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 Trips of empty trucks and less-than-truckload trucks are wasteful and make truck owners 
willing to sell the unused capacities at lower prices than usual hauls. This research presents a 
concept of managing trips of empty or less-than-truckload trucks in the business of a third-party 
entrepreneur who purchases unused capacities in some trips from truck owners to service 
customers who want to transport their cargos at lower than usual costs. It also presents models for 
setting the target capacities to purchase and sell for each route in each period in order to support 
the decision to accept or reject the offer to sell the unused capacity in a truck trip and the decision 
to accept or reject the requests for service. Occurrences of offers are uncertain and the objective 
in decision making is to maximize the expected profit with consideration on costs incurred from 
insufficient and excessive purchased capacity. A program was developed on the decision models 
to simulate and test 30 problems. The results under the controlled parameters indicated that the 
decision model generated on average 37.43% profit to the third-party entrepreneur. 
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บทที ่1  
บทน า 

1.1 ทีม่าและความส าคญัของปัญหา 

 การจดัการด้านโลจิสติกส์เป็นกิจกรรมท่ีส าคญัในการด าเนินธุรกิจในปัจจุบนั โดยในปี 
2553 ตน้ทุนการด าเนินการดา้นโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวมประมาณ 1.64 ลา้นลา้นบาท 
หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 15.2 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ โดยโครงสร้างสัดส่วนของ
ตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีสูงท่ีสุดคือ ตน้ทุนการขนส่งซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 47.2 และรองลงมาคือตน้ทุนการ
เก็บสินคา้คงคลงัซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 44.0 (ส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2556) การลดตน้ทุนการขนส่งจึงเป็นทิศทางท่ีส าคญัในการลดตน้ทุนทางดา้นโลจิสติกส์
ของประเทศ และเป็นดชันีตวัช้ีวดัท่ีส าคญัท่ีแสดงถึงความสามารถในการแข่งขนัของประเทศดว้ย  
และเม่ือพิจารณารูปแบบการขนส่งในปัจจุบนัได้แก่  การขนส่งทางถนน การขนส่งทางน ้ า การ
ขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ  พบว่ารูปแบบการขนส่งท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุดในประเทศ
ไทยคือ การขนส่งทางถนน ซ่ึงจากสถิติในปี 2553 การขนส่งทางถนนมีสัดส่วนสูงถึง 82.57% ของ
ปริมาณการขนส่งทั้ งหมด ดังนั้ นการลดตน้ทุนการขนส่งทางถนนจึงเป็นแนวทางท่ีส าคญัท่ีจะ
สามารถลดตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศได ้ 
 เม่ือพิจารณารูปแบบการขนส่งทางถนนดว้ยรถบรรทุกพบวา่ ปัญหาท่ีส าคญัประการหน่ึง
ในปัจจุบนัคือ การเดินรถเท่ียวเปล่า ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการท่ีรถบรรทุกไม่มีสินคา้ท่ีจะขนส่งในเท่ียว
กลบัหลงัจากส้ินสุดการขนส่งสินคา้ในเท่ียวไป หรือการเดินรถเท่ียวเปล่าไปรับสินคา้เพื่อขนส่ง
กลบัมายงัโรงงาน และยงัรวมทั้งลกัษณะของการขนส่งท่ีมีการเดินรถโดยมีสินคา้บรรทุกไม่เตม็คนั
รถ แต่ก็ตอ้งออกเดินรถเพื่อขนส่งสินคา้ตามเวลาท่ีก าหนด ซ่ึงจากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ลว้นแต่ท าให้
เกิดตน้ทุนสูญเปล่าในการขนส่ง โดยในปัจจุบนัไดมี้การด าเนินการต่างๆของผูป้ระกอบการในการ
ลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่า อาทิ เช่น การรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตรในการแลกเปล่ียนขอ้มูลการเดิน
รถเท่ียวเปล่าระหว่างกนัของผูป้ระกอบการดว้ยกนัเอง เพื่อให้สมาชิกในกลุ่มดงักล่าวไดมี้โอกาส
แลกเปล่ียนหรือรับจา้งขนส่ง โดยใชเ้ท่ียวรถจากการเดินรถเท่ียวเปล่าของสมาชิกในกลุ่มดว้ยกนัเอง 
ซ่ึงจากการด าเนินการท่ีผา่นมาพบวา่ วิธีการดงักล่าวมกัจะเป็นการจ ากดัความร่วมมือกนัเฉพาะกลุ่ม
บริษทัผูป้ระกอบการหรือบริษทัขนส่งรายใหญ่ๆเท่านั้น ท าให้ยงัไม่สามารถลดปริมาณการเดินรถ
เท่ียวเปล่าของกลุ่มผูป้ระกอบการหรือบริษทัขนส่งรายยอ่ยลงได ้ซ่ึงกลุ่มดงักล่าวมีปริมาณการเดิน
รถเท่ียวเปล่าเป็นส่วนใหญ่ของการเดินรถเท่ียวเปล่าทั้งหมด และอีกแนวทางหน่ึงในการลดปริมาณ
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การเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนัคือ การจดัท าเวบ็ไซตก์ลางส าหรับเป็นช่องทางใหเ้จา้ของรถบรรทุก
ท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่า สามารถประกาศลงรายละเอียดขอ้มูลการเดินทางของรถบรรทุก เพื่อรับ
ใหบ้ริการการขนส่งแก่ลูกคา้ท่ีมีความตอ้งการขนส่งสินคา้ในเส้นทางเดียวกบัรถท่ีจะวิง่ผา่น และใน
ขณะเดียวกนัลูกคา้ท่ีมีความตอ้งการขนส่งสินคา้ก็สามารถประกาศงานการขนส่ง เพื่อให้เจา้ของรถ
ท่ีสนใจให้บริการขนส่งติดต่อให้บริการผ่านทางเว็บไซต์ได้ด้วย โดยเวบ็ไซต์กลางดงักล่าวส่วน
ใหญ่จะมีลกัษณะส าคญัท่ีเหมือนกนัคือ เป็นเวบ็ไซต์ท่ีเพียงแต่น าเสนอขอ้มูลของการประกาศรถ
เท่ียวเปล่าและงานขนส่งให้แก่ผูท่ี้เขา้มาใช้บริการเท่านั้น โดยไม่ได้มีความสามารถในการช่วย
ตดัสินใจเลือกจุดหมายหรือเลือกเส้นทางท่ีจะขนส่งให้แก่ผูใ้ชบ้ริการ เช่น ถา้หากผูใ้ชบ้ริการท่ีเป็น
เจา้ของรถบรรทุกตอ้งการทราบวา่มีงานขนส่งใดบา้งท่ีมีจุดรับส่งและวนัท่ีตอ้งการให้ขนส่งสินคา้ 
เป็นจุดหมายเและวนัท่ีเดียวกนักบัรถเท่ียวเปล่าท่ีก าลงัจะเดินทาง เวบ็ไซตด์งักล่าวก็จะแสดงขอ้มูล
งานขนส่งท่ีลูกคา้ประกาศไวท้ั้งหมดท่ีตรงกบัเง่ือนไขออกมา และให้ผูใ้ช้บริการทั้ง 2 ฝ่ายติดต่อ
ภายหลงัเพื่อตกลงกนัเอง (วิภาวรรณ พนัธ์ุสังข์, 2554) ซ่ึงจากผลการด าเนินงานท่ีผา่นมาของแต่ละ
เวบ็ไซตพ์บวา่ ถึงแมจ้ะมีผูใ้ชบ้ริการทั้งเจา้ของรถบรรทุกและลูกคา้ท่ีมีการประกาศความตอ้งการลง
บนเวบ็ไซต์เป็นจ านวนมาก แต่เม่ือมีการติดต่อเพื่อตกลงระหว่างกนัในเร่ืองเง่ือนไขในการขนส่ง 
รวมทั้งการตกลงราคาในการให้บริการก็ยงัพบว่า โดยส่วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการทั้ง 2 ฝ่ายไม่สามารถท่ี
จะตกลงกันได้ เน่ืองจากขาดความเช่ือถือระหว่างกัน และการขาดเจ้าภาพท่ีจะรับผิดชอบเป็น
ตวักลางในการประสานงานใหก้บัทั้ง 2 ฝ่าย  ท าให้สุดทา้ยแลว้เวบ็ไซตด์งักล่าวยงัไม่สามารถบรรลุ
วตัถุประสงคใ์นการลดการเดินรถเท่ียวเปล่าได ้ 
 ดงันั้นผูว้ิจยัจึงมองเห็นโอกาสท่ีจะพฒันารูปแบบการจดัการรถเท่ียวเปล่าและเท่ียวรถท่ีมี
การบรรทุกไม่เต็มคนั โดยน าเสนอรูปแบบธุรกิจท่ีมีเจา้ภาพในการจดัการเป็นผูป้ระกอบการคน
กลาง ซ่ึงท าหนา้ท่ีในการรับซ้ือความจุท่ีวา่งจากเท่ียวรถท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่าหรือเท่ียวรถท่ีมีการ
บรรทุกไม่เตม็คนัจากเจา้ของรถ ซ่ึงเจา้ของรถอาจจะขายความจุท่ีวา่งดงักล่าวดว้ยราคารับจา้งขนส่ง
ท่ีต ่ากว่าราคาปกติ เน่ืองจากเป็นรายได้ส่วนเพิ่มท่ีแทบไม่ตอ้งเสียอะไร ท าให้เกิดก าไรจากการ
ขนส่งในแต่ละรอบท่ีเพิ่มข้ึน โดยผูป้ระกอบการคนกลางจะน าความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกจากเท่ียว
รถท่ีได้รับซ้ือดังกล่าว ไปขายให้กับลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินค้าด้วยราคาท่ีต ่ากว่าราคาท่ีลูกค้า
ขนส่งปกติ แนวคิดดงักล่าวจึงก่อให้เกิดประโยชน์กบัผูมี้ส่วนร่วมทั้ง 3 ฝ่าย ได้แก่ ประโยชน์แก่
เจา้ของรถบรรทุกท่ีสามารถเพิ่มรายไดจ้ากการใช้ประโยชน์ของเท่ียวรถท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่า
หรือบรรทุกไม่เต็มคนั ประโยชน์แก่ลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ท่ีไดรั้บบริการขนส่งดว้ยราคาท่ีต ่า
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กวา่ราคาปกติ และประโยชน์แก่ผูป้ระกอบการคนกลางท่ีจะไดรั้บก าไรจากส่วนต่างของราคาความ
จุท่ีวา่งบนรถบรรทุกท่ีซ้ือมาจากเจา้ของรถและน าไปขายใหก้บัลูกคา้  
 จากแนวคิดธุรกิจดงักล่าว จะเห็นไดว้า่เง่ือนไขส าคญัท่ีธุรกิจดงักล่าวจะสามารถเกิดข้ึนได้
จะตอ้งประกอบดว้ยองค์ประกอบหลกัท่ีส าคญั 3 ประการไดแ้ก่ ประการท่ีหน่ึง ผูป้ระกอบการคน
กลางท่ี รับซ้ือขายความจุท่ีว่างบนรถบรรทุก จะต้องมีระบบสารสนเทศท่ีสนันสนุนและ
ประชาสัมพันธ์ให้กับเจ้าของรถและลูกค้าท่ีต้องการขนส่งสินค้า ได้เข้ามาใช้บริการได้อย่าง
หลากหลายและสามารถเข้าถึงผูป้ระกอบการรายย่อยได้ โดยระบบสารสนเทศดังกล่าวอาจมี
รูปแบบคลา้ยกบัเวบ็ไซตป์ระกาศรถเท่ียวเปล่าท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั ประการท่ีสอง คือการก าหนดกฏ
กติกาและเง่ือนไขขอ้ตกลง ของผูใ้ช้บริการทั้งเจา้ของรถบรรทุกและลูกคา้ท่ีจะสามารถท าการซ้ือ
ขายกับธุรกิจได้ เพื่อเป็นการสร้างมาตรฐานและความน่าเช่ือถือแก่ผูใ้ช้บริการทั้ ง 2 ฝ่าย และ
ประการท่ีสาม ซ่ึงจะเป็นส่วนช่วยให้การด าเนินธุรกิจของผูป้ระกอบการคนกลางเป็นไปไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพคือ การมีระบบในการวางแผนตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีว่างบนรถบรรทุก เพื่อให้มี
ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีเพียงพอกบัปริมาณความตอ้งการการขนส่งและเกิดผลก าไรแก่ธุรกิจได ้โดย
งานวิจยัน้ีไดส้นใจเง่ือนไขส าคญัในประการท่ีสามน้ี โดยการน าเสนอตวัแบบส าหรับการก าหนด
ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา 
และน าไปใช้เป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจซ้ือและขาย หรือปฏิเสธท่ีจะซ้ือและขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุก จากการมาเสนอซ้ือและขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกในแต่ละคร้ังซ่ึงมีความไม่แน่นอน 
โดยมีวตัถุประสงคข์องการตดัสินใจเพื่อให้ค่าคาดหวงัก าไรแก่ผูป้ระกอบการคนกลางสูงสุด และมี
ส่วนช่วยในการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ในดา้นการขนส่งทางถนนใหแ้ก่ประเทศไทยดว้ย 

 

1.2 รูปแบบปัญหาของงานวจิัย 

 งานวิจยัน้ีจะน าเสนอรูปแบบธุรกิจท่ีมีผูเ้ก่ียวขอ้งหลกัในการด าเนินธุรกิจดว้ยกนัทั้งหมด 3 
ฝ่ายได้แก่ ผูป้ระกอบการคนกลาง (Third-party entrepreneur) เจ้าของรถบรรทุก (Truck owners) 
และลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ (Customers) 
 โดยลกัษณะของการซ้ือขายในธุรกิจ เกิดข้ึนจากการท่ีเจา้ของรถบรรทุกมาเสนอขายความจุ
ท่ีว่างของเท่ียวรถ (Capacity) ท่ีบรรทุกไม่เต็มคนัหรือมีการเดินรถเท่ียวเปล่าให้กบัผูป้ระกอบการ
คนกลางท่ีรับซ้ือ เพื่อน าความจุท่ีวา่งดงักล่าวไปขายบริการขนส่งให้กบัลูกคา้ท่ีมาแจง้ความตอ้งการ
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ขนส่งสินค้า ดังแสดงในรูปท่ี 1.1 โดยปริมาณความจุท่ีว่างท่ีท าการซ้ือขายจะถูกคิดเป็นหน่วย
มาตรฐาน (Standard unit load) เพื่อเป็นมาตรฐานในการคิดราคา 
 โดยในแต่ละคร้ังท่ีมีการมาเสนอขายความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถ ผูป้ระกอบการคนกลาง
จะตอ้งมีการตดัสินใจท่ีจะรับซ้ือหรือปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถท่ีมาเสนอขาย โดย
ค านึงถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษ เม่ือซ้ือความจุท่ีว่างไม่
เพียงพอกับความต้องการขนส่ง และตน้ทุนสูญเสียในกรณีท่ีซ้ือความจุท่ีว่างมากเกินกว่าความ
ตอ้งการซ้ือของลูกค้า และในขณะเดียวกันเม่ือมีลูกค้ามาเสนอซ้ือความจุท่ีว่างเพื่อขนส่งสินค้า 
ผูป้ระกอบการคนกลางก็จะต้องมีการตัดสินใจท่ีจะขายหรือปฏิเสธท่ีจะขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุกให้แก่ลูกคา้ โดยค านึงถึงต้นทุนท่ีเกิดข้ึนจากการไปจา้งรถบรรทุกจากผูป้ระกอบการ
ขนส่งในเท่ียวพิเศษ เม่ือมีการขายความจุท่ีวา่งให้กบัลูกคา้มากเกินกวา่ความจุท่ีรับซ้ือมา และตน้ทุน
ค่าเสียโอกาสในกรณีท่ีขายความจุท่ีว่างให้กับลูกค้าน้อยกว่าความจุท่ีว่างท่ีได้รับซ้ือมา ซ่ึงทั้ ง
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายและปริมาณความจุท่ีว่างท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือลว้นแต่มี
ความไม่แน่นอน  
 ดงันั้นค าถามท่ีเกิดข้ึนในงานวิจยัน้ี คือ ผูป้ระกอบการคนกลางจะมีเกณฑ์ในการตดัสินใจ
อยา่งไร ท่ีจะตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่งจากท่ีเจา้ของรถท่ีมาเสนอขายในแต่ละ
คร้ัง  และรวมทั้งเกณฑ์ในการตดัสินใจท่ีจะขายหรือปฏิเสธการขายความจุท่ีว่างจากลูกคา้ โดย
งานวิจยัน้ีไดมี้การน าเสนอวิธีการในการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือและการขายความจุท่ีว่า
งบนรถบรรทุกของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลาให้กบัผูป้ระกอบการคนกลาง เพื่อน าไปใชเ้ป็น
เกณฑ์ในการตดัสินใจซ้ือและขายในแต่ละคร้ังท่ีมีการมาเสนอซ้ือและขายความจุท่ีวา่งจากเจา้ของ
รถและลูกคา้ โดยลกัษณะพิเศษท่ีส าคญัอีกอย่างหน่ึงของปัญหาน้ีคือ ปริมาณความจุท่ีวา่งดงักล่าว
ไม่สามารถซ้ือและขายให้ถึงปริมาณเป้าหมายท่ีก าหนดไดใ้นคร้ังเดียว แต่จะตอ้งทยอยซ้ือหรือขาย
สะสมจากการเสนอขายของเจา้ของรถและเสนอซ้ือของลูกคา้ในแต่ละคร้ัง จนถึงปริมาณเป้าหมายท่ี
ก าหนดไว ้และในขณะเดียวกนัเท่ียวรถบรรทุกท่ีมาเสนอขายก็สามารถแบ่งไดเ้ป็นหลายลกัษณะ
ตามเส้นทางการเดินรถของรถบรรทุกในเท่ียวนั้น และเท่ียวรถบรรทุกในบางเส้นทางสามารถ
ทดแทนเท่ียวรถบรรทุกในบางเส้นทางได ้ในกรณีท่ีมีเส้นทางการเดินรถท่ีซอ้นทบักนั การตดัสินใจ
จึงมีความซบัซ้อนและมีความเส่ียงจากความไม่แน่นอนในปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอ
ขายและลูกคา้มาเสนอซ้ือ  
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รูปท่ี 1.1 รูปแบบธุรกิจ 

1.3 วตัถุประสงค์ของงานวจิัย 

  เพื่อน าเสนอตวัแบบการตดัสินใจใหก้บัผูป้ระกอบการคนกลาง ในการตดัสินใจรับซ้ือ หรือ
ปฏิเสธการรับซ้ือความจุท่ีว่างบนรถบรรทุกท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่า หรือมีการบรรทุกไม่เต็มคนั
จากการมาเสนอขายของเจา้ของรถ และการตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการขายความจุท่ีวา่งจากการมา
เสนอซ้ือของลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ ท่ีท าให้ได้ค่าคาดหวงัก าไรแก่ผูป้ระกอบการคนกลาง
สูงสุด  
 

1.4 ขอบเขตของงานวจิัย 

o ผู้ประกอบการคนกลาง (Third-party entrepreneur) คือ  องค์กรธุรกิจท่ี เป็น
ผูป้ระกอบการคนกลางในการซ้ือความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุก (Capacity) จากเท่ียว
รถบรรทุกท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย และน าไปขายต่อใหก้บัลูกคา้ท่ีมีความตอ้งการ
ขนส่งสินคา้  

o เจา้ของรถบรรทุก (Truck owners) คือ บุคคลหรือบริษทัผูป้ระกอบการท่ีมีเท่ียว
รถบรรทุกท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่า หรือเท่ียวรถท่ีมีการบรรทุกไม่เต็มคนั และมี
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ความประสงคท่ี์จะขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกดงักล่าวใหก้บัผูป้ระกอบการคน
กลาง เพื่อน าไปใหบ้ริการขนส่งสินคา้ 

o ลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ (Customers) คือ บุคคลหรือบริษทัผูป้ระกอบการท่ีมี
ความต้องขนส่งสินคา้ โดยการมาเสนอซ้ือความจุท่ีว่างจากผูป้ระกอบการคน
กลางเพื่อน าไปขนส่งสินคา้ 

o ตวัแบบการตดัสินใจท่ีน าเสนอในงานวิจยัน้ีประกอบดว้ย 2 ส่วนคือ ส่วนแรกเป็น
ส่วนของการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุกของแต่ละเส้นทาง ในแต่ละช่วงเวลาท่ีเวลาในขณะใดขณะหน่ึงเม่ือมี
เจ้าของรถหรือลูกค้ามาเสนอซ้ือหรือขาย และส่วนท่ีสองคือการน าปริมาณ
เป้าหมายการซ้ือขายจากส่วนแรก มาเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจรับหรือปฏิเสธ
ขอ้เสนอจากเจา้ของรถหรือลูกคา้ 

o ตวัแบบการตดัสินใจท่ีสร้างข้ึนไดมี้การน าไปทดสอบประสิทธิภาพและวิเคราะห์
ความไวเม่ือค่าพารามิเตอร์ในตวัแบบมีการเปล่ียนแปลง 

o สินคา้ท่ีลูกคา้ตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งไปใชใ้นการขนส่ง จะตอ้งเป็นสินคา้ท่ีบรรจุ
ในกล่องปิดสามารถซ้อนทบักนั และสามารถขนส่งร่วมกนักบัสินคา้รายการอ่ืนๆ
ได ้ 

o รถบรรทุกท่ีผู ้ประกอบการคนกลางรับซ้ือความจุท่ีว่าง จะมีเวลาท่ีสามารถ
ให้บริการขนส่งได้ในแต่ละรอบ ภายในกรอบระยะเวลาท่ีไดก้ าหนดไวเ้ท่านั้น 
เช่นเดียวกบัสินคา้ ท่ีจะตอ้งมีระยะเวลาในการรับส่งสินคา้ในแต่ละรอบภายใน
กรอบระยะเวลาเดียวกนั เช่น ก าหนดใหร้ถบรรทุกสามารถขนส่งสินคา้ไดภ้ายใน
กรอบระยะเวลา 1 วนัเท่านั้ น และสินค้าก็จะต้องท าการขนส่งให้เสร็จภายใน
ระยะเวลา 1 วนัเช่นเดียวกนั 
 

1.5 สมมติฐานของงานวจิัย 

o ผูป้ระกอบการคนกลางจะมีการก าหนดช่วงเวลาให้เจา้ของรถและลูกคา้ สามารถ
มาแจง้เสนอซ้ือและเสนอขายความจุท่ีว่างก่อนหน้าเวลาท่ีจะมีการขนส่งจริงได ้
เช่น ก าหนดให้เจา้ของรถและลูกคา้จะตอ้งแจง้ความตอ้งการท่ีจะเสนอซ้ือหรือ
ขายล่วงหนา้อยา่งนอ้ย 1  ก่อนวนัขนส่ง และไม่เกิน 3 วนัก่อนการขนส่ง  
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o รถบรรทุกในแต่ละคนัท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีว่าง จะมีเส้นทางการวิ่ง
หลกัเดิมอยูแ่ลว้และไม่สามารถให้บริการขนส่งสินคา้ท่ีตอ้งวิ่งออกนอกเส้นทาง
หลกัได ้

o ในการตดัสินใจซ้ือและขายความจุท่ีว่างจะมีการก าหนดเป็นหน่วยมาตรฐาน 
(Standard Unit Load ) ส าหรับการซ้ือขาย โดยส าหรับเจ้าของรถบรรทุกท่ีมา
เสนอขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกก็จะบอกปริมาณความจุท่ีว่างทั้งหมดทั้งใน
หน่วยน ้ าหนกัและปริมาตรโดยการค านวณหน่วยมาตรฐานก็จะคิดทั้ง 2 มิติ โดย
มิติไหนท่ีมีค่าน้อยกว่าให้คิดหน่วยมาตรฐานจากมิตินั้น และในส่วนของลูกคา้
ท่ีมาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่งก็จะบอกปริมาณ สินคา้ทั้งในหน่วยน ้าหนกัและปริมาตร 
โดยการค านวณหน่วยมาตรฐานจะคิดจากทั้งจาก 2 มิติเช่นเดียวกนั โดยมิติไหนท่ี
มีค่ามากกวา่ใหคิ้ดหน่วยมาตรฐานจากมิตินั้น 

o ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายหรือลูกคา้มาเสนอซ้ือในแต่ละคร้ัง 
หากผูป้ระกอบการคนกลางตัดสินใจท่ีจะซ้ือหรือขาย จะต้องซ้ือหรือขายใน
ปริมาณทั้งหมดท่ีเจา้ของรถหรือลูกคา้เสนอมาในแต่ละคร้ัง 

o ก าหนดให้หน่วยของช่วงเวลาท่ีพิจารณาในงานวิจัยน้ีมีหน่วยเป็นวนั โดย
ผู ้ประกอบการคนกลางสามารถเปล่ียนแปลงหน่วยดังกล่าวน้ีได้ตามความ
เหมาะสมของการซ้ือขาย 

o รถบรรทุกท่ีไดต้กลงขายความจุท่ีวา่งให้ผูป้ระกอบการคนกลาง จะตอ้งสามารถ
ให้บริการขนส่งสินค้าได้ในทุกรายการท่ีผูป้ระกอบการคนกลางมอบหมาย 
ภายใตช่้วงเวลา เส้นทางหลกั และปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายไป 

o สินคา้ในแต่ละรายการสามารถขนส่งดว้ยรถบรรุทกคนัไหนก็ได ้ท่ีมีเส้นทางและ
ช่วงเวลาการเดินทางเดียวกนั และมีความจุท่ีวา่งเหลือพอส าหรับการบรรทุก  

o ราคาซ้ือและราคาขายความจุท่ีว่างต่อหน่วยมาตรฐาน เป็นราคาท่ีคิดในอตัราท่ี
คงท่ี โดยจะแปรผนัตรงตามระยะทางท่ีขนส่งและไม่มีการต่อรองราคากบัเจา้ของ
รถและลูกคา้ 

o หากผูป้ระกอบการคนกลางซ้ือความจุท่ีว่างบนรถบรรทุกไม่เพียงพอกบัความ
ตอ้งการขนส่ง สามารถจา้งรถบรรทุกจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษได้
ทันทีตามปริมาณท่ีขาด โดยมีราคาต่อหน่วยมาตรฐานสูงกว่าราคาปกติท่ี
ผูป้ระกอบการคนกลางสามารถซ้ือไดจ้ากการมาเสนอขายเจา้ของรถ  
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1.6 ผลทีไ่ด้รับ 
o ตวัแบบการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุก ซ่ึงประกอบไปดว้ยตวัแบบ

ทางคณิตศาสตร์ส าหรับก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและขายความจุท่ีว่า
งบนรถบรรทุกของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา และการใช้ปริมาณเป้าหมาย
ดงักล่าวเป็นเกณฑ์ในการการตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่งจาก
เจา้ของรถท่ีมาเสนอขายในแต่ละคร้ัง และเกณฑ์การตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการ
ขายความจุท่ีวา่งจากลูกคา้ท่ีมาเสนอซ้ือในแต่ละคร้ัง 

 

1.7 ประโยชน์ทีไ่ด้รับ 
o ประโยชน์แก่ผูว้ิจยัท่ีไดมี้โอกาสศึกษาสภาพปัญหาและสาเหตุของการเดินรถเท่ียว

เปล่าและการเดินรถท่ีมีการบรรทุกไม่เตม็คนัท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนั รวมถึงวธีิการลด
ปัญหาดงักล่าวท่ีผูป้ระกอบการด าเนินการอยูใ่นปัจจุบนั 

o ประโยชน์แก่ผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัธุรกิจทั้ง 3 ฝ่ายไดแ้ก่ ประโยชน์แก่เจา้ของรถบรรทุก
ท่ีสามารถเพิ่มรายได้จากการขนส่งท่ีไม่เต็มประสิทธิภาพ ประโยชน์แก่ลูกคา้ท่ี
ตอ้งการขนส่งท่ีไดรั้บบริการขนส่งดว้ยราคาท่ีต ่ากวา่ราคาปกติ และประโยชน์แก่
ผูป้ระกอบการคนกลางท่ีจะได้รับก าไรจากส่วนต่างของราคาความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุกท่ีซ้ือมากบัราคาท่ีขายไป 

o ประโยชน์แก่งานดา้นวิชาการในดา้น การจดัการสินคลงั (Inventory management) 
เน่ืองจากตวัแบบท่ีเสนอในงานวิจยัน้ี เป็นแนวคิดท่ีมีการประยุกต์รูปแบบปัญหา 
 Newsvendor problem มาใช้จดัการในการวางแผนซ้ือและขายสินค้าไป
พร้อมๆกนั ซ่ึงอาจสามารถน าไปประยุกต์ใช้ประโยชน์ในการตดัสินใจในธุรกิจ
นายหนา้คนกลางซ้ือขายสินคา้ประเภทอ่ืนๆได ้
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1.8 ขั้นตอนการด าเนินงานวจิัย 

ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั รายละเอียด วธีิการด าเนินงานวิจยั ผลลพัธ์ 
1). ศึกษาลักษณะของปัญหา
การเดินรถเท่ียวเปล่าและการ
เดินท่ีมีการบรรทุกไม่เต็มคนั
รถท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนั 

- ปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าและ
การเดินรถท่ีมีการบรรทุกไม่เต็ม
คนัในปัจจุบนั 
- แนวทางการแกปั้ญหาในปัจจุบนั 

- การเขา้ไปสัมภาษณ์บริษทัผูป้ระกอบการ 
- การศึกษาข้อมูลจากอินเทอร์เน็ตและ 
บทความทางวชิาการท่ีเก่ียวขอ้ง 

- สภาพปัญหาของการเดินรถ
เท่ียวเปล่าและการเดินรถท่ีมีการ
บรรทุกไม่เต็มคนัในปัจจุบนัและ
สาเหตุของปัญหา 
- แนวทางท่ีผู ้ประกอบการใช้
แกปั้ญหาในปัจจุบนั 

2). ศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้ง 

- งานวิจัย เก่ียวกับแนวทางการ
แกปั้ญหาการเดินรถเท่ียวเปล่า 
- งานวิจัย เก่ียวกับการวางแผน
ก าหนดปริมาณรถบรรทุก 
- ง า น วิ จั ย เ ก่ี ย ว กั บ ปั ญ ห า 
Newsvendor problem 

- การศึกษาค้นคว้าจากแหล่งข้อมูลทาง
อิน เทอ ร์ เน็ ต  บทความทางวิช าการ ท่ี
เก่ียวขอ้ง 

- ส รุปผลการศึกษางานวิจัย ท่ี
เสนอแนวคิดในการแกปั้ญหาการ
เดิน รถ เท่ี ยว เป ล่ า  ได้แ ก่  ก าร
ออกแบบระบบจดัการขนส่งร่วม 
การใช้ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์ 
และการจดัเส้นทางการเดินรถ 
รวมถึงงานวิจัยแนวคิดในด้าน
การก าหนดปริมาณรถบรรทุก 
 

  9ต99                      
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ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั รายละเอียด วธีิการด าเนินงานวิจยั ผลลพัธ์ 
3). ออกแบบแนวคิดงานวจิยั - การก าหนดรูปแบบธุรกิจ 

- ก ารก าห น ด รูป แบบ ปั ญ ห า
ส ม ม ติ ฐ า น  ข อ บ เข ต  แ ล ะ
วตัถุประสงคข์องงานวจิยั 
 

- ศึกษาจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใช้เป็น
แนวทางในการออกแบบแนวคิด 
- การขอค าแนะน าจากผู ้ประกอบการ
เพื่อให้แนวคิดท่ีออกแบบสอดคล้องกับ
สภาพปัญหา 

- รูปแบบธุรกิจผูป้ระกอบการคน
กลางซ้ื อขายความ จุ ท่ี ว่างบน
รถบรรทุก 
- รูป แบบ ปัญห า สมม ติฐ าน 
ขอบเขต และวตัถุประสงค์ของ
งานวจิยัท่ีจะสนบัสนุนในธุรกิจ 

4). สร้างตวัแบบการตดัสินใจ - การก าหนดปริมาณเป้าหมายของ
การซ้ือและขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุกของแต่ละเส้นทางในแต่
ละช่วงเวลา 
- การตัด สินใจรับ ซ้ือขายห รือ
ปฏิเสธการซ้ือขายจากการมาเสนอ
ของเจา้ของรถและลูกคา้ 

- ศึกษาแนวคิดจากงานวิจัยท่ี มี รูปแบบ
ปัญหาคลา้ยกบังานวจิยัน้ี  
- การน าขอ้แนะน าท่ีไดจ้ากผูป้ระกอบการ 
มาประกอบการสร้างตวัแบบการตดัสินใจ 

