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บทคัดยอ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาความเหมาะสมของการขนสงสินคาเกษตรของจังหวัดตากผานศูนยกระจายสินคาเกษตรโดยใช

ยานพาหนะหลายประเภท การดําเนินการของคณะผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลสินคาเกษตรของจังหวัดตาก จากนั้นไดพัฒนารูปแบบทาง
คณิตศาสตรเพื่อใชสําหรับแกปญหาการขนสงสินคาเกษตรโดยมีเปาหมายคือคาใชจายในการขนสงต่ําท่ีสุด โดยใชรูปแบบการขนสง 3 รูปแบบ 
ไดแก รูปแบบที่ 1 คือรูปแบบเดิม การขนสงจากแหลงปลูกไปยังแหลงปลายทางโดยตรง  รูปแบบที่ 2 คือการขนสงผานศูนยกระจายสินคา 
(Distribution center) เทานั้น และรูปแบบท่ี 3 คือการขนสงท่ีผสมผสานระหวางการขนสงผานศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไปยัง
ลูกคา ทั้งนี้ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลสินคาเกษตรจากสํานักงานเกษตรตาก ปพ.ศ. 2560 ถึง ปพ.ศ.2563 รวมระยะเวลา 4 ป และไดทําการ
ออกแบบชุดขอมูลตัวอยางจํานวน 2 ชุดขอมูล เพื่อทดสอบผลของคําตอบท่ีเปลี่ยนแปลงไปเมื่อปริมาณสินคาและความตองการเกิดการ
เปลี่ยนแปลง จากน้ันทําการแกไขรูปแบบทางคณิตศาสตรรวมกับขอมูลจากชุดตัวอยางตางๆ โดยโปรแกรมสําเร็จรูป AMPL เครื่องมือการ
แกปญหาคือ GUROBI ซึ่งเปนวิธีการแกปญหาแบบเท่ียงตรง จากนั้นนําผลท่ีไดมาวิเคราะหคาใชจายที่เกิดข้ึน พบวา รูปแบบที่ 3 ใหตนทุนใน
การขนสงต่ําที่สุด 

คําสําคัญ 
แบบจําลองทางคณิตศาสตร  การขนสงสินคาเกษตร  ศูนยกระจายสินคา 

Abstract 
This research aimed to study the suitability of agricultural product transportation in Tak Province by distribution 

centers (DCs). For the research implementation, the researchers studied the data of agricultural products in Tak Province. 
Then, we developed a mathematical model to solve the agricultural product transportation problem for the minimum 
transportation expenses. This was considered together with truck sizes by using 3 transportation models, i.e, Model 1: The 
regular direct transportation from origins to destinations, Model 2: Transportation by DCs, and Model 3: Transportation by 
DCs and direct transportation.  The researcher collected the data of agricultural products from Tak Provincial Agricultural 
extension Office for 4 years between 2017 –  2020, and designed the samples of 2 datasets for testing the results of 
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changeable answers when product volumes and consumer demands changed.  Next, the mathematical models were 
revised together with the data of the datasets by AMPL. GUROBI was used as a problem-solving tool and a valid method. 
After that, the results were brought for expense analysis.  It was found that Model 3:  Transportation by DCs and direct 
transportation generated minimum transportation cost. 

Keywords 
agricultural product transportation; distribution center; mathematical model 

 

1. บทนํา 

จังหวัดตากตั้งอยูในภาคเหนือฝงทางตะวันตกของประเทศ

ไทยมี เนื้ อที่ประมาณ 16,406.65 ตาราง กิโลเมตร หรือ

ประมาณ 10,324,156.25 ไร สภาพพื้นที่โดยทั่วไปของจังหวัด

ตากประกอบดวยปาไมและเทือกเขาสูงที่แบงไดเปน 2 สวน 

คือ สวนดานตะวันออกและสวนดานตะวันตก สวนดาน

ตะวันออกประกอบดวย 4 อําเภอ ไดแก อําเภอเมืองตาก 

อําเภอบานตาก อําเภอสามเงา และอําเภอวังเจา สวนดาน

ตะวันตกประกอบดวย 5 อําเภอ ไดแก อําเภอแมสอด อําเภอ

แมระมาด อําเภอทาสองยาง อําเภอพบพระ และอําเภออุมผาง 

จังหวัดตากถือไดวาเปนแหลงเพาะปลูกทางการเกษตรที่สําคัญ

ของประเทศ โดยพืชเศรษฐกิจที่สําคัญของจังหวัด เชน ขาวขาว

เหนียว ขาวโพด กะหล่ําปลี พื้นที่ปลูกมากที่อําเภอพบพระ 

อําเภอแมระมาด อําเภอบานตาก และอําเภออุมผาง เปนตน 

[1] 

สินคาการเกษตรจากจังหวัดตากสวนใหญมีการสงไปแปร

รูปและจําหนายยังแหลงรับซื้อตางๆ ทั่วประเทศ โดยมีลักษณะ

การขนสงจากแหลงตนทางไปยังแหลงรับซื้อโดยตรง ซึ่งสงผล

ใหเกษตรกรตองใชรถจํานวนมากสําหรับการขนสง และอาจ

กอใหเกิดอุบัติเหตุ จนเกิดความลาชาในการขนสงสินคาได 

คณะผูวิจัยไดเล็งเห็นปญหาการขนสงสินคาเกษตรของ

จังหวัดตากที่มีจํานวนมาก อีกทั้งยังมีแนวทางในการจัดตั้งศูนย

กระจายสินคาทางดานการเกษตรของจังหวัดแตยังขาดการ

วิเคราะหที่เปนรูปธรรม งานวิจัยชิ้นนี้จึงมีการพัฒนารูปแบบ

ทางคณิตศาสตรมาใชในการวิเคราะหการขนสงสินคาเกษตร

เพื่อใหไดตนทุนการขนสงต่ําสุด โดยมีรูปแบบการขนสงใน

การศึกษาจํานวน 3 รูปแบบไดแก รูปแบบที่ 1 การขนสงจาก

แหลงปลูกไปยังแหลงปลายทางโดยตรง รูปแบบที่ 2 การขน

สงผานศูนยกระจายสินคา (Distribution center) เทานั้น และ

รูปแบบที่ 3 การขนสงที่ผสมผสานระหวางการขนสงผานศูนย

กระจายสินคาและขนสงโดยตรงไปยังลูกคา ทั้งนี้ในแตละ

รูปแบบยังสามารถพิจารณาความเหมาะสมของยานพาหนะ

สําหรับการขนสงอีกดวย ทั้งนี้ผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลสินคา

