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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้น าเสนอการก าหนดฐานการปล่อยรถบรรทุกที่เหมาะสมให้กับบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งมีการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยว
ไป (linehaul) และเที่ยวกลับ (backhaul) โดยอาศัยการใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ จากปัญหาที่ฐานปล่อยรถปัจจุบัน
ตั้งอยู่ห่างจากต าแหน่งของลูกค้า ทางบริษัทกรณีศึกษาจึงต้องการหาต าแหน่งในการสร้างฐานปล่อยรถใหม่อีกแห่ง เพื่อลด
ระยะทางในการขนส่งทั้งหมด โดยมีทางเลือก 2 แห่ง ได้แก่ สระบุรี และชัยภูมิ  ผู้วิจัยท าการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้ได้เส้นทางการขนส่งรวมที่มีต้นทุนรวมต่ าที่สุด ซึ่งประกอบด้วยต้นทุนคงที่ และต้นทุนผันแปร โดยมี
เง่ือนไขที่จะต้องจัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าเที่ยวไปและจากนั้นจะต้องรับสินค้าใหม่กลับมายังจุดปล่อยรถในการขนส่งเที่ยวกลับ 
แบ่งการทดลองออกเป็น 3 กรณี ได้แก่  1) กรณียอมให้เปิดฐานปล่อยรถได้ทั้ง 2 ฐานที่สระบุรีและชัยภูมิ  2) กรณีเลือกฐาน
สระบุรีฐานเดียว  3) กรณีเลือกฐานชัยภูมิฐานเดียว  

ท าการค้นหาค าตอบด้วยโปรแกรมการหาค่าที่เหมาะสม (OPL 12.4) พบว่า ในกรณีที่ 1 และกรณีที่ 2 ให้ผลลัพธ์
เหมือนกัน คือ ควรสร้างฐานปล่อยรถแห่งใหม่ที่ฐานสระบุรีเพียงแห่งเดียว โดยต้นทุนการขนส่งรวมเท่ากับ 14,525,948 บาท 
เมื่อเทียบกับต้นทุนปัจจุบันที่ใช้ฐานปล่อยรถแห่งเดียวสามารถลดต้นทุนได้เท่ากับ 1,997,084 บาทต่อปี หรือคิดเป็น 12.45%  
ในกรณีที่ 3 เมื่อจัดเส้นทางการขนส่งโดยปล่อยรถท่ีฐานชัยภูมิอย่างเดียว มีต้นทุนการขนส่งรวมเท่ากับ 14,756,471 บาท โดย
สามารถลดต้นทุนได้เท่ากับ 1,836,561 บาทต่อปี หรือคิดเป็น 11.06% เมื่อเทียบกับต้นทุนปัจจุบัน ดังนั้น ทางบริษัทควรสร้าง
ฐานปล่อยรถแห่งใหม่ท่ีสระบุรี เนื่องจากสามารถลดลดต้นทุนการขนส่งรวมได้มากท่ีสุดหากเปิดใช้ฐานแห่งนี้ 
 

ค าส าคัญ: ปัญหาการก าหนดต าแหน่งท่ีตั้งสถานท่ี การหาค่าที่เหมาะสม การขนส่งสินค้าเที่ยวกลับ  
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Abstract 

The research aimed to determine the optimal location for a depot for the firm under study here, 
where customer orders on both heading (linehaul) and returning (backhaul) trips, using a mathematical 
model.  Since the existing depot of the case study firm was located far from customers, the firm would like 
to find a location to establish another depot in order to reduce the total transportation distance. The two 
candidates were at Saraburi and Chaiyaphum Provinces. We formulated the mathematical model with the 
objective of minimizing the total cost of transportation, which was composed of fixed cost and variable cost, 
under the constraints that the orders had to be delivered to the linehaul customers and then another load 
of goods had to be picked up and brought back to the depot on the backhaul trip. The experiments were 
conducted using 3 cases: 1) two candidate depots: at Saraburi and Chaiyaphum Provinces; 2) one candidate 
depot at Saraburi Province; and 3) one candidate at Chaiyaphumb Province.  

We solved the problem using optimization software (OPL 12.4), and the results showed that cases 1 
and 2 had the same result, suggested building a new depot at Saraburi Province with a total transportation 
cost of 14,525,948 baht. When comparing the result to the current transportation cost with one depot, the 
cost decreased by the amount of 1,997,084 baht or 12.45%.  In case 3, building a new depot at Chaiyaphum 
Province incurred a total transportation cost of 14,756,471 baht, which represented a decrease in the amount 
of 1,836,561 baht or 11.06% as compared to the current cost.  Therefore, the firm should build a new depot 
at Saraburi Province because the total transportation cost was reduced the most using this location. 
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1. บทน า 

การขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม เนื่องจากการเปิด
เขตเสรีทางการค้าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในปี 
2558  ส่งผลให้การแข่งขันในภาคอุตสาหกรรมขนส่งทวี
ความรุนแรงมากขึ้น ผู้ให้บริการขนส่งทุกประเภทและทุก
ขนาดมีการตื่นตัวในการปรับมาตรฐานการให้บริการและ
เป้ า หม ายทา งธุ ร กิ จ เ พื่ อ ร อ ง รั บ และสอดคล้ อ งกั บ
ภาคอุตสาหกรรมที่ก าลังขยายตัวอย่างรวดเร็วในขณะนี้ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ให้บริการขนส่งทางบก ประเภทรถพ่วง 
รถบรรทุก รถเทเลอร์ ซึ่งถือว่าเป็นช่องทางการขนส่งหลัก 
และมีเสถียรภาพมากที่สุดในเส้นทางโลจิสติกส์ของ AEC 
อุปสรรคของผู้ให้บริการขนส่งในขณะนี้คือปัญหาต้นทุนที่
สวนทางกับสภาพเศรษฐกิจในปัจจุบัน ทั้งราคาน้ ามัน ค่าแรง 
ค่าครองชีพที่ เพิ่มสูงขึ้น แต่ธุรกิจขนส่งไม่สามารถขึ้น
ค่าบริการได้ เนื่องจากจะส่งผลต่อราคาสินค้าในภาคการค้า
ปลีก อีกทั้งยังมีการควบคุมราคาของรัฐบาลอีกด้วย และผู้
ให้บริการขนส่งยังเผชิญกับการแข่งขันที่รุนแรง ท าให้ต้อง
พยายามหากลยุทธ์อื่นๆให้สามารถแข่งขันในธุรกิจได้ โดย
การรักษาระดับมาตรฐานการให้บริการเพื่อสร้างความเชื่อมั่น
ให้แก่ลูกค้าและรักษากลุ่มลูกค้าที่มีมูลค่าให้ใช้บริการของ
บริษัทอย่างต่อเนื่อง 

บริษัทกรณีศึกษา เป็นผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางบก 
โดยรถบรรทุกชนิดหัวลากกึ่งพ่วง รถบรรทุกสิบล้อ และ
รถบรรทุกหกล้อ บริษัทตั้งอยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรม 304 
ในจังหวัดปราจีนบุรี มีจ านวนรถบรรทุกให้บริการรวมทั้งสิ้น 
141 คัน ให้บริการกลุ่มลูกค้าหลากหลายมากกว่า 10 ราย ซึ่ง
ปริมาณงานมากกว่า 50% อยู่ในพื้นที่ให้บริการจังหวัด
สระบุรี ลพบุรี และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ท าให้บริษัท
ประสบปัญหาการวิ่งรถไปกลับระหว่างบริษัทกับลูกค้าซึ่งอยู่
คนละเส้นทาง บริษัทต้องเสียค่าใช้จ่ายในส่วนของระยะทางตี
เปล่า เพราะรถบรรทุกแต่ละคันต้องกลับมาปิดงานและน ารถ
มาพักที่บริษัทเพื่อรอรับงานต่อไป ซึ่งคิดเป็นเงินมูลค่ากว่า 
200,000 บาท/เดือน คิดเป็น 14.4% ของต้นทุนการวิ่งงาน
ในแต่ละรอบงาน รูปที่ 1 แสดงข้อมูลต้นทุนสูญเปล่าที่เกิด
จากระยะทางตีเปล่า พบว่าในเวลา 4 ปี มีต้นทุนเสียเปล่า
เพิ่มขึ้นทุกป ี

 

 
รูปท่ี 1 ต้นทุนสูญเปล่าท่ีเกิดจากระยะทางตีเปล่า 

 
ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดในการลดต้นทุน ในส่วนที่เกิดจาก

ระยะทางตีเปล่า (empty haul) โดยการขยายฐานปล่อยรถ 
(จุดพักรถ) ให้อยู่ในแนวเส้นทางที่มีการรับงาน โดยการเลือก
สถานที่ตั้งใหม่จะพิจารณาให้เกิดต้นทุนในการขนส่งสินค้าท้ัง
ระบบต่ าที่สุด ต้นทุนที่พิจารณาประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ 
ต้นทุนคงที่ ซึ่งเกิดจากการก่อตั้งฐานปล่อยรถแห่งใหม่ และ
ต้นทุนผันแปรซึ่งเกิดจากการเดินรถขนส่งสินค้า โดยในการ
จัดการขนส่งสินค้าจะต้องพิจารณาเง่ือนไขของลูกค้าและ
ปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งขาไป (linehaul) และขากลับ 
(backhaul) ก า รแก้ ปั ญหาครั้ ง นี้ ท า โ ด ย ใ ช้ ก า รส ร้ า ง
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์  และท าการค้นหาค าตอบที่
เหมาะสมผ่านโปรแกรมการหาค่าที่เหมาะสม OPL 12.4 
ค าตอบที่ได้สามารถใช้เป็นแนวทางการตัดสินใจเลือกฐาน
ปล่อยรถแห่งใหม่ให้กับบริษัทกรณีศึกษา ในส่วนถัดไปของ
บทความมีรายละเอียด ดังนี้  ส่วนที่  2 แสดงงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง ส่วนที่ 3 แสดงรายละเอียดการขนส่งสินค้าของ
บริษัทกรณีศึกษา ส่วนท่ี 4 แสดงแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
ที่น าเสนอ ส่วนที่ 5 แสดงผลการวิจัย และส่วนที่ 6 แสดง
บทสรุปของการวิจัย 

 

2. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  

อุบลรัตน์ (2551) [1] ท าการวิจัยเพื่อพัฒนาวิธีในการ
แก้ไขปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะที่มีคลังสินค้าหลาย
แห่ง ซึ่งประกอบด้วยสามขั้นตอนหลัก โดยมีเป้าหมายเพื่อให้
ระยะทางของระบบน้อยที่สุด ในการหาผลเฉลยเบื้องต้น 
ลูกค้าจะถูกแจกจ่ายไปยังคลังสินค้าที่ใกล้ที่สุดโดยวิธีใกล้ไหน
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ไปนั้น (Arbitrary Nearest Neighbor Algorithm) จากนั้น
เส้นทางของยานพาหนะในแต่ละคลังจะถูกสร้างขึ้นโดยการ
ใ ช้อั ลกอริทึมแบบประหยัด  ( Saving Algorithm) และ
เส้นทางนั้นๆจะถูกพัฒนาต่อมาโดยวิธีการเพิ่มเข้า (Insertion 
Algorithm) ในขั้นตอนสุดท้ายวิธีเชิงพันธุกรรม (Genetic 
Algorithm) จะถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงผลเฉลย
ของระบบ ผลการค านวณแสดงให้เห็นถึงการลดระยะทาง
รวมของระบบลงได้ 

