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นิตยา สมยิ่ง : การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันของ
บ ริ ษั ท ผู้ ผ ลิ ต ชิ้ น ส่ ว น ร ถย นต์  (Supplier Selection for Milk-Run Logistics of an 
Automotive Parts Manufacturer) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.นระเกณฑ์ พุ่ม
ชูศรี, 187 หน้า. 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทยล าดับที่ 2 และ 3 ส่วนใหญ่ไม่ค่อยมีอ านาจในการควบคุมการ
ขนส่งวัตถุดิบของผู้จัดหาวัตถุดิบแบบทันเวลาพอดี และความต้องการสินค้าของลูกค้าที่มีการแกว่งตัว
สูงท าให้ผู้ประกอบการเหล่านี้ต้องแบกรับภาระต้นทุนการเก็บสินค้าสูง  ดังนั้น ผู้ผลิตชิ้นส่วนจึงมี
แนวคิดที่น าระบบมิลค์รันมาใช้เพ่ือลดการเก็บสินค้าลง แต่จากลักษณะที่แตกต่างของผู้จัดหาวัตถุดิบ
ท าให้การวนรถขนส่งเพ่ือไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายไม่คุ้มค่าต่อการด าเนินการ งานวิจัยนี้
จึงท าการน าเสนอข้ันตอนวิธีการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน
ของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์และเลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี เพ่ือให้ต้นทุนรวมจากการ
ด าเนินการต่ า โดยเมื่อเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันและเลือกจ านวนรถขนส่งแล้วการ
วางแผนจัดเส้นทางรายวันที่ดีก็เป็นส่วนส าคัญที่จะท าให้ต้นทุนรวมการด าเนินการต่ า  ดังนั้น งานวิจัย
นี้จึงแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน คือ 1) กระบวนการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือก
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ที่ 1) ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 2) ราคาสินค้าที่ลดลงจากการไปรับสินค้าด้วยระบบมิลค์
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NIDTAYA SOMYING: Supplier Selection for Milk-Run Logistics of an Automotive 
Parts Manufacturer. ADVISOR: ASST. PROF. NARAGAIN PHUMCHUSRI, Ph.D., 187 
pp. 

Most of 2nd and 3rd tier in Thai automobile manufacturers have less authority 
fo controlling just-in-time raw material transportation. High variation of customer 
demands forces these manufacturers to keep high inventory cost. Thus manufacturers 
are interested in applying milk-run logistics into their organizations to reduce stock. 
However, most manufacturers have variety of suppliers’ characteristics and it may not 
be worthwhile to include all of them in the milk-run system. Therefore, this research 
presents algorithms for supplier selection for Milk-run logistics of an automotive parts 
manufacturer and choosing a number of vehicles for yearly plan in order to minimize 
the total operating cost per year. After selecting supplier and determining the number 
of vehicles, the daily route planning decision is an important part of minimizing 
operating cost. Therefore, this research is composed of 2 parts: 1) Supplier selection 
and the number of vehicles determination process. 2) Daily route planning process. In 
the first part, we propose 3 methods: Total Enumeration (T), Advance Heuristic (AH) and 
Basic Heuristic method (BH). The objective of this process is to minimize total operating 
cost per year. And the second part, we apply Nearest Neighbor Algorithm to construct 
the daily route in order to minimize daily operating cost. From results, it shows that 3 
methods are well used in real situations, they can reduce overall cost. T is better than 
AH around 1.66%. AH’s performance is high when 1) the variation of daily 
transportation demand is high, 2) the reduced price from using milk-run system is low, 
3) annual rental vehicle is increased and daily rental outsourced vehicle is decreased 
and 4) suppliers have clustered location. For those cases, AH performs better than BH 
method around 24.66%. In aspect of the average number of outsourced vehicle per 
year, AH is always lower than BH method. 

 
Department: Industrial Engineering 
Field of Study: Industrial Engineering 
Academic Year: 2014 
 

Student's Signature   
 

Advisor's Signature   
  

 

 

 



 ฉ 

 

 

 
กิตติกรรมประกาศ 
 

กิตติกรรมประกาศ 

 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดีจากความช่วยเหลือเป็นอย่างดีจากผศ. ดร.นระ
เกณฑ์ พุ่มชูศรี อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลักที่ได้ให้ค าแนะน าในการศึกษา และด าเนินงาน
วิจัยฉบับนี้ที่จนส าเร็จลุล่วงด้วยดีมาโดยตลอด ผู้วิจัยจึงใคร่ขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างยิ่ง และ
ขอกราบขอบพระคุณ ผศ. ดร.มานพ เรี่ยวเดชะ ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ผศ. ดร.ปวีณา 
เชาวลิตวงศ์ กรรมการสอบวิทยานิพนธ์ และ ผศ. ดร. เหรียญ บุญดีสกุลโชค กรรมการจาก
ภายนอก ที่ได้กรุณาสละเวลา และให้ค าแนะน าแนวทางในการท างานวิจัย รวมถึงให้ข้อคิดเห็นที่
เป็นประโยชน์ต่องานวิจัยฉบับนี้เป็นอย่างมาก ซึ่งค าแนะน าจากคณาจารย์ทุกท่านท าให้งานวิจัยนี้
เสร็จสมบูรณ์ได้ด้วยดี 

 นอกจากนี้ผู้วิจัยของขอบคุณบริษัท และองค์กรต่างๆ ตลอดจนผู้ที่ เกี่ยวข้องทุก
ท่านที่ได้สละเวลาให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์ต่อการด าเนินงานวิจัยฉบับนี้ และให้ความร่วมมือใน
การด าเนินงานวิจัยด้วยดีมาโดยตลอด 

 ขอขอบคุณ คุณอนวัช อริยสัจจากร คุณขวัญแก้ว มีทรัพย์ทวีกูล คุณกฤษฎา พัว
สกุล คุณส าเริง ปัญจ-คุณาธร คุณสิรวิชญ์ สว่างนพ คอยให้ค าปรึกษา ค าแนะน า รวมถึงดูแลการ
ท างานวิจัยนี้  และขอขอบคุณผู้ช่วยวิจัย SAM9 SAM10 ทุกท่านที่ได้ให้ก าลังใจในการท างานวิจัย
นี้มาโดยตลอดจนท าให้งานวิจัยนี้เสร็จสมบูรณ์ได้ 

 สุดท้ายนี้ขอขอบพระคุณบิดา มารดา ที่ได้ให้การสนับสนุนในการท างานวิจัยนี้
อย่างดียิ่ง รวมถึงให้ก าลังใจในการด าเนินงานมาโดยตลอดตั้งแต่เริ่มต้นจนงานวิจัยนี้เสร็จสมบูรณ์ 

 



สารบัญ 
  หน้า 

บทคัดย่อภาษาไทย ............................................................................................................................. ง 

บทคัดย่อภาษาอังกฤษ ....................................................................................................................... จ 

กิตติกรรมประกาศ............................................................................................................................. ฉ 

สารบัญ .............................................................................................................................................. ช 

สารบัญตาราง .................................................................................................................................... ฏ 

สารบัญรูป ........................................................................................................................................ ณ 

บทที่ 1 บทน า ................................................................................................................................... 1 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา ............................................................................................. 1 

1.2 รูปแบบปัญหางานวิจัย ........................................................................................................... 6 

1.3 วัตถุประสงค์ในการตัดสินใจ ................................................................................................... 7 

1.3.1 ตัวแปรในการตัดสินใจ ................................................................................................. 7 

1.3.2 สมมติฐาน .................................................................................................................... 8 

1.3.3 พารามิเตอร์ ................................................................................................................. 8 

1.3.4 ข้อจ ากัด ...................................................................................................................... 9 

1.4 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย ..................................................................................................... 10 

1.5 ขอบเขตของงานวิจัย ............................................................................................................ 10 

1.5.1 ขอบเขตด้านปัญหาของงานวิจัย ................................................................................ 10 

1.5.2 ขอบเขตด้านค าตอบของปัญหางานวิจัย ..................................................................... 11 

1.5.3 ขอบเขตด้านผลลัพธ์ของงานวิจัย ............................................................................... 11 

1.6 ผลที่ได้รับ ............................................................................................................................. 11 

1.7 ประโยชน์ที่ได้รับ .................................................................................................................. 12 

1.8 บทสรุป ................................................................................................................................ 12  

 



 ซ 

  หน้า 

บทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ............................................................................................ 13 

2.1 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง ............................................................................................ 13 

2.2 รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รัน (Milk Run) ........................................................................... 15 

2.3 อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ ............................................................................................... 19 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง............................................................................................................... 21 

บทที่ 3 หลักการและแนวคิด ........................................................................................................... 25 

3.1 รายละเอียดของปัญหา สมมติฐานและภาพรวมของงานวิจัย ................................................ 25 

3.2 การวางแผนตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้อง
จัดเตรียมในระดับรายปี ....................................................................................................... 31 

3.2.1 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ (Total 
Enumeration) ......................................................................................................... 31 

3.2.2 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยฮิวริสติก (Heuristic 
Method) .................................................................................................................. 38 

3.2.3 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic 
Heuristic) ................................................................................................................. 52 

3.3 การวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน .................................................................................... 56 

3.3.1 หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกความต้องการขนส่ง ................................. 58 

3.3.2 หลักการและแนวคิดของกระบวนการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ................................... 58 

3.4 สรุป ..................................................................................................................................... 59 

บทที่ 4 รายละเอียดของระบบ ........................................................................................................ 60 

4.1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวน
รถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ......................................................................................... 63 

4.1.1 ข้อมูลน าเข้าของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง 
และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ........................................ 65  

 



 ฌ 

  หน้า 

4.1.2 การประมาณการต้นทุน ............................................................................................. 68 

1) การประมาณจ านวนการเก็บสินค้า ............................................................... 68 

a) จ านวนการเก็บสินค้ากรณีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามา
ให้ที่บริษัท ................................................................................... 69 

b) จ านวนการเก็บสินค้ากรณีผู้บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง .. 70 

2) การประมาณต้นทุนการขนส่ง ...................................................................... 70 

4.1.3 วิธีการหาค าตอบของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง 
และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ........................................ 73 

1) วิธีแจงนับ (Total Enumeration) ............................................................... 74 

2) ฮิวริสติกในการหาค าตอบ (Advance Heuristic Algorithm) ของการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณ
การจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ................................................ 91 

3) วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic Algorithm) ..................................... 115 

4.2 การจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ............................................................................................... 118 

4.2.1 ข้อมูลน าเข้าของการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ........................................................... 119 

4.2.2 ฮิวริสติกของการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ................................................................. 121 

4.3 สรุป ................................................................................................................................... 126 

บทที่ 5 การทดลองและวิเคราะห์ผลการทดลอง ............................................................................ 128 

5.1 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 ............... 132 

5.1.1 การทดลองหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 
โดยผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งโรงงานที่กระจายตัวอย่างสุ่ม (Random 
Location) ............................................................................................................... 134 

5.1.2 การทดลองหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 
โดยผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งโรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster 
Location) ............................................................................................................... 136  

 



 ญ 

  หน้า 

5.1.3 ภาพรวมการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 ... 138 

5.2 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 (เพ่ิม
ลักษณะความต้องการสินค้าให้มีการแกว่งตัวสูง) ................................................................ 139 

5.2.1 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 เมื่อความต้องการสินค้า
สม่ าเสมอ ................................................................................................................ 141 

5.2.2 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 เมื่อความต้องการสินค้ามีการ
แกว่งตัวสูง............................................................................................................... 146 

5.3 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 (เพ่ิม
จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบ) ........................................................................ 152 

5.3.1 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 เมื่อความต้องการสินค้า
สม่ าเสมอ ................................................................................................................ 153 

5.3.2 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 เมื่อความต้องการสินค้ามี
ความการแกว่งตัวสูง................................................................................................ 158 

5.4 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 4 โดย
ทดลองปรับค่าพารามิเตอร์ที่พิจารณาในระบบ .................................................................. 169 

5.4.1 การทดลองเมื่อท าการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่าเช่ารถขนส่งรายปี ................................ 170 

5.4.2 การทดลองเมื่อท าการเปลี่ยนแปลงค่าเช่ารถภายนอก .............................................. 172 

5.4.3 การทดลองเมื่อท าการเปลี่ยนแปลงต้นทุนราคาสินค้า .............................................. 174 

บทที่ 6 สรุปผลงานวิจัย ................................................................................................................. 178 

6.1 ผลการวิจัย ......................................................................................................................... 178 

6.2 ข้อสรุปจากการวิจัย............................................................................................................ 180 

6.3 ข้อจ ากัดของงานวิจัย.......................................................................................................... 180 

6.4 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต .............................................................................. 181 

รายการอ้างอิง ............................................................................................................................... 183 

ภาคผนวก...................................................................................................................................... 186  

 



 ฎ 

  หน้า 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ ............................................................................................................. 187 

 

 



สารบัญตาราง 

ตารางที่  2.1 แสดงการสรุปรูปแบบลักษณะสินค้า ความต้องการสินค้าและต าแหน่งที่ตั้งของจุด
ขนส่งที่ท าให้การน าระบบมิลค์รันไปใช้ประสบความส าเร็จ .............................................................. 18 

ตารางที่  3.1 ตัวอย่างการแจกแจงกรณีการขนส่งที่มีโอกาสเกิดขึ้นได้ในแต่ละวันของการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบ 1 เข้าสู่ระบบมิลค์รัน ................................................................................................. 35 

ตารางที ่ 3.2 ตัวอย่างตารางการทดลองเลือกจ านวนรถ .................................................................. 37 

ตารางที่  4.1 เซต และความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ ........................................................................ 60 

ตารางที่  4.2 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งและความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ ........................ 61 

ตารางที่  4.3 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าและความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ .............................. 62 

ตารางที่  4.4 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของบริษัทและความหมายที่ใช้ในงานวิจัย
นี้ ..................................................................................................................................................... 63 

ตารางที่  4.5 ตัวอย่างแผนความต้องการวัตถุดิบรายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ....................... 65 

ตารางที่  4.6 ตัวอย่างข้อมูลสินค้า................................................................................................... 66 

ตารางที่  4.7 ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งในแต่ละวัน ................... 67 

ตารางที่  4.8 ตัวอย่างข้อมูลรถขนส่ง............................................................................................... 67 

ตารางที่  4.9 ตัวอย่างข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ ............................................................ 68 

ตารางที่  4.10 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือประมาณการต้นทุนค่าขนส่ง .............................................. 71 

ตารางที่  4.11 ตัวอย่างเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ ....................................................... 77 

ตารางที่  4.12 ตัวอย่างข้อมูลราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ........................................... 78 

ตารางที่  4.13 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ............... 78 

ตารางที่  4.14 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนราคาสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการ
ขนส่งแบบมิลค์รัน ............................................................................................................................ 79 

ตารางที่  4.15 ตัวอย่างข้อมูลจ านวนสินค้าข้ันต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะยอมท าการขนส่ง
สินค้ามาให้ยังโรงงาน ....................................................................................................................... 81 



 ฐ 

ตารางที่  4.16 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบ
การขนส่งแบบมิลค์รัน ..................................................................................................................... 81 

ตารางที่  4.17 ตัวอย่างข้อมูลระยะห่างระหว่างแต่ละสถานที่ ......................................................... 83 

ตารางที่  4.18 ตัวอย่างข้อมูลน้ าหนักสินค้าต่อล็อตของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ............................ 83 

ตารางที่  4.19 ตัวอย่างการจัดเส้นทางการขนส่ง............................................................................. 84 

ตารางที่  4.20 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนค่าขนส่งรายเดือน ........................................................... 86 

ตารางที่  4.21 ตัวอย่างการค านวณจ านวนรถขนส่งภายนอกท่ีจ้างเพ่ิม ........................................... 87 

ตารางที่  4.22 ตัวอย่างตารางการค านวณต้นทุนรวมรายปีที่เกิดจากการเลือกผู้จัดหาแต่ละกลุ่ม .... 90 

ตารางที่  4.23 ตัวอย่างข้อมูลราคาสินค้าส าหรับการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ..................................... 96 

ตารางที่  4.24 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนส าหรับการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ......... 97 

ตารางที่  4.25 ตัวอย่างตารางการค านวณ Marginij ............................................................... 97 

ตารางที่  4.26 ตัวอย่างข้อมูลน้ าหนักการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายในแต่ละวัน ....... 98 

ตารางที่  4.27 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า FixiTr ................................................................. 99 

ตารางที่  4.28 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า Marginij −  FixiTr ................................. 100 

ตารางที่  4.29 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า Margini ........................................................... 102 

ตารางที่  4.30 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า Fixi ..................................................................... 103 

ตารางที่  4.31 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า Margini − Fixi .......................................... 103 

ตารางที่  4.32 ตัวอย่างการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของเซตปรับที่ 1 .................................................. 104 

ตารางที่  4.33 ตัวอย่างการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของเซตปรับที่ 2 .................................................. 105 

ตารางที่  4.34 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือเลือกเซตค าตอบของการปรับเซตเป็นค าตอบปัจจุบัน ....... 106 

ตารางที่  4.35 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือเลือกเซตค าตอบของการปรับเซตเป็นค าตอบปัจจุบัน ....... 107 

ตารางที่  4.36 ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ขนส่งแต่ละเหตุการณ์ ........................ 109 

ตารางที่  4.37 ตัวอย่างผลการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่ง ........................................................ 111 

ตารางที่  4.38 ตัวอย่างผลลัพธ์การเลือกจ านวนรถในแต่ละเดือน .................................................. 112 



 ฑ 

ตารางที่  4.39 ตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก
ของเดือนที่ 1 ................................................................................................................................. 113 

ตารางที่  4.40 ตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณต้นทุนรวมรายปีการเช่ารถและ
จ้างรถขนส่งภายนอก..................................................................................................................... 114 

ตารางที่  4.41 ตัวอย่างข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่งในการวางแผนการขนส่งรายวัน ..................... 120 

ตารางที่  4.42 ตัวอย่างข้อมูลระยะทาง และระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ ................... 120 

ตารางที่  4.43 ตัวอย่างข้อมูลสินค้าเพ่ือการวางแผนการขนส่งรายวัน ........................................... 121 

ตารางที่  4.44 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการขนส่งสินค้าในการวางแผนจัดเส้นทางรายวัน ............. 121 

ตารางที่  4.45 ตัวอย่างข้อมูลแผนความต้องการขนส่งรายวัน ....................................................... 123 

ตารางที่  4.46 ตัวอย่างข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ (มีหน่วยเป็นกิโลเมตร).................... 124 

ตารางที่  4.47 ตัวอย่างข้อมูลระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ (มีหน่วยเป็นนาที) ............. 124 

ตารางที่  4.48 ตัวอย่างการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ...................................................................... 125 

ตารางที่  4.49 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนรวมการขนส่งรายวัน .................................................... 126 

ตารางที่  5.1 ภาพรวมโจทย์ที่น ามาทดลองในงานวิจัย .................................................................. 128 

ตารางที่  5.2 หลักการในการสร้างโจทย์เพ่ือน ามาทดสอบระบบในงานวิจัย .................................. 129 

ตารางที่  5.3 รูปแบบปัญหาในการทดลองส าหรับวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบส าหรับ
โจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 ........................................................................................................... 133 

ตารางที่  5.4 ผลการทดลองในปัญหาขนาดเล็ก โดยผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีที่ตั้งกระจาย
ตัวอย่างสุ่ม (Random Location) ................................................................................................ 135 

ตารางที่  5.5 ผลการทดลองเมื่อมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณา 10 ราย และมีลักษณะ
ที่ตั้งของโรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster Location) ....................................................... 137 

ตารางที่  5.6 ภาพรวมการทดลองเม่ือมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณา 10 ราย.................. 138 

ตารางที่  5.7 รูปแบบปัญหาในการทดลองส าหรับวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบส าหรับ
โจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 ........................................................................................................... 139 

ตารางที่  5.8 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ..................................................................................... 145 



 ฒ 

ตารางที่  5.9 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความ
สม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R)..................................................... 146 

ตารางที่  5.10 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ..................................................................................... 151 

ตารางที่  5.11 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีการแกว่ง
ตัวสูงเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ........................................................... 151 

ตารางที่  5.12 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ..................................................................................... 157 

ตารางที่  5.13 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีความ
สม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R)..................................................... 158 

ตารางที่  5.14 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ..................................................................................... 163 

ตารางที่  5.15 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีการแกว่ง
ตัวสูงเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) ........................................................... 164 

ตารางที่  5.16 สรุปต้นทุนที่เกิดข้ึนของกรณีท่ีท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดยใช้ฮิวริสติกในการ
ตัดสินใจและกรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ............................................................................. 165 

ตารางที่  5.17 จ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันของกรณีท าการขนส่งแบบมิลค์รันและไม่ท า
การขนส่งแบบมิลค์รัน ................................................................................................................... 167 

ตารางที่  5.18 ระยะทางรวมโดยเฉลี่ยกรณีท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองและกรณีท่ีผู้จัดหา
วัตถุดิบขนส่งสินค้ามาให้ ............................................................................................................... 168 



สารบัญรูป 

รูปที่ 1.1 มูลค่าการส่งออกสินค้าของอุตสาหกรรมต่างๆ 5 อันดับแรก ของประเทศไทย .................... 2 

รูปที่ 1.2 ล าดับการผลิตรถยนต์ของโลกตามจ านวนที่ผลิต (FOURIN 2557) ..................................... 2 

รูปที่ 1.3 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย (สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย 2557) ................ 3 

รูปที่ 1.4 แสดงช่วงเวลาน าในการจัดหาวัตถุดิบ ................................................................................. 5 

รูปที่ 2.1 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหนึ่งราย ................................ 16 

รูปที่ 2.2 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหนึ่งรายไปยังลูกค้าหลายราย ................................ 16 

รูปที่ 2.3 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหลายราย .............................. 17 

รูปที่ 3.1 ภาพรวมของระบบที่ศึกษา ............................................................................................... 27 

รูปที่ 3.2 ภาพรวมกระบวนการหาคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีแจง
นับ .................................................................................................................................................. 31 

รูปที่ 3.3 ขั้นตอนการหาค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่ง .................................................................... 34 

