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การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิารNGV 
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บทสรปุผูบ้ริหาร 

(Executive Summary) 

โครงการ การจาํลองสถานการณ์ระบบบริหารจดัการยานพาหนะ 

สาํหรบัเครือข่ายสถานีบริการ NGV 

 

 
 ในปจัจุบนัก๊าซธรรมชาตหิรอืก๊าซ NGV นั *นเป็นพลงังานทางเลอืกที-สําคญัอย่าง

หนึ-งของประเทศไทย เนื-องจากราคาของก๊าซธรรมชาตินั *นตํ- ากว่าเชื*อเพลิงชนิดอื-น ก๊าซ

ธรรมชาตใินประเทศไทยนั *นจะถูกลาํเลยีงผ่านทางท่อ แต่เนื-องจากท่อลําเลยีงก๊าซมไีม่ครอบคลุม

พื*นที-ทั *งหมดของประเทศไทย ดงันั *นการจดัส่งไปยงัพื*นที-ที-ไม่มที่อก๊าซผ่านนั *นจะทําโดยการ

ขนส่งทางเทรเลอร ์โดยสามารถแบ่งสถานีบรกิารก๊าซธรรมชาตอิอกเป็นสามประเภทดว้ยกนัดงันี* 

1. สถานีบรกิารหลกั (Main station) คอื สถานีบรกิารที-อยู่ในแนวบรเิวณท่อลําเลยีงก๊าซ 

และทาํหน้าที-ในการบรรจุก๊าซเพื-อส่งไปยงัสถานีบรกิารยอ่ย 

2. สถานีบรกิารที-อยู่ในแนวท่อ (Conventional station) คอื สถานีบรกิารที-อยู่ในแนวท่อ

ลาํเลยีงก๊าซ แต่จะไมท่าํหน้าที-ในการบรรจุก๊าซเพื-อจดัส่ง 

3. สถานีบรกิารย่อย (Substation) หมายถงึ สถานีบรกิารที-อยู่นอกแนวท่อลําเลยีงก๊าซซึ-ง

จะไดร้บัการจดัส่งก๊าซจากสถานีบรกิารหลกัที-รบัผดิชอบเพยีงแห่งเดยีว 

 รูปแบบของระบบการจดัส่งก๊าซจากสถานีบรกิารหลกัไปยงัสถานีบรกิารย่อยที-

รบัผดิชอบนั *นเป็นรปูแบบของ Hub and spokes ที-มสีถานีบรกิารหลกัเป็น Hub และมสีถานี

บรกิารย่อยเป็น spoke ซึ-งจะมกีารจดัส่งจากHub ไปยงั spoke และจาก spoke กลบัมายงั Hub 

เท่านั *น 

 การกระจายก๊าซธรรมชาตสิู่สถานีบรกิารย่อยนั *นมกีลไกหลกัที-สําคญัคอื จุดสั -งก๊าซ 

เนื-องจากการจดัส่งทั *งหมดจะเริ-มต้นจากการสั -งก๊าซของสถานีบรกิารย่อย และในปจัจุบนัสถานี

บรกิารยอ่ยจะทาํการสั -งก๊าซเมื-อความดนัในเทรเลอรท์ี-สถานีบรกิารย่อยเท่ากบั 1000 psi (ปอนด์

ต่อตารางนิ*ว) โดยไม่ได้คํานึงถึงความต้องการก๊าซและระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่งของสถานี

บรกิารย่อยนั *นๆ ซึ-งส่งผลใหเ้กดิการขาดแคลนก๊าซในเดอืนกุมภาพนัธ ์2552 มากกว่า 200 ครั *ง

ต่อเดอืน หรอืคดิเป็นระยะเวลาขาดก๊าซรวมมากกว่า 30 ชั -วโมง 

 สําหรบัการแก้ปญัหาระบบการจดัส่งก๊าซธรรมชาตนิั *น ผู้วจิยัได้แบ่งออกเป็นสาม

ขั *นตอน ขั *นตอนแรกคือ การคํานวณหาจุดสั -งก๊าซของสถานีบริการย่อยในแต่ละสถานีโดย

พจิารณาถึงปจัจยัของความต้องการและระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่งเพิ-มเตมิโดยใช้การจําลอง
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สถานการณ์ในการเปรยีบเทยีบ ขั *นตอนที-สอง เป็นการคํานวณหาจํานวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสม

สําหรบัสถานีบรกิารหลกัโดยใชต้วัแบบจาํลองสถานการณ์ และขั *นตอนที-สาม เป็นการวเิคราะห์

ความไวของจดุสั -งก๊าซ และจาํนวนเทรเลอรท์ี-คาํนวณไดโ้ดยทาํการปรบัเปลี-ยนความต้องการและ

ระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่ง 

 ในการคาํนวณจดุสั -งก๊าซ ใหม่สําหรบัสถานีบรกิารย่อยในระบบการจดัส่งก๊าซ NGV 

นั *นทาํใหร้ะบบการจดัส่งนั *นเกดิการจดัส่งที-เกดิการขาดแคลนก๊าซน้อยและยงัทําใหเ้กดิการจดัส่ง

ที-ตรงต่อเวลามากขึ*น เนื-องจากจุดสั -งก๊าซที-ใชใ้นปจัจุบนันั *นมคี่าเท่ากนัทุกสถานีบรกิารย่อย ซึ-ง

การนําจดุสั -งก๊าซที-คํานวณได้เขา้ไปใชน้ั *นจะทําใหเ้กดิการจดัส่งที-มปีระสทิธภิาพมากขึ*นและเกดิ

จาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซที-น้อยลง นอกจากนั *นการจาํลองสถานการณ์ที-ไดห้ลงัจากการ

คํานวณจุดสั -งก๊าซใหม่นั *นยงัส่งผลใหส้ามารถลดจาํนวนเทรเลอรท์ี-จาํเป็นจะต้องใชส้ําหรบัสถานี

บรกิารหลกัและทาํใหเ้กดิการใชท้รพัยากรอยา่งมปีระสทิธภิาพมากขึ*น จากการปรบัเปลี-ยนจุดสั -ง

ก๊าซ ใหม่ของสถานีบรกิารหลกั1 พบว่ามจีํานวนครั *งของการจดัส่งตรงเวลาเพิ-มขึ*น 93.84% 

จาํนวนครั *งของการจดัส่งไปถงึก่อนเวลาลดลง 41.66% ระยะเวลาการรอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอร์

มาถงึก่อนเวลาลดลงคดิเป็น 49.32% และระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นไดร้บัการเปลี-ยน

เทรเลอรล์ดลงคดิเป็น 13.42% สําหรบัจุดสั -งก๊าซ ที-ไดใ้หม่ของสถานีบรกิารหลกั2 มจีาํนวนครั *ง

ของการขาดแคลนก๊าซน้อยลงกว่าสถานการณ์เดมิถงึ 68.40% ลดระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาด

แคลนก๊าซลง 41.18% ลดระยะเวลาการรอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาลง 3.68% ลด

จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์ล่าช้าลง 73.65% และลดระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ลง 

43.85%  

 จากผลของจุดสั -งก๊าซ ที-ไดใ้นแต่ละสถานีบรกิารย่อยจะพบว่า สถานีบรกิารย่อยที-ม ี

2 เทรเลอรจ์ะเหมาะกบัการนําระยะเวลาการจดัส่งที-น้อยที-สุด ระยะเวลาการจดัส่งเฉลี-ย และจุด

สั -งก๊าซที- 1000 psi มาคาํนวณ เนื-องสถานีบรกิารย่อยที-ม ี2 เทรเลอรจ์ะต้องระวงัในเรื-องของการ

จดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลา ซึ-งถ้าจุดสั -งก๊าซมคี่ามากเกนิไปจะทําให้เกดิการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลา 

และถา้จดุสั -งก๊าซมคี่าน้อยเกนิไปจะทาํใหเ้กดิการขนส่งที-ล่าชา้และอาจจะทําใหเ้กดิการขาดแคลน

ก๊าซ สถานีบรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอร์จะเหมาะกับการนําระยะเวลาการจดัส่งที-มากที-สุด 

ระยะเวลาการจดัส่งเฉลี-ย และจุดสั -งก๊าซ ที- 1000 psi มาคํานวณ เนื-องสถานีบรกิารย่อยที-ม ี 1 

เทรเลอรจ์ะต้องระวงัในเรื-องของการขาดแคลนก๊าซ ซึ-งถ้าจุดสั -งก๊าซมคี่าน้อยเกนิไปจะทําใหเ้กดิ

การขนส่งที-ล่าช้าและเกิดการขาดแคลนก๊าซ ภาพรวมความสมัพนัธ์ของประเภทสถานีบรกิาร

ยอ่ยกบัจดุสั -งก๊าซ สามารถพจิารณาไดจ้ากกราฟ 
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รปูที- 1 สถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี2 เทรเลอรแ์ละประเภทของจดุสั -งก๊าซ  

 

 
 

รปูที- 2 สถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี1 เทรเลอรแ์ละประเภทของจดุสั -งก๊าซ  

  

 ในการพิจารณาจํานวนเทรเลอร์ที-เหมาะสมจากจุดสั -งก๊าซใหม่โดยการจําลอง

สถานการณ์พบว่า จาํนวนเทรเลอร์ที-เหมาะสมต่อการใหบ้รกิารของสถานีบรกิารหลกั1 น้อยกว่า

จาํนวนเทรเลอรท์ี-ใชใ้นปจัจุบนัประมาณ 31.43%   ขณะที-สถานีบรกิารหลกั2 จาํนวนเทรเลอรท์ี-

เหมาะสมน้อยกว่าจาํนวนเทรเลอรใ์นปจัจบุนัประมาณ 26% 

 จากผลการวเิคราะห์ความไวพบว่า จุดสั -งก๊าซและจํานวนเทรเลอร์ที-คํานวณไดข้อง

สถานีบรกิารหลกั1 สามารถรองรบัความต้องการระยะเวลาในการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไปไม่เกนิ 

30% ในสถานีบรกิารหลกั2 จุดสั -งก๊าซและจํานวนเทรเลอร์ที-คํานวณได้สามารถรองรบัผลรวม
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ของความตอ้งการและระยะเวลาในการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไดไ้ม่เกนิ 30 % คอื ถ้าความต้องการ

เปลี-ยนแปลงไปไม่เกนิ 10% จะสามารถรองรบัระยะเวลาในการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไปไม่เกนิ 

20% หรอืความต้องการเปลี-ยนแปลงไปไม่เกนิ 20% จะสามารถรองรบัระยะเวลาในการจดัส่งที-

เปลี-ยนแปลงไปไม่เกิน 10% หรอืความต้องการเปลี-ยนแปลงไป 30% จะไม่สามารถรองรบั

ระยะเวลาในการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไปได ้
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บทคดัย่อ 

 

 

 จากการศึกษาระบบการขนส่งก๊าซNGV พบว่าเกิดการขาดแคลนก๊าซที-สถานี

บรกิารยอ่ยและมกีองของจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุก๊าซแลว้ที-สถานีบรกิารหลกั เนื-องจากการใชจุ้ด

สั -งก๊าซที-1000psi ทุกสถานีบรกิารย่อย และการบรหิารจดัการเทรเลอรใ์นด้านการจดัส่งระหว่าง

สถานีบรกิารหลกัและสถานีบรกิารย่อย ซึ-งในปจัจุบนัสถานีบรกิารย่อยรองรบัเทรเลอรท์ี-มาจดัส่ง

ได ้1-2 เทรเลอร ์ในงานวจิยันี*ไดใ้ชก้ารจาํลองสถานการณ์เขา้มาช่วยแก้ปญัหาโดยมเีป้าหมายใน

การลดการขาดแคลนก๊าซ ลดการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลา และลดการขนส่งที-ล่าชา้ ซึ-งจะนําขอ้มลู

การลดลงของก๊าซในเทรเลอรม์าคํานวณหาอตัราความต้องการก๊าซเป็น psi/sec แบบจาํลองจะ

ปรบัเปลี-ยนรูปแบบของจุดสั -งก๊าซ และจํานวนของเทรเลอร์เพื-อให้สอดคล้องกับเป้าหมาย  

รปูแบบของจุดสั -งก๊าซ จะคํานวณจากระบบจุดสั -งใหม่และพิจารณาจุดสั -งก๊าซจากดชันีชี*วดั เมื-อ

ไดจ้ดุสั -งก๊าซ ในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยแลว้ จะพจิารณาถงึจาํนวนเทรเลอรท์ี-ต้องมใีนแต่ละสถานี

บรกิารหลกัซึ-งจะมจีาํนวนครั *งในการขาดแคลนก๊าซเป็นตวัควบคุม และจงึทําการวเิคราะหค์วาม

ไวของจดุสั -งก๊าซ และจาํนวนเทรเลอรท์ี-ได ้  

 ในการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของสถานีบริการหลัก1 โดยพิจารณาปจัจัยด้าน

ระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่งและปรมิาณการใช้เพิ-มเตมิจากเดมิที-ใช้จุดสั -งก๊าซคงที-ที-ระดบั 1000 

psi ส่งผลใหม้กีารขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลาลดลง และขนส่งตรงเวลามากขึ*น ในสถานีบรกิารหลกั2 

เกิดการขาดแคลนก๊าซลดลง การขนส่งที-ล่าช้าลดลง แต่การขึ*นส่งที-ไปถึงก่อนเวลาเพิ-มขึ*น 

เนื-องจากในสถานีบรกิารหลกั2มจีาํนวนสถานีบรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอรม์ากกว่า 80 % ของ

สถานีบรกิารย่อยทั *งหมด ความเหมาะสมของจุดสั -งก๊าซแต่ละรูปแบบสามารถพิจารณาจาก

จํานวนเทรเลอรท์ี-วางได้ของแต่ละสถานีบรกิารย่อย โดยสถานีบรกิารย่อยที-ม ี2 เทรเลอรจ์ะ

เหมาะกบัการนําระยะเวลาการจดัส่งที-น้อยที-สุด ระยะเวลาการจดัส่งเฉลี-ย และจุดสั -งก๊าซที- 1000 

psi มาคํานวณ เนื-องสถานีบรกิารย่อยที-ม ี 2 เทรเลอรจ์ะต้องระวงัในเรื-องของการจดัส่งที-ไปถงึ

ก่อนเวลา ซึ-งถ้าจุดสั -งก๊าซมคี่ามากเกนิไปจะทําใหเ้กดิการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลา และถ้าจุดสั -ง

ก๊าซมคี่าน้อยเกนิไปจะทําใหเ้กดิการขนส่งที-ล่าชา้และอาจจะทําใหเ้กดิการขาดแคลนก๊าซ สถานี

บรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอร ์จะเหมาะกบัการนําระยะเวลาการจดัส่งที-มากที-สุด ระยะเวลาการ

จดัส่งเฉลี-ย และจุดสั -งก๊าซที- 1000 psi มาคํานวณ เนื-องสถานีบรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอรจ์ะต้อง

ระวงัในเรื-องของการขาดแคลนก๊าซ ซึ-งถ้าจุดสั -งก๊าซมคี่าน้อยเกินไปจะทําให้เกิดการขนส่งที-

ล่าชา้และเกดิการขาดแคลนก๊าซ การปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซ ส่งผลใหส้ามารถลดจาํนวนเทรเลอร์

ในทางปฏบิตัทิี-สถานีบรกิารหลกัได้อกีด้วย โดยสถานีบรกิารหลกั1 จะลดจํานวนเทรเลอรล์ง
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ประมาณ 37.14% จากเดมิ และสถานีบรกิารหลกั2 จะลดจาํนวนเทรเลอรป์ระมาณ  32% จาก

เดมิ 

 ในการวเิคราะหค์วามไวของจุดสั -งก๊าซและจาํนวนเทรเลอรท์ี-ได ้พบว่าทั *งสองสถานี

บรกิารหลกั สามารถรองรบัความตอ้งการและระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไดไ้ม่เกนิ 

30% โดยในสถานีบรกิารหลกั1 สามารถรองรบัการปรบัเปลี-ยนของความตอ้งการและระยะเวลาที-

ใช้ในการจดัส่งของช่วงนี*ได้ แต่ในขณะที-สถานีบรกิารหลกั2 สามารถรองรบัผลรวมของความ

ต้องการและระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงได้ไม่เกิน 30% คือ ถ้าความต้องการ

เปลี-ยนแปลงน้อยกว่า 10% จะสามารถรองรบัระยะเวลาที-ใชใ้นการการจดัส่งเปลี-ยนแปลงไม่เกนิ 

20% เป็นต้น ในการประยุกต์ใชน้ั *นสถานีบรกิารหลกั1นั *นจะต้องทําการเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซ ใหเ้ป็น

จุดสั -งก๊าซ ที-ใชใ้นปจัจุบนัเมื-อมคีวามต้องการที-เพิ-ม 30% และระยะเวลาในการจดัส่งที-เพิ-ม 40% 

และจาํนวนเทรเลอรท์ี-ต้องมจีะลดลงจากเดมิประมาณ 31.43% สถานีบรกิารหลกั2จะต้องทําการ

คาํนวณจดุสั -งก๊าซ ใหมเ่มื-อมรีะยะเวลาในการจดัส่งที-เพิ-มขึ*น30% และความต้องการเพิ-มขึ*น10%  

จาํนวนเทรเลอรท์ี-ตอ้งมใีนสถานีบรกิารหลกั2 จะลดลงจากเดมิประมาณ 26% 
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บทที+ 1 

บทนํา 

 

 ในบทนี*กล่าวถึงความเป็นมาและความสําคญัของปญัหาของระบบบรหิารจดัการ

ยานพาหนะของเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV วตัถุประสงค ์ขอบเขตของงานวจิยั และประโยชน์ที-

คาดว่าจะไดร้บัจากงานวจิยั 

 

1.1 ความเป็นมาและความสาํคญัของปัญหา (Background and problem 

statement) 

 จากสภาพเศรษฐกิจและสังคมในปจัจุบัน อยู่ในสภาวะที-มีความผันผวนสูง

โดยเฉพาะในกลุ่มของนํ*ามนัซึ-งมมีลูค่าสูงขึ*นมาก จงึทําใหเ้กดิพลงังานทางเลอืกต่างๆมากมาย 

โดยพลงังานทดแทนที-เป็นทางเลอืกหนึ-งของผูบ้รโิภคคอื "ก๊าซธรรมชาตหิรอื Natural Gas for 

Vehicles” (ก๊าซ NGV) ซึ-งมกีารเตบิโตอย่างรวดเรว็ภายใต้ "สภาวะวกิฤตริาคานํ*ามนั" โดยใน

ปจัจุบนัมจีาํนวนรถที-ใชก๊้าซธรรมชาตอิยู่ 2.4 ลา้นคนั จาํนวนสถานีบรกิาร 1,850 แห่ง จากเดมิ

ในปี 2548 มจีาํนวนรถที-ใช้ก๊าซธรรมชาตปิระมาณ 1 ลา้นคนั และสถานีบรกิาร 1,350 แห่ง โดย

พบว่าเป็นอตัราเตบิโตเพิ-มขึ*นอยา่งเหน็ไดช้ดั  

 แนวโน้มการใช้ก๊าซธรรมชาตภิายในประเทศไทย ไดม้กีารกําหนดเป็นนโยบายเชงิ

พลงังานของประเทศ ซึ-งต้องการให้มกีารขยายการใช้ก๊าซธรรมชาติในภาคการคมนาคมขนส่ง 

เพื-อบรรเทาความเดือดร้อนจากปญัหาราคานํ*ามนัที-ปรบัตัวสูงขึ*น และก่อให้เกิดปญัหาด้าน

มลพษิ อตัราการเพิ-มขึ*นของปรมิาณการจาํหน่ายก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยจะดูได้จากรูปที- 

1.1 
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รปูที- 1.1 ปรมิาณการจาํหน่ายก๊าซธรรมชาตใินแต่ละปี 

 

 จากรูปที-1.1แสดงให้เหน็ถงึปรมิาณการจําหน่ายก๊าซธรรมชาตซิึ-งจะให้เหน็ถงึการ

ความต้องการของก๊าซธรรมชาตใินประเทศโดยในปี 2550 จาํหน่ายได ้239,310 ตนั ในปี 2551

จําหน่ายได้ 750,800 ตัน และในปี2552 (ถึงเดือนมิถุนายน) มีจํานวน 616,050 ตัน 

(http://pttweb2.pttplc.com/webngv/TH/nw_sc.aspx) โดยคดิเป็นเปอรเ์ซน็ต์ของความต้องการ

ก๊าซธรรมชาตทิี-เพิ-มขึ*นจากปี 2551 เปรยีบเทยีบกบัปี2550 เป็น 213.74% และคดิเปอรเ์ซน็ต์

ของความต้องการก๊าซธรรมชาติที-เพิ-มขึ*นจากปี 2552เปรียบเทียบกับปี2550 จะคิดเป็น 

157.43%  

 ก๊าซธรรมชาติในประเทศไทยนั *นนําเข้ามาและทําการลําเลียงผ่านทางระบบการ

ขนส่งทางท่อดงัรปูที- 1.2 
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รปูที- 1.2 แผนผงัท่อก๊าซในประเทศไทย 

ที-มา: Punnachai Footrakul, 2009 

 

โดยจากรปูที-1.2 พบว่าท่อส่งก๊าซนั *นไม่ครอบคลุมทั *งประเทศไทยดงันั *นเพื-อใหผู้บ้รโิภคสามารถ

เข้าถึงการใช้ก๊าซธรรมชาติได้ทั -วทั *งประเทศไทยทางบรษิัทจงึแบ่งสถานีให้บรกิารก๊าซNGV 

ออกเป็น 2 ประเภทคอื  

 1.สถานีที-อยูต่ามแนวท่อ โดยจากออกเป็น2ประเภทยอ่ยๆ คอื  

� สถานีบรกิารก๊าซธรรมชาติตามแนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติ (Conventional 

Station) เป็นสถานีซึ-งตั *งอยู่ตามแนวท่อส่งก๊าซทําหน้าที-ให้บรกิารแก่

ผูบ้รโิภคอยา่งเดยีว  

� สถานีบรกิารหลกั (Mother Station/Main Station) เป็นสถานีซึ-งตั *งอยู่ตาม

แนวท่อส่งก๊าซทําหน้าที-ใหบ้รกิารแก่ผูบ้รโิภคและคอยจดัส่งก๊าซ NGV โดย

ขนส่งโดยรถไปยงัสถานียอ่ยต่างๆ ภายในเขตที-สถานีหลกันั *นรบัผดิชอบ 

 2.สถานีที- ไม่อยู่ ในแนวท่อ  ซึ-ง เรียกว่าสถานีบริการย่อย (Daughter 

station/Substation) เป็นสถานีซึ-งตั *งอยู่นอกแนวท่อส่งก๊าซจงึต้องอาศยัการจดัส่งก๊าซจากสถานี

หลกั (Mother Station/Main Station) 

 การขนส่งก๊าซธรรมชาติจากสถานีบรกิารหลกัไปยงัสถานีบรกิารย่อยนั *นจะใช้การ

ขนส่งทางเทรเลอร ์เนื-องจากก๊าซธรรมชาตนิั *นไม่สามารถทําการจดัเกบ็ไวท้ี-สถานีบรกิารย่อยได้

เหมอืนพลงังานเชื*อเพลงิประเภทอื-นๆ เพราะก๊าซธรรมชาตเิป็นก๊าซที-มคีวามดนัสูง ซึ-งในการ
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จดัเก็บก๊าซธรรมชาติจะต้องทําการบบีอดัส่งผลให้เกิดต้นทุนค่าใช้จ่ายสูงดงันั *น และเพื-อที-จะ

สามารถให้บรกิารก๊าซธรรมชาติถึงมอืผู้บรโิภคได้นั *น  จงึจําเป็นจะต้องใช้เทรลเลอร์เป็นตัว

จดัเกบ็ก๊าซธรรมชาต ิโดยทาํการขนส่งมาจากสถานีบรกิารหลกั แลว้ทําการเชื-อมต่อเขา้กบัตู้จ่าย

ก๊าซที-สถานีบริการย่อย ซึ-งระบบการทํางานและแนวคิดการทํางานในลักษณะนี*ทําให้เกิด

เหตุการณ์ที-ก๊าซธรรมชาตหิมดก่อนที-เทรลเลอรใ์หม่จะมาส่งที-สถานีบรกิารย่อย โดยลกัษณะการ

ขนส่งก๊าซNGVจากสถานีบรกิารหลกัไปยงัสถานีบรกิารยอ่ยเป็นดงัรปูที- 1.3 

 

 
 

รปูที- 1.3 การขนส่งก๊าซธรรมชาตจิากสถานีบรกิารหลกัไปยงัสถานีบรกิารยอ่ย 

 

 จากรปูที- 1.3 การขนส่งก๊าซธรรมชาตเิป็นลกัษณะแบบเดยีวกบัปญัหา Hub and 

Spoke ซึ-ง Hub and Spoke (Deborah, B. L., & Morton, O. K. E., 1999) คอืรปูแบบเครอืข่าย

ที-มจีุดศูนยก์ลางในการขนส่งเป็น Hub (สถานีบรกิารหลกั) และจุดที-จะต้องทําการขนส่งไปเป็น 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV 

 

รายงานฉบบัสมบรูณ์   หน้า 5 

 

Spoke (สถานีบรกิารย่อย) โดยในการขนส่งจะเริ-มจาก Hub ไปยงั Spoke และจาก Spoke

กลบัมายงั Hub ซึ-งจะไมม่กีารขนส่งจาก Spoke ไป Spoke  

 จากการศกึษาระบบการจดัส่งก๊าซ NGV ในปจัจุบนัพบว่าที-สถานีบรกิารย่อยนั *น

เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV เนื-องมาจากสาเหตุหลกั คอื ปญัหาดา้นการบรหิารจดัการเทรเลอร์

ในด้านการจดัส่งระหว่างสถานีบรกิารหลกัและสถานีบรกิารย่อย เป็นผลให้เกิดการขาดแคลน

ก๊าซในเดอืนกุมภาพนัธ์ 2552 มากกว่า 200 ครั *งต่อเดอืน หรอืคดิเป็นระยะเวลาขาดก๊าซรวม

มากกว่า 30 ชั -วโมง เนื-องจากจดุสั -งก๊าซในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยนั *นไม่ไดค้ํานึงถงึความต้องการ

ของผูบ้รโิภค (Customer demand) และระยะเวลาในการจดัส่ง (Lead time) ของแต่ละสถานี

ยอ่ย จากปญัหาที-พบส่งผลใหค้วามไม่พงึพอใจของผูบ้รโิภคเพิ-มขึ*น เนื-องจากจะต้องเสยีเวลารอ

คอยหรอืเสยีเวลาในการเดนิทางไปสถานีบรกิารย่อยอื-นๆในช่วงเวลาที-สถานีบรกิารย่อยนั *นขาด

แคลนก๊าซธรรมชาติ และยงัพบว่ามกีองของจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุก๊าซแล้วที-สถานีบรกิารหลกั

อกีดว้ย ในมุมมองของบรษิทัจากปญัหาดงักล่าวทําใหร้ะดบัการให้บรกิารกบัลูกค้าลดลงและยงั

