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The purpose of this study is to develop a system that utilizes GPS-based data in 

managing a fleet of inbound trucks serving a distribution center (DC) . The target of the 

system is to reduce the delivery delay by applying the Local Improvement technique (LI) 

and Search Mechanism to exchange assignments between the delayed truck and the 

remaining trucks. 

The system development utilizes data collected from three groups of companies 

including a GPS services provider, a trucking company having the GPS system in 

operation, and a trucking company representing the case for system testing . The 

developed system consists of 3 modules. The first module is the database module 

designed to manage and maintain the needed data. The second module is the initial 

schedule determination module employed to control the scheduling of the fleet 

operation. The third module is the module for determining scheduling and routing 

modifications. 

A hypothetical case is developed for validating the performance of the system. 

It is found that the system provides improvements in certain scenarios in which the 

rescheduling solutions proposed would resulting in reduced delay but a possible 

increase in operation cost due to the increase in distance. 
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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญ

การขนสงสินคาทางถนนเปนกิจกรรมท่ีมีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนา

เศรษฐกิจของประเทศ เพราะเปนรูปแบบการขนสงท่ีผูผลิตและธุรกิจการคานิยมใช เน่ืองจากมีรูปแบบ

ท่ีสามารถเขาถึงจุดรับหรือสงสินคาไดงายโดยใชเสนทางถนนสาธารณะท่ีมีโครงขายอยูท่ัวประเทศ ซึ่ง

ในแตละปมีการขนสงสินคาทางถนนมากกวา 350 ลานตัน และมีแนวโนมเพิ่มมากข้ึนทุกป ดังรูปท่ี 1.1

จะเห็นไดวาหลังจากผานชวงภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวในป 2541 เมื่อเศรษฐกิจเร่ิมฟนตัวในป 2542

เปนตนมา การขนสงสินคาทางถนนมีแนวโนมเพิ่มมากข้ึนอยางตอเน่ืองทุกป   
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รูปท่ี 1.1 การขนสงสินคาภายในประเทศป 2542 ถึง 2548

ท่ีมา กระทรวงคมนาคม

ดังน้ัน เมื่อการขนสงสินคาทางถนนมีปริมาณมากข้ึน การเพิ่มของรถบรรทุกขนาด

ตางๆ จึงมีจํานวนมากข้ึนตามไปดวย เพื่อรองรับความตองการในการขนสงสินคาทางถนนท่ีเพิ่มข้ึน ใน

ปลายป 2548 มีจํานวนรถบรรทุกจดทะเบียนรวมทุกประเภทท้ังสิ้น 645,892 คัน (ขอมูลจากฝายสถิติ 

กรมวิชาการและวางแผน สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก) การประกอบการ
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ขนสงสินคาในปจจุบันมีผูประกอบการดานขนสงท่ีใหบริการขนสงสินคาภายในประเทศและการขนสง

สินคาระหวางประเทศอยูหลายราย ซึ่งการดําเนินงานมีท้ังผูประกอบการคนไทยท่ีดําเนินการเอง

ท้ังหมด และผูประกอบการคนไทยรวมทุนกับบริษัทตางชาติ สงผลใหผูตองการใชบริการขนสงสินคาจึง

มีทางเลือกมากข้ึนในการตัดสินใจวาจางขนสง ดังน้ันสิ่งท่ีตามมาคือการแขงขันกันในธุรกิจใหบริการ

ขนสง อีกท้ังสภาวะแวดลอมตางๆ มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  ดวยเหตุน้ีผูประกอบการขนสงจึง

จําเปนตองมีการพัฒนาและปรับปรุงการดําเนินงานใหมีผลการดําเนินงานท่ีดีอยูเสมอ เพื่อใหสามารถ

อยูรอดภายใตสภาพการเปลี่ยนแปลงท่ีไมอาจเลี่ยงได โดยหนทางท่ีผูประกอบการขนสงจะสามารถ

แขงขันไดในตลาดและใหการดําเนินงานอยูรอดในภาวการณแขงขันสูงคือ การลดตนทุนการขนสง 

และการเพิ่มประสิทธิภาพการทํางาน จากรูปท่ี 1.2 จะเห็นไดวาคาใชจายตรงในการขนสงสินคาโดย

รถบรรทุกจะอยูท่ีคานํ้ามันถึง 40% และคาแรงงานคนขับ 36% ซึ่งเปนคาใชจายในสวนของการจัดการ

กองรถ (Fleet Management) เพื่อการขนสงสินคาเปนสวนใหญ 

คาน้ํามัน

40%

คาแรงงานคนขับ

36%

คาซอมบํารุง

10%

คาเสื่อมราคา

14%

รูปท่ี 1.2 สัดสวนคาใชจายตรงในการขนสงสินคาโดยใชรถบรรทุกในประเทศไทย ป 2544

ท่ีมา กระทรวงคมนาคม

ผูประกอบการขนสงขนาดใหญท่ีมีลักษณะการดําเนินงานท่ีเปนระบบ มักมีการ

จัดการกองรถบรรทุกอยูบางแลว แตอยางไรก็ตามมิใชวาทุกบริษัทจะประสบความสําเร็จจากการ

จัดการ บางคร้ังอาจตองพบกับสภาวะตนทุนการดําเนินงานสูง มีปญหาในดานการหมุนเวียนการใช

รถบรรทุก เพราะการจัดการกองรถบรรทุกเปนเร่ืองท่ีคอนขางยุงยาก ดังน้ันการจัดการกองรถใหเกิด

ประสิทธิภาพอยางมีแบบแผนจะตองอาศัยขอมูลจากแหลงตางๆ มาใชพิจารณา หากขอมูลท่ีใชในการ

จัดการไมครบถวนสมบูรณก็จะทําใหการดําเนินงานไมเกิดประสิทธิภาพเต็มท่ี  ดังน้ันการประยุกตนํา

ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาชวยในการจัดการกองรถจึงเปนทางเลือกท่ีปจจุบันผูประกอบขนสงควร

หันมาใหความสําคัญกันมากข้ึนกวาในอดีต การประยุกตใชระบบเทคโนโลยีเพื่อนํามาใชเพื่อการ
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จัดการกองรถใหมีประสิทธิภาพจึงเปนสิ่งท่ีผูประกอบการขนสงจําเปนตองมีการปรับตัวในการพัฒนา

และมีการลงทุนเพิ่มมากข้ึนในอนาคต เน่ืองจากขอมูลท่ีมีความถูกตองสมบูรณน้ันสามารถนําไปใช

งานตางๆไดอยางมีประสิทธิภาพ ท้ังงานวางแผน งานปฏิบัติการและงานควบคุม โดยเฉพาะในปจจุบัน

เทคโนโลยีระบบ Global Positioning System (GPS) มีบทบาทในการนํามาใชงานสนับสนุนการ

ดําเนินงานขนสงสินคามากข้ึน ซึ่งนํามาใชงานในดานการแสดงตําแหนงยานพาหนะ การตรวจสอบ

ความเร็ว การตรวจสอบการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง และสัญญาณเตือนกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน เปนตน แตการ

ใชขอมูลจากระบบ GPS เปนเพียงการรวบรวมขอมูลผลการทํางานในแตละชวงเวลา นําเสนอออกมา

ในรูปรายงานสรุปผลและกราฟ อาทิเชน รายงานการใชความเร็ว รายงานจุดจอดและเวลาในการจอด 

รายงานระยะทางสะสม และการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงตลอดเสนทาง เปนตน  

 ดังน้ันในการศึกษาคร้ังน้ีเปนการประยุกตใชขอมูลจากระบบ GPS ใหเกิดประโยชน

สูงสุดนอกเหนือจากการใชงานจากขอมูลในปจจุบันดวยการพัฒนาระบบการจัดการกองรถบรรทุก

สําหรับผูประกอบการขนสงสินคา ซึ่งระบบท่ีพัฒนาจะใชขอมูลจากระบบ GPS ซึ่งผูประกอบการขนสง

มีการติดต้ังชวยดําเนินงานอยูแลว

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา

1) เพื่อศึกษาทฤษฎี แนวความคิด งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการใชงานระบบ GPS

สําหรับใชในการจัดการกองรถบรรทุกขนสง

2) สรุปเปรียบเทียบรูปแบบการใชงานระบบ GPS สําหรับการจัดการกองรถบรรทุก

ขนสงในปจจุบันท้ังการใชงานภายในประเทศ และกรณีศึกษาในตางประเทศ เพื่อ

กําหนดแนวทางการพัฒนาระบบใหเหมาะสมและสอดคลองความตองการใชงาน

จริงในปจจุบันและอนาคต

3) พัฒนาระบบการจัดการกองรถบรรทุกขนสงโดยใชขอมูลท่ีไดรับจากระบบ GPS

เนนพัฒนาระบบในสวนของการจัดการความลาชาในการใหบริการสําหรับจุดงาน

ท่ีมีทําเลท่ีต้ังในเขตเมือง
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1.3 ขอบเขตการดําเนินงาน

การศึกษาคร้ังน้ีไดทําการพัฒนาระบบการกองรถบรรทุกท่ีเหมาะสมสําหรับ

การดําเนินงานและตอบสนองตอการนําไปใชงานจริงสําหรับการจัดการรถบรรทุกขาเขาดวยการ

ประยุกตใชระบบ GPS ชวยในการทํางาน โดยใชกรณีตัวอยางบริษัทผูประกอบการขนสงสินคา

ภายในประเทศท่ีมีการรับสินคาจากจุดงานในพื้นท่ีเขตเมืองเขามายังศูนยกลางงาน โดยกําหนดใหการ

ดําเนินงานท้ังหมดอยูภายใตการควบคุมของระบบ GPS ท่ีใหขอมูลแบบทันเวลาและตอเน่ือง

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

1) ทราบถึงแนวโนมและทิศทางการใชงานเทคโนโลยีระบบ GPS ในการจัดการกอง

รถบรรทุกขนสงท้ังการใชงานภายในประเทศ และนวัตกรรมท่ีเจริญกาวหนาจาก

กรณีศึกษาในตางประเทศ

2) เพื่อทราบถึงความเปนไปไดและความเหมาะสมของระบบการทํางานท่ีพัฒนาข้ึน

วาสอดคลองกับรูปแบบการดําเนินงานขนสงสินคาในลักษณะท่ีกําหนดข้ึน

สําหรับการศึกษาคร้ังน้ีหรือไม ซึ่งจะเปนประโยชนตอผูสนใจหรือผูตองการ

ศึกษาวิจัยตอในเร่ืองดังกลาว

3) ระบบสนับสนุนการทํางานเพื่อรองรับการใชขอมูลจากระบบ GPS ชวยในการ

จัดการกองรถบรรทุกท่ีใหบริการรวบรวมสินคาจากจุดงานกลับเขาศูนยกระจาย

สินคา



บทท่ี 2

แนวคิด เอกสารและงานวิจัยท่ีผานมา

ในการศึกษาคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อการพัฒนาระบบการจัดการกองรถบรรทุก

ขาเขาโดยใชจากขอมูลระบบ GPS และเพื่อใหระบบท่ีพัฒนาข้ึนมีความสอดคลองกับลักษณะการ

ดําเนินงานของผูประกอบการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกใหมากท่ีสุด ดังน้ันการทบทวนแนวคิด และ

ผลงานวิจัยท่ีผานมาจึงมุงเนนศึกษาใหครอบคลุมการประยุกตใชระบบ GPS ในการจัดการกองรถ

ขนสงท้ังในประเทศและกรณีศึกษาในตางประเทศ ซึ่งมีท้ังหมดมีรายละเอียดดังน้ี

2.1 ทฤษฏีพ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบ GPS

Zito, Este และ Taylor (1995) อธิบายเก่ียวกับระบบ Global Positioning

System (GPS)วาเปนระบบท่ีสามารถแสดงตําแหนงท่ีอยูท่ีแนนอนของสิ่งท่ีตองการทราบตําแหนง 

โดยระบบจะระบุตําแหนงของสิ่งท่ีตองการวาอยูท่ีใดบนพื้นโลก คาท่ีไดออกมาจากระบบ GPS คือ

คาพิกัด X, Y, Z และ เวลาท่ีระบุพิกัด ซึ่งระบบสามารถใชงานไดตลอดเวลาอยางตอเน่ืองในทุก

สภาพอากาศประกอบดวยดาวเทียม 24 ดวง หมุนอยูรอบโลก ดาวเทียมท้ังหมดจะไดรับการ

ควบคุมดูแลจากสถานีภาคพื้นดินท่ัวโลกตลอดเวลา การดําเนินงานของระบบ GPS มี

สวนประกอบ 3 สวน คือ 

1. สวนในอวกาศ (Space Segment) เครือขายของดาวเทียมระบบ GPS ท้ัง

ระบบ ประกอบดวยดาวเทียม 24 ดวง โคจรรอบโลกท่ีระยะ 11,000 ไมล

อากาศจากพื้นโลกใชเวลา 12 ชั่วโมง ในการโคจรรอบโลก 1 รอบ ดาวเทียม

โคจรรอบโลกแบงเปน 6 ระนาบและทํามุมเอียง 55 องศา 

2. สวนของการรับสัญญาณ (User Segment) เคร่ืองรับ GPS จะคํานวณ

ตําแหนงปจจุบันอยูตลอดเวลาและแสดงตําแหนงและทิศทางท่ีถูกตองระบบ 

GPS จะฟงสัญญาณจากดาวเทียม และวัดระยะเวลาจากเคร่ืองสงสัญญาณ

จากดาวเทียมกับเคร่ืองรับสัญญาณและโดยวิธีการของสามเหลี่ยมหรือ

ตรีโกณระหวางดาวเทียมหลายดวงท่ีไดรับระบบ จากน้ันเคร่ืองรับของ

ดาวเทียมจะคํานวณตําแหนงของเคร่ืองรับ ซึ่งเคร่ืองรับเองก็ตองไดรับ
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สัญญาณจากดาวเทียมอยางนอยสี่ดวง ถึงจะคํานวณตําแหนงลักษณะของ 

3 มิติได 

3. สวนควบคุม (Control Segment) ประกอบดวย 2 ระดับการควบคุม คือ (1)

สถานีควบคุมแมขาย (Master Control Station) มีอยู 1 สถานีทําหนาท่ี

รับผิดชอบในการจัดการท่ัวไป และบริการสถานีลูกขายเปนศูนยกลางท่ีให

การสนับสนุนการทํางาน เคร่ืองแมขายจะคํานวณตําแหนงและนาฬิกาดู

ความคลาดเคลื่อนของดาวเทียมแตละดวงจากสถานีลูกขายภาคพื้น และมี

หนาท่ีออกคําสั่งแกไขกลับไปยังสถานีลูกขายเพื่อสงไปยังดาวเทียมดวงน้ันๆ

และ(2) สถานีควบคุมลูกขาย (Monitor Stations) สถานีควบคุมลูกขายมีอยู 

4 สถานีจะทําการตรวจสอบความสูง ตําแหนง ความเร็ว และวงจรท่ัวไปของ 

ดาวเทียม สถานีควบคุมในลักษณะน้ีสามารถตรวจสอบดาวเทียมไดคร้ังละ 

11 ดวง การตรวจสอบจะทําวันละ 2 คร้ัง เมื่อดาวเทียมโคจรรอบโลก

การนําเทคโนโลยีระบบ GPS มาใชในการดําเนินงานดานการจัดการกอง

รถบรรทุกเพื่อการขนสงสินคา มีวัตถุประสงคหลักในการบอกตําแหนงยานพาหนะ โดยระบบจะ

ติดตามยานพาหนะอัตโนมัติดวยดาวเทียม ซึ่งสามารถอํานวยความสะดวกใหเจาหนาท่ีท่ีศูนย

ควบคุมในการสั่งการติดตามสถานการณตางๆได โดยสามารถทราบตําแหนงยานพาหนะไมวาจะ

อยู ท่ีใดก็ตาม สวนประกอบของระบบดังแสดงในรูปท่ี 2.1 โดยระบบสามารถตรวจสอบ

รายละเอียดของยานพาหนะไดทุกคัน รวมท้ังสามารถสั่งการใหยานพาหนะเขาพบลูกคาท่ีอยูใกล

ท่ีสุดหรือกลับมารับสินคาท่ีศูนยงานได 

รูปท่ี 2.1 การทํางานของระบบ GPS ในการติดตามยานพาหนะอัตโนมัติ
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ระบบติดตามยานพาหนะอัตโนมัติดวย GPS มีสวนประกอบ 2 สวนหลักเพื่อให

ระบบสามารถดําเนินการไดคือ

1. อุปกรณติดต้ังประจํายานพาหนะ ประกอบดวยกลองบันทึกขอมูล(Black

Box) อุปกรณรับสัญญาคาพิกัดจากดาวเทียม GPS อุปกรณบันทึกขอมูลการ

เดินทางยานพาหนะ (Data Logger) และอุปกรณสื่อสารไรสายแบบ (GSM

Module) พรอมสายรับสัญญา และอาจมีการดําเนินการติดต้ังอุปกรณเสริม

จําพวกระบบตรวจจับ (Sensor) ซึ่งเปนอุปกรณเสริม ใชเฉพาะกรณี เชน ตัว

ตรวจจับการเปดประตู ตัวตรวจจับการเปดฝาถังนํ้ามัน เปนตน

2. ศูนยควบคุมยานพาหนะ ภายในศูนยควบคุมประกอบดวยโปรแกรม

คอมพิวเตอร (Software) สําหรับบริหารระบบติดตามและบอกตําแหนง

ยานพาหนะอัตโนมัติ พรอมขอมูลแผนท่ีดิจิตอลของถนนนอกจากการใชงาน

ในการติดตามและบอกตําแหนงยานพาหนะแลว ขอมูลแผนท่ีดิจิตอล

ดังกลาวยังสามารถใชเปนขอมูลแผนท่ีพื้นฐาน (Base Map) สําหรับการ

วิเคราะหงานในดานอ่ืนไดอีกดวย และอุปกรณอีกสวนท่ีสําคัญคืออุปกรณ

ควบคุมยานพาหนะ (Control Center Unit) ทําหนาท่ีสงคําสั่งการและการ

ควบคุมจากศูนยควบคุมไปยังยานพาหนะโดยผานระบบสื่อสารไรสายแบบ

GSM การสั่งการและการควบคุมสามารถทําการโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร

U.S. Department of Transportation (1997) ของประเทศสหรัฐอเมริกาไดแบง

ประเภทของการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชในการดําเนินงานจัดการกองรถบรรทุกออกเปน 4

ประเภทหลัก คือ   

1. ระบบการจัดเสนทางและการจัดสง (Routing and Dispatching System)

เปนระบบโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีใชในการวางแผน จัดการและตรวจสอบ

เสนทางในการจัดสงสินคา การจัดการเท่ียวว่ิงเปลา โดยใชวิธีการจําลอง

เสนทางเพื่อคัดเลือกเสนทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการขนสงแตละเท่ียว

2. คอมพิวเตอรแบบติดรถ (Onboard Computers: OBCs) ใชประโยชนในการ

ตรวจสอบการใชนํ้ามัน การประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงานขนสง การ
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ควบคุมพฤติกรรมพนักงานขับรถ การดูแลการซอมบํารุงรักษา และยัง

สามารถใชรวมกับระบบการจัดการเสนทางเพื่อใชคัดเลือกเสนทางท่ี

เหมาะสมไดอีกดวย

3. ระบบสื่อสารไรสายระยะทางไกล (Mobile Communications) ระบบน้ีเนน

การสื่อสารผานเคร่ืองมือท่ีติดต้ังอยูท่ีภายในหองผูโดยสารโดยสามารถ

สื่อสารโดยใชเสียงผานโทรศัพท และผานระบบขอความอิเล็กทรอนิกส เปน

การสื่ อสารระหว า ง ศูนยควบคุมกับพ นักงานขับรถเพื่ อตรวจสอบ

สถานะปจจุบันของรถวาอยูในตําแหนงใด และมีความตองการความ

ชวยเหลือจากศูนยควบคุมหรือไม

4. ระบบการระบุพิกัดตําแหนงยานพาหนะ (Vehicle Location/Global

Positioning Systems) เพื่อใหทราบถึงตําแหนงของรถบรรทุกในระหวางการ

เดินทางโดยการสงสัญญาณผานดาวเทียวเหนือพื้นโลก ใชในการตรวจ

ติดตามรถบรรทุกเพื่อประโยชนในหลายๆดาน เชน การตรวจสอบกิจกรรม

ของพนักงานขับรถ การใชความเร็ว การขับนอกเสนทาง และการจอดพัก

ระหวางทาง เปนตน

2.2 การจัดการกองรถบรรทุก

การจัดการกองรถ (Fleet Management) มีเปาหมายหลักในการจัดการ ติดตาม

ตรวจสอบ ควบคุมและวางแผน ซึ่งการจัดการกองรถในแตละรูปแบบการขนสงมีความแตกตางกัน

ในรายละเอียดการพิจารณาตัดสินใจ แตในการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีเปนการศึกษาเก่ียวกับการจัดการ

กองรถขนสงสินคาโดยรถบรรทุก ดังน้ันในการศึกษาทบทวนแนวคิด และผลงานวิจัยตางๆ จะได

นําเสนอเก่ียวกับรายละเอียดในสวนท่ีเก่ียวกับการขนสงโดยรถบรรทุกเปนหลัก ซึ่งมีรายละเอียด

ดังน้ี

Prakash และ Kulkarni (2003) แบงประเภทของการจัดการเท่ียวขนสงออกเปน 

2 ประเภท ดังน้ี
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1. การจัดการกองรถขนสงสาธารณะและรถบริการ (Public Transport and

Utility Fleets) การจัดการกองรถในลักษณะน้ีเนนเพื่อประโยชนตอการ

บริการประชาชนท่ัวไป หรือกลุมคนเฉพาะกลุมผูใชเปนหลัก โดยสามารถ

แบงเปน 3 รูปแบบ ดังในตารางท่ี 2.1

ตารางท่ี 2.1 รูปแบบการจัดการกองรถขนสงมวลชนและบริการ

รูปแบบการจัดการ ตัวอยางหมวดการขนสง

การขนสงสาธารณะ รถและเรือโดยสารประจําทาง รถไฟ และระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ

การขนสงเฉพาะกลุมคน รถรับ – สงพนักงานพนักงานบริษัท หนวยราชการ นักเรียน หรือรถบริการ

ของโรงแรมและสนามบิน เปนตน

การขนสงเหตุการณฉุกเฉิน รถตํารวจ รถดับเพลิง รถหนวยบรรเทาทุกข และรถพยาบาล เปนตน

ท่ีมา : Prakash และ Kulkarni (2003)

การจัดการกองรถขนสาธารณะและรถบริการจะคํานึงถึงการใหบริการท่ี

ปลอดภัย และเพียงพอตอความตองการของผูใช เปนหลัก โดยมีการ

ดําเนินการวางแผนหลายดาน อาทิเชน การวางแผนเสนทาง การจัด

ตารางเวลา และการจัดจํานวนเท่ียวขนสง เปนตน ซึ่งการวางแผนเนนการ

บริการผูใชเปนหลักดวยเหตุน้ีคาใชจายท่ีเกิดข้ึนจึงมิใชเร่ืองหลักท่ีนํามา

พิจารณาวางแผนการจัดการเท่ียวขนสงในรูปแบบน้ี

2. การจัดการกองรถเพื่อการพาณิชย (Commercial Fleets) การจัดการกองรถ

ในลักษณะน้ีเนนการขนสงสินคาในภาคธุรกิจเปนหลัก การดําเนินงานมีการ

แขงขันกันสูงระหวางผูประกอบในแตละประเภทธุรกิจ การขนสงในรูปแบบน้ี 

เชน การขนสงวัตถุดิบเขาสูกระบวนการผลิต หรือการขนสงผลิตภัณฑ

สําเร็จรูปจากโรงงานผลิตไปยังโซอุปานปลายนํ้า เปนตน การจัดการเท่ียว

ขนสงในประเภทน้ีตองมีการวางแผนภายใตขอจํากัดหลายดาน ท้ังดานการ

จํากัดตนทุน การจํากัดเวลาจัดสง จํากัดจํานวนรถท่ีใช และเกิดความ

ผิดพลาดนอยท่ีสุด 
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ดังน้ัน การจัดการกองรถบรรทุกเพื่อการขนสงสินคาจัดอยูในประเภทของการ

จัดการกองรถเพื่อการพาณิชย โดยเปาหมายหลักในการจัดการรถบรรทุกใหเกิดอรรถประโยชน

สูงสุด และมีตนทุนในการดําเนินการตํ่า การวางแผนในรูปแบบน้ีจึงเปนสิ่งท่ีสําคัญตองผานการ

พิจารณา ตัดสินใจท้ังในระดับบน และระดับลางของการบริหารอยูเสมอ

การจัดการกองรถคือการจัดการระบบขอมูลท่ีมีแบบแผน มีประสิทธิภาพ เพื่อใช

ในการบริหารจัดการการขนสง มีเปาหมายเพื่อ การติดตามตรวจสอบ ควบคุม และบริหารการ

ขนสงใหประสิทธิภาพ โดยระบบขอมูลท่ีมีแบบแผนจะถูกจัดเก็บในระบบฐานขอมูลเพื่อสะดวกใน

การใชงาน ซึ่งรายละเอียดของขอบเขตการจัดการกองรถถูกแบงออกเปน 5 สวนดังแสดงในตาราง

ท่ี 2.2
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ตารางท่ี 2.2 รายละเอียดของการจัดการกองรถ 

สวนการจดัการ รายละเอียด

1. การจัดตารางเวลาการซอม

บํารุงรักษา

ตรวจสอบอายุการใชงานของยานพาหนะและการวางแผนการ

ซอมบํารุงแบบ Routine และแบบ Periodic

 ประวัติการซอมบํารุง

 รายงานการซอมบํารุง

 การจัดประชุมวิเคราะหดานคาใชจาย

2. การควบคุมดานอะไหล ควบคมุการจัดการการจัดเก็บและสํารองอะไหลสําหรับการซอม

บํารุง

 ขอมูลในการใหบริการ

 รายงานสรุปรายการอะไหลสํารอง

 รายการอะไหลท่ีตองจัดซื้อเพ่ิมเติม

3. การบริหารจัดงานสงเสริมการทํางาน การบริหารเพ่ือใหการดําเนินงานเปนไปตามขอกําหนดของทาง

ภาครัฐ 

 การจดทะเบียนรถ

 รายงานความตองการหรือขอกําหนดของภาครัฐท่ีเกี่ยวของ

 รายงานการประกันภัยประจําป

4. การจัดการตนทุน การวิเคราะหคาใชจายท่ีเกิดขึ้นในการดําเนินงาน

 การวเิคราะหคาใชจายเกีย่วกับตวัรถ

 การวเิคราะหคาใชจายเกีย่วกับพนักงานขับรถ

5. การวิเคราะหพฤติกรรมพนักงานขับ

รถ

การวิเคราะหขอมูลจากระบบบันทึกขอมูลการขับรถเพ่ือใช

ประเมินคุณภาพในการขับขี่

 รายงานการฝาฝนกฎจราจร

 รายงานการขับรถ

ท่ีมา : Alan Rushton และคณะ (2000)

2.3 การใชระบบ GPS ในการจัดการกองรถบรรทุกในประเทศไทย

การศึกษาทบทวนการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถในประเทศไทยจะ

ศึกษาถึงความสามารถและหนาท่ีการใชงานของอุปกรณ GPS ท่ีมีการใชดําเนินงานในปจจุบัน

การทบทวนแนวทางการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถในประเทศไทย สามารถสรุปและจัด

หมวดหมูหลักได 3 รูปแบบ ซึ่งในแตละรูปแบบมีรายละเอียดดังน้ี
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2.3.1 การแสดงตําแหนงยานพาหนะและเสนทางบนแผนท่ี

การแสดงตําแหนงยานพาหนะจะดําเนินการคํานวณตําแหนงปจจุบันอยาง

ตอเน่ืองตลอดเวลา เพื่อแสดงตําแหนงและทิศทางของยานพาหนะบนแผนท่ี ซึ่งบนแผนท่ีจะทราบ

ถึงสถานะของยานพาหนะในเวลาปจจุบัน อาทิเชน พิกัดตําแหนงรถท่ีกําลังว่ิง ตําแหนงท่ีมีการขับ

รถเร็วเกินพิกัด และตําแหนงจุดจอดระหวางทาง เปนตน การแสดงตําแหนงบนแผนท่ีมีความ

ละเอียดถึง 3 ระดับคือ 1) แผนท่ี 1: 4,000 ใชแสดงตําแหนงในกรุงเทพปริมณฑล 2) แผนท่ี 

1:20,000 ใชแสดงตําแหนงทุกจังหวัด และ 3) แผนท่ี 1:50,000 ใชแสดงตําแหนงท่ัวประเทศ

รูปท่ี 2.2 ตัวอยางหนาจอแสดงตําแหนงยานพาหนะและเสนทาง

2.3.2 การแสดงผลการใชยานพาหนะ

การทํางานจะการนําเสนอขอมูลจากระบบ GPS ในลักษณะทันทีทันใด 

(Real-Time) และระบบใกลเคียงแบบทันทีทันใด (Near-Real-Time) รวมถึงการรวบรวมขอมูลจาก

