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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจสําหรับระบบซื้อ-ขายความจุ
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ผลลัพธที่ไดจากงานวิจัยคือ แบบจําลองการตัดสินใจสําหรับระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุก และ
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Abstract 
 

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

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

1.1 ช่ือโครงการ 
 แบบจําลองการตัดสินใจสําหรับระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุก (Decision Model for 

Truck Capacity Trading System) 

1.2 ท่ีมาและความสําคัญ 
จากการที่โครงการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมของภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ ระยะที่ 4 ปที่ 

2 (พ.ศ. 2554-2556) นั้นไดมีการพัฒนาระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรม
เคร่ืองนุงหม ใหมีการแบงปนขอมูลรถเที่ยวกลับ (Backhaul) ที่ไมมีการบรรทุกหรือบรรทุกไมเต็ม
น้ําหนักในแตละเสนทาง ระหวางคูคา-พันธมิตรกัน เพื่อใหพาหนะขนสงนั้นมีการใชใหเปน
ประโยชนมากที่สุดมาแลวนั้น พบวาในมุมมองของผูประกอบการการขนสงทางรถบรรทุกนั้น ไดให
ความสนใจเนื่องจากเปนแนวคิดใหมที่ยังไมมีการนํามาใชในทางปฏิบัติในประเทศไทย และมี
ความเปนไปไดในเชิงธุรกิจ (สหรัฐอเมริกาไดมีการใชกันในเชิงพาณิชยแลว) 

ในขณะเดียวกัน ทางคณะผูวิจัยไดเล็งเห็นวา การบริหารงานขนสงในปจจุบันนั้น 
ผูประกอบการหลายบริษัทยังคงตองอาศัยความสามารถเฉพาะสวนบุคคลในการวางแผนหรือ
ตัดสินใจทํางาน ทั้งในสวนการกําหนดราคาขาย , การจัดซื้อทรัพยากรที่ตองใชในการดําเนินธุรกิจ 
และการวางแผนจัดเสนทางขนสงใหกับลูกคา ซึ่งเม่ือนํามาเปรียบเทียบกับการการบริหารงาน
ขนสงบนแนวคิดของระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมนั้น จะเห็นได
วาสวนงานดังกลาวจัดไดวาเปน “โอกาส” หรือ “ชองวาง” อีกสวนหนึ่งที่นาจะมีการพัฒนาตอยอด
เพื่อใหระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกนั้นมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 

ดวยที่มาและเหตุขางตน คณะผูวิจัยจึงเกิดแนวคิดที่จะเพิ่มขีดความสามารถในสวนการ
ทํางานของระบบดังกลาว ดวยการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจ สําหรับชวยสนับสนุนการ
ตัดสินใจของผูใชงาน ใหสามารถดําเนินการขนสงบนระบบซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกไดงายข้ึน 
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1.3 วัตถุประสงคของโครงการ 
1. เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบจําลองการตัดสินใจ สําหรับสนับสนุนระบบซื้อ-ขาย

ความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม  
2. เพื่อนําความรูทางดานวิศวกรรมอุตสาหการมาประยุกตใชกับระบบซื้อ-ขายความจุ

รถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมที่สนับสนุนการบริหารจัดการการขนสงรถ
รวมกัน 

3. เพื่อตอยอดและเติมเต็มงานวิจัยที่มีอยูเดิม ใหมีความสมบูรณยิ่งข้ึน 

1.4 งบประมาณดําเนินโครงการ 
 งบประมาณแผนดินประจําปงบประมาณ พ.ศ.2556 จํานวน 3,500,000 บาท 

1.5 ขอบเขตโครงการ 
1. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึนในงานวิจัยนี้ ถูกพัฒนาข้ึนเพื่อสนับสนุนกับระบบ

ซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมเทานั้น 
2. แบบจําลองการตัดสินใจที่พัฒนาข้ึนจะสนับสนุนใน 3 กระบวนการของ ระบบซื้อ-ขาย

ความจุรถบรรทุกสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ซึ่งประกอบดวย กระบวนการซื้อความ
จุจากเจาของรถ กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง และกระบวนการ
จัดสรรความตองการขนสง   

3. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบจะประกอบดวยผูใชบริการ 2 ประเภทไดแก ผูที่
ใหบริการรถ และ ผูที่มีความตองการขนสงสินคา  

4. แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึนนั้น จะพิจารณารถที่เขามาในระบบ ใน 2 ประเภท 
คือ รถที่มีการบรรทุกไมเต็มคัน และ รถเที่ยวเปลา 

แบบจําลองการตัดสินใจที่ออกแบบข้ึน จะเปนสวนชวยผูใชงานในการจัดสรรรถที่มีอยูใน
ระบบใหเพียงพอกับความตองการใชงานเทานั้น โดยจะไมรวมถึงการสรางระบบการติดตามรถ
หลังจากที่รถทําการขนสงสินคาไปแลว 
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1.6 ขั้นตอนการดําเนินงานโครงการ 

การดําเนินงาน วิธีการดําเนินงาน ระยะเวลา ผลลัพธ 
การดําเนินงานทีแ่ลวเสร็จ 
1. ทบทวนขอมูลงานวิจัยระบบ
ซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกสําหรับ
อุตสาหกรรมเคร่ืองนุ งหมและ
ศึกษาแนวทางการซ้ือ-ขายความ
จุและแนวทางการจัดสรรความ
ตองการการขนสงในปจจุบัน 

- ศึกษาทบทวนขอมูลงานวิจัยใน
เร่ืองของระบบซ้ือ-ขายความจุ
รถบรรทุก 

2 เดือน - สวนงาน/กระบวนการหลักที่
เก่ียวของกับแบบจําลองการตัดสินใจ
สํ า ห รั บ ร ะ บ บ ซ้ื อ -ข า ย ค ว า ม จุ
รถบรรทุก 
 

2. ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่
เ ก่ียวข อง กับ แบบจําลอง เพื่ อ
สนับสนุนการตัดสินใจในการซ้ือ-
ขาย และจัดสรรความตองการ
การขนสง 

- คนหาผลงานวิชาการ เอกสาร
ตางๆ จากอินเตอรเน็ต หนังสือ 
ตําราวิชาการ สถาบันการศึกษา 
 

3 เดือน - ความรูเก่ียวกับระบบสารสนเทศใน
การบริหารการใชทรัพยากรรวมกัน 
- ค ว า ม รู เ ก่ี ย ว กั บ ก า ร พั ฒ น า
แบบจําลองที่ ช วยสนับสนุนการ
ตัดสินใจ 

3. รูปแบบปญหาของแบบจําลอง
การตัดสินใจสําหรับระบบซ้ือ-
ขายความจุรถบรรทุก  

- อ อ ก แ บ บ รู ป แ บ บ ป ญ ห า
เบื้องตนของแบบจําลอง 

3 เดือน - รูปแบบปญหาของแบบจําลองการ
ตัดสินใจเบื้องตนที่จะเปนแนวทางใน
การสรางแบบจําลองในขั้นตอนตอไป 

4. ออกแบบและพัฒนาตรรกะ
ของแบบจําลองการตัดสินใจ 

- ออกแบบและพัฒนาตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจในระบบ
ซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกลงใน
เพื่อรองรับการทํางานของรูปแบบ
ปญหาในขอ 3 

4 เดือน - ตรรกะของแบบจําลองการตัดสินใจ
ที่พรอมนําไปใชในระบบซ้ือ-ขาย
ความจุรถบรรทุก 

5. ทดสอบและแกไขตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจ 

- ทดสอบและแกไขตรรกะของ
แบบจําลองการตัดสินใจ เพื่อให
ระบบที่ออกแบบ ใช ได อย าง
ราบร่ืนในการทํางาน 

2 เดือน - ระบบซ้ือ-ขายความจุรถบรรทุกที่มี
แบบจําลองการตัดสินใจที่พรอมใช
งาน 

6. จัดทําคูมือการใชงานระบบทีมี่
การเพิ่มสวนสนับสนุนการทํางาน
โดยแบบจําลอง 

- ก า ร จั ด ทํ า คู มื อ ก า ร ใ ช ง า น 
เพื่อใหงายในการนําไปใชงานจริง 

1 เดือน - คูมือการใชงานระบบ 

7. จัดทํารายงานการวิจัยและ
นําเสนองานวิจัย 

- จัดทํ ารายงานการวิ จัยและ
นําเสนองานวิจัย 

1 เดือน - รายงานการวิจัย 
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1.7 ผลการดําเนินงานโครงการ 

1.7.1 ผลท่ีไดในรูปแบบของกระบวนงาน และระบบสนับสนุนการดําเนินงาน พรอม
คูมือของระบบ 
 โปรแกรมคอมพิวเตอรในรูปของเว็บไซตและฐานขอมูลที่สามารถรองรับกระบวนการ

ทํางานของการบริหารการขนสงรวมสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ที่มีการบูรณา
การแบบจําลองการตัดสินใจของกระบวนการซื้อ กระบวนการขาย และกระบวรการ
จัดสรรรถ ลงในระบบ 

 คูมือสําหรับการใชงานระบบบริหารการขนสงรวมสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหม ที่
ที่มีแบบจําลองการตัดสินใจของกระบวนการซื้อ กระบวนการขาย และกระบวรการ
จัดสรรรถ 

1.7.2 ผลท่ีไดในลักษณะอรรถประโยชนสําหรับการดําเนินการในระยะยาว 
1) ประโยชนตอเจาของรถ 

- เพิ่มรายไดจากการใชรถอยางมีประสิทธิภาพ 
2) ประโยชนตอผูใชรถ 

- เพิ่มชองทางบริการการขนสง โดยราคาอาจไมสูงกวาราคากลางในทองตลาด 
- เพิ่มความยืดหยุนของการใชบริการการขนสง เชน ไมจําเปนตองจางขนสงเต็ม

คัน  
3)  ประโยชนตอตัวกลางจัดการรถขนสงรวม 

- สามารถสรางมูลคาเพิ่มจากรถที่ใชงานอยางไมเต็มประสิทธิภาพได ลดปญหา
รถที่ใชไมเต็มประสิทธิภาพได 

- มีขอมูลสนับสนุนการตัดสินใจ ที่ชวยลดเวลาในการดําเนินการ ทั้งการจัดซื้อ 
การขาย และการจัดสรรรถ โดยคํานึงถึงคุณคาที่ตัวกลางผูเปนเจาของระบบ
จะไดรับ และอรรถประโยชนในการใชสรรพยากรรถ 
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1.8 รายช่ือคณะผูวิจัย 
 ผศ.ดร.มานพ  เร่ียวเดชะ  หัวหนาโครงการวิจัย 
 ผศ.ดร.เหรียญ   บุญดีสกุลโชค  ที่ปรึกษาโครงการ 
 ผศ.ดร.ปวีณา  เชาวลิตวงศ  อาจารย 
 อ.ดร.นระเกณฑ พุมชูศรี   อาจารย 
 อ.ภูมิ     เหลืองจามีกร  อาจารย 
 อ.วรโชค    ไชยวงศ   อาจารย 
 นายกฤษดา     พัวสกุล   นิสิตชวยวิจัย 
 นายสิรวิชญ     สวางนพ  นิสิตชวยวิจัย 
 วิษณุ   สามเมือง  นิสิตชวยวิจัย 
 จักรพันธุ  ชินเกียรติสกุล  นิสิตชวยวิจัย 
 มานิตา   มโนสิทธิกุล  นิสิตชวยวิจัย 
 อตินุช  ลิมปมณีรักษ  นิสิตชวยวิจัย 
 วรัทธ   วรรณรุงฤดี  นิสิตชวยวิจัย 
 ศิรประภา  โฆษิตพล  นิสิตชวยวิจัย 
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2 ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ  

2.1 แนวทางการแกปญหาการเดินรถเท่ียวเปลาในปจจุบัน 
จากการที่ ผู วิจัยไปศึกษาแหลงขอมูลทางวิชาการและสอบถามโดยตรงจากทาง

ผูประกอบการ พบวา แนวทางที่ใชในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจุบันแบงหลักๆ
ออกเปน 3 แนวทางไดแก การออกแบบระบบการจัดการขนสงรวมกัน การใชตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส และการใชแบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลา โดยแตละแนวทางมี
รายละเอียดดังนี้ 

2.1.1 การออกแบบระบบการจัดการขนสงรวมกัน 
Peetijade (2012) ไดมีการศึกษาภาพรวมของการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกในบริเวณ

พื้นที่จังหวัดกรุงเทพใน 1 สัปดาห พบวารถบรรทุกที่มีการขนสงในแตละเที่ยวจะมีการเดินรถเที่ยว
เปลาประมาณ 85.75% ของทั้งหมด ซึ่งคิดเปนการเดินรถเที่ยวเปลาเปนระยะทางทั้งหมด 
210,193 กิโลเมตรตอสัปดาห คิดเปนตนทุนความสูญเสียที่ไมกอใหเกิดประโยชนแกการขนสง
สินคาเปนมูลคา 2,350,402 บาทตอสัปดาห และไดมีการศึกษาและแนะนําเพิ่มเติมอีกวา ถา
รถบรรทุกในแตละรายสามารถจับคูแลกเปล่ียนการใหบริการขนสงระหวางกัน จะสามารถลดระยะ
ทางการเดินรถเที่ยวเปลาได 14.59%  

ปกรพงศ โพธิพฤกษ (2543) ไดนําเสนอระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการสําหรับ
ผูประกอบการขนสงรถบรรทุกในประเทศไทย โดยใชแผนภาพกระแสของขอมูล อธิบายข้ันตอน
การทํางานยอย และมีแผนภาพกระแสของขอมูลระดับสูงสุด (Context Diagram) ดังรูป 
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รูปที่ 1 ตัวอยางแผนภาพกระแสของขอมูลระดับสูงสุด 

พัชนพ ตันพิชัย (2545) ไดทําการศึกษาและพัฒนาการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงโดย
ใชแนวคิดความรวมมือระหวางกันในการขนสง และไดเสนอแบบจําลองเชิงเสนตรงสําหรับการจัด
เสนทางการขนสงเพื่อใหมีตนทุนการขนสงต่ําที่สุด โดยใชแนวทางในการรวมพื้นที่การขนสงใน
บริเวณเดียวกันขนสงดวยกันและการบริหารกิจการที่เกี่ยวของกับการขนสงรวมกัน พบวาแนวทาง
ดังกลาวสามารถลดตนทุนการขนสงไดอยางมีนัยสําคัญ 

สุดารัตน อาจหาญ และคณะ (2551) ไดทําการศึกษาปญหาและแนวทางในการบริหาร
จัดการรถบรรทุกสินคาที่ว่ิงเที่ยวเปลาที่มีอยูในปจจุบัน รวมทั้งสํารวจความตองการและความ
คิดเห็นของบริษัทผูใหบริการขนสงสินคาที่มีตอเว็บไซตการแลกเปล่ียนขอมูลรถบรรทุกว่ิงเที่ยว
เปลา ผลจากการศึกษาเกี่ยวของกับ 2 ประเด็นหลัก ๆที่เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการเดินรถบรรทุก
เปลาเที่ยวขากลับ คือ ประเด็นแรก เปนสาเหตุที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการขนสงของผูประกอบการที่
ไมสามารถหาสินคาใหกับรถบรรทุกเที่ยวขากลับได แมวาจะมีบางบริษัทที่นําแนวคิดการเปน
พันธมิตรรวมขนสงในเที่ยวขากลับหรือการรวมมือทางธุรกิจจัดตั้งศูนยบริหารจัดการขอมูลการ
ขนสงเพื่อรถบรรทุกเที่ยวเปลา ซึ่งสวนใหญจะเปนผูประกอบการรายใหญเทานั้น โดยสําหรับ
ผูประกอบการรายกลางและยอมยังไมสามารถหาสินคาที่จะขนสงในขากลับอยูมาก โดยผลจาก
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การสํารวจประสิทธิภาพและความพึงพอใจของกลุมบริษัทขนสงสินคาตอความสามารถในการ
บริหารจัดการการขนสงเที่ยวเปลาพบวา ขอจํากัดที่สงผลตอความสามารถในการหาสินคาเที่ยวขา
กลับ ไดแก การขาดแหลงขอมูลและระบบการประสานงานที่มีประสิทธิภาพ กรอบเวลาในการ
ขนสงที่ไมตรงกันระหวางรถกับ สินคา ประเภทรถที่ใชขนสง และราคาคาขนสงที่ไมสามารถเจรจา
ตกลงกันไดอยางเปนธรรม และประเด็นที่สองมาจากการที่ผูประกอบการมองวา การยอมว่ิงรถ
เที่ยวเปลาเพื่อกลับไปขนสงสินคาในรอบใหมใหผลตอบแทนดีกวาการรอเพื่อที่จะหาสินคาขนสง
ในขากลับ 

วิภาวรรณ พันธุสังข (2554) ไดมีการศึกษาวิธีการวางแผนการขนสงเพื่อลดการเดิน
รถบรรทุกเที่ยวเปลาในปจจุบัน ผลการศึกษาทําใหไดแนวคิดของระบบที่จะพัฒนา คือ การ
ประสานความรวมมือดานการขนสงสินคา และไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการวางแผนการ
ขนสงที่ทําใหไดสวนการแสดงผลที่สามารถตอบสนองความตองการของผูใชมากที่สุด โดยผูวิจัยได
ออกแบบและพัฒนาระบบดังกลาวผานทางเว็บไซต ผลลัพธที่ได คือ ระบบวางแผนการขนสงเพื่อ
ลดการเดินรถบรรทุกเที่ยวเปลา และหลังจากการพัฒนาระบบเสร็จก็ไดนําระบบไปใหผูเชี่ยวชาญ
ทดลองใชงานและประเมินระบบพบวา ความคิดเห็นผูใชงานโดยรวมอยูในระดับมาก 

สุทธิพันธ พรมมา (2555) ไดมีการศึกษาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงดวย
รถบรรทุกดวยแนวคิดความรวมมือในการขนสงสินคา และความรวมมือในการบริหารจัดการขนสง
สินคา โดยทํากรณีศึกษาจากบริษัทผูวาจาง (Shipper) และผูใหบริการขนสง (Carrier) จาก
การศึกษาพบวาการทํางานที่ไมมีประสิทธิภาพเกิดจากที่บริษัททั้งสองขาดความรวมมือกันในการ
ดําเนินงาน แตละบริษัทใหความสําคัญกับบริษัทตัวเองเปนหลักและขาดการแลกเปล่ียนขอมูลกัน 
โดยผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการแกไขปญหา 3 แนวทางไดแก 1. สรางมุมมองใหบริษัททั้งสองมี
ความสนใจในการพัฒนาความรวมมือกัน 2. สรางความสัมพันธระหวางกันโดยใหมีการประชุม
รวมกันมากข้ึน และ 3. มีการวัดผลการดําเนินงานรวมกัน 
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2.1.2 ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส (E-Marketplaces) 
รูปแบบการซื้อขายความจุที่วางในงานวิจัยนี้  จะมีลักษณะเหมือนกับตลาดกลาง

อิเล็กทรอนิกส (E-Marketplaces) นั่นคือ มีคนกลางที่ทําหนาที่ในการเปนตลาดใหกับผูซื้อและ
ผูขายมาทําธุรกรรมกันผานทางระบบสารสนเทศซึ่งผูซื้อและผูขายเปนสมาชิกของระบบดังกลาว 
โดยงานวิจัยที่เกี่ยวของกับตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสอาทิ เชน Kambil and Heck (2002) ไดเสนอ
วาตลาดกลางและการแลกเปล่ียนเกิดข้ึนเพื่อจัดเตรียมความตองการของสินคาและบริการใหพบ
กับสินคาและบริการใหกับผูมีสวนเกี่ยวของทุกคนที่อยูในหวงโซอุปทาน (Supply chain) ตลาด
กลางโดยทั่วไป ประกอบดวยกระบวนการคาจํานวนมากที่มีทั้งผูซื้อและผูขาย โดยความทาทาย
ของตลาดกลางคือการนําเสนอรูปแบบการจัดการจากแบบเดิมไปสูการแลกเปล่ียนในกระบวนการ
คาใหเชื่อมโยงกันดวยการใชเทคโนโลยีสารสนเทศหรือเรียกวา ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส (E-
Marketplaces) เพื่อใหผูซื้อและผูขายมีความสะดวกในการทําธุรกรรมมากข้ึน โดยตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกสจะจัดเตรียมสินคาและบริการใหกับสมาชิกของตลาดและใหสมาชิกสามารถดําเนิน
ธุรกรรมไดภายในตลาดกลางอิเล็กทรอกนิกส 

ชัชสรัญ กตัญญคุนานนท (2552) ไดมีการแบงประเภทของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส โดย
ใชปจจัย 4 ประเภทในการแบง ไดแก  

1.ความเปนเจาของ (Ownerships) ซึ่งตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสอาจมีเจาของเปนผูซื้อ
หรือผูขายเอง หรือเปนอาจเปนคนกลาง (Third party) เปนเจาของ  

2. ความหลากหลายของเทคโนโลยีที่ใชในการดําเนินการของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส  

3. สมรรถนะหนาที่ (Functionality) ซึ่งเปนตัวที่บงบอกวาธุรกิจสามารถใหบริการใดได
บางที่เปนการเพิ่มมูลคาทางธุรกิจ หรือเปนเพียงแตกระบวนการคาขายอยางเดียว และ  

4. แบบจําลองรายได (Revenue model) ซึ่งเปนตัวบงบอกวารายไดของธุรกิจมาจากสวน
ใดบาง เชน รายไดจากโฆษณาประชาสัมพันธ รายไดจากสมัครสมาชิก รายไดจากการคาขาย
สินคา รายไดจากคาธุรกรรมของสมาชิก เปนตน และไดมีการศึกษารูปแบบการบริหารจัดการธุรกิจ
ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส สําหรับใหบริการขนสง โดยไดมีการศึกษาธุรกิจดังกลาวทั้งตางประเทศ
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และในประเทศ และออกแบบระบบการจัดการที่เหมาะสมสําหรับการใชงานในประเทศไทย โดย
สามารถสรุปเปนปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จของการออกแบบธุรกิจตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสไว 
15 ปจจัยไดแก 1. ความเปนเจาของ 2. ความโนมเอียงของการดําเนินการ 3. ผูมีสวนรวมในธุรกิจ 
4. วิธีการทางการคา 5. พันธมิตรทางธุรกิจ 6. การมุงเนนการบริการ 7. ขอเสนอเชิงคุณคา 8. การ
สรางสรรคสวนเติมเต็ม 9. กระแสรายได 10. ตนทุนการดําเนินงาน 11. คาบริการ 12. ลักษณะของ
อุตสาหกรรม 13. การแขงขัน 14. กฏระเบียบขอบังคับ และ 15. ความสามารถในการใชเทคโนโลยี
สารสนเทศของผูประกอบการ 

 

2.1.3 แบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเท่ียวเปลา 
การเสนอแบบจําลองการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลาก็เปนอีกแนวทางหนึ่ง ที่ไดมี

การศึกษาและนําไปใชเปนแนวทางการปฏิบัติจริงในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจบุนั 
โดยประยุกตการใชงานทางดานการวิจัยดําเนินงาน (Operations Research) ในการสราง
แบบจําลองคณิตศาสตรแบบตางๆ โดยมีวัตถุประสงคและเงื่อนไขของปญหาที่แตกตางกันตามแต
ละรูปแบบของปญหา ซึ่งใชแนวคิดของปญหาที่รูจักกันในนามปญหา Vehicle routing problem 
(VRP) ซึ่งแบบจําลองอาจจะมาพรอมกับโปรแกรมทางคอมพิวเตอรที่ชวยในการชวยคํานวณ โดย
วิธีการในการหาคําตอบของปญหาการจัดเสนทาง (Vehicle routing problem : VRP) มี 2 รูปแบบ 
คือ วิธีการหาคําตอบที่ดีที่สุด (Exact Optimization Method) และ วิธีการหาคําตอบแบบฮิวริสติก 
(Heuristic Method) โดยวิธีการหาคําตอบที่ดีที่สุด ซึ่งมีขอดี คือไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหา 
แตมีขอดอย คือใชเวลาในการหาคําตอบมาก สวนวิธีการหาคําตอบแบบฮิวริสติก มีขอดีคือ ใช
เวลาในการหาคําตอบที่ส้ันกวา แตมีขอดอยคือ อาจไมไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหา โดย
งานวิจัยที่เกี่ยวของไดแก ปรัชญาพร ทองออน (2552) ไดเสนอแบบจําลองทางคณิตศาสตรและ
พัฒนาฮิวริสติกสที่เหมาะสมสําหรับการลดระยะทางในการว่ิงรถบรรทุกเที่ยวเปลา เพื่อเปน
เคร่ืองมือสนับสนุนการตัดสินใจของโครงการลดการสูญเสียพลังงานจากการว่ิงรถบรรทุกเที่ยว
เปลาของกรมการขนสงทางบก โดยจะพิจารณาการรับสินคาเพียงคร้ังเดียวในเที่ยวกลับของ
รถบรรทุกที่ทําการขนสงสินคาในชวงขาไปเรียบรอยแลว ซึ่งทางกรมการขนสงทางบกจะพิจารณา
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จับคูผูประกอบการทั้งสองฝายที่มีความตองการขนสงสินคาในชวงเวลาเดียวกัน และคํานึงถงึระยะ
ว่ิงเที่ยวเปลาที่นอยที่สุดของรถบรรทุกเปนหลัก โดยการประยุกตใชโปรแกรมเชิงเสนจํานวนเต็ม
แบบผสม (MILP) เพื่อหาคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับปญหาขนาดเล็ก โดยปญหาขนาดใหญไดมีการ
พัฒนาฮิวริสติกสดวยอัลกอริธึมการประหยัดระยะทางว่ิงเที่ยวเปลา 2 แบบ คือ วิธีคนหาคําตอบ
แบบละโมบ และวิธีคนหาคําตอบแบบ Probabilistic savings based on biased random 
sampling (PSBRS) 

Nagy and Salhi (2005) ไดศึกษารูปแบบปญหาการจัดเสนทางเดินรถที่มีจุดรับและสง
สินคา (Vehicle Routing Problem with Pickup and Delivery ,VRPPD) ซึ่งเปนรูปแบบหนึ่งของ
การจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลา  และไดแบงรูปแบบปญหาดังกลาวออกเปน 3 แบบ ไดแก 
แบบแรก คือ Delivery-First, Pickup-Second (VRPPD) โดยลูกคาตองไปสงสินคา เรียกวา 
Linehaul สวนลูกคาที่ตองไปเก็บสินคาคืน เรียกวา Backhaul ลักษณะของปญหาแบบนี้ คือ จะ
ทําการสงสินคาใหกับ Linehaul ทั้งหมดกอน จากนั้นจึงจะไปเก็บสินคาคืนจาก Backhauls 
ปญหาแบบนี้เกิดข้ึนเนื่องจากมีความยุงยากในการจัดเรียงสินคา เราสามารถเรียกปญหานี้ไดอีก
ชื่อหนึ่งวา Vehicle Routing Problem with Backhauls (VRPB) แบบที่สองคือ Mixed Pickups 
and Deliveries รูปแบบของปญหาคือ Linehaul และ Backhaul สามารถรับหรือสงสินคาในลําดับ
ใดของเสนทางกอนก็ได แบบสุดทายคือ Simultaneous Pickups and Deliveries นั้นคือ ลูกคา
รายหนึ่งสามารถเปนไดทั้ง Linehaul และ Backhaul นั่นคือ มีทั้งการรับและสงสินคาใหกับลูกคา
รายเดียวกัน นอกจากนี้ Nagy and Shlhi ยังไดเสนอฮิวริสติกสําหรับการแกปญหาการจัดเสนทาง 
โดยฮิวริสติกนี้แบงออกเปน 2 สวน สวนแรกคือ ฮิวริสติกสําหรับสรางเสนทาง และสวนที่สองคือ 
การปรับปรุงเสนทาง ซึ่งไดเสนอวิธีการปรับปรุงเสนทางไวหลากหลายรูปแบบ และไดแนะนําลําดับ
ของวิธีการปรับปรุงเสนทางที่จะทําใหไดคําตอบที่มีคุณภาพ  
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2.2 การวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก 
การศึกษางานวิจัยในหัวขอนี้มีวัตถุประสงคเพื่อทําความเขาใจในรูปแบบของการวางแผน

กําหนดปริมาณรถบรรทุกเพื่อใหมีปริมาณเพียงพอกับความตองการการขนสงจากงานวิจัยตางๆ 
ซึ่งมีความเกี่ยวของโดยตรงกับการเสนอแบบจําลองในงานวิจัยนี้ เนื่องจากการเปนองคกรกลาง
ใหบริการขนสงซื้อขายความจุที่วางของรถบรรทุกก็จะตองมีการวางแผนกําหนดความจุที่วางของ
รถบรรทุกใหเพียงพอกับปริมาณของความตองการขนสงที่ลูกคามาเสนอซื้อเชนเดียวกัน 

การวางแผนการจัดเตรียมปริมาณรถบรรทุกใหเพียงพอกับความตองการการขนสง เปนส่ิง
ที่สําคัญของสําหรับผูใหบริการการขนสง โดยปริมาณของรถบรรทุกที่จะตองจัดเตรียมในแตละ
รอบหรือชวงเวลานั้น จะตองรองรับความตองการการขนสงของลูกคาที่มีทั้งแบบที่รูปริมาณ
แนนอน (Deterministic) และแบบที่ไมสามารถรูปริมาณไดแนนอน (Stochastic) โดย Gianpaolo 
et al (2003) ไดอธิบายวา การวางแผนขนสงสินคาในปจจุบันจะมีปญหาที่พบอยูเสมอคือ ปญหา
การจัดสรรรถบรรทุก (Vehicle allocation problem, VAPs) สาเหตุหนึ่งของปญหาคือ การที่
รถบรรทุกส้ินสุดการขนสงสินคาแลวกลายเปนรถวาง ปญหาที่ตามมาคือ การจัดสรรรถบรรทุก
เหลานั้นใหไปรับสงสินคาตอไปในพื้นที่อ่ืนๆไดอยางไร หรือจะมีการเตรียมรถบรรทุกในแตละพื้นที่
ปริมาณเทาไรเพื่อตอบสนองความตองการขนสงของลูกคา งานวิจัยของปยาพร โชตินันทกุล 
(2553) ซึ่งไดมีการพัฒนาระบบคอมพิวเตอรเพื่อการจัดสรรปริมาณรถบรรทุกแบบพลวัตภายใต
ความไมแนนอน โดยเปนการพยายามเพิ่มประสิทธิภาพในการหาจํานวนรถบรรทุกที่เหมาะสม
ที่สุดในแตละศูนยกระจายสินคา ภายใตโครงขายที่มีความตองการไมแนนอน โดยการใชตาราง
จัดการมาวิเคราะหซึ่งสามารถใชเปนพื้นฐานสําหรับชวยในการตัดสินใจในการกระจายรถบรรทุก
ในแตละวัน รวมทั้งปริมาณรถที่ตองสํารองไวในวันถัดไป 
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วัฒนา แยมประยูรสวัสดิ์ (2555) ไดเสนอแบบจําลองการจัดการปริมาณรถบรรทุกสําหรับ
ความตองการที่ไมแนนอนเพื่อชวยในการวางแผนใหกับผูใหบริการขนสง โดยมีการประยุกต
รูปแบบของปญหา Newsvendor problem เปนแนวทางในการกําหนดปริมาณรถบรรทุก และไดมี
การสรางกรอบของสัญญาการวางแผนการขนสงรวมกันระหวางผูตองการขนสงสินคากับผู
ใหบริการขนสงและมีการแลกเปล่ียนขอมูลกันอยางเปนระบบ โดยแบบของสัญญาสามารถเปด
โอกาสใหผูตองการขนสงสามารถปรับปริมาณรถบรรทุกที่ตองการขนสงไดกอนการขนสงอยาง
นอย 3 วัน 

 

2.3 ปญหาการจัดการสินคาคงคลังแบบ Newsvendor problem 
แบบจําลองการตัดสินใจที่นําเสนอในงานวิจัยนี้ ไดมีการประยุกตแนวคิดการจัดการ

ปญหาสินคาคงคลังแบบความตองการไมแนนอน (Newsvendor problem) แตลักษณะของ
รูปแบบปญหามีความแตกตางกันมาก ดังนั้นเพื่อใหทราบแนวคิดพื้นฐานของแบบจําลองดังกลาว
และพัฒนาขยายรูปแบบปญหาเพื่อประยุกตใชในงานวิจัย จึงตองมีการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัย
ที่เกี่ยวของดังตอไปนี้ 

 

2.3.1 รูปแบบท่ัวไปของปญหา Newsvendor problem 
ปญหา Newsvendor problem เปนหนึ่งในปญหาที่สําคัญในงานวิจัยที่เกี่ยวกับการ

จัดการสินคาคงคลัง โดย Yan et al (2011) ไดมีการอธิบายรูปแบบปญหาทั่วไป คือ ความตองการ
สินคาในแตละรอบมีความไมแนนอนและสินคาที่จัดหามาในแตละรอบจะสูญเสียถาไมถูกขาย ผู
ซื้อหรือผูผลิตจะตองมีการวางแผนในกําหนดปริมาณการส่ังซื้อหรือปริมาณการผลิตที่เหมาะสมใน
แตละรอบเพื่อให มีปริมาณเพียงพอตอปริมาณความตองการที่ มีความไมแนนอนและมี
วัตถุประสงคทําใหเกิดตนทุนที่ต่ําที่สุด 
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Arthur Hill (2011) ไดมีการนําเสนอตัวเบบ Newsvendor problem ที่ประกอบดวย
โครงสรางและวิธีการหาคําตอบจากแบบจําลองดังกลาวดังนี ้

1) . ตัวแปรตัดสินใจ (Decision variable: Q) คือ ปริมาณการส่ังซื้อหรือส่ังผลิตที่
ตองการหาจากแบบจําลอง  

2) ปริมาณความตองการที่ไมแนนอน (Uncertain demand: D) คือ ตัวแปรสุมของความ
ตองการ ซึ่งสามารถรูปแบบของการกระจายเปนเบบตางๆได เชน การกระจายแบบ
ปกติ (Normal distribution) การกระจายแบบปวซอง (Poisson distribution) เปนตน
โดยแตละรูปแบบของการกระจายจะมีพารามิเตอรคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเปนตัวกําหนด 

3) ตนทุน Unit overage cost (Co) คือ ตนทุนที่เกิดข้ึนจากการที่ส่ังซื้อสินคาหรือผลิต
สินคาเกินกวาความตองการของลูกคา โดยสินคาที่ซื้อมาจะมีราคาตอหนวย (Unit 
cost: C) และเม่ือเหลืออาจจะสามารถขายไดในราคาซาก (Salvage price: S) หรือ
อาจจะไมสามารถขายได (S = 0) 

4) ตนทุน Unit underage cost (Cu) คือ ตนทุนคาเสียโอกาสที่เกิดข้ึนจากการส่ังซื้อหรือ
ส่ังผลิตสินคาไมเพียงพอกับความตองการของลูกคา ทําใหสูญเสียรายไดที่จะสามารถ
ขายสินคาตอหนวยในราคา ݌  
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ดังนั้นเม่ือพิจารณาฟงกชั่นของตนทุนสามารถแสดงไดดังนี้ 
 
,ܳ)ݐݏ݋ܿ  (ܦ   =            ܿ௨(ܳ − ܦ ݂݅       (ܦ < ܳ 
                                                      ܿ௢(ܦ − ܦ ݂݅       (ܳ ≥ ܳ 
 

(ݐݏ݋ܿ)ܧ  = ݐݏ݋ܿ ∫ ,ܦ)ݐݏ݋ܿ ஶܦ݀(ܦ)݂(ܳ
஽ୀ଴  

 

                    = ܿ௨ ∫ (ܳ − ܦ݀(ܦ)݂(ܦ + ܿ௢ ∫ ܦ) − ஶܦ݀(ܦ)݂(ܳ
஽ୀொ

ொ
஽ୀ଴   

  
หาคา ܳ ที่ทําใหคาคาดหวังตนทุนนอยที่สุดโดยการหาอนุพันธของฟงกชั่นคาคาดหวังตนทุน 

(ݐݏ݋ܿ)ܧ݀
݀ܳ

= ܿ௨ܨ(ܳ) −  ܿ௨൫1 − ൯(ܳ)ܨ = 0 

(ܳ)ܨ   = ஼ೠ

஼ೠା஼೚
          

                                    ܳ∗ = )ଵିܨ ஼ೠ

஼ೠା஼೚
)  

 
เม่ือ   ܳ∗ คือปริมาณการส่ังซื้อหรือส่ังผลิตที่ทําใหคาคาดหวังตนทุนต่ําที่สุด 

 

2.3.2 การขยายรูปแบบปญหา 
Yan et al (2011) ไดมีการสํารวจและสรุปงานวิจัยที่ขยายรูปแบบของปญหา 

Newsvendor problem โดยแบงตามลักษณะของการขยายรูปแบบเปน 3 แบบ ไดแก  

1). รูปแบบความตองการของลูกคา ซึ่งสามารถแบงยอยออกเปน 3 ลักษณะคือ 

 ความตองการของลูกคาและราคาขายมีความสัมพันธกัน 
 ความตองการของลูกคาข้ึนอยูกับนโยบายทางการตลาดในการลงทุนโฆษณาหรือ

เสนอโปรโมชั่นตางๆใหกับลูกคา 
 ความตองการของลูกคาข้ึนอยูกับปริมาณสตอกของผูซื้อ 

  



16 
 

 
 

2). ราคาตนทุนตอหนวยของสินคาที่ส่ังซื้อ ซึ่งปญหา Newsvendor problem ในรูปแบบ
ทั่วไปจะมีราคาตนทุนตอหนวยในการซื้อคงที่ และมีการขยายรูปแบบปญหาโดยซัพพลายเออจะมี
การลดราคาตามปริมาณจํานวนสินคาส่ังซื้อ หรือการเปล่ียนแปลงตนทุนไปตามเวลาที่ส่ังซื้อในแต
ละคร้ัง 

3). ความเส่ียงของผูซื้อที่ข้ึนกับนโยบายการส่ังสินคาของผูซื้อในการรองรับความเส่ียง
ตางๆที่เกิดข้ึน 

Zhang and Du (2010) ไดนําเสนอรูปแบบปญหา Newsvendor problem ที่จะตองส่ัง
ผลิตสินคาหลายประเภท มีขอจํากัดดานความสามารถในการผลิตซึ่งจะตองใชทรัพยากรในการ
ผลิตเหมือนกัน และสามารถส่ังผลิต outsource ได ผูวิจัยไดพิจารณาเงื่อนไขในการ outsource 
ใน 2 เงื่อนไข ไดแก มีเวลานําในการส่ังผลิตเปนศูนย (zero lead time) และมีเวลานําไมเทากับ
ศูนย (nonzero lead time) โดยไดนําเสนอวิธีในการหาคําตอบที่ทําใหไดคําตอบที่เหมาะที่สุดใน
ทั้ง 2 เงื่อนไข 

Xu  and Lu (2013) ไดนําเสนอแบบจําลองสําหรับการกําหนดราคาขาย เม่ือลักษณะของ
อุปทานมีความไมแนนอน (supply uncertainty) โดยผูวิจัยไดศึกษาผลกระทบจากความไม
แนนอนในปริมาณการสงสินคาของซัพพลายเออรซึ่งอาจไดสินคาไมครบจํานวนตามที่ส่ังไป โดย
ศึกษาผลกระทบที่เกิดกับคาคาดหวังของกําไร 
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จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่กี่ยวของใน 3 เร่ือง ไดแก แนวทางการแกปญหารถ
เที่ยวเปลาในปจจุบัน การวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก และปญหาการจัดการสินคาคงคลัง
แบบ Newsvendor problem สามารถสรุปไดคือ ปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาในปจจุบันเปน
ปญหาที่สําคัญที่ทําใหเกิดตนทุนความสูญเสียในการขนสงเปนอยางสูง ในปจจุบันผูประกอบการ
สวนใหญไดใหความสนใจที่จะลดปญหาดังกลาวอยางมากมาย และออกเปนแนวคิดตางๆที่
สามารถลดปญหาดังกลาวได ทั้งการการจัดการรถขนสงรวม การใชตลาดกลางอิเล็กทรอนิกสเปน
ส่ือในการซื้อขายรถเที่ยวเปลา และการจัดเสนทางการเดินรถเที่ยวเปลาใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
แตก็ยังพบวามีขอจํากัดอีกมากมายที่ไมสามารถลดปญหาดังกลาวไดอยางเปนที่นาพอใจ 
เนื่องจากการขาดเจาภาพหรือคนกลางที่จะเปนส่ือกลางในการแลกเปล่ียนเพื่อใหเกิดการใชรถ
เที่ยวเปลาไดอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหผูประกอบการสวนใหญไมสามารถที่จะเชื่อใจในการ
บริการระหวางกันได ดังนั้น การมีเจาภาพเปนผูประกอบการคนกลางที่รับซื้อเที่ยวรถบรรทุกที่มี
การเดินรถเที่ยวเปลาและรวมทั้งรถที่มีการบรรทุกไมเต็มคัน เพื่อนํามาขายใหกับลูกคาที่ตองการ
ขนสงจึงเปนแนวทางหนึ่งที่ชวยในการลดปญหาการเดินรถเที่ยวเปลาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ
ยิ่งข้ึน และในขณะเดียวกันผูประกอบการคนกลางก็จะตองมีการวางแผนในการกําหนดปริมาณ
การซื้อเที่ยวรถบรรทุกใหเพียงพอกับความตองการขนสง ซึ่งมีลักษณะของความไมแนนอนเขามา
เกี่ยวของดวย แนวคิดจากงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวางแผนกําหนดปริมาณรถบรรทุก และ
รวมทั้งรูปแบบของปญหา Newsvendor problem จึงมีประโยชนในการเปนพื้นฐานของแนวคิดที่
ชวยในการวางแผนการซื้อขายเที่ยวรถบรรทุกใหกับผูประกอบการคนกลางไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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2.4 การกําหนดราคาสินคา  
แบบจําลองที่นําเสนอในงานวิจัยนี้มีกระบวนที่เกี่ยวของกับการซื้อขาย ซึ่งจะตองมีการตั้ง

ราคาในการซื้อขายที่เหมาะสมเพื่อใหสามารถแขงขันได และสามารถทํากําไรใหกับองคกรกลาง
ใหบริการการขนสงอยางเหมาะสม ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
กับการตั้งราคาซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  

ราคา (price) คือ อัตราที่ใชในการแลกเปล่ียนสินคาหรือบริการระหวางผูซื้อกับผูขายหรือ
ผูใหบริการกับผูรับบริการโดยใชเงินเปนส่ือกลางในการแลกเปล่ียน ซึ่งปจจุบันราคาเปนปจจัยที่
ผูบริหารการตลาดจะตองใหความสําคัญและกําหนดกลยุทธในดานราคาใหมีความเหมาะสมและ
สอดคลองกับ เหตุการณ สถานะ รูปแบบของอุปสงคและอุปทานและปจจัยอ่ืนๆเพื่อใหสินคาและ
บริการมีระดับราคาที่เหมาะสมและเปนที่นาพอใจสําหรับทั้งผูบริโภค และตัวผูขายเอง 

ปจจัยที่จะตองคํานึงถึงในการกําหนดราคาจะแบงเปนปจจัยภายในและปจจัยภายนอก 

1. ปจจัยภายในที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคา 

1.1. วัตถุประสงคการกําหนดราคาใหแกผลิตภัณฑหรือบริการจะตองพิจารณาถึง
วัตถุประสงคหรือเปาหมายทางการตลาดของตน หรือของบริษัทกอนที่จะกําหนดราคา
สินคาหรือบริการใหมีความสอดคลองและเหมาะสมที่สุด 