เกษตรของจังหวัดตากจํานวน 9 อําเภอในระยะเวลา 4 ป และ

ขอมูลตําแหนงศูนยกระจายสินคาเกษตรจํานวน 3 ตําแหนง 

ไดแก ตําแหนงสามแยกแมสอด ตําแหนงวงเวียนแมสอด 

ตําแหนงตลาดสดวังเจา  

 

2. ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

การขนสงและการกระจายสินคาเปนกิจกรรมที่สําคัญใน

ระบบโลจิสติกส และซัปพลายเซน (Logistics and Supply 

Chain) เนื่องจากเปนกิจกรรมที่สงผลตอความสามารถในการ

บรรลุระดับการใหบริการตอลูกคาและยังเปนกิจกรรมหลักที่

เก่ียวของกับการกําหนดตนทุนของสินคาอีกดวย โดยการขนสง

นั้นไดมีการกําหนดเครือขายการขนสงในหลายรูปแบบ เชน 

การขนสงสินคาแบบการขนสงตรง (Direct Shipment) การ

ขนสงแบบรวบรวมและแบบรวมกระจายสินคา (Milk Run) 

การขนสงสินคาแบบผานศูนยกระจายสินคา (Cross Docking) 

เปนตน  

การขนสงสินคาแบบการขนสงตรง (Direct Shipment) 

เปนรูปแบบการขนสงสินคาเพื่อใหสามารถสงสินคาโดยตรง

จากตนทางคือผูจัดสงสินคาไปยังปลายทางซึ่งอาจจะหมายถึง 

โกดังสินคา โรงงาน หรือรานคาปลีก เปนตน ขอดีของการ

ขนสงในลักษณะนี้คอื ไมมีคลังสินคาหรือศูนยกระจายสินคาอยู

ระหวางทางจึงทําใหงายตอการดําเนินการ สามารถลดตนทุน

การกระจายสินคาสามารถลดเที่ยวว่ิงการขนสงสินคาจาก

โรงงานมาคลังสินคา และสามารถลดปริมาณสินคาคงคลังได 

[2] ทั้งนี้ขอเสียของการดําเนินการคอื กรณีที่ปริมาณสินคานอย

ไมเต็มคันรถ (Less Than Truck Load: LTL) จะสงผลกระทบ

ตอตนทุนการขนสงที่อาจจะสูงข้ึน 
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การขนสงสินคาแบบรวมกระจายสินคา (Milk Run) 

สามารถลดตนทุนการขนสงและสินคาคงคลัง [3,4] เนื่องจาก

เปนกระบวนการขนสงสินคาแบบไมตีรถกลับมาเปลาและเปน

การจัดสงตามเวลาที่กําหนด โดยเมื่อทําการสงสินคาจะมีการ

รับชิ้นสวนหรือวัตุดิบจากผูจัดหา (Supplier) หลายรายใน

เสนทางที่กําหนดไว จากนั้นเดินทางกลับมายังโรงงานเพื่อผลิต

สินคา แตทั้งนี้ยังพบขอเสียคือการจัดการเสนทางขนสงมีความ

ซับซอนเหมาะสําหรับสถานที่ที่มีตําแหนงใกลกันและควรจะ

เปนการขนสงรวมสินคาใหเต็มคัน (Truck Load: TL) จึงจะ

เกิดประสิทธิภาพสูงสุด [5]  

การขนสงสินคาแบบผานศูนยกระจายสินคา (Cross-

Docking) เปนการขนสงสินคาผานตัวกลางในการกระจาย

สินคา ซึ่งตัวกลางนั้นอาจจะเปนคลังสินคา (Warehouse)              

ที่ทําหนาที่เปนตัวแทนในการรวบรวมสินคา รับคําสั่งซื้อ จัดหา 

และนําสงแกลูกคา สินคาในการขนสงรูปแบบนี้จะถูกคัดแยก

และรวบรวมในศูนยกระจายสินคาในระยะเวลาอันสั้น จากนั้น

จะถูกสงไปยังลูกคาปลายทาง [6] ขอดีของการขนสงผานศูนย

การกระจายสินคาคือตนทุนการขนสงต่ําลงเนื่องจากมีการรวม

สินคาใหเต็มคันแตจะเพิ่มตนทุนของการดําเนินการ อีกทั้งยังมี

ความยากในการติดตอประสานงานภายในศูนยกระจายสินคา 

ดังนั้นตองมีการจัดการที่เหมาะสมในทุกๆ ดาน ไมวาจะเปน 

การจัดการสินคาคงคลัง การออกแบบและจัดการระบบการ

ดําเนินงานที่เหมาะสม [7] 

การศึกษาแนวทางการขนสงไดรับความสนใจในการวิจัย 

ยุพิน วงษวิลาศ [8] ไดศึกษาการหาที่ตั้งของศูนยกระจายสินคา

ภายในเขตพ้ืนที่ภาคใต โดยพิจารณาจากปจจัยความสัมพันธ

ดานระยะทางและปรมิาณสินคาที่ตองขนสง เพื่อลดตนทุนดาน

การขนสงและระยะทางโดยรวม ดวยเทคนิคการหา จุด

ศูนยกลาง (Center of Gravity) และเทคนิคการหาภาระระยะ

ทางการขนสง (Load Distance) จากผลการวิจัยพบวาการหา

ที่ตั้งของศูนยกระจายสินคาดวยเทคนิคการหาภาระระยะ

ทางการขนสงใหผลลัพธที่ดีกวาทั้งในดานตนทุนการขนสงและ

ระยะทางโดยรวม กิตติพงศ กิตติถาวรกุล และ สิทธิพร พิมพ

สกุล [9] ไดศึกษาการจัดตารางรถขนสงขาเขาและขาออก

สําหรับศูนยกระจายสินคาดวยวิธีการขนสงสินคาแบบผานศูนย

กระจายสินคา เพื่อลดเวลาลาชารวม โดยใชวิธีการคนหา

คําตอบแบบฮิวริสติกรวมกับการจําลองสถานการณดวย

โปรแกรมซิลเวอรไลท (Silverlight) พบวาวิธีการคนหาคาํตอบ

ดวยวิธีการฮิวริวติก มีคาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนรอยละ 

