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บทคัดย่อ 
 

ต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้านับเป็นตัวแปรส าคัญส าหรับต้นทุนการขนส่ง 

การตั้งศูนย์กระจายสินค้าใกล้กับแหล่งลูกค้าปลายทางจะช่วยให้การขนส่งสินค้าไปยังลูกค้า 

มีความสะดวกรวดเร็วมากขึ้น แต่ต้องค านึงถึงต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่จะเพ่ิมสูงขึ้นหากมีศูนย์

กระจายสินค้าหลายแห่ง ปัจจุบันบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด เป็นผู้ให้บริการขนส่งสินค้า

กลุ่มยาและเวชภัณฑ์ไปยังลูกค้าในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศ โดยมีคลังสินค้า 1 แห่งตั้งอยู่ที่จังหวัด

สมุทรปราการและศูนย์กระจายสินค้าอีก 9 แห่งกระจายอยู่ในภูมิภาคต่างๆ ที่ผ่านมาทางบริษัท 

ยังไม่เคยวิเคราะห์เกี่ยวกับต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและจ านวนศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม ดังนั้น

งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือหาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมให้กับทาง

บริษัทในการที่จะขนส่งสินค้าไปยังลูกค้าปลายทางด้วยต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่ต่ าที่สุดโดยใช้ 

ตัวแบบทางคณิตศาสตร์และประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO รวมถึงการวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้จาก

ตัวแบบเมื่อปัจจัยที่เก่ียวข้องที่คาดว่าจะเกิดความเป็นไปได้ในการด าเนินงานจริงมีการเปลี่ยนแปลง 

ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด 

(เมื่อศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) สรุปได้ว่า บริษัทควรมีคลังสินค้า 

1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการ ซ่ึงสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าได้ 170,250 บาทต่อเดือน คิดเป็น

ร้อยละ 0.77 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า

ด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด สรุปได้ว่า บริษัทควรมีคลังสินค้า 1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการและมี

ศูนย์กระจายสินค้าทั้งหมด 12 แห่ง ซึ่งสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าได้ 1,343,170 บาทต่อเดือน
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หรือคิดเป็นร้อยละ 6.1 ผลลัพธ์ที่ได้จากการน าตัวแบบที่ 2 มาจ าลองสถานการณ์เม่ือปัจจัยที่เกี่ยวข้อง

มีการเปลี่ยนแปลงพบว่า ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อลดลง 15%  

(ลดลง 6 บาท/กม. และ 3 บาท/กม. ตามล าดับ) สามารถลดต้นทุนการขนส่งได้ 3,226,672 บาทต่อ

เดือนหรือคิดเป็นร้อยละ 14.66 ซึ่งเป็นสถานการณ์ที่ท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีค่าต่ าที่สุดโดยที่

ผลลัพธ์ของต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคงไม่เปลี่ยนเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

 

ค าส าคัญ : คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้ง 
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Abstract 
 

The location of Warehouse and Distribution Center is the major factor of 
transpotation cost. Construction Distribution Center proximity to customer will help 
product transportation to customers more convenient and faster. However  
we should consider about total transportation cost that will increase if we have  
too many distribution centers. Currently, Thailand Post Distribution Co., Ltd. is  
the pharmaceutical product transporter to customers in various provinces around the 
country. The company has a warehouse in Samut Prakan province and nine 
distribution centers in various regions. In the past, the company has never analysis 
about a warehouse location and optimal number of distribution center. So the 
objective of this research is to select location of warehouse and distribution center 
for this company to ship products to customers with the lowest transportation costs 
using mathematical model and processing with LINGO software. Including analysis of 
the result from model when related factors that may occur in operation have 
changed.  

The result from 1st model Location Selection of Warehouse with the lowest 
transportation costs when nine existing Distribution Center not changed concluded 
that the company should have a warehouse in Samut Prakan province which 
reduced the transportation cost by 170,250 baht per month or 0.77%. The result 
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from 2nd model Location Selection of Warehouse and Distribution Center with the 
lowest transportation costs concluded that the company should have a warehouse 
in Samut Prakan province and distribution center in twelve provinces which reduced 
the transportation cost by 1,343,170 baht per month or 6.1%. The result from using 
2nd model to simulate the scenario when related factors have changed concluded 
that if transportation costs of 18 wheeler truck and 4 wheeler pickup decrease 15% 
(decrease 6 baht/km. and 3 baht/km. respectively), the transportation cost reduced  
by 3,226,672 baht per month or 14.66%. This scenario shows the lowest 
transportation costs with the same Warehouse and Distribution Center location when 
compare as 2nd model. 
 

Keywords : Warehouse and Distribution Center, Mathematical Model, Location 
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ค าปรึกษาเป็นอย่างดี 

ขอกราบขอบพระคุณ บิดา มารดา และครอบครัว ที่คอยสนับสนุนและให้ความช่วยเหลือ
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บทท่ี 1 

บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ต้นทุนค่าขนส่งสินค้านับเป็นตัวแปรที่ส าคัญและส่งผลต่อโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์โดยรวม

มากที่สุด จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี 2560 (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561) พบว่า ปี 2559 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม 

2.02 ล้านล้านบาทหรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 13.9 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ซึ่งมีการ

ขยายตัวในอัตราที่สูงขึ้นตามการฟื้นตัวของเศรษฐกิจ ต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังคงเป็นองค์ประกอบใหญ่

ที่สุด โดยมีสัดส่วนร้อยละ 54.0 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 53.5 ในปี 2558 

เนื่องจากผู้ประกอบการยังคงเลือกใช้การขนส่งทางถนนที่มีต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยสูงเป็นหลัก 

รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกที่สนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งยังอยู่ระหว่างการพัฒนา 

รองลงมาคือต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีสัดส่วนร้อยละ 36.9 ลดลงจากร้อยละ 37.4 ในปี 

2558 ซึ่งเป็นผลจากการที่ผู้ประกอบการมีการบริหารจัดการคลังสินค้าที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้นท าให้

สามารถควบคุมปริมาณการถือครองสินค้าให้อยู่ในระดับที่ต่ า ส่วนต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์

มีสัดส่วนคงท่ีร้อยละ 9.1 

ส าหรับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด เป็นบริษัทในเครือของบริษัท ไปรษณีย์ไทย 

จ ากัด เป็นผู้ให้บริการขนส่งและกระจายสินค้าแบบครบวงจร ตามนโยบายดิจิตอล อีโคโนมี เนื่องจาก

การขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเติบโตของอีคอมเมิร์ซท าให้ความต้องการในกลุ่มธุรกิจขนส่ง  

เพ่ิมมากขึ้น ซึ่งบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด จะช่วยเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการ 

ที่ครบวงจรมากขึ้น ยกระดับความสามารถการให้บริการเพ่ือขยายสู่การขนส่งข้ามประเทศอย่างมี

ประสิทธิภาพ ปัจจุบันมีการให้บริการในด้านกลุ่มยาและเวชภัณฑ์ อุปกรณ์สื่อสาร อิเล็กทรอนิกส์และ

ไอที อีคอมเมิร์ซ เมลออร์เดอร์และเครื่องใช้ไฟฟ้าในครัวเรือน โดยการให้บริการส่วนใหญ่จะเป็นด้าน

กลุ่มยาและเวชภัณฑ์คิดเป็นร้อยละ 95 ของการให้บริการทั้งหมด 

อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันมีผู้ประกอบการในกลุ่มธุรกิจขนส่งเพ่ิมขึ้นเป็นจ านวนมาก ทั้งที่เป็น

ผู้ประกอบการรายเดิมและผู้ประกอบการรายใหม่ที่ก าลังจะเข้ามาในอนาคต ส่งผลท าให้ส่วนแบ่ง 

ทางการตลาดในกลุ่มธุรกิจขนส่งมีการแข่งขันที่ค่อนข้างสูง ทางบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น 

จ ากัด จึงให้ความส าคัญในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในด้าน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การลดต้นทุนการขนส่ง เนื่องจากร้อยละ 80 ของต้นทุนรวมเป็นต้นทุนที่เกิดจากการขนส่งสินค้า  

ซึ่งหากบริษัทสามารถลดต้นทุนการขนส่งให้ต่ าลงจะท าให้บริษัทมีความสามารถในการแข่งขันเพ่ิมมาก

ขึ้น มีการด าเนินงานที่มีประสิทธิภาพและยั่งยืนมากยิ่งขึ้น จากการส ารวจข้อมูลการจัดส่งสินค้าใน

เบื้องต้นพบว่า ปัจจุบันทางบริษัทมีคลังสินค้า 1 แห่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่ อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ และมี

ศูนย์กระจายสินค้าอีก 9 แห่งกระจายอยู่ในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศ ได้แก่ เชียงราย ล าพูน พิษณุโลก 

อุดรธานี นครราชสีมา อุบลราชธานี สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช และสงขลา ซึ่งการขนส่งสินค้า

จากคลังสินค้าไปยังกลุ่มลูกค้าในโซนภาคกลางจะใช้รถกระบะ 4 ล้อ ในขณะที่การขนส่งสินค้าจาก

คลังสินค้าไปยังกลุ่มลูกค้าในภูมิภาคอ่ืนๆ จะใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่บรรทุกสินค้าจากคลังสินค้าไปยัง

ศูนย์กระจายสินค้า จากนั้นท าการคัดแยกและเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะแล้วจึงใช้รถกระบะ 4 ล้อในการ

กระจายสินค้าส่งให้กับลูกค้าในแต่ละจังหวัด ประกอบกับคลังสินค้าที่มีอยู่ 1 แห่งในปัจจุบันมีการ

ด าเนินการในลักษณะสัญญาเช่า ทางบริษัทจึงมีแนวคิดต้องการที่จะวิเคราะห์ความเหมาะสมของที่ตั้ง

คลังสินค้าในปัจจุบันเพ่ือใช้ประกอบการพิจารณาการต่อสัญญาเช่าคลังสินค้าครั้งต่อไป 

โดยทั่วไปปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งสถานที่ให้บริการที่เหมาะสมคือการก าหนดจ านวน 

ขนาด และต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการ พร้อมทั้งจัดสรรการให้บริการเพ่ือให้ต้นทุนการขนส่ง 

ระยะทาง หรือระยะเวลาในการส่งมอบสินค้าน้อยที่สุด (จันทร์ศิริ, 2554) และการสร้างตัวแบบทาง

คณิตศาสตร์เพ่ือหาค่าที่เหมาะสมที่สุดในการน าไปใช้แก้ไขปัญหาเริ่มได้รับความนิยมและการยอมรับ

มากขึ้น ไม่เพียงแต่เฉพาะด้านเศรษฐศาสตร์ ธุรกิจและวิทยาการคอมพิวเตอร์แต่ทางด้านอุตสาหกรรม

ก็เช่นกัน มีการเรียกใช้โปรแกรมส าเร็จรูปเพ่ือแก้ไขปัญหา โดยการแปลงปัญหาจริงให้อยู่ในรูปของ

สมการหรือตัวแบบทางคณิตศาสตร์และสามารถปรับเปลี่ยนค่าข้อมูลต่างๆ เพ่ือวิเคราะห์การ

เปลี่ยนไปของผลเฉลยโดยสั่งให้โปรแกรมประมวลผลตามสถานการณ์ใหม่ๆ (กรุง , 2545) ดังนั้นผู้วิจัย

จึงสนใจที่จะท าการศึกษาเกี่ยวกับการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสม

ที่สามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมทั้งที่เกิดจากการขนส่งด้วยรถบรรทุกขนาดใหญ่และการ

ขนส่งด้วยรถกระบะ 4 ล้อให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ในการที่จะขนส่งสินค้ากลุ่ม

ยาและเวชภัณฑ์ไปยังลูกค้าปลายทางในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศด้วยต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่ต่ า

ที่สุด โดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์และประมวลผลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป ซึ่งทางบริษัทสามารถใช้

เป็นแนวทางประกอบการพิจารณาการต่อสัญญาเช่าในครั้งต่อไป ก่อนคลังสินค้าจะหมดสัญญาเช่าใน

ปี 2565 หรือใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานของบริษัท 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย  
1.2.1 วิเคราะห์หาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าที่เหมาะสม (เมื่อศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่ง 

ในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) โดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ ภายใต้เงื่อนไขต้นทุนการขนส่งสินค้า

โดยรวมที่ต่ าที่สุด  

1.2.2 วิเคราะห์หาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมโดยใช้ตัวแบบ

ทางคณิตศาสตร์ ภายใต้เงื่อนไขต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมที่ต่ าที่สุด 

1.2.3 วิ เคราะห์ผลลัพธ์ที่ ได้จากตัวแบบทางคณิตศาสตร์ เมื่อปัจจัยที่ เกี่ยวข้องมีการ

เปลี่ยนแปลง 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
1.3.1 งานวิจัยครั้งนี้จะศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้าของบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น 

จ ากัด ในกลุ่มยาและเวชภัณฑ์เท่านั้น เนื่องจากเป็นกลุ่มสินค้าหลักมีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 95 ของ

การให้บริการทั้งหมด 

1.3.2 ความต้องการสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของลูกค้าแต่ละจังหวัดก าหนดให้เป็นค่าคงที่

โดยใช้ค่าเฉลี่ยจากข้อมูลความต้องการสินค้าในแต่ละจังหวัดตั้งแต่เดือนมกราคมถึงธันวาคม 2562 

1.3.3 วิเคราะห์หาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าโดยใช้ตัวแบบทาง

คณิตศาสตร์และท าการประมวลผลด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 หัวข้อ 

ดังนี้ 1) พิจารณาเฉพาะต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าเท่านั้น 2) พิจารณาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์

กระจายสินค้าไปพร้อมๆ กัน โดยรายชื่อจังหวัดที่จะใช้ในการพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและ

ศูนย์กระจายสินค้ามีทั้งหมด 25 จังหวัด ได้แก่ เชียงราย ล าพูน พิษณุโลก นครราชสีมา อุดรธานี 

อุบลราชธานี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธานี สงขลา สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี กรุงเทพ 

นครสวรรค์ พะเยา แพร่ เชียงใหม่ ล าปาง ร้อยเอ็ด ชัยภูมิ มหาสารคาม สกลนคร ขอนแก่น กาฬสินธุ์ 

และศรีสะเกษ โดยรายชื่อส่วนใหญ่พิจารณาจากจังหวัดที่อยู่บริเวณตรงกลางของแต่ละภูมิภาคและมี

ความต้องการสินค้าในปริมาณมาก 

1.3.4 การค านวณระยะทางจากต้นทางไปยังปลายทางจะใช้พิกัดของศาลากลางประจ า

จังหวัดแทนต าแหน่งคลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า หรือลูกค้าปลายทางในจังหวัดนั้นๆ 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1.4 ขั้นตอนของงานวิจัย 
1.4.1 สัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องเพ่ือศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของ

บริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ในปัจจุบัน 

1.4.2 เก็บรวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้องกับต้นทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของบริษัท 

ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด เพ่ือน ามาใช้ในการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ 

1.4.3 เก็บรวบรวมข้อมูลพิกัดศาลากลางประจ าจังหวัด เพ่ือน ามาใช้ในการหาระยะทางจาก

ต้นทางไปยังปลายทางด้วยระยะทางจริงจาก Google map 

1.4.4 สร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า

ให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด  

1.4.5 ท าการประมวลผลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป 

1.4.6 วิเคราะห์และสรุปผลการวิจัย 

 

1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 
1.6.1 การขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้ายบุคคล สัตว์ หรือสิ่งของจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 

ถ้าเป็นการเคลื่อนย้ายบุคคล เรียกว่า การขนส่งผู้โดยสาร หากเป็นการเคลื่อนย้ายสัตว์หรือสิ่งของ 

เรียกว่า การขนส่งสินค้า 

1.6.2 คลังสินค้า หมายถึง สิ่งปลูกสร้างที่มีไว้เพ่ือใช้ในการพักและเก็บรักษาสินค้าในปริมาณ

มาก โดยกิจกรรมส่วนใหญ่จะเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้าหรือวัตถุดิบ การจัดเก็บโดยไม่ให้

สินค้าเสื่อมสภาพหรือแตกหักเสียหาย คลังสินค้ามีวัตถุประสงค์หลายด้าน อาทิเช่น ท าหน้าที่รักษา

ระดับสินค้าคงคลังเพ่ือสนับสนุนการผลิต (Manufacturing Support) ท าหน้าที่ผสมสินค้า 

(Product-Mixing) ท าหน้าที่รวบรวมสินค้าก่อนจัดส่ง (Consolidation) ท าหน้าที่แยกหีบห่อ  

(Break-Bulk) หรือท าหน้าที่เป็นศูนย์กระจายสินค้า (Cross Dock) เป็นต้น (ค านาย, 2556) 

1.6.3 ศูนย์กระจายสินค้า หมายถึง คลังสินค้าที่ท าหน้าที่ทั้งในฐานะเป็นคลังสินค้า 

(Warehouse) เป็นหน่วยเชื่อมโยงระหว่างผู้ผลิต (Manufacturer) กับผู้ขายปลีก (Retailer) เป็น 

ผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics Provider) ในด้านการจัดเก็บสินค้าและการจัดการขนส่ง

สินค้าส าเร็จรูปให้กับลูกค้าได้อย่างทันเวลาและถูกต้องตรงตามความต้องการ (ค านาย, 2556) 

1.6.4 แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ หมายถึง แบบจ าลองที่สร้างขึ้นและวิเคราะห์โดยอาศัย

คณิตศาสตร์ มักมีจุดประสงค์เพ่ือการตัดสินใจ แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ไม่จ าเป็นต้องเป็น

แบบจ าลองที่ต้องการหาผลลัพธ์ที่ดีที่สุดเสมอไป บางแบบจ าลองอาจจะเป็นการอธิบายอินพุต 

(Input) กับเอาต์พุต (Output) เท่านั้น (ศักดิ์สิทธิ์, 2557) 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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1.6.5 การขนส่งสินค้าแบบ Cross-Docking หมายถึง วิธีการขนส่งสินค้าที่ใช้คลังสินค้าหรือ

ศูนย์กระจายสินค้าเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ โดยสินค้าที่มาจากโรงงานจะถูกน ามาคัดแยก และ

รวบรวมก่อนน าไปกระจายส่งให้ลูกค้า ซึ่งสินค้าจะพักท่ีศูนย์กระจายสินค้าไม่เกิน 24 ชั่วโมง  

1.6.6 การขนส่งสินค้าแบบ Milk Runs หมายถึง วิธีการขนส่งสินค้าโดยมีการรวบรวมสินค้า

จากโรงงาน คลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าแบบเต็มคันรถแล้วไปกระจายส่งให้ลูกค้าหลายราย เป็น

วิธีการขนส่งสินค้าท่ีใช้ประโยชน์จากระวางยานพาหนะสูงสุดหรือเต็มคันรถ (ไชยยศ, 2550)  

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1.7.1 เป็นแนวทางในการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น 

จ ากัด ภายใต้เงื่อนไขต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมที่ต่ าที่สุด กรณีที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงต าแหน่ง

ที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

1.7.2 เป็นแนวทางในการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าให้กับบริษัท 

ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ภายใต้เงื่อนไขต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมที่ต่ าที่สุด  

1.7.3 เป็นแนวทางประกอบการพิจารณาการต่อสัญญาคลังสินค้าครั้งต่อไปให้กับบริษัท 

ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด หลังจากคลังสินค้าบางนาใกล้จะหมดสัญญาเช่า 

1.7.4 เป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพการด าเนินงานให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทย 

ดิสทริบิวชั่น จ ากัด โดยการลดต้นทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ 

1.7.5 เป็นแนวทางในการวิเคราะห์ปัญหาการเลือกท าเลที่ตั้งโดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์

ส าหรับบริษัทอ่ืนๆ 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 การด าเนินการวิจัยเรื่อง การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าที่เหมาะสมเพ่ือลดต้นทุนการขนส่ง 

โดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ กรณีศึกษา บริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้

ศึกษาค้นคว้า รวบรวมความรู้ แนวคิด ทฤษฎีจากแหล่งข้อมูลต่างๆ อาทิ เอกสาร ต ารา และงานวิจัย

ที่เก่ียวกับการเลือกท าเลที่ตั้งโดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ ซึ่งสามารถจ าแนกตามหัวข้อได้ดังนี้ 

2.1 ต้นทุนโลจิสติกส์ 

2.2 การวัดความแปรปรวนของระดับความต้องการสินค้า 

2.3 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้ง 

2.4 ก าหนดการเชิงเส้น 

2.5 การแก้ปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป 

2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 ต้นทุนโลจิสติกส ์
ค านาย (2550) กล่าวว่า ในการวางแผนโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพจ าเป็นต้องศึกษาต้นทุนที่

เกิดขึ้นในการด าเนินงาน เพ่ือใช้วิเคราะห์และพัฒนาประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ให้กับองค์กร 

โดยรายละเอียดของต้นทุนโลจิสติกส์แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 

2.1.1 ต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) 

สามารถแบ่งได้เป็น 2 ส่วนหลัก ๆ คือ การขนส่งปฐมภูมิ เป็นการขนส่งในปริมาณ

มากๆ ในรูปแบบเต็มคันรถจากโรงงานผลิตไปยังศูนย์กระจายสินค้า ซึ่งจ านวนศูนย์กระจายสินค้าจะมี

ผลต่อต้นทุนโดยรวมของการขนส่งชนิดนี้ ถ้าจ านวนศูนย์กระจายสินค้าเพ่ิมขึ้นจะท าให้ต้นทุนการ

ขนส่งปฐมภูมิเพ่ิมตามไปด้วย และในทางตรงกันข้ามการขนส่งทุติยภูมิ เป็นการใช้ระบบการขนส่งที่