1.2. กลยุทธการตลาดดานอ่ืน ๆ (marketing strategy) ซึ่งการตั้งราคานั้นเปน
การตั้งข้ึนมาเพื่อใชในการแลกเปล่ียนสินคาและบริการของบริษัทผูขายหรือผูใหบริการ ซึ่ง
การตั้งราคาจําเปนจะตองครอบคลุมทุก   กลยุทธหรือทุกนโยบายของผูขายและผู
ใหบริการ 
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1.3. ตนทุน (cost) การกําหนดราคาของสินคาหรือบริการทั่วๆไป จะทําโดย
พิจารณาจากตนทุนตางๆเปนหลัก ซึ่งหากมีตนทุนสูงก็อาจทําใหราคาสินคาหรือบริการสูง
กวาคูแขง สงผลใหไมสามารถขายสินคาหรือบริการได หรืออาจขายไดนอยกวาที่ควรจะ
เปน โดยทั่วไปแลวตนทุนจะสามรถแบงออกไดเปน 2 ชนิด คือ ตนทุนคงที่ (fixed cost) 
หมายถึง ตนทุนที่ไมแปรผันตามคาใดๆทั้งส้ิน ไมวาจะทําการผลิตเพิ่ม หรือเพิ่มรอบบริการ 
เชน คาเชา คาซอมบํารุง คาโฆษณาและประชาสัมพันธ และเงินเดือน เปนตน สวนอีก
ชนิดคือ ตนทุนแปรผัน (available cost) ซึ่งเปนตนทุนที่แปรผันตามจํานวนการผลิต หรือ
จํานวนรอบการบริการ เชน วัตถุดิบในการผลิต คาแรง คาน้ํามัน คาวัสดุส้ินเปลืองตางๆ 
เปนตน เม่ือนําตนทุนคงที่ และตนทุนแปรผันมารวมกันจะเปนตนทุนรวม(total cost) และ
จากนั้นก็จะนําไปสูการกําหนดราคาเพื่อเพิ่มกําไรของสินคาและบริการ  

1.4. องคกรเพื่อการกําหนดราคา (organization for pricing) เปนหนวยงานที่ตั้ง
ข้ึนมาเพื่อ กําหนดราคาของสินคาหรือบริการโดยเฉพาะ เชน ฝายการตลาด ฝายขาย ฝาย
บัญชี เปนตน 

2. ปจจัยภายนอกที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคา 

ลักษณะของตลาดและอุปสงค เปนการพิจารณาถึงความสัมพันธระหวางราคาและอุป
สงค ของสินคาและบริการแตละชนิดในตลาด ซึ่งสามารถนําทฤษฏีเศรษฐศาสตรมาประยุกตใชกับ
การกําหนดราคาของสินคาหรือบริการไดตามลักษณะของตลาดประเภทตาง ๆ 

 ตลาดแขงขันสมบูรณ เปนตลาดที่มีผูซื้อและผูขายอยูมากมายในตลาด สินคา
และบริการแตละอยางเปนชนิดเดียวกัน และไมมีความแตกตางกัน และผูขาย
สามารถเขาหรือออกจากตลาดไดตามความตองการ ผูขายไมสามารถกําหนด
ราคาสินคาหรือบริการใหสูงกวาราคาตลาดได 
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 ตลาดผูกขาดสมบูรณ เปนตลาดที่มีขายเพียงผูเดียว โดยทั่วไปแลวจะเปน ภาครัฐ
เปนผูขาย หรือเปนเจาของส่ิงประดิษฐ หรือสิทธิบัตรของสินคาหรือบริการนั้นๆ 
เปนผูจําหนาย หรือใหบริการ ตลาดประเภทนี้ ผูขายจึงมีบทบาทในกําหนดราคา
จําหนายของสินคาหรือบริการเปนอยางมาก แตจะอยูภายใตเงื่อนไขตาง ๆ เชน 
หากเปนหนวยงานภาครัฐ จะตองคํานึงถึงระบบเศรษฐกิจของประเทศดวย เปน
ตน 

 ตลาดแขงขันกึ่งผูกขาด เปนตลาดที่มีลักษณะผสมผสานระหวางตลาดผูกขาดกับ
ตลาดแขงขันสมบูรณ โดยตลาดประเภทนี้จะมีผูขายจํานวนมาก และสินคาหรือ
บริการจะมีความแตกตางกัน ทั้งในดานรูปแบบ คุณภาพ ลักษณะ หรือบริการ
เสริมกอนและหลังการจัดขาย ผูขายแตละรายจึงสามารถกําหนดราคาใหแก
ผลิตภัณฑของตนไดอยางอิสระ 

 ตลาดที่มีผูขายนอยราย เปนตลาดที่มีขายนอยราย และสินคาหรือบริการใน
ตลาดนั้น จะมีความคลายคลึงกันแตไมเหมือนกันแตจะสามารถใชทดแทนกันได 
โดยการกําหนดราคาตองคํานึงถึงความสามารถในการแขงขันทางการตลาด ดังนี้ 
o การกําหนดราคาตามทัศนคติเกี่ยวกับคุณคาของสินคาและบริการของ

ผูบริโภค โดยทั่วไปผูบริโภคจะพิจารณาระดับราคาของสินคาหรือบริการ
หนึ่ง ๆ ตามทัศนคติของแตละคน เชน มีผูบริโภคบางกลุมที่เชื่อวา สินคา
หรือบริการ ที่มีราคาแพงยอมจะมีคุณภาพที่ดีกวาสินคาหรือบริการชนิด
เดียวกัน แตมีราคาต่ํากวา เปนตน 

o การกําหนดราคาของคูแขงขัน ผูขายจะตองติดตามความเคล่ือนไหวของ
คูแขงขัน ในดานของการกําหนดราคาจําหนายของสินคาหรือบริการ และ
ผลตอบรับตอการตั้งราคานี้ ซึ่งโดยทั่วไปนโยบายกําหนดราคาตามคูแขง
ขัน จะยึดหลักกําหนดราคาตามแนวเดียวกันกับคูแขง เชน เม่ือคูแขงขัน
กําหนดราคาสูงข้ึน ดานผูขายก็จะกําหนดราคาสูงตาม แมวาสินคาและ
บริการของผูขายจะมีระดับราคาที่สูงกวาอยูแลว ซึ่งวิธีการนี้ จะสงผลให
รักษาตําแหนงทางการตลาดของผลิตภัณฑใหมีเสถียรภาพมากข้ึน 
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3. ปจจัยภายนอกอ่ืนๆ ที่สงผลตอการตั้งราคา เปนการกําหนดราคาสินคาหรือบริการ ใหมี
ความสอดคลองตอสภาวะแวดลอมตาง ๆ โดยจะตองสามารถพยากรณสภาวะแวดลอมที่จะมี
ผลกระทบตอการกําหนดราคาของผูขายในตลาดเพื่อกําหนดแนวทางหรือกลยุทธ ดานราคาใหมี
ความสอดคลองเหมาะสม  

การกําหนดขอจํากัดการตั้งราคา(Identifying Pricing Constraints) เปนการระบุขอจํากัด
ของการตั้งราคาสินคาหรือบริการใหมีความชัดเจนมากข้ึนโดย ปจจัยที่เปนขอจํากัดตอการกําหนด
ราคาสินคาและบริการของบริษัท มีดังนี ้

1. อุปสงคสําหรับจํานวนของศักยภาพผูซื้อ 
2. ความใหมของผลิตภัณฑ หากสินคาหรือบริการใด เปนของใหม จะกําหนดราคาสูง 
3. จํานวนผลิตภัณฑหรือบริการเดียวกันที่มีขายหรือบริการ 
4. ตนทุนการผลิตสินคา และตนทุนการตลาด 
5. ตนทุนและระยะเวลาของการเปล่ียนแปลงราคาสินคา  
6. ชนิดของตลาดแขงขัน ซึ่งมี 4 ประเภท คือ ตลาดผูกขาด (Monopoly) ตลาดผูขาย

นอยราย (Oligopoly) ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic) และตลาดเสรี 
(Pure Competition) 

  



22 
 

 
 

การกําหนดวัตถุประสงคของการตั้งราคาสามารถแบงไดเปน 3 ประเภทใหญ ๆ คือ 

1. วัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานกําไร 

เปนวัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานกําไรเปนหลัก โดยจะใชกําไรเปน
ตัวกําหนดหรือเปนหลักในการพิจารณาวาราคาควรเปนเทาไร ซึ่งสามรถแบงไดเปน 2 แบบ คือ 

 เพื่อใหไดผลตอบแทนตามเปาหมายที่ตั้งไว (Target Return) เปนการตั้งกําไรไว
กอนวาตองการกําไรเทาไร 

 เพื่อใหไดผลตอบแทนสูงสุด (Maximize Profit) เปนการกําหนดราคาเพื่อใหได
กําไรสูงสุด ซึ่งทางเศรษฐศาสตรจะพิจารณาใหตั้งราคาตรงจุดที่ ตนทุนเพิ่มตอ
หนวย = รายไดเพิ่มตอหนวย หรือ Marginal Cost (MC) = Marginal Revenue 
(MR) 

2. วัตถุประสงคในการกําหนดราคาโดยพิจารณาดานการขาย สามารถแบงไดเปน 3 
แบบ คือ 
 เพื่อเพิ่มปริมาณการขาย (Increased Sales) เปนการตั้งราคาขายใหต่ํากวาปกติ 

โดยการตั้งราคาในรูปแบบนี้จะตองคํานึงถึงตนทุนในการผลิตสินคา หรือบริการ
นั้นๆ และควรเปนราคาที่ทําใหขายไดมากที่สุด  

 เพื่อรักษาสัดสวนของการถือครองตลาด (Maintain Market Share) เปนการตั้ง
ราคาเพื่อใหกิจการดําเนินตอไปเร่ือยๆ โดยการตั้งราคาในรูปแบบนี้จะตอง
คํานึงถึงกําไรที่จะไดดวย  

 เพื่อเพิ่มปริมาณการถือครองตลาด (Increased Market Share) เปนการตั้งราคา
ที่มีเปาหมายเพื่อเพิ่มสวนครองตลาดใหสูงข้ึน โดยการดึงเปอรเซ็นตการถือครอง
ตลาดของคูแขงขันมา ซึ่งอาจทําไดโดย การลดราคาลง หรือที่เรียกกันวาการตัด
ราคา 
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3. วัตถุประสงคในการกําหนดราคา โดยพิจารณาการรักษาเสถียรภาพของราคาที่เนนให
ราคามีลักษณะที่คงที่ ไมมีการเปล่ียนแปลงใดๆ แตจะไปปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลง
ดานอ่ืนแทน สามารถแบงไดเปน 2 แบบคือ 
 เพื่อรักษาระดับราคาของสินคาหรือบริการใหคงที่และไมมีการพัฒนาดานใดใหดี

ข้ึน ปลอยใหกิจการดําเนินไปเร่ือย ๆ โดยไมมีการเปล่ียนแปลงราคาสินคาหรือ
บริการแตอยางใด 

 เพื่อรักษาระดับราคาของสินคาหรือบริการใหคงที่ แตจะพัฒนาปรับปรุงดานอ่ืน
ใหดีข้ึนแทน เชน ดานคุณภาพผลิตภัณฑ เปนตน และนอกจากนี้จะตองแขงขันใน
ดานสงเสริมการตลาดใหดีข้ึน  

 
กลยุทธการกําหนดราคาทางการตลาดประกอบดวยวิธีการตาง ๆ ดังนี ้

1. สวนลดและสวนยอมให (discount and allowances) คือ การที่ผูขายจะนําสินคา
หรือบริการเขาสูตลาด จะตองกําหนดราคาสินคาหรือบริการใหมีสวนลดในรูปแบบ
ตาง ๆ ซึ่งจะประกอบดวย 
 สวนลดปริมาณ (quantity discount) คือ สวนลดที่ผูขายจะลดใหกับผูซื้อ ที่

ซื้อสินคาหรือบริการในปริมาณมาก  
 สวนลดการคา (trade discount) บางทีเรียกวา สวนลดตามหนาที่ 

(Functional Discount) คือ สวนลดที่กําหนดใหคนกลางทางการตลาดซึ่งทํา
หนาที่ดานการจัดกระจายสินคาหรือบริการ 

 สวนลดเงินสด (cash discount) เปนสวนลดที่ผูขายลดใหแกผูซื้อที่ทําตาม
เงื่อนไขที่ตกลงกันไวสําเร็จ เชน ชําระหนี้คาสินคาหรือบริการภายในระยะ 
เวลาที่กําหนด 
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 สวนลดตามฤดูกาลและการลงวันที่ลวงหนา (seasonal discount and 
forward dating) เปนสวนลดที่เหมาะสมสําหรับสินคาหรือบริการตาม
ฤดูกาล 

 สวนยอมใหในการสงเสริมการตลาด (promotional allowance) คือ สวนลด 
หรือเงื่อนไขพิเศษที่ผูขายใหแกผูจัดจําหนาย เพื่อเปนการตอบแทนแกผูจัด
จําหนายที่ใหบริการสงเสริมการตลาดแกสินคาหรือบริการของผูขาย เชน ซื้อ 
1 แถม 1 เปนตน 

 คานายหนา (commission) ในบางกรณีจําเปนตองมีคนกลางในการซื้อขาย 
หรือเรียกวา นายหนา ผูขายจําเปนตองจัดใหมีคาตอบแทนสําหรับนายหนา
ดวย  

2. การกําหนดราคาตามหลักภูมิศาสตร (Geographic pricing) คือ การกําหนดราคา
โดยการพิจารณาถึงตนทุนดานการขนสง ไปยังตลาดตามภูมิภาค ผูขายจึงตอง
พิจารณาถึงปจจัยตาง ๆ ประกอบดวย เชน ระยะทาง ที่ตั้งของบริษัทหรือโรงงาน 
สถานที่จัดจําหนาย คาขนสง วิธีการขนสง แหลงวัตถุดิบ และสภาวะการแขงขันใน
ตลาดโดยมีแนวทางในการกําหนดราคา ดังนี้           
 ราคา FOB ณ จุดผลิต (FOB origin pricing) เปนการตั้งราคาที่ผูซื้อจะตอง

ออกคาขนสงทั้งหมดเอง  
 ราคาสงมอบเดียวกัน (uniform delivered pricing) คือ เปนการตั้งราคา

เดียวกันหมด โดยไมคํานึงถึงระยะทางการขนสง แตจะกําหนดราคา ณ ที่ตั้ง
ของผูซื้อ  

 ราคาผลิตภัณฑตามเขต (zone-delivered pricing) ผูขายจะกําหนดเขต
การตลาดของตนออกไปตาม พื้นที่ตาง ๆ และกําหนดราคาจําหนายสินคา
หรือบริการในแตละเขตการตลาดตามตนทุนคาขนสง 
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 ราคาที่ผูขายรับภาระคาขนสง (freight absorption pricing) วิธีนี้ผูขายจะ
เปนผูรับภาระคาขนสงสินคาหรือบริการทั้งหมดเฉพาะในพื้นที่ที่กําหนด โดย
อาจจะเปนพื้นที่เปาหมายที่ตองการขยายตลาดเขาไป 

 ราคาจากจุดฐาน (basing point pricing) วิธีนี้เหมาะสําหรับสินคาหรือ
บริการที่มีมาตรฐานแนนอน ไมมีความแตกตางระหวางผูขายแตละราย โดย
ผูขายจะทําการกําหนดราคา ณ พื้นที่ที่เปนจุดฐาน กอน จากนั้นจะบวกคา
ขนสงจากพื้นที่ที่เปนจุดฐานไปยังพื้นที่ที่ตองการขายสินคาหรือบริการ 

3. การกําหนดราคาที่แตกตางกัน (price discrimination) โดยผูขายสามารถที่จะกําหนด
ราคาสินคาหรือบริการใหแตกตางกันเปนหลายระดับราคา ตามลักษณะและปจจัย
ตางๆได โดยไมกอใหเกิดผลกระทบตอตนทุนการดําเนินการ โดยมีเกณฑและตัวอยาง
ในการพิจารณาของผูขาย ดังนี้           
 พิจารณาจากผูบริโภค เปนการพิจารณาจากสถานะของผูบริโภค เชน การคิด

คาบริการบัตรเครดิตสําหรับผูถือบัตรทอง ในอัตราที่สูงกวาผูถือบัตรเงิน เปน
ตน 

 พิจารณาจากรูปแบบของสินคาหรือบริการเปนการพิจารณาจากรูปแบบหรือ
วัตถุดิบที่ใชในการผลิตสินคา หรือใหบริการ แมวาจะมีตนทุนที่ไมแตกตางกัน
มากนัก 

 พิจารณาจากสถานที่ โดยพิจารณาจากความสะดวก และความใกลหรือไกล 
เชน ของที่ขายในสนามบินจะมีราคาแพงกวาของทีข่านอยูทั่วไป เปนตน 

 พิจารณาจากชวงเวลา เชน อัตราคาเชาหองพักของโรงแรมในชวงปกติ จะมี
ราคาถูกกวาคาโรงแรมในนชวงเทศกาลทองเที่ยว 
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4. การกําหนดราคาเชิงจิตวิทยา (psychological pricing) จะพิจารณาจากผลกระทบที่
มีตอผูบริโภคดานจิตใจเปนหลัก โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับการกําหนดราคาเชิง
จิตวิทยา ดังนี้ 
 แนวระดับราคา (price lining) นิยมใชในการจัดจําหนายสินคาของธุรกิจคา

ปลีก โดยจะกําหนดราคาออกมาไมกี่ระดับ เพื่อใหผูบริโภคตัดสินใจเลือกซื้อ
งายและรวดเร็ว โดยแนวระดับราคานี้จะบงอกถึงคุณภาพของสินคานั้นๆดวย 

 การกําหนดราคาเพื่อศักดิ์ศรี (prestige pricing) เปนการกําหนดราคาสินคา
หรือบริการใหสูงกวาคูแขง โดยอาจจะประเมินจากคุณภาพ หรือเปนการ
กําหนดใหสินคาหรือบริการของผูขายมีภาพที่หรูหรา มีราคากวาคูแขง เชน 
รถเฟอรราร่ี นาฬิกาโรเล็กซ การบินไทย เปนตน 

 การกําหนดราคาใหรูสึกวาถูกกวาหออ่ืนหรือการตั้งราคาแบบมีเศษ (odd 
pricing) คือ เปนการกําหนดราคาใหลงทายดวยเลขคี่ หรือตั้งเปนเศษสตางค 
ซึ่งจะทําใหผูบริโภครูสึกวาสินคาหรือบริการมีราคาถูกลง 

5. การกําหนดราคาในการสงเสริมการตลาด (promotional pricing) เพื่อเพิ่มยอดขาย 
โดยสวนใหญจะใชการลดราคามาเปนตัวกระตุนหรือจูงใจใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อ 
สินคาหรือบริการ หรืออาจจะเขารวมโครงการสวนลดขององคกรอ่ืน เชน ชวง
โปรโมชั่นลดกระหน่ําของหางสรรพสินคา หรือชวงงานอีเวนทตางๆ เชน งานทองเที่ยว
ไทย งานเฟอรนิเจอรเอกโป เปนตน 

6. การกําหนดราคาผลิตภัณฑที่เปนผลพลอยไดจากผลิตภัณฑหลัก (By Product 
Pricing) โดยทั่วไปจะพิจารณาจากตนทุนในการนําผลพลอยไดมาผลิตตอตนทุนการ
เก็บรักษา หรือการขนสงอยางใดอยางหนึ่งหรือทั้งหมด โดยรายไดจากสวนนี้จะเปน
การเสริมศักยภาพดานการแขงขันในตลาดให สูงข้ึนจากปจจัยดานราคา การ
เปล่ียนแปลงราคา 
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2.4.1 งานวิจัยดานการตั้งราคา 
ในสวนนี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาในอดีตเพื่อที่จะ

นําแนวคิดเหลานั้นไปเปนแนวทางในการสรางแบบจําลองของการตั้งราคาขายความจุรถบรรทุก
ใหแกองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุก โดยแบงออกเปน 2 หัวขอ ดังนี้ 

1. งานวิจัยที่เกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
2. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ 
 

2.4.1.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
(Toptal and Bingöl 2011) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับปญหาการตั้งราคาของการขนสง

ดวยรถบรรทุกของผูใหบริการการขนสงดวยรถบรรทุก ซึ่งประกอบไปดวย ผูคาปลีก (Retailer) ผู
ใหบริการขนสงดวยรถบรรทุก (Truckload carrier) และผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกแบบไมเต็ม
คัน (Less  than truckload carrier) โดยผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกตัดสินใจตั้งราคาโดย
อาศัยขอมูล และความรูในอดีตของ ตารางราคาของผูใหบริการขนสงรถบรรทุกไมเต็มคัน และ 
ลักษณะการใชบริการของผูคาปลีก สวนผูคาปลีกจะสรางการตัดสินใจในจํานวนของใชบริการผาน
แบบจําลองแบบรวมที่สนใจการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ตนทุนที่เกี่ยวของกับการขนสง และความจุวาง
ของรถบรรทุก โดยในงานวิจัยนี้ผูคาปลีก และผูใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกแกปญหาโดยใช
แบบจําลองที่มีการแกปญหาโดยการวิเคราะหรายละเอียด ของผลลัพธที่เปนตัวเลขที่แสดงวา ผู
ใหบริการขนสงดวยรถบรรทุกจะเพิ่มผลกําไรไดอยางมีนัยสําคัญโดยการตั้งราคาที่ดี และมีโอกาส
ในการประหยัดที่เกิดจากการลดตนทุนตางๆ  
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(Forkenbrock 1999) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการศึกษาตนทุนที่เกิดจากปจจัย
ภายนอกของการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก และเปรียบเทียบกับตนทุนที่เกิดจากการใหบริการ
ขนสง โดยตนทุนที่เกิดจากปจจัยภายนอกประกอบไปดวย ตนทุนที่เกิดจากการเกิดอุบัติเหตุ 
(สูญเสียชีวิต, ไดรับบาดเจ็บ, ทรัพยสินเสียหาย), มลภาวะ (มลพิษทางอากาศ และกาซเรือน
กระจก), เสียงรบกวน และคาใชจายที่ไมสามารถเรียกคืนได ที่ เกี่ยวของกับการจัดหา การ
ดําเนินการ และการซอมบํารุงรักษาส่ิงอํานวยความสะดวกสาธารณะ งานวิจัยแสดงใหเห็นวา 
ตนทุนที่เกิดจากปจจัยภายนอกมีคาเทากับ 13.2% ของตนทุนที่เกิดจากการใหบริการขนสง และ
คาบริการของผูใชบริการจะตองเพิ่มข้ึนอีก 3 เทาโดยรวมตนทุนจากปจจัยภายนอกเขาไปแลว 

(Sun, Li et al. 2013) ไดทําการศึกษาสถานีขนสงผูโดยสารบนทางหลวงที่มีระยะทางยาว 
10 เสนทางในปกกิ่ง พบวามีถึง 50% ของสถานีขนสงที่ไมมีบริการขนสงแบบดวนพิเศษสําหรับ
การขนสงสินคาขนาดเล็กสถานีที่ใหบริการจะมีผลกําไรต่ํา ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการไมมีวิธีการตั้ง
ราคาคาบริการขนสงสินคาขนาดเล็กแบบดวนพิเศษที่มีประสิทธิภาพพอ จึงไดทําการศึกษาโดย
เร่ิมจากตนทุนคาดําเนินการของทุกฝายที่เกี่ยวของกับการใหบริการขนสงสินคาขนาดเล็กแบบ
พิเศษ บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคในการสรางแบบจําลองสําหรับการหาราคาของการใหบริการ
ขนสงสินคาขนาดเล็กแบบดวนพิเศษโดยมีฟงกชันวัตถุประสงคคือใหสถานีเร่ิมตนมีรายไดสูงสุด 
นอกจากนี้วิธีการที่เหมาะสมในการขนสงเพื่อตอบสนองความตองการใชบริการการขนสงข้ึนกับ
การดําเนินงานและการใหบริการขนสงที่เกิดข้ึนจริง โดยการที่จะใหลูกคามาใชบริการขนสงสินคา
ขนาดเล็กแบบดวนพิเศษควรจะปรับปรุงคุณภาพของการบริการ การรับประกันความปลอดภัย 
บริการที่รวดเร็ว และความรวดเร็วในการขนสง 
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(Lawphongpanich and Yin 2012) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาแบบไมเชิง
เสนตรงของระบบการขนสงแบบโครงขาย ซึ่งมีแนวคิดวาการตั้งราคาการใชถนน(คาผานทาง) 
ราคาที่ถูกตั้งไมจําเปนตองเปนสัดสวนที่แนนอนตามระยะทางที่อยูในพื้นที่ที่เก็บเงินคาผานทาง ซึง่
ราคาคาผานทางโดยทั่วไปแลวไมไดถูกตั้งข้ึนมาอยางชาญฉลาด และผลลัพธของการหารูปแบบ
ของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการถูกสรางข้ึนมาจากการระบุปญหาหลายอยางรวมกันที่
เปนไปไดยาก ตอมาในปญหาที่แกไดยากใชแบบโปรแกรมทางคณิตศาสตรเขามาชวยในการ
แกปญหานี้ โดยในข้ันแรกผูวิจัยไดใช piecewise linear functions เขามาในการหาคาผานทาง
และแสดงใหเห็นถึงผลลัพธของการหารูปแบบของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการดวยฟงกชนั
ที่สามารถแกปญหาของ convex optimization problem ที่เปนวิธีการแกปญหาโดยใชอัลกอลิทึ่ม
อยางงาย โดยฟงกชันของคาผานทางนี้จะประกอบไปดวยเสนตรงเสนเดียว และผลลัพธของการ
หารูปแบบของการกระจายตัวของขอมูลผูใชบริการโดยการใชซอฟแวรสําหรับ  linearly 
constrained convex program ในการลดปญหาของ convex optimization problem การหา
วิธีการตั้งราคาที่เหมาะสมงานวิจัยนี้ไดทําการแกปญหาโดยใช โปรแกรมทางคณิตศาสตรภายใต
ขอจํากัดเหมาะสม แตถาในโครงขายที่เล็กๆสามารถใชอัลกอลิทึ่มในการตั้งราคาที่เหมาะสมได
เชนกัน 

(Zhou and Lee 2009) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับบริษัทผูใหบริการขนสงสินคา 2 แหง ใน 2 
พื้นที่ ในแตละพื้นที่จะมีความตองการในการใชบริการที่ขนสงที่แตกตางกัน โดยความตองการใน
การใชบริการขนสงที่แทจริงจะเปนตัวแปรสําคัญตอการตัดสินใจในดานราคาของทั้ง 2 บริษัท และ
แตละบริษัทจะมีพาหนะที่ใชในการขนสงสินคาจากที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่ง และถาความตองการใช
บริการขนสงสินคาในแตละพื้นที่ไมเทากันแตละบริษัทจะตองทําการบริหารพาหนะที่ใชในการ
ขนสงใหดี เพราะถามีการยายพาหนะที่วางงานไปยังพื้นที่ที่พาหนะไมเพียงพอตอความตองการ
ขนสงสินคา ซึ่งจะทําใหเกิดรายไดจากการใหบริการเพิ่มข้ึนแตอาจจะเกิดตนทุนของการเปล่ียน
ตําแหนงของยานพาหนะเกิดข้ึนดวยเชนกัน งานวิจัยนี้จึงไดสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร
ข้ึนมาเพื่อศึกษากลยุทธการตั้งราคาและวิเคราะหผลลัพธที่เกิดข้ึนของทั้ง 2 บริษัท 
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โดยกลยุทธการตั้งราคาที่เหมาะสมจะข้ึนอยูกับการคาดการณความตองการใชบริการ
ขนสงสินคาที่แทจริงของทั้ง 2 บริษัท โดยกําไรของบริษัทจะข้ึนอยูกับ ศักยภาพที่แตกตางกันของ
แตละบริษัท ตนทุนในการขนสงของยานพาหนะ ตนทุนของการเปล่ียนตําแหนงของยานพาหนะใน
กรณีที่มีการเกิดการคาดการณความตองการใชบริการขนสงสินคาผิดพลาด ความออนไหวของ
ราคา และปริมาณของคูแขงในตลาด ซึ่งจากการวิจัยพบวาการเกิดความตองการความตองการใช
บริการขนสงสินคาที่ไมสมดุลกันนั้นบางคร้ังอาจทําใหบริษัทไดกําไรเพิ่มข้ึนโดยการเปล่ียน
ตําแหนงของยานพาหนะที่วางอยูเพื่อไปบริการในสวนที่ไมเพียงพอตอความตองการใชบริการ 

(Panayides, Lambertides et al. 2013)ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการจองระวางการ
ขนสงทางน้ําโดยการพิจารณาความสัมพันธระหวางผลตอบแทนจากทรัพยสินกับสภาพคลอง
ภายใตสภาพแวดลอมในการประกอบธุรกิจของบริษัทรับจองระวางการขนสงทางน้ําระหวาง
ประเทศของสหรัฐอเมริกา ในงานวิจัยนี้ไดนําวิธี Fama-Macbett analysis มาชวยในการวิเคราะห
ขอมูล ซึ่งพบวาอัตราชดเชยความเส่ียงจากการขาดสภาพคลองชั่วคราวคือราคาในสวนของการ
ขนสงทางน้ําที่ไมรวม ปจจัยความเส่ียงของ Fama and French และปจจัยความเส่ียงที่เกิดจาก
การขาดสภาพคลองชั่วคราวทั้งระบบ ซึ่งแสดงใหเห็นวาอัตราชดเชยความเส่ียงจากการขาดสภาพ
คลองชั่วคราวนั้นมีอัตราผลตอบแทนเฉล่ียที่สูงข้ึนสําหรับหุนที่มีตัวชี้วัดการขาดสภาพคลองที่ดี ซึ่ง
งานวิจัยนี้ไดสรุปวา ปจจัยความเส่ียงของ Fama and French และปจจัยความเส่ียงที่เกิดจากการ
ขาดสภาพคลองชั่วคราวทั้งระบบ มีผลตออัตราผลตอบแทนของหุน แตความเส่ียงที่มีผลกระทบตอ
ตลาดทั้งหมด (Market risk) ไมมีผลตอราคาการใชบริการขนสงทางน้ํา 
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2.4.1.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ 
Aziz et al. (2011) ไดนําเสนองานวิจัยที่เปนปญหาการตั้งราคาหองพักในโรงแรม โดยมี

จุดประสงคเพื่อสรางแบบจําลองการจัดการรายไดของโรงแรมโดยใชการตั้งราคาแบบพลวัตเพื่อ
เปนเคร่ืองมือชวยสนับสนุนการตัดสินใจของผูจัดการโรงแรมเพื่อใหมีรายไดสูงสุด โดยมี 2 กรอบ
ความคิดหลัก คือ การสรางแบบจําลองเพื่อหาคําตอบที่ดีที่สุด และแบบ multi-class scheme ที่
คลายกับรูปแบบการคิดราคาของสายการบิน สมมติฐานของงานวิจัยนี้คือ กรอบความคิดที่
กําหนดข้ึนมาจะตองตอบโจทยที่เปนชองโหวในการตั้งราคาของงานวิจัยกอนหนานี้ได และชวยให
โรงแรมมีรายไดเพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญ งานวิจัยนี้มีวิธีการทดสอบสมมติฐานดวยกัน 3 วิธี และ
ผลลัพธของงานวิจัยนี้แสดงใหเห็นวา รายไดของโรงแรมเพิ่มข้ึน เม่ือเทียบกับผลลัพธที่ไดจาก
งานวิจัยกอนหนา  

Li and Zhang (2012) ไดนําเสนองานวิจัยโดยทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร
ข้ึนมาเพื่อตั้งราคาแบบพลวัตที่สามารถทําใหผูผลิตสินคาไดรับกําไรสูงสุด โดยพิจาณาถึงปจจัย
หลายๆอยาง เชน ตนทุนคาวัตถุดิบ ตนทุนดานการผลิต เปนตน โดยคาตัวอยางนั้น จะถูกวิเคราะห
เพื่อพิสูจน แบบจําลองนี้ ซึ่งราคาที่ดีที่สุด ผลลัพธ และการเก็บคาตัวอยาง เปนตัวชวยใหผูผลิต
สามรถตัดสินใจในการวางแผนการผลิตไดดี  ซึ่งผลปรากฏวาแบบจําลองทางคณิตศาสตรนี้
สามารถชวยเพิ่มผลกําไรคาดหวังใหมีคาสูงสุด และลดตนทุนที่เกิดจากการจัดเก็บสินคา หรือ
สินคาขาดมือใหมีคาต่ําสุดได  
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Yong-bo, Jian and Xiao-ling (2008) ไดนําเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาแบบ
พลวัตของ two parallel flights ที่มีเจาของเปนบริษัทเดียวกัน แตมีตารางเวลาบินตางกัน โดยจะมี
รูปแบบคือ ผูโดยสารจะสามารถเลือกซื้อตั๋วโดยมีตัวเลือกที่ผสมกันระหวางเวลาออกเดินทางกับ
ราคา งานวิจัยนี้จะแบงผูโดยสารออกเปน 2 แบบ คือ ผูโดยสารที่เขมงวดเร่ืองเวลาออกเดินทาง 
และผูโดยสารที่มีความยืดหยุน หรือไมเขมงวดเร่ืองเวลาออกเดินทาง .ในการคิดราคาตั๋วแบบ
พลวัต สายการบินจะควบคุมความตองการในการจัดที่นั่ง และจะทําการหาคา รายไดที่คาดหวัง
(expected revenue) สําหรับทั้ง 2 เที่ยวบินกอน และจากนั้นจะทําการวิเคราะหโครงสรางของการ
ติดสินใจในการคิดราคารวมกัน โดยใช discrete-time model โดยผลที่ไดคือ การตัดสินใจในการ
ตั้งราคานั้นสามารถลดลงไปสูระดับต่ําสุดไดอยางมีนัยสําคัญ  

B.W. Ang et al. (1999) นําเสนอแบบจําลองสโตแคสติก (stochastic model) สําหรับ
การประเมินเทคโนโลยีการผลิตไฟฟาที่ถูกกระจายการลงทุนภายใตความไมแนนอน โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อประมาณราคาคุมทุนและการกระจายตัวของความนาจะเปน โดยแบบจําลองจะ
พัฒนาข้ึนโดยนําเทคนิคแผนภาพแบบจําลองความนาจะเปน (probabilistic influence diagram) 
Present value และตัวแปรที่ไมแนนอนซึ่งถูกแสดงใหเห็นโดยฟงกชันการกระจายตัวของความ
นาจะเปน  

P.V. Shouri et al., (2008)นําเสนอแบบจําลองสําหรับการประเมินมูลคาของระบบ
กระบวนการที่ผสมผสานความนาเชื่อถือที่สามารถใชเพื่อตรวจสอบการเปล่ียนแปลงคาผลลัพธ
จากระบบที่เกิดจากการปรับปรุง  แบบจําลองยังจุดคุมทุนของระบบไดและนําเสนอข้ันตอนวิธีการ
จัดสรรสวนประกอบความเชื่อม่ันของระบบที่ถูกปรับปรุงมีการพัฒนาสมการที่ใชกับโรงไฟฟาพลัง
ไอน้ําเพื่อศึกษาผลของพารามิเตอรในการดําเนินงานตางๆในระบบ ผลกระทบของการ
เปล่ียนแปลงของระบบหาไดจากระดับการคุมทุนบนมูลคาของระบบที่ศึกษา การศึกษาแสดงให
เห็นวาการเปล่ียนแปลงการตั้งคาระบบที่ เกิดจากการปรับปรุงระบบมีบทบาทสําคัญใน
กระบวนการการตัดสินใจ 
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จากการศึกษาทฤษฎีของการตั้งราคา งานวิจัยที่ เกี่ยวของการกับตั้งราคาคาขนสง 
งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการตั้งราคาของผลิตภัณฑ สินคา หรือบริการอ่ืนๆ พบวาไดมีแนวคิด
เกี่ยวกับการตั้งราคามากมายหลายแบบ แตทั้งนี้การตั้งราคาเหลานี้ยังไมสามารถนํามาใชกับ
แนวคิดและรูปแบบปญหาของงานวิจัยนี้ไดเนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการจัดตั้งองคกรกลางซื้อขาย
ความจุวางของรถบรรทุกที่มีแนวคิด คือ องคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกจะซื้อความจุ 
(Capacity) ของรถบรรทุกที่เปนรถเที่ยวเปลา รถไมเต็มคันจากบริษัทใหบริการการขนสงดวย
รถบรรทุกในราคาที่ถูกกวาราคาตลาดเนื่องจากเปนรถบรรทุกที่ถาปลอยไวเฉยๆจะไมกอใหเกิด
รายไดใดๆแตถาถูกจางใหขนสงจะไดทําใหบริษัทมีรายไดเพิ่มข้ึนจากการขนสงสินคา และใน
ขณะเดียวกันองคกรกลางซื้อขายความจรุถบรรทุกจะขายความจุใหลูกคาที่ตองการขนสงสินคาใน
ราคาที่ต่ํากวาราคาตลาดเชนกัน โดยทางองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกจะไดรับรายไดจาก
สวนตางของราคาซื้อความจุจากบริษัทใหบริการการขนสงดวยรถบรรทุก กับราคาขายความจุ
ใหแกลูกคา ซึ่งการขายความจุวางใหแกลูกคาเปนการขายความจุวางลวงหนาโดยใชขอมูลในอดีต 
(Historicak data) ปริมาณความจุวางที่ซื้อมาจากเจาของรถแลว ปริมาณความจุวางที่ขายบริการ
ใหแกลูกคาแลว และปริมาณความจุวางที่ลูกคากําลังติดตอขอซื้อ ดังนั้นจึงมีความเส่ียงจากการที่
ถาขายความจุใหแกลูกคาแลวไมสามารถหาความจุวางมารองรับความตองการขนสงได จะตองไป
จางผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษ (Truck Providers) ในราคาที่สูงกวาราคาซื้อความจุจาก
เจาของรถ (ในราคาตลาด) ซึ่งในทฤษฎีและงานวิจัยเกี่ยวกับการตั้งราคาไมมีการตั้งราคาที่มีการ
คํานึงถึงการรับความเส่ียงจากการขายสินคา (ความจุ) ลวงหนา ผูวิจัยจึงมีแนวคิดในของการนํา
คาคาดหวังของกําไรมาหาราคาที่คาดวาจะไมขาดทุนข้ึนโดยคํานึงถึงกรณีที่เกิดจากการขายความ
จุลวงหนาดังนี้  

1. กรณีที่สามารถหาความจุวางมารองรับความจุที่ขายไปลวงหนาไดพอดี  

2. กรณีที่สามารถหาความจุวางมารองรับไดบางสวน 

3. กรณีที่ไมสามารถหาความจุวางมารองรับได 

  



34 
 

 
 

2.5 ปญหาการขนสง (Transportation Problem) 
ปญหาการขนสง คือ ปญหาที่มีรูปแบบเกี่ยวกับการที่มีความตองการที่จะทําการ

เคล่ือนยายทรัพยากรจากแหลงผลิตไปยังแหลงบริโภค โดยกําหนดวาในแตละเสนทางจะตองเสีย
คาขนสงอยางไรที่นอยที่สุด ซึ่งในปญหาการขนสงจะเปนโปรแกรมเชิงเสนประเภทหนึ่ง โดยจะมี
ลักษณะของปญหาดังนี้ 

1. ผลรวมของทรัพยากรที่จะนํามาใช จะตองเทากับผลรวมปริมาณความตองการ 
2. ขอจํากัดมักจะอยูในรูปของสมการ และสัมประสิทธิ์ ija  ในสมการขอจํากัด จะมี

คาเปน 0 หรือ 1 

 
รูปที่ 2 แผนภาพโครงขายแสดงตัวอยางปญหาการขนสง 

จากรูปแสดงถึงตัวอยางปญหาการขนสง โดยกําหนดใหมีโรงงาน 3 แหง และมีคลังสินคา 
4 แหง โดยจะทําการสงสินคาจากโรงงานไปยังคลังสินคาในปริมาณเทาใดจึงจะเสียคาใชจายนอย
ที่สุด 

กําหนดให ijc  เปนคาขนสงจากโรงงาน i ไปยังคลังสินคา j โดยที่ i=1,2,3 และ j=1,2,3,4 

ijx เปนปริมาณสินคาที่ขนสงจากโรงงาน i ไปยังคลังสินคา j และ ia  เปนปริมาณสินคาที่
โรงงาน i ผลิตได jb  เปนปริมาณสินคาที่คลังสินคา j จัดเก็บได 
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ดังนั้นจะได ฟงกชันเปาหมาย คือ 

Minimize  1414131312121111 xcxcxcxcP  2424232322222121 xcxcxcxc

3434333332323131 xcxcxcxc   

Subject to  114131211 axxxx   

                 224232221 axxxx   

                 334333231 axxxx   

                             1312111 bxxx   

                            2322212 bxxx   

                             3332313 bxxx   

                             4342414 bxxx   

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

ซึ่งจะไดรูปแบบทั่วไปของปญหาขนสง ดังนี้ 

Minimize 
 


3

1

4

1i j
ijij xcP  

Subject to   



4

1j
iij ax  โดยที่ 3,2,1i  

                   



3

1i
jij bx  โดยที่ 4,3,2,1j  

And             0ijx    โดยที่ 4,3,2,1;3,2,1  ji  
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2.6 ปญหาการจัดสรรงาน 
ปญหาการจัดสรรงาน หรือการแจกงานใหแกพนักงาน เคร่ืองจักร รถที่ใชในการขนสง ให

เหมาะสม เปนปญหาที่สําคัญซึ่งตองการการตัดสินใจที่ถูกตอง เพื่อใหเกิดผลรวมที่ดีที่สุดตอ
องคกร และกอใหเกิดตนทุนหรือคาใชจายหรือความเสียหายนอยที่สุด เพื่อใหกอใหเกิดกําไร 
รายได ยอดขายที่สูงสุด เปนตน ผูบริหารจึงจําเปนที่จะตองตระหนักถึงปญหา และพิจารณา
ปญหาและเก็บรวบรวมขอมูลอยางถี่ถวน 

ลักษณะปญหาการจัดสรรงานเปนปญหาลักษณะพิเศษอีกลักษณะหนึ่ง ของปญหา
กําหนดการเชิงเสน ซึ่งมีรูปแบบคลายคลึงกับปญหาการขนสง ตางกันที่ในการจัดสรรงานจะแจก
แจงใหแตละแหลงทรัพยากรไดรับการจัดสรรทรัพยากรไปสูจุดหมายจุดใดจุดหนึ่งเทานั้น และแต
ละจุดหมายจะตองไดรับทรัพยากรจากแหลงใดแหลงหนึ่งเทานั้นเชนกันซึ่งเงื่อนไขที่กลาวมานีย้อม
หมายความวา ในกระบวนการจัดสรรงานนี้จะตองมีจํานวนแหลงทรัพยากรเทากับจํานวนจดุหมาย
พอดี เชน ถาตองการกําหนดงานใหคนงาน 4 คน ไปทํางานใหแลวเสร็จ โดยใหการทํางานนั้น
ส้ินเปลืองคาใชจายนอยที่สุด ในการนี้งานที่จะกําหนดใหคนงานไปทํา ก็จะตองมี 4 งานดวย โดย
คนงานแตละคนจะตองทํางานอยางใดอยางหนึ่งเพียงคนเดียวเปนผูทํางานนั้นไปจนเสร็จ จะแบง
งานกันทําไมไดซึ่งการจัดสรรงานเชนนี้มีลักษณะเปน “การกําหนดงานแบบหนึ่งตอหนึ่ง” (One-to-
One Assignment) โดยปญหาการจัดสรรงานสามารถเขียนใหอยูในรูปแบบทางคณิตศาสตรดังนี้ 
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กําหนดให  

Cij = ตนทุนหรือคาใชจายในการจัดสรรคนที่ i ใหทํางานที่ j (หรือเวลาในการทํางานที่ j ของคนที่ i) 

Xij = การจัดคนที่ i ทํางานที่ j มีคาเทากับ 1 หรือ 0 (หรือเทากับการจัด หรือ จัด) 

Min W = ∑∑c୧୨x୧୨ 

Subject to  

∑x୧୨    = 1   i = 1,2,3,…,m 

∑x୧୨  = 1   j = 1,2,3,…,n 

Xij = 1 หรือ 0 สําหรับทุกๆ i และ j 

 