1.15 เมื่อเทียบกับคําตอบที่ดีที่สุดที่ไดจากการคนหาคําตอบ

แบบทุกคําตอบ 

Gunawan และคณะ [10] ไดนําเสนอการแกไขปญหาการ

กําหนดเสนทางยานพาหนะสําหรับการขนสงแบบผานศูนย

กระจายสินคาที่มีหลากหลายผลิตภัณฑ โดยใชแบบจําลอง

โปรแกรมเชิงเสนจํานวนเต็มแบบผสม ดวยซอฟแวร AMPL 

รวมกับเครื่องมือการแกปญหา CPLEX ภายใตเงื่อนไข 1) 

จํานวนยานยนตขนสงที่ใช 2) ความจุของยานยนต 3) จํานวน

คาบในการวางแผน (Planning Horizon) ทั้งกระบวนการ 4) 

กระบวนการขนสงและรับสินคา จากผลการวิจัยพบวา CPLEX 

เหมาะสมกับแกไขปญหาสําหรับปญหา (Instance) ขนาดเล็ก 

(10 โหนด) หากจํานวนปญหามีขนาดใหญข้ึน (30 โหนด) จะ

สงผลใหระยะเวลาการวิเคราะหผลเพิ่มขึ้นมาก สอดคลองกับ

งานวิจัยของ Issi และคณะ [11] นอกจากนี้ ยังพบวาการ

วิเคราะหแบบจําลองโปรแกรมเชิงเสนจํานวนเต็มแบบผสม 

ดวยซอฟแวร AMPL รวมกับเครื่องมือการแกปญหาระหวาง 

CPLEX และ Gurobi ไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

กอบกานต ตาปญโญ และ วริษา วิสิทธิพานิช [12] เสนอ

รูปแบบทางคณิตศาสตรเพื่อลดเวลาปฏิบัติงานโดยรวม

(Makespan) ของการโหลดสินคาลงจากรถบรรทุกขาเขาจนถึง

เวลาที่รถบรรทุกขาออกคันสุดทายออกจาก cross-dock  

Chhun แ ล ะ  Lekhavat [ 13]  อ อ ก แ บ บ รู ป แ บ บ ท า ง

คณิตศาสตรเพ่ือลดตนทุนการขนสงสินคาจากแหลงวัตถุดิบไป

ถึงยังลูกคา ตนทุนการเก็บรักษาสินคาในศูนยกระจายสินคา 

และตนทุนการผลิตสินคาของโรงงาน ผูวิจัยใชวิธีการทาง 

Metahueristics ชื่อวา Particle Swarm Optimization with 

multiple social learning terms ( GLNPSO)  ใ น ก า ร

แกปญหา อีกทั้ ง ในปจ จุบันยั งมีงานวิจัยที่แกปญหาโดย
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พิจารณาหลายวัตถุประสงคเพื่อใหการการใชรูปแบบทาง

คณิตศาสตรเขาใกลปญหาที่เกิดขึ้นจริงมากยิ่งข้ึน [14,15] 

ดังนั้นงานวิจัยนี้ไดนําเสนอการแกไขปญหาการขนสง

สินคาเกษตรโดยการพัฒนารูปแบบทางคณิตศาสตรจํานวน 3 

รูปแบบ ซึ่งปญหาการขนสงนั้นสามารถพัฒนาเปนปญหาตัว

แบบกํ าหนดกา ร เชิ ง เส น จํ านวน เต็ ม  ( Integer Linear 

programming)  ที่ประกอบไปดวย การกําหนดตัวแปร

ตัดสินใจที่เปนจํานวนเต็มคือ จํานวนของสินคาที่ตองการขนสง

จากแหลงตนทางไปยังแหลงปลายทาง การกําหนดฟงกชัน

วัตถุประสงค (Objective Function) ที่ตองการหาคาตนทุน

การขนสงต่ําสุด และการออกแบบฟงกชั่นเงื่อนไขบังคบัที่

เกี่ยวของกับขอจํากัดของพาหนะ ปริมาณอุปทาน (Supply) 

ปริมาณอุปทาน (Demand) เปนตน 

 