อาจจะใช้รถขนส่งของตนเองหรือจ้างบริษัทเอกชนที่ให้บริการ ต้นทุนของการขนส่งชนิดนี้จะเพ่ิมขึ้น

เมื่อจ านวนศูนย์กระจายสินค้าลดลง โดยเฉพาะถ้าระยะทางจากศูนย์กระจายสินค้าไกลจากลูกค้า 

ต้นทุนการขนส่งสามารถจ าแนกได้ดังนี้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.1.1.1 ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) เป็นต้นทุนที่จะต้องท าการจ่ายเป็นประจ า โดย

ค่าใช้จ่ายเหล่านี้ไม่มีความสัมพันธ์กับปริมาณกิจกรรมการขนส่ง ได้แก่ ค่าที่ดินและอาคารสถานที่ ค่า

สิ่งอ านวยการและเครื่องมือต่างๆ ค่าซื้อหรือเช่ารถ ค่าประกันภัย ค่าต่อทะเบียนรถ ค่าเสื่อมราคา 

เงินเดือนพนักงานขับรถ เป็นต้น  

2.1.1.2 ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) เป็นต้นทุนที่ผันแปรตามการใช้งานรถบรรทุก 

ได้แก่ ค่าเชื้อเพลิง ค่าน้ ามันเครื่องยนต์ ค่ายาง ค่าบ ารุงรักษา ค่าบริการการตรวจสภาพ ซึ่งถือว่าเป็น

ค่าใช้จ่ายที่มากเป็นอันดับสองของต้นทุนด าเนินการ ในกรณีที่มีเท่ียวเดินรถพิเศษจะมีต้นทุนการขนส่ง

ที่เกี่ยวข้องเพ่ิมขึ้นอีก ได้แก่ ค่าธรรมเนียมในการผ่านด่านข้ามแดนในกรณีขนส่งเข้าประเทศ 

เพ่ือนบ้าน ค่าธรรมเนียมที่พักสินค้าเมื่อติดข้อห้ามการขนส่ง ตลอดจนค่าใช้จ่ายในการเครื่องย้าย  

ณ ปลายทาง ในกรณีที่ลูกค้าไม่มีอุปกรณ์การเคลื่อนย้าย เป็นต้น 

2.1.1.3 ต้นทุนรวม (Total Cost) เป็นต้นทุนที่น าต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปรมา

รวมกัน ถือเป็นต้นทุนของการบริการทั้งหมด 

2.1.1.4 ต้นทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนที่รวมค่าเสียโอกาส 

(Opportunity Cost) ถือเป็นค่าชดเชยที่ต้องเสียไปจากการไม่ได้บรรทุกอะไรกลับมา 

2.1.2 ต้นทุนคลังสินค้า (Warehousing Cost) 

ต้นทุนที่เกิดจากกิจกรรมภายในศูนย์กระจายสินค้าหรือคลังสินค้ารวมถึงการจัดเก็บ 

ดูแลสินค้า การเลือกสถานที่ตั้ง ซึ่งจะผันแปรไปตาม ชนิดและปริมาณของสินค้า โดยทั่วไปต้นทุน

แรงงานทางตรงจะเป็นต้นทุนส่วนทีใ่หญ่ที่สุด ส่วนต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับอาคารจะขึ้นอยู่กับปัจจัยอ่ืน ๆ 

เช่น ขนาดของศูนย์กระจายสินค้า จ านวนศูนย์กระจายสินค้า เป็นต้น คลังสินค้าสามารถแบ่งได้ตาม

ลักษณะของสถานที่เป็น 4 ประเภทคือ คลังสินค้าโรงงาน (Plant Warehouses) คลังสินค้าสาธารณะ 

(Public Warehouses) คลังสินค้าเช่าหรือเช่าซื้อ (Rent or Leased Warehouses) คลังสินค้าของ

กิจการ (Company-owned (Private) Warehouses) 

2.1.3 ต้นทุนในการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Cost) 

เป็นต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ประกอบด้วยค่าประกันภัยในด้าน

อัคคีภัย การโจรกรรมทรัพย์สินที่เป็นสินค้าคงคลัง ภาษี เป็นต้น และยังรวมถึงต้นทุนในด้านต่าง ๆ 

ได้แก่ ต้นทุนเงินทุน ต้นทุนความเสี่ยงของตัวสินค้า ต้นทุนพื้นท่ีจัดเก็บสินค้า ต้นทุนบริการสินค้า 
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2.1.4 ต้นทุนการบริหาร (Administration Cost)  

เกิดจากกิจกรรมหลัก 3 ประเภท ได้แก่ 1) ระดับการให้บริการลูกค้า (Customer 
Service Level) เป็นค่าใช้จ่ายที่ใช้เพ่ือการสนับสนุนการบริการลูกค้า เพ่ือให้ได้รับความพึงพอใจจาก
ลูกค้า 2) ต้นทุนกระบวนการสั่งซื้อและระบบสารสนเทศ (Order Processing and Information 
Costs) เป็นต้นทุนที่เกี่ยวกับกระบวนการสั่งซื้อและการติดต่อสื่อสาร ซึ่งรวมถึงการพยากรณ์ความ
ต้องการของลูกค้า 3) ต้นทุนปริมาณ (Lot Quantity Cost) โดยหลักการจะขึ้นอยู่กับปริมาณสินค้าที่
จัดซื้อ จัดหา ในแต่ละรอบ 

 

2.2 การวัดความแปรปรวนของระดับความต้องการสินค้า 
Peterson and Silver (1979) ได้แบ่งรูปแบบความต้องการสินค้าไว้เป็น 2 กรณี ได้แก่  

1) ความต้องการสินค้ามีความแน่นอนและคงที ่2) ความต้องการสินค้ามีความไม่แน่นอน และได้เสนอ

วิธีการวัดความแปรปรวนของระดับความต้องการสินค้าด้วยการหาค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวน 

(Variability Coefficient: VC) ดังสมการที่ 2.1 โดยก าหนดค่าไว้ดังนี้  

ถ้าค่า VC ≤ 0.25 แสดงว่า ความต้องการสินค้ามีความแน่นอนและคงที่  

ถ้าค่า VC > 0.25 แสดงว่า ความต้องการสินค้ามีความแปรปรวนหรือไม่แน่นอน 

 

2

Est.VarD
Variability Coefficient (VC) = 

( )d
             (2.1) 

1
( )td d

n
                 (2.2) 

2 21
Est.VarD = ( ) ( )

n
td d               (2.3) 

 

เมื่อ td  คือ ปริมาณความต้องการสินค้าในแต่ละช่วงเวลา 
d  คือ ค่าเฉลี่ยความต้องการสินค้า 
n  คือ ช่วงระยะเวลาที่ท าการศึกษา 

     Est.VarD  คือ ความแปรปรวนของความต้องการ 

 

2.3 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้ง 
จันทร์ศิริ (2554) กล่าวว่า โดยทั่วไปปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งสถานที่ให้บริการ 

ที่เหมาะสม (Facility Location Problem, FLP) เป็นการก าหนดจ านวน ขนาด และต าแหน่งที่ตั้ง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ของสถานที่ให้บริการ พร้อมทั้งจัดสรรการให้บริการเพ่ือให้ต้นทุนการขนส่ง ระยะทาง หรือระยะเวลา
ในการส่งมอบสินค้าหรือบริการน้อยที่สุด วิธีการแก้ปัญหาแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ คือ วิธีฮิวริสติกส์ 
ทีใ่ช้ระยะเวลาในการค านวณน้อยกว่าแต่ให้คุณภาพของค าตอบด้อยกว่าเมื่อเทียบกับวิธีการหาค าตอบ
ที่ดีที่สุด (Exact Algorithm) ที่มีคุณลักษณะเฉพาะเจาะจง (Specific Problems) แต่ให้ค าตอบที่ดี
ที่สุด (Optimal Solution) ซึ่งหากใช้ปัจจัยที่มีผลต่อแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์และวิธีการแก้ปัญหา
ด้วยวิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุด สามารถแบ่งประเภทของปัญหาได้เป็น 4 ประเภทหลัก ดังนี้ 

2.3.1 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการแบบดีเทอร์มินิสติก 

(Deterministic Facility Location Problems) 

ปัญหา FLP ที่เลือกต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมโดยพิจารณา ณ เวลาใดเวลาหนึ่งที่ท า

การตัดสินใจและพิจารณาปัจจัยน าเข้า เช่น ความต้องการของลูกค้า ต าแหน่งของลูกค้า ต้นทุนการ

ขนส่ง เป็นต้น เป็นค่าที่ทราบค่าแน่นอนและมีค่าคงที่ เป็นปัญหาพ้ืนฐานที่จะถูกน าไปใช้แก้ปัญหาใน

หัวข้ออ่ืนๆ ต่อไป สามารถแบ่งออกเป็น 5 ประเภทตามวัตถุประสงค์ในการตั้งสถานที่ให้บริการ ดังนี้ 

2.3.1.1 ปัญหาระยะทางรวมน้อยที่สุด (Minimum Facility Location Problem) 

เป็นปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการจ านวน P แห่ง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้

ระยะทาง ระยะเวลา หรือค่าใช้จ่ายในการขนส่งระหว่างสถานที่ให้บริการกับลูกค้าทุกคนมีค่าน้อย

ที่สุด มีรูปแบบทั่วไปของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ดังต่อไปนี้ 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

Minimize i ij ij
i j

wd Y                 (2.4) 

ภายใต้ข้อจ ากัด 

j
j

X P                  (2.5) 

1ij
j

Y      ; i               (2.6) 

i ij j j
i

wY s X    ; j               (2.7) 

{0,1}jX     ; j               (2.8) 

{0,1}ijY     ; ,i j                (2.9) 

ตัวแปรตัดสินใจ 

jX


 


  

ijY


 


 

1 ถ้าเลือกตั้งสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง   

0 ถ้าไม่ใช่ 

1 ถ้าลูกค้าที่ต าแหน่ง  ได้รับบริการจากสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง  

0 ถ้าไม่ใช่ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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เมื่อ     P  เป็นจ านวนต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการตามที่ก าหนด 

 iw  เป็นปริมาณสินค้าหรือบริการของลูกค้าที่ต าแหน่ง i  

 
ijd  เป็นระยะทางระหว่างลูกค้าที่ต าแหน่ง i  กับสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง j  

js  เป็นขีดความสามารถในการให้บริการของสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง j   

สมการเป้าหมาย (2.1) เป็นการหาค่าระยะทางรวมระหว่างลูกค้าและสถานที่

ให้บริการ สมการข้อจ ากัด (2.2) เป็นข้อจ ากัดในการเลือกจ านวนต าแหน่งที่ตั้งของแหล่งให้บริการให้

เท่ากับจ านวนแหล่งให้บริการที่ก าหนด (P แห่ง) สมการข้อจ ากัด (2.3) เป็นการรับประกันว่าลูกค้า 

ทุกคนจะได้รับการให้บริการจากแหล่งให้บริการ สมการข้อจ ากัด (2.4) แสดงถึง ลูกค้าที่ต าแหน่ง i  

จะรับบริการจากสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง j  ได้ก็ต่อเมื่อที่ต าแหน่ง j  มีสถานที่ให้บริการตั้งอยู่

และสถานที่ให้บริการจะให้บริการได้ไม่เกินขีดความสามารถในการให้บริการที่มีอยู่  ส่วนสมการที่ 

(2.5-2.6) แสดงข้อจ ากัดเชิงตัวเลขของตัวแปรในการเลือกต าแหน่งที่ตั้งและการจัดสรรบริการ 

2.3.1.2 ปัญหาครอบคลุมความต้องการของลูกค้า (Covering Problem) เป็นปัญหาที่

มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ลูกค้าสามารถเข้ารับบริการได้อย่างทั่วถึงด้วยระยะทางหรือระยะเวลาที่ยอมรับ

ได้ เช่น สถานีดับเพลิง โรงพยาบาล เป็นต้น ปัญหานี้แบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ปัญหาครอบคลุม

ความต้องการของลูกค้าทุกคนด้วยต้นทุนน้อยที่สุด (Set Covering Problem) เป็นการเลือกต าแหน่ง

ที่ตั้งของสถานที่ให้บริการโดยใช้จ านวนหรือต้นทุนในการสร้างน้อยที่สุดเพ่ือให้ครอบคลุมกลุ่มลูกค้า

ทั้งหมด และปัญหาครอบคลุมความต้องการของลูกค้าให้ได้มากที่สุด (Maximal Covering 

Problem) เป็นการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการจ านวน P แห่ง เพ่ือให้สามารถครอบคลุม

ความต้องการของลูกค้าให้ได้มากที่สุด ซึ่ง Set Covering Problem มีแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์

ดังนี้ 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

Minimize j j
j

c X               (2.10) 

ภายใต้ข้อจ ากัด 

1
i

j
j N

X


    ; i             (2.11) 

{0,1}jX     ; j             (2.12) 

ตัวแปรตัดสินใจ 

jX


 


  
1 ถ้าเลือกตั้งสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง   

0 ถ้าไม่ใช่ 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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เมื่อ 
jc  เป็นค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างสถานที่ให้บริการ 

 S  เป็นระยะทางที่ไกลที่สุดหรือระยะเวลาที่นานที่สุดที่ยอมรับได้ จากสถานที่

ให้บริการไปยังลูกค้า 

iN  เป็นเซตของต าแหน่งที่ตั้งที่อยู่ห่างจากลูกค้าต าแหน่งที่ i  ด้วยระยะทางที่

ยอมรับได ้นั่นคือ { | }i ijN j d S   

สมการเป้าหมาย (2.7) แสดงการเลือกต าแหน่งที่ตั้งเพ่ือให้ต้นทุนก่อสร้างหรือ

จ านวนสถานที่ให้บริการน้อยที่สุด สมการข้อจ ากัด (2.8) เป็นการรับประกันว่าลูกค้าทุกคนจะได้รับ

บริการจากสถานที่ให้บริการที่อยู่ภายในระยะทางที่ก าหนดอย่างน้อยหนึ่งแห่ง สมการข้อจ ากัด (2.9) 

เป็นข้อจ ากัดเชิงตัวเลข 

2.3.1.3 ปัญหาระยะทางไกลสุดที่น้อยที่สุด (Minimax Facility Location 

Problems) เป็นการเลือกต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมให้กับสถานที่ให้บริการ P แห่ง เพ่ือให้ลูกค้าที่อยู่

ไกลที่สุดได้อยู่ใกล้สถานที่ให้บริการมากที่สุดโดยทั่วไปจะเรียกปัญหานี้ว่า ปัญหา P-Center ซึ่งมี

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ดังนี้ 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

Minimize D                (2.13) 

ภายใต้ข้อจ ากัด 

j
j

X P                (2.14) 

1ij
j

Y      ; i             (2.15) 

ij jY X     ; ,i j              (2.16) 

ij ij
j

D d Y     ; i             (2.17) 

{0,1}jX     ; j             (2.18) 

{0,1}ijY     ; ,i j              (2.19) 

ตัวแปรตัดสินใจ 

jX


 


  

ijY


 


  

1 ถ้าเลือกตั้งสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง   

0 ถ้าไม่ใช่ 
1 ถ้าลูกค้าที่ต าแหน่ง  ได้รับบริการจากสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง  

0 ถ้าไม่ใช่ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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เมื่อ D  เป็นระยะทางท่ีไกลที่สุดระหว่างลูกค้ากับสถานที่ให้บริการที่อยู่ใกล้ที่สุด 

P  เป็นจ านวนต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการตามที่ก าหนด 

ijd  เป็นระยะทางระหว่างลูกค้าที่ต าแหน่ง i  กับสถานที่ให้บริการที่ต าแหน่ง j  

สมการเป้าหมาย (2.10) เป็นการท าให้ระยะทางที่ไกลที่สุดมีค่าน้อยที่สุด สมการ 

(2.11–2.13) แสดงเงื่อนไขเดียวกันกับสมการ (2.2–2.4) สมการข้อจ ากัด (2.14) เป็นการจ ากัด

ระยะทางท่ีไกลที่สุดของลูกค้าและสมการข้อจ ากัด (2.15-2.16) เป็นข้อจ ากัดเชิงตัวเลข 

2.3.1.4 Obnoxious Facility Location Problem เป็นการเลือกต าแหน่งที่ตั้งที่

เหมาะสมให้กับสถานที่ให้บริการที่ไม่พึงประสงค์ที่อาจเป็นอันตรายต่อสุขอนามัยหรือสวัสดิภาพของ

สถานที่ใกล้เคียง แต่ก็เป็นสถานที่ที่มีประโยชน์และยังคงไม่ต้องการให้อยู่ห่างจากลูกค้าจนเกินไป

เนื่องจากเหตุผลด้านต้นทุนการขนส่ง เช่น โรงงานก าจัดขยะ โรงงานไฟฟ้านิวเคลียร์ บ่อบ าบัดน้ าเสีย 

2.3.1.5 ปัญหาอ่ืนๆ ที่ขยายผลมาจากปัญหาทั้ง 4 ประเภทข้างต้น มีความ

หลากหลายตามรายละเอียดเพ่ิมเติมของปัญหา เช่น กรณีสถานที่ให้บริการที่ให้บริการหรือขายสินค้า

ที่มีความหลากหลาย (Multi-Commodity) หรือกรณีที่มีการส่งมอบสินค้าในหลายระดับ (Multi-

Level) เช่น อาจมีสินค้าบางส่วนถูกส่งมอบโดยตรงจากโรงงานไปยังลูกค้าและอาจมีบางส่วนถูกส่ง

จากโรงงานไปยังศูนย์กระจายสินค้าก่อนแล้วจึงกระจายสินค้าจากศูนย์นี้ไปยังลูกค้าอีกครั้งหนึ่ง หรือ

ในกรณีที่มีเป้าหมายในการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งสถานที่ให้บริการมากกว่าหนึ่ง (Multi-Objective) 

หรือปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการเพ่ือให้ต้นทุนรวม เช่น ด้านการก่อสร้างการ

ด าเนินการและการขนส่งต่ าที่สุด (Fixed Charged Facility Location Problem) เป็นต้น 

2.3.2 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการแบบพลวัต (Dynamic 

Facility Location Problems)  

ในความเป็นจริงแล้วปัญหา FLP เป็นการตัดสินใจที่ส่งผลในระยะยาวซึ่งข้อมูลน าเข้า

อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปตามกาลเวลา เช่น ความต้องการของลูกค้าที่อาจเพ่ิมขึ้นจากการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจ เป็นต้น วิธีการแก้ปัญหาประเภทนี้ในช่วงแรกๆ จะใช้วิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุดตาม

ความเหมาะสมของปัญหาในประเภทที่ 2.3.1 ที่ถูกน ามาขยายผล โดยพิจารณาทีละจุดเวลาจนกว่าจะ

ครบช่วงระยะเวลาที่ก าหนด แล้วน าต าแหน่งที่ดีที่สุดของแต่ละจุดเวลามาพิจารณาเลือกต าแหน่งที่ดี

ที่สุดอีกครั้ง ซึ่งต่อมา Scott (1971) ได้พิสูจน์ว่า ค าตอบที่ได้ยังไม่ใช่ค าตอบที่ดีที่สุดพร้อมกับน าเสนอ

วิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุดด้วยแนวคิดการแก้ปัญหาก าหนดการพลวัต (Dynamic Programming) ซึ่ง

ให้ค าตอบที่ดีที่สุดในระยะเวลาค านวณท่ียอมรับได้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.3.3 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการแบบสโตแคสติก (Stochastic 

Facility Location Problems) 

เป็นปัญหา FLP ที่พิจารณาปัจจัยน าเข้าเป็นค่าที่ไม่แน่นอนแต่สามารถอธิบายได้ด้วย

ความน่าจะเป็น โดยมีทั้งปัญหาที่ขยายผลจากปัญหาในประเภทที่ 2.3.1 และปัญหาที่ถูกพัฒนาขึ้น 

ในรูปแบบที่แตกต่างออกไป เพ่ือสะท้อนถึงสภาพที่แท้จริงของปัญหา เช่น ปัญหาระยะทางรวมน้อย

ที่สุดแบบสโตแคสติก (Stochastic P-median Problems) ซึ่งปรับเปลี่ยนฟังก์ชันเป้าหมายจาก

ระยะทางน้อยที่สุดเป็นค่าคาดคะเนของต้นทุนน้อยที่สุด หรือค่าคาดคะเนของก าไรมากที่สุด ภายใต้

การกระจายตัวของต าแหน่งลูกค้าแบบสุ่มหรือภายใต้สถานการณ์ (Scenario) ต่างๆ หรือปัญหา

ต้นทุนรวมน้อยที่สุดแบบสโตแคสติก (Stochastic Fixed-Charge Facility Location) ภายใต้ความ

ไม่แน่นอนของความต้องการของลูกค้า ต้นทุนการผลิตและราคาขาย เป็นต้น วิธีการแก้ปัญหาขึ้นอยู่

กับลักษณะของพารามิเตอร์ที่มีความไม่แน่นอน โดยหากพารามิเตอร์ที่ไม่แน่นอนนั้นเป็นค่าไม่ต่อเนื่อง 

วิธีการที่ใช้จะอยู่ภายใต้แนวคิดการหาค าตอบที่ดีที่สุดภายใต้สภาวการณ์ต่างๆ ที่พิจารณา (The 

Scenario Approach) แต่ถ้าค่าพารามิเตอร์ที่ไม่แน่นอนนั้นเป็นค่าต่อเนื่องซึ่งมักจะก าหนดช่วงของ

ค่าพารามิเตอร์ การตัดสินใจจะพิจารณาภายใต้สภาวการณ์ที่เลวร้ายที่สุด (Worst Case Scenario) 

2.3.4 ปัญหาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการแบบโรบัส (Robust Facility 