เกดิการขาดรายไดอ้กีดว้ย และในมมุมองของประเทศไทยจากปญัหาดงักล่าวทําใหก้ารสนับสนุน

เรื-องการให้ผู้บรโิภคหนัมาใช้ก๊าซธรรมชาตินั *นไม่ประสบผลสําเรจ็ เนื-องจากปญัหาดงักล่าว

ขา้งตน้ทาํใหผู้บ้รโิภคเกดิความลงัเลในการที-จะเลอืกใช้ 

 การบรหิารจดัการยานพาหนะ คือ การบรหิารจดัการกิจกรรมต่างๆที-เกี-ยวข้อง

ยานพาหนะเพื-อใหเ้กดิประสทิธภิาพมากที-สุด ซึ-งมหีลายวธิกีารไดแ้ก่ 

� การนําระบบตดิตามยานพาหนะหรอื Global Positioning System (GPS) มาใช้

เพื-อในการวางแผนการบรหิารการจดัส่งก๊าซ NGV และสามารถตรวจสอบไดว้่า

ขณะนี*รถได้ปฏบิตัติามแผนที-วางไว้หรอืไม่ โดยทางบรษิทัได้เริ-มนําวธิกีารนี*มา

ประยกุตใ์ชใ้นการตดิตามเทรเลอรแ์ลว้ 

� การนําตวัแบบคณิตศาสตรม์าประยุกต์ใช้เพื-อวางแผนการจดัส่ง การจดัเสน้ทาง

การขนส่งและการจดัตารางที-การทาํงานของพนกังานขบัรถ  

� การใชก้ารจาํลองสถานการณ์เพื-อแผนการจดัส่ง การจดัเสน้ทางการจดั และการ

จัดตารางที-การทํางานของพนักงานขับรถ โดยการจําลองสถานการณ์มา

ประยุกต์ใช้นั *นจะสะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพการทํางานในปจัจุบันซึ-ง

แตกต่างจากการใชต้วัแบบทางคณติศาสตร ์

 โดยในการจาํลองสถานการณ์นั *นจะทําการเปรยีบเทยีบจุดสั -งก๊าซในรปูแบบต่างๆที-

คํานวณได้กบัจุดสั -งก๊าซเดิมที-ใช้อยู่ในปจัจุบนั และนําผลที-ได้จากการเปรยีบเทยีบจุดก๊าซมา

คาํนวณจาํนวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสมในแต่ละสถานีบรกิารหลกั 
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 ในงานวจิยัครั *งนี*จะทําการศกึษาหาจาํนวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสมสําหรบัสถานีบรกิาร

หลกัและหาจุดสั -งก๊าซธรรมชาต ิ (Reorder point) ของสถานีบรกิารย่อยที-สถานีบรกิารหลกั

รับผิดชอบ เพื-อแก้ไขปญัหาการขาดแคลนก๊าซธรรมชาติที-สถานีบริการย่อยและเพิ-ม

ประสทิธภิาพในการขนส่งโดยใชก้ารจาํลองสถานการณ์  

 

 

1.2 วตัถปุระสงค ์

 1.2.1. เพื-อการหาจํานวนเทรเลอร์ที-เหมาะสมสําหรบัสถานีบรกิารหลกัและจุดสั -ง

ก๊าซธรรมชาตขิองสถานีบรกิารยอ่ย 

 1.2.2. เพื-อพฒันาแบบจําลองสถานการณ์สําหรบัระบบการขนส่งก๊าซธรรมชาตใิน

ประเทศไทย 

 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจยั 

 1.3.1. ศกึษาการทาํงานของสถานีบรกิารหลกัจาํนวน 2 สถานีบรกิารหลกั คอื  

� สถานีบรกิารหลกั 1 โดยมสีถานีบรกิารยอ่ยที-รบัผดิชอบทั *งหมด15 สถาน ี

� สถานีบรกิารหลกั 2 โดยมสีถานีบรกิารยอ่ยที-รบัผดิชอบทั *งหมด13 สถานี  

 1.3.2. การวิจ ัยนี*จะศึกษาเฉพาะการบรรจุก๊าซธรรมชาติ และการขนส่งก๊าซ

ธรรมชาตเิท่านั *น 

 1.3.3. งานวจิยันี*จะใชข้อ้มลูในช่วงเดอืนเมษายน ถงึ พฤษภาคม ปี 2552 เท่านั *น 

 

  

1.4 ประโยชน์ที+คาดว่าจะได้รบั 

 1.4.1 ทราบถึงสถานการณ์ปจัจุบนัในระบบการจดัการขนส่งก๊าซธรรมชาติใน

ประเทศไทย 

 1.4.2. ได้ต้นแบบ (Prototype) ของแบบจําลองสถานการณ์ของการจดัส่งก๊าซ

ธรรมชาตใินประเทศไทย ซึ-งสามารถนําไปประยกุตใ์ชก้บัสถานีบรกิารหลกัอื-นๆ 
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บทที+ 2 

การศึกษาทฤษฏีและบทความที+เกี+ยวข้อง 

  

 ในการวิจยันี*ได้ศึกษาทฤษฎีที-เกี-ยวข้อง 9 หวัข้อ คือ รูปแบบการขนส่งก๊าซ

ธรรมชาติ ในปจัจุบนั การบรหิารจดัการยานพาหนะ การจําลองสถานการณ์ การใช้ผงังาน การ

ทดสอบสมมตฐิาน การตรวจสอบสมมตฐิานดว้ยโปรแกรมการวเิคราะหข์อ้มูล การทดสอบแบบ

Paired T-test และระบบจุดสั -งใหม่ นอกจากนั *นยงัศกึษาบทความที-เกี-ยวกบัการปรบัปรุงการ

ขนส่งโดยใชแ้บบจาํลองสถานการณ์  

 

2.1 รปูแบบการขนส่งกา๊ซธรรมชาติในปัจจบุนั (Najibi et al., 2009) 

 การขนส่งก๊าซธรรมชาติในปจัจุบนัแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบตามสถานะของก๊าซ

ธรรมชาตดิงันี* 

 1.ก๊าซ จะใช้การขนส่งทางท่อโดยจะนิยมใช้ในการขนส่งจนถึงระยะทาง7600

กโิลเมตร และขนส่งทางเทรลเลอร ์โดยการขนส่งทางเทรลเลอรน์ั *นจะนิยมในการขนส่งระยะทาง

น้อยกว่า2700กโิลเมตร 

 2.ของเหลว จะใชก้ารขนส่งทางเทรลเลอรโ์ดยจะเป็นเทรลเลอรแ์บบพเิศษสาํหรบั

บรรจเุท่านั *น จะนิยมใชใ้นการขนส่งตั *งแต่7600กโิลเมตร ซึ-งการขนส่งในรปูแบบของของเหลว

นั *นจะลดปรมิาตรลงมากกว่าการขนส่งในรปูแบบก๊าซ เหมาะสาํหรบัในการขนส่งระยะทางไกล  

 3.กึ-งของแขง็ จะใชก้ารขนส่งทางเทรลเลอรโ์ดยใชเ้รอื ซึ-งการขนส่งในรปูแบบนี*ยงั

ไมเ่ป็นที-นิยมเนื-องจากมกีารลงทุนดา้นการผลติสงู 

 

 

2.2 การบริหารจดัการยานพาหนะ (Wu et al., 2002) 

 การบรหิารจดัการยานพาหนะนั *นเป็นส่วนหนึ-งในการบรหิารจดัการโลจสิติกส์ ซึ-ง

เป้าหมายของการบรหิารจดัการยานพาหนะคอื การขนส่งที-ตรงเวลา การลดต้นทุนการขนส่ง 

และเพิ-มประสทิธภิาพในการบรหิารทรพัยากร โดยการบรหิารจดัการยานพาหนะนั *นมปีจัจยัที-

เกี-ยวข้องเป็นจํานวนมาก เช่น รูปแบบการขนส่ง รูปแบบการสั -งซื*อ เส้นทางที-ใช้ในการขนส่ง 

ขนาดและจํานวนของยาพาหนะที-ใช้ การติดตามยานพาหนะ ตารางที-การทํางานยานพาหนะ 

ความตอ้งการของลกูคา้ ความสามารถในการในบรกิาร เป็นตน้   
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 การบรหิารจดัการยานพาหนะนั *นสามารถแบ่งแยกยอ่ยไดต้ามประเภทของปญัหา

ไดแ้ก่ 

- ปญัหาการจดัการดา้นเสน้ทาง ซึ-งจะมกีารใชต้วัแบบทางคณติศาสตร์

ต่างๆเช่น Vehicle routing problem, shortest path, traveling 

salesman เป็นตน้ เพื-อใชใ้นการแกป้ญัหา 

- ปญัหาการจดัการดา้นการตดิตามยานพาหนะ จะมกีารนําเทคโนโลยี

ต่างๆ เช่น GPS, RFID มาใชเ้พื-อตรวจสอบสถานะของยานพาหนะ 

- ปญัหาขนาดและจาํนวนของยานพาหนะที-เหมาะสม (Fleet sizing 

problem)  จะมกีารนําตวัแบบทางคณติศาสตร ์การจาํลองสถานการณ์

เขา้มาใชใ้นการแก้ปญัหา โดยงานวจิยันี*จะเน้นในเรื-องของการหา

จาํนวนยานพาหนะที-เหมาะสม  

  

 

2.3 การจาํลองสถานการณ์ (Kelton etal., 2007; รุง่รตัน์, 2003) 

 การจําลองสถานการณ์ คอืการสมมติสถานการณ์จําลอง ซึ-งหมายรวมถงึการ

ออกแบบเพื-อที-จะจําลองสถานการณ์จรงิ ระบบการทํางานจรงิ เพื-อนํามาใชใ้นการศกึษาและ

ประเมนิระบบการทาํงานที-ไดต้ั *งสมมตฐิานการทาํงานของระบบนั *นๆไว ้

 ชนิดของการจาํลองสถานการณ์ 

 การจาํลองสถานการณ์สามารถแบ่งไดโ้ดยใชเ้กณฑใ์นการแบ่งหลายเกณฑ์ ในที-นี*

จะแบ่งออกเป็น 3 วธิ ีดงันี* 

 1. แบบจาํลองสถติ (Static) และแบบจาํลองพลวตั (Dynamic) ซึ-งแบบจาํลองแบบ

สถติจะไมไ่ดนํ้าเรื-องเกี-ยวกบัเวลามาพจิารณา แต่แบบจาํลองแบบพลวตัจะนําเรื-องเกี-ยวกบัเวลา

มาใชใ้นการพจิารณาดว้ย 

 2. แบบจําลองแบบต่อเนื-อง (Continuous) และแบบจําลองแบบไม่ต่อเนื-อง 

(Discrete) ในแบบแรกนั *นระบบจะมกีารเปลี-ยนแปลงในลกัษณะต่อเนื-องตลอดเวลา ส่วน

แบบจาํลองแบบไม่ต่อเนื-องระบบจะไม่มกีารเปลี-ยนแปลงอย่างต่อเนื-อง แต่จะมกีารเปลี-ยนแปลง 

ณ ที-เวลาใดๆ 

 3. แบบจาํลองค่าแน่นอน (Deterministic) และแบบจาํลองค่าเปลี-ยนแปลงตามความ

น่าจะเป็น (Stochastic) ซึ-งแบบจําลองแบบแน่นอนนั *นจะไม่มลีกัษณะการนําเขา้ปจัจยัแบบสุ่ม 

แต่อกีลกัษณะคอื แบบจาํลองค่าความเปลี-ยนแปลงตามความน่าจะเป็นจะการนําปจัจยันําเขา้ใน

ลกัษณะสุ่ม 
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 ขอ้ดขีองการใชแ้บบจาํลอง  

 1. สามารถใช้กบัระบบที-มคีวามซบัซ้อน แต่ไม่สามารถหาความสมัพนัธ์โดยการ

เขยีนสมการเงื-อนไขทางคณติศาสตร ์หรอืใชส้ตูรทางคณติศาสตรท์ี-มอียูไ่ด้ 

 2. สามารถใช้เพี-อทํานายการทํางานของระบบได้ โดยใช้เวลาไม่มากในการ

ประมวลผล 

 3. สามารถใชก้บัระบบที-ไมส่ามารถทดลองบนสถานการณ์จรงิได ้

 ขั *นตอนการจาํลองสถานการณ์ 

 ขั *นตอนในการสรา้งแบบจาํลองนั *น แน่นอนว่าจะมเีกี-ยวกบัหลกัทางคณิตศาสตรเ์ขา้

มาเกี-ยวข้องด้วย ซึ-งจะจําลองผ่านทางคอมพวิเตอร์ ซึ-งจะมลีกัษณะขั *นตอนการทํางาน

โดยสงัเขปต่อไปนี* 

 1. กําหนดรูปแบบปญัหา (Problem Formulation) ขั *นแรกที-จะศกึษาเพื-อที-จะ

แกป้ญัหานั *นจะต้องรูป้ญัหาอย่างครอบคลุมก่อน ดงันั *นจะต้องมกีารกําหนดปญัหาที-เกดิขึ*นก่อน 

โดยการกําหนดนั *นจะตอ้งแน่ใจว่าครอบคลุมปญัหาที-เกดิทั *งหมดแลว้ 

 2. กําหนดจุดมุ่งหมายและวางแผนสําหรบัโครงงาน (Set Objective and Overall 

Planning) ขั *นต่อไปคอืจะต้องรูถ้งึจุดมุ่งหมายของการทําแบบจาํลองนั *นๆ โดยจะต้องกําหนดถงึ

จดุมุง่หมาย และขอบเขตดว้ย เพื-อจะไดมุ้ง่ประเดน็ในเรื-องที-จะศกึษาอยา่งถูกตอ้ง 

 3. สรา้งตวัแบบจาํลอง (Model Building) ขั *นตอนต่อไปกค็อืการสรา้งแบบจาํลอง 

โดยแบบจาํลองที-ทาํขึ*นมานั *นจะตอ้งสามารถอธบิายการทาํงานของระบบได้ 

 4. การเกบ็ขอ้มลู (Data Collection) ต้องมกีารเกบ็ขอ้มลูทั *งหมดที-เกี-ยวขอ้งกบัตวั

แปรทั *งหมดที-จะเราไดนํ้ามาศกึษา 

 5. ลงรหสั (Coding) ขั *นตอนต่อไปเป็นการลงรหสัเพื-อสรา้งแบบจําลองเป็น

โปรแกรมคอมพวิเตอร ์

 6. ตรวจสอบความถูกตอ้งของโปรแกรม (Verified) ควรจะมกีารตรวจสอบโปรแกรม

ที-สรา้งขึ*นเพื-อดคูวามเรยีบรอ้ยว่าสามารถทาํงานไดห้รอืไม่ 

 7. ตรวจสอบความถูกต้องของระบบจาํลอง (Validate) การตรวจสอบความถูกต้อง

ของแบบจาํลองว่าโปรแกรมสามารถทาํงานไดผ้ลถูกตอ้งหรอืไม่ 

 8. วางแผนการทดลอง (Experimental Design) การวางแผนการทดลองโดยใช้

แบบจาํลอง โดยครอบคลุมถงึสิ-งที-ตอ้งการทราบ รวมถงึวธิใีนการหาคําตอบที-มคีวามถูกต้องและ

แมน่ยาํ 

 9. ใหต้วัแบบทาํงานและวเิคราะหผ์ล (Production runs and Analysis) เป็นขั *นตอน

การใชแ้บบจาํลองที-ไดส้รา้งเอาไวท้าํงาน และวเิคราะหผ์ลตามการวางแผนที-ไดว้างไวแ้ลว้ 
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 10. ต้องทดลองซํ*าหรอืไม่ (More runs) ดูการวเิคราะหผ์ลจากขั *นตอนที-แลว้ว่าต้อง

มกีารทดลองซํ*าอกีหรอืไม่ คอืถ้าผลการวเิคราะหไ์ม่เป็นไปตามที-ต้องการ กต็้องมกีารเพิ-มการ

ทดลองของแบบจาํลองใหก้ารวเิคราะหผ์ลมคีวามแมน่ยาํมากขึ*น 

 11. การจดัทําเอกสารแสดงผลลพัธท์ี-ไดจ้ากการจาํลอง (Report Result) เมื-อเสรจ็

ขั *นตอนการทํางานการเขยีนโปรแกรมแล้ว หลงัจากนั *นต้องสรุปผลลพัธท์ี-ได้และอาจมรีายงาน

เพื-อแจง้ถงึขอ้จาํกดัในการใชโ้ปรแกรมอกีดว้ย 

 12. การนําไปใชง้าน (Implementation) นําผลที-ไดจ้ากการวเิคราะหม์าใชง้านใน

การช่วยตดัสนิใจต่อไป 

 

 

2.4 ผงังาน (Flow Chart) (วชัราภรณ์, 2002) 

 ผงังาน (Flow Chart) คอื สญัลกัษณ์ต่างๆ ที-ผูจ้ดัทํากําหนดขึ*นมาเพื-อแทนการ

อธบิายในลกัษณะตวัหนังสอืในเรื-องของอลักอรทิมึ ซึ-งการศกึษาผงังานนั *นจะสามารถทําให้ผู้

ศกึษามคีวามสามารถในการเขา้ใจเรื-องที-จะศึกษาได้ง่ายกว่าการอธบิายในลกัษณะอื-นๆ  เรา

สามารถแบ่งผงังานออกเป็น 2 ลกัษณะใหญ่ๆ คอื 

 1. ระบบผงังาน (System Flow Chart) เป็นผงังานที-แสดงขั *นตอนในการทํางาน

เบื*องต้น เป็นการจดัทําผงังานเพื-อลําดบัความคดิของผูท้ี-ศกึษาใหเ้ขา้ใจภาพรวมของระบบ คอื

ตั *งแต่การเริ-มต้นการทํางาน ลําดบัขั *นในการทํางาน จนไปถงึการเสรจ็สิ*นการทํางาน โดยไม่ต้อง

ใส่รายละเอยีดในแต่ละขั *นตอนมากนกั 

 2. ผงังานโปรแกรม (Program Flow Chart) เป็นผงังานที-แสดงรายละเอยีดในแต่ละ

ขั *นตอนการทาํงาน เมื-อผูศ้กึษาสามารถเขา้ใจลําดบัขั *นตอนการทํางานอย่างคร่าวๆจากระบบผงั

งานแล้วจะมาเจาะลกึในรายละเอยีดการทํางานในแต่ละขั *นตอนในส่วนของผงังานโปรแกรมนี*  

โดยผงังานลกัษณะนี*ช่วยใหเ้กดิความสะดวกในการเขยีนโปรแกรมคอมพวิเตอร ์

 ประโยชน์ในการทาํผงังาน 

 1. ทําใหผู้ศ้กึษาสามารถเขา้ใจขั *นตอน และระบบการทํางานไดง้่ายกว่าการอธบิาย

ในลกัษณะอื-น 

 2. เหน็ขั *นตอนการทาํงานอยา่งชดัเจน 

 3. ทาํใหผู้ศ้กึษาเหน็ขอ้ผดิพลาดของโปรแกรมไดโ้ดยงา่ย 

 4. เป็นการสะดวกแก่ผูเ้ขยีนโปรแกรมในการลาํดบัขั *นตอนในการเขยีนโปรแกรม 

 5. บุคคลทั -วไปที-ไม่มคีวามรูใ้นเรื-องโปรแกรม สามารถเขา้ใจและเรยีนรูข้ ั *นตอนการ

ทาํงานไดโ้ดยงา่ย เนื-องจากในการทาํผงังานลาํดบัขั *นตอนไมไ่ดข้ึ*นกบัภาษาทางคอมพวิเตอร์ 

สญัลกัษณ์ที-ใชใ้นการเขยีนผงังานจะแสดงดงัตารางที- 2.1 
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ตารางที- 2.1 สญัลกัษณ์ที-ใชใ้นการทาํผงังานและความหมายโดยสงัเขปของผงังาน 

สญัลกัษณ์ ความหมาย 
 

 

การเริ-มตน้หรกืารสิ*นสุดของการเขยีนผงังาน 

 

 

ขั *นตอนการทํางานที-ตอ้งทาํเอง 

 

 

ขอ้มลูนําเขา้หรอืรายงานจากการประมวลผล 

 

 

บนัทกึขอ้มลูหรอืคาํสั -งเขา้ประมวลผลโดยทาง

แป้นพมิพ ์

 

 

แสดงการเชื-อมต่อของผงังาน 

 

 

แสดงขอ้มลูหรอืผลลพัธท์ี-พมิพล์งบนกระดาษ 

 

 

แสดงผลการประมวลผล 

 

 

การเปรยีบเทยีบหรอืการตดัสนิใจ 

 

 
 

ทศิทางลาํดบัของการทํางาน 

 

 

แสดงจดุต่อเนื-องที-อยูค่นละหน้า 

 

 

แสดงผลลพัธท์างจอภาพ 
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2.5 การทดสอบสมมติฐาน (ศุภชยั, 2004) 

 การทดสอบสมมตฐิาน คอื การทดสอบว่า ค่าพารามเิตอรห์รอืการกระจายของความ

น่าจะเป็นของขอ้มลูที-สนใจ เป็นไปดงัสมมตฐิานที-ตั *งหรอืไม่ โดยขั *นตอนการทดสอบสมมตฐิานมี

ดงัต่อไปนี* 

 2.5.1 กําหนดสมมตฐิาน  

 สมมตฐิานหลกั (Null Hypothesis: H0) H0 ต้องมคี่าเท่ากบัค่าใดค่าหนึ-งเสมอ (=, 

<=, >=) 

 สมมตฐิานทางอื-นๆ (Alternative Hypothesis: H1, Ha) 

 H0 หมายถึง สมมติฐานที-ถูกตั *งขึ*นเพื-อทดสอบว่าจะยอมรบัหรอืไม่ยอมรบัว่า

สมมตฐิานนี*เป็นจรงิ ซึ-งการปฏเิสธไม่ยอมรบัสมมตฐิานหลกัคอื การยอมรบัสมมตฐิานอื-นๆ 

(Alternative Hypothesis) ใชส้ญัลกัษณ์ H1 หรอื H 

 การตั *งสมมตฐิานเพื-อทดสอบม ี2 แบบ คอื 

  - การทดสอบแบบหางเดยีว (One-tailed test: <, >) 

  - การทดสอบแบบสองหาง (Two-tailed test: ≠) 

 2.5.2 กําหนดระดบันยัสาํคญั (Level of Significance: α) 

 2.5.3 กําหนดตวัสถติทิี-จะใชท้ดสอบ 

 2.5.4 การทดสอบการแจกแจงของขอ้มลู  

 การทดสอบการแจงแจกของขอ้มลูในกรณีที-เราไม่ทราบการแจกแจงของขอ้มลูนั *นมี

ดว้ยกนั 2 วธิ ีคอื 

 1) การทดสอบไคสแควรส์ําหรบัการทดสอบเทยีบความกลมกลนืกนั (Chi-Square 

test หรอื χ2
 test) 

 ในการทดสอบเทยีบความกลมกลนืกนั จะเป็นทดสอบสมมตฐิานเพื-อยนืยนัความ

เชื-อว่าขอ้มลูมไิดม้าจากประชากรที-ระบุการแจกแจงหรอืไม ่ โดยจะอยูภ่ายใตส้มมตฐิานที-ว่า 

 H0: สิ-งตวัอยา่งมาจากประชากรที-ระบุการแจกแจงประเภทหนึ-ง 

 H1: สิ-งตวัอยา่งมไิดม้าจากประชากรที-ระบุการแจกแจงไว้ 

สถติสิาํหรบัการทดสอบ χ2
 = �

�

�k

i i

ii

e
eo

1

2)(
 

โดยที-  k จาํนวนชุดขอ้มลู 

 oi ค่าความถี-ขอ้มลู 

  ei ค่าความถี-คาดหมายจากการกระจายของความน่าจะเป็นตามแบบที- 

  ระบ ุ(Expected Frequency) 
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 เปรยีบเทยีบค่า χ2
 ที-คํานวณไดน้ี*กบัค่าวกิฤต χ2

α, k-r-1 ซึ-งสามารถอ่านค่าไดจ้าก

ตารางที-ความน่าจะเป็นแบบ χ2
 โดยจะปฏเิสธสมมตฐิานหลกัเมื-อ χ2

 > χ2
α, k-r-1 เมื-อ r คอื 

จาํนวนพารามเิตอรข์องการกระจายของความน่าจะเป็นตามแบบที-ระบุ 

 2) การทดสอบโดยวธิโีคโมโกรอฟ-สเมยีรน์อฟ (Kolmogorov–Smirnov test หรอื 

K-S) 

 การทดสอบแบบโคโมโกรอฟ-สเมยีร์นอฟเป็นการทดสอบแบบนอนพาราเมติก 

เพราะไม่ไดต้ั *งขอ้สมมตเิกี-ยวกบัสถติสิําหรบัทดสอบ การทดสอบแบบ K-S ใช้ไดผ้ลดใีนการ

ทดสอบลกัษณะการกระจายของความน่าจะเป็นแบบต่อเนื-อง และไมต่อ้งประมาณค่าพารามเิตอร์

จากตวัอยา่งการทดสอบใช ้D เป็นสถติสิาํหรบัการทดสอบ โดย D คาํนวณจากสตูร 

  D = max |S(x) – F(x)| 

 โดยที- x ค่าของขอ้มลู 

  S(x) ความน่าจะเป็นสะสมของตวัอยา่ง (Observed Cumulative  

  Probability) 

F(x) ความน่าจะเป็นสะสมของตวัอย่างถ้าตวัอย่างมาจากประชากรที-มี

ลกัษณะการกระจายความน่าจะเป็นตามที-ระบุ (Expected Cumulative 

Probability) 

 เปรยีบเทยีบค่า D ที-คาํนวณไดน้ี*กบัค่าวกิฤต ิ nD ,�  ซึ-งสามารถอ่านค่าไดจ้ากตาราง

ที-ค่าวกิฤตจากการทดสอบแบบ K-S โดยจะปฏเิสธสมมตฐิานหลกัเมื-อ D > nD ,�  เมื-อ n คอื

จาํนวนตวัอยา่งขอ้มลู 

 2.5.3 กําหนดขอบเขตการยอมรบัและการปฏเิสธ สมมตฐิานหลกั (Critical Region) 

 2.5.4 คาํนวณค่าสถติ ิ

 2.5.5 เปรยีบเทยีบค่าสถติแิละสรปุผลการทดสอบ 

 

 

2.6 การตรวจสอบสมมติฐานด้วยโปรแกรมการวิเคราะหข้์อมลู (รุง่รตัน์, 2003) 

 Input Analyzer หรอืโปรแกรมการวเิคราะห์ขอ้มูล เป็นเครื-องมอืมาตรฐานของ

โปรแกรม Arena เครื-องมอืนี*สามารถใช้เพื-อทดสอบค่าการกระจายของขอ้มลูว่ามรีูปแบบการ

กระจายแบบใด ซึ-งโปรแกรมมวีธิกีารทดสอบสมมตฐิานการกระจายตวัของขอ้มลู 2 วธิ ีคอื 

� วธิกีารทดสอบโคโมโกรอฟ-สเมยีรน์อฟ (Kolmogorov–Smirnov test)  