การบันทึกโดยกลองบันทึก (Black Box) ท่ีติดต้ังอยูกับตัวรถเพื่อนําเสนอผลการใชงานรถในดาน

ตางๆ ขอมูลท่ีบันทึกแบงออกเปน 3 กลุม ไดแก

พ้ืนที่ที่รถมีการจอดรถดับเคร่ือง

แสดงความเร็วรถในแตละ

เวลาบน  TACHOMETER

เสนทาง และทิศทางท่ีรถว่ิง

เวลาที่รถผานแตละสถานี
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1. ขอมูลยานพาหนะ เปนขอมูลเก่ียวกับความเร็วท่ีใช ความเร็วรอบ

เคร่ืองยนต ระยะทางท่ีว่ิง และปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิงท่ีใช 

2. ขอมูลพฤติกรรมการขับข่ี เปนขอมูลจํานวนคร้ังท่ีรถใชความเร็วเกิน

พิกัด การติดเคร่ืองท้ิงไว การเรงกะทันหัน การหยุดกะทันหัน เปนตน

3. ขอมูลเวลาในการใชยานพาหนะ แบงไดเปน 2 ลักษณะคือ เวลาท่ี

เกิดกิจกรรม และระยะเวลารวมการเกิดกิจกรรม ประกอบดวย เวลา

เดินทาง เวลาจอดรถติดเคร่ือง เวลาจอดรถดับเคร่ือง และเวลาการ

หยุดรถ

รูปท่ี 2.3 ตัวอยางหนาจอแสดงผลการใชยานพาหนะ
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2.3.3 การนําเสนอรายงานสรุปผลและประเมินประสิทธิภาพการทํางาน 

ขอมูล GPS และขอมูลจากกลองบันทึกขอมูลท่ีบันทึกการดําเนินในแตละ

วันทําการ จะถูกนํามาดําเนินการจัดการสรุปผลและจัดรูปแบบใหอยูในรูปรายงานสรุปท่ีสะดวกตอ

การนําไปใชงาน หรือใชอางอิงเพื่อประโยชนในการบริหารจัดการ เชน การคํานวณคาแรงพนักงาน

ขับรถ การวางแผนการซอมบํารุง และการวางแผนการใชรถ เปนตน รวมถึงการนําเสนอในรูปแบบ

ของการประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงาน

รูปท่ี 2.4 ตัวอยางหนาจอนําเสนอรายงานสรุปผลและประเมินประสิทธิภาพการทํางาน

จากการศึกษาทบทวนการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถในประเทศ

ไทย พบวาลักษณะการใชขอมูลเปนแบบนําเสนอผลท่ีไดรับจากระบบโดยตรง ไมไดมีการนําขอมูล

มาใชในเชิงวิเคราะห และอุปกรณในระบบ GPS ซึ่งรวมถึงโปรแกรมท่ีใชรองรับการใชงานจะมี

ลักษณะการทํางานท่ีเปนระบบปด หมายถึง ผูใชงานไมสามารถเขาไปแกไขหรือปรับปรุงอุปกรณ

ไดโดยตรง ซึ่งหนาท่ีการแกไขหรือปรับปรุงเปนของผูใหบริการเทาน้ัน 
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2.4 การประยุกตใชขอมูลจากระบบ GPS ในการจัดการกองรถบรรทุก

การทบทวนศึกษางานวิจัยท่ีมีการประยุกตทฤษฎีแนวคิดเพื่อใชประกอบการ

พัฒนาระบบการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถสามารถสรุปไดเปน 3 แนวคิดหลัก ไดแก การ

ปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมแบบทันเวลา การจัดการกองรถในลักษณะพลวัตแบบทันเวลา และการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางเดินรถ ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

2.4.1 การปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมแบบทันเวลา (Real Time Rescheduling)

การปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมการดําเนินการในการจัดตารางเวลาใหม

น้ันจําเปนตองมีการพิจารณาปจจัยแวดลอมในหลายๆ สวน รวมถึงเงื่อนไขและวัตถุประสงคใน

การจัดตารางเวลาใหมเพื่อปรับปรุงตารางเวลาดําเนินงานใหสอดคลองกับสถานการณทํางานใน

ปจจุบันใหมากท่ีสุด

Li, Shyu และ Adiga (1993) ศึกษาวิธีการปรับเปลี่ยนตารางเวลา

ดําเนินงานการผลิตสําหรับระบบการจัดการตารางการผลิตดวยคอมพิวเตอร ซึ่งโดยท่ัวไปแลว การ

จัดตารางการผลิตจะกลาวถึง ความตองการในการทํางานเพื่อผลิตสินคา เคร่ืองจักรซึ่งใชในการ

ทํางาน และเวลาเร่ิมตนและสิ้นสุดของแตละการทํางาน การปรับปรุงตารางเวลาการผลิตจึงเปน

สิ่งจําเปนเน่ืองจากความซับซอนของระบบการผลิตสมัยใหม และการปฏิบัติงานในสภาวะท่ี

เปลี่ยนแปลงและไมมีความแนนอน

Guilherme และคณะ (2003) ไดทําการศึกษาและสรุปองคประกอบของ

ความตองการและความจําเปนในการปรับเปลี่ยนตารางเวลา (Rescheduling Factors) ไวดังน้ี

- เคร่ืองจักรเสีย 

- การขัดจังหวะเน่ืองจากมีใบสั่งผลิตดวน 

- การขาดแคลนวัตถุดิบ

- การประมาณเวลาการปฏิบัติงานมากหรือนอยเกินไป

- การยกเลิกคําสั่ง

- การเปลี่ยนกําหนดเวลาเชาหรือเร็วกวาเดิม

- สภาวะกอนหรือหลังตารางในปจจุบัน
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นอกจากน้ีการปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมเพื่อใหเปนตามกลยุทธในการบริหารงาน อาทิเชน

- การทํางานลวงเวลา

-  การรับเหมาชวง

- การเปลี่ยนกระบวนการผลิตหรือสายการผลิต

ผลกระทบของการปรับเปลี่ยนตารางใหม ซึ่งการปรับเปลี่ยนดังกลาวจะมี

ผลตอการทํางานของตารางเดิม โดยผลกระทบสามารถแบงออกเปน 2 แบบ ไดแก

 การทํางาน ท่ี ถูกกระ ทบกระ เ ทือนแบบอิส ระ  (Independent

Affected Operations) ดังแสดงในรูปท่ี 2.5 (ก)

 การทํางานท่ี ถูกกระทบกระเ ทือนแบบไม อิสระ  (Dependent

Affected Operations) ดังแสดงในรูปท่ี 2.5 (ข)

(ก)

(ข)

รูปท่ี 2.5 (ก) การทํางานท่ีถูกกระทบกระเทือนแบบอิสระ และ (ข) การทํางานท่ีถูกกระทบกระเทือน

แบบไมอิสระ



17

จากรูปท่ี 2.5 แสดงถึงตัวอยางของการทํางานท่ีถูกกระทบกระเทือน 2 แบบ เมื่อเคร่ืองจักรเคร่ืองท่ี 

2 เสียท่ีเวลา Tb และเสียเวลาเปนเวลานาน Tr หนวยเวลา การทํางาน Oi,j น้ันถูกกระทบโดยตรง 

(การทํางานชาเปนเวลา Tr หนวยเวลา) ดังน้ันจึงพิจารณาเปนการทํางานท่ีถูกกระทบกระเทือน

แบบอิสระ สวนการทํางาน Oi,j+1 คือการทํางานตอจาก Oi,j บนเคร่ืองจักรท่ี 3 ในขณะท่ี Ox,y น้ัน

เปนการทํางานตอไปบนเคร่ืองจักรท่ี 2 หลังจากการทํางาน Oi,j เสร็จสิ้นลง ดังน้ันจึงพิจารณาเปน

การทํางานท่ีถูกกระทบเทือนแบบไมอิสระ

ขณะเดียวกันในบางการทํางานสามารถเปนได ท้ังการทํางานท่ีถูก

กระทบกระเทือนแบบอิสระและไมอิสระ และอาจจะข้ึนอยูกับการทํางานท่ีถูกกระทบกระเทือนโดย

องคประกอบของการปรับเปลี่ยนตารางแบบอ่ืนๆ ในทางทฤษฏีแตละการทํางานท่ีถูกกระทบ 

(Affected Operation) สามารถมีการทํางานท่ีไมเปนอิสระได 2 การทํางาน คือ การเปนสวนหน่ึง

ของลําดับการทํางานในเสนทางน้ันๆ และเคร่ืองจักรแตละเคร่ืองน้ันมีการทํางานมากกวาหน่ึงการ

ทํางาน นอกจากน้ันยังมีขอยกเวนอยู 3 ประการคือ 1) เมื่อการทํางานน้ันเปนการงานลําดับ

สุดทายของกระบวนการ 2) เมื่อไมมีการทํางานเปนลําดับตอไปบนเคร่ืองจักรน้ันๆ และ 3) เปนการ

ทํางานบนเคร่ืองจักรน้ันท่ีมีเวลาวาง (Idle Time) ของเคร่ืองจักรท่ีเพียงพอสําหรับผลกระทบดาน

เวลา (Time Effect)

การปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมจะนําไปสูผลกระทบดานเวลา (Time

Effect) บนการทํางานท่ีมีผลกระทบกระเทือนแบบอิสระ ซึ่งสามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ดังน้ี 

คือ

1. เวลาสิ้นสุดจะชาหรือเร็วเปนเวลา T หนวยเวลา ตัวอยางเชน การ

ทํางาน Oi,j  จะชาไป T หนวยเวลา เน่ืองจากองคประกอบการ

ปรับปรุงตาราง เวลาสิ้นสุดใหมของการทํางาน Oi,j จึงเปลี่ยนเปน 

Endi,j ดังรูปท่ี 2.6

รูปท่ี 2.6 ผลกระทบดานเวลาทําใหเวลาสิ้นสุดชาหรือเร็ว
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2. ท้ังเวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุดจะชาหรือเร็วเปนเวลา T หนวยเวลา 

ตัวอยางเชน การทํางาน Oi,j จะชาไป T หนวยเวลา เน่ืองจาก

องคประกอบของการปรับเปลี่ยนตารางใหม เวลาเร่ิมตนและสิ้นสุด

ใหมของการทํางาน Oi,j จึงเปน STARti,j และ ENDI,j ดังรูปท่ี 2.7

รูปท่ี 2.7 ผลกระทบดานเวลาทําใหเวลาเร่ิมตนและสิ้นสุดชาหรือเร็ว

Giglio และคณะ 2004 ดําเนินการศึกษาเก่ียวกับการกําหนดแนวทางการ

จัดเสนทางแบบพลวัต (Dynamic Routing) สําหรับการจัดการรถบรรทุกแบบแทงคในลักษณะ

แบบทันเวลา โดยใชเทคนิคการพัฒนาแบบจําลองแบบโปรแกรมจํานวนเต็มแบบผสม (Mixed-

Integer Programming) ซึ่งมีแนวทางการศึกษาดังแสดงในรูปท่ี 2.8

Delay ?

Trip
Re-Scheduling

yes

no

Truck Position

Keep Existing
Schedule

Feasibility ?

Trip
Optimization

New Delivery
Schedule

New Delivery
Schedule

yes

no

รูปท่ี 2.8 ข้ันตอนการศึกษาการจัดกองรถบรรทุกแบบแทงคแบบทันเวลา

ท่ีมา : Giglio และคณะ 2004
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การดําเนินการศึกษาประกอบดวยข้ันตอนการทํางาน 3 สวน ไดแก 1) สวน

การคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลา 2) สวนการปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมแบบทันเวลา และ 3)

การจัดการเท่ียวขนสงใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งการดําเนินงานในลักษณะทันเวลาตองใชขอมูล

ท่ีสงผานระบบ GPS ท่ีติดต้ังกับรถบรรทุก 

การคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลา (Real-Time Determination of

Delays) การคํานวณความลาชาในสวนน้ีตองใชขอมูลจากรถบรรทุกอยางตอเน่ืองและรวดเร็วเพื่อ

ใชขอมูลดังกลาวในการคํานวณเวลาเขาถึงแบบทันเวลา จากน้ันจึงนําไปลบเวลาดําเนินงานท่ีอยู

ในแผน ถาคาท่ีไดมีมากกวาศูนย แสดงวาเกิดความลาชาข้ึนในการทํางาน การคํานวณเวลาลาชา

แบบทันเวลาท่ีแสดงในรูปแบบแผนภูมิแกนต ดังแสดงในรูปท่ี 2.9

off-line determined
trip length

off-line determined
trip length

nominal
arrival time

estimated
arrival time

current
position

t

t

DELAY

รูปท่ี 2.9 การคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลา

ท่ีมา : Davide Giglio และคณะ 2004

แบบจําลองสําหรับการการคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลาแสดงในสมการท่ี (2-1)

    0
,,,
 

iii kikiki
LED  (2-1)

ให

 
iki

D 

,
= เวลาลาชาของรถบรรทุกคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik ณ เวลาปจจุบัน ท่ี 
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iki

E 

,
= เวลาเขาถึงจุดงานของรถบรรทุกคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik ณ เวลาปจจุบัน ท่ี 



iki
L 

,
= เวลาดําเนินการขนสงท่ีวางแผนลวงหนาของรถบรรทุกคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik

การคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลาท่ีเกิดข้ึนบนโครงขายเสนทางจะดําเนินการศึกษาเฉพาะ

โครงขายท่ีมีสภาพรองรับการเดินทางท่ีเปนปกติ คือ ปราศจากการเกิดอุบัติเหตุ ไมมีการ

ดําเนินงานซอมสรางบนผิวจราจร และไมมีการเกิดแถวคอยในลักษณะตางๆ 

การปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหม (Trip Re-Scheduling) จะดําเนินงานตาม

ขอมูลสงเขาสูระบบ ณ เวลาปจจุบัน   โดยมีแนวคิดในการปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมแลวทําให

การดําเนินงานท้ังหมดเปนตามฟงกชั่นวัตถุประสงคในสมการท่ี (2-2)

ฟงกชั่นวัตถุประสงค











M

i
iSSM

1

max*min (2-2)

โดยมีขอจํากัดคือ

iSS max




 LAES
V

iii  


,

ii ddS 

สําหรับ Mi ,....,1 ถึง

1
1

, 


M

i
iA 

เมื่อ

1, iA ถาชวงยอยของการขนสง   ถูกจัดสรรใหกับรถบรรทุกท่ี i

0, iA ถาไมเปนเชนน้ัน
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ให 

V = ชุดการขนสงท้ังหมดใน 1 วัน

V = ชวงยอยของการขนสงซึ่งเปนสวนหน่ึงชุดการขนสงท้ังหมดใน 1 วัน

L = เวลาดําเนินการขนสงของชวงยอยของการขนสงท่ีวางแผนลวงหนา 

iE = เวลาเขาถึงจุดงานของรถบรรทุกคันท่ี i

iS = เวลาสิ้นสุดงานในแตละวันของรถบรรทุกคันท่ี i

maxS = เวลาสิ้นสุดงานท่ีลาชาท่ีสุดในการดําเนินงานรอบวันท่ีพิจารณา

,iA = ตัวแปรแบบ Binary Decision Variable

M = ชุดรถขนสงท้ังกองรถ

วัตถุประสงคในการดําเนินการปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมเพื่อใหเกิด

เวลาดําเนินการขนสงท่ีนอยท่ีสุด และรถบรรทุกกลับเขาศูนยกลางกระจายสินคา ในเวลาท่ี

ใกลเคียงกันท่ีสุด หลังจากการท่ีไดมีการดําเนินงานปรับเปลี่ยนตารางใหมแลว จะทําการ

ตรวจสอบวาตารางใหมท่ีไดทําใหการดําเนินงานขนสงเกิดประสิทธิภาพสูงสุดหรือไม โดยจะ

ตรวจสอบประสิทธิภาพจากเวลาดําเนินงาน เวลาเขาถึงสถานี และกอใหเกิดตนทุนการดําเนินงาน

ท่ีนอยท่ีสุด

2.4.2 การจัดการกองรถในลักษณะพลวัตแบบทันเวลา (Dynamic Real Time

Fleet Management)

Vasileios และคณะ (2005) นําเสนองานศึกษาระบบการจัดการกองรถ

ขนสงแบบพลวัต (Dynamic Real-Time Fleet Management) สําหรับใชในการแกปญหาการ

ขนสงสินคาในเขตชุมชนเมือง ระบบท่ีพัฒนาข้ึนจะใชขอมูลซึ่งสวนใหญเปนขอมูลการเดินทางท่ีถูก

สงมาจากรถบรรทุกขณะกําลังดําเนินงาน โดยการสงขอมูลจะดําเนินงานผานระบบเทคโนโลยี

แบบไรสาย อาทิเชน ระบบแสดงตําแหนงขอมูลยานพาหนะผานดาวเทียม (GPS) หรือ

ระบบสื่อสารแบบเคลื่อนท่ี เชน วิทยุสื่อสารเคลื่อนท่ีแบบพกพา วัตถุประสงคหลักของระบบ

ดังกลาวจะถูกนําไปใชเพื่อลดเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนระหวางการดําเนินงานใหไดมากท่ีสุด และ

สามารถใหบริการลูกไดจํานวนมากท่ีสุด งานวิจัยน้ีประกอบดวยสวนตางๆ ดังน้ี
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1. รายละเอียดและลักษณะปญหาของการขนสงสินคาในเขตชุมชนเมือง

ลักษณะพื้นฐานของโครงขายการขนสงและกระจายสินคาประกอบดวย

องคประกอบหลัก ไดแก ศูนยกระจายสินคา กองรถขนสง จุดสง (ลูกคา) ซึ่งปริมาณสินคาตอง

ทราบกอนลวงเพื่อใหสามารถจัดรถบรรทุกใหเหมาะสม ลักษณะพื้นฐานของการขนสงสินคาในเขต

ชุมชนเมืองมีดังน้ี

 ลักษณะกายภาพของโครงขายมีความแนนอน

 ความสามารถรองรับการจัดเก็บสินคาของศูนยกระจายสินคามี

จํากัด

 ความสามารถในการบรรทุกของรถหรือกองรถมีจํากัด

 ปริมาณสินคาตอจุดงานทราบชัดเจน

 การดําเนินงานขนสงตามคําสั่ง

 ตารางเวลาและกรอบเวลามีความแนนอน

การดําเนินงานขนสงในบางโอกาสอาจจะเกิดปญหาข้ึนระหวาง

ดําเนินงาน ทําใหการดําเนินงานในข้ันตอนตางๆ คลาดเคลื่อนไปจากแผนการท่ีวางลวงหนา ซึ่ง

การดําเนินงานขนสงสินคาในเขตชุมชนเมือง จะมีลักษณะเฉพาะตัวสามารถจําแนกและแสดงได

ในตารางท่ี 2.3

ตารางท่ี 2.3 ลักษณะปญหาการขนสงสินคาในเขตเมือง

ปญหาการขนสงใน

เขตเมือง

ลักษณะ

ปญหา

ผลกระทบตอตารางปฏิบัติการ

1. สภาพจราจรติดขัด เ น่ืองจาก สภาพ

อากาศ การกอสรางหรือซอมแซมเสนทาง

2. พ้ืนท่ีจอดสําหรับขึ้น-ลงส้ินคาไมเพียงพอ

หรือไมเหมาะสม

3. รถขนสงเกิดอุบัติเหตุ หรือเสีย

4. คําส่ังใหมเพ่ิมเติมระหวางดําเนินงาน

5. จํานวนคําส่ัง

พลวัต

พลวัต

พลวัต

พลวัต

พลวัต

เวลาเดินทางเพ่ิมขึ้น

เวลาบริการ ณ จุดงานเพ่ิมขึ้น

รถขนสงตองหยุดดําเนินงานทันที

ปรับเปล่ียนเสนทางเดินรถ/ไมดําเนินงาน

ปรับเปล่ียนเสนทางเดินรถ/ไมดําเนินงาน

ท่ีมา : Vasileios และคณะ (2005)
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ลักษณะปญหาท่ีเกิดข้ึนท้ังหมดสําหรับการขนสงสินคาในเขตชุมชนเมือง

จะเปนแบบพลวัต คือ ปญหาจะเกิดข้ึนไดตลอดทุกชวงเวลาท่ีดําเนินงานและลักษณะการเกิดไมมี

รูปแบบท่ีแนนอน ทําใหการจัดการกับปญหาในลักษณะน้ีจึงตองเปนแบบพลวัตตามไปดวย ผล

จากการสํารวจขอมูลเชิงลึกจากผูจัดการแผนกโลจิสติกส 15 แหงท่ีดําเนินงานอยูภายในเขตเมือง

ของประเทศกรีซในป ค.ศ. 2003 มีจุดประสงคเพื่อใหทราบถึงความตองการระบบท่ีจะนํามาชวย

สนับสนุนการดําเนินงานในการจัดการกองรถขนสง ผลสํารวจสรุปในตารางท่ี 2.4

ตารางท่ี 2.4 หนาท่ีของระบบซึ่งเปนตองการของผูใชในแผนกโลจิสติกส

หนาท่ีของระบบ ความสามารถของ

ระบบในปจจุบัน

 การตรวจติดตามรถขนสงแบบทันเวลา

 การรายงานการประเมินประสิทธิภาพ

 การยืนยันผลการขนสง

 การตรวจสอบการดําเนินงานตามกรอบเวลา

 การจัดการกรณีรถขนสงเกิดเสีย

 การจัดการการปรับเปล่ียนเสนทางเดินรถ

มี

มี

มี

ไมมี

ไมมี

ไมมี

ท่ีมา : Vasileios และคณะ (2005)

จากการความตองการดานตางๆ ท่ีไดจากการสํารวจเมื่อนํามาวิเคราะหและสรุปผลจะพบวา ความ

ตองการดังกลาวมีเหตุผลเพื่อการจัดการกับปญหาท่ีเกิดข้ึนซึ่งสามารถแบงไดดังน้ี

 สถานการณกรณีรถขนสงลาชา กรณีการเกิดความลาชาในการ

ดําเนินงานขนสงแบงออกเปน 2 แบบ คือ ความลาชาเน่ืองจาก

การเดินทาง และความลาชาเน่ืองจากการดําเนินงานท่ีจุดงาน 

และเมื่อเกิดสภาพลาชาข้ึน ก็จะสงผลกระทบแบบตอเน่ืองไปยัง

จุดงานถัดๆ ไปท่ีเปนจุดงานท่ียังไมไดเขาดําเนินงาน การแกไขใน

สวนน้ี คือการปรับเปลี่ยนเสนทางใหม หรือการสลับจุดงานใหม

เพื่อใหเวลาท่ีลาชาลดลง
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 สถานการณกรณีรถขนสงเสีย สถานการณในลักษณะน้ีรถขนสง

จะไมสามารถดําเนินงานไดตอตามแผน ซึ่งจะสงกระทบตอจุดงาน

ท่ียังไมไดเขาถึงถัดๆ ไป การแกไขปญหาในสวนน้ี ไดแก การสราง

ระบบการแจงเตือนมายังศูนยกลางควบคุมเพื่อเกิดเหตุการณรถ

ขนสงเสียระหวางดําเนินงาน และจัดการใหรถบรรทุกคันอ่ืนท่ีอยู

บริเวณใกลเคียงเขามาชวยรับภาระงานแทน

2. ลักษณะปญหาการจัดเสนทางรถขนสงแบบพลวัต

การจัดเสนทางขนสงแบบพลวัตจะมีผลกระทบจากหลายๆปจจัย และ

การดําเนินงานจะมีประสิทธิภาพมากนอยเพียงใดน้ัน ข้ึนอยูกับความทันสมัยและครบถวนของ

ขอมูลท่ีใชสนับสนุนระบบเปนสําคัญ ขอมูลท่ีไดรับตองมีการปรับเปลี่ยนใหทันสมัยและสอดคลอง

กับสภาพแวดลอมของการดําเนินงานตลอดเวลา ปจจัยท่ีมีผลกระทบโดยตรงตอการจัดเสนทาง

ขนสงแบบพลวัต ประกอบดวย

 เวลาเดินทางและเวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน เน่ืองจากสภาพ

การจราจร หรืออุบัติเหตุ

 คําสั่งใหมเพิ่มเติม

 จํานวนคําสั่ง

 การเปลี่ยนแปลงของคําสั่งเดิม

3. สวนประกอบของระบบ

สวนประกอบของระบบมี 3 สวน ไดแก (1) ศูนยกลางควบคุม (2) ระบบ

ติดตอสื่อสาร และ (3) กองรถขนสง สวนประกอบตางๆของระบบแสดงในรูปท่ี 2.10
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รูปท่ี 2.10 โครงสรางระบบการจัดการกองรถขนสงแบบพลวัต

ท่ีมา : Vasileios และคณะ (2005)

จากโครงสรางระบบการจัดการท้ังหมดท่ีแสดงในรูปท่ี 2.10 จะสามารถ

แบงสวนงานยอยออกเปนอีก 6 สวนงาน ไดแก

1. สวนแสดงรายละเอียดทางกายภาพ (Geographical Information

Module: GIM) นําเสนอขอมูลในรูปแบบของแผนท่ีและพิกัดตําแหนง

ของรถขนสง รวมถึงท่ีต้ังของจุดงาน 

2.  สวนสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support Module: DSM)

สวนน้ีจะคํานวณและ แนะนําขอมูลท่ีจําเปนสําหรับใชสนับสนุนการ

ตัดสินใจแบบทันเวลา  

3. สวนการจัดการขอมูล (Data Management Module: DMM)

ประกอบดวยขอมูลท้ังแบบคงท่ี (Static) และแบบพลวัต (Dynamic)

ซึ่งเปนขอมูลเก่ียวกับระยะทาง จุดงาน กองรถขนสง และตารางเวลา

ดําเนินงาน
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4. สวนระบบติดตอสื่อสารหรือชวยงานท่ีติดต้ังบนรถขนสง (Vehicle

On-board System: VOS) ประกอบดวยอุปกรณสื่อสารเพื่อใชสื่อสาร

และรับสงขอมูลแบบทันเวลาซึ่งเปนการติดตอกันระหวางพนักงานขับ

รถขนสงกับพนักงานควบคุมท่ีศูนยกลางควบคุมงาน

5. สวนติดตอกับผูใชงานท่ีศูนยกลางควบคุมงาน (Control Centre User

Interface: CCUI) เปนสวนท่ีอนุญาตใหพนักงานท่ีทําหนาท่ีในการ

วางแผนเสนทางเขามาใชงานปรับปรุงแกไขขอมูล และยังสามารถใช

ติดตามตรวจสอบผลการดําเนินงานของรถขนสงแบบทันเวลาไดอีก

ดวย รวมถึงการติดตอสื่อสารไปยังพนักงานขับรถขนสง

6. สวนติดตอกับผูใชงานท่ีรถขนสง (Vehicle User Interface: VUI) สวน

น้ีพนักงานขับรถขนสงจะใชรับขอมูลการดําเนินงานขนสง และใช

ติดตอสื่อสารกับศูนยกลางควบคุมงาน

4. หนาท่ีการทํางานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ

ระบบท่ีพัฒนาข้ึนมีสวนประกอบหลายสวน แตสวนท่ีมีความสําคัญตอ

การดําเนินงานโดยรวมคือ สวนสนับสนุนการตัดสินใจซึ่งประกอบดวย 3 สวนหลักไดแก (1) การ

ตรวจสอบ (Monitoring Module) (2) การติดตามและควบคุมการดําเนินงาน (Detection &

Projection) และ (3) การปรับเปลี่ยนเสนทาง (Decision Making and Rerouting Module) ซึ่งมี

รายละเอียดดังน้ี

 การตรวจสอบ (Monitoring Module) การตรวจสอบสามารถ

ดําเนินงานไดตลอดเวลาโดยระบบจะรับขอมูลเดินทางจากรถ

ขนสงท่ีกําลังดําเนินงานอยู ทําใหผูใชงานท่ีมีหนาท่ีตรวจสอบการ

ทํางานสามารถทราบถึงสถานการณดําเนินงานของรถขนสงได ณ 

ศูนยกลางควบคุมงาน ขอมูลท่ีไดรับการสงขอมูลจากรถขนสง 

ไดแก ตําแหนงรถขนสงบนพื้นโลก ความเร็วการเดินทาง ปริมาณ

การบรรทุก และทราบถึงผลการดําเนินงานท่ีคลาดเคลื่อนจาก

ตารางเวลาเร่ิมตน
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 การติดตามและควบคุมการดําเนินงาน (Detection & Projection)

การดําเนินงานในสวนน้ีจะใชขอมูลแบบทันเวลาจากรถขนสงท่ี

กําลังดําเนินงาน ขอมูลท่ีไดรับคือเวลาปจจุบัน และตําแหนง

ปจจุบันของรถขนสง โดยระบบจะคํานวณเวลาเดินทางจาก

ตําแหนงปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงานถัดไปท่ีกําลังจะเขา

ดําเนินงาน โดยใชกรอบเวลา (Time Windows) ของแตละจุดงาน

เปนตัวควบคุมการดําเนินงาน การประมวลผลแบงเปน 2 รูปแบบ

ไดแก (1) การประมวลผลระหวางการเดินทาง (Traveling Mode)

