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One of the major problems in Thailand's Sugarcane delivery system is the long waiting 

time of the sugarcane delivery trucks. This long waiting time is generally due to the fluctuation of 

truck arrival rate during a day. Resource utilization is therefore low. At the same time, sugarcane 

weight loss is high. Comparing with other sugar exporters, it is not surprising that Thailand's 

sugarcane transportation cost is relatively high. This research proposes three new operating 

systems for farm-to-mill sugarcane delivery process. The proposed systems aim at evenly 

spreading out the truck arrivals during a day. Experimental results show that if implemented 

successfully the proposed systems can significantly reduce average waiting time of the delivery 

trucks and therefore reduce the sugarcane transportation cost. 
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บทที่   1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
อุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายของประเทศไทย เปนอุตสาหกรรมที่มีมาตั้งแตสมัย

สุโขทัย โดยในชวงแรกเปนการผลิตเพือ่บริโภคภายในประเทศเทานั้น แตปจจบุันประเทศไทย
สามารถผลิตน้ําตาลทราย เพื่อการสงออกไดมากเปนอันดับตนๆของโลก ตัวอยางเชนปการผลิต 
2546/2547 ประเทศไทยมพีืน้ที่การเพาะปลูกออยทั้งหมด 7.5 ลานไร (รวมพื้นที่เพาะปลูกออยทํา
พันธุ) มีปริมาณออยที่สามารถจัดสงเขาสูโรงงานทั้งหมด 74.8 ลานตัน สามารถผลิตเปนน้ําตาล
ทรายไดทั้งหมด 7.6 ลานตัน ซ่ึงเปนน้ําตาลทรายทีผ่ลิตเพื่อการสงออกมากถึง 5.7 ลานตนั 
(สํานักงานคณะกรรมการออยและน้ําตาลทราย[สอน.], 2547) สามารถนํารายไดเขาประเทศไมต่าํ
กวา 30,000 - 40,000 ลานบาทตอป 

ระบบอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทราย จึงเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก และเปนอุตสาหกรรมที่มีผูมีสวนเกี่ยวของจํานวนมาก 
ประกอบดวยกัน 3 ฝาย ไดแก 1) สมาคมชาวไรออย 3 สมาคม ประกอบไปดวย สหสมาคมชาวไร
ออยแหงประเทศไทย สหพนัธชาวไรออยแหงประเทศไทย และชมรมสถาบันชาวไรออยภาคอีสาน 
ที่มาจากการรวมกลุมของสถาบันชาวไรออยทั้งหมด 27 สถาบัน 2) สมาคมโรงงานน้ําตาลทราย 3 
สมาคม ประกอบไปดวย สมาคมการคาผูผลิตน้ําตาลไทย สมาคมการคาอุตสาหกรรมน้ําตาล และ 
สมาคมโรงงานน้ําตาลไทย ที่มาจากการรวมกลุมของโรงงานน้ําตาลทัว่ประเทศทั้งหมด 46 โรงงาน 
และ 3) สํานกังานคณะกรรมการออยและน้ําตาลทรายทีเ่ปนตัวแทนจากภาครัฐบาล  

สภาพปญหาทีเ่กิดขึ้นในปจจบุันเปนผลมาจากการที่ประเทศไทยมีสัดสวนการสงออก
น้ําตาลทรายมากถึง 70 – 75 เปอรเซ็นต ของปริมาณน้ําตาลทรายที่ผลิตไดทั้งหมด ทําใหรายไดสวน
ใหญของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายมาจากการสงออกเปนหลัก และจากสถานการณใน
ปจจุบันที่ราคาน้ําตาลทรายตลาดโลกตกต่ํา อันเปนผลมาจากนโยบายการปกปองผูผลิต
ภายในประเทศของสหภาพยุโรป อันไดแก นโยบายดานการหามการนําเขาน้ําตาล การกําหนด
โควตาการนําเขาน้ําตาล การตั้งกําแพงภาษีการนําเขาน้าํตาล และการอุดหนุนการผลิตหรือการ
สงออกของน้ําตาลทรายภายในประเทศ ทําใหราคาน้ําตาลทรายในตลาดโลกถูกบิดเบือนไปจาก
ความเปนจริง และทําใหราคาน้ําตาลทรายในตลาดโลกต่ํากวาความเปนจริง กลาวคอื ราคาน้ําตาล
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ทรายดิบเฉลี่ยจาก 9.13 เซนตตอปอนดในป พ.ศ. 2544 ลดลดเหลือ 7.87 เซนตตอปอนด และ 7.51 
เซนตตอปอนด ในป พ.ศ. 2545 และ 2546 ตามลําดับ (ศูนยวจิัยกสิกรไทย, 2547)  

แนวทางการแกปญหาของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายในประเทศไทยจึงจําเปน
อยางยิ่งที่จะตองมีการปรับปรุงและพัฒนาวิธีการตางๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการผลิต
ของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายใหสูงขึ้น ตัวอยางเชนการวจิัยและปรับปรุงพันธุออยที่ใชใน
การเพาะปลูก ที่สามารถเพิ่มผลผลิตของน้ําตาลทรายตอไรใหสูงขึน้โดยการเพิ่มน้ําหนกัออยตอไร
ใหสูงขึ้น หรือเพิ่มผลผลิตน้ําตาลที่ไดรับตอตันออยใหสูงขึ้น หรือการปรับปรุงระบบการเก็บเกีย่ว
และจัดสงออยเขาสูโรงงานเพื่อลดตนทุนการผลิตใหต่ําลง ซ่ึงตนทุนการผลิตออยและน้ําตาลทราย 
ประกอบไปดวย ตนทนุแรงงาน ตนทุนวัสดุและอุปกรณการผลิต ตนทุนคาเชาที ่ และตนทุนคา
ขนสง จากการที่ตนทุนคาขนสงเปนตนทุนสูญเปลาที่ไมเพิ่มมูลคาใหกับผลผลิตออยและน้ําตาล
ทรายแตอยางใด และตนทนุคาขนสงในอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายคิดเปน 18 เปอรเซน็ต 
ของตนทุนการผลิตทั้งหมด กลาวคือ ตนทนุคาขนสง 106.14 บาทตอเมตริกตัน จากตนทุนทั้งหมด 
584.63 บาทตอเมตริกตันในปการผลิต 2545/2546 (สอน.,2547) หากเปรียบเทียบกบัประเทศผูผลิต
น้ําตาลเพื่อการสงออกรายอื่น เชน ประเทศออสเตรเลยีที่มีตนทุนคาขนสงออยอยูที่ 0.14 เหรียญตอ
เมตริกตัน (Australian Government Department of Agriculture Fisheries & Forestry, 2003) หรือ 
ประมาณ 5.6 บาทตอเมตริกตัน (ที่อัตราแลกเปลี่ยน 40 บาทตอเหรียญ) โดยการตั้งสถานีรถไฟ
ภายในไรออยและใชระบบรางในการขนสงออยจากไรเขาสูโรงงาน ดังนั้น ถาประเทศไทยมกีาร
ปรับปรุงระบบการจัดสงใหมีประสิทธิภาพที่ดียิ่งขึ้น ทีส่ามารถทําใหตนทุนของการจัดสงออยเขาสู
โรงงานลดต่ําลงได จะทําใหประเทศไทยมีความสามารถทางการแขงขันในอุตสาหกรรมออยและ
น้ําตาลทรายเพิ่มสูงขึ้น 

ปญหาหนึ่งที่เกิดขึ้นในระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานในประเทศไทย คือ ชวงเวลา
กลางฤดูหีบประมาณเดือนมกราคมถึงเดือนกุมภาพันธ ปริมาณออยที่จัดสงออยเขาสูโรงงานของ
ชาวไรมีเปนจาํนวนมาก ทําใหโรงงานน้ําตาลบางแหงมีรถบรรทุกที่รอคอยภายในโรงงานเปน
จํานวนมาก และเสียเวลารอคอยภายในโรงงานเปนระยะเวลานานมากกวา 24 ช่ัวโมง ทําใหไม
สามารถใชประโยชนจากรถบรรทุกไดเต็มประสิทธิภาพ หรือการหยดุทํางานของแรงงานตัดเพื่อรอ
รถบรรทุกที่ใชในการจดัสง และความสูญเสียของผลผลิตน้ําตาลที่เกิดขึ้น อันประกอบไปดวย ความ
สูญเสียน้ําหนกัและคณุภาพความหวานของออยที่ลดลงตามระยะเวลารอคอยที่เพิ่มขึน้ (รุงรัตน กจิ
เจริญปญญา และคณะ, 2543) หรือความสูญเสียของผลผลิตน้ําตาล (Yield) ที่สามารถผลิตน้ําตาลได
ลดลง เนื่องจากน้ําตาลซูโครสที่ใชในการผลิตน้ําตาลถูกเปลี่ยนไปอยูในรูปของน้ําตาลกลูโคสและ
ฟรุกโทส หรือที่เรียกวา น้ําตาลอินเวท (Invert Sugar) ไดมากขึ้นตามระยะเวลารอคอยที่เพิ่มขึ้น และ
ความสูญเสียที่เกิดขึ้นกับระยะเวลาทีใ่ชในกระบวนการผลิต เนื่องจากน้ําตาลซูโครสสามารถถูก
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เปล่ียนไปเปนเด็กซแทรน (Dextran) ไดมากขึ้นตามระยะเวลารอคอยที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงเด็กซแทรนเปน
สารที่มีลักษณะเปนเมือกเหนียว ทําใหระยะเวลาทีใ่ชในขั้นตอนของการทําใส การกรอง การตก
ผลึกใชเวลาเพิม่มากขึ้น สงผลใหกําลังการผลิตของโรงงานลดลง ถาโรงงานมีระบบปฏิบัติการที่ใช
ในการรับออยเขาสูโรงงานที่ดีจะทําใหระยะเวลารอคอยที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานสามารถลด
ต่ําลงได ทําใหสามารถลดความสูญเสียตางๆที่เกิดขึ้นได ซ่ึงเปนผลทําใหประสิทธภิาพของระบบ
การจัดสงออยเขาสูโรงงานเพิ่มสูงขึ้น  

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย 
เพื่อออกแบบระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงาน ที่สามารถลดระยะเวลารอ
คอยของรถบรรทุกภายในโรงงานได ทําใหตนทุนของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายลดลง  

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
1. ศึกษาระบบปฏิบัติการ และปจจัยที่มีผลกระทบตอระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสง

ออยเขาสูโรงงานที่ใชอยูในปจจุบันของโรงงานตัวอยาง 10 โรงงาน 

2. ศึกษาและเก็บรวบรวมขอมลูของโรงงานตวัอยางในปการผลิต 2546/2547 ถึง 
2547/2548 

3. ออกแบบระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสงออยเขาสูโรงงาน และทดสอบผลของ
ระบบปฏิบัติการที่มีตอระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน 

1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
ระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงาน ที่ทําใหระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่
ใชภายในโรงงานลดต่ําลง และทําใหตนทนุของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายสามารถลดลงได 

 



บทที่   2 
 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

บทนี้กลาวถึงการศึกษาทฤษฎีการจําลองสถานการณและงานวิจยัที่เกี่ยวของกับการ
เพิ่มประสิทธิภาพของระบบการจัดสงออย เพื่อใชเปนแนวทางในการปรับปรุงและแกปญหาของ
ระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงาน โดยมีทฤษฎีและงานวจิยัที่เกีย่วของ ดงัตอไปนี ้

2.1 ทฤษฏีการจําลองสถานการณ 
การจําลองสถานการณ (Simulation) เปนเทคนคิที่ใชในการจาํลองขั้นตอนการ

ดําเนินงานของระบบที่ตองการศึกษา โดยใชแบบจําลองสถานการณ (Simulation Model) เพื่อนาํ
แบบจําลองที่ไดออกแบบไวไปทดสอบกับสถานการณตางๆ เพื่อศึกษาถึงพฤตกิรรมที่เกิดขึ้น
ภายในระบบและวิเคราะหถึงกระบวนการทีเ่กิดขึ้นภายในแบบจําลอง เพื่อประเมินผลการใชกล
ยุทธในแบบจาํลองที่สรางขึ้น Winston (1994)  

การสรางแบบจําลองสถานการณ ผูสรางแบบจําลองตองมีความเขาใจในระบบที่
ตองการจําลองเปนอยางด ีเพื่อใหสามารถสรางแบบจําลองที่ใชเปนตวัแทนของระบบที่ทําการศึกษา
ได โดยองคประกอบของระบบโดยทั่วไปประกอบไปดวย 

1. สวนทําการ (Entity) คือ องคประกอบตางๆ ในระบบซึ่งเปนสิ่งที่เราสนใจศกึษา โดย
สวนทําการอาจเปนสวนทําการที่สามารถเคลื่อนที่ได (Dynamic Entity) หรือเปนสวน
ทําการที่อยูกับที่ (Static Entity) หรือที่เรียกวา ทรัพยากร(Resource)  

2. คุณสมบัติของสวนทําการ (Attribute) คือ คุณสมบัติของสวนทําการ ที่อยูในรูปของ
ตัวเลขที่แตละสวนทําการ อาจมีคุณสมบัตทิี่เหมือนหรือตางกันได 

3. กิจกรรม (Activity) คือ กระบวนการหรือลักษณะที่สวนทําการกระทําภายในระบบ 

4. สถานภาพของระบบ (System State) คือ ที่เก็บรวบรวมตัวแปรของระบบ (System 
State Variable) ที่จําเปนในการอธิบายสภาพของระบบ ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง 

5. เหตุการณ (Event) คือ ส่ิงที่เกิดขึ้นและเปลีย่นแปลงสถานภาพของระบบ 

6. ลําดับการดําเนินการ (List Processing) คือ ลักษณะของการจัดแถวคอยของสวนทํา
การเคลื่อนที่ ไปใชบริการที่ทรัพยากร  
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ประเภทของระบบถูกจําแนกตามประเภทของลักษณะการใชงาน โดยอาศัยลักษณะ
การเปลี่ยนแปลงสถานะของระบบ ซ่ึงแบงออกเปน 6 ประเภท ไดแก 

1. ระบบสถิต (Static System) คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานะของระบบโดยไม
เกี่ยวของกับเวลา 

2. ระบบพลวัต (Dynamic System) คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานะของระบบที่
เกี่ยวของกับเวลา 

3. ระบบตอเนื่อง (Continuous System) คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานะของระบบ
ตอเนื่องตลอดเวลา  

4. ระบบแบบเปนชวง (Discrete System) คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานะของ
ระบบเปนชวงๆ ระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง 

5. ระบบแนนอน (Deterministic System) คือ ระบบที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงสถานะของ
ระบบใหม เมือ่วิเคราะหโดยใชขอมูลนําเขา (Input Data) ชุดเดิม ผลลัพธที่ไดจะมคีา
เทาเดิมทุกครั้ง 

6. ระบบไมแนนอน (Stochastic System) คือ ระบบที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานะของ
ระบบที่ไมสามารถคาดเดาไดวาจะเกิดอะไรขึ้นเปนไปตามความนาจะเปนของ
องคประกอบตางๆ เมื่อวิเคราะหโดยใชขอมูลนําเขา (Input Data) ชุดเดิม ผลลัพธที่ได
จะมีคาไมเทาเดิมทุกครั้ง 

ขั้นตอนในการจําลองสถานการณ (Law and Kelton, 2000) แสดงไดดงัรูปที่ 2.1 

1. การกําหนดปญหาและการวางแผนในการศึกษา เปนขั้นตอนเริ่มตนของการศึกษา 
ตองมีการกําหนดวัตถุประสงคของการศึกษา ขอบเขตของปญหาและวิธีการวัดผล ซ่ึง
เปนขั้นตอนทีสํ่าคัญเปนอยางยิ่ง ถาการกําหนดปญหาไมสามารถตอบสนองกับปญหา
ที่เกิดขึ้นจริงแลว ผลลัพธที่ไดก็จะไมสามารถนํามาใชประโยชนได 

2. การเก็บรวบรวมขอมูล ขอมูลที่ใชในแบบจําลองประกอบไปดวย ขอมูลองคประกอบ
ของแบบจําลอง ขอมูลที่แสดงเวลาของแตละเหตุการณทีเ่กิดขึ้น ขอมลูของเขตจํากัด 
และขอมูลอ่ืนๆที่มีผลกระทบตอระบบ การเก็บรวบรวมขอมูล สามารถใชวิธีการ
สัมภาษณ การศึกษาจากเอกสาร หรือจากการสังเกตแตขอมูลที่อยูในรูปของเวลาที่
เกิดขึ้นในแตละกระบวนการ ซ่ึงเปนขอมูลท่ีไดจากการบนัทึกเวลา ตองนําเทคนิคทาง
สถิติมาใชในการจัดเตรียมขอมูล  
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3. ตรวจสอบความถูกตองของขอมูล การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองที่สราง
ขึ้น ซ่ึงผูสรางแบบจําลองตองทําการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองอยู
ตลอดเวลา  

4. การสรางแบบจําลอง และพสูิจนยืนยันความถูกตอง การสรางแบบจําลองไมมีวิธีการที่
กําหนดแนนอน ผูสรางอาจจะเลือกใชภาษาคอมพิวเตอรทั่วไปเพื่อจําลองระบบ เชน 
FORTRAN, Pascal และ ภาษาซี เปนตน หรือใชภาษาสําหรับการจําลองสถานการณ
โดยเฉพาะ เชน GPSS, SIMAN, SIMSCRIPT เปนตน หรือใชโปรแกรมกึ่งสําเร็จรูปที่
พัฒนามาเพื่อใชสําหรับการจาํลองสถานการณ เชน ARENA, PROMODEL เปนตน 
หลังจากสรางแบบจําลองแลวจะตองมีการพิสูจนยนืยันวาแบบจําลองสามารถใชแทน
ระบบจริงที่ตองการศึกษา 

5. ทําการทดลองเบื้องตน เพื่อตรวจสอบยืนยนัแบบจําลองและทดสอบความถูกตอง
เบื้องตนของแบบจําลอง 

6. ตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง เปนการทดสอบความสอดคลองระหวาง
พฤติกรรมของแบบจําลองกบัพฤติกรรมของระบบงานจริง  

7. ออกแบบการทดลอง แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบความถูกตอง และการทดสอบ
ความถูกตองของแบบจําลองแลว ผูสรางแบบจําลองสถานการณทําการออกแบบการ
ทดลองเพื่อใหตรงกับวัตถุประสงคที่กําหนดไวซ่ึงตองพิจารณาถึงปจจัยที่มีผลกระทบ
ตอระบบที่ตองการศึกษา  

8. ทดลองกระบวนการทํางาน เมื่อไดออกแบบกระบวนการทดลองแลวทําการทดสอบ
กระบวนการทาํงานกับแบบจาํลองที่ไดออกแบบไว 

9. การวิเคราะหผล วิเคราะหผลที่ไดจากการทดลองโดยใชเทคนิคทางสถิติ และ
ประเมินผลของทางเลือกตางๆ เพื่อใหไดทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด 

10. จัดทําเอกสาร, นําเสนอ และนําไปปฏิบัติงาน นําผลการศึกษามาจัดทําใหอยูใน
รูปแบบเอกสารเพื่อเตรียมสําหรับการนําเสนอและเผยแพรตอไป 

เทคนิคการจําลองแบบสถานการณ เปนวธีิการที่สามารถใชในการวิเคราะหระบบงาน
ที่มีความซับซอนได แตเนือ่งจากเปนการจําลองระบบงานจริงที่ตัดรายละเอียดที่สามารถยอมรับได
ทางสถิติออกไป ทําใหแบบจําลองที่สรางขึ้นไมสามารถเหมือนกับระบบงานจริงไดทุกประการ 
และแบบจําลองสถานการณเปนการวิเคราะหจากขอมูลที่เกิดขึ้นจากในอดีตเทานั้น  
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รูปที่ 2.1 แผนผังขั้นตอนในการจําลองสถานการณ 

ที่มา : Law and Kelton (2000) 

 

Formulate problem and plan the study 
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Make pilot runs 
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Conceptual model valid ? 

Programmed model valid 
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2.2 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
การศึกษางานวิจัยทีเ่กีย่วของกับระบบการจัดสงออยทั้งในประเทศและตางประเทศ 

พบวามีการนาํหลักการ เทคนิค หรือแนวคิดตางๆ มาประยุกตใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ
การจัดสงออยเขาสูโรงงาน ซ่ึงมีการประยกุตใชเทคนิคการหาคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) 
และการจําลองสถานการณ (Simulation) เพื่อชวยปรับปรุงระบบการเก็บเกีย่วและจัดสงออยใหมี
ประสิทธิภาพที่ดียิ่งขึ้น งานวิจัยทีเ่กีย่วของมีดังตอไปนี ้

งานวิจยัที่ประยุกตใชเทคนิคการหาคาที่เหมาะสมที่สุด เพื่อใชในการหาแนวทางการ
ปรับปรุงเหมาะสมที่สุด ไดแก งานวิจยัของ Higgins et al. (1998) ที่ประยกุตใชรูปแบบทาง
คณิตศาสตรกบัระบบการเกบ็เกี่ยวออยในประเทศออสเตรเลีย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาชวงเวลา
การเก็บเกีย่วทีเ่หมาะสมเพื่อใหไดประสิทธิภาพในการทาํงาน และความสามารถในการทํากําไร
สูงสุด โดยมีปจจัย ทางดานตําแหนงพื้นทีก่ารเพาะปลูก พันธุออยที่เพาะปลูก ชวงเวลาการเก็บเกีย่ว 
และอายุของออยที่ทําการเกบ็เกี่ยวเปนตวักําหนด ตอมา Salassi, Breaux and Naquin (2001) 
ประยุกตใช Mixed integer programming model เพื่อชวยในการเลือกระบบการเก็บเกี่ยวที่เหมาะสม 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหไดรายรับสูงสุด โดยมีปจจยัที่เกี่ยวของดวยกนั 3 สวน ไดแก 1) การ
ประมาณน้ําหนักออยที่สามารถเก็บเกี่ยวไดตอพื้นที่การเพาะปลูกและปริมาณน้ําตาลที่ไดรับตอ
น้ําหนกัออย 2) การประมาณผลของระบบการเก็บเกีย่วทีใ่ชตอปริมาณออยที่สามารถเก็บเกี่ยวได 
และ 3) การประมาณผลของระบบการเก็บเกีย่วตอปริมาณน้ําตาลที่ไดรับ ผลลัพธที่ไดแสดงถึง
ระบบการเก็บเกี่ยวที่ใหผลผลิตน้ําตาลที่มากกวาระบบอืน่อยางมีนยัสําคัญ Higgins (2004) ยังได
ทําการศึกษาถงึการจัดตารางการทํางานของรถตัด โดยประยุกตใช Mixed integer programming 
model กับระบบการจัดสงออยในประเทศออสเตรเลียที่นําเสนอแนวทางการปรับปรุงและ
พัฒนาการจดัตารางการดําเนินงานของรถตัดโดยใช Tabu Search และ Variable neighborhood 
search เพื่อใชในการหาแผนการดําเนนิงานของระบบการจัดสงที่เหมาะสม ที่สามารถลดระยะเวลา
รอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานได โดยที่การจัดตารางการดาํเนินงานเปนเครื่องมือสําคัญ
ที่ชวยในการปรับปรุงระบบการเก็บเกีย่วและการจัดสงออยเขาสูโรงงาน โดยการเพิ่มชวงเวลาการ
ทํางานของรถตัด การลดจํานวนของกลุมตัด และเปนการเริ่มตนของระบบการจัดสงออยแบบใหม 
ผลของการประยุกตใชกับโรงงานในประเทศออสเตรเลียพบวาสามารถลดระยะเวลารอคอยของ
รถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานได 

งานวิจยัที่ประยุกตใชเทคนิคการหาคาที่เหมาะสมที่สุดกบัระบบการจัดสงออยใน
ประเทศไทย ไดแก งานวจิัยของ Supsomboon and Yosnual (2004) ที่ประยุกตใช stochastic model 
สําหรับการหาระดับการสั่งทีเ่หมาะสม ภายใตสภาวะความไมแนนอนของเวลานําและปริมาณออย
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ที่จัดสง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดขนาดของแถวคอยและระยะเวลารอคอยที่ใชภายในโรงงานให
นอยลง โดยใชรูปแบบทางคณิตศาสตร Wald’s equation เพื่อสรางตัวแปรสุมของปริมาณการจัดสง, 
เวลานําของการจัดสงและเวลาหยุดของกระบวนการผลิต โดยสามารถใชเปนเครื่องมือในการ
กําหนดระดับแถวคอยที่เหมาะสม เพื่อการควบคุมขนาดของแถวคอยไมใหสูงมากจนเกินไปและ
ประยุกตใชกบัโรงงานน้ําตาลแหงหนึ่งในพื้นทีภ่าคตะวันออกเฉยีงเหนือ พบวาสามารถลดจํานวน
รถบรรทุกและระยะเวลารอคอยภายในโรงงานได หรืองานวิจยัของ นันทิกา ชัยกณัหา (2547) ที่
ประยุกตใช Mathematical model ในการจัดกลุมเกษตรกรชาวไรออยในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหมีระยะทางขนสงโดยรวมต่ําที่สุด โดยมีปจจัยดานปริมาณออยและ
ระยะทางขนสงของชาวไรออยแตละรายทีแ่ตกตางกัน ดําเนินการจัดกลุมเกษตรออกเปน 10 กลุม 
เพื่อใหจัดสงออยเขาสูโรงงานเปนระยะเวลา 10 วนั งานวิจยัของ เชษฐา ชํานาญหลอ (2547ก) ที่
ประยุกตใช Mathematical model ในการแกปญหาการจัดสรรรถบรรทุกที่จัดสงออยเขาสูโรงงาน 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาคาใชจายของรถบรรทุกทั้งหมดในการขนสงออยจากไรเขาสูโรงงานที่ต่ํา
ที่สุด ซ่ึงมีการกําหนดปรมิาณออยที่ตองทําการเก็บเกีย่วในแตละเดอืนไวแนนอน โดยพจิารณา
รถบรรทุกที่ใชในการจดัสงออยดวยกนั 2 ประเภท คือ รถบรรทุกหกลอ และรถบรรทุกสิบลอ 
รูปแบบทางคณิตศาสตรที่พฒันาขึ้นสามารถใชหาผลเฉลี่ยที่เหมาะสมที่สุดสําหรับการจัดสรร
รถบรรทุกทั้งหมด ผลลัพธที่ไดจากการทดสอบแสดงถึงความสูญประโยชนของรถบรรทุกหกลอ 
เนื่องจากตนทนุคาขนสงตอตันออยที่สูงกวารถบรรทุกประเภทสิบลอ ซ่ึงการกําหนดปญหาในครั้ง
นี้คํานึงถึงเพียงปจจัยดานคาขนสงเทานั้น ยังไมไดพิจารณาถึงความพรอมของการตัดและปจจยั
ทางดานแรงงาน นอกจากนัน้ เชษฐา ชํานาญหลอ (2547ข) ยังทําการศึกษาถึงการจัดสรรรถบรรทุก
เมื่อสามารถปรับเปลี่ยนปริมาณการตัดออยในแตละเดือนได ออยที่ตองถูกเก็บเกีย่วในเดือนกอน
หนาสามารถเก็บเกีย่วในเดือนหลังจากนั้นได เพื่อตัดสนิใจในการกําหนดระยะเวลาการรับออยของ
โรงงานที่เหมาะสมกับปริมาณออยที่มีอยูเมื่อพิจารณาเฉพาะคาขนสงเทานั้น 

