจะสงผลตอผลการจัดสรรรถ
ขนสงอยางไร  

2.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือมีกลุม
รูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขา
ของสินคาและรถ โดยทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการ
ใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการขนสงใน
กลุมอ่ืนๆ 
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2.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 

3. ทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากขอ 2. เพื่อศึกษาวาคาของตัว
เลขที่กําหนดใหกับกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถเกิดข้ึน สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร 

4. นําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 2. และ 3. มาทําการเปรียบเทียบกับผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 1. เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรูปแบบการ
ขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน ผลของการ
จัดสรรรถขนสงจะเปล่ียนแปลงไปจากการที่ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไม
เทากัน อยางไร 

ดังนั้นในการทดลองจึงเร่ิมจากการนําขอมูลนําเขาจากสถานการณที่ไดทําการกําหนดข้ึน
ดังแสดงขอมูลในตาราง  มาทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสง เนื่องจากมีความตองการที่จะ
ทําการสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 
เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประ
สิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ได
ทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในแตละกรณีมีคาไมเทากัน เรียงตามลําดับ
ความสําคัญของการยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่เกิดรูปแบบการขนสงนั้นๆได โดยรูปแบบ
การขนสงที่ยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงไดมากจะกําหนดใหมีตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงที่นอย และเพิ่มคาของตัวเลขข้ึนตามลําดับ โดยในการทดลองนี้กําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของ
รูปแบบการขนสงแตละกรณีมีคาดังแสดงในตาราง 
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ตารางที่ 41 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  10 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  11 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  12 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 

2 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  13 รถเหลือชวงเสนทาง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  15 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,น้ําหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

3 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  16 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  17 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  18 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาใหทํา
การสงดวยรถมากกวา1คัน 

4 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+แยกสินคาใหทํา
การสงดวยรถมากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,น้ําหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

5 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  22 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  23 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  24 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

6 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  25 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  26 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+รถ
เหลือที่วาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  27 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+แยก
สินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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จากตาราง เพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเช่ือมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสง
เปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดังรูป 

 
รูปที่ 30 โครงขายคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือทําการใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน โดยไดกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในแต
ละกรณีมีคาไมเทากัน เรียงตามลําดับความสําคัญของการยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่
เกิดรูปแบบการขนสงนั้นๆได ดังตารางขางลาง โดยแถวของตาราง จะแสดงขอมูลของรถแตละ
รายการทั้ง 8 คัน โดยจะแสดงใหเห็นถึง supply code,เสนทางการขนสงของรถ,ชวงเสนทางการ
ขนสงของรถ,รวมถึงปริมาณที่วางของรถในมุมของปริมาตรและน้ําหนัก และในสวนของคอลัมภ
จะแสดงขอมูลของสินคาแตละรายการทั้ง 7 รายการโดยจะบอกถึง demand code,เสนทางที่
ตองการใหทําการรับ-สงสินคา,ชวงของเสนทางการขนสงสินคา,รวมถึงปริมาณของสินคาที่มี
ความตองการในการขนสง 

ในมุมของปริมาตรและน้ําหนัก
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ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 42 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 

 
เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
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ตารางที่ 43 การจัดสรรงานการขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 44 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ (ปริมาตร : 푚 ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 ไมมีการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ และมี
ปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทํา
การขนสง 27 푚  

ในการใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงเม่ือไมอยากใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ จึงไดทําการทดลองเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในกลุมรูปแบบ
การขนสงหลักที่ไมอยากใหเกิดข้ึน เนื่องจากสมการวัตถุประสงคของแบบจําลองจะทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงของสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่
นอยที่สุด ดังนั้นเม่ือทําการเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากให
เกิดข้ึนใหมีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงกลุมอ่ืนๆ ผลการจัดสรร
รถขนสงจะทําการหลีกเล่ียงการจัดสรรสินคาใหกับรถคันที่จะทําใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมนั้นๆ โดยจะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการ
ขนสงในแบบอ่ืนแทน 
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ซึ่งสามารถแสดงผลการทดลองการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถเม่ือไมอยากให
เกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ ดังนี้ 

กลุมที่ 1 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทาง
ในการขนสงเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมที่ 2,3,และ5 ซึ่งจะเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางใน
การขนสง ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ดังที่แสดงในตารางกอนหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้
ไดทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 30 ซึ่งจะทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบ
การขนสงนี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถงึผลของการ
จัดสรรรถขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงไมเทากันอยางไร และสงผลกระทบตอผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแต
ละรูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน
ตามรูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางขางลาง  
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รูปที่ 31 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง  
ตารางที่ 45 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 46 ผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30
เทากัน (ปริมาตร : 푚 )สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคา
ในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 47 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3
และ 5 เปน 30 (ปริมาตร : 푚 ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20  푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 จาก 30 ใหมีคา
เปน 35 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผล
ใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 35 ใน
รูปขางลาง ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางถัดไป เพื่อดูวาเม่ือทํา
การปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 ใหเพิ่มข้ึนเปนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง
หรือไม  
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รูปที่ 32 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 35 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 
ตารางที่ 48 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 35 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 49 ผลการจัดสรรงานการขนสงทีไ่ดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : 푚 ). 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคา
เปน 35  (ปริมาตร : 푚 )  สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 50 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : 푚 ) 

 
จากตารางที่ 5.35 สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแต

ละรายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีไมเทากัน ดังแสดงผลในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบกับ
ผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือ
ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักคือเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในการ
ขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 30 ดังแสดงในตารางกอนหนา และ 35 ดังแสดงผล
ในตารางขางตน ซึ่งจะสามารถสรุปผลไดดังตารางขางลาง  
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ตารางที่ 51 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตารางที่จะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึน เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 2,3,และ5 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบการขนสงหลักที่จะเกิดการที่รถเหลือชวงเสนทางในการ
ขนสง ใหมีคาเปน 30 มาทําการเปรียบเทียบกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ
โดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุก
รูปแบบไมเทากันพบวา ผลการจัดสรรรถขนสงใหกับกลุมรูปแบบการขนสงที่  1 ไมมีการ
เปล่ียนแปลง ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ลดลง 33.9%  ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4
และ6 เพิ่มข้ึนถึง 2000% โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 
เพื่อดูวาคาของตัวเลขในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม 
ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่เกิดรูปแบบการ
ขนสงที่ 2,3,และ5 จาก 30เปน 35 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 30  
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ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีการใหความสําคัญของการเกิดรูปแบบ
การขนสงแตละกรณีที่ไมเทากัน และมีความตองการที่จะใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงนอยที่สุด จะทําใหในการจัดสรรรถขนสง
ทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการ
โอนถายสินคาระหวางคันรถในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 รวมถึงรูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 
ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทํา
การปรับคาเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไป
เนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ใน
กลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคา
นอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

กลุมที่ 2 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่ม
คาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ในกลุม4
และ6 ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ดังแสดงในตารางกอนหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทํา
การกําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 30 ซึ่งจะทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการ
ขนสงนี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการ
จัดสรรรถขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงไมเทากันอยางไร และสงผลกระทบตอการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนในตารางถัดไป  
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รูปที่ 33 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 
ตารางที่ 52 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 53 ผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคา
เปน 30 (ปริมาตร : 푚 ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคา
ในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 54 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 ใหมีคาเปน 30 (ปริมาตร : 푚 ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ  0 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 จาก 30 ใหมีคา
เปน 35 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์กลุมรูปแบบที่ไมตองการใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผลใหผลของการจัดสรรรถ
ขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงเม่ือไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4 และ 6 เปน 35ในรูป
ขางลางซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางถัดไป เพื่อดูวาเม่ือทํา
การปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ5 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม 
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รูปที่ 34 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 55 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 56 ผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 (ปริมาตร : 푚 ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคาเปน 
35  (ปริมาตร : 푚 ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคาใน
หนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 57 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 
ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : 푚 ) 