รูปที่ 3.4 ตัวอย่างการจัดเส้นทาง ..................................................................................................... 36 

รูปที่ 3.5 ภาพรวมกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการ ........... 40 

รูปที่ 3.6 แผนภาพการไหลของภาพรวมของแนวคิดกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและ
เลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการของฮิวริสติก .................................................................................. 42 

รูปที่ 3.7 ภาพรวมกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐาน ............................................................................................................................................ 53 

รูปที่ 3.8 ภาพรวมกระบวนการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน...................................................... 57 

รูปที่ 4.1 ที่มาแนวคิดการหาจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อช่วงเวลา .......................................... 69 

 รูปที่ 4.2 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของวิธีแจงนับ ................................................... 75 

รูปที่ 4.3 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของฮิวริสติก ...................................................... 92 

รูปที่ 4.4 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานในการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันและประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียม ................. 116 



 ด 

รูปที่ 4.5 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของฮิวริสติกในการจัดเส้นทางรายวัน .............. 122 

รูปที่ 5.1 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ............................. 141 

รูปที่ 5.2 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ........................................................ 142 

รูปที่ 5.3 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ..................................... 143 

รูปที่ 5.4 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ..................................................... 144 

รูปที่ 5.5 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ......................................... 147 

รูปที่ 5.6 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ......................................................... 148 

รูปที่ 5.7 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ...................................... 149 

รูปที่ 5.8 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ...................................................... 150 

รูปที่ 5.9 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้ง
แบบกระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ................................................. 153 

รูปที่ 5.10 กราฟจ านวนการจ้างรถภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระ
จายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ............................................................... 154 

รูปที่ 5.11 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ ..................................................... 155 

รูปที่ 5.12 กราฟจ านวนการจ้างรถภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ .............................................................. 156 

รูปที่ 5.13 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ......................................................... 159 



 ต 

รูปที่ 5.14 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระ
จายตัวอย่างสุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ................................................................ 160 

รูปที่ 5.15 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ...................................................... 161 

รูปที่ 5.16 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ............................................................... 162 

รูปที่ 5.17 จ านวนการเก็บสินค้าเฉลี่ยต่อวันในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้าแตกต่างกันของ
กรณีท าการขนส่งแบบมิลค์รันและไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ...................................................... 166 

รูปที่ 5.18 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อค่าเช่ารถรายปีเปลี่ยนแปลง .......................................................... 170 

รูปที่ 5.19 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าเช่ารถรายปีเปลี่ยนแปลง .................. 171 

รูปที่ 5.20 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกเปลี่ยนแปลง ............................................ 172 

รูปที่ 5.21 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอก
เปลี่ยนแปลง .................................................................................................................................. 174 

รูปที่ 5.22 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลง ................................................................ 175 

รูปที่ 5.23 จ านวนภายนอกเฉลี่ยต่อปีการจ้างรถขนส่งเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลง ....................... 177 

 



บทที ่1 
บทน า 

 อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนรถยนต์มีการแข่งขันสูง ผู้ผลิตชิ้นส่วนต่างๆพยายามลดต้นทุนต่างๆ
ที่อยู่ในองค์กรให้ได้มากที่สุด เพ่ือให้บริษัทสามารถแข่งขันได้ แต่ในขณะเดียวกันก็ต้องสามารถ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ ทั้งในด้านของคุณภาพ ราคา และเวลาในการส่งมอบ ซึ่งใน
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์การส่งมอบสินค้าให้ตรงเวลาถือเป็นปัจจัยที่ส าคัญมาก ดังนั้น 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องมีวัตถุดิบพร้อมในการผลิตเพ่ือที่จะผลิต และส่งมอบให้ลูกค้าได้เร็วที่สุด แต่ในความ
เป็นจริงการจัดหาวัตถุดิบมีช่วงเวลาน าในการจัดหาวัตถุดิบ ยิ่งถ้าบริษัทไม่ได้ท าการไปรับวัตถุดิบด้วย
ตนเองแล้ว ช่วงเวลาน าในการได้สินค้าก็จะยาวขึ้น เนื่องจากต้องรอรอบเวลาการขนส่ง เมื่อช่วงเวลา
น ายาวขึ้น อีกทั้งความต้องการใช้วัตถุดิบมีความไม่แน่นอน ท าให้ผู้ผลิตต้องท าการเก็บสต็อกเพ่ือให้มี
วัตถุดิบส าหรับผลิต เนื่องจากบริษัทมีความต้องการวัตถุดิบหลากหลายชนิด การเก็บสต็อกวัตถุดิบทุก
ชนิดก่อให้เกิดต้นทุนในการเก็บสต็อกสูง และบริษัทมีการหมุนเวียนของเงินต่ า ดังนั้น หากบริษัท
เปลี่ยนมาท าการรับวัตถุดิบด้วยตนเอง จะท าให้บริษัทสามารถลดต้นทุนในการเก็บสต็อกลงได้ เพราะ
ลดช่วงเวลาน าในการจัดหาวัตถุดิบ และสามารถรับวัตถุดิบมาเท่าที่ต้องการใช้ได้ นอกจากนี้ยังเป็น
โอกาสในการขอลดราคาวัตถุดิบลง เนื่องจากแต่เดิมผู้จัดหาวัตถุดิบจะคิดค่าขนส่งอยู่ในราคาสินค้า 

 แต่จากการที่บริษัทมีผู้จัดหาวัตถุดิบหลายราย ซึ่งมีลักษณะที่แตกต่างกัน บริษัทจ าเป็นที่
จะต้องพิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง เนื่องจากการตัดสินใจ
ที่ผิดพลาดจะท าให้บริษัทเกิดต้นทุนในการด าเนินการที่สูง แต่หากมีการพิจารณาเลือกท าการไปรับ
วัตถุดิบกับผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมก็จะท าให้บริษัทสามาลดต้นทุนลงได้ และเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของบริษัทด้วย ดังนั้น กลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะท าให้บริษัทเกิดต้นทุนรวมรายปี
ต่ าสุด และจัดหารถขนส่งให้สอดคล้องกับความต้องการใช้ นอกจากนี้การวางแผนจัด เส้นทางการ
ขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ก็จะท าต้นทุนการขนส่งต่ าลง  

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหลักอย่างหนึ่งของประเทศไทย  เนื่องจากประเทศ
ไทยผลิตรถยนต์เพ่ือจ าหน่ายทั้งในประเทศ และส่งออกเป็นจ านวนมาก และอุตสาหกรรมยานยนต์ยัง
เป็นอุตสาหกรรมที่สร้างรายได้จากการส่งออกเป็นอันดับหนึ่ง ดังรูปที่ 1.1 นอกจากนี้ประเทศไทยยัง
สามารถผลิตรถยนต์ได้สูงสุดในกลุ่มประเทศอาเซียน และเป็นผู้ผลิตรถยนต์อันดับที่ 10 ของโลก ดัง
รูปที่ 1.2  
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รูปที่ 1.1 มูลค่าการส่งออกสินค้าของอุตสาหกรรมต่างๆ 5 อันดับแรก ของประเทศไทย 

(กรมศุลกากร, 2557) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 1.2 ล าดับการผลิตรถยนต์ของโลกตามจ านวนที่ผลิต (FOURIN, 2557: ออนไลน์) 

ในการผลิตรถยนต์หนึ่งคันต้องใช้ชิ้นส่วนประมาณ 20,000 – 30,000 ชิ้น ดังนั้นจึงเป็นไป
ไม่ได้ที่ผู้ผลิตรถยนต์จะสามารถผลิตชิ้นส่วนทุกอย่างได้ด้วยตนเองทั้งหมด ผู้ผลิตรถยนต์จึงจ้างบริษัท
อ่ืนๆ ผลิตชิ้นส่วนให้เพ่ือน ามาประกอบเป็นรถยนต์ โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์มีหลายประเภทสามารถ
จ าแนกตามระดับโครงสร้างการผลิต และล าดับ ได้ดังนี้  

1) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 (First Tier) เป็นบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนและส่งชิ้นส่วนเข้าสู่
โรงงานประกอบรถยนต์โดยตรง ส่วนใหญ่บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้จะเป็นบริษัทที่มีความสามารถ
ทางด้านเทคโนโลยีสูง และได้มาตรฐานตรงตามข้อก าหนดของผู้ประกอบรถยนต์ 

-
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รถยนต์ อปุกรณ์และสว่นประกอบ เคร่ืองคอมพิวเตอร์ อปุกรณ์และสว่น
อญัมณีและเคร่ืองประดบั เคมีภณัฑ์
เม็ดพลาสติก
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2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 และ 3 (Second & Third Tier) คือ บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อย 
หรือผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือป้อนสินค้าให้กับบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 และ 2 ตามล าดับ 

 

รูปที่ 1.3 โครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย (สมาคมผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ไทย, 2557) 

 

จากรูปที่ 1.3 แสดงให้เห็นโครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย จะเห็นได้ว่าในอุตสาหกรรม
การผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ มีผู้ประกอบการอยู่ประมาณ 2,500 บริษัท จากจ านวนผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์
ที่มีอยู่เป็นจ านวนมากในอุตสาหกรรม และจ านวนลูกค้า นั่นคือผู้ประกอบรถยนต์ที่มีอยู่เพียง 17 
บริษัท ท าให้บริษัทประกอบรถยนต์มีอ านาจในการควบคุมผู้ผลิตชิ้นส่วน ดังนั้น อุตสาหกรรมการผลิต
ชิ้นส่วนรถยนต์จึงเกิดการแข่งขันท่ีสูงมาก  

จากโครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย จะเห็นว่าผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 2 และ 3 ส่วน
ใหญ่เป็นบริษัทของผู้ประกอบการไทย โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนเหล่านี้เป็นบริษัทขนาดกลางถึงขนาดเล็ก 
เทคโนโลยีในการผลิตต่ า มีเงินลงทุนต่ าเมื่อเทียบกับบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ และผู้ผลิตชิ้นส่ วนใน
ล าดับ 1 เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับที่ 2 และ 3 เป็นบริษัทที่อยู่ในล าดับล่างของโซ่อุปทานของ
การผลิตรถยนต์ จึงถูกควบคุมโดยบริษัทที่เป็นลูกค้าในระดับบน  ต้องประกอบการภายใต้ความ
ต้องการของผู้ผลิตรถยนต์ ในปัจจุบันบริษัทผู้ผลิตรถยนต์มีนโยบายในการลดต้นทุนในองค์กรของ
ตนเอง และก าหนดให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องลดต้นทุนสินค้าลงทุกปี ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนต้องท าการลด
ต้นทุนสินค้าลง แต่ในขณะเดียวกันก็ต้องสามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ผลิตรถยนต์ได้ ทั้ง
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ในด้านของคุณภาพสินค้า ราคา และความรวดเร็วในการตอบสนอง เพ่ือความอยู่รอดขององค์กรใน
สถานการณ์การแข่งขันทางธุรกิจที่รุนแรง  

ผู้ผลิตรถยนต์ส่วนใหญ่พยายามลดต้นทุนในองค์กรของตนเอง ซึ่งต้นทุนหลักๆ ที่ผู้ผลิต
รถยนต์ต้องการลดลงคือ ต้นทุนในการเก็บสินค้า เนื่องจากการเก็บสินค้าเป็นการท าให้เกิดความสูญ
เปล่าขึ้นในกระบวนการผลิตและน าไปสู่ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นด้วย และจากการที่การประกอบรถยนต์ต้องใช้
ชิ้นส่วนหลายหมื่นชิ้นเพราะฉะนั้น การที่บริษัทจะเก็บชิ้นส่วนเหล่านั้นทั้งหมดจะท าให้บริษัทเกิด
ต้นทุนในการจัดเก็บสูง และเป็นต้นทุนจม เกิดการหมุนเวียนของเงินต่ า ผู้ประกอบรถยนต์เหล่านั้นจึง
น าระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดีมาใช้ในการบริหารการผลิต และดึงวัตถุดิบที่จะใช้ในการผลิตจาก
ผู้ผลิตชิ้นส่วนก็ต่อเมื่อมีความต้องการในการผลิตเท่านั้น ผู้ประกอบรถยนต์จึงน าระบบการขนส่งแบบ
มิลค์รัน (Milk-Run) ไปใช้เพ่ือไปรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละราย โดยจะท าการไปรับชิ้นส่วน
จากผู้ผลิตชิ้นส่วนในจ านวนที่น้อยลง แต่ในความถี่การขนส่งที่มากขึ้น เพ่ือลดจ านวนการเก็บสินค้า 
โดยระบบการขนส่งแบบมิลค์รันที่น ามาใช้ สามารถรองรับการแกว่งตัวของความต้องการขนส่งชิ้นส่วน
ได ้

จากรูปแบบการดึงชิ้นส่วนของผู้ประกอบรถยนต์ ที่จะมารับวัตถุดิบบ่อยครั้งและรับสัตถุดิ บ
ครั้งละน้อยๆ ผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับถัดมาจึงต้องปรับตัว เพ่ือตอบสนองต่อรูปแบบการดึงวัตถุดิบ
ดังกล่าว ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับถัดมาต้องเตรียมชิ้นส่วนให้พร้อมส าหรับส่งมอบให้ลูกค้า และมี
ระบบการผลิตที่มีความยืดหยุ่นสามารถปรับเปลี่ยนตามความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว โดยมี
วัตถุดิบพร้อมส าหรับการผลิตเสมอเมื่อต้องการใช้งาน แต่ในความเป็นจริงการจัดหาวัตถุดิบจะมี
ระยะเวลาในการจัดหากว่าจะได้วัตถุดิบมา โดยจะมีการตกลงช่วงเวลาที่สามารถส่งมอบวัตถุดิบได้ ซึ่ง
ช่วงเวลาในการจัดหาวัตถุดิบประกอบไปด้วยช่วงเวลาในการผลิตวัตถุดิบ และช่วงเวลาในการขนส่ง
วัตถุดิบมายังบริษัท แต่ถ้าผู้ผลิตชิ้นส่วนรายใดให้ผู้จัดหาวัตถุดิบเป็นผู้ขนส่งวัตถุดิบให้ก็จะมีการตกลง
รอบวันในการเข้ามาขนส่ง และถ้าบริษัทมีอ านาจในการควบคุมผู้จัดหาวัตถุดิบน้อย การก าหนดรอบ
วันในการขนส่งจะขึ้นอยู่กับผู้จัดหาวัตถุดิบ ว่าจะเข้ามาส่งมอบวันใดบ้างเนื่องปริมาณความต้องการ
วัตถุดิบของบริษัทต่อครั้งมีปริมาณน้อย ไม่เต็มความจุรถขนส่ง ท าให้ผู้จัดหาวัตถุดิบต้องรวมสินค้าที่
จะขนส่งไปกับลูกค้ารายอ่ืนๆ ของผู้จัดหาวัตถุดิบ ซึ่งรอบวันขนส่งอาจจะไม่สอดคล้องกับความ
ต้องการใช้วัตถุดิบ ท าให้บริษัทเกิดช่วงเวลารอคอยรอบการขนเพ่ิมขึ้นมาจากเวลาในการผลิตวัตถุดิบ
และเวลาในการขนส่ง หรือถ้าบริษัทไม่ต้องการให้ขนส่งวัตถุดิบของบริษัทรวมกับสินค้าของลูกค้า
หลายอ่ืนๆของจัดหาวัตถุดิบ บริษัทก็จะต้องยอมซื้อวัตถุดิบในปริมาณที่มากกว่าความต้องการใช้ 
เพ่ือให้จ านวนการขนส่งมากพอที่ผู้จัดหาวัตถุดิบจะยอมรับ และยอมขนส่งให้ได้ แสดงช่วงเวลาในการ
จัดหาวัตถุดิบ ดังรูปที่ 1.4 
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รูปที่ 1.4 แสดงช่วงเวลาน าในการจัดหาวัตถุดิบ 

นอกจากนี้ผู้จัดหาวัตถุดิบยังคิดค่าขนส่งต่อหน่วยรวมกับอยู่ในราคาวัตถุดิบที่ซื้อ หรือบางครั้ง
อาจจะคิดค่าขนส่งเหมาเป็นรอบๆ โดยไม่ได้ค านึงถึงปริมาณสินค้าที่บรรทุก ซึ่งบางครั้งจ านวนในการ
บรรทุกสินค้าน้อยแต่ก็ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการขนสินค้าเท่าเดิม เช่น ผู้จัดหาวัตถุดิบคิดค่าขนส่งเที่ยว
ละ 1,500 บาท ไม่ว่าจะขนสินค้าเต็มความจุรถหรือไม่ก็จะต้องเสียค่าขนส่ง 1,500 บาท เป็นต้น 

จากความไม่แน่นอนทั้งในด้านจ านวน เวลาของความต้องการใช้วัตถุดิบ และรอบการขนส่งที่
ไม่สอดคล้องกับความต้องการใช้วัตถุดิบ ท าให้กลุ่มบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีลักษณะดังกล่าวต้องแบก
รับภาระในการเก็บวัตถุดิบสูงเพ่ือเตรียมพร้อมส าหรับการผลิตที่จะเกิดขึ้น บริษัทต้องเก็บวัตถุดิบใน
ปริมาณสูงที่คาดว่าจะเพียงพอต่อความต้องการจนกว่าจะครบรอบวันในการเข้ามาขนส่งวัตถุดิบอีก
ครั้ง ซึ่งในการผลิตสินค้าของผู้ผลิตชิ้นส่วนแต่ละรายก็มีสินค้าที่ต้องผลิตหลายรายการ และใช้วัตถุดิบ
หลายหลายชนิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบต่างๆ ดังนั้นหากบริษัทต้องเก็บส ารองวัตถุดิบหลากหลายชนิดใน
ปริมาณที่มาก บริษัทต้องสูญเสียต้นทุนจากการเก็บสินค้าสูงมากและยังท าให้เงินหมุนเวียนในการ
ด าเนินกิจการน้อย บริษัทอาจขาดสภาพคล่องทางการเงินได้ 

จากที่กล่าวมาข้างต้นงานวิจัยนี้จึงจะเสนอให้ผู้ประกอบการพิจารณาท าการขนส่งเพ่ือไปรับ
วัตถุดิบจากผู้ส่งมอบด้วยตนเอง แต่จากการที่ผู้จัดหาวัตถุดิบหลายรายของบริษัทมีความแตกต่างกัน
ทั้งชนิดและปริมาณของสินค้าที่จัดหาให้กับบริษัท ความห่างไกลของต าแหน่งที่ตั้งของโรงงานผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละราย ท าให้หากบริษัทท าการไปรับวัตถุดิบเองกับผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายอาจไม่คุ้มค่าที่
บริษัทจะท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง ดังนั้น บริษัทจึงจ าเป็นต้องท าการพิจารณาคัดเลือกกลุ่มของผู้
จัดหาวัตถุดิบที่จะท าให้เกิดต้นทุนการด าเนินการต่ าสุด นอกจากการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัท
จะท าการไปรับวัตถุดิบเองแล้วบริษัทจะต้องจัดหารถขนส่งเพ่ือรองรับความต้องการที่จะขนส่งสินค้า
รายปี บริษัทจึงต้องมีการประมาณการเพ่ือจัดหารถขนส่งให้เหมาะสมสอดคล้องกับความต้องการใช้
รถขนส่งและมีการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งรายวันให้ต้นทุนการด าเนินการต่ า 

ช่วงเวลาการผลิต 
ช่วงเวลารอรอบวัน

การขนส่ง   เวลาในการขนส่ง 

ช่วงเวลาการจัดหาวัตถุดิบ 
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1.2 รูปแบบปัญหางานวิจัย 

จากปัญหาที่กล่าวไปข้างต้นท าให้ผู้วิจัยเห็นโอกาสในการปรับปรุงการท างานเพ่ือเพ่ิมความ
ยืดหยุ่นในการขนส่ง ลดเวลาน าในการจัดหาวัตถุดิบซึ่งจะท าให้ลดต้นทุนในการเก็บวัตถุดิบลงได้ ด้วย
การน าเสนอให้ผู้ประกอบการพิจารณาท าการขนส่งเพ่ือไปรับวัตถุดิบจากผู้ส่งมอบด้วยตนเอง ซึ่งการที่
บริษัทเปลี่ยนมาท าการขนส่งวัตถุดิบเองจะท าให้สามารถท าการขนส่งเฉพาะวัตถุดิบที่ต้องการผลิตได้
ท าให้ระดับการเก็บวัตถุดิบลดลง นอกจากนี้ยังสามารถต่อรองกับผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือลดราคาวัตถุดิบ
ลง ซึ่งแต่ก่อนผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งวัตถุดิบมาให้และคิดค่าขนส่งรวมอยู่ในค่าวัตถุดิบ  เนื่องจาก
บริษัทท าการขนส่งวัตถุดิบเองแทนการให้ผู้จัดหาวัตถุดิบมาส่งให้ 

ในการท าการขนส่งเองจากที่กล่าวมาแล้วข้างต้นว่าจะท าให้ต้นทุนการเก็บสินค้าลดลง และ
ต้นทุนราคาวัตถุดิบลดลง แต่ในขณะเดียวกันก็จะเกิดต้นทุนในการขนส่งขึ้นมา ดังนั้นบริษัทจะต้องมี
การบริหารการขนส่งอย่างรอบคอบ และต้องพยายามท าให้เกิดต้นทุนในการขนส่งน้อยที่สุด โดยท า
การขนส่งวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบหลายรายร่วมกัน (Mix Load) และพยายามท าการขนส่งให้เต็ม
ความจุรถ (Full truck load) ใช้รถขนส่งให้เต็มประสิทธิภาพ 

