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TRANSPORTATION / LOGISTICS / DECISION SUPPORT SYSTEM

          Oil distribution to the petrol stations in Thailand is mainly achieved by using road 

transportation. The distribution centers are often located areas away from the petrol  

stations, which affects the transportation distance and time to the petrol stations. Oil 

prices also differ from center to center. All this causes difficulties in managing the oil 

distribution system for each supplier. Each distribution center or supplier must have an 

efficient oil distribution managing system.

          The development of a decision support system for oil transportation facilitates the 

distribution system. The system provides an efficient analysis on prices, the distribution 

distance from center to petrol stations, cost of transportation, distribution time and finding 

prospective customers in case there is some oil left for sale. 

        The performance evaluation results of the system by experts show that the developed 

system helps reducing the decision time and has clear goals for supporting the operation 

decision. The overall usability evaluation result is in a good level. The system can produce 

plans of various scenarios and desired goals.  It can also predict working scenarios.  Its 

processing time is low.  It can view results in various formats as the user requires. It is 

easy to use and learn.  Finally, it can perform without errors and has a creative design.
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บทที่ 1

บทน�ำ

1.1  ความส�ำคัญและที่มาของปัญหาการวิจัย

ในปัจจุบันจ�ำนวนรถยนต์ในประเทศไทย มีปริมาณมากกว่า 26 ล้านคัน (กรมขนส่งทางบก, 

www, 2553) ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อการบริโภคน�้ำมันที่สูงถึง 25,788,000 ตัน เทียบเท่าน�้ำมันดิบ จาก

ข้อมูลดังกล่าวท�ำให้ธุรกิจด้านสถานีบริการน�ำ้มันมีการขยายหรือเติบโตตามมา การขนส่งน�ำ้มันจาก

คลังน�้ำมันไปยังสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย ซึ่งมีอยู่ถึง 18,928 แห่งทั่วประเทศ จึงเป็นธุรกิจที่มีการ

เจรญิเตบิโตอย่างต่อเนือ่ง ส่งผลให้องค์กรทีป่ระกอบธรุกจิด้านการขนส่งน�้ำมนัมกีารพฒันาการท�ำงาน

ในองค์กรอยู่เสมอ เพื่อให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจมากที่สุด การบริหารต้นทุนจึงมีบทบาทส�ำคัญใน

ธุรกิจการขนส่งน�้ำมันไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย (กระทรวงคมนาคม, www, 2554) 

การกระจายน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนัไปยงัสถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อยหรอืป๊ัมน�ำ้มนันัน้ อาศยัวธิกีาร

ขนส่งโดยใช้รถบรรทุกน�้ำมันเนื่องจากสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย ส่วนใหญ่ตั้งอยู่ติดกับถนนท�ำให้

การจัดส่งจากคลังน�้ำมันไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยด้วยวิธีอื่นเป็นไปได้ยาก  การขนส่งน�้ำมัน

ทางถนนโดยรถบรรทุกน�้ำมัน  สามารถแบ่งตามความเป็นเจ้าของรถบรรทุกน�ำ้มันได้  2  ประเภท  คือ 

ประเภทสถานบีรกิารน�้ำมนัรายย่อยมรีถบรรทกุน�้ำมนัเป็นของตนเองเพือ่สะดวกรวดเรว็ในการรบัส่ง

น�้ำมัน  และประเภทการจ้างบริษัทผู้ประกอบการขนส่ง  เพื่อการลดขั้นตอนการท�ำงาน ลดต้นทุนใน

การจัดซื้อรถบรรทุกน�้ำมันและค่าใช้จ่ายบ�ำรุงรักษารถบรรทุกน�้ำมัน  

การจดัซือ้น�ำ้มนัและน�ำรถบรรทกุน�ำ้มนัเข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนัทีก่ระจายอยูท่ัง้ประเทศ เช่น 

จังหวัดระยอง นครราชสีมา พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครสวรรค์  ผู้เข้ารับน�้ำมันจะต้องเดิน

ทางไปรับที่คลังน�้ำมันแต่ละสถานที่ที่กล่าวมา โดยที่สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย ที่มีรถบรรทุกน�ำ้มัน

ของตนเอง จะต้องจัดซื้อน�้ำมันโดยผ่านบริษัทผู้ค้าส่งน�ำ้มันรายใหญ่ โดยไม่สามารถจัดซื้อเองโดยตรง

ระหว่างคลังน�้ำมันได้ และเมื่อจัดซื้อผ่านบริษัทผู้ค้าส่งน�ำ้มันรายใหญ่ จะได้โควตาหรือตั๋ว ในการเข้า

รับน�้ำมันในแต่ละคลัง ซึ่งในทางปฎิบัติแล้ว บริษัทผู้ค้าส่งน�้ำมันรายใหญ่ จะโอนเงินจ�ำนวนมากใน

การซื้อโควตาหรือตั๋ว ในแต่ละคลังไว้ เพื่อรองรับความต้องการของสถานีบริการรายย่อย ถ้ามีการเข้า

รับน�้ำมัน ยอดเงินก็ลดลงมา ซึ่งบริษัทผู้ค้าส่งน�้ำมันรายใหญ่ จะต้องบริหารการเงินเอง การซื้อขาย

หรือราคาระหว่างบริษัทจัดหาน�้ำมันและสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยหรือปั๊มจะขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ  

ดังแสดงในตารางที่ 1.1
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ตารางที่ 1.1 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการซื้อขายน�้ำมันของสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย

ปัจจัย สาเหตุ/ตัวอย่าง

ราคา ราคาน�้ำมันชนิดเดียวกันมีความแตกต่างกัน ในแต่ละคลังใน

แต่ละจังหวัดเนื่องจากปัจจัยการขนส่ง หรือต้นทุนการผลิต

ชนิดน�้ำมัน ชนดิน�ำ้มนัทีแ่ตกต่างกนั และคลงัทีแ่ตกต่างกนัอาจมรีาคาทีไ่ม่

เท่ากนัเนือ่งจากกระบวนการจดัหาวตัถดุบิ หรอืต้นทนุการผลติ

ระยะทาง ระยะทางจากคลังในแต่ละคลังมาถึงสถานีบริการน�้ำมันราย

ย่อยไม่เท่ากนัจงึส่งผลด้านต้นทนุการขนส่ง และระยะเวลาการ

เดินทางการเข้ารับน�้ำมัน

เงื่อนไขการเข้ารับน�้ำมันของคลัง

น�้ำมัน

คลงัน�ำ้มนัแต่ละแห่งมเีงือ่นไขการเข้ารบัน�ำ้มนัแตกต่างกนั เช่น 

ปตท.ระยอง ไม่อนุญาตให้รถที่มีน�้ำมันจากที่อื่นค้างถังเข้ารับ

น�้ำมันจากคลัง แต่คลังน�ำ้มันระยองเพียวไม่มีเงื่อนไขดังกล่าว

ปริมาณน�้ำมันแต่ละคลัง คลงัน�ำ้มนัจะมกีารจ่ายน�้ำมนัไม่แน่นอน ซึง่จะท�ำให้การเข้ารบั

น�้ำมันไม่ทันความต้องการ เช่น คลังน�้ำมันที่อ�ำเภอนครหลวง 

จ่ายน�ำ้มนั ดเีซล จ�ำนวน 500,000 ลติร ซึง่เป็นราคาทีถ่กูกว่าและ

คุม้ค่าทีส่ดุในการสัง่ซือ้ แต่ราคาคลงัน�ำ้มนัอืน่  ราคาสงูกว่าแต่

มปีรมิาณน�ำ้มนัมากกว่า ซึง่ลกูค้าจะต้องแข่งขนัในการเดนิทาง

เข้ารับน�้ำมันให้ทันกับปริมาณที่มีอยู่เพื่อจะได้ราคาที่ต้องการ

การคิดราคาขายของคลังน�้ำมัน การคิดราคาขายของแต่ละคลังน�้ำมันแตกต่างกัน เช่น คลัง

น�ำ้มนั เอสโซ่ สระบรุ ีคดิราคาขาย ณ เวลาทีน่�ำรถบรรทกุน�ำ้มนั

บรรจุน�้ำมันลงถัง เช่น ราคาน�ำ้มันขึ้นตอน 10.00 น. ถ้าน�ำรถ

บรรจุน�้ำมันหลังจาก 10.00 น. จะได้ราคาใหม่

ระยะเวลาการรับตั๋วน�้ำมันของคลัง

น�้ำมัน

การรับตั๋วน�้ำมันหน้าคลังน�้ำมัน ในแต่ละแห่งมีระยะเวลาแตก

ต่างกัน เช่น คลังน�้ำมันทีพีไอ สระบุรี เวลาปิดรับตั๋วน�้ำมัน 

20.00 น. ซึง่น�ำรถเข้ารบัตัว๋ให้ทนัเวลา ซึง่จะส่งผลต่อราคา ซึง่

อาจจะเป็นราคาวันรุ่งขึ้น

เงื่อนไขด้านการเงิน เงื่อนไขด้านการเงินระหว่างบริษัทผู ้ค้าน�้ำมันรายใหญ่กับ

สถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อย ซึง่แตกต่างกนั เช่น ลกูค้ามสีนิเชือ่  

3 วนั ลกูค้าสนิเชือ่ โอนเงนิหลงัรบัน�้ำมนั โอนก่อนรบัตัว๋ ลกูค้า

เงินสด
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ปัจจัย สาเหตุ/ตัวอย่าง

ตราสินค้าหรือโลโก้ คลังน�้ำมันบางคลังไม่อนุญาตให้น�ำรถที่มีตราสินค้าบริษัทอื่น

เข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนั เช่น คลงัน�ำ้มนับางจาก ไม่อนญุาต

ให้น�ำรถทีม่ตีราสนิค้าบรษิทัฯ อืน่ทีไ่ม่ใช่บางจาก เข้ารบัน�้ำมนั

เป็นต้น

การบริการของพนักงาน ลกูค้าบางคนชอบการบรกิารของพนกังานในการน�ำเสนอราคา 

การเชื่อถือเชื่อมั่น ในพนักงานขาย หรือพนักงานขับรถ เป็น

ปัจจัยให้ได้รับการสั่งซื้อ

กรณทีีส่ถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อย ไม่มรีถบรรทกุน�้ำมนัเป็นของตนเอง จ�ำเป็นจะต้องใช้บรกิาร

บรษิทัขนส่งน�ำ้มนัโดยตรง โดยรบัรายการการสัง่ซือ้จากลกูค้าก่อน แล้วจงึน�ำรถบรรทกุเข้าไปรบัน�ำ้มนั

จากคลงัน�ำ้มนัเพือ่จดัส่งตามรายการสัง่ซือ้ แต่กย็งัพบปัญหากรณปีรมิาณน�้ำมนัทีม่กีารสัง่ซือ้น้อยกว่า

ความจุของรถบรรทุกน�้ำมัน และไม่มีรายการสั่งซื้อจากลูกค้ารายอื่น ซึ่งบริษัทขนส่งน�้ำมันต้องน�ำ

รถบรรทุกน�้ำมันเข้าไปรับน�้ำมันให้เต็มความจุก่อนแล้วจึงหารายการสั่งซื้อเพิ่มจากลูกค้ารายอื่นที่อยู่

บริเวณใกล้เคียงกับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยที่มีรายการสั่งซื้อก่อนแล้ว  นอกจากนั้น ปัญหาความ

ผันแปรของราคาน�้ำมันในตลาดเป็นเรื่องที่ผู้บริหารต้องตัดสินใจเพื่อผลตอบแทนทางการตลาด ทั้งนี้

ก็เพื่อให้ได้ผลก�ำไรในการประกอบการสูงสุด

       จากปัญหาดังกล่าวข้างต้น สามารถสรุปได้ว่ารถบรรทุกน�้ำมันมีน�้ำมันบรรจุเต็มคันแต่ไม่มี         

รายการสัง่ซือ้ หรอืมรีายการสัง่ซือ้ทีม่ปีรมิาณน้อยกว่าน�ำ้มนัในรถบรรทกุน�ำ้มนั ผูป้ระกอบการขนส่ง

น�้ำมันไม่ทราบว่าจะหาลูกค้ารายต่อไปได้อย่างไร ที่ไหน เพื่อให้ต้นทุนการขนส่งต�่ำที่สุดเพื่อให้ได้ผล

ตอบแทนทางด้านก�ำไรสงูสดุ ปัญหาการจดัล�ำดบัการจดัส่งน�ำ้มนัไปยงัสถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อย  การ

วางแผนการจดัรถ การหาเส้นทาง ปรมิาณการสัง่ ชนดิน�้ำมนั ความจขุองสถานใีห้บรกิารน�้ำมนัรายย่อย 

ความถีข่องปรมิาณการสัง่ซือ้ หรอืพฤตกิรรมของกลุม่ผูบ้รโิภค ล้วนเป็นปัญหาทีผู่ป้ระกอบการขนส่ง

น�ำ้มนัต้องหาวธิกีารวางแผนการจดัส่งน�้ำมนั จากคลงัน�้ำมนัไปยงัสถานบีรกิารน�้ำมนัรายย่อยเพือ่ให้มี

ประสิทธิภาพทั้งในเรื่องต้นทุน เวลา และความพึงพอใจ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ออกแบบและพัฒนาระบบ

สนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั เพือ่ใช้ในการวางแผนเส้นทางการขนส่งน�้ำมนัในกรณี

ที่มีการสั่งซื้อน�้ำมันแต่ยังไม่เต็มความจุของรถบรรทุกน�ำ้มัน และระบบการค้นหาคลังน�ำ้มันที่จะรับ

น�้ำมันที่มีต้นทุนและได้ราคาสินค้าที่ตรงกับความต้องการของลูกค้าที่สุด เพื่อลดต้นทุนในการขนส่ง

ให้กับผู้ประกอบการขนส่งน�ำ้มันและลูกค้าที่เป็นสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อยที่มีรถบรรทุกน�ำ้มันเอง

ในการเข้ารับน�้ำมันจากคลังน�้ำมันที่มีอยู่กระจายในประเทศ

ตารางที่ 1.1 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการซื้อขายน�้ำมันของสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย (ต่อ)
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1.2  วัตถุประสงค์การวิจัย

               1.2.1 เพือ่ออกแบบ แบบจ�ำลองในการวางแผนเส้นทางเพือ่จดัส่งและเข้ารบัน�้ำมนัจากคลงัน�ำ้มนั  

          1.2.2 เพื่อออกแบบและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน

1.3  สมมุติฐานการวิจัย

    ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถสร้างความพึงพอใจให้กับ

ผู้ใช้งานระบบที่พัฒนาได้อยู่ในระดับดี

1.4  ข้อตกลงเบื้องต้น

          1.4.1 ผู้ใช้ต้องกรอกรายละเอียดของสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยเพื่อเก็บในฐานข้อมูล

          1.4.2 ผู้ใช้ต้องกรอกรายละเอียดของรถบรรทุกน�้ำมัน แต่ละคัน

          1.4.3 บรษิทัผูค้้าส่งน�ำ้มนัรายใหญ่ ผูบ้รหิารของบรษิทัขนส่งน�ำ้มนัรายใหญ่ เป็นผูก้�ำหนดราคา

ขายน�้ำมันให้กับสถานีบริการ น�้ำมันรายย่อยหรือลูกค้าทุกราย

          1.4.4 การค้นหาสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย รายต่อไปที่ควรเสนอขายในกรณีที่ขายน�้ำมันให้

กับลูกค้าแต่ไม่เต็มความจุจะพิจารณาเฉพาะก�ำไรส่วนเพิ่มสูงสุดเท่านั้น

          1.4.5 ระยะเวลาในการเดินทางจากเวลาการเดินทางตามปกติ   ที่ได้จากสถิติในการเดินทางจริง

ในแต่ละเส้นทาง ไม่ได้พิจารณาถึงเหตุหรือปัจจัยอื่นที่ท�ำให้การเดินทางล่าช้า เช่น การก่อสร้างถนน 

อุบัติเหตุขวางเส้นทางจราจร

        1.4.6 ระยะทางระหว่างจุดใช้ข้อมูลอ้างอิงจากกรมทางหลวง  ซึ่งเป็นระยะทางละเอียดระดับ

ต�ำบลของแต่ละจุด

1.5  ขอบเขตของการวิจัย

       การวิจัยนี้เป็นการออกแบบและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับผู้ให้บริการขนส่ง

น�้ำมัน โดยแบ่งเป็น 2 ประเด็น ได้แก่ ประเด็นการจัดส่งน�้ำมันให้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยราย

ต่อไป อันเนื่องมาจากการสั่งซื้อน�้ำมัน ของลูกค้ารายแรกไม่เต็มความจุของรถบรรทุกน�้ำมัน เพื่อตอบ

สนองก�ำไรส่วนเพิ่มที่ดีที่สุด และประเด็นการเข้ารับน�้ำมันในแต่ละคลังน�้ำมัน ที่ตอบสนองในเรื่อง

ราคาและต้นทนุในการขนส่งต�ำ่สดุ ซึง่ระบบจะน�ำเสนอข้อมลูต่าง ๆ  เพือ่ประกอบการตดัสนิใจให้กบั

ผู้ใช้ หรือพนักงานขายน�้ำมัน ได้อย่างมีประสิทธิภาพ



5

1.6  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

          1.6.1 ได้แบบจ�ำลองส�ำหรับวางแผนเส้นทางเพื่อจัดส่งและเข้ารับน�ำ้มันจากคลังน�้ำมัน

          1.6.2 ได้ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน

1.7  ค�ำอธิบายศัพท์ในงานวิจัย

          การขนส่งแบบเต็มคัน หมายถึง การขนส่งน�้ำมัน โดยที่รถบรรทุกน�้ำมันบรรจุน�้ำมันเต็มความ

จุที่รถสามารถบรรจุได้

           การขนส่งแบบไม่เต็มคัน หมายถึง การขนส่งน�้ำมัน โดยที่รถบรรทุกน�้ำมันไม่เต็มความจุที่รถ

สามารถบรรจุได้

          สั่งซื้อน�้ำมันไม่เต็มความจุ หมายถึง ลูกค้าสั่งซื้อน�้ำมันเพื่อน�ำไปส่งแต่ไม่เต็มความจุของรถ

บรรทุกน�้ำมัน

          คลังน�้ำมัน หมายถึง สถานที่จัดเก็บน�้ำมัน โรงกลั่นน�้ำมัน ที่กระจายตามภูมิภาค

          สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย หรือลูกค้า หมายถึง สถานีบริการน�้ำมันที่กระจายอยู่ตามภูมิภาค

          บริษัทผู้ค้าส่งน�้ำมันรายใหญ่ หมายถึง ผู้ประกอบการทางด้านธุรกิจซื้อขายน�ำ้มัน โดยบริษัทจะ

น�ำเงินโอนเข้าบริษัทขายน�ำ้มัน หรือ โรงกลั่นน�้ำมัน เพื่อให้ได้ตั๋วหรือโควตาในการขายให้กับสถานี

บริการน�้ำมันรายย่อย

       บริษัทให้บริการขนส่งน�้ำมัน หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่งน�้ำมันจากคลังน�้ำมันไปยังสถานี

บริการน�้ำมันรายย่อย

           ผู้ใช้งานระบบ หมายถึง พนักงานขาย หรือผู้ที่เกี่ยวข้องกับการขายของบริษัทผู้ค้าส่งน�ำ้มันราย

ใหญ่ และบริษัทขนส่งน�้ำมัน

            ก�ำไรส่วนเพิ่ม หมายถึง ก�ำไรอันเกิดจากการจัดส่งน�้ำมันให้กับลูกค้ารายต่อไปที่สูงสุดในกรณีที่

มีการจัดซื้อน�้ำมันจากรายแรก แต่ยังไม่เต็มความจุ ซึ่งในปัจจุบันในการคิดค่าขนส่งน�้ำมัน จะเป็นการ

คิดจากคลังน�้ำมัน ไปยังสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย ซึ่ง ถ้าการคิดค่าขนส่งระหว่างจุด หรือระหว่าง

สถานีบริการได้จะท�ำให้พบว่า ในการคิดค่าขนส่งในสถานีบริการรายย่อยแต่ละแห่งจะมีค่าขนส่งไม่

เท่ากนั ถ้าน�ำเอาค่าขนส่งจรงิลบกบัค่าขนส่งระหว่างสถานบีรกิารรายย่อยจะได้ ก�ำไรส่วนเพิม่ในแต่ละ

เส้นทางที่จะจัดส่งในแต่ละสถานีบริการรายย่อย



บทที่ 2
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

    การศึกษาพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน เป็นการศึกษาแนวทาง

ขนส่งน�้ำมันไปยังสถานีย่อยต่าง ๆ เพื่อให้ผู้ประกอบการสามารถวางแผนการขนส่งน�้ำมันอย่างมี

ประสิทธิภาพ ทั้งในเรื่องต้นทุนการขนส่งน�้ำมัน  เวลา และความพึงพอใจให้มากที่สุด ดังนั้นในการ

วิจัยครั้งนี้จึงต้องศึกษาวรรณกรรม และแนวความคิดที่เกี่ยวข้องในเรื่องต่อไปนี้

          แนวคดิด้านการขนส่ง  แนวคดิด้านโลจสิตกิส์ แนวคดิด้านปัญหาการจดัเส้นทางส�ำหรบัยานพาหนะ 

แนวคิดด้านระบบสนับสนุนการตัดสินใจ แนวคิดด้านความสัมพันธ์เชิงฟังก์ชันระหว่างข้อมูล และ

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

2.1 แนวคิดเรื่องการขนส่ง

           งานวจิยันี ้ศกึษาเกีย่วกบัแนวคดิด้านการขนส่งโดยรถบรรทกุน�ำ้มนัน�ำ้มนั ผูว้จิยัได้ศกึษาแนวคิด 

และปัจจัยด้านการขนส่งด้านต่าง ๆ  เพื่อเป็นแนวทางในการวิเคราะห์ เพื่อน�ำมาเป็นปัจจัยในการ

ออกแบบและพัฒนาระบบ เพื่อให้ระบบมีความถูกต้อง และตรงกับความต้องการของผู้ใช้มากที่สุด 

ซึ่งจากการศึกษามีทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยมีรายละเอียดดังนี้

           2.1.1 ความหมายขนส่ง

           แลมเบร์ิดและคณะ ( Lambert and Ellram, 2546: 137) อธบิายว่า การขนส่ง หมายถงึ การเคลือ่น

ย้ายสินค้าจากสถานทีผ่ลติไปยงัสถานทีบ่รโิภคสนิค้านัน้ ซึง่การเคลือ่นย้ายสนิค้าระหว่างสถานทีด่งักล่าว

ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่สินค้า ซึ่งมูลค่าเพิ่มนี้เรียกว่า อรรถประโยชน์ด้านสถานที่ (Place Utility) 

นอกจากนีก้ารขนส่งยงัก่อให้เกดิอรรถประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) ซึง่เกดิขึน้จากการเกบ็รกัษา

สินค้าไว้จนกระทั่งเกิดความต้องการในการบริโภคสินค้านั้น การขนส่งเป็นปัจจัยส�ำคัญในการสร้าง

อรรถประโยชน์ด้านเวลา ทั้งนี้เพราะเป็นตัวก�ำหนดความรวดเร็ว และความสม�่ำเสมอในการเคลื่อน

ย้ายสินค้าจากสถานที่หนึ่งไปยังสถานที่หนึ่ง

         ไชยยศ ไชยมั่นคง และคณะ (2551: 76-77) อธิบายว่า การขนส่ง เป็นกระบวนการเคลื่อนย้าย

บุคคลหรือสิ่งของด้วยอุปกรณ์การขนส่งจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งและกระบวนการนั้นก่อให้เกิด

อรรถประโยชน์ และจากความหมายข้างต้นมีประเด็นที่ควรพิจารณา 4 ประเด็น คือ
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                    ประเด็นที่ 1 การเคลื่อนย้ายคนหรือสิ่งของ หมายถึง การจัดการการขนส่ง แบ่งออกได้

อีก  2 ประเภท  คือ ถ้าขนส่งคน จะเรียกเก็บค่าบริการว่า ค่าโดยสาร ถ้าเป็นขนส่งสิ่งของ รวมไปถึงการ

ขนส่งสัตว์จะเรียกเก็บค่าบริการว่า ค่าระวาง

                     ประเดน็ที ่2 อปุกรณ์การขนส่ง หมายถงึ เครือ่งมอืและเครือ่งใช้ในการให้บรกิาร เครือ่งมอื 

หรอืเครื่องใช้นี้จะท�ำให้การขนส่งเกิดขึ้นได้

                    ประเด็นที่ 3 การเคลื่อนย้ายจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ส�ำหรับการขนส่งอาจจะหมายถงึ

การเคลื่อนย้ายจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่ง จากผู้ผลิตไปยังผู้บริโภค หรือ จากจุดหนึ่งแล้ว กลับมายังจุด

เดิมก็ได้ ซึ่งจุดสิ้นสุดการเดินทางเป็นจุดเดียวกันหรือไม่ ไม่ใช่เรื่องส�ำคัญ แต่สิ่งที่ส�ำคัญคือการขนส่ง

นั้น ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์หรือไม่

                      ประเดน็ที ่4 อรรถประโยชน์ หมายถงึ ขดีความสามารถของสิง่ของ หรอืสนิค้า หรอืบรกิาร 

ที่จะสนองความต้องการของมนุษย์

            ค�ำนาย อภิปรัชญาสกุล (2551: 160) อธิบายว่า การขนส่ง หมายถึง การจัดให้มีการเคลื่อนย้าย

บคุคล สตัว์ หรอืสิง่ของต่าง ๆ  ด้วยเครือ่งมอืและอปุกรณ์ในการขนส่งจากทีแ่ห่งหนึง่ไปยงัอกีแห่งหนึง่ 

ตามความประสงค์และเกิดอรรถประโยชน์ตามต้องการ

          ค�ำนาย อภปิรชัญาสกลุ (2551: 19) ได้อธบิายความหมายของการขนส่ง โดยแยกออกได้ ดังนี้ 

          ความหมายของการขนส่งตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน 

 	         ค�ำว่า “ขน” หมายถึง การเอาสิ่งของจ�ำนวนมาก บรรทุกหรือหาบหามด้วยอาการใด ๆ  

ก็ตามจากแห่งหนึ่งไปอีกแห่งหนึ่ง

  	         ค�ำว่า “ส่ง” หมายถึง การยื่นให้ ยื่นให้ถึงมือ พาไปให้ถึงที่

            	         ค�ำว่า “ขนส่ง” หมายถึง ธุรกิจที่เกี่ยวด้วยขนและส่ง	

           ความหมายของการขนส่งตามพจนานุกรมไทย

 	         ค�ำว่า “ขน” หมายถึง การน�ำเอาของมาก ๆ จากที่แห่งหนึ่งไปยังที่อีกแห่งหนึ่ง

   	         ค�ำว่า “ส่ง” หมายถึง การยื่นให้ถึงมือ พาไปให้ถึงที่

	         ค�ำว่า “ขนส่ง” หมายถึง ธุรกิจเนื่องด้วยการน�ำไปและน�ำมา หรือขนและส่ง

           ความหมายของการขนส่งตามสารานุกรมไทย

 	         ค�ำว่า “ขนส่ง” หมายถึง การเคลื่อนที่ของมนุษย์ สัตว์ สิ่งของ จากที่แห่งหนึ่งไปยังอีก

แห่งหนึ่งตามความประสงค์ของมนุษย์

           ความหมายของการขนส่งตามพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2497 

 	        ได้นิยามศัพท์ในมาตรา 4 ว่าการขนส่ง หมายความว่า การล�ำเลียงหรือเคลื่อนย้ายบุคคล

หรือสิ่งของด้วยเครื่องอุปกรณ์การขนส่ง
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           ความหมายของการขนส่งตามความหมายของวิชาเศรษฐศาสตร์

 	           ค�ำว่า “การขนส่ง” หมายถงึ เป็นกจิกรรมด้านเศรษฐกจิอย่างหนึง่ ทีจ่ะจดัให้มกีารเคลือ่น

ย้ายสัตว์ และสิ่งของ จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง

          ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุจพันธ์ ไชยมั่นคง (2552: 427) ได้อธิบายว่า การขนส่งเป็นกิจกรรม 

โลจสิตกิส์ทีส่�ำคญัในการเคลือ่นย้ายวสัดแุละสนิค้า องค์กรทางธรุกจิต้องใช้วสัดเุป็นปัจจยัในการผลติ 

วัสดุเหล่านี้อาจจะมีแหล่งผลิตทั้งภายในและภายนอกประเทศ เมื่อผลิตแล้วจ�ำเป็นที่จะต้องใช้บริการ

การขนส่ง ซึ่งท�ำให้ต้องมีการจัดการการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพ

       จากความหมายต่าง ๆ ที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น สามารถสรุปความหมายของการขนส่งได้ว่า 

การขนส่ง หมายถงึ การเคลือ่นย้ายบคุคล สตัว์ หรอืสิง่ของจากต้นทางไปยงัปลายทางไม่ว่าโดยวธิใีด ๆ 

เพื่อสนองความต้องการและก่อให้เกิดอรรถประโยชน์

           2.1.2 ประเภทของการขนส่ง

        การขนส่งในปัจจุบันสามารถใช้รูปแบบในการขนส่งโดยใช้ประเภทของการจัดส่ง ซึ่งจ�ำแนก

ได้ 5 ประเภท หรืออาจจะใช้ได้มากกว่าหนึ่งประเภทในการขนส่งในครั้งเดียวกัน โดยในปัจจุบันได้มี

การผสมผสานการขนส่งโดยการเคลื่อนยา้ยสินคา้จากสถานที่หนึ่งไปยงัอีกสถานทีห่นึง่มากกว่าหนึง่

ชนิดการขนส่ง ซึ่งขึ้นอยู่กับสภาพของแต่ละพื้นที่ ซึ่งเราสามารถแยกประเภทของการขนส่งออกเป็น 

5 ประเภทดังนี้ (ค�ำนาย อภิปรัชญาสกุล ,2551: 50-56; ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุจพันธ์ ไชยมั่นคง, 

2552: 143)

 	         2.1.2.1 การขนส่งทางถนน 

                  การขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งที่มีความนิยมและมีผู้ใช้บริการมากที่สุด และยังมีผู้

ประกอบการการจดัส่งในประเภทนีม้ากทีส่ดุ เพราะการขนส่งทางถนนมจีดุเด่นคอื การเข้าถงึจดุหมาย

ได้ดีที่สุดหมายความว่า การขนส่งโดยทางถนนจะสามารถน�ำเอาบุคคล สัตว์ หรือสิ่งของไปจัดส่งให้

ผูร้บัปลายทางได้ถงึที ่ซึง่ในปัจจบุนัถนนมกีารพฒันาและสร้างขึน้อย่างต่อเนือ่ง และท�ำให้มกีารเชือ่ม