 
จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแต

ละรายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  푚  กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 6 
มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 푚 และมีปริมาตรการจัดสรรความตองการ
ขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 푚  

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงในทุกกรณีไมเทากัน ดังแสดงผลในตารางที่ 5.29 มาทําการเปรียบเทียบกับผลปริ
มาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในการขนสงใน
กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 30 ดังแสดงผลในตารางกอนหนา และ 35 ดังแสดงผลใน
ตารางขางตน ซึ่งจะสามารถสรุปผลไดดังตารางถัดไป  
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ตารางที่ 58 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 

จากตาราง จะเห็นไดวาผลของการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเม่ือทํา
การปรับคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบ
การขนสงหลักที่ในการขนสงสินคาเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ใหมีคาเพิ่มมากข้ึนเนื่องจาก
มีความตองการที่จะใหผลของการจัดสรรเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการขนสงสินคาเกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถนอยที่สุด ซึ่งผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดจะพบวาเม่ือทําการปรับคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมที่ 4 และ 6 ใหเปน 30 พบวาเม่ือเปรียบเทียบเปอรเซ็นผลการจัดสรรรถขนสงใน
กลุมที่ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรรรถขนสงที่ใหความสําคัญทุกรูปแบบ
การขนสงไมเทากันนั้นจะพบวาผลของการจัดสรรรถขนสงไมเกิดการเปล่ียนแปลง เนื่องจากผลของ
การจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงไมเทากันนั้นไมไดทําการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลัก
ที่เกิดการโอนถายสินคาซึ่งก็คือกลุมรุปแบบการขนสงที่ 4และ 6 ดังจะเห็นไดจาก ตารางกอนหนาซึ่ง
แสดงใหเห็นถึงการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถเม่ือใหความสําคัญกับ
การเกิดรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบในการจัดสรรรถขนสงไมเทากัน ดังนั้นเม่ือทําการปรับคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของรถในกลุมที่ 4และ6 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึนผลของการจัดรถขนสงจึงไมมีการ
เปล่ียนแปลง โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 เพื่อดูวาการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสง
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หรือไม ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงเปน 35 พบวาผล
ของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถ
เหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 30  

ซึ่งจากการทําการทดลองปรับคาสัมประสิทธิ์ของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนพบวา
ในการใชงานแบบจําลองการจัดรถขนสงเม่ือมีรูปแบบการขนสงรูปแบบใดที่ไมอยากใหเกิดการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกลุมนั้น ในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงควรที่
จะทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมนั้นใหมีคาที่สูงกวารูปแบบการขนสงใน
กลุมอ่ืนๆ ซึ่งจะสงผลใหผลของการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถในกลุมที่เกิด
รูปแบบการขนสงในกลุมนั้นมีคาลดลง โดยจะไปเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคา
ใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมที่มีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวาแทน แตเนื่องจากในการทดลองนี้ให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละกรณีไมเทากัน ดังนั้นผลของการจัดสรรรถขนสงที่
ไดจะไปทําการเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดรูปแบบการ
ขนสงที่มีคาสัมประสิทธิ์นอยจนเต็มคันกอนที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกบั
รถคันที่มีสัมประสิทธิ์ในลําดับถัดไป รวมถึงจากการทดลองสามารถทําการสรุปไดวาคาของตัวเลขที่
ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไป
เนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้น
ใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคา
สัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสง
สินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 
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6 การออกแบบระบบสารสนเทศสนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจ  
ในการออกแบบระบบสารสนเทศสนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจนี้มีวัตถุประสงคเพื่อให

สามารถทําการรับซื้อ-ขาย รวมถึงทําการจัดสรรความจุที่มีอยูในระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยที่
ไดทําการจัดทําคูมือสําหรับผูดูแลระบบและคูมือสําหรับผูปฏิบัติการที่เขามาใชงานระบบสารสนเทศ
สนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจ เพื่อใหผูดูแลระบบรวมถึงผูปฏิบัติการซึ่งเปนผูเขามาใชงานระบบ
สามารถใชงานระบบสารสนเทศไดอยางถูกตองตามข้ันตอนและวัตถุประสงคของการใชงานที่วางไว 

 

6.1 คูมือสําหรับผูดูแลระบบ 

6.1.1 การเขาสูระบบ 
1. เม่ือเขาสูเว็ปไซดหนาหลักกอนที่จะใชงานระบบไดใหทําการเขาสูระบบในหนาหลัก

บริเวณกลองเขาสูระบบดังรูป โดยปอนรหัสผูใชงาน (ID) และรหัสผาน (PW)   
 

 
รูปที่ 35 สวนการเขาสูระบบ  

 

2. กดปุมเขาสูระบบ (      ) 
3. เม่ือผูดูแลระบบเขาสูระบบดวยรหัสที่ถูกตองแลวระบบจะแสดงแถบเมนูการใชงาน

ทั้งหมดที่มีเพื่อสามารถตรวจสอบดูเมนูสิทธิแตละผูใชงาน  ซึ่งจะมีเมนูผูดูแลระบบที่เปน
เมนูเฉพาะของผูดูแลระบบ  ดังรูป 
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รูปที่ 36 หนาจอเมนูผูดูแลระบบ 
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6.1.2 กลุมการบริหารจัดการท่ัวไป (General Management)   

6.1.2.1 การประกาศขอความในหนาหลัก 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไข ขอความในหนาหลัก ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ประกาศ (Announcement)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.3  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  
2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติการประกาศ    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชใน
การใสขอมูลประกาศและแสดงรายละเอียดประกาศตามที่เลือก    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลประกาศในอดีตโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางขอความประกาศที่ตองการภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และ

กดปุมแกไข       โดยระบบแสดงรายละเอียดขอความประกาศที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอความประกาศใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูล

ประกาศเกาจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม   กอนทําการปอนขอมูล 
4. ปอนขอมูลประกาศที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลตาม

แบบฟอรม ซึ่งขอความประกาศเหลานี้สามารถตั้งใหแสดงผล (Active) หรือไมแสดงผล 
(Non Active) ก็ได 
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รูปที่ 37 หนาจอประกาศ 

 

 

 

② 
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5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล ขอมูลประวัติการประกาศใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประกาศใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว) ซึ่งจะข้ึน Check Box หนาแถว จากนั้นกดปุมลบ  
 

6.1.2.2 การจัดการคํารองเรียน  
1. เม่ือตองการเรียกดูคํารองเรียนจากผูใชงานระบบ ผูดูแลระบบสามารถเขาใชงานไดจาก  

เมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชั่นคํารองเรียน (Complaint)  ระบบจะหนาจอดังรูปที่ 6.4  ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติการรองเรียน   สวน
ที่ 2 แบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดคํารองเรียนที่ทําการเรียกดู    
 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดขอมูลคํารองเรียนในอดีตโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
ขอความประกาศที่ตองการภายในตาราง   โดยระบบแสดงรายละเอียดขอความประกาศ
ที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. ถาตองการทําการลบขอมูลประกาศให เลือกแถวที่ตองการในตาราง (  )  
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว) ซึ่งจะข้ึน Check Box หนาแถว จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 38 หนาจอเรียกดูคํารองเรียน 
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6.1.3 กลุมการจัดผูใชงาน (User Management)   

6.1.3.1 การจัดการขอมูลลูกคา 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลลูกคาใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันลูกคา 

