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การจัดสงน้ำมันเชื้อเพลิงโดยรถบรรทุกแบบหลายชองดวยรูปแบบการ

ขนสงแบบโครงขายการไหล  
 

มานพ ดอนหมื่น  และ  คมกฤช ปติฤกษ*  
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บทคัดยอ 
 การขนสงน้ำมันเชื้อเพลิงภายในประเทศไทยยังคงตองพึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก เนื่องจากเปนการ

ขนสงข้ันพ้ืนฐานท่ีมีความสะดวก สามารถเขาถึงไดทุกสถานไดดีกวารูปแบบการขนสงอ่ืน และสามารถบรรลุตามความ

ตองการของผูใชบริการอยางทั่วถึง โดยหากมีเครื่องมือหรือวิธีการที่ชวยในการวางแผนการจัดการขนสงน้ำมัน การ

คำนวณตนทุนที่ถูกตองรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพแลวจะสงผลใหองคกรหรือหนวยงานดังกลาวสามารถลดตนทุนท่ี

เกิดขึ้นจากการวางแผนการขนสง ชวยลดขอผิดพลาดจากการคำนวณตนทุน และการวางแผนการขนสง อีกทั้งยังชวย

ลดเวลาการทำงานของพนักงานลงได งานวิจัยน้ีไดศึกษาแนวทางแกปญหาการขนสงน้ำมัน 3 ประเภท ดวยรถบรรทุก

แบบหลายชอง โดยใชวิธีการขนสงในรูปแบบโครงขายการไหล จากคลังน้ำมัน 2 แหง สงไปยังลูกคาที่มีอยู 57 ราย มี

วัตถุประสงคเพื่อเสนอรูปแบบการจัดสงแบบโครงขายการไหล สำหรับขนสงน้ำมันโดยรถบรรทุกน้ำมันแบบหลายชอง 

ใหตนทุนการขนสงต่ำที่สุด โดยผูวิจัยไดนำขอมูลตัวอยางของบริษัทกรณีศึกษา จำนวน 30 วัน (30 ตัวอยาง) มา

ประมวลผลหาคำตอบ เพ่ือเปรียบเทียบระหวางวิธีเดิมท่ีใชกับตัวแบบการขนสงน้ำมันท่ีพัฒนาข้ึน ผลการวิจัยพบวาตัว

แบบที่พัฒนาขึ้น มีตนทุนการขนสงโดยเฉลี่ย 3.411 ลานบาทตอวัน ใชเวลาในการหาคำตอบเฉลี่ย 433.20 วินาทีตอ

ตัวอยาง ในขณะที่วิธีการเดิมมีตนทุนโดยเฉลี่ย 3.493 ลานบาทตอวัน ใชเวลาในการหาคำตอบเฉลี่ย 4,907.29 วินาที

ตอตัวอยาง เมื่อเปรียบเทียบผลเฉลยพบวา วิธีที่พัฒนาขึ้นใหมน้ีใหผลเฉลยดีกวาวิธีปจจุบันทั้งในดานตนทุนการขนสง 

และดานเวลาท่ีใชในการประมวลผลหาผลเฉลย 
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Abstract  
 Thailand's fuel transportation business relies mainly on the road because it is a convenient 

form of transportation. It can deliver all places better than other modes of transport and can meet 

the needs of customers thoroughly. However, if there are methods that help in planning the fuel 

delivery management, fast accurate cost calculation and effective as a result, such organizations can 

reduce the costs incurred from planning the delivery, reduce errors in costing for delivery planning, 

and the operation time of employees. The research examines the solutions to three types of fuel 

delivery problems with multi-compartment of trucks. The objective is to propose a network flow 

model of transportation model for delivering fuel by multi-compartment of trucks, providing the 

lowest delivery costs. A 30-day sample of the company's data (30 samples) was taken and processed 

to find an answer to compare it with the current method and the proposed model. The results 

showed that the proposed model can help to calculate the average cost of 3.411 million baht per 

day. The average processing time for the solution of 433.20 seconds. While the current method costs 

an average of 3.493 million baht per day and an average processing time of 4,907.29 seconds. The 

proposed model provided better results than the current method regarding delivery costs and short 

processing times. 
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1. บทนำ 
การแขงขันในภาคธุรกิจการขนสงน้ำมัน จัดเปน

กิจกรรมชวงปลายน้ำของหวงโซอุปทานอุตสาหกรรม

น้ำมัน นับวามีการแขงขันที่สูง เนื่องจากมีจำนวนความ

ตองการบริโภคในประเทศที่มาก สงผลใหการแขงขันใน

ภาคธุรกิจการขนสงน้ำมันที่มากตามมา ซึ่งจากขอมลูใน

เด ือนม ีนาคม 2561 ของสำน ักนโยบายและแผน 

กระทรวงพลังงาน พบวาจำนวนความตองการบริโภค

น้ำมันในประเทศไทยอยูที่ 160 ลานลิตรตอวัน มีสถานี

ใหบริการเติมน้ำมัน 27,300 แหง และมีบริษัทขนสง

น้ำมัน  3,025 ราย  โดยบริษัทขนสงน้ำมันเหลานี้ นิยม

บริหารจัดการขนสงน้ำมันทางถนนเปนหลักเนื่องจาก

การขนสงทางถนนเปนการขนสงขั้นพื้นฐานที่มีความ

สะดวก สามารถเขาถึงไดทุกสถานไดดีกวารูปแบบการ

ขนสงอื่น เพราะแมวาการใชรูปแบบการขนสงแบบอ่ืน 

เชน ทางรถไฟ หรือ ทางทอ แตก็ย ังคงจำเปนตอง

เชื่อมตอกับการขนสงทางถนนเพื่อใหการขนสงไดบรรลุ

ตามความตองการอยางทั่วถึง ในทุกพื้นที่ ซึ่งในสภาวะ

แวดลอมจริงของการขนสงน้ำมัน คอนขางมีการผันผวน

ของปจจัยหลายอยาง เชน ตนทุนคาน้ำมันซึ่งตองอางอิง

กับราคาตลาดสิงคโปร ปริมาณความตองการของลูกคา

ท่ีไมคงท่ี ปจจัยคาจางแรงงาน การขาดแคลนแรงงานขับ

รถเปนตน ปจจัยเหลาน้ีลวนแตสงผลตอการวางแผนการ

ดำเนินธุรกิจและสงผลตอตนทุนของกิจการ  
 

 
 

 

รูปท่ี 1 ลักษณะการวางแผนการจดัสงน้ำมันของบริษัท

ตัวอยาง  

ล ักษณะปญหาการจัดส งของบร ิษ ัทน้ำมัน

กรณีศึกษา มีโครงขายการขนสงน้ำมันจากคลังน้ำมัน 

จำนวน 2 แหง ไปยังลูกคาหรือสถานีใหบริการน้ำมัน 

จำนวน 57 สถานี มีน้ำมันอยู 3 ประเภท วิธีการวางแผน

จัดสงน้ำมันไปยังลูกคา จะประกอบดวย 2 หนวยงาน ท่ี

ทำงานรวมกัน แสดงดังรูปที่ 1 ไดแก 1) ฝายขาย มี

หนาที่รับคำสั่งซื้อจากลูกคาในแตละวันเริ่มตั้งแต 8.00 

น. และสิ้นสุดการรับคำสั่งในเวลา 17.00 น. หลังจาก

ไดรับคำสั ่งซื ้อ ฝายขายจะเริ ่มวางแผนภาพรวมการ

ขนสงจากคลังน้ำมันไปยังลูกคา กลาวคือ ระบุลูกคาแต

ละรายสั่งน้ำมันแตละชนิดใดบาง ปริมาณท่ีบรรจุลงชอง

ของรถบรรทุกน้ำมัน และการเลือกใชรถบรรทุกท่ี

เหมาะสมแลวคำนวณตนทุนการใชรถสำหรับขนสง 2) 