โยงของเส้นทางอย่างกว้างขวางในทุก ๆ  ท้องที่ ทั้งในระดับภาค จังหวัด อ�ำเภอ หรือต�ำบลต่าง ๆ  ท�ำให้

การขนส่งทางถนนได้รับความนิยมในปัจจุบัน ประกอบทั้งผู้ประกอบธุรกิจด้านการขนส่งทางถนน

ได้มีการขยายตัวอย่างรวดเร็วท�ำให้มีทางเลือกในการขนส่งมากขึ้น เช่น ขนาดความจุ ตั้งแต่ 1 ตัน ไป

จนถึง 50 ตัน ท�ำให้ผู้ใช้บริการสามารถเลือกใช้ได้ตามความต้องการมากขึ้น 

           ข้อดีของการขนส่งทางถนน

 	        1) สามารถขนส่งได้สะดวกไปถึงปลายทางใกล้ที่สุด เทียบกับวิธีอื่น

                     2) มีความยืดหยุ่น คล่องตัว เปลี่ยนแปลงได้ง่าย
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                     3) ไม่มีขีดจ�ำกัดเรื่องระยะทาง หรือสถานีการจัดส่ง สามารถจัดส่งระยะใกล้ หรือไกลได้

ไม่มีข้อจ�ำกัดมาก เพราะในปัจจุบันถนนหรือเส้นทางทั่วถึงทุกพื้นที่

                     4) ผู้ให้บริการขนส่งวิธีนี้มาก เพราะการลงทุนในอุปกรณ์การขนส่งต�่ำกว่าวิธีอื่น  

                     5) เป็นวิธีที่นิยมใช้ในการเชื่อมโยงการขนส่งแบบต่าง ๆ เข้าด้วยกัน

                     6) มีข้อจ�ำกัดเรื่องเวลาน้อย สามารถใช้บริการได้ทุกเวลา

          ข้อเสียการขนส่งทางถนน

     	         1) มีความเสี่ยงในการขนส่งสูง

 	         2) สามารถขนส่งในน�้ำหนักที่จ�ำกัด

 	         3) เหมาะสมกับระยะทางที่ไม่ไกลมาก 

                      4) ค่าขนส่งสูง

 	         2.1.2.2 การขนส่งทางรถไฟ 

                   การขนส่งทางรถไฟเป็นการขนส่งที่นิยมมากอีกประเภท ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งที่เป็น

บคุคล หรอืสิง่ของเพราะการขนส่งโดยระบบราง โดยรถไฟนัน้ค่าบรกิารในการขนส่งถกูกว่าการขนส่ง

โดยทางถนน และยงัมขีนาดความจใุนการขนส่งมากกว่าการขนส่งแบบถนน แต่กย็งัมข้ีอจ�ำกดัในเรือ่ง

เส้นทางการขนส่ง ระยะเวลาในการขนส่ง ต้นทุนในการลงทุนในการสร้างระบบการขนส่งประเภท

รางมมีลูค่าสงู เพราะฉะนัน้การขนส่งประเภทรางจงึเป็นการขนส่งทีล่งทนุโดยรฐัหรอืเอกชนทีม่ขีนาด

ใหญ่ ซึ่งมีระบบการพัฒนา ดูแลรักษาเส้นทาง สร้างสถานี สัญญาณและการสื่อสาร การก�ำหนดเส้น

ทางตารางเวลาในการเดินทาง ซึ่งการขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่งระบบรางจะมีข้อดีและข้อเสีย

แตกต่างกัน ผู้ใช้จะต้องวิเคราะห์ความต้องการของตนเองเพื่อน�ำมาเป็นปัจจัยเลือกใช้การขนส่งโดย

ทางรถไฟ จากการศึกษาของ ไชยยศ ไชยมั่นคง และคณะ (2551: 315) ค�ำนาย อภิปรัชญาสกุล (2551: 

50-56)ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุจพันธ์ ไชยมั่นคง (2552: 143) ได้สรุปข้อดีและข้อเสียของการขนส่ง

ทางรถไฟไว้ดังนี้

           ข้อดีของการขนส่งทางรถไฟ

                     1) สามารถขนส่งได้ในปริมาณมากและมีน�้ำหนักมากในครั้งเดียว ทั้งคน สัตว์ และ

สิ่งของ ซึ่งไม่จ�ำเป็นว่าการขนส่งในแต่ละครั้ง ของที่จัดส่งจะต้องเป็นชนิดเดียวกัน ซึ่งอาจจะมีหมาย

ชนิดในครั้งเดียวได้

                     2) ต้นทุนในการขนส่งต�่ำ เพราะว่าการขนส่งทางรถไฟสามารถน�ำของที่จัดส่งได้ใน 

ปริมาณที่มาก แต่ใช้พนักงานเดินรถ 1-2 คน

 	         3) ความปลอดภัยสูง และมีความตรงเวลา เพราะการขนส่งทางรถไฟ วิ่งบนรางซึ่ง

มีกิจการเดียวไม่มีผู้ใช้ร่วม จึงท�ำให้การจัดการเส้นทางปลอดภัยสูง
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                     4) ผลกระทบจากปัจจัยทางธรรมชาติน้อย

          ข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟ

                     1) การเชื่อมต่อกับการขนส่งอื่นมีขั้นตอนที่เพิ่มขึ้น การขนถ่ายจากรถไฟไประบบขนส่ง

อื่นจ�ำเป็นต้องมีอุปกรณ์อื่นเข้ามาเกี่ยวข้อง

                       2) ความคล่องตวัและการเข้าถงึปลายทางของลกูค้าน้อย เส้นทางการเดนิทางถกูก�ำหนดไว้แล้ว 

                     3) ใช้เวลาในการขนส่งมาก ทั้งขั้นตอนการน�ำของที่จัดส่งขึ้น – ลง เส้นทางการเดินรถ 

ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยส่วนใหญ่ยังเป็นระบบรางเดี่ยวซึ่งจ�ำเป็นต้องรอขบวนอื่น  ในการเดินทาง

                     4) ผู้ประกอบการขนส่งมีน้อยราย ซึ่งท�ำให้ไม่มีคู่แข่งทางธุรกิจ ซึ่งท�ำให้การพัฒนาด้าน

การจัดส่งหรือการบริการไม่มี

                     5) ในการสร้างการก่อสร้างการขนส่งประเภทรถไฟ ต้องใช้เงนิลงทนุสงู ทัง้ในด้านสร้าง

เส้นทาง อุปกรณ์การ ขนส่ง เครื่องจักร และอื่น ๆ

 	         2.1.2.3 การขนส่งทางอากาศ 

                    การขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งที่ใช้เวลาในการขนส่งน้อย จึงเหมาะสมกับ 

การขนส่งที่ต้องการเวลาในการจัดส่งน้อยเพื่อไม่ให้สิ่งของที่ท�ำการขนส่งเกิดความเสียหาย และยัง

ขนส่งได้ในระยะทางทีไ่กลกว่าการขนส่งประเภทอืน่ การขนส่งทางอากาศมคีวามนยิมใช้ทัง้การขนส่ง 

ผูโ้ดยสาร และสิง่ของ ซีง่ท�ำให้การพฒันาและการแข่งขนัทางการค้ามคีวามรวดเรว็เพือ่ตอบสนองการ

ให้บริการของลูกค้าได้ดี การขนส่งทางอากาศยังมีความปลอดภัยสูง และเป็นการขนส่งที่เหมาะสม

กับการขนส่งที่มีต้องการการขนส่งที่ใช้เวลาน้อย ซึ่งเป็นที่นิยมและมีการขยายตัวของการขนส่งทาง

อากาศในปัจจุบันมีมากขึ้น และเพิ่มจุดการจัดส่งหรือสนามบินมากขึ้นท�ำให้ได้รับความนิยมเพิ่มขึ้น

ตาม กย็งัมข้ีอจ�ำกดัเรือ่งราคาการขนส่งสงู ท�ำให้ผูท้ีใ่ช้การขนส่งประเภทนีจ้ะต้องน�ำมาวเิคราะห์ความ

เหมาะสมในการเลือกใช้ จากการศึกษาของ ค�ำนาย อภิปรัชญาสกุล (2551: 67) ไชยยศ ไชยมั่นคง และ

มยุจพันธ์ ไชยมั่นคง (2552: 189-190) สามารถสรุปยข้อดีและข้อเสียได้ดังนี้

           ข้อดีของการขนส่งทางอากาศ

                   1) รวดเรว็ เหมาะกบัการขนส่งผูโ้ดยสาร และสิง่ของทีต้่องการเวลาในการขนส่งน้อย เช่น 

ดอกไม้ อาหาร

                     2) สามารถเข้าถึงที่ห่างไกล ที่ไม่มีเส้นทางการขนส่งอื่นเข้าไปถึง

                   3) สามารถขนส่งได้ในระยะไกล ซึ่งเกิดการความเร็วในการขนส่งจึงท�ำให้ระยะทางใน

การเดินทางไกลขึ้น 

                     4) เวลาในการขนส่งที่เที่ยงตรง มีเวลาที่แน่นอนในการขนส่ง

                     5) ลดความเสี่ยงในสิ่งของที่มีมูลค่าสูง เพราะใช้เวลาในการขนส่งน้อย
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                     6) ของที่ขนส่งได้รับความเสียหายจากการขนส่งน้อย

                     7) ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการบ�ำรุงรักษาเส้นทาง

           ข้อเสียของการขนส่งทางอากาศ

                     1) การลงทุนในธุรกิจขนส่งประเภทนี้สูง

                     2) ข้อจ�ำกัดเรื่องสถานีขนถ่ายสินค้า

                     3) มีผลกระทบจากปัจจัยทางธรรมชาติ หรือสภาพภูมิอากาศ

                     4) ใช้บุคคลที่มีความสามารถสูงและอุปกรณ์การขนส่งมีคุณภาพสูง ท�ำให้เกิดค่าใช้จ่าย

ในการด�ำเนินงานสูงตามมา

 	        2.1.2.4 การขนส่งทางน�้ำ 

                   การขนส่งทางน�้ำเกิดขึ้นมาช้านานในโลก ซึ่งการขนส่งทางน�้ำยังเป็นการขนส่งที่มีค่าใช้

จ่ายต�่ำมากเมื่อเทียบกับระยะทาง การขนส่งท�ำน�้ำยังสามารถบรรทุกน�้ำมันสินค้าได้ในปริมาณที่มาก 

และยังปลอดภัยในการขนส่ง จึงเป็นทางเลือกที่ท�ำให้การขนส่งทางน�้ำได้รับความนิยมอยู่ในปัจจุบัน 

การขนส่งทางน�้ำรวมถึงการขนส่งที่อยู่ในแม่น�้ำ คลอง ชายฝั่งทะเล ตลอดจนมหาสมุทร 

         ข้อดีของการขนส่งทางน�ำ้

                     1) ปริมาณในการขนส่งมากในแต่ละครั้ง

                     2) ค่าขนส่งต�่ำ ในการจัดส่งเมื่อเทียบกับระยะทาง

                     3) สามารถบรรทุกน�้ำมันสินค้าหลายชนิดในครั้งเดียวกัน

                     4) ไม่มีค่าบ�ำรุงรักษาเส้นทาง

          ข้อเสียของการขนส่งทางน�ำ้

                     1) ใช้เวลาในการขนส่งมาก

                     2) ข้อจ�ำกัดเรื่องสถานีขนถ่ายสินค้า

                     3) มีผลกระทบจากปัจจัยทางธรรมชาติ หรือสภาพภูมิอากาศ

                     2.1.2.5 การขนส่งทางท่อ 

                     การขนส่งประเภทนี้เข้ามามีบทบาทในระบบการขนส่งไม่นานเทียบเมื่อกับวิธีอื่น  แต่

ได้รบัความสนใจและพฒันาจากภาครฐั เพราะด้วยประโยชน์ในการขนส่งทางท่อมมีากในระบบธรุกจิ

ในระดับมหภาค แต่ข้อจ�ำกัดบางประการท�ำให้การขนส่งทางท่อยังไม่เข้าใจกับบุคคลอื่นทั่วไป เพราะ

สิ่งของที่ท�ำการขนส่ง ส่วนใหญ่จะเป็นธุรกิจด้านน�้ำมัน ก๊าซธรรมชาติ จากการศึกษางานของ ค�ำนาย 

อภิปรัชญาสกุล (2551: 72-73), ไชยยศ ไชยมั่นคง และมยุจพันธ์ ไชยมั่นคง (2552: 186-170) สามารถ
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สรุปข้อดีและข้อเสียของการขนส่งทางท่อไว้ดังนี้

           ข้อดีของการขนส่งทางท่อ

                     1) ขนส่งได้ทุกเวลา ทุกฤดูกาล ไม่มีผลกระทบทางภัยธรรมชาติมาก

                     2) ความเร็วในการขนส่งสูง

                     3) สนิค้า หรอืสิง่ของทีข่นส่งมคีวามปลอดภยัสงู

                     4) ใช้บุคลากรในการท�ำงานน้อย

           ข้อเสียของการขนส่งทางท่อ

                     1) การขนส่งทางท่อ ต้องมีการลงทุนสูงในการด�ำเนินการ

                     2) ประเภทของสินค้าที่ส่งมีความจ�ำกัด เช่น น�้ำมัน ก๊าซธรรมชาติ

                    3) ส่งผลกระทบในการก่อสร้าง จากภูมิประเทศ และธรรมชาติ ซึ่งเกิดการต่อต้าน              

จากบุคคล

           จากข้อมูลที่ได้จากการจ�ำแนกประเภทการขนส่งทั้ง 5 ประเภทสามารถน�ำมาสรุปเป็นข้อมูล 

เป็นข้อดี ข้อเสีย ได้ดังตารางที่ 2.1

ตารางที่ 2.1 ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อข้อดี ข้อเสีย ของการขนส่งทั้ง 5 ประเภท

ปัจจัย
การขนส่ง

ทางถนน

การขนส่ง

ทางรถไฟ

การขนส่ง

ทางอากาศ

การขนส่ง

ทางน�ำ้

การขนส่ง

ทางท่อ

อัตราค่าขนส่ง ปานกลาง ถูก แพง ถูก ถูก

ปริมาณในการขนส่งจ�ำนวน น้อย มาก มาก มาก มาก

ต้นทุนการการด�ำเนินการ น้อย มาก มาก มาก มาก

บ�ำรงุและรกัษาเส้นทางการขนส่ง ปานกลาง ปานกลาง ไม่มี ไม่มี ปานกลาง

ผลกระทบภัยจากธรรมชาติ น้อย น้อย มาก มาก น้อย

ความรวดเร็วในการจัดส่ง	 ปานกลาง ปานกลาง เร็ว ช้า เร็ว

ความปลอดภัยในการจัดส่ง ปานกลาง มาก มาก มาก มาก

ความทั่วถึงในการจัดส่ง มาก ปานกลาง ปานกลาง น้อย น้อย

น�้ำหนักของที่จัดส่ง น้อย มาก มาก มาก มาก

ผู้ให้บริการจัดส่ง	มาก น้อย มาก น้อย น้อย น้อย
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2.2   แนวคิดด้านโลจิสติกส์ (Logistics)
               งานวจิยันี ้มคีวามสมัพนัธ์กบัแนวคดิเรือ่งการบรหิารและการจดัการด้านโลจสิตกิส์ ทัง้ในเรือ่ง

การวางแผนการน�ำกิจกรรมต่าง ๆ  ไปปฏิบัติตามแผนงานที่วางไว้  การควบคุมปัจจัยต่าง ๆ  ที่เกี่ยวข้อง 

และสิ่งที่ส�ำคัญอีกอย่างหนึ่งคือ การศึกษาแนวคิดด้านโลจิสติกส์ จะช่วยในการวิเคราะห์ปัญหาใน

การออกแบบการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน เพื่อตอบสนองความ

ต้องการให้กบัผูท้ีใ่ช้ระบบ และลดต้นทนุทัง้ในด้านเวลา และประสทิธภิาพในการท�ำงาน รวมถงึศกึษา

ปัจจยัทีเ่กีย่วข้องจากงานวจิยัด้านการบรหิารจดัการโลจสิตกิส์เพือ่มาวเิคราะห์ข้อด ีหรอืข้อเสยี เพือ่มา

ปรบัให้เข้ากบัการพฒันาระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั โดยมรีายละเอยีดดงันี้

          2.2.1 ความหมายโลจิสติกส์ 

            รูธิร์ พนมยงค์ (2547: 14) ได้แปลความหมาย การบริหารจัดการโลจิสติกส์ ของ The Council 

of Logistics Management (CLM) ซึ่งเป็นองค์กรทางวิชาชีพด้านโลจิสติกส์ของประเทศ

สหรัฐอเมริกา ว่า การบริหารจัดการโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทานที่มี

กระบวนการในการวางแผน การน�ำเสนอ และการควบคมุการไหลทัง้ไปและกลบัอย่างมปีระสทิธภิาพ

และประสทิธผิล รวมถงึการเกบ็รกัษาสนิค้า บรกิาร และข้อมลู ทีเ่ชือ่มโยงกนัตัง้แต่จดุเริม่ต้นจนถงึจดุ

สิ้นสุดการบริโภค เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า

          แลมเบร์ิดและคณะ (Lambert and Ellram, 2546: 2) ให้ความหมายของการจดัการด้านโลจสิตกิส์ 

โดยรวมไว้ว่า การบริหารกระบวนการไหล (Flow) ของสินค้าหรือวัตถุดิบจากจุดเริ่มต้นไปยังจุดที่มี

การใช้สินค้า หรือวัตถุดิบนั้น และในบางกรณีก็ไปยังจุดท�ำลายสินค้า 

              ดวงพรรณ กริชชาญชัย ศฤงคารินทร์ (2549: 21) ได้ให้ความหมายของโลจิสติกส์ที่เป็น ปัจจัย

ในการสนับสนุนการจัดการห่วงโซ่อุปทานไว้ว่า การจัดการการด�ำเนินงานในกิจกรรมต่าง ๆ  ในธุรกิจ 

ซึ่งการจัดการโลจิสติกส์นั้นจะมุ่งเน้นถึงประสิทธิภาพของการด�ำเนินงานและประสิทธิผลที่เกิดขึ้น 

หรือแม้แต่การท�ำงานที่ดีที่สุดของกิจกรรมนั้น และยังแบ่งการจัดการโลจิสติกส์ออกเป็น 2 ส่วน คือ

 	         ส่วนที่ 1 โลจิสติกส์ในองค์กร ซึ่งจะรวมถึงการจัดการการด�ำเนินการผลิต การพยากรณ์ 

การวางแผนการผลิต การวางแผนก�ำลังในการผลิต การจัดล�ำดับการผลิต การบริหารคลังสินค้า และ

อื่น ๆ

 	          ส่วนที่ 2 โลจิสติกส์ระหว่างองค์กร เป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับการบริหารการจัดการ               

โลจสิตกิส์ การประสานงานระหว่างองค์กร การจดัส่ง การขนส่ง การบรหิารการขนส่ง และเส้นทางการ

ขนส่ง 

           ค�ำนาย อภิปรัชญาสกุล (2551: 12) ได้ให้ความหมายของการจัดการโลจิสติกส์ไว้ว่า การจัดการ

กระบวนการเคลื่อนย้ายและจัดเก็บสินค้า วัตถุดิบจากแหล่งก�ำเนิดจนถึงผู้บริโภคสินค้าสุดท้าย
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                ค�ำนาย อภปิรชัญาสกลุ (2551: 2) ได้ให้ความหมายของการจดัการโลจสิตกิส์ไว้อกีว่ากระบวนการ

จัดการ การเคลื่อนย้ายและจัดเก็บวัตถุดิบและสินค้าจากผู้ขายวัตถุดิบไปยังผู้บริโภครายสุดท้าย

            เตชะ บณุยะชยั และคณะ (2550: 15) ได้ให้ความหมายของการจดัการโลจสิตกิส์ไว้ว่า การจัดการ

ในกิจกรรมต่าง ๆ ขององค์กรที่มีความเกี่ยวพันกันโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อตอบสนองความต้องการให้

กับลูกค้า 

       วศิษิฎ์ วฒันานกุลู (2552: 14, 89) ได้ให้ความหมายของโลจสิตกิส์ว่า คอื กระบวนการวางแผน              

การด�ำเนนิการ เพือ่ควบคมุประสทิธภิาพการไหลเวยีนของสนิค้า หรอืบรกิาร ซึง่ครอบคลมุตัง้แต่การ

จัดหาวัตถุดิบ การจัดการคลังสินค้า การบริหารต้นทุน  การขนส่ง ห่วงโซ่แห่งคุณค่า (Value Chain) 

ไปจนถึงจุดที่สินค้า หรือบริการถึงมือผู้บริโภค โลจิสติกส์มีความหมายครอบคลุมกิจกรรมทั้งปวง  

ทีเ่กีย่วข้องกบัการเคลือ่นไหวอย่างมปีระสทิธภิาพและประสทิธผิลของสนิค้าจากธรุกจิหนึง่ไปยงัธรุกจิ

หนึ่ง และจากผู้ผลิตหรือผู้จัดจ�ำหน่ายหรือผู้ขายปลีกไปยังผู้บริโภค กิจกรรมเหล่านี้ได้แก่ การขนส่ง  

การบริหารคลังสินค้า การจัดการเกี่ยวกับวัตถุดิบ การบรรจุสินค้า การควบคุมสินค้าคงคลัง 

กระบวนการสั่งซื้อ การตลาด การพยากรณ์ และการบริหารลูกค้า

          จากข้อมลูข้างต้นสามารถสรปุความหมายของการบรหิารการจดัการโลจสิตกิส์ ได้ว่า การบรหิาร

การจัดการโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของการจัดการห่วงโซ่อุปทาน เป็นกระบวนการบริหารและการ

จัดการการเคลื่อนไหวของสินค้าหรือวัตถุดิบ จากจุดต้นทางไปยังจุดปลายทาง ให้มีประสิทธิภาพ 

และประสิทธิผล โดยไม่ได้จ�ำกัดว่าเป็นองค์กรเดียวกัน หรือ ระหว่างองค์กร ตลอดจนการบริหารคลัง

สินค้า การจัดการการจัดหา การบรรจุสินค้า การควบคุมสินค้าคงคลัง กระบวนการท�ำงานภายในและ

ภายนอก เพื่อตอบสนองความต้องการให้กับลูกค้า  

           2.2.2 ประโยชน์ของโลจิสติกส์ในการแข่งขันในธุรกิจ

            แลมเบิร์ดและคณะ (Lambert and Ellram, 2546: 23) กล่าวว่า โลจิสติกส์อาจจะเป็น

ทีม่าของความได้เปรยีบในเชงิการแข่งขนัทีด่ทีีส่ดุ เนือ่งจากเป็นส่วนผสมการตลาดอนัเดยีวทีล่อกเลยีน

แบบกนัได้ยาก จะเหน็ได้ว่า การใช้โลจสิตกิส์เป็นส่วนช่วยในการบรหิารกลยทุธ์ในการบรหิารองค์กร 

จะช่วยลดขั้นตอน ลดค่าใช้จ่าย จะหมายถึงการตรวจสอบความต้องการของลูกค้า ปริมาณของสินค้า 

รวมไปถงึการตดิต่อสือ่สารกบัลกูค้าเพือ่ตอบสนองความต้องการของลกูค้าได้อย่างมปีระสทิธภิาพและ

ประสทิธผิล ระบบโลจสิตกิส์ยงัสามารถเชือ่มต่อเข้ากบัเทคโนโลยสีารสนเทศอืน่ เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพ

ในการท�ำงานให้ดยีิง่ขึน้ ดวงพรรณ กรชิชาญชยั ศฤงคารนิทร์ (2549: 22)  กล่าวว่า เทคโนโลยสีารสนเทศ

จะมส่ีวนสนบัสนนุความสมัพนัธ์ระหว่างองค์กรเข้าด้วยกนั การพฒันาพนัธมติรเชงิกลยทุธ์ นัน่ กเ็ป็น

ปัจจัยในการท�ำให้โลจิสติกส์เริ่มมีผู้ประกอบการ หรือองค์กรต่าง ๆ ให้ความสนใจศึกษาเพิ่มขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง ประโยชน์ของโลจิสติกส์มีมากมายหลากหลาย สามารถสรุปได้ดังนี้

                     1) ด้านการลดต้นทุน และเพื่อเพิ่มก�ำไรให้กับองค์กร

                     2) ด้านเพิ่มประสิทธิภาพในการท�ำงานทั้งในและนอกองค์กร
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                     3) ด้านเพิ่มคุณค่าในการใช้อุปกรณ์ต่าง ๆ ร่วมกันอย่างมีประสิทธิภาพ

                     4) ด้านการขับเคลื่อนกลยุทธ์ในการบริหารองค์กร

                       5) ด้านความรวดเรว็ในการท�ำงาน ทัง้ในด้านการตดิต่อสือ่สารทัง้ภายในและภายนอกองค์กร

                     6) ด้านลดความผดิพลาดอนัจะเกดิจากการท�ำงาน และความรวดเรว็ในการท�ำงานโดยใช้

เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาประยุกต์และเป็นส่วนช่วยในการท�ำงาน

                     7) ด้านการสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้า และบุคลากรภายในองค์กร

                     8) ด้านการเสริมสร้างอ�ำนาจแข่งขันในทางธุรกิจ เพื่อการพัฒนาองค์กรแบบยั่งยืน

           2.2.3 โลจิสติกส์และเทคโนโลยีสารสนเทศ

          ในปัจจุบันเทคโนโลยีสารสนเทศมีส่วนช่วยในการท�ำงานต่าง ๆ มากมาย รวมถึงการท�ำงาน 

ของโลจสิตกิส์ในปัจจบุนั เทคโนโลยสีารสนเทศจะช่วยลดเวลา ลดความผดิพลาดทีเ่กดิจากการกระท�ำ

ของมนุษย์ เทคโนโลยีสารสนเทศยังช่วยในการเก็บ รวบรวม วิเคราะห์ ประมวลผลข้อมูลต่าง ๆ  ให้อยู่

ในรปูแบบของการสนบัสนนุการตดัสนิใจของผูบ้รหิาร ทีจ่ะท�ำให้เกดิความถกูต้อง และแม่นย�ำในการ

พยากรณ์หรือตัดสินใจในเรื่องต่าง ๆ ซึ่งจะท�ำให้การเข้าถึงข้อมูลได้ง่ายและสะดวกขึ้น ซึ่งในปัจจุบัน

ได้มีการน�ำเอาอินเทอร์เนต็เข้ามาเป็นส่วนช่วยในการท�ำงานและการเข้าถงึข้อมลูของระบบโลจิสติกส์ 

เป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งประโยชน์จากเทคโนโลยีสารสนเทศที่จะมามีส่วนช่วยให้โลจิสติกส์ท�ำงานให้มี

ประสิทธิภาพขึ้น สรุปได้ดังนี้ 

                     1) การท�ำงานในองค์กรที่เป็นระบบอัตโนมัติ

                     2) ลดความผิดพลาดอันที่จะเกิดจากการกระท�ำของมนุษย์

                     3) ช่วยให้ข้อมูลในการท�ำงานเป็นปัจจุบันอยู่เสมอ

                     4) ตรวจสอบข้อมูลจากแหล่งอื่น  รวมถึงคู่แข่งทางการค้าได้ตลอดเวลา

                     5) สร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้กับองค์กร

                     6) เพิ่มช่องทางทางการตลาด

                     7) ลดต้นทุนในการบริหารจัดการ

                     8) เพิ่มช่องทางการสื่อสารในการท�ำงาน

                     9) มีข้อมูลที่เป็นปัจจุบันเสมอ ข้อมูลที่เกี่ยวข้องต่อปัจจัยในการท�ำงาน เช่น ราคาน�ำ้มัน    

ในการจัดส่ง ข้อมูลเส้นทาง การพยากรณ์อากาศ รวมไปถึงการแจ้งเตือนสิ่งผิดปกติที่ควรระวัง การ

ตรวจสอบสถานะปัจจุบันของการจัดส่ง การขนส่ง การหาเส้นทางอื่น และการสามารถติดตามการ

ท�ำงานของส่วนต่าง ๆ ที่มีความถูกต้องและเป็นปัจจุบันเสมอ
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          2.2.4 เทคโนโลยีสารสนเทศที่มีส่วนช่วยในการจัดการโลจิสติกส์

            การน�ำเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาเป็นส่วนช่วยในการจัดการโลจิสติกส์ปัจจุบันมีการแพร่

หลายมากขึ้นเพราะถือได้ว่าเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามามีบทบาทส�ำคัญทั้งในชีวิตการท�ำงานและ  

ชิวิตจริง วิศิษฎ์ วัฒนานุกูล (2552: 21-32) ได้น�ำเสนอระบบสารสนเทศที่ท�ำมาใช้เพื่อการจัดการ 

โลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นดังนี้ 

                     1) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการตัดสินใจ

เทคนิคและการจัดการข้อมูลที่มีอยู่มากมาย ที่ใช้ในการตัดสินใจ จ�ำเป็นต้องน�ำเทคโนโลยีสารสนเทศ

เข้ามาเป็นส่วนช่วยในการเกบ็รกัษาข้อมลู รวบรวมแล้วน�ำมาประมวลผลโดยคอมพวิเตอร์ รวมทัง้การ

สื่อสาร การน�ำข้อมูลต่าง ๆ มาวิเคราะห์ การสร้างรูปแบบจ�ำลองเพื่อการเสนอแนะการเปลี่ยนแปลง 

การควบคุมการท�ำงาน ซึ่งท�ำให้ได้ข้อมูลที่มีความถูกต้องเพื่อประกอบการตัดสินใจในการท�ำงาน

                     2) การปรับปรุงประสิทธิภาพการท�ำงานด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ

เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นเรื่องส�ำคัญในการบูรณาการในการท�ำงานประสานกัน ระหว่างโลจิสติกส์

และองค์กร และเทคโนโลยสีารสนเทศยงัมบีทบาทมากในในกจิกรรมต่าง ๆ  ยกตวัอย่าง เช่น การเข้าถงึ

ข้อมูลแบบทันทีทันใด (Immediate Access to Information) การลดต้นทุน (Cost Saving) การได้

เปรียบเชิงแข่งขัน (Competitive Advantage) ความถูกต้องแม่นย�ำ (Accuracy) การบูรณาการและ

การท�ำงานประสานกัน (Integration and Coordination)  การลดเวลารอการส่งมอบ (Lead Time 

Reduction) การควบคุมเชิงปรับปรุง (Improved Control) การบริการที่ดีขึ้น (Better Service)

                     3) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศกับงานคลังสินค้า

การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการจัดการด้านคลังสินค้าในปัจจุบันมีองค์กรต่าง ๆ น�ำมาเป็น

กลยุทธ์หลักในการแข่งขันทางธุรกิจ เช่น ระบบบริหารสินค้าคงคลัง (Inventory Management 

System) คือ ระบบจัดการกับการเคลื่อนไหวข้อมูลของคลังสินค้าหรือวัตถุดิบที่ผ่านเข้า และออก 

