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ดวงธิดา โรจน์กนก : การออกแบบระบบสนับสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตาราง
รถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ (THE DESIGN OF A DECISION SUPPORT 
SYSTEM FOR TRUCK SCHEDULING TO REDUCE WOOD CHIPS TRANSPORT 
PERIOD) อาจารยท่ี์ปรึกษา : ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.จิติมนต ์ อัง่สกุล,  82 หนา้.           
 
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตาราง

รถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาในการขนส่งไมส้ับ ขอ้มูลจริงถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์ ออกแบบ 
และเปรียบเทียบประสิทธิภาพกับผลท่ีได้จากระบบสนับสนุนการตัดสินใจ ผลท่ีได้จากการ
ออกแบบคือ 1) แผนภาพการใช้งาน 2) กรอบการท างานของระบบ 3) ตวัแบบการจดัตาราง
รถบรรทุกท่ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่งไม้สับ 4) ผงังานของระบบ และ 5) แผนภาพ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งเอนทิตี โดยตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกของงานวิจยัน้ีถูกสร้างข้ึนเพื่อช่วย
ลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 3 ส่วน ไดแ้ก่ 1) ลดระยะเวลาการรอข้ึนสินคา้ 2) ลดระยะเวลา       
การรอลงสินค้า และ 3) ลดระยะเวลาการเดินทาง ขอ้มูลกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ทดสอบมีทั้งหมด         
168 เท่ียว ใชร้ะยะเวลาการเก็บขอ้มูล 5 เดือน  

การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ                
1) การประเมินตารางจ าลองระยะเวลาการรอคอยของแต่ละสถานีด้วยค่าเฉล่ียร้อยละความ
คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตร 2) การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบจากการจ าลอง
สถานการณ์ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุก 1 คนั และ 3) การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบจากการ
จ าลองสถานการณ์ด้วยขอ้มูลรถบรรทุกทั้งหมดท่ีใช้ในการทดสอบ ผลการทดสอบระยะเวลา       
รอคอยในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละสถานีพบว่า ค่าเฉล่ียของทุกสถานีอยูท่ี่ 25.07 ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์ท่ี
ยอมรับได ้ผลของการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกไดท้  าการประเมิน 
2 ดา้น คือ ดา้นระยะเวลาการขนส่งท่ีลดลง และดา้นจ านวนเท่ียวรถท่ีมีระยะเวลาขนส่งท่ีลดลง    
ซ่ึงผลของการประเมินพบว่า ค่าร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาการขนส่งเฉล่ีย
ของทุกเดือนคือ ร้อยละ 11.14 ซ่ึงต ่ากว่าสมมติฐานของงานวิจยัน้ี แต่หากพิจารณาถึงค่าร้อยละ
ประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่จ านวนเท่ียวรถนั้นพบวา่ มีค่าร้อยละประสิทธิภาพเฉล่ียทุกเดือนสูง
ถึง 54.44  
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   This research aims to design a decision support system for truck scheduling 

to reduce wood chips transport period. The real data was used to analyze, design, and 

conduct a comparative test with the results from the designed system. The results of 

the design comprise a Use Case Diagram, a framework, a designed model, and           

a flowchart of the proposed system, and an E-R diagram. The designed model aims to 

reduce the waiting time for loading and unloading wood chips at original and terminal 

stations, and also to reduce the travel time between the stations. 168 trucks as sample 

data had been collected for 5 months. The designed model for truck scheduling has 

been evaluated into 3 aspects: 1) the simulation of waiting time for each station 

evaluated by using Symmetric Mean Absolute Percentage Error (SMAPE),                 

2) the efficiency of truck scheduling by 1 truck, and 3) the efficiency of truck 

scheduling by all sample data.  

The evaluation of simulated waiting time shows the acceptable result as an 

average SMAPE for every station which is 25.07. The designed model for truck 

scheduling to reduce wood chips transport period was evaluated into 2 aspects:          

1) a reduction of transport period and 2) a decline in the number of trucks reduced by 

transport period. The result shows that the designed model can reduce the transport 
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period only 11.14 per cent when compared with the original sample data. This 

result rejects the research assumption; however considering on the percentage of 

number of trucks which gets the reduced transport period, it reveals that the 

efficiency of designed model is up to 54.44 per cent. 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
1.1  ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 

ผลการศึกษาจากธนาคารโลกพบว่าการพฒันาโลจิสติกส์ของไทยนั้นยงัอยู่ในระดับท่ีไม่
กา้วหน้าเม่ือเปรียบเทียบจากประเทศคู่แข่งทางการคา้ (กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ, 2557) 
โดยแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของไทย ฉบบัท่ี 2 (2556-2560) ไดเ้นน้เร่ืองความ
การจดัการโซ่อุปทานเพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขนั และการบูรณาการระหวา่งหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งในการขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบติัท่ีชดัเจน  ซ่ึง
หน่ึงในกลยุทธ์ท่ีใชคื้อ การน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชเ้พื่อปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพของ
กระบวนการท างานในการจดัการโซ่อุปทาน (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ, 2556) 

ต้นทุนทางโลจิสติกส์ของไทยในปี  2558 คือ  ร้อยละ 14.3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ (ณกฤช เศวตนันท์, 2558) โดยองค์ประกอบของตน้ทุนทางโลจิสติกส์ท่ีส าคญั
สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ส่วนประกอบหลกั คือ 1) ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ 2) ตน้ทุนสินคา้คงคลงั และ
3) การบริหารจดัการโลจิสติกส์ (ธนิต โสรัตน์, 2554) ดงันั้นเพื่อตอบสนองต่อแผนยุทธศาสตร์การ
พฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทความน้ีจึงท าการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อ
ช่วยบริหารจดัการรถบรรทุกส าหรับบริษทัขนส่งในประเทศไทย  

ธุรกิจขนส่งของประเทศไทยนั้น ในปัจจุบนัไดมี้การขยายตวัอยา่งมากโดยเฉพาะในส่วนของ
กลุ่มธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอ่มจากหลกัฐานขอ้มูลทางสถิติของกองแผนงาน กรมการขนส่ง
ทางบกพบว่าใบอนุญาตประกอบการขนส่งรถบรรทุก ณ วนัท่ี 31 ธันวาคม 2557 มีอตัราการ
เปล่ียนแปลงจ านวนรถบรรทุกส่วนบุคคลสะสมเพิ่มข้ึน ร้อยละ 11.43 จากปี 2556 (กลุ่มสถิติการ
ขนส่ง, 2557) ทั้งน้ีเน่ืองจากรถบรรทุกถือเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัส าหรับการเคล่ือนยา้ยสินคา้
จากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค (Kulash, 1999; อรุณ บริรักษ,์ 2553) 

อย่างไรก็ตามธุรกิจขนส่งขนาดกลางและขนาดย่อมต่างมีปัญหาการบริหารจดัการภายใน ซ่ึง
รวมถึงการตดัสินใจต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นในเร่ืองของการวางแผนงาน ตน้ทุนค่าใช้จ่ายและการหา
เส้นทางในการเดินรถบรรทุกเพื่อลดระยะทางหรือระยะเวลาการขนส่งซ่ึงโปรแกรมขนส่งท่ีเอ้ือต่อ
การบริหารจดัการเหล่าน้ียงัมีตน้ทุนท่ีสูงและขนาดใหญ่เกินความจ าเป็นของสภาพธุรกิจขนาดกลาง  
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และขนาดยอ่ม  นอกจากน้ีการบริหารจดัการโดยเฉพาะการบริหารในเร่ืองของการลดระยะเวลาใน
การรอข้ึนสินคา้ท่ีสถานีตน้ทางและระยะเวลาในการรอลงสินคา้ท่ีสถานีปลายทางเป็นเร่ืองท่ีส าคญั
มาก เน่ืองจากปัญหาน้ีจะกระทบต่อรอบวิ่งในการเขา้รับสินคา้ใหม่ซ่ึงหมายถึงความล่าช้าต่อการ
ตอบสนองต่อความตอ้งการของผูบ้ริโภคและรวมถึงรายไดท้ั้งของผูป้ระกอบการและพนกังานขบั
รถท่ีลดลง เอคูน่าและคณะ (Acuna et al., 2012) พบว่า การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่ง
สามารถช่วยลดตน้ทุนในการจดัการธุรกิจขนส่งไดเ้ป็นอยา่งดี 

งานวิจยัน้ีไดจ้ดัท าข้ึนเพื่อน าขอ้มูลจริงของธุรกิจขนส่งไมส้ับมาวิเคราะห์และออกแบบระบบ
ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อช่วยเหลือธุรกิจขนส่งไมส้ับในการบริหารจดัการรถบรรทุก และ
เพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงานโดยการจดัตารางการเดินรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาในการ
ขนส่งลงเพราะไมส้ับเป็นสินคา้เกษตรแปรรูปท่ีมีอตัราการเติบโตค่อนขา้งสูง ไมส้ับเป็นไมแ้ปรรูป
ของไมย้คูาลิปตสั ซ่ึงจากการส ารวจของกรมป่าไมเ้ม่ือพุทธศกัราช 2530 พบวา่ ยคูาลิปตสัมีการปลูก
ในพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือมากท่ีสุดราว 230,000 ไร่ (องัคนา สุวรรณกูฏ, 2555) ปัจจุบนั
ภาคอุตสาหกรรมมีปริมาณความต้องการไม้ยูคาลิปตัสภายในประเทศมากถึง 6.5 ล้านตัน 
โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมกระดาษ โรงงานไฟฟ้า อุตสาหกรรมไม้อัด หรือแผ่นปาร์ติเกล           
(พรสถิตย ์ยงยืน, 2555) อย่างไรก็ตามในประเทศไทยยงัพบงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัสินคา้เกษตร   
แปรรูปชนิดน้ีไม่มาก  

ลักษณะของการขนส่งสินค้าไม้สับในปัจจุบนัสามารถแสดงได้ดังรูปท่ี 1.1 โดยแบ่งเป็น          
2 ส่วนหลกั คือ 1) การขนส่งไมท้่อน (การเดินทางระหว่างไร่ยูคาลิปตสัไปยงัโรงงานไมส้ับหรือ
สถานีตน้ทาง)  และ 2) การขนส่งไมส้ับ (การเดินทางระหวา่งสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง)  

เม่ือรถบรรทุกถึงสถานีตน้ทางจะมีกิจกรรมหลกั ๆ ทั้งส้ิน 5 กิจกรรมนัน่คือ 1) การลงทะเบียน
เพื่อเขา้รับสินคา้ 2) การชั่งน ้ าหนักรถบรรทุกเปล่า 3) การข้ึนสินคา้ 4) การคลุมผา้ใบ 5) การชั่ง
น ้ าหนกัรถบรรทุกหนกั ในขณะเดียวกนัท่ีสถานีปลายทางเม่ือรถบรรทุกถึงท่ีหมาย ก็จะมีกิจกรรม
หลกั ๆ ทั้งส้ิน 4 กิจกรรม คือ 1) การลงทะเบียนเพื่อลงสินคา้ 2) การชั่งน ้ าหนักรถบรรทุกหนัก      
3) การลงสินคา้ 4) การชั่งน ้ าหนักรถบรรทุกเปล่า โดยในสภาพความเป็นจริงกิจกรรมทั้งหลาย
เหล่าน้ีไม่สามารถท าไดท้นัทีเพราะเกิดปัญหาการรอคอยซ่ึงพบไดเ้ม่ือรถบรรทุกเขา้ไปยงัสถานีตน้
ทาง หรือสถานีปลายทางพร้อม ๆ กัน หรือการขาดแคลนวตัถุดิบ (ไม้ท่อน) หรือปัญหาความ       
ไม่พร้อมของสถานีปลายทาง เช่น สถานท่ีเตม็เน่ืองจากเรือไม่เขา้  อยา่งไรก็ตามกรอบงานวิจยัฉบบั
น้ีไดจ้  ากดัไวเ้พียงส่วนท่ี 2 ของลกัษณะการขนส่งสินคา้ไมส้ับซ่ึงเป็นเร่ืองการขนส่งไมส้ับระหวา่ง
สถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง โดยสถานีปลายทางจะเน้นไปท่ีท่าเรือเท่านั้นไม่ครอบคลุมถึง
โรงงานไฟฟ้าและอ่ืน ๆ เน่ืองจากขอ้จ ากดัทางขอ้มูลการวจิยั  
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ลานไมส้ับในประเทศไทยมีอยู่เป็นจ านวนมากโดยเฉพาะในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือแต่ใน
ปัจจุบนักรมป่าไมไ้ม่อนุญาตให้ท าการตดัไมด้้วยเคร่ืองจกัร ดงันั้นการตดัไมซ่ึ้งเป็นวตัถุดิบใน    
การแปรรูปไมส้ับยงัตอ้งพึ่งพาแรงงานมนุษยท์  าให้เกิดความล่าชา้ในการน าเขา้วตัถุดิบท่ีน ามาแปร
รูปเป็นไมส้ับ อีกอย่างในการขนถ่ายสินคา้นั้นยงัคงพึ่งพาแรงงานจากทรัพยากรมนุษยแ์ต่เน่ืองจาก
แรงงานของประเทศไทยมกัมีอาชีพเกษตรกรรมท่ีผลิตพืชผลท่ีเกิดตามฤดูกาล (Seasoning) และไม่
มีการวางแผนการผลิตและการขนส่งท่ีชดัเจน (จารุณี ฐิติรังสรรค ์และมาริสา แกว้สุวรรณ, 2554) 
ท  าให้ในบางคร้ังอุตสาหกรรมไมส้ับเกิดการขาดแคลนแรงงานในการตดัไม้เพื่อน าเข้าวตัถุดิบ 
นอกจากน้ีไมส้ับยงัเป็นวตัถุดิบท่ีมีปัญหาเร่ืองการสูญเสียความช้ืนเม่ือทิ้งไวเ้ป็นเวลานาน ดงันั้น
ผูผ้ลิตไมส้ับจึงมกัไม่ผลิตสินคา้ไวใ้นโรงไมเ้ป็นปริมาณมาก ส่งผลให้รถบรรทุกท่ีเขา้ไปรับสินคา้
ตอ้งรอเวลาเพื่อข้ึนสินคา้ ในขณะเดียวกนัท่ีสถานีปลายทางมกัพบปัญหาวา่เรือยงัไม่เขา้หรือปัญหา
การขาดแคลนท่ีเก็บไมส้ับ ดงันั้นถา้รถบรรทุกมาพร้อมกนัเป็นจ านวนมากท าให้รถบรรทุกตอ้งรอ
เวลาเพื่อลงสินคา้ 

ส าหรับการบริหารจดัการธุรกิจขนส่งไมส้ับในประเทศไทยนั้น มกัท าโดยผา่นบริษทักลางท่ีท า
หน้าท่ีรับซ้ือไมส้ับ จากนั้นบริษทักลางน้ีจะท าการว่าจา้งผูรั้บเหมาขนส่งให้ขนส่งไมส้ับจากลาน   
ไม้สับท่ีทางบริษทักลางท าสัญญาซ้ือไวไ้ปยงัสถานีปลายทางท่ีบริษทักลางท าสัญญาขายด้วย        
ในปัจจุบนับริษทักลางบริษทัเดียวสามารถท าสัญญาซ้ือไมส้ับกบัลานไมส้ับเป็นจ านวนมาก และท า
สัญญาขายกบัสถานีปลายทางเพียงไม่ก่ีสถานี แต่ท าการวา่จา้งผูรั้บเหมาขนส่งหลายรายเพื่อท าการ
ขนส่งไมส้ับไปยงัสถานีปลายทางให้ทนัต่อความตอ้งการของลูกคา้ (ดงัรูปท่ี 1.2) ส่งผลให้ปริมาณ
ผูรั้บเหมาขนส่งมีมากกว่าปริมาณไมส้ับ ณ ลานต่าง ๆ ท าให้ลานไมส้ับส่วนใหญ่ก าหนดเง่ือนไข
จ านวนรถในการเขา้รับสินคา้ในแต่ละวนั  
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รูปที ่1.1 ภาพจ าลองเครือข่ายการขนส่งไมส้ับ 

 

 
 

รูปที ่1.2 ลกัษณะการขนส่งไมส้ับในปัจจุบนัผา่นบริษทักลางท่ีท าสัญญาซ้ือ-ขาย 
 

อยา่งไรก็ตามในปัจจุบนัยงัไม่มีตวักลางในการกระจายสถานการณ์ของลานไมแ้ต่ละลานนั้น 
ท าให้บางลานไม่มีไมส้ับ แต่มีรถบรรทุกจ านวนมากเขา้ไปรอรับสินคา้ และในบางลานมีไมส้ับ   
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แต่ไม่มีรถบรรทุกเขา้ไปรับสินคา้ ในขณะเดียวกนัท่ีสถานีปลายทางก็มกัมีปัญหาท่ีรถบรรทุกตอ้ง
รอลงสินคา้ เน่ืองจากปัญหาเรือไม่เขา้ หรือสถานีปลายทางมีสถานท่ีเก็บไมส้ับไม่เพียงพอ จึงยงัไม่
สามารถลงไมส้ับได้  ปัญหาต่าง ๆ เหล่าน้ีส่งผลให้ตน้ทุนทางเวลาในการวิ่งขนส่งสินคา้สูงข้ึน 
เน่ืองจากระยะเวลาในการรอคอยเพื่อรับสินคา้ของผูบ้ริโภคสูงข้ึน เพราะรถบรรทุกท่ีเขา้รับสินคา้ท่ี
ลานไมส้ับตอ้งรอเวลาเพื่อข้ึนสินคา้ และรอเวลาเพื่อลงสินคา้ (ดงัรูปท่ี 1.3) 

 

 

รูปที ่1.3 ปัญหาในการขนส่งไมส้ับในปัจจุบนั 
 

ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงมุ่งออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุก
เพื่อลดระยะเวลาในการขนส่งไมส้ับลง ซ่ึงผลท่ีไดจ้ากงานวจิยั ไดแ้ก่ แบบจ าลองความตอ้งการของ
ผูใ้ช้ กรอบการท างานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจแบบจ าลองความต้องการของผู ้ใช ้
แบบจ าลองขอ้มูลของระบบ และตวัแบบในการจดัตารางเดินรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาในการ
ขนส่งไมส้ับ โดยตวัแบบน้ีท าหนา้ท่ีเป็นตวักลางแสดงสถานการณ์ปริมาณความตอ้งการรถบรรทุก
ของลานไมส้ับต่าง ๆ และสถานการณ์ท่ีสถานีปลายทาง เพื่อให้บริษทัผูรั้บเหมาขนส่งทั้งหลายได้
รับทราบ และใชใ้นการบริหารจดัการรถบรรทุกของตนเองให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยสามารถ
ลดระยะเวลาในการขนส่งโดยรวม ไม่วา่จะเป็นระยะเวลาในการรอข้ึนหรือลงสินคา้ และระยะเวลา
ในการเดินรถ ซ่ึงส่งผลให้สามารถท ารอบวิ่งในการเขา้รับสินคา้ใหม่ไดเ้พิ่มข้ึน และท าให้รายได้
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ของธุรกิจสูงข้ึน นอกจากน้ีตวัแบบท่ีไดจ้ากงานวิจยัยงัสามารถน าไปเป็นแนวทางหรือปรับใช้กบั
การขนส่งสินคา้ชนิดอ่ืน ๆ ได ้เช่น การขนส่งไมท้่อน  

 

1.2 วตัถุประสงค์ของกำรวจิัย 
1.2.1  เพื่อพฒันาตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
1.2.2  เพื่อออกแบบระบบสนับสนุนการตดัสินใจส าหรับการจัดตารางรถบรรทุกเพื่อลด

ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
 

1.3  สมมติฐำนกำรวจิัย 
ตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกท่ีได้จากการออกแบบระบบสนับสนุนการตดัสินใจเพื่อลด

ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ สามารถลดระยะเวลาในการขนส่งลงอยา่งนอ้ยร้อยละ 20 จากระยะเวลา
การขนส่งไมส้ับในปัจจุบนั 

 

1.4 ข้อตกลงเบือ้งต้น 
1.4.1  สินคา้ท่ีศึกษาคือ สินคา้เกษตรประเภทไมส้ับเท่านั้น 
1.4.2  การขนส่งสินคา้คือ การขนส่งทางบกดว้ยรถบรรทุกเท่านั้น  
1.4.3  สถานีปลายทางคือ ท่าเรือ 2 แห่งในเขตพื้นท่ีอ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรีเท่านั้น      

เน่ืองดว้ยขอ้จ ากดัทางระยะเวลาการจดัเก็บขอ้มูล 
1.4.4  สถานีต้นทางคือ ลานไม้สับท่ีอ าเภอเกษตรวิสัย จงัหวดัร้อยเอ็ด ลานไมส้ับท่ีอ าเภอ     

ท่าตูม จงัหวดัสุรินทร์ และลานไม้สับท่ีอ าเภอเบญจลักษณ์ จงัหวดัศรีสะเกษเท่านั้น เน่ืองด้วย
ขอ้จ ากดัทางระยะเวลาการจดัเก็บขอ้มูล 

1.4.5  ปัจจยัท่ีค  านึงถึงส าหรับงานวิจยัน้ีคือ ค่าเฉล่ียรวมของระยะเวลาในการรอข้ึนสินค้า 
ระยะเวลาในการรอลงสินคา้ ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีตน้ทาง ไปยงัสถานีปลายทาง และ 
ระยะเวลาในการขนส่งสินคา้โดยรวม 

1.4.6 การคน้หาระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางจะใชข้อ้มูลท่ีไดจ้ากบริการแผนท่ีของ
กูเก้ิล (Google Maps) เท่านั้น ไม่ค  านึงถึงปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกับการเดินทางอ่ืน ๆ เช่น ช่วงเวลา
เร่งด่วนหรือสภาพทางภูมิศาสตร์ของเส้นทาง 
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1.5  ขอบเขตของกำรวจิัย 
การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับน้ีเป็นการศึกษา

สภาวการณ์ท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัท่ีสถานีตน้ทางในเขตพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ไดแ้ก่ ลานไม้
สับท่ีอ าเภอเกษตรวิสัย จงัหวดัร้อยเอ็ด ลานไมส้ับท่ีอ าเภอท่าตูม จงัหวดัสุรินทร์ และลานไมส้ับ     
ท่ีอ  าเภอเบญจลกัษณ์ จงัหวดัศรีสะเกษและสถานีปลายทางคือท่าเรือจ านวน 2 แห่งในอ าเภอศรีราชา 
จงัหวดัชลบุรีเท่านั้น โดยมุ่งเน้นการพฒันาตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับ ซ่ึงขอ้มูลท่ีใชใ้นการพฒันาและการประเมินตวัแบบเป็นขอ้มูลจริงท่ีเก็บจากการวิ่งงาน
ของรถบรรทุกใน 5 เดือนของบริษทัขนส่งไมส้ับแห่งหน่ึง 

 

1.6  ประโยชน์ทีไ่ด้รับ 
ประโยชน์ท่ีไดรั้บ หลงัจากเสร็จส้ินงานวจิยัสามารถสรุปได ้ดงัน้ี 
1.6.1  แผนภาพการใชง้าน (Use-Case Diagram) 
1.6.2  กรอบการท างานของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อ

ลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
1.6.3 แผนภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งเอนทิตี (E-R Diagram) 
1.6.4  ตวัแบบการจดัตารางการเดินรถบรรทุกท่ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
1.6.5  ผงังานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับการจัดตารางรถบรรทุกเพื่อลด

ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
 

1.7  อธิบำยค ำศัพท์ 
1.7.1   สถานีตน้ทางหมายถึง สถานีข้ึนสินคา้ท่ีมีต าแหน่งท่ีแน่ชดัซ่ึงในท่ีน้ีคือ ลานไมส้ับ 
1.7.2  สถานีปลายทางหมายถึง สถานีส่งสินคา้ท่ีมีต าแหน่งท่ีแน่ชดัซ่ึงในท่ีน้ีคือ ท่าเรือ  
1.7.3   ผูรั้บเหมาหมายถึง บริษทัขนส่งรถบรรทุก ท่ีท าหนา้รับจา้งขนส่งไมส้ับ 
1.7.4   รอบวิ่งงานหมายถึง การขนส่งสินคา้โดยเร่ิมจากการเขา้รับสินคา้ท่ีสถานีตน้ทางและ

น าส่งไปยงัสถานีปลายทาง นบัเป็น 1 รอบวิง่งาน 
1.7.5   อุปสงคสิ์นคา้หมายถึง ปริมาณรถบรรทุก ท่ีเขา้รับขนส่งไมส้ับ 
1.7.6   อุปทานสินคา้หมายถึง ปริมาณไมส้ับท่ีมีท่ีลานไมต่้าง ๆ  
1.7.7   การขนส่งหมายถึง การเคล่ือนยา้ยสินคา้จากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางดว้ย

รถบรรทุกโดยนบัรวมระยะเวลาในการรอข้ึนสินคา้ท่ีสถานีตน้ทางและระยะเวลาในการรอลงสินคา้
ท่ีสถานีปลายทาง 
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1.7.8   ระยะเวลาในการเดินทางหมายถึง ระยะเวลาท่ีรถบรรทุกเคล่ือนยา้ยสินคา้ออกจาก
สถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง 

1.7.9   ระยะเวลาในการรอหมายถึง ระยะเวลาในการรอข้ึนสินค้าท่ีสถานีต้นทาง หรือ
ระยะเวลาในการรอลงสินคา้ท่ีสถานีปลายทาง 

1.7.10  ระยะเวลาในการขนส่งหมายถึง ระยะเวลารวมตั้งแต่เวลาในการรอข้ึนสินคา้จากสถานี
ตน้ทาง ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางจากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง และระยะเวลาในการ
รอลงสินคา้ท่ีสถานีปลายทาง 

1.7.11   บริษทักลางหมายถึง บริษทัท่ีท าสัญญาซ้ือไมส้ับจากลานไมแ้ละท าสัญญาขายไมส้ับ
กบัสถานีปลายทางโดยวา่จา้งใหผู้รั้บเหมาขนส่งท าหนา้ท่ีขนส่งไมส้ับ 

1.7.12  ผูรั้บเหมาขนส่ง (Truck Service Providers - TSP) หมายถึง ผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีรับบริหาร
จดัการรถบรรทุกให้เข้ารับสินค้าจากสถานีต้นทางและขนส่งสินค้าไปยงัสถานีปลายทางตาม
ขอ้ตกลงท่ีท าไวก้บับริษทักลาง 

1.7.13  เบ้ียเล้ียงหมายถึง ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีทางบริษทัผูรั้บเหมาขนส่งจ่ายให้กับ
พนกังานขบัรถในการเดินทางต่อ 1 เท่ียวงานโดยถือเป็นรายไดพ้ิเศษของพนกังานขบัรถนอกจาก
เงินเดือน 

1.7.14  ตน้ทุนค่าเสียโอกาสหมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดจากการท ากิจกรรมใดกิจกรรมหน่ึงแทนท่ี
จะไปท ากิจกรรมอ่ืนท่ีสร้างรายได ้

1.7.15  การจัดตารางรถบรรทุกหมายถึง กระบวนการจัดการการขนส่งด้วยการจัดสรร
รถบรรทุกเขา้รับสินค้า ณ สถานีตน้ทาง และสถานีปลายทางซ่ึงค านึงถึงระยะเวลาในการขนส่ง
สินคา้ท่ีนอ้ยท่ีสุด  

1.7.16  รถบรรทุกหนกัหมายถึง รถบรรทุกท่ีมีสินคา้อยูใ่นกระบะบรรทุกขณะนั้น 
1.7.17  รถบรรทุกเปล่าหมายถึง รถบรรทุกท่ีไม่มีสินคา้อยูใ่นกระบะบรรทุกขณะนั้น  

 

 

 

 

 

 

 

 



9 
 

บทที ่2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงำนวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
ปริทศัน์วรรณกรรม และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ

ส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  
 

2.1 กำรขนส่งด้วยรถบรรทุก 
   2.1.1  ควำมหมำยของกำรขนส่ง 

  การขนส่งเป็นหน่ึงในกิจกรรมหลกัของการจดัการโลจิสติกส์ ซ่ึงถือเป็นส่วนส าคญัใน
การขบัเคล่ือนเพื่อตอบสนองความตอ้งการของผูผ้ลิตไปสู่ความตอ้งการของผูบ้ริโภคหรืออีกนัย
หน่ึงก็คือการเคล่ือนยา้ยสินคา้จากผูผ้ลิตไปยงัผูบ้ริโภค นอกจากน้ีการขนส่งยงัช่วยลดค่าก่อสร้าง
คลังสินคา้ การเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต และช่วยเพิ่มระดบัความพึงพอใจของลูกค้า (ค านาย 
อภิปรัชญาสกุล, 2551) โดยการขนส่งมีทั้งหมด 5 วิธี คือ การขนส่งทางบกหรือทางถนน การขนส่ง
ทางราง การขนส่งทางน ้า การขนส่งทางอากาศ และการขนส่งทางท่อ  