3. วิธีการดําเนินโครงงาน 

3.1 ศึกษารวบรวมขอมูลการขนสงสินคาเกษตรของจังหวัด

ตาก 

การศึกษารวบรวมขอมูลเก่ียวกับการขนสงสินคาเกษตร

จังหวัดตาก มีตนทางในการปลูกผลิตผลทางการเกษตรจํานวน

ทั้งหมด 9 อําเภอ ไดแก อําเภอแมสอด อําเภอพบพระ อําเภอ

แมระมาด อําเภอบานตาก อําเภอเมืองตาก อําเภอสามเงา อําเภอ

ทาสองยาง อําเภอวังเจา และอําเภออุมผาง สงสินคามี

ปลายทางทั้งหมด 6 แหง ศูนยกระจายสินคาทั้งหมด 3 แหง 

ไดแก สามแยกแมสอด วงเวียนใหญ และตลาดสดวังเจา โดยใช

รถในการขนสงจํานวน 2 ประเภท ไดแก รถบรรทุก 4 ลอ และ

รถบรรทุก 6 ลอ ทําการศึกษาขอมูลที่การทําเกษตรของแตละ

อําเภอและศึกษาแหลงรับซื้อที่มีความตองการสินคาการเกษตร

จํานวน 12 ชนิด ตั้งแต พ.ศ. 2560 - 2563  

3.2  การออกแบบรูปแบบทางคณิตศาสตรการขนสงสินคา

เกษตรจํานวน 3 รูปแบบ  

คณะผูวิจัยไดดําเนินการวิจัยเพื่อวิเคราะหการขนสงสินคา

เกษตรของจั งห วัดตากโดยการออกแบบรูปแบบทาง

คณิตศาสตรของการขนสงจํานวน 3 รูปแบบ เพื่อเปรียบเทียบ

หาแนวทางการขนสงสินคาที่เหมาะสมที่สุดและใชงบประมาณ

การขนสงต่ําสุด ดังนี้ 

รูปแบบที่ 1 การขนสงโดยตรงจากแหลงปลูกไปยังแหลง

ปลายทาง (Direct Shipment) แสดงในรูปที่ 1 เกษตรกรใน

แตละอําเภอดําเนินการขนสงสินคาไปยังตลาดผูรับซื้อสินคา

เกษตรโดยตรง ไมผานศนูยกระจายสินคา    

รู ป แบ บที่  2  ก า ร ขน ส ง ผ า น ศู น ย ก ร ะจ ายสินค า 

(Distribution center) แสดงในรูปที่ 2 เกษตรกรสงสินคาผาน

ศูนยกระจายสินคาเพื่อไปรวบรวมและคัดแยกสินคา จากนั้น

สงออกไปยังตลาดผูรับซื้อ 

รูปแบบที่ 3 การขนสงที่ผสมผสานระหวางการขนสงผาน

ศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไปยังลูกคา แสดงในรูปที่ 

3 เปนการขนสงแบบผสมผสานระหวางรูปแบบที่ 1 และ

รูปแบบที่ 2 เกษตรกรสามารถขนสงโดยตรงไปยังลูกคาหรือสง

สินคาผานศูนยกระจายสินคาก็ได 

ปญหาการขนสงทั้ ง  3  รูปแบบ เปนปญหาตัวแบบ

กําหนดการเชิงเสนจํานวนเต็ม ซึ่งประกอบไปดวย แหลงตน

ทาง (Origins) เปนแหลงปลูกสินคาเกษตร แหลงปลายทาง 

(Destinations) เปนแหลงที่มีความตองการสินคาเกษตร ศูนย

กระจายสินคา (Distribution center) เปนแหลงรวบรวม

และกระจายสินคา ตนทุนคาขนสง (Transportation cost) 

เกิดจากการขนสงสินคาจากแหลงตนทางไปยังแหลงปลายทาง 

โดยจะมี อัตราค าขนส งที่ แตกต าง กันออกไป ข้ึนอยู กับ

ยานพาหนะแตละประเภท วัตถุประสงค (Objective) ของตัว

แบบคอืการหาคาต่ําสุดของตนทุนการขนสงรวม  
 

 
 

รูปที่ 1 การขนสงสนิคาแบบตรง (Direct Shipment) 
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รูปที่ 2 การขนสงสินคาแบบผานศูนยกระจายสินคา (Distribution 
Center : DC) 

 

 
 

รูปที่ 3 การขนสงท่ีผสมผสานระหวางการขนสงผานศูนยกระจาย
สินคาและขนสงโดยตรงไปยังลกูคา 
 

Index (ดัชนี) 

{1,2,3,..., }p P   โดยที่ P  คือ จํานวนประเภทสินคา 

{1,2,3,..., }i I      โดยที่ I  คือ จํานวนแหลงตนทาง 

{1, 2,3,..., }j J  โดยที่ J   คือ จํานวนของแหลงปลายทาง 

{1,2,3,..., }v V    โดยที่ V  คือ จํานวนประเภทรถที่ใช 

{1, 2,3,..., }e E  โดยที่ E  คือ จํานวนศนูยกระจายสินคา 

 

Parameter (พารามิเตอร) 

ijS  ระยะทางระหวางตําแหนง i ไป j 
1
ieS  ระยะทางระหวางตําแหนง i ไป e 
2
ejS  ระยะทางระหวางตําแหนง e ไป j 

vCa  ปริมาณน้าํหนักที่รถประเภท v สามารถบรรทุกได

(ตัน) 

vC  ตนทุนคาน้าํมันของรถประเภท v (บาทตอกิโลเมตร) 

vT  จํานวนรถประเภท v ที่ใชสาํหรับการขนสงโดยตรง

จากตําแหนง i ไป j (คนั) 
1
vT  จํานวนรถประเภท v ที่ใชสาํหรับการขนสงโดยตรง

จากตําแหนง i ไป e (คัน) 
2
vT  จํานวนรถประเภท v ที่ใชสาํหรับการขนสงโดยตรง

จากตําแหนง e ไป j (คนั) 

pjD  ปริมาณความตองการของสินคาแตละประเภท p ที่จุด j 

(ตัน) 

piL   ปริมาณสนิคาประเภท p ทีผ่ลิตไดโดยตาํแหนง i (ตนั) 
 

Decision Variable (ตัวแปรตดัสินใจ) 

pijvx   ปริมาณสินคาชนิด p ที่สงออกจาก i ไป j โดยใชรถ

ประเภท v (ตัน) 
1
pievx  ปริมาณสินคาชนิด p ที่สงออกจาก i ไป e โดยใชรถ v (ตัน) 
2
pejvx  ปริมาณสินคาชนิด p ที่สงออกจาก e ไป j โดยใชรถ v (ตัน) 

pijvn  จํานวนรถ v ที่ใชสําหรับบรรทุกสินคา p จากตําแหนง i ไป j 

(คัน) 
1
pievn  จํานวนรถ v ที่ใชสําหรับบรรทุกสินคา p จากตําแหนง i ไป e 

(คัน) 
2
pejvn จํานวนรถ v ที่ใชสําหรับบรรทุกสินคา p จากตําแหนง e ไป j 

(คัน) 

 

รูปแบบที่ 1: การขนสงโดยตรง (Direct Shipment)   

Objective Function (ฟงกชั่นวัตถุประสงค) 

 

1 1 1 1 1 1 1

I J V P I J V

ij v pijv
i j v p i j v

Min S C n
      

          (1) 

 

Constraint (ฟงกชั่นเงื่อนไขบังคับ) 
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1 1

J V

pijv pi
j v

x L
 

    ; ,i p   (2) 

 
1 1

I V

pijv pj
i v

x D
 

    ; ,j p   (3) 

 pijv
pijv

v

n
x

Ca
   ; , , ,p i j v  (4) 

 
1 1 1

P I J

pijv v
p i j

n T
  
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จากการสรางตัวแบบแทนลักษณะของปญหาการขนสง 

สามารถอธิบายไดดังตอไปนี้  ฟงกชันวัตถุประสงค (1) มี

เปาหมายในการหาคาต่ําสุด (Minimization) ของการขนสง 

ภายใตเงื่อนไขบังคับคือ เงื่อนไขบังคับ (2) จํานวนสินคาที่สง

ทั้งหมดจะตองไมเกินปริมาณสินคาที่มีในแตละแหลงตนทาง 

และจะตองไมนอยวาปริมาณทีแ่หลงปลายทางตองการ เงื่อนไข

บังคับ (3) และ เงื่อนไขบังคับ (4) คํานวณหาจํานวณพาหนะที่

ใชในการขนสงในแตละเสนทาง โดยจํานวนพาหนะแตละ

ประเภทตองไมเกินจํานวนพาหนะที่มีอยู แสดงในเงื่อนไขบงัคบั 

(5) 

รู ปแบบที่  2:  กา รขนส ง ผ านศูนย ก ระจายสินค า 

(Distribution Center) 