ระบบบริหารคลังสินค้า (Warehouse Management System) คือ ระบบที่ควบคุมการจัดการทุก

อย่างในคลังสินค้า

                     4) ระบบการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบอัตโนมัติ

เป็นการน�ำเอาเทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาใช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมลูของสนิค้าโดยใช้บาร์โค้ด หรอื 

อาร์เอฟไอดี ซึ่งท�ำให้การเก็บ รวบรวมข้อมูลรวดเร็วและมีความถูกต้อง
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2.3 แนวคิดด้านปัญหาการจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะ  (VRP: Vehicle Routing  
     Problem)
          ปัญหาการจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะ เป็นปัญหาที่ส�ำคัญในการจัดการด้านโลจิสติกส์  

ซึ่งหมายถึง การขนส่งวัตถุดิบจากผู้ผลิต (Supplier  or Vender) ไปยังโรงงานที่ผลิตสินค้า (Factory 

Plant) หรือการขนส่งไปยังคลังเก็บสินค้า (Warehouse) หรือลูกค้า (Customer) บริษัทต้องการหา

วธิ ีการขนส่งสนิค้า และการกระจายสนิค้าทีม่ปีระสทิธภิาพเพือ่ลดค่าใช้จ่ายในการด�ำเนนิงานนัน้อาจ

จะประกอบไปด้วยการใช้ยานพาหนะทีม่จี�ำนวนน้อยลง  การใช้ระยะทางในการขนส่งทีน้่อยลง การลด

ระยะเวลาความล่าช้าในการขนส่งสินค้าและการเพิ่มระดับการให้บริการในการขนส่ง 

               ในช่วงทศวรรษทีผ่่านมา มกีารสร้างระบบการจดัการเพือ่ให้มกีารให้บรกิารขนส่ง และกระจาย

สนิค้าอย่างมปีระสทิธภิาพมากทีส่ดุ โดยใช้ความรูพ้ืน้ฐานทางด้านการวจิยัด�ำเนนิการและก�ำหนดเชงิ

คณิตศาสตร์ (Operations Research and Mathematical Programming) ผลจากการประยุกต์ใช้

ความรู้ดังกล่าวท�ำให้ลดต้นทุนรวมในการขนส่งของทวีปอเมริกาเหนือและยุโรปได้ 5% - 20% ถูกน�ำ

เสนอโดยโทส และวีโก้ (Toth and Vigo, 2001: 1-27) หนึ่งในปัญหาการขนส่งและการกระจายสินค้า

ทีส่�ำคญั คอื ปัญหาการจดัเส้นทางส�ำหรบัยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem-VRP) ซึง่เป็นปัญหา

ทีเ่กีย่วข้องกบัเส้นทางต่าง ๆ    ทีม่จีดุเริม่และจดุปลายอยูท่ีโ่รงพกัสนิค้า (Depot) เดยีวกนั โดยต้องการหา

ว่าถ้ามกีารใช้ยานพาหนะเพยีงคนัเดยีว จะมเีส้นทางใดทีท่�ำให้การขนส่งเป็นไปตามทีเ่งือ่นไขทีต้่องการ 

และมีค่าใช้จ่ายองค์รวมในการขนส่ง  (Global Transportation Cost) น้อยที่สุด 

        แนวคิดของปัญหาการจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะได้ถูกน�ำเสนอครั้งแรกโดย แดนทีส และ  

แรมเซอร์  (Dantzig and Ramser, 1956)  ทั้งคู่ได้แสดงก�ำหนดการเชิงคณิตศาสตร์ส�ำหรับปัญหา

การจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะ และขั้นตอนวิธีในการประยุกต์ทฤษฎีดังกล่าวเข้ากับปัญหาจริง  

และ  5 ปีถัดมา คลาร์ก และ ไรท์ (Clark and Wright, 1960) ได้ปรับปรุงแนวคิดดังกล่าวโดยการ

ใช้วิทยาการศึกษาส�ำนึก (Heuristics)  ภายหลังมีการท�ำวิจัยมากมายเกี่ยวกับปัญหาการจัดเส้นทาง

ส�ำหรับยานพาหนะ โดยเป็นการต่อยอดมาจากแนวคิดทั้งสอง

         ปัญหาการจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะเป็นปัญหาที่น่าสนใจเนื่องด้วยสองเหตุผลหลักได้แก่ 

เป็นปัญหาที่สามารถน�ำมาประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ�ำวันได้จริง และ เป็นปัญหาที่ยาก โดย เลนต้า และ 

คาน (Lenstra and Rinnooy Kan) ได้วิเคราะห์ความซับซ้อนของปัญหา (Complexity) และพบ

ว่าปัญหาดงักล่าวถกูจ�ำแนกให้อยูใ่นกลุม่ ปัญหาทีใ่ช้เวลาพหนุามเชงิไม่ก�ำหนดชนดิยาก (Nondeter-

ministic Polynomial-Time hard, NP-hard) แดนนี่แซน (Daneshzand, 2011: 126-153) ท�ำให้

มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการจัดเส้นทางส�ำหรับยานพาหนะที่น่าสนใจมากมาย
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2.4 แนวคิดด้านระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System)
       งานวจิยันี ้มคีวามเกีย่วข้องกบัการน�ำเทคโนโลยสีารสนเทศเข้ามาช่วยสนบัสนนุการตดัสนิใจของผู้

บรหิาร ในการขนส่งน�ำ้มนัทัง้ในด้านการเข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนั และการจดัส่งน�ำ้มนัให้กบัสถานี

บรกิารน�ำ้มนัรายย่อย ดงันัน้ ผูว้จิยัจงึได้ศกึษาแนวคดิด้านระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ เพือ่น�ำมาพฒันา

ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจการขนส่งน�ำ้มนั โดยระบบสนับสนุนการตัดสนิใจได้เริ่มเขา้มามบีทบาท

ส�ำคญัในการตดัสนิใจของผูบ้รหิาร ในช่วงปี พ.ศ. 2513 - 2523 เป็นต้นมา กิตติ ภักดีวัฒนะกุล (2546: 19)  

เนือ่งจากการน�ำคอมพวิเตอร์เข้ามาเป็นส่วนช่วยในการท�ำงานด้านธรุกจิมากขึน้ แต่เนือ่งจากข้อมลูต่าง 

ๆ มีจ�ำนวนมากจึงได้เกิดความพยายามที่จะพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  (Decision Support 

System: DSS) ซึ่งเป็นระบบคอมพิวเตอร์น�ำข้อมูลมาประมวลผลเพื่อประกอบการตัดสินใจให้กับ

ผู้บริหารระดับสูง หลังจากนั้นก็ได้มีการพัฒนาและศึกษาระบบสนับสนุนการตัดสินใจเพิ่มมาก จน

ได้รับความยอมรับในปัจจุบันว่าระบบสนับสนุนการตัดสินใจมีบทบาทส�ำคัญในการแข่งขันในภาค

ธุรกิจและอุตสาหกรรม ในปัจจุบัน วิศิษฎ์ วัฒนานุกูล (2552: 21) อธิบายถึง การบริหารจัดการห่วงโซ่

อุปทาน ว่ายังต้องอาศัยการรวบรวมข้อมูล และการประมวลผลด้วยคอมพิวเตอร์ รวมทั้งการสื่อสาร

ด้วย คอมพิวเตอร์ ท�ำให้เกิดกระบวนการท�ำงานต่าง ๆ   ได้แก่ การตัดสินใจอัตโนมัติ การสร้างรูปแบบ

จ�ำลองเพือ่เสนอแนะการเปลีย่นแปลง การควบคมุตดิตามแบบอตัโนมตั ิการสร้างการตรวจสอบ และ

การควบคมุการด�ำเนนิการแบบอตัโนมตั ิซึง่กระบวนการท�ำงานเหล่านีจ้ะช่วยให้การตดัสนิใจได้ดแีละ

เร็วขึ้น ซึ่งเห็นได้ว่า การน�ำเอาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ เข้ามามีส่วนช่วยในธุรกิจ มีความส�ำคัญ

มากในปัจจุบัน

           2.4.1 ความหมายระบบสนับสนุนการตัดสินใจ

           ลติเติล้ (Little, 1970: 35-43) กล่าวว่า ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ คอื กลุม่ของกระบวนการ

ท�ำงานโดยใช้ตัวแบบในการประมวลผลข้อมูล เพื่อสามารถน�ำไปใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจของผู้

บริหารได้

           สกอ็ต มอล์ทนั (Scott, 1971) (อ้างถงึใน กติต ิภกัดวีฒันะกลุ, 2546, หน้า 18) ได้อธิบายว่า “ระบบ

สนบัสนนุการตดัสนิใจ หมายถงึ ระบบทีม่กีารท�ำงานร่วมกบัคอมพวิเตอร์ ซึง่คอมพวิเตอร์นีจ้ะช่วยให้ผู้

ตดัสนิใจสามารถน�ำข้อมลู และแบบจ�ำลองต่าง ๆ  มาใช้ประโยชน์เพือ่การแก้ปัญหาทีไ่ม่มโีครงสร้างได้”

          คีน และ สก็อต (Keen and Scott, 1978) (อ้างถึงใน กิตติ ภักดีวัฒนะกุล, 2546, หน้า 18)  

ได้อธิบายว่า “ระบบสนันสนุนการตัดสินใจ หมายถึง ระบบที่ถูกเชื่อมโยงกันระหว่างทรัพยากรสมอง

ของมนุษย์ให้ท�ำงานร่วมกับความสามารถของคอมพิวเตอร์ เพื่อต้องการปรับปรุงคุณภาพของการตัด 

สินใจให้ดีที่สุด กล่าวคือ ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ เป็นระบบหนึ่ง ที่ต้องใช้คอมพิวเตอร์คอยช่วย

เหลือและให้การสนับสนุน เพื่อให้บุคคลผู้ท�ำหน้าที่ตัดสินใจสามารถจัดการกับปัญหากึ่งโครงสร้าง 

(Semisstructured) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ” 



19

           บอนเครก (Bonczek,1980: 337-356) กล่าวว่า ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ คือ ระบบที่ใช้

คอมพิวเตอร์เข้ามาช่วยโดยประกอบด้วยส่วนการท�ำงาน 3 ส่วนที่ท�ำงานโต้ตอบกันดังนี้ 

 	         1. ระบบภาษาใช้สื่อสารระหว่างผู้ใช้กับส่วนประกอบอื่น ๆ ของระบบ 

 	         2. ระบบความรู้ ได้แก่ ข้อมูลหรือกระบวนการในการด�ำเนินงาน          

 	           3. ระบบประมวลผลปัญหาใช้เชื่อมโยงระหว่างส่วนประกอบสองส่วนข้างต้นเข้าด้วย

กันและมีความสามารถที่ช่วยในการสนับสนุนการตัดสินใจ

          กิตติ ภักดีวัฒนะกุล (2546: 29) ได้สรุประบบสนับสนุนการตัดสินใจ ไว้ว่า “เป็นระบบที่ถูก

เชื่อมโยงกันระหว่างทรัพยากรสมองของมนุษย์ให้ท�ำงานร่วมกับความสามารถของคอมพิวเตอร์ เพื่อ

ต้องการปรบัปรงุคณุภาพของการตดัสนิใจให้ดทีีส่ดุ กล่าวคอื ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ เป็นระบบ

หนึ่งที่ต้องใช้เครื่องคอมพิวเตอร์คอยช่วยเหลือ และให้การสนับสนุน เพื่อให้บุคคลผู้ท�ำหน้าที่ตัดสิน

ใจ สามารถจัดการกับปัญหากึ่งโครงสร้าง ได้อย่างมีประสิทธิภาพ”  จากลักษณะความหมายข้างต้น 

สามารถนิยามความหมายได้ดังนี้

          ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ หมายถงึ ระบบคอมพวิเตอร์ทีส่ามารถใช้โต้ตอบ ปรบัเปลีย่น และ

จะต้องมีความยืดหยุ่นในการท�ำงานหรือในการสร้างระบบเพื่อใช้สนับสนุนการตัดสินใจ ในการหา

แนวทางแก้ปัญหาด้านการจดัการทีม่ลีกัษณะไม่เป็นโครงสร้างได้ดขีึน้ โดยระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ 

สามารถจัดการเชื่อมโยงระหว่างข้อมูลในคอมพิวเตอร์กับผู้ใช้ให้สามารถใช้งานระบบได้ง่ายขึ้น  เพื่อ

สนับสนุนการตัดสินใจในทุกขั้นตอนของกระบวนการตัดสินใจได้เป็นอย่างดี (รุจิจันทร์ พิริยะสงวน

พงษ์ ,2549: 109; สกุญัชลกิา ธรรมวนิยัสถติ, 2548: 6; ประสทิธ ิทฆีพฒุ ิและครรชติ มาลยัวงศ์, 2549: 65)

            จากการอธิบายดังกล่าว ระบบสนับสนุนการตัดสินใจจะต้องเป็นระบบที่มีความถูกต้อง และ 

เชื่อถือได้ และง่ายต่อการเข้าใจ เพื่อน�ำสารสนเทศที่ได้ประกอบการตัดสินใจของผู้บริหาร และจะ

ต้องตอบสนองความต้องการของผูใ้ช้ได้ ซึง่ข้อมลูทีไ่ด้จากระบบจะต้องเป็นข้อมลูทีผ่่านการประมวล

ผลแล้วท�ำการแสดงออกมาโดยจะต้องเข้าใจง่าย เช่น แสดงผลรูปแบบตาราง กราฟ ข้อมูลเชิงตัว

ตวัเลข หรอืเป็นข้อมลูทีถ่กูจดัเรยีงล�ำดบัขัน้ตอน ซึง่งานวจิยัชิน้นีม้ส่ีวนเกีย่วข้องกบัการพฒันาระบบ

สนับสนุนการตัดสินใจโดยตรง 

          ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องมีความสามารถดังต่อไปนี้ 

                         1. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องมีความสามารถแก้ไขปัญหา อันเกิดจากข้อมูล     

ที่มีอยู่มากมายจนผู้บริหารไม่สามารถวิเคราะห์เพื่อน�ำมาตัดสินใจในเวลาจ�ำกัดได้

 	         2. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องรองรับการใช้งานของผู้บริหารทุกระดับ และจะ

ต้องมีความยืดหยุ่นสูงในการใช้งาน

                      3. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องสนับสนุนรูปแบบการใช้งานได้หลากหลายและ    

มีประสิทธิภาพ
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                     4. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ เป็นระบบที่วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อช่วยสนับสนุนการ   

ตัดสินใจของผู้บริหารเท่านั้น ไม่ได้ท�ำหน้าที่แทนการตัดสินใจของผู้บริหาร

                     5. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องเข้าถึงข้อมูลที่หลากหลายที่เกี่ยวข้องกับการ

ตัดสินใจในแต่ละเรื่อง 

                     6. ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจ จะต้องมรีปูแบบในการตดัสนิใจอย่างเป็นขัน้ตอน เพือ่

ให้ได้ข้อมลูทีเ่ชือ่ถอืได้ ซึง่เป็นปัจจยัทีส่�ำคญัในการน�ำข้อมลูไปประกอบการตดัสนิใจของผูบ้รหิารใน

แต่ละระดับ

 	         7. ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ จะต้องน�ำข้อมูลหลายด้านที่เกี่ยวข้องมาเป็นปัจจัยเพื่อ

ด�ำเนินการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไป

       กิตติ ภักดีวัฒนะกุล (2546: 11) ได้จ�ำแนกประเภทของการตัดสินใจออกเป็น 3 ลักษณะ คือ  

การจ�ำแนกตามจ�ำนวนผูต้ดัสนิใจ จ�ำแนกตามโครงสร้างของปัญหาและจ�ำแนกตามลกัษณะการบรหิาร

งานในองค์กร สามารถสรุปได้ดังนี้

          ประเภทที่ 1 การตัดสินใจจ�ำแนกตามจ�ำนวนผู้ตัดสินใจ

 	        1. การตดัสนิใจส่วนบคุคล (Personal Decision) คอื การตดัสนิใจเพยีงคนเดยีว ซึง่จะ

เป็น การตัดสินใจที่ไม่มีปัญหาซับซ้อนมากนัก เป็นการตัดสินใจที่ไม่มีผลกระทบต่อบุคคลอื่น หรือ

องค์กร หรือเป็นการตัดสินใจในอ�ำนาจและหน้าที่ของตัวเอง เช่น การขึ้นเงินเดือนพนักงานของ 

ผู้บริหาร

 	      2. การตัดสินใจแบบกลุ่ม (Group Decision) คือ การตัดสินใจที่ต้องอาศัยผู ้ที่                           

ตัดสินใจหลายคน ซึง่จะเป็นการเสนอแนวคดิจากบคุคลหลายคนทีเ่กีย่วข้องกบัการตดัสนิใจ การตดัสนิ

ใจประเภทนีม้กัได้มมุมองทีห่ลากหลาย ซึง่จะท�ำให้การตดัสนิใจมปีระสทิธภิาพสงู แต่ต้องใช้เวลาในการ

ตดัสนิใจ

          ประเภทที่ 2 การตัดสินใจจ�ำแนกตามโครงสร้างปัญหา

 	         1. การตดัสนิใจแบบมโีครงสร้าง (Structured Decision) คอื การตดัสนิใจทีม่กีารก�ำหนด

ขั้นตอนการตัดสินใจไว้เป็นอย่างดี และใช้ในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นประจ�ำ โดยเป็นวิธีการที่เป็น

มาตราฐาน ซึ่งมีการก�ำหนดขั้นตอนการแก้ไขปัญหาไว้ล่วงหน้า 

 	        2. การตดัสนิใจแบบไม่มโีครงสร้าง (Unstructured Decision) คอื การตดัสนิใจแก้ปัญหา 

ที่มีความคลุมเครือซับซ้อน และเป็นปัญหาที่ไม่เคยท�ำการแก้ไขมาก่อน โดยการแก้ไขปัญหาโดยวิธี

อาศัยสัญชาตญาณเป็นพื้นฐาน 

 	         3. การตัดสินใจแบบกึ่งโครงสร้าง (Semistructured Decision) คือ การตัดสินใจที่กึ่ง

ทั้งสองแบบทั้งแบบปัญหาที่มีโครงสร้าง และแบบปัญหาไม่มีโครงสร้าง การแก้ไขต้องอาศัยทั้งแบบ

ผสมผสานกัน 
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          ประเภทที่ 3 ประเภทการตัดสินใจจ�ำแนกตามระดับการจัดการในองค์กร 

 	       1. การตัดสินใจเชิงกลยุทธ์ (Strategic Decision) คือ เป็นการตัดสินใจของผู้บริหาร

ระดับสูง โดยเป็นการตัดสินใจในเชิงนโยบาย ที่เกี่ยวข้องกับการด�ำเนินงานขององค์กร 

 	       2. การตัดสินใจเพื่อควบคุมการบริหาร (Management Control Decision) คือ การ

ตดัสนิใจในเชงิเทคนคิวธิ ี(Tactical Decision) เป็นการตดัสนิใจของผูบ้รหิารระดบักลางขององค์กร 

โดยเป็นการตัดสินใจในการวางแผนการท�ำงาน ซึ่งอาจถือได้ว่าเป็นการตัดสินใจแบบกลยุทธ์ในระยะ

เริ่มต้น

 	            3. การตดัสนิใจระดบัปฏบิตักิาร (Operation Decision) คอื การตดัสนิใจของผูบ้รหิาร

ระดับล่างที่เกี่ยวกับการตัดสินใจในระดับปฏิบัติการ ซึ่งมีผลกระทบกับองค์กรน้อย หรือมีผลกระทบ

กับองค์กรบางส่วนเท่านั้น	

2.5 แนวคิดด้านความสัมพันธ์เชิงฟังก์ชันระหว่างข้อมูล (Data Analysis)
         ในการศึกษาข้อมูลทางด้านระยะทางและอัตราค่าขนส่งน�ำ้มันจากบริษัทกลุ่มตัวอย่างพบว่า 

ข้อมูลทั้งสองมีความสัมพันธ์กัน โดยมีแนวโน้มว่าเมื่อระยะทางเพิ่มมากขึ้นอัตราค่าขนส่งน�้ำมันก็มี

ค่ามากขึ้นด้วย ดังนั้นผู้ท�ำวิจัยต้องการทราบถึงตัวแบบทางคณิตศาสตร์ (Mathematical model) ซึ่ง

เป็นฟังก์ชนัอธบิายถงึความสมัพนัธ์ระหว่างข้อมลูทัง้สอง ณฐัพร เหน็เจรญิเลศิ และคณะ (2540: 350)

กล่าวว่า การหาความสัมพันธ์เชิงข้อมูลสามารถศึกษาได้ 3 แนวคิด ดังนี้ 

            1. การวเิคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่าง 2 ตวัแปรทีม่มีาตรวดัเป็นเชงิปรมิาณ คอื การวเิคราะห์สมการ

เชิงเส้นกรณีที่มีตัวแปรอิสระ 1 ตัว วิธีการนี้จะเรียกว่า การวิเคราะห์สมการเชิงเส้นอย่างง่าย การ

วเิคราะห์ควรเริม่ต้นจากการสงัเกตทีจ่ะพบได้จากการสร้างแผนภาพการกระจาย และเมือ่เหน็ว่ากราฟ

แสดงความสมัพนัธ์เชงิเส้นตรง จงึด�ำเนนิการประมาณค่าคงตวัและสมัประสทิธิข์องสมการโดยวธิกีาร

ก�ำลังสองน้อยสุด (Method of least-squares)

         2. ความสมัพนัธ์เชงิเส้นระหว่าง 2 ตวัแปร มชีือ่เรยีกอกีอย่างหนึง่ว่าความสมัพนัธ์แบบสมการ

ถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย การหาค่าคงตัวและสัมประสิทธิ์ของสมการถดถอยอาศัยทฤษฎีทาง

คณิตศาสตร์ เพื่อได้สมการที่เหมาะสม มีความแม่นย�ำในการประมาณค่าโดยอาศัยวิธีการก�ำลังสอง

น้อยสุด (Method of least-squares) การน�ำเสนอสมการที่ได้ไปประมาณค่าจ�ำเป็นต้องรู้หลักการ 

ข้อปฏิบัติและข้อควรระวังต่าง ๆ 

       3. การพยากรณ์ข้อมูลในอนาคต เป็นการประมาณค่าข้อมูลที่มีตัวแปรอิสระเป็นเวลา การ

พยากรณ์ดงักล่าวอาจท�ำได้โดยการแยกองค์ประกอบของข้อมลูอนกุรมเวลาเป็นแนวโน้มดชันฤีดกูาล 

ความแปรผันวัฏจักรและความแปรผันไม่มีแบบแผน ถ้าข้อมูลอนุกรมเวลามีการเปลี่ยนแปลงอย่างมี

ระบบที่ชัดเจน การพยากรณ์อาจไม่จ�ำเป็นต้องอาศัยทฤษฎีมากนัก 
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          2.5.1 วิธีก�ำลังสองน้อยสุด (Method of Least-Square)

          จากปัญหาทั่วไปในงานทางด้านการทดลองที่ต้องการหาความสัมพันธ์เชิงฟังก์ชัน      

ระหว่างสองตัวแปร   และ   โดยการสร้างเส้นโค้งที่เหมาะสมที่สอดคล้องกับคู่ล�ำดับของค่า         

และ   ที่ได้ เช่น

                                                    

          

          เส้นโค้ง     จะถูกเรียกว่าตัวแบบทางคณิตศาสตร์ของข้อมูลดังกล่าว ถ้าค่า      มีค่า      

ใกล้เคียงหรือเท่ากับ    ส�ำหรับทุก ๆ  

          โดยทั่วไปแล้วการหาตัวแบบทางคณิตศาสตร์ที่อธิบายความสัมพันธ์ของข้อมูลได้แม่นย�ำนั้น

เป็นไปได้ค่อนข้างยาก และมีความซับซ้อนสูง แต่ส�ำหรับกรณีเฉพาะบางกรณี เราสามารถใช้ความรู้

คณติศาสตร์พืน้ฐานเข้ามาช่วยในการสร้างตวัแบบได้ เช่น กรณทีีเ่ชือ่ว่าข้อมลูมคีวามสมัพนัธ์กนัแบบ

เชิงเส้น (Linear) เราสามารถใช้สมการเส้นตรง    เป็นตัวแบบทางคณิตศาสตร์ได้ 

          โดยปกติเมื่อน�ำข้อมูลที่ได้จากการทดลองมาลงจุดในกราฟ มักพบว่าไม่สามารถหาเส้นตรงที่

ลากผ่านทุก ๆ จุดดังกล่าวได้ ซึ่งอาจเป็นผลมาจากความผิดพลาดจากการทดลอง หรือการวัด ดังนั้น

ถ้าเราต้องหาสมการเส้นตรงที่ดีที่สุดที่จะสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของค่า     และ     ทั้งหมด 

เราจะต้องหาค่า     และ   ที่ท�ำให้ฟังก์ชัน

                                                     

มค่ีาน้อยทีส่ดุ โดยฟังก์ชนั   แสดงถงึผลรวมของก�ำลงัสองของระยะห่างในแนวตัง้ระหว่างจดุ                      

  และจุด    ซึ่งมีค่าเท่ากับ     ถ้าฟังก์ชัน    มีค่าน้อยที่สุด 

นัน่แสดงว่าระยะห่างแนวตัง้ระหว่างเส้นตรง    กบัทกุ ๆ  คูล่�ำดบั                                                       

โดยรวมแล้วมค่ีาน้อยทีส่ดุ ซึง่จะถอืว่าเส้นตรงดงักล่าวแสดงความสมัพนัธ์เชงิเส้นของข้อมลูได้ดทีีส่ดุ

นั่นเอง
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ภาพที่ 2.1 กราฟแสดงผลต่างในแนวตั้งของจุด  (Anton, 2009: 987)

            เรยีกวธิดีงักล่าวว่า วธิกี�ำลงัสองน้อยสดุ และสมการเส้นตรงทีไ่ด้คอื เส้นตรงถดถอย (Regression 

Line) หรือ เส้นตรงก�ำลังสองน้อยสุดที่เหมาะสมสุด (the least squares line of best fit)

          จากการพิสูจน์พบว่า

จะท�ำให้ฟังก์ชัน   มีค่าน้อยที่สุด (Anton, 2009: 987-988)

         2.5.2 ฟังก์ชนัแสดงความสมัพนัธ์ระหว่างระยะทางและอตัราค่าขนส่งน�ำ้มนัจากบรษิทั

                   กลุ่มตัวอย่าง

          จากข้อมูลระยะทางและอัตราค่าขนส่งน�้ำมันจากบริษัทกลุ่มตัวอย่างที่ได้รับ
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ตารางที่ 2.2 ข้อมูลที่สัมพันธ์ของระยะทาง และอัตราค่าขนส่ง

ระยะทาง (กม.) อัตราค่าขนส่ง ที่ใช้ในปัจจุบัน (บาท/ลิตร)

113.06 0.1012

150.89 0.1284

208.31 0.1558

211.63 0.1624

197.60 0.1624

239.28 0.1822

           เมือ่น�ำไปจดุในกราฟพบว่าข้อมลูทัง้สองมคีวามสมัพนัธ์ในลกัษณะเชงิเส้น ดงันัน้สมการเส้นตรง

ซึ่งได้จากการใช้วิธีก�ำลังสองน้อยสุด คือ

                                                 R = 0.0006D + 0.0327 

          เมื่อ R  แทนอัตราค่าขนส่ง หน่วยเป็น บาท/ลิตร และ D  แทนระยะทาง หน่วยเป็นกิโลเมตร     

ดงันัน้ เมือ่น�ำข้อมลูค่าขนส่งน�ำ้มนัจากบรษิทักลุม่ตวัอย่างมาวเิคราะห์ จงึได้เหน็ความสมัพนัธ์ระหว่าง

ค่าขนส่งมคีวามสมัพนัธ์ลกัษณะความสมัพนัธ์เชงิเส้นกบัระยะทาง และเมือ่น�ำค่าขนส่งเดมิมาค�ำนวณ  

จึงได้อัตราค่าขนส่งใหม่ ที่เห็นความสัมพันธ์กันระหว่างระยะทางแต่ละเส้นทาง

2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

            นักวิจัยในสาขาการจัดการวิศวกรรมการขนส่ง หรือสาขาด้านการจัดการสารสนเทศได้มีความ

พยายามอย่างต่อเนือ่งในการพฒันาระบบช่วยในการจดัเส้นทางและตารางเวลายานพาหนะเพือ่ช่วยให้

บริษัทสามารถลดค่าใช้จ่ายในการด�ำเนินการขนส่งและเพื่อเพิ่มระดับของการให้บริการ 

       ลาสชูต และทิตเซน (Lasschuit and Thijssen, 2004: 862-860) ได้ศึกษางานวิจัย  

พบว่าภารกิจของผู้ประกอบการคือ การท�ำให้ลูกค้าได้รับสิ่งดีที่สุดและรวดเร็วที่สุด ผสมผสานกับ

โอกาสทางธุรกิจ โดยมีปัจจัยที่ประกอบไปด้วย  3 ส่วน คือ  เครื่องมือ  บุคลากร และ  กระบวนการ

ท�ำงานการหาลูกค้า ที่มีความเหมาะสมเป็นสิ่งที่ส�ำคัญในการท�ำงาน ผู้ประกอบการจ�ำเป็นที่ต้องหา

ลูกค้าที่มีความเหมาะสม 

              มยรุ ีศริพิฒันกลุขจร (2545) ได้น�ำเสนอ ปัจจยัในการคดัเลอืกผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้าปิโตรเคมี 

ได้แก่ คณุภาพของการให้บรกิาร ความพร้อมของเครือ่งมอือปุกรณ์ อตัราค่าขนส่ง และความปลอดภยั 

โดยเฉพาะสินค้าน�้ำมันที่มีความอันตรายที่จะเกิดจากการขนส่ง    
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          เมดวูา และ ซมิบอร์ด (Medova and Sembos, 2001) ได้ศกึษาวจิยัพบว่า อกีปัจจยัทีส่�ำคญัคือ 

การจัดส่งจะต้องมีกระบวนการอย่างรวดเร็วเพราะน�้ำมันเป็นสินค้าที่สามารถระเหยอย่างรวดเร็ว ซึ่ง

เป็นปัจจัยที่มีความส�ำคัญในการวางแผนการจัดส่งน�้ำมันเพื่อให้ถึงปลายทางให้เร็วที่สุด 

       ชยัสรุยกานต์ และคณะ (Chaisurayakarn, Benjamin, Griffiths and Banomyong, R, 2005: 

15-21) ได้น�ำเสนอกรอบแนวความคดิความสมัพนัธ์ในการขนส่งซึง่ประกอบไปด้วย  ต้นทนุ  คณุภาพ 

