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บทคัดย่อ 

การขนส่งและการจดัการสินคา้คงคลงันบัเป็นตน้ทุนสาํคญัในการดาํเนินธุรกิจ แต่เดิมการจดัการงานทั้งสองฝ่ายเป็น

แบบแยกส่วน แต่ในปัจจุบนัการรวมงานทั้งสองฝ่ายเขา้ดว้ยกนัโดยใชก้ารตดัสินใจแบบบูรณการสามารถนาํไปสู่การลด

ตน้ทุนอยา่งสูง การตดัสินใจแกปั้ญหาร่วมระหวา่งการจดัการสินคา้คงคลงัและการจดัเสน้ทางขนส่งเป็นท่ีรู้จกัทัว่ไปวา่

ปัญหาการจดัเสน้ทาง-พสัดุคงคลงั (Inventory Routing Problem หรือ IRP) ซ่ึงเป็นปัญหาท่ีแพร่หลายในวงการวจิยัมาเกือบ 

30 ปี บทความวชิาการน้ีมีเป้าหมายเพ่ือนาํเสนอภาพรวมของการจดัเสน้ทางพสัดุคงคลงั รวมถึงงานวจิยัในปัจจุบนัของ

ปัญหาน้ี 

คําสําคัญ : การจดัการสินคา้คลงั, ปัญหาการจดัเสน้ทาง-พสัดุคงคลงั, โปรแกรมเชิงเสน้แบบผสม, โปรแกรมเชิงพลวตั,  

                    วธีิฮิวริสกติกส์, วธีิเมตาฮิวริสติกส์ 
 

Abstract 

Transportation activities and inventory management are major contributors to operational expenses in most 

businesses. Traditionally, these two activities are handled separately. However, treating them together as a joint decision 

problem has led to significant cost reduction, which is vital for business success. The integration of inventory 

management and routing problem into a single framework is known as inventory routing problem (IRP). The goal of this 

survey is to provide an overview and the current state of the art of IRP, which has rapidly gained research attention since 

the first paper devoted to this topic was published almost 30 years ago. 

Keywords: Inventory Management, Inventory Routing Problem, Mixed Integer Programming, Dynamic Programming,   

                     Heuristic Methods, Metaheuristic Methods. 
 

1. บทนํา 

การจัดการสินค้าคงคลังและการจัดการระบบขนส่ง

เป็นกิจกรรมท่ีมีมูลค่ารวมเป็นประมาณร้อยละ 70 -80 ของ

ค่าใชจ่้ายสาํหรับกิจกรรมทั้งหมดของระบบโลจิสติกส์ ใน

อดีตก่อนปีคศ.1980 การแก้ปัญหาส่วนใหญ่ของทั้ งสอง

กิจกรรมน้ีจะเป็นไปอยา่งแยกส่วนและไม่ไดมี้การบริหาร

จดัการแบบบูรณาการ เน่ืองดว้ยเพราะการขาดงานวิจยัมา

เพ่ือรองรับกับปัญหาการจัดเส้นทาง-พัสดุคงคลังและ

เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการคาํนวณยงัมีไม่แพร่หลายมากพอตั้งแต่

ปี คศ. 1990 เป็นตน้มา การจดัการระบบโซ่อุปทานมีการ

ประยกุตใ์ชอ้ยา่งแพร่หลายในทุกกลุ่มอุตสาหกรรม ทั้งใน

ส่วนของการผลิตและการให้บริการ การจัดการระบบโซ่

อุปทานเป็นการทํางานร่วมกันระหว่างผู ้จัดหาวตัถุดิบ 

ผูผ้ลิต ผูก้ระจายสินคา้ และร้านคา้ปลีก การจดัการระบบโซ่

อุปทานจึงมีหลกัคิดเพ่ือใหก้ารผลิตและจดัส่งสินคา้จากตน้

นํ้ าไปยงัปลายนํ้ ามีประสิทธิภาพและลดตน้ทุนโดยรวมของ

ทั้งโซ่อุปทาน การตดัสินใจในระบบโซ่อุปทานท่ีดีจะตอ้ง

คาํนึงถึงประโยชน์ของทุกส่วน แนวความคิดของการเป็น

คนขายและลูกคา้จึงเปล่ียนมาเป็นคู่คา้แทนท่ี   บริษทัชั้นนาํ
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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อาทิเช่น เดล วอลมาร์ท เร่ิมตระหนกัถึงประโยชน์ของการ