(Customer)  ระบบจะหนาจอดังรูปที่ 6.5  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 
เปนบริเวณตารางประวัติรายละเอียดลูกคา    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสขอมูล
ลูกคาและแสดงรายละเอียดตามรายชื่อลูกคาตามที่เลือก   ซึ่งประกอบดวยแถบรายการ 
3 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดชื่อ รหัส
ลูกคา ดังรูป แถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดในสวนของที่อยูและเบอรติดตอ 
ดังรูปที่ 40และรูปที่ 6.7  และแถบรายการที่ 4 แสดงรายละเอียดผูติดตอ ดังรูปที่ 42 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลลูกคาที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของ
ลูกคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม
แกไข(Edit)  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลลูกคาที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลลูกคาใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)      กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลลูกคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลทีละแถบ
รายการทั้ง 3 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลลูกคาในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลลูกคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
 
 



 

 
 

207 

 
รูปที่ 39 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 1 
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รูปที่ 40 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 2 

  

 



 

 
 

209 

 
รูปที่ 41 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 3 
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รูปที่ 42 ขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 4 
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6.1.3.2 การจัดการขอมูลกลุมผูใชงาน  
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลกลุมผูใชงานที่มีและสมาชิกภายในกลุมใหเขาจาก เมนู

ผูดูแลระบบ >> ฟงกชันกลุมผูใชงาน (Group)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.9  ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทผูกลุม
ผูใชงานทั้งหมดที่มีในระบบ   สวนที่ 2 ประกอบดวยแถบรายการ 2 สวน ดังตอไปนี้ แถบ
รายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมรายละเอียดกลุมแตละกลุม ดังรูปที่ 43แถบรายการที่ 2 
แสดงสมาชิกภายในกลุมวามีผูใชงานใดบาง ดังรูปที่ 44 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลกลุมผูใชงานที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของกลุมผูใชงานที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดย ระบบแสดงรายละเอียดขอมูลกลุมผูใชงานที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มกลุมผูใชงานใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดกลุมลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลกลุมผูใชงานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม  ในแถบรายการที่ 1 และใน
สวนแถบรายการที่ 2 สามารถเพิ่มสมาชิกในกลุมที่เลือกได ผานการกดปุม    จะนั้น
ทําการเลือกผูใชงานที่ตองการใหอยูในกลุมหรือทําการลบสมาชิกในกลุมผานการเลือก
สมาชิกในกลุมที่ตองการและกดปุม  (Delete) ดังรูปที่ 44 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลกลุมผูใชงาน  
6. ถาตองการทําการลบขอมูลกลุมผูใชงานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 43  หนาจอจัดการขอมูลกลุมผูใชงาน:รายการที่ 1 

  

 

 

② 
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รูปที่ 44  หนาจอการจัดการกลุมผูใชงาน:รายการที่ 2 
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6.1.3.3 การจัดการสิทธิการใชงานตามกลุมผูใชงาน 
1. เม่ือตองการกําหนดสิทธิการใชงานในแตละกลุมผูใชงาน เมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

สิทธิการใชงานตามกลุมผูใชใชงาน (Group Function)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  

2. ใหทําการเลือกโมดูล (Module) โดยบริเวณกดปุม     ซึ่งระบบจะแสดงรายการ
ตามแถบเมนูผูใชงาน  ใหทําการเลือกรายการโมดูลที่ตองการเลือกที่จะตั้งคาสิทธิการใช
งานและทําการเลือกกลุมผูใชงานที่ตองการตั้งคา 

3. กดปุม (Look Up) เพื่อใหระบบแสดงผลการตั้งคาเดิมในตารางกําหนดสิทธิฟงกชันใน
โมดุลที่เลือก โดยคอลัมนแรกเปนชื่อฟงกชัน คอลัมนที่ถัดๆไปเปนรายชื่อกลุมซึ่งภายใน
คอลัมนมี Check Box ซึ่งเอาไวเพื่อกําหนดระดับการทํางานในฟงกชัน ไดแก R (Read) 
= สามารถอานได  W (Write) = สามารถเขียนไดและ D (Delete) = สามารถลบได 

4. ทําการเลือก Check Box เพื่อกําหนดระดับการใชงานตามฟงกชันของแตละกลุม
ผูใชงาน จากนั้นระบบจะทําการบันทึกอัตโนมัติ 
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รูปที่ 45 หนาจอจัดการขอมูลสิทธิการใชงานตามกลุม 
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6.1.3.4 การจัดการขอมูลซัพพลายเออร 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลซัพลายเออรทั้งประเภทเจาของรถและผูจัดหารถ ใหเขา

จากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันซัพพลายเออร (Supplier)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป
ที่ 6.12  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติ
รายละเอียดซัพพลายเออร    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดซัพพลายเออร
และแสดงรายละเอียดตามรายชื่อตามซัพพลายเออรที่เลือก ซึ่งประกอบดวยแถบรายการ 
3 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดชื่อบริษัท 
รหัสซัพพลายเออร เปนตน ดังรูปแถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดในสวนของที่
อยูและเบอรติดตอ ดังรูปที่ 47และรูปที่ 48และแถบรายการที่ 4 แสดงรายละเอียดผู
ติดตอ รูปที่ 49 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลซัพพลายเออรที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของซัพพลายเออรที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการใน
ตาราง   และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลซัพพลายเออรที่ทําการ
เลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลซัพพลายเออรใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลซัพ
พลายเออรจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลซัพพลายเออรที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลที
ละแถบรายการทั้ง 3 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล   (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลซัพพลายเออรในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลซัพพลายเออรใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 46  หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 1 
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รูปที่ 47 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 2 
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รูปที่ 48 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 3 
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รูปที่ 49 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 4 
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6.1.3.5 การจัดการขอมูลรถบรรทุก  
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลรถบรรทุกที่เจาของรถนํามาข้ึนทะเบียนไวในระบบ ใหเขา

จากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลรถบรรทุก (Truck)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประวัติรถที่มีในระบบ   
สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดรถตามรายชื่อตามขอมูลรถที่เลือก    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลรถโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของรถที่
ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลรถบรรทุกที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลรถใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลรถบรรทุกจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลซึ่ง
ขอมูลมีทั้งแบบเลือกจากระบบที่มีเคร่ืองหมาย            แบบกรอกขอมูลและแนบ
ไฟลภาพของรถบรรทุก (Select file) 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save)    ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประวัติรถบรรทุกในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลรถบรรทุกที่มีในครอบครองเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 50 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลรถบรรทุก 
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6.1.3.6 การจัดการขอมูลผูใชงาน 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลผูใชงาน ซึ่งเกี่ยวของกับบัญชีผูใชงานทั้งชื่อ-รหัสผูใชงาน 

อีเมลลติดตอ ภาษาที่เลือกใช เปนตน  ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันจัดการ
ขอมูลผูใชงาน ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.17  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงรายชื่อผูใชงาน   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดขอมูลผูใชงานและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามรายชื่อผูใชงานที่เลือก  ซึ่ง
ประกอบดวยแถบรายการ 2 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการ
แสดงรายละเอียดผูใชงาน ดังรูป แถบรายการที่ 2 ใชงานในกรณีที่ผูดูแลระบบผใส
รายละเอียดผูใชงานที่เปนพนักงาน ดังรูปที่ 52 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดผูใชงานโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของชื่อ
ผูใชงานที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลผูใชงานที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลรหัสผูใชงานใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดผูใชงาน
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลผูใชงานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลซึ่งขอมูล
ในแถบที่ 1 และถาผูใชงานนั้นเปนพนักงานใหกรอกขอมูลในแถบที่ 2 ดวย 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลผูใชงานในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลผูใชงานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
 



 

 
 

224 

 
รูปที่ 51 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลผูใช:รายการ 1 
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รูปที่ 52 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลผูใช:รายการ 2 
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6.1.4 กลุมการตั้งคาเบื้องตน (Setup)   

6.1.4.1 การตั้งคาขอมูลประเภทลูกคา  
1. การตั้งคาประเภทลูกคาที่มีในระบบใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภทลูกคา 