- ตัวแบบการก าหนดป ริมาณ
เป้าหมายการซ้ือขายความจุท่ีว่า
งบนรถบรรทุกและเกณฑ์ในการ
ตดัสินใจรับหรือปฏิเสธขอ้เสนอ
จากเจา้ของรถและลูกคา้ โดยการ
ประยุกต์แนวคิดด้านการจดัการ
สิ น ค้ า ค ง ค ลั ง  (Inventory 
management) 
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ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั รายละเอียด วธีิการด าเนินงานวิจยั ผลลพัธ์ 

5). เขียนโปรแกรม - โปรแกรมสร้างโจทย์เหตุการณ์
การเขา้มาเสนอซ้ือขายของเจา้ของ
รถและลูกคา้ 
- โปรแกรมการตดัสินใจจากแบบ 
จ าลองท่ีไดน้ าเสนอ 

- การระบุตัวแปรตัดสินใจ พารามิเตอร์ 
เเละขอ้มูลน าเขา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัแบบการ
ตดัสินใจ 
- สรุปขั้นตอนของการตดัสินใจในรูปแบบ
ข อ ง  Flow chart เ พื่ อ น า ไ ป ใ ห้
โปรแกรมเมอร์ใชใ้นการเขียนโปรแกรม 

- โปรแกรมการตดัสินใจซ้ือขาย
ความ จุ ท่ี ว่ างบนรถบรรทุ ก ท่ี
พัฒนามาจากโปรแกรม  PHP 
เวอร์ชัน่ 5.4.7 ท่ีประกอบดว้ย 
2 ส่วนคือ ส่วนการสร้างโจทย์
และส่วนการตดัสินใจ 

6). ทดสอบและวเิคราะห์ - การทดสอบประสิทธิภาพของตวั
แบบ ในการตัดสินใจจากปัญหา
โ จ ท ย์ เห ตุ ก า ร ณ์ ตั ว อ ย่ า ง ท่ี
โปรแกรมสร้างข้ึนมา 
- การวิ เคราะห์ความไวของตัว
แบบ (Sensitivity analysis)  

- สร้างโจทยเ์หตุการณ์การมาเสนอซ้ือขาย
ความจุท่ีว่างบนรถบรรทุกจากเจ้าของรถ
และลูกคา้ โดยใชโ้ปรแกรมในส่วนท่ี 1 
- น าโจทย์ท่ี ส ร้าง ข้ึนจาก ส่วน ท่ี  1  ม า
ตดัสินใจโดยใชโ้ปรแกรมในส่วนท่ี 2 
- วิเคราะห์ลักษณะของการเปล่ียนแปลง
ก าไร  เม่ื อค่ าพ ารามิ เตอ ร์ ต่ างๆ มีก าร
เปล่ียนแปลง 
 

- ผลก าไรท่ีแสดงให้เห็นจากการ
ตัด สินใจโดยใช้ตัวแบบ ท่ี ได้
น าเสนอ 
- ผลการวิเคราะห์ถึงอิทธิพลของ
การเปล่ียนแปลงค่าพารามิเตอร์
ต่างๆท่ีมีผลต่อก าไร 
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ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั รายละเอียด วธีิการด าเนินงานวิจยั ผลลพัธ์ 
7). สรุปผล - สรุปผลการวจิยั 

- ขอ้เสนอแนะ 
- การสรุปผลการทดสอบและวิเคราะห์ตวั
แบบการตดัสินใจ  
- การระบุหาขอ้จ ากดัของตวัแบบถ้ามีการ
น าไปประยกุตใ์ชง้านจริง 

- สรุปผลการวิจยัและข้อแนะน า
ส าหรับงานวจิยัในอนาคต 
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1.9 สาระโดยย่อของวทิยานิพนธ์ 

 วทิยานิพนธ์ฉบบัน้ีแบ่งเน้ือหางานวจิยัออกเป็น 6 บท โดยสามารถสรุปสาระเน้ือหาของแต่
ละบทไดด้งัน้ี 

 บทท่ี 1 เป็นการน าเสนอท่ีมาและความส าคัญของปัญหางานวิจัย รูปแบบปัญหาของ
งานวจิยั วตัถุประสงคข์องงานวิจยั ขอบเขตของงานวจิยั สมมติฐานท่ีก าหนดในงานวิจยั ผลท่ีไดรั้บ
จากงานวิจยั ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจยั และขั้นตอนการด าเนินงานวิจยัพร้อมทั้งรายละเอียด
และวธีิการในแต่ละขั้นตอนรวมถึงผลลพัธ์ท่ีออกมาในแต่ละขั้นตอน 

 บทท่ี 2  เป็นการน าเสนอทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีไดท้  าการศึกษา เพื่อท าความเขา้ใจ
ในทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัญหาของงานวิจยั และคน้หารูปแบบปัญหาจากงานวิจยัในอดีตท่ีมีความ
คลา้ยคลึงและสามารถน ามาประยกุตใ์ชก้บังานวิจยัช้ินน้ีได ้โดยผูว้จิยัสามารถสรุปจากผลการศึกษา
และน าเสนอโดยแบ่งออกเป็น 3 หัวขอ้ได้แก่ 1). แนวทางการแก้ปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าใน
ปัจจุบนั 2). ตวัแบบการก าหนดปริมาณรถบรรทุก และ 3). ปัญหาการจดัการสินค้าคงคลงัแบบ 
Newsvendor problem  

 บทท่ี 3 แนวคิดงานวิจยั เป็นการน าเสนอแนวคิดและง่ือนไขต่างๆของงานวจิยัซ่ึงประกอบ
ไปดว้ย รูปแบบของธุรกิจคนกลางซ้ือขายความจุท่ีวา่ง ลกัษณะของความจุท่ีวา่งท่ีสามารถท าการซ้ือ
ขายได้ท่ีประกอบไปด้วย เง่ือนไขในด้านเส้นทางการเดินทาง เวลาในการเดินทาง และหน่วย
มาตรฐาน (Standard unit load) ท่ิจะใชเ้ป็นตวัก าหนดปริมาณของความจุท่ีวา่งและสินคา้ ในการคิด
ราคาและติดตามสถานะคงคลงั ลกัษณะของการซ้ือขายกนัในธุรกิจ และแนวคิดของขั้นตอนในการ
ตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีว่างในแต่ละคร้ังเม่ือมีการมาเสนอขายจากเจา้ของรถและเสนอซ้ือจาก
ลูกคา้ 

 บทท่ี 4 การสร้างตวัแบบการตดัสินใจ เป็นการน าเสนอตวัแบบส าหรับการตดัสินใจซ้ือขาย
ความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกในแต่ละคร้ัง เม่ือมีการมาเสนอขายจากเจา้ของรถและเสนอซ้ือจากลูกคา้ 
โดยการตดัสินใจจะประกอบไปดว้ยการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่ง และ
การน าเป้าหมายดงักล่าวมาใช้เป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจซ้ือขายในแต่ละคร้ังเม่ือมีการมาเสนอซ้ือ
หรือขาย   
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 บทท่ี 5 การทดสอบตวัแบบ เป็นการน าตวัแบบการตดัสินใจท่ีไดน้ าเสนอในบทท่ี 4 มาท า
การทดสอบประสิทธิภาพการตดัสินใจ โดยการสร้างโจทยท่ี์เป็นการแสดงสถานการณ์ของการมา
เสนอซ้ือและเสนอขายความจุท่ีว่างท่ี และใชต้วัแบบดงักล่าวในการตดัสินใจซ้ือหรือขายเพื่อดูผล
ก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะได้รับ และมีการทดสอบตวัแบบภายใตก้ารเปล่ียนแปลงของ
ค่าพารามิเตอร์ต่างๆรวมถึงวเิคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดข้ึน 

 บทท่ี 6 สรุปผลการวิจยัและขอ้เสนอแนะ เป็นการสรุปผลของการวจิยัทั้งหมดท่ีไดศึ้กษามา 
และรวมไปถึงขอ้แนะน าส าหรับการพฒันางานวจิยัในรูปแบบเดียวกนัน้ีในอนาคต 
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บทที ่2 
ทฤษฎแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 ส าหรับในบทน้ี ผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อท าความเขา้ใจใน
ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกบัปัญหาของงานวิจยั และค้นหารูปแบบปัญหาจากงานวิจยัในอดีตท่ีมีความ
คล้ายคลึงกันและสามารถน ามาประยุกต์ใช้กบังานวิจยัช้ินน้ีได้ โดยเน้ือหาแบ่งออกเป็น 3 เร่ือง
ไดแ้ก่ 1. แนวทางการแกปั้ญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนั ซ่ึงมีวตัถุประสงคใ์นการศึกษาเพื่อ
ท าให้ทราบถึงแนวทางท่ีผูป้ระกอบการใช้ในการลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนั และ
ศึกษาในรายละเอียด ประโยชน์และขอ้จ ากดัของแนวทางต่างๆเพื่อหาช่องวา่งในการพฒันาแนวคิด
ในงานวจิยัช้ินน้ีต่อไป 2. การวางแผนก าหนดปริมาณรถบรรทุก ซ่ึงมีวตัถุประสงคใ์นการศึกษาเพื่อ
ท าความเขา้ใจในทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งในปัญหาการวางแผนก าหนดปริมาณรถบรรทุก
เพื่อใหบ้ริการขนส่งในรูปแบบต่างๆ เพื่อสามารถน ามาประยกุตแ์ป็นแนวทางในการก าหนดปริมาณ
เป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งของรถบรรทุกในงานวิจยัน้ีได ้และ 3. ปัญหาการจดัการสินคา้
คงคลังแบบ Newsvendor problem ซ่ึงมีวตัถุประสงค์ในการศึกษาเพื่อท าความเข้าใจในรูปแบบ
ปัญหาดงักล่าว เน่ืองจากมีความคลา้ยคลึงกบัปัญหาในงานวจิยัน้ีและสามารถใชเ้ป็นแนวทางในการ
หาค าตอบของปัญหาได ้โดยเน้ือหาของทั้ง 3 เร่ืองดงักล่าว สามารถสรุปเป็นสาระส าคญัไดด้งัน้ี  

2.1 แนวทางการแก้ปัญหาการเดินรถเทีย่วเปล่าในปัจจุบัน 

 จากการท่ีผูว้ิจ ัยไปศึกษาส ารวจทั้ งจากแหล่งข้อมูลทางวิชาการและจากการสอบถาม
โดยตรงจากทางผูป้ระกอบการพบวา่ แนวทางท่ีใชใ้นการลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนั
แบ่งหลกัๆออกเป็น 3 แนวทางไดแ้ก่ การออกแบบระบบการจดัการขนส่งร่วมกนั การใชต้ลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส์ และการใช้ตัวแบบการจัดเส้นทางการเดินรถเท่ียวเปล่า โดยแต่ละแนวทางมี
รายละเอียดดงัน้ี 

 2.1.1 การออกแบบระบบการจัดการขนส่งร่วมกนั 
 Peetijade (2012) ไดมี้การศึกษาภาพรวมของการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกในบริเวณพื้นท่ี
จงัหวดักรุงเทพใน 1 สัปดาห์ พบวา่รถบรรทุกท่ีมีการขนส่งในแต่ละเท่ียวจะมีการเดินรถเท่ียวเปล่า
ประมาณ 85.75% ของทั้ งหมด ซ่ึงคิดเป็นการเดินรถเท่ียวเปล่าเป็นระยะทางทั้ งหมด 210,193 
กิโลเมตรต่อสัปดาห์ คิดเป็นตน้ทุนความสูญเสียท่ีไม่ก่อให้เกิดประโยชน์แก่การขนส่งสินคา้เป็น
มูลค่า 2,350,402 บาทต่อสัปดาห์ และไดมี้การศึกษาและแนะน าเพิ่มเติมอีกวา่ ถา้รถบรรทุกในแต่ละ
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รายสามารถจบัคู่แลกเปล่ียนการใหบ้ริการขนส่งระหวา่งกนั จะสามารถลดระยะทางการเดินรถเท่ียว
เปล่าได ้14.59%  
 ปกรพงศ์ โพธิพฤกษ์  (2543) ได้น าเสนอระบบสารสนเทศเพื่ อการจัดการส าหรับ
ผูป้ระกอบการขนส่งรถบรรทุกในประเทศไทย โดยใชแ้ผนภาพกระแสของขอ้มูล อธิบายขั้นตอน
การท างานยอ่ย และมีแผนภาพกระแสของขอ้มูลระดบัสูงสุด (Context Diagram) ดงัแสดงไวใ้นรูป
ท่ี 2.1 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2.1 ตวัอยา่งแผนภาพกระแสของขอ้มูลระดบัสูงสุด 

  
 พชันพ ตนัพิชยั (2545) ไดท้  าการศึกษาและพฒันาการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งโดย
ใช้แนวคิดความร่วมมือระหว่างกนัในการขนส่ง และได้เสนอตวัแบบเชิงเส้นตรงส าหรับการจดั
เส้นทางการขนส่งเพื่อให้มีตน้ทุนการขนส่งต ่าท่ีสุด โดยใช้แนวทางในการรวมพื้นท่ีการขนส่งใน
บริเวณเดียวกนัขนส่งดว้ยกนัและการบริหารกิจการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งร่วมกนั พบวา่แนวทาง
ดงักล่าวสามารถลดตน้ทุนการขนส่งไดอ้ยา่งมีนยัส าคญั 
 สุดารัตน์ อาจหาญ และคณะ (2551) ได้ท าการศึกษาปัญหาและแนวทางในการบริหาร
จดัการรถบรรทุกสินค้าท่ีวิ่งเท่ียวเปล่าท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน รวมทั้งส ารวจความต้องการและความ
คิดเห็นของบริษทัผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ท่ีมีต่อเวบ็ไซต์การแลกเปล่ียนขอ้มูลรถบรรทุกวิ่งเท่ียว
เปล่า ผลจากการศึกษาเก่ียวขอ้งกบั 2 ประเด็นหลกั ๆท่ีเป็นสาเหตุท่ีท าให้เกิดการเดินรถบรรทุก
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เปล่าเท่ียวขากลบั คือ ประเด็นแรก เป็นสาเหตุท่ีเก่ียวกบัพฤติกรรมการขนส่งของผูป้ระกอบการท่ี
ไม่สามารถหาสินค้าให้กับรถบรรทุกเท่ียวขากลบัได้ แม้ว่าจะมีบางบริษทัท่ีน าแนวคิดการเป็น
พนัธมิตรร่วมขนส่งในเท่ียวขากลบัหรือการร่วมมือทางธุรกิจจดัตั้งศูนยบ์ริหารจดัการขอ้มูลการ
ขนส่งเพื่อรถบรรทุกเท่ียวเปล่า ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นผูป้ระกอบการรายใหญ่เท่านั้น โดยส าหรับ
ผูป้ระกอบการรายกลางและยอ่มยงัไม่สามารถหาสินคา้ท่ีจะขนส่งในขากลบัอยูม่าก โดยผลจากการ
ส ารวจประสิทธิภาพและความพึงพอใจของกลุ่มบริษทัขนส่งสินคา้ต่อความสามารถในการบริหาร
จดัการการขนส่งเท่ียวเปล่าพบว่า ขอ้จ ากดัท่ีส่งผลต่อความสามารถในการหาสินคา้เท่ียวขากลบั 
ไดแ้ก่ การขาดแหล่งขอ้มูลและระบบการประสานงานท่ีมีประสิทธิภาพ กรอบเวลาในการขนส่งท่ี
ไม่ตรงกนัระหวา่งรถกบั สินคา้ ประเภทรถท่ีใช้ขนส่ง และราคาค่าขนส่งท่ีไม่สามารถเจรจาตกลง
กนัไดอ้ยา่งเป็นธรรม และประเด็นท่ีสองมาจากการท่ีผูป้ระกอบการมองวา่ การยอมวิง่รถเท่ียวเปล่า
เพื่อกลบัไปขนส่งสินคา้ในรอบใหม่ใหผ้ลตอบแทนดีกวา่การรอเพื่อท่ีจะหาสินคา้ขนส่งในขากลบั 
 วิภาวรรณ พันธ์ุสังข์ (2554) ได้มีการศึกษาวิธีการวางแผนการขนส่งเพื่อลดการเดิน
รถบรรทุกเท่ียวเปล่าในปัจจุบัน ผลการศึกษาท าให้ได้แนวคิดของระบบท่ีจะพัฒนา คือ การ
ประสานความร่วมมือด้านการขนส่งสินคา้ และได้ท าการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการวางแผนการ
ขนส่งท่ีท าให้ไดส่้วนการแสดงผลท่ีสามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ช้มากท่ีสุด โดยผูว้ิจยั
ไดอ้อกแบบและพฒันาระบบดงักล่าวผ่านทางเวบ็ไซต์ ผลลพัธ์ท่ีได ้คือ ระบบวางแผนการขนส่ง
เพื่อลดการเดินรถบรรทุกเท่ียวเปล่า และหลังจากการพัฒนาระบบเสร็จก็ได้น าระบบไปให้
ผูเ้ช่ียวชาญทดลองใชง้านและประเมินระบบพบวา่ ความคิดเห็นผูใ้ชง้านโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก 
 สุทธิพนัธ์ พรมมา (2555) ได้มีการศึกษาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งด้วย
รถบรรทุกดว้ยแนวคิดความร่วมมือในการขนส่งสินคา้ และความร่วมมือในการบริหารจดัการขนส่ง
สินคา้ โดยท ากรณีศึกษาจากบริษทัผูว้า่จา้ง (Shipper) และผูใ้ห้บริการขนส่ง (Carrier) จากการศึกษา
พบวา่การท างานท่ีไม่มีประสิทธิภาพเกิดจากท่ีบริษทัทั้งสองขาดความร่วมมือกนัในการด าเนินงาน 
แต่ละบริษทัให้ความส าคญักบับริษทัตวัเองเป็นหลกัและขาดการแลกเปล่ียนขอ้มูลกนั โดยผูว้ิจยัได้
เสนอแนวทางในการแกไ้ขปัญหา 3 แนวทางไดแ้ก่ 1. สร้างมุมมองใหบ้ริษทัทั้งสองมีความสนใจใน
การพฒันาความร่วมมือกนั 2. สร้างความสัมพนัธ์ระหว่างกนัโดยให้มีการประชุมร่วมกนัมากข้ึน 
และ 3. มีการวดัผลการด าเนินงานร่วมกนั 
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 2.1.2 ตลาดกลางอเิลก็ทรอนิกส์ (E-Marketplaces) 
 รูปแบบการซ้ือขายความจุท่ีว่างในงานวิจัยน้ี  จะมีลักษณะเหมือนกับตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส์ (E-Marketplaces) นัน่คือ มีคนกลางท่ีท าหนา้ท่ีในการเป็นตลาดใหก้บัผูซ้ื้อและผูข้าย
มาท าธุรกรรมกนัผ่านทางระบบสารสนเทศซ่ึงผูซ้ื้อและผูข้ายเป็นสมาชิกของระบบดงักล่าว โดย
งานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกับตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์อาทิ เช่น Kambil and Heck (2002) ได้เสนอว่า
ตลาดกลางและการแลกเปล่ียนเกิดข้ึนเพื่อจดัเตรียมความตอ้งการของสินคา้และบริการให้พบกบั
สินคา้และบริการให้กบัผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งทุกคนท่ีอยูใ่นห่วงโซ่อุปทาน (Supply chain) ตลาดกลาง
โดยทัว่ไป ประกอบดว้ยกระบวนการคา้จ านวนมากท่ีมีทั้งผูซ้ื้อและผูข้าย โดยความทา้ทายของตลาด
กลางคือการน าเสนอรูปแบบการจดัการจากแบบเดิมไปสู่การแลกเปล่ียนในกระบวนการคา้ให้
เช่ือมโยงกันด้วยการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศหรือเรียกว่า ตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์ (E-
Marketplaces) เพื่อให้ผูซ้ื้อและผูข้ายมีความสะดวกในการท าธุรกรรมมากข้ึน โดยตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส์จะจดัเตรียมสินคา้และบริการให้กบัสมาชิกของตลาดและให้สมาชิกสามารถด าเนิน
ธุรกรรมไดภ้ายในตลาดกลางอิเล็กทรอกนิกส์ 
 ชชัสรัญ กตญัญคุนานนท ์(2552) ไดมี้การแบ่งประเภทของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์ โดย
ใช้ ปั จจัย  4  ประ เภทในการแบ่ ง ได้แ ก่  1.ความ เป็น เจ้าของ (Ownerships) ซ่ึ งตลาดกลาง
อิเล็กทรอนิกส์อาจมีเจา้ของเป็นผูซ้ื้อหรือผูข้ายเอง หรือเป็นอาจเป็นคนกลาง (Third party) เป็น
เจา้ของ 2. ความหลากหลายของเทคโนโลยท่ีีใชใ้นการด าเนินการของตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์  
3. สมรรถนะหน้าท่ี (Functionality) ซ่ึงเป็นตวัท่ีบ่งบอกว่าธุรกิจสามารถให้บริการใดไดบ้า้งท่ีเป็น
การเพิ่มมูลค่าทางธุรกิจ หรือเป็นเพียงแต่กระบวนการค้าขายอย่างเดียว และ 4. ตวัแบบรายได ้
(Revenue model) ซ่ึงเป็นตวับ่งบอกว่ารายไดข้องธุรกิจมาจากส่วนใดบา้ง เช่น รายได้จากโฆษณา
ประชาสัมพนัธ์ รายได้จากสมคัรสมาชิก รายได้จากการคา้ขายสินคา้ รายได้จากค่าธุรกรรมของ
สมาชิก เป็นต้น และได้มีการศึกษารูปแบบการบริหารจดัการธุรกิจตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์ 
ส าหรับให้บริการขนส่ง โดยได้มีการศึกษาธุรกิจดังกล่าวทั้ งต่างประเทศและในประเทศ และ
ออกแบบระบบการจดัการท่ีเหมาะสมส าหรับการใชง้านในประเทศไทย โดยสามารถสรุปเป็นปัจจยั
ท่ีมีผลต่อความส าเร็จของการออกแบบธุรกิจตลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์ไว ้15 ปัจจยัไดแ้ก่ 1. ความ
เป็นเจา้ของ 2. ความโน้มเอียงของการด าเนินการ 3. ผูมี้ ส่วนร่วมในธุรกิจ 4. วิธีการทางการคา้ 5. 
พนัธมิตรทางธุรกิจ 6. การมุ่งเนน้การบริการ 7. ขอ้เสนอเชิงคุณค่า 8. การสร้างสรรคส่์วนเติมเต็ม 9. 
กระแสรายได้ 10. ต้นทุนการด าเนินงาน 11. ค่าบริการ 12. ลักษณะของอุตสาหกรรม 13. การ
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แข่งขนั 14. กฏระเบียบข้อบังคบั และ 15. ความสามารถในการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศของ
ผูป้ระกอบการ 
 
 2.1.3 ตัวแบบการจัดเส้นทางการเดินรถเทีย่วเปล่า 
 การเสนอตัวแบบการจัดเส้นทางการเดินรถเท่ียวเปล่าก็ เป็นอีกแนวทางหน่ึง ท่ีได้มี
การศึกษาและน าไปใชเ้ป็นแนวทางการปฏิบติัจริงในการลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนั 
โดยประยุกต์การใช้งานทางด้านการวิจยัด าเนินงาน (Operations Research) ในการสร้างตวัแบบ
คณิตศาสตร์แบบต่างๆ โดยมีวตัถุประสงคแ์ละเง่ือนไขของปัญหาท่ีแตกต่างกนัตามแต่ละรูปแบบ
ของปัญหา ซ่ึงใชแ้นวคิดของปัญหาท่ีรู้จกักนัในนามปัญหา Vehicle routing problem (VRP) ซ่ึงตวั
แบบอาจจะมาพร้อมกบัโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ท่ีช่วยในการช่วยค านวณ โดยวิธีการในการหา
ค าตอบของปัญหาการจัดเส้นทาง (Vehicle routing problem : VRP) มี 2 รูปแบบ คือ วิธีการหา
ค าตอบท่ีดีท่ีสุด (Exact Optimization Method) และ วิธีการหาค าตอบแบบฮิวริสติก (Heuristic 
Method) โดยวิธีการหาค าตอบท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงมีขอ้ดี คือไดค้  าตอบท่ีดีท่ีสุดส าหรับปัญหา แต่มีขอ้ดอ้ย 
คือใช้เวลาในการหาค าตอบมาก ส่วนวิธีการหาค าตอบแบบฮิวริสติก มีขอ้ดีคือ ใช้เวลาในการหา
ค าตอบท่ีสั้ นกว่า แต่มีขอ้ดอ้ยคือ อาจไม่ไดค้  าตอบท่ีดีท่ีสุดส าหรับปัญหา โดยงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง
ได้แก่ ปรัชญาพร ทองอ่อน (2552) ได้เสนอตัวแบบทางคณิตศาสตร์และพัฒนาฮิวริสติกส์ท่ี
เหมาะสมส าหรับการลดระยะทางในการวิ่งรถบรรทุกเท่ียวเปล่า เพื่อเป็นเคร่ืองมือสนบัสนุนการ
ตดัสินใจของโครงการลดการสูญเสียพลงังานจากการวิ่งรถบรรทุกเท่ียวเปล่าของกรมการขนส่งทาง
บก โดยจะพิจารณาการรับสินคา้เพียงคร้ังเดียวในเท่ียวกลบัของรถบรรทุกท่ีท าการขนส่งสินคา้
ในช่วงขาไปเรียบร้อยแลว้ ซ่ึงทางกรมการขนส่งทางบกจะพิจารณาจบัคู่ผูป้ระกอบการทั้งสองฝ่ายท่ี
มีความตอ้งการขนส่งสินคา้ในช่วงเวลาเดียวกนั และค านึงถึงระยะวิ่งเท่ียวเปล่าท่ีน้อยท่ีสุดของ
รถบรรทุกเป็นหลัก โดยการประยุกต์ใช้โปรแกรมเชิงเส้นจ านวนเต็มแบบผสม (MILP) เพื่อหา
ค าตอบท่ีดีท่ีสุดส าหรับปัญหาขนาดเล็ก โดยปัญหาขนาดใหญ่ได้มีการพัฒนาฮิวริสติกส์ด้วย
อลักอริธึมการประหยดัระยะทางวิ่งเท่ียวเปล่า 2 แบบ คือ วิธีคน้หาค าตอบแบบละโมบ และวิธี
คน้หาค าตอบแบบ Probabilistic savings based on biased random sampling (PSBRS) 
 Nagy and Salhi (2005) ได้ศึกษารูปแบบปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถท่ีมีจุดรับและส่ง
สินคา้ (Vehicle Routing Problem with Pickup and Delivery ,VRPPD) ซ่ึงเป็นรูปแบบหน่ึงของการ
จดัเส้นทางการเดินรถเท่ียวเปล่า  และไดแ้บ่งรูปแบบปัญหาดงักล่าวออกเป็น 3 แบบ ไดแ้ก่ แบบ
แรก คือ Delivery-First, Pickup-Second (VRPPD) โดยลูกค้าต้องไปส่งสินค้า เรียกว่า Linehaul 
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ส่วนลูกค้าท่ีตอ้งไปเก็บสินค้าคืน เรียกว่า Backhaul ลักษณะของปัญหาแบบน้ี คือ จะท าการส่ง
สินค้าให้กับ Linehaul ทั้ งหมดก่อน จากนั้นจึงจะไปเก็บสินค้าคืนจาก Backhauls ปัญหาแบบน้ี
เกิดข้ึนเน่ืองจากมีความยุ่งยากในการจัดเรียงสินค้า เราสามารถเรียกปัญหาน้ีได้อีกช่ือหน่ึงว่า 
Vehicle Routing Problem with Backhauls (VRPB) แบบท่ีสองคือ Mixed Pickups and Deliveries 
รูปแบบของปัญหาคือ Linehaul และ Backhaul สามารถรับหรือส่งสินคา้ในล าดบัใดของเส้นทาง
ก่อนก็ได้ แบบสุดท้ายคือ Simultaneous Pickups and Deliveries นั้ นคือ ลูกค้ารายหน่ึงสามารถ
เป็นได้ทั้ ง Linehaul และ Backhaul นั่นคือ มีทั้ งการรับและส่งสินค้าให้กับลูกค้ารายเดียวกัน 
นอกจากน้ี Nagy and Shlhi ยงัไดเ้สนอฮิวริสติกส าหรับการแกปั้ญหาการจดัเส้นทาง โดยฮิวริสติกน้ี
แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ส่วนแรกคือ ฮิวริสติกสาหรับสร้างเส้นทาง และส่วนท่ีสองคือ การปรับปรุง
เส้นทาง ซ่ึงไดเ้สนอวิธีการปรับปรุงเส้นทางไวห้ลากหลายรูปแบบ และไดแ้นะน าล าดบัของวิธีการ
ปรับปรุงเส้นทางท่ีจะท าใหไ้ดค้  าตอบท่ีมีคุณภาพ  
 

2.2 การวางแผนก าหนดปริมาณรถบรรทุก 

 การศึกษางานวิจยัในหัวขอ้น้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อท าความเขา้ใจในรูปแบบของการวางแผน
ก าหนดปริมาณรถบรรทุกเพื่อให้มีปริมาณเพียงพอกบัความตอ้งการการขนส่งจากงานวจิยัต่างๆ ซ่ึง
มีความเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัการเสนอตวัแบบในงานวิจยัน้ี เน่ืองจากการเป็นผูป้ระกอบการคนกลาง
ซ้ือขายความจุท่ีว่างของรถบรรทุกก็จะตอ้งมีการวางแผนก าหนดความจุท่ีว่างของรถบรรทุกให้
เพียงพอกบัปริมาณของความตอ้งการขนส่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือเช่นเดียวกนั 
 การวางแผนการจดัเตรียมปริมาณรถบรรทุกให้เพียงพอกบัความตอ้งการการขนส่ง เป็นส่ิง
ท่ีส าคญัของส าหรับผูใ้ห้บริการการขนส่ง โดยปริมาณของรถบรรทุกท่ีจะตอ้งจดัเตรียมในแต่ละ
รอบหรือช่วงเวลานั้น จะต้องรองรับความต้องการการขนส่งของลูกค้าท่ีมีทั้ งแบบท่ีรู้ปริมาณ
แน่นอน (Deterministic) และแบบท่ีไม่สามารถรู้ปริมาณไดแ้น่นอน (Stochastic) โดย Gianpaolo et 
al (2003) ไดอ้ธิบายว่า การวางแผนขนส่งสินคา้ในปัจจุบนัจะมีปัญหาท่ีพบอยูเ่สมอคือ ปัญหาการ
จดัสรรรถบรรทุก (Vehicle allocation problem, VAPs) สาเหตุหน่ึงของปัญหาคือ การท่ีรถบรรทุก
ส้ินสุดการขนส่งสินคา้แลว้กลายเป็นรถวา่ง ปัญหาท่ีตามมาคือ การจดัสรรรถบรรทุกเหล่านั้นใหไ้ป
รับส่งสินคา้ต่อไปในพื้นท่ีอ่ืนๆได้อย่างไร หรือจะมีการเตรียมรถบรรทุกในแต่ละพื้นท่ีปริมาณ
เท่าไรเพื่อตอบสนองความตอ้งการขนส่งของลูกคา้ งานวิจยัของปิยาพร โชตินนัทกุล (2553) ซ่ึงได้
มีการพฒันาระบบคอมพิวเตอร์เพื่อการจดัสรรปริมาณรถบรรทุกแบบพลวตัภายใตค้วามไม่แน่นอน 
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โดยเป็นการพยายามเพิ่มประสิทธิภาพในการหาจ านวนรถบรรทุกท่ีเหมาะสมท่ีสุดในแต่ละศูนย์
กระจายสินคา้ ภายใตโ้ครงข่ายท่ีมีความตอ้งการไม่แน่นอน โดยการใชต้ารางจดัการมาวิเคราะห์ซ่ึง
สามารถใช้เป็นพื้นฐานส าหรับช่วยในการตดัสินใจในการกระจายรถบรรทุกในแต่ละวนั รวมทั้ง
ปริมาณรถท่ีตอ้งส ารองไวใ้นวนัถดัไป 
 วฒันา แยม้ประยูรสวสัด์ิ (2555) ได้เสนอตวัแบบการจดัการปริมาณรถบรรทุกส าหรับ
ความต้องการท่ีไม่แน่นอนเพื่อช่วยในการวางแผนให้กับผูใ้ห้บริการขนส่ง โดยมีการประยุกต์
รูปแบบของปัญหา Newsvendor problem เป็นแนวทางในการก าหนดปริมาณรถบรรทุก และได้มี
การสร้างกรอบของสัญญาการวางแผนการขนส่งร่วมกันระหว่างผูต้ ้องการขนส่งสินค้ากับผู ้
ให้บริการขนส่งและมีการแลกเปล่ียนขอ้มูลกนัอย่างเป็นระบบ โดยแบบของสัญญาสามารถเปิด
โอกาสให้ผูต้อ้งการขนส่งสามารถปรับปริมาณรถบรรทุกท่ีตอ้งการขนส่งไดก่้อนการขนส่งอย่าง
นอ้ย 3 วนั 
 