จัด ก าร ร ะ บ บ โ ล จิ ส ติ ก ส์ แ ล ะ ร ะ บ บ โ ซ่ อุ ป ท า น ท่ี มี

ประสิทธิภาพ  

บริษัทห้างคา้ปลีกวอลมาร์ทได้เร่ิมนําระบบ Vendor 

Managed Inventory (VMI) ท่ีเป็นการจดัการสินคา้คงคลงั

สมยัใหม่โดยมีผูข้ายสินคา้เป็นผูจ้ดัการบริหารสินคา้คงคลงั

ให้กบัผูซ้ื้อ โดยท่ีผูผ้ลิตยงัเป็นเจา้ของสินคา้อยูจ่นกระทัง่

วอลมาร์ทไดข้ายสินคา้เหล่านั้นออกไป จึงจะมีการชาํระ

เงินและเปล่ียนมือความเป็นเจ้าของ ระบบ VMI น้ีทาํให้

เกิดมุมมองใหม่ในด้านการจัดการสินค้าคงคลัง ผู ้ผลิต

สามารถกาํหนดตารางการส่งสินคา้ได้เอง รวมถึงการจัด

ตารางและเส้นทางการเดินรถเพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุด

ต่อองคก์รของผูผ้ลิตเอง ผูผ้ลิตสินคา้และหา้งวอลมาร์ทต่าง

ประสบความสําเร็จอย่างสูงกับการนําระบบVMI มา

ประยกุตใ์ชด้งันั้นความสาํเร็จน้ีจึงเป็นแรงกระตุน้ใหปั้ญหา

การจดัเส้นทาง-พสัดุคงคลงัไดรั้บความสนใจอยา่งมากทั้ง

ในหมู่นักวิจัยและนักปฏิบัติตลอดเกือบ 30 ปีท่ีผ่านมา    

ปัญหาการตัดสินใจร่วมกันระหว่างสินค้าคงคลังและ

เส้นทางการขนส่งถูกนักวิจยัเรียกว่า “Inventory Routing 

Problem” เป็นคร้ังแรกใน [1]  ซ่ึงในบทความน้ีจะเรียก

ปัญหาน้ีวา่ “ปัญหาการจดัเสน้ทาง-พสัดุคงคลงั” ตาม [2]  

ปัญหาการจัดเส้นทาง-พัสดุคงคลังสามารถแสดง

ตวัอยา่งเป็นกรณีศึกษาของการขนส่งสินคา้ดา้นล่างโดยนาํ

กรณีตวัอยา่งท่ีเคยถูกนาํเสนอใน [3] มาดดัแปลง 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่1: ตาํแหน่งคลงัสินคา้และจุดรอรับบริการ 

 

ระบบการกระจายสินค้าท่ีมีคลงัสินค้าและจุดรอรับ

บริการ 4 จุด, A B Cและ D ตามลาํดบั ดงัรูปท่ี 1 ถา้จุดรอ

รับบริการมีความตอ้งการสินคา้รายวนัดงัตารางท่ี 1สมมุติ

วา่รถขนส่งมีความสามารถบรรทุกสินคา้ 500 ช้ิน และไม่

คิดค่าดูแลรักษาสินคา้คงคลงั 

ตารางที่ 1 ความตอ้งการสินคา้และความสามารถใน

การเก็บสินคา้ของจุดรอรับบริการ 

 

จุดรอรับบริการ ความสามารถใน

การเก็บสินคา้ 

(ช้ิน) 

ความตอ้งการ

สินคา้ต่อวนั 

(ช้ิน) 

A 500 100 

B 300 300 

C 200 200 

D 400 150 

 