� วธิกีารทดสอบไคสแควร ์(Chi-Square test)  
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โดยทั *ง 2 วธิ ีโปรแกรมจะทําการคํานวณค่า P-value ที-ไดจ้ากการทดสอบ ถ้าค่า P-value ที-ได้

จากการทดสอบมากกว่าค่าระดบันัยสําคญั (significance level) จะยอมรบัสมมตฐิานหลกัH0 

มฉิะนั *นจะปฏเิสธสมมตฐิานหลกัH0 ดงันั *นจะต้องมกีารตั *งสมมตฐิานหลกัและตรวจสอบค่า P-

valueก่อนนําไปใชใ้นแบบจาํลอง 

 

 

2.7 การทดสอบแบบ Paired T-test (ศุภชยั, 2004) 

 ในการทดสอบสมมตฐิานเพื-อเปรยีบเทยีบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี-ยสองกลุ่ม

นั *น ขอ้มลูที-รวบรวมไดจ้ากกลุ่มตวัอย่าง แต่ละกลุ่มนั *นเป็นขอ้มลูในมาตราอนัตรภาคหรอืมาตรา

อนัตราส่วนโดยนําค่าเฉลี-ย(X)  ที-ได้จากกลุ่มตวัอย่างทั *ง 2กลุ่มนั *นมาเปรยีบเทยีบกนั ทั *งนี*เพื-อ

นําไปสู่การสรปุว่า ค่าเฉลี-ยของประชากร 2 กลุ่มนั *นแตกต่างกนัหรอืไม่ ถ้าไม่มคีวามแตกต่างกนั

ระหว่างกลุ่มประชากร ค่าเฉลี-ยควรเท่ากบัศูนย ์ สมมตฐิานของการทดสอบ      

 H0 : ค่าเฉลี-ยของประชากรสองกลุ่มไมแ่ตกต่างกนั μ� = 0 

 H1 : ค่าเฉลี-ยของประชากรสองกลุ่มแตกต่างกนั μ� ≠ 0 

สถติทิี-ใชท้ดสอบ � =  �����
	� √�⁄  

เขตปฏเิสธ � < −��
  หรอื � > ��
  

โดย  � �  คอืค่าเฉลี-ยของกลุ่มทดลองที-ไดจ้ากตวัอยา่ง 

      μ� คอืค่าเฉลี-ยของประชากร 

 �� คอืค่าเบี-ยงเบนมาตรฐานของกลุ่มทดลองที-ไดจ้ากตวัอยา่ง 

 � คอื ขนาดของตวัอยา่ง 

 นําค่า t ที-คํานวณดไีปเปรยีบเทยีบกบัค่า t  จากตารางที- หากค่าที-คํานวณมากกว่า

ค่าจากตารางที-แสดงว่าค่าเฉลี-ยของสองกลุ่มประชากรแตกต่างกนัอย่างมนีัยสําคญัทางสถติ ิหรอื

พจิารณาจากค่า P-value  ถ้าค่า P-value มคี่าน้อยกว่า ∝  จะปฏเิสธสมมตฐิานหลกั แสดงว่า

ค่าเฉลี-ยของสองกลุ่มประชากรแตกต่างกนั 

 

 

2.8 ระบบจดุสั +งใหม่ (พภิพ, 2552) 

 ระบบจุดสั -งใหม่ คือ ระบบสําหรบัการหาจุดสั -งซื*อสินค้าโดยมวีตัถุประสงค์เพื-อ

ป้องกนัการขาดแคลนสนิค้าคงคลงัหรอืรกัษาระดบับรกิารลูกค้าให้อยู่ในระดบัที-ต้องการ ซึ-ง

สามารถแบ่งระบบจุดสั -งใหมอ่อกเป็น 2 ประเภท คอื 
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 1.ระบบปรมิาณการสั -งคงที- ซึ-งระบบนี*จะมลีกัษณะที-สาํคญัคอืการสั -งแต่ละครั *งนั *นจะ

สั -งด้วยปรมิาณคงที-เท่ากนัทุกครั *ง และจะทําการสั -งเมื-อสนิค้าคงคลงัลดลงมาถึงระดบัวกิฤติที-

กําหนดไว ้

 2.ระบบรอบเวลาสั -งคงที- ซึ-งระบบนี*จะมลีกัษณะที-สําคญัคอืการสั -งจะทําการสั -งตาม

รอบเวลาที-กําหนดไว ้

 การคํานวณจุดสั -งใหม่ในระบบปรมิาณการสั -งคง จะทําการคํานวณจากวธิทีางสถติิ

โดยใช้สมมตฐิานว่าความแปรปรวนของขอ้มลูที-นํามาใช้ในการคํานวณนั *นจะต้องมกีารกระจาย

แบบปกต ิซึ-งจะแบ่งการคาํนวณออกเป็น 3 รปูแบบ คอื 

 1.อตัราการใชไ้มแ่น่นอนและช่วงเวลานําแน่นอน จะใชส้ตูรการคาํนวณดงันี* 

 ��� = ( � × �� ) + ���√�� 
 2.อตัราการใชแ้น่นอนและช่วงเวลานําไมแ่น่นอน จะใชสู้ตรการคํานวณดงันี* 

��� = (� × ������) + ����� 
 3.อตัราการใชแ้ละช่วงเวลานําไมแ่น่นอน จะใชส้ตูรการคาํนวณดงันี* 

ROP =  � � × �� � +  ����!�� + ���! �!
 

  โดยที- � คอื อตัราการใชต่้อหน่วยเวลา 

    �̅ คอื อตัราการใชต่้อหน่วยเวลาโดยเฉลี-ย 

   �� คอื ช่วงเวลานํา 

   ������ คอื ช่วงเวลานําโดยเฉลี-ย 

                               σ�คอื ค่าเบี-ยงเบนมาตรฐานของอตัราการใชต่้อหน่วยเวลา 

   σ�� คอื ค่าเบี-ยงเบนมาตรฐานของช่วงเวลานํา 

   $ คอื ค่ามาตรฐานภายใตร้ะดบับรกิารที-กําหนดไวข้องการแจก

   แจงแบบปกต ิ   

   

 

2.9 วรรณกรรมที+เกี+ยวข้อง 

 เอกภพ (2545) ไดศ้กึษากระบวนการจดัส่งสนิคา้ของโรงงานนํ*าอดัลมแห่งหนึ-งซึ-ง

เมื-อพิจารณาขั *นตอน ปจัจัยและข้อบกพร่องต่างๆ พบว่าควรมีการสร้างระบบงานหรือ

แบบจําลองในส่วนของกระบวนการในการจดัส่งสินค้า เพื-อให้เกิดความเป็นมาตรฐานและ

กระบวนการที-เป็นแบบแผน ผลสรุปที-ได้พบว่าแบบจาํลองสามารถลดขอ้ผดิพลาดและช่วยเวลา

ในการทํางานลง อีกทั *งยงัสามารถใช้เป็นแนวทางในการบรหิารงานขนส่ง และยงัเป็นระบบ

สนับสนุน ช่วยในการตดัสนิใจได้เป็นอย่างด ีซึ-งจากงานวจิยัชิ*นนี*พบว่าการจําลองสถานการณ์ 
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โดยใช้ระบบคอมพิวเตอร์เข้ามาช่วยแก้ปญัหานั *น สามารถแก้ปญัหาได้ในระดบัที-น่าพอใจ

กล่าวคอืปญัหาที-พบก่อนทาํการแกป้ญัหาดว้ยการจาํลองสถานการณ์นั *น ไดร้บัการแก้ไขไดอ้ย่าง

ถูกวธิแีละมปีระสทิธภิาพ 

 Yang et al. (2004) ไดท้ํางานวจิยัโดยการจาํลองสถานการณ์ในการเปรยีบเทยีบ

นโยบายจดัการขนส่งในสถานการณ์ต่างๆ เพื-อหานโยบายที-เหมาะสมมากที-สุดสําหรบัการ

จดัการขนส่ง โดยใชมุ้มมองของ mix integer programming โดยการหาจุด optimize ของทั *งสอง

นโยบายมาเปรยีบเทียบกันในระบบที- offline ซึ-งเป็นอีกรูปแบบหนึ-งของงานวิจยัที-มกีาร

เปรยีบเทยีบนโยบายของปญัหาการขนส่ง ซึ-งมดีชันีชี*วดัคอื เวลาที-งานเสรจ็ ค่าใช้จ่ายในการ

เดนิทาง และจาํนวนงานที-ถูกปฏเิสธ ซึ-งเป็นงานวจิยัที-ดแีละเป็นแนวทางในการทําวจิยัครั *งนี*โดย

มจีดุที-แตกต่างคอื งานวจิยัชิ*นนี*เป็นการทาํงานในระบบที-เป็น online รวมถงึเป็นการใชโ้ปรแกรม

คอมพวิเตอรช์่วยซึ-งมขีอ้ดกีว่าในหลายกรณเีช่น สามารถทําไดท้นัท ีและสามารถเปรยีบเทยีบได้

หลายนโยบายในเวลาอนัสั *น  

 ชยัวทิย์ และคณะ (2550) ได้ทํางานวิจยัโดยการจําลองเส้นทางการขนส่งปูนถุง 

เพื-อหาสถานที-จดัเกบ็สนิคา้คงคลงั โดยทําการเปรยีบเทยีบการทํางานในปจัจุบนักบัแบบจาํลอง

สถานการณ์ใหมท่ี-เพิ-มคลงัสนิคา้ เพื-อหาเสน้ทางที-เหมาะสมในการขนส่งปนูถุง โดยมกีารใชด้ชันี

ชี*วดัเป็น เปอรเ์ซน็ต์ในการขนส่งสนิค้าที-ทนัตามกําหนด ค่าใช้จ่ายรวม ระยะเวลาในการส่งปูน

เฉลี-ย เปอรเ์ซน็ตอ์รรถประโยชน์ของรถขนส่งที-โรงงาน  

 Ottman et al. (1999) ไดท้ําการศกึษาสนามบนินานาชาติ Louisville เพื-อสรา้ง

แบบจาํลองที-ใชใ้นการวเิคราะหก์ารวิ-งบนลานจอดในแต่ละวนัและกระบวนการวิ-งขึ*นของสายการ

บนิ UPS (United Parcel Service) โดยแบบจําลองนี*จะทําให้ผู้วางแผนใชใ้นการปรบัเปลี-ยน

ตารางที-การบนิขาออกของสายการบนิโดยเน้นที-เวลาที-ใชก้ารวิ-งบนลานจอด (taxi) และเวลาที-ใช้

ในลานจอดเครื-องบนิ (ramp) น้อยที-สุด  

 Goldsman et al. (2002) ไดแ้สดงวธิกีารในการออกแบบแบบจาํลองและลงรหสั

กระบวนการที-มปีระสทิธิภาพและชดัเจน โดยใช้แบบจําลองของการสายการบินพาณิชย์และ

กระบวนการขนส่งทางทะเลของทหาร ซึ-งในงานวจิยันี*เป็นประโยชน์นําการประยุกต์ใช้สําหรับ

สรา้งโมเดลโดยมรีปูแบบการขนส่งที-เป็น Hub and Spoke เช่นเดยีวกนั 

 Anderson et al. (2003) ได้สรา้งแบบจําลองในการขนส่งนํ*ามนัโดยเรอืบรรทุก

นํ*ามนั ซึ-งจะต้องขนส่งนํ*ามนัทั *งหมด 6 ชนิดไปยงั 6 สถานที- เป้าหมายของการศกึษานี*คอืการ

หาจาํนวนเรอืบรรทุกนํ*ามนัที-เพยีงพอต่อความตอ้งการนํ*ามนัในปจัจุบนัโดยใชโ้ปรแกรม ARENA

และ OptQuest ในการวเิคราะห ์ 

 Meignan et al. (2007) ไดส้รา้งแบบจาํลองและการประเมนิผลของเครอืข่ายรถ

ประจําทางโดยสารในเมืองโดยใช้วิธีการหลายตัวแทน การจําลองมีสองประการหลักที-
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เกี-ยวขอ้ง ประการแรกคอืลกัษณะการขนส่งสาธารณะจะต้องรวม ประการที-สองคอืการจําลอง

อาจจะเรว็หรอืช้ากว่าเวลาจรงิในการจําลองววิฒันาการขององค์ประกอบของระบบที-แตกต่าง

กนั ซึ-งเครอืข่ายรถประจาํทางโดยสารประกอบดว้ย 4 ส่วนคอื รายละเอยีดการเดนิทาง ป้ายรถ

ประจําทาง รถประจําทาง และสถานีรถประจําทางโดยสาร รายละเอียดการเดินทางจะแสดง

เสน้ทางการเดนิทางบนเครอืข่ายถนน และการเชื-อมต่อป้ายรถประจาํทางในเส้นทาง กลุ่มของ

ป้ายรถประจําทางถูกเรยีกว่าสถานีรถโดยสาร การวดัจํานวนของผู้โดยสารและการวดัเวลารอ

คอยรถประจาํทางโดยสารจะถูกแสดงในผล จากการวดัจาํนวนของผูโ้ดยสารรถประจาํทางพบว่า

มจีํานวนผู้โดยสารมากเกนิกว่าจํานวนรถประจําทางที-มอียู่  ในการวดัเวลารอคอยรถประจําทาง

โดยสารจะวดัเป็นเครอืขา่ยรถประจาํทางจากมมุมองของผูโ้ดยสาร นอกจากนี*มหีลายตวัชี*วดัเพื-อ

วดัประสทิธภิาพของเครอืข่ายรถประจําทางโดยสารเช่น การขาดของจํานวนผู้โดยสารที-ป้ายรถ

ประจาํทางการเพื-อจาํลองการใช้ตวัแทนหลายรปูแบบมาปรบัปรุงเครอืข่ายรถประจาํทางโดยสาร

ดว้ยเช่นกนั 

 Cortés et al. (2007) ได้สร้างแบบจําลองการขนส่งสนิค้าในท่าเทยีบเรอื 

Seville  ซึ-งขอบเขตของแบบจําลองจะครอบคลุมขั *นตอนการขนส่งสนิค้าผ่านบริเวณปากแม่นํ*า

จนถงึท่าเรอืรวมถงึกระบวนการการบรรทุกสนิคา้และยกเลกิการบรรทุกสนิคา้ เรอืที-มาที-ท่าเทยีบ

เรอืเป็นไม่เป็นอสิระต่อกนั โดยวเิคราะหผ์ลการแบ่งออกเป็นสองส่วนคอืการวเิคราะหก์ารจราจร

แบบอสิระ(independent  traffic analysis) และการวเิคราะห์การจราจรจรงิ การวเิคราะห์

การจราจรแบบอสิระจะพจิารณาจากการจราจรดว้นเรอืบรรทุกสนิค้าขนาดต่างๆและเรอืบรรทุก

สนิคา้เป็นอสิระต่อกนั ในการวเิคราะห์จะถอืว่าเรอืบรรทุกสนิค้าหนึ-งลําต่อหนึ-งท่าจอดเรอืดงันั *น

จงึไม่เกดิแถวคอยที-ท่าจอดเรอื การวเิคราะห์การจราจรจรงิจะพจิารณาจากการวเิคราะหค์วิและ

ระยะเวลาการใช้มากที-สุดสําหรบัท่าเรอื ซึ-งผลของการวเิคราะห์สรุปได้ว่าท่าเทยีบเรอืสามารถ

รองรบัจาํนวนของเรอืบรรทุกสนิคา้ไดใ้นปจัจบุนั แต่ยงัมปีญัหาดา้นการจราจรของตูข้นส่งสนิคา้ 

 Rizzoli (2002) ได้ใชก้ารจาํลองในการวเิคราะห์การขนส่งทางถนนและทางรถไฟ

ร่วมกนั  งานวจิยัเกี-ยวขอ้งกบัการเชื-อมต่อลกัษณะภายในสถานีกบัภายนอก โดยเครอืข่ายการ

ขนส่งในการวจิยัครั *งนี*ประกอบด้วยสี-ส่วนคอื สถานีเชื-อมต่อต้นทาง, อาคาร 1, อาคาร 2 กับ

สถานเีชื-อมต่อปลายทาง และสะพาน  ซึ-งสะพานแรกจะเชื-อมต่อระหว่างสถานีเชื-อมต่อต้นทางกบั

อาคาร1และมกีารบรหิารจดัการยานพาหนะโดยใช้รถบรรทุกจากบรษิัทขนส่ง สะพานที-สองที-

เชื-อมต่อระหว่างอาคาร 1 และอาคาร 2 ซึ-งจะบรหิารจดัการโดยบรษิทัรถไฟ และสะพานสุดทา้ย

จะเชื-อมต่อระหว่างอาคาร 2 กบัสถานีเชื-อมต่อปลายทางซึ-งบรหิารจดัการโดยบรษิทัขนส่งอีก

ครั *ง  การมาของรถไฟนั *นจะถูกกําหนดจากตาราง ในขณะที-การมาของรถบรรทุกอยู่ในรูปแบบ

ของข้อมูลทางสถิติหรอืการป้อนข้อมูลนําเข้า การทดลองจะแบ่งออกเป็นสามสถานการณ์ คอื 

ทางเลอืกที- 0 ทางเลอืกที- 1 และทางเลอืกที- 2 ทางเลอืกที- 0 คอืการบรหิารจดัการในปจัจุบนั 
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ทางเลอืกที- 1 คอืการบรหิารจดัการที-นําคอมพวิเตอรเ์ขา้มาช่วย และทางเลอืกที-  2 คอื การ

ปรบัปรุงราง ทั *งสามสถานการณ์จะถูกเปรยีบเทียบด้วยปจัจยัด้านระยะเวลาในการเดินทาง 

ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยของรถบรรทุก   และระยะเวลาเฉลี-ยที-สถานีเชื-อมต่อ 

 Papier et al. (2008) มุ่งเน้นการบรหิารจดัการขนาดและประเภทของตู้บรรทุก

สินค้าในระบบให้เช่า ซึ-งมีว ัตถุประสงค์เพื-อปรบัปรุงการวางแผนการขนส่งโดยการพัฒนา

แบบจาํลองแถวคอย ในการพฒันาแบบจาํลองแถวคอยจะนําฟงักช์ั -นของผลกําไรและรปูแบบของ

โครงสรา้งเขา้มาใช ้การศกึษาครั *งนี*สามารถแสดงใหเ้หน็ถงึวธิกีารหาขนาดของตู้บรรทุกสนิคา้ที-

เหมาะสม รูปแบบของโครงสรา้งการขนส่งที-เหมาะสม และวธิรี่วมกนัระหว่างเจ้าของตู้บรรทุก

สนิค้าและรถให้เช่าที-เหมาะสม แต่วธิกีารที-ดทีี-สุดบางวธิสีามารถปฏบิตัไิด้ยากดงันั *นจงึจะต้อง

พฒันาและทดสอบเพื-อใหไ้ดก้ารประมาณที-งา่ยต่อการใช ้ 

 จากงานวจิยัที-ได้ศึกษามานั *น สามารถนํามาประยุกต์ใช้สําหรบัสร้างแบบจําลอง

สถานการณ์ และแนวทางของดชันีชี*วดัต่างๆที-ควรจะมใีนระบบ โดยแสดงดงัตารางที- 2.2  
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บทที+ 3 

ข ั 6นตอนการดาํเนินงาน 

 

 ในบทนี*จะกล่าวถึงขั *นตอนในการวิจยั สามารถแบ่งออกเป็นขั *นตอนหลกัได้ 8 

ขั *นตอน ดงันี* 

 3.1 ศึกษาปญัหาที-เกดิขึ*นจากการขนส่งก๊าซธรรมชาติในปจัจุบนั ว่ามปีญัหาใด

เกดิขึ*น และมสีาเหตุจากอะไร 

 3.2 ศกึษาทฤษฎแีละงานวจิยัที-เกี-ยวขอ้ง เพื-อใชเ้ป็นแนวทางในการแกป้ญัหา 

 3.3 ศกึษากระบวนการทาํงานของการขนส่งก๊าซธรรมชาตใินปจัจบุนั 

 3.4 พัฒนาตัวแบบจําลองสถานการณ์ โดยการกําหนดขอบเขตของปญัหา 

เป้าหมายของแบบจําลอง กําหนดตัวแปรที-จะทําการปรบัเปลี-ยน กําหนดตัวแปรที-จะทําการ

ตดัสนิใจ กําหนดตวัชี*วดัของแบบจาํลอง รวมถงึการออกแบบการทดลองของแบบจาํลอง 

 3.5 สรา้งแบบจาํลองสถานการณ์ โดยขอ้มลูนําเขา้ที-จะใช้ คอื ความต้องการก๊าซ 

ระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่ง ขอ้กําหนดของการจดัส่งในปจัจุบนั จาํนวนเทรเลอรท์ี-ม ีเวลาที-ใชใ้น

การบรรจุก๊าซ และจาํนวนที-บรรจุไดต่้อครั *ง 

 3.6 ทําการตรวจสอบความถูกต้องและความเสมือนของแบบจําลอง ในการ

ตรวจสอบความถูกตอ้งนั *นจะพจิารณาจากขั *นตอนในการทํางานในปจัจุบนัและขอ้กําหนดของตวั

แบบจําลอง ในทดสอบความเสมือนของแบบจําลองนั *นจะเปรียบเทียบผลที-ได้กับข้อมูลใน

ปจัจบุนัโดยในการทดสอบทางสถติแิบบ Paired t test 

 3.7 ทําการทดลองแบบจาํลองตามที-ไดอ้อกแบบไว ้ซึ-งการทดลองจะแบบออกเป็น 

3 ดา้นใหญ่ๆ คอื  

 3.7.1การทดลองปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซดว้ยการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซที-

คาํนวณไดใ้หมก่บัสถานการณ์ปจัจบุนั  

 3.7.2 การทดลองปรับเปลี-ยนจํานวนเทรเลอร์ที-เหมาะสมกับ

สถานการณ์ปจัจบุนั โดยใชจ้ดุสั -งก๊าซที-ไดจ้ากการทดลอง  

 3.7.3 การปรบัเปลี-ยนความต้องการก๊าซ และระยะเวลาในการจดัส่ง

เพื-อตรวจสอบความไวของจาํนวนเทรเลอรก์บัจดุสั -งก๊าซ โดยจะปรบัเปลี-ยนความต้องการเพิ-มขึ*น

ตั *งแต่10 - 30 % และระยะเวลาในการจดัส่งเพิ-มขึ*นตั *งแต่ 10 - 50% 

 3.8 วเิคราะหผ์ลของการทดลอง และสรปุผล  
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บทที+ 4 

การพฒันาตวัแบบจาํลองสถานการณ์ 

 

 ในบทนี*จะกล่าวถึง การเก็บข้อมูลของขั *นตอนการทํางานของสถานีบริการ 

ระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งก๊าซ NGV ไปยงัสถานีบรกิารย่อยต่างๆ การเกบ็ขอ้มลูของความดนั

คงเหลอืในเทรเลอร์ที-สถานีบรกิารย่อยในช่วงเวลาต่างๆ การวิเคราะห์ข้อมูลเพื-อในมาใช้ใน

แบบจําลอง การสร้างแบบจําลองและตรวจสอบความผิดพลาด การทดสอบการทํางานของ

แบบจาํลองและการสรปุผลการทาํงานของแบบจาํลอง  

 

4.1 กระบวนการทาํงานของสถานีบริการในปัจจบุนั 

 กระบวนการทาํงานของสถานีบรกิารหลกัจะแบ่งเป็น 3 ฝา่ย คอื  

 1.ฝ่ายผลติ จะทําหน้าที-บรรจุก๊าซ NGV ลงในเทรเลอร ์ ซึ-งในการผลตินั *นฝ่ายผลติ

จะเป็นดําเนินการผลติเอง (ไม่มแีผนการผลติ) โดยเริ-มตั *งแต่รอนําเทรเลอรเ์ขา้ไปในช่อง (Bay) 

[A-3] เพื-อทําการบรรจุก๊าซ NGV [A-1] และเมื-อบรรจุเสรจ็จะนําเทรเลอร์ (เทรเลอรห์นัก) [A-2] 

ออกมากองเพื-อรอการจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย โดยกระบวนการทํางานอย่างละเอยีดดูได้

จากรปูที- 4.2 

 การบรรจกุ๊าซที-สถานีบรกิารหลกัแต่ละแห่งจะใชเ้วลาในการบรรจุไมเ่ท่ากนั โดยที-

สถานีบรกิารหลกั 1 จะใชเ้วลาในการบรรจแุละจาํนวนคอมเพรสเซอรด์งันี* 

� บรรจุเสรจ็ทุก 150นาท ีจาํนวน 12 เทรเลอร ์ใชค้อมเพรสเซอร ์8 เครื-อง 

 สถานีบรกิารหลกั2จะใชเ้วลาในการบรรจแุละจาํนวนคอมเพรสเซอรด์งันี* 

� บรรจุเสรจ็ทุก 110นาท ีจาํนวน 3 เทรเลอร ์ใชค้อมเพรสเซอร ์4 เครื-อง 

� บรรจุเสรจ็ทุก 120นาท ีจาํนวน 2 เทรเลอร ์ใชค้อมเพรสเซอร ์4 เครื-อง 

� บรรจุเสรจ็ทุก 240นาท ีจาํนวน 4 เทรเลอร ์ใชค้อมเพรสเซอร ์3 เครื-อง 

 2.ฝ่ายการจดัการก๊าซ จะทําหน้าที-ตรวจสอบสถานะของเทรเลอร ์ [B-2] และสถานี

บรกิารยอ่ยที-จะตอ้งทาํการจดัส่งก๊าซ NGV [B-1] (สถานีบรกิารย่อยที-จะต้องเริ-มดําเนินการจดัส่ง

คอืสถานีบรกิารย่อยที-มคีวามดนัในเทรเลอรใ์นช่วง1000psi) หลงัจากนั *นทําการวางแผนว่าจะ

จดัส่งไปสถานีบรกิารย่อยใดบา้ง (เรยีงลําดบัการจดัส่งเป็นระบบ FIFO สถานีบรกิารย่อยใดจะ

หมดก่อนส่งก่อน) และจะระบุว่าเทรเลอรห์มายเลขใดไปที-ใด [B-4] โดยกระบวนการทํางานอย่าง

ละเอยีดดไูดจ้ากรปูที- 4.3 
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การตรวจสอบสถานะของเทรเลอรแ์ละสถานีบรกิารย่อยที-ต้องทําการจดัส่งนั *น ในแต่ละ

สถานีบรกิารหลกัจะทาํการตรวจสอบในช่วงเวลาที-ไมเ่หมอืนกนัซึ-งจะขึ*นกบัเวลาที-ใชใ้นการบรรจุ

โดยสถานีบรกิารหลกั 1 จะทําการตรวจสอบทุกๆ 140 นาท ีและสถานีบรกิารหลกั 2 จะทําการ

ตรวจสอบทุกๆ 110 นาท ี

 3.ฝ่ายการจดัส่ง จะนําหวัลากมาลากเทรเลอรต์ามที-กําหนด [C-1] ไปจดัส่งที-สถานี

บรกิารย่อยที-กําหนด [C-2] และทําการลากเทรเลอรเ์บา (เทรเลอรท์ี-อยู่ที-สถานีบรกิารย่อยเดมิ) 