2.3 ปัญหาการจัดการสินค้าคงคลงัแบบ Newsvendor problem 

 ตวัแบบการตดัสินใจท่ีน าเสนอในงานวิจยัน้ี ได้มีการประยุกต์แนวคิดการจดัการปัญหา
สินคา้คงคลงัแบบความตอ้งการไม่แน่นอน (Newsvendor problem) แต่ลกัษณะของรูปแบบปัญหามี
ความแตกต่างกันมาก ดงันั้นเพื่อให้ทราบแนวคิดพื้นฐานของตวัแบบดังกล่าวและพฒันาขยาย
รูปแบบปัญหาเพื่อประยุกต์ใช้ในงานวิจัย จึงต้องมีการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง
ดงัต่อไปน้ี 
 
 2.3.1 รูปแบบทัว่ไปของปัญหา Newsvendor problem 
 ปัญหา Newsvendor problem เป็นหน่ึงในปัญหาท่ีส าคญัในงานวิจยัท่ีเก่ียวกบัการจดัการ
สินคา้คงคลงั โดย Yan et al (2011) ไดมี้การอธิบายรูปแบบปัญหาทัว่ไป คือ ความตอ้งการสินคา้ใน
แต่ละรอบมีความไม่แน่นอนและสินคา้ท่ีจดัหามาในแต่ละรอบจะสูญเสียถ้าไม่ถูกขาย ผูซ้ื้อหรือ
ผูผ้ลิตจะตอ้งมีการวางแผนในก าหนดปริมาณการสั่งซ้ือหรือปริมาณการผลิตท่ีเหมาะสมในแต่ละ
รอบเพื่อให้มีปริมาณเพียงพอต่อปริมาณความตอ้งการท่ีมีความไม่แน่นอนและมีวตัถุประสงค์ท าให้
เกิดตน้ทุนท่ีต ่าท่ีสุด 
 Arthur Hill (2011) ได้ มี ก ารน า เสนอตัว เบบ  Newsvendor problem ท่ี ป ระกอบด้วย
โครงสร้างและวธีิการหาค าตอบจากตวัแบบดงักล่าวดงัน้ี 
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 1). ตวัแปรตดัสินใจ (Decision variable: Q) คือ ปริมาณการสั่งซ้ือหรือสั่งผลิตท่ีตอ้งการหา
 จากตวัแบบ  
 2). ปริมาณความต้องการท่ีไม่แน่นอน (Uncertain demand: D) คือ ตวัแปรสุ่มของความ
 ตอ้งการ ซ่ึงสามารถรูปแบบของการกระจายเป็นเบบต่างๆได ้เช่น การกระจายแบบปกติ 
 (Normal distribution) การกระจายแบบปัวซอง (Poisson distribution) เป็นต้น โดยแต่ละ
 รูปแบบของการกระจายจะมีพารามิเตอร์ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเป็น
 ตวัก าหนด 
 3). ตน้ทุน Unit overage cost (Co) คือ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการท่ีสั่งซ้ือสินคา้หรือผลิตสินคา้
 เกินกว่าความตอ้งการของลูกคา้ โดยสินคา้ท่ีซ้ือมาจะมีราคาต่อหน่วย (Unit cost: C) และ
 เม่ือเหลืออาจจะสามารถขายไดใ้นราคาซาก (Salvage price: S) หรืออาจจะไม่ สามารถขาย
 ได ้(S = 0) 
 4). ตน้ทุน Unit underage cost (Cu) คือ ตน้ทุนค่าเสียโอกาสท่ีเกิดข้ึนจากการสั่งซ้ือหรือสั่ง
 ผลิตสินคา้ไม่เพียงพอกบัความตอ้งการของลูกค้า ท าให้สูญเสียรายได้ท่ีจะสามารถขาย
 สินคา้ ต่อหน่วยในราคา 𝑝  
 ดงันั้นเม่ือพิจารณาฟังกช์ัน่ของตน้ทุนสามารถแสดงไดด้งัน้ี 
 
  𝑐𝑜𝑠𝑡(𝑄, 𝐷)   =            𝑐𝑢(𝑄 − 𝐷)       𝑖𝑓 𝐷 < 𝑄 
                                                           𝑐𝑜(𝐷 − 𝑄)       𝑖𝑓 𝐷 ≥ 𝑄 
 
  𝐸(𝑐𝑜𝑠𝑡) = 𝑐𝑜𝑠𝑡 ∫ 𝑐𝑜𝑠𝑡(𝐷, 𝑄)𝑓(𝐷)𝑑𝐷

∞

𝐷=0
 

 
                    = 𝑐𝑢 ∫ (𝑄 − 𝐷)𝑓(𝐷)𝑑𝐷 + 𝑐𝑜 ∫ (𝐷 − 𝑄)𝑓(𝐷)𝑑𝐷

∞

𝐷=𝑄

𝑄

𝐷=0
  

  

 หาค่า 𝑄 ท่ีท  าให้ค่าคาดหวงัต้นทุนน้อยท่ีสุดโดยการหาอนุพนัธ์ของฟังก์ชั่นค่าคาดหวงั
ตน้ทุน 

𝑑𝐸(𝑐𝑜𝑠𝑡)

𝑑𝑄
= 𝑐𝑢𝐹(𝑄) −  𝑐𝑢(1 − 𝐹(𝑄)) = 0 

    𝐹(𝑄) =
𝐶𝑢

𝐶𝑢+𝐶𝑜
          

                                    𝑄∗ = 𝐹−1( 𝐶𝑢

𝐶𝑢+𝐶𝑜
)  

 
เม่ือ   𝑄∗ คือปริมาณการสั่งซ้ือหรือสั่งผลิตท่ีท าใหค้่าคาดหวงัตน้ทุนต ่าท่ีสุด 
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 2.3.2 การขยายรูปแบบปัญหา 
 Yan et al (2011) ไดมี้การส ารวจและสรุปงานวิจยัท่ีขยายรูปแบบของปัญหา Newsvendor 
problem โดยแบ่งตามลกัษณะของการขยายรูปแบบเป็น 3 แบบ ไดแ้ก่  
 1). รูปแบบความตอ้งการของลูกคา้ ซ่ึงสามารถแบ่งยอ่ยออกเป็น 3 ลกัษณะคือ 
 -  ความตอ้งการของลูกคา้และราคาขายมีความสัมพนัธ์กนั 
 -  ความตอ้งการของลูกคา้ข้ึนอยู่กบันโยบายทางการตลาดในการลงทุนโฆษณาหรือเสนอ
โปรโมชัน่ต่างๆใหก้บัลูกคา้ 
 - ความตอ้งการของลูกคา้ข้ึนอยูก่บัปริมาณสตอ๊กของผูซ้ื้อ 
 2). ราคาต้นทุนต่อหน่วยของสินคา้ท่ีสั่งซ้ือ ซ่ึงปัญหา Newsvendor problem ในรูปแบบ
ทัว่ไปจะมีราคาตน้ทุนต่อหน่วยในการซ้ือคงท่ี และมีการขยายรูปแบบปัญหาโดยซพัพลายเออจะมี
การลดราคาตามปริมาณจ านวนสินคา้สั่งซ้ือ หรือการเปล่ียนแปลงตน้ทุนไปตามเวลาท่ีสั่งซ้ือในแต่
ละคร้ัง 
 3). ความเส่ียงของผูซ้ื้อท่ีข้ึนกบันโยบายการสั่งสินค้าของผูซ้ื้อในการรองรับความเส่ียง
ต่างๆท่ีเกิดข้ึน 
 Zhang and Du (2010) ได้น าเสนอรูปแบบปัญหา Newsvendor problem ท่ีจะต้องสั่งผลิต
สินคา้หลายประเภท มีขอ้จ ากดัด้านความสามารถในการผลิตซ่ึงจะตอ้งใช้ทรัพยากรในการผลิต
เหมือนกัน และสามารถสั่งผลิต outsource ได้ ผูว้ิจยัได้พิจารณาเง่ือนไขในการ outsource ใน 2 
เง่ือนไข ได้แก่ มีเวลาน าในการสั่งผลิตเป็นศูนย์ (zero lead time) และมีเวลาน าไม่เท่ากับศูนย ์
(nonzero lead time) โดยได้น าเสนอวิธีในการหาค าตอบท่ีท าให้ได้ค  าตอบท่ีเหมาะท่ีสุดในทั้ง 2 
เง่ือนไข 
 Xu  and Lu (2013) ได้น าเสนอตัวแบบส าหรับการก าหนดราคาขาย เม่ือลักษณะของ
อุปทานมีความไม่แน่นอน (supply uncertainty) โดยผูว้ิจยัไดศึ้กษาผลกระทบจากความไม่แน่นอน
ในปริมาณการส่งสินคา้ของซัพพลายเออร์ซ่ึงอาจได้สินคา้ไม่ครบจ านวนตามท่ีสั่งไป โดยศึกษา
ผลกระทบท่ีเกิดกบัค่าคาดหวงัของก าไร 
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2.4 บทสรุป 
 จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจยัท่ีก่ียวขอ้งใน 3 เร่ือง ไดแ้ก่ แนวทางการแกปั้ญหารถเท่ียว
เปล่าในปัจจุบนั การวางแผนก าหนดปริมาณรถบรรทุก และปัญหาการจดัการสินคา้คงคลงัแบบ 
Newsvendor problem สามารถสรุปไดคื้อ ปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าในปัจจุบนัเป็นปัญหาท่ีส าคญั
ท่ีท าให้เกิดตน้ทุนความสูญเสียในการขนส่งเป็นอยา่งสูง ในปัจจุบนัผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ไดใ้ห้
ความสนใจท่ีจะลดปัญหาดงักล่าวอย่างมากมาย และออกเป็นแนวคิดต่างๆท่ีสามารถลดปัญหา
ดงักล่าวได ้ทั้งการการจดัการรถขนส่งร่วม การใชต้ลาดกลางอิเล็กทรอนิกส์เป็นส่ือในการซ้ือขาย
รถเท่ียวเปล่า และการจดัเส้นทางการเดินรถเท่ียวเปล่าให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน แต่ก็ยงัพบว่ามี
ขอ้จ ากดัอีกมากมายท่ีไม่สามารถลดปัญหาดงักล่าวไดอ้ยา่งเป็นท่ีน่าพอใจ เน่ืองจากการขาดเจา้ภาพ
หรือคนกลางท่ีจะเป็นส่ือกลางในการแลกเปล่ียนเพื่อให้เกิดการใช้รถเท่ียวเปล่าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ท าให้ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ไม่สามารถท่ีจะเช่ือใจในการบริการระหว่างกนัได ้
ดงันั้น การมีเจา้ภาพเป็นผูป้ระกอบการคนกลางท่ีรับซ้ือเท่ียวรถบรรทุกท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่าและ
รวมทั้งรถท่ีมีการบรรทุกไม่เต็มคนั เพื่อน ามาขายใหก้บัลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งจึงเป็นแนวทางหน่ึงท่ี
ช่วยในการลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน และในขณะเดียวกนั
ผูป้ระกอบการคนกลางก็จะตอ้งมีการวางแผนในการก าหนดปริมาณการซ้ือเท่ียวรถบรรทุกให้
เพียงพอกบัความตอ้งการขนส่ง ซ่ึงมีลกัษณะของความไม่แน่นอนเขา้มาเก่ียวขอ้งดว้ย แนวคิดจาก
งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการวางแผนก าหนดปริมาณรถบรรทุก และรวมทั้ งรูปแบบของปัญหา 
Newsvendor problem จึงมีประโยชน์ในการเป็นพื้นฐานของแนวคิดท่ีช่วยในการวางแผนการซ้ือ
ขายเท่ียวรถบรรทุกใหก้บัผูป้ระกอบการคนกลางไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  
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บทที ่3 

 แนวคดิของตัวแบบการตัดสินใจ 

 ในบทน้ีเป็นการน าเสนอแนวคิดและเง่ือนไขต่างๆของงานวิจยั โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อ
สร้างกรอบและแนวคิดท่ีเป็นพื้นฐานในการพัฒนาตัวแบบการตัดสินใจ ซ่ึงประกอบไปด้วย 
รูปแบบของธุรกิจคนกลางซ้ือขายความจุท่ีวา่ง เง่ือนไขของความจุท่ีวา่งท่ีสามารถท าการซ้ือขายได ้
ซ่ึงประกอบไปด้วย เง่ือนไขในด้านเส้นทางการเดินทาง ช่วงเวลาในการเดินทาง และหน่วย
มาตรฐาน (Standard unit load) ท่ิจะใช้เป็นตวัก าหนดปริมาณของความจุท่ีวา่งและสินคา้ในการคิด
ราคาและติดตามสถานะคงคลงั ลกัษณะของการซ้ือขาย ขอ้มูลท่ีทั้งฝ่ายเจา้ของรถและลูกคา้ตอ้งแจง้
ในแต่ละคร้ังท่ีมีการมาเสนอซ้ือหรือขาย และสุดทา้ยเป็นการแสดงขั้นตอนหลกัในการตดัสินใจซ้ือ
และขายความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ังเม่ือมีการมาเสนอขายจากเจา้ของรถและเสนอซ้ือจากลูกคา้  

3.1 รูปแบบธุรกจิ 

 รูปแบบของธุรกิจท่ีได้เสนอในงานวิจยัน้ีมีผูท่ี้เก่ียวขอ้งหลกัในการด าเนินธุรกิจด้วยกนั
ทั้ งหมด 3 ฝ่ายได้แก่  1. เจ้าของรถบรรทุก (Truck owners) 2. ลูกค้าท่ีต้องการขนส่งสินค้า 
(Customers) และ 3. ผูป้ระกอบการคนกลาง (Third-party entrepreneur) โดยเจา้ของรถบรรทุกใน
ท่ีน้ี หมายถึงทั้งบริษัทผูป้ระกอบการขนส่งหรือบุคคลท่ีมีรถบรรทุกส่วนตวั ซ่ึงเม่ือรถบรรทุก
ดงักล่าวมีการเดินรถเท่ียวเปล่าหรือมีการเดินรถโดยมีสินคา้บรรทุกไม่เต็มคนัรถและมีความจุท่ีวา่ง
ท่ีเหลือพอส าหรับให้บริการขนส่งสินคา้เพิ่มได ้เจา้ของรถก็จะมาเสนอขายความจุท่ีวา่งของเท่ียวรถ 
(Capacity) ดงักล่าวให้กบัผูป้ระกอบการคนกลางท่ีรับซ้ือ และผูป้ระกอบการคนกลางก็จะมีการ
เสนอราคาซ้ือให้กบัเจา้ของรถตามปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีเหลืออยู ่และระยะทางในการขนส่ง โดย
ผูป้ระกอบการคนกลางจะน าความจุท่ีว่างท่ีไดซ้ื้อมาดงักล่าว ไปขายบริการขนส่งให้กบัลูกคา้ท่ีมี
ความตอ้งการขนส่งสินคา้ท่ีมีจุดรับและจุดส่งอยู่ในเส้นทางและช่วงเวลาการขนส่งเดียวกนักับ
รถบรรทุกดงักล่าว โดยคิดราคาตามปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งการขนส่งและระยะทางในการขนส่ง ซ่ึง
ผูป้ระกอบการขนส่งกลางสามารถท าก าไรไดจ้ากส่วนต่างของราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ 
กบัราคาท่ีขายไปให้กบัลูกคา้ แต่ในขณะเดียวกันผูป้ระกอบการก็ต้องแบกรับความเส่ียงในการ
ตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ัง ไดแ้ก่  
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A 

1 2 3 4 

1 2 2 3 3 4 

o ความเส่ียงจากการซ้ือความจุท่ีว่างมามากเกินไป แล้วไม่สามารถขายให้กับลูกค้าได ้
เน่ืองจากมีความไม่แน่นอนของความต้องการขนส่งของลูกค้า ท าให้ต้นทุนท่ีซ้ือมา
กลายเป็นตน้ทุนท่ีไม่ก่อใหเ้กิดรายได ้

o ความเส่ียงจากการซ้ือความจุท่ีวา่งมานอ้ยเกินไป ท าใหไ้ม่สามารถรองรับความตอ้งการของ
ลูกค้าได้เพียงพอ ท าให้เสียโอกาสในการท าก าไรและยงัต้องเสียต้นทุนในการจ้าง
ผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษเพื่อให้บริการขนส่งแก่ลูกคา้ท่ีไดข้ายความจุท่ีวา่งให้ไป
แต่ไม่มีความจุท่ีว่างเพียงพอท่ีจะให้บริการขนส่ง ซ่ึงมีราคาแพงกว่าราคาท่ีซ้ือจากเจา้ของ
รถปกติ 

3.2 เงื่อนไขของความจุทีว่่างบนรถบรรทุกทีท่ าการซ้ือขาย 

 3.2.1 เงื่อนไขด้านเส้นทางการขนส่ง 
 เน่ืองจากเท่ียวรถบรรทุกท่ีรับซ้ือมาจากเจา้ของรถจะมีเส้นทางหลกัท่ีวิง่อยูแ่ลว้ ดงันั้นความ
จุท่ีว่างท่ี ซ้ือมาก็จะต้องถูกขายให้กับสินค้าท่ี มีการขนส่งอยู่ในเส้นทางหลักเท่านั้ น และใน
ขณะเดียวกนัรถบรรทุกท่ีซ้ือมาในแต่ละเท่ียวจะไม่มีการเดินรถออกนอกเส้นทางหลกั ดงันั้นผูว้ิจยั
จึงไดก้ าหนดจุดต่างๆท่ีอยูใ่นเส้นทางการขนส่งทั้งหมดท่ีผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือขาย โดยอาจ
มองเป็นเสมือนจุดพกัรถหรือคลงัสินคา้ของผูป้ระกอบการคนกลางท่ีรถบรรทุกในทุกคนัท่ีรับซ้ือ
จะตอ้งเดินรถผา่นและสามารถจอดพกัเพื่อท าการถ่ายโอนสินคา้ระหวา่งกนัได ้และก าหนดจุดต่างๆ
เหล่าน้ีเป็นจุดตน้ทางและปลายทางของเส้นทางการขนส่ง ดงันั้นกระบวนการรับและส่งสินคา้จะ
เกิดข้ึนท่ีจุดน้ี และในขณะเดียวกนัเส้นทางการเดินรถของรถบรรทุกในแต่ละคนัก็จะมีการแบ่งเป็น
เส้นทางย่อยๆระหว่างจุดต้นทางและปลายทาง และสินค้าท่ีต้องการขนส่งก็จะมีการแบ่งเป็น
เส้นทางยอ่ยระหวา่งจุดรับและส่งสินคา้เช่นเดียวกนั ยกตวัอยา่งตามรูป 3.1 
 
                                                              
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.1 การแบ่งเส้นทางยอ่ย 

รถบรรทุก A มีเส้นทางการวิง่จากจุด 1ไปจุด 4 

เส้นทางการวิง่ของรถบรรทุก A สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 เส้นทางยอ่ย คือ 1-2, 2-3, 3-4 
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 จากรูปท่ี 3.1 สามารถอธิบายไดคื้อ รถบรรทุก A มาเสนอขายความจุท่ีว่างท่ีมีเส้นทางการ
วิ่งจากจุด 1 ไปจุด 4 เม่ือแบ่งเป็นเส้นทางยอ่ยก็จะไดเ้ป็นเส้นทางยอ่ย 3 เส้นทางประกอบกนัไดแ้ก่ 
เส้นทางยอ่ย 1-2, 2-3 และ 3-4 และในท านองเดียวกนัถา้เป็นกรณีของสินคา้ท่ีตอ้งการขนส่งจากจุด 
1 ไปจุด 4 ก็จะมีการแบ่งเส้นทางยอ่ยเป็น 3 เส้นทางเช่นเดียวกบัรถบรรทุก ซ่ึงจากแนวคิดน้ีจะเห็น
ไดว้า่ ถา้รถบรรทุกในแต่ละคนัสามารถมีการถ่ายโอนสินคา้ (Transshipment) ระหวา่งกนัท่ีจุดต่างๆ
เหล่าน้ีได ้และความจุท่ีวา่งในแต่ละเส้นทางก็จะสามารถทดแทนกนัไดต้ามรูปท่ี 3.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.2 การถ่ายโอนสินคา้ระหวา่งเส้นทาง 
 

 จากรูปท่ี 3.2 สามารถอธิบายได้คือ รถบรรทุก A ซ่ึงมีเส้นทางการวิ่งจากจุด 1ไปจุด 4 
สามารถใช้ทดแทนรถบรรทุก B ซ่ึงมีเส้นทางการวิ่งจากจุด 3 ไปจุด 4 ได ้เน่ืองจากรถบรรทุก A มี
เส้นทางการวิ่งท่ีครอบคลุมเส้นทางของรถบรรทุก B และถา้มีสินคา้ท่ีตอ้งการขนส่งจากจุด 1 ไปจุด 
5 ก็สามารถใชร้ถบรรทุก A ใหบ้ริการจากจุด 1 ไปจุด 4 และมีการถ่ายโอนสินคา้ให้กบัรถบรรทุก C 
ท่ีจุด 4 ซ่ึงรถบรรทุก C มีเส้นทางการวิง่จากจุด 4 ไปจุด 5 ได ้
 

B 

 รถบรรทุก B มีเส้นทางการวิง่ 3-4 

 สินคา้ M ตอ้งการขนส่งจากจุด 1-5 

1 2 3 4 5 

A 

C 

A 

 รถบรรทุก A มีเส้นทางการวิง่ 1-4 

 รถบรรทุก C มีเส้นทางการวิง่ 4-5 

M 

M 
ถ่ายโอนสินคา้ 
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3.2.2 เงื่อนไขด้านเวลา 

 หน่วยของช่วงเวลาท่ีพิจารณาในงานวิจยัน้ีมีหน่วยเป็นวนั โดยวนัท่ีมีความเก่ียวขอ้งใน
กระบวนการซ้ือขายความจุท่ีว่างจะมี 2 ประเภทคือ 1. วนัท่ีเจา้ของรถมาแจง้ขายความจุท่ีว่างหรือ
วนัท่ีลูกคา้มาแจง้ความตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่ง โดยจะเรียกสั้นๆวา่วนัท่ีแจง้ และ 2. วนัท่ีสามารถน า
รถบรรทุกท่ีรับซ้ือความจุท่ีวา่งไปใชง้านได ้หรือวนัท่ีลูกคา้ตอ้งการน าความจุท่ีวา่งไปขนส่งสินคา้ 
โดยจะเรียกสั้นๆวา่วนัท่ีขนส่ง โดยวนัทั้ง 2 ประเภทน้ีมีเง่ือนไขดงัน้ี 

 1). วนัท่ีแจง้ ผูป้ระกอบการคนกลางจะมีการก าหนดเง่ือนไขของช่วงวนัท่ีสามารถมาแจง้
 ความตอ้งการส าหรับทั้งเจา้ของรถและลูกคา้ได ้โดยยกตวัอยา่งเช่น การก าหนดมห้มีการ
 แจง้ความตอ้งการขนส่งอย่างน้อย 1 วนัก่อนการขนส่ง และไม่เกิน 3 วนัก่อนการขนส่ง 
 กล่าวคือ ถ้าเจา้ของรถหรือลูกคา้มีความตอ้งการขนส่งในวนัท่ี 10 ก็จะตอ้งมาแจง้ความ
 ตอ้งการระหวา่ง วนัท่ี 7-9 เท่านั้น 

 2). วนัท่ีขนส่ง ผูป้ระกอบการคนกลางไดก้ าหนดไวว้า่ รถบรรทุกแต่ละคนัจะตอ้งสามารถ
 ให้บริการขนส่งในวนัดังกล่าวได้ตลอดช่วงเวลาทั้ งวนัของวนันั้น ภายใต้เง่ือนไขของ
 เส้นทางเดิมท่ีรถบรรทุกวิง่ผา่น และในขณะเดียวกนัวนัท่ีขนส่งของลูกคา้ในแต่ละรายก็จะ
 สามารถรับและส่งสินคา้ในช่วงเวลาไหนก็ไดภ้ายในวนัขนส่งดงักล่าว 

 จากคุณลกัษณะในดา้นเส้นทางการขนส่งและเง่ือนไขดา้นเวลา ท าให้เม่ือมีการแจง้ความ
ต้องการซ้ือและขายความจุท่ีว่างก็จะสามารถแบ่งประเภทของความจุท่ีว่างได้จากคุณลักษณะ
ดงักล่าว โดยการแบ่งเส้นทางยอ่ยจากเส้นทางการขนส่งท่ีเจา้ของรถและลูกคา้แจง้มาและเส้นทาง
ย่อยในแต่ละเส้นทางย่อยเป็นอิสระต่อกนั และในขณะเดียวกนัในแต่ละเส้นทางย่อยท่ีแบ่งก็จะมี
คุณสมบติัของวนัท่ีขนส่งติดกนัมาด้วย ดงันั้นสินคา้ในแต่ละเส้นทางย่อยท่ีจะสามารถขนส่งบน
ความจุท่ีวา่งของรถบรรทุกได ้จะตอ้งมีเส้นทางยอ่ยท่ีตรงกนัและมีวนัท่ีขนส่งวนัเดียวกนัดว้ย 

 3.2.3 เงื่อนไขด้านหน่วยมาตรฐาน 
 การก าหนดหน่วยมาตรฐานมีข้ึนเพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการตั้งราคาซ้ือและขายความจุท่ีว่าง 
และการแสดงสถานะคงคลงัของปริมาณความจุท่ีว่างท่ีได้ซ้ือขาย โดยเม่ือเจา้ของรถมาเสนอขาย
เท่ียวรถบรรทุก ก็จะมีการแจง้ขอ้มูลท่ีเป็นปริมาณความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกท่ีสามารถให้บริการได้
ทั้งในมิติของหน่วยน ้ าหนักและปริมาตร โดยหลงัจากท่ีไดรั้บขอ้มูลปริมาณความจุท่ีว่างดงักล่าว
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แลว้ผูป้ระกอบการคนกลางก็จะมีการแปลงปริมาณความจุท่ีวา่งทั้ง 2 มิติให้เป็นหน่วยมาตรฐานทั้ง 
2 มิติ และท าการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณน้อยกว่าก็จะใช้มิตินั้นเป็นหน่วยมาตรฐานของ
ความจุท่ีวา่งท่ีจะท าการซ้ือขายกนั  
 ในส่วนของการขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้ เม่ือลูกคา้มาเสนอซ้ือความความจุท่ีว่างเพื่อ
น าไปขนส่งสินค้า ก็จะมีการแจ้งปริมาณสินค้าทั้ งมิติของหน่วยน ้ าหนักและปริมาตร และ
ผูป้ระกอบการคนกลางก็จะมีการแปลงปริมาณสินคา้ทั้ง 2 มิติดงักล่าวไปเป็นหน่วยมาตรฐาน และ
ท าการเปรียบเทียบโดยมิติใดมีปริมาณมากกวา่ก็จะใชมิ้ตินั้นเป็นหน่วยมาตรฐานของปริมาณความจุ
ท่ีวา่งท่ีจะท าการซ้ือขายกนั 
 
 โดยวธีิการค านวณมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
ตวัแปรตดัสินใจ 

𝑙                 =            ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายในแต่ละคร้ังใน 
    หน่วยมาตรฐาน 

𝑚               =     ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีลูกค้ามาเสนอซ้ือในแต่ละคร้ังในหน่วย
    มาตรฐาน 
 
 ก าหนดให้ผูป้ระกอบการคนกลางมีค่ามาตรฐานท่ีใช้ส าหรับการแปลงค่าปริมาณน ้ าหนัก
และปริมาตรของความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกและสินคา้ดงัน้ี 
 

𝑉𝑠𝑡                  =    ค่ามาตรฐานส าหรับแปลงหน่วยปริมาตร 
𝑊𝑠𝑡             =  ค่ามาตรฐานส าหรับการแปลงหน่วยน ้าหนกั 

 
 ท่ีเวลาใดๆเม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีว่าง เจา้ของรถก็จะมีการแจง้ข้อมูลของ
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีจะขายทั้งใน 2 มิติ ไดแ้ก่ 
 

𝑉𝑠𝑢𝑝𝑝𝑙𝑦       =   ปริมาตรท่ีวา่งของรถบรรทุก 
𝑊𝑠𝑢𝑝𝑝𝑙𝑦    =  น ้าหนกัของสินคา้ท่ีรถบรรทุกสามารถรับได ้
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A 

ดงันั้นในแต่ละคร้ังเม่ือเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีว่าง ก็จะสามารถหาปริมาณความจุ
ท่ีวา่งในหน่วยมาตรฐานไดด้งัน้ี 

 
 𝑙   = 𝑚𝑖𝑛 {

𝑉𝑠𝑢𝑝𝑝𝑙𝑦

𝑉𝑠𝑡
,

𝑊𝑠𝑢𝑝𝑝𝑙𝑦

𝑊𝑠𝑡
} 

 
ในขณะเดียวกนั ณ ท่ีเวลาใดๆเม่ือมีลูกค้ามาเสนอซ้ือความจุท่ีว่าง ลูกค้าก็จะมีการแจ้ง

ขอ้มูลของปริมาณสินคา้ท่ีจะขนส่งทั้งใน 2 มิติ ไดแ้ก่ 
 
𝑉𝑑𝑒𝑚𝑎𝑛𝑑       =  ปริมาตรของสินคา้ท่ีลูกคา้แจง้มา 
𝑊𝑑𝑒𝑚𝑎𝑛𝑑  =  น ้าหนกัของสินคา้ท่ีลูกคา้แจง้มา 

ดงันั้นในแต่ละคร้ังเม่ือลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่ง ก็จะสามารถหาปริมาณความจุท่ีวา่ง
ในหน่วยมาตรฐานไดด้งัน้ี 
 
   𝑚 = 𝑚𝑎𝑥 {

𝑉𝑑𝑒𝑚𝑎𝑛𝑑

𝑉𝑠𝑡
,

𝑊𝑑𝑒𝑚𝑎𝑛𝑑

𝑊𝑠𝑡
} 

3.3 ลษัณะของการซ้ือขาย 

 ลกัษณะของการซ้ือขายท่ีพิจารณาในงานวจิยัน้ีเป็นการซ้ือขายล่วงหนา้ กล่าวคือทั้งเจา้ของ
รถและลูกคา้จะตอ้งมาแจง้ขอ้มูลของความตอ้งการซ้ือและความตอ้งการขายความจุท่ีว่าง ภายใน
ช่วงเวลาท่ีผูป้ระกอบการคนกลางก าหนด โดยในรูปท่ี 3.3 เป็นการแสดงตวัอยา่งลกัษณะของการ
ซ้ือขายความจุ ท่ีผูป้ระกอบการคนกลางก าหนดให้เจา้ของรถและลูกคา้จะตอ้งมาแจง้ความตอ้งการ
ล่วงหนา้ไม่เกิน 3 วนัก่อนการขนส่ง 
 
      ช่วงเวลาท่ีสามารถแจง้ความตอ้งการซ้ือ-ขายได ้
 

 

 

รูปท่ี 3.3 การแสดงช่วงเวลาท่ีสามารถแจง้ความตอ้งการซ้ือขายภายใน 3 วนัก่อนวนัขนส่ง  

วนัท่ี t-3 วนัท่ี t-2 วนัท่ี t-1 วนัท่ี t 

วนัท่ี  
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 จากรูปท่ี 3.3  สามารถอธิบายได้คือ ผูป้ระกอบการคนกลางได้ก าหนดให้การแจ้งความ
ตอ้งการซ้ือและขายตอ้งกระท าภายในช่วงเวลาไม่เกิน 3 วนัก่อนการขนส่ง ดงันั้นส าหรับการขนส่ง
ท่ีจะเกิดข้ึนในวนัท่ี t เจา้ของรถบรรทุกจะตอ้งมาแจง้ความตอ้งการขายความจุท่ีว่างในช่วงเวลา
ระหวา่งวนัท่ี t-3 ถึงวนัท่ี t-1 โดยขอ้มูลท่ีเจา้ของรถจะตอ้งแจง้แก่ผูป้ระกอบการคนกลางไดแ้ก่ 

o วนัท่ีรถบรรทุกสามารถใหบ้ริการขนส่งได ้
o จุดตน้ทางและจุดปลายทางการเดินทางของรถบรรทุก โดยอา้งอิงตามจุดท่ีได้ก าหนดใน

งานวจิยัน้ี 
o ความจุท่ีว่างของรถบรรทุกท่ีเหลือท่ีสามารถให้บริการได้ทั้งในหน่วยของน ้ าหนัก (ตนั) 

และ ปริมาตร (ลูกบาศกเ์มตร) 
 