ณัฐกาญจน์ และ วิภาวี (2553) [2] ศึกษาแบบจ าลอง
ทางคณิตศาสตร์ส าหรับการขนส่งช้ินส่วน ซึ่งกระบวนการ
ขนส่งช้ินส่วน มีการปรับปรุงจากการขนส่งช้ินส่วน จากเดิม
ผู้ผลิตช้ินส่วนจัดส่งช้ินส่วนโดยตรงมายังโรงงาน เป็นการจัด
รถขนส่งช้ินส่วนไปรับช้ินส่วนของบริษัทผู้ผลิตช้ินส่วนหลาย
รายด้วยรถขนส่งคันเดียวกัน โดยแบบจ าลองนี้พัฒนาขึ้นเพื่อ
หาเส้นทางในการขนส่งที่ท าให้เกิดต้นทุนการขนส่งและการ
จัดเก็บช้ินส่วนน้อยสุด ซึ่งมีเง่ือนไขต่างๆ ท่ีก าหนดขึ้นจาก
ปัญหาจริงมีการทดลองแก้ปัญหา 10 ปัญหา โดยใช้โปรแกรม
CPLEX จากปัญหาตัวอย่างท าให้ได้เส้นทางในการขนส่ง
ช้ินส่วนที่ท าให้สามารถลดต้นทุนการจัดเก็บช้ินส่วนลงได้ 
62.5 บาท หรือคิดเป็น 8.7% 

ปรัชญ์, นันทิ, และ วันชัย (2555) [3] ศึกษาการลด
ต้นทุนการขนส่งเงินสดจากศูนย์กระจายเงินสดจ านวน 3 
แห่ง ไปยังจุดขนส่งที่เป็นสาขาและตู้ ATM จ านวน 4076 
แห่ง ด้วยเทคนิคการจัดกลุ่มก่อน แล้วจัดเส้นทางการวิ่งที
หลัง (Cluster First–Route Second) ในขั้นตอนการจัดกลุม่
ได้ ใช้ปัจจัยเรื่องช่วงเวลาที่ส่ง  (Time Window) เข้ามา
พิจารณาในการจัดแบ่งจ านวนจุดขนส่งให้กับแต่ละศูนย์
กระจายสินค้ าด้ วยรูปแบบการแก้ปัญหาการจัดงาน 
(Assignment Problem) ส่วนการจัดเส้นทางการวิ่งของรถ
ขนส่งนั้นใช้วิธีการกวาดมุมแบบกลุ่ม (Group Sweep 
Algorithm) ซึ่งเป็นวิธีการที่พัฒนาจากวิธีกวาดมุม (Sweep 
Algorithm) ร่ วมกับวิ ธี การหาจุดที่ ใกล้ที่ สุ ด  ( Nearest 
Neighbor Search) ในการวิจัยได้มีการพัฒนาซอฟแวร์ที่
สามารถจัดกลุ่มและจัดเส้นทางการวิ่งไว้ในตัวเดียวกัน โดยใช้
โปรแกรม PHP เป็นตัวเช่ือมต่อกับโปรแกรมภาษา MySQL 
และโปรแกรม AMPL ให้สามารถใช้งานได้ ง่าย รวมทั้ง
สามารถปรับเปลี่ยนค่าที่มีผลต่อการค านวณต่างๆ ให้ยืดหยุ่น

กับการใช้งานจริง เช่น ความสามารถในการให้บริการในแต่
ละศูนย์กระจายสินค้า ความเร็วเฉลี่ยของรถขนส่ง ช่วงเวลา
ในการจัดส่งสินค้าของแต่ละลูกค้า และความจุของรถขนส่ง 
ผลได้ที่จากการวิจัยครั้งนี้สามารถลดจ านวนรถขนส่งได้ 11 
คัน ท าให้สามารถลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งของบริษัทได้ 
5,852,910 บาท/ปี 

Arcelus, Eiselt, และ Lin (2013) [4] ได้ท าการศึกษา
เรื่องการขนส่งรถบรรทุกเที่ยวเปล่าในรูปแบบหลากหลาย 
เพื่อลดเที่ยวเปล่าโดยบริษัทมีลูกค้าประมาณ 25,000 ราย มี
รถเทเลอร์บริการ 750 คัน และมีรถของคนอื่นที่สามารถรับ
งานได้อีก 200 คัน ซึ่งสามารถเรียกได้ตามความต้องการ 
ปัจจุบันมีรถที่ฐานตลอดเวลา 150 คัน แต่ละคันมีน้ าหนัก
บรรทุก 45,000 ปอนด์และเพิ่มได้ถึง 65,000 ปอนด์เมื่อ
ลูกค้าให้รับสินค้าจากจุด A ไป B รถจะรับสินค้าท่ีจุด A ที่ใกล้
กับบริษัทและจะไปส่งสินค้าที่จุด B ที่ใกล้กับปลายทาง โดย
พิจารณาการเช่ือมต่อของโครงข่ายโลจิสติกส์แบบจุดกลาง
เช่ือมกับแขนง (hub-and-spoke) และใช้วิธีการหาค่าที่
เหมาะสมในการหาเส้นทางที่ท าให้รถบรรทุกเที่ยวเปล่าวิ่ง
งานน้อยที่สุด โดยค านึงถึง ระยะเวลา ระยะทาง ปริมาณงาน 
และปริมาณรถที่ใช้ โดยผ่านฐานจ านวน 5 ฐานในแต่ละวัน 
ผลการวิจัย พบว่า สามารถลดระยะทางบรรทุกเที่ยวเปล่าลง
ได้ และยังสามารถใช้ประโยชน์จากรถได้เต็มประสิทธิภาพ 