เวลา ความพึงพอใจ และเทคโนโลยีที่ใช้ 

         เครอืวลัย์ จ�ำปาเงนิ (2547) ศกึษาระบบการตดัสนิใจเพือ่จดัเส้นทางเดนิรถส�ำหรบัการจดัส่งสนิค้า      

โดยเลือกการแก้ไขปัญหาเส้นทางแบบศึกษาส�ำนึก โดยพิจารณาเรียงล�ำดับความส�ำคัญจาก ช่วงเวลา

ในการก�ำหนดรับสินค้า  ความใกล้  เวลาในการขนถ่ายสินค้า และ  ปริมาณสินค้าแต่อย่างไรก็ตามงาน

วิจัยนี้ยังไม่ได้ค�ำนึงถึงต้นทุนที่แท้จริง และการหาก�ำไรสูงสุด 

            ณกร อินทร์พยุง (2548) ศึกษาความซับซ้อนของปัญหาการจัดเส้นและตารางเวลายานพาหนะ

ซึง่สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนทีส่�ำคญัด้วยกนัคอื  ความซบัซ้อนของการสร้างแบบจ�ำลองการตดัสนิ

ใจ และ ความซบัซ้อนของขัน้ตอนวธิกีารหาค�ำตอบ ส�ำหรบัความซบัซ้อนของการสร้างแบบจ�ำลองการ

ตดัสนิใจของปัญหาการจดัเส้นทางนัน้ เราไม่สามารถเขยีนลกัษณะของปัญหาให้อยูใ่นรปูแบบจ�ำลอง

ทางคณติศาสตร์ทีง่่าย สัน้ และกะทดัรดัเพือ่ให้ครอบคลมุฟังก์ชัน่วตัถปุระสงค์และเงือ่นไขทัง้หมดของ

ปัญหา จนในหลาย ครั้งในทางปฏิบัติ เราอาจจะบรรยายหรืออธิบายลักษณะของปัญหาออกมาเป็นค�ำ

พดูง่าย  หรอืเขยีนให้อยูใ่นรปูขัน้ตอนสัน้  แม้ว่าเราจะสามารถเขยีนลกัษณะของปัญหาการจดัเส้นทาง

ส�ำหรบัยานพาหนะให้อยูใ่นรปูแบบจ�ำลองทางคณติศาสตร์ได้ เรากไ็ม่สามารถใช้วธิทีีอ่าศยัหลกัทฤษฎี

ทางคณิตศาสตร์ หรือขั้นตอนวิธีทางคอมพิวเตอร์อื่น  เช่น วิธีก�ำหนดสมการเชิงเส้น มาใช้ในการแก้

ปัญหาได้ นั่นเพราะว่าปัญหาดังกล่าวนี้เป็นปัญหาการตัดสินใจแบบไม่ต่อเนื่อง 

         แวน เดอร์ บลูเกน และคณะ (Van Der Brugen, Gruson and Salomon, 1995: 400-473) ศึกษา

การขนส่งน�้ำมันของบริษัทน�้ำมันขนาดใหญ่ในประเทศเนเธอร์แลนด์ พบว่า บริษัทน�้ำมันขนาดใหญ่ 

มคีวามต้องการในการปรบัโครงสร้างการท�ำงานในการกระจายน�ำ้มนัโดยเฉพาะกระบวนการการท�ำงาน

ในการทีจ่ะจดัส่งน�ำ้มนัระหว่างคลงัน�ำ้มนัและจดุบรกิารน�ำ้มนัรายย่อย ซึง่ได้มกีารพจิารณาในประเดน็ 

ต่าง ๆ ได้แก่ งานที่รับมอบหมายจาก สถานีบริการน�ำ้มันรายย่อยถึงคลังน�ำ้มัน กระบวนการท�ำงาน

ของคลังน�้ำมัน  ขนาดของความจุของรถบรรทุกน�้ำมันที่ใช้ในการขนส่งน�้ำมันระหว่างคลังน�้ำมัน 

ไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย ระยะทางในการขนส่ง และความเหมาะสมของการปฏิบัติงาน 

ของพนักงานขับรถ 

          เอสคเูดโร และคณะ (Escudero, Quintana  and Salmeron, 1999) ศกึษากรอบแนวความคดิ 

เกี่ยวกับการขนส่งและการกระจายสินค้า ศึกษาปัญหาของการจัดตารางที่มีความไม่แน่นอนต่อความ

ต้องการสินค้า ต้นทุนในการจัดส่งและราคาที่จ�ำหน่ายของอุตสาหกรรมน�้ำมัน โดยใช้กรณีศึกษาซึ่งมี

ความหลากหลายในการด�ำเนนิการ ความหลากหลายของผลติภณัฑ์ ความไม่แน่นอนของสถานการณ์
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ต่าง ๆ ที่ไม่มีโครงสร้าง ภายใต้การจัดการที่มีความเที่ยงตรง ซึ่งพบว่า ปัญหาสามารถแยกออกได้เป็น 

2 ระยะ คือ การวิเคราะห์ทางด้านความไม่แน่นอนของข้อจ�ำกัดที่มีการใช้ในกระบวนการท�ำงาน และ

การทดสอบของกรณีการสลายตัวของน�้ำมัน  

             แชงและดแูรน  (Cheng and Duran, 2004: 638-656) พฒันาระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจใน

การช่วยเหลอืผูผ้ลติหรอืขนส่งน�ำ้มนัดบิ โดยการออกแบบและควบคมุสนิค้าประเภทน�ำ้มนัดบิ ทีม่กีาร

จดัส่งระดบัใหญ่ตามกระบวนการห่วงโซ่อปุทาน และได้รวบรวมความแตกต่างของเหตกุารณ์เสมอืน

จรงิ การจดัหาการส่ง ซึง่ได้อาศยัรปูแบบการจ�ำลองทางคณติศาสตร์เข้ามาช่วย โดยก�ำหนดวธิกีาร การ

ท�ำงานให้สอดคล้องส�ำหรับการท�ำงานร่วมกัน ซึ่งท�ำให้กระบวนการท�ำงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

       เซอร์เกียและพินโต้ (Sergio and Pinto, 2004) ได้น�ำเสนอกรอบแนวความคิดที่เรียกว่า  

ห่วงโซ่อุปทานของปิโตรเลียม หรือ  พีเอสซี ซึ่งได้ทดลองแล้วพบว่ามีส่วนในการช่วยเหลือการ

วางแผนการผลติของกระบวนการผลติน�ำ้มนัของบรษิทัผลติน�ำ้มนัขนาดใหญ่ ซึง่ได้พฒันาโครงสร้าง

กระบวนการจ่ายน�ำ้มนัของถงัเกบ็น�ำ้มนัและระบบส่งน�ำ้มนัโดยท่อส่งน�ำ้มนัในการเชือ่มต่อ ซึง่สามารถ

น�ำไปใช้กับโรงกลั่นน�้ำมันขนาดเล็กได้ พีเอสซี แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 กระบวนการ คือ การน�ำ

เข้าของน�้ำมันดิบ  กระบวนการท�ำงานของโรงกลั่นน�้ำมัน และ การกระจายน�้ำมัน 

          ช ู(Chu, 2005) ศกึษาการจดัการการขนส่ง โดยใช้วธิศีกึษาส�ำนกึในการเลอืกว่าลกูค้ารายใด ควร

จะก�ำหนดให้ผู้ให้บริการขนส่งรายใดจึงจะเหมาะสม

           จากการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วข้องทัง้หมดทีก่ล่าวมา ท�ำให้ทราบถงึปัญหาทีเ่กดิขึน้จากการ

ขนส่งทั้งในด้านการบริหารจัดการรถ การกระจายน�ำ้มันจากคลังน�้ำมันไปยังสถานีบริการน�ำ้มันราย

ย่อย โดยปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีมากมายที่ก่อให้เกิดปัญหาในการขนส่งน�้ำมัน นักวิจัยหลายคนจึงมุ่งเน้น

การพัฒนาวิธีการท�ำงานเพื่อช่วยให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากที่สุด และได้มีการวิเคราะห์ปัจจัย

ต่าง ๆ เช่น การวิเคราะห์ด้านค่าขนส่ง ต้นทุน คุณภาพการให้บริการ เครื่องมือและเทคโนโลยีที่ใช้ใน

การท�ำงาน เวลาในการเข้ารับหรือจัดส่งการวิเคราะห์ความพึงพอใจของลูกค้า ปริมาณในการขนส่ง 

การหาเส้นทางในการกระจายสินค้า และระบบที่สามารถสนับสนุนการตัดสินใจให้กับธุรกิจขนส่ง

น�้ำมัน เพื่อที่จะน�ำมาเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจในการท�ำงาน หรือการวิเคราะห์การท�ำงานเพื่อ

ให้มีประสิทธิภาพการท�ำงานเพิ่มขึ้น ซึ่งสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2.3 ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ

ส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนัทีผู่ว้จิยัได้พฒันาขึน้  เป็นแนวทางในการพฒันากรอบแนวความคดิและระบบ

เพื่อการจัดการ การขนส่งน�้ำมัน โดยน�ำ ค่าขนส่ง เวลาในการเดินทาง ระยะทาง กระบวนการท�ำงาน 

การมอบงานให้กบัพนกังาน ปรมิาณน�ำ้มนัทีบ่รรทกุ มาวเิคราะห์เพือ่ได้ข้อมลูเพือ่ใช้ในการสนบัสนนุ

การตดัสนิใจ จากตารางที ่2.3 จะเหน็ความแตกต่างจากงานวจิยัอืน่  โดยผูว้จิยัได้น�ำเอาปัจจยัทีเ่กีย่วข้อง

ด้านต่าง ๆ   มาวเิคราะห์ซึง่ยงัไม่มผีูใ้ดน�ำมาวเิคราะห์โดยเฉพาะในประเทศไทยทีม่ปัีจจยัทีแ่ตกต่างจาก

ประเทศอื่น  
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
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มยุรี ศิริพัฒนกุลขจร (2545) 
Medova (2001) 
Chaisurayakarn (2005)   
เครือวัลย์ จ�ำปาเงิน (2541)  
ณกร อินทร์พยุง (2548)   
Bruggen  (1995) 
Escudero (1999)   
Cheng (2004)  
Sergio (2004) 
Cho (2005)  
งานวิจัยนี้        

    



บทที่ 3
วิธีด�ำเนินการวิจัย

            การออกแบบและพฒันาระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั ผูว้จิยัได้วางแผนใน

การด�ำเนินงานซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ ระเบียบวิธีวิจัย ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง เครื่องมือที่ใช้ในการ

วิจัย  การสร้างและหาประสิทธิภาพของเครื่องมือ  การประเมินหาประสิทธิภาพของระบบ การเก็บ

รวมรวมข้อมูล  และ การน�ำเสนอข้อมูล ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

3.1 ระเบียบวิธีวิจัย

        การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงประยุกต์ โดยใช้วิธีการศึกษาปัญหาเรื่องการวางแผนการขนส่ง

น�้ำมันในกรณีที่มีการสั่งซื้อน�ำ้มันจากลูกค้า แต่น�ำ้มันยังไม่เต็มความจุของรถบรรทุกน�ำ้มัน จึงท�ำให้

ก�ำไรที่ควรจะได้ไม่คุ้มค่ากับต้นทุนค่าใช้จ่ายที่เสียไป ผู้วิจัยจึงพัฒนาระบบเพื่อช่วยหาคลังน�ำ้มันที่จะ

รับน�้ำมันที่มีต้นทุน และได้ราคาสินค้าที่ตรงกับความต้องการของลูกค้าที่สุด เพื่อลดต้นทุนในการ

ขนส่งให้กบัผูป้ระกอบการขนส่ง และลกูค้าทีเ่ป็นสถานบีรกิารน�้ำมนัรายย่อยทีม่รีถบรรทกุน�้ำมนัเอง

ในการเข้ารับน�้ำมันจากคลังน�้ำมันที่มีอยู่กระจายในประเทศ เพื่อทดลองใช้กับบริษัทขนส่งน�้ำมันเพื่อ

ดูผลทางด้านอัตถประโยชน์ของระบบ ซึ่งมีขั้นตอนการวิจัยดังนี้

           3.1.1 ก�ำหนดเป้าหมาย

            การพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน พัฒนาขึ้นมาเพื่อวางแผน

เส้นทาง การขนส่งน�ำ้มนัในกรณทีีม่กีารสัง่ซือ้น�ำ้มนัจากลกูค้า แต่น�ำ้มนัยงัไม่เตม็ความจขุองรถบรรทกุ

น�ำ้มนั และระบบจะช่วยหาคลงัน�ำ้มนัทีจ่ะรบัน�ำ้มนัทีม่ต้ีนทนุ และได้ราคาสนิค้าทีต่รงกบัความต้องการ

ของลูกค้าที่สุด เพื่อลดต้นทุนในการขนส่งให้กับผู้ประกอบการขนส่ง และลูกค้าที่เป็นสถานีบริการ

น�ำ้มนัรายย่อยทีม่รีถบรรทกุน�ำ้มนัเองในการเข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนัทีม่อียูก่ระจายทัง้ประเทศ กล่าว

ได้ว่า เป้าหมายในการพฒันาระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัขนส่งน�ำ้มนัครัง้นี ้พฒันาขึน้มาเพือ่

ชว่ยลดคา่ใช้จ่ายในการขนสง่น�้ำมันให้กบัผู้ประกอบการ ด้วยต้นทุนที่ต�ำ่ทีสุ่ด และได้ผลก�ำไรสูงที่สดุ

           3.1.2 ศกึษาและวเิคราะห์ความต้องการของระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั

          ในปัจจบุนับรษิทัทีป่ระกอบธรุกจิให้บรกิารขนส่งน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนัไปยงัสถานบีรกิารน�ำ้มนั

รายย่อย แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ประเภทการกระจายน�้ำมันโดยการขนส่งน�้ำมันจากบริษัทขนส่ง

น�้ำมัน โดยที่สถานีบริการน�้ำมันรายย่อยจะเป็นผู้สั่งน�้ำมัน แล้วให้บริษัทขนส่งน�้ำมันจัดส่งน�้ำมันตาม

ความต้องการในแต่ละชนิด การขนส่งน�้ำมันประเภทนี้ส�ำหรับลูกค้าที่ไม่มีรถบรรทุกน�้ำมันเป็นของ



29

ตนเอง ซึ่งบริษัทขนส่งน�้ำมันจะต้องด�ำเนินการวางแผนเส้นทางการจัดส่ง และหาลูกค้าที่ต้องการ

น�้ำมัน ตลอดจนการจัดการบริหารเส้นทางการเดินรถ ในการเข้ารับน�้ำมันจากคลังน�้ำมันที่กระจาย

อยู่ทั่วทั้งประเทศ เพื่อให้ได้น�้ำมันที่ตรงความความต้องการและจะต้องตอบสนองเรื่องราคา ต้นทุน 

ความคุ้มค่า ซึ่งพนักงานขายส่งน�้ำมันประเภทนี้จะต้องมีการจัดการ 2 อย่าง คือ การจัดการวางแผน

ในการขายน�้ำมนัให้กบัลกูค้า ทีม่อียูก่ระจายในแต่ละจงัหวดั ซึง่จะต้องเข้าใจพฤตกิรรมการสัง่ซือ้ของ

ลูกค้าแต่ละรายเป็นอย่างดี เช่น ลูกค้าบางรายก�ำหนดพนักงานขับรถที่ต้องการให้มาส่ง หรือเงื่อนไข

ทางด้านการเงิน เช่น ลูกค้าเงินสด หรือสินเชื่อ ซึ่งจะต้องมีการวางแผนบริหารจัดการเป็นอย่างดี การ

จัดการอีกอย่างที่ส�ำคัญมากคือ การบริหารจัดการน�ำรถบรรทุกน�้ำมันที่มีอยู่ทั้งหมด เข้ารับน�้ำมันจาก

คลังน�้ำมันใด ให้ได้น�้ำมันที่ตรงความต้องการทั้งในด้านราคา และเวลาในการจัดส่งให้กับลูกค้า และ

อีกประเภทคือการขายตั๋วน�ำ้มันให้กับสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย เพื่อให้รถบรรทุกน�ำ้มันของลูกค้า

เข้าไปรบัน�้ำมนัแต่ละประเภทเอง โดยลกูค้าจะเป็นผูเ้ลอืกคลงัน�้ำมนัทีค่ดิว่าคุม้ค่าทีส่ดุ โดยมพีนกังาน

ขายเป็นผูค้อยแนะน�ำ ซึง่การขายตัว๋น�ำ้มนัให้กบัสถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อย มปัีจจยัในการเข้ารบั   แตกต่าง

กันในแต่ละคลัง ซึ่งจะต้องมีการจัดการ และบริหารการเดินทางอย่างมีประสิทธิภาพ  พนักงานขาย

จะต้องเข้าใจถึงพฤติกรรมการสั่งซื้อของลูกค้า  เช่น ลูกค้ามีความต้องการจากคลังใดเป็นพิเศษ ลูกค้า

ต้องการน�้ำมันที่มีราคาถูกที่สุด หรือต้องการน�้ำมันที่มียี่ห้อดังไม่สนใจราคา หรือลูกค้าต้องการน�้ำมัน

ที่สามารถรับได้สะดวกรวดเร็วที่สุดไม่สนใจราคา หรือลูกค้าต้องการน�ำ้มันที่มีมากกว่าหนึ่งคลังได้ 

แต่ได้ราคาถูกสุด ซึ่งบางครั้งลูกค้ายังไม่ได้ค�ำนึงถึง ต้นทุนที่แฝงในการเดินทางไปรับน�ำ้มันจากคลัง

น�้ำมันมากกว่าหนึ่งแห่ง ซึ่งจากในปัจจุบันพบว่า พนักงานขาย และลูกค้า ยังไม่มีข้อมูลเพื่อประกอบ

การตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพ 

  

         การวางแผนการจัดส่งน�ำ้มันไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยโดยการจัดส่งตามความต้องการ

ของลกูค้าเป็นหลกั หมายความว่า เมือ่มกีารสัง่ซือ้จากลกูค้าในเส้นทางใด พนกังานขายจะหาลกูค้าราย

ต่อไป โดยจะติดต่อลูกค้าที่อยู่บริเวณที่ใกล้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อยรายแรก หรือ โทรศัพท์เพื่อ

หาลูกค้าโดยจะติดต่อลูกค้าที่ซื้อประจ�ำ โดยไม่ได้ค�ำนึงถึงก�ำไรสูงสุดและต้นทุนการจัดส่งต�ำ่สุด หรือ

อาจจะไม่ค�ำนึงถึงจุด หรือต�ำแหน่งที่ตั้งลูกค้า แต่จะค�ำนึงถึงว่า ท�ำอย่างไรจึงจะขายได้เร็วที่สุดหรือท�ำ

อย่างไรให้น�้ำมันที่ยังไม่มีการสั่งซื้อหมดรถให้เร็วที่สุด

               จากการวเิคราะห์ข้อมลูค่าขนส่งน�้ำมนั ในบรษิทัตวัอย่าง จากคลงัน�ำ้มนัไปยงัสถานบีรกิารน�ำ้มนั

รายย่อย พบว่า การคิดอัตราค่าขนสง่น�้ำมนัในปัจจุบันของแตล่ะบริษทัขนส่งจะมวีิธกีารคดิไม่เหมอืน

กัน แต่จะมีความใกล้เคียงกัน ซึ่งข้อมูลค่าขนส่งเป็นข้อมูลที่ส�ำคัญมากของแต่ละบริษัท โดยที่บริษัท

กลุ่มตัวอย่างไม่สามารถบอกที่มาของการคิดค่าขนส่ง แต่ให้ค่าขนส่งที่คิดให้กับลูกค้า การวิเคราะห์

ค่าขนส่งจึงจ�ำเป็นที่ผู้วิจัยจะต้องคิดค่าขนส่งขึ้นมาใหม่โดยอาศัยหลักการคิดทางคณิตศาสตร์ ซึ่งจาก
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การวเิคราะห์ค่าขนส่งทีไ่ด้มาพบว่าอตัราค่าขนส่งมคีวามสมัพนัธ์กบัระยะทางระหว่างคลงัน�้ำมนัและ

สถานบีรกิารน�ำ้มนัปลายทางในลกัษณะความสมัพนัธ์เชงิเส้น ซึง่สามารถหาความสมัพนัธ์ของข้อมลู

โดยวิธีการประมาณค่าโดยก�ำลังสองน้อยสุด ท�ำให้ได้ความสัมพันธ์ ดังแสดงในสมการที่ 1

 R = 0.0327 + 0.0006D   ............... (1)             

           เมื่อ  R    แทนอัตราค่าขนส่ง หน่วยเป็น บาท/ลิตร และ D  แทนระยะทาง หน่วยเป็นกิโลเมตร

             ดังนั้น เมื่อน�ำข้อมูลค่าขนส่งน�้ำมันจากบริษัทกลุ่มตัวอย่างมาวิเคราะห์ จึงได้เห็นความสัมพันธ์

ระหว่างค่าขนส่งมีความสัมพันธ์ลักษณะความสัมพันธ์เชิงเส้นกับระยะทาง และเมื่อน�ำค่าขนส่งเดิม

มาค�ำนวณโดยสมการที ่1 จงึได้อตัราค่าขนส่งใหม่ ทีเ่หน็ความสมัพนัธ์กนัระหว่างระยะทางแต่ละเส้น

ทาง ดังแสดงในตารางที่ 3.1 

ตารางที่ 3.1 ตารางค่าขนส่งจากคลังน�้ำมัน อ.นครหลวง จ.พระนครศรีอยุธยา

ล�ำดับ สถานีบริการรายย่อย
ระยะทาง 

(กม.)

อัตราค่าขนส่ง ที่ใช้ใน

ปัจจุบัน (บาท/ลิตร)

อัตราค่าขนส่ง ที่ค�ำนวณได้จากสมการ (1) 

(บาท/ลิตร)

1. ปากช่อง 113.06 0.1012 0.1005

2. สีคิ้ว 150.89 0.1284 0.1232

3. ปักธงชัย 208.31 0.1558 0.1577

4. โชคชัย 211.63 0.1624 0.1597

5. เมือง 197.60 0.1624 0.1513

6. โนนสูง 239.28 0.1822 0.1763

ตารางที่ 3.2 ระยะทางระหว่างจุดสถานีบริการน�้ำมัน อ้างอิงจาก กรมทางหลวง

สถานี สีคิ้ว ปักธงชัย โชคชัย เมือง โนนสูง

ปากช่อง 52.55 109.97 113.29 99.27 139.36

สีคิ้ว 79.93 83.26 69.40 110.81

ปักธงชัย 41.44 48.23 91.33

โชคชัย 41.91 83.03

เมือง 44.53

            เมื่อน�ำอัตราค่าขนส่งใหม่ที่ได้จากสมการที่ 1 มาท�ำการคิดค�ำนวณกับระยะทางระหว่างจุด จาก

ตารางที่ 3.2 จะสามารถหาก�ำไรส่วนเพิ่มสูงสุดในการส่งน�้ำมันไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายแรก และ

จัดส่งน�้ำมันต่อไปยังสถานีบริการน�้ำมันรายอื่น  ต่อเนื่องจนครบจ�ำนวน โดยระบบจะพิจารณาว่าต้อง

จัดส่งน�้ำมันไปยังสถานีบริการจ�ำนวนกี่แห่ง และค�ำนวณหาก�ำไรส่วนเพิ่มที่ได้จากวิเคราะห์ข้อมูลเชิง

คณิตศาสตร์ ดังแสดงในสมการที่ (2)        

 



31

           PA      คือ ก�ำไรส่วนเพิ่ม (บาท)

           Di
*     คือ  ระยะทางจากสถานีบริการที่   i - 1  ถึงสถานีบริการที่   i    หน่วยเป็นกิโลเมตร                          

                            ดังแสดงตารางที่ 3.2 

           Di      คอื ระยะทางจากคลงัน�ำ้มนัถงึสถานบีรกิารที ่ i  หน่วยเป็นกโิลเมตร ดงัแสดงตารางที ่3.1

           Vi          คือ ปริมาณน�้ำมันที่จะส่งไปยังสถานีบริการที่  i  หน่วยเป็นลิตร เมื่อ  i = 1,...,n   

      

         จากสมการที่ 2 พบว่าความแตกต่างในอัตราค่าขนส่งจากเดิมที่คิดจากคลังน�้ำมันไปยังสถานี

บริการน�้ำมันรายย่อยแต่ละราย แต่เมื่อน�ำสมการที่ 2 น�ำมาค�ำนวณพบว่าระยะระหว่างสถานีบริการ

น�ำ้มนัรายย่อย และปรมิาณน�้ำมนัทีส่ถานบีรกิารรายย่อยต้องการ สามารถเหน็ความแตกต่างของก�ำไร

ส่วนเพิ่มในแต่ละจุดสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย ซึ่งเป็นข้อมูลที่มีความส�ำคัญมากในการบริหารและ

จัดการเพื่อการหาเส้นทางที่เหมาะสมในการจัดส่งน�้ำมันให้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย เพื่อตอบ

สนองก�ำไรส่วนเพิ่มสูงสุด

         

          3.1.3 การออกแบบและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน		

           ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน (Decision Support System of Oil 

Transportation: DSO) ที่ได้พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ มุ่งเน้นการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ

ในการวางแผนการเดนิทางเพือ่การจดัส่งน�้ำมนั และการเข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงัน�ำ้มนัในแต่ละแห่ง ให้มี

ความเหมาะสมทั้งในด้านต้นทุน และผลก�ำไรส่วนเพิ่มที่ได้จากการส่งน�้ำมันไปในแต่ละสถานีบริการ

น�้ำมันรายย่อย และการแสดงรายระเอียดของราคาในแต่ละคลังน�ำ้มัน รวมถึงการค�ำนวณความคุ้ม

ค่า ในการรับน�้ำมันแต่ละชนิดที่แตกต่างกันในคลังน�้ำมันที่มีอยู่หลายแห่ง และระบบยังสามารถที่จะ

บอกถึงความต้องการที่แตกต่างกัน เช่น ต้องการรับน�้ำมันเร็วที่สุด ถูกที่สุดและคุ้มค่าที่สุด  โดยระบบ

สามารถน�ำไปเป็นต้นแบบในการพฒันาการจดัส่งน�ำ้มนั ระบบทีผู่ว้จิยัได้พฒันาขึน้ ถกูออกแบบมาเพือ่

จดัการข้อมลู และปัจจยัหลายด้านทีม่คีวามยากในการจดัการด้วยคน โดยใช้ระบบฐานข้อมลูเข้ามาเพือ่

แก้ไขปัญหาดงักล่าว ซึง่ทัง้ 2 ปัญหานัน้มผีูใ้ช้เป็นพนกังานของบรษิทัผูค้้าน�ำ้มนัรายใหญ่ แบ่งลกัษณะ

การท�ำงานออกเป็นการขายตั๋วน�้ำมัน และการขายส่งน�้ำมัน การขายตั๋วน�้ำมันจะขายให้กับลูกค้าที่มี

รถบรรทุกน�้ำมันเป็นของตนเอง การขายส่งน�้ำมันจะเป็นการขายให้กับลูกค้าที่ไม่มีรถบรรทุกน�้ำมัน

น�้ำมันเป็นของตนเอง โดยการขายส่งน�ำ้มันจ�ำเป็นที่จะต้องใช้ระบบที่พัฒนาขึ้น 2 กระบวนการ คือ 

กระบวนการหาเส้นทางจดัส่งน�้ำมนัให้กบัสถานบีรกิารน�้ำมนัรายย่อย ในกรณทีีม่ลีกูค้าสัง่น�้ำมนัแต่ไม่

เตม็ความจขุองรถบรรทกุน�ำ้มนัจะใช้ระบบหาลกูค้าทีม่กี�ำไรส่วนเพิม่มากทีส่ดุ ในการหาลกูค้ารายต่อ

ไป และ กระบวนการเข้ารับน�้ำมันจากคลังน�้ำมัน เพื่อที่จะจัดการการให้พนักงานขับรถบรรทุกน�้ำมัน

*

2
0.0006 ( ).......................(2)

n

A i i i
i

P V D D
=

= −∑
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น�ำ้มนัของบรษิทัน�ำรถไปรบัน�ำ้มนัทีค่ลงัน�ำ้มนัใดให้ลดต้นทนุ และได้ราคาทีเ่หมาะสมทีส่ดุ  โดยระบบ

สนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน แบ่งออกเป็น 2 กระบวนการ ดังแสดงในภาพที่ 3.1

ภาพที่ 3.1 กรอบแนวความคิดระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน

 	        3.1.3.1  กระบวนการน�ำรถเข้ารับน�ำ้มันจากคลังน�้ำมัน 

 	         การพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการเข้ารับน�้ำมันจากคลัง จะท�ำงานภาย

ใต้ข้อมูลในระบบฐานข้อมูลโดยมีกรอบแนวความคิดในการท�ำงานดังแสดงในภาพที่ 3.2

ภาพที่ 3.2 กระบวนการน�ำรถเข้ารับน�ำ้มันจากคลังน�้ำมัน
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         กรอบแนวความคิดระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการน�ำรถเข้ารับน�ำ้มันจากคลังน�้ำมัน 

แสดงให้เหน็ว่า การท�ำงานของระบบเกดิจากการแก้ไขปัญหาทีเ่กดิจากการหาคลงัน�้ำมนัทีต่อบสนอง

ความต้องการของลูกค้าหรือสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อยที่กระจายอยู่ทั่วประเทศ โดยระบบจะบอก

ถึงข้อมูลที่ประกอบการตัดสินใจให้กับผู้ใช้ในการเสนอขายน�ำ้มันให้กับลูกค้า ซึ่งมีปัจจัยที่เกี่ยวข้อง

มากมาย เช่น ความต้องการรบัน�ำ้มนั ณ เวลาใด ความต้องการน�ำ้มนัทีม่รีาคาถกูทีส่ดุในแต่ละชนดิ โดย

ผูใ้ช้ระบบจะตดิต่อลกูค้าเพือ่สอบถามความต้องการน�้ำมนั ว่าต้องการน�ำ้มนัชนดิใด กีช่นดิ จ�ำนวนชนดิ

ละเท่าไร ต้องการใช้น�ำ้มนัวนัไหน ต�ำแหน่งทีร่ถบรรทกุน�ำ้มนัอยูปั่จจบุนั ระบบจะประมวลผลหาราคา

น�ำ้มนัแต่ละชนดิ แต่ละคลงัน�้ำมนั โดยระบเุงือ่นไขความต้องการของลกูค้า แล้วท�ำการค�ำนวณต้นทนุ

ในการเดินทางไปรับน�้ำมัน ในแต่ละคลังน�ำ้มัน หรือการเข้ารับน�้ำมัน แตกต่างชนิด และแตกต่างคลัง 

ซึ่งจะต้องค�ำนวณต้นทุนในการเดินทาง จากคลังน�ำ้มันแห่งหนึ่ง ไปยังอีกคลังน�ำ้มันอีกแห่งหนึ่ง ซึ่ง