(2) การประมวลผลขณะหยุดรถดําเนินงาน ณ จุดงาน (Stop

Mode) การประมวลผลจะดําเนินงานตามสมการท่ี (2-3)
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ให

ct = เวลาปจจุบันท่ีสงขอมูลโดยระบบแบบทันเวลา

ckt = เวลาเดินทางคํานวณจากพิกัดปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงาน k

 = คาปรับแกเน่ืองจากระดับความนาเชื่อถือท่ีถูกเลือกโดยผูใชงาน

ck = คาเบ่ียงเบนมาตรฐานจากพิกัดปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงาน k
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kkt = ผลรวมเวลาเดินทางในอดีตสําหรับทุกๆจุดงานท่ียังไมเขาดําเนินงาน

หลังจากเขาดําเนินงานท่ีจุดงาน k


i

k
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kt = ผลรวมเวลาบริการ ณ จุดงานในอดีตสําหรับทุกๆจุดงานท่ียังไมเขา

ดําเนินงานหลังจากเขาดําเนินงานท่ีจุดงาน k

 
k

kk
2

1 = ผลรวมความแปรปรวนของเวลาเดินทางในอดีตสําหรับทุกๆจุดงานท่ียังไม

เขาดําเนินงานหลังจากเขาดําเนินงานท่ีจุดงาน k


k

k

s2 = ผลรวมความแปรปรวนของเวลาบริการ ณ จุดงานในอดีตสําหรับทุกๆจุด

งานท่ียังไมเขาดําเนินงานหลังจากเขาดําเนินงานท่ีจุดงาน k

dlt , = เวลาเดินทางจากจุดงานสุดทายไปยังศูนยกระจายสินคา
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u
it = กรอบเวลาทายสุดสําหรับทุกๆจุดงาน i

การคํานวณเวลาเดินทางท่ีคํานวณจากพิกัดตําแหนงปจจุบันของรถ

ขนสงไปยังจุดงาน k สามารถคํานวณไดตามสมการท่ี (2-4)

m

icik
ck
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 (2-4)

ให

ckt = เวลาเดินทางระหวางตําแหนงปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงาน k

ikD = ระยะทางระหวางจุดงาน i ไปยังจุดงาน k

icD = ระยะทางระหวางตําแหนงปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงาน k

mV = คากลางของความเร็วในการเดินทาง

 
i

jjic dD 1 = เมื่อ j คือขอมูลพิกัดท่ีบันทึกโดยระบบระหวาง i และ k

1jjd = ระยะทางระหวาง 2 จุดบันทึกซึ่งเปนจุดท่ีแสดงตําแหนงของรถขนสง

คาเบ่ียงเบนมาตรฐานจากพิกัดตําแหนงปจจุบันของรถขนสงไปยังจุด

งาน k สามารถคํานวณไดจากสมการท่ี (2-5)
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  (2-5)

ให 

ck = คาเบ่ียงเบนมาตรฐานจากพิกัดปจจุบันของรถขนสงไปยังจุดงาน k

ikt = เวลาเดินทางในอดีตระยะทางระหวางจุดงาน i ไปยังจุดงาน k

ik = คาเบ่ียงเบนมาตรฐานในอดีตระยะทางระหวางจุดงาน i ไปยังจุดงาน k

 การชวยสนับสนุนตัดสินใจและปรับเปลี่ยนเสนทาง (Decision

Making and Rerouting Module) การศึกษาในคร้ังน้ียังมิได

ทําการศึกษาและพัฒนาในสวนของการปรับเปลี่ยนเสนทาง แตมี
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การอธิบายแนวความคิดในการดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางไว

วา หลังการดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางแลวตองมีการวัด

ประสิทธิภาพท่ีเกิดข้ึนในดานคาใชจายขนสงท่ีเพิ่มข้ึน โดยการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางจะเกิดคาใชจายเพิ่มข้ึนใหอยูในระดับท่ี

ยอมรับไดและเกิดประโยชนตอการดําเนินงานสูงท่ีสุด

การจัดการกองรถบรรทุกแบบพลวัตจะเกิดประสิทธิภาพ และสามารถ

ตอบสนองความตองการของผูใชงานไดมากนอยเพียงใดน้ัน ข้ึนอยูกับองคประกอบหลายสวน แต

สวนสําคัญคือ ความทันสมัยของขอมูลและระบบการวิเคราะหคํานวณท่ีเหมาะสม ผลท่ีไดรับจาก

การประมวลผลท่ีเหมาะสมรวมกับขอมูลท่ีทันสมัยอยูตลอดเวลา จะสามารถนําไปใชประโยชนใน

การชวยเหลือหรือสนับสนุนการดําเนินงานการจัดการกองรถบรรทุกแบบพลวัตไดอยางมี

ประสิทธิภาพ 

2.4.3 การปรับเปลี่ยนเสนทางเดินรถ (Rerouting)

การดําเนินงานขนสงสินคาเปนสิ่งท่ีมีความซับซอนและยุงยากในการ

บริหารจัดการ เน่ืองจากการบริหารจัดการขนสงน้ันข้ึนอยูกับปจจัยหลายอยางประกอบกัน อาทิ

เชน ประเภทสินคาท่ีขนสง พื้นท่ีในการใหบริการ รูปแบบการใหบริการ ความรูความสามารถของ

บุคลากร เปนตน และเหตุการณหน่ึงซึ่งเกิดข้ึนบอยในการดําเนินงานขนสงคือ การดําเนินงานท่ี

คลาดเคลื่อนไปจากตารางเวลาเร่ิมตนท่ีกําหนดไวลวงหนาน้ันเอง ซึ่งสาเหตุของการเกิดเหตุการณ

ดังกลาวมักจะเกิดข้ึนระหวางการเดินทาง เชน สภาพจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุระหวางดําเนินงาน

เสนทางขนสงถูกรบกวนจากเหตุไมปกติ เปนตน ทําใหรถขนสงไมสามารถเขาถึงจุดงานไดทันตาม

กําหนดเวลา 

การศึกษาคร้ังน้ีมุงการใชประโยชนจากขอมูลท่ีไดรับจากระบบ GPS เพื่อ

ชวยสนับสนุนการจัดการกองรถบรรทุก เพื่อใหการจัดการกองรถขนสงเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและ

การควบคุมจัดการใหการดําเนินงานเปนไปตามตารางดําเนินงานใหมากท่ีสุด การดําเนินการ

ดังกลาวสามารถทําไดโดยการลดเวลาลาชา (Delay Time) ท่ีเกิดข้ึนระหวางดําเนินงานใหไดมาก

ท่ีสุด จากลักษณะขอมูลท่ีไดรับจากระบบ GPS กับสิ่งท่ีตองควบคุมจัดในการจัดการกองรถขนสง

การศึกษาคร้ังน้ีจึงมุงเนนการลดเวลาลาชา และวิธีการท่ีพิจารณานํามาใชประกอบการศึกษาไดแก 

การปรับเปลี่ยนหรือปรับปรุงเสนทางขนสง (Rerouting)
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การปรับเปลี่ยนเสนทางจากตารางเร่ิมตนท่ีดําเนินงานไปแลวเปนลักษณะ

การดําเนินงานเชิงการปรับปรุง (Improvement) โดยเร่ิมตนจากการตารางท่ีสมบูรณซึ่งมีอยูแลว 

ตารางดังกลาว อาจจะไดจากการสุมหรือกําหนดข้ึนมาเอง จากการน้ันจึงมีความจําเปนในการ

ปรับปรุงโดยการเปลี่ยนตําแหนงของงานจนไดคําตอบท่ีนาพอใจ การปรับเปลี่ยนเสนทางจัดอยูใน

การคนหาคําตอบแบบเชิงปรับปรุง ซึ่งเปนคนหาคําตอบท่ีจัดอยูในประเภทของการคนหาคําตอบ

แบบเฉพาะท่ี (Local Search) การคนหาคําตอบในลักษณะน้ีไมไดประกันวาคําตอบท่ีไดจะตอง

เปนคําตอบท่ีดีท่ีสุดเสมอไป แตในการคนหาจะพยายามหาคําตอบท่ีดีข้ึนกวาเดิมโดยพิจารณา

จากการงานท่ีอยูขางเคียง กําหนดใหวา 2 ตารางใดๆ จะเปนตารางขางเคียง (Neighbor) ซึ่งกัน

และกันก็ตอเมื่อ สามารถเปลี่ยนตารางหน่ึงไปสูอีกตารางหน่ึง (ในทางกลับกัน) ไดโดยใชวิธีการ

แบบหน่ึงท่ีกําหนดให ในการวนซ้ําแตละคร้ัง ข้ันตอนการคนหาแบบเฉพาะท่ีจะทําการคนหา

คําตอบจากตารางคางเคียง หลังจากน้ันก็จะประเมินผลของคําตอบท่ีไดจากตารางขางเคียง

เหลาน้ี แลวเลือกบางคําตอบข้ึนมาโดยพิจารณาจากเกณฑท่ีกําหนดข้ึน เพื่อนํามาใชเปนตาราง

เร่ิมตนตัวถัดไปท่ีจะใชในการเคลื่อนท่ีตอไป

การคนหาคําตอบแบบเฉพาะท่ี (Local Search) เปนลักษณะหน่ึงของ

เทคนิคฮิวริสติกส ซึ่งมีวัตถุประสงคในการปรับปรุงเสนทางดวยการผานกระบวนการคนหา 

(Search Mechanism) โดยอาจจําแนกประเภทของการปรับปรุงเสนทางตามวิธีการเคลื่อนยายจุด

สงในเสนทางได 2 แบบดังน้ี 

 การปรับปรุงลําดับการสงภายในเสนทาง (Within-Routes)

 การปรับปรุงดวยการแลก หรือยายจุดสงระหวางเสนทาง

(Between-Routes)

การทบทวนคร้ังน้ีจะทบทวนเฉพาะการปรับปรุงดวยการแลกหรือยายจุดสง

ระหวางเสนทางเทาน้ัน เน่ืองจากสอดคลองกับแนวทางการพัฒนาระบบ เน่ืองจากการปรับปรุง

ลําดับการสงภายในเสนทางจะไมสอดคลองกับลําดับจุดงานในตารางเ ร่ิมท่ีไมสามารถ

เปลี่ยนแปลงได 
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การปรับปรุงเสนทางดวยวิธีการคนหาลําดับและเสนทางท่ีเหมาะสม

สามารถแบงได 2 ประเภทคือ

1. Local Optimization Heuristic หรือ Local Improvement (LI) ซึ่ง

เปนวิธีการอยางงายท่ีนิยมใชมากสุด ดวยการหาคาตํ่าสุดของฟงกชันวัตถุประสงคในการยายจุด

สงไปยังตําแหนงตางๆ ในแตละรอบ โดยมีข้ันตอนในการปรับปรุงเสนทางดังน้ี

 คอมพิวเตอรเลือกเสนทางท่ีจะปรับปรุงจํานวน 2 เสนทางโดย

เร่ิมตนจากเสนทางแรกและเปลี่ยนเสนทางไปจนครบทุกเสนทาง

 คอมพิวเตอรเ ร่ิมทดลองแลกจุดสงจากเสนทาง ท้ังสองโดย

เร่ิมตนจากลําดับการสงแรกจนถึงลําดับการสงสุดทายและ

คํานวณหาผลลัพธจากการแลกจุดสง หลังจากน้ันจึงหาจุดสงท่ี

ทําใหเกิดเวลาลาชาจากตารางเร่ิมตนท่ีนอยท่ีสุด

 คอมพิวเตอรแลกจุดสงไปยังจุดสงใหมและกลับไปทําข้ันตอน

แรกอีกจนครบทุกเสนทาง

วิธีการน้ีมีขอดอย เน่ืองจากลําดับของเสนทางใหมท่ีไดข้ึนอยูกับเสนทาง

ท่ีเร่ิมตน ดังน้ัน หากคาท่ีไดจากการปรับปรุงไมดีข้ึนการปรับปรุงก็จะสิ้นสุดทันที

2. Global Optimization Heuristic ซึ่งเปนวิธีท่ีถูกพัฒนาข้ึนเพื่อลด

ขอดอยของวิธีเดิมดวยการยอมรับเสนทางตางๆ ชั่วคราวกอน แลวจึงนําเสนทางมาปรับปรุงตอ

เพื่อหาผลลัพธท่ีดีข้ึน แตมีความซับซอนและใชระยะเวลาในการวิเคราะหนานข้ึน   ซึ่งวิธีดังกลาว

เรียกวา Metaheuristics

รูปแบบการปรับปรุงเสนทางท้ังสองประเภทจะใชวิธีการเคลื่อนยายจุดสง

ท่ีเหมือนกัน  (Breedam, 2001) ดังน้ี
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1. String Cross เปนการปรับปรุงระหวางเสนทางดวยการแลกเปลี่ยน

เสนทางโดยการขามทับเสนทาง (cross) ดังรูปท่ี 2.11

รูปท่ี 2.11 การปรับปรุงเสนทางแบบ String Cross

ท่ีมา : Breedam (2001)

2. String Exchange เปนการปรับปรุงระหวางเสนทางดวยการ

แลกเปลี่ยนจุดสงระหวางเสนทางท่ีถูกเลือก ดังรูปท่ี 2.12 ซึ่งอาจแลกจุดสงคร้ังละหลายจุดสงก็ได

รูปท่ี 2.12 การปรับปรุงเสนทางแบบ String Exchange

ท่ีมา : Breedam (2001)

3. String Relocation เปนการปรับปรุงเสนทางดวยการยายจุดสงจาก

เสนทางหน่ึงไปยังอีกเสนทาง มีผลทําใหเสนทางบางเสนทางมีจํานวนจุดสงนอยลงและอาจลด

จํานวนเสนทางลงได ดังแสดงในรูปท่ี 2.13 โดยวิธีน้ีสามารถยายจุดสงคร้ังละหลายจุดสงก็ได
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รูปท่ี 2.13 การปรับปรุงเสนทางแบบ String Relocation

ท่ีมา : Breedam (2001)

4. String Mix เปนการปรับปรุงท่ีผสมผสานวิธีการของ String

Exchange และ String Relocation เขาดวยกัน เพื่อใหการปรับปรุงเสนทางมีประสิทธิภาพมาก

ท่ีสุด ดวยการลดจุดสงในเสนทางพรอมกับการแลกเปลี่ยนจุดสงระหวางเสนทาง

Cordone และCalvo (2001) นําเสนอวิธีการปรับปรุงเสนทางดวยการ

แลกหรือยายจุดสงระหวางเสนทาง แบงเปน 3 ลักษณะไดดังน้ี

 การแลกหรือยายจุดสงแบบ 1 เสนทางจํานวนแลกเปลี่ยน 3 คร้ัง 

(Single-route 3-exchanges) ซึ่งจะดําเนินงานสลับลําดับจุด

งานกันเองภายในเสนทางไมมีการแลกหรือยายจุดสงกันระหวาง

เสนทาง ลักษณะการเคลื่อนยายจุดสงดังแสดงในรูปท่ี 2.14
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รูปท่ี 2.14 การปรับปรุงเสนทางแบบ Single-Route 3-Exchanges

ท่ีมา : Cordone และCalvo (2001)

 การแลกหรือยายจุดสงแบบเสนทางคูจํานวนแลกเปลี่ยน 3 คร้ัง 

(Double-route 3-exchanges) ซึ่งจะดําเนินงานแลกหรือยาย

จุดสงกันระหวางคูเสนทางคร้ังละ 2 เสนทาง ลักษณะการ

เคลื่อนยายจุดสงดังแสดงในรูปท่ี 2.15

รูปท่ี 2.15 การปรับปรุงเสนทางแบบ Double-Route 3-Exchanges

ท่ีมา : Cordone และCalvo (2001)
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 การแลกหรือยายจุดสงแบบ 3 เสนทางจํานวนแลกเปลี่ยน 3 คร้ัง 

(Triple-route 3-exchanges) ซึ่งจะดําเนินงานแลกหรือยายจุด

สงกันระหวาง 3 เสนทาง ลักษณะการเคลื่อนยายจุดสงดังแสดง

ในรูปท่ี 2.16

รูปท่ี 2.16 การปรับปรุงเสนทางแบบ Triple-Route 3-Exchanges

ท่ีมา : Cordone และCalvo (2001)

 การแลกหรือยายจุดสงแบบลักษณะพิเศษท่ีมีจํานวนแลกเปลี่ยน 

5 คร้ัง (A special kind of 5-exchange) ซึ่งจะดําเนินงานแลก

หรือยายจุดสงกันระหวางเสนทางแบบพิเศษ ลักษณะการ

เคลื่อนยายจุดสงดังแสดงในรูปท่ี 2.17

รูปท่ี 2.17 การปรับปรุงเสนทางแบบ A Special Kind of 5-Exchange

ท่ีมา : Cordone และCalvo (2001)
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การพิจารณาเลือกใชเทคนิควิธีในการปรับเปลี่ยนเสนทางการขนสงน้ันตองคํานึงถึงปจจัยหลาย

อยาง อาทิเชน ขอจํากัดดานระยะเวลาปรับปรุง ความสอดคลองกับรูปแบบการใหบริการ เปนตน

2.5 สรุปผลการทบทวนศึกษา

จากศึกษาทบทวนการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถขนสงสามารถสรุป

แนวทางเพื่อใชประกอบการศึกษาไดดังน้ี

 การใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถภายในประเทศ เปนการใชระบบเพื่อชวย

เสริมการดําเนินในลักษณะของการตรวจติดตามการดําเนินงาน และการควบคุม

พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานขับรถเปนหลัก

 ขอมูลท่ีไดรับจากระบบ GPS เปนขอมูลแบบทันเวลาจึงเหมาะสมในการนําไป

ประยุกตใชงานในลักษณะท่ีมีการเปลี่ยนแปลงแกไขไดตลอดเวลา การ

ดําเนินการดังกลาว ไดแก การปรับเปลี่ยนตารางเวลาดําเนินงานแบบทันเวลา 

การคํานวณเวลาลาชาแบบทันเวลา  การจัดการกองรถบรรทุกขนสงแบบพลวัต 

และการปรับเปลี่ยนหรือปรับเสนทางทางขนสง

 การจัดการกองรถขนสงแบบพลวัตตองใชขอมูลท่ีเปนการรับ-สงขอมูลแบบ

ทันเวลา และขอมูลตองมีความทันสมัยอยูตลอดเวลา เพราะขอมูลท่ีทันสมัยอยู

ตลอดเวลาสามารถแสดงถึงสภาพปจจุบันในการทํางานไดถูกตองท่ีสุด 

 การประมวลหรือคํานวณเวลาเดินทาง (Travel Time) หรือเวลาเขาถึงจุดงาน

(Arrival Time) จากขอมูลตําแหนงและเวลาปจจุบันของรถขนสงสามารถ

ดําเนินงานไดใน 2 รูปแบบ ไดแก การดําเนินงานขณะรถขนสงอยูในเสนทาง

ระหวางจุดงาน (Traveling Mode) และการดําเนินงานขณะรถขนสงหยุด

ใหบริการท่ีจุดงาน (Stop Mode)

 การปรับปรุงหรือปรับเปลี่ยนเสนทางขนสงตองมีการพิจารณาเปรียบเทียบ

ระหวางคาใชจายท่ีเพิ่มเน่ืองจากการปรับเปลี่ยนเสนทางกับประโยชนท่ีไดรับจาก

การปรับเปลี่ยนเสนทางรวมกัน
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 การปรับเปลี่ยนเสนทางขนสงเปนลักษณะการดําเนินงานเชิงการปรับปรุง 

(Improvement) ซึ่งมีความสอดคลองกับวิธีการคนหาคําตอบแบบเฉพาะท่ี 

(Local Search) เปนลักษณะหน่ึงของเทคนิคฮิวริสติกสซึ่งมีวัตถุประสงคในการ

ปรับปรุงเสนทางดวยการผานกระบวนการคนหา (Search Mechanism)

 รูปแบบการปรับปรุงเสนทางสามารถแบงวิธีการเคลื่อนยายจุดสงออกเปน 4 วิธี 

ไดแก (1) String Cross (2) String Exchange (3) String Relocation และ (4)

String Mix การพิจารณาเลือกใชรูปแบบการปรับปรุงตองพิจาณาถึงความ

สอดคลองกับรูปแบบการดําเนินงานขนสง และความเหมาะสมกับเวลาในการ

ดําเนินงานปรับปรุง



บทท่ี 3

การสํารวจรวบรวมขอมูล

ในบทน้ีจะกลาวถึงการสํารวจรวบรวมขอมูลเพื่อใชประกอบการพัฒนาระบบ การ

ดําเนินงานสํารวจประกอบดวย 3 กลุมการสํารวจ การสํารวจรวบรวมขอมูลท้ัง 3 แหลงขอมูลน้ันมี

ความสัมพันธและสอดคลองซึ่งกันและกัน ดังแสดงในรูปท่ี 3.1

ผูประกอบการขนสงท่ีใชบริการระบบ
GPS

ผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ
GPS

รูปแบบวิธีการใหบริการระบบ GPS
รวมถึงแนวทางการพัฒนาระบบให

เหมาะสมและสอดคลองกับสภาพปจจุบัน

โครงสรางของขอมูลที่ไดรับจากระบบ GPS
และแนวทางการพัฒนา
ระบบการสรางขอมูล

การทดสอบระบบท่ีพัฒนาบน
พื้นฐานขอมูลการดําเนินงานจริง

ระบบการทํางานท่ีพัฒนาตามแนวทางท่ี
กําหนดจากการสํารวจท้ัง 2

สวนรวมกับการทบทวนศึกษาในบทท่ีผานมา

ผูประกอบการขนสงมี
ลักษณะดําเนินงาน
สอดคลองกับศึกษา

ขอมูลพ้ืนฐานจากการดําเนินงานจริง:
- รูปแบบการดําเนินงาน
- เวลาดําเนินงานขนสง
- โครงขายทําเลที่ต้ังจุดงาน
- ปริมาณสินคา

ผลการทดสอบความเปนไปเปน
และความเหมาะสมในการนําไป
ใชงานจริงของระบบท่ีพัฒนาข้ึน

รูปท่ี 3.1 ความสัมพันธระหวางกลุมการสํารวจขอมูล

การดําเนินการสํารวจมีลําดับข้ันตอนเร่ิมจากการสํารวจขอมูลผูประกอบการท่ี

ใหบริการระบบ GPS เปนอันดับแรก ตอมาจึงทําการสํารวจขอมูลจากผูประกอบการขนสงท่ีใช

บริการระบบ GPS และทายสุดเมื่อระบบท่ีพัฒนาแลวเสร็จจึงทําการสํารวจขอมูลจาก

ผูประกอบการขนสงท่ีคาดวาจะไดรับประโยชนระบบท่ีพัฒนาเพื่อนําขอมูลมาทําการทดสอบระบบ

เปนข้ันสุดทาย ซึ่งรายละเอียดและวัตถุประสงคในการสํารวจดังแสดงในตารางท่ี 3.1
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ตารางท่ี 3.1 กลุมการสํารวจขอมูลและวัตถุประสงคในการสํารวจ

ลักษณะกลุมการสํารวจ ผูประกอบการตวัอยาง วัตถุประสงคในการสํารวจ

ผูประกอบการท่ีใหบริการ

ระบบ GPS

บริษัท ดี.ที.ซี เอ็นเตอร

ไพรส จํากัด

เพ่ือใหทราบรูปแบบวิธีการใหบริการ

ระบบ GPS รวมถึงแนวทางการ

พั ฒ น า ร ะ บ บ ใ ห เ ห ม า ะ ส ม แ ล ะ

สอดคลองกับความเปนจริงใหมาก

ท่ีสุด

ผูประกอบการขนสง ท่ีใช

บริการระบบ GPS

บริษัท เดลินิวส จาํกัด เพ่ือใหทราบถึงลักษณะโครงสรางของ

ขอมูลท่ีไดรับจากระบบ GPS และ

แนวทางการพัฒนาสวนการสราง

ขอมูล (Data Generated)

ผู ป ร ะ ก อ บ ก า ร ข น ส ง มี

ลั ก ษ ณ ะ ดํ า เ นิ น ง า น

สอดคลองกับระบบท่ีพัฒนา

บริษัท น่ิมซี่เส็งขนสง 

1988 จํากัด

(NIM Express)

เพ่ือใชขอมูลการดําเนินงานจริงในการ

ทดสอบระบบท่ีพัฒนาขึ้น 

การสํารวจรวบรวมขอมูลท้ัง 3 กลุมการสํารวจมีความสอดคลองซึ่งกันและกัน การนําเสนอมี

รายละเอียดเรียงตามลําดับดังตอไปน้ี

3.1 การสํารวจขอมูลรวบรวมขอมูลจากผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ GPS

การสํารวจรวมขอมูลใชวิธีการสัมภาษณเจาหนาท่ีในบริษัทผูใหบริการระบบ 

GPS ไดรับความรวมมือจาก บริษัท ดี.ที.ซี เอ็นเตอรไพรส จํากัด ซึ่งเปนผูประกอบการท่ีทําหนาท่ี

ใหการบริการ และการปรึกษาเก่ียวกับระบบ GPS ในการติดตามตรวจสอบยานพาหนะเปนหลัก 

ซึ่งการสํารวจขอมูลในสวนน้ีแบงการสัมภาษณออกเปน 2 กลุม ไดแก

1. เจาหนาท่ีฝายบริการและสงเสริมการขาย (Customer Service and

Sale Department) มีหนาท่ีในการติดตอระหวางผูใชบริการระบบซึ่งเปน

ลูกคา กับกลุมท่ีทําหนาท่ีพัฒนาระบบเพื่อใหทราบถึงความตองการของ

ลูกคาในการใชระบบในดานตางๆ และนําความตองการของลูกคาไปใช

เปนแนวทางในการพัฒนาระบบใหสามารถตอบสนองความตองการใน

ทุกดานอยางครบถวน
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2. เจาหนาท่ีฝายวิจัยและพัฒนาระบบ (Research and Development

Department) มีหนาท่ีในการพัฒนาระบบใหมีความสอดคลองกับความ

ตองการของลูกคา และคิดคน สรางสรรคเพื่อการพัฒนาระบบใหมีความ

ทันสมัยอยูตลอดเวลา

การสัมภาษณเพื่อรวบรวมขอมูลจากกลุมแหลงขอมูลท้ัง 2 กลุมมี

วัตถุประสงคดังแสดงในตารางท่ี 3.2

ตารางท่ี 3.2 วัตถุประสงคในการสัมภาษณเพื่อรวบรวมขอมูลในเบ้ืองตน

แหลงขอมูล วัตถุประสงคในการสัมภาษณ

เ จ า ห น า ท่ี ฝ า ย

บริการและ สงเสริม

การขาย 

1. เพ่ือใหทราบความตองการใชระบบ GPS ท่ีสนับสนุนการ

ดําเนินงานขนสงของลูกคาในกลุมตางๆ 

2. เ พ่ือใหทราบแนวโนมการใหบริการรูปแบบตางๆ ท่ีทาง

ผูประกอบการการใหบริการระบบ GPS นําเสนอตอลูกคา

เจาหนาท่ีฝายวิจัย

และพัฒนาระบบ

1. เพ่ือใหทราบขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยและพัฒนาระบบ และ

ภาพรวมการดําเนินงานท้ังหมด

2. เพ่ือศึกษาและเรียนรูเทคนิคเชิงลึกในการดําเนินการจัดการ

ขอมูลท่ีไดจากระบบ GPS รวมถึงเทคนิควิธีการในการดึงขอมูล

จากระบบมาใชงาน

ผลการสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณผูประกอบการท่ีใหบริการระบบในระยะแรกสรุปไดดังน้ี

 การใชระบบ GPS ถูกนําไปใชงานกับรถบรรทุกขนาดกลางถึงขนาดใหญ 

(6 ลอข้ึนไป) เปนสวนใหญ

 ลักษณะการใชเสนทางเดินรถของรถบรรทุกท่ีติดต้ังระบบ GPS เปนแบบ

เสนทางประจํา (Routine Route) และขนสงในระยะทางไกล 

 การสงขอมูลแบบ 2 ทิศทางผานระบบ GPS ระหวางพนักงานขับ

รถบรรทุกกับศูนยควบคุม ในปจจุบันไมไดรับความนิยมเน่ืองจากราคา
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ติดต้ังอุปกรณมีราคาสูง และบํารุงรักษาคอนขางยุงยาก การติดตอจะใช

วิธีการสั่งงานผานโทรศัพทมือถือแทน

 การใชประโยชนจากระบบ GPS เพื่อการใชงานในการติดตาม ตรวจสอบ

ยานพาหนะเปนหลัก โดยเฉพาะการตรวจสอบการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง 

และควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานขับรถ

 การนําขอมูลจากระบบ GPS ไปใชงานสามารถดําเนินงานได 2 วิธี ไดแก 

การนําขอมูลออกจากระบบฐานขอมูลท่ีบริษัทผูใหบริการระบบ และการ

นําขอมูลออกจากระบบฐานขอมูลท่ีบริษัทลูกคา

จากการสํารวจขอมูลในสวนน้ีจะถูกนําไปใชในการกําหนดแนวการศึกษา

พัฒนาระบบ และใชวางแผนในการดําเนินเก็บรวบรวมขอมูลในสวนตอไป

3.2 การสํารวจรวบรวมขอมูลจากผูประกอบการขนสงท่ีใชบริการระบบ GPS

ในสวนน้ีจะกลาวถึงข้ันตอนการสํารวจรวบรวมขอมูล ผลการสํารวจขอมูลจะ

ถูกนําไปใชประกอบการพัฒนาระบบในสวนของการพัฒนาสวนการสรางขอมูลจําลอง (Data

Generated) ซึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี

3.2.1 ขอมูลพื้นฐานของผูประกอบการขนสงท่ีใชบริการระบบ GPS

ในสวนน้ีจะกลาวถึงขอมูลพื้นฐานของบริษัทผูประกอบการขนสงท่ีใช

บริการ GPS และรูปแบบการใชงานระบบ GPS เพื่อสนับสนุนการดําเนินงานในดานตางๆ 

เน้ือหาในสวนน้ีมีดังน้ี

 รายละเอียดของผูประกอบการขนสงท่ีใชระบบ GPS

บริษัท เดลินิวส จํากัด ท่ีต้ัง 1/4 ถนนวิภาวดีรังสิต แขวงตลาดบางเขน เขต

หลักสี่ กรุงเทพมหานคร เปนผูประกอบการหนังสือพิมพท่ีดําเนินการผลิตหนังสือพิมพ ซึ่งผลิตออก

จากแหลงผลิตแหงเดียว (Single Depot) ท่ีต้ังอยูท่ีกรุงเทพมหานคร แลวกระจายสินคาออกสู

ภูมิภาค ดวยรถบรรทุกขนาด 6 ลอจากน้ันตัวแทนจําหนายในตางอําเภอหรือรานคาสงขนาดใหญ
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จะเขามารับหนังสือพิมพท่ีจุดงานไปดําเนินการกระจายตอไปตามรานคาปลีก ในข้ันสุดทาย

หนังสือพิมพจะถูกสงไปรานคาปลีก หรือบานของลูกคา รวมถึงลูกคาท่ัวไปมาซื้อดวยตัวเองท่ีราน

ขายหนังสือหรือรานขายสินคาท่ัวไป การดําเนินงานขนสงข้ันตอนเร่ิมตนเมื่อผลิตภัณฑถูกสงออก

มาจากระบบการผลิต เจาหนาท่ีจะดําเนินการแบงหนังสือพิมพตามสายสงและจัดหนังสือพิมพข้ึน

บนรถขนสงไปยังจุดงานตามภูมิภาคตามจุดงานในแตละสายสง การดําเนินงานจะสิ้นสุดลงเมื่อ

ดําเนินการจัดสงครบทุกจุดงานท่ีไดรับมอบหมาย และในปจจุบันทางผูประกอบขนสงไดริเร่ิมใหมี

การดําเนินงานรับสินคาในเท่ียวกลับ ซึ่งเปนรูปแบบการบริหารจัดการเท่ียวขนสงใหเกิดประโยชน

มากข้ึนเพราะโดยปกติแลวเมื่อรถบรรทุกดําเนินการจัดสงครบตามจุดงานเรียบรอยก็จะนํารถเปลา

กลับศูนยงานท่ีกรุงเทพมหานคร

 รูปแบบการใชประโยชนจากระบบ GPS

การใชประโยชนจากระบบ GPS สําหรับชวยสนับสนุนการดําเนินงานสวน

ใหญจะถูกใชงานในลักษณะของงานติดตามตรวจสอบการใชรถขนสง เพื่อควบคุมพฤติกรรมการ

ขับข่ีของพนักงานขับรถ รูปแบบการใชงานระบบ GPS สามารถสรุปรวบรวมดังแสดงในตารางท่ี

3.3

ตารางท่ี 3.3 รูปแบบการใชงานระบบ GPS สําหรับสนับสนุนการดําเนินงาน

รูปแบบการใชงาน วัตถุประสงคการใชงาน

การติดตามตําแหนงรถขนสง เพ่ือใหทราบตําแหนงของรถขนสงตลอดเวลาท่ีรถ

อยูในระหวางการดําเนินงานขนสง

การควบคุมความเร็ว ควบคุมการใชความเร็วในการใชรถขนสง ควบคุม

การเกิดอุบัติเหตุ และการฝาฝนขอจํากัดดาน

ความเร็ว และสามารถควบคุมการใชนํ้ามัน

เชื้อเพลิง

การควบคุมการออกนอกเสนทาง

กําหนด

ควบคมุการใหรถขนสงใหเสนทางท่ีกําหนดไว

หลีกเล่ียงการเขาในพ้ืนท่ีตองหาม

การควบคุมจอดรถและแวะพัก จํากัดเวลาจอดพัก และจุดจอดพักใหเหมาะสม

ปลอดภัยกับรถขนสง
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3.3.2 การศึกษารายละเอียดอุปกรณรับ – สงขอมูล และลักษณะขอมูล

 อุปกรณรับ – สงขอมูล

อุปกรณท่ีใชในการรับ – สงขอมูลท่ีติดต้ังท่ีรถบรรทุกเพื่อใชในการรับ – สง

ขอมูลรวมไปถึงการเก็บบันทึกขอมูลจากระบบ GPS ประกอบดวยอุปกรณบันทึกขอมูล Black

Box ใชแรงดันไฟฟา 12 V หรือ 24 V ซึ่งติดต้ังอยูในหองโดยสารพนักงานขับรถในชองเก็บของ

ดานบนดังแสดงในรูปท่ี 3.2

รูปท่ี 3.2 การติดต้ังกลองดําภายในหองโดยสารรถขนสง

อุปกรณท่ีเปนสวนประกอบในอุปกรณรับ - สงขอมูลอีกสวนหน่ึงคืออุปกรณรับสัญญาณ GPS ท่ี

ติดต้ังไวบนหลังคารถขนสงและตอสัญญาณเขากับกลองดําภายในหองโดยสาร รูปอุปกรณดัง

แสดงในรูปท่ี 3.3

รูปท่ี 3.3 การติดต้ังอุปกรณรับ - สงขอมูล GPS บนหลังคารถขนสง
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การทํางานของตัวกลองดําจะมีหลอดไฟแสดงผลโดยเมื่อหลอดไฟสีเขียวกระพริบแสดงวามีการใช

สัญญาณท่ีกําหนดใหกลองดําบันทึก และจะสวางติดตอกันในข้ันตอนการเก็บขอมูล และจะสวาง

พรอมกับหลอดสีแดงในข้ันตอนการลบความจําของกลองดํา สวนหลอดไฟสีแดงจะสวางติดตอกัน

ในข้ันตอนการรีโปรแกรม และจะสวางพรอมกันกับหลอดสีเขียวในข้ันตอน ลบความจําของกลอง

ดําอีกเชนกัน กลองดําสามารถบักทึกขอมูลไดดังแสดงในตารางท่ี 3.4

ตารางท่ี 3.4 ลักษณะขอมูลท่ีบันทึกในกลองดํา

พฤติกรรม รายละเอียดขอมูลท่ีเก็บบันทึก

การปด/เปด สวิทซกุญแจ จํานวนคร้ัง ระยะเวลา ชวงเวลาท่ีมีการเปดสวิทซกุญแจ

การใชความเร็วเกินพิกัด จํานวนคร้ัง ระยะเวลา ชวงเวลา ความเร็วรถสูงสุดท่ีใชความเร็วเกิน

พิกัดแตละคร้ัง และระยะเวลารวมท้ังหมดท่ีมีการใชความเร็วเกิน

พิกัด

การใชความเร็วรอบเกิน

พิกัด

จํานวนคร้ัง ระยะเวลา ชวงเวลา ความเร็วรถสูงสุดท่ีใชความเร็วรอบ

เกินพิกัดแตละคร้ัง

การใชอุปกรณสัญญาณ

ตางๆ

การใช ไฟเล้ียว ไฟแสงสวาง การใชเบรก การใชท่ีปดนํ้าฝน รวมถึง

อุปกรณเสริม เชน วิทยุส่ือสาร เคร่ืองปรับอากาศ เปนตน

การเบรกและการออกตัว

กระชาก (รุนแรง)

จํานวนคร้ัง ระยะเวลาและความรุนแรงในการเบรก และการออกตัว

รุนแรงในแตละคร้ัง

ระยะทางท่ีรถวิ่งในแตละ

วัน

ระยะทางรวมท่ีใชในแตละวัน

การติดเคร่ืองยนตท้ิงไว

(จอดไมดับเคร่ือง)

จํานวนคร้ัง ระยะเวลา ชวงเวลาท่ีติดเคร่ืองยนตท้ิงไว (จอดไมดับ

เคร่ือง) เปนระยะเวลานานเกินพิกัดท่ีตั้งไว และรวมระยะเวลาท่ีมี

การติดเคร่ืองยนตท้ิงไวท้ังหมด

การจอดรถ (ดับเคร่ือง) จํานวนคร้ัง ระยะเวลา ชวงเวลาท่ีมีการจอดรถโดยไมมรการใชงาน

เกินพิกัด

อัตราการส้ินเปลืองนํ้ามัน คํานวณความส้ินเปลืองนํ้ามันในการใชรถในแตละวัน และในการ

เก็บขอมูลแตละคร้ัง
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 ลักษณะขอมูลท่ีบันทึกในระบบฐานขอมูล

ขอมูลท่ีไดรับจากระบบท่ีไดทําการบันทึกเวลาและพิกัดของรถบรรทุก รวมถึง

การคํานวณความเร็วท่ีเกิดข้ึนในทุกๆ 3 วินาที แตระบบ GPS จะดําเนินงานจัดสงขอมูลผานดาว

เทียวเขามายังศูนยควบคุมในทุกๆ 1 ถึง 2 นาทีซึ่งขอมูลท่ีไดรับจากระบบน้ีสามารถนําไปใช

ประกอบการพัฒนาโปรแกรมได โดยมีตัวอยางแสดงในตารางท่ี 3.5

ตารางท่ี 3.5 ตัวอยางขอมูลดิบ (Raw Data) ท่ีไดจากระบบฐานขอมูลของระบบในปจจุบัน

R_status R_radio R_lon R_lat R_time R_speed R_Distance R_Driver

34 15806469 100.56982 13.85897 1/3/2549 0:33:38 0 5598.9 0

11 15806469 100.5697 13.8593 1/3/2549 0:33:59 56 5598.9 0

30 15806469 100.56973 13.86103 1/3/2549 0:35:42 39 5599.2 0

31 15806469 100.5699 13.86113 1/3/2549 0:37:08 41 5599.2 0

ท่ีมา : ระบบฐานขอมูลระบบ GPS ของ ผูประกอบการ

ขอมูลท่ีไดรับจากระบบจะถูกเก็บรวมอยูในระบบฐานขอมูล ลักษณะการ

บันทึกจะบันทึกเพิ่มคร้ังละ 1 แถว(Row) ขอมูลจะถูกสงจากรถขนสงเขาบันทึกในลักษณะไม

เรียงลําดับ ดังน้ันจึงตองมีการต้ังรหัสของขอมูลสําหรับใชจัดการขอมูลของรถขนสงแตละคัน และ

ใชรหัสดังกลาวเพื่อการประเมินผล คํานวณ และแสดงผลสถานะของการดําเนินงาน ขอมูลท่ี

บันทึกในระบบฐานขอมูลมีรายละเอียดของขอมูลดังแสดงในตารางท่ี 3.6

ตารางท่ี 3.6 รายละเอียดขอมูลดิบ (Raw Data) ท่ีมีการบันทึกอยูในระบบ GPS

รหัสขอมูล ความหมายขอมูล การใชงาน

R_status

R_radio

R_lon

R_lat

R_time

R_speed

R_Distance

R_Driver

ขอมูลแสดงสถานะดาํเนินของรถขนสง

ขอมูลคล่ืนสัญญาณวิทยุ

ขอมูลพิกัดลองจิจูด

ขอมูลพิกัดละตจิูด

ขอมูลวัน/เดือน/ป และเวลาท่ีสงขอมูล

ขอมูลความเร็วการเดินทาง

ขอมูลระยะทางสะสม (กิโลเมตร)

ขอมูลพนักงานขับรถ

ระบุสถานะรถขนสง

จําแนกรถขนสง

คํานวณระยะทาง และแสดงตําแหนง 

คํานวณระยะทาง และแสดงตําแหนง

ระบุวัน/เดือน/ป และเวลาท่ีสงขอมูล

แสดงความเร็วการใชรถ

แสดงระยะทางท่ีวิ่ง

จําแนกพนักงานขับรถ
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ขอมูลสวนท่ีมีรายละเอียดท่ีสามารถแสดงผลไดมากท่ีสุดไดแก ขอมูลท่ีระบุ

สถานะของรถขนสง เพราะสามารถแสดงใหเห็นถึงการดําเนินงานไดแบบทันเวลาเวลา (Real-

Time) และตอเน่ืองตลอดเวลา รายละเอียดขอมูลสถานการณดําเนินงานแสดงในตารางท่ี 3.7

ตารางท่ี 3.7 ความหมายของขอมูลสถานะดําเนินงานของรถขนสง

R_status ความหมาย R_status ความหมาย

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

ปกติ

เร่ิมหยุดรถ

เลิกหยุดรถ

เร่ิมจอด(Stop)

เร่ิมออกรถ(START)

ถึงจดุรายงาน

อยูในจดุรายงาน

ออกจากจุดรายงาน

อยูในพ้ืนท่ีหามเขา

ตอบตําแหนงปจจุบัน

สภาวะเกดิเหตุฉุกเฉิน

ขับรถเร็วเกินกาํหนด

ถึงสถานีตนทาง

43

44

45

46

47

48

49

50

51

60

70

71

อยูในสถานีตนทาง

ออกจากสถานีตนทาง

ถึงสถานีปลายทาง

อยูในสถานีตนทาง

ออกจากสถานีปลายทาง

กําลังหยดุรถ

กําลังจอดรถ

วิทยุจะปดภายในเวลา (นาที)

วิทยุปดแลว

ถอดไฟออกจากกลอง

GPS Lost

รายงานขับรถเร็วเกินกําหนด

จากการสํารวจขอมูลในสวนของผูประกอบการขนสงท่ีใชงานระบบ GPS

สามารถนําไปใชประกอบการพัฒนาระบบในสวนของการสรางขอมูลระบบ GPS ได ขอมูลท่ี

จําเปนในการสรางขอมูล GPS สรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 3.8

ตารางท่ี 3.8 สรุปขอมูลท่ีจําเปนในสวนของการสรางขอมูล GPS จําลอง

รหัสขอมูล โครงสรางขอมูล

R_status

R_time

R_speed

R_Distance

33 เร่ิมจอด(Stop) และ 34 เร่ิมออกรถ(START)

Tracking สงขอมูลคร้ังละ 2 นาที

สรางขอมูลการสุมคา

คํานวณจากความเร็วท่ีสรางขึ้น

การสํารวจขอมูลในสวนน้ีจะถูกนําไปใชงานในระบบสวนการสรางขอมูล เน่ืองจากขอมูล GPS ท่ี

ไดจากดําเนินงานจริงไมสอดคลองกับระบบท่ีออกแบบไว ซึ่งมีขอจํากัดในหลายๆ ดาน ดังน้ันเมื่อ
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ระบบสามารถสรางขอมูล GPS ไดโดยการกําหนดตัวแปรตางๆ ท่ีเก่ียวของเขาไปก็จะไดขอมูล 

GPS ตามตัวแปรท่ีใสและไดขอมูลท่ีมีสรางขอมูลสอดคลองกับความเปนจริงมากท่ีสุด

3.3 ผูประกอบการขนสงท่ีมีรูปแบบการดําเนินงานท่ีจะไดประโยชนจากระบบท่ี

พัฒนา

การสํารวจขอมูลในสวนน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อการทดสอบระบบท่ีพัฒนาข้ึน

โดยการศึกษาในคร้ังน้ีไดพิจารณาเลือกผูประกอบการขนสงท่ีมีรูปแบบการดําเนินงานท่ีจะใช

ประโยชนกับระบบท่ีพัฒนาข้ึนมากท่ีสุด ผูประกอบการดังกลาวคือบริษัท NIM Express ซึ่ง

ใหบริการรับ - สงสินคาแบบดวนพิเศษ ซึ่งบริษัทดังกลาวเปนสวนหน่ึงของบริษัท น่ิมซี่เส็งขนสง

1988 จํากัด การสํารวจ การดําเนินการสํารวจมีรายละเอียดดังน้ี

3.3.1 ขอมูลพื้นฐานของผูประกอบการ

การดําเนินการขนสงของบริษัทจะใหบริการในหลายรูปแบบ อาทิเชน

การขนสงแบบ Door to Door การขนสงแบบ DC to Door และการขนสงแบบ DC to DC แตใน

การศึกษาคร้ังน้ีจะเลือกเฉพาะแบบ Door to Door โดยเนนเฉพาะการสํารวจขอมูลในสวนงานการ

บริการรับสินคาจากลูกคาเพื่อนํากลับมารวมศูนย (Pick – Up Operation) กอนจะจัดกลุมสินคา

เพื่อนําจัดสงตามคําสั่ง รูปแบบการดําเนินงานดังกลาวจะแสดงในรูปท่ี 3.4
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รูปท่ี 3.4 รูปแบบการดําเนินงานรับสินคากลับจากจุดงานมารวมท่ีศูนยกลางงาน

การสํารวจรวบรวมขอมูลเลือกเฉพาะจุดงานของลูกคาท่ีต้ังอยูในเขต

กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลเทาน้ัน การดําเนินงานรับสินคาจากลูกคาจะเร่ิมตนปลอยรถขนสง

ออกจากศูนยกลางงาน และเมื่อรับสินคาครบตามคําสั่งครบเรียบรอยแลว รถขนสงก็จะเดินทาง

กลับศูนยงานเพื่อนําสินคาท่ีรับมาท้ังหมดมาดําเนินงานจัดการจัดกลุมสินคา เพื่อแยกสงไปยัง

ปลายทางท่ัวประเทศตอไป ขอมูลท่ีดําเนินงานสํารวจจะถูกนําเขาสูระบบท่ีพัฒนาข้ึนเพื่อทําการ

ทดสอบผลท่ีไดจากระบบ 

3.2.2 ขอมูลท่ีใชในการพัฒนาระบบ

การดําเนินการสํารวจรวบรวมขอมูลใชวิธีการสํารวจ 2 วิธี ไดแก การ

สัมภาษณเจาท่ีเก่ียวของท้ังระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ และการสํารวจอีกวิธีคือการรวบรวม

และกลั่นกรองขอมูลจากระบบฐานขอมูลผูประกอบการ ขอมูลท่ีดําเนินการสํารวจในคร้ังน้ี ไดแก 

จุดงาน และสายสง ระยะทาง เวลาเดินทาง เวลาปลอยรถออกจากศูนยกลางงาน  
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 จุดงาน และสายสง

การสํารวจรวบรวมใช วิธีการสัมภาษณขอมูลจากเจาหนา ท่ีฝาย

ปฏิบัติการ โดยใชการลงจุดงานบนแผนท่ีแบบพกพาตามขอมูลสายสงท่ีดําเนินการอยูในปจจุบัน 

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไดแบงสายสงออกเปน 6 สายสง ไดแก (1) สายธนบุรี (2)

สายสุขุมวิท (3) สายลาดพราว/เสรีไทย (4) สายนนทบุรี (5) สายเพลินจิต/สยาม (6) สาย

สมุทรปราการ/บางพลี ขอมูลสายสงแสดงในตารางท่ี 3.9

ตารางท่ี 3.9 รายละเอียดสายสงท่ีดําเนินงานในปจจุบัน

การจัดสายสงสินคาท้ัง 6 สายสงมีจุดงานลูกคา 2 ประเภท คือ ลูกคาแบบประจํา (ทําสัญญา)

และแบบลูกคาท่ัวไป (ไมทําสัญญา) สําหรับการสํารวจขอมูลจะเลือกใชขอมูลเฉพาะลูกคาประจํา

เทาน้ันจํานวนจุดงานลูกท้ังสิ้น 25 จุดงาน รายละเอียดลูกคาท่ีดําเนินการสํารวจขอมูลแสดงใน

ภาคผนวก ก

สายสง พ้ืนท่ีรับผิดชอบ

ธนบุรี กรุงเทพมหานคร (เขตธนบุรี เขตภาษีเจริญ)

สุขุมวิท

กรุงเทพมหานคร (เขตดินแดง เขตหวยขวาง เขตคลองเตย เขต

พระโขนง )

ลาดพราว/เสรีไทย กรุงเทพมหานคร ( เขตจตุจกัร เขตบางกระป เขตบึงกุม )

นนทบุรี นนทบุรี(อําเภอเมือง อําเภอปากเกร็ด)

เพลินจิต/สยาม

กรุงเทพมหานคร ( เขตปทุมวัน เขตบางรัก เขตสาธร เขตดุสิต

เขตราชเทวี )

สมุทรปราการ/บางพลี

กรุงเทพมหานคร (เขตพระโขนง เขตประเวศ เขตลาดกระบัง )

สมุทรปราการ (อําเภอเมือง อําเภอบางพลี)
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 ระยะทางระหวางจุดงาน และเสนทางโครงขายถนน

การแสดงผลท่ีต้ังจุดงานลูกคาและการวัดระยะทางระหวางจุดงานจะ

ดําเนินงานบนโปรแกรม ArcView GIS 3.3 โครงขายเสนทางสําหรับใชในการอางอิงในการศึกษา

คร้ังน้ีใชขอมูลโครงขายสายทางจากกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ป พ.ศ. 2547 ประกอบดวย

ขอมูลหลักดังน้ี

 ชื่อเสนทาง

 หมายเลขเสนทาง

 ตอนควบคุม

 จํานวนชองจราจร

 ความกวาง

 ประเภทผิวทาง

 ความยาว (กิโลเมตร)

จากขอมูลตําแหนงท่ีต้ังจุดงานลูกคาท่ีไดจากการสํารวจบนถนนสนทางตาง ๆ ขอมูลดังกลาวจะ

ถูกนํามาแสดงผล (Display) บนแผนท่ีพื้นฐาน (Base Map) โครงขายเสนทางท่ีมีอยู ตําแหนงท่ีต้ัง

จุดงานลูกคาดังแสดงในรูปท่ี 3.5



51

รูปท่ี 3.5 โครงขายจุดงานลูกคาในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล

การคํานวณหาระยะทางระหวางจุดสง 2 จุดซึ่งเปนระยะทางจริงบนถนน  

(Exact Distance) โดยวัดเปนระยะทางจากจุดตนทางไปตามถนนและทางแยกตางๆ จนถึงจุด

ปลายทาง การดําเนินการวัดระยะจากโปรแกรมตองมีการกําหนดหนวยของแผนท่ีในโปรแกรมโดย

จะกําหนดหนวยแผนท่ีเปน กิโลเมตร รูปแบบโครงขายถนนสําหรับใชในการศึกษาคร้ังน้ีแสดงในรูป

ท่ี 3.6
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รูปท่ี 3.6 โครงขายเสนทางระหวางจุดงานลูกคาในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล

จากขอมูลระยะทางท่ีวัดไดจากโครงขายเสนทางขอมูลดังกลาวจะถูกไปสรางตารางเมตริกซ

ระยะทางซึ่งมีรายละเอียดในภาคผนวก ข ผลสรุประยะทางระหวางจุดงานพบวาระยะทางท่ีมาก

ท่ีสุดคือ 71 กิโลเมตร นอยท่ีสุดคือ 1.4 กิโลเมตร และคาเฉลี่ยอยูท่ี 26.3 กิโลเมตร จากขอมูล

ระยะทางระหวางจุดงานสามารถแสดงระยะทางโดยเฉลี่ยระหวางกลุมจุดงานกับศูนยกลางงาน

แสดงในตารางท่ี 3.10
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ตารางท่ี 3.10 ระยะทางเฉลี่ยระหวางกลุมจุดงานของแตละรถขนสงกับ

ศูนยกลางงาน

รถขนสง สายสง

ระยะทางเฉล่ีย

(กิโลเมตร)

T1 ธนบุรี 14.5

T2 สุขุมวิท 32.1

T3 ลาดพราว/เสรีไทย 42.8

T4 นนทบุรี 27.8

T5 เพลินจิต/สยาม 25.2

T6 เพลินจิต/สยาม 29.8

T7 สมุทรปราการ/บางพลี 43.2

T8 สมุทรปราการ/บางพลี 51.8

 เวลาดําเนินการขนสง

เวลาในการเดินทางสามารถคํานวณไดโดยตรงจากระยะทางและ

ความเร็วในการขนสง แตในสภาพความเปนจริง ความเร็วของรถบนถนนจะแปรเปลี่ยนตามเวลา

ของวัน (Time of Day) และสภาพตําแหนงท่ีต้ัง การศึกษาในคร้ังน้ีแบงเวลาการขนสงออกเปน 2

สวน คือ เวลาการเดินทาง (Travel Time) และเวลาการดําเนินงานท่ีจุดงาน (Service Time) มี

รายละเอียดดังน้ี

1) เวลาการเดินทาง (Travel Time) ประกอบดวยเวลาท่ีรถบรรทุกอยูใน

เสนทางระหวางจุดงาน บนถนนสายหลักท่ีอยูในขอบเขตการศึกษาคร้ังน้ี 

เร่ิมตนรถบรรทุกออกจากจุดงาน (Departure Time) และสิ้นสุดเมื่อ

รถบรรทุกเขาจอดท่ีจุดงาน (Arrival Time) การคํานวณเวลาเดินทางจะ

คํานวณจากความเร็วการเดินทางรวมกับเมตริกซระยะทางท่ีไดจากการ

สํารวจขอมูลในสวนท่ีผานมา ความเร็วเฉลี่ยท่ีใชคํานวณจะอางอิงการ

การสํารวจขอมูลจากเจาหนาท่ีท่ีศูนยงาน เมตริกซเวลาเดินทางแสดงใน

ภาคผนวก ก
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2) เวลาการดําเนินงานท่ีจุดงาน (Service Time) ประกอบดวย เวลาการรอ

คอย เวลาข้ึน-ลงสินคา และเวลาท่ีใชในการติดตอเพื่อแจงรายการตาง ๆ 

เร่ิมตนเมื่อรถบรรทุกเขาจอดท่ีจุดงาน (Arrival Time) และสิ้นสุด

รถบรรทุกเร่ิมเคลื่อนตัวออกจากจุดงาน (Departure Time) จากการ

สํารวจขอมูลเจาหนาท่ีฝายปฏิบัติการโดยวิธีการสัมภาษณพบวาใชเวลา

ดําเนินงานท่ีจุดงานประมาณ 5 ถึง 10 นาที

 เวลาเร่ิมปลอยรถออกจากศูนยกลางงาน

จากการสํารวจขอมูลเวลาในการปลอยรถขนสงจํานวน 8 คัน ออกจาก

ศูนยกลางงานในชวงเชาซึ่งใชขอมูลจากระบบฐานขอมูลเปนเวลา 31 วัน ในชวงเดือนกรกฎาคม 

2549 ใชเวลาปลอยรถขนสงออกจากศูนยกลางกระจายสินคาเฉลี่ยคือเวลา 8:50:00 การปลอย

ออกจากศูนยกลางกระจายสินคาชาท่ีสุดคือ 15:49:21 และปลอยรถขนสงเร็วท่ีสุดคือ 5:27:23

การกําหนดลําดับกอนหลังในการปลอยรถขนสงออกจากไดศูนยกลางกระจายสินคา ทาง

เจาหนาท่ีท่ีมีหนาท่ีในการปลอยรถขนสงไมไดมีการกําหนดแผนงานลวงหนาแตอยางใด ลําดับการ

ปลอยรถขนสงจึงข้ึนอยูกับความพรอมของพนักงานขับรถขนสง และรถขนสง 

 คาใชจายในการขนสง

การคํานวณคาใชจายในการดําเนินงานขนสงประกอบดวยตนทุน 2 ประเภท 

ไดแก ตนทุนคงท่ีประกอบดวย คาจางพนักงานขับรถขนสงและพนักงานท่ีศูนยกลางงาน คาใชจาย

สํานักงาน คาภาษีปายทะเบียน และตนทุนผันแปรประกอบดวย คานํ้าเชื้อเพลิง คาบํารุงรักษา

เคร่ืองยนต การคํานวณคาใชจายในการขนสงของทางบริษัทผูใหบริการขนสงสามารถแบงไดตาม

ประเภทรถขนสงเปน 3 ขนาด ไดแก (1) รถปคอัพ 7 บาท/กิโลเมตร (2) รถหกลอ 15 บาท/กิโลเมตร

และ (3) รถสิบลอ 23 – 25 บาท/กิโลเมตร การคิดคํานวณคาใชจายในการดําเนินงานขนสงจะ

ข้ึนอยูราคานํ้ามันเชื้อเพลิงเปนหลัก
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 ปริมาณขนสง

การสํารวจขอมูลปริมาณสินคาท่ีรับจากลูกคาในแตละจุดงาน แตละจุด

งานจะมีปริมาณสินคาอยูท่ีเฉลี่ย 1 ถึง 1.5 ลูกบาศกเมตรตอจุดงาน ความสามารถบรรทุกของ

รถปคอัพซึ่งผูประกอบการใชเพื่อการดําเนินงานขนสงเทากับ 5 ลูกบาศกเมตรตอคัน สินคาท่ี

ใหบริการขนสงสวนใหญเปนสินคาท่ีมี นํ้าหนักไมมากเชน อุปกรณไฟฟา โทรศัพทมือถือ 

เคร่ืองสําอาง อุปกรณสํานักงาน เปนตน การบรรทุกสินคาบนรถขนสงสําหรับการศึกษาคร้ังน้ี