Vidovic (2005) [5] ได้ท าการศึกษาปัญหาของการ
จัดเส้นทางการเดินรถขนส่งโดยพิจารณาการขนส่งสินค้า
เที่ยวกลับ (Vehicle Routing Problem with Backhauls: 
VRPB) โดยสินค้าจะถูกโหลดขึ้นรถบรรทุก ณ ศูนย์กระจาย
สินค้า (depot) เพื่อน าไปส่งให้กับลูกค้าปลายทาง จากนั้น
รถบรรทุกจะต้องวิ่งไปรับสินค้าจากตัวแทนกลับมายังศูนย์
กระจายสินค้า จะเห็นว่าการขนส่งในระบบโลจิสติกส์ของ
ปัญหานี้ มีการส่งสินค้า (distribution/delivery) และรับ
สินค้ากลับมา (collect/pick up) โดนพิจารณารถบรรทุกที่มี
ความจุแตกต่างกัน ผู้วิจัยน าเสนอการใช้วิธี  Matching 
Heuristics ในการแก้ปัญหา โดยใช้โปรแกรม VB Software 
ผลที่ได้สามารถได้เส้นทางการจัดส่งที่มีต้นทุนต่ าที่สุด 

Salhi, Wassan, และ Hajarat (2013) [6] ได้ศึกษา
ปัญหาของการจัดเส้นทางการเดินรถขนส่งโดยพิจารณา
ประเภทของรถที่มีความแตกต่างทั้งด้านต้นทุนคงที่และ
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ต้นทุนผันแปร ร่วมกับการพิจารณาการขนส่งสินค้าเที่ยวกลับ 
(Fleet Size and Mix Vehicle Routing Problem with 
Backhauls: FSMVRPB) โดยพิจารณาจากกลุ่มลูกค้าที่มี
ค าสั่งซื้อแน่นอนเพื่อหาเส้นทางการขนส่งที่มีต้นทุนต่ าที่สุด 
โดยต้นทุนประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ส่วนต้นทุนคงที่และ
ต้นทุนผันแปร ท าการแก้ปัญหาโดยใช้วิธีฮิวริสติกส์แบ่งกลุ่ม
ย่อย (Set Partitioning Based Heuristics) ค้นหาค าตอบที่
เหมาะสมโดยใช้โปรแกรม CPLEX ผลลัพธ์ที่ได้แสดงเส้นทาง
การขนส่งที่มีต้นทุนต่ าที่สุด 

ในงานวิจัยนี้ใช้การสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
เพื่อแก้ปัญหาการขนส่ง โดยพิจารณาการส่งสนิค้า (delivery) 
ให้กับลูกค้า และการรับสินค้ากลบัมา (pick up) ยังศูนย์กลาง
หรือสินค้าเที่ยวกลับ (backhaul) เช่น เดียวกับงานวิจัย [5, 
6] โดยต้องการให้มีต้นทุนการขนส่งรวมต่ าที่สุด โดยต้นทุน
การขนส่งรวมแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุนคงที่และ
ต้นทุนผันแปร แตกต่างตรงที่ในงานวิจัยนี้เราต้องการทราบ
ต าแหน่งที่เหมาะสมของฐานปล่อยรถแห่งใหม่ว่าควรตั้งอยู่ท่ี
ใดเพิ่มขึ้น นอกเหนือจากเส้นทางการขนส่งสินค้าที่ท าให้เกิด
ต้นทุนต่ าที่สุด และในการพิจารณาขนาดของรถบรรทุกจะ
พิจารณาตามปริมาณการขนส่งในแต่ละเส้นทาง 
 

3. แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 

3.1 การก าหนดสัญลักษณ ์

I = จ านวนจุดกระจายสินค้า 

J = จ านวนลูกค้าปลายทาง โดยลูกค้าปลายทางจะรับ       
      สินค้าจากจุดกระจายสินค้าของบริษัทต้นทางของตน 
      เท่านั้น 

K = จ านวนลูกค้าเที่ยวกลับ  

N = จ านวนทางเลือกฐานการปล่อยรถ  

3.2 การก าหนดพารามิเตอร์ 

ต้นทุนผันแปร  

Cni = ตน้ทุนค่าขนส่งสินค้า จากฐานปล่อยรถ n  
       ไปยังจุดกระจายสินค้า i  
Cij = ตน้ทุนค่าขนส่งเพื่อกระจายสินค้า จากจุดกระจาย 

       สินค้า i ไปยังลูกค้าปลายทาง j  

Cjk = ตน้ทุนค่าการเดินรถ จากลูกค้าปลายทาง j  
       ไปรับสินค้าเที่ยวกลับจากลูกค้า k  
Ckn = ตน้ทุนค่าขนส่งสินค้าเที่ยวกลับ จากลูกค้า k  
        กลับไปยังฐานปล่อยรถ n  
Cjn = ตน้ทุนค่าการเดินรถ จากลูกค้าปลายทาง j  
        กลับไปยังฐานปล่อยรถ n  
ต้นทุนคงที ่