การจัดเส้นทางการขนส่งมีคร่าวๆ 2 วิธี กล่าวคือ วิธี

แรกในการจัดเส้นทางคือทําการส่งสินคา้จากคลงัสินค้า

โดยใช้รถ 2 คัน คันแรกจะออกจากคลังสินค้าไปยงั A 

ต่อไปยัง B แล้วกลับมาท่ีคลังสินค้า คันท่ีจะออกจาก

คลงัสินคา้ไปยงั C ต่อไปยงั D แลว้กลบัมาท่ีคลงัสินคา้ โดย

ส่งสินคา้ตามความตอ้งการของจุดรอรับบริการ ดงัรูปท่ี 2 

โดยระยะทางรวม 420 หน่วยต่อวนั แต่ถ้าเราจัดการส่ง

สินคา้ดว้ยวิธีท่ีสองคือการส่งสินคา้แบ่งเป็น 2 วนัดงัน้ี วนั

แรก ส่งสินคา้ไปยงั B 300 ช้ิน ต่อไปยงั C ส่งสินคา้อีก 200 

ช้ิน ดงัรูปท่ี 3  

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่2: คาํตอบของวธีิแรก 

ส่วนวนัท่ีสอง การส่งสินคา้เหมือนคาํตอบแรกเพียงแต่

จุด D จะทาํการส่งสินคา้เป็น 300 ช้ิน ดงัรูปท่ี 4 ถา้คิดเวลา 

2 วนั ระยะทางการส่งสินคา้ดว้ยวิธีแรกจะเป็น 840 หน่วย 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แต่วธีิท่ีสอง ระยะทางการส่งสินคา้จะเหลือ 760 หน่วย โดย

สามารถลดระยะทางการขนส่งสินคา้ลง 80 หน่วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่3: คาํตอบของวธีิท่ีสองในวนัแรก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่4: คาํตอบของวธีิท่ีสองในวนัท่ีสอง 

ตวัอย่างขา้งตน้แสดงให้เห็นว่าการตดัสินใจเส้นทาง

สินคา้สินคา้คงคลงัสามารถจะประหยดัระยะทางในการ

ขนส่งซ่ึงทาํใหค้่าใชจ่้ายในการกระจายสินคา้ลดลง 

บทความน้ีมีจุดประสงคเ์พ่ืออธิบายปัญหาเส้นทางการ

ขนส่งในภาพรวมและงานวิจัยท่ีสําคัญและเก่ียวข้องมา

จดัเรียงหมวดหมู่ของงานวิจยัเรียงตามเน้ือหาของวิธีของ

งานวิจยัเหล่านั้นมุ่งเน้นและให้ความสําคญั การรวบรวม

งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งสําหรับปัญหาการจดัเส้นทาง-พสัดุคง

คลงัในวารสารนานาชาติมีใน [4-6] ซ่ึงเป็นการรวบรวม

งานวจิยัอยา่งละเอียด ส่วนท่ีเหลือของบทความจะเป็นดงัน้ี 

การแก้ปัญหาดว้ยการแบ่งกลุ่มลูกคา้ (Fixed Partitioned 

Policy) การแกปั้ญหาเม่ือกรอบเวลาตายตวั (Finite Time 

Horizon) การแกปั้ญหาเม่ือกรอบเวลาเป็นอนนัต ์(Infinite 

Time Horizon) สรุป และเอกสารอา้งอิง 

2. การแก้ปัญหาด้วยการแบ่งกลุ่มลูกค้า (Fixed 

Partitioned Policy) 