วิธีการหาคําตอบที่เหมาะสมที่สุดมีหลายวิธี ซึ่งวิธีการที่จะกลาวถึงในที่นี้คือการใชรูปแบบ
ทางคณิตศาสตร (Mathematical Model) เพื่อหาคําตอบ โดยคําตอบที่ไดจะเปนคําตอบที่ดีที่สุด
ตามวัตถุประสงคที่ตองการ ในกรณีที่ปญหาคอนขางซับซอน การใชรูปแบบทางคณิตศาสตรเพื่อ
หาคําตอบอาจตองใชเวลานาน หรือบางคร้ังไมสามารถหาคําตอบไดวิธีฮิวริสติก (Heuristics 
Method) จึงมักจะถูกนํามาใชในการแกปญหา ซึ่งวิธีฮิวริสติก คือวิธีการกําหนดข้ันตอนในการหา
คําตอบของปญหาอยางเปนระบบ โดยอาจจะพิจารณาถึงคุณลักษณะพิเศษของปญหา และ
พัฒนาวิธีการเพื่อใหไดคําตอบของปญหาที่ดีแตคําตอบนั้นอาจจะไมไชคําตอบที่ดีที่สุดของปญหา
ก็ได 
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2.6.1 รูปแบบทางคณิตศาสตรเบื้องตน (Introduction to Mathematical Model) 
ในปญหาหรือระบบที่ซับซอน การตัดสินใจดวยประสบการณอาจไมไดคํานึงถึงปจจัยรอบ

ดานทั้งหมด ทําใหคําตอบจากการตัดสินใจอาจจะไมเปนคําตอบเหมาะสมที่สุด รูปแบบทาง
คณิตศาสตร(Mathematical Model) คือการถายทอดปญหาหรือระบบงานที่ซับซอน ใหอยูในรูป
ฟงกชั่นทางคณิตศาสตรโดยพิจารณาเงื่อนไขหรือปจจัยที่สงผลตอการตัดสินใจ และกําหนด
วัตถุประสงคในการตัดสินใจ เพื่อวิเคราะหและหาคําตอบใหกับระบบที่ซับซอน รูปแบบทาง
คณิตศาสตรมักใชชวยตัดสินใจเพื่อใหไดคําตอบที่ดีที่สุดภายใตขอจํากัดของทรัพยากร เพื่อให
เขาใจศาสตรนี้มากข้ึน 

ประเภทรูปแบบทางคณิตศาสตร 

1) รูปแบบเชิงเสนตรงและไมใชเสนตรง (Linear and Nonlinear Models) 
 รูปแบบทางคณิตศาสตร เชิงเสนตรงคือรูปแบบทางคณิตศาสตรที่ฟงชั่น

วัตถุประสงคมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Linear Objective Function) เชน 6xt + 8xc และสมการ
หรืออสมการเงื่อนไขทั้งหมดมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Linear Constraints) เชน maximize 30xt 
+ 20xc ≤ 300 สําหรับรูปแบบทางคณิตศาสตรเชิงไมใชเสนตรงคือรูปแบบทางคณิตศาสตรที่
ฟงชั่นวัตถุประสงคไมมีความสัมพันธเชิงเสนตรง (Non-Linear Objective Function) เชน 
minimize √ xଵ  + xଶ หรือสมการหรืออสมการเงื่อนไขแสดงในรูปแบบที่ไมใชสมการเสนตรง 
(Non-Linear Constraints) เชน ݔଵ + ଶݔ

ଶ ≤  430 
 

2) รูปแบบเชิงจํานวนเต็มและไมใชจํานวนเต็ม (Integer and Non-Integer Models) 
 หากมองในสวนของตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variable) รูปแบบทาง

คณิตศาสตรที่กําหนดใหตัวแปรตัดสินใจบางตัวหรือทั้งหมดมีคาเปนจํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชงิ
จํานวนเต็ม (Integer Model) ในกรณีที่ตัวแปรตัดสินใจทั้งหมดในรูปแบบทางคณิตศาสตรเปน
จํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชิงจํานวนเต็มบริสุทธิ์(Pure Integer Models)ในกรณีตัวแปรตัดสินใจ
บางตัวเปนจํานวนเต็มเรียกวารูปแบบเชิงจํานวนเต็มผสม (Mixed Integer Models)สวนรูปแบบ
ทางคณิตศาสตรที่ไมมีการกําหนดตัวแปรตัดสินใจเปนจํานวนเต็มเลย เรียกวารูปแบบเชิงไมใช
จํานวนเต็ม (Non-Integer Model) 
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คําตอบสําหรับโปรแกรมเชิงเสนตรง (Linear Programming Solution) 
คําตอบที่เปนไปได(Feasible Solution) คือคําตอบที่ไมขัดแยงกับขอกําหนดหรือเงื่อนไข

ในการตัดสินใจทั้งหมด คําตอบที่เปนไปไมได(Infeasible Solution) คือคําตอบที่ขัดแยงกับ
ขอกําหนดหรือเงื่อนไขในการตัดสินใจบางขอ  

การหาคําตอบโดยใชกราฟ (Graphical Method) การหาคําตอบโดยใชกราฟเปนวิธีการ
อยางงายที่ทําใหไดคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับโปรแกรมเชิงเสน แตมีขอจํากัดในเร่ืองจํานวนตัวแปร
ตัดสินใจ วิธีนี้เหมาะสมสําหรับปญหาเล็กๆที่มีตัวแปรตัดสินใจไมเกิน 3 ตัวแปร วิธีการหาคําตอบ
ดวยกราฟ เร่ิมตนโดยใชสมการหรืออสมการเงื่อนไขในการกําหนดพื้นที่สําหรับคําตอบที่เปนไปได
ทั้งหมด(Feasible Region) หลังจากนั้นจึงสรางเสนกําไรเทากัน (Isoprofit Line) หรือตนทุนเทากัน 
(Isocost Line)เพื่อนํามาหาคําตอบที่ดีที่สุดตอไป 

คําตอบกรณีพิเศษของโปรแกรมเชิงเสนตรง 
 โดยปกติคําตอบที่ดีที่สุดสําหรับโปรแกรมเชิงเสนตรงจะมีคําตอบเดียวเทานั้น แต

ในบางปญหาจะพบคําตอบในรูปแบบพิเศษตางๆ เชน กรณีไมมีคําตอบ (Infeasible Solution) 
กรณีมีคําตอบมากกวา 1 คําตอบ (Multiple or Alternative Solutions) และ กรณีคําตอบไมมี
ขอบเขต (Unbounded Solution) รายละเอียดของคําตอบประเภทตางๆ จะแสดงในสวนตอไป 

กรณีไมมีคําตอบ (Infeasible Solution) 
 กรณีไมมีคําตอบจะเกิดข้ึนเม่ือไมมีคําตอบใดๆเลยที่เปนไปตามเงื่อนไขทั้งหมด

ของปญหา ตัวอยางเชน พนักงานตองการวางแผนการผลิตสินคาใหผลิตทันตามเวลาที่ลูกคา
ตองการ แตหากลูกคาส่ังสินคาเปนจํานวนมาก ดวยจํานวนเคร่ืองจักรที่มีอยูอยางจํากัด ทําใหไม
วาจะวางแผนผลิตอยางไรก็ไมสามารถผลิตทันตามเวลาที่ลูกคาตองการไดปญหาลักษณะนี้จะ
เปนกรณีไมมีคําตอบ คือไมมีคําตอบที่เปนไปตามเงื่อนไขที่วาผลิตทันตามเวลาที่ลูกคาตองการ 

กรณีมีคําตอบมากกวา 1 คําตอบ (Multiple or Alternative Solutions) 
จากทฤษฎีเซตคอนเวค (Convex Set) จะพบวาคําตอบที่ดีที่สุดจะเกิดข้ึนที่จุดมุม 

(Corner Point or Extreme Point) เสมอ หากเปนปญหาที่มีคําตอบที่ดีที่สุดเพียง 1 คําตอบก็จะมี
เพียงจุดมุมเดียวทําใหเกิดคําตอบที่ดีที่สุด แตในปญหาที่มีคําตอบที่ทําใหคาวัตถุประสงคสูงสุด
หรือต่ําสุดพรอมๆกันหลายคา จะพบวามีจุดมุมมากกวา 1 จุดที่ทําใหเกิดคําตอบที่ดีที่สุด 
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กรณีคําตอบไมมีขอบเขต (Unbounded Solution) 
กรณีคําตอบไมมีขอบเขต จะเกิดเฉพาะกรณีพื้นที่ที่ทําใหเงื่อนไขเปนจริงไมมีขอบเขต และ

ทิศทางที่เสนกําไรเทาหรือตนทุนเทาทําใหคาวัตถุประสงคดีข้ึน เปนไปในทิศทางที่ไมมีขอบเขตนั้น
ดวย 

โปรแกรมเชิงเสนตรงสําหรับปญหาที่มีวัตถุประสงคมากกวาหนึ่ง 
 การใชโปรแกรมเชิงเสนตรงในการหาคําตอบ จําเปนตองกําหนดฟงกชั่น

วัตถุประสงคใหสอดคลองกับความตองการ โดยจะกําหนดฟงกชั่นวัตถุประสงคเพื่อใหไดคา
วัตถุประสงคสูงสุด (Maximization) หรือคาวัตถุประสงคต่ําสุด(Minimization) โดยสนใจ
วัตถุประสงคเดียวเทานั้น เชน ตองการกําไรรวมสูงสุด หรือตองการตนทุนรวมต่ําที่สุดแตในปญหา
บางประเภทที่สนใจวัตถุประสงคมากกวาหนึ่ง (Multi-Objective Problem) โปรแกรมเชิงเสนตรงก็
สามารถปรับใชเพื่อแกปญหานั้นไดวิธีการหนึ่งที่สามารถใชในการแกปญหาที่มีวัตถุประสงค
มากกวาหนึ่งคือ วิธีโปรแกรมเปาหมาย (Goal Programming)หลักการของวิธีการนี้คือ การ
กําหนดเปาหมายของแตละวัตถุประสงคเปนตัวเลข แทนการระบุวาตองการคาวัตถุประสงคสูงสุด
หรือคาวัตถุประสงคต่ําสุด และหาคําตอบที่ทําใหไดวัตถุประสงคตางๆตามเปาหมายที่กําหนดไว
โดยปรับวัตถุประสงคของรูปแบบทางคณิตศาสตรเพื่อใหไดคาความคลาดเคล่ือนจากเปาหมาย
รวมต่ําที่สุด หรือใหไดคาความคลาดเคล่ือนจากเปาหมายรวมแบบถวงน้ําหนักต่ําที่สุดเปาหมายที่
กําหนดสําหรับแตละวัตถุประสงคแบงเปน 3 ประเภทคือ 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาต่ําที่ สุดที่ยอมรับไดใชแทนการการระบุวาตองการคา
วัตถุประสงคสูงสุด เชนกําหนดเปาหมายกําไรต่ําที่สุดที่ยอมรับไดแทนการหาคากําไรสูงสุด 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาสูงที่สุดที่ยอมรับไดใชแทนการการระบุวาตองการคา
วัตถุประสงคต่ําสุด เชนกําหนดเปาหมายตนทุนสูงที่สุดที่ยอมรับไดแทนการหาคาตนทุนต่ําสุด 
- การกําหนดเปาหมายเปนคาที่ตองการ เชน ตองการรักษาระดับการจางงานใหเทาเดิม 
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2.6.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับการจัดสรรงานการขนสง 
เนื่องจากในปจจุบันระบบขนสงเปนข้ันตอนที่มีความสําคัญ และใชตนทุนสูงอยางมาก

ข้ันตอนหนึ่งในกระบวนการทางธุรกิจ ดังนั้นจึงมีการพัฒนาวิธีการขนสงใหไดประสิทธิภาพมาก
ที่สุด เพื่อเปนการลดตนทุนในการขนสงโดยวิธีการหนึ่งที่มีการนํามาใชเพื่อลดตนทุนในการขนสง 
คือ การสรางความรวมมือในการขนสงสินคาในกลุมสมาชิกที่อยูภายในหวงโซอุปทาน โดยจะใหมี
การรวมมือในการบริหารหารจัดสงสินคา (Collaborative Transportation Management, CTM) 
ทั้งในดานการส่ือสารแลกเปล่ียนขอมูล เพื่อจะทําใหสามารถดําเนินการขนสงไดอยางมี
ประสิทธภิาพและมีความเหมาะสม (Nadaraja, 2551) (Ozener, 2551) 

การว่ิงรถเที่ยวเปลาหรือการใชพื้นที่ของรถที่ใชการขนสงไดไมเต็มประสิทธิภาพ ถือเปน
ปญหาที่สําคัญในการขนสง เนื่องจากทําใหเกิดการสูญเสียพื้นที่วางที่สามารถทําใหเกิดรายได
(Mason,Lalwani และ Boughton, 2550) ดังนั้นจึงไดมีการพยายามแกปญหาดังกลาว โดยการทํา
ระบบจับคูรถเที่ยวเปลา ซึ่งมีการแลกเปล่ียนขอมูลระหวางผูที่มีความตองการในการขนสงสินคา 
กับผูประกอบการดานการขนสง ผานทางเว็บไซตออนไลนซึ่งทําหนาที่เหมือนกระดานขอมูล ซึ่งจะ
ทําใหสามารถคนหารวมถึงใชบริการรถเที่ยวเปลาไดงายยิ่งข้ึน (Giménez, 2551) ซึ่งในประเทศ
ไทยไดเร่ิมมีการตระหนักถึงปญหาการใชรถเที่ยวเปลาและการใชพื้นที่รถในการขนสงอยางไมเต็ม
ประสิทธิภาพ (ปกรณพงศ, 2543)  เว็บไซตที่เกี่ยวของกับการลดการเกิดรถเที่ยวเปลาเพิ่มมากข้ึน 
โดยทําหนาที่เปนศูนยรวมขอมูลการขนสงดวยรถบรรทุก แตยังขาดตัวกลางที่ทําหนาที่ในการ
ประสานงานที่มีอํานาจในการตัดสินใจ (ระบบสารสนเทศเพื่อรถบรรทุกเที่ยวเปลา, 2556) 
( DXplace ตลาดขนสงออนไลน, 2556) รวมถึงระบบการจับคูรถเที่ยวเปลายังมีจุดออนซึ่งก็คือยัง
ขาดในสวนของระบบชวยตัดสินใจในเร่ืองของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกบัรถคนัทีมี่
ความเหมาะสม 
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ปญหาการจัดสรรงานการขนสงเปนกรณีหนึ่งของปญหากําหนดการเชิงเสนตรง กลาวคือ 
เม่ือมีทรัพยากรหลายๆทรัพยากรที่สามารถใชในการขนสงได และมีสินคาที่จะทําการขนสงหลายๆ
รายการ จะทําการขนสงสินคาไปในแตละที่ดวยปริมาณเทาใดถึงจะทําใหเกิดคาใชจายในการ
ขนสงที่นอยที่สุด ซึ่งในการประยุกตใชปญหาการขนสงดวยการปรับเปนแบบจําลองกําหนดการ
เชิงเสนนั้นจะพบวามีขอจํากัดทางดานทรัพยากรและตัวแปรเปนจํานวนมาก (Chanas และ 
Kuchta, 2538) ไดทําการสรางวิธีการในการแกปญหาการขนสงที่คาสัมประสิทธิ์ของราคามีการ
เปล่ียนแปลง โดยการประยุกตใชรูปแบบโปรแกรมเชิงเสนตรงในการหาคําตอบ เนื่องจากรูปแบบ
ปญหาที่มีความคลายคลึงกันจึงไดมีการนําวิธีการแกปญหาการขนสงไปประยุกตใชในรูปแบบ
ปญหาการจัดสรรงาน  (Fangguo, 2555) ไดทําการศึกษาความสัมพันธของมูลคาคงที่ในปญหา
การขนสงกับตัวแปรสุม เม่ือมีความไมแนนอนของเงื่อไขเกิดข้ึน โดยไดประยุกตรูปแบบโครงขาย
ของการขนสงโดยการใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการคนหาคําตอบ (Linzhoung et al.,2551) ไดทํา
การประยุกตใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการแกปญหาการขนสงที่มูลคาคงที่มีการเปล่ียนแปลง โดย
การสรางรูปแบบโปรแกรมขอจํากัด จากนั้น (Tao และ Liangshan, 2551) ไดทําการปรับปรุงการ
ใชวิธีการเชิงพันธุกรรมในการแกปญหาการขนสงที่มูลคาคงที่มีการเปล่ียนแปลง โดยการ
กําหนดใหมีจุดขามและสวนที่ผนวกกันหลายแหง ซึ่งผลที่ไดทําใหไดคําตอบที่ดีข้ึนรวมถึงใชเวลา
จากการใชคาความเปนไปได และคาความเชื่อม่ัน (ชลทิชา, 2548) ไดทําการศึกษาปญหาการ
จัดสรรงานและลําดับการแปรรูปอาหารทะเลสดสงออก โดยไดทําการพัฒนาวิธีการโดยใชหลักการ
การวางแผนการผลิต การจัดกลุมงานและการจัดลําดับการผลิต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหา
งานสงไมทันและลดคาใชจายในการจางแรงงานที่ไมเกิดประโยชนลง (นพปฎล, 2554) ได
ประยุกตรูปแบบการแกปญหาการจัดสรรงานมาทําการพัฒนาวิธีการจัดตารางซอมดนตรี เพื่อให
สามารถจัดสรรเพลงสําหรับการซอมในแตละวัน เพื่อใหมีจํานวนวันโดยรวมที่นอยที่สุดที่นักดนตรี
แตละคนจะตองเขามายังสถานที่ซอม ซึ่งไดทําการแกปญหาโดยการแบงปญหาออกเปน 2 สวน 
โดยจะใชฮิวริสติกสซึ่งพัฒนาข้ึนจากการออกแบบการผลิตแบบเซลลจัดสรรเพลงสําหรับการซอม
ในแตละวัน และทําการแบงปญหาซึ่งมีการซอมหลายวันออกเปนปญหายอยๆปญหาละ 1 วัน 
แลวจึงทําการใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรทําการจัดลําดับเพลงสําหรับปญหายอยนั้นๆ (ปุณย
วีร, 2549) ทําการประยุกตใชวิธีการจัดสรรงานมาใชในระบบการจัดลําดับการผลิตเส้ือกาวน 
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เพื่อใหการผลิตเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและลดอัตราการสงมอบงานลาชา โดยทําการจัดสรร
ทรัพยากรตางๆในแตละสถานีงานใหมีความเหมาะสม และสมดุลกัน รวมถึงทําการวางหมาย
กําหนดลําดับงานเพื่อการผลิต 
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3 หลักการและแนวคิด  
หลักการและแนวคิดในการสรางแบบจําลองสนันสนุนการตัดสินใจในระบบสารสนเทศ

สําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง จะมีผูที่เกี่ยวของหลักในการดําเนินธุรกิจดวยกันทั้งหมด 3 
ฝายไดแก 1. เจาของรถบรรทุก (Truck owners) 2. ลูกคาที่ตองการขนสงสินคา (Customers) 
และ 3. ผูประกอบการคนกลาง (Third-party entrepreneur) โดยเจาของรถบรรทุกในที่นี้ หมายถึง
ทั้งบริษัทผูประกอบการขนสงหรือบุคคลที่มีรถบรรทุกสวนตัว ซึ่งเม่ือรถบรรทุกดังกลาวมีการเดินรถ
เที่ยวเปลาหรือมีการเดินรถโดยมีสินคาบรรทุกไมเต็มคันรถและมีความจุที่วางที่เหลือพอสําหรับ
ใหบริการขนสงสินคาเพิ่มได เจาของรถก็จะมาเสนอขายความจุที่วางของเที่ยวรถ (Capacity) 
ดังกลาวใหกับผูประกอบการคนกลางที่รับซื้อ และผูประกอบการคนกลางก็จะมีการเสนอราคาซื้อ
ใหกับเจาของรถตามปริมาณความจุที่วางที่ มี เหลืออยู  และระยะท างในการขนสง โดย
ผูประกอบการคนกลางจะนําความจุที่วางที่ไดซื้อมาดังกลาว ไปขายบริการขนสงใหกับลูกคาที่มี
ความตองการขนสงสินคาที่มีจุดรับและจุดสงอยูในเสนทางและชวงเวลาการขนสงเดียวกันกับ
รถบรรทุกดังกลาว โดยคิดราคาตามปริมาณสินคาที่ตองการขนสงและระยะทางในการขนสง ซึ่ง
ผูประกอบการขนสงกลางสามารถทํากําไรไดจากสวนตางของราคาซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 
กับราคาที่ขายไปใหกับลูกคา แตในขณะเดียวกันผูประกอบการก็ตองแบกรับความเส่ียงในการ
ตัดสินใจซื้อขายความจุที่วางในแตละคร้ัง ไดแก  

 ความเส่ียงจากการซื้อความจุที่วางมามากเกินไป แลวไมสามารถขายใหกับลูกคาได 
เนื่องจากมีความไมแนนอนของความตองการขนสงของลูกคา ทําใหตนทุนที่ซื้อมา
กลายเปนตนทุนที่ไมกอใหเกิดรายได 

 ความเส่ียงจากการซื้อความจุที่วางมานอยเกินไป ทําใหไมสามารถรองรับความ
ตองการของลูกคาไดเพียงพอ ทําใหเสียโอกาสในการทํากําไรและยังตองเสียตนทุนใน
การจางผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษเพื่อใหบริการขนสงแกลูกคาที่ไดขายความ
จุที่วางใหไปแตไมมีความจุที่วางเพียงพอที่จะใหบริการขนสง ซึ่งมีราคาแพงกวาราคา
ที่ซื้อจากเจาของรถปกติ 
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โดยแบบจําลองที่ทําการพัฒนานั้น มุงเนนที่จะสนับสนุนใน 3 กระบวนการหลัก อันไดแก 
กระบวนการซื้อความจุจากเจาของรถ กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง และ
กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง ซึ่งแตละสวนมีแนวคิดดังนี ้

3.1 แนวคิดของกระบวนการหลักในการพัฒนาแบบจําลอง 

3.1.1 กระบวนการซ้ือความจุจากเจาของรถ 
กระบวนการซื้อความจุ เปนกระบวนการตัดสินใจของฝายจัดซื้ อ  (Purchasing 

Department) ซึ่งมีหนาที่ในการรับซื้อความจุจากเจาของรถที่มาเสนอขาย เพื่อนําความจุไปใหกับ
ฝายขาย (Sale Department) นําไปขายลูกคาที่ตองการขนสงสินคา  

 
รูปที่ 3  แสดงกระบวนการซ้ือและขายความจุ 

 

โดยแนวคิดในกระบวนการตัดสินใจซื้อความจุของฝายจัดซื้อนั้น ส่ิงที่ตองคํานึงถึงคือ 
ปริมาณความตองการขนสงของลูกคาของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา ซึ่งไดจากขอมูลในอดีต
ที่ไดมีการเก็บบันทึกขอมูลไวในระบบฐานขอมูลของระบบสารสนเทศสนับสนุนการตัดสินใจ โดย
จะใชขอมูลดังกลาวในการประกอบการตัดสินใจกําหนดปริมาณการซื้อความจุใหเพียงพอกับ
ความตองการขนสงในแตละวันและทําใหเกิดคาคาดหวังกําไรสูงสุด โดยพิจารณาตนทุนที่เกิดข้ึน
จากการซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุกไมเพียงพอกับความตองการขนสงทําใหเกิดตนทุนที่จะตอง
ไปจางรถบรรทุกจากบริษัทขนสงในราคาที่สูง และตนทุนที่สูญเสียไปจากการซื้อความจุที่วางบน
รถบรรทุกมากกวาความตองการการขนสง  
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3.1.2 กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาท่ีตองการขนสง 
กระบวนการขายความจุเปนกระบวนการตัดสินใจของฝายขาย (Sale Department) ซึ่งมี

หนาที่ในการรับความตองการขนสงจากลูกคาและเสนอขายความจุเพื่อใหบริการขนสงในราคาที่
เหมาะสม โดยแนวคิดในกระบวนการตัดสินใจขายความจุของฝายขายนั้น ส่ิงที่ตองคํานึงถึงคือ 
ปริมาณความจุที่ฝายจัดซื้อจะสามารถหาจัดซื้อได ซึ่งมีการเก็บขอมูลสถิติไวในระบบสารสนเทศ
สนับสนุนการตัดสินใจ โดยจะใชขอมูลดังกลาวในการประกอบการตัดสินใจตั้งราคาขายใหกับ
ลูกคาที่เหมาะสม โดยพิจารณาถึงกําไรที่ตองการได และตนทุนที่เกิดข้ึนจากการไปจางผูจัดหารถ
จากบริษัทขนสงอ่ืนในราคาที่สูงเม่ือมีความจุไมเพียงพอกับความตองการขนสงที่รับมา 

3.1.3 กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง 
กระบวนการจัดสรรความตองการขนสงเปนกระบวนการตัดสินใจของฝายจัดรถ 

(Dispatching Department) ซึ่งมีหนาที่ในการจัดสรรความตองการขนสงของลูกคาที่ฝายขาย
รับมา ไปใหกับรถบรรทุกที่ฝายจัดซื้อที่ซื้อความจุมาใหเหมาะสมที่สุด โดยมีวัตถุประสงคในการ
ตัดสินใจเพื่อใหเกิดคาใชจายในการขนสงต่ําที่สุด ซึ่งคาใชจายที่เกิดข้ึนไดแก ตนทุนการที่ซื้อความ
จุ ตนทุนการโอนถายสินคาระหวางรถบรรทุก และตนทุนที่เกิดข้ึนจากการจางบริษัทขนสงอ่ืนเม่ือมี
ความจุไมเพียงพอกับความตองการขนสง ดังนั้นแนวคิดของการจัดสรรความตองการขนสง จึงตอง
พยายามใชรถบรรทุกที่ไดซื้อความจุมาในการใหบริการขนสงสินคาจากความตองการที่รับมาให
เกิดประโยชนสูงสุด  
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รูปที่ 4 การเช่ือมโยงของกระบวนการตางๆ 

 

จากรูปแสดงการเชื่อมโยงของกระบวนการตางๆในการตัดสินใจ จะเห็นไดวามีกลุมผูที่
เกี่ยวของในกระบวนการทั้งหมด 5 กลุม ไดแก เจาของรถ (Truck Owners) ฝายจัดซื้อ 
(Purchasing Department) ลูกคา (Customers) ฝายขาย (Sale Department) และฝายจัดรถ 
(Dispatching Department) โดยแตละกลุมจะมีการสงผานขอมูลและการตัดสินใจตางๆให
ระหวางกัน คือ เจาของรถจะมาเสนอขายความจุกับฝายจัดซื้อ ฝายจัดซื้อก็มีการตัดสินใจที่จะรับ
ซื้อหรือปฏิเสธที่จะซื้อความจุจากเจาของรถ โดยใชขอมูลในอดีตและระดับของความจุและความ
ตองการที่มีอยูในปจจุบันประกอบการตัดสินใจและแสดงผลการตัดสินใจใหกับเจาของรถพรอมทั้ง
ราคาที่เสนอซื้อถาหากมีการตัดสินใจซื้อ และหลังจากที่เจาของรถยืนยันการขายความจุฝายจัดซื้อ
ก็สงขอมูลความจุที่ไดรับซื้อไปใหกับฝายจัดรถเพื่อทําการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถแตละ
คัน และในขณะเดียวกันกลุมลูกคาที่มีความตองการขนสงสินคาก็มาเสนอซื้อความจุกับทางฝาย
ขาย ฝายขายก็จะทําการตัดสินใจในการตั้งราคาขายความจุที่เหมาะสมใหกับลูกคาโดยใชขอมูล
ในอดีตและระดับของความจุและความตองการที่มีอยูในปจจุบันประกอบการตัดสินใจ และเสนอ
ราคาขายใหกับลูกคา หลังจากที่ลูกคาตอบรับในราคา ฝายขายก็จะสงขอมูลความตองการขนสง
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ดังกลาวไปใหกับฝายจัดรถเชนเดียวกัน และเม่ือถึงเวลาที่ส้ินสุดการรับซื้อขายความจุในแตละวัน 
ฝายจัดรถก็จะนําขอมูลของความจุที่ไดจากฝายจัดซื้อและขอมูลความตองการขนสงที่ไดจากฝาย
ขายมาจัดสรรงานการขนสงและแจงผลการจัดสรรงานการขนสงใหกับทั้งเจาของรถและลูกคาเพื่อ
ทราบกําหนดการในการขนสงสินคาในแตละรายการ 

จากรูปที่ 5 ไดแสดงแนวคิดการตัดสินใจของกระบวนการตางๆ ไดแก กระบวนการซื้อ
ความจุจากเจาของรถ ซึ่งเร่ิมจากการรับขอมูลรถบรรทุกที่มาเสนอขายความจุ จากนั้นก็คํานวณ
ปริมาณความจุเปาหมายที่จะรับซื้อของแตละเสนทางในแตละชวงเวลาเพื่อใชเปนเกณฑในการ
ตัดสินใจซื้อหรือปฏิเสธที่จะซื้อความจุในข้ันตอนตอไป หลังจากที่ไดตัดสินใจซื้อความจุและเสนอ
ราคาใหกับเจาของรถ ข้ันตอนตอมาคือการรอรับการยืนยันการขายความจุจากเจาของรถและทํา
การบันทึกผล และสงขอมูลความจุใหกับกระบวนการจัดสรรความตองการตอไป ในขณะที่
กระบวนการขายความจุใหกับลูกคากจ็ะเร่ิมจากการรับขอมูลการขอซื้อความจุจากลูกคาทีต่องการ
ขนสงสินคา จากนั้นก็คํานวณราคาขายความจุที่ต่ําที่สุดที่คาดวาไมขาดทุน และเม่ือไดราคา
ดังกลาวข้ันตอนตอมาคือการตั้งราคาขายที่จะเสนอขายใหกับลูกคาโดยการเพิ่มสวนกําไรที่
ตองการไดใหกับราคาดังกลาวและเสนอลูกคา หลังจากนั้นก็รอรับผลตอบรับหรือปฏิเสธจากลูกคา
และบันทึกผลเพื่อสงขอมูลใหกับกระบวนการจัดสรรความตองการตอไป 
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    กระบวนการซ้ือความจุจากเจาของรถ                     กระบวนการขายความจุใหกับลูกคา 

 

       กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง 

รูปที่ 5 แสดงภาพแนวคิดการตัดสินใจของกระบวนการตางๆ 
  

รับขอมูลรถบรรทุกท่ีเจาของ
รถมาเสนอขายความจ ุ

คํานวณปริมาณความจุ
เปาหมายท่ีจะรับซื้อ 

ตัดสินในรับซื้อหรือปฏิเสธ
ความจุท่ีเขามาเสนอขาย 

รับการยืนยันจากเจาของรถ
และบันทึกผล 

รับขอมูลการขอซ้ือความจุจาก
ลูกคาที่ตองการขนสงสินคา 

คํานวณราคาขาย 

ท่ีคาดวาจะคุมทุน 

ตั้งราคาขายโดยบวกเพิ่มกําไรที่
ตองการและเสนอราคาใหลูกคา 

รับผลตอบรับหรือปฏิเสธจาก
ลูกคาและบันทึกผล 

จัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถบรรทกุ 
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3.2  การพิจารณามิติท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาแบบจําลอง 

3.2.1 มิติดานเสนทางการขนสง 
เนื่องจากเที่ยวรถบรรทุกที่รับซื้อมาจากเจาของรถจะมีเสนทางหลักที่ว่ิงอยูแลว ดังนั้น

ความจุที่วางที่ซื้อมาก็จะตองถูกขายใหกับสินคาที่มีการขนสงอยูในเสนทางหลักเทานั้น และใน
ขณะเดียวกันรถบรรทุกที่ซื้อมาในแตละเที่ยวจะไมมีการเดินรถออกนอกเสนทางหลัก ดังนั้นผูวิจัย
จึงไดกําหนดจุดตางๆที่อยูในเสนทางการขนสงทั้งหมดที่องคกรกลางใหบริการขนสงรับซื้อขาย โดย
อาจมองเปนเสมือนจุดพักรถหรือคลังสินคาขององคกรกลางใหบริการขนสงที่รถบรรทุกในทุกคันที่
รับซื้อจะตองเดินรถผานและสามารถจอดพักเพื่อทําการถายโอนสินคาระหวางกันได และกําหนด
จุดตางๆเหลานี้เปนจุดตนทางและปลายทางของเสนทางการขนสง ดังนั้นกระบวนการรับและสง
สินคาจะเกิดข้ึนที่จุดนี้ และในขณะเดียวกันเสนทางการเดินรถของรถบรรทุกในแตละคันก็จะมีการ
แบงเปนเสนทางยอยๆระหวางจุดตนทางและปลายทาง และสินคาที่ตองการขนสงก็จะมีการ
แบงเปนเสนทางยอยระหวางจุดรับและสงสินคาเชนเดียวกัน ยกตัวอยางตามรูป 

 

 
รูปที่ 6 การแบงเสนทางยอย 
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จากรูป สามารถอธิบายไดคือ รถบรรทุก A มาเสนอขายความจุที่วางที่มีเสนทางการว่ิง
จากจุด 1 ไปจุด 4 เม่ือแบงเปนเสนทางยอยก็จะไดเปนเสนทางยอย 3 เสนทางประกอบกันไดแก 
เสนทางยอย 1-2, 2-3 และ 3-4 และในทํานองเดียวกันถาเปนกรณีของสินคาที่ตองการขนสงจาก
จุด 1 ไปจุด 4 ก็จะมีการแบงเสนทางยอยเปน 3 เสนทางเชนเดียวกับรถบรรทุก ซึ่งจากแนวคิดนี้จะ
เห็นไดวา ถารถบรรทุกในแตละคันสามารถมีการถายโอนสินคา (Transshipment) ระหวางกันที่จุด
ตางๆเหลานี้ได และความจุที่วางในแตละเสนทางก็จะสามารถทดแทนกันไดตามรูปที่ 4.2 

 
รูปที่ 7 การถายโอนสินคาระหวางเสนทาง 

 
จากรูป สามารถอธิบายไดคือ รถบรรทุก A ซึ่งมีเสนทางการว่ิงจากจุด 1ไปจุด 4 สามารถ

ใชทดแทนรถบรรทุก B ซึ่งมีเสนทางการว่ิงจากจุด 3 ไปจุด 4 ได เนื่องจากรถบรรทุก A มีเสนทาง
การว่ิงที่ครอบคลุมเสนทางของรถบรรทุก B และถามีสินคาที่ตองการขนสงจากจุด 1 ไปจุด 5 ก็
สามารถใชรถบรรทุก A ใหบริการจากจุด 1 ไปจุด 4 และมีการถายโอนสินคาใหกับรถบรรทุก C ที่
จุด 4 ซึ่งรถบรรทุก C มีเสนทางการว่ิงจากจุด 4 ไปจุด 5 ได 
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3.2.2 มิติดานเวลา 
หนวยของชวงเวลาที่พิจารณาในงานวิจัยนี้มีหนวยเปนวัน โดยวันที่มีความเกี่ยวของใน

กระบวนการซื้อขายความจุที่วางจะมี 2 ประเภทคือ 1. วันที่เจาของรถมาแจงขายความจุที่วางหรือ
วันที่ลูกคามาแจงความตองการซื้อความจุที่วาง โดยจะเรียกส้ันๆวาวันที่แจง และ 2. วันที่สามารถ
นํารถบรรทุกที่รับซื้อความจุที่วางไปใชงานได หรือวันที่ลูกคาตองการนําความจุที่วางไปขนสง
สินคา โดยจะเรียกส้ันๆวาวันที่ขนสง โดยวันทั้ง 2 ประเภทนี้มีเงื่อนไขดังนี้ 

1). วันที่แจง องคกรกลางใหบริการขนสงจะมีการกําหนดเงื่อนไขของชวงวันที่สามารถมา
แจง ความตองการสําหรับทั้งเจาของรถและลูกคาได โดยยกตัวอยางเชน การกําหนดมีใหมีการ
แจงความตองการขนสงอยางนอย 1 วันกอนการขนสง และไมเกิน 3 วันกอนการขนสง กลาวคือ 
ถาเจาของรถหรือลูกคามีความตองการขนสงในวันที่ 10 ก็จะตองมาแจงความตองการระหวาง
วันที่ 7-9 เทานั้น 

2). วันที่ขนสง องคกรกลางใหบริการขนสงไดกําหนดไววา รถบรรทุกแตละคันจะตอง
สามารถ ใหบริการขนสงในวันดังกลาวไดตลอดชวงเวลาทั้งวันของวันนั้น ภายใตเงื่อนไขของ
เสนทางเดิมที่รถบรรทุกว่ิงผาน และในขณะเดียวกันวันที่ขนสงของลูกคาในแตละรายก็จะสามารถ
รับและสงสินคาในชวงเวลาไหนก็ไดภายในวันขนสงดังกลาว 

จากมิติในดานเสนทางการขนสงและมิติดานเวลา ทําใหเม่ือมีการแจงความตองการซื้อ
และขายความจุที่วางก็จะสามารถแบงประเภทของความจุที่วางไดจากคุณลักษณะดังกลาว โดย
การแบงเสนทางยอยจากเสนทางการขนสงที่เจาของรถและลูกคาแจงมาและเสนทางยอยในแตละ
เสนทางยอยเปนอิสระตอกัน และในขณะเดียวกันในแตละเสนทางยอยที่แบงก็จะมีคุณสมบัติของ
วันที่ขนสงติดกันมาดวย ดังนั้นสินคาในแตละเสนทางยอยที่จะสามารถขนสงบนความจุที่วางของ
รถบรรทุกได จะตองมีเสนทางยอยที่ตรงกันและมีวันที่ขนสงวันเดียวกันดวย 
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3.2.3 มิติดานหนวยมาตรฐาน 
การกําหนดหนวยมาตรฐานมีข้ึนเพื่อใชเปนเกณฑในการตั้งราคาซื้อและขายความจุที่วาง 

และการแสดงสถานะคงคลังของปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อขาย โดยเม่ือเจาของรถมาเสนอขาย
เที่ยวรถบรรทุก ก็จะมีการแจงขอมูลที่เปนปริมาณความจุที่วางบนรถบรรทุกที่สามารถใหบริการได
ทั้งในมิติของหนวยน้ําหนักและปริมาตร โดยหลังจากที่ไดรับขอมูลปริมาณความจุที่วางดังกลาว
แลวองคกรกลางใหบริการขนสงก็จะมีการแปลงปริมาณความจุที่วางทั้ง 2 มิติใหเปนหนวย
มาตรฐานทั้ง 2 มิติ และทําการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณนอยกวาก็จะใชมิตินั้นเปนหนวย
มาตรฐานของความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายกัน  

ในสวนของการขายความจุที่วางใหกับลูกคา เม่ือลูกคามาเสนอซื้อความความจุที่วางเพื่อ
นําไปขนสงสินคา ก็จะมีการแจงปริมาณสินคาทั้งมิติของหนวยน้ําหนักและปริมาตร และองคกร
กลางใหบริการขนสงก็จะมีการแปลงปริมาณสินคาทั้ง 2 มิติดังกลาวไปเปนหนวยมาตรฐาน และ
ทําการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณมากกวาก็จะใชมิตินั้นเปนหนวยมาตรฐานของปริมาณ
ความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายกัน 

โดยวิธีการคํานวณมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ตัวแปรตัดสินใจ 
݈ =    ปริมาณความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขายในแตละคร้ังในหนวยมาตรฐาน 
݉ = ปริมาณความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อในแตละคร้ังในหนวยมาตรฐาน 
 
กําหนดใหผูประกอบการคนกลางมีคามาตรฐานที่ใชสําหรับการแปลงคาปริมาณน้ําหนัก

และปริมาตรของความจุที่วางบนรถบรรทุกและสินคาดังนี ้

௦ܸ௧                  =    คามาตรฐานสําหรับแปลงหนวยปริมาตร 

௦ܹ௧             =  คามาตรฐานสําหรับการแปลงหนวยน้ําหนัก 
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ที่เวลาใดๆเม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง เจาของรถก็จะมีการแจงขอมูลของ
ปริมาณความจุที่วางที่จะขายทั้งใน 2 มิติ ไดแก 

 

௦ܸ௨௣௣௟௬       =   ปริมาตรที่วางของรถบรรทุก 

௦ܹ௨௣௣௟௬    =  น้ําหนักของสินคาที่รถบรรทุกสามารถรับได 
 
ดังนั้นในแตละคร้ังเม่ือเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง ก็จะสามารถหาปริมาณความ

จุที่วางในหนวยมาตรฐานไดดังนี้ 
 

 ݈   = ݉݅݊ ቄ௏ೞೠ೛೛೗೤

௏ೞ೟
, ௐೞೠ೛೛೗೤

ௐೞ೟
ቅ 

 
ในขณะเดียวกัน ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ลูกคาก็จะมีการแจง

ขอมูลของปริมาณสินคาที่จะขนสงทั้งใน 2 มิติ ไดแก 
 

ௗܸ௘௠௔௡ௗ       =  ปริมาตรของสินคาที่ลูกคาแจงมา 

ௗܹ௘௠௔௡ௗ  =  น้ําหนักของสินคาที่ลูกคาแจงมา 

ดังนั้นในแตละคร้ังเม่ือลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะสามารถหาปริมาณความจุที่วาง
ในหนวยมาตรฐานไดดังนี้ 

   ݉ = ݔܽ݉ ቄ௏೏೐೘ೌ೙೏
௏ೞ೟

, ௐ೏೐೘ೌ೙೏
ௐೞ೟

ቅ 
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3.2.4 มิติดานปริมาณ 
ในงานวิจัยนี้ไดทําการพิจารณาความจุทั้งในดานของน้ําหนักและปริมาตร ดังนั้นในการที่

จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเม่ือทําการพิจารณามิติดานปริมาณรวม
ดวยจะพบวา เนื่องจากรถมีความจุวาที่จํากัดดังนั้นในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
รถจึงไมสามารถที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเกินปริมารความจุวาง
ที่รถมีอยูไดทั้งในดานน้ําหนักและปริมาตร ในสวนของสินคาก็เชนเดียวกันเนื่องจากในงานวิจัยนี้
อนุญาตใหสามารถทําการแยกสินคาหนึ่งรายการใหทําการขนสงดวยรถมากกวาหนึ่งคันได ดังนั้น
เม่ือทําการแยกสินคาหนึ่งรายการใหทําการขนสงดวยรถหลายๆคันผลรวมของน้ําหนักและ
ปริมาตรของสินคาที่ถูกแยกใหไปทําการขนสงดวยรถแตละคันจะตองเทากับน้ําหนักและปริมาตร
เดิมของสินคารายการนั้นๆ 

ซึ่งสําหรับการพิจารณาจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถขอมูลที่เขามาในระบบ
นั้น จะพบวาสินคาหนึ่งรายการในการขนสงอาจจะมีรถหลายคันที่สามารถทําการตอบสนองความ
ตองการในการขนสงขนสงได ซึ่งจะเกิดรูปแบบของการขนสงที่หลากหลายรูปแบบที่แตกตางกัน
ออกไป ดังนี้ 
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3.2.4.1 รถเหลือความจุวาง. 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวารถมีปริมาณความจุวางที่สามารถ

ทําการจัดสรรสินคาใหทําการขนสงไดอยางจํากัด ดังนั้นในการที่รถเหลือความจุวางคือการที่สินคา
ที่จะใหรถคันนั้นๆไปทําการขนสงมีปริมาณทั้งในมุมของน้ําหนักและปริมาตรที่นอยกวาปริมาณ
ความจุวางของรถ ทําใหรถเหลือความจุวางที่ยังสามารถรองรับความตองการในการขนสงรายการ
อ่ืนไดอีก จากรูปแสดงถึงตัวอยางของการเกดิกรณีที่รถเหลือความจุวาง โดยจะเห็นไดวามีรถคันที่ 
A ที่มีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณความจุวางใน
มุมของน้ําหนัก 12 tons ในมุมของปริมาตร 20 m3 และมีสินคารายการ D1 ที่มีเสนทางที่จะตอง
ทําการขนสงสินคาจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณของสินคาในมุมของ
น้ําหนัก 7 tons ในมุมของปริมาตร 9 m3 ดังนั้นจะเห็นไดวาถาทําการจัดสรรใหรถ A ทําการขนสง
สินคา D1 จะทําใหรถ A เหลือที่วางในการขนสงที่สามารถที่จะทําการบรรทุกสินคารายการอ่ืนๆได
อีก ในมุมของน้ําหนัก 5 tons ในมุมของปริมาตร 