(Customer Type)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่  1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทลูกคา   สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดขอมูลประเภทลูกคาและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทลูกคาเดิมโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถว
ในตารางของประเภทลูกคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่
ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลประเภท
ลูกคาที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทลูกคา ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทลูกคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล(Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทลูกคาในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทลูกคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *โดยเบื้องตนตามที่กําหนดไวประเภทลูกคามี 2 ประเภท คือ ลูกคาในนามบริษัท
และลูกคาในนามสวนตัว 
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รูปที่ 53 หนาจอประเภทลูกคา 
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6.1.4.2 การตั้งคาขอมูลชวงเสนทาง   
1. การตั้งคาชวงเสนทางที่อยูในเครือขายการขนสงใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ชวงเสนทาง (Edge)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.20  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงชวงเสนทางที่มีในระบบ โดยบอกจุดเร่ิมตน 
จุดส้ินสุดและระยะทางโดยประมาณ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดขอมูล
ชวงเสนทางกําหนดราคาตามชวงเสนทางและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการ
เรียกดู    ซึ่งรายการ 1 (List Pane 1) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลรายละเอียดชวง
เสนทาง รายการ 2 (List Pane 2) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้งคาเบื้องตนของสถิติ
การเขามาของซื้อความจุที่ใชในการคํานวณเร่ิมตนระบบ รายการ 3 (List Pane 3) แสดง
แบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้งคาเบื้องตนของสถิติการเขามาขายความจุของเจาของรถทีใ่ช
ในการคํานวณเร่ิมตนระบบรายการ  4 (List Pane 4) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้ง
คาเบื้องตนของสถิติการเขามาขายความจุของเจาของรถที่ใชในการคํานวณเร่ิมตนระบบ 
ดังแสดงในรูปที่ 54  รูปที่ 55   รูปที่ 56  และ  รูปที่ 57 ตามลําดับ 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาชวงเสนทางโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของชวงเสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียดในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการ
ในตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลชวงเสนทางที่ทํา
การเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มชวงเสนทางเพิ่ม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดชวงเสนทางจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลชวงเสนทางที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม ทั้งชื่อชวงเสนทาง ราคาที่มีการพิจารณาทั้งราคารับซื้อ ราคาข้ันต่ํา ราคา
ตลาด เปนตน จากนั้นทําการเลือกจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดจากปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลชวงเสนทางในสวนตาราง  
6. ถาตองการทําการลบขอมูลชวงเสนทางใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
หมายเหตุ  *การตั้งคาชวงเสนทางตองมีการตั้งคาจุด จังหวัดและโซนในฐานขอมูลกอน   
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รูปที่ 54 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 1 
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รูปที่ 55 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 2  
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รูปที่ 56 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 3 
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รูปที่ 57 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 4 
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6.1.4.3 การตั้งคาขอมูลประเภทนํ้ามัน  
1. การตั้งคาประเภทน้ํามันของบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภทน้ํามัน 

(Fuel Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.24  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทน้ํามันที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดประเภทน้ํามันและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทน้ํามันโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางประเภทน้ํามันที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลประเภทน้ํามันที่ทําการเลือก
ในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทน้ํามัน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทน้ํามันจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทน้ํามันที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทน้ํามันในสวน
ตาราง  

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทน้ํามันใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 58 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทน้ํามัน 
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6.1.4.4 การตั้งคาขอมูลประเภทสินคา 
1. การตั้งคาประเภทสินคาที่อยูในขอบขายการเขารับบริการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแล

ระบบ >> ฟงกชันประเภทสินคา (Goods Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอ
แบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทสินคาที่มี   สวนที่ 2 
แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดประเภทสินคาและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทํา
การเรียกดู 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทสินคาโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางประเภทสินคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดประเภทสินคาที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทสินคา ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทสินคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทสินคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม (Save) 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล            ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทสินคาในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทสินคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 59 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทสินคา 
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6.1.4.5 การตั้งคาขอมูลบริษัทประกัน  
1. การตั้งคาขอมูลบริษัทประกันของรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันบริษัท

ประกัน (Insurance Company) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 
สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงบริษัทประกันที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชใน
การใสรายละเอียดบริษัทประกันและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาบริษัทประกัน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางบริษัทประกัน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข   (Edit)โดยระบบแสดงรายละเอียดบริษัทประกันที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มบริษัทประกัน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดบริษัทประกันจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลบริษัทประกันที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลบริษัทประกันในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลบริษัทประกันใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  (Delete) 
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รูปที่ 60 หนาจอการต้ังคาขอมูลบริษัทประกัน 
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6.1.4.6 การตั้งคาขอมูลจุดในระบบ  
1. การตั้งคาขอมูลจุดในระบบที่อยูในเครือขายการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> 

ฟงกชันจุดในระบบ (Node) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงจุดในระบบที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดจุดในระบบและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาจุดในระบบ  โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางจุดในระบบที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข   (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดจุดในระบบที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มจุดในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดจุดในระบบจากประวัติ
ที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลจุดในระบบที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและเลือกจงัหวัดที่จุดนั้นอยูจากปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลจุดในระบบในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลจุดในระบบใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
 
หมายเหตุ  *การตั้งคาชวงเสนทางตองมีการตั้งคาจังหวัดและโซนในฐานขอมูลกอน  ** ใน

งานวิจัยนี้ไดตั้งสมมุติฐานจุดในระบบเปนตัวแทนแตละจังหวัด นั่นหมายถึงแตละจังหวัดจะมีสถานะ
ที่ในการขนถายหรือ คลังสินคาหนึ่งแหง ซึ่งถาในการนําไปใชจริงสามารถปรับเปล่ียนตามความ
เหมาะสมได    
 



 

 
 

240 

 
รูปที่ 61 หนาจอการต้ังคาขอมูลจุดที่มีในระบบ 
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6.1.4.7 การตั้งคาขอมูลนโยบาย  
1. การตั้งคาขอมูลนโยบาย ใชกําหนดนโยบายในการเปดและปดการรับซื้อ-ขายความจุ 

รวมถึงนโยบายการจัดรถ ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันนโยบาย (Policy) ระบบ
จะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตาราง
แสดงนโยบาย   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดนโยบายและแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   ซึ่งมีทั้งหมด 3 แถบรายการ  ซึ่งแถบรายการ 1 ใช
สําหรับตั้งคานโยบายการรับซื้อ ดังแสดงในรูป แถบรายการ 2 ใชสําหรับตั้งคานโยบาย
รับซื้อ ดังแสดงในรูปที่ 63และแถบรายการ 3 ใชสําหรับตั้งคานโยบายการจัดรถดังแสดง
ในรูปที่ 64 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคานโยบาย โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
นโยบายที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม

แกไข  โดยระบบแสดงนโยบายในระบบที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  
3. เม่ือตองการเพิ่มนโยบายเลือกแถบนโยบายที่ตองการ ถาบริเวณแบบฟอรม   มี

รายละเอียดนโยบายจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอน
ขอมูล 

4. ปอนขอมูลนโยบายที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและถาตองการใชนโยบายที่ตั้งนั้นเปนนโยบายที่ถูกนํามาใชใหคลิกเลือก 
Active 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลนโยบายในระบบใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลนโยบายใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 62 หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 1 
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รูปที่ 63 หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 2 
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รูปที่ 64  หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 3 
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6.1.4.8 การตั้งคาขอมูลจังหวัด  
1. การตั้งคาขอมูลจังหวัดในเครือขายการใหบริการการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ 