พบวาปริมาตรสินคาจะเต็มคันกอนท่ีนํ้าหนักบรรทุกจะเกินความสามารถบรรทุกของรถขนสง

3.4 สรุปการสํารวจและรวบรวมขอมูล

1. การสํารวจรวบรวมขอมูลเบ้ืองตนจากผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ GPS พบวาระบบ 

GPS ถูกนําไปใชกับรถบรรทุกท่ีมีขนาดกลางถึงขนาดใหญ และใชประโยชนในสวนของ

การติดตามตรวจสอบ และควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานขับรถเปนสวนใหญ

2. รูปแบบการใชประโยชนขอมูลจากระบบ GPS ของผูประกอบการขนสงท่ีสํารวจคร้ังน้ีมี

วัตถุประสงค เพื่อ การติดตามตําแหนงรถขนสง การควบคุมความเร็ว การควบคุมการ

ออกนอกเสนทางกําหนด และการควบคุมจอดรถและแวะพัก

3. ลักษณะการบันทึกขอมูลในระบบฐานขอมูล GPS จะทําการบันทึกขอมูลคร้ังละ 1 แถว

ระยะหางประมาณ 1 ถึง 2 นาที และไมจัดแยกการบันทึกของรถขนสงแตละคัน การ

บันทึกจึงตองมีการกําหนดรหัสเฉพาะเพื่อจําแนกสถานการณดําเนินงาน และจําแนก

ขอมูลของรถขนสงแตละคัน

4. ระบบการสรางขอมูล GPS จําลองจะประกอบดวยขอมูลท้ังหมด 4 ขอมูล ไดแก ขอมูล

ความเร็วการเดินทาง ขอมูลระยะทาง ขอมูลเวลาบันทึกขอมูล และขอมูลแสดงสถานะ

ดําเนินงานของรถขนสง
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5. ขอมูลพื้นฐานของผูประกอบการขนสงท่ีมีการดําเนินงานสอดคลองกับระบบท่ีพัฒนาข้ึน

ดําเนินงานขนสงแบงเปน 6 สายสง 25 จุดงานหลัก (ลูกคาทําสัญญา) มีทําเลท่ีต้ังอยูใน

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใชรถขนสงท้ังสิ้น 8 คัน



บทท่ี 4

โครงสรางกระบวนการทํางาน

จากการทบทวนการใชขอมูล GPS ในประเทศไทยและการทบทวนแนวคิดในการ

ประยุกตใชขอมูล GPS ในการดําเนินงานการจัดการกองรถขนสงจากกรณีศึกษาในตางประเทศ 

รวมถึงการสํารวจรวบรวมขอมูลจากผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ GPS และผูประกอบการ

ขนสงท่ีใชบริการระบบ GPS ผลท่ีไดจากทุกสวนท่ีกลาวมาจะถูกนํามาใชรองรับการพัฒนาระบบ 

การเร่ิมตนพัฒนาระบบตองมีการกําหนดความสามารถและขอจํากัดเพื่อใชสรางกรอบสําหรับการ

พัฒนาใหชัดเจนและมีทิศทางท่ีแนนอน ซึ่งจะชวยใหข้ันตอนการพัฒนาดําเนินการรวดเร็วและ

ถูกตองตามวัตถุประสงคท่ีกําหนดไวในเบ้ืองตน ความสามารถและขอจํากัดของระบบท่ีพัฒนาข้ึน

ประกอบดวย 

 ระบบดําเนินการตรวจสอบความลาชา และปรับเปลี่ยนเสนทางเฉพาะในสวน

การดําเนินงานขาเขา (Inbound) สูศูนยกลางกระจายสินคา

 ระบบดําเนินการตรวจสอบความลาชา และปรับเปลี่ยนเสนทาง จะ

ดําเนินการในขณะท่ีรถขนสงเขาใหบริการในจุดงาน (Stop Mode) และ

สามารถดําเนินการดังกลาวไดคร้ังละ 1 คัน

 การดําเนินงานท้ังหมดสามารถดําเนินงานไดเมื่อรถขนสงอยูในเสนทางท่ีมี

สภาพการจราจรท่ีเปนปกติไมมีสภาพการจราจรติดขัดเกิดข้ึน

 การปรับเปลี่ยนเสนทางโดยระบบท่ีพัฒนาข้ึน จะสามารถดําเนินการไดบน

โครงขายการขนสงท่ีมีรถขนสงอยูในพื้นท่ีเดียวกันจํานวนมากพอสําหรับการ

เขามาใชเหลือรถขนสงคันท่ีลาชา
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จากการกําหนดความสามารถและขอจํากัดของระบบการทํางานในขางตน การ

กําหนดดังกลาวจะถูกนําไปใชออกแบบโปรแกรมใหสอดคลอง และรองรับการทํางานในทุกๆ ดาน

การพัฒนาโปรแกรมคร้ังน้ีไดแบงโปรแกรมเปนสวน ๆ ดังน้ี

 โครงสรางระบบฐานขอมูล

 กระบวนการนําเขาขอมูลและกําหนดงานเร่ิมตน

 กระบวนการทํางานของระบบ

4.1 โครงสรางฐานขอมูล

งานวิจัยน้ีไดพัฒนาการเก็บขอมูลลงฐานขอมูลท่ีจําเปนตอการวิเคราะหเทาน้ัน

โดยออกแบบโครงสรางและบันทึกขอมูลลงฐานขอมูลดวยโปรแกรมท่ีพัฒนาจากไมโครซอฟทแอค

เซส เวอรชั่น 2003 (Microsoft Access 2003) และไมโครซอฟทเอ็กเซล เวอรชั่น 2003 (Microsoft

Excel 2003) การพัฒนาระบบจัดการฐานขอมูลคร้ังน้ีไดดําเนินการโดยโปรแกรมภาษา Visual

Basic 6.0 ฐานขอมูลของระบบท่ีพัฒนาข้ึนประกอบดวยฐานขอมูลลูกคา ฐานขอมูลรถขนสง และ

ฐานขอมูลระยะทางและเวลาเดินทาง แตละระบบฐานขอมูลมีสวนท่ีติดตอกับผูใชงาน (User

Interface) ดังตอไปน้ี

4.1.1 ฐานขอมูลลูกคา

การศึกษาในคร้ังน้ีไดใชขอมูลลูกคาจากบริษัทผูประกอบการตัวอยาง

ประกอบดวยจํานวนลูกคาท้ังหมด 25 ราย ซึ่งมีท่ีต้ังอยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑลแบงออกเปน 

6 เขตสง ซึ่งในการทํางานสวนน้ีผูใชงานสามารถเพิ่มหรือลดจํานวนลูกคา รวมถึงการปรับเปลี่ยน

แกไขขอมูลลูกคาไดตามตองการ ขอมูลในสวนน้ีประกอบดวย รหัสลูกคาท่ีข้ันตนดวย “C” ชื่อ

ลูกคา และท่ีต้ัง การอางอิงถึงขอมูลลูกคาในฐานขอมูลจะอางอิงโดยใชรหัสลูกคาซึ่งจะใชเปนรหัส

เดียวกันกับฐานขอมูลอ่ืน หนาจอฐานขอมูลการเก็บขอมูลลูกคาแสดงในรูปท่ี 4.1
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รูปท่ี 4.1 หนาจอฐานขอมูลลูกคา

4.1.2 ฐานขอมูลรถขนสง

การนําเขาขอมูลรถขนสงจะสามารถเพิ่มหรือลดจํานวนรถได และยัง

สามารถแกไขขอมูลไดในฐานขอมูลสวนน้ีประกอบดวย ทะเบียนรถขนสง ลําดับรถขนสง ประเภท

รถขนสง และรหัสซิมการด ตัวอยางหนาจอฐานขอมูลแสดงในรูปท่ี 4.2
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รูปท่ี 4.2 หนาจอฐานรถขนสง

4.1.3 ฐานขอมูลระยะทางและเวลาเดินทาง

ฐานขอมูลระยะทางระหวางจุดงานลูกคา การเก็บขอมูลระยะทาง

ระหวางจุดงานไดจากการสํารวจขอมูลจากระบบฐานขอมูลบริษัทผูประกอบการขนสงจากน้ันนํา

ขอมูลสวนดังกลาวมากําหนดจุดลงบนแผนท่ีโดยการดําเนินงานท้ังหมดจะจัดการบนโปรแกรม 

ArcView GIS 3.3 และบันทึกขอมูลในรูปแบบของตารางเมตริกซ โดยฐานขอมูลในสวนน้ีจะ

ประกอบไปดวยรหัสลูกคา ระยะทางระหวางจุดงาน (กม.) และฐานขอมูลเวลาเดินทางซึ่งเวลา

เดินทางท่ีไดคํานวณจากเมตริกซระยะทางกับความเร็วการเดินทางเฉลี่ย การเก็บขอมูลหรือการ

สรางคาขอมูลระยะทางแบบเมตริกซสามารถเก็บไดใน 2 รูปแบบ คือ เมตริกซแบบคร่ึงชุด (Half-

Matrix) และเมตริกซแบบเต็มชุด (Full Matrix) ซึ่งเมตริกซแบบคร่ึงชุดเปนเมตริกซท่ีกําหนดให

ระยะทางจากจุดต้ังตน i ใดๆ ไปยังจุดปลาย j  ใดๆ มีคาเทากับระยะทางในทิศทางกลับกันคือ 

จากจุดต้ังตน j ใดๆ ไปยังจุดปลาย i ใดๆ โดยเมตริกซแบบคร่ึงชุดน้ีจะชวยลดข้ันตอนการคํานวณ

เสนทางและการจัดเสนทางลงคร่ึงหน่ึง หนาจอฐานขอมูลเมตริกซระยะทาง และเวลาเดินทาง

แสดงในรูปท่ี 4.3
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(ก)

(ข)

รูปท่ี 4.3 (ก) หนาจอฐานขอมูลระยะทาง (ข) หนาจอฐานขอมูลเวลาเดินทาง

การพัฒนาระบบในคร้ังน้ีไดกําหนดใหเมตริกซท่ีจะใชวิเคราะหเปนเมตริกซแบบเต็มชุด เน่ืองจาก

สะดวกในการดึงขอมูลไปใชในการประมวลผลในระบบ และยังสามารถนําไปใชในกรณีอ่ืนๆ ได

ยืดหยุนกวา 
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4.2 กระบวนนําเขาขอมูลและกําหนดงานเร่ิมตน

การดําเนินงานในสวนน้ีเปนการดําเนินงานท่ีผูใชงานเปนผูกําหนดขอมูลนําเขาใน

แตละคร้ังของการประมวลผล โดยโปรแกรมจะนําขอมูลจากสวนน้ีไปใชในการจัดตารางเวลา

ดําเนินงานเร่ิมตนของรถขนสงแตละคัน ซึ่งขอมูลในสวนน้ีจะแบงออกเปน ขอมูลเวลาการปลอยรถ

ออกจากศูนยงาน  ลําดับจุดงาน ระยะทางท่ีเปลี่ยนแปลงหลังการปรับเปลี่ยนเสนทางขนสง และ

ปริมาตรบรรทุก มีข้ันตอนการดําเนินงานดังแสดงในรูปท่ี 4.4
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รูปท่ี 4.4 ข้ันตอนการนําเขาขอมูลเร่ิมตน
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การกําหนดขอมูลเร่ิมตนใหรถขนสงแตละคันสามารถแกไขหรือเพิ่มเติมขอมูลไดในสวนการติดตอ

ผูใชงาน ซึ่งแตละสวนมีรายละเอียด ข้ันตอนการดําเนินการ และหนาจอสําหรับผูใชงานดังน้ี

4.2.1 การกําหนดเวลาการปลอยรถออกจากศูนยงาน

การกําหนดเวลาปลอยรถขนสงแตละคันออกจากศูนยกลางงาน มี

ผลตอการดําเนินงานของระบบท่ีพัฒนาข้ึน ในสวนของการปรับเปลี่ยนเสนทางระหวางรถขนสงคัน

ท่ีเกิดความลาชากับรถขนสงท่ีทํางานปกติแตเขามาชวยรับงาน เพราะถากําหนดเวลาปลอยรถ

ขนสงหางกันมาก ทําใหรถขนสงทํางานในสวนงานท่ีรับผิดชอบของแตละคันแลวเสร็จอยูใน

ชวงเวลาท่ีหางกัน สงผลใหไมสามารถดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางโดยระบบท่ีพัฒนาข้ึนได 

หนาจอการกําหนดเวลาการปลอยรถออกจากศูนยงานแสดงในรูปท่ี 4.5

รูปท่ี 4.5 หนาจอการกําหนดเวลาการปลอยรถออกจากศูนยงาน

การกําหนดเวลาการปลอยรถขนสงออกจากจุดตองคํานึงถึงปจจัยอ่ืนๆ รวมดวย เชน ความยาก

งายในการเขาใหบริการท่ีจุดงาน ระยะทางขนสงจากศูนยงานไปยังจุดงานลูกคา เวลาในการรอ

คอยและเวลาดําเนินการท่ีจุดงาน รวมถึงปญหาดานการจราจรในบริเวณโดยรอบจุดงาน เปนตน
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4.2.2 การกําหนดลําดับจุดงานเร่ิมตน

การกําหนดลําดับจุดงานใหรถขนสงแตละคันเขาบริการ ณ จุดงานมี

รูปแบบการกําหนดลําดับจุดงานอยู 3 รูปแบบ ไดแก

 กําหนดใหรถขนสงเขาบริการเรียงลําดับจากจุดไกลศูนยงานกอน

 กําหนดใหรถขนสงเขาบริการเรียงลําดับจากจุดท่ีใกลศูนยงานกอน

 กําหนดใหรถขนสงเขาบริการแบบไมเรียงลําดับ (เลือกสุม)

สําหรับการศึกษาคร้ังน้ีจะทดลองกําหนดลําดับจุดงานในหลายๆ วิธีเพื่อใหทราบถึงรูปแบบการ

กําหนดลําดับจุดงานท่ีเหมาะสมกับระบบท่ีพัฒนาข้ึนใหมากท่ีสุด และศึกษารูปแบบการจัดลําดับ

จุดงานแบบการจัดลําดับแบบหวงโซ (Chain) ซึ่งการดําเนินงานในจุดกอนหนาจะมีผลกระทบตอ

การดําเนินงานในจุดถัดไปแบบตอเน่ือง หนาจอการกําหนดลําดับจุดงานเร่ิมตนแสดงในรูปท่ี 4.6

รูปท่ี 4.6 หนาจอการกําหนดลําดับจุดงานเร่ิมตน

การจัดงานใหรถขนสงสวนใหญจะพิจารณาจัดงานดวยปลายขางใดขาง

หน่ึงเทาน้ัน โดยมักจะใหจุดงานเขามาอยูท่ีปลายท่ีอยูหางจากศูนยงานนอยท่ีสุด และใหปลายท่ี

อยูหางจากศูนยงานมากท่ีสุดเปนลําดับการสงแรก เน่ืองจากรถขนสงสามารถทําความเร็วในชวง

ระยะทางไกลไดดีกวาในชวงสั้น  นอกจากน้ีพบวาเหตุท่ีเลือกเพียงปลายเดียวเน่ืองจาก สามารถ

พัฒนาระบบไดงายโดยเฉพาะในการจัดลําดับใหเร่ิมตนจาก 1, 2, … ได
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4.2.3 การกําหนดขอจํากัดหลังการปรับเปลี่ยนเสนทาง (Rerouting)

การปรับเปลี่ยนเสนทางโดยการใชเทคนิควิธีการแลกเปลี่ยนจุดงานท่ี

ประยุกตใชสําหรับการพัฒนาระบบในคร้ังน้ี จะมีท้ังผลดีตอการดําเนินงานคือการลดลงของ

จํานวนเวลาลาชา แตมีขอเสียคือหลังจากการปรับเปลี่ยนเสนทางเรียบรอยแลว จะทําใหระยะทาง

ขนสงเปลี่ยนแปลงไป การปรับเปลี่ยนเสนทางจะพิจารณาจํากัดอยู 2 สวน ไดแก ขอจํากัด

ระยะทางเพิ่มข้ึนท่ียอมรับไดหลังการปรับเปลี่ยนเสนทาง และขอจํากัดความสามารถในการบรรทุก

ของรถขนสง ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

 ระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงหลังการปรับเปลี่ยนเสนทาง ใน

บางคร้ังเมื่อมีการดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางข้ึนอาจทําใหรถ

ขนสงตองเพิ่มระยะทางขนสงมากข้ึนเกินความคุมคาท่ีจะไดรับจาก

การลดลงของเวลาลาชา ซึ่งจะมีผลโดยตรงกับตนทุนคาขนสงท่ี

เพิ่มข้ึนตามไปดวย ตนทุนดําเนินการขนสงรถปคอัพอยูท่ี 7 บาท/

กิโลเมตร

 ความสามารถในการบรรจุของรถขนสง การปรับเปลี่ยนเสนทางโดย

การแลกเปลี่ยนจุดงานตองมีการตรวจสอบปริมาตรสินคาท่ีจะรับข้ึน

รถทุกๆ คร้ัง เพราะถาปรับเปลี่ยนเสนทางแลวทําใหปริมาตรสินคาท่ี

จะรับเขาเกินกวาความสามารถในการบรรทุกของรถขนสงคันน้ันๆ

การปรับเปลี่ยนเสนทางก็จะไมเกิดประโยชน รถปคอัพตูทึบสามารถ

บรรทุกไดประมาณ 5 ลูกบาศกเมตร 

การตรวจสอบระยะทางท่ีเพิ่มข้ึนจากการปรับเปลี่ยนเสนทางผูใชงานระบบจะมีหนาท่ีในการ

ตัดสินใจเลือกวาจะใหมีการปรับเปลี่ยนเสนทางหรือไม แตการตรวจสอบความสามารถในการ

บรรทุกของรถขนสงระบบจะดําเนินการตรวจสอบโดยอัตโนมัติ
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4.3 กระบวนการทํางานของระบบ

การดําเนินงานเร่ิมจากการจัดตารางเวลาดําเนินงานเร่ิมตนใหแกรถบรรทุกแต

ละคัน การดําเนินงานจะทําการตรวจสอบความลาชาโดยใชขอมูลจากระบบ GPS ท่ีสงขอมูล

แบบทันเวลาจากน้ันระบบจะทําการตรวจสอบความลาชาท่ีเกิดข้ึนจากกรณีท่ีรถขนสงไมสามารถ

เขาถึงจุดงานไดทันตารางเวลาเร่ิมตน และระบบจะทําการปรับปรุงเสนทางใหมโดยการ

แลกเปลี่ยนจุดงานท่ีเหลือของคูรถขนสงระหวางรถขนสงคันท่ีทํางานปกติกับรถขนสงคันท่ีทํางาน

ลาชา โดยจะทําการคนหาคําตอบไปจนกวาจะไดชุดคําตอบชุดท่ีทําใหการดําเนินงานเกิดเวลา

ลาชานอยกวาเวลาลาชาท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนเมื่อไมมีการดําเนินใดๆ เลย ข้ันตอนการทํางาน

โดยรวมแสดงในรูปท่ี 4.7
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รูปท่ี 4.7 ภาพรวมข้ันตอนการดําเนินงานของระบบท่ีพัมนาข้ึน
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กระบวนการทํางานของระบบท่ีพัฒนาข้ึนเร่ิมตนหลังจากท่ีไดกําหนดคาเร่ิมตน

แลวในสวนถัดมา กระบวนการทํางานประกอบดวย 4 ข้ันตอน ไดแก (1) การสรางตาราง

ดําเนินงานเร่ิมตน (2) การสรางขอมูล GPS จําลอง 3) การปรับเปลี่ยนตาราง และตรวจสอบความ

ลาชาแบบทันเวลา และ (4) การปรับปรุงเสนทาง ซึ่งแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.3.1 การสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตน

การสรางตารางดําเนินงานเ ร่ิมตนเพื่อใช เปนตารางควบคุมการ

ดําเนินงานท้ังหมดของรถขนสงแตละคัน สวนประกอบของตารางเร่ิมตนจากการคํานวณคาเร่ิมตน

ท่ีกําหนดโดยผูใชงานในสวนท่ีผานมารวมกับขอมูลจากระบบฐานขอมูล รายละเอียดการคํานวณ

คาตางๆในสวนน้ีประกอบดวย การคํานวณหลักๆ 2 สวน ไดแก เวลาออกจากจุดงาน (Departure

Time) เวลาเขาถึงจุดงาน (Arrival Time) การสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตนแสดงในรูปท่ี 4.8

รูปท่ี 4.8 การสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตน 
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การจัดสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตนใหแกรถขนสงแตละคัน สามารถคํานวณสวนประกอบของ

ระบบตามสมการท่ี (4-1) และ (4-2) ไดดังน้ี

 การคํานวณเวลาออกจากจุดงาน (Departure Time)

iii kiki

Dep

ki
OET  

,,,

( Mi ,....,1 ),(  iii Nikk ,....,1,1, 


) (4-1)

 การคํานวณเวลาเขาถึงจุดงานในแผนงาน (Arrival Time)
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ให 

Dep

ki i

T 

,
= เวลาออกจากจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี



ik

iki
E 

,
= เวลาเขาถึงจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik

iki
O 

,
= เวลาใหบริการท่ีจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik (นาที)



1, iki
TT = เวลาเดินทางรถขนสงคันท่ี i ณ ไปยังจุดงานท่ี 



1ik (นาที)

iN = จํานวนจุดงานท่ีถูกเลือกจัดสรรงานของรถขนสงคันท่ี i

ข้ันตอนการสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตนแสดงในรูปท่ี 4.9
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รูปท่ี 4.9 ข้ันตอนการสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตน

รายละเอียดตางๆ ในสวนการสรางตารางเร่ิมตนบนหนาจอดังแสดงใน

รูปท่ี 4.10 โดยสามารถการแสดงรายละเอียดขอมูลออกเปน 2 สวน ไดแก 

 การแสดงขอมูลรายละเอียดแยกรายจุดงาน ประกอบดวยขอมูล จุด

งานตนทาง จุดงานปลายทาง เวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน เวลาออก

จากจุดงาน เวลาเขาถึงจุดงาน เวลาเดินทางระหวางจุดงาน เวลา

ลาชาท่ียอมรับได ปริมาตรสินคา
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 การแสดงขอมูลรายละเอียดสรุปแยกรายรถขนสงแตละคัน 

ประกอบดวยขอมูล จํานวนจุดงาน เวลาดําเนินงานท่ีจุดงานรวม 

ระยะทางขนสงรวม เวลาเร่ิมงาน (เวลาปลอยรถ) เวลาสิ้นสุดงาน 

(รถกลับเขาศูนยงาน) หมายเลขทะเบียน ปริมาตรสินคารวม

รูปท่ี 4.10 หนาจอการสรางตารางดําเนินงานเร่ิมตน

การตรวจสอบความถูกตองของตารางดําเนินงานเร่ิมตนเปนสวนท่ีสําคัญ เพราะตารางดังกลาวน้ี

จะถูกนําไปใชควบคุมการดําเนินงานรวมท้ังหมด รวมถึงการนําไปประกอบการคํานวณเพื่อการ

ปรับเปลี่ยนตารางและการตรวจสอบความลาชา รวมกับขอมูล GPS ท่ีจะถูกสรางข้ึนในสวนการ

ดําเนินงานถัดไป

4.3.2 การสรางขอมูล GPS จําลอง

การสรางขอมูล GPS จําลองเพื่อใชในการทดสอบระบบมีความจําเปน

เน่ืองจากระบบท่ีพัฒนาเพื่อการบริหารจัดการความลาชาโดยการปรับเปลี่ยนเสนทางจะเหมาะสม

สําหรับรูปแบบการดําเนินในลักษณะการขนสงแบบรับสินคากลับศูนยกลางงาน ซึ่งผูประกอบการ

ขนสงท่ีใชขอมูลเพื่อการศึกษาวิจัยและทดสอบระบบคร้ังน้ี ยังไมไดมีการดําเนินการติดต้ังระบบ 

GPS ดังน้ันการศึกษาคร้ังน้ีจึงจําเปนตองสํารวจขอมูลท้ังจากผูประกอบการขนสงท่ีมีการติดต้ัง
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ระบบ GPS สนับสนุนการดําเนินงานเพื่อใหทราบโครงสรางของขอมูลจากระบบและการใช

ประโยชน รวมถึงการสํารวจขอมูลผูประกอบการขนสงท่ีมีการดําเนินงานสอดคลองกับระบบท่ี

พัฒนาข้ึน ดังน้ันในสวนน้ีจึงพัฒนาข้ึนเพื่อการสรางขอมูล GPS จําลอง และการทดสอบ

ประสิทธิภาพของระบบเทาน้ัน ผูใชงานระบบไมตองมีสวนเก่ียวของในการเขามาใชงานในสวนน้ี 

ตัวอยางขอมูลท่ีไดจากระบบการสรางขอมูล GPS จําลองแสดงนาตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี 4.1 ตัวอยางขอมูล GPS จากสวนการสรางขอมูลจําลอง

R_status R_time R_speed R_Distance

30 5:00:00 75 2.5

30 5:02:00 66 4.4

30 5:04:00 68 6.7

30 5:06:00 54 8.5

30 5:08:00 56 9.2

30 5:10:00 68 10.4

30 5:12:00 50 12.2

การสรางขอมูลจําลองตองใชขอมูลประกอบการคํานวณดังน้ีคือ 

ความเร็วรถขนสง เวลาปลอยรถออกจากศูนยกลางงาน และเวลาในการสงขอมูล (Tracking) และ

กําหนดใหระบบทําการสงขอมูลทุกๆ 2 นาที ขอมูลท่ีไดคือระยะทางขนสงท่ีเพิ่มข้ึนทุกๆ คร้ังท่ีมี

การสรางและสงขอมูลโดยคํานวณตามความเร็วรถขนสงท่ีสรางข้ึน ขอมูลท่ีไดจากระบบจะถูก

นําไปเก็บไวในระบบฐานขอมูลแยกรายคัน ข้ันตอนการดําเนินงานสรางขอมูล GPS แสดงในรูปท่ี 

4.11
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รูปท่ี 4.11 แสดงข้ันตอนการสรางขอมูล GPS จําลอง

เน่ืองจากการสรางขอมูล GPS จําลองจําเปนตองจัดเก็บขอมูลแยกรายคันลงในระบบฐานขอมูล

และขอมูลท่ีสรางสําหรับรถขนสงแตละคันมีจํานวนมาก ทําใหใชพื้นท่ีในการจัดเก็บคอนขางมาก 

จึงจําเปนตองจํากัดจํานวนรถขนสงในการทดสอบระบบ และจากขอมูลจริงของผูประกอบการ

ขนสงตัวอยางในปจจุบันใชรถขนสงจํานวน 8 ถึง 10 คัน ดังน้ันการพัฒนาระบบการสรางขอมูล

จําลอง จึงกําหนดใหสรางไดไมเกิน 8 คัน หนาจอสวนการสรางขอมูล GPS จําลองแสดงในรูปท่ี

4.12
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รูปท่ี 4.12 หนาจอการสรางขอมูล GPS จําลอง

การเรียกขอมูล GPS จากระบบฐานขอมูลไปใชงานน้ันกําหนดใหระบบทําการอานคาทีละ 1 แถว

เพื่อใหระบบสอดคลองกับการสงขอมูลจริงจากระบบ GPS มากท่ีสุด ซึ่งระบบ GPS จริงมีการ

ดําเนินงานโดยการสงขอมูลเขาสูศูนยงานคร้ังละ 1 คาตามความถ่ีเวลาสงท่ีกําหนด รูปแบบการ

เรียงดึงขอมูล GPS ไปใชงานดังแสดงในรูปท่ี 4.13

รูปท่ี 4.13 รูปแบบการเรียกขอมูล GPS จากระบบฐานขอมูล

การปรับเปลี่ยนเสนทางภายหลังจากท่ีระบบไดดําเนินการแลกเปลี่ยนจุดงานเรียบรอยแลว จุดงาน

ตนทางและจุดงานปลายจะถูกเปลี่ยนแปลง ดังน้ันขอมูล GPS ท่ีสรางไวในตอนแรกจึงตองถูก

ดําเนินการแกไขตามลําดับจุดงานท่ีเปลี่ยนแปลงไปดวย ซึ่งการดําเนินงานจะทําในสวนน้ีท้ังหมด 
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หมายถึงระบบสวนน้ีสามารถสรางขอมูลข้ึนใหม และปรับปรุงขอมูลไดตามตองการ จากขอมูล

จําลองท่ีสรางข้ึนในสวนน้ีจะถูกนําไปใชงานในสวนถัดไปคือการปรับเปลี่ยนตาราง และการ

ตรวจสอบความลาชาท่ีเกิดข้ึน

4.3.3 การปรับเปลี่ยนตาราง และตรวจสอบความลาชาแบบทันเวลา

Vasileios และคณะ (2005) ทําการศึกษาและพัฒนาระบบจัดการกอง

รถแบบพลวัต (Dynamic Fleet) ท่ีใหบริการในเขตชุมชนเมือง ไดแบงระบบการติดตามตรวจสอบ 

(Monitoring Module) ออกเปน 2 สวน ไดแก การตรวจสอบระหวางเดินทาง (Traveling Mode)