 
รูปที่ 8 รูปแบบการขนสงกรณีที่รถเหลือความจุในการขนสง 
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3.2.4.2 รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา ในกระบวนการการรับซื้อ-ขาย

ความจุจะไมสามารถทําการคาดเดาอัตราการเขามาของความตองการในการใหบริการขนสงของ
รถ และความตองการขนสงสินคาของลูกคาได ดังนั้นในการรับซื้อ-ขายความจุจึงไมสามารถทําการ
คาดเดาขอมูลอัตราปริมาณในการซื้อ-ขายที่พอดีกันได ดังนั้นในบางกรณีอาจจะทําใหเกิดรูปแบบ
ของการขนสงสินคาที่ทําใหเกิดกรณีที่รถยังเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดทําการใชงาน
ขนสง จากรูป แสดงถึงตัวอยางของการเกิดกรณีที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง โดยจะเห็นได
วารถคันที่ A มีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 และมีสินคา
รายการ D1 ที่มีเสนทางที่จะตองทําการขนสงสินคาจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 
3 ดังนั้นหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการที่ D1 ใหกับรถคัน A จะทําใหรถคัน A 
ยังเหลือชวงเสนทางที่ 3-4 ที่รถจะตองว่ิงเปลาโดยไมไดทําการขนสงสินคา 

 
รูปที่ 9 รูปแบบการขนสงกรณีที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
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3.2.4.3 การแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา เนื่องจากปริมาณของรถทีร่ะบบ

ไดทําการรับซื้อความจุมาจากผูประกอบการมีปริมาณที่จํากัด และรถแตละคันมีความจุวางที่
จํากัด ดังนั้นในการขนสงในบางคร้ังเม่ือปริมาณของสินคาในมุมของน้ําหนักหรือปริมาตรมีคา
มากกวาปริมาณของความจุวางของรถในมุมของน้ําหนักหรือปริมาตรที่จะสามารถรองรับปริมาณ
การขนสงสินคารายการนั้นทั้งรายการได จึงตองทําการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวย
รถหลายคัน  เพื่อใหสามารถใชพื้นที่วางของรถที่มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด จากรูป แสดง
ถึงตัวอยางของการเกิดกรณีที่จะตองทําการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 
โดยจะเห็นไดวามีความตองการในการขนสง D1 ที่มีเสนทางที่จะตองทําการขนสงสินคาจากจุดตน
ทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 มีปริมาณของสินคาในมุมของน้ําหนัก 10 tons ในมุมของ
ปริมาตร 11 m3 รถคันที่ A มีปริมาณความจุวางในมุมของน้ําหนัก 8 tons ในมุมของปริมาตร 9 
m3 และ B ปริมาณความจุวางในมุมของน้ําหนัก 2 tons ในมุมของปริมาตร 2 m3 โดยมีเสนทาง
ในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 เหมือนกัน ซึ่งจะเห็นไดวาไมสามารถ
ที่จะจัดสรรใหรถคันที่ A หรือ B ไปทําการขนสงสินคารายการ D1 เพียงคันเดียวได เนื่องจากทั้งรถ
คัน A และ B ไมมีปริมาณความจุวางเพียงพอ ดังนั้น ในการจัดสรรความตองการในการขนสง
รายการ D1 ใหสามารถไปทําการขนสงไดดวยรถที่มีอยู จึงไดทําการแยกความตองการ D1 ใหทํา
การขนสงดวยรถคัน A ในมุมของน้ําหนัก 8 tons ในมุมของปริมาตร 9 m3 และรถคัน B ในมุมของ
น้ําหนัก 2 tons ในมุมของปริมาตร 2 m3 ซึ่งจะทําใหสามารถทําการตอบสนองความตองการขนสง
รายการ D1 ได 
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รูปที่ 10 รูปแบบการขนสงกรณีที่การแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถหลายคัน 

3.2.4.4 การโอนถายสินคา 
ในการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถจะพบวา เนื่องจากในการรับซื้อ-ขาย

ความจุไมสามารถทําการคาดเดาปริมาณของรถและสินคาที่ เขามาแจงความจํานงในการ
ใหบริการในการขนสงและการขอรับบริการขนสงได ดังนั้นในการจัดสรรความตองการขนสงใหกับ
รถจึงตองทําการจัดสรรความจุวางของรถที่มีอยูในระบบเพื่อใหไปทําการขนสงสินคาอยางมี
ประสิทธิภาพและคุมคามากที่สุด ซึ่งรูปแบบการขนสงหนึ่งที่สามารถเกิดข้ึนไดคือ การโอนถาย
สินคาซึ่งการโอนถายสินคาจะเกิดข้ึนเม่ือเสนทางความตองการในการขนสงของสินคามีความยาว
ของเสนทางมากกวาเสนทางการขนสงของรถที่มีอยู ดังนั้นในการที่จะตอบสนองความตองการใน
การขนสงรายการนี้จะตองใชรถมากกวา 1 คันในการขนสงสินคารายการนี้ จากรูป แสดงถึง
ตัวอยางของการเกิดกรณีที่จะตองทําการโอนถายสินคา โดยจะเห็นไดวาสินคา D1 มีความ
ตองการในการขนสงในเสนทางจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 ซึ่งในระบบรับซื้อ-
ขายความจุ มีรถ A ซึ่งมีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 3 และ
รถ B ซึ่งมีเสนทางในการขนสงจากจุดตนทางที่จุด 3 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 4 ซึ่งไมมีรถคันใดที่
สามารถที่จะทําการตอบสนองความตองการในการขนสงสินคารายการ D1 ไดทั้งเสนทาง ดังนั้น
เพื่อใหสามารถใชรถที่มีอยูไดอยางเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ในการจัดสรรความตองการในการ
ขนสงรายการ D1 ใหกับรถจึงสามารถที่จะมีการโอนถายสินคา โดยที่จะทําการจัดสรรสินคา
รายการ D1 ใหทําการขนสงดวยรถ A ในเสนทางจากจุดตนทางที่จุด 1 ไปยังจุดปลายทางที่จุด 3 
จากนั้นจะทําการโอนถายสินคาจากรถคัน A ไปยังรถคัน B ที่จุด 3 แลวจึงใหรถคัน B ทําการขนสง
สินคาตอในเสนทางจากจุด 3 ไปยังจุดสงสินคาที่จุดปลายทางจุด 4 
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รูปที่ 11 การโอนถายสินคา 

  



61 
 

 
 

3.3 การพิจารณาลักษณะเฉพาะของกระบวนท่ีตองการพัฒนาแบบจําลอง 

3.3.1 ลักษณะเฉพาะของการซ้ือ-ขาย 
ลักษณะของการซ้ือขายที่พิจารณาในงานวิจัยนี้เปนการซ้ือขายลวงหนา กลาวคือทั้งเจาของรถและ

ลูกคาจะตองมาแจงขอมูลของความตองการซ้ือและความตองการขายความจุที่วาง ภายในชวงเวลาที่องคกร
กลางใหบริการขนสงกําหนด โดยในรูป เปนการแสดงตัวอยางลักษณะของการซ้ือขายความจุ ที่องคกรกลาง
ใหบริการขนสงกําหนดใหเจาของรถและลูกคาจะตองมาแจงความตองการลวงหนาไมเกิน 3 วันกอนการขนสง 

 

 
รูปที่ 12 การแสดงชวงเวลาที่สามารถแจงความตองการซ้ือขายภายใน 3 วันกอนวันขนสง 

 
จากรูปที่ สามารถอธิบายไดคือ องคกรกลางใหบริการขนสงไดกําหนดใหการแจงความ

ตองการซื้อและขายตองกระทําภายในชวงเวลาไมเกิน 3 วันกอนการขนสง ดังนั้นสําหรับการขนสง
ที่จะเกิดข้ึนในวันที่ t เจาของรถบรรทุกจะตองมาแจงความตองการขายความจุที่วางในชวงเวลา
ระหวางวันที่ t-3 ถึงวันที่ t-1 โดยขอมูลที่เจาของรถจะตองแจงแกองคกรกลางใหบริการขนสงไดแก 

 วันที่รถบรรทุกสามารถใหบริการขนสงได 
 จุดตนทางและจุดปลายทางการเดินทางของรถบรรทุก โดยอางอิงตามจุดที่ไดกําหนดใน

งานวิจัยนี้ 
 ความจุที่วางของรถบรรทุกที่เหลือที่สามารถใหบริการไดทั้งในหนวยของน้ําหนัก (ตัน) และ 

ปริมาตร (ลูกบาศกเมตร) 
 

สําหรับลูกคาที่ตองการซื้อความจุที่วางก็จะตองมาแจงความตองการในชวงเวลาระหวาง
วันที่ t-3 ถึงวันที่ t-1 เชนเดียวกัน โดยขอมูลที่ลูกคาจะตองแจงแกองคกรกลางใหบริการขนสงไดแก 

  



62 
 

 
 

 วันที่ตองการขนสงสินคา 
 จุดรับและจุดสงของสินคา โดยอางอิงตามจุดที่ไดกําหนดในงานวิจัยนี้ 
 ปริมาณของสินคาทั้งในหนวยของน้ําหนัก (ตัน) และ ปริมาตร (ลูกบาศกเมตร) 
 

ดังนั้น ณ เวลาที่ปดรับการซื้อ-ขาย ความจุที่วางของการขนสงในแตละวัน จากรูป คือ เม่ือ
ส้ินสุดวันที่ t-1 ก็จะทราบปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อมาจากเจาของรถและปริมาณความตองการ
ขนสงที่ลูกคาแจงมา และทําใหทราบถึงปริมาณความจุที่วางที่ซื้อมาไมเพียงพอกับปริมาณที่ได
ขายใหกับลูกคาไป และจะไดมีการดําเนินการจางผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษใหขนสงสินคา
ในปริมาณที่ขาด และรวมถงึแจงกําหนดการขนสงใหกับเจาของรถและลูกคาตอไป 

ในแตละคร้ังที่เจาของรถมาเสนอขายความจุและลูกคามาเสนอซื้อความจุ จะมีข้ันตอน
การตัดสินใจตาม ดังนี ้

 
รูปที่ 13  ขั้นตอนที่เกิดขึ้นในการตัดสินใจซ้ือความจุที่วางในแตละคร้ัง 
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จากรูปสามารถอธิบายไดคือ ที่เร่ิมตนของแตละวันจะมีการคํานวณปริมาณเปาหมายการ
ซื้อความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา เม่ือมีเจาของรถบรรทุกมาเสนอขายความจุ
ที่วาง เจาของรถก็จะแจงขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งหมดใหแกผูประกอบการคนกลาง 
จากนั้นข้ันตอนตอมา คือเปรียบเทียบปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางกับปริมาณที่มีใน
ปจจุบันของเสนทางที่เจาของรถมาเสนอขาย และทําการตัดสินใจรับซื้อหรือปฏิเสธที่จะรับซื้อ
ความจุที่วางที่เจาของรถที่มาเสนอขาย และข้ันตอนสุดทายคือการปรับปริมาณความจุที่วางที่มีอยู
ในกรณีที่รับซื้อ และปรับปริมาณเปาหมายการซื้อความจุที่วางสําหรับการตัดสินใจในรอบใหม 
ดังนั้นในทุกๆคร้ังที่เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วาง ก็จะมีข้ันตอนการตัดสินใจโดยหลักๆตามที่
ไดกลาวมา 

 
รูปที่ 14 ขั้นตอนที่เกิดขึ้นในการตัดสินใจขายความจุที่วางในแตละคร้ัง 
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จากรูป สามารถอธิบายไดคือ ที่เร่ิมตนของแตละวันจะมีการคํานวณปริมาณเปาหมายการ
ขายความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา เม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ลูกคาก็
จะแจงขอมูลที่เกี่ยวของกับการขนสงทั้งหมดใหแกผูประกอบการคนกลาง จากนั้นข้ันตอนตอมา 
คือเปรียบเทียบปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางกับปริมาณที่ไดขายไปแลวของเสนทาง
ที่ลูกคามาเสนอซื้อ และทําการตัดสินใจขายหรือปฏิเสธการขายความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ 
และข้ันตอนสุดทายคือการปรับปริมาณความจุที่วางที่ไดขายไปในกรณีที่ตัดสินใจขาย และปรับ
ปริมาณเปาหมายการขายความจุที่วางสําหรับการตัดสินใจในรอบใหม ดังนั้นในทุกๆคร้ังที่ลูกคา
มาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะมีข้ันตอนการตัดสินใจโดยหลักๆตามที่ไดกลาวมา 

3.3.2 ลักษณะเฉพาะของการจัดสรรความตองการขนสง 
รูปแบบปญหาของการจัดสรรความตองการขนสงมีลักษณะที่คลายคลึงกับรูปแบบปญหา

การขนสง(Transportation problem) เนื่องจากในปญหาการขนสงมีจุดประสงคเพื่อทําการจัดสรร
ทรัพยากรตางๆไปยังแหลงที่เปนจุดหมายที่ไดทําการกําหนดไว ซึ่งถึงแมวาลักษณะของปญหาการ
ขนสงจะมีลักษณะคลายกับปญหาการมอบหมายงาน(Assignment problem) แตจะมีความ
แตกตางกันที่ปญหาการขนสงสามารถที่จะมีแหลงทรัพยากรหลายแหลงและสามารถที่จะมี
จุดหมายไดหลายแหงเชนกัน โดยที่จํานวนของแหลงทรัพยากรกับจํานวนจุดหมายไมจําเปนที่
จะตองมีจํานวนเทากัน แตในปญหาการมอบหมายงานจะเปนการมอบหมายงานจากแหลง
ทรัพยากร 1 แหง ไปยังจุดหมาย 1 แหงเทานั้น(นัทปราชญ,2552) 

ดวยเหตุขางตน ประกอบกับการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเปนการจัดสรร
งานแบบที่มีความจุวางของรถหลายคันใหกับสินคาหลายรายการ โดยที่จํานวนรถและจํานวนของ
สินคาไมจําเปนที่จะตองมีจํานวนเทากัน ในขณะที่ปญหาการขนสงจะทําการพิจารณาเพียงแคมิติ
ของปริมาณของสินคาเพียงมิติเดียวเทานั้น รวมถึงสินคาที่รูปแบบปญหาการขนสงทําการ
พิจารณามีลักษณะที่เหมือนกันทั้งหมด ทําใหตองทําการประยุกตรูปแบบการแกปญหาการขนสง
มาใชในการแกปญหาของงานวิจัยนี้ 
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งานวิจัยนี้จะทําหนาที่จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถภายใตรูปแบบธุรกิจการ
รับซื้อ-ขายความจุวาง โดยหลังจากที่ทําการรับขอมูลของทั้งความตองการในการขนสงของสินคา
และความตองการในการใหบริการการขนสงของรถเขามาแลว จึงตองมีการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงใหกับรถในเสนทางและลักษณะรูปแบบการขนสงที่มีความเหมาะสม เพื่อใหเกิด
ตนทุนรวมในการขนสงที่ต่ําที่สุด เพื่อเปนการใชทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดซึ่งในองคกรนี้คือความ
จุที่วางของรถใหเกิดประโยชนสูงสุดเพื่อนําไปสูการสรางผลกําไรใหแกองคกร ซึ่งในการจัดสรร
ความตองการในการขนสงใหกับรถจะพยายามใชพื้นที่วางของรถที่มีอยูใหเต็มประสิทธิภาพมาก
ที่สุด รวมถึงทําใหเกิดรูปแบบของการขนสงที่เปนเสนทางที่ทําใหเกิดความสะดวกในการขนสง 
และเกิดการวางจางผูประกอบการขนสงภายนอกใหนอยที่สุด 

เม่ือมีผูประกอบการที่มีความตองการใหบริการการขนสงและลูกคาที่มีความตองการใน
การขนสงมาทําการแจงความจํานงในระบบ โดยที่ลูกคาจะทําการกรอกขอมูลแสดงรายละเอียด
ของสินคาที่ตองการขนสง ไดแกวันที่จะทําการรับ-สงสินคา จุดที่ใหทําการรับ-สงสินคา ปริมาตร
และน้ําหนักของสินคา ในสวนของผูประกอบการก็จะทําการกรอกขอมูลลรายละเอียดของความ
ตองการใหบริการการขนสงเชนเดียวกัน ซึ่งไดแก วันที่สามารถทําการใชงานรถได จุดเร่ิมตน -
จุดส้ินสุดในเสนทางการว่ิงของรถ ความจุที่วางบนรถทั้งในมิติของน้ําหนักและปริมาตร ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1 และ 3.2 
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ตารางที่ 1 ตัวอยางขอมูลความตองการในการขนสงสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

น้ําหนัก 
(tons) 

ปริมาตร 
(m3) 

วันที่
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 4 5 12.05.13 
D2 

2-3 
5 1 12.05.13 

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

2-3 
7 4 13.05.13 

D6 4 4 13.05.13 
D7 1-3 10 8 14.05.13 

 

 

ตารางที่ 2 ตัวอยางขอมูลรถ 

Supply 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนักท่ี
เหลือ (tons) 

ปริมาตรท่ี
เหลือ (m3) 

วันพรอมใช
งาน 

S1 
1-2 

2 3 12.05.13 

S2 2 2 12.05.13 

S3 2-3 7 6 12.05.13 
S4 1-3 8 1 12.05.13 
S5 1-2 4 8 14.05.13 
S6 1-3 5 3 15.05.13 
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ซึ่งโดยทั่วไปแลวผูประกอบการและลูกคาจะทยอยเขามาแจงความจํานงในระบบ ดังนั้น
เพื่อใหการจัดสรรความตองการในการขนสงสามารถทําไดอยางมีประสิทธิภาพจึงไดทําการกาํหนด
ชวงเวลาในการเกิดกระบวนการ และการตัดสินใจที่แตกตางกัน โดยทําการกําหนดชวงเวลาในการ
เปดและปดการรับซื้อ-ขายความจุที่ชัดเจน เพื่อใหไดขอมูลของทั้งความตองการในการขนสงและ
ความตองการในการใหบริการขนสงที่มีความแนนอนเพื่อที่จะนําขอมูลเหลานั้นมาทําการจัดสรร
งานความตองการในการขนสงไปยังรถแตละคัน รวมถึงการแจงผลการจัดสรรใหผูที่มีความ
เกี่ยวของทราบ รวมถึงทําการจัดหารถเพิ่มจากผูประกอบการขนสงภายนอกในกรณีที่ไมมีรถใน
ระบบที่สามารถทําการขนสงใหกับความตองการบางรายการได ซึ่งกิจกรรมทั้งหมดนี้จะถูกทําข้ึน
กอนที่จะทําการขนสงจริงโดยภายในงานวิจัยนี้ไดกําหนดเวลาที่จะทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถที่ 18.00 น. ของทุกวันตามที่ไดกลาวไวในสวนของลักษณะปญหาของงานวิจัย 

หลังจากที่ระบบรับซื้อ-ขายความจุทําการปดรับขอมูลความตองการในการขนสงจากลูกคา
และขอมูลความตองการในการใหบริการการขนสงจากผูประกอบการขนสงที่มีความจํานงในการ
ซื้อ-ขายความจุที่จะทําการขนสงในวันรุงข้ึน เพื่อที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงของ
วันรุงข้ึน โดยจะทําการคัดเลือกขอมูลความตองการในการใหบริการการขนสงของรถทุกคันที่
จะตองทําการใชงานในการขนสงสินคาในวันรุงข้ึน และขอมูลของสินคาที่มีความตองการขนสงใน
วันรุงข้ึนเชนเดียวกันมาเพื่อที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่มี
ความเหมาะสม โดยที่จะสามารถแสดงขอมูลที่ผานการคัดเลือกได ดังนี้ สมมติให ณ ขณะที่จะทํา
การขนสงเปนเวลา 18.00 น.ของวันที่ 11.05.13 ดังนั้นจะตองทําการจัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถที่จะทําการขนสงในวันที่ 12.05.13 ซึ่งตาราง จะแสดงขอมูลของรถและสินคาที่ผานการ
คัดเลือกในมิติของเวลา 
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ตารางที่ 3 ขอมูลในการขนสงของสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนัก 

(tons) 
ปริมาตร 

(m3) 

วันท่ี
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 4 5 12.05.13 

D2 
2-3 

5 1 12.05.13 
D3 2 6 12.05.13 

D4 1-3 8 2 12.05.13 
 

 

ตารางที่ 4 ขอมูลในการขนสงของรถ 

Supply 
 code  

Origin 
- 

Destination  
นํ้าหนักท่ี

เหลือ (tons) 
ปริมาตรท่ี
เหลือ (m3) 

วันพรอมใช
งาน  

S1 
1-2 

2 3 12.05.13 
S2 2 2 12.05.13 

S3 2-3 7 6 12.05.13 

S4 1-3 8 1 12.05.13 
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จากตารางขางตนแสดงใหเห็นถึงขอมูลนําเขาของกระบวนการจัดสรรความตองการขนสง
ใหกับรถ ซึ่งจะเปนขอมูลของสินคาและของรถที่มีความตองการในการขนสงและความตองการใน
การใหบริการการขนสงในวันเดียวกัน โดยจากตารางที่ไดแสดงไว แสดงถึงขอมูลในการขนสงของ
รถ ซึ่งจะระบุเสนทางของรถที่ใชในการขนสง ปริมาตรและน้ําหนักที่วางของรถที่จะใชบรรทุกสินคา
ได วันที่รถพรอมที่จะทําการขนสงสินคา 

ในกรณีของสินคาก็เชนกัน จากตารางที่แสดงถึงขอมูลในการขนสงของสินคา ซึ่งจะระบุ
เสนทางของสินคาวาจะใหรถไปทําการรับสินคาที่จุดใดและทําการสงสินคาที่จุดใด ปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคาที่จะทําการขนสง วันที่จะใหทําการขนสงสินคา 

โดยตารางแสดงใหเห็นถึงขอมูลนําเขาของรถและสินคา โดยในสวนของเสนทางในการ
ขนสงของรถและเสนทางในการรับ-สงของสินคาจากขอมูลนําเขาดังกลาวสามารถสรางเปนแผนที่
ของการขนสงจากสถานการณขอมูลนําเขาไดดังรูป  

 
รูปที่ 15 แผนที่การขนสง 

 

จากรูป จุดแตละจุดจะสามารถทําหนาที่เปน จุดเร่ิมตน-จุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ, จุดรับ-จุดสงของสินคา, จุดที่สามารถทําการโอนถายสินคาได เชน ขอมูลของสินคา
รายการ D1 มีจุดรับสินคาที่จุด 1 และมีจุดสงสินคาที่จุด 2 เปนตน 
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ในการขนสงสินคาจะมีคาใชจายที่เกิดข้ึนในการขนสงสินคา ดังนั้นเพื่อทําใหเกิดคาใชจาย
ในการขนสงสินคานอยที่สุดจึงตองมีการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถคันที่เหมาะสม ซึ่งใน
บางคร้ังในการจัดสรรความตองการขนสงสินคาอาจจะไมมีรถคันใดในระบบที่สามารถรองรับ
ความตองการขนสงในบางรายการได แตเนื่องจากเราไดทําการขายความจุวางใหกับความตองการ
ในการขนสงสินคารายการนั้นแลว จึงตองทําการขนสงสินคาในทุกรายการที่ไดทําการตกลงขาย
ความจุวางให ซึ่งในบางกรณีของการขนสงจะตองทําการจัดหารถเสริมโดยการจางรถจากผูจัดหา
รถบรรทุกภายนอก ซึ่งจะเปนการทําใหคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นเพื่อเปนการทําให
คาใชจายในการขนสงนอยที่สุดในการจัดสรรงานจึงตองมีการวางแผนเพื่อใหสามารถใชพื้นที่วาง
ของรถในทุกๆชวงเสนทางการว่ิงไดอยางคุมคามากที่สุด 
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4 แบบจําลองการตัดสินใจ 

4.1 แบบจําลองการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 
เปนการนําเสนอการสรางตัวแบบการตัดสินใจในการซื้อขายความจุที่วางบนรถบรรทุก 

โดยเร่ิมตนดวยการกําหนดลักษณะของโครงขายเสนทางการขนสงที่ผูประกอบการคนกลางรับซื้อ
ขายความจุที่วางของรถบรรทุก เพื่อใชในการอธิบายรูปแบบของปญหา จากนั้นเปนการกําหนด
พารามิเตอรและตัวแปรตัดสินใจในตัวแบบ และตอดวยการสรางตัวแบบทางคณิตศาสตรในการ
กําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขายความจุที่วางของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา
ในรูปแบบทั่วไป และไดมีการประยุกตตัวแบบดังกลาวเม่ือความตองการมีการกระจายของแบบ
ปกติ (Normal distribution) และการนําปริมาณเปาหมายดังกลาวมาเปนเกณฑในการสรางตัว
แบบการตัดสินใจซื้อขายความจุที่วางในแตละคร้ังที่มีการมาเสนอขายจากเจาของรถหรือเสนอซื้อ
จากลูกคา  

 
รูปที่ 16 โครงขายเสนทางการขนสง 

 

จากรูป แสดงโครงขายของเสนทางการขนสงตัวอยางที่ผูประกอบการคนกลางรับซื้อขาย
ความจุที่วางของรถบรรทุก กลาวคือ เจาของรถที่ตองการเสนอขายความจุที่วางของรถบรรทุก 
จะตองมีเสนทางการเดินรถอยูในโครงขายเสนทางการขนสงดังกลาว และในขณะเดียวกันลูกคา
ที่มาเสนอซื้อความจุที่วาง ก็จะตองมีความตองการขนสงสินคาที่มีจุดรับและจุดสงอยูในโครงขาย
เสนทางการขนสงดังกลาวดวย 
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โครงขายเสนทางการขนสงตัวอยางประกอบดวยจุดทั้งหมด 5 จุด ดังนั้นเสนทางการขนสง
ที่เจาของรถและลูกคาจะมาเสนอซื้อและเสนอขายที่เปนไปไดทั้งหมดมี 20 เสนทาง (5!/2!3! x2) 
ไดแก 1-2, 1-3, 1-4, 1-5, 2-3, 2-4, 2-5, 3-4, 3-5, 4-5, 2-1, 3-1, 4-1, 5-1, 3-2, 4-2, 5-2, 4-3, 5-
3, 5-4 และจากแนวคิดการแบงเสนทางยอยจะเห็นไดวา โครงขายเสนทางการขนสงดังกลาวมี
เสนทางยอยทั้งหมด 8 เสนทางไดแก 1-2, 2-3, 2-4, 2-5, 2-1, 3-2, 4-2, 5-2 ซึ่งในแตละเสนทาง
จะมีสวนประกอบของเสนทางยอยเหลานี้ เชน เสนทาง 1-4 ประกอบดวยเสนทางยอย 1-2, 2-4  

ดังนั้นในการสรางตัวแบบตัดสินใจซื้อขายความจุที่วาง จึงตองการหาวาในแตละเสนทาง
ยอย จะตองมีการกําหนดเปาหมายของการซื้อความจุที่วางไวปริมาณเทาไหรเพื่อใหเพียงพอตอ
ความตองการซื้อของลูกคา และใชเปาหมายดังกลาวเปนเกณฑในการตัดสินใจซื้อหรือปฏิเสธการ
มาเสนอขายความจุที่วางของเสนทางตางๆจากเจาของรถในแตละคร้ัง  และในขณะเดียวกัน
เนื่องจากผูประกอบการไมมีรถบรรทุกเปนของตัวเอง การขายความจุที่วางใหกับลูกคาจึงตองมีการ
กําหนดปริมาณเปาหมายของการขายในแตละเสนทางยอยใหเหมาะสมกับความจุที่วางที่จะ
สามารถซื้อมาได และใชปริมาณเปาหมายดังกลาวเปนเกณฑในการตัดสินใขขายหรือปฏิเสธการ
ขายความจุที่วางในแตละคร้ังที่ลูกคามาเสนอซื้อ 
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4.1.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 

4.1.1.1 พารามิเตอรท่ีใชจําแนกความจุท่ีวาง 
݊       จํานวนจุดทั้งหมดที่อยูในโครงขายเสนทางการขนสง ตัวอยางจากรูปที่ 4.1  
        จะได ݊ = 5  

  ܱ − ܱ  เม่ือ ܦ เสนทางการขนสงที่มีการเดินทางจากจุด ܱ ไปยังจุด     ܦ = 1,2, … , ݊ 

        และ  ܦ = 1,2, … , ݊ โดยที่ ܱ ≠ ตัวอยางจากรูปที่ 4.1 จํานวนเสนทาง  ܦ
         ทั้งหมดมี 20     เสนทาง 

  ݅ − ݆        เสนทางยอยที่อยูในเสนทางการขนสงโดยมีจุดตนทางจากจุด ݅ ไปยังจุด ݆    

 เม่ือ 
݅ =  1,2, … , ݊  และ  ݆ = 1,2, … , ݊ โดยที่  ݅ ≠ ݆ และจุด ݅ กับ ݆ ในแตละ
เสนทางยอย        คือจุดที่อยูติดกันในโครงขายเสนทางการขนสง 
ตัวอยางจากรูปที่ 4.1 มีเสนทางยอย        ทั้งหมดจํานวน 8 เสนทาง 

จํานวนวันที่ผูประกอบการคนกลางเปดใหเจาของรถและลูกคามาแจงความ ݐ    
 ตองการขนสงลวงหนากอนวันการขนสง 

   ݇ จํานวนวันที่เจาของรถหรือลูกคามาแจงความตองการลวงหนากอนวันที่ตองการ
  ขนสงจริง  ( ݇ = 1,2, … ,  (ݐ

4.1.1.2 พารามิเตอรท่ีใชแสดงสถานะของความจุท่ีวางคงคลัง 
 ௜ܵି௝,௞      ปริมาณความจุที่วางที่มีอยู ณ เวลาปจจุบันสําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  ที่จะขนสงใน

อีก  ݇ วันถัดไป 
௜ି௝,௞ܤܵ    ปริมาณความจุที่วางที่มีอยู ณ ตอนเวลาเร่ิมตนของวันปจจุบันสําหรับเสนทางยอย 

݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
௜ି௝,௞ܦ      ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายใหกับลูกคาไปจนถึง ณ เวลาปจจุบันสําหรับเสนทางยอย     

݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
௜ି௝,௞ܤܦ    ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายใหกับลูกคาไปจนถึง ณ ตอนเวลาเร่ิมตนของวันปจจุบัน

สําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
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4.1.1.3 พารามิเตอรท่ีเกี่ยวของกับราคาความจุท่ีวาง 
ܿ௜ି௝       ราคาซื้อความจุที่วางจากเจาของรถสําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  ตอหนวยมาตรฐาน  
݅ ราคาขายความจุที่วางใหกับลูกคาสําหรับเสนทางยอย        ݆ି݅݌ − ݆  ตอหนวยมาตรฐาน 
݃݅ି݆        ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษสําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  ตอ

หนวยมาตรฐาน  
 โดยที่ ܿ௜ି௝ ݆ି݅݌ >   < ݃݅ି݆   สําหรับทุกๆ ݅ − ݆   

 

4.1.1.4 พารามิเตอรท่ีเกี่ยวของกับปริมาณท่ีเจาของรถและลูกคามาเสนอซ้ือขาย 
 ตัวแปรสุมของปริมาณความตองการซื้อความจุที่วางจากลูกคา      ݔ  

 (ݔ  Probability density function of) ݔ ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของตัวแปร    (ݔ)݂
 Cumulative distribution function of) ݔ ฟงกชันความนาจะเปนสะสมของตัวแปร    (ݔ)ܨ

 ตัวแปรสุมของปริมาณความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขาย   ݕ ( ݔ 
 (ݕ  Probability density function of) ݕ ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของตัวแปร    (ݕ)݂
  ݕ  Cumulative distribution function of) ݕ ฟงกชันความนาจะเปนสะสมของตัวแปร  (ݕ)ܨ

 

4.1.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการตัดสินใจซ้ือความจุจากเจาของรถ 
 ܳ௜ି௝,௞     ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถสําหรับเสนทางยอย 

݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
௜ି௝,௞ܪ      ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางใหกับลูกคาสําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  

ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
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4.1.3 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวาง 

4.1.3.1 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายการซ้ือความจุท่ีวางจากเจาของรถ 
จากแนวคิดการตัดสินใจซื้อความจุที่วางที่ไดอธิบายไวแลว ซึ่งประกอบดวยข้ันตอนหลัก 4 

ข้ันตอนที่จะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังที่มีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางใหกับผูประกอบการคนกลาง 
ซึ่งในหัวขอนี้จะเปนการอธิบายในข้ันตอนของการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุ
ที่วางสําหรับเสนทางที่เจาของรถมาเสนอขายในขณะนั้น โดยปริมาณความจุที่วางที่จะนํามา
พิจารณาไดผานการแปลงหนวยเปนหนวยมาตรฐานแลว  

ดังนั้น ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางบนรถบรรทุกที่มีเสนทาง
การเดินทาง O-D ที่จะเดินทางในอีก k วันถัดไป ก็จะตองมีการกําหนดปริมาณเปาหมายของการ
ซื้อความจุที่วางของเสนทางยอยที่อยูในเสนทางทั้งหมดและชวงเวลาดังกลาว  (ܳ௜ି௝,௞) เชน เม่ือมี
เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางในเสนทาง 1-4 ที่จะเดินทางในอีก 3 วันถัดไป ซึ่งประกอบดวย
เสนทางยอย 1-2 และ 2-4 ก็จะตองมีการหาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางทั้ง 2 
เสนทางยอย ไดแก  ܳଵିଶ,ଷและ  ܳଶିସ,ଷ   เพื่อใชเปนเกณฑในการตัดสินใจรับซื้อหรือปฏิเสธที่จะ
ซื้อในข้ันตอนถัดไป 

การคํานวณเพื่อหาคาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง (ܳ)  
สําหรับในสวนนี้ เปนการอธิบายข้ันตอนของแนวคิดในการสรางแบบจําลองเพื่อกําหนด

ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง เพื่อใหงายตอการทําความเขาใจ โดยผูวิจัยไดตัดการ
เขียนพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วางออกไปกอน เพื่อทําใหแบบจําลองสามารถเขียน
ใหอยูในรูปแบบทั่วไปได  

พิจารณาฟงกชันคาคาดหวังของกําไรที่องคกรกลางใหบริการขนสงจะไดรับ ในมุมมอง
ของการซื้อความจุที่วาง กลาวคือ เปนการพิจารณาในมุมของผูประกอบการคาขายที่จะตอง
ตัดสินใจในการกําหนดปริมาณสินคาที่จะตองซื้อเตรียมไว เพื่อใหเพียงพอกับความตองการของ
ลูกคา 
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คาคาดหวังกําไร  = คาคาดหวังของรายไดจากการขายความจุที่วางใหกับลูกคา – คา
คาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษ เม่ือมีความจุที่วางไม
เพียงพอกับความจุที่วางที่ไดตัดสินใจขายไป - ตนทุนการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

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

 Expected revenue   =       ݔ݌           for all       (2)                         ݔ 
 
จากสมการที่ (2) คาคาดหวังของรายไดที่จะไดรับคือ ราคาขายของความจุที่วางตอหนวย

มาตรฐานที่ขายใหกับลูกคา คูณกับปริมาณของความจุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ 

 
 Expected under capacity cost    =           0                  for          0 < ݔ ≤ ܳ 

ݔ)݃              − ܳ)       for                    ݔ > ܳ                                (3) 
 
จากสมการที่ (3) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยว

พิเศษจะมีคาเทากับ 0 ในกรณีที่ความจุที่วางที่ไดซื้อมาเพียงพอกับความตองการของลูกคา แตใน
กรณีที่ความตองการของลูกคามีปริมาณมากกวาความจุที่ไดซื้อมา ก็จะตองเสียตนทุนในการจาง
ผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษเปนจํานวณเทากับ ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงใน
เที่ยวพิเศษตอหนวยมาตรฐานคูณกับปริมาณความจุที่วางที่ขาดไป  

 
Purchasing cost      =            ܿܳ                    (4) 
   
จากสมการที่ (4) ตนทุนของการซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุกคือ ราคาซื้อความจุที่วาง

จากเจาของรถตอหนวยมาตรฐาน คูณกับปริมาณความจุที่วางทั้งหมดที่ไดตัดสินใจซื้อไป 
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จากสมการที่ (2) - (4) เม่ือนําไปเขียนรวมกันใหอยูในสมการที่ (1) ในรูปแบบของการ
กระจายความนาจะเปนแบบตอเนื่อง (Continuous probability distribution) จะไดดังนี้ 

 
Expected profit     = ∫ ݔ݀(ݔ)݂ݔ݌ − ∫ ݔ)݃ − − ݔ݀(ݔ)݂(ܳ ܿܳஶ

ொ
ஶ

଴         (5) 
                                             
จากสมการที่ (5) เปนการแสดงคาคาดหวังของกําไรที่องคกรกลางใหบริการขนสงจะไดรับ 

โดยวัตถุประสงคของการตัดสินใจคือ การกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง (ܳ) ที่
ทําใหคาคาดหวังของกําไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดังนั้นเพื่อทําใหบรรลุวัตถุประสงค
ดังกลาวได จึงตองมีการหาอนุพันธของสมการที่ (5) เทียบกับ ܳ   

[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀
݀ܳ

 =  
݀[ ∫ ݔ݀(ݔ)݂ݔ݌ − ∫ ݔ)݋ − ݔ݀(ݔ)݂(ܳ − ܿܳ ஶ

ொ
ஶ

଴ ]

݀ܳ
 

 

=
 ݀[ ∫ ஶݔ݀(ݔ)݂ݔ݌

଴ ]
݀ܳ

−
݀[∫ ݔ)݋ − ஶ ݔ݀(ݔ)݂(ܳ

ொ  ]

݀ܳ

−
݀[ ܿܳ]

݀ܳ
                                                        (6) 

 
จากกฏ Leibniz integral rule for differentiation under integral sign ซึ่งมีรูปแบบทั่วไป

คือ 
 

݀
ݕ݀

න ,ݔ)݂ ݔ݀(ݕ
௚ଶ(௬)

௚ଵ(௬)
= න

݂݀
ݕ݀

,ݔ) ݔ݀(ݕ + ݃ᇱ
ଶ

௚ଶ(௬)

௚ଵ(௬)
,(ݕ)ଶ݃)݂(ݕ) (ݕ − ݃ᇱ

ଵ(ݕ)݂( ଵ݃(ݕ),  (7)      (ݕ

                                                                           
ดังนั้นจากสมการที่ (6) จึงสามารถหาอนุพันธไดดังนี ้
พจนที่ 1 
 

 ݀ൣ ∫ ஶݔ݀(ݔ)݂ݔ݌
଴ ൧

݀ܳ = න
݀

݀ܳ ݔ݀(ݔ)݂ݔ݌ + ∞ᇱ
ஶ

଴
(ݔ)݂(∞)݌ − 0ᇱ(ݔ)݂(0)݌ = 0 
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พจนที่ 2 
  

݀ ቂ∫ ݔ)݋ − ஶ ݔ݀(ݔ)݂(ܳ
ொ  ቃ

݀ܳ
= න

݀
݀ܳ

ݔ)݋ − ݔ݀(ݔ)݂(ܳ
ஶ

ொ
 

 
                                                                                  + ∞ᇱ݋(∞ − (ݔ)݂(ܳ − ܳᇱ݋(ܳ −  (ݔ)݂(ܳ
 
    = 1)݋−  −   ((ܳ)ܨ
พจนที่ 3  

݀[ ܿܳ]
݀ܳ

= ܿ 

จากพจนที่ 1-3 จะไดอนุพันธของสมการที่ (6) คือ 
 

[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀
݀ܳ

= 0 − ቀ−݋൫1 − ൯ቁ(ܳ)ܨ − ܿ 

 
ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟงกชันโดยการหาอนุพันธอีกคร้ัง   

   
݀ଶ[ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ ]

݀ܳ
=

݀[0 − ቀ−݋൫1 − ൯ቁ(ܳ)ܨ − ܿ]

݀ܳ
< 0 

 
 แสดงวาสมการที่ไดจะใหคาสูงสุดของฟงกชัน 
 
 คา ܳ ที่ทําใหไดคาคาดหวังกําไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  
 
[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀

݀ܳ
= 0 

 
ดังนั้น  0 − ቀ−݋൫1 − ൯ቁ(ܳ)ܨ − ܿ = 0 

 
(ܳ)ܨ  = 1 −  ௖

௢
                 (8) 
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เม่ือเขียนสมการที่ (8) โดยใสพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วาง จะไดสมการที่
แสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางของแตละเสนทาง ในแตละ
ชวงเวลาดังนี้ 
 

൯࢑,࢐ି࢏ࡽ൫ࡲ = ૚ − ࢐ష࢏࡯

࢐ష࢏ࢍ
          (9) 

 
 

จากสมการที่ (9) สามารถอธิบายไดคือ ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางสําหรับ
เสนทางยอย ݅ − ݆ ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป เทากับ 1 ลบกับสัดสวนของราคาซื้อความจุ
ที่วาง (ܿ) สวนราคาขนสงในเที่ยวพิเศษ (݋) ในแตละเสนทางยอย กลาวคือ ยิ่งคา ݋ มีคา
มากกวาคา ܿ ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางก็จะสูง และในทางกลับกันถาคา ݋ และ
คา ܿ มีคาใกลเคียงกัน ปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางก็จะนอยลง 

เม่ือทําการเปรียบเทียบสมการที่ (9) กับปญหา Newsvendor problem ซึ่งมีสมการ
สัดสวนวิกฤติ (Critical Ratio) ในรูปทั่วไป คือ 

 
(ܳ)ܨ     = ஼ೠ

஼ೠା஼೚
             (10) 

  
เม่ือ ܥ௨  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการซื้อความจุที่วางไมเพียงพอกับความตองการ

ซื้อของลูกคา (Unit underage cost) และ ܥ௢  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการซื้อความจุที่วาง
มากเกินความตองการซื้อของลูกคา (Unit overage cost)  

เม่ือเปรียบเทียบกับจากสมการที่ (9) ที่ไดจากงานวิจัยนี้ จะไดความสัมพันธในรูปแบบ
ของปญหา Newsvendor problem คือ  ܥ௨ = ݌) − ܿ) + (݃ − ୭ܥ  และ  (݌ = c 
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4.1.3.2 ตัวแบบการกําหนดปริมาณเปาหมายการขายความจุท่ีวาง 
จากแนวคิดการตัดสินใจขายความจุที่วางที่ไดอธิบายไวในแนวคิด ซึ่งประกอบดวย

ข้ันตอนหลัก 4 ข้ันตอนที่จะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังที่มีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วาง ซึ่งในหัวขอนี้จะ
เปนการอธิบายในข้ันตอนของการกําหนดปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง สําหรับ
เสนทางที่ลูกคา ตองการซื้อความจุที่วางไปขนสงสินคา ซึ่งปริมาณความจุที่วางที่จะนํามา
พิจารณาไดผานการแปลงหนวยเปนหนวยมาตรฐานแลว 

ดังนั้น ณ ที่เวลาใดๆเม่ือมีลูกคามาขอซื้อความจุที่วางบนรถบรรทุก เพื่อที่จะใชในการ
ขนสงสินคาในเสนทาง O-D ที่จะขนสงในอีก k วันถัดไป ก็จะตองมีการกําหนดปริมาณเปาหมาย
ของการขายความจุที่วางของเสนทางยอยที่อยูในเสนทางทั้งหมดและชวงเวลาดังกลาว  (ܪ௜ି௝,௞)  
เชน เม่ือมีลูกคามาขอซื้อความจุที่วางในเสนทาง 4-1 ที่จะใชขนสงในอีก 3 วันถัดไป ซึ่ง
ประกอบดวยเสนทางยอย 4-2 และ 2-1 ก็จะตองมีการหาปริมาณเปาหมายของการขายความจุ
ที่วางทั้ง 2 เสนทางยอย ไดแก  ܪସିଶ,ଷและ  ܪଶିଵ,ଷ  เพื่อใชเปนเกณฑในการตัดสินใจขายหรือ
ปฏิเสธการขายในข้ันตอนถัดไป 

การคํานวณเพื่อหาคาปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง (ܪ) 