ฝายวางแผนการจัดสง หลังจากฝายขายดำเนินการแลว

เสร็จตามขั้นตอนขางตนแลว ฝายวางแผนการจัดสงจะ

เปนผู วางแผนเสนทางขนสงไปยังล ูกคาแตละแหง 

กำหนดเวลาเริ่มขนสง เวลาสงมอบ และเวลาแลวเสร็จ 

อยางไรก็ตาม หากรถทุกคันไมสามารถจัดสงตามคำสั่ง

ซื้อน้ำมันจากลูกคาไดภายใน 1 วัน บริษัทตองนำสงใน

วันถัดไป จากการสำรวจขอมูลพบวา ปญหาการจัดสง

ของบริษัทน้ำมันกรณีศึกษา เนื่องจากการแบงฝายขาย 

และฝายวางแผนแยกจากกัน ทำใหเกิดการทำงาน 2 

ขั้นตอน สงผลใหเกิดความลาชาในการดำเนินการ การ

ใชเวลาในการคำนวนตนทุนการขนสงที่ลาชา และไมมี

ประสิทธิภาพ ซึ ่งหากบริษัทสามารถบริหารจัดการ

โครงขายการขนสงน้ำมันเชื ้อเพลิง มีการวางแผนท่ี

เหมาะสมอยางมีประสิทธิภาพ จะทำใหเกิดขอไดเปรียบ

ที่สำคัญของการดำเนินงานของธุรกิจ ดังนั้นการจัดการ

โครงขายการจัดสงน้ำมันเชื ้อเพลิง จึงถือเปนหนึ่งใน

ภารกิจท่ีสำคัญ และทาทายท่ีสุดสำหรับผูจัดการ นักวิจัย 

และผูปฏิบัติงาน เพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุดตอองคกรใน

ขณะท่ีสามารถตอบสนองตอลูกคาไดอยางประสิทธิภาพ  

งานวิจัยน้ี ผูวิจัยมุงเนนไปท่ีการหาวิธีการจัดการ

โครงขายการขนสงนำมันเชื้อเพลงิ มีหลายวิธีการที่นิยม

 

ฝายขาย ฝายวางแผนการจัดสง 

ลูกคา 
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ประยุกตใชในการแกปญหาดังกลาว ซึ่งวิธีการที่นิยมใช

อย างแพร หลาย ค ือการแก ป ญหาแบบ  Vehicle 

Routing Problem (VRP) เช น  S. Martins et al. [1]  

E. Fernández et al. [2] และ S. W. Hwang et al. [3] 

ที ่ใชวิธีในการแกปญหาโดยสรางรูปแบบสมการทาง

คณิตศาสตรในรูปโปรแกรมเชิงเสนจำนวนเต็ม (Integer 

Programming) หรือ โปรแกรมเชิงเสนจำนวนเต็มแบบ

ผสม (Mixed Integer Programming) แลวนำมาหาผล

เฉลยดวยโปรแกรม LINGO [4] อยางไรก็ตามวิธีการ

ดังกลาวมักจะไมนิยมใชกับปญหาท่ีมีขนาดใหญประเภท 

NP-Hard [5] เ น่ืองจากใช เวลาในการหาผลเฉลยท่ี

ยาวนานหลายวัน จึงมีนักวิจัยใชเครื่องมือวิธีการทาง 

Exact และ ฮิวริสติกมาใชแกปญหาเพื่อลดเวลาในการ

หาผลเฉลย เชน L. Wang et al. [6] ใชวิธี Adaptive 

Large Neighborhood Search (ALNS) หรือ M. Ji et 

al. [7] ใชว ิธ ี Genetic Algorithm (GA) ในขณะท่ี N. 

Kasamtaranan และ H. Tiewtong [8] ใชว ิธ ี  Saving 

algorithm นอกจากนั้น N. Koohatongsumrit [9] ใช

วิธีวิเคราะหการตัดสินใจแบบหลายเกณฑในการเลือก

เสนทางการขนสงที่เหมาะสม นอกเหนือจากวิธีที่กลาว

ขางตน ยังมีวิธีรูปแบบการไหล (Network flow model 

; NFM) ซึ่งนิยมนำมาใชแกปญหาตางๆ เชน การกำหนด

บุคลากร การจ ัดตารางโครงการ และย ังสามารถ

ประยุกตใชสำหรับแกปญหาการวางแผนการขนสง 

(Network Flow Model Transportation ; NFMT) ได

เชนกัน เชน M. Ji et al. [7] ศึกษาการขนสงตูคอนเทน

เนอรแบบหลายขนาด ในรูปแบบโครงขาย Hub และ 

Spoke ใ น ป ร ะ เท ศ จ ี น เ พ ื ่ อ ล ดต  น ท ุ น โ ดย ร วม 

นอกจากน้ัน C. Kavirathna et al. [10] ไดพัฒนากรอบ

ปจจัยที ่มีอิทธิพลตอการเลือกพอรตฮับของสายการ

เด ินเร ือ เพื ่อประเมินความสามารถในการแขงขัน 

สำหรับการแกปญหาการขนสงน้ำมันแบบหลายชนิด

เพื่อใหเกิดกำไรสูงสุด M. Donmuen และ K. Pitiruek 

[11] ไดนำวิธี NFMT มาใชเชนเดียวกัน 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่ไดกลาวมานั้น ยัง

ขาดเงื่อนไขบางดาน เชน การกำหนดน้ำหนักบรรทุกท่ี

ไม  เก ินกฎหมายกำหนด ไม  ได กำหนดค  าความ

ถวงจำเพาะของน้ำมันเพื ่ออางอิงกับน้ำหนักในการ

บรรทุก การกำหนดคาการบรรทุกขั ้นต่ำของน้ำมัน

เชื ้อเพลิงในแตละชองแบงของรถบรรทุก หรือการใช

รถบรรทุกขนสงประเภทเดียวในการจัดการ และโดย

สวนมากจะเปนการขนสงแบบ VRP ในขณะท่ีการจดัสง

น้ำมันเช้ือเพลิงโดยรถบรรทุกแบบหลายชองดวยรูปแบบ

การขนสงแบบโครงขายการไหล พบวา ไมมีงานวิจัยใดท่ี 

เสนอดวยวิธีการนี้ในการแกปญหาตนทุนต่ำที่สุด แตใน

งานวิจัยนี้จะนำวิธีการการขนสงดวยโครงขายการไหล  

พรอมทั้งนำปจจัย หรือเงื่อนไขดังกลาวมาพิจารณารวม

ดวย ซึ่งงานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค เพื่อเสนอรูปแบบการ