Location Problems) 

เป็นปัญหา FLP ที่พิจารณาปัจจัยน าเข้าเป็นค่าไม่แน่นอนที่ไม่สามารถอธิบายได้ด้วย

ความน่าจะเป็น โดยเป้าหมายก็คือต้องการให้ผลลัพธ์เป็นการตัดสินใจที่ดีแม้ค่าพารามิเตอร์จะ

เปลี่ยนไปตามความไม่แน่นอนที่พิจารณา ตัววัดส่วนใหญ่ที่ใช้ในการก าหนดฟังก์ชันวัตถุประสงค์นั้น

มักจะใช้อยู่ 2 ตัววัด ได้แก่ ค่าเสียโอกาสจากการตัดสินใจที่ผิดพลาด (Regret) และค่าใช้จ่าย โดย

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์จะอยู่ในรูปแบบที่ต้องการท าให้ค่าเสียโอกาสที่เกิดจากการตัดสินใจผิดพลาดหรือ

ค่าใช้จ่ายที่มากที่สุดมีค่าน้อยที่สุด และมักจะเป็นการขยายผลมาจากปัญหาแบบ P-Median หรือ

แบบ P-Center 

 

2.4 ก าหนดการเชิงเส้น 
โดยทั่วไปงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเลือกต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสม มักใช้ตัวแบบทาง

คณิตศาสตร์เพ่ือหาค่าที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) ส าหรับการแก้ปัญหาเพ่ือให้บรรลุเป้าหมาย

หรือเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งตัวแบบทางคณิตศาสตร์ส่วนใหญ่ที่พบในงานวิจัยล้วนใช้หลักการของ

ก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มและมักก าหนดฟังก์ชันวัตถุประสงค์เพ่ือหาค่าต่ าสุด (Minimization) 

เช่น ต้นทุนของการขนส่งโดยรวมน้อยที่สุด ระยะทางหรือระยะเวลาในการขนส่งโดยรวมน้อยที่สุด เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.4.1 องค์ประกอบของก าหนดการเชิงเส้น 

ศักดิ์สิทธ์ (2557) กล่าวว่า องค์ประกอบของปัญหาที่ต้องการผลลัพธ์ที่ดีที่สุด

ประกอบด้วยกลุ่มตัวแปรตัดสินใจ หลักเกณฑ์และกลุ่มเงื่อนไข ซึ่งจะเป็นตัวก าหนดผลการตัดสินใจว่า

ต้องสอดคล้องกับเงื่อนไขทั้งหมด รายละเอียดแต่ละองค์ประกอบมีดังนี้ 

2.4.1.1 ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variable) เป็นตัวแปรที่ผู้ตัดสินใจเลือกได้ว่าจะ

ให้มีค่าเท่าใด ค่าของตัวแปรเหล่านี้เป็นตัวก าหนดถึงผลลัพธ์ที่ได้ เช่น จ านวนผลิต ต้นทุนรายได้ 

ระยะทาง เวลา เป็นต้น 

2.4.1.2 ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ (Objective Function) เป็นตัวแปรที่ต้องการให้มีค่าที่ดี

ที่สุด ไม่ว่าจะเป็นค่าต่ าสุดหรือค่าสูงสุด 

2.4.1.3 ข้อจ ากัดหรือเงื่อนไข (Constrains) เป็นเงื่อนไขบังคับที่ต้องท าตามอาจเป็น

เงื่อนไขด้านกายภาพ ด้านการเงิน ด้านการผลิต เงื่อนไขทางตรรกะ หรือเงื่อนไขด้านอ่ืนๆ ขึ้นอยู่กับ

ลักษณะของปัญหา ในการค้นหาค่าของตัวแปรตัดสินใจที่ท าให้ฟังก์ชันวัตถุประสงค์มีค่าที่ดีที่สุด 

2.4.2 รูปแบบมาตรฐานของปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็ม 

สุปรีชา (2558) กล่าวว่า ก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็ม ( Integer Linear 

Programming: ILP) หรืออาจเรียกอีกอย่างว่า ก าหนดการจ านวนเต็ม (Integer Programming: IP) 

มีรูปแบบของปัญหาในลักษณะเดียวกับปัญหาก าหนดการเชิงเส้นรูปแบบทั่วไป แต่จะต่างกันตรงที่มี

การระบุค่าของตัวแปรที่ต้องการตัดสินใจให้มีค่าเป็นจ านวนเต็มเท่านั้น เพ่ือให้ง่ายต่อการตัดสินใจและ

สามารถน าไปใช้ปฏิบัติงานได้จริง รูปแบบมาตรฐานของปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มจะมีอยู่

ด้วยกัน 2 ลักษณะขึ้นอยู่กับว่าปัญหาก าหนดการเชิงเส้นที่พิจารณาเป็นปัญหาในลักษณะที่ต้องการหา

ค่าสูงสุด (Maximization) หรือต้องการหาค่าต่ าสุด (Minimization) ซึ่งจะเขียนได้ดังนี้ 

ก าหนดให้ 

จ านวนกิจกรรมทั้งหมดเท่ากับ n  กิจกรรม 

จ านวนเงื่อนไขบังคับ (Constraint) หรือจ านวนทรัพยากรที่มีเท่ากับ m  เงื่อนไข 

 P  คือ ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

jX  คือ ตัวแปรที่ต้องการตัดสินใจตัวที่ j  

jC  คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวที่ j  ในฟังก์ชันวัตถุประสงค์ อาจหมายถึง  

         ก าไรต่อหน่วย หรือต้นทุนต่อหน่วย เป็นต้น 

aij  คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่ j  ในเงื่อนไขบังคับข้อที่ i  

b j  คือ ค่าคงที่ทางขวามือของเงื่อนไขบังคับข้อที่ i  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

Maximize  หรือ 1 1 2 2Minimize P = C C ... n nX X C X             (2.20) 

เงื่อนไขบังคับ 

11 1 12 2 1a a ... a n nX X X    ( , , , , )       1b           (2.21) 

21 1 22 2 2a a ... a n nX X X    ( , , , , )       2b           (2.22) 

 

1 1 2 2a a ... am m mn mX X X    ( , , , , )       mb           (2.23) 

0jX   และ 
jX เป็นเลขจ านวนเต็ม โดยที่ 1,2,3,...,i m  และ 1,2,3,...,j n  

2.4.3 การหาผลเฉลยของปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็ม 

วิธีการหาผลเฉลยอย่างง่ายส าหรับปัญหาก าหนดการเชิงเส้นที่มีตัวแปรตัดสินใจเพียง 

2-3 ตัวแปร จะนิยมหาผลเฉลยโดยวิธีกราฟ หากจ านวนตัวแปรมากกว่านี้ จะนิยมใช้วิธีซิมเพล็กซ์ 

(Simplex Method) ที่มีพ้ืนฐานมาจากวิธีพีชคณิต แต่โดยทั่วไปตัวแบบก าหนดเชิงเส้นส าหรับปัญหา

ในทางธุรกิจและอุตสาหกรรมมักมีตัวแปรตัดสินใจจ านวนมาก ท าให้ตัวแบบมีความซับซ้อน จึงนิยม

น าเอาโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาช่วยในการหาผลเฉลย  

 

2.5 การแก้ปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มด้วยโปรแกรมส าเร็จรูป 
ในปัจจุบันโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าหรับการแก้ปัญหาก าหนดการเชิงเส้นมีหลากหลาย

โปรแกรม อาทิเช่น Visual Math, Gurobi, GAMS, CPLEX, MINOS หรือ LINGO เป็นต้น ในทีนี้จะ

ขอยกตัวอย่าง 3 โปรแกรมดังนี้ 

2.5.1 Microsoft Excel Solver 

ศักดิ์สิทธ์ (2557) กล่าวว่า Standard Excel Solver ที่มาพร้อมกับ Microsoft Excel 

จะสามารถใช้ได้กับจ านวนตัวแปรตัดสินใจไม่เกิน 200 ตัวแปร และ 100 ข้อจ ากัด หากปัญหามีขนาด

ใหญ่กว่านั้นจะต้องใช้โปรแกรม Premium Solver ของบริษัท Frontline Systems โดยสามารถ

แก้ปัญหาโปรแกรมเชิงเส้นที่มีตัวแปรได้ถึง 2,000 ตัวแปร และ 1,000 ข้อจ ากัด หรือใช้ Premium 

Solver Platform ที่รองรับตัวแปรได้ถึง 8,000 ตัวแปร และ 8,000 ข้อจ ากัด ซึ่ง Solver เป็น

โปรแกรมย่อย (Add-Ins) หนึ่งของโปรแกรม Microsoft Excel มีไว้เพ่ือช่วยวิเคราะห์ปัญหาประเภท

ต้องการค าตอบหรือผลลัพธ์ที่ดีที่สุด โดย solver สามารถหาผลลัพธ์ที่ดีที่สุดที่แท้จริงได้ แต่ไม่เสมอไป 

เพราะบางครั้งให้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุดในขอบเขตหนึ่ง บางครั้งอาจให้เพียงผลลัพธ์ที่ดีที่สุดเท่าที่หาได้

ภายในเวลาที่ก าหนด 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.5.2 The General Algebraic Modeling System (GAMS) 

กรุง (2545) กล่าวว่า GAMS เป็นระบบการสร้างภาษาตัวแบบที่เขียนมาเพ่ือใช้ในการ

แก้ปัญหาด้วยค่าที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) ภายใน GAMS ประกอบไปด้วยคอมไพเลอร์และ

โปรแกรมแก้ปัญหาส าเร็จรูปมากมาย เช่น CPLEX, MINOS เป็นต้น โครงสร้างหลักในการแก้ปัญหา

ด้วย GAMS จะแบ่งการเขียนตัวแบบออกเป็น 5 ส่วนดังนี้ 

2.5.2.1 การสร้างเซต (SET) เป็นการก าหนดขอบเขตของตัวแปรที่เป็นไปได้ ช่วยให้

การเขียนตัวแบบมีความชัดเจน เข้าใจง่าย และเมื่อเพ่ิมขนาดของปัญหาสามารถกระท าได้โดยไม่

กระทบกับส่วนอื่นของตัวแบบ ตัวอย่างของการนิยามเซตใน GAMS 

Sets i plants  / seattle, san-diego / 

j markets / new-york, chicago, topeka /; 

2.5.2.2 การนิยามตัวแปร (VARIABLE) เป็นการก าหนดชื่อตัวแปรส าหรับเก็บผลเฉลย

ของปัญหา โดยแต่ละปัญหาจะต้องมีการนิยามตัวแปรที่ชัดเจนและจ าเป็นส าหรับการหาค าตอบ  

ซึ่งสามารถระบุชนิดของตัวแปรได้ เช่น positive หมายถึง ค่าที่เป็นไปได้ต้องไม่ใช่จ านวนลบ binary 

หมายถึง ค่าที่เป็นไปได้คือ 0 หรือ 1 เท่านั้น integer หมายถึง ค่าที่เป็นไปได้ต้องเป็นจ านวนเต็ม

เท่านั้น เป็นต้น ตัวอย่างของการนิยามตัวแปรใน GAMS 

Positive Variables amount(drink) ‘in gallons’; 

Variables x(i,j) shipment quantities in case 

z total transportation costs in thousands of 

dollars; 

2.5.2.3 การก าหนดข้อมูลจากปัญหา (PARAMETER) จะขึ้นอยู่กับสถานการณ์แต่ละ

ปัญหา และมีผลต่อการหาค าตอบ ถ้าข้อมูลเปลี่ยนไป จ านวนขั้นตอนในการหาค าตอบก็จะเปลี่ยนไป 

การเขียนตัวแบบที่ดีต้องแยกข้อมูลออกจากตัวแบบให้ชัดเจน จะช่วยให้สามารถวิ เคราะห์ผลของ

ข้อมูลแต่ละตัวกับผลเฉลยได้ ข้อมูลที่ได้จากปัญหาอาจต้องผ่านการปรับเปลี่ยนให้เหมาะสมและการ

แยกข้อมูลจะช่วยตรวจสอบข้อมูลที่น าเข้าว่า เหมาะสมหรือไม่ ตัวอย่างของการนิยามข้อมูลใน GAMS 

Parameters a(i) capacity of plant i / seattle 550, san-diego 600 / 

Table d(i,j) distance in thousands of miles 

new-york Chicago topeka 

seattle     2.5     1.7     1.8 

san-diego    2.5     1.8     1.4 ; 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.5.2.4 การเขียนสมการข้อจ ากัด (EQUATION) เป็นส่วนหลักของการแก้ปัญหาเพ่ือ

หาค่าที่เหมาะสมที่สุด ถ้าสมการข้อจ ากัดทั้งหมดเป็นสมการเชิงเส้นและค าตอบที่ได้จาก GAMS มีการ

หยุดแบบ NORMAL COMPLETION ค าตอบนั้นจะเป็นผลเฉลยที่ดีที่สุดส าหรับทุกค าตอบที่เป็นไปได้ 

สมการใน GAMS เป็นนิยามความสัมพันธ์ของตัวแปรกับข้อมูลจากปัญหาในรูปของสูตรคณิตศาสตร์ 

ตัวอย่างของการนิยามสมการใน GAMS 

Equations cost, supply(i), demand(j) ; 
Cost..  z =E= sum((i,j),c(i,j)*x(i,j)); 
supply(i) .. sum(j,x(i,j)) =L= a(i); 

2.5.2.5 การใช้ค าสั่งเพ่ือหาค าตอบ (SOLVE) คือ การรวบรวมเซต ข้อมูลเข้า ตัวแปร 

และสมการข้อจ ากัด แล้วเรียกใช้ Optimization Solve เพ่ือหาผลเฉลยที่ดีที่สุด ซึ่งต้องระบุว่า

ต้องการหาค่าฟังก์ชันวัตถุประสงค์ที่มีค่ามากสุดหรือน้อยสุด และระบุประเภทของตัวแบบที่เขียน 

เพ่ือให้เรียกใช้โปรแกรมแก้ปัญหาส าเร็จรูปที่เหมาะสม ตัวอย่างของการนิยามค าสั่งใน GAMS 

 Model transport /all/; 
Solve transport using lp minimizing z; 

2.5.3 LINGO 

สมหวัง (2554) กล่าวว่า LINGO คือโปรแกรมที่เป็นเครื่องมือส าหรับใช้ประโยชน์ใน

การแก้ปัญหาเชิงเส้นและไม่เป็นเชิงเส้นเพ่ือหาค าตอบที่ดีที่สุด เช่น จุดที่ประหยัดที่สุด ก าไรสูงสุด 

ผลตอบแทนสูงสุด หรือต้นทุนต่ าสุด เป็นต้น ปัญหาโดยทั่วไปเกิดจากการที่ต้องการใช้ทรัพยากรที่มี

อยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุดซึ่งหมายรวมถึง เงิน เวลา เครื่องจักร คน สินค้าคงคลัง เป็นต้น โครงสร้าง

หลักในการแก้ปัญหาด้วย LINGO จะแบ่งการเขียนตัวแบบออกเป็น 4 ส่วนดังนี้ 

2.5.3.1 เซต (Sets) คือกลุ่มวัตถุที่มีความสัมพันธ์กัน อาจเป็นรายการสินค้า การขนส่ง 

หรือลูกจ้าง การใช้เซตจะท าให้ตัวแบบที่มีขนาดใหญ่สามารถที่จะก าหนดได้กระชับ สะดวก รวดเร็ว

และง่ายขึ้น ตัวอย่างของการนิยามเซตใน LINGO 

SET : 
 WAREHOUSES : CAPACITY ; 

ENDSETS 
DATA : 
 WAREHOUSES = WH1 WH2 WH3 WH4 WH5 WH6 ; 

CAPACITY = 60 55 51 43 41 52 ; 
ENDDATA 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.5.3.2 ฟังก์ชั่นวัตถุประสงค์ (Objective Function) เป็นส่วนที่บอกว่าตัวแบบ

ต้องการหาที่ดีที่สุดแบบไหนระหว่างมากสุดหรือน้อยสุด ซึ่งในทางธุรกิจ ฟังก์ชั่นที่ต้องการหาค่าสูงสุด

ก็คือก าไร และในทางกลับกันฟังก์ชั่นที่ต้องการหาค่าต่ าสุดก็คือต้นทุน ตัวอย่างของการนิยามฟังก์ชั่น

วัตถุประสงค์ใน LINGO 

MIN = @SUM(LINK (I,J) : COST (I,J) * VOLUME (I,J)) ; 

2.5.3.3 ตัวแปร (Variable) บางครั้งเรียกว่า ตัวแปรในการตัดสินใจ (Decision 

Variable) มีจุดประสงค์เพ่ือหาค่าที่ดีสุดหรือค่าของตัวแปรในตัวแบบที่ท าให้เกิดค าตอบในฟังก์ชั่น

วัตถุประสงค์ ตัวอย่างของการนิยามตัวแปรที่ชื่อว่า STANDARD และ TURBO ในฟังก์ชั่น

วัตถุประสงค์ 

MAX = 100 * STANDARD +150 * TURBO ; 

2.5.3.4 ข้อก าหนด (Constraints) คือการแปลงเงื่อนไขหรือข้อจ ากัดต่างๆ ของปัญหา 

เช่น จ านวนชั่วโมงของคนงานในสายการผลิต จ านวนวัตถุดิบในแต่ละเดือน เป็นต้น ให้อยู่ในรูปของ

สมการคณิตศาสตร์ ซึ่งจะถูกน าไปใช้ในการประมวลผลของตัวแบบเพ่ือหาค าตอบที่ดีที่สุด ตัวอย่าง

ของการนิยามข้อก าหนดใน LINGO 

@FOR (WAREHOUSES (I) : 

@SUM (VENDORS (J) : VOLUME (I,J)) <= CAPACITY (I)) ; 

 จากการศึกษาค้นคว้า รวบรวมความรู้จากแหล่งข้อมูลต่างๆ พบว่า โปรแกรมส าเร็จรูปทั้ง  

3 โปรแกรมสามารถน ามาใช้แก้ปัญหาก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มได้ ซึ่งการเลือกใช้งานอาจขึ้นอยู่

กับความถนัดของผู้ใช้ จ านวนตัวแปรและข้อจ ากัดของตัวแบบ หรือค่าใช้จ่ายในการจัดหาโปรแกรม 

ส าหรับการวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยขอเลือกใช้โปรแกรม LINGO ส าหรับการวิเคราะห์ต าแหน่งที่ตั้ง

คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ในการที่จะขนส่ง

สินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ไปยังลูกค้าปลายทางในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศด้วยต้นทุนการขนส่ง

โดยรวมทีต่่ าที่สุด เนื่องจาก จ านวนตัวแปรในตัวแบบมีปริมาณมากกว่าจ านวนตัวแปรของ Standard 

Excel Solver ที่เป็นแบบ Freeware สามารถรองรับได้ ประกอบกับผู้วิจัยมีความสะดวกในการ

จัดหาโปรแกรม LINGO เพ่ือน ามาใช้งานวิจัยครั้งนี้มากกว่าโปรแกรม GAMS 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การด าเนินการวิจัยในครั้งนี้ ทางผู้วิจัยได้ท าการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการเลือก

ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมโดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ โดยได้ท าการรวบรวมวรรณกรรมทั้งจากงานวิจัย

ภายในประเทศและงานวิจัยต่างประเทศที่มีเนื้อหาสอดคล้องกับงานวิจัย เพ่ือน ามาเป็นแนวทาง

ส าหรับการวิเคราะห์ข้อมูลและการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ดังนี้ 

พัชราภรณ์ และวลัยลักษณ์ (2555) ได้น าเสนอแนวทางในการปรับปรุงระบบการกระจาย

เหรียญกษาปณ์โดยการจัดตั้งหน่วยรับแลกเหรียญ (Window) เพ่ือให้สามารถครอบคลุมทุกอ าเภอใน

ประเทศไทย งานวิจัยนี้ได้ใช้ก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มที่มีชื่อว่า ตัวแบบปัญหาการครอบคลุมเซต 

(Set Covering Problem Model) โดยมีข้อก าหนดด้านระยะทางระหว่างศูนย์กระจายเหรียญของ

ส านักบริหารเงินตรากับพ้ืนที่ให้บริการในอ าเภอต่างๆ ทั่วประเทศไม่เกิน 200 กิโลเมตรเพ่ือให้รถ

ขนส่งเหรียญสามารถวิ่งไป-กลับได้ภายใน 1 วัน ผลการวิจัยพบว่า ควรมี Window ทั้งหมด 40 แห่ง 

ชวิศ และชมพูนุท (2557) ได้น าเสนอแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ส าหรับการขนส่งและ

กระจายสินค้าในโรงงานผลิตผลไม้กระป๋องโดยพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า และจ านวน

เที่ยวขนส่งที่เหมาะสมที่สุด ท าการประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO ผลการวิจัยพบว่า ต้นทุนรวม 

ในการกระจายสินค้าที่ต่ าที่สุดคือ 1,127,067 บาทต่อเดือน ซึ่งจะท าการเลือกศูนย์กระจายสินค้า

ทั้งหมด 3 แห่ง เมื่อท าการเปรียบเทียบกับต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นในปัจจุบันจะท าให้ต้นทุนลดลงร้อยละ 

4.08 เป็นมูลค่า 576,588 บาทต่อปี 

วโรรส (2557) ได้ศึกษาและเก็บข้อมูลการแพทย์ฉุกเฉินในปัจจุบันเพ่ือพัฒนาตัวแบบการ

จัดสรรต าแหน่งชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน เพ่ือให้ผู้ป่วยฉุกเฉินได้รับบริการทางการแพทย์จากชุดปฏิบัติการ

ฉุกเฉินระดับสูงภายในระยะเวลาตอบสนอง 8 นาทีให้ได้มากท่ีสุด ผลจากการศึกษาพบว่า กรณียังไม่มี

