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บทที่  1 
บทนํา 

 

1.1.  ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
  ปจจุบันภาวะการคาที่ไมสมดุลกัน (Imbalance Trade) นับเปนปญหาสําคัญของบริษัท
ผูประกอบการขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอรซ่ึงนับเปนธุรกิจผู
ใหบริการขนสงสินคาที่มีบทบาทสําคัญตอการคาโลก เนื่องจากปริมาณการคากวา 90% ของการคา
ระหวางประเทศของโลกใชบริการขนสงทางทะเลและคิดเปนมูลคาเกือบ 80% ของมูลคาการคา
ระหวางประเทศ  
  ปริมาณการคาที่ไมสมดุลกันระหวางประเทศคูคากอใหเกิดความไมเทากันของปริมาณ
ความตองการการใชบริการขนสง กลาวคือมีหลากหลายพื้นที่ที่มีจํานวนตูคอนเทนเนอรมากเกิน
ความตองการ ในขณะเดียวกันก็มีหลายพื้นที่ที่ขาดแคลนตูคอนเทนเนอรเพื่อใชในการขนสง 
ภาวะการคาที่ไมสมดุลนี้เองทําใหบริษัทผูประกอบการขนสงจึงตองทําการจัดสงและกระจายตูเปลา 
(Repositioning of empties container) ไปยังพื้นที่ที่ขาดแคลนเพื่อรองรับความตองการการขนสง
อยางเพียงพอและทันตอความตองการ  Drewry Shipping Consultants (2002) ไดประมาณการวามี
การขนยายตูเปลาที่ทาเรือตาง ๆ ทั่วโลกถึง 26 ลานครั้งตอป โดยที่ตนทุนการขนยายตูเปลานับเปน
สัดสวน 27% ของตนทุนการดําเนินงานของกองเรือทั่วโลก (World Fleet Running Cost) 
  การขนยายและกระจายตูเปลาไปยังประเทศหรือทาเรือตาง ๆ ของสายการเดินเรือนั้นเปน
การขนสงซึ่งกอใหเกิดตนทุนที่ไมสรางรายไดใหแกองคกรและมีคาใชจายสูง เชน ตนทุนการขนสง 
น้ํามัน เครื่องมือและอุปกรณ ระบบและเทคโนโลยี ตนทุนคาเก็บดูแลรักษาตู ฯลฯ นอกจากนี้ยังมี
คาใชจายทางออมเกิดขึ้น เชน คาสูญเสียโอกาสในการใชประโยชนของตูคอนเทนเนอรในพื้นที่อ่ืน 
เปนตน ดังนั้นสายการเดินเรือตาง ๆ จึงจําเปนตองพิจารณาผลตอบแทนที่ได และคาใชจายหรือส่ิงที่
สูญเสียไปในแตละทางเลือกใหรอบคอบ เพื่อตัดสินใจวางแผนการจัดสรรตูเปลาที่มีอยูอยางจํากัด
ใหกอประโยชนสูงสุด 
  ในปจจุบันมีวิธีการที่เรียกวา “การสรางแบบจําลอง (Model)” ซ่ึงเปนการจําลองเหตุการณ
ที่เกิดขึ้นลงในคอมพิวเตอร ทําใหการวิเคราะหและตัดสินใจในการดําเนินงานเปนไปอยางสะดวก
รวดเร็วยิ่งขึ้น สามารถทดลองปรับปรุงตัวแปรที่เปนปจจัยในการดําเนินงานไดอยางสะดวก โดยจะ
สามารถแสดงผลลัพธที่คาดวาจะไดรับจากสถานการณที่กําหนด โดยไมจําเปนตองทดลองจริงซ่ึง
อาจจะตองเสียเวลาและคาใชจายสูง ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นประโยชนจากการนําแบบจําลองมาใช
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ประยุกตเพื่อชวยตัดสินใจและเปนแนวทางวางแผนการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอน
เทนเนอรใหมีประสิทธิภาพตอองคกรสูงสุด 
 

1.2. วัตถุประสงคของการวจัิย 
 
  ในการวิจัยเร่ือง แบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอร 
มีวัตถุประสงค ดังนี้ 

1. เพื่อพัฒนารูปแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาของสายการเดินเรือ 
   คอนเทนเนอร 

2. เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาหรือปรับปรุงระบบการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาของสาย 
   การเดินเรือคอนเทนเนอรไดอยางเหมาะสม 

 

1.3. ขอบเขตของการวิจัย 
 การศึกษาวิจัยนี้จะทําการพัฒนาแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาของสายการ

เดินเรือคอนเทนเนอรแหงหนึ่งที่มีสาขาอยูในประเทศไทยและมีขอบเขตการใหบริการทั่วโลก และ
นําผลที่ไดมาเปรียบเทียบกับผลการปฏิบัติที่เกิดขึ้นจริง โดยจะทําการทดสอบขอมูลที่เกิดขึ้นในป 
พ.ศ.2547 และเนนในสวนของการตัดสินใจจัดสรรและกระจายตูเปลาภายในประเทศไทย ทั้งนี้จะ
ทําการศึกษาวิจัยตูคอนเทนเนอรเพียงสองขนาด คือ ขนาด 20’ และ 40’ 
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1.4. ขั้นตอนและวิธีดําเนินการวิจัย 
  
การศึกษาวิจัยเร่ือง “แบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทน

เนอร”  มีขั้นตอนและวิธีดําเนินการวิจัย ดังนี้ 
1. การศึกษาขอมูลเบื้องตน 
2. ศึกษาแนวคิด สํารวจคนควางานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับงานวิจัย 
3. ศึกษาขั้นตอนการทํางานของบริษัทตัวอยาง 
4. ออกแบบแบบจําลองและทําการเกบ็รวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของกับงานวิจัย 
5. ทดสอบการทํางานและปรับปรุงแกไข 
6. วิเคราะหผลที่ไดจากแบบจําลองและเปรียบเทียบกับการทํางานที่เกิดขึ้นจริง 
7. สรุปผลการวิจัยและเสนอแนะ 
8. จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ 

 

1.5. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 ผลที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษานี้มีดังตอไปนี้ 
1. เพื่อนําแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมาใชในการตัดสินใจจัดสรรและกระจายตูเปลาได 

   อยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสมตอองคกรมากที่สุด 
2. สามารถนําผลการศึกษามาใชเปนแนวทางในการออกแบบรูปแบบการตัดสินใจจัด 

   สรรและกระจายตูเปลาแกสายการเดินเรือแหงอื่น ๆ ตอไป 
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บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
  การศึกษาวิจัยเร่ือง “แบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทน
เนอร” ผูวิจัยจะทําการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในหัวขอตางๆ เชน ขอมูลและการ
คาดการณแนวโนมปริมาณการคาภายในภูมิภาคเอเชียแและระหวางภูมิภาค ระบบการทํางานของ
แผนกปฏิบัติการและการจัดการตูสินคาของสายการเดินเรือคอนเทนเนอร แนวคิดและทฤษฎีที่
เกี่ยวของกับการสรางแบบจําลอง ตลอดจนทบทวนเอกสารและงานวิจัยเกี่ยวกับการวางแผนและ
บริหารตูเปลาในอดีตที่เกี่ยวของ ทั้งนี้เพื่อเปนแนวทางและขอปฏิบัติในการสรางแบบจําลอง
สถานการณการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอรตอไป 

 
2.1. ขอมูลและการคาดการณปริมาณการคาภายในภูมิภาคเอเชียและระหวางภูมิภาค 
 ในปจจุบันนับจากการลมสลายของระบอบสังคมนิยมในยุโรปตะวันออกในป 1989 เปน
สัญญาณเริ่มตนของการขยายตัวทางดานการคา การลงทุน เกิดการรวมกลุมทางเศรษฐกิจภายใต
กรอบการคาเสรีในภูมิภาคตาง ๆ อันเปนแรงกระตุนใหเกิดการขยายตัวทางการคาของโลกอยาง
รวดเร็ว ทําใหการขนสงสินคาทางทะเลเติบโตอยางรวดเร็วตามไปดวย เห็นไดจากสถิติที่รวบรวม
โดย Drewry Shipping Consultant (2002) ชี้ใหเห็นตัวเลขการขนสงสินคาภายใตระบบตูคอนเทน
เนอรในภาพรวมของโลกเติบโตจากประมาณ 28.5 ลานทีอียู ในป 1990 เปนประมาณ 63.7 ลานทีอี
ยู ในป 2000 ซ่ึงมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยรอยละ 8.3 ตอปในชวงทศวรรษดังกลาว  
 ในชวงปลายทศวรรษที่ผานมา แมวาเศรษฐกิจโลกจะผันผวนอยูตลอดเวลา แตอุปสงค
การขนสงสินคาในระบบตูคอนเทนเนอรยังคงเติบโตอยางตอเนื่อง ทั้งนี้จากการศึกษาของ 
ESCAP/UNDP (2001) ชี้วาเปนเพราะปจจัยแนวโนมการยายฐานการลงทุนของบริษัทผูผลิตตาง ๆ 
ไปยังประเทศที่มีตนทุนต่ําเพื่อความอยูรอดทางธุรกิจและผลพวงของการลดอุปสรรคทางการคา
ขององคการการคาโลก (WTO) สงผลใหแนวโนมการบรรจุตูสินคาเขาระบบตูคอนเทนเนอรเพิ่ม
มากขึ้นจากประมาณรอยละ 50-55 ในป 2000 จะเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 70 ในทศวรรษหนา 
(ESCAP/UNDP, 2001 อางถึงใน บัญชา อภัย, 2002: 30) 
 จากสถิติการคาโลกในป 2000 ซ่ึงรวมรวมขอมูลโดย Research Cooperation Office, 
Mitsui O.S.K.Line (2001) การเคลื่อนไหวของตูสินคาในเสนทางการคาหลักของโลก มีดังนี้ 
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 เสนทาง Transpacific (เอเชีย–อเมริกา) 12.3 ลานทีอียู  
 เสนทาง Asia/Europe (เอเชีย – ยุโรป)     7.6 ลานทีอียู    
 เสนทาง Transatlantic (ยุโรป – อเมริกา) 4.4 ลานทีอียู  
 เสนทาง Intra-Asia (ภายในภูมิภาคเอเชีย) 8.3 ลานทีอียู 
 จากขอมูลเบื้องตน จะเห็นไดวาปริมาณการคาในเสนทาง เอเชีย - อเมริกาเปนเสนทางที่มี
การคามากที่สุดในโลก สถาบันวิจัยและคนควาทางดานพาณิชยนาวีประเทศญี่ปุน (JAMRI) เปดเผย
วา ปริมาณการขนสงตูสินคาทางทะเลจากทวีปเอเชียไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา (Eastbound) ในป 
2002 สูงถึง 8.585 ลานทีอียู โดยสูงขึ้นจากป 2001 ถึง 20.2 เปอรเซ็นต และถือเปนครั้งแรกที่ปริมาณ
สินคาจากทวีปเอเชียไปยังสหรัฐอเมริกาสูงถึง 8 ลานทีอียูในปเดียว ในขณะที่ปริมาณสินคาจาก
สหรัฐอเมริกามายังทวีปเอเชีย (Westbound) มีปริมาณสูงขึ้น 2.7 เปอรเซ็นต เปน 3.319 ลานทีอียู ทํา
ใหสัดสวนการคา Westbound ตอ Eastbound มีอัตราสวน 38.7 ตอ 61.3  
 สําหรับประเทศไทยมีสินคาสงออกไปประเทศสหรัฐอเมริกาในป 2002 สูงขึ้น 11.1 
เปอรเซ็นต เปน 403,526 ทีอียู ในขณะที่ประเทศไทยนําเขาสินคาจากประเทศสหรัฐอเมริกาสูงขึ้น 
5.2 เปอรเซ็นต เปนปริมาณ 114,500 ทีอียู (Logistics Manager, 2002: 13) จะเห็นไดวาปริมาณ
การคาระหวางประเทศคูคาตาง ๆ นั้นไมสมดุลกัน (Imbalance trade) ซ่ึงเปนสาเหตุใหเกิดปญหา
การขาดแคลนตูเปลาที่จะนํามาใชขนสงสินคาโดยเฉพาะอยางยิ่งในภูมิภาคเอเชียซ่ึงเปนแหลง
สงออกสินคาสําคัญของโลก  
 เนื่องจากการตัดสินใจในการจัดสรรและกระจายตูเปลาของสายการเดินเรือจะตอง
คํานึงถึงตัวแปรและขอจํากัดตางๆ ที่เกี่ยวของ เชน         

- ปริมาณตูเปลาที่มีอยูอยางจํากัดในทาเรือตาง ๆ  
- ตัวแปรระยะเวลาในการเดินทางระหวางทาเรือตาง ๆ  
- ตวัแปรเกี่ยวกับขนาดและจํานวนเรือที่ใชขนสงตูสินคาและตูเปลา  
- ตนทุนคาขนสง 
- ตนทุนการเก็บรักษาตูสินคาในทาเรือตาง ๆ  
- การพยากรณความตองการในการใชตูและปริมาณการใชตูที่เกิดขึ้นจริง  
- ตัวแปรทางเลือกที่จะสามารถเชาตูหรือส่ังซื้อตูใหมมาเสริม 

 จากความซับซอนในการตัดสินใจแกปญหาดังกลาว ทางผูวิจัยจึงเห็นความสําคัญของ
ปญหานี้และมีความสนใจที่จะศึกษาหาแนวทางและวิธีการตัดสินใจในการจัดสรรและกระจายตู
เปลาที่มีอยูอยางจํากัดที่กอใหประสิทธิภาพและเกิดประโยชนแกองคกรมากที่สุด 
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2.2. แบบจําลองและการวิเคราะหการตัดสินใจ 
 แนวคิดการใชแบบจําลองเพื่อแกปญหาและวิเคราะหการตัดสินใจนั้นมีมานานแลว  และ
เนื่องจากความเจริญกาวหนาในดานคอมพิวเตอรจึงทําใหวิธีการนี้ไดรับความนิยมมากขึ้นเรื่อยๆ 
ผูวิจัยไดทําการศึกษาแนวคิดดานแบบจําลองและการวิเคราะหการตัดสินใจดวยดวยแบบจําลอง
คอมพวิเตอร ดังนี้ 
 

2.2.1. แบบจําลอง (Model) 
 แบบจําลอง หมายถึง ขอมูลที่เกี่ยวกับระบบซึ่งรวบรวมขึ้นโดยมีจุดประสงคเพื่อศึกษา
หรือทําความเขาใจในระบบนั้นๆ ซ่ึงแบบจําลองที่ไดจะถูกนํามาใชประโยชน ซ่ึงสรุปไดดังนี้ 

• เปนเครื่องมือชวยในการสื่อความหมาย แบบจําลองจะสามารถทําใหผูศึกษาทําความ 
เขาใจระบบไดงายกวาตัวอักษร 

• เปนเครื่องมือในการชวยวิเคราะหระบบ เชน ระบบขนถายสินคามีขั้นตอนเปน 
อยางไร ขั้นตอนใดควรทํากอนหลัง หรือควรปรับปรุง ณ ขั้นตอนใดเพื่อใหผลงานที่ดียิ่งขึ้น 

• ใชในการสอนหรือฝกอบรม เชน การจําลองสถานการณจริงเพื่อใหผูที่ศึกษาไดลอง 
ปฏิบัติ ตัดสินใจในการดําเนินงานโดยไมจําเปนจะตองใหผูศึกษาไปทดลองปฏิบัติงานจริง 

• ใชเปนเครื่องมือในการทดลอง ทั้งนี้เนื่องจากการปฏิบัติจริงอาจทําใหเกิดความ 
เสียหายหรือเสียคาใชจายมาก การใชแบบจําลองทดลองนั้นทําใหมีคาใชจายที่ถูกกวาและสามารถ
ทําการทดลองและทราบผลไดภายในระยะเวลาอันสั้นเมื่อเทียบกับการปฏิบัติงานจริง 
 

2.2.2. ประเภทของแบบจําลอง 
 แบบจําลองที่ใชอยูในปจจุบันนั้น สามารถจําแนกออกไดเปนแบบจําลองประเภทตางๆ 
ไดดังนี้ 

• แบบจําลองลักษณะพรรณนา (Descriptive Model) เปนแบบจําลองที่จาํลองระบบ 
ดวยคําพูดหรือตัวอักษร ซ่ึงใชการพิจารณาของผูวิเคราะหในการตัดสินปญหา หรือผลลัพธที่ได 
แบบจําลองประเภทนี้มีคาใชจายที่ต่ํามาก 

• แบบจําลองทางกายภาพ (Physical Model) แบบจําลองประเภทนี้เปนการจําลอง 
ลักษณะทางกายภาพของระบบจริง ซ่ึงไมตองใชเทคนิคมากนัก สามารถสื่อใหเขาใจงาย แต
คาใชจายในการสรางแบบจําลองคอนขางสูง 
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• แบบจําลองที่เปนสัญลักษณ (Symbolic Model) เปนการจําลองโดยใชสัญลักษณทาง 
คณิตศาสตร คําตอบหรือผลที่ไดจะมาจากการใชวิธีการทางคณิตศาสตร คาใชจายในการสราง
แบบจําลองอยูในระดับปานกลาง การสื่อความหมายจะทําไดเฉพาะกลุมคนที่มีความรูทางดานนี้
เทานั้น 

• แบบจําลองในลักษณะขั้นตอนและวิธีการ (Procedural Model) เปนแบบจําลองที่ 
แสดงความสัมพันธแบบจลนะ (Dynamic Relationship) ซ่ึงสมมติฐานที่ไดจะมาจากระบบจริง 
โดยมากมักจะใชโปรแกรมคอมพิวเตอรชวยในการสรางแบบจําลอง คาใชจายคอนขางสูง แต
สามารถสื่อใหผูอ่ืนเขาใจไดงาย 
 

2.2.3. คุณลักษณะของแบบจําลอง 
 แบบจําลองนั้นมีอยูหลายประเภทซึ่งจะมีลักษณะแตกตางกันไปตามวัตถุประสงคการใช
งาน แตโดยรวมแลวแบบจําลองแตละประเภทจะมีลักษณะคลายกันดังนี้ 

• มีความถูกตองและนาเชื่อถือ กลาวคือ แบบจําลองจะตองสามารถแสดง 
ความสัมพันธของลักษณะเฉพาะตางๆ ของปญหาไดอยางถูกตอง 

• แบบจําลองจะตองลดคาใชจาย ซ่ึงจะชวยหลีกเลี่ยงคาใชจายที่เกิดจากการผิดพลาด  
ซ่ึงอาจเปนผลเนื่องมาจากการตัดสินใจที่ผิดพลาดในอดีตและนํามาซึ่งการตัดสินใจเพื่อการ
ปฏิบัติงานที่มีประสิทธิภาพตอไป 

• จําลองขอมูลในอนาคตเพื่อใชแกปญหาในปจจุบัน แบบจําลองจะสามารถทํานาย 
หรือคาดการณขอมูลที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจแกปญหาใน
ปจจุบัน 

• แบบจําลองจะสามารถทํากิจกรรมนอกเหนือความสามารถของมนุษยได ซ่ึงจะมี 
ประโยชนในการทดลองที่กระทําไดยากในความเปนจริง  

• แบบจําลองทําใหเขาใจถึงปญหาไดอยางชัดเจน ซ่ึงจะชวยใหผูตัดสินใจเขาใจและ 
ทราบที่มาของปญหาที่เกิดขึ้นไดอยางชัดเจน นําไปสูการตัดสินใจที่ถูกตองในที่สุด 
 

2.2.4. ขั้นตอนกระบวนการแกปญหาดวยการสรางแบบจําลอง 
 กระบวนการแกปญหาดวยการสรางแบบจําลองมีขั้นตอนตามลําดับ ดังนี้ 

  2.2.4.1. การกําหนดปญหาและจุดประสงคในการสรางแบบจําลอง ทั้งนี้เพื่อ 
กําหนดขอบเขตในการศึกษาและวิธีการแกไขปญหาที่เหมาะสม ขั้นตอนแรกในการกําหนดปญหา 
คือการระบุหรือกําหนดวัตถุประสงคของการศึกษา โดยระบบงานจริงนั้นอาจจะสรางแบบจําลอง
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ไดหลายรูปแบบซึ่งขึ้นอยูกับวัตถุประสงคของการศึกษา ทั้งนี้วัตถุประสงคของการศึกษามีผลสําคัญ
เปนอยางมากในการสรางโดยการที่จะสามารถระบุวัตถุประสงคของการศึกษาไดนั้น จะตอง
สามารถอธิบายหรือเขาใจระบบงานหรือสถานการณการทํางานโดยรวมไดเปนอยางดีเสียกอน 
เพื่อที่จะไดระบุปญหาที่เกิดขึ้นและปจจัยที่กอใหเกิดปญหานั้นไดอยางถูกตอง 

2.2.4.2. การรวบรวมและประมวลผลขอมูล เพื่อใหการสรางแบบจําลองมี 
ความสมบูรณและใกลเคียงกับระบบการทํางานจริงใหมากที่สุด แหลงขอมูลท่ีนํามาใชในการสราง
แบบจําลองนั้นอาจจะไดมาจากเอกสาร การทดลอง การสัมภาษณ การจับเวลา เปนตน ซ่ึงจะตอง
นํามาจัดเตรียมใหอยูในรูปที่พรอมจะนําไปใชในการสรางแบบจําลองได  
  ขอมูลที่ใชในการสรางแบบจําลองประกอบดวย ขอมูลองคประกอบของ
ระบบ ตนทุน หรือกระบวนการทํางานที่เกิดขึ้นจริง ขอมูลที่แสดงถึงเวลาที่แตละเหตุการณเกิดขึ้น 
ขอมูลขอบเขตจํากัด และขอมูลอ่ืนๆที่มีผลกระทบตอระบบหรือกระบวนการทํางาน ทั้งนี้ขอมูลที่
สามารถนําไปใชในการสรางแบบจาํลองนั้นจะตองอยูในรูปเชิงปริมาณทั้งสิ้น 

2.2.4.3. การสรางแบบจําลองเพื่อจําลองระบบการดําเนินงานจริง การสราง 
แบบจําลองจะขึ้นอยูกับลักษณะปญหาวาเหมาะสมกับแบบจําลองชนิดใด ในสถานการณสวนใหญ
แลวแบบจําลองที่ดีที่สุดคือ แบบจําลองที่งายที่สุดที่นําไปสูคุณลักษณะตางๆ ที่สัมพันธกันของ
ปญหา ซ่ึงเมื่อทราบลักษณะของแบบจําลองแลวก็จะสามารถเลือกเทคนิคและการเลือกใชสูตรใน
การสรางแบบจําลองได   

2.2.4.4. การทดสอบความถูกตองของแบบจําลอง ขั้นตอนนี้จะปนการสราง 
ความมั่นใจใหกับผูสรางและผูที่เกี่ยวของในการใชแบบจําลองวาผลที่ไดจากแบบจําลองนั้นมีความ
ถูกตอง สามารถนําไปใชงานไดตามวัตถุประสงคที่ตองการหรือไม ทั้งนี้การทดสอบความถูกตอง
ของแบบจําลองไมมีวิธีการกําหนดไวตายตัว ความถูกตองของแบบจําลองจะวัดไดจากความมั่นใจ
ในแบบจําลอง โดยจะไดมาจากความเขาใจในระบบงาน ความละเอียดถ่ีถวนในการตรวจความ
เหมาะสมขององคประกอบ พฤติกรรมของแตละองคประกอบของระบบ และคาเชิงปริมาณที่ใช
แทนองคประกอบและความสัมพันธระหวางองคประกอบเหลานั้น โดยท่ัวไปวิธีการที่ใชในการ
ตรวจสอบความถูกตองมีอยู 3 ขั้นตอน คือ 

2.2.4.4.1. การพิสูจนยืนยัน (Verification) เปนการทําใหแนใจวา 
แบบจําลองมีพฤติกรรมเชนเดียวกับระบบทํางานจริง วิธีการที่ใชในขั้นตอนนี้ ไดแก 