ขนสงแบบโครงขายการไหลสำหรับจัดสงน้ำมันโดย

รถบรรทุกน้ำมันแบบหลายชองใหมีตนทุนต่ำที่สุด เพ่ือ

หาแนวทางแกปญหาการขนสงน้ำมัน 3 ประเภท ไดแก 

แกสโซฮอล 91 (E91) แกสโซฮอล 95 (E95) และ ดีเซล 

(Diesel) ดวยรถบรรทุกแบบหลายชอง โดยใชวิธีการ

ขนสงในรูปแบบโครงขายการไหล จากคลังน้ำมัน 2 แหง 

สงไปยังลูกคาท่ีมีอยู 57 ราย ผูวิจัยนำขอมูลตัวอยางของ

บริษัท จำนวน 30 วัน (30 ตัวอยาง) มาหาผลเฉลย แลว

เปรียบเทียบกับรูปแบบการจัดสงน้ำมันท่ีพัฒนาข้ึน เพ่ือ

ชวยในตัดสินใจแกผูประกอบการ สำหรับบริหารจัดการ

โครงขายโลจิสติกการจัดสงน้ำมันเช้ือเพลิง ใหเกิดตนทุน

จากการขนสงมคีาต่ำท่ีสุด  
 

2. ระเบียบวิธีวจิัย  
วัตถุประสงคของงานวิจัยน้ี เพื ่อเสนอรูปแบบ

การขนสงแบบโครงขายการไหลสำหรับจัดสงน้ำมันโดย

รถบรรทุกน้ำม ันแบบหลายชองใหต นทุนต ่ำท ี ่สุด 

ระเบียบวิธีวิจัย เริ ่มตั ้งแตขั ้นแรก ผู ว ิจัยดำเนินการ

สำรวจขอมูลปจจุบันของบริษัทกรณีศึกษา ไดแก ศึกษา

การวางแผนการจัดสงน้ำมันรูปแบบวิธีปจจุบัน ขอมูล
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ลูกคา คลังน้ำมัน ขอมูลรถบรรทุกน้ำมันเชื ้อเพลิง 

คาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้นจากการขนสง (หัวขอ 2.1-2.3) 

ขั้นตอนถัดมา ผูวิจัยจะกลาวถึงรูปแบบการขนสงแบบ

โครงขายการไหล (หัวขอ 2.4) จากน้ันผูวิจัยจะเสนอการ

พัฒนารูปแบบวิธีการทางคณิตศาสตรสำหรับปญหาการ

วางแผนการจัดสงน้ำมัน (หัวขอ 2.5) ทายสุด ผูวิจัยจะ

กลาวถึงการทดสอบเพื่อหาประสิทธิภาพของรูปแบบท่ี

พัฒนาข้ึนเทียบกับวิธีปจจุบัน (หัวขอ 2.6 ) 
 

2.1 ศึกษาการวางแผนการจัดสงน้ำมันรูปแบบ

วิธีปจจุบัน 

ลักษณะการวางแผนการจัดสงน้ำมันของบริษัท

กรณีศึกษา เริ่มตั้งแตฝายขายทำหนาที่รับคำสั่งซื้อจาก

ลูกคาในแตละวัน จากนั ้นจะตรวจสอบขอมูลความ

พรอมของรถ แลววางแผนการจัดสง ปริมาณความ

ตองการ ชนิดของน้ำมัน ไปยังฝายวางแผนการจัดสง 

จากนั้นฝายวางแผนจะเปนคนกำหนดเวลาการเดินรถ 

และเสนทางการเดินรถ เพื่อจัดสงไปยังลูกคา โดยการ

วางแผนการสงน้ำมัน ในปจจุบันใช Spreadsheet 

software วางแผนโดยอาศัยประสบการณการทำงาน

ของพนักงานฝายขาย และฝายวางแผนการจัดสง ซึ่งใน

ขั ้นตอนนี ้จะตองตรวจสอบวารถคันไหนวาง เปนรถ

ประเภทอะไร มีจำนวนกี ่ช อง เหมาะสมที ่จะนำมา

บรรทุกน ้ำม ันตามคำส ั ่งซ ื ้อล ูกค าหร ือไม จากน้ัน

เจาหนาที่ฝายขายจึงจัดรถบรรทุก และชนิดของน้ำมัน

ลงชองของรถบรรทุก แลวกำหนดเสนทางการขนสง

ใหกับพนักงานขับรถ เพื่อดำเนินการขนสงไปยังลูกคา

เปนลำดับถัดไป สำหรับแนวคิดการจัดเสนทางการขนสง

ของบริษัทกรณีศึกษา สามารถอธิบายไดดังน้ี 

ขั้นตอนที่ 1 คำนวณคาสัดสวน {𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖/𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖}  ∀(𝑖𝑖) แลว

เลือกคาท่ีมากท่ีสุด 

ข้ันตอนท่ี 2 เลือกคา {𝑐𝑐𝑘𝑘}  ∀(𝑘𝑘) ท่ีมีคานอยท่ีสุด 

ขั้นตอนที่ 3 กำหนดความตองการน้ำมันของลูกคา 𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖 

ใสในชองบรรทุกรถ 𝑘𝑘 โดยใชวิธี PutDemand (PD)  

ของ M. Furkan Uzar และ B. Çatay [12]llllllllllllllllll 

ขั้นตอนที่ 4 ตรวจสอบชองบรรทุกรถ 𝑘𝑘 ที่เหลือแลว

กลับไปท่ีข้ันตอนท่ี 1  

ขั้นตอนที่ 5 คนหาลูกคาที่ไดจากขั้นตอนกอนหนา ที่มี

{𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖} ที ่ส ั ้นที ่สุด แลวดำเนินการจัดสง จากนั ้นเลือก

เสนทาง {𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖} ที่สั้นที่สุดจัดสงเปนลำดับถัดไปจนครบ 

จากนั้นทำขั้นตอนที่ 1-4 ใหครบทุกความตองการของ

ลูกคา 

ข้ันตอนท่ี 6 สิ้นสุดการจัดสง 

กำหนดให   

𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖 คือ ปริมาณความตองการ ของลูกคา 𝑖𝑖  สำหรับ
น้ำมันเช้ือเพลิงชนิด  𝑝𝑝 (x1000 ลิตร) 

𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖 คือ ระยะทางจากโหนด 𝑖𝑖 ไปยังโหนด 𝑗𝑗 ของ
เสนทางท่ีเปนไปไดท่ีเช่ือมตอกันของแตละโหนด 
(กม.) 

c𝑘𝑘 คือ คาใชจายรวมของรถขนสงน้ำมันเชื ้อเพลิง
ดวยรถบรรทุกคันท่ี k (บาท/กม.)  