สําหรับในสวนนี้ เปนการอธิบายข้ันตอนของแนวคิดในการสรางตัวแบบเพื่อกําหนด
ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง เพื่อใหงายตอการทําความเขาใจ ผูวิจัยไดตัดการเขียน
พารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจุที่วางออกไปกอน เพื่อทําใหตัวแบบสามารถเขียนใหอยูใน
รูปแบบทั่วไปได  

พิจารณาฟงกชันคาคาดหวังของกําไรที่ผูประกอบการคนกลางจะไดรับ ในมุมมองของการ
ขายความจุที่วาง กลาวคือ เปนการพิจารณาในมุมของผูประกอบการคาขายที่จะตองตัดสินใจใน
การกําหนดปริมาณเปาหมายของการขาย เพื่อใหสอดคลองกับปริมาณสินคาที่ผูประกอบการ
สามารถจัดเตรียมไวใหกับลูกคาได เนื่องจากงานวิจัยนี้เปนการตกลงซื้อขายลวงหนา การตัดสินใจ
ขายในปริมาณที่มากเกินไปก็จะมีความเส่ียงที่จะไมมีสินคาสงมอบใหกับลูกคาได หรือการปฏิเสธ
การขายก็จะมีความเส่ียงที่จะสูญเสียโอกาสการทํากําไร 
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คาคาดหวังกําไร = รายไดจากการขายความจุที่วาง – คาคาดหวังของตนทุนที่เกิดข้ึนจาก
การจางผูประกอบการขนสงเที่ยวพิเศษ เม่ือขายความจุที่วางใหกับลูกคามากกวาความจุที่วางทีไ่ด
ซื้อมา – คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

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

โดยที ่
Revenue                =                    (12)                 ܪ݌ 

 
จากสมการที่ (12) รายไดจากการขายความจุที่วาง คือราคาขายของความจุที่วางตอ

หนวยมาตรฐานที่ขายใหกับลูกคา คูณกับปริมาณของความจุที่วางที่ไดตัดสินใจขายใหกับลูกคา 
Expected under capacity cost   =      ݃(ܪ − 0     (ݕ < ݕ  ≤  ܪ

ݕ                      0      >  (13)        ܪ
จากสมการที่ (13) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยว

พิเศษจะมีคาเทากับ ราคาซื้อความจุจากผูประกอบการขนสงในเที่ยวพิเศษตอหนวยมาตรฐานคูณ
กับปริมาณความจุที่วางที่ขาดไป แตในกรณีที่ปริมาณความจุที่วางที่ซื้อมามีปริมาณมากกวาความ
จุที่วางที่ลูกคามาเสนอซื้อ ตนทุนดังกลาวจะมีคาเปน 0 

Expected purchasing cost                 =            ܿ(14)    ݕ ݈݈ܽ ݎ݋݂              ݕ 
 

จากสมการที่ (14) คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจทุี่วางคือ ราคาซื้อของความจุที่วาง
จากเจาของรถตอหนวยมาตรฐาน คูณกับปริมาณของความจุที่วางทีเ่จาของรถมาเสนอขาย 

จากสมการที่ (12) - (14) เม่ือนําไปเขียนรวมกันใหอยูในสมการที่ (11) ในรูปแบบของการ
กระจายความนาจะเปนแบบตอเนื่อง (Continuous probability distribution) จะไดดังนี ้

 Expected profit     = ܪ݌ − ∫ ܪ)݃ − ݕ݀(ݕ)݂(ݕ − ∫ ஶݕ݀(ݕ)݂ݕܿ
଴

ு
଴         (15) 
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จากสมการที่ (15) เปนการแสดงคาคาดหวังของกําไรที่ผูประกอบการคนกลางจะไดรับ 
โดยวัตถุประสงคของการตัดสินใจคือ การกําหนดปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง (H) 
ที่ทําใหคาคาดหวังของกําไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดังนั้นเพื่อทําใหบรรลุ
วัตถุประสงคดังกลาวได จึงตองมีการหาอนุพันธของสมการที่ (15) เทียบกับ H   

[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀
ܪ݀  =  

ܪ݌ ]݀ − ∫ ܪ)݃ − ݕ݀(ݕ)݂(ݕ − ∫ ஶݕ݀(ݕ)݂ݕܿ
଴

ு
଴ ]

ܪ݀  

 

=
[ܪ݌ ]݀ 

ܪ݀
−

݀[∫ ܪ)݃ − ு ݕ݀(ݕ)݂(ݕ
଴  ]

ܪ݀
−

݀[ ∫ ஶݕ݀(ݕ)݂ݕܿ
଴ ]

ܪ݀
    

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

ดังสมการที่ (7) 

ดังนั้นจากสมการที่ (16) จึงสามารถหาอนุพันธไดดังนี้ 

พจนที่ 1 
 

 
 ௗ[ ௣ு]

ௗு
=  ݌

       
พจนที่ 2  

  
݀[∫ ܪ)݋ − ு ݕ݀(ݕ)݂(ݕ

଴  ]
ܪ݀ = න

݀
ܪ݀ ܪ)݃ − ݕ݀(ݕ)݂(ݕ

ு

଴
 

 
ܪ)ᇱ݃ܪ +                                                                       − (ݕ)݂(ܪ − 0ᇱ݃(ܪ −  (ݕ)݂(0
 
    =   (ܪ)ܨ݃ 
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พจนที่ 3  
 

݀[ ∫ ஶݕ݀(ݕ)݂ݕܿ
଴ ]

ܪ݀ = න
݀

ܪ݀ ݕ݀(ݕ)݂ݕܿ + ∞ᇱ
ஶ

଴
(ݕ)݂(∞)ܿ − 0ᇱܿ(0)݂(ݕ) = 0 

 
จากพจนที่ 1-3 จะไดอนุพันธของสมการที่ (16) คือ 

 
[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀

ܪ݀
= ݌ − (ܪ)ܨ݃ − 0 

 
ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟงกชันโดยการหาอนุพันธอีกคร้ัง   
   

݀ଶ[ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ ]
ܪ݀

=
݌]݀ − (ܪ)ܨ݃ − 0]

ܪ݀
< 0 

 

แสดงวาสมการที่ไดจะใหคาสูงสุดของฟงกชัน 
คา ܪ ที่ทําใหไดคาคาดหวังกําไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  

 
[ ݐ݂݅݋ݎ݌ ݀݁ݐܿ݁݌ݔܧ]݀

ܪ݀ = 0 

 
ดังนั้น   ݌ − (ܪ)ܨ݃ − 0 = 0 

 
(ܪ)ܨ =  ௣

௚
                  (17) 
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เม่ือเขียนสมการที่ (17) โดยใสพารามิเตอรที่ใชในการจําแนกความจทุี่วาง จะไดสมการที่
แสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางของแตละเสนทาง ในแตละ
ชวงเวลาดังนี ้

൯࢑,࢐ି࢏ࡴ൫ࡲ = ࢐ష࢏࢖

࢐ష࢏ࢍ
         (18) 

จากสมการที่ (18) สามารถอธิบายไดคือ ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง
สําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆ ที่จะขนสงในอีก ݇  วันถัดไป เทากับสัดสวนของราคาขายความจุที่วาง 
 สวนราคาขนสงในเที่ยวพิเศษ (݃) ในแตละเสนทางยอย กลาวคือ ยิ่งคา ݃ มีคามากกวาคา (݌)
ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางก็จะต่ําลง และในทางกลับกันถาคา ݃ และคา ܿ มี ݌
คาใกลเคียงกัน ปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วางก็จะสูงข้ึน 

เม่ือทําการเปรียบเทียบสมการที่ (18) กับปญหา Newsvendor problem ซึ่งมีสมการ
สัดสวนวิกฤติ (Critical Ratio) ในรูปทั่วไปดังสมการที่ (10) 

เม่ือ  ܥ௨ คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการตัดสินใจขายความจุที่วางใหลูกคานอย
กวาความจุที่วางที่ไดซื้อมา (Unit underage cost)  ܥ௢  คือ ตนทุนตอหนวยที่เกิดข้ึนจากการขาย
ความจุที่วางใหลูกคามากกวาปริมาณความจุที่วางที่ไดซื้อมา (Unit overage cost)  

ดังนั้นจากสมการที่  (18) จะไดความสัมพันธในรูปแบบของปญหา Newsvendor 
problem คือ  ܥ௨ = ݌) − ܿ) + ܿ  และ  ܥ௢ = ݃ −  ݌
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4.1.3.3 การประยุกตแบบจําลองการกําหนดปริมาณเปาหมายการซ้ือความจุท่ีวางเมื่อ
ความตองการมีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) 

หลังจากที่ไดสมการแสดงความสัมพันธของปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจาก
เจาของรถของแตละเสนทางในแตละชวงเวลา (สมการที่ 9) หัวขอนี้จะเปนการประยุกต
ความสัมพันธของสมการดังกลาว เม่ือการกระจายเปนแบบปกติ (Normal distribution) เพื่อหาคา
เปาหมายของการซื้อ 

  กําหนดพารามิเตอรเพิ่มในแบบจําลอง 
௜ି௝,௞ߤ     ปริมาณความตองการซื้อความจุที่วางเฉล่ียจากลูกคา สําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  

ที่จะ ขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
  ௜ି௝,௞   สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความตองการซื้อความจุที่วางเฉล่ียจากลูกคา สําหรับߪ

เสนทางยอย ݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
௜ି௝,௞ߥ     ปริมาณความตองการขายความจุที่วางเฉล่ียจากเจาของรถ สําหรับเสนทางยอย 

 ݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก   วันถัดไป 
߬௜ି௝,௞       สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความตองการขายความจุที่วางเฉล่ียจากเจาของรถ 

สําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก ݇ วันถัดไป 
 
เปาหมายของการซื้อความจุที่วางจากเจาของรถ 

 เม่ือ ݔ มีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) จะไดสมการแสดง
ความสัมพันธของ ܨ(ܳ) เปนดังนี้  

 
(ܳ)ܨ  = ݔ)ܲ ≤ ொିఓ

ఙ
) 

 

ி(ொ)ݖ  = ொିఓ
ఙ

 
 
       ܳ = ி(ொ)ݖߪ  +  (19)      ߤ
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ตัวอยางของการซื้อขายเม่ือกําหนดให  ݐ = 3 สําหรับเสนทางยอย ݅ − ݆ ใดๆ และ
เปนความจุที่วางที่จะทําการซื้อขายเพื่อใหบริการขนสงในวันที่ 4  (݇ = 1,2,3) ดังนั้นเจาของ
รถจึงสามารถมาเสนอขายความจุที่วางไดในวันที่ 1,2,3 เทานั้น สมการกําหนดเปาหมายของ
การซื้อความจุที่วางที่จะขนสงในวันที่ 4 เม่ืออยูที่วันตางๆเปนดังนี้ 

วันที่ 1 
ܳ௜ି௝,ଷ  = (ටߪଶ

௜ି௝,ଷ + ଶߪ
௜ି௝,ଶ + ଶߪ 

௜ି௝,ଵ)ݖி൫ொ೔షೕ,య൯  + ൫ߤ௜ି௝,ଷ + ௜ି௝,ଶߤ +  ௜ି௝,ଵ൯ߤ

 
วันที่ 2 
 

 ܳ௜ି௝,ଶ  = (ඥߪଶ
௜ି௝,ଶ + ଶߪ

௜ି௝,ଵ )ݖி൫ொ೔షೕ,మ൯ + ൫ߤ௜ି௝,ଶ + ௜ି௝,ଵ൯ߤ +  ௜ି௝,ଶܤܦ 

   
วันที่ 3 

               ܳ௜ି௝,ଵ  = (ටߪଶ
௜ି௝,ଵ )ݖி൫ொ೔షೕ,భ൯+ߤ௜ି௝,ଵ +  ௜ି௝,ଵܤܦ 

 
ดังนั้นสามารถเขียนสมการกําหนดเปาหมายของการซื้อความจุที่วางที่เวลาใดๆ เม่ือมี

เจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางในแตละคร้ังไดดังนี้ 

 
 ܳ௜ି௝,௧  = (ඥߪଶ

௜ି௝,௞ + ଶߪ
௜ି௝,௞ିଵ + ଶߪ 

௜ି௝,௞ିଶ + … + ଶߪ
௜ି௝,ଵ )ݖி൫ொ೔షೕ,ೖ൯ 

 
        + ൫ߤ௜ି௝,௞ + ௜ି௝,௞ିଵߤ + ௜ି௝,௞ିଶߤ … + ௜ି௝,ଵ൯ߤ   + ௜ି௝,௞ܤܦ     (20) 

 

เปาหมายของการขายความจุที่วางใหกับลูกคา 

 สามารถใชหลักการเดียวกันกับการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางจาก
เจาของรถ ในการเขียนสมการกําหนดเปาหมายของการขายความจุที่วางที่เวลาใดๆ เม่ือมีลูกคา
มาเสนอซื้อความจุที่วางในแตละคร้ัง ไดดังนี้ 
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=  ௜ି௝,௞ܪ (ට߬ଶ
௜ି௝,௞ + ߬ଶ

௜ି௝,௞ିଵ + ߬ଶ
௜ି௝,௞ିଶ + … + ߬ଶ

௜ି௝,ଵ )ݖி൫ு೔షೕ,ೖ൯ 

+ ൫ߥ௜ି௝,௞ + ௜ି௝,௞ିଵߥ + ௜ି௝,௞ିଶߥ … + ௜ି௝,ଵ൯ߥ + ௜ି௝,௞ܤܵ      (21) 
 

4.1.3.4 การกําหนดปริมาณเปาหมายของการซ้ือและการขายความจุท่ีวางใหเทากัน 
หลังจากที่ไดสมการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อขายความจุของแตละเสนทางในแต

ละชวงเวลาแลว กอนที่จะนําปริมาณเปาหมายดังกลาวไปเปนเกณฑในการตัดสินใจรับหรือปฏิเสธ
ขอเสนอการซื้อขายความจุที่วางจากเจาของรถและลูกคาในแตละคร้ัง จะตองมีการกําหนดปริมาณ
เปาหมายของการซื้อและการขายใหเทากันเสียกอน เนื่องจากปริมาณเปาหมายที่ไดจากตัวแบบใน
สมการที่ (9) และ (18) มีคาไมเทากัน เพราะในการกําหนดปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขาย
ความจุที่วางจากตัวแบบที่สรางข้ึน ตางก็มีวัตถุประสงคในการตัดสินใจเพื่อใหคาคาดหวังกําไรสูงสุด
เหมือนกันทั้งการซื้อและการขาย แตเปนการมองในคนละมุมมองกัน ดังนั้นสําหรับในแตละเสนทาง
ยอย ݅ − ݆ ใดๆ ที่จะมีการขนสงในอีก k วันถัดไป ปริมาณเปาหมายของการซื้อและการขายจะตองมี
ปริมาณเทากัน เพื่อใหคาคาดหวังของกําไรรวมของทั้งระบบสูงสุด  

กําหนดให   ܼ௜ି௝,௞ คือปริมาณเปาหมายของการซื้อขายความจุที่วางสําหรับเสนทาง
ยอย݅ − ݆  ที่จะขนสงในอีก k วันถัดไป  

࢑,࢐ି࢏ࢆ                      = ࢞ࢇࡹ ቊ
,࢑,࢐ି࢏ࡽ  ൛ ࢔࢏ࡹ ൟ࢑,࢐ି࢏ࡴ

,࢑,࢐ି࢏ࡿ   ࢑,࢐ି࢏ࡰ
ቋ   (22) 

จากสมการที่ (22) คา   ܼ௜ି௝,௞ ที่ได จะถูกนําไปใชเปนเกณฑในการสรางตัวแบบการ
ตัดสินใจซื้อและตดัสินใจขายตอไป 
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4.1.4 ตัวแบบการตัดสินใจซ้ือขายความจุท่ีวาง 

4.1.4.1 การตัดสินใจซ้ือความจุท่ีวาง 
สําหรับที่เวลาใดๆ เม่ือมีเจาของรถมาเสนอขายความจุที่วางที่มีการเดินทางในเสนทาง  

O-D ซึ่งคิดเปนหนวยมาตรฐาน l unit load จากนั้นก็จะมีการแบงเสนทางเปนเสนทางยอย i-j 
ตางๆ ที่ประกอบกันเปนเสนทางทั้งหมดที่รถบรรทุกว่ิงผานตามแนวคิดการแบงเสนทางยอย และ
หาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วางในแตละเสนทางยอยตามหัวขอที่ 4.3 จากนั้นก็จะทํา
การพิจารณาในแตละเสนทางยอย ตามเงื่อนไขของเหตุการณที่สามารถเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี ดังนี้ 

กรณีท่ี 1 ถา  ௜ܵି௝,௞ <  ܼ௜ି௝,௞  และ  ௜ܵି௝,௞ +  ݈ ≤  ܼ௜ି௝,௞ ในทุกๆเสนทางยอย 

กลาวคือ ในทุกเสนทางยอยที่อยูในเสนทางการเดินทางที่เจาของรถมาเสนอขายความจุ 
พบวา ปริมาณความจุที่วางที่มีอยูในปจจุบัน นอยกวาปริมาณเปาหมายการซื้อที่กําหนด และเม่ือ
รวมกับปริมาณ l unit load ที่เจาของรถมาเสนอขาย ก็ยังมีปริมาณยังนอยกวาปริมาณเปาหมาย
ดังกลาว การตัดสินใจคือ ซื้อความจุที่วางของเที่ยวรถดังกลาวจากเจาของรถ 

กรณีที่  2  พิจารณาในแตละเสนทางยอยแลวพบวาไมอยูในกรณีที่ 1 จะตองมีการ
พิจารณาคาคาดหวังกําไร จากสมการที่ (5) พบวาในพจนแรกของสมการคือ คาคาดหวังของ
รายได ซึ่งไมมีผลตอการกําหนดคาปริมาณเปาหมายของการซื้อความจุที่วาง เนื่องจากไมมีคา Q 
อยูในสมการดังกลาว ดังนั้นจึงตัดพจนแรกออกไปจากสมการ จะไดสมการใหมเปนคาคาดหวัง
ของตนทุนดังสมการที่ (23) 

 Expected cost  = ∫ ݔ)݃ − ݔ݀(ݔ)݂(ܳ − ܿܳஶ
ொ             

                               = ݃(Expected under capacity) + ܿܳ    (23) 
 

เม่ือ Expected under capacity = ݖ , ߪ(ݖ)ܮ = ொିఓ
ఙ

  และ (ݖ)ܮ คือ คา Standard Normal 
Loss Function  
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โดยทําการเปรียบเทียบผลรวมของ Expected cost  ในทุกเสนทางยอย ระหวางการรับซื้อ
ความจุที่วางที่เจาของรถมาเสนอขาย  (ܳଵ = ௜ܵି௝,௞ +  ݈) กับปฏิเสธที่จะซื้อความจุที่วางที่
เจาของรถมาเสนอขาย (ܳଶ =  ௜ܵି௝,௞)  

ถาผลรวมของทุกๆเสนทางยอยของ Expected cost  (ܳଵ) นอยกวาผลรวมของทุกๆ
เสนทางยอยของ Expected cost  (ܳଶ) การตัดสินใจคือ ซื้อความจุที่วางของเที่ยวรถดังกลาวจาก
เจาของรถ และ ปฏิเสธถาเปนอยางอ่ืน 

 

4.1.4.2 การตัดสินใจขายความจุท่ีวาง 
สําหรับที่เวลาใดๆ เม่ือมีลูกคามาเสนอซื้อความจุที่วางเพื่อขนสงสินคาในเสนทาง O-D ซึ่ง

คิดเปนหนวยมาตรฐาน m unit load จากนั้นก็จะมีการแบงเสนทางเปนเสนทางยอย i-j ตางๆ ที่
ประกอบกันเปนเสนทางทั้งหมดที่ใชขนสงสินคาตามแนวคิดการแบงเสนทางยอย และหาปริมาณ
เปาหมายของการขายความจุที่วางในแตละเสนทางยอยตามหัวขอที่ 4.3 จากนั้นก็จะทําการ
พิจารณาในแตละเสนทางยอย ตามเงื่อนไขของเหตุการณที่สามารถเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี ดังนี้ 

 

กรณีที่ 1 ถา  ܦ௜ି௝,௞ <  ܼ௜ି௝,௞ และ  ܦ௜ି௝,௞ +  ݉ ≤  ܼ௜ି௝,௞ในทุกๆเสนทางยอย 

กลาวคือ ในทุกเสนทางยอยที่อยูในเสนทางการขนสงที่ลูกคามาเสนอซื้อความจุ พบวา 
ปริมาณความจุที่วางที่ไดขายไปแลวในปจจุบันนอยกวาปริมาณเปาหมายการขายที่กําหนด  และ
เม่ือรวมกับปริมาณ m unit load ที่ลูกคามาเสนอซื้อ ก็ยังมีปริมาณยังนอยกวาปริมาณเปาหมาย
ดังกลาว การตัดสินใจคือ ขายความจุที่วางในเสนทางดังกลาวใหกับลูกคาที่เสนอขายมา 
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กรณีที่ 2 พิจารณาในแตละเสนทางยอย พบวาไมอยูในกรณีที่ 1 จะตองมีการพิจารณาคาคาดหวัง
กําไร จากสมการที่ (15) ซึ่งพบวาในพจนที่ 3 ของสมการคือ คาคาดหวังของตนทุนการซื้อความจุ
ที่วางจากเจาของรถ ไมมีผลตอการกําหนดคาปริมาณเปาหมายของการขายความจุที่วาง 
เนื่องจากไมมีคา H ในสมการ ดังนั้นจึงตัดพจนที่ 3 ออกไปจากสมการ จะไดคาคาดหวังกําไรใหม
ดังสมการที่ (24)  

Expected profit  = ܪ݌ − ∫ ܪ)݃ − ுݕ݀(ݕ)݂(ݕ
଴        

   
                  = ܪ݌ −  (24)                                         ܪ(ܪ)ܨ݃

  

เม่ือ  (ܪ)ܨ = ݖ)ܲ ≤ ுିఔ
ఛ

)  โดยทําการเปรียบเทียบผลรวม Expected profit ในทุก
เสนทางยอย ระหวางการตัดสินใจขายความจุที่วางใหกับลูกคาที่เสนอซื้อมา 

ଵܪ)  = ௜ି௝,௞ܦ +  ݉)กับปฏิเสธการขายความจุที่วาง (ܪଶ =  (௜ି௝,௞ܦ 

ถาผลรวมของทุกๆเสนทางยอยของ Expected profit  (ܪଵ) มากกวาผลรวมของ Expected 
profit  (ܪଶ) การตัดสินใจคือ ขายความจุที่วางในเสนทางดังกลาวใหกับลูกคาที่เสนอขายมา และ 
ปฏิเสธถาเปนอยางอ่ืน 
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4.2 แบบจําลองการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
เปนการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรข้ึนมา เพื่อตั้งราคาที่เหมาะสมในการเสนอ

ราคาขายใหลูกคา โดยนําไปประยุกตใชกับแนวคิดของจุดคุมทุนราคา(Breakeven price) เพื่อหา
ราคาคุมทุนของบริษัทซื้อ-ขายความจุรถบรรทุกกอน ราคาจะแปรผันตามตนทุนซื้อความจุจากเขา
ของรถ ปริมาณความจุที่มี ปริมาณความตองการขนสงที่มี ปริมาณตองการขนสงที่ไดรับจากลูกคา 
และขอมูลในอดีตในสวนของความตองการขนสง (supply) โดยจะนําคาตางๆเหลานี้เปนตัวแปรใน
การสรางแบบจําลองในการตั้งราคาข้ึนมา จากนั้นนําราคาที่ไดจากแบบจําลองไปบวกเพิ่มเปน
กําไรที่คาดหวังและนําไปเปรียบเทียบกับราคามาตรฐานที่ตั้งไว ถาราคาใดมีคามากกวาจะนํา
ราคานั้นไปเสนอขายใหแกลูกคาตอไป  

4.2.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
 

ตารางที่ 5 พารามิเตอรและความหมาย 
พารามิเตอร 
(Parameter) 

ความหมาย 

݅-݆ จุดท่ีเปนตัวแทนสถานที่ตางๆที่อยูในเสนทางการบริการท้ังหมด  ( ݅ − ݆ = 1, 2, …, 

∞ ) โดยในทุกเสนทางยอย ݅ − ݆ ใดๆ (เสนทางการเดินทางจากจุด  ݅ ไปจุด ݆) 

|݅ −  ݆| =1 
ܾ วันที่เจาของรถหรือลูกคาแจงคํารองเขามา (ܾ = 1, 2,…,∞) 
 (∞,…,2 ,1 = ݐ) วันที่ทําการขนสง ݐ
݇ จํานวนวันท่ีเจาของรถหรือลูกคาแจงความตองการลวงหนากอนการขนสง 

(݇ = ݐ − ܾ, ݇ ≤ 3) 
݆−݅ݒ ,݇  ปริมาณความจุเฉลี่ยจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ท่ีเจาของรถมาเสนอขายลวงหนา ݇ วัน

กอนการขนสง 
 

߬݅−݆ ,݇  สวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความจุจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ท่ีเจาของรถมาเสนอขาย
ลวงหนา ݇ วันกอนการขนสง 
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ตารางที่ 6 พารามิเตอรและความหมาย (ตอ) 

 
  

พารามิเตอร 
(Parameter) ความหมาย 

݆−݅ܥܣ ݐ,  ปริมาณความจุวางของรถบรรทุกที่มีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  ݅ ไปจุด ݆ ท่ีจะ
ขนสงในวันท่ี ݐ 

݆−݅ܦܥ ݐ,  ปริมาณความตองการขนสงท่ีมีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  ݅ ไปจุด ݆ ท่ีจะขนสง
ในวันท่ี ݐ 

݆−݅݉݁ܦ ݐ,  ปริมาณความตองการขนสงท่ีลูกคามาแจงความตองการ (Present Demand) ณ เวลา
ปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ท่ีจะขนสงในวันท่ี ݐ 

ܷ ݅ܰ−݆ ݐ,  ปริมาณความตองการขนสงท่ีมีมากกวาความจุที่มีอยูในปจจุบันสําหรับเสนทางจากจุด  ݅ 
ไปจุด ݆ ท่ีจะขนสงในวันท่ี ݐ  (ܷ ݅ܰ−݆ ݐ, = ݆−݅݉݁ܦ ݐ, + ݆−݅ܦܥ ݐ, − ݆−݅ܥܣ  ݐ, ) 

ܿ݅−݆  ราคาซ้ือความจุวางจากเจาของรถที่ขนสงจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ตอหนวยมาตรฐาน 
݆−݅݌ݏ  ราคาขั้นต่ําท่ีจะขายความจุวางใหกับลูกคาท่ีตองการขนสินคาจากจุด  ݅ ไปจุด ݆ ตอหนวย

มาตรฐาน 
݆−݅݋  ราคาซ้ือความจุวางจากผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ตอหนวย

มาตรฐาน 
݆−݅ݕ  ปริมาณความจุวางท่ีมาเสนอขายจากจุด ݅ ไปจุด ݆ 

݆−݅ݕ)݌ ) ความนาจะเปนของความจุวางท่ีมาเสนอขาย ݅ݕ−݆  (Probability function of ݅ݕ−݆ ) 
݆−݅ݕ)݂ ) ฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเน่ืองของความจุวางท่ีมาเสนอขาย ݅ݕ−݆  (Probability 

density function of ݅ݕ−݆ ) 
݆−݅ݕ)ܨ ) ฟงกชันความนาจะเปนสะสมความจุวางท่ีมาเสนอขาย ݅ݕ−݆  (Cumulative distribution 

function of ݅ݕ−݆ ) 
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4.2.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการตัดสินใจขายความจุใหกับลูกคา 
 

ตารางที่ 7 ตัวแปรตัดสินใจและความหมาย 

 
4.2.3 ตัวแบบของการตั้งราคาขายความจุ. 

จากแนวคิดของแบบจําลองการตั้งราคาขายความจุใหแกลูกคาที่มาซื้อความจุขององคกร
กลางซื้อขายความจุรถบรรทุก ไดนําแนวคิดของคาคาดหวังราคาที่จะคุมทุนข้ึน โดยประยุกต
นําเอาขอมูลในอดีตมาใชในการประมาณถึงปริมาณความจุวางที่เจาของรถจะนํามาขายใน
อนาคตเพื่อทําการตั้งราคาขายความจุใหแกลูกคา ในหัวขอนี้จะเปนการอธิบายในข้ันตอนของการ
ตั้งราคาขายความจุวางสําหรับความตองการซื้อความจุวางในเสนทางการขนสงที่ลูกคาตองการซึ่ง
ปริมาณความจุวางจะอยูในรูปหนวยมาตรฐานของแตละเสนทางแลวโดยมีข้ันตอนดังตอไปนี้ 

1) การคํานวณราคาขายที่คาดวาจะคุมทุน(Breakeven price) 

ในสวนนี้จะเปนการหาราคาที่คาดวาจะคุมทุน เนื่องจากเปนการซื้อและขายความจุลวงหนา
เปนอิสระตอกันจึงมีโอกาสที่จะเกิดการขาดทุนข้ึนได จึงตองหาราคาที่คาดวาจะไมขาดทุนหรือคุม
ทุนข้ึนมากอนเพื่อนําไปเพิ่มกําไรตางๆในอนาคต โดยการหาราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนมี
รายละเอียดดังนี้ 

  

ตัวแปรตัดสินใจ
(Decision variable) ความหมาย 

 ݅݃−݆  
ราคาขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสินคาจากจุด  ݅ ไปจุด ݆ ตอหนวย
มาตรฐานที่คาดวาจะไมขาดทุน 

݆−݅݌  
ราคาขายความจุท่ีจะเสนอใหกับลูกคาท่ีตองการขนสินคาจากจุด  ݅ ไปจุด ݆ ตอ
หนวยมาตรฐาน 

ܲ ราคาขายความจุท่ีจะเสนอใหกับลูกคาท่ีตองการขนสงในเสนทางใดๆ  
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รูปที่ 17 กระบวนการต้ังราคาขายความจุวางรถบรรทุก 

  

เริ่มตน

รับขอมูลท่ีจําเปน
จากลูกคา    

แปลงเปนขอมูลท่ี
จําเปนตองานวิจัย

คํานวณหาราคาท่ีคาดวาจะ
ไมขาดทุน 

คํานวณหา
ความตองการขนสง

ใช

ราคาที่คาดวาจะไมขาดทุน
มาเพิ่มกําไรมากกวา

ราคามาตรฐาน

คํานวณหาราคามาตรฐาน

เสนอราคาที่คาดวาจะไมขาด
ทุนท่ีเพิ่มกําไรแลวใหแกลูกคา

เสนอราคามาตรฐาน
ใหแกลูกคา

ไมใช

ไมใช

ลูกคาตกลงซ้ือในราคาท่ีเสนอให

จัดเก็บผลการต้ังราคาใน ฐานขอมูล-
อัพเดตความจุคงคลังจัดเก็บผลการตั้งราคาในฐานขอมูล

สินสุด

น้ําหนัก,ปริมาตร
,วันท่ีตองการขนสง

หนวยมาตรฐาน,เสนทางยอย

พิจารณาในคาท่ีมากกวา 
ความจุท่ีมีอยูในปจจุบัน (UN)

โดย UN>0

(UN), ขอมูลในอดีต, 
ราคาซื้อความจุ,ราคาซื้อความจุ, 

ราคาซื้อความจุ
จากผูขนสงพิเศษ)

ใช

ไมใช ใช
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จากรูป แสดงใหเห็นถึงกระบวนการของการตั้งราคาขายความจุวางขององคกรกลางซื้อขาย
ความจุรถบรรทุก โดยจะเร่ิมตั้งแตลูกคาที่ตองการขนสงสินคาเขามาติดตอกับองคกรกลางซื้อขาย
ความจุรถบรรทุก และระบุขอมูลที่จําเปนใหครบถวน จากนั้นระบบจะแปลงขอมูลใหอยูในรูปแบบ
ที่ใชในงานวิจัย และจะนําไปสูกระบวนการคํานวณหาปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวา
ความจุที่มีอยูในปจจุบัน (ܷ ௜ܰ௝,௧   การคํานวณหาราคาขายที่คาดวาจะไมขาดทุน การคํานวณ
ราคาขายที่เหมาะสมที่จะเสนอขายใหกับลูกคา การรอผลการตอบรับหรือปฏิเสธราคาจากลูกคา 
และจัดเก็บขอมูลลงในฐานขอมูล โดยข้ันตอนดังกลาวมีรายละเอียดดังนี้ 

2) คํานวณหาปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวาความจุที่มีอยูในปจจุบัน (ܷ ௜ܰ௝,௧ ) 
สําหรับเสนทางจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ที่จะขนสงในวันที่ ܷ) ݐ  ௜ܰି௝,௧ = ௜ି௝,௧݉݁ܦ +

௜ି௝,௧ܦܥ −  (௜ି௝,௧ܥܣ

*หมายเหตุ ถา ܷ ௜ܰି௝,௧ ≤ 0 จะเสนอขายที่ราคา ݌ݏ௜ି௝ ทันที แตถา  ܷ ௜ܰି௝,௧ > 0  

จะเขาสูข้ันตอนตอไป 

3) คํานวณหาราคาขายที่คาดวาจะไมขาดทุน จากปริมาณความตองการขนสงที่มีมากกวา
ความจุที่มีอยูในปจจุบัน (ܷ ௜ܰି௝,௧) โดยใชแนวคิดของคาคาดหวังกําไร E[Profit] = 
E[Revenue] – E[cost] โดยสามารถแบงออกเปนกรณีตางๆที่เกิดข้ึนจากการสมมติวาถา
ขายความจุวางใหแกลูกคาแลวจะสามารถเกิดกรณีใดข้ึนในอนาคตไดบางดังนี้ 
 กรณีที่สามารถซื้อความจุเพิ่มข้ึนไดไมนอยกวา ܷ ௜ܰି௝,௧  จะเกิดกําไรดังนี้ 

E[Profit] = ܷ ௜ܰି௝,௧൫݃௜ି௝ − ܿ௜௝൯ ∫ ݂(ஶ
௎ே೔షೕ,೟

 ௜ି௝     (1)ݕ݀(௜ି௝ݕ

 กรณีที่มีการซื้อความจุจากเจาของรถไดนอยกวา ܷ ௜ܰି௝,௧จะเกิดข้ึนได 2 กรณี
คือ 

i. กําไรที่เกิดจากการหาความจุมารองรับความตองการขนสงจากลูกคาได
บางสวน 

E[Profit]= ൫݃௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ ∫ ݂(௎ே೔షೕ,೟
଴ ௜ି௝ݕ௜ି௝݀ݕ(௜ି௝ݕ                           (2) 
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ii. การซื้อความจุจากผูใหบริการการขนสงในเที่ยวพิเศษเนื่องจากมีความจุ
วางไมเพียงพอตอความตองการขนสง 

[Profit]= − ൫݋௜ି௝ − ݃௜ି௝൯ ∫ ൫ܷ ௜ܰି௝,௧ − ௜ି௝ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝൯݂൫ݕ
௎ே೔షೕ,೟

଴                (3) 

 ทําใหได ผลกําไรรวม ܩ௜ି௝(ݕ௜ି௝) ดังนี้ 

(௜ି௝ݕ)ܩ    = ܷ ௜ܰି௝,௧൫݃௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ න ݂(
ஶ

௎ே೔షೕ,೟

௜ି௝ݕ݀(௜ି௝ݕ

+ ൫݃௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ න ݂(

௎ே೔షೕ,೟

଴

 ௜ି௝ݕ௜ି௝݀ݕ (௜ି௝ݕ

− ∫ ൫݋௜ି௝ − ݃௜ି௝൯൫ܷ ௜ܰି௝,௧ − ௜ି௝ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝൯݂൫ݕ
௎ே೔షೕ,೟

଴    (4) 
 

จากนั้น Integrate สมการที่ (4) จะได   

௜ି௝൯ݕ௜ି௝൫ܩ  =  ܷ ௜ܰି௝,௧݃௜ି௝ −  ܷ ௜ܰି௝,௧ܿ௜ି௝  

௜ି௝݋)−   − ܿ௜ି௝) ∫ ∫ ݂൫ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝݀ݕ௜ି௝
௎ே೔షೕ,೟

଴      (5) 

 

หาราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนโดยใหสมการที่ (5) = 0 แลวจัดรูปสมการหาคา    ݃௜௝  ดังนี้ 

௜ି௝൯ݕ௜ି௝൫ܩ  =  ܷ ௜ܰି௝,௧ ௜݃ି௝ −  ܷ ௜ܰି௝,௧ ∗ ܿ௜ି௝ − ൫݋௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ න න ݂൫ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝݀ݕ௜ି௝

௎ே೔షೕ,೟

଴

= 0 

 ܷ ௜ܰି௝,௧ ∗ ݃௜ି௝ =  ܷ ௜ܰି௝,௧ܿ௜ି௝ + ൫݋௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ න න ݂൫ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝݀ݕ௜ି௝

௎ே೔షೕ,೟

଴
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 ݃௜ି௝ =
( ܷ ௜ܰି௝,௧ ∗ ܿ௜ି௝ + ൫݋௜ି௝ − ܿ௜ି௝൯ ∫ ∫ ݂൫ݕ௜ି௝൯݀ݕ௜ି௝݀ݕ௜ି௝

௎ே೔షೕ,೟
଴ )

 ܷ ௜ܰି௝,௧
  

 

  ݃௜ି௝ = ܿ௜ି௝ +
൫௢೔షೕି௖೔షೕ൯ ∫ ∫ ௙൫௬೔షೕ൯ௗ௬೔షೕௗ௬೔షೕ

ೆಿ೔షೕ,೟
బ

 ௎ே೔షೕ,೟
                                      (6) 

 

  ݃௜ି௝ = ܿ௜ି௝ +
൫௢೔షೕି௖೔షೕ൯ ∫ ி൫௬೔షೕ൯ௗ௬೔షೕ

ೆಿ೔షೕ,೟
బ
 ௎ே೔షೕ,೟

         (7) 

 

 ݃௜ି௝  = ราคาขายที่คาดวาจะคุมทุนตอ 1 unit load ของเสนทางการขนสงจากจุด݅ ไปจุด ݆ 

 

จากสมการที่  (6) และสมการที่  (7) ถา ௜ି௝ݕ   มีการแจกแจงแบบปกติ  (Normal 
Distribution) จะมีฟงกชันความนาจะเปนแบบตอเนื่องของความจุที่วางที่มาเสนอขาย 
(Probability density function of ݕ௜ି௝ ) เปนสมการดังนี้  

 

  ݂൫ݕ௜ି௝൯ = ௘
ష(೤೔షೕషೡ೔షೕ)మ

మഓమ

ఛ√ଶగ
    (8) 

 

ในแตละวันจะมีปริมาณความจุเฉล่ียจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ที่เจาของรถมาเสนอขายลวงหนา 
݇ วันกอนการขนสง ൫ݒ௜ି௝,௞൯ และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความจุจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ที่เจาของ
รถมาเสนอขายลวงหนา ݇ วันกอนการขนสง (߬௜ି௝,௞) จากสมการที่ (4.8) จะคิดจากผลรวมของ 
൫ݒ௜ି௝,௞൯ ทุกเสนทางยอยรวมกัน และ ൫߬௜ି௝,௞൯ ทุกเสนทางยอยรวมกันดังนี้ 
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v୧ି୨,୩ = ∑ v୧ି୨,୩,    ߬௜ି௝,௞ = ට∑ ߬௜ି௝,௞
ଶ  

4) คํานวณราคาขายที่เหมาะสมที่จะเสนอขายใหกับลูกคา 

เม่ือไดราคาที่คาดวาจะไมขาดทุน ( ௜݃ି௝) แลวจะนําไปเปรียบเทียบกับราคาข้ันต่ํา 
 ที่จะขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสินคาจากจุด ݅ ไปจุด ݆ ตอหนวยมาตรฐาน (௜ି௝݌ݏ)
โดยจะเพิ่มกําไรที่ตองการเขาไป ซึ่งจะเพิ่มจากราคา ௜݃ି௝ อีก ߙ % และเพิ่มจากตนทุน  (ܿ௜ି௝) 

อีก ߚ % โดยการพิจาณาเปรียบเทียบการเสนอราคาใหแกลูกคาจะมีรายละเอียดดังนี้ 

 
ถา (1 + ఈ

ଵ଴଴
)݃௜ି௝ ≤ (1 + ఉ

ଵ଴଴
)ܿ௜ି௝ จะเสนอขายลูกคาที่ราคา (݌௜ି௝) = (1 + ఉ

ଵ଴଴
)ܿ௜ି௝ 

 
ถา (1 + ఈ

ଵ଴଴
) ௜݃ି௝ ≥ (1 + ఉ

ଵ଴଴
)ܿ௜ି௝ จะเสนอขายลูกคาที่ราคา (݌௜ି௝) =  (1 + ఈ

ଵ଴଴
)݃௜ି௝ 

 
 ดังนั้นการเสนอราคาขายความจุใหแกลูกคาตอหนวยมาตรฐานในแตละเสนทางยอยจะมี
คาดังนี้ 

௜ି௝݌    = max ( (1 +
ߙ

100)݃௜ି௝, (1 +
ߚ

100)ܿ௜ି௝) 
 

௜ି௝݌   = max ( (1 + ఈ
ଵ଴଴

)݃௜ି௝ ,  ௜ି௝)                   (9)݌ݏ
 

ในกรณีที่มีหลายชวงเสนทางยอย ราคาขายความจุใหกับความตองการขนสงใดๆ (P) ที่
ขนสงจากจุดเร่ิมตน (O) ไปถึงจุดส้ินสุด (D) จะคิดจากผลรวมของราคาของทุกเสนทางยอยรวมกนั
ดังนี ้

ܲ = ௜ି௝,௧݉݁ܦ ෍ ෍ ௜ି௝݌

஽

௝ୀைାଵ

஽ିଵ

௜ୀை

 

โดยที่ P คือ ราคาที่จะเสนอขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสงในแตละราย 
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5) เม่ือองคกรกลางซื้อขายความจุรถบรรทุกไดเสนอราคาขายความจุใหแกลูกคาที่ตองการ
ขนสงแลว ข้ันตอนตอไปคือการตอบรับหรือปฏิเสธของลูกคาซึ่งทางผูวิจัยไดนําเสนอ
วิธีการหนึ่งดังรูป 

ราคาตลาด :  O i-j
(ราคาจางผูใหบริการการขนสงในเท่ียวพิเศษ)

ราคาขั้นต่ํา
SP i-j

ราคาซ้ือความจุ
(ตนทุน,C)

มีคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรบั = 0

มีคาความนาจะเปนท่ีลูกคาจะตอบรับ = 1

ราคาขาย
P  i-j

มีคาความนาจะเปนท่ีลูกคาจะตอบรับ = x

 
รูปที่ 18 การเปรียบเทียบความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซ้ือที่ราคาตางๆ 

 

จากรูป แสดงใหเห็นวาผูวิจยัไดกําหนดใหราคาข้ันต่ํา (݌ݏ௜ି௝) มีคาความนาจะเปนที่ลูกคา
จะตอบรับการซื้อ = 1 และที่ราคาตลาด (݋௜ି௝  ) มีคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อ
เทากับ 0 จากนั้นเม่ือคํานวณราคาขายตอหนวยมาตรฐาน (݌௜ି௝) ออกมาแลวสามารถนําไปหา
คาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อไดโดยใชวิธีเทยีบบัญญัติไตรยางศจะไดดังสมการที่ 
(11) 

ݔ                   = ௢೔షೕି ௣೔షೕ

௢೔షೕି ௦௣೔షೕ
                                  (11) 
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เม่ือไดคาความนาจะเปนที่ลูกคาจะตอบรับการซื้อของราคาขายตอหนวยมาตรฐานของ
แตละเสนทางยอยแลวนําไปเปรียบเทียบกับคาที่สุมข้ึนมา ถาคาสุมมากกวาหรือเทากับคา x แสดง
วาลูกคาปฏิเสธการซื้อความจุในราคาที่เสนอให แตถาคาสุมนอยกวาคา x แสดงวาลูกคาตอบรับ
การซื้อความจุวางในราคาที่เสนอให 

4.3 แบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดสรรรถ 
จากปญหาที่ไดกลาวมาขางตน สามารถทําการจัดสรรความตองการขนสงโดยการ