 การขนส่งท่ีดีนั้นควรตอ้งค านึงถึงคุณภาพการบริการ 6 ดา้น คือ ความรวดเร็ว รูปแบบ
การให้บริการ ความถ่ีในการบริการ ความสามารถในการขนส่ง ความน่าเช่ือถือของการให้บริการ 
และการติดตามสินคา้ (เสาวณีย ์เลิศวรสิริกุล, 2550 หนา้ 20-22) ดงันั้นแผนยุทธศาสตร์การพฒันา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยพุทธศักราช 2550-2554 จึงเน้นในเร่ืองการบริหารจัดการ          
การขนส่งเพื่อน าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งในภาคธุรกิจและระดับประเทศ (ส านักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2550) 

 
   2.1.2  ควำมส ำคัญของกำรขนส่งด้วยรถบรรทุก 

  การขนส่งในประเทศไทยทั้งหมดนั้นมีเพียงร้อยละ 14 ท่ีใชร้ะบบการขนส่งทางน ้ า ทาง
อากาศ ทางราง และทางท่อ ในขณะท่ีร้อยละ 86 เป็นการขนส่งทางถนนทั้งหมด โดยเป็นการขนส่ง
สินคา้อุปโภคบริโภค ผลิตผลทางการเกษตร สินคา้อุตสาหกรรม สินคา้บรรจุตูค้อนเทนเนอร์ วตัถุ
อนัตรายและสินคา้เฉพาะ (คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์, 2554) ซ่ึงสาเหตุท่ี
ส าคญัท่ีท าให้การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นท่ีนิยมท่ีสุดในการขนส่งสินคา้ (อรุณ บริรักษ์, 2553) 
เน่ืองจาก ความไดเ้ปรียบเชิงแข่งขนัในดา้นต่าง ๆ (มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, 2544) ดงัน้ี    
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 ความสามารถในการเขา้ถึงสถานท่ีต่าง ๆ 
 ความรวดเร็วในการเดินทาง 
 ความสามารถในการขนส่งสินคา้จ านวนไม่มาก 
 ความปลอดภยัของสินคา้ 
 ระยะทางในการขนส่ง 
ภายใตพ้ระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พุทธศกัราช 2522 รถบรรทุกในประเทศไทย        

มี 9 ลกัษณะ (กลุ่มวชิาการขนส่ง ส านกังานขนส่งกรุงเทพมหานครพื้นท่ี 1, 2554) คือ   
 รถกระบะบรรทุก 
 รถตูบ้รรทุก 
 รถบรรทุกของเหลว 
 รถบรรทุกวตัถุอนัตราย 
 รถบรรทุกเฉพาะกิจ 
 รถพว่ง 
 รถก่ึงพว่ง 
 รถก่ึงพว่งบรรทุกวสัดุยาว 
 รถลากจูง 

 
2.1.3  งำนวจัิยทีเ่กี่ยวข้องกบักำรบริหำรจัดกำรรถบรรทุก 
     ซิวเวอร์แมนและคณะ (Silverman et al., 1997) ศึกษาเก่ียวกบัการบริหารจดัการ

อุตสาหกรรมรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกา ในขณะท่ีลัมสเดน (Lumsden, 2004) ศึกษาการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของความสามารถในการบรรทุกด้วยการเพิ่มขนาดรถบรรทุก และกันนาร์สัน 
(Gunnarsson, 2007) ออกแบบรูปแบบการเลือกเส้นทางการขนส่งไมส้ าหรับรถบรรทุกและรถไฟ
ในประเทศยุโรป   รันตาและรินเน่ (Ranta and Rinne, 2006) ใชร้ะบบระบุต าแหน่งบนผิวโลก 
(Global Positioning System: GPS) ในการบริหารจดัการรถบรรทุกเพื่อสร้างก าไรในการขนส่ง
วตัถุดิบในการผลิตในประเทศฟินแลนด์ อย่างไรก็ตามงานวิจยัน้ีไม่ไดค้  านึงถึงตน้ทุนการบริโภค
น ้ ามนั นอกจากน้ีแอนกสั-ฮากิน และคณะ(Angus-Hankin et al., 1995) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการขนส่ง
พลงังานเช้ือเพลิงด้วยไมจ้ากป่าไมไ้ปยงัโรงงานแปรรูปไม ้การศึกษาพบว่าตน้ทุนค่าขนส่งท่ีสูง    
มาจากน ้ าหนักสินคา้ท่ีบรรทุกจริงน้อยกว่าความสามารถท่ีรถบรรทุกหน่ึงคนัสามารถจะบรรทุก 
ดงันั้นการขนส่งสินคา้ประเภทไมค้วรจะตอ้งมีการพฒันาปรับปรุงรูปแบบการบรรจุสินคา้ก่อนท่ีจะ 
น ามาใส่กระบะรถบรรทุก เพื่อเพิ่มปริมาณน ้าหนกัของไมใ้นแต่ละรอบการขนส่งใหสู้งข้ึน  ตน้ทุน 
การขนส่งจึงจะลดลง  
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   2.1.4  งำนวจัิยทีเ่กีย่วข้องกบักำรค้นหำเส้นทำงกำรขนส่ง 
     งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการแก้ปัญหาเส้นทางการขนส่งนั้ นได้รับความนิยมอย่าง

แพร่หลาย โดยส่วนใหญ่การแกปั้ญหามกัใชว้ธีิการแกปั้ญหาแบบฮิวริสติค (Heuristic) เช่น งานของ 
เจอร์เดนเซน (Gerdessen, 1996) ใชว้ิธีการแกปั้ญหาโดยการสลบัตวัลูกของพ่วงในการให้บริการ
ขนส่งสินคา้ งานของตงัเกียและคณะ (Thangiah et al., 1996) ใชว้ิธีการแกปั้ญหาแบบฮิวริสติคใน
การจดัการเส้นทางการขนส่งสินคา้เท่ียวกลบัท่ีมีเวลาจ ากดั ส่วนการแกปั้ญหาเส้นทางการขนส่งท่ี
ได้รับความนิยมอย่างมากอีกหน่ึงวิธี คือการแก้ปัญหาด้วยวิธีทางคณิตศาสตร์ เช่น งานของแอล 
เชอร์เบน่ี (El-Sherbeny, 2010) ท่ีน ามาแกปั้ญหาในเร่ืองของเส้นทางการขนส่ง และการกระจาย
สินคา้ให้กบัลูกคา้ โดยพบว่าการแก้ปัญหาด้วยวิธีทางคณิตศาสตร์นั้นจะได้ผลท่ีดีมากต่อปัญหา
ขนาดใหญ่ และยงัสามารถใชแ้กปั้ญหาซบัซอ้นในความเป็นจริงไดอ้ยา่งดีดว้ย การแกปั้ญหาดว้ยวิธี
ทางคณิตศาสตร์ มีหลายวธีิ เช่น การจ าลองการอบเหนียว (Simulated Annealing) การคน้หาค าตอบ
แบบทาบู (Tabu Search) และขั้นตอนวิธีเชิงพนัธุกรรม (Genetic Algorithm)  แต่ผลของการคน้หา
แบบทาบูถือวา่เป็นผลท่ีดีท่ีสุด (Lin et al., 2009; Sun et al., 1998) เม่ือไม่นานมาน้ี เดอรริกและพวก 
(Derigs et al., 2012) ใชก้ารคน้หาแบบทาบูเพื่อแกปั้ญหาการขนส่งแบบมีขอ้จ ากดัทางเวลา (Time 
Windows) ของสินคา้อุปโภค บริโภค เช่น เคร่ืองด่ืม และบุหร่ี ในประเทศบราซิล (Pureza et al., 
2012)  นอกจากน้ีฮนัและเมอร์ฟ่ี (Han and Murphy, 2012) ยงัศึกษาการแกปั้ญหาการขนส่งส าหรับ
การบรรทุกชีวมวลเช่น ข้ีเล่ือย แกลบ ไม้สับ จากโรงเล่ือย ไปยงัสถานท่ีปลายทางในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงไดเ้ลือกใชว้ิธีการจ าลองการอบเหนียว เพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการของสินคา้
ต่าง ๆ ในแต่ละเส้นทาง โดยค านึงถึงตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่า อยา่งไรก็ตามงานวิจยัน้ีค  านึงถึงเส้นทาง
การขนส่งท่ีสั้น และไม่ค  านึงค่าเสียโอกาสท่ีรถบรรทุกจอดรอ  อีกทั้งแบบจ าลองของงานวิจยัน้ียงั
ใชไ้ดดี้ในการลดขนาดของการขนส่งมากกวา่การลดตน้ทุนค่าขนส่งและระยะเวลาการขนส่ง  

 

2.2 ธุรกจิไม้สับ 
   2.2.1  ลกัษณะและควำมส ำคัญของธุรกจิไม้สับ  

  ธุรกิจไมส้ับเป็นธุรกิจท่ีส าคญัเน่ืองจากเป็นหน่ึงในธุรกิจท่ีมีผลต่อการเพิ่มข้ึนของอตัรา
การส่งออกของอุตสาหกรรมไมแ้ปรรูปถึงร้อยละ 27.94 โดยตลาดส่งออกท่ีส าคญัไดแ้ก่ ประเทศจีน
และญ่ีปุ่น นอกจากน้ีไมส้ับยงัเป็นวตัถุดิบของธุรกิจผลิตภณัฑก์ระดาษ เช่น การผลิตเยื่อกระดาษท่ีมี
การเติบโตอย่างต่อเน่ืองจากความต้องการของผูใ้ช้ในประเทศและต่างประเทศท่ี เพิ่มสูงข้ึน 
(ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2554) อีกทั้งไมส้ับยงัเป็นไมแ้ปรรูปของไมยู้คาลิปตสั ซ่ึงจาก
การส ารวจของกรมป่าไม้เม่ือพุทธศักราช 2530 พบว่ายูคาลิปตัสมีการปลูกในพื้นท่ีภาค
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ตะวนัออกเฉียงเหนือมากท่ีสุดราว 230,000 ไร่ โดยเฉพาะในเขตพื้นท่ีจงัหวดันครราชสีมา (องัคนา 
สุวรรณกูฏ, 2555) ปัจจุบนัภาคอุตสาหกรรม มีปริมาณความตอ้งการไมย้คูาลิปตสัภายในประเทศ
มากถึง 6.5 ล้านตนั โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมกระดาษ โรงงานไฟฟ้า อุตสาหกรรมไมอ้ดั หรือ
แผน่ปาร์ติเกล (พรสถิตย ์ยงยนื, 2555)  

 
 2.2.2  ปัญหำทีพ่บในปัจจุบันของธุรกจิไม้สับ 

  ไมส้ับเป็นสินคา้ท่ีมีความตอ้งการอย่างต่อเน่ืองทุก ๆ ปี และมีแนวโน้มท่ีลานไมจ้ะมี
การซ้ือและขายมากข้ึนเร่ือย ๆ เน่ืองจากความตอ้งการในตลาดต่างประเทศยงัเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 
ยกตวัอยา่งเช่น ประเทศญ่ีปุ่น มีปริมาณความตอ้งการไม่นอ้ยกวา่ 5,000,000 ตนั/ปี (บริษทั สยามทรี
ดีเวลลอปเมน้ต์ จ  ากดั, 2555) อย่างไรก็ตามในปัจจุบนัธุรกิจไมส้ับก าลงัเผชิญปัญหาเน่ืองมาจาก
ระยะเวลาการขนส่งท่ียาวนาน เน่ืองจากไมส้ับเป็นสินคา้เกษตรท่ีมีการเปล่ียนแปลงคุณภาพทาง
ชีวภาพ โดยจะมีการสูญเสียค่าความช้ืนของเน้ือไมเ้น่ืองจากมีการระเหิดออกไปในอากาศ ลกัษณะ
ของการขนส่งสินคา้ไมย้คูาลิปตสัในปัจจุบนัสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ การขนส่งไมท้่อน 
(การเดินทางระหว่างไร่ยูคาลิปตสั – โรงงานไมส้ับ) และการขนส่งไมส้ับ (การเดินทางระหว่าง
โรงงานไมส้ับ – ท่าเรือ/โรงงานไฟฟ้า ซ่ึงเป็น สถานีปลายทาง) โดยลานไมส้ับในประเทศไทยมีอยู่
เป็นจ านวนมากโดยเฉพาะในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ แต่ในปัจจุบนักรมป่าไมไ้ม่อนุญาตให้ท า
การตดัไมด้ว้ยเคร่ืองจกัร ดงันั้นการตดัไมซ่ึ้งเป็นวตัถุดิบในการแปรรูปไมส้ับตอ้งพึ่งแรงงานมนุษย ์
ท าให้เกิดความล่าชา้ในการน าเขา้วตัถุดิบเพื่อแปรรูปเป็นไมส้ับ อีกอยา่งการขนถ่ายสินคา้นั้นยงัคง
พึ่งพึงแรงงานจากทรัพยากรมนุษย ์แต่แรงงานของประเทศไทยมกัมีอาชีพเกษตรกรรมท่ีผลิตพืชผล
ท่ีเกิดตามฤดูกาล (Seasoning) และไม่มีการวางแผนการผลิตและการขนส่งท่ีชัดเจน (จารุณี           
ฐิติรังสรรค ์และมาริสา แกว้สุวรรณ, 2554) ท  าให้ในบางคร้ังอุตสาหกรรมไมส้ับเกิดการขาดแคลน
แรงงานในการตดัไมเ้พื่อน าเขา้วตัถุดิบ นอกจากน้ีไมส้ับยงัเป็นวตัถุดิบท่ีมีปัญหาเร่ืองการสูญเสีย
ความช้ืนเม่ือทิ้งไวเ้ป็นเวลานาน ดงันั้นผูผ้ลิตไมส้ับจึงมกัไม่ผลิตสินคา้ไวใ้นโรงไมเ้ป็นปริมาณมาก 
ส่งผลให้รถบรรทุกท่ีเขา้ไปรับสินคา้ตอ้งรอเวลาเพื่อข้ึนสินคา้ ในขณะเดียวกนัท่ีสถานีปลายทาง 
(ท่าเรือ/โรงไฟฟ้า) มกัพบปัญหาว่าเรือยงัไม่เขา้ หรือปัญหาการขาดแคลนท่ีเก็บไมส้ับ ดงันั้นเม่ือ
รถบรรทุกมาพร้อมกนัจ านวนมาก ท าใหร้ถบรรทุกตอ้งรอเวลาเพื่อลงสินคา้ 

ส าหรับการบริหารจดัการธุรกิจขนส่งไมส้ับในประเทศไทยนั้นมกัท าโดยผา่นบริษทักลางท่ีท า
หน้าท่ีรับซ้ือไมส้ับ จากนั้นบริษทักลางจะท าการว่าจา้งผูรั้บเหมาขนส่งให้ขนส่งไมส้ับจากลาน    
ไม้สับท่ีทางบริษทักลางท าสัญญาซ้ือไวไ้ปยงัสถานีปลายทางท่ีบริษทักลางท าสัญญาขายด้วย        
ในปัจจุบันบริษัทกลางบริษัทเดียวสามารถท าสัญญาซ้ือไม้สับกับลานไม้สับเป็นจ านวนมาก       
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และท าสัญญาขายกบัสถานีปลายทางเพียงไม่ก่ีสถานี แต่ท าการวา่จา้งผูรั้บเหมาขนส่งหลายรายเพื่อ
ท าการขนส่งไม้สับไปยงัสถานีปลายทางให้ทันต่อความต้องการของลูกค้า ส่งผลให้ปริมาณ
ผูรั้บเหมาขนส่งมีมากกว่าปริมาณไมส้ับ ณ ลานต่าง ๆ ท าให้ลานไมส้ับส่วนใหญ่ก าหนดเง่ือนไข
จ านวนรถในการเขา้รับสินคา้ในแต่ละวนั อย่างไรก็ตามในปัจจุบนัยงัไม่มีตวักลางในการกระจาย
สถานการณ์ของลานไมแ้ต่ละลานนั้นท าให้บางลานไม่มีไม ้แต่มีรถบรรทุกจ านวนมากเขา้ไปรอรับ
สินคา้ และในบางลานมีไมแ้ต่ไม่มีรถบรรทุกเขา้ไปรับสินคา้ ในขณะเดียวกนัท่ีสถานีปลายทาง      
ก็มกัมีปัญหาท่ีรถบรรทุกตอ้งรอลงสินคา้ เน่ืองจากปัญหาเรือไม่เขา้หรือสถานีปลายทางมีสถานท่ี
เก็บไมส้ับไม่เพียงพอ ปัญหาต่าง ๆ เหล่าน้ีส่งผลให้ตน้ทุนทางเวลาในการวิ่งขนส่งสินคา้สูงข้ึน 
เน่ืองจากระยะเวลาในการรอคอยเพื่อรับสินคา้ของผูบ้ริโภคสูงข้ึน เพราะรถบรรทุกท่ีเขา้รับสินคา้  
ท่ีลานไมส้ับตอ้งรอเวลาเพื่อข้ึนสินคา้และรอเวลาเพื่อลงสินคา้ 

 
2.2.3  ต้นทุนกำรขนส่งในธุรกจิไม้สับ 

  ตน้ทุนการขนส่งสินค้าของประเทศไทยมีสัดส่วนสูงกว่าตน้ทุนการขนส่งสินคา้ใน
ประเทศญ่ีปุ่นถึงร้อยละ 8 (เสาวณีย ์เลิศวรสิริกุล, 2550) ตน้ทุนการขนส่งมีความสัมพนัธ์กบั
ประสิทธิภาพการขนส่งในลกัษณะผกผนั คือเม่ือประสิทธิภาพการขนส่งต ่า ตน้ทุนการขนส่งจะสูง
และเม่ือประสิทธิภาพการขนส่งสูง ตน้ทุนการขนส่งก็จะลดลง ซ่ึงประสิทธิภาพการขนส่งนั้นข้ึนอยู่
กบัปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี การวางแผนการขนส่ง การออกแบบระบบขนส่ง ระบบการจดัการเส้นทาง
ขนส่ง การพฒันาฐานขอ้มูลการขนส่ง และ การเพิ่มประสิทธิภาพการใชเ้ช้ือเพลิง (กรมการขนส่ง, 
2553) โดยการลดตน้ทุนการขนส่งลงไดจ้ะส่งผลใหศ้กัยภาพการแข่งขนัสูงข้ึน  
       โดยทั่วไปการเก็บข้อมูลเก่ียวกับต้นทุนการขนส่งอาจมีความแตกต่างกันไป และ          
มีค่าใช้จ่ายท่ีสูง เน่ืองจากต้นทุนค่าขนส่งสามารถอยู่ได้ในรูปแบบของทรัพยากรต่าง ๆ เช่น 
เช้ือเพลิง คนขบั เวลา และอาจเปล่ียนแปลงไดต้ามจ านวนของรถบรรทุก และระยะทาง (Goulias, 
2003) 

ตน้ทุนการขนส่งในธุรกิจไมส้ับ ประกอบดว้ย 2 ส่วน (ดงัสมการท่ี 2.1) คือ ตน้ทุน
ขนส่งคงท่ี (Fixed Cost) และตน้ทุนขนส่งผนัแปร (Variable Cost) (มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์, 
2554) ตน้ทุนคงท่ี คือตน้ทุนท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงตามการขนส่ง เช่น เงินเดือนพนกังานขบัรถ 
และค่าบริหารจดัการ ส่วน ตน้ทุนผนัแปร เป็นตน้ทุนท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปตามการขนส่ง เช่น 
ระยะทาง เวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง แรงงาน น ้าหนกัไมส้ับท่ีหายไประหวา่งการเดินทาง 

 
ตน้ทุนขนส่งในธุรกิจไมส้บั  = ตน้ทุนคงท่ี + ตน้ทุนผนัแปร     (2.1) 
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ตน้ทุนผนัแปรท่ีส าคญัในธุรกิจการขนส่งไมส้ับ คือตน้ทุนทางเวลาหรือระยะเวลาใน
การขนส่ง เน่ืองจากระยะเวลาขนส่งท่ีนานจะมีผลต่อน ้ าหนักท่ีสูญหายไปของไมส้ับ นอกจากน้ี
ระยะเวลาการขนส่งยงัมีผลต่อความพึงพอใจของลูกคา้ เพราะถ้าระยะเวลาในการขนส่งนานจะ
ส่งผลเสียต่อความพึงพอใจของผูบ้ริโภค  (จ  าเนียร บุญมาก, 2555) ดงันั้นการลดระยะเวลาในการ
ขนส่งจึงมีผลต่อประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใชร้ถ (กฤษฎ ์ฉนัทจิรพร, 2555) 

ระยะเวลาในการขนส่งประกอบดว้ย 1) ระยะเวลาในการรอ ซ่ึงหมายถึงระยะเวลาใน
การรอข้ึนสินค้าท่ีสถานีต้นทาง และระยะเวลาในการรอลงสินค้าท่ีสถานีปลายทาง และ                 
2) ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง (เสาวณีย ์เลิศวรสิริกุล, 2550; 
ศูนยก์ารลดตน้ทุน, 2555) เม่ือระยะเวลาในการเดินทางคงท่ี ระยะเวลาในการรอข้ึนและลงสินคา้   
จะมีผลต่อระยะเวลาในการขนส่งอยา่งยิง่ (ดงัสมการท่ี 2.2) 

 
ตน้ทุนเวลา/ระยะเวลาในการขนส่ง = ระยะเวลาในการรอ + ระยะเวลาในการเดินทาง (2.2) 

 
2.3 กำรจัดตำรำงขนส่ง 

2.3.1  ควำมหมำยและควำมส ำคัญของกำรจัดตำรำง 
    การจดัตาราง (Scheduling) มีความหมายท่ีแตกต่างกนัไปข้ึนอยู่กบัลักษณะของงาน      

ท่ีน าไปประยุกต์ใช้งาน  ปัจ จุบันการจัดตาราง ถูกน า เข้าไปใช้ในกิจกรรมต่าง  ๆ  ของ
ภาคอุตสาหกรรมทั้งภาคการผลิต การบริการ และการขนส่ง โดยมีจุดมุ่งหมายท่ีเหมือนกนัคือเพื่อ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการท างานให้สูงข้ึน ปารเมศ ชุติมา (2546) ได้สรุปความหมายของ            
การจดัตารางไวว้่า “การจดัตาราง คือ การจดัสรรทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากดัให้กบัภารกิจจ านวน
หน่ึงภายใตร้ะยะเวลาท่ีก าหนดให้ เพื่อให้องค์กรสามารถบรรลุเป้าหมายหรือวตัถุประสงค์สูงสุด    
ท่ีองค์กรก าหนดเอาไวท่ี้เวลานั้นได”้ อย่างไรก็ตาม พิเนโด ้และเชาว ์(Pinedo and Chao, 1999)     
ได้ให้นิยามการจดัตารางว่าเป็นกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจในกิจกรรมต่าง ๆ ของ
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต การบริการ และการขนส่ง โดยวตัถุประสงค์ของการจดัตารางนั้นจะมี
หลายรูปแบบ นอกจากน้ีการจดัตารางยงัสามารถช่วยประเมินระยะเวลาในการเสร็จส้ินงานของ
โครงงานไดอี้กดว้ย 

  จากท่ีกล่าวมาสรุปไดว้า่ การจดัตารางขนส่งหมายถึง กระบวนการจดัการการขนส่งดว้ย
การจดัสรรรถบรรทุกเขา้รับสินคา้ ณ สถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง ท่ีมีระยะเวลาการขนส่ง
สินคา้ซ่ึงค านึงถึงตน้ทุนค่าเสียโอกาสต ่าท่ีสุด  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



15 
 

2.3.2  แนวคิดและหลกักำรจัดตำรำงกำรขนส่งสินค้ำ 
  การจดัตารางการขนส่งสินคา้เป็นการวางแผนบริหารเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพของการ

จดัการขนส่ง โดยเป็นการจดัการในระดบัปฏิบติัการ ซ่ึงขอ้จ ากดัของการจดัตาราง คือ ขอ้จ ากดัดา้น
ทรัพยากร และเทคโนโลยี อย่างไรก็ตามปัญหาของการจดัตารางโดยส่วนใหญ่คือ การตดัสินใจ
เก่ียวกบัทรัพยากร และการจดัล าดบังาน แต่ปัญหาของการจดัตารางมกัข้ึนอยู่กบัคุณลกัษณะของ
ระบบและปัญหาท่ีก าลงัพิจารณา (อรุณ บริรักษ์, 2553) การจดัตารางจะตอ้งค านึงถึง เวลา ตน้ทุน 
หรือความเส่ียงท่ีน้อยท่ีสุด (Kerzner, 2009) การจดัตารางกิจกรรมอยา่งใดอยา่งหน่ึงอาจจะส่งผล
กระทบถึงการจดัตารางกิจกรรมอ่ืน ๆ ได ้เช่น การจดัตารางเคร่ืองบินจะส่งผลกระทบต่อการจดั
ตารางการท างานของพนกังานเคร่ืองบินดว้ย (Pinedo, 2009)  

 นอกจากน้ีปาล์มเมอร์ (Palmer, 2006) ไดน้ าเสนอวา่ การจดัตารางท่ีมีประสิทธิภาพนั้น
จะมีผลมาจากการวางแผนท่ีมีประสิทธิภาพ โดยหลกัการของการจดัตารางประกอบดว้ย 6 ขอ้ คือ 

   1) การจดัตารางตอ้งการขอ้มูลการวางแผนงาน เช่น จ านวนคน ความช านาญ 
   2) การจดัตารางตอ้งค านึงถึงความส าคญัของงานดว้ย 

 3) การจดัตารางตอ้งคาดการณ์จากประสิทธิภาพสูงสุดของขอ้มูลใน 1 อาทิตย ์จ านวน
งานหลายอยา่งบนระบบเดียวกนั และงานท่ีมีลกัษณะเชิงรุก 

   4) การจดัตารางตอ้งพิจารณาจากจ านวนชัว่โมงการท างานท่ีใชไ้ดจ้ริง 
   5) หวัหนา้งานจะตอ้งจดัการงานในแต่ละวนัใหเ้ป็นปัจจุบนั  

  6) ประสิทธิภาพของการจัดตารางานจะวัดจากการท างานให้เสร็จส้ินตรงตาม
ก าหนดการ 

  อย่างไรก็ตามภาคบริการการจัดตารางจะมีความแตกต่างจากภาคการผลิต แต่ทุก
ภาคอุตสาหกรรมจะต้องใช้ระบบฐานขอ้มูล ซ่ึงเป็นประกอบด้วย ทรัพยากร กระบวนการผลิต 
วตัถุดิบท่ีใช ้และรายละเอียดของลูกคา้ เป็นตน้ ในการจดัตาราง การจดัตารางท่ีดีจะตอ้งเกิดข้ึนอยา่ง
เป็นระบบ โดยตอ้งมีโครงสร้างการตดัสินใจอย่างเป็นทางการ จึงจะสามารถบรรลุวตัถุประสงค์
ท่ีตั้งไวไ้ด ้ ขั้นตอนของการจดัตารางมี 4 ขั้นตอนคือ ก าหนดปัญหา วิเคราะห์ปัจจยั ตวัแปร และ
ปฏิสัมพนัธ์ขององค์ประกอบต่าง ๆ สังเคราะห์ทางเลือกของปัญหา และประเมินผลเพื่อให้ได้
ค  าตอบท่ีดีท่ีสุด (ปารเมศ ชุติมา, 2543) 

 
2.3.3  เทคนิคกำรจัดตำรำงกำรขนส่งสินค้ำ  

   การจัดตารางสามารถท าได้ด้วยเทคนิคต่าง ๆ โดยส่วนใหญ่มักใช้เทคนิคทาง
คณิตศาสตร์ และวิธีฮิวริสติค (Heuristic) ในการจดัสรรทรัพยากรท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดัให้แก่งานต่าง ๆ 
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จนสามารถส าเร็จลุล่วงไปไดด้ว้ยดี (Pinedo, 2009) อยา่งไรก็ตามการหาเทคนิคในการจดัตารางนั้น
จ าเป็นต้องอาศยัความรู้ทั้งภาคทฤษฏีและภาคปฏิบติัร่วมกับการวิเคราะห์เชิงปริมาณ (ปารเมศ      
ชุติมา, 2546) เทคนิคการจดัตารางยงัมีส่วนช่วยในการบรรลุเป้าหมายและวตัถุประสงค์ของงาน 
โดยปกติเทคนิคท่ีไดรั้บความนิยมคือ (Kerzner, 2009; ปารเมศ ชุติมา, 2546) 

   1)  ตารางการปฏิบติังาน (Gantt chart) และแผนภูมิแบบแท่ง (Bar Chart) 
   2)  แผนภูมิไมลส์โตน (Milestone Charts)  
   3)  การจดัสมดุลของสายงาน (Line of Balance) 
   4)  การวเิคราะห์โครงข่าย (Networks) 
   5)  เทคนิคการประเมินผลและทบทวนโครงการ (Program Evaluation and Review 