ปัญหาการจัดเส้นทาง-พสัดุคงคลังเป็นปัญหาท่ียาก 

(NP-hard) ทําให้นักวิจัยในช่วงแรกได้หันมาใช้วิธีการ

แบ่งกลุ่มของลูกคา้และพิจารณากรณีท่ีความตอ้งการสินคา้

คงคลงัคงท่ีเพ่ือทาํใหปั้ญหาง่ายลง อีกทั้งในทางปฏิบติัการ

แบ่งกลุ่มของลูกคา้ทาํให้พนักงานขบัรถมีความคุน้เคยกบั

เส้นทางการขนส่งและการทาํการตลาดของสินคา้สะดวก

ข้ึน สมมติฐานท่ีนักวิจัยได้ตั้ งไว ้สําหรับการพัฒนา

แบบจาํลองทางคณิตศาสตร์คือค่าใชจ่้ายในการดูแลสินคา้

คงคลงัจะพิจารณาเฉพาะลูกคา้ (จุดรอรับบริการเท่านั้น) ไม่

รวมคลงัสินคา้ เม่ือทาํการแบ่งกลุ่มของลูกคา้ แต่ละกลุ่มจะ

ทาํการหาเสน้ทางการเดินรถจะเป็นเสน้ทางท่ีดีท่ีสุด เม่ือรถ

ขนส่งทาํการเติมเต็มสินคา้ให้กบัลูกคา้ในกลุ่ม ลูกคา้ราย

อ่ืนๆ ท่ีอยู่ในกลุ่มเดียวกนัก็จะไดรั้บการเติมเต็มสินคา้ไป

ดว้ย รูปท่ี 5 แสดงภาพการแบ่งกลุ่มของลูกคา้ 
 

 

รูปที ่5: ตวัอยา่งของการแบ่งกลุ่มลูกคา้ 
 

Anily และ Federgruen [7,8] ศึกษาปัญหาการจัด

เสน้ทาง-พสัดุคงคลงัโดยการแบ่งกลุ่มของลูกคา้และพฒันา

อลักอริทึมเรียกว่า “Modified Circular Region Partition 

Scheme” เพ่ือแบ่งกลุ่มของลูกค้า Visawanathanและ 

Mathur [9] พฒันาอลักอริทึมเพ่ือลดตน้ทุนของสินคา้คง

คลังและการขนส่งระยะยาวโดยท่ีอัลกอริทึมน้ีสามารถ

แก้ปัญหาให้กับการขนส่งสินค้าหลายชนิดโดยการ

แบ่งกลุ่มของลูกค้าใช้ช่วงเวลาในการเติมเต็มสินค้า  

ประสิทธิภาพของอลักอริทึมน้ีถูกทดสอบกบัปัญหาท่ีสร้าง

ข้ึนมาแบบสุ่ม  Chan et al. [10] เสนอวิธีในการแบ่งกลุ่ม
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ลูกค้าโดยแบ่งขั้นตอนออกเป็น 2 ขั้นตอน 1. แบ่งพ้ืนท่ี

ให้บริการเป็นบริเวณยอ่ย 2. ลูกคา้ในแต่ละบริเวณยอ่ย จะ

ถูกแบ่งกลุ่มอีกคร้ังดว้ยวธีิการแกปั้ญหาการบรรจุงาน (Bin 

Packing)   
 

3. การแก้ปัญหาเมื่อกรอบเวลาตายตัว (Finite Time 

Horizon) 

แบบจาํลองทางคณิตศาสตร์แบบกรอบเวลาตายตวัเป็น

แบบจาํลองแรกๆท่ีถูกพฒันาเพ่ือแกปั้ญหาการจดัเส้นทาง-

พสัดุคงคลังการพฒันาแบบจําลองทางคณิตศาสตร์เม่ือ

กรอบเวลาตายตวัมีมาอยา่งต่อเน่ืองและหลายรูปแบบตั้งแต่

โปรแกรมเชิงเสน้แบบจาํนวนเตม็ผสม โปรแกรมเชิงพลวตั 

วิธีฮิวริสติกส์ และวิธีเมตาฮิวริสติกส์(Metaheuristics) อาทิ

เช่น วิธีเชิงพนัธุกรรม (Genetic Algorithm) วิธีอาณานิคม

มด (Ant Colony Algorithm) 

3.1 โปรแกรมเชิงเส้นแบบจาํนวนเตม็ผสม 

Bell et al. [3] ใชว้ิธี Lagrangian Relaxation ในการ

แก้ปัญหาโปรแกรมเชิงเส้นแบบจํานวนเต็มผสมเพ่ือ

แกปั้ญหาการจดัเส้นทาง-พสัดุคงคลงัเป็นคร้ังแรก แต่การ

แกปั้ญหาใชก้รอบเวลาแบบตายตวั Federgruen และ Zipkin 

[11] จดัตั้งปัญหาดว้ยวิธีโปรแกรมเชิงเส้นแบบจาํนวนเต็ม

ผสม แต่กาํหนดใหค้วามตอ้งการของสินคา้เป็นไปตามการ

แจกแจงความน่าจะเป็นและเสนอวิธีการแก้ปัญหาทั้ ง

วิธีการหาคาํตอบท่ีแทจ้ริงและวิธีฮิวริสติกส์ Chien et al. 