• การสอบถามความเห็นจากผูเชี่ยวชาญ ผูที่มีความรูเขาใจใน
ระบบการทํางานจะสามารถแนะนําไดเปนอยางดี 
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• การทดสอบความถูกตองของกลไกภายในแบบจําลอง เปน
การทดสอบองคประกอบในแบบจําลอง ซ่ึงทําไดโดยการใส
เงื่อนไขเขาไปแลวดูผลที่ไดจากแบบจําลองวามีความ
แปรปรวนมากเพียงใด หากมีความแปรปรวนมากก็ควรที่จะมี
การปรับปรุงแบบจําลองนั้นตอไป 

• การทดสอบความถูกตองของตัวแปรและพารามิเตอร เปนการ
ทดสอบความไวตอการเปลี่ยนแปลงของคาตัวแปรและ
พารามิเตอรวามีผลกระทบตอผลลัพธที่ไดจากองคประกอบ
ในแบบจําลองอยางไร ถาตัวแปรใดมีความไวมากการสราง
แบบจําลองก็จะตองระมัดระวังตัวแปรนั้นเปนพิเศษดวย 
นอกจากนี้การทดสอบความไวยังสามารถแสดงใหเห็นถึง
พฤติกรรมของแบบจําลองไดอีกดวย 

   2.4.4.4.2. การทดสอบความถูกตอง (Validation) เปนการทดสอบ
ความสอดคลองระหวางพฤติกรรมของแบบจําลองกับระบบงานจริง ทั้งนี้ทําไดโดยนํามา
เปรียบเทียบระหวางขอมูลที่ไดจากแบบจําลองกับขอมูลที่เก็บไดจากการสํารวจระบบงานจริง
ภายใตเงื่อนไขหรือขอจํากัดอยางเดียวกัน การวิเคราะหนี้ทําไดโดยอาศัยเทคนิคทางสถิติ คือ 

• การทดสอบสมมติฐาน ในการเปรียบเทียบคาพารามิเตอรของ
แบบจําลองกับระบบงานจริง 

• การทดสอบสมมติฐานของลักษณะการกระจายความนาจะ
เปนของขอมูลจากแบบจําลองเปรียบเทียบกับระบบงานจริง 

• การพยากรณความสัมพันธระหวางตัวแปรและพารามิเตอรใน
แบบจําลองเปรียบเทียบกับระบบงานจริง 

2.4.4.4.3. การวิเคราะหปญหา (Problem Analysis) เปนการทดลอง 
ใชแบบจําลองพยากรณพฤติกรรมของระบบเปรียบเทียบกับระบบงานจริง ทั้งนี้โดยการอาศัย
เทคนิคทางสถิติเชนเดียวกับการทดสอบความถูกตอง 

2.2.4.5. การออกแบบทดลองแบบจําลอง เมื่อไดแบบจําลองที่มีความ 
นาเชื่อถือแลว ก็จะตองมีการออกแบบระบบหรือวิธีการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น เพื่อ
นําไปใชในการปรับปรุงตอไป 

2.2.4.6. การวิเคราะหผลลัพธที่ไดจากการจําลอง รวบรวมผลกระทบที่เกิดขึ้น  
นําไปอภิปรายและรายงานตอผูเกี่ยวของ ซ่ึงถือเปนขั้นตอนสุดทายในการดําเนินงาน 
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 2.2.5. การตัดสินใจหาผลลัพธท่ีดีท่ีสุดดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตร 
    การโปรแกรมเชิงเสนเปนแบบจําลองทางคณิตศาสตร (Mathematical Model) ที่ใช
อธิบายและแกปญหาได ทั้งนี้การโปรแกรมเชิงเสน (Linear Programming) จะหมายถึงการวางแผน
แกไขปญหาที่มีลักษณะเปนสมการเชิงเสน ซ่ึงเปนความสัมพันธของตัวแปรตั้งแตสองตัวขึ้นไปที่มี
ความสัมพันธกันในลักษณะอัตราสวนคงที่ การวางแผนแกไขปญหาที่มีลักษณะเปนสมการเชิงเสน
นั้นสามารถใชตัดสินใจดานกิจกรรมทางธุรกิจเพื่อใหผลลัพธที่ดีที่สุด (Optimal solution) 
 ปญหาทางธุรกิจสวนใหญจะมีลักษณะ คือ จะตองมีการตัดสินใจ (Decision) เลือก
ทางเลือก ปริมาณหรือวิธีการที่ดีที่สุด ภายใตปจจัยบางประการที่เปนขอจํากัด (Constraints) อันมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจ โดยที่ผูตัดสินใจจะตองเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค 
(Objective) ที่ตองการจากปญหา ซ่ึงอาจมีคาต่ําสุด (Minimum) หรือสูงสุด (Maximum) อยางใด
อยางหนึ่ง  
 อยางไรก็ดีเทคนิคการโปรแกรมทางคณิตศาสตรที่นํามาใชในการแกปญหาเพื่อหา
ผลลัพธที่ดีที่สุดนั้นไมจําเปนตองใชโปรแกรมเชิงเสนเพียงอยางเดียว อาจจะเปนโปรแกรมที่ไมเปน
เชิงเสน (Non-Linear Programming) หรือการโปรแกรมจํานวนเต็มเชิงเสน (Integer Linear 
Programming) ก็ได  
 
 2.2.6. โปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีใชในการสรางแบบจําลอง 
 ในปจจุบันมีโปรแกรมคอมพิวเตอรที่ใชในการสรางแบบจําลองเพื่อใชในการตัดสินใจ
อยูเปนจํานวนมาก โปรแกรมเหลานี้ถูกพัฒนาขึ้นมาบนพื้นฐานเดียวกัน แตถูกออกแบบใหมี
ลักษณะการใชงานที่ตางกัน เชน Microsoft Excel, Quattro Pro, Lotus 1-2-3, LINDO, LINGO, 
MPSX, CPLEX หรือ MathPro เปนตน 
 โปรแกรม Microsoft Excel นับเปนโปรแกรมที่ใชกันโดยแพรหลายและมีคําสั่งที่ใชใน
การแกไขปญหาโปรแกรมเชิงเสนและการหาผลลัพธที่ดีที่สุดโดยเฉพาะนั่นคือ คําสั่ง Solver ซ่ึง
สามารถนํามาใชในการแกไขปญหาของแบบจําลองทางคณิตศาสตรของโปรแกรมเชิงเสนได  
แสดงไดดังรูปที่ 2.1. 
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รูปท่ี 2.1. คําสัง่ Solver ในโปรแกรม Microsoft Excel 
 องคประกอบของแบบจําลองที่จะสามารถใชคําสั่ง Solver ในการแกปญหาประกอบดวย 

• เซลลเปาหมาย (Set Target Cell) คือเซลลที่แสดงฟงกชันวัตถุประสงคใน
แบบจําลอง ซ่ึงอาจเปนคามากที่สุดหรือนอยที่สุดก็ได 

• เซลลตัวแปร (Variable Cell หรือ Changing Cell) คือ เซลลที่แสดงตัวแปรการ
ตัดสินใจในแบบจําลอง 

• เซลลขอจํากัด (Constraint Cell) คือ เซลลที่แสดงสมการหรืออสมการของขอจํากัด
ในแบบจําลอง 

  การทํางานของ Solver จะทําการแทนคาขอมูลในสวนเซลลตัวแปรไปเรื่อยๆในลักษณะ
ทําซ้ํา (Iteration) จนไดคาสูงสุดหรือต่ําสุดตามตองการ ซ่ึงสามารถปรับตัวเลือกใหโปรแกรมทําซ้ํา
ตามจํานวนรอบที่ตองการได นอกจากนี้ยังมีคําสั่งใหผูตัดสินใจเลือกระหวางเก็บคาผลลัพธที่
ตองการหรือตองการกลับไปยังคาดั้งเดิมกอนทําการคํานวณก็ได 
 จากการทํางานของคําสั่ง Solver ขางตน แสดงใหเห็นวาการแกไขปญหาดวยคําสั่ง 
Solver ในโปรแกรม Microsoft Excel นั้น เปนวิธีการที่สะดวกและรวดเร็วกวาวิธีการกราฟอยาง
มาก อีกทั้งผูตัดสินใจยังสามารถกําหนดรูปแบบของการคํานวณไดอยางเปนอิสระอีกดวยเนื่องจาก
สามารถพิมพหรือออกแบบรายละเอียดในการคํานวณลงไปในกระดาษคํานวณของโปรแกรม 
Microsoft Excel ได 
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2.3. เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ  
 ผูวิจัยไดทําการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดการตูเปลา ดังนี้ 
 Crainic Dejax และ Delorme (1989) ไดเสนอแบบจําลองสําหรับการขนสงหลายรูปแบบ
เพื่อการแกปญหาการจัดสรร การกระจายตูเปลาที่มีหลายขนาดระหวางสถานี (Depot) หรือทาเรือ
ตาง ๆ โดยกําหนดใหตนทุนมีลักษณะเปนเชิงเสน (Linear Cost) และมีขนาดกําลังการขนสงที่ไม
จํากัดในแตละรูปแบบของการขนสง แบบจําลองจะทําการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงหรือรวม
รูปแบบการขนสงโดยเลือกพิจารณาจากตนทุนการขนสงที่ถูกที่สุดเปนเกณฑ  
 Crainic Gendreau และ Pierre (1993) ไดเสนอแบบจําลองในการจัดสรรและกระจายตู
เปลาระหวางระบบการขนสงทางบกและระบบการขนสงทางเรือระหวางประเทศ โดยเสนอ
แบบจําลองแบบ Dynamic Model เพื่อใชตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาทั้งกรณีตูขนาดเดียวกันและ
หลายขนาด ซ่ึงเปนแบบจําลองที่มีโครงสรางใชไดทั่วไป ในการประยุกตใชแบบจําลองดังกลาวใน
ธุรกิจจริง คณะผูทําการวิจัยไดใหความเห็นวาการวางแผนระยะยาวมีขอบเขตจํากัดอยูที่ระหวาง 10-
20 รอบระยะเวลา เนื่องจากจํานวนของปจจัยที่ใชในการตัดสินใจมีอยูมากทั้งดานปริมาณตูเปลาที่มี
อยูและดานความตองการในการใชตูเปลาในอนาคต ดังนั้นจึงควรเลือกระยะเวลาที่ใชตัดสินใจอยาง
เหมาะสม โดยมุงเนนไปที่ชวงสุดทายของระยะเวลาซึ่งตองมีปริมาณตูเปลาที่มีอยูในสถานีหรือ
ทาเรือตาง ๆ ในระดับที่เหมาะสม และพิจารณารวมถึงตนทุนการเก็บรักษาตูเปลา ณ สถานีหรือ
ทาเรือตาง ๆ ในชวงระยะเวลาสุดทายของการตัดสนิใจ  
 Shen และ Khoong (1995) ไดเสนอระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support 
System) โดยพัฒนาแบบจําลองเครือขายงาน (Network Optimization Models) มาชวยตัดสินใจ
เคลื่อนยายตูเปลาระหวางทาเรือตาง ๆ ระบบนี้สามารถพิจารณาถึงกรณีการเชาตูเปลาจากภายนอก
เขามาเสริมหรือปลอยตูเปลาใหผูอ่ืนเชา และยังชวยตัดสินใจเพ่ือตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลง
ทางดานความตองการ (Demand) และปริมาณตูที่มีอยู (Supply) ที่อาจเกิดขึ้นอยางไมคาดคิด ในทาง
ปฏิบัติคณะผูวิจัยไดเสนอแนะใหใช AMPL ในการแกปญหา โดยทําการรับขอมูลผานโปรแกรม 
Microsoft Excel ใชภาษา C ในการเขียนโปรแกรมสรองแบบจําลองเพื่อประมวลผลขอมูลและ
แสดงผลออกทางโปรแกรม Microsoft Excel นอกจากนี้ยังไดเสนอแนะใหประยุกตระบบ
สนับสนนุการตัดสินใจนี้กับระบบการขนสงทางบก เชน รถบรรทุก เปนตน 
 Cheung และ Chen (1998) ไดทําการเปรียบเทียบแบบจําลอง Stochastic แบบ 2 ขั้นตอน 
(Two-stage Stochastic model) กับแบบจําลอง Deterministic แบบ 2 ขั้นตอนในการตัดสินใจ
แกปญหาการจัดสรรตูเปลา โดยไดทําการทดลองเปลี่ยนแปลงขอบเขตระยะเวลาที่ทําการตัดสินใจ 
และไดสรุปวาระยะเวลาในการวางแผนที่ยาวขึ้นนั้นไมจําเปนจะตองแสดงผลที่ดีกวาขอบเขต
ระยะเวลาที่ส้ันกวา เมื่อมีขอบเขตการขยายขอบเขตการวางแผนที่ยาวขึ้น ผลลัพธที่ออกมาในบาง
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กรณีก็ปรับปรุงขึ้น แตบางกรณีก็แสดงผลลัพธที่แยลง อยางไรก็ตามคณะผูวิจัยก็ไมไดอภิปรายถึง
ปจจัยเกี่ยวของอื่น ๆ เชน การเปลี่ยนจํานวนทาเรือ จํานวนเที่ยวเรือ และระยะเวลาในการขนสง
ระหวางทาเรือ ซ่ึงอาจมีผลกระทบตอการทดลองได 
 Florez (1986) ไดเสนอแบบจําลองการสรางผลกําไรสูงสุดจากปญหาการเคลื่อนยายตู
เปลาและการเชาตูเปลาของสายการเดินเรือ โดยไดอภิปรายถึงความไว (Sensitivity) ของแบบจําลอง
ที่มีตอความยาวของระยะเวลาที่ใชในการตัดสินใจ และพบวาผลการแกปญหาจากกรณีศึกษานั้น
ไดรับผลกระทบเพียงเล็กนอยหากมีการเปลี่ยนแปลงขอบเขตความยาวของการวางแผน อยางไรก็
ตามผูวิจัยไดทิ้งทายวาผลสรุปจากการวิจัยดังกลาวไมสามารถนําไปประยุกตใชไดกับกรณีอ่ืน ๆ 
ทั่วไป เพราะการระยะเวลาในการวางแผนตัดสินใจที่เพียงพอนั้น ขึ้นอยูกับปริมาณของกิจกรรมใน
เครือขายที่ทําการตัดสินใจ 
 Suprayogi และ Hiroyuki Yamato (2001) ไดเสนอแบบจําลองสถานการณสําหรับการ
ขนยายตูคอนเทนเนอรระหวางภูมิภาค โดยสมมติเปนแบบจําลองสถานการณเพื่อบริษัทผู
ใหบริการโลจิสติกสที่มีเครือขายครอบคลุมทั่วโลก มีบริการการขนสงไปยัง 6 ภูมิภาคหลัก ไดแก 
เอเชีย (Far East) อเมริกา อเมริกาใต ออสเตรเลีย ตะวันออกกลาง และทวีปยุโรป ตูเปลาจะถูก
จําลองเคลื่อนยายแบงสรรไปยังภูมิภาคยอยตาง ๆ โดยคํานงึถึงเวลาที่ตูคอนเทนเนอรออกจากทาเรือ 
เวลาที่ตูคอนเทนเนอรมาถึง เวลาที่ตูอยูในทาเรือ คณะผูจัดทําไดจําลองสถานการณการเคลื่อนยายตู
คอนเทนเนอรภายในระยะเวลาทั้งสิ้น 11 เดือน ระหวางเดือนกุมภาพันธถึงเดือนพฤศจิกายน แตทํา
การบันทึกขอมูลทางสถิติเฉพาะเดือนเมษายนถึงเดือนพฤศจิกายน เพื่อทดสอบความถูกตองทาง
คณะผูจัดทําไดนําผลลัพธที่ไดมาเปรียบเทียบกับขอมูลที่เกิดขึ้นจริงโดยพิจารณาจากประวัติเวลาที่ตู
คอนเทนเนอรใชเดินทางในแตละเสนทาง เวลาที่ตูคอนเทนเนอรอยูในทาเรือและบนบก นําขอมูลที่
ไดมาชวยสนับสนุนการตัดสินใจเลือกกลยุทธที่เหมาะสมในการเคลื่อนยายตูเปลาระหวางภูมิภาค  
 Complex Systems Modelling group (2003) ไดเสนอแบบจําลองเครือขายสําหรับสาย
การเดินเรือที่มีเครือขายทั่วโลก โดยแบบจําลองนี้เปนการสรางประสิทธิภาพของการออกแบบ
เครือขายการเดินเรือคอนเทนเนอรใหสอดคลองกับปริมาณการคาของโลก ทั้งนี้ไดมีการพิจารณาถึง
ขอมูลทางการเงินและรูปแบบการเคลื่อนไหวของตูคอนเทนเนอรภายในอุตสาหกรรม ตลอดจน
ศึกษาถึงสายการเดินเรือและทาเรือตาง ๆ ซ่ึงผลการทดลอง พบวาตนทุนการขนยายตูเปลา 
(Repositioning empties) มีปริมาณสูงถึง 27% ของตนทุนในการเดินเรือของโลก (15 พันลานเหรียญ
ดอลลารสหรัฐ) สายการเดินเรือคอนเทนเนอรตาง ๆ สามารถนําแบบจําลองนี้มาใชเปนแนวทางใน
การลดตนทุนควบคูไปกับการตัดสินใจขยายธุรกิจ ซ่ึงจะชวยประมาณขนาดของเรือที่นํามา
ใหบริการใหสอดคลองกับปริมาณสินคาในเสนทางที่เปดใชบริการอยางมีประสิทธภิาพ 
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  ในการศึกษาวิจัยแบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอร 
ผูวิจัยจะนําแนวคิดจากแบบจําลองของ Crainic และคณะ (1993) มาประยุกตใช ซ่ึงจากการศึกษา
งานวิจัยที่เกี่ยวของ พบวาแบบจําลองของ Crainic และคณะ (1993) มีความเหมาะสม เนื่องจากมี
ลักษณะเปนแบบจําลองที่ชวยวางแผนตัดสินใจจัดสรรตูเปลาทั้งระบบการขนสงทางบกและระบบ
การขนสงรูปแบบอื่น ๆ อีกทั้งยังมีการพิจารณาถึงความไมแนนอนของความตองการใชตูคอนเทน
เนอรและปริมาณของตูเปลาที่มีอยู การนําเขา-สงออก และความสัมพันธกับบริษัทอ่ืนผูรวมงานกัน
ทางธุรกิจ จึงเปนแบบจําลองที่จะนํามาประยุกตใชกับสายการเดินเรือคอนเทนเนอรไดอยาง
เหมาะสม  
 นอกจากนี้ผูวิจัยไดเลือกที่จะใชโปรแกรม Microsoft Excel มาใชในการวิจัยสราง
แบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอร เนื่องจากเปนโปรแกรมที่มี
ใชอยางแพรหลาย และยังมีคําสั่ง Solver ซ่ึงเปนเครื่องมือที่เพียงพอในการสนับสนุนการตัดสินใจ
ไดคอนขางครอบคลุม อันจะชวยใหการตัดสินใจทดสอบการแกไขปญหาในแบบจําลองมีถูกตอง
และรวดเร็วมากยิ่งขึ้น 
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บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 ผูวิจัยไดดําเนินการวิจัยโดยทําการคัดเลือกบริษัทตัวอยางเพื่อนําขอมูลของบริษัทสายการ
เดินเรือคอนเทนเนอรแหงหนึ่งที่มีสาขาอยูในประเทศไทยและมีขอบเขตการใหบริการทั่วโลก มา
ใชทดสอบแบบจําลองและทําการวิเคราะหเปรียบเทียบกับผลการดําเนินงานที่เกิดขึ้นจริง ดัง
ระเบียบวิธีการวิจัย ดังนี้ 
 

3.1. ศึกษาขั้นตอนการทํางานของบริษัทกรณีศึกษา 
 ผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลเบื้องตนและกระบวนการดําเนินงานของบริษัทกรณีศึกษาโดย
การสัมภาษณและรวบรวมขอมูลจากผูจัดการฝายปฏิบัติการดานตูเพื่อใชในการวิจัย ดังนี้ 
 
 3.1.1. ขอมูลเบื้องตนของบริษัทกรณีศึกษา 
 บริษัทที่ใชเปนกรณีศึกษาในการวิจัยเพื่อสรางแบบจําลองการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสาย
การเดินเรือคอนเทนเนอรนี้เปน สายการเดินเรือสัญชาติอังกฤษ-ดัตช ซ่ึงกอตั้งในป พ.ศ. 2539 โดย
เปนบริษัทสายการเดินเรือที่เกิดจากการควบรวมกิจการระหวางสองสายการเดินเรือสัญชาติยุโรปที่
มีช่ือเสียงและมีประวัติการดําเนินกิจการเดินเรือมายาวนาน มีผลประกอบการดานเงินทุนหมุนเวียน 
4.5 พันลานยูเอสดอลลารตอป มีเสนทางการเดินเรือท่ัวโลกมากกวา 70 เสนทาง ครอบคลุมทาเรือ 
250 แหงใน 120 ประเทศทั่วโลก และมีปริมาณการขนถายสินคามากกวา 3 ลานตูคอนเทนเนอรตอ
ป 
 สําหรับในประเทศไทย สายการเดินเรือแหงนี้ไดเปดใหบริการในรูปแบบการตั้งสาขา
ประจําประเทศไทย (Thailand branch) เพื่อเปนการยกระดับการใหบริการแกลูกคาผูสงออกและ
นําเขาชาวไทยอยางทั่วถึง โดยมีผลการดําเนินงานในการขนถายตูสินคาทั้งขาเขาและขาออกตั้งแตป 
พ.ศ. 2540 ถึง ป พ.ศ. 2548 ดังกราฟที่ 3.1 
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รูปท่ี 3.1. ปริมาณตูสินคาท่ีนาํเขาและสงออกในประเทศไทยของบริษัทกรณีศึกษา 

ระหวางป พ.ศ. 2540-2547 
 
 จากกราฟแสดงปริมาณตูสินคาที่สายการเดินเรือแหงนี้ไดทําการขนสงในประเทศไทย
ขางตนแสดงใหเห็นวาบริษัทมีผลการประกอบการขนถายสินคาขาออกที่มากขึ้นทุกป โดยมี
ปริมาณการขนสงตูสินคาขาออกเพิ่มขึ้นจาก 60,047 ทีอียูในป พ.ศ.2540 เปนระดับ 127,565 ทีอียูใน
ป พ.ศ.2547 หรือสามารถขนสงตูสินคาขาออกไดเพิ่มขึ้นเปนปริมาณ 2 เทาภายในระยะเวลา 7 ป  
 ในขณะเดียวกัน ปริมาณการขนสงตูสินคาขาเขานั้นมีแนวโนมคงที่ในปริมาณเฉลี่ย 41,256 
ทีอียูตอป ดังจะเห็นไดวาปริมาณการขนสงและความตองการใชตูเพื่อการขนสงสินคาขาเขาและขา
ออกในประเทศไทยนั้นมีลักษณะไมสมดุลกัน (Imbalance trade) กลาวคือ มีปริมาณการขนสง
สินคาขาออกมากกวาขาเขา โดยในป พ.ศ.2547 บริษัทแหงนี้มีอัตราสวนการขนสงตูสินคาขาออก
ตอตูสินคาขาเขาสูงถึง 2.8 ตอ 1 ทีอียู  
 ดังนั้นบริษัทสายการเดินเรือแหงนี้จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่ตองใหความสําคัญตอการ
บริหารจัดการตูเปลามายังประเทศเพื่อใหสนองตอความตองการของลูกคาขาออกอยางเพียงพอ 
เนื่องจากตูบรรทุกสินคาขาเขานั้นมีเขามาในปริมาณที่ไมมากพอที่จะนํามาใหบริการแกลูกคาขา
ออกไดทั้งหมด 
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 3.1.2. ขั้นตอนการดําเนินงานของฝายปฏิบัติการดานตู (Equipment Control) 
 ฝายปฏิบัติการดานตู (Equipment Control) มีบทบาทสําคัญในการจัดหาตูคอนเทนเนอร
เปลาเพื่อนํามาใหบริการแกลูกคาขาออกอยางเพียงพอตอความตองการในแตละอาทิตย ผูวิจัยไดทํา
การสัมภาษณผูจัดการฝายปฏิบัติการดานตูของบริษัทกรณีศึกษาถึงกระบวนการทํางาน ปจจัยที่ใช
ในการตัดสินใจตลอดจนปญหาที่พบในการดําเนินงาน ดังนี้ 
  3.1.2.1. กระบวนการทํางานสําหรับการจัดสรรตูเปลา 
  โครงสรางในการทํางานของการจัดสรรตู เปลามายังประเทศตางๆนั้น จะมี
หนวยงานกลางทําการควบคุมดูแลจัดสรรตูคอนเทนเนอรสวนกลางที่เรียกวา ICM (International 
Container Management) ซ่ึงตั้งอยูที่สํานักงานสวนภูมิภาค ณ ประเทศฮองกง ทําหนาที่วางแผน 
ประสานงานและควบคุมปริมาณตูเปลาที่มีอยูทั้งหมดทั่วโลก โดยมีวัตถุประสงคเพื่อจัดสรรตูเปลา
ไปยังประเทศตางๆใหทันแกความตองการดวยตนทุนที่ต่ําที่สุด 
  สําหรับประเทศไทยซึ่งเปนประเทศที่ตั้งอยูในเขตภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต
นั้น จะมีจุดศูนยกลางในการเก็บและกระจายตูเปลาอยูที่ประเทศสิงคโปร โดยมีทาเรือแหลมฉบัง
เปนทาเรือน้ําลึกหลักที่สามารถรับตูสินคาขาเขาและตูเปลามายังประเทศไทย  
  บริษัทกรณีศึกษาไดจัดเตรียมลานตูเปลาเพื่อใชในการเก็บรักษาตูเปลาและเพื่อ
ใหบริการปลอยตูเปลาแกลูกคาขาออก จํานวน 2 แหง ไดแก ลานตูเปลายูนิคอรนเซอรวิส และลานตู
เปลาพีบี โดยที่ลานตูเปลายูนิคอรนเซอรวิสจะเปนลานที่ใหบริการแกลูกคาในเขตกรุงเทพฯและ
ปริมณฑลเปนหลัก ขณะที่ลานตูเปลาพีบีนั้นจะเนนใหบริการแกลูกคาในเขตแหลมฉบังและเขต
นิคมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก นอกจากนี้ลานตูเปลาทั้งสองยังเปนสถานที่สําหรับรับคืนตูเปลา
สําหรับลูกคาขาเขาที่ไดทําการขนถายสินคาออกจากตูสินคาแลวอีกดวย 
  ขั้นตอนการวางแผนจัดการตูเปลา ของฝายปฏิบัติการดานตู มีดังนี้ 