>> ฟงกชันจังหวัด (Province) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 
สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงขอมูลจังหวัด   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการ
ใสรายละเอียดจังหวัดและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาขอมูลจังหวัด โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางจังหวัด ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงขอมูลจังหวัดที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มจังหวัด ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลจังหวัดจากประวัติที่
ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลจังหวัด ที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและทําการเลือกโซนที่จังหวัดนี้อยูในบริเวณโดยกดปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลจังหวัดในระบบสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลจังหวัดใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *การตั้งคาจังหวัดตองมีการตั้งคาโซนในฐานขอมูลกอน 
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รูปที่ 65 หนาจอการต้ังคาขอมูลจังหวัด 
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6.1.4.9 การตั้งคาขอมูลเสนทาง  
1. การตั้งคาขอมูลเสนทางเดินรถเกิดจากการสรางโดยใชโปรแกรมเสริมในการชวยสราง

ลําดับชวงเสนทางจากจุดเร่ิมตน-ส้ินสุดเม่ือมีการเสนอซื้อ-ขายความจุ การตั้งคานี้จะเปน
การกําหนดการตั้งชื่อเสนทาง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลเสนทาง 
(Route) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปน
บริเวณตารางแสดงชื่อเสนทาง   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดเสนทางและ
แสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  โดยมีแถบรายการที่ 1 เกี่ยวกับชื่อเสนทาง 
จังหวัดตนทาง-ปลายทาง ดังรูป แถบรายการที่ 2 เกี่ยวของกับการแสดงรายละเอียดของ
ชวงแสนทางภายในเสนทางนั้น  ดังรูปที่ 67 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลเสนทางที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
ของเสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลเสนทางที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม    

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลเสนทางใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลเสนทาง
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลเสนทางที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลในแถบ
รายการที่ 1  

5.  ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลขอมูลเสนทางในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลขอมูลเสนทางใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 66 หนาจอการต้ังคาขอมูลเสนทาง:รายการ 1 
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รูปที่ 67 หนาจอการต้ังคาขอมูลเสนทาง: รายการ 2 
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6.1.4.10 การตั้งคาขอมูลสถานะ 
1. การตั้งคาขอมูลสถานะถูกใชในการที่ติดตามสถานะหรือผลการเจรจาของคํารองขอใน

การซื้อ-ขาย ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลสถานะ (Status) ระบบจะ
แสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตาราง
แสดงขอมูลสถานะ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดสถานะและแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   

สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลสถานะที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของ
เสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข  
(Edit)  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลสถานะที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม    

2. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลสถานะใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลสถานะ
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม   (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

3. ปอนขอมูลสถานะที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลในแถบ
รายการที่ 1  

4. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลขอมูลสถานะในสวน
ตาราง    

5. ถาตองการทําการลบขอมูลขอมูลสถานะใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ 
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รูปที่ 68 หนาจอการต้ังคาขอมูลสถานะ 
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6.1.4.11 การตั้งคาขอมูลประเภทซัพพลายเออร  
1. การตั้งคาประเภทซัพพลายเออรที่มีในระบบ  ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ประเภทซัพพลายเออร (Supplier Type)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบง
ออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทซัพพลายเออร   สวนที่ 2 
แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดขอมูลประเภทซัพพลายเออรและแสดงขอมูลโดย
ละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทซัพพลายเออรเดิมโดยการดับเบิ้ล
คลิกที่แถวในตารางของประเภทซัพพลายเออรที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายใน
ตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดง
รายละเอียดขอมูลประเภทซัพพลายเออรที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทซัพพลายเออร ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทซัพ
พลายเออรจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทซัพพลายเออรที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอก
ขอมูลลงในแบบฟอรม 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทซัพพลายเออรใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทซัพพลายเออรใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *โดยเบื้องตนตามที่กําหนดไวประเภทซัพพลายเออรมี 2 ประเภท คือ เจาของรถ 
คือ ผูที่สมัครเปนผูขายความจุใหแกระบบและผูจัดหารถ คือ ผูที่องคกรติดตอจางขนสงให 
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รูปที่ 69 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทซัพพลายเออร 
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6.1.4.12 การตั้งคาขอมูลยี่หอรถบรรทุก  
1. การตั้งคาขอมูลยี่หอรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันยี่หอรถบรรทุก 

(Truck Brand) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 
1 เปนบริเวณตารางแสดงยี่หอรถบรรทุกที่ มี    สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดยี่หอรถบรรทุกและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู     

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคายี่หอรถบรรทุก โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางยี่หอรถบรรทุกที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดยี่หอรถบรรทุกที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มยี่หอรถบรรทุก ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดยี่หอรถบรรทุกจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลยี่หอรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลยี่หอรถบรรทุกในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลยี่หอรถบรรทุกใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ

เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 70 หนาจอการต้ังคาขอมูลย่ีหอรถบรรทุก 
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6.1.4.13 การตั้งคาขอมูลประเภทรถบรรทุก  
1. การตั้งคาขอมูลประเภทรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภท

รถบรรทุก (Truck Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทรถบรรทุกที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดประเภทรถบรรทุกและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทรถบรรทุก โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถว
ในตารางประเภทรถบรรทุกที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการใน
ตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดประเภทรถบรรทุกที่ทําการ
เลือกในสวนแบบฟอรม 

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทรถบรรทุก ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภท
รถบรรทุกจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอก
ขอมูลลงในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลประเภทรถบรรทุกในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทรถบรรทุกใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ

เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 71 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทรถบรรทุก 
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6.1.4.14 การตั้งคาขอมูลหนวยนับ  
1. การตั้งคาขอมูลหนวยนับเชิงปริมาณของระบบใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

หนวยนับ (Unit) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 
1 เปนบริเวณตารางแสดงหนวยนับที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียด
หนวยนับและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตัง้คาหนวยนับ โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
หนวยนับที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม
แกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดหนวยนับที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มหนวยนับที่ใชในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดหนวยนับ
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลหนวยนับที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลหนวยนับในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลหนวยนับใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 72 หนาจอการต้ังคาขอมูลหนวยนับ 
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6.1.4.15 การตั้งคาขอมูลหนวยมาตรฐาน  
1. การตั้งคาขอมูลหนวยมาตรฐานทั้งปริมาตรและน้ําหนักที่ใชในการพิจารณาแปลงหนวย

มาตรฐานใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันหนวยมาตรฐาน (Standard Unit) 
ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.39  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปน
บริเวณตารางแสดงหนวยมาตรฐานที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียด
หนวยมาตรฐานและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาหนวยมาตรฐาน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางหนวยมาตรฐาน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดหนวยมาตรฐานที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มหนวยมาตรฐานที่ใชในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียด
หนวยมาตรฐาน จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลหนวยมาตรฐานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูล
ลงในแบบฟอรม  

5. ทํ า ก า ร ก ด บั น ทึ ก ขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลหนวยมาตรฐานใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลหนวยมาตรฐานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ   
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รูปที่ 73 หนาจอการต้ังคาขอมูลหนวยมาตรฐาน 
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6.1.4.16 การตั้งคาขอมูลโซน 
1. การตั้งคาขอมูลโซนในเครือขายการใหบริการการขนสงใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> 

ฟงกชันโซน (Zone) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่  1 เปนบริเวณตารางแสดงขอมูลโซน   สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดโซนและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาขอมูลโซน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางโซน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข  โดยระบบแสดงขอมูลโซน ที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มโซน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลโซน จากประวัติที่ทํา
การเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลโซนที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลโซน ในระบบสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลโซน ใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 74 หนาจอการต้ังคาขอมูลโซน 

 



264 
 

 
 

6.2 คูมือสําหรับฝายปฏิบัติการ 

6.2.1 การเขาสูระบบ 
1. เม่ือเขาสูเว็ปไซดหนาหลักกอนที่จะใชงานระบบไดใหทําการเขาสูระบบในหนาหลัก