การปรับปรุงที่ตั้งชุดปฏิบัติการ จ านวนเหตุฉุกเฉินที่ได้รับบริการ มีทั้งสิ้น 62% กรณีใช้ตัวแบบท าการ

ยกระดับทีต้ั่งชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้นให้เป็นชุดปฏิบัติการฉุกเฉินระดับสูง จ านวนเหตุฉุกเฉินที่จะ

ได้รับบริการเพ่ิมเป็น 100% และถ้าใช้ตัวแบบการส่งต่อผู้ป่วยฉุกเฉินจากชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเบื้องต้น

ไปให้กับชุดปฏิบัติการฉุกเฉินระดับสูง จ านวนเหตุฉุกเฉินที่จะได้รับบริการจะเพ่ิมข้ึนเป็น 89.6% 

วิจิตรสวัสดิ์ (2558) ได้ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่มีชื่อว่า P-Median ซึ่งใช้หลักการของ

ก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มเพ่ือเลือกท าเลที่ตั้งโรงปรับปรุงคุณภาพข้าวที่ท าให้ต้นทุนของการขนส่ง

โดยรวมมีค่าต่ าสุดโดยค านึงถึงความไม่แน่นอนส าหรับผลผลิตข้าวนาปีในแต่ละจังหวัดตั้งแต่ปี 2551 

ถึง 2555 ท าการประมวลผลด้วยโปรแกรม Gusek ผลการวิจัยพบว่า จังหวัดชลบุรีเป็นตัวเลือกที่

เหมาะสมเพราะอยู่ใกล้กับท่าเรือแหลมฉบัง อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าความไม่แน่นอนของผลผลิตข้าวใน

แต่ละจังหวัดจะถูกน ามาพิจารณา แต่งานวิจัยในอนาคตควรจะรวมความไม่แน่นอนอ่ืนๆ อาทิเช่น 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



20 
 
ระยะเวลาในการขนส่งข้าวจากแหล่งผลิตไปยังโรงปรับปรุงพันธุ์ข้าวเข้ามาปรับใช้แทนระยะทาง อีก

ทั้งควรพิจารณาถึงรูปแบบการขนส่งอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งข้าวเพ่ือให้ผลของแบบจ าลองทาง

คณิตศาสตร์มีความสมบูรณ์และสามารถน าไปประยุกต์ใช้งานได้ 

ภัทราภรณ์ และสมบัติ (2559) ได้น าเสนอแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เพ่ือเลือกขนาดเตาเผา

และหาต าแหน่งที่ตั้งเตาเผาส าหรับก าจัดขยะติดเชื้อของโรงพยาบาลชุมชน 109 แห่งในภาค 

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนของประเทศไทย โดยมีเป้าหมายให้ต้นทุนรวมของการขนส่งและการ

ด าเนินการมีค่าต่ าที่สุด ท าการประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO ผลลัพธ์พบว่ามีการเปิดด าเนินการ

เตาเผา 5 แห่งซึ่งเตาเผาทั้งหมดเป็นเตาเผาที่มขีนาดอัตราการเผา 800 กิโลกรัมต่อวัน โดยมีค่าใช้จ่าย

รวมต่ าสุดเท่ากับ 56,760 บาท/วัน 

จารุพงษ์ และคณะ (2560) ได้พัฒนาตัวแบบทางคณิตศาสตร์ที่ขยายมาจากตัวแบบ  

P-Median ซึ่งใช้หลักการของก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มเพ่ือแก้ปัญหาการเลือกท าเลที่ตั้ง 

คลังวัคซีนระดับภูมิภาคให้มีค่าใช้จ่ายรวมต่ าที่สุดและเป็นการขจัดปัญหาการขาดแคลนวัคซีน โดย

พิจารณาจากต้นทุนการจัดตั้งคลังวัคซีนแต่ละแห่งและค่าใช้จ่ายในการขนส่ง งานวิจัยนี้แก้ไขปัญหา

โดยใช้ข้อมูลของกรณีศึกษาในเขตจังนครราชสีมา ผลการค านวณพบว่า จ านวนคลังวัคซีนระดับ

ภูมิภาคที่เหมาะสมคือ 10 แห่งและมีค่าใช้จ่ายรวมเท่ากับ 413,773 บาท/ปี 

อธิวัฒน์ และเปรมพร (2561) ได้สร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ส าหรับการเลือกต าแหน่ง

ทีต่ั้งคลังสินค้าที่ท าหน้าที่เป็นศูนย์รวบรวมสินค้าจากโรงงานผลิตเบียร์ทั้ง 3 แห่งและเป็นศูนย์กระจาย

สินค้าให้กับกลุ่มลูกค้าในภาคใต้ เนื่องจากในปัจจุบัน สินค้าจะถูกส่งจากโรงงานที่ผลิตไปยังลูกค้าโดย

ใช้รถประเภท 10 ล้อและ 6 ล้อซึ่งมีต้นทุนการขนส่งสูงกว่ารถเทรลเลอร์ การมีคลังสินค้าเพ่ือรองรับ

สินค้าที่ขนส่งด้วยรถเทรลเลอร์จะช่วยลดต้นทุนการขนส่งได้ งานวิจัยนี้ได้ใช้อ าเภอเมืองของทั้ง 14 

จังหวัดในภาคใต้เป็นตัวแปรตัดสินใจและท าการประมวลผลข้อมูลด้วย Excel Solver ผลการวิจัย

สรุปว่า ควรตั้งคลังสินค้าที่จังหวัดสุราษฎร์ธานี โดยมีค่าขนส่งสุทธิหลังการวิจัยเท่ากับ 167,489,011 

บาท ซึ่งลดลง 30.70% 

Andrés. et al. (2014) ได้น าเสนอก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มแบบผสม (Mixed Integer 

Linear Programming: MILP) ในการเลือกท าเลที่ตั้ง ขนาดและการท างานของศูนย์กระจายสินค้า 

ในเมืองเพ่ือลดค่าใช้จ่ายหรือระยะทางรวมภายใต้ข้อจ ากัดของปัญหา เช่น ระยะทางในการขนส่ง

สินค้า จ านวนและความจุของยานพาหนะ ต าแหน่งและปริมาณความต้องการของลูกค้า เป็นต้น 

แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ดังกล่าวถูกเขียนด้วยภาษา GAMS (General Algebraic Modeling 

System) ผลการเปรียบเทียบแสดงให้เห็นว่าแบบจ าลองที่น าเสนอดีกว่าวิธีฮิวริสติกแบบล าดับชั้นของ 

Montoya-Torres ในทุกกรณี โดยมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่ ากว่าถึง 30.57% 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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Shitai. et al. (2014) ได้ท าการวิเคราะห์การเลือกท าเลที่ตั้งหอสังเกตการณ์ไฟป่าโดยใช้

ก าหนดการเชิงเส้นที่มีชื่อว่า ตัวแบบการจัดสรรท าเลที่ตั้ง (Location-Allocation Models) เพ่ือลด

ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและเพ่ิมพ้ืนที่การเฝ้าระวังให้ครอบคลุมมากที่สุด ผลการวิจัยพบว่า การสร้าง

หอสังเกตการณ์แค่เพียง 9 แห่งบนท าเลที่ตั้งที่ได้จากการวิเคราะห์ สามารถครอบคลุมพ้ืนที่ป่าได้มาก

ถึง 97.5% และใช้งบประมาณแค่ 48 ล้านหยวน ซึ่งมีความเหมาะสมมากกว่าการสร้างหอ

สังเกตการณ์ 20 แห่งเพ่ือให้ครอบคลุมพ้ืนที่ป่า 100% แต่ใช้งบประมาณสูงถึง 102 ล้านหยวนและมี

การครอบคลุมพื้นที่ป่าทับซ้อนกันถึง 85% 

Krishnaraj. et al. (2016) ได้กล่าวว่า ปัญหาการออกแบบโครงข่ายโซ่อุปทาน (Supply 

Chain Network Design Problem: SCND Problem) โดยทั่วไปจะเป็นการก าหนดจ านวนและ

รูปแบบกิจกรรมของสถานที่ให้บริการแต่ละแห่ง โดยสถานที่ให้บริการบางแห่งอาจถูกเปิดหรือปิด 

ในขณะที่บางแห่งสามารถปรับเปลี่ยนได้โดยการใช้ขนาดความจุที่ต่างกัน วิธีการสร้างแบบจ าลอง

หลายๆ วิธีสามารถใช้แก้ไขปัญหาการออกแบบโครงข่ายโซ่อุปทาน ในงานวิจัยฉบับนี้ได้แก้ปัญหาเชิง

ตัวเลขโดยใช้โปรแกรม LINGO และได้สรุปว่าให้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุด (The Global Optimal Solution) 
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บทท่ี 3 

วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 
 ในบทนี้จะกล่าวถึงวิธีการด าเนินงานวิจัย ซึ่งผู้วิจัยได้เริ่มจากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้อง 
เพ่ือท าการเก็บรวบรวมข้อมูลรูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ ของบริษัท ไปรษณีย์
ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด หลังจากท าการศึกษารูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ในปัจจุบัน 
จึงเริ่มท าการวิเคราะห์และเก็บรวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้องกับต้นทุนการขนส่งสินค้า อาทิเช่น ระยะทาง
จากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่ง ระยะทางจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า
ปลายทาง ต้นทุนการขนส่งและปริมาณความจุของยานพาหนะแต่ละประเภท จ านวนลูกค้าแต่ ละ
จังหวัด เป็นต้น เพ่ือน ามาใช้ในการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม
ส าเร็จรูป ส าหรับการค้นหาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าที่เหมาะสมให้กับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น 
จ ากัด ในการที่จะขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ไปยังลูกค้าปลายทางในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศ
ด้วยต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่ต่ าที่สุด หลังจากคลังสินค้าบางนาจะหมดสัญญาเช่า โดยขอสรุป
ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัยตามหัวข้อดังต่อไปนี้ 

3.1 รูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ในปัจจุบัน 
3.2 ข้อมูลที่เก่ียวกับต้นทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ 
3.3 ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรม LINGO 
3.5 การสรุปผลและข้อเสนอแนะ 
 

3.1 รูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ในปัจจุบัน 
บริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด มีคลังสินค้า 1 แห่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่ อ.บางพลี  

จ.สมุทรปราการ และมีศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center: DC) อีก 9 แห่งกระจายอยู่ใน

จังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศ ดังนี้  เชียงราย ล าพูน พิษณุโลก อุดรธานี นครราชสีมา อุบลราชธานี  

สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช และสงขลา เส้นทางการขนส่งสินค้าจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลักๆ 

ดังนี้ ส่วนแรกจะเริ่มจากต้นทางคือบริษัทผู้ผลิตใน จ.ระยอง ขนส่งไปยังคลังสินค้าที่ จ.สมุทรปราการ 

ด้วยรถบรรทุก 18 ล้อ ส่วนที่สองคือการจัดส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังกลุ่มลูกค้าในโซนภาคกลางจะ

มีลักษณะเป็นแบบ Milk Runs โดยใช้รถกระบะ 4 ล้อที่มีระบบควบคุมอุณหภูมิ ในส่วนที่สามจะเป็น

การจัดส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังกลุ่มลูกค้าในภูมิภาคอ่ืนๆ จะมีลักษณะเป็นแบบ Cross Docking 

กับ Milk Runs เนื่องจากมีการใช้รถบรรทุก 18 ล้อบรรทุกสินค้าจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สินค้าในช่วงเวลากลางคืน จากนั้นท าการคัดแยกและเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะที่ศูนย์กระจายสินค้า 

ก่อนจะใช้รถกระบะ 4 ล้อที่มีระบบควบคุมอุณหภูมิกระจายสินค้าให้กับลูกค้าในแต่ละจังหวัด ตามที่

แสดงไว้ในรูปที่ 3.1 ส าหรับพื้นที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งในปัจจุบัน

แสดงไว้ในตารางที่ 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.1 รูปแบบการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของทางบริษัทในปัจจุบัน 

 

ตารางท่ี 3.1 พ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งในปัจจุบัน 

ต้นทาง พื้นท่ีให้บริการ 

คลังสินค้า 

สมุทรปราการ 

กรุงเทพ ชลบุรี นครปฐม สมุทรปราการ สุพรรณบุรี ราชบุรี นครสวรรค์ ฉะเชิงเทรา อยุธยา 

สมุทรสาคร ปทุมธานี นนทบุรี สระแก้ว ประจวบคีรีขันธ์ สระบุรี จันทบุรี ลพบุรี ระยอง 

เพชรบุรี ปราจีนบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ตราด ชัยนาท สิงห์บุรี อ่างทอง 

สมุทรสงคราม 

1 DC เชียงราย เชียงราย น่าน พะเยา แพร่                        

2 DC ล าพูน เชียงใหม่ ล าปาง ล าพูน แม่ฮ่องสอน                        

3 DC พิษณุโลก เพชรบูรณ์ พิษณุโลก อุตรดิตถ์ สุโขทัย ตาก พิจิตร ก าแพงเพชร                     

4 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ร้อยเอ็ด ชัยภูมิ บุรีรัมย์ มหาสารคาม สุรินทร์                      

5 DC อุดรธานี อุดรธานี สกลนคร ขอนแก่น กาฬสินธุ์ เลย นครพนม หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภู                   

6 DC อุบลราชธานี อุบลราชธานี ศรีสะเกษ ยโสธร อ านาจเจริญ มุกดาหาร                       

7 DC นครศรีธรรมราช นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง กระบี่                        

8 DC สุราษฎร์ธานี สุราษฎร์ธานี ภูเก็ต พังงา ชุมพร ระนอง                       

9 DC สงขลา สงขลา นราธิวาส สตูล ปัตตานี ยะลา                       

   คลงัสนิคา้ 
   ศนูยก์ระจายสนิคา้ 

จากคลงัสนิคา้ไปยงัลกูคา้โซนภาคกลาง จากคลงัสนิคา้ไปยงัลกูคา้ภูมภิาคอื่นๆ 

   คลงัสนิคา้ 
   ศนูยก์ระจายสนิคา้ 
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3.2 ข้อมูลเกี่ยวกับตน้ทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ 
ต้นทุนการขนส่งสามารถจ าแนกได้ดังนี้ ต้นทุนคงที่ ต้นทุนผันแปร ต้นทุนรวม และต้นทุน

เที่ยวกลับ ตามที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 2.2.1 ในการด าเนินงานวิจัยครั้งนี้ จะท าการสร้างตัวแบบทาง

คณิตศาสตร์และแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 หัวข้อ โดยหัวข้อแรกจะพิจารณาเฉพาะต าแหน่งที่ตั้ง

คลังสินค้า ส่วนหัวข้อที่สองจะพิจารณาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าไปพร้อมๆ กัน 

ในส่วนของต้นทุนคงที่ เป็นต้นทุนที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงตามปริมาณการขนส่ง ไม่ว่าจะด าเนินการ

ขนส่งหรือไม่ก็ตาม ซึ่งหากมองว่าการด าเนินกิจกรรมของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งมีค่าใช้จ่ายที่

ใกล้เคียงกัน อาทิเช่น ค่าเช่าอาคารสถานที่ ค่าน้ า ค่าไฟ เป็นต้น การมีศูนย์กระจายสินค้าหลายแห่ง

เพ่ือให้ใกล้กับแหล่งลูกค้าปลายทางมากขึ้น อาจท าให้ต้นทุนคงที่ในส่วนนี้เพ่ิมสูงขึ้น จึงมีการค านึงถึง

ต้นทุนคงที่ไว้ในตัวแบบ นอกจากนี้ ต้นทุนผันแปรและต้นทุนเที่ยวกลับก็ถูกใช้พิจารณาในตัวแบบ

เช่นกัน เนื่องจากต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าจะเกี่ยวข้องกับระยะทางการขนส่ง

สินค้าจากต้นทางไปยังปลายทาง ท าให้มีผลกับต้นทุนผันแปรและต้นทุนเที่ยวกลับโดยตรง ข้อมูลที่จะ

น ามาพิจารณาในการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ส าหรับการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์

กระจายสินค้าประกอบไปด้วย 

3.2.1 ต้นทุนการขนส่งสินค้าและจ านวนบรรทุกของยานพาหนะแต่ละประเภท 

ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์มีทั้งหมด 3 ประเภท ได้แก่  

รถกระบะ 4 ล้อ ส าหรับการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้าปลายทาง 

รถบรรทุก 10 ล้อและ 18 ล้อ ส าหรับการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า 

รายละเอียดต้นทุนการขนส่งและจ านวนบรรทุกของยานพาหนะแต่ละประเภทแสดงไว้ในตารางที่ 3.2 

แต่เนื่องจากการใช้งานรถบรรทุก 10 ล้อมีปริมาณน้อยมากคิดเป็นร้อยละ 10 เมื่อเทียบกับการใช้งาน

รถบรรทุก 18 ล้อ ดังนั้น ในการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ จึงขอใช้เฉพาะรถกระบะ 4 ล้อและ

รถบรรทุก 18 ล้อ 

 

ตารางท่ี 3.2 ต้นทุนการขนส่งสินค้าและปริมาณความจุของยานพาหนะแต่ละประเภท 
ประเภทยานพาหนะ ต้นทุนการขนส่ง 

(บาท/กม.) 

จ านวนบรรทุก 

(กล่อง/คัน) 

รถกระบะ 4 ล้อ 22 7 

รถบรรทุก 10 ล้อ 38 36 

รถบรรทุก 18 ล้อ 38 60 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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3.2.2 ความต้องการสินค้าของแต่ละจังหวัดและจ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อ 

ความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัดที่จะน าไปใช้ในตัวแบบทางคณิตศาสตร์
ก าหนดให้เป็นค่าคงที่โดยใช้ค่าเฉลี่ยจากข้อมูลความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัดตั้งแต่เดือน
มกราคม ถึง ธันวาคม 2562 ซึ่งได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก เนื่องจากสินค้าที่ท าการจัดส่งเป็นกลุ่มยา
และเวชภัณฑ์และหน่วยงานรัฐได้มีการก าหนดจ านวนผู้ป่วยหรือจ านวนลูกค้าที่สามารถรองรับได้ต่อ
เดือน ท าให้ความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัดในแต่ละเดือนค่อนข้างคงที่ ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการ
ตรวจสอบความแปรปรวนของระดับความต้องการสินค้าด้วยค่าสัมประสิทธิ์ความแปรปรวน 
(Variability Coefficient: VC) ดังสมการที่ 3.1 ซึ่ง Peterson และ Silver (1979) ได้ก าหนดค่าไว้ว่า 

ถ้าค่า VC ≤ 0.25 แสดงว่า ความต้องการสินค้ามีความแน่นอนและคงที่ จากการค านวณพบว่า 

ทุกจังหวัดมีค่า VC < 0.25 แปลว่า ความต้องการสินค้าของทุกจังหวัดมีความแน่นอนและคงที่ 
ดังตารางที่ 3.3 จึงเลือกใช้ค่าเฉลี่ยเป็นตัวแทนข้อมูลความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัด  

 

2

Est.VarD
Variability Coefficient (VC) = 

( )d
             (3.1) 

1
( )td d

n
                 (3.2) 

2 21
Est.VarD = ( ) ( )

n
td d               (3.3) 

 

เมื่อ td  คือ ปริมาณความต้องการสินค้าในแต่ละช่วงเวลา 
d  คือ ค่าเฉลี่ยความต้องการสินค้า 
n  คือ ช่วงระยะเวลาที่ท าการศึกษา 

     Est.VarD  คือ ความแปรปรวนของความต้องการ 

 
ในส่วนของจ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อที่ใช้ในการขนส่งสินค้าไปยังลูกค้าแต่ละ

จังหวัดที่จะน าไปใช้ในตัวแบบทางคณิตศาสตร์จะท าการค านวณจากความต้องการสินค้าของแต่ละ
จังหวัดจากค่าเฉลี่ยในตารางที่ 3.3 หารด้วยจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อ ซึ่งผลการค านวณที่ได้
จะถูกปัดให้เป็นเลขจ านวนเต็มทั้งหมดเพ่ือให้ใกล้เคียงกับสถานการณ์จริงดังตารางที่ 3.4 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 3.3 ค่าเฉลี่ยและค่า VC ของข้อมูลความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัด (กล่อง/เดือน) 