Fn  = ตน้ทุนคงที่หากมีการเปิดฐานปล่อยรถ n 
        โดยในท่ีนี้พิจารณาเฉพาะต้นทุนท่ีเกิดจากฐานปล่อย 
        รถแห่งใหม่ท่ีสระบุรี และชัยภูมิ 
ความต้องการสินค้า 

Dj  = ความต้องการสินค้าของลูกค้าปลายทาง j   
Bk  = ความต้องการสินค้าของลูกค้าเที่ยวกลับ k  

3.3 การก าหนดตัวแปรตัดสินใจ 

ตัวแปรตัดสินใจในการเลือกฐานปล่อยรถ 

Yn  = 1 หากมีการเปิดใช้ฐานปล่อยรถ n  
     = 0 หากเป็นกรณีอื่น 
ตัวแปรตัดสินใจในการก าหนดปริมาณการขนส่ง 

Xni = ปริมาณงาน (เที่ยว) ที่รับจากฐานปล่อยรถ n  
        ไปส่งยังจุดกระจายสินค้า i  
Xij = ปริมาณงาน (เที่ยว) ที่รับจากจุดกระจายสินค้า i 
        ไปส่งยังลูกค้าปลายทาง j  
Xjk = ปริมาณรถที่ว่ิงจากต าแหน่งลูกค้าปลายทาง j  
        ไปรับสินค้าเที่ยวกลับจากลูกค้า k  
Xkn = ปริมาณงาน (เที่ยว) ที่รับสินค้าเที่ยวกลับจากลูกค้า k  
        กลับไปยังฐานปล่อยรถ n  
Xjn = ปริมาณรถที่ว่ิงจากต าแหน่งลูกค้าปลายทาง j  
        กลับไปยังฐานปล่อยรถ n  

3.4 แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่น าเสนอ 

สมการเป้าหมาย (Objective Function) 
Minimize 

∑ ∑ 𝐶𝑛𝑖

𝐼

𝑖=1

𝑋𝑛𝑖

𝑁

𝑛=1

+ ∑ ∑ 𝐶𝑖𝑗

𝐽

𝑗=1

𝑋𝑖𝑗

𝐼

𝑖=1

+                            (1) 
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∑ ∑ 𝐶𝑗𝑘

𝐾

𝑘=1

𝑋𝑗𝑘 +

𝐽

𝑗=1

∑ ∑ 𝐶𝑘𝑛

𝑁

𝑛=1

𝑋𝑘𝑛

𝐾

𝑘=1

+ ∑ ∑ 𝐶𝑗𝑛

𝑁

𝑛=1

𝑋𝑗𝑛

𝐽

𝑗=1

+ 

∑ 𝐹𝑛𝑌𝑛

𝑁

𝑛=1

 

ต้นทุนค่าขนส่งรวม แยกออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วน
ที่  1 ต้นทุนผันแปร ซึ่งประกอบด้วยต้นทุนการเดินรถขนส่ง
ใน 5 ส่วน ได้แก่ จากฐานปล่อยรถไปยังจุดกระจายสินค้า 
จากจุดกระจายสินค้าไปยังลูกค้าปลายทาง จากลูกค้า
ปลายทางไปรับสินค้าเที่ยวกลับ จากลูกค้าเที่ยวกลับไปยัง
ฐานปล่อยรถ และจากลูกค้าปลายทางไปยังฐานปล่อยรถ 
ส่วนที่ 2 ต้นทุนคงที่ ซึ่งเกิดจากค่าใช้จ่ายเมื่อมีการใช้ฐาน
ปล่อยรถแห่งใหม่ 
Subject to 
เงื่อนไข (Constraints) 
ด้านความต้องการลูกค้า 

∑ 𝑋𝑖𝑗

𝐼

𝑖=1

≥ 𝐷𝑗 , ∀𝑗                                                             (2) 

รถบรรทุกสินค้าจะต้องมาส่งสินค้าในจ านวนไม่น้อย
กว่าที่ลูกค้าปลายทางต้องการ 

∑ 𝑋𝑗𝑘

𝐽

𝑗=1

≥ 𝐵𝑘 , ∀𝑘                                                           (3) 

รถบรรทุกสินค้าจะต้องไปรับสินค้าเที่ยวกลับใน
จ านวนไม่น้อยกว่าที่ปริมาณงานท่ีลูกค้าเที่ยวกลับมีให้ 
ดา้นปริมาณการขนส่ง 

∑ 𝑋𝑛𝑖

𝑁

𝑛=1

= ∑ 𝑋𝑖𝑗

𝐽

𝑗=1

, ∀𝑖                                                   (4) 

ปริมาณงานที่ เข้าสู่จุดกระจายสินค้าต้องเท่ากับ
ปริมาณงานที่ออกจากจุดกระจายสินค้า 

∑ 𝑋𝑖𝑗

𝐽

𝑗=1

= ∑ ∑ 𝑋𝑗𝑘

𝐾

𝑘=1

𝐽

𝑗=1

+ ∑ ∑ 𝑋𝑗𝑛

𝑁

𝑛=1

𝐽

𝑗=1

, ∀𝑖                   (5) 

ปริมาณรถที่เข้าลูกค้าปลายทางต้องเท่ากับปริมาณ
งานที่ออกจากลูกค้าปลายทาง ซึ่งส่วนหนึ่งจะไปรับงานเที่ยว
กลับและอีกส่วนหนึ่งจะวิ่งกลับฐานปล่อยรถ 

∑ ∑ 𝑋𝑗𝑘

𝐾

𝑘=1

𝐽

𝑗=1

= ∑ ∑ 𝑋𝑘𝑛

𝑁

𝑛=1

𝐾

𝑘=1

                                          (6) 