บริเวณกลองเขาสูระบบดังรูป โดยปอนรหัสผูใชงาน (ID) และรหัสผาน (PW)   
 

 
รูปที่ 75  สวนการเขาสูระบบ  

 

2. กดปุมเขาสูระบบ (      ) 
3. เม่ือฝายปฏิบัติเขาสูระบบดวยรหัสที่ถูกตองแลวระบบจะแสดงแถบเมนูการใชงานตาม

หนาที่ที่สิทธิทําการกําหนดไว  ไดแก  เมนูฝายจัดซื้อ  เมนูฝายขายและเมนูจัดรถ ดังรูป 
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รูปที่ 76 หนาจอเมนูเจาหนาที่ 
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6.2.2 การเสนอราคาขายความจุ  
1. การเสนอราคาขายความจุเกิดข้ึนเม่ือลูกคาสงคํารองขอซื้อความจุเขาสูระบบ หนาจอนี้

ใชติดตามประวัติการเสนอขายความจุพรอมสถานะ  ในกรณีที่นโยบายไมไดตั้งราคา
อัตโนมัติ ฝายขายจะเปนผูทําหนาที่เสนอราคากลับไปยังลูกคาในหนาจอนี้  ฝายขาย
เขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันเสนอราคาขาย (Propose Selling Price) ระบบจะแสดง
หนาจอดังรูปที่ 6.43  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดง
ประวัติคํารองขอซื้อความจุที่มีการเสนอซื้อเขามาพรอมสถานะ   สวนที่ 2 แบบฟอรม
ใชในการเสนอราคาขายและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   ซึ่งในสวนที่ 
2 มีการแสดงผล 2 แบบแตกตางกันตามนโยบายการขายถาตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะ
แสดงดังรูป หากไมไดตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะมีแบบฟอรมใหเสนอราคาโดยฝายขาย
เพิ่มข้ึนมาดังรูปที่ 78 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติคํารองขอซื้อความจุแตละรายการไดโดยการดับเบิ้ล
คลิกที่แถวขอคํารองขอที่ตองการภายในตารางที่ในสวนที่      โดยระบบจะแสดง
รายละเอียดคํารองขอซื้อความจุตามที่เลือก 

3. บริเวณแบบฟอรมแสดงรายละเอียดขอมูลของคํารองขอจากการเรียกดู ในกรณีไมได
ตั้งราคาอัตโนมัติคํารองขอที่มีสถานะรอเสนอราคาสามารถทําการเสนอราคาไดใน
บริเวณราคารับซื้อที่ตกลงและสามารถใหระบบประมาณชวงราคาในการตัดสินใจได
โดยกดปุมคํานวณราคาแนะนํา   

4. ปอนราคาขายที่ตกลงและทําการกดบันทึกขอมูล   (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล
สถานะ ราคาขายความจุและสงขอมูลการเสนอราคากลับไปยังลูกคา  

5. ถาตองการปฏิเสธการรับซื้อใหกดปุมปฏิเสธ  (Refuse) บริเวณแถบเคร่ืองมือ 
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รูปที่ 77 หนาจอเสนอราคาขายความจุ (กรณีต้ังนโยบายขายความจุอัตโนมัติ) 

  



268 
 

 
 

268 

 
รูปที่ 78 หนาจอเสนอราคาขายความจุ 
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6.2.3 การเรียกดูสถานะคงคลัง 
1. การเรียกดูสถานะคงคลังเปนการเรียกดูสถานะคงคลังของความจุที่ทําการรับซื้อและ

ขายแลวในปจจุบัน รวมถึงเปาหมายในการรับซื้อความจุ เพื่อชวยทั้งฝายรับซื้อและ
ฝายขายตัดสินใจอีกทางหนึ่ง  ในสวนของฝายขายเขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันสถานะ
คงคลัง (Inventory Status)  และฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันสถานะคง
คลัง (Inventory Status)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.45  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  
2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวนในการคัดกรองขอมูลสถานะคงคลัง   สวนที่ 2 เปน
ตารางแสดงสถานนะการซื้อ-ขายความจุในแตละชวงเสนทาง 

2. สามารถเลือกสถานะการเลือกวันที่ตองการจากตารางปฏิทินและสามารถคัดกรองชวง
เสนทางที่ตองการที่อยูในชวงจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดจากปุม      

3. กดปุม           เพื่อแสดงสถานะคงคลังตามที่เลือก 
4. ระบบจะแสดงรายละเอียดคํารองขอซื้อความจุตามที่เลือก  
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รูปที่ 79 หนาจอสถานะคงคลัง  
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6.2.4 การเรียกดูรายงานฝายขาย 
1. การเรียกดูรายงานฝายขายใหฝายขายเขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันรายงาน (Report)  

ระบบจะแสดงหนาจอ ดังรูปที่ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวน
ในการคัดกรองขอมูลชวงเวลาของผลการขายที่สําเร็จ   สวนที่ 2 แสดงรายละเอียดผล
การขายตามรหัสรับงานและสรุปรายได 

2. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด    
3. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
4. ระบบแสดงรายละเอียดผลการขายตามรหัสรับงานและสรุปยอดขายตามชวงวันที่

เลือก  
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รูปที่ 80 หนาจอรายงานฝายขาย 
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6.2.5 การเสนอราคารับซ้ือความจุ 
1. การเสนอราคารับซื้อความจุเกิดข้ึนเม่ือเจาของรถสงคํารองเสนอขายความจุเขาสูระบบ  

ฝายจัดซื้อจะเปนผูทําหนาที่ตอบรับโดยการเสนอราคาหรือปฏิเสธการรับซื้อกลับไปยัง
เจาของรถ  ฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันเสนอราคารับซื้อความจุ 
(Propose Buying Price)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดงประวัติคํารองเสนอขายความจุที่มีการเสนอขายเขามา
พรอมสถานะ  และ สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการเสนอราคารับซื้อรวมถึงแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  ซึ่งในสวนที่ 2 มีการแสดงผล 2 แบบแตกตางกันตาม
นโยบายการรับซื้อความจุ ถาตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะแสดงดังรูป หากไมไดตั้งเสนอ
ราคาอัตโนมัติจะมีแบบฟอรมใหเสนอราคาโดยฝายขายเพิ่มข้ึนมาดังรูปถัดไป 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติคํารองขอเสนอขายความจุแตละรายการไดโดยการ
ดับเบิ้ลคลิกที่แถวขอคํารองขอที่ตองการภายในตาราง โดยระบบจะแสดงรายละเอียด
คํารองขอเสนอขายความจุตามที่เลือก  

3. บริเวณแบบฟอรมแสดงรายละเอียดขอมูลของคํารองขอจากการเรียกดูซึ่งคํารองขอที่มี
ในกรณีที่ไดตั้งเสนอราคาอัตโนมัติรายการคํารองขอที่มีสถานะรอเสนอราคาสามารถ
ทําการเสนอราคาไดในบริเวณราคารับซื้อที่ตกลงและสามารถใหระบบคํานวณราคารับ

ซื้อที่กําหนดไวโดยกดปุม   
4. ปอนราคารับซื้อที่ตกลงและทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล

สถานะ ราคารับซื้อวามจุและสงขอมูลการเสนอราคากลับไปยังเจาของรถ  
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รูปที่ 81 หนาจอเสนอราคารับซ้ือความจุ (กรณีต้ังนโยบายรับซ้ืออัตโนมัติ) 
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รูปที่ 82 หนาจอเสนอราคารับซ้ือความจุ 
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6.2.6 การจัดหารถเพิ่ม 
1. การจัดหารถเพิ่มเปนการที่ฝายจัดซื้อทราบงานที่ตองทําการติดตอหารถจางขนสงจาก