สําหรับงานวิจยัที่นําเทคนิคการจําลองสถานการณ ประยกุตใชในการจาํลองระบบการ
จัดสงออย ดังเชนงานวิจัยของ Semenzato (1995) ที่ศึกษาการจดัตารางการดําเนินงานและการวาง
แผนการใชทรัพยากรสําหรับไรออย เพื่อใหความลาชาของเวลาตั้งแตออยถูกเผาไฟจนกระทั้งออย
ถูกจัดสงเขาสูกระบวนการผลิตมีคานอยทีสุ่ด จากการศึกษานี้สามารถนําไปใชเปนพื้นฐานของ
ระบบสนับสนุนการตัดสินใจได ซ่ึงแบบจําลองสามารถคํานวณหาขนาดพื้นทีไ่รออยที่ใหญที่สุด ที่
สามารถจัดสงเขาสูกระบวนการผลิตภายในระยะเวลา 15 วัน และทราบถึงปริมาณออยที่ไมสามารถ
จัดสงเขาสูกระบวนการผลิตไดทันเวลาและจะตองเสื่อมสภาพไป วิธีการที่นําเสนอชวยในการ
ตัดสินใจหาทางเลือกที่ดีที่สุดภายใตทรัพยากรที่มีอยางจาํกัด และตดัสินใจหาชวงเวลาและขนาด
พื้นที่ไรออยเพือ่ทําการเผาไดอยางเหมาะสม หรืองานวิจยัของ Arjona, Bueno and Salazar (2001) ที่
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ประยุกตใช Discrete Simulation Model สําหรับการจําลองสถานการณของระบบการเก็บเกีย่วและ
การจัดสงออยเขาสูโรงงานในประเทศเมก็ซิโก โดยจาํลองสถานการณตั้งแตกระบวนการเผาออย
ภายในไรจนถึงการจัดสงออยเขาสูกระบวนการผลิตภายในโรงงาน ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพื่อประมาณ
ผลกระทบที่มีตอกระบวนการผลิตในการลดจํานวนของเครื่องจักร เพื่อชวยแกปญหาการผอนชําระ
เครื่องจักรที่ใชในกระบวนการผลิตของชาวไร ผลลัพธที่ไดแสดงใหเห็นถึงจํานวนของเครื่องจักรที่
ใชอยูในปจจุบนัที่มีจํานวนมากเกินความจําเปน ทาํใหการใชประโยชนยังทําไดอยางไมเต็ม
ประสิทธิภาพ การลดจํานวนเครื่องจักรที่มีอยูจะไมสงผลกระทบตอระยะเวลาของกระบวนการผลิต 
และสามารถแกปญหาการผอนชําระเครื่องจักรของชาวไรได ตอมา Iannoni and Morabito (2005) 
ไดประยุกตใช Discrete Simulation Model ในการจําลองการดําเนนิงานของพื้นที่รับออยภายใน
โรงงานของประเทศบราซิล เพื่อวิเคราะหประสิทธิภาพของระบบและหาทางเลือกของโครงรางและ
นโยบายทีใ่ชในการดําเนินงานที่เหมาะสม ผลของการวิเคราะหสามารถนําไปประยกุตใชกับระบบ
การเก็บเกีย่วผลผลิตทางเกษตรอื่นที่คลายคลึงกันได เชน การเก็บเกีย่วสมหรืออุตสาหกรรมปาไม 
ในการวิเคราะหหาทางเลือกที่เหมาะสมพจิารณาถึงระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายใน
โรงงานและปริมาณออยที่เขาสูกระบวนการผลิต ผลของการวิเคราะหหาทางเลือกของนโยบายทีใ่ช
ในการดําเนินงานที่เหมาะสม พบวาสามารถลดระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน
และเพิ่มปริมาณออยที่สามารถเขาสูกระบวนการผลิตได 

งานวิจยัที่ประยุกตใชการจําลองสถานการณเพื่อศึกษาถึงการลดความลาชาของ
ระยะเวลาตั้งแตออยถูกเก็บเกี่ยวจนกระทั้งถูกจัดสงเขาสูกระบวนการผลิตภายในโรงงาน ไดแก 
งานวิจยัของ Hansen, Barnes and Lyne (1998) ไดประยุกตใชเทคนิคการจําลองสถานการณ กับ
ระบบการเก็บเกี่ยวและจัดสงออยเขาสูโรงงานในประเทศแอฟริกาใต เพื่อใชในการวเิคราะหระบบ
การเก็บเกีย่วและจัดสงออยเขาสูโรงงาน เพื่อแกปญหาความลาชาของระยะเวลาตั้งแตออยถูกเก็บ
เกี่ยวจนกระทัง้จัดสงออยเขาสูกระบวนการผลิต ผลของการวิเคราะหความไวเพื่อหาปจจัยที่มีผลตอ
ความลาชาในการจัดสง พบวาตารางการเผาออย และสัดสวนของออยที่จัดสงเขาสูโรงงานโดยตรง 
มีผลตอความลาชาในการจดัสงอยางมีนัยสําคัญ ผลที่ไดจากงานวจิัยสรุปวาตองมีการรวม
แบบจําลองของระบบการเกบ็เกี่ยวและจัดสงออยเขาสูโรงงาน กับแบบจําลองของการดําเนนิงาน
ภายในโรงงานเขาดวยกนั เพื่อใหสามารถเขาใจถึงระบบการเก็บเกีย่วและจัดสงออยเขาสูโรงงานได
ดียิ่งขึ้น ตอมา Barnes, Meyer and Schmidt (2000) และ Meyer, Schmidt and Barnes (2001) ได
ประยุกตใชเทคนิคการจําลองสถานการณ เพื่อศึกษาปญหาความลาชาของระยะเวลาตั้งแตออยถูก
เก็บเกีย่วจนกระทั้งถูกจัดสงออยเขาสูกระบวนการผลิตของโรงงานในประเทศแอฟริกาใต ซ่ึงไดทํา
การทดสอบแผนการดําเนนิงานที่ไดออกแบบไวทั้งหมด 11 แผนการดําเนนิงานกับแบบจําลอง
สถานการณทีส่รางขึ้น อันประกอบไปดวย สถานการณจริงที่เกดิขึ้น, การวางแผนการจัดสงให
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สม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา, การจัดตารางการเผาออยในแตละวนั, การตัดออยสด, ชาวไรจํานวน
มากจัดสงออยเขาสูโรงงานโดยไมตองผานจุดขนถายออย, การเกบ็เกี่ยวออยในวันจนัทรถึงวนั
อาทิตย, การหบีออยของโรงงานในวันจนัทรถึงวันเสาร, รถบรรทุกจํานวน 100 คันจากบริษัทขนสง
, รถบรรทุกจํานวน 80 คันจากบริษัทขนสง, การรวมกลุมของชาวไรในการเก็บเกี่ยว และระบบใน
อุดมคติ เพื่อประเมินผลความลาชาของระยะเวลาตั้งแตออยถูกเก็บเกีย่ว จนกระทัง้ถูกจัดสงเขาสู
กระบวนการผลิตของแตละแผนการดําเนนิงาน ผลที่ไดจากการทดสอบพบวาความลาชาที่เกิดขึ้นมี
ผลมาจากการตัดออยไฟไหมจํานวนมาก การตัดออยสดและการจดัตารางการเผาออยที่เหมาะสม 
สามารถชวยลดความลาชาในการจัดสงออยเขาสูโรงงานได หรืองานวจิัยของ คมกฤษณ จิระสวัสดิ ์ 
(2546) ที่ไดประยกุตใชการจําลองสถานการณของกระบวนการจัดสงออยในประเทศไทย โดย
จําลองสถานการณตั้งแตกระบวนการเก็บเกี่ยวออยจนกระทั้งจัดสงออยเขาสูโรงงาน เพื่อวิเคราะห
ผลของทางเลือกที่ใชในการปรับปรุงระบบการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงานน้ําตาล อันประกอบ
ไปดวย การจดัตารางเวลาการตัดออย การปรับปรุงการซอมบํารุงเครื่องจักรที่ใชในกระบวนการหีบ
ออย และการประยุกตใชรถตัดออยแทนแรงงานตดั ผลที่ไดจากการทดสอบพบวาแนวทางการ
ปรับปรุงที่ไดออกแบบไว สามารถลดความสูญเปลาที่เกิดขึ้นจากความลาชาในกระบวนการเก็บ
เกี่ยวและจัดสงออยเขาสูกระบวนการผลิตได ตอมา นวลพรรณ บุราณศรี (2547) ที่ประยุกตใชการ
จาํลองสถานการณ เพื่อนํามาวิเคราะหระบบจัดสงออยที่โรงงานน้ําตาลของประเทศไทย โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อลดเวลารอคอยของรถบรรทุกออยที่โรงงานน้ําตาลโดยไมกระทบตอกระบวนการ
ผลิตภายในของโรงงาน งานวิจยันี้ไดดําเนินการศึกษากับโรงงานน้ําตาลตัวอยาง 10 แหง และมี
ขอบเขตการศึกษาตั้งแตรถบรรทุกออยเขาสูโรงงาน จนกระทั่งรถบรรทุกออกจากโรงงาน โดยมี
ดัชนีชี้วดัสําหรับวัดประสิทธิภาพประกอบดวย เวลาเฉลี่ยที่รถบรรทุกใชในระบบ และปริมาณออย
ที่เขาสูกระบวนการผลิต ผลลัพธที่ไดจากโรงงานตัวอยางทั้ง 10 แหง พบวารูปแบบการจัดระบบคิว
ของรถบรรทุกเขาสูโรงงานแบงไดเปน 2 ระบบ ไดแก ระบบที่ไมมีการเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน
(ระบบคิวเสรี) และระบบที่มีการเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน(ระบบคิวล็อค) การทดสอบโดย
แบบจําลองสถานการณกับโรงงานตัวอยางที่มีการจัดระบบคิวเสรี พบวาสามารถลดเวลารอคอยใน
โรงงานได เมื่อปรับปรุงรูปแบบการเขาสูโรงงานของรถบรรทุกใหเปนแบบสม่ําเสมอ และจํากัด
ปริมาณรถหมุนเวยีนทั้งหมดของโรงงานแตละแหงใหมปีริมาณที่เหมาะสม สวนระบบคิวล็อค
พบวาการบริหารปริมาณรถในระบบเพื่อควบคุมใหมีปริมาณที่เหมาะสม โดยใชระบบชวงเวลาสั่ง
คงที่สามารถทําใหการรอคอยของรถบรรทุกในโรงงานลดลงได เมือ่กําหนดชวงเวลาการเรียกควิ
และปริมาณรถสูงสุดใหอยูในระดับที่เหมาะสม และเปนวิธีการที่เหมาะสมในทางปฏิบัติ 

งานวิจยัที่ประยุกตใชหลักการหาคาที่เหมาะสมที่สุดและการจําลองสถานการณของ 
Díaz and Pérez (2000) ที่ใชวิเคราะหระบบการจัดสงออยในประเทศคิวบา โดยมีวตัถุประสงคใน
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การศึกษา 3 ประการไดแก 1) เพื่อแสดงใหเห็นถึงการเกิดคอขวดในระบบการจัดสงออย 2) เพื่อใช
ในการหาแนวทางการแกปญหาการเกดิคอขวด โดยมีระบบสนับสนุนการตัดสินใจ และ 3) เพือ่
พัฒนาประสิทธิภาพของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ สําหรับการจัดสรรทรัพยากรใหกับแตละ
ทีมงานในแตละวัน การนําเทคนิคการจําลองสถานการณ (Simulation) เทคนิคการตอบสนองเชิง
พื้นผิว (Response surfaces) และเทคนคิการหาคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) มาวิเคราะห
ปญหารวมกันเพื่อใหไดคําตอบที่ดีที่สุด ผลลัพธที่ไดแสดงอยูในรูปของการตอบสนองเชิงพื้นผิวที่
แสดงถึง การไหลของออย, ประสิทธิภาพของการใชทรัพยากร, ระยะเวลารอคอย(waiting times) 
และเกณฑวัดสมรรถนะทางดานอื่นๆ 

การศึกษางานวิจัยทีเ่กีย่วของกับระบบการเก็บเกีย่วและการจัดสงออยเขาสูโรงงาน 
พบวาแนวทางการปรับปรุงแนวทางหนึ่งทีไ่ดรับความสนใจ และถูกนํามาประยุกตใชเพื่อเพิม่
ประสิทธิภาพของระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานเปนอยางมาก ไดแก การออกแบบแผนการ
ดําเนินงานตางๆ เพื่อชวยลดความลาชาของระยะเวลาตั้งแตออยถูกเก็บเกี่ยวจนกระทัง้ถูกจัดสงเขาสู
กระบวนการผลิตภายในโรงงาน และการนําเทคนิคการจําลองสถานการณมาประยุกตใช เพื่อ
วิเคราะหถึงประสิทธิภาพของแผนการดําเนินงานที่ไดออกแบบไว โดยการเปรียบเทียบระยะเวลา
ตั้งแตออยถูกเก็บเกีย่วจนกระทั้งถูกจัดสงเขาสูกระบวนการผลิต และปริมาณออยที่ไดรับของแตละ
แผนการดําเนนิงาน เพื่อใชเปนเครื่องมือชวยในการตดัสินใจหาแผนการดําเนินงานที่เหมาะสมที่สุด 
ที่สามารถลดระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานได และไมกระทบตอปริมาณออยที่
โรงงานไดรับ 

2.3 สรุปทายบท 
บทนี้ไดกลาวถึงทฤษฏีการจําลองสถานการณและงานวิจยัที่เกีย่วของกบัการเพิ่ม

ประสิทธิภาพของระบบการเก็บเกีย่วและจดัสงออยจากไรเขาสูโรงงาน เพื่อใชเปนแนวทางในการ
ออกแบบระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสงออยเขาสูโรงงาน และการประยุกตใชเทคนิคการจําลอง
สถานการณ เพื่อใชในการทดสอบประสิทธิภาพของระบบปฏิบัติการสําหรับการจัดสงออยจากไร
เขาสูโรงงานที่ไดออกแบบไว ที่สามารถลดระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานได 
เพื่อใชเปนเครื่องมือชวยในการตัดสินใจหาแผนการดาํเนนิงานที่เหมาะสมที่สุด 



บทที่   3 
 

ระบบการขนสงและกระบวนการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงานในปจจุบัน 

 

การศึกษาระบบการขนสงและกระบวนการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงาน เพื่อให
เขาใจถึงระบบการจัดสงที่ใชอยูในปจจุบัน ไดกําหนดเลือกโรงงานตัวอยาง 10 โรงงาน จากโรงงาน
น้ําตาลทั้งหมด 46 โรงงาน เพื่อใชเปนตวัแทนในการศกึษาและเก็บขอมูล ซ่ึงกําหนดเลือกจากปจจัย
ที่มีผลตอระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานอันประกอบไปดวย สถานที่ตั้งโรงงาน, ขนาดของชาวไร
, ปริมาณออยไฟไหม และความหนาแนนของโรงงาน  

ภายในวิทยานพินธฉบับนี้ใชสัญลักษณ Sn แทนการเรยีกชื่อโรงงานน้ําตาล โดยที่ n มี
คาตั้งแต 01 - 46 เพื่อแทนโรงงานน้ําตาลทั่วประเทศทัง้หมด 46 โรงงาน (สอน., 2547) โดยที่
สัญลักษณที่ใชแทนโรงงานตัวอยาง 10 โรงงานที่กระจายตามภูมภิาคตางๆประกอบไปดวย โรงงาน
ภาคเหนือ 3 โรงงาน ไดแก S05, S18, S40 โรงงานภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 3 โรงงาน ไดแก S31, 
S33, S46 โรงงานภาคตะวนัออก 1 โรงงานไดแก S32 โรงงานภาคตะวันตก 1 โรงงาน ไดแก S15 
และโรงงานภาคกลาง 2 โรงงาน ไดแก S09, S25  

จากการศึกษาและเก็บขอมูลของระบบการจัดสงจากโรงงานตัวอยาง 10 โรงงาน และ
สมาคมชาวไรออยที่กํากับดแูลชาวไรที่จดัสงออยใหกับโรงงานตัวอยาง ทําใหทราบถึงระบบการ
จัดสงออยที่ใชอยูในปจจุบัน สามารถสรุปรายละเอียดตางๆที่เกี่ยวของกบัระบบการจัดสงไดดังนี้  

3.1 ระบบคูสัญญา 
ระบบคูสัญญา เปนหนังสือสัญญาที่ชาวไรทํากับโรงงานน้ําตาลเพื่อใชในการซื้อขาย

ออย ซ่ึงในปจจุบันอยูในรูปแบบของการทําสัญญาซื้อขายลวงหนาเกอืบทั้งหมด เนือ่งจากสํานักงาน
คณะกรรมการออยและน้ําตาลทราย กําหนดใหผูที่ตองการขายออยกับโรงงานน้ําตาลตองทําสัญญา
ซ้ือขายลวงหนา กอนถึงชวงฤดูกาลผลิตน้ําตาลทราย ตามที่กฎหมายกาํหนดไว 

การทําสัญญาซื้อขายออยลวงหนา เปนเสมือนหลักประกันใหกับชาวไรวา ออยที่
เพาะปลูกจะมโีรงงานรับที่ซ้ือแนนอน เนื่องจากออยตองทําการเก็บเกีย่วและจัดสงเขาสูโรงงาน
น้ําตาลเพื่อผลิตภายในโรงงานน้ําตาลเทานัน้ และเปนหลักประกันใหกับโรงงานวาเมื่อถึงชวงเวลา
การเปดหีบจะมีออยจัดสงเขาสูโรงงานเพียงพอตอการผลิตของโรงงาน 
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การทําสัญญา เนื่องจากจาํนวนของชาวไรที่เพาะปลูกออยมีเปนจํานวนมาก และ
ชาวไรแตละรายมีขนาดของพื้นที่การเพาะปลูก ปริมาณออยที่ทําการเพาะปลูกและปริมาณออยทีท่ํา
สัญญาที่แตกตางกัน ดังนัน้ เพื่อความสะดวกในการบริหารจัดการของทางโรงงาน โรงงานจึงไดมี
การกําหนดปรมิาณออยขั้นต่าํ ที่ชาวไรใชในการทําสัญญากับทางโรงงาน ซ่ึงในแตละโรงงานการ
กําหนดปริมาณออยขั้นต่ําจะมีปริมาณทีแ่ตกตางกัน ตามความเหมาะสมของแตละโรงงาน โดยใน
การทําสัญญาสามารถแบงกลุมชาวไรออกเปน 3 กลุมดวยกัน ไดแก 

– ชาวไรออยที่มปีริมาณออยทาํสัญญานอยกวาปริมาณออยขั้นต่ําที่โรงงานกําหนด 
ชาวไรกลุมนี้ไมสามารถทําสัญญาซื้อขายออยใหกับโรงงานไดโดยตรง ทําใหชาวไร
กลุมนี้ตองรวมกลุมกันเพื่อใหมีปริมาณออยมากกวาหรือเทากับปริมาณออยขั้นต่ําที่
โรงงานกําหนด หรือขายออยผานชาวไรรายอ่ืน เชน หัวหนาโควตา เปนตน 

– ชาวไรออยที่มปีริมาณออยทาํสัญญามากกวาปริมาณออยขั้นต่ําที่โรงงานกําหนด 
ชาวไรกลุมนีส้ามารถทําสัญญาขายออยใหกับโรงงานไดโดยตรง 

– ชาวไรออยที่ปริมาณออยทําสัญญาจํานวนมาก หรือสามารถรวบรวมออยจากชาวไร
รายอ่ืนเพื่อใหสามารถทําสัญญาไดในปรมิาณมาก ที่เรียกกันโดยทัว่ไปวา “หัวหนา
โควตา” ทําใหชาวไรกลุมนี้มีอํานาจในการตอรอง กับโรงงานน้ําตาลมากกวาชาวไร
กลุมอื่นๆ  

ขอมูลปริมาณออยทําสัญญาปการผลิต 2546/2547 ที่ไดจากโรงงานตวัอยางของ พบวา 
ชาวไรในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือโดยสวนใหญ ประมาณ 60 – 80 เปอรเซ็นต เปนชาวไรรายเล็กที่
มีปริมาณออยทําสัญญานอยกวา 500 ตนั และปริมาณออยทําสัญญาของชาวไรกลุมนี้โดยรวมแลว
คิดเปนประมาณ 10 - 20 เปอรเซ็นตของปริมาณออยทําสัญญาทั้งหมด ซ่ึงถาหากชาวไรกลุมนี้มกีาร
รวมกลุมกัน เพื่อบริหารแรงงานที่ใชในการตัดและเก็บเกี่ยวออย และจัดการรถบรรทุกที่ใชจัดสง
ออยเขาสูโรงงาน จะทําใหสามารถลดตนทุนการจางแรงงานตัดและรถบรรทุกที่ใชในการจัดสงออย
เขาสูโรงงานได สําหรับโรงงานในพืน้ที่ภาคเหนือและภาคกลาง โดยสวนใหญปริมาณออยที่จดัสง
เขาสูโรงงานประมาณ 50 - 80 เปอรเซ็นต มาจากชาวไรรายใหญหรือหัวหนาโควตาที่มีขนาดของ
สัญญามากกวา 5,000 ตัน ถาชาวไรกลุมนีม้ีการบริหารจดัการในการตดัและจดัสงออยเขาสูโรงงาน 
เพื่อใหมีปริมาณออยจดัสงเขาสูโรงงานที่เหมาะสมกับกาํลังการผลิตของโรงงาน จะสามารถลด
ตนทุนที่ใชในการจัดสงออยเขาสูโรงงาน และลดระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกภายในโรงงานได 
ขอมูลสัดสวนขนาดของชาวไรและสัดสวนปริมาณออยของชาวไรที่ทาํสัญญากับโรงงานตัวอยาง 
สามารถดูไดที่ภาคผนวก ก 
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สําหรับในบางโรงงานยังไดมีการแบงประเภทของสัญญาที่ชาวไรทํากบัโรงงาน 
ออกเปน 2 ประเภทดวยกนั ไดแก  

– สัญญาไร โรงงานกําหนดใหชาวไรที่ทําสัญญาประเภทนี้ตองแจงถึงตําแหนงทีต่ั้งไร
ออยและขนาดของพื้นที่เพาะปลูกออยที่ใชทําสัญญาใหโรงงานทราบ โดยมีเจาหนาที่
ของโรงงานเขาสํารวจพื้นที่การเพาะปลูก และประเมินผลผลิตออยที่ชาวไรใชทํา
สัญญากับทางโรงงาน 

– สัญญาตัน ชาวไรที่ทําสัญญาประเภทนี้จะเปนผูประเมินปริมาณออยที่ทําสัญญากับ
ทางโรงงานดวยตนเอง โรงงานไมสามารถทราบถึงตําแหนงที่ตั้งไรออยและขนาดของ
พื้นที่เพาะปลูกออยของชาวไรได ซ่ึงโดยสวนใหญชาวไรที่ทําสัญญาประเภทนี้ จะ
เปนชาวไรรายใหญ หรือหวัหนาโควตาทีม่ีปริมาณออยทําสัญญาจํานวนมาก หรือ
ชาวไรที่มีพื้นที่การเพาะปลกูอยูนอกพื้นทีก่ารสงเสริมของโรงงาน 

โดยทั่วไปเงื่อนไขของการทาํสัญญา ไดมีการกําหนดปรมิาณออยขั้นต่าํที่ชาวไรจัดสง
ใหกับโรงงานตองไมนอยกวา 80 เปอรเซ็นตของปริมาณออยที่ทําสัญญา ถาชาวไรจัดสงไดไมถึง 80 
เปอรเซ็นต โรงงานสามารถปรับเงินจากชาวไรไดตามปริมาณออยทีข่าดสง แตในทางปฏิบัติถา
ชาวไรไมสามารถจัดสงไดถึง 80 เปอรเซ็นตของปริมาณออยที่ทําสัญญา โรงงานไมไดทําการปรบั
เงินจากชาวไรแตอยางใด เนื่องจากถาหากโรงงานทําการปรับเงินจากชาวไร แลวอาจทําใหชาวไร
เปล่ียนใจทําสัญญากับโรงงานอื่นแทน ดงันั้นโรงงานจงึทําเพียงการปรับลดปริมาณออยทําสัญญา
ของชาวไรลง และตดิตามหนี้สินที่ชาวไรยังคงคางอยูโดยการหักลบราคาออยของชาวไรที่จัดสงใน
ปการผลิตถัดไปแทน 

3.2 การเก็บเก่ียวออย และการขนออยขึ้นรถบรรทุก 
ฤดูการเก็บเกี่ยวออยมีชวงเวลาการเก็บเกีย่วเร่ิมตั้งแต เดือนพฤศจิกายนถึงเดือน

พฤษภาคม โดยที่แตละโรงงานมีชวงเวลาเริ่มการเปดหบีออยแตกตางกันไปตามแตละพื้นที่ การ
กําหนดวนัเริ่มเปดหีบออยของแตละโรงงาน เปนไปตามประกาศของสํานักงานคณะกรรมการออย
และน้ําตาลทราย ซ่ึงเปนการตกลงรวมกันของตัวแทนจากสมาคมชาวไร ตัวแทนของโรงงานน้ําตาล 
และตัวแทนจากภาครัฐ เพื่อใหไดวันเริ่มเปดรับออยเขาโรงงานที่เหมาะสม การเลือกชวงเวลาการ
เก็บเกีย่วออยที่เหมาะสม เพือ่ใหออยที่เก็บเกี่ยวไดน้ําหนกัและปริมาณน้ําตาลสูง จําเปนตองคํานึงถึง
ปจจัยตางๆ ดังตอไปนี ้

– อายุของตนออย ออยเปนพชืที่สะสมน้ําหนักและความหวานไดสูงเพยีงชวงระยะเวลา
หนึ่งเทานัน้ คือ ชวงเวลากอนหรือหลังออกดอกเล็กนอย หลังจากนั้นความหวานและ
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น้ําหนกัจะลดลงอยางรวดเรว็ โดยท่ัวไปอายุการเก็บเกีย่วที่เหมาะสม ออยควรมีอายุ
ประมาณ 8 - 12 เดือนนับจากวันทีเ่ร่ิมเพาะปลูกสําหรับออยปลูก และนับจากวันที่เกบ็
เกี่ยวสําหรับออยตอ (ตนออยที่ผานการเกบ็เกี่ยวมาแลว) ซ่ึงในการเก็บเกี่ยวชาวไรตอง
ทําการเก็บเกี่ยวออยตอกอนออยปลูก และตองเก็บเกีย่วออยตอ 2 กอนออยตอ 1 

– พันธุออยที่เพาะปลูก ออยพนัธุเบามีอายุการเก็บเกีย่วที่เหมาะสมอยูระหวาง 8 – 10 
เดือน สําหรับออยพันธุกลางมีอายุการเก็บเกี่ยวที่เหมาะสมอยูระหวาง 11 – 12 เดือน 
และสําหรับออยพันธุหนัก อายุการเก็บเกีย่วที่เหมาะสม ควรมีอายุมากกวา 12 เดือน
ขึ้นไป 

– อุณหภูมิ อุณหภูมิทีแ่ตกตางกันมากระหวางชวงเวลากลางวันและกลางคืน จะทําให
ออยมีการสะสมน้ําตาลเร็วขึน้ ออยบางพันธุตองการความหนาวเยน็เพื่อใชในการ
สะสมน้ําตาล 

– ความชื้นในดนิ ชวงเวลาในการเก็บเกีย่วถาหากดินมคีวามชื้นสูงจะทําใหตนออยมี
น้ําหนกัมากขึน้ แตจะมีความหวานต่ําและถาหากดินยังมคีวามชื้นสูงอยู การเขาทํางาน
ภายในไรของแรงงานตัดและรถบรรทุกจะทําไดยาก เนือ่งจากอาจทําใหรถบรรทุกติด
หลมอยูภายในไร หรืออาจทําใหตอออยเสียหายได 