  ส าหรับลูกคา้ท่ีตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งก็จะตอ้งมาแจง้ความตอ้งการในช่วงเวลาระหวา่ง
วนัท่ี t-3 ถึงวนัท่ี t-1 เช่นเดียวกนั โดยขอ้มูลท่ีลูกคา้จะตอ้งแจง้แก่ผูป้ระกอบการคนกลางไดแ้ก่ 

o วนัท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ 
o จุดรับและจุดส่งของสินคา้ โดยอา้งอิงตามจุดท่ีไดก้ าหนดในงานวจิยัน้ี 
o ปริมาณของสินคา้ทั้งในหน่วยของน ้าหนกั (ตนั) และ ปริมาตร (ลูกบาศกเ์มตร) 

 
  ดงันั้น ณ เวลาท่ีปิดรับการซ้ือ-ขาย ความจุท่ีวา่งของการขนส่งในแต่ละวนั จากรูปท่ี 3.3 คือ 
เม่ือส้ินสุดวนัท่ี t-1 ก็จะทราบปริมาณความจุท่ีว่างท่ีได้ซ้ือมาจากเจ้าของรถและปริมาณความ
ตอ้งการขนส่งท่ีลูกคา้แจง้มา และท าใหท้ราบถึงปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีซ้ือมาไม่เพียงพอกบัปริมาณท่ี
ได้ขายให้กบัลูกคา้ไป และจะได้มีการด าเนินการจา้งผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษให้ขนส่ง
สินคา้ในปริมาณท่ีขาด และรวมถึงแจง้ก าหนดการขนส่งใหก้บัเจา้ของรถและลูกคา้ต่อไป 

3.4 การตัดสินใจซ้ือขายความจุทีว่่าง 

 หลังจากท่ีได้อธิบายรูปแบบของธุรกิจ เง่ือนไขของความจุท่ีว่างท่ีท าการซ้ือขาย และ
รูปแบบของการซ้ือขายแลว้ ในหัวขอ้น้ีจะอธิบายลกัษณะของการตดัสินใจท่ีเกิดข้ึนในการซ้ือขาย
ความจุท่ีว่าง โดยในแต่ละคร้ังท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุและลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุ จะมี
ขั้นตอนการตดัสินใจตามรูปท่ี 3.4 และ 3.5 ดงัน้ี 
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ปรับปริมาณเป้าหมาย
การซ้ือความจุท่ีวา่ง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.4 ขั้นตอนท่ีเกิดข้ึนในการตดัสินใจซ้ือความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ัง 

 จากรูปท่ี 3.4 สามารถอธิบายไดคื้อ ท่ีเร่ิมตน้ของแต่ละวนัจะมีการค านวณปริมาณเป้าหมาย
การซ้ือความจุท่ีวา่งของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา เม่ือมีเจา้ของรถบรรทุกมาเสนอขายความจุ
ท่ีว่าง เจ้าของรถก็จะแจ้งข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งทั้ งหมดให้แก่ผูป้ระกอบการคนกลาง 
จากนั้นขั้นตอนต่อมา คือเปรียบเทียบปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างกบัปริมาณท่ีมีใน
ปัจจุบนัของเส้นทางท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย และท าการตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธท่ีจะรับซ้ือความ
จุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถท่ีมาเสนอขาย และขั้นตอนสุดทา้ยคือการปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีอยูใ่นกรณี
ท่ีรับซ้ือ และปรับปริมาณเป้าหมายการซ้ือความจุท่ีว่างส าหรับการตดัสินใจในรอบใหม่ ดงันั้นใน
ทุกๆคร้ังท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่ง ก็จะมีขั้นตอนการตดัสินใจโดยหลกัๆตามท่ีไดก้ล่าว
มา ซ่ึงจะมีการอธิบายรายละเอียดในบทท่ี 4 ต่อไป 
 

 

 

รับขอ้มูลการเสนอขายความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ 

ก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่ง
ท่ีเวลาเร่ิมตน้ของวนั  

 

การตดัสินใจรับซ้ือ/ปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่ง 

 

ปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมี 
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ปรับปริมาณเป้าหมาย
การขายความจุท่ีวา่ง 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

  

รูปท่ี 3.5 ขั้นตอนท่ีเกิดข้ึนในการตดัสินใจขายความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ัง 

 จากรูปท่ี 3.5 สามารถอธิบายไดคื้อ ท่ีเร่ิมตน้ของแต่ละวนัจะมีการค านวณปริมาณเป้าหมาย
การขายความจุท่ีวา่งของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา เม่ือมีลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่ง ลูกคา้ก็
จะแจง้ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทั้งหมดให้แก่ผูป้ระกอบการคนกลาง จากนั้นขั้นตอนต่อมา 
คือเปรียบเทียบปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งกบัปริมาณท่ีไดข้ายไปแลว้ของเส้นทางท่ี
ลูกคา้มาเสนอซ้ือ และท าการตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการขายความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ และ
ขั้นตอนสุดทา้ยคือการปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายไปในกรณีท่ีตดัสินใจขาย และปรับปริมาณ
เป้าหมายการขายความจุท่ีว่างส าหรับการตดัสินใจในรอบใหม่ ดงันั้นในทุกๆคร้ังท่ีลูกคา้มาเสนอ
ซ้ือความจุท่ีว่าง ก็จะมีขั้นตอนการตัดสินใจโดยหลักๆตามท่ีได้กล่าวมา ซ่ึงจะมีการอธิบาย
รายละเอียดในบทท่ี 4 ต่อไป 
 

 

 

รับขอ้มูลการเสนอซ้ือความจุท่ีวา่งจากลูกคา้ 

ก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่ง
ท่ีเวลาเร่ิมตน้ของวนั  

 

การตดัสินใจขาย/ปฏิเสธการขายความจุท่ีวา่ง 

 

ปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายไป 
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3.5 บทสรุป 
  จากการน าเสนอแนวคิดของตวัแบบการตดัสินใจท่ีผ่านมาขา้งตน้ในบทน้ี ถือเป็นกรอบ
แนวคิดท่ีส าคญัในการพฒันาตวัแบบการตดัสินใจในบทท่ี 4 โดยแนวคิดท่ีได้น าเสนอในบทน้ี
ประกอบไปด้วย การก าหนดรูปแบบธุรกิจท่ีมีผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 3 ฝ่ายได้แก่ ผูป้ระกอบการคนกลาง 
เจา้ของรถ และลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ โดยกระบวนการซ้ือขายเกิดข้ึนจากการท่ีเจา้ของรถมา
เสนอขายความจุท่ีวา่งของเท่ียวรถบรรทุกท่ีวิง่เท่ียวเปล่าหรือบรรทุกไม่เตม็คนัให้แก่ผูป้ระกอบการ
คนกลางท่ีรับซ้ือ เพื่อน าไปขายต่อให้กบัลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่ง โดยมีเง่ือนไขของความจุท่ีว่างท่ี
สามารถท าการซ้ือขายใน 3 ดา้นไดแ้ก่ เง่ือนไขในดา้นเส้นทางการขนส่งท่ีไดมี้การก าหนดจุดต่างๆ
ท่ีถือเป็นเสมือนจุดพกัรถท่ีเป็นตวัแทนของจุดตน้ทางและปลายทางในการขนส่ง และเป็นจุดท่ีใช้
ส าหรับการเปล่ียนถ่ายสินคา้ระหวา่งรถบรรทุกดว้ย เง่ือนไขในดา้นเวลาท่ีก าหนดให้ธุรกิจดงักล่าว
เป็นการซ้ือขายล่วงหนา้ก่อนถึงวนัขนส่งจริง โดยผูป้ระกอบการคนกลางจะมีการก าหนดช่วงเวลาท่ี
เจา้ของรถและลูกคา้สามารถมาแจง้ความตอ้งการซ้ือขายความจุท่ีวา่งได ้และเง่ือนไขในการหน่วย
มาตรฐานในการซ้ือขายซ่ึงจะมีการก าหนดปริมาณของความจุท่ีว่างและปริมาณสินคา้เป็นหน่วย
มาตรฐานเพื่อใชใ้นการคิดราคาและติดตามสถานะคงคลงั นอกจากน้ียงัไดมี้การแสดงตวัอยา่งของ
ลกัษณะการซ้ือขายท่ีเกิดข้ึน รวมถึงขอ้มูลท่ีเจา้ของรถและลูกคา้จะตอ้งแจง้แก่ผูป้ระกอบการคน
กลางในการมาเสนอซ้ือขายความจุท่ีว่างในแต่ละคร้ัง และสุดท้ายเป็นการแสดงขั้นตอนการ
ตดัสินใจหลกัๆของผูป้ระกอบการคนกลางท่ีจะเกิดข้ึนในแต่ละคร้ัง เม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขาย
หรือมีลูกคา้มาเสนอซ้ือซ่ึงจะมีการอธิบายในรายละเอียดในบทท่ี 4 ต่อไป 
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บทที ่4  
การสร้างตัวแบบการตัดสินใจ 

 ในบทน้ีเป็นการน าเสนอการสร้างตัวแบบการตัดสินใจในการซ้ือขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุก โดยการอธิบายจะเร่ิมต้นด้วยการก าหนดลักษณะของโครงข่ายเส้นทางการขนส่งท่ี
ผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือขายความจุท่ีว่างของรถบรรทุก เพื่อใช้ในการอธิบายรูปแบบของ
ปัญหา จากนั้นเป็นการก าหนดพารามิเตอร์และตวัแปรตดัสินใจในตวัแบบ และต่อดว้ยการสร้างตวั
แบบทางคณิตศาสตร์ในการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและการขายความจุท่ีวา่งของแต่ละ
เส้นทางในแต่ละช่วงเวลาในรูปแบบทัว่ไป และไดมี้การประยุกต์ตวัแบบดงักล่าวเม่ือความตอ้งการ
มีการกระจายของแบบปกติ (Normal distribution) และการน าปริมาณเป้าหมายดังกล่าวมาเป็น
เกณฑ์ในการสร้างตวัแบบการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีว่างในแต่ละคร้ังท่ีมีการมาเสนอขายจาก
เจา้ของรถหรือเสนอซ้ือจากลูกคา้ และในตอนทา้ยบทไดมี้การแสดงตวัอยา่งการค านวณเพื่อการท า
ความเขา้ใจในการน าตวัแบบการตดัสินใจดงักล่าวไปใช ้

4.1 การก าหนดโครงข่ายเส้นทางการขนส่ง 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.1 โครงข่ายเส้นทางการขนส่ง 
  
 จากรูปท่ี 4.1 แสดงโครงข่ายของเส้นทางการขนส่งตวัอยา่งท่ีผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือ
ขายความจุท่ีวา่งของรถบรรทุก กล่าวคือ เจา้ของรถท่ีตอ้งการเสนอขายความจุท่ีว่างของรถบรรทุก 
จะตอ้งมีเส้นทางการเดินรถอยู่ในโครงข่ายเส้นทางการขนส่งดงักล่าว และในขณะเดียวกนัลูกคา้

1 

3 

2 5 

4 

โครงข่ายการขนส่งประกอบดว้ยจุดท่ีอยูบ่นเส้นทาง 5 จุด 
ประกอบดว้ยจุด 1, 2,3,4,5 และมีเส้นทางท่ีเช่ือมระหวา่ง

การเดินทางระหวา่งจุด 
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ท่ีมาเสนอซ้ือความจุท่ีว่าง ก็จะตอ้งมีความตอ้งการขนส่งสินคา้ท่ีมีจุดรับและจุดส่งอยู่ในโครงข่าย
เส้นทางการขนส่งดงักล่าวดว้ย 
 โครงข่ายเส้นทางการขนส่งตวัอยา่งประกอบดว้ยจุดทั้งหมด 5 จุด ดงันั้นเส้นทางการขนส่งท่ี
เจา้ของรถและลูกคา้จะมาเสนอซ้ือและเสนอขายท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดมี 20 เส้นทาง ( 5!

2!3!
𝑥2) ไดแ้ก่ 

1-2, 1-3, 1-4, 1-5, 2-3, 2-4, 2-5, 3-4, 3-5, 4-5, 2-1, 3-1, 4-1, 5-1, 3-2, 4-2, 5-2, 4-3, 5-3, 5-4 และ
จากแนวคิดการแบ่งเส้นทางย่อยจะเห็นได้ว่า โครงข่ายเส้นทางการขนส่งดงักล่าวมีเส้นทางย่อย
ทั้ งห ม ด  8 เส้ น ท างได้ แ ก่  1-2, 2-3, 2-4, 2-5, 2-1, 3-2, 4-2, 5-2 ซ่ึ ง ใน แ ต่ ล ะ เส้ น ท างจะ มี
ส่วนประกอบของเส้นทางยอ่ยเหล่าน้ี เช่น เส้นทาง 1-4 ประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 1-2, 2-4  
 ดงันั้นในการสร้างตวัแบบตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่ง จึงตอ้งการหาวา่ในแต่ละเส้นทางยอ่ย 
จะตอ้งมีการก าหนดเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างไวป้ริมาณเท่าไหรเพื่อให้เพียงพอต่อความ
ตอ้งการซ้ือของลูกคา้ และใช้เป้าหมายดงักล่าวเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจซ้ือหรือปฏิเสธการมา
เสนอขายความจุท่ีวา่งของเส้นทางต่างๆจากเจา้ของรถในแต่ละคร้ัง  และในขณะเดียวกนัเน่ืองจาก
ผูป้ระกอบการไม่มีรถบรรทุกเป็นของตวัเอง การขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้จึงตอ้งมีการก าหนด
ปริมาณเป้าหมายของการขายในแต่ละเส้นทางยอ่ยให้เหมาะสมกบัความจุท่ีวา่งท่ีจะสามารถซ้ือมา
ได ้และใชป้ริมาณเป้าหมายดงักล่าวเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใขขายหรือปฏิเสธการขายความจุท่ีวา่ง
ในแต่ละคร้ังท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ 
  

4.2 การก าหนดพารามเิตอร์และตัวแปรตัดสินใจ 

 4.2.1พารามิเตอร์ในตัวแบบ 
     พารามิเตอร์ท่ีใชจ้  าแนกความจุท่ีวา่ง 

𝑛       จ านวนจุดทั้งหมดท่ีอยูใ่นโครงข่ายเส้นทางการขนส่ง ตวัอยา่งจากรูปท่ี 4.1  
        จะได ้𝑛 = 5  

  𝑂 − 𝐷     เส้นทางการขนส่งท่ีมีการเดินทางจากจุด 𝑂 ไปยงัจุด 𝐷 เม่ือ  𝑂 = 1,2, … , 𝑛  

               และ  𝐷 = 1,2, … , 𝑛 โดยท่ี 𝑂 ≠ 𝐷  ตวัอยา่งจากรูปท่ี 4.1 จ  านวนเส้นทางทั้งหมดมี 20 
        เส้นทาง 
  𝑖 − 𝑗         เส้นทางยอ่ยท่ีอยูใ่นเส้นทางการขนส่งโดยมีจุดตน้ทางจากจุด 𝑖 ไปยงัจุด 𝑗  เม่ือ 
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         𝑖 =  1,2, … , 𝑛  และ  𝑗 = 1,2, … , 𝑛 โดยท่ี 𝑖 ≠ 𝑗 และจุด 𝑖 กบั 𝑗 ในแต่ละเส้นทางยอ่ย
        คือจุดท่ีอยู่ติดกนัในโครงข่ายเส้นทางการขนส่ง ตวัอย่างจากรูปท่ี 4.1 มีเส้นทางย่อย
        ทั้งหมดจ านวน 8 เส้นทาง 
    𝑡           จ  านวนวนัท่ีผูป้ระกอบการคนกลางเปิดให้เจา้ของรถและลูกคา้มาแจง้ความตอ้งการ       
        ขนส่งล่วงหนา้ก่อนวนัการขนส่ง 

 𝑘    จ านวนวนัท่ีเจา้ของรถหรือลูกคา้มาแจง้ความตอ้งการล่วงหน้าก่อนวนัท่ีตอ้งการขนส่ง
   จริง  ( 𝑘 = 1,2, … , 𝑡) 

 

     พารามิเตอร์ท่ีใชแ้สดงสถานะของความจุท่ีวา่งคงคลงั 
 𝑆𝑖−𝑗,𝑘     ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีอยู่ ณ เวลาปัจจุบนัส าหรับเส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก  

𝑘 วนัถดัไป 
𝑆𝐵𝑖−𝑗,𝑘   ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีอยู ่ณ ตอนเวลาเร่ิมตน้ของวนัปัจจุบนัส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  

ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 
𝐷𝑖−𝑗,𝑘     ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายให้กบัลูกคา้ไปจนถึง ณ เวลาปัจจุบนัส าหรับเส้นทางย่อย     

𝑖 − 𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 
𝐷𝐵𝑖−𝑗,𝑘   ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีไดข้ายให้กบัลูกคา้ไปจนถึง ณ ตอนเวลาเร่ิมตน้ของวนัปัจจุบนั

ส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 
  
 พารามิเตอร์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัราคาความจุท่ีวา่ง 
𝑐𝑖−𝑗       ราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗 ต่อหน่วยมาตรฐาน  
𝑝𝑖−𝑗        ราคาขายความจุท่ีวา่งใหก้บัลูกคา้ส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗 ต่อหน่วยมาตรฐาน 
𝑔𝑖−𝑗        ราคาซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษส าหรับเส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗 ต่อ

หน่วยมาตรฐาน  
 โดยท่ี 𝑐𝑖−𝑗  < 𝑝𝑖−𝑗 < 𝑔𝑖−𝑗  ส าหรับทุกๆ 𝑖 − 𝑗 
  
 พารามิเตอร์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัปริมาณท่ีเจา้ของรถและลูกคา้มาเสนอซ้ือขาย 
 𝑥            ตวัแปรสุ่มของปริมาณความตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งจากลูกคา้ 
𝑓(𝑥)       ฟังกช์นัความน่าจะเป็นแบบต่อเน่ืองของตวัแปร 𝑥 (Probability density function of  𝑥) 
𝐹(𝑥)  ฟังกช์นัความน่าจะเป็นสะสมของตวัแปร 𝑥 (Cumulative distribution function of  𝑥 ) 
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 𝑦            ตวัแปรสุ่มของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย 
𝑓(𝑦)       ฟังกช์นัความน่าจะเป็นแบบต่อเน่ืองของตวัแปร 𝑦 (Probability density function of  𝑦) 
𝐹(𝑦)  ฟังกช์นัความน่าจะเป็นสะสมของตวัแปร 𝑦 (Cumulative distribution function of  𝑦  

 4.2.2 ตัวแปรตัดสินใจในตัวแบบ 
 𝑄𝑖−𝑗,𝑘    ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะ

ขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 
 𝐻𝑖−𝑗,𝑘    ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้ส าหรับเส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะ

ขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 
 

4.3 ตัวแบบการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุทีว่่าง 

 4.3.1 ตัวแบบการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือความจุทีว่่างจากเจ้าของรถ 
 จากแนวคิดการตดัสินใจซ้ือความจุท่ีวา่งท่ีไดอ้ธิบายไวใ้นบทท่ี 3 ซ่ึงประกอบดว้ยขั้นตอน
หลกั 4 ขั้นตอนท่ีจะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังท่ีมีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งให้กบัผูป้ระกอบการ
คนกลาง ซ่ึงในหัวขอ้น้ีจะเป็นการอธิบายในขั้นตอนของการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
ความจุท่ีวา่งส าหรับเส้นทางท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายในขณะนั้น ซ่ึงปริมาณความจุท่ีว่างท่ีจะน ามา
พิจารณาไดผ้า่นการแปลงหน่วยเป็นหน่วยมาตรฐานแลว้  

 ดงันั้น ณ ท่ีเวลาใดๆเม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกท่ีมีเส้นทางการ
เดินทาง 𝑂 − 𝐷 ท่ีจะเดินทางในอีก 𝑘 วนัถดัไป ก็จะตอ้งมีการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
ความจุท่ีว่างของเส้นทางย่อยท่ีอยู่ในเส้นทางทั้งหมดและช่วงเวลาดงักล่าว  (𝑄𝑖−𝑗,𝑘) เช่น เม่ือมี
เจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 1-4 ท่ีจะเดินทางในอีก 3 วนัถดัไป ซ่ึงประกอบดว้ย
เส้นทางยอ่ย 1-2 และ 2-4 ก็จะตอ้งมีการหาปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งทั้ง 2 เส้นทาง
ย่อย ได้แก่  𝑄1−2,3 และ  𝑄2−4,3 เพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธท่ีจะซ้ือใน
ขั้นตอนถดัไปในหวัขอ้ 4.4.1  
 
 การค านวณเพื่อหาค่าปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่ง (𝑄)  

 ส าหรับในส่วนน้ี เป็นการอธิบายขั้นตอนของแนวคิดในการสร้างตัวแบบเพื่อก าหนด
ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่ง เพื่อให้ง่ายต่อการท าความเขา้ใจ โดยผูว้ิจยัไดต้ดัการเขียน
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พารามิเตอร์ท่ีใช้ในการจ าแนกความจุท่ีว่างออกไปก่อน เพื่อท าให้ตวัแบบสามารถเขียนให้อยู่ใน
รูปแบบทัว่ไปได ้ 

  พิจารณาฟังกช์นัค่าคาดหวงัของก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะไดรั้บ ในมุมมองของการ
ซ้ือความจุท่ีว่าง กล่าวคือ เป็นการพิจารณาในมุมของผูป้ระกอบการคา้ขายท่ีจะตอ้งตดัสินใจในการ
ก าหนดปริมาณสินคา้ท่ีจะตอ้งซ้ือเตรียมไว ้เพื่อใหเ้พียงพอกบัความตอ้งการของลูกคา้ 

  ค่าคาดหวงัก าไร  = ค่าคาดหวงัของรายได้จากการขายความจุท่ีว่างให้กับลูกค้า – ค่า 
คาดหวงัของต้นทุนการซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษ เม่ือมีความจุท่ีว่างไม่
เพียงพอกบัความจุท่ีวา่งท่ีไดต้ดัสินใจขายไป - ตน้ทุนการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ 
 
  Expected profit = Expected revenue – Expected under capacity cost    
        – Purchasing cost                                                     (1) 
โดยท่ี 
 Expected revenue   =       𝑝𝑥           for all       𝑥                         (2) 
 

  จากสมการท่ี (2) ค่าคาดหวงัของรายไดท่ี้จะไดรั้บคือ ราคาขายของความจุท่ีว่างต่อหน่วย
มาตรฐานท่ีขายใหก้บัลูกคา้ คูณกบัปริมาณของความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ 
 
  Expected under capacity cost    =           0                  for          0 < 𝑥 ≤ 𝑄 

             𝑔(𝑥 − 𝑄)       for                    𝑥 > 𝑄          (3) 
 
 จากสมการท่ี (3) ค่าคาดหวงัของต้นทุนการซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียว
พิเศษจะมีค่าเท่ากบั 0 ในกรณีท่ีความจุท่ีว่างท่ีไดซ้ื้อมาเพียงพอกบัความตอ้งการของลูกคา้ แต่ใน
กรณีท่ีความตอ้งการของลูกคา้มีปริมาณมากกว่าความจุท่ีได้ซ้ือมา ก็จะตอ้งเสียตน้ทุนในการจา้ง
ผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษเป็นจ านวณเท่ากบั ราคาซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งใน
เท่ียวพิเศษต่อหน่วยมาตรฐานคูณกบัปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีขาดไป  
 

  Purchasing cost      =            𝑐𝑄      (4) 
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  จากสมการท่ี (4) ตน้ทุนของการซ้ือความจุท่ีวา่งบนรถบรรทุกคือ ราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจาก
เจา้ของรถต่อหน่วยมาตรฐาน คูณกบัปริมาณความจุท่ีวา่งทั้งหมดท่ีไดต้ดัสินใจซ้ือไป 
 
  จากสมการท่ี (2) - (4) เม่ือน าไปเขียนรวมกันให้อยู่ในสมการท่ี (1) ในรูปแบบของการ
กระจายความน่าจะเป็นแบบต่อเน่ือง (Continuous probability distribution) จะไดด้งัน้ี 
 
  Expected profit     = ∫ 𝑝𝑥𝑓(𝑥)𝑑𝑥 − ∫ 𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥 − 𝑐𝑄

∞

𝑄

∞

0
        (5) 

                                             
  จากสมการท่ี (5) เป็นการแสดงค่าคาดหวงัของก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะไดรั้บ โดย
วตัถุประสงคข์องการตดัสินใจคือ การก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่ง (𝑄) ท่ีท าให้
ค่าคาดหวงัของก าไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดงันั้นเพื่อท าใหบ้รรลุวตัถุประสงคด์งักล่าว
ได ้จึงตอ้งมีการหาอนุพนัธ์ของสมการท่ี (5) เทียบกบั 𝑄   
 
𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝑄
 =  

𝑑[ ∫ 𝑝𝑥𝑓(𝑥)𝑑𝑥 − ∫ 𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥 − 𝑐𝑄 
∞

𝑄

∞

0
]

𝑑𝑄
 

 

=
 𝑑[ ∫ 𝑝𝑥𝑓(𝑥)𝑑𝑥

∞

0
]

𝑑𝑄
−

𝑑[∫ 𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥 
∞

𝑄
 ]

𝑑𝑄
−

𝑑[ 𝑐𝑄]

𝑑𝑄
    (6) 

 

  จากกฏ Leibniz integral rule for differentiation under integral sign ซ่ึงมีรูปแบบทัว่ไปคือ 
 
𝑑

𝑑𝑦
∫ 𝑓(𝑥, 𝑦)𝑑𝑥

𝑔2(𝑦)

𝑔1(𝑦)

= ∫
𝑑𝑓

𝑑𝑦
(𝑥, 𝑦)𝑑𝑥 + 𝑔′

2

𝑔2(𝑦)

𝑔1(𝑦)

(𝑦)𝑓(𝑔2(𝑦), 𝑦) − 𝑔′
1

(𝑦)𝑓(𝑔1(𝑦), 𝑦)      (7) 

                                                                           

     ดงันั้นจากสมการท่ี (6) จึงสามารถหาอนุพนัธ์ไดด้งัน้ี 
 พจน์ท่ี 1 
 

 𝑑[ ∫ 𝑝𝑥𝑓(𝑥)𝑑𝑥
∞

0
]

𝑑𝑄
= ∫

𝑑

𝑑𝑄
𝑝𝑥𝑓(𝑥)𝑑𝑥 + ∞′

∞

0

𝑝(∞)𝑓(𝑥) − 0′𝑝(0)𝑓(𝑥) = 0 
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  พจน์ท่ี 2 
  
𝑑 [∫ 𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥 

∞

𝑄
 ]

𝑑𝑄
= ∫

𝑑

𝑑𝑄
𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥

∞

𝑄

 

 
                                                                                  + ∞′𝑔(∞ − 𝑄)𝑓(𝑥) − 𝑄′𝑔(𝑄 − 𝑄)𝑓(𝑥) 
 
    =  −𝑔(1 − 𝐹(𝑄))  

พจน์ท่ี 3  
 
𝑑[ 𝑐𝑄]

𝑑𝑄
= 𝑐 

 
จากพจน์ท่ี 1-3 จะไดอ้นุพนัธ์ของสมการท่ี (6) คือ 
 
𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝑄
= 0 − (−𝑔(1 − 𝐹(𝑄))) − 𝑐 

 
ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟังกช์นัโดยการหาอนุพนัธ์อีกคร้ัง   

   

𝑑2[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝑄
=

𝑑[0 − (−𝑔(1 − 𝐹(𝑄))) − 𝑐]

𝑑𝑄
< 0 

 
  แสดงวา่สมการท่ีไดจ้ะใหค้่าสูงสุดของฟังกช์นั 
 
  ค่า 𝑄 ท่ีท  าใหไ้ดค้่าคาดหวงัก าไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  
 

𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝑄
= 0 

 

ดงันั้น  0 − (−𝑔(1 − 𝐹(𝑄))) − 𝑐 = 0 

 

 𝐹(𝑄) = 1 −  
𝑐

𝑔
                 (8) 
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 เม่ือเขียนสมการท่ี (8) โดยใส่พารามิเตอร์ท่ีใช้ในการจ าแนกความจุท่ีว่าง จะไดส้มการท่ี
แสดงความสัมพนัธ์ของปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างของแต่ละเส้นทาง ในแต่ละ
ช่วงเวลาดงัน้ี 

                               
𝑭(𝑸𝒊−𝒋,𝒌) = 𝟏 −

𝑪𝒊−𝒋

𝒈𝒊−𝒋
          (9) 

 
จากสมการท่ี (9) สามารถอธิบายไดคื้อ ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างส าหรับ

เส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗 ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป เท่ากบั 1 ลบกบัสัดส่วนของราคาซ้ือความจุท่ีว่าง 
(𝑐) ส่วนราคาขนส่งในเท่ียวพิเศษ (𝑔) ในแต่ละเส้นทางย่อย กล่าวคือ ยิ่งค่า 𝑔 มีค่ามากกว่าค่า 𝑐 
ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งก็จะสูง และในทางกลบักนัถา้ค่า 𝑔 และค่า 𝑐 มีค่าใกลเ้คียง
กนั ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งก็จะนอ้ยลง 

  เม่ือท าการเปรียบเทียบสมการท่ี (9) กบัปัญหา Newsvendor problem ซ่ึงมีสมการสัดส่วน
วกิฤติ (Critical Ratio) ในรูปทัว่ไป คือ 
 
    𝐹(𝑄) =

𝐶𝑢

𝐶𝑢+𝐶𝑜
              (10) 

  
  เม่ือ 𝐶𝑢 คือ ตน้ทุนต่อหน่วยท่ีเกิดข้ึนจากการซ้ือความจุท่ีวา่งไม่เพียงพอกบัความตอ้งการซ้ือ
ของลูกคา้ (Unit underage cost) และ 𝐶𝑜 คือ ตน้ทุนต่อหน่วยท่ีเกิดข้ึนจากการซ้ือความจุท่ีว่างมาก
เกินความตอ้งการซ้ือของลูกคา้ (Unit overage cost)  
  เม่ือเปรียบเทียบกบัจากสมการท่ี (9) ท่ีไดจ้ากงานวิจยัน้ี จะไดค้วามสัมพนัธ์ในรูปแบบของ
ปัญหา Newsvendor problem คือ  𝐶𝑢 = (𝑝 − 𝑐) + (𝑔 − 𝑝)  และ  𝐶o = c 

 
 4.3.2 ตัวแบบการก าหนดปริมาณเป้าหมายการขายความจุทีว่่าง 
 จากแนวคิดการตดัสินใจขายความจุท่ีวา่งท่ีไดอ้ธิบายไวใ้นบทท่ี 3 ซ่ึงประกอบดว้ยขั้นตอน
หลกั 4 ขั้นตอนท่ีจะเกิดข้ึนในทุกๆคร้ังท่ีมีลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่ง ซ่ึงในหัวขอ้น้ีจะเป็นการ
อธิบายในขั้นตอนของการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่ง ส าหรับเส้นทางท่ีลูกคา้ 
ตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งไปขนส่งสินคา้ ซ่ึงปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีจะน ามาพิจารณาไดผ้า่นการแปลง
หน่วยเป็นหน่วยมาตรฐานแลว้  
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 ดงันั้ น ณ ท่ีเวลาใดๆเม่ือมีลูกค้ามาขอซ้ือความจุท่ีว่างบนรถบรรทุก เพื่อท่ีจะใช้ในการ
ขนส่งสินค้าในเส้นทาง 𝑂 − 𝐷 ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถัดไป ก็จะต้องมีการก าหนดปริมาณ
เป้าหมายของการขายความจุท่ีว่างของเส้นทางย่อยท่ีอยู่ในเส้นทางทั้งหมดและช่วงเวลาดงักล่าว 
 (𝐻𝑖−𝑗,𝑘) เช่น เม่ือมีลูกคา้มาขอซ้ือความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 4-1 ท่ีจะใชข้นส่งในอีก 3 วนัถดัไป ซ่ึง
ประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 4-2 และ 2-1 ก็จะตอ้งมีการหาปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่ง
ทั้ง 2 เส้นทางยอ่ย ไดแ้ก่  𝐻4−2,3 และ  𝐻2−1,3 เพื่อใชเ้ป็นเกณฑใ์นการตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการ
ขายในขั้นตอนถดัไปในหวัขอ้ 4.4.2  
 
 การค านวณเพื่อหาค่าปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่ง (𝐻)  