 

 

รูปท่ี 2  ตำแหนงคลังน้ำมัน และสถานีน้ำมันลูกคา 
 

2.2 ขอมูลลูกคา และคลังน้ำมัน 

ผูวิจัยไดเก็บขอมูลลูกคา หรือเรียกอีกอยางหน่ึง

วา สถานีใหบริการน้ำมัน ของบริษัทจำนวน 57 สถานี  

และคลังน้ำมัน 2 แหง รวมตำแหนงของพิกัดขอมูล 

จำนวน 59 แหง มีการกำหนดชื่อเปนรหัส ตั้งแต 01 ถึง 

59 เพื่องายในการเรียก และการอานคาผลคำตอบ โดย
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รหัส 01-02 จะเรียกแทนคลังน้ำมันทั้งสองแหง และ

รหัส 03-59 เรียกแทนลูกคา หรือสถานีน้ำมัน จากน้ัน

ผ ู ว ิจ ัยดำเนินการเก ็บขอมูลพิกัดตางๆ ของแตละ

ตำแหนง แลวระบุพิกัดลงบนแผนที่ออนไลน Google 

Map ซึ ่งสามารถเขาถึงไดจากเว็ปไซด https://map 

s.google.com แสดงดังรูปท่ี 2 

จากนั้นทางผูวิจัยไดนำพิกัดขอมูลมาจัดทำเปน 

ตารางระยะทางระหวางแตละจุด ขนาด 59 x 59 ชอง  

เพื ่อหาระยะทางระหวางตำแหนงตางๆ ของแตละจุด 

แลวนำขอมูลมากำหนดเสนทางที่เปนไปไดของตำแหนง

ที่สามารถเชื่อมตอกันของแตละตำแหนง เพื่อนำไปใช

กำหนดเสนทางการขนสงในลำดับถัดไป  
 

2.3 ขอมูลเกี่ยวกับรถบรรทุกน้ำมันเช้ือเพลิง 

ในการบร ิหารการจ ั ด เส นทางการขนส ง

รถบรรทุกน้ำมันเช้ือเพลิงสำหรับน้ำมันหลายชนิด ไดแก 

E91 E95 และ Diesel รถบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิงท่ีใชใน

การขนสง คือ รถบรรทุกพวง 22 ลอ (Trailer) จำนวน 5 

คัน มีขนาดชองแบง (Compartment) ที่แตกตางกัน 

ผู วิจัยไดกำหนดรหัส เก็บขอมูลจำนวนชอง ปริมาณ

ความจุที่รับได น้ำหนักของตัวรถบรรทุก และปรมิาตรท่ี

บรรจุไดในแตละชองแบง โดยรถบรรทุก รหัส T01-T05 

จะประจำอยูตามคลังน้ำมัน บรรทุกน้ำมัน สงจากคลังไป

ยังลูกคาภายใตเขตการดูแลของบริษัท โดยขอมูลตางๆ 

ของรถบรรทุกน้ำมันที่ใชในงานวิจัยเปนขอมูลที่เก็บคา

จากบริษัทกรณีศึกษา แสดงดังตารางท่ี 1  

สำหรับตนทุนการใชรถบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิง 

แสดงรายละเอียดดังตารางที ่2 ประกอบดวย ตนทุนคา

บริหารจัดการ 0.65 สตางคตอลิตร โดยนำไปคิดรวมกับ

ตนทุนซื้อราคาน้ำมันแตละชนิด ตนทุนคาแรงคนขับรถ 

ตนทุนคาสิ้นเปลืองน้ำมันเชื้อเพลิงของรถแตละคัน และ 

ตนทุนคาซอมบำรุงรถบรรทุก อยางไรก็ตาม ในงานวิจัย 

ไมไดพิจารณาตนทุนคาลางชองบรรทุก ในกรณีที่มีการ

เปลี่ยนชนิดการเตมิของน้ำมันในชองนั้นเปนชนิดอื่น ใน

การบรรจุรอบถัดไป เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษาไมไดมี

การเก็บบันทึกขอมูลในสวนน้ีไว 

ตารางท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของรถบรรทุกน้ำมันเช้ือเพลิง 

รหัส

รถ 

ปริมาณความจุ

แตละชอง 

(X1,000 ลติร) 

น้ำหนักหัว

รถบรรทุก 

(กก.) 

น้ำหนัก

บรรทุกสูงสดุ 

(กก.) 

T01 9/8/7/7/7/7 18,430 50,500 

T02 9/8/7/7/7/7 18,430 50,500 

T03 9/6/6/6/6/6/8 19,250 50,500 

T04 8/6/4/4/4/6/8 18,600 50,500 

T05 8/6/4/4/4/6/8 18,600 50,500 

 

ตารางท่ี 2 ขอมูลตนทุนการใชรถบรรทุกน้ำมันเช้ือเพลิง 

รหัสรถ 
คาแรงคนขับ(บาท/วัน),คาซอมบำรงุ และ คา

สิ้นเปลืองน้ำมันเชื้อเพลิง (บาท/กม.) 

T01 600/10/8.06 

T02 600/10/7.14 

T03 600/10/7.81 

T04 600/10/7.35 

T05 600/10/7.14 

 

2.4 รูปแบบการขนสงแบบโครงขายการไหล 

งานวิจัยน้ีจะเสนอรูปแบบการวางแผนการขนสง

น้ำมันโดยนำวิธี NFMT มาประยุกตใชการแกปญหาการ

จัดสงน้ำมันเชื ้อเพลิงโดยรถบรรทุกแบบหลายชอง 

ทฤษฎีปญหาโครงขายการไหลอยูในรูปแบบของการ

เช่ือมตอกันระหวางโหนด ตั้งแต 2 โหนดข้ึนไป สามารถ

นำมาใชแกปญหาตางๆ เชน กระบวนการขนสง  การ

กำหนดบุคลากร การจัดตารางโครงการ เปนตน ซึ่งเปน

วิธีที่มีประสิทธิภาพ เชนเดียวกับปญหาทางคณิตศาสตร

เชิงการจัด (Combinatorics) สามารถแกปญหาดวย

การเขียนโปรแกรมทางคณิตศาสตร ทฤษฎีกราฟ หรือ

อัลกอริธึมการไหล มักมีวัตถุประสงคสำหรับหาคำตอบ

ของเสนทางท่ีสั้นท่ีสุด (Shortest Path) หรือตนทุนการ

ไหลที ่ต่ำที ่ส ุด (Minimum Cost Flow)  โครงขายจะ

ประกอบดวยเซตของจุด และเซตของการเชื่อมตอของ

จุด จุดที ่เร ียกวาโหนด (Nodes) จะมีอยู  3 ลักษณะ

ได แก   จ ุดต นทาง (Original nodes) จ ุดปลายทาง 

( Destination Nodes)  and แ ล ะ จ ุ ด โ อ น ถ  า ย

https://maps.google.com/
https://maps.google.com/


46                วารสารวิชาการและวิจัย มทร.พระนคร ปท่ี 17 ฉบับท่ี 2 กรกฎาคม-ธันวาคม 2566 

(Transshipment Nodes) โดยมีเสนท่ีเช่ือมตอกันในแต

ละโหนดจะเรียกวาอารค (Arcs) หรือ ลิ ้งค (Link) ซึ่ง

บางโหนดอาจจะไมเชื่อมตอกันก็ได ผลรวมการไหลเขา

มายังโหนด 𝑖𝑖 ลบดวยผลรวมการไหลที่ออกจากโหนด  𝑖𝑖  
จะตองเทากับปริมาณความตองการของโหนด 𝑖𝑖 ดัง

สมการท่ี 1 โดยแสดงไดตามรูปท่ี 3 เมื่อพิจารณาคา 𝑏𝑏𝑖𝑖𝑖𝑖 

ท่ีโหนด  𝑖𝑖  หากมีคามากกวา 0 จะทำหนาท่ีเปนอุปทาน 

มีคานอยกวา 0 เปนอุปสงค มีคาเทากับ 0 ทำหนาท่ี

สงผานหรือหนาที ่อื ่นๆ สำหรับปญหาการขนสงนี ้จะ

เรียกเสนทางการเชื ่อมตอกันวา เสนทางที่เปนไปได 

(Possible path) 

��𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑖𝑖

−�𝑥𝑥𝑗𝑗𝑗𝑗
𝑗𝑗

=  𝑏𝑏𝑖𝑖  ;  ∀ 𝑖𝑖� (1) 

 

รูปท่ี 3  แสดงการไหลเขา และออกของโหนด 𝑖𝑖 

2.5  การพัฒนารูปแบบวิธีการทางคณิตศาสตร

สำหรับปญหาการวางแผนการจัดสงน้ำมัน  

การพัฒนาร ูปแบบวิธ ีการทางคณิตศาสตร

สำหรับปญหาการจัดเสนทางการขนสงรถบรรทุกน้ำมัน

เชื ้อเพลิงสำหรับน้ำมันหลายชนิด มีวัตถุประสงคเพ่ือ

ตองการใหเกิดตนทุนการขนที่ต่ำที่สุด เปาหมายของผล

เฉลยเพื ่อต องการทราบคำตอบอยู   4 ดาน ค ือ 1) 

รถบรรทุกคันใดบางที่จะนำมาใชงานในการขนสงน้ำมัน 

2) น้ำม ันแต ละชน ิดจะถ ูกบรรจ ุลงในแตช องของ

รถบรรทุกชองใดบาง และเปนปริมาณเทาใด 3) มีลูกคา

ใดบางที ่รถตองวิ ่งไปสง และ 4) คาใชจายที ่เกิดข้ึน

สำหรับการขนสงมีคาเทาไร ซึ ่งร ูปแบบวิธ ีการทาง

คณิตศาสตรดังกลาว แสดงดังตอไปน้ี 

 

2.5.1 ดัชน ี

𝐼𝐼 =  {1,2,3, … ,59} เซตของคลังน้ำมัน สถานีน้ำมัน

หรือลูกคาหรือตำแหนงปลายทางของโครงขาย

การขนสงของลูกคา  
K =  {1, 2,3,4, 5} เซตของรถบรรทุกท้ังหมดของบริษัท

สำหรับใชการขนสงน้ำมัน  
C =  {6,7} เซตของชองบรรจุน้ำมันของรถบรรทุก

น้ำมันเช้ือเพลิง   
P =  {D, E91, E95} เซตชนิดน้ำมันเช้ือเพลิง 
 

2.5.2 พารามิเตอร 

𝑐𝑐𝑝𝑝 คาใชจายดานตนทุนการซื้อน้ำมันเชื ้อเพลิง 𝑝𝑝 

เพ่ือสงจำหนายใหแกลูกคา (บาทตอลิตร) 

𝑐𝑐𝑘𝑘
[𝑓𝑓]

 ตนทุนคงที่การใชงานรถบรรทุก (บาทตอรอบ

การขนสง) 

𝑐𝑐𝑢𝑢 คาใชจายดานตนทุนการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเพ่ือ

นำมาใชงานในการขนสง (บาทตอกม.) 
𝑐𝑐𝑘𝑘

[𝑚𝑚]
 ค าใช จ ายด านบร ิหารจ ัดการขนส งน ้ำมัน

เช้ือเพลิงดวยรถบรรทุกคันท่ี 𝑘𝑘 (บาทตอลิตร)  
𝑑𝑑𝑑𝑑𝑝𝑝   คาความถวงจำเพาะของน้ำมันเช้ือเพลิงชนิดท่ี 𝑝𝑝 

𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖 ปริมาณความตองการ ของลูกคา 𝑖𝑖  สำหรับ

น้ำมันเช้ือเพลิงชนิด  𝑝𝑝 (x1000 ลิตร) 
𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖 ระยะทางจากโหนด 𝑖𝑖 ไปยังโหนด 𝑗𝑗 ของเสนทางท่ี

เปนไปไดท่ีเช่ือมตอกันของแตละโหนดในเซต 𝐼𝐼 (กม.) 
𝑄𝑄𝑘𝑘𝑘𝑘𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 ปริมาตรความจุมากที่สุดของชองถังน้ำมันท่ี 𝑐𝑐 

ของรถบรรทุกคันท่ี 𝑘𝑘 ท่ีสามารถบรรจุน้ำมันได 

𝐶𝐶𝑘𝑘 จำนวนชองของรถบรรทุกคันท่ี 𝑘𝑘 

𝑅𝑅𝑘𝑘𝑤𝑤 น้ำหนักขณะยังไมมีการบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิง

ของรถบรรทุกคันท่ี 𝑘𝑘 

𝑅𝑅𝑘𝑘𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 น้ำหนักบรรทุกรวมสูงสุดท่ีสามารถบรรทุกน้ำมนั

เช้ือเพลิงได ของรถบรรทุกคันท่ี 𝑘𝑘 

 

2.5.3 ตัวแปรตัดสินใจ 

𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 ปริมาณการขนสงน้ำมันเช้ือเพลิงจากโหนด 𝑖𝑖 ไป
ยัง โหนด 𝑗𝑗 โดยรถคันท่ี 𝑘𝑘 ในชองถังน้ำมันท่ี 

 𝑐𝑐  สงน้ำมันชนิดท่ี 𝑝𝑝 
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𝑦𝑦𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘 ตัวแปรตัดสินใจ มีคาเทากับ 1 เมื่อ รถบรรทุก

คันที่ 𝑘𝑘 ชองบรรจุท่ี 𝑐𝑐 ไดบรรจนุ้ำมันเชื้อเพลิง

ชนิด 𝑝𝑝 ลงในชองถังน้ำมันท่ี 𝑐𝑐 

𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  ตัวแปรตัดสินใจ มีคาเทากับ 1 เมื ่อ โหนด 𝑖𝑖,𝑗𝑗 
กำหนดใหรถคันท่ี 𝑘𝑘 มีการใชงาน 

 

2.5.4 รูปแบบสมการทางคณิตศาสตร 

1) สมการเปาหมาย  

 𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀 𝑍𝑍  = 

� ( 𝑐𝑐𝑝𝑝 + 𝑐𝑐𝑘𝑘
[𝑚𝑚])𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  𝑦𝑦𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘

(𝑖𝑖,𝑗𝑗),𝑘𝑘,𝑐𝑐,𝑝𝑝

 

+ � 𝑐𝑐𝑢𝑢𝑙𝑙𝑖𝑖𝑖𝑖
(𝑖𝑖,𝑗𝑗),𝑘𝑘

𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 + � 𝑐𝑐𝑘𝑘
𝑓𝑓

(𝑖𝑖,𝑗𝑗),𝑘𝑘

𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖    ; 

 ∀(𝑖𝑖, 𝑗𝑗) ∈ 𝐼𝐼, 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗 ,∀(𝑘𝑘, 𝑐𝑐, 𝑝𝑝) ∈ 𝐾𝐾,𝐶𝐶,𝑃𝑃 
 

 
   (2) 

2) สมการขอจำกัด  

� 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖
(𝑖𝑖,𝑗𝑗),𝑘𝑘,𝑝𝑝,𝑐𝑐

− � 𝑥𝑥𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗𝑗
𝑖𝑖,𝑗𝑗,𝑘𝑘,𝑝𝑝,𝑐𝑐

=  𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖    ; 

 ∀(𝑖𝑖, 𝑗𝑗) ∈ 𝐼𝐼, 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗 ,∀(𝑘𝑘, 𝑐𝑐, 𝑝𝑝) ∈ 𝐾𝐾,𝐶𝐶,𝑃𝑃 