จากการที่บริษัทมีผู้จัดหาวัตถุดิบให้บริษัทหลายราย ซึ่งผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจัดหา
วัตถุดิบที่แตกต่างกัน วัตถุดิบแต่ละชนิดมีลักษณะที่แตกต่างกัน  วัตถุดิบที่พิจารณาในงานวิจัยนี้ส่วน
ใหญ่จะมีน้ าหนักมากขนาดไม่ใหญ่  สินค้าบางชนิดมีมูลค่าสูง บางชนิดแตกหักง่ายต้องการการดูแล
รักษาอย่างระมัดระวัง บางชนิดเป็นวัตถุดิบหลักส าหรับการผลิต บางชนิดก็เป็นวัตถุดิบที่สนับสนุน
การผลิตมีมูลค่าน้อย มีความต้องการไม่มาก ผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายบริษัทไม่ได้ต้องการสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบรายนั้นในปริมาณมาก หรือมีความต้องการใช้สินค้าไม่สม่ าเสมอ  ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละ
รายมีที่ตั้งโรงงานที่แตกต่างกันออกไปบางรายอยู่ใกล้กับบริษัท อยู่กันเป็นกลุ่มๆ บางรายอยู่ห่างไกล
จากโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบรายอ่ืน  

ด้วยลักษณะของผู้จัดหาวัตถุดิบ สินค้าที่ต้องขนส่งแตกต่างกัน รวมถึงปริมาณความต้องการที่
แตกต่างกันส่งผลต่อต้นทุนที่จะเกิดขึ้น ดังนั้นบริษัทต้องคัดกรอง และตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่
บริษัทจะท าการขนส่งวัตถุดิบเอง โดยผู้จัดหาวัตถุดิบที่เลือกจะต้องท าให้บริษัทประหยัดต้นทุนที่สุด 
(Maximum Saving Cost) นอกจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการขนส่งเองแล้วบริษัทยัง
ต้องประมาณการเพ่ือเตรียมรถขนส่งไว้ใช้ในการขนส่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ซึ่งการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่บริษัทจะขนส่งเองและเตรียมรถขนส่งให้เพียงพอต่อความต้องการใช้รถขนส่งที่จะเกิดขึ้นจะ
เป็นการตัดสินใจวางแผนรายปี เนื่องจากเมื่อเลือกแล้วว่าจะท าการขนส่งกับผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดแล้ว
ตลอดหนึ่งปีนั้นก็จะไม่เปลี่ยนแปลงแล้ว และการประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ใช้ในปีนั้นเพ่ือบริษัท
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จะเตรียมรถให้เพียงพอในการขนส่งตลอดทั้งปี ต้องไม่มากเกินไป หรือน้อยเกินไปจนบริษัทจะต้องไป
เช่ารถจากผู้ให้บริการภายนอก (Outsource) เพ่ิมซึ่งเป็นการเพิ่มต้นทุนการด าเนินการของบริษัท โดย
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมจะมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการใช้รถที่บริษัทมี 

หลังจากที่บริษัทเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการขนส่งวัตถุดิบเอง และจัดเตรียมรถ
ขนส่งส าหรับใช้ขนส่งภายในปีนั้นแล้ว ต่อมาบริษัทก็จะต้องวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งรายวัน ซึ่ง
เป็นการตัดสินใจในทุกๆวันเมื่อเกิดความต้องการในการขนส่งขึ้นมาในแต่ละวัน  เพ่ือให้เกิดต้นทุนใน
การขนส่งต่ าสุด ซึ่งจะพยายามจัดเส้นทาง ล าดับการขนส่งส าหรับผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายให้มี
ระยะทางสั้นสุด และรวบรวมวัตถุดิบจาก ผู้จัดหาวัตถุดิบหลายรายเพ่ือขนส่งให้เป็นเต็มความจุรถ
ขนส่งใช้รถขนส่งที่มีอย่างเต็มประสิทธิภาพ (เต็มความจุ) และพยายามใช้รถขนส่งที่เกิดจากการจ้าง
ผู้ให้บริการรถขนส่งภายนอกให้น้อยที่สุด เพราะจะท าให้ต้นทุนในการขนส่งเพ่ิมสูงขึ้นมาก 

1.3 วัตถุประสงค์ในการตัดสินใจ 

เพ่ือคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเองและประมานการจ านวนรถ
ขนส่งให้เหมาะสมกับความต้องการใช้รถขนส่งส าหรับแผนการผลิตรายปี เพ่ือให้ต้นทุนรวมจากการ
ด าเนินการต่ า(Minimum Total Cost) ต้นทุนที่พิจารณาประกอบไปด้วย ต้นทุนการจัดเก็บวัตถุดิบคง
คลัง ต้นทุนราคาวัตถุดิบ และต้นทุนในการขนส่ง ซึ่งต้นทุนในการขนส่งประกอบไปด้วย ค่าใช้จ่ายใน
การเช่ารถรายปี ค่าน้ ามันตามระยะทางการขนส่ง และค่าใช้จ่ายจากการจ้างรถขนส่งภายนอกซึ่งเป็น
การพิจารณาเป็นรายปี ในส่วนการวางแผนจัดเส้นทางรายวันมีจุดประสงค์เพ่ือให้เกิดต้นทุนจากการ
ขนส่งต่ า โดยต้นทุนที่พิจารณาในส่วนนี้ประกอบไปด้วย ต้นทุนค่าน้ ามันตามระยะทาง และต้นทุนที่
เกิดจากการจ้างรถขนส่งภายนอก 

1.3.1 ตัวแปรในการตัดสินใจ 

ส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่
ต้องท าการจัดหารายปี 

1) รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง 
2) จ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี 

ส่วนที่ 2 การวางแผนจัดเส้นทางรายวัน 

1) ล าดับการไปรับวัตถุดิบของรถแต่ละคัน 
2) จ านวนรถขนส่งทั้งหมดที่ต้องใช้ในแต่ละวัน 
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1.3.2 สมมติฐาน 

1) ระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่เป็นค่าคงที่ ทราบค่าแน่นอน และมีเส้นทางระหว่างแต่ละ
สถานที่เพียงหนึ่งเส้นทาง 

2) ระยะเวลาเดินทาง และระยะทางมีค่าเท่ากัน 
3) รถที่ใช้ในการขนส่งเป็นรถที่มีลักษณะเหมือนกันทุกประการ (Homogeneous Vehicles) 

โดยจ านวนรถในการวางแผนจัดเส้นทางรายวันมีจ านวนจ ากัด เนื่องจากการที่บริษัทวางแผน
จ านวนรถที่เช่าส าหรับใช้งานภายในปีที่พิจารณา แต่บริษัทสามารถจ้างรถขนส่งภายนอกได้
ไม่จ ากัด แต่ต้นทุนของการจ้างรถขนส่งภายนอกจะสูงกว่าการใช้รถของบริษัท 

4) ในงานนี้พิจารณาเฉพาะเวลาที่ใช้ในการเดินทางไม่พิจารณาเวลาในการขนถ่ายสินค้าขึ้นลงรถ 
(Loading /Unloading time) 

5) บริษัทสามารถไปรับวัตถุดิบจากผู้ผลิตได้ตลอดเวลาท างาน 
6) เวลาท างานทั้งหมด คือ 8 ชั่วโมงต่อวัน 
7) การขนส่งที่บริษัทท าการขนส่งเองจะขนสินค้าเท่ากับปริมาณที่ต้องการใช้  โดยจะรับสินค้า

มาเก็บไว้ไม่เกิน 1 วัน ก่อนการใช้งาน 
8) การขนส่งจะพิจารณาเฉพาะน้ าหนักของสินค้า ไม่พิจารณาปริมาตรและรูปร่างของสินค้า 
9) สินค้าท่ีขนส่งมีความพร้อมที่จะขนส่งทุกเวลา 
10) ในงานนี้ไม่ได้พิจารณาเรื่องคนขับรถที่ต้องติดไปกับรถ โดยสมมติว่ามีคนขับรถพร้อม

ตลอดเวลา 

1.3.3 พารามิเตอร์   

ส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่
ต้องท าการจัดหารายปี 
1) ข้อมูลสินค้า ความต้องการสินค้า  

- แผนความต้องการวัตถุดิบรายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย (บอกความต้องการวัตถุดิบราย
เดือน ตลอดทั้ง 12 เดือน) 

- ข้อมูลล็อตการขนส่ง (Batch Size) ของวัตถุดิบแต่ละชนิดใน 1 วัน 
- ข้อมูลน้ าหนักสินค้าต่อ 1 ล็อตการขนส่ง (Batch Size)  
- ข้อมูลระบุประเภทของสินค้า เช่น เป็นวัตถุดิบทางตรง เสียหายง่าย เป็นต้น 
- ราคาวัตถุดิบแต่ละรายการถ้าผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งมายังบริษัท 
- ราคาวัตถุดิบแต่ละรายการถ้าบริษัทท าการขนส่งเอง 
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- จ านวนวันท างานในแต่ละเดือน 
- ความน่าจะเป็นในการเกิดความต้องการขนส่งในแต่ละวัน 

2) ข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่ง 

- ความจุของรถขนส่ง 
- ข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ 

3) ข้อมูลผู้จัดหาวัตถุดิบ 

- ข้อมูลรายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ และรายการสินค้าที่จัดหาให้กับบริษัท 

ส่วนที่ 2 การวางแผนจัดเส้นทางรายวัน 

1) ข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่ง 

- จ านวนรถขนส่ง 
- ความจุของรถขนส่ง 
- ข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ 
- ข้อมูลระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ 
2) ข้อมูลสินค้า ความต้องการสินค้า และผู้จัดหาวัตถุดิบ 

- ความต้องการสินค้าท่ีระบุน้ าหนัก และวันที่ต้องการ 

1.3.4 ข้อจ ากัด 

ส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่
ต้องท าการจัดหารายปี 

1. การพิจารณาแผนการขนส่งรายปี จะพิจารณาจากแผนความต้องการวัตถุดิบรายปีเท่านั้น 
2. ข้อมูลต าแน่งที่ตั้ง สินค้า และราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบถือว่าไม่เปลี่ยนแปลงตลอดทั้งปี 
3. อัตราการผลิต และขนาดการผลิตในแต่ละครั้ง (แต่ละวัน) ของสินค้าแต่ละชนิดคงที่ตลอดทั้ง

ปี 
ส่วนที่ 2 การวางแผนจัดเส้นทางรายวัน 

1. ข้อจ ากัดของจุดเริ่มต้น 

รถขนส่งทุกคันต้องเริ่มออกเดินทาง และ กลับมายังบริษัทเสมอ 
2. ข้อจ ากัดเรื่องการขนส่ง 
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การขนส่งต้องสามารถตอบสนองความต้องการวัตถุดิบเพ่ือการผลิตทั้งในด้านของจ านวน 
(ความจุ) และวันที่ก าหนด 

3. ข้อก าจัดด้านความจุของรถที่ใช้ในการขนส่ง 

วัตถุดิบทั้งหมดที่บรรทุกกลับมายังบริษัทต้องไม่เกินความจุที่รถสามารถขนส่งได้ ซึ่งความจุจะ
พิจาณาในหน่วยน้ าหนักของสินค้าเท่านั้น  

1.4 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

น าเสนอข้ันตอนวิธีการตัดสินใจการวางแผนการขนส่ง โดยพิจารณาคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่
บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง ประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้รายปีเพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจาก
การด าเนินการต่ า (Minimum Total Cost) และวางแผนจัดเส้นทางรายวันเพ่ือให้เกิดต้นทุนการ
ขนส่งรวมต่ า โดยสามารถท าการขนส่งวัตถุดิบตามแผนการผลิตได้ตามจ านวนและเวลาที่ต้องการได้ 

1.5 ขอบเขตของงานวิจัย 

1.5.1 ขอบเขตด้านปัญหาของงานวิจัย 

ปัญหางานวิจัยนี้เป็นปัญหาการตัดสินใจวางแผนการรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัท โดยแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วน 1 เป็นส่วนของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบด้วย
ตนเอง และวางแผนประมาณการความต้องการใช้รถขนส่งของบริษัทในระดับรายปี เพ่ือจัดเส้นทาง
การเดินรถให้สามารถขนส่งตามแผนความต้องการวัตถุดิบได้ด้วยต้นทุนต่ า และส่วนที่ 2 คือส่วนของ
การวางแผนการขนส่งในระดับปฏิบัติงานรายวัน (Operational Planning) โดยลักษณะปัญหาในส่วน
ที่ 1 จะเป็นการน าข้อมูลในอดีต เช่น ขนาดการผลิตในแต่ละครั้ง (Batch Size) ราคาวัตถุดิบ เป็นต้น 
และแผนความต้องการวัตถุดิบรายปีมาท าการประมาณการวางแผนและตัดสินใจที่คาดว่าจะท าให้เกิด
ต้นทุนรวมจากการด าเนินการต่ า 

ส่วนที่ 2 เป็นการน าผลจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในส่วนที่ 1 มาวางแผนการขนส่งในระดับ
ปฏิบัติงาน (Operational Planning) ซึ่งเป็นการตัดสินใจหลังจากที่มีความต้องการขนส่งเกิดขึ้นจริง
แล้ว โดยจ านวนรถที่ได้จากการวางแผนประมาณการแล้วในส่วนที่ 1 จะถูกน ามาใช้พิจารณาเพ่ือ
ตัดสินใจวางแผนจัดเส้นทางขนส่งในระดับรายวัน การจัดเส้นทางรายวันสามารถจ้างรถขนส่งภายนอก
เพ่ิมเติมจากจ านวนรถที่บริษัทเตรียมไว้ได้ไม่จ ากัด แต่การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมมีค่าใช้จ่ายสูง
มากกว่าการใช้รถขนส่งที่บริษัทเตรียมไว้ ซึ่งการวางแผนการขนส่งรายวันมีจุดประสงค์เพ่ือให้ต้นทุนใน
การขนส่งต่ า โดยสามารถท าการขนส่งวัตถุดิบได้ตามแผนความต้องการรายวัน 
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1.5.2 ขอบเขตด้านค าตอบของปัญหางานวิจัย 

ส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถ
ขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ค าตอบของปัญหางานวิจัยที่ได้จากส่วนนี้ คือ 

1. รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัทเอง และรายการสินค้าที่รับจาก
ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย 

2. จ านวนรถขนส่งที่ต้องเตรียมเพ่ือรองรับความต้องการขนส่งภายในปีนั้นๆ 
ส่วนที่ 2 การวางแผนจัดเส้นทางรายวัน ค าตอบของปัญหางานวิจัยที่ได้จากส่วนนี้ คือ 

1. ล าดับการขนส่งเพ่ือไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาแต่ละรายของรถขนส่งแต่ละคัน 
2. จ านวนรถขนส่งที่ใช้ในแต่ละวัน 

1.5.3 ขอบเขตด้านผลลัพธ์ของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้เป็นการเสนอระบบสนับสนุนการตัดสินใจวางแผนการรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัท 
เพ่ือให้เกิดการประหยัดต้นทุนสูงสุด โดยระบบประกอบไปด้วย  

ตรรกะขั้นตอนการคิดค านวณ (Logic and Algorithm)  
- กระบวนการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการ

จ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี 
- กระบวนการตัดสินใจจัดเส้นทางขนส่งรายวันส าหรับรถขนส่งแต่ละคัน  

1.6 ผลทีไ่ด้รับ 

ขั้นตอนวิธีการตัดสินใจวางแผนการรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัท ที่สามารถคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบ และประมาณการจ านวนรถที่ต้องท าการจัดหารายปี โดยที่ท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจากการ
ด าเนินการต่ า และสามารถวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวันให้ต้นทุนการขนส่งต่ าโดยสามารถท าการ
ขนส่งวัตถุดิบได้ตามแผนความต้องการใช้งาน ผลที่จะได้รับ คือ 

กระบวนการตัดสินใจวางแผนการรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัทเพ่ือรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัท 
โดยประกอบไปด้วย 

- กระบวนการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการ
จ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้รายปี 

- กระบวนการตัดสินใจจัดเส้นทางขนส่งรายวันส าหรับรถขนส่งแต่ละคัน  
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1.7 ประโยชน์ที่ได้รับ 

วิธีการที่พัฒนาขึ้นสามารถลดต้นทุนรวมจากการด าเนินการลงได้ โดยต้นทุนที่ลดลงประกอบ
ไปด้วย 

- ต้นทุนจากการจัดเก็บวัตถุดิบคงคลัง เนื่องจากการที่บริษัทท าการขนส่งวัตถุดิบเองท าให้รอบ
เวลาในการขนส่งมีความยืดหยุ่นมากข้ึนและบริษัทสามารถขนส่งวัตถุดิบในปริมาณท่ีต้องการ
ใช้ เพราะแต่เดิมจะถูกก าหนดจ านวนขั้นต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบจะส่งมอบวัตถุดิบเข้ามาให้ยัง
บริษัทในแต่ละครั้ง ซึ่งจ านวนที่ขนส่งกับความต้องการใช้ไม่สอดคล้องกันท าให้ต้องเก็บสินค้า
และเกิดต้นทุนในการจัดเก็บสูง 

- ต้นทุนราคาวัตถุดิบลดลง เพราะได้ส่วนลดราคาวัตถุดิบต่อหน่วยที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากแต่เดิมผู้
จัดหาวัตถุดิบจะคิดค่าขนส่งเพ่ิมอยู่ในราคาวัตถุดิบที่ท าการขนส่งมาให้ ดังนั้น การที่บริษัทไป
รับวัตถุดิบเองจึงท าให้สามารถต่อรองราคาวัตถุดิบลงได้ 

1.8 บทสรุป 

งานวิจัยนี้เป็นการวางแผนรับวัตถุดิบเข้ามายังบริษัท โดยเป็นปัญหาการตัดสินใจซึ่งแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วนคือ 

1. การตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง รวมถึงประมาณการจ านวน
รถขนส่งที่ต้องเตรียมเพ่ือรองรับความต้องการขนส่งที่จะเกิดในปีนั้นๆ โดยมีจุดประสงค์
เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมจากการด าเนินการต่ า ซึ่งการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณการ
จ านวนรถขนส่งเป็นการตัดสินใจรายปี โดยน าข้อมูลในอดีตมาประกอบการตัดสินใจคัดเลือก
ผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะไปรับวัตถุดิบเอง 

2. การตัดสินใจวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน ทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งรายวันอาจแตกต่างจาก
รายปีเพราะการขนส่งรายวันจะขึ้นอยู่กับแผนการผลิตรายวันที่มีความต้องการวัตถุดิบ
แตกต่างกันไป แต่การวางแผนขนส่งรายปีเป็นการประมาณการความต้องการวัตถุดิบที่จะ
เกิดขึ้นในแต่ละวันเท่านั้น ท าให้แผนการขนส่งรายวันแตกต่างจากรายปี ดังนั้น งานส่วนนี้จึง
เป็นการวางแผนการขนส่งตามแผนการผลิตในแต่ละวันเพ่ือให้เกิดต้นทุนในการขนส่งต่ าโดย
สามารถขนส่งวัตถุดิบได้ทันเวลาที่ต้องการใช้ ซึ่งการตัดสินใจในส่วนนี้เป็นการจัดล าดับการ
ขนส่งเพ่ือไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีต าแหน่งที่ตั้งต่างกันให้ได้ต้นทุนในการไปรับ
สินค้าต่ า รวมไปถึงการลดจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกที่อาจต้องใช้เนื่องจากมีความ
ต้องการใช้รถมากกว่าที่ประมาณการไว้ให้ต่ าที่สุด 



 

 

บทที ่2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในบทนี้จะกล่าวถึงการศึกษาทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับปัญหาของงานวิจัยนี้โดยจะ
กล่าวถึงปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง และวิธีการหาค าตอบ รวมถึงรูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รัน
ตัวอย่างในการน ารูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันไปประยุกต์ใช้ในอุตสาหกรรมต่างๆ ลักษณะของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ และความสัมพันธ์
ระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์กับผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับถัดไป 

 

2.1 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง 

การจัดเส้นทางการขนส่ง เป็นงานวิจัยที่ได้รับความสนใน และมีการศึกษาอย่างกว้างขวาง 
ปัญหาการจัดเส้นทาง เป็นการพิจารณาเส้นทาง และล าดับการขนส่งจากจุดเริ่มต้นไปยังแหล่งรับ 
หรือส่ง แล้วจึงกลับมายังจุดเริ่มต้น โดยปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งมีรูปแบบปัญหาหลายแบบ 
ดังที่ (Larsen, Madsen et al., 2007) ได้ศึกษาไว้ ดังนี้ ปัญหาการจัดเส้นทางที่มีความแน่นอน 
(Deterministic) โดยปัญหาประเภทนี้ เป็นปัญหาที่จะทราบข้อมูลที่จ าเป็นในการจัดเส้นทางก่อนจัด
เส้นทางการขนส่ง ซึ่งข้อมูลเหล่านั้นไม่มีการเปลี่ยนแปลง และปัญหาการจัดเส้นทางที่มีความไม่
แน่นอน (Dynamic) ซึ่งปัญหาการจัดเส้นทางประเภทนี้ ข้อมูลในการจัดเส้นทางมีการเปลี่ยนแปลงใน
ระหว่างที่มีการจัดเส้นทาง จากประเภทของปัญหาการจัดเส้นทางดังที่กล่าวไปแล้ว ปัญหาการจัด
เส้นทางยังมีรูปแบบของปัญหาที่แตกต่างกันไป โดยมีการพัฒนารูปแบบปัญหาให้มีความเสมือน
สถานการณ์จริงในการขนส่งมากขึ้น เช่น ปัญหาการจัดเส้นทางที่มีความจุของรถขนส่งจ ากัด 
(Capacitated Vehicle Routing Problem) ปัญหาการจัดเส้นทางของรถโดยที่มีพิจารณากรอบเวลา
ในการขนส่ง (Vehicle Routing Problem with Time Windows) และปัญหาการจัดเส้นทางการ
ขนส่งที่มีทั้งการรับ และส่งสินค้าภายในเส้นทางเดียวกัน (Vehicle Routing Problem with Pickup 
and Delivery) เป็นต้น จากที่กล่าวมา เป็นเพียงตัวอย่างส่วนหนึ่งของรูปแบบปัญหาการจัดเส้นทาง
การขนส่ง ซึ่งไม่ได้ครอบคลุมทุกรูปแบบปัญหาการขนส่งที่มีการศึกษา  