ภายนอก เนื่องจากทําการรับซื้อความจุไวไมเพียงพอกับความตองการขนสง  ฝาย
จัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันจัดหารถเพิ่ม (Extra Supplier) ระบบจะแสดง
หนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดงรายการงานที่
มีการจัดหารถเพิ่มตามเลขรับงาน   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดหรือ
แสดงขอมูลตามที่ทําการเรียกดู    โดยแถบรายการที่ 1  แสดงแบบฟอรมสําหรับใส
ขอมูลผูจัดหารถของแตละเลขรับงาน ดังรูป และแถบรายการที่ 2 แสดงรายละเอียด
งานตามเลขรับงานที่ทําการเรียกดู ดังรูปถัดไป  

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติงานที่ตองทําการจัดหารถเพิ่มจากภายนอกแตละ
รายการไดโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวที่ตองการภายในตาราง โดยระบบจะแสดง
รายละเอียดผูจัดหารถและรายละเอียดงานตามเลขรับงานในสวนที่   ตามแถบรายการ 
1 และ 2 ตามลําดับ 

3. ถาเลขรับงานนั้นยังไมไดรับการมอบหมายแกผูจัดหารถ เม่ือฝายจัดซื้อทําการติดตอหา
ผูจัดหารถแลวสามารถทําการเลือกผูจัดหาและขอมูลรถไดในแถบรายการที่ 1  

4. กดบันทึกขอมูล  (Save)  ซึ่งเปนการเพิ่มขอมูลผูจัดหาและรถที่ทําการขนสงงานแตละ
งาน  
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รูปที่ 83 หนาจอแสดงผลการจัดหารถเพิ่ม:รายการ 1 
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รูปที่ 84 หนาจอแสดงผลการจัดหารถเพิ่ม:รายการ 2 
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6.2.7 การเพิ่มขอมูลผูจัดหารถ 
1. การเพิ่มขอมูลผูจัดหารถเปนการเพิ่มขอมูลผูจัดหาที่ฝายขายทําการติดตอใหทําการ

ขนสงใหไวในระบบ   โดยฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันผูจัดหารถ (Truck 
Provider) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.51  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1  ตารางแสดงรายการชื่อบริษัทผูจัดหารรถ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดหรือแสดงขอมูลบริษัทผูจัดหารรถตามที่ทําการเรียกดู    โดยแถบรายการที่ 
1 รายละเอียดทั้งไปดังรูปแถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดที่อยู เบอรติดตอ 
ดังรูปที่ 86และรูปที่ 87สุดทายในแถบรายการที่ 4 แสดงขอมูลผูติดตอ ดังรูปที่ 88 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลผูจัดหารถที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของผูจัดหารถที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลผูจัดหารถที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลผูจัดหารถใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลผู
จัดหารถจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลผูจัดหารถที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลทีละ
แถบรายการทั้ง 4 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล              ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลผูจัดหารถในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลผูจัดหารถใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก
ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 85 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 1 
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รูปที่ 86 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 2 
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รูปที่ 87 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 3 
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รูปที่ 88 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 4 
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6.2.8 การเรียกดูรายงานฝายจัดซ้ือ 
1. การเรียกดูรายงานฝายจัดซื้อใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันรายงาน 

(Report)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 แถบรายการ ดังนี้ 
แถบรายการที่ 1 แสดงรายงานคาใชจายในการรับซื้อความจุ ดังรูป แถบรายการที่ 2 
แสดงรายงานคาใชจายการจัดจางภายนอก  ดังรูปถัดไป ซึ่งหนาจอในแตละแถบ
รายการประกอบดวย 2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวนในการคัดกรองขอมูลชวงเวลา  
และ สวนที่ 2 แสดงรายละเอียดผลและสรุปคาใชจายในการรับซื้อ 

2. เลือกแถบรายการที่ตองการ  
3. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด 

ในสวนที่ 1  
4. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
5. ระบบแสดงรายละเอียดผลการรับซื้อหรือจางภายนอกพรอมสรุปคาใชจายตามชวง

วันที่เลือกในสวนที่ 2    
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รูปที่ 89 หนาจอรายงานฝายจัดซ้ือ:รายการ 1 
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รูปที่ 90 หนาจอรายงานฝายจัดซ้ือ:รายการ 2 
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6.2.9 การเรียกดูผลการจัดรถ (ตารางขนสง) 
1. การเรียกดูผลการจัดรถในมุมมองของรถวารถแตละคันรับงานใดบางและทําการยืนยัน

ผลการจัดรถ ใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันผลการจัดรถ:ตารางขนสง 
(Dispatch Results :Truck Timetable)  ระบบจะแสดงหนา จอดังรูป ซึ่งหนาจอแบง
ออกเปน  2  สวน คือ สวนที่ 1  เปนสวนแสดงรายละเอียดรถตามรหัสรับซื้อ  และสวน
ที่ 2 แสดงรายละเอียดงานที่ไดรับมอบหมายใหอยูบนรถแตละคัน 

2. ทําการกดจัดรถโดยกดปุม    รถและงานที่ยังไมไดรับ
การยืนยันจัดรถจะถูกนํามาจัดสรรงาน 

3. ฝายจัดรถทําการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง   ซึ่งแสดงรายละเอียดรถที่ทําการรับซื้อ
ความจุ 

4. ระบบจะแสดงขอมูลงานทั้งหมดบนรถคันที่เลือก ตามเลขรับงาน โดยแสดงขอมูลทั้ง
จุดรับสง ปริมาณ เปนตน ในสวนตาราง     

5. ทําการยืนยันผลการจัดโดยคลิกเลือกกลอง (Check Box) หนารายการผลการจัดที่ยัง
ไมไดรับการยืนยัน จากนั้นกดยืนยัน (Approve) ในบริเวณกลองเคร่ืองมือ (Tool Bar) 
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รูปที่ 91 หนาจอเรียกดูผลการจัดรถ (ตารางขนสง) 
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6.2.10 การเรียกดูผลการจัดรถ (รายการรับ-สงสินคา) 
1. การเรียกดูผลการจัดรถในมุมมองของงานวางานตามเลขรับงานนั้นอยูบนรถคันใดบาง 

และทําการยืนยันผลการจัดรถ ใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันผลการจัด
รถ:รายการรับสงสินคา) (Dispatch Results: Pickup list)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป 
ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2  สวน คือ สวนที่ 1  เปนสวนแสดงรายละเอียดงานตามรหัส
รับงาน  และสวนที่ 2 แสดงรายละเอียดรถที่ไดรับมอบหมายใหทําการขนสง  )   

2. ทําการกดจัดรถโดยกดปุม   รถและงานที่ยังไมไดรับการ
ยืนยันจัดรถจะถูกนํามาจัดสรรงาน 

3. ฝายจัดรถทําการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง   ซึ่งแสดงรายละเอียดงานที่สนใจ  
4. ระบบจะแสดงรายละเอียดขอมูลรถที่ทําการขนสงงานที่เลือก โดยแสดงขอมูลทั้ง 

ทะเบียนรถ จุดรับสง ปริมาณ เปนตน ในสวนตาราง   
5. ทําการยืนยันผลการจัดโดยคลิกเลือกกลอง (Check Box) หนารายการผลการจัดที่ยัง

ไมไดรับการยืนยัน จากนั้นกดยืนยันในบริเวณกลองเคร่ืองมือ (Tool Bar) 
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รูปที่ 92 หนาจอเรียกดูผลการจัดรถ (รายการรับสงสินคา) 
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6.2.11 การเรียกดูรายงานฝายจัดรถ 
1. การเรียกดูรายงานฝายจัดรถ ซึ่งแสดงรายงานสรุปกําไรสุทธิขององคกรและสรุปยอด