กลบัมาที-สถานีบรกิารหลกั [C-3] โดยกระบวนการทาํงานอยา่งละเอยีดดไูดจ้ากรปูที- 4.4 

 กระบวนการทาํงานของสถานีบรกิารยอ่ย คอืจะทาํการใหบ้รกิารลูกคา้ [D-3] โดยส่ง

ค่าความดนัคงเหลอืในเทรเลอรผ์่านระบบSkypeไปยงัสถานีบรกิารหลกั [D-1] ละจะทําการส่ง

สญัญาณเตอืนไปยงัสถานีบรกิารหลกัเมื-อความดนัในเทรเลอรข์องสถานีบรกิารย่อยมคี่าเท่ากบั

1000psi [D-1.1] ซึ-งจะทําการหยุดบรกิารลูกค้า [D-4] เมื-อความดนัในเทรเลอรเ์ท่ากบั 500psi 

[D-1.2] และทําการรบัเทรเลอรห์นัก [D-2] ที-มาจดัส่งที-สถานี ในการเปลี-ยนเทรเลอรข์องสถานี

บรกิารยอ่ย [D-5] จะทาํการเปลี-ยนเมื-อ 

� ความดนัในเทรเลอรท์ี-สถานีบรกิารยอ่ยอยูใ่นช่วง 500 – 700 psi 

� เทรเลอรท์ี-มาส่งรอคอยประมาณ 1 ชั -วโมง 

 กระบวนการทํางานและการไหลทางการกายภาพของสถานีบรกิารโดยรวมเป็นดงั

รปูที- 4.1 
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แผนผงัของกระบวนการทํางาน 

ส่วนที- 1 ฝา่ยการจดัการก๊าซ NGV ที-สถานีบรกิารหลกั 

 

Planning start

Transporation

Check
Inventory

B-2

Planning
Transportation

Plan
B-3

Receive order
B-1

Update Inventory
A-2.1

Complete all
order
B-1.1

EndYes

Yes

No

No

 
 

รปูที- 4.2 ผงัการทาํงานของฝา่ยการจดัก๊าซ NGV 
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ส่วนที- 2 ฝา่ยผลติที-สถานีบรกิารหลกั 

 

Production start

Compress NGV to Trailer

A-1

Bring Trailer to Bay

End

Bring Trailer out

Number of Trailer
(Finish compress/

Inventory)

Add to Main station
inventory

A-2

 
 

รปูที- 4.3 ผงัการทาํงานของส่วนของการบรรจกุ๊าซ NGV และจดัส่งที-สถานีบรกิารหลกั 
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ส่วนที-3 ฝา่ยจดัส่ง 

 

Transportation start

Connecting with Trailer
C-1

Bring Trailer to Sub-station
by Transportation plan

C-2

Drop Trailer
C-3

Connecting with Trailer
that was used at sub-

station
C-3.1

Bring Trailer back to Main
station
C-3.2

End

Compressor at main-
station failed

Pressure in trailer
at sub – station ≥ 500

and  ≤  700

No

Yes

Waiting for drop
trailer = 1 hour

No

Yes

No

Yes

 
 

รปูที- 4.4 ผงัการทาํงานของฝา่ยการจดัส่ง 
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ส่วนที- 4 การใหบ้รกิารดนัของสถานีบรกิารยอ่ย 

 

Sub - Station start

Update trailer level to Main station by 

Skype (Real time)

D-1

Check Trailer Level < 500 psi

D-4

Receive Trailer from truck

D-2

From Transportation

Stop service

D-5
Yes

Service customer

D-3

No

 

 

รปูที- 4.5 ผงัการทาํงานในส่วนของการใหบ้รกิารของสถานีบรกิารยอ่ย 

 

 

4.2 ลกัษณะของปัญหา 

 ในปจัจุบนัก๊าซ NGV เป็นทางเลอืกหนึ-งของผูใ้ชร้ถ และมแีนวโน้มอตัราการใชเ้พิ-ม

สูงขึ*น จากการสํารวจการให้บริการเติมก๊าซ NGV ตามสถานีบริการต่างๆทั -วไปพบว่า 

ผูใ้ชบ้รกิารจะต้องรอรบับรกิารเป็นเวลานานเนื-องจากเวลาในการเตมิก๊าซ NGV ค่อนขา้งล่าช้า

โดยจะใช้เวลา 3-5 นาทต่ีอคนัสําหรบัรถยนต์ส่วนบุคคล นอกจากนี*ในบางสถานีบรกิารก๊าซ 

NGV จะเกดิปญัหาการขาดแคลนก๊าซ NGV ส่งผลทําใหข้าดรายไดใ้นช่วงเวลาดงักล่าวได ้ทั *งนี*

มสีาเหตุอนัเนื-องมาจากการบรหิารการขนส่งก๊าซ NGV ที-ขาดความเหมาะสม ซึ-งในปจัจุบนัการ
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ขนส่งก๊าซ NGV ม ี2 รปูแบบดว้ยกนัคอื ระบบการขนส่งทางท่อซึ-งจะสามารถส่งก๊าซไดเ้ฉพาะ

สถานีบรกิารที-อยู่ตามแนวท่อส่งก๊าซเท่านั *นประกอบด้วยสถานีบรกิารตามแนวท่อและสถานี

บรกิารหลกั แต่สถานีบรกิารหลกัจะทําหน้าที- 2 อย่างคอืการบรรจุก๊าซและบรกิารลูกค้า และ

ระบบรถขนส่งใชส้ําหรบัขนส่งก๊าซ NGV ไปยงัสถานีบรกิารก๊าซ NGV ที-อยู่นอกแนวท่อส่งก๊าซ 

(สถานียอ่ย) ซึ-งมอียูป่ระมาณ70%ของสถานีบรกิารทั *งหมด  

 ในการศกึษาจะทําการศกึษาเกี-ยวกบัรปูแบบวธิกีารจดัการขนส่งก๊าซNGV ทางรถ

จากสถานีบรกิารหลกั 2 สถานี คอื สถานีบรกิารหลกั 2 และสถานีบรกิารหลกั 1 ซึ-งสถานีบรกิาร

หลกัทั *ง 2 สถานีจะทาํหน้าที-บรรจุก๊าซ NGV ลงในเทรเลอรเ์พื-อส่งใหก้บัสถานีบรกิารย่อยต่างๆที-

อยูใ่นความดแูลของสถานีบรกิารกลกัแต่ละสถานีสามารถแบ่งไดด้งันี* 

 

ตารางที- 4.1 สถานีบรกิารย่อยที-สถานีบรกิารหลกัดแูล 

สถานีบรกิารหลกั 1  สถานีบรกิารหลกั2 

A1 B1 

A2 B2 

A3 B3 

A4 B4 

A5 B5 

A6 B6 

A7 B7 

A8 B8 

A9 B9 

A10 B10 

A11 B11 

A12 B12 

A13 B13 

A14  

A15  

 

ในการบรรจุก๊าซ NGV ของสถานีบรกิารหลกัจะทํางานตลอด 24 ชั -วโมงโดยนําเอาเทรเลอรเ์ขา้

ไปยงัหวัจา่ยเพื-อบรรจุก๊าซ NGV เขา้เทรเลอร ์ซึ-งจะทําการบรรจุเป็นชุด โดยที-สถานีบรกิารหลกั 

2 และสถานีบรกิารหลกั 1 จะมอีตัราการบรรจุก๊าซลงเทรเลอร์ ที-แตกต่างกนั โดยการบรรจุจะ
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ขึ*นอยุก่บัขนาดและจาํนวนของคอมเพรสเซอรใ์นแต่ละสถานี สําหรบัอตัราการบรรจุเทรเลอร์ ใน

แต่ละสถานีบรกิารหลกัมดีงันี* 

� สถานีบรกิารหลกั 1 ออกมาครั *งละ 12 เทรเลอร ์โดยใชเ้วลาผลติ 150 นาท ี

(ใชค้อมเพรสเซอร ์8ตวั) 

� สถานีบรกิารหลกั 2 จะม ี3 แบบ คอื ออกมาครั *งละ 3 เทรเลอร ์โดยใชเ้วลา

ผลติ 110 นาท ี (ใชค้อมเพรสเซอร ์4 ตวั), ออกมาครั *งละ 2 เทรเลอร ์ โดย

ใชเ้วลาผลติ 120 นาท ี(ใชค้อมเพรสเซอร ์4 ตวั) และออกมาครั *งละ 4 เทร

เลอร ์โดยใชเ้วลาผลติ 240 นาท ี(ใชค้อมเพรสเซอร ์3ตวั) 

เทรเลอร์ที-ถูกบรรจุก๊าซ NGV เรยีบร้อยแล้วจะถูกนําไปวางเก็บไว้ที-ลานจอดเทรเลอร์หนัก

จากนั *นหวัลากจะมารบัเทรเลอร ์หนักไปส่งยงัสถานีบรกิารย่อยตามที-กําหนด ซึ-งระยะเวลาใน

การเดนิทางจากสถานีบรกิารหลกัทั *ง 2 สถานีไปยงัสถานีบรกิารย่อยต่างๆนั *น แสดงในตารางที-

4.2 

  

ตารางที- 4.2 ระยะเวลาเดนิทางจากสถานีบรกิารหลกั 1 ไปยงัสถานีบรกิารยอ่ย 

สถานีบรกิารยอ่ย ระยะเวลาการเดนิทาง (นาท)ี 

A1 TRIA(21.5,25.2,47.5) 

A2 TRIA(22.5,36.5,68.5) 

A3 TRIA(17.5,29,37.5) 

A4 TRIA(9.5,11,22.5) 

A5 TRIA(30.5,37.5,76.5) 

A6 TRIA(17.5,54.6,96.5) 

A7 TRIA(11,13,67) 

A8 45 

A9 TRIA(17,44,164) 

A10 60 

A11 TRIA(10,15.5,31) 

A12 TRIA(54.5,80.9,111) 

A13 50 

A14 25 

A15 TRIA(9.5,15,27.5) 

*TRIA(x,y,z) คอื การกระจายแบบTriangularที-มคี่าน้อยที-สดุคอื x ค่าฐานนิยมคอื y และค่ามากที-สดุคอื z 
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ตารางที- 4.3 ระยะเวลาเดนิทางจากสถานีบรกิารหลกั 2 ไปยงัสถานีบรกิารยอ่ย 

สถานีบรกิารยอ่ย สถานีบรกิารหลกั2(นาท)ี 

B1 TRIA(40,55,130) 

B2 TRIA(15,30,90) 

B3 TRIA(30,60,125) 

B4 TRIA(36.5,51.5,106) 

B5 TRIA(34.5,48.5,99.5) 

B6 TRIA(21.5,35,84.5) 

B7 TRIA(19.5,32,57.5) 

B8 TRIA(11.5,25,45.5) 

B9 TRIA(29.5,46,96.5) 

B10 TRIA(19.5,25.5,58.5) 

B11 TRIA(44.5,56.9,80.5) 

B12 TRIA(13.5,33.9,35) 

B13 TRIA(40,54.6,156) 

 

 สถานีบรกิารยอ่ยในแต่ละสถานีจะมกีารเกบ็ก๊าซ NGV ในเทรเลอรส์าํหรบัใหบ้รกิาร

กบัลกูคา้ ซึ-งในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยจะมวีางเทรเลอรบ์รรจ ุNGV ไมเ่ท่ากนัดงันี* 
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ตารางที- 4.4 จาํนวนเทรเลอรท์ี-วางไดข้องแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

รายชื-อสถานีบรกิารยอ่ย จาํนวนเทรเลอรท์ี-วางได้ 

A1 2 

A2 2 

A3 1 

A4 2 

A5 2 

A6 2 

A7 1 

A8 2 

A9 2 

A10 2 

A11 1 

A12 2 

A13 1 

A14 1 

A15 1 

B1 1 

B2 1 

B3 2 

B4 1 

B5 1 

B6 1 

B7 1 

B8 1 

B9 1 

B10 1 

B11 1 

B12 1 

B13 2 
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 ทั *งนี*ในการเรยีกเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารยอ่ยจะใชห้ลกัเกณฑเ์ดยีวกนั

กล่าวคอื เมื-อความดนัในเทรเลอรเ์หลอืประมาณ 1,000 psi จะมกีารแจง้สถานีบรกิารหลกัเพื-อให้

ขนส่ง เทรเลอรห์นกัไปยงัสถานีบรกิารยอ่ยนั *น โดยจะสามารถเปลี-ยนเทรเลอรไ์ดก้ต่็อเมื-อความ

ดนัใน เทรเลอรน์ั *นตํ-ากว่า 700 psi หรอืเมื-อรถขนส่งเทรเลอรม์ารอนานเกนิ 1 ชั -วโมงแลว้ ซึ-งใน

กรณทีี-สถานีบรกิารยอ่ยม ี 2 เทรเลอร ์ จะมขีอ้ไดเ้ปรยีบคอื หากขนส่งเทรเลอรไ์ปส่งไมท่นั ทาง

สถานีบรกิารยอ่ยจะทําการเปลี-ยนเทรเลอรท์ี-เหลอืแลว้ใหบ้รกิารลกูคา้ต่อไปได ้ แต่ถา้สถานี

บรกิารยอ่ยที-ม ี 1 เทรเลอร ์ กจ็ะตอ้งหยดุใหบ้รกิารเพื-อรอเทรเลอรท์ี-ขนส่งมาจากสถานีบรกิาร

หลกั ทาํใหเ้กดิการขาดแคลนก๊าซ NGV และสญูเสยีรายไดจ้ากช่วงเวลาดงักล่าว โดยสถานี

บรกิารยอ่ยนั *นจะทาํการหยุดใหบ้รกิารลกูคา้เมื-อความดนัในเทรเลอรเ์หลอืประมาณ 500 psi ซึ-ง

ในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยจะมอีตัราการลดลงของก๊าซแสดงในภาคผนวก ก ตารางที- 4.5 จะ

แสดงอตัราการลดของก๊าซของ A1 
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ตารางที- 4.5 ตวัอยา่งอตัราการลดลงของก๊าซ (psi/sec.) ของA1 

ชั -วโมงที- วนัจนัทรถ์งึวนัศุกร ์ วนัเสารแ์ละวนัอาทติย ์

0 TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.22,0.28) 

1 TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.29) 

2 TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0.03,0.16,0.29) 

3 TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.17,0.3) 

4 TRIA(0.02,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,0.28) 

5 TRIA(0.02,0.25,0.3) TRIA(0,0.15,0.26) 

6 TRIA(0.03,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) 

7 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.06,0.14,0.29) 

8 TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.02,0.21,0.3) 

9 TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

10 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) 

11 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) 

12 TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) 

13 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

14 TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0.04,0.25,0.29) 

15 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) 

16 TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) 

17 TRIA(0.02,0.18,0.3) TRIA(0.02,0.17,0.3) 

18 TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) 

19 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.04,0.09,0.3) 

20 TRIA(0.02,0.2,0.3) TRIA(0.03,0.27,0.29) 

21 TRIA(0.01,0.23,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.29) 

22 TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) 

23 TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.04,0.16,0.3) 

 

 จากข้อมูลที-กล่าวมาขา้งต้น เพื-อที-จะปรบัปรุงประสทิธภิาพการทํางานในปจัจุบนั 

และประสทิธภิาพของระบบการจดัการขนส่งใหด้ขีึ*น โดยใหเ้ทรเลอรข์นส่งจากสถานีบรกิารหลกั

ไปยงัสถานีบรกิารย่อยต่างๆไดใ้นเวลาที-เหมาะสม โดยไม่ใหเ้ทรเลอรไ์ปถงึสถานีบรกิารย่อยเรว็

เกนิไปทําใหเ้ทรเลอรต์้องรอเปลี-ยนตู้ในระยะเวลายาวนานขึ*น และในขณะเดยีวกนัไปถงึช้ากว่า

กําหนดทําให้ไม่สามารถให้บรกิารกบัลูกค้า โดยบรษิทัยอมรบัการส่งล่าช้าได้ไม่เกนิ 15 นาท ี

ความสามารถในการให้บรกิารคอื 95% และบรษิทัมเีก็บขอ้มูลจาํนวนครั *งที-เกดิการขนส่งเทร
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เลอรท์ี-ล่าชา้โดยไมไ่ดแ้บ่งแยกระยะเวลาที-เกดิการล่าชา้ซึ-งมเีพยีง 1 สถานีบรกิารย่อยเท่านั *น คอื 

B1 เกดิการขนส่งล่าชา้ 104 ครั *ง ซึ-งตวัชี*วดัประสทิธภิาพที-ใชจ้ะประกอบไปดว้ย 

1. อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์

2. เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย 

3. จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

4. จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานีบรกิารยอ่ย 

5. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานียอ่ย 

6. จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องแต่ละ

สถานีบรกิารยอ่ย 

7. จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานี

บรกิารยอ่ย 

8. ระยะเวลารอคอยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องแต่ละสถานี

บรกิารยอ่ย 

9. ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุก

สถานีบรกิารยอ่ย 

10. จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

11. จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุกสถานีบรกิารยอ่ย 

12. ระยะเวลาในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

13. ระยะเวลาในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย 

14. ระยะเวลาตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นเตมิเตม็ก๊าซNGVของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

15. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นเเตมิเตม็ก๊าซNGVของทุกสถานีบรกิารยอ่ย 

16. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

17. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารยอ่ย 

 โดยตารางที- 4.6 จะแสดงวธิกีารคาํนวณและเป้าหมายของดชันีชี*แต่ละตวั 
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4.3 แนวคิดของแบบจาํลอง 

 แนวคิดของแบบจําลองจะแบ่งออกเป็น 4 ส่วนตามกระบวนการทํางาน โดยมี

เอนทติี*ที-เขา้มา 3 ประเภทดงัต่อไปนี* 

 1.ก๊าซจากแนวท่อ เพื-อที-จะใช้ในการบรรจุลงเทรเลอร์ เมื-อบรรจุก๊าซลงเทรเลอร์

เสรจ็แล้วจะทําการรอจดัส่ง ซึ-งจะเกี-ยวขอ้งกบักระบวนการทํางานของฝ่ายผลติที-สถานีบรกิาร

หลกั 

 2.แผน เพื-อที-จะใช้ในการจดัลําดบัการจดัส่งของแต่ละคําสั -งซื*อ เมื-อวางแผนการ

จดัส่งเสรจ็แล้วจะทําการจดัส่งเทรเลอรไ์ปยงัสถานีบรกิารย่อย และรบัเทรเลอรก์ลบัมาที-สถานี

บรกิารหลกั ซึ-งจะเกี-ยวขอ้งกบักระบวนการทาํงานของฝา่ยการจดัการก๊าซ และฝ่ายจดัส่งที-สถานี

บรกิารหลกั 

 3.ความต้องการ เพื-อใช้ในการลดความดนัในเทรเลอรข์องสถานีบรกิารย่อย เมื-อ

ความดนัในเทรเลอรเ์ท่ากบั 1000 psi สถานีบรกิารย่อยจะทําการสั -งก๊าซ และเมื-อความดนัในเทร

เลอรเ์ท่ากบั 500 psi สถานีบรกิารย่อยจะหยุดใหบ้รกิาร ซึ-งจะเกี-ยวขอ้งกบักระบวนการทํางาน

ของสถานีบรกิารยอ่ย 

 การศกึษานี*ไดว้างแนวคดิของแบบจาํลองและขอ้มลูที-จะนํามาใชใ้นแบบจาํลองตาม

รปูที- 4.6 
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รปูที- 4.6 แนวคดิและขอ้มลูที-จะนํามาใชใ้นแบบจาํลอง 
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 4.3.1 การวเิคราะหข์อ้มลูเพื-อที-จะใชใ้นแบบจาํลอง 

  4.3.1.1 การวเิคราะหอ์ตัราการลดลงของความดนัในเทรเลอร ์

   ข้อมูลที-เก็บได้ในช่วงเดือนเมษายน ถึง พฤษภาคม ปี 2552 ซึ-ง

ประกอบดว้ยความดนัของก๊าซ NGV ที-อยูใ่นเทรเลอรใ์นช่วงเวลาต่างๆ โดยขอ้มลูที-ได้ต้องนํามา

หาอตัราการลดลงของความดนัต่อวนิาท ีและทาํการแบ่งขอ้มลูออกเป็น 2 ชุด เนื-องจากอตัราการ

ลดลงของเทรเลอรใ์นช่วงวนัจนัทร์ถงึวนัศุกรน์ั *นมคีวามคลา้ยคลงึกนั และในช่วงวนัเสารแ์ละวนั

อาทติยน์ั *นกม็คีวามคลา้ยคลงึกนัเช่นเดยีวกนั เมื-อไดอ้ตัราการลดลงของความดนัต่อวนิาทแีลว้จงึ

ทาํการวเิคราะหร์ปูแบบการกระจายของขอ้มลูโดยกําหนดใหร้ปูแบบการกระจายของขอ้มลูอยู่ใน

รปูแบบ Triangular เพราะการกระจายรปูแบบนี*มคีวามเหมาะสมกบัขอ้มลูที-ไม่ทราบการกระจาย 

แต่รูข้อบเขตของค่าที-มากที-สุดและค่าที-น้อยที-สุดของขอ้มลู (Kelton, Sadowski, & Sturrock, 

2007) โดยขอ้มลูอตัราการลดลงของความดนัในแต่ละสถานีบรกิารย่อยที-ใชใ้นแบบจาํลองนั *นจะ

อยูใ่นภาคผนวก ก 

  4.3.1.2 การวเิคราะห์ระยะเวลาที-ใช้ในการเดนิทางจากสถานีบรกิาร

หลกัไปสถานีบรกิารยอ่ย 

  ขอ้มลูที-เกบ็ไดไ้ดใ้นช่วงเดอืนเมษายน ถงึ พฤษภาคม ปี 2552 จะเป็น

เวลาที-ใชใ้นการเดนิทางแต่ละครั *งจากสถานีบรกิารหลกัไปยงัสถานีบรกิารย่อยต่างๆ จากนั *นนํา

ขอ้มลูมาแยกใหเ้ป็นของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย แลว้ทาํการหารปูแบบการกระจายของขอ้มลูโดย

ใช ้Chi-square test ซึ-งค่า p-value ที-ไดจ้ากการวเิคราะหแ์สดงในตารางที- 4.7 

 

ตารางที- 4.7 ค่า p-value ที-ไดจ้ากการวเิคราะหข์อ้มลูเวลาเดนิทางของสถานีบรกิารยอ่ย 
สถานีบรกิารยอ่ย p-value 

A1 0.698 

A2 > 0.75 

A3 0.0187 

A4 0.018 

A5 0.307 

A6 0.167 

A7 0.05 

A8* - 

A9 0.05 

A10 - 

A11 0.0365 

A12 >0.75 

A13* - 

A14* - 
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ตารางที- 4.7 ค่า p-value ที-ไดจ้ากการวเิคราะหข์อ้มลูเวลาเดนิทางของสถานีบรกิารยอ่ย (ต่อ) 
สถานีบรกิารยอ่ย p-value 

A15 >0.75 

B1 0.00722 

B2 0.049 

B3 0.062 

B4 0.195 

B5 0.458 

B6 0.0322 

B7 0.0256 

B8 0.381 

B9 0.00951 

B10 >0.75 

B11 0.0208 

B12 0.0948 

B13 >0.75 

* เป็นสถานีบรกิารยอ่ยที-มขีอ้มลูเวลาการเดนิทางที-ไดจ้ากการสมัภาษณ์เพยีงอยา่งเดยีว 

 

 4.3.2 รายละเอยีดของแบบจาํลอง 

 โมเดลจะแบ่งออกเป็น 4 ส่วนดงัรปูดา้นล่าง ซึ-งประกอบไปดว้ย 

 1.ส่วนของการบรรจุก๊าซ จะทําหน้าที-ในการบรรจุก๊าซลงในเทรเลอร์ ซึ-งเป็นส่วน

การทํางานของสถานีบรกิารหลกั โดยการทํางานจะเริ-มตั *งแต่ก๊าซเขา้มาแลว้รอคอยจนกว่าเทร

เลอรม์จีํานวนเพยีงพอที-จะบรรจุ หลงัจากนั *นบรรจุโดยใช้คอมเพรสเซอร์ แล้วรอคอยเพื-อที-จะ

จดัส่งไปยงัสถานีบรกิารยอ่ย  

 2.ส่วนของการจดัการก๊าซ จะทําหน้าที-จดัลําดบัในการจดัส่งเทรเลอร ์ซึ-งเป็นส่วน

การทํางานของสถานีบรกิารหลกั โดยเริ-มจากรอบการจดัลําดบั แลว้หยบิ order ที-รออยู่ และนํา

เทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็แลว้ตามจํานวน order ไปยงัส่วนของการจดัส่ง ในกรณีที- order เขา้มา

ในช่วงที-ไม่ไดอ้ยู่ในรอบการจดัลําดบัจะรอคอยจนกว่าจาํนวน order ในรอบการจดัลําดบันั *นไม่มี

อยู ่จงึจะนําจะนําเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็ไปยงัส่วนของการจดัส่งได้ 

 3.ส่วนของการจดัส่งก๊าซ จะทําหน้าที-จดัส่งเทรเลอรไ์ปยงัสถานีบรกิารย่อย จะเริ-ม

การทํางานตั *งแต่การที-เทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็เขา้มาแล้วจะทําการแยกสถานีบรกิารย่อยที-จดัส่ง

ตาม order หลงัจากนั *นทาํการจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารยอ่ยและเมื-อ เมื-อเปลี-ยนเทรเลอรเ์สรจ็แลว้

จะนําเทรเลอรท์ี-ถูกเปลี-ยนกลบัมาที-สถานีบรกิารหลกั 

 4.ส่วนของสถานีบรกิารยอ่ย จะเริ-มการทํางานตั *งแต่ความต้องการก๊าซเขา้มา แล้ว

ปรบัลดความดนัเทรเลอรท์ี-อยูส่ถานีบรกิารยอ่ยตามความตอ้งการก๊าซ เมื-อความดนัในเทรเลอรม์ี
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ค่าเท่ากบั 1000 psi จะสั -ง order ไปที-สถานีบรกิารหลกั และเมื-อความดนัในเทรเลอรม์คี่าเท่ากบั 

500 psi จะหยุดใหบ้รกิาร (กรณีที-สถานีบรกิารมเีทรเลอรเ์ดยีว) เมื-อเทรเลอรท์ี-จดัส่งมาถงึสถานี

บรกิารยอ่ยแลว้จะทาํการตรวจสอบว่าการจดัส่งนั *นมาเรว็เกนิไป หรอื ชา้เกนิไป หรอืมาตรงเวลา

ที-สามารถทาํการเปลี-ยนเทรเลอรท์ี-อยูท่ี-สถานีบรกิารยอ่ยได ้และทาํการเปลี-ยนเทรเลอร์ 

 ขอ้มลูที-จะนํามาใชใ้นแบบจาํลองมดีงันี* 

1.เวลาที-ใชใ้นการบรรจกุ๊าซลงในเทรเลอร ์

2.จาํนวนช่องที-ใชส้ําหรบับรรจุก๊าซ สถานีบรกิารหลกั 1 มจีาํนวน 12 ช่อง และสถานีบรกิารหลกั 