 ส าหรับในส่วนน้ี เป็นการอธิบายขั้นตอนของแนวคิดในการสร้างตัวแบบเพื่อก าหนด
ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่าง เพื่อให้ง่ายต่อการท าความเขา้ใจ ผูว้ิจยัไดต้ดัการเขียน
พารามิเตอร์ท่ีใช้ในการจ าแนกความจุท่ีว่างออกไปก่อน เพื่อท าให้ตวัแบบสามารถเขียนให้อยู่ใน
รูปแบบทัว่ไปได ้ 
 พิจารณาฟังกช์นัค่าคาดหวงัของก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะไดรั้บ ในมุมมองของการ
ขายความจุท่ีว่าง กล่าวคือ เป็นการพิจารณาในมุมของผูป้ระกอบการคา้ขายท่ีจะตอ้งตดัสินใจในการ
ก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขาย เพื่อให้สอดคลอ้งกบัปริมาณสินคา้ท่ีผูป้ระกอบการสามารถ
จดัเตรียมไวใ้ห้กบัลูกคา้ได ้เน่ืองจากงานวิจยัน้ีเป็นการตกลงซ้ือขายล่วงหน้า การตดัสินใจขายใน
ปริมาณท่ีมากเกินไปก็จะมีความเส่ียงท่ีจะไม่มีสินคา้ส่งมอบใหก้บัลูกคา้ได ้หรือการปฏิเสธการขาย
ก็จะมีความเส่ียงท่ีจะสูญเสียโอกาสการท าก าไร 
 
  ค่าคาดหวงัก าไร = รายไดจ้ากการขายความจุท่ีว่าง – ค่าคาดหวงัของตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจาก
การจา้งผูป้ระกอบการขนส่งเท่ียวพิเศษ เม่ือขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้มากกวา่ความจุท่ีว่างท่ีได้
ซ้ือมา – ค่าคาดหวงัของตน้ทุนการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ 
 
 Expected profit = Revenue – Expected under capacity cost  
    – Expected purchasing cost                    (11)          
โดยท่ี 
 Revenue                =                    𝑝𝐻                (12) 
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 จากสมการท่ี (12) รายไดจ้ากการขายความจุท่ีว่าง คือราคาขายของความจุท่ีว่างต่อหน่วย
มาตรฐานท่ีขายใหก้บัลูกคา้ คูณกบัปริมาณของความจุท่ีวา่งท่ีไดต้ดัสินใจขายใหก้บัลูกคา้ 
 
 Expected under capacity cost   =      𝑔(𝐻 − 𝑦)     0 <  𝑦 ≤ 𝐻 
                0                      𝑦 > 𝐻  (13) 
 
           จากสมการท่ี (13) ค่าคาดหวงัของตน้ทุนการซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียว
พิเศษจะมีค่าเท่ากบั ราคาซ้ือความจุจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษต่อหน่วยมาตรฐานคูณกบั
ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีขาดไป แต่ในกรณีท่ีปริมาณความจุท่ีว่างท่ีซ้ือมามีปริมาณมากกว่าความจุ
ท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ ตน้ทุนดงักล่าวจะมีค่าเป็น 0 
  
 Expected purchasing cost                 =            𝑐𝑦              𝑓𝑜𝑟 𝑎𝑙𝑙 𝑦   (14) 
 
  จากสมการท่ี (14) ค่าคาดหวงัของตน้ทุนการซ้ือความจุท่ีวา่งคือ ราคาซ้ือของความจุท่ีวา่ง
จากเจา้ของรถต่อหน่วยมาตรฐาน คูณกบัปริมาณของความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย 
   
 จากสมการท่ี (12) - (14) เม่ือน าไปเขียนรวมกันให้อยู่ในสมการท่ี (11) ในรูปแบบของการ
กระจายความน่าจะเป็นแบบต่อเน่ือง (Continuous probability distribution) จะไดด้งัน้ี 
 
  Expected profit     = 𝑝𝐻 − ∫ 𝑔(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦 − ∫ 𝑐𝑦𝑓(𝑦)𝑑𝑦

∞

0

𝐻

0
        (15) 

                                             
  จากสมการท่ี (15) เป็นการแสดงค่าคาดหวงัของก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะได้รับ 
โดยวตัถุประสงคข์องการตดัสินใจคือ การก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่ง (𝐻) ท่ี
ท าให้ค่าคาดหวงัของก าไรสูงสุด (Maximize expected profit) ดงันั้นเพื่อท าให้บรรลุวตัถุประสงค์
ดงักล่าวได ้จึงตอ้งมีการหาอนุพนัธ์ของสมการท่ี (15) เทียบกบั 𝐻   
 
𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝐻
 =  

𝑑[ 𝑝𝐻 − ∫ 𝑔(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦 − ∫ 𝑐𝑦𝑓(𝑦)𝑑𝑦
∞

0

𝐻

0
]

𝑑𝐻
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=
 𝑑[ 𝑝𝐻]

𝑑𝐻
−

𝑑[∫ 𝑔(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦 
𝐻

0
 ]

𝑑𝐻
−

𝑑[ ∫ 𝑐𝑦𝑓(𝑦)𝑑𝑦
∞

0
]

𝑑𝐻
    (16) 

 

  จากกฏ Leibniz integral rule for differentiation under integral sign ซ่ึงมีรูปแบบทั่วไปดัง
สมการท่ี (7) 

    ดงันั้นจากสมการท่ี (16) จึงสามารถหาอนุพนัธ์ไดด้งัน้ี 

 พจน์ท่ี 1 
 

 𝑑[ 𝑝𝐻]

𝑑𝐻
= 𝑝 

       
พจน์ท่ี 2  
  
𝑑[∫ 𝑜(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦 

𝐻

0
 ]

𝑑𝐻
= ∫

𝑑

𝑑𝐻
𝑔(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦

𝐻

0

 

 
                                                                                  + 𝐻′𝑔(𝐻 − 𝐻)𝑓(𝑦) − 0′𝑔(𝐻 − 0)𝑓(𝑦) 
 
    =  𝑔𝐹(𝐻)  

พจน์ท่ี 3  
 
𝑑[ ∫ 𝑐𝑦𝑓(𝑦)𝑑𝑦

∞

0
]

𝑑𝐻
= ∫

𝑑

𝑑𝐻
𝑐𝑦𝑓(𝑦)𝑑𝑦 + ∞′

∞

0

𝑐(∞)𝑓(𝑦) − 0′𝑐(0)𝑓(𝑦) = 0 

 

 
จากพจน์ท่ี 1-3 จะไดอ้นุพนัธ์ของสมการท่ี (16) คือ 
 
𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝐻
= 𝑝 − 𝑔𝐹(𝐻) − 0 

 

ตรวจสอบจุดสูงสุดของฟังกช์นัโดยการหาอนุพนัธ์อีกคร้ัง   
   

𝑑2[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝐻
=

𝑑[𝑝 − 𝑔𝐹(𝐻) − 0]

𝑑𝐻
< 0 

 



46 

 

 
 

  แสดงวา่สมการท่ีไดจ้ะใหค้่าสูงสุดของฟังกช์นั 
 
  ค่า 𝐻 ท่ีท  าใหไ้ดค้่าคาดหวงัก าไรสูงสุดจะเกิดข้ึนเม่ือ  
 

𝑑[𝐸𝑥𝑝𝑒𝑐𝑡𝑒𝑑 𝑝𝑟𝑜𝑓𝑖𝑡 ]

𝑑𝐻
= 0 

 

ดงันั้น  𝑝 − 𝑔𝐹(𝐻) − 0 = 0 

 

  𝐹(𝐻) =  𝑝
𝑔

                 (17)  

 
      เม่ือเขียนสมการท่ี (17) โดยใส่พารามิเตอร์ท่ีใช้ในการจ าแนกความจุท่ีวา่ง จะไดส้มการท่ี
แสดงความสัมพนัธ์ของปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่างของแต่ละเส้นทาง ในแต่ละ
ช่วงเวลาดงัน้ี 
 
                                        (18) 
 

จากสมการท่ี (18) สามารถอธิบายไดคื้อ ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งส าหรับ
เส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗 ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป เท่ากบัสัดส่วนของราคาขายความจุท่ีวา่ง (𝑝) ส่วน
ราคาขนส่งในเท่ียวพิเศษ (𝑔) ในแต่ละเส้นทางย่อย กล่าวคือ ยิ่งค่า 𝑔 มีค่ามากกว่าค่า 𝑝 ปริมาณ
เป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งก็จะต ่าลง และในทางกลบักนัถา้ค่า 𝑔 และค่า 𝑐 มีค่าใกลเ้คียงกนั 
ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งก็จะสูงข้ึน 

  เม่ือท าการเปรียบเทียบสมการท่ี (18) กบัปัญหา Newsvendor problem ซ่ึงมีสมการสัดส่วน
วกิฤติ (Critical Ratio) ในรูปทัว่ไปดงัสมการท่ี (10) 

  เม่ือ  𝐶𝑢 คือ ตน้ทุนต่อหน่วยท่ีเกิดข้ึนจากการตดัสินใจขายความจุท่ีว่างให้ลูกคา้น้อยกว่า
ความจุท่ีว่างท่ีได้ซ้ือมา (Unit underage cost)  𝐶𝑜 คือ ตน้ทุนต่อหน่วยท่ีเกิดข้ึนจากการขายความจุ
ท่ีวา่งใหลู้กคา้มากกวา่ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดซ้ื้อมา (Unit overage cost)  

 ดงันั้นจากสมการท่ี (18) จะไดค้วามสัมพนัธ์ในรูปแบบของปัญหา Newsvendor problem คือ  
𝐶𝑢 = (𝑝 − 𝑐) + 𝑐  และ  𝐶𝑜 = 𝑔 − 𝑝 

𝑭(𝑯𝒊−𝒋,𝒌) =
𝒑𝒊−𝒋

𝒈𝒊−𝒋
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 4.3.3 การประยุกต์ตัวแบบการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือขายความจุที่ ว่างเมื่อ 
 ความต้องการมีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) 

  หลงัจากท่ีไดส้มการแสดงความสัมพนัธ์ของปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งจาก
เจา้ของรถของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา (สมการท่ี 9) และสมการแสดงความสัมพนัธ์ของ
ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งให้กบัลูกคา้ของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา (สมการ
ท่ี 18) ในหัวขอ้น้ีจะเป็นการประยุกต์ความสัมพนัธ์ของสมการดงักล่าว เม่ือการกระจายเป็นแบบ
ปกติ (Normal distribution) เพื่อหาค่าเป้าหมายของการซ้ือและการขายความจุให้แก่ผูป้ระกอบการ
คนกลาง 
 
  ก าหนดพารามิเตอร์เพิ่มในตวัแบบ 

𝜇𝑖−𝑗,𝑘        ปริมาณความตอ้งการซ้ือความจุท่ีว่างเฉล่ียจากลูกคา้ ส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะ 
ขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 

𝜎𝑖−𝑗,𝑘        ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความต้องการซ้ือความจุท่ีว่างเฉล่ียจากลูกค้า ส าหรับ  
เส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 

 𝜈𝑖−𝑗,𝑘       ปริมาณความตอ้งการขายความจุท่ีว่างเฉล่ียจากเจา้ของรถ ส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗   
ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 

𝜏𝑖−𝑗,𝑘       ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของความตอ้งการขายความจุท่ีวา่งเฉล่ียจากเจา้ของรถ ส าหรับ
เส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป 

 
เป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ 

 เม่ือ 𝑥 มีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) จะไดส้มการแสดงความสัมพนัธ์ของ 
𝐹(𝑄) เป็นดงัน้ี  
 
 𝐹(𝑄) = 𝑃(𝑥 ≤

𝑄−𝜇

𝜎
) 

 
 𝑧𝐹(𝑄) =

𝑄−𝜇

𝜎
 

 
  𝑄 =  𝜎𝑧𝐹(𝑄) + 𝜇       (19)  
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 ตวัอยา่งของการซ้ือขายเม่ือก าหนดให ้ 𝑡 = 3 ส าหรับเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗 ใดๆ และเป็นความ
จุท่ีวา่งท่ีจะท าการซ้ือขายเพื่อใหบ้ริการขนส่งในวนัท่ี 4  (𝑘 = 1,2,3) ดงันั้นเจา้ของรถจึงสามารถมา
เสนอขายความจุท่ีวา่งไดใ้นวนัท่ี 1,2,3 เท่านั้น สมการก าหนดเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งท่ีจะ
ขนส่งในวนัท่ี 4 เม่ืออยูท่ี่วนัต่างๆเป็นดงัน้ี 
  วนัท่ี 1 

𝑄𝑖−𝑗,3  = (√𝜎2
𝑖−𝑗,3 + 𝜎2

𝑖−𝑗,2 + 𝜎2
𝑖−𝑗,1)𝑧𝐹(𝑄𝑖−𝑗,3)  +  (𝜇𝑖−𝑗,3 + 𝜇𝑖−𝑗,2 + 𝜇𝑖−𝑗,1)                                                                

 
 วนัท่ี 2 

 

𝑄𝑖−𝑗,2  = (√𝜎2
𝑖−𝑗,2 + 𝜎2

𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝑄𝑖−𝑗,2) + (𝜇𝑖−𝑗,2 + 𝜇𝑖−𝑗,1) +  𝐷𝐵𝑖−𝑗,2 

   
                                                                                            

  วนัท่ี 3 
 

𝑄𝑖−𝑗,1  = (√𝜎2
𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝑄𝑖−𝑗,1)+𝜇𝑖−𝑗,1 +  𝐷𝐵𝑖−𝑗,1 

 

 

  ดังนั้ นสามารถเขียนสมการก าหนดเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างท่ีเวลาใดๆ เม่ือมี
เจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ังไดด้งัน้ี 
 

  𝑄𝑖−𝑗,𝑘  = (√𝜎2
𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜎2

𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜎2
𝑖−𝑗,𝑘−2 + … + 𝜎2

𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝑄𝑖−𝑗,𝑘) 

 

+ (𝜇𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜇𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜇𝑖−𝑗,𝑘−2 … + 𝜇𝑖−𝑗,1)   +  𝐷𝐵𝑖−𝑗,𝑘  (20) 
                          
                   

          เป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งใหก้บัลูกคา้ 
  สามารถใช้หลกัการเดียวกนักบัการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างจาก
เจา้ของรถ ในการเขียนสมการก าหนดเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่างท่ีเวลาใดๆ เม่ือมีลูกคา้มา
เสนอซ้ือความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ัง ไดด้งัน้ี  
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𝐻𝑖−𝑗,𝑘  = (√𝜏2
𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜏2

𝑖−𝑗,𝑘−1 +  𝜏2
𝑖−𝑗,𝑘−2 + … + 𝜏2

𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝐻𝑖−𝑗,𝑘) 

 

  + (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜈𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜈𝑖−𝑗,𝑘−2 … + 𝜈𝑖−𝑗,1) +  𝑆𝐵𝑖−𝑗,𝑘     (21) 
                                                                                            
 4.3.4 การก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและการขายความจุทีว่่างให้เท่ากนั 

 หลงัจากท่ีไดส้มการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุของแต่ละเส้นทางในแต่
ละช่วงเวลาแล้ว ก่อนท่ีจะน าปริมาณเป้าหมายดงักล่าวไปเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจรับหรือปฏิเสธ
ขอ้เสนอการซ้ือขายความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถและลูกคา้ในแต่ละคร้ัง จะตอ้งมีการก าหนดปริมาณ
เป้าหมายของการซ้ือและการขายให้เท่ากนัเสียก่อน เน่ืองจากปริมาณเป้าหมายท่ีได้จากตวัแบบใน
สมการท่ี (9) และ (18) มีค่าไม่เท่ากนั เพราะในการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและการขาย
ความจุท่ีวา่งจากตวัแบบท่ีสร้างข้ึน ต่างก็มีวตัถุประสงคใ์นการตดัสินใจเพื่อให้ค่าคาดหวงัก าไรสูงสุด
เหมือนกนัทั้งการซ้ือและการขาย แต่เป็นการมองในคนละมุมมองกนั ดงันั้นส าหรับในแต่ละเส้นทาง
ยอ่ย 𝑖 − 𝑗 ใดๆ ท่ีจะมีการขนส่งในอีก k วนัถดัไป ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและการขายจะตอ้งมี
ปริมาณเท่ากนั เพื่อใหค้่าคาดหวงัของก าไรรวมของทั้งระบบสูงสุด  

ก าหนดให ้  𝑍𝑖−𝑗,𝑘  คือปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งส าหรับเส้นทางยอ่ย𝑖 −

𝑗  ท่ีจะขนส่งในอีก 𝑘 วนัถดัไป  
 

  𝒁𝒊−𝒋,𝒌 = 𝑴𝒂𝒙 {
𝑴𝒊𝒏 {  𝑸𝒊−𝒋,𝒌, 𝑯𝒊−𝒋,𝒌}

  𝑺𝒊−𝒋,𝒌, 𝑫𝒊−𝒋,𝒌
}    (22) 

 
จากสมการท่ี (22) ค่า   𝑍𝑖−𝑗,𝑘 ท่ีได ้จะถูกน าไปใชเ้ป็นเกณฑ์ในการสร้างตวัแบบการตดัสินใจ

ซ้ือและตดัสินใจขายท่ีจะกล่าวในหวัขอ้ท่ี 4.4 ต่อไป 
 

4.4 ตัวแบบการตัดสินใจซ้ือขายความจุทีว่่าง 

 4.4.1 การตัดสินใจซ้ือความจุทีว่่าง 

 ส าหรับท่ีเวลาใดๆ เม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีว่างท่ีมีการเดินทางในเส้นทาง  
𝑂 − 𝐷 ซ่ึงคิดเป็นหน่วยมาตรฐาน 𝑙 unit load จากนั้นก็จะมีการแบ่งเส้นทางเป็นเส้นทางยอ่ย 𝑖 − 𝑗 
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ต่างๆ ท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทางทั้งหมดท่ีรถบรรทุกวิ่งผ่านตามแนวคิดการแบ่งเส้นทางย่อย และ
หาปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างในแต่ละเส้นทางย่อยตามหัวขอ้ท่ี 4.3 จากนั้นก็จะท า
การพิจารณาในแต่ละเส้นทางยอ่ย ตามเง่ือนไขของเหตุการณ์ท่ีสามารถเกิดข้ึนไดใ้น 2 กรณี ดงัน้ี 
 

 กรณีท่ี 1 ถา้  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 <  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 และ  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑙 ≤  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 ในทุกๆเส้นทางยอ่ย  

 กล่าวคือ ในทุกเส้นทางย่อยท่ีอยู่ในเส้นทางการเดินทางท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุ 
พบว่า ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั น้อยกว่าปริมาณเป้าหมายการซ้ือท่ีก าหนด และเม่ือ
รวมกับปริมาณ 𝑙 unit load ท่ีเจ้าของรถมาเสนอขาย ก็ยงัมีปริมาณยงัน้อยกว่าปริมาณเป้าหมาย
ดงักล่าว การตดัสินใจคือ ซ้ือความจุท่ีว่างของเท่ียวรถดังกล่าวจากเจ้าของรถ 
 
  กรณีท่ี 2  พิจารณาในแต่ละเส้นทางย่อยแลว้พบวา่ไม่อยู่ในกรณีท่ี 1 จะตอ้งมีการพิจารณา
ค่าคาดหวงัก าไร จากสมการท่ี (5) พบวา่ในพจน์แรกของสมการคือ ค่าคาดหวงัของรายได ้ซ่ึงไม่มี
ผลต่อการก าหนดค่าปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่าง เน่ืองจากไม่มีค่า 𝑄 อยู่ในสมการ
ดงักล่าว ดงันั้นจึงตดัพจน์แรกออกไปจากสมการ จะไดส้มการใหม่เป็นค่าคาดหวงัของตน้ทุนดงั
สมการท่ี (23)  
 
   Expected cost  = ∫ 𝑔(𝑥 − 𝑄)𝑓(𝑥)𝑑𝑥 − 𝑐𝑄

∞

𝑄
            

  
          = 𝑔(Expected under capacity) + 𝑐𝑄                                             (23) 
 

  เม่ื อ  Expected under capacity = 𝐿(𝑧)𝜎 , 𝑧 =
𝑄−𝜇

𝜎
  และ 𝐿(𝑧) คื อ  ค่ า  Standard Normal 

Loss Function  
  โดยท าการเปรียบเทียบผลรวมของ Expected cost  ในทุกเส้นทางย่อย ระหว่างการรับซ้ือ
ความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย (𝑄1 = 𝑆𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑙) กบัปฏิเสธท่ีจะซ้ือความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถ
มาเสนอขาย (𝑄2 =  𝑆𝑖−𝑗,𝑘)  

  ถา้ผลรวมของทุกๆเส้นทางยอ่ยของ Expected cost  (𝑄1) นอ้ยกวา่ผลรวมของทุกๆเส้นทาง
ย่อยของ Expected cost  (𝑄2) การตดัสินใจคือ ซ้ือความจุท่ีว่างของเท่ียวรถดังกล่าวจากเจ้าของรถ 
และ ปฏิเสธถ้าเป็นอย่างอ่ืน 
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 4.4.2 การตัดสินใจขายความจุทีว่่าง 

  ส าหรับท่ีเวลาใดๆ เม่ือมีลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่งเพื่อขนส่งสินคา้ในเส้นทาง 𝑂 − 𝐷 
ซ่ึงคิดเป็นหน่วยมาตรฐาน 𝑚 unit load จากนั้นก็จะมีการแบ่งเส้นทางเป็นเส้นทางย่อย 𝑖 − 𝑗 ต่างๆ 
ท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทางทั้งหมดท่ีใชข้นส่งสินคา้ตามแนวคิดการแบ่งเส้นทางยอ่ย และหาปริมาณ
เป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งในแต่ละเส้นทางยอ่ยตามหวัขอ้ท่ี 4.3 จากนั้นก็จะท าการพิจารณา
ในแต่ละเส้นทางยอ่ย ตามเง่ือนไขของเหตุการณ์ท่ีสามารถเกิดข้ึนไดใ้น 2 กรณี ดงัน้ี 
 

กรณีท่ี 1 ถา้  𝐷𝑖−𝑗,𝑘 <  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 และ  𝐷𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑚 ≤  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 ในทุกๆเส้นทางยอ่ย 

 กล่าวคือ ในทุกเส้นทางย่อยท่ีอยู่ในเส้นทางการขนส่งท่ีลูกค้ามาเสนอซ้ือความจุ พบว่า 
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายไปแลว้ในปัจจุบนันอ้ยกวา่ปริมาณเป้าหมายการขายท่ีก าหนด  และเม่ือ
รวมกบัปริมาณ 𝑚 unit load ท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ ก็ยงัมีปริมาณยงัน้อยกวา่ปริมาณเป้าหมายดงักล่าว 
การตดัสินใจคือ ขายความจุท่ีว่างในเส้นทางดังกล่าวให้กับลูกค้าท่ีเสนอขายมา 

 
 กรณีท่ี 2 พิจารณาในแต่ละเส้นทางย่อย พบว่าไม่อยู่ในกรณีท่ี 1 จะต้องมีการพิจารณาค่า
คาดหวงัก าไร จากสมการท่ี (15) ซ่ึงพบวา่ในพจน์ท่ี 3 ของสมการคือ ค่าคาดหวงัของตน้ทุนการซ้ือ
ความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถ ไม่มีผลต่อการก าหนดค่าปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่าง 
เน่ืองจากไม่มีค่า 𝐻 ในสมการ ดงันั้นจึงตดัพจน์ท่ี 3 ออกไปจากสมการ จะไดค้่าคาดหวงัก าไรใหม่
ดงัสมการท่ี (24)  
 
  Expected profit  = 𝑝𝐻 − ∫ 𝑔(𝐻 − 𝑦)𝑓(𝑦)𝑑𝑦

𝐻

0
       

   
                     = 𝑝𝐻 − 𝑔𝐹(𝐻)𝐻                                 (24) 
  

  เม่ือ  𝐹(𝐻) = 𝑃(𝑧 ≤
𝐻−𝜈

𝜏
)  โดยท าการเปรียบเทียบผลรวม Expected profit ในทุก

เส้นทางยอ่ย ระหว่างการตดัสินใจขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้ท่ีเสนอซ้ือมา (𝐻1 = 𝐷𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑚) 
กบัปฏิเสธการขายความจุท่ีวา่ง (𝐻2 =  𝐷𝑖−𝑗,𝑘)  
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  ถา้ผลรวมของทุกๆเส้นทางย่อยของ Expected profit  (𝐻1) มากกว่าผลรวมของ Expected 
profit  (𝐻2) การตดัสินใจคือ ขายความจุท่ีว่างในเส้นทางดังกล่าวให้กับลูกค้าท่ีเสนอขายมา  และ 
ปฏิเสธถ้าเป็นอย่างอ่ืน 
 

4.5 การแสดงตัวอย่างการค านวณ 

 โครงข่ายเส้นทางการขนส่งของปัญหาตวัอยา่ง 

 ก าหนดให้โครงข่ายเส้นทางการขนส่งท่ีผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือขายความจุท่ีวา่ง ของ
ปัญหาตวัอยา่ง เป็นดงัรูปท่ี 4.2 

 

 

รูปท่ี 4.2 โครงข่ายเส้นทางขนส่งของปัญหาตวัอยา่ง 
 

 จากรูปท่ี 4.2 จะเห็นวา่โครงข่ายเส้นทางการขนส่งดงักล่าวประกอบดว้ยจุดทั้งหมด 4 จุด มี
เส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมด 12 เส้นทาง แต่ส าหรับตวัอยา่งท่ีแสดงน้ีจะพิจารณาเส้นทาง
ในเท่ียวไปเท่านั้น ดงันั้นเส้นทางท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดมี 6 เส้นทางไดแ้ก่ 1-2, 1-3, 1-4, 2-3, 2-4, 3-4 
และประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 3 เส้นทางคือ เส้นทางยอ่ย 1-2, 2-3 และ 3-4 

 การก าหนดพารามิเตอร์ 

ตารางท่ี 4.1 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีว่างท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย
ในแต่ละเส้นทาง 

 

 

 

 

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
1-2 2-3 3-4 1-3 2-4 1-4 

1 48/16 54/18 66/22 45/15 55/18.3 67/22.3 

2 56/18.7 43/14.3 24/8 36/12 45/15 55/18.3 

3 33/11 65/21.7 34/11.3 44/14.7 34/11.3 66/22 

1 2 3 4 

1 2 3 



53 

 

 
 

ตารางท่ี 4.2 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือในแต่
ละเส้นทาง 

 

ตารางท่ี 4.3 ราคาซ้ือขายความจุท่ีวา่งในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 

 

 

 

 

 การค านวนค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานในแต่ละเส้นทางยอ่ย  

ค่าเฉล่ียของเส้นทาง = ผลรวมของค่าเฉล่ียเส้นทางยอ่ยทั้งหมดท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทาง 
         ดงักล่าว 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของเส้นทาง = รากท่ีสองของผลรวมส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของ 
         เส้นทางยอ่ยยกก าลงัสองทั้งหมดท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทางดงักล่าว 
 
  ตวัอยา่งการค านวณค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานปริมาณความจุท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ
ในเส้นทางยอ่ย 1-2 ท่ีจะขนส่งในวนัถดัไป (k = 1) 
 
  𝜇1−2,1 = 44 + 48 + 36 = 128 

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
1-2 2-3 3-4 1-3 2-4 1-4 

1 44/14.7 54/18 33.6/11.2 48/16 52.8/17.6 36/12 

2 55/18.3 32/10.7 57/19 36/12 48/16 38.4/12.8 

3 65/21.7 55/18.3 28/9.3 32/10.7 49.6/16.5 54/18 

เส้นทางย่อย 
( 𝑖 − 𝑗) 

𝑐𝑖−𝑗 𝑔𝑖−𝑗 𝑝𝑖−𝑗 

1-2 500 1,000 800 

2-3 600 1,150 870 

3-4 660 1,200 950 
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𝜎1−2,1 = (√14.72 + 162 + 122) = 24.80 

 
 ตวัอยา่งการค านวณค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานปริมาณความจุท่ีเจา้ของรถมาเสนอ
ขาย ในเส้นทางยอ่ย 2-3 ท่ีจะขนส่งในวนัถดัไป (k = 1) 
 
  𝜈2−3,1 = 54 + 45 + 55 + 67 = 221 
 

𝜏2−3,1 = (√182 + 152 + 18.32 + 22.32 = 37.20 

  
เม่ือค านวณค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของทุกๆเส้นทางยอ่ยแลว้ ก็จะไดค้่าตาม

ตารางท่ี 4.4 และ 4.5 

ตารางท่ี 4.4 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย
ในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 

 

 

 

 

ตารางท่ี 4.5 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือในแต่
ละเส้นทางยอ่ย 

 

 

 

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (𝜈
𝑖−𝑗,𝑘

/ 𝜏𝑖−𝑗,𝑘) 

1-2 2-3 3-4 
1 160/31.3 221/37.2 188/36.32 
2 147/28.78 179/30.18 124/25.0 
3 143/28.64 209/36.01 134/27.22 

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (𝜇
𝑖−𝑗,𝑘

/ 𝜎𝑖−𝑗,𝑘) 

1-2 2-3 3-4 
1 128/24.80 190.8/32.15 122.4/24.07 
2 129.4/25.38 154.4/26.03 143.4/27.94 
3 151/30.12 190.6/32.36 131.6/26.16 



55 

 

 
 

 ตวัอยา่งการค านวณปริมาณเป้าหมายการซ้ือขายความจุท่ีวา่งท่ีเวลาใดๆ 

  ท่ีเวลาตน้วนัของวนัแรกท่ีมีการเปิดรับซ้ือขายความจุท่ีว่าง เพื่อท่ีจะขนส่งในอีก 3 วนั
ถดัไป ปริมาณเป้าหมายเร่ิมตน้ของการซ้ือขายเป็นดงัน้ี (k = 3) 

สถานะคงคลงัท่ีตน้วนั  
 
 𝑆𝐵𝑖−𝑗,3 =  𝐷𝐵𝑖−𝑗,3 = 0   𝑓𝑜𝑟 𝑎𝑙𝑙  𝑖 − 𝑗 
 
ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ 

 จากความสัมพนัธ์         𝐹(𝑄𝑖−𝑗,𝑘) = 1 −
𝐶𝑖−𝑗

𝑔𝑖−𝑗
 

 

𝐹(𝑄1−2,1) = 𝐹(𝑄1−2,2) = 𝐹(𝑄1−2,3) = 1 −
𝐶1−2

𝑔1−2
= 1 −

500

1000
= 0.5 

 

 𝐹(𝑄2−3,1) = 𝐹(𝑄2−3,2) = 𝐹(𝑄2−3,3) = 1 −
𝐶2−3

𝑔2−3
= 1 −

600

1150
= 0.48  

 

𝐹(𝑄3−4,1) = 𝐹(𝑄3−4,2) = 𝐹(𝑄3−4,3) = 1 −
𝐶3−4

𝑔3−4
= 1 −

660

1200
= 0.45  

 

 จากสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างของแต่ละเส้นทางในแต่ละ
ช่วงเวลา เม่ือความตอ้การมีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) เป็นดงัน้ี 

  𝑄𝑖−𝑗,𝑘  = (√𝜎2
𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜎2

𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜎2
𝑖−𝑗,𝑘−2 + … + 𝜎2

𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝑄𝑖−𝑗,𝑘) 

 
                                     + (𝜇𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜇𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜇𝑖−𝑗,𝑘−2 … + 𝜇𝑖−𝑗,1)   +  𝐷𝐵𝑖−𝑗,𝑘  
  

 ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถท่ีจะขนส่งในอีก 3 วนัถดัไป(k = 3) 
ในแต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝑄1−2,3  = (√30.122 + 25.382 + 24.802)𝑧0.5  + (151 + 129.4 + 128)   + 0 = 408.4 

 

𝑄2−3,3  = (√32.362 + 26.032 + 32.152)𝑧0.48  + (190.6 + 154.4 + 190.8)   + 0 = 533.17 

 

𝑄3−4,3  = (√26.162 + 27.942 + 24.072)𝑧0.45  + (131.6 + 143.4 + 122.4)   + 0 = 391.52 
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 ปริมาณเป้าหมายของการขาย 

 จากความสัมพนัธ์         𝐹(𝐻𝑖−𝑗,𝑘) =
𝑝𝑖−𝑗

𝑔𝑖−𝑗
 

𝐹(𝐻1−2,1) = 𝐹(𝐻1−2,2) = 𝐹(𝐻1−2,3) =
𝑝1−2

𝑔1−2
=

800

1000
= 0.8 

𝐹(𝐻2−3,1) = 𝐹(𝐻2−3,2) = 𝐹(𝐻2−3,3) =
𝑝2−3

𝑔2−3
=

870

1150
= 0.76 

𝐹(𝐻3−4,1) = 𝐹(𝐻3−4,2) = 𝐹(𝐻3−4,3) =
𝑝1−2

𝑔1−2
=

950

1200
= 0.79 

 จากสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีว่างของแต่ละเส้นทางในแต่ละ
ช่วงเวลา เม่ือความตอ้การมีการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) เป็นดงัน้ี 

𝐻𝑖−𝑗,𝑘  = (√𝜏2
𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜏2

𝑖−𝑗,𝑘−1 +  𝜏2
𝑖−𝑗,𝑘−2 + … + 𝜏2

𝑖−𝑗,1 )𝑧𝐹(𝐻𝑖−𝑗,𝑘) 

 
  + (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 + 𝜈𝑖−𝑗,𝑘−1 + 𝜈𝑖−𝑗,𝑘−2 … + 𝜈𝑖−𝑗,1) +  𝑆𝐵𝑖−𝑗,𝑘 

 ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งใหก้บัลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งในอีก 3 วนัถดัไป 
(k = 3) ในแต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝐻1−2,3  = (√28.642 + 28.782 + 31.32)𝑧0.8  + (143 + 147 + 160)   + 0 = 493.06 

 

𝐻2−3,3  = (√36.012 + 30.182 + 37.22)𝑧0.76  + (209 + 179 + 221)   + 0 = 651.55 

 
𝐻3−4,3  = (√27.222 + 252 + 36.322)𝑧0.79  + (134 + 124 + 188)   + 0 = 480.0  
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 ตัวอย่างเหตุการณท่ีเกิดขึน้ ณ วนัแรกของการซ้ือขายความจุท่ีว่าง (k =3) 

o มีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 1-3 ปริมาณ 𝑙 = 6 units load โดย
ในขณะนั้นมีสถานะคงคลงัดงัน้ี 

  𝑆1−2,3 = 50,            𝐷1−2,3 = 100 

  𝑆2−3,3 = 105, 𝐷2−3,3 = 155 

  𝑆3−4,3 = 88,            𝐷3−4,3 = 200 

 เส้นทางท่ีมาเสนอขายความจุประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 2 เส้นทางคือ เส้นทางยอ่ย 1-2 และ 
2-3 และมีปริมาณความจุท่ีวา่งอยูใ่นปัจจุบนัในแต่ละเส้นทางเป็น 50 units load และ 105 units load 
ตามล าดบั 

 ค่าปริมาณเป้าหมายท่ีไดจ้ากการค านวณยงัมีค่าเท่ากบัปริมาณท่ีค านวณได ้ณ ตน้วนั คือ 

𝑄1−2,3  = 408.4         𝑄2−3,3  = 533.17 

𝐻1−2,3 =  493.06      𝐻2−3,3  = 651.55 

 จากสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือและขายท่ีเท่ากนั 

                   𝑍𝑖−𝑗,𝑘 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{  𝑄𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐻𝑖−𝑗,𝑘}

  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐷𝑖−𝑗,𝑘
} 

 

  𝑍1−2,3 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{408.4, 493.06}

50, 105
} = 408.4 

                       𝑍2−3,3 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{533.17, 651.55}

100, 155
} = 533.17 

 จะเห็นไดว้่าทั้ง 2 เส้นทางย่อยยงัมีปริมาณความจุท่ีว่างไม่เพียงพอกบัปริมาณเป้าหมายท่ี
ตอ้งการ  ( 𝑆𝑖−𝑗,𝑘 <  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 และ  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑙 ≤  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 ทั้ง 2 เส้นทางยอ่ย) จึงตดัสินใจรับซ้ือความจุ
ท่ีว่างดงักล่าว ด้วยราคา 6 x (500 + 600) = 6,600 และท าการปรับปริมาณความจุท่ีว่างท่ีมีได้เป็น
ดงัน้ี 

  𝑆1−2,3 = 56, 𝑆2−3,3 = 111 
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 ตัวอย่างเหตุการณท่ีเกิดขึน้ ณ วนัท่ีสองของการซ้ือขายความจุท่ีว่าง (k =2) 

สถานะคงคลงัท่ีเร่ิมตน้ของวนัเป็นดงัน้ี 
 
 𝑆𝐵1−2,2 = 150          𝑆𝐵2−3,2 = 201            𝑆𝐵3−4,2 = 160 
 
 𝐷𝐵1−2,2 = 180          𝐷𝐵2−3,2 = 255            𝐷𝐵3−4,2 = 180 
 
ปริมาณเป้าหมายการซ้ือ 

 ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถท่ีจะขนส่งในอีก 2 วนัถดัไป(k = 2) 
ในแต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝑄1−2,2  = (√25.382 + 24.802)𝑧0.5  + (129.4 + 128)   + 180 = 437.4 

 

𝑄2−3,2  = (√26.032 + 32.152)𝑧0.48  + (154.4 + 190.8)   + 255 = 599 

 

𝑄3−4,2  = (√27.942 + 24.072)𝑧0.45  + (143.4 + 122.4)   + 180 = 441 

 

ปริมาณเป้าหมายการขาย 

 ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งใหก้บัลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งในอีก 2 วนัถดัไป 
(k = 2) ในแต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝐻1−2,2  = (√28.782 + 31.32)𝑧0.8  + (147 + 160)   + 150 = 492.71 

 

𝐻2−3,2  = (√30.182 + 37.22)𝑧0.76  + (179 + 221)   + 201 = 635 

 
𝐻3−4,2  = (√252 + 36.322)𝑧0.79  + (124 + 188)   + 160 = 509 
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o มีลูกค้ามาเสนอซ้ือความจุท่ีว่างในเส้นทาง 1-4 ปริมาณ m = 4 units load โดย
ขณะนั้นมีสถานะคงคลงัดงัน้ี 

  𝑆1−2,3 = 300, 𝐷1−2,3 = 400 

  𝑆2−3,3 = 263, 𝐷2−3,3 = 256 

  𝑆3−4,3 = 266, 𝐷3−4,3 = 360 

 เส้นทางท่ีมาเสนอซ้ือความจุประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 3 เส้นทางคือ เส้นทางยอ่ย 1-2, 2-3 
และ 3-4 โดยมีปริมาณความจุท่ีว่างท่ีได้ขายให้กบัลูกคา้ไปแลว้ในเส้นทางดงักล่าวเป็น 400, 256 
และ 360 units load ตามล าดบั 

 จากสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือและขายท่ีเท่ากนั 

   𝑍𝑖−𝑗,𝑘 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{  𝑄𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐻𝑖−𝑗,𝑘}

  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐷𝑖−𝑗,𝑘
} 

 

 𝑍1−2,2 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{437.4, 492.71}

300, 400
} = 437.4 

                     𝑍2−3,2 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{599, 635}

263, 256
} = 599 

   𝑍3−4,2 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{441, 509}

266, 360
} = 441 

 จะเห็นได้ว่าทั้ ง 3 เส้นทางย่อยยงัขายปริมาณความจุท่ีว่างไปยงัไม่เพียงพอกับปริมาณ
เป้าหมายท่ีต้องการขาย ( 𝐷𝑖−𝑗,𝑘 <  𝑍𝑖𝑗,𝑘 และ  𝐷𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑚 ≤  𝑍𝑖−𝑗,𝑘 ทั้ ง 3 เส้นทางย่อย) จึง
ตดัสินใจขายความจุท่ีว่างในปริมาณดังกล่าวให้กับลูกค้าไป ด้วยราคา 4 x (500 + 600 +660) = 
7,040 และท าการปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีไดข้ายไปเป็นดงัน้ี 
  

 𝐷1−2,3 = 404        𝐷2−3,3 = 260      𝐷3−4,3 = 364 
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 ตัวอย่างเหตุการณท่ีเกิดขึน้ ณ วนัท่ีสามของการซ้ือขายความจุท่ีว่าง (k =1) 

สถานะคงคลงัท่ีเร่ิมตน้ของวนัเป็นดงัน้ี 
 
 𝑆𝐵1−2,2 = 375          𝑆𝐵2−3,2 = 450            𝑆𝐵3−4,2 = 312 
 
 𝐷𝐵1−2,2 = 380         𝐷𝐵2−3,2 = 400          𝐷𝐵3−4,2 = 295 
 
ปริมาณเป้าหมายการซ้ือ 

 ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถท่ีจะขนส่งในวนัถดัไป(k = 1) ใน
แต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝑄1−2,2  = (√24.802)𝑧0.5  + (128)  + 380 = 508 

 

𝑄2−3,2  = (√32.152)𝑧0.48  + (190.8)   + 400 = 589.2  

 

𝑄3−4,2  = (√24.072)𝑧0.45  + (122.4)   + 295 = 414.3 

 

ปริมาณเป้าหมายการขาย 

 ปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งให้กบัลูกคา้ท่ีตอ้งการขนส่งใน วนัถดัไป (k = 1) 
ในแต่ละเส้นทางเป็นดงัน้ี 

𝐻1−2,2  = (√31.32)𝑧0.8  + (160)  + 375 = 561.3 

 

𝐻2−3,2  = (√37.22)𝑧0.76  + (221) + 450 = 697.4 

 
𝐻3−4,2  = (√36.322)𝑧0.79  + (188)   + 312 = 529.4 
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o มีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 2-4 ปริมาณ l = 5 units load โดย
ขณะนั้นมีสถานะคงคลงัดงัน้ี 

  𝑆2−3,1 = 590, 𝐷2−3,1 = 550 

  𝑆3−4,1 = 400, 𝐷3−4,1 = 512 

 เส้นทางท่ีมาเสนอขายความจุประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 2 เส้นทางคือ เส้นทางยอ่ย, 2-3 และ 
3-4 โดยมีปริมาณความจุท่ีว่างท่ีมีอยู่ในปัจจุบันเส้นทางดังกล่าวเป็น 590 และ 440 units load 
ตามล าดบั 

 จากสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือและขายท่ีเท่ากนั 

   𝑍𝑖−𝑗,𝑘 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{  𝑄𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐻𝑖−𝑗,𝑘}

  𝑆𝑖−𝑗,𝑘 , 𝐷𝑖−𝑗,𝑘
} 

 

                     𝑍2−3,1 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{589.2, 697.4}

590, 550
} = 590 

   𝑍3−4,1 = 𝑀𝑎𝑥 {
𝑀𝑖𝑛{414.3, 529.4}

400, 512
} = 512 

 จะเห็นได้ว่า เส้นทางย่อย 2-3 มีปริมาณความจุท่ีว่างเท่ากบัปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
ความจุท่ีวา่ง (𝑆2−3,1 =  𝑍2−3,1) หรือไม่อยูใ่นกรณีท่ี 1 ของเง่ือนไขการตดัสินใจ จึงเขา้ในเง่ือนไข
ในกรณีท่ี 2 ท่ีตอ้งพิจารณาค่าคาดหวงัของตน้ทุนระหวา่งการซ้ือกบัไม่ซ้ือความจุท่ีวา่ง 5 units load 
ท่ีเจา้ของรถเสนอขาย 

 - Expected cost ของการตดัสินใจซ้ือ (𝑄1 = 𝑆𝑖−𝑗,𝑘 +  𝑙 ) 

 เส้นทางยอ่ย 2-3 ; 𝑧 =
595−(400+190.8)

32.15
= 0.13,   𝐿(0.13) = 0.3373 

 

 เส้นทางยอ่ย 3-4 ; 𝑧 =
405−(295+122.4)

24.07
= −0.51,   𝐿(−0.51) = 0.7047 

 ผลรวม Expected cost ของการซ้ือ    

                 = [1150(0.3373𝑥32.15) + 600(595)] + [1200(0.7047𝑥24.07) + (660𝑥405)]   

                 = 657,124.55 
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 - Expected cost ของการตดัสินใจปฏิเสธการซ้ือ (𝑄2 =  𝑆𝑖−𝑗,𝑘)  

 เส้นทางยอ่ย 2-3 ; 𝑧 =
590−(400+190.8)

32.15
= −0.025,   𝐿(= −0.025) = 0.410 

 

 เส้นทางยอ่ย 3-4 ; 𝑧 =
400−(295+122.4)

24.07
= −0.72,   𝐿(0.51) = 0.8581 

 ผลรวม Expected cost ของการปฏิเสธการซ้ือ    

                 = [1150(0.410𝑥32.15) + 600(590)] + [1200(0.8581𝑥24.07) + (660𝑥400)]   

                 = 657,944.08 

  
 จะเห็นได้ว่า ผลรวม Expected cost ของการซ้ือ น้อยกว่าผลรวม Expected cost ของการ
ปฏิเสธการซ้ือ ดงันั้นจึงตดัสินใจรับซ้ือความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 2-4 ปริมาณ 5 units load ในราคา 5x 
(600+660) = 6300 ท่ีเจา้ของรถมาเสนอซ้ือ และปรับปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีในปัจจุบนัเป็นดงัน้ี 
  

  𝑆2−3,1 = 595, 𝐷2−3,1 = 550 

  𝑆3−4,1 = 405, 𝐷3−4,1 = 512 
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4.6 บทสรุป 

 จากการน าเสนอตวัแบบการตดัสินใจซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ และการตดัสินใจขาย
ความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้ ซ่ึงตวัแบบดงักล่าวแบ่งไดอ้อกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วนแรกเป็นการค านวณ
ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา โดยการค านวณ
ในตอนแรกจะแยกการค านวณระหว่างเป้าหมายการซ้ือกับเป้าหมายการขาย ซ่ึงมีมุมมองของ
วตัถุประสงค์ท่ีต่างกนั โดยค่าปริมาณเป้าหมายของการซ้ือข้ึนกบัปริมาณความตอ้งการซ้ือความจุ
ท่ีวา่งของลูกคา้ กบัอตัราส่วนระหวา่งราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถกบัราคาจา้งผูป้ระกอบการ
ขนส่งในเท่ียวพิเศษ ส่วนปริมาณเป้าหมายของการขายข้ึนกบัปริมาณความตอ้งการขายความจุท่ีวา่ง
ของเจา้ของรถ กบัอตัราส่วนระหว่างราคาขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้กบัราคาจา้งผูป้ระกอบการ
ขนส่งในเท่ียวพิเศษ โดยจะเห็นไดว้า่ท่ีเส้นทางและช่วงเวลาเดียวกนั ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
และการขายท่ีไดมี้โอกาสท่ีจะแตกต่างกนั เน่ืองจากตวัแบบการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
และการขายถูกสร้างด้วยมุมมองของวตัถุประสงค์ท่ีต่างกัน ดังนั้ นจึงต้องมีการปรับปริมาณ
เป้าหมายของการซ้ือและการขายท่ีเส้นทางและช่วงเวลาเดียวกนัให้เท่ากนัก่อนท่ีจะน าปริมาณ
เป้าหมายดงักล่าวไปใชใ้นเกณฑ์การตดัสินใจในส่วนท่ี 2 ซ่ึงเป็นการเสนอตวัแบบการตดัสินใจรับ
หรือปฏิเสธขอ้เสนอการซ้ือขาย ในแต่ละคร้ังเม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขายความจุหรือลูกคา้มาเสนอ
โดยใช้ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจ โดยตวัแบบดงักล่าวจะมีการ
น าไปทดสอบประสิทธิภาพและทดสอบผลกระทบเม่ือมีการเปล่ียนแปลงของค่าพารามิเตอร์ในบท
ท่ี 5 ต่อไป 

 

 

 



 

64 
 

บทที ่5 

การทดสอบตัวแบบ 

  ส าหรับในบทน้ี เป็นการน าตัวแบบการตัดสินใจท่ีได้เสนอในบทท่ี 4 มาทดสอบ
ประสิทธิภาพ โดยการน าไปเขียนลงบนโปรแกรม PHP เวอร์ชัน่ 5.4.7 ซ่ึงโปรแกรมประกอบไป
ด้วย 2 ส่วนคือ ส่วนแรกเป็นส่วนของการสร้างโจทย ์ซ่ึงมีหน้าท่ีในการจ าลองเหตุการณ์การมา
เสนอซ้ือความจุท่ีว่างของลูกคา้และการมาเสนอขายความจุท่ีวา่งของเจา้ของรถ และส่วนท่ีสองคือ
ส่วนของการตดัสินใจ ซ่ึงมีหนา้ท่ีในการน าโจทยท่ี์ไดส้ร้างจากส่วนแรกมาท าการตดัสินใจตามตวั
แบบท่ีไดน้ าเสนอ และมีการแสดงตวัอย่างของการใชโ้ปรแกรมในการตดัสินโดยการทดสอบกบั
ปัญหาภายใต้พารามิเตอร์ท่ีก าหนดและแสดงให้เห็นผลก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางได้รับ 
นอกจากน้ียงัไดมี้การทดสอบผลกระทบท่ีเกิดข้ึนเม่ือค่าพารามิเตอร์ท่ีเกิดข้ึนจริงกบัค่าพารามิเตอร์ท่ี
ใชใ้นตวัแบบมีความแ ตกต่างกนั โดยพารามิเตอร์ท่ีพิจารณาในการทดสอบดงักล่าวคือ ค่าเฉล่ียของ
ปริมาณการมาเสนอขายความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถและค่าเฉล่ียของปริมาณการมาเสนอซ้ือความจุ
ท่ีวา่งจากลูกคา้ และส่วนสุดทา้ยเป็นการทดสอบเม่ือมีการเปล่ียนแปลงค่าพารามิเตอร์ของราคาใน
ตวัแบบ ไดแ้ก่ ราคาซ้ือ (c) ราคาขาย (p) และราคาซ้ือเท่ียวพิเศษ (g)ไปเป็นสัดส่วนต่างๆ เพื่อศึกษา
การเปล่ียนแปลงของผลก าไรท่ีไดรั้บ  

5.1 ส่วนประกอบของโปรแกรม 

  โปรแกรมท่ีใช้ส าหรับทดสอบตวัแบบประกอบด้วย 2 ส่วนคือ ส่วนของการสร้างโจทย ์
และส่วนของการตดัสินใจ โดยแต่ละส่วนมีรายละเอียดดงัน้ี 

 5.1.1 ส่วนของการสร้างโจทย์ 
  โปรแกรมในส่วนน้ีท าหนา้ท่ีในการสร้างเหตุการณ์การเขา้มาเสนอซ้ือและเสนอขายความจุ
ท่ีว่างจากเจา้ของรถและลูกคา้ ท่ีสอดคลอ้งกบัเหตุการณ์จริงท่ีเกิดข้ึนในรูปแบบธุรกิจท่ีก าหนดใน
งานวจิยัน้ี ภายใตก้ารก าหนดค่าพารามิเตอร์ต่างๆท่ีจะเป็นตวัควบคุมใหเ้หตุการณ์ต่างๆเกิดข้ึน  

  โดยพารามิเตอร์ท่ีตอ้งก าหนดเพื่อใช้ในการสร้างโจทยต์วัอย่าง แสดงได้บนหน้าจอของ
โปรแกรมในรูปท่ี 5.1 
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รูปท่ี 5.1 หนา้จอของโปรแกรมสร้างโจทยต์วัอยา่ง 
 

จากรูปท่ี 5.1 พารามิเตอร์ในแต่ละค่ามีรายละเอียดดงัน้ี 

1). Day Num คือ จ านวนวนัท่ีตอ้งการให้โปรแกรมสร้างเหตุการณ์ข้ึนมา เช่น Day Num = 1 
หมายถึง สร้างเหตุการณ์ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนใน 1 วนั  

2). Min unit per order คือ ปริมาณความจุท่ีวา่งขั้นต ่าในหน่วยมาตรฐาน ท่ีก าหนดให้เจา้ของ
รถและลูกคา้สามารถมาเสนอซ้ือและเสนอขายได ้

3). Max unit per order คือ ปริมาณปริมาณความจุท่ีว่างขั้นสูงสุดในหน่วยมาตรฐาน ท่ี
ก าหนดใหเ้จา้ของรถและลูกคา้มาเสนอซ้ือและเสนอขาย 

1 

5 
4 

2 
3 

8 

7 

6 
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4). Section คือ เส้นทางการขนส่งท่ีอยู่ในโครงข่ายการขนส่งทั้งหมดท่ีผูป้ระกอบการคน
กลางรับซ้ือขายความจุท่ีวา่ง 

5). Supply X คือ ปริมาณความตอ้งการขายความจุท่ีวา่งเฉล่ียในแต่ละเส้นทาง 

 6). Supply S.D. คือ ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความตอ้งการขายความจุท่ีวา่งเฉล่ีย
ในแต่ละเส้นทาง 

7). Demand X คือ ปริมาณความตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งเฉล่ียในแต่ละเส้นทาง 

8). Demand S.D. คือ ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความตอ้งการซ้ือความจุท่ีวา่งเฉล่ีย
ในแต่ละเส้นทาง 

 5.1.2 ส่วนของการตัดสินใจ 
 โปรแกรมในส่วนน้ี มีหนา้ท่ีในการน าเหตุการณ์ท่ีไดส้ร้างมาจากโปรแกรมในส่วนแรก มา
ตดัสินใจตามตวัแบบท่ีไดน้ าเสนอในงานวจิยัน้ี  

 โดยพารามิเตอร์ท่ีตอ้งก าหนดในโปรแกรมในส่วนน้ี แสดงไดบ้นหนา้จอในรูปท่ี 5.2 

 

 

  

 

 

 

 

 

รูปท่ี 5.2 หนา้จอของโปรแกรมการตดัสินใจ 
 

1 

4 

5 

3 2 

8 

7 

6 
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 จากรูปท่ี 5.2 พารามิเตอร์ในแต่ละค่ามีรายละเอียดดงัน้ี 

 1). cost คือ ตน้ทุนการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 2). outsource cost คือ ตน้ทุนการซ้ือความจุท่ีวา่งจากผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษใน
 แต่ละเส้นทางยอ่ย 

 3). sell price คือ ราคาขายความจุท่ีวา่งใหก้บัลูกคา้ในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 4). µ for demand คือ ปริมาณความต้องการซ้ือความจุท่ีว่างเฉล่ียจากลูกค้า และส่วน
 เบ่ียงเบนมาตรฐานในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 5). µ for supply คือ ปริมาณความตอ้งการขายความจุท่ีว่างเฉล่ียจากเจา้ของรถ และส่วน
 เบ่ียงเบนมาตรฐานในแต่ละเส้นทางยอ่ย 

 6). event คือ เหตุการณ์การมาเสนอซ้ือขายความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถและลูกคา้ท่ีได้จาก
 โปรแกรมการสร้างโจทยใ์นส่วนแรก 

 7). ini supply คือ ปริมาณความจุท่ีวา่งเร่ิมตน้ท่ีมีอยู ่ 

 8). ini demand คือ ปริมาณความจุท่ีวา่งเร่ิมตน้ท่ีไดข้ายใหก้บัลูกคา้ไปแลว้ 
 

5.2 ตัวอย่างการใช้โปรแกรมในการตัดสินใจ 

 ก าหนดโครงข่ายเส้นทางการขนส่งตวัอย่าง ท่ีผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือขายความจุ
ท่ีวา่ง ดงัรูปท่ี 5.3 

 

 

รูปท่ี 5.3 โครงข่ายเส้นทางขนส่ง 
 

 

1 2 3 4 

1 2 3 
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 จากรูปท่ี 5.3 เห็นว่าโครงข่ายเส้นทางการขนส่งดงักล่าวประกอบดว้ยจุดทั้งหมด 4 จุด มี
เส้นทางการขนส่งท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมด 12 เส้นทาง แต่ตวัอยา่งท่ีแสดงน้ีจะพิจารณาเส้นทางในเท่ียว
ไปเท่านั้น ดงันั้นเส้นทางท่ีเป็นไปได้ทั้งหมดมี 6 เส้นทางได้แก่ 1-2, 1-3, 1-4, 2-3, 2-4, 3-4 และ
ประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ย 3 เส้นทางคือ เส้นทางยอ่ยท่ี 1 (1-2), 2 (2-3) และ 3 (3-4)  

 5.2.1 ตัวอย่างการสร้างโจทย์ 
ตารางท่ี 5.1 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานในแต่ละเส้นทาง 

   
   จากตารางท่ี 5.1 เป็นการแสดงค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีวา่ง
ท่ีมาเสนอซ้ือและเสนอขายของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา โดยก าหนดให้ปริมาณการมาเสนอ
ซ้ือความจุท่ีว่างจากลูกค้า และปริมาณการมาเสนอขายความจุท่ีว่างจากเจ้าของรถในเส้นทางและ
ช่วงเวลาเดียวกัน จะมีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากัน  ยกตวัอย่างเช่น ส าหรับเส้นทาง   
2-3 ปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายล่วงหนา้ 2 วนั และปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ีย
ท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือล่วงหนา้ 2 วนั เท่ากบั 15 units load และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากบั 5  

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
ของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมาเสนอซ้ือ - ขายในแต่ละเส้นทาง 

1-2 2-3 3-4 1-3 2-4 1-4 
1 16/5.3 16/5.3 15/5 15/5 25/8.3 20/6.7 

2 15/5 15/5 13/4.3 14/4.7 20/6.7 18/6 

3 10/3.3 12/4 12/4 14/4.7 15/5 15/5 
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รูปท่ี 5.4 หนา้จอแสดงตวัอยา่งการใส่ขอ้มูลในโปรแกรมส่วนของการสร้างโจทย ์

  จาก รูป ท่ี  5 .4 เป็นการแสดงหน้าจอของโปรแกรมในส่วนแรก หลังจากการใส่
ค่าพารามิเตอร์ท่ีใช้ส าหรับการสร้างเหตุการณ์การมาเสนอซ้ือและขายความจุท่ีว่าง จากเจา้ของรถ
และลูกคา้ล่วงหน้า 3 วนัก่อนการขนส่ง (k = 3) ท่ีอยู่ในตาราง 5.1 โดยก าหนดให้ปริมาณความจุ
ท่ีว่างท่ีเจา้ของรถและลูกคา้มาเสนอซ้ือและขายในแต่ละคร้ัง เป็นจ านวนเต็มท่ีมีค่าอยูร่ะหว่าง 1-6 
และมีค่าความน่าจะเป็นท่ีจะเป็นปริมาณต่างๆในช่วงดงักล่าวเท่าๆกนั กล่าวคือ มีการแจกแจงแบบ
เอกรูป (Uniform distribution) หลงัจากท่ีใส่พารามิเตอร์ครบทั้งหมดแลว้ก็ท าการกดปุ่ม submit  

ผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 1 

ผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 2 
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 จากนั้นผลการสร้างเหตุการณ์ก็จะปรากฎออกมาใน 2 ส่วนคือ ผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 1 
เป็นปริมาณความจุท่ีวา่งทั้งหมดท่ีมาเสนอซ้ือและขายใน 1 วนัของแต่ละเส้นทาง และปริมาณท่ีเขา้
มาในแต่ละคร้ัง ยกตัวอย่างเช่น ในแถวแรก ตัวเลขท่ีแสดงคือ 6 ตามด้วยลูกศรและตัวเลข 51 
หมายความวา่ ส าหรับเส้นทาง 1-2 (หนา้จอเขียน section 1 หมายถึง เส้นทางดงักล่าวประกอบดว้ย
เส้นทางยอ่ยเส้นท่ี 1) ปริมาณความจุท่ีวา่งทั้งหมดท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายเม่ือส้ินสุดวนัมีปริมาณ 6 
units load ซ่ึงประกอบด้วยการเขา้มาเสนอขาย 2 คร้ัง คือคร้ังแรกปริมาณ 5 units load และคร้ังท่ี
สองปริมาณ 1 unit load และในแถวท่ี 2 ตวัเลขท่ีแสดงคือ 13 ตามดว้ยลูกศรและ 625 หมายความวา่ 
ส าหรับเส้นทาง 1-2 เช่นเดียวกนั (หน้าจอเขียน section 1 หมายถึง เส้นทางดงักล่าวประกอบดว้ย
เส้นทางย่อยเส้นท่ี 1) ปริมาณความจุท่ีว่างทั้งหมดท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ เม่ือส้ินสุดวนัมีปริมาณ 13 
units load ซ่ึงประกอบดว้ยการเขา้มาเสนอขาย 3 คร้ัง คือคร้ังแรกปริมาณ 6 units load คร้ังท่ีสอง
ปริมาณ 2 units load และคร้ังท่ีสามปริมาณ 5 units load ส่วนผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 2 คือ การน า
ผลท่ีได้จากท่ีแสดงในส่วนท่ี 1 มาสุ่มเป็นล าดบัของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนในวนัดงักล่าว โดยแต่ละ
เหตุการณ์เขียนแทนดว้ย x-y-z  

เม่ือ     x แทนประเภทของการมาเสนอความตอ้งการคือ 0 = เจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีว่าง 
 และ 1 = ลูกคา้มาเสนอซ้ือความจุท่ีวา่ง  

 y แทนเส้นทางท่ีมาเสนอซ้ือหรือขาย  

   z แทนปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมาเสนอซ้ือหรือขาย 

  จากรูปท่ี 5.4 ในผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 2 เหตุการณ์ท่ีเขา้มาเป็นล าดบัแรกของวนั คือ     
0-1-5 มีความหมายคือ เจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 1-2 (y = 1 เน่ืองจากเส้นทาง
ดงักล่าวประกอบดว้ยเส้นทางย่อยท่ี 1) และมีปริมาณ 5 units load เหตุการณ์ในล าดบัถดัมาคือ 0-
1/2-6 มีความหมายคือ เจา้ของรถมาเสนอขายความจุท่ีวา่งในเส้นทาง 1-3 (y = 1/2 เน่ืองจากเส้นทาง
ดงักล่าวประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ยท่ี1 และ 2) และมีปริมาณ 6 units load โดยเหตุการณ์ทั้งหมดจาก
ผลการสร้างโจทยส่์วนท่ี 1 จะถูกสุ่มออกมาเป็นล าดบัของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนในวนันั้น 

 5.2.2 ตัวอย่างการตัดสินใจ 
 จากตารางท่ี 5.1 เป็นการแสดงค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณความจุท่ีวา่ง
ท่ีมาเสนอซ้ือและเสนอขายของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา แต่ในส่วนของการตัดสินใจ 
พารามิเตอร์ท่ีตอ้งใส่ลงในโปรแกรมจะตอ้งเป็นค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของเส้นทาง
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ยอ่ย ดงันั้นจากพารามิเตอร์ของค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของแต่ละเส้นทางจากตารางท่ี 
5.1 สามารถหาค่าพารามิเตอร์ของค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของแต่ละเส้นทางยอ่ยไดด้งัน้ี 

  ค่าเฉล่ียของเส้นทาง = ผลรวมของค่าเฉล่ียเส้นทางยอ่ยทั้งหมดท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทาง
          ดงักล่าว 
  ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของเส้นทาง = รากท่ีสองของผลรวมส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของ
          เส้นทางยอ่ยยกก าลงัสองทั้งหมดท่ีประกอบกนัเป็นเส้นทางดงักล่าว 
  ตวัอยา่งการค านวณค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของเส้นทางยอ่ย 1-2 ท่ีจะขนส่งใน
วนัถดัไป (k=1) 
 
  𝜇1−2,1 = 16 + 15 + 20 = 51 

 
𝜎1−2,1 = (√5.32 + 52 + 6.72 = 9.89 

 
  ตารางท่ี 5.2 ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานในแต่ละเส้นทาง 

 

 

 

 

 
 

 ตารางท่ี 5.3 พารามิเตอร์ของราคาซ้ือขายความจุท่ีวา่ง 
 

 

 

k ค่าเฉล่ีย/ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
ของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมาเสนอซ้ือ - ขายในแต่ละเส้นทางยอ่ย 
1-2 2-3 3-4 

1 51/9.89 76/12.94 60/11.79 
2 47/9.10 67/11.28 51/9.96 
3 39/7.61 56/9.37 42/8.12 

เส้นทางยอ่ย cost outsource sell price 

1-2 500 1,000 800 

2-3 600 1,150 870 

3-4 660 1,200 950 
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รูปท่ี 5.5 หนา้จอแสดงตวัอยา่งการใส่ขอ้มูลลงในโปรแกรมส่วนของการตดัสินใจ 

 จากรูปท่ี 5.5 เป็นการน าขอ้มูลจากตารางท่ี 5.2 และ 5.3 มาใส่ในหน้าจอของโปรแกรมการ
ตดัสินใจ โดยขอ้มูลในช่อง event เป็นการน าเหตุการณ์ท่ีไดจ้ากโปรแกรมของการสร้างโจทยม์าใส่
ลงไป จากนั้ นก็ท าการกดปุ่ม submit เพื่อให้โปรแกรมท าการตัดสินใจในการรับหรือปฏิเสธ
ขอ้เสนอซ้ือหรือขายความจุท่ีวา่ง จากเหตุการณ์ต่างๆท่ีเขา้มาเป็นล าดบั 

 ตารางท่ี 5.4 เป็นการแสดงผลการค านวณปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและการขาย ท่ีเวลา
เร่ิมตน้ของการเปิดรับซ้ือและขายความจุท่ีวา่งของเส้นทางใดๆ โดยคอลมัน์แรกคือ เส้นทางยอ่ยใน
แต่ละเส้นทาง คอลมัน์ท่ี 2 และ 3 คือปริมาณเป้าหมายของการซ้ือและขายความจุท่ีวา่งท่ีไดจ้ากการ
ค านวณตามล าดบั และคอลมัน์ท่ี 4 คือปริมาณเป้าหมายท่ีจะน าไปใช้เป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจรับ
หรือปฏิเสธขอ้เสนอของทั้งการซ้ือและการขาย โดยเลือกค่าท่ีน้อยกว่าในแต่ละเส้นทางย่อยเป็น
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เป้าหมาย ส่วนคอลมัน์ท่ี 5 และ 6 คือปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีมีในปัจจุบนัท่ีไดต้ดัสินใจซ้ือและขายไป
แลว้ 