ความจุที่ทําการซื้อขาย   ใหฝายจัดรถเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันรายงาน (Report)  
ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 แถบรายการ ดังนี้ แถบรายการ
ที่ 1 แสดงรายงานแสดงคาใชจาย รายไดและยอดกําไรสุทธิ ดังรูป แถบรายการที่ 2 
แสดงรายงานสรุปการซื้อขายความจุที่เกิดข้ึนในแตละชวงเวลาวารับซื้อความจุมาพอดี
หรือไม  ดังรูปถัดไป ซึ่งหนาจอในแตละแถบรายการประกอบดวย 2 สวน คือ   สวนที่ 1  
เปนสวนในการคัดกรองขอมูลชวงเวลา  และสวนที่ 2 แสดงรายละเอียดของรายงาน    

2. เลือกแถบรายการที่ตองการ  
3. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด 

ในสวนที่ 1 
4. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
5. ระบบแสดงรายละเอียดรายงานตามวันทีเ่ลือกในสวนที่ 2  
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รูปที่ 93 หนาจอรายงานฝายจัดรถ:รายการ 1 

  



 

 
 

293 

 
รูปที่ 94 หนาจอรายงานฝายจัดรถรายการ 2 
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7 สรุปผลการวิจัย 
ในหัวขอนี้จะกลาวถึงการสรุปผลของงานวิจัยในสวนของการสรางแบบจําลองการ

ตัดสินใจ ซึ่งเปนสวนหนึ่งของระบบสารสนเทศสําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง ซึ่งแบง
ออกเปน 3 สวนดังนี้ 

 สรุปผลการวิจัย 
 ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย 
 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยเพิ่มเติม 

 

7.1 สรุปผลการวิจัย 
วัตถุประสงคของงานวิจัยในสวนนี้คือ การสรางแบบจําลองสนันสนุนการตัดสินใจในระบบ

สารสนเทศสําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง ซึ่งจากงานวิจัย แบบจําลองการตัดสินใจที่สราง
ข้ึนประกอบดวย 3กระบวนการ ไดแก 1. กระบวนการซื้อความจุจากเจาของรถ ซึ่งมีหนาที่ในการ
รับซื้อความจุรถบรรทุกจากเจาของรถที่มาเสนอขาย เพื่อนําความจุดังกลาวไปขายใหกับลูกคาที่
ตองการขนสง โดยใชแนวคิดการจัดการสินคาคงคลังที่มีความตองการไมแนนอนหรือที่รูจักกันใน
ชื่อ Newsvendor Model ในการประยุกตใชสรางแบบจําลองในการตัดสินใจซื้อความจุ 2.
กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง ซึ่งมีหนาที่ในการรับความตองการขนสงและ
เสนอขายความจุเพื่อใหบริการขนสงในราคาที่เหมาะสม โดยใชแนวคิดการหาจุดคุมทุน 
(Breakeven) และประยุกตใชหลักการของความนาจะเปนและสถิติในการสรางแบบจําลองเพื่อ
กําหนดราคาขายที่เหมาะสมใหกับลูกคา 3.กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง ซึ่งมีหนาที่ใน
การจัดสรรความตองการขนสงจากลูกคาที่ฝายขายรับมา ไปใหกับรถบรรทุกที่ฝายจัดซื้อที่ซื้อความ
จุมาใหเหมาะสมที่สุด โดยการประยุกตแนวคิดของปญหาการมอบหมายงาน (Assignment 
Problem) ในการหาคําตอบ และจากการนํากระบวนการทั้ง 3 กระบวนการ มาทดสอบกับปญหาที่
สรางข้ึนมาใหมีลักษณะเหมือนปญหาจริงที่เกิดข้ึนในปจจุบัน ซึ่งผลจากกระบวนการทั้งหมด
สามารถทําใหเกิดผลกําไรกับองคกรไดอยางนาพอใจ 
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7.2  ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย 
 เนื่องจากแบบจําลองมีการใชการคํานวณทางคณิตศาสตรที่หลากหลายรูปแบบ ทําให

ตองมีการเขียนโปรแกรมเพื่อทดสอบแบบจําลอง จึงจําเปนที่จะตองมีการจางผูเชี่ยวชาญ
ในการเขียนโปแกรม 

 แมวาแนวคิดของระบบ จะไดรับความคิดเหนจากคนในวงการขนสงวานาสนใจในการ
นําไปใช หากแตยังเปนแนวคิดที่ใหมสําหรับกิจการขนสงในประเทศไทยและยังไมมีบริษัท
ใดนําไปใชในเชิงพาณิชย ทําใหไมสามารถหาโจทยตัวอยางที่เกิดข้ึนจากจริงมาทําการ
ทดสอบแบบจําลองได จึงตองมีการเขียนโปรแกรมเพื่อสรางโจทยที่ใหเหมือนกับลักษณะ
ของปญหาที่เกิดข้ึนใหมากที่สุด 

 
7.3 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยเพิ่มเติม 

 ในกระบวนการซื้อความจุ ซึ่งมีการตั้งราคาที่คงที่ตลอดเวลาอาจมีการพัฒนาระบบการตั้ง
ราคาซื้อใหมีความยืดหยุนมากข้ึนในอนาคต 

 ในกระบวนการขายความจุ อาจมีการพัฒนารูปแบบการทําสัญญาเพื่อเปดใหลูกคา
สามารถจองความจุและสามารยกเลิกการจองได โดยจะตองจายคาจองและคายกเลิก
เพื่อใหเกิดความยือหยุนในการใชบริการของลูกคา 

 ในกระบวนการจัดสรรความตองการขนสง เม่ือปญหามีขนาดใหญแบบจําลองที่ใชในการ
หาคําตอบจะตองใชเวลาสูงข้ึน จึงอาจตองมีการพัฒนาฮิวริสติกเพื่อหาคําตอบที่ยอมรับ
ไดโดยใชเวลาที่นอยลง 

 ทั้ง 3 กระบวนการควรตองมีการขยายแบบจําลองเพื่อใหสามารถรองรับการซื้อความจุ
จากรถบรรทุกในหลากหลายประเภทข้ึนและลักษณะสินคาที่มีความหลากหลายข้ึน เพื่อ
สามารถใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมในหลายธุรกิจ  
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 ในการพิจารณามิติดานเวลาของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถสามารถ
ทําการเพิ่มเงื่อนไขของการพิจารณาเวลาที่ใชในการขนสงในแตละเสนทางรวมถึงเวลาใน
การขนยายสินคาและเวลาในการโอนถายสินคาดวย เพื่อจะไดสามารถทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงใหกับรถในดานเวลาไดอยางสมจริงและมีความถูกตองแมนยํา
มากยิ่งข้ึน 

 เนื่องจากรูปแบบการขนสงที่เกิดกรณีการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถ
มากกวา 1 คัน ในงานวิจัยนี้ไดกําหนดใหผลของจํานวนคร้ังของการแยกสินคาไมมีผลตอ
การพิจารณาการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถ เนื่องจากแบบจําลองทาง
คณิตศาสตรการจัดสรรรถจะทําใหไมสามารถคาดการณจํานวนคร้ังของการแยกสินคาได
ลวงหนา ซึ่งเปนส่ิงที่มีความนาสนใจเปนอยางยิ่งวาหากทําการพิจารณาจํานวนคร้ังของ
การแยกสินคามีผลตอการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถดวยนั้นจะทําใหเกิด
ความสมจริงของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถมากยิ่งข้ึน 

 ในกรณีที่จะมีการนําไปปฏิบัติ(Implementation) หรือใชในเชิงพาณิชย ควรที่จะตองเก็บ
ความตองการเพิ่มเติมและปรับแตงใหเขากับองคกรหรือหนวยงานที่นําไปใช  เนื่องจาก
ความแตกตางในเกณฑการพิจารณาผลกําไร-ขาดทุน หรือวิธีคิดในการจัดสรรทรัพยากร 
นั้น อาจมีความแตกตางกัน ซึ่งรวมถึงการขนสงสินคาในแตละอุตสาหกรรมที่มีขอจํากัด
หรือลักษณะเฉพาะที่ตองพิจารณามากกวานี ้
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