Technique: PERT) 
   6)  ระเบียบวธีิวถีิวกิฤต (Critical Path Method - CPM) 
    7)  แผนภาพความสัมพนัธ์ล าดับก่อนหลังของการผลิต (Precedence Diagram 

Method: PDM) 
    8)  เทคนิคการประเมินผลและทบทวนกราฟิค (Graphical Evaluation and Review 

Technique: GERT) 
    9)  เทคนิคการหารค่าท่ีเหมาะสมท่ีสุดเชิงการจดั (Combination Optimization) 
  10)  วธีิการจ าลองสถานการณ์ (Simulation) 

11)  วธีิการฮิวริสติค (Heuristic) 
 การน าเทคนิคการจดัตารางท่ีมีอยู่ไปใช้ในเน้ืองานใหม่อาจจะเกิดปัญหาและไม่ให้
ประสิทธิภาพเท่าเดิม เน่ืองจากสภาพส่ิงแวดลอ้มของงานท่ีเปล่ียนไป (Kerzner, 2009) ดงันั้น
ประสบการณ์และความรู้จึงมีความส าคญัมากในการเลือกเทคนิคเพื่อน ามาใช้ในการจดัตาราง 
เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ และใช้เวลาน้อยท่ีสุด (ปารเมศ ชุติมา, 2546) อย่างไรก็ตามในปัจจุบนั   
ยงัไม่มีรูปแบบท่ีแน่ชดัส าหรับการจดัตารางการขนส่งสินคา้ (Pinedo, 2009) 

 
2.3.4  งำนวจัิยทีเ่กี่ยวข้องกบักำรจัดตำรำงกำรขนส่ง 

  ตารางการขนส่งเป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยลดต้นทุนการขนส่งสินค้าท่ีส าคญั (Han and 
Murphy, 2012) จากการศึกษาของสปินเนล และวิซเซอร์ (Spinellia and Visser, 2009) พบวา่ความ
ล่าช้าในการขนส่งไม้สับมีความส าคัญมากในการจ ากัดประสิทธิภาพการเจริญเติบโตของ
อุตสาหกรรมน้ี โดยเฉพาะความล่าชา้อนัเน่ืองมาจากการรอคอย ดงันั้นการพฒันาตารางเวลาการ
ขนส่งรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาในการรอข้ึนหรือลงสินคา้จะช่วยลดตน้ทุนการขนส่งและตน้ทุน
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การเก็บเก่ียว ส่วนแอ็คน่าและคณะ (Acuna et al., 2012) พบว่า ตารางการขนส่งรถบรรทุกนั้น
สามารถเป็นเคร่ืองมือในการประเมินระดบัความตอ้งการไมส้ับท่ีลานไม้สับและยงัช่วยลดค่าใชจ่้าย
ในการก่อสร้างสถานีปลายทางไมส้ับไดอี้กดว้ย ในส่วนของเวลาในการบรรทุกสินคา้นั้นพบว่า   
เป็นปัจจยัท่ีส าคญัท่ีมีผลต่อจ านวนการเขา้รับสินคา้ของรถบรรทุกและปริมาณไมส้ับท่ีสามารถ
บรรทุกไปยงัสถานีปลายทาง แต่น ้ าหนักในการบรรทุกจะเป็นตวัแปรท่ีมีผลมากท่ีสุดในการลด
ตน้ทุนค่าขนส่ง  

ต่อมา ฮาน และเมอร์ฟ่ี (Han and Murphy, 2012) ไดพ้ฒันารูปแบบการแกปั้ญหาตาราง
การขนส่งรถบรรทุกส าหรับวตัถุดิบชีวมวล จ านวน 4 ชนิดในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยรูปแบบท่ี
พฒันาข้ึนมาน้ีใช้ส าหรับตารางการขนส่งรถบรรทุกบนทางด่วนโดยเป็นการขนส่งสินคา้ระยะสั้น
และมีเวลาท างานจ ากดัท่ี 10 ชัว่โมงต่อวนัเท่านั้น ผลการศึกษาพบวา่ตารางการขนส่งของฮานและ
มาร์ฟ่ีสามารถใชไ้ดดี้ในการลดขนาดของจ านวนรถบรรทุกมากกวา่การลดตน้ทุนค่าขนส่งและเวลา
ในการเดินทาง   

 

 2.4 กำรจัดกำรแถวคอย 
2.4.1  ควำมหมำยของกำรจัดกำรแถวคอย 

    การจดัการแถวคอยเป็นกระบวนการแกปั้ญหาในการรอ อนัเน่ืองมาจากความสามารถ
ในการให้บริการท่ีไม่เพียงพอต่อความตอ้งการเขา้รับบริการจนท าให้เวลาในการรอคอยสูงข้ึน     
(ศริรักษ ์แยม้สุวรรณ, 2551) การจดัการแถวคอยจะช่วยลดระยะเวลาในการรอคอยซ่ึงช่วยเพิ่มความ
พึงพอใจใหก้บัลูกคา้ ซ่ึงการจดัการแถวคอยนั้นท าไดด้ว้ยการเพิ่มความสามารถในการให้บริการให้
มากข้ึน ไม่วา่จะเป็นการเพิ่มปริมาณคน เคร่ืองจกัรหรือประสิทธิภาพการท างาน อยา่งไรก็ตามการ
เพิ่มความสามารถในการให้บริการท่ีสูงข้ึนจะน าไปสู่ตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีสูงข้ึนตามไปดว้ย  (นภดล 
ร่มโพธ์ิ, 2555) 
 

2.4.2  รูปแบบและปัจจัยทีส่่งผลต่อแถวคอย 
   นภดล ร่มโพธ์ิ (2555) ไดส้รุปรูปแบบแถวคอยไว ้3 รูปแบบ โดยแบ่งตามจ านวน         

ผูใ้ห้บริการและจ านวนแถวการรอคอย คือ 1) แถวการรอคอยแถวเดียวและผูใ้ห้บริการคนเดียว 
(One Queue-One Server) 2) แถวการรอคอยแถวเดียวและผูใ้ห้บริการหลายคน (One Queue-Many 
Servers) และ3) แถวการรอคอยหลายแถวและผูใ้ห้บริการหลายคน (Many Queues-Many Servers) 
ซ่ึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อแถวคอยคือ อตัราการเขา้สู่ระบบ (Arrival Rate) เวลาในการให้บริการ (Service 
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Time) และจ านวนผูใ้ห้บริการ (Server) ดงันั้นการลดตน้ทุนในการด าเนินธุรกิจให้ต ่าท่ีสุดดว้ยการ
จดัการแถวคอยจึงตอ้งพิจารณาปัจจยัทั้ง 3 ส่วนน้ี  

 
2.4.3  งำนวจัิยเกีย่วกบักำรจัดกำรแถวคอย 

  ตาและคณะ (Ta et al., 2010) ไดศึ้กษาการจดัสรรรถบรรทุกในการเขา้รับสินคา้ประเภท
ดินน ้ ามนัด้วยแนวคิดการจดัการแถวคอย ผ่านเทคนิคก าหนดการเชิงเส้นท่ีแสดงความสัมพนัธ์
ระหว่างจ านวนรถบรรทุกและจ านวนการตกัดินน ้ ามนัแบบไม่เป็นสมการเชิงเส้น นอกจากน้ีซาฮู 
(Sahoo, 2012) ยงัสร้างแบบจ าลองของการจดัสรรรถบรรทุกในการเขา้รับสินคา้ดินน ้ ามนัดว้ยการ
ใชเ้ทคนิคก าหนดการเชิงเส้นและแนวคิดการจดัการแถวคอย อย่างไรก็ตามยงัไม่มีงานใดท่ีศึกษา
เก่ียวกบัการจดัการแถวคอยในส่วนของการขนส่งสินคา้ ซ่ึงรวมถึงการรอเวลาเพื่อเขา้รับสินค้า    
การเดินทาง และการรอเวลาเพื่อลงสินคา้ 
 

2.5 ทฤษฎกีำรตัดสินใจ 
2.5.1  ควำมหมำยของกำรตัดสินใจ 

  การตดัสินใจเป็นกระบวนการในแกปั้ญหา โดยคดัเลือกแนวทางปฏิบติัจากทางเลือก
ต่าง ๆ เพื่อบรรลุวตัถุประสงค์ท่ีตอ้งการ (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546) โดยปกติการตดัสินใจมกัเกิด
จาก ความปรารถนา เหตุผล ความรู้สึก อารมณ์ ส่ิงแวดล้อม รสนิยม ประโยชน์ ความจ าเป็น      
ความรับผดิชอบ การส านึกรู้ ความสัมพนัธ์ ประสบการณ์ และขอ้มูลข่าวสาร (ไชย ณ พล, 2543)   

 
2.5.2  แนวคิดและขั้นตอนกำรตัดสินใจ 

  การตดัสินใจมีแนวคิดและหลักการมากมายและหลากหลาย นักวิจยัพยายามศึกษา    
กระบวนการ วิธีการ และ ผลของการตดัสินใจ เพื่อใช้เป็นมาตรฐานและแนวทาง เพื่อช่วยเหลือ
ฝึกฝน และพัฒนามนุษย์ให้สามารถตัดสินใจอย่างมีประสิทธิภาพ การตัดสินใจในอุดมคติ            
คือ การท่ีผูต้ดัสินใจมีขอ้มูลครบถว้นและสามารถค านวณขอ้มูลไดอ้ยา่งถูกตอ้งและมีเหตุผลซ่ึงจะ
ท าให้ไดผ้ลลพัธ์ท่ีถูกตอ้งเหมาะสม อย่างไรก็ตามในสภาพความเป็นจริงการตดัสินใจมกัมีปัญหา
เน่ืองด้วยปัญหาของความจ ากดัทางด้านทรัพยากร ขอ้มูล และความเป็นเหตุและผลของมนุษย ์
ดงันั้นจึงมีการคิดคน้แนวทางการตดัสินใจในสถานการณ์ต่าง ๆ ข้ึนมา เช่น การตดัสินใจเลือก
ระหวา่งส่ิงสองส่ิงท่ีเปรียบเทียบกนัไม่ได ้การตดัสินใจเลือกในส่ิงท่ีไม่แน่นอน การตดัสินใจเลือก
ในส่ิงท่ีเก่ียวกบักาลเวลา การตดัสินใจเลือกในส่ิงท่ีเก่ียวกบัสังคม การตดัสินใจเลือกในส่ิงท่ีมีความ
ซบัซอ้น และการตดัสินใจเลือกในส่ิงท่ีขดัแยง้กนั (ธวชัชยั มงคลสกุลฤทธ์ิ, 2550)   
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อยา่งไรก็ตามการตดัสินใจจะตอ้งค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ เหล่าน้ีไดแ้ก่ ความจ าเป็นในการ
ตดัสินใจ วธีิการท่ีใชใ้นการตดัสินใจ ทรัพยากรหรือการลงทุนในการตดัสินใจ ทางเลือกของผลของ
การตดัสินใจ ความน่าจะเป็นของผลจากการตดัสินใจ ความเป็นจริงท่ีจะเกิดจากการตดัสินใจ คุณค่า
จากการตดัสินใจ ผลไดแ้ละผลเสียจากการตดัสินใจ การยอมรับผลการตดัสินใจ และการน าผลของ
การตดัสินใจไปปฏิบติั (Yates, 2003) 

ส่วนขั้นตอนการตดัสินใจพื้นฐานนั้น ประกอบด้วย 8 ขั้นตอน คือการตระหนักถึง
ปัญหา การตั้งวตัถุประสงค์ การเขา้ใจปัญหา การระบุทางเลือก การประเมินทางเลือก การเลือก    
การปฏิบติั และการสังเกตและติดตาม (Cooke and Slack, 1991)  

 
2.5.3  เคร่ืองมือทีช่่วยในกำรตัดสินใจ 

  เคร่ืองมือท่ีช่วยในการตดัสินใจมีอยู่มากมาย ทั้งน้ีข้ึนอยู่กับลักษณะโครงสร้างการ
ตดัสินใจ ปัญหาท่ีตอ้งการการตดัสินใจ โดยเคร่ืองมือท่ีได้รับความนิยม คือตน้ไมก้ารตดัสินใจ 
(Decision Tree) เน่ืองจากเป็นเคร่ืองมือท่ีวิเคราะห์การตดัสินใจ โอกาส เหตุการณ์ ทรัพยากร และ
ประโยชน์ต่าง ๆ ในรูปแบบของกราฟ โดยตน้ไมก้ารตดัสินใจมกัน ามาใชเ้พื่ออธิบายความเป็นไป
ไดข้องเง่ือนไขต่าง ๆ (ธวชัชยั มงคลสกุลฤทธ์ิ, 2550) นอกจากน้ีสถิติก็เป็นเคร่ืองมืออีกอย่างท่ี
ได้รับความนิยมในการน ามาช่วยในการตดัสินใจ โดยอาศยัการเก็บรวบรวมขอ้มูล การน าเสนอ   
การวิเคราะห์ และการแปลผล (มลัลิกา บุนนาค, 2548) เคร่ืองมือเหล่าน้ีถูกน ามาช่วยในการอธิบาย
สถานการณ์ปัญหาเพื่อช่วยในการตดัสินใจได้ง่ายข้ึน ประกอบด้วย 7 แบบ คือเคร่ืองมือท่ีช่วย
ตัดสินใจในการหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดส าหรับปัญหาท่ีมีจ านวนทางเลือกน้อย เคร่ืองมือท่ีช่วย
ตดัสินใจในการหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุดโดยใช้ขั้นตอนวิธี เคร่ืองมือท่ีช่วยตดัสินใจในการหาทางเลือก
ท่ีดีท่ีสุดโดยการวิเคราะห์ดว้ยสูตร เคร่ืองมือท่ีช่วยตดัสินใจดว้ยการจ าลองสถานการณ์ เคร่ืองมือท่ี
ช่วยตดัสินใจแบบฮิวริสติค เคร่ืองมือท่ีช่วยตดัสินใจทางการเงิน เคร่ืองมือท่ีช่วยตดัสินใจในการ
หาทางสถิติ และเคร่ืองมือท่ีช่วยตดัสินใจแบบจ าลองแถวคอย ซ่ึงรายละเอียดดงัตารางท่ี 2.1  
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ตำรำงที ่2.1    เคร่ืองมือช่วยในการตดัสินใจ (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2543) 
เคร่ืองมือช่วยในกำรตัดสินใจ 

เพือ่หำทำงเลอืกทีด่ีทีสุ่ดส ำหรับปัญหำที่
มีจ ำนวนทำงเลอืกน้อย 

ตารางการตดัสินใจ  

แผนภาพการตดัสินใจแบบตน้ไม ้

เพือ่ค้นหำทำงเลอืกทีด่ีทีสุ่ดโดยใช้
อลักอริทมึ 

การโปรแกรมเชิงเส้น 

แบบจ าลองข่ายงาน 

เพือ่ค้นหำทำงเลอืกทีด่ีทีสุ่ดโดยกำร
วเิครำะห์ด้วยสูตร 

แบบจ าลองการจดัการสินคา้คงคลงั 

แบบจ าลองปัญหาการขนส่ง 

แบบจ ำลองสถำนกำรณ์ โปรแกรมเอกเซล 
แบบจ ำลองฮิวริสติค การคน้หา การเรียนรู้ การประเมินค่า 

แบบจ ำลองทำงกำรเงิน 
การคน้หาเป้าหมาย 
การวเิคราะห์สถานการณ์ 
ตารางการตดัสินใจ 

แบบจ ำลองทำงสถิติ 
การวเิคราะห์แบบมาร์คอฟ  
การวเิคราะห์การถดถอย  
การพยากรณ์อนุกรมเวลา  

แบบจ ำลองแถวคอย การก าหนดจ านวนบริการ 

 
2.6 กำรออกแบบระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจ  

2.6.1  ควำมหมำยและควำมส ำคัญของระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจ 
  ระบบสนับสนุนการตัดสินใจคือการผนวกความสามารถของคอมพิวเตอร์ร่วมกับ

ความสามารถของสมองมนุษยใ์นการตดัสินใจเพื่อแกปั้ญหาท่ีมีโครงสร้างและก่ึงโครงสร้างให ้     
มีประสิทธิภาพ (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546) เน่ืองจากระบบสนับสนุนการตดัสินใจสามารถ
แกปั้ญหาท่ีมีลกัษณะต่างกนั ดงันั้นการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจจึงเป็นเร่ืองท่ีส าคญั 
เน่ืองจาก การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจช่วยใหท้ราบถึงความสอดคลอ้งของการท างาน
ของส่วนประกอบต่าง ๆ ท าให้การน าไปใช้เป็นไปได้ง่ายยิ่งข้ึน ระบบสนับสนุนการตดัสินใจ 
(DSS) เป็นการพฒันาเพื่อใชแ้กปั้ญหาเฉพาะเร่ืองซ่ึงประกอบดว้ย ขอ้มูล ระบบการท างาน อุปกรณ์
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ประมวลผล อุปกรณ์ส่ือสารและแสดงผล ผูใ้ช้ และผูส้นับสนุนระบบ (ทวีศกัด์ิ นาคม่วง, 2555) 
ส่วนปัจจยัท่ีส่งผลถึงประสิทธิภาพของระบบสนับสนุนการตดัสินใจ คือ การหาความสัมพนัธ์
ระหว่างขอ้มูล การสร้างแบบจ าลองการตดัสินใจ วิธีการแปลงขอ้มูล (Data) ให้อยู่ในรูปของ
สารสนเทศ (Information) และองคค์วามรู้ (Knowledge) (Koutsoukis et al., 2000) โดยทัว่ไประบบ
สนบัสนุนการตดัสินใจมกัใชใ้นงานเก่ียวกบัสถิติ และ เหมืองขอ้มูล ทั้งท่ีจริง ๆ แลว้ประสิทธิภาพ
การใช้งานของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจนั้นยงัมีอยู่อย่างมากมายข้ึนอยู่กบัการประยุกต์และ
น าไปใชง้านของผูใ้ช ้(Silberschatz et al., 2006) 

ในปัจจุบนัไดมี้การน าระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ (Decision Support System – DSS)  
เขา้มาช่วยภาคธุรกิจเป็นจ านวนมากในการตดัสินใจวางแผนด าเนินงานลดตน้ทุนการบริหารจดัการ 
โดยเฉพาะในธุรกิจโลจิสติกส์มกัน าระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเขา้มาช่วยในการวางแผนทางดา้น
การออกแบบเครือข่ายโลจิสติกส์ การวางแผนห่วงโซ่อุปทาน และการวางแผนเส้นทางและตาราง
การขนส่ง (The Institute for Working Futures, 2555)  
 

2.6.2  วงจรกำรพฒันำระบบ 
  การพฒันาระบบสนับสนุนการตดัสินใจนั้นมีขั้นตอนท่ีหลากหลาย แต่ท่ีได้รับความ

นิยมคือ วงจรการพฒันาระบบ (Systems Development Life Cycle – SDLC) คือ การพฒันาระบบ
สารสนเทศดว้ยกระบวนการทางความคิดเพื่อแกปั้ญหาและตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ช ้ 

วงจรการพฒันาระบบสามารถแบ่งกระบวนการพฒันาออกเป็น 4 ขั้นตอนหลัก          
คือ การวางแผน (Planning Phase) การวิเคราะห์ (Analysis Phase) การออกแบบ (Design Phase) 
และการพฒันาและน าไปใช้จริง (Implementation Phase) ซ่ึงแต่ละขั้นตอนจะมีกิจกรรมต่าง ๆ ท่ี
แตกต่างกนัดงัต่อไปน้ี 1) ขั้นตอนการวางแผน คือ ขั้นตอนการวเิคราะห์ความเป็นไปได ้การควบคุม
และก าหนดทิศทาง และการแต่งตั้งทีมงาน 2) ขั้นตอนการวิเคราะห์ คือ ขั้นตอนการวิเคราะห์ความ
ตอ้งการผูใ้ช ้3) ขั้นตอนการออกแบบ คือ การระบุวธีิการท างาน และก าหนดรายละเอียดต่าง ๆ ของ
ระบบ และสุดทา้ยขั้นตอนการพฒันาและน าไปใช้จริง คือ ขั้นตอนการสร้าง การทดสอบความ
ถูกตอ้ง และการติดตั้งระบบเพื่อน าไปใชง้านจริง (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546)   

 
2.6.3  เคร่ืองมือทีช่่วยในกำรออกแบบระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจ  

  เคร่ืองมือท่ีใช้ในการออกแบบระบบสนับสนุนการตัดสินใจสามารถแบ่งได้เป็น            
3 ประเภทคือ 1) เคร่ืองมือส าหรับเร่ิมตน้การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ ประกอบดว้ย 
โปรแกรมภาษา โปรแกรมดา้นกราฟฟิก โปรแกรมการเรียบเรียงและรวบรวมสารสนเทศ ระบบ
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สอบถามขอ้มูล และเคร่ืองมือสร้างตวัเลขสุ่ม เป็นตน้ 2) เคร่ืองมือส าหรับสร้างแบบจ าลอง         
การตดัสินใจ เช่น ไมโครซอฟเอ็กเซล (Microsoft Excel) และ3) โปรแกรมการออกแบบระบบ
สนับสนุนการตดัสินใจเป็นผลท่ีได้จากการด าเนินการพฒันาระบบจนครบทุกขั้นตอนโดยจะมี
ลกัษณะเฉพาะปัญหา (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546) 

 
2.6.4  อุปสรรคและกำรน ำไปพฒันำ 

  การพฒันาระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเป็นเร่ืองยากและตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง  โดยส่วน
ใหญ่ปัญหามกัมาจากการขาดเป้าหมายท่ีชดัเจน ไม่มีการก าหนดทีมงานการพฒันาระบบ ขาดการ
ประสานงานระหวา่งผูพ้ฒันาและผูใ้ชง้าน ท าให้ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจไม่สามารถแกปั้ญหา
ของผูใ้ชง้านไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ (กิตติ ภกัดีวฒันะกุล, 2546) 

 

2.7 งำนวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
ในปัจจุบนังานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัธุรกิจไมส้ับเร่ิมไดรั้บความนิยม เน่ืองจากไมส้ับเป็นสินคา้ท่ีมี

ปริมาณความตอ้งการสูงในภาคอุตสาหกรรม แต่อยา่งไรก็ตามยงัมีงานวจิยัจ  านวนไม่มากท่ีไดศึ้กษา
เก่ียวกบัธุรกิจไมส้ับ อาทิ 

อิริคสันและโจร์เฮเดน (Eriksson and Bjorheden, 1989) ศึกษาการลดตน้ทุนการด าเนินงานใน
การผลิต และการลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ในเร่ืองของเส้นทางการขนส่งวตัถุดิบชีวมวล เช่น    ข้ี
เล่ือย แกลบ และไมส้ับ โดยเน้นตน้ทุนแปรผนัส าหรับการขนส่งชีวมวล ด้วยการใช้สมการการ
แกปั้ญหาเชิงเส้นแบบธรรมดา อยา่งไรก็ตามแบบจ าลองท่ีคิดคน้ไดจ้ากงานวิจยัน้ีมีศกัยภาพส าหรับ
งานวางแผนของฝ่ายปฏิบติัการเท่านั้น 

แอนกสั – ฮสักินและคณะ (Angus-Hankin et al., 1995) ศึกษาเก่ียวกบัการลดตน้ทุนการขนส่ง
ด้านการจดัการขนส่งไม้สับ โดยเน้นไปท่ีการเพิ่มประสิทธิภาพน ้ าหนักบรรทุกสินค้าด้วยการ
ออกแบบหีบห่อบรรจุไมส้ับก่อนบรรทุกข้ึนบนรถบรรทุก 

ซันและคณะ (Sun et al., 1998) ไดว้ิจยัเก่ียวกบัการลดตน้ทุนการขนส่งไมส้ับทางดา้น         
การจดัการขนส่ง ดว้ยวิธีการคน้หาค าตอบแบบทาบู ผลการวิจยัพบว่า การคน้หาค าตอบแบบทาบู
นั้นเร็วกวา่วธีิฮิวริสติค 34 เท่า แต่จะมีปัญหาเม่ือสถานการณ์มีความซบัซอ้นมากเกินไป  

สปินเนลลีและฮาร์ทเซอะ (Spinelli and Hartsough, 2001) ศึกษาการลดตน้ทุนการผลิตไมส้ับ
ดา้นการด าเนินงานและเวลาของบริษทัในประเทศอิตาลี ผลของงานวิจยัพบวา่ก าลงัของเคร่ืองจกัร
และขนาดของชั้นไมส้ับเป็นตวัประกอบท่ีส าคญัในการประมาณการความสามารถในการผลิต     
ไมส้ับ  
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เจอร์ยาราเมนและโรส (Jayaraman and Ross, 2003) พฒันาการออกแบบระบบการขนส่ง      
ไมส้ับ ซ่ึงมีวตัถุประสงค์เพื่อลดต้นทุนการขนส่งทางด้านการจดัการขนส่ง ด้วยขั้นตอนวิธีการ
จ าลองการอบเหนียว (Simulated Annealing Algorithm) อย่างไรก็ตามงานวิจยัน้ียงัมีขอ้จ ากดัใน
เร่ืองของสมมติฐานท่ีไม่สามารถน าไปใชจ้ริงได ้

กนัเนอร์สันและคณะ (Gunnarsson et al., 2004) พฒันาแบบจ าลองเพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือใน   
การวิเคราะห์กลยุทธ์และการวางแผนการผลิตพลงังานชีวมวลเพื่อช่วยลดตน้ทุนการผลิตพลงังาน       
ชีวมวลทางดา้นการด าเนินงานและเวลา และยงัศึกษาการลดตน้ทุนการขนส่งในเร่ืองของเส้นทาง
ขนส่งวตัถุดิบชีวมวลดว้ยวธีิฮิวริสติค (Heuristic)   

มอลเลอร์และเนลสัน (Moller and Nielsen, 2007) วิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งไมส้ับ             
โดยค านึงถึงเส้นทางการขนส่งในประเทศเดนมาร์ก เพื่อเพิ่มศกัยภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ โดยใช้
ขอ้มูลทางระบบภูมิศาสตร์ (GISs – Geographical Information Systems) และตน้ทุนการเดินทางใน
การวิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่งไมส้ับจากแหล่งผลิตไปยงัโรงงานไฟฟ้า อย่างไรก็ตามตวัแบบท่ี
คิดคน้ไดย้งัไม่สามารถน าไปใชจ้ริงได ้

รัมเมอร์ (Rummer, 2008) ศึกษาเก่ียวกับการลดต้นทุนการขนส่งทางด้านการจัดการ            
จากแนวคิดของผูช้  านาญการ หลกัฐานการถ่ายโอนขอ้มูล วิธีการทางบญัชี และการวิเคราะห์ตน้ทุน
ทางวศิวกรรม เพื่อน าไปวเิคราะห์การลดตน้ทุนเก่ียวกบัเช้ือเพลิงในการขนส่งไมส้ับ งานวิจยัพบวา่
วิธีการในปัจจุบันยงัไม่สามารถท านายขนาดของโครงการและการลดพลังงานเช้ือเพลิงได้ดี 
เน่ืองจากเป็นการอา้งอึงขอ้มูลในอดีต 

สปินเนลลีและคณะ (Spinelli et al.,  2009) ศึกษาเก่ียวกบัการลดตน้ทุนในการผลิตดา้นการ
ด าเนินงานการเพาะปลูกไมย้คูาลิปตสั ซ่ึงเป็นวตัถุดิบท่ีส าคญัของการผลิตไมส้ับ โดยท าการสร้าง
รูปแบบของต้นทุนซ่ึงสามารถตรวจสอบก าไรของการจดัการภายใต้สภาวะงานท่ีแตกต่างกัน       
ผลของงานวิจยัพบว่า การตดัไมยู้คาลิปตสัทั้งท่อนเพื่อน าไปผลิตไมส้ับนั้นจะมีตน้ทุนด้านการ    
เก็บเก่ียวและการขนส่งท่ีต ่ากวา่การตดัตามความยาว อย่างไรก็ตามงานวิจยัน้ีสามารถใชไ้ดเ้ฉพาะ
บางเขตพื้นท่ี 

สปินเนลลี และวิสเซิร์บ (Spinelia and Visser, 2009) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการลดตน้ทุนการผลิต
ทางดา้นเวลา  เน่ืองจากงานวจิยัพบวา่ความล่าชา้เป็นตวัแปรท่ีจ ากดัความสามารถในการผลิตไมส้ับ 
อยา่งไรก็ตามเวลาด าเนินงานท่ีแน่นอนจะมีประสิทธิภาพมากสุดเม่ือจ านวนขอ้มูลมีจ ากดั 