ซ่ึงโดยสวนใหญออยมีความสุกพรอม เหมาะสมตอการเก็บเกี่ยวเปนจํานวนมาก
ในชวงเดือนมกราคม ถึงเดือนกุมภาพันธ เนื่องจากอายุของออย สภาพของอุณหภูมิ และความชืน้ใน
ดินที่เหมาะสม และเปนชวงเวลาที่ชาวไรมีความพรอมทางดานแรงงานตัดจํานวนมาก เนื่องจาก
แรงงานตัดออยสวนใหญเกบ็เกี่ยวขาวแลวเสร็จ 

รูปแบบการเกบ็เกี่ยวออยทีใ่ชในประเทศไทยมีอยูดวยกนั 3 รูปแบบ คอื  

1. การใชแรงงานคนในการตดัและขนออยขึ้นรถบรรทุก ซ่ึงเปนระบบที่ใชกันมากใน
ประเทศไทย โดยปกตแิรงงานตัดออยจะทําการตัดออยตั้งแตชวงเชาจนถึงชวงเย็น 
ขึ้นอยูกับปรมิาณออยที่ตองการตัดในแตละวนั และวิธีการจัดการของชาวไรแตละราย 
โดยที่แรงงานสามารถตัดออยสดไดประมาณวนัละ 1 - 1.5 ตันตอคน และตัดออยไฟ
ไหมไดประมาณวนัละ 2 – 3 ตันตอคน ในการขนออยขึ้นรถบรรทุกสิบลอ ใชเวลา
ประมาณ 4 – 6 ชั่วโมง ขึ้นอยูกับจํานวนและความชํานาญของแรงงาน โดยที่มีรูปแบบ
การตัดและการขนออยขึ้นรถบรรทุกโดยใชแรงงานคน ดังนี้  

– ถาแรงงานตัดออย และแรงงานขึ้นออยเปนแรงงานชุดเดียวกัน 1 ชุดจะมี
แรงงานประมาณ 8 – 12 คน การทํางานจะเริ่มตัดออยตั้งแตชวงเวลาเชา เมื่อตัด
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ออยไดปริมาณครบตามที่ตองการในแตละวนั แลวจึงทําการขนออยขึ้น
รถบรรทุกในชวงเวลาเย็น 

– ถาแรงงานตัดออย และแรงงานขึ้นออยเปนแรงงานคนละชุด การทํางานของ
แรงงานตัดจะเปนไปตามปกติ คือ ทํางานตั้งแตชวงเวลาเชาจนถึง ชวงเวลาเยน็ 
แตแรงงานขึน้ออย จะทําการขึ้นออยทุกชวงเวลา ถารถบรรทุกกลับจากการ
จัดสงออยเขาโรงงานเมื่อใด ก็จะทําการขึ้นออยทันท ี

2. การใชแรงงานคนตัดและใชรถคีบออยขึ้นรถบรรทุก แรงงานตัดออยจะตัดออยกองไว
ภายในไร หรือตัดแลวมดักอนที่รถคีบจะทําการคีบออยที่กองไวขึ้นรถบรรทุก โดยที่
ทีมงานรถคีบจะมีประมาณ 3 - 4 คน คนแรกเปนคนขับรถคีบ 2 คนจะเปนคนเก็บออย
ที่รวงจากรถคบีไปกองรวมกันกับกองออยอ่ืน คนสุดทายเปนคนสบัและจัดเรียงออย
บนรถบรรทุกเพื่อใหสามารถบรรทุกออยตอเที่ยวใหไดจาํนวนมาก โดยเวลาที่ใชใน
การขึ้นออยเตม็รถบรรทุกสิบลอ ใชเวลาประมาณหนึ่งชัว่โมง ถึงหนึ่งชั่วโมงครึ่ง โดย
ที่การขึ้นออยโดยใชรถคีบนี ้ ถาหากใชรถคีบอยางไมถูกวิธี เชนการไถกองออยที่วาง
เรียงอยูภายในไรกอนการคีบขึ้นรถบรรทุก วิธีการนี้จะทาํใหมีเศษหิน ดิน ทราย ตดิ
ปนไปกับออยเปนจํานวนมาก และอาจทาํใหโรงงานเกดิความเสียหายไดเมื่อเศษหนิ 
ดิน ทราย เขาสูกระบวนการผลิต 

3. การใชรถตัดออย วิธีการนี้ใชรถตัดออยแทนแรงงานคนตัดสามารถตัดออยไดเปน
ทอนขนาดเล็กความยาวประมาณ 20 – 30 เซนติเมตร มีพัดลมขนาดใหญชวยในการ
พัดเศษกาบหรอืใบออกจากทอนออย และสงทอนออยสูรถบรรทุกที่วิ่งอยูดานขางของ
รถตัด ในการทํางานรถตัดออยสามารถตัดออยไดประมาณ 200 – 300 ตันตอวัน 
(ทํางาน 10 ช่ัวโมงตอวัน) โดยที่แปลงออยที่ใชรถตัดจําเปนตองมีการเตรียมแปลง
ปลูกใหเหมาะสมตอการทํางานของรถตัด เชน การปรบัระดับของพืน้ที่เพาะปลูกให
สม่ําเสมอ ระยะระหวางแถวออยกวางและความยาวแถวของออยยาวพอสมควร ไมมี
กอนหินหรือตอไมภายในไร และตองมีพืน้ที่หัวแปลงและทายแปลง เพื่อใหรถตัดใช
ในการกลับรถ  

ปจจุบันแรงงานตัดโดยสวนใหญมาจากภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ การจัดหาแรงงาน
เพื่อเก็บเกี่ยวออยของชาวไร ชาวไรออยจะตองนํารถบรรทุกไปรับแรงงานตัดออยที่ชาวไรได
วางเงินมดัจําไวลวงหนาเมื่อถึงชวงเวลาเกบ็เกี่ยวออย และจัดสงแรงงานกลับเมื่อแรงงานเก็บเกีย่ว
ออยแลวเสร็จ หรือเมื่อถึงชวงเทศกาลสงกรานตที่แรงงานตัดออยตองกลับภูมิลําเนา เพื่อฉลอง
เทศกาลสงกรานต ดังนั้นถาชาวไรออยรายใดไมสามารถตัดออยไดแลวเสร็จกอนชวงเทศกาล
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สงกรานต ชาวไรตองเดนิทางมารับแรงงานอีกครั้งเพื่อใหสามารถเก็บเกีย่วออยไดหมด ซ่ึงการ
เดินทางมารับแรงงานอีกครัง้ทําใหชาวไรมีคาใชจายเพิม่สูงขึ้น 

การเก็บเกีย่วออยในบางพื้นที่มีการจุดไฟเผาตนออยกอนการตัด เนือ่งจากปญหาการ
ขาดแคลงของแรงงานตัด และเพื่อความรวดเรว็ในการทํางานของแรงงานตัด แตผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการเผาออยกอนการเก็บเกี่ยว ถาไมสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดภายใน 24 ชั่วโมง จะทาํ
ใหออยไฟไหมสูญเสียน้ําหนักและคาความหวานมากกวาออยสด 

3.3 การจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงานน้ําตาล 
การจัดสงออยเขาสูโรงงานน้ําตาล ชาวไรจะเปนผูรับผิดชอบคาใชจายในการจัดสง

ออยจากไรเขาสูโรงงานทั้งหมด การจัดสงออยเขาสูโรงงานของชาวไรรายใหญหรือหัวหนาโควตา 
โดยสวนใหญชาวไรกลุมนี้จะมีรถบรรทุกเปนของตนเอง หรือสามารถจัดหารถบรรทุกรับจางมา
เพื่อใชในการจัดสงได ในกรณีที่มีรถบรรทุกไมเพียงพอตอการจัดสงสําหรับการจัดสงของชาวไร
รายเล็กจะใชบริการรถบรรทุกของหัวหนาโควตาในการจัดสง ซ่ึงจะถูกหักคาใชจายในการจัดสง
ตามระยะทางจากไรถึงโรงงาน ในการจัดสงออยเขาสูโรงงานน้ําตาลในประเทศไทยโดยทั่วไป
พาหนะที่ใชในการจัดสงโดยสวนใหญ มดีังตอไปนี้  

– รถบรรทุกสิบลอ บรรทุกออยไดประมาณ 20 ตันขึ้นไป 

– รถบรรทุกสิบลอพวง บรรทุกออยไดประมาณ 35 – 40 ตัน  

– รถบรรทุกหกลอ บรรทุกออยไดประมาณ 6 – 10 ตัน  

– รถอีแตน บรรทุกออยไดประมาณ 1 – 4 ตัน   

ปจจุบันโรงงานน้ําตาลไดมกีารตั้งสถานีขนถาย (Cane Station) เพื่อรับออยจากชาวไร 
ทําใหชาวไรสามารถขนสงออยมายังสถานขีนถายแทนการจัดสงเขาโรงงานได ซ่ึงชวยใหชาวไร
สามารถประหยัดคาใชจายและเวลาที่ใชในการจัดสงได เนื่องจากระยะทางจากไรถึงสถานีขนถาย 
ใกลกวาระยะทางจากไรถึงโรงงาน และไมตองเสียเวลารอคิวเทออยภายในโรงงานน้ําตาล โดย
โรงงานน้ําตาลจะเรียกเก็บคาใชจายในการจัดสง ตามระยะทางจากสถานีขนถายถึงโรงงาน แนวทาง
นี้เปนประโยชนอยางมากตอชาวไรรายเล็กที่ไมมีรถบรรทุกเปนของตนเอง และการที่ไมตองเชา
รถบรรทุกทําใหไมตองจางแรงงานตัดออยมาทําการเก็บเกี่ยวออย เพื่อใหไดออยในปริมาณที่มาก
เพียงพอในการวาจางรถบรรทุก ทําใหชาวไรสามารถใชแรงงานภายในครอบครัวของตัวเองในการ
ตัดออยและขนขึ้นออยขึ้นรถบรรทุกได (Paitoon, Aroon and Decha , 2001) 
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3.4 ระบบคิวจัดสงออยเขาสูโรงงาน 
การศึกษาระบบคิวจัดสงออยเขาสูโรงงาน พบวาแตละโรงงานมีรูปแบบของการ

จัดระบบควิจดัสงออยที่แตกตางกันขึน้อยูกับสถานการณ และสภาพแวดลอมของแตละโรงงาน ซ่ึง
โดยสวนใหญระบบคิวจดัสงที่แตละโรงงานใชสามารถแบงออกเปน 2 ระบบใหญๆดวยกัน ไดแก 
ระบบที่ไมมีการเรียกรถบรรทุกเขาโรงงาน(ระบบคิวเสรี) และระบบที่มีการเรียกรถบรรทุกเขา
โรงงาน(ระบบคิวล็อค) ซ่ึงมีรายละเอียดของระบบคิวจดัสง ดังตอไปนี้ 

– ระบบคิวเสรี เปนระบบคิวจดัสงที่โรงงานสวนใหญในภาคกลาง และภาคตะวันออก
ใชในการรับออยเขาสูโรงงาน เปนระบบคิวที่ไมมกีารเรียกรถบรรทุกเขาโรงงาน 
กลาวคือ ชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดอยางอิสระไมตองรอการเรียกคิว
จากทางโรงงาน ทําใหชาวไรสามารถเลือกชวงเวลาการจัดสงไดตามความตองการ 
เมื่อรถบรรทุกมาถึงโรงงานลําดับการเขาเทออยของรถบรรทุกจะเรียงลําดับตามการ
เขามาถึงโรงงานกอนหลังของรถบรรทุก สําหรับบางโรงงานอาจใหความสําคัญกับ
รถบรรทุกที่จัดสงออยสดมากกวารถบรรทกุที่จัดสงออยไฟไหม โดยการใหรถบรรทุก
ออยสดมีลําดบัการเขาเทออยเร็วกวารถบรรทุกออยไฟไหม หรือการแยกแทนเทออย
ของรถบรรทุกออยสดและรถบรรทุกออยไฟไหมออกจากกัน เพื่อใหรถบรรทุกออย
สดสามารถจัดสงออยไดสะดวกขึ้นไมตองเสียเวลารอคอยนาน เมือ่มีรถบรรทุกที่
จัดสงออยไฟไหมเขาสูโรงงานเปนจํานวนมาก และเปนการสงเสริมใหชาวไรจัดสง
ออยสดเขาสูโรงงานเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงการจัดการขึ้นอยูกับสถานการณและความ
เหมาะสมของแตละโรงงาน 

ระบบการจัดสงแบบนี้ทําใหชาวไรที่มีรถบรรทุกจํานวนมาก สามารถ
จัดสงออยเขาสูโรงงานหมดไดรวดเร็วกวาชาวไรที่มีรถบรรทุกจํานวนนอย เนื่องจาก
สามารถจัดสงออยเขาโรงงานไดในจํานวนเที่ยวที่มากกวา ดังนั้นในบางโรงงานจึงมี
การกําหนดจํานวนรถบรรทุกที่ชาวไรนํามาใชในการจัดสง โดยกําหนดตามปริมาณ
ออยทําสัญญาและประเภทของรถบรรทุกที่ใชในการจัดสงของชาวไรแตละราย โดยท่ี
ชาวไรจะตองนํารถบรรทุกที่ใชในการจัดสงมาขึ้นทะเบยีนกับทางโรงงาน เพื่อให
สามารถใชรถบรรทุกในการจัดสงออยเขาสูโรงงานได ทําใหรถบรรทุกที่ไมไดขึ้น
ทะเบียนกับทางโรงงานไมสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานได ซ่ึงเปนการควบคมุ
จํานวนรถบรรทุกที่ชาวไรใชในการจดัสง ไมใหชาวไรใชรถบรรทุกในการจัดสงมาก
เกินความจําเปน 
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– ระบบคิวล็อค เปนระบบทีโ่รงงานกําหนดปริมาณออยทําสัญญาของชาวไรเพื่อใชใน
การกําหนดจํานวนควิและหมายเลขคิวที่ชาวไรไดรับ เพื่อใหชาวไรใชในการจัดสง
ตามการเรียกหมายเลขคิวของโรงงาน วธีิการที่โรงงานใชในการกําหนดหมายเลขคิว
ใหกับชาวไร สามารถดูไดจาก ภาคผนวก ข. 

ระบบคิวล็อคที่มีการเรียกรถบรรทุกเขาโรงงาน ทําใหโรงงานสามารถ
วางแผนและกาํหนดการจัดสงออยเขาสูโรงงานของชาวไรใหเหมาะสมกับกําลังการ
ผลิตของโรงงานในแตละชวงเวลาได และทําใหชาวไรสามารถวางแผนการตัดและ
จัดสงออยเขาสูโรงงานใหตรงกับการเรียกหมายเลขคิวของโรงงานได ทําใหจาํนวน
รถบรรทุกที่เขาสูโรงงานในแตละชวงเวลามีจํานวนที่เหมาะสม และมีปริมาณการ
จัดสงที่สม่ําเสมอมากกวาการจัดสงแบบควิเสรี แตในทางปฏิบัตแิลวโรงงานทีใ่ช
ระบบคิวล็อคยังเปดโอกาสใหรถบรรทุกสามารถตกคิวหรือสามารถจัดสงหลังจากที่
ถูกเรียกหมายเลขคิวได ทําใหการจดัสงยงัไมสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา และทําให
รถบรรทุกเสียเวลารอคอยภายในโรงงานมากเกินความจําเปน 

การเลือกใชระบบคิวในการจดัสงของแตละโรงงาน ขึ้นอยูกับชวงเวลาและความ
เหมาะสมของแตละโรงงาน เชน ชวงตนฤดูหีบหรือปลายฤดูหีบ โรงงานอาจใชระบบการจดัสง
แบบคิวเสรี เนือ่งจากปริมาณออยที่จัดสงเขาสูโรงงานมีนอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน ทําใหไม
เกิดปญหาการรอคอยภายในโรงงานเปนระยะเวลานาน แตถาในชวงกลางฤดูหบีหรือชวงเดือน
มกราคมถึงกุมภาพันธ ที่ชาวไรมีความพรอมทางดานแรงงานตัดเปนจาํนวนมาก ทําใหปริมาณการ
จัดสงของชาวไรเพิ่มขึ้น ซ่ึงในบางโรงงานปริมาณการจดัสงที่เพิ่มขึ้นมีปริมาณออยที่จดัสงเขาสู
โรงงานมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน ทําใหรถบรรทุกที่จัดสงตองเสียเวลารอคอยภายใน
โรงงานเปนระยะเวลานาน การนําระบบการจัดสงแบบควิล็อคมาใช ทาํใหโรงงานสามารถควบคุม
ปริมาณการจัดสงของชาวไรใหเหมาะสมกบักําลังการผลิตของโรงงาน และสามารถลดระยะเวลา
การรอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานได 

การนําระบบควิล็อคมาใชในการรับออยเขาสูโรงงาน โรงงานจําเปนตองทําความ
เขาใจและไดรับความรวมมือจากชาวไรเพื่อใหไดประโยชนรวมกนัทั้งสองฝาย เนื่องจากระบบควิ
ล็อคเปนการควบคุมการจัดสงของชาวไรใหมีการจดัสงที่สม่ําเสมอ และมีปริมาณที่เหมาะสมกับ
กําลังการผลิตของโรงงาน ซ่ึงในบางพื้นที่ชาวไรไมสามารถจัดสงออยใหตรงตามการเรียกควิของ
โรงงานได เนื่องจากปญหาทางดานการขาดแคลงแรงงานตัดออย ทําใหไมสามารถตัดและจัดสง
ออยตามการเรยีกคิวของโรงงานได หรือปญหาการเกดิออยไฟไหมเปนบริเวณกวาง และเกิดขึ้น
บอยครั้ง ทําใหชาวไรที่มีออยไฟไหมจํานวนมากไมมคีิวเพื่อใชในการจัดสงที่เพียงพอ เนื่องจากออย
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ไฟไหมตองทาํการตัดและจดัสงเขาสูโรงงานโดยเรว็ที่สุด ทําใหในการนําระบบควิล็อคมาใชอาจ
ไมไดรับการยอมรับจากชาวไร แสดงระบบคิวจัดสงทีโ่รงงานตัวอยางใชในปการผลิต 2547/2548 
ไดดังตอไปนี ้

1. โรงงานที่ใช ระบบการจดัสงแบบคิวเสรี ไดแก 

– โรงงานน้ําตาล S09 

– โรงงานน้ําตาล S15 

– โรงงานน้ําตาล S25 

– โรงงานน้ําตาล S32  

– โรงงานน้ําตาล S33  

สําหรับโรงงาน S25 มีการใชระบบการจํากัดจาํนวนรถบรรทุกที่ชาวไรใชในการ
จัดสงตามปริมาณออยที่ทําสญัญากับโรงงาน โดยการใหชาวไรนํารถบรรทุกที่ใชในการจัดสงมาขึน้
ทะเบียนกับทางโรงงาน รถบรรทุกที่ไมไดขึน้ทะเบียนกับโรงงานจะไมสามารถจัดสงออยเขาสู
โรงงานได ทําใหสามารถควบคุมปริมาณรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานของชาวไร เพื่อไมให
ชาวไรใชรถบรรทุกมากเกินความจําเปน  

2. โรงงานที่ใช ระบบการจดัสงแบบคิวล็อค ไดแก 

– โรงงานน้ําตาล S05 

– โรงงานน้ําตาล S18 

– โรงงานน้ําตาล S31 

– โรงงานน้ําตาล S40 

– โรงงานน้ําตาล S46 

โรงงานที่ใชระบบการจดัสงแบบคิวล็อค โดยสวนใหญอยูในพื้นทีภ่าคเหนือ และภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ เนื่องจากมีปริมาณการจัดสงในชวงกลางฤดูหีบมากกวากําลังการผลิต และ
ชาวไรสามารถควบคุมปริมาณออยที่ตดัและจัดสงใหเหมาะสมกับจํานวนควิที่ไดรับ ทําใหโรงงาน
สามารถนําระบบคิวล็อคมาใชอยางไดผล 
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3.5 การวิเคราะห SWOT ของระบบการจัดสง 
การวิเคราะหระบบการจดัสงออยที่โรงงานใชในการรับออยจากชาวไร เพื่อใหทราบ

ถึงลักษณะ และสภาพของระบบการจดัสงที่เกิดขึ้นจริง ไดทําการรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ
ตัวแทนชาวไรออยจากสมาคม และตวัแทนจากโรงงานน้าํตาล สามารถสรุป จุดแข็ง จดุออน โอกาส
และอุปสรรค ของระบบการจัดสงแบบคิวเสรี และระบบการจัดสงแบบคิวล็อค ไดดังตอไปนี ้

3.5.1 ระบบการจัดสงแบบคิวเสร ี
1. จุดแข็งของระบบการจัดสงแบบคิวเสรี 

– โรงงานเสียคาใชจายในการบริหารจัดการนอยกวาระบบคิวล็อค 

– โรงงานและชาวไรสามารถทําความเขาใจในระบบการจดัสงและ
สามารถนําไปปฏิบัติไดงาย 

– ชาวไรไมถูกควบคุมการจัดสงสามารถจัดสงออยเขาโรงงานไดโดยไม
ตองรอรอบการเรียกคิว 

2. จุดออนของระบบการจัดสงแบบคิวเสรี 

– โรงงานไมสามารถควบคุมการจัดสงของชาวไรได 

– ชาวไรสูญเสียรายไดจากน้ําหนักและคุณภาพที่ลดลงเมื่อรถบรรทุก
เสียเวลารอคอยภายในโรงงานเปนเวลานาน 

– ถาชาวไรไมสามารถวางแผนการตัดและจดัสงใหเหมาะสมกับปริมาณ
ออยที่ชาวไรม ีอาจทําใหมีออยคางภายไรได 

3. โอกาสที่มีตอระบบการจัดสงแบบคิวเสร ี

– ในชวงเวลาทีป่ริมาณการจัดสงออยเขาสูโรงงานมีนอยกวากําลังการผลิต
ของโรงงาน การใชระบบคิวเสรีทําใหชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสู
โรงงานไดเต็มความสามารถ 

– ถาในการรับออยเขาโรงงานมีสภาพการแขงขันสูงโรงงานที่ใชระบบควิ
เสรี สามารถจูงใจใหชาวไรจดัสงออยเขาโรงงานไดมากกวาโรงงานที่ใช
ระบบคิวล็อค 
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– ถาชาวไรไมสามารถควบคุมปริมาณออยทีต่ัดและจัดสงเขาสูโรงงานได 
การใชระบบควิเสรีทําใหชาวไรมีความสะดวกในการจัดสงมากกวา
ระบบคิวล็อค 

4. อุปสรรคที่มีตอระบบการจัดสงแบบคิวเสรี 

– ในชวงเวลาทีป่ริมาณการจัดสงออยเขาสูโรงงานมีมากกวากําลังการผลิต
ของโรงงานทําใหรถบรรทุกเสียเวลารอคอยภายในโรงงานเปน
ระยะเวลานาน เนื่องจากโรงงานไมสามารถควบคุมการจดัสงของชาวไร
ได 

– เมื่อมีการใชรถตัดในการเกบ็เกี่ยวออยเพิม่มากขึ้นทําใหรถบรรทุกที่
จัดสงตามปกติเสียเวลารอคอยภายในโรงงานนานขึ้น เนื่องจาก
รถบรรทุกออยรถตัด สามารถจัดสงออยเขาโรงงานไดกอนรถที่จัดสง
ตามปกต ิ

3.5.2 ระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 
1. จุดแข็งของระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 

– โรงงานสามารถควบคุมปริมาณการจดัสงของชาวไรใหเหมาะสมกับ
กําลังการผลิตของโรงงานได 

– ชาวไรสามารถวางแผนการเก็บเกีย่วและจดัสงออยเขาสูโรงงานได 

– ชาวไรสามารถใชประโยชนจากรถบรรทุก และแรงงานไดเต็มที ่

– ชาวไรจัดสงออยเสร็จในระยะเวลาใกลเคยีงกัน และไมมีออยคางไร 

2. จุดออนของระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 

– โรงงานเสียคาใชจายในการบริหารจัดการมากกวาระบบคิวเสรี 

– การบริหารจัดการทําไดยากกวาระบบควิเสรี 

– ชาวไรถูกควบคุมการจัดสง ชาวไรรายเล็กตองรอรอบเวลาการจัดสงเปน
ระยะเวลานาน 
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3. โอกาสที่มีตอระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 

– เมื่อปริมาณการจัดสงออยเขาสูโรงงานมีมากกวากําลังการผลิตของ
โรงงานการใชระบบคิวล็อคทําใหโรงงานสามารถควบคุมการจัดสงของ
ชาวไรได 

– เมื่อมีการใชรถตัดในการเกบ็เกี่ยวออยเพิม่มากขึ้นการใชระบบคิวล็อค 
ทําใหโรงงานสามารถวางแผนการตัดและจัดสงของชาวไรได 

4. อุปสรรคที่มีตอระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 

– ถาในการรับออยเขาโรงงานมีสภาพการแขงขันสูง โรงงานที่ใชระบบควิ
ล็อคเสียเปรียบโรงงานที่ใชระบบคิวเสร ี

– ถาชาวไรไมสามารถควบคุมปริมาณออยที่เก็บเกีย่วและจดัสงเขาสู
โรงงานได อาจทําใหชาวไรจัดสงออยใหกบัโรงงานอื่นเนื่องจากไมมีควิ
รองรับ 

3.6 สรุปทายบท 
บทนี้ไดกลาวถึงการศึกษาระบบการขนสง และกระบวนการจัดสงออยเขาสูโรงงาน ที่

ไดเขาทําการเก็บขอมูลจากโรงงานตัวอยาง 10 โรงงานที่กระจายตามภูมิภาคตางๆ จากโรงงาน
น้ําตาลทั้งหมด 46 โรงงาน เพื่อใหทราบถึงสภาพการทํางานทีเ่ปนอยูในปจจบุันและเพื่อเปน
แนวทางในการปรับปรุงระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานน้ําตาล โดยมีสาระสําคัญ ดังตอไปนี ้

1. ระบบคูสัญญา เปนเสมือนหลักประกันใหกับชาวไรวาออยที่เพาะปลูกมีโรงงานรับซื้อ
ที่แนนอนและโรงงานสามารถมั่นใจไดวาจะมีผลผลิตออยจัดสงเขาสูโรงงานเพียงพอ
ตอการผลิตของโรงงาน โดยที่โรงงานจะทําสัญญากับชาวไรที่มีปริมาณออยมากกวา
ปริมาณออยขัน้ต่ําที่โรงงานกําหนดเทานัน้ ชาวไรที่มีปริมาณออยต่ํากวาที่กําหนด ขาย
ออยผานชาวไรรายอ่ืน หรือขายออยใหกับหัวหนาโควตา  

การศึกษาพบวาชาวไรในของภาคตะวันออกเฉียงเหนือโดยสวนใหญ 
เปนชาวไรรายเล็กที่มีปริมาณออยทําสัญญานอยกวา 500 ตัน และปริมาณออยทํา
สัญญาของชาวไรกลุมนี้คิดเปนประมาณ 10 - 20 เปอรเซ็นตของปริมาณออยทั้งหมด 
และโรงงานในพื้นทีภ่าคเหนือและภาคกลางโดยสวนใหญ ปริมาณออยประมาณ 50 - 
80 เปอรเซ็นตของปริมาณทั้งหมด มาจากชาวไรรายใหญหรือหัวหนาโควตาที่มีสัญญา
มากกวา 5,000 ตัน  
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ประเภทของสญัญามีอยูดวยกัน 2 ประเภท ไดแก สัญญาไร ที่ชาวไรตอง
ระบุตําแหนงที่ตั้งและขนาดพื้นที่เพาะปลูก และสัญญาตันที่ชาวไรระบุเพียงปรมิาณ
ออยที่ตองการทําสัญญา ซ่ึงโดยสวนใหญชาวไรที่ทําสัญญาประเภทนี้เปนชาวไรราย
ใหญหรือหวัหนาโควตา หรือชาวไรที่มีพืน้ที่อยูนอกพื้นที่การสงเสริมของโรงงาน 