จังหวัด ค่าเฉลี่ย 
ค่า 

VC 
จังหวัด ค่าเฉลี่ย 

ค่า 

VC 
จังหวัด ค่าเฉลี่ย 

ค่า 

VC 

1 กรุงเทพ 1,341 0.002 27 อ่างทอง 66 0.023 53 กาฬสินธุ ์ 428 0.000 

2 ชลบุร ี 347 0.003 28 สมุทรสงคราม 32 0.008 54 เลย 267 0.002 

3 นครปฐม 343 0.001 29 เชียงราย 659 0.000 55 นครพนม 264 0.000 

4 สมุทรปราการ 280 0.002 30 น่าน 367 0.007 56 หนองคาย 239 0.000 

5 สุพรรณบุรี 255 0.000 31 พะเยา 307 0.004 57 บึงกาฬ 151 0.001 

6 ราชบุร ี 255 0.001 32 แพร ่ 309 0.002 58 หนองบัวล าภ ู 140 0.001 

7 นครสวรรค์ 248 0.001 33 เชียงใหม่ 868 0.002 59 อุบลราชธาน ี 1,175 0.001 

8 ฉะเชิงเทรา 243 0.001 34 ล าปาง 322 0.002 60 ศรีสะเกษ 532 0.005 

9 อยุธยา 241 0.001 35 ล าพูน 200 0.000 61 ยโสธร 335 0.001 

10 สมุทรสาคร 202 0.004 36 แม่ฮ่องสอน 35 0.003 62 อ านาจเจริญ 297 0.002 

11 ปทุมธาน ี 213 0.001 37 เพชรบูรณ์ 366 0.005 63 มุกดาหาร 227 0.003 

12 นนทบุรี 201 0.001 38 พิษณุโลก 267 0.001 64 นครศรีธรรมราช 410 0.001 

13 สระแก้ว 183 0.009 39 อุตรดิตถ์ 206 0.030 65 พัทลุง 146 0.002 

14 ประจวบคีรีขันธ ์ 150 0.018 40 สุโขทัย 211 0.002 66 ตรัง 117 0.003 

15 สระบุรี 155 0.001 41 ตาก 169 0.008 67 กระบี ่ 60 0.007 

16 จันทบุรี 136 0.003 42 พิจิตร 147 0.004 68 สุราษฎร์ธาน ี 444 0.002 

17 ลพบุร ี 137 0.003 43 ก าแพงเพชร 141 0.002 69 ภูเก็ต 212 0.004 

18 ระยอง 131 0.004 44 นครราชสีมา 713 0.004 70 พังงา 135 0.005 

19 เพชรบุร ี 126 0.004 45 ร้อยเอ็ด 667 0.000 71 ชุมพร 85 0.040 

20 ปราจีนบุร ี 108 0.008 46 ชัยภูม ิ 443 0.003 72 ระนอง 45 0.009 

21 กาญจนบุร ี 110 0.003 47 บุรีรัมย์ 338 0.002 73 สงขลา 244 0.001 

22 นครนายก 102 0.001 48 มหาสารคาม 313 0.000 74 นราธิวาส 75 0.000 

23 อุทัยธาน ี 96 0.002 49 สุรินทร์ 313 0.002 75 สตูล 68 0.007 

24 ตราด 83 0.004 50 อุดรธาน ี 701 0.000 76 ปัตตานี 50 0.005 

25 ชัยนาท 75 0.003 51 สกลนคร 654 0.002 77 ยะลา 49 0.026 

26 สิงห์บุร ี 78 0.001 52 ขอนแก่น 477 0.001    

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 3.4 จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อที่ใช้ในการขนส่งสินค้าของแต่ละจังหวัด (เที่ยว/เดือน) 

จังหวัด จ านวนเท่ียวรถ จังหวัด จ านวนเท่ียวรถ จังหวัด จ านวนเท่ียวรถ 

1 กรุงเทพ 192 27 อ่างทอง 10 53 กาฬสินธุ ์ 62 

2 ชลบุร ี 50 28 สมุทรสงคราม 5 54 เลย 39 

3 นครปฐม 49 29 เชียงราย 95 55 นครพนม 38 

4 สมุทรปราการ 40 30 น่าน 53 56 หนองคาย 35 

5 สุพรรณบุรี 37 31 พะเยา 44 57 บึงกาฬ 22 

6 ราชบุร ี 37 32 แพร ่ 45 58 หนองบัวล าภ ู 20 

7 นครสวรรค์ 36 33 เชียงใหม่ 124 59 อุบลราชธาน ี 168 

8 ฉะเชิงเทรา 35 34 ล าปาง 46 60 ศรีสะเกษ 76 

9 อยุธยา 35 35 ล าพูน 29 61 ยโสธร 48 

10 สมุทรสาคร 29 36 แม่ฮ่องสอน 5 62 อ านาจเจริญ 43 

11 ปทุมธาน ี 31 37 เพชรบูรณ์ 53 63 มุกดาหาร 33 

12 นนทบุรี 29 38 พิษณุโลก 39 64 นครศรีธรรมราช 59 

13 สระแก้ว 27 39 อุตรดิตถ์ 30 65 พัทลุง 21 

14 ประจวบคีรีขันธ ์ 22 40 สุโขทัย 31 66 ตรัง 17 

15 สระบุรี 23 41 ตาก 25 67 กระบี ่ 9 

16 จันทบุรี 20 42 พิจิตร 21 68 สุราษฎร์ธาน ี 64 

17 ลพบุร ี 20 43 ก าแพงเพชร 21 69 ภูเก็ต 31 

18 ระยอง 19 44 นครราชสีมา 102 70 พังงา 20 

19 เพชรบุร ี 18 45 ร้อยเอ็ด 96 71 ชุมพร 13 

20 ปราจีนบุร ี 16 46 ชัยภูม ิ 64 72 ระนอง 7 

21 กาญจนบุร ี 16 47 บุรีรัมย์ 49 73 สงขลา 35 

22 นครนายก 15 48 มหาสารคาม 45 74 นราธิวาส 11 

23 อุทัยธาน ี 14 49 สุรินทร์ 45 75 สตูล 10 

24 ตราด 12 50 อุดรธาน ี 101 76 ปัตตานี 8 

25 ชัยนาท 11 51 สกลนคร 94 77 ยะลา 7 

26 สิงห์บุร ี 12 52 ขอนแก่น 69    

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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3.2.3 รายช่ือจังหวัดที่ใช้ในการพิจารณาต าแหน่งที่ตั้ง 

รายชื่อจังหวัดที่เหมาะสมเป็นคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าที่จะน าไปใช้ในตัวแบบ

ทางคณิตศาสตร์ผู้วิจัยได้พิจารณาจาก 2 ปัจจัยดังนี้  

1) เป็นจังหวัดที่มีความต้องการสินค้าในปริมาณมากซึ่งมีความต้องการสินค้ามากกว่า 

200 กล่องต่อเดือน และตั้งอยู่บริเวณตรงกลางในแต่ละภูมิภาค เพราะจะช่วยลดปริมาณเที่ยวรถ 

ที่ต้องขนส่งสินค้าข้ามจังหวัดและเป็นจุดที่สามารถกระจายสินค้าไปยังจังหวัดใกล้เคียงได้ทุกทิศทาง  

2) เป็นจังหวัดที่มีคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าตั้งอยู่ในปัจจุบัน  

ผลการคัดเลือกเบื้องต้นได้รายชื่อจังหวัดที่เหมาะสมทั้งหมด 25 จังหวัด ได้แก่ 

เชียงราย ล าพูน พิษณุโลก นครราชสีมา อุดรธานี อุบลราชธานี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธานี 

สงขลา สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี กรุงเทพ นครสวรรค์ พะเยา แพร่ เชียงใหม่ ล าปาง ร้อยเอ็ด 

ชัยภูมิ มหาสารคาม สกลนคร ขอนแก่น กาฬสินธุ์ และศรีสะเกษ ดังรูปที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.2 แผนที่แสดงจังหวัดที่ใช้พิจารณาส าหรับต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 

ค าอธิบายสัญลักษณ์ 
ท่ีตั้งคลังสินค้าในปัจจุบันและถูกน ามาใช้พิจารณาในตัวแบบ 
ท่ีตั้งศูนย์กระจายสินค้าในปัจจุบันและถูกน ามาใช้พิจารณาในตัวแบบ 
จังหวัดทางเลือกท่ีถูกน ามาใช้พิจารณาในตัวแบบ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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3.2.4 ต้นทุนการด าเนินงานของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่ง 

ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งที่มีอยู่ใน

ปัจจุบันจะอ้างอิงจากข้อมูลค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยต่อเดือนที่ได้รับจากทางบริษัท ซึ่งในส่วนของคลังสินค้า

ที่มีอยู่ 1 แห่งมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือนอยู่ที่ประมาณ 5,000,000 บาท เนื่องจากคลังสินค้าเป็นสถานที่

ส าหรับเก็บรักษาสินค้าไว้ในห้องควบคุมอุณหภูมิตลอดเวลาระหว่างรอน าส่งลูกค้าจึงมีค่าใช้จ่ายที่สูง 

ดังนั้น ต้นทุนการด าเนินงานส าหรับคลังสินค้าที่จะน าไปใช้ในตัวแบบทางคณิตศาสตร์จะก าหนดให้มี

ค่าเท่ากับ 5,000,000 บาททุกจังหวัด 

ในส่วนของศูนย์กระจายสินค้าหากไม่นับค่าเช่าสถานที่จะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือนอยู่

ที่ประมาณ 100,000 บาท ซึ่งค่าเช่าสถานที่ในแต่ละแห่งจะมีความแตกต่างกัน เนื่องจากบางแห่งเช่า

พ้ืนที่ของเอกชน แต่บางแห่งใช้พ้ืนที่ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จ ากัด  ได้แก่ ศูนย์กระจายสินค้าที่

จังหวัดนครศรีธรรมราช ท าให้มีค่าใช้จ่ายในส่วนค่าเช่าสถานที่ต่ ากว่าจังหวัดอ่ืนๆ ดังตารางที่ 3.5  

เมื่อน ามูลค่าที่ดินที่อ้างอิงข้อมูลจากกรมธนารักษ์และค่าเช่าศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่ในปัจจุบัน

ยกเว้นจังหวัดนครศรีธรรมราช มาพิจารณาความสัมพันธ์โดยใช้ scatter plot และ trend line  

ในโปรแกรม microssoft excel ดังรูปที่ 3.3 จะได้สมการเชิงเส้นหรือสมการ regression ตาม

สมการที่ 3.4 และค่า 2 0.62R   เมื่อ x  แทน มูลค่าที่ดินในแต่ละจังหวัด และ y  แทน ค่าเช่าศูนย์

กระจายสินค้า ดังนั้น ต้นทุนการด าเนินงานส าหรับศูนย์กระจายสินค้าที่จะน าไปใช้ในตัวแบบ 

ทางคณิตศาสตร์จะแบ่งเป็น 2 ส่วนได้แก่ 1) ศูนย์กระจายสินค้าที่มีอยู่ในปัจจุบันจะใช้ต้นทุนรวม 

ในตารางที่ 3.5 ซึ่งมาจากข้อมูลค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยต่อเดือน 2) ศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่จะใช้ 

ต้นทุนรวมในตารางท่ี 3.6 ซึ่งมาจากค่าเช่าสถานที่ทีค่ านวณจากสมการ regression ตามสมการที่ 3.4 

เมื่อแทน x  ด้วยมูลค่าที่ดินของแต่ละจังหวัดรวมกับค่าด าเนินงานอีก 100,000 บาท/เดือน 

 

ตารางท่ี 3.5 ต้นทุนการด าเนินงานของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งในปัจจุบัน (บาท/เดือน) 

รายชื่อจังหวัด 
มูลค่าที่ดิน 

(บาท/ตร.วา) 

ค่าเช่าสถานที ่

(บาท/เดือน) 

ค่าด าเนินงาน 

(บาท/เดือน) 

ต้นทุนรวม 

(บาท/เดือน) 

1. เชียงราย 85,000 48,000 100,000 148,000 

2. ล าพูน 12,000 18,192 100,000 118,192 

3. พิษณุโลก 80,000 59,000 100,000 159,000 

4. นครราชสีมา 110,000 62,640 100,000 162,640 

5. อุดรธาน ี 40,000 61,864 100,000 161,864 

6. อุบลราชธาน ี 32,000 33,690 100,000 133,690 

7. นครศรีธรรมราช - 1,154 100,000 101,154 

8. สุราษฎร์ธาน ี 25,000 14,008 100,000 114,008 

9. สงขลา 17,500 28,000 100,000 128,000 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.3 ความสัมพันธ์ของมูลค่าที่ดินในแต่ละจังหวัดและค่าเช่าศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 8 แห่ง 

 

19,185 0.4282y x           (3.4) 

 

ตารางท่ี 3.6 ต้นทุนการด าเนินงานส าหรับศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่ (บาท/เดือน) 

รายชื่อจังหวัด 
มูลค่าที่ดิน 

(บาท/ตร.วา) 

ค่าเช่าสถานที ่

(บาท/เดือน) 

ค่าด าเนินงาน 

(บาท/เดือน) 

ต้นทุนรวม 

(บาท/เดือน) 

1. สมุทรปราการ 160,000 87,697 100,000 187,697 

2. อยุธยา 50,000 40,595 100,000 140,595 

3. ปทุมธาน ี 100,000 62,005 100,000 162,005 

4. กรุงเทพ 1,000,000 447,385 100,000 547,385 

5. นครสวรรค์ 107,500 65,217 100,000 165,217 

6. พะเยา 58,000 44,021 100,000 144,021 

7. แพร ่ 42,500 37,384 100,000 137,384 

8. เชียงใหม่ 250,000 126,235 100,000 226,235 

9. ล าปาง 59,500 44,663 100,000 144,663 

10. ร้อยเอ็ด 80,000 53,441 100,000 153,441 

11. ชัยภูม ิ 53,500 42,094 100,000 142,094 

12. มหาสารคาม 60,000 44,877 100,000 144,877 

13. สกลนคร 62,000 45,733 100,000 145,733 

14. ขอนแก่น 200,000 104,825 100,000 204,825 

15. กาฬสินธุ ์ 33,500 33,530 100,000 133,530 

16. ศรีสะเกษ 40,000 36,313 100,000 136,313 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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3.2.5 ระยะทางการขนส่งสินค้าจากต้นทางไปยังปลายทาง 

การค านวณระยะทางการขนส่งสินค้าจากต้นทางไปยังปลายทางเพ่ือน าไปใช้กับตัว

แบบทางคณิตศาสตร์ส าหรับการวิจัยในครั้งนี้ มีข้ันตอนดังนี้ 

3.2.4.1 เก็บรวบรวมข้อมูลพิกัด Latitude/Longitude ของศาลากลางประจ าจังหวัด

จาก Google Map เพ่ือใช้เป็นตัวแทนต าแหน่งที่ตั้งของแต่ละจังหวัด 

3.2.4.2 ใช้ค่าพิกัด Latitude/Longitude ของแต่ละจังหวัดที่เก็บรวบรวมจากข้อ 

3.2.4.1 ในการหาระยะทางระหว่างต้นทาง-ปลายทางแต่ละคู่จาก Google Map โดยก าหนดให้เซต 

I  คือ คลังสินค้า {1,2,3,...,25} เซต J  คือ ศูนย์กระจายสินค้า {1,2,3,...,25}  เซต K  คือ ลูกค้า

ปลายทาง {1,2,3,...,77} และแบ่งการค านวณออกเป็น 2 ช่วงดังนี้ 1) ระยะทางจากคลังสินค้า i  ไป

ยังศูนย์กระจายสินค้า j  2) ระยะทางจากคลังสินค้า i  หรือศูนย์กระจายสินค้า j  ไปยังลูกค้า

ปลายทาง k  แสดงดังตารางที่ 3.7 และตารางที่ 3.8 ตามล าดับ  

 

ตารางท่ี 3.7 ระยะทางจากคลังสินค้า i  ไปยังศูนย์กระจายสินค้า j  (หน่วย : กิโลเมตร) 
i / j 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ... 25 

1 0 216 384 745 650 989 1,510 1,401 1,706 … 796 

2 212 0 317 679 583 922 1,416 1,308 1,609 … 874 

3 381 320 0 384 360 628 1,127 995 1,319 … 579 

4 749 688 391 0 316 341 1,002 893 1,198  280 
… … … … … … … … … … … … 

25 937 875 578 284 382 63 1,281 1,172 1,477 … 0 

 

ตารางท่ี 3.8 ระยะทางจากคลังสินค้า i  หรือศูนย์กระจายสินค้า j  ไปยังลูกค้าปลายทาง k   

(หน่วย : กิโลเมตร) 
i, j / k 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ... 77 

1 0 216 384 745 650 989 1,510 1,401 1,706 … 1,830 

2 212 0 317 679 583 922 1,416 1,308 1,609 … 1,733 

3 381 320 0 384 360 628 1,127 995 1,319 … 1,440 

4 749 688 391 0 316 341 1,002 893 1,198  1,323 

… … … … … … … … … … … … 

25 937 875 578 284 382 63 1,281 1,172 1,477 … 0 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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3.3 ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ 
การสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาค่าที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) ในการน าไปใช้

แก้ไขปัญหาที่เกี่ยวกับการลดต้นทุนการขนส่งสินค้าควรค านึงถึงต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่เกิดจาก

ทุกๆ กิจกรรมในกระบวนการขนส่งเพ่ือให้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ที่สร้างขึ้นให้ผลลัพธ์ที่ถูกต้องและ

ใกล้เคียงกับสถานการณ์ที่ต้องการแก้ปัญหามากที่สุด ข้อมูลต้นทุนการขนส่งสินค้าที่จะน ามาพิจารณา

ในการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ส าหรับการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 

ในครั้งนี้ ประกอบไปด้วยต้นทุนคงที่ ได้แก่ ต้นทุนการด าเนินกิจกรรมของคลังสินค้าและศูนย์กระจาย

สินค้าหนึ่งแห่งโดยเฉลี่ย ต้นทุนผันแปรและต้นทุนเที่ยวกลับ ได้แก่ ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากโรงงาน

ผู้ผลิตไปยังคลังสินค้า i  ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้า i  ไปยังศูนย์กระจายสินค้าสินค้า j  

และลูกค้า k  ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้า j  ไปยังลูกค้า k  

ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ที่เป็นก าหนดการเชิงเส้น จะมีรูปแบบมาตรฐานอยู่ 2 รูปแบบขึ้นอยู่

กับลักษณะของปัญหาที่ต้องการพิจารณา ได้แก่ ปัญหาที่ต้องการหาค่าสูงสุด (Maximization) หรือ 

ปัญหาที่ต้องการหาค่าต่ าสุด (Minimization) เนื่องจากงานวิจัยครั้งนี้ ต้องการค้นหาต าแหน่งที่ตั้ง

คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่ท าให้ต้นทุนการขนส่งโดยรวมมีค่าต่ าที่สุด จึงก าหนดฟังก์ชัน

วัตถุประสงค์เป็นการหาค่าต่ าสุด และจะท าการสร้างตัวแบบทางคณิตศาสตร์ออกเป็น 2 ตัวแบบ โดย

ตัวแบบที่ 1 จะพิจารณาเฉพาะต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าเท่านั้น ส่วนตัวแบบที่ 2 จะพิจารณาต าแหน่ง

ที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าไปพร้อมๆกัน นอกจากนี้ ผู้วิจัยจะท าการน าตัวแบบที่ 2 มา

วิเคราะห์เพิ่มเติมเผื่อดูผลลัพธ์ที่ได้เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ซึ่งรายละเอียดแต่ละหัวข้อ

มีดังนี ้ 

3.3.1 ตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด  

(เมือ่ศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) 

 

เซต (Set) 

I  คือ คลังสินค้า {1,2,3,...,25} 

J  คือ ศูนย์กระจายสินค้า {1,2,3,...,9} 

K  คือ ลูกค้าปลายทาง {1,2,3,...,77} 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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พารามิเตอร์ (Parameters) 

jF  คือ ต้นทุนการด าเนินการของศูนย์กระจายสินค้า j  

iD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจาก จ.ระยองไปยังคลังสินค้า i  

ijD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้า i  ไปยังศูนย์กระจายสินค้า j  

ikD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้า i  ไปยังลูกค้า k  

jkD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้า j  ไปยังลูกค้า k  

iR  คือ จ านวนเที่ยวรถบรรทุก 18 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจาก จ.ระยองไปยังคลังสินค้า i  

jR  คือ จ านวนเที่ยวรถบรรทุก 18 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าที่ก าหนดไปยังศูนย์

กระจายสินค้า j  

iN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้เป็น

คลังสินค้า i  

jN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้เป็น  

ศูนย์กระจายสินค้า j  

kN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าหรือศูนย์กระจาย

สินค้าไปยังลูกค้า k  

kQ  คือ ปริมาณความต้องการสินค้าของลูกค้า k  
 

ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variables) 

{0,1}iY    โดย 1iY   ถ้าเลือกตั้งคลังสินค้าที่ต าแหน่ง i  มิฉะนั้น 0iY   

{0,1}ijX   โดย 1ijX   ถ้าคลังสินค้า i  ท าการส่งสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า j   

     มิฉะนั้น 0ijX   

{0,1}ikX   โดย 1ikX   ถ้าคลังสินค้า i  ท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้า k  มิฉะนั้น 0ikX   

{0,1}jkX   โดย 1jkX   ถ้าศูนย์กระจายสินค้า j  ท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้า k   

     มิฉะนั้น 0jkX   
 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 
25 9 25 25 9

1 1 1 1 1

Min Z = (5,000,000 ) + ( ) + (38 ) + (38 ) i j i i i ij j ij
i j i i j

Y F D RY D R X
    

       
25 9 25 77 9 77

1 1 1 1 1 1

 + (1,850 ( ) )  + (22 ) (22 )i i j ik k ik jk k jk
i j i k j k

N Y N D N X D N X
     

               (3.5) 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ภายใต้ข้อจ ากัด 

25

1

1i
i

Y


                    (3.6) 
25 9

1 1

1ik jk
i j

X X
 

       ; k              (3.7) 
25

1

1ij
i

X


      ; j              (3.8) 

ij iX Y       ; ,i j               (3.9) 

0ijX        ; i j             (3.10) 

ik iX Y       ; ,i k             (3.11) 
77 9 77

1 1 1

( ) / 60i k ik k jk ij
k j k

R Q X Q X X
  

      ; i            (3.12) 
77

1

( ) / 60j k jk
k

R Q X


      ; j            (3.13) 

{0,1}iY       ; i            (3.14) 

{0,1}ijX       ; ,i j             (3.15) 

{0,1}ikX       ; ,i k             (3.16) 

{0,1}jkX       ; ,j k             (3.17) 

 

ฟังก์ชันวัตถุประสงค์หรือสมการเป้าหมาย (3.5) เป็นการหาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าที่ท าให้

ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมมีค่าต่ าที่สุด โดยพจน์ที่ 1 แทนต้นทุนการด าเนินงานของคลังสินค้า 

พจน์ที่ 2 แทนต้นทุนการด าเนินงานของศูนย์กระจายสินค้า พจน์ที่ 3 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจาก 