วิธีในการหาค าตอบส าหรับปัญหาการขนส่ง แบ่งออกเป็น 2 แนวทาง คือ 1) วิธีการหา
ค าตอบที่ดีที่สุด (Exact Algorithm) และวิธีการฮิวริสติก (Heuristic Algorithm) ซึ่งทั้ง 2 แนวทาง มี
ข้อดี และข้อเสียแตกต่างกัน โดยวิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุดเป็นวิธีในการหาค าตอบโดยการสร้างตัว
แปรทางคณิตศาสตร์ และหาผลเฉลย วิธีการดังกล่าวสามารถให้ค าตอบที่ดีที่สุดเหมาะส าหรับการ



 

 

14 

แก้ปัญหาขนาดเล็ก แต่เมื่อน าวิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุดไปแก้ปัญหาที่มีขนาดใหญ่หรือมีความซับซ้อน
สูงจะใช้เวลาในการแก้ปัญหานาน หรือบางครั้งอาจจะไม่สามารถให้ค าตอบออกมาได้ ส่วนวิธีการฮิว  
ริสติกเป็นวิธีการแก้ปัญหาที่ใช้หลักการคิดอย่างมีเหตุและผลของผู้ที่พัฒนาฮิวริสติกนั้นๆ ในการ
แก้ปัญหาด้วยวิธีการฮิวริสติกค าตอบหรือผลเฉลยที่ได้จากวิธีการฮิวริสติกอาจจะไม่ใช่ค าตอบที่ดีที่สุด 
แต่เป็นค าตอบที่มีคุณภาพยอมรับได้และใช้เวลาในการแก้ปัญหาเร็วกว่าวิธีการหาค าตอบที่ดีที่สุดมาก  

ดังนั้น ในการแก้ปัญหาขนาดใหญ่หรือปัญหาที่มีความซับซ้อนสูง ผู้วิจัยมักจะน าวิธีการฮิว    
ริสติกมาใช้ในการหาค าตอบ ดังงานวิจัยของ (อรประไพ จารุพัฒน์, 2555) ที่ได้น าวิธีการ Insertion 
Heuristic มาประยุกต์ใช้ในการวางแผนจัดเส้นทางเดินรถแบบเปิด เนื่องจากในงานวิจัยดังกล่าวนี้เป็น
การจัดเส้นทางโดยที่รถขนส่งไม่จ าเป็นต้องกลับมายังจุดเริ่มต้นทุกวัน ข้อมูลการขนส่งสามารถ
เปลี่ยนแปลงได้ ดังนั้น จึงเกิดการแทรกงานหลังจากที่มีการจัดเส้นทางการขนส่งไว้แล้ว งานวิจัย
ดังกล่าวจึงได้น าวิธีการ Insertion Heuristic มาใช้ในการปรับเส้นทางการขนส่ง นอกจากนี้ยังมีการ
น าฮิวริสติกไปประยุกต์ใช้ในปัญหาการขนส่งอ่ืนๆ อีก เช่น งานวิจัยของ (ขวัญแก้ว มีทรัพย์ทวีกูล, 
2556) ได้พัฒนาฮิวริสติกเพ่ือใช้แก้ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถที่มีความจุจ ากัดแบบพลวัตโดยมี
จุดเริ่มต้นหลายจุด ซึ่งปัญหาในงานวิจัยนี้เป็นปัญหาการจัดเส้นทางที่มีความเป็นพลวัตระดับกลางถึง
ระดับสูง เนื่องจากเมื่อมีความต้องการขนส่งเข้ามาในระบบจะต้องสามารถตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าภายในระยะเวลาที่ก าหนดหรือเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยของ 
(Uabumrundjit, L., 2011) ได้ใช้วิธีฮิวริสติกในการหาค าตอบของปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งใน
โรงงานผลิตเครื่องนุ่งห่ม เพ่ือให้ต้นทุนรวมของการขนส่งต่ าที่สุด โดยฮิวริสติกที่น ามาใช้ในงานวิจัยนี้
คือ Nearest Neighbor ซึ่งแนวคิดของฮิวริสติกดังกล่าวนี้ คือ การจัดเส้นทางการขนส่งโดยเลือกไป
ขนส่งยังจุดต่อไปที่มีระยะทางใกล้กับจุดปัจจุบันมากที่สุดและขนส่งต่อไปยังจุดต่างๆ จนกว่าทุกจุด
ขนส่งจะถูกให้บริการแล้วรถขนส่งจึงกลับมายังจุดเริ่มต้น  

จากตัวอย่างงานวิจัยที่ยกมากล่าว เป็นเพียงส่วนหนึ่งของงานวิจัยที่มีการน าวิธีการฮิวริสติก
มาใช้ในการหาค าตอบของปัญหาการจัดเส้นทาง ซึ่งในความเป็นจริงมีการน าวิธีการฮิวริสติกไปใช้ใน
การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางอีกหลายรูปแบบและปัญหาอ่ืนๆ อีกหลากหลายปัญหา แต่ในงานวิจัยนี้
จะเน้นที่การศึกษา และน าวิธีการฮิวริสติกที่ใช้ในการหาค าตอบส าหรับปัญหาการจัดเส้นทางมา
ประยุกต์ใช้ในงานวางแผนการขนส่งของงานวิจัยนี้ 
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2.2 รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รัน (Milk Run) 

มิลค์รันเป็นวิธีการขนส่งสินค้ารูปแบบหนึ่งซึ่งเป็นการเก็บรวบรวมสินค้าจากหลายๆจุดที่อยู่
ในบริเวณใกล้ๆกันแล้วไปส่งที่ปลายทางเพียงจุดเดียว หรือขนสินค้าจากจุดเดียวไปส่งลูกค้าหลายๆจุด
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พ้ืนที่บนรถขนส่ง (High Loading Efficiency) โดยในแต่ละจุดที่รถขนส่ง
ต้องไปเก็บรวบรวมสินค้ามีปริมาตร น้ าหนักสินค้า และช่วงเวลาในการขนส่งที่แตกต่างกันตาม
ข้อก าหนดของจุดขนส่งแต่ละจุด 

การขนส่งแบบมิลค์รัน (ไทยแลนด์อินดัสตรี้ดอทคอม, 2557 :ออนไลน์) มีจุดเริ่มต้นมาจาก
การขนส่งนมของฟาร์มนมในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งฟาร์มนมจะส่งรถรับ -ส่งนมเพ่ือไปส่งนมและ
เก็บขวดนมเปล่ากลับมายังฟาร์ม โดยทุกๆเช้าบ้านที่มีความต้องการนมจะน าขวดนมเปล่าเท่ากับ
จ านวนนมที่ต้องการออกมาวางไว้หน้าบ้านเพ่ือเป็นสัญลักษณ์ว่าบ้านหลังนี้มีความต้องการนมจ านวน
กี่ขวด โดยรถขนส่งของฟาร์มก็จะน าขวดนมใหม่มาเปลี่ยนให้เท่ากับจ านวนขวดนมเปล่าที่น ามาวาง
และน าขวดนมเปล่าเหล่านั้นกลับไปยังฟาร์มด้วย จากการที่ฟาร์มนมจัดให้มีรถรับ-ส่งนมไปบริการ
ลูกค้าถึงบ้านท าให้ฟาร์มนมสามารถลดความแออัดของรถขนส่งที่เข้ามายังฟาร์มในแต่ละวันลงได้ 
นอกจากนี้ยังท าให้ฟาร์มใช้รถขนส่งในจ านวนที่น้อยลง และเพ่ิมการใช้ประโยชน์จากรถขนส่งได้มาก
ขึ้นจากการขนขวดนมเปล่ากลับมายังฟาร์ม นอกจากนี้ยังช่วยลดจ านวนบรรจุภัณฑ์ที่ใช้เนื่องจากมี
การใช้บรรจุภัณฑ์แบบหมุนเวียน 

จากนิยามการขนส่งแบบมิลค์รันที่กล่าวไปแล้วข้างต้น รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันยัง
สามารถแบ่งออกเป็นประเภทต่างๆ ได้หลายประเภทดังนี้ (ศิริวรรณ โพธิ์ทอง, 2557 :ออนไลน์)  

1) การขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหนึ่งราย ซึ่งเป็นการรวบรวมสินค้าจาก
ผู้ผลิตหลายรายที่มีปริมาณความต้องการในการขนส่งสินค้าไปยังลูกค้ารายเดียวกันแต่
ปริมาณที่จะต้องขนส่งมีปริมาณน้อยกว่าความจุของรถขนส่ง ดังนั้นผู้ผลิตเหล่านั้นจึงรวบรวม
สินค้าที่ต้องการขนส่งไปด้วยกันเพ่ือไปส่งสินค้ายังลูกค้ารายเดียวกัน ซึ่งวิธีการดังกล่าวท าให้
สามารถลดต้นทุนลงได้และสามารถส่งมอบสินค้าไปยังลูกค้าได้อย่างรวดเร็วแต่วิธีการ
ดังกล่าวนี้ก็มีข้อจ ากัด คือ ปริมาณสินค้าที่จะขนส่งในแต่ละครั้งต้องมีปริมาณมากพอเต็ม
ความจุรถขนส่ง หากปริมาณในการขนส่งมีจ านวนน้อยไม่เต็มความจุรถขนส่ง และต าแหน่ง
ที่ตั้ งของผู้ผลิตแต่ละรายอยู่ห่างไกลกันมากการขนส่งด้วยวิธีดังกล่าวอ าจจะไม่ ได้
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
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รูปที่ 2.1 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหนึ่งราย 

 

2) การขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหนึ่งรายไปยังลูกค้าหลายราย การขนส่งในกรณีนี้เหมาะกับ
กรณีที่ลูกค้าแต่ละรายของผู้ผลิตนั้นๆมีความต้องการสินค้าในแต่ละครั้งในจ านวนไม่มาก  ไม่
เต็มความจุรถขนส่ง ผู้ผลิตจึงท าการรวบรวมสินค้าที่ต้องขนส่งไปยังลูกค้ารายต่างๆหลายๆ
รายที่มีต าแหน่งที่ตั้งอยู่ในบริเวณใกล้ๆกันแล้วขนส่งไปด้วยกันเพ่ือให้จ านวนในการขนส่ง
สินค้าแต่ละครั้งเต็มความจุของรถขนส่ง โดยวิธีการนี้สามารถท าให้ลดต้นทุนในการขนส่งลง
ได้ แต่หากต าแหน่งที่ตั้งของลูกค้าแต่ละรายห่างไกลกันและความต้องการในการรับสินค้าไม่
ใกล้เคียงกัน วิธีการดังกล่าวก็อาจจะไม่มีประสิทธิภาพและอาจน าไปประยุกต์ใช้ไม่ได้ 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.2 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหนึ่งรายไปยังลูกค้าหลายราย 
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3) การขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหลายราย เป็นวิธีการขนส่งที่รวบรวม
สินค้าจากบริษัทผู้ผลิตหลายรายที่อยู่ในมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่ในบริเวณที่ใกล้กัน ความต้องการ
ขนส่งแต่ละครั้งไม่เต็มความจุรถขนส่ง และมีความต้องการขนส่งสินค้าไปยังลูกค้าที่มี
ต าแหน่งที่ตั้งอยู่ในบริเวณเดียวกัน ซึ่งการขนส่งด้วยวิธีนี้ท าให้เกิดการขนส่งที่ถี่ขึ้น ส่งผลให้
บริษัทผู้ผลิตสินค้าสามารถลดจ านวนการเก็บสต็อกสินค้าคงคลังลงได้ นอกจากนี้ยังท าให้ค่า
ขนส่งลดลงเนื่องจากมีการควบรวมสินค้าเพ่ือให้เต็มความจุรถขนส่งแล้วจึงท าการขนส่ง 

 
 

 

 

  

 

รูปที่ 2.3 แสดงการขนส่งแบบมิลค์รันจากผู้ผลิตหลายรายไปยังลูกค้าหลายราย 

 

จากลักษณะรูปแบบของการขนส่งมิลค์รันที่กล่าวไปแล้วข้างต้น จะเห็นได้ว่าการขนส่งแบบ
มิลค์รัน ท าให้เกิดประโยชน์หลายอย่าง ซึ่งเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พ้ืนที่บนรถขนส่งท าให้
ขนส่งสินค้าได้เต็มความจุรถขนส่ง ลดจ านวนการใช้รถขนส่งและจากการที่ลดจ านวนลดขนส่งลงท าให้
สามารถลดความแออัดของรถขนส่งที่ต้องเข้า-ออกบริษัทในแต่ละวัน ลดการปล่อยก๊าซที่เกิดจากการ
เผาไหม้ของน้ ามันเชื้อเพลิงที่เกิดจากการขนส่ง  ลดต้นทุนในการขนส่งลงเนื่องจากมีการควบรวม
สินค้าให้เต็มความจุแล้วจึงท าการขนส่งท าให้ต้นทุนขนส่งลดลง  และยังสามารถตอบสนองลูกค้าได้ดี
ขึ้นถึงแม้ลูกค้าจะมีความต้องการสินค้าน้อยบริษัทก็สามรถควบรวมสินค้าและส่งให้ลูกค้าได้โดยที่ไม่
เกิดต้นทุนในการขนส่งที่สูง ไม่ต้องก าหนดเงื่อนไขขั้นต่ าในการขนส่งสินค้าให้ลูกค้าในแต่ละครั้งเป็น
การเพ่ิมโอกาสในการแข่งขันให้กับบริษัท นอกจากนี้การขนส่งแบบมิลค์รันยังท าให้บริษัทผู้ผลิตและ
ลูกค้าสามารถลดจ านวนการเก็บสินค้าลงเนื่องจากลักษณะการขนส่งแบบมิลค์รันจะเป็นการขนส่ง
สินค้าแต่ละครั้งในจ านวนน้อยๆ แต่ขนส่งถี่ๆ จากประโยชน์ของการน า มิลค์รันไปใช้ที่กล่าวไปแล้วพอ
สรุปได้ดังนี้ 

http://www.logisticscorner.com/images/stories/Articles/Transport/trans20100222_01-4.jpg
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- เพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พื้นที่ของรถขนส่ง (high loading efficiency) 
- ควบคุมเวลาในการขนส่งสินค้าได้ 
- ลดต้นทุนการขนส่ง 
- ลดการเก็บสินค้า 
- ลดความแออัดของรถบรรทุกที่เข้ามาขนส่ง 
- ช่วยลดการปล่อยมลพิษทางอากาศจากการปล่อยก๊าซที่เกิดจากการเผาไหมของน้ ามัน

เชื้อเพลิงของรถขนส่ง 

ถึงแม้ว่าการน ารูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้จะมีประโยชน์มากมาย แต่ก็ไม่ได้
หมายความว่าผู้ผลิตทุกรายจะสามารถน ามิลค์รันไปใช้แล้วเกิดผลดีเสมอ ในบางสถานการณ์การน า
มิลค์รันไปใช้อาจจะไม่ก่อให้เกิดประโยชน์เท่าที่ควร เช่น กรณีที่ต าแน่งที่ตั้งของจุดขนส่งแต่ละจุดอยู่
ห่างไกลกัน ความต้องการสินค้าในจุดขนส่งที่อยู่บริเวณใกล้กันไม่ได้เกิดขึ้นพร้อมๆกัน  หรือจ านวนใน
การขนส่งที่ควบรวมแล้วไม่เต็มความจุรถขนส่ง เป็นต้น ดังนั้น จากที่กล่าวมาจะสรุปรูปแบบ หรือ 
ลักษณะที่เหมาะกับการน าระบบการขนส่งแบบมิลค์รันไปใช้ ดังตารางที่ 2.1 

ตารางที่  2.1 แสดงการสรุปรูปแบบลักษณะสินค้า ความต้องการสินค้าและต าแหน่งที่ตั้งของจุดขนส่ง
ที่ท าให้การน าระบบมิลค์รันไปใช้ประสบความส าเร็จ 

ลักษณะสินค้า ลักษณะความต้องการ (Demand) ลักษณะต าแหน่งที่ตั้ง 

1. เป็นสินค้าที่ใช้เป็น
ประจ า 

1. มีความต้องการใช้แต่ละ
ครั้งไม่มาก ขนส่งไม่เต็ม
ความจุรถขนส่ง (Less 
than truck load) 

1. มีต าแหน่งที่ตั้งใกล้ๆ
กับผู้ส่งมอบวัตถุดิบ
รายอื่นๆ 

2. สินค้ามีอายุการใช้
งานสั้น 
เสื่อมสภาพเร็ว 

2. มีความต้องการสม่ าเสมอ 
(Steady Demand) 

3. ปริมาณในการ
ขนส่งจ ากัด 

3. มีความเป็นไปได้ที่จะ
ขนส่งร่วมกับผู้ส่งมอบ
วัตถุดิบรายอ่ืนได้ (มี
โอกาสขนส่งเป็น Full 
truck load) 

4. สินค้าส าคัญต่อการ
ผลิต 
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จากตารางที่ 2.1 เป็นการสรุปรูปแบบลักษณะสินค้าและต าแหน่งที่ตั้งของจุดขนส่งที่ท าให้
การน าระบบมิลค์รันไปใช้แล้วประสบความส าเร็จ ซึ่งสิ่งที่สรุปไว้ในตารางเป็นเพียงข้อสังเกตเบื้องต้น
เท่านั้น ในการตัดสินใจที่จะท าการขนส่งแบบมิลค์รันยังมีรายละเอียดและสิ่งที่พิจารณาอีกหลายอย่าง
ขึ้นกับสภาพแวดล้อมของการน าแนวคิดระบบการขนส่งแบบมิลค์รันไปใช้ด้วย 

2.3 อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ 

การผลิตรถยนต์หนึ่งคันประกอบด้วยชิ้นส่วนมากกว่า 20,000 ชิ้น (ส านักงานส่งเสริม
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม, 2554) โดยทั่วไปไม่ว่าบริษัทจะมีขนาดใหญ่เพียงใดก็ไม่สามารถ
ผลิตทุกชิ้นส่วนได้ด้วยตนเอง ดังนั้นเหล่าบริษัทผู้ผลิตรถยนต์จึงจ้างบริษัทอ่ืนๆเพ่ือส่งมอบชิ้นส่วนแล้ว
น ามาประกอบและผลิตเป็นรถยนต์ อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์มีหน่วยงานที่มีความส าคัญหลักๆ 
คือ บริษัทผู้ประกอบรถยนต์ และบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ ซึ่งบริษัทประกอบรถยนต์จะผลิต
ชิ้นส่วนบางอย่างที่เป็นชิ้นส่วนหลักๆ หรือชิ้นส่วนที่ต้องใช้เทคโนโลยีในการผลิตขั้นสูง และน าชิ้นส่วน
ที่จ้างผู้ผลิตชิ้นส่วนรายอ่ืนๆมาท าการประกอบแล้วส่งมอบรถยนต์ให้ลูกค้า โดยชิ้นส่วนในรถยนต์ส่วน
ใหญ่จะจ้างผู้ผลิตชิ้นส่วนภายนอกให้ท าการผลิตให้ ซึ่งผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์มีหลายประเภทสามารถ
จ าแนกตามระดับโครงสร้างการผลิตและล าดับได้ดังนี้  (ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2549) 

1) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 (First Tier) เป็นบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนและส่งชิ้นส่วนเข้าสู่โรงงาน
ประกอบรถยนต์ โดยตรง  ส่วนใหญ่บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนในกลุ่มนี้จะเป็นบริษัทที่มี
ความสามารถทางด้านเทคโนโลยีได้มาตรฐานตรงตามข้อก าหนดของผู้ประกอบรถยนต์ 

2) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 (Second Tier)  คือ บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนย่อยหรือผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือ
ป้อนสินค้าให้กับบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1  

3) ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 3 (Third Tier) คือบริษัทผู้ผลิตหรือผู้จัดหาวัตถุดิบป้อนผู้ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับ 1 หรือ 2 

ในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ไทย บริษัทผู้ประกอบรถยนต์มีเจ้าของเป็นชาวต่างชาติ และส่วน
ใหญ่จะเป็นสัญญาติญี่ปุ่น เช่น Toyota Honda Nissan Mitsubishi Mazda และ Isuzu เป็นต้น 
ส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ล าดับ 1 จะมีลักษณะที่เป็นบริษัทขนาดใหญ่มีเทคโนโลยีการผลิตที่ได้
มาตรฐานเป็นที่ยอมรับจากผู้ประกอบรถยนต์ ซึ่งส่วนมากจะเป็นบริษัทขนาดใหญ่ถึงขนาดกลาง มีทั้ง
เจ้าของที่เป็นคนไทย ต่างชาติ และเป็นบริษัทร่วมทุน ส่วนผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 ส่วนใหญ่จะเป็น
บริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนของคนไทยซึ่งเป็นบริษัทขนาดกลางถึงขนาดเล็ก มีเทคโนโลยีในการผลิตต่ า 
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ในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ บริษัทผู้ประกอบรถยนต์เป็นผู้ที่มีอ านาจควบคุมผู้ผลิต
ชิ้นส่วนในล าดับถัดไป และปัจจุบันผู้ประกอบรถยนต์ยี่ห้อต่างๆ มีการแข่งขันในตลาดรถยนต์สูง ท าให้
ผู้ประกอบรถยนต์ต่างๆ พยายามหาทางในการบริหารจัดการเพ่ือลดต้นทุนการผลิต จากที่กล่าวไป
แล้วข้างต้นว่าการประกอบรถยนต์หนึ่งคันต้องใช้ชิ้นส่วนหลายหมื่นชิ้น ซึ่งความต้องการรถยนต์มี
ความเฉพาะ และหลากหลายขึ้นอยู่กับความต้องการของลูกค้าแต่ละคน โดยความต้องการเหล่านั้นมี
การเปลี่ยนแปลงตามช่วงเวลาอยู่เสมอ ดังนั้นการที่ผู้ประกอบรถยนต์จะสามารถผลิตรถยนต์เพ่ือ
ตอบสนองลูกค้าได้นั้น จะต้องมีระบบการผลิตที่ดี และการจัดหาวัตถุดิบหรือชิ้นส่วนที่มีประสิทธิภาพ
สามารถตอบสนองความต้องการในการประกอบได้อย่างรวดเร็ว เพราะหากผู้ประกอบรถยนต์ต้องท า
การเก็บชิ้นส่วนทุกชิ้นไว้ส าหรับการผลิตนั้นคงเป็นเรื่องที่เป็นไปได้ยาก เนื่องจากความหลากหลาย
ของสินค้าและจ านวนชิ้นส่วนที่ต้องใช้เพ่ือประกอบรถยนต์แต่ละคันมีจ านวนมหาศาล ดังนั้น  ผู้
ประกอบรถยนต์ต่างๆ จึงหาแนวทางในการจัดหาชิ้นส่วนโดยที่ไม่ต้องเก็บชิ้นส่วนในจ านวนมาก ซึ่ง
การเก็บสินค้าท าให้เกิดต้นทุนในการด าเนินงานสูงขึ้นส่งผลต่อต้นทุนในการผลิต 