2. การเก็บเกีย่วออยและการขนออยขึ้นรถบรรทุก มีชวงเวลาการเก็บเกี่ยวตั้งแตเดือน
พฤศจิกายนถึงเดือนพฤษภาคม โดยที่สวนใหญการเก็บเกีย่วออย ยังตองใชแรงงานคน
เปนหลัก และโดยสวนใหญเปนแรงงานจากภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ที่มีความพรอม
จํานวนมากในชวงหลังจากทีเ่ก็บเกีย่วขาวแลวเสร็จ หรือในชวงเดือนมกราคมถึงเดือน
กุมภาพนัธ และการเก็บเกีย่วจะมีคาใชจายสูงขึ้นถาชาวไรไมสามารถตัดออยไดหมด
กอนเทศกาลสงกรานต 

3. การเก็บเกีย่วออยในประเทศไทยมีอยูดวยกนั 3 รูปแบบ ไดแก 1)ใชแรงงานคนในการ
ตัดและขนออยขึ้นรถบรรทุก 2)ใชแรงงานคนในการตัดออยและใชรถคีบในการขน
ออยขึ้นรถบรรทุก และ3)การใชรถตัดออยเปนทอนกอนสงทอนออยลงรถบรรทุกที่วิ่ง
ขนาบดานขาง 

4. การขนสงออยเขาสูโรงงานน้ําตาล การขนสงออยเขาสูโรงงานสามารถขนสงเขา
โรงงานไดโดยตรง หรือขนสงออยเขาโรงงานโดยผานสถานีขนถาย โดยรถบรรทุกที่
ใชในการขนสงโดยสวนใหญ เปนรถบรรทุกสิบลอและรถบรรทุกหกลอ หากไมมีการ
ควบคุมการจัดสง การจัดสงออยเขาโรงงานจะมจีํานวนมากตั้งแตชวงเวลาเยน็จนถงึ
ชวงเวลากลางคืน 

5. ระบบคิวจดัสงออยเขาสูโรงงานที่ใชกนัโดยสวนใหญมีอยูดวยกนั 2 ระบบ คือ ระบบ
ที่ไมมีการเรียกคิว(ระบบคิวเสรี) และระบบที่มีการเรียกคิว(ระบบคิวล็อค) ซ่ึงระบบ
คิวเสรี เหมาะสมในชวงตนหรือปลายฤดูหีบที่ปริมาณการจัดสงของชาวไรนอยกวา
กําลังการผลิตของโรงงาน แตถาเปนชวงกลางฤดูหีบหรือชวงเดือนมกราคมถึง
กุมภาพนัธ ทีป่ริมาณการจัดสงของชาวไรมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน การใช
ระบบคิวล็อค ทําใหสามารถควบคุมปริมาณการจดัสงของชาวไรใหเหมาะสมกับกาํลัง
การผลิตของโรงงานได 
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บทที่   4 
 

แนวคิดในการปรับปรุงระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงาน 
 

บทที่ผานมาไดกลาวถึงการศึกษาระบบการจัดสงออยจากไรเขาสูโรงงานที่ใชอยูใน
ปจจุบัน โดยท่ีประเทศไทยมรีะบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานอยูดวยกัน 2 ระบบ ไดแก ระบบที่ไม
มีการเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน (ระบบคิวเสรี) และระบบที่มกีารเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน
(ระบบคิวล็อค) ซ่ึงพบวาโรงงานที่ใชระบบคิวเสรีโดยสวนใหญมีความไมสม่ําเสมอของจํานวน
รถบรรทุกที่จัดสงออยเขาสูโรงงาน กลาวคือชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนน จํานวนรถบรรทุกที่
จัดสงมีมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน และชวงเวลาที่มีการจัดสงเบาบาง จํานวนรถบรรทุกที่
จัดสงมีนอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน ตัวอยางจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานที่ใชระบบ
คิวเสรีแสดงดงัรูปที่ 4.1 จากทฤษฏีแถวคอยถาอัตราการจัดสงมีมากกวากําลังการผลิตจะทําใหความ
ยาวของแถวคอยเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว และระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกภายในโรงงานก็จะเพิ่ม
สูงขึ้นอยางรวดเร็วเชนกัน สวนโรงงานที่ใชระบบคิวล็อคนั้น เนื่องจากสามารถเรยีกรถบรรทุกเขาสู
โรงงานไดทําใหจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงใกลเคียงกับกําลังการผลิตของโรงงานและการจัดสงมี
ความสม่ําเสมอมากกวาระบบคิวเสรี ตัวอยางจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานที่ใชระบบคิว
ล็อคแสดงดังรูปที่ 4.2  

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.1 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงานน้ําตาล S 25  ที่ใชระบบคิวเสรี 
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รูปที่ 4.2 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงาน S 40 ที่ใชระบบคิวล็อค 

 

จากปญหาความไมสม่ําเสมอของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงออยเขาสูโรงงานที่เกิด
ขึ้นกับโรงงานที่ใชระบบคิวเสรี และทําใหแถวคอยมคีวามยาวเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วในชวงเวลาที่
จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงมีมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน ผูวิจยัจึงไดนําเสนอแนวคดิที่ชวย
ปรับปรุงระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานของโรงงานที่ใชระบบคิวเสรี โดยการกระจายจํานวน
รถบรรทุกที่จัดสงออยเขาสูโรงงานใหมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลาของวันมากยิ่งขึ้น และมี
ปริมาณการจัดสงใกลเคียงกบักําลังการผลิตของโรงงาน ซ่ึงจะสามารถทําใหระยะเวลารอคอยเฉลี่ย
ของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานลดต่ําลงได จากแนวความคิดดังกลาวผูวิจยัจึงไดทําการทดสอบ 
และวเิคราะหพฤติกรรมของระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงาน ภายใตรูปแบบของจํานวนรถบรรทุก
ที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาที่แตกตางกัน 

4.1 การทดสอบแนวคิด 
การทดสอบแนวคิดทีใ่ชในการวิเคราะหรูปแบบของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสู

โรงงานในแตละชวงเวลาที่แตกตางกัน และปริมาณการจดัสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานตอกําลังการ
ผลิตของโรงงาน ที่มีผลกระทบตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงาน และระยะเวลารอ
คอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน เพื่อแสดงใหเห็นวาถาการจัดสงมีความสม่ําเสมอตลอด
ทุกชวงเวลา และมีปริมาณการจัดสงใกลเคยีงกําลังการผลิตของโรงงาน จะสามารถทําใหระยะเวลา
รอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานลดต่ําลงได 
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การวิเคราะหรูปแบบของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาที่
แตกตางกัน ทําการทดสอบโดยการกําหนดรูปแบบของปริมาณการจดัสงแบงออกเปน 3 รูปแบบ 
ไดแก 1) รูปแบบการจัดสงแบบคงที่ เปนรูปแบบการจัดสงที่ปริมาณการจดัสงมีความสม่ําเสมอ
ตลอดทุกชวงเวลา, 2) รูปแบบการจัดสงแบบ 2 ระดับ เปนรูปแบบการจัดสงที่มีปริมาณการจดัสง
แบงการจัดสงออกเปน 2 ชวง คือ ชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนนปรมิาณการจดัสงมีมากกวากําลัง
การผลิตของโรงงาน และชวงเวลาที่มกีารจัดสงเบาบางปริมาณการจัดสงมีนอยกวากําลังการผลิต
ของโรงงาน และ 3) รูปแบบการจัดสงแบบ 3 ระดับ เปนรูปแบบการจดัสงที่แบงออกเปน 3 ชวง คอื 
ชวงเวลาที่มกีารจัดสงหนาแนนปริมาณการจัดสงมีมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน, ชวงเวลาที่มี
การจัดสงปานกลางปริมาณการจัดสงใกลเคยีงกับกําลังการผลิตของโรงงาน และชวงเวลาที่มกีาร
จัดสงเบาบางปริมาณการจัดสงมีนอยกวากาํลังการผลิตของโรงงาน 

การวิเคราะหปริมาณการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานตอกําลังการผลิตของโรงงาน 
ทําการทดสอบโดยการกําหนดปริมาณการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานที่แตกตางกนั 3 ระดับ 
ไดแก ปริมาณการจดัสงที่มากกวากําลังการผลิตของโรงงาน, ปริมาณการจดัสงที่เทากับกําลังการ
ผลิตของโรงงาน และปริมาณการจดัสงที่นอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน ซ่ึงมีรายละเอียดของ
การทดสอบตางๆ ดังตอไปนี้ 

4.2 รายละเอียดของการทดสอบ 
การทดสอบกําหนดใหโรงงานเปรียบเสมือนเครื่องจักรขนาดใหญเครื่องหนึ่งที่มีกําลัง

การผลิตของเครื่องจักรเทากับกําลังการผลิตของโรงงาน ซ่ึงในการทดสอบไดใชโปรแกรมจําลอง
สถานการณ ARENA เวอรชั่น 5.0 เพื่อใชวิเคราะหรูปแบบของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสู
โรงงานในแตละชวงเวลาที่แตกตางกัน และปริมาณการจดัสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานตอกําลังการ
ผลิตของโรงงาน ที่มีผลกระทบตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงาน และระยะเวลารอ
คอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน โดยมีการกําหนดรายละเอียดภายในแบบจําลอง 
ดังตอไปนี ้

1. กําหนดใหโรงงานดําเนนิการผลิตไดคงที่ไมมีการหยดุหรือเสียของเครื่องจักร และมี
กําลังการผลิตของโรงงานที่คิดเปนจํานวนรถบรรทุกเทากับ 1,440 คันตอวัน หรือ 60 
คันตอช่ัวโมง เนื่องจากเปนกําลังการผลิตที่มีความใกลเคียงกับกําลังการผลิตของ
โรงงานตัวอยางที่ใชระบบคิวเสรีโรงงานหนึ่ง 

2. กําหนดจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละวนัมีคาเฉลี่ยเทากับ 1,440 คัน
ตอวัน เพื่อใหจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงใกลเคียงกับกําลังการผลิตของโรงงาน 



29

3. กําหนดอัตราการจัดสงของรถบรรทุกเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลา และการกระจาย
ตัวของรถบรรทุกเขาสูโรงงานเปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงในแต
ละชวงเวลา ขึ้นอยูกับรูปแบบของการจัดสง อันประกอบไปดวย 

– รูปแบบการจดัสงแบบคงที ่ ที่มีอัตราการจัดสงเฉลี่ยเทากับ 60 คันตอช่ัวโมง 
สม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลาของวัน แสดงดังรูปที่ 4.3 และการกระจายตัวของ
รถบรรทุกเขาสูโรงงานเปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงเทากับ 
1 นาท ีตลอดทุกชวงเวลา 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.3 รูปแบบการจดัสงแบบคงที ่

– รูปแบบการจดัสงแบบ 2 ระดับ ที่มีปริมาณการจดัสงแบงออกเปน 2 ชวงใน
ระยะเวลาที่เทาๆกัน ชวงเวลาละ 12 ชั่วโมง โดยแบงออกเปน 2 รูปแบบ ไดแก 
1) รูปแบบการจัดสง 2a ที่มีอัตราการจัดสงเฉลี่ยเทากับ 40 และ 80 คันตอ
ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.4(a) และ การกระจายตวัของรถบรรทุกเขาสูโรงงาน
เปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงเทากับ 0.67 และ 1.33 นาท ี
ตามลําดับ และ 2) รูปแบบการจัดสง 2b ที่มีอัตราการจัดสงเฉลี่ยเทากับ 20 และ 
100 คันตอช่ัวโมง แสดงดังรูปที่ 4.4(b) และ การกระจายตัวของรถบรรทุกเขาสู
โรงงานเปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงเทากับ 0.33 และ 1.67 
นาที ตามลําดบั การกําหนดรูปแบบการจดัสงแบงออกเปน 2 รูปแบบ เพื่อทํา
การวิเคราะหผลของการเปลี่ยนแปลงจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงที่มากกวาของ
รูปแบบการจดัสง 2b จะมีผลกระทบตอขนาดแถวคอยเปนอยางไร เมือ่เทียบกับ
รูปแบบการจดัสงแบบ 2a  

 



30

 

 

 

 

 

 
 (a) (b) 

รูปที่ 4.4 รูปแบบการจดัสงแบบ 2 ระดับ 

– รูปแบบการจดัสงแบบ 3 ระดับ ที่มีปริมาณการจดัสงแบงออกเปน 3 ชวงใน
ระยะเวลาที่เทาๆกัน ชวงเวลาละ 8 ชั่วโมง โดยแบงออกเปน 2 รูปแบบ ไดแก 
1) รูปแบบการจัดสง 3a ทีม่ีอัตราการจัดสงเฉลี่ยเทากับ 40, 60 และ 80 คันตอ
ชั่วโมง แสดงดังรูปที่ 4.5(a) และ การกระจายตวัของรถบรรทุกเขาสูโรงงาน
เปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงเทากับ 0.67, 1 และ 1.33 นาที
ตามลําดับ และ 2) รูปแบบการจัดสง 3b ที่มีอัตราการจัดสงเฉลี่ยเทากบั 20, 60 
และ 100 คันตอช่ัวโมง แสดงดังรูปที่ 4.5(b) และ การกระจายตัวของรถบรรทุก
เขาสูโรงงานเปนแบบ Exponential ที่มีคาเฉลี่ยของการจัดสงเทากับ 0.33, 1 
และ 1.67 นาทีตามลําดับ 

 

 

 

 

 

 
 (a) (b) 

รูปที่ 4.5 รูปแบบการจดัสงแบบ 3 ระดับ 
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4. กําหนดปริมาณการจดัสงที่แตกตางกัน 3 ระดับ ไดแก 

– ปริมาณการจัดสงนอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน 10 เปอรเซ็นต 

– ปริมาณการจัดสงเทากับกําลังการผลิตของโรงงาน 

– ปริมาณการจัดสงมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน 10 เปอรเซ็นต 

การกําหนดปรมิาณการจดัสงที่มากกวาหรือนอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน 
10 เปอรเซ็นต เพื่อใชในการวิเคราะหผลกระทบที่เกดิขึน้เมื่อปริมาณการจัดสงมกีาร
เปล่ียนแปลงไปในชวงตนฤดูหีบหรือปลายฤดูหีบที่ปริมาณการจดัสงออยของชาวไรมี
นอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน หรือชวงกลางฤดูหบีที่ปริมาณการจัดสงออยของ
ชาวไรมีมากกวากําลังการผลิตของโรงงาน 

5. กําหนดระยะเวลาที่ใชในการทดสอบที่ 30 วัน ทําซ้ําจํานวน 10 คร้ังการทดสอบ เพื่อ
คํานวณหาคาของจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงาน และระยะเวลารอคอยเฉลี่ย
ของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน 

4.3 ผลการทดสอบ 
ผลการทดสอบรูปแบบของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาที่

แตกตางกัน เพื่อทําการวิเคราะหผลของรูปแบบของการจัดสงที่มีตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ย
ภายในโรงงาน และระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน จากรปูที่ 4.6 ที่แสดง
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงานและจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบ
การจัดสงแบบ 2a ผลของการทดสอบแสดงใหเห็นวาในชวงเวลาที่ปริมาณการจดัสงมีมากกวากําลัง
การผลิตของโรงงาน จะทําใหจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว และชวงเวลา
ที่ปริมาณการจัดสงมีนอยกวากําลังการผลิตของโรงงานจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานจะลดต่าํลง 
การจัดสงที่มีความไมสม่ําเสมอนี้ทําใหจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น 
เนื่องจากการสะสมของจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานจากชวงเวลากอนหนา ทําใหระยะเวลารอ
คอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานมีแนวโนมเพิ่มสูงขึน้ดวยเชนกัน ซ่ึงใหผลการทดสอบ
เชนเดยีวกับรูปแบบการจัดสงแบบอื่นๆ ที่มีการสะสมของจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานจาก
ชวงเวลากอนหนา ทําใหระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น
เมื่อเวลาผานไป จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของแตละรูปแบบการจัดสงแสดงที่
ภาคผนวก ค. 
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รูปที่ 4.6 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบ 2a 

 

ผลการทดสอบของรูปแบบการจัดสง แสดงใหเห็นวารปูแบบการจัดสงที่แตกตางกนัมี
ผลตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงาน และระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใช
ภายในโรงงาน ผลของรูปแบบการจัดสงแบบคงที่ทําใหจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายใน
โรงงานมีคานอยที่สุด เนื่องจาก อัตราการจัดสงมีปริมาณใกลเคยีงกับกําลังการผลิตของโรงงาน ทํา
ใหมีการสะสมของจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานนอยกวารูปแบบการจัดสงแบบอืน่ๆ และ ผล
ของการเปรียบเทียบรูปแบบการจัดสงระหวางรูปแบบการจัดสง 2a กับ 2b แสดงใหเห็นวารูปแบบ
การจัดสง 2a มีจํานวนรถบรรทุกภายรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงานนอยกวารูปแบบการจัดสง 2b 
เนื่องจาก รูปแบบการจัดสง 2b มีจํานวนรถบรรทุกจัดสงในชวงเวลาทีก่ารจัดสงมีมากกวากําลังการ
ผลิตในจํานวนที่มากกวา ทําใหมีการสะสมของรถบรรทุกไดมากกวารูปแบบการจดัสง 2a ซ่ึง
สอดคลองกับผลของการเปรียบเทียบรูปแบบการจัดสงระหวางรูปแบบการจัดสง 3a กับ 3b ที่แสดง
ใหเห็นวา รูปแบบการจัดสงที่มีรถบรรทุกจัดสงในชวงเวลาทีก่ารจดัสงมีมากกวากําลังการผลิตใน
จํานวนที่มากกวา จะทาํใหมีการสะสมของรถบรรทุกภายในโรงงานไดมากกวาอีกรูปแบบหนึ่ง 
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของแตละรูปแบบการจัดสง แสดงดังรูปที่ 4.7 
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รูปที่ 4.7 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของแตละรูปแบบการจัดสง 

 

จากตารางที่ 4.1 ที่แสดงผลของการทดสอบปริมาณการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงาน
ตอกําลังการผลิตของโรงงาน ผลของการทดสอบแสดงใหเห็นวาถาปริมาณการจัดสงออยเขาสู
โรงงานในชวงสัปดาหหรือชวงเดือนไมสัมพันธกับกําลังการผลิตของโรงงานจะสงผลตอความยาว
ของแถวคอยเปนอยางมาก ตัวอยางเชน รูปแบบการจัดสงแบบคงที่เมื่อมีปริมาณการจดัสงเพิม่ขึ้น 
10 เปอรเซ็นตจากปริมาณการจัดสงเทากบักําลังการผลิตของโรงงาน พบวาจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ย
ภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นจากเดิมมากถึง 2,156 เปอรเซ็นต หรือรูปแบบการจัดสง 2a เมื่อมีปริมาณ
การจัดสงเพิ่มขึ้น 10 เปอรเซ็นตจากปริมาณการจัดสงเทากับกําลังการผลิตของโรงงาน พบวา
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นจากเดิม 921 เปอรเซ็นต หรือรูปแบบการจัดสง 2b 
เมื่อมีปริมาณการจัดสงลดลง 10 เปอรเซ็นตจากปริมาณการจดัสงเทากับกําลังการผลิตของโรงงาน 
พบวาจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานลดลงจากเดมิมากถึง 49 เปอรเซ็นต แตที่ปริมาณการ
จัดสงนอยกวากําลังการผลิต อาจทําใหโรงงานมีความเสี่ยงที่จะเกดิการขาดรางของออยที่เขาสู
กระบวนการผลิตได ขอมูลผลของการทดสอบรูปแบบการจัดสงและปริมาณการจัดสงแสดงที่
ภาคผนวก ง.  
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ตารางที่ 4.1 สรุปจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของการวิเคราะหรูปแบบและปริมาณการ
จัดสง 

 

 

 

 

 

 

 

 หนวย : คัน 

 

ผลของการทดสอบรูปแบบของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละ
ชวงเวลาทีแ่ตกตางกัน และปริมาณการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานตอกําลังการผลิตของโรงงานที่
มีผลกระทบตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงาน และระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของ
รถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน แสดงใหเห็นวาถาการจัดสงของรถบรรทุกที่เขาสูโรงงานมีความ
สม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา และมีปริมาณการจดัสงใกลเคียงกําลังการผลิตของโรงงาน จะทําให
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานสามารถลดต่ําลงได และไมเกิดการขาดราง
ของออยที่เขาสูกระบวนการผลิต 

4.4 สรุปทายบท 
บทนี้ไดกลาวถึงแนวความคดิที่ใชในการปรับปรุงระบบคิวเสรี เนื่องจากโรงงานทีใ่ช

ระบบคิวเสรีโดยสวนใหญมคีวามไมสม่ําเสมอของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงออยเขาสูโรงงาน 
กลาวคือ ชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงมีมากกวากําลังการผลิตของ
โรงงาน และชวงเวลาที่มกีารจัดสงเบาบาง จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงมีนอยกวากําลังการผลิตของ
โรงงาน ผลของการจัดสงที่ไมสม่ําเสมอเปนสาเหตุทําใหรถบรรทุกเสียเวลารอคอยภายในโรงงาน
เปนระยะเวลานานมากเกินความจําเปน และไดทําการทดสอบแนวความคิดโดยใชโปรแกรมจําลอง
สถานการณ ARENA เวอรชั่น 5.0 เพื่อวิเคราะหผลของรูปแบบจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสู
โรงงานในแตละชวงเวลาที่แตกตางกัน และปริมาณการจดัสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานตอกําลังการ

ปริมาณรถบรรทุกเฉล่ียภายโรงงาน 
รูปแบบการจดัสง นอยกวากําลังการ

ผลิต 10 % 
เทากับกําลังการ

ผลิต 
มากกวากําลังการ

ผลิต 10 % 
การจัดสงแบบคงที่ 5.12 96.34 2,174.28 
การจัดสงแบบ 2a 57.07 216.13 2,208.39 
การจัดสงแบบ 2b 157.24 310.36 2,296.24 
การจัดสงแบบ 3a 28.48 135.19 2,218.31 
การจัดสงแบบ 3b 72.26 210.76 2,257.23 
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ผลิตของโรงงาน ผลของการทดสอบแสดงใหเห็นวาถาการจัดสงของรถบรรทุกที่เขาสูโรงงานมี
ความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา และมีปริมาณการจัดสงใกลเคียงกําลังการผลิตของโรงงาน จะทํา
ใหระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานสามารถลดต่ําลงได และไมเกิดการขาด
รางของออยที่เขาสูกระบวนการผลิต 

 



บทที่   5 
 

แนวทางการปรับปรุงระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงาน 
 

บทที่ผานมาไดกลาวถึงแนวความคิดและการทดสอบแนวความคิดในการปรับปรุง
การจัดสงออยเขาสูโรงงานที่ใชระบบคิวเสรี ผลการทดสอบแสดงใหเห็นวาถาการจัดสงของ
รถบรรทุกที่เขาสูโรงงานมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา และมปีริมาณการจัดสงใกลเคียงกบั
กําลังการผลิตของโรงงาน จะไมเกดิการขาดรางของออยที่เขาสูกระบวนการผลิต และทําให
ระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานสามารถลดลงได แตถาการจัดสงมีความไม
สม่ําเสมอ กลาวคือ มีปริมาณการจัดสงในชวงเวลามกีารจัดสงหนาแนนและการจดัสงเบาบางมี
ความแตกตางเปนอยางมาก จะทําใหมีจํานวนรถบรรทุกสะสมภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นอยาง
รวดเร็วในชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน และทําใหระยะเวลารอคอยของรถบรรทุกที่ใชภายใน
โรงงานเพิ่มสูงขึ้นดวยเชนกนั  

จากแนวความคิดดังกลาว ผูวิจัยจึงนําเสนอระบบปฏิบัติการที่ชวยปรบัปรุงการจัดสง
ออยของชาวไรเขาสูโรงงานที่ใชระบบคิวเสรี เพื่อใหการจัดสงมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา
มากยิ่งขึ้น โดยจะนําเสนอระบบปฏิบัติการเพื่อชวยปรับปรุงการจัดสงของรถบรรทุกดวยกนั 3 
ระบบ ไดแก ระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงของชาวไร 
และระบบการผสมระบบการจัดสงแบบควิล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน และทําการวเิคราะห
ประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการดังกลาวดวยการวเิคราะหเชิงปริมาณและการประยกุตใช
แบบจําลองสถานการณ  

การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการไดใชขอมูลจํานวนรถบรรทุกจัดสงเขา
สูโรงงานในการวิเคราะหเชงิปริมาณ และขอมูลกระบวนการจัดสงภายในโรงงานเพื่อการ
ประยุกตใชแบบจําลองสถานการณของโรงงานน้ําตาล S25 ซ่ึงใชระบบคิวเสรีในปการผลิต 
2547/2548 เนื่องจากเปนโรงงานหนึ่งที่มปีญหารถบรรทุกใชเวลารอคอยเทออยภายในโรงงานเปน
ระยะเวลานานในชวงกลางฤดูหีบ และขอมูลการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานอยูในรูปของเอกสาร
อิเล็กทรอนิคสที่มีความตอเนือ่งและมีจํานวนของขอมูลมากเพียงพอที่จะสามารถนํามาใชในการ
วิเคราะหได  

การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการที่นําเสนอไดกําหนดใชการวิเคราะห
เชิงปริมาณกับระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนาและระบบการกระจายการจัดสงของชาวไร 
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และประยุกตใชเทคนิคการจาํลองสถานการณกับแบบจําลองกระบวนการจัดสงภายในโรงงานของ
โรงงานน้ําตาล S25 เพื่อใชในการวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิว
ล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน เนื่องจากเปนระบบที่มีความซับซอนและมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
จัดสงของรถบรรทุกเขาสูโรงงานที่เปนอยูในปจจุบัน โดยมีหวัขอของการนําเสนอภายในบทที่ 5 
ดังนี้ หัวขอ 5.1 อธิบายถึงระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา หวัขอ 5.2 อธิบายถึงระบบการแบง
ชวงเวลาการจดัสงของชาวไร หัวขอ 5.3 อธิบายถึงการวิเคราะหเชิงปริมาณ หวัขอ 5.4 อธิบายถึง
ระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน หวัขอ 5.5 อธิบายถึงแบบจําลอง
สถานการณของโรงงานน้ําตาล S25 หัวขอ 5.6 อธิบายถึงการประยุกตใชแบบจําลองสถานการณ 
และ หวัขอ 5.7 สรุปทายบท 

5.1 ระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา 
การจองเวลาการจัดสงลวงหนาเปนการเปดโอกาสใหชาวไรที่ตองการจองเวลาการ

จัดสงลวงหนาทําการขึ้นทะเบียนกับทางโรงงาน เพื่อใหชาวไรสามารถเลือกวันและชวงเวลาในการ
จัดสงออยเขาสูโรงงานไดลวงหนา โดยที่โรงงานแบงชวงเวลาทีใ่หชาวไรสามารถจองเวลาการ
จัดสงออกเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงที่มกีารจัดสงหนาแนนและชวงเวลาที่มีการจัดสงเบาบาง ซ่ึง
ในการจองเวลาการจัดสงนั้น ชาวไรตองจองชวงเวลาการจัดสงทั้ง 2 ชวงเวลาในจํานวนที่เทากนั 
เพื่อเปนการกระจายการจัดสงของชาวไรใหมีความสม่ําเสมอมากยิ่งขึน้  