จ.ระยอง ไปยังคลังสินค้า พจน์ที่ 4 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า 

พจน์ที่ 5 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้เป็นคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า 

พจน์ที่ 6 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังลูกค้า และพจน์ที่ 7 แทนต้นทุนการขนส่ง

สินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า สมการข้อจ ากัด (3.6) เป็นการยืนยันว่าคลังสินค้าต้องมีอย่าง

น้อย 1 แห่ง สมการข้อจ ากัด (3.7) เป็นการยืนยันว่าลูกค้าทุกจังหวัดจะได้รับสินค้า สมการข้อจ ากัด 

(3.8) และ (3.9) เป็นการยืนยันว่าศูนย์กระจายสินค้า j  ที่เปิดให้บริการจะได้รับสินค้าจากคลังสินค้า

แค่เพียง 1 แห่งและเป็นคลังสินค้า i  ที่เปิดให้บริการเท่านั้น สมการข้อจ ากัด (3.10) เป็นการยืนยันว่า

ใน 1 จังหวัดจะมีแค่คลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าแค่เพียงอย่างใดอย่างหนึ่งเท่านั้น สมการ

ข้อจ ากัด (3.11) เป็นการยืนยันว่าลูกค้าที่ k  จะได้รับสินค้าจากคลังสินค้า i  ที่เปิดให้บริการเท่านั้น 

สมการข้อจ ากัด (3.12) เป็นการค านวณหาจ านวนเที่ยวรถบรรทุกที่ต้องวิ่งจาก จ.ระยอง ไปยัง

คลังสินค้า i  ที่เปิดให้บริการ สมการข้อจ ากัด (3.13) เป็นการค านวณหาจ านวนเที่ยวรถบรรทุกที่ต้อง

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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วิ่งจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า j  ที่เปิดให้บริการ สมการข้อจ ากัด (3.14) ถึง (3.17) เป็น

ข้อจ ากัดเชิงตัวเลขของตัวแปรตัดสินใจ 

3.3.2 ตัวแบบที่ 2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าด้วยต้นทุน

การขนส่งทีต่่ าทีสุ่ด 

 

เซต (Set) 

I  คือ คลังสินค้า {1,2,3,...,25} 

J  คือ ศูนย์กระจายสินค้า {1,2,3,...,25} 

K  คือ ลูกค้าปลายทาง {1,2,3,...,77} 

 

พารามิเตอร์ (Parameters) 

jF  คือ ต้นทุนการด าเนินการของศูนย์กระจายสินค้า j  

iD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจาก จ.ระยองไปยังคลังสินค้า i  

ijD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้า i  ไปยังศูนย์กระจายสินค้า j  

ikD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้า i  ไปยังลูกค้า k  

jkD  คือ ระยะทางในการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้า j  ไปยังลูกค้า k  

iR  คือ จ านวนเที่ยวรถบรรทุก 18 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจาก จ.ระยองไปยังคลังสินค้า i  

jR  คือ จ านวนเที่ยวรถบรรทุก 18 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าที่ก าหนดไปยังศูนย์

กระจายสินค้า j  

iN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้เป็น

คลังสินค้า i  

jN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้เป็น  

ศูนย์กระจายสินค้า j  

kN  คือ จ านวนเที่ยวรถกระบะ 4 ล้อส าหรับขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าหรือศูนย์กระจาย

สินค้าไปยังลูกค้า k  

kQ  คือ ปริมาณความต้องการสินค้าของลูกค้า k  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตัวแปรตัดสินใจ (Decision Variables) 

{0,1}iY     โดย 1iY   ถ้าเลือกตั้งคลังสินค้าที่ต าแหน่ง i  มิฉะนั้น 0iY   

{0,1}jZ    โดย 1jZ   ถ้าเลือกตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่ต าแหน่ง j  มิฉะนั้น 0jZ   

{0,1}ijX   โดย 1ijX   ถ้าคลังสินค้า i  ท าการส่งสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า j   

     มิฉะนั้น 0ijX   

{0,1}ikX   โดย 1ikX   ถ้าคลังสินค้า i  ท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้า k  มิฉะนั้น 0ikX   

{0,1}jkX   โดย 1jkX   ถ้าศูนย์กระจายสินค้า j  ท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้า k   

     มิฉะนั้น 0jkX   

 
ฟังก์ชันวัตถุประสงค์ 

25 25 25 25 25

1 1 1 1 1

Min Z = (5,000,000 ) + ( ) + (38 ) + (38 ) i j j i i i ij j ij
i j i i j

Y F Z D RY D R X
    

         
25 25 25 77 25 77

1 1 1 1 1 1

 + (1,850 ( ) )  + (22 ) (22 )i i j j ik k ik jk k jk
i j i k j k

N Y N Z D N X D N X
     

           (3.18) 

 
ภายใต้ข้อจ ากัด 
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

                  (3.19) 
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i j

X X
 

       ; k            (3.20) 
25

1
ij j
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X Z


      ; j            (3.21) 

ij iX Y       ; ,i j             (3.22) 

0ijX        ; i j             (3.23) 

ik iX Y       ; ,i k             (3.24) 

jk jX Z      ; ,j k             (3.25) 
77 25 77

1 1 1

( ) / 60i k ik k jk ij
k j k

R Q X Q X X
  

      ; i            (3.26) 
77

1

( ) / 60j k jk
k

R Q X


      ; j            (3.27) 

{0,1}iY       ; i            (3.28) 

{0,1}jZ       ; j            (3.29) 

{0,1}ijX       ; ,i j             (3.30) 

{0,1}ikX       ; ,i k             (3.31) 

{0,1}jkX       ; ,j k             (3.32) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ฟังก์ชันวัตถุประสงค์หรือสมการเป้าหมาย (3.18) เป็นการหาต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและ

ศูนย์กระจายสินค้าที่ท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมมีค่าต่ าที่สุด โดยพจน์ที่ 1 แทนต้นทุนการ

ด าเนินงานของคลังสินค้า พจน์ที่ 2 แทนต้นทุนการด าเนินงานของศูนย์กระจายสินค้า พจน์ที่ 3 แทน

ต้นทุนการขนส่งสินค้าจาก จ.ระยอง ไปยังคลังสินค้า พจน์ที่ 4 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจาก

คลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า พจน์ที่ 5 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าภายในจังหวัดที่ถูกเลือกให้

เป็นคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า พจน์ที่ 6 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังลูกค้า 

และพจน์ที่ 7 แทนต้นทุนการขนส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า สมการข้อจ ากัด (3.19) 

เป็นการยืนยันว่าคลังสินค้าต้องมีอย่างน้อย 1 แห่ง สมการข้อจ ากัด (3.20) เป็นการยืนยันว่าลูกค้าทุก

จังหวัดจะได้รับสินค้า สมการข้อจ ากัด (3.21) และ (3.22) เป็นการยืนยันว่าศูนย์กระจายสินค้า j  ที่

เปิดให้บริการจะได้รับสินค้าจากคลังสินค้าแค่เพียง 1 แห่งและเป็นคลังสินค้า i  ที่เปิดให้บริการ

เท่านั้น สมการข้อจ ากัด (3.23) เป็นการยืนยันว่าใน 1 จังหวัดจะมีแค่คลังสินค้าหรือศูนย์กระจาย

สินค้าแค่เพียงอย่างใดอย่างหนึ่งเท่านั้น สมการข้อจ ากัด (3.24) และ (3.25) เป็นการยืนยันว่าลูกค้าที่ 

k  จะได้รับสินค้าจากคลังสินค้า i  หรือศูนย์กระจายสินค้า j  ที่เปิดให้บริการเท่านั้น สมการข้อจ ากัด 

(3.26) เป็นการค านวณหาจ านวนเที่ยวรถบรรทุกที่ต้องวิ่งจาก จ.ระยอง ไปยังคลังสินค้า i  ที่เปิด

ให้บริการ สมการข้อจ ากัด (3.27) เป็นการค านวณหาจ านวนเที่ยวรถบรรทุกที่ต้องวิ่งจากคลังสินค้าไป

ยังศูนย์กระจายสินค้า j  ที่เปิดให้บริการ สมการข้อจ ากัด (3.28) ถึง (3.32) เป็นข้อจ ากัดเชิงตัวเลข

ของตัวแปรตัดสินใจ 

3.3.3 การวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้เมื่อปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องมีการเปลี่ยนแปลง 

ในส่วนนี้ผู้วิจัยจะท าการน าตัวแบบที่ 2 มาวิเคราะห์เพ่ิมเติมเพ่ือดูการเปลี่ยนไปของ

ผลลัพธ์ที่ได้เมื่อค่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องหรือตัวแปรต้นในตัวแบบมีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งปัจจัยที่น ามา

พิจารณามีทั้งหมด 6 ปัจจัยดังนี้ 1) จ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อ 2) จ านวนบรรทุกของ 

รถกระบะ 4 ล้อ 3) ต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อ 4) ต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อ  

5) ค่าเช่าส าหรับศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่และ 6) ต้นทุนคลังสินค้า โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น

สถานการณต์่างๆ ที่คาดว่าจะเกิดความเป็นไปได้ในการด าเนินงานจริง เช่น ค่าเชื้อเพลิงยานพาหนะที่

เปลี่ยนไปซึ่งส่งผลกับต้นทุนการขนส่งโดยตรงหรือการปรับรูปแบบการบรรทุกสินค้าที่อาจท าให้

ยานพาหนะมีจ านวนบรรทุกเพ่ิมข้ึน เป็นต้น ดังตารางที่ 3.9 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางที่ 3.9 การจ าลองสถานการณเ์มื่อปัจจัยที่เก่ียวข้องมีการเปลี่ยนแปลง 

สถานการณ์/

ปัจจัย 

จ านวนบรรทุก

ของรถ 18 ล้อ 

จ านวนบรรทุก

ของรถ 4 ล้อ 

ต้นทุนการขนส่ง

ของรถ 18 ล้อ 

ต้นทุนการขนส่ง

ของรถ 4 ล้อ 

ต้นทุนศูนย์

กระจายสินค้า 

ต้นทุน

คลังสินค้า 

1 เพิ่มขึ้น 15%      

2  เพิ่มขึ้น 15%     

3  เพิ่มขึ้น 30%     

4   เพิ่มขึ้น 15%    

5   ลดลง 15%    

6    เพิ่มขึ้น 15%   

7    ลดลง 15%   

8     เพิ่มขึ้น 30%  

9     ลดลง 30%  

10 เพิ่มขึ้น 15%  เพิ่มขึ้น 15%    

11  เพิ่มขึ้น 15%  เพิ่มขึ้น 15%   

12 เพิ่มขึ้น 15% เพิ่มขึ้น 15%     

13   เพิ่มขึ้น 15% เพิ่มขึ้น 15%   

14   ลดลง 15% ลดลง 15%   

15 เพิ่มขึ้น 15% เพิ่มขึ้น 15% เพิ่มขึ้น 15% เพิ่มขึ้น 15%   

16      ลดลง 

 

3.4 การประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO 
หลังจากได้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ส าหรับการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจาย

สินค้าซึ่งเปรียบเสมือนการแปลงเป้าหมายและข้อจ ากัดต่างๆ จากปัญหาจริงให้อยู่ในรูปของสมการ

ทางคณิตศาสตร์ ขั้นตอนต่อไปคือการน าตัวแบบทางคณิตศาสตร์ที่ได้ มาแปลงให้อยู่ในรูปแบบของ

ภาษาที่ใช้ในโปรแกรม LINGO ซึ่งเปรียบเสมือนการป้อนข้อมูลให้กับโปรแกรมเพ่ือท าการวิเคราะห์

และประมวลผล ขั้นตอนในการแปลงตัวแบบแบ่งออกเป็น 5 ส่วนดังนี้  การนิยามเซต การนิยาม

พารามิเตอร์ การนิยามตัวแปรตัดสินใจ การนิยามฟังก์ชั่นวัตถุประสงค์ และการนิยามข้อจ ากัด ในการ

แปลงตัวแบบทางคณิตศาสตร์เพ่ือน าข้อมูลเข้าโปรแกรม LINGO ส าหรับการวิจัยครั้งนี้ได้แสดงไว้ใน

รูปที่ 3.4 ส าหรับตัวแบบที่ 1 และรูปที่ 3.5 ส าหรับตัวแบบที่ 2 หลังจากนั้นท าการประมวลผลด้วย

ค าสั่ง Solve  

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 3.4 การแปลงตัวแบบเพ่ือท าการประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO ส าหรับตัวแบบที่ 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.5 การแปลงตัวแบบเพ่ือท าการประมวลผลด้วยโปรแกรม LINGO ส าหรับตัวแบบที่ 2 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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การวิเคราะห์ผลลัพธ์ของตัวแบบจะพิจารณาจากค าตอบของฟังก์ชันวัตถุประสงค์ซึ่งก็คือ

ต้นทุนการขนส่งสินค้าที่ต่ าที่สุดและค าตอบของตัวแปรตัดสินใจซึ่งก็คือต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้า ศูนย์

กระจายสินค้าและพ้ืนที่ให้บริการแต่ละแห่ง ดังนี้  

- ถ้า 1iY  แสดงว่า ควรตั้งคลังสินค้าท่ีต าแหน่ง i   

- ถ้า 1jZ   แสดงว่า ควรตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่ต าแหน่ง j   

- ถ้า 1ijX   แสดงว่า คลังสินค้าที่ต าแหน่ง i  จะท าการส่งสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้าที่

ต าแหน่ง j   

- ถ้า 1ikX   แสดงว่า คลังสินค้าที่ต าแหน่ง i  จะท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้าท่ีต าแหน่ง k   

- ถ้า 1jkX   แสดงว่า ศูนย์กระจายสินค้าที่ต าแหน่ง j  จะท าการส่งสินค้าไปยังลูกค้าที่

ต าแหน่ง k   

ซึ่งรายละเอียดทั้งหมดจะน าเสนอไว้ในบทที่ 4 

 

3.5 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
ในส่วนนี้จะกล่าวถึงการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะที่ได้หลังจากท าการศึกษาการเลือก

ต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าโดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์  กรณีศึกษา บริษัท 

ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ตลอดจนภาพรวมของการปรับปัจจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือลดต้นทุนการ

ขนส่งสินค้าให้ได้มากยิ่งขึ้นโดยที่ผลลัพธ์ของต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคงไม่

เปลี่ยนแปลง ซึ่งรายละเอียดทั้งหมดจะน าเสนอไว้ในบทที่ 5  

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



 
 

บทท่ี 4 

ผลการวิจัยและการอภิปรายผล 

 
 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการศึกษาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 
โดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ ซึ่งต้นทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของบริษัท ไปรษณีย์
ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด ในปัจจุบัน ถ้าหากพิจารณาตั้งแต่ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของคลังสินค้า
และศูนย์กระจายสินค้า การขนย้ายสินค้าจากต้นทางคือ บริษัทผู้ผลิตที่จังหวัดระยองไปยังคลังสินค้า  
ที่จังหวัดสมุทรปราการ การขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า ตลอดจนการกระจาย
สินค้าจากคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้าจังหวัดต่างๆ จะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 
22,010,384 บาทต่อเดือน แต่จากผลการศึกษาพบว่า ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่น าเสนอทั้ง 2 ตัวแบบ
มีต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลี่ยต่อเดือนที่ต่ ากว่าโดยรายละเอียดทั้งหมดจะน าเสนอเรียงตามหัวข้อดังนี้ 

4.1 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ า
ที่สุด (เม่ือศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) 

4.2 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 
ด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าท่ีสุด  

4.3 การวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้เม่ือปัจจัยที่เก่ียวข้องมีการเปลี่ยนแปลง 
4.4 การอภิปรายผล 

 

4.1 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่ง

ที่ต่ าที่สุด (เมื่อศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) 
ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีค่าเท่ากับ 21,840,134 บาทต่อเดือน โดยเลือกตั้ง

คลังสินค้า 1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการและศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการ
เปลี่ยนแปลง แม้ว่าต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าจะยังคงอยู่ที่เดิม และมีการเปลี่ยน
เฉพาะในส่วนพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าเท่านั้นได้แก่ 1) จ.แม่ฮ่องสอน ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่
ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.เชียงราย 2) จ.นครสวรรค์ จ.แพร่ และจ.ล าปาง ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่
ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.พิษณุโลก และ 3) จ.ภูเก็ต และ จ.สตูล ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่
ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.นครศรีธรรมราช แต่ผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถลดต้นทุนการขนส่ง
สินค้าโดยรวมได้ถึง 170,250 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 0.77 ดังตารางที่ 4.1 ส าหรับพ้ืนที่
ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งที่ได้จากโปรแกรม LINGO แสดงไว้ในตาราง
ที่ 4.2 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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4.2 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที ่2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจาย

สินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด 
ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีค่าเท่ากับ 20,667,214 บาทต่อเดือน โดยเลือกตั้ง

คลังสินค้า 1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการและศูนย์กระจายสินค้าทั้งหมด 12 แห่งใน 12 จังหวัดได้แก่ 
จังหวัดล าพูน พิษณุโลก นครราชสีมา อุดรธานี สุราษฎร์ธานี สงขลา อยุธยา พะเยา แพร่ 
มหาสารคาม สกลนคร และศรีสะเกษ ศูนย์กระจายสินค้าในปัจจุบันที่ไม่ถูกเลือกมีทั้งหมด 3 แห่ง 
ได้แก่ จังหวัดเชียงราย อุบลราชธานี และนครศรีธรรมราช แม้ว่าต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าจะยังคงอยู่ที่
ต าแหน่งเดิม แต่การเปลี่ยนจ านวนและต าแหน่งที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมท าให้ ผลลัพธ์
ดังกล่าวสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมได้ถึง 1,343,170 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 
6.10 ดังตารางที่ 4.1 ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งที่ได้
จากโปรแกรม LINGO แสดงไว้ในตารางที่ 4.3 

 

ตารางท่ี 4.1 ผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบที่ 1 และตัวแบบที่ 2 
รูปแบบการขนส่ง

สินค้า 
จ านวน ต้นทุนการด าเนินงาน ต้นทุนการขนส่งสินค้า 

ต้นทุนรวม 
ลดลง 

(บาท/เดือน) 
ลดลง 
(%) WH DC WH DC รถ 18 ล้อ รถ 4 ล้อ 

ก่อนการวิจัย 1 9 5,000,000 1,226,548 7,694,392 8,089,434 22,010,384 - - 

ตัวแบบท่ี 1 1 9 5,000,000 1,226,548 7,547,978 8,065,608 21,840,134 170,250 0.77 

ตัวแบบท่ี 2 1 12 5,000,000 1,692,628 7,748,276 6,226,310 20,667,214 1,343,170 6.10 

 
ตารางท่ี 4.2 พ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่ได้จากตัวแบบที่ 1 

ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี กรุงเทพ ชลบุรี นครปฐม สุพรรณบุรี ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร 

นนทบุรี สระแกว้ ประจวบคีรีขันธ ์สระบุรี จันทบุรี ลพบุร ีระยอง เพชรบุรี ปราจีนบุรี กาญจนบุร ี

นครนายก อุทยัธานี ตราด ชัยนาท สิงหบ์ุรี อ่างทอง สมุทรสงคราม 

1 DC เชียงราย เชียงราย พะเยา นา่น แม่ฮ่องสอน                         

2 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่  

3 DC พิษณุโลก พิษณุโลก นครสวรรค์ แพร ่ล าปาง เพชรบูรณ์ อุตรดิตถ์ สุโขทัย ตาก พิจิตร ก าแพงเพชร                  

4 DC นครราชสีมา นครราชสีมา มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ชัยภูมิ บุรีรัมย ์สุรินทร์                      

5 DC อุดรธาน ี อุดรธานี สกลนคร ขอนแก่น กาฬสินธุ์ เลย นครพนม หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                  

6 DC อุบลราชธาน ี อุบลราชธาน ีศรีสะเกษ ยโสธร อ านาจเจริญ มุกดาหาร                       

7 DC นครศรีธรรมราช นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง กระบี่ ภูเก็ต สตูล 

8 DC สุราษฎร์ธาน ี สุราษฎร์ธาน ีพังงา ชุมพร ระนอง                       

9 DC สงขลา สงขลา นราธวิาส ปัตตานี ยะลา                       

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.3 พ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าที่ได้จากตัวแบบที่ 2 

ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุร ีนครปฐม ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร นนทบุรี สระแก้ว 

ประจวบคีรีขันธ ์จันทบุร ีระยอง เพชรบรุี ปราจีนบุรี ตราด สมุทรสงคราม            

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่  

2 DC พิษณุโลก พิษณุโลก เพชรบูรณ์ อุตรดิตถ์ สโุขทัย ตาก พจิิตร ก าแพงเพชร                     

3 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                         

4 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

5 DC สุราษฎร์ธาน ี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธาน ีกระบี ่ภเูก็ต พังงา ชุมพร ระนอง  

6 DC สงขลา สงขลา พัทลุง นราธวิาส สตูล ปัตตานี ยะลา ตรัง                    

7 DC อยุธยา อยุธยา ปทุมธานี นครสวรรค์ สุพรรณบุรี สระบุรี ลพบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ชยันาท 

สิงห์บุรี อ่างทอง                

8 DC พะเยา เชียงราย พะเยา แม่ฮ่องสอน                         

9 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน                         

10 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์ ยโสธร 

11 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

12 DC ศรีสะเกษ อุบลราชธาน ีศรีสะเกษ สุรินทร์ อ านาจเจริญ                       

 

4.3 การวิเคราะห์ผลลัพธ์ที่ได้เมื่อปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีการเปลี่ยนแปลง 
ในส่วนนี้ผู้วิจัยได้ท าการน าตัวแบบที่ 2 มาวิเคราะห์เพ่ิมเติมเพ่ือดูการเปลี่ยนไปของผลลัพธ์ 

ที่ได้เมื่อค่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีการเปลี่ยนแปลง ซึ่งปัจจัยที่น ามาพิจารณามีทั้งหมด 6 ปัจจัยดังนี้ 

จ านวนบรรทุกของรถ 18 ล้อ จ านวนบรรทุกของรถ 4 ล้อ ต้นทุนการขนส่งของรถ 18 ล้อ ต้นทุนการ

ขนส่งของรถ 4 ล้อ ต้นทุนศูนย์กระจายสินค้าและต้นทุนคลังสินค้า โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น

สถานการณต์่างๆ ผลลัพธ์โดยภาพรวมพบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้ายังคงเป็น 1 แห่งและ

อยู่ที่ จ.สมุทรปราการ แต่จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้ามีการเปลี่ยนเล็กน้อยในบาง

สถานการณ์ดังตารางที่ 4.5 ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมก็จะแตกต่างกันออกไปในแต่ละ

สถานการณด์ังรูปที่ 4.1 ซึ่งรายละเอียดแต่ละสถานการณ์สามารถสรุปไดด้ังนี้ 

- สถานการณ์ที่ 1 ถ้าจ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมขึ้น 15% (9 กล่อง) 

ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคงเหมือนเดิม  

ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงตามจ านวนบรรทุกที่เพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

เนื่องจากจ านวนบรรทุกที่เพ่ิมขึ้นท าให้จ านวนเที่ยวรถที่ใช้ในการขนส่งสินค้าลดลง ส าหรับ พ้ืนที่การ

ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่ 1) จ.แม่ฮ่องสอน ย้ายมา

อยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.ล าพูน 2) จ.อุตรดิตถ์ ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ศูนย์กระจายสินค้า จ.แพร่ และ 3) จ.ยโสธร ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า  

จ.ศรีสะเกษ ดังตารางที่ 4.6 

- สถานการณ์ที่ 2 ถ้าจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมขึ้น 15% (1 กล่อง) 

ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคงเหมือนเดิม  

ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงตามจ านวนบรรทุกที่เพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่ จ.ตรัง ย้ายมาอยู่ใน

พ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.สุราษฎร์ธานี ดังตารางที่ 4.7 

- สถานการณ์ที่ 3 ถ้าจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมขึ้น 30% (2 กล่อง) 

ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้ายังคงเหมือนเดิม แต่จ านวนศูนย์กระจายสินค้า

จะลดลงเหลือ 11 แห่งใน 11 จังหวัด ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงตามจ านวนบรรทุก

ที่เพ่ิมข้ึนเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 11 แห่งแสดง

ไว้ในตารางที่ 4.8 

- สถานการณ์ที่ 4 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมขึ้น 15% (6 บาท/

กม.) ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคงเหมือนเดิม 

ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะเพ่ิมข้ึนตามต้นทุนการขนส่งที่เปลี่ยนไปเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่ จ.ตรัง เช่นเดียวกับ

สถานการณ์ท่ี 2 

- สถานการณ์ที่ 5 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อลดลง 15% (6 บาท/กม.) 