2 มจีาํนวน 9 ช่อง 

3.จาํนวนเทรเลอรท์ี-มใีนปจัจุบนัของแต่ละสถานีบรกิารหลกั สถานีบรกิารหลกั 1 ม ี 70 เทรเลอร ์

และสถานีบรกิารหลกั 2 ม ี50 เทรเลอร ์ 

4.รอบเวลาที-ใชใ้นการจดัแผนของสถานีบรกิารหลกั สถานีบรกิารหลกั 1 จะจดัแผนทุกๆ 150 

นาท ีและสถานีบรกิารหลกั 2 จะจดัแผนทุกๆ 120 นาท ี

5. ระบบการจดัเรยีงคาํสั -งซื*อ พนกังานจะทาํการจดัเรยีงคาํสั -งซื*อแบบสั -งก่อนไดก่้อน (FIFO) 

6. เวลาที-ใชใ้นการจดัส่งจากสถานีบรกิารหลกัไปยงัแต่ละสถานีบรกิารยอ่ย 

7.ขอ้กําหนดในการเปลี-ยนเทรเลอรท์ี-สถานีบรกิารย่อย สถานีบรกิารย่อยจะทําการเปลี-ยนเทร

เลอรก์ต่็อเมื-อ 

- ความดนัในเทรเลอรอ์ยูใ่นช่วง 500-700 psi 

- เวลารอคอยในการเปลี-ยนเทรเลอรเ์ท่ากบั 1 ชั -วโมง 

8.อตัราความต้องการ ในการศกึษานี*จะใช้อตัราการลดลงของก๊าซในแต่ละชั -วโมงของแต่ละวนั

แทนอตัราความตอ้งการ 

9.ระบบการสั -งซื*อ ทุกสถานีบรกิารย่อยจะทําการสั -งซื*อเมื-อความดนัในเทรเลอรม์คี่าเท่ากบั 1000 

psi 

 ในแบบจาํลองจะใช ้ตวัแปร (Variable) และคุณลกัษณะ (Attribute) ตามตารางที- 

4.8 ถงึตารางที- 4.11  
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ตารางที- 4.8 ตวัแปรที-ใชใ้นการตรวจสอบแบบจาํลอง 

Variable Definition 

back to main จาํนวนของเทรเลอรท์ี-กาํลงักลบัไปสถานีบรกิารหลกั 

delivery to sub station จาํนวนของเทรเลอรท์ี-กาํลงัไปสถานีบรกิารย่อย 

inventory no จาํนวนเทรเลอรห์นกัที-สามารถใชง้านได ้

ratei อตัราการลดลงของสถานีบรกิารย่อยที- i 

reorder i คาํสั -งซื*อมาจากสถานีบรกิารย่อยที- i 

Tank level si เทรเลอรไ์หนใชง้านไดข้องสถานีบรกิารย่อยที- i 

total order จาํนวนคาํสั -งซื*อที-ไดร้บัการจดัสง่ 

 

ตารางที- 4.9 ตวัแปรที-ใชใ้นการคาํนวณดชันีชี*วดัของแบบจาํลอง 

Variable Definition 

empty timei เวลาก๊าซในเทรเลอรน้์อยกว่าเทา่กบั 500 psi ของสถานีบรกิารย่อยที- i 

full timei เวลาเปลี-ยนเทรเลอรข์องสถานีบรกิารย่อยที- i 

order timei เวลาการสั -งorderของสถานีบรกิารย่อยที- i 

var_shortage timei เวลาที-ไม่สามารถใหบ้รกิารก๊าซไดข้องสถานีบรกิารย่อยที- i 

 

ตารางที- 4.10 ตวัแปรที-ใชเ้พื-อปรบัเปลี-ยนในแบบจาํลอง 

Variable Definition 

trailer cap จาํนวนของเทรเลอร ์

vary ใชค้ณูความตอ้งการก๊าซเพื-อทาํการปรบัเปลี-ยนความตอ้งการก๊าซ 

time ใชใ้นการปรบัเลี-ยนเวลาเพื-อระบุการล่าชา้ของเทรเลอร ์

 

ตารางที- 4.11คุณลกัษณะที-ใชใ้นแบบจาํลอง 

Attribute Definition 

Att_latei เพื-อระบุการส่งเทรเลอรท์ี-ล่าชา้ของสถานีบรกิารย่อยที- i 

for fulli เพื-อบอกเวลามาถงึที-สถานีบรกิารย่อยที- i ของเทรเลอร ์

re ระบุถงึสถานีบรกิารย่อยที-ส ั -งก๊าซ 

Att_rei เพื-อบอกว่าเทรเลอรไ์หนสั -งของสถานีบรกิารย่อยที- i 
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 รายละเอยีดของแบบจาํลองในแต่ละส่วนจะแสดงดงัรปูที- 4.8 ถงึ รปูที- 4.11  

1.ส่วนของการบรรจกุ๊าซ 

 

 
รปูที- 4.7 ภาพตดัแบบจาํลองส่วนของการบรรจกุ๊าซ 

 

 โดยจะเริ-มจากการ create gas หลงัจากนั *นทําการรอคอยจนกว่าจะมเีทรเลอรเ์บา

เพยีงพอที-จะบรรจุและคอมเพรสเซอรน์ั *นว่างอยู่แลว้ใช้ resource ที-ชื-อว่า container1 หลงัจาก

นั *นจะทําการอดัก๊าซซึ-งใชเ้วลาคงที-โดยใช้ resource ที-ชื-อว่าคอมเพรสเซอร ์ เมื-อบรรจุก๊าซลงใน 

เทรเลอร ์ เสรจ็เรยีบรอ้ยจะใช้ assign เพื-อบอกถงึจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็ และจะรอเพื-อถูก

เรยีกจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารยอ่ยตาม order ที-เขา้มา 
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2.ส่วนของการจดัการก๊าซ 

 

 
 รปูที- 4.8 ภาพตดัแบบจาํลองส่วนของการจดัการก๊าซ 

 

 โดยเริ-มทําการ create รอบการจดัลําดบัการจดัส่ง โดยจะทําการตรวจสอบว่ามี

order ที-รออยู่หรอืไม่ ถ้าม ีorder รออยู่จะทําการหยบิ order แต่ถ้าไม่ม ีorder รออยู่จะออกจาก

ระบบ หลงัจากนั *นจะพกัไว้จนกว่ามเีทรเลอรห์นักเพื-อใช้ในการจดัส่ง แล้วทําการหยบิเทรเลอร์

หนักที-รอจดัส่ง และทําการเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็โดยใช ้assign แลว้ทําการจดัส่ง

ต่อไป 
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3.ส่วนของการจดัส่ง 

 

 

 
รปูที- 4.9 ภาพตดัแบบจาํลองส่วนของการจดัส่ง 

 

 โดยเริ-มจากจดัส่งเทรเลอรไ์ปยงัสถานีบรกิารย่อยตามที-ส่วนการจดัก๊าซส่งมา และ

จะทําการรบัเทรเลอรเ์บา (เทรเลอรท์ี-มคีวามดนัน้อยกว่า 700 psi ไปจนถงึน้อยกว่าเท่ากบั 500 

psi) จากสถานีบรกิารยอ่ยกลบัมาที-สถานีบรกิารหลกั 
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4.สถานีบรกิารยอ่ยแบ่งออกเป็น 2 แบบ 

1) สถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี2 เทรเลอร ์

 

 
 รปูที- 4.10 ภาพตดัแบบจาํลองส่วนของสถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี2 เทรเลอร ์

 

 จะเริ-มจากความต้องการก๊าซที-เขา้มาเพยีงครั *งเดยีว แลว้ทําการเลอืกเทรเลอรท์ี-จะ

ทาํการปรบัลดความดนั หลงัจากนั *นจะทําการปรบัลดความดนัในเทรเลอรโ์ดยใช้ assign แลว้ทํา

การรอคอยว่าสถานีบรกิารย่อยสามารถใหบ้รกิารได ้จงึทําการหน่วงเวลา (1sec.) แลว้กลบัไปที-

การเลอืกเทรเลอร ์ อกีครั *ง เมื-อความดนัใน เทรเลอร ์เท่ากบั1000 psi จะทําการสั -ง order และ

ระบุว่าสถานีบรกิารยอ่ยใด เวลาที-เริ-มทําการสั -งและเปลี-ยนกบัเทรเลอรใ์ดโดยใช้ assign และเมื-อ

เทรเลอรท์ี-จดัส่งนั *นมาถงึสถานีบรกิารย่อยจะทําการตรวจสอบว่าเทรเลอรน์ั *นมาส่งเรว็เกนิไป ชา้

เกนิไปหรอืทนัเวลาที-จะทําการเปลี-ยน เทรเลอร ์เมื-อทําการเปลี-ยนเทรเลอร ์จะสลบัใช้เทรเลอร ์

ไปยงัเทรเลอรท์ี-ไม่ได้ถูกเปลี-ยนอยู่สถานีบรกิารย่อยที-ม ี2 เทรเลอรจ์ะใหบ้รกิารลูกค้าและหยุด

ใหบ้รกิารเมื-อความดนัทั *ง 2 เทรเลอรน้์อยกว่าหรอืเท่ากบั 500 psi  
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 2) สถานีบรกิารยอ่ยที-มเีทรเลอรเ์ดยีว 

 

 
รปูที- 4.11 ภาพตดัแบบจาํลองส่วนของสถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี1 เทรเลอร ์

 

 จะเริ-มจากความต้องการก๊าซที-เขา้มาเพยีงครั *งเดยีว แลว้ทําการปรบัลดความดนัใน

เทรเลอร์โดยใช้ assign แล้วทําการรอคอยว่าสถานีบรกิารย่อยสามารถให้บรกิารได้ จงึทําการ

หน่วงเวลา(1sec.) แลว้กลบัไปที-การปรบัลดความดนัในเทรเลอรอ์กีครั *ง เมื-อความดนัในเทรเลอร ์

เท่ากบั1000 psi จะทําการสั -ง order และระบุว่าสถานีบรกิารย่อยใด เวลาที-เริ-มทําการสั -งและ

เปลี-ยนกบัเทรเลอรใ์ดโดยใช ้assign และเมื-อเทรเลอรท์ี-จดัส่งนั *นมาถงึสถานีบรกิารย่อยจะทําการ

ตรวจสอบว่าเทรเลอรน์ั *นมาส่งเรว็เกนิไป ชา้เกนิไปหรอืทนัเวลาที-จะทําการเปลี-ยนเทรเลอร ์และ

หยดุใหบ้รกิารเมื-อความดนัในเทรเลอรน้์อยกว่าหรอืเท่ากบั 500 psi  
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4.4 การวิเคราะหร์ะยะเวลาที+ใช้ในการรนั และช่วงเวลา warm up ของแบบจาํลอง 

 ระยะเวลาที-ใชใ้นการรนัแบบจาํลองนั *นจะอ้างองิจากขอ้มูลที-นํามาใชใ้นแบบจาํลอง 

ซึ-งเป็นขอ้มลูที-เกดิขึ*นในระยะเวลา 1 เดอืน และช่วงเวลา warm up จะคํานวณไดจ้ากกราฟ

จาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็แลว้รอจดัส่งของสถานีบรกิารหลกั1ในช่วงเวลาต่างๆ ดงัรปูที- 4.12 

 

 
 รปูที- 4.12 กราฟจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็แลว้รอจดัส่งของสถานีบรกิารหลกั1 

 

 จากกราฟพบว่าช่วงเวลาที-จาํนวนเทรเลอรน์ั *นเริ-มจะคงที-อยู่ที-เวลา 2,000 นาท ีซึ-ง

คดิเป็น 33.33 ชั -วโมง หรอืประมาณ 2 วนั และรปูที- 4.13 จะแสดงจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็

แลว้รอจดัส่งของสถานีบรกิารหลกั 2 ในช่วงเวลาต่างๆ 

 

 
 รปูที- 4.13 กราฟจาํนวนเทรเลอรท์ี-บรรจุเสรจ็แลว้รอจดัส่งของสถานีบรกิารหลกั2 

 

 จากกราฟพบว่าช่วงเวลาที-จาํนวนเทรเลอรน์ั *นเริ-มเป็นรปูแบบเดยีวกนันั *นอยู่ที-เวลา 

9,000นาท ีซึ-งคดิเป็น 150 ชั -วโมง หรอืประมาณ 7 วนั 
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4.5 การตรวจสอบความถกูต้องของแบบจาํลอง 

 ในการตรวจสอบความถูกตอ้งนั *นจะตรวจสอบจากลกัษณะของการทํางานว่ามคีวาม

เหมอืนกบัระบบงานจรงิ และการตรวจสอบค่าที-ไดจ้ากแบบจาํลองจากตรรกะตามตารางที- 4.12 

 

ตารางที- 4.12 เงื-อนไขในการตรวจสอบ 
เงื-อนไข expression เหตุผล 

ระยะเวลาการขาดแคลนเท่ากบั

ระยะเวลารอคอยของแถวคอยในการ

รอเพื-อเปิด 

Record shortage time ==  Hold for 

open.Queue.WaitingTime 

เนื-องจากการรอเพื-อเปิดนั *นจะทาํหน้าที-

เช่นเดยีวกบัตวัเกบ็ขอ้มลูระยะเวลาการขาด

แคลนก๊าซ 

จาํนวนที-ออกจากการรอเพื-อเปิด

เท่ากบัจํานวนที-ออกจากตวัเกบ็ขอ้มลู

ระยะเวลาการขาดแคลนก๊าซเท่ากบั

จาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซ 

NumberOut.Hold for open == 

NumberOut.Record shortage time == 

Shortage times 

เนื-องจากจาํนวนที-ออกจากการรอเปิดและ

จาํนวนที-ออกจากตวัเกบ็ขอ้มลูระยะเวลาการ

ขาดแคลนก๊าซจะแสดงถงึจาํนวนครั *งของ

การขาดแคลนก๊าซที-เกดิขึ*น 

จาํนวนในการจดัส่งทั *งหมดจะ

มากกว่าหรอืเท่ากบัผลรวมของ

จาํนวนการจดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลา 

การจาํนวนการจดัส่งล่าชา้ และการ

จดัส่งตรงเวลา 

Counter  ≥ Early + Real late + Ontime เนื-องจากจาํนวนการจดัส่งที-เกดิขึ*นในระบบ

อาจจะอยู่ในช่วงระหว่างการจดัส่งซึ-งยงัไม่

ถงึสถานีบรกิารย่อย จงึไมส่ามารถระบุว่า

เป็นการจดัส่งแบบใด 

จาํนวนแถวคอยในการใชเ้ทรเลอร์

เพื-อบรรจุเท่ากบัศนูย ์

NQ(Seize container.Queue) == 0 เนื-องจากไดม้กีารกาํหนดใหเ้ทรเลอรจ์ะถูก

ใชเ้พื-อบรรจุเมื-อเทรเลอรม์เีพยีงพอในช่อง

การบรรจุและคอมเพรสเซอรว์่างอยู่แลว้

เท่านั *น 

จาํนวนแถวคอยในการใช้

คอมเพรสเซอรเ์ท่ากบัศนูย ์

NQ(compress.Queue) == 0 เนื-องจากไดม้กีารกาํหนดใหค้อมเพรสเซอร์

จะถูกใชเ้มื-อคอมเพรสเซอรบ์รรจุก๊าซในรอบ

นั *นๆเสรจ็เรยีบรอ้ยแลว้ 

   

 

4.6 การคาํนวณหาจาํนวนรอบที+ใช้ในการรนัแบบจาํลอง 

 ในการวเิคราะห์หาจํานวนรอบที-ใชใ้นการรนัแบบจําลองนั *นจะมสีูตรในการคํานวณ

ดงันี* 

� = �%
ℎ%!
ℎ! 

 โดยที- 

� คอืจาํนวนรอบที-ไดต้อ้งในการรนัแบบจาํลอง    

�%   คอื จาํนวนรอบที-ทดสอบในการรนัแบบจาํลอง  

ℎ0คอื Half Widthที-ไดจ้ากการรนัแบบจาํลอง 

ℎ คอื Half Widthที-ตอ้งการ 
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  ผลในการรนัแบบจําลองจํานวน 185 รอบ ค่าHalf Width และค่าHalf Widthที-

ตอ้งการอยใูนภาคผนวก ข 

 

 

4.7 การตรวจสอบความเสมือนของแบบจาํลอง 

 โดยจากขอ้มลูดชันีชี*วดัที-บรษิทัไดท้ําการเกบ็ไวม้เีพยีงแค่ 1 สถานีบรกิารย่อย ซึ-ง

จากการรนัแบบจาํลองไดค้่าเพื-อใชง้านการเปรยีบเทยีบดงัตารางที- 4.13  

 

ตารางที- 4.13 เปรยีบค่าที-ไดจ้ากแบบจาํลองและค่าจรงิ 
สถานีบรกิารย่อย ค่าจรงิ (ครั *ง) ค่าจากการรนัแบบจาํลอง(ครั *ง) ผลของทดสอบแบบPaired T-test 

B1 104 103.87 
ขอ้มลูมคีวามเสมอืนกนั เนื-องจากได้ค่า α ตํ-ากว่า 

0.05 
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บทที+ 5 

ผลการจาํลองสถานการณ์ 

 

 ในบทนี* จะกล่าวถึงผลของการปรับเปลี-ยนแบบจําลอง ซึ-งจะมีทั *งหมด 3 

สถานการณ์ โดยสามารถแบ่งกลุ่มของสถานการณ์ที-ปรบัเปลี-ยนเป็น 3 เรื-องคอื การปรบัเปลี-ยน

นโยบายการสั -งซื*อเพื-อใหเ้กดิจาํนวนครั *งการขนส่งที-ไปถงึตรงเวลามากที-สุดและไม่เกดิการขาด

แคลนก๊าซที-สถานีบรกิารยอ่ย การปรบัเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอรเ์พื-อหาจาํนวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสม

สําหรบัสถานีบรกิารหลกั และการปรบัเปลี-ยนความต้องการก๊าซเพื-อทดสอบการรองรบัของ

นโยบายการสั -งซื*อและจาํนวนเทรเลอร ์ 

 

5.1 สถานการณ์ของสถานีบริการหลกั 1 

 5.1.1 สถานการณ์ปจัจบุนั (AS-IS) 

 ในสถานการณ์ปจัจบุนั มผีลของการจาํลองสถานการณ์ที-สถานีบรกิารหลกั 1 แสดง

ดงัตารางที- 5.1 

 

ตารางที- 5.1 ผลของการจาํลองสถานการณ์ในสถานการณ์ปจัจบุนัของสถานีบรกิารหลกั 1 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง ค่าที-ได ้ Half Width 

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main1 0.5208 0 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัสง่ไปยงัสถานี

บรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport trailer at main1    

 
588.64 0.1 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานี

บรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all sub at main1 
0 0 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV 

ทุกสถานีย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at main1 

 
0 0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์ที-มาถงึก่อนเวลาที-

จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) 

Number of early all sub at main1 

 
1615.70 2.54 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลา

ที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย 

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change trailer all sub at 

main1 

 

273.96 2.12 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุก

สถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) 

On time all sub at main1 

 
658.73 2.5 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุกสถานี

บรกิารย่อย(ครั *ง) 

Real Late all sub at main1 

 
1.8 0.43 

 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                          

รายงานฉบบัสมบรูณ์ หน้า 54 

 

ตารางที- 5.1 ผลของการจาํลองสถานการณ์ในสถานการณ์ปจัจบุนัของสถานีบรกิารหลกั 1 (ต่อ) 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง ค่าที-ได ้ Half Width 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทรเลอร ์จนเตมิเตม็

ก๊าซNGVของทุกสถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order lead time all sub at main1 

 
750.52 1.46 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุก

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main1 

 
20.4076 4.51 

 

 จากตารางที- 5.1 พบว่า อรรถประโยชน์ของเทรเลอรเ์ท่ากบั 52.08% ระยะเวลารอ

คอยของเทรเลอรโ์ดยเฉลี-ยเพื-อไปจดัส่งที-สถานีบรกิารย่อย 589 นาท/ีเดอืน หรอื 19 นาท/ีวนั 

ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นไดร้บัการเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารนั *นคอื 750.52 

นาท/ี15สถานี หรอื 50นาท/ีสถานี โดยผลการจดัส่งใน1เดอืนเท่ากบั 2,277ครั *ง ซึ-งมจีาํนวนการ

จดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลาจาํนวน 1616 ครั *งโดยเป็นระยะเวลาเฉลี-ยของการจดัส่งก่อนเท่ากบั 274 

นาท/ี15สถานี หรอื 18.27 นาท/ีสถานี การจดัส่งตรงเวลาจาํนวน 659 ครั *ง และการจดัส่งล่าชา้

จาํนวน 2 ครั *งซึ-งมรีะยะเวลาเฉลี-ย 20.4 นาท/ี15สถานี หรอื 1.36 นาท/ีสถานี โดยจากผลที-ได้

พบว่ามจีํานวนการจดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลาคดิเป็น 70% ของการจดัส่งทั *งหมด  ผลการจําลอง

สถานการณ์ที-ไดข้องสถานีบรกิารยอ่ยต่างๆดงัรปูที- 5.1 

 

 
 

รปูที- 5.1 ผลของการจดัส่งในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยของสถานีบรกิารหลกั 1 
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 จากรปูที- 5.1 พบว่าสถานีบรกิารย่อย A2 A8 A10 และA13 มจีาํนวนครั *งของการที-

ตรงเวลามากกว่าจาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลา และในสถานีบรกิารย่อยอื-นๆเกดิการขนส่ง

ที-ไปถงึก่อนเวลา โดยเฉพาะสถานีบรกิารย่อย A3 A4 A5 A6 A7 A11 A12 A14 และ A15 ซึ-งใน

สถานการณ์ต่อไปนั *นจะทําการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของแต่ละสถานีบริการย่อย โดยการ

ปรบัเปลี-ยนนี*จะทาํใหเ้กดิการจดัส่งที-ตรงเวลามากขึ*น 

  

 5.1.2 การปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซ 

 จากสถานการณ์ที-ได้กล่าวมาขา้งต้นนั *น เพื-อให้เกดิจํานวนครั *งของการที-ตรงเวลา

มากขึ*นโดยที-ไมท่าํใหเ้กดิการขาดแคลนก๊าซ ในสถานการณ์นี*จงึไดป้รบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของแต่

ละสถานีบรกิารใหมด่งัตารางที- 5.2  

 

ตารางที- 5.2 จดุสั -งก๊าซที-ทําการปรบัเปลี-ยนในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยของสถานีบรกิารหลกั 1 

Sub-station 

New reorder point (psi) 

Min (TO-BE1) Average (TO-BE2) Max (TO-BE3) 

1 901 1,089 1,372 

2 871 1,195 1,536 

3 553 578 612 

4 590 628 709 

5 897 1,123 1,471 

6 909 1,773 2,615 

7 595 655 759 

8 1,068 1,068 1,068 

9 890 1,677 3,000 

10 1,161 1,161 1,161 

11 616 701 853 

12 1,124 1,447 1,761 

13 983 983 983 

14 783 783 783 

15 583 639 715 
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 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซในแต่ละสถานการณ์โดยเปรยีบเทยีบกบั

สถานการณ์ในปจัจบุนั แสดงดงัตารางที- 5.3 

 

ตารางที- 5.3 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซของสถานีบรกิารหลกั 1 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO- BE1 TO- BE2 TO- BE3 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at 

main1 
0.5208 0.5096 0.5220 0.5433 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอร์

รอจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport 

trailer at main1     

 

588.64 626.84 591.95 555.17 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาด

แคลนรวมทุกสถานีบรกิารย่อย 

(ครั *ง) 

Number of shortage all 

sub at main1 0 413.27 223.2 54.5333 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการ

ขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานี

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at 

main1 

 

0 58.4738 19.1805 17.0420 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทร

เลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะ

เปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานี

บรกิารย่อย(ครั *ง) 

Number of early all sub at 

main1 

 
1615.70 834.07 1222.17 1296.10 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทร

เลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะ

เปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานี

บรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change 

trailer all sub at main1 

 
273.96 273.96 310.73 915.50 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทร

เลอรต์รงเวลาของทุกสถานี

บรกิารย่อย(ครั *ง) 

On time all sub at main1 

 658.73 1297.90 852.93 829.33 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทร

เลอรล์่าชา้ของทุกสถานีบรกิาร

ย่อย(ครั *ง) 

Real Late all sub at main1 

 1.8 58.933 32.301 11.101 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง 

เทรเลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGV

ของทุกสถานีบรกิารย่อย(นาท/ี

เดอืน) 

Order lead time all sub at 

main1 

 
750.52 584.31 698.76 698.76 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอร์

มาส่งล่าชา้ของทุกสถานี

บรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at 

main1 

 

20.4076 69.9387 34.0055 30.9168 
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 จากผลของการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซพบว่าการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซส่งผลให้

จํานวนครั *งที-ขนส่งตรงเวลาเพิ-มมากขึ*น และส่งผลให้เกิดจํานวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซ

เพิ-มขึ*นเช่นกนั เนื-องจากการคํานวณจุดสั -งก๊าซจะใช้ระยะเวลาเดนิทางที-เป็นค่าคงที-หรอืมกีาร

กระจายแบบปกต ิแต่ในแบบจําลองจะใช้ระยะเวลาเดนิทางที-มกีารกระจายตวัแบบสามเหลี-ยม 

(Triangular distribution) จงึทําใหก้ารแกว่งของเวลาเดนิทางนั *นแตกต่างกนั ส่งผลใหก้ารจดัส่ง

นั *นเกดิการขาดแคลนก๊าซขึ*น  

 สําหรบัระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นได้รบัการเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานี

บรกิารนั *นจะมคี่าลดลงจากเดมิเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจุบนั เนื-องจากการปรบัเปลี-ยน

จดุสั -งก๊าซนั *นทาํใหจ้าํนวนครั *งที-มาส่งก่อนเวลาลดลง  

 ผลที-ไดจ้ากสถานีบรกิารยอ่ยแต่ละสถานีแสดงดงัรปูที- 5.2 5.3 5.4 และ 5.5 

  

 
 

รปูที- 5.2 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึก่อนเวลาระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารหลกั 1 

  

 จากรปูที- 5.2 พบว่า TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย A1 A2 A5 A6 และ A9 มี

จาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ในปจัจุบนั ขณะที- TO-

BE2 และ TO-BE3 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาเพิ-มขึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบในสถานการณ์

ปจัจุบนั TO-BE1 TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานบรกิารย่อย A3 A4 A6 A7 A11 A13 A14 

และ A15 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาลดลง TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานี
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บรกิารย่อย A8 และ A12 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาเพิ-มขึ*น และ TO-BE1 TO-BE2 

และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย A10 พบว่าไม่ส่งผลต่อจาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลา

เมื-อเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจบุนั 

 

 
 

รปูที- 5.3 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึตรงเวลาระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารหลกั 1 

  

 จากรปูที-5.3 พบว่า TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย A1 และ A2 มจีาํนวนครั *งของ

การไปถงึตรงเวลาเพิ-มขึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ในปจัจุบนั ขณะที- TO-BE2 และTO-