สําหรับการจัดการภายในโรงงาน กําหนดใหมีแถวคอยหนาเครื่องชั่งแบงออกเปน 2 
แถวคอย ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสง และแถวคอยของรถบรรทุกที่จัดสง
ตามปกติ โดยที่รถบรรทุกที่จองชวงเวลาการจัดสงจะไดรับสิทธิพิเศษ โดยถารถบรรทุกมาตรงตาม
ชวงเวลาที่ไดจองเวลาการจัดสงรถบรรทุกสามารถแจงคิวและเขาชั่งน้ําหนักไดกอนรถบรรทุกที่
จัดสงแบบปกติ และมีการกําหนดระยะเวลาประกันที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน แตถาชาวไรที่
จองชวงเวลาการจัดสงแลวไมสามารถจัดสงไดตามที่จองชวงเวลาการจดัสงชาวไรรายนั้นจะถูกหัก
คะแนน เมื่อถูกหักคะแนนครบตามที่โรงงานกําหนดชาวไรจะไมสามารถจองการจัดสงไดอีก  

5.1.1 รายละเอียดของระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา 
ชวงเวลากอนการเปดหีบโรงงานเปดใหชาวไรที่สนใจจองเวลาการจัดสงลวงหนา ทํา

การขึ้นทะเบยีนกับทางโรงงาน เพื่อใหโรงงานทราบถึงจํานวนของชาวไรและปริมาณออยทําสัญญา
ของชาวไรที่สนใจใชระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา โรงงานกําหนดคาตางๆที่ใชในระบบ 
อันประกอบไปดวย ระยะเวลาของชวงเวลาการจัดสง, ระยะเวลาการจองการจัดสงลวงหนา, จํานวน
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การจองการจดัสงลวงหนาในแตละชัว่โมง และระยะเวลาประกันการจัดสง เพื่อแจงใหชาวไรที่ใช
ระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนาไดทราบกอนการเปดหีบ 

– ระยะเวลาของชวงเวลาการจดัสง โรงงานกําหนดชวงเวลาการจัดสงแบงออกเปน 2 
ชวงเวลา ไดแก ชวงเวลาทีม่ีการจัดสงหนาแนนและชวงเวลาที่มกีารจัดสงเบาบาง ซ่ึง
กําหนดไดจากขอมูลการจัดสงของรถบรรทุกเขาสูโรงงานจากปการผลิตกอนหนา 
และการจองเวลาการจัดสงชาวไรตองจองเวลาการจัดสงทั้ง 2 ชวงเวลาในจํานวนที่
เทากัน เพื่อชวยกระจายการจดัสงใหมีความสม่ําเสมอมากยิ่งขึ้น ตัวอยางเชน ชาวไรที่
สามารถจัดสงไดจํานวนหนึง่เที่ยวตอวัน ใหชาวไรจองเวลาการจัดสงในชวงเวลาที่มี
การจัดสงหนาแนนและเบาบางสลับวันกันไป หรือชาวไรที่สามารถจัดสงไดจํานวน 3 
เที่ยวตอวัน ใหชาวไรจองเวลาการจดัสงในชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนนและเบา
บางวันละหนึง่เที่ยว และใหจองเวลาการจัดสงที่เหลือในชวงเวลาที่มกีารจัดสง
หนาแนนหรือเบาบางสลับวันกันไป เปนตน 

– ระยะเวลาการจองการจัดสงลวงหนา โรงงานกําหนดใหชาวไรที่ตองการจองเวลาการ
จัดสงลวงหนา สามารถจองเวลาลวงหนาไดในระยะเวลาอันสั้น เพื่อใหชาวไรสามารถ
จัดสงไดตรงตามที่ไดจองชวงเวลาการจัดสงเอาไว และการจองเวลาการจัดสงให
โอกาสกับชาวไรที่มาติดตอกบัโรงงานกอนสามารถเลือกชวงเวลาการจดัสงไดกอน 
เนื่องจากมกีารกําหนดจํานวนการจองการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง  

– จํานวนการจองการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง โรงงานกําหนดจํานวนการจองการ
จัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง เพื่อไมใหมีจํานวนการจองการจัดสงในชวงเวลาใด
เวลาหนึ่งมากเกินไป ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากการแบงกําลังการผลิตของโรงงานให
เทากับ สัดสวนปริมาณออยของชาวไรที่ใชระบบการจองเวลาการจดัสงตอปริมาณ
ออยทําสัญญาทั้งหมด 

การคํานวณหาจํานวนการจองการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง 
กําหนดใหกําลังการผลิตของโรงงานคิดเปน r คันรถตอช่ัวโมง ปริมาณออยทําสัญญา
ของชาวไรที่ใชระบบการจองการจัดสงลวงหนาเทากับ H ตัน และปริมาณออยทํา
สัญญาทั้งหมดเทากับ T ตัน ดังนัน้สามารถคํานวณหาจํานวนการจองการจัดสง
ลวงหนาในแตละชั่วโมง (P) ไดจากสมการดังตอไปนี้  

 ⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡×=

T
HrP  … (5.1) 
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จํานวนการจองการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมงที่ไดจากสมการที่ 
(5.1) จะถูกนําไปใชในการคํานวณหาระยะเวลาประกนัการจัดสงของรถบรรทุกที่ใช
ภายในโรงงาน 

– ระยะเวลาประกันการจดัสง โรงงานกําหนดระยะเวลาประกันที่รถบรรทุกใชภายใน
โรงงานซึ่งสามารถคํานวณไดจาก ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอก (ลานจอดหนา
เครื่องชั่งน้ําหนัก) รวมกับระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานใน (ลานจอดหนาแทนเท
ออย) ซ่ึงระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอกสามารถหาไดจาก การทีร่ถบรรทุกที่จอง
เวลาการจัดสงลวงหนา สามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดกอนรถบรรทุกที่จัดสงแบบปกติ 
และการกําหนดจํานวนการจองเวลาการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง ทําใหสามารถ
คํานวณหาระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอกได และระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลาน
ในสามารถหาไดจาก เมื่อการจัดสงมีปริมาณมากจํานวนรถบรรทุกที่จอดรอที่ลานใน
จะมีจํานวนเทากับความจุของพื้นที่ ถาโรงงานสามารถหีบออยไดสม่ําเสมอไมมีการ
หยุดของเครื่องจักร ทําใหสามารถคํานวณระยะเวลาทีร่ถบรรทุกใชภายในลานในได 
และสามารถกําหนดระยะเวลาประกันการจัดสงที่เหมาะสมได 

การคํานวณหาระยะเวลาประกันการจดัสง กําหนดใหกําลังการผลิตของ
โรงงาน เทากบั r คันตอช่ัวโมง จํานวนการจองเวลาการจัดสงลวงหนาในแตละชั่วโมง
เทากับ P คันที่ไดจากสมการ (5.1) และลานในมีพืน้ที่จอดรถบรรทุกไดเทากับ N คัน 
ดังนั้นสามารถคํานวณระยะเวลาประกัน (G) ไดจากสมการดังตอไปนี ้ 

 
r

NPG +
=  … (5.2) 

ระยะเวลาประกันการจดัสงที่คํานวณไดจากสมการที่ (5.2) เปน
ระยะเวลามากที่สุด สําหรับรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสงจะใชในการจัดสงแตละ
คร้ัง ถาหากรถบรรทุกที่จองเวลาการจดัสงใชเวลาภายในโรงงานมากกวาระยะเวลา
ประกันการจัดสงที่โรงงานกําหนด โรงงานอาจกําหนดใหในการจัดสงครั้งตอไปของ
รถบรรทุกสามารถจัดสงไดสะดวกยิ่งขึ้น โดยการออกบัตรคิวพิเศษใหกับรถบรรทุก 
เมื่อรถบรรทุกมาแจงคิวดวยบัตรคิวพิเศษดงักลาว รถบรรทุกของชาวไรจะไดรับสิทธิ
พิเศษที่มีลําดบัการเขาชั่งน้ําหนัก และเขาเทออยเร็วกวารถบรรทุกประเภทอื่นๆ 

ในชวงฤดเูปดหีบโรงงานเปดโอกาสใหชาวไรที่ตองการจองเวลาการจดัสงลวงหนา 
มาแจงความจาํนงกับทางโรงงาน เพื่อระบุวันและเวลาที่ตองการจัดสงออยเขาสูโรงงาน ซ่ึงในการ
จองเวลาการจดัสงจะตองไมเกินจํานวนการจองการจัดสงที่โรงงานกําหนด และเมือ่ถึงวันและเวลา
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ที่ชาวไรจองเวลาการจัดสง รถบรรทุกของชาวไรเขาแจงคิวที่โรงงาน รถบรรทุกจะไดเขาแถวคอย
พิเศษสําหรับรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสงที่มีลําดับการเขาชั่งน้ําหนกัเร็วกวารถบรรทุกที่จัดสง
ตามปกติ  

– การเขาแจงควิของรถบรรทุก รถบรรทุกของชาวไรที่จองเวลาการจัดสง ใชบัตรคิวจอง
เวลาการจัดสงลวงหนาในการแจงคิว ถาการจัดสงของรถบรรทุกตรงตามวันและเวลา
ที่ระบุไวภายในบัตรคิว เจาหนาที่โรงงานจะประทับตราในชองแจงคิว เพื่อระบุวา
ชาวไรไดจัดสงตรงตามเวลาที่ไดจองเวลาการจัดสงเอาไว และใหรถบรรทุกเขา
แถวคอยสําหรบัรถบรรทุกที่จองเวลาการจดัสง แตถาการจัดสงของรถบรรทุกไมตรง
ตามวันและเวลาที่ระบุไวภายในบัตรควิ รถบรรทุกจะตองเขาแถวคอยของรถบรรทุกที่
จัดสงตามปกติและชาวไรจะถูกหักคะแนน เมื่อถูกหักคะแนนครบจํานวนตามที่
โรงงานกําหนด โรงงานอาจตัดสิทธิการจองเวลาการจัดสงลวงหนาของชาวไร ทําให
ชาวไรไมสามารถจองเวลาการจัดสงลวงหนาไดอีก ตวัอยางบัตรคิวจองเวลาการจัดสง
ลวงหนา แสดงดังรูปที่ 5.1 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.1 ตัวอยางบัตรควิจองเวลาการจัดสงลวงหนา 

– การเรียกเขาชัง่น้ําหนกั รถบรรทุกที่อยูในแถวคอยสาํหรับรถบรรทุกที่จองเวลาการ
จัดสง จะไดรับสิทธิพิเศษที่สามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดกอนรถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ 
กลาวคือ ถายังมีรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสงอยูในแถวคอย รถบรรทุกที่อยูใน
แถวคอยของการจัดสงแบบปกติจะไมถูกเรียกเขาชั่งน้ําหนัก 

5.1.2 ขอด-ีขอเสียของระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา 
ระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา ชาวไรที่จองเวลาการจัดสงลวงหนาและจัดสง

ตรงตามชวงเวลาที่ไดจองการจัดสงเอาไว จะไดรับสิทธิพิเศษที่รถบรรทุกที่จัดสงสามารถเขาชั่ง
น้ําหนกัไดรวดเร็วกวารถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ แตทําใหชาวไรตองจดัสงในชวงเวลาที่รถบรรทุก

บัตรคิวจองเวลาการจัดสงลวงหนา 
หมายเลขโควตา........................................................ 
ชื่อโควตา.................................................................. 

ครั้งท่ี วันท่ี เวลา แจงคิว 
1    
2    
...    
10    
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จัดสงไมสะดวก เชน ชวงเวลาเชามืดซึ่งเปนชวงเวลานอนของคนขับรถบรรทุก หรือชวงเวลากลาง
วันที่มีอากาศรอนทําใหการจดัสงไมสะดวกเพราะตองจอดรถบรรทุกพักลอยางบอยๆเพื่อปองกัน
การระเบิดของลอยาง ซ่ึงถาชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดตามการจองเวลาการจัดสง 
ระบบนี้จะชวยใหชาวไรใชระยะเวลาในการจัดสงลดลงจากการจดัสงแบบปกต ิ ทําใหชาวไร
สามารถใชประโยชนจากรถบรรทุกไดมากขึ้น และทําใหชาวไรสามารถวางแผนการตัดและจดัสง
ออยเขาสูโรงงานได เนื่องจากโรงงานมกีารกําหนดระยะเวลาประกนัการจัดสงของรถบรรทุกที่ใช
ภายในโรงงาน และทําใหจาํนวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานมีความสม่ําเสมอมากยิ่งขึ้น 

สําหรับการจองเวลาการจัดสง ที่ใหสิทธิพิเศษแกรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสง ให
สามารถจัดสงไดรวดเร็วกวารถบรรทุกที่จัดสงตามปกต ิ อาจเปนชองทางใหเจาหนาที่ของโรงงาน
สามารถหาผลประโยชนได ทําใหระบบการจัดสงเกิดความไมยุติธรรมขึ้นและอาจทําใหไมสามารถ
นําระบบการจองเวลาการจัดสงไปปฏิบัติใหสําเร็จได ดังนั้นแนวทางการแกไขแนวทางหนึ่ง คอื 
การกําหนดใหการจองเวลาการจัดสงแตละครั้ง ตองทําบันทึกการจองเวลาการจัดสงไวเปนหลักฐาน 
ที่สามารถตรวจสอบยอนหลังได เมือ่มีการรองเรียนจากชาวไรถึงการปฏิบัติที่ไมยุติธรรมของ
เจาหนาที่  

การจองเวลาการจัดสงในชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน เนื่องจากมีการกําหนด
จํานวนที่สามารถจองการจัดสงไดในแตละชั่วโมง ทําใหจํานวนคิวการจองการจัดสงในชวงเวลาทีม่ี
การจัดสงหนาแนน ที่มีอยูอาจมีไมเพยีงพอตอความตองการของชาวไร ดังนั้นแนวทางในการแกไข
แนวทางหนึ่งอาจกําหนดใหชาวไรที่ตองการจองเวลาการจัดสงในชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน 
ตองแจงความจํานงกับโรงงานกอน เพื่อใหโรงงานทําการจัดสรรคิวการจองการจดัสงใหชาวไรทุก
คน สามารถจองเวลาการจัดสงในชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนนไดอยางทั่วถึง 

การประกันเวลาการจัดสง ถาหากเกดิเหตกุารณที่รถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสงใช
เวลาภายในโรงงานมากเกนิกวาระยะเวลาประกันการจัดสงที่โรงงานกําหนด โรงงานอาจกําหนดให
ในการจดัสงครั้งตอไปของรถบรรทุกสามารถจัดสงไดสะดวกยิ่งขึ้น โดยการออกบัตรคิวพิเศษ
ใหกับรถบรรทุก เมื่อรถบรรทุกมาแจงควิดวยบัตรควิพิเศษดังกลาว รถบรรทุกของชาวไรจะไดรับ
สิทธิพิเศษที่มีลําดับการเขาชั่งน้ําหนกั และเขาเทออยเร็วกวารถบรรทุกประเภทอื่นๆ 

5.2 ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงของชาวไร 
การแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร โดยท่ีโรงงานกําหนดแบงชวงเวลาที่ใหชาวไร

สามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานออกเปนหลายชวงเวลา อาจกําหนดแบงออกเปน 2 ชวงเวลาไดแก 
ชวงเวลาที่มกีารจัดสงหนาแนน และชวงเวลาที่มีการจัดสงเบาบาง ซ่ึงชาวไรจะตองจัดสงออยเขาสู
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โรงงานในแตละชวงเวลาในจํานวนเที่ยวของการจัดสงทีเ่ทากัน เพื่อใหการจัดสงของชาวไรมีความ
สม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลามากยิ่งขึ้น 

สําหรับการจัดการภายในโรงงาน กําหนดใหมีแถวคอยหนาเครื่องชั่งแบงออกเปน 2 
แถวคอย ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงตามชวงเวลาที่กําหนด และแถวคอยของ
รถบรรทุกที่จัดสงตามปกต ิ รถบรรทุกที่จัดสงตามชวงเวลาที่กําหนดจะไดรับสิทธิพิเศษ รถบรรทุก
สามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดเร็วกวารถบรรทุกที่จัดสงแบบปกติ และมกีารกําหนดระยะเวลาประกนัที่
รถบรรทุกใชภายในโรงงาน  

5.2.1 รายละเอียดของระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร 
ชวงเวลากอนการเปดหีบโรงงานเปดใหชาวไรที่สนใจเขารวมระบบการแบงชวงเวลา

การจัดสงทําการขึ้นทะเบียนกับทางโรงงาน เพื่อใหโรงงานทราบถึงจํานวนของชาวไรและปริมาณ
ออยทําสัญญาของชาวไรที่สนใจใชระบบการแบงชวงเวลาการจัดสง โรงงานกําหนดคาตางๆที่ใช
ในระบบ อันประกอบไปดวย ระยะเวลาของชวงเวลาการจัดสง, การจัดสงออยเขาสูโรงงาน, จํานวน
การเรียกเขาชัง่น้ําหนกัในแตละชั่วโมง และระยะเวลาประกันการจัดสง เพื่อแจงใหชาวไรที่ใช
ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงไดทราบกอนการเปดหีบ 

– ระยะเวลาของชวงเวลาการจดัสง โรงงานแบงชวงเวลาการจัดสงออกเปน 2 ชวงเวลา 
ไดแก ชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนนและชวงเวลาที่มกีารจัดสงเบาบาง โดยกําหนด
จากขอมูลการจัดสงของรถบรรทุกเขาสูโรงงานจากชวงเวลากอนหนา หรืออาจแบง
ชวงเวลาการจดัสงใหแตละชวงมีระยะเวลาเทากัน เชน แบงชวงเวลาออกเปน 2 
ชวงเวลา ชวงเวลาละ 12 ชั่วโมง เปนตน  

– การจัดสงออยเขาสูโรงงาน โรงงานกําหนดใหชาวไรจดัสงออยเขาสูโรงงานในแตละ
ชวงเวลาในจํานวนทีเ่ทากัน เพื่อกระจายการจัดสงของชาวไรใหมีความสม่ําเสมอมาก
ยิ่งขึ้น สําหรับชาวไรที่สามารถจัดสงไดวันละหนึ่งเทีย่ว ใหชาวไรจดัสงในชวงที่มกีาร
จัดสงหนาแนนและเบาบางสลับวันกันไป และสําหรับชาวไรที่จัดสงไดมากกวาหนึง่
เที่ยวตอวัน ถาชาวไรจัดสงในชวงเวลาที่มกีารจัดสงหนาแนนจํานวนเทาใด ตองจัดสง
ในชวงเวลาทีม่ีการจัดสงเบาบางในจํานวนที่เทากัน ตัวอยางเชน ชาวไรที่สามารถ
จัดสงได 3 เที่ยวตอวัน ใหชาวไรจดัสงในชวงที่มกีารจัดสงหนาแนนและเบาบางวัน
ละหนึ่งเทีย่ว และใหจัดสงหนึ่งเทีย่วที่เหลือในชวงเวลาที่มีการจัดสงหนาแนนและเบา
บางสลับวันกนัไป  
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– จํานวนการเรียกเขาชั่งน้ําหนกัในแตละชัว่โมง โรงงานทําการคํานวณหาจํานวนการ
เรียกรถบรรทุกเขาชั่งน้ําหนกัในแตละชัว่โมงของรถบรรทุกที่ใชระบบการแบง
ชวงเวลาการจดัสง เพือ่ใหจํานวนรถที่เรียกเขาชั่งน้าํหนักในแตละชั่วโมงมีความ
เหมาะสมกับปริมาณการจัดสงของชาวไร ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากการแบงกําลังการ
ผลิตของโรงงานใหเทากับ สัดสวนปริมาณออยของชาวไรที่ใชระบบการแบงชวงเวลา
การจัดสงตอปริมาณออยทําสัญญาทั้งหมด 

การคํานวณจํานวนรถบรรทุกที่เรียกเขาชั่งน้ําหนกัในแตละชั่วโมง 
กําหนดใหกําลังการผลิตของโรงงานคิดเปน r คันรถตอช่ัวโมง ปริมาณออยทําสัญญา
ของชาวไรที่ใชระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงเทากับ I ตัน และปริมาณออยทํา
สัญญาทั้งหมดเทากับ T ตัน ดังนั้นสามารถคํานวณหาจํานวนรถบรรทุกที่เรียกเขาชั่ง
น้ําหนกัในแตละชั่วโมง (q) ไดจากสมการดังตอไปนี้  

 ⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡×=
T
Irq  … (5.3) 

จํานวนรถบรรทุกที่เรียกเขาชั่งน้ําหนกัที่ไดจากสมการที ่ (5.3) จะถูก
นําไปใชในการคํานวณหาระยะเวลาประกนัการจัดสงของรถบรรทุกที่ใชภายใน
โรงงาน 

– ระยะเวลาประกันการจดัสง โรงงานสามารถคํานวณระยะเวลาประกนัที่รถบรรทุกใช
ภายในโรงงานไดจาก ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอก รวมกับระยะเวลาที่
รถบรรทุกใชที่ลานใน ซ่ึงระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอกสามารถหาไดจาก 
จํานวนรถบรรทุกของชาวไรที่ใชระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงที่จัดสงเขาสู
โรงงานในแตละชวงเวลา จะถูกเรียกเขาชั่งน้ําหนกัในจํานวนทีก่ําหนดไวในแตละ
ชั่วโมง ทําใหสามารถคํานวณหาระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอกได และ
ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานในสามารถหาไดจาก เมือ่มีการจัดสงจาํนวนมากทําให
มีรถบรรทุกจอดรอเต็มพื้นที่ลานในและในสภาวะปกตทิี่ไมมีการหยดุหรือเสียของ
เครื่องจักร สามารถคํานวณระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานในได และทาํใหสามารถหา
ระยะเวลาประกันการจดัสงได 

การคํานวณหาระยะเวลาประกันการจดัสง กําหนดใหจาํนวนรถบรรทุก
ที่จัดสงในแตละชวงเวลามีจาํนวนเทากับ M คัน จํานวนรถบรรทุกที่เรียกเขาชั่ง
น้ําหนกัในแตละชั่วโมงเทากับ q คันรถบรรทุกตอช่ัวโมงซึ่งไดจากสมการที่ (5.3) 
ลานในมีพื้นทีจ่อดรถบรรทุกไดเทากับ N คัน และกําลังการผลิตของโรงงาน เทากับ r 
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คันรถบรรทุกตอช่ัวโมง ดังนั้นสามารถคํานวณระยะเวลาประกัน (G) ไดจากสมการ
ดังตอไปนี้  

 ⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡+⎥

⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
=

r
N

q
MG  … (5.4) 

ระยะเวลาประกันที่คํานวณไดจากสมการ (5.4) เปนระยะเวลามากที่สุดที่
รถบรรทุกจะใชภายในโรงงาน ระยะเวลาประกันที่คํานวณไดอาจมคีามากเกินจริง 
เนื่องจาก ไมสามารถกําหนดจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละชัว่โมงที่
แนนอนได ซ่ึงทําใหรถบรรทุกทั้งหมดที่สามารถจัดสงไดอาจจดัสงเขาสูโรงงานใน
ชวงเวลาเดียวกันเปนจํานวนมาก ถาตองการใหสามารถคํานวณระยะเวลาประกนัที่
ถูกตองและแมนยํามากยิ่งขึ้น อาจทําการแบงชวงเวลาการจัดสงใหแตละชวงเวลามี
ระยะเวลาที่สัน้ลง เพือ่ใหทราบถึงจาํนวนรถบรรทุกที่สามารถจัดสงไดในแตละ
ชวงเวลาทีใ่กลเคียงกับจํานวนรถบรรทุกที่สามารถจัดสงไดในแตละชัว่โมง เชน 
กําหนดชวงเวลาการจัดสงออกเปนชวงเวลาละ 2 ชั่วโมง เปนตน 

ในชวงฤดเูปดหีบโรงงาน รถบรรทุกของชาวไรที่เขารวมระบบการแบงชวงเวลาการ
จัดสงเขาแจงควิที่โรงงาน ถารถบรรทุกเขาแจงควิตรงตามชวงเวลาที่กําหนดไวในบัตรคิวพเิศษ 
รถบรรทุกจะไดเขาแถวคอยพิเศษที่มีลําดบัการเขาชั่งน้ําหนักเรว็กวารถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ 

– การเขาแจงควิของรถบรรทุก รถบรรทุกของชาวไรทีใ่ชระบบการแบงชวงเวลาการ
จัดสงแจงควิเขาโรงงานดวยบัตรคิวพิเศษ ถาการจัดสงของรถบรรทุกตรงตามชวงเวลา
ที่กําหนดไวภายในบัตรควิ เจาหนาที่โรงงานทําการบันทึกวนัเวลาที่รถบรรทุกมาถึง
โรงงานในชอง วัน-เวลาแจงคิว เพื่อระบวุาชาวไรไดจดัสงตรงตามชวงเวลาทีก่ําหนด 
และใหรถบรรทุกเขาแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่ใชระบบการแบงชวงเวลาการจัดสง 
แตถาชาวไรจดัสงไมตรงตามชวงเวลาทีก่ําหนดไวในบัตรคิว รถบรรทุกจะตองตอแถว
ของรถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ ตัวอยางบตัรคิวแสดงดังรูปที่ 5.2 

– การเรียกเขาชัง่น้ําหนกั รถบรรทุกที่อยูในแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่ใชระบบการ
แบงชวงเวลาการจัดสง จะไดรับสิทธิพิเศษที่สามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดกอนรถบรรทุก
ที่จัดสงตามปกติ ที่มีจํานวนการเรียกเขาชัง่น้ําหนกัในแตละชั่วโมงที่แนนอน 
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รูปที่ 5.2  ตัวอยางบัตรคิวพิเศษทีใ่ชในการแจงควิ 

 

5.2.2 ขอด-ีขอเสียของระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร 
ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงของชาวไร ถารถบรรทุกของชาวไรจัดสงตรงตาม

ชวงเวลาที่โรงงานกําหนด จะไดรับสทิธิพิเศษที่สามารถเขาชั่งน้ําหนักไดรวดเรว็กวารถบรรทุกที่
จัดสงตามปกติ แตทําใหชาวไรตองจัดสงในชวงเวลาที่รถบรรทุกจัดสงไมสะดวก เชน ชวงเวลาเชา
มืดซึ่งเปนชวงเวลานอนของคนขับรถบรรทุก หรือชวงเวลากลางวนัที่มีอากาศรอนทําใหการจดัสง
ไมสะดวกเพราะตองจอดรถบรรทุกพักลอยางบอยๆเพื่อปองกันการระเบิดของลอยาง  

ซ่ึงถาชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดตามชวงเวลาที่โรงงานกําหนด ระบบนี้
จะชวยใหชาวไรใชระยะเวลาในการจดัสงลดลงจากการจัดสงแบบปกติ ทําใหชาวไรสามารถใช
ประโยชนจากรถบรรทุกไดมากขึ้น และทําใหชาวไรสามารถวางแผนการตัดและจัดสงออยเขาสู
โรงงานได เนื่องจากโรงงานมีการกําหนดระยะเวลาประกันการจัดสงของรถบรรทุกที่ใชภายใน
โรงงาน และทาํใหจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานมีความสม่ําเสมอมากยิ่งขึ้น 

ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงของชาวไร ที่ชาวไรสามารถเลือกเวลาการจัดสงเขาสู
โรงงานในแตละชวงเวลาไดโดยไมถูกการจํากัดจาํนวนทีส่ามารถจัดสงไดในแตละชัว่โมง ทําให
ชาวไรสามารถเขารวมใชระบบไดเปนจํานวนมาก เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงการจัดสงเพียง
เล็กนอยจากการจัดสงแบบปกติ แตในชวงเวลาที่มกีารจัดสงหนาแนนถามีชาวไรที่จัดสงออยเขาสู
โรงงานโดยใชระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงเปนจํานวนมากในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ทําให
ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน อาจมีระยะเวลาใกลเคียงกับระยะเวลาที่รถบรรทุกที่จัดสง
แบบปกติใชภายในโรงงาน ซ่ึงอาจทําใหชาวไรเปล่ียนกลับไปใชระบบการจัดสงในรูปแบบเดิม 

 

บัตรคิวพิเศษ 
หมายเลขโควตา........................................................ 
ชื่อโควตา.................................................................. 
ชวงเวลา..................................................................... 