เพื่อตรวจสอบความถูกตองของเสนทางท่ีใชและการใชความเร็ว และการตรวจสอบในขณะท่ีรถอยู 

ณ จุดงาน (Stop Mode) เพื่อตรวจสอบความถูกตองของจุดงานท่ีเขาใหบริการ

การศึกษาคร้ังน้ีกําหนดใหระบบดําเนินการปรับเปลี่ยนตาราง และ

ตรวจสอบความลาชาแบบทันเวลา ซึ่งจะดําเนินงานเมื่อรถบรรทุกอยูในจุดงานใดจุดงานหน่ึง

(Stop Mode) เพราะการดําเนินการในสวนน้ีสะดวกตอการบริหารจัดการโดยเฉพาะในกรณีท่ีรถ

ขนสงตองการปรับเปลี่ยนเสนทางสามารถดําเนินงานไดในชวงเวลาน้ี และถามีการเปลี่ยนแปลง

งานเกิดข้ึนทางศูนยงานจะดําเนินงานสงขอมูลไปยังพนักงานขับรถใหทราบกอนนํารถออกจากจุด

งาน ตําแหนงการดําเนินงานแสดงในรูปท่ี 4.14

รูปท่ี 4.14 ตําแหนงรถขนสงในการปรับเปลี่ยนตารางเวลา และการตรวจสอบความลาชา
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การปรับเปลี่ยนตารางเวลาคํานวณโดยใชขอมูลจากตารางดําเนินงาน

เร่ิมตนรวมกับการดึงขอมูล GPS ท่ีไดจากระบบฐานขอมูลเพื่อปรับเปลี่ยนตารางเวลาดําเนินงาน

ใหสอดคลองกับสภาพการดําเนินงานจริง การปรับเปลี่ยนตารางมีวัตถุประสงคดังน้ี

 เพื่อใหตารางเวลาดําเนินงานมีความถูกตอง และสอดคลองกับ

สภาพการทํางานจริงมากท่ีสุด อาทิเชน การดําเนินงานเกิดความ

ลาชา หรือเร็วกวาตารางเร่ิมตน เปนตน

 เพื่อใชตารางเวลาท่ีมีการปรับเปลี่ยนใหมในการวางการใชรถอยาง

ตอเน่ืองตอไป อาทิเชน การวางแผนงานหลังจากดําเนินการขนสงท่ี

จุดงานสุดทายแลวเสร็จ หรือหลังจากกลับถึงศูนยงานแลว เปนตน

การปรับเปลี่ยนตารางเวลาเกิดจากการดําเนินงานท่ีคลาดเคลื่อนจากตารางเวลาเร่ิมตนซึ่งมีอยู 2

แบบเทาน้ันคือ ปรับเปลี่ยนตารางเวลาเน่ืองการดําเนินงานลาชากวาตารางเร่ิมตน และการ

ดําเนินงานเร็วกวาตารางเร่ิมตน การปรับเปลี่ยนตารางดําเนินงานแสดงในรูปท่ี 4.15

รูปท่ี 4.15 การปรับเปลี่ยนตารางดําเนินงาน
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การปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมสามารถคํานวณสวนประกอบของระบบตามสมการท่ี (4-3) และ 

(4-4) ไดดังน้ี

 การคํานวณเวลาออกจากจุดงานแบบทันเวลา
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 การคํานวณเวลาเขาถึงจุดงานแบบทันเวลา
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Vasileios และคณะ (2005) นําเสนอวิธีการคํานวณเวลาเดินทางระหวางจุดงานจะใชขอมูลท่ีไดรับ

จากการสงขอมูลผานระบบ GPS โดยใชขอมูลในสวนระยะทางในการเดินทางมาคํานวณเวลา

เดินทางท่ีเปนสัดสวนกับระยะทางท่ีเหลือกอนถึงจุดงาน ดังแสดงในสมการท่ี (4-5)
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จากสมการท่ี (4-5) เวลาเดินทางระหวางจุดงานท่ีคํานวณไดเหมาะสําหรับการตรวจสอบระหวาง

เดินทาง (Traveling Mode) ซึ่งคาท่ีคํานวณไดจะเปลี่ยนแปลงไปตามขอมูล GPS ท่ีถูกสงเขามา
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การตรวจสอบความลาชาจะดําเนินตอจากการปรับเปลี่ยนตารางโดย

ระบบจะทําการตรวจสอบตารางดําเนินงานท่ีปรับเปลี่ยนใหมกับตารางดําเนินงานเร่ิมตน การ

ตรวจสอบความลาชามีวัตถุประสงคเพื่อใหผูใชงานระบบทราบวารถขนสงเกิดความลาชาจาก

ตารางดําเนินงานเร่ิมตน และเพื่อชวยในการตัดสินใจเลือกวิธีการแกปญหาความลาชาดังกลาว

การตรวจสอบความลาชาดังแสดงในรูปท่ี 4.16

รูปท่ี 4.16 การตรวจสอบความลาชา

การตรวจสอบความลาชาจะทําการเปรียบเทียบผลตางของเวลาเขาถึงจุดงานจริง  
iki

E 

,
จาก

ขอมูล GPS กับเวลาเขาถึงจุดงานในตารางเร่ิมตน 
iki

E 

,
วามีคามากกวาเวลาลาชาท่ียอมรับ

ได All

ki i

D 

,
หรือไม ตามสมการท่ี (4-6) และ (4-7)

กรณีท่ีตองมีการปรับเปลี่ยนเสนทาง   All
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DEE  
,,,



( Mi ,....,1 ),(  iii Nikk ,....,1,1, 


) (7-1)

กรณีท่ียอมรับได   All

kikiki iii

DEE  
,,,



( Mi ,....,1 ),(  iii Nikk ,....,1,1, 


) (7-2)
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ให 

iki
E 

,
= เวลาเขาถึงจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik

 
iki

E 

,
= เวลาเขาถึงจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik ณ เวลาปจจุบัน ท่ี 



All

ki i

D 

,
= เวลาลาชาท่ียอมรับไดของรถขนสงคันท่ี i จุดงานท่ี 



ik

Dep

ki i

T 

,
= เวลาออกจากจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี



ik

 Dep

ki i

T 

,
= เวลาออกจากจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik ณ เวลาปจจุบัน 

ท่ี 

iki
O 

,
= เวลาใหบริการท่ีจุดงานของรถขนสงคันท่ี i ณ จุดงานท่ี 



ik (นาที)

iki
TT 

,
= เวลาเดินทางรถขนสงคันท่ี i ณ ไปยังจุดงานท่ี 



ik (นาที)

iN = จํานวนจุดงานท่ีถูกเลือกจัดสรรงานของรถขนสงคันท่ี i

 = เวลา ณ ปจจุบัน (จากพิกัดละติจูด ลองติจูด) รถบรรทุกคันท่ี 

Mi ,....,1,1 

 time
iR = เวลาท่ีสงขอมูลจากระบบ GPS ของรถขนสงคันท่ี i ณ เวลาปจจุบัน ท่ี 
dist

ki i

P
1, 

 = ระยะทางระหวางจุดงาน ของรถขนสงคันท่ี i ณ เวลาปจจุบัน ท่ี 

 dist
iR = ระยะทางท่ีสงขอมูลจากระบบ GPS ของรถขนสงคันท่ี i ณ เวลาปจจุบัน 

ท่ี 

 1, 



iki
ET = จํานวนเวลากอนเขาจุดงานลวงหนา ของรถขนสงคันท่ี i ณ เวลาปจจุบัน 



ข้ันตอนการปรับเปลี่ยนตาราง และตรวจสอบความลาชาแสดงในรูปท่ี 4.17
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รูปท่ี 4.17 ข้ันตอนการปรับเปลี่ยนตาราง และตรวจสอบความลาชา
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การปรับเปลี่ยนตารางดําเนินงาน และการตรวจสอบความลาชาโดย

ระบบท่ีพัฒนาข้ึนจะแยกการควบคุมออกเปน 2 สวนไดแก สวนควบคุมรวม และสวนควบคุมแยก

รายคัน

 สวนควบคุมรวมท้ังกองรถขนสง (DisBoard) ทําหนาท่ีรวบรวม

ขอมูลการดําเนินงานของรถขนสงท้ังหมดโดยรับขอมูลจากตาราง

ดําเนินเร่ิมตน และขอมูล GPS จากระบบฐานขอมูลแยกรายคัน 

ขอมูลในสวนน้ีประกอบดวย หมายเลขรถขนสง จํานวนจุดงาน

ท้ังหมด จํานวนจุดงานท่ีเขาบริการเสร็จ เวลาเร่ิมงาน เวลาเร่ิม 

Tracking เวลาปจจุบัน สถานการณทํางาน และเวลาลาชารวม

 สวนควบคุมแยกรายคัน (TruckCh) ทําหนาท่ีประมวลผลการทํางาน

และสงขอมูลไปยังสวนควบคุมรวม และสวนการปรับปรุงเสนทาง 

(Rerouting) ขอมูลในสวนน้ีประกอบดวย จุดงานตนทาง จุดงาน

ปลายทาง เวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน ระยะทางระหวางจุดงาน เวลา

เดินทางระหวางจุดงาน เวลาเขาถึงจุดงานจากตารางเร่ิมตน เวลา

เขาถึงจุดงานจริงจาก GPS จํานวนเวลาท่ีคาดวาจะลาชา เวลาลาชา

ท่ียอมรับได เวลาลาชาจริง สถานการณทํางาน ปริมาตรสินคา 

การดําเนินงานถาเกิดความลาชาข้ึน ระบบจะดําเนินการสงขอมูลท้ังในสวนของรถขนสงคันท่ีลาชา 

และรถขนสงคันท่ีทํางานปกติไปยังสวนปรับปรุงเสนทาง ซึ่งรายละเอียดการปรับปรุงเสนทางจะ

กลาวถึงในสวนถัดไป
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4.3.4 การปรับเปลี่ยนเสนทาง

การปรับเปลี่ยนเสนทางจากตารางเร่ิมตนท่ีดําเนินงานไปแลวเปนลักษณะ

การดําเนินงานเชิงการปรับปรุง (Improvement) เปนการคนหาคําตอบท่ีจัดอยูในประเภทของการ

คนหาคําตอบแบบเฉพาะท่ี (Local Search) ซึ่งการคนหาคําตอบในลักษณะน้ีไมไดรับประกันวา

คําตอบท่ีไดจะตองเปนคําตอบท่ีดีท่ีสุดเสมอไป แตในการคนหาจะพยายามหาคําตอบท่ีดีข้ึน

กวาเดิมโดยพิจารณาจากการงานท่ีอยูขางเคียง เทคนิควิธีท่ีเลือกใชในคร้ังน้ีเรียกวา String

Exchange เปนการปรับปรุงระหวางเสนทางดวยการแลกเปลี่ยนจุดสงระหวางรถขนสงคันท่ีลาชา

กับรถขนสงคันท่ีทํางานปกติ ข้ันตอนการดําเนินงานมีดังตอไปน้ี

1. ระบบรับขอมูลจากรถขนสงท้ังหมดจากน้ันโปรแกรมจะทําการเลือก

เสนทางท้ัง 2 เสนทางของรถขนสงคันท่ีลาชากับรถขนสงคันท่ีทํางานปกติ และการทดลองปรับปรุง

โดยแลกเปลี่ยนจุดงานระหวางกัน โดยเสนทางท่ีเปนเสนทางเร่ิมตนของรถคันท่ีลาชาจะใชสลับจุด

งานแทนดวย Origin และเสนทางของคันปกติจะใชสลับจุดงาน แทนดวย Destination ตามรูปท่ี 

4.18

2. คอมพิวเตอรเร่ิมตนดวยการยายจุดสงจากเสนทาง Origin ไปยัง

เสนทาง Destination ขณะท่ีจุดสงในเสนทาง Destination ก็จะถูกยายมาอยูในเสนทาง Origin

เชนกัน หลังจากน้ันจึงทําการคํานวณเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนดวยสมการ (4-8) ตรวจสอบขอจํากัด

เก่ียวกับความสามารถบรรทุกของรถ และระยะทางท่ีเพิ่มข้ึนท่ียอมรับได หากไมมีการขัดแยงกับ

ขอจํากัด ก็ใหเก็บชุดคําตอบดังกลาวไวใน List บันทึกเวลาลาชาท่ีคํานวณ ลําดับการสงและจุด

งาน 

3. ทดลองเปลี่ยนจุดงานของ Origin และ Destination เปนคาใหมและ

กลับไปทําข้ันตอนท่ี 2 จนครบทุกจุดงาน

4. ตรวจสอบหาการแลกจุดสงท่ีทําใหเกิดเวลาลาชานอยท่ีสุด และ

นําไปใชเปนชุดคําตอบสําหรับการดําเนินงานท่ี (4-8)

ZYXZYXZYXZYX DODDDDODOOOO EDEDEOEOD  (4-8)
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ให 

D = เวลาลาชาจากการแลกเปลี่ยนจุดงาน

ZYX OOOEO = เวลาเขาถึงจุดงานของเสนทางท่ีเปน origin เดินทางจาก XO เขาจุด

งาน YO ตอไปยังจุดงาน ZO

ZYX ODOEO = เวลาเขาถึงจุดงานของเสนทางท่ีเปน origin  เดินทางจาก XO เขาจุด

งาน YD ตอไปยังจุดงาน ZO

ZYX DDDED = เวลาเขาถึงจุดงานของเสนทางท่ีเปน ndestinatio  ดินทางจาก XD เขา

จุดงาน YD ตอไปยังจุดงาน ZD

ZYX DODED = เวลาเขาถึงจุดงานของเสนทางท่ีเปน ndestinatio  เดินทางจาก XD เขา

จุดงาน YO ตอไปยังจุดงาน ZD

รูปท่ี 4.18 การแลกเปลี่ยนจุดสงของ String Exchange

ข้ันตอนการดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางแสดงในรูปท่ี 4.19 และ 4.20
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เร่ิมตน

no

yes

รถบรรทุกที่ลาชา
Di

รถบรรทุกคันที่ทํางานปกติ
Ni

นําเขาขอมูลรายคันจาก
TruckCh

เลือกจับคูรถขนสงคันที่ลาชา
กับรถขนสงปกติ

คนหาคําตอบโดยการแลก
เปลี่ยนจุด (Exchange) คร้ังละ 1 คูจุดงาน

ตรวจสอบ Delay Est. > Delay
Plan หรือไม ?ไมแสดงชุดคําตอบ

yes

no

ตรวจสอบ Distance Est. >
Distance Plan หรือไม ?

ไมแสดงชุดคําตอบ

no

yes ตรวจสอบ Volume Est. >
Truck Capcity หรือไม ?

ไมแสดงชุดคําตอบ

เก็บชุดของคําตอบไวใน
List

แลกเปล่ียนจุดงานครบทุก
คูจุดงาน หรือไม ?

no

yes

จับคูรถขนสงครบทุกคู หรือไม ?

no

yes

1

รูปท่ี 4.19 ข้ันตอนการปรับเปลี่ยนเสนทาง
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รูปท่ี 4.20 ข้ันตอนการปรับเปลี่ยนเสนทาง (ตอ)

จากผลการคนหาคําตอบของระบบโดยการแลกเปลี่ยนจุดงาน ผลดังกลาวจะใชเพื่อการดําเนินการ

ตอโดยการแจงขอมูลไปยังพนักงานขับรถขนสงคันท่ีลาชา และรถขนสงคันท่ีเขามาชวยแลกเปลี่ยน

จุดงาน การดําเนินการท้ังหมดเร่ิมต้ังแตการตรวจสอบความลาชาท่ีเกิดข้ึน การสงขอมูลเพื่อนําไป

ปรับเปลี่ยนเสนทาง การคนหาคําตอบ ไปจนถึงการแจงขอมูลจุดงานท่ีมีการเปลี่ยนแปลงไปยัง

พนักงานขับรถ ข้ันตอนการดําเนินการดังกลาวตองจัดการใหแลวเสร็จกอนท่ีรถขนสงคันท่ีลาชาจะ

ใหบริการเสร็จ ณ จุดงาน หนาจอการปรับเปลี่ยนเสนทางแสดงในรูปท่ี 4.21
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รูปท่ี 4.21 หนาจอสวนการปรับเปลี่ยนเสนทาง

การนําเสนอท้ังหมดท่ีผานมาเปนการอธิบายโครงสราง ข้ันตอนการดําเนินงาน และหนาจอ

โปรแกรมติดตอผูใชงาน แตการนําเสนอในบทถัดไปจะอธิบายถึงรายละเอียดการทดสอบโปรแกรม 

และการวิเคราะหผลจากระบบท่ีพัฒนาข้ึน เพื่อใหทราบถึงประสิทธิภาพของระบบท่ีพัฒนาข้ึน

ท้ังหมด



บทท่ี 5

การตรวจสอบ และการวิเคราะหผล

5.1 การทดสอบสวนยอย และการทํางานรวมกันของโปรมแกรม

การทดสอบสวนยอยของโปรแกรมเปนการทดสอบสวนยอย และชุดของหนวย

ยอยตางๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองกัน สําหรับการทดสอบจะทดสอบโมดูลหลักๆ ของโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน 

ดังน้ี

โมดูล Sche ทําหนาท่ีดึงขอมูลจากสวนกําหนดขอมูลเร่ิมตน และจากระบบ

ฐานขอมูล เพื่อคํานวณสวนประกอบของตารางเวลาดําเนินงาน โมดูลน้ีจะคํานวณคาตางๆ และ

แสดงผลซึ่งสามารถแบงออกเปน 2 แบบ ไดแก ตารางดําเนินงานโดยสรุปประกอบดวยขอมูล 

จํานวนจุดงาน เวลาดําเนินงาน เวลาเดินทาง ระยะทาง ปริมาตรสินคา เวลาเร่ิมและสิ้นเสร็จสุด

งาน และตารางแสดงขอมูลโดยละเอียด ประกอบดวยขอมูลท่ีแยกตามรถขนสง ประกอบดวย

ขอมูล เวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน เวลาออกจากจุดงาน (Departure time) เวลาเขาถึงจุดงาน

(Arrival time) ระยะทางระหวางจุดงาน เวลาลาชา ปริมาตรบรรทุก ผลท่ีไดจากโมดูลในสวนน้ีจะ

ถูกนําไปใชงานในโมดูลตางๆ ตอไป

โมดูล GPSDat ทําหนาท่ีสรางขอมูล GPS จําลองเพื่อใชในการทดสอบระบบ ซึ่ง

การสรางขอมูล GPS จะใชขอมูลเร่ิมตนจากโมดูล Sche เปนสวนประกอบในการสรางขอมูล 

โมดูลน้ีจะสรางความเร็วของรถขนสงเพื่อคํานวณระยะทางท่ีเกิดข้ึนระหวางการขนสง การสงขอมูล 

(Tracking) ระยะทางและเวลาจะมีระยะหางของเวลาอยูคร้ังละ 2 นาที

โมดูล DisBoard ทําหนาท่ีรับขอมูลจากตารางเร่ิมตนของรถขนสงแตละคัน และ

จัดการลําดับในการเร่ิมอานขอมูล GPS เขาจากระบบฐานขอมูล และโมดูลน้ียังทําหนาท่ีในการ

เชื่อมหรือเปนโมดูลสวนกลางสําหรับเชื่อมระหวางโมดูล Sche โมดูลTruckch โมดูล Rerouting

โมดูล GPSDat และแสดงขอมูลเชิงสรุปของรถขนสงแตละคัน

โมดูล Truckch จะรับขอมูลจากตารางเร่ิมตน โดยแยกเปนรายคัน และดึงขอมูล 

GPS จากระบบฐานขอมูลมาคํานวณและแสดงผลแบบแยกรายคัน และทําหนาท่ีสงขอมูลท้ัง
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ขอมูลในรูปแบบการจัดการกองรถขนสงดําเนินงานปกติไปยังและภายใตรูปแบบการจัดการกองรถ

ขนสงท่ีลาชาไปยังโมดูล Reroute และโมดูล DisBoard

โมดูล Rerouting จะทําหนาท่ีจัดการความลาชาท่ีเกิดข้ึน โดยการแลกเปลี่ยนจุด

งานระหวางรถขนสงคันท่ีลาชา กับรถขนสงคันท่ีดําเนินงานปกติ ขอมูลท่ีใชคํานวณมาจากการสง

ขอมูลจากโมดูล Truckch รวมกับขอมูลจากระบบฐานขอมูล และมีการตรวจสอบเงื่อนไขระยะทาง 

ตนทุนท่ีเพิ่มข้ึนจากการแลกเปลี่ยนจุดงาน และปริมาตรสินคาบนรถขนสง

การดําเนินการตรวจสอบโมดูลหลักตางๆ ของโปรแกรมจะมีรายละเอียดและวิธีการดัง

แสดงในตารางท่ี 5.1
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ตารางท่ี 5.1 วิธีการทดสอบความถูกตองโมดูลหลักของโปรแกรม

โมดูลหลัก ขอมูลนําเขา วิธีการทดสอบความถกูตอง

Sche เวลาเร่ิมงาน

ลําดับจุดงาน

ระยะทางระหวางจดุงาน

เวลาเดินทางระหวางจุดงาน

เวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน

ปริมาตรสินคา

ตรวจสอบความถูกตองของตารางเร่ิมตน

- เวลาดําเนินงานท่ีจุดงาน

- เวลาออกจากจดุงาน (Departure Time)

- เวลาเขาถึงจุดงาน (Arrival Time)

- เวลาเร่ิมและส้ินสุดงาน

- ผลรวมระยะทาง เวลาเดินทาง

DicBoard ตารางเร่ิมตน ตรวจสอบความถูกตองของตารางเร่ิมตน

ตรวจสอบลําดับการเร่ิมอานขอมลู GPS จากระบบ

ฐานขอมูล

GPSDat ระยะทางระหวางจดุงาน

ลําดับจุดงาน

ความเร็วรถขนสง

ตรวจสอบความถูกตองของคาจากโมดูล

- ความเร็วรถขนสง (RR_Speed)

- ระยะทางสะสม (RR_Distance)

- ความตอเน่ืองเวลาสงขอมูล (R_Time)

- สถานะของรถขนสง (Nocheck)

TruckCh ตารางเร่ิมตน

ขอมูล GPS จากโมดูล GPSDat

ตรวจสอบสถานะรถขนสง

- เวลาเขาถึงจุดงานแบบทันเวลา

- จํานวนเวลาท่ีคาดวาจะลาชา

- จํานวนเวลาท่ีลาชาจริง

- การสงขอมูลสถานะลาชา

- การสงขอมูลสถานะปกติ

Rerouting ขอมูลจากโมดูล TruckCh ตรวจสอบขอมูลนําเขา

- ขอมูลรถขนสงคันท่ีลาชา

- ขอมูลรถขนสงคันท่ีปกติ

ตรวจสอบเงื่อนไขหลังปรับเปล่ียนเสนทาง

- ระยะทางท่ีเพ่ิมขึ้น

- ปริมาตรสินคาท่ีเพ่ิมขึ้น

จากการทดสอบในสวนน้ีทําใหทราบถึงความสัมพันธของสวนประกอบของโปรแกรม รวมถึงความ

ถูกตองของขอมูลท่ีถูกสงตอจากโมดูลเร่ิมตนไปยังโมดูลถัดไป และการทดสอบในสวนน้ียังชวยให

ทราบถึงขอผิดพลาดในรายละเอียดของโปแกรม ทําใหสามารถดําเนินการปรับปรุงแกไขไดอยางมี

ระบบ
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5.2 การทดสอบประสิทธิภาพของระบบ

การทดสอบประสิทธิภาพการทํางานของระบบท่ีพัฒนาข้ึนเพื่อใหทราบ

ถึงความสามารถในการทํางาน ผลท่ีไดรับจากการประมวลผล และผลกระทบจากระบบซึ่งมี

รายละเอียดดังน้ี

5.2.1 การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงเพื่อการทดสอบ

การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงสําหรับใชในการทดสอบระบบ

เพื่อใหทราบถึงประสิทธิภาพของโปรแกรมท่ีถูกสรางข้ึนวาสามารถรองรับการดําเนินงานไดใน

ระดับได วัตถุประสงคในการทดสอบมีดังน้ี

 เพื่อเปรียบเทียบเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนระหวางการดําเนินแบบปกติ (Off-

Line) กับแบบใชระบบชวยงานแบบทันเวลา (Real – Time)

 เพื่อใหทราบถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากการปรับเปลี่ยนเสนทาง

 เพื่อทดสอบรูปแบบการจัดการกองรถท่ีสอดคลองกับโปรแกรมท่ี

พัฒนา

ผลท่ีไดรับการประมวลผลของโปรแกรมเปนสิ่งท่ีตองใหความสําคัญเปนอยางย่ิงเพราะเปนสวนท่ี

จะอธิบายไดวา โปรแกรมท่ีทําการพัฒนามาท้ังหมดในการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีใหประโยชนอยางไรตอ

ผูใชงาน และลักษณะของผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากโปรแกรม รวมไปถึงแนวทางการประยุกตใชผลท่ี

ไดรับจากโปรแกรม การวิเคราะหเปรียบเทียบผลมีดังน้ี

เวลาลาชาจากการดําเนินงาน เปนสวนหลักสําหรับการพัฒนาระบบในคร้ัง

น้ี เวลาลาชาท่ีเกิดจากการดําเนินงานจะทําการเปรียบเทียบเวลาเขาถึงจุดงานตามตาราง

ดําเนินงานเร่ิมตนกับเวลาเขาถึงจุดงานจริง ดังน้ันระบบน้ีจึงเหมาะสมกับรูปแบบการขนสงท่ีให

ความสําคัญของเวลาเขาถึงจุดงานเปนอยางมาก

ระยะทางขนสง ท่ีเปลี่ยนแปลงหลังปรับเปลี่ยนเสนทาง หากมีการ

เปลี่ยนแปลงระยะทางขนสงท่ีลดลงจะเกิดผลดีกับการดําเนินงาน แตถาหลังจากการปรับเปลี่ยน

เสนทางแลว ทําใหระยะทางขนสงเพิ่มข้ึนสิ่งท่ีเพิ่มตามมาคือตนทุนขนสงท่ีเพิ่มข้ึน ดังน้ันผลท่ีไดใน
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สวนน้ีจึงเปนตัวชวยสนับสนุนการตัดสินใจวาจะดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางตามผลจากระบบ

หรือไม

การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงเพื่อเปรียบเทียบเวลาลาชาท่ี

เกิดระหวางการดําเนินแบบปกติ (Off-Line) กับแบบใชระบบชวยงานแบบทันเวลา (Real – Time)

และเพื่อทดสอบรูปแบบการจัดการกองรถท่ีสอดคลองกับโปรแกรมท่ีพัฒนา มีรายละเอียดรูปแบบ

การจัดการกองรถขนสงดังแสดงในตารางท่ี 5.2

ตารางท่ี 5.2 รูปแบบการจัดการกองรถขนสงหลักเพื่อกําหนดรูปแบบการจัดการรถขนสง

การกําหนดรูปแบบการเขาบริการแบงออกเปน 3 รูปแบบ ไดแก (1) รูปแบบ S1 คือกําหนดใหรถ

ขนสงเขาใหบริการ ณ จุดงานลูกคาเรียงลําดับแบบไมกําหนดลําดับกอนหลัง รูปแบบ S2 คือ

กําหนดใหรถขนสงเขาใหบริการ ณ จุดงานเรียงลําดับจากจุดงานท่ีไกลจากศูนยกลางกระจาย

สินคากอน และรูปแบบ S3 คือกําหนดใหรถขนสงเขาใหบริการ ณ จุดงานเรียงลําดับจุดงานท่ีใกล

ศูนยกลางกระจายสินคา การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงหลักท้ัง 3 รูปแบบเปนการ

กําหนดเพียงรูปแบบการเขาบริการ จํานวนจุดงาน ระยะทางขนสงท่ีเพิ่มข้ึนหลังการปรับเปลี่ยน

เสนทาง และความสามารถในการบรรทุกเทาน้ัน แตการทดสอบรูปแบบการจัดการกองรถขนสง

ตองมีการจําลองใหรถขนสงเกิดความลาชาระหวางเดินทางเพิ่มเติมดวย ดังน้ันการกําหนดรูปแบบ

การจัดการกองรถขนสงในสวนน้ีตองจําลองรูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยเพิ่มเติมอีกเพื่อให

รถขนสงเกิดความลาชาในการเดินทาง ซึ่งมีรูปแบบการจําลองความลาชาเพื่อการทดสอบระบบดัง

แสดงในรูปท่ี 5.1

รูปแบบการ

จัดการกองรถ

ขนสงหลัก

รูปแบบการเขา

บริการ

จํานวนจุด

งาน

ระยะทางเพ่ิมขึ้น

จํากดั(กิโลเมตร)

ความสามารถบรรทุก 

(ลูกบาศก)

S1 ไมจัดรูปแบบ 25 50 5

S2 จุดไกลบริการกอน 25 50 5

S3 จุดใกลบริการกอน 25 50 5
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รูปแบบการจัดการกองรถ
ขนสงเพื่อการทดสอบ