Objective Function (ฟงกชั่นวัตถุประสงค) 
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Constraint (ฟงกชั่นเงื่อนไขบังคับ) 
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ฟงกชั่นวัตถุประสงค (6) มีเปาหมายในการหาคาต่ําสุด

ของการขนสงผานศูนยกระจายสินคา ภายใตเงื่อนไขขอบังคับ

คือ เงื่อนไขบังคับ (7) จํานวนสินคาทั้งหมดจากแหลงตนทางที่

สงไปยังศูนยกระจายสินคาจะตองไมเกินปรมิาณสินคาที่มี และ

จะตองไมนอยวาปริมาณที่แหลงปลายทางตองการแสดงใน

เงื่อนไขที่ (8) เงื่อนไขบังคับ (9) แสดงปริมาณสินคาที่สงผาน

ศูนยกระจายสินคาตองเปนศูนยภายหลังจากการดําเนินการ 

เงื่อนไขบังคับ (10) และ (11) คํานวณหาจํานวณพาหนะที่ใช

ในการขนสงในแตละเสนทาง โดยจํานวนพาหนะแตละประเภท

ตองไมเกินจํานวนพาหนะที่มีอยูแสดงในเงื่อนไขบังคับ (12) 

และ (13)  

รูปแบบที่ 3: การขนสงที่ผสมผสานระหวางการขนสงผาน

ศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไปยังลูกคา 

Objective Function (ฟงกชั่นวัตถุประสงค) 
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Constraint (ฟงกชั่นเงื่อนไขบังคับ) 
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ฟงกชันวัตถุประสงค (14) มีเปาหมายในการหาคาต่ําสุด 

(Minimization) ของการขนสง ภายใตเงื่อนไขขอบังคับคือ 

เงื่อนไขบังคับ (15) และ (16) แสดงจํานวนสินคาที่สงโดยตรง

และสงผานศูนยกระจายสินคารวมกันจะตองไมเกินปริมาณ

สินคาที่มีในแตละแหลงตนทาง และจะตองไมนอยวาปริมาณที่

แหลงปลายทางตองการ เงื่อนไขบังคับ (17) แสดงปริมาณ

สินคาที่สงผานศูนยกระจายสินคาตองเปนศูนยภายหลังจาก

การดาํเนินการ เงื่อนไขบังคับ (18) (19) และ (20) คํานวณหา

จํานวณพาหนะที่ใชในการขนสงในแตละเสนทาง โดยจํานวน

พาหนะแตละประเภทตองไมเกินจํานวนพาหนะที่มีอยู  

 

4. ผลการดําเนินงานวิจัย 

4.1 ขอมูลที่เกี่ยวของ 

4.1.1 ประเภทยานพาหนะ 

ในงานวิจัยใชยานพาหนะสําหรับขนสงสินคาจํานวน 2 

ประเภท แสดงในตารางที่ 1 ประกอบไปดวย รถบรรทุก 4 ลอ

และรถบรรทุก 6 ลอ ที่สามารถขนสงสินคาไดหลายประเภท

และปรับเปลี่ยนปริมาณในการจัดสงไดตามความเหมาะสม 

สามารถกระจายสินคาไปยังจุดตางๆ ไดตลอด 24 ชั่วโมง [16] 

4.1.2 แหลงตนทางและแหลงปลายทางรับซื้อสินคา 

ทางคณะผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลสินคาการเกษตร

ของจังหวัดตากตั้งแตป พ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2563 จาก

สํานักงานการเกษตรจังหวัดตาก โดยมีจํานวนสินคา ทั้งหมด 

12 ประเภท ไดแก ขาว ขาวเหนียว  ขาวโพดเลี้ยงสัตว ออย มัน

สําปะหลัง ยางพารา กาแฟ หมาก อะโวคาโด ลําไย กะหล่ําปลี 

และพริก โดยขอมูลเปนปริมาณสินคาเกษตรของแหลงตนทาง

จากทั้ง 9 อําเภอ ไดแก  อําเภอแมสอด  อําเภอพบพระ  อําเภอแม

ระมาด  อําเภอบานตาก อําเภอวังเจา อําเภอเมือง อําเภอสามเงา 

อําเภอทาสองยาง และอําเภออุมผาง แสดงในตารางที่ 2 ถึง 5 

ขอมูลศูนยกระจายสินคาเกษตร จํานวน 3 ตําแหนง ไดแก 

ตําแหนงสามแยกแมสอด ตําแหนงวงเวียนแมสอด ตําแหนงตลาด

สดวังเจา ขอมูลแหลงรับซื้อสินคาซึ่งเปนตําแหนงของตลาด

จํานวน 2 แหง และบริษัทรับซื้อสินคาเกษตรขนาดใหญจํานวน 

4 แหง โดยแตละแหงจะรับซื้อสินคาการเกษตรแตละประเภท

ที่แตกตางกันออกไป 
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ตารางท่ี 1 ประเภทยานพาหนะที่ใชในการขนสงสินคา 

 

ประเภทยานพาหนะในการขนสง 

ความกวาง 

(เมตร) 

ความยาว 

(เมตร) 

ความสูง 

(เมตร) 

น้ําหนักบรรทุก

สูงสดุ 

(ตัน) 

อัตราการใช

เชื้อเพลิง 

(กม./ลติร) 

อัตราการใชเชื้อเพลิง 

(ดีเซล) 

(กม./บาท) 

รถบรรทุก 
รถบรรทุก 4 ลอ  1 2.2 2.1 2 10 2.579 

รถบรรทุก6 ลอ 2.2 5.5 2.2 8 6 4.298 

 หมายเหตุ : อางอิงจากราคาน้ํามันวันที่ 25 มิถุนายน พ.ศ. 2564 

 

ตารางท่ี 2  ปริมาณผลผลติสินคาการเกษตร พ.ศ. 2560 (ตัน) 

อําเภอ แมสอด พบพระ แมระมาด บานตาก เมืองตาก สามเงา ทาสองยาง วังเจา อุมผาง 

ขาวเจา 20,533.3 2,918.0 1,1902.3 13,970.5 40,532.1 8,360.3 14,553.7 4,979.9 11,138.3 

ขาวเหนียว 1,474.0 182.5 9,517.0 35.3 2,615.6 271.3 4.0 1,646.8 51.1 

ขาวโพดเลีย้งสตัว 80,693.9 41,360.5 69,070.3 10,616.4 9,719.6 8,655.9 24,706.6 15,373.8 62,064.6 