1. ฝายปฏิบัติการดานตูจะทําการประสานงานอยางใกลชิดกับฝายการตลาด 
และการขายเพื่อใหไดการคาดการณปริมาณการใชตูสินคาลวงหนาในแตละอาทิตย ทั้งนี้ฝาย
การตลาดและการขายจะสงขอมูลการคาดการณปริมาณการใชตูลวงหนาแตละชนิดแกฝาย
ปฏิบัติการดานตูเปนรายเดือน 

2. ฝายปฏิบัติการดานตูจะจัดทําแผนการคาดการณปริมาณการใชตูของแตละ 
ชนิด โดยนําขอมูลจากฝายการตลาดและการขายมาประกอบการพิจารณารวมกับปจจัยตางๆ ที่
เกี่ยวของทั้งหมด ไดแก จํานวนตูเปลาที่มีอยูในลานตางๆ ปริมาณตูสินคาขาเขา ปริมาณตูสินคาที่ได
ทําการจองแลวในระบบ ตลอดจนปริมาณการใชตูภายในชวงเวลาเดียวกันในอดีต เปนตน  
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3. ฝายปฏิบัติการดานตูจะทําการสงแผนการคาดการณการใชตูเปลาไปยังฝาย  
ICM ทุกวันจันทร ทั้งนี้ปริมาณตูเปลาที่ไดคาดการณไปนั้นจะเปนการพยากรณลวงหนา 2 สัปดาห 
โดยที่ฝาย ICM จะทําการจัดสรรตูเปลาจากประเทศสิงคโปรมายังประเทศไทยในสัปดาหถัดไป 
  4. เพื่อเปนการลดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงาน ทุกประเทศ
จะตองทําแผนการคาดการณการใชตูเปลาใหถูกตองใกลเคียงตอความตองการที่แทจริงที่สุด และ
ตองสรุปและสงแผนการการคาดการณใชตูเปลาอยางรวดเร็วและตรงตอเวลาเพื่อหลีกเล่ียงกรณีการ
ขอตูเปลาเรงดวนในนาทีสุดทาย ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอการวางแผนการจัดสรรตูเปลาโดยรวม 
 
  3.1.2.2. ปจจัยในการตัดสินใจสําหรับการจัดสรรตูเปลา 
  ฝายปฏิบัติการดานตูจะตองคํานึงถึงปจจัยตาง ๆ เพื่อพิจารณาประกอบการจัดทํา
แผนการคาดการณการใชตูเปลา ดังนี้ 

• ปริมาณตูเปลาแตละชนิดที่คงเหลือพรอมใหบริการแกลูกคา ณ ลานตางๆ 
• ปริมาณตูสินคาขาเขาที่เขามาในแตละสัปดาห ซ่ึงจะแปรสภาพเปนตูเปลาเพื่อ

ใหบริการแกลูกคาขาออกในอนาคต 
• ปริมาณตูสินคาที่ไดทําการจองไวแลวในระบบ (Booking) ซ่ึงจะเปนการบงชี้

ถึงปริมาณความตองการจริงและแนวโนมการใชตูเปลาของลูกคาขาออกใน
อาทิตยนั้น ๆ  

• ปริมาณการใชตูเปลา ณ ชวงเวลาเดียวกันในอดีต ซ่ึงจะเปนแนวทางในการ
จัดเตรียมตูเปลา ทั้งนี้จากผลการสัมภาษณพบวาบริษัทกรณีศึกษามีปริมาณ
การใชตูเปลาขนาด 20’ ฟุตเปนปริมาณเฉลี่ย 800 ตูตอสัปดาห และมีปริมาณ
การใชตูขนาด 40’ ฟุตเปนปริมาณเฉลี่ย 550 ตูตอสัปดาห 

• ปริมาณการคาดการณการใชตูเปลาจากฝายการตลาดและการขาย ซ่ึงจะใชเปน
แนวทางในการจัดทําแผนความตองการใชตูเปลาไดอยางใกลเคียงตอความ
เปนจริงมากที่สุด ทั้งนี้หากฝายการตลาดและการขายมีความตองการใชตู
ขนาดใดขนาดหนึ่งมากเปนพิเศษหรือตามฤดูกาล ฝายการตลาดและการขาย
จะตองทําแผนการพยากรณความตองการใชตูโดยระบุเจาะจงชื่อลูกคาและ
ระยะเวลาที่ตองการใชตูเปนการลวงหนา เพื่อท่ีจะเปนขอมูลสําคัญในการรอง
ขอจัดสรรตูเปลามาใหเพียงพอและทันตอความตองการ 
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3.1.2.3. ปญหาที่พบในการดําเนินงาน 
  ถึงแมวาฝายปฏิบัติการดานตูจะทําการคาดการณความตองการใชตูเปลาลวงหนา
ตามขั้นตอนที่กลาวไปแลวขางตน แตเนื่องจากปริมาณตูเปลาที่มีอยูอยางจํากัด จึงทําใหการจดัสรรตู
เปลาเพื่อสนองตอบตอความตองการเปนไปดวยความยากลําบาก  ซ่ึงสามารถสรุปปญหาและ
อุปสรรคที่พบในการจัดสรรตูเปลาไดดังนี้ 

1. ปริมาณตูเปลามีไมเพียงพอตอความตองการ ซ่ึงทําให ICM ไมสามารถจัด 
สรรตูเปลามายังแตละประเทศได แมวาจะมีการจัดทําแผนการคาดการณการใชตูเปลาลวงหนาแลว
ก็ตาม ซ่ึงทําใหบริษัทสูญเสียโอกาสในการทําธุรกิจบริการแกลูกคาขาออกไป 

2. ขนาดปริมาณบรรทุกของเรือมีอยูอยางจํากัด เนื่องจากเรือที่ใชทําการขนถาย 
ตูเปลาจากประเทศสิงคโปรมายังประเทศไทยนั้นเปนเรือลําเดียวกันกับที่ใชบรรทุกตูสินคาขาเขา
มายังประเทศไทย ทั้งนี้หากเที่ยวเรือบรรทุกใดมีปริมาณตูสินคาขาเขามากก็จะทําใหเหลือพื้นที่
ระวางเรือเพื่อขนถายตูเปลานอยลงแมวาจะมีปริมาณตูเปลาพรอมใหบริการก็ตาม  

3. รถบรรทุกหัวลากมีอยูอยางจํากัด กลาวคือในบางอาทิตยบริษัทกรณีศึกษา 
ประสบปญหาขาดแคลนรถบรรทุกในการขนถายตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังมายังลานตางๆ อัน
เปนเหตุทําใหการจัดสรรตูเปลาลาชาไมทันตอความตองการ 

4. ในบางครั้งตูเปลาที่นําเขามารวมถึงตูบรรทุกสินคาขาเขาที่รับคืนจากลูกคา 
ขาเขาจะมีคุณภาพที่ไมไดมาตรฐาน ตูเสียหรือสกปรก ซ่ึงเปนตูที่มีสภาพไมพรอมที่จะใหบริการแก
ลูกคาขาออก จึงทําใหตองมีการซอมแซมหรือลางทําความสะอาดอันเปนเหตุใหการจัดสรรตูเปลา
ลาชาไมทันตอความตองการได 

5. ชนิดของสินคาที่ตองการตูสภาพดีหรือตูที่สามารถบรรทุกสินคาที่มีน้ําหนักที่ 
มากเปนพิเศษก็นับเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหไมสามารถจัดเตรียมตูเปลาเพื่อสนองความตองการของ
ลูกคาไดแมวาจะมีตูเปลาเพียงพอก็ตาม อาทิเชน สินคาประเภทอาหารซึ่งตองการตูใหม สะอาดมาก
และมีอายุการใชงานไมนานนัก หรือสินคาประเภทเหล็กซึ่งตองการใชตูชนิดพิเศษที่สามารถ
บรรทุกน้ําหนักสินคาไดมากกวาปกติ เปนตน 
 
 3.1.3. สรุป 

 จากการศึกษาระบบกระบวนการทํางานในการจัดสรรตูเปลาภายในบริษัทกรณีศึกษา 
สามารถสรุปปญหาที่เกิดขึ้น ไดเปน 3 ประเด็น คือ  
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• การตัดสินใจจัดทําแผนการคาดการณการใชตูเปลาเพื่อทําการกระจายตูเปลาไปยังลาน
ตาง ๆ สวนใหญไมไดคํานึงถึงตนทุนที่เกี่ยวของและเกิดขึ้นจริง โดยที่จะพิจารณาถึง
ความตองการใชตู ณ ลานตาง ๆ เปรียบเทียบกับปริมาณตูเปลาที่คงเหลือและพรอม
ใหบริการเทานั้น 

• ในบางชวงเวลามีการนําตูเปลามามากเกินกวาความตองการที่แทจริง ทําใหบริษัทเกิด
ตนทุนในการเก็บรักษาตูเปลาที่มากเกินความจําเปน 

• การจัดสรรทรัพยากรที่สําคัญ ทั้งการขนถายตูเปลาทางเรือและทางรถบรรทุกไปยัง
ลานตาง ๆ ยังไมสมดุลกับความตองการที่แทจริงนัก การวางแผนโดยใชการประมาณ
หรือวิจารณญานอาจไมถูกตองเสมอไป 

เมื่อทราบปญหาที่เกิดขึ้นแลว การวางโครงสรางหรือแผนในการสรางแบบจําลองก็จะตอง
สอดคลองกับปญหาดังกลาว กลาวคือ แบบจําลองจะตองสามารถใชในการวางแผนจัดสรรตูเปลา
จากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง และกระจายมายังลานตูเปลาตาง ๆ เพื่อใหตนทุนโดยรวม
ต่ําที่สุด อีกทั้งยังตองตอบสนองตอความตองการการใชตูเปลาซึ่งมีอยูอยางจํากัดใหมากที่สุด 

 

3.2. แบบจําลองการจัดสรรตูเปลาของสายการเดินเรือคอนเทนเนอร 
  ผูวิจัยไดนําแบบจําลองของ Crainic และคณะ (1993) มาใชเปนแนวคิดหลักในการศึกษา 
โดยทําการปรับปรุง และมีการเพิ่มเติมในประเด็นตางๆ ใหมีความเหมาะสมกับบริษัทกรณีศึกษาซึ่ง
เปนสายการเดินเรือคอนเทนเนอรแหงหนึ่งที่เปดใหบริการในประเทศไทย  
  ในสวนของการสรางและพัฒนาแบบจําลอง จะเริ่มจากการออกแบบโครงสรางของ
แบบจําลองตามขั้นตอนการดําเนินงานที่ไดศึกษาขางตน โดยจะกลาวถึงสมมติฐานที่ใชในการสราง
แบบจําลอง ฟงกชันวัตถุประสงค ขอจํากัด ลักษณะและรูปแบบของแบบจําลองที่ไดสรางขึ้น ซ่ึงมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
  3.2.1. โครงสรางแบบจําลองการจัดสรรตูเปลาของสายการเดินเรือคอนเทนเนอร 
  จากการศึกษาขั้นตอนการดําเนินงานของฝายปฏิบัติการดานตู ผูวิจัยไดสรุปโครงสราง
จําลองการไหลเวียนของกระบวนการจัดสรรตูเปลาดังรูปที่ 3.2. 
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รูปท่ี 3.2. โครงสรางจําลองกระบวนการจัดสรรตูเปลาในสายการเดินเรอืคอนเทนเนอร 

3.2.2. ขอสมมติท่ีใชในแบบจาํลอง 

 จากโครงสรางจําลองการจัดสรรและไหลเวียนของตู เปลาขางตนและเพื่อใหบรรลุ
วัตถุประสงคของการศึกษา ผูวิจัยไดตั้งขอสมมติเบื้องตนเพื่อใชในแบบจําลอง ดังนี้ 

1. ขอบเขตของชวงเวลาที่ใชทําการวิจัยคือ ป พ.ศ.2547 
2. ตูคอนเทนเนอรที่ทําการวิจัยมี 2 ขนาดคือ ขนาด 20’ฟุต และ 40’ฟุต 
3. รูปแบบการขนสงตูคอนเทนเนอรมี 2 รูปแบบ คือ การขนสงทางเรือโดยการ 

ขนสงตูเปลาจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง และการขนสงทางรถบรรทุกโดยการขนสงตู
เปลาระหวางทาเรือแหลมฉบังและลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบัง 

                              แสดงการไหลของตูเปลา                        
                              แสดงการไหลของตูบรรทุกสินคาขาเขา 

ทาเรือสิงคโปร 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
แหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
กรงเทพฯ 

ลูกคาขาเขา 
กรุงเทพฯ 

ลูกคาขาออก 
แหลมฉบัง 

ลูกคาขาเขา 
แหลมฉบัง 

ลูกคาขาออก 
กรุงเทพฯ 
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4. กําหนดใหมีทาเรือแหลมฉบังเปนเพียงทาเรือ 1 แหงที่สามารถรับขนถายตู 
บรรทุกสินคาขาเขาและตูเปลามายังประเทศไทย 

5. กําหนดใหมีทาเรือสิงคโปรเปนเพียงทาเรือเดียวที่สามารถจัดสรรตูเปลาและ 
ขนถายลําเลียงตูสินคาขาเขามายังประเทศไทย 

6. ทราบจํานวนตูเปลาที่มีในแตอาทิตยที่ทาเรือสิงคโปร 
  7. ทราบจํานวนตูบรรทุกสินคาขาเขาที่จะเขามาในแตละสัปดาห 
  8. ทราบจํานวนตูเปลาที่ตองการใชในแตละสัปดาห 
  9. ตูเปลาที่เขามาในแตละสัปดาหสามารถนํามากระจายไปยังลานตาง ๆ และ
พรอมใหบริการแกลูกคาขาออกในสัปดาหนั้นไดทันที 

 10. ตูบรรทุกสินคาขาเขาที่บรรทุกสินคาเขามาจะถูกคืนเปนตูเปลาเพื่อไวใชบริการ
ลูกคาขาออกในสัปดาหถัดไป   

 11. ลูกคาขาเขาในเขตกรุงเทพฯจะมาลากตูขาเขาที่ทาเรือแหลมฉบังโดยตรง และ
จะคืนตูเปลาที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ ในขณะที่ลูกคาขาเขาในเขตแหลมฉบังจะคืนตูเปลาที่ลานตูเปลา
แหลมฉบัง 

12. ลานเก็บตูเปลาสามารถเก็บรักษาตูไดอยางไมจํากัดทั้งแหลมฉบังและ 
กรุงเทพฯ และไมมีตนทุนคาขนสงและเวลาที่ใชในการขนสง มีเพียงตนทุนคาเก็บรักษาตูเทานั้น 

13. ไมมีตูเปลาคางสง (No Backorders) หากไมสามารถจัดหาตูเปลาเพื่อสนอง 
ความตองการของลูกคาขาออกได 

14. ในการทําแผนการคาดการณใชตูเปลาในแตละสัปดาห จะทําการขนสงตูเปลา 
มาถึงทาเรือแหลมฉบงัในสัปดาหถัดไป 

15. ปริมาณพื้นที่ระวางของเรือบรรทุกสินคาและตูเปลาขาเขาจากทาเรือสิงคโปร 
มายังทาเรือแหลมฉบังในแตละสัปดาหมีอยางจํากัด  โดยไมมีขอจํากัดทางดานน้ําหนักบรรทุก
สินคาของเรือ (Weight restriction)  

16. ปริมาณรถบรรทุกที่ใชการขนสงทางบกระหวางทาเรือและลานตูเปลา และ 
ระหวางลานตูเปลาดวยกันมีเพียงพอกับความตองการโดยไมมีขอจํากัด 

17. ตนทุนตาง ๆ ที่ใชในการขนสงเปนอิสระจากเวลา ไมเปล่ียนแปลงและคงที่ 
ตลอดชวงเวลาที่ใชทําการวิจัย (Fixed transportation cost) 

18. ตูคอนเทนเนอรเปลาที่มีอยูสามารถนําไปใชประโยชนไดเลย ไมมีตูเสียที่ตอง 
รอซอมแซมหรือทําความสะอาด 
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19. กําหนดใหปริมาณตูเปลาสํารอง (Safety stock) ถือเปนปริมาณตูเปลาขั้นต่ํา 
ที่ตองสํารองไว ณ ลานตางๆ แตไมจําเปนตองคงปริมาณนี้ไวหากเกิดเหตุการณที่เหลือตูเปลาไม
เพียงพอตอความตองการ ซ่ึงสามารถใชปริมาณตูเปลาสํารองนี้ใหบริการแกลูกคาได โดยกําหนดให
ตองมีปริมาณตูเปลาสาํรองขนาด 20’ จํานวน 100 ใบและ 80 ใบที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ และแหลม
ฉบังตามลําดับ และตองมีปริมาณตูเปลาสํารองขนาด 40’ จํานวน 75 ใบและ 50 ใบที่ลานตูเปลา
กรุงเทพฯ และแหลมฉบังตามลําดับ 

20. กําหนดใหอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา 1 ดอลลารสหรัฐมีคาเทากับ 40 บาท ซ่ึง 
เปนอัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยในป พ.ศ.2547 
 
   3.2.3. กําหนดตวัแปรการตัดสินใจ คาคงที่ ฟงกชันวัตถุประสงค และขอจํากัด 

  จากโครงสรางแบบจําลองการจัดสรรตูเปลาและสมมติฐานที่ไดกลาวขางตน สามารถทํา
ความเขาใจในปญหาไดดังนี้คือ บริษัทกรณีศึกษาจะตองบริหารจัดสรรตูเปลาที่มีอยูอยางจํากัดจาก
ทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังเพื่อกระจายตอไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯและแหลมฉบังเปน
จํานวนเทาใด เพื่อใหไดตนทุนโดยรวมที่ต่ําที่สุด และตองสนองตอบตอความตองการของลูกคาขา
ออกในแตละอาทิตยใหมากที่สุด 

ผูวิจัยไดจัดทําฟงกชันวัตถุประสงค กําหนดตัวแปร คาคงที่ และขอจํากัดตางๆ ที่ใช
ตัดสินใจในแบบจําลอง ซ่ึงจะเปนตัวกําหนดการไหลของปริมาณตูเปลาระหวางทาเรือและลานตู
เปลา ดังนี้ 

3.2.3.1. ตัวแปรการตัดสินใจ 

  หลังจากที่ทําความเขาใจในปญหาแลว ผูวิจัยไดกําหนดตัวแปรที่ใชในการตัดสินใจที่
เหมาะสมแกแบบจําลอง ดังนี้ 

FLmc20   แทนปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ มายังลานตูเปลาแหลมฉบัง มี 
หนวยเปนตู 

FLmc40   แทนปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ มายังลานตูเปลาแหลมฉบัง มี 
หนวยเปนตู 

FBkk20   แทนปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ มายังลานตูเปลากรุงเทพฯ มี 
หนวยเปนตู 

FBkk40   แทนปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ มายังลานตูเปลากรุงเทพฯ มี 
   หนวยเปนตู 
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TLmc20 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่ขนสงจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปลาน     
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

TLmc40 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่ขนสงจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปลาน     
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

TBkk20 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่ขนสงจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปลาน   
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

TBkk40 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่ขนสงจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปลาน   
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

LLmc20 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่ไมสามารถจัดหาเพื่อตอบสนองตอความ 
ตองการไดที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

LLmc40 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่ไมสามารถจัดหาเพื่อตอบสนองตอความ 
ตองการไดที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

LBkk20  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่ไมสามารถจัดหาเพื่อตอบสนองตอความ 
ตองการไดที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

LBkk40  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่ไมสามารถจัดหาเพื่อตอบสนองตอความ 
ตองการไดที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

 

3.2.3.2. คาคงที่ 

 คาคงที่ที่ใชในแบบจําลองมีดังนี้ 
 SSin20  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่มีอยูที่ทาเรือสิงคโปร มีหนวยเปนตู 

SSin40     แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่มีอยูที่ทาเรือสิงคโปร มีหนวยเปนตู 
VCap     แทนขนาดปริมาณบรรทุกของเรือจากทาเรือสิงคโปรมายังแหลมฉบังมี 
    หนวยเปน TEU  
SLmc20   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่มีอยู ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวย 

เปนตู 
SLmc40   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่มีอยู ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวย 

เปนตู 
SBkk20   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่มีอยู ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวย   

เปนตู 
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SBkk40   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่มีอยู ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวย   
เปนตู 

SSLmc20   แทนปริมาณตูเปลาสํารองขั้นต่ําขนาด 20’ ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง มี 
หนวยเปนตู 

SSLmc40   แทนปริมาณตูเปลาสํารองขั้นต่ําขนาด 40’ ณ ลานตูเปลาแหลมฉบังมี
หนวยเปนตู 

SSBkk20   แทนปริมาณตูเปลาสํารองขั้นต่ําขนาด 20’ ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ มี
หนวยเปนตู 

SSBkk40   แทนปริมาณตูเปลาสํารองขั้นต่ําขนาด 40’ ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ มี
หนวยเปนตู 

ILmc20   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่คืนจากลูกคาขาเขาที่ลานตูเปลาแหลม
ฉบัง มีหนวยเปนตู 

ILmc40   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่คืนจากลูกคาขาเขาที่ลานตูเปลา       
แหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

IBkk20   แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่คืนจากลูกคาขาเขาที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ  
มีหนวยเปนตู 

IBkk40 แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่คืนจากลูกคาขาเขาที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
มีหนวยเปนตู 

ILmcN20  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่จะคืนจากลูกคาขาเขาในอาทิตยถัดไปที่ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

ILmcN40  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่จะคืนจากลูกคาขาเขาในอาทิตยถัดไปที่ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 

IBkkN20  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่จะคืนจากลูกคาขาเขาในอาทิตยถัดไปที่ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

IBkkN40  แทนปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่จะคืนจากลูกคาขาเขาในอาทิตยถัดไปที่ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 

DLmc20 แทนความตองการตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 
DLmc40 แทนความตองการตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนตู 
DBkk20  แทนความตองการตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 
DBkk40  แทนความตองการตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนตู 
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DLmcN20 แทนความตองการตูเปลาขนาด 20’ อาทิตยถัดไปที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง  
มีหนวยเปนตู 