   (3) 

 �𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑗𝑗

   ≤ 1  ; 𝑖𝑖, 𝑗𝑗 ∈ 𝐼𝐼, 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗,∀(𝑘𝑘)    (4) 

 �𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑖𝑖

   ≤ 1  ; 𝑖𝑖, 𝑗𝑗 ∈ 𝐼𝐼, 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗,∀(𝑘𝑘)    (5) 

�𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 − 𝑄𝑄𝑘𝑘𝑘𝑘𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚� ∗ 𝑦𝑦𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘  ≤ 0 ;  ∀(𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑘𝑘, 𝑐𝑐, 𝑝𝑝)    (6) 

 �𝑦𝑦𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘
𝑝𝑝

   ≤ 1  ;   𝑝𝑝 ∈ 𝑃𝑃,∀(𝑘𝑘, 𝑐𝑐)     (7) 

 𝑅𝑅𝑘𝑘𝑤𝑤 + � 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  𝑑𝑑𝑑𝑑𝑝𝑝   ≤ 𝑅𝑅𝑘𝑘𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚
(𝑖𝑖,𝑗𝑗),𝑝𝑝,𝑐𝑐

; 

 𝑖𝑖, 𝑗𝑗 ∈ 𝐼𝐼 , 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗, 𝑝𝑝 ∈ 𝑃𝑃, 𝑐𝑐 ∈ 𝐶𝐶,∀(𝑘𝑘) 

   (8) 

�𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 − 𝑄𝑄𝑘𝑘𝑘𝑘𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚� ∗ 𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  ≤ 0;∀(𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑝𝑝,𝑘𝑘, 𝑐𝑐),𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗    (9) 

�𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑖𝑖,𝑗𝑗

−�𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑗𝑗,𝑖𝑖

≥ 0;  𝑖𝑖, 𝑗𝑗 ∈ 𝐼𝐼 , 𝑖𝑖 ≠ 𝑗𝑗,∀(𝑘𝑘) (10)    

 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  � 
> 0 ,𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷  (𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠)                            
= 0 ,𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇ℎ𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝                      
< 0 ,𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶 𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑                        

             

 (11) 

 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 ≥ 0, 𝜖𝜖{𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼}  ∀ (𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑘𝑘, 𝑐𝑐, 𝑝𝑝)   (12) 

 𝑦𝑦𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘𝑘 ∈ {0,1}  ∀ (𝑘𝑘, 𝑐𝑐, 𝑝𝑝)   (13) 

 𝑧𝑧𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖  ∈ {0,1}  ∀ (𝑖𝑖, 𝑗𝑗, 𝑘𝑘)   (14) 

 

รูปแบบสมการทางคณิตศาสตรของปญหามี

วัตถุประสงคเพื่อใหตนทุนคาขนสงโดยรวมตอเที่ยวต่ำ

ที่สุดในการขนสงน้ำมันเชื้อเพลิงผานเครือขายการไหล

เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาตามที่กำหนด มี

รูปแบบดังน้ี (2) มีวัตถุประสงคเพื่อใหตนทุนการขนสง

น้ำมันเชื ้อเพลิงผ านเครือขายการขนสงน้ำมันเพ่ือ

ตอบสนองความตองการของลูกคาตามที่กำหนดต่ำที่สุด 
(3) ผลรวมปริมาณน้ำมนัท่ีออกจากโหนด ลบดวยผลรวม

น้ำมันที ่เขามายังโหนด จะตองเทากับปริมาณความ

ตองการน้ำมันโหนด 𝑖𝑖 (4) และ (5) รถบรรทุกทุกคัน

จะตองเริ่มรับสินคาท่ีคลังน้ำมนั (6) กำหนดใหรถบรรทุก

บรรจุน้ำมันเชื้อเพลิงลงในชอง (7) กำหนดใหชองน้ำมัน

ในรถบรรทุก 1 ชอง จะบรรจุน้ำมันเชื้อเพลิงไดเพียง 1 

ชนิดเทานั้น (8) น้ำหนักบรรทุกรวมสูงสุดของรถบรรทุก

คันที่ 𝑘𝑘 ที่สามารถบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิงได ตองไมเกิน

น้ำหนักตามท่ีกฎหมายกำหนด (9) กำหนดใหรถคันท่ี 𝑘𝑘 มี

การใชงานที ่โหนด 𝑖𝑖 (10) รถที ่ออกจากโหนด 𝑖𝑖 ตองมี

จำนวนไมเกินรถคันที่เขามายังโหนด 𝑖𝑖 (11) และ (12) มี

คาเปนบวกเมื่อทำหนาที่เปนการสงน้ำมันเชื้อเพลิง มีคา

เทากับ 0 เมื่อทำหนาที่สงผานหรือโหนดการถายเท มีคา

ลบเมื่อทำหนาท่ีเปนจุดรับน้ำมันเช้ือเพลิง และเปนจำนวน

เต็ม (13) และ (14) กำหนดใหเปนตัวแปรไบนารี ่มีคา

เทากับ 0 หรือ 1 เทาน้ัน 
 

2.6 การทดสอบหาประสิทธิภาพของรูปแบบท่ีพัฒนา 

การทดสอบหาผลเฉลยของวิธีที ่พ ัฒนาขึ ้น มี

วัตถุประสงคเพื่อหาตนทุนการขนสงน้ำมันตอเที่ยวต่ำ

ท่ีสุด และดานเวลาท่ีใชประมวลผล โดยนำขอมูลตัวอยาง

ของบริษัท จำนวน 30 วัน (30 ตัวอยาง) เพ่ือเปรียบเทียบ

กับวิธีปจจุบัน ซึ ่งขอมูลดังกลาวถูกแกปญหาโดยใช

โปรแกรมคอมพิวเตอรซอฟแวรสำเร็จรูป LINGO 16.0 

โดยใชคอมพิวเตอรที ่ม ีหนวยประมวลผลกลาง Intel 

Core I7 2.6GHz หนวยความจำ 8 GB 
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3. ผลการศึกษาและอภิปรายผล                 

ผูวิจัยนำเสนอตัวอยางผลการทดสอบแกปญหา

การจัดการขนสงรถบรรทุกน้ำมันสำหรับนำ้มันเชื้อเพลงิ

หลายชนิด สำหรับตัวอยางท่ี  1 แสดงดังตารางท่ี 3   
 

ตารางท่ี 3 ขอมูลปริมาณความตองการลูกคา และ

ตนทุนราคาน้ำมัน ของตัวอยางท่ี 1 
 

รหัสลูกคา 
 

ความตองการน้ำมันของลูกคา (ลิตร) 

06 Diesel=3,000  E91=6,000 E95=20,000 

09 Diesel=4,000 

14 Diesel=8,000 

20 Diesel=8,000 

22 Diesel=4,000 

25 Diesel=4,000 

29 Diesel=22,000 

34 Diesel=4,000 

37 Diesel=4,000 

43 E91=4,000 

44 Diesel=4,000 

46 E91=3,000 

รวม 12 ราย 65,000 

ราคาน้ำมัน (บาทตอลิตร) 

คลังที่ 1 Diesel=23.79, E91=20.84, E95=22.35 

คลังที่ 2 Diesel=20.19, E91=21.75, E95=21.48 

 