ออย 44,406.4 2,244.7 30,957.5 388.8 6,736.6 10,316.5 51.2 29,402.7 75.2 

มันสําปะหลัง 25,224.6 29,112.7 22,797.7 8,100.2 127,458.2 18,645.3 19,720.7 83,817.1 828.0 

ยางพารา 216.3 80.9 128.0 3.6 1.3 0.0 41.3 117.0 280.1 

กาแฟ 1,502.1 513.0 71.1 0.0 285.3 0.0 174.6 54.0 335.3 

หมาก 245.0 0.0 40.0 0.0 32.0 0.0 216.0 0.0 3261.4 

อะโวคาโด 309.8 13,972.7 207.0 0.0 1,269.0 0.0 0.0 0.0 1,199.3 

ลําไย 31.0 25.3 8.7 585.5 839.2 1,131.6 0.0 5,205.6   2.42.4 

กะหล่ําปลี 27.0 7,015.5 0.0 4.5 166.5 0.0 54.0 9,865.7 0.0 

พริกขี้หนู 94.5 4,838.9 72.5 2.5 80.0 39.1 0.0 12.0 176.0 

 
ตารางท่ี 3  ปริมาณผลผลติสินคาการเกษตร พ.ศ. 2561 (ตัน) 

อําเภอ แมสอด พบพระ แมระมาด บานตาก เมืองตาก สามเงา ทาสองยาง วังเจา อุมผาง 

ขาวเจา 22,432.3 3,220.2 15,941.7 14,535.0 44,682.1 9,291.3 18,244.8 6,628.8 14,713.6 

ขาวเหนียว 948.0 55.7 7,301.6 37.6 2,177.1 241.9 2.0 1,643.3 67.9 

ขาวโพดเลี้ยงสตัว 93,466.2 43,736.5 69,996.2 18,560.5 12,345.1 24,985.8 24,160.0 17,414.4 49,005.0 

ออย 63,154.0 2,763.5 59,142.4 187.2 10,326.8 14,285.1 0.0 36,358.1 129.6 

มันสําปะหลัง 17,603.0 25,666.3 22,100.2 9,602.8 169,230.3 19,649.7 21,935.9 69,401.1 175.3 

ยางพารา 162.1 116.4 105.6 2.9 4.9 0.0 41.7 99.9 172.5 

กาแฟ 1,540.9 671.2 68.9 0.0 252.0 0.0 216.7 52.2 695.6 

หมาก 62.0 364.2 188.0 0.0 177.3 0.0 320.6 0.0 12,691.3 

อะโวคาโด 672.0 30,766.7 36.0 0.0 2,277.0 0.0 135.0 40.5 882.0 

ลําไย 23.9 23.6 12.3 631.7 1,073.9 16,24.6 0.0 5,853.1 10.2 

กะหล่ําปล ี 0.0 6,360.8 0.0 0.0 90.0 0.0 0.0 0.0 1,548.9 

พริกขี้หน ู 65.5 7,060.3 110.0 0.0 78.0 1.0 0.0 20.0 112.0 
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ตารางท่ี 4 ปริมาณผลผลิตสินคาการเกษตร พ.ศ. 2562 (ตัน) 

อําเภอ แมสอด พบพระ แมระมาด บานตาก เมืองตาก สามเงา ทาสองยาง วังเจา อุมผาง 

ขาวเจา 21,766.9 3,165.1 15,037.7 13,391.4 39,431.0 9,974.2 20,496.1 6,456.6 16,081.4 

ขาวเหนยีว 1,271.5 161.4 8,154.9 35.6 2,520.6 277.2 6.2 1,641.7 39.1 

ขาวโพดเลี้ยงสตัว 87,114.6 46,419.7 74,050.8 11,340.1 14,881.2 21,281.4 24,341.3 23,149.4 68,973.1 

ออย 11,143.7 1,558.5 215.8 0.0 174.4 690.3 0.0 396.8 0.0 

มันสําปะหลัง 18,564.2 46,147.1 24,632.8 16,667.4 212,607.9 36,916.0 27,304.7 99,792.1 4,868.9 

ยางพารา 127.1 0.0 120.6 111.3 109.2 108.9 102.7 0.0 218.0 

กาแฟ 702.0 0.0 666.0 614.7 603.0 601.2 567.0 0.0 1,172.7 

หมาก 465.0 848.2 32.0 0.0 36.9 0.0 262.6 0.0 3,878.2 

อะโวคาโด 1,037.3 7,219.2 0.0 0.0 270.0 0.0 36.0 0.0 13.5 

ลําไย 38.7 36.0 17.0 428.4 784.3 1,847.9 67.2 7,306.8 6.7 

กะหล่ําปล ี 7,020.0 747.0 6,660.0 0.0 6,030.0 0.0 0.0 0.0 2,396.3 

พริกขี้หน ู 270.8 10,683.5 12.5 0.0 9.0 2.0 0.0 254.0 293.5 

 
ตารางท่ี 5 ปริมาณผลผลิตสินคาการเกษตร พ.ศ. 2563 (ตัน) 

อําเภอ แมสอด พบพระ แมระมาด บานตาก เมืองตาก สามเงา ทาสองยาง วังเจา อุมผาง 

ขาวเจา 21,734.1 3,486.9 14,798.7 17,203.9 47,930.7 10,451.0 14,695.7 7610.6 16,935.4 

ขาวเหนยีว 1489.1 210.0 8,846.9 13.3 1,906.2 268.8 21.3 1,563.8 73.1 

ขาวโพดเลี้ยงสตัว 103,031.2 47,752.6 86,963.7 11,332.3 20,340.1 21,734.4 28,716.9 18,556.2 67,166.9 

ออย 101,960.9 2,626.1 54,210.6 82.5 5,586.6 5,860.9 0.0 26,470.5 51.2 

มันสําปะหลัง 38,689.7 105,206.7 41,295.6 19,692.0 224,281.4 51,139.7 32,643.8 155,620.6 18,352.5 