ปริมาณงานที่เข้าลูกค้าเที่ยวกลับต้องเท่ากับปริมาณ
งานท่ีออกจากลูกค้าเที่ยวกลับซึ่งจะกลับไปยังฐานปล่อยรถ 

∑ ∑ 𝑋𝑗𝑛

𝑁

𝑛=1

𝐽

𝑗=1

+ ∑ ∑ 𝑋𝑘𝑛

𝑁

𝑛=1

𝐾

𝑘=1

 = ∑ ∑ 𝑋𝑛𝑖

𝐼

𝑖=1

𝑁

𝑛=1

               (7) 

ปริมาณงานท่ีเข้าฐานปล่อยรถต้องเท่ากับปริมาณงาน
ที่ออกจากฐานปล่อยรถ โดยรถส่วนหนึ่งจะกลับฐานหลังจาก
ส่งสินค้าให้กับลูกค้าปลายทาง และส่วนหนึ่งจะไปรับงาน
เที่ยวกลับ 
ด้านต้นทุนท่ีเกิดจากฐานปล่อยรถ 

∑ 𝑋𝑗𝑛

𝐽

𝑗=1

+ ∑ 𝑋𝑘𝑛

𝐾

𝑘=1

≥ 𝑀𝑌𝑛 , ∀𝑛                                    (8) 

หากมีปริมาณงานเข้าที่ฐานปล่อยรถ n จะก่อให้เกิด

ต้นทุน Yn โดย M แทน ตัวเลขท่ีมีค่าสูงมาก 
ด้านเครื่องหมายของตัวแปรตัดสินใจ 
𝑋𝑖𝑗 ≥ 0, ∀𝑖, 𝑗                                                                  (9) 

𝑌𝑛 ∈ {0,1}, ∀𝑛                                                               (10) 

ก าหนดให้ปริมาณการขนส่ง (เที่ยว) มีค่าเป็นศูนย์
หรือจ านวนเต็มบวก และการเปิดใช้งานฐานปล่อยรถมีค่า
เป็นศูนย์หรือหน่ึง 
 

4. บริษัทกรณีศึกษา 

4.1 ข้อมูลทั่วไป 

บริษัทกรณีศึกษาก่อตั้งขึ้นเมื่อปี 2553 เป็นบริษัทผู้
ให้บริการขนส่งทางบกโดยรับบริการขนส่งสินค้าทั่ ว
ราชอาณาจักรมีลูกค้ามากกว่า  10 ราย และมีสัญญา
ให้บริการรับจ้างวิ่งงานขนส่ง ซึ่งมีรายได้จากการรับจ้าง
บริการมากกว่า 10 ล้านบาทต่อปี ท าการขนส่งสินค้าโดยใช้
รถบรรทุกชนิดหัวลากกึ่งพ่วง ปัจจุบันบริษัทกรณีที่ศึกษามี
ฐานปล่อยรถบรรทุกชนิดหัวลากกึ่งพ่วงอยู่ที่ เขตนิคม
อุตสาหกรรม 304 ในจังหวัดปราจีนบุรี 
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4.2 รูปแบบการขนส่ง 

ขั้นตอนการด าเนินงานเริ่มจากบริษัทฯเปิดรับงาน
จากลูกค้า ปัจจุบันมี 3 บริษัท ได้แก่ A, B, และ C โดยแต่ละ
บริษัทประกอบธุรกิจแตกต่างกัน บริษัท A ผลิตและจ าหน่าย
สินค้าประเภทปูนซีเมนต์ บริษัท B ผลิตและจ าหน่ายสินค้า
ประเภทไม้แปรรูป และบริษัท C ผลิตและจ าหน่ายสินค้า
ประเภทกระดาษ โดยบริษัท A และ B อยู่ในกลุ่มที่ต้องท า
การส่งสินค้าเที่ยวไป ส่วนบริษัท C อยู่ในกลุ่มที่ต้องท าการรบั
สินค้าเที่ยวกลับ  

ในการส่งสินค้านั้นบริษัทกรณีศึกษาจะเริ่มเดินรถจาก
ฐานปล่อยรถซึ่งตั้งอยู่ท่ีบริษัท C ในเขตจังหวัดปราจีนบุรี เพื่อ
ไปรับสินค้า ณ จุดกระจายสินค้าของบริษัท A ในเขตจังหวัด
สระบุรี และ บริษัท B ในเขตลพบุรี เพื่อจัดส่งไปยังลูกค้า
ปลายทางในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยบริษัท A มี
ลูกค้าปลายทาง 15 ราย และบริษัท B มีลูกค้าปลายทาง 10 
ราย และเมื่อพนักงานจัดส่งวิ่งงานเสร็จ จะท าการพิจารณา
ทางเลือก 3 กรณี ได้แก่  1) ด าเนินการหางานขากลับ 
(backhauling) โดยการน าไม้ท่อนกลับสู่บริษัท C, 2) ตีเปล่า
กลับที่ขึ้นสินค้าต้นทางเพื่อรับงานใหม่ , 3) ตี เปล่ากลับ
ส านักงานขนส่งเมื่อวิ่งงานครบ 3 เที่ยว เพื่อเคลียร์เอกสาร 
โ ด ย บ ริ ษั ท  C มี ผู้ จั ด ห า ไ ม้ ท่ อ น  (suppliers) 9  ร า ย 
รายละเอียดของต าแหน่ง (พิกัดภูมิศาสตร์) และปริมาณงาน 
(เที่ยว) ของทั้ง 3 บริษัท แสดงใน [7] 