ครั้งท่ี วัน เวลาแจงคิว 
1  

2  

...  

10  
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5.3 การวิเคราะหเชิงปริมาณ 
การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการจองเวลาการจัดสงและระบบการกระจายการ

จัดสงของชาวไร เพื่อทดสอบผลของการยายการจัดสงที่มีตอความยาวของแถวคอยภายในโรงงาน 
เมื่อมีชาวไรสนใจใชระบบการจองเวลาการจัดสง และระบบการกระจายการจัดสงของชาวไรใน
จํานวนที่แตกตางกัน โดยที่ผูวิจยัไดทําการทดสอบกับขอมูลปริมาณการจดัสงรถบรรทุกเขาสู
โรงงานของโรงงานน้ําตาล S25 ที่ใชระบบคิวเสรีในปการผลิต 2547-2548 โดยใชขอมูลปริมาณการ
จัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงานของชาวไร ตั้งแตวนัที่ 14 ธันวาคม 2547 จนถึงวันที่ 7 มกราคม 2548 
ซ่ึงเปนชวงเวลาที่มีจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานเปนจํานวนมาก ทําใหรถบรรทุกใช
ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยภายในโรงงานประมาณ 10 – 15 ชั่วโมง เนื่องจากจํานวนรถบรรทุกที่จัดสง
เขาสูโรงงานในแตละชวงเวลามีความไมสม่ําเสมอ กลาวคือ ชวงเวลาที่มีรถบรรทุกจัดสงเขาสู
โรงงานหนาแนน จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงมีมากกวากาํลังการผลิตของโรงงาน และชวงเวลาที่มี
รถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานเบาบาง จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงมีนอยกวากาํลังการผลิตของโรงงาน 
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงาน แสดงดังรูปที่ 5.3 ซ่ึงในชวงเย็นเวลา 15.00 - 22.00 น. ที่
มีการจัดสงหนาแนน ทําใหเกิดการสะสมของจํานวนรถบรรทุกภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นอยาง
รวดเร็ว และทาํใหรถบรรทุกเสียเวลารอคอยภายในโรงงานเพิ่มสูงขึ้นดวยเชนกัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.3 จํานวนรถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลา 
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ยายการจัดสง 0%
ยายการจัดสง 10%
ยายการจัดสง 30%
ยายการจัดสง 50%

การวิเคราะหเชิงปริมาณทําการทดสอบโดยการยายจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงจากชวง
เย็นเวลา 15.00 – 21.00 น. ที่มีรถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานเปนจํานวนมาก ใหมาจัดสงในชวงเชา
เวลา 2.00 – 08.00 น. ที่มีรถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานจํานวนนอยในวันถัดไปแทน ซ่ึงในการยาย
การจัดสง กําหนดใหรถบรรทุกที่ยายการจัดสง จัดสงเขาสูโรงงานหลังเวลาการจัดสงเดิมใน
ระยะเวลาที่เทากันทุกคัน เชน รถบรรทุกที่ถูกยายการจดัสงจากชวงเวลา 15.00 -16.00 น. จะตอง
จัดสงเขาสูโรงงานในชวงเวลา 2.00 - 3.00 น ของวันถัดแทน  

การทดสอบการยายการจดัสง กําหนดสดัสวนจํานวนรถบรรทุกที่ยายการจัดสงจาก
ชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมากในสัดสวนที่แตกตางกนั เพื่อวิเคราะหผลของการยายการจดัสง
เมื่อมีชาวไรสนใจยายการจดัสงในจํานวนที่แตกตางกัน ที่มีผลตอจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ย
ภายในโรงงาน โดยมีการกาํหนดสัดสวนการยายการจัดสงตั้งแต 0, 10, 30 และ 50 เปอรเซ็นตของ
จํานวนรถบรรทุกที่จัดสงในชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมาก การกําหนดสัดสวนการยายการจดัสง
มากสุดที่ 50 เปอรเซ็นต เนื่องจาก ถาชาวไรที่จัดสงในชวงเวลาทีม่ีการจัดสงจํานวนมากทั้งหมด 
สนใจใชระบบการปรับปรุงการจัดสง ทีก่ําหนดใหชาวไรจัดสงในชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน
และเบาบางในจํานวนที่เทากัน ทําใหจํานวนรถบรรทุกที่ยายการจัดสงที่เปนไปไดมากสุดมีจํานวน
เทากับ 50 เปอรเซ็นตของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงในชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมาก 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.4 จํานวนรถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาเมือ่มีการยายการจัดสง 
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ยายการจัดสง 0%
ยายการจัดสง 10%
ยายการจัดสง 30%
ยายการจัดสง 50%

ผลของการยายการจัดสง ทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงานในชวงเวลา
เย็นมีจํานวนลดลง และมีจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยที่จัดสงเขาสูโรงงานในชวงเวลาเชามีจํานวนเพิ่มขึน้ 
เมื่อมีสัดสวนจํานวนรถบรรทุกที่ยายการจดัสงจากชวงเวลาที่มีการจัดสงจํานวนมากเพิ่มมากขึ้น ผล
ของจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาเมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงตั้งแต 0, 
10, 30 และ 50 เปอรเซ็นต จากชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมาก แสดงดังรูปที่ 5.4 

ผลของการยายการจัดสงจากชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมากของรถบรรทุก ทําให
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลามีแนวโนมลดลงเมื่อมีการยายการจัดสงเพิม่
มากขึ้น ยกเวนชวงเวลา 8.00 – 14.00 น. ที่จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานมีจํานวนเทาเดิม 
เนื่องจากการยายการจัดสงทาํการยายจํานวนรถบรรทุกจากชวงเวลา 15.00 – 21.00 น. ใหมาจัดสง
ในชวงเวลา 2.00 – 8.00 น. ของวันถัดไปแทน ทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานใน
ชวงเวลา 8.00 – 14.00 น. ไมมีเปล่ียนแปลงจากชวงเวลากอนการยายการจัดสงแตอยางใด จํานวน
รถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลาเมื่อมีการยายการจัดสงแสดงดังรูปที ่ 5.5 โดยที่
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานกอนการยายการจัดสง คือ เสนกราฟบนสุดตลอดทุกชวงเวลา 
และเมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงเพิ่มขึ้นจาํนวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลามี
แนวโนมลดลด และเมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงจํานวน 50 เปอรเซ็นตจากชวงเวลาที่มีการจัดสง
จํานวนมาก ทาํใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานมีจํานวนนอยที่สุดตลอดทุกชวงเวลา 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.5 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลาเมื่อมีการยายการจัดสง  
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ผลของการยายการจัดสงทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานมีแนวโนมลดลง
เมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงทําใหระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใช
ภายในโรงงานสามารถลดลงได กลาวคือ เมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงจํานวน 30 เปอรเซ็นตจาก
ชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมาก สามารถลดจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงานได 11.10 
เปอรเซ็นต และเมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงมากถึง 50 เปอรเซ็นตจากชวงเวลาที่มีการจัดสง
จํานวนมาก จํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงานสามารถลดลงไดถึง 18.49 เปอรเซ็นต 
หรืออาจกลาวไดวาในการดาํเนินการผลิตตามปกติที่ไมมีการหยดุของเครื่องจักร ถามีสัดสวนการ
ยายการจัดสงจํานวน 50 เปอรเซ็นตของรถบรรทุกทั้งหมดที่จัดสงในชวงเยน็เวลา 15.00 – 21.00 น. 
ใหมาจดัสงในชวงเชาเวลา 2.00 – 8.00 น ของวนัถัดไป จะทําใหรถบรรทุกใชเวลารอคอยเฉลี่ย
ภายในโรงงานลดลงจากเดมิ 18.49 เปอรเซ็นต จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานเมื่อมีการยาย
การจัดสงแสดงดังตารางที่ 5.1 ขอมูลปริมาณการจัดสงออยเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาและ
ขอมูลจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลาสามารถดูไดที่ภาคผนวก จ. 

 

ตารางที่ 5.1 จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานเมื่อมีการยายการจดัสง 

 

การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการจองเวลาการจัดสงและระบบการกระจาย
การจัดสงของชาวไร ดวยการวิเคราะหเชงิปริมาณที่ทําการทดสอบ โดยการยายรถบรรทุกที่จัดสง
จากชวงเวลาเยน็ที่มีการจัดสงหนาแนน ใหมาจัดสงในชวงเวลาเชาทีม่ีการจัดสงเบาบางแทน เพื่อ
ทดสอบผลของการยายการจดัสงที่มีตอความยาวของแถวคอยภายในโรงงาน ผลของการทดสอบ
แสดงใหเห็นวา เมื่อมีสัดสวนของการยายการจัดสงเพิม่มากขึ้น จะทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ย
ภายในโรงงานมีแนวโนมลดลง ซ่ึงสัดสวนของการยายการจดัสงขึ้นอยูกับจาํนวนของชาวไรที่
สนใจหนัมาใชระบบการปรับปรุงการจัดสง ซ่ึงถามีจํานวนชาวไรสนใจใชระบบการปรับปรุงการ

สัดสวนการ  
ยายการจัดสง 

จํานวนรถบรรทุกเฉล่ีย 
ภายในโรงงาน (คัน) 

เปอรเซ็นตของจํานวน
รถบรรทุกเฉล่ียภายใน

โรงงานที่ลดลง 
ยายการจัดสง 0% 770 0.00% 
ยายการจัดสง 10% 742 3.70% 
ยายการจัดสง 30% 685 11.10% 
ยายการจัดสง 50% 628 18.49% 
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จัดสงเพิ่มมากขึ้น ก็จะทาํใหจํานวนรถบรรทุกรอคอยเฉลี่ยภายในโรงงานลดต่ําลง และทําให
ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานลดต่ําลงดวยเชนกัน 

5.4 ระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อค และคิวเสรีเขาดวยกัน 
การผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน เปนระบบการจัดสงที่เปด

โอกาสใหชาวไรสามารถเลือกระบบที่ใชในการจัดสงไดวา ชาวไรตองการใชระบบการจัดสงแบบ
คิวเสรีหรือระบบการจัดสงแบบคิวล็อค ซ่ึงชาวไรที่ตองการใชระบบการจัดสงแบบควิเสร ีชาวไรยงั
สามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดตามปกติ แตสําหรบัชาวไรที่ตองการใชระบบการจัดสงแบบคิว
ล็อค ชาวไรจะตองจดัสงรถบรรทุกตามการเรียกหมายเลขคิวของทางโรงงาน และมีการกําหนด
ระยะเวลาที่รถบรรทุกสามารถเขาแจงคิวได ถารถบรรทุกจัดสงหลังจากชวงเวลาที่กําหนด 
รถบรรทุกจะไมสามารถใชสิทธิของการจัดสงแบบคิวล็อคได ซ่ึงแตกตางจากระบบควิล็อคแบบเดิม
ที่ไมมีการกําหนดระยะเวลาที่สามารถเขาแจงคิวได หรืออาจมีการกาํหนดแตมีระยะเวลาที่ยาวนาน
มากเกินความจาํเปน ทําใหการจัดสงออยเขาสูโรงงานมีความไมสม่ําเสมอเกิดขึ้น 

การจัดการภายในโรงงานกาํหนดใหมแีถวคอยหนาเครือ่งชั่งแบงออกเปน 2 แถวคอย 
ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงแบบคิวล็อค และแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงแบบ
คิวเสรี โดยรถบรรทุกที่ใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อคที่จัดสงตรงตามการเรียกหมายเลขคิว จะได
ตอแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงแบบคิวล็อค ที่มีลําดับการเขาชั่งน้ําหนกัมากกวารถบรรทุกที่
จัดสงแบบปกติ และมีการประกันระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน  

5.4.1 รายละเอียดของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน 

ชวงเวลากอนการเปดหีบโรงงานเปดใหชาวไรที่สนใจใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อค
ทําการขึ้นทะเบียนกับทางโรงงาน เพื่อใหโรงงานทราบถึงจํานวนของชาวไรและปริมาณออยทาํ
สัญญาของชาวไรที่สนใจใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อค โรงงานกําหนดคาตางๆที่ใชในระบบ อัน
ประกอบไปดวย จํานวนการเรียกหมายเลขคิว และระยะเวลาประกันการจัดสง เพือ่แจงใหชาวไรที่
ใชระบบการจดัสงแบบคิวล็อคไดทราบกอนการเปดหีบ 

– การกําหนดจํานวนการเรียกหมายเลขคิว โรงงานคํานวณหาจํานวนการเรียกคิวในแต
ละชั่วโมงของรถบรรทุกที่ใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อค ซ่ึงสามารถหาไดจากการ
แบงกําลังการผลิตของโรงงานใหเทากับสดัสวนปริมาณออยของชาวไรที่ใชระบบควิ
ล็อค ตอปริมาณออยทําสัญญาทั้งหมดของโรงงาน  

การคํานวณหาจํานวนการเรียกหมายเลขคิวในแตละชั่วโมง กําหนดให
กําลังการผลิตของโรงงานคิดเปน r คันรถตอช่ัวโมง ปริมาณออยของชาวไรที่ใชระบบ
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การจัดสงแบบคิวล็อคเทากับ L ตัน และปริมาณออยทาํสัญญาทั้งหมดเทากับ T ตัน 
ดังนั้นสามารถคํานวณหาจํานวนการเรียกหมายเลขคิวในแตละชัว่โมง (Q) ไดจาก
สมการดังตอไปนี้  

 ⎥⎦
⎤

⎢⎣
⎡×=
T
LrQ  … (5.5) 

จํานวนการเรียกหมายเลขคิวในแตละชั่วโมงที่ไดจากสมการที่ (5.5) จะ
ถูกนําไปใชในการคํานวณหาระยะเวลาประกันของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน 

– การกําหนดระยะเวลาประกนัการจัดสง โรงงานคํานวณระยะเวลาประกันของ
รถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อค โดยสามารถคํานวณไดจากระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่
ลานนอก รวมกับระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานใน ซ่ึงระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลาน
นอก สามารถหาไดจากจํานวนรถบรรทุกที่ถูกเรียกควิเขาโรงงานในแตละชั่วโมง และ
จากที่รถบรรทุกที่ถูกเรียกควิสามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดกอนรถบรรทุกที่ใชระบบคิว
เสรี ทําใหสามารถคํานวณระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานนอนได และระยะเวลาที่
รถบรรทุกใชที่ลานในสามารถหาไดจาก เมื่อมีการจัดสงจํานวนมากทําใหมีรถบรรทุก
จอดรอเต็มพื้นที่ลานใน และในสภาวะปกติที่ไมมีการหยุดหรือเสยีของเครื่องจักร ทํา
ใหสามารถคํานวณระยะเวลาที่รถบรรทุกใชที่ลานในได และทําใหสามารถหา
ระยะเวลาประกันที่เหมาะสมได  

การคํานวณหาระยะเวลาประกันการจดัสง กําหนดใหกําลังการผลิตของ
โรงงาน เทากบั r คันรถบรรทุกตอช่ัวโมง ลานในมีพืน้ที่จอดรถบรรทุกไดเทากับ N 
คัน และจํานวนการเรียกหมายเลขคิวในแตละชั่วโมงเทากับ Q คันซึ่งไดจากสมการที่ 
(5.4) ดังนัน้สามารถคํานวณระยะเวลาประกนั (G) ไดจากสมการดังตอไปนี้  

 
r

NQG +
=  … (5.6) 

ระยะเวลาประกันที่คํานวณไดจากสมการ (5.6) เปนระยะเวลามากที่สุด
ของรถบรรทุกระบบคิวล็อคที่จัดสงตามการเรียกคิวจะใชในการจดัสงแตละครั้ง 

ในชวงฤดเูปดหีบโรงงานจะเริ่มใชระบบการเรียกหมายเลขคิว ก็ตอเมื่อชาวไรมีความ
พรอมในการจดัสงออยเขาสูโรงงานเปนจํานวนมาก และทําใหรถบรรทุกใชเวลาการจัดสงภายใน
โรงงานเปนระยะเวลานาน เมื่อโรงงานเริ่มการเรียกหมายเลขคิว รถบรรทุกระบบคิวล็อคที่เขาแจง
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คิวตามการเรียกหมายเลขคิวของทางโรงงาน จะไดเขาแถวคอยพเิศษสําหรับรถบรรทุกที่ใชระบบ
คิวล็อคที่มีลําดับการเขาชั่งน้ําหนกัเร็วกวารถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ  

– การเขาแจงควิของรถบรรทุก รถบรรทุกของชาวไรที่ใชระบบคิวล็อคที่จัดสงตรงตาม
การเรียกหมายเลขคิวของโรงงาน สามารถแจงคิวและเขาแถวคอยสําหรับรถบรรทุก
ระบบคิวล็อค แตถารถบรรทุกระบบคิวล็อคจัดสงไมตรงตามการเรียกคิวของโรงงาน 
หรือจัดสงหลังจากที่หมายเลขคิวถูกเรียกเกินกวาระยะเวลาที่โรงงานกําหนด 
รถบรรทุกคิวล็อคจะตองเขาแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรีแทน 

– การเรียกเขาชัง่น้ําหนกั รถบรรทุกที่อยูในแถวคอยสําหรบัรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อค 
จะไดรับสิทธิพิเศษที่สามารถเขาชั่งน้ําหนกัไดกอนรถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ 
กลาวคือ ถายงัมีรถบรรทุกอยูในแถวคอยของรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อค รถบรรทุก
ที่อยูในแถวคอยของรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรีจะไมถูกเรียกเขาชั่งน้าํหนัก 

5.4.2 ขอด-ีขอเสียของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน 

ระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน ที่รถบรรทุกระบบ
คิวล็อคที่จัดสงตามการเรียกหมายเลขคิวของโรงงาน จะไดรับสิทธิพิเศษที่สามารถเขาชั่งน้ําหนกัได
รวดเร็วกวารถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรี แตทําใหชาวไรตองจัดสงตามการเรียกหมายเลขคิวของทาง
โรงงาน อาจทําใหชาวไรตองจัดสงในชวงเวลาที่รถบรรทุกจัดสงไมสะดวก เชน ชวงเวลาเชามืดซึ่ง
เปนชวงเวลานอนของคนขับรถบรรทุก หรือชวงเวลากลางวนัที่มีอากาศรอนทําใหการจดัสงไม
สะดวกเพราะตองจอดรถบรรทุกพักลอยางบอยๆเพื่อปองกันการระเบิดของลอยาง  

ซ่ึงถาชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานไดตามการเรียกหมายเลขคิวของทาง
โรงงาน ระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกันนี้จะชวยใหชาวไรทีใ่ช
ระบบคิวล็อคใชระยะเวลาในการจัดสงนอยกวาชาวไรที่ใชระบบคิวเสรี ทําใหชาวไรสามารถใช
ประโยชนจากรถบรรทุกไดมากขึ้น และทําใหชาวไรสามารถวางแผนการตัดและจัดสงออยเขาสู
โรงงานได เนื่องจากโรงงานมีการกําหนดระยะเวลาประกันการจัดสงของรถบรรทุกที่ใชภายใน
โรงงาน และทาํใหจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเขาสูโรงงานมีความสม่ําเสมอมากยิ่งขึ้น 

สําหรับระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน มีการ
กําหนดระยะเวลาที่รถบรรทุกคิวล็อคสามารถเขาแจงคิวได ถารถบรรทุกคิวล็อคจัดสงหลังจาก
ชวงเวลาทีก่ําหนด รถบรรทุกจะไมสามารถใชสิทธิของการจัดสงแบบคิวล็อคได ซ่ึงในการกําหนด
ระยะเวลาที่รถบรรทุกสามารถเขาแจงคิวที่เหมาะสม ตองคํานึงถึงความเปนไปไดในการจัดสงของ
ชาวไรดวย เพือ่ไมใหกระทบตอปริมาณออยที่จัดสงเขาสูโรงงานของชาวไร 
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5.5 แบบจําลองสถานการณของโรงงานน้ําตาล S25 
การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจดัสงแบบคิวล็อคและคิวเสรี

เขาดวยกัน ผูวิจัยไดประยุกตใชแบบจําลองสถานการณของ นวลพรรณ บุราณศร ี (2547) ที่ได
พัฒนาแบบจําลองสถานการณของกระบวนการผลิตภายในโรงงาน S25 ที่ใชระบบคิวเสรีในปการ
ผลิต 2547/2548 เพื่อนํามาใชในการวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบ
คิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน รายละเอียดของแบบจําลองโรงงานน้ําตาล S25 แสดงที่ภาคผนวก ฉ.  

5.5.1 แบบจําลองกระบวนการผลติในปจจุบัน 

แบบจําลองกระบวนการผลิตในปจจุบนัไดมีการแบงกระบวนการตางๆ ที่เกิดขึน้
ภายในโรงงานออกเปน 5 สวนดวยกัน ไดแก 

1. รถบรรทุกเขาสูโรงงานและแจงคิว เปนกระบวนการที่รถบรรทุกออยของชาวไรจัดสง
ออยจากไรเขาสูโรงงาน เขาแจงคิวบริเวณหนาโรงงานเพื่อรับบัตรคิวที่ใชแสดงลําดบั
การเขามาถึงโรงงานของรถบรรทุก แสดงแบบจําลองกระบวนการรถบรรทุกเขาสู
โรงงานและแจงคิวดังรูปที่ 5.6 ซ่ึงภายในแบบจําลองมสีวนประกอบตางๆ ดังตอไปนี้ 

– Create Block (CreateTruckArrival) สราง Entity รถบรรทุกเขาสูแบบจาํลอง 

– Sub Model (A or B) กําหนดคุณลักษณะรถบรรทุกที่เขาสูแบบจําลอง ประกอบ
ไปดวย ประเภทของออย, ประเภทของการจัดสง, ประเภทของรถบรรทุก, 
น้ําหนกัออยทีบ่รรทุก และเวลาที่รถบรรทุกเขาสูระบบ  

– Sub Model (Submodel 19) กําหนดลานจอดรถใหกับรถบรรทุก 

– Sub Model (Submodel 20) กําหนดเงื่อนไขใหรถบรรทุกจะตองรอจนกวาจะมี
ที่วางเพยีงพอสําหรับจอดรถบรรทุก 

– Route Block (RoutetoBuffer_1A) และ Route Block (RoutetoBuffer_1B)
รถบรรทุกเดินทางเขาสูลานนอก A และลานนอก B ตามลําดับ 
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รูปที่ 5.6 แบบจําลองรถบรรทุกเขาสูโรงงานและแจงคิว  

 

2. รถบรรทุกเขาสูแถวคอยรอเรียกเขาชั่งน้ําหนัก เปนกระบวนการที่รถบรรทุกเขา
แถวคอยบริเวณหนาเครื่องชั่งน้ําหนกั(ลานนอก) เพื่อรอเรียกเขาชั่งน้ําหนักตามลําดบั
การมาถึงโรงงานกอนหลังของรถบรรทุก แสดงแบบจําลองกระบวนการรถบรรทุก
เขาสูแถวคอยรอเรียกเขาชั่งน้ําหนกั ดังรูปที่ 5.7 ซ่ึงภายในแบบจําลองมีสวนประกอบ
ตางๆ ดังตอไปนี้ 

– Station Block (StationBuffer_1A) บริเวณทีจ่อดรถบรรทุกลานนอก A  

– Station Block (StationBuffer_1B) บริเวณทีจ่อดรถบรรทุกลานนอก B  

– Assign Block (TimeIntervalBuffer_A1) กําหนดเวลาที่รถบรรทุกมาถึง
แถวคอยบริเวณลานนอก A  

– Assign Block (TimeInterval Buffer_B1) กําหนดเวลาที่รถบรรทุกมาถึง
แถวคอยบริเวณลานนอก B 

– Sub Model (A1) และSub Model (B1) กําหนดหลักเกณฑการเรียกรถบรรทุก
เขาชั่งน้ําหนกัลาน A และ ลาน B ตามลําดับ 

– Record Block (RecordA1_B1_1) และ Record Block (RecordA1_B1_2) 
บันทึกระยะเวลาที่รถบรรทุกใชรอคอยบรเิวณลานนอก 

– Route Block (AToScaleIn) และ Route Block (BToScaleIn) รถบรรทุกจาก
แถวคอยเดินทางไปยังเครื่องชั่งน้ําหนกั  
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รูปที่ 5.7 แบบจําลองรถบรรทุกเขาสูแถวคอยรอเรียกเขาชั่งน้ําหนกั  

 

3. รถบรรทุกชั่งน้ําหนกัเขาสูโรงงาน เปนกระบวนการที่รถบรรทุกชั่งน้ําหนกัเขาสู
โรงงาน เพื่อใชคํานวณน้ําหนักออยที่จดัสงเขาสูโรงงานในการจดัสงเที่ยวนั้นๆ แสดง
แบบจําลองกระบวนการรถบรรทุกชั่งน้ําหนักเขาสูโรงงาน ดังรูปที่ 5.8 ซ่ึงภายใน
แบบจําลองมสีวนประกอบตางๆ ดังตอไปนี้ 

– Station Block (StationScaleInA) บริเวณเครื่องชั่งน้ําหนกัที่ลานนอก A  

– Station Block (StationScaleInB) บริเวณเครื่องชั่งน้ําหนกัที่ลานนอก B 

– Sub Model (Submodel 12) และ Sub Model (Submodel 13) รถบรรทุกชั่ง
น้ําหนกัเขาสูโรงงาน 

– Route Block (ScaleToBuffer2A) และ Route Block (ScaleToBuffer2B) 
รถบรรทุกออกจากเครื่องชั่งน้ําหนกัเดนิทางไปยังลานจอดรถหนาแทนเทออย 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.8 แบบจําลองรถบรรทุกชั่งน้ําหนักเขาสูโรงงาน 
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4. รถบรรทุกเขาสูแถวคอยหนาแทนเทและการเทออยเขาสูโรงงาน เปนกระบวนการที่
รถบรรทุกที่รอคอยอยูในแถวคอยหนาแทนเทออย (ลานใน) และการเทออยเขาสู
โรงงาน ซ่ึงมีการแยกแถวคอยตามประเภทของรถบรรทุกที่ใชในการจัดสง แสดง
แบบจําลองกระบวนการรถบรรทุกเขาสูแถวคอยหนาแทนเทและการเทออยเขาสู
โรงงาน ดังรูปที่ 5.9 ซ่ึงภายในแบบจําลองมีสวนประกอบตางๆ ดังตอไปนี ้

– Station Block (StationDumpA) และStation Block (StationDumpB) บริเวณ
ลานจอดรถบรรทุกลานใน A และลานใน B ตามลําดับ 

– Assign Block (Assign 123) และ Assign Block (Assign 124) กําหนดเวลาของ
รถบรรทุกที่เขามาถึงลานใน A และลานใน B ตามลําดับ 

– Sub Model (Submodel 17) รถบรรทุกที่รอคอยอยูภายลานใน เทออยเขาสู
โรงงาน 

– Route Block (RouteToScaleOut) รถบรรทุกออกจากแทนเทออยเดินทางไปยัง
เครื่องชั่งน้ําหนัก  

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.9 แบบจําลองรถบรรทุกเขาสูแถวคอยหนาแทนเทและการเทออยเขาสูโรงงาน 

 