DLmcN40 แทนความตองการตูเปลาขนาด 40’ อาทิตยถัดไปที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง  
มีหนวยเปนตู 

DBkkN20 แทนความตองการตูเปลาขนาด 20’ อาทิตยถัดไปที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มี
หนวยเปนตู 

DBkkN40 แทนความตองการตูเปลาขนาด 40’ อาทิตยถัดไปที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มี
หนวยเปนตู 

CF20 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 20’ จากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือ
แหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

 CF40  แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 40’ จากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือ 
แหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

CLLmc20 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 20’ จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน      
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

CLLmc40 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 40’ จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน      
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

CLBkk20 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 20’ จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน       
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนบาท 

CLBkk40 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 40’ จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน       
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนบาท 

CTLmc20 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 20’ จากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลาน
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

CTLmc40 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 40’ จากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลาน
ตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวยเปนบาท 

CTBkk20 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 20’ จากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลาน
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนบาท 

CTBkk40 แทนตนทุนคาขนสงตูเปลาขนาด 40’ จากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลาน
ตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวยเปนบาท 

CHLmc20 แทนตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวย
เปนบาท 
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CHLmc40 แทนตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง มีหนวย
เปนบาท 

CHBkk20 แทนตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวย
เปนบาท 

CHBkk40 แทนตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ มีหนวย
เปนบาท 

 COpp20  แทนตนทุนคาเสียโอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดหาตูเปลาขนาด 20’ เพื่อ 
ตอบสนองตอความตองการของลูกคา มีหนวยเปนบาท 

 COpp40  แทนตนทุนคาเสียโอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดหาตูเปลาขนาด 40’ เพื่อ 
ตอบสนองตอความตองการของลูกคา มีหนวยเปนบาท 

  
 3.2.3.3. ฟงกชันวัตถุประสงค 
 หลังจากที่ไดกําหนดตัวแปรการตัดสินใจและคาคงที่แลว ขั้นตอนตอไปคือการสราง
ฟงกชันวัตถุประสงคในแบบจําลอง ซ่ึงฟงกชันนี้จะแสดงความสัมพันธเชิงคณิตศาสตรระหวางตัว
แปรการตัดสินใจในแบบจําลองที่ทําใหเกิดตนทุนโดยรวมที่มีคานอยที่สุด ดังนี้ 

 
Min    [ CF20*FLmc20t + CF20*FBkk20t + CF40*FLmc40t + CF40*FBkk40t ]        (1) 

+ [ CLLmc20*FLmc20t + CLLmc40*FLmc40t +  
     CLBkk20*FBkk20t + CLBkk40*FBkk40t ]                                                 (2) 
+ [ CTLmc20*TLmc20t + CTLmc40*TLmc40t +  
     CTBkk20*TBkk20t + CTBkk40*TBkk40t ]                                                 (3) 

  + [ CHLmc20*SLmc20t + CHLmc40*SLmc40t +  
     CHBkk20*SBkk20t + CHBkk40*SBkk40t ]                                              (4) 
+ [ COpp20*LLmc20t + COpp20*LBkk20t +  
      COpp40*LLmc40t + COpp40*LBkk40t ]                                                    (5) 

 
 จากฟงกชนัวัตถุประสงคขางตน ตัวแปรสีเขม คือ ตัวแปรที่แบบจําลองพยายามหาคาที่
เหมาะสมและเกิดผลลัพธที่ดีที่สุด และคาคงที่สีจาง คือ ตนทุนตางๆทีใ่ชคํานวณในแบบจําลอง โดย
ที่สามารถอธิบายความหมายของฟงกชันวัตถุประสงคคือ แบบจําลองมีวัตถุประสงคเพื่อหาผลลัพธ
ตนทุนโดยรวมที่นอยที่สุด ซ่ึงไดแก (1) ผลรวมตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือจากทาเรือสิงคโปร
มายังทาเรือแหลมฉบัง (2) ผลรวมตนทุนการขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง
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ลานตูเปลาตางๆ (3) ผลรวมตนทุนการขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกระหวางลานตูเปลาตางๆ (4) 
ผลรวมตนทุนคาการเก็บรักษาตูเปลา (5) ผลรวมตนทุนคาเสียโอกาส โดยที่ t แสดงถึงชวงเวลาที่ใช
ทดสอบในแบบจําลองซึ่งเปนรายเดือนระหวางเดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม พ.ศ.2547 
 

3.2.3.4. ขอจํากัด 
 ฟงกชันวัตถุประสงคขางตนจะอยูภายใตขอจํากัดของแบบจําลองดังนี ้
  

⎭
⎬
⎫

++++
+++

40*22040*220
40*22040*220

IBkkNIBkkNILmcNILmcN
FBkkFBkkFLmcFLmc tttt   ≤   VCap           (1) 

FLmc20t + FBkk20t ≤    SSin20                                                  (2) 
FLmc40t + FBkk40t ≤    SSin40                                                  (3) 

 
⎭
⎬
⎫

−+
++

tt

t

LLmcTLmc
ILmcFLmcSLmc

2020
202020   ≥    DLmc20 + SSLmc20 + DLmcN20      (4) 

 
⎭
⎬
⎫

−+
++

tt

t

LLmcTLmc
ILmcFLmcSlmc

4040
404040  ≥    DLmc40 + SSLmc40 + DLmcN40      (5) 

 
⎭
⎬
⎫

−+
++

tt

t

LBkkTBkk
IBkkFBkkSBkk

2020
202020  ≥    DBkk20 + SSBkk20 + DBkkN20        (6) 

 
⎭
⎬
⎫

−+
++

tt

t

LBkkTBkk
IBkkFBkkSBkk

4040
404040  ≥    DBkk40 + SSBkk40 + DBkkN40        (7) 

   All variables  ≥    0, Integer                                              (8) 

 คําอธิบายขอจํากัด 

(1) ปริมาณตูเปลาและตูบรรทุกสินคาขาเขาที่ขนสงจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลม
ฉบังซึ่งจะกระจายตอไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบังนั้นจะตอง
ขนสงไมเกินขนาดปริมาณบรรทุกของเรือในแตละสัปดาห 

(2) ปริมาณตูเปลาขนาด 20’ ที่ทําการขนสงจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังซึ่ง
จะกระจายตอไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบังนั้นจะตองขนสง
ไมเกินปริมาณตูขนาด 20’ ที่มี ณ ทาเรือสิงคโปรในแตละสัปดาห 
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(3) ปริมาณตูเปลาขนาด 40’ ที่ทําการขนสงจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังซึ่ง
จะกระจายตอไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบังนั้นจะตองขนสง
ไมเกินปริมาณตูขนาด 40’ ที่มี ณ ทาเรือสิงคโปรในแตละสัปดาห 

(4) ผลรวมของปริมาณตูเปลาขนาด 20’ สุทธิที่มี ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง ซ่ึง
ประกอบดวยปริมาณตูเปลาคงเหลือ ปริมาณตูเปลาที่นําเขาจากทาเรือสิงคโปร 
ปริมาณตูเปลาที่คืนจากลูกคาขาเขาและปริมาณตูเปลาที่ขนสงจากลานตูเปลา
กรุงเทพฯ หกัออกดวยปรมิาณตูเปลาที่ขนสงไปยังลานตูเปลากรงเทพฯ จะตองไม
นอยกวาผลรวมของปริมาณความตองการใชตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลาแหลม
ฉบัง ปริมาณตูเปลาสํารองและปริมาณความตองการใชตูเปลาในสัปดาหถัดไป 

(5) ผลรวมของปริมาณตูเปลาขนาด 20’ สุทธิที่มี ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ ซ่ึง
ประกอบดวยปริมาณตูเปลาคงเหลือ ปริมาณตูเปลาที่นําเขาจากทาเรือสิงคโปร 
ปริมาณตูเปลาที่คืนจากลูกคาขาเขาและปริมาณตูเปลาที่ขนสงจากลานตูเปลาแหลม
ฉบัง หักออกดวยปริมาณตูเปลาที่ขนสงไปยังลานตูเปลาแหลมฉบัง จะตองไมนอย
กวาผลรวมของปริมาณความตองการใชตูเปลาขนาด 20’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ปริมาณตูเปลาสํารองและปริมาณความตองการใชตูเปลาในสัปดาหถัดไป 

(6) ผลรวมของปริมาณตูเปลาขนาด 40’ สุทธิที่มี ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง ซ่ึง
ประกอบดวยปริมาณตูเปลาคงเหลือ ปริมาณตูเปลาที่นําเขาจากทาเรือสิงคโปร 
ปริมาณตูเปลาที่คืนจากลูกคาขาเขาและปริมาณตูเปลาที่ขนสงจากลานตูเปลา
กรุงเทพฯ หกัออกดวยปรมิาณตูเปลาที่ขนสงไปยังลานตูเปลากรงเทพฯ จะตองไม
นอยกวาผลรวมของปริมาณความตองการใชตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลาแหลม
ฉบัง ปริมาณตูเปลาสํารองและปริมาณความตองการใชตูเปลาในสัปดาหถัดไป 

(7) ผลรวมของปริมาณตูเปลาขนาด 40’ สุทธิที่มี ณ ลานตูเปลากรุงเทพฯ ซึง่
ประกอบดวยปริมาณตูเปลาคงเหลือ ปริมาณตูเปลาที่นําเขาจากทาเรือสิงคโปร 
ปริมาณตูเปลาที่คืนจากลูกคาขาเขาและปริมาณตูเปลาที่ขนสงจากลานตูเปลาแหลม
ฉบัง หักออกดวยปริมาณตูเปลาที่ขนสงไปยังลานตูเปลาแหลมฉบัง จะตองไมนอย
กวาผลรวมของปริมาณความตองการใชตูเปลาขนาด 40’ ที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ปริมาณตูเปลาสํารองและปริมาณความตองการใชตูเปลาในสัปดาหถัดไป 

(8) ตัวแปรและคาคงที่ในแบบจาํลองจะตองมคีาเปนจํานวนเต็มบวกหรือมคีาเทากับศูนย 
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 3.2.4. การสรางและพัฒนาแบบจําลองการจัดสรรตูเปลา 

 ในการสรางแบบจําลองการจัดสรรตูเปลาของสายการเดินเรือคอนเทนเนอรนี้ ผูวิจัยได
เลือกใชโปรแกรมซอฟตแวร Microsoft Excel ซ่ึงมีคําสั่ง Solver ในการคํานวณหาผลลัพธที่ดีที่สุด 
โปรแกรมดังกลาวสามารถเขาใจไดงายเนื่องจากไมซับซอน มีความยืดหยุนในการสรางแบบจําลอง
หาผลลัพธที่ดีที่สุดสูง อีกทั้งยังสามารถแกไขหรือปรับปรุงขอมูลไดงายอีกดวย 

 เนื่องจากชวงระยะเวลาการศึกษาวิจัยที่ใชทําการเก็บขอมูลคือป พ.ศ.2547 ดังนั้นผูวิจัยจึง
ไดออกแบบพัฒนาแบบจําลองเปนรายเดือนตอ 1 กระดาษคํานวณ (Worksheet) ทั้งนี้เพื่อสะดวกตอ
การทดลองและสอดคลองกับการทํางานจริงของฝายปฏิบัติการดานตูนั้นซึ่งมิไดทําการสงแผนการ
คาดการณความตองการใชตูเปลาลวงหนาตลอดปแตอยางใด ผูวิจัยไดทําการกําหนดสัปดาหที่ใชใน
การคํานวณในแตละเดือนดังนี้ 

 ตารางที่ 3.1. ลําดับสัปดาหในแตละเดือนของปพ.ศ.2547 ในแบบจําลอง 
เดือน สัปดาหที ่

มกราคม 
กุมภาพนัธ 
มีนาคม 
เมษายน 
พฤษภาคม 
มิถุนายน 
กรกฎาคม 
สิงหาคม 
กันยายน 
ตุลาคม 

พฤศจิกายน 
ธันวาคม 

1-5 
6-9 

10-14 
15-18 
19-22 
23-26 
27-31 
32-36 
37-40 
41-44 
45-48 
49-52 

 
 อนึ่งขอมูลผลลัพธบางสวนของแตละเดือน เชน ปริมาณตูเปลาแตละขนาดที่เหลืออยู
สําหรับใชในสัปดาหถัดไปของสัปดาหสุดทายของเดือน ก็จะถูกเชื่อมโยงเพื่อนําไปคํานวณใน
กระดาษคํานวณของสัปดาหแรกของเดือนถัดไป 
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แบบจําลองบนกระดาษคํานวณในแตละเดือนจะประกอบดวยสวนประกอบหลัก 4 สวน 
ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
  3.2.4.1. สวนคํานวณตนทุนโดยรวม 
  สวนบนสุดของกระดาษคํานวณคือสวนที่แสดงผลบวกของตนทุนโดยรวมในแต
ละเดือน ซ่ึงเชื่อมโยงมาจากผลลัพธการคํานวณตนทุนดานตางๆ ไดแก  

• ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางเรือจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง 
• ตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานตูเปลา 
• ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 
• ตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกระหวางลานตูเปลา 
• ตนทุนคาเสียโอกาส 
ตนทุนโดยรวมคือผลบวกของตนทุนดานตางๆขางตน คือเซลลเปาหมาย หรือ  

Set Target Cell ซ่ึงตองมีคาผลลัพธที่นอยที่สุด 
 

 
รูปท่ี 3.3. ตัวอยางแสดงสวนคํานวณตนทุนโดยรวมในเดือนมกราคม 

 
  3.2.4.2. สวนการจัดสรรตูเปลาทางเรือ 
  สวนถัดมาคือการจัดสรรตูเปลามาทางเรือในแตละอาทิตยซ่ึงผูกสูตรคํานวณมา
จากผลรวมของตูเปลาทั้งขนาด 20’ และ 40’ ที่จะนําถูกนําเขาไปใหบริการแกลูกคาขาออกที่ลานตู
เปลากรุงเทพฯและแหลมฉบัง ภายใตขอจาํกัด 2 ประการคือ ปริมาณตูเปลาที่จัดสรรจะตองไมเกิน
จํานวนตูเปลาที่มีอยู ณ ทาเรือสิงคโปร และผลรวมของปริมาณตูเปลากับตูบรรทุกสินคาขาเขา
จะตองไมเกินขนาดระวางบรรทุกของเรือ ทั้งนี้ตูบรรทุกสินคาขาเขาจะตองไดบรรทุกข้ึนเรือเสมอ
และเหลือพื้นที่ระวางสวนเหลือไวสําหรับบรรทุกตูเปลา โดยที่ปริมาณตูเปลาที่จัดสรรทางเรือแตละ
ขนาดจะเปนเซลลตัวแปร (Changing Cell) ที่ใชในแบบจําลอง 
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  ปริมาณตูเปลาแตละขนาดที่จัดสรรทางเรือจะถูกรวมไวทางขวามือของแบบจําลอง
ซ่ึงจะถูกเชื่อมโยงไปคํานวณกับตนทุนการขนสงทางเรือตอไป 
  อนึ่งเนื่องจากระวางบรรทุกของเรือมีหนวยเปน TEU (Twenty Equivalent Unit) 
ซ่ึงมีขนาดเทากับการบรรทุกตูขนาด 20’ ดังนั้น จึงตองมีการแปลงหนวยของตูขนาด 40’ ใหเปน 
หนวย TEU โดยการคูณดวยสอง ทั้งนี้เพื่อใหสามารถคํานวณเปรียบเทียบดวยหนวยเดียวกับระวาง
บรรทุกของเรือ 

 
รูปท่ี 3.4. ตัวอยางแสดงสวนการจัดสรรตูเปลาทางเรือในเดือนมกราคม 

   
3.2.4.3. สวนการจัดสรรตูเปลาแตละขนาดของลานตูเปลา 

  สวนการจัดสรรตู เปลาของเพื่อสนองตอบตอความตองการของลานตู เปลา 
แบงเปน 4 สวนยอยไดแก 

• การจัดสรรตูเปลาทางรถบรรทุกของตูขนาด 20’ ที่ลานกรุงเทพฯ 
• การจัดสรรตูเปลาทางรถบรรทุกของตูขนาด 20’ ที่ลานแหลมฉบัง 
• การจัดสรรตูเปลาทางรถบรรทุกของตูขนาด 40’ ที่ลานกรุงเทพฯ 
• การจัดสรรตูเปลาทางรถบรรทุกของตูขนาด 40’ ที่ลานแหลมฉบัง 
การจัดสรรตูเปลาแตละขนาดของลานตางๆเปนการพิจารณาโดยคํานึงถึง 

ปริมาณตูเปลาที่มีอยูพรอมใหบริการแกลูกคานั้นจะตองมากกวาหรือเทากับปริมาณความตองการ
ในการใชตูเปลาทั้งหมดดังรายละเอียดตอไปนี้ 
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  ปริมาณตูเปลาที่มีอยูสุทธินั้นคํานวณมาจากผลรวมของปริมาณตูเปลา ไดแก 
ปริมาณตูเปลาคงเหลือจากสัปดาหกอน ปริมาณตูเปลาที่คืนจากลูกคาขาเขา ปริมาณตูเปลาที่จัดสรร
จากทาเรือแหลมฉบัง และปริมาณตูเปลาที่จัดสรรระหวางลานตูเปลาดวยกัน หักดวยปริมาณตูเปลา
ที่ไมสามารถสนองตอความตองการของลูกคาในสัปดาหนั้นๆ โดยที่ปริมาณตูเปลาแตละขนาดที่
จัดสรรจากทาเรือแหลมฉบังและระหวางลานตูเปลาดวยกันจะเปนเซลลตัวแปร (Changing Cell) ที่
ใชในแบบจําลอง 
  ปริมาณความตองการใชตูเปลาสุทธินั้นคํานวณมาจากผลรวมของปริมาณความ
ตองการของลูกคาในสัปดาหนั้นและสัปดาหถัดไป รวมกับปริมาณตูเปลาสํารองขั้นต่ํา (Safety 
Stock) หักดวยปริมาณตูเปลาที่ไดสํารองไวแลวในสัปดาหกอนและปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถ
สนองตอบตอความตองการของลูกคาในสัปดาหกอน ทั้งนี้เพื่อไมใหมีการคิดคํานวณความตองการ
การใชตูเปลาที่ซํ้าซอนและไมใหมีการจัดสรรตูเปลายอนหลังความตองการ (No Backorder) 

ปริมาณตูเปลาแตละขนาดที่จัดสรรทางรถบรรทุกทั้งจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง 
ลานตูเปลาและระหวางลานตูเปลาดวยกันจะถูกรวมไวทางขวามือของแบบจําลอง ซ่ึงจะถูก
เชื่อมโยงไปคํานวณกับตนทุนการขนสงทางรถบรรทุกตอไป 
 

 
รูปท่ี 3.5. ตัวอยางแสดงสวนการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ ท่ีลานกรุงเทพฯในเดือนมกราคม 
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รูปท่ี 3.6. ตัวอยางแสดงสวนการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ ท่ีลานแหลมฉบังในเดือนมกราคม 

 

 
รูปท่ี 3.7. ตัวอยางแสดงสวนการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ ท่ีลานกรุงเทพฯในเดือนมกราคม 

 

 
รูปท่ี 3.8. ตัวอยางแสดงสวนการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ ท่ีลานแหลมฉบังในเดือนมกราคม 
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 3.2.4.4. สวนการคํานวณตนทุนตางๆ 
  สวนสุดทายจะเปนการเชื่อมโยงขอมูลของผลรวมของปริมาณตูเปลาจัดสรรซึ่ง
เปนเซลลตัวแปร (Changing Cell) มาคํานวณหาตนทุนในดานตางๆ โดยคูณกับตนทุนตอตูของแต
ละขนาด ซ่ึงผลลัพธตนทุนที่ไดจะถูกเชื่อมโยงไปยังสวนคํานวณตนทุนโดยรวมตอไป 
 

• ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางเรือจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง 

 
รูปท่ี 3.9. ตัวอยางแสดงสวนการคํานวณตนทุนคาขนสงตูเปลาทางเรือในเดือนมกราคม 

 
• ตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานตูเปลาตางๆ 

 
รูปท่ี 3.10. ตัวอยางแสดงสวนการคํานวณตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก                                 

จากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานตูเปลาตางๆในเดือนมกราคม 
 

• ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 

 
รูปท่ี 3.11. ตัวอยางแสดงสวนการคํานวณตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาในเดือนมกราคม 
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• ตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกระหวางลานตูเปลา 

 
รูปท่ี 3.12. ตัวอยางแสดงสวนการคํานวณตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก                          

ระหวางลานตูเปลาในเดือนมกราคม 
 

• ตนทุนคาเสียโอกาส 

 
รูปท่ี 3.13. ตัวอยางแสดงสวนการคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสในเดือนมกราคม 

 
  3.2.4.5. การคํานวณโดยหาผลลัพธท่ีดีท่ีสดุโดยใชคําสัง่ Solver 
  หลังจากที่ผูวิจัยไดนําขอมูลเขาแบบจําลองและผูกสูตรคํานวณตามที่ไดกลาว
ขางตน จากนั้นจึงใชคําสั่ง Solver เพื่อแกปญหาโดยกําหนดขอจํากัดและเงื่อนไขตัวแปรไดจาก
กรอบโตตอบ Solver Parameters เพื่อใหไดผลลัพธตนทุนต่ําสุดของแตละเดือนตามที่ตองการ ซ่ึง
สามารถสรุปการกําหนดขอจํากัดและเงื่อนไขตัวแปรโดยการใชคําสั่ง Solver ดังนี้ 
 
  3.2.4.5.1. เซลลเปาหมาย (Set Target Cell) 
  เซลลเปาหมายของแบบจําลอง คือ เซลลที่แสดงฟงกชันวัตถุประสงคที่ตองการหา
ตนทุนรวมท่ีมีคานอยที่สุด ซ่ึงคือเซลล B2 ในกระดาษคํานวณบนแบบจําลองซึ่งเปนการแสดงผล
รวมของตนทุนในดานตางๆของแตละเดือน 
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  3.2.4.5.2. เซลลตัวแปร (Changing Cell) 
  เซลลตัวแปร คือเซลลที่แสดงตัวแปรการตัดสินใจในจัดสรรปริมาณตูเปลาแตละ
ขนาดในลานตางๆ ซ่ึงโปรแกรมจะแทนคาขอมูลในเซลลเหลานี้ เพื่อใชในการคํานวณบน
แบบจําลอง เซลลตัวแปรของแบบจําลองนี้จะมีทั้งส้ิน 2 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับจํานวนสัปดาหของ
เดือนนั้นที่ใชคํานวณบนแบบจําลอง ดังรายละเอียดในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.2. ชวงเซลลตัวแปรท่ีกําหนดบนคําสั่ง Solver ของแตละเดือน 
เดือน จํานวนสัปดาห ชวงเซลลตัวแปร 

มกราคม, มีนาคม,  
กรกฎาคม, สิงหาคม, 

5 D13:I13, D14:I14, D18:I18, D19:I19, 
D37:I37, D39:I39, D51:I51, D53:I53, 
D65:I65, D67:I67, D79:I79, D81:I81 

กุมภาพนัธ, เมษายน,  
พฤษภาคม, มถุินายน, 
กันยายน, ตุลาคม,  

พฤศจิกายน, ธันวาคม 

4 D13:H13, D14:H14, D18:H18, D19:H19,   
D37:H37, D39:H39, D51:H51, D53:H53,  
D65:H65, D67:H67, D79:H79, D81:H81 

 
  3.2.4.5.3. เซลลขอจํากัด (The Constraints) 
  เซลลขอจํากัด คือ เซลลที่แสดงสมการหรืออสมการขอจํากัดที่กําหนดเพื่อใช
คํานวณบนแบบจําลอง เซลลขอจํากัดของแบบจําลองนี้จะมีทั้งส้ิน 2 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับจํานวน
สัปดาหของเดือนนั้นที่ใชคํานวณบนแบบจําลอง ดังรายละเอียดในตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 3.3 ชวงเซลลขอจํากัดท่ีกําหนดบนคําสั่ง Solver ของแตละเดอืน 
เดือน จํานวนสัปดาห ชวงเซลลขอจํากัด 

มกราคม, มีนาคม,  
กรกฎาคม, สิงหาคม, 

5 D10:I10 ≥  D12:I12 
D15:I15 ≤  D17:I17 
D20:I20 ≤  D22:I22 
D40:I40 ≥  D42:I42 
D54:I54 ≥  D56:I56 
D68:I68 ≥  D70:I70 
D82:I82 ≥  D84:I84 

All Changing Cells ≥  0, Integer 
กุมภาพนัธ, เมษายน,  
พฤษภาคม, มถุินายน, 
กันยายน, ตุลาคม,  

พฤศจิกายน, ธันวาคม 

4 D10:H10 ≥  D12:H12 
D15:H15 ≤  D17:H17 
D20:H20 ≤  D22:H22 
D40:H40 ≥  D42:H42 
D54:H54 ≥  D56:H56 
D68:H68 ≥  D70:H70 
D82:H82 ≥  D84:H84 

All Changing Cells ≥  0, Integer 
 

 
รูปท่ี 3.14. ตัวอยางการกําหนดเซลลตัวแปรในกรอบโตตอบ Solver Parameters ของเดือนมกราคม 
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  หลังจากที่ไดกําหนดเซลลเปาหมาย เซลลตัวแปร เซลลขอจํากัดลงและขอบเขต
ลางของการตัดสินใจที่เซลลตัวแปรทุกตัวจะตองมีคาไมนอยกวา 0 หรือไมเปนคาติดลบลงในกรอบ
โตตอบของ Solver Parameters แลว ผูวิจัยจะตองตรวจสอบเซลลตางๆของแบบจําลองที่กําหนดวา
ถูกตองหรือไมกอนทําการแกปญหา จากนั้นจึงกดปุมคําส่ัง Solve จากกรอบโตตอบ Solver 
Parameters โปรแกรมจะคํานวณหาผลลัพธที่ดีที่สุดที่ตองการ และแสดงกรอบโตตอบ Solver 
Result วาสามารถคํานวณหาผลลัพธที่ดีที่สุดไดหรือไม ในกรณีที่หากยังไมสามารถหาผลลัพธได
นั้นอาจเปนเพราะวามีการแทนคาขอมูลของเซลลตัวแปรไมครบถวน จึงตองอาจทําการคํานวณโดย
การทําซ้ําเพิ่มเติมจนกวาจะไดผลลัพธที่ดีที่สุดที่ตองการดังตัวอยางในรูปที่ 3.15. 
 