เนื่องจากปริมาณสินค้าเที่ยวกลับของบริษัท C มี
แนวโน้มลดลง ดังนั้น ปริมาณรถตีเปล่ากลับมายังฐานปล่อย
รถจึงมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการขนส่ง 
ดังนั้นทางบริษัทฯจึงมีแนวคิดที่จะตั้งฐานปล่อยรถแห่งใหม่ ที่
อยู่ในแนวของกลุ่มบริษัทลูกค้า เพื่อลดการเดินรถเที่ยวเปล่า
ที่เกิดขึ้น โดยบริษัทฯมีทางเลือก 2 แห่ง ได้แก่ ฐานปล่อยรถ
ที่สระบุรี และฐานปล่อยรถท่ีชัยภูมิ 
 
 
 

5. ผลการวิจัย 

5.1 การวางแผนการทดลอง 

ผู้วิจัยวางแผนการทดลองออกเป็น 3 กรณี ได้แก่ 1) 
กรณีที่ยอมให้เปิดใช้ฐานปล่อยรถทั้ง 3 แห่ง ได้แก่ ปราจีนบุรี
สระบุรี และชัยภูมิ 2) กรณีปิดการใช้ฐานปล่อยรถที่ชัยภูมิ 
และ 3) กรณีปิดการใช้ฐานปล่อยรถที่สระบุรี โดยมีการ
ก าหนดต้นทุนผันแปร (travelling cost) และต้นทุนคงที่  
(fixed cost) ดังแสดงในตารางที่ 1 ต้นทุนผันแปรเกิดจากค่า
เช้ือเพลิงและค่าซ่อมแซมที่เกี่ยวข้อง ส่วนต้นทุนคงที่เกิดจาก
ค่าเช่าสถานท่ี ซึ่งจะแตกต่างกันตามต าแหน่งของสถานท่ี 
 
ตารางที่ 1 ต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปร 

รายการ หน่วย 

ต้นทุนผันแปร 10.3 บาท/กม. 

ต้นทุนคงที่ฐานปล่อยรถสระบุรี 140,000 บาท 

ต้นทุนคงที่ฐานปล่อยรถชัยภูมิ 70,000 บาท 

 
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่พัฒนาขึ้นในหัวข้อที่ 3 

เป็นแบบจ าลองที่สามารถน าไปใช้กับปัญหาการก าหนดที่ตั้ง
ฐานปล่อยรถที่มีการพิจารณาปริมาณสินค้าที่รับส่งทั้งไปและ
กลับ โดยส าหรับกรณีศึกษานี้ การทดลองทั้ง 3 กรณี มี
รายละเอียดการก าหนดค่าดัชนีและตัวแปรต่างๆ ดังนี้  

จ านวนลูกค้าขาไปเท่ากับ 2 ราย (i=1,2) จ านวนลูกค้า

ปลายทางของบริษัท A เท่ากับ 15 ราย (i=1;j=1,2,…,15) 

และบริษัท B เท่ากับ 10 ราย (i=2;j=1,2,…,10) จ านวนลูกค้า

เที่ยวกลับมี 9 แห่ง (k=1,2,…,9) ทางเลือกของฐานปล่อยรถมี 

3 แห่ง ได้แก่ สระบุรี, ชัยภูมิ, และปราจีนบุรี (n=1,2,3) โดย
ในกรณีศึกษานี้บริษัทลูกค้าเที่ยวกลับตั้งอยู่ที่ฐานปล่อยรถ
เดิมในเขตปราจีนบุรี ดังนั้น ปรับสมการที่ (6) เป็นสมการที่ 
(6.1)  

∑ ∑ 𝑋𝑗𝑘

𝐾

𝑘=1

𝐽

𝑗=1

= ∑ 𝑋𝑘3                                               (6.1)

𝐾

𝑘=1

 

ซึ่งจะบังคับให้สินค้าเที่ยวกลับไปส่งที่ฐานปล่อยรถ
เดิมในจังหวัดปราจีนบุรี โดยไม่คิดต้นทุนคงที่ รายละเอียด
เงื่อนไขของการทดลองทั้ง 3 กรณี แสดงในตารางที่ 2  
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รูปที่ 2 แสดงเส้นทางการขนส่งสินค้าเที่ยวไปและ
กลับในปัจจุบัน ซึ่งฐานปล่อยรถมีแห่งเดียวตั้งอยู่ที่ปราจีนบุรี 
รูปที่ 3 แสดงเส้นทางการขนส่งสินค้าเที่ยวไปและกลับ หากมี
การเปิดใช้ฐานปล่อยรถแห่งใหม่ที่สระบุรีหรือชัยภูมิ โดย
เส้นประแสดงถึงการตีรถเปล่า และเส้นทึบแสดงถึงการวิ่งรถ
โดยมีการบรรทุกสินค้า 

 
ตารางที่ 2 การก าหนดเง่ือนไขของการทดลอง 

กรณีที ่ รายละเอียด เงื่อนไข 

1 
 

ยอมให้เปิดฐานปล่อยรถ 
ทั้ง 2 แห่ง  

(1) - (10) 
 

2 ปิดการใช้ที่ชัยภูม ิ
(1) - (10) และ 

𝑌2=0 

3 ปิดการใช้ทีส่ระบุรี 
(1) - (10) และ 

𝑌1=0 

 