จากที่กล่าวมาข้างต้น ผู้ประกอบรถยนต์ต่างๆ จึงพยายามลดจ านวนการเก็บชิ้นส่วนลงโดย
น ารูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้ในการรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 เข้ามายังโรงงาน
ประกอบ ซึ่งการขนส่งแบบมิลค์รันนี้ท าให้ผู้ประกอบรถยนต์ไม่ต้องเก็บชิ้นส่วนมาก เนื่องจากสามารถ
วนรถขนส่งเพ่ือไปรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ในจ านวนที่ต้องการใช้และขนส่งถี่ขึ้น ซึ่ง
ตัวอย่างบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ที่น าระบบการขนส่งแบบมิลค์รันมาใช้ที่เห็นได้ชัด คือ Toyota 
(Nemoto, Hayashi et al., 2010) จากการที่ผู้ประกอบรถยนต์ใช้รูปแบบการขนส่งดังกล่าว ท าให้
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับที่ 1 ต้องมีชิ้นส่วนพร้อมส าหรับให้ผู้ประกอบรถยนต์น าไปผลิตรถยนต์เสมอ ดังนั้น 
ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 จึงอาจต้องมีการเก็บชิ้นส่วนไว้จ านวนหนึ่งส าหรับให้รถขนส่งมิลค์รันของผู้ผลิต
มารับชิ้นส่วนไปผลิต แต่ในขณะเดียวกันผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 ก็ต้องสามารถผลิตและตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้าได้เร็วจึงต้องมีวัตถุดิบไว้ส าหรับการผลิตอยู่เสมอแต่ก็ไม่ต้องการเก็บวัตถุดิบสูง
เนื่องจากก่อให้เกิดต้นทุน ผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 จึงท าการขนส่งแบบมิลค์รันกับผู้จัดหาวัตถุดิบของ
ตนเองเช่นเดียวกับท่ีบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ท ากับบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 1 เช่นกัน เนื่องจากมอง
ว่าระบบการขนส่งแบบมิลค์รันสามารถท าให้บริษัทสามารถลดภาระในการเก็บวัตถุดิบลงได้ และ
สามารถลดต้นทุนในการเก็บสินค้าโดยตอบสนองต่อความต้องการในการผลิตได้ 

จากที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นว่าบริษัทต่างๆ ในโซ่อุปทานได้น าระบบมิลค์รันมาใช้กับผู้จัดหา
วัตถุดิบของตนเองเพ่ือไปรับวัตถุดิบต่อกันเป็นทอดๆ ไปยังผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับถัดไป เพ่ือให้บริษัท
สามารถตอบสนองลูกค้าของตนที่มีความไม่แน่นอนและเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอได้อย่างรวดเร็ว ใน
ขณะเดียวกันก็ไม่ก่อให้เกิดต้นทุนสูงเพ่ือบริษัทจะสามารถแข่งขันอยู่ในอุตสาหกรรมต่อไปได้ 
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จากลักษณะของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ที่บริษัทผู้ประกอบรถยนต์มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมของผู้ผลิตชิ้นส่วนในล าดับถัดมา ผู้ผลิตชิ้นส่วนของบริษัทผู้ประกอบรถยนต์ที่ท าการขนส่ง
แบบมิลค์รันกับผู้จัดหาวัตถุดิบก็มักจะท าการขนส่งแบบมิลค์รันกับผู้จัดหาวัตถุดิบของตนเองด้วย
เพ่ือให้เกิดการท างานที่ประสานและสอดคล้องกันตลอดทั้งโซ่อุปทานของการผลิต แต่ในความเป็นจริง
เมื่อดูความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับ 2 และ 1 (บางราย) กับผู้จัดหาวัตถุดิบในล าดับถัดไป
ส่วนใหญ่จะให้ผู้จัดหาวัตถุดิบเป็นผู้ขนส่งวัตถุดิบมาให้ยังโรงงานผลิต เนื่องจากจ านวนวัตถุดิบที่
ต้องการจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีไม่มาก จ านวนในการขนส่งแต่ละครั้งน้อยกว่าความจุของรถ
ขนส่ง อีกทั้งผู้ผลิตไม่ค่อยมีอ านาจในการควบคุมผู้จัดหาวัตถุดิบของตนเองได้ เนื่องจากผู้ผลิตชิ้นส่วน
ในล าดับล่างๆนั้นอาจไม่ใช่ลูกค้าหลักของผู้จัดหาวัตถุดิบนั้นๆ ท าให้โดยส่วนใหญ่เวลาก าหนดรอบการ
ขนส่งวัตถุดิบจะถูกก าหนดโดยผู้จัดหาวัตถุดิบ จากลักษณะการท างานดังกล่าวประกอบกับความ
ต้องการของลูกค้าที่มีความไม่แน่นอน ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนเหล่านี้ต้องแบกรับภาระในการเก็บวัตถุดิบ
เพ่ือรองรับกับความไม่แน่นอน และรอบเวลาในการขนส่งที่อาจจะไม่สอดคล้องกับความต้องการใช้
วัตถุดิบจริง 

หากบริษัทเหล่านี้พิจารณาเพ่ือเปลี่ยนมาท าการรับวัตถุดิบเข้ามายังโรงงานผลิตเองเพ่ือ
ควบคุมการเข้ามาของวัตถุดิบให้สอดคล้องกับความต้องการใช้และมีความยืดหยุ่นในการปรับเปลี่ยน
การผลิต เพ่ือตอบสนองกับความต้องการที่มีความไม่แน่นอนก็จะท าให้บริษัทเหล่านั้นสามารถลด
ต้นทุนในการจัดเก็บวัตถุดิบลงได้และเพ่ิมประสิทธิภาพในการตอบสนองลูกค้าได้ดีขึ้นโดยไม่ก่อให้เกิด
ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้น แต่จากจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทมีทั้งหมดที่มีลักษณะแตกต่างกัน อาจพบว่าผู้
จัดหาวัตถุดิบบางรายถ้าบริษัทท าการวนรถไปรับวัตถุดิบเองอาจท าให้บริษัทมีต้นทุนสูงขึ้นซึ่งไม่คุ้มต่อ
การวนรถไปรับวัตถุดิบเข้ามายังโรงงานเอง ดังนั้น การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการวนรถ
ขนส่งเพ่ือรับวัตถุดิบกลับมายังโรงงานผลิตเองจึงเป็นเรื่องส าคัญที่จะส่งผลกระทบต่อต้นทุนการ
ด าเนินงานของบริษัท 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 จากสถิติปี 2557 (หน่วยวิจัยการจัดการโซ่อุปทานและวิศวกรรม , 2557) ประเทศไทยเป็น
ผู้ผลิตรถยนต์อันดับที่ 10 ของโลก โดยอุตสาหกรรมรถยนต์ (สถาบันยานยนต์, 2555) ที่มีผู้ประกอบ
รถยนต์ (Assembler) จ านวนน้อยกว่าผู้ผลิตชิ้นส่วน (Suppliers) เป็นจ านวนมาก ท าให้ผู้ประกอบ
รถยนต์มีอ านาจในการควบคุมผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งในปัจจุบันผู้ผลิตรถยนต์มีนโยบายในที่มุ่งเน้นการลด
ต้นทุนวัตถุดิบและการด าเนินการ ท าให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนจ าเป็นต้องปรับตัวเพ่ือรองรับความต้องการของ
ผู้ประกอบรถยนต์เพ่ือความอยู่รอดในอุตสาหกรรมที่มีการแข่งขันสูงนี้  จากการที่ผู้ประกอบรถยนต์ 
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และผู้ผลิตชิ้นส่วนล าดับแรก (First tier) น าระบบดึงมาใช้ในการลดต้นทุนการด าเนินการผลิต 
โดยเฉพาะต้นทุนการเก็บสินค้า เนื่องจากต้นทุนวัตถุดิบของชิ้นส่วนรถยนต์มีมูลค่าสูง ซึ่งวิธีการลด
ต้นทุนสินค้าคงคลังที่นิยมใช้คือการไปรับวัตถุดิบจากผู้ผลิตด้วยระบบมิลค์รัน (Milk Run) โดยจัดรถ
ขนส่งไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือการผลิตในปริมาณที่ต้องการใช้เท่านั้น  ปัจจุบันผู้ผลิต
ชิ้นส่วนใช้ระบบการผลิตแบบดึง (สถาบันยานยนต์, 2557) โดยให้ผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้า
มาให้ ซึ่งผู้จัดหาวัตถุดิบจะก าหนดจ านวนการขนส่งขั้นต่ า ที่มีจ านวนการขนส่งไม่สอดคล้องกับความ
ต้องการใช้งาน เนื่องจากความคุ้มทุนในการส่งสินค้าของผู้จัดส่ง ท าให้บริษัทต้องแบกรับภาระในการ
เก็บสินค้าท าให้เกิดต้นทุนจมจากการซื้อสินค้ามาเก็บไว้ ส่งผลให้ต้นทุนรวมสูง ดังนั้นการลดต้นทุนการ
เก็บสินค้าลงจึงเป็นผลดีต่อบริษัทอย่างยิ่ง 

การขนส่งแบบมิลค์รัน เป็นวิธีการขนส่งสินค้ารูปแบบหนึ่งซึ่งท าการเก็บรวบรวมสินค้าจาก
หลายๆ จุดที่อยู่ในบริเวณใกล้ๆ กันแล้วไปส่งที่ปลายทางเพียงจุดเดียว เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
พ้ืนที่บนรถขนส่ง (High Loading Efficiency) โดยในแต่ละจุดที่รถขนส่งต้องไปเก็บสินค้ามีปริมาตร 
และน้ าหนักสินค้าที่แตกต่างกันตามข้อก าหนดของจุดขนส่งแต่ละจุด ซึ่งจะท าการขนส่งสินค้าเท่ากับ
จ านวนที่ต้องการใช้ แต่ท าการขนส่งบ่อยขึ้น ท าให้สามารถลดการเก็บสินค้า สามารถควบคุมเวลาใน
การขนส่ง ลดจ านวนรถขนส่งที่เข้ามายังโรงงานในแต่ละวัน และท่ีส าคัญลดต้นทุนการขนส่งเนื่องจาก
การขนส่งร่วมกันท าให้เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พ้ืนที่บนรถขน ลดต้นทุนราคาสินค้าลงเพราะถ้าให้ผู้
จัดหาวัตถุดิบส่งสินค้ามาให้ผู้จัดหาวัตถุดิบเหล่านั้นได้รวมต้นทุนค่าขนส่งอยู่ในราคาสินค้าด้วย ดังนั้น 
แนวคิดที่จะท าการไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบแบบมิลค์รันจึงก่อให้เกิดประโยชน์ในการจัดการ
วัตถุดิบ การลดต้นทุนสินค้าและต้นทุนการด าเนินการผลิต จากประโยชน์ของการขนส่งแบบมิลค์รัน
จึงท าให้รูปแบบการขนส่งแบบมิลค์รันถูกน าไปประยุกต์ใช้หลากหลายทั้งในอุตสาหกรรมการผลิต ดัง
งานวิจัยของ (Ruiz, Maroto et al., 2004) ที่ได้น าระบบมิลค์รันไปใช้ในการขนส่งในอุตสาหกรรม
ผลิตอาหารสัตว์  ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้สร้างระบบสนับสนุนการตัดสินใจส าหรับปัญหาการจัดเส้นทาง
ขนส่งเพ่ือขนอาหารสัตว์จากโรงงานผลิตไปยังยังลูกค้า (Peterson, Willem et al., 2010) ที่น ามิลค์
รันไปใช้ในอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องใช้ในบ้าน โดยวางแผนการเส้นทางเพ่ือรับวัตถุดิบจากผู้จัดหา
วัตถุดิบของบริษัทโดยท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งเส้นทางการรับวัตถุดิบถูกก าหนดไว้ล่วงหน้า (Fix 
Route) แต่รอบการรับวัตถุดิบที่ก าหนดมานั้นต้องสามารถรองรับความต้องการขนส่งที่ไม่แน่นอนและ
ไม่เกินความจุของรถขนส่ง โดยที่ความต้องการขนส่งสามารถแบ่งแยกได้ (Splittable Demand) มิลค์
รันนอกจากจะถูกน าไปใช้ในอุตสาหกรรมการผลิตแล้วยังถูกน าไปใช้ในสถานการณ์อ่ืนๆ ที่ไม่ใช่
อุตสาหกรรมการผลิตอีกด้วย เช่น ในธุรกิจการให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Industry) การวางแผน
จัดการการจราจรในเมือง การวางแผนการขนส่งเพ่ือกระจายสินค้าไปยังร้านค้าปลีก เป็นต้น ดัง
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งานวิจัย (Xu and Han, 2010) ที่ได้เสนอให้ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในจีนน าระบบการขนส่งแบบมิลค์
รันไปใช้ในการขนสินค้าให้กับโรงงานผลิตต่างๆ ในช่วงที่จีนประสบวิฤตการณ์ทางการเงิน จากการน า
มิลค์รันไปประยุกต์ใช้พบว่าต้นทุนในการเก็บสินค้าและเวลาในการขนส่งลดลง (Rossini and Preti, 
2006) ได้วางแผนการจราจรในเมือง Bologna เนื่องจากเป็นเมืองที่มีการจราจรแออัด ซึ่งหลังจากที่
ประยุกต์มิลค์รันพบว่าสามารถลดเวลาที่รถแต่ละคันต้องรอคอยและจ านวนรถที่เข้าเมืองในแต่ละวัน 
(Akiyamaa and Yano, 2008) ได้น ามิลค์รันไปประยุกต์ใช้ในการกระจายสินค้าไปยังร้านค้าปลีก
ขนาดใหญ่ในญี่ปุ่นโดยสามารถลดจ านวนรถขนส่งที่ เข้ามาส่งสินค้าในแต่ละวัน และ (Chuah and 
Yingling, 2005) ได้ศึกษาการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งโดยก าหนดความถี่ในการขนส่งตายตัว 
(fixed daily frequency) 

จากที่กล่าวมาทั้งหมดจะเห็นได้ว่าระบบการขนส่งแบบมิลค์รันได้ถูกน าไปประยุกต์ใช้ใน
อุตสาหกรรมการผลิตและในชีวิตประจ ามากมายด้วยจุดประสงค์ที่แตกต่างกันออกไป จะเห็นว่า
งานวิจัยที่กล่าวถึงก่อนหน้าล้วนแต่เป็นการวางแผนจัดการขนส่งโดยที่รู้ต าแหน่งและจ านวนของผู้
จัดหาวัตถุดิบที่ต้องวางแผนการขนส่งอยู่แล้ว ซึ่งแตกต่างจากงานวิจัยนี้ที่จะท าการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบทีเ่หมาะสมเข้ามาอยู่ในระบบมิลค์รันเพ่ือวางแผนการขนส่งรายวันที่จะเกิดขึ้นในอนาคตต่อไป 
และจากการประยุกต์มิลค์รันไปใช้ในสถานการณ์ต่างๆ และประโยชน์ที่ได้รับจากการท ามิลค์ รันที่
กล่าวไปแล้ว สิ่งส าคัญอย่างยิ่งที่ต้องพิจารณาของการท าการขนส่งแบบมิลค์รัน คือ จะเลือกใครเข้าสู่
ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเพ่ือให้เกิดความคุ้มค่าในการท ามิลค์รัน ซึ่งงานวิจัยต่างๆ ที่กล่าวถึงก่อน
หน้าเป็นเพียงการศึกษาและน าหลักการของมิลค์รันไปประยุกต์ใช้แต่ไม่ได้กล่าวถึงการเลือกสมาชิก
เพ่ือเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเลย 

 งานวิจัยส่วนใหญ่ที่เกี่ยวข้องกับการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบจะเป็นการคัดเลือกบริษัทที่จะท า
หน้าที่จัดเตรียมวัตถุดิบส าหรับการผลิตให้บริษัท โดยเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ ผลิตสินค้าตามที่บริษัท
ต้องการและราคาเป็นที่พอใจ ดังงานวิจัยของ (วิโรจน์ ตันติภัทโร, 2553) ซึ่งเสนอแนวทางการ
ประเมินความสามารถของผู้จัดหาวัตถุดิบจากเกณฑ์ในด้านคุณภาพสินค้า ราคา และความน่าเชื่อถือ
ของผู้จัดหาวัตถุดิบที่ทางบริษัทได้ติดต่อไว้ แล้วท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะให้ท าหน้าที่
จัดหาวัตถุดิบให้กับบริษัท ท านองเดียวกันกับงานวิจัยของ (วรินทร์ เกียรตินุกูล และสิทธิชัย เชิดชู
มาลัยกิจ, 2551) ที่สร้างเกณฑ์และวิธีการคัดเลือกผู้ขายวัตถุดิบของโรงงานท่อพลาสติก นอกจากนี้ 
(Rezaei and Ortt, 2013) ได้ท าการศึกษาสร้างเกณฑ์ วิธีการประเมิน และจัดกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่มี
ลักษณะคล้ายกันให้อยู่ในกลุ่มเดียวกันซ่ึงแต่ละกลุ่มมีวธิจัีดการท่ีแตกต่างกัน  

 เมื่อเทียบกับงานวิจัยที่อ้างอิงดังกล่าวข้างต้นจะเห็นได้ว่ายังไม่มีงานวิจัยใดที่ศึกษาวิธีการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับสินค้ามายังโรงงาน งานวิจัยนี้จึงจะท าการศึกษาและ
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คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะน าเข้าสู่ระบบมิลค์รันและประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหา
โดยท าสัญญาเช่ารายปีที่ท าให้ประหยัดต้นทุนรวมรายปีต่ า และน าผลของการคัดเลือกและเช่ารถ
ดังกล่าวไปวางแผนการขนส่งในระดับรายวันเพื่อให้เกิดต้นทุนด าเนินการต่ า 

 

  

 

 



 

 

บทที ่3 
หลักการและแนวคิด 

 เนื้อหาในบทนี้จะเป็นการอธิบายรายละเอียดภาพรวมของรูปแบบปัญหาที่ท าการศึกษา 
สมมติฐาน รวมถึงอธิบายหลักการและแนวคิดของวิธีการหาค าตอบที่ได้น าเสนอเพ่ือให้ผู้อ่านเข้าใจถึง
สถานการณ์ที่ก าลังท าการตัดสินใจได้ดียิ่งขึ้น และผู้อ่านจะได้เข้าใจภาพรวม หลักการและแนวคิดใน
การหาค าตอบด้วยวิธีการหาค าตอบแบบต่างๆ ก่อนที่จะศึกษาในส่วนของรายละเอียดของการ
ด าเนินงานวิจัยซึ่งจะกล่าวถึงขั้นตอนวิธีการหาค าตอบโดยละเอียดรวมถึงวิธีการค านวณในบทที่ 4 
ต่อไป 

3.1 รายละเอียดของปัญหา สมมติฐานและภาพรวมของงานวิจัย 

การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเพ่ือที่บริษัทจะท าการวนรถ
ขนส่งไปรับวัตถุดิบในการผลิตด้วยตนเอง ซึ่งผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีลักษณะที่แตกต่างกันทั้งใน
ด้านปริมาณสินค้าที่ต้องการ ความสม่ าเสมอของการผลิต น้ าหนักสินค้าที่ขนส่ง รวมลักษณะที่ตั้งของ
โรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบที่แตกต่างกัน ดังนั้น การที่จะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบ
มิลค์รันโดยที่บริษัทท าหน้าที่ในการไปรับสินค้าด้วยตนเองจึงจ าเป็นต้องมีการตัดสินใจที่เหมาะสม
เพราะหากตัดสินใจผิดพลาดก็จะส่งผลต่อต้นทุนรวมของบริษัทได้ การที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วย
ตนเองนั้นมีข้อดีคือ บริษัทจะมีอิสระในการสั่งซื้อสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้น โดยท าการสั่งซื้อ
สินค้าเท่ากับจ านวนที่ต้องการใช้งานซึ่งแต่เดิมการที่ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบน าสินค้ามาส่งให้ที่โรงงานผลิต 
ผู้จัดหาวัตถุดิบจะมีการก าหนดเงื่อนไขในการสั่งซื้อสินค้า นั่นคือ จ านวนสินค้าขั้นต่ าในการสั่งซื้อแต่
ละครั้งซึ่งมักจะเป็นจ านวนที่สูงและเกินความต้องการใช้งานเพ่ือให้คุ้มค่าในการที่ผู้จัดหาวัตถุดิบท า
การขนส่งสินค้ามาให้ในแต่ละครั้ง โดยจ านวนการสั่งซื้อที่มากเกินความต้องการใช้งานเหล่านี้ส่งผล
กระทบโดยตรงต่อต้นทุนการเก็บสินค้าของบริษัท นอกจากนี้บริษัทยังต้องจ่ายค่าขนส่งที่ถูกคิดรวมอยู่
ในต้นทุนราคาสินค้าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบเสนอให้ ซึ่งในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ต้นทุนราคาสินค้า 
(วัตถุดิบเพ่ือการผลิต) เป็นต้นทุนที่มีมูลค่าสูง ดังนั้น การที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองย่อมท า
ให้บริษัทสามารถลดต้นทุนต่างๆ ที่กล่าวไปข้างต้นได้ แต่จากท่ีกล่าวไปแล้วเนื่องจากอุตสาหกรรมการ
ผลิตรถยนต์เป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ดังนั้น ในการผลิตของบริษัทจะมีวัตถุดิบที่ต้องใช้ในการผลิต
หลากหลายซึ่งมีลักษณะแตกต่างกัน มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบจ านวนมากและผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะ
ที่แตกต่างกัน ท าให้การที่บริษัทท าการวนรถไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายอาจไม่คุ้มค่าใน
การด าเนินการ การตัดสินใจที่ผิดพลาดแทนที่จะลดต้นทุนลงแต่อาจกลายเป็นการเพ่ิมต้นทุนให้กับ
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บริษัทก็เป็นได้ ดังนั้น การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองจึงถือว่าเป็น
กระบวนการตัดสินใจที่มีความส าคัญเป็นอย่างมาก 