ฮนัและเมอร์ฟ่ี (Han and Murphy, 2012) ศึกษาการลดตน้ทุนการขนส่งไมส้ับทางดา้นเส้นทาง
ขนส่งไมส้ับในประเทศสหรัฐอเมริกา ดว้ยการใช้วิธีฮิวริสติคการจ าลองการอบเหนียว (Simulated 
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Annealing Heuristic)  และดา้นการจดัการขนส่งซ่ึงเนน้ท่ีการจดัตารางการขนส่งรถบรรทุกบนทาง
ด่วน และ จ ากดัเวลาท างานเพียง 10 ชัว่โมงต่อวนัเท่านั้น 

จากการศึกษางานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัธุรกิจไมส้ับ พบวา่งานวจิยัส่วนใหญ่มีวตัถุประสงคเ์พื่อลด
ตน้ทุนของธุรกิจไมส้ับ โดยการศึกษาเก่ียวกบัปัญหาใน 2 ดา้น คือ 1) ตน้ทุนการผลิต ประกอบดว้ย 
การด าเนินงานในการผลิต และเวลาในการผลิต  และ 2) ตน้ทุนการขนส่ง ซ่ึงประกอบด้วย           
การจดัการขนส่ง เส้นทางการขนส่ง และระยะเวลาการขนส่ง (ดงัตารางท่ี 2.2)  

อย่างไรก็ตามยงัไม่มีงานวิจยัใดท่ีศึกษาเร่ืองตน้ทุนการขนส่งท่ีเน้นการลดระยะเวลาในการ    
รอคอย เพียงแต่กล่าวถึงปัจจยัเร่ืองระยะเวลาในการรอคอยวา่เป็นปัจจยัหน่ึงของตน้ทุนการขนส่ง 
ทั้งน้ีอาจเน่ืองมาจากในต่างประเทศ ระยะเวลาในการรอคอยมีผลกระทบต่อตน้ทุนการขนส่งไม่มาก
เหมือนเช่นเส้นทางการขนส่ง แต่ในประเทศไทย เน่ืองดว้ยขอ้ก าหนดทางกฎหมายในเร่ืองการตดั
ตน้ไม ้และน ้ าหนกัในการบรรทุกสินคา้ ท าให้ระยะเวลาในการรอคอยมีผลอยา่งมากต่อตน้ทุนการ
ขนส่ง (เสาวณีย ์เลิศวรสิริกุล, 2550; Spinellia and Visser, 2009) ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงน าเสนอการ
ออกแบบระบบสนับสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาในการ
ขนส่งไมส้ับโดยรวม โดยค านึงถึงการลดระยะเวลาในการรอข้ึน-ลงสินคา้ และการลดระยะเวลาใน
การเดินทางในการขนส่งไมส้ับจากการเลือกเส้นทางการขนส่งท่ีมีระยะเวลานอ้ยท่ีสุด  
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ตำรำงที ่2.2    การเปรียบเทียบงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัธุรกิจไมส้ับ  

งำนวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 

ต้นทุนในกำรผลติ ต้นทุนกำรขนส่ง 

การ
ด าเนินงาน 

เวลา 
การ

จดัการ
ขนส่ง 

เส้นทาง
การ
ขนส่ง 

ระยะเวลา
รอคอย 

ระยะเวลา
การขนส่ง 

ฮนั และเมอร์ฟ่ี (2012)   X X   
สปินเนลลีและวสิเซิร์บ 
(2009) 

 X   
 

 

สปินเนลลีวาร์ดและโอเวนด้ี 
(2009) 

X    
 

 

รัมเมอร์ (2008)   X    

มอลเลอร์และเนลสัน (2007)    X   
กนัเนอร์สัน รอนวสิท ์และ
ลนัเจร์น (2004) 

X X  X 
 

 

เจอร์ยาราแมนและโรส 
(2003) 

  X  
 

 

สปินเนลลีและฮาร์ทเซอะ 
(2001) 

X X   
 

 

ซนั เอรอนสัน แมค็แกวน์ 
และดริงกก์า (1998) 

  X  
 

 

แอนกสั-ฮสักิน สโตก และ 
ทวดัเดิล (1995) 

  X  
 

 

อิริคสันและโจร์เฮเดน (1989) X   X   

งานวจิยัน้ี   X X X X 
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บทที ่3 
วธีิด ำเนินกำรวจิยั 

 
งานวิจยัน้ีมุ่งศึกษาการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่ง

ไม้สับ การด าเนินงานวิจัยนั้ นเพื่อเป็นแนวทางในการพฒันาระบบสนับสนุนการตดัสินใจใน      
การบริหารจดัการการขนส่งไมส้ับ โดยมุ่งเนน้การลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับเป็นส าคญั เน้ือหา
ภายในบทน้ีจะน าเสนอขั้นตอนและวธีิวจิยั ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 

3.1 วธิีวจิัย 
   งานวจิยัน้ีไดน้ าเสนอการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไม้
สับ โดยใชห้ลกัการของวงจรการพฒันาระบบ (Systems Development Life Cycle: SDLC) มาเป็น
แนวทาง เน่ืองจากเป็นหลักการท่ีได้รับความนิยมแพร่หลายในการออกแบบและพฒันาระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจ อีกทั้ งเป็นวิธีการท่ีช่วยสร้างความเข้าใจระหว่างผู ้ใช้งานระบบกับ
นกัวเิคราะห์ระบบ (Walters et al., 1994) อยา่งไรก็ตามงานวิจยัน้ีไดน้ าขั้นตอนของวงจรการพฒันา
ระบบมาปรับใช ้โดยมี 4 ขั้นตอนหลกั ไดแ้ก่ การระบุปัญหาและวตัถุประสงค ์การวิเคราะห์ความ
ตอ้งการของระบบ การออกแบบระบบ และการประเมินประสิทธิภาพของระบบ ซ่ึงมีรายละเอียด
ของแต่ละขั้นตอนดงัน้ี   

 
3.1.1  ระบุปัญหำ และวตัถุประสงค์ 

  ขั้นตอนแรกของวงจรการพฒันาระบบเร่ิมโดยการระบุปัญหาท่ีพบในปัจจุบนัในการ
ขนส่งสินคา้ไมส้ับ และการก าหนดวตัถุประสงคใ์นการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อ
ลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ  

  โดยปัญหาท่ีพบในการเดินรถบรรทุกเพื่อขนส่งไมส้ับในปัจจุบนั สรุปไดด้งัน้ี 
   1) ปริมาณรถบรรทุกมากกวา่ปริมาณไมส้ับ ณ ลานไมต่้าง ๆ ท าให้เกิดระยะเวลาท่ีใช้

ในการข้ึนสินคา้ (Usage Time at Original Node – (Uo)) 
   2) ปริมาณรถบรรทุกมากกว่าปริมาณสถานีปลายทางท าให้เกิดระยะเวลาท่ีใชใ้นการ

ลงสินคา้ (Usage Time at Terminal Node – (Ut))  
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   3) ผูรั้บเหมาขนส่งต่าง ๆ ขาดตวักลางในการแสดงสถานะไมส้ับและปริมาณความ
ตอ้งการรถบรรทุก ณ สถานีตน้ทางและสถานีปลายทางในการบริหารจดัการรถบรรทุกเพื่อลดระยะ 
เวลาในการข้ึนและลงสินคา้ 

   4) บริษัทกลางมักท าสัญญาขายไม้สับไว้กับสถานีปลายทางหลายสถานีท าให้
รถบรรทุกสามารถเขา้ลงสินคา้กบัทางสถานีปลายทางไดห้ลากหลาย โดยท่ีการเดินทางจากสถานี
ตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางท่ีต่างกนัอาจไม่ใช่เส้นทางท่ีมีระยะเวลาการเดินทางท่ีเหมาะสม 

   5) ระยะเวลาในการขนส่งนานส่งผลใหร้อบในการรับสินคา้ใหม่ชา้ลง 
   ส่วนวตัถุประสงค์ในการออกแบบระบบสนับสนุนการตดัสินใจในการจดัตาราง

รถบรรทุกก็เพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับโดยรวมลงให้นอ้ยท่ีสุด โดยลดระยะเวลา 3 ส่วนของ
การขนส่งสินคา้ไมส้ับ คือ 1) ลดระยะเวลาในการรอข้ึนสินคา้ท่ีลานไมส้ับ 2) ลดระยะเวลาในการ
รอลงสินคา้ท่ีสถานีปลายทาง และ 3) ลดระยะเวลาในการเดินทางระหวา่งสถานีตน้ทางและสถานี
ปลายทาง ดงัรูปท่ี 3.1 

 

 
 

รูปที ่3.1 เป้าหมายการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
 

3.1.2  กำรวเิครำะห์ควำมต้องกำรระบบ 
  ความตอ้งการของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับจะ

น าเสนอดว้ยแผนภาพยูสเคส (Use Case Diagram) ดงัแสดงในรูปท่ี 3.2 ทั้งน้ีเพื่อแสดงความ
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ตอ้งการของระบบในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัผูใ้ช้ โดยแผนภาพยสูเคสเป็นแผนภาพเชิงโครงสร้างท่ีใช้
แสดงปฏิสัมพนัธ์ระหว่าง “ระบบงาน” และ “ส่ิงท่ีอยูน่อกระบบงาน” โดยแผนภาพน้ีถูกน าไปใช้
เพื่ออธิบายวา่ระบบสามารถท างานอะไรไดบ้า้งและใครเป็นผูก้ระท ากบัระบบ นอกจากน้ียงัช่วย
สร้างความเขา้ใจท่ีตรงกนัระหวา่งผูใ้ชง้านและผูอ้อกแบบระบบดว้ย 

  ยูสเคสของระบบสนับสนุนการตัดสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไม้สับท่ีถูก
ออกแบบข้ึนมาน้ีประกอบไปดว้ยกิจกรรมต่าง ๆ ดงัน้ี 

  ผูก้ระท ากบัระบบ (Actor) มี 2 ประเภท ไดแ้ก่ ผูใ้ช ้และผูบ้ริหารระบบ โดยผูใ้ชแ้ละ
ผูบ้ริหารระบบมีหนา้ท่ีท ากบัระบบอธิบายได ้ดงัน้ี 

1) หนา้ท่ีท่ีผูใ้ชส้ามารถกระท ากบัระบบ 
1.1  ผูใ้ชมี้หนา้ท่ีจดัการขอ้มูลส่วนตวั 
1.2  ผูใ้ชมี้หนา้ท่ีจดัตารางเดินรถ 
1.3  ผูใ้ชมี้หนา้ท่ีเรียกดูผลการจดัตารางเดินรถ 
1.4  ผูใ้ชมี้หนา้ท่ีเรียกดูรายงานสถิติระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ ซ่ึงประกอบดว้ย 

สถิติระยะเวลาท่ีใช้ ณ สถานีตน้ทางของรถบรรทุกแต่ละคนั สถิติระยะเวลาเดินทางในเส้นทาง   
ต่าง ๆ และสถิติระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีปลายทางของรถบรรทุกแต่ละคนั 

2) หนา้ท่ีท่ีผูบ้ริหารระบบสามารถกระท ากบัระบบ 
2.1. ผูบ้ริหารระบบมีหนา้ท่ีจดัการขอ้มูลของผูใ้ช ้
2.2. ผูบ้ริหารระบบมีหนา้ท่ีจดัการฐานขอ้มูลของระบบ 
2.3. ผูบ้ริหารระบบมีหน้าท่ีเก็บรวบรวมขอ้มูลในการสร้างตวัแบบซ่ึงไดม้าจาก

การสร้างตารางจ าลองท่ีมาจากการค านวณระยะเวลารอคอยจากการจดัตารางรถของผูใ้ช้ 
 

3.1.3  กำรออกแบบระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจเพือ่ลดระยะเวลำกำรขนส่งไม้สับ 
  การศึกษาความต้องการของระบบก็เพื่อน ามาใช้ในการออกแบบและพฒันาระบบ

สนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ โดยใน
ส่วนน้ีได้ออกแบบระบบใน 4 ส่วน ดังรูปท่ี 3.3 ได้แก่ ส่วนท่ี 1 การออกแบบกรอบการท างาน
โดยรวมของระบบ ส่วนท่ี 2 การออกแบบตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก ซ่ึงเป็นส่วนส าคญัท่ีสุด
ของระบบท่ีจะท าใหร้ะบบมีประสิทธิภาพ ส่วนท่ี 3 การออกแบบแผนผงัการท างานของระบบ และ
ส่วนท่ี 4 การออกแบบแผนภาพความสัมพนัธ์ระหว่างเอนทิตี (Entity-Relationship Diagram)     
โดยการออกแบบในแต่ละส่วนมีรายละเอียดดงัน้ี 
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รูปที ่3.2 แผนภาพยสูเคสของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่3.3   การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลด                        
 ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 

 

<include> 

<include> 

 
ผู้ใช้ 

จดัการขอ้มูล

ส่วนตวั 

จดัตารางเดินรถ 

เรียกดูผลการจดั

ตารางเดินรถ 

เรียกดูรายงานสถิติ

ระยะเวลาการขนส่ง 

ไมส้ับ 

จดัการฐานขอ้มูลระบบ 

สร้างตารางจ าลอง 

เก็บรวบรวมขอ้มูลในการสร้างตวัแบบ 

ค านวนระยะเวลารอคอย 

สถิติระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานี

ตน้ทางของรถบรรทุกแต่ละคนั 

สถิติระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานี

ปลายทางของรถบรรทุกแต่ละคนั 

สถิติระยะเวลาเดินทางใน

เส้นทางต่าง ๆ  

ผู้บริหำรระบบ 

 

<include> 

ส่วนที ่1 กรอบกำรท ำงำนของระบบสนับสนุน
กำรตดัสินใจ 

ส่วนที ่3 แผนผงักำรท ำงำนของระบบ 

ส่วนที ่2 ตวัแบบกำรจัดตำรำงรถบรรทุกเพือ่ลด

ระยะเวลำกำรขนส่งไม้สับ 

ส่วนที ่4 แผนภำพควำมสัมพนัธ์ระหว่ำงเอนทติ ี
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ส่วนที ่1  กำรออกแบบกรอบกำรท ำงำนของระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจ 
                การออกแบบกรอบการท างานของระบบสนับสนุนการตดัสินใจ เป็นการ
วิเคราะห์ถึงขอ้มูลน าเขา้ กระบวนการต่าง ๆ ของระบบ ฐานขอ้มูลท่ีน ามาใช ้และผลลพัธ์ท่ีไดข้อง
ระบบ เพื่อให้เห็นภาพรวมของระบบว่ามีองค์ประกอบอะไรบา้ง โดยงานวิจยัฉบบัน้ีไดอ้อกแบบ
กรอบการท างานของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจดงัรูปท่ี 3.4 ซ่ึงประกอบดว้ย 3 ส่วนท่ีส าคญัคือ 
1) ส่วนของผูใ้ช้บริการ (Client) ซ่ึงจะมีผูใ้ช้บริการท าหน้าท่ีน าเขา้ขอ้มูลความตอ้งการ (User 
Preferences) และรับผลการจัดตารางเดินรถบรรทุกท่ีได้จากตัวแบบของระบบ 2) ส่วนของผู ้
ให้บริการ (Server) จะประกอบดว้ยส่วนการจดัตารางเดินรถ ตวัแบบท่ีถูกพฒันาข้ึนจากงานวิจยัน้ี 
และฐานขอ้มูลของระบบ และ 3) ส่วนของผูดู้แลระบบ มีหนา้ท่ีเพิ่มขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง
ไมส้ับเขา้มาเก็บไวใ้นฐานขอ้มูลของระบบ 
                การท างานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่ง     
ไม้สับจะเร่ิมจากการท่ีผูบ้ริหารระบบเพิ่มข้อมูลการขนส่งไม้สับซ่ึงถูกประมวลผลเป็นข้อมูล
สารสนเทศเรียบร้อยแลว้เขา้ไปในฐานขอ้มูลของระบบปฏิบติัการ และเม่ือผูใ้ชบ้ริการไดเ้ร่ิมน าเขา้
ขอ้มูล ขอ้มูลก็จะถูกส่งไปในส่วนของระบบปฏิบติัการโดยเขา้สู่การจดัการตารางเดินรถ ซ่ึงในส่วน
การจดัการตารางเดินรถน้ีจะท าการดึงขอ้มูลข้ึนมาจากฐานขอ้มูลท่ีผูบ้ริหารระบบได้เพิ่มไวแ้ล้ว 
และท าการดึงผลขอ้มูลจากตวัแบบท่ีไดรั้บการพฒันาข้ึนจากงานวิจยัฉบบัน้ี จากนั้นจึงน าผลท่ีได้
จากการจดัตารางเดินรถส่งใหผู้ใ้ชบ้ริการ 

 
ส่วนที ่2  กำรออกแบบตัวแบบกำรจัดตำรำงรถบรรทุกเพือ่ลดระยะเวลำขนส่งไม้สับ 

           ตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับท่ีสร้างข้ึน
จากการออกแบบระบบจะท าหนา้ท่ีเป็นตวักลางแสดงปริมาณอุปสงคร์ถบรรทุกและอุปาทานไมส้ับ
จากลานไมต่้าง ๆ เพื่อช่วยผูรั้บเหมาขนส่งหลีกเล่ียงปัญหาการรอข้ึนสินคา้และลงสินคา้ท่ีสถานี   
ตน้ทางและปลายทาง อีกทั้งยงัแนะน าสถานีปลายทางท่ีช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางจากสถานี
ตน้ทาง ซ่ึงการลดระยะเวลาทั้งสามส่วนน้ีจะส่งผลให้ระยะเวลาในการขนส่งสั้นลง รถบรรทุกจึง
สามารถเพิ่มรอบวิ่งในการเขา้รับสินคา้ใหม่ได้มากข้ึน นั่นหมายถึงรายได้ของผูรั้บเหมาท่ีสูงข้ึน   
อีกดว้ย ระยะเวลาท่ีมีผลต่อระยะเวลาการขนส่งไดแ้ก่ ระยะเวลาในการรอข้ึนสินคา้ ระยะเวลาใน
การรอลงสินคา้ และระยะเวลาการเดินทางจากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางซ่ึงสามารถสรุป
ไดด้งัรูปท่ี 3.5  
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รูปที ่3.4    กรอบการท างานของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลด 

 ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
 

 
 

รูปที ่3.5    ระยะเวลาการขนส่ง 
 

กำรประมวลผลข้อมูลสำรสนเทศ 

Server 

ฐำนข้อมูล 
5 

ตวัแบบกำรจดัตำรำงรถบรรทุก          

(Model Development) 
1. การเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีใชส้ร้างตวัแบบ 

2. การสร้างตารางจ าลองระยะเวลารอคอย 

3. การค านวณหาระยะเวลาการขนส่ง 4 

ส่วนจดัตารางเดินรถ 2 

ผูบ้ริหารระบบ 
ส่วนน าเขา้ขอ้มูลการ

ขนส่งไมส้บั 

ส่วนน าเขา้ขอ้มูลความ

ตอ้งการของผูใ้ช ้(Inputs) 
1 

ส่วนแสดงผลลพัธ์ 

(Results) 3 

ผูใ้ชบ้ริการ 

Client 
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           โดยการสร้างตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเกิดข้ึนภายใตแ้นวคิดท่ีว่า การ
ลดระยะเวลาในการขนส่งโดยรวม (TP) จะช่วยลดตน้ทุนในการขนส่งได ้โดยปกติระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับคือผลรวมของระยะเวลาท่ีสถานีตน้ทาง (Usage Time at Original Station = 𝑢𝑜  ) 

ระยะเวลาในการเดินทางจากสถานีต้นทางไปยงัสถานีปลายทาง (𝑡𝑜𝑡) และระยะเวลาท่ีสถานี
ปลายทาง (Usage Time at Terminal Station = 𝑢𝑡  โดยท่ีระยะเวลาท่ีสถานีตน้ทาง (𝑢𝑜) จะเร่ิมจาก
ระยะเวลาตั้งแต่รถบรรทุกถึงสถานีตน้ทางซ่ึงมีการรอคอยข้ึนสินคา้ (Waiting Time at Original 
Station = 𝑤𝑜 ) รวมกบัระยะเวลาข้ึนสินคา้จนแลว้เสร็จ (Loading Time at Original Station = 𝑙𝑜 ) 
ระยะเวลาท่ีสถานีปลายทางคือระยะเวลาท่ีรถบรรทุกถึงสถานีปลายทาง  (Usage time at Terminal 
Station = 𝑢𝑡  ) และรอลงสินคา้ (Waiting Time at Original Station = 𝑤𝑡 )  รวมกบัระยะเวลาลง
สินคา้จนเสร็จ (Loading Time at Original Station = 𝑙𝑡 ) ดงัสมการ 3.1 และรูปท่ี 3.6 

 
TP = 𝑢𝑜 +  𝑡𝑜𝑡 +  𝑢𝑡         (3.1) 
โดยท่ี   𝑢𝑜   = 𝑤𝑜 +  𝑙𝑜      

           และ  𝑢𝑡    = 𝑤𝑡 +  𝑙𝑡       
 

   
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที ่3.6    ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง 
 

อย่างไรก็ตามระยะเวลาการขนส่งไมส้ับท่ีน้อยท่ีสุดไม่ได้หมายถึงเส้นทาง
การขนส่งท่ีมีระยะเวลาท่ีดีท่ีสุด เน่ืองจากตน้ทุนแต่ละช่วงเวลาไม่เท่ากนั เวลารอคอยจะส่งผลต่อ

 
ระยะเวลาลงสินคา้ = 𝑙𝑜  

รถบรรทุก 

ถึงสถานีตน้ทาง เร่ิมข้ึนสินคา้ ข้ึนสินคา้เสร็จ 

ระยะเวลารอคอย = 𝑤𝑜  

 
รถบรรทุก 

ระยะเวลาลงสินคา้ = 𝑙𝑡  

ถึงสถานีปลายทาง เร่ิมลงสินคา้ ลงสินคา้เสร็จ 

ระยะเวลารอคอย = 𝑤𝑡  
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ตน้ทุนค่าจา้ง รายได ้ในขณะท่ีระยะเวลาการเดินทางมีผลต่อตน้ทุนรถบรรทุก ดงันั้นดงันั้นงานวิจยั
ฉบบัน้ีจึงสร้างตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก ซ่ึงมีจุดมุ่งหมายเพื่อท่ีจะวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิด
ข้ึนกบัระยะเวลาการขนส่งในการจดัตารางรถบรรทุกท่ีแตกต่าง ตามการเลือกช่วงเวลาท่ีแตกต่างกนั 
การเลือกสถานีตน้ทางหรือปลายทางท่ีแตกต่างกนั และการเลือกเส้นทางในการเดินรถท่ีแตกต่างกนั 

           ในการสร้างตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ
นั้น มี 4 กระบวนการ ไดแ้ก่ การเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีจ  าเป็นต่อการสร้างตวัแบบ การสร้างตาราง
จ าลองระยะเวลาการรอคอยของแต่ละสถานี การค านวณหาระยะเวลาการขนส่งในการจดัตาราง
รถบรรทุก ดงัต่อไปน้ี 

1) กำรเกบ็รวบรวมข้อมูลทีจ่ ำเป็นต่อกำรสร้ำงตัวแบบ 
            การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจในการบริหารจดัการธุรกิจ

ขนส่งไมส้ับน้ีไดท้  าการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงเป็นรถบรรทุกขนส่งไมส้ับในเขตพื้นท่ีภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ ไปยงัสถานีปลายทางท่าเรือ ท่ีอ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี โดยรายการ
รถบรรทุกท่ีใช้ในการเก็บขอ้มูลวิจยัมีจ  านวน 168 เท่ียวท่ีบรรทุกไมส้ับจากสถานีตน้ทางในเขต
พื้นท่ีจงัหวดัในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ โดยจ ากดัท่ี 3 สถานีตน้ทาง คือ อ าเภอเกษตรวิสัย จงัหวดั
ร้อยเอ็ด อ าเภอท่าตูม จงัหวดัสุรินทร์ อ าเภอเบญจลกัษณ์ จงัหวดัศรีสะเกษ และสถานีปลายทาง คือ 
อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี โดยเก็บขอ้มูลเป็นระยะเวลา 5 เดือน ระหวา่งเดือนพฤษภาคมถึงเดือน
ตุลาคม ในปี พ.ศ. 2555  

            การเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งน้ีแบ่งเป็น 2 ชุด ดงัน้ี 
            ชุดที ่1 กำรเกบ็รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับกำรขนส่งไม้สับ ณ สถำนี

ต้นทำง และสถำนีปลำยทำง เพื่อน าไปใช้ในการวิเคราะห์หาระยะเวลาท่ีใช้ในการข้ึนสินคา้ ณ 
สถานีตน้ทาง (Usage Time at Original Node: Uo) และระยะเวลาท่ีใชใ้นการลงสินคา้ ณ สถานี
ปลายทาง (Usage Time at Terminal Node: Ut)  โดยจ านวนเท่ียวรถท่ีน ามาใชเ้ป็นกลุ่มตวัอยา่ง
แสดงดงัตารางท่ี 3.1 และตวัอยา่งขอ้มูลรถบรรทุกท่ีสถานีตน้ทาง เกษตรวิสัย แสดงดงัตารางท่ี 3.2 
ระยะเวลาทั้งหมด (Total Usage Time) ของรถบรรทุกแต่ละคนัท่ีใช้ในสถานีหน่ึง ๆ หมายถึง 
ระยะเวลาตั้งแต่รถบรรทุกลงทะเบียนเม่ือถึงสถานีนั้น ๆ จนกระทัง่รถบรรทุกลงทะเบียนเม่ือออก
จากสถานีนั้น ซ่ึงหากรถบรรทุกถึงสถานีนั้น ๆ และไม่มีเวลารอคอยในการข้ึนหรือลงสินค้า 
(Waiting Time) ดงันั้นระยะเวลาท่ีรถบรรทุกใชท่ี้สถานีนั้นจะเท่ากบัระยะเวลาปฏิบติังานของสถานี
ดงักล่าว ดงันั้นงานวิจยัน้ีจึงก าหนดให้ระยะเวลาท่ีนอ้ยท่ีสุด (Minimum Time) ของรถบรรทุกท่ีใช้
ไปของแต่ละสถานีเป็นจ านวนระยะเวลาปฏิบัติงานของสถานีนั้ น ๆ ภายใต้สมมติฐานท่ีว่า 
รถบรรทุกถึงสถานีแลว้สามารถข้ึนและลงสินคา้ไดท้นัทีโดยไม่มีระยะเวลารอคอยเพื่อข้ึนหรือลง
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สินคา้ ผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์หาระยะเวลาปฏิบติังานของแต่ละสถานีจากขอ้มูลรถบรรทุกท่ีใช้
เป็นกลุ่มตวัอยา่ง สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 3.3 

 
ตำรำงที ่3.1 จ านวนของกลุ่มตวัอยา่ง จ าแนกตามสถานี 
กลุ่มตัวอย่ำง (กลุ่มที่) สถำนีต้นทำง สถำนีปลำยทำง จ ำนวนเทีย่วรถ 

1 เกษตรวสิัย ศรีราชา H 79 
2 เกษตรวสิัย ศรีราชา S 56 
3 เบญจลกัษณ์ ศรีราชา H 13 
4 เบญจลกัษณ์ ศรีราชา S 6 
5 ท่าตูม ศรีราชา H 6 
6 ท่าตูม ศรีราชา S 8 
  รวม 168 

 
ตำรำงที ่3.2  ตวัอยา่งขอ้มูลรถบรรทุกท่ีสถานีตน้ทาง เกษตรวสิัย 

 

ล ำดบั วนัท่ีลงทะเบียน สถำนีตน้ทำง ทะเบียน ถึงสถำนีตน้ทำง ออกเดินทำง
ระยะเวลำท่ีใช้

ท่ีสถำนีตน้ทำง 
1 5/6/2012 เกษตรวิสยั 84-xxxx 5/6/12 23:20 7/5/2012 2:05 2:45

2 5/9/2012 เกษตรวิสยั 70-yyyy 5/9/12 15:36 9/5/2012 16:43 1:07

3 5/9/2012 เกษตรวิสยั 70-bbbb 5/9/12 7:37 9/5/2012 8:19 0:42

4 5/9/2012 เกษตรวิสยั 70-cccc 5/9/12 18:33 5/9/12 20:51 2:18

5 5/9/2012 เกษตรวิสยั 70-aaaa 5/9/12 8:43 5/9/12 9:49 1:06

6 5/11/2012 เกษตรวิสยั 70-dddd 5/11/12 22:53 5/12/12 0:28 1:35

7 5/11/2012 เกษตรวิสยั 70-cccc 5/11/12 21:10 5/11/12 22:23 1:13

8 5/12/2012 เกษตรวิสยั 70-eeee 5/12/12 8:32 5/12/12 9:30 0:58

9 5/14/2012 เกษตรวิสยั 84-gggg 5/14/12 22:41 5/15/12 0:43 2:02

10 5/19/2012 เกษตรวิสยั 70-hhhh 5/19/12 19:11 5/19/12 20:31 1:20

. . . . . . .