S

S1

S2

S3

S1.1

S1.2

S1.3

S1.4

S1.5

S1.6

S1.7

S1.8

S2.1

S2.2

S2.3

S2.4

S2.5

S2.6

S2.7

S2.8

S3.1

S3.2

S3.3

S3.4

S3.5

S3.6

S3.7

S3.8

รูปท่ี 5.1 การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงเพื่อทดสอบระบบ

การกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงใหรถขนสงเกิดการเดินทางลาชามีวัตถุประสงคเพื่อให

ระบบไดเขาสูสวนของการปรับเปลี่ยนเสนทาง (Rerouting) เพื่อจัดการเวลาลาชาท่ีเกิดของรถ

ขนสงแตละคัน การทดสอบระบบกําหนดใหรถขนสงลาชาคร้ังละ 1 คันเทาน้ันตอการปลอยรถ

ขนสง 1 รอบการทํางาน การทดสอบในแตละรูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยจะกําหนดใหรถ

ขนสงลาชามีรายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 5.3
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ตารางท่ี 5.3 รูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยเพื่อกําหนดใหรถขนสงลาชา

รูปแบบการจัดการ

กองรถขนสงยอย รถขนสงคันท่ีลาชา สายสง

S1.1/S2.1/S3.1 T1 ธนบุรี

S1.2/S2.2/S3.2 T2 สุขุมวิท

S1.3/S2.3/S3.3 T3 ลาดพราว/เสรีไทย

S1.4/S2.4/S3.4 T4 นนทบุรี

S1.5/S2.5/S3.5 T5 เพลินจิต/สยาม

S1.6/S2.6/S3.6 T6 เพลินจิต/สยาม

S1.7/S2.7/S3.7 T7 สมุทรปราการ/บางพลี

S1.8/S2.8/S3.8 T8 สมุทรปราการ/บางพลี

การทดสอบใหรถขนสงเกิดความลาชาในการเดินทางจะถูกกําหนดในสวนของการสรางขอมูล 

GPS จําลอง โดยการกําหนดความเร็วรถขนสงแตละคันลงในสวนน้ีซึ่งความเร็วมาตรฐานในระบบ

ฐานขอมูลเวลาเดินทางคือ 30 กิโลเมตรตอชั่วโมง ดังน้ันการกําหนดใหรถขนสงลาชาจึงดําเนินการ

กําหนดใหความเร็วนอยกวาความเร็วมาตรฐานในระบบฐานขอมูล ซึ่งในการศึกษาคร้ังน้ีกําหนด

ความเร็วขนสงใหเกิดความลาชาอยูท่ี 20-25 กิโลเมตรตอชั่วโมง และกําหนดความเร็วรถขนสงคัน

ท่ีเดินทางปกติอยูท่ี 30-40 กิโลเมตรตอชั่วโมง และใหสมมุติใหความเร็วรถขนสงอยูชวงท่ีกําหนดน้ี

ตลอดการเดินทางไปยังจุดงานลูกคาในแตละเสนทางการกําหนดความเร็วรถขนสงเพื่อการ

ทดสอบระบบแสดงในตารางท่ี 5.4

ตารางท่ี 5.4 การกําหนดความเร็วรถขนสงเพื่อการทดสอบระบบ

ความเร็วทดสอบ (กิโลเมตร/ชั่วโมง)

รูปแบบการจาํลองความลาชา T1 T2 T3 T4 T5 T6 T7 T8

S1.1/S2.1/S3.1 20-25 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40

S1.2/S2.2/S3.2 30-40 20-25 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40

S1.3/S2.3/S3.3 30-40 30-40 20-25 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40

S1.4/S2.4/S3.4 30-40 30-40 30-40 20-25 30-40 30-40 30-40 30-40

S1.5/S2.5/S3.5 30-40 30-40 30-40 30-40 20-25 30-40 30-40 30-40

S1.6/S2.6/S3.6 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 20-25 30-40 30-40

S1.7/S2.7/S3.7 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 20-25 30-40

S1.8/S2.8/S3.8 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 30-40 20-25
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การกําหนดรูปแบบการเกิดความลาชาเพื่อการทดสอบไดถูกกําหนดรูปแบบการดําเนินงานให

หลากหลายเพื่อใหทราบถึงรูปแบบการจัดการจัดการกองรถท่ีเหมาะสม และสอดคลองกับระบบท่ี

พัฒนาข้ึนใหมากท่ีสุด

5.2.2 การทดสอบประสิทธิภาพของระบบ

จากการกําหนดรูปแบบการเกิดความลาชาเพื่อทดสอบระบบในสวนท่ีผาน

มาขอมูลตางๆ ไดถูกนําเขาสูโปรแกรมเพื่อการประมวลผล ซึ่งผลท่ีไดถูกนํามารวบรวมและสรุปให

อยูในรูปแบบท่ีสะดวกตอการทําความเขาใจ การนําเสนอจะเรียงลําดับตามรูปแบบการจัดการกอง

รถขนสงท่ีกําหนดไวในสวนท่ีผานมา ซึ่งท้ังหมดมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
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ตารางท่ี 5.5 ผลลัพธการจัดเวลาลาชารวมท้ังกองรถระหวางสถานะแบบปกติ (Off-Line) กับ 

สถานะดําเนินแบบทันเวลา (Real-Time)

Off-Line Real-Time

รูปแบบการจําลองความลาชา

S1.1 T1 (ธนบุรี) T5 (เพลินจิต/สยาม) 120 81 32.5

S1.2 T2 (สุขุมวิท) T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) 154 113 26.6

S1.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) - 189 189 0.0

S1.4 T4 (นนทบุรี) - 171 171 0.0

S1.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) T2 (สุขุมวิท) 128 89 30.5

S1.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) T2 (สุขุมวิท) 148 103 30.4

S1.7 T7 (สมุทรปราการ/บางพลี) T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) 194 158 18.6

S1.8 T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) - 234 234 0.0

รูปแบบการจําลองความลาชา

S2.1 T1 (ธนบุรี) T2 (สุขุมวิท) 122 119 2.5

S2.2 T2 (สุขุมวิท) T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) 225 162 28.0

S2.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) - 177 177 0.0

S2.4 T4 (นนทบุรี) T2 (สุขุมวิท) 173 129 25.4

S2.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) T2 (สุขุมวิท) 126 79 37.3

S2.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) T2 (สุขุมวิท) 136 91 33.1

S2.7 T7 (สมุทรปราการ/บางพลี) - 206 206 0.0

S2.8 T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) - 267 267 0.0

รูปแบบการจําลองความลาชา

S3.1 T1 (ธนบุรี) - 91 91 0.0

S3.2 T2 (สุขุมวิท) - 162 162 0.0

S3.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) - 191 191 0.0

S3.4 T4 (นนทบุรี) - 138 138 0.0

S3.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) - 119 119 0.0

S3.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) - 144 144 0.0

S3.7 T7 (สมุทรปราการ/บางพลี) - 192 192 0.0

S3.8 T8 (สมุทรปราการ/บางพลี) - 234 234 0.0

รายละเอียด

รูปแบบการจัดการ S1

รูปแบบการจัดการ S2

รูปแบบการจัดการ S3

เวลาลาชารวมทัง้กองรถ(นาท)ี

รถขนสงคันทีล่าชา รถขนสงคันทีช่วยงาน

เวลาลาชา

ลดลงรอยละ

จากตารางท่ี 5.5 ผลท่ีไดจากการทดสอบระบบท่ีพัฒนาข้ึนไดเปรียบเทียบเวลาลาชารวมท้ังกองรถ

ระหวางสถานะแบบปกติ (Off-Line) กับ สถานะดําเนินแบบทันเวลา (Real-Time) ผลการ

เปรียบเทียบดังกลาวแสดงในรูปท่ี 5.2 (ก) (ข) และ (ค)
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รูปท่ี 5.2 เปรียบเทียบเวลาลาชารวมท้ังกองรถระหวางสถานะแบบปกติ (Off-Line) กับ สถานะ

ดําเนินแบบทันเวลา (Real-Time)



98

จากผลการทดสอบท่ีไดรับจากระบบพบวา รูปแบบการจัดการกองรถขนสงท่ีเกิดการปรับเปลี่ยน

เสนทางไดแกรูปแบบการจัดการกองรถขนสง S1 และ S2 สวนรูปแบบการจัดการกองรถขนสง S3

ระบบไมเกิดความปรับเปลี่ยนเสนทาง ซึ่งรายละเอียดสรุปตามรูปแบบการจัดการกองรถขนสงได

ดังน้ี

 รูปแบบการจัดการกองรถขนสง S1 รถขนสงคันท่ีมีการปรับเปลี่ยน

เสนทางท้ังสิ้น 5 คันซึ่งเปนคันท่ีใหบริการในสายสง ธนบุรี สุขุมวิท 

เพลินจิต/สยาม และสมุทรปราการ/บางพลี เวลาลาชารวมท้ังกองรถ

ขนสงทุกรูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยในรูปแบบการจัดการกอง

รถขนสงหลัก S1 เปน 1,338 นาที หลังจากระบบทําการปรับเปลี่ยน

เสนทางแลวพบวาเวลาลาชารวมท้ังกองรถลดลงเหลือ 1,138 นาที 

ลดลงไป 200 นาที เปนเวลาลาชารวมท่ีลดลงรอยละ 14.9 ของเวลา

ลาชารวมท้ังกองรถขนสง

 รูปแบบการจัดการกองรถขนสง S2 รถขนสงคันท่ีมีการปรับเปลี่ยน

เสนทางท้ังสิ้น 5 คันซึ่งเปนคันท่ีใหบริการในสายสง ธนบุรี สุขุมวิท 

เพลินจิต/สยาม ธนบุรี และสมุทรปราการ/บางพลี เวลาลาชารวมท้ัง

กองรถขนสงทุกรูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยในรูปแบบการ

จัดการกองรถขนสงหลัก S2 เปน 1,432 นาที หลังจากระบบทําการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางแลวพบวาเวลาลาชารวมท้ังกองรถลดลงเหลือ 

1,230 นาที ลดลงไป 202 นาที เปนเวลาลาชารวมท่ีลดลงรอยละ 14.1

ของเวลาลาชารวมท้ังกองรถขนสง

 รูปแบบการจัดการกองรถขนสง S3 ระบบไมมีการแลกเปลี่ยนจุด

งาน เน่ืองจากจํานวนจุดงานของรถขนสงคันท่ีดําเนินปกติเหลือจํานวน

ไมเพียงพอตอการแลกเปลี่ยนจุดงานกับรถขนสงคันท่ีลาชา และผล

การคํานวณแลกเปลี่ยนจุดงานในบางคันรถขนสงไดผลเวลาลาชาสูง

กวา เวลาลาชา ท่ีคาดจะเ กิดข้ึน ดัง น้ันระบบจึง ไม ดํา เ นินการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางขนสง
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การแลกเปลี่ยนจุดงานเกิดข้ึนกับการทดสอบรูปแบบการจัดการกองรถขนสง S1 ท่ีมีการจัดลําดับ

เขาบริการท่ีจุดงานเปนแบบไมจัดรูปแบบ (เลือกสุม) S2 ซึ่งมีรูปแบบการจัดลําดับการแบบจุดไกล

เขาบริการ การปรับเปลี่ยนเสนทางสามารถดําเนินการไดเน่ืองจากรถขนสงคันท่ีลาชาเขาบริการจุด

แรกและมีการตรวจสอบความลาชาเกิดข้ึนและพบความลาชา ณ จุดงาน ระบบสามารถดึงขอมูล

จุดงานท่ียังไมเขาบริการของรถขนสงคันอ่ืนมาดําเนินการประมวลผลได เน่ืองจากรถขนสงคันอ่ืน

ตองเขาใหบริการท่ีจุดไกลเชนกัน ดังน้ันการคํานวณจึงยังมีจํานวนจุดงานท่ียังไมเขาบริการเหลือ

มากเพียงพอสําหรับใชในการคํานวณแลกเปลี่ยนจุดงานกับรถขนสงคันท่ีลาชาได แตรูปแบบการ

จัดการกองรถขนสง S3 จัดลําดับจุดงานแบบจุดใกลเขาบริการกอนระบบไมมีการคํานวณ

แลกเปลี่ยนจุดงานเกิดข้ึน เน่ืองจากจํานวนจุดงานของรถขนสงคันท่ีดําเนินปกติเหลือจํานวนไม

เพียงพอตอการแลกเปลี่ยนจุดงานกับรถขนสงคันท่ีลาชา และผลการวิเคราะหแลกเปลี่ยนจุดงาน

ในบางคันรถขนสงไดพบวาเวลาลาชาสูงกวาเวลาลาชาท่ีคาดจะเกิดข้ึน ดังน้ันระบบจึงไม

ดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางขนสง จากการนําเสนอในสวนท่ีผานมาน้ันเปนสรุปเปรียบเทียบ

เวลาลาชารวมท้ังกองรถขนสง แตการนําเสนอในสวนถัดเปนการสรุปเปรียบเทียบเวลาลาชาแบบ

แยกรายคันรถขนสง โดยนําเสนอในสวนของรถขนสงคันท่ีลาชา กับรถขนสงคันท่ีเขามาชวยงาน 

ผลดังกลาวท่ีไดแสดงในรูปท่ี 5.3 (ก) (ข) และ (ค)
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รูปท่ี 5.3 เวลาลาชาแยกรายคันรถขนสงระหวางสถานะแบบปกติ (Off-Line) กับ สถานะดําเนิน

แบบทันเวลา (Real-Time)
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จากผลท่ีไดรับจากการทดสอบระบบในแตละรูปแบบการจัดการกองรถขนสงพบวารูปแบบการ

จัดการกองรถขนสง S1 และ S2 มีรถขนสงท่ีลาชาสามารถใชระบบในการปรับเปลี่ยนเสนทางได 

และรถขนสงคันท่ีถูกเลือกใหเขามาชวยเหลือรถขนสงคันท่ีลาชาในการแลกเปลี่ยนจุดงานมากท่ีสุด

ไดรถขนสงคันท่ีใหบริการในเขตสุขุมวิทคือรถคันท่ี T2 จุดงานท่ีถูกแลกกับรถขนสงคันท่ีลาชามาก

ท่ีสุดไดแกจุดงาน C23 และ C24 ซึ่งตําแหนงในโครงขายการศึกษาคร้ังน้ีดังแสดงในรูปท่ี 5.4

รูปท่ี 5.4 ตําแหนงจุดงานในโครงขายท่ีถูกเลือกเขาระบบเพื่อปรับปรุงเสนทางมากท่ีสุด

จากการรูปท่ี 5.4 จะเห็นไดวาตําแหนงของจุดงานท่ีถูกระบบเลือกเพื่อการแลกเปลี่ยนจุดงานใหรถ

ขนสงคันท่ีลาชามากท่ีสุดมีตําแหนงอยูตรงกลางโครงขาย ซึ่งระยะทางเฉลี่ยระหวางกลุมจุดงานใน

รับผิดชอบของรถขนสงคันท่ี T2 กับศูนยกลางงานอยูท่ี 32.1 กิโลเมตร โดยท่ีคาเฉลี่ยระยะทาง

ระหวางกลุมจุดงานในรับผิดชอบกับศูนยงานของรถขนสงท้ังหมดอยูท่ี 33.4 กิโลเมตร ซึ่งคาเฉลี่ย

ของรถคันท่ี T2 มีคาใกลเคียงกับคาเฉลี่ยโดยรวม 

จากผลสรุปท่ีไดสอดคลองกับหลักการท่ีวา จุดงานท่ีเหมาะสมสําหรับการ

แลกเปลี่ยนงานหรือเพื่อการจัดเตรียมสําหรับการชวยเหลืองานรถขนสงคันอ่ืนๆ มากท่ีสุด ควรเปน
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จุดงานท่ีกลางโครงขายเสนทางขนสง และรถขนสงทุกๆ คันสามารถผานเขาใหบริการไดสะดวก

และมีระยะทางขนสงท่ีไมไกลเกินไป ดังน้ันทางบริษัทผูประกอบการตัวอยางควรมีการวิเคราะห

โครงขายในภาพรวมเพื่อศึกษาวาควรมีการดําเนินการเปดลูกคาใหม หรือทําตลาดเพิ่มเติมให

โครงขายขนสงสมบูรณ หรือการเพิ่มจุดงานลูกคาในสวนกลางโครงขายมากข้ึนเพื่อใหสอดคลอง

กับระบบท่ีพัฒนาใหจุดงานมีตําแหนงท่ีต้ังท่ีสามารถแลกเปลี่ยนจุดงานกันไดมากข้ึน ชวยใหการ

ดําเนินงานเกิดประสิทธิภาพมากข้ึนตามมาดวย 

จากการปรับเปลี่ยนเสนทางโดยการแลกเปลี่ยนจุดงานกันระหวางรถขนสง

คันท่ีลาชากับรถขนสงคันท่ีทํางานปกติ เพื่อใหรถขนสงคันท่ีใกลจุดงานของคันท่ีลาชากวาเขาไป

รับงานแทนแลกเปลี่ยนกัน ผลกระทบท่ีตามมาจากสวนน้ีคือระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงไปจาก

ตารางดําเนินงานเร่ิมตน การเปรียบเทียบระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงแยกรายคันรถขนสง

ระหวางสถานะแบบปกติ (Off-Line) กับ สถานะดําเนินงานแบบทันเวลา (Real-Time) เพื่อให

ทราบถึงผลกระทบท่ีเกิดจากการปรับเปลี่ยนเสนทาง ผลท่ีไดดังแสดงในตารางท่ี 5.6
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ตารางท่ี 5.6 ระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงแยกรายคันรถขนสงหลังการปรับเปลี่ยนเสนทาง

กอนการ 

Rerouting

หลังการ 

Rerouting

กอนการ 

Rerouting

หลังการ 

Rerouting

รูปแบบการจําลองความลาชา

S1.1 T1 (ธนบรุี) 56.0 48.6 T5 (เพลินจิต/สยาม) 55.0 53.0 -9.4 -8.5

S1.2 T2 (สุขุมวิท) 79.0 109.0 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 148.0 46.0 21.8

S1.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) 98.0 98.0 - - - 0.0 -

S1.4 T4 (นนทบรีุ) 72.0 72.0 - - - 0.0 -

S1.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) 55.0 98.0 T2 (สุขุมวิท) 79.0 63.9 27.9 20.8

S1.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) 62.0 78.6 T2 (สุขุมวิท) 79.0 78.1 15.7 11.1

S1.7 T7 (สมทุรปราการ/บางพลี) 98.0 132.2 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 104.9 7.1 3.1

S1.8 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 132.0 - - - 0.0 -

รูปแบบการจําลองความลาชา

S2.1 T1 (ธนบรุี) 39.0 67.7 T2 (สุขุมวิท) 85.0 80.0 23.7 19.1

S2.2 T2 (สุขุมวิท) 85.0 113.2 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 130.3 26.5 12.2

S2.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) 98.0 98.0 - - - 0.0 -

S2.4 T4 (นนทบรีุ) 71.0 104.5 T2 (สุขุมวิท) 85.0 94.2 42.7 27.4

S2.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) 55.0 75.6 T2 (สุขุมวิท) 85.0 81.7 17.3 12.4

S2.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) 62.0 71.5 T2 (สุขุมวิท) 85.0 85.9 10.4 7.1

S2.7 T7 (สมทุรปราการ/บางพลี) 98.0 98.0 - - - 0.0 -

S2.8 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 132.0 - - - 0.0 -

รูปแบบการจําลองความลาชา

S3.1 T1 (ธนบรุี) 39.0 39.0 - - - 0.0 -

S3.2 T2 (สุขุมวิท) 85.0 85.0 - - - 0.0 -

S3.3 T3 (ลาดพราว/เสรีไทย) 98.0 98.0 - - - 0.0 -

S3.4 T4 (นนทบรีุ) 71.0 71.0 - - - 0.0 -

S3.5 T5 (เพลินจิต/สยาม) 55.0 55.0 - - - 0.0 -

S3.6 T6 (เพลินจิต/สยาม) 62.0 62.0 - - - 0.0 -

S3.7 T7 (สมทุรปราการ/บางพลี) 98.0 98.0 - - - 0.0 -

S3.8 T8 (สมทุรปราการ/บางพลี) 132.0 132.0 - - - 0.0 -

ระยะทางรวม

เปล่ียนแปลง

รอยละ(%)

รูปแบบการจัดการหลัก S1

รูปแบบการจัดการหลัก  S2

รูปแบบการจัดการหลัก  S3

รายละเอยีด

ระยะทางรวม

เปลี่ยนแปลง(กม.)รถขนสงคันท่ีลาชา รถขนสงคันท่ีชวย

ระยะทางขนสง(กม.) ระยะทางขนสง(กม.)

จากตารางท่ี 5.6 ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากระบบดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางสงผลใหระยะทาง

ขนสงเปลี่ยนแปลงในลักษณะเพิ่มข้ึนเกือบทุกๆ คร้ังในการแลกเปลี่ยนทุกงาน การเปรียบเทียบ

ระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงรวมกันระหวางรถขนสงคันท่ีลาชากับรถขนสงคันท่ีดําเนินงานปกติ 

ไดแสดงในรูปท่ี 5.5 (ก) (ข) และ (ค)
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รูปท่ี 5.5 ระยะทางขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงหลังการปรับเปลี่ยนเสนทาง (Rerouting)
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จากผลท่ีไดรับจากการปรับเปลี่ยนเสนทางทําใหระยะทางขนสงเพิ่มข้ึนจาก

เดิมดังน้ี รูปแบบการจัดการกองรถขนสง S1 มีระยะทางขนสงรวมทุกรูปแบบการจัดการกองรถ

ขนสงยอยเพิ่มข้ึนเทากับ 87.3 กิโลเมตร รูปแบบการจัดการกองรถขนสง S2 มีระยะทางขนสงรวม

ทุกรูปแบบการจัดการกองรถขนสงยอยเพิ่มข้ึนเทากับ 120.6 กิโลเมตร และรูปแบบการจัดการกอง

รถขนสง S3 ระบบไมมีการประมวลผลเพื่อการปรับเปลี่ยนเสนทางขนสง และจากระยะทางขนสงท่ี

เพิ่มข้ึนการวิเคราะหดังกลาวยังสามารถวิเคราะหดานของตนทุนขนสงท่ีเพิ่มข้ึนเน่ืองจากระยะทาง

ท่ีเพิ่มข้ึนได จากการสํารวจขอมูลเจาหนาฝายบริหารศูนยกลางกระจายสินคาของบริษัท

ผูประกอบการขนสงตัวอยางในการศึกษาคร้ังน้ีมีรายละเอียดการคํานวณตนทุนคาขนสงดังแสดง

ในตารางท่ี 5.7

ตารางท่ี 5.7 การคํานวณตนทุนคาขนสงรถปคอัพ และรถ 4 ลอกลาง

ประเภทรถ
หนวย

ปคอัพ 4 ลอ กลาง

อัตราการส้ินเปลืองนํ้ามัน ก.ม./ลิตร 8 8

ราคานํ้ามัน บาท/ลิตร 24 24

คานํ้ามัน บาท/เท่ียว 3.0 3.0

คาบํารุงรักษา คายาง อ่ืนๆ บาทตอก.ม. 1.0 1.0

ตนทุนผันแปรจากคานํ้ามัน และคาบํารุงรักษา บาท/ก.ม. 4.0 4.0

ตนทุนคงท่ีจากคาบริหารสํานักงาน และคาแรงงาน บาท/ก.ม. 3.0 3.0

รวมตนทุนขนสงท้ังหมด บาท/ก.ม. 7.0 7.0

จากการวิเคราะหตนทุนขนสงตอระยะทางพบวาตนทุนขนสงท้ังหมดเทากับ 7 บาทตอกิโลเมตร 

แบงเปนตนทุนผันแปรจากคานํ้ามันเชื้อเพลิง และคาบํารุงรักษาเทากับ 4 บาทตอกิโลเมตร และ

ตนทุนคงท่ีจากกคาบริหารสํานักงาน และคาแรงงานเทากับ 3 บาทตอกิโลเมตรและจากระยะทาง

ขนสงท่ีเปลี่ยนแปลงหลังการปรับเปลี่ยนเสนทางของรูปแบบการจัดการกองรถขนสง S1 มี

ระยะทางเพิ่มข้ึนเฉลี่ยตอคันเทากับ 8.73 กิโลเมตรคิดเปน 61.11 บาทตอคัน และรูปแบบการ

จัดการกองรถขนสง S2 มีระยะทางเพิ่มข้ึนเฉลี่ยตอคันเทากับ 12.06 กิโลเมตรคิดเปน 84.42 บาท

ตอคัน และรูปแบบการจัดการกองรถขนสง S3 ไมมีการรับเปลี่ยนเสนทาง

การหาเวลาประมวลผล (Run-Time) ของโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึนจะนําเสนอ

ผลในสวนของการคํานวณหาชุดคําตอบสวนของการปรับเปลี่ยนเสนทาง (Rerouting) ซึ่งจากการ
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ทดสอบระบบในสวนท่ีผานมาขางตนน้ันมีวัตถุประสงคเพื่อใหทราบประสิทธิภาพของระบบในการ

ทํางาน โดยการนําเขาขอมูลจริงของผูประกอบการขนสงท่ีใชเปนกรณีศึกษา ซึ่งประกอบดวยจุด

งานท้ังสิ้น 25 จุดงานและรถขนสงจํานวน 8 คัน การคํานวณคนหาชุดคําตอบในสวนของการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางของแตละรูปแบบการจัดการกองรถขนสงน้ัน ใชเวลาประมวลผลประมาณ 10

วินาที ซึ่งเปนการคํานวณคนหาจํานวนชุดคําตอบคร้ังละ 66 ชุดคําตอบ และถาจํานวนชุดคําตอบ

ในการคนหามากข้ึน ก็จะใชเวลาในการคํานวณคนหาคําตอบมากข้ึนตามไปดวย แตในการศึกษา

คร้ังน้ีไมไดมีการเพิ่มจํานวนขอมูลนําเขาเพื่อทดสอบหาเวลาประมวลผลคําตอบ เน่ืองจากติด

ขอจํากัดของโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน เพราะการสรางโปรแกรมในสวนของการปรับเปลี่ยนเสนทางได

สรางเชื่อมไวกับสวนของการสรางขอมูล GPS จําลองซึ่งการสรางขอมูลจําลองไดจํากัดจํานวนของ

รถขนสง และจํานวนจุดงานไวตามขอมูลจริงเทาน้ัน

จากผลการทดสอบระบบท่ีพัฒนาข้ึนไดขอสรุปวา ระบบมีความสามารถใน

การลดเวลาลาชาท่ีเกิดในบางรูปแบบการจัดการจัดการกองรถขนสงเทาน้ัน การจัดการกองรถ

ขนสงท่ีเหมาะสมทําใหระบบสามารถลดเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนไดในระดับหน่ึง และทําใหระยะทาง

ขนสงเพิ่มข้ึนในระดับท่ีไมสูงมาก ดังน้ันการพิจารณาถึงผลท่ีไดรับจากระบบน้ันข้ึนอยูกับผูใชงาน

เปนหลัก เพราะระบบจะชวยสนับสนุนการตัดสินใจเทาน้ัน ในบางคร้ังการทํางานอาจให

ความสําคัญกับเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนจึงจําเปนตองดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางตามผลจากระบบ

ซึ่งอาจทําใหคาใชจายเพิ่มจากการเพิ่มระยะทางขนสง หรือบางคร้ังไมจําเปนตองปรับเปลี่ยนงาน

เน่ืองจากเวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนไมมีผลกระทบการดําเนินงานรวม



บทท่ี 6

บทสรุป และขอเสนอแนะ

ในงานวิจัยคร้ังน้ีไดทําการพัฒนาระบบการจัดการความลาชาท่ีเกิดข้ึนระหวาง

การดําเนินงานขนสงสินคาโดยใชขอมูลจากระบบ GPS เพื่อชวยใหรถขนสงท่ีเกิดความลาชาลด

จํานวนเวลาลง และระบบท่ีพัฒนาข้ึนจะในการใหบริการขนสงสินคาในสวนของการรับสินคาขา

เขา (Inbound) กลับเขามายังศูนยกลางกระจายสินคา

6.1 บทสรุป

การทบทวนเอกสาร และงานวิจัยท่ีเก่ียวของในท่ีน้ีรวมไปถึงการศึกษาถึง

รูปแบบการใหบริการระบบ GPS จากผูประกอบการดานการใหบริการ และการใชงานระบบ GPS

จากผูประกอบการขนสงภายในประเทศ เพื่อใหทราบถึงความกาวหนาและวิวัฒนาการท่ีทันสมัย

และรูปแบบการใหบริการท่ียังไมครอบคุม ในประเทศไทยสามารถสรุปและจัดหมวดหมูการใชงาน

ระบบออกเปน 3 รูปแบบ ไดแก (1) การแสดงตําแหนงยานพาหนะและเสนทางบนแผนท่ี (2) การ

แสดงผลการใชยานพาหนะ และ (3) การนําเสนอรายงานสรุปผลและประเมินประสิทธิภาพการ

ทํางาน จากการศึกษาทบทวนการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถในประเทศไทย พบวา