 หลังจากท าการตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความเหมาะสมแล้ว บริษัทจะต้องเตรียม
จัดหารถขนส่งเพ่ือใช้ในการไปรับวัตถุดิบมายังโรงงานผลิตซึ่งกระบวนการตัดสินใจเลือกจ านวนรถที่
เหมาะสมนั้นเป็นกระบวนการหนึ่งที่มีความจ าเป็นอย่างมาก เนื่องจากในการจัดหารถขนส่งบริษัท
จะต้องท าสัญญาในการเช่ารถขนส่งแบบรายปี หากบริษัทจัดเตรียมรถไม่เหมาะสมย่อมส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนของบริษัทโดยตรง และหากบริษัทตัดสินใจผิดพลาดก็จะท าให้บริษัทต้องไปจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิมในแต่ละวัน ซึ่งต้นทุนการจ้างรถภายนอกเพ่ิมมีมูลค่าสูงมากเมื่อเทียบกับการที่บริษัทใช้
รถที่เช่าเป็นรายปีไว้ แต่หากบริษัทท าการเช่ารถแบบรายปีไว้มากเกินความต้องการใช้งานก็จะส่งผล
ให้เกิดต้นทุนที่สูงขึ้นโดยที่ไม่จ าเป็น นอกจากนี้ความยากของการตัดสินใจยังอยู่ที่ความต้องการสินค้า
ที่มีความแตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลาซึ่งผู้ตัดสินใจจะต้องเลือกจ านวนรถที่จะท าให้โดยรวมตลอดทั้งปี
แล้วมีต้นทุนต่ าสุด ดังนั้น กระบวนการตัดสินใจเลือกจ านวนรถที่เหมาะสมในรายปีจึงต้องการการ
ตัดสินใจอย่างละเอียดรอบคอบ 

 หลังจากท่ีท าการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและจ านวนรถท่ีบริษัทจะต้องจัดเตรียมแล้ว 
กระบวนการต่อมาที่มาความส าคัญเช่นกัน นั่นคือ กระบวนการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งรายวัน
เพ่ือให้เกิดการประหยัดต้นทุนในการขนส่งซึ่งต้นทุนที่จะเกิดในส่วนนี้ คือ ต้นทุนค่าน้ ามันซึ่งขึ้นอยู่กับ
ระยะทางในการขนส่งและต้นทุนในการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมในแต่ละวันก็เป็นกระบวนการที่ต้อง
อาศัยการวางแผนที่ดี เพราะไม่เช่นนั้นแล้วก็จะท าให้เกิดต้นทุนในการด าเนินการสูงได้ถึงแม้ว่าจะมี
การวางแผนที่ดีในกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้ามาในระบบมิลค์รันและกระบวนการ
ตัดสินใจเลือกจ านวนรถที่เหมาะสมแล้ว แต่กระบวนการก่อนหน้าทั้ง 2 กระบวนการก็เป็นการ
วางแผนแบบประมาณการรายปีซึ่งก็ต้องอาศัยการวางแผนด าเนินงานในระดับรายวันที่ดีเพ่ือส่งเสริม
ให้ต้นทุนในการด าเนินการจริงต่ าและใกล้เคียงกับต้นทุนที่ประเมินไว้ในรายปี 

 ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงแบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วนหลักๆ คือ กระบวนการตัดสินใจในระดับ
รายปี และกระบวนการตัดสินใจในระดับรายวัน กระบวนการตัดสินใจในระดับรายปีประกอบด้วย
กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองและกระบวนการ
ประมาณจ านวนรถขนส่งที่บริษัทจะต้องจัดหาในปีนั้นๆ และในส่วนของกระบวนการตัดสินใจในระดับ
รายวันจะเป็นกระบวนการในการวางแผนการจัดเส้นทางการขนส่งรายวัน ซึ่งภาพรวมของระบบที่
งานวิจัยนี้ศึกษาเป็นไปดังรูปที่ 3.1 
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รูปที่ 3.1 ภาพรวมของระบบที่ศึกษา 

จากรูปที่ 3.1 แสดงภาพรวมของระบบในส่วนต่างๆ ที่ศึกษาในงานวิจัยนี้ ซึ่งประกอบไปด้วย 
2 ส่วนใหญ่ๆ ดังที่กล่าวไปแล้ว  

ส่วนที่ 1  

 กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือท าการไปรับวัตถุดิบเอง และกระบวนการประมาณ
การจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมรายปีในการด าเนินการต่ า งานในส่วนนี้เป็นการ
วางแผนในระดับรายปี โดยใช้ข้อมูลแผนความต้องการสินค้ารายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ข้อมูล
ความต้องการสินค้าในอดีต และข้อมูลสินค้าเพ่ือประมาณการ และประกอบการตัดสินใจ โดยในส่วน
นี้มีเป้าหมายคือให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินการต่ า และจากที่ได้กล่าวมาแล้วว่าการที่บริษัท
ท าการขนส่งเองจะกระทบต่อต้นทุนต่างๆ ซึ่งสามารถเขียนเป็นสมการเป้าหมายของการด าเนินการได้
ดังนี้ 

 สมการเป้าหมายส าหรับกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือท าการไปรับวัตถุดิบเอง 
และกระบวนการประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหา คือ  ท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ า ซึ่ง
ประกอบด้วยต้นทุน 

1) ต้นทุนราคาสินค้า ซึ่งต้นทุนราคาสินค้าที่พิจารณาแบ่งออกเป็น  

กระบวนการคัดเลือกผู้
จัดหาวัตถุดบิเพื่อท า
การไปรับวัตถุดิบเอง 

กระบวนการประมาณ
การเพื่อจัดหารถขนส่ง

รายป ี

Yearly 

Plan 
ข้อมูลสินค้า และ
แผนความต้องการ
สินค้ารายป ี

Supplier Selection Process 

ข้อมูลเส้นทางและ
รถขนส่ง 

ข้อมูลผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
ที่บริษัทจะไปรับ
วัตถุดิบเอง 

จ านวนรถขนส่งที่
ต้องเตรียมเพื่อ
รองรับความต้องการ
ขนส่งภายในปีนั้นๆ 

ข้อมูลความต้องการ

รับสินค้า และข้อมูลผู้

จัดหาวัตถุดบิ 

ข้อมูลเส้นทางและ
รถขนส่ง 

กระบวนการจัดเส้นทาง
ขนส่งรายวัน 

Daily Plan 

แผนการขนส่งเพื่อไปรับ
สินค้ารายวัน 
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- ราคาสินค้าเก่า คือ ต้นทุนราคาสินค้าท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบเสนอให้บริษัทกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบท า
การขนส่งวัตถุดิบมาให้ยังโรงงานผลิต 

- ราคาสินค้าใหม่ คือ ต้นทุนราคาสินค้าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบเสนอให้บริษัทกรณีที่บริษัทท าการวน
รถไปรับวัตถุดิบเพ่ือการผลิตเข้ามายังโรงงานผลิตด้วยตนเอง ซึ่งจะมีราคาต่ ากว่าราคาสินค้า
กรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงานผลิต 

2) ต้นทุนการเก็บสินค้า เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นเนื่องจากการที่บริษัทเก็บสินค้าไว้ในคลังสินค้าของ
บริษัทเพ่ือรอการเบิกออกมาผลิต ซึ่งเป็นต้นทุนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวัน ต้นทุนการเก็บ
สินค้าในงานวิจัยนี้แบ่งออกเป็น 

- ต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลรันค์ คือ ต้นทุนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวัน
กรณีท่ีบริษัทท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง  

- ต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบนอกกลุ่มมิลค์รัน คือ ต้นทุนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ย
ต่อวันกรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งวัตถุดิบมาให้ยังโรงงานผลิต 

โดยต้นทุนการเก็บสินค้าจะคิดภายใต้สมมติฐานที่ว่า 

1. กรณีที่บริษัทท าการไปรับวัตถุดิบเข้ามายังโรงงายด้วยตนเอง บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบ
เข้ามายังโรงงานผลิตเท่ากับจ านวนที่ต้องการใช้ในการผลิตส าหรับหนึ่งวันเท่านั้น โดยจะท า
การไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายเพียงครั้งเดียวในหนึ่งวัน และจะท าการไปรับ
วัตถุดิบมาเก็บไว้ที่คลังสินค้าของบริษัทล่วงหน้าหนึ่งวันก่อนการผลิตจริงเพ่ือเตรียมวัตถุดิบไว้
ให้พร้อมส าหรับการผลิตที่จะเกิดข้ึนในวันถัดไป 

2. กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงานผลิต ผู้จัดหาวัตถุดิบจะขนส่งสินค้า
เท่ากับจ านวนการสั่งซื้อข้ันต่ าตามเงื่อนไขที่ผู้จัดหาวัตถุดิบก าหนด 

ซึ่งการใช้วัตถุดิบเพ่ือการผลิตในแต่ละวันในงานวิจัยนี้จะแทนด้วยค าว่า “ล็อต” โดย 1 ล็อต คือ 
จ านวนวัตถุดิบ i ที่ถูกใช้ในการผลิตโดยเฉลี่ยต่อวัน ซึ่งจ านวนการใช้วัตถุดิบแต่ละชนิดใน 1 ล็อต คิด
มาจากค่าเฉลี่ยของจ านวนวัตถุดิบชนิดนั้นที่ถูกใช้โดยเฉลี่ยต่อวันซึ่งอิงจากข้อมูลประวัติการผลิตใน
อดีต ซึ่งสินค้า 1 ล็อตมีน้ าหนักคงที่และทราบค่า 

3) ต้นทุนการขนส่ง เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นกับกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รันซึ่ง
ประกอบไปด้วย  

- ต้นทุนการเช่ารถรายปี เป็นต้นทุนการจ้างรถขนส่งเพ่ือเตรียมไว้ใช้ในการขนส่งสินค้าโดยท า
สัญญาเช่าเป็นรายปีซึ่งแปรผันตามจ านวนการเช่ารถในปีนั้นๆ 



 

 

29 

- ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก ซึ่งการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมจะเป็นการจ้างแบบเป็นวัน 
เป็นต้นทุนที่แปรผันตามจ านวนการจ้างรถขนส่งเพ่ิมในแต่ละวัน โดยต้นทุนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกมีมูลค่าสูงมากเม่ือเทียบกับการใช้รถขนส่งที่ทางบริษัทเช่าเตรียมไว้ 

- ต้นทุนค่าน้ ามัน เป็นต้นทุนซึ่งแปรผันไปตามระยะทางการขนส่ง 

 โดยผลลัพธ์ที่ได้จากงานส่วนที่ 1 นี้คือ รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะต้องท าการวนรถ
ขนส่งเพ่ือไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบเหล่านี้ตลอดทั้งปี และจ านวนรถขนส่งที่บริษัทจะต้อง
จัดเตรียมท าสัญญาเช่าในรายปีเพื่อใช้ในการขนส่งตลอดทั้งปีที่พิจารณา 

 
ส่วนที่ 2  

 กระบวนการวางแผนการขนส่งรายวัน เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมจากการขนส่งต่ าในแต่ละวัน ใน
ส่วนนี้จะเป็นการน าค าตอบหรือผลลัพธ์ที่ผ่านการตัดสินใจจากส่วนที่ 1 มาใช้ นั่นคือ รายชื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบที่บริษัทต้องท าการไปรับสินค้าตลอดทั้งปี และจ านวนรถขนส่งที่บริษัทมีซึ่งจ านวนรถขนส่งที่มี
จะเป็นเงื่อนไขในการด าเนินงานในส่วนที่ 2 แต่เนื่องจากงานในส่วนนี้เป็นการตัดสินใจในระดับรายวัน
ซึ่งจะท าการขนส่งสินค้าตามแผนการผลิตรายวัน ด้วยเหตุว่าการประมาณการในส่วนที่ 1 ที่เป็นการ
ประมาณการล่วงหน้าอาจไม่ตรงกับความต้องการตามแผนการผลิตที่เกิดขึ้นจริงในแต่ละวัน ดังนั้น จึง
จ าเป็นที่จะต้องมีการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งรายวันที่ให้ต้นทุนในการด าเนินการในระดับรายวัน
ต่ า  

 สมการเป้าหมายของกระบวนการวางแผนจัดเส้นทางรายวัน คือ ท าให้เกิดต้นทุนจากการ
ด าเนินการในแต่ละวันต่ า ซึ่งประกอบด้วยต้นทุน 

1) ต้นทุนค่าน้ ามัน ซึ่งแปรผันตามระยะทางการขนส่งที่เกิดขึ้น  
2) ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกในแต่ละวัน ซึ่งแปรผันตามจ านวนการจ้างรถภายนอกเพ่ิม 

การจัดเส้นทางขนส่งจะต้องเป็นไปตามเงื่อนไข คือ 

1. น้ าหนักรวมของสินค้าที่บรรทุกอยู่ในรถแต่คันต้องไม่เกินความจุสูงสุดของรถขนส่ง 
2. เวลาการเดินทางในแต่ละเส้นทางต้องไม่เกินเวลาท าการของบริษัท 

 เนื่องจากสินค้าที่พิจารณาในงานวิจัยนี้ส่วนใหญ่เป็นสินค้าที่มีน้ าหนักสูง ปริมาตรไม่มาก 
ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงจะพิจารณาสินค้าที่ขนส่งในมิติด้านน้ าหนักเท่านั้น ซึ่งน้ าหนักของสินค้าที่ขนส่งใน
แต่ละครั้งแปรผันตามจ านวนล็อตที่ท าการขนส่ง 
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 ผลลัพธ์ของการตัดสินใจในส่วนนี้คือ แผนการขนส่งในระดับรายวันที่บอกล าดับการขนส่ง
ของรถแต่ละคัน และจ านวนรถขนส่งที่ใช้ในแต่ละวัน 

 จากที่กล่าวมาท้ังหมดเป็นเพียงลักษณะปัญหาในงานวิจัยที่ก าลังศึกษา ซึ่งในงานวิจัยนี้ยังได้มี
การเสนอวิธีการหาค าตอบในกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการวนรนไปรับ
วัตถุดิบเข้ามายังโรงงานผลิตด้วยตนเอง และกระบวนการเลือกจ านวนรถที่บริษัทจะต้องจัดหารายปี
ดังที่ได้เสนอไปแล้วข้างต้น โดยได้เสนอวิธีการหาค าตอบในการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณ
จ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีด้วยวิธีการต่างๆ ไว้ 3 วิธี ดังนี้ 

1) วิธีแจงนับ (Total Enumeration) ส าหรับแก้ปัญหาในกรณีที่มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้อง
พิจารณาไม่มาก (ไม่เกิน 10 ราย) 

2) ฮิวริสติก (Advance Heuristic Method) ซึ่งเป็นวิธีในการหาค าตอบในกรณีที่บริษัทมีผู้
จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาเป็นจ านวนมาก (มากกว่า 10 ราย) 

3) วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic Method) เป็นวิธีอย่างง่ายในการหาค าตอบ ซึ่งเป็นวิธี
ที่จะใช้เพื่อเปรียบเทียบกับฮิวริสติกท่ีได้พัฒนาขึ้นมา 

 
 โดยในงานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะหาแนวทางในการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่ง
ของบริษัทและจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมรายปี กระบวนการจัดเส้นทางขนส่งรายวันในงานวิจัยนี้
จึงน าวิธีการจัดเส้นทางขนส่งที่มีผู้วิจัยรายอ่ืนเคยเสนอไว้มาปรับใช้ในงานวิจัยนี้ และการจัดเส้นทาง
รายวันในส่วนที่ 2 ของงานวิจัยจะถูกน าไปใช้ในการจ าลองสถานการณ์เพ่ือเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
ของวิธีการหาค าตอบแต่ละวิธีการเพ่ือวัดผลต้นทุนรวมรายปีที่จะเกิดขึ้น เนื่องจากผลการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบและจ านวนรถขนส่งที่จัดหารายปีเป็นเพียงการตัดสินใจจากการประมาณเท่านั้น ดังนั้น 
ค าตอบที่ได้จากกระบวนการดังกล่าวจึงยังไม่สามารถน ามาเปรียบเทียบผลลัพธ์กันโดยตรงได้  

 ส่วนกระบวนการวางแผนการขนส่งในระดับรายวันจะแสดงหลักการ และแนวคิดของ
กระบวนการวางแผนการขนส่งในล าดับถัดไป 
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3.2 การวางแผนตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมใน
ระดับรายปี 

3.2.1 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ (Total Enumeration) 

วิธีแจงนับเป็นวิธีการหาค าตอบที่จะพิจารณาทุกกรณีของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และ
จ านวนรถที่เป็นไปได้ แล้วจึงท าการเลือกกลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบ และจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหาราย
ปีที่จะท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีของการด าเนินการต่ าสุดภายใต้สมมติฐานของการด าเนินงาน และ
ค านวณต้นทุนที่เสนอในงานวิจัยนี้ การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณจ านวนรถด้วยวิธีแจงนับ
มีจุดประสงค์เพ่ือเกิดต้นทุนการด าเนินการรวมรายปีต่ าสุด ซึ่งประกอบด้วยต้นทุนราคาสินค้า ต้นทุน
การเก็บสินค้า และต้นทุนการขนส่ง โดยที่ต้นทุนการขนส่งจะประกอบด้วยต้นทุนการเช่า รถรายปี 
ต้นทุนการจ้างรถภายนอกเพ่ิม และต้นทุนค่าน้ ามัน ภาพรวมของกระบวนการหาค าตอบด้วยวิธีแจง
นับแสดงดังรูปที่ 3.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.2 ภาพรวมกระบวนการหาคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีแจงนับ 

 

เร่ิมต้น 

รับข้อมูลน าเข้า 

(2) สร้างกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดบิทีเ่ป็นไปได้ทั้งหมด 

(3) ค านวณต้นทุนรวมรายเดือนของการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละกลุ่ม และจ านวนการเลือกรถ 

(4) ค านวณต้นทุนรวมรายปีของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
แต่ละกลุ่ม และจ านวนการเลือกรถ 

(5) เลือกกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบทีจ่ะน าเขา้ระบบมิลค์รัน และ
จ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีที่ท าให้ต้นทนุรวมต่ า 

จบ 

(1) คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดบิที่สามารถน าเข้าสู่ระบบการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 
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จากภาพรวมของกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าระบบมิลค์รัน และประมาณจ านวน
รถที่ต้องจัดเตรียมด้วยวิธีแจงนับ จะเห็นว่าประกอบด้วยกระบวนการหลัก 5 กระบวนการ ได้แก่ 
กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่สามารถน าเข้าสู่ระบบการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ กระบวนการ
สร้างกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ทั้งหมด กระบวนการค านวณต้นทุนรายเดือนของการ
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละกลุ่มและจ านวนการเลือกรถ กระบวนการค านวณต้นทุนรวมรายปีของการ
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละกลุ่มและจ านวนการเลือกรถที่ท าให้เกิดต้นทุนต่ าสุด และกระบวนการเลือก
กลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะน าเข้าระบบมิลค์รัน และจ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีที่ท าให้ต้นทุนรวมต่ าสุด 
ซึ่งรายละเอียดของหลักการและแนวคิดของ 5 กระบวนการของวิธีแจงนับมีดังนี้ 

1) หลักการและแนวคิดของกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่สามารถน าเข้าสู่ระบบการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 

 กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่สามารถน าเข้าสู่ระบบการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ เป็น
กระบวนการที่พิจารณาเพ่ือคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีคุณลักษณะไม่เหมาะสมต่อการท าการขนส่ง
แบบมิลค์รันออกไปจากระบบ เนื่องจากการที่เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีคุณลักษณะไม่เหมาะสมกับการ
ขนส่งแบบมิลค์รันเข้ามาในระบบจะท าให้บริษัทอาจมีต้นทุนในการด าเนินการสูงขึ้นซึ่งขัดกับ
เป้าหมายของการตัดสินใจ โดยกระบวนการนี้จะท าการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีคุณลักษณะที่
เหมาะสมกับการขนส่งแบบมิลค์รันมีเกณฑ์ที่ใช้ในการพิจารณาดังนี้ 

1. ลักษณะวัตถุดิบที่จัดหาเป็นวัตถุดิบทางอ้อม โดยวัตถุดิบมีลักษณะเป็นวัตถุดิบที่สนับสนุนการ
ผลิตมีมูลค่าน้อย บริษัทมีความต้องการวัตถุดิบนั้นไม่มากหรือไม่สม่ าเสมอ 

2. วัตถุดิบมีลักษณะเป็นสินค้าท่ีแตกหักเสียหายง่าย 
 เนื่องจากลักษณะที่เป็นไปตามเกณฑ์ที่กล่าวจะท าให้ต้นทุนการด าเนินการของบริษัทสูงขึ้น
เพราะหากวัตถุดิบที่ขนส่งเป็นวัตถุดิบทางอ้อม ซึ่งเป็นสินค้าที่ไม่ค่อยได้ท าการขนส่งบ่อยหรือมี
ปริมาณน้อยมากในการขนส่งแต่ละครั้ง การที่บริษัทเตรียมรถขนส่งเพ่ือไปรับสินค้าในกลุ่มนี้จะท าให้
เกิดความไม่คุ้มค่าได้ และกรณีที่วัตถุดิบที่ขนส่งเป็นสินค้าที่แตกหักเสียหายง่ายท าให้บริษัทต้องใช้
ความระมัดระวังในการขนส่งสูง หรือบางครั้งอาจจะต้องลงทุนเพ่ิมระบบป้องกันในการขนส่งเพ่ือให้
สินค้าท่ีขนส่งอยูใ่นสภาพที่ใช้งานได้ หรือหากบริษัทไม่เพ่ิมระบบป้องกันในการขนส่งก็อาจท าให้สินค้า
เกิดความเสียหายจากการขนส่งได้ ซึ่งจากกระบวนการนี้ผลลัพธ์ที่ได้ คือ รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะ
น าเข้าสู่ระบบการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบต่อไป 
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2) หลักการและแนวคิดของกระบวนการสร้างกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ทั้งหมดของ