. . . . . . .

. . . . . . .

135 24/10/2012 เกษตรวิสยั 70-kkkk 10/24/12 2:08 24/10/2012 5:56 3:48
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ตำรำงที ่3.3  ระยะเวลาปฏิบติังานท่ีใช ้ณ สถานีตน้ทางและสถานีปลายทางท่ีแตกต่างกนั 
สถานีตน้ทาง สถานีปลายทาง 

เกษตรวสิัย เบญจลกัษณ์ ท่าตูม ศรีราชา  H ศรีราชา  S 
0:37 ชัว่โมง 1:03 ชัว่โมง 1:34 ชัว่โมง 0:39 ชัว่โมง 0:35 ชัว่โมง 

 
             จากตารางท่ี 3.3 พบว่าเม่ือไม่มีการรอคอย ซ่ึงอาจเกิดจากการรอ

คิวรถบรรทุกหรือการรอไมส้ับ จะมีระยะเวลาปฏิบติังานท่ีใช ้ณ สถานีตน้ทางเกษตรวิสัย 37 นาที 
ท่ีสถานีเบญจลกัษณ์ 1 ชัว่โมง 3 นาที และท่ีสถานีท่าตูม 1 ชัว่โมง 34 นาที นอกจากน้ีระยะเวลาท่ี
สถานีปลายทางศรีราชา H 39 นาที และท่ีสถานีศรีราชา S 35 นาที  

            ชุดที่ 2 กำรเก็บข้อมูลเส้นทำงกำรขนส่งไม้สับ เพื่อน าไปใช้ในการ
ค านวณหาระยะเวลาเดินทางจากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางท่ีเป็นไปไดใ้นทุกเส้นทาง โดย
การเก็บข้อมูลเส้นทางการขนส่งไม้สับน้ีได้มาจาก การค้นหาในแผนท่ีกูเก้ิล (Google Map)            
ซ่ึงสามารถแสดงไดใ้นดงัตารางท่ี 3.4 
 
ตำรำงที ่3.4  ระยะทางและระยะเวลาการเดินทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางจาก 

แผนท่ีกเูก้ิล (Google Map) 

สถำนีต้นทำง ช่ือถนน 

สถำนีปลำยทำง 

ศรีรำชำ H ศรีรำชำ S 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา
เดินทาง 

(ชัว่โมง:นาที) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ระยะเวลา
เดินทาง 

(ชัว่โมง:นาที) 

เกษตรวสัิย 
304 499 6:41 498 6:41 

24+304 525 7:03 525 7:02 
2 558 7:04 556 6:58 

เบญจลกัษณ์ 
304 678 9:34 678 9:33 

304+204 565 7:36 565 7:36 
24 646 8:11 645 8:11 

ท่ำตูม 
304 510 6:58 510 6:58 

304+204 497 6:36 497 6:36 
24 577 7:09 577 7:11 
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            2)  กำรสร้ำงตำรำงจ ำลองระยะเวลำรอคอยแต่ละสถำนีในแต่ละวนั 
            เน่ืองจากการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งพบวา่ ขอ้มูลระยะเวลารอคอย

ของรถบรรทุกท่ีใช้ท่ีสถานีในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีต่าง ๆ มีไม่ครบถ้วน ดงันั้น
งานวจิยัฉบบัน้ีจึงสร้างตารางจ าลองระยะเวลาการรอคอยของแต่ละสถานี ณ ช่วงเวลาท่ีแตกต่างกนั
ในแต่ละวัน ข้ึนมา  เพื่ อน าไปใช้ เ ป็นข้อมูลของตัวแบบการจัดตารางรถบรรทุก ต่อไป                      
ซ่ึงประกอบดว้ย 10 ขั้นตอน ดงัน้ี   

 
               ขั้นตอนท่ี 1   แบ่งกลุ่มขอ้มูล 

                   น าขอ้มูลกลุ่มตวัอย่างจริงทั้งหมดมาแยกตามแต่ละสถานี
โดยแบ่งขอ้มูลเป็นขอ้มูลสถานีตน้ทางท่ีเกษตรวิสัย เบญจลกัษณ์ และท่าตูม และสถานีปลายทางท่ี
ศรีราชา H และศรีราชา S โดยขอ้มูลแต่ละสถานีจะประกอบดว้ย วนัเวลาท่ีลงทะเบียนเม่ือถึงสถานี
นั้น ๆ ทะเบียนรถ และวนัเวลาท่ีลงทะเบียนเม่ือออกเดินทางจากสถานีนั้น ๆ 
 
               ขั้นตอนท่ี 2   ค านวณระยะเวลาท่ีรถบรรทุกใชไ้ปในแต่ละสถานี   

                   ขอ้มูลรถบรรทุกท่ีขนส่งไมส้ับถูกน ามาใชใ้นการค านวนหา
ระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีตน้ทาง และระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีปลายทาง ซ่ึงระยะเวลาท่ีรถบรรทุกแต่
ละคนัใชใ้นแต่ละสถานี หมายถึง ระยะเวลาตั้งแต่รถบรรทุกถึงสถานีนั้น ๆ จนกระทัง่ออกเดินทาง
จากสถานีนั้น โดยน าเวลาท่ีออกเดินทางมาลบกบัเวลาท่ีถึงสถานี เพื่อหาระยะเวลาท่ีรถบรรทุกแต่
ละคนัใชไ้ปในแต่ละสถานี ดงัสมการท่ี 3.1 
 
ระยะเวลาท่ีรถบรรทุกใชไ้ปในแต่ละสถานี  = เวลาท่ีออกเดินทาง - เวลาท่ีถึงสถานี 

 
(3.1) 

 
               ขั้นตอนท่ี 3   ค  านวณระยะเวลาปฏิบติังานของแต่ละสถานี 

                   ก าหนดใหจ้ านวนเวลาท่ีนอ้ยท่ีสุดท่ีรถบรรทุกใชไ้ปของแต่
ละสถานีเป็นจ านวนเวลาปฏิบติังานของสถานีนั้น ๆ เน่ืองมาจากสมมติฐานท่ีวา่ รถบรรทุกถึงสถานี
แลว้สามารถข้ึนและลงสินคา้ไดท้นัทีโดยไม่ตอ้งรอคิว หรือรอไมส้ับ (ตารางท่ี 3.3) 

 
ระยะเวลาปฏิบติังานของสถานี = จ านวนเวลาท่ีนอ้ยท่ีสุดท่ีรถบรรทุกใชไ้ป ณ สถานี                          (3.2) 
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               ขั้นตอนท่ี 4   ค  านวณระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกแต่ละคนั 
                   การหาจ านวนเวลารอคอยของรถบรรทุกแต่ละคนัท าไดโ้ดย

การน าระยะเวลาท่ีรถบรรทุกแต่ละคนัใชไ้ปในแต่ละสถานี ลบดว้ยระยะเวลาปฏิบติังานของสถานี
นั้น ๆ  

 
ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุก  =  ระยะเวลาท่ีรถบรรทุกใชไ้ป ณ สถานี – ระยะเวลาปฏิบติังานของถานี                        (3.3) 
 
               ขั้นตอนท่ี 5   รวมกลุ่มระยะเวลารอคอยของรถบรรทุก  

                   การรวมกลุ่มจ านวนเวลารอคอยของรถบรรทุกนั้นท าโดย
การรวมกลุ่มระยะเวลารอคอยท่ีเกิน 30 นาทีแล้วปัดข้ึน และกลุ่มระยะเวลารอคอยท่ีน้อยกว่า         
30 นาทีปัดลง ตวัอยา่งเช่น  

ระยะเวลารอคอย 2:51 ชัว่โมง (สองชัว่โมงหา้สิบเอ็ดนาที) จดักลุ่มเป็น  3  ชัว่โมง 
      ระยะเวลารอคอย 1:05 ชัว่โมง (หน่ึงชัว่โมงหา้นาที) จดักลุ่มเป็น  1  ชัว่โมง 
 
               ขั้นตอนท่ี 6   รวมกลุ่มระยะเวลารอคอยตามช่วงเวลาการลงทะเบียนของ
รถบรรทุก 

                     การรวมกลุ่มระยะเวลารอคอยตามช่วงเวลาการลงทะเบียน
ของรถบรรทุกท าโดยน าระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกแต่ละคนัมาจดักลุ่มตามช่วงเวลาการ
ลงทะเบียน โดยรวมกลุ่มเวลาลงทะเบียนท่ี เกิน 30 นาทีปัดข้ึน และกลุ่มเวลาลงทะเบียนท่ีนอ้ยกวา่ 
30 นาทีปัดลง ตวัอยา่งเช่น   
      เวลาลงทะเบียน 18:51 จดักลุ่มเป็น เวลาลงทะเบียน 19:00  
      เวลาลงทะเบียน 7:15   จดักลุ่มเป็น เวลาลงทะเบียน  7:00  
 

ขั้นตอนท่ี 7   แยกเวลาลงทะเบียนตามวนั 
 น ากลุ่มของเวลาลงทะเบียนมาคดัแยกตามวนั 7 วนั ไดแ้ก่ 

วนัจนัทร์ วนัองัคาร วนัพุธ วนัพฤหสับดี วนัศุกร์ วนัเสาร์ และวนัอาทิตย ์
 

ขั้นตอนท่ี 8   ค านวณหาค่ามธัยฐานของระยะเวลารอคอยแต่ละสถานี   
                        เม่ือกลุ่มรถบรรทุกท่ีมีเวลาลงทะเบียนในวนัเดียวกันมี
จ านวนขอ้มูลระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกหลายคนั ให้ใชค้่ามธัยฐานของระยะเวลารอคอยของ
รถบรรทุกเหล่านั้น ตวัอยา่งเช่น  
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     รถทะเบียน 84-xxx ลงทะเบียนวนัเสาร์ เวลา 16:00 น. มีระยะเวลารอคอยของ คือ 3 ชัว่โมง
     รถทะเบียน 70-yyy ลงทะเบียนวนัเสาร์ เวลา 16:00 น. มีระยะเวลารอคอยของ คือ 2 ชัว่โมง 
ดงันั้น ค่ามธัยฐานของระยะเวลารอคอยของวนัเสาร์ เวลาลงทะเบียนท่ี 16:00 นาฬิกา คือ 2.5  
    

ขั้นตอนท่ี 9   บนัทึกขอ้มูลเวลารอคอยในตารางเวลา 
                        น าข้อมูลค่ ามัธยฐานเวลารอคอย ท่ีได้ไปจัดวางใน
ตารางเวลาของแต่ละช่วงเวลานั้น ๆ 

 
ขั้นตอนท่ี 10   ค านวณขอ้มูลเวลารอคอยท่ีไม่มีในแต่ละช่วงเวลา 

 ส าหรับข้อมูลค่ามัธยฐานในตารางเวลารอคอยของ
ช่วงเวลาท่ีไม่มีขอ้มูล ใหใ้ชก้ารค านวณโดยวธีิเทียบอตัราส่วนหาเวลารอคอย ตวัอยา่งเช่น   

   ขอ้มูลค่ามธัยฐานเวลารอคอย วนัจนัทร์ 18:00 นาฬิกา คือ 7.0  
   ขอ้มูลค่ามธัยฐานเวลารอคอย วนัจนัทร์ 20:00 นาฬิกา คือ 6.0  

ดงันั้น ค่ามธัยฐานขอ้มูลเวลารอคอย วนัจนัทร์ 19:00 คือ = 6.0+(7.0-6.0)/2 = 6.5  
 
            จากวิธีการทั้ง 10   ขอ้น้ี จะท าให้เราไดฐ้านขอ้มูลเวลาการรอคอยของ

รถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีต่าง ๆ (ภาคผนวก ก) อย่างไรก็ตามตวัเลข
ค่ามธัยฐานท่ีได้ในส่วนน้ีไม่ใช่หน่วยเป็นชั่วโมง ดงันั้นเวลาน าไปใช้เป็นขอ้มูลของแบบจ าลอง
สถานการณ์ในช่วงต่อไปจึงจ าเป็นจะตอ้งแปลงตวัเลขเหล่าน้ีให้อยู่ในรูปของเวลาซ่ึงมีหน่วยเป็น
ชัว่โมงก่อน ตวัอยา่งระยะเวลารอคอยจากวิธีการท่ีกล่าวมาขา้งตน้ 10 ขอ้นั้นสามารถแสดงไดใ้น
ตารางท่ี 3.5 โดยเป็นตวัอยา่งของระยะเวลารอคอยท่ีสถานีเกษตรวสิัย  

 
             3) กำรค ำนวณหำระยะเวลำกำรขนส่งในกำรจัดตำรำงรถบรรทุก 

           ระยะเวลาการขนส่งในการจดัตารางรถบรรทุกเกิดจากปัจจยัการเลือก 
3 ส่วนท่ีแตกต่างกนัคือ การเลือกช่วงเวลาในการเดินทาง การเลือกสถานีตน้ทางและปลายทาง และ
การเลือกเส้นทางในการเดินรถ ดงันั้นการค านวณหาระยะเวลาการขนส่งในการจดัตารางรถบรรทุก
ของตวัแบบเพื่อใชค้น้หาสถานีตน้ทาง เส้นทางการเดินทาง และสถานีปลายทาง โดยมีจุดมุ่งหมายท่ี
จะท าใหร้ะยะเวลาการขนส่งโดยรวมนอ้ยท่ีสุด มีขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 
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(1)  การคน้หาระยะเวลารอคอยของสถานีตน้ทางแต่ละแห่ง 
                     การค้นหาระยะเวลารอคอยของสถานีตน้ทางแต่ละแห่งของตวั

แบบจะท าการดึงขอ้มูลจากตารางจ าลองระยะเวลารอคอยท่ีตวัแบบไดค้  านวณไว้จาก 10 ขั้นตอน
ก่อนหนา้น้ี จากนั้นน าค่าท่ีไดม้าแปลงเป็นเวลา ตวัอยา่งเช่น  

                      รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx  ณ เวลา 12 นาฬิกา 19 นาที ของ    วนั
พฤหัสบดีท่ี 31 พฤษภาคม 2555 ตอ้งการเขา้รับไมส้ับท่ีสถานีตน้ทางเกษตรวิสัย ระบบจะท าการ
คน้หาระยะเวลารอคอยของสถานีเกษตรวิสัย โดยดึงข้อมูลตารางจ าลองระยะเวลารอคอยของ       
ตวัแบบจากสถานีเกษตรวิสัย (ตารางท่ี 3.5) ของวนัพฤหสับดี ช่วงเวลา 12 นาฬิกา และ13 นาฬิกา           
เพื่อค านวณหาค่าระยะเวลารอคอยท่ี 12 นาฬิกา 19 นาที ซ่ึงในท่ีน้ี ค่าระยะเวลารอคอยท่ีไดคื้อ 2.79  
และเม่ือแปลงเป็นเวลาจะมีค่าเท่ากบั 2 ชั่วโมง 47 นาที โดยวิธีการค านวณค่าระยะเวลารอคอย      
ท าโดยน าค่ามธัยฐานท่ี 12 นาฬิกา และ 13 นาฬิกา ของตารางท่ี 3.5 ซ่ึงไดแ้ก่ 3 และ 2.33 ตามล าดบั  
มาค านวณดงัน้ี    

 
        (3 – [((3-2.3)/60)*13]) = 2.79  มีค่าเท่ากบั 2 ชัว่โมง  47 นาที 
 

จึงไดว้่า ณ เวลา 12 นาฬิกา 13 นาที ของวนัท่ี 31/5/2555 สถานีเกษตรวิสัย มีระยะเวลารอคอย
เท่ากบั 2 ชัว่โมง 47 นาที เป็นตน้ รถบรรทุกแต่ละคนัตอ้งมีการค านวณหาระยะเวลารอคอยของ
สถานีตน้ทางทุกสถานี โดยใชว้ิธีน้ีเพื่อหาสถานีตน้ทางท่ีท าให้มีระยะเวลาการขนส่งโดยรวมนอ้ย
ท่ีสุด ซ่ึงผลท่ีไดส้ามารถสรุปไดด้งัน้ี  
         

 ณ เวลา 12 นาฬิกา 13 นาที รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx มี
ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีเกษตรวิสัย 2 ชั่วโมง 47 นาที ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีเบญจลกัษณ์           
2 ชัว่โมง 18 นาที และระยะเวลารอคอยท่ีสถานีท่าตูม 3 ชัว่โมง (ดงัตารางท่ี 3.6) ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดน้ี้จะ
ถูกน าไปค านวณระยะเวลาท่ีออกจากสถานีตน้ทางซ่ึงจะน าไปสู่การค านวณในขั้นตอนต่อไป  
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ตำรำงที ่3.5  ตวัอยา่งระยะเวลารอคอยท่ีสถานีเกษตรวสิัย 

 
 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 4.33 3.00 3.00 13.50 7.00 4.00 35.50

2:00 4.00 3.00 3.50 8.25 5.00 8.00 18.00

3:00 3.50 4.00 2.75 3.00 3.00 2.50 16.85

4:00 3.00 3.00 2.00 2.50 2.50 19.00 15.69

5:00 3.55 13.00 1.75 2.00 2.00 1.00 14.54

6:00 4.09 11.33 1.50 1.50 7.33 17.00 13.38

7:00 4.64 9.67 1.25 1.00 12.66 12.00 12.23

8:00 5.18 8.00 1.00 17.00 18.00 6.50 11.08

9:00 5.73 6.33 1.00 10.00 16.13 1.00 9.92

10:00 6.27 4.67 6.00 3.00 14.25 1.36 8.77

11:00 6.82 3.00 11.00 3.00 12.38 1.72 7.62

12:00 7.36 3.00 9.50 3.00 10.50 2.08 6.46

13:00 7.91 3.00 8.00 2.33 8.63 2.44 5.31

14:00 8.45 3.00 6.50 1.66 6.75 2.80 4.15

15:00 9.00 3.00 5.00 1.00 4.88 3.16 3.00

16:00 2.00 3.00 1.00 2.00 3.00 3.50 5.50

17:00 4.50 3.00 2.00 3.00 6.00 4.50 4.00

18:00 7.00 4.50 7.00 4.00 6.67 4.00 6.50

19:00 6.50 6.00 3.50 6.00 7.34 1.00 9.00

20:00 6.00 6.00 7.00 5.00 8.00 2.75 3.50

21:00 6.75 4.00 5.00 6.00 4.00 4.50 13.75

22:00 7.50 5.50 4.00 7.00 4.25 11.75 24.00

23:00 2.00 7.00 7.00 9.00 4.50 19.00 5.00

0:00 2.50 7.00 3.00 3.50 4.25 27.25 4.67
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ตำรำงที ่3.6  ตวัอยา่งการค านวณระยะเวลาการขนส่งในการจดัตารางรถบรรทุกท่ีแตกต่างกนั 

 

 
(2)  การค านวณหาวนั-เวลาท่ีรถบรรทุกออกจากสถานีตน้ทางแต่ละแห่ง 

                     เ ม่ือได้ระยะเวลารอคอยของแต่ละสถานีแล้ว  ระบบจะน า
ระยะเวลารอคอยดงักล่าวบวกเพิ่มเขา้กบัระยะเวลาด าเนินการของสถานีนั้นๆ และบวกกบัวนั-เวลา
ท่ีรถบรรทุกถึงสถานีตน้ทาง กลายเป็นวนั-เวลาท่ีรถบรรทุกออจากสถานีตน้ทาง ดงัสมการท่ี 3.4 

 
วนั-เวลาท่ีออกจากสถานีตน้ทาง = วนั-เวลาท่ีถึงสถานีตน้ทาง + ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีตน้ทาง+ระยะเวลาด าเนินการ        (3.4) 
 
ดงันั้นรถบรรทุก 84-xxxx ออกจากสถานีตน้ทางแต่ละแห่งดงัน้ี 

 ออกจากสถานีเกษตรวิสัย 31/5/2555 เวลา 15 นาฬิกา 43 นาที โดยมี
ระยะเวลารอคอย 2 ชัว่โมง 47 นาที และระยะเวลาด าเนินงาน 37 นาที 

 ออกจากสถานีเบญจลักษณ์ 31/5/2555 เวลา 15 นาฬิกา 40 นาที โดยมี
ระยะเวลารอคอย 2 ชัว่โมง 18 นาที และระยะเวลาด าเนินงาน 1 ชัว่โมง 3 นาที 

 ออกจากสถานีท่าตูม 31/5/2555 เวลา 16 นาฬิกา 53 นาที โดยมีระยะเวลา  
รอคอย 3 ชัว่โมง ระยะเวลาด าเนินงาน 1 ชัว่โมง 34 นาที 

 
(3)  การค านวณระยะเวลาการเดินทางจากสถานีตน้ทางไปสถานีปลายทาง 

                      การเลือกเส้นทางระหว่างสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทางนั้น 
ระบบจะท าการคน้หาเส้นทางท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดจากแผนท่ีกูเก้ิล ซ่ึงแสดงไวแ้ลว้ในตารางท่ี 3.4 
อย่างไรก็ตามเพื่อขจดัปัญหาเวลาท่ีหายไปเน่ืองจากพนักงานขบัรถไม่ขบัรถอย่างต่อเน่ือง และ
เพื่อให้ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากตวัแบบใกลเ้คียงสภาพความเป็นจริงมากท่ีสุด  ระยะเวลาการเดินทางจาก    

No ทะเบียน ถึงสถำนีตน้ทำง สถำนีตน้ทำง
ระยะเวลำรอคอย

(ชม:นำที)

ระยะเวลำด ำเนินงำน

(ชม:นำที)
ออกจำกสถำนี เสน้ทำงท่ีใช้

ระยะเวลำท่ีใช้

เดินทำง
ถึงสถำนีปลำยทำง

สถำนี

ปลำยทำง

ระยะเวลำรอคอย

(ชม:นำที)

ระยะเวลำด ำเนินงำน

(ชม:นำที)
ออกจำกสถำนี

ระยะเวลำกำร

ขนส่ง
5/31/12 12:19 3:19:00 0:37 31/5/2012 15:38 24+304 24:44:00 1/6/2012 16:22 ศรรีาชา H 3:05:00 0:39 1/6/2012 19:27 31:08:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 304 6:41:00 1/6/2012 16:05 1:0 0:39 1/6/2012 17:44 29:25:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 24+304 7:03:00 1/6/2012 16:27 1:0 0:39 1/6/2012 18:06 29:47:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 2 7:04:00 1/6/2012 16:28 1:0 0:39 1/6/2012 18:07 29:48:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 304 6:41:00 1/6/2012 16:05 2:0 0:35 1/6/2012 18:40 30:21:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 24+304 7:02:00 1/6/2012 16:26 2:0 0:35 1/6/2012 19:01 30:42:00

5/31/12 12:19 2:47 0:37 31/5/2012 15:43 2 6:58:00 1/6/2012 16:22 2:0 0:35 1/6/2012 18:57 30:38:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 304 9:34:00 1/6/2012 18:55 1:0 0:39 1/6/2012 20:34 32:15:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 24+304 7:36:00 1/6/2012 16:57 1:0 0:39 1/6/2012 18:36 30:17:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 2 8:11:00 1/6/2012 17:32 1:0 0:39 1/6/2012 19:11 30:52:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 304 9:33:00 1/6/2012 18:54 2:48 0:35 1/6/2012 22:17 33:58:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 24+304 7:36:00 1/6/2012 16:57 2:0 0:35 1/6/2012 19:32 31:13:00

5/31/12 12:19 2:18 1:03 31/5/2012 15:40 2 8:11:00 1/6/2012 17:32 1:28 0:35 1/6/2012 19:35 31:16:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 304 6:58:00 1/6/2012 17:32 1:0 0:39 1/6/2012 19:11 30:52:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 24+304 6:36:00 1/6/2012 17:10 1:0 0:39 1/6/2012 18:49 30:30:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 2 7:09:00 1/6/2012 17:43 1:0 0:39 1/6/2012 19:22 31:03:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 304 6:58:00 1/6/2012 17:32 1:28 0:35 1/6/2012 19:35 31:16:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 24+304 6:36:00 1/6/2012 17:10 1:50 0:35 1/6/2012 19:35 31:16:00

5/31/12 12:19 3:0 1:34 31/5/2012 16:53 2 7:11:00 1/6/2012 17:45 1:15 0:35 1/6/2012 19:35 31:16:00

17 84-7587

เกษตรวสิยั

ศรรีาชา H

ศรรีาชา S

เบญจลกัษณ์

ศรรีาชา H

ศรรีาชา S

ท่าตมู

ศรรีาชา H

ศรรีาชา S
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กูเก้ิลในขอ้ 3 ท่ีตรงกบัเส้นทางจริงของรถบรรทุกจึงถูกน าไปลบออกจากระยะเวลาเดินทางท่ีรถ
ทะเบียนน้ีใช้เดินทางจริง และใช้ค่าระยะเวลาเดินทางน้ีบวกกลบัเขา้ไปในระยะเวลาเดินทางจาก     
กเูก้ิลในทุกเส้นทาง ดงัสมการท่ี 3.5 

 
ระยเวลาเดินทางจากสถานีตน้ทางถึงปลายทาง  =  

ระยะเวลาเดินทางจากกูเก้ิล + (ระยะเวลาการเดินทางจากกูเก้ิลเส้นเดียวกบัความจริง – ระยะเวลาเดินทางจริง)          (3.5) 
 

ตวัอยา่งเช่น รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx ออกจากสถานีเกษตรวิสัย เม่ือ 31 พฤษภาคม 2555 เวลา 
15 นาฬิกา 43 นาที ใชเ้วลาเดินทางไปศรีราชา H ผา่นทางเส้น 304 อยา่งไรก็ตามรถบรรทุกทะเบียน
น้ีมีระยะเวลาเดินทางจริงซ่ึงเกิดจากถนนเส้น 24 และ 304 ท่ีระยะเวลา 24 ชัว่โมง 44 นาที แต่จาก
ขอ้มูลกเูก้ิลพบวา่เส้นทางน้ี (304 และ 24) มีระยะเวลาเดินทางท่ี 7 ชัว่โมง 3 นาที แสดงวา่ระยะเวลา
เดินทางจริงของรถคนัน้ียาวนานกวา่ระยะเวลาเดินทางจากกูเก้ิลไป 17 ชัว่โมง 41 นาที ดงันั้นหาก
รถคนัน้ีตอ้งการเดินทางจากสถานีเกษตรวิสัย ไปยงั สถานีปลายทางศรีราชา H ผา่นทางถนนเส้น 
304 ซ่ึงข้อมูลระยะเวลาเดินทางจากกูเก้ิล คือ 6 ชั่วโมง 41 นาที ระบบจะค านวณและแสดง
ระยะเวลาการเดินทางเส้นทาง 304  จากสถานีเกษตรวิสัย ไปศรีราชา H ดว้ยระยะเวลาการเดินทาง 
24 ชัว่โมง 22 นาที (17 ชัว่โมง 41 นาที ) + 6  ชัว่โมง 41 นาที) = 24 ชัว่โมง 22 นาที) 
 

(4)  การค านวณวนั-เวลาท่ีรถบรรทุกถึงสถานีปลายทางแต่ละแห่งใน แต่ละเส้นทาง 
                     ในการค านวณวนั-เวลา ท่ีรถบรรทุกถึงสถานีปลายทางแต่ละแห่ง 

ในแต่ละเส้นทาง ท าโดยการน าวนั-เวลาท่ีรถบรรทุกออกจากสถานีตน้ทางแต่ละแห่ง มารวมกบั
ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางในแต่ละเส้นทาง ดงัสมการท่ี 3.6 

 
วนั-เวลาท่ีถึงสถานีปลายทาง = วนั-เวลาท่ีออกจากสถานีตน้ทาง + ระยะเวลาในการเดินทางท่ีไดจ้ากตวัแบบ                     (3.6)   
 
ดงันั้น รถบรรทุก 84-xxxx ถึงสถานีปลายทางแต่ละแห่งในแต่ละเส้นทางดงัน้ี 

 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา H 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 5 นาที 
โดยวิง่ผา่นเส้นทาง 304  

 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา H 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 27 นาที 
เม่ือใชเ้ส้นทาง 24 และ 304  
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 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา H 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 28 นาที 
เม่ือใชเ้ส้นทาง 2  

 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา S 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 5 นาที 
โดยวิง่ผา่นเส้นทาง 304  

 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา S 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 26 นาที 
เม่ือใชเ้ส้นทาง 24 และ 304  

 ถึงสถานีปลายทางศรีราชา S 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 22 นาที 
เม่ือใชเ้ส้นทาง 2 ดงัตารางท่ี 3.6 
 

(5)  การคน้หาระยะเวลารอคอยของแต่ละสถานีปลายทาง 
                      การคน้หาระยะเวลารอคอยของสถานีปลายทางแต่ละแห่งของตวั