5.2 ผลการทดลอง 

ท าการใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่พัฒนาในข้อ 
3 เพื่อหาค าตอบที่เหมาะสม โดยใช้โปรแกรมการหาค่าที่
เหมาะสม Optimization Programming Language (OPL) 
12.4 (academic license) [8] ค้นหาค าตอบโดยใช้เครื่อง
คอมพิวเตอร์ที่มีหน่วยประมวลผล Intel Core i-5 CPU 2.3 
GHz หน่วยความจ าขนาด 6 GB โดยสามารถหาค าตอบที่
เหมาะสม (optimal solution) ได้ภายในเวลาประมาณ 3 
วินาที ผลการทดลองพบว่า ฐานปล่อยรถแห่งใหม่ควรสร้าง
ขึ้นที่จังหวัดสระบุรี โดยมีต้นทุนรวม 14,525,948 บาท โดย

ลดลงจากรูปแบบการขนส่งปัจจุบัน 2,067,084 บาท หรือคิด
เป็นร้อยละ 12.45 ทั้งนี้การสร้างฐานที่จังหวัดชัยภูมิแม้จะ
เสียค่าเช่าสถานที่น้อยกว่าแต่เสียค่าใช้จ่ายโดยรวมมากกว่า 
โดยการสร้างฐานปล่อยรถที่จังหวัดชัยภูมิท าให้ต้นทุนรวม
ลดลงเพียง 1,836,561 บาท หรือคิดเป็นร้อยละ 11.06 โดย
จากการทดลองพบว่าผลการทดลองในกรณีที่ 1 และ 2 ได้ผล
เหมือนกัน คือ ใช้งานฐานปล่อยรถเดิมที่ปราจีนบุรี ร่วมกับ
การเปิดใช้งานฐานปล่อยรถใหม่ที่สระบุรี ตารางที่ 3-4 แสดง
รายละเอียดของต้นทุนรวมและต้นทุนท่ีลดลงในแต่ละกรณี  

 
ตารางที่ 3 ต้นทุนรวมในการทดลองแตล่ะกรณี 

กรณีที ่
 
 

ฐานปล่อยรถที่เปดิใช้
งาน 

 
 

ต้นทุนรวม  
(ล้านบาท) 

 

เวลา
ประมวลผล 

(วินาที) 

ปัจจุบัน ปราจีนบุร ี 16.5930 - 
1 สระบุรี ปราจีนบุร ี 14.5254 3.22 
2 สระบุรี ปราจีนบุร ี 14.5254 2.06 
3 ชัยภูมิ ปราจีนบุร ี 14.7564 1.31 

 
ตารางที่ 4 ต้นทุนที่ลดลงในการทดลองแต่ละกรณี 

กรณีที ่
 

ฐานปล่อยรถที่เปดิใช้
งาน 

 

ต้นทุนที่
ลดลง (ลา้น

บาท) 

ร้อยละ 
 

1 สระบุรี ปราจีนบุร ี 2.0670 12.45% 

2 สระบุรี ปราจีนบุร ี 2.0670 12.45% 
3 ชัยภูมิ ปราจีนบุร ี 1.8365 11.06% 

 

   ฐานปล่อยรถ (N)      จุดกระจายสินค้า (I)                 ลูกค้าขาไป (J)                     ลูกค้าขากลับ (K) 

                                                                   
     
 
รูปท่ี 2 เส้นทางการเดินรถในปัจจุบัน 
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   ฐานปล่อยรถ (N)       จุดกระจายสินค้า (I)                ลูกค้าขาไป (J)                     ลูกค้าขากลับ (K) 

                                                                   

              ฐานปล่อยรถ (N) 
 
รูปท่ี 3 เส้นทางการเดินรถเมื่อเปิดใช้ฐานปล่อยรถใหม่ 

 
6. บทสรุป 

งานวิ จั ยนี้ น า เสนอการสร้ า งแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์เพื่อหาต าแหน่งฐานปล่อยรถที่เหมาะสม โดย
ต้องการใหม้ีต้นทุนในการขนส่งรวมต่ าที่สุด โดยต้นทุนในการ
ขนส่งรวม ประกอบด้วย ต้นทุนคงที่ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น
เมื่อมีการเปิดใช้งานฐานปล่อยรถ เช่น ค่าเช่าสถานที่ ต้นทุน
ผันแปร ได้แก่ ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นเมื่อมีการเดินรถขนส่ง ซึ่งจะ
แปรผันตามระยะทาง และค่าเช้ือเพลิง โดยแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ที่สร้างขึ้น พิจารณาการจัดการขนส่งสินค้าให้กับ
บริษัทกรณีศึกษาซึ่งเป็นผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ ซึ่งมีการ
จัดส่งสินค้าให้กับลูกค้าทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับ โดย
รถบรรทุกขนส่งจะต้องวิ่งไปรับงานยังต้นทางของบริษัทท่ีเป็น
ลูกค้าและน าของไปส่งยังลูกค้าปลายทางของบริษัทน้ันๆ เมื่อ
เสร็จแล้วต้องวิ่งไปรับงานลูกค้าเที่ยวกลับเพื่อกลับมาส่งยัง
ฐานปล่อยรถเริ่มต้น ท าการแก้ปัญหาโดยใช้การหาค่าที่
เหมาะสม ผลการทดลองพบว่า สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายลง
ได้มากกว่า ร้อยละ 12 หากมีการเปิดใช้ฐานปล่อยรถแห่ง
ใหม่ ผลการศึกษานี้  สามารถน าไปเป็นแนวทางในการ
ปรับปรุงการจัดการขนส่งให้กับบริษัทกรณีศึกษา รวมถึง
สามารถประยุกต์ใช้กับงานท่ีมีการจัดการขนส่งสินค้าทั้งเที่ยว
ไปและเที่ยวกลับต่อไป 
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