 
รูปท่ี 3.15 ตัวอยางการแสดงผลลัพธท่ีดีท่ีสุดจากการใชคําสั่ง Solver 

 
  3.2.4.6. การคํานวณหาตนทุนรวม 
  จากการที่ผูวิจัยไดแยกทดลองแบบจําลองเปนรายเดือนบนกระดาษคํานวณตามที่
ไดกลาวแลวขางตน ดังนั้นจึงตองทําการบวกผลลัพธตนทุนที่ไดในแตละเดือนมาแสดงเปนรายป 
เพื่อที่จะใชพิจารณาหาตนทุนโดยรวมทั้งปจากการที่บริษัทกรณีศึกษาใชแบบจําลองนี้ในการ
ตัดสินใจจัดสรรตูเปลา ทั้งนี้ผูวิจัยไดทําการเชื่อมโยงขอมูลตนทุนที่ไดในดานตางๆของสวนการ
คํานวณตนทุนโดยรวมในแตละเดือนมาแสดงบนกระดาษคํานวณเดียวกันเพื่อใชคํานวณหาตนทุน
รวมตลอดปและแยกแบงเปนตนทุนเฉพาะดานตางๆตลอดปอีกดวย 
 
 
 
 
 
 



                                                                                                                 
                                                                                                              

 

40

 
รูปท่ี 3.16. การหาตนทุนโดยรวมทุกเดือนตลอดป พ.ศ.2547 

 

3.3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลตางๆ ที่เกิดขึ้นจริงในป พ.ศ. 2547 เพื่อใชทําการวิจัยโดย
ทําการสัมภาษณและจดบันทึกขอมูลจากฝายปฏิบัติการดานตูของบริษัทกรณีศึกษา อนึ่งในกรณีที่
ตนทุนมีหนวยเปนดอลลารสหรัฐ ผูวิจัยไดใชอัตราแลกเปลี่ยนที่ระดับราคา 1 ดอลลารสหรัฐมีคา
เทากับ 40 บาท ซ่ึงเปนอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราเฉลี่ยตลอดป พ.ศ.2547 โดยสรุปในตารางดังนี้ 
 
 3.3.1. ตนทุนตางๆ 
  3.3.1.1. ตนทุนคาขนสงตูเปลาจากทาเรือสิงคโปรมายงัแหลมฉบัง 

ตารางที่ 3.4. ตนทุนคาขนสงตูเปลาจากทาเรือสิงคโปรมายังแหลมฉบงั 
ตนทุนคาระวางขนสงตูเปลาทางเรือตอตู 20’ 40’ 
หนวยเงนิดอลลารสหรัฐ 140 260 
หนวยเงนิบาท 5,600 10,400 
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3.3.1.2. ตนทุนคาลากตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังมายังลานตางๆ 
ตารางที่ 3.5. ตนทุนคาลากตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังมายังลานตางๆ 

ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกตอตู (บาท) 20’ 40’ 
จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานกรุงเทพฯ 2,300 2,300 
จากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานแหลมฉบงั 600 600 

 
3.3.1.3. ตนทุนคาลากตูเปลาระหวางลานเก็บตู 

ตารางที่ 3.6. ตนทุนคาลากตูเปลาระหวางลานเก็บตู 
ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกตอตู (บาท) 20’ 40’ 
จากลานแหลมฉบังไปยังลานกรุงเทพฯ 2,300 2,300 
จากลานกรุงเทพฯไปยังลานแหลมฉบัง 2,300 2,300 

 
3.3.1.4. ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 

ตารางที่ 3.7. ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา ณ ลานตางๆ 
ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาตอตูตอวัน (บาท) 20’ 40’ 
ลานกรุงเทพฯ 20 40 
ลานแหลมฉบงั 20 40 

 
3.3.1.4. ตนทุนคาเสียโอกาส 

  ผูวิจัยไดคิดตนทุนคาเสียโอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดหาตูเพื่อสนองตอบตอ
ความตองการของลูกคาได โดยคํานวณจากผลกําไรสวนเกินของคาระวางเฉลี่ยถวงน้ําหนักของการ
รับสินคาในเสนทางตางๆ ในแตละสัปดาห ดังขั้นตอนตอไปนี้ 
 

3.3.1.4.1. หาปริมาณสินคาขาออกเฉลี่ยตอสัปดาหในเสนทางตาง ๆ โดยทําการ 
สัมภาษณและเก็บขอมูลจากฝายการตลาดและการขาย ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.8. ปริมาณสินคาขาออกเฉลี่ยตอสัปดาหในเสนทางตาง ๆ 

 
3.3.1.4.2. หาราคาคาระวางเฉลี่ยตอตูของเสนทางตาง ๆ ในป พ.ศ.2547  

โดยทําการสัมภาษณและเก็บขอมูลจากฝายการตลาดและการขาย ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางในการใหบริการลูกคา       ปริมาณสินคาเฉล่ียตออาทิตย (TEU) สัดสวน 
ยุโรป 
เมดิเตอรเรเนยีน 
ทะเลแดง 
อเมริกาเหนือ 
เอเชียใต  
ตะวนัออกกลาง 
เอเชีย 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
แอฟริกาตะวันออก 
แอฟริกาตะวันตก 
แอฟริกาใต 
อเมริกาใตฝงตะวันตก 
อเมริกาใตฝงตะวันออก 
แคริบเบียน 

550 
180 
60 

575 
225 
200 
600 
175 
100 
45 
50 
60 
60 
60 
60 

18% 
6% 
2% 

19% 
8% 
7% 

20% 
6% 
3% 
2% 
2% 
2% 
2% 
2% 
2% 

รวม 3,000 100% 
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ตารางที่ 3.9. ราคาคาระวางเฉลี่ยตอตูในเสนทางตาง ๆ 

 
3.3.1.4.3. หาตนทุนปฏิบัติการผันแปรตอตูของเสนทางตาง ๆ ในป พ.ศ.  

2547 โดยทําการสัมภาษณและเก็บขอมูลจากฝายการตลาดและการขาย ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางในการใหบริการลูกคา       20’ (USD) 40’ (USD) 
ยุโรป 
เมดิเตอรเรเนยีน 
ทะเลแดง 
อเมริกาเหนือ 
เอเชียใต  
ตะวนัออกกลาง 
เอเชีย 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
แอฟริกาตะวันออก 
แอฟริกาตะวันตก 
แอฟริกาใต 
อเมริกาใตฝงตะวันตก 
อเมริกาใตฝงตะวันออก 
แคริบเบียน 

1300 
1450 
1400 
2590 
1050 
1250 
600 
900 

1200 
1800 
2600 
1300 
2000 
1600 
3100 

2600 
2900 
2800 
3450 
2100 
2400 
900 

1800 
2400 
3600 
5200 
2600 
4000 
3200 
4200 
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ตารางที่ 3.10. ตนทุนปฏิบตักิารผันแปรเฉลี่ยตอตูในเสนทางตาง ๆ 

 
3.3.1.4.4. หากําไรสวนเกินตอตูของเสนทางตาง ๆ ในป พ.ศ. 2547 โดย 

ทําการคํานวณจากการนําราคาคาระวางเฉลี่ยตอตูมาหักออกจากตนทุนปฏิบัติการผันแปรเฉลี่ยตอตู 
ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางในการใหบริการลูกคา       20’ (USD) 40’ (USD) 
ยุโรป 
เมดิเตอรเรเนยีน 
ทะเลแดง 
อเมริกาเหนือ 
เอเชียใต  
ตะวนัออกกลาง 
เอเชีย 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
แอฟริกาตะวันออก 
แอฟริกาตะวันตก 
แอฟริกาใต 
อเมริกาใตฝงตะวันตก 
อเมริกาใตฝงตะวันออก 
แคริบเบียน 

228 
460 
372 
570 
388 
339 
248 
535 
522 
426 
702 
486 
426 
518 
517 

310 
670 
588 
654 
618 
520 
392 
771 
788 
658 

1168 
852 
640 
723 
698 
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ตารางที่ 3.11. กําไรสวนเกินตอตูในเสนทางตาง ๆ 

 
3.3.1.4.5. หากําไรสวนเกินถวงน้ําหนักตอตูของเสนทางตาง ๆ ในป พ.ศ.  

2547 โดยทําการคํานวณจากการนํากําไรสวนเกินตอตูมาคูณกับสัดสวนปริมาณสินคาเฉลี่ยในแตละ
เสนทางเมื่อเทียบกับปริมาณสินคาเฉลี่ยทั้งหมดในแตละอาทิตย ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เสนทางในการใหบริการลูกคา       20’ (USD) 40’ (USD) 
ยุโรป 
เมดิเตอรเรเนยีน 
ทะเลแดง 
อเมริกาเหนือ 
เอเชียใต  
ตะวนัออกกลาง 
เอเชีย 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
แอฟริกาตะวันออก 
แอฟริกาตะวันตก 
แอฟริกาใต 
อเมริกาใตฝงตะวันตก 
อเมริกาใตฝงตะวันออก 
แคริบเบียน 

1072 
990 

1028 
2020 
662 
911 
352 
365 
678 

1374 
1898 
814 

1574 
1082 
2583 

2290 
2230 
2212 
2796 
1482 
1880 
508 

1029 
1612 
2942 
4032 
1748 
3360 
2477 
3502 
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ตารางที่ 3.12. กําไรสวนเกินถวงน้ําหนักตอตูในเสนทางตาง ๆ 

 
3.3.1.4.6. หากําไรสวนเกินเฉลี่ยตอตูในป พ.ศ. 2547 โดยทําการบวกกําไร 

สวนเกินถวงน้ําหนักตอตูของเสนทางตาง ๆ ซ่ึงคิดเปนตนทุนคาเสียโอกาสตอตูในกรณีที่ไม
สามารถจัดหาตูเพื่อสนองตอบตอความตองการของลูกคาได ดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.13. ตนทุนคาเสียโอกาส 
ตนทุนคาเสียโอกาสตอตู 20’ 40’ 
หนวยเงนิดอลลารสหรัฐ 1,062 1,919 
หนวยเงนิบาท 42,466 76,747 
 
 
 

เสนทางในการใหบริการลูกคา       20’ (USD) 40’ (USD) 
ยุโรป 
เมดิเตอรเรเนยีน 
ทะเลแดง 
อเมริกาเหนือ 
เอเชียใต  
ตะวนัออกกลาง 
เอเชีย 
ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด 
แอฟริกาตะวันออก 
แอฟริกาตะวันตก 
แอฟริกาใต 
อเมริกาใตฝงตะวันตก 
อเมริกาใตฝงตะวันออก 
แคริบเบียน 

197 
59 
21 

387 
50 
61 
70 
21 
23 
21 
32 
16 
31 
22 
52 

420 
134 
44 

536 
111 
125 
102 
60 
54 
44 
67 
35 
67 
50 
70 

รวม 1062 1919 
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3.3.2. ขอมูลจริงที่ตองใชทดสอบบนแบบจาํลอง 
 ผูวิจัยไดเก็บขอมูลที่เกิดขึ้นจริงเพื่อนํามาใชเปนตัวแปรทดสอบในแบบจําลอง ดังนี ้
 

3.3.2.1. ปริมาณตูเปลาท่ีมีในแตละสัปดาหท่ีสิงคโปร 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลจํานวนตูเปลาที่มีในทาเรือประเทศสิงคโปรจากฝายปฏิบัติการ 

ดานตู ขอมูลจํานวนตูเปลาที่มีในแตละสัปดาหที่สิงคโปรซ่ึงเปนทาเรือเดียวที่สามารถจัดสรรตูเปลา
และขนถายลําเลียงตูสินคาขาเขามายังประเทศไทยจะนํามาใชเปนขอมูลทางดานอุปทาน (Supply) 
ซ่ึงขอจํากัดทางดานปริมาณตูเปลาที่มีในแตละสัปดาหบนแบบจําลอง  
 

ตารางที่ 3.14. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีมีในแตละสัปดาหท่ีสิงคโปร 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

500 
500 
1000 
500 
1000 
950 
800 
800 
400 
120 
320 
800 
950 
400 
750 
100 
185 
450 

300 
400 
350 
300 
250 
400 
700 
300 
450 
200 
300 
250 
400 
250 
500 
250 
250 
300 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

700 
400 
450 
400 
290 
400 
500 
600 
350 
400 
650 
400 
470 
750 
700 
500 
450 
800 

370 
120 
350 
400 
245 
150 
360 
500 
200 
130 
300 
290 
150 
700 
650 
250 
260 
260 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

780 
700 
330 
400 
380 
300 
400 

1400 
350 
200 
320 
200 
120 
220 
460 
570 

240 
200 
650 
350 
270 
128 
400 
500 
150 
200 
120 
160 
450 
550 
400 
450 
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3.3.2.2. ปริมาณตูเปลาท่ีตองการใชในแตละสัปดาห 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลความตองการใชตูเปลาในแตละสัปดาหจากฝายการตลาดและ 

การขาย โดยเปนขอมูลความตองการการใชตูเปลาของลูกคาขาออกทั้งเขตกรุงเทพฯและแหลมฉบัง 
ซ่ึงจะขอมูลบนแบบจําลองทางดานอุปสงค (Demand) ทั้งนี้ผูวิจัยยังไดเก็บขอมูลความตองการการ
ใชตูเปลาในสัปดาหแรกของป พ.ศ. 2548 เพื่อความสมบูรณของการทดสอบแบบจําลองในสัปดาห
สุดทายของป พ.ศ. 2547 ดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.15. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีตองการใชในแตละสัปดาหของลกูคาในเขตกรงุเทพ ฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

315 
335 
393 
475 
447 
381 
412 
551 
507 
621 
552 
765 
613 
495 
472 
125 
471 
401 

130 
243 
322 
314 
344 
229 
343 
355 
386 
285 
319 
391 
407 
354 
287 
82 
407 
362 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

261 
412 
476 
385 
277 
348 
317 
379 
317 
312 
309 
404 
459 
324 
374 
385 
583 
300 

245 
420 
432 
356 
281 
329 
324 
365 
265 
267 
265 
267 
244 
256 
248 
287 
355 
326 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

1 / พ.ศ. 2548 

344 
324 
366 
378 
357 
341 
381 
394 
469 
630 
398 
570 
520 
515 
370 
525 
528 

366 
394 
282 
320 
307 
291 
305 
226 
260 
350 
313 
370 
225 
380 
260 
265 
450 
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ตารางที่ 3.16. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีตองการใชในแตละสัปดาหของลกูคาในเขตแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

110 
271 
293 
367 
431 
365 
459 
354 
396 
270 
420 
375 
406 
396 
338 
124 
368 
323 

70 
228 
148 
143 
143 
175 
143 
137 
145 
135 
151 
158 
166 
202 
148 
46 
235 
140 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

194 
293 
371 
290 
157 
252 
289 
311 
208 
172 
175 
266 
217 
189 
284 
400 
312 
205 

36 
38 
38 
41 
53 
41 
47 
60 
90 
24 
65 
53 
48 
58 
60 
78 
74 
60 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

1/พ.ศ.2548 

258 
272 
344 
238 
252 
236 
222 
314 
201 
270 
133 
238 
230 
260 
210 
265 
450 

50 
66 
36 
31 
32 
64 
38 
34 
73 
72 
23 
26 
42 
54 
74 
50 
73 

 
3.3.2.3. ปริมาณตูบรรทุกสินคาขาเขาในแตละสัปดาห 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลปริมาณตูสินคาขาเขาในแตละสัปดาหจากฝายการตลาดและ 

การขาย โดยเปนขอมูลปริมาณตูสินคาขาเขาจริงของลูกคาขาเขาทั้งเขตกรุงเทพฯและแหลมฉบัง ซ่ึง
ขอมูลปริมาณตูสินคาขาเขาในแตละสัปดาหดังกลาว จะนํามาทดสอบแบบจําลองโดยจะแปรสภาพ
เปนตูเปลาพรอมใชสําหรับลูกคาขาออกในสัปดาหถัดไปและยังเปนตัวแปรที่สัมพันธกับขอจํากัด
ทางดานปริมาณบรรทุกของเรือจากทาเรือประเทศสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบัง นอกจากนี้ผูวิจัย
ยังไดเก็บขอมูลปริมาณตูบรรทุกสินคาขาเขาที่ขนจริงในสัปดาหสุดทายของป พ.ศ. 2546 เพื่อ
นํามาใชทดสอบแบบจําลองในสัปดาหแรกของป พ.ศ. 2547 ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.17. ขอมูลปริมาณตูบรรทุกสินคาขาเขาในแตละสัปดาหของลูกคาในเขตกรุงเทพ ฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

52/พ.ศ.2546 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 

160 
32 
209 
140 
204 
108 
144 
195 
106 
175 
169 
156 
136 
168 
204 
137 
158 
242 

108 
40 
164 
123 
89 
74 
116 
104 
98 
130 
94 
138 
199 
80 
189 
125 
60 
157 

18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

139 
188 
193 
132 
150 
251 
189 
164 
244 
193 
109 
110 
192 
196 
140 
162 
147 
89 

98 
84 
89 
88 
96 

123 
95 

119 
141 
211 
57 

151 
124 
112 
134 
139 
183 
173 

36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
 

154 
124 
183 
100 
183 
164 
250 
168 
153 
180 
225 
125 
155 
176 
321 
83 

180 

140 
118 
154 
83 
71 
74 

149 
89 
79 

171 
168 
53 
62 
98 

126 
172 
116 
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ตารางที่ 3.18. ขอมูลปริมาณตูบรรทุกสินคาขาเขาในแตละสัปดาหของลูกคาในเขตแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

52/พ.ศ.2546 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 

70 
14 
89 
60 
88 
46 
62 
84 
46 
75 
73 
67 
58 
72 
87 
59 
68 
104 

64 
17 
70 
53 
38 
32 
50 
45 
42 
56 
40 
59 
85 
34 
81 
54 
26 
67 

18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

59 
80 
83 
56 
64 

107 
81 
70 

104 
83 
47 
47 
82 
84 
60 
70 
63 
38 

42 
36 
38 
38 
41 
53 
41 
47 
60 
90 
24 
65 
53 
48 
58 
60 
78 
74 

36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 
 

66 
53 
79 
43 
79 
70 

107 
72 
65 
77 
97 
53 
66 
76 

138 
35 
77 

60 
50 
66 
36 
31 
32 
64 
38 
34 
73 
72 
23 
26 
42 
54 
74 
50 

 
3.3.2.4. ขนาดบรรทุกของเรือในแตละสัปดาห 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลขนาดบรรทุกของเรือที่ใชขนตูเปลาและตูบรรทุกสินคาขาเขา 

จากทาเรือประเทศสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังจากฝายปฏิบัติการดานตู ขอมูลขนาดบรรทุกของ
เรือมีหนวยเปน TEU (Twenty Equivalent Unit) ซ่ึงเปนหนวยวัดขนาดระวางบรรทุกของเรือ โดย
จะใชเปนตัวแปรในสวนของขอจํากัดทางดานอุปทาน (Supply) บนแบบจําลอง  
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ตารางที่ 3.19. ขอมูลขนาดบรรทุกของเรือจากทาเรือสิงคโปรมายงัทาเรือแหลมฉบังในแตละสัปดาห 
สัปดาหที ่ TEU สัปดาหที ่ TEU สัปดาหที ่ TEU 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

1000 
1720 
2100 
1400 
1700 
2050 
2670 
1750 
1780 
1000 
1380 
1850 
2020 
1650 
2080 
1000 
1450 
1500 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

1975 
1200 
1600 
1200 
1500 
1250 
1750 
2150 
1600 
1000 
1680 
1500 
1300 
2600 
2550 
1600 
1500 
1850 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

1750 
1750 
2000 
1560 
1250 
1320 
1590 
3000 
1380 
1370 
1000 
1000 
1450 
2075 
1800 
2000 

 
3.3.3. ขอมูลจริงท่ีใชเปรียบเทียบกับผลการทดลองของแบบจําลอง 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลที่เกิดขึ้นจริงจากฝายปฏิบัติการดานตูเพื่อนํามาใชเปรียบเทียบกับผลการ

ทดลองของแบบจําลอง ดังนี้ 
 

3.3.3.1. ปริมาณตูเปลาจริงท่ีนําเขามาจากทาเรือสิงคโปรในแตละสัปดาห 
  ปริมาณตูเปลาที่นําเขามาจากทาเรือสิงคโปรมายังทาเรือแหลมฉบังในแตละ
สัปดาหของป พ.ศ.2547 จะถูกนํามาคํานวณหาตนทุนคาขนสงตูเปลาที่เกิดขึ้นจริงทางเรือ ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.20. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีขนสงจริงจากทาเรือสิงคโปรมายงัทาเรือแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

268 
249 
938 
360 
897 
914 
761 
760 
386 
101 
313 
752 
828 
313 
688 
85 
181 
405 

281 
346 
281 
229 
212 
285 
664 
265 
373 
176 
214 
163 
358 
247 
410 
160 
234 
271 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

698 
349 
424 
230 
290 
391 
464 
556 
301 
350 
602 
353 
455 
727 
647 
466 
394 
778 

356 
99 

321 
225 
245 
147 
337 
415 
179 
59 

234 
229 
115 
616 
612 
160 
223 
220 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

778 
639 
317 
358 
324 
300 
393 

1345 
331 
155 
309 
200 
101 
209 
459 
547 

220 
190 
629 
314 
241 
124 
345 
498 
140 
195 
99 

145 
395 
523 
356 
424 

 
3.3.3.2. ปริมาณตูเปลาจริงท่ีขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานตูเปลาตาง ๆ 
ปริมาณตูเปลาที่ขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังกระจายไปยังลานตู 

เปลากรุงเทพฯและแหลมฉบัง เพื่อเตรียมไวใหบริการแกลูกคาขาออกในแตละสัปดาหของป พ.ศ.
2547 จะถูกนํามาคํานวณหาตนทุนคาขนสงตูเปลาที่เกิดขึ้นจริงทางรถบรรทุก ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.21. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีขนสงจริงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