ลักษณะการใชขอมูลเปนแบบนําเสนอผลท่ีไดรับจากระบบโดยตรง ไมไดมีการนําขอมูลมาใชใน

เชิงวิเคราะห และอุปกรณในระบบ GPS ซึ่งรวมถึง โปรแกรมท่ีใชรองรับการใชงานจะมีลักษณะ

การทํางานท่ีเปนระบบปดหมายถึงผูใชงานไมสามารถเขาไปแกไขหรือปรับปรุงอุปกรณไดโดยตรง 

ซึ่งหนาท่ีการแกไขหรือปรับปรุงเปนของผูใหบริการระบบเทาน้ัน

การทบทวนศึกษางานวิจัยท่ีมีการประยุกตทฤษฎีแนวคิดเพื่อใชประกอบการ

พัฒนาระบบการใชขอมูล GPS ในการจัดการกองรถสามารถสรุปไดเปน 3 แนวคิดหลัก ไดแก การ

ปรับเปลี่ยนตารางเวลาใหมแบบทันเวลา การจัดการกองรถในลักษณะพลวัตแบบทันเวลา และการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางเดินรถ ซึ่งเทคนิคท่ีใชในการพัฒนาระบบคร้ังน้ี คือ การคนหาคําตอบแบบ

เฉพาะท่ี (Local Search) เปนลักษณะหน่ึงของเทคนิคฮิวริสติกส เปนลักษณะการดําเนินงานเชิง

การปรับปรุง (Improvement) โดยเร่ิมตนจาการตารางท่ีสมบูรณ และดําเนินการปรับปรุงใหดีข้ึน 

การปรับปรุงดวยการแลก หรือยายจุดสงระหวางเสนทาง (Between-Routes) การปรับปรุงระหวาง
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เสนทางดวยการแลกเปลี่ยนจุดสงระหวางเสนทางเรียกวา String Exchange ซึ่งการพิจารณา

เลือกใชเทคนิควิธีในการปรับเปลี่ยนเสนทางการขนสงน้ันตองคํานึงถึงปจจัย ดานขอจํากัด

ระยะเวลาปรับปรุง และความสอดคลองกับรูปแบบการใหบริการ

การสํารวจรวบรวมขอมูลแบงกลุมการสํารวจออกเปน 3 กลุม ไดแก (1)

ผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ GPS (2) ผูประกอบการขนสงท่ีใชบริการระบบ GPS และ (3)

ผูประกอบการขนสงมีลักษณะดําเนินงานสอดคลองกับขอบเขตการศึกษา การดําเนินการสํารวจ

จะมีลําดับข้ันตอนเร่ิมจากการสํารวจขอมูลผูประกอบการท่ีใหบริการระบบ GPS เปนอันดับแรก 

ตอมาจึงทําการสํารวจขอมูลจากผูประกอบการขนสงท่ีใชบริการระบบ GPS และทายสุดเมื่อระบบ

ท่ีพัฒนาแลวเสร็จจึงทําการสํารวจขอมูลจากผูประกอบการขนสงมีลักษณะดําเนินงานสอดคลอง

กับระบบท่ีพัฒนาเพื่อทําการทดสอบระบบเปนข้ันสุดทาย การสํารวจขอมูลสําหรับการศึกษาคร้ังน้ี

พบวารูปแบบการใชระบบ GPS สําหรับสนับสนุนการขนสงในปจจุบันมีขอจํากัดในดานการทํา

วิจัยและพัฒนาระบบ เน่ืองจากรูปแบบการใชงานระบบจํากัดอยูท่ีการใชงานเชิงติดตามตรวจสอบ

เปนสวนใหญเทาน้ัน ดังน้ันการท่ีจะพัฒนาระบบเพิ่มเติมจึงขาดขอมูลจริงจากระบบในการ

วิเคราะห การศึกษาคร้ังน้ีจึงจําเปนตองพัฒนาระบบโปรแกรมในสวนของการสรางขอมูล GPS

จําลองข้ึนเพื่อใหขอมูลท่ีไดสามารถรองรับการศึกษาวิจัยในรูปแบบท่ีหลากหลายไดไมจํากัดตอไป

การพัฒนาระบบสําหรับการศึกษาคร้ังน้ีไดดําเนินการพัฒนาระบบจัดการ

ฐานขอมูลโดยโปรแกรมภาษา Visual Basic 6.0 ซึ่งเปนโปรแกรมภาษาทางคอมพิวเตอรท่ีสะดวก

ในการใชงานและสามารถพัฒนาการทํางานไดหลากหลายรูปแบบตามความตองการของผูใชงาน 

ระบบท่ีพัฒนาข้ึนสามารถแบงสวนประกอบของระบบออกเปน 3 สวน ไดแก โครงสรางระบบ

ฐานขอมูล กระบวนการนําเขาขอมูลและกําหนดงานเร่ิมตน และกระบวนการทํางานของระบบ

การศึกษาคร้ังน้ีกําหนดใหระบบดําเนินการปรับเปลี่ยนตาราง และตรวจสอบ

ความลาชาแบบทันเวลาโดยจะดําเนินงานเมื่อรถบรรทุกอยูในจุดงานใดจุดงานหน่ึง (Stop Mode)

เพราะการดําเนินการในสวนน้ีสะดวกตอการบริหารจัดการโดยเฉพาะในกรณีท่ีรถขนสงตองการ

ปรับเปลี่ยนเสนทางสามารถดําเนินงานไดในชวงเวลาน้ี และถามีการเปลี่ยนแปลงงานทางศูนย

งานจะดําเนินงานสงขอมูลไปยังพนักงานขับรถใหทราบกอนนํารถออกจากจุดงาน การดําเนินการ

ท้ังหมดเร่ิมต้ังแตการตรวจสอบความลาชาท่ีเกิดข้ึน การสงขอมูลเพื่อนําไปปรับเปลี่ยนเสนทาง 

การคนหาคําตอบ ไปจนถึงการแจงขอมูลจุดงานท่ีมีการเปลี่ยนแปลงไปยังพนักงานขับรถ ข้ันตอน
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การดําเนินการดังกลาวตองจัดการใหแลวเสร็จกอนท่ีรถขนสงคันท่ีลาชาจะใหบริการเสร็จ ณ จุด

งาน

การตรวจสอบและวิเคราะหแบงออกเปน 2 สวนหลัก ไดแก การทดสอบ

สวนยอยและการทํางานรวมกันของโปรมแกรม และการทดสอบประสิทธิภาพของระบบ การ

ทดสอบสวนยอยเปนการทดสอบการทํางานรวมกันของโมดูลตางๆ ในโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน รวม

ไปถึงการตรวจสอบขอมูลท่ีสงตอจากสวนเร่ิมตนไปยังสวนตางๆ ของระบบ การทดสอบ

ประสิทธิภาพของระบบกําหนดใหทดสอบดวยการกําหนดรูปแบบการจัดการกองรถขนสงใหมี

ความหลากหลายเพื่อใหทราบวารูปแบบการจัดการกองรถขนสงแบบใดบางท่ีสอดคลองกับระบบ

ท่ีพัฒนาข้ึนมากท่ีสุด ผลสรุปการทดสอบระบบแสดงในตารางท่ี 6.1

ตารางท่ี 6.1 สรุปผลการทดสอบระบบ

รูปแบบการ

จัดการกองรถ

ขนสง

เวลาลาชารวมท้ัง

กองรถกอนปรับปรุง

(นาที)

เวลาลาชารวมท้ัง

กองรถหลังปรับปรุง

(นาที)

เวลาลาชา

รวมท้ังกองรถ

ลดลง (รอยละ)

ระยะทางขนสงรวม

เพ่ิมขึ้นหลัง

ปรับปรุง (รอยละ)

แบบสุม 1,338 1,138 14.9 7.73

แบบจุดไกลเขา

บริการกอน

1,432 1,230 14.1 10.84

แบบจุดใกลเขา

บริการกอน

ไมมีการปรับปรุง

การแลกเปลี่ยนจุดงานจะเกิดข้ึนกับการทดสอบรูปแบบการจัดการกองรถ

ขนสงท่ีกําหนดลําดับจุดงานแบบสุมและแบบจุดไกลเขาบริการกอน ซึ่งระบบสามารถดึงขอมูลจุด

งานท่ียังไมเขาบริการของรถขนสงคันอ่ืนมาดําเนินการประมวลผลได เน่ืองจากรถขนสงคันอ่ืนตอง

เขาใหบริการท่ีจุดไกลเชนกัน ดังน้ันการคํานวณจึงยังมีจํานวนจุดงานท่ียังไมเขาบริการเหลือมาก

เพียงพอสําหรับใชในการคํานวณแลกเปลี่ยนจุดงานกับรถขนสงคันท่ีลาชาได แตรูปแบบการ

จัดการกองรถท่ีกําหนดลําดับจุดงานแบบจุดใกลเขาบริการกอน ไมมีการแลกเปลี่ยนจุดงานเกิดข้ึน 

เน่ืองจากจํานวนจุดงานของรถขนสงคันท่ีดําเนินปกติเหลือจํานวนไมเพียงพอตอการแลกเปลี่ยน

จุดงานกับรถขนสงคันท่ีลาชา และผลการคํานวณแลกเปลี่ยนจุดงานในบางคันรถขนสงไดผลเวลา

ลาชาสูงกวาเวลาลาชาท่ีคาดจะเกิดข้ึน ดังน้ันระบบจึงไมดําเนินการปรับเปลี่ยนเสนทางขนสง และ

จากผลท่ีไดรับจากการปรับเปลี่ยนเสนทางทําใหระยะทางขนสงเพิ่มข้ึนจากเดิมในระดับหน่ึง
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จากผลแนะนําท่ีไดรับจากระบบผูใชงานสามารถนําผลไปใชงานตอเพื่อสนับสนุนการ

ตัดสินใจดําเนินปรับเปลี่ยนงานจากแผนการทํางานเดิม การตัดสินใจดังกลาวข้ึนอยูกับการ

ตัดสินใจของผูใชงานเปนหลัก การตัดสินใจมี 2 แนวทางคือ การตัดสินใจดําเนินการตาม

คําแนะนําจากระบบซึ่งผูใชงานตองมีการติดตอสื่อสารไปยังท้ังพนักงานขับรถขนสงเพื่อแจงขอมูล 

จุดงาน เสนทาง และขอมูลสินคาท่ีเปลี่ยนแปลง รวมถึงตองแจงขอมูลใหลูกคาท่ีมีการปรับเปลี่ยน

งานทราบถึงเวลาเขาถึงจุดงาน ขอมูลรถขนสง ขอมูลพนักงานขับอยางครบถวน และการตัดสินใจ

ไมดําเนินการตามคําแนะนําจากระบบผูใชงานเพียงติดตอแจงขอมูลไปยังลูกคาทราบถึงเวลา

เขาถึงจุดงานท่ีลาชาไปจากตารางเวลาดําเนินการเดิมเทาน้ัน แนวทางการนําผลท่ีไดจากระบบไป

ใชงานดังแสดงในรูปท่ี 6.1

รูปท่ี 6.1 แนวทางการใชประโยชนจากผลท่ีไดรับการแนะนําจากระบบ

จากการตัดสินใจใชงานผลท่ีไดรับจากระบบผูใชงานระบบมีสวนสําคัญในการตัดสินใจดําเนินงาน

ตอ ดังน้ันการใชผลท่ีไดรับจากระบบใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด จึงตองการอบรมและใหความรูแก

ผูใชงานท่ีมีหนาท่ีตัดสินใจดําเนินการตอในสวนน้ี โดยเนนในสวนของการตัดสินใจในการจัดลําดับ

ความสําคัญของลูกคาแตละรายวาลูกคารายใดบางท่ีมีความสําคัญพอท่ีจะใชผลจากระบบเพื่อลด
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เวลาลาชาท่ีเกิดข้ึนแตสามารถยอมรับในคาใชจายการขนสงท่ีเพิ่มข้ึนจากระยะทางขนสงท่ีเพิ่มข้ึน

ตามมา จะเห็นไดวาการใชผลจากระบบในลักษณะน้ีเปนสวนท่ีเรียกวาการสนับสนุนการตัดสินใจ 

ซึ่งความรูความสามารถของผูใชงานระบบเปนสวนประกอบสําคัญอยางหน่ึง ดังน้ันการพัฒนา

ระบบเพื่อชวยสนับสนุนการดําเนินงานขนสงในดานตางๆ จึงตองมีการพัฒนาดานบุคลากรขนสง

ไปพรอมๆ กันเพื่อใหระบบท่ีพัฒนาข้ึนเกิดประโยชนสูงสุดและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการ

ดําเนินงานโดยรวมได

6.2 ขอเสนอแนะ

งานวิจัยทางดานการจัดการกองรถขนสงโดยใชระบบ GPS เพื่อสนับสนุนการ

ดําเนินงานในอนาคตควรจะพิจารณาในแนวทางตอไปน้ี

1. การพัฒนาระบบควรประยุกตใชเทคนิคการคนหาคําตอบแบบอ่ืนๆ เพื่อ

เปรียบเทียบผลของคําตอบท่ีไดจากวิธีการตางๆ เพื่อหาวิธีการท่ีมีความเหมาะสมกับงานจริงมาก

ท่ีสุด

2. การพัฒนาระบบในข้ันถัดไปควรพัฒนาใหสามารถรองรับการจัดสงได

โดยเฉพาะการจัดสงในรูปแบบท่ีสามารถเปลี่ยนรถขนสงเขาใหบริการแบบทันทีได จําพวกการ

จัดสงสินคาประเภทเดียวกันบนรถขนสง โดยใหระบบสามารถแลกเปลี่ยนงานใหรถขนสงคันทุกๆ

ในกองรถสามารถเขาสงสินคาแทนกันได และตรวจสอบปริมาณสินคาบนรถขนสงวาเพียงพอตอ

ความตองการของลูกคาปลายทางหรือไม

3. พัฒนาระบบใหสามารถตรวจสอบความลาชา และปรับเปลี่ยนเสนทางได

ขณะท่ีรถขนสงอยูระหวางเสนทางการขนสง (Traveling Mode) และสามารถตรวจสอบความ

ลาชาของรถขนสงไดคร้ังละหลายๆคันพรอมกัน

4. การพัฒนาระบบในข้ันถัดไปควรมีการปรับปรุงระบบใหมีความยืดหยุนและ

สามารถรองรับรูปแบบการดําเนินงานขนสงในหลายๆ รูปแบบ อาทิเชน การขนสงแบบตอเน่ือง 

และการสงแบบเท่ียวกลับ เปนตน
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5. การพัฒนาระบบควรพัฒนาใหระบบสามารถรองรับปญหาท่ีเกิดข้ึนระหวาง

การดําเนินการขนสงไดในหลายๆ รูปแบบ เชน รองรับการติดขัดของการจราจร รถขนสงเกิด

อุบัติเหตุหรือเสียระหวางขนสง เปนตน
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ภาคผนวก ก

รายละเอียดลูกคา ระยะทางและเวลาเดินทางระหวางจุดงาน
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ตารางท่ี ก.1 รายละเอียดจุดงานลูกคา

รหัสลูกคา ชื่อลูกคา ท่ีตั้ง

c11

c12

c13

c21

c22

c23

c24

c31

c32

c33

c41

c42

c43

c51

c52

c53

c61

c62

c63

c71

c72

c73

c81

c82

c83

ลูกคา11

ลูกคา12

ลูกคา13

ลูกคา21

ลูกคา22

ลูกคา23

ลูกคา24

ลูกคา31

ลูกคา32

ลูกคา33

ลูกคา41

ลูกคา42

ลูกคา43

ลูกคา51

ลูกคา52

ลูกคา53

ลูกคา61

ลูกคา62

ลูกคา63

ลูกคา71

ลูกคา72

ลูกคา73

ลูกคา81

ลูกคา82

ลูกคา83

ถนนเทอดไท

ถนนบางแวก

ถนนรัชดาภิเษก(ฝงธนบุรี)

ถนนรัชดาภิเษก

ถนนเพชรบุรี

ถนนสุขุมวิท 40

ถนนสุขุมวิท 101

ถนนลาดพราว 40

ถนนลาดพราว 122

ถนนเสรีไทย

ถนนแคราย-บรรจบทางหลวง 346

ถนนติวานนท

ถนนประชาราษฏร นนทบุรี

ถนนเพลินจิต

ถนนพระราม 4

ถนนสาธรเหนือ

ถนนพิษณุโลก

ถนนพระราม 1

ถนนพระราม 6

ถนนสุขุมวิท

ถนนบางนา - ตราด

ถนนบางนา - ตราด

ถนนสุขาภิบาล1

ถนนหมายเลข 9 ประเวศ-พระประแดง

ถนนมอเตรเวย
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ตารางท่ี ก.2 ระยะทางระหวางจุดงาน
hu c11 c12 c13 c21 c22 c23 c24 c31 c32 c33 c41 c42 c43 c51 c52 c53 c61 c62 c63 c71 c72 c73 c81 c82 c83

hu 17.4 6.8 19.4 32.3 30.8 30.5 34.9 36.4 42.6 49.4 35.2 26.9 21.2 27.0 25.0 23.6 30.9 29.0 29.6 38.2 43.8 47.6 46.4 49.6 59.5

c11 17.4 8.8 3.7 15.4 13.3 13.5 18.0 19.5 25.7 32.6 52.4 44.0 38.5 10.1 7.6 6.4 16.5 12.7 14.0 21.2 26.8 30.6 29.5 32.7 39.8

c12 6.8 8.8 10.7 24.2 22.1 22.3 26.8 28.3 34.5 41.4 59.2 50.8 45.3 18.9 16.4 15.2 18.2 15.7 16.9 30.0 35.6 39.4 38.3 41.5 48.8

c13 19.4 3.7 10.7 17.8 14.8 14.2 18.7 21.8 28.0 34.9 54.6 46.3 40.6 9.9 7.4 6.2 20.2 16.4 17.7 22.0 29.7 33.6 33.8 39.5 60.3

c21 32.3 15.4 24.2 17.8 4.2 7.1 11.7 4.0 10.2 6.9 42.2 33.7 28.6 7.9 10.3 11.3 13.2 10.6 11.9 15.0 20.8 24.7 23.0 26.8 41.6

c22 30.8 13.3 22.1 14.8 4.2 3.8 4.5 8.2 14.4 11.1 35.2 26.7 21.6 4.9 5.5 6.5 6.2 5.7 5.8 7.8 13.6 17.5 16.0 19.6 40.4

c23 30.5 13.5 22.3 14.2 7.1 3.8 4.5 11.1 17.3 14.0 38.6 29.9 25.0 4.3 3.1 8.0 9.6 7.0 8.2 7.1 12.9 20.2 15.3 18.9 44.2

c24 34.9 18.0 26.8 18.7 11.7 4.5 4.5 13.6 19.8 16.5 41.1 32.4 27.5 8.8 11.3 12.2 12.7 10.2 11.4 3.3 9.1 16.4 11.5 15.1 30.1

c31 36.4 19.5 28.3 21.8 4.0 8.2 11.1 13.6 6.2 13.1 24.6 13.4 15.6 9.7 12.3 13.2 14.9 12.3 13.6 16.9 22.7 30.0 24.9 28.7 43.7

c32 42.6 25.7 34.5 28.0 10.2 14.4 17.3 19.8 6.2 6.9 30.8 19.6 21.8 15.9 18.5 19.4 21.1 18.5 19.8 23.1 24.2 23.5 15.5 18.2 28.7

c33 49.4 32.6 41.4 34.9 6.9 11.1 14.0 16.5 13.1 6.9 37.8 26.6 28.8 16.7 19.3 20.2 21.9 19.3 20.6 21.1 18.0 22.3 17.8 23.7 25.1

c41 35.2 52.4 59.2 54.6 42.2 35.2 38.6 41.1 24.6 30.8 37.8 8.5 14.0 18.2 36.9 37.8 29.0 31.6 30.3 44.4 50.2 57.5 52.6 56.2 71.2

c42 26.9 44.0 50.8 46.3 33.7 26.7 29.9 32.4 13.4 19.6 26.6 8.5 6.8 23.1 25.7 26.6 20.5 23.1 21.8 35.7 41.5 48.8 43.9 47.5 62.5

c43 21.2 38.5 45.3 40.6 28.6 21.6 25.0 27.5 15.6 21.8 28.8 14.0 6.8 25.3 27.9 28.8 15.4 18.0 16.7 30.8 36.6 43.9 39.0 42.6 57.6

c51 27.0 10.1 18.9 9.9 7.9 4.9 4.3 8.8 9.7 15.9 16.7 18.2 23.1 25.3 2.5 3.4 5.3 2.7 4.0 11.5 17.3 24.6 19.7 23.3 48.6

c52 25.0 7.6 16.4 7.4 10.3 5.5 3.1 11.3 12.3 18.5 19.3 36.9 25.7 27.9 2.5 1.4 7.8 3.7 5.0 10.2 16.0 23.3 18.4 22.0 47.3

c53 23.6 6.4 15.2 6.2 11.3 6.5 8.0 12.2 13.2 19.4 20.2 37.8 26.6 28.8 3.4 1.4 8.7 6.1 7.4 14.9 20.7 28.0 23.1 26.7 52.0

c61 30.9 16.5 18.2 20.2 13.2 6.2 9.6 12.7 14.9 21.1 21.9 29.0 20.5 15.4 5.3 7.8 8.7 2.6 1.3 16.0 21.8 29.1 24.2 27.8 42.8

c62 29.0 12.7 15.7 16.4 10.6 5.7 7.0 10.2 12.3 18.5 19.3 31.6 23.1 18.0 2.7 3.7 6.1 2.6 1.3 13.5 19.3 26.6 21.7 25.3 40.3

c63 29.6 14.0 16.9 17.7 11.9 5.8 8.2 11.4 13.6 19.8 20.6 30.3 21.8 16.7 4.0 5.0 7.4 1.3 1.3 14.7 20.5 27.8 22.9 26.5 41.5

c71 38.2 21.2 30.0 22.0 15.0 7.8 7.1 3.3 16.9 23.1 21.1 44.4 35.7 30.8 11.5 10.2 14.9 16.0 13.5 14.7 7.7 11.6 11.8 13.6 34.5

c72 43.8 26.8 35.6 29.7 20.8 13.6 12.9 9.1 22.7 24.2 18.0 50.2 41.5 36.6 17.3 16.0 20.7 21.8 19.3 20.5 7.7 3.9 11.6 6.0 26.8

c73 47.6 30.6 39.4 33.6 24.7 17.5 20.2 16.4 30.0 23.5 22.3 57.5 48.8 43.9 24.6 23.3 28.0 29.1 26.6 27.8 11.6 3.9 12.0 5.2 26.0

c81 46.4 29.5 38.3 33.8 23.0 16.0 15.3 11.5 24.9 15.5 17.8 52.6 43.9 39.0 19.7 18.4 23.1 24.2 21.7 22.9 11.8 11.6 12.0 5.7 18.6

c82 49.6 32.7 41.5 39.5 26.8 19.6 18.9 15.1 28.7 18.2 23.7 56.2 47.5 42.6 23.3 22.0 26.7 27.8 25.3 26.5 13.6 6.0 5.2 5.7 20.8

c83 59.5 39.8 48.8 60.3 41.6 40.4 44.2 30.1 43.7 28.7 25.1 71.2 62.5 57.6 48.6 47.3 52.0 42.8 40.3 41.5 34.5 26.8 26.0 18.6 20.8
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ตารางท่ี  ก.3 เวลาเดินทางระหวางจุดงาน
hu c11 c12 c13 c21 c22 c23 c24 c31 c32 c33 c41 c42 c43 c51 c52 c53 c61 c62 c63 c71 c72 c73 c81 c82 c83

hu 35 60 60 65 62 61 70 73 85 99 70 54 42 54 50 47 62 58 59 76 88 95 93 99 119

c11 35 18 7 31 27 27 36 39 51 65 105 88 77 20 15 13 33 25 28 42 54 61 59 65 80

c12 14 18 21 48 44 45 54 57 69 83 118 102 91 38 33 30 36 31 34 60 71 79 77 83 98

c13 60 7 21 36 30 28 37 44 56 70 109 93 81 20 15 12 40 33 35 44 59 67 68 79 121

c21 65 31 48 36 8 14 23 8 20 14 84 67 57 16 21 23 26 21 24 30 42 49 46 54 83

c22 62 27 44 30 8 8 9 16 29 22 70 53 43 10 11 13 12 11 12 16 27 35 32 39 81

c23 61 27 45 28 14 8 9 22 35 28 77 60 50 9 6 16 19 14 16 14 26 40 31 38 88

c24 70 36 54 37 23 9 9 27 40 33 82 65 55 18 23 24 25 20 23 7 18 33 23 30 60

c31 73 39 57 44 8 16 22 27 12 26 49 27 31 19 25 26 30 25 27 34 45 60 50 57 87

c32 85 51 69 56 20 29 35 40 12 14 62 39 44 32 37 39 42 37 40 46 48 47 31 36 57

c33 99 65 83 70 14 22 28 33 26 14 76 53 58 33 39 40 44 39 41 42 36 45 36 47 50

c41 70 105 118 109 84 70 77 82 49 62 76 17 28 36 74 76 58 63 61 89 100 115 105 112 142

c42 54 88 102 93 67 53 60 65 27 39 53 17 14 46 51 53 41 46 44 71 83 98 88 95 125

c43 42 77 91 81 57 43 50 55 31 44 58 28 14 51 56 58 31 36 33 62 73 88 78 85 115

c51 54 20 38 20 16 10 9 18 19 32 33 36 46 51 5 7 11 5 8 23 35 49 39 47 97

c52 50 15 33 15 21 11 6 23 25 37 39 74 51 56 5 3 16 7 10 20 32 47 37 44 95

c53 47 13 30 12 23 13 16 24 26 39 40 76 53 58 7 3 17 12 15 30 41 56 46 53 104

c61 62 33 36 40 26 12 19 25 30 42 44 58 41 31 11 16 17 5 3 32 44 58 48 56 86

c62 58 25 31 33 21 11 14 20 25 37 39 63 46 36 5 7 12 5 3 27 39 53 43 51 81

c63 59 28 34 35 24 12 16 23 27 40 41 61 44 33 8 10 15 3 3 29 41 56 46 53 83

c71 76 42 60 44 30 16 14 7 34 46 42 89 71 62 23 20 30 32 27 29 15 23 24 27 69

c72 88 54 71 59 42 27 26 18 45 48 36 100 83 73 35 32 41 44 39 41 15 8 23 12 54

c73 95 61 79 67 49 35 40 33 60 47 45 115 98 88 49 47 56 58 53 56 23 8 24 10 52

c81 93 59 77 68 46 32 31 23 50 31 36 105 88 78 39 37 46 48 43 46 24 23 24 11 37

c82 99 65 83 79 54 39 38 30 57 36 47 112 95 85 47 44 53 56 51 53 27 12 10 11 42

c83 119 80 98 121 83 81 88 60 87 57 50 142 125 115 97 95 104 86 81 83 69 54 52 37 42
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ภาคผนวก ข

รายละเอียดสถานการณในการทดสอบระบบ
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ตารางท่ี ข.1 เวลาปลอยรถขนสงออกจากศูนยกลาง

สถานการณ S1,S2 และ S3

รถขนสงคันท่ีลาชา เวลาเร่ิมปลอย

T1 8:50:00

T2 8:50:00

T3 8:50:00

T4 8:50:00

T5 8:50:00

T6 8:50:00

T7 8:50:00

T8 8:50:00

ตารางท่ี ข.2 ลําดับจุดงานเร่ิมตนสถานการณ S1

รถขนสง ลําดับจุดงาน จํานวนจุดงาน

T1 hu1C11C12C13hu1 3

T2 hu2C21C22C23C24hu2 4

T3 hu3C31C32C33hu3 3

T4 hu4C41C42C43hu4 3

T5 hu5C51C52C53hu5 3

T6 hu6C61C62C63hu6 3

T7 hu7C71C72C73hu7 3

T8 hu8C81C82C83hu8 3
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ตารางท่ี ข.3 ลําดับจุดงานเร่ิมตนสถานการณ S2

รถขนสง ลําดับจุดงาน จํานวนจุดงาน

T1 hu1C13C11C12hu1 3

T2 hu2C24C21C22C23hu2 4

T3 hu3C33C32C31hu3 3

T4 hu4C41C42C43hu4 3

T5 hu5C51C52C53hu5 3

T6 hu6C61C63C62hu6 3

T7 hu7C73C72C71hu7 3

T8 hu8C83C82C81hu8 3

ตารางท่ี ข.4 ลําดับจุดงานเร่ิมตนสถานการณ S3

รถขนสง ลําดับจุดงาน จํานวนจุดงาน

T1 hu1C12C11C13hu1 3

T2 hu2C23C22C21C24hu2 4

T3 hu3C31C32C33hu3 3

T4 hu4C43C42C41hu4 3

T5 hu5C53C52C51hu5 3

T6 hu6C62C63C61hu6 3

T7 hu7C71C72C73hu7 3

T8 hu8C81C82C83hu8 3
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ประวัติผูเขียนวิยานิพนธ

นาย ประพนธ ชื่นชม เกิดเมื่อวันท่ี 24 เมษายน พ.ศ. 2523 ท่ีจังหวัดนครราชสีมา 

สําเ ร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตร บัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา จากคณะ

วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน ในปการศึกษา 2545 ตอมาเขาศึกษาตอในหลักสูตร

วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2546
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