และสถานการณ์ที่ 6 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมขึ้น 15% (3 บาท/กม.) ผลลัพธ์ที่ได้

พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้ง ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละ

แห่งยังคงเหมือนเดิม แต่ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะเพ่ิมขึ้นและลดลงตามต้นทุนการขนส่งที่

เปลี่ยนไปเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

- สถานการณ์ที่ 7 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อลดลง 15% (3 บาท/กม.) 

ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้ายังคงเหมือนเดิม แต่จ านวนศูนย์กระจายสินค้า

จะลดลงเหลือ 11 แห่งใน 11 จังหวัด ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงตามต้นทุนการ

ขนส่งที่เปลี่ยนไปเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 11 

แห่งได้ผลลัพธ์เช่นเดียวกับสถานการณ์ที่ 3 

- สถานการณ์ท่ี 8 ถ้าค่าเช่าศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่เพ่ิมขึ้น 30% และสถานการณ์

ที่ 9 ถ้าค่าเช่าศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่ลดลง 30% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้ง 

ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิม แต่ต้นทุน
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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การขนส่งสินค้าโดยรวมจะเพ่ิมขึ้นและลดลงตามค่าเช่าศูนย์กระจายสินค้าที่เปลี่ยนไปเมื่อเทียบกับ 

ตัวแบบที่ 2 

- สถานการณ์ที่ 10 ถ้าจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อ

เพ่ิมขึ้น 15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 

ยังคงเหมือนเดิม ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะเพ่ิมขึ้นเล็กน้อยเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่  

1) จ.แม่ฮ่องสอน ย้ายมาอยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.ล าพูน และ 2) จ.ยโสธร  

ย้ายมาอยู่ในพื้นท่ีให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.ศรีสะเกษ ดังตารางที่ 4.9 

- สถานการณ์ท่ี 11 ถ้าจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมขึ้น 

15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้ง ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์

กระจายสินค้าแต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิม แต่ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงเล็กน้อยเมื่อเทียบ

กับตัวแบบที่ 2 

- สถานการณ์ที่ 12 ถ้าจ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อ

เพ่ิมขึ้น 15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 

ยังคงเหมือนเดิม ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงอย่างมากเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่  

จ.แม่ฮ่องสอน และ จ.ยโสธร เช่นเดียวกับสถานการณ์ที่ 10 

- สถานการณ์ที่ 13 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อ

เพ่ิมขึ้น 15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้ายังคง

เหมือนเดิม ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะเพ่ิมขึ้นเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 ส าหรับพ้ืนที่การ

ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่ จ.ตรัง เช่นเดียวกับสถานการณ์ที่ 2 

- สถานการณ์ที่ 14 ถ้าต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อ

ลดลง 15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้ง ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและ

ศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิม แต่ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงอย่างมาก

เมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

- สถานการณ์ที่ 15 ถ้าจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและ

รถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% ผลลัพธ์ที่ได้พบว่า จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจาย

สินค้ายังคงเหมือนเดิม ส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมจะลดลงเล็กน้อยเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 

ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยได้แก่  

จ.แม่ฮ่องสอน และ จ.ยโสธร เช่นเดียวกับสถานการณ์ที่ 10 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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- สถานการณ์ที่ 16 ถ้าปรับค่าต้นทุนคงที่ส าหรับคลังสินค้าลดลงเรื่อยๆ ผลลัพธ์ที่ได้

พบว่า ถ้าต้นทุนคงที่ส าหรับคลังสินค้าอยู่ในช่วง 700,000 – 5,000,000 บาท/เดือน จ านวนและ

ต าแหน่งที่ตั้ง ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งยังคง

เหมือนเดิม แต่ถ้าต้นทุนคงที่ส าหรับคลังสินค้าอยู่ในช่วง 200,000 – 600,000 บาท/เดือน จ านวน

คลังสินค้าจะเพ่ิมข้ึนเป็น 2 แห่งและมีศูนย์กระจายสินค้า 11 แห่งใน 11 จังหวัด ส่วนต้นทุนการขนส่ง

สินค้าโดยรวมจะลดลงตามต้นทุนคงที่ที่เปลี่ยนไป ส าหรับพ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า

ทั้ง 11 แห่งแสดงไว้ในตารางที่ 4.10 นอกจากนี้ สิ่งที่สังเกตเห็นได้ชัดเจนเมื่อต้นทุนคงที่ส าหรับ

คลังสินค้าลดลงเหลือ 600,000 บาท/เดือน และมีคลังสินค้าเพ่ิมเป็น 2 แห่ง จะท าให้ต้นทุนการขนส่ง

ในส่วนของรถบรรทุก 18 ล้อลดลง 473,214 บาทเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 ซึ่งคิดเป็นร้อยล่ะ 6 

ในขณะที่ต้นทุนค่าขนส่งในส่วนของรถกระบะ 4 ล้อยังคงเท่าเดิม แปลว่า คลังสินค้าที่เพ่ิมขึ้นจะส่งผล

กับต้นทุนการขนส่งด้วยรถบรรทุก 18 ล้อโดยตรง แต่ไม่มีผลกับต้นทุนการขนส่งด้วยรถกระบะ 4 ล้อ 

 

4.4 การอภิปรายผล 
ส าหรับตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด (เมื่อศูนย์

กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) แม้ว่าผลลัพธ์ของต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้า
ยังคงเลือก จ.สมุทรปราการ เช่นเดิมและมีการเปลี่ยนเฉพาะในส่วนของพ้ืนที่ให้บริการเท่านั้น  
แต่ผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมได้ถึง 170,250 บาทต่อเดือน ส าหรับ
กรณีของ จ.แม่ฮ่องสอน ที่อยู่ในพื้นท่ีให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.เชียงราย จากเดิมที่เคยอยู่ใน
พ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.ล าพูน หากมองในแง่ของระยะทาง จ.แม่ฮ่องสอน จะใกล้กับ 
จ.ล าพูน มากกว่า แต่จากการตรวจสอบผลลัพธ์ที่ได้จากตัวแบบ หาก จ.แม่ฮ่องสอน อยู่ในพ้ืนที่
ให้บริการของ จ.ล าพูน จะท าให้จ านวนเที่ยวรถบรรทุก 18 ล้อที่วิ่งไปยังศูนย์กระจายสินค้า จ.ล าพูน
เพ่ิมข้ึนอีก 1 เที่ยวและท าให้ต้นทุนการขนส่งโดยรวมที่เกิดขึ้นไม่ใช่ต้นทุนที่ต่ าท่ีสุด 

ส าหรับตัวแบบที่ 2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าด้วยต้นทุนการ
ขนส่งที่ต่ าที่สุด พบว่า ต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้ายังคงเลือก จ.สมุทรปราการ แค่เพียง 1 แห่งเช่นเดิม  
แต่จ านวนศูนย์กระจายสินค้าจะเพ่ิมขึ้นเป็น 12 แห่งใน 12 จังหวัด จากเดิมที่มีแค่ 9 แห่งในปัจจุบัน 
การเปลี่ยนจ านวนและต าแหน่งที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าที่เหมาะสมจะท าให้การขนส่งสินค้าจากศูนย์
กระจายสินค้าไปยังลูกค้าแต่ละจังหวัดมีระยะทางสั้นลงส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งด้วยกระบะ 4 ล้อที่มี
ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยสูงกว่ารถบรรทุก 18 ล้อมีค่าลดลงอย่างมากซึ่งท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้า
โดยรวมลดลงได้ถึง 1,343,170 บาทต่อเดือน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ส าหรับการวิเคราะห์เพ่ิมเติมเพ่ือดูการเปลี่ยนไปของผลลัพธ์ที่ได้เมื่อปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีการ
เปลี่ยนแปลง โดยน าตัวแบบที่ 2 มาท าการวิเคราะห์ด้วยสถานการณ์ต่างๆ ที่คาดว่าจะเกิดความ
เป็นไปได้ในการด าเนินงานจริง ผลลัพธ์ที่ได้พบว่ามี 8 สถานการณ์ที่ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวม 
มีค่าต่ ากว่าตัวแบบที่ 2 โดยที่ผลลัพธ์ของ จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้าและศูนย์กระจาย
สินค้าแต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิม นั่นแปลว่า ถ้าบริษัทต้องการลดต้นทุนการขนส่งสินค้าให้ต่ ากว่าเดิม 
นอกจากการปรับต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าเพียงอย่างเดียวในตัวแบบที่ 2  
อาจพิจารณาการปรับปรุงรูปแบบการขนส่งที่ส่งผลกับปัจจัยที่เกี่ยวข้องในตัวแบบ เช่น การเพ่ิม
จ านวนบรรทุกหรือการลดต้นทุนการขนส่งของยาหนะแต่ละประเภท เป็นต้น เนื่องจากการเปลี่ยนค่า
บางปัจจัยสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมได้มากยิ่งขึ้น ส าหรับการจ าลองสถานการณ์ที่ 16 
ที่ได้ท าการปรับค่าต้นทุนคงที่ของคลังสินค้าให้ลดลงเรื่อยๆ จนกระทั่งเกิดคลังสินค้าจ านวน 2 แห่ง  
สิ่งที่สังเกตเห็นได้ชัดเจนคือ ต้นทุนการขนส่งในส่วนของรถบรรทุก 18 ล้อลดลงอย่างมาก ในขณะที่
ต้นทุนค่าขนส่งในส่วนของรถกระบะ 4 ล้อยังคงเท่าเดิม แปลว่า คลังสินค้าที่เพ่ิมขึ้นจะส่งผลกับต้นทุน
การขนส่งด้วยรถบรรทุก 18 ล้อโดยตรง แต่ไม่มีผลกับต้นทุนการขนส่งด้วยรถกระบะ 4 ล้อ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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รูปที่ 4.1 ต้นทุนการขนส่งโดยรวมเม่ือปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีการเปลี่ยนแปลง 

 

ตารางท่ี 4.5 พ้ืนที่ให้บริการเมื่อจ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 
ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุร ีนครปฐม ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร นนทบุรี สระแก้ว 

ประจวบคีรีขันธ ์จันทบุร ีระยอง เพชรบรุี ปราจีนบุรี ตราด สมุทรสงคราม            

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน                         

2 DC พิษณุโลก พิษณุโลก เพชรบูรณ์ สุโขทยั ตาก พิจิตร ก าแพงเพชร                     

3 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                         

4 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

5 DC สุราษฎร์ธาน ี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธาน ีกระบี ่ภเูก็ต พังงา ชุมพร ระนอง  

6 DC สงขลา สงขลา พัทลุง นราธวิาส สตูล ปัตตานี ยะลา ตรัง                    

7 DC อยุธยา อยุธยา ปทุมธานี นครสวรรค์ สุพรรณบุรี สระบุรี ลพบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ชยันาท 

สิงห์บุรี อ่างทอง                

8 DC พะเยา เชียงราย พะเยา  

9 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน อุตรดิตถ์                         

10 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์  

11 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

12 DC ศรีสะเกษ อุบลราชธาน ีศรีสะเกษ สุรินทร์ อ านาจเจริญ ยโสธร                       

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



50 
 
ตารางท่ี 4.6 พ้ืนที่ให้บริการเมื่อจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 

ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุร ีนครปฐม ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร นนทบุรี สระแก้ว 

ประจวบคีรีขันธ ์จันทบุร ีระยอง เพชรบรุี ปราจีนบุรี ตราด สมุทรสงคราม            

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่  

2 DC พิษณุโลก พิษณุโลก เพชรบูรณ์ อุตรดิตถ์ สโุขทัย ตาก พจิิตร ก าแพงเพชร                     

3 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                         

4 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

5 DC สุราษฎร์ธาน ี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธาน ีกระบี ่ภเูก็ต พังงา ชุมพร ระนอง ตรัง                    

6 DC สงขลา สงขลา พัทลุง นราธวิาส สตูล ปัตตานี ยะลา  

7 DC อยุธยา อยุธยา ปทุมธานี นครสวรรค์ สุพรรณบุรี สระบุรี ลพบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ชยันาท 

สิงห์บุรี อ่างทอง                

8 DC พะเยา เชียงราย พะเยา แม่ฮ่องสอน                         

9 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน                         

10 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์ ยโสธร 

11 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

12 DC ศรีสะเกษ อุบลราชธาน ีศรีสะเกษ สุรินทร์ อ านาจเจริญ                       

 

ตารางท่ี 4.7 พ้ืนที่ให้บริการเมื่อจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 30% 
ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ อยุธยา ปทุมธานี สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุรี นครปฐม สุพรรณบุรี ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร 

นนทบุรี สระแกว้ ประจวบคีรีขันธ ์สระบุรี จันทบุรี ลพบุร ีระยอง เพชรบุรี ปราจีนบุรี กาญจนบุร ี

นครนายก ตราด อ่างทอง สมุทรสงคราม    

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่                          

2 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                         

3 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

4 DC สุราษฎร์ธาน ี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธาน ีตรัง กระบี่ ภูเก็ต พังงา ชุมพร ระนอง                    

5 DC สงขลา สงขลา พัทลุง นราธวิาส สตูล ปัตตานี ยะลา                      

6 DC นครสวรรค์ พิษณุโลก นครสวรรค์ อุทยัธาน ีชัยนาท สิงห์บุรี เพชรบูรณ์ สุโขทัย ตาก พิจิตร ก าแพงเพชร                  

7 DC พะเยา เชียงราย พะเยา แม่ฮ่องสอน                         

8 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน อุตรดิตถ์                        

9 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์ ยโสธร                       

10 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

11 DC ศรีสะเกษ ศรีสะเกษ อุบลราชธานี สุรินทร์ อ านาจเจริญ                        

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 
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ตารางท่ี 4.8 พ้ืนที่ให้บริการเมื่อจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 

ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุร ีนครปฐม ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร นนทบุรี สระแก้ว 

ประจวบคีรีขันธ ์จันทบุร ีระยอง เพชรบรุี ปราจีนบุรี ตราด สมุทรสงคราม            

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน                         

2 DC พิษณุโลก พิษณุโลก เพชรบูรณ์ อุตรดิตถ์ สโุขทัย ตาก พจิิตร ก าแพงเพชร                     

3 DC นครราชสีมา นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                         

4 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

5 DC สุราษฎร์ธาน ี นครศรีธรรมราช สุราษฎร์ธาน ีกระบี ่ภเูก็ต พังงา ชุมพร ระนอง  

6 DC สงขลา สงขลา พัทลุง นราธวิาส สตูล ปัตตานี ยะลา ตรัง                    

7 DC อยุธยา อยุธยา ปทุมธานี นครสวรรค์ สุพรรณบุรี สระบุรี ลพบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ชยันาท 

สิงห์บุรี อ่างทอง                

8 DC พะเยา เชียงราย พะเยา  

9 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน                         

10 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์  

11 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

12 DC ศรีสะเกษ อุบลราชธาน ีศรีสะเกษ สุรินทร์ อ านาจเจริญ ยโสธร                       

 

ตารางท่ี 4.9 พ้ืนที่ให้บริการเมื่อต้นทุนคงท่ีส าหรับคลังสินค้าลดลงเหลือ 600,000 บาท/เดือน 
ต้นทาง พื้นที่ให้บริการ 

คลังสินค้า สมุทรปราการ DC ล าพูน DC พิษณุโลก DC สุราษฎร์ธานี DC สงขลา DC อยุธยา DC พะเยา DC แพร่  

สมุทรปราการ กรุงเทพ ชลบุร ีนครปฐม ราชบุรี ฉะเชิงเทรา สมุทรสาคร นนทบุรี สระแก้ว 

ประจวบคีรีขันธ ์จันทบุร ีระยอง เพชรบรุี ปราจีนบุรี ตราด สมุทรสงคราม อ่างทอง สมุทรสงคราม   

คลังสินค้า นครราชสีมา DC อุดรธานี DC มหาสารคาม DC สกลนคร DC ศรีสะเกษ  

นครราชสีมา ชัยภูม ิบุรีรัมย์                     

1 DC ล าพูน ล าพูน เชียงใหม่                          

2 DC พิษณุโลก พิษณุโลก เพชรบูรณ์ อุตรดิตถ์ สโุขทัย ตาก พจิิตร ก าแพงเพชร                     

3 DC อุดรธาน ี อุดรธานี เลย หนองคาย บึงกาฬ หนองบัวล าภ ู                      

4 DC สุราษฎร์ธาน ี สุราษฎร์ธาน ีนครศรีธรรมราช กระบี ่ภเูก็ต พังงา ชุมพร ระนอง                     

5 DC สงขลา สงขลา พัทลุง ตรัง นราธิวาส สตูล ปัตตานี ยะลา                     

6 DC อยุธยา อยุธยา ปทุมธานี นครสวรรค์ สุพรรณบุรี สระบุรี ลพบุรี กาญจนบุรี นครนายก อุทัยธานี ชยันาท 

สิงห์บุรี อ่างทอง                

7 DC พะเยา พะเยา เชียงราย แม่ฮ่องสอน                         

8 DC แพร ่ แพร่ ล าปาง น่าน                         

9 DC มหาสารคาม มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ขอนแก่น กาฬสินธุ์ ยโสธร                       

10 DC สกลนคร สกลนคร นครพนม มุกดาหาร                         

11 DC ศรีสะเกษ ศรีสะเกษ อุบลราชธานี สุรินทร์ อ านาจเจริญ                        
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บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงการสรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะที่ได้หลังจากท าการศึกษาการเลือก
ต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าโดยใช้ตัวแบบทางคณิตศาสตร์  กรณีศึกษา บริษัท 
ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด โดยขอสรุปตามหัวข้อดังต่อไปนี้ 
 5.1 สรุปผลการวิจัย 
 5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
ต้นทุนการขนส่งสินค้ากลุ่มยาและเวชภัณฑ์ของบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด  

ในปัจจุบัน ถ้าหากพิจารณาตั้งแต่ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า 
การขนย้ายสินค้าจากต้นทางคือ บริษัทผู้ผลิตที่จังหวัดระยองไปยังคลังสินค้าที่จังหวัดสมุทรปราการ 
การขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้า ตลอดจนการกระจายสินค้าจากคลังสินค้าหรือ
ศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้า จะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 22,010,384 บาทต่อเดือน  
แต่หลังจากที่ได้ท าการศึกษาการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าโดยใช้ตัวแบบ
ทางคณิตศาสตร์ซึ่งประกอบด้วยตัวแบบที่ 1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่
ต่ าที่สุด (เมื่อศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) และตัวแบบที่ 2 การเลือก
ต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด ผลการศึกษาพบว่าทั้ง 2 
ตัวแบบที่น าเสนอมีต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรวมต่ ากว่าดังรูปที่ 5.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5.1 เปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งสินค้า 
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ส าหรับตัวแบบที่  1 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าด้วยต้นทุนการขนส่งที่ต่ าที่สุด  
(เมื่อศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบันไม่มีการเปลี่ยนแปลง) พบว่า ต้นทุนการขนส่งสินค้า 
มีค่าเท่ากับ 21,840,134 บาทต่อเดือน โดยเลือกตั้งคลังสินค้า 1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการและ 
ไม่มีการเปลี่ยนแปลงศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 9 แห่งในปัจจุบัน แม้ว่าต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและ 
ศูนย์กระจายสินค้าจะยังคงอยู่ที่ต าแหน่งเดิม และมีการเปลี่ยนเฉพาะในส่วนของพ้ืนที่การให้บริการ
เท่านั้นดังรูปที่ 5.2 แตผ่ลลัพธ์ดังกล่าวสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้าได้ถึง 170,250 บาทต่อเดือน 
คิดเป็นร้อยละ 0.77 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 5.2 พ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าก่อนวิจัย (ซ้าย) และตัวแบบที่ 1 (ขวา) 