BE3 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบในสถานการณ์ปจัจุบนั TO-BE1 

TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานบรกิารย่อย A3 A7 A8 A10 A11 A13 A14 และ A15 มจีาํนวน

ครั *งของการไปถงึตรงเวลาเพิ-มขึ*น และ TO-BE1 TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย

A4 A5 A6 A9 และ A12 พบว่าส่งผลต่อจํานวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาเมื-อเทยีบกบั

สถานการณ์ปจัจบุนั  
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รปูที- 5.4 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึล่าชา้ระหว่าง TO-BE และ AS-ISของสถานี

บรกิารหลกั 1 

 

 จากรปูที- 5.4 TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย A7 A11 และA15 มจีาํนวนครั *งของ

การไปถงึล่าชา้เพิ-มขึ*น TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย A3 มจีาํนวนครั *ง

ของการไปถงึล่าชา้เพิ-มขึ*น TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย A2 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้

เพิ-มขึ*นแต่ TO-BE2 และ TO-BE3 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้ลดลง TO-BE1 TO-BE2 

และTO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย A10 มจีํานวนครั *งของการไปถงึล่าชา้ลดลง และ TO-BE1 

TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานีบรกิารยอ่ยอื-นๆนั *น พบว่าไม่ส่งผลต่อจาํนวนครั *งของการไปถงึ

ล่าชา้ 
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รปูที- 5.5 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซระหว่าง TO-BE และ AS-ISของสถานี

บรกิารหลกั1 

 

 จากรปูที- 5.5 TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย A11 และ A15 มจีาํนวนครั *งของการ

ขาดแคลนก๊าซเพิ-มขึ*น TO-BE1 TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย A3 มจีาํนวนครั *ง

ของการขาดแคลนก๊าซเพิ-มขึ*น และ TO-BE1 TO-BE2 และTO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อยอื-นๆ

นั *น พบว่าไมส่่งผลต่อจาํนวนการขาดแคลนก๊าซ 

 จากผลการจําลองสถานการณ์ทั *งหมดพบว่าการเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซนั *นช่วยให้เกิด

จาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาไดเ้พิ-มขึ*น แต่กเ็กดิจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซที-เพิ-มขึ*น

เช่นเดยีวกนั โดยเฉพาะในสถานีบรกิารย่อย A3 A11 และ A15 ซึ-งโดยธรรมชาตขิองธุรกจิการ

ขนส่งก๊าซนั *นประเดน็ที-สําคญัที-สุดคอื การไม่เกดิการขาดแคลนก๊าซที-สถานีบรกิารย่อย ดงันั *น

การจาํลองสถานการณ์ต่อไปจะพจิารณาจุดสั -งก๊าซจากจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซควรจะ

มคี่าเท่ากบัศูนย ์จาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาเพิ-มขึ*น จาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้ลดลง 

จํานวนครั *งการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลาที-ลดลง ตามลําดบั จุดสั -งก๊าซที-ได้ในแต่ละสถานีบรกิาร

ยอ่ยดงัตารางที- 5.4  
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ตารางที- 5.4 จุดสั -งก๊าซของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยที-ไดจ้ากการเลอืกของสถานีบรกิารหลกั1 
สถานีบรกิารย่อย New reorder point (TO – BE4) 

A1 Min reorder point 

A2 Current reorder point 

A3 Current reorder point 

A4 Min reorder point 

A5 Min reorder point 

A6 Min reorder point 

A7 Max reorder point 

A8 Average reorder point 

A9 Min reorder point 

A10 Average reorder point 

A11 Average reorder point 

A12 Current reorder point 

A13 Current reorder point 

A14 Average reorder point  

A15 Max reorder point 

 

 ผลของจุดสั -งก๊าซที-ไดจ้ากการเลอืกเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจุบนั แสดงดงั

ตารางที- 5.5 

 

ตารางที- 5.5 ผลที-ไดจ้ากการเลอืกจดุสั -งก๊าซใหมข่องสถานีบรกิารหลกั 1 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO-BE4 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at 

main 1 
0.5208 0.5127 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัสง่ไปยงัสถานีบรกิาร

ย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport 

trailer at main 1     
588.64 614.05 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานีบรกิารย่อย 

(ครั *ง) 

Number of shortage all 

sub at main 1 
0 0 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานี

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at 

main 1 
0 0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยน

เทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) 

Number of early all sub 

at main 1 
1615.70 942.60 
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ตารางที- 5.5 ผลที-ไดจ้ากการเลอืกจดุสั -งก๊าซใหมข่องสถานีบรกิารหลกั1 (ต่อ) 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO-BE4 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะ

เปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change 

trailer all sub at main 1 
273.96 138.83 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุกสถานี

บรกิารย่อย(ครั *ง) 

On time all sub at main1 

 
658.73 1276.93 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุกสถานีบรกิาร

ย่อย (ครั *ง) 

Real Late all sub at 

main 1 
1.8 1.8 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทรเลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซ NGV

ของทุกสถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Order lead time all sub 

at main 1 
750.52 649.77 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุกสถานี

บรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at 

main 1 
20.4076 19.2282 

  

 จากตารางที- 5.5 พบว่า TO-BE4 มจีาํนวนครั *งของการจดัส่งไปถงึตรงเวลามากกว่า

สถานการณ์เดมิคดิเป็น 93.84% จํานวนครั *งของการจดัส่งไปถงึก่อนเวลาลดลงคดิเป็นรอ้ยละ 

41.66 ระยะเวลาการรอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาลดลงคดิเป็นรอ้ยละ 49.32 ระยะเวลา

เฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นไดร้บัการเปลี-ยนเทรเลอรล์ดลงคดิเป็นรอ้ยละ 13.42   

 ผลของ TO-BE4 จะให้อรรถประโยชน์ของเทรเลอร์ลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบกับ

สถานการณ์ในปจัจบุนั เนื-องจากระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

เพิ-มขึ*น ซึ-งเป็นผลมาจากจุดสั -งก๊าซที-เปลี-ยนไป เพราะจุดสั -งก๊าซนั *นเป็นกลไกที-ทําให้เกิดการ

จดัส่ง โดยจดุสั -งก๊าซที-ตํ-าลง กจ็ะทาํใหร้ะยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่งเพิ-มขึ*น  

 ผลของ TO-BE4 ในแต่ละสถานีบรกิารย่อยเปรยีบเทียบกบัสถานการณ์ปจัจุบนั

แสดงดงัรปูที- 5.6 
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รปูที- 5.6 เปรยีบเทยีบผลของ TO-BE4 กบัสถานการณ์ปจัจบุนัในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยของ

สถานีบรกิารหลกั 1 

  

 จากรปูที- 5.6 พบว่า TO-BE4 ของแต่ละสถานีบรกิารย่อยดขีึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบกบั

สถานการณ์ปจัจุบัน ในสถานการณ์ต่อไปจะทําการปรบัเปลี-ยนจํานวนเทรเลอร์ เนื-องจาก

อรรถประโยชน์ของเทรเลอรท์ี-ได้ตํ-าซึ-งแสดงให้เห็นว่าเทรเลอร์ที-มใีนปจัจุบนัมจีํานวนมากกว่า

ความจาํเป็นที-ตอ้งใชจ้รงิ  

 

 5.1.3 การปรบัเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอร ์

 ในการปรบัเปลี-ยนเทรเลอร์นี* จะคํานวณจากโปรแกรม OptQuest ซึ-งจะต้อง

เป้าหมายคอื อรรถประโยชน์ของเทรเลอร์ที-มากที-สุด โดยจะควบคุมจํานวนครั *งของการขาด

แคลนก๊าซ จาํนวนครั *งการจดัส่งไปถงึก่อนเวลา และจาํนวนครั *งการจดัส่งไปถงึตรงเวลาจะต้องมี

ค่าเท่าเดมิ ผลของจาํนวนเทรเลอรท์ี-ไดข้อง AS-IS แสดงดงัตารางที- 5.6 และผลของจาํนวนเทร

เลอรท์ี-ไดข้อง TO-BE4 แสดงดงัตารางที- 5.7 
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ตารางที- 5.6 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนเทรเลอรใ์น AS-IS ของสถานีบรกิารหลกั1 ในกรณี

ปจัจบุนั  
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS AS-IS 

จาํนวนเทรเลอร ์(70) จาํนวนเทรเลอร ์(48) 

ค่าที-ได ้ Half-Width ค่าที-ได ้ Half-Width 

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main 1 0.5127 0 0.7597 0 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อ

จดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport trailer at 

main 1     614.05 0.20 5.725 0.09 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลน

รวมทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all sub at 

main 1 
0 0 0 0 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาด

แคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีย่อย 

(นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at main 

1 0 0 0 0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์

ล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Real Late all sub at main 1 

 1.8 0.40 2 0.42 

6. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทร

เลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGVของทุก

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order lead time all sub at main 

1 

 

649.77 2.65 743.64 3.38 

7. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์า

ส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main 

1 19.2282 3.92 24.0632 3.47 

 

 จากตารางที- 5.6 ผลที-ไดจ้ากการปรบัลดเทรเลอรใ์นสถานการณ์ปจัจุบนัของสถานี

บรกิารหลกั1 ทําใหอ้รรถประโยชน์ของเทรเลอรเ์พิ-มขึ*นเป็น 75.97% ซึ-งส่งผลใหร้ะยะเวลารอ

คอยเฉลี-ยที-เทรเลอร์รอจดัส่งลดลง 72.06% แต่จํานวนเทรเลอรท์ี-ได้นี*เป็นจํานวนเทรเลอร์ที-

เหมาะสมกบัสถานการณ์ปจัจบุนัเท่านั *น  

 

ตารางที- 5.7 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนเทรเลอรใ์น TO-BE4 ของสถานีบรกิารหลกั1 ในกรณี

ปจัจบุนั 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง TO-BE4 TO-BE4 

จาํนวนเทรเลอร ์(70) จาํนวนเทรเลอร ์(44) 

ค่าที-ได ้ Half-Width ค่าที-ได ้ Half-Width 

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main 1 0.5127 0 0.8156 0 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อ

จดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport trailer at 

main 1     614.05 0.20 109.04 0.23 
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ตารางที- 5.7 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนเทรเลอรใ์น TO-BE4 ของสถานีบรกิารหลกั1 ในกรณี

ปจัจบุนั (ต่อ) 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง TO-BE4 TO-BE4 

จาํนวนเทรเลอร ์(70) จาํนวนเทรเลอร ์(44) 

ค่าที-ได ้ Half-Width ค่าที-ได ้ Half-Width 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลน

รวมทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all sub at 

main 1 
0 0 0 0 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาด

แคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีย่อย 

(นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at main 

1 0 0 0 0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์

ล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Real Late all sub at main 1 

1.8 0.40 1.8 0.43 

6. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทร

เลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGVของทุก

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order leadtime all sub at main 

1 

 

649.77 2.65 649.77 2.65 

7. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์า

ส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main 

1 19.2282 3.92 25.19 3.74 

 

 จากตารางที- 5.7 จะเหน็ว่าอรรถประโยชน์ของเทรเลอรจ์ะเพิ-มจากเดมิเป็น 81.56% 

เมื-อเปลี-ยนจํานวนเทรเลอร์ใน TO-BE4 ซึ-งส่งผลให้ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่ง

ลดลง 82.24% แต่จาํนวนเทรเลอรท์ี-ไดนี้*เป็นจาํนวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสมกบัสถานการณ์ปจัจุบนั

เท่านั *น 

 

 5.1.4 การปรบัเปลี-ยนความตอ้งการก๊าซและระยะเวลาการจดัส่ง 

 ในการปรับเปลี-ยนความต้องการก๊าซจะทําการปรับเปลี-ยนในช่วง  10-30% 

เนื-องจากขอ้มลูของปรมิาณการจดัจาํหน่ายก๊าซ NGV จะมกีารขยบัขึ*นอยู่ในช่วงไม่เกนิ 30% ต่อ

เดอืน และปรบัเปลี-ยนระยะเวลาการจดัส่งในช่วง 10-50% ซึ-งการเปรยีบเทยีบผลของ AS-IS 

ในช่วงความต้องการและระยะเวลาการจดัส่งเปลี-ยนแปลงไปแสดงดงัตารางที- 5.8 และการ

เปรยีบเทยีบผลของ TO-BE4 ในช่วงความต้องการและระยะเวลาการจดัส่งเปลี-ยนแปลงไปแสดง

ดงัตารางที- 5.9 



กา
รจ

าํล
อง

สถ
าน

กา
รณ์

ระ
บบ

บร
หิา

รจ
ดัก

าร
ยา

นพ
าห

นะ
สาํ

หร
บัเ

คร
อืข

า่ย
สถ

าน
ีบร

กิา
ร 

N
G

V 
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

  

รา
ยง

าน
ฉบ

บัส
มบ

รูณ์
 

หน้
า 

66
 

 ตา
รา

งท
ี- 5

.8
 ผ

ลข
อง

 A
S-

IS
 เม

ื-อค
วา

มต
อ้ง

กา
รแ

ละ
ระ

ยะ
เว

ลา
กา

รจ
ดัส

่งเ
ปล

ี-ยน
แป

ลง
ไป

ขอ
งส

ถา
นีบ

รกิ
าร

หล
กั 

1 

 
 

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

1.
อร

รถ
ป

ระ
โย

ชน์
ขอ

ง

เท
รเ

ลอ
ร์

Ut
iliz

at
ion

 o
f 

tra
ile

r a
t m

ain
1

0.
75

9
0.

76
6

0.
77

2
0.

77
9

0.
78

6
0.

79
2

0.
78

0.
78

9
0.

79
6

0.
80

4
0.

81
1

0.
81

9
0.

80
4

0.
81

2
0.

82
0.

82
8

0.
83

6
0.

84
4

0.
82

2
0.

83
1

0.
84

0.
84

9
0.

85
8

0.
86

7

2.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-เก
ดิ

กา
รข

าด
แค

ลน
รว

มท
ุก

สถ
าน

ีบ
รกิ

าร
ยอ่

ย 
(ค

รั*ง
)

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
ll s

ub
 

at
 m

ain
1

0
0

0
0

14
.0

3
10

5.
87

0
0

0
15

.3
7

95
.8

3
10

7.
8

0
0.

23
5.

43
10

8.
67

11
5.

43
11

4.
93

0.
27

0.
93

92
.5

3
13

2.
97

12
3.

03
12

6.
13

3.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บ
รกิ

าร
ยอ่

ยA
1

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

1
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

4.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บ
รกิ

าร
ยอ่

ยA
2

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

2
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

5.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บ
รกิ

าร
ยอ่

ยA
3

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

3
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

6.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บ
รกิ

าร
ยอ่

ยA
4

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

4
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

7.
จาํ

น
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บ
รกิ

าร
ยอ่

ยA
5

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

5
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

ดชั
นี

ชี*ว
ดั

ชื-อ
ใน

แบ
บ

จาํ
ลอ

ง

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

AS
-IS

 (4
8)

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซ
NG

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น
0%

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซ
NG

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น
10

%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซ

NG
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น
20

%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซ

NG
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น
30

%



กา
รจ

าํล
อง

สถ
าน

กา
รณ์

ระ
บบ

บร
หิา

รจ
ดัก

าร
ยา

นพ
าห

นะ
สาํ

หร
บัเ

คร
อืข

า่ย
สถ

าน
ีบร

กิา
ร 

N
G

V 
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

  

รา
ยง

าน
ฉบ

บัส
มบ

รูณ์
 

หน้
า 

67
 

 ตา
รา

งท
ี- 5

.8
 ผ

ลข
อง

 A
S-

IS
 เม

ื-อค
วา

มต
อ้ง

กา
รแ

ละ
ระ

ยะ
เว

ลา
กา

รจ
ดัส

่งเ
ปล

ี-ยน
แป

ลง
ไป

ขอ
งส

ถา
นีบ

รกิ
าร

หล
กั 

1 
(ต่

อ)
 

 
 

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

8.
จาํ

นว
นค

รั*ง
ที-ข

าด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A6

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

6
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

9.
จาํ

นว
นค

รั*ง
ที-ข

าด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A7

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

7
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

10
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A8

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

8
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

11
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A9

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

9
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

12
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
0

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

10
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

13
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
1

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

11
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

1

ดชั
นีช

ี*วดั
ชื-อ

ใน
แบ

บจ
าํล

อง

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซN
G

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น0

%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซN

G
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น1
0%

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซN
G

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น2

0%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซN

G
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น3
0%

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง



กา
รจ

าํล
อง

สถ
าน

กา
รณ์

ระ
บบ

บร
หิา

รจ
ดัก

าร
ยา

นพ
าห

นะ
สาํ

หร
บัเ

คร
อืข

า่ย
สถ

าน
ีบร

กิา
ร 

N
G

V 
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

  

รา
ยง

าน
ฉบ

บัส
มบ

รูณ์
 

หน้
า 

68
 

 ตา
รา

งท
ี- 5

.8
 ผ

ลข
อง

 A
S-

IS
 เม

ื-อค
วา

มต
อ้ง

กา
รแ

ละ
ระ

ยะ
เว

ลา
กา

รจ
ดัส

่งเ
ปล

ี-ยน
แป

ลง
ไป

ขอ
งส

ถา
นีบ

รกิ
าร

หล
กั 

1 
(ต่

อ)
 

 
 

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

0%
10

%
20

%
30

%
40

%
50

%
0%

10
%

20
%

30
%

40
%

50
%

14
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
2

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

12
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

15
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
3

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

13
0

0
0

0
14

10
6

0
0

0
15

96
10

8
0

0
5

10
9

11
5

11
5

0
1

92
13

3
12

2
12

2

16
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
4

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

14
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
1

3

17
.จ

าํน
วน

คร
ั*งท

ี-ขา
ด

แค
ลน

ขอ
งส

ถา
นี

บร
กิา

รย
อ่ย

A1
5

Nu
m

be
r o

f 

sh
or

ta
ge

 a
t A

15
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

0

18
.ร

ะย
ะเ

วล
าเ

ฉล
ี-ยท

ี-

เก
ดิก

าร
ขา

ดแ
คล

นก๊
าซ

 N
G

V 
ทุก

สถ
าน

ียอ่
ย 

(น
าท

/ีเด
อืน

)

Sh
or

ta
ge

 ti
m

e 
all

 

su
b 

at
 m

ain
1

0
0

0
0

15
.7

8
19

.0
08

0
0

0
15

.7
27

18
.6

33
23

.2
98

0
3.

51
2

15
.7

52
17

.8
29

23
.5

08
29

.9
22

5.
15

7
12

.1
06

17
.9

92
23

.1
5

40
.1

84
68

.0
57

ดชั
นีช

ี*วดั
ชื-อ

ใน
แบ

บจ
าํล

อง

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

AS
-IS

 (4
8)

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซN
G

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น0

%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซN

G
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น1
0%

คว
าม

ตอ้
งก

าร
กา๊

ซN
G

V 
เพ

ิ-มข
ึ*น2

0%
คว

าม
ตอ้

งก
าร

กา๊
ซN

G
V 

เพ
ิ-มข

ึ*น3
0%

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง

ระ
ยะ

เว
ลา

กา
รจ

ดัส
่ง



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                          

รายงานฉบบัสมบรูณ์ หน้า 69 

 

 จากตารางที- 5.8 จะเหน็ไดว้่าจุดสั -งก๊าซในปจัจุบนัของสถานีบรกิารหลกั 1 สามารถ

รองรบัความต้องการที-เพิ-มขึ*น 30% และระยะเวลาการจดัส่งที-เพิ-มขึ*น 50%ได ้โดยพจิารณาจาก

ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีบรกิารย่อยต้องไม่เกนิ 225 นาท ีหรอื 

15นาท/ีสถานี ซึ-งการขาดแคลนก๊าซจะเกดิในสถานีบรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอร ์โดยเฉพาะสถานี

บรกิารยอ่ย A13 
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 จากตารางที- 5.9 พบว่าจาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนก๊าซของ TO-BE4 จะแย่ลง

เมื-อระยะเวลาในการจดัส่งเพิ-มขึ*น 40% และความต้องการก๊าซเพิ-มขึ*น 30% โดยพจิารณาจาก

ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีบรกิารย่อยต้องไม่เกนิ 225 นาท ีหรอื 

15นาท/ีสถานี ซึ-งมกีารขาดแคลนก๊าซเกดิสถานีบรกิารย่อย A7 A11 A13 A14 และ A15 ซึ-งเป็น

สถานีบรกิารที-มเีทรเลอรเ์ดยีว โดยแนวทางการแก้ไขในเบื*องต้นทําไดโ้ดยเปลี-ยนรปูแบบของจุด

สั -งก๊าซให้เป็นจุดสั -งก๊าซที-ใช้ในปจัจุบนัหรอืทําการคํานวณหาจุดสั -งก๊าซก๊าซใหม่เพื-อให้รองรบั

ความตอ้งการและระยะเวลาการจดัส่งที-เพิ-ม  

  

5.2 สถานการณ์ของสถานีบริการหลกั 2 

 5.2.1 สถานการณ์ปจัจบุนั (AS-IS) 

 ในสถานการณ์ปจัจุบนั มผีลของการจําลองสถานการณ์ที-สถานีบรกิารหลกั 2 เป็น

ดงัตารางที- 5.10 

 

ตารางที- 5.10 ผลของการจาํลองสถานการณ์ในสถานการณ์ปจัจบุนัของสถานีบรกิารหลกั 2 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง ค่าที-ได ้ Half Width 

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main 2 0.4933 0 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัสง่ไปยงั

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport trailer at main 2   

 
677.23 4.19 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานี

บรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all sub at main 2 
382.20 18.06 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV 

ทุกสถานีย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at main 2 

 
245.89 17.58 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลา

ที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Number of early all sub at main 2 

 690.20 3.77 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อน

เวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิาร

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change trailer all sub at 

main 2 

 

781.19 93.39 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุก

สถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Ontime all sub at main 2 

 
640.80 17.23 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุก

สถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Real Late all sub at main 2 

 
198.60 14.96 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทรเลอร ์จนเตมิเตม็

ก๊าซNGVของทุกสถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Order leadtime all sub at main 2 

 
941.81 51.65 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุก

สถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main 2 

 
209.07 14.93 
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 จากตารางที- 5.10 พบว่า อรรถประโยชน์ของเทรเลอรเ์ท่ากบั 49.33% โดยเป็น

ระยะเวลารอคอยของเทรเลอรโ์ดยเฉลี-ยเพื-อไปจดัส่งที-สถานีบรกิารย่อย 677 นาท/ีเดอืน หรอื 23 

นาท/ีวนั ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นไดร้บัการเปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารนั *นคอื 

941.81 นาท/ี13สถานี หรอื 72.45 นาท/ีสถานี ซึ-งผลของการจดัส่งจาํนวน 1531 ครั *งใน1เดอืน

นั *นเกิดการขาดแคลนก๊าซจํานวน 383 ครั *ง ระยะเวลาเฉลี-ยของการขาดแคลนรวมทุกสถานี

บรกิารยอ่ย 246 นาท/ีเดอืน หรอื 8.2 นาท/ีวนั โดยมกีารจดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลาจาํนวน 691 ครั *ง

โดยจดัส่งก่อนเป็นระยะเวลาเฉลี-ยทั *งหมด 782 นาท/ี13สถานี หรอื 60.15 นาท/ีสถานี มจีดัส่ง

ตรงเวลาจาํนวน 641 ครั *ง และมกีารจดัส่งล่าชา้จาํนวน 199 ครั *งโดยจดัส่งล่าชา้เป็นระยะเวลา

เฉลี-ย 209.07 นาท/ี13สถานี หรอื 16.08 นาท/ีสถานี จากผลที-ไดพ้บว่ามจีาํนวนการจดัส่งที-ไปถงึ

ก่อนเวลาและจาํนวนครั *งของการจดัส่งตรงเวลานั *นมเีปอรเ์ซน็ตท์ี-ใกลเ้คยีงกนั แต่มจีดัส่งล่าชา้ถงึ

13% ของการจดัส่งทั *งหมด โดยกราฟดา้นล่างจะแสดงผลการจาํลองสถานการณ์ที-ไดข้องสถานี

บรกิารยอ่ยต่างๆ 

 

 
 

รปูที- 5.7 ผลของการจดัส่งในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยของสถานีบรกิารหลกั 2 

  

 จากรปูที- 5.7 พบว่าสถานีบรกิารย่อย B3 B8 B12 และ B13 เกดิจาํนวนครั *งของ

การไปถงึก่อนเวลาเพยีงอยา่งเดยีว ส่วนสถานีบรกิารยอ่ย B11 เกดิจาํนวนครั *งของการไปถงึตรง

เวลามากกว่าจํานวนครั *งของไปถงึก่อนเวลา และในสถานีบรกิารย่อยอื-นๆ มทีั *งจาํนวนครั *งของ

การไปถงึตรงเวลา จาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้ และจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซเกดิขึ*น 
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ในสถานการณ์ต่อไปนั *นจะทําการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของแต่ละสถานีบรกิารย่อย โดยการ

ปรบัเปลี-ยนนี*จะทาํใหเ้กดิการขาดแคลนก๊าซน้อยลง 

  

 5.2.2 การปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซ 

 จากสถานการณ์ที-ได้กล่าวมาขา้งต้นนั *นยงัไม่มสีถานีบรกิารย่อยใดมจีุดสั -งก๊าซที-มี

จํานวนครั *งของการขนส่งที-ไปถึงตรงเวลาพร้อมกบัไม่มจีํานวนครั *งที-เกิดการขาดแคลนก๊าซ

เกดิขึ*นจงึทาํการเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซใหม่ทุกสถานีบรกิารย่อย ซึ-งในสถานการณ์นี*ไดป้รบัเปลี-ยนจุด

สั -งก๊าซของแต่ละสถานีบรกิารใหมแ่สดงดงัตารางที- 5.11  

 

ตารางที- 5.11 จดุสั -งก๊าซที-ทําการปรบัเปลี-ยนในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยของสถานีบรกิารหลกั 2 

Sub-station 

New reorder point (psi) 

Min (TO-BE1) Average (TO-BE2) Max (TO-BE3) 

1 831 1043 1565 

2 590 683 1028 

3 548 597 693 

4 734 1031 1171 

5 563 628 952 

6 604 839 1213 

7 608 912 1289 

8 556 678 716 

9 726 1136 1235 

10 599 777 931 

11 675 786 814 

12 593 737 738 

13 828 1526 1763 

  

 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซในแต่ละสถานการณ์โดยเปรยีบเทยีบกบั

สถานการณ์ในปจัจบุนัแสดงดงัตารางที- 5.12 
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ตารางที- 5.12 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซของสถานีบรกิารหลกั 2 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO- BE1 TO- BE2 TO- BE3 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at 

main 2 
0.4933 0.4557 0.4719 0.4926 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อ

จดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport 

trailer at main 2     677.23 831.54 746.46 679.10 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลน

รวมทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all 

sub at main 2 

382.20 1145.47 675.23 260.80 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาด

แคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีย่อย 

(นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at 

main 2 

 

245.89 463.78 333.20 194.41 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-

มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทร

เลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Number of early all sub 

at main 2 

 
690.20 222.90 321.40 807.10 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทร

เลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยน

เทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิาร

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change 

trailer all sub at main 2 

 
781.19 18.43 265.97 1634.10 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์

ตรงเวลาของทุกสถานีบรกิาร

ย่อย(ครั *ง) 

Ontime all sub at main 2 

 640.80 178.10 802.07 663.97 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์

ล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Real Late all sub at 

main 2 

 

198.60 922.77 356.20 88.93 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทร

เลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGVของ

ทุกสถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order leadtime all sub at 

main 2 

 

941.81 799.39 826.48 981.89 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์า

ส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at 

main 2 

 

209.07 407.14 288.73 157.12 

 

 จากผลของการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซพบว่าการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของ TO-BE3 

มจีาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซลดลง แต่กส็่งผลใหเ้กดิจาํนวนครั *งของขนส่งไปถงึก่อนเวลา

เพิ-มขึ*นเช่นกนั  

 TO-BE1 และ TO-BE2 มรีะยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -งเทรเลอรจ์นไดร้บัการเปลี-ยนเทร

เลอรข์องทุกสถานีบรกิารนั *นจะมคี่าลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจุบนั เนื-องจากการ
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ปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซนั *นทําใหจ้ํานวนครั *งที-มาส่งก่อนเวลาลดลง แต่เพิ-มจาํนวนครั *งที-เกดิการ

ขาดแคลนก๊าซที-สถานีบรกิารยอ่ย  

 ผลที-ไดจ้ากสถานีบรกิารยอ่ยแต่ละสถานีแสดงดงัรปูที- 5.8 5.9 5.10 และ 5.11 

 

 

 
 

รปูที- 5.8 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึก่อนเวลาระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารที- 2 

  

 จากรปูที- 5.8 พบว่า TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B9 และB13 มี

จาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาเพิ-มขึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ในปจัจุบนั แต่ TO-

BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B3 B5 B8 B10 B11 และB12 มจีาํนวนครั *ง

ของการไปถงึก่อนเวลาลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบในสถานการณ์ปจัจุบนั TO-BE1 ของสถานีบรกิาร

ยอ่ย B13 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาลดลง ในขณะที- TO-BE2 และ TO-BE3 มจีาํนวน

ครั *งของการไปถงึก่อนเวลาเพิ-มขึ*น และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B1 B4 B6 และ B7 มี

จาํนวนครั *งของการไปถงึก่อนเวลาเพิ-มขึ*นเมื-อเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจบุนั 
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รปูที- 5.9 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึตรงเวลาระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารหลกั 2 

  

 จากรปูที-5.9 พบว่า TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B8 และ

B12 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาเพิ-มขึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ในปจัจุบนั TO-

BE2 ของสถานีบรกิารย่อย B1 B4 และ B7 มจีํานวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาเพิ-มขึ*น แต่

ในขณะที- TO-BE1 และ TO-BE3 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาลดลงเมื-อเปรยีบเทยีบใน

สถานการณ์ปจัจุบนั TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานบรกิารย่อย B2 B5 B6 B9 และ

B11 มจีํานวนครั *งของการไปถงึตรงเวลาลดลง TO-BE1 ของสถานีบรกิารย่อย B10 มจีาํนวน

ครั *งของการไปถงึตรงเวลาลดลงแต่ TO-BE2 และ TO-BE3 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลา

เพิ-มขึ*นเมื-อเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจุบนัและ TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิาร

ยอ่ย B3 และ B13 ไม่ส่งผลต่อจาํนวนครั *งของการไปถงึตรงเวลา 

 

-150

-100

-50

0

50

100

150

B1 B2 B3 B4 B5 B6 B7 B8 B9 B10 B11 B12 B13

TO-BE1กบัAS-IS

TO-BE2กบัAS-IS

TO-BE3กบัAS-IS

สถานีบรกิารย่อย 

จาํ
นว

นค
รั*ง

 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                          

รายงานฉบบัสมบรูณ์ หน้า 79 

 

 
 

รปูที- 5.10 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขนส่งไปถงึล่าชา้ระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารหลกั 2 

  

 จากรปูที- 5.10 TO-BE1 จะเพิ-มจาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้ในทุกสถานีบรกิาร

ยอ่ย TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อยB1 B2 B4 B6 B7 และ B9 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้

ลดลง แต่TO-BE1และ TO-BE2 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้เพิ-ม TO-BE1 TO-BE2 และ

TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B5 B10 และB11 มจีาํนวนครั *งของการไปถงึล่าชา้เพิ-มขึ*นและ 

TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B3 และ B13 จะไม่ส่งผลต่อจาํนวนครั *ง

ของการไปถงึล่าชา้ 
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รปูที- 5.11 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซระหว่าง TO-BE และ AS-IS ของ

สถานีบรกิารหลกั 2 

 

 จากรปูที- 5.11 TO-BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ทําใหส้ถานีบรกิารย่อย B8 B10 

B11 และ B12 มจีาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซเพิ-มขึ*น ในขณะที- TO-BE2 และ TO-BE3 

ของสถานีบรกิารย่อย B1 B4 และ B9 มจีาํนวนครั *งการขาดแคลนที-ก๊าซที-ลดลง TO-BE3 ของ

สถานีบรกิารย่อย B6 B7 มจีาํนวนครั *งการขาดแคลนที-ก๊าซที-ลดลงเพยีงอย่างเดยีว และ TO-

BE1 TO-BE2 และ TO-BE3 ของสถานีบรกิารย่อย B3 และ B13 จะไม่ส่งผลต่อจาํนวนครั *งของ

การขาดแคลนก๊าซ 

 จากผลของการจําลองสถานการณ์ทั *งหมดพบว่าการเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซนั *นช่วยลด

จาํนวนการขาดแคลนก๊าซลง แต่ก็เกดิจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซที-เพิ-มขึ*นในบางสถานี

บรกิารย่อย โดยเฉพาะในสถานีบรกิารย่อย B5 B8 B10 B11 และ B12 ซึ-งโดยธรรมชาตขิอง

ธุรกจิการขนส่งก๊าซนั *นประเดน็ที-สาํคญัที-สุดคอื การไมเ่กดิการขาดแคลนก๊าซที-สถานีบรกิารย่อย 

ดงันั *นในสถานการณ์ต่อไปที-จะจาํลองนั *นจะพจิารณาจดุสั -งก๊าซจากจาํนวนครั *งของการขาดแคลน

ก๊าซควรจะมคี่าน้อยที-สุด จาํนวนครั *งการขนส่งที-ไปถงึตรงเวลาที-เพิ-มขึ*น จาํนวนครั *งการขนส่งที-

ล่าช้าที-ลดลง จํานวนครั *งการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลาที-ลดลง ตามลําดบั จุดสั -งก๊าซที-ได้ในแต่ละ

สถานีบรกิารยอ่ยแสดงดงัตารางที- 5.13  
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ตารางที- 5.13 จุดสั -งก๊าซของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยที-ไดจ้ากการเลอืกของสถานีบรกิารหลกั2 
สถานีบรกิารย่อย New reorder point (TO – BE4) 

B1 Max reorder point 

B2 Max reorder point 

B3 Average reorder point 

B4 Max reorder point 

B5 Current reorder point 

B6 Max reorder point 

B7 Max reorder point 

B8 Current reorder point 

B9 Max reorder point 

B10 Current reorder point 

B11 Current reorder point 

B12 Current reorder point 

B13 Min reorder point 

 

 ผลของจุดสั -งก๊าซที-ได้จากการเลอืกเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจุบนัแสดงดงั

ตารางที- 5.14 

 

ตารางที- 5.14 ผลที-ไดจ้ากการเลอืกจดุสั -งก๊าซใหมข่องสถานีบรกิารหลกั2 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO- BE4 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at 

main 2 
0.4933 0.4955 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัสง่ไปยงัสถานีบรกิาร

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport 

trailer at main 2     
677.23 668.49 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานีบรกิารย่อย 

(ครั *ง) 

Number of shortage all 

sub at main 2 
382.20 120.77 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานี

ย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at 

main 2 
245.89 144.63 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยน

เทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of early all sub 

at main 2 
690.20 1104.00 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะ

เปลี-ยนเทรเลอรข์องทุกสถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change 

trailer all sub at main 2 
781.19 752.43 
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ตารางที- 5.14 ผลที-ไดจ้ากการเลอืกจดุสั -งก๊าซใหมข่องสถานีบรกิารหลกั2 (ต่อ) 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง AS-IS TO- BE4 

ค่าที-ได ้ ค่าที-ได ้

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุกสถานี

บรกิารย่อย(ครั *ง) 

On time all sub at main 

1 
640.80 418.50 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุกสถานีบรกิาร

ย่อย(ครั *ง) 

Real Late all sub at 

main 1 
198.60 52.33 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทรเลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGV

ของทุกสถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order lead time all sub 

at main 1 
941.81 1015.91 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุกสถานี

บรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at 

main 1 
209.07 117.39 

  

 จากตารางที- 5.14 ผลของ TO-BE4 จะให้ค่าจํานวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซ

น้อยลงกว่าสถานการณ์เดมิถงึ 68.40% ลดระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซลง 41.18% 

ลดระยะเวลาการรอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาลง 3.68% ลดจาํนวนครั *งในการส่งเทร

เลอรล์่าชา้ลง 73.65% ลดระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ลง 43.85%   

 ผลของ TO-BE4 นั *นจะใหอ้รรถประโยชน์ของเทรเลอรเ์พิ-มขึ*นเมื-อเปรยีบเทยีบกบั

สถานการณ์ในปจัจบุนั เนื-องจากระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

ลดลง ซึ-งเป็นผลมาจากจดุสั -งก๊าซที-เปลี-ยนไป เพราะจดุสั -งก๊าซนั *นเป็นกลไกที-ทําใหเ้กดิการจดัส่ง 

จุดสั -งก๊าซที-เพิ-มขึ*น กจ็ะทําให้ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัส่งลดลง ผลของ TO-BE4 

ในแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยเปรยีบเทยีบกบัสถานการณ์ปจัจบุนัแสดงดงัรปูที- 5.12 
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รปูที- 5.12 เปรยีบเทยีบจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซและจาํนวนครั *งที-เกดิการจดัส่งก่อน

เวลาของ TO-BE4 กบัสถานการณ์ปจัจุบนั  

 

 จากรปูที- 5.12 พบว่าการที-จะลดจาํนวนครั *งของการขาดแคลนก๊าซลงนั *น จะทําให้

เกดิจาํนวนครั *งที-เกดิการจดัส่งก่อนเวลามากขึ*น เนื-องจากขอ้มลูความตอ้งการและระยะเวลาที-ใช้

ในการจดัส่งของสถานีบรกิารยอ่ยในสถานีบรกิารหลกั 2 นี* มคี่าความแปรปรวนของขอ้มลูสงู ใน

สถานการณ์ต่อไปจงึทาํการเพิ-มค่าสตอ็กความปลอดภยั (safety stock) แสดงดงัตารางที- 5.15 

 

ตารางที- 5.15 ค่าสตอ็กความปลอดภยัของแต่ละสถานีบรกิารยอ่ยในสถานีบรกิารหลกั 2 
สถานีบรกิารยอ่ย สตอ็กความปลอดภยั 

B1 700 

B2 800 

B3 500 

B4 800 

B5 1500 
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 ผลของการเพิ-มค่าสตอ็กความปลอดภยั (TO-BE5) ทําใหไ้ม่เกดิการขาดแคลนก๊าซ

ที-สถานีบรกิารยอ่ย แต่เพิ-มจาํนวนการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลา ซึ-งผลแสดงดงัตารางที- 5.16 

 

ตารางที- 5.16 ผลของการเพิ-มค่าสตอ็กความปลอดภยัของแต่ละสถานีบรกิารย่อยในสถานีบรกิาร

หลกั 2 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง TO-BE5 

ค่าที-ได ้

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main 2 0.5167 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อจดัสง่ไปยงัสถานีบรกิารย่อย(นาท/ี

เดอืน) 

Wait time for transport trailer 

at main 2     
626.62 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลนรวมทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) Number of shortage all sub at 

main 2 
0.233 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีย่อย (นาท/ี

เดอืน) 

Shortage time all sub at main 

2 
0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรท์ี-มาถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอร์

ของทุกสถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) 

Number of early all sub at 

main 2 
1547.00 

6.ระยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าถงึก่อนเวลาที-จะเปลี-ยนเทรเลอร์

ของทุกสถานีบรกิารย่อย (นาท/ีเดอืน) 

Wait time for change trailer 

all sub at main 2 
557.71 

7.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรต์รงเวลาของทุกสถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) Ontime all sub at main 1 58.5 

8.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอรล์่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย(ครั *ง) Real Late all sub at main 1 0 

9. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทรเลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGVของทุก

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order leadtime all sub at 

main 1 

1326.07 

10. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์าส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main 

1 

0 

 

 จากตารางที- 5.16 จะเหน็ไดว้่าอรรถประโยชน์ของเทรเลอรม์คี่าค่อนขา้งตํ-าซึ-งแสดง

ใหเ้หน็ว่าเทรเลอรท์ี-มใีนปจัจุบนัมจีาํนวนมากกว่าความจาํเป็นที-ต้องใชจ้รงิ ในหวัขอ้ต่อไปจะทํา

การปรบัเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอร ์

 

 5.2.3 การปรบัเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอร ์

 ในการปรบัเปลี-ยนเทรเลอร์นี* จะคํานวณจากโปรแกรม OptQuest ซึ-งจะต้อง

เป้าหมายคอื อรรถประโยชน์ของเทรเลอร์ที-มากที-สุด โดยจะควบคุมจํานวนครั *งของการขาด

แคลนก๊าซ จาํนวนครั *งการจดัส่งไปถงึก่อนเวลา และจาํนวนครั *งการจดัส่งไปถงึตรงเวลาจะต้องมี

ค่าเท่าเดมิ ผลของจาํนวนเทรเลอรท์ี-ไดแ้สดงดงัตารางที- 5.17 
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ตารางที- 5.17 ผลที-ไดจ้ากการปรบัเปลี-ยนเทรเลอรใ์น TO-BE5 ของสถานีบรกิารหลกั 2 ในกรณี

ปจัจบุนั 
ดชันีชี*วดั ชื-อในแบบจาํลอง TO-BE4 TO-BE4 

จาํนวนเทรเลอร ์(50) จาํนวนเทรเลอร ์(34) 

ค่าที-ได ้ Half-Width ค่าที-ได ้ Half-Width 

1.อรรถประโยชน์ของเทรเลอร ์ Utilization of trailer at main 2 0.5167 0 0.7599 0 

2.เวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อ

จดัส่งไปยงัสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Wait time for transport trailer at 

main 2     626.62 0.75 193.95 1.19 

3.จาํนวนครั *งที-เกดิการขาดแคลน

รวมทุกสถานีบรกิารย่อย (ครั *ง) 

Number of shortage all sub at 

main 2 
0.233 0.01 0.266 0.01 

4.ระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาด

แคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีย่อย 

(นาท/ีเดอืน) 

Shortage time all sub at main 

2 0 0 0 0 

5.จาํนวนครั *งในการส่งเทรเลอร์

ล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(ครั *ง) 

Real Late all sub at main 2 

 0 0 0 0 

6. ระยะเวลาเฉลี-ยตั *งแต่สั -ง เทร

เลอร ์จนเตมิเตม็ก๊าซNGVของทุก

สถานีบรกิารย่อย(นาท/ีเดอืน) 

Order leadtime all sub at main 

2 

 

1,326.07 13.58 1,321.06 10.47 

7. ระยะเวลาเฉลี-ยที-เทรเลอรม์า

ส่งล่าชา้ของทุกสถานีบรกิารย่อย

(นาท/ีเดอืน) 

Total late time all sub at main 

2 0 0 0 0 

 

 จากตารางที- 5.17 จะเห็นว่าอรรถประโยชน์ของเทรเลอร์จะเพิ-มจากเดิมเป็น 

75.99% เมื-อเปลี-ยนจาํนวนเทรเลอรใ์น TO-BE4 ซึ-งส่งผลใหร้ะยะเวลารอคอยเฉลี-ยที-เทรเลอรร์อ

จดัส่งลดลง 69.05% แต่จํานวนเทรเลอรท์ี-ได้นี*เป็นจํานวนเทรเลอรท์ี-เหมาะสมกบัสถานการณ์

ปจัจบุนัเท่านั *น  

 

 5.2.4 การปรบัเปลี-ยนความตอ้งการก๊าซและระยะเวลาการจดัส่ง 

 ในการปรบัเปลี-ยนความต้องการก๊าซจะทําการปรบัเปลี-ยนในช่วง  10-30% 

เนื-องจากขอ้มลูของปรมิาณการจดัจาํหน่ายก๊าซ NGV จะมกีารขยบัขึ*นอยู่ในช่วงไม่เกนิ 30%ต่อ

เดอืน และปรบัเปลี-ยนระยะเวลาการจดัส่งในช่วง 10-50% ซึ-งการเปรยีบเทยีบผลของ TO-BE5 

ในช่วงความตอ้งการและระยะเวลาการจดัส่งที-เปลี-ยนแปลงไปแสดงดงัตารางที- 5.18 
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 จากตารางที- 5.18 TO-BE5 จะเหมาะสมกบัระยะเวลาในการจดัส่งเพิ-มขึ*น 30% 

หรอืความต้องการที-เพิ-มขึ*น10% และระยะเวลาในการจดัส่งเพิ-มขึ*น 20%  หรอืความต้องการที-

เพิ-มขึ*น20% และระยะเวลาในการจดัส่งเพิ-มขึ*น 10% หรอืความต้องที-เพิ-มขึ*น 30%  โดย

พจิารณาจากระยะเวลาเฉลี-ยที-เกดิการขาดแคลนก๊าซ NGV ทุกสถานีบรกิารย่อยต้องไม่เกนิ 195 

นาท ีหรอื 15 นาท/ีสถานีซึ-งเกดิการขาดแคลนก๊าซส่วนใหญ่เกดิสถานีบรกิารย่อยที-มเีทรเลอร์

เดยีว โดยแนวทางการแก้ไขทําได้โดยการคํานวณหาจุดสั -งก๊าซก๊าซใหม่เพื-อให้รองรบัความ

ตอ้งการและระยะเวลาการจดัส่งที-เพิ-ม  
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บทที+ 6 

สรปุผลและข้อเสนอแนะ 

 

 จากการทาํวจิยัพบว่าผลของการจาํลองสถานการณ์ในปจัจบุนัของสถานีบรกิารหลกั

1 เกดิการขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลาประมาณ 70% ของการขนส่งทั *งหมดและสถานีบรกิารหลกั 2

เกดิการขาดแคลนก๊าซและมกีารขนส่งที-ล่าชา้ประมาณ 13% ของการขนส่งทั *งหมด  ซึ-งในการ

พจิารณาจดุสั -งก๊าซใหมข่องทั *งสองสถานีบรกิารหลกัมรีายละเอยีดดงันี* ในสถานีบรกิารหลกั 1 ใช้

จดุสั -งก๊าซที-คาํนวณจากระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งน้อยที-สุดจาํนวน 5 สถานีบรกิารย่อย ใชจุ้ดสั -ง

ก๊าซที-คํานวณจากระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งเฉลี-ยจาํนวน 4 สถานีบรกิารย่อย ใช้จุดสั -งก๊าซที-

คํานวณจากระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งมากที-สุดจาํนวน 2 สถานีบรกิารย่อย และใชจุ้ดสั -งก๊าซที- 

1000 psi จาํนวน 4 สถานีบรกิารย่อย ในสถานีบรกิารหลกั 2 ใช้จุดสั -งก๊าซที-คํานวณจาก

ระยะเวลาที-ใช้ในการจดัส่งน้อยที-สุดจํานวน 1 สถานีบรกิารย่อย ใช้จุดสั -งก๊าซที-คํานวณจาก

ระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งเฉลี-ยจาํนวน 1 สถานีบรกิารยอ่ย ใชจ้ดุสั -งก๊าซที-คํานวณจากระยะเวลา

ที-ใชใ้นการจดัส่งมากที-สุดจาํนวน 6 สถานีบรกิารย่อย และใชจุ้ดสั -งก๊าซที- 1000 psi จาํนวน 5 

สถานีบรกิารยอ่ย  

 จากการพจิารณาจํานวนเทรเลอรท์ี-วางไดข้องแต่ละสถานีบรกิารย่อยพบว่า สถานี

บรกิารย่อยที-ม ี2 เทรเลอร ์จะเหมาะกบัการนําระยะเวลาการจดัส่งที-น้อยที-สุด ระยะเวลาการ

จดัส่งเฉลี-ย และจุดสั -งก๊าซที- 1000 psi มาคํานวณ เนื-องสถานีบรกิารย่อยที-ม ี2 เทรเลอรจ์ะต้อง

ระวงัในเรื-องของการจดัส่งที-ไปถงึก่อนเวลา ในกรณีที-จุดสั -งก๊าซมคี่ามากเกนิไปจะทําใหเ้กดิการ

ขนส่งที-ไปถงึก่อนเวลา และถา้จดุสั -งก๊าซมคี่าน้อยเกนิไปจะทําใหเ้กดิการขนส่งที-ล่าชา้และอาจจะ

ทําใหเ้กดิการขนแคลนก๊าซ สถานีบรกิารย่อยที-ม ี1 เทรเลอร ์จงึเหมาะกบัการนําระยะเวลาการ

จดัส่งที-มากที-สุด ระยะเวลาการจดัส่งเฉลี-ย และจุดสั -งก๊าซที- 1000 psi มาคํานวณ เนื-องสถานี

บรกิารย่อยที-ม ี 1 เทรเลอรจ์ะต้องระวงัในเรื-องของการขาดแคลนก๊าซ ซึ-งถ้าจุดสั -งก๊าซมคี่าน้อย

เกินไปจะทําให้เกิดการขนส่งที-ล่าช้าและเกิดการขาดแคลนก๊าซ ภาพรวมความสมัพนัธ์ของ

ประเภทสถานีบรกิารยอ่ยกบัจดุสั -งก๊าซ ดงัแสดงในรปูที- 6.1 และ 6.2 
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รปูที- 6.1 สถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี2 เทรเลอรแ์ละประเภทของจดุสั -งก๊าซ  

 

 
 

รปูที- 6.2 สถานีบรกิารยอ่ยที-ม ี1 เทรเลอรแ์ละประเภทของจดุสั -งก๊าซ  

 

 ในการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของสถานีบรกิารหลกั 1 ส่งผลให้มกีารขนส่งที-ไปถงึ

ก่อนเวลาลดลง ขนส่งตรงเวลามากขึ*น ส่วนในสถานีบรกิารหลกั 2 ส่งผลใหเ้กดิการขาดแคลน

ก๊าซลดลง การขนส่งที-ล่าช้าลดลง แต่การขึ*นส่งที-ไปถึงก่อนเวลาเพิ-มขึ*น เนื-องจากในสถานี

บรกิารหลกั 2 มจีํานวนสถานีบรกิารที-ม ี1 เทรเลอรม์ากกว่า80%ของสถานีบรกิารย่อยทั *งหมด 

การปรบัเปลี-ยนจดุสั -งก๊าซส่งผลใหส้ามารถลดจาํนวนเทรเลอรใ์นทางปฏบิตัทิี-สถานีบรกิารหลกัได้

อกีดว้ย โดยสถานีบรกิารหลกั1จะใชเ้ทรเลอรเ์พยีง 44 เทรเลอร ์และสถานีบรกิารหลกั 2 จะใช้

เทรเลอรเ์พยีง 34 เทรเลอร ์ 
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 เนื-องจากในงานวจิยันี*ไดท้าํการปรบัเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซของแต่ละสถานีบรกิารย่อยซึ-ง

การจาํลองสถานการณ์จะใชใ้นการเปรยีบเทยีบจุดสั -งก๊าซที-คํานวณไดใ้นแต่ละรปูแบบโดยแสดง

ค่าด้วยดชันีชี*วดั ซึ-งทําให้เห็นถึงข้อดีและข้อเสียของจุดสั -งก๊าซแต่ละแบบ อีกทั *งยงัสามารถ

ปรบัเปลี-ยนตวัแปรด้านความต้องการและระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งเพื-อทดสอบจุดสั -งก๊าซที-ได้

อกีด้วย ในการวเิคราะห์ความไวของจุดสั -งก๊าซและจํานวนเทรเลอรท์ี-ได้โดยทําการปรบัเปลี-ยน

พารามเิตอรส์องตวั คอื ความตอ้งการก๊าซและระยะเวลาที-ใชใ้นการจดัส่งก๊าซ โดยจุดสั -งก๊าซและ

จาํนวนเทรเลอรท์ี-คาํนวณไดข้องสถานีบรกิารหลกั 1 สามารถรองรบัความต้องการและระยะเวลา

ในการจดัส่งที-เปลี-ยนไมเ่กนิ 30% โดยพจิารณาจากดชันีชี*วดัในเรื-องของระยะเวลาโดยเฉลี-ยของ

การขาดแคลนก๊าซทุกสถานีบรกิารย่อยต้องไม่เกนิ 225 นาท ีหรอืระยะเวลาโดยเฉลี-ยของการ

ขาดแคลนก๊าซต้องไม่เกนิ 15 นาท/ีสถานี ส่วนจุดสั -งก๊าซและจํานวนเทรเลอร์ที-คํานวณได้ของ

สถานีบรกิารหลกั 2 สามารถรองรบัผลรวมของความต้องการและระยะเวลาการในการจดัส่งที-

เปลี-ยนไม่เกิน 30% คอื ถ้าความต้องการเปลี-ยนแปลงน้อยกว่า 10% จะสามารถรองรบั

ระยะเวลาที-ใชใ้นการการจดัส่งเปลี-ยนแปลงไม่เกนิ 20% หรือถ้าความต้องการเปลี-ยนแปลงน้อย

กว่า 20% จะสามารถรองรบัระยะเวลาที-ใช้ในการการจดัส่งเปลี-ยนแปลงไม่เกนิ 10% หรือถ้า

ความต้องการเปลี-ยนแปลง 30% จะไม่สามารถรองรบัระยะเวลาที-ใช้ในการการจดัส่งที-

เปลี-ยนแปลงได้ โดยพจิารณาจากดชันีชี*วดัในเรื-องของระยะเวลาโดยเฉลี-ยของการขาดแคลน

ก๊าซทุกสถานีบรกิารย่อยต้องไม่เกนิ 195 นาท ีหรอืระยะเวลาโดยเฉลี-ยของการขาดแคลนก๊าซ

ตอ้งไมเ่กนิ 15 นาท/ีสถานี  

 ในการประยุกต์ใชน้ั *นสถานีบรกิารหลกั 1 ต้องทําการเปลี-ยนจุดสั -งก๊าซใหเ้ป็นจุดสั -ง

ก๊าซที-ใช้ในปจัจุบนัเมื-อมคีวามต้องการที-เพิ-ม 30% และระยะเวลาในการจดัส่งที-เพิ-ม 40% และ