ขอมูล จากตารางที่ 3 มีปริมาณความตองการ

ของลูกคาโดยรวมจำนวน 12 ราย มีความตองการน้ำมัน

ดีเซล 65,000 ลิตร น้ำมัน E91 ปริมาณ 13,000 ลิตร 

และ น้ำมัน E95 ปริมาณ 20,000 ลิตร และ รายละเอียด

ขอมูลรถบรรทุกจำนวน 5 คัน ดังตารางที่ 1 และ 2 ผล

การหาผลเฉลยของปญหาพบวา วิธีการที่พัฒนาขึ้น ใช

รถบรรทุกขนสงจำนวน 3 คัน สามารถแสดงผลคำตอบ

ดังตารางที่ 4 และแสดงเสนทางการเดินรถดังรูปที่ 4  

โดยมรีายละเอียดการขนสง ดังน้ี 

 รถคันที่ 1 รหัส T01 เริ ่มจากคลังน้ำมัน 02 

(จุด A) วิ ่งสงลูกคารหัส 20-29-22-44 (จุด B-C-D-E) 

รวมระยะทางขนสง 579 กม. การใชงานชองของ

รถบรรทุกชองที่ 1 ถึงชองที ่ 5 (c1, c2, c3, c4, และ 

c5) บรรทุกน้ำมัน Diesel โดยบรรทุกในชอง c1=9,000 

ลิตร ชอง c2=8,000 ลิตร ชอง c3=7,000 ลิตร ชอง

c4=7,000 ลิตร และชอง c5=7,000 ลิตร (ไมม ีการ

บรรทุกน้ำมัน E91 และ E95) 
 

 รถคันท่ี 2 รหัส T02 เริ่มจากคลังน้ำมัน 02 ว่ิง

สงลูกคารหัส 09-14-34 รวมระยะทางขนสง 510 กม. 

การใชงานชองของรถบรรทุก ในชองที่ c2, c3, c5, และ 

c6 บรรทุกน้ำมัน Diesel โดยบรรทุกในชอง c2=6,000 

ลิตร ชอง c3=4,000 ลิตร ชอง c5=2,000 ลิตร และชอง 

c6=4,000 ลิตร (ไมมีการบรรทุกน้ำมัน E91 และ E95) 
 

 รถคันท่ี 3 รหัส T03 เริ่มจากคลังน้ำมัน 02 ว่ิง

ส งล ูกคารหัส 25-46-06-43-37 รวมระยะทางขนสง 

478 กม. มีการบรรทุกน้ำมัน Diesel ในชองท่ี c4 และ 

c6 โดยท่ี c4=5,000 ลิตร ชอง c6=6,000 บรรทุกน้ำมนั 

E91 ในชองท่ี 1 และ 5  โดยที ่ c1=7,000 ลิตร ชอง 

c5=6,000 บรรทุกน้ำมัน E95 ในชอง c2,c3 และ c7 

โดยที่ c2=6,000 ลิตร ชอง c3=6,000 ลิตร และชอง 

c7=8,000 ลิตร 

รายละเอียดในตารางที ่  5 แสดงถึงผลการ

ทดลองประมวลผลโปรแกรมเปรียบเทียบกับวิธีการ

ปจจุบัน ที ่วางแผนดวยประสบการณของพนักงาน 

จำนวน 30 วัน (30 ตัวอยาง) มีจำนวนลูกคาที่ตองการ

น้ำมันเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ย 10.208 รายตอวัน มีปริมาณ

ความตองการน้ำมันโดยเฉลี่ย 126,020 ลิตรตอวัน  

ผลการเปรียบเทียบผลเฉลยคาใชจายการขนสง

รถบรรทุกน้ำมันสำหรับน้ำมันเชื ้อเพลิงหลายชนิด 

สำหรับวิธีการที่พัฒนาขึ้น ใหผลคำตอบในดานตนทุน

การขนสงท่ีดีกวาวิธีการปจจุบัน 
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รูปท่ี 4  ผลเฉลยตัวอยางท่ี 1 สำหรับเสนทางเดินรถคันท่ี T01 

 

ตารางท่ี 4 ผลเฉลยของตัวอยางท่ี 1ตัว 

ผลเฉลย การใชงานรถ 

ตนทุนรวม 2.589 

ลานบาท 

T01 วิ่งเสนทาง 02-20-29-22-44 

ระยะทาง 579 กม. 

T02 วิ่งเสนทาง 02-09-14-34 

ระยะทาง 510 กม. 

T03 วิ่งเสนทาง 02-25-46-06-43-

37 ระยะทาง 478 กม. 

การใชงานชองของ

รถบรรทุก 

Diesel = c1,c2,c3,c4,c5 

E91 = 0  

E95 = 0 

Diesel = c2,c3,c5,c6 

E91 = 0 

E95 = 0 

Diesel = c4,c6 

E91 = c1,c5 

E95 = c2,c3,c7 

ปริมาณน้ำมัน 

( x1000 ลิตร) 

c1=9,c2=8,c3=7,c4=7,c5=7 

รวมปริมาณน้ำมัน = 38  

c2=6,c3=4,c5=2,c6=4 

รวมปริมาณน้ำมัน = 16 

c1=7,c2=6,c3=6,c4=5,c5=6,c6=

6,c7=8 รวมปริมาณน้ำมัน = 44 
 

ตารางท่ี 5 ผลเฉลยจำนวน 30 ตัวอยางตัว 

ตัวอยางที ่1-30 

(Customer,demand) 

ตนทุน (x ลานบาท) เวลาประมวลผล (วินาท)ี 

วิธีการ

ปจจุบัน 

วิธีการที่

พัฒนาขึ้น 
ผลตาง 

วิธีการ

ปจจุบัน 

วิธีการที่

พัฒนาขึ้น 
ผลตาง 

คาเฉล่ีย 

(10.208,12,6020) 3.493 3.411 -0.082 4,907.29  433.20 -4551.63 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(3.428,52513) 0.983 0.973 0.016 2,150.16  355.66 2034.00 

 

โดยมีตนทุนการขนสงน้ำมันเฉลี่ย 3.411 ลาน

บาทวัน ในขณะท่ีวิธีปจจุบัน ใหผลเฉลยดานตนทุนการ

ขนสงน้ำมันเฉลี่ย 3.493 ลานบาทตอวัน เมื่อพิจารณา

ดานเวลาการประมวลผลเพ่ือหาผลเฉลย พบวาความเร็ว

การหาผลเฉลย สำหรับวิธีการที ่พัฒนาขึ้นสามารถหา

คำตอบไดเร็วกวาวิธีปจจุบัน โดยใชเวลาเฉลี่ย 433.20 
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วินาทีตอตัวอยางการทดสอบ ในขณะท่ีวิธีปจจุบัน ใชเวลา