แบบจะท าการดึงขอ้มูลจากตารางจ าลองระยะเวลารอคอยท่ีตวัแบบไดค้  านวณไว้จาก 10 ขั้นตอน
ก่อนหน้าน้ี จากนั้นน าค่าท่ีได้มาแปลงเป็นเวลา ซ่ึงจะมีลักษณะการค านวณคล้ายกบัวิธีการหา
ระยะเวลารอคอยของสถานีตน้ทาง 

                      ตัวอย่างเช่น รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx  ณ เวลา 16 นาฬิกา         
5 นาที ของวนัศุกร์ ท่ี 1 มิถุนายน 2555 ต้องการเขา้ส่งไม้สับท่ีสถานีศรีราชา H ระบบจะท าการ
คน้หาระยะเวลารอคอยของสถานีศรีราชา H โดยการดึงขอ้มูลตารางจ าลองระยะเวลารอคอยของตวั
แบบจากสถานีศรีราชา H (ตารางท่ี 3.7) ของวนัศุกร์ ช่วงเวลา 16 นาฬิกา และ 17 นาฬิกา เพื่อ
ค านวณหาค่าระยะเวลารอคอยท่ี 16 นาฬิกา 5 นาที ซ่ึงในท่ีน้ีค่าระยะเวลารอคอยท่ีไดคื้อ 1  และเม่ือ
แปลงเป็นเวลาจะมีค่าเท่ากบั 1 ชัว่โมง  โดยวธีิการค านวณค่าระยะเวลารอคอย ท าโดยน าค่ามธัยฐาน
ท่ี 16 นาฬิกา และ 17 นาฬิกา ของตารางท่ี 3.7 ซ่ึงไดแ้ก่ 1 และ 1 ตามล าดบั มาค านวณดงัน้ี  

 
        (1 - [((1-1)/60)*5]) = 1  มีค่าเท่ากบั 1 ชัว่โมง   

 
จึงสรุปไดว้า่ ณ เวลา 16 นาฬิกา 5 นาที  1/6/2555 สถานีศรีราชา H  มีระยะเวลารอคอยเท่ากบั          
1 ชัว่โมง เป็นตน้ 

                    โดยรถบรรทุกแต่ละคนัตอ้งมีการค านวณหาระยะเวลารอคอยของ
สถานีปลายทางทุกสถานี โดยใช้วิธีน้ี ทั้งน้ีเพื่อหาสถานีปลายทางท่ีท าให้มีระยะเวลาการขนส่ง
โดยรวมนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงผลท่ีไดส้ามารถสรุปไดด้งัน้ี ณ เวลา 16 นาฬิกา 5 นาที  1/6/2555 รถบรรทุก
ทะเบียน 84-xxxx มีระยะเวลารอคอยท่ีสถานีศรีราชา H 1 ชัว่โมง ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีศรีราชา 
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S 2 ชั่วโมง (ดังตารางท่ี 3.6) โดยขอ้มูลท่ีได้น้ีจะถูกน าไปค านวณระยะเวลาท่ีออกจากสถานี
ปลายทางซ่ึงจะน าไปสู่การค านวณในขั้นตอนต่อไป  

 
(6)  การค านวณหาวนั-เวลาท่ีออกจากสถานีปลายทาง  

                      การค านวณหาเวลาท่ีออกจากสถานีปลายทาง คือการน าระยะเวลา
รอคอยท่ีสถานีปลายทางบวกกบัวนั-เวลาท่ีรถบรรทุกถึงสถานีปลายทาง ซ่ึงจะมีลกัษณะคลา้ยกบั
การค านวณหาวนั-เวลาออกจากสถานีตน้ทาง  ดงัสมการท่ี 3.7 

 
วนั-เวลาท่ีออกจากสถานีปลายทาง = วนั-เวลาถึงสถานีปลายทาง + ระยะเวลารอคอยท่ีสถานีปลายทาง+ระยะเวลาด าเนินการ        (3.7) 

   
        ตวัอย่างเช่น รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx ถึงสถานีปลายทางศรีราชา H 1/6/2555 เวลา 

16 นาฬิกา 5 นาที มีระยะเวลารอคอยท่ีสถานีปลายทางศรีราชา H 1 ชั่วโมง และระยะเวลา
ด าเนินงานท่ีสถานีน้ี 39 นาที ดงันั้นรถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx จะออกจากสถานีศรีราชา H 
1/6/2555 เวลา 17 นาฬิกา 44 นาที  อยา่งไรก็ตามถา้รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx ถึงสถานีปลายทาง
ศรีราชา S 1/6/2555 เวลา 17 นาฬิกา 44 นาที จะมีระยะเวลารอคอยท่ีสถานีปลายทางศรีราชา S 2 
ชัว่โมง  และระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานีน้ีคือ 35 นาที ดงันั้นรถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx จะออก
จากสถานีศรีราชา S 1/6/2555 เวลา 17 นาฬิกา 44 นาที   

 
(7)  การค านวณหาระยะเวลาขนส่งโดยรวม 

                      การค านวณหาระยะเวลาขนส่งโดยรวมในการขนสินคา้ 1 เท่ียว 
คือการค านวณระยะเวลาตั้งแต่รถบรรทุกถึงสถานีตน้ทาง ระยะเวลาเดินทาง จนกระทัง่รถบรรทุก
ออกจากสถานีปลายทาง ดงัสมการท่ี 3.8 

 
ระยะเวลาการขนส่งสินคา้ 1 เท่ียว =  

ระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีตน้ทาง + ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง + ระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีปลายทาง            (3.8) 
 

โดยท่ี   ระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีตน้ทาง   =  เวลาท่ีถึงสถานีตน้ทาง – เวลาออกจากสถานีตน้ทาง  
ระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีปลายทาง =   เวลาท่ีถึงสถานีปลายทาง – เวลาออกจากสถานีปลายทาง  
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ตำรำงที ่3.7  ตวัอยา่งระยะเวลารอคอยท่ีศรีราชา H 

 
 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 4.45 3 1.75 1 2 1 1

2:00 4.5 2 1.50 1 2 1 2.50

3:00 4.00 4.50 1.25 1 2 1 4

4:00 3.50 7.00 1 1 2 1 2.50

5:00 3.00 9.50 1.00 1 2 2 1

6:00 2.50 12 1.00 1 2 2 1.27

7:00 2.00 10.20 1.00 1 2 2 1.55

8:00 1.50 8.40 1.00 2 2 1.5 1.82

9:00 1 6.60 1 1 1.5 1.83 2.09

10:00 1 4.80 7.5 1 1 2.17 2.36

11:00 1.75 3 1.5 1.25 2 2.50 2.64

12:00 2.50 2.33 1.67 1.50 1.5 2.83 2.91

13:00 3.25 1.67 1.83 1.75 1 3.17 3.18

14:00 4 1 2 2 2 3.5 3.45

15:00 3.91 2.00 3 2.5 2 3.33 3.73

16:00 3.82 3 4 2.44 1 3.17 4

17:00 3.73 2.88 2.50 2.39 1 3.00 4.05

18:00 3.64 2.75 1 2.33 1 2.83 4.10

19:00 3.55 2.63 1 2.28 1 2.67 4.15

20:00 3.45 2.50 1 2.22 1 2.50 4.20

21:00 3.36 2.38 1 2.17 1 2.33 4.25

22:00 3.27 2.25 1.5 2.11 1 2.17 4.30

23:00 3.18 2.13 1.33 2.06 1 2 4.35

0:00 3.09 2 1.17 2 1 1 4.40
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ตวัอยา่งเช่น รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx มีระยะเวลาการขนส่งไมส้ับโดยรวม 29 ชัว่โมง 25 นาที 
โดยเร่ิมจากสถานีเกษตรวิสัย วนัท่ี 31/5/2555 เวลา 12 นาฬิกา 19 นาที มีระยะเวลารอคอยท่ีสถานี
เกษตรวิสัย 2 ชัว่โมง 47 นาที ระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานีน้ี 37 นาที ออกจากสถานีเกษตรวิสัย 
เวลา 15 นาฬิกา 43 นาที ดงันั้นมีระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีเกษตรวสิัย  3 ชัว่โมง 24 นาที  

                    รถบรรทุกคันน้ีใช้ระยะเวลาเดินทางผ่านถนนเส้น 304 เป็น
ระยะเวลา 24 ชั่วโมง 22 นาที โดยถึงสถานีศรีราชา H วนัท่ี 1/6/2555 เวลา 16 นาฬิกา 5 นาที            
มีระยะเวลารอคอยท่ีสถานีศรีราชา H 1 ชัว่โมง ระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานีน้ี 39 นาที ออกจาก
สถานีศรีราชา H 17 นาฬิกา 44 นาที ดงันั้นมีระยะเวลาท่ีใช ้ณ สถานีศรีราชา H 1 ชัว่โมง 39 นาที 
และออกจากสถานี ศรีราชา H เวลา 1/6/2555 เวลา 17 นาฬิกา 44 นาที  
 

ส่วนที ่3  กำรออกแบบแผนผงักำรท ำงำนของระบบ 
           จากกรอบการท างานของระบบ และกระบวนการสร้างตวัแบบการจดัตาราง

รถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไม้สับ สามารถน ามาออกแบบแผนผงัการท างาน (Flow 
Chart) ของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่ง
ไมส้ับ ไดด้งัแสดงในรูปท่ี 3.7 
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รูปที่ 3.7    แผนผงัการท างาน (Flow Chart) ของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตาราง   

รถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ 
 

รับเลขทะเบียนรถบรรทุก และวนั-เวลา เขา้ใส่

สินคา้ 

ค านวณระยะเวลารอคอยท่ีสถานีตน้ทางต่าง ๆ 

ระยะเวลารอคอยของสถานีตน้ทางทุก

ค านวณระยะเวลาเดินทางในเส้นทางต่าง ๆ จากสถานีตน้ทางไปยงัสถานีปลายทาง

วนั-เวลา ถึงสถานีปลายทางต่าง 

ค  านวณระยะเวลารอคอยท่ีสถานีปลายทางต่าง ๆ 

ระยะเวลารอคอยของสถานีปลายทางทุกสถานี 

ค านวณระยะเวลาการขนส่งไมส้บัโดยรวม 

แสดงผลการจดัตารางรถบรรทุกเรียง

ตามระยะเวลาการขนส่งไมส้บัท่ีนอ้ย
ท่ีสุด 

เร่ิมตน้ 

จบการท างาน 

ตารางระยะเวลารอคอย

ท่ีสถานีตน้ทาง 

แผนท่ีกูเก้ิลส่ง

ระยะเวลาเดินทาง

และเส้นทางตามท่ี

ร้องขอ 

ตารางระยะเวลารอคอย

ท่ีสถานีปลายทาง 

ระยะเวลาการขนส่งไมส้บัจากสถานีตน้ทาง

ไปยงัสถานีปลายทางทุกเส้นทางการเดินทาง 
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ส่วนที ่4  กำรออกแบบแผนภำพควำมสัมพนัธ์ระหว่ำงเอนทติี 
          แผนภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งเอนทิตี (Entity-Relationship Diagram) ใชใ้น

การแสดงความสัมพนัธ์ของขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีจ  าเป็นตอ้งใช้ในระบบ ซ่ึงเก็บไวใ้นฐานขอ้มูล ทั้งน้ี         
เพื่อวิเคราะห์ความตอ้งการขอ้มูลของระบบ จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีจ  าเป็นต่อระบบ ท าให ้   
สามารน ามาวเิคราะห์และออกแบบแผนภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งเอนทิตีของระบบสนบัสนุนการ
ตดัสินใจส าหรับจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาขนส่งไมส้ับ  

   การเก็บขอ้มูลส าหรับฐานขอ้มูลของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับจดั
ตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาขนส่งไมส้ับนั้นจะมีทั้งหมด 10 เอนทิตี (ดงัตารางท่ี 3.8) ไดแ้ก่ 
ขอ้มูลรถบรรทุก (Truck, Truck_Type) ขอ้มูลผูรั้บเหมาขนส่งสินคา้ (Truck Service Provider – 
TSP, TSP_Type) ขอ้มูลสถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง (Station) ขอ้มูลเส้นทางท่ีรถบรรทุกใช้
ในการวิ่งระหว่างสถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง (Route) ระยะเวลารอคอย (Waiting Time) 
ระยะเวลาด าเนินการของแต่ละสถานี (Processing Time) และกระบวนการท างานของตวัแบบ 
(Process) รายละเอียดของขอ้มูลและความสัมพนัธ์ของเอนทิตีแต่ละส่วนสามารถดูไดจ้ากรูปท่ี 3.8 
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ตำรำงที ่3.8  เอนทิตีและแอททริบิวท์ของฐานขอ้มูลของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับจดั     
ตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาขนส่งไมส้ับ 

Entity Attributes 
Truck Truck_id, Truck_plate no., Truck_driver name,  

Truck_type_id (FK), TSP (FK) 
Truck_Type Truck_type_id, Trailer, Semi-Trailer 
Truck Service Provider (TSP) TSP_id, TSP_name, TSP_type_id (FK) Truck_id (FK) 
TSP_Type TSP_type_id, Contract, Spot 
Station Station_id, Station_name, Station_location, Truck_id (FK) , 

Route_id (FK) 
Processing Time Station_id (FK), Processing Time 
Route Route_id, Route_name 
Waiting Time Day, Time, Waiting Time 

Process Truck_id (FK), Original Station_id (FK), Original Arrival 
Date, Original Arrival Time, Original Departure Date, 
Original Departure Time, Original Waiting Time (FK), 
Original Processing Time (FK), Route_id (FK), Terminal 
Station_id (FK), Terminal Arrival Date, Terminal Arrival 
Time, Terminal Departure Date, Terminal Departure Time, 
Terminal Waiting Time (FK), Terminal Processing Time 
(FK), Travel Time, Transport Time  
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รูปที ่3.8 ความสัมพนัธ์ของแอนทิตีของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับจดัตารางรถบรรทุก   
เพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ  

 
          รูปท่ี 3.8 แสดงความสัมพนัธ์ของเอนทิตีของระบบสนับสนุนการตดัสินใจ

ส าหรับจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ โดยเร่ิมจากกระบวนการท างานของ
ตวัแบบ (Process) ซ่ึงจะท าหน้าท่ีคดัเลือกสถานีตน้ทาง (Original Station) ให้กบัรถบรรทุก  
(Truck) โดยอา้งอิงจากเวลาถึงของรถบรรทุก (Arrival Time) จากนั้นจึงคน้หาระยะเวลารอคอย 
(Waiting Time ) และระยะเวลาด าเนินงาน ณ สถานีนั้นๆ (Processing Time) หลงัจากนั้นเม่ือ
รถบรรทุกออกเดินทาง (Departure Time) ระบบจะแสดงเส้นทาง (Route) ท่ีรถบรรทุกสามารถวิ่ง
ไปยงัสถานีปลายทาง (Terminal Station) จากนั้นค านวณระยะเวลาการเดินทางจากสถานีตน้ทางไป
สถานีปลายทาง (Travel Time) และเม่ือรถบรรทุกถึงสถานีปลายทาง ระบบจะคน้หาระยะเวลารอ
คอยท่ีสถานีปลายทาง (Waiting Time) และระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานีปลายทาง (Processing 
Time) ก่อนท่ีสุดทา้ยจะแสดงผลรวมระยะเวลาการขนส่งสินคา้ทั้งเส้นทาง (Transport Time)  
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3.1.4  กำรประเมินประสิทธิภำพของระบบ 
 จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้วา่ ตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกเป็นส่วนส าคญัท่ีสุดของระบบ

ท่ีจะท าให้ระบบมีประสิทธิภาพหรือไม่ ดงันั้นในการประเมินประสิทธิภาพของระบบจะเน้นท่ี    
การประเมินตวัแบบ โดยการทดสอบนั้นจะใชข้อ้มูลจริงของรถบรรทุกท่ีเดินทางขนส่งไมส้ับเป็น
ข้อมูลทดสอบ โดยการเปรียบเทียบผลของระยะเวลาการขนส่งของเส้นทางท่ีเกิดข้ึนจริงของ
รถบรรทุก กบัผลของระยะเวลาการขนส่งท่ีเกิดจากการเลือกเส้นทางของรถบรรทุกจากตวัแบบ
ระบบท่ีพฒันาข้ึนมา  

 
3.2 ประชำกร และกลุ่มตัวอย่ำง  

ประชากรท่ีใช้ในการสร้างและการประเมินตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก ไดแ้ก่ ขอ้มูลการ
ขนส่งไมส้ับของของรถบรรทุก 

กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นงานวจิยัน้ี ไดแ้ก่ ขอ้มูลการขนส่งไมส้ับของรถบรรทุกของบริษทัแห่งหน่ึง 
โดยใช้การสุ่มแบบเฉพาะเจาะจง เน่ืองจากการเก็บขอ้มูลท าไดย้าก และบริษทัส่วนใหญ่ไม่ยอม
เปิดเผยขอ้มูล หรือไม่ไดเ้ก็บขอ้มูลท่ีเพียงพอต่อการน าไปสร้างตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก ซ่ึง
บริษทัรถบรรทุกท่ีใชเ้ป็นกลุ่มตวัอยา่งน้ีมีเส้นทางการขนส่งไมส้ับจากสถานีตน้ทางในเขตพื้นท่ีภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ จ านวน 3 สถานี และสถานีปลายทางท่ีท่าเรืออ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 
จ  านวน 2 สถานี โดยรถบรรทุกท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูลวิจยัมีจ านวน 22 คนั รวมเส้นทางการเดินทาง
ไป-กลบัทั้งหมด 168 เท่ียว 

 

3.3  เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในกำรวจิัย 
เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยั ได้แก่ โน้ตบุ๊ก ฟูจิซิ ไลฟ์บุ๊ค พี รุ่น พี3010 (Notebook Fujitsu 

LIFEBOOK P series P3010) ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี  
- ขนาดหนา้จอ 11.6 น้ิว (Display: 11.6น้ิว) 
- หน่วยประมวลผล:  เอเอ็มดี เอตลนั ทีเอ็ม นีโอ เอ็มวี – 40 (1.6 จิกกะเฮิร์ต) (Processor:  

AMD Athlon TM NEO MV-40 (1.6GHz)) 
- หน่วยความจ า:  2 จิกกะไบร์ท (Memory:  2GB (1x2GB) DDR2 PC2-6400) 
- จานบนัทึกแบบแข็ง: 320 จิกกะไบร์ท 5400 อาร์พีเอ็ม ซาตา ไดร์ฟ (HARDISK: 320GB 

5400rpm SATA drive) 
- ระบบเครือข่ายไร้สาย: 802.11 บี/จี/เอน็ (WLAN: 802.11 b/g/n) 
- กราฟฟิก: เอทีไอ เรเดียน ที เฮทดี 3200 (Graphics:  ATI Radeon T HD3200) 
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- คอมเอม็. แลนด ์(10/100) (COMM. LAN(10/100)) 
- บลูธูท 2.1 = อีดีอาร์ (Bluetooth 2.1=EDR) 
- ส่วนต่อประสานกบัผูใ้ช ้3 คูณ ยเูอสบี 2.0 (Interfaces: 3xUSB 2.0) 
- ส่วนต่อประสานกบัผูใ้ช ้4 ใน 1 การ์ดรีดเดอร์ เอสดี (Interfaces:  4-In-1 card reader SD)  
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บทที ่4 

ผลกำรประเมินประสิทธิภำพของระบบ 
 

ผลการประเมินประสิทธิภาพของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจเพื่อลดระยะเวลาการขนส่ง
ไมส้ับท่ีถูกออกแบบในงานวจิยัน้ี แบ่งเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ ผลการประเมินตารางจ าลองระยะเวลาการ
รอคอยของแต่ละสถานีท่ีน าไปใช้ในการสร้างตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก และผลการประเมิน
ตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกในแง่ของการลดระยะเวลาในการขนส่ง ซ่ึงผลการประเมินแต่ละ
ส่วนมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 
4.1 ผลกำรประเมนิตำรำงจ ำลองระยะเวลำรอคอยของแต่ละสถำนี 

วิธีการทดสอบตารางจ าลองระยะเวลารอคอยแต่ละช่วงเวลาของแต่ละสถานี ท าโดยการน า
ฐานขอ้มูลระยะเวลาการรอคอยท่ีงานวจิยัน้ีไดส้ร้างข้ึน (ตาราง 3.5 และภาคผนวก ก) ไปทดสอบกบั
ขอ้มูลกลุ่มตวัอยา่ง โดยการเปรียบเทียบระหว่างระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกแต่ละคนัท่ีไดจ้าก
ตารางจ าลอง กบัระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกแต่ละคนัท่ีเกิดข้ึนจริง โดยใชค้่าเฉล่ียร้อยละความ
คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตร (Symmetric Mean Absolute Percentage Error = SMAPE) ซ่ึง
เป็นร้อยละของผลรวมของค่าสัมบูรณ์ความต่างระหวา่งขอ้มูลจริงและขอ้มูลท่ีไดจ้ากตวัแบบ และ
ยงัมีการถ่วงน ้าหนกัดว้ยผลรวมของขอ้มูลจริงกบัขอ้มูลท่ีไดจ้ากตารางจ าลอง ดงัสูตรในสมการท่ี 4.1  

 
ค่าเฉล่ียร้อยละความคลาดเคล่ือนสมับูรณ์แบบสมมาตร    = ∑ |

(𝐹𝑖−𝐴𝑖)

(𝐹𝑖+𝐴𝑖)
| ×

100

𝑛

𝑛
𝑖=1   (4.1) 

โดยท่ี   
  i      =   รถบรรทุกแต่ละคนัท่ีใชเ้ป็นขอ้มูลทดสอบ 
 n   =   จ านวนรถบรรทุกทั้งหมดท่ีใชเ้ป็นขอ้มลูทดสอบ 
𝐹𝑖   =   ระยะเวลารอคอยท่ีไดจ้ากตารางจ าลองของรถบรรทุกคนัท่ี i  
𝐴𝑖   =   ระยะเวลารอคอยจริงของรถบรรทุกคนัท่ี i  

 
ในตารางท่ี 4.1 แสดงตวัอย่างผลการประเมินตารางระยะเวลารอคอยของสถานีเกษตรวิสัย    

ซ่ึงใชข้อ้มูลจริงของรถบรรทุกจ านวน 134 คนั ในการทดสอบ    
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ตำรำงที ่4.1  ผลการประเมินตารางจ าลองระยะเวลารอคอยของสถานีเกษตรวสิัย  

 
 

ตารางท่ี 4.1 แสดงผลการประเมินระยะเวลารอคอยของสถานีเกษตรวิสัย โดยใช้ค่าความ
คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรจากสมการท่ี 4.1 ตวัอยา่งเช่น ขอ้มูลจริงของรถทะเบียน 84-xxxx 
พบวา่วนัท่ี 6 พฤษภาคม 2555 เวลา 23:20 นาฬิกา รถบรรทุกถึงสถานีเกษตรวิสัย โดยมีระยะเวลา 
รอคอย 128 นาที ก่อนออกจากสถานีน้ีเม่ือวนัท่ี 7 พฤษภาคม 2555 เวลา 2:05 นาฬิกา เม่ือน าขอ้มูล
ไปทดสอบดว้ยระยะเวลารอคอยท่ีค านวณไดจ้ากตวัแบบในงานวิจยัน้ีพบว่า  รถทะเบียน 84-xxxx 
ถึงสถานีเกษตรวิสัยเม่ือ วนัท่ี 6 พฤษภาคม 2555 เวลา 23:20 นาฬิกา โดยมีระยะเวลารอคอย         
295 นาทีก่อนออกจากสถานีน้ีเม่ือวนัท่ี 7 พฤษภาคม 2555 เวลา 4:52 จากนั้นจึงน าระยะเวลารอคอย
ของขอ้มูลจริง (128 นาที) ของรถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx มาค านวณหาค่าความคลาดเคล่ือน
สัมบูรณ์แบบสมมาตรกบัระยะเวลารอคอยของขอ้มูลท่ีไดจ้ากตารางจ าลอง (295 นาที) ตามสมการ
ดงัน้ี  

 

|
𝐹𝑖−𝐴𝑖

𝐴𝑖+𝐹𝑖
|  =  |

295−128

295+128
|   = 0.39 

 
เม่ือได้ค่าความเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรของรถบรรทุกแต่ละคนัแล้ว จะน าค่าความ

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรของทั้งหมด 134 ขอ้มูล  มารวมกนัจะไดค้่าเท่ากบั  31.14 

ล ำดบั ทะเบยีน ถงึสถำนตีน้ทำง ออกเดนิทำง
 ระยะเวลำรอคอย 

ขอ้มลูจรงิ

(นำท)ี

ระยะเวลำรอคอย

ตำรำงจ ำลอง

(นำท)ี

SMAPE

1 84-xxxx 5/6/12 23:20 7/5/2012 2:05 128.00 295.00 0.39

2 70-yyyy 5/9/12 15:36 9/5/2012 16:43 30.00 156.00 0.68

3 70-bbbb 5/9/12 7:37 9/5/2012 8:19 5.00 66.00 0.86

4 70-cccc 5/9/12 18:33 5/9/12 20:51 101.00 305.00 0.50

5 70-aaaa 5/9/12 8:43 5/9/12 9:49 29.00 60.00 0.35

6 70-dddd 5/11/12 22:53 5/12/12 0:28 58.00 268.00 0.64

7 70-cccc 5/11/12 21:10 5/11/12 22:23 36.00 243.00 0.74

8 70-eeee 5/12/12 8:32 5/12/12 9:30 21.00 214.00 0.82

9 84-gggg 5/14/12 22:41 5/15/12 0:43 85.00 225.00 0.45

10 70-hhhh 5/19/12 19:11 5/19/12 20:31 43.00 79.00 0.30

. . . . . . .

. . . . . . .

. . . . . . .