125 
150 
425 
360 
560 
538 
466 
475 
176 
64 
56 
418 
482 
313 
384 
38 
83 
175 

180 
200 
143 
135 
119 
140 
258 
265 
210 
105 
117 
76 
196 
148 
189 
160 
110 
147 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

309 
349 
126 
154 
140 
221 
274 
341 
75 

134 
318 
334 
236 
413 
213 
336 
182 
309 

91 
99 

253 
140 
183 
97 

242 
219 
90 
25 

136 
83 

103 
270 
85 
50 
82 

138 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

338 
340 
251 
150 
291 
300 
102 
200 
331 
152 
102 
130 
101 
101 
262 
515 

126 
126 
390 
98 

219 
57 

276 
204 
137 
146 
84 
86 

294 
293 
245 
356 
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ตารางที่ 3.22. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีขนสงจริงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลาแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

143 
99 
513 
0 

337 
376 
295 
285 
210 
37 
257 
334 
346 
0 

304 
47 
98 
230 

101 
146 
138 
94 
93 
145 
406 
0 

163 
71 
97 
87 
162 
99 
221 
0 

124 
124 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

389 
0 

298 
76 

150 
170 
190 
215 
226 
216 
284 
19 

219 
314 
434 
130 
212 
469 

265 
0 

68 
85 
62 
50 
95 

196 
89 
34 
98 

146 
12 

346 
527 
110 
141 
82 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

440 
299 
66 

208 
33 
0 

291 
1145 

0 
3 

207 
70 
0 

108 
197 
32 

94 
64 

239 
216 
22 
67 
69 

294 
3 

49 
15 
59 

101 
230 
111 
68 

 
3.3.3.3. ปริมาณตูเปลาจริงท่ีขนสงระหวางลานตูเปลากรงุเทพฯและแหลมฉบัง 
จากการเก็บขอมูลจริงของฝายปฏิบัติการดานตู ผูวิจัยพบวาในป พ.ศ.2547 บริษัท 

กรณีศึกษาไดทําการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯในเทานั้น 
โดยที่ไมมีการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลานตูเปลาแหลมฉบังแตอยางใด  ซ่ึง
ปริมาณตูเปลาที่ไดขนสงระหวางลานตูเปลาทั้งสองจะถูกนํามาคํานวณเปนสวนหนึ่งของการหา
ตนทุนคาขนสงตูเปลาที่เกิดขึ้นจริงทางรถบรรทุก อนึ่งผูวิจัยจะนําเสนอขอมูลเฉพาะสัปดาหที่มีการ
ขนสงตูระหวางลานตูเปลาเทานั้น ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.23. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีขนสงจริงจากลานตูเปลาแหลมฉบงัไปยงัลานตูเปลากรุงเทพฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

4 
8 
14 
16 
20 
42 
45 
49 

90 
0 

182 
0 

176 
3 

301 
59 

0 
123 
0 

85 
212 
0 
0 
0 

 
3.3.3.4. จํานวนตูเปลาท่ีมีในลานตางๆ ในแตละสัปดาห 
ปริมาณตูเปลาที่มีในลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบังในแตละ 

สัปดาหของป พ.ศ.2547 จะถูกนํามาคํานวณหาตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.24. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีมีในลานตูเปลากรุงเทพฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

361 
287 
388 
424 
429 
705 
677 
686 
467 
453 
396 
252 
331 
365 
265 
434 
293 
291 

314 
241 
302 
291 
239 
197 
257 
207 
297 
255 
202 
144 
177 
229 
91 
277 
209 
308 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

341 
376 
269 
219 
175 
144 
253 
278 
407 
397 
379 
514 
506 
481 
610 
534 
469 
766 

232 
210 
241 
192 
185 
178 
176 
185 
205 
214 
170 
182 
149 
143 
151 
166 
236 
203 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

695 
656 
965 
745 
828 
797 
914 
890 
763 

1079 
781 
710 
395 
131 
107 
320 

252 
186 
127 
253 
201 
261 
90 

159 
297 
253 
220 
159 
72 

203 
314 
425 
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ตารางที่ 3.25. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีมีในลานตูเปลาแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

394 
321 
459 
506 
864 
1028 
954 
1181 
854 
276 
54 
273 
499 
264 
255 
119 
109 
121 

395 
402 
376 
357 
207 
225 
192 
306 
289 
300 
136 
92 
218 
164 
234 
338 
269 
294 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

447 
247 
191 
39 
4 

60 
157 
152 
271 
225 
184 
377 
267 
534 
388 
718 
776 
558 

432 
275 
330 
205 
214 
236 
111 
128 
246 
158 
58 
42 
14 

129 
43 

373 
133 
72 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

459 
680 
963 
923 
798 
718 
621 
748 

1671 
1234 
1044 
1215 
1100 
941 
865 
990 

116 
91 
68 

182 
271 
140 
126 
193 
316 
213 
185 
144 
96 
93 

195 
220 

 
3.3.3.5. ปริมาณตูเปลาท่ีไมสามารถตอบสนองแกลูกคา ในแตละสัปดาห 
ผูวิจัยไดเก็บขอมูลหาปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดหาใหแกลูกคาในแตละ 

สัปดาหอันเนื่องมาจากการขาดแคลนตูเปลาในลานตาง ๆ โดยคํานวณจากการนําความตองการของ
ลูกคาขาออกในตารางที่ 3.15. และ 3.16. มาเปรียบเทียบและหักออกจากกับปริมาณตูเปลาที่มีอยูจริง
ในลานตูเปลาตางๆในตารางที่ 3.24. และ 3.25. โดยจะนําขอมูลที่ไดมาคํานวณหาตนทุนคาเสีย
โอกาสตามลําดับ ไดนี้ 
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ตารางที่ 3.26. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีไมสามารถตอบสนองแกลูกคา ณ ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

0 
48 
5 
51 
18 
0 
0 
0 
40 
168 
156 
513 
282 
130 
207 
0 

178 
110 

0 
2 
20 
23 
105 
32 
86 
148 
89 
30 
117 
247 
230 
125 
196 
0 

198 
54 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

0 
36 

207 
166 
102 
204 
64 

101 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

114 
0 

13 
210 
191 
164 
96 

151 
148 
180 
60 
53 
95 
85 
95 

113 
97 

121 
119 
123 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

125 
384 
263 
205 

114 
208 
155 
67 

106 
30 

215 
67 
0 

97 
93 

211 
153 
177 
0 
0 
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ตารางที่ 3.27. ขอมูลปริมาณตูเปลาท่ีไมสามารถตอบสนองแกลูกคา ณ ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ สัปดาหที ่ 20’ 40’ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

366 
102 
0 

132 
83 
5 

259 
202 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
15 
66 
0 
38 
0 
0 
0 
0 

19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 

0 
46 

180 
251 
192 
132 
159 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
0 
0 

40 
0 
0 
4 

141 
154 
131 
0 

52 
0 

40 
16 

37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 
48 
49 
50 
51 
52 

0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

68 
57 
68 
11 
0 

57 
41 
0 
0 
0 
0 
0 

34 
77 
0 
0 

 

3.4. การทดสอบขอมูลและความถูกตองของแบบจําลอง  
 หลังจากที่ไดทําการออกแบบพัฒนาแบบจําลองและเก็บรวบรวมขอมูลเสร็จสิ้น ผูวิจัยจึงทํา
การทดสอบขอมูลบนแบบจําลองเปนการทดสอบความถูกตองของตัวแปรและสูตรคํานวณที่
นํามาใชในแบบจําลอง ขอมูลที่เปนตัวแปรสําคัญในแบบจําลองคือ ขอมูลทางดานตนทุนและ
ขอจํากัดตางๆ ซ่ึงจะเปนตัวกําหนดเซลลตัวแปรในแบบจําลองวามีความถูกตองและสมเหตุสมผล
มากเพียงใด ในที่นี้ผูวิจัยไดทําการทดสอบขอมูลและความถูกตองของแบบจําลองโดยทําการ
เปลี่ยนแปลงคาของขอมูลและตนทุน 3 ดานโดยเลือกที่จะทดสอบเปลี่ยนแปลงขอมูลของ
แบบจําลองในเดือนมกราคม ดังนี้ 
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3.4.1. ขอมูลขนาดระวางบรรทุกของเรือ 
 ผูวิจัยไดตั้งสมมติฐานวาหากเพิ่มคาขอมูลขนาดระวางบรรทุกของเรือใหมีมากเกินกวา
ความตองการรวมที่ตองใชเพื่อบรรทุกตูเปลาและตูสินคาขาเขา ก็จะทําใหไมมีขอจํากัดทางดาน
ขนาดระวางบรรทุกของเรือในการขนสง สามารถนําตูเปลาเขามาจากประเทศสิงคโปรไดอยาง
อิสระภายใตขอจํากัดเฉพาะไมเกินปริมาณตูที่มีอยูที่ทาเรือสิงคโปรเทานั้น ผูวิจัยจึงเพิ่มขนาดระวาง
บรรทุกของเรือในเดือนมกราคมเปนดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.28. การทดสอบขอมูลโดยการเพิ่มขนาดระวางบรรทุกของเรือในเดือนมกราคม 
สัปดาหที ่ 1 2 3 4 5 6 

ขนาดเรือปกต ิ(TEU) 1000 1720 2100 1400 1700 2050 
ขนาดเรือที่ทดสอบ (TEU) 5000 5000 5000 5000 5000 5000 

 
 ผลการทดสอบขอมูลบนแบบจําลองพบวาปริมาณรวมของตูที่ทําการขนสงทั้งตูเปลาและตู
บรรทุกสินคาขาเขาในสัปดาหที่ 1, 4 และ 5 นั้นมีมากกวาขนาดระวางบรรทุกปกติ กลาวคือมีการ
ขนสงตูทางเรือเปนปริมาณ 1163 TEU, 1545 TEU และ 1866 TEU ในสัปดาหที่ 1, 4 และ 5 
ตามลําดับ ดังนั้นจึงสรุปไดวาสมมติฐานการทดสอบขอมูลดานขนาดระวางบรรทุกของเรือถูกตอง 
 
 3.4.2. ขอมูลตนทุนคาขนสงรถบรรทุกจากทาเรือไปยังลานตูเปลา 

ผูวิจัยไดตั้งสมมติฐานวาหากเพิ่มตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยัง
ลานตูเปลากรุงเทพฯในระดับราคาที่สูงมาก ก็จะทําใหไมมีการจัดสรรตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบัง
ไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯโดยตรง โดยที่จะมีเพียงการขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลา
แหลมฉบังและการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯเทานั้น ทั้งนี้
เนื่องจากตนทุนในระดับที่สูงมากของการขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯมี
มากจนโปรแกรมนาที่จะเลือกไมจัดสรรตูเปลาในเสนทางนี้  

ผูวิจัยจึงเพิ่มตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯ
โดยเลือกที่จะทดสอบดวยการเพิ่มตนทุนเฉพาะตูขนาด 20’ ในเดือนมกราคมจาก 2,300 บาทตอตู
เปน 100,000 บาทตอตู  
 ผลการทดสอบขอมูลบนแบบจําลองพบวาผลลัพธดวยตนทุนต่ําสุดที่ไดนั้นไมมีการจัดสรร
ขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯตามที่ไดตั้งสมมติฐานไว โดยมีเพียง
การขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลาแหลมฉบังในสัปดาหที่ 2 ถึงสัปดาห
ที่ 5 ดวยปริมาณ 476, 697, 431 และ 834 ตูตามลําดับ และมีการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลาแหลม
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ฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯ ในสัปดาหที่ 1 ถึงสัปดาหที่ 5 ดวยปริมาณ 15, 524, 45, 576 และ 91 
ตูตามลําดับ ดังนั้นจึงสรุปไดวาสมมติฐานการทดสอบขอมูลดานตนทุนคาขนสงรถบรรทุกระหวาง
ทาเรือไปยังลานตูเปลาถูกตอง 
 
 3.4.3. ขอมูลตนทุนคาขนสงรถบรรทุกระหวางลานตูเปลา 

ผูวิจยัไดตั้งสมมติฐานวาหากลดตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกระหวางลานตูเปลากรุงเทพฯ
และลานตูเปลาแหลมฉบังในระดับราคาที่ต่ํามากหรือไมมีเลย ก็จะทําใหไมมีการจัดสรรตูเปลาจาก
ทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯโดยตรง โดยที่จะมีเพียงการขนสงจากทาเรือแหลมฉบัง
ไปยังลานตูเปลาแหลมฉบังและการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลานตูเปลา
กรุงเทพฯเทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากโดยปกติแลวตนทุนการขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบัง
ไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯนั้นสูงกวาตนทุนการขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน
ตูเปลาแหลมฉบัง ดังนั้นโปรแกรมจึงนาที่จะเลือกจัดสรรตูเปลาจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลาน
ตูเปลากรุงเทพฯแทนหากมีตนทุนที่ต่ํากวา 

ผูวิจัยจึงลดตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกจากลานตูเปลาแหลมฉบังไปยังลานตูเปลา
กรุงเทพฯ โดยเลือกที่จะทดสอบดวยการเพิ่มตนทุนเฉพาะตูขนาด 20’ ในเดือนมกราคมจาก 2,300 
บาทตอตูเปน 1 บาทตอตู  
 ผลการทดสอบขอมูลบนแบบจําลองพบวาผลลัพธดวยตนทุนต่ําสุดที่ไดนั้นไมมีการจัดสรร
ขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯตามที่ไดตั้งสมมติฐานไว โดยมีเพียง
การขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลาแหลมฉบังในสัปดาหที่ 2 ถึงสัปดาห
ที่ 5 ดวยปริมาณ 333, 788, 483 และ 834 ตูตามลําดับ และมีการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลาแหลม
ฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯ ในสัปดาหที่ 2 ถึงสัปดาหที่ 5 ดวยปริมาณ 411, 131, 608, 83 และ 
37 ตูตามลําดับ ดังนั้นจึงสรุปไดวาสมมติฐานการทดสอบขอมูลดานตนทุนคาขนสงรถบรรทุก
ระหวางลานตูเปลาถูกตอง 
 จากผลการทดสอบขอมูลและความถูกตองของแบบจําลองขางตนจึงสรุปไดวาแบบจําลอง
มีความถูกตอง นาเชื่อถือและสามารถนํามาใชตัดสินใจการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือ
คอนเทนเนอรของบริษัทกรณีศึกษาได 
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บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

4.1. ผลการทดลองจากการใชแบบจําลองตดัสินใจแกไขปญหา 
 ผูวิจัยไดใชแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทน
เนอรของบริษัทกรณีศึกษาโดยใชขอมูลที่เก็บรวบรวมระหวางเดือนมกราคมถึงธันวาคม พ.ศ.2547 
จากการทดลองพบวาสามารถใชแบบจําลองหาผลลัพธที่ดีที่สุดไดทุกเดือนโดยมีผลลัพธตนทุนรวม 
ผลการจัดสรรตูเปลาและปริมาณตูเปลาที่ขาดแคลนในแตละสัปดาห ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 

4.1.1. ผลการทดลองเดือนมกราคม  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    24,720,800  บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     5,591,300  บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา                   0  บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              369,510  บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                     0  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนมกราคม     30,681,610  บาท 
  

ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 
ตารางที่ 4.1. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนมกราคม 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 1 

สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

สัปดาห
ที่ 5 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 
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ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.2. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนมกราคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 1 
สัปดาห
ที่ 2 

สัปดาห
ที่ 3 

สัปดาห
ที่ 4 

สัปดาห
ที่ 5 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 
0 
0 
0 
 

0 
0 
0 
0 

 
384 
122 
0 
0 
 

58 
72 
0 
0 

 
390 
350 
0 
0 
 

458 
0 
0 
0 

 
313 
175 
0 
0 
 

0 
96 
0 
0 

 
164 
155 
0 
0 
 

670 
95 
0 
0 

 
4.1.2. ผลการทดลองเดือนกมุภาพันธ  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    28,212,800   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     5,577,385   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา      2,965,965   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              325,186   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                             0   บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนกุมภาพันธ     37,081,336  บาท 
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ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.3. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนกุมภาพนัธ 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 6 
สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

 
ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 

ตารางที่ 4.4. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนกุมภาพันธ 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 6 
สัปดาห
ที่ 7 

สัปดาห
ที่ 8 

สัปดาห
ที่ 9 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
398 
64 
0 
0 
 

21 
0 
0 
0 

 
232 
416 
0 
0 
 

568 
230 
0 
0 

 
0 

33 
0 
0 
 

718 
267 
0 
0 

 
400 
379 
797 
0 
 

0 
0 
0 
0 
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4.1.3. ผลการทดลองเดือนมนีาคม  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    25,887,000   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     5,344,445   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา      8,880,824   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              377,299   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     77,019,600  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนมีนาคม                117,499,168  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.5. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนมีนาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 10 
สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

สัปดาห
ที่ 13 

สัปดาห
ที่ 14 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

233 
0 
0 

49 

0 
0 
0 

831 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.6. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนมีนาคม 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 10 

สัปดาห
ที่ 11 

สัปดาห
ที่ 12 

สัปดาห
ที่ 13 

สัปดาห
ที่ 14 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 

32 
0 
0 
 

90 
168 
967 
0 

 
163 
300 
923 
450 

 
0 
0 
0 
0 

 
0 

156 
0 

59 
 

776 
0 

18 
0 

 
921 
0 
0 
0 
 

29 
301 
0 

608 

 
0 

210 
0 

427 
 

400 
0 
9 
0 
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4.1.4. ผลการทดลองเดือนเมษายน  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    20,916,900   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     4,822,220   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา      1,067,980   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              290,253   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                                  0  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนเมษายน     27,097,353  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.7. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนเมษายน 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 15 
สัปดาห
ที่ 16 

สัปดาห
ที่ 17 

สัปดาห
ที่ 18 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.8. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนเมษายน 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 15 
สัปดาห
ที่ 16 

สัปดาห
ที่ 17 

สัปดาห
ที่ 18 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
750 
98 
48 
0 
 

0 
163 
0 
0 

 
0 

165 
0 
0 
 

100 
85 

413 
0 

 
185 
211 
4 
0 
 

0 
25 
0 
0 

 
246 
92 
0 
0 
 

204 
194 
0 
0 
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4.1.5. ผลการทดลองเดือนพฤษภาคม  
ตนทุน 

 ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    22,441,050   บาท 
   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     3,936,033   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา            459,526   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              251,663   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส      66,232,661  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนพฤษภาคม     93,320,933  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.9. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนพฤษภาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 19 
สัปดาห
ที่ 20 

สัปดาห
ที่ 21 

สัปดาห
ที่ 22 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
87 
0 
0 

0 
114 
0 
0 

0 
461 
0 

38 
ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 

ตารางที่ 4.10. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนพฤษภาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 19 
สัปดาห
ที่ 20 

สัปดาห
ที่ 21 

สัปดาห
ที่ 22 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
345 
241 
99 
42 
 

355 
129 
0 
0 

 
152 
90 
0 
0 
 

163 
30 
0 
0 

 
146 
121 
0 

30 
 

257 
229 
0 
0 

 
134 
0 

19 
10 
 

151 
0 
0 
0 
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4.1.6. ผลการทดลองเดือนมถิุนายน  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ     17,074,800   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     2,568,300   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา      3,750,871   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา             235,556   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     32,298,453  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนมิถุนายน     55,927,981  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.11. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนมิถุนายน 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 23 
สัปดาห
ที่ 24 

สัปดาห
ที่ 25 

สัปดาห
ที่ 26 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
421 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.12. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนมิถุนายน 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 23 

สัปดาห
ที่ 24 

สัปดาห
ที่ 25 

สัปดาห
ที่ 26 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 
0 
0 
0 
 

290 
245 
0 

293 

 
240 
150 
0 

34 
 

101 
0 
0 
0 

 
0 

360 
0 

309 
 

482 
0 
0 
0 

 
0 
0 

460 
0 
 

0 
288 
0 

27 
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4.1.7. ผลการทดลองเดือนกรกฎาคม  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    22,600,800   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา      4,412,850   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา            172,500   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              304,220   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                          0   บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนกรกฎาคม    27,490,370  บาท 

ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 
ตารางที่ 4.13. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก                         

ในเดือนกรกฎาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 27 
สัปดาห
ที่ 28 

สัปดาห
ที่ 29 

สัปดาห
ที่ 30 

สัปดาห
ที่ 31 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.14. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนกรกฎาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 27 
สัปดาห
ที่ 28 

สัปดาห
ที่ 29 

สัปดาห
ที่ 30 

สัปดาห
ที่ 31 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 

200 
0 
0 
 

312 
0 

44 
0 

 
238 
0 
0 
0 
 

0 
130 
0 
0 

 
58 

215 
0 
0 
 

433 
85 
0 
0 

 
292 
104 
0 
0 
 

0 
186 
0 
0 

 
289 
150 
0 

31 
 

111 
0 
0 
0 
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4.1.8. ผลการทดลองเดือนสงิหาคม  
ตนทุน 

 ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    19,681,900   บาท 
   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา    4,666,563   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา     7,036,850   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา           339,870   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                             0  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนสิงหาคม     31,725,182  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.15. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนสิงหาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 32 
สัปดาห
ที่ 33 

สัปดาห
ที่ 34 

สัปดาห
ที่ 35 

สัปดาห
ที่ 36 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.16. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนสิงหาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 32 
สัปดาห
ที่ 33 

สัปดาห
ที่ 34 

สัปดาห
ที่ 35 

สัปดาห
ที่ 36 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 

457 
0 
0 
 

178 
170 
0 
0 

 
451 
0 
0 
0 
 

90 
0 
0 

618 

 
124 
0 
0 

776 
 

376 
0 
0 
0 

 
281 
0 
0 
0 
 

96 
0 
0 

682 

 
381 
0 
0 

661 
 

373 
0 
0 
0 
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4.1.9. ผลการทดลองเดือนกนัยายน  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    22,954,800   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     4,447,400   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา          262,200   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา            285,680   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส                        0  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนกันยายน     27,950,080  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.17. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนกันยายน 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 37 
สัปดาห
ที่ 38 

สัปดาห
ที่ 39 

สัปดาห
ที่ 40 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.18. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนกันยายน 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 37 

สัปดาห
ที่ 38 

สัปดาห
ที่ 39 

สัปดาห
ที่ 40 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
317 
0 
0 
0 
 

0 
240 
0 

82 

 
157 
200 
0 

32 
 

491 
0 
0 
0 

 
330 
330 
0 
0 
 

0 
177 
0 
0 

 
48 

179 
0 
0 
 

352 
168 
0 
0 
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4.1.10. ผลการทดลองเดือนตลุาคม  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    22,426,000   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     4,778,650   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา            837,200   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              257,390   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส          4,528,073  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนตุลาคม     32,827,313  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.19. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนตุลาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 41 
สัปดาห
ที่ 42 

สัปดาห
ที่ 43 

สัปดาห
ที่ 44 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 
0 
0 

0 
59 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.20. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนตุลาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 41 
สัปดาห
ที่ 42 

สัปดาห
ที่ 43 

สัปดาห
ที่ 44 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
75 

270 
0 
0 
 

189 
0 
0 
0 

 
281 
0 
0 
0 
 

0 
128 
0 

132 

 
0 

386 
0 

12 
 

324 
0 
0 
0 

 
551 
198 
0 
0 
 

0 
221 
0 
0 
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4.1.11. ผลการทดลองเดือนพฤจิกายน  
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    17,102,400   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา      2,933,500   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา      5,786,800   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา             252,140   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     69,310,625  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนพฤจิกายน    95,385,465  บาท 

ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 
ตารางที่ 4.21. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก                          

ในเดือนพฤศจิกายน 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 45 
สัปดาห
ที่ 46 

สัปดาห
ที่ 47 

สัปดาห
ที่ 48 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

15 
0 
0 
0 

897 
0 
0 
0 

0 
399 
0 
0 

0 
0 

927 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.22. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนพฤศจิกายน 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 45 