ต้องค�ำนงึถงึความคุม้ค่าของการเดนิทางกบัราคาทีแ่ตกต่างกนั แล้วท�ำการค�ำนวณระยะเวลาในการเข้า

รบัน�ำ้มนัในแต่ละแห่งและระยะเวลาในการเดนิทางกลบัไปยงัสถานบีรกิารน�ำ้มนัรายย่อย แล้วด�ำเนนิ

การแสดงรายละเอยีด แผนการเดนิทางทีเ่ป็นไปได้ทัง้หมด และแผนความต้องการทีล่กูค้าควรทีจ่ะเข้า

รับน�้ำมันที่คุ้มค่าหรือต้นทุนต�่ำที่สุด เพื่อให้ได้ก�ำไรในการขายน�้ำมันของสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย

มากขึ้น แล้วแสดงให้ผู้ใช้ระบบ เสนอกับลูกค้าเพื่อประกอบการตัดสินใจ ซึ่งระบบจ�ำเป็นที่จะต้องมี

ข้อมูล เพื่อน�ำมาประมวลผล ดังภาพแสดงในภาพที่ 5

                     3.1.3.2  กระบวนการหาเส้นทางจัดส่งน�้ำมันให้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย

  	            ในกรณีที่มีการสั่งน�้ำมันแต่ยังไม่เต็มความจุ ระบบจะช่วยในการค้นหาลูกค้าที่อยู่

บริเวณใกล้เคียงกับลูกค้ารายที่มีการสั่งซื้อก่อน การวเิคราะห์เพือ่หาลกูค้ารายต่อไปโดยวเิคราะห์จากก�ำไร

ส่วนเพิ่มที่ได้จากการค�ำนวณทางคณติศาสตร์ ปรมิาณความจทุีส่ามารถบรรจนุ�ำ้มนัได้ และเงือ่นไขทางการเงิน

ของลูกค้า โดยระบบจะน�ำเอาปัจจัยทั้งสามมาวิเคราะห์เพื่อค้นหาลูกค้าที่มีความเป็นไปได้ในการ 

สั่งซื้อ ดังแสดงในภาพที่ 3.3

 

  ภาพที่ 3.3 กระบวนการหาเส้นทางจัดส่งน�้ำมันให้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย



34

          กรอบแนวความคิดการท�ำงานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการหาเส้นทางจัดส่ง

น�้ำมันให้กับสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย พัฒนาขึ้นเพื่อน�ำเสนอเทคนิคใหม่ในการประมวลผลเพื่อหา

ลูกค้าหรือกลุ่มลูกค้าที่เหมาะสมเพื่อจัดส่งน�้ำมันโดยรถบรรทุกน�้ำมัน โดยค�ำนึงถึงความคุ้มค่าทั้งใน

แง่ของก�ำไรส่วนเพิ่มที่ใช้ในการขนส่งและระยะทางของสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย เพื่อเลือกสถาน

ทีท่ีจ่ดัส่ง ซึง่การวางแผนดงักล่าวจะช่วยให้หาลกูค้าทีอ่ยูใ่นสถานทีท่ีข่นส่งทีม่กี�ำไรส่วนเพิม่มากทีส่ดุ 

หรือตอบสนองในเรื่องของต้นทุนในการจัดส่ง โดยที่ผู้ใช้จะน�ำข้อมูลเข้าสู่ระบบ หลังจากที่ประสบ

ปัญหาการหาลูกค้ารายต่อไปไม่ได้หรือ มีการสั่งซื้อจากลูกค้ารายแรกเพียงรายเดียว โดยข้อมูลที่น�ำ

เข้าคือ ปริมาณน�ำ้มันที่ลูกค้ารายแรกสั่ง ต�ำแหน่งของลูกค้ารายแรก แล้วเข้าสู่กระบวนการประมวล

ผลโดยหาปริมาณคงเหลือ แล้วท�ำการค�ำนวนหาลูกค้ารายต่อไปที่มีปริมาณความจุของสถานีบริการ

น�้ำมันรายย่อย ที่สามารถสั่งซื้อได้ แล้วด�ำเนินการหาส่วนต่างก�ำไรส่วนเพิ่ม แล้วจัดเรียงล�ำดับรายชื่อ

ลูกค้าที่ควรจะเสนอขายซึ่งกรอบแนวความคิดแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอนดังต่อไปนี้

          ขัน้ตอนที ่1 ผูใ้ช้ก�ำหนดราคาของน�ำ้มนัและปรมิาณน�ำ้มนัทีบ่รรจไุด้ในรถบรรทกุน�ำ้มนัแยกตาม

คลงัน�ำ้มนัตามราคาจรงิในปัจจบุนั  ราคาของน�ำ้มนั(บาท) และปรมิาณน�ำ้มนั (จ�ำนวนลติร) ทีจ่�ำหน่าย

ก�ำหนดโดยคลังน�้ำมัน (อธิบายเพิ่มตามภาพ) ดังแสดงในภาพที่ 3.4 

ภาพที่ 3.4 ผังงานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการหาเส้นทางจัดส่งน�้ำมันให้กับ

                          สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย (Input)
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            ขั้นตอนที่ 2  ผู้ใช้หรือพนักงานขายหาลูกค้า กรณีที่ลูกค้าสั่งซื้อน�้ำมันปริมาณน้อยกว่าความจุ

ของรถบรรทุกน�้ำมัน  ผู้ใช้บันทึกรายละเอียดการสั่งซื้อของลูกค้ารายแรกเข้าสู่ระบบการจัดส่งน�้ำมัน 

ระบบท�ำการแจ้งราคาพร้อมบวกค่าขนส่งเพื่อให้ผู้ใช้แจ้งราคาต่อลูกค้า ดังแสดงในภาพที่ 3.5

ภาพที่ 3.5  ผังงานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการหาเส้นทางจัดส่งน�้ำมันให้กับ

                           สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย (Process)
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          ขั้นตอนที่ 3 ระบบจะน�ำข้อมูลของลูกค้าที่มีการสั่งซื้อน�้ำมันซึ่งมีปริมาณน้อยกว่าความจุของ

รถบรรทุกน�้ำมันไปประมวลผลและเปรียบเทียบกับฐานข้อมูลลูกค้าเพื่อหาลูกค้ารายอื่นที่มีความเป็น

ไปได้ในการเสนอขาย โดยระบบการจดัส่งน�้ำมนั จะวเิคราะห์ข้อมลูลกูค้าบรเิวณพืน้ทีใ่กล้เคยีง เปรยีบ

เทียบระยะทาง ราคาน�้ำมัน ค่าขนส่ง และแสดงรายชื่อลูกค้าที่ควรเสนอขาย

           ขั้นตอนที่ 4  หากมีการสั่งซื้อจากลูกค้า ระบบจะค�ำนวณยอดปริมาณน�้ำมันคงเหลือ ตรวจสอบ

เงื่อนไขทางการเงิน หากมีน�้ำมันคงเหลือระบบจะหาลูกค้ารายต่อไป หากมีปริมาณการสั่งซื้อเท่ากับ

ปรมิาณน�้ำมนัในรถบรรทกุน�้ำมนัเจ้าหน้าทีฝ่่ายขายแจ้งพนกังานขบัรถบรรทกุน�้ำมนัเพือ่จดัส่งน�้ำมนั

ให้กับลูกค้า ดังแสดงในภาพที่ 3.6

ภาพที่ 3.6 ผังงานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการหาเส้นทางจัดส่งน�้ำมันให้กับ

                          สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย (Output)
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          3.1.4 การพัฒนาระบบ

          ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน พัฒนาอยู่ในรูปแบบของแอพพลิเคชั่น 

บนเว็บ สามารถแสดงผลทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ พัฒนาโดยภาษาพีเอชพี และใช้ฐานข้อมูล

มายซีควอล การใช้งานระบบเริ่มจากการเข้าสู่ระบบ ซึ่งจะแบ่งผู้ใช้ออกเป็น 3 ระดับ คือ ระดับผู้ดูแล

ระบบหรือผู้บริหารสูงสุด  ผู้จัดการฝ่ายขายทั้งหมด  และ ผู้จัดการฝ่ายจัดซื้อน�้ำมัน  เมื่อเข้าสู่หน้าจอ

การใช้งาน ซึ่งในการใช้งานระบบนี้จะแบ่งเป็นการใช้งานตามฝ่าย และผู้บริหารสูงสุด ในการใช้งาน

ตามฝ่ายนั้น ผู้ใช้สามารถจัดการข้อมูลของตัวเองในแต่ละฝ่ายได้ การจัดการฝ่าย จะแบ่งเป็น การเพิ่ม 

แก้ไข และลบข้อมลู ซึง่ในการเพิม่ข้อมลูฝ่ายนี ้ผูใ้ช้สามารถกรอกข้อมลูรหสัฝ่ายทีต้่องการ และท�ำการ

ใส่ข้อมูลฝ่าย โดยการใส่เป็นชื่อภาษาไทย และภาษาอังกฤษ ระบบจะท�ำการบันทึกข้อมูลฝ่ายให้โดย

อัตโนมัติ การจัดการปัจจัย จะแบ่งเป็น การเพิ่ม แก้ไข และลบข้อมูล ซึ่งในการเพิ่มข้อมูลปัจจัยนี้ ผู้ใช้

จะสามารถจัดการปัจจัยต่าง ๆ ตามที่ผู้ดูแลระบบเป็นผู้ก�ำหนด เช่น การก�ำหนดราคาจัดซื้อ ผู้จัดการ

ฝ่ายจัดซื้อเป็นผู้ก�ำหนด ฝ่ายขาย ไม่สามารถก�ำหนดราคาจัดซื้อได้ แล้วระบบจะท�ำการประมวลผล

และ บันทึกข้อมูลปัจจัยให้

3.2  ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 

           3.2.1 ประชากร

          ประชากรทีใ่ช้งานการวจิยัชิน้นี ้ผูว้จิยัได้เลอืก ผูป้ระกอบการทีใ่ห้บรกิารขนส่งน�ำ้มนั และขายส่ง

น�้ำมัน ที่ประกอบกิจการด้านการขนส่งน�้ำมันและซื้อขายน�้ำมันที่ประกอบการมาเป็นระยะเวลา 

ไม่ต�่ำกว่า 10 ปี 

           3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง

              ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัย ผู้วิจัยใช้วิธีเลือกกลุ่มตัวอย่างด้วยการสุ่มแบบเจาะจง 

(Purposive Sampling) จากผู ้ เชี่ยวชาญจากบริษัทผู ้ประกอบการที่ให้บริการขนส่งน�้ำมัน 

จ�ำนวน 5 ท่าน ได้แก่ ประธานกรรมการบรษิทั ผูช่้วยกรรมการผูจ้ดัการฝ่ายขายน�้ำมนั ผูจ้ดัการอาวโุส

ฝ่ายขายตั๋วน�้ำมัน ผู้จัดการฝ่ายขายส่งน�้ำมัน ผู้จัดการอาวุโสฝ่ายจัดซื้อน�้ำมัน  ตามแนวคิดการก�ำหนด

ขนาดของกลุม่ตวัอย่าง จาคอป เนลสนั ได้น�ำเสนอให้มผีูป้ระเมนิผลการทดสอบความสามารถในการใช้

งานของระบบ (System Usability Testing) ไว้จ�ำนวน 5 คนพบว่าจ�ำนวนของผูท้ดสอบในการใช้งาน

ได้เพยีง 5 คน จะทดสอบประสทิธภิาพของระบบได้ 85%  และถ้าผูท้ดสอบจ�ำนวน 15 คน หรอืมากกว่า

จะสามารถพบปัญหาทั้งหมดภายในระบบ แต่ปัญหาใหญ่ที่สุดจะถูกค้นพบได้ด้วยผู้ทดสอบจ�ำนวน

เพียง 1-2 คน และผู้ทดสอบคนอื่น ๆ ที่เหลือจะเห็นด้วยกับปัญหาเหล่านั้นและพยายามค้นหาปัญหา

อื่น ๆ  ที่เล็กกว่านั้น โดยผู้ทดสอบ 2 คน จะพบปัญหาครึ่งหนึ่งในระบบ นั่นหมายความว่าการทดสอบ

ไม่จ�ำเป็นต้องแพร่กระจายกว้างขวางหรือว่าใช้ต้นทุนสูงถึงจะได้ผลลัพธ์ที่ดี ดังนั้น ในงานวิจัยชิ้นนี้
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ทดสอบโดยใช้ จากผู ้เชี่ยวชาญจากบริษัทผู ้ประกอบการที่ให้บริการขนส่งน�้ำมัน จ�ำนวน 5 ท่าน 

ซึ่งจะหาประสิทธิภาพของระบบได้ 85 % (Nielsen, www., 2003)

3.3  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

           3.3.1 เครื่องมือที่ใช้ในการพัฒนาระบบ

           ในงานวิจัยชิ้นนี้ ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้างและสอบถามผู้บริหารระดับสูง

ของผู้ประกอบการที่ให้บริการขนส่งน�้ำมันและขายส่งน�้ำมัน และใช้วิธีการสร้างแบบสอบถามเป็น

เครือ่งมอืในการเกบ็รวบรวมข้อมลูการประเมนิความพงึพอใจต่อการใช้งานระบบสนบัสนนุการตดัสนิ

ใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั โดยน�ำไปสอบถามผูเ้ชีย่วชาญทัง้หมด 5 ท่าน ได้แก่ ประธานกรรมการบรษิทั 

ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการฝ่ายขายน�้ำมัน ผู้จัดการอาวุโสฝ่ายขายตั๋วน�ำ้มัน ผู้จัดการฝ่ายขายส่งน�้ำมัน 

ผู้จัดการอาวุโสฝ่ายจัดซื้อน�้ำมัน โดยมีขั้นตอนในการเก็บรวบรวมข้อมูล ดังนี้

       ในขั้นตอนแรก ผู้วิจัยได้ศึกษาและก�ำหนดแนวทางของปัญหาการวิจัยเรื่อง การพัฒนาระบบ

สนับสนุนการตัดสินใจการขนส่งน�ำ้มัน ในธุรกิจการขนส่งน�้ำมันและการซื้อขายส่งน�้ำมัน มุ่งศึกษา

เพื่อต้องการให้ธุรกิจการขนส่งน�้ำมันและการซื้อขายส่งน�้ำมัน ท�ำให้ต้นทุนการด�ำเนินการต�่ำลง ซึ่ง

จะท�ำให้มผีลก�ำไรสงูขึน้ จากผลทีไ่ด้จากระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจของการขนส่งน�้ำมนั การศกึษา

ครัง้นีใ้ช้วธิกีารวจิยัเชงิปรมิาณ ร่วมกบัการวจิยัเชงิคณุภาพ เพือ่ให้ได้ข้อมลูในเชงิสถติมิาใช้เป็นเครือ่ง

มอืในการวเิคราะห์ และจดัระดบัความส�ำคญัของปัจจยัทีส่่งผลการลดต้นทนุองค์กร ร่วมกบัการใช้การ

ทดลอง โดยการสมัภาษณ์กึง่โครงสร้างเพือ่ให้ได้ข้อมลูเกีย่วกบัความคดิเหน็และมมุมองทีเ่กีย่วข้องกบั

ปัจจัยทั้งหมดที่ส่งผลต่อความสามารถในการใช้งานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจมาใช้ส�ำหรับ

วิเคราะห์ข้อมูลที่มีความเที่ยงตรงตลอดจนใช้ตีความข้อมูลและศึกษาความต้องการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

ส�ำหรับเครื่องมือในการออกแบบแบบจ�ำลองและการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ มีดังนี้

          1) ด้านฮาร์ดแวร์

	         - ซีพียู (CPU) Dual CPU T2390 Processor 1.87 GHz

	         - หน่วยความจ�ำ (Memory) Ram 2 GB DDR2

	         - ฮาร์ดดิสก์ (Hard disk) 160 GB

           2) ด้านซอฟต์แวร์

	         โปรแกรมประยุกต์ในการพัฒนาระบบ ได้แก่ 

	       - ภาษาพีเอชพี (Hypertext Preprocessor: PHP) เป็นภาษาสคริปต์ที่ประมวลผลที่

ฝั่งเซิร์ฟเวอร์ แล้วส่งผลลัพธ์ไปแสดงผลที่ฝั่งไคลเอ็นผ่านบราวเซอร์

 	        - ระบบฐานข้อมลู มายซเีควล ( MySQL) ซึง่เป็นฐานข้อมลูทีเ่หมาะกบัการใช้งานฐานข้อมูล

ผ่านระบบอินเทอร์เน็ต และสามารถใช้งานได้โดยไม่เสียค่าลิขสิทธิ์ 
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 	         - อาร์แจก็ซ์ (Ajax: Asynchronous JavaScript and XML) เป็นชือ่ของภาษาที่ใช้ใน 

การโปรแกรม แต่เป็นชดุของเทคโนโลยต่ีาง ๆ  ซึง่หมายถงึการท�ำงานร่วมกนัของจาวาสครปิต์ และเอก็ซ์

เอ็มแอล มีหลักการทํางาน 2 ประเด็น คือ การปรับปรุงหน้าจอแบบบางส่วน และ  การติดต่อสื่อสาร

กับเครื่องแม่ข่ายโดยผู้ใช้ไม่ต้องหยุดการทํางาน เพื่อรอการประมวลผลจากเครื่องแม่ข่าย

          3.3.2 แบบทดสอบ

          แบบทดสอบเพื่อใช้เก็บข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญ เกี่ยวกับประสิทธิภาพของระบบ แบ่งออกเป็น 7 

ส่วน ดังต่อไปนี้

          ส่วนที่ 1 แบบสอบถามด้านประสิทธิผล 

          ส่วนที่ 2 แบบทดสอบด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน

          ส่วนที่ 3 แบบทดสอบด้านความยืดหยุ่น

          ส่วนที่ 4 แบบทดสอบด้านความสามารถในการเรียนรู้

          ส่วนที่ 5 แบบทดสอบด้านความสามารถในการจดจ�ำ

          ส่วนที่ 6 แบบทดสอบด้านความผิดพลาด / ความปลอดภัยในการใช้งาน

          ส่วนที่ 7 แบบทดสอบด้านพึงพอใจของผู้ใช้งาน

3.4 การสร้าง และหาประสิทธิภาพของเครื่องมือ

          ในการด�ำเนินการสร้างเครื่องมือ ผู้วิจัยมีแนวทางในการด�ำเนินการดังนี้

          3.4.1 การทดสอบความเที่ยงตรง (Validity) 

          โดยน�ำแบบทดสอบทีส่ร้างขึน้มาเสนอให้ผูเ้ชีย่วชาญจ�ำนวน 3 ท่าน เพือ่ตรวจสอบความครอบคลุม

ของเนือ้หาว่ามคีวามสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของการวจิยัหรอืไม่ ตลอดจนตรวจสอบภาษาทีใ่ช้เพือ่

หาความเที่ยงตรงของเนื้อหา โดยใช้ดัชนี IOC (Index of item Objective Congruence) ในการ

ตรวจสอบโดยใช้เกณฑ์ในการตรวจพิจารณาข้อค�ำถาม ดังนี้

                     -1  คือ   ข้อค�ำถามไม่สอดคล้องกับนิยามเชิงปฏิบัติการที่ต้องการวัด

	         0   คือ   ไม่อาจตัดสินว่าข้อค�ำถามมีความสอดคล้องหรือไม่

	         1   คือ   ข้อค�ำถามมีความสอดคล้องกับนิยามเชิงปฏิบัติการที่ต้องการวัด

           ส�ำหรับผลการตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา ค่าดัชนี IOC ที่ค�ำนวณได้ต้องมากกว่า 

0.50 (IOC > 0.05) จึงถือว่าข้อค�ำถามนั้นสอดคล้องกับข้อความที่จะวัด 

          จากสูตร
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 			     =  ดัชนีความสอดคล้องของข้อค�ำถาม (Index Conference)

			   	 =  ผลรวมของความคิดเห็นผู้เชี่ยวชาญแต่ละข้อ

			   N	 =  จ�ำนวนผู้เชี่ยวชาญ

ตารางที่ 3.3  การแสดงความคิดเห็นเชิงพินิจของผู้เชี่ยวชาญจ�ำนวน 3 ท่าน ต่อแบบสอบถาม 

ข้อที่ ผู้เชี่ยวชาญ คนที่ 1 ผู้เชี่ยวชาญ คนที่ 2 ผู้เชี่ยวชาญ คนที่ 3 ค่า IOC

1 1 1 1 1

2 1 1 1 1

3 1 0 1 0.67

4 1 1 1 1

5 -1 1 1 0.33

6 0 1 1 0.67

7 1 0 1 0.67

8 1 1 0 0.67

9 0 0 1 0.33

10 0 1 1 0.67

11 1 1 1 1

12 0 1 1 0.67

13 1 0 1 0.67

14 0 1 1 0.67

15 1 1 1 1

16 0 1 1 0.67

17 1 0 1 0.67

18 1 0 1 0.67

19 1 1 1 1

             จากการทดสอบค่าความเทีย่งตรงในตารางที ่3.3 พบว่า แบบสอบถามทีใ่ช้มดีชันคีวามสอดคล้อง

ของข้อค�ำถามในแต่ละข้อมีค่า 0.67 และ 1.00 ซึ่งเข้าใกล้ 1 และมากกว่า 0.5 ท�ำให้อธิบายได้ว่า เครื่อง

มอืทีใ่ช้ในการวจิยันี ้มคีวามเทีย่งตรงและความสอดคล้องกนัของข้อค�ำถามกบัวตัถปุระสงค์ทีต้่องการ

วัด มีเพียงข้อค�ำถามที่ 5 และ 9  มีค่าเป็น 0.33 ควรปรับปรุงข้อค�ำถามใหม่ ซึ่งผู้วิจัยได้แก้ไขตามค�ำ

แนะน�ำของผู้เชี่ยวชาญแล้ว สามารถน�ำข้อค�ำถามมาใช้เก็บข้อมูลจริงได้
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          3.4.2 การทดสอบความเชื่อมั่น (Relibility) 

          โดยน�ำแบบทดสอบที่มีความสมบูรณ์แล้วไป ทดลองสอบถามกับกลุ่มคนที่มีลักษณะใกล้เคียง

กับกลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน 3 คน เพื่อน�ำข้อมูลที่ได้ไปหาความเชื่อมั่นตามสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา ของ     

ครอนบาค (Cronbach, 2000:185) (อ้างถึง ในการวิจัยทางสารสนเทศศาสตร์, 2549, หน้า 183) 

                     น�ำแบบทดสอบที่ได้รับการปรับปรุงไปทดลองใช้

                น�ำเครื่องมือที่ได้ผ่านการตรวจสอบและทดลองใช้แล้วเสนอ คณะกรรมการควบคุม

วิทยานิพนธ์ แล้วน�ำไปใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลต่อไป

3.5  การประเมินหาประสิทธิภาพของระบบ 

          ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมันที่พัฒนาในงานวิจัยนี้ จะมีการทดสอบ

ขั้นตอนวิธีต่าง ๆ ดังนี้

           3.5.1 ประเมินแบบจ�ำลองการวางแผนเส้นทางเพื่อจัดส่งและเข้ารับน�้ำมัน 

            โดยเปรยีบเทยีบจากข้อมลูตวัอย่างเพือ่ตรวจสอบความถกูต้อง และหาข้อผดิพลาดของแบบจ�ำลอง

          3.5.2 ประเมินความพึงพอใจเรื่องของประโยชน์ในการน�ำไปใช้งานจริง 

          ประเมินโดยบริษัทขนส่งน�้ำมัน และบริษัทขายส่งน�้ำมัน  โดยการทดสอบและประเมินระบบ

กับบริษัทตัวอย่าง โดยมีผู้ประเมินดังนี้ 

 	        - ประธานกรรมการบริษัท

 	        - ผู้ช่วยกรรมการผู้จัดการฝ่ายขายน�้ำมัน 

 	        - ผู้จัดการอาวุโสฝ่ายขายตั๋วน�้ำมัน 

 	        - ผู้จัดการฝ่ายขายส่งน�้ำมัน 

 	        - ผู้จัดการอาวุโสฝ่ายจัดซื้อน�้ำมัน  

       การประเมินความสามารถในการใช้งานระบบระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่ง

น�ำ้มนัเป็นการประเมนิหลงัจากทีไ่ด้ท�ำการพฒันาระบบเสรจ็เรยีบร้อยแล้ว และน�ำระบบทีไ่ด้ไปทดลอง

ใช้กับบริษัทตัวอย่างที่ก�ำหนด  เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลตามการประเมินความสามารถในการใช้งานของ

ระบบ ซึ่งการประเมินความสามารถในการใช้งานตามที่เนลสัน จาคอป (Neilsen Jakob) ได้จ�ำแนกไว้ 

7 ด้านดังต่อไปนี้ (Nielsen, 2003: www)

                     1 ด้านประสิทธิผล (Effectiveness)

                     2 ด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน (Efficiency)  

                     3 ด้านความยืดหยุ่น (Flexibility)

                     4 ด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability)
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                     5 ด้านความสามารถในการจดจ�ำ (Memorability)

                     6 ด้านความผิดพลาด / ความปลอดภัยในการใช้งาน  (Errors/safety)

                     7 ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน (Satisfaction)

          การประเมนิความสามารถในการใช้งานทัง้ 7 ด้านนี ้ได้จากการทดลองใช้งานจรงิจากกลุม่ตวัอย่าง        

ที่ก�ำหนด และเก็บข้อมูลในการประเมินระบบจากแบบทดสอบ แล้วจึงน�ำผลการประเมินระบบที่ได้

มาเขียนรายงานและวิเคราะห์ผลในรูปแบบการวิเคราะห์ข้อมูลจากการประเมินระบบสนับสนุนการ

ตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน ได้มีการก�ำหนดเกณฑ์การให้คะแนนเป็น 2 เกณฑ์ คือ เกณฑ์การให้

คะแนนเชิงคุณภาพ และเกณฑ์การให้คะแนนเชิงปริมาณ ซึ่งในเกณฑ์การให้คะแนนเชิงคุณภาพและ

เชิงปริมาณนั้นจะแบ่งออกเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

          ระดับความเห็น							       คะแนน

          	         ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้ดีที่สุด	                   5

                      ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้ดี		      4

                      ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้ปานกลาง   	     3

                      ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้น้อย		      2

                      ระบบที่พัฒนาไม่มีความสามารถในการใช้งาน		                   1

          จ�ำกัดเกณฑ์การให้คะแนนของการสรุปผลการประเมินระบบงาน โดยผู้วิจัยก�ำหนดเกณฑ์ดังนี้

          ค่าเฉลี่ย	 4.21-5.00    หมายถึง ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้มากที่สุด

          ค่าเฉลี่ย	 3.41-4.20    หมายถึง ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้มาก

          ค่าเฉลี่ย	 2.61-3.40    หมายถึง ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้ค่อนข้างมาก

          ค่าเฉลี่ย	 1.81-2.60    หมายถึง ระบบที่พัฒนามีความสามารถในการใช้งานได้น้อย

          ค่าเฉลี่ยน้อยกว่า 1.80   หมายถึง ระบบที่พัฒนาไม่มีความสามารถในการใช้งาน

3.6 การเก็บรวบรวมข้อมูล

              การเกบ็รวมรวมข้อมลูนัน้ เกบ็หลงัจากทีไ่ด้ให้กลุม่ตวัอย่างทดลองใช้ระบบสนบัสนนุการตดัสนิ

ใจเพือ่การขนส่งน�ำ้มนัแล้ว โดยใช้แบบทดสอบกบักลุม่ตวัอย่างทีร่ะบไุว้ ซึง่ผูว้จิยัอธบิายวตัถปุระสงค์

ในค�ำจ�ำกัดความในแบบทดสอบเพื่อความเข้าใจที่ตรงกัน หลังจากนั้นจึงด�ำเนินการแจกแบบทดสอบ 

และเก็บรวบรวมเมื่อกลุ่มตัวอย่างกรอกแบบทดสอบเสร็จสิ้น
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3.7 การน�ำเสนอข้อมูล

           การวจิยัครัง้นีใ้ช้การน�ำเสนอข้อมลูใน 2 รปูแบบนัน่คอื น�ำเสนอข้อมลูด้วยการพรรณาเชงิวิเคราะห์  

โดยน�ำแนวคิดและทฤษฎีในบทที่ 2 มาวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากเนื้อหาด้านสังเกต และการน�ำเสนอ

ข้อมูลด้วยค่าทางสถิติในรูปแบบของตารางด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลที่มาจากแบบสอบถาม  หลังจาก

นั้นผู้วิจัยน�ำเสนอผลที่ได้จากการวิจัยอีก 2 บทคือ บทที่ 4 และบทที่ 5 



บทที่ 4 
ผลการวิจัยและการอภิปรายผล

 
             ในบทนี้ เป็นการน�ำเสนอผลการวิจัย ซึ่งประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ผลการพัฒนาระบบ   และผล

การทดสอบความสามารถในการใช้งานได้ของระบบเพื่อทดสอบสมมติฐาน

4.1 ผลการพัฒนาระบบ

      จากการใช้แนวทางของวงจรการพัฒนาระบบ ในการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับ

การขนส่งน�้ำมัน ในส่วนของการพัฒนาระบบ ซึ่งเป็นระยะการสร้างระบบงานใหม่ โดยการเขียน

โปรแกรมและทดสอบระบบเพื่อน�ำโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นไปใช้ในการวางแผนการขนส่ง ผู้ใช้

สามารถเข้าใช้งานได้ทาง  http://ceit.sut.ac.th/ds/ โดยผลทีไ่ด้จากการพฒันาโปรแกรม มรีายละเอยีด

ดังแสดงในภาพที่ 4.1

          จากภาพที่ 4.1 หน้าหลักของระบบนี้ใช้ส�ำหรับการลงทะเบียนและเข้าสู่ระบบของผู้ใช้ ซึ่งจะ 

แบ่งสิทธิของผู้ใช้งานระบบแบ่งออกเป็น 3 ระดับ คือ

 	        1. ผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหาร

                     2. เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ

                     3. เจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย

ภาพที่ 4.1 หน้าจอหลักของระบบ
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         ซึง่ในแต่ละระดบั จะมลีกัษณะการใช้งานของระบบแตกต่างกนัออกไป แต่มคีวามเกีย่วข้องกนั

ทั้งหมด โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

          1. ผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง 

                       ผูด้แูลระบบหรอืผูบ้รหิารระดบัสงู จะเป็นผูบ้รหิารระบบทัง้หมด สามารถแก้ไขเกีย่วกบั

การจัดการผู้ใช้ ก�ำหนดผู้ใช้ เพิ่ม ลด แก้ไข ผู้ใช้ และจัดการอื่น  เช่น การเพิ่ม ลด แก้ไข บริษัทน�ำ้มัน 