ยางพารา 354.4 141.4 146.9 0.0 8.2 1.7 111.3 118.8 433.5 

กาแฟ 1,579.1 411.1 52.2 205.2 4,071.9 20.0 48.2 36.0 1,531.1 

หมาก 594.6 625.0 338.0 0.0 224.9 0.0 448.4 0.0 78,282.6 

อะโวคาโด 4,608.1 52,218.0 776.3 738.0 4,655.3 0.0 541.2 0.0 5,169.6 

ลําไย 53.6 57.2 20.5 1,595.6 2,404.3 4,675.3 12.3 9,525.3 21.1 

กะหล่ําปล ี 90.0 9,922.3 805.5 0.0 49.5 0.0 0.0 0.0 2,991.5 

พริกขี้หน ู 361.8 9,959.3 68.8 6.3 100.0 2.5 16.0 26.0 182.0 

4.1.3 ระยะทางการขนสงสินคา 

ผูวิจัยไดรวบรวมระยะทางในการขนสงสินคา ระยะทาง

จากตนทางไปยังแหลงรับซื้อสินคา ระยะทางจากศูนยกระจาย

สินคาไปยังแหลงรับซื้อสินคา และระยะทางจากศูนยกระจาย

สินคาไปยังแหลงรบัซื้อสินคา ดังตารางที่ 6 – 8 

4.2 การแกปญหารูปแบบทางคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม

สําเร็จรูป 

ทางคณะผูวิจัยไดทําการแกปญหารูปแบบทางคณิตศาสตร

ที่พัฒนาข้ึนโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป AMPL เพื่อหาคําตอบที่

เหมาะสม ดําเนินการแกปญหาขอมูลจํานวน 2 ชุดขอมูล

ประกอบไปดวยขอมูลชุดที่ 1 ขอมูลการสงสินคาเกษตรของป 

พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2563 จํานวน 4 ขอมูล และขอมูลชุดที่ 2 

ชุดขอมูลที่สรางข้ึนเพื่อดูแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของคําตอบ

เมื่อจํานวนสินคาเกษตรของแตละอําเภอเปลี่ยนแปลงไป 

(Sensitivity analysis) โดยทําการเพิ่มปริมาณสินคาเกษตรที่

สําคัญของอําเภอนั้นๆ จํานวน 9 ขอมูล ผลการคํานวณจะทํา

การเปรียบเทียบผลตางของตนทุนคาใชจายในการขนสงของ

รูปแบบการขนสงแตละประเภท 



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม    ปท่ี 16  ฉบับท่ี 3  ประจําเดือน กรกฎาคม - กันยายน  2566 10 

 

ตารางท่ี 6 ระยะทางจากตนทางไปยังแหลงรับซื้อสินคา (กิโลเมตร) 

อําเภอ (I) 
แหลงรบัซื้อสินคา (J) 

(J1) (J2) (J3)  (J4)  (J5)  (J6) 

แมสอด (I1) 452.10 467.80 499.00 475.30 305.00 509.00 

พบพระ (I2) 495.60 511.00 542.00 518.80 349.00 553.00 

แมระมาด (I3) 480.40 496.10 527.00 503.60 334.00 537.00 

บานตาก (I4) 401.60 417.30 448.00 424.80 255.00 459.00 

เมืองตาก (I5) 377.50 393.20 419.00 400.70 231.00 435.00 

สามเงา (I6) 432.10 447.70 479.00 455.30 265.00 489.00 

ทาสองยาง (I7) 530.40 546.00 577.00 553.50 383.00 588.00 

วังเจา (I8) 360.60 376.30 405.00 383.80 214.00 418.00 

อุมผาง (I9) 612.40 628.00 658.00 636.00 465.00 670.00 
 

ตารางท่ี 7. ระยะทางจากตนทางไปยังศูนยกระจายสินคา (กิโลเมตร) 

อําเภอ (I) 
ศูนยกระจายสินคา (E) 

สามแยกแมสอด (E1) วงเวียนแมสอด (E2) ตลาดสดวังเจา (E3) 

แมสอด (I1) 79.60 3.70 104.00 

พบพระ (I2) 123.10 47.10 147.00 

แมระมาด (I3) 107.80 34.70 132.00 

บานตาก (I4) 29.10 105.00 53.90 

เมืองตาก (I5) 5.00 80.90 29.60 

สามเงา (I6) 59.50 135.00 85.70 

ทาสองยาง (I7) 157.80 84.70 182.00 

วังเจา (I8) 14.10 87.90 14.20 

อุมผาง (I9) 239.80 164.00 264.00 
 

ตารางท่ี 8 ระยะทางจากศูนยกระจายสนิคาไปยังแหลงรับซื้อสินคา (กิโลเมตร) 

ศูนยกระจายสินคา 

(E) 

แหลงรบัซื้อสินคา (J) 

(J1) (J2)  (J3)  (J4)  (J5)  (J6) 

สามแยกแมสอด (E1) 374.70 390.40 420.20 397.90 182.60 432.00 

วงเวียนแมสอด (E2) 458.00 460.00 494.00 496.00 252.00 504.00 

ตลาดสดวังเจา (E3) 350.00 365.00 395.00 373.00 158.00 407.00 

จากตารางที่ 9 แสดงคาใชจายการขนสงสินคาเกษตรใน

ชุดขอมูลที่ 1 จํานวน 4 ขอมูล โดยเมื่อเปรียบเทียบคาใชจาย

พบวา รูปแบบที่ 2 และ รูปแบบที่ 3 ใหตนทุนเฉลี่ยต่ํากวา

รูปแบบที่  1 ที่  1,194,225 บาท และ 1,838,900 บาท 

ตามลําดับ โดยจากตารางสามารถสรุปไดวารูปแบบที ่3 คือการ

ขนสงที่ผสมผสานระหวางการขนสงผานศูนยกระจายสินคา

และขนสงโดยตรงไปยังลูกคาเปนรูปแบบที่สงผลใหตนทุนการ

ขนสงต่ําสุด 

ตารางที่ 10 แสดงคาใชจายเฉลี่ยของการขนสงสินคา

เกษตรในชุดขอมูลที่ 1 โดยพิจารณาการใชยานพาหนะที่

แตกตางออกไปสําหรับการขนสงในรูปแบบที่ 3 ผลการศึกษา

พบวา การใชรถบรรทุก 4 ลอสําหรับการขนสงใหตนทุนการ

ขนสงสูงสุด และการผสมผสานใชรถทั้ง 2 ประเภทใหทุนการ

ขนสงต่ําสุด 
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ตารางที่ 11 แสดงคําตอบของตนทุนการขนสงเม่ือปริมาณ