วิธีแจงนับ 

 จากที่กล่าวไปแล้วข้างต้นว่าขั้นตอนวิธีการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับนั้นเป็นวิธีการที่พิจารณา
ทุกกรณีของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและจ านวนรถที่ต้องจัดเตรียม โดยในขั้นตอนนี้หลังจากที่รับ
ข้อมูลน าเข้าของระบบซึ่งประกอบด้วย ข้อมูลแผนความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในรายเดือน
ตลอดทั้งปี ข้อมูลความจุรถขนส่ง ข้อมูลสินค้า และผู้จัดหาวัตถุดิบ รวมถึงข้อมูลความน่าจะเป็นที่จะ
เกิดความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย และลักษณะของสินค้า รายละเอียดของข้อมูล
น าเข้าระบบจะกล่าวถึงในบทที่ 4 หลังจากรับข้อมูลน าเข้าของระบบเรียบร้อยแล้วระบบก็จะท ากรอง
ผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่มีลักษณะไม่เหมาะสมกับการขนส่งแบบมิลค์รัน ความเหมาะสมของผู้จัดหา
วัตถุดิบที่น ามาพิจารณาในขั้นตอนนี้ คือ ถ้าผู้จัดหาวัตถุดิบจัดหาวัตถุดิบที่เป็นวัตถุดิบทางอ้อม หรือ
วัตถุดิบมีลักษณะที่แตกหักเสียหายง่าย ผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มเหล่านี้จะถูกตัดออกจากระบบการ
พิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และประมาณจ านวนรถขนส่ง เพราะถ้าบริษัทเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่
เหมาะสมต่อลักษณะการขนส่งแบบมิลค์รันเข้ามาในระบบแทนที่จะช่วยลดต้นทุนลงอาจท าให้เกิด
ต้นทุนเพ่ิมสูงขึ้น ส าหรับผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านเกณฑ์พิจารณาข้างต้นจะถูกน ามาพิจารณาเพ่ือสร้าง
กลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ ซึ่งจ านวนกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่เป็นไปได้จะ
มีค่าเท่ากับ 2n เมื่อ n คือจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบ 

3) หลักการและแนวคิดของกระบวนการค านวณต้นทุนรวมรายเดือนของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
แต่ละกลุ่มและจ านวนการเลือกรถของวิธีแจงนับ 

หลังจากที่สร้างกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่เป็นไปได้แล้ว ในกระบวนการนี้จะท า
การค านวณต้นทุนรายเดือนที่จะเกิดขึ้นจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มนั้นๆ ซึ่งต้นทุนรายเดือนที่
พิจารณาประกอบไปด้วย  

- ต้นทุนราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รัน และนอกกลุ่มมิลค์รัน  
- ต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รัน และนอกกลุ่มมิลค์รัน  
- ต้นทุนการขนส่งซึ่งจะเกิดข้ึนกับกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รัน ซึ่งต้นทุนการขนส่งที่

พิจารณาในรายเดือนประกอบด้วย ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก และต้นทุนค่าน้ ามัน  
 การค านวณต้นทุนของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละกลุ่มที่พิจารณาทีละเดือน เนื่องจากใน
แต่ละเดือนบริษัทมีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายแตกต่างกันซึ่งส่งผลกระทบต่อ
ต้นทุนการขนส่งที่แตกต่างกัน ดังนั้น จึงต้องท าการพิจารณาต้นทุนเป็นรายเดือนก่อน ในกระบวนการ
นี้การค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าจะเป็นการคิดต้นทุนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันแล้วหาผลรวม
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เป็นรายเดือน ซึ่งต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รัน และนอกกลุ่มมิลค์รันมี วิธีการ
ค านวณที่ต่างกัน การค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าและต้นทุนราคาสินค้าเป็นไปตามหลักการที่กล่าวไป
แล้วข้างต้นในหัวข้อ 3.1 ส่วนต้นทุนการขนส่งจะพิจารณาได้เนื่องจากในขั้นตอนนี้จะท าการทดลองจัด
เส้นทางการขนส่ง และทดลองเลือกจ านวนรถเพ่ือหาค่าคาดหมายของต้นทุนการขนส่งจากการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบกลุ่มนั้นๆ ด้วยจ านวนการเลือกรถต่างๆ ขั้นตอนการหาค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่ง
เป็นดังรูปที่ 3.3 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.3 ขั้นตอนการหาค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่ง 

ขั้นตอนการหาค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่ง (ต้นทุนค่าน้ ามัน และต้นทุนการจ้างรถภายนอก) 

B1. การแจกแจงโอกาสการขนส่งท่ีจะเกิดขึ้นในแต่ละวันจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มนั้นๆ  

 เป็นขั้นตอนในการแจกแจงกรณีการขนส่งที่เป็นไปได้ที่จะเกิดขึ้นในแต่ละวัน แสดงตัวอย่าง
การแจกแจงกรณีการขนส่งที่มีโอกาสเกิดขึ้นในแต่ละวัน ดังตารางที่ 3.2 

 

 

 

 

 

 

 

 B1. การแจกแจงเหตุการณ์การขนส่ง 

B2. จัดเส้นทาง 

B3. ทดลองเปลี่ยนจ านวนรถทีจ่ัดหา 

B4. ค านวณค่าคาดหมายการขนส่งใน
เดือน 
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ตารางที่  3.1 ตัวอย่างการแจกแจงกรณีการขนส่งที่มีโอกาสเกิดขึ้นได้ในแต่ละวันของการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบ 1 เข้าสู่ระบบมิลค์รัน 

สมาชิกในกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 กรณีการขนส่งที่มีโอกาสเกิดข้ึนได้ในแต่ละวัน 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, ผู้จัดหาวัตถุดิบ B, ผู้จัดหา
วัตถุดิบ C 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, C 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B, C 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C 

ไม่มีความต้องการสินค้าจากทั้ง A, B, C 

 

 จากตารางที่ 3.1 ตัวอย่างการแจกแจงกรณีการขนส่งที่เกิดขึ้นในแต่ละวันของกลุ่มการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบ 1 โดยมีสมาชิกในกลุ่ม คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ A B และ C กรณีการขนส่งมีได้ตั้งแต่ในหนึ่ง
วันเกิดความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียว ไปจนถึงในหนึ่งมีความต้องการสินค้าจาก
ทั้งผู้จัดหาวัตถุดิบ A B และ C หรืออาจจะไม่มีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบทั้ง 3 ราย
ดังกล่าว 

B2. การจัดเส้นทาง  

 เป็นการทดลองหยอดสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ก าลัง
พิจารณาลงรถ โดยจะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ใกล้กับจุดปัจจุบันของรถขนส่งมากสุดลงรถ 
และผู้จัดหาวัตถุดิบที่น ามาจัดลงรถต้องไม่ก่อให้เกิดการฝ่าฝืนเงื่อนไขด้านความจุของรถขนส่ง ซึ่งการ
หยอดสินค้าลงรถจะหยอดจนกว่ารถจะเต็มคัน หรือไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดสามารถหยอดลงรถค้ัน
นั้นได้อีกจึงจะหยุดจัด โดยในการจัดระบบทราบน้ าหนักของสินค้าที่ต้องขนส่งซึ่งเป็นน้ าหนักโดยเฉลี่ย 
จากวิธีการดังกล่าวท าให้ในขั้นตอนนี้สามารถทราบได้ว่าในแต่ละกรณีการขนส่งที่อาจจะเกิดขึ้น
ต้องการใช้รถขนส่งกี่คัน รวมถึงมีระยะทางการขนส่งเท่าไรโดยสามารถแปลงเป็นต้นทุนค่าน้ ามันได้ 
ซึ่งในงานวิจัยนี้มีสมมติฐานว่ารถขนส่งแต่ละคันมีลักษณะเหมือนกันทุกประการ  
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รูปที่ 3.4 ตัวอย่างการจัดเส้นทาง 

 จากรูปที่ 3.4 ตัวอย่างการจัดเส้นทาง จากรูปเป็นตัวอย่างกรณีที่กลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบมี
สมาชิก 3 ราย 3 คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ A B และ C โดยเป็นกรณีที่บริษัทเกิดความต้องการสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบทั้ง 3 รายพร้อมกัน ผู้จัดหาวัตถุดิบ A  B และ C มีน้ าหนัก สินค้าที่ต้องขนโดยเฉลี่ยต่อ
ครั้งเท่ากับ 70 60 และ 50 กิโลกรัมตามล าดับ และความจุของรถขนส่งเท่ากับ 160 กิโลกรัม จากรูป 
A อยู่ใกล้กับโรงงานมากที่สุดดังนั้นจะเดินทางไปรับสินค้าท่ี A ก่อน และจุดที่ใกล้กับ A มากที่สุดคือ B 
ซึ่งเมื่อรถบรรทุกสินค้า V1 มาถึง B บนรถจะบรรทุกสินค้าหนัก 130 กิโลกรัม จุดต่อมาที่ใกล้กับ B คือ 
C แต่เนื่องจากถ้ารถขนส่งวิ่งไปรับสินค้าที่ C น้ าหนักบรรทุกจะเท่ากับ 180 กิโลกรัม ซึ่งผิดเงื่อนไข
ของการขนส่งเพราะรถบรรทุกสินค้าได้ไม่เกิน 160 กิโลกรัม ดังนั้น รถ V1 จึงวนกลับโรงงานเนื่องจาก
ไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดสามารถจัดลงรถ V1 ได้อีก ดังนั้นโรงงานต้องเปิดรถ V2 เพ่ือไปรับสินค้าที่ C 
ซึ่งจากเหตุการณ์การขนส่งกรณีนี้จะต้องใช้รถขนส่ง 2 คัน และในกรณีนี้มีระยะทางการขนส่งของรถ 
V1 เท่ากับ 65 กิโลเมตร รถ V2 เท่ากับ 80 กิโลเมตร ดังนั้นระยะทางรวมของการขนส่งของเหตุการณ์
การขนส่งนี้เท่ากับ 145 กิโลเมตร 

B3. การทดลองเปลี่ยนจ านวนรถที่เลือกจัดหา 

 จากขั้นตอนการจัดเส้นทางที่สามารถทราบว่าในแต่ละเหตุการณ์การขนส่งจะต้องใช้รถขนส่ง
กี่คัน ในขั้นตอนนี้จะท าการทดลองเลือกจ านวนรถขนส่ง ซึ่งจ านวนรถขนส่งที่น ามาทดลองเลือกจะ
เป็นไปได้ตั้งแต่ 0 คันจนถึง n คัน โดย n เท่ากับจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่พิจารณา ในการ
ทดลองเลือกจ านวนรถที่จัดเตรียมจะสามารถทราบได้ว่าเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์จะเกิด
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมหรือมีรถเหลือกี่คัน  

 

50 kg. 

60 kg. 

70 kg. 

A 

B 

C 
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ตารางที่  3.2 ตัวอย่างตารางการทดลองเลือกจ านวนรถ 

กลุ่มการ
เลือกผู้จัดหา

วัตถุดิบ 

เหตุการณ์
การขนส่ง 

จ านวนรถที่
ต้องใช้ 

จ านวนรถที่ทดลองเลือก 

0 1 2 3 4 

A, B, C 

A 1 -1 0 1 2 3 
B 1 -1 0 1 2 3 
C 1 -1 0 1 2 3 

A, B 1 -1 0 1 2 3 
A, C 1 -1 0 1 2 3 
B, C 1 -1 0 1 2 3 

A, B, C 2 -2 -1 0 1 2 
- 0 0 1 2 3 4 

 

 จากตารางที่  3.2 เป็นกรณีที่บริษัทมีผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาทั้ งหมด 4 ราย 
ประกอบด้วยผู้จัดหาวัตถุดิบ A B C และ D โดยในตารางนี้เป็นการพิจารณากลุ่มการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่เลือก A B และ C เข้าสู่ระบบมิลค์รัน ซึ่งมีเหตุการณ์การขนส่งที่เป็นไปได้และจ านวนรถที่ใช้
แสดงในตารางที่ 3.2 จากตัวอย่างนี้มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งระบบเท่ากับ 4 ราย ดังนั้น จ านวนรถที่
ท าการทดลองเลือกจะเริ่มตั้งแต่ 0 คันจนถึง 4 คัน จากเหตุการณ์การขนส่ง A เมื่อทดลองเลือกรถ 0 
คัน แต่ในความเป็นจริงมีความต้องการใช้รถ 1 คัน ดังนั้นในกรณีนี้จะเกิดการจ้างรถภายนอกเพ่ิม 1 
คัน ซึ่งแสดงค่าในตารางเป็น -1 เป็นต้น 

B4. การค านวณค่าคาดหมายการขนส่งของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มนั้นๆ ด้วยจ านวนรถที่
เลือก v คัน 

 ในขั้นตอนนี้จะเป็นการคิดค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่งของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่ม
นั้นๆ ด้วยจ านวนรถ V คัน ของเดือน j ที่พิจารณา ซึ่งต้นทุนการขนส่งรายเดือนจะพิจารณาเฉพาะ
ต้นทุนค่าน้ ามัน และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเท่านั้น 
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4) หลักการและแนวคิดของกระบวนการค านวณต้นทุนรวมรายปีของการ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแต่
ละกลุ่มและจ านวนการเลือกรถของวิธีแจงนับ 

 ขั้นตอนนี้จะเป็นการค านวณต้นทุนรวมรายปีของกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละกลุ่ม 
ด้วยจ านวนการเลือกรถ V คัน ซึ่งข้ันตอนนี้จะรวมต้นทุนรวมรายเดือนของแต่ละกลุ่มการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบ ด้วยจ านวนรถ V คัน แต่จะพิจารณาต้นทุนการเช่ารถรายปีเพิ่มเข้ามาด้วย 

5) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะน าเข้าระบบมิลค์รัน และ
จ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีของวิธีแจงนับ 

หลังจากที่พิจารณาต้นทุนรวมรายปีของกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และจ านวนการเลือก
รถ V คัน ซึ่งมีค าตอบที่เป็นไปได้ทั้งหมดเท่ากับ 2n × (n+1) เมื่อ n คือ จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมด
ที่พิจารณาในระบบ โดยขั้นตอนนี้จะเลือกกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ ด้วยจ านวนรถ V คันที่มีต้นทุน
รวมรายปีต่ าสุดซึ่งสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการตัดสินใจที่ตั้งไว้ 

3.2.2 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยฮิวริสติก (Heuristic Method) 

ฮิวริสติกที่พัฒนาขึ้นมาเป็นวิธีการหนึ่งที่ช่วยลดจ านวนกลุ่มค าตอบของเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
และจ านวนรถที่ต้องพิจารณาลงจากวิธีแจงนับ (Total Enumeration) ซึ่งช่วยให้การหาค าตอบใน
ปัญหาขนาดใหญ่ (ปัญหาที่มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากกว่า 10 ราย) สามารถท าได้เร็วขึ้น ถึงแม้ว่า
ค าตอบที่ได้จากวิธีการของฮิวริสติกเป็นค าตอบที่ดีสามารถยอมรับได้แต่ก็ไม่สามารถรับรองได้ว่าจะ
เป็นค าตอบที่ดีสุด ทั้งนี้เนื่องจากวิธีการของฮิวริสติกเป็นเหมือนทางลัดในการหาค าตอบซึ่งจะไม่ได้
พิจารณาทุกกรณีของการเลือกกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบรวมถึงการเลือกจ านวนรถที่จัดหารายปี อีกทั้ง
ลักษณะของปัญหาการตัดสินใจในงานวิจัยนี้เป็นการประมาณการล่วงหน้าของ เหตุการณ์ที่ยังไม่
เกิดขึ้นซึ่งผลลัพธ์จากการค านวณที่ได้จากวิธีแจงนับ หรือฮิวริสติกก็ไม่สามารถรับรองได้ว่าต้นทุนรวม
รายปีจากการค านวณจะเท่ากับต้นทุนรวมรายปีที่จะเกิดขึ้นจริง 

การตัดสินใจเลือกผู้จัดวัตถุดิบและจ านวนรถขนส่งที่จัดเตรียมรายปีด้วยฮิวริสติกที่พัฒนาขึ้น
มานี้มีจุดประสงค์ของการตัดสินใจ คือ การท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ าสุด ซึ่งวิธีการของฮิวริสติกจะ
ท าการแบ่งการตัดสินใจออกเป็น 2 ส่วนหลักๆ คือ  

1) ส่วนของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รัน (ตั้งแต่กระบวนการ H1 จนถึง H3 
จากรูปที่ 3.5)  

ในส่วนของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันนั่นมีจุดประสงค์ของ
การตัดสินใจ คือ เพ่ือให้ได้ก าไรมากที่สุดจากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ ซึ่งก าไรที่กล่าวถึงนี้
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จะได้มาจากส่วนลดราคาสินค้าที่จะได้จากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบหลังหักต้นทุนการเช่ารถ
ขนส่งรายปี การที่ฮิวริสติกพิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันจากต้นทุนราคาสินค้า และ
ต้นทุนการเช่ารถ เนื่องจากว่าต้นทุนดังกล่าวเป็นต้นทุนที่มีสัดส่วนสูงมากเมื่อเทียบกับต้นทุนการเก็บ
สินค้า และต้นทุนค่าน้ ามันซึ่งเป็นต้นทุนที่ระบบพิจารณา 

2) ส่วนของการเลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี (ตั้งแต่กระบวนการ H4 จนถึง H5 จาก
รูปที่ 3.5) 

ส่วนของการเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการของฮิสริสติกมีจุดประสงค์เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวม
รายปีของการขนส่งต่ าสุด โดยต้นทุนการขนส่งที่กล่าวถึงในส่วนนี้จะพิจารณามาจากต้นทุนการเช่ารถ
ขนส่งรายปี และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก จากที่กล่าวไปแล้วว่าระบบที่ก าลังศึกษามีโครงสร้าง
ของต้นทุนหลักๆ อยู่ที่ต้นทุนราคาสินค้า และต้นทุนการเช่ารถ ซึ่งในกระบวนการเลือกจ านวนรถ
ขนส่ง ระบบจะพิจารณาเลือกจ านวนรถซึ่งจ านวนรถที่เลือกส่งผลกระทบโดยตรงต่อต้นทุนการเช่ารถ 
โดยหากมีการตัดสินใจเลือกจ านวนรถมากเกินไปก็จะท าให้ต้นทุนการเช่ารถรายปี และหากเลือก
จ านวนการเช่ารถรายปีน้อยเกินไปก็จะท าให้ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูง ดังนั้น ระบบจะมีการ
พิจารณาเพื่อเลือกจ านวนการเช่ารถรายปีที่เหมาะโดยท าให้เกิดต้นทุนการเช่ารถท้ัง 2 ประเภทต่ าสุด 

ภาพรวมกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการของฮิว    ริ
สติกแสดงดังรูปที่ 3.5 ซึ่งประกอบด้วย 

1) กระบวนการกรองผู้จัดหาวัตถุดิบ  
2) กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือน  
3) กระบวนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 
4) กระบวนการเลือกจ านวนรถในแต่ละเดือน 
5) กระบวนการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถ 
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รูปที่ 3.5 ภาพรวมกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการ 

ของฮิวริสติก 

โดยระบบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีจะเริ่มต้นตั้งแต่
การรับข้อมูลน าเข้าซึ่งจ าเป็นต้องใช้ในการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก ข้อมูลน าเข้าที่จ าเป็นต้อง
ใช้ประกอบด้วย  

1) ข้อมูลความต้องการวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายเป็นรายเดือนตลอดทั้ง 12 เดือน  

2) ข้อมูลสินค้า ได้แก่ น้ าหนักสินค้าในการขนส่งต่อล็อต ราคาสินค้าเก่าต่อล็อต ราคาสินค้าใหม่
ต่อล็อต  

3) ข้อมูลรถขนส่ง ประกอบด้วย ค่าเช่ารถขนส่งต่อคันต่อปี ค่าจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคันต่อวัน 
และความจุของรถขนส่งต่อคัน 

4) ข้อมูลความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ และข้อมูลวันท างานใน
แต่ละเดือน 

หลังจากระบบรับข้อมูลน าเข้าแล้วกระบวนการต่อมา คือ กระบวนการกรองผู้จัดหาวัตถุดิบ
ซึ่งจะคัดกรองผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่เหมาะสมกับการท าการขนส่งแบบมิลค์รันออกจากระบบการ
พิจารณาคัดเลือกผู้จัดวัตถุดิบ ส่วนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านเกณฑ์การพิจารณาในขั้นต้นแล้วจะถูกน าเข้า

เร่ิม 

รับข้อมูลน าเข้า 

(H1) กระบวนการกรองผู้จัดหาวัตถุดิบ 

(H2) กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือน 

(H3) กระบวนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 

(H4) กระบวนการเลือกจ านวนรถในแตล่ะเดือน 

(H5) กระบวนการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถ 

จบ 
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สู่กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือนเพ่ือสร้างกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสม
ในแต่ละเดือน เนื่องจากความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีความแตกต่างกันในแต่ละ
เดือน ดังนั้น จึงท าการพิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมที่จะน าเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์
รันโดยพิจารณาแยกในแต่ละเดือน แต่เนื่องจากกระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือนท าให้
ระบบมีกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมกับการขนส่งแบบมิลค์รันเฉพาะของเดือนนั้นๆ แต่
การตกลงท าการขนส่งแบบมิลค์รันจะต้องตกลงเป็นแบบรายปี คือ ถ้าเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดเข้าสู่
ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันแล้วตลอดทั้งปีที่ตกลงกันก็จะต้องท าการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ
รายนั้นๆ ตลอดทั้งปี ซึ่งจากกระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือนจะให้ค าตอบของการเลือก
ผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมของแต่ละเดือนซึ่งค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบอาจแตกต่างกัน ดังนั้น 
ระบบจึงจ าเป็นต้องสร้างกระบวนการในการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบจากกระบวนการ
ก่อนหน้าให้มีความเหมาะสมกับการด าเนินการตลอดทั้งปี  