[12] จดัตั้งปัญหาดว้ยโปรแกรมเชิงเส้นแบบจาํนวนเต็ม

ผสมและเสนอวธีิฮิวริสติกส์บนพ้ืนฐานของวิธี Lagrangian 

Relaxation Abelmaguid และ Dessouky [13] เสนอวิธีเชิง

พนัธุกรรมในการแกปั้ญหา Bard และ Nananukul [14] 

จดัตั้ งปัญหาแบบโปรแกรมเชิงเส้นแบบจาํนวนเต็มผสม

และเสนอวิธีฮิวริสติกส์ โดยคาํนึงถึงการผลิตดว้ย Zhong 

และ Aghezzaf [15] จดัตั้งปัญหาโปรแกรมเชิงเส้นแบบ

จาํนวนเต็มผสมและเสนอวิธีฮิวริสติสก์ในการแก้ปัญหา 

แต่พิจารณาเฉพาะกรณีรถขนส่งเพียง 1 คนั Solyah et al. 

[16] จดัตั้ งปัญหาเป็นโปรแกรมเชิงเส้นแบบจาํนวนเต็ม

ผสมและแก้ปัญหาด้วยวิธี branch-and-cut ในการหา

คาํตอบ  

3.2 โปรแกรมวธีิฮิวริสตกิส์และวธีิเมตาฮิวริสตกิส์ 

Herer และ Levy [17]  เสนอกรอบเวลาแบบหมุนเวียน 

(rolling horizon) โดยแกปั้ญหาดว้ยวิธีฮิวริสติกส์ Bertazzi 

et al. [18] เสนอการแกปั้ญหาดว้ยการกาํหนดนโยบายใน

การเติมเต็มสินคา้แบบ Order-up-to Level (เติมสินคา้ให้

เต็มตามคาํสั่งซ้ือของลูกคา้) และแกปั้ญหาเส้นทางดว้ยวิธี

ฮิวริสติกส์ Campbell และ Savelsbergh [19] เสนอวิธีแบบ

แยกส่วน (Decomposition) ในการแก้ปัญหาการจัด

เสน้ทาง-พสัดุคงคลงัท่ีมีขนาดใหญ่โดยเป็นการสร้างตาราง

การขนส่ง และเส้นทางการขนส่งถูกสร้างข้ึนตามหลัง 

Bertazzi et al. [20] ศึกษานโยบายการแกปั้ญหาการจดั

เส้นทาง-พสัดุคงคลัง 2 นโยบาย กล่าวคือ การเติมเต็ม

สินคา้แบบ Order-up-to Level และการเติมเต็มสินคา้แบบ 

fill fill-dump (เติมสินคา้ให้เต็มความสามารถในการเก็บ

ของลูกคา้) Huang และ Lin [21] เสนอวิธีอาณานิคมมดใน

การแก้ปัญหาการจัดเส้นทาง-พัสดุคงคลัง โดยท่ีความ

ตอ้งการสินคา้ไม่แน่นอนและสินคา้หลายชนิด Liu และ 

Lee [22] เสนอวิธีฮิวริสติกส์เพ่ือแกปั้ญหาเส้นทางการ

ขนส่ง โดยคาํนึงกรอบเวลาในการขนส่งให้ลูกคา้ (Time 

Window) Moin et al. [23] ศึกษาการจดัเส้นทาง-พสัดุคง

คลงักรณีสินคา้หลายชนิดและเสนอวิธีเชิงพนัธุกรรมใน

การแกปั้ญหา Benoist et al. [24] ใช้วิธีแบบการคน้หา

เฉพาะท่ีแบบสุ่ม(Random Local Search)เพ่ีอหาคาํตอบ 
 

4. การแก้ปัญหาเมื่อกรอบเวลาเป็นอนันต์ (Infinite 

Time Horizon) 