134 70-zzzz 10/24/12 2:08 24/10/2012 5:56 191.00 204.00 0.03
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∑ |
𝐹𝑖−𝐴𝑖

𝐴𝑖+𝐹𝑖
|134

𝑖=1   =  31.14 

 
หลงัจากนั้นน าไปแทนค่าในสมการท่ี 4.1 จึงไดค้่าความเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรของ

สถานีเกษตรวสิัยเท่ากบัร้อยละ 23.24 ดงัน้ี 
ค่าความเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรของสถานีเกษตรวสิัย คือ 

 

 ∑ |
(𝐹𝑖−𝐴𝑖)

(𝐹𝑖+𝐴𝑖)
| ×

100

𝑛

𝑛
𝑖=1    = 31.14 ×  

100

134
   =   23.24  

 
โดยผลการทดสอบระยะเวลารอคอยแต่ละช่วงเวลาของแต่ละสถานีพบวา่ ค่าเฉล่ียร้อยละความ

คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรสูงท่ีสุดคือ สถานีท่าตูมอยู่ท่ีร้อยละ 29.08 เท่านั้น ในขณะท่ี     
ต ่าท่ีสุดคือ สถานีศรีราชา H อยู่ท่ีร้อยละ 18.84 และโดยเฉล่ียของทุกสถานีเท่ากบั ร้อยละ 25.07     
ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ ดงันั้นสามารถน าตารางจ าลองระยะเวลารอคอยของแต่ละสถานีไป
ใชไ้ด ้โดยผลการทดสอบค่าเฉล่ียร้อยละความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรแสดงรายละเอียด
ในตารางท่ี 4.2 
 
ตำรำงที ่4.2 ค่าเฉล่ียร้อยละความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรของระยะเวลารอคอยของ 

แต่ละสถานี 
สถำนี ค่ำเฉลีย่ร้อยละควำมคลำดเคลือ่นสัมบูรณ์แบบสมมำตร 

เกษตรวสิัย 23.24 
เบญจลกัษณ์ 28.35 
ท่าตูม 29.08 
ศรีราชา H 25.86 
ศรีราชา S 18.84 
ค่ำเฉลีย่ 25.07 
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4.2 ผลกำรประเมินประสิทธิภำพของตัวแบบจำกกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ด้วยข้อมูล
รถบรรทุก 1 คนั  
วธีิการประเมินประสิทธิภาพของระบบจากการจ าลองสถานการณ์นั้น ท าโดยการเปรียบเทียบ

ขอ้มูลจริงกบัขอ้มูลท่ีไดม้าจากตวัแบบท่ีพฒันาข้ึน  
จากตารางท่ี 4.3 (แถวที่เป็นแถบสีเทาด้านบน) เป็นสถานการณ์จริงจากกลุ่มตวัอย่างของ

รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx ในวนัท่ี 14 เดือนพฤษภาคม 2555 นั้นไดเ้ขา้ใส่สินคา้ไมส้ับท่ีสถานี   
เกษตรวิสัย ณ เวลา 22:41 นาฬิการอคอยการใส่สินคา้เป็นระยะเวลา 2 ชัว่โมง 02 นาที มีระยะเวลา
ด าเนินงานท่ีสถานี 37 นาที และออกจากสถานีเกษตรวิสัย ในวนัท่ี 15 เดือน พฤษภาคม 2555 เวลา 
00:43 นาฬิกา ไปยงัสถานีปลายทางศรีราชา H ผา่นทางถนนเส้น 24 และ 304 โดยใชเ้วลาเดินทาง
ทั้งส้ิน 40 ชัว่โมง 58 นาที  และถึงสถานีปลายทางศรีราชา H ในวนัท่ี 16 พฤษภาคม 2555 เวลา 
17:41 นาฬิกา โดยใช้เวลารอคอยท่ีสถานีปลายทางศรีราชา H 3 ชัว่โมง 22 นาที และระยะเวลา
ด าเนินงานท่ีสถานี 39 นาที ก่อนจะออกจากสถานีไปเวลา 21:03 นาฬิกา โดยสรุป รถบรรทุก
ทะเบียน 84-xxxx ใชร้ะยะเวลาการขนส่งไมส้ับทั้งส้ินถึง 46 ชัว่โมง 22  นาที   
   นอกจากน้ีตารางท่ี 4.3 (แถวท่ีเป็นแถบสีขาวทั้งหมด) ยงัแสดงสถานการณ์จ าลองเพื่อคน้หา
สถานีตน้ทาง เส้นทางการเดินทาง และสถานีปลายทาง ท่ีท าให้มีระยะเวลาการขนส่งโดยรวมนอ้ย
ท่ีสุด ดงัน้ี 

ในวนัท่ี 14 พฤษภาคม 2555 ทะเบียน 84-xxxx  ถึงสถานีเกษตรวิสัย ณ เวลา 22:41 นาฬิกา รอ
คอยการใส่สินคา้เป็นระยะเวลา 2 ชัว่โมง 02 นาที ก่อนท่ีจะออกจากสถานีในวนัท่ี 15 พฤษภาคม 
2555 เวลา 00:43 นาฬิกา ไปยงัสถานีปลายทางศรีราชา H ผา่นทางถนนเส้น 304 ซ่ึงใชเ้วลาเดินทาง
ทั้งส้ิน 6 ชัว่โมง 41 นาที  

อย่างไรก็ตามขอ้มูลจริงพบว่า รถบรรทุกคนัน้ีใช้ถนนเส้น 24 และ 304 ซ่ึงแผนท่ีกูเก้ิล  
(Google Map) แนะน าวา่ใชเ้วลาทั้งส้ินเพียง 7 ชัว่โมง 3 นาที ดงันั้นจึงน าระยะเวลาเดินทางจริง                  
(40 ชัว่โมง 58 นาที) หกัออกจากระยะเวลาเดินทางท่ีค านวณไดจ้ากแผนท่ีกูเก้ิล (7 ชัว่โมง 3 นาที) 
เหลือ 33 ชัว่โมง 51 นาที เป็นเวลาท่ีเกิดข้ึนในระหวา่งเดินทางจริงมาบวกรวมในระยะเวลาเดินทาง
ของตวัแบบท่ีผา่นถนนเส้น 304 ดว้ยระยะเวลาเดินทาง 6 ชัว่โมง 41 นาที ซ่ึงจะเท่ากบัตวัแบบ        
มีระยะเวลาเดินทางระหว่างสถานีเกษตรวิสัยไปย ังสถานีศรีราชา H ผ่านถนนเส้น 304                 
ดว้ยระยะเวลา 32 ชัว่โมง 26 นาที จากนั้นรถทะเบียน 84-xxxx ถึงสถานีปลายทางศรีราชา H ใน
วนัท่ี 16 พฤษภาคม 2555 เวลา 19:39 นาฬิกา โดยมีระยะวลารอคอยท่ีสถานีปลายทางศรีราชา H      
1 ชัว่โมง และระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานี 39 นาที ก่อนออกจากสถานีไปเวลา 21:18 นาฬิกาในวนั
เดียวกัน โดยสรุป รถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx ใช้ระยะเวลาการขนส่งไม้สับระหว่างสถานี      
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เกษตรวิสัยไปยงัสถานีศรีราชา H ผ่านถนนเส้น 304 ดว้ยระยะเวลาขนส่งทั้งส้ินถึง 46 ชัว่โมง         
37 นาที 

อย่างไรก็ตามเม่ือตวัแบบจ าลองสถานการณ์ไปยงัสถานีตน้ทางและปลายทางอ่ืน ๆ ผ่านทาง
ถนนเส้นต่าง ๆ ตวัแบบจะแนะน าสถานีต้นทาง สถานีปลายทาง และเส้นทางการเดินทางท่ีมี
ระยะเวลาขนส่งสินคา้น้อยท่ีสุด โดยสถานการณ์ของรถบรรทุกทะเบียน 84-xxxx พบว่า ตวัแบบ
แนะน าให ้เขา้ใส่สินคา้ท่ีสถานีตน้ทางท่าตูม ซ่ึงมีเวลารอคอย 2 ชัว่โมง และระยะเวลาด าเนินงานท่ี
สถานี 1 ชัว่โมง 34 นาที ก่อนออกจากท่าตูม ในวนัท่ี 15 เดือน พฤษภาคม 2555 เวลา 2:15 นาฬิกา 
ไปยงัสถานีปลายทางศรีราชา H ผ่านทางถนนเส้น 24 และ 304 โดยใช้เวลาเดินทางทั้งส้ิน              
32 ชัว่โมง 21 นาที  และถึงสถานีปลายทางศรีราชา H ในวนัท่ี 16 พฤษภาคม 2555 เวลา 18:46 
นาฬิกา โดยใชเ้วลารอคอยท่ีสถานีปลายทางศรีราชา H 1 ชัว่โมง และระยะเวลาด าเนินงานท่ีสถานี 
39 นาที ก่อนออกจากสถานีศรีราชา H ไปเวลา 20:25 นาฬิกา ดงันั้น ตวัแบบจะแนะน าให้รถบรรทุก
ทะเบียน 84-xxxx เขา้ขนส่งสินคา้ไมส้ับระหว่างสถานีท่าตูมไปยงัสถานีศรีราชา H โดยผา่นถนน
เส้น 24 และ 304 ดว้ยระยะเวลาขนส่งไมส้ับ 45 ชัว่โมง 44 นาที ซ่ึงเป็นระยะเวลาขนส่งสินคา้ท่ีนอ้ย
ท่ีสุด โดยช่วยลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับเม่ือเปรียบเทียบกบัระยะเวลาขนส่งท่ีเกิดข้ึนจริงไดถึ้ง  
38 นาที เป็นตน้ 
 
ตำรำงที ่4.3 ผลการประเมินประสิทธิภาพของระบบจากการจ าลองสถานการณ์ข้อมูล     

รถบรรทุก 1 คนั 

 
 

ทะเบียน ถึงสถำนีตน้ทำง สถำนีตน้ทำง
ระยะเวลำรอคอย

(ชม:นำที)

ระยะเวลำด ำเนินงำน

(ชม:นำที)
ออกจำกสถำนี เสน้ทำงท่ีใช้

ระยะเวลำท่ี

ใช้เดินทำง
ถึงสถำนีปลำยทำง

สถำนี

ปลำยทำง

ระยะเวลำรอคอย

(ชม:นำที)

ระยะเวลำด ำเนินงำน

(ชม:นำที)
ออกจำกสถำนี

ระยะเวลำ

กำรขนส่ง

5/14/12 22:41 2:02 0:37 15/5/2012 0:43 24+304 40:58:00 16/5/2012 17:41 ศรีรำชำ S 3:22 0:39 16/5/2012 21:03 46:22:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 304 6:41:00 16/5/2012 19:39 1:0 0:39 16/5/2012 21:18 46:37:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 24+304 7:03:00 16/5/2012 20:01 1:0 0:39 16/5/2012 21:40 46:59:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 2 7:04:00 16/5/2012 20:02 1:0 0:39 16/5/2012 21:41 47:00:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 304 6:41:00 16/5/2012 19:39 6:18 0:35 17/5/2012 2:32 51:51:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 24+304 7:02:00 16/5/2012 20:00 7:0 0:35 17/5/2012 3:35 52:54:00
5/14/12 22:41 3:45 0:37 15/5/2012 3:03 2 6:58:00 16/5/2012 19:56 6:52 0:35 17/5/2012 3:23 52:42:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 304 9:34:00 17/5/2012 1:49 1:0 0:39 17/5/2012 3:28 52:47:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 24+304 7:36:00 16/5/2012 23:51 1:12 0:39 17/5/2012 1:42 51:01:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 2 8:11:00 17/5/2012 0:26 1:25 0:39 17/5/2012 2:30 51:49:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 304 9:33:00 17/5/2012 1:48 4:25 0:35 17/5/2012 6:48 56:07:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 24+304 7:36:00 16/5/2012 23:51 5:10 0:35 17/5/2012 5:36 54:55:00
5/14/12 22:41 6:36 1:03 15/5/2012 6:20 2 8:11:00 17/5/2012 0:26 3:20 0:35 17/5/2012 4:21 53:40:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 304 6:58:00 16/5/2012 19:08 1:0 0:39 16/5/2012 20:47 46:06:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 24+304 6:36:00 16/5/2012 18:46 1:0 0:39 16/5/2012 20:25 45:44:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 2 7:09:00 16/5/2012 19:19 1:0 0:39 16/5/2012 20:58 46:17:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 304 6:58:00 16/5/2012 19:08 5:16 0:35 17/5/2012 0:59 50:18:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 24+304 6:36:00 16/5/2012 18:46 4:18 0:35 16/5/2012 23:39 48:58:00
5/14/12 22:41 2:0 1:34 15/5/2012 2:15 2 7:11:00 16/5/2012 19:21 5:42 0:35 17/5/2012 1:38 50:57:00

84-xxxx

เกษตรวิสยั
ศรีรำชำ H

ศรีรำชำ S

เบญจลกัษณ์

ศรีรำชำ H

ศรีรำชำ S

ท่ำตูม

ศรีรำชำ H

ศรีรำชำ S
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4.3 ผลกำรประเมินประสิทธิภำพของระบบจำกกำรจ ำลองสถำนกำรณ์ด้วยข้อมูล
รถบรรทุกทั้งหมด   
ผลการประเมินตัวแบบนั้ นท าโดยการน าระยะเวลาการขนส่งไม้สับของรถบรรทุกใน

สถานการณ์จริงมาเปรียบเทียบกบัระยะเวลาการขนส่งไมส้ับของรถบรรทุกท่ีไดจ้ากค าแนะน าของ
ตวัแบบ เพื่อทดสอบวา่ตวัแบบสามารถช่วยลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับโดยรวมไดม้ากนอ้ยเท่าใด 
โดยการเปรียบเทียบเป็นร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่ระยะเวลาขนส่ง) ดงัสมการท่ี 4.2 

 

ร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่ระยะเวลาขนส่ง)  =  
ระยะเวลาการขนส่งสินคา้ (จริง)−ระยะเวลาการขนส่งสินคา้ (ตวัแบบ)   

ระยะเวลาการขนส่งสินคา้ (จริง)  
× 100   (4.2) 

 
โดยผลการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง จากการจ าลองสถานการณ์

ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุกทั้งหมด 168 เท่ียว จากระยะเวลา 5 เดือน สามารถจ าแนกตามเดือนแสดงในรูป
ท่ี 4.1 ซ่ึงเป็นการเปรียบเทียบระหว่างระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบ
แนะน าโดยเฉล่ียในแต่ละเดือน (โดยแสดงรายละเอียดของรถบรรทุกแต่ละคนัในภาคผนวก ข) 

 

 
 

รูปที ่4.1 ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน าโดย  

เฉล่ียจ าแนกตามเดือน 

 

เม่ือน ามาหาร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่ระยะเวลาขนส่ง) ดงัสมการท่ี 4.2 พบว่า
ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง ในเดือนพฤษภาคม เท่ากบัร้อยละ 
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9.06  ในเดือนมิถุนายน เท่ากบัร้อยละ 11.30  ในเดือนสิงหาคม เท่ากบัร้อยละ 11.89 ในเดือน
กนัยายน เท่ากบัร้อยละ 8.14 และในเดือนตุลาคม เท่ากบัร้อยละ 15.33 (ดงัรูปท่ี 4.2)   

 

 
 

รูปที ่4.2    ประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่ระยะเวลาการขนส่ง) จ  าแนกตามเดือน 
 

จากผลลพัธ์ท่ีได้น ามาค านวณหาค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลา
ขนส่งโดยเฉล่ีย 5 เดือน ได้เท่ากบัร้อยละ 11.14 ซ่ึงต ่ากว่าสมมติฐานของงานวิจยัน้ีท่ีตั้งไวว้่า          
ตัวแบบการจัดตารางรถบรรทุกท่ีได้จากการออกแบบระบบสนับสนุนการตัดสินใจเพื่อลด
ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับ สามารถลดระยะเวลาในการขนส่งลงอยา่งนอ้ยร้อยละ 20 จากระยะเวลา
การขนส่งไมส้ับในปัจจุบนั 

แต่อยา่งไรก็ตาม หากพิจารณาถึงร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่จ านวนเท่ียวรถ) 
โดยการน าจ านวนรถบรรทุกขนส่งสินคา้จริงมาเปรียบเทียบกบัจ านวนรถบรรทุกท่ีตวัแบบแนะน า
ดว้ยระยะเวลาการขนส่งสินคา้ท่ีลดลงตามสมการท่ี 4.3 นั้นพบว่า มีร้อยละประสิทธิภาพท่ีสูงถึง 
54.44 ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
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ร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่จ านวนเท่ียวรถ)  = 
จ านวนรถบรรทุกขนส่งสินคา้ (จริง)− จ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งสินคา้ลดลง (ตวัแบบ)   

จ านวนรถบรรทุกขนส่งสินคา้ (จริง) 
× 100                            (4.3) 

 
ผลการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่จ านวนเท่ียวรถจากการจ าลองสถานการณ์         

ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุกทั้งหมด 168 เท่ียว โดยแยกเป็นขอ้มูลทดสอบเดือนพฤษภาคม จ านวน 20 เท่ียว 
เดือนมิถุนายน จ านวน 37 เท่ียว เดือนสิงหาคม จ านวน 42 เท่ียว เดือนกนัยายน จ านวน 33 เท่ียว 
และเดือนตุลาคม จ านวน 36 เท่ียว ผลของการประเมินพบวา่ ตวัแบบท่ีงานวิจยัน้ีสร้างข้ึนสามารถ
ลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับไดถึ้ง 92 เท่ียวจากขอ้มูลทั้งหมด 168 เท่ียวซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 54.44   
โดยเดือนพฤษภาคมมีจ านวนรถบบรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 6 เท่ียวจาก 20 เท่ียว          
เดือนมิถุนายนมีจ านวน 29 เท่ียวจาก 37 เท่ียว เดือนสิงหาคมมีจ านวน 20 เท่ียวจาก 42 เท่ียว       
เดือนกนัยายนมีจ านวน 17 เท่ียวจาก 33 เท่ียว และเดือนตุลาคมมีจ านวน 20 เท่ียวจาก 36 เท่ียว      
โดยจ านวนเท่ียวรถจริงกบัจ านวนเท่ียวรถของตวัแบบท่ีมีระยะเวลาการขนส่งลดลง จ าแนกตาม
เดือนแสดงในรูปท่ี 4.3  

 

 
 
รูปที ่4.3    ผลการเปรียบเทียบจ านวนเท่ียวรถจริงกบัจ านวนเท่ียวรถของตวัแบบท่ีมีระยะเวลาการ

ขนส่งลดลงจ าแนกตามเดือน 
 

ผลการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่น้ีพบวา่ จ านวนเท่ียวรถของตวัแบบสามารถลด
ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับไดเ้ป็นอยา่งดี โดยร้อยละประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลด
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ระยะเวลาการขนส่งไมส้ับในเดือนพฤษภาคมคือร้อยละ 30 ในเดือนมิถุนายนคือร้อยละ 76.32 ใน
เดือนสิงหาคมคือร้อยละ 47.62 ในเดือนกนัยายนคือร้อยละ 51.52 และในเดือนตุลาคมคือร้อยละ  
55.56 (ดงัรูปท่ี 4.4) 
 

 
 

รูปที ่4.4    ประสิทธิภาพของตวัแบบ (ในแง่จ านวนเท่ียวรถ) จ าแนกตามเดือน 
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บทที ่5 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 
งานวจิยัน้ีไดก้ล่าวถึงบทน า ปริทศัน์วรรณกรรม และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง จากนั้นจึงกล่าวถึง

วิธีด าเนินงานวิจยั ผลการวิจยั และการอภิปรายผล ส่วนในบทน้ีขอกล่าวสรุปโดยมีหวัขอ้สรุปผล
งานวิจยั ขอ้จ ากดังานวิจยั การประยุกต์ผลงานวิจยั และขอ้เสนอแนะในการวิจยัคร้ังต่อไป ซ่ึงมี
รายละเอียดดงัน้ี 
 

5.1 สรุปผลงำนวจิัย   
   งานวจิยัน้ีไดท้  าการออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อ
ลดระยะเวลาในการขนส่งไมส้ับ โดยใช้ขอ้มูลท่ีเกิดจากสภาวการณ์จริงของรถบรรทุกท่ีรับขนส่ง
ไมส้ับในเขตพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและภาคตะวนัออก มาท าการวิเคราะห์ ออกแบบตวั
แบบการจดัตารางรถบรรทุก และทดสอบเปรียบเทียบกบัผลท่ีไดจ้ากขอ้มูลของตวัแบบ ซ่ึงผลท่ีได้
จากงานวิจยัประกอบดว้ย 5 ส่วน ไดแ้ก่ 1) แผนภาพการใชง้าน (Use-Case Diagram)  2) กรอบการ
ท างานของระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาการขนส่ง
ไม้สับ 3) ตัวแบบการจดัตารางการเดินรถบรรทุกท่ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่งไม้สับ               
4) แผนผงัการท างาน (Flow Chart) ของระบบสนับสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตาราง
รถบรรทุก และ 5) แผนภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งเอนทิตี (E-R Diagram) โดยส่วนท่ีส าคญัท่ีสุดคือ 
ตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก ซ่ึงตวัแบบน้ีท าหนา้ท่ีเป็นตวักลางแสดงสถานการณ์ปริมาณความ
ตอ้งการรถบรรทุกของสถานีตน้ทาง หรือลานไม้สับต่าง ๆ และสถานการณ์ท่ีสถานีปลายทาง 
เพื่อใหบ้ริษทัผูรั้บเหมาขนส่งทั้งหลายไดรั้บทราบ และใชใ้นการบริหารจดัการรถบรรทุกของตนเอง
ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยสามารถลดระยะเวลาในการขนส่งโดยรวม อนัไดแ้ก่ ระยะเวลาใน
การรอข้ึน ณ สถานีตน้ทาง ระยะเวลาในการรอลงสินคา้ ณ สถานีปลายทาง และระยะเวลาในการ
เดินรถระหวา่งสถานีตน้ทางและสถานีปลายทาง ซ่ึงระยะเวลาในการขนส่งโดยรวมท่ีสูงนั้นส่งผล
ใหร้อบวิง่ในการเขา้รับสินคา้ใหม่เพิ่มข้ึนตามไปดว้ย  

การลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) การลดระยะเวลาในการรอข้ึน
สินคา้ 2) การลดระยะเวลาในการรอลงสินคา้ และ 3) การลดระยะเวลาในการเดินทาง การออกแบบ
ระบบการขนส่งไมส้ับใชห้ลกัการของวงจรการพฒันาระบบ (Systems Development Life Cycle –SDLC)
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ในการสร้างความเขา้ใจระหวา่งผูใ้ชง้านระบบกบันกัวเิคราะห์ระบบ ซ่ึงประกอบดว้ย 4 ขั้นตอน คือ 
การระบุปัญหาและวตัถุประสงค์ การวิเคราะห์ความตอ้งการของระบบ การออกแบบระบบ และ   
การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบของระบบ โดยการเก็บรวบรวมขอ้มูลส าหรับการสร้างตวั
แบบของงานวจิยัน้ีใชร้ะยะเวลาการเก็บขอ้มูล 5 เดือน จากสถานีตน้ทางจ านวน 3 สถานีในเขตพื้นท่ี
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ได้แก่ อ าเภอเกษตรวิสัย จงัหวดัร้อยเอ็ด อ าเภอเบญจลักษณ์ จงัหวดั        
ศรีสะเกษ และอ าเภอท่าตูม จงัหวดัสุรินทร์ และสถานีปลายทางในเขตพื้นท่ีอ าเภอศรีราชา จงัหวดั
ชลบุรี จ  านวน 2 แห่ง คือท่าเรือศรีราชา H และศรีราชา S ซ่ึงขอ้มูลรถบรรทุกท่ีน ามาใช้ในการ
ทดสอบมีทั้งหมด 168 เท่ียว โดยถูกน ามาใชใ้นการค านวณหาระยะเวลาในการปฏิบติังานของแต่ละ
สถานีและสร้างตารางจ าลองระยะเวลารอคอยแต่ละสถานีในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวัน       
จากนั้นถูกน าไปใชเ้ป็นขอ้มูลของตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก  

อยา่งไรก็ตามการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุก แบ่งการประเมิน
เป็น 3 ส่วน ได้แก่ การประเมินตารางจ าลองระยะเวลาการรอคอยของแต่ละสถานีการประเมิน
ประสิทธิภาพของตวัแบบจากการจ าลองสถานการณ์ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุก 1 คนั และการประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบจากการจ าลองสถานการณ์ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุกทั้งหมดท่ีใชใ้นการทดสอบ  

โดยการประเมินตารางจ าลองระยะเวลารอคอยของงานวิจัยน้ีใช้ค่าเฉล่ียร้อยละความ
คลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตร (Symmetric Mean Absolute Percentage Error = SMAPE)       
ในการทดสอบความถูกตอ้ง ซ่ึงค่าเฉล่ียร้อยละความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรเป็นร้อยละ
ของผลรวมของค่าสัมบูรณ์ความต่างระหว่างขอ้มูลจริงกบัขอ้มูลทดสอบท่ีมีการถ่วงน ้ าหนักดว้ย
ผลรวมของขอ้มูลจริงกบัขอ้มูลทดสอบ โดยผลการทดสอบระยะเวลารอคอยในแต่ละช่วงเวลาของ
แต่ละสถานีพบวา่ ค่าเฉล่ียร้อยละความคลาดเคล่ือนสัมบูรณ์แบบสมมาตรสูงท่ีสุดคือ สถานีท่าตูม 
อยู่ท่ี 29.08 ค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุดคือ สถานีศรีราชา H อยู่ท่ี 18.84 และโดยเฉล่ียของทุกสถานีอยูท่ี่ 25.07 
ซ่ึงอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ และถือว่าตารางจ าลองระยะเวลารอคอยน้ีมีความถูกตอ้งในระดบัดี 
สามารถน าไปใชใ้นตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกไดต่้อไป  

ส าหรับการประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบการจดัตารางรถบรรทุกดว้ยการทดสอบจาก
ขอ้มูลจริงของรถบรรทุกท่ีขนส่งไมส้ับ เปรียบเทียบระหว่างระยะเวลาการขนส่งของเส้นทางท่ี
เกิดข้ึนจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีเกิดจากการเลือกเส้นทางของรถบรรทุกจากตวัแบบท่ีพฒันาข้ึน
ไดท้  าการประเมิน 2 ดา้น คือ การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง และ    
การประเมินประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่จ านวนเท่ียวรถ ซ่ึงการประเมินประสิทธิภาพของ       
ตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง พบวา่ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง
โดยเฉล่ีย 5 เดือนคือ ร้อยละ 11.14 ซ่ึงต ่ากวา่สมมติฐานของงานวจิยัน้ี แต่อยา่งไรก็ตามหากพิจารณา
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ถึงร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่จ านวนเท่ียวรถพบวา่มีร้อยละประสิทธิภาพท่ีสูงถึง 54.44 
โดยในเดือนพฤษภาคมประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่งไมส้ับคือ 
ร้อยละ 30 ในเดือนมิถุนายนคือร้อยละ 76.32 ในเดือนสิงหาคมคือร้อยละ 47.62 ในเดือนกนัยายน
คือร้อยละ 51.52 และในเดือนตุลาคมคือร้อยละ 55.56  

 
5.2 ข้อจ ำกดังำนวจิัย 

ผลท่ีไดจ้ากตวัแบบของงานวิจยัอาจมีความคลาดเคล่ือนจากความเป็นจริงเน่ืองจากระยะเวลา  
ท่ีใช้ในแต่ละกิจกรรมจริงท่ีแต่ละสถานีนั้นไม่สามารถทราบได ้นอกจากน้ีในบางสถานีไม่มีการ
บนัทึกระยะเวลาท่ีรถบรรทุกเขา้ถึง อีกทั้งตวัแบบของงานวจิยัน้ีไม่ไดค้  านึงถึงสภาพเส้นทางเม่ือเกิด
ฝนตก ช่วงเวลาเร่งด่วน หรือช่วงเวลาท่ีกฎหมายไม่อนุญาตใหร้ถบรรทุกวิง่  

 

5.3 กำรประยุกต์ผลงำนวจิัย 
ตวัแบบของระบบสนับสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกท่ีได้ออกแบบใน

งานวิจยัน้ี สามารถน าไปพฒันาต่อยอดเป็นระบบท่ีสมบูรณ์แบบ และไปช่วยในการพฒันาการ
วางแผนจดัการเชิงควบคุมและเชิงปฏิบติัการรถบรรทุกให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน อีกทั้งยงั
สามารถขยายผลและน าไปประยุกต์ใช้กับอุตสาหกรรมเกษตรอ่ืน ๆ ซ่ึงช่วยเพิ่มศกัยภาพการ
ตอบสนองต่อความตอ้งการของผูป้ระกอบการ และช่วยเพิ่มศกัยภาพในการตอบสนองกบัความ
ตอ้งการของลูกคา้ท่ีสูงข้ึน ซ่ึงเป็นปัจจยัส าคญัในการลดตน้ทุนการผลิต และเพิ่มการแข่งขนัทาง
ธุรกิจ นอกจากน้ียงัสามารถใชเ้ป็นแหล่งขอ้มูลอา้งอิงส าหรับการคน้ควา้และวจิยัต่อไป 
 

5.4  ข้อเสนอแนะในกำรวจิัยคร้ังต่อไป 
 การออกแบบระบบสนบัสนุนการตดัสินใจส าหรับการจดัตารางรถบรรทุกเพื่อลดระยะเวลาใน
การขนส่งไมส้ับยงัมีปัจจยัอ่ืน ๆ อีกหลายด้านท่ียงัไม่ได้ค  านึงถึง เช่น สภาพทอ้งถนน ช่วงเวลา
เร่งด่วน และการประหยดัพลังงานในการเดินทางขนส่งสินค้า ซ่ึงปัจจัยเหล่าน้ีสามารถน ามา
วเิคราะห์และประมวลผลเพิ่มเติม เพื่อใหต้วัแบบการจดัตารางรถบรรทุกมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
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ตารางฐานขอ้มูลระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานี
ทั้งเกษตรวสิัย เบญจลกัษณ์ ท่าตูม ศรีราชา H และศรีราชา S เกิดจากการค านวณหาค่ามธัยฐานของ
ระยะเวลารอคอยจริงท่ีเกิดข้ึน แต่ระยะเวลาเหล่านั้นไม่ครบถว้น ณ สถานีต่าง ๆ ตามแต่ละช่วงเวลา
ท่ีแตกต่างกนัในแต่ละวนั อยา่งไรก็ตามค่ามธัยฐานท่ีไดใ้นส่วนน้ีไม่ใช่หน่วยเป็นชัว่โมง ดงันั้นเวลา
น าไปใชเ้ป็นขอ้มูลของแบบจ าลองสถานการณ์จึงจ าเป็นจะตอ้งแปลงตวัเลขเหล่าน้ีให้อยูใ่นรูปของ
เวลาซ่ึงมีหน่วยเป็นชัว่โมงก่อน 

ตารางท่ี ก.1 ถึงตารางท่ี ก.5 แสดงระยะเวลารอคอยท่ีสถานีต่าง ๆ ไดแ้ก่ เกษตรวิสัย           
เบญจลกัษณ์ ท่าตูม ศรีราชา H และศรีราชา S ตามล าดบั 
 
ตารางที ่ก.1  ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีเกษตรวสิัย 

 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 4.33 3.00 3.00 13.50 7.00 4.00 35.50