การเพิ่ม ลด แก้ไขคลังน�้ำมัน การแก้ไขราคาน�้ำมัน การแก้ไขอัตราค่าขนส่ง 

ภาพที่ 4.2 เมนู Edit ผู้ใช้สถานะผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง

เมนู Edit 

          สามารถก�ำหนดรายละเอียดต่าง ๆ ได้ดังนี้

	         1. User Configuration จะเป็นเมนทูีใ่ช้ในการจดัการผูใ้ช้ ซึง่สามารถก�ำหนดรายละเอยีด

ของผู้ใช้แต่ละบุคคล   

                      2. Oil Company จะเป็นเมนทูีใ่ช้ในการจดัการบรษิทัคูค้่าน�ำ้มนั ซึง่สามารถ เพิม่ ลด แก้ไข 

การเพิ่มยอดเงินของแต่ละบริษัทคู่ค้าน�้ำมันได้

                   3. Oil Tank จะเป็นเมนูที่ใช้ในการจัดการคลังน�้ำมัน ซึ่งแต่ละคลังน�้ำมันจะต้องสังกัด    

กับบริษัทคู่ค้าน�้ำมันได้บริษัทเดียว แต่บริษัทคู่ค้าน�้ำมันสามารถมีคลังน�้ำมันได้หลายคลังน�้ำมัน ซึ่ง

สามารถ เพิ่ม ลด แก้ไข คลังน�้ำมันได้ แต่ถ้าต้องการเพิ่มจะต้องมีบริษัทคู่ค้าน�้ำมันก่อนจึงจะเพิ่มคลัง

ได้ ซึ่งสามารถก�ำหนดต�ำแหน่งได้จาก Google map เพื่อก�ำหนดพิกัดเพื่อมาค�ำนวณระยะทาง 

                    4. Price Table จะเป็นเมนูที่แสดงราคาน�้ำมันแต่ละชนิด ซึ่งแสดงเป็นตาราง สามารถ 

กดเพื่อท�ำการแก้ไขราคาได้ ซึ่งในส่วนนี้ ผู้ที่จะรับผิดชอบแก้ไขข้อมูลราคา คือ เจ้าหน้าที่จัดซื้อ               
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                    5. Transportation rate จะเป็นเมนูที่มีไว้ส�ำหรับ ปรับค่าขนส่ง ซึ่งจะสามารถกรอก

ราคาน�้ำมันที่เป็นปัจจุบันเพื่อเป็นข้อมูลในการปรับค่าขนส่งอัตโนมัติซึ่งระบบจะน�ำค่าราคาน�้ำมัน

ไปคิดเพื่อท�ำการเปรียบเทียบค่าขนส่งในการเดินทางเข้ารับ หรือจัดส่งน�้ำมัน โดยการปรับค่าขนส่ง

นี้ ผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง จะสามารถปรับได้เท่านั้น

          2. สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ

          เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อจะมีหน้าที่ส�ำคัญในการน�ำเงินเข้าสู่ระบบโดยแยกออกเป็นแต่ละบริษัท          

คูค้่าน�ำ้มนั อนมุตักิารสัง่ซือ้น�ำ้มนั แก้ไขราคาขายน�ำ้มนัของแต่ละคลงัน�ำ้มนั ซึง่มคีวามส�ำคญัมากเพราะ

ว่าราคาน�้ำมันจะมีการเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลา ระบบจึงออกแบบให้เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อสามารถ

แก้ไขราคาน�้ำมัน ได้อย่างสะดวกจึงท�ำให้เป็นรูปแบบตาราง ซึ่งสามารถกดไปยังต�ำแหน่งที่ต้องการ

แก้ไขข้อมูลราคาแล้วจะท�ำการเปลี่ยนราคาให้เป็นปัจจุบันทันที จะมีเมนูการท�ำงาน ดังภาพที่ 4.3 ซึ่ง

จะต้องติดต่อประสานงานกับเจ้าหน้าที่ฝ่ายขายตลอดเวลา เช่น ราคาจะปรับขึ้น หรือลง สามารถซื้อ

น�้ำมันได้จากคลังใดบ้าง ซึ่งจะสามารถแจ้งข่าวให้ฝ่ายอื่นทราบ โดยเจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อจะมีเมนูใน

การท�ำงานดังนี้ 

ภาพที่ 4.3 เมนู Edit ส�ำหรับผู้ใช้สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ

เมนู Edit 

           สามารถก�ำหนดรายละเอียดต่าง ๆ ได้ดังนี้

                     1. Add Money จะเป็นเมนูที่ให้เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อเพิ่มเงินเข้าไปในระบบแต่ละ บริษัท  

คู่ค้าน�้ำมัน เช่น PTT, SHELL, ESSO, RPC, IRPC เป็นต้น ซึ่งในแต่ละบริษัท จะมีคลังน�ำ้มันที่

อยู่ในสังกัดมากกว่าหนึ่งคลังน�้ำมันได้ แต่คลังน�้ำมันจะต้องสังกัดบริษัทคู่ค้าน�้ำมันได้บริษัทเดียวซึ่ง
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ภาพที่ 4.4 เมนู Order ผู้ใช้สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ เพื่ออนุมัติให้จัดซื้อ

เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อจะเป็นผู้รับผิดชอบในการเพิ่ม ลด แก้ไข บริษัทคู่ค้าน�้ำมัน รวมไปถึงการเพิ่มเงิน

เข้าไปในระบบ 

                     2. Price Table จะเป็นเมนูที่แสดงราคาน�้ำมันแต่ละชนิด ซึ่งแสดงเป็นตาราง สามารถ 

กดเพื่อท�ำการแก้ไขราคาได้ ซึ่งในส่วนนี้ ผู้ที่จะรับผิดชอบแก้ไขข้อมูลราคาจะมีอยู่ 2 กลุ่มคือ เจ้า

หน้าที่จัดซื้อ และผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง

                      3. Order จะเป็นเมน ูทีใ่ช้อนมุตักิารจดัซือ้ หรอือนญุาตให้รถน�ำ้มนัเข้ารบัน�ำ้มนัตามคลัง

น�้ำมันต่าง ๆ ตามที่ฝ่ายขายท�ำการส่ง Order เข้ามา โดยจะแสดงเป็นสถานะ 2 ชนิด คือ    

                            3.1 Order หมายถึง มีการอนุมัติให้เข้ารับน�้ำมันได้ แล้วสั่งพิมพ์ใบสั่งน�้ำมันได้ซึ่ง

จะเป็นแฟ้มข้อมูลไมโครซอฟต์เวิร์ด 

                          3.2 Pending หมายถึง รอด�ำเนินการอนุมัติจากฝ่ายจัดซื้อ

                     ฝ่ายจัดซื้อสามารถ กดเพื่อเข้าไปดูรายละเอียดโดยการกดที่ชื่อลูกค้า จะสามารถเห็น

รายละเอียดการสั่งซื้อ 

                     4. Alert เป็นเมนูที่มีไว้ส�ำหรับการแจ้งเตือนให้พนักงานคนอื่นทราบความเคลื่อนไหว   

ของงานในฝ่ายนั้น  เช่น มีการปรับราคาขึ้น เวลาไหน ให้ฝ่ายขายเร่งเข้ารับน�้ำมันจากคลัง ยอดเงิน

ของบริษัทคู่ค้าหมดอยู่ในช่วงด�ำเนินการ เป็นต้น
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          เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อจะต้องมีหน้าที่ในการอนุมัติรายการสั่งซื้อเพื่ออนุญาตให้รถบรรทุกน�้ำมัน

เข้ารับน�้ำมันตามความต้องการของลูกค้า เพื่อเข้ารับน�้ำมันจากคลังต่าง ๆ ที่อยู่กระจายกันทั้งประเทศ 

หลงัจากทีเ่จ้าหน้าทีฝ่่ายจดัซือ้ท�ำการตรวจสอบความถกูต้องแล้ว จะท�ำการอนมุตั ิรายการสัง่ซือ้น�้ำมนั

ของฝ่ายขาย เพือ่ให้พนกังานขบัรถบรรทกุน�ำ้มนัน�ำรถเข้ารบัน�ำ้มนั ซึง่จะแสดงสถานะของแต่ละใบสัง่

ซื้อว่าด�ำเนินการอนุมัติหรือไม่ ซึ่งจะสามารถกดเพื่อดูรายละเอียดว่า จะมีเมนูการใช้งานดังภาพที่ 4.4

           3. สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย

          เจ้าหน้าที่ฝ่ายขายเป็นผู้ที่จะต้องใช้ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน  ไม่

ว่าจะเป็นการจัดการลูกค้า บันทึกข้อมูลลูกค้า ลบข้อมูล หรือแก้ไขข้อมูลลูกค้า โดยจะต้องกรอก

รายละเอียด ข้อมูลที่เกี่ยวกับลูกค้าทั้งหมด และจะต้องระบุต�ำแหน่งพิกัด ผ่าน Google map เพื่อ

ค�ำนวณหาระยะทางระหว่างจุด ทั้งระหว่างลูกค้าด้วยกัน และ ระหว่างลูกค้า ไปหาคลังน�้ำมันต่าง ๆ  

เพื่อเสนอขาย การน�ำรถเข้ารับคลังไหน  การจัดส่งน�้ำมัน จัดการคนขับรถ ซึ่งจะมีความส�ำคัญมาก

ในการใช้งานของระบบ ซึ่งจะมีเมนูการใช้งานที่ส�ำคัญดังต่อไปนี้ 

ภาพที่ 4.5 เมนู Edit สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย

เมนู Edit 

           สามารถก�ำหนดรายละเอียดต่าง ๆ ได้ดังนี้

                 Customers หมายถึง เป็นเมนูที่ใช้จัดการกับลูกค้าต่าง ๆ ซึ่งจะมีการ เพิ่ม ลด และ

แก้ไขข้อมูลลูกค้า เมื่อต้องการที่จะเข้าไปเพิ่ม ลด หรือแก้ไขข้อมูลลูกค้า กดที่ Customers เพื่อเข้าไป

จัดการ  ดังภาพ 4.5
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Order

           เมนู Order มีไว้ในการสั่งซื้อน�้ำมันให้กับลูกค้า โดยจะต้องค้นหารายชื่อลูกค้า หรือเลือก

เพื่อดูลูกค้าทั้งหมด จากนั้นท�ำการ กรอกรายละเอียดในการจัดซื้อน�้ำมัน ตามชนิดน�้ำมันที่ต้องการ 

ปริมาณน�้ำมัน ราคาที่จะเสนอขาย ค่าขนส่งที่ใช้ในการเปรียบเทียบวันที่ ดังภาพที่ 4.6

ภาพที่ 4.6 การกรอกข้อมูลการสั่งซื้อจากลูกค้า

ภาพที่ 4.7 ตารางสนับสนุนการตัดสินใจ
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          ระบบจะท�ำการประมวลผลหาระยะทางจากลกูค้าไปยงัแต่ละคลงั และท�ำการประมวลผลหาราคา

แต่ละคลงัน�ำ้มนั ประมวลผลหาน�ำ้มนัทีล่กูค้าต้องการ พร้อมกบัแสดงการเปรยีบเทยีบต้นทนุการขนส่ง 

ในการเดินทางเข้าไปรับน�้ำมันจากคลังต่าง ๆ ออกมาเป็นตารางส�ำหรับสนับสนุนการตัดสินใจเข้า 

สั่งซื้อน�้ำมัน ดังแสดงดังภาพที่ 4.7 

ภาพที่ 4.8 ตารางสนับสนุนการตัดสินใจ เรียงตามบวกค่าขนส่ง

ภาพที่ 4.9 ตารางสนับสนุนการตัดสินใจ เรียงตามราคารวม

         ข้อมลูในตารางสามารถเรยีงข้อมลูได้ โดยคลกิทีข้่อความหวัตาราง โดยสามารถเรยีงตาม บรษิทั

คูค่้าน�้ำมัน เรียมตามคลังน�้ำมัน เรียงตามราคารวม ระยะทาง และเรียงตามราคาบวกค่าขนส่ง ตัวอย่าง

การเรียงแบบบวกค่าขนส่ง แสดงดังภาพที่ 4.8

         จากภาพที่ 4.8 จะเห็นได้ว่า ถ้าคิดราคาบวกด้วยอัตราค่าขนส่ง จะพบว่า คลังที่น่าจะเข้ารับที่สุด

คือ บริษัท IRPC คลัง PDD แต่ถ้าคิดแต่ราคารวมจะพบว่า คลังที่ราคาถูกที่สุดคือ บริษัท RPC คลัง RY

ดังแสดงในภาพที่ 4.9 
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ภาพที่ 4.10 ตารางสนับสนุนการตัดสินใจที่เลือกในแต่ละกรณีมาเพื่อเปรียบเทียบก่อนสั่งซื้อ

            จากตาราง 4.8 และ 4.9 พบว่า ถ้าเราจะคดิแต่ราคาถกูอย่างเดยีวอาจไม่ใช่การเลือกที่ถูกต้องเสมอ

ไป เพราะควรจะต้องน�ำเอาราคาต้นทุนค่าขนส่ง มารวมด้วย และอาจจะต้องน�ำเอาปัจจัยอื่น ๆ มาคิด

ด้วยเพื่อจะได้ราคาที่ตรงตามความต้องการลูกค้าที่สุด โดยระบบจะสามารถเลือกกรณีที่ลูกค้าสนใจ 

เพื่อเลือกเข้าไปเปรียบเทียบอีกครั้งเพื่อเสนอให้ลูกค้า โดยระบบจะท�ำการเลือกรายการในกรณีต่าง ๆ 

ให้เลอืกตามความต้องการ เช่น ราคาถกูสดุ ใกล้ทีส่ดุ ราคาบวกค่าขนส่งถกูสดุ หรอื ราคาบรษิทัน�้ำมนั

ที่ต้องการเท่านั้น

       ซึ่งระบบสามารถ เพิ่มรายการเพื่อพิจารณาให้ผู้ใช้ได้น�ำเสนอให้กับลูกค้าอีกครั้ง จากนั้นยังมี

ประเดน็ถ้าเกดิมเีหตกุารณ์ทีส่ามารถเลอืกการสัง่ซือ้ได้มากกว่าหนึง่คลงัน�ำ้มนั จะท�ำให้ผลแตกต่างกนั 

ซึ่งระบบจะสามารถเปรียบเทียบลักษณะความต้องการของลูกค้าได้ โดยการเลือกแต่ละความต้องการ

ของลูกค้าเพื่อมาเปรียบเทียบก่อนจะด�ำเนินการสั่งซื้อ ดังแสดงในภาพ 4.10

            จากภาพที่ 4.10 จะพบว่าผู้ใช้สามารถเลือกความเป็นไปได้ที่จะเข้ารับน�้ำมันทุกคลังน�้ำมัน

ที่มีอยู่ทั้งหมด เพื่อเสนอความต้องการให้กับลูกค้าออกมา 3 ทางเลือก คือ

	         ทางเลือกที่ 1 เข้ารับน�้ำมันจากคลัง RPC/RY ทั้ง 2 ชนิดน�้ำมัน คือ 91 และ B5 จะมียอด

เงินรวมเท่ากับ 473,140 บาท ระยะการเดินทาง 320.51 ก.ม. คิดค่าขนส่ง 8,480 บาท  รวมเป็นราคาที่

บวกค่าขนส่ง 481,620 บาท 

                      ทางเลอืกที ่2 เข้ารบัน�ำ้มนัจากคลงั IRPC(SANG) PPD  ทัง้ 2 ชนดิน�ำ้มนั คอื 91 และ 

B5 จะมียอดเงินรวมเท่ากับ 474,660 บาท ระยางการเดินทาง 181.46 ก.ม. คิดค่าขนส่ง 5,600 บาท  

รวมเป็นราคาที่บวกค่าขนส่ง 480,260 บาท
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ภาพที่ 4.11 การเลือกวิธีการจัดส่ง

ภาพที่ 4.12 รายละเอียดรายการที่สั่งซื้อ และเลือกวิธีการจัดส่ง

                      ทางเลือกที่ 3 เข้ารับน�้ำมัน 91 จากคลัง IRPC(SANG) RY และ รับ B5 จาก RPC/RY 

จะมียอดเงินรวมเท่ากับ 472,180 บาท ระยะการเดินทาง 322.23 ก.ม. คิดค่าขนส่ง 8,480 บาท  รวม

เป็นราคาที่บวกค่าขนส่ง 480,660 บาท

          เจ้าหน้าทีฝ่่ายขาย กน็ะน�ำข้อมลูนีเ้สนอต่อลกูค้าต่อไป ถ้าต้องการทางเลอืกอืน่อกีกส็ามารถเพิม่

เข้ามาเพื่อเปรียบเทียบได้ เมื่อลูกค้าตัดสินใจแล้วว่าจะเลือกทางเลือกใดก็กดปุ่ม Select ในกรณีนั้นจะ

เข้าสู่กระบวนการเลือกรถเพื่อท�ำการจัดส่งต่อไป ในการเลือกรถบรรทุกน�้ำมันในการจัดส่งจะมีอยู่ 

2 ลักษณะ คือ ลูกค้าที่มีรถบรรทุกน�้ำมันเป็นของตัวเอง หรือ ลูกค้าไม่มีรถบรรทุกน�้ำมันเป็นของตัว

เอง จะต้องอาศยัรถบรรทกุน�ำ้มนัของบรษิทัเพือ่ท�ำการจดัส่ง ซึง่จะมลีกัษณะการท�ำงานไม่เหมอืนกนั 

ระบบจึงแยกการท�ำงานออกเป็น 2 ชนิดด้วยกัน คือ บันทึกเพื่อใช้รถส่วนกลาง และ บันทึกและเลือก

รถขนส่ง จะมรีายละเอยีดต่าง ๆ  แสดงให้ผูใ้ช้ดอูกีครัง้ เพือ่เลอืกเงือ่นไขการจดัส่ง ดงัแสดงในภาพ 4.11 

           การจัดส่งสามารถเลือกได้ 2 กรณี คือ ลูกค้าที่มีรถเป็นของตัวเอง และลูกค้าที่ไม่มีรถเป็นของ

ตัวเอง  ซึ่งลูกค้าที่ไม่มีรถเป็นของตัวเองจะต้องใช้รถขนส่งของทางบริษัทในการจัดส่ง ซึ่งจะเข้าสู่

กระบวนการบริหารการจัดรถเพื่อส่งน�้ำมัน 
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Transport  
           เมนู Transport เป็นการจัดการเรื่องการจัดส่งน�้ำมัน ตามใบสั่งซื้อ หรือ Order ที่ได้เป็น

ลูกค้าไม่มีรถบรรทุกน�้ำมันเป็นของตัวเอง ต้องให้บริษัทท�ำการจัดส่ง โดยระบบการบริหารงาน

จัดส่งดังต่อไปนี้ จะมีรายละเอียด แสดงดังภาพที่ 4.12

ภาพที่ 4.13 เลือกรายการสั่งซื้อเพื่อเพิ่มเข้าไปในรถบรรทุกน�้ำมันที่เลือก

ภาพที่ 4.14 ผลลัพธ์ที่ได้จากการหาลูกค้าที่มีก�ำไรส่วนเพิ่มสูงสุด

          1. กรอกรายละเอียดในการจัดส่ง 

          2. เลือกรถบรรทุกน�้ำมันขนาดที่ใกล้เคียงกับ Order

          3. เลือกพนักงานขับรถ

          4. บันทึกเพื่อเลิก Order ของลูกค้าเพื่อจัดส่ง
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          หลงัจากกรอกรายละเอยีด และตกลงจะเลอืกรถคนัไหน และพนกังานขบัรถเป็นใคร เพื่อท�ำการ

จัดส่งแล้ว จึงจะสามารถเพิ่ม Order เพื่อบรรจุในรถขนส่งน�้ำมันนั้น ให้เต็มความจุ ซึ่งจะต้อง

เป็นลูกค้าที่อยู่ในเส้นทางเดียวกัน โดยจะสามารถกดปุ่มเพื่อดูรายละเอียดในแต่ละใบสั่งซื้อหรือ 

Order ได้ ดังแสดงในภาพที่ 4.13

         ถ้าเต็มความจุ แล้วก็บันทึกรายการเพื่อส่งให้ฝ่ายจัดซื้อ ถ้าในรถยังมีที่ว่าง และจ�ำนวนไม่

ตรงกับใบสั่งซื้อ ระบบจะสามารถค้าหาลูกค้ารายถัดไปที่ก�ำไรส่วนเพิ่มดีที่สุด ซึ่งได้จากสมการ

การหาก�ำไรส่วนเพิ่ม 

          ซึ่งจากการค�ำนวณจากสมการดังกล่าว จะได้ระบบการค้นหาลูกค้ารายถัดไป ที่สามารถก�ำหนด

ขอบเขตระยะทางการค้นหาได้ให้อยู่ในรัศมีเท่าไรดังภาพที่ 4.14

4.2 การแก้ไขปัญหาปัจจัยที่มีผลต่อการซื้อขายน�ำ้มันของสถานีบริการน�ำ้มันรายย่อย

ตาราง 4.1 ปัจจัยที่ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมันได้ท�ำการแก้ไขปัญหา

ปัจจัย ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน

ราคา ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดราคาขายน�้ำมันแต่ละชนิด แต่ละคลังน�ำ้มันได้

ชนิดน�้ำมัน ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดราคาขายน�้ำมันแต่ละชนิด แต่ละคลังน�ำ้มันได้

ระยะทาง ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดจุดพิกัด ที่จะสามารถค�ำนวนระยะทางจากแผนที่ได้

เงื่อนไขการเข้ารับน�้ำมันของ

คลังน�้ำมัน

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดว่าจะให้รบัน�ำ้มนัจากคลงัใดก่อน - หลงั เพือ่ไม่เหน็เกดิปัญหา

กฎของการเข้ารับน�้ำมันแต่ละคลังน�้ำมันที่ไม่อนุญาตให้รถบรรทุก

น�้ำมันที่มีน�้ำมันค้างถังเข้ารับน�้ำมัน

ปริมาณน�้ำมันแต่ละคลัง ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดจ�ำนวนเงิน แต่ละบริษัทน�้ำมัน และระบบยังสามารถแจ้ง

เตือนให้ผู้ใช้ระบบในกรณีคลังน�้ำมันแต่ละที่ มีข่าวประชาสัมพันธ์

การคิดราคาขายของคลัง

น�้ำมัน

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถแจ้ง

ข่าวสารได้ตลอดเวลา ที่จะท�ำให้ผู้ใช้ระบบทราบถึงเงื่อนไขต่าง ๆ 

ที่มีการเปลี่ยนแปลง

ระยะเวลาการรับตั๋วน�้ำมัน

ของคลังน�้ำมัน

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดวันเข้ารับ ที่จะท�ำให้ทราบถึงระยะเวลาในการเดินทางจาก

สถานีบริการน�้ำมันรายย่อย ไปคลังน�ำ้มัน ที่จะค�ำนวนระยะเวลาได้
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เงื่อนไขด้านการเงิน ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั สามารถตรวจ

สอบการสั่งซื้อน�้ำมัน โดยฝ่ายจัดซื้อจะท�ำการตรวจสอบว่า ลูกค้า

ที่ท�ำการสั่งซื้อมา มีปัญหาด้านการเงินหรือไม่ ถ้ามีจะท�ำการชลอกา

รสั่งซื้อโดยการยังไม่อนุมัติ จนกว่าจะท�ำการจ่ายเงินก่อน

ตราสินค้าหรือโลโก้ ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน สามารถ

ก�ำหนดรายละเอียดของสถานะรถน�้ำมัน และเงื่อนไขต่าง ๆ ของ

รถบรรทุกน�้ำมันที่จะสามารถแสดงรายละเอียดต่าง ๆ ให้ผู้ใช้ทราบ

การบริการของพนักงาน ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั สามารถแสดง

รายละเอยีดเรือ่งราคาน�ำ้มนัแต่ละคลงัได้อย่างถกูต้อง ซึง่จะท�ำให้การ

เสนอราคามีความถูกต้อง

4.3 E-R Diagram

         ระบบสนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั มคีวามสมัพนัธ์ของข้อมลูทีม่จี�ำนวนมาก

ซึ่งแต่ละข้อมูลมีความซับซ้อน จึงจ�ำเป็นต้องด�ำเนินการจัดการข้อมูลอย่างมีระบบ  เพื่อไม่เกิดการ 

ซ�้ำซ้อนของข้อมูลเกิดขึ้น ซึ่งความสัมพันธ์ของข้อมูลต่าง ๆ ถูกน�ำเสนอโดยรูปแบบ E-R Diagram  

ดังภาพที่ 4.15 

ตาราง 4.1 ปัจจัยที่ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมันได้ท�ำการแก้ไขปัญหา (ต่อ)
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ภาพที่ 4.15 E-R Diagram ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน
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4.4 Use-Case Diagram ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน

          ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน เป็นระบบที่มีขนาดใหญ่ และมีระบบย่อย

ที่มีความสัมพันธ์อยู่ เพื่อให้เข้าใจ และแยกแยะกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นในระบบทั้งระบบใหญ่และระบบ

ย่อยเพิ่มขึ้น จึงได้แสดงความสัมพันธ์ของระบบที่เกี่ยวข้องในระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับ

การขนส่งน�้ำมันเป็นรูปแบบ Use-Case Diagram ดังภาพที่ 4.16 - 4.27

ภาพที่ 4.16 Use Case ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน



58

ภาพที่ 4.18 Use Case การก�ำหนดค่าขนส่ง

ภาพที่ 4.17 Use Case การเข้าใช้ระบบ
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ภาพที่ 4.19 Use Case การจัดการข้อมูลบริษัทน�ำ้มัน/คลังน�้ำมัน

ภาพที่ 4.20 Use Case รายงานยอดขาย
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ภาพที่ 4.21 Use Case เพิ่มยอดเงินให้บริษัทน�้ำมันรายใหญ่

ภาพที่ 4.22 Use Case ประชาสัมพันธ์ข้อมูล
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ภาพที่ 4.23 Use Case ราคาขายน�้ำมัน

ภาพที่ 4.24 Use Case การจัดการข้อมูลลูกค้า
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ภาพที่ 4.25 Use Case การเสนอราคาลูกค้า และการสั่งซื้อน�้ำมัน

ภาพที่ 4.26 Use Case การจัดรถรับและส่งน�้ำมัน
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4.5 ผลการทดสอบความสามารถในการใช้งานได้ของระบบ

           การวิเคราะห์ความสามารถในการใช้งานได้ของระบบอาศัยแบบสอบถาม (ดังแสดงในภาค

ผนวก ค.) ประเด็นค�ำถามโดยภาพรวมของระบบสนับสนุนการตัดสินในส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน ดัง

ปรากฏผลตามตารางที่ 4.2

ภาพที่ 4.27 Use Case การหาก�ำไรส่วนเพิ่ม
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           4.5.1 ผลประเมินของระบบโดยรวมและแยกแต่ละประเด็น

ตาราง 4.2 ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับประเมินของระบบโดยรวมและแยกแต่ละ 

                 ประเด็น ของบริษัทกลุ่มตัวอย่างด้านธุรกิจน�้ำมัน

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

1. ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้ 4.00 0.00 มาก

2. ระบบสามารถวางแผนตามเป้าหมายได้ 4.20 0.45 มาก

3. ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงานได้ 3.80 0.45 มาก

4. ระบบสามารถลดระยะเวลาในการตัดสินใจได้ดี 4.60 0.55 มากที่สุด

5. ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเร็ว 4.20 0.45 มาก

6. ระบบสามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลได้ตรงกับความต้องการ 3.40 0.55 ค่อนข้างมาก

7. ระบบสามารถเลือกดูผลได้หลายรูปแบบตามความต้องการ 3.80 0.45 มาก

8. ท่านสามารถเรียนรู้จากระบบได้เลย โดยไม่ต้องใช้ ผู้ช�ำนาญ 

    ในการช่วยเหลือ

3.20 0.45 ค่อนข้างมาก

9. ระบบช่วยให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรงมาไม่มีความ 

    สลับซับซ้อน

4.00 0.00 มาก

10. ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้ 3.40 0.55 ค่อนข้างมาก

11. เมื่อท่านกลับมาใช้งานระบบ ท่านสามารถจดจ�ำ

      การท�ำงานได้

3.60 0.55 มาก

12. ระบบประมวลผลโดยไม่มีข้อผิดพลาด 3.80 0.45 มาก

13. มีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ ในการออกแบบ 4.20 0.45 มาก

14. รูปแบบ ความหนาแน่นตัวของตัวอักษร ตัวสะกดและ   

      ไวยกรณ์ มีความเหมาะสม

3.60 0.55 มาก

15. สีของระบบดูเรียบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย 3.60 0.55 มาก

16. มีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการ 

      ด�ำเนินงาน

4.40 0.55 มากที่สุด

17. สามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่เกี่ยวข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรงตาม 

      ที่ระบุไว้

4.00 0.00 มาก

18. การจัดรูปแบบรายงาน มีความเป็นระเบียบ 3.80 0.45 มาก

19. การวางปุ่มกด รูปภาพ ชัดเจน ใช้งานง่าย 3.80 0.45 มาก

โดยรวม 3.86 0.41 มาก
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           จากตารางที่ 4.2 พบว่า ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 5 ท่าน ให้ความเห็นว่า ระบบสามารถลดระยะเวลาในการ

ตัดสินใจได้ด ี( X = 4.60, S.D. =  0.55) และ มีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการด�ำเนิน 

งาน ( X = 4.40, S.D. =  0.55) โดยภาพรวมพบว่า อยู่ในระดับมากที่สุด  รองลงมาพบว่า ภาพรวมอยู่ใน

ระดบัมาก  มดีงันี ้คอื ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้ ( X = 4.00, S.D. =  0.00) ระบบ

สามารถวางแผนตามเป้าหมายได้  ( X = 4.20, S.D. =  0.45) ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงาน

ได้ ( X = 3.80, S.D. =  0.45) ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเรว็ ( X = 4.20, S.D. =  0.45) ระบบสามารถเลอืก

ดผูลได้หลายรปูแบบตามความต้องการ ( X = 3.80, S.D. =  0.45) ระบบช่วยให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรง

มาไม่มคีวามสลบัซบัซ้อน ( X = 4.00, S.D. =  0.00) เมือ่ท่านกลบัมาใช้งานระบบท่านสามารถจดจ�ำการท�ำงาน

ได้ ( X = 3.60, S.D. =  0.55) ระบบประมวลผลโดยไม่มข้ีอผดิพลาด ( X = 3.80, S.D. =  0.45) มคีวามคดิรเิริม่

สร้างสรรค์ ในการออกแบบ  ( X = 4.20, S.D. =  0.45)  รูปแบบ ความหนาแน่นตัวของตัวอักษร ตัวสะกด 

และ  ไวยกรณ ์มคีวามเหมาะสม ( X = 3.60, S.D. =  0.55) สขีองระบบดเูรยีบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย ( X = 3.60, 