 

ส าหรับตัวแบบที่ 2 การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าด้วยต้นทุนการ
ขนส่งที่ต่ าที่สุด พบว่า ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีค่าเท่ากับ 20,667,214 บาทต่อเดือน โดยเลือกตั้ง
คลังสินค้า 1 แห่งที่จังหวัดสมุทรปราการและมีศูนย์กระจายสินค้าทั้งหมด 12 แห่งใน 12 จังหวัด 
แม้ว่าต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าจะยังคงอยู่ที่เดิม แต่การเปลี่ยนจ านวนและต าแหน่งที่ตั้งศูนย์กระจาย
สินค้าที่เหมาะสมดังรูปที่  5.3 ท าให้ผลลัพธ์ดังกล่าวสามารถลดต้นทุนการขนส่งสินค้า ได้ถึง 
1,343,170 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 6.10 

● คลังสินค้า 

● ศูนย์กระจายสินค้า 
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รูปที่ 5.3 พ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าก่อนวิจัย (ซ้าย) และตัวแบบที่ 2 (ขวา) 
 

ส าหรับการวิเคราะห์เพ่ิมเติมเพ่ือดูการเปลี่ยนไปของผลลัพธ์ที่ได้เมื่อปัจจัยที่เกี่ยวข้องมีการ
เปลี่ยนแปลง โดยใช้ตัวแบบที่ 2 มาท าการวิเคราะห์ด้วยสถานการณ์ต่างๆ ที่คาดว่าจะเกิดความ
เป็นไปได้ในการด าเนินงานจริง ผลลัพธ์ที่ได้สามารถสรุปไดเ้ป็น 4 กลุ่มดังนี้ 

กลุ่มท่ี 1 จ านวน ต าแหน่งที่ตั้ง ตลอดจนพ้ืนที่ให้บริการของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า
แต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิมเมื่อเทียบกับตัวแบบที่ 2 ซึ่งประกอบด้วยสถานการณ์ดังต่อไปนี้ 

- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อลดลง 15% (6 บาท/กม.) 
- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% (3 บาท/กม.) 
- เมื่อค่าเช่าสถานที่ส าหรับศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่เพ่ิมขึ้นหรือลดลง 30% 
- เมื่อจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 
- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อลดลง 15% 

กลุ่มที่ 2 จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าแต่ละแห่งยังคง
เหมือนเดิม แต่พ้ืนที่การให้บริการของศูนย์กระจายสินค้าจะมีการเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยในบางพ้ืนที่
เช่น 1) จ.แม่ฮ่องสอน ที่ย้ายจากศูนย์กระจายสินค้า จ.เชียงราย มาอยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์
กระจายสินค้า จ.ล าพูน 2) จ.อุตรดิตถ์ ที่ย้ายจากศูนย์กระจายสินค้า จ.พิษณุโลก มาอยู่ในพ้ืนที่
ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.แพร่ และ 3) จ.ยโสธร ที่ย้ายจากศูนย์กระจายสินค้า  
จ.มหาสารคาม มาอยู่ในพ้ืนที่ให้บริการของศูนย์กระจายสินค้า จ.ศรีสะเกษ ซึ่งประกอบด้วย
สถานการณ์ดังต่อไปนี้ 

 

● คลังสินค้า 

● ศูนย์กระจายสินค้า 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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- เมื่อจ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% (9 กล่อง) 
- เมื่อจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% (1 กล่อง) 
- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% (6 บาท/กม.) 
- เมื่อจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 
- เมื่อจ านวนบรรทุกของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 
- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 15% 
- เมื่อจ านวนบรรทุกและต้นทุนการขนส่งของรถบรรทุก 18 ล้อและรถกระบะ 4 ล้อ

เพ่ิมข้ึน 15% 

กลุ่มท่ี 3 ต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้ายังคงเหมือนเดิม แต่จ านวนศูนย์กระจายสินค้าจะลดลง
เหลือ 11 แห่งใน 11 จังหวัด ซึ่งประกอบด้วยสถานการณ์ดังต่อไปนี้ 

- เมื่อจ านวนบรรทุกของรถกระบะ 4 ล้อเพ่ิมข้ึน 30% (2 กล่อง) 
- เมื่อต้นทุนการขนส่งของรถกระบะ 4 ล้อลดลง 15% (3 บาท/กม.) 

กลุ่มท่ี 4 จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้าจะเพ่ิมขึ้นเป็น 2 แห่ง ถ้าต้นทุนคงที่ส าหรับ
คลังสินค้าลดลงเหลือ 600,000 บาท/เดือน 

จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องที่ได้จ าลองมาทั้งหมด หากต้องการปรับปรุงต้นทุนการ
ขนส่งสินค้าให้ดีมากยิ่งขึ้น โดยที่ผลลัพธ์ของ จ านวนและต าแหน่งที่ตั้งของคลังสินค้าและศูนย์กระจาย
สินค้าแต่ละแห่งยังคงเหมือนเดิม อาจพิจารณาการปรับปัจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องเนื่องจากสามารถลด
ต้นทุนการขนส่งสินค้าได้มากยิ่งขึ้นเมื่อเทียบกับการปรับต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจาย
สินค้าเพียงอย่างเดียวในตัวแบบที่ 2 ดังรูปที่ 5.3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 5.4 การน าตัวแบบที่ 2 มาปรับปัจจัยที่เก่ียวข้องโดยที่ผลลัพธ์ต าแหน่งที่ตั้งยังคงเหมือนเดิม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
5.2.1 ผู้ตัดสินใจควรน าปัจจัยด้านคุณภาพ เช่น ด้านระบบสาธารณูปโภค ด้านการจัดหาที่ดิน 

ด้านแรงงาน มาใช้ประกอบในการตัดสินใจเพื่อเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดข้ึนและเป็นการเพ่ิมทางเลือก

ในการตัดสินใจ 

5.2.2 ในการศึกษาครั้งต่อไป อาจพิจารณาการวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) 

เพ่ิมเติมเพ่ือเปรียบเทียบผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นเมื่อความต้องการสินค้าของลูกค้าเปลี่ยนแปลงไป รวมถึง  

ตัวแปรตัดสินใจอ่ืนๆ ที่มีผลต่อการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า เช่น 

ระยะเวลาในการขนส่งที่อาจส่งผลต่อคุณภาพสินค้าเนื่องจากสินค้าเป็นผลิตภัณฑ์ประเภทยา 

5.2.3 การพิจารณาเกี่ยวกับประเภทยานพาหนะหรือรูปแบบการออกแบบการขนส่งที่มีความ

หลากหลายมากข้ึน อาจจะช่วยลดต้นทุนการขนส่งโดยรวมได้มากขึ้น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



57 
 

บรรณานุกรม 
กรมธนารักษ์. 2562. สรุปราคาประเมินทุนทรัพย์ที่ดินในปริมณฑลและภูมิภาค. [Online].  

Available : http://www.treasury.go.th 

กรุง สินอภิรมย์สราญ. 2545. การแก้ปัญหาที่เหมาะที่สุดในเชิงปฏิบัติส าหรับอุตสาหกรรม. 

กรุงเทพฯ : จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 

ค านาย อภิปรัชญาสกุล. 2550. การจัดการขนส่ง (Transport Management). นนทบุรี :  

ซี.วาย.ซิซเทิม พริ้นติ้ง. 

ค านาย อภิปรัชญาสกุล. 2556. การจัดการคลังสินค้าและการกระจายสินค้า. กรุงเทพฯ :  

โฟกัสมีเดีย แอนด์ พับลิชชิ่ง. 

จันทร์ศิริ สิงห์เถื่อน. 2554. “การเลือกต าแหน่งที่ตั้งของสถานที่ให้บริการด้วยวิธีการหาค าตอบ 

ที่ดีที่สุด.” วิศวกรรมสาร มก. 24(78) : 107-122. 

จารุพงษ์ บรรเทา และคณะ. 2560. “ตัวแบบการก าหนดที่ตั้งคลังวัคซีน กรณีศึกษาโรงพยาบาล 

ในเขตจังหวัดนครราชสีมา.” หน้า 494-500. ใน การประชุมวิชาการวิศวกรรมศาสตร์ 

วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และสถาปัตยกรรมศาสตร์ ครั้งที่ 8. ขอนแก่น :  

คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉียงเหนือ. 

ชวิศ บุญมี และชมพูนุท เกษมเศรษฐ์. 2557. “การประยุกต์ใช้เทคนิคการหาค่าดีที่สุดส าหรับการ

กระจายสินค้า กรณีศึกษาโรงงานผลิตผลไม้กระป๋อง.” วารสารไทยการวิจัยด าเนินงาน.  

2(2) : 1-10. 

บริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด. 2558. รูปแบบการให้บริการ [Online].  

Available : http://www.thpd.co.th. 

พัชราภรณ์ เนียมมณี และวลัยลักษณ์ อัตธีรวงศ์. 2555. “ตัวแบบทางคณิตศาสตร์เพ่ือหาที่ตั้ง 

Window ส าหรับการกระจายเหรียญกษาปณ์.” หน้า 77-86. การประชุมสัมมนาเชิงวิชาการ

ด้านการโซ่อุปทานและโลจิสติกส์ ครั้งที่ 11. ชลบุรี : มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์. 

ภัทราภรณ์ ศรีเสนพิลา และสมบัติ สินธุเชาวน.์ 2559. “การแก้ปัญหาการเลือกขนาดและการหา

ต าแหน่งที่ตั้งหลายแห่ง กรณีศึกษา การก าจัดขยะติดเชื้อของโรงพยาบาลชุมชนในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนของประเทศไทย.” วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร์ ม.อบ. 

9(1) : 39-47. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



58 
 
วโรรส อินทรศิริพงษ์. 2557. “การพัฒนาตัวแบบการจัดสรรต าแหน่งของหน่วยการแพทย์ฉุกเฉิน 

เพ่ือลดระยะเวลาการเข้าถึงจุดเกิดเหตุ กรณีศึกษาจังหวัดนครราชสีมา.”  

วิทยานิพนธ์วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการพัฒนางานอุตสาหกรรม  

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี. 

วิจิตรสวัสดิ์ สุขสวสัดิ์ ณ อยุธยา. 2558. “วิธีแบบ P-Median ส าหรับการเลือกที่ตั้งส าหรับ 

โรงงานปรับปรุงคุณภาพข้าว.” Thai VCML. 8(1) : 99-105. 

ศักดิ์สิทธิ์ ศุขสุเมฆ. 2557. สร้างแบบจ าลองเพื่อการตัดสินใจ (Optimization Modeling) ด้วย 

Excel (Solver). กรุงเทพฯ : ซีเอ็ดยูเคชั่น. 

สุปรีชา วงศ์อารีย์. 2558. ก าหนดการเชิงเส้นจ านวนเต็มและการประยุกต์. อุดรธานี :  

มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี. 

สมหวัง ปิ่นปกรณ์. 2554. “คู่มือการใช้โปรแกรม LINGO เพ่ือหาค าตอบที่เหมาะสมของ 

โมเดลทางคณิตศาสตร์.” การค้นคว้าอิสระหลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต  

แขนงวิชาบริหารธุรกิจ สาขาวิชาวิทยาการจัดการ, มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. 2561. รายงานโลจิสติกส์ของ 

ประเทศไทยประจ าปี 2560. [Online]. Available : http://www.nesdb.go.th. 

อธิวัฒน์ ลีนะธรรม และเปรมพร เขมาวุฆฒ์. 2561. “การเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าโดยการ

ประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ กรณีศึกษา : โรงงานผลิตเบียร์.” Engineering Journal 

of Siam University. 19(36) : 14-26. 

Andrés, F. Jairo, R. and Nilson, H. 2014. “Mathematical Programming Modeling and 

Resolution of the Location-Routing Problem in Urban Logistics.”  

The Engineering and University journal (Colombia). 18(2) : 271-289. 

Krishnaraj, C. Anand, A. and Deepa, S. 2015. “Solving Supply Chain Network 

Optimization Models Using LINGO.” International Journal of Applied Engineering 

Research. 10 : 14715-14718. 

Scott, A.J. 1971. “Dynamic Location-Allocation Systems: Some Basic Planning 

Strategies.” Environment and Planning. 3 : 73-82. 

Shitai, B. Ningchuan, X. Zehui, L. Heyuan, Z. and Changjoo, K. 2015. “Optimizing 

watchtower locations for forest fire monitoring using location models.”  

Fire Safety Journal. 71 : 100–109. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



59 
 
Peterson, R. and Silver, E. 1979. A Decision Systems for Inventory Management 

and Production Planning. New York : John Wiley & Sons. 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



60 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



61 
 

ภาคผนวก ก 
ข้อมูลความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัด ตั้งแต่เดือนมกราคม ถึง ธันวาคม 2562 

จังหวัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

1 กรุงเทพ 1,433 1,297 1,486 1,351 1,301 1,281 1,310 1,310 1,279 1,318 1,363 1,361 

2 ชลบุรี 333 337 391 336 375 339 330 339 340 342 348 348 

3 นครปฐม 330 328 335 342 347 338 360 359 338 340 349 340 

4 สมุทรปราการ 263 260 313 269 280 286 278 286 285 279 280 280 

5 สุพรรณบุร ี 260 255 247 252 253 252 256 255 258 257 253 253 

6 ราชบุร ี 250 252 252 251 247 255 258 256 262 271 249 252 

7 นครสวรรค ์ 246 238 258 238 242 242 245 242 246 252 258 258 

8 ฉะเชิงเทรา 239 236 259 247 248 242 242 242 242 238 238 238 

9 อยุธยา 226 223 237 237 236 242 245 242 248 248 252 252 

10 สมุทรสาคร 206 203 244 202 200 195 193 195 196 193 196 196 

11 ปทุมธาน ี 210 215 220 221 211 216 214 216 213 211 202 202 

12 นนทบุร ี 207 201 199 201 196 208 196 208 196 194 200 200 

13 สระแก้ว 161 180 205 185 206 188 189 188 182 201 155 155 

14 ประจวบคีรขีันธ ์ 151 136 178 201 149 128 149 152 143 133 137 138 

15 สระบุร ี 143 153 151 157 161 159 156 159 155 156 155 155 

16 จันทบุร ี 139 137 157 132 137 129 132 129 134 134 132 132 

17 ลพบุรี 131 132 156 129 137 135 130 135 137 147 133 133 

18 ระยอง 133 133 137 133 135 105 137 138 136 131 126 126 

19 เพชรบุร ี 110 115 143 123 129 124 127 124 126 125 129 129 

20 ปราจีนบุร ี 103 103 138 102 101 105 111 105 109 104 105 105 

21 กาญจนบุร ี 106 112 107 109 110 112 118 118 95 109 111 111 

22 นครนายก 98 103 99 103 103 104 104 104 102 97 100 100 

23 อุทัยธาน ี 94 101 99 97 99 99 96 99 90 88 91 91 

24 ตราด 84 83 99 83 80 83 82 83 76 82 79 79 

25 ชัยนาท 78 80 78 74 71 68 77 68 75 79 72 72 

26 สิงห์บุรี 73 78 78 80 78 81 81 81 77 76 76 76 

27 อ่างทอง 61 74 76 77 50 50 70 73 50 68 70 70 

28 สมุทรสงคราม 31 28 28 30 29 30 31 30 35 32 36 36 

29 เชียงราย 646 645 664 672 664 647 638 642 666 677 673 673 

30 น่าน 352 347 468 359 363 362 349 362 361 352 361 360 

31 พะเยา 294 293 365 299 303 295 305 295 307 312 306 306 

32 แพร ่ 297 298 293 298 303 297 307 307 318 330 326 326 

33 เชียงใหม่ 863 869 939 870 875 861 897 882 811 896 833 820 

34 ล าปาง 298 295 322 319 316 319 317 319 331 335 345 345 

35 ล าพูน 200 199 199 197 198 194 206 202 198 204 199 197 

36 แม่ฮ่องสอน 32 34 33 38 34 34 39 34 36 34 35 34 

37 เพชรบูรณ ์ 349 354 446 366 372 360 356 360 362 352 357 357 

38 พิษณุโลก 257 251 263 264 272 274 271 270 275 262 271 271 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ข้อมูลความต้องการสินค้าของลูกค้าแต่ละจังหวัด ตั้งแต่เดือนมกราคม ถึง ธันวาคม 2562 (ต่อ) 

จังหวัด ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

39 อุตรดิตถ ์ 322 192 194 199 198 204 201 204 190 188 191 188 

40 สุโขทัย 196 190 203 212 218 219 212 219 215 215 213 210 

41 ตาก 154 150 209 157 165 171 167 171 158 173 176 176 

42 พิจิตร 154 147 173 142 149 141 137 141 139 141 146 152 

43 ก าแพงเพชร 132 131 147 137 147 141 135 141 139 142 150 150 

44 นครราชสีมา 669 689 852 690 704 706 707 706 662 719 723 723 

45 ร้อยเอด็ 668 661 651 654 668 666 664 661 685 673 675 669 

46 ชัยภูมิ 380 407 475 446 433 452 441 451 448 444 467 467 

47 บุรีรัมย์ 318 331 385 331 337 330 344 330 337 332 338 338 

48 มหาสารคาม 322 315 314 316 309 311 309 311 310 313 311 309 

49 สุรินทร ์ 293 297 305 321 287 318 320 318 330 318 320 319 

50 อุดรธาน ี 688 694 705 708 700 703 715 703 697 704 701 693 

51 สกลนคร 633 636 748 632 645 637 645 637 656 668 650 651 

52 ขอนแกน่ 456 455 432 478 482 485 491 487 482 483 496 491 

53 กาฬสินธุ ์ 419 426 425 424 434 424 429 414 434 432 437 437 

54 เลย 264 258 274 257 254 251 267 251 274 278 283 283 

55 นครพนม 260 256 271 261 265 268 263 268 257 266 264 264 

56 หนองคาย 244 243 240 240 244 236 235 236 236 232 244 237 

57 บึงกาฬ 141 143 147 153 152 155 156 155 147 149 153 153 

58 หนองบัวล าภ ู 145 143 138 142 143 141 140 141 138 135 135 134 

59 อุบลราชธาน ี 1,127 1,138 1,136 1,161 1,166 1,166 1,170 1,178 1,216 1,220 1,214 1,206 

60 ศรีสะเกษ 509 503 647 515 515 528 515 528 526 525 536 536 

61 ยโสธร 329 334 339 346 341 343 338 343 327 327 323 321 

62 อ านาจเจริญ 288 280 333 291 304 297 305 297 297 287 292 292 

63 มุกดาหาร 208 212 216 215 222 223 230 230 235 243 244 244 

64 นครศรีธรรมราช 392 397 437 415 398 406 412 416 412 413 411 410 

65 พัทลุง 136 130 141 146 140 147 148 145 151 153 153 153 

66 ตรัง 107 108 114 114 111 115 114 115 125 124 126 126 

67 กระบี ่ 49 53 66 58 59 58 60 58 61 63 66 66 

68 สุราษฎร์ธาน ี 427 415 424 420 445 449 445 445 456 457 468 470 

69 ภูเก็ต 204 209 258 211 205 209 208 209 204 209 209 209 

70 พังงา 124 124 164 129 135 133 129 134 132 132 137 137 

71 ชุมพร 85 87 95 92 93 88 89 88 90 29 90 90 

72 ระนอง 38 40 55 43 42 43 42 43 46 46 46 46 

73 สงขลา 229 230 249 235 244 242 244 242 251 253 254 254 

74 นราธิวาส 78 75 72 75 74 74 76 74 74 74 76 76 

75 สตูล 61 62 82 61 63 69 69 69 66 68 71 71 

76 ปัตตานี 49 51 60 51 48 49 47 49 47 47 48 48 

77 ยะลา 40 46 71 39 45 46 49 46 46 51 52 52 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 



63 
 

ประวัติผู้เขียน 
ชื่อ   นางสาวสิวนีย์ ปงลังกา 

วัน เดือน ปีเกิด  28 ตุลาคม 2535 

ที่อยู่ปัจจุบัน  30 หมู่ 6 ต าบลบ้านถิ่น อ าเภอเมือง จังหวัดแพร่ 54000 

ประวัติการศึกษา  (2558) วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมเมคคาทรอนิกส์  

เกรดเฉลี่ย 3.33 

   มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

ผลงานทางวิชาการ ตัวแบบทางคณิตศาสตร์ในการเลือกต าแหน่งที่ตั้งคลังสินค้าและ 

ศูนย์กระจายสินค้า ส าหรับบริษัท ไปรษณีย์ไทยดิสทริบิวชั่น จ ากัด 

การประชุมวิชาการสถิติประยุกต์และเทคโนโลยีสารสนเทศระดับชาติ  

ประจ าปี 2562 วันที่ 30-31 ตุลาคม 2562  

ณ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพ่ือการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกท้ังห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกคร้ังที่มีการนำไปใช้ 