ตารางท่ี 5.4 ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งท่ีเวลาเร่ิมตน้ของการเปิดรับการซ้ือขาย 

 ตวัอยา่งผลของการตดัสินใจ 

 ตวัอย่างของการตดัสินใจท่ียกมาแสดง เป็นเหตุการณ์การมาเสนอขายความจุท่ีว่างของ
เจา้ของรถในเส้นทาง 1-4 ซ่ึงประกอบดว้ยเส้นทางยอ่ยท่ี 1(1-2), 2(2-3) และ 3(3-4) ปริมาณ 3 units 
load ซ่ึงจะขนส่งในวนัถดัไป (k = 1) โดยปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุในแต่ละเส้นทางยอ่ยท่ี
เวลาดงักล่าวแสดงดงัตารางท่ี 5.5 

ตารางท่ี 5.5 ตวัอยา่งของปริมาณเป้าหมายการซ้ือขายท่ีไดจ้ากการค านวณท่ีเวลาใดเวลาหน่ึง 

   

 จากตารางท่ี 5.5 เห็นได้ว่าในเส้นทางย่อยท่ี 1 ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีมีอยู่ในปัจจุบนั มี
ปริมาณเท่ากบัเป้าหมายของการซ้ือ (𝑆𝑖−𝑗,𝑘 =  𝑍𝑖−𝑗,𝑘) จึงท าการเปรียบเทียบค่าคาดหวงัของตน้ทุน
ระหวา่งการซ้ือกบัปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย ซ่ึงแสดงผลการค านวณท่ีได้
จากโปรแกรมตามตารางท่ี 5.6 

 

 

Q H Z 

             Z 
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ตารางท่ี 5.6 การเปรียบเทียบค่าคาดหวงัตน้ทุนระหวา่งการซ้ือกบัปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่ง 

 

 จากตารางท่ี 5.6 เห็นไดว้า่ ค่าคาดหวงัของตน้ทุนเม่ือปฏิเสธการซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของ
รถ (old) มีค่าเท่ากบั 35,415.83 ซ่ึงมากกว่าค่าคาดหวงัของตน้ทุนเม่ือรับซ้ือความจุท่ีว่าง (new) 3 
units load ท่ีเจ้าของรถมาเสนอขายซ่ึงมีค่าเท่ากับ 34,581.96 ส าหรับเหตุการณ์น้ีจึงตดัสินใจซ้ือ
ความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถเสนอมา เน่ืองจากมีค่าคาดหวงัตน้ทุนท่ีน้อยกว่า และท าการปรับปริมาณ
ความจุท่ีวา่งท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั และปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายใหม่เพื่อใชส้ าหรับการตดัสินใจ
ในเหตุการณ์ท่ีจะเกิดข้ึนในล าดบัถดัมา  

 

ค่าคาดหวงัตน้ทุน 

ปรับปริมาณความจุท่ีว่างท่ีมี และ
ปริมาณเป้าหมายการซ้ือขายใหม่              Z 
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ตารางท่ี 5.7 ผลสรุปปริมาณความจุท่ีวา่ง ณ เวลาปิดการซ้ือขาย 

 

 จากตารางท่ี 5.7 เป็นการแสดงผลของการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งทั้งหมด ณ เวลา ปิด
รับการซ้ือขาย เห็นได้ว่าส าหรับเส้นทางย่อยท่ี 1 (1-2) ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีได้ตดัสินใจซ้ือไป
ทั้งหมดเป็นปริมาณ 138 units load และปริมาณท่ีตดัสินใจขายไปทั้งหมดเป็นปริมาณ 137 units 
load ก าไรท่ีไดรั้บในเส้นทางดงักล่าวคือ 40,600 ส าหรับเส้นทางยอ่ยท่ี 2 (2-3) ปริมาณความจุท่ีวา่ง
ท่ีไดต้ดัสินใจซ้ือไปทั้งหมดเป็นปริมาณ 201 units load และปริมาณท่ีตดัสินใจขายไปทั้งหมดเป็น
ปริมาณ 195 units load ก าไรท่ีได้รับในเส้นทางดังกล่าวคือ 49,050 และส าหรับเส้นทางย่อยท่ี         
3 (3-4) ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีไดต้ดัสินใจซ้ือไปทั้งหมดเป็นปริมาณ 144 units load และปริมาณท่ี
ตดัสินใจขายไปทั้งหมดเป็นปริมาณ 154 units load ก าไรท่ีไดรั้บในเส้นทางดงักล่าวคือ 39,260 ท า
ให้สรุปแล้วผูป้ระกอบการคนกลางได้รับก าไรทั้ งหมดส าหรับการขนส่งในรอบดังกล่าวคือ 
128,910 คิดเป็นก าไร 42.50% ของตน้ทุนการซ้ือความจุทั้งหมด 

 จากการทดสอบตวัแบบการตดัสินใจดว้ยพารามิเตอร์เดียวกนักบัตวัอยา่งขา้งตน้อีกจ านวน 
30 ตวัอย่าง พบว่าผลก าไรเฉล่ียท่ีผูป้ระกอบการคนกลางได้รับเท่ากบั 115,764.67 คิดเป็นก าไร 
37.43% ของตน้ทุนการซ้ือความจุทั้งหมด 

5.3 การทดสอบตัวแบบเมือ่ค่าพารามเิตอร์มกีารเปลีย่นแปลง 

ในหัวขอ้น้ีเป็นการทดสอบตวัแบบการตดัสินใจเม่ือค่าพารามิเตอร์ของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน
จริง มีการเปล่ียนแปลงไปจากค่าพารามิเตอร์ท่ีใช้ในตัวแบบการตัดสินใจ โดยพารามิเตอร์ท่ี
พิจารณาในการทดสอบน้ีคือ พารามิเตอร์ทางสถิติซ่ึงไดแ้ก่ ค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งเจา้ท่ีรถ
มาเสนอขาย (𝜈𝑖−𝑗,𝑘) และค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ (𝜇𝑖−𝑗,𝑘) โดยเหตุผล
ท่ีสนใจพิจารณาในพารามิเตอร์ดงักล่าว เน่ืองจากประสิทธิภาพของการน าตวัแบบการตดัสินใจท่ี
พฒันาข้ึนมาในงานวิจยัน้ีไปใชง้าน ข้ึนอยูก่บัความถูกตอ้งของค่าพารามิเตอร์ทางสถิติท่ีน ามาใชใ้น
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ตวัแบบ ซ่ึงถึงแมต้วัแบบการตดัสินใจท่ีสร้างข้ึนมาจะถูกพฒันามาจากตวัแบบทางคณิตศาสตร์ท่ีให้
ค่าคาดหวงัของก าไรสูงสุด แต่ถา้หากพารามิเตอร์ทางสถิติท่ีใส่ไปในตวัแบบไม่สะทอ้นเหตุการณ์ท่ี
เกิดข้ึนจริง การตดัสินใจก็ย่อมก่อให้เกิดความผิดพลาดและท าให้การด าเนินธุรกิจเกิดภาวะการ
ขาดทุนได ้โดยการไดม้าของค่าพารามิเตอร์ทางสถิติตอ้งอาศยัการเก็บขอ้มูลในอดีต และรวมถึงการ
คาดการณ์เหตุการณ์ในอนาคตท่ีมีความไม่แน่นอนเกิดข้ึนได้อยู่เสมอ ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติท่ี
น ามาใชจึ้งมีโอกาสท่ีจะเกิดความผดิพลาดได ้ดงันั้น ในหวัขอ้น้ีจึงจะแสดงใหเ้ห็นถึงผลกระทบของ
การใช้ค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย และค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีว่างท่ี
ลูกคา้มาเสนอซ้ือผดิไปจากความเป็นจริง กล่าวคือ ค่าเฉล่ียท่ีใชใ้นตวัแบบการตดัสินใจมีค่านอ้ยกวา่
หรือมากกว่าค่าเฉล่ียท่ีเกิดข้ึนจริง โดยการทดสอบประกอบดว้ย 2 การทดสอบคือ การทดสอบตวั
แบบเม่ือค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายมีการเปล่ียนแปลง และการทดสอบตวั
แบบเม่ือค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือมีการเปล่ียนแปลง โดยก าหนดให้ส่วน
เบ่ียงมาตรฐานมีค่าคงท่ีตลอดส าหรับการทดสอบ 

การทดสอบน้ีจะเป็นการศึกษาผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียกับผลก าไรท่ี
ผูป้ระกอบการคนกลางไดรั้บ โดยมีการเปรียบเทียบก าไรใหเ้ห็นใน 2 กรณีคือ 

o ก าไรในกรณีท่ีค่าเฉล่ียท่ีเกิดข้ึนจริงท่ีช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงมีการเปล่ียนแปลง แต่
ผู ้ป ระกอบการคนกลางย ังคงเช่ือค่ า เฉ ล่ี ยในอดีตอยู่  และไม่ มีการป รับ
ค่าพารามิเตอร์ของค่าเฉล่ียท่ีใช้ในตัวแบบการตัดสินใจให้สะท้อนความจริง
ดงักล่าว ท าใหค้่าเฉล่ียท่ีใชใ้นตวัแบบผดิไปจากความเป็นจริง โดยเรียกสั้นๆวา่ ไม่
ปรับค่าเฉล่ีย   

o ก าไรในกรณีท่ีผูป้ระกอบการคนกลางได้ปรับค่าเฉล่ียให้เปล่ียนแปลงไปตาม
เหตุการณ์จริงท่ีเกิดข้ึน โดยเรียกสั้นวา่ ปรับค่าเฉล่ีย 

 โดยการท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะสามารถปรับค่าเฉล่ียในตัวแบบการตัดสินใจให้
เปล่ียนแปลงไปตามเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงต่างๆได้นั้น ก็จะตอ้งอาศยัการคาดการณ์และศึกษา
แนวโนม้ของปริมาณการมาเสนอซ้ือขายท่ีเกิดข้ึนท่ีช่วงเวลาต่างๆไดอ้ยา่งดีพอ การทดสอบน้ีจึงเป็น
การแสดงให้เห็นว่าการท่ีสามารถคาดการณ์และศึกษาปริมาณการมาเสนอซ้ือขายท่ีเกิดข้ึนท่ี
ช่วงเวลาต่างๆไดแ้ม่นย  าและไดมี้การปรับค่าเฉล่ียให้สะทอ้นเหตุการณ์จริง จะมีก าไรแตกต่างกบั
การไม่ปรับค่าเฉล่ียอยา่งไร 
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5.3.1 การทดสอบตัวแบบเมื่อค่าเฉลี่ยของปริมาณความจุที่เจ้าของรถมาเสนอขายมีการ
เปลีย่นแปลง 

ก าหนดให้ตวัอยา่งของโครงข่ายเส้นทางการขนส่งท่ีพิจารณาในการทดสอบน้ี ประกอบดว้ย 
1 เส้นทาง และเส้นทางดงักล่าวประกอบดว้ยเส้นทางย่อย 1 เส้นทาง โดยผูป้ระกอบการคนกลาง
ก าหนดช่วงเวลาให้เจา้ของรถและลูกคา้มาแจง้ความตอ้งการซ้ือขายล่วงหน้าไม่เกิน 1 วนัก่อนการ
ขนส่ง (t = 1) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของปริมาณการซ้ือและการขายมีค่าคงท่ีเท่ากบั 10 โดย
การทดสอบแบ่งออกเป็น 2 กรณีคือ กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียของการขายท่ีเช่ือมากกว่าการซ้ือ 
(𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘

) และกรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘
) 

โดยมีค่าพารามิเตอร์ของราคาซ้ือและราคาขายดงัตารางท่ี 5.8 

ตารางท่ี 5.8 ค่าพารามิเตอร์ของการซ้ือขายความจุท่ีวา่ง 

c g p 
500 700 600 

 

 การทดสอบท าไดโ้ดยการเปล่ียนค่าเฉล่ียไปเป็นสัดส่วนต่างๆ ตามสมการท่ี (25) 

% สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ีเปล่ียนแปลง = 
ค่าเฉล่ียจริง−ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ

ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ
 x 100   (25) 

 จากสมการท่ี (25) ก าหนดให้การเปล่ียนแปลงของค่าเฉล่ียท่ีทดสอบอยู่ในช่วงระหว่าง          
-30% - 30% โดยค่าเฉล่ียจริงคือ ค่าเฉล่ียท่ีเกิดข้ึนจริงท่ีไดมี้การเปล่ียนแปลงไปตามสัดส่วนต่างๆ 
โดยค่าดังกล่าวจะถูกน าไปใช้เป็นพารามิเตอร์ในการสร้างโจทยข์องโปรแกรมในส่วนท่ี 1 เพื่อ
จ าลองสถานการณ์จริงภายใตพ้ารามิเตอร์ดงักล่าว ส่วนค่าเฉล่ียท่ีเช่ือคือ ค่าเฉล่ียในอดีตท่ีเช่ือโดยจะ
น าค่าเฉล่ียดงักล่าวไปใชใ้นการค านวณในตวัแบบการตดัสินใจของโปรแกรมในส่วนท่ี 2 เพื่อเป็น
การแสดงให้เห็นว่าตวัแบบการตดัสินใจได้ใช้ค่าพารามิเตอร์ผิดไปจากความเป็นจริงหรือการไม่
ปรับค่าเฉล่ีย และมีการแสดงกราฟเปรียบเทียบผลก าไรระหว่างการไม่ปรับค่าเฉล่ียกบัการปรับ
ค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจ โดยจากตารางท่ี 5.9 สามารถยกตวัอยา่งไดคื้อ ก าไรท่ีเกิดจากการ
ไม่ปรับค่าเฉล่ียคือ การใช้ค่าเฉล่ียของการขายและซ้ือเป็น 120 และ 60 ตามล าดบัในตวัแบบการ
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างสัดส่วนการเปลี่ยนแปลงของค่าเฉลี่ย
กับก าไรท่ีได้รับ

ปรับค่าเฉล่ีย

ไม่ปรับค่าเฉล่ีย

ตดัสินใจท่ีทุกสัดส่วนการเปล่ียนแปลง ส่วนก าไรท่ีเกิดจากการปรับค่าเฉล่ีย คือ การใชค้่าเฉล่ียของ
การซ้ือและการขายในตวัแบบการตดัสินใจใหเ้ป็นไปตามสัดส่วนท่ีเปล่ียนแปลงตามตาราง 

o กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายมากกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘
)  

ตารางท่ี 5.9 การเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย ในกรณีท่ีค่าเฉล่ีย
ของปริมาณการขายมากกวา่การซ้ือ 

สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ี
เปล่ียนแปลง (%) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 
เสนอขาย (𝜈𝑖−𝑗,𝑘) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 

เสนอซ้ือ (𝜇𝑖−𝑗,𝑘
) 

-30 84 60 
-20 96 60 
-10 108 60 
0 120 60 

+10 132 60 
+20 144 60 
+30 156 60 

 

รูปท่ี 5.6 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วนการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของการเสนอขายกบั
ก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ี 𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘 
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 จากรูปท่ี 5.6 เป็นการแสดงให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ของการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของ
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย กบัผลก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของ
การเสนอขายมากกวา่การเสนอซ้ือ ซ่ึงสามารถแบ่งความสัมพนัธ์ไดอ้อกเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงแรกเป็น
ช่วงท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหวา่ง -30% - 0% ซ่ึงเป็นช่วงท่ีค่าเฉล่ียของปริมาณความจุ
ท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมีค่านอ้ยกวา่ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ จากกราฟจะเห็นไดว้า่ เม่ือปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ี
เกิดข้ึนจริงยิง่มีค่านอ้ยกวา่ปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ีเช่ือ ท าให้ผลก าไรท่ีไดก้็จะยิง่มีค่าลดลง ส่วน
ความสัมพนัธ์ในช่วงท่ี 2 เป็นช่วงท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหวา่ง 0 - 30% ซ่ึงเป็นช่วงท่ี
ค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมากกวา่กวา่ปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือจะเห็นไดว้า่ผลก าไร
ท่ีไดมี้จะค่าค่อนขา้งคงท่ี และขอ้สังเกตท่ีส าคญัส าหรับกรณีน้ีคือ ไม่มีความแตกต่างของผลก าไร
ระหวา่งการปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจเม่ือทราบการเปล่ียนแปลงดงักล่าวกบัการไม่ปรับ
ค่าเฉล่ีย โดยเห็นไดจ้ากกราฟท่ีทั้ง 2 เส้นมีการซ้อนทบักนั เน่ืองจากปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
ขายไม่มีการเปล่ียนแปลง  

o กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘
) 

ตารางท่ี 5.10 การเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียปริมาณความจุท่ีว่างท่ีเจ้าของรถมาเสนอขาย ในกรณีท่ี
ค่าเฉล่ียของปริมาณการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ 

สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ี
เปล่ียนแปลง (%) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 
เสนอขาย (𝜈𝑖−𝑗,𝑘) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา
เสนอซ้ือ(𝜇𝑖−𝑗,𝑘) 

-30 42 120 
-20 48 120 
-10 54 120 
0 60 120 

+10 66 120 
+20 72 120 
+30 78 120 
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รูปท่ี 5.7 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วนการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของการเสนอขายกบั
ก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ี 𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘  

  จากรูปท่ี 5.7 เป็นการแสดงให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ของการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของ
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย กบัผลก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของ
การเสนอขายขายนอ้ยกวา่การเสนอซ้ือ ซ่ึงสามารถแบ่งความสัมพนัธ์ไดอ้อกเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงแรก
เป็นช่วงท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหว่าง -30% - 0% ซ่ึงเป็นช่วงท่ีค่าเฉล่ียของปริมาณ
ความจุท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมีค่านอ้ยกวา่ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ จากกราฟจะเห็นไดว้า่ในช่วงดงักล่าวเส้นกราฟ
ทั้งในกรณีของการปรับค่าเฉล่ียและไม่ได้ปรับค่าเฉล่ียจะมีผลก าไรท่ีลดลงเม่ือค่าเฉล่ียลดลง แต่
เส้นกราฟท่ีมีการปรับค่าเฉล่ียในตัวแบบการตัดสินใจ จะสามารถท าให้ได้ผลก าไรท่ีสูงกว่า
เส้นกราฟทีไม่ปรับค่าเฉล่ีย ส่วนในช่วงสัดส่วนการเปล่ียนแปลงระหว่าง 0 - 30% ซ่ึงเป็นช่วงท่ี
ค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมากกวา่กวา่ปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ จะเห็นไดว้า่ผลก าไร
ของกราฟเส้นท่ีไม่ไดป้รับค่าเฉล่ียจะมีค่าค่อนขา้งคงท่ี แต่ส าหรับกราฟเส้นท่ีไดมี้การปรับค่าเฉล่ีย
ในตวัแบบการตดัสินใจใหเ้พิ่มสูงข้ึนตามการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนจริง ผลก าไรท่ีไดจ้ะยิง่มีค่าท่ีเพิ่ม
สูงข้ึน เน่ืองจากปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งมีการเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึน จากกราฟจึง
เป็นการแสดงให้เห็นวา่ เม่ือไรก็ตามท่ีปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ีเจา้ของรถมาเสนอขายมีการลดลง 
แต่ผูป้ระกอบการคนกลางไม่ไดมี้การปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจ จะมีผลท าให้ผลก าไรท่ี
ผูป้ระกอบการคนกลางจะได้รับจะมีการลดลง เน่ืองจากตวัแบบการตดัสินใจไม่ได้ลดปริมาณ
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เป้าหมายท่ีจะขายความจุท่ีว่างให้กบัลูกคา้ แต่ในขณะท่ีปริมาณความจุท่ีว่างท่ีสามารถซ้ือได้จาก
ลูกคา้มีปริมาณน้อยกว่าท่ีคาดการณ์ไว ้ท าให้ตอ้งเสียตน้ทุนในการไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่งใน
เท่ียวพิเศษมากข้ึน เน่ืองจากมีความจุไม่เพียงพอกบัปริมาณท่ีไดข้ายไป ส่วนในกรณีท่ีมีการเพิ่มข้ึน
ของค่าเฉล่ียปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย และสามารถทราบการเปล่ียนแปลงและ
ปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจได ้จะส่งผลให้ก าไรท่ีผูป้ระกอบการไดรั้บสูงกว่าการไม่ปรับ
ค่าเฉล่ีย เน่ืองจากปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายมีการปรับสูงข้ึน 

5.3.2 การทดสอบตัวแบบเมื่อค่าเฉลี่ยของปริมาณความจุที่ว่างที่ลูกค้ามาเสนอซ้ือมีการ
เปลีย่นแปลง 

 การทดสอบในหัวขอ้น้ี แบ่งการทดสอบออกเป็น 2 กรณีเช่นเดียวกนักบัการทดสอบใน
หัวขอ้ 5.3.1 คือ กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายมากกว่าการซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘

) และ
กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘

)   

o กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการเสนอขายมากกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘
) 

ตารางท่ี 5.11 การเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ ในกรณีท่ีค่าเฉล่ียของ
ปริมาณการขายมากกวา่การซ้ือ 

สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ี
เปล่ียนแปลง (%) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 
เสนอขาย (𝜈𝑖−𝑗,𝑘) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 

เสนอซ้ือ(𝜇𝑖−𝑗,𝑘) 
-30 120 42 

-20 120 48 

-10 120 54 

0 120 60 

+10 120 66 

+20 120 72 

+30 120 78 
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กับก าไรท่ีได้รับ

ปรับค่าเฉล่ีย

ไม่ปรับค่าเฉล่ีย

รูปท่ี 5.8 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วนการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของการเสนอซ้ือกบั
ก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ี 𝜈𝑖−𝑗,𝑘 > 𝜇𝑖−𝑗,𝑘 

 จากรูปท่ี 5.8 เป็นการแสดงให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ของการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของ
ปริมาณความจุท่ีว่างท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ กบัผลก าไรท่ีได้รับกรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการ
เสนอขายมากกวา่การเสนอซ้ือ ซ่ึงสามารถแบ่งความสัมพนัธ์ไดอ้อกเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงแรกเป็นช่วง
ท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหว่าง -30% - 0% ซ่ึงเป็นช่วงท่ีค่าเฉล่ียของการเสนอซ้ือท่ี
เกิดข้ึนจริงมีค่านอ้ยกวา่ค่าเฉล่ียของการเสนอซ้ือท่ีเช่ือ จากกราฟจะเห็นไดว้า่เม่ือค่าเฉล่ียของการมา
เสนอซ้ือท่ีเกิดข้ึนจริงมีการลดลงจากค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ เส้นกราฟของการไม่ปรับค่าเฉล่ียแสดงผลก าไร
ในอัตราท่ีลดลงอย่างมาก และเร่ิมขาดทุนเม่ือสัดส่วนการเปล่ียนแปลงของค่าเฉล่ียน้อยกว่า
ประมาณ -20 % และมีขาดทุนสูงถึงประมาณ 5,500 ท่ีสัดส่วนการเปล่ียนแปลง – 30% แต่ในขณะท่ี
เส้นกราฟท่ีไดมี้การปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจ ถึงแมก้ าไรจะมีการลดลงในช่วงดงักล่าว 
แต่ก็ยงัมีก าไรสูงกวา่เส้นกราฟท่ีไม่ไดป้รับค่าเฉล่ียอยูม่าก ส่วนความสัมพนัธ์ในช่วงท่ี 2 เป็นช่วงท่ี
สัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหว่าง 0 - 30% ซ่ึงเป็นช่วงท่ีค่าเฉล่ียของการเสนอซ้ือท่ีเกิดข้ึน
จริงมากกว่ากว่าค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ จะเห็นไดว้่าผลก าไรของเส้นกราฟท่ีไม่มีการปรับค่าเฉล่ียค่อนขา้ง
คงท่ีเม่ือค่าเฉล่ียเพิ่มข้ึน ส่วนผลก าไรของเส้นกราฟท่ีได้ปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจ มี
ลกัษณะของการเพิ่มข้ึนเล็กน้อยเม่ือค่าเฉล่ียเพิ่มข้ึน เป็นการแสดงให้เห็นวา่เม่ือไรก็ตามท่ีปริมาณ
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กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหว่างสัดส่วนการเปลี่ยนแปลงของค่าเฉลี่ย
กับก าไรท่ีได้รับ

ปรับค่าเฉล่ีย
ไม่ปรับค่าเฉล่ีย

ความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือมีการลดลง แต่ผูป้ระกอบการคนกลางไม่ไดมี้การปรับค่าเฉล่ีย
ในตวัแบบการตดัสินใจ จะมีผลท าให้ผลก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางจะได้รับจะมีการลดลง 
เน่ืองจากตัวแบบการตดัสินใจไม่ได้ลดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างเพราะยงัเช่ือ
ค่าเฉล่ียเดิมอยู ่ท  าให้ซ้ือความจุท่ีวา่งมากเกินความตอ้งการเกิดเป็นตน้ทุนความสูญเสียท่ีมากข้ึนจน
ท าใหเ้กิดการขาดทุนไดด้งัท่ีแสดงในกราฟ  

o กรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ (𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘
) 

ตารางท่ี 5.12 การเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ ในกรณีท่ีค่าเฉล่ียของ
ปริมาณการขายนอ้ยกวา่การซ้ือ 

สัดส่วนค่าเฉล่ียท่ี
เปล่ียนแปลง (%) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 
เสนอขาย (𝜈𝑖−𝑗,𝑘) 

ค่าเฉล่ียของปริมาณการมา 

เสนอซ้ือ(𝜇𝑖−𝑗,𝑘) 
-30 60 84 
-20 60 96 
-10 60 108 
0 60 120 

+10 60 132 
+20 60 144 
+30 60 156 

 

 

 

 
 
 
 

รูปท่ี 5.9 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งสัดส่วนการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของการซ้ือกบัก าไรท่ี
ไดรั้บในกรณีท่ี 𝜈𝑖−𝑗,𝑘 < 𝜇𝑖−𝑗,𝑘 
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 จากรูปท่ี 5.9 เป็นการแสดงให้เห็นถึงความสัมพนัธ์ของการเปล่ียนแปลงค่าเฉล่ียของ
ปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีลูกคา้มาเสนอขาย กบัผลก าไรท่ีไดรั้บในกรณีท่ีปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือของการ
เสนอขายนอ้ยกวา่การเสนอซ้ือ ซ่ึงสามารถแบ่งความสัมพนัธ์ไดอ้อกเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงแรกเป็นช่วง
ท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหว่าง -30% - 0% ซ่ึงเป็นช่วงท่ีค่าเฉล่ียของปริมาณความจุ
ท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมีค่านอ้ยกวา่ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือ จากกราฟจะเห็นไดว้า่ เม่ือปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ี
เกิดข้ึนจริงยิง่มีค่านอ้ยกวา่ปริมาณความจุท่ีวา่งเฉล่ียท่ีเช่ือ ท าให้ผลก าไรท่ีไดก้็จะยิง่มีค่าลดลง ส่วน
ความสัมพนัธ์ในช่วงท่ี 2 เป็นช่วงท่ีสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงมีค่าระหวา่ง 0 - 30% ซ่ึงเป็นช่วงท่ี
ค่าเฉล่ียของปริมาณความจุท่ีวา่งท่ีเกิดข้ึนจริงมากกวา่กวา่ปริมาณค่าเฉล่ียท่ีเช่ือจะเห็นไดว้า่ผลก าไร
ท่ีไดมี้จะค่าค่อนขา้งคงท่ี และขอ้สังเกตท่ีส าคญัส าหรับกรณีน้ีคือ ไม่มีความแตกต่างของผลก าไร
ระหวา่งการปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบการตดัสินใจ เม่ือทราบการเปล่ียนแปลงดงักล่าวกบัการไม่ปรับ
ค่าเฉล่ีย โดยเห็นไดจ้ากกราฟท่ีทั้ง 2 เส้นมีการซ้อนทบักนั เน่ืองจากปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ
ขายไม่มีการเปล่ียนแปลง  

5.4 การทดสอบตัวแบบเมือ่พารามเิตอร์ด้านราคามกีารเปลีย่นแปลง 

 ในหัวขอ้น้ีเป็นการการทดสอบตวัแบบเม่ือพารามิเตอร์ด้านราคามีการเปล่ียนแปลง โดย
พารามิเตอร์ดงักล่าวไดแ้ก่ ราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ (c) ราคาขายความจุท่ีวา่งให้แก่ลูกคา้ 
(p) และราคาซ้ือความจุเท่ียวพิเศษจากผูป้ระกอบการขนส่ง (g) วิธีทดสอบท าโดยการเปล่ียนแปลง
ราคาดังกล่าวไปเป็นสัดส่วนต่างๆในช่วงระหว่าง -10% - 10% และวิเคราะห์การเปล่ียนแปลง
เปอร์เซ็นตผ์ลก าไรต่อตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน ภายใต้เหตุการณ์การมาเสนอซ้ือขายเดียวกันโดยการแสดงให้
เห็นเป็นกราฟ ซ่ึงมีรูปแบบการเปล่ียนแปลงราคาท่ีทดสอบ 3 รูปแบบไดแ้ก่ 1. เปล่ียนแปลงราคาซ้ือ 
(c) ไปเป็นสัดส่วน -10% - 10% โดยราคาขาย (p) และราคาซ้ือเท่ียวพิเศษ (g) ไม่มีการเปล่ียนแปลง 
กล่าวคือ เป็นราคาท่ีสัดส่วนการเปล่ียนแปลง 0 % 2.  เปล่ียนแปลงราคาขาย (p) ไปเป็นสัดส่วน -
10% - 10% โดยราคาซ้ือ (c) และ ราคาซ้ือเท่ียวพิเศษ (g) ไม่เปล่ียนแปลง และ 3.เปล่ียนแปลงราคา
ซ้ือเท่ียวพิเศษ (g) ไปเป็นสัดส่วน -10% - 10% โดยราคาซ้ือ (c) และ ราคาขาย (g) ไม่เปล่ียนแปลง 
โดยสัดส่วนการเปล่ียนแปลงแสดงดงัตารางท่ี 5.13 
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 ตารางท่ี 5.13 การเปล่ียนแปลงราคาในรูปแบบต่างๆ 

สัดส่วนการ
เปล่ียนแปลงราคา  

(%) 

รูปแบบท่ี 1 
เปล่ียนแปลง c 

รูปแบบท่ี 2 
เปล่ียนแปลง p 

รูปแบบท่ี 3
เปล่ียนแปลง g 

-10 450 550 650 
-8 460 560 660 
-6 470 570 670 
-4 480 580 680 
-2 490 590 690 
0 500 600 700 
2 510 610 710 
4 520 620 720 
6 530 630 730 
8 540 640 740 

10 550 650 750 
 

 ก าหนดให้ค่าเฉล่ียของปริมาณการมาเสนอซ้ือและขายในการทดสอบน้ีมีค่าเท่ากนัคือ 120 
units load และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากบั 10 โดยผลก าไรท่ีมีการเปล่ียนแปลงทั้ง 3 รูปแบบ
แสดงดงักราฟรูปท่ี 5.10 
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รูปท่ี 5.10 กราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งการเปล่ียนแปลงราคากบัเปอร์เซ็นตก์ าไรต่อตน้ทุน 

 จากรูปท่ี 5.10 เป็นการแสดงให้เห็นความสัมพนัธ์ระหวา่งการเปล่ียนแปลงพารามิเตอร์ของ
ราคาท่ีสัดส่วนต่างๆในช่วง -10% - 10 % กบัเปอร์เซ็นต์ผลก าไรต่อตน้ทุนท่ีได้รับทั้ง 3 รูปแบบ 
ไดแ้ก่ เส้นกราฟ change c ซ่ึงแสดงการเปล่ียนแปลงในรูปแบบท่ี 1 คือ เปอร์เซ็นผลก าไรต่อตน้ทุน
เม่ือมีการเปล่ียนแปลงราคาซ้ือ (c) ในช่วง 450 – 550 โดยราคาขาย (p) และราคาซ้ือเท่ียวพิเศษ (g) มี
ค่าคงท่ีเท่ากบั 600 และ 700 ตามล าดบั จะเห็นไดว้า่ การท่ี c มีการเปล่ียนแปลง จะส่งผลกระทบต่อ
สมการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือความจุท่ีวา่ง ซ่ึงมีความสัมพนัธ์คือ  𝐹(𝑄) = 1 −  𝑐