จาํนวนเทรเลอรท์ี-ต้องม ีคอื 48 เทรเลอร ์สถานีบรกิารหลกั 2 จะต้องทําการคํานวณจุดสั -งก๊าซ

ใหมเ่มื-อมรีะยะเวลาในการจดัส่งที-เพิ-มขึ*น 30% และความต้องการเพิ-มขึ*น 10%  จาํนวนเทรเลอร์

ที-ตอ้งมใีนสถานีบรกิารหลกั 2 คอื 37 เทรเลอร ์

 

แนวทางการวจิยัในอนาคต 

 ในปจัจุบนัขนาดของเทรเลอรท์ี-ใช้สําหรบับรรจุก๊าซNGVมหีลายประเภทและขนาด 

ซึ-งสถานีบรกิารย่อยบางสถานีบรกิารสามารถรองรบัเทรเลอรบ์างประเภทและขนาดเท่านั *น จงึ

ส่งผลใหเ้กดิปญัหาของรปูแบบของการบรรจุก๊าซที-สถานีบรกิารหลกัเปลี-ยนแปลงไป โดยเฉพาะ

จํานวนของเทรเลอร์ที-บรรจุได้ต่อรอบ และประเภทของเทรเลอร์ที-เหมาะสมต่อรอบการบรรจ ุ

ดงันั *นจงึควรทําการศึกษาในเรื-องประเภทและจํานวนของเทรเลอร์ที-ควรบรรจุต่อรอบ และ

ประเภทและจํานวนเทรเลอร์แต่ละแบบที-ต้องมีในสถานีบริการหลัก รวมทั *งจํานวน

คอมเพรสเซอร์และช่องบรรจุที-ต้องมสีําหรบัสถานีบรกิารหลกั โดยข้อมูลที-จะต้องเก็บนํามา
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ตารางที-การซ่อมบาํรุงของคอมเพรสเซอร ์ เวลาที-ใชใ้นการบรรจุก๊าซของเทรเลอรแ์ต่ละประเภท 
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ภาคผนวก ก 

อตัราการลดลงของกา๊ซแต่ละสถานีบริการย่อย 

 

A1 A2 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.22,0.28) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.2,0.29) 

TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0.03,0.16,0.29) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.17,0.3) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0.02,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,0.28) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0.02,0.25,0.3) TRIA(0,0.15,0.26) TRIA(0,0.12,0.28) TRIA(0,0.14,0.26) 

TRIA(0.03,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.06,0.14,0.29) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.27) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0.02,0.21,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.15,0.27) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.13,0.29) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0,0.17,0.23) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.16,0.3) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0.04,0.25,0.29) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.04,0.3) 

TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.1,0.3) 

TRIA(0.02,0.18,0.3) TRIA(0.02,0.17,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.18,0.25) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.04,0.09,0.3) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.14,0.25) 

TRIA(0.02,0.2,0.3) TRIA(0.03,0.27,0.29) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.03,0.17,0.29) 

TRIA(0.01,0.23,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.29) TRIA(0,0.16,0.28) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.04,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.11,0.28) 
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A3 A4 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.08,0.23) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.13,0.28) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.01,0.27) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.01,0.29) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.01,0.26) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.04,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.14,0.26) 

TRIA(0,0.02,0.3) TRIA(0,0.03,0.27) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.15,0.22) 

TRIA(0,0.03,0.3) TRIA(0,0.01,0.17) TRIA(0,0.13,0.28) TRIA(0,0.11,0.24) 

TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.03,0.28) TRIA(0,0.13,0.28) TRIA(0,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.05,0.26) TRIA(0,0.04,0.25) TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0,0.14,0.26) 

TRIA(0,0.04,0.3) TRIA(0,0.01,0.23) TRIA(0,0.13,0.27) TRIA(0,0.13,0.27) 

TRIA(0,0.06,0.28) TRIA(0,0.01,0.21) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.01,0.12,0.25) 

TRIA(0,0.01,0.29) TRIA(0,0.04,0.28) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.06,0.12,0.24) 

TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.15,0.22) TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.04,0.3) TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.12,0.26) 

TRIA(0,0.05,0.3) TRIA(0,0.03,0.23) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.22) 

TRIA(0,0.02,0.28) TRIA(0,0.01,0.21) TRIA(0.02,0.15,0.29) TRIA(0.03,0.06,0.27) 

TRIA(0,0.01,0.21) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.14,0.28) TRIA(0.01,0.13,0.27) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.12,0.26) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.17,0.29) TRIA(0.02,0.14,0.28) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.09,0.27) TRIA(0.02,0.09,0.3) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.14,0.3) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.13,0.24) 
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A5 A6 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0.02,0.18,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.3) TRIA(0.01,0.15,0.29) TRIA(0.05,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.01,0.13,0.3) TRIA(0.07,0.14,0.27) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.04,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.09,0.27) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.07,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.06,0.15,0.27) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.12,0.26) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.27) 

TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.17,0.29) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.28) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.11,0.24) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.17,0.23) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0.03,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.06,0.13,0.27) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.16,0.29) TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.01,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.18,0.28) TRIA(0.05,0.13,0.28) TRIA(0.04,0.13,0.26) 

TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0,0.16,0.26) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.05,0.13,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.12,0.27) TRIA(0.03,0.15,0.3) TRIA(0.08,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.03,0.17,0.28) TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0.07,0.15,0.27) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.12,0.29) 

TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.04,0.17,0.3) TRIA(0.08,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.03,0.17,0.29) TRIA(0.03,0.15,0.29) TRIA(0.04,0.16,0.3) 
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A7 A8 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.02,0.27) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.21,0.3) 

TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.01,0.27) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.07,0.3) 

TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.01,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.02,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.06,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.19,0.29) TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0.02,0.17,0.29) 

TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.04,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.2,0.26) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.15,0.27) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.05,0.14,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0.04,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0.03,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.15,0.28) 

TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.02,0.21,0.3) 

TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.19,0.3) 

TRIA(0.01,0.18,0.3) TRIA(0,0.17,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.16,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.07,0.17,0.29) 

TRIA(0.01,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.13,0.3) TRIA(0.02,0.15,0.28) 

TRIA(0.06,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.27) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.19,0.29) 

TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0.01,0.18,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.03,0.28) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.11,0.3) 
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A9 A10 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0.02,0.27,0.3) TRIA(0.04,0.22,0.29) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.15,0.28) 

TRIA(0,0.25,0.3) TRIA(0.01,0.25,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.02,0.19,0.3) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.08,0.23,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.28,0.3) TRIA(0.12,0.25,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.17,0.29) 

TRIA(0,0.22,0.3) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0.04,0.27,0.3) TRIA(0.14,0.25,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.3) TRIA(0,0.17,0.29) 

TRIA(0,0.29,0.3) TRIA(0.04,0.16,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.29) 

TRIA(0.02,0.19,0.3) TRIA(0.15,0.24,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0.02,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.22,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.04,0.18,0.3) 

TRIA(0,0.26,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.28,0.3) TRIA(0,0.29,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.17,0.28) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.23,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.29,0.3) TRIA(0.08,0.15,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.05,0.18,0.3) 

TRIA(0,0.3,0.3) TRIA(0.02,0.27,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.06,0.2,0.3) 

TRIA(0,0.27,0.3) TRIA(0,0.26,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.3,0.3) TRIA(0.06,0.26,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.11,0.3) 

TRIA(0.02,0.27,0.3) TRIA(0.14,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0.02,0.19,0.3) 

TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0.11,0.28,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.09,0.14,0.25) 

TRIA(0,0.26,0.3) TRIA(0.12,0.2,0.3) TRIA(0.02,0.16,0.3) TRIA(0.03,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0.09,0.24,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.29) 

TRIA(0.06,0.27,0.3) TRIA(0.03,0.28,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.17,0.29) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0.06,0.23,0.3) TRIA(0.04,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.3,0.3) TRIA(0.05,0.26,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0.04,0.16,0.3) 
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A11 A12 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0.01,0.17,0.3) TRIA(0,0.16,0.29) TRIA(0,0.15,0.25) TRIA(0.07,0.16,0.24) 

TRIA(0.01,0.13,0.3) TRIA(0.02,0.2,0.3) TRIA(0,0.13,0.26) TRIA(0,0.15,0.26) 

TRIA(0,0.02,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0,0.01,0.26) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0.03,0.19,0.28) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.14,0.2) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.3) TRIA(0,0.19,0.29) 

TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.15,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.18,0.3) TRIA(0.01,0.15,0.29) TRIA(0,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.14,0.27) TRIA(0.04,0.17,0.27) 

TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.17,0.29) TRIA(0,0.1,0.3) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.28) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.13,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.22,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0,0.26) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.18,0.28) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0,0.27) 

TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,0.28) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.27) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.05,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.03,0.15,0.24) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.01,0.29) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0.01,0.15,0.25) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.01,0.01,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) TRIA(0.03,0.13,0.28) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.01,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.3) TRIA(0.07,0.15,0.25) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.01,0.27) TRIA(0.03,0.14,0.27) TRIA(0.01,0.07,0.28) 

TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0.02,0.21,0.29) 

TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.02,0.28,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.29) TRIA(0.02,0.17,0.23) 

TRIA(0.01,0.14,0.14) TRIA(0,0.18,0.29) TRIA(0,0.16,0.27) TRIA(0.03,0.16,0.25) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.03,0.17,0.3) TRIA(0,0.13,0.26) TRIA(0,0.16,0.28) 

TRIA(0.05,0.19,0.3) TRIA(0.03,0.15,0.27) TRIA(0,0.15,0.27) TRIA(0,0.12,0.25) 
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A13 A14 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.21,0.29) TRIA(0.02,0.19,0.3) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.02,0.12,0.29) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.3) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.02,0.14,0.28) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.29) 

TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) TRIA(0.01,0.17,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) 

TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0.03,0.14,0.3) TRIA(0.01,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.16,0.29) TRIA(0,0.01,0.25) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.17,0.27) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.1,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.01,0.28) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.01,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.16,0.3) 

TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0.02,0.12,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.15,0.27) TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0.02,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.19,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.03,0.12,0.29) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.04,0.17,0.26) 

TRIA(0,0.13,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0.06,0.17,0.3) 

TRIA(0.01,0.12,0.3) TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.02,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.16,0.28) TRIA(0.05,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0.07,0.15,0.26) TRIA(0.02,0.13,0.3) TRIA(0.09,0.15,0.28) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0.02,0.15,0.3) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) TRIA(0.02,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0.02,0.16,0.29) TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0.01,0.15,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0.01,0.13,0.28) TRIA(0.01,0.15,0.29) TRIA(0.03,0.03,0.29) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.12,0.24) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0.01,0.14,0.27) 
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A15 B1 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.11,0.26) TRIA(0,0.04,0.3) TRIA(0,0.02,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.24) TRIA(0,0.06,0.25) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.06,0.23) TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.05,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.28) TRIA(0,0.1,0.23) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.27) TRIA(0,0.07,0.26) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.21,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0,0.24,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.01,0.29) 

TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.18,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.22) TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.23,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.27) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.23,0.3) TRIA(0,0.25,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.26) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.02,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0,0.22,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.17,0.29) TRIA(0,0.22,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0.01,0.09,0.27) TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.02,0.28) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.07,0.21) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.02,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0.01,0.09,0.23) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.3,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.27) TRIA(0.02,0.09,0.26) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.2,0.28) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.06,0.29) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) TRIA(0,0.03,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0,0.08,0.25) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.25,0.3) TRIA(0,0.05,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.22,0.29) 

TRIA(0,0.09,0.26) TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.17,0.3) 
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B2 B3 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.11,0.27) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.26) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.27) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.25) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.26) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.23) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.24) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.21) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.26) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.27) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.26) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.23) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.27) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.27) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.28) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.26) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.18) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.26) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.24) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.24) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0.01,0.12,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                           

 

รายงานฉบบัสมบรูณ์  หน้า 106 

B4 B5 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0,) TRIA(0,0,0.25) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.05,0.29) TRIA(0,0,) TRIA(0,0,0.25) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.02,0.26) TRIA(0,0,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.02,0.28) TRIA(0,0.17,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.12,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.26) TRIA(0.01,0.06,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.05,0.29) TRIA(0,0.14,) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.13,) TRIA(0,0,0.28) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.11,) TRIA(0,0,0.23) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.19,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.16,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.15,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.14,) TRIA(0,0,0.29) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.14,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.28) TRIA(0,0.14,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.15,0.28) TRIA(0,0.09,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.09,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.15,0.3) TRIA(0,0.13,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.18,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.16,0.3) TRIA(0,0.11,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.15,0.29) TRIA(0,0.15,) TRIA(0,0,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.05,) TRIA(0,0,0.27) TRIA(0,0,0) 
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B6 B7 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.09,0.12) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.07,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.25) TRIA(0,0.08,0.13) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.05,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.22) TRIA(0,0.09,0.25) TRIA(0,0.14,0.29) TRIA(0,0.17,0.27) 

TRIA(0,0.09,0.17) TRIA(0,0.07,0.19) TRIA(0,0.11,0.24) TRIA(0,0.13,0.22) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.09,0.22) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.14,0.28) 

TRIA(0,0.09,0.22) TRIA(0,0.11,0.26) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.12,0.23) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.01,0.2) TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0.1,0.18) 

TRIA(0,0.11,0.22) TRIA(0,0.01,0.18) TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0.1,0.27) 

TRIA(0,0.08,0.27) TRIA(0,0.01,0.29) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.1,0.29) 

TRIA(0,0.09,0.26) TRIA(0,0.1,0.26) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.18,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.23) TRIA(0,0.08,0.17) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0.03,0.13,0.21) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.09,0.16) TRIA(0,0.11,0.27) TRIA(0,0.12,0.27) 

TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.09,0.15) TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.1,0.2) 

TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.09,0.19) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.11,0.15) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0.04,0.07,0.28) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.09,0.3) 

TRIA(0,0.08,0.22) TRIA(0,0.09,0.15) TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0,0.18,0.25) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0.09,0.15,0.18) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0.07,0.12,0.15) 

TRIA(0,0.09,0.24) TRIA(0,0.09,0.25) TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0.08,0.1,0.14) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.1,0.25) 

TRIA(0,0.09,0.28) TRIA(0,0.12,0.22) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.17,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.05,0.14,0.29) 

TRIA(0,0.09,0.26) TRIA(0,0.1,0.21) TRIA(0,0.12,0.27) TRIA(0.07,0.12,0.2) 

TRIA(0,0.08,0.27) TRIA(0,0.09,0.2) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.06,0.12,0.17) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                           

 

รายงานฉบบัสมบรูณ์  หน้า 108 

B8 B9 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.07,0.20) TRIA(0,0.07,0.15) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.02,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.07,0.30) TRIA(0,0.08,0.18) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.06,0.12,0.28) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.07,0.12) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.04,0.13,0.29) 

TRIA(0,0.11,0.26) TRIA(0,0.07,0.25) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.02,0.11,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.21) TRIA(0,0.07,0.19) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.07,0.12,0.3) 

TRIA(0,0.07,0.16) TRIA(0,0.07,0.27) TRIA(0,0.11,0.29) TRIA(0,0.12,0.26) 

TRIA(0,0.07,0.14) TRIA(0,0.07,0.24) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0.02,0.12,0.29) 

TRIA(0,0.06,0.25) TRIA(0,0.08,0.22) TRIA(0,0.12,0.27) TRIA(0,0.13,0.28) 

TRIA(0,0.07,0.28) TRIA(0,0.06,0.24) TRIA(0,0.12,0.26) TRIA(0,0.11,0.19) 

TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.06,0.22) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0.11,0.28) 

TRIA(0,0.07,0.30) TRIA(0,0.07,0.21) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.11,0.27) 

TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.08,0.16) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.12,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.30) TRIA(0,0.07,0.16) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0,0.1,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.13) TRIA(0,0.08,0.18) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.02,0.12,0.27) 

TRIA(0,0.07,0.26) TRIA(0,0.07,0.26) TRIA(0,0.12,0.29) TRIA(0.06,0.12,0.29) 

TRIA(0,0.07,0.28) TRIA(0,0.06,0.28) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.12,0.26) 

TRIA(0,0.07,0.23) TRIA(0,0.06,0.18) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.11,0.3) 

TRIA(0,0.07,0.27) TRIA(0,0.09,0.26) TRIA(0,0.11,0.27) TRIA(0,0.12,0.28) 

TRIA(0,0.07,0.28) TRIA(0,0.09,0.22) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.13,0.27) 

TRIA(0,0.07,0.30) TRIA(0,0.08,0.25) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0.04,0.12,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.08,0.18) TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0.04,0.13,0.25) 

TRIA(0,0.08,0.25) TRIA(0,0.07,0.28) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.12,0.28) 

TRIA(0,0.07,0.17) TRIA(0,0.07,0.20) TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.12,0.29) 

TRIA(0,0.07,0.28) TRIA(0,0.07,0.23) TRIA(0.04,0.11,0.3) TRIA(0,0.11,0.28) 
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B10 B11 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0.02,0.08,0.21) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.07,0.14) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0,0.07,0.23) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.08,0.22) TRIA(0,0.06,0.22) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.08,0.2) TRIA(0,0.07,0.19) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0.01,0.26) 

TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.05,0.27) TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.09,0.22) 

TRIA(0,0.07,0.2) TRIA(0,0.04,0.17) TRIA(0,0.09,0.22) TRIA(0,0.1,0.3) 

TRIA(0,0.06,0.23) TRIA(0,0.04,0.17) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.09,0.16) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.04,0.27) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.08,0.15) 

TRIA(0,0.08,0.23) TRIA(0,0.03,0.16) TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.07,0.12) 

TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.03,0.22) TRIA(0,0.07,0.29) TRIA(0,0.07,0.11) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.07,0.16) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.08,0.13) 

TRIA(0,0.07,0.26) TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.07,0.18) 

TRIA(0,0.07,0.22) TRIA(0,0.07,0.27) TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.08,0.16) 

TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0,0.08,0.28) TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.07,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.08,0.19) TRIA(0,0.09,0.3) TRIA(0,0.07,0.28) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.09,0.27) TRIA(0,0.09,0.2) TRIA(0,0.08,0.16) 

TRIA(0,0.06,0.28) TRIA(0.03,0.09,0.2) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.08,0.28) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0.03,0.06,0.3) TRIA(0,0.08,0.21) TRIA(0,0.08,0.21) 

TRIA(0,0.09,0.2) TRIA(0,0.04,0.24) TRIA(0,0.07,0.3) TRIA(0,0.09,0.17) 

TRIA(0,0.07,0.25) TRIA(0,0.04,0.17) TRIA(0,0.08,0.26) TRIA(0,0.07,0.19) 

TRIA(0,0.08,0.24) TRIA(0.01,0.03,0.22) TRIA(0,0.01,0.22) TRIA(0,0.01,0.22) 

TRIA(0,0.08,0.27) TRIA(0,0.04,0.23) TRIA(0,0,0) TRIA(0,0,0) 
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B12 B13 

Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) Workday (psi/sec) Weekend (psi/sec) 

TRIA(0,0.12,0.28) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.09,0.28) TRIA(0,0.23,0.29) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.22,0.29) TRIA(0,0.22,0.3) 

TRIA(0,0.13,0.29) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0,0.25,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.12,0.28) TRIA(0,0.14,0.3) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0,0) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.21,0.3) TRIA(0,0.01,0.28) 

TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.23,0.3) TRIA(0,0.01,0) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.22,0.29) TRIA(0,0.05,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.27) TRIA(0,0.1,0.24) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0,0.22,0.28) 

TRIA(0,0.08,0.3) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.2,0.29) TRIA(0,0.26,0.3) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.12,0.26) TRIA(0,0.22,0.3) TRIA(0,0.23,0.29) 

TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.1,0.25) TRIA(0,0.23,0.3) TRIA(0,0.29,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.1,0.28) TRIA(0,0.18,0.3) TRIA(0,0.21,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.26) TRIA(0,0.08,0.29) TRIA(0,0.27,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.11,0.25) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.14,0.3) 

TRIA(0,0.1,0.3) TRIA(0,0.11,0.21) TRIA(0,0.25,0.3) TRIA(0,0.08,0.29) 

TRIA(0,0.09,0.29) TRIA(0,0.11,0.26) TRIA(0,0.2,0.28) TRIA(0,0.12,0.3) 

TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.25,0.29) TRIA(0,0.16,0.29) 

TRIA(0,0.11,0.3) TRIA(0,0.1,0.29) TRIA(0,0.17,0.3) TRIA(0.01,0.01,0.3) 

TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.14,0.22) TRIA(0,0.24,0.3) TRIA(0,0.2,0.3) 

TRIA(0,0.11,0.28) TRIA(0,0.13,0.3) TRIA(0,0.02,0.3) TRIA(0,0.23,0.3) 

TRIA(0,0.12,0.3) TRIA(0,0.09,0.23) TRIA(0,0.22,0.3) TRIA(0,0.25,0.3) 

TRIA(0,0.09,0.28) TRIA(0,0.13,0.28) TRIA(0,0.26,0.28) TRIA(0,0,0) 
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ภาคผนวก ข 

ผลการจาํลองสถานการณ์ 185 รอบ 

KPI 
Average 
value 

Half Width 
Expected Half 
Width 
(Average*0.05) 

Number of 
replication 

Utilization of trailer at 
main1 

0.5208 .00 0.02608 185 

Wait time for transport 
trailer at main1 

645.02 .10 32.251 185 

Shortage times1 0 <.00 0 185 
Shortage times10 0 <.00 0 185 
Shortage times11 0 <.00 0 185 
Shortage times12 0 <.00 0 185 
shortage times13 0 <.00 0 185 
Shortage times14 0 <.00 0 185 
shortage times15 0 <.00 0 185 
Shortage times2 0 <.00 0 185 
shortage times3 0 <.00 0 185 
Shortage times4 0 <.00 0 185 
Shortage times5 0 <.00 0 185 
Shortage times6 0 <.00 0 185 
Shortage times7 0 <.00 0 185 
Shortage times8 0 <.00 0 185 
Shortage times9 0 <.00 0 185 
Number of shortage all 
sub at main1 

0 <.00 0.40108 185 

Record shortage time7 0 <.00 0 185 
Shortage time all sub 
at main1 

0 <.00 0 185 

early1 96.0162 < 1.04 4.80081 185 
early10 0 < .00 0 185 
early11 169.5 <.10 8.475 185 
early12 147 <.01 7.35 185 
early13 14.8054 <.19 0.74027 185 
early14 172 <.00 8.6 185 
 
 
 
 



การจาํลองสถานการณ์ระบบบรหิารจดัการยานพาหนะสาํหรบัเครอืขา่ยสถานีบรกิาร NGV                                                                           

 

รายงานฉบบัสมบรูณ์  หน้า 112 

KPI 
Average 
value 

Half Width 
Expected Half 
Width 
(Average*0.05) 

Number of 
replication 

early15 102 <.02 5.1 185 
early2 27.6649 <.67 1.383245 185 
early3 58.5135 <.07 2.925675 185 
early4 148.58 <.08 7.429 185 
early5 160.18 <.06 8.009 185 
early6 161.14 <.07 8.057 185 
early7 103.21 <.04 5.1605 185 
early8 0 <.00 0 185 
early9 198.64 <.08 9.932 185 
Number of early all 
sub at main1 

1559.25 1.33 77.9625 185 

Wait time for change 
trailer at sub1 

9.1923 .08 0.459615 185 

Wait time for change 
trailer at sub10 

0 .00 0 185 

Wait time for change 
trailer at sub11 

14.4045 .05 0.720225 185 

Wait time for change 
trailer at sub12 

0.00110315 .03 5.51575E-05 185 

Wait time for change 
trailer at sub13 

60.1972 1.69 3.00986 185 

Wait time for change 
trailer at sub14 

7.7539 .01 0.387695 185 

Wait time for change 
trailer at sub15 

35.3668 .92 1.76834 185 

Wait time for change 
trailer at sub2 

7.6413 .17 0.382065 185 

Wait time for change 
trailer at sub3 

57.8225 1.13 2.891125 185 

Wait time for change 
trailer at sub4 

46.8416 .08 2.34208 185 

Wait time for change 
trailer at sub5 

3.6437 .24 0.182185 185 
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KPI 
Average 
value 

Half Width 
Expected Half 
Width 
(Average*0.05) 

Number of 
replication 

Wait time for change 
trailer at sub6 

10.2655 .33 0.513275 185 

Wait time for change 
trailer at sub7 

13.4101 .05 0.670505 185 

Wait time for change 
trailer at sub8 

0 .00 0 185 

Wait time for change 
trailer at sub9 

7.4223 .27 0.371115 185 

Wait time for change 
trailer all sub at main1 

273.96 2.12 13.698 185 

ontime1 81.6919 <1.00 4.084595 185 
ontime10 0.7514 <.12 0.03757 185 
ontime11 0.5459 <.10 0.027295 185 
ontime12 0 < .00 0 185 
ontime13 113.22 <.19 5.661 185 
ontime14 0 < .00 0 185 
ontime15 0 < .00 0 185 
ontime2 114.42 <.88 5.721 185 
ontime3 0 < .00 0 185 
ontime4 0 < .00 0 185 
ontime5 0 < .00 0 185 
ontime6 0 < .00 0 185 
ontime7 0 < .00 0 185 
ontime8 165 < .00 8.25 185 
ontime9 0 < .00 0 185 
Real late 1 0.1946 <.07 0.00973 185 
Real late 10 158.25 <.12 7.9485 185 
Real late 11 0 < .00 0 185 
Real late 12 0 < .00 0 185 
Real late 13 0 < .00 0 185 
Real late 14 0 < .00 0 185 
Real late 15 0 < .00 0 185 
Real late 2 26.0757 <.64 1.303785 185 
 
 
KPI Average Half Width Expected Half Number of 
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value Width 
(Average*0.05) 

replication 

Real late 3 0 < .00 0 185 
Real late 4 0 < .00 0 185 
Real late 5 0 < .00 0 185 
Real late 6 0 < .00 0 185 
Real late 7 0 < .00 0 185 
Real late 8 0 < .00 0 185 
Real late 9 0 < .00 0 185 
Real late all sub at 
main1 

184.52 .65 9.226 185 

order leadtime1 33.9259 <.05 1.69727 185 
order leadtime10 60 <.00 3 185 
order leadtime11 33.2249 <.01 1.661245 185 
order leadtime12 82.1266 <.14 4.10633 185 
order leadtime13 56.9961 <.14 2.849805 185 
order leadtime14 32.7539 <.01 1.637695 185 
order leadtime15 52.7134 <.91 2.63567 185 
order leadtime2 43.1801 <.1 2.159005 185 
order leadtime3 85.8581 <1.12 4.292905 185 
order leadtime4 37.7593 <.02 1.887965 185 
order leadtime5 48.1914 <.11 2.40957 185 
order leadtime6 56.7061 <.18 2.835305 185 
order leadtime7 39.075 <.03 1.95375 185 
order leadtime8 45 <.00 2.25 185 
order leadtime9 42.9849 <.09 2.149245 185 
Order leadtime all sub 
at main1 

750.52 1.46 37.526 185 

late time1 0.1739 <.08 0.008695 185 
late time10 5.5436 <.01 0.27718 185 
late time2 5.5863 <.12 0.279315 185 
 
 
 
 
 