เฉลี่ย 4,907.29 วินาทีตอตัวอยางการทดสอบ  
 

4. สรุป  
งานวิจัยน้ีนำเสนอตัวแบบสนับสนุนการตัดสินใจ

เพื่อประเมินเครือขายการขนสงในธุรกิจการขนสงน้ำมัน 

โดยสรางรูปแบบทางคณิตศาสตรสำหรับแกปญหาวาง

แผนการขนสงรถบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิงแบบหลายชอง

สำหรับน้ำมันหลายชนิด ขนสงจากคลังน้ำมันสำเร็จรูป

ไปยังสถานีใหบริการน้ำมันหรือลูกคา มีเปาหมายเพ่ือให

ตนทุนจากการขนสงมีคาต่ำท่ีสุด ผูวิจัยนำวิธี NFMT มา

ประยุกตใชการสำหรับสรางรูปแบบทางคณิตศาสตร 

จากนั้นรวบรวมขอมูลจริงของบริษัทกรณีศึกษา ไดแก 

จุดรับน้ำมันท่ีคลังน้ำมัน จำนวน 2 แหง ลูกคาหรือสถานี

ใหบริการน้ำมัน จำนวน 57 แหง รถสำหรับขนสง 

จำนวน 5 คัน และตนทุนตางๆที่เกิดขึ้นจากการบริหาร

จัดการขนสง 

การทดสอบการแกป ญหาการจัดการขนสง

รถบรรทุกน้ำมันสำหรับน้ำมันเชื้อเพลิงหลายชนิดโดย

วิธีการพัฒนารูปแบบทางคณิตศาสตร ที่จำนวนตัวอยาง 

30 ตัวอยาง พิจารณาหาผลเฉลยเปนแบบรายวันเพ่ือ

ตองการทราบผลคำตอบอยู 4 ดาน คือ 1) รถบรรทุกคัน

ใดบางที่จะนำมาใชงานในการขนสงน้ำมัน 2) น้ำมันแต

ละชนิดจะถูกบรรจุลงในแตชองของรถบรรทุกชอง

ใดบาง และเปนปริมาณเทาไร 3) ต องสงน้ำมันไป

ตำแหนงใดบาง และ 4) ตนทุนเกิดขึ้นสำหรับการขนสง

น้ำมันมีคาเทาไร ซึ่งผลเฉลยดังกลาวจะถูกแกปญหาโดย

ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรซอฟแวรสำเร็จรูป LINGO 

16.0 โดยใชคอมพิวเตอรที ่ม ีหนวยประมวลผลกลาง 

Intel Core I7 2.6GHz หนวยความจำ 8 GB 

ผลการวิจัยพบวา วิธีการที ่พัฒนาขึ ้น ใหผล

คำตอบในดานตนทุนการขนสงน้ำมันเฉลี่ย 3.411 ลาน

บาทตอวัน ที่ในขณะท่ี วิธีปจจุบันใหผลคำตอบในดาน

ตนทุนการขนสงน้ำมันเฉลี ่ย 3.493 ลานบาทตอวัน 

ในขณะที่ดานเวลาในการประมวลผลเพื่อหาผลเฉลย

พบวา วิธีการที่พัฒนาขึ้นใชเวลาเฉลี่ย 433.20 วินาทีตอ

ตัวอยาง ในขณะที่วิธีปจจุบัน ใชเวลาเฉลี่ย 4,907.29 

วินาทีตอตัวอยาง 

แนวคิดการแกปญหาเครือขายการขนสงในธุรกิจ

การขนสงน้ำมัน ที ่พ ัฒนาวิธ ีการสรางร ูปแบบทาง

คณิตศาสตรเพื่อแกปญหาวิธีการจัดเสนทางการขนสง

รถบรรทุกน้ำมันเชื้อเพลิงแบบหลายชองสำหรับน้ำมัน

หลายชนิด ถือวาเปนวิธีท่ีนิยมเปนอยางแพรหลายอีกวิธี

หนึ่ง สำหรับงานวิจัยน้ี ไดสรางรูปแบบทางคณิตศาสตร 

โดยอาศัยใชแนวคิดการขนสงแบบโครงขายการไหล ซึ่ง

ถือวาเปนอีกหนึ่งวิธีที่นิยมใชในการแกปญหาการขนสง 

เนื ่องจากใชเวลาในการประมวลผลเพื่อหาผลเฉลยได

รวดเร็วกวาวิธีแบบ VRP หรือ Travelling Salesman  

Problem (TSP) ท้ังน้ีพบวาใชเวลาในการหาผลเฉลยท่ีดี

ท่ีสุดไดรวดเร็ว เกิดจากรูปแบบการระบุเสนทางท่ีเปนไป

ไดลงในตัวแบบของปญหา จึงทำใหเกิดการขจัดเสนทาง

ที่ไมเหมาะสมออกจากกระบวนการคนหาคำตอบ จึง

สงผลใหแนวคิดน้ีใชเวลาการหาผลเฉลยท่ีรวดเร็วกวาวิธี

ท่ีกลาวขางตน 

สำหรับรูปแบบปญหาในโจทยวิจัย ผูวิจัยไดระบุ

สมการขอจำกัดขึ ้นภายใตสภาวะรูปแบบการขนสงท่ี

ใกลเคียงความจริงมากที่สุด จากผลการวิจัยพบวาแนว

ทางการพัฒนาร ูปแบบการขนสงย ังสามารถนำไป

ประยุกตใชกับสภาวะรูปแบบการขนสงในลักษณะอื่นๆ 

ที่ใกลเคียงกัน โดยเพิ่มเงื่อนไขตางๆ เพื่อใหเกิดความ

เหมาะสม เชน เงื ่อนไขการแบงกลุมของลูกคา [13], 

[14] เพื่อแบงกลุมของปญหาใหมีขนาดเล็กลง โดยอาจ

แบงตามเขตพื ้นที ่ร ับผิดชอบ พื ้นที ่ใกลเคียง หรือ

สามารถพัฒนาเขตพ้ืนท่ีของการจัดสง เพ่ือสรางเสนทาง

ที่เปนไปไดหลายๆ รูปแบบ เชน การจัดเสนทางที่ไม

ยอนกลับเปนตน ท้ังน้ีก็เพ่ือใหเกิดความงาย และสะดวก

ในการบริหารจัดการรถขนสง นอกจากประเด็นที่กลาว

มาน้ันแลว ดานตนทุนคาลางชองบรรทุก ในกรณีท่ีมีการ
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เปลี่ยนชนิดการเติมของน้ำมันในชองเปนชนิดอ่ืนในรอบ

บรรทุกถัดไป ควรถูกนำมาพิจารณารวมดวย อยางไรก็

ตาม งานวิจัยนี ้ผู วิจัยไมไดสรางและทดสอบขอมูลใน

หลายๆ ระดับของแตละปจจัย กอนที่จะนำมาใชในการ

ทดสอบกับขอมูลของปญหาจริง [15] เพื ่อสรางความ

นาเชื่อถือของวิธีการที่พัฒนาขึ้น แตอยางไรก็ตาม จาก

การทดสอบกับปญหาจริง จำนวน 30 ตัวอยางสามารถ

ใหผลเฉลยที่ดีกวาวิธีการปจจุบัน ทั้งในดานตนทุนรวม

การขนสง และดานเวลาในการคำนวณหาผลเฉลย ซึ่ง

แนวทางดังกลาวน้ี สามารถนำไปตอยอดงานวิจัยไดใน

อนาคต 

 

5. กิตตกิรรมประกาศ  
ผูวิจัยขอขอบคุณบริษัทกรณีศึกษา ท่ีใหขอมูลท่ี

อ ันเป นประโยชน สำหร ับงานว ิจ ัยน ี ้  ขอขอบคุณ 

ศ ู นย  ว ิ จ ั ย โ ลจ ิ สต ิ กส  และซ ัพพลาย เชน  คณะ

วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยขอนแกน (SCLS) ท่ี

สนับสนุนงบประมาณการวิจัยในครั้งน้ี 
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