การแก้ปัญหาของการจัดเส้นทาง-พัสดุคงคลังเม่ือ

กรอบเวลาเป็นอนันต์ส่วนใหญ่จะทาํการนโยบายการเติม

เต็มสินคา้และเส้นทางการขนส่งควบคู่กบัไป โดยท่ีเกือบ

ทุกแบบจาํลองทางคณิตศาสตร์จะถือวา่ความตอ้งการสินคา้

ของลูกค้าไม่คงท่ีและไม่สามารถรู้ล่วงหน้าได้ Minkoff 

[25] ไดเ้สนอการแกปั้ญหาแบบฮิวริสติกส์ซ่ึงมีพ้ืนฐานอยู่

บนกระบวนการตดัสินใจแบบมาร์คอฟ (Markov Decision 

Process) อย่างไรก็ตามแบบจาํลองทางคณิตศาสตร์น้ีแต่

วิธีการหาเส้นทางการขนส่งไม่ได้ระบุไว้ในงานวิจัย 

งานวจิยัน้ีถือวา่เป็นงานวจิยัแรกท่ีนาํกระบวนการตดัสินใจ
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แบบมาร์คอฟมาใช ้Berman และ Larson [26] ใชโ้ปรแกรม

เชิงพลวตั ในการปรับจาํนวนสินคา้ท่ีจดัส่งให้ลูกคา้แต่ละ

ราย โดยท่ีเสน้ทางการขนส่งถูกกาํหนดไวแ้ลว้ Kleywegt et 

al. [27] จดัตั้งปัญหาการจดัเสน้ทาง-พสัดุคงคลงัในลกัษณะ

กระบวนการตดัสินใจแบบมาร์คอฟ แต่จาํกดัจาํนวนรถท่ี

ใช้ในการขนส่ง อีกทั้ งการส่งสินค้ายงัเป็นการส่งสินค้า

โดยตรง แต่ Kleywegt et al. [28] ย ังใช้รูปแบบ

กระบวนการตดัสินใจแบบมาร์คอฟและหาคาํตอบโดยใช้

วธีิการประมาณค่าเพ่ือหาคาํตอบ โดยพิจารณากรณีท่ีมีการ

ขนส่งเป็นวงรอบ อย่างไรก็ตาม งานวิจัยน้ีมีข้อจํากัด

จาํนวนลูกคา้ต่อรถขนส่ง Adelman [29] เสนอกระบวนการ

ตัดสินใจแบบมาร์คอฟโดยใช้โปรแกรมเชิง เส้นใน

ประมาณค่าของคาํตอบ Hvattum และ Lokketangen 

[30,31] จัดตั้ งปัญหาแบบกระบวนการตัดสินใจแบบ

มาร์คอฟ วิธีฮิวริสติกส์บนพ้ืนฐานของสถานการณ์แบบ

ตน้ไม ้(Scenario Tree Based)  
 

5. สรุป 

บทความน้ีรวบรวมงานวิจยัท่ีสําคญัและเก่ียวขอ้งกับ

ปัญหาการจดัเส้นทาง-พสัดุคงคลงัซ่ึงมีการพฒันารูปแบบ

การจดัตั้งปัญหาและการแกไ้ขปัญหาดว้ยวธีิต่างๆ บทความ

น้ีแบ่งส่วนของงานวิจัยตามเน้ือหาท่ีงานวิจัยเหล่านั้ น

มุ่งเน้นดัง น้ี การวางแผนเชิงกลยุทธ์และยุทธวิธี  การ

แกปั้ญหาด้วยการแบ่งกลุ่มลูกคา้ การแก้ปัญหาเม่ือกรอบ

เวลาตายตัว การแก้ปัญหาเม่ือกรอบเวลาเป็นอนันต์ถูก

นาํเสนอ 

การนําแบบจาํลองทางคณิตศาสตร์ไปประยุกต์ใช้ใน

งานจริงมีความแพร่หลายมากข้ึนซ่ึงมีความจาํเป็นท่ีตอ้ง

รวบรวมงานวิจัยเหล่าน้ีให้เป็นหมวดหมู่เพ่ือการต่อยอด

งานวจิยัต่อไป 
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