S.D. =  0.55) สามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่เกี่ยวข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรงตามที่ระบุไว้ ( X = 4.00, S.D. =  0.0) 

การจดัรปูแบบรายงาน มคีวามเป็นระเบยีบ ( X = 3.80, S.D. =  0.45) การวางปุม่กด รปูภาพ ชดัเจน ใช้งานง่าย  

( X = 3.80, S.D. =  0.45)ในล�ำดบัทีน้่อยทีส่ดุพบว่า อยูใ่นระดบัค่อนข้างมากระบบสามารถปรบัเปลีย่นข้อมลู

ได้ตรงกบัความต้องการ  (X = 3.40, S.D. =  0.55) ท่านสามารถเรยีนรูจ้ากระบบได้เลย โดยไม่ต้องใช้ ผูช้�ำนาญใน  

การช่วยเหลือ (X = 3.20, S.D. =  0.45) ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้ (X = 3.40, S.D. =  0.55) 

ดังนั้นสรุปในภาพรวมทั้งหมด พบว่า การประเมินความสามารถในการใช้งานได้โดยภาพรวม อยู่ใน

ระดับมาก ( X = 3.86, S.D. = 0.41) 

           4.5.2  ความสามารถในการใช้งานได้โดยแยกเป็นรายด้าน

	         การวิเคราะห์ความสามารถในการใช้งานได้ของระบบ ประเด็นค�ำถามโดยแยกเป็น     

ทัง้หมด  7  ด้าน คอื 1.  ด้านประสทิธผิล (Effectiveness)  2. ด้านประสทิธภิาพในการใช้งาน (Efficiency)  

 3. ด้านความยดืหยุน่ (Flexibility)  4. ด้านความสามารถในการเรยีนรู ้(Learnability)  5. ด้านความสามารถ

ในการจดจ�ำได้ (Memorability) 6. ด้านความผดิพลาด/ความปลอดภยัในการใช้งาน (Errors/safety)     

7. ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน (Satisfaction) มีดังนี้

          ผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านประสิทธิผล (Effectiveness) ดังแสดงในตาราง ที่ 

4.3   พบว่า ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้ ( X = 4.00, S.D. =  0.00) ระบบสามารถ

วางแผนตามเป้าหมายได ้ ( X = 4.20, S.D. =  0.45) ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงานได้ 

( X = 3.80, S.D. =  0.45) พบว่า การประเมินความสามารถในการใช้งานได้ด้านประสิทธิผลโดยภาพ

รวม อยู่ในระดับมาก ( X =  4.00, S.D. =  0.30) ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่น่าพอใจมาก
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ตาราง 4.3 การประเมินระบบด้านประสิทธิผล (Effectiveness)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้ 4.00 0.00 มาก

ระบบสามารถวางแผนตามเป้าหมายได้ 4.20 0.45 มาก

ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงานได้ 3.80 0.45 มาก

โดยรวม 4.00 0.30 มาก

       ตารางที่  4.4 แสดงผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านประสิทธิภาพการใช้งาน               

(Efficiency) พบว่า ระบบสามารถลดระยะเวลาของการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน ทั้งการจัด

ส่งและการเข้ารับน�้ำมัน รวมถึงความไวต่อการเปลี่ยนแปลงในแต่ละสถานการณ์ ประกอบกับการ

ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้งาน ซึ่งมีผลอยู่ในระดับมากที่สุด คือ ( X = 4.60, S.D. = 0.55)  

และ ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเร็วทันต่อความต้องการ ( X = 4.20, S.D. = 0.45)   ดังนั้นสรุปใน

ภาพรวมทัง้หมด พบว่า ด้านประสทิธภิาพในการในใช้งานได้ภาพรวมอยูใ่นระดบัมากทีส่ดุ ( X = 4.40,  

S.D. = 0.50) ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่น่าพอใจมากที่สุด

ตาราง 4.4 ผลการประเมินระบบด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน (Efficiency)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ระบบสามารถลดระยะเวลาในการตัดสินใจได้ดี 4.60 0.55 มากที่สุด

ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเร็ว ทันต่อความต้องการ 4.20 0.45 มาก

โดยรวม 4.40 0.50 มากที่สุด

       ตารางที่ 4.5 แสดงผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านความยืดหยุ่น (Flexibility) พบว่า  

ความสามารถของระบบที่ท�ำให้ผู้ใช้งานสามารถปรับเปลี่ยนการใช้งานต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม อยู่

ในระดับค่อนข้างมาก ( X = 3.40, S.D. = 0.55) และระบบสามารถเลือกดูผลได้หลายรูปแบบตามความ

ต้องการ อยู่ในระดับมาก ( X = 3.80, S.D. = 0.45)  ดังนั้นสรุปในภาพรวมทั้งหมด พบว่า การประเมิน

ความสามารถในการใช้งานได้ด้านความยืดหยุ่นโดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก ( X  =3.60, S.D. = 0.5)  

ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่น่าพอใจมาก
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ตารางที่ 4.5 การประเมินระบบด้านความยืดหยุ่น (Flexibility)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ระบบสามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลได้ตรงกับความต้องการ 3.40 0.55 ค่อนข้างมาก

ระบบสามารถเลือกดูผลได้หลายรูปแบบตามความต้องการ 3.80 0.45 มาก

โดยรวม 3.60 0.50 มาก

       ตารางที่ 4.6 แสดงผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านความสามารถในการเรียนรู ้  

(Learnability) พบว่า ความสามารถของระบบที่ท�ำให้ผู้ใช้งานสามารถเรียนรู้จากระบบได้เลย โดย

ไม่ต้องใช้ผู้ช�ำนาญในการช่วยเหลือ อยู่ในระดับค่อนข้างมาก ( X = 3.20, S.D. = 0.45 ) และระบบช่วย

ให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรงมาไม่มีความสลับซับซ้อนท�ำให้เกิดความสับสน อยู่ในระดับมาก  

( X = 4.00, S.D. = 0.00) ดงันัน้สรปุในภาพรวมทัง้หมด พบว่าการประเมนิความสามารถในการใช้งาน

ได้ด้านความสามารถในการเรียนรู้โดยภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( X = 3.60, S.D. = 0.22) ซึ่งถือได้ว่า

เป็นระดับของการเรียนรู้ที่น่าพอใจมาก

 

ตารางที่ 4.6 ผลการประเมินระบบด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ท่านสามารถเรียนรู้จากระบบได้เลย โดยไม่ต้องใช้

ผู้ช�ำนาญในการช่วยเหลือ

3.20 0.45 ค่อนข้างมาก

ระบบช่วยให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรงมาไม่มีความสลับ

ซับซ้อนท�ำให้เกิดความสับสน

4.00 0.00 มาก

โดยรวม 3.60 0.22 มาก

       ตารางที่ 4.7 แสดงผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านความสามารถในการจดจ�ำ

ได้ (Memorability) พบว่า ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้ อยู่ในระดับค่อนข้างมาก             

( X =  3.40, S.D. =  0.55) และ เมื่อท่านกลับมาใช้งานระบบ ท่านสามารถจดจ�ำการท�ำงานได้ ( X =  

3.60, S.D. =  0.55) ดังนั้นสรุปในภาพรวมทั้งหมด พบว่า การประเมินความสามารถในการใช้งานได้

ด้านความสามารถในการจดจ�ำได้ อยู่ในระดับมาก ( X = 3.50, S.D. = 0.55 ) ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่

น่าพอใจมาก
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ตารางที่ 4.7 ผลการประเมินระบบด้านความสามารถในการจดจ�ำได้ (Memorability)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้ 3.40 0.55 ค่อนข้างมาก

เมื่อท่านกลับมาใช้งานระบบ ท่านสามารถจดจ�ำการท�ำงานได้ 3.60 0.55 มาก

โดยรวม 3.50 0.55 มาก

   

        ตารางที ่4.8 แสดงผลการประเมนิการใช้งานระบบในด้านความผิดพลาด/ความปลอดภัยในการใช้

งาน (Errors/safety) พบว่า ไม่พบข้อผดิพลาดในการใช้งานระบบ อยูใ่นระดบัมาก ( X = 3.80, S.D. = 0.45) 

โดยภาพรวม อยู่ในระดับมาก ( X = 3.80, S.D. = 0.45) ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่ดี เมื่อไม่พบข้อผิดพลาด

ในการใช้งานระบบที่มาก

ตารางที่ 4.8 ผลการประเมินระบบด้านความผิดพลาด/ความปลอดภัยในการใช้งาน (Errors/safety)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

ระบบประมวลผลโดยไม่มีข้อผิดพลาด 3.80 0.45 มาก

โดยรวม 3.80 0.45 มาก

          ตารางที่  4.9 แสดงผลการประเมินการใช้งานระบบในด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน 

(Satisfaction) พบว่า ระบบทีพ่ฒันาขึน้มคีวามคดิรเิริม่สร้างสรรค์ ในการออกแบบ ( X = 4.20, S.D. = 0.45)

ซึง่อยูใ่นระดบัมาก และมรีปูแบบความหนาแน่นของตวัอกัษร การสะกด และความถกูต้องของไวยกรณ์ ที่มี

ความเหมาะสม  ( X = 3.60, S.D. = 0.55) ซึ่งอยู่ในระดับมาก  และมีการออกแบบ สีของระบบ            ดู

เรียบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย ( X = 3.60, S.D. = 0.55)  อยู่ในระดับมาก และมีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อ

สนบัสนนุการตดัสนิใจการด�ำเนนิงาน ( X = 4.40, S.D. = 0.00) อยูใ่นระดบัมากทีส่ดุ และสามารถเชือ่ม

โยงข้อมลูทีเ่กีย่วข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรงตามทีร่ะบไุว้ ( X = 4.00, S.D. = 0)  อยูใ่นระดบัมาก  และมกีาร

จัดรูปแบบรายงาน มีความเป็นระเบียบ ( X = 3.80, S.D. = 0.45) อยู่ในระดับมาก และมีการออกแบบ 

การวางปุ่มกด รูปภาพ ชัดเจน ใช้งานง่าย ( X = 3.80, S.D. = 0.45) อยู่ในระดับมาก เช่นเดียวกัน ดังนั้น

สรปุในภาพรวมทัง้หมด พบว่า การประเมนิความสามารถในการใช้งานได้ด้านความพอใจของผูใ้ช้งาน 

อยู่ในระดับมาก ( X = 3.91, S.D. = 0.43) ซึ่งถือได้ว่าเป็นระดับที่น่าพอใจมาก
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ตารางที่ 4.9 ผลการประเมินระบบด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน (Satisfaction)

ประเด็นค�ำถามการใช้งาน X S.D. ระดับ

มีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ ในการออกแบบ 4.20 0.45 มาก

รูปแบบ ความหนาแน่นตัวของตัวอักษร ตัวสะกดและ     

ไวยกรณ์ มีความเหมาะสม

3.60 0.55 มาก

สีของระบบดูเรียบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย 3.60 0.55 มาก

มีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการด�ำเนิน

งาน

4.40 0.55 มากที่สุด

สามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่เกี่ยวข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรงตามที่

ระบุไว้

4.00 0.00 มาก

การจัดรูปแบบรายงาน มีความเป็นระเบียบ 3.80 0.45 มาก

การวางปุ่มกด รูปภาพ ชัดเจน ใช้งานง่าย 3.80 0.45 มาก

โดยรวม 3.91 0.43 มาก



บทที่ 5
สรุปและข้อเสนอแนะ

           ในบทนี้จะกล่าวถึง สรุปผลการวิจัย ข้อก�ำหนดของการวิจัย การประยุกต์ใช้ผลการวิจัย และ 

ข้อเสนอแนะในการวิจัยต่อไป โดยมีรายละเอียดดังนี้

5.1 สรุปผลการวิจัย

          งานวิจัยเรื่อง การพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน มีวัตถุประสงค์

เพื่อออกแบบ แบบจ�ำลองในการวางแผนเส้นทางเพื่อจัดส่งและเข้ารับน�้ำมันจากคลังน�้ำมัน  และ เพื่อ

ออกแบบและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน เพื่อเสนอแผนการจัดการ

เดินรถบรรทกุน�ำ้มนัในการเข้ารบัน�ำ้มนัทีค่ลงัน�ำ้มนั การจดัส่งน�ำ้ให้ลกูค้า และเพื่อหาลูกค้ารายต่อไป 

โดยได้น�ำเอาหลักการคิดและทฤษฎีต่าง  ๆ ที่เกี่ยวข้องน�ำมาวิเคราะห์ เช่น  

                     5.1.1  แนวคิดด้านการขนส่ง (Transportation)

                     5.1.2  แนวคิดด้านโลจิสติกส์ (Logistics)

                     5.1.3  แนวคดิด้านปัญหาการจดัเส้นทางส�ำหรบัยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem)

                     5.1.4  แนวคิดด้านระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System)

                     5.1.5  แนวคิดด้านความสัมพันธ์เชิงฟังก์ชันระหว่างข้อมูล (Data Analysis)

       เพื่อน�ำหลักการและแนวคิดมาประสมประสานเพื่อน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ ในการจัดท�ำระบบ

สนบัสนนุการตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั เพือ่ให้ได้รบัข้อมลูสารสนเทศทีต่รงความต้องการของ

ผู้ใช้ เพื่อประกอบการตัดสินใจในการบริหารจัดการการวางแผนการขนส่งน�้ำมัน 

           จากการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลการซื้อขายน�้ำมันในประเทศไทยพบว่า มีลักษณะการ

ขายที่แตกต่างจากการขายสินค้าชนิดอื่น ๆ บริษัทน�้ำมันรายใหญ่มี คลังน�้ำมันกระจายอยู่ตามแต่ละ

พื้นที่ในประเทศไทย ซึ่งแต่ละบริษัทจะมีจ�ำนวนคลังมากน้อยไม่เท่ากัน และในแต่ละคลังจะมีราคาที่

แตกต่างกันออกไป ซึ่งจะท�ำให้ยากต่อการตัดสินใจในการเข้ารับน�้ำมันที่คลังใด เพราะต้องมีปัจจัยใน

การเลอืกคอื บรษิทัน�ำ้มนั ราคา ระยะทาง จ�ำนวนน�ำ้มนัทีต้่องการ มชีนดิน�ำ้มนัครบตามความต้องการ

หรือไม่ เป็นต้น จากการศึกษาปัจจัยต่าง ๆ จึงได้น�ำปัญหามาวิเคราะห์จัดท�ำระบบสนับสนุนเพื่อการ

ตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั  ซึง่ตอบสนองความต้องการของผูป้ระกอบการด้านการขนส่งน�้ำมนั

ที่สามารถท�ำให้ลดขั้นตอน เวลา และความผิดพลาดในการท�ำงานด้านการเข้ารับและการจัดส่งน�้ำมัน

จากคลังน�้ำมัน
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             จากการศึกษาจากงานวิจัยอื่น ๆ  พบว่า ยังไม่มีงานวิจัยใดที่ได้ค�ำนึงถึงปัจจัยดังต่อไปนี้ ทั้งหมด 

คือ ปัจจยัด้านค่าขนส่ง เวลา กรอบแนวความคดิ ความพงึพอใจ ระยะทาง ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ 

การมอบงาน และกระบวนการท�ำงาน เหมือนกับงานวิจัยชิ้นนี้

          ผู้วิจัยได้ด�ำเนินการออกแบบและพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน 

โดยได้ท�ำการพัฒนาโดยใช้โปรแกรมประยุกต์ภาษาพีเอสพี ซึ่งเป็นภาษาสคริปต์ที่ประมวลผลฝั่ง

เซิร์ฟเวอร์ แล้วส่งผลลัพธ์ไปแสดงผลที่ฝั่งไคลเอ็นผ่านบราวเซอร์ โดยใช้งานผ่านระบบฐานข้อมูล 

มายซีเควล ซึ่งระบบจะน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ แล้วประมวลผลข้อมูลต่าง ๆ  เพื่อแสดงผลให้ผู้ใช้ระบบ

น�ำมาเป็นปัจจัยในการตัดสินใจใจการซื้อขายน�้ำมัน 

          ในส่วนของการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบ ได้มีีการวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบ

ใน 2 ส่วน ได้แก่ 

                     1. ประเมินแบบจ�ำลองการวางแผนเส้นทางเพื่อจัดส่งและเข้ารับน�ำ้มัน         

                     2. ประเมินความพึงพอใจเรื่องของประโยชน์ในการน�ำไปใช้งานจริง 

             การประเมินความสามารถในการใช้งานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน  

เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลตามการประเมินความสามารถในการใช้งานของระบบ ซึ่งการประเมินความ

สามารถในการใช้งานนั้น  ได้แบ่งส่วนที่ใช้ในการประเมินออกเป็น 7 ด้าน ได้แก่ ด้านประสิทธิผล 

(Effectiveness) ด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน (Efficiency) ด้านความยืดหยุ่น (Flexibility) 

ด้านความสามารถในการเรียนรู้ (Learnability) ด้านความสามารถในการจดจ�ำ (Memorability)  

ด้านความผิดพลาด/ความปลอดภัยในการใช้งาน  (Errors/safety) ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน 

(Satisfaction)

           การประเมินความสามารถในการใช้งานได้  ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งานด้วยแบบสอบถาม

โดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก ซึง่ถอืได้ว่าเป็นระดบัทีน่่าพอใจมาก นอกจากนีก้ารทดสอบความสามารถ

การใช้งานได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยภาพรวมผลสรุปของการสัมภาษณ์จากผู้เชี่ยวชาญ มีความ

คิดเห็นที่แตกต่างกันออกไป แต่ในมุมมองของการน�ำไปใช้ อยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากระบบสนับสนุน

การตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนั สามารถช่วยอ�ำนวยความสะดวกในการวเิคราะห์และตรวจสอบ

ข้อมูลได้เป็นอย่างดี

5.2 ข้อจ�ำกัดของงานวิจัย

          ในการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน มีข้อจ�ำกัดในการวิจัย ดังนี้

	        5.2.1. ปัจจัยที่ใช้ในการตัดสินใจขึ้นอยู่กับความต้องการและความพอใจของลูกค้าส่วน

ตัว ซึ่งระบบไม่สามารถรับรู้ความต้องการหรือพอใจต่อสินค้าส่วนตัวของลูกค้าได้ 

 	         5.2.2. ปัจจยัเรือ่งเวลาและราคาน�ำ้มนัทีม่กีารขึน้-ลง ได้ตลอดจะท�ำให้ ผูใ้ช้จะต้องน�ำความ

รู้เรื่องสภาวะราคาน�้ำมันโลกมาเป็นปัจจัยประกอบกับการตัดสินใจในการเข้ารับหรือจัดส่งน�้ำมัน   
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 	         5.2.3. ปัจจยัทีไ่ม่สามารถควบคมุได้อืน่ ๆ เช่น ความหนาแน่นของรถบรรทกุน�้ำมันในการ

เข้ารับน�้ำมันจากคลัง จ�ำนวนน�ำ้มนัทีแ่ต่ละคลงัม ีเงีอ่นไขการเข้ารบัน�ำ้มนัแต่ละคลงัทีแ่ตกต่างกนั

5.3 การประยุกต์ผลการวิจัย

           ในการวางแผนการขนส่งน�้ำมัน ในงานวิจัยนี้ เหมาะส�ำหรับธุรกิจด้านการซื้อขายน�้ำมัน ซึ่งจะ

ต้องมีบริษัทกลางในการจัดซื้อน�้ำมันจากบริษัทน�้ำมันรายใหญ่เพื่อขายต่อผู้ประกอบธุรกิจน�้ำมันราย

ย่อยหรือสถานีบริการน�้ำมันรายย่อย ซึ่งจะท�ำให้การบริหารการขนส่งขึ้นอยู่กับกลุ่มธุรกิจค้าน�้ำมัน

ระดับกลาง หรือค้าน�้ำมันรายใหญ่ ที่จะต้องมีการจัดการวิเคราะห์ราคาน�้ำมันอยู่ตลอดเวลา จะต้อง

ทราบกฎระเบยีบการเข้ารบั ราคาทีแ่ตกต่างกนัของแต่ละบรษิทั และแต่ละคลงัน�้ำมนั ซึง่ข้อมลูจ�ำนวน

มากนี้ ระบบจะเป็นผู้วิเคราะห์ ข้อมูลที่มีความหลากหลายแล้วน�ำมาแสดงผลเพื่อประกอบการตัดสิน

ใจในการเข้ารับหรือจัดส่งน�้ำมันต่อไป

 5.4 ข้อเสนอแนะในการวิจัยต่อไป

            ในการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน จ�ำเป็นต้องใช้ข้อมูลเชิงลึก

และเงื่อนไขต่าง ๆ  ของแต่ละบริษัทน�้ำมัน และคลังน�้ำมันเพื่อน�ำมาประกอบการตัดสินใจ กฎระเบียบ

ในแต่ละคลังน�้ำมันที่มีความแตกต่างกัน เวลาเปิด - ปิดคลังน�้ำมัน เงื่อนไขของการขึ้นหรือลงราคา ซึ่ง

จะสามารถน�ำข้อมูลมาวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อประกอบการตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น  และ

ระบบระบุต�ำแหน่งที่อยู่ของรถบรรทุกน�้ำมันที่เป็นปัจจุบันจะท�ำให้ได้ข้อมูลต�ำแหน่งปัจจุบันของรถ

บรรทุกน�้ำมัน เพื่อน�ำมาประกอบการวิเคราะห์ในการเข้ารับน�ำ้มันแต่ละคลังน�้ำมันให้มีประสิทธิภาพ

มากยิ่งขึ้น	
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ภาคผนวก ก

แบบประเมินแบบสอบถาม หาความเที่ยงตรง (Validity) 

โดยใช้ดัชนี IOC (Index of item Objective Congruence)
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แบบประเมินแบบสอบถาม

           แบบประเมินแบบสอบถามนี้ เป็นเครื่องมือที่ใช้ตรวจสอบความตรง (Validity) ของเครื่องมือ 

โดยใช้ผู้เชี่ยวชาญในการตรวจสอบข้อค�ำถามที่ปรากฏในเครื่องมือ แล้วน�ำมาหาค่า IOC (Item Objec-

tive Congruency Index) 

          IOC  หมายถึง  ความสอดคล้องระหว่างข้อค�ำถามกับวัตถุประสงค์  มีค่าอยู่ระหว่าง  1  ถึง – 1  

ข้อค�ำถามที่มีความตรงตามเนื้อหาจะมีค่า  IOC  เข้าใกล้  1.00  ถ้าข้อใดมีค่า  IOC  ต�่ำกว่า  0.5  ควรจะ

ปรับปรุงข้อค�ำถามใหม่ให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่ต้องการวัด  

           ค�ำชี้แจง  โปรดท�ำเครื่องหมาย / ลงในช่องคะแนนการพิจารณา ตามเกณฑ์การให้คะแนนความ

สอดคล้องของข้อค�ำถาม กับวัตถุประสงค์ ดังนี้

	 1  หมายถึง ข้อค�ำถามมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือสิ่งที่ต้องการวัด

 	 0  หมายถึง ข้อค�ำถามที่ไม่แน่ใจว่ามีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือสิ่งที่ต้องการวัด              

	 -1 หมายถึง ข้อค�ำถามที่ไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์หรือสิ่งที่ต้องการวัด
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย

เรื่อง การพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน

	

ค�ำชี้แจง

	 1. แบบสอบถามการวิจัยครั้งนี้ ใช้เป็นเครื่องมือเพื่อสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับความสามารถใน

การใช้งานได้ ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการท�ำ

วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีสารสนเทศ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

	 2. แบบสอบถามนี้ใช้วิเคราะห์ความสามารถในการใช้งานได้ของระบบ 7 ด้าน ได้แก่

		  2.1 ด้านประสิทธิผล

		  2.2 ด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน 

		  2.3 ด้านความยืดหยุ่น 

		  2.4 ด้านความสามารถในการเรียนรู้

		  2.5 ด้านความสามารถในการจดจ�ำ

		  2.6 ด้านความผิดพลาด / ความปลอดภัยในการใช้งาน 

		  2.7 ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน 

	 ขอความกรุณาจากท่านตอบแบบสอบถามให้ครบทุกข้อ และตรงกับความเป็นจริงมากที่สุด 

เพื่อให้ได้มาซึ่งผลจากการวิจัยที่เป็นประโยชน์ เป็นข้อมูลเพื่อประกอบการวิจัยต่อไป ทั้งนี้ผู้วิจัยขอ 

รับรองว่าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามนี้จะน�ำไปใช้ประโยชน์ในงานวิจัย และจะน�ำเสนอในภาพรวม

เท่านั้น

						      ขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสนี้

						            นายขจรศักดิ์ ทองรอด

              						           ผู้วิจัย



79

แบบประเมินความสอดคล้อง ระหว่างข้อค�ำถามกับวัตถุประสงค์ในการเก็บข้อมูล

วัตถุประสงค์ ข้อค�ำถาม
คะแนนการพิจารณา

+1 0 -1

1. สามารถหาข้อมูลทางด้าน 

    ประสิทธิผล ในการใช้งาน

1. ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้..

2. ระบบสามารถวางแผนตามเป้าหมายได้........................

3. ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงานได้..

2. สามารถหาข้อมูลทางด้าน 

    ประสิทธิภาพ  

    ในการใช้งาน

4. ระบบสามารถลดระยะเวลาในการตัดสินใจได้ดี ……

5. ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเร็ว ……………….

3. สามารถหาข้อมูลด้านความ 

    ยืดหยุ่นในการใช้งาน 

6. ระบบสามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลได้ตรงกับความ 

    ต้องการ …………………………………………….

7. ระบบสามารถเลือกดูผลได้หลายรูปแบบตามความ 

    ต้องการ ……………………………………………..

4. สามารถหาข้อมูลด้านการ 

    เรียนรู้การใช้งาน                 

8. ท่านสามารถเรียนรู้จากระบบได้เลย โดยไม่ต้องใช้ผู้ 

    ช�ำนาญในการช่วยเหลือ……………………………..

9. ระบบช่วยให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรงมาไม่ม ี

    ความสลับซับซ้อน……………………………………

5. สามารถหาข้อมูลทางด้าน 

    การจดจ�ำ ในการใช้งาน

10. ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้……..

11. เมื่อท่านกลับมาใช้งานระบบ ท่านสามารถจดจ�ำการ 

      ท�ำงานได้……………………………………………

6. สามารถหาข้อมูลทางด้าน 

    ความผิดพลาด และความ 

    ปลอดภัย  ในการใช้งาน

12. ระบบประมวลผลโดยไม่มีข้อผิดพลาด……………..
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วัตถุประสงค์ ข้อค�ำถาม
คะแนนการพิจารณา

+1 0 -1

7. สามารถหาข้อมูลด้านความ 

    พึงพอใจของผู้ใช้งานในการ 

    ใช้งาน

13. มีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ ในการออกแบบ………..

14. รูปแบบความหนาแน่นตัวของตัวอักษร ตัวสะกดและ 

      ไวยกรณ์ มีความเหมาะสม……………………........

15. สีของระบบดูเรียบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย…………

16. มีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการ 

      ด�ำเนินงาน…………………………………….........

17. สามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่เกี่ยวข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรง 

      ตามที่ระบุไว้…………………………………..........

18. การจัดรูปแบบรายงาน มีความเป็นระเบียบ………...

19. การวางปุ่มกด รูปภาพ ชัดเจน ใช้งานง่าย……….......

 									                

                                                                                 ……………………………………………

 					                 (...................................................................)

					     ต�ำแหน่ง ......................................................................

                                                                    สังกัด ...........................................................................