𝑔
   นั้น

คือการท่ีค่า c เพิ่มข้ึน จะมีผลท าให้ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือจะลดลง แต่การลดลงของปริมาณ
เป้าหมายการซ้ือจะมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือขายหรือไม่นั้น สามารถดูได้จากลักษณะของกราฟ 
กล่าวคือ ถา้เส้นกราฟมีลกัษณะเป็นเส้นตรงในช่วงการเปล่ียนแปลงราคาดงักล่าว แสดงวา่ผลของ
การตดัสินใจซ้ือขายไม่มีการเปล่ียนแปลง เน่ืองจากเส้นกราฟดงักล่าวมีการเปล่ียนแปลงของผล
ก าไรท่ีในสัดส่วนท่ีคงท่ี โดยถ้าความชันเป็นบวก คือก าไรเพิ่มข้ึน ถ้าความชันเป็นลบ คือก าไร
ลดลง ส่วนถา้กราฟไม่มีลกัษณะเป็นเส้นตรงในช่วงการเปล่ียนแปลงราคาดงักล่าว แสดงวา่ ผลการ
ตดัสินใจซ้ือขายมีการเปล่ียนแปลง เส้นกราฟจึงมีลกัษณะของการเปล่ียนแปลงท่ีไม่เป็นสัดส่วน
คงท่ี ดงันั้นจากกราฟรูปท่ี 5.10 แสดงให้เห็นวา่ การเพิ่มข้ึนของ c มีผลท าให้เปอร์เซ็นตก์ าไรลดลง
เน่ืองจากตน้ทุนเพิ่มข้ึน แต่สัดส่วนการลดลงไม่คงท่ีตลอดช่วงการเปล่ียนแปลงดงักล่าว เน่ืองจาก
ช่วงการเปล่ียนแปลงราคาระหว่าง -10 % - 4% ก าไรจะลดลงในสัดส่วนท่ีคงท่ีตลอดช่วงดงักล่าว 
คือ ลดลง 2% เม่ือราคา c เพิ่มข้ึน 2 % แสดงให้เห็นว่าช่วงดังกล่าวผลการตัดสินใจไม่มีการ

B 

A 
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เปล่ียนแปลง แต่เม่ือมีการเปล่ียนแปลงราคาจาก 4% - 6% (วงกลม A) ก าไรจะลดลง 3 % เป็นการ
แสดงให้เห็นว่าผลของการตัดสินใจซ้ิอขายท่ีช่วงดังกล่าวมีการเปล่ียนแปลง เน่ืองจากมีการ
เปล่ียนแปลงปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ  

  เส้นกราฟ change p ซ่ึงแสดงการเปล่ียนแปลงในรูปแบบท่ี 2 คือ เปอร์เซ็นต์ผลก าไรต่อ
ตน้ทุนเม่ือมีการเปล่ียนแปลงราคาขาย (p) ในช่วง 550-650 โดยราคาซ้ือ (c) และราคาซ้ือเท่ียวพิเศษ 
(g) มีค่าคงท่ีเท่ากบั 500 และ 700 ตามล าดบั ซ่ึงการเปล่ียนแปลงของราคาซ้ือ (p)  จะส่งผลกระทบ
ต่อสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขาย ซ่ึงมีความสัมพนัธ์คือ 𝐹(𝐻) =

𝑝
𝑔

   นั้นคือ การท่ี p 

เพิ่มข้ึน จะมีผลท าให้ปริมาณเป้าหมายของการขายเพิ่มข้ึน แต่การเพิ่มข้ึนของปริมาณเป้าหมายการ
ขายจะมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือขายหรือไม่นั้น สามารถดูไดจ้ากลกัษณะของกราฟเช่นเดียวกนั โดย
จากกราฟจะเห็นไดว้า่เม่ือ p เพิ่มข้ึน เส้นกราฟเปอร์เซ็นต์ผลก าไรต่อตน้ทุนท่ีไดจ้ะมีการเพิ่มข้ึนใน
สัดส่วนท่ีคงท่ี เป็นการแสดงให้เห็นว่าการเปล่ียนแปลงราคาขายในช่วงราคาดงักล่าว มีผลท าให้
ปริมาณเป้าหมายของการขายเปล่ียนแปลงไปดว้ย แต่ก็ไม่สามารถเปล่ียนแปลงไดเ้พียงพอท่ีจะท า
ใหผ้ลการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งมีการเปล่ียนแปลง 

 เส้นกราฟ change g ซ่ึงแสดงการเปล่ียนแปลงในรูปแบบท่ี 3 คือ เปอร์เซ็นตก์ าไรเม่ือมีการ
เปล่ียนแปลงราคาซ้ือความจุเท่ียวพิเศษ (g) ในช่วง 650-750 โดยราคาซ้ือ (c) และราคาขาย (p) มี
ค่าคงท่ีเท่ากบั 500 และ 600 ตามล าดบั ซ่ึงการเปล่ียนแปลงของราคาซ้ือความจุเท่ียวพิเศษ (g) จะ
ส่งผลกระทบต่อทั้งสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือ ซ่ึงมีความสัมพนัธ์คือ  𝐹(𝑄) =

1 −  𝑐
𝑔

  และสมการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขาย ซ่ึงมีความสัมพนัธ์คือ 𝐹(𝐻) =
𝑝
𝑔

   โดย

การท่ี g มีค่าเพิ่มข้ึน จะส่งผลท าให้ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือเพิ่มข้ึน แต่ปริมาณเป้าหมายของการ
ขายลดลง จากกราฟจึงเห็นไดว้า่ เม่ือค่า g เพิ่มข้ึน เปอร์เซ็นต์ก าไรท่ีไดมี้ลกัษณะคงท่ี โดยแบ่งเป็น 
2 ช่วง คือ ช่วงแรก -10% - (-8%) เปอร์เซ็นต์ก าไรคงท่ีเท่ากับ 19 % และช่วงท่ีสองเม่ือราคา
เปล่ียนไป -6 % เปอร์เซ็นตก์ าไรเปล่ียนเป็น 20 % (วงกลม B) และคงท่ีตลอดในช่วงท่ีเหลือ เป็นผล
มาจากปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายท่ีช่วงดงักล่าวมีการเปล่ียนแปลง และการท่ีเส้นกราฟทั้ง 2 
ช่วงมีลกัษณะเป็นเส้นตรงความชนัเป็นศูนย ์เน่ืองจากช่วงดงักล่าวปริมาณความจุของการซ้ือและ
ขายมีปริมาณเท่ากนั จึงไม่เกิดตน้ทุนท่ีตอ้งไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษ รวมทั้งในช่วง
การเปล่ียนแปลงราคาดงักล่าว ผลการตดัสินใจซ้ือขายก็ไม่มีความแตกต่างกนั จึงไม่เห็นผลกระทบ
ต่อก าไรเม่ือเพิ่มราคาซ้ือความจุเท่ียวพิเศษ  
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5.5 บทสรุป 

 การทดสอบตัวแบบการตัดสินใจท่ีได้น าเสนอในบทน้ี  เป็นการแสดงให้ เห็นถึง
ประสิทธิภาพและขอ้จ ากดัต่างๆท่ีเกิดข้ึน เม่ือมีการน าตวัแบบไปใชใ้นการตดัสินใจในปัญหาจริงท่ี
เกิดข้ึน วิธีการทดสอบท่ีน าเสนอท าโดยการสร้างโปรแกรมท่ีประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ ส่วนของการ
สร้างโจทย์ ซ่ึงมีหน้าท่ีในการจ าลองเหตุการณ์การมาเสนอซ้ือและเสนอขายความจุท่ีว่างกับ
ผูป้ระกอบการคนกลางตามค่าพารามิเตอร์ต่างๆท่ีไดก้ าหนด และน าเหตุการณ์ดงักล่าวมาตดัสินใจ
โดยใชโ้ปรแกรมในส่วนท่ีสอง ซ่ึงถูกเขียนจากตวัแบบการตดัสินใจท่ีไดน้ าเสนอในงานวิจยัน้ี และ
จากการจ าลองเหตุการณ์ตามค่าพารามิเตอร์ท่ีก าหนดเป็นจ านวน 30 ตวัอย่าง พบว่าตวัแบบการ
ตดัสินใจท่ีไดน้ าเสนอท าก าไรให้แก่ผูป้ระกอบการคนกลางโดยเฉล่ียคิดเป็น 37.43 % ของตน้ทุน
การซ้ือความจุทั้งหมด นอกจากน้ียงัไดมี้การทดสอบตวัแบบเม่ือค่าพารามิเตอร์มีการเปล่ียนแปลง 
โดยพารามิเตอร์ท่ีพิจารณาในการทดสอบดงักล่าวคือ ค่าเฉล่ียของปริมาณการมาเสนอซ้ือความจุ
ท่ีวา่งจากลูกคา้ และค่าเฉล่ียของปริมาณการมาเสนอขายความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ โดยการทดสอบ
น้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับผลก าไรท่ีผูป้ระกอบการคนกลางได้รับ เม่ือ
ค่าพารามิเตอร์ของค่าเฉล่ียดงักล่าวมีการเปล่ียนแปลงแต่ผูป้ระกอบการคนกลางไม่สามารถทราบถึง
การเปล่ียนแปลงดงักล่าว ท าให้ยงัคงใช้ค่าพารามิเตอร์ค่าเดิมในตวัแบบการตดัสินใจ ซ่ึงผลการ
ทดสอบจะเห็นไดว้า่ ผลก าไรท่ีไดจ้ะมีการลดลงเม่ือค่าเฉล่ียลดลง แต่การท่ีสามารถปรับค่าเฉล่ียได้
ทนัทีเม่ือทราบการเปล่ียนแปลงดงักล่าว ผลก าไรท่ีได้จะสูงกว่าการใช้พารามิเตอร์ท่ีไม่ได้ปรับ
ค่าเฉล่ียอย่างเห็นได้ชัด การทดสอบน้ีจึงเป็นการแสดงให้เห็นถึงความส าคญัของการก าหนด
ค่าพารามิเตอร์ท่ีจะน าไปใช้ในเบบจ าลองการตดัสินใจ ท่ีถึงแมต้วัแบบจะมีประสิทธิภาพดีเพียงใด 
แต่ถ้าขอ้มูลท่ีใส่ในตวัแบบนั้นไม่มีความถูกต้องและสะท้อนสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง ตวัแบบ
ดงักล่าวนอกจากไม่ก่อให้เกิดประโยชน์และแต่ยงัมีผลท าให้เกิดการตดัสินใจผิดพลาดไดอี้กดว้ย 
ส่วนการทดสอบตวัแบบเม่ือค่าพารามิเตอร์ดา้นราคามีการเปล่ียนแปลง ผลท่ีไดแ้สดงให้เห็นวา่ การ
เปล่ียนแปลงพารามิเตอร์ของราคาต่างๆ มีผลท าให้ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งมี
การเปล่ียนแปลง แต่ก็ไม่ได้หมายความว่าผลของการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีว่างในเหตุการณ์
เดียวกันจะเปล่ียนแปลงไปด้วย ทั้ งน้ีผลการตดัสินใจจะมีการเปล่ียนแปลงก็ต่อเม่ือ ราคามีการ
เปล่ียนแปลงท่ีมากพอจนถึงท่ีค่าค่าหน่ึง การตดัสินใจจึงจะมีการเปล่ียนแปลง   
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บทที ่6 

สรุปผลการวจิัยและข้อเสนอแนะ 

 จากการท่ีผูว้ิจยัไดส้นใจศึกษาในปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่า รวมทั้งแนวทางลดปัญหาท่ี
ผูป้ระกอบการไดด้ าเนินการอยูใ่นปัจจุบนั พบว่าปัญหาดงักล่าวยงัไม่สามารถลดไดอ้ยา่งเป็นท่ีน่า
พอใจในตลอดช่วงเวลาท่ีผ่านมา เน่ืองจากแนวทางการลดปัญหาการเดินรถเท่ียวเปล่าท่ีด าเนินการ
อยูใ่นปัจจุบนั อาทิเช่น การรวมกลุ่มพนัธมิตรการขนส่งซ่ึงก็ยงัคงจ ากดัอยู่เฉพาะกลุ่มใดกลุ่มหน่ึง
โดยเฉพาะผูป้ระกอบการรายใหญ่ ท าให้ยงัมีผูป้ระกอบการรายย่อยอีกมากมายท่ียงัคงมีปัญหาการ
เดินรถเท่ียวเปล่าอยู่ ซ่ึงเป็นปริมาณส่วนใหญ่ของการเดินรถเท่ียวเปล่าทั้งหมดในประเทศ  ส่วน
แนวทางในการสร้างเวบ็ไซตท่ี์เป็นส่ือกลางในการประกาศรถเท่ียวเปล่าและงานการขนส่งให้กบัผู ้
ท่ีตอ้งการใช้บริการมาติดต่อซ้ือขายเท่ียวรถระหว่างกนั ก็ยงัไม่ได้ช่วยแก้ปัญหาการเดินรถเท่ียว
เปล่าท่ีควร เน่ืองจากการขาดความเช่ือใจระหวา่งกนัและขาดเจา้ภาพท่ีจะเป็นส่ือกลางในการติดต่อ
ระหวา่งเจา้ของรถท่ีวิง่รถเท่ียวเปล่ากบัผูท่ี้ตอ้งการขนส่งสินคา้ ในงานวจิยัน้ีจึงไดเ้สนอแนวคิดของ
ธุรกิจท่ีมีผูป้ระกอบการคนกลางรับซ้ือความจุท่ีว่างบนรถบรรทุก ท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่าหรือมี
ความจุท่ีวา่งเหลือจากการบรรทุกไม่เตม็คนัรถจากเจา้ของรถ เพื่อน าไปขายต่อให้กบัลูกคา้ท่ีตอ้งการ
ขนส่งสินคา้ดว้ยราคาท่ีต ่ากวา่ราคาขนส่งปกติ โดยผูป้ระกอบการคนกลางสามารถท าก าไรไดจ้าก
ส่วนต่างของราคาซ้ือกบัราคาขาย โดยธุรกิจดงักล่าวจะสามารถเกิดข้ึนไดก้็ต่อเม่ือมีเง่ือนไขหลกัท่ี
ส าคญั 3 ประการคือ 1. การมีระบบสารสนเทศท่ีเป็นช่องทางส าหรับการติดต่อส่ือสารในการ
ด าเนินการซ้ือขาย 2. การก าหนดกฏกติกาส าหรับเจา้ของรถและลูกคา้ท่ีจะสามารถมาด าเนินการซ้ือ
ขายได ้เพื่อเป็นมาตรฐานและความน่าเช่ือถือในการให้บริการ และ 3. การมีระบบการวางแผนการ
ซ้ือขายท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อท าให้ผูป้ระกอบการคนกลางมีการด าเนินการซ้ือขายท่ีสามารถท าให้
เกิดผลก าไรแก่ธุรกิจได้ งานวิจยัช้ินน้ีซ่ึงสนใจในเง่ือนไขท่ีสาม โดยได้น าเสนอตัวแบบการ
ตดัสินใจให้กับผูป้ระกอบการคนกลาง ในการตัดสินใจซ้ือและตัดสินใจขายความจุท่ีว่างบน
รถบรรทุกในเต่ละคร้ังเม่ือมีเจา้ของรถมาเสนอขายหรือลูกคา้มาเสนอซ้ือ โดยมีวตัถุประสงค์ของ
การตดัสินใจเพื่อท าให้ค่าคาดหวงัก าไรแก่ผูป้ระกอบการคนกลางสูงสุด โดยสามารถสรุปผลจาก
การน าเสนอตวัแบบการตดัสินใจ และขอ้เสนอแนะส าหรับงานวิจยัในลกัษณะดงักล่าวในอนาคต
ไดด้งัน้ี 
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6.1 สรุปผลการวจิัย  

 ตวัแบบการตดัสินใจท่ีน าเสนอในงานวจิยัน้ี เป็นตวัแบบท่ีผูป้ระกอบการคนกลางใชใ้นการ
ตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธการรับซ้ือความจุท่ีวา่งของรถบรรทุกท่ีมีการเดินรถเท่ียวเปล่าหรือมีการ
บรรทุกไม่เตม็คนัจากการมาเสนอขายของเจา้ของรถ และการตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการขายความ
จุท่ีว่างจากการมาเสนอซ้ือของลูกค้าท่ีตอ้งการขนส่งสินคา้ โดยกระบวนการซ้ือขายเป็นการท า
สัญญาซ้ือขายล่วงหน้าก่อนถึงว ันท่ีต้องการขนส่งหรือว ันท่ีรถบรรทุกออกเดินทาง  โดย
ผูป้ระกอบการคนกลางจะมีการก าหนดช่วงเวลาท่ีเจา้ของรถและลูกคา้สามารถมาแจง้เสนอซ้ือหรือ
เสนอขายส าหรับการขนส่งในแต่ละคร้ังได ้และในการซ้ือขายไดมี้การก าหนดปริมาณความจุท่ีวา่ง
เป็นหน่วยมาตรฐานท่ีใช้ส าหรับการอา้งอิงในการคิดราคา และติดตามสถานะคงคลงัของความจุ
ท่ีวา่งท่ีไดต้ดัสินใจซ้ือขายไป โดยปริมาณการมาเสนอซ้ือและเสนอขายความจุท่ีวา่งจากเจา้ของรถ
และลูกคา้มีความไม่แน่นอน ตวัแบบการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งท่ีผูว้ิจยัไดน้ าเสนอ ประกอบ
ไปดว้ยขั้นตอนหลกั 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนการก าหนดปริมาณเป้าหมายการซ้ือขายความจุท่ีวา่งของ
แต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา และขั้นตอนการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีว่างในแต่ละคร้ังท่ีมี
เจา้ของรถมาเสนอขายหรือลูกคา้มาเสนอซ้ือโดยใช้ปริมาณเป้าหมายในขั้นตอนแรกเป็นเกณฑ์ใน
การตดัสินใจ 

  ส าหรับขั้นตอนการก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่ง ผูว้จิยัไดน้ าเสนอ
ตวัแบบทางคณิตศาสตร์ในการก าหนดปริมาณเป้าหมายทั้งส่วนของการซ้ือและการขายความจุท่ีวา่ง
ของแต่ละเส้นทางในแต่ละช่วงเวลา ส าหรับส่วนของการซ้ือ ตวัแบบท่ีสร้างข้ึนมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
ก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีว่างจากเจา้ของรถท่ีท าให้เกิดค่าคาดหวงัก าไรแก่
ผูป้ระกอบการคนกลางสูงสุด โดยค านึงถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่งใน
เท่ียวพิเศษ เม่ือซ้ือความจุท่ีว่างไม่เพียงพอกบัความตอ้งการขนส่ง และตน้ทุนสูญเสียในกรณีท่ีซ้ือ
ความจุท่ีวา่งมากเกินกวา่ความตอ้งการซ้ือของลูกคา้ ส าหรับส่วนของการขาย ตวัแบบท่ีสร้างข้ึนมี
วตัถุประสงคเ์พื่อก าหนดปริมาณเป้าหมายของการขายความจุท่ีวา่งแก่ลูกคา้ ท่ีท าให้เกิดค่าคาดหวงั
ก าไรแก่ผูป้ระกอบการคนกลางสูงสุด โดยค านึงถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการไปจา้งรถบรรทุกจาก
ผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษ เม่ือมีการขายความจุท่ีวา่งให้กบัลูกคา้มากเกินกวา่ความจุท่ีวา่งท่ี
ไดรั้บซ้ือมา และตน้ทุนค่าเสียโอกาสในกรณีท่ีขายความจุท่ีวา่งให้กบัลูกคา้นอ้ยกว่าความจุท่ีวา่งท่ี
ไดรั้บซ้ือมา ซ่ึงผลของตวัแบบท่ีไดพ้บว่า ปริมาณเป้าหมายของการซ้ือความจุท่ีวา่ง ข้ึนกบัสัดส่วน
ของราคาซ้ือความจุท่ีวา่งจากลูกคา้ท่ีมาเสนอขายต่อหน่วยกบัราคาท่ีตอ้งไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่ง



91 

 

 
 

ในเท่ียวพิเศษต่อหน่วย ส่วนปริมาณเป้าหมายของการขายก็ข้ึนกบัราคาขายต่อหน่วยกบัราคาท่ีตอ้ง
ไปจา้งผูป้ระกอบการขนส่งในเท่ียวพิเศษต่อหน่วย จากนั้นในขั้นตอนต่อมาก็จะใชป้ริมาณเป้าหมาย
ดงักล่าวเป็นเกณฑ์ในการตดัสินใจรับซ้ือหรือปฏิเสธการซ้ือในแต่ละคร้ังท่ีเจา้ของรถมาเสนอขาย 
และเป็นเกณฑใ์นการตดัสินใจขายหรือปฏิเสธการขายในแต่ละคร้ังท่ีลูกคา้มาเสนอซ้ือ  

 จากตวัแบบการตดัสินใจท่ีไดน้ าเสนอ ไดมี้การน าไปเขียนโปรแกรมเพื่อจ าลองสถานการณ์
และทดสอบกับปัญหาจ านวน 30 ปัญหา พบว่า ภายใต้พารามิเตอร์ท่ีได้ก าหนด ตัวแบบการ
ตัดสินใจท่ีได้น าเสนอ สามารถท าก าไรให้กับผู ้ประกอบการคนกลางโดยเฉล่ีย 37.43%  
นอกจากนั้นผูว้ิจยัยงัเห็นวา่ ประสิทธิภาพของการน าตวัแบบการตดัสินใจดงักล่าวไปใชง้าน ข้ึนอยู่
กบัความถูกตอ้งของค่าพารามิเตอร์ทางสถิติท่ีน ามาใช้ในตวัแบบ ท่ีถึงแมต้วัแบบการตดัสินใจท่ี
สร้างข้ึนมาจะถูกพฒันามาจากตวัแบบทางคณิตศาสตร์ท่ีให้ค่าคาดหวงัของก าไรสูงสุด แต่ถา้หาก
พารามิเตอร์ทางสถิติท่ีใส่ไปในตัวแบบไม่สะท้อนเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง การตัดสินใจก็ย่อม
ก่อให้เกิดความผิดพลาดและท าให้การด าเนินธุรกิจเกิดภาวะการขาดทุนได้ โดยการได้มาของ
ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติตอ้งอาศยัการเก็บขอ้มูลในอดีต และรวมถึงการคาดการณ์เหตุการณ์ใน
อนาคตท่ีมีความไม่แน่นอนเกิดข้ึนไดอ้ยูเ่สมอ ค่าพารามิเตอร์ทางสถิติท่ีน ามาใชจึ้งมีโอกาสท่ีจะเกิด
ความผิดพลาดได้ ดังนั้ นผู ้วิจ ัยจึงได้ท าการทดสอบผลกระทบของการน าตัวแบบไปใช้ใน
สถานการณ์ท่ีพารามิเตอร์ของค่าเฉล่ียมีการเปล่ียนแปลงไปจากค่าท่ีเช่ือในอดีต ท าให้พารามิเตอร์ท่ี
น าไปใชใ้นตวัแบบมีความผิดพลาด จากผลการทดสอบเห็นไดว้า่ ในกรณีท่ีค่าเฉล่ียของปริมาณการ
ซ้ือขายท่ีเกิดข้ึนจริงมีค่านอ้ยกวา่ค่าเฉล่ียท่ีเช่ือในอดีต และไม่ไดมี้การปรับค่าเฉล่ียให้เปล่ียนแปลง
ไปตามความจริงดงักล่าวในตวัแบบการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งในแต่ละคร้ัง มีผลท าใหก้ าไรท่ี
ผูป้ระกอบการคนกลางไดรั้บต ่ากว่าการไดมี้การปรับค่าเฉล่ียอยา่งเห็นไดช้ดั และมีโอกาสขาดทุน
เม่ือค่าเฉล่ียลดลงอยา่งสูง แต่ถา้สามารถทราบการเปล่ียนแปลงดงักล่าวและปรับค่าเฉล่ียในตวัแบบ
การตดัสินใจได ้ถึงผลแมก้ าไรท่ีไดจ้ะลดลงแต่ก็ยงัไดก้ าไรท่ีมากกวา่การไม่ไดป้รับค่าเฉล่ียในตวั
แบบอยา่งเห็นไดช้ดั และยงัสามารถท าให้ผูป้ระกอบการไดก้ าไรอยูเ่สมอถึงแมค้่าเฉล่ียจะลดลงมาก
แค่ไหน และนอกจากนั้นยงัไดมี้การทดสอบตวัแบบเม่ือค่าพารามิเตอร์ดา้นราคามีการเปล่ียนแปลง 
ซ่ึงผลท่ีไดแ้สดงให้เห็นวา่ การเปล่ียนแปลงพารามิเตอร์ของราคาต่างๆ มีผลท าให้ปริมาณเป้าหมาย
ของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งมีการเปล่ียนแปลง แต่ก็ไม่ไดห้มายความวา่ผลของการตดัสินใจซ้ือขาย
ความจุท่ีวา่งในเหตุการณ์เดียวกนัจะเปล่ียนแปลงไปดว้ย ทั้งน้ีผลการตดัสินใจจะมีการเปล่ียนแปลง
ก็ต่อเม่ือ ราคามีการเปล่ียนแปลงท่ีมากพอจนถึงท่ีค่าค่าหน่ึง การตดัสินใจจึงจะมีการเปล่ียนแปลง   
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 ดงันั้ นจึงสามารถสรุปได้ว่า ส่ิงส าคญัท่ีจะท าให้ผูป้ระกอบการคนกลางน าตวัแบบการ
ตดัสินใจดงักล่าวไปใช้งานให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด คือ การท่ีสามารถก าหนดค่าพารามิเตอร์ใน
แต่ละตวัท่ีสะทอ้นสถานการณ์จริงของปัญหาไดอ้ยา่งถูกตอ้ง และรูปแบบปัญหาท่ีจะน าตวัแบบการ
ตดัสินใจดงักล่าวไปใชง้านจะตอ้งอยูภ่ายใตส้มมติฐานท่ีไดก้ าหนดไวใ้นงานวจิยัน้ี 

6.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจิัยในอนาคต 

 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจยัในอนาคตสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ด้านได้แก่ 1. ด้าน
เส้นทางการขนส่ง 2. การคิดราคาซ้ือขายความุท่ีวา่ง และ 3. รูปแบบการกระจายของความตอ้งการ 

 1). ด้านเส้นทางการขนส่ง ซ่ึงในงานวิจัยน้ีได้ก าหนดให้โครงข่ายเส้นทางการขนส่ง
ประกอบด้วยจุดต่างๆ ท่ีเป็นตวัแทนของจุดต้นทางปลายทาง หรือจุดรับส่งสินคา้ โดยจุดต่างๆ
เหล่าน้ีจะมีเส้นทางท่ีสามารถเดินทางไปถึงจุดดงักล่าวไดเ้พียง 1 เส้นทางเท่านั้น ดงัแสดงในรูป 6.1 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 6.1 ลกัษณะโครงข่ายการเส้นทางขนส่งในงานวจิยั 

 จากรูปท่ี 6.1 แสดงให้เห็นว่า ส าหรับการเดินทางจากจุด 1 ไปจุด 3 สามารถไปได้ใน
เส้นทางเดียวเท่านั้ นคือ ต้องเดินทางจากจุด 1 ไปจุด 2 แล้วเดินทางต่อจากจุด 2 ไปจุด 3 โดย
ขอ้เสนอแนะส าหรับงานวิจยัในอนาคตคือ การก าหนดให้โครงข่ายเส้นทางการขนส่งท่ีจุดต่างๆมี
เส้นทางท่ีสามารถเดินทางไดไ้ปถึงมากกวา่ 1 เส้นทางดงัรูปท่ี 6.2 
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รูปท่ี 6.2 ลกัษณะโครงข่ายเส้นทางการขนส่งท่ีเสนอแนะส าหรับงานวจิยัในอนาคต 

 จากรูปท่ี 6.2 แสดงให้เห็นวา่ ส าหรับการเดินทางจากจุด 1 ไปจุด 3 สามารถเดินทางไปได ้2 
วิธีคือ  เดินทางจากจุด 1 ไปจุด 2 แล้วเดินทางต่อจากจุด 2 ไปจุด 3 และอีกวิธีหน่ึงคือ สามารถ
เดินทางจากจุด 1 ไปจุด 3 ไดเ้ลย จากลกัษณะโครงข่ายเส้นทางการขนส่งดงักล่าว มีผลท าใหต้วัแบบ
การก าหนดปริมาณเป้าหมายของการซ้ือขายความจุท่ีวา่งในแต่ละเส้นทางยอ่ยเปล่ียนไป โดยข้ึนอยู่
กบัวา่เจา้ของรถในแต่ละคนัจะมีเส้นทางการเดินรถหลกัในเส้นทางใด หรือเจา้ของรถบางรายท่ีอาจ
สามารถเดินรถไดใ้นทุกเส้นทาง ซ่ึงท าใหเ้กิดความยดืหยุน่มากข้ึน  

 2). การคิดราคาซ้ือขายความจุท่ีว่าง ซ่ึงในงานวิจยัน้ีได้มีการก าหนดการคิดราคาซ้ือและ
ราคาขายความจุท่ีว่างในอตัราส่วนท่ีคงท่ีต่อหน่วยมาตรฐาน และแปรผนัตรงตามระยะทางการ
ขนส่ง โดยขอ้เสนอส าหรับงานวิจยัในอนาคตคือ พิจารณารูปแบบการคิดราคาซ้ือขายท่ีมีลกัษณะ
แปรผนัไปตามเวลา (Dynamic pricing) ซ่ึงป็นกลยทุธ์ท่ีใชก้นัมากในธุรกิจสายการบินและโรงแรม  

 3). รูปแบบการกระจายของความต้องการ ซ่ึงในงานวิจัยน้ีได้เสนอตัวอย่างของการ
ประยกุตต์วัแบบการตดัสินใจซ้ือขายความจุท่ีวา่งท่ีมีรูปแบบการกระจายของความจุท่ีวา่งท่ีมาเสนอ
ขายและซ้ือ เป็นรูปแบบการกระจายแบบปกติ (Normal distribution) โดยงานวิจยัในอนาคตอาจมี
การพิจารณารูปแบบการกระจายแบบอ่ืนๆ เช่น การกระจายแบบเอ็กโปเนนเชียล (Exponential 
Distribution) การกระจายแบบแกมมา (Gamma Distribution) การกระจายแบบเออร์ลัง (Erlang 
Distribution) เป็นตน้  
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 2545. 

วฒันา แยม้ประยูรสวสัด์ิ และโอฬาร กิตติธีรพรชยั. ตวัแบบการจดัการปริมาณรถบรรทุกส าหรับ
ความตอ้งการท่ีไม่แน่นอน. รายงานการประชุมวิชาการด้านการวิจยัด าเนินงานแห่งชาติ 
ประจ าปี 2555 ณ โรงแรม พลูแมน บางกอก คิง เพาเวอร์ จงัหวดักรุงเทพมหานคร, 2555. 

วิภาวรรณ พนัธ์ุสังข์. การพฒันาระบบวางแผนการขนส่งเพื่อลดการเดินรถบรรทุกเท่ียวเปล่า.  
 วทิยานิพนธ์ปริญญามหาบณัฑิต, สาขาวิชาเทคโนโลยสีารสนเทศ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี
 สุรนารี, 2554. 
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สุดารัตน์ อาจหาญ และณกร อินทร์พยุง. การศึกษาปัญหาและแนวทางการบริหารจดัการรถบรรทุก
วิ่งเท่ียวเปล่า.  รายงานการประชุมเชิงวิชาการประจ าปีดา้นการจดัการโซ่อุปทานและโลจิ
สติกส์ คร้ังท่ี 8 ณ โรงแรมลองบีช ชะอ า จงัหวดัเพชรบุรี, 2551 

 สุทธิพนัธ์ พรมมา และมาโนช โลหเตปานนท์. ความร่วมมือในการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก
 ระหว่างผู ้ว่ าจ้างขน ส่ งและผู ้ให้บ ริการขน ส่ง. Atrans Symposium Student Chapter 
 Session, 2012. 
ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย
 ปี2553 [ออนไลน์], 2555 แหล่งท่ีมา: http://www.nesdb.go.th/Portals/0/tasks/dev_logis/ 
 seminar/logis54/data02.pdf. [10 ตุลาคม 2555]. 
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ประวตัิผู้เขยีนวทิยานิพนธ์ 

 นายวษิณุ สามเมือง เกิดเม่ือวนัท่ี 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2531 ท่ีจงัหวดักระบ่ี ส าเร็จการศึกษา
ระดบัชั้นมธัยมศึกษาจากโรงเรียนกาญจนาภิเษกวิทยาลยั กระบ่ี ในปีการศึกษา 2549 และส าเร็จ
การศึกษาปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมอุตสาหการ จากส านักวิชา
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ในปีการศึกษา 2553 และเขา้รับการศึกษาต่อใน
หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั ในปีการศึกษา 2554 
 ในระหว่างศึกษาหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ได้รับหน้าท่ีเป็นผูช่้วยวิจยัใน
ศูนย์วิจยั ROM (Resource and Operation Management) ของภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะ
วศิวกรรมศาสตร์ ซ่ึงเป็นหน่วยพฒันาศกัยภาพและสมรรถนะการบริหารทรัพยากร และระบบงาน 
เชิงบูรณาการส าหรับหน่วยงานภาคอุตสาหกรรมการผลิตและการบริการและภาครัฐ 
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