5. รถบรรทุกชั่งน้ําหนกัออกจากโรงงานและบันทึกคาในระบบ เมื่อรถบรรทุกเทออย
แลวเสร็จรถบรรทุกจะตองชัง่น้ําหนกัรถเปลาออกจากโรงงานเพื่อคํานวณหาน้ําหนัก
ออยที่จัดสงในเที่ยวนั้นๆ แสดงแบบจําลองกระบวนการรถบรรทุกชั่งน้ําหนกัออกจาก
โรงงานและบนัทึกคาในระบบ ดังรูปที ่ 5.10 ซ่ึงภายในแบบจําลองมีสวนประกอบ
ตางๆ ดังตอไปนี้ 

– Station Block (StationScaleOut) บริเวณหนาเครื่องชั่งน้ําหนักออกจากโรงงาน 

– Process Block(WeightOut) รถบรรทุกชั่งน้ําหนกัออกจากโรงงาน 
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– Record Block บันทึกระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน 

– Dispose Block (TruckDispose) รถบรรทุกออกจากระบบ 

 
 
 

รูปที่ 5.10 แบบจําลองรถบรรทุกชั่งน้ําหนักออกจากโรงงานและบนัทึกคาในระบบ 

 

5.5.2 การปรับเปล่ียนแบบจําลอง 

การประยกุตใชแบบจําลองสถานการณของโรงงานน้ําตาล S25 ที่ใชระบบการจัดสง
แบบคิวเสรี เพื่อทําการทดสอบประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจัดสงออยแบบควิล็อคและ
คิวเสรีเขาดวยกัน ตองมีการปรับเปลี่ยนกระบวนการภายในแบบจําลองเพื่อใหสามารถนํามาใชใน
การทดสอบได ซ่ึงมีรายละเอียดของการปรับเปลี่ยนภายในแบบจําลอง ดังตอไปนี ้

1. การกําหนดระบบคิวจัดสงของรถบรรทุก เปนการกําหนดคุณลักษณะของรถบรรทุกที่
มีประเภทของการจัดสงเปนแบบปกตวิามรีะบบคิวที่ใชในการจัดสงออยเขาสูโรงงาน
เปนระบบคิวล็อคหรือระบบคิวเสรี แสดงแบบจําลองการกําหนดระบบคิวจัดสงของ
รถบรรทุก ดังรูปที่ 5.11 ซ่ึงภายในแบบจําลองมีสวนประกอบตางๆ ดงัตอไปนี ้

– Decide Block(%NormTruck) กําหนดสัดสวนของรถบรรทุกวามีระบบคิวที่ใช
ในการจดัสงออยเขาสูโรงงานเปนระบบควิล็อคหรือระบบคิวเสรี 

– Hold Block(HoldArrival) กําหนดจํานวนรถบรรทุกระบบคิวล็อคที่จัดสงเขาสู
โรงงานในแตละชั่วโมง ซ่ึงมีจํานวนรถบรรทุกที่จัดสงเทากับสัดสวนของ
ชาวไรที่ใชระบบคิวล็อคตอกําลังการผลิตของโรงงาน 

– Sub Model (DelayTime) กําหนดรูปแบบการจัดสงของรถบรรทุกระบบคิวล็อค
ใหการจดัสงมคีวามสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลา 

– Assign Block (Priority 1) และ Assign Block (Priority 2) กําหนดลําดบัการเขา
ช่ังน้ําหนกัของรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสร ีและระบบควิล็อค ตามลําดับ 
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รูปที่ 5.11 แบบจําลองในการกําหนดประเภทการจัดสงของรถบรรทุก 

 

2. การกําหนดลําดับการเรียกรถบรรทุกเขาชั่งน้ําหนกั เปนการกําหนดใหรถบรรทุกคิว
ล็อคที่จัดสงเขาสูโรงงานมีลําดับการเรียกเขาชั่งน้ําหนกัมากกวารถบรรทุกคิวเสรีเสมอ 
กลาวคือ ถามีรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อคอยูในแถวคอยหนาเครื่องชั่งน้ําหนกั 
รถบรรทุกคิวเสรีจะตองรอใหรถบรรทุกคิวล็อคถูกเรียกเขาชั่งน้ําหนกัหมดกอน 
รถบรรทุกคิวเสรีจึงจะสามารถถูกเรียกเขาชั่งน้ําหนกัได 

3. การบันทึกคาภายในระบบ ทําการบันทึกระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน 
โดยแยกตามประเภทของการจัดสง ไดแก รถบรรทุกที่ใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อค 
และรถบรรทุกที่ใชระบบควิการจดัสงแบบคิวเสรี 

เมื่อไดทําการปรับเปลี่ยนกระบวนการตางๆภายในแบบจําลองและทําการตรวจสอบ
ความถูกตองในการปรับเปลี่ยนกระบวนการตางๆที่ใชในการทดสอบแลว จึงนําแบบจําลองมาทํา
การทดสอบประสิทธิผลของแนวทางการผสมระบบการจัดสงแบบควิล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน  

5.6 การประยุกตใชแบบจําลองสถานการณ 
การประยกุตใชแบบจําลองสถานการณในการทดสอบไดทําการปรับสัดสวนจํานวน

ของชาวไรที่สนใจใชระบบการจัดสงแบบควิล็อค ตั้งแต 0 เปอรเซ็นต (ชาวไรทั้งหมดใชระบบควิ
เสรี) จนถึง 100 เปอรเซ็นต (ชาวไรทั้งหมดใชระบบควิล็อค) กําหนดระยะเวลาการทดสอบภายใน
แบบจําลองจํานวน 100 วัน ทําซ้ําจํานวน 10 คร้ังการทดสอบ ไดผลการทดสอบดังตอไปนี ้

รูปที่ 5.12 แสดงผลของการทดสอบการผสมระบบการจัดสงแบบควิล็อคและคิวเสรี
เขาดวยกัน ผลของการทดสอบแสดงใหเห็นวาถาชาวไรใชระบบการจัดสงแบบคิวเสรีทั้งหมด 
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ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานจะมีระยะเวลารอคอยภายในโรงงานมากที่สุด เมื่อมี
ชาวไรที่สนใจใชระบบการจดัสงแบบคิวล็อคมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้น จะทําใหระยะเวลาเฉลีย่ของ
รถบรรทุกทั้งหมดที่ใชภายในโรงงานมีแนวโนมลดต่ําลง แตทําใหระยะเวลาเฉลี่ยของรถบรรทุกที่
ใชภายในโรงงานของชาวไรที่ใชระบบคิวเสรีมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเปนอยางมาก เนื่องจากถามี 
ชาวไรสนใจใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อคเพิ่มมากขึ้น จํานวนรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อคก็จะมี
จํานวนการจดัสงเพิ่มมากขึ้น และถามีรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อคอยูภายในแถวคอยหนาเครื่องชั่ง
น้ําหนกั รถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรีก็จะไมถูกเรียกเขาชัง่น้ําหนกั ทําใหรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรี
ตองรอคอยภายในโรงงานนานมากยิ่งขึน้  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.12 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน 

ผลที่ไดจากการทดสอบยังแสดงใหเห็นวาถาสามารถกําหนดสัดสวนชาวไรที่ใชระบบ
คิวล็อคในสัดสวนที่เหมาะสมจะทําใหระยะเวลาเฉลี่ยทีร่ถบรรทุกทั้งหมดใชภายในโรงงานสามารถ
ลดต่ําลงได และไมกระทบตอระยะเวลาเฉลี่ยของรถบรรทุกระบบคิวเสรีใชภายในโรงงาน โดยที่
สัดสวนจํานวนรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อคที่เหมาะสมของโรงงาน S25 คือ สัดสวนรถบรรทุกที่ใช
ระบบคิวล็อคจํานวน 40 เปอรเซ็นตของปริมาณการจัดสงทั้งหมด ซ่ึงทําใหระยะเวลาเฉลี่ยของ
รถบรรทุกทั้งหมดที่ใชภายในโรงงานลดลงจาก 476 นาทีเหลือ 383 นาที หรือคิดเปนสัดสวนของ
ระยะเวลาที่ลดลงไดเทากับ 19.58 เปอรเซ็นต และรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรไีมตองเสียเวลา
ภายในโรงงานเพิ่มมากขึน้แตอยางใด ขอมูลระยะเวลาเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานแสดง
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ไดดังตารางที่ 5.2 และแสดงขอมูลระยะเวลาของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานที่ไดจากการทดสอบ
ที่ภาคผนวก ช. 

 

ตารางที่ 5.2 ระยะเวลาเฉลีย่ของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน  
 
สัดสวนรถบรรทุก
ท่ีใชระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก
ท้ังหมด 

เปอรเซ็นตของ
ระยะเวลาที่ลดลง 

0% 476 0 476 0.00% 
10% 491 302 472 0.87% 
20% 487 279 445 6.53% 
30% 509 280 440 7.53% 
40% 472 249 383 19.58% 
50% 583 283 433 9.12% 
60% 731 272 455 4.43% 
70% 672 217 353 25.89% 
80% 1,037 242 400 16.10% 
90% 1,529 260 385 19.20% 
100% 0 368 368 22.67% 

 

5.7 สรุปทายบท 
บทนี้ไดนําเสนอระบบปฏิบัติการที่ชวยปรบัปรุงการจัดสงของชาวไรเขาสูโรงงานที่

ใชระบบคิวเสรี เพื่อใหการจัดสงมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลามากยิ่งขึ้น โดยจะนําเสนอ
ระบบปฏิบัติการเพื่อชวยปรบัปรุงการจัดสงของรถบรรทุกดวยกนั 3 ระบบ ไดแก ระบบการจอง
เวลาการจัดสงลวงหนา ระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร และระบบการผสมระบบการ
จัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน ซ่ึงมีรายละเอียดของระบบการปรับปรุงการจดัสง 
ดังตอไปนี้  
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1. ระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา เปนการเปดโอกาสใหชาวไรที่ตองการจองเวลา
การจัดสงลวงหนาทําการขึ้นทะเบียนกับทางโรงงาน เพื่อใหชาวไรสามารถเลือกวัน
และชวงเวลาในการจัดสงออยเขาสูโรงงานไดลวงหนา โดยที่โรงงานแบงชวงเวลาที่
ใหชาวไรสามารถจองเวลาการจัดสงออกเปน 2 ชวงเวลา ไดแก ชวงที่มีการจดัสง
หนาแนนและชวงเวลาที่มกีารจัดสงเบาบาง ซ่ึงในการจองเวลาการจัดสงนั้น ชาวไร
ตองจองชวงเวลาการจัดสงทั้ง 2 ชวงเวลาในจํานวนทีเ่ทากัน เพื่อเปนการกระจายการ
จัดสงของชาวไรใหมีความสม่ําเสมอมากยิง่ขึ้น  

สําหรับการจัดการภายในโรงงาน กําหนดใหมแีถวคอยหนาเครื่องชั่งแบง
ออกเปน 2 แถวคอย ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จองเวลาการจัดสง และ
แถวคอยของรถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ โดยที่รถบรรทุกที่จองชวงเวลาการจัดสงจะ
ไดรับสิทธิพิเศษ โดยถารถบรรทุกมาตรงตามชวงเวลาที่ไดจองเวลาการจัดสง
รถบรรทุกสามารถแจงคิวและเขาชั่งน้ําหนักไดกอนรถบรรทุกที่จัดสงแบบปกติ และมี
การกําหนดระยะเวลาประกนัที่รถบรรทกุใชภายในโรงงาน แตถาชาวไรที่จอง
ชวงเวลาการจดัสงแลวไมสามารถจัดสงไดตามที่จองชวงเวลาการจัดสงชาวไรรายนัน้
จะถูกหกัคะแนน เมื่อถูกหกัคะแนนครบตามที่กําหนดจะไมสามารถจองการจัดสงได
อีก 

2. ระบบการแบงชวงเวลาการจดัสงของชาวไร โดยที่โรงงานกําหนดแบงชวงเวลาทีใ่ห
ชาวไรสามารถจัดสงออยเขาสูโรงงานออกเปนหลายชวงเวลา อาจกําหนดแบง
ออกเปน 2 ชวงเวลาไดแก ชวงเวลาที่มกีารจัดสงหนาแนน และชวงเวลาที่มีการจัดสง
เบาบาง ซ่ึงชาวไรจะตองจดัสงออยเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลาในจํานวนเที่ยวของ
การจัดสงที่เทากัน เพื่อใหการจัดสงของชาวไรมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลามาก
ยิ่งขึ้น 

สําหรับการจัดการภายในโรงงาน กําหนดใหมแีถวคอยหนาเครื่องชั่งแบง
ออกเปน 2 แถวคอย ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงตามชวงเวลาที่กําหนด 
และแถวคอยของรถบรรทุกที่จัดสงตามปกติ รถบรรทุกที่จัดสงตามชวงเวลาทีก่ําหนด
จะไดรับสิทธิพิเศษ รถบรรทุกสามารถเขาแจงคิวและเขาชั่งน้ําหนกัไดเร็วกวา
รถบรรทุกที่จัดสงแบบปกต ิ และมีการกาํหนดระยะเวลาประกันที่รถบรรทุกใชภายใน
โรงงาน 
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3. ระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน เปนระบบการจัดสง
ที่เปดโอกาสใหชาวไรสามารถเลือกระบบที่ใชในการจัดสงไดวาจะใชระบบการจัดสง
แบบคิวเสร ี หรือระบบการจัดสงแบบคิวล็อค สําหรับชาวไรทีส่นใจใชระบบการ
จัดสงแบบคิวล็อค จะตองจัดสงรถบรรทุกตามการเรียกหมายเลขคิวของทางโรงงาน 
และมีการกําหนดระยะเวลาที่รถบรรทุกสามารถเขาแจงคิวได ถารถบรรทุกจัดสง
หลังจากชวงเวลาที่กําหนด รถบรรทุกจะไมสามารถใชสิทธิของการจัดสงแบบคิวล็อค
ได ซ่ึงแตกตางจากระบบคิวล็อคแบบเดมิที่ไมมีการกําหนดระยะเวลาที่สามารถเขา
แจงคิวได หรืออาจมีการกําหนดระยะเวลาตกคิว(ระยะเวลาที่รถบรรทุกสามารถเขา
แจงคิวไดเมื่อถูกเรียกหมายเลขคิวผานไปแลว) ทีย่าวนานมากเกนิความจําเปน ทําให
การจัดสงเขาสูโรงงานของชาวไรมีความไมสม่ําเสมอเกิดขึ้น 

การจัดการภายในโรงงานกาํหนดใหมแีถวคอยหนาเครือ่งชั่งแบงออกเปน 2 
แถวคอย ไดแก แถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงแบบคิวล็อค และแถวคอยสําหรบั
รถบรรทุกที่จัดสงแบบคิวเสรี โดยรถบรรทุกที่ใชระบบการจัดสงแบบคิวล็อคที่จัดสง
ตรงตามการเรียกหมายเลขควิ จะไดตอแถวคอยสําหรับรถบรรทุกที่จัดสงแบบคิวล็อค 
ที่มีลําดับการเขาชั่งน้ําหนกัมากกวารถบรรทุกที่จัดสงแบบปกติ และมีการประกัน
ระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน 

การประกันเวลาการจัดสงของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานในระบบปฏิบัติการณที่
นําเสนอ ถาหากเกิดเหตุการณที่รถบรรทุกใชเวลาภายในโรงงานมากเกินกวาระยะเวลาประกันการ
จัดสงที่โรงงานกําหนด โรงงานอาจออกบัตรคิวพิเศษใหกับชาวไร เพื่อใหชาวไรใชในการจดัสง
คร้ังตอไปที่สามารถจัดสงไดรวดเร็วมากยิ่งขึ้น โดยรถบรรทุกที่ใชบัตรคิวพิเศษนี้ รถบรรทุกจะมี
ลําดับการเขาชั่งน้ําหนกัและเขาเทออยเร็วกวารถบรรทุกประเภทอื่นๆ 

การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการที่นําเสนอไดกําหนดใชการวิเคราะห
เชิงปริมาณกับระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนา และระบบการกระจายการจดัสงของชาวไร 
และประยุกตใชเทคนิคการจาํลองสถานการณกับแบบจําลองกระบวนการจัดสงภายในโรงงานของ
โรงงานน้ําตาล S25 เพื่อใชในการวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิว
ล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน เนื่องจากเปนระบบที่มีความซับซอนและมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
จัดสงของรถบรรทุกเขาสูโรงงานที่เปนอยูในปจจุบัน 

ผลลัพธที่ไดจากการทดสอบประสิทธิผลของการปรับปรุงทั้ง 3 ระบบที่สามารถ
กระจายการจดัสงของชาวไรใหมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลามากยิ่งขึ้น ดวยการวิเคราะหเชิง
ปริมาณ พบวาผลของการยายการจัดสงทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานมีแนวโนมลดลง
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เมื่อมีสัดสวนการยายการจัดสงเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงทําใหระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใช
ภายในโรงงานลดต่ําลง และการประยกุตใชแบบจําลองสถานการณ พบวาถาสามารถกําหนด
สัดสวนชาวไรที่ใชระบบคิวล็อคในสัดสวนที่เหมาะสม จะทําใหระยะเวลาเฉลี่ยที่รถบรรทุกทั้งหมด
ใชภายในโรงงานลดต่ําลง และไมกระทบตอระยะเวลาเฉลี่ยที่รถบรรทุกระบบคิวเสรีใชภายใน
โรงงานแตอยางใด 

 



บทที่   6 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

จากการศึกษาระบบการขนสงและกระบวนการจัดสงออยเขาสูโรงงานที่ใชในปจจุบนั 
ปญหาหนึ่งทีพ่บในระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานในประเทศไทย คือ ชวงเวลากลางฤดหูีบ
ปริมาณออยทีจ่ัดสงเขาสูโรงงานของชาวไรมีเปนจํานวนมาก ทาํใหโรงงานน้าํตาลบางแหงมี
รถบรรทุกรอคอยภายในโรงงานเปนจํานวนมาก และเสียเวลารอคอยภายในโรงงานเปนระยะเวลา
นาน ทําใหไมสามารถใชประโยชนจากรถบรรทุกไดเต็มประสิทธิภาพ และความสูญเสียของ
ผลผลิตน้ําตาลที่เกิดขึ้น เนือ่งจากน้ําหนักและคุณภาพความหวานของออยที่ลดลงตามระยะเวลารอ
คอยที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น ถาโรงงานมีระบบปฏิบัติการที่ใชในการรับออยเขาสูโรงงานที่เหมาะสม ก็จะ
ทําใหระยะเวลารอคอยที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานสามารถลดต่ําลงได และทาํใหตนทนุของ
อุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายสามารถลดต่ําลงเชนกัน 

ระบบการจัดสงออยเขาสูโรงงานที่ใชโดยสวนใหญในประเทศไทยมีอยูดวยกัน 2 
ระบบ ไดแก 1) ระบบที่ไมมีการเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน (ระบบคิวเสรี) ในระบบนี้โรงงานไม
สามารถควบคุมอัตราการจัดสงออยของชาวไรได ทําใหปริมาณรถบรรทกุที่จัดสงเขาสูโรงงานของ
ชาวไรมีความไมสม่ําเสมอ กลาวคือ ชวงเวลาที่มีการจดัสงหนาแนน ปริมาณการจัดสงมีมากกวา
กําลังการผลิต และชวงเวลาที่มีการจัดสงเบาบาง ปริมาณการจดัสงมีนอยกวากําลังการผลิต ความไม
สม่ําเสมอดังกลาวทําใหรถบรรทุกใชเวลารอคอยภายในโรงงานมากเกนิความจําเปน และ 2) ระบบ
ที่มีการเรียกรถบรรทุกเขาสูโรงงาน (ระบบคิวล็อค) โรงงานสามารถควบคุมการจัดสงของชาวไรได
จากการเรยีกหมายเลขคิว ทําใหการจดัสงมีความสม่ําเสมอตลอดทั้งวัน และมีปริมาณการจัดสง
ใกลเคียงกับกาํลังการผลิตของโรงงาน 

6.1 ระบบปฏิบัติการณท่ีนําเสนอ 
จากปญหาที่เกดิขึ้นกับระบบคิวเสรีที่การจดัสงออยเขาสูโรงงานของชาวไรมีไมความ

สม่ําเสมอ วิทยานิพนธฉบับนี้ไดนําเสนอระบบปฏิบัติการที่ชวยกระจายการจัดสงออยเขาสูโรงงาน
ที่ใชระบบคิวเสรี เพื่อใหการจัดสงมีความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลามากยิ่งขึ้น โดยจะนําเสนอ
ระบบปฏิบัติการเพื่อชวยปรบัปรุงการจัดสงของรถบรรทุกดวยกนั 3 ระบบ ไดแก ระบบการจอง
เวลาการจัดสงลวงหนา ระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร และระบบการผสมระบบการ
จัดสงแบบคิวล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน และวิเคราะหประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการที่นําเสนอ
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ไดใชขอมูลการจัดสงรถบรรทุกเขาสูโรงงาน และกระบวนการจัดการภายในโรงงานของโรงงาน
น้ําตาลตัวอยาง S25 ที่ใชระบบคิวเสรีในปการผลิต 2547/2548 กําหนดใชการวิเคราะหเชิงปริมาณ
กับระบบการจองเวลาการจัดสงลวงหนาและระบบการแบงชวงเวลาการจัดสงของชาวไร และ
ประยุกตใชเทคนิคการจําลองสถานการณกับแบบจําลองกระบวนการจัดสงภายในโรงงานของ
โรงงานน้ําตาล S25 เพื่อใชในการวิเคราะหประสิทธิผลของระบบการผสมระบบการจัดสงแบบคิว
ล็อคและคิวเสรีเขาดวยกัน 

6.2 ประสิทธิผลของระบบปฏิบตัิการที่นําเสนอ 
การทดสอบเพือ่วิเคราะหประสิทธผิลของระบบปฏิบัติการที่นําเสนอ ดวยการ

วิเคราะหเชิงปริมาณกับขอมลูการจัดสงของโรงงานน้ําตาล S25 โดยการยายการจดัสงจากชวงเวลา
เย็นที่มกีารจัดสงหนาแนน ใหมาจดัสงในชวงเวลาเชาทีม่ีการจัดสงเบาบางแทน ผลลัพทที่ไดของ
การยายการจัดสงทําใหจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานมีแนวโนมลดลง เมื่อมีสัดสวนการยาย
การจัดสงเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงทําใหระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานสามารถลด
ต่ําลงได กลาวคือ ที่สัดสวนการยายการจดัสงจํานวน 30 เปอรเซ็นตจากชวงเวลาที่มีการจัดสง
จํานวนมาก สามารถลดจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานได 11.10 เปอรเซ็นต และเมื่อมี
สัดสวนการยายการจัดสงมากถึง 50 เปอรเซ็นตจากชวงเวลาที่มกีารจัดสงจํานวนมาก จํานวน
รถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานสามารถลดลงไดถึง 18.49 เปอรเซ็นต และผลลัพธที่ไดจากการ
ประยุกตใชแบบจําลองสถานการณกับกระบวนการจัดสงภายในโรงงานน้ําตาล S25 แสดงใหเหน็
วาถาสามารถกําหนดสัดสวนชาวไรที่ใชระบบคิวล็อคในจํานวนที่เหมาะสมจะทําใหระยะเวลาเฉลี่ย
ที่รถบรรทุกทั้งหมดใชภายในโรงงานลดต่ําลง โดยที่สัดสวนที่เหมาะสมของจํานวนรถบรรทุกที่ใช
ระบบคิวล็อคสําหรับโรงงานน้ําตาล S25 คือ มีรถบรรทุกที่ใชระบบคิวล็อคจํานวน 40 เปอรเซน็ต
ของปริมาณการจัดสงทั้งหมด ซ่ึงจะทําใหระยะเวลาเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงานลดลง 
19.58 เปอรเซ็นต และรถบรรทุกที่ใชระบบคิวเสรีไมตองเสียเวลาภายในโรงงานเพิ่มขึ้นแตอยางใด 

การวิเคราะหประสิทธิผลของระบบปฏิบัติการที่การที่นาํเสนอ โดยใชการวิเคราะห
ขอมูลเชิงปริมาณ และการประยุกตใชแบบจําลองสถานการณกับโรงงานน้ําตาล S25 ที่ใชระบบคิว
เสรี สามารถสรุปไดวาระบปฏิบัติที่นําเสนอสามารถกระจายการจดัสงรถบรรทุกของชาวไรใหมี
ความสม่ําเสมอตลอดทุกชวงเวลาไดมากยิง่ขึ้น ทําใหระยะเวลาของรถบรรทุกที่ใชภายในโรงงาน
ลดต่ําลงอยางมีนัยสําคัญ และทําใหตนทุนของอุตสาหกรรมออยและน้ําตาลทรายสามารถลดต่ําลง
ได 
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ภาคผนวก ก. 
ขอมูลสัดสวนขนาดของชาวไร และ 

สัดสวนปริมาณออยของชาวไรที่ทําสัญญากับโรงงานตัวอยาง 

 



ขอมูลสัดสวนขนาดของชาวไรที่ทําสัญญากับโรงงานตัวอยาง 
 
ตารางที่ ก.1  สัดสวนจํานวนชาวไรแบงตามขนาดสัญญาของโรงงานตัวอยางในปการผลิต 2546/2547 

 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ 
ภาค

ตะวันออก 
ภาค

ตะวันตก ภาคกลาง 

ขนาดของสัญญา(ตัน) S31 S33 S46 S05 S18 S40 S32 S15 S09 S25 
นอยกวา 500 80.25% 70.38% 61.93% 49.85% * 43.82% 18.92% 24.86% 79.38% 33.70% 
500 - 1,000 11.29% 15.02% 16.42% 24.19% * 19.52% 22.52% 25.23% 5.45% 11.63% 

1,000 - 2,000 5.81% 7.89% 12.11% 16.26% * 16.81% 26.13% 28.22% 5.98% 14.65% 
2,000 - 3,000 1.25% 1.95% 4.73% 5.40% 28.86% 6.29% 14.11% 10.84% 2.17% 11.08% 
3,000 - 5,000 0.78% 2.18% 2.60% 2.98% 28.35% 5.64% 8.71% 7.48% 3.81% 12.09% 
5,000 - 10,000 0.37% 1.38% 1.75% 1.21% 18.68% 4.99% 7.81% 2.99% 1.99% 12.45% 
มากกวา 10,000 0.25% 1.19% 0.45% 0.10% 24.11% 2.93% 1.80% 0.37% 1.23% 4.40% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

หมายเหต:ุ * โรงงานน้ําตาล S18 กําหนดปริมาณออยทําสัญญาขั้นต่ําที่ 3,000 ตัน  
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ขอมูลสัดสวนปริมาณออยของชาวไรที่ทําสัญญากับโรงงานตัวอยาง 
 

ตารางที่ ก.2  สัดสวนปริมาณออยแบงตามขนาดสัญญาของโรงงานตัวอยางในปการผลิต 2546/2547 

 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาค
ตะวันออก 

ภาค
ตะวันตก ภาคกลาง 

ขนาดของสัญญา(ตัน) S31 S33 S46 S05 S18 S40 S32 S15 S09 S25 
นอยกวา 500 28.74% 14.28% 15.49% 13.90% * 4.38% 4.21% 4.98% 12.82% 1.57% 
500 - 1,000 19.65% 11.11% 14.34% 20.23% * 9.18% 9.12% 13.90% 4.50% 3.40% 