ประยุกตใชแบบจําลองทางคณิตศาสตรของปญหาการขนสงมาใชในการจัดสรรความตองการใน
การขนสง แตเนื่องจากในงานวิจัยนี้มีการพิจารณามิติของขอมูลในดานขอจํากัดของน้ําหนักและ
ปริมาตรดวย ดังนั้นจึงสามารถทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงใหกับรถไดดังนี้ 

4.3.1 การกําหนดพารามิเตอรสําหรับการจัดสรรความตองการขนสง 
 

݉ จํานวนรถบรรทุก ݉ = 1,2, … ,                                                        ݏ
݊  ความตองการขนสง ݊ = 1,2, … ,                                                         ݐ
௠௡ คาสัมประสิทธิ์ของการใชรถบรรทุกคันที่ m ในการขนสงความตองการขนสง݌

รายการที่ n 
௠௡ݔ  ปริมาตรความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการขนสงดวยรถคันที่ m 
ܽ௠௡  น้ําหนักความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการขนสงดวยรถ 

คันที่ m มีคาเทากับ (௫೘೙
௏೙

×  (௡ݓ

௡ܸ   ปริมาตรของความตองการขนสงรายการที่ n 

௠ܸ            ปริมาตรวางของรถบรรทุกคันที่ m 

௡ݓ   น้ําหนักของความตองการขนสงรายการที่ n 
 ௠          น้ําหนักวางที่สามารถบรรทุกไดของรถบรรทุกคันที่ mݓ 
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4.3.2 การกําหนดตัวแปรตัดสินใจสําหรับการจัดสรรความตองการขนสง 
ตัวแปรในการตัดสินใจ คือ ปริมาตรความตองการขนสงที่ n ที่ไดทําการจัดสรรใหทําการ

ขนสงดวยรถคันที่ m (ݔ௠௡) โดยที่ m = 1,2,3,…,s และ n = 1,2,3,…, 

Minimize Transportation Cost (Z) = ∑ ∑ ௠௡ݔ௠௡݌
௧
௡ୀଵ

௦
௠ୀଵ   (1) 

Subject to 

∑ ௡ݔ = ௡ݒ
௦
௠ୀଵ                                              ; ݊ = 1,2, … ,  (2) ݐ

∑ ܽ௠௡
௧
௡ୀଵ ≤ ݉ ;                                    ௠ݓ = 1,2, … ,  (3) ݏ

∑ ௠ݔ ≤ ௠ݒ
௧
௡ୀଵ                                               ; ݉ = 1,2, … ,  (4) ݏ

ฟงกชันวัตถุประสงค (1) มีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่นอย
ที่สุด 

เงื่อนไขบังคับที่ (2) จะกําหนดใหผลรวมของปริมาตรในแตละชวงเสนทางการขนสงของรถ
จะตองมีคาเทากับปริมาตรของความตองการขนสงนั้นๆ  

เงื่อนไขบังคับที่ (3) จะกําหนดใหผลรวมของน้ําหนักของความตองการขนสงทุกรายการใน
รถแตละคันจะตองนอยกวาหรือเทากับน้ําหนักรวมของที่วางที่รถคันนั้นสามารถทําการบรรทุกได 

เงื่อนไขบังคับที่ (4) จะกําหนดใหผลรวมของปริมาตรของความตองการขนสงทุกรายการ
ในรถแตละคันจะตองนอยกวาหรือเทากับปริมาตรรวมของที่วางที่รถคันนั้นสามารถทําการบรรทุก
ได 
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จากการใชแบบจําลองแบบจําลองกําหนดการเชิงเสนตรงขางตนมาทําการหาคําตอบโดย
การใชโปรแกรมในการหาคําตอบ ซึ่งในงานวิจัยนี้สําหรับการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถในปญหาสถานการณขนาดเล็กจะทําการหาคําตอบดวยโปรแกรม Microsoft Excel และ 
สําหรับการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในปญหาสถานการณขนาดใหญจะทําการ
หาคําตอบดวยโปรแกรม ILOG CPLEX ซึ่งจะไดผลลัพธในการจัดสรรที่จะแสดงผลของการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถแตละคันโดยในสวนของแถวจะเปนขอมูล
ของรถที่จะแสดงใหเห็นถึงในแตละชวงเสนทางในการว่ิงของรถแตละคันจะตองทําการบรรทุก
สินคารายการใดบางหรือมีการรับ-สงสินคา หรือมีการโอนถายสินคา ณ จุดใดบาง ในสวนของแถว
จะแสดงใหเห็นถึงขอมูลของสินคาวาสินคาในแตละรายการในแตละชวงเสนทางจะถูกทําการ
ขนสงดวยรถคันใดบาง 
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ตารางที่ 8การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
ตารางที่ 9 การจัดสรรงานการขนสง (น้ําหนัก : tons) 
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จากตารางขางตน จะแสดงใหเห็นถึงผลของการจัดสรรการขนสงในหนวยของปริมาตร
และน้ําหนัก เชน รถ s1 จะทําการขนสงความตองการ d1 2 ݉ଷ , 2.5 tons   ซึ่งคิดเปน รอยละ 
50 ของปริมาณความตองการ d1 โดยจะทําการขนสงในเสนทาง 1-2 , รถ s2 จะทําการขนสง
ความตองการ d1 1.5 ݉ଷ , 1.875 tons ซึ่งคิดเปนรอยละ 37.5 ของปริมาณความตองการขนสง 
d1 และทําการขนสงความตองการ d4 0.5 ݉ଷ , 0.125 tons ซึ่งคิดเปนรอยละ 6.25 ของปริมาณ
ความตองการขนสง d4 โดยจะทําการขนสงในเสนทาง 1-2  เปนตน 

โดยเม่ือไดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถแลวเพื่อใหทราบวาผลของ
การจัดสรรความตองการขนสงที่ไดมีความสอดคลองกับฟงกชันวัตถุประสงคของแบบจําลองทาง
คณิตศาสตรที่วาจะทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงโดยรวมที่นอยที่สุดดังนั้นตารางตอไปนี้ 
จะเปนการนําเอาผลการคํานวณคาสัมประสิทธิ์คูณกับปริมาตรในการจัดสรรงานใหกับรถแตละคนั 

 
ตารางที่ 10 ผลการคํานวณคาสัมประสิทธิ์คูณกับปริมาตรในการจัดสรรงานใหกับรถแตละคัน 

 

 
 

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

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

Supply 

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

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

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

 จากตาราง แสดงใหเหน็ถึงผลการคํานวณเม่ือทําการนําคาสัมประสิทธิ์มาคูณกับปริมาตร
ที่จะทําการขนสงเพื่อใหหาปริมาณรวมทีจ่ะทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงโดยรวมที่นอย
ที่สุดซึ่งจะได ∑ ∑        

 ୀ1
 
 ୀ1  = 863.9545 ซึ่งจะทําใหเกดิคาสัมประสิทธิข์องการขนสงสินคาโดยรวม

ที่ต่ําที่สุด 
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จากข้ันตอนการดําเนินการสรางแบบทางคณิตศาสตรสําหรับการจัดสรรรถที่ไดกลาวมา
ขางตน สามารถทําการสรุปเปนข้ันตอนการสรางแบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดรถขนสง 
ดังรูป 

 
รูปที่ 19 ขั้นตอนการดําเนินงานการสรางแบบจําลองการตัดสินใจสําหรับการจัดรถขนสง 
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4.3.3 การจัดเตรียมขอมูลนําเขากอนการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 
จากขอมูลของความตองการในการขนสงของสินคาและความตองการในการใหบริการการ

ขนสงของรถ เนื่องจากตามที่ไดกลาวไวแลวนั้นวารูปแบบปญหาของงานวิจัยนี้มีลักษณะ
คลายคลึงกับรูปแบบปญหาการขนสง ดังนั้นจึงสามารถทําการนําเสนอรูปแบบปญหาในลักษณะ
ของโครงขายงานเพื่อใหเห็นถึงความสัมพันธของความสามารถของรถแตละคันในการขนสงสินคา
ในแตละรายการภายใตชวงเสนทางตางๆ รวมถึงจะทําใหเห็นถึงรูปแบบการขนสงที่จะเกิดข้ึนหาก
ทําการขนสงสินคาดวยรถคันนั้น โดยขอมูลของรถจะถูกนําเสนอในรูปของคอลัมภทางดานซายมือ 
และขอมูลของสินคาจะถูกนําเสนอในรูปของคอลัมภทางดานขวามือ โดยจะทําการนําขอมูล
เสนทางของทั้งความตองการขนสงสินคาและรถที่จะใหบริการขนสงมาทําการแตกเสนทางใหเปน
ชวงเสนทาง โดยในคอลัมภของรถดานซายมือจะตองสรางจุดที่แทนรถที่เปนรถเสริมที่จางจาก
ภายนอกในทุกชวงเสนทางดวย เผ่ือในกรณีที่ไมมีรถที่มีอยูในระบบคันใดสามารถรองรับความ
ตองการในการขนสงได  

จากนั้นจะทําการสรางเสนที่เชื่อมระหวางทั้งสองคอลัมภเพื่อแสดงใหเห็นถึงความเปนไป
ไดในการขนสงของรถบรรทุกในแตละคันที่จะทําการขนสงสินคาในแตละรายการ รวมถึงเสนที่โยง
ระหวางทั้งสองคอลัมภแตละเสนคือความเปนไปไดของรถบรรทุกที่มีความสามารถที่จะตอบสนอง
ความตองการขนสงของสินคาแตละรายการได โดยในการสรางเสนที่เชื่อมระหวางทั้งสองคอลัมภ
นอกจากจะพิจารณาความตองการในการขนสงสินคาและรถจะตองมีความตองการในการรับ
บริการการขนสงและความตองการในการใหบริการการขนสงในวันเดียวกันแลว ยังตองทําการ
พิจารณาถึงเสนทางในการขนสงโดยในการที่รถสามารถทําการขนสงสินคาในแตละชวงเสนทางได
นั้น ชวงเสนทางในการขนสงของรถจะตองตรงกันกับสินคา 
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นอกจากนี้ยังตองทําการพิจารณาปริมาตรและน้ําหนักของสินคาในการขนสงรวมถึง
ปริมาณความจุวางในมุมของทั้งปริมาตรและน้ําหนักที่รถแตละคันสามารถทําการบรรทุกได ซึ่งจะ
ทําใหเห็นถึงรูปแบบของการขนสงโดยคราวๆไดวาถาหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสง
สินคาในแตละรายการใหกับรถบรรทุกคันตางๆที่มีวัน, เสนทาง ที่สามารถทําการขนสินคานั้นๆได 
ทําใหเกิดรูปแบบความตองการในการขนสงอยางไร เชน หากรถมีความจุในหนวยน้ําหนักหรือ
ปริมาตรที่ไมเพียงพอที่จะทําการขนสงความตองการในการขนสงสินคารายการใดๆทั้งรายการ จะ
ทําใหสามารถบอกไดวาจะเกิดการแยกความตองการในการขนสงถาหากทําการจัดสรรใหรถคัน
ดังกลาวไปทําการขนสงความตองการในการขนสงรายการนี้ เปนตน ซึ่งจากตัวอยางขอมูลนําเขา
ในตารางที่ 4.3และตารางที่ 4.4 ซึ่งผานการพิจารณาในมิติดานเวลาแลว สามารถทําการนําขอมูล
ที่ไดมาทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได โดย
สวนประกอบของโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันสามารถแบง 3 สวน
ดวยกัน 

 จุด (Node) แสดงถึง ในคอลัมภทางฝงซายจะแสดงถึงเสนทางการขนสงของรถโดยจะทํา
การแตกเสนทางการขนสงของรถออกเปนชวงเสนทาง โดยแตละจุดในคอลัมภฝงซายมือ
จะแทนแตละชวงเสนทางของรถแตละคัน  ในคอลัมภทางฝงขวามือจะแสดงถึงเสนทาง
ความตองการในการขนสงของสินคาโดยจะทําการแตกเสนทางความตองการในการขนสง
สินคาออกเปนชวงเสนทาง โดยในแตละจุดในคอลัมภฝงขวามือจะแทนแตละชวงเสนทาง
ของความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการ รวมถึงตองทําการสรางจุดที่แทนรถ
ขนสงจากภายนอกในทุกชวงเสนทางของการขนสงของสินคาที่มีอยูดวยเพื่อในบางกรณี
อาจจะเกิดกรณีที่ไมมีรถคันใดที่ไดทําการรับซื้อความจุวางมาสามารถทําการขนสงสินคา
ได 
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 เสน (Arc) แสดงถึง ความเปนไปไดที่จะทําการจัดสรรรถในแตละคันใหไปทําการขนสง
สินคาในแตละรายการ โดยในการลากเสนจะทําการพิจารณาวา ชวงของเสนทางของรถ
แตละจุด และชวงของเสนทางของสินคาแตละจุดที่สามารถทําการลากเสนไดนั้นจะตอง
ตรงกัน  

 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสง (Penalty) แสดงถึง คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละ
รายการดวยรถแตละคัน โดยคาสัมประสิทธิ์จะแตกตางกันไปตามรูปแบบการขนสงสินคา
แตละรายการดวยรถแตละคัน 

เพื่อใหเกิดความเขาใจมากยิ่งข้ึนจะทําการยกตัวอยางการสรางโครงขายความเปนไปได
ของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันอยางงาย โดยมีสถานการณของขอมูลนําเขาที่ไดผานการ
คัดเลือกขอมูลในมิติของเวลาแลว ดังนี้  

ตารางที่ 11 ขอมูลในการขนสงของสินคา 

Demand 
code 

Origin 
- 

Destination 

นํ้าหนัก 

(tons) 
ปริมาตร 

(m3) 

วันท่ี
ตองการ
ขนสง 

D1 1-2 2 3 12.05.13 
 

 ตารางที่ 12 ขอมูลในการขนสงของรถ 

Supply 
 code  

Origin 
- 

Destination  

นํ้าหนักท่ี
เหลือ 
(tons)  

ปริมาตร
ท่ีเหลือ 

(m3) วันพรอมใชงาน  
S1 

1-2 
3 5 12.05.13 

S2 4 3 12.05.13 
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จากตัวอยางขอมูลในตารางขางตน สามารถทําการนําขอมูลนําเขามาทําการสราง
โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได ดังนี้  

 
รูปที่ 20 โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันอยางงาย 

 

จากรูปจะเห็นวาสามารถนําขอมูลนําเขาจากตารางกอนหนา มาทําการสรางโครงขาย
ความเปนไปไดของการขนสงสินคา โดยจุดทางคอลัมภฝงซายแทนขอมูลของรถในแตละชวง
เสนทางการว่ิง โดยจากตารางกอนหนา จะเห็นไดวามีรถ 2 คันที่มีเสนทางการว่ิงเดียวกันคือจาก
จุดตนทางที่ 1 ไปยังจุดปลายทางที่ 2 รวมถึงจุดที่แทนรถที่จะทําการวาจางผูจัดหารถจากภายนอก
ในกรณีที่ไมมีรถคันใดที่ไดทําการรับซื้อความจุมาแลวสามารถทําการขนสงสินคาได จุดทาง
คอลัมภฝงขวาแทนขอมูลของสินคาในแตละชวงเสนทางการขนสง โดยจากตารางที่ 4.5 จะเห็นได
วามีสินคา 1 รายการที่มีเสนทางการว่ิงจากจุดรับสินคาที่ 1 ไปยังจุดสงสินคาที่ 2 โดยสามารถทํา
การลากเสนความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันจากการที่ชวงเสนทางของรถและ
สินคาจะตองเปนชวงเสนทางเดียวกัน ซึ่งจากตัวอยางจะเห็นวารถคันที่ s1,s2,และ รถที่วาจางจาก
ภายนอก มีชวงเสนทางการขนสงจากจุดตนทาง 1 ไปยังจุดปลายทาง 2 ซึ่งเปนเสนทางเดียวกันกับ
เสนทางความตองการในการขนสงของสินคา d1 จึงสามารถทําการลากเสนเพื่อแสดงถึงโครงขาย
ความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันได โดยจะทําใหเกิดรูปแบบในการขนสงสินคา
แตละรายการดวยรถแตละคันที่แตกตางกัน เชน เสนที่เชื่อมระหวางจุด s1 และ จุด d1 
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เมือทําการพิจารณาปริมาณที่วางของรถ s1 ซึ่งมีที่วางที่สามารถทําการบรรทุกสินคาได
ปริมาตรเทากับ 2 m3 น้ําหนัก 3 tons และปริมาณของสินคา d1 ที่จะทําการขนสงมีปริมาตร 5 
tons น้ําหนัก 4 m3 ทําใหหากทําการจัดสรรใหรถ s1 ทําการขนสงสินคา d1 จะทําใหเกิดรูปแบบ
การขนสงที่ สินคา d1 จะตองถูกแยกใหทําการขนสงดวยรถมากกวา 1 คัน ซึ่งในตัวอยางนี้แทนคา
สัมประสิทธิ์ของการเกิดการขนสงรูปแบบนี้ดวย p1 เปนตน 

ดังนั้นจึงสามารถทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงจากขอมูลการขนสง 
ไดดังแสดงในรูป 

 
รูปที่ 21 โครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากรูปแสดงใหเห็นถึงโครงขายของความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
เชน ขอมูลในคอลัมภดานซาย รถ s1 มีจุดตนทาง-จุดปลายทาง(O-D) ในการว่ิงจากจุด 1 ไปยัง 
จุด 2 มีความจุวางในมุมของปริมาตรเทากับ 2 m3 ในมุมของน้ําหนักเทากับ 3 tons สามารถที่จะ
ทําการขนสงสินคารายการ d1 ที่มีจุดรับ-จุดสงสินคา(O-D) จากจุด 1 ไปยัง จุด 2 โดยที่สินคามี
ปริมาณในมุมของปริมาตรเทากับ 4 m3 ในมุมของน้ําหนักเทากับ 5 tons ซึ่งจะสามารถทําการ
สรางเสนที่เชื่อมโยงความเปนไปไดของการขนสงสินคารายการ d1 ดวยรถ s1 ได ซึ่งจากการที่มี
ความเปนไปไดที่จะทําการขนสงสินคารายการ d1 ดวยรถ s1 นี้ จะเห็นถึงรูปแบบการขนสงโดยทํา
การพิจารณาในมุมของปริมาตรและน้ําหนกัของทั้งสินคาและรถ พบวาความจุวางที่มีอยูของรถ s1 
มีคานอยกวาปริมาณของสินคา d1 ดังนั้นหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคา d1 
ใหทําการขนสงดวยรถ s1 นั้น จะตองทําการแยกสินคา d1 ใหทําการขนสงดวยรถ s1 บางสวน
และในสวนที่เหลือจะตองทําการขนสงดวยรถคันอ่ืน 

เม่ือไดทําการสรางโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดวยรถแตละคันเสร็จแลว 
จะพบวาจากการศึกษาปญหาการขนสงในการสรางโครงขายของรูปแบบปญหาการขนสงจะเกิด
คาใชจายในการขนสงสินคาจากแหลงทรัพยากรไปยังจุดหมาย ซึ่งในงานวิจัยนี้เนื่องจากในการ
จัดสรรความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถที่ทําการรับซื้อความจุมา จะสามารถ
ทําใหเกิดรูปแบบของการขนสงที่หลากหลายซึ่งในแตละรูปแบบการขนสงจะมีขอดี -ขอเสียที่
แตกตางกันไปตามวิจารณญาณของผูใชระบบการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถแตละคน 
ดังนั้นทําใหสามารถที่จะทําการกําหนดรูปแบบการขนสงที่จะสามารถเกิดข้ึนไดเปนคาสัมประสิทธิ์
ของลักษณะรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในการตอบสนองความตองการในการขนสงของรถแตละคนั 
ซึ่งในแตละคร้ังของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถ อาจจะมีการให  (௠௡݌)
ความสําคัญของการขนสงในแตละรูปแบบที่แตกตางกัน จึงไดทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของ
การขนสงสินคาแตละรูปแบบเปนคาตัวแปร ดังตารางที่ 4.7 เพื่อใหผูที่ใชงานสามารถที่จะ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรูปแบบไดเอง ตามการใหน้ําหนักความสําคัญของ
รูปแบบการขนสงที่จะเกิดข้ึนแตละรูปแบบ 
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ตารางที่ 13 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  p1 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  p2 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  p3 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

2 

 V,W(Demand) = V,W(Supply) p4 รถเหลือชวงเสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply) p5 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือที่วาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply) p6 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

3 

 V,W(Demand) = V,W(Supply) p7 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง 

V,W(Demand) < V,W(Supply) p8 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply) p9 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 
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เพื่อใหสามารถเหน็ถึงความเชื่อมโยงกันของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบที่จะเกิดข้ึนภายใตสถานการณการขนสงตางๆ ในรูปที่ 4.14 แสดงใหเห็นถงึ 
โครงขายความเปนไปไดของคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 

 
รูปที่ 22 โครงขายความเปนไปไดของคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากตารางขางตนแสดงใหเห็นถึงคาสัมประสิทธิ์ในการขนสงสินคาในแตละรูปแบบซึ่ง
สามารถทําการอธิบายลักษณะการขนสงในแตละรูปแบบโดยแบงตามลักษณะของชวงเสนทาง
การขนสงได ดังนี้ 

 เสนทางของความตองการในการขนสง และ เสนทางของรถ มีชวงความยาวของเสนทาง
เทากัน  สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 

1) เสนทางของความตองการในการขนสง และ เสนทางของรถ เปนชวงเสนทางเดียวกัน  
1.1) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-

จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ รวมถึงมีปริมาตรและน้ําหนักของสินคาที่พอดีกับ
ความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหสามารถจัดสรรความตองการในการขนสงรายการ
นั้นใหกับรถไดพอดี กําหนดคาตัวแปรเปน p1 

1.2) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-
จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ แตเนื่องจากปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงสินคารายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถ
ใชประโยชนในการขนสงสินคารายการอ่ืนไดอีก ซึ่งอาจจะเกิดกรณีที่ไมสามรถหา
ความตองการในการขนสงรายการอ่ืนมาเพิ่มใหกับรถไดอีกทําใหไมสามารถใช
ความจุวางที่มีอยูของรถไดอยางเต็มประสิทธิภาพ กําหนดคาตัวแปรเปน p2 

1.3) ความตองการในการขนสงที่มีจุดที่ใหไปทําการรับ-สงสินคา ตรงกับจุดเร่ิมตน-
จุดส้ินสุดของเสนทางการเดินรถ แตเนื่องจากปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณมากกวาความจุที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงสินคารายการนี้ใหกับรถจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถ
มากกวา 1 คัน ซึ่งในการแยกความตองการขนสงจะไมทําใหเกิดคาใชจายในการ
ขนสงเพิ่มแตจะเพิ่มความเส่ียงที่จะทําใหสินคาเกิดความเสียหายได กําหนดคา
ตัวแปรเปน p3 
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2) เสนทางของความตองการในการขนสง และรถมีบางชวงของเสนทางที่ซอนทับกัน 
2.1) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่

ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคาเทากับ
ความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสง
รายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถคันอ่ืนหลาย
คัน และรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มี
อยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p4 

2.2) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่
ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถ
คันอ่ืนหลายคัน รวมถึงรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการ
ใชความจุที่มีอยูในเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน และในชวงเสนทางที่รถสามารถ
ทําการขนสงสินคาไดก็ยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถใชประโยชนในการขนสง
สินคารายการอ่ืนไดอีก กําหนดคาตัวแปรเปน p5 

2.3) ความตองการในการขนสงสินคามีเสนทางในการขนสงในบางชวงของเสนทางที่
ซอนทับกับเสนทางในการขนสงของรถ แตปริมาตรและน้ําหนักของสินคามี
ปริมาณมากกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาหลายคร้ังใหกับรถ
คันอ่ืนหลายคัน รวมถึงรถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการ
ใชความจุที่มีอยูในเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน และในชวงเสนทางที่รถทําการ
ขนสงสินคาไดก็ยังเหลือความจุวางที่ยังสามารถใชประโยชนในการขนสงสินคา
รายการอ่ืนไดอีก กําหนดคาตัวแปรเปน p6 
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 เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทําการขนสง
สินคา สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 

1) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือ
จุดสงสินคา  

1.1) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณเทากับความจุวางที่
มีอยูของรถทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถ
จะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ กําหนดคาตัวแปร
เปน p7 

1.2) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวาง
ของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับ
รถจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหตองเกิดการโอนถาย
สินคาใหกับรถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ รวมถึง
จะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถในชวง
เสนทางนั้นไดไมเต็มคัน กําหนดคาตัวแปรเปน p8 

1.3) เสนทางในการขนสงของรถเปนสวนหนึ่งของเสนทางที่สินคามีความตองการใหทาํ
การขนสงสินคา โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวาง
ของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับ
รถจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาให
ตองเกิดการโอนถายสินคาใหกับรถคันอ่ืน เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการ
ขนสงที่เหลือ รวมถึงจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถมากกวา 1 คัน
กําหนดคาตัวแปรเปน p9 
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2) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนสวนหนึ่งของเสนทางของ
เสนทางการขนสงสินคา 

2.1) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณเทากับความจุวางของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการ
จัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถาย
สินคาใหกับรถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงในชวงเสนทางการขนสงที่
เหลือ กําหนดคาตัวแปรเปน p10 

2.2) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงสินคาในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ 
รวมถึงจะทําใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถ
ในชวงเสนทางนั้นไดไมเต็มคัน กําหนดคาตัวแปรเปน p11 

2.3) เสนทางการขนสงของรถเปนชวงของเสนทางการขนสงสินคา โดยปริมาตรและ
น้ําหนักของสินคามีปริมาณมากกวาความจุของรถที่มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหเกิดการโอนถายสินคาใหกบั
รถคันอ่ืนหลายคร้ัง เพื่อใหทําการขนสงสินคาในชวงเสนทางการขนสงที่เหลือ 
รวมถึงจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสงโดยรถมากกวา 1 คัน กําหนดคา
ตัวแปรเปน p12 
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 เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางที่สินคามีความตองการใหทําการ
ขนสงสินคา สามารถแบงรูปแบบการขนสงไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 
1) จุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสงของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือ

จุดสงสินคา  
1.1) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ

ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคาเทากับความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการใน
การขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมได
ทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปร
เปน p13 

1.2) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ
ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคามีปริมาณนอยกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการ
ขนสงที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน รวมถึง
รถคันนี้จะเหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมไดใชทําการใชความจุที่มีอยูใน
เสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p14 
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1.3) เสนทางในการขนสงของรถมีความยาวมากกวาเสนทางของสินคาที่มีความ
ตองการใหทําการขนสงสินคา และจุดเร่ิมตน หรือจุดส้ินสุดของเสนทางการขนสง
ของรถ เปนจุดเดียวกันกับจุดรับ หรือจุดสงสินคา โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของ
สินคามีปริมาณมากกวาความจุวางที่มีอยูของรถ ทําใหหากทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสง
โดยรถมากกวา 1 คัน รวมถึงจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสงที่ไมได
ทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปร
เปน p15 

 
2) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสงของ

รถ 
2.1) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง

ของรถ โดยที่ปริมาตรและน้ําหนักของสินคาเทากับความจุวางที่มีอยูของรถ ทําให
หากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทําใหรถเหลือ
ชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง ที่ไมไดใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทาง
เหลานั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p16 

2.2) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง
ของรถ โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณนอยกวาความจุวางของรถที่
มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทํา
ใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นใชความจุวางที่มีอยูของรถในชวงเสนทาง
นั้นไดไมเต็มคัน รวมถึงรถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง ที่ไมไดใชความจุ
วางที่มีอยูในชวงเสนทางเหลานั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคาตัวแปรเปน p17 
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2.3) เสนทางของความตองการในการขนสงสินคา เปนสวนหนึ่งของเสนทางการขนสง
ของรถ โดยปริมาตรและน้ําหนักของสินคามีปริมาณมากกวาความจุวางของรถที่
มีอยู ทําใหหากทําการจัดสรรความตองการในการขนสงรายการนี้ใหกับรถจะทํา
ใหในการขนสงสินคาในชวงเสนทางนั้นจะตองทําการแยกสินคาใหทําการขนสง
โดยรถมากกวา 1 คัน รวมถึงจะทําใหรถคันนี้เหลือชวงเสนทางในการขนสง 2 ชวง
ที่ไมไดทําการใชความจุวางที่มีอยูในชวงเสนทางนั้นใหเกิดประโยชน กําหนดคา
ตัวแปรเปน p18 

นอกจากนี้ยังมีกรณีเพิ่มเติมของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคา ดังนี้ 

 เนื่องจากจะตองทําการขนสงใหกับความตองการขนสงทุกรายการที่ระบบไดทําการตอบ
รับเขามา แตในบางกรณีอาจจะเกิดเหตุการณที่ไมมีรถคันใดสามารถที่จะทําการขนสง
ความตองการขนสงนั้นได จึงตองจางรถเพิ่มในชวงเสนทางที่ขาดแคลนจากผูจัดหารถ ทํา
ใหเกิดคาใชจายในการขนสงเพิ่มข้ึนอยางมาก กําหนดคาตัวแปรเปน p19 

 ความตองการในการขนสงที่มีเสนทางคนละเสนทางกับรถ ทําใหรถคันนั้นไมสามารถทํา
การขนสงได กําหนดคาตัวแปรเปน p20 
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ซึ่งจะสามารถทําการยกตัวอยางการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการในการขนสงแตละรายการของรถแตละคันในแตละชวง
เสนทางได ซึ่งสําหรับตัวอยางตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาในแตละรูปแบบในตัวอยางนี้ ไดใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน 
โดยจะทําการแบงรูปแบบการขนสงออกเปน 6 รูปแบบใหญโดยเรียงตามลําดับการใหความสําคัญของแตละรูปแบบการขนสง ดังนี้ 

ตารางที่ 14 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 
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จากตารางเพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเชื่อมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงเปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดังรูป 

 
รูปที่ 23  โครงขายความเปนไปไดของการยกตัวอยางการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน 
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จากตัวอยางขอมูลการขนสงขางตน สามารถนําขอมูลคาสัมประสิทธิ์ที่ไดทําการกําหนด
ข้ึนจากการพิจารณาการใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบดังกลาว มาทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการขนสงในแตละรายการของรถแตละคันใน
แตละชวงเสนทางได 

ตารางที่ 15 คาสัมประสิทธของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน 

 
 Demand 

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

Supply 

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

1-2 s2 12 1000 1000 21 1000 2 2 

2-3 s3 1000 11 11 1000 21 7 6 

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

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

 o1-2 100 1000 1000 100 1000 100 1000 

 o2-3 1000 100 100 1000 100 100 1000 

 
V(tons) 4 5 2 8 8 

 W(m3) 5 1 6 2 2 
 

 ดังตาราง เชน เม่ือพิจารณารถ s1 ในการขนสงสินคา d1 จะเห็นไดวารถ s1 และสินคา d1 
มีเสนทางในการขนสงเดียวกนั แตรถ s1 มีพื้นที่วางไมเพยีงพอที่จะรองรับสินคา d1 ทั้งหมด ทําให
ถาหากจะใชรถ s1 ในการขนสงสินคา d1 จะตองทําการแยกความตองการขนสง d1 ใหรถคันอ่ืน
ทําการขนสงดวย จึงกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการตอบสนองความตองการขนสง d1 เปน 7 เปน
ตน 
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5 การทดสอบแบบจําลอง 
ในข้ันตอนการทดสอบระบบการตัดสินใจนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อแสดงใหเห็นถึงการนํา

แบบจําลองการการตัดสินใจที่ไดสรางข้ึน มาประยุกตใชกับโจทยปญหาที่สรางข้ึนมาโดยใหมี
ลักษณะเหมือนกับปญหาที่เกิดข้ึนจริง โดยการทดสอบไดแบงออกเปน 2 สวน ไดแก สวนที่ 1 เปน
สวนของการสรางโจทยของการทดสอบซึ่งประกอบดวย การสรางเหตุการณการเขามาเสนอขาย
ความจุของเจาของรถ การเขามาขอซื้อความจุเพื่อขนสงสินคาของลูกคา โดยทั้ง 2 เหตุการณจะถูก
สุมข้ึนมาตามคาพารามิเตอรตางๆที่เกี่ยวของที่ไดกําหนดไว และสวนที่ 2 เปนสวนของการนําโจทย
ที่สรางข้ึนมาเขาสูแบบจําลองการตัดสินใจที่สรางข้ึนมา โดยแตละสวนมีรายละเอียดดังนี ้

5.1 สวนท่ี 1 การสรางโจทย 
โจทยตัวอยางที่สรางข้ึนมาจะพิจารณาการใหบริการขนสงที่มีเสนทางการเดินทางผานจุด 

1-2-3-4เทานั้น ดังนั้นเสนทางการใหบริการที่เปนไปไดทั้งหมดก็จะมี 6 เสนทางไดแก 1-2, 2-3, 3-
4, 1-2-3, 2-3-4 และ 1-2-3-4 และสามารถแบงเปนชวงของเสนทางยอยไดทั้งหมดเปน 3 ชวง
เสนทางยอยไดแก 1-2, 2-3 และ 3-4 โดยมีการกําหนดพารามิเตอรตางๆดังตารางที่ 5.1  

ตารางที่ 16 แสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มาเสนอซ้ือ-ขายในแตละเสนทาง 

 
จากตาราง เปนการแสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มา

เสนอซื้อและขาย โดยในที่นี้ไดกําหนดใหปริมาณคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานการซื้อและ
การขายเทากัน หลังจากนั้นก็ทําการสุมเหตุการณการเขามาซื้อและขายในแตละเสนทางจาก
คาพารามิเตอรดังกลาว เพื่อสรางเปนโจทยสําหรับนําไปทดสอบการตัดสินใจในแบบจําลองที่สราง
ข้ึนมา 
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5.2 สวนท่ี 2 การตัดสินใจ 
จากตารางในสวนที่ 1 กอนที่จะทําการตัดสินใจตามแบบจําลอง จะตองคํานวณคาเฉล่ีย

และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของในแตละชวงเสนทางยอยไดดังตารางดังนี้ 

ตารางที่ 17 แสดงคาเฉล่ียและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุที่มาเสนอซ้ือ-ขายในแตละชวง
เสนทางยอย 

 

 
ตารางที่ 18 แสดงตนทุนการซ้ือความจุในแตละชวงเสนทางยอย 

 
 

ในการทดสอบไดทําการสุมเหตุการณการมาเสนอซื้อและขายความจุในแตละเสนทาง
ลวงหนา 3 วัน เพื่อใหครอบคลุมถึงเวลาที่จะตองจัดสรรงานการขนสงใหกับรถ ซึ่งจะเกิดข้ึน ณ 
เวลาที่ปดรับการเสนอซื้อขายในวันที่ 3 และสามารถสรุปผลกําไรที่เกิดข้ึนของระบบรวมทั้งสรุปผล
การจัดสรรงานการขนสงเพื่อมอบหมายใหเจาของรถและลูกคาเพื่อรับทราบไปดําเนินการในส่ิงที่
แตละฝายเกี่ยวของ และถือเปนการแสดงใหเห็นระบบการตัดสินใจที่เชื่อมโยงกันใน 1 รอบของ
ฝายจัดซื้อ ฝายขาย และฝายจัดรถ โดยผลของการตัดสินใจในแตละฝายเปนดังนี้ 
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5.2.1 ฝายจัดซ้ือ 
จากโจทยที่สรางข้ึนมา มีเหตุการณที่เจาของรถมาเสนอขายความจุลวงหนาทั้งหมดใน

ชวงเวลา 3 วัน เพื่อที่จะรับใหบริการขนสงในวันเดียวกัน 122 คร้ัง มีปริมาณความจุทั้งหมด 295 
Units load และรับซื้อความจุไป 112 คร้ัง ปริมาณ 269 Units load โดยใชตนทุนในการซื้อความจุ
ทั้งหมด 282,640 บาท ซึ่งมีรายละเอียดในการซื้อในแตละเสนทางดังตาราง  

 
ตารางที่ 19 รายละเอียดการซ้ือความจุทั้งหมด 
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5.2.2  ฝายเสนอขาย 
จากโจทยที่สรางข้ึนมา มีเหตุการณที่ ลูกคาตองการขนสงสินคามาเสนอซื้อความจุ

ลวงหนาทั้งหมดในชวงเวลา 3 วัน เพื่อที่จะขนสงในวันดียวกัน 117 คร้ัง มีปริมาณความจุทั้งหมด 
270 Units load ในแตละคร้ังฝายขายก็ไดมีการเสนอราคาขายความจุใหกับลูกคาไป โดยจาก
โจทยตัวอยางราคาที่เสนอใหกับลูกคาไดกําหนดคาสัดสวนกําไรที่ตองการ  ߙ = 10% และ 
ߚ = 15%  ซึ่งสมมติใหลูกคาตอบตกลงที่จะซื้อความจุในราคาดังกลาวในทุกคร้ัง โดยไดมีการ
สรุปรายละเอียดในแตละเสนทางดังตาราง 

 

ตารางที่ 20 รายละเอียดการขายความจุทั้งหมด 
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5.2.3 ฝายจัดรถ 
เม่ือถึงเวลาที่ส้ินสุดการซื้อและขายความจุที่จะใหบริการขนสงในวันถัดไป ฝายจัดรถก็จะ

ดําเนินการจัดสรรความตองการขนสงจากความจุที่ซื้อและขายไปใหมีความเหมาะสมที่สุด เพื่อทํา
ใหเกิดตนทุนในการขนสงที่ต่ําสุด ซึ่งจากการใชแบบจําลองที่สรางข้ึนจัดสรรความตองการขนสง 
พบวาจากโจทยตัวอยางสามารถใชความจุที่ซื้อมาทั้งหมดในการใหบริการขนสงกับความตองการ
ที่รับมาไดอยางเพียงพอ จึงไมตองจางรถบรรทุกเพิ่มเติมในการใหบริการขนสงและทําใหเกิดผล
กําไร 19,465 บาท  

จากผลการทดสอบขางตนซึ่งเปนการทดสอบเพียงตัวอยางเดียว ดังนั้นเพื่อความ
นาเชื่อถือของแบบจําลองคณะผูวิจัยจึงทําการทดสอบเพิ่มเติมอีก 30 ตัวอยาง พบวาผลกําไรเฉล่ีย
คือ 20,870 บาท และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5,584.55 บาท  

 

5.2.4 การวิเคราะหผลการออกแบบแบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสง 
แบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสงที่ออกแบบข้ึนในงานวิจัยนี้ ไดถูกนํามาทดสอบ 

โดยการจําลองสถานการณขอมูลในการรับเขาของความตองการในการขนสงของสินคา และความ
ตองการในการใหบริการการขนสงของรถ ซึ่งจากการทําการจําลองสถานการณสามารถสรุปผล
การทดลองได ดังนี้ 

เนื่องจากรถแตละคันรวมถึงสินคาแตละรายการมีลักษณะที่แตกตางกัน เชน วันที่พรอมใช
งาน,เสนทางในการขนสง,ปริมาณของสินคา,ความจุวางของรถที่มีอยู เปนตน ทําใหในการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาแตละรายการใหกับรถแตละคัน สามารถเกิดรูปแบบการขนสงได
หลากหลายรูปแบบที่แตกตางกัน โดยสามารถจําแนกรูปแบบการขนสงที่ทําการพิจารณาใน
งานวิจัยออกเปนหลายกรณีดังที่ไดกลาวไวแลว ซึ่งสามารถนํารูปแบบการขนสงมากําหนดเปน
คาตัวแปรของสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคัน เนื่องจากในการนําแบบจําลองไปใช
จัดสรรรถขนสงอาจจะมีการใหความสําคัญของรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบที่แตกตางกัน ใน
การใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงสามารถกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถ
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แตละคันไดตามลําดับความสําคัญของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบ ดังนั้นเพื่อใหในการจัดสรร
รถขนสงเกิดรูปแบบการขนสงที่ตองการ และในการนําแบบจําลองการตัดสินใจการจัดรถขนสงไป
ใชงานไดงายมากยิ่งข้ึน จึงไดทําการทดลองเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในการนําแบบจําลองไปใชในการจัดรถขนสง 

ในงานวิจัยนี้ไดทําการแบงรูปแบบการขนสงออกเปน 6 กลุมใหญตามลักษณะของ
เสนทางการขนสงของรถและเสนทางความตองการขนสงสินคาที่จะเกิดข้ึนเม่ือทําการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงสินคาในรายการดังกลาวใหกับรถ ดังที่ไดกลาวในสวนขแงแนวคิด ซึ่งจะเห็น
ไดวารูปแบบการขนสงทั้ง 6 กลุมใหญ จะมีรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ
หรือรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสงสินคา เปนรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน 
ซึ่ง จะสามารถทําการจําแนกกลุมของรูปแบบการขนสงตามรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนได 3 
กลุม ดังนี้ 

 ไมเกิดรูปแบบหลักของการขนสงสินคา  ซึ่งจะเห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 1 

 กลุมที่เกิดรูปแบบหลักของการขนสงสินคาคือการที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
ซึ่งจะเห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5  

 กลุมรูปแบบหลักของการขนสงสินคา คือเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ซึ่งจะ
เห็นไดในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 

ดังนั้นในการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแต
ละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง จึงไดใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคา
ระหวางคันรถ และรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงสินคาเนื่องจากเปนรูปแบบการขนสงหลักที่
เกิดข้ึน 
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โดยในการทดลองการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคา
ดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสงไดทําการกําหนดรูปแบบของการทดลองเปน 2 หัวขอ
ดวยกัน ดังนี้ 

1. การทดลองเพื่อทําการวิเคราะหถึงผลการจัดสรรรถขนสง เม่ือมีรูปแบบการขนสง
หลักรูปแบบหนึ่งที่ไมอยากใหเกิดข้ึน โดยที่ใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการ
ขนสงอ่ืนที่เหลือที่เกิดข้ึนเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถ
คันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึน ใหมี
คามากข้ึนกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผล
การจัดสรรรถขนสงอยางไร 

2. การทดลองเพื่อทําการวิเคราะหถึงผลการจัดสรรรถขนสง เม่ือมีรูปแบบการขนสง
หลักรูปแบบหนึ่งที่ไมอยากใหเกิดข้ึน โดยที่ใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการ
ขนสงอ่ืนที่เหลือที่เกิดข้ึนไมเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของ
รถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมี
คามากข้ึนกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผล
การจัดสรรรถอยางไร 

จากความตองการในการที่จะทําการวิเคราะหผลกระทบของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง จึงไดทําการจําลองสถานการณของการ
จัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะใชในการวิเคราะหผลกระทบการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงสินคาดวยรถแตละคันตอผลการจัดสรรรถขนสง โดยในการจําลองสถานการณจะ
กําหนดใหมีการเกิดรูปแบบการขนสงในทุกกรณีที่สามารถเกิดได เพื่อใหเห็นถึงความเชื่อมโยงของ
ผลการจัดสรรรถขนสงระหวางรูปแบบการขนสงในแตละกลุมไดครอบคลุมทุกรูปแบบการขนสงที่
สามารถเกิดข้ึนได โดยมีรายละเอียดของขอมูลรับเขาของสินคาและรถดังนี ้
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ตารางที่ 21 ขอมูลความตองการในการขนสงสินคา 

 

 

ตารางที่ 22 ขอมูลรถ 

 

  



134 
 

 
 

จากตาราง แสดงขอมูลที่ระบบรับซื้อ-ขายความจุ ทําการรับซื้อ-ขายความจุของรถและ
สินคาเขามา โดยจะเปนขอมูลของความตองการในการขนสงสินคา และความตองการในการ
ใหบริการขนสงของรถที่ผานการคัดเลือกในมิติดานเวลาโดยที่สินคามีวันที่ตองการขนสงตรงกับ
วันที่รถพรอมที่จะใหบริการขนสง ซึ่งจะสามารถแสดงแผนที่เสนทางการขนสงของขอมูลรถและ
สินคาไดดังนี้ 

 
รูปที่ 24 แผนที่เสนทางการขนสง 

 

5.2.5 การทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเมื่อใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 
การทดลองนี้มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะใหเห็นถึงการวิเคราะหผลการจัดรถขนสง เม่ือในการ

ใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ โดยที่
ใหความสนใจกับรูปแบบการขนสงในกรณีอ่ืนๆเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง
ของรถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมีคามากกวา
คาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

วิธีการทําการทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 

ซึ่งวิธีการทดลองจะทําการแบงการทดลองออกเปน 2 กลุมยอย โดยจะใหความสนใจใน
การวิเคราะหผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน ดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 

กลุมที่ 2 กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 
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โดยจะสามารถทําการแบงข้ันตอนการทดลองไดดังนี้ 

1. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
จากสถานการณที่ไดจําลองข้ึน เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถ
ขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมี
คาเพิ่มมากข้ึน 

1.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6 
และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขาของสินคาและรถ  

1.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาเม่ือให
ความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 

2. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณที่ได
จําลองข้ึน เพื่อนําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดมาทําการเปรียบเทียบกับผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือ
ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน วาจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

2.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือมีกลุม
รูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6 และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูล
นําเขาของสินคาและรถ โดยทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 
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2.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 

3. ทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากขอ 2. เพื่อศึกษาวาคาของตัว
เลขที่กําหนดใหกับกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถเกิดข้ึน สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร  

4. นําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 2. และ 3. มาทําการเปรียบเทียบกับผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 1. เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรูปแบบการ
ขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน ผลของการ
จัดสรรรถขนสงจะเปล่ียนแปลงไปจากการที่ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน
อยางไร 

ดังนั้นในการทดลองจึงเร่ิมจากการนําขอมูลนําเขาจากสถานการณที่ไดทําการกําหนดข้ึน
จากในตาราง มาทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสง เนื่องจากมีความตองการที่จะทําการ
สรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน เพื่อนํามาใช
เปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการ
ขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการ
กําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงทุกกรณีที่รถแตละคันสามารถขนสงสินคาในแตละ
รายการไดใหมีคาเทากับ 14 ดังแสดงในตาราง 

 

 



 
 

 

137 
ตารางที่ 23 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบ 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

2 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 

3 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาให
ทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

4 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+แยกสินคาให
ทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

5 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 
มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1
คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

6 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+รถ
เหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+แยก
สินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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จากตาราง เพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเชื่อมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงเปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคา โดยทําการแบงกลุมของรูปแบบการขนสงดังรูป 

 
รูปที่ 25 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาดวยรถแตละคันเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือทําการใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน โดยไดทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงทุก
กรณีที่รถแตละคันสามารถขนสงสินคาในแตละรายการไดใหมีคาเทากับ 14 ดังตารางโดยแถวของ 
จะแสดงขอมูลของรถแตละรายการทั้ง 8 คัน โดยจะแสดงใหเห็นถึง Supply code, เสนทางการ
ขนสงของรถ, ชวงเสนทางการขนสงของรถ, รวมถึงปริมาณที่วางของรถในมุมของปริมาตรและ
น้ําหนัก และในสวนของคอลัมภจะแสดงขอมูลของสินคาแตละรายการทั้ง 7 รายการโดยจะบอกถึง 
demand code, เสนทางที่ตองการใหทําการรับ-สงสินคา, ชวงของเสนทางการขนสงสินคา, 
รวมถึงปริมาณของสินคาที่มีความตองการในการขนสงในมุมของปริมาตรและน้ําหนกั  
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ตารางที่ 24 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงที่ไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังนี ้
ตารางที่ 25 ผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุกกรณีเทากัน (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนไดดังตาราง  

ตารางที่ 26 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 ไมมีการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ และมี
ปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทํา
การขนสง 27 ݉ଷ 

ในการใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงเม่ือไมอยากใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ จึงไดทําการทดลองเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในกลุมรูปแบบ
การขนสงหลักที่ไมอยากใหเกิดข้ึน เนื่องจากสมการวัตถุประสงคของแบบจําลองจะทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่นอย
ที่สุด ดังนั้นเม่ือทําการเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนให
มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงกลุมอ่ืนๆ ผลการจัดสรรรถขนสงจะ
ทําการหลีกเล่ียงการจัดสรรสินคาใหกับรถคันที่จะทําใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมนั้นๆ โดย
จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในแบบอ่ืน
แทน 
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ซึ่งสามารถแสดงผลการทดลองการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถเม่ือไมอยากให
เกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ ดังนี้ 

กลุมที่ 1 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทาง
ในการขนสงเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ซึ่งเปนกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดรถ
เหลือชวงเสนทางในการขนสงจาก14 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 18 เพื่อทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงนี้มีคา
มากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการจัดสรรรถขนสง
วาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงเทากัน
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 18 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแต
ละรูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน
ตามรูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางที่ 5.12 
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รูปที่ 26 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 18 
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ซ่ึงจะทําใหไดผลของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตามรูปแบบการขนสงที่เกิดขึ้น เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 
2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 ดังตาราง 

ตารางที่ 27 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 28 การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : ݉ଷ) ที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 18 
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จากผลการจัดสรรการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 
18  (ปริมาตร : ݉ଷ) ดังแสดงในตารางที่ 5.13 สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับสินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 29 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 18 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 

จากตารางสามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 
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จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 จาก18 ใหมีคา
เพิ่มมากข้ึนเปน 20 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาว
จะสงผลใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3
และ 5 เปน 20 ในรูปที่ 5.4 ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที่ 5.15เพื่อดู
วาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ5 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถ
ขนสงหรือไม  
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รูปที่ 27 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 20 
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ซ่ึงจะทําใหไดผลของการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตามรูปแบบการขนสงท่ีเกิดขึ้น เมื่อปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 ดังตาราง 
ตารางที่ 30 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 
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เมื่อนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 31 การจัดสรรงานการขนสง (ปริมาตร : ݉ଷ) ที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 20 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคา
เปน 20 (ปริมาตร : ݉ଷ) ดังแสดงในตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความ
ตองการในการขนสงใหกับสินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนได
ดังตาราง 

ตารางที่ 32 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 20 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 

จากตารางสามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีเทากันโดยมีคาสัมประสิทธิ์การขนสงในทุกรูปแบบการขนสง
เทากับ 14 ดังแสดงในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบเปอรเซ็นตของผลการจัดสรรรถขนสง
ที่เปล่ียนแปลงไปกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบ
การขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดรถเหลือชวง



156 
 

 
 

เสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ 5 เปน 18 และ 20 ดังแสดงในตารางกอน
หนา ซึ่งจะทําใหสามารถสรุปผลไดดังตาราง 

ตารางที่ 33 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรรถขนสงที่เปล่ียนแปลงไปเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตาราง จะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิด
รถเหลือชวงเสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ 5 เปน 18เม่ือเทียบ
กับเปอรเซ็นผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสง
ที่เกิดข้ึนเม่ือกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรรรถขนสงที่ใหความสําคัญทุก
รูปแบบการขนสงเทากันนั้น  ผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 1 เพิ่มข้ึน 26.3% 
ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 เพิ่มข้ึนถึง 2000% ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ลดลง 
43.5% เม่ือเทียบกับการที่ใหคาความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงทุกรูปแบบเทากัน โดย
เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 18 เปน 20 เพื่อดูวาการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม ซึ่งจาก
ผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่เกิดรูปแบบการขนสง
ที่ 2,3,และ5 จาก 18 เปน 20 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 18  
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ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีความตองการที่จะใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงนอยที่สุด จะทํา
ใหในการจัดสรรรถขนสงทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 รวมถึง
รูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของตัวเลข
ของสัมประสิทธิก์ารขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถ
ขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นใน
การกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แต
จะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียง
การจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายใน
การขนสงเพิ่มมากข้ึน 

กลุมที่ 2 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่ม
คาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ในกลุม4
และ6 จาก 14 ดังแสดงในตารางกนอหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทําการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 18 เพื่อทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสง
นี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการจัดสรรรถ
ขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงเทากัน
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4และ6 เปน 18 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันตาม
รูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึน ดังแสดงในตารางถัดจากรูปขางลาง 
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รูปที่ 28 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 

ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที ่5.19 
  



 
 

 
 

159 
ตารางที่ 34 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 
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เมื่อนําคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 35 การจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 18 
(ปริมาตร : ݉ଷ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคาใน
หนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 36 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 เปน 18 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 จาก18 ใหมีคาเพิ่ม
มากข้ึนเปน 20 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในรูปแบบการขนสงที่ไมตองการ
ใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผลใหผลของการจัดสรร
รถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงเม่ือไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4และ 6 เปน 20ในรูปที่ 5.6 
ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของ
การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางที่ 5.22เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4และ 6 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม  
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รูปที่ 29 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 
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ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 37 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 38 การจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 20 (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคา
เปน 20 (ปริมาตร : ݉ଷ)  สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 39 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 ใหมีคาเปน 20 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 38 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 69  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีเทากันโดยมีคาสัมประสิทธิ์การขนสงในทุกรูปแบบการขนสง
เทากับ 14 ดังแสดงในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบเปอรเซ็นของผลการจัดสรรรถขนสงที่
เปล่ียนแปลงไปกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบ
การขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถาย
สินคาในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 18 ดังแสดงในตารางกอนหนา และ 20 ดังแสดงใน
ตารางกอนหนา ซึ่งจะทําใหสามารถสรุปผลไดดังตาราง 
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ตารางที่ 40  เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตารางจะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่ 4 
และ 6 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบการขนสงหลักที่จะเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ใหมีคาเพิ่ม
มากข้ึนเนื่องจากมีความตองการที่จะใหผลของการจัดสรรการขนสงเกิดรูปแบบการขนสงที่ในการ
ขนสงสินคาเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถนอยที่สุด ซึ่งผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดจะ
พบวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุมที่ 4 และ 6 จาก 14 ใหเปน 18 พบวาเม่ือเปรียบเทียบ
เปอรเซ็นผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมที่ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรร
รถขนสงที่ใหความสําคัญทุกรูปแบบการขนสงเทากันนั้น ผลของการจัดสรรรถขนสงไมเกิดการ
เปล่ียนแปลง เนื่องจากผลของการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงเทากันนั้นไมไดทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสง
ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถายสินคาซึ่งก็คือกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 6 ดัง
จะเห็นไดจากตารางกอนหนา ซึ่งแสดงใหเห็นถึงการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการ
ขนสงใหกับรถเม่ือใหความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงในการจัดสรรรถขนสงเทากัน ดังนั้น
เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถในการขนสงในกลุมที่ 4และ6 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน
ผลของการจัดสรรรถขนสงจึงไมมีการเปล่ียนแปลง โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงให
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เพิ่มข้ึนจาก 18 เปน 20 เพื่อดูวาการกําหนดคาตัวเลขสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับ
เพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงเปน 20 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 18  

ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีความตองการที่จะใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาในการขนสงนอยที่สุด จะทํา
ใหในการจัดสรรรถขนสงทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 
รวมถึงรูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของ
ตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการ
จัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง 
ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ให
ทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคา
อ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อ
หลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสีย
คาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

ซึ่งจากการทําการทดลองปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
เกิดข้ึน พบวาในการใชงานแบบจําลองการจัดรถขนสงเม่ือมีรูปแบบการขนสงรูปแบบใดที่ไมอยาก
ใหเกิดการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกลุมนั้น ในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ควร
ที่จะกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดการ
จัดสรรความตองการในการขนสงไปใหรถในกลุมนั้นมีคาที่สูงกวากลุมอ่ืนๆ ซึ่งจะสงผลใหผลของ
การจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถในกลุมที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนั้นมีคา
ลดลง โดยจะไปเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสง
ในกลุมที่มีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวาแทน โดยที่เนื่องจากในการทดลองนี้ใหความสําคัญกับรูปแบบ
การขนสงอ่ืนๆนอกเหนือจากรูปแบบการขนสงที่สนใจเทากัน ดังนั้นผลของการจัดสรรรถขนสงที่ได



168 
 

 
 

จะไปทําการเลือกเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
คันใดก็ไดเนื่องจากใหคาความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงทุกรูปแบบที่เหลือเทาเทียมกัน 
จากการทดลองสรุปไดวาคาของตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก18 
เปน 20 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไปเนื่องจากคาของตัวเลขไมได
สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบ
การขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคา
สัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคาสัมประสิทธิ์
ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาไปให
รถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

5.2.6 การทดลองวิเคราะหสัมประสิทธิ์การขนสงเมื่อใหความสําคัญของการขนสงแตละ
รูปแบบไมเทาเทียมกัน 
การทดลองนี้มีวัตถุประสงคเพื่อที่จะใหเห็นถึงการวิเคราะหผลการขนสง เม่ือในการใชงาน

แบบจําลองการจัดสรรรถขนสงมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ เม่ือทําการให
ความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในกรณีอ่ืนๆไมเทากัน วาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง
ของรถคันที่ทําการขนสงสินคาแลวเกิดกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนใหมีคามากกวา
คาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร 

วิธีการทําการทดลองวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์การขนสงเม่ือใหความสําคัญของรูปแบบการ
ขนสงทุกรูปแบบเทาเทียมกัน 

ซึ่งวิธีการทดลองจะทําการแบงการทดลองออกเปน 2 กลุมยอย โดยจะใหความสนใจใน
การวิเคราะหผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึน ดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทางในการขนสง 
กลุมที่ 2 กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 
โดยจะสามารถทําการแบงข้ันตอนการทดลองไดดังนี้ 
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1. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละ
รูปแบบไมเทากัน จากสถานการณที่ไดจําลองข้ึน เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกบั
ผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประสิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไม
อยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน 

1.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขาของ
สินคาและรถ 

1.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาเม่ือให
ความสําคัญกับการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน 

2. การสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณที่ได
จําลองข้ึน เพื่อนําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดมาทําการเปรียบเทียบกับผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือ
ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไมเทากัน วาจะสงผลตอผลการจัดสรรรถ
ขนสงอยางไร  

2.1 สรางตารางคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือมีกลุม
รูปแบบการขนสงหลักรูปแบบหนึ่งที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสง
ใหกับรถเกิดข้ึน จากสถานการณตัวอยางในตารางที่ 5.6และ ตารางที่ 5.7 ซึ่งแสดงถึงขอมูลนําเขา
ของสินคาและรถ โดยทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการ
ใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการขนสงใน
กลุมอ่ืนๆ 
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2.2 ทําการจัดสรรรถขนสงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่
ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึนมีคามากกวารูปแบบการ
ขนสงในกลุมอ่ืนๆ 

3. ทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการให
เกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน จากขอ 2. เพื่อศึกษาวาคาของตัว
เลขที่กําหนดใหกับกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการใน
การขนสงใหกับรถเกิดข้ึน สงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงอยางไร 

4. นําผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 2. และ 3. มาทําการเปรียบเทียบกับผลการ
จัดสรรรถขนสงที่ไดจากขอ 1. เพื่อดูวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรูปแบบการ
ขนสงหลักที่ไมตองการใหเกิดผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถเกิดข้ึน ผลของการ
จัดสรรรถขนสงจะเปล่ียนแปลงไปจากการที่ใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงในแตละรูปแบบไม
เทากัน อยางไร 

ดังนั้นในการทดลองจึงเร่ิมจากการนําขอมูลนําเขาจากสถานการณที่ไดทําการกําหนดข้ึน
ดังแสดงขอมูลในตาราง  มาทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสง เนื่องจากมีความตองการที่จะ
ทําการสรางผลการจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 
เพื่อนํามาใชเปนมาตรฐานในการเปรียบเทียบกับผลการจัดรถขนสงในกรณีที่ทําการปรับคาสัมประ
สิทธการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากใหเกิดข้ึนมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ได
ทําการกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในแตละกรณีมีคาไมเทากัน เรียงตามลําดับ
ความสําคัญของการยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่เกิดรูปแบบการขนสงนั้นๆได โดยรูปแบบ
การขนสงที่ยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงไดมากจะกําหนดใหมีตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงที่นอย และเพิ่มคาของตัวเลขข้ึนตามลําดับ โดยในการทดลองนี้กําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของ
รูปแบบการขนสงแตละกรณีมีคาดังแสดงในตาราง 
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ตารางที่ 41 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 

ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,นํ้าหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

1 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  10 รถมีชวงเสนทางและความจุพอดีกับสินคา  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  11 รถเหลือความจุวางในการขนสง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  12 แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา 1 คัน 

2 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  13 รถเหลือชวงเสนทาง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 รถเหลือชวงเสนทาง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  15 รถเหลือชวงเสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถ
มากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,น้ําหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

3 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  16 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  17 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+รถเหลือที่วาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  18 รถเหลือชวงเสนทางมากกวา 1 ชวง+แยกสินคาใหทํา
การสงดวยรถมากกวา1คัน 

4 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือท่ีวาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  14 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+แยกสินคาใหทํา
การสงดวยรถมากกวา1คัน 
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ลําดับ เสนทาง ปริมาตร,น้ําหนัก penalty รูปแบบการขนสง 

5 

 

V,W(Demand) = V,W(Supply)  22 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง 

V,W(Demand) < V,W(Supply)  23 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+รถเหลือท่ีวาง  

V,W(Demand) > V,W(Supply)  24 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถ+รถเหลือชวง
เสนทาง+แยกสินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 

6 

 V,W(Demand) = V,W(Supply)  25 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง  

V,W(Demand) < V,W(Supply)  26 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+รถ
เหลือที่วาง 

V,W(Demand) > V,W(Supply)  27 มีการโอนถายสินคาระหวางคันรถมากกวา1ครั้ง+แยก
สินคาใหทําการสงดวยรถมากกวา1คัน 
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จากตาราง เพื่อใหงายตอการเขาใจและเห็นถึงความเช่ือมโยงของรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบจึงทําการสรุปภาพรวมของรูปแบบการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสง
เปนแผนผังโครงขายความเปนไปไดของการขนสงสินคาดังรูป 

 
รูปที่ 30 โครงขายคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันเม่ือทําการใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน โดยไดกําหนดใหคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในแต
ละกรณีมีคาไมเทากัน เรียงตามลําดับความสําคัญของการยอมใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่
เกิดรูปแบบการขนสงนั้นๆได ดังตารางขางลาง โดยแถวของตาราง จะแสดงขอมูลของรถแตละ
รายการทั้ง 8 คัน โดยจะแสดงใหเห็นถึง supply code,เสนทางการขนสงของรถ,ชวงเสนทางการ
ขนสงของรถ,รวมถึงปริมาณที่วางของรถในมุมของปริมาตรและน้ําหนัก และในสวนของคอลัมภ
จะแสดงขอมูลของสินคาแตละรายการทั้ง 7 รายการโดยจะบอกถึง demand code,เสนทางที่
ตองการใหทําการรับ-สงสินคา,ชวงของเสนทางการขนสงสินคา,รวมถึงปริมาณของสินคาที่มี
ความตองการในการขนสง 

ในมุมของปริมาตรและน้ําหนัก
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ซ่ึงจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 42 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่เม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน 

 
เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
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ตารางที่ 43 การจัดสรรงานการขนสงเม่ือใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงแตละกรณีไมเทากัน (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 44 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 

จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ
รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 ไมมีการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมนี้ และมี
ปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทํา
การขนสง 27 ݉ଷ 

ในการใชงานแบบจําลองการจัดสรรรถขนสงเม่ือไมอยากใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ จึงไดทําการทดลองเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในกลุมรูปแบบ
การขนสงหลักที่ไมอยากใหเกิดข้ึน เนื่องจากสมการวัตถุประสงคของแบบจําลองจะทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงของสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงรวมที่
นอยที่สุด ดังนั้นเม่ือทําการเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมอยากให
เกิดข้ึนใหมีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงกลุมอ่ืนๆ ผลการจัดสรร
รถขนสงจะทําการหลีกเล่ียงการจัดสรรสินคาใหกับรถคันที่จะทําใหเกิดรูปแบบการขนสงหลักใน
กลุมนั้นๆ โดยจะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการ
ขนสงในแบบอ่ืนแทน 
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ซึ่งสามารถแสดงผลการทดลองการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงของรถเม่ือไมอยากให
เกิดรูปแบบการขนสงหลักในกลุมใดกลุมหนึ่งเปนพิเศษ ดังนี้ 

กลุมที่ 1 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่รถเหลือชวงเสนทาง
ในการขนสงเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่มคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมที่ 2,3,และ5 ซึ่งจะเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางใน
การขนสง ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ดังที่แสดงในตารางกอนหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้
ไดทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 30 ซึ่งจะทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบ
การขนสงนี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถงึผลของการ
จัดสรรรถขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงไมเทากันอยางไร และสงผลกระทบตอผลการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแต
ละรูปแบบ มาทําการกําหนดเปนคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน
ตามรูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางขางลาง  
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รูปที่ 31 โครงขายคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง  
ตารางที่ 45 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 46 ผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30 (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 30
เทากัน (ปริมาตร : ݉ଷ)สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคา
ในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 47 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3
และ 5 เปน 30 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20  ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 จาก 30 ใหมีคา
เปน 35 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ไม
ตองการใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผล
ใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงสินคาในแตละรูปแบบการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 35 ใน
รูปขางลาง ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางถัดไป เพื่อดูวาเม่ือทํา
การปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 ใหเพิ่มข้ึนเปนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง
หรือไม  
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รูปที่ 32 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3และ 5 เปน 35 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 
ตารางที่ 48 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 35 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 49 ผลการจัดสรรงานการขนสงทีไ่ดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : ݉ଷ). 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ 5 ใหมีคา
เปน 35  (ปริมาตร : ݉ଷ)  สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับ
สินคาในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 50 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,
และ 5 ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
จากตารางที่ 5.35 สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแต

ละรายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 39  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 20 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญ
กับรูปแบบการขนสงในทุกกรณีไมเทากัน ดังแสดงผลในตารางกอนหนา มาทําการเปรียบเทียบกับ
ผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือ
ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักคือเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในการ
ขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 30 ดังแสดงในตารางกอนหนา และ 35 ดังแสดงผล
ในตารางขางตน ซึ่งจะสามารถสรุปผลไดดังตารางขางลาง  
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ตารางที่ 51 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 
จากตารางที่จะเห็นไดวาผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตาม

กลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึน เม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงในกลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 2,3,และ5 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบการขนสงหลักที่จะเกิดการที่รถเหลือชวงเสนทางในการ
ขนสง ใหมีคาเปน 30 มาทําการเปรียบเทียบกับผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ
โดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการใหความสําคัญกับรูปแบบการขนสงทุก
รูปแบบไมเทากันพบวา ผลการจัดสรรรถขนสงใหกับกลุมรูปแบบการขนสงที่  1 ไมมีการ
เปล่ียนแปลง ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,และ5 ลดลง 33.9%  ในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4
และ6 เพิ่มข้ึนถึง 2000% โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 
เพื่อดูวาคาของตัวเลขในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม 
ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่เกิดรูปแบบการ
ขนสงที่ 2,3,และ5 จาก 30เปน 35 พบวาผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถเหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 30  
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ซึ่งจะสามารถสรุปไดวาเม่ือในการจัดสรรรถขนสงมีการใหความสําคัญของการเกิดรูปแบบ
การขนสงแตละกรณีที่ไมเทากัน และมีความตองการที่จะใหเกิดผลการจัดสรรรถขนสงที่ทําใหเกิด
รูปแบบการขนสงที่เกิดรถเหลือชวงเสนทางในการขนสงนอยที่สุด จะทําใหในการจัดสรรรถขนสง
ทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการ
โอนถายสินคาระหวางคันรถในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ6 รวมถึงรูปแบบการขนสงในกลุมที่ 1 
ซึ่งเปนกลุมที่ไมมีรูปแบบการขนสงหลักเพิ่มข้ึน รวมถึงคาของตัวเลขของสัมประสิทธิ์การขนสงที่ทํา
การปรับคาเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไป
เนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์
การขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ใน
กลุมนั้นใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคา
นอยกวาคาสัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการ
ในการขนสงสินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

กลุมที่ 2 การเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถเพื่อดูผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับผลการจัดสรรรถขนสง โดยไดทําการปรับเพิ่ม
คาสัมประสิทธิ์การขนสงของกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ในกลุม4
และ6 ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ดังแสดงในตารางกอนหนา ใหมีคาเพิ่มมากข้ึน โดยในการทดลองนี้ไดทํา
การกําหนดคาสัมประสิทธิ์ที่ทําการปรับเพิ่มเปน 30 ซึ่งจะทําใหคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการ
ขนสงนี้มีคามากกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมอ่ืนๆ เพื่อศึกษาถึงผลของการ
จัดสรรรถขนสงวาจะมีความแตกตางจากผลของการใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการ
ขนสงไมเทากันอยางไร และสงผลกระทบตอการจัดสรรรถขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ
อยางไร โดยในรูปขางลาง จะแสดงถึงคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 ซึ่งสามารถนําคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนในตารางถัดไป  
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รูปที่ 33 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 
ตารางที่ 52 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 
ตารางที่ 53 ผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 30 (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคา
เปน 30 (ปริมาตร : ݉ଷ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคา
ในหนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 54 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 
6 ใหมีคาเปน 30 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
จากตาราง สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแตละ

รายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 
6 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ  0 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความ
ตองการขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากนั้นในการทดลองจึงไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 จาก 30 ใหมีคา
เปน 35 เพื่อทําการศึกษาวาเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์กลุมรูปแบบที่ไมตองการใหเกิดผลการ
จัดสรรรถขนสงลงในรถคันที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมดังกลาวจะสงผลใหผลของการจัดสรรรถ
ขนสงมีความเปล่ียนแปลงหรือไม ดังแสดงการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละ
รูปแบบการขนสงเม่ือไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมที่ 4 และ 6 เปน 35ในรูป
ขางลางซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงขางตนจะสามารถทําการกําหนดคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตารางถัดไป เพื่อดูวาเม่ือทํา
การปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 2,3,และ5 ใหเพิ่มข้ึนจะสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสงหรือไม 
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รูปที่ 34 คาสัมประสิทธิ์การขนสงสินคาในแตละรูปแบบที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 
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ซึ่งจากการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิการขนสงขางตนจะทําการกําหนดคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันไดดังตาราง 

ตารางที่ 55 คาสัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคันที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 
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เม่ือนําคาสัมประสิทธ์ิของการขนสงท่ีไดไปทําการจัดสรรความตองการในการขนสงใหรถแตละคันดวยแบบจําลองทางคณิตศาสตรการจัดรถขนสงจะทําใหไดผลลัพธของการจัดสรรดังน้ี 

ตารางที่ 56 ผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 เปน 35 (ปริมาตร : ݉ଷ) 
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จากผลการจัดสรรงานการขนสงที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 ใหมีคาเปน 
35  (ปริมาตร : ݉ଷ) สามารถทําการสรุปผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับสินคาใน
หนวยปริมาตรโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังตาราง 

ตารางที่ 57 สรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถที่ไดทําการปรับคาสัมประสิทธิ์ในกลุม 4 และ 6 
ใหมีคาเปน 35 (ปริมาตร : ݉ଷ) 

 
จากตารางขางตน สามารถทําการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงสินคาแต

ละรายการใหกับรถแตละคันโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนไดดังนี้ กลุมรูปแบบการ
ขนสงที่ 1 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 48 ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 2,3,
และ5 มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 59  ݉ଷ กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4และ 6 
มีปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถ 0 ݉ଷและมีปริมาตรการจัดสรรความตองการ
ขนสงใหกับรถที่จะตองทําการวาจางรถจากภายนอกใหมาทําการขนสง 27 ݉ଷ 

จากผลลัพธของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกรณีที่มีการปรับคา
สัมประสิทธิ์ของการขนสงสินคาแตละรายการดวยรถแตละคัน พบวาเม่ือนําผลปริมาตรการจัดสรร
ความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนในกรณีที่ใหความสําคัญกับ
รูปแบบการขนสงในทุกกรณีไมเทากัน ดังแสดงผลในตารางที่ 5.29 มาทําการเปรียบเทียบกับผลปริ
มาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถโดยแบงตามกลุมรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนเม่ือทําการ
ปรับคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถในการขนสงใน
กลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 เปน 30 ดังแสดงผลในตารางกอนหนา และ 35 ดังแสดงผลใน
ตารางขางตน ซึ่งจะสามารถสรุปผลไดดังตารางถัดไป  
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ตารางที่ 58 เปอรเซ็นตของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสง 

 

จากตาราง จะเห็นไดวาผลของการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถเม่ือทํา
การปรับคาสัมประสิทธิ์ของการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่ 4 และ 6 ซึ่งเปนกลุมของรูปแบบ
การขนสงหลักที่ในการขนสงสินคาเกิดการโอนถายสินคาระหวางคันรถ ใหมีคาเพิ่มมากข้ึนเนื่องจาก
มีความตองการที่จะใหผลของการจัดสรรเกิดรูปแบบการขนสงที่เกิดการขนสงสินคาเกิดการโอนถาย
สินคาระหวางคันรถนอยที่สุด ซึ่งผลของการจัดสรรรถขนสงที่ไดจะพบวาเม่ือทําการปรับคา
สัมประสิทธิ์ในกลุมที่ 4 และ 6 ใหเปน 30 พบวาเม่ือเปรียบเทียบเปอรเซ็นผลการจัดสรรรถขนสงใน
กลุมที่ทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงกับผลของการจัดสรรรถขนสงที่ใหความสําคัญทุกรูปแบบ
การขนสงไมเทากันนั้นจะพบวาผลของการจัดสรรรถขนสงไมเกิดการเปล่ียนแปลง เนื่องจากผลของ
การจัดสรรรถขนสงเม่ือใหความสําคัญกับทุกกรณีของรูปแบบการขนสงไมเทากันนั้นไมไดทําการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถที่ทําใหเกิดรูปแบบการขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงหลัก
ที่เกิดการโอนถายสินคาซึ่งก็คือกลุมรุปแบบการขนสงที่ 4และ 6 ดังจะเห็นไดจาก ตารางกอนหนาซึ่ง
แสดงใหเห็นถึงการสรุปผลปริมาตรการจัดสรรความตองการขนสงใหกับรถเม่ือใหความสําคัญกับ
การเกิดรูปแบบการขนสงแตละรูปแบบในการจัดสรรรถขนสงไมเทากัน ดังนั้นเม่ือทําการปรับคา
สัมประสิทธิ์การขนสงของรถในกลุมที่ 4และ6 ใหมีคาเพิ่มมากข้ึนผลของการจัดรถขนสงจึงไมมีการ
เปล่ียนแปลง โดยเม่ือทําการปรับคาสัมประสิทธิ์การขนสงใหเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 เพื่อดูวาการ
กําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงในกลุมรูปแบบการขนสงที่สนใจมีผลตอผลการจัดสรรรถขนสง
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หรือไม ซึ่งจากผลการจัดสรรรถขนสงที่ไดทําการปรับเพิ่มคาสัมประสิทธิ์การขนสงเปน 35 พบวาผล
ของการจัดสรรรถขนสงที่ไดมีคาเทากับเม่ือกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่รถ
เหลือชวงเสนทางใหมีคาเทากับ 30  

ซึ่งจากการทําการทดลองปรับคาสัมประสิทธิ์ของกลุมรูปแบบการขนสงหลักที่เกิดข้ึนพบวา
ในการใชงานแบบจําลองการจัดรถขนสงเม่ือมีรูปแบบการขนสงรูปแบบใดที่ไมอยากใหเกิดการ
จัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถในกลุมนั้น ในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การขนสงควรที่
จะทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงในกลุมนั้นใหมีคาที่สูงกวารูปแบบการขนสงใน
กลุมอ่ืนๆ ซึ่งจะสงผลใหผลของการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถในกลุมที่เกิด
รูปแบบการขนสงในกลุมนั้นมีคาลดลง โดยจะไปเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคา
ใหกับรถที่เกิดรูปแบบการขนสงในกลุมที่มีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวาแทน แตเนื่องจากในการทดลองนี้ให
ความสําคัญของการเกิดรูปแบบการขนสงในแตละกรณีไมเทากัน ดังนั้นผลของการจัดสรรรถขนสงที่
ไดจะไปทําการเพิ่มผลการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกับรถคันที่ทําใหเกิดรูปแบบการ
ขนสงที่มีคาสัมประสิทธิ์นอยจนเต็มคันกอนที่จะทําการจัดสรรความตองการในการขนสงสินคาใหกบั
รถคันที่มีสัมประสิทธิ์ในลําดับถัดไป รวมถึงจากการทดลองสามารถทําการสรุปไดวาคาของตัวเลขที่
ทําการปรับคาเพิ่มข้ึนจาก 30 เปน 35 นั้น ไมทําใหผลของการจัดสรรรถขนสงมีคาเปล่ียนแปลงไป
เนื่องจากคาของตัวเลขไมไดสงผลตอผลการจัดสรรรถขนสง ดังนั้นในการกําหนดคาสัมประสิทธิ์การ
ขนสงเม่ือมีกลุมรูปแบบการขนสงที่ไมตองการใหเกิดข้ึน ใหทําการกําหนดคาสัมประสิทธิ์ในกลุมนั้น
ใหมีคาสูงกวาคาสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แตจะตองเปนตัวเลขที่มีคานอยกวาคา
สัมประสิทธิ์ของการจางรถขนสงจากภายนอก เพื่อหลีกเล่ียงการจัดสรรความตองการในการขนสง
สินคาไปใหรถขนสงจากภายนอกซึ่งจะตองเสียคาใชจายในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

 

  



200 
 

 
 

6 การออกแบบระบบสารสนเทศสนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจ  
ในการออกแบบระบบสารสนเทศสนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจนี้มีวัตถุประสงคเพื่อให

สามารถทําการรับซื้อ-ขาย รวมถึงทําการจัดสรรความจุที่มีอยูในระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยที่
ไดทําการจัดทําคูมือสําหรับผูดูแลระบบและคูมือสําหรับผูปฏิบัติการที่เขามาใชงานระบบสารสนเทศ
สนับสนุนแบบจําลองการตัดสินใจ เพื่อใหผูดูแลระบบรวมถึงผูปฏิบัติการซึ่งเปนผูเขามาใชงานระบบ
สามารถใชงานระบบสารสนเทศไดอยางถูกตองตามข้ันตอนและวัตถุประสงคของการใชงานที่วางไว 

 

6.1 คูมือสําหรับผูดูแลระบบ 

6.1.1 การเขาสูระบบ 
1. เม่ือเขาสูเว็ปไซดหนาหลักกอนที่จะใชงานระบบไดใหทําการเขาสูระบบในหนาหลัก

บริเวณกลองเขาสูระบบดังรูป โดยปอนรหัสผูใชงาน (ID) และรหัสผาน (PW)   
 

 
รูปที่ 35 สวนการเขาสูระบบ  

 

2. กดปุมเขาสูระบบ (      ) 
3. เม่ือผูดูแลระบบเขาสูระบบดวยรหัสที่ถูกตองแลวระบบจะแสดงแถบเมนูการใชงาน

ทั้งหมดที่มีเพื่อสามารถตรวจสอบดูเมนูสิทธิแตละผูใชงาน  ซึ่งจะมีเมนูผูดูแลระบบที่เปน
เมนูเฉพาะของผูดูแลระบบ  ดังรูป 
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รูปที่ 36 หนาจอเมนูผูดูแลระบบ 
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6.1.2 กลุมการบริหารจัดการท่ัวไป (General Management)   

6.1.2.1 การประกาศขอความในหนาหลัก 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไข ขอความในหนาหลัก ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ประกาศ (Announcement)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.3  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  
2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติการประกาศ    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชใน
การใสขอมูลประกาศและแสดงรายละเอียดประกาศตามที่เลือก    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลประกาศในอดีตโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางขอความประกาศที่ตองการภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และ

กดปุมแกไข       โดยระบบแสดงรายละเอียดขอความประกาศที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอความประกาศใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูล

ประกาศเกาจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม   กอนทําการปอนขอมูล 
4. ปอนขอมูลประกาศที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลตาม

แบบฟอรม ซึ่งขอความประกาศเหลานี้สามารถตั้งใหแสดงผล (Active) หรือไมแสดงผล 
(Non Active) ก็ได 
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รูปที่ 37 หนาจอประกาศ 
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5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล ขอมูลประวัติการประกาศใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประกาศใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว) ซึ่งจะข้ึน Check Box หนาแถว จากนั้นกดปุมลบ  
 

6.1.2.2 การจัดการคํารองเรียน  
1. เม่ือตองการเรียกดูคํารองเรียนจากผูใชงานระบบ ผูดูแลระบบสามารถเขาใชงานไดจาก  

เมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชั่นคํารองเรียน (Complaint)  ระบบจะหนาจอดังรูปที่ 6.4  ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติการรองเรียน   สวน
ที่ 2 แบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดคํารองเรียนที่ทําการเรียกดู    
 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดขอมูลคํารองเรียนในอดีตโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
ขอความประกาศที่ตองการภายในตาราง   โดยระบบแสดงรายละเอียดขอความประกาศ
ที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. ถาตองการทําการลบขอมูลประกาศให เลือกแถวที่ตองการในตาราง (  )  
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว) ซึ่งจะข้ึน Check Box หนาแถว จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 38 หนาจอเรียกดูคํารองเรียน 
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6.1.3 กลุมการจัดผูใชงาน (User Management)   

6.1.3.1 การจัดการขอมูลลูกคา 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลลูกคาใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันลูกคา 

(Customer)  ระบบจะหนาจอดังรูปที่ 6.5  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 
เปนบริเวณตารางประวัติรายละเอียดลูกคา    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสขอมูล
ลูกคาและแสดงรายละเอียดตามรายชื่อลูกคาตามที่เลือก   ซึ่งประกอบดวยแถบรายการ 
3 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดชื่อ รหัส
ลูกคา ดังรูป แถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดในสวนของที่อยูและเบอรติดตอ 
ดังรูปที่ 40และรูปที่ 6.7  และแถบรายการที่ 4 แสดงรายละเอียดผูติดตอ ดังรูปที่ 42 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลลูกคาที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของ
ลูกคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม
แกไข(Edit)  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลลูกคาที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลลูกคาใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)      กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลลูกคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลทีละแถบ
รายการทั้ง 3 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลลูกคาในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลลูกคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 39 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 1 
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รูปที่ 40 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 2 
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รูปที่ 41 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 3 
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รูปที่ 42 ขอมูลจัดการขอมูลลูกคา:รายการที่ 4 
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6.1.3.2 การจัดการขอมูลกลุมผูใชงาน  
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลกลุมผูใชงานที่มีและสมาชิกภายในกลุมใหเขาจาก เมนู

ผูดูแลระบบ >> ฟงกชันกลุมผูใชงาน (Group)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.9  ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทผูกลุม
ผูใชงานทั้งหมดที่มีในระบบ   สวนที่ 2 ประกอบดวยแถบรายการ 2 สวน ดังตอไปนี้ แถบ
รายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมรายละเอียดกลุมแตละกลุม ดังรูปที่ 43แถบรายการที่ 2 
แสดงสมาชิกภายในกลุมวามีผูใชงานใดบาง ดังรูปที่ 44 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลกลุมผูใชงานที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของกลุมผูใชงานที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดย ระบบแสดงรายละเอียดขอมูลกลุมผูใชงานที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มกลุมผูใชงานใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดกลุมลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลกลุมผูใชงานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม  ในแถบรายการที่ 1 และใน
สวนแถบรายการที่ 2 สามารถเพิ่มสมาชิกในกลุมที่เลือกได ผานการกดปุม    จะนั้น
ทําการเลือกผูใชงานที่ตองการใหอยูในกลุมหรือทําการลบสมาชิกในกลุมผานการเลือก
สมาชิกในกลุมที่ตองการและกดปุม  (Delete) ดังรูปที่ 44 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลกลุมผูใชงาน  
6. ถาตองการทําการลบขอมูลกลุมผูใชงานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 43  หนาจอจัดการขอมูลกลุมผูใชงาน:รายการที่ 1 

  

 

� 

② 
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รูปที่ 44  หนาจอการจัดการกลุมผูใชงาน:รายการที่ 2 
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6.1.3.3 การจัดการสิทธิการใชงานตามกลุมผูใชงาน 
1. เม่ือตองการกําหนดสิทธิการใชงานในแตละกลุมผูใชงาน เมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

สิทธิการใชงานตามกลุมผูใชใชงาน (Group Function)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  

2. ใหทําการเลือกโมดูล (Module) โดยบริเวณกดปุม     ซึ่งระบบจะแสดงรายการ
ตามแถบเมนูผูใชงาน  ใหทําการเลือกรายการโมดูลที่ตองการเลือกที่จะตั้งคาสิทธิการใช
งานและทําการเลือกกลุมผูใชงานที่ตองการตั้งคา 

3. กดปุม (Look Up) เพื่อใหระบบแสดงผลการตั้งคาเดิมในตารางกําหนดสิทธิฟงกชันใน
โมดุลที่เลือก โดยคอลัมนแรกเปนชื่อฟงกชัน คอลัมนที่ถัดๆไปเปนรายชื่อกลุมซึ่งภายใน
คอลัมนมี Check Box ซึ่งเอาไวเพื่อกําหนดระดับการทํางานในฟงกชัน ไดแก R (Read) 
= สามารถอานได  W (Write) = สามารถเขียนไดและ D (Delete) = สามารถลบได 

4. ทําการเลือก Check Box เพื่อกําหนดระดับการใชงานตามฟงกชันของแตละกลุม
ผูใชงาน จากนั้นระบบจะทําการบันทึกอัตโนมัติ 
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รูปที่ 45 หนาจอจัดการขอมูลสิทธิการใชงานตามกลุม 
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6.1.3.4 การจัดการขอมูลซัพพลายเออร 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลซัพลายเออรทั้งประเภทเจาของรถและผูจัดหารถ ใหเขา

จากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันซัพพลายเออร (Supplier)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป
ที่ 6.12  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางประวัติ
รายละเอียดซัพพลายเออร    สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดซัพพลายเออร
และแสดงรายละเอียดตามรายชื่อตามซัพพลายเออรที่เลือก ซึ่งประกอบดวยแถบรายการ 
3 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการแสดงรายละเอียดชื่อบริษัท 
รหัสซัพพลายเออร เปนตน ดังรูปแถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดในสวนของที่
อยูและเบอรติดตอ ดังรูปที่ 47และรูปที่ 48และแถบรายการที่ 4 แสดงรายละเอียดผู
ติดตอ รูปที่ 49 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลซัพพลายเออรที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของซัพพลายเออรที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการใน
ตาราง   และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลซัพพลายเออรที่ทําการ
เลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลซัพพลายเออรใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลซัพ
พลายเออรจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลซัพพลายเออรที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลที
ละแถบรายการทั้ง 3 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล   (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลซัพพลายเออรในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลซัพพลายเออรใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 46  หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 1 
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รูปที่ 47 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 2 
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รูปที่ 48 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 3 
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รูปที่ 49 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลซัพพลายเออร:รายการที่ 4 
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6.1.3.5 การจัดการขอมูลรถบรรทุก  
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลรถบรรทุกที่เจาของรถนํามาข้ึนทะเบียนไวในระบบ ใหเขา

จากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลรถบรรทุก (Truck)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่ง
หนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประวัติรถที่มีในระบบ   
สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดรถตามรายชื่อตามขอมูลรถที่เลือก    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลรถโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของรถที่
ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลรถบรรทุกที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลรถใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลรถบรรทุกจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลซึ่ง
ขอมูลมีทั้งแบบเลือกจากระบบที่มีเคร่ืองหมาย            แบบกรอกขอมูลและแนบ
ไฟลภาพของรถบรรทุก (Select file) 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save)    ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประวัติรถบรรทุกในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลรถบรรทุกที่มีในครอบครองเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 50 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลรถบรรทุก 
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6.1.3.6 การจัดการขอมูลผูใชงาน 
1. เม่ือตองการเพิ่ม/ลบ/แกไขมูลผูใชงาน ซึ่งเกี่ยวของกับบัญชีผูใชงานทั้งชื่อ-รหัสผูใชงาน 