2:00 4.00 3.00 3.50 8.25 5.00 8.00 18.00

3:00 3.50 4.00 2.75 3.00 3.00 2.50 16.85

4:00 3.00 3.00 2.00 2.50 2.50 19.00 15.69

5:00 3.55 13.00 1.75 2.00 2.00 1.00 14.54

6:00 4.09 11.33 1.50 1.50 7.33 17.00 13.38

7:00 4.64 9.67 1.25 1.00 12.66 12.00 12.23

8:00 5.18 8.00 1.00 17.00 18.00 6.50 11.08

9:00 5.73 6.33 1.00 10.00 16.13 1.00 9.92

10:00 6.27 4.67 6.00 3.00 14.25 1.36 8.77

11:00 6.82 3.00 11.00 3.00 12.38 1.72 7.62

12:00 7.36 3.00 9.50 3.00 10.50 2.08 6.46

13:00 7.91 3.00 8.00 2.33 8.63 2.44 5.31

14:00 8.45 3.00 6.50 1.66 6.75 2.80 4.15

15:00 9.00 3.00 5.00 1.00 4.88 3.16 3.00

16:00 2.00 3.00 1.00 2.00 3.00 3.50 5.50

17:00 4.50 3.00 2.00 3.00 6.00 4.50 4.00

18:00 7.00 4.50 7.00 4.00 6.67 4.00 6.50

19:00 6.50 6.00 3.50 6.00 7.34 1.00 9.00

20:00 6.00 6.00 7.00 5.00 8.00 2.75 3.50

21:00 6.75 4.00 5.00 6.00 4.00 4.50 13.75

22:00 7.50 5.50 4.00 7.00 4.25 11.75 24.00

23:00 2.00 7.00 7.00 9.00 4.50 19.00 5.00

0:00 2.50 7.00 3.00 3.50 4.25 27.25 4.67
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ตารางที ่ก.2  ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีเบญจลกัษณ์ 
 

 

 

 

 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 3.25 7 3.03 4 6 3.25 2.25

2:00 3 6.40 3.13 4 5.50 3.00 2.33

3:00 3.17 5.80 3.22 4 5.00 2.75 2.42

4:00 3.35 5.20 3.31 3.82 4.50 2.50 2.50

5:00 3.52 4.60 3.41 3.64 4.00 2.25 2.58

6:00 3.70 4.00 3.50 3.45 3.50 2.00 2.67

7:00 3.87 3.40 3.59 3.27 3.00 1.75 2.75

8:00 4.04 2.80 3.69 3.09 2.50 1.50 2.83

9:00 4.22 2.20 3.78 2.91 2 1.25 2.92

10:00 4.39 1.60 3.88 2.73 2 1 3.00

11:00 4.57 1 3.97 2.55 2.5 1.08 3.08

12:00 4.74 1.33 4.06 2.36 3 1.17 3.17

13:00 4.91 1.67 4.16 2.18 3.10 1.25 3.25

14:00 5.09 2 4.25 2 3.20 1.33 3.33

15:00 5.26 2.09 4.34 2.13 3.30 1.42 3.42

16:00 5.43 2.19 4.44 2.25 3.40 1.50 3.50

17:00 5.61 2.28 4.53 2.38 3.50 1.58 3.58

18:00 5.78 2.38 4.63 2.50 3.60 1.67 3.67

19:00 5.96 2.47 4.72 2.63 3.70 1.75 3.75

20:00 6.13 2.56 4.81 2.75 3.80 1.83 3.83

21:00 6.30 2.66 4.91 2.88 3.90 1.92 3.92

22:00 6.48 2.75 5 3 4 2.00 4

23:00 6.65 2.84 4.67 4 3.75 2.08 3.75

0:00 6.83 2.94 4.33 5 3.50 2.17 3.50
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ตารางที ่ก.3  ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีท่าตูม 

 
 

 

 

 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 2.83 2.30 2.53 3.37 3.45 2.62 3.91

2:00 2.80 2.28 2.47 3.42 3.41 2.57 4.09

3:00 2.78 2.26 2.41 3.47 3.36 2.52 4.26

4:00 2.76 2.24 2.35 3.53 3.32 2.48 4.43

5:00 2.74 2.22 2.29 3.58 3.27 2.43 4.61

6:00 2.72 2.20 2.24 3.63 3.23 2.38 4.78

7:00 2.70 2.17 2.18 3.68 3.18 2.33 4.96

8:00 2.67 2.15 2.12 3.74 3.14 2.29 5.13

9:00 2.65 2.13 2.06 3.79 3.09 2.24 5.30

10:00 2.63 2.11 2.00 3.84 3.05 2.19 5.48

11:00 2.61 2.09 2.50 3.89 3.00 2.14 5.65

12:00 2.59 2.07 3.00 3.95 2.00 2.10 5.83

13:00 2.57 2.04 3.50 4.00 2.20 2.05 6.00

14:00 2.54 2.00 4.00 3.95 2.40 2.00 5.00

15:00 2.52 2.33 4.50 3.91 2.60 2.17 4.00

16:00 2.50 2.67 4.00 3.86 2.80 2.35 3.00

17:00 2.48 3.00 3.50 3.82 3.00 2.52 2.98

18:00 2.46 2.94 3.00 3.77 2.95 2.70 2.96

19:00 2.43 2.88 3.05 3.73 2.90 2.87 2.93

20:00 2.41 2.82 3.11 3.68 2.86 3.04 2.91

21:00 2.39 2.76 3.16 3.64 2.81 3.22 2.89

22:00 2.37 2.71 3.21 3.59 2.76 3.39 2.87

23:00 2.35 2.65 3.26 3.55 2.71 3.57 2.85

0:00 2.33 2.59 3.32 3.50 2.67 3.74 2.83
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ตารางที ่ก.4  ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีศรีราชา H 

 

 

 

 

 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 4.45 3 1.75 1 2 1 1

2:00 4.5 2 1.50 1 2 1 2.50

3:00 4.00 4.50 1.25 1 2 1 4

4:00 3.50 7.00 1 1 2 1 2.50

5:00 3.00 9.50 1.00 1 2 2 1

6:00 2.50 12 1.00 1 2 2 1.27

7:00 2.00 10.20 1.00 1 2 2 1.55

8:00 1.50 8.40 1.00 2 2 1.5 1.82

9:00 1 6.60 1 1 1.5 1.83 2.09

10:00 1 4.80 7.5 1 1 2.17 2.36

11:00 1.75 3 1.5 1.25 2 2.50 2.64

12:00 2.50 2.33 1.67 1.50 1.5 2.83 2.91

13:00 3.25 1.67 1.83 1.75 1 3.17 3.18

14:00 4 1 2 2 2 3.5 3.45

15:00 3.91 2.00 3 2.5 2 3.33 3.73

16:00 3.82 3 4 2.44 1 3.17 4

17:00 3.73 2.88 2.50 2.39 1 3.00 4.05

18:00 3.64 2.75 1 2.33 1 2.83 4.10

19:00 3.55 2.63 1 2.28 1 2.67 4.15

20:00 3.45 2.50 1 2.22 1 2.50 4.20

21:00 3.36 2.38 1 2.17 1 2.33 4.25

22:00 3.27 2.25 1.5 2.11 1 2.17 4.30

23:00 3.18 2.13 1.33 2.06 1 2 4.35

0:00 3.09 2 1.17 2 1 1 4.40
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ตารางที ่ก.5  ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกในแต่ละช่วงเวลาของแต่ละวนัของสถานีศรีราชา S 

 

 

 

Date/Time Mon Tue Wed Thu Fri Sat Sun

1:00 3.50 3.25 1.00 4.72 1.00 1.50 1.57

2:00 4.00 3.50 1.60 4.33 1.18 1.00 1.64

3:00 3.33 3.75 2.20 3.94 1.36 1.31 1.71

4:00 2.67 4.00 2.80 3.56 1.55 1.63 1.79

5:00 2.00 4.25 3.40 3.17 1.73 1.94 1.86

6:00 2.50 4.50 4.00 2.78 1.91 2.25 1.93

7:00 3.00 2.00 3.00 2.39 2.09 2.56 2.00

8:00 3.50 2.00 2.00 2.00 2.27 2.88 8.00

9:00 4.00 2.00 2.08 1.50 2.45 3.19 6.60

10:00 4.50 2.00 2.17 1.00 2.64 3.50 5.20

11:00 5.00 2.00 2.25 1.00 2.82 2.25 3.80

12:00 4.00 2.00 2.33 1.00 3.00 1.00 2.40

13:00 3.00 2.00 2.42 1.00 2.00 5.00 1.00

14:00 2.00 2.00 2.50 1.00 2.00 3.00 3.33

15:00 1.00 2.00 2.38 3.00 2.00 2.00 5.67

16:00 1.00 2.00 2.25 3.00 2.00 1.00 8.00

17:00 1.00 1.50 2.13 3.00 2.00 1.13 6.80

18:00 1.33 1.00 2.00 2.67 1.00 1.25 5.60

19:00 1.67 2.00 5.00 2.33 3.00 1.38 4.40

20:00 2.00 2.00 7.00 2.00 2.75 1.50 3.20

21:00 1.50 2.00 5.00 1.50 2.50 2.00 2.00

22:00 2.00 2.33 3.00 1.00 2.25 2.00 2.33

23:00 2.50 2.67 5.50 1.50 2.00 1.75 2.67

0:00 3.00 3.00 5.11 1.25 1.75 1.50 3.00
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ภาคผนวก ข 
ผลการประเมนิประสิทธิภาพของตัวแบบ 
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 ผลการประเมินประสิทธิภาพของตัวแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง จากการจ าลอง
สถานการณ์ดว้ยขอ้มูลรถบรรทุกทั้งหมด 168 เท่ียว จากระยะเวลา 5 เดือน ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม 
2555 ถึงเดือนกนัยายน 2555 ซ่ึงสามารถจ าแนกตามเดือนไดต้ามตารางท่ี ข.1-ข.5 โดยเป็นการ
เปรียบเทียบระหว่างระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน าโดยเฉล่ียใน
แต่ละเดือน  
 
ตารางที ่ข.1    ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน า
  โดยเฉล่ียในเดือนพฤษภาคม 2555 
 

 
 
ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่ง ในเดือนพฤษภาคม เท่ากบั

ร้อยละ 9.06 โดยเดือนพฤษภาคมมีจ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 6 เท่ียวจาก         
20 เท่ียว ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 30 ของประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับ  

เท่ียวรถ ถึงสถานี ทะเบียนรถ
ระยะเวลาขนส่ง 

(จริง)

ระยะเวลาขนส่ง

(ตวัแบบ)

ระยะเวลาท่ีลดลง

(นาที)

ร้อยละประสิทธิภาพ

 ต่อเท่ียว

1 5/6/12 23:20 84-aaaa 38:21:00 39:04:00 - -

2 5/9/12 15:36 70-bbbb 29:23:00 31:37:00 - -

3 5/9/12 7:37 70-cccc 26:10:00 27:02:00 - -

4 5/9/12 18:33 70-dddd 20:45:00 24:36:00 - -

5 5/9/12 8:43 70-eeee 24:51:00 25:53:00 - -

6 5/11/12 22:53 70-ffff 14:28:00 18:42:00 - -

7 5/11/12 21:10 70-gggg 24:55:00 27:52:00 - -

8 5/12/12 8:32 70-hhhh 14:38:00 17:07:00 - -

9 5/14/12 22:41 84-iiiii 46:22:00 45:44:00 38 1.37

10 5/19/12 19:11 70-jjjj 55:45:00 56:46:00 - -

11 5/21/12 16:04 70-kkkk 25:51:00 26:00:00 - -

12 5/10/12 18:40 70-llll 356:39:00 359:22:00 - -

13 5/25/12 19:37 84-mmmm 27:29:00 24:45:00 164 9.95

14 5/26/12 15:32 84-nnnn 35:50:00 35:22:00 28 1.30

15 5/31/12 9:56 70-oooo 19:09:00 19:55:00 - -

16 5/27/12 19:46 70-pppp 41:54:00 41:54:00 - -

17 5/31/12 12:19 84-qqqq 31:08:00 29:25:00 103 5.51

18 5/28/12 21:58 70-rrrr 43:06:00 36:10:00 416 16.09

19 5/27/12 17:09 70-ssss 64:29:00 64:31:00 - -

20 5/30/12 1:22 84-tttt 25:38:00 20:28:00 310 20.16

48:20:33 48:36:45 176.50 9.06ค่าเฉลีย่
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ตารางที ่ข.2    ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน า
 โดยเฉล่ียในเดือนมิถุนายน 2555 
 

 

ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่งในเดือนมิถุนายน เท่ากบั
ร้อยละ11.30 โดยเดือนมิถุนายนมีจ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 29 เท่ียวจาก          
37 เท่ียว ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 76.32 ของประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับ  

เท่ียวรถ ถึงสถานี ทะเบียนรถ
ระยะเวลาขนส่ง 

(จริง)

ระยะเวลาขนส่ง

(ตวัแบบ)

ระยะเวลาท่ีลดลง

(นาที)

ร้อยละประสิทธิภาพ

 ต่อเท่ียว

1 6/1/12 16:51 70-xxxx 103:37:00 99:54:00 223 3.59

2 6/1/12 19:30 70-yyyy 36:03:00 14:49:00 1274 58.90

3 6/1/12 21:16 70-zzzz 34:20:00 29:25:00 295 14.32

4 6/2/12 6:36 84-aaaa 46:16:00 36:24:00 592 21.33

5 6/2/12 20:32 70-bbbb 93:10:00 67:17:00 113 2.02

6 6/3/12 23:02 70-cccc 44:49:00 40:31:00 258 9.59

7 6/4/12 2:29 70-dddd 65:42:00 63:42:00 120 3.04

8 6/5/12 0:40 70-eeee 215:58:00 216:00:00 - -

9 6/5/12 2:49 70-ffff 30:59:00 30:52:00 7 0.38

10 6/5/12 23:10 70-gggg 70:32:00 63:12:00 440 10.40

11 6/6/12 23:28 70-hhhh 87:35:00 84:35:00 180 3.43

12 6/8/12 0:44 70-iiii 41:19:00 37:00:00 259 10.45

13 6/9/12 6:02 70-jjjj 70:12:00 56:08:00 844 20.04

14 6/11/12 17:38 84-kkkk 98:51:00 92:54:00 357 6.02

15 6/13/12 10:51 70-llll 31:01:00 24:23:00 398 21.39

16 6/14/12 6:48 70-mmmm 36:45:00 37:28:00 - -

17 6/16/12 5:26 84-nnnn 19:12:00 22:27:00 - -

18 6/16/12 5:36 84-oooo 49:14:00 52:08:00 - -

19 6/16/12 22:31 70-pppp 47:05:00 33:49:00 796 28.18

20 6/17/12 16:27 70-qqqq 42:01:00 39:17:00 164 6.51

21 6/17/12 16:33 70-rrrr 42:24:00 35:28:00 416 16.35

22 6/18/12 21:59 70-ssss 59:11:00 49:10:00 601 16.92

23 6/19/12 18:36 70-tttt 49:36:00 46:50:00 166 5.58

24 6/19/12 1:31 84-uuuu 46:33:00 43:44:00 169 6.05

25 6/20/12 18:46 70-vvvv 30:53:00 28:55:00 118 4.19

26 6/20/12 22:57 84-wwww 39:41:00 36:38:00 183 7.69

27 6/24/12 14:34 70-xabc 39:16:00 37:42:00 94 3.99

28 6/24/12 16:48 70-ydef 48:48:00 40:37:00 491 16.77

29 6/1/12 11:38 70-zghi 29:53:00 29:57:00 - -

30 6/7/12 13:53 84-ajkl 37:19:00 37:06:00 13 0.58

31 6/8/12 10:01 70-mnop 61:59:00 60:32:00 87 2.34

32 6/8/12 9:25 70-qrst 32:15:00 32:10:00 5 0.14

33 6/9/12 9:36 70-uvws 37:04:00 34:59:00 125 3.41

34 6/12/12 11:25 70-tvxy 47:26:00 49:38:00 - -

35 6/12/12 11:01 70-zabc 47:52:00 49:45:00 - -

36 6/12/12 14:16 70-defg 29:32:00 31:18:00 - -

37 6/26/12 11:06 70-hijk 34:44:00 26:24:00 500 23.99

53:29:23 49:00:13 320.28 11.30ค่าเฉลีย่
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ตารางที ่ข.3    ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน า
 โดยเฉล่ียในเดือนสิงหาคม 2555 
 

 
 
ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่งในเดือนสิงหาคม เท่ากบั

ร้อยละ11.89 โดยเดือนสิงหาคมมีจ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 20 เท่ียวจาก          
42 เท่ียว ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 47.62 ของประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับ  

เท่ียวรถ ถึงสถานี ทะเบียนรถ
ระยะเวลาขนส่ง 

(จริง)
ระยะเวลาขนส่ง

(ตวัแบบ)

ระยะเวลาท่ี
ลดลง
(นาที)

ร้อยละประสิทธิภาพ
 ต่อเท่ียว

1 8/5/12 18:28 70-zghi 33:32:00 37:36:00 - -
2 8/6/12 19:45 84-ajkl 29:34:00 25:59:00 215 12.12
3 8/8/12 17:21 70-mnop 28:28:00 30:22:00 - -
4 8/9/12 15:21 70-qrst 26:35:00 28:46:00 - -
5 8/12/12 22:29 70-uvws 73:55:00 53:32:00 1223 68.13
6 8/13/12 23:05 70-tvxy 91:15:00 90:34:00 41 2.34
7 8/15/12 23:07 70-zabc 26:58:00 24:55:00 123 6.84
8 8/18/12 16:36 70-defg 31:30:00 33:46:00 - -
9 8/19/12 20:04 70-hijk 43:06:00 42:19:00 47 2.69

10 8/21/12 11:26 70-mmmm 28:05:00 28:36:00 - -
11 8/21/12 18:32 84-nnnn 21:13:00 23:56:00 - -
12 8/24/12 17:13 84-oooo 25:55:00 24:09:00 106 5.91
13 8/24/12 17:06 70-pppp 38:05:00 36:29:00 96 5.50
14 8/24/12 23:13 70-qqqq 25:47:00 24:19:00 88 4.92
15 8/25/12 5:56 70-rrrr 36:45:00 24:35:00 730 40.90
16 8/25/12 20:44 70-ssss 24:52:00 24:44:00 8 0.45
17 8/26/12 2:08 70-tttt 41:14:00 28:47:00 747 42.59
18 8/26/12 19:23 84-uuuu 24:53:00 23:44:00 69 3.85
19 8/27/12 4:06 70-vvvv 28:55:00 29:41:00 - -
20 8/27/12 18:19 84-wwww 23:02:00 21:04:00 118 6.77
21 8/28/12 0:14 70-xabc 20:20:00 18:25:00 115 6.53
22 8/28/12 19:33 70-ydef 28:30:00 26:57:00 93 5.25
23 8/29/12 0:40 70-xxxx 88:40:00 88:09:00 31 1.74
24 8/31/12 16:20 70-yyyy 64:44:00 62:37:00 127 7.12
25 8/9/12 22:25 70-zzzz 280:59:00 283:18:00 - -
26 8/16/12 0:51 84-aaaa 40:16:00 37:04:00 192 10.93
27 8/27/12 1:34 70-bbbb 20:35:00 22:22:00 - -
28 8/28/12 0:59 70-cccc 17:35:00 18:01:00 - -
29 8/5/12 16:04 70-dddd 174:01:00 177:14:00 - -
30 8/5/12 16:05 70-eeee 96:41:00 98:33:00 - -
31 8/7/12 13:42 70-ffff 23:23:00 24:01:00 - -
32 8/7/12 16:56 70-gggg 46:59:00 48:15:00 - -
33 8/8/12 10:18 70-hhhh 18:55:00 22:57:00 - -
34 8/8/12 15:24 70-iiii 30:46:00 30:34:00 12 0.67
35 8/8/12 17:33 70-jjjj 16:17:00 19:04:00 - -
36 8/9/12 13:10 84-kkkk 37:10:00 36:24:00 46 2.63
37 8/10/12 10:49 70-llll 34:58:00 36:49:00 - -
38 8/10/12 11:58 70-ylmn 24:27:00 25:45:00 - -
39 8/11/12 14:25 70-opqr 51:37:00 54:09:00 - -
40 8/12/12 12:45 70-stuv 27:17:00 27:50:00 - -
41 8/15/12 15:04 70-wxyz 28:36:00 28:59:00 - -
42 8/24/12 16:33 70-aaab 24:11:00 26:24:00 - -

45:15:09 44:33:54 211.35 11.89ค่าเฉลี่ย
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ตารางที ่ข.4    ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน า
 โดยเฉล่ียในเดือนกนัยายน 2555 
 

 

ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่งในเดือนกนัยายน เท่ากบั
ร้อยละ 8.14  โดยเดือนกนัยายนมีจ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 17 เท่ียวจาก         
33 เท่ียว ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 51.52 ของประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการ
ขนส่งไมส้ับ  

 
 

เท่ียวรถ ถึงสถานี ทะเบียนรถ
ระยะเวลาขนส่ง 

(จริง)

ระยะเวลาขนส่ง

(ตวัแบบ)

ระยะเวลาท่ีลดลง

(นาที)

ร้อยละประสิทธิภาพ ต่อ

เท่ียว

1 9/1/12 1:53 70-defg 61:46:00 55:13:00 393 10.60

2 9/2/12 15:39 70-hijk 28:07:00 29:55:00 - -

3 9/2/12 19:17 70-mmmm 97:23:00 87:38:00 585 10.01

4 9/3/12 14:58 84-nnnn 31:19:00 25:45:00 334 17.78

5 9/3/12 19:55 84-oooo 23:44:00 22:42:00 62 4.35

6 9/6/12 23:49 70-pppp 20:57:00 23:10:00 - -

7 9/8/12 0:56 70-qqqq 17:59:00 19:08:00 - -

8 9/9/12 0:39 70-rrrr 90:58:00 46:45:00 1213 22.22

9 9/11/12 1:22 70-ssss 42:28:00 35:51:00 397 15.58

10 9/11/12 4:13 70-tttt 55:20:00 55:58:00 - -

11 9/12/12 15:19 84-uuuu 32:52:00 32:04:00 48 2.43

12 9/12/12 18:14 70-vvvv 87:05:00 83:55:00 190 3.64

13 9/12/12 20:29 84-wwww 27:24:00 26:01:00 83 5.05

14 9/13/12 1:04 70-xabc 22:16:00 23:40:00 - -

15 9/13/12 2:42 70-ydef 60:41:00 62:53:00 - -

16 9/13/12 19:03 70-xxxx 31:46:00 29:13:00 153 8.03

17 9/14/12 19:58 70-yyyy 54:58:00 51:39:00 199 6.03

18 9/15/12 2:58 70-zzzz 22:38:00 23:07:00 - -

19 9/15/12 16:03 84-aaaa 22:06:00 24:29:00 - -

20 9/16/12 22:42 70-bbbb 23:36:00 21:22:00 134 9.46

21 9/19/12 1:19 70-cccc 56:34:00 57:57:00 - -

22 9/19/12 16:36 70-dddd 25:03:00 25:05:00 2 0.13

23 9/19/12 22:29 70-eeee 90:10:00 93:53:00 - -

24 9/20/12 19:17 84-kkkk 21:26:00 19:19:00 127 9.88

25 9/20/12 19:46 70-llll 87:34:00 87:37:00 - -

26 9/21/12 7:37 70-ylmn 42:27:00 30:03:00 - -

27 9/22/12 2:44 70-opqr 22:23:00 23:39:00 - -

28 9/25/12 1:19 70-stuv 24:03:00 24:54:00 - -

29 9/2/12 21:46 70-wxyz 131:11:00 131:20:00 - -

30 9/5/12 22:26 70-aaab 38:44:00 37:25:00 79 3.40

31 9/7/12 22:21 70-zghi 24:11:00 25:14:00 - -

32 9/14/12 0:38 84-ajkl 33:24:00 32:04:00 80 3.99

33 9/27/12 0:29 70-mnop 37:51:00 35:40:00 131 5.77

45:09:49 42:33:53 247.65 8.14ค่าเฉลีย่
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ตารางที ่ข.5    ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาการขนส่งจริงกบัระยะเวลาการขนส่งท่ีตวัแบบแนะน า
 โดยเฉล่ียในเดือนตุลาคม 2555 

 

ค่าเฉล่ียร้อยละประสิทธิภาพของตวัแบบในแง่ระยะเวลาขนส่งในเดือนตุลาคม เท่ากบัร้อย
ละ 15.33 โดยเดือนตุลาคมมีจ านวนรถบรรทุกท่ีระยะเวลาการขนส่งลดลง 20 เท่ียวจาก 36 เท่ียว   
ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 55.56 ของประสิทธิภาพของจ านวนเท่ียวรถท่ีสามารถลดระยะเวลาการขนส่ง    
ไมส้ับ 

เท่ียวรถ ถึงสถานี ทะเบียนรถ
ระยะเวลาขนส่ง 

(จริง)
ระยะเวลาขนส่ง

(ตวัแบบ)

ระยะเวลาท่ี
ลดลง
(นาที)

ร้อยละประสิทธิภาพ ต่อ
เท่ียว

1 10/2/12 19:00 70-ssss 24:01:00 23:38:00 23 1.60
2 10/2/12 22:42 70-tttt 24:30:00 26:37:00 - -
3 10/3/12 0:03 84-uuuu 25:57:00 26:36:00 - -
4 10/3/12 20:35 70-vvvv 26:47:00 26:33:00 14 0.87
5 10/3/12 4:13 84-wwww 57:54:00 58:46:00 - -
6 10/4/12 1:00 70-xabc 40:19:00 21:52:00 1107 45.76
7 10/4/12 23:04 70-ydef 30:07:00 25:43:00 264 14.61
8 10/6/12 4:21 70-xxxx 49:13:00 33:09:00 964 32.64
9 10/6/12 17:05 70-yyyy 49:30:00 41:59:00 451 15.19

10 10/7/12 17:50 70-zzzz 25:12:00 22:45:00 147 9.72
11 10/7/12 17:42 84-aaaa 24:34:00 23:56:00 38 2.58
12 10/7/12 22:50 70-bbbb 20:10:00 19:24:00 46 3.80
13 10/8/12 1:05 70-cccc 56:52:00 37:49:00 1143 33.50
14 10/8/12 18:02 70-dddd 29:19:00 23:56:00 323 18.36
15 10/9/12 20:52 70-eeee 67:45:00 67:54:00 - -
16 10/10/12 18:48 84-kkkk 32:08:00 32:07:00 1 0.05
17 10/10/12 18:52 70-llll 23:21:00 25:10:00 - -
18 10/11/12 18:10 70-ylmn 33:06:00 33:23:00 - -
19 10/11/12 23:56 70-opqr 29:09:00 29:59:00 - -
20 10/14/12 17:18 70-stuv 94:07:00 97:17:00 - -
21 10/15/12 23:22 70-wxyz 45:34:00 22:56:00 1358 49.67
22 10/16/12 4:01 70-aaab 25:38:00 25:57:00 - -
23 10/18/12 2:47 70-zghi 31:28:00 33:32:00 - -
24 10/18/12 8:13 84-ajkl 32:26:00 20:36:00 710 36.49
25 10/18/12 3:28 70-mnop 37:56:00 37:37:00 19 0.83
26 10/18/12 22:12 70-defg 18:29:00 17:27:00 62 5.59
27 10/19/12 3:22 70-hijk 26:07:00 27:51:00 - -
28 10/19/12 5:21 70-mmmm 27:40:00 31:19:00 - -
29 10/19/12 17:29 84-nnnn 63:54:00 61:48:00 126 3.29
30 10/20/12 18:19 84-oooo 40:48:00 41:02:00 - -
31 10/23/12 5:01 70-pppp 30:22:00 22:35:00 467 25.63
32 10/23/12 17:05 70-qqqq 18:35:00 20:06:00 - -
33 10/23/12 20:13 70-rrrr 36:02:00 34:13:00 109 5.04
34 10/24/12 0:45 70-abbc 26:03:00 26:48:00 - -
35 10/24/12 2:08 70-abbb 20:23:00 20:37:00 - -
36 10/4/12 2:56 70-bcdd 39:15:00 38:43:00 32 1.36

35:41:08 32:49:27 370.20 15.33ค่าเฉลี่ย

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

ประวตัผู้ิเขยีน 

 

นางสาวดวงธิดา โรจน์กนก จบการศึกษาระดบัปริญญาตรี สาขาเศรษฐศาสตร์ระหว่าง
ประเทศ และเศรษฐศาสตร์การเงิน คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ ส าเร็จการศึกษาปี
พุทธศกัราช 2547 จากนั้นไดไ้ปศึกษาต่อระดบัปริญญาโท สาขาการจดัการห่วงโซ่อุปทาน คณะ
วศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัวอริค ประเทศองักฤษ ส าเร็จการศึกษาปีพุทธศกัราช 2550 จากนั้นจึง
กลับมาช่วยบริหารธุรกิจของครอบครัว ก่อนท่ีจะศึกษาต่อระดับปริญญาโทท่ีมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี ในปีการศึกษา 2554 โดยมีความสนใจในประเด็นการน าเทคโนโลยีสารสนเทศ
มาใชป้ระโยชน์เพื่อลดตน้ทุนในดา้นการบริหารจดัการธุรกิจและองคก์ร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