1,000 - 2,000 19.89% 11.47% 21.32% 26.59% * 14.86% 18.88% 27.17% 10.85% 8.20% 
2,000 - 3,000 7.29% 4.93% 14.04% 15.59% 8.51% 9.26% 16.82% 17.30% 5.88% 9.93% 
3,000 - 5,000 7.63% 8.70% 11.97% 12.72% 16.73% 12.81% 15.17% 18.36% 15.41% 17.03% 
5,000 - 10,000 6.17% 9.85% 14.98% 8.62% 16.52% 20.19% 25.75% 13.37% 15.48% 30.28% 
มากกวา 10,000 10.64% 39.65% 7.86% 2.35% 58.24% 29.32% 10.05% 4.91% 35.07% 29.58% 

รวม 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

หมายเหต:ุ * โรงงานน้ําตาล S18 กําหนดปริมาณออยทําสัญญาขั้นต่ําที่ 3,000 ตัน  
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ภาคผนวก ข. 
วิธีการกําหนดหมายเลขควิใหกับชาวไร 
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วิธีการกําหนดหมายเลขคิวใหกับชาวไรมีขัน้ตอน ดังตอไปนี ้
 

1. พิจารณากําลังการผลิตของโรงงาน เปนปริมาณออยที่โรงงานสามารถหีบไดจํานวน A ตันตอ
วัน หรือจํานวน a ตันตอช่ัวโมง 

2. พิจารณาปริมาณออยที่ทําสัญญากับโรงงานทั้งหมดจํานวน B ตัน  

3. คํานวณจํานวนวันเปดหีบรับออยเขาโรงงาน สามารถคํานวณไดจาก 

 จํานวนวนัเปดหีบ = ปริมาณออยทาํสัญญา ÷ กําลังการผลิต 

  = B ÷ A 

  = C วัน …(ข.1) 

จํานวนวนัการเปดหีบทีใ่ชจรงิตองมีคามากกวา จํานวนวนัการเปดหีบที่คํานวณไดจาก
สมการ (ข.1) เนื่องจาก ชวงเวลาตนฤดูหีบ และปลายฤดหูีบ ปริมาณการจัดสงออยของชาวไร 
มีปริมาณที่นอยกวากําลังการผลิตของโรงงาน ทําใหจํานวนวันที่ใชในการเปดหีบจริง ตองมี
จํานวนวนัเปดหีบมากกวาทีค่ํานวณได ดังนั้น กําหนดใหจํานวนวันเปดหีบจริงเทากบั D วัน  

4. กําหนดระยะเวลาครบรอบคิว E ชั่วโมงตอรอบการเรียกคิว ซ่ึงเปนระยะเวลาทีใ่ชในการเรียก
หมายเลขคิวเขาโรงงาน ตั้งแต หมายเลขหนึ่ง จนถึงหมายเลขสุดทาย โดยที่การกําหนด
ระยะเวลาครบรอบคิว ที่เหมาะสมควรกําหนดใหสอดคลองกับ รอบการทํางานของแรงงาน
ตัด ซ่ึงอยูในชวงเวลา 24 – 48 ชั่วโมง ถาหากระยะเวลาครบรอบมากกวา 24 – 48 ชั่วโมง การ
จัดสงออยเขาโรงงานอาจจะไมทันรอบการทํางานของแรงงานตดั ซ่ึงทําใหออยถูกตดัทิ้งไว
ในไรเปนเวลานาน กอนถูกจดัสงเขาสูโรงงาน 

5. กําหนดปริมาณออยทําสัญญาตอหมายเลขคิว F ตัน ซ่ึงเปนการกําหนดปริมาณออยขั้นต่ําของ
ชาวไร เพื่อใชในการขอหมายเลขคิว อาจมกีารกําหนดปรมิาณออยขั้นต่าํตอหมายเลขคิว แยก
ตามประเภทของรถบรรทุกที่ชาวไรใชในการจัดสง เนือ่งจากปริมาณออยที่รถบรรทุกแตละ
ประเภทสามารถจัดสงไดมปีริมาณที่แตกตางกัน 

6. คํานวณจํานวนหมายเลขคิวท่ีออกใหทั้งหมด สามารถคํานวณไดจาก  

 จํานวนหมายเลขคิว  = ปริมาณออยทาํสัญญา ÷ ปริมาณออยตอหมายเลขคิว 

  = B ÷ F 

  = G หมายเลขคิว …(ข.2) 
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จํานวนหมายเลขคิวทั้งหมดที่ไดจากการสมการ (ข.2) ยังไมไดรวมจํานวนของ
หมายเลขคิวพิเศษ ที่มีไวเพื่อชวยเหลือชาวไรเมื่อเกิดเหตจุําเปน เชน เกดิเหตกุารณที่ออย
ของชาวไรถูกไฟไหมเปนจํานวนมาก และชาวไรไมมีจํานวนควิเพยีงพอตอการจัดสง 
ดังนั้น กาํหนดใหจํานวนหมายเลขคิวทั้งหมด เทากับ H หมายเลขคิว 

7. คํานวณปริมาณออยตอรอบ I ตันตอรอบ สามารถคํานวณไดดังนี ้

 ปริมาณออยตอรอบ  =      ปริมาณออยตอหมายเลขคิว × จํานวนหมายเลขคิวทัง้หมด 

  = F × H  

  = I ตันตอรอบ  …(ข.3) 

8. คํานวณระยะเวลาครบรอบคิว J ชั่วโมงตอรอบ สามารถคํานวณไดดงันี้ 

 ระยะเวลาครบรอบคิว  =  ปริมาณออยตอรอบ ÷ กําลังการผลิต 

  = I ÷ a 

  = J ช่ัวโมงตอรอบ …(ข.4) 

9. ระยะเวลาครบรอบคิว ที่ไดจากการคํานวณ หากไมเกินระยะเวลาที่กําหนด สามารถใช 
ปริมาณออยขัน้ต่ําตอหมายเลขคิวตามที่กําหนดได ถาหากระยะเวลาครบรอบคิวเกิน
ระยะเวลาที่กําหนด อาจมีการปรับเปลี่ยนปริมาณออยขั้นต่ําตอหมายเลขคิว เพื่อใหได 
ระยะเวลาครบรอบคิวที่เหมาะสม เมื่อไดปริมาณออยขัน้ต่ําตอหมายเลขคิว และระยะเวลา
ครบรอบคิวที่เหมาะสมแลว ตอไปจะเปนการกําหนดหมายเลขคิวใหกับแตละเขตสงเสริม
ของโรงงาน 

10. คํานวณจํานวนหมายเลขคิวท่ีเขตสงเสริมไดรับ สามารถคํานวณไดจาก 

 จํานวนหมายเลขคิวเขต =  ปริมาณออยของเขต ÷ ปริมาณออยตอหมายเลขคิว  

11. กําหนดหมายเลขคิวใหกับเขตสงเสริมโดยกําหนดใหในทุกๆ ชวงของการเรียกควิ จะตองมี
หมายเลขคิวของทุกๆ เขตสงเสริมอยูภายในรอบการเรยีกคิวนั้นๆ อาจคํานวณหาสัดสวน
ปริมาณออยของเขตสงเสริมตอปริมาณออยที่ทําสัญญาทั้งหมด  

– สัดสวนปริมาณออย สามารถคํานวณไดจาก 

 สัดสวนปริมาณออย = ปริมาณออยของเขต ÷ ปริมาณออยทําสัญญา 

– สัดสวนหมายเลขคิว สามารถคํานวณไดจาก 

 สัดสวนหมายเลขคิว = จํานวนหมายเลขคิวตอรอบ × สัดสวนปริมาณออย 
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12. สัดสวนหมายเลขคิว คือ จํานวนหมายเลขคิวที่เขตสงเสริม ไดรับในหนึ่งรอบการเรียกคิว 
เชน เขตสงเสริมที่ 1 มีสัดสวนหมายเลขควิเทากับ 10 หมายถึง ทุกๆชวงของการเรียกคิว เขต
สงเสริมที่ 1 จะไดรับหมายเลขคิวจํานวน 10 หมายเลข เปนตน  

13. คํานวณจํานวนหมายเลขคิวที่ชาวไรไดรับ 

 จํานวนคิวของชาวไร =         ปริมาณออยของชาวไร ÷ ปริมาณออยตอหมายเลขคิว  

14. กาํหนดหมายเลขคิวใหกับชาวไร เขตสงเสริมของโรงงาน จะกําหนดหมายเลขคิวใหกับ
ชาวไร โดยคํานึงถึงประเภทของรถบรรทุกที่ชาวไรใช และ ความสามารถในการจัดสงของ
ชาวไร ซ่ึงชาวไรสามารปรับเปลี่ยนได หากไมสามารถจัดสงไดตามหมายเลขคิวที่ไดรับ 

ขั้นตอน และวิธีการในการกําหนดหมายเลขคิวใหกับชาวไรในระบบคิวล็อค สามารถ
แสดงไดดังรูปที่ ข.1 
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1. พิจารณากําลังการผลิตของโรงงาน เปนปรมิาณออยที่สามารถ

หีบได A ตันตอวัน หรือ a ตันตอช่ัวโมง 
2. พิจารณาปริมาณออยทําสัญญา B ตัน  
 
3. คํานวณจํานวนวันการเปดหบีรับออยเขาโรงงาน C วัน จํานวน

วันหีบจริง D วัน  
4. กําหนดระยะเวลาครบรอบคิว E ชั่วโมง/รอบ 
 
5. กําหนดปริมาณออยทําสัญญาตอหมายเลขคิว F ตัน/หมายเลขคิว 

 
6. คํานวณจํานวนหมายเลขคิว G หมายเลขควิ จํานวนหมายเลขคิว

ทั้งหมด H หมายเลขคิว 
7. คํานวณปริมาณออยตอรอบ I ตันตอรอบ   
 
8. คํานวณระยะเวลาครบรอบคิว J ชั่วโมงตอรอบ 
  
9. ตรวจสอบเวลาครบรอบคิว และปริมาณตนัตอหมายเลขคิวที่

เหมาะสม 
10. คํานวณจํานวนหมายเลขคิวท่ีเขตสงเสริมไดรับ 
 
11. กําหนดหมายเลขคิวที่เขตสงเสริมไดรับ 
 
12. คํานวณจํานวนหมายเลขคิวท่ีชาวไรไดรับ 
 
13. กําหนดหมายเลขคิวที่ชาวไรไดรับ 

 
14. ชาวไรไดรับหมายเลขคิว 
 

รูปที่ ข.1. ขั้นตอนและวธีิการกําหนดหมายเลขคิวใหกับชาวไรในระบบคิวล็อค 
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ภาคผนวก ค. 
จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของแตละรปูแบบการจดัสง 
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แสดงจํานวนรถบรรทุกเฉล่ียภายในโรงงาน 
- รูปแบบการจดัสงแบบคงที ่
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ค.1. จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบคงที ่
 
- รูปแบบการจดัสงแบบ 2a 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ค.2. จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบ 2a 
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- รูปแบบการจดัสงแบบ 2b 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ค.3. จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบ 2b 
 
- รูปแบบการจดัสงแบบ 3a 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ค.4. จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบ 3a 
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- รูปแบบการจดัสงแบบ 3b 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ค.5. จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานของรูปแบบการจดัสงแบบ 3b 
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ภาคผนวก ง. 
ขอมูลผลการทดสอบรูปแบบและปรมิาณการจัดสง 
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ขอมูลจํานวนรถบรรทุกเฉล่ียภายในโรงงาน 
 

ตารางที่ ง.1  ขอมูลจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานที่ระดับปริมาณการจดัสงเทากับกําลังการ
ผลิตของโรงงาน 

 หนวย : คัน 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปแบบการจดัสง 
การทดลอง การจัดสง

แบบคงที ่
การจัดสง
แบบ2a 

การจัดสง
แบบ2b 

การจัดสง
แบบ3a 

การจัดสง
แบบ3b 

คร้ังที่ 1 70.46 302.74 422.83 140.63 213.45 
คร้ังที่ 2 143.18 396.83 381.66 166.88 412.30 
คร้ังที่ 3 170.00 162.43 266.32 140.42 165.67 
คร้ังที่ 4 46.49 138.64 330.90 135.34 147.18 
คร้ังที่ 5 53.07 184.11 321.64 112.36 230.41 
คร้ังที่ 6 176.48 153.22 302.52 121.81 155.61 
คร้ังที่ 7 55.07 128.33 297.78 196.14 188.57 
คร้ังที่ 8 38.78 283.58 281.51 79.19 183.20 
คร้ังที่ 9 176.49 186.51 247.63 161.50 199.82 
คร้ังที่ 10 33.40 224.90 250.81 97.61 211.36 
คาเฉล่ีย 96.34 216.13 310.36 135.19 210.76 
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ตารางที่ ง.2  ขอมูลจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานที่ระดับปริมาณการจดัสงนอยกวากําลัง
การผลิตของโรงงาน 

 หนวย : คัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปแบบการจดัสง 
การทดลอง การจัดสง

แบบคงที ่
การจัดสง
แบบ2a 

การจัดสง
แบบ2b 

การจัดสง
แบบ3a 

การจัดสง
แบบ3b 

คร้ังที่ 1 5.69 58.19 162.18 28.46 72.59 
คร้ังที่ 2 5.55 59.01 154.43 30.34 71.09 
คร้ังที่ 3 4.62 57.82 152.59 27.54 71.54 
คร้ังที่ 4 5.46 55.62 158.27 28.19 72.47 
คร้ังที่ 5 4.91 57.72 160.77 28.07 73.10 
คร้ังที่ 6 5.10 59.27 154.74 29.76 73.68 
คร้ังที่ 7 4.66 56.77 153.29 28.33 72.58 
คร้ังที่ 8 5.01 59.90 158.81 28.31 73.14 
คร้ังที่ 9 5.11 51.61 159.80 26.88 73.93 
คร้ังที่ 10 5.07 54.80 157.54 28.95 68.49 
คาเฉล่ีย 5.12 57.07 157.24 28.48 72.26 
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ตารางที่ ง.3  ขอมูลจํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานที่ระดับปริมาณการจดัสงมากกวากําลัง
การผลิตของโรงงาน 

 หนวย : คัน 
 

รูปแบบการจดัสง 
การทดลอง การจัดสง

แบบคงที ่
การจัดสง
แบบ2a 

การจัดสง
แบบ2b 

การจัดสง
แบบ3a 

การจัดสง
แบบ3b 

คร้ังที่ 1 2,185.00 2,460.00 2221.00 2264.00 2308.00 
คร้ังที่ 2 2,363.00 2,208.00 2574.00 2052.00 2271.00 
คร้ังที่ 3 2,063.00 2,265.00 2054.00 2173.00 2197.00 
คร้ังที่ 4 2,268.00 1,998.00 2328.00 2297.00 2095.00 
คร้ังที่ 5 2,123.00 2,356.00 2563.00 2178.00 2321.00 
คร้ังที่ 6 2,020.00 2,321.00 2234.00 2234.00 2321.00 
คร้ังที่ 7 2,046.00 2,236.00 2175.00 2298.00 2100.00 
คร้ังที่ 8 2,250.00 2,074.00 2413.00 2289.00 2358.00 
คร้ังที่ 9 2,311.00 1,959.00 2101.00 2182.00 2395.00 
คร้ังที่ 10 2,114.00 2,206.00 2300.00 2219.00 2207.00 
คาเฉล่ีย 2,174.00 2,208.00 2296.00 2218.00 2257.00 
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ภาคผนวก จ. 
ขอมูลผลการทดสอบการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
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ขอมูลผลการทดสอบการวิเคราะหเชิงปรมิาณ 
ตารางที่ จ.1  จํานวนรถบรรทุกจัดสงเขาสูโรงงานในแตละชวงเวลา 

ชวงเวลา ยายการ
จัดสง 0% 

ยายการ
จัดสง 10% 

ยายการ
จัดสง 30% 

ยายการ
จัดสง 50% 

00:00 39 39 39 39 
01:00 40 40 40 40 
02:00 27 35 50 64 
03:00 26 35 53 71 
04:00 22 32 52 72 
05:00 20 30 51 72 
06:00 21 31 51 71 
07:00 26 34 51 67 
08:00 33 39 53 66 
09:00 38 38 38 38 
10:00 50 50 50 50 
11:00 68 68 68 68 
12:00 85 85 85 85 
13:00 86 86 86 86 
14:00 80 80 80 80 
15:00 76 68 53 38 
16:00 93 83 65 46 
17:00 101 91 70 50 
18:00 105 94 73 52 
19:00 102 92 71 51 
20:00 83 75 58 42 
21:00 67 60 47 33 
22:00 60 60 60 60 
23:00 47 47 47 47 

 หนวย:คัน 
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ตารางที่ จ.2  จํานวนรถบรรทุกเฉลี่ยภายในโรงงานในแตละชวงเวลา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 หนวย:คัน 

ชวงเวลา ยายการ
จัดสง 0% 

ยายการ
จัดสง 10% 

ยายการ
จัดสง 30% 

ยายการ
จัดสง 50% 

00:00 876 815 692 569 
01:00 857 795 673 550 
02:00 826 772 663 555 
03:00 793 748 658 568 
04:00 762 726 656 586 
05:00 729 704 655 605 
06:00 696 681 651 621 
07:00 666 659 646 632 
08:00 646 646 646 646 
09:00 632 632 632 632 
10:00 629 629 629 629 
11:00 642 642 642 642 
12:00 667 667 667 667 
13:00 692 692 692 692 
14:00 712 712 712 712 
15:00 729 721 706 691 
16:00 761 744 711 677 
17:00 801 774 720 667 
18:00 844 807 732 657 
19:00 887 839 744 648 
20:00 909 853 741 629 
21:00 914 851 726 601 
22:00 913 851 726 600 
23:00 901 839 714 588 
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ภาคผนวก ฉ. 
แสดงรายละเอียดของแบบจําลองโรงงานน้ําตาล S25 
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ลานใน B

จอดรอจนกว่า คิวหน้าแท่น
5,6,7 มีรถน้อยกว่า 2 คัน หรือ
คิวหน้าแท่น 8 น้อยกว่า 2คัน

และไม่มีรถ
6ล้อ,ไถ,พ่วง,ขนถ่าย

Dump 5 Dump 6 Dump 7 Dump 8

รอให้อ้อย
ในรางว่าง

รอแท่น 5
เท 1

รอแท่น 6
เท 1

รอแท่น 7
เท 1

เทอ้อย 1
NORM(1.45,
0.559) นาที

เทอ้อย 1
NORM(1.45,
0.559) นาที

เทอ้อย 1
NORM(1.45,
0.559) นาที

เทอ้อย 1
NORM(1.45,
0.559) นาที

เทอ้อย 2 ,-0.001+
LOGN(0.875.25.9)

นาที

เทอ้อย 2 ,-0.001+
LOGN(0.875.25.9)

นาที

เทอ้อย 2 ,-0.001+
LOGN(0.875.25.9)

นาที

เทอ้อย 2 ,-0.001+
LOGN(0.875.25.9)

นาที

แยกอ้อยลงราง อ้อยไหลเข้าสู่ราง

อ้อยไหลเข้าสู่รางด้วยอัตรา
TRIA(0.088,0.0925,0.095)

นาที/ตัน

เข้าสู่โรงงาน

แท่นเทนยกลง
รถบรรทุกขับออก

จากแท่นเท

ใช้เวลา
1+LOGN(1.74,1.3)

นาที

ชั่งออกตาชั่ง 2 ตาชั่งใช้เวลา
0.36+LOGN(0.605,0.335)

นาที

ออกจากโรงงาน

จอดรอจนกว่า
คิวหน้าแท่น 4

มีรถน้อยกว่า 2 คัน

6ล้อ,ขนถ่าย,รถไถลาก
สาลี่,รถพ่วง10ล้อ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ฉ. 3 โครงสรางแบบจําลองของโรงงานน้ําตาล S25 (ตอ) 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ฉ. 4 แบบจําลองของโรงงานน้ําตาล S25  
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ภาคผนวก ช. 
ขอมูลผลการทดสอบการประยุกตใชแบบจําลองสถานการณ 
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ขอมูลระยะเวลาที่รถบรรทุกใชภายในโรงงาน 
 

ตารางที่ ช.1 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 0 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 911.67  911.67 
คร้ังที่ 2 311.85  311.85 
คร้ังที่ 3 309.97  309.97 
คร้ังที่ 4 275.59  275.59 
คร้ังที่ 5 237.40  237.40 
คร้ังที่ 6 251.07  251.07 
คร้ังที่ 7 1258.81  1258.81 
คร้ังที่ 8 658.09  658.09 
คร้ังที่ 9 272.90  272.90 
คร้ังที่ 10 275.80  275.80 
คาเฉล่ีย 476.32  476.32 
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ตารางที่ ช.2 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 10 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 859.08 450.54 818.28 
คร้ังที่ 2 318.02 202.10 306.44 
คร้ังที่ 3 265.69 185.92 257.70 
คร้ังที่ 4 281.90 188.88 272.49 
คร้ังที่ 5 239.53 173.86 232.96 
คร้ังที่ 6 259.78 179.15 251.64 
คร้ังที่ 7 1635.74 1025.22 1574.67 
คร้ังที่ 8 493.96 239.12 468.39 
คร้ังที่ 9 273.42 187.85 264.99 
คร้ังที่ 10 283.47 190.42 274.21 
คาเฉล่ีย 491.06 302.31 472.18 
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ตารางที่ ช.3 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 20 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 610.64 248.11 537.69 
คร้ังที่ 2 312.76 196.41 289.48 
คร้ังที่ 3 271.04 178.98 252.56 
คร้ังที่ 4 275.25 185.24 257.22 
คร้ังที่ 5 249.67 175.46 234.81 
คร้ังที่ 6 256.63 177.12 240.72 
คร้ังที่ 7 1,597.01 967.09 1470.94 
คร้ังที่ 8 750.15 295.71 659.00 
คร้ังที่ 9 273.56 183.90 255.58 
คร้ังที่ 10 272.04 182.85 254.19 
คาเฉล่ีย 486.88 279.09 445.22 
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ตารางที่ ช.4 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 30 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 942.34 371.23 771.38 
คร้ังที่ 2 296.98 187.81 264.07 
คร้ังที่ 3 262.54 178.61 237.33 
คร้ังที่ 4 278.81 177.37 248.32 
คร้ังที่ 5 255.21 168.09 229.16 
คร้ังที่ 6 262.39 175.52 236.46 
คร้ังที่ 7 1600.69 937.09 1401.68 
คร้ังที่ 8 647.71 246.17 527.12 
คร้ังที่ 9 268.53 178.19 241.43 
คร้ังที่ 10 276.66 180.11 247.67 
คาเฉล่ีย 509.19 280.02 440.46 
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ตารางที่ ช.5 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 40 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 513.19 236.58 402.30 
คร้ังที่ 2 299.94 184.40 253.59 
คร้ังที่ 3 264.18 173.77 228.01 
คร้ังที่ 4 277.33 172.78 235.52 
คร้ังที่ 5 258.18 168.98 222.59 
คร้ังที่ 6 250.02 164.37 215.74 
คร้ังที่ 7 1,811.11 825.72 1,415.67 
คร้ังที่ 8 494.77 218.17 383.92 
คร้ังที่ 9 279.51 175.73 238.13 
คร้ังที่ 10 276.30 173.32 235.00 
คาเฉล่ีย 472.45 249.38 383.05 
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ตารางที่ ช.6 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 50 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 1,257.30 482.57 868.57 
คร้ังที่ 2 300.43 174.60 237.30 
คร้ังที่ 3 271.25 163.84 217.56 
คร้ังที่ 4 279.24 169.85 224.46 
คร้ังที่ 5 262.49 164.30 213.39 
คร้ังที่ 6 259.80 162.02 210.83 
คร้ังที่ 7 2,166.59 958.52 1,559.27 
คร้ังที่ 8 462.90 219.87 341.39 
คร้ังที่ 9 293.93 170.13 232.21 
คร้ังที่ 10 279.67 168.12 223.82 
คาเฉล่ีย 583.36 283.38 432.88 
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ตารางที่ ช.7 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 60 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 1,237.81 298.81 673.20 
คร้ังที่ 2 343.03 184.64 248.35 
คร้ังที่ 3 292.32 173.48 220.91 
คร้ังที่ 4 285.73 162.77 211.97 
คร้ังที่ 5 272.55 159.22 204.56 
คร้ังที่ 6 259.16 158.07 198.70 
คร้ังที่ 7 2,579.77 963.04 1,608.62 
คร้ังที่ 8 1,467.43 293.24 761.40 
คร้ังที่ 9 288.25 162.03 212.65 
คร้ังที่ 10 284.67 163.37 211.93 
คาเฉล่ีย 731.07 271.87 455.23 
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ตารางที่ ช.8 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 70 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 1,211.07 250.31 537.26 
คร้ังที่ 2 348.54 166.32 221.14 
คร้ังที่ 3 312.64 161.05 206.52 
คร้ังที่ 4 308.35 158.46 203.63 
คร้ังที่ 5 288.06 153.73 193.81 
คร้ังที่ 6 278.42 152.48 190.04 
คร้ังที่ 7 2,465.59 579.71 1,140.35 
คร้ังที่ 8 885.12 234.51 428.52 
คร้ังที่ 9 317.73 160.71 208.06 
คร้ังที่ 10 302.08 156.92 200.79 
คาเฉล่ีย 671.76 217.42 353.01 
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ตารางที่ ช.9 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 80 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 2,568.64 491.85 903.60 
คร้ังที่ 2 402.06 169.97 216.26 
คร้ังที่ 3 386.26 164.88 208.97 
คร้ังที่ 4 340.44 152.08 189.57 
คร้ังที่ 5 349.23 162.73 200.16 
คร้ังที่ 6 312.83 148.34 181.45 
คร้ังที่ 7 3,614.95 575.14 1,172.78 
คร้ังที่ 8 1,706.50 244.06 537.27 
คร้ังที่ 9 338.75 155.74 192.35 
คร้ังที่ 10 348.72 155.10 193.74 
คาเฉล่ีย 1,036.84 241.99 399.61 
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ตารางที่ ช.10 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 90 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1 4,005.94 426.11 774.32 
คร้ังที่ 2 608.33 181.25 224.03 
คร้ังที่ 3 440.82 157.38 185.58 
คร้ังที่ 4 406.23 154.34 179.62 
คร้ังที่ 5 376.20 154.53 177.08 
คร้ังที่ 6 387.21 149.33 173.23 
คร้ังที่ 7 4,624.91 719.22 1,102.80 
คร้ังที่ 8 3,593.75 351.18 670.55 
คร้ังที่ 9 413.43 152.92 178.98 
คร้ังที่ 10 428.38 155.21 182.56 
คาเฉล่ีย 1,528.52 260.15 384.88 
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ตารางที่ ช.11 ระยะเวลาเฉลีย่ที่รถบรรทุกใชภายในโรงงานเมื่อมีรถบรรทุกใชระบบควิล็อค 100 % 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 หนวย : นาที 
 

การทดลอง 
 

รถบรรทุก 
ระบบคิวเสรี 

รถบรรทุก 
ระบบคิวล็อค 

รถบรรทุก 
ท้ังหมด 

คร้ังที่ 1  665.37 665.37 
คร้ังที่ 2  190.66 190.66 
คร้ังที่ 3  181.70 181.70 
คร้ังที่ 4  170.90 170.90 
คร้ังที่ 5  176.65 176.65 
คร้ังที่ 6  166.85 166.85 
คร้ังที่ 7  1,496.15 1,496.15 
คร้ังที่ 8  283.54 283.54 
คร้ังที่ 9  176.70 176.70 
คร้ังที่ 10  174.76 174.76 
คาเฉล่ีย  368.33 368.33 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นายกฤษณะ สถิตยนุวัฒน เกิดเมื่อวนัที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2522 ที่จังหวัด 
กรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาจากโรงเรียนวัดสุทธิวรารามในปการศึกษา 
2540 และสําเร็จการศึกษาปริญญาบัณฑิต วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ 
คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ในปการศึกษา 2544 และเขาศกึษาตอในหลักสตูร 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวศิวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในภาคการศกึษาปลาย ปการศกึษา 2545 
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