     	                                                                                     ผู้ประเมินแบบสอบถาม



ภาคผนวก ข

แบบสอบถามในการประเมินการใช้งานระบบสนับสนุนการตัดสินใจ

ส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน
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แบบสอบถาม

เรื่อง  การใช้งานได้ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน

          ข้อมูลการประเมินความสามารถในการใช้งานได้ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับ

การขนส่งน�้ำมัน

 ระดับคะแนนที่ใช้วัด  คือ  1 = น้อยที่สุด, 2 = น้อย, 3 = ปานกลาง, 4=มาก, 5 = มากที่สุด

ข้อ ประเด็นค�ำถามการใช้งาน

มา
กท

ี่สุด

มา
ก

ป
าน

กล
าง

น
้อย

น
้อย

ท
ี่สุด

5 4 3 2 1

ด้านประสทิธผิล (effectiveness) ความสามารถของระบบทีท่�ำให้ผูใ้ช้งานสามารถใช้งานได้อย่างถกู

ต้องบรรลุผลส�ำเร็จของงาน และใช้งานได้ตรงตามเป้าหมาย

1. ระบบสามารถวางแผนการท�ำงานตามสถานการณ์ได้

2. ระบบสามารถวางแผนตามเป้าหมายได้

3. ระบบสามารถคาดการณ์สถานการณ์ในการท�ำงานได้

ด้านประสิทธิภาพในการใช้งาน (efficiency) ความเร็วและความต้องการของการตัดสินใจส�ำหรับ

การขนส่งน�้ำมัน ทั้งการจัดส่งและการเข้ารับน�้ำมัน รวมถึงความไวต่อการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆใน

แต่ละสถานการณ์ ประกอบกับการตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้งาน

4. ระบบสามารถลดระยะเวลาในการตัดสินใจได้ดี

5. ระบบสามารถประมวลผลได้รวดเร็ว ทันต่อความต้องการ

ด้านความยืดหยุ่น (flexibility) ความสามารถของระบบที่ท�ำให้ผู้ใช้งานสามารถปรับเปลี่ยนการใช้

งานต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม

6. ระบบสามารถปรับเปลี่ยนข้อมูลได้ตรงกับความต้องการ

7. ระบบสามารถเลือกดูผลได้หลายรูปแบบตามความต้องการ



83

ข้อ ประเด็นค�ำถามการใช้งาน

มา
กท

ี่สุด

มา
ก

ป
าน

กล
าง

น
้อย

น
้อย

ท
ี่สุด

5 4 3 2 1

ด้านความสามารถในการเรยีนรู ้(learnability) ความสามารถของ

ระบบที่ท�ำให้ผู้ใช้งานเกิดการเรียนรู้วิธีใช้งานที่จะท�ำให้บรรลุผล

ส�ำเร็จของงานได้ดีขึ้น

8. ท่านสามารถเรียนรู้จากระบบได้เลย โดยไม่ต้องใช้

ผู้ช�ำนาญในการช่วยเหลือ

9. ระบบช่วยให้ท่านท�ำงานได้อย่างตรงไปตรงมาไม่มีความสลับซับ

ซ้อนท�ำให้เกิดความสับสน

ด้านความสามารถในการจดจ�ำ (memorability) ระบบควรออกแบบให้ผู้ใช้สามารถจดจ�ำวิธีการใช้

งานได้โดยง่ายและเมื่อผู้ใช้ไม่ได้ใช้งานระบบเป็นระยะเวลาหนึ่งสามารถกลับมาใช้งานระบบได้อีก

ครั้งได้โดยง่ายและรวดเร็ว

10. ระบบสร้างการจดจ�ำท�ำให้เข้าใจการใช้งานได้

11. เมื่อท่านกลับมาใช้งานระบบ ท่านสามารถจดจ�ำการท�ำงานได้

ด้านความผิดพลาด/ความปลอดภัยการใช้งาน (errors/safety) ระบบควรจะมีความผิดพลาดน้อย

ที่สุดและเมื่อผู้ใช้งานท�ำงานผิดพลาดแล้วสามารถกลับออกจากความผิดพลาดนั้นได้โดยง่าย

12. ระบบประมวลผลโดยไม่มีข้อผิดพลาด

ด้านความพึงพอใจของผู้ใช้งาน (satisfaction) ความสามารถของระบบที่ท�ำให้ผู้ใช้งาน มีความ

สะดวกสบายในการใช้งานและมีความพึงพอใจเป็นที่ยอมรับในการใช้งาน

13. มีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ ในการออกแบบ

14. รูปแบบ ความหนาแน่นตัวของตัวอักษร ตัวสะกดและ     

ไวยกรณ์ มีความเหมาะสม

15. สีของระบบดูเรียบง่าย สะอาดตา อ่านง่าย

16. มีวัตถุประสงค์ชัดเจน เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการด�ำเนินงาน

17. สามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่เกี่ยวข้องในแต่ละฝ่ายได้ตรงตามที่ 

ระบุไว้

18. การจัดรูปแบบรายงาน มีความเป็นระเบียบ

19. การวางปุ่มกด รูปภาพ ชัดเจน ใช้งานง่าย
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ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม



ภาคผนวก ค

วิธีการใช้งานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน
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วิธีการใช้งานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน

        การใช้งานระบบสนบัสนนุกรตดัสนิใจส�ำหรบัการขนส่งน�ำ้มนันัน้ ได้จ�ำแนกสทิธอิอกตามผูใ้ช้

งานระบบ แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

	        1. ผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง 

                        ผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง จะเป็นผู้บริหารระบบทั้งหมด สามารถแก้ไขเกี่ยวกับ

การจัดการผู้ใช้ ก�ำหนดผู้ใช้ เพิ่ม ลด แก้ไข ผู้ใช้ และจัดการอื่น ๆ เช่น การเพิ่ม ลด แก้ไข บริษัทน�ำ้มัน 

การเพิ่ม ลด แก้ไขคลังน�้ำมัน การแก้ไขราคาน�้ำมัน การแก้ไขอัตราค่าขนส่ง เป็นต้น

 	        2. เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ

 	        เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ จะมีหน้าที่จัดการเรื่อง ราคาขายน�้ำมัน การอนุมัติให้มีการเข้ารับ

น�้ำมัน การเพิ่มเงินเข้าไปในระบบ เพื่อให้สามารถขายน�้ำมันตามยอดเงินนั้น 

	        3. เจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย

             เจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย จะเป็นผู้ใช้ระบบที่ส�ำคัญที่สุด จะมีหน้าที่เกี่ยวกับการจัดการลูกเค้า เพิ่ม ลด 

แก้ไข ลูกค้า การสั่งซื้อ การจัดการจัดส่ง การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากระบบเพื่อเสนอให้ลูกค้า และการ

บริหารจัดการจัดส่งน�้ำมันให้ลูกค้า ซึ่งจะมีขั้นตอนการท�ำงานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ ตาม

ล�ำดับ ดังต่อไปนี้

การเข้าใช้งานระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�ำ้มัน

          ผูใ้ช้ทกุประเภทจะต้องท�ำการลงชือ่เข้าใช้ระบบ ดงัภาพที ่ค. 1 โดยผูท้ีจ่ะเพิม่ ลด แก้ไข ผูใ้ช้ระบบ 

ผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง จะเป็นผู้ก�ำหนดให้ใครเข้าใช้ ให้ใครท�ำหน้าที่ใด

ภาพที่ ค. 1 การลงชื่อเข้าใช้ระบบ
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          ผูใ้ช้ระบบทกุประเภทเมือ่เข้ามาจะพบกบัหน้าแรกซึง่จะมข่ีาวสารบอกประชาสมัพนัธ์ของแต่ละ

ฝ่าย ซึ่งแต่ละฝ่ายจะสามารถลงประกาศให้พนักงานอื่น ๆ  ทราบ โดยจะแยกได้ว่าข่าวใดอ่านแล้ว หรือ

ยังไม่ได้อ่าน ดังภาพ ค. 2

สถานะผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง

          ผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง มีขอบเขตการจัดการเกี่ยวกับการจัดการผู้ใช้ และราคาการ

ขาย อัตราค่าขนส่ง อื่น ๆ ดังนี้ 

          เมนู Edit 

 	         มีรายละเอียด ดังนี้ ดังภาพที่ ค. 3 ซึ่งจะสามารถก�ำหนดรายละเอียดต่าง ๆ ได้ดังนี้

ภาพที่ ค. 2 หน้าข่าวประชาสมัพนัธ์ของแต่ละฝ่าย

ภาพที่ ค. 3 เมนู Edit ของผู้ใช้สถานะผู้ดูแลระบบ หรือผู้บริหารระดับสูง
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	      1. User Configuration จะเป็นเมนูที่ใช้ในการจัดการผู้ใช้ ซึ่งสามารถก�ำหนดรายละเอียด

ของผู้ใช้แต่ละบุคคล  

ภาพที่ ค. 4 เมนูจัดการบริษัทคู่ค้าน�้ำมัน

                      2. Oil Company จะเป็นเมนทูีใ่ช้ในการจดัการบรษิทัคูค้่าน�ำ้มนั ซึง่สามารถ เพิม่ ลด แก้ไข 

การเพิ่มยอดเงินของแต่ละบริษัทคู่ค้าน�้ำมันได้ ดังภาพที่ ค. 4

                   3. Oil Tank จะเป็นเมนูที่ใช้ในการจัดการคลังน�้ำมัน ซึ่งแต่ละคลังน�้ำมันจะต้องสังกัด    

กับบริษัทคู่ค้าน�้ำมันได้บริษัทเดียว แต่บริษัทคู่ค้าน�้ำมันสามารถมีคลังน�้ำมันได้หลายคลังน�้ำมัน ซึ่ง

สามารถ เพิ่ม ลด แก้ไข คลังน�้ำมันได้ ดังภาพที่ ค. 5 ถ้าต้องการเพิ่มจะต้องมีบริษัทคู่ค้าน�ำ้มันก่อนจึง

ภาพที่ ค. 5 เมนูจัดการคลังน�้ำมัน
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ภาพที่ ค. 6 การก�ำหนดต�ำแหน่งพิกัตจาก Google

จะเพิ่มคลังได้ ซึ่งสามารถก�ำหนดต�ำแหน่งได้จาก Google map เพื่อก�ำหนดพิกัดเพื่อมาค�ำนวณระยะ

ทาง ดังภาพที่ ค. 6

                    4. Price Table จะเป็นเมนูที่แสดงราคาน�้ำมันแต่ละชนิด ซึ่งแสดงเป็นตาราง สามารถ 

กดเพื่อท�ำการแก้ไขราคาได้ ซึ่งในส่วนนี้ ผู้ที่จะรับผิดชอบแก้ไขข้อมูลราคาจะมีอยู่ 2 กลุ่มคือ เจ้า

หน้าที่จัดซื้อ และผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง ดังภาพที่ ค. 7                  

ภาพที่ ค. 7 เมนูแสดงและแก้ไข ราคา ปริมาณแต่ละชนิด 
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                      5. Transportation rate จะเป็นเมนูที่มีไว้ส�ำหรับ ปรับค่าขนส่ง ซึ่งจะสามารถกรอก

ราคาน�้ำมันที่เป็นปัจจุบันเพื่อเป็นข้อมูลในการปรับค่าขนส่งอัตโนมัติซึ่งระบบจะน�ำค่าราคาน�้ำมัน

ไปคิดเพื่อท�ำการเปรียบเทียบค่าขนส่งในการเดินทางเข้ารับ หรือจัดส่งน�้ำมัน โดยการปรับค่าขนส่ง

นี้ ผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง จะสามารถปรับได้เท่านั้น

                    6. เมนูอื่น ๆ สามารถท�ำได้จะสามารถท�ำได้เหมือนผู้ใช้อื่น ๆ ซึ่งจะกล่าวอีกครั้ง

สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อ

         เจ้าหน้าทีฝ่่ายจดัซือ้จะมหีน้าทีส่�ำคญัในการน�ำเงนิเข้าสูร่ะบบโดยแยกออกเป็นแต่ละบรษิทัคูค้่า

น�ำ้มนั อนมุตักิารสัง่ซือ้น�ำ้มนั แก้ไขราคาขายน�ำ้มนัของแต่ละคลงัน�ำ้มนั ซึง่จะต้องตดิต่อประสานงาน

กับเจ้าหน้าที่ฝ่ายขายตลอดเวลา เช่น ราคาจะปรับขึ้น หรือลง สามารถซื้อน�้ำมันได้จากคลังใดบ้าง โดย

เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อจะมีเมนูในการท�ำงานดังนี้ 

          เมนู Edit 

 	         มีรายละเอียด ดังนี้ ดังภาพที่ ค. 8 ซึ่งจะสามารถก�ำหนดรายละเอียดต่าง  ได้ดังนี้

                     1. Add Money ซึ่งจะเป็นเมนูที่ให้เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อเพิ่มเงินเข้าไปในระบบแต่ละบริษัท

คู่ค้าน�้ำมัน เช่น PTT, SHELL, ESSO, RPC, IRPC เป็นต้น ซึ่งในแต่ละบริษัท จะมีคลังน�ำ้มันที่อยู่ใน

สงักดัมากกว่าหนึง่คลงัน�ำ้มนัได้ แต่คลงัน�ำ้มนัจะต้องสงักดับรษิทัคูค้่าน�ำ้มนัได้บรษิทัเดยีวซึง่เจ้าหน้าที่

ฝ่ายจัดซื้อจะเป็นผู้รับผิดชอบในการเพิ่ม ลด แก้ไข บริษัทคู่ค้าน�ำ้มัน รวมไปถึงการเพิ่มเงินเข้าไปใน

ภาพที่ ค. 8 เมนู Edit ของผู้ใช้สถานะฝ่ายจัดซื้อ



91

ภาพที่ ค. 9 เมนูจัดการบริษัทคู่ค้าน�้ำมัน

ระบบ มีรายละเอียดดังภาพที่ ค. 9

                     2. Price Table จะเป็นเมนูที่แสดงราคาน�้ำมันแต่ละชนิด ซึ่งแสดงเป็นตาราง สามารถ 

กดเพื่อท�ำการแก้ไขราคาได้ ซึ่งในส่วนนี้ ผู้ที่จะรับผิดชอบแก้ไขข้อมูลราคาจะมีอยู่ 2 กลุ่มคือ เจ้า

หน้าที่จัดซื้อ และผู้ดูแลระบบหรือผู้บริหารระดับสูง ดังภาพที่ ค. 7

                      3. Order จะเป็นเมน ูทีใ่ช้อนมุตักิารจดัซือ้ หรอือนญุาตให้รถน�ำ้มนัเข้ารบัน�ำ้มนัตามคลัง

น�ำ้มนัต่าง ๆ  ตามทีฝ่่ายขายท�ำการส่ง Order เข้ามา โดยจะแสดงเป็นสถานะ 2 ชนดิ คอื    ดงัภาพที ่ค. 10

ภาพที่ ค. 10 เมนู Order
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                               3.1 Order หมายถึง มีการอนุมัติให้เข้ารับน�้ำมันได้ แล้วการสั่งพิมพ์ใบสั่งน�้ำมัน

ได้ซึ่งจะเป็นแฟ้มข้อมูลไมโครซอฟ์ตเวิร์ด (Microsoft Word)

                     	    3.2 Pending หมายถงึ การรอด�ำเนนิการอนมุตัจิากฝ่ายจดัซือ้ ฝ่ายจดัซือ้สามารถ กด

เพือ่เข้าไปดู รายละเอียดโดยการกดที่ชื่อลูกค้า จะสามารถเห็นรายละเอียดการสั่งซื้อ 

                     4. Alert เป็นเมนูที่มีไว้ส�ำหรับการแจ้งเตือนให้พนักงานคนอื่นทราบความเคลื่อนไหว   

ของงานในฝ่ายนั้น  เช่น มีการปรับราคาขึ้น เวลาไหน ให้ฝ่ายขายเร่งเข้ารับน�้ำมันจากคลัง ยอดเงิน

ของบริษัทคู่ค้าหมดอยู่ในช่วงด�ำเนินการ เป็นต้น

สถานะเจ้าหน้าที่ฝ่ายขาย

          เจ้าหน้าที่ฝ่ายขายเป็นผู้ที่จะต้องใช้ระบบสนับสนุนการตัดสินใจส�ำหรับการขนส่งน�้ำมัน  ไม่

ว่าจะเป็นการจัดการลูกค้า บันทึกข้อมูลลูกค้า ลบข้อมูล หรือแก้ไขข้อมูลลูกค้า โดยจะต้องกรอกราย

ละเอียด ข้อมูลที่เกี่ยวกับลูกค้าทั้งหมด และจะต้องระบุต�ำแหน่งพิกัด ผ่าน Google map เพื่อค�ำนวณ

หาระยะทางระหว่างจุด ทั้งระหว่างลูกค้าด้วยกัน และ ระหว่างลูกค้า ไปหาคลังน�้ำมันต่าง ๆ เพื่อ

เสนอขาย การน�ำรถเข้ารับคลังไหน  การจัดส่งน�้ำมัน จัดการคนขับรถ ซึ่งจะมีความส�ำคัญมากใน

การใช้งานของระบบ ซึ่งจะมีเมนูการใช้งานที่ส�ำคัญดังต่อไปนี้ 

ภาพที่ ค. 11 เมนู Edit ของผู้ใช้สถานะฝ่ายขาย
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          เมนู Edit 

   	          มีรายละเอียดดังนี้ เมนู Edit เป็นเมนูที่ใช้จัดการกับลูกค้าต่าง ๆ  ซึ่งจะมีการ เพิ่ม ลด และ

แก้ไขข้อมูลลูกค้า ดังภาพที่ ค. 11 เมื่อต้องการที่จะเข้าไปเพิ่ม ลด หรือแก้ไขข้อมูลลูกค้า กดที่ Cus-

tomers เพื่อเข้าไปจัดการ ดังภาพที่ ค. 12

ภาพที่ ค. 12 เมนูจัดการลูกค้า

ภาพที่ ค. 13 การแก้ไขข้อมูลลูกค้า

           ในการแก้ไขข้อมูล จะสามารถท�ำได้โดย กดที่ ภาพดินสอ จะเป็นการแก้ไข กดที่ถังขยะจะ

เป็นการลบข้อมูล ถ้าต้องการ เพิ่มลูกค้ากดที่ Add Costomer จะเข้าไปหน้าเพิ่มลูกค้า ดังภาพที่ ค. 13
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          ซึ่งจะต้องกรอกรายละเอียดข้อมูลต่าง ๆ ของลูกค้า ก�ำหนดต�ำแหน่งที่ตั้งของลูกค้า โดยใช้

การก�ำหนดโดย Google map เพื่อค�ำนวณหาระยะทาง กดที่ คลิกเพื่อจัดการ พนักงานขับรถ เพื่อเพิ่ม

พนักงานขับรถ กดที่ คลิกเพื่อจัดการ รถบรรทุกน�้ำมัน เพื่อเพิ่ม รถบรรทุกน�้ำมัน และทะเบียนรถ                              

         เมนู PRODUCTS 

                    หมายถึง ข้อมูลที่เกี่ยวกับยอดเงินที่คงเหลือในแต่ละบริษัทคู่ค้า และราคาขายน�้ำมันที่

เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซื้อกรอกข้อมูล ดังภาพที่ ค. 14 ซึ่งฝ่ายขายจะน�ำราคา และยอดเงินคงเหลือเสนอขาย

กับลูกค้า และยังสามารถกดที่ ตารางราคาน�้ำมันรวม เพื่อดูข้อมูลราคาแบบตาราง    

ภาพที่ ค. 14 เมนู Products

ภาพที่ ค. 15 เมนูแสดงข้อมูลการสั่งซื้อน�้ำมัน
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          เมนู Order 

             เมนู Order หมายถึง การสั่งซื้อน�้ำมัน โดยผู้ใช้จะมี 2 เมนูย่อยด้วยกัน 2 เมนู คือ  

การค้นหาลูกค้า โดยจะสามารถท�ำได้ 2 แบบคือ Show All และ Show Order  

                     Show All คือ การแสดงรายชื่อลูกค้าทั้งหมด และยังสามารถค้นหาได้จากช่อง Search 

                    Show Order คือ การแสดงรายการที่ท�ำการสั่งซื้อแล้วรออนุมัติให้จัดซื้อจากฝ่ายจัดซื้อ

ซึ่งจะแสดงสถานะ เป็นสองสถานะคือ Pending (ก�ำลังรออนุมัติให้จัดซื้อ) และ Ordered (อนุมัติ)

ซึ่งจะบอกว่าเจ้าหน้าที่ฝ่ายขายคนใดได้ส่งใบจัดซื้อไปเพื่อรออนุมัติกี่รายการ แล้วอยู่ในขั้นตอนใด  

ดังภาพ ค.15

ภาพที่ ค. 16 เมนูกรอกข้อมูลความต้องการน�้ำมันในการสั่งซื้อ

ขั้นตอนการสั่งซื้อ Order

          1. ค้นหาลูกค้า โดยการค้นหาจากลูกค้าทั้งหมด หรือ Search เพื่อท�ำการค้นหาลูกค้า

          2. กรอกรายละเอียดในการสั่งซื้อ  ดังภาพ ค. 16

          ซึ่งในหน้าต่างนี้ จะสามารถก�ำหนดราคาขายได้ ในแต่ละชนิด และยังสามารถก�ำหนดวันที่ใน

การต้องการน�้ำมันได้ เมื่อกรอกรายละเอียดเสร็จแล้ว กดที่ปุ่ม Submit ระบบจะด�ำเนินการประมวล

ผลแสดงรายการ โดยแยกออกเป็นราคาน�้ำมันแต่ละคลังแต่ละบริษัท โดยท�ำการน�ำจ�ำนวนน�้ำมันที่

ต้องการของลูกค้าคูณด้วยราคาที่บริษัทขาย ซึ่งแต่ละคลังจะมีราคาที่แตกต่างกันออกไป ซึ่งมีช่อง

หัวของตารางที่สามารถจัดเรียงกันได้ เช่น เรียงตามชื่อคลัง เรียงตามบริษัทคู่ค้าน�้ำมัน เรียงตามราคา 

เรียงตามราคาบวกค่าขนส่ง ที่มีไว้ส�ำหรับเปรียบเทียบ เพื่อดูความคุ้มค่าในการเดินทางเข้ารับน�้ำมัน
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ภาพที่ ค. 17 รายละเอียดโดยจัดเรียงตามระยะทาง

ภาพที่ ค. 18 รายละเอียดโดยจัดเรียงตามราคา

ในแต่ละคลัง ซึ่งในการเดินทางจะต้องมีต้นทุนในการเดินทาง ซึ่งระบบจะท�ำการน�ำมาเปรียบเทียบ

ไว้เพื่อประกอบการตัดสินใจในการสั่งซื้อในแต่ละครั้ง  

       การเรียงตามระยะทางจากที่อยู่ของลูกค้าไปยังคลังต่าง ๆ ที่ Admin เพิ่มเข้าไปในฐานข้อมูล ซึ่ง

ระบบจะท�ำการหาระยะทางจากคลังน�้ำมันไปหาคลังน�้ำมัน  จากคลังน�้ำมันไปหาลูกค้าทุก ๆ  ราย ภาพ

ที่ ค. 17 แสดงรายะเอียดโดยจัดเรียงตามระยะทาง ต้องการอยากเรียงแบบใดสามารถกดที่หัวตาราง

ภาพที่ ค. 18 แสดงการเรียงตามราคา และมีน�้ำมันทั้ง 3 ชนิดตามความต้องการ ในคลังเดียวกัน  
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ภาพที่ ค. 19 ข้อมูลการเปรียบเทียบการเลือกในแต่ละเงื่อนไข

ภาพที่ ค. 21 การเลือกรถขนส่ง กรณีลูกค้ามีรถบรรทุกเป็นของตัวเอง

ภาพที่ ค. 20 เมนูเลือกเงื่อนไขการขนส่ง

             ซึ่งในแต่ช่องเราสามารถกดหน้าของราคาชนิดน�้ำมันเพื่อท�ำการเลือกสั่งซื้อ ซึ่งจะต้องเป็น

คลังที่อยู่ไม่ไกลจากกันมาก หรือจะเลือกรับน�้ำมันจากคลังเดียวกันก็ได้ เมื่อเลือกแล้วทั้ง 3 ชนิดน�้ำมัน

ก็กดปุ่ม Add to Preview Table เพื่อเพิ่มเข้าไปยังรายการ แต่ยังไม่ได้สั่งซื้อ หรือยังไม่ตอบตกลง 

แต่เป็นการเพิ่มเข้าไปเพื่อเปรียบเทียบกับคลังอื่น กรณีที่เลือกแบบอื่น ๆ ก็จะสามารถเพิ่มเข้าไปใน

รายการได้ ดังภาพที่ ค. 19 

          รายการที่  Add to Preview Table จะแสดงผลเพื่อท�ำการเปรียบเทียบในการที่จะเสนอต่อ

ลูกค้าอีกครั้ง เมื่อลูกค้าเลือก กรณีใด ก็ให้ กดที่ปุ่ม Select เพื่อเลือก หรือกดปุ่ม Delete เพื่อท�ำการลบ
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เมื่อเลือกแล้วจะเข้าไปสู่หน้าต่าง แสดงรายละเอียดเพื่อก�ำหนดเลือกรถบรรทุกน�้ำมันในการเข้ารับ

น�้ำมันที่ท�ำการเลือก ดังภาพที่ ค. 20 โดยจะมีปุ่มอยู่ 2 ชนิดคือ บันทึกเพื่อใช้รถส่วนกลาง และบันทึก

และเลือกรถขนส่งซึ่งแตกต่างกันโดย บันทึกเพื่อใช้รถส่วนกลาง คือลูกค้าไม่มีรถบรรทุกน�ำ้มันเป็น

ของตวัเองต้องการให้บรษิทัจดัส่งน�ำ้มนัให้ ถ้าบนัทกึและเลอืกรถขนส่ง คอืลกูค้าทีม่รีถบรรทกุน�้ำมนั

เป็นของตัวเองและใช้พนักงานขับรถของตัวเองในการเข้ารับน�้ำมันเอง ดังภาพที่ ค. 21 

ภาพที่ ค. 22 การจัดซื้อ

ภาพที่ ค. 23 รายละเอียดการจัดซื้อ

          1. บันทึกและเลือกรถขนส่ง หมายถึง ลูกค้าจะเข้ารับน�้ำมันด้วยรถ และคนของลูกค้าเอง

          หลงัจากเลอืกทะเบยีนรถ ก�ำหนดรายละเอยีด เลอืกพนกังานขบัรถ กดปุม่ Next เพือ่ท�ำการบนัทกึ

แล้วระบบจะท�ำการไปแสดงในรายชื่อรอการอนุมัติให้จัดซื้อจากฝ่ายจัดซื้ออีกครั้ง สามารถดูได้โดย

กดเมนู Order แล้วกดที่ Show Order จะเป็นรายการที่รออนุมัติจากฝ่ายจัดซื้อ และสามารถกดที่ปุ่ม   

TS Bill เพื่อดูใบจัดส่งได้ รายการจะไปแสดงในสถานะ ฝ่ายจัดซื้อเพื่อรอการอนุมัติ ดังภาพ ค. 22 
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          เมื่อฝ่ายจัดซื้อกดรายละเอียดตามรายการขึ้นมา ก็จะมีรายละเอียดต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ ชื่อลูกค้า   

วันเวลา ผู้ขาย สถานะการด�ำเนินการ จัดซื้อน�้ำมันจากคลังใด สังกัดบริษัทคู่ค้าน�้ำมันใด จ�ำนวน

ปริมาณที่สั่งในแต่ละชนิดน�้ำมัน ราคารวม และ ด�ำเนินการหักยอดเงินจากบริษัทคู่ค้าน�้ำมันดังกล่าว 

แล้วคงเหลือยอดเงินเท่าไร ดังภาพที่ ค. 23

          2. บันทึกเพื่อใช้รถส่วนกลาง หมายถึง การจัดซื้อของลูกค้าแต่ใช้รถขนส่งจากทางบริษัทฯ 

ซึ่งจะแตกต่างกันในการท�ำงานของระบบ เพราะการใช้รถขนส่งทางบริษัทจะต้องใช้ ทะเบียนรถ 

พนักงานขับรถในการเข้ารับน�ำ้มัน ซึ่งจะต้องมีการเพิ่มอัตราค่าขนส่งเพื่อการเปรียบเทียบ จึงจ�ำเป็น

ที่จะมีระบบย่อยในการจัดการการเดินรถ และในทางปฏิบัติแล้วพนักงานขายมีอยู่หลายคน รถมีอยู่

หลายคัน และการสั่งซื้อของลูกค้ามีอยู่หลายความต้องการจึงจ�ำเป็นที่จะต้องมีการบริหารการจัดการ

รถอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งจะมีขั้นตอนการท�ำงานดังนี้ 

ภาพที่ ค. 24 กรอกความต้องการน�้ำมัน

ภาพที่ ค. 25 เลือกคลังน�ำ้มันที่ต้องการ
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ภาพที่ ค. 26 เพิ่มเข้าไปในรายการเพื่อเลือก

ภาพที่ ค. 27 รายการสั่งซื้อ

ภาพที่ ค. 28 เลือกคนขับ และเลือกรถในการขนส่ง

                     2.1 เมื่อมีการสั่งซื้อจากลูกค้าที่ไม่มีรถขนส่งเป็นของตัวเอง จะต้องท�ำการน�ำรายการสั่ง

ซื้อของลูกค้าเข้าสู่ระบบส่วนกลางเพื่อรอการจัดรถน�ำส่ง เพราะว่าบางครั้งลูกค้าแต่ละรายสั่งน�้ำมัน

ไม่เต็มความจุรถบรรทุกน�้ำมัน จึงจ�ำเป็นต้องน�ำเข้าระบบส่วนกลางเพื่อการจัดการอีกครั้ง แต่ระบบ
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สนบัสนนุการตดัสนิใจในการเข้ารบัน�้ำมนัจากคลงัน�้ำมนัใดยงัใช้ระบบเดมิ เช่น ลกูค้าส่งน�้ำมนั ดเีซล 

จ�ำนวน 16,000 ลิตร ดังภาพ ค. 24-26 กด Submit เพื่อเข้าสู่ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  

                       2.2 เมื่อได้ Order ที่ต้องการแล้ว กด Select เพื่อเข้าสู่ รายการสั่งซื้อ ดังภาพที่ ค. 27 

ภาพที่ ค. 29 การจัดการขนส่งให้ลูกค้า

ภาพที่ ค. 30 ข้อมูลลูกค้าที่มีก�ำไรส่วนเพิ่มมากที่สุดเพื่อเสนอขาย

แล้วกดปุ่ม บันทึกแล้วใช้รถขนส่งส่วนกลาง โปรแกรมจะท�ำการบันทึกข้อมูล กดเมนู TRANSPORT 

เข้ากระบวนการเลือกรถ และคนขับเพื่อท�ำการจัดส่ง ดังภาพที่ ค. 28
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                    2.3 เมื่อท�ำการเลือกรถบรรทุกน�้ำมัน เลือกคนขับ แล้วด�ำเนินการกดบันทึก จะเป็น

ขั้นตอนการเพิ่ม Order ที่ยังไม่จัดการขนส่งให้ตรงกับรถขนส่ง โดยการกดปุ่ม Add เพื่อเพิ่ม Order 

เข้ากับรถบรรทุกน�้ำมัน ดังภาพ ค. 29

                     2.4 ในกรณีน�้ำมันที่เพิ่มเข้าไป ยังไม่เต็มความจุ ระบบยังสมารถหาลูกค้ารายถัดไปที่มี

ก�ำไรส่วนเพิ่มที่มากที่สุด ที่พนักงานขายควรจะไปเสนอขายก่อนเป็นรายแรก โดยการกดปุ่ม ตาราง

ค�ำนวณ ถ้ากดปุ่ม บันทึก จะเป็นการยอมรับแล้วส่งข้อมูลไปที่เมนู Order ละส่งข้อมูลไปที่ฝ่ายจัด

ซื้อเพื่อรออนุมัติ ดังภาพที่ ค. 30



       นายขจรศักดิ์ ทองรอด เกิดเมื่อ วันจันทร์ ที่ 16 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2519 ที่ อ�ำเภอปักธงชัย           

จังหวัดนครราชสีมา เริ่มเข้าศึกษาระดับปริญญาตรี สาขา ระบบสารสนเทศ คณะบริหารธุรกิจ  

ศูนย์กลางสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  ซึ่งปัจจุบันเปลี่ยนเป็น มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล

ธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี ส�ำเร็จการศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2541 เริ่มท�ำงานขณะก�ำลังศึกษา เมื่อ ธันวาคม 

พ.ศ. 2539 ในต�ำแหน่ง เจ้าหน้าที่พัสดุ สังกัด คณะวิทยาศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล และ 

เมื่อ พ.ศ. 2542 ได้เลื่อนต�ำแหน่งเป็น เจ้าหน้าที่บริหารงานทั่วไป จากนั้นเมื่อวันที่ 2 ตุลาคม  พ.ศ. 

2543 ได้ลาออก และย้ายมาปฎิบัติงานที่ ศูนย์บรรณสารและสื่อการศึกษา  มหาวิทยาลัยลัยเทคโน 

โลยีสุรนารี ในต�ำแหน่ง พนักงานคอมพิวเตอร์ จนเมื่อ พ.ศ. 2550 ย้ายไปปฏิบัติงานที่ ศูนย์นวัตกรรม

และเทคโนโลยกีารศกึษา มหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีรุนาร ีในต�ำแหน่ง นกัเทคโนโลยกีารศกึษา  จากการ

ท�ำงานเกี่ยวกับเทคโนโลยีด้านการศึกษา จึงท�ำให้เกิดแรงจูงใจที่จะศึกษาต่อในระดับปริญญาโท ด้าน

เทคโนโลยีสารสนเทศ โดยมุ่งการวิจัยเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อประโยชน์ทางด้านการเรียนการสอน

         ปัจจุบันท�ำงานในต�ำแหน่ง  นักเทคโนโลยีการศึกษา ฝ่ายผลิตสื่อคอมพิวเตอร์ ศูนย์นวัตกรรม

และเทคโนโลยีการศึกษา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี

ประวัติผู้เขียน