สัปดาห
ที่ 46 

สัปดาห
ที่ 47 

สัปดาห
ที่ 48 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
0 
0 
0 
0 
 

335 
150 
151 
0 

 
0 

200 
0 

139 
 

168 
0 

212 
0 

 
0 
0 
0 
0 
 

320 
120 
54 

373 

 
200 
160 
927 
58 
 

0 
0 
0 
0 
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4.1.12. ผลการทดลองเดือนธนัวาคม 
ตนทุน 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    16,828,800   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา      3,538,375   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา             891,825  บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา               213,395  บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     20,712,792  บาท 
 ตนทุนรวมเดอืนธันวาคม     42,185,187  บาท 

 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออก 

ตารางที่ 4.23. ผลการทดลองปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถใหบริการแกลูกคาขาออกในเดอืนธันวาคม 
เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห

ที่ 49 
สัปดาห
ที่ 50 

สัปดาห
ที่ 51 

สัปดาห
ที่ 52 

ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลากรุงเทพฯ 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 

20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

0 
0 

488 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

0 
0 
0 
0 

ปริมาณการจดัสรรตูเปลา 
ตารางที่ 4.24. ผลการทดลองปริมาณการจดัสรรตูเปลาไปยังลานตางๆในเดือนธันวาคม 

เสนทางการขนสง ขนาดตู สัปดาห
ที่ 49 

สัปดาห
ที่ 50 

สัปดาห
ที่ 51 

สัปดาห
ที่ 52 

ลานตูเปลากรงุเทพฯ 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลาแหลมฉบัง 
ลานตูเปลาแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากทาเรือแหลมฉบัง 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 
จากลานตูเปลากรุงเทพฯ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
20’ 
40’ 
20’ 
40’ 

 
104 
399 
0 

219 
 

16 
0 
0 
0 

 
220 
0 

14 
0 
 

0 
318 
0 
0 

 
43 

270 
0 
0 
 

417 
41 
0 
0 

 
296 
0 

155 
0 
 

0 
0 
0 
0 
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 จากผลลัพธการใชแบบจําลองเพื่อการตัดสนิใจจดัสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดนิเรือคอน
เทนเนอรของบริษัทกรณีศึกษาขางตน สามารถรวมตนทุนตลอดปพ.ศ.2547 ไดดังนี้ 

ตนทุนรวมระหวางเดือนมกราคมถึงธันวาคม ป พ.ศ.2547 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    260,848,050   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     52,607,020   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา          32,112,541   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              3,502,163   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     270,102,204   บาท 
 ตนทุนรวม      619,171,978   บาท 

 

4.2. ผลการดําเนินงานจริง 

เพื่อเปนการพสูิจนวาแบบจําลองการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาไดกอใหเกดิผลลัพธตนทุนรวม
ที่นอยที่สุดและมีประสิทธิภาพในการทํางานที่ดีกวาการดําเนินงานที่เปนอยูจริง ดังนั้นผูวจิัยจึงได
ทําเก็บรวบรวมขอมูลผลการดําเนินงานที่ทางบริษัทกรณศีึกษาไดทํางานจริงระหวางเดือนมกราคม
ถึงเดือนธันวาคม พ.ศ.2547 ตามที่ไดกลาวไวในหัวขอที่ 3.3.3. และไดนําขอมูลเหลานั้นมาทําการ
คํานวณหาตนทุนดานตางๆและตนทุนรวมที่เกิดจากการดําเนินงานจริง ดังนี ้

4.2.1. การคํานวณหาตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ 
 

ตารางที่ 4.25. การคํานวณหาตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือท่ีเกิดขึ้นจริง 
ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางเรือตอตู 20’ 40’ 
หนวยเงนิดอลลารสหรัฐ 140 260 
หนวยเงนิบาท 5,600 10,400 
ปริมาณการขนสงตูเปลาทางเรือ (ตู) 24,439 14,799 
ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางเรือตอขนาดตู (บาท) 136,858,400 153,909,600 
ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางเรือทั้งหมด  290,768,000 บาท 
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4.2.2. การคํานวณหาตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา 
 
ตารางที่ 4.26. การคํานวณหาตนทุนคาลากตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานตางๆที่เกิดขึ้นจริง 
ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 20’ 40’ 
ตนทุนจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานกรุงเทพฯ (บาท) 2,300 2,300 
ปริมาณการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน
กรุงเทพฯ (ตู) 

13,418 8,421 

ตนทุนจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานแหลมฉบัง (บาท) 600 600 
ปริมาณการขนสงตูเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลาน
แหลมฉบัง (ตู) 

11,021 6,378 

ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกจากทาเรือไป
ยังลานตูเปลากรุงเทพฯและแหลมฉบังตอขนาดตู (บาท) 

37,474,000 23,195,100 

ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกจากทาเรือไป
ยังลานตูเปลากรุงเทพฯและแหลมฉบังทั้งหมด  

60,669,100 บาท 

 
 4.2.3. การคํานวณหาตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา 
 

ตารางที่ 4.27. การคํานวณหาตนทุนคาลากตูเปลาระหวางลานตูเปลาท่ีเกิดขึ้นจริง 
ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 20’ 40’ 
ตนทุนจากลานแหลมฉบังไปยังลานกรุงเทพฯ (บาท) 2,300 2,300 
ปริมาณการขนสงตูเปลาจากลานแหลมฉบังไปยังลาน
กรุงเทพฯ (ตู) 

811 420 

ตนทุนจากลานกรุงเทพฯไปยังลานแหลมฉบัง (บาท) 2,300 2,300 
ปริมาณการขนสงตูเปลาจากลานกรุงเทพฯไปยังลาน
แหลมฉบัง (ตู) 

0 0 

ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกระหวางลานตู
เปลากรุงเทพฯและแหลมฉบังตอขนาดตู (บาท) 

1,865,300 966,000 

ตนทุนรวมคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกระหวางลานตู
เปลากรุงเทพฯและแหลมฉบังทั้งหมด  

63,500,400 บาท 
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4.2.4. การคํานวณหาตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 
 

ตารางที่ 4.28. การคํานวณหาตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาท่ีเกิดขึ้นจริง 
ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาตอตูตอวัน  20’ 40’ 
ตนทุนที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ (บาท) 20 40 
ปริมาณตูเปลาที่ลานตูเปลากรุงเทพฯ (ตู) 25,398 11,127 
ตนทุนที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง (บาท) 20 40 

ปริมาณตูเปลาที่ลานตูเปลาแหลมฉบัง (ตู) 29,096 10,642 
ตนทุนรวมคาเก็บรักษาตูเปลาตอขนาดตู (บาท) 1,089,880 870,760 
ตนทุนรวมคาเก็บรักษาตูเปลาทั้งหมด 1,960,640 บาท 

 
 4.2.5. การคํานวณหาตนทุนคาเสียโอกาส 
 

ตารางที่ 4.29. การคํานวณหาตนทุนคาเสียโอกาสที่เกิดขึ้นจริง 
ตนทุนคาเสียโอกาสตอตู 20’ 40’ 
หนวยเงนิดอลลารสหรัฐ 1,062 1,919 
หนวยเงนิบาท 42,466 76,747 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดหาแกลูกคาขาออกที่      
ลานตูเปลากรุงเทพฯ (ตู) 

3,877 5,509 

ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดหาแกลูกคาขาออกที่     
ลานตูเปลาแหลมฉบัง (ตู) 

2,262 1,110 

ตนทุนรวมคาเสียโอกาสตอขนาดตู (บาท) 260,698,774 507,988,393 
ตนทุนรวมคาเสียโอกาสทั้งหมด  700,104,577 บาท 
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4.2.6. ตนทุนรวมจากการดําเนินงานจริง 

จากการคํานวณหาตนทุนการดําเนินงานจริงในดานตางๆของบริษัทกรณีศึกษาขางตน 
สามารถรวมตนทุนจริงที่เกิดขึ้นตลอดปพ.ศ.2547 ไดดังนี้ 

ตนทุนรวมที่เกิดขึ้นจริงระหวางเดือนมกราคมถึงธันวาคม ป พ.ศ.2547 
ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือ    290,768,000   บาท 

   ตนทุนการขนสงตูเปลาจากทาเรือไปยังลานตูเปลา     60,669,100   บาท 
 ตนทุนการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา          63,500,400   บาท 
 ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา              1,960,640   บาท 
 ตนทุนคาเสียโอกาส     700,104,577   บาท 
 ตนทุนรวม                1,056,333,617   บาท 
 

4.3. ผลการเปรียบเทียบระหวางผลลพัธท่ีไดจากแบบจําลองและผลการดําเนินงานจรงิ 

ผูวิจัยไดทําการเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการดําเนินงานจริงโดย
พิจารณาถึงปจจัยเปรียบเทียบ 2 ดานซึ่งมีผลตอความสําคัญของการนําแบบจําลองมาแกปญหา คือ 
ตนทุนรวมและปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดสรรเพื่อสนองตอบตอความตองการของลูกคาดังนี้ 

4.3.1. การเปรียบเทียบตนทุนโดยรวม 

ผูวิจัยพบวาหากใชแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลา บริษัทกรณีศึกษาจะสามารถ
ประหยัดตนทุนไดมากกวาการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริง ตามวิธีการเปรียบเทียบตนทุน
โดยรวมดังนี้ 

ตนทุนรวมจากการใชแบบจําลองในการตัดสินใจ   619,171,978   บาท 

ตนทุนรวมที่เกิดขึ้นจริงจากการทํางานปกติ            1,056,333,617  บาท 

ดังนั้นจึงประหยัดตนทุนในการดําเนินงานตลอดปได  437,161,639  บาท 

 จากผลการเปรียบเทียบขางตนแสดงใหเห็นวาบริษัทสามารถประหยัดตนทุนในการจัดสรร
ตูเปลาไดถึง 41.38% หากนําแบบจําลองนี้มาใชในการตัดสินใจจัดสรรตูเปลา 

 



                                                                                                                 
                                                                                                              

 

80

4.3.2. การเปรียบเทียบปริมาณตูเปลาท่ีไมสามารถจัดสรรแกลูกคา 

เนื่องจากตนทุนคาเสียโอกาสนับเปนปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบตอระดับการใหบริการ
ลูกคาและมีตนทุนสูงถึง 1,062 บาทและ 1,919 บาทตอตูขนาด 20’ และ 40’ ตามลําดับ ผูวิจัยจึง
พิจารณาเปรียบเทียบปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถตอบสนองตอความตองการของลูกคาขาออกตาม
วิธีการเปรียบเทียบดังนี้ 
 

ตารางที่ 4.30. การเปรียบเทียบปริมาณตูเปลาท่ีไมสามารถจัดสรรแกลูกคา 
ปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดสรรแกลูกคา 20’ 40’ 
กรณีที่ใชแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจ 
ปริมาณตู 
ตนทุนคาเสียโอกาส (บาท) 

 
1,623 

68,902,791 

 
2,622 

201,199,413 
ตนทุนคาเสียโอกาสรวมกรณีใชแบบจําลอง 270,102,204 บาท 
กรณีที่ใชการตัดสินใจตามกระบวนการทาํงานปกต ิ
ปริมาณตู 
ตนทุนคาเสียโอกาส (บาท) 

 
6,139 

260,698,774 

 
6,619 

507,988,393 
ตนทุนคาเสียโอกาสรวมกรณีที่ตัดสินใจตามการทํางานปกติ 768,687167 บาท 

 จากการเปรียบเทียบปริมาณตู เปลาที่สามารถจัดสรรแกลูกคาขางตน พบวาหากใช
แบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลา บริษัทกรณีศึกษาจะสามารถลดปริมาณตูเปลาที่ไม
สามารถจัดสรรเพื่อสนองตอบตอความตองการของลูกคาลงไดมากกวาการตัดสินใจใน
กระบวนการทํางานที่เกิดขึ้นจริงเปนจํานวนถึง 4,516 ตูสําหรับตูขนาด 20’ และ 3,997 ตูสําหรับตู
ขนาด 40’ ซ่ึงสามารถลดผลกระทบจากความไมพึงพอใจของลูกคาไดมากกวาการตัดสินใจตาม
กระบวนการทํางานปกติ และยังสามารถลดตนทุนคาเสียโอกาสโดยรวมไดถึง 430,002,373 บาท
หรือคิดเปน 41.42 %  
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4.4. การวิเคราะหความไวของแบบจําลอง 

 จากผลเปรียบเทียบผลการทดลองโดยใชแบบจําลองแกไขปญหากับผลการดําเนินงานที่
เกิดขึ้นจริงขางตนพบวาแบบจําลองสามารถชวยลดตนทุนโดยรวมในการจัดสรรตูเปลาตลอดป 
พ.ศ.2547 ลงได นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดทําการวิเคราะหความไวของแบบจําลอง (Sensitivity 
Analysis) เพื่อวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงคาคงที่ของแบบจําลองภายหลงัจากที่ไดผลลัพธที่ดีที่สุด
แลว ทั้งนี้ก็เพื่อพิจารณาวาการเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะมีผลกระทบตอผลลัพธที่ดีที่สุดของฟงกชันที่
ดีที่สุดหรือไม อยางไร โดยที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหความไวของแบบจําลองโดยทําการทดลอง
เพิ่มตนทุนในดานตางๆ 3 ดาน ภายใตเงื่อนไขที่คาอื่นๆยังเปนคาเดิมคงที่ ดังนี้ 

 4.4.1. การวิเคราะหความไวในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 

 เหตุผลที่ผูวิจัยเลือกที่จะวิเคราะหความไวของแบบจําลองในกรณีที่เพิ่มตนทุนคาเก็บรักษา
ตูเปลาเนื่องจากบริษัทกรณีศึกษาไมไดเปนเปนผูบริหารลานตูเปลาทั้งลานตูเปลากรุงเทพฯและลาน
ตูเปลาแหลมฉบัง บริษัทกรณีศึกษาถือเปนผูใชบริการและตองทําการเจรจาตอรองคาบริการคาเก็บ
รักษาตูเปลากับเจาของลานตูเปลาโดยทําสัญญาเปนรายป ดังนั้นตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาจึงเปน
ปจจัยภายนอกและมีโอกาสที่จะมีตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มสูงขึ้นในอนาคตหากเจาของลานตู
เปลาขึ้นราคาคาเก็บรักษาตูเปลา 

 ทั้งนี้ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหความไวโดยเปรียบเทียบผลลัพธตนทุนรวมที่เกิดจากการใช
แบบจําลองซึ่งมีการเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขึ้นจากเดิม 10% 25% และ 50% โดยมีรายละเอียด
ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาที่เปล่ียนแปลง ดังนี้ 

ตารางที่ 4.31. ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาท่ีใชในการวิเคราะหความไว 
ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาตอตู (บาท) 20’ 40’ 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

20 
22 
25 
30 

40 
44 
50 
60 

 ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหความไวโดยเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาตามตาราง
ขางตนโดยที่ยังคงคาอื่นๆไวและไดผลลัพธตนทุนรวมในการจัดสรรตูเปลาเปนรายเดือนในกรณี
ตางๆ ดังนี้ 
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ตารางที่ 4.32. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 10 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 10% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,765,365 
37,842,269 

158,310,565 
26,553,528 
58,440,588 

121,397,726 
40,507,757 
32,372,100 
55,404,458 
54,515,451 
80,676,664 
28,522,193 

ตนทุนรวม 725,308,665 

ตารางที่ 4.33. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 25 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 25% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,794,474 
37,140,612 

192,102,667 
38,521,073 
58,184,286 
54,481,684 
54,255,910 

128,877,796 
40,461,407 
34,268,395 
60,203,069 
40,918,458 

ตนทุนรวม 770,209,832 
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ตารางที่ 4.34. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 50 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 50% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,890,856 
37,096,574 

254,454,391 
64,899,139 
55,631,496 
46,147,153 
23,891,997 
32,153,310 
28,013,060 
33,169,565 

133,338,132 
65,059,168 

ตนทุนรวม 804,744,842 

 นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดทําการทดลองคํานวณเปลี่ยนแปลงตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาในกรณี
ของผลการจัดสรรตูเปลาที่เกิดจากการดําเนินงานจริง เพื่อที่จะใชเปรียบเทียบกับผลลัพธที่ไดจาก
แบบจําลองที่ใชวิเคราะหความไวในกรณีที่เพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาดังนี้ 

ตารางที่ 4.35. การเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธท่ีไดจากแบบจําลองและ                            
ผลการดําเนนิงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 

ตนทุนรวม (บาท) แบบจําลอง ผลการดําเนินงานปกต ิ
ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาปกติ 
กรณีตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 10% 
กรณีตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 25% 
กรณีตนทนุคาเก็บรักษาตูเปลาเพิ่มขึ้น 50% 

619,171,978 
725,308,665 
770,209,832 
804,744,842 

1,124,916,207 
1,125,112,271 
1,125,406,367 
1,125,896,527 

 จากตารางการเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาขางตน ผูวิจัยไดทําการ
แสดงผลการเปรียบเทียบในรูปแบบกราฟเพื่อใชในการวิเคราะหความไวดังนี้ 
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ตนทุนรวมในกรณีที่เพ่ิมตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา

619,171,978

725,308,665
770,209,832 804,744,842

1,124,916,207

1,125,112,271

1,125,406,367

1,125,896,527

0

200,000,000

400,000,000

600,000,000

800,000,000

1,000,000,000

1,200,000,000

ตนทุนปกติ 10% 25% 50%
ตนทุนคาเกบ็รักษา
ตูเปลาท่ีเพิ่มขึ้น

ตนทุนรวม (บาท)

ผลลัพธจาก
แบบจําลอง

ผลลัพธจากการ
ดําเนินงานปกติ

 

รูปท่ี 4.1. กราฟแสดงตนทุนรวมในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 

จากผลการเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีของการเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 10% 25% และ 50% ขางตน พบวา
แบบจําลองยังคงแสดงผลลัพธตนทุนรวมที่ประหยัดกวาการตัดสินใจในการดําเนินงานจริง  

ผลการวิเคราะหความไวพบวาหากเพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา 10% 25% และ 50% เพื่อ
ใชทําการตัดสินใจดวยแบบจําลอง จะไดผลลัพธตนทุนการจัดสรรตูเปลาโดยรวมเพิ่มขึ้นจากเดิม 
14.63% 19.61% และ 23.06% ตามลําดับ  

 4.4.2. การวิเคราะหความไวในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 

เหตุผลที่ผูวิจัยเลือกที่จะวิเคราะหความไวของแบบจําลองในกรณีที่เพิ่มตนทุนคาขนสงตู
เปลาทางรถบรรทุก เนื่องจากในภาวะปจจุบันราคาน้ํามันในตลาดโลกมีแนวโนมสูงขึ้น บริษัท
กรณีศึกษาจึงอาจไดรับผลกระทบจากการขึ้นคาบริการขนสงทางรถบรรทุกโดยผูประกอบการ
รถบรรทุกเนื่องจากบริษัทกรณีศึกษาตองใชบริการการขนสงทางรถบรรทุกเพื่อทําการขนสงตูเปลา
ทั้งจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลาตางๆและการขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลากรุงเทพฯ
และลานแหลมฉบัง ดังนั้นตนทุนคาขนสงรถบรรทุกจึงเปนปจจัยภายนอกและมีโอกาสที่จะมี
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ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกเพิ่มสูงขึ้นในอนาคตหากผูประกอบการรถบรรทุกขึ้นราคาคา
ขนสงทางรถบรรทุก 

 ทั้งนี้ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหความไวโดยเปรียบเทียบผลลัพธตนทุนรวมที่เกิดจากการใช
แบบจําลองซึ่งมีการเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกขึ้นจากเดิม 10% 25% และ 50% โดยมี
รายละเอยีดตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกที่เปล่ียนแปลง ดังนี้ 

ตารางที่ 4.36. ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกท่ีใชในการวิเคราะหความไว 
ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกตอตู (บาท) 20’ 40’ 
จากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานกรุงเทพฯ 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

 
2300 
2530 
2875 
3450 

 
2300 
2530 
2875 
3450 

จากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานแหลมฉบงั 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

 
600 
660 
750 
900 

 
600 
660 
750 
900 

จากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานกรุงเทพฯ 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

 
2300 
2530 
2875 
3450 

 
2300 
2530 
2875 
3450 

จากทาเรือแหลมฉบังไปยงัลานแหลมฉบงั 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

 
2300 
2530 
2875 
3450 

 
2300 
2530 
2875 
3450 
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 ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหความไวโดยเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกตาม
ตารางขางตนโดยที่ยังคงคาอ่ืนๆไวและไดผลลัพธตนทุนรวมในการจัดสรรตูเปลาเปนรายเดือนใน
กรณีตางๆ ดังนี้ 

ตารางที่ 4.37. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุก 10 % 
เดือน ตนทนุรวมในกรณีที่ตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุกเพิ่มขึ้น 10% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

31,248,048 
36,680,308 

194,188,348 
38,957,598 
58,702,478 
79,038,508 
51,755,953 
35,362,904 
28,417,755 
29,810,358 
79,163,780 
40,662,595 

ตนทุนรวม 703,988,633 
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ตารางที่ 4.38. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุก 25 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุกเพิ่มขึ้น 25% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

32,114,803 
40,795,909 

236,403,593 
31,307,971 
49,973,233 
60,406,525 

107,512,889 
49,658,313 
35,798,842 
54,607,915 

105,947,547 
57,184,049 

ตนทุนรวม 861,711,590 

ตารางที่ 4.39. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุก 50 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุก 50% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

33,493,588 
42,780,402 

254,335,132 
67,581,469 
44,698,170 
29,842,680 

177,965,304 
40,154,449 
32,587,578 
61,519,676 

147,981,004 
71,428,346 

ตนทุนรวม 1,004,367,798 
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 นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดทําการทดลองคํานวณเปลี่ยนแปลงตนทุนคาขนสงตู เปลาทาง
รถบรรทุกในกรณีของผลการจัดสรรตูเปลาที่เกิดจากการดําเนินงานจริง เพื่อท่ีจะใชเปรียบเทียบกับ
ผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองที่ใชวิเคราะหความไวในกรณีที่ เพิ่มตนทุนคาขนสงตู เปลาทาง
รถบรรทุกดังนี้ 

ตารางที่ 4.40. การเปรียบเทียบตนทุนคารวมระหวางผลลพัธท่ีไดจากแบบจําลองและ                        
ผลการดําเนนิงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 

ตนทุนรวม (บาท) แบบจําลอง ผลการดําเนินงานปกต ิ
ตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุกปกต ิ
กรณีตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุกเพิ่มขึ้น 10% 
กรณีตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุกที่เพิ่มขึ้น 25% 
กรณีตนทนุคาขนสงทางรถบรรทุกที่เพิ่มขึ้น 50% 

619,171,978 
703,988,633 
861,711,590 

1,004,367,798 

1,124,916,207 
1,131,266,247 
1,140,791,307 
1,156,666,407 

 จากตารางการเปรียบเทียบตนทุนคารวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกขางตน ผูวิจยั
ไดทําการแสดงผลการเปรียบเทียบในรูปแบบกราฟเพื่อใชในการวิเคราะหความไวดังนี้ 

ตนทุนรวมในกรณีที่เพ่ิมตนทุนคาขนสงทางรถบรรทุก

1,004,367,798
861,711,590

703,988,633

619,171,978

1,156,666,4071,140,791,3071,131,266,2471,124,916,207
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ตนทุนปกติ 10% 25% 50%
ตนทุนที่คาขนสง

ทางรถบรรทุกเพิ่มขึ้น

ตุนทุนรวม (บาท)

ผลลัพธจาก
แบบจําลอง

ผลลัพธจากการ
ดําเนินงานปกติ

 

รูปท่ี 4.2. กราฟแสดงตนทุนรวมในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 
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จากผลการเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีของการเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 10% 25% และ 50% 
ขางตน พบวาแบบจําลองยังคงแสดงผลลัพธตนทุนรวมที่ประหยัดกวาการตัดสินใจในการ
ดําเนินงานจริง  

ผลการวิเคราะหความไวพบวาหากเพิ่มตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 10% 25% และ 
50% เพื่อใชทําการตัดสินใจดวยแบบจําลอง จะไดผลลัพธตนทุนการจัดสรรตูเปลาโดยรวมเพิ่มขึ้น
จากเดิม 12.05% 28.15% และ 38.35% ตามลําดับ 

 

 4.4.3. การวิเคราะหความไวในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 

เหตุผลที่ผูวิจัยเลือกที่จะวิเคราะหความไวของแบบจําลองในกรณีที่เพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส
เนื่องจากตนทุนคาเสียโอกาสเปนตนทุนที่เกิดขึ้นในกรณีที่ไมสามารถจัดสรรตูเปลาแกลูกคาได ซ่ึง
สะทอนใหเห็นถึงระดับการใหบริการลูกคา ตนทุนคาเสียโอกาสนี้จะสัมพันธกับระดับราคาคา
ระวางการขนสงทางเรือคอนเทนเนอรเฉลี่ยในเสนทางตางๆ ดังนั้นตนทุนคาเสียโอกาสจึงเปนเปน
ปจจัยภายนอกและมีโอกาสที่จะมีตนทุนคาเสียโอกาสเพิ่มสูงขึ้นในอนาคตหากคาระวางในการ
ขนสงทางเรือคอนเทนเนอรในตลาดเพิ่มสูงขึ้น 

 ทั้งนี้ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหความไวโดยเปรียบเทียบผลลัพธตนทุนรวมที่เกิดจากการใช
แบบจําลองซึ่งมีการเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาสเพิ่มขึ้นจากเดิม 10% 25% และ 50% ตามลําดับ โดยมี
รายละเอียดตนทุนคาเสียโอกาสที่เปล่ียนแปลง ดังนี้ 

ตารางที่ 4.41. ตนทุนคาเสียโอกาสที่ใชในการวิเคราะหความไว 
ตนทุนคาเสียโอกาสตอตู (บาท) 20’ 40’ 
ตนทุนปกต ิ
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 10% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 25% 
ตนทุนที่เพิ่มขึน้ 50% 

42,466 
46,713 
53,083 
63,699 

76,747 
84,422 
95,934 

115,121 

 ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหความไวโดยเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาสตามตารางขางตนโดย
ที่ยังคงคาอื่นๆไวและไดผลลัพธตนทุนรวมในการจัดสรรตูเปลาเปนรายเดือนในกรณีตางๆ ดังนี้ 
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ตารางที่ 4.42. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 10 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเสียโอกาสเพิ่มขึ้น 10% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,741,111 
36,314,814 

247,816,548 
48,337,744 
39,211,082 
41,555,234 
31,919,396 
31,718,850 
27,872,340 
33,280,120 
84,335,812 
29,042,909 

ตนทุนรวม 682,145,960 

ตารางที่ 4.43. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 25 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเสียโอกาสเพิ่มขึ้น 25% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,706,311 
37,884,147 

284,853,873 
26,094,080 
38,875,169 
35,289,149 
27,654,642 

132,899,499 
27,872,340 
30,484,841 
94,471,091 
43,404,460 

ตนทุนรวม 710,489,602 
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ตารางที่ 4.44. ผลลัพธตนทุนรวมในกรณท่ีีเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 50 % 
เดือน ตนทุนรวมในกรณีที่ตนทนุคาเสียโอกาสเพิ่มขึ้น 50% (บาท) 

เดือนมกราคม 
เดือนกุมภาพนัธ 
เดือนมีนาคม 
เดือนเมษายน 
เดือนพฤษภาคม 
เดือนมิถุนายน 
เดือนกรกฎาคม 
เดือนสิงหาคม 
เดือนกนัยายน 
เดือนตุลาคม 

เดือนพฤศจกิายน 
เดือนธันวาคม 

30,684,100 
36,164,760 

275,851,278 
46,954,914 
97,647,213 
28,730,504 
33,124,069 
30,148,783 
27,872,340 
36,302,715 
79,313,202 
52,085,122 

ตนทุนรวม 774,878,998 

 นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดทําการทดลองคํานวณเปลี่ยนแปลงตนทุนคาเสียโอกาสในกรณีของ
ผลการจัดสรรตูเปลาที่เกิดจากการดําเนินงานจริง เพื่อที่จะใชเปรียบเทียบกับผลลัพธที่ไดจาก
แบบจําลองที่ใชวิเคราะหความไวในกรณีที่เพิ่มตนทุนคาเสียโอกาสดังนี้ 

ตารางที่ 4.45. การเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธท่ีไดจากแบบจําลองและ                            
ผลการดําเนนิงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 

ตนทุนรวม (บาท) แบบจําลอง ผลการดําเนินงานปกต ิ
ตนทุนคาเสียโอกาสปกต ิ
กรณีตนทนุคาเสียโอกาสเพิม่ขึ้น 10% 
กรณีตนทนุคาเสียโอกาสเพิม่ขึ้น 25% 
กรณีตนทนุคาเสียโอกาสเพิม่ขึ้น 50% 

619,171,978 
682,145,960 
710,489,602 
774,878,998 

1,124,916,207 
1,201,784,923 
1,317,087,998 
1,509,259,790 

 จากตารางการเปรียบเทียบตนทุนคารวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีการวิเคราะหความไวที่เพิ่มตนทุนคาเสียโอกาสขางตน ผูวิจัยไดทําการ
แสดงผลการเปรียบเทียบในรูปแบบกราฟเพื่อใชในการวิเคราะหความไวดังนี้ 
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ตนทุนรวมในกรณีที่เพ่ิมตนทุนคาเสียโอกาส

774,878,998710,489,602
682,145,960

619,171,978

1,509,259,791

1,317,087,999

1,201,784,9241,124,916,207
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โอกาสท่ีเพิ่มขึ้น

ตนทุนรวม (บาท)

ผลลัพธจาก
แบบจําลอง

ผลลัพธจากการ
ดําเนินงานปกติ

 

รูปท่ี 4.3. กราฟแสดงตนทุนรวมในกรณีท่ีเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 

จากผลการเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวางผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองและผลการ
ดําเนินงานจริงในกรณีของการเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 10% 25% และ 50% ขางตน พบวา
แบบจําลองยังคงแสดงผลลัพธตนทุนรวมที่ประหยัดกวาการตัดสินใจในการดําเนินงานจริง  

ผลการวิเคราะหความไวพบวาหากเพิ่มตนทุนคาเสียโอกาส 10% 25% และ 50% เพื่อใชทํา
การตัดสินใจดวยแบบจําลอง จะไดผลลัพธตนทุนการจัดสรรตูเปลาโดยรวมเพิ่มขึ้นจากเดิม 9.23% 
12.85% และ 20.09% ตามลําดับ 
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บทที่  5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

5.1. สรุปผลการวิจัย 

 ตูคอนเทนเนอรเปลาเปนอุปกรณองคประกอบหนึ่งที่มีความสําคัญตอการดําเนินงานของ
ธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอร การบริหารจัดสรรตูเปลาที่มีประสิทธิภาพยอมจะสงผลให
สามารถลดคาใชจายในการปฏิบัติการลงได ในขณะที่ลูกคามีความพึงพอใจในการใหบริการมาก
ขึ้น อันจะทําใหองคกรสามารถแขงขันในตลาดสายการเดินเรือคอนเทนเนอรซ่ึงนับวันจะทวีความ
รุนแรงมากยิ่งขึ้นไดอยางมีประสิทธภาพ 

 วิทยานิพนธฉบับนี้ไดพยายามที่จะนําวิธีการสรางแบบจําลองเขามาชวยในการวิเคราะห
และพัฒนาระบบการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอร ซ่ึงจะทาํใหการ
ตัดสินใจดําเนินงานมีความสะดวกและถูกตองมากยิ่งขึ้น ในที่นี้ไดเลือกบริษัทสายการเดินเรือคอน
เทนเนอรที่มีสาขาอยูในประเทศไทยแหงหนึ่งเปนกรณีศึกษา จากการศึกษาพบวา ปญหาที่เกิดขึ้น
ในบริษัทกรณีศึกษานี้ สามารถสรุปไดเปน 3 กลุมคือ ปญหาที่เกี่ยวกับการจัดทําแผนการคาดการณ
การใชตูเปลาที่มิไดคํานึงถึงตนทุนที่เกี่ยวของและเกิดขึ้นจริง ปญหาที่เกี่ยวกับการนําตูเปลาเขามา
มากเกินความตองการในบางชวงเวลาซึ่งทําใหเกิดตนทุนมากเกินความจําเปน และปญหาเกี่ยวกับ
การจัดสรรทรัพยากรที่สําคัญ โดยแบบจําลองที่ไดสรางขึ้น จะสามารถนําไปใชการวิเคราะห
ปรับปรุงและแกไขปญหาดังกลาวได 

 แบบจําลองการตัดสินใจเพื่อการจัดสรรตูเปลาของบริษัทกรณีศึกษาที่ไดสรางขึ้นนี้จะ
มุงเนนไปยังสวนของตนทุนที่เกี่ยวของกับการจัดสรรตูเปลาตางๆ ทั้งนี้สามารถแบงตนทุนออกได
เปน 5 สวน คือ 1) ตนทุนการขนสงตูเปลาทางเรือจากทาเรือสิงคโปรมายังประเทศไทย 2) ตนทุนคา
ขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกจากทาเรือมายังลานตูเปลา 3) ตนทุนคาขนสงตูเปลาระหวางลานตูเปลา 
4)  ตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา และ 5) ตนทุนคาเสียโอกาสในกรณีที่ไมสามารถจัดสรรตูเปลาเพื่อ
สนองตอบตอความตองการของลูกคา 
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 ทั้งนี้แบบจําลองที่สรางขึ้นไดถูกพัฒนาบนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่มีช่ือวา “Microsoft 
Excel” ซ่ึงเปนประแกรมกระดาษคํานวณที่สามารถนํามาประยุกตใชสรางแบบจําลองเพื่อการ
ตัดสินใจไดงาย เนื่องจากมีคําสั่งที่ใชคํานวณแกปญหาในการตัดสินใจ หรือท่ีเรียกวา “Solver” และ
มีความยืดหยุนในการสรางแบบจาํลองคอนขางสูง 

 ขอมูลที่ใชในแบบจําลองเปนขอมูลที่เก็บรวมรวมภายในชวงเวลาระหวางเดือนมกราคมถึง
เดือนธันวาคม พ.ศ.2547 ซ่ึงสามารถแบงออกไดเปน 3 กลุมคือ 1) ตนทุนตางๆ 2) ขอมูลจริงที่ใชบน
แบบจําลอง และ 3) ขอมูลจริงที่ตองใชเปรียบเทียบกับผลการทดลองของแบบจําลอง 

 โดยการสรางแบบจําลอง ผูวิจัยไดกําหนดสมมติฐานและตัวแปรตางๆที่ใชในแบบจําลอง
จากนั้นจึงใชวิธีการออกแบบจําลองตามฟงกชันวัตถุประสงค ตัวแปรที่ใชในการตัดสินใจ และ
ขอจํากัดตางๆ โดยการทําการวิเคราะหแยกหาตนทุนรวมเปนรายเดือนและนําผลรวมของผลลัพธ
ตนทุนที่ดีที่ สุดมาเปรียบเทียบกับตนทุนรวมที่ เกิดขึ้นจากการดําเนินงานจริง ทั้งนี้จะมีการ
ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองและสูตรคํานวณดวยวิธีการเปลี่ยนแปลงคาของขอมูลและ
ตนทุนขอมูลของแบบจําลองในเดือนมกราคม 3 ดาน คือ ขอมูลขนาดระวางบรรทุกของเรือ ตนทุน
คาขนสงทางรถบรรทุกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลานตูเปลากรุงเทพฯและ ตนทุนคาขนสงทาง
รถบรรทุกระหวางลานตูเปลากรุงเทพฯและลานตูเปลาแหลมฉบัง ซ่ึงผลที่ไดพบวาแบบจําลองเพื่อ
ใชตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาที่ไดสรางขึ้นมีความถูกตองและนาเชื่อถือ สามารถนําไปใชเพื่อการ
ตัดสินใจจัดสรรตูเปลาได 

 ผลการวิจัยพบวาหากใชแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลา บริษัทกรณีศึกษาจะ
สามารถประหยัดตนทุนไดมากกวาการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริงสามารถ ประหยัด
ตนทุนในการดําเนินงานตลอดปได 41.38% หรือคิดเปน 437,161,639  บาท  

นอกจากนี้ยังพบวาผลลัพธที่ไดจากการใชแบบจําลองเพื่อการตัดสินใจจัดสรรตูเปลาจะ
สามารถลดปริมาณตูเปลาที่ไมสามารถจัดสรรเพื่อสนองตอบตอความตองการของลูกคาลงได
มากกวาการตัดสินใจในกระบวนการทํางานที่เกิดขึ้นจริงเปนจํานวนถึง 4,516 ตูสําหรับตูขนาด 20’ 
และ 3,997 ตูสําหรับตูขนาด 40’ ซ่ึงหมายถึงการลดผลกระทบจากความไมพึงพอใจของลูกคาได
มากกวาการตัดสินใจตามกระบวนการทํางานปกติ และยังสามารถลดตนทุนคาเสียโอกาสโดยรวม
ลงไดถึง 41.42 % หรือคิดเปน 430,002,373 บาท   
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ประเด็นที่สําคัญอีกประการหนึ่งคือ ตนทุนปฏิบัติการที่บริษัทกรณีศึกษาไดใชจายจริงโดย
ไมรวมตนทุนคาเสียโอกาส ซ่ึงแบบจําลองสามารถลดตนทุนในสวนนี้ลงไดมากกวาวิธีการจัดสรรตู
เปลาที่ใชอยูเดิมได 2 % หรือคิดเปน 7,159,266 บาท 
 

ในที่นี้ผูวิจัยไดทําการสรุปเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาระหวางผลลัพธของการใช
แบบจําลองกับการตัดสินใจในกระบวนการทํางานที่เกิดขึ้นจริงของการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ 
และ 40’ ดังแผนผังและตารางการเปรียบเทียบตอไปนี้ 

 
รูปท่ี 5.1. การเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ ระหวางผลลัพธของการใช

แบบจําลองกับการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจรงิ 
 
จากแผนผังการเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ ระหวางผลลัพธของการใช

แบบจําลองกับการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริงดังรูปที่ 5.1. ขางตน สามารถอธิบาย
รายละเอียดได คือ แบบจําลองสามารถลดปริมาณการนําเขาตูเปลาขนาด 20’ฟุตจากทาเรือสิงคโปร
มายังทาเรือแหลมฉบังลงอยางเห็นไดชัด โดยมีจุดสังเกตที่สําคัญคือ มีการเพิ่มปริมาณการจัดสรรตู
เปลาระหวางลานตูเปลาแหลมฉบังและลานตูเปลากรุงเทพฯมากขึ้นโดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงตู
เปลาจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลานตูเปลาแหลมฉบัง ซ่ึงแบบจําลองไดทําการจัดสรรตูเปลา
ขนาด 20’ฟุต ในเสนทางนี้เปนปริมาณถึง 3,236 ตู ในขณะที่การตัดสินใจในกระบวนการทํางาน
จริงนั้นมิไดจัดสรรตูเปลาในเสนทางนี้แตอยางใด 

ทาเรือสิงคโปร 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
แหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
กรงเทพฯ 

22,061 x 20’ :  24,439 x 20’ 

10,461 x 20’ :  13,418 x 20’ 11,600 x 20’ :  11,021 x 20’ 

3,576 x 20’ :  811 x 20’ 

3,236 x 20’ :  0 x 20’ 
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รูปท่ี 5.2. การเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ ระหวางผลลัพธของการใช
แบบจําลองกับการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจรงิ 

 
จากแผนผังการเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาขนาด 40’ ระหวางผลลัพธของการใช

แบบจําลองกับการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริงดังรูปที่ 5.2. ขางตน สามารถอธิบาย
รายละเอียดได คือ แบบจําลองสามารถลดปริมาณการนําเขาตูเปลาขนาด 40’ฟุตจากทาเรือสิงคโปร
มายังทาเรือแหลมฉบังลงและมีการเพิ่มปริมาณการจัดสรรตูเปลาระหวางลานตูเปลาแหลมฉบังและ
ลานตูเปลากรุงเทพฯมากขึ้นโดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงตูเปลาจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลานตู
เปลาแหลมฉบัง ซ่ึงแบบจําลองไดทําการจัดสรรตูเปลาขนาด 20’ฟุต ในเสนทางนี้เปนปริมาณถึง 
3,236 ตู ในขณะที่การตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริงนั้นมิไดจัดสรรตูเปลาในเสนทางนี้แต
อยางใด 

 

5.2. อภิปรายผลการวิจัย 

 จากผลการศึกษาวิจัยแบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทน
เนอรของบริษัทกรณีศึกษา พบวาแบบจําลองสามารถชวยลดตนทุนการดําเนินงานในการตัดสินใจ
เพื่อจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอรลงไดเปนอยางมาก ตนทุนที่ลดลงถึง 
437,161,639  บาทแสดงใหเห็นวาหากบริษัทกรณีศึกษาตองพิจารณาตัดสินใจเพื่อทําการลงทุน
ในการนําแบบจําลองนี้มาใชเพื่อปฏิบัติการจริงก็จะสามารถตัดสินใจไดโดยงาย ตนทุนโดยรวมที่

ทาเรือสิงคโปร 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
แหลมฉบัง 

ลานตูเปลา
กรงเทพฯ 

13,203 x 40’ :  14,799 x 40’ 

8,038 x 40’ :  8,421 x 40’ 5,164 x 40’ :  6,378 x 40’ 

3,659 x 40’ :  420 x 40’ 

3,491 x 40’ :  0 x 40’ 



                                                                                                                 
                                                                                                              

 

97

ประหยัดไดจะชวยเปนเกณฑการตัดสินใจในดานผลตอบแทนที่คาดการณไดจากการลงทุนนํา
แบบจําลองมาใชงานจริง 

จากการเปรียบเทียบปริมาณการจัดสรรตูเปลาระหวางผลลัพธของการใชแบบจําลองกับ
การตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริง พบวาปริมาณการจัดสรรตูเปลาโดยรวมที่ไดจากการใช
แบบจําลองเพื่อการตัดสินใจตลอดทั้งปมีปริมาณนอยกวาการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริง 
ทั้งนี้จากการสังเกตพบวาผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองจะเพิ่มปริมาณการจัดสรรตูเปลาระหวางลานตู
เปลากรุงเทพฯและลานตู เปลาแหลมฉบังมากกวาการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริง 
โดยเฉพาะในเสนทางการจัดสรรตูเปลาจากลานตูเปลากรุงเทพฯไปยังลานตูเปลาแหลมฉบัง ซ่ึง
ผลลัพธจากการตัดสินใจในกระบวนการทํางานจริงมิไดมีการจัดสรรตูเปลาในเสนทางนี้แมแตเพียง
ตูเดียว ดังนั้นจึงสรุปวาแบบจําลองจะทําการพิจารณาถึงตนทุนในภาพรวมทุกดานซึ่งทําใหไดผล
ลัพธที่ดีกวาการพิจารณาตัดสินใจแบบปกติทั้งในดานตนทุนรวมและปริมาณการจัดสรรตูเปลา 

ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหความไวของแบบจําลองโดยการเปลี่ยนแปลงคาคงที่ของ
แบบจําลองในดานตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลา ตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกและตนทุนคาเสีย
โอกาสภายใตเงื่อนไขที่คาอื่นๆยังเปนคาเดิมคงที่ พบวาตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกเปน
ปจจัยที่ตองใหความสําคัญเปนพิเศษ เนื่องจากผลลัพธตนทุนรวมในกรณีที่มีการเพิ่มตนทุนคา
ขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกมีความยืดหยุนสูง ซ่ึงอธิบายไดวาการขนสงทางรถบรรทุกนับเปนปจจัย
สําคัญที่มีสวนรวมในการจัดสรรตูเปลาเปนอยางมาก เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษาตองใชรถบรรทุก
เพื่อทําการขนสงทั้งจากทาเรือไปยังลานตูเปลาและระหวางลานตูเปลา หากการเคลื่อนยายตูเปลาใน
เสนทางดังกลาวมากเทาใด ก็จะทําใหสงผลกระทบใหเกิดตนทุนรวมมากยิ่งขึ้นเทานั้น เพราะฉะนั้น
จึงตองพยายามลดหรือคงตนทุนการขนสงตูเปลาทางรถบรรทุกใหมากที่สุด เพื่อไมใหกระทบตอ
ตนทุนการดําเนินงานรวมในอนาคต 

อนึ่งจากการวิเคราะหความไวของแบบจําลองพบวาตนทุนโดยรวมมีความยืดหยุนตอการ
เพิ่มตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาและตนทุนคาเสียโอกาสนอยกวาตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 
ซ่ึงอธิบายไดวาตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลานั้นมีความสัมพันธโดยตรงกับปริมาณตูเปลาที่มีอยูในลาน
ตูเปลาตางๆ และยังมีตนทุนตอตูที่นอยกวาเมื่อเทียบกับตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก สวน
ในกรณีของตนทุนคาเสียโอกาสนั้นจะไมเกิดตนทุนนี้หากสามารถจัดสรรตูเปลาเพื่อสนองตอความ
ตองการของลูกคาได เพราะฉะนั้นตนทุนคาเก็บรักษาตูเปลาและตนทุนคาเสียโอกาสที่เพิ่มขึ้นจึงมี
ผลกระทบตอตนทุนเพื่อการจัดสรรตูเปลาโดยรวมนอยกวาตนทุนคาขนสงตูเปลาทางรถบรรทุก 
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5.3. ขอเสนอแนะ 

 งานวิจัยในวิทยานิพนธฉบับนี้ อาจถือไดวาเปนการศึกษา ออกแบบพัฒนาแบบจําลองการ
จัดสรรตูเปลาสําหรับธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอรเบื้องตน เพื่อใชเปนแนวทางสําหรับผูที่
สนใจเพื่อพัฒนาวิธีการตัดสินใจในการจัดสรรตูเปลาในธุรกิจสายการเดินเรือคอนเทนเนอรตอไป 
อยางไรก็ตามเพื่อที่จะไดผลลัพธของแบบจําลองที่ถูกตองและสมบูรณยิ่งขึ้น ผูวิจัยไดเสนอแนะ
แนวทางการปรับปรุงแบบจําลอง ดังนี้ 

5.3.1. จากผลการวิจัยการออกแบบจําลองเพื่อการจัดสรรตูเปลาซึ่งผูวิจัยไดทําการเก็บ
รวมรวมขอมูลเปนรายสัปดาหและทําการทดลองบนแบบจําลองเปนรายเดือน 
พบวาสามารถลดตนทุนเพื่อการจัดสรรตูเปลาโดยรวมไดเปนอยางมาก ดังนั้นจึง
ขอเสนอแนะใหปรับปรุงพัฒนาแบบจําลองโดยการทดลองขอมูลเปนรายวันทั้งนี้
เพื่อความถูกตองของขอมูลและผลลัพธใหมากยิ่งขึ้น เนื่องจากการเก็บขอมูลเปน
รายวันจะสามารถสะทอนถึงการเปลี่ยนแปลงของจํานวนตูเปลาที่มีอยูในลานตางๆ
ไดละเอียดกวาขอมูลที่เปนรายสัปดาห 

5.3.2. ควรจะมีการพัฒนาแบบจําลองใหมีความถูกตองและนาเชื่อถือเพิ่มขึ้น โดยอาจจะ
ทําการสรางแบบจําลองใหมขึ้นมา หรือพัฒนาจากแบบจําลองเดิมที่มีอยูแลว 
เนื่องจากแบบจําลองที่ไดสรางขึ้นนี้มีสมมติฐานที่เกี่ยวของอยูเปนจํานวนมาก 
ดังนั้นจึงควรปรับปรุงโดยการพิจารณาถึงการดําเนินงานจริงใหมากที่สุด เชน ควร
คํานึงถึงตูคอนเทนเนอรขนาดอื่นๆดวย เชน ตูขนาด 40’ High Cube ตูขนาด 45’ ตู
ความคุมอุณหภูมิ (Reefer container) การคํานึงถึงชวงเวลาที่ตองใชในการรอซอม
หรือลางทําความสะอาดตูเปลา และการอนุญาตในทําการเชาตูเปลาจากภายนอกมา
เสริมในกรณีที่ตูเปลาขาดแคลน เปนตน แบบจําลองดังกลาวก็นาจะไดรับการ
ยอมรับหรือมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น 
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