อีเมลลติดตอ ภาษาที่เลือกใช เปนตน  ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันจัดการ
ขอมูลผูใชงาน ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.17  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงรายชื่อผูใชงาน   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดขอมูลผูใชงานและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามรายชื่อผูใชงานที่เลือก  ซึ่ง
ประกอบดวยแถบรายการ 2 สวน ดังตอไปนี้ แถบรายการที่ 1 แสดงแบบฟอรมใชในการ
แสดงรายละเอียดผูใชงาน ดังรูป แถบรายการที่ 2 ใชงานในกรณีที่ผูดูแลระบบผใส
รายละเอียดผูใชงานที่เปนพนักงาน ดังรูปที่ 52 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดผูใชงานโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของชื่อ
ผูใชงานที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลผูใชงานที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลรหัสผูใชงานใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดผูใชงาน
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลผูใชงานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลซึ่งขอมูล
ในแถบที่ 1 และถาผูใชงานนั้นเปนพนักงานใหกรอกขอมูลในแถบที่ 2 ดวย 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลผูใชงานในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลผูใชงานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 51 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลผูใช:รายการ 1 
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รูปที่ 52 หนาจอขอมูลจัดการขอมูลผูใช:รายการ 2 
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6.1.4 กลุมการตั้งคาเบื้องตน (Setup)   

6.1.4.1 การตั้งคาขอมูลประเภทลูกคา  
1. การตั้งคาประเภทลูกคาที่มีในระบบใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภทลูกคา 

(Customer Type)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่  1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทลูกคา   สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดขอมูลประเภทลูกคาและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทลูกคาเดิมโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถว
ในตารางของประเภทลูกคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายในตาราง  หรือเลือกแถวที่
ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลประเภท
ลูกคาที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทลูกคา ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทลูกคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทลูกคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล(Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทลูกคาในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทลูกคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *โดยเบื้องตนตามที่กําหนดไวประเภทลูกคามี 2 ประเภท คือ ลูกคาในนามบริษัท
และลูกคาในนามสวนตัว 
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รูปที่ 53 หนาจอประเภทลูกคา 
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6.1.4.2 การตั้งคาขอมูลชวงเสนทาง   
1. การตั้งคาชวงเสนทางที่อยูในเครือขายการขนสงใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ชวงเสนทาง (Edge)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.20  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงชวงเสนทางที่มีในระบบ โดยบอกจุดเร่ิมตน 
จุดส้ินสุดและระยะทางโดยประมาณ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดขอมูล
ชวงเสนทางกําหนดราคาตามชวงเสนทางและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการ
เรียกดู    ซึ่งรายการ 1 (List Pane 1) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลรายละเอียดชวง
เสนทาง รายการ 2 (List Pane 2) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้งคาเบื้องตนของสถิติ
การเขามาของซื้อความจุที่ใชในการคํานวณเร่ิมตนระบบ รายการ 3 (List Pane 3) แสดง
แบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้งคาเบื้องตนของสถิติการเขามาขายความจุของเจาของรถทีใ่ช
ในการคํานวณเร่ิมตนระบบรายการ  4 (List Pane 4) แสดงแบบฟอรมเกี่ยวกับขอมูลตั้ง
คาเบื้องตนของสถิติการเขามาขายความจุของเจาของรถที่ใชในการคํานวณเร่ิมตนระบบ 
ดังแสดงในรูปที่ 54  รูปที่ 55   รูปที่ 56  และ  รูปที่ 57 ตามลําดับ 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาชวงเสนทางโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของชวงเสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียดในตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการ
ในตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลชวงเสนทางที่ทํา
การเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มชวงเสนทางเพิ่ม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดชวงเสนทางจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลชวงเสนทางที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม ทั้งชื่อชวงเสนทาง ราคาที่มีการพิจารณาทั้งราคารับซื้อ ราคาข้ันต่ํา ราคา
ตลาด เปนตน จากนั้นทําการเลือกจุดเร่ิมตน และจุดส้ินสุดจากปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลชวงเสนทางในสวนตาราง  
6. ถาตองการทําการลบขอมูลชวงเสนทางใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
หมายเหตุ  *การตั้งคาชวงเสนทางตองมีการตั้งคาจุด จังหวัดและโซนในฐานขอมูลกอน   
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รูปที่ 54 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 1 
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รูปที่ 55 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 2  
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รูปที่ 56 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 3 
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รูปที่ 57 หนาจอการต้ังคาขอมูลชวงเสนทาง: รายการ 4 
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6.1.4.3 การตั้งคาขอมูลประเภทนํ้ามัน  
1. การตั้งคาประเภทน้ํามันของบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภทน้ํามัน 

(Fuel Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.24  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทน้ํามันที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดประเภทน้ํามันและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทน้ํามันโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางประเภทน้ํามันที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลประเภทน้ํามันที่ทําการเลือก
ในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทน้ํามัน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทน้ํามันจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทน้ํามันที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทน้ํามันในสวน
ตาราง  

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทน้ํามันใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 58 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทน้ํามัน 
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6.1.4.4 การตั้งคาขอมูลประเภทสินคา 
1. การตั้งคาประเภทสินคาที่อยูในขอบขายการเขารับบริการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแล

ระบบ >> ฟงกชันประเภทสินคา (Goods Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอ
แบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทสินคาที่มี   สวนที่ 2 
แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดประเภทสินคาและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทํา
การเรียกดู 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทสินคาโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางประเภทสินคาที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดประเภทสินคาที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทสินคา ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทสินคาจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทสินคาที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม (Save) 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล            ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทสินคาในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทสินคาใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 59 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทสินคา 
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6.1.4.5 การตั้งคาขอมูลบริษัทประกัน  
1. การตั้งคาขอมูลบริษัทประกันของรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันบริษัท

ประกัน (Insurance Company) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 
สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงบริษัทประกันที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชใน
การใสรายละเอียดบริษัทประกันและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาบริษัทประกัน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางบริษัทประกัน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข   (Edit)โดยระบบแสดงรายละเอียดบริษัทประกันที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มบริษัทประกัน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดบริษัทประกันจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลบริษัทประกันที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลบริษัทประกันในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลบริษัทประกันใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  (Delete) 
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รูปที่ 60 หนาจอการต้ังคาขอมูลบริษัทประกัน 
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6.1.4.6 การตั้งคาขอมูลจุดในระบบ  
1. การตั้งคาขอมูลจุดในระบบที่อยูในเครือขายการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> 

ฟงกชันจุดในระบบ (Node) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงจุดในระบบที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดจุดในระบบและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาจุดในระบบ  โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางจุดในระบบที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข   (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดจุดในระบบที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มจุดในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดจุดในระบบจากประวัติ
ที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลจุดในระบบที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและเลือกจงัหวัดที่จุดนั้นอยูจากปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลจุดในระบบในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลจุดในระบบใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก

ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
 
หมายเหตุ  *การตั้งคาชวงเสนทางตองมีการตั้งคาจังหวัดและโซนในฐานขอมูลกอน  ** ใน

งานวิจัยนี้ไดตั้งสมมุติฐานจุดในระบบเปนตัวแทนแตละจังหวัด นั่นหมายถึงแตละจังหวัดจะมีสถานะ
ที่ในการขนถายหรือ คลังสินคาหนึ่งแหง ซึ่งถาในการนําไปใชจริงสามารถปรับเปล่ียนตามความ
เหมาะสมได    
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รูปที่ 61 หนาจอการต้ังคาขอมูลจุดที่มีในระบบ 
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6.1.4.7 การตั้งคาขอมูลนโยบาย  
1. การตั้งคาขอมูลนโยบาย ใชกําหนดนโยบายในการเปดและปดการรับซื้อ-ขายความจุ 

รวมถึงนโยบายการจัดรถ ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันนโยบาย (Policy) ระบบ
จะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตาราง
แสดงนโยบาย   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดนโยบายและแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   ซึ่งมีทั้งหมด 3 แถบรายการ  ซึ่งแถบรายการ 1 ใช
สําหรับตั้งคานโยบายการรับซื้อ ดังแสดงในรูป แถบรายการ 2 ใชสําหรับตั้งคานโยบาย
รับซื้อ ดังแสดงในรูปที่ 63และแถบรายการ 3 ใชสําหรับตั้งคานโยบายการจัดรถดังแสดง
ในรูปที่ 64 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคานโยบาย โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
นโยบายที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม

แกไข  โดยระบบแสดงนโยบายในระบบที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  
3. เม่ือตองการเพิ่มนโยบายเลือกแถบนโยบายที่ตองการ ถาบริเวณแบบฟอรม   มี

รายละเอียดนโยบายจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอน
ขอมูล 

4. ปอนขอมูลนโยบายที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและถาตองการใชนโยบายที่ตั้งนั้นเปนนโยบายที่ถูกนํามาใชใหคลิกเลือก 
Active 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลนโยบายในระบบใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลนโยบายใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 62 หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 1 
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รูปที่ 63 หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 2 
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รูปที่ 64  หนาจอการต้ังคาขอมูลนโยบาย: รายการ 3 
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6.1.4.8 การตั้งคาขอมูลจังหวัด  
1. การตั้งคาขอมูลจังหวัดในเครือขายการใหบริการการขนสง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ 

>> ฟงกชันจังหวัด (Province) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 
สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงขอมูลจังหวัด   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการ
ใสรายละเอียดจังหวัดและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาขอมูลจังหวัด โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางจังหวัด ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงขอมูลจังหวัดที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มจังหวัด ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลจังหวัดจากประวัติที่
ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลจังหวัด ที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรมและทําการเลือกโซนที่จังหวัดนี้อยูในบริเวณโดยกดปุม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลจังหวัดในระบบสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลจังหวัดใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *การตั้งคาจังหวัดตองมีการตั้งคาโซนในฐานขอมูลกอน 
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รูปที่ 65 หนาจอการต้ังคาขอมูลจังหวัด 

 



247 
 

 
 

6.1.4.9 การตั้งคาขอมูลเสนทาง  
1. การตั้งคาขอมูลเสนทางเดินรถเกิดจากการสรางโดยใชโปรแกรมเสริมในการชวยสราง

ลําดับชวงเสนทางจากจุดเร่ิมตน-ส้ินสุดเม่ือมีการเสนอซื้อ-ขายความจุ การตั้งคานี้จะเปน
การกําหนดการตั้งชื่อเสนทาง ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลเสนทาง 
(Route) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปน
บริเวณตารางแสดงชื่อเสนทาง   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดเสนทางและ
แสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  โดยมีแถบรายการที่ 1 เกี่ยวกับชื่อเสนทาง 
จังหวัดตนทาง-ปลายทาง ดังรูป แถบรายการที่ 2 เกี่ยวของกับการแสดงรายละเอียดของ
ชวงแสนทางภายในเสนทางนั้น  ดังรูปที่ 67 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลเสนทางที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
ของเสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลเสนทางที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม    

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลเสนทางใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลเสนทาง
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)  กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลเสนทางที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลในแถบ
รายการที่ 1  

5.  ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลขอมูลเสนทางในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลขอมูลเสนทางใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 66 หนาจอการต้ังคาขอมูลเสนทาง:รายการ 1 
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รูปที่ 67 หนาจอการต้ังคาขอมูลเสนทาง: รายการ 2 
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6.1.4.10 การตั้งคาขอมูลสถานะ 
1. การตั้งคาขอมูลสถานะถูกใชในการที่ติดตามสถานะหรือผลการเจรจาของคํารองขอใน

การซื้อ-ขาย ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันขอมูลสถานะ (Status) ระบบจะ
แสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตาราง
แสดงขอมูลสถานะ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดสถานะและแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   

สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดขอมูลสถานะที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตารางของ
เสนทางที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข  
(Edit)  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลสถานะที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม    

2. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลสถานะใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลสถานะ
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม   (Add) กอนทําการปอนขอมูล 

3. ปอนขอมูลสถานะที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลในแถบ
รายการที่ 1  

4. ทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลขอมูลสถานะในสวน
ตาราง    

5. ถาตองการทําการลบขอมูลขอมูลสถานะใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ 

 

� 
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รูปที่ 68 หนาจอการต้ังคาขอมูลสถานะ 
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6.1.4.11 การตั้งคาขอมูลประเภทซัพพลายเออร  
1. การตั้งคาประเภทซัพพลายเออรที่มีในระบบ  ใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

ประเภทซัพพลายเออร (Supplier Type)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบง
ออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทซัพพลายเออร   สวนที่ 2 
แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดขอมูลประเภทซัพพลายเออรและแสดงขอมูลโดย
ละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทซัพพลายเออรเดิมโดยการดับเบิ้ล
คลิกที่แถวในตารางของประเภทซัพพลายเออรที่ตองการใหแสดงรายละเอียดภายใน
ตาราง  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุมแกไข  (Edit) โดยระบบแสดง
รายละเอียดขอมูลประเภทซัพพลายเออรที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทซัพพลายเออร ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภทซัพ
พลายเออรจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทซัพพลายเออรที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอก
ขอมูลลงในแบบฟอรม 

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลประเภทซัพพลายเออรใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทซัพพลายเออรใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
(สามารถเลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 

หมายเหตุ  *โดยเบื้องตนตามที่กําหนดไวประเภทซัพพลายเออรมี 2 ประเภท คือ เจาของรถ 
คือ ผูที่สมัครเปนผูขายความจุใหแกระบบและผูจัดหารถ คือ ผูที่องคกรติดตอจางขนสงให 
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รูปที่ 69 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทซัพพลายเออร 
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6.1.4.12 การตั้งคาขอมูลยี่หอรถบรรทุก  
1. การตั้งคาขอมูลยี่หอรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันยี่หอรถบรรทุก 

(Truck Brand) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 
1 เปนบริเวณตารางแสดงยี่หอรถบรรทุกที่ มี    สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดยี่หอรถบรรทุกและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู     

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคายี่หอรถบรรทุก โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางยี่หอรถบรรทุกที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดยี่หอรถบรรทุกที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มยี่หอรถบรรทุก ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดยี่หอรถบรรทุกจาก
ประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลยี่หอรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลง
ในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลยี่หอรถบรรทุกในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลยี่หอรถบรรทุกใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ

เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 70 หนาจอการต้ังคาขอมูลย่ีหอรถบรรทุก 
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6.1.4.13 การตั้งคาขอมูลประเภทรถบรรทุก  
1. การตั้งคาขอมูลประเภทรถบรรทุกใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันประเภท

รถบรรทุก (Truck Type) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1 เปนบริเวณตารางแสดงประเภทรถบรรทุกที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดประเภทรถบรรทุกและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาประเภทรถบรรทุก โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถว
ในตารางประเภทรถบรรทุกที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการใน
ตาราง   และกดปุมแกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดประเภทรถบรรทุกที่ทําการ
เลือกในสวนแบบฟอรม 

3. เม่ือตองการเพิ่มประเภทรถบรรทุก ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดประเภท
รถบรรทุกจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม  (Add)   กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลประเภทรถบรรทุกที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอก
ขอมูลลงในแบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลประเภทรถบรรทุกในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลประเภทรถบรรทุกใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ

เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ (Delete) 
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รูปที่ 71 หนาจอการต้ังคาขอมูลประเภทรถบรรทุก 
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6.1.4.14 การตั้งคาขอมูลหนวยนับ  
1. การตั้งคาขอมูลหนวยนับเชิงปริมาณของระบบใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชัน

หนวยนับ (Unit) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 
1 เปนบริเวณตารางแสดงหนวยนับที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียด
หนวยนับและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตัง้คาหนวยนับ โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง
หนวยนับที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกดปุม
แกไข (Edit) โดยระบบแสดงรายละเอียดหนวยนับที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มหนวยนับที่ใชในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดหนวยนับ
จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลหนวยนับที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลหนวยนับในสวนตาราง    
6. ถาตองการทําการลบขอมูลหนวยนับใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได

มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 72 หนาจอการต้ังคาขอมูลหนวยนับ 

 



260 
 

 
 

6.1.4.15 การตั้งคาขอมูลหนวยมาตรฐาน  
1. การตั้งคาขอมูลหนวยมาตรฐานทั้งปริมาตรและน้ําหนักที่ใชในการพิจารณาแปลงหนวย

มาตรฐานใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> ฟงกชันหนวยมาตรฐาน (Standard Unit) 
ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.39  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1 เปน
บริเวณตารางแสดงหนวยมาตรฐานที่มี   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียด
หนวยมาตรฐานและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู 

2. สามารถเรียกด/ูแกไขรายละเอียดการตั้งคาหนวยมาตรฐาน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางหนวยมาตรฐาน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดหนวยมาตรฐานที่ทําการเลือกในสวน
แบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มหนวยมาตรฐานที่ใชในระบบ ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียด
หนวยมาตรฐาน จากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลหนวยมาตรฐานที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูล
ลงในแบบฟอรม  

5. ทํ า ก า ร ก ด บั น ทึ ก ขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลหนวยมาตรฐานใน
สวนตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลหนวยมาตรฐานใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถ
เลือกไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ   
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รูปที่ 73 หนาจอการต้ังคาขอมูลหนวยมาตรฐาน 
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6.1.4.16 การตั้งคาขอมูลโซน 
1. การตั้งคาขอมูลโซนในเครือขายการใหบริการการขนสงใหเขาจากเมนูผูดูแลระบบ >> 

ฟงกชันโซน (Zone) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่  1 เปนบริเวณตารางแสดงขอมูลโซน   สวนที่  2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดโซนและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู    

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดการตั้งคาขอมูลโซน โดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางโซน ที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   และกด
ปุมแกไข  โดยระบบแสดงขอมูลโซน ที่ทําการเลือกในสวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มโซน ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลโซน จากประวัติที่ทํา
การเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลโซนที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลลงใน
แบบฟอรม  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลโซน ในระบบสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลโซน ใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือกได
มากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 74 หนาจอการต้ังคาขอมูลโซน 
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6.2 คูมือสําหรับฝายปฏิบัติการ 

6.2.1 การเขาสูระบบ 
1. เม่ือเขาสูเว็ปไซดหนาหลักกอนที่จะใชงานระบบไดใหทําการเขาสูระบบในหนาหลัก

บริเวณกลองเขาสูระบบดังรูป โดยปอนรหัสผูใชงาน (ID) และรหัสผาน (PW)   
 

 
รูปที่ 75  สวนการเขาสูระบบ  

 

2. กดปุมเขาสูระบบ (      ) 
3. เม่ือฝายปฏิบัติเขาสูระบบดวยรหัสที่ถูกตองแลวระบบจะแสดงแถบเมนูการใชงานตาม

หนาที่ที่สิทธิทําการกําหนดไว  ไดแก  เมนูฝายจัดซื้อ  เมนูฝายขายและเมนูจัดรถ ดังรูป 
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รูปที่ 76 หนาจอเมนูเจาหนาที่ 
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6.2.2 การเสนอราคาขายความจุ  
1. การเสนอราคาขายความจุเกิดข้ึนเม่ือลูกคาสงคํารองขอซื้อความจุเขาสูระบบ หนาจอนี้

ใชติดตามประวัติการเสนอขายความจุพรอมสถานะ  ในกรณีที่นโยบายไมไดตั้งราคา
อัตโนมัติ ฝายขายจะเปนผูทําหนาที่เสนอราคากลับไปยังลูกคาในหนาจอนี้  ฝายขาย
เขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันเสนอราคาขาย (Propose Selling Price) ระบบจะแสดง
หนาจอดังรูปที่ 6.43  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดง
ประวัติคํารองขอซื้อความจุที่มีการเสนอซื้อเขามาพรอมสถานะ   สวนที่ 2 แบบฟอรม
ใชในการเสนอราคาขายและแสดงขอมูลโดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู   ซึ่งในสวนที่ 
2 มีการแสดงผล 2 แบบแตกตางกันตามนโยบายการขายถาตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะ
แสดงดังรูป หากไมไดตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะมีแบบฟอรมใหเสนอราคาโดยฝายขาย
เพิ่มข้ึนมาดังรูปที่ 78 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติคํารองขอซื้อความจุแตละรายการไดโดยการดับเบิ้ล
คลิกที่แถวขอคํารองขอที่ตองการภายในตารางที่ในสวนที่      โดยระบบจะแสดง
รายละเอียดคํารองขอซื้อความจุตามที่เลือก 

3. บริเวณแบบฟอรมแสดงรายละเอียดขอมูลของคํารองขอจากการเรียกดู ในกรณีไมได
ตั้งราคาอัตโนมัติคํารองขอที่มีสถานะรอเสนอราคาสามารถทําการเสนอราคาไดใน
บริเวณราคารับซื้อที่ตกลงและสามารถใหระบบประมาณชวงราคาในการตัดสินใจได
โดยกดปุมคํานวณราคาแนะนํา   

4. ปอนราคาขายที่ตกลงและทําการกดบันทึกขอมูล   (Save)  ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล
สถานะ ราคาขายความจุและสงขอมูลการเสนอราคากลับไปยังลูกคา  

5. ถาตองการปฏิเสธการรับซื้อใหกดปุมปฏิเสธ  (Refuse) บริเวณแถบเคร่ืองมือ 
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รูปที่ 77 หนาจอเสนอราคาขายความจุ (กรณีต้ังนโยบายขายความจุอัตโนมัติ) 
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รูปที่ 78 หนาจอเสนอราคาขายความจุ 
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6.2.3 การเรียกดูสถานะคงคลัง 
1. การเรียกดูสถานะคงคลังเปนการเรียกดูสถานะคงคลังของความจุที่ทําการรับซื้อและ

ขายแลวในปจจุบัน รวมถึงเปาหมายในการรับซื้อความจุ เพื่อชวยทั้งฝายรับซื้อและ
ฝายขายตัดสินใจอีกทางหนึ่ง  ในสวนของฝายขายเขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันสถานะ
คงคลัง (Inventory Status)  และฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันสถานะคง
คลัง (Inventory Status)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.45  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  
2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวนในการคัดกรองขอมูลสถานะคงคลัง   สวนที่ 2 เปน
ตารางแสดงสถานนะการซื้อ-ขายความจุในแตละชวงเสนทาง 

2. สามารถเลือกสถานะการเลือกวันที่ตองการจากตารางปฏิทินและสามารถคัดกรองชวง
เสนทางที่ตองการที่อยูในชวงจุดเร่ิมตน จุดส้ินสุดจากปุม      

3. กดปุม           เพื่อแสดงสถานะคงคลังตามที่เลือก 
4. ระบบจะแสดงรายละเอียดคํารองขอซื้อความจุตามที่เลือก  
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รูปที่ 79 หนาจอสถานะคงคลัง  
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6.2.4 การเรียกดูรายงานฝายขาย 
1. การเรียกดูรายงานฝายขายใหฝายขายเขาเมนูฝายขาย >> ฟงกชันรายงาน (Report)  

ระบบจะแสดงหนาจอ ดังรูปที่ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวน
ในการคัดกรองขอมูลชวงเวลาของผลการขายที่สําเร็จ   สวนที่ 2 แสดงรายละเอียดผล
การขายตามรหัสรับงานและสรุปรายได 

2. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด    
3. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
4. ระบบแสดงรายละเอียดผลการขายตามรหัสรับงานและสรุปยอดขายตามชวงวันที่

เลือก  
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รูปที่ 80 หนาจอรายงานฝายขาย 
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6.2.5 การเสนอราคารับซ้ือความจุ 
1. การเสนอราคารับซื้อความจุเกิดข้ึนเม่ือเจาของรถสงคํารองเสนอขายความจุเขาสูระบบ  

ฝายจัดซื้อจะเปนผูทําหนาที่ตอบรับโดยการเสนอราคาหรือปฏิเสธการรับซื้อกลับไปยัง
เจาของรถ  ฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันเสนอราคารับซื้อความจุ 
(Propose Buying Price)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน 
คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดงประวัติคํารองเสนอขายความจุที่มีการเสนอขายเขามา
พรอมสถานะ  และ สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการเสนอราคารับซื้อรวมถึงแสดงขอมูล
โดยละเอียดตามที่ทําการเรียกดู  ซึ่งในสวนที่ 2 มีการแสดงผล 2 แบบแตกตางกันตาม
นโยบายการรับซื้อความจุ ถาตั้งเสนอราคาอัตโนมัติจะแสดงดังรูป หากไมไดตั้งเสนอ
ราคาอัตโนมัติจะมีแบบฟอรมใหเสนอราคาโดยฝายขายเพิ่มข้ึนมาดังรูปถัดไป 

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติคํารองขอเสนอขายความจุแตละรายการไดโดยการ
ดับเบิ้ลคลิกที่แถวขอคํารองขอที่ตองการภายในตาราง โดยระบบจะแสดงรายละเอียด
คํารองขอเสนอขายความจุตามที่เลือก  

3. บริเวณแบบฟอรมแสดงรายละเอียดขอมูลของคํารองขอจากการเรียกดูซึ่งคํารองขอที่มี
ในกรณีที่ไดตั้งเสนอราคาอัตโนมัติรายการคํารองขอที่มีสถานะรอเสนอราคาสามารถ
ทําการเสนอราคาไดในบริเวณราคารับซื้อที่ตกลงและสามารถใหระบบคํานวณราคารับ

ซื้อที่กําหนดไวโดยกดปุม   
4. ปอนราคารับซื้อที่ตกลงและทําการกดบันทึกขอมูล  (Save) ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูล

สถานะ ราคารับซื้อวามจุและสงขอมูลการเสนอราคากลับไปยังเจาของรถ  
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รูปที่ 81 หนาจอเสนอราคารับซ้ือความจุ (กรณีต้ังนโยบายรับซ้ืออัตโนมัติ) 
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รูปที่ 82 หนาจอเสนอราคารับซ้ือความจุ 
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6.2.6 การจัดหารถเพิ่ม 
1. การจัดหารถเพิ่มเปนการที่ฝายจัดซื้อทราบงานที่ตองทําการติดตอหารถจางขนสงจาก

ภายนอก เนื่องจากทําการรับซื้อความจุไวไมเพียงพอกับความตองการขนสง  ฝาย
จัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันจัดหารถเพิ่ม (Extra Supplier) ระบบจะแสดง
หนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   สวนที่ 1  ตารางแสดงรายการงานที่
มีการจัดหารถเพิ่มตามเลขรับงาน   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใสรายละเอียดหรือ
แสดงขอมูลตามที่ทําการเรียกดู    โดยแถบรายการที่ 1  แสดงแบบฟอรมสําหรับใส
ขอมูลผูจัดหารถของแตละเลขรับงาน ดังรูป และแถบรายการที่ 2 แสดงรายละเอียด
งานตามเลขรับงานที่ทําการเรียกดู ดังรูปถัดไป  

2. สามารถเรียกดูรายละเอียดประวัติงานที่ตองทําการจัดหารถเพิ่มจากภายนอกแตละ
รายการไดโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวที่ตองการภายในตาราง โดยระบบจะแสดง
รายละเอียดผูจัดหารถและรายละเอียดงานตามเลขรับงานในสวนที่   ตามแถบรายการ 
1 และ 2 ตามลําดับ 

3. ถาเลขรับงานนั้นยังไมไดรับการมอบหมายแกผูจัดหารถ เม่ือฝายจัดซื้อทําการติดตอหา
ผูจัดหารถแลวสามารถทําการเลือกผูจัดหาและขอมูลรถไดในแถบรายการที่ 1  

4. กดบันทึกขอมูล  (Save)  ซึ่งเปนการเพิ่มขอมูลผูจัดหาและรถที่ทําการขนสงงานแตละ
งาน  
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รูปที่ 83 หนาจอแสดงผลการจัดหารถเพิ่ม:รายการ 1 
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รูปที่ 84 หนาจอแสดงผลการจัดหารถเพิ่ม:รายการ 2 
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6.2.7 การเพิ่มขอมูลผูจัดหารถ 
1. การเพิ่มขอมูลผูจัดหารถเปนการเพิ่มขอมูลผูจัดหาที่ฝายขายทําการติดตอใหทําการ

ขนสงใหไวในระบบ   โดยฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันผูจัดหารถ (Truck 
Provider) ระบบจะแสดงหนาจอดังรูปที่ 6.51  ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 สวน คือ   
สวนที่ 1  ตารางแสดงรายการชื่อบริษัทผูจัดหารรถ   สวนที่ 2 แบบฟอรมใชในการใส
รายละเอียดหรือแสดงขอมูลบริษัทผูจัดหารรถตามที่ทําการเรียกดู    โดยแถบรายการที่ 
1 รายละเอียดทั้งไปดังรูปแถบรายการที่ 2 และ 3 แสดงรายละเอียดที่อยู เบอรติดตอ 
ดังรูปที่ 86และรูปที่ 87สุดทายในแถบรายการที่ 4 แสดงขอมูลผูติดตอ ดังรูปที่ 88 

2. สามารถเรียกดู/แกไขรายละเอียดขอมูลผูจัดหารถที่มีโดยการดับเบิ้ลคลิกที่แถวใน
ตารางของผูจัดหารถที่ตองการใหแสดงรายละเอียด  หรือเลือกแถวที่ตองการในตาราง   
และกดปุมแกไข  โดยระบบแสดงรายละเอียดขอมูลผูจัดหารถที่ทําการเลือกใน
สวนแบบฟอรม  

3. เม่ือตองการเพิ่มขอมูลผูจัดหารถใหม ถาบริเวณแบบฟอรม   มีรายละเอียดขอมูลผู
จัดหารถจากประวัติที่ทําการเรียกดู ใหกดปุมเพิ่ม     กอนทําการปอนขอมูล 

4. ปอนขอมูลผูจัดหารถที่ตองการเพิ่ม/แกไขตามแบบฟอรม   โดยทําการกรอกขอมูลทีละ
แถบรายการทั้ง 4 รายการ  

5. ทําการกดบันทึกขอมูล              ซึ่งเปนการปรับปรุงขอมูลขอมูลผูจัดหารถในสวน
ตาราง    

6. ถาตองการทําการลบขอมูลผูจัดหารถใหเลือกแถวที่ตองการในตาราง    (สามารถเลือก
ไดมากกวา 1 แถว)  จากนั้นกดปุมลบ  
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รูปที่ 85 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 1 
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รูปที่ 86 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 2 
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รูปที่ 87 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 3 
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รูปที่ 88 หนาจอขอมูลผูจัดหารถ:รายการ 4 
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6.2.8 การเรียกดูรายงานฝายจัดซ้ือ 
1. การเรียกดูรายงานฝายจัดซื้อใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดซื้อ >> ฟงกชันรายงาน 

(Report)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 แถบรายการ ดังนี้ 
แถบรายการที่ 1 แสดงรายงานคาใชจายในการรับซื้อความจุ ดังรูป แถบรายการที่ 2 
แสดงรายงานคาใชจายการจัดจางภายนอก  ดังรูปถัดไป ซึ่งหนาจอในแตละแถบ
รายการประกอบดวย 2 สวน คือ   สวนที่ 1  เปนสวนในการคัดกรองขอมูลชวงเวลา  
และ สวนที่ 2 แสดงรายละเอียดผลและสรุปคาใชจายในการรับซื้อ 

2. เลือกแถบรายการที่ตองการ  
3. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด 

ในสวนที่ 1  
4. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
5. ระบบแสดงรายละเอียดผลการรับซื้อหรือจางภายนอกพรอมสรุปคาใชจายตามชวง

วันที่เลือกในสวนที่ 2    
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รูปที่ 89 หนาจอรายงานฝายจัดซ้ือ:รายการ 1 
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รูปที่ 90 หนาจอรายงานฝายจัดซ้ือ:รายการ 2 
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6.2.9 การเรียกดูผลการจัดรถ (ตารางขนสง) 
1. การเรียกดูผลการจัดรถในมุมมองของรถวารถแตละคันรับงานใดบางและทําการยืนยัน

ผลการจัดรถ ใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันผลการจัดรถ:ตารางขนสง 
(Dispatch Results :Truck Timetable)  ระบบจะแสดงหนา จอดังรูป ซึ่งหนาจอแบง
ออกเปน  2  สวน คือ สวนที่ 1  เปนสวนแสดงรายละเอียดรถตามรหัสรับซื้อ  และสวน
ที่ 2 แสดงรายละเอียดงานที่ไดรับมอบหมายใหอยูบนรถแตละคัน 

2. ทําการกดจัดรถโดยกดปุม    รถและงานที่ยังไมไดรับ
การยืนยันจัดรถจะถูกนํามาจัดสรรงาน 

3. ฝายจัดรถทําการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง   ซึ่งแสดงรายละเอียดรถที่ทําการรับซื้อ
ความจุ 

4. ระบบจะแสดงขอมูลงานทั้งหมดบนรถคันที่เลือก ตามเลขรับงาน โดยแสดงขอมูลทั้ง
จุดรับสง ปริมาณ เปนตน ในสวนตาราง     

5. ทําการยืนยันผลการจัดโดยคลิกเลือกกลอง (Check Box) หนารายการผลการจัดที่ยัง
ไมไดรับการยืนยัน จากนั้นกดยืนยัน (Approve) ในบริเวณกลองเคร่ืองมือ (Tool Bar) 
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รูปที่ 91 หนาจอเรียกดูผลการจัดรถ (ตารางขนสง) 
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6.2.10 การเรียกดูผลการจัดรถ (รายการรับ-สงสินคา) 
1. การเรียกดูผลการจัดรถในมุมมองของงานวางานตามเลขรับงานนั้นอยูบนรถคันใดบาง 

และทําการยืนยันผลการจัดรถ ใหฝายจัดซื้อเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันผลการจัด
รถ:รายการรับสงสินคา) (Dispatch Results: Pickup list)  ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป 
ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2  สวน คือ สวนที่ 1  เปนสวนแสดงรายละเอียดงานตามรหัส
รับงาน  และสวนที่ 2 แสดงรายละเอียดรถที่ไดรับมอบหมายใหทําการขนสง  )   

2. ทําการกดจัดรถโดยกดปุม   รถและงานที่ยังไมไดรับการ
ยืนยันจัดรถจะถูกนํามาจัดสรรงาน 

3. ฝายจัดรถทําการดับเบิ้ลคลิกที่แถวในตาราง   ซึ่งแสดงรายละเอียดงานที่สนใจ  
4. ระบบจะแสดงรายละเอียดขอมูลรถที่ทําการขนสงงานที่เลือก โดยแสดงขอมูลทั้ง 

ทะเบียนรถ จุดรับสง ปริมาณ เปนตน ในสวนตาราง   
5. ทําการยืนยันผลการจัดโดยคลิกเลือกกลอง (Check Box) หนารายการผลการจัดที่ยัง

ไมไดรับการยืนยัน จากนั้นกดยืนยันในบริเวณกลองเคร่ืองมือ (Tool Bar) 
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รูปที่ 92 หนาจอเรียกดูผลการจัดรถ (รายการรับสงสินคา) 
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6.2.11 การเรียกดูรายงานฝายจัดรถ 
1. การเรียกดูรายงานฝายจัดรถ ซึ่งแสดงรายงานสรุปกําไรสุทธิขององคกรและสรุปยอด

ความจุที่ทําการซื้อขาย   ใหฝายจัดรถเขาเมนูฝายจัดรถ >> ฟงกชันรายงาน (Report)  
ระบบจะแสดงหนาจอดังรูป ซึ่งหนาจอแบงออกเปน  2 แถบรายการ ดังนี้ แถบรายการ
ที่ 1 แสดงรายงานแสดงคาใชจาย รายไดและยอดกําไรสุทธิ ดังรูป แถบรายการที่ 2 
แสดงรายงานสรุปการซื้อขายความจุที่เกิดข้ึนในแตละชวงเวลาวารับซื้อความจุมาพอดี
หรือไม  ดังรูปถัดไป ซึ่งหนาจอในแตละแถบรายการประกอบดวย 2 สวน คือ   สวนที่ 1  
เปนสวนในการคัดกรองขอมูลชวงเวลา  และสวนที่ 2 แสดงรายละเอียดของรายงาน    

2. เลือกแถบรายการที่ตองการ  
3. เลือกชวงวันที่ตองการดูยอดขายโดยเลือกจากตารางปฏิทินวันที่เร่ิมตนและวันที่ส้ินสุด 

ในสวนที่ 1 
4. กดปุม     เพื่อแสดงรายงาน 
5. ระบบแสดงรายละเอียดรายงานตามวันทีเ่ลือกในสวนที่ 2  
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รูปที่ 93 หนาจอรายงานฝายจัดรถ:รายการ 1 
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รูปที่ 94 หนาจอรายงานฝายจัดรถรายการ 2 
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7 สรุปผลการวิจัย 
ในหัวขอนี้จะกลาวถึงการสรุปผลของงานวิจัยในสวนของการสรางแบบจําลองการ

ตัดสินใจ ซึ่งเปนสวนหนึ่งของระบบสารสนเทศสําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง ซึ่งแบง
ออกเปน 3 สวนดังนี้ 

 สรุปผลการวิจัย 
 ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย 
 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยเพิ่มเติม 

 

7.1 สรุปผลการวิจัย 
วัตถุประสงคของงานวิจัยในสวนนี้คือ การสรางแบบจําลองสนันสนุนการตัดสินใจในระบบ

สารสนเทศสําหรับองคกรกลางใหบริการการขนสง ซึ่งจากงานวิจัย แบบจําลองการตัดสินใจที่สราง
ข้ึนประกอบดวย 3กระบวนการ ไดแก 1. กระบวนการซื้อความจุจากเจาของรถ ซึ่งมีหนาที่ในการ
รับซื้อความจุรถบรรทุกจากเจาของรถที่มาเสนอขาย เพื่อนําความจุดังกลาวไปขายใหกับลูกคาที่
ตองการขนสง โดยใชแนวคิดการจัดการสินคาคงคลังที่มีความตองการไมแนนอนหรือที่รูจักกันใน
ชื่อ Newsvendor Model ในการประยุกตใชสรางแบบจําลองในการตัดสินใจซื้อความจุ 2.
กระบวนการขายความจุใหกับลูกคาที่ตองการขนสง ซึ่งมีหนาที่ในการรับความตองการขนสงและ
เสนอขายความจุเพื่อใหบริการขนสงในราคาที่เหมาะสม โดยใชแนวคิดการหาจุดคุมทุน 
(Breakeven) และประยุกตใชหลักการของความนาจะเปนและสถิติในการสรางแบบจําลองเพื่อ
กําหนดราคาขายที่เหมาะสมใหกับลูกคา 3.กระบวนการจัดสรรความตองการขนสง ซึ่งมีหนาที่ใน
การจัดสรรความตองการขนสงจากลูกคาที่ฝายขายรับมา ไปใหกับรถบรรทุกที่ฝายจัดซื้อที่ซื้อความ
จุมาใหเหมาะสมที่สุด โดยการประยุกตแนวคิดของปญหาการมอบหมายงาน (Assignment 
Problem) ในการหาคําตอบ และจากการนํากระบวนการทั้ง 3 กระบวนการ มาทดสอบกับปญหาที่
สรางข้ึนมาใหมีลักษณะเหมือนปญหาจริงที่เกิดข้ึนในปจจุบัน ซึ่งผลจากกระบวนการทั้งหมด
สามารถทําใหเกิดผลกําไรกับองคกรไดอยางนาพอใจ 
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7.2  ปญหาและอุปสรรคในการทําวิจัย 
 เนื่องจากแบบจําลองมีการใชการคํานวณทางคณิตศาสตรที่หลากหลายรูปแบบ ทําให

ตองมีการเขียนโปรแกรมเพื่อทดสอบแบบจําลอง จึงจําเปนที่จะตองมีการจางผูเชี่ยวชาญ
ในการเขียนโปแกรม 

 แมวาแนวคิดของระบบ จะไดรับความคิดเหนจากคนในวงการขนสงวานาสนใจในการ
นําไปใช หากแตยังเปนแนวคิดที่ใหมสําหรับกิจการขนสงในประเทศไทยและยังไมมีบริษัท
ใดนําไปใชในเชิงพาณิชย ทําใหไมสามารถหาโจทยตัวอยางที่เกิดข้ึนจากจริงมาทําการ
ทดสอบแบบจําลองได จึงตองมีการเขียนโปรแกรมเพื่อสรางโจทยที่ใหเหมือนกับลักษณะ
ของปญหาที่เกิดข้ึนใหมากที่สุด 

 
7.3 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยเพิ่มเติม 

 ในกระบวนการซื้อความจุ ซึ่งมีการตั้งราคาที่คงที่ตลอดเวลาอาจมีการพัฒนาระบบการตั้ง
ราคาซื้อใหมีความยืดหยุนมากข้ึนในอนาคต 

 ในกระบวนการขายความจุ อาจมีการพัฒนารูปแบบการทําสัญญาเพื่อเปดใหลูกคา
สามารถจองความจุและสามารยกเลิกการจองได โดยจะตองจายคาจองและคายกเลิก
เพื่อใหเกิดความยือหยุนในการใชบริการของลูกคา 

 ในกระบวนการจัดสรรความตองการขนสง เม่ือปญหามีขนาดใหญแบบจําลองที่ใชในการ
หาคําตอบจะตองใชเวลาสูงข้ึน จึงอาจตองมีการพัฒนาฮิวริสติกเพื่อหาคําตอบที่ยอมรับ
ไดโดยใชเวลาที่นอยลง 

 ทั้ง 3 กระบวนการควรตองมีการขยายแบบจําลองเพื่อใหสามารถรองรับการซื้อความจุ
จากรถบรรทุกในหลากหลายประเภทข้ึนและลักษณะสินคาที่มีความหลากหลายข้ึน เพื่อ
สามารถใหบริการการขนสงที่ครอบคลุมในหลายธุรกิจ  
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 ในการพิจารณามิติดานเวลาของการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถสามารถ
ทําการเพิ่มเงื่อนไขของการพิจารณาเวลาที่ใชในการขนสงในแตละเสนทางรวมถึงเวลาใน
การขนยายสินคาและเวลาในการโอนถายสินคาดวย เพื่อจะไดสามารถทําการจัดสรร
ความตองการในการขนสงใหกับรถในดานเวลาไดอยางสมจริงและมีความถูกตองแมนยํา
มากยิ่งข้ึน 

 เนื่องจากรูปแบบการขนสงที่เกิดกรณีการแยกสินคา 1 รายการใหทําการขนสงดวยรถ
มากกวา 1 คัน ในงานวิจัยนี้ไดกําหนดใหผลของจํานวนคร้ังของการแยกสินคาไมมีผลตอ
การพิจารณาการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถ เนื่องจากแบบจําลองทาง
คณิตศาสตรการจัดสรรรถจะทําใหไมสามารถคาดการณจํานวนคร้ังของการแยกสินคาได
ลวงหนา ซึ่งเปนส่ิงที่มีความนาสนใจเปนอยางยิ่งวาหากทําการพิจารณาจํานวนคร้ังของ
การแยกสินคามีผลตอการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถดวยนั้นจะทําใหเกิด
ความสมจริงของผลการจัดสรรความตองการในการขนสงใหกับรถมากยิ่งข้ึน 

 ในกรณีที่จะมีการนําไปปฏิบัติ(Implementation) หรือใชในเชิงพาณิชย ควรที่จะตองเก็บ
ความตองการเพิ่มเติมและปรับแตงใหเขากับองคกรหรือหนวยงานที่นําไปใช  เนื่องจาก
ความแตกตางในเกณฑการพิจารณาผลกําไร-ขาดทุน หรือวิธีคิดในการจัดสรรทรัพยากร 
นั้น อาจมีความแตกตางกัน ซึ่งรวมถึงการขนสงสินคาในแตละอุตสาหกรรมที่มีขอจํากัด
หรือลักษณะเฉพาะที่ตองพิจารณามากกวานี ้
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