สินคาของแตละอําเภอเปลี่ยนแปลงไป จากชุดขอมูลที่ 2 ซึ่งมี

ตัวอยางจํานวน 9 ขอมูล พบวารูปแบบที่ 3 ใหตนทุนการขนสง

โดยเฉลี่ยต่ําสุดเมื่อเปรียบเทียบกับชุดที่ 1 และ 2 จากคําตอบ

แสดงใหเห็นวา การขนสงที่ดีที่สุดคือการขนสงที่ผสมผสาน

ระหวางการขนสงผานศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไป

ยังลูกคา ทั้งนี้เนื่องจากการขนสงในกรณีที่มีสินคาแบบเต็มคัน 

การขนสงโดยตรงไปยังลูกคาจะเกิดประสิทธิภาพสูงสุด แตถา

การขนสงนั้นๆ มีสินคาที่ไมเต็มคันรถ การนําเอาสินคาไป

รวบรวมที่ศูนยกระจายสินคาจากนั้นสงกระจายไปยังปลายทาง

ตางๆ จะทําใหเกิดประสิทธิภาพในการขนสงสูงสุด 

 

 
ตารางท่ี 9 คาใชจายการขนสงสินคาการเกษตร 3 รูปแบบของขอมูลชุดท่ี 1 

ขอมูล ป 

คาใชจายในการขนสง (บาท) 

รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 

ผลตางตนทุน 

ระหวางรูปแบบที่ 1 กับ

รูปแบบที่ 2 

ผลตางตนทุน 

ระหวางรูปแบบที่ 1 กับ

รูปแบบที่ 3 

1 2560 122,527,400 121,195,500 120,660,400 -1,331,900 -1,867,000 

2 2561 166,248,900 164,627,900 163,859,200 -1,621,000 -2,389,700 

3 2562 190,552,400 190,214,200 190,173,600 -338,200 -378,800 

4 2563 229,555,500 228,069,700 226,835,400 -1,485,800 -2,720,100 

คาเฉลี่ย 177,221,050 176,026,825 175,382,150 -1,194,225 -1,838,900 

 

ตารางท่ี 10 ตัวอยางการเปรียบเทียบคาใชจายในการขนสง เมื่อเลอืกใชยานพาหนะแตละประเภท 

รูปแบบการขนสง 
คาใชจายในการขนสง (บาท) 

รถบรรทุก  4 ลอ  รถบรรทุก 6 ลอ  ใชรถบรรทุก 4 ลอ  
และรถบรรทุก 6 ลอ 

รูปแบบที่ 1 294,060,200 122,530,000 122,527,400 
รูปแบบที่ 2 290,865,900 121,198,600 121,195,500 
รูปแบบที่ 3 289,581,600 120,663,500 120,660,400 

 

 

ตารางท่ี 11 คาใชจายการขนสงสินคาการเกษตร 3 รูปแบบของขอมูลชุดท่ี 2  

ขอมูล อาํเภอ 

คาใชจายในการขนสง (บาท) 

รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 

ผลตางตนทุน 

ระหวางรูปแบบที่ 1 กับ

รูปแบบที่ 2 

ผลตางตนทุน 

ระหวางรูปแบบที่ 1 กับ

รูปแบบที่ 3 

1 แมสอด 139,034,000 137,422,100 136,865,100 -1,611,900 -2,168,900 

2 อุมผาง 123,424,800 122,094,000 121,556,900 -1,330,800 -1,867,900 

3 เมือง 188,612,000 187,031,700 186,197,600 -1,580,300 -2,414,400 

4 แมระมาด 168,533,100 166,921,900 166,144,100 -1,611,200 -2,389,000 

5 พบพระ 170,142,300 168,500,400 170,013,900 -1,641,900 -128,400 

6 สามเงา 190,110,400 190,821,400 189,781,500 711,000 -328,900 

7 ทาสองยาง 190,981,300 191,643,100 190,602,100 661,800 -379,200 

8 บานตาก 230,068,700 228,585,900 227,348,600 -1,482,800 -2,720,100 

9 วังเจา 228,980,800 227,537,900 226,303,300 -1,442,900 -2,677,500 

คาเฉลี่ย 181,098,600 180,062,044 179,423,678 -1,036,556 -1,674,922 
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5. บทสรุปและการอภิปรายผล 

จังหวัดตากมีสินคาเกษตรจํานวนมากโดยสินคาสวนใหญ

จะถูกสงไปแปรรูปและจําหนายยังแหลงรับซื้อตางๆ ทั่ว

ประเทศ งานวิจัยชิ้นนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาและพัฒนา

รูปแบบทางคณิตศาสตรมาใชในการวิเคราะหการขนสงสินคา

เกษตรเพื่อใหไดตนทุนการขนสงต่ําสุด โดยมีรูปแบบการขนสง

จํานวน 3 รูปแบบไดแก รูปแบบที่ 1 การขนสงจากแหลงปลูก

ไปยังแหลงปลายทางโดยตรง  รูปแบบที่ 2 การขนสงผานศนูย

กระจายสินคาเทานั้น และรูปแบบที่ 3 การขนสงที่ผสมผสาน

ระหวางการขนสงผานศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไป

ยังลูกคา โดยจากผลการวิเคราะหพบวารูปแบบที่ใหตนทุนการ

ขนสงต่ําสุดคือ รูปแบบที่ 3 การขนสงที่ผสมผสานระหวางการ

ขนสงผานศูนยกระจายสินคาและขนสงโดยตรงไปยังลูกคา 

ทั้งนี้เนื่องจากการขนสงในกรณีที่มีสินคาแบบเต็มคัน การขนสง

โดยตรงไปยังลูกคาจะเกิดประสิทธิภาพสูงสุด แตถาการขนสง

นั้นๆ มีสินคาที่ไมเต็มคันรถ การนําเอาสินคาไปรวบรวมที่ศูนย

กระจายสินคาจากนั้นสงกระจายไปยังปลายทางตางๆ จะทําให

เกิดประสิทธิภาพในการขนสงสูงสุด 

 

6. ขอเสนอแนะ 

จากผลการวิจัยพบวาการขนสงในรูปแบบผานศูนย

กระจายสินคารวมกับการขนสงโดยตรง สามารถเขามาชวยลด

คาใชจายในการขนสงสินคาการเกษตร ดังนั้นจากผลการวิจัย ผู

ที่มีสวนเกี่ยวของสามารถนําไปหาแนวทางบริหารจัดการการ

ขนสงสินคาเกษตรในภาพรวมเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด ทั้งนี้

ในการพิจารณาควรคํานึงถึง น้ําหนักบรรทุก สมรรถนะ การ

เสื่อมสภาพ และการซอมแซมของยานพาหนะ ควบคูไปกับ

ระยะทาง ในการขนสง เพื่อเพิ่ม ประสิทธิภาพในการคํานวณ

ตอไป 
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