หลังจากผ่านกระบวนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแล้วระบบจะให้ค าตอบของ
การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ นั่นคือ รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทเลือกที่จะท าการไปรับสินค้า รายชื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบเหล่านี้จะถูกน าไปพิจารณาเพ่ือเลือกจ านวนการเตรียมรถขนส่งที่ใช้ต่อไป โดย
กระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการของฮิวริสติกจะพิจารณาเลือกจ านวนรถขนส่งที่
เหมาะสมในแต่ละเดือนก่อน แล้วจึงท าการปรับค าตอบของการเลือกจ านวนรถให้เหมาะสมตลอดทั้งปี 
เนื่องจากความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายในแต่ละเดือนแตกต่างกันซึ่งส่งผลกระทบ
ต่อความถี่ และน้ าหนักรวมในการบรรทุกในแต่ละเดือนแตกต่างโดยปัจจัยเหล่านี้ส่งผลโดยตรงต่อ
ต้นทุนการขนส่ง ดังนั้น จึงต้องพิจารณาเลือกจ านวนรถไปทีละเดือน แต่การเลือกจ านวนรถก็คล้ายกับ
การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ คือ การเลือกจ านวนรถที่บริษัทจะท าจัดหาจะมีการท าสัญญาเช่ารายปี แต่
ด้วยวิธีการเลือกจ านวนรถของฮิวริสติกจะท าให้อาจมีจ านวนรถที่เหมาะสมในแต่ละเดือนแตกต่างกัน 
ดังนั้น ระบบจึงต้องมีการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีที่จะท าให้เกิดความคุ้มค่า
ในรายปีมากที่สุด แผนภาพการไหลของภาพรวมของแนวคิดกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและ
เลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีการของฮิวริสติกแสดงดังรูปที่ 3.6 หลักการและเหตุผลของกระบวนการ
ต่างๆ ของฮิวริสติกจะกล่าวถึงในล าดับต่อไป 
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1) หลักการและแนวคิดของกระบวนการกรองผู้จัดหาวัตถุดิบของวิธีการฮิวริสติก 

 กระบวนการกรองผู้จัดหาวัตถุดิบ เป็นกระบวนการที่พิจารณาเพ่ือคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มี
คุณลักษณะไม่เหมาะสมต่อการท าการขนส่งแบบมิลค์รันออกไปจากระบบการพิจารณาเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยหลักการและแนวคิดของกระบวนการกรองผู้จัดหา
วัตถุดิบสามารถอ่านได้จากหัวข้อ 3.2.1 ข้อ 1) 

2) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือน 

 กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละเดือน เป็นกระบวนการในการที่คัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่มีความคุ้มค่าในการที่จะไปรับสินค้า ที่พิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบทีละเดือน เพราะความ
ต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายแตกต่างกันท าให้ผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายอาจคุ้มค่าในการ
ไปรับสินค้าในบางเดือน และในบางเดือนอาจจะไม่คุ้มค่าที่จะไปรับ  

 กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบจะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความคุ้มค่าในการไปรับ
สินค้าในเบื้องต้นก่อน แล้วจึงน ารายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านเกณฑ์การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในเบื้องต้น
เข้าสู่ขั้นตอนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ เกณฑ์ที่น ามาพิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในเบื้องต้น คือ 
รายได้ต่อวันที่ได้จากการไปรับสินค้าต้องมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับค่าขนส่งสินค้า โดยที่ค่าขนส่งสินค้า
จะพิจารณาจากน้ าหนักในการขนส่งแต่ละครั้ง ต้นทุนในการขนส่งต่อกิโลกรัมจะพิจารณาภายใต้การ
ขนส่งเต็มความจุของรถ (100 % utilization) รายได้ต่อวันที่น ามาพิจารณาเป็นรายได้จากส่วนลด
ราคาสินค้าตลอดทั้งเดือนที่หารเฉลี่ยต่อวัน พิจารณาเป็นรายได้ต่อวันเนื่องจากหากบริษัทต้องไป
ขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดแล้วถึงแม้จะไม่ได้ท าการขนส่งสินค้าทุกวันแต่บริษัทก็ต้องเช่ารถ
มาท้ิงไว้ ดังนั้น การพิจารณาเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในเบื้องต้นนี้จึงมองต้นทุนเป็นระดับรายวัน  

 หลังจากคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความคุ้มค่าต่อการขนส่งในเบื้องต้นแล้ว ต่อมาระบบจะ
ท าการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของแต่ละเดือน โดยท าการทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งแล้ว
พิจารณาว่า ผลรวมของรายได้ที่ได้จากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในรถแต่ละคันมีค่ามากว่า
หรือเท่ากับต้นทุนค่าขนส่งต่อวันหรือไม่ ต้นทุนค่าขนส่งที่พิจารณา คือ ต้นทุนการเช่ารถต่อวัน ซึ่ ง
ต้นทุนการเช่ารถต่อวันคิดมาจากค่าเช่ารถรายปีหารเฉลี่ยเป็นต้นทุนการเช่ารถต่อวัน  

 การจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งจะพิจารณาโดยการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรต่อวันที่ได้
จากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบสูงสุดลงรถขนส่งก่อน จากนั้นก็เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายถัดมา
ที่ก าไรต่อวันสูงรองลงมาลงรถไปเรื่อยๆ จนรถเต็มคัน แต่หากผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรสูงรายถัดมามี
น้ าหนักที่ไม่สามารถบรรทุกลงรถได้เนื่องจากจะท าให้เกินความจุรถ ระบบจะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มี
ก าไรสูงสุดรายถัดไป โดยระบบจะพยายามจัดรถให้เต็มคันจนกว่าจะไม่สามารถจัดผู้จัดหาวัตถุดิบราย
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ใดลงรถคันที่พิจารณาได้อีก ระบบจึงจะท าการพิจารณาผลรวมของรายได้ต่อวันของผู้จัดหาวัตถุดิบใน
รถคันนั้นๆ เทียบกับต้นทุนการเช่ารถต่อวันดังที่กล่าวไปแล้ว ซึ่งผลลัพธ์ของการพิจารณาเป็น 2 กรณี 
คือ 

1. ผลรวมของรายได้ของรถคันที่พิจารณามีค่ามากกว่าหรือเท่ากับต้นทุนการเช่ารถต่อวัน แสดง
ว่าผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันดังกล่าวมีความคุ้มค่าที่จะท าการไปรับสินค้า  กรณีนี้ระบบจะท า
การจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถคันถัดไป 

2. ผลรวมของรายได้ของรถคันที่พิจารณามีค่าน้อยกว่าต้นทุนการเช่ารถต่อวัน  แสดงว่าการท่ีจะ
ไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในรถนั้นๆ ไม่คุ้มค่า ในกรณีนี้ระบบจะหยุดจัดผู้จัดหาวัตถุดิบ
ลงรถทันที เนื่องจากว่าในการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งระบบเลือกจากผู้จัดหาวัตถุดิบ
ที่ก าไรต่อวันสูงสุดลงรถแล้ว ดังนั้น หากพบว่ารถคันใดมีผู้จัดหาวัตถุดิบที่จัดลงไปในรถแล้ว
ไม่คุ้มค่าต่อการไปรับสินค้า ผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่ยังไม่พิจารณาซึ่งมีก าไรต่อวันน้อยกว่าย่อม
ไม่คุ้มค่าต่อการไปรับเช่นกัน 

 ก าไรต่อวันของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย หมายถึง รายได้ต่อวันจากการไปรับผู้จัดหาวัตถุดิบ
แต่ละรายหักต้นทุนการขนส่งต่อวัน โดยต้นทุนการขนส่งต่อวันพิจารณามาจากน้ าหนักในการขนส่ง
สินค้านั้นๆ ซึ่งการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถที่พิจารณาจากก าไรต่อวัน เนื่องจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละ
รายให้รายได้จากส่วนลดราคาสินค้าในแต่ละเดือนที่แตกต่างกัน บางรายให้รายได้จากส่วนลดราคา
สินค้าสูงแต่มีการขนส่งบ่อย เมื่อค านวณเป็นรายได้ต่อวันแล้วให้รายได้น้อยกว่าผู้จัดหาวัตถุดิบบาง
รายที่ให้รายได้จากส่วนลดราคาสินค้าต่อเดือนน้อย หรือแม้กระทั่งผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายให้รายได้ต่อ
วันสูงแต่มีการใช้พื้นท่ีบนรถขนส่งสูงซึ่งท าให้เสียค่าใช้จ่ายสูง เมื่อหักค่าขนส่งแล้วอาจจะพบว่าผู้จัดหา
วัตถุดิบที่มีรายได้ต่อวันน้อยกว่าแต่มีน้ าหนักในการขนส่งน้อยให้รายได้สุทธิสูงกว่าก็เป็นได้ ด้วยเหตุนี้
ในการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถจึงพิจารณาเลือกจากก าไรต่อวัน 

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

1) เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความคุ้มค่าที่จะท าการไปรับสินค้าในเบื้องต้น 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีรายได้ต่อวันจากการไปรับสินค้า >= ค่าขนส่ง
สินค้าต่อครั้ง 

รายได้ต่อวันเป็นรายได้จากส่วนลดราคาสินค้าถ้าบริษัทท าการไปรับสินค้ามายังโรงงานด้วย
ตนเอง โดยรายได้ต่อวันเป็นรายได้ที่น ารายได้จาการขนส่งสินค้าชนิดนั้นในเดือนที่พิจารณาหารด้วย
วันท างานในเดือนนั้นๆ เนื่องจากมองว่าถึงแม้ว่าบริษัทอาจจะไม่ได้ขนส่งสินค้านั้นๆ ทุกวันในเดือนแต่
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บริษัทก็ต้องเช่ารถขนส่งมาจัดเตรียมเพ่ือใช้ส าหรับการขนส่งซึ่งก็เป็นต้นทุนเช่นกัน ดังนั้น ในงานวิจัย
นี้จึงพิจารณาพิจารณารายได้จากการไปรับสินค้าเป็นรายวัน 

ค่าขนส่งสินค้าต่อครั้ง เป็นต้นทุนค่าขนส่งสินค้าที่พิจารณาจากน้ าหนักในการขนส่งสินค้า
ชนิดนั้นในแต่ละครั้ง เนื่องจากในงานวิจัยนี้มีสมมติฐานที่ว่าน้ าหนักในการขนส่งสินค้าแต่ละชนิดในแต่
ละครั้งคงที่เสมอ โดยค่าขนส่งสินค้าต่อกิโลกรัม (ต่อหน่วยการขนส่ง) จะคิดจากต้นทุนการเช่ารถราย
ปีต่อคันหารเฉลี่ยเป็นค่าเช่ารถต่อวันแล้วหารด้วยความจุของรถขนส่ง ซึ่งในงานวิจัยนี้พิจารณาค่า
ขนส่งต่อหน่วยจากกรณีที่รถขนส่งถูกบรรทุกเต็มคันพอดี (100% Utilization) 

จากสมมติฐานที่ว่า รถขนส่งสามารถใช้ได้เต็มความจุ 100% ตลอดทั้งปีมีทั้งข้อดีและข้อเสีย
ดังนี้ 

ข้อดี: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอดทั้ง
ปี (100% Utilization) สามารถค านวณได้ง่าย และในกรณีท่ีไม่มีข้อมูลการใช้ประโยชน์ (Utilization) 
ของรถขนส่งในอดีตมาเป็นตัวประมาณการใช้รถขนส่งการคิดแบบกรณีที่ใช้รถขนส่งเต็มความจุของรถ
ขนส่งตลอดจึงเป็นแนวทางท่ีง่ายในการคิดและน ามาประกอบการตัดสินใจ  

ข้อด้อย: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอด
ทั้งปี (100% Utilization) ในกรณีที่สามารถใช้รถได้เต็มความจุตลอดทุกวันซึ่งเป็นสถานการณ์ที่
เป็นไปได้ยากและด้วยวิธีการค านวณนี้จะท าให้ประมาณต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ ากว่าความเป็น
จริง ดังนั้น การตัดสินใจภายใต้การค านวณนี้ก็อาจจะท าให้เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่อาจจะไม่
คุ้มค่าในการด าเนินการไปรับสินค้าด้วยตนเองเข้าสู่ระบบการพิจารณาคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่
ระบบมิลค์รันได้ แต่ถึงอย่างไรก็ตามระบบก็มีขั้นตอนอีกขั้นตอนหนึ่งเพ่ือที่จะท าการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่เหมาะสมเพื่อน าเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันในเดือนนั้นๆ อีกครั้งอยู่แล้ว 

2) เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่คุ้มค่าที่จะไปรับในเดือนนั้นๆ 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในรถที่มีผลรวมของรายได้ต่อวันจากการไป
รับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในรถท่ีพิจารณา >= ค่าเช่ารถรายวัน 

หมายเหตุ หากพบว่าผลรวมของรายได้ต่อวันของรถคันที่พิจารณา < ค่าเช่ารถรายวัน ก็จะ
ไม่เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันนั้นเข้าสู่ระบบมิลค์รันและหยุดจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถทันที เนื่องจาก
ในการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถจะพิจารณาเลือกจัดผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรสูงสุดลงรถก่อน ดังนั้น หาก
จัดแล้วพบว่าไม่คุ้มค่าผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่เหลือที่ยังไม่ถูกจัดซึ่งมีก าไรน้อยกว่าก็ย่อมไม่คุ้มค่าที่จะไป
รับเช่นกัน 
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ขั้นตอนนี้จะท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งโดยเรียงตามก าไรต่อวันสูงสุดลงรถขนส่ง
ก่อน หากมีผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรสูงสุดที่ยังไม่ถูกจัดลงรถแต่ถ้าจัดผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นลงรถคันที่
พิจารณาแล้วจะท าให้ความจุรถเกิน ระบบก็จะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรสูงสุดรายถัดไปที่
สามารถจัดลงรถคันนั้นๆ ได้ โดยจะหยุดจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถคันที่ก าลังพิจารณาก็ต่อเมื่อ 

1. จัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถจนเต็มคันแล้ว (100 Utilization) 
2. ไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดสามารถจัดลงรถคันที่พิจารณาได้อีกเนื่องจากจะท าให้เกิดการ

ฝ่าฝืนเงื่อนไขด้านความจุของรถขนส่ง 

ก าไรต่อวัน คือ รายได้ต่อวันจากการไปรับสินค้าชนิดต่างๆ หักลบด้วยต้นทุนค่าขนส่งสินค้าที่
พิจารณาจากน้ าหนักในการขนส่งในแต่ละครั้ง 

3) หลักการและแนวคิดของกระบวนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 

 ในกระบวนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ เป็นกระบวนการในการปรับค าตอบที่ได้
จากกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมในแต่ละเดือนให้มีความเหมาะสมตลอดทั้งปี โดย
การปรับค าตอบจะท าโดยน าค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมในแต่ละเดือนซึ่งอาจมีการ
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเหมือนหรือต่างกันไปในแต่ละเดือนมาท าการปรับค าตอบไปทีละคู่เดือน เพ่ือให้ได้
ค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความเหมาะสมในการเลือกมากขึ้น ซึ่งความเหมาะสมดูจากก าไร
ต่อปีของค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านการปรับที่มีค่าสูงขึ้น โดยก าไรต่อปี คือ รายได้จาก
ส่วนลดราคาสินค้าที่ได้จากผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นๆ ตลอดทั้งปีหักด้วยต้นทุนการขนส่งสินค้าของผู้
จัดหาวัตถุดิบนั้นๆ ตลอดทั้งปี ซึ่งต้นทุนการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายคิดมาจากน้ าหนั กใน
การขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบนั้นๆ ตลอดทั้งปี โดยในกระบวนการปรับค าตอบจะเกิดเซตค าตอบ
การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบหลายๆ เซต ระบบจะเลือกเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีผลรวมของ
ก าไรต่อปีสูงสุดมาเป็นค าตอบปัจจุบันของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ แล้วจึงน าค าตอบปัจจุบันไปเทียบ
กับเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเดือนถัดไป ท าไปเรื่อยๆ จนครบทั้ง 12 เดือนจะได้เซตค าตอบ
การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมต่อการด าเนินการไปรับสินค้าตลอดทั้งปี 

 จากที่กล่าวไปแล้วว่าในขั้นตอนของการปรับเซตค าตอบในแต่ละคู่เดือนจะมีเซตค าตอบที่เป็น
ตัวเลือกในการตัดสินใจหลายๆ เซต ซึ่งในขั้นตอนการปรับค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในแต่ละ
เซตเพ่ือสร้างเซตค าตอบที่เป็นตัวเลือกในการตัดสินใจ จะท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่ง โดย
พยายามจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถให้เต็มคัน แล้วตรวจสอบความคุ้มค่าในการไปรับสินค้าจากผู้จัดหา
วัตถุดิบที่ถูกจัดในรถคันที่ก าลังพิจารณา หากพบว่ามีความคุ้มค่าในการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ
ในรถคันนั้นๆ แล้วระบบก็จะจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถคันต่อไปเรื่อยๆ จนกว่าจะพบว่าไม่คุ้มค่าที่จะไป
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รับสินค้าระบบจึงจะหยุดจัด และยกเลิกการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันที่ไม่คุ้มค่าต่อการไปรับสินค้า
นั้นๆ โดยความคุ้มค่าในการไปรับสินค้าพิจารณาจาก ผลรวมของรายได้ต่อปีที่ได้จากผู้จัดหาวัตถุดิบใน
รถคันที่พิจารณาเทียบกับต้นทุนการเช่ารถต่อคันต่อปี หากพบว่ารถคันที่พิจารณามีผลรวมของรายได้
ต่อปีมากกว่าหรือเท่ากับต้นทุนการเช่ารถต่อคันต่อปีจะถือว่าผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันนั้นๆ มีความ
คุ้มค่าต่อการไปรับสินค้า จากนั้นจึงสรุปค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของเซตค าตอบทางเลือกนั้นๆ 

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

1) เทียบค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมในแต่ละเดือนไปทีละคู่เดือน  

2) เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมือนกันของคู่เดือนที่น ามาเปรียบเทียบกันเป็นเซตหลัก 

3) ค่อยๆ เพ่ิมผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่ได้อยู่ในเซตหลักเข้ามาในเซตหลักที่ละราย จากนั้นท าการจัดผู้

จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งโดยเรียงตามก าไรต่อปีสูงสุดลงรถก่อน จัดไปเรื่อยๆ จนเต็มคันและจัดไป

จนกว่าจะพบว่าไม่คุ้มค่าในการไปรับสินค้าแล้ว 

เกณฑ์พิจารณา: เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในรถที่มีผลรวมของรายได้ต่อปีจากการไปรับ

สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในรถท่ีพิจารณา >= ค่าเช่ารถรายปี  

หมายเหตุ ถ้าพบว่ารถคันที่พิจารณาอยู่ไม่คุ้มค่าที่จะท าการไปรับสินค้าก็จะหยุดจัด และไม่

เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันนั้นเข้าสู่ระบบมิลค์รัน **ในขั้นตอนนี้ท าให้เกิดเซตค าตอบการเลือกผู้

จัดหาวัตถุดิบหลายๆ เซต 

4) เลือกเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรต่อปีสูงสุดเป็นค าตอบปัจจุบัน 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ให้ก าไรรายปีสูงสุดเป็น

ค าตอบปัจจุบัน 

5) น าค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ได้ไปปรับค าตอบโดยเทียบกับค าตอบการเลือกผู้จัดหา

วัตถุดิบของเดือนถัดไป ท าไปเรื่อยๆ จนครบทั้ง 12 เดือนจะได้ค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่

เหมาะสมในการไปรับสินค้าด้วยตนเองตลอดทั้งปี 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ให้ก าไรรายปีสูงสุดเป็น

ค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะท าการไปรับตลอดทั้งปี 
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ก าไรต่อปี คือ รายได้ต่อปีจากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นๆ ตลอดทั้งปี หักลบ

ด้วยต้นทุนในการขนส่งสินค้านั้นๆ ตลอดทั้งปี 

 รายได้ต่อปี คือ รายได้จากส่วนลดราคาสินค้าตลอดทั้งปีที่ได้รับหากบริษัทท าการไปรับสินค้า

ที่โรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยตนเอง 

ต้นทุนการขนส่งสินค้าตลอดทั้งปี คือ ต้นทุนการขนส่งสินค้าชนิดนั้นๆ ตลอดทั้งปี โดยเป็น

ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณามาจากน้ าหนักในการขนส่งสินค้าชนิดนั้นตลอดทั้งปี ซึ่งต้นทุนการขนส่งต่อ

หน่วย (ค่าขนส่งต่อกิโลกรัม) พิจารณามาจากค่าเช่ารถขนส่งรายปีหารด้วยความจุ 100% ของรถ

ขนส่ง 1 คันที่ท าการขนส่งเต็มคันตลอดทั้งปี 

จากสมมติฐานที่ว่า รถขนส่งสามารถใช้ได้เต็มความจุ 100% ตลอดทั้งปีมีทั้งข้อดีและข้อเสีย
ดังนี้ 

ข้อดี: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอดทั้ง
ปี (100% Utilization) สามารถค านวณได้งา่ย และในกรณีท่ีไม่มีข้อมูลการใช้ประโยชน์ (Utilization) 
ของรถขนส่งในอดีตมาเป็นตัวประมาณการใช้รถขนส่งการคิดแบบกรณีที่ใช้รถขนส่งเต็มความจุของรถ
ขนส่งตลอดจึงเป็นแนวทางท่ีง่ายในการคิดและน ามาประกอบการตัดสินใจ 

ข้อด้อย: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอด
ทั้งปี (100% Utilization) ในกรณีที่สภาพการใช้งานของรถขนส่งที่ไม่สามารถใช้รถได้เต็มความจุ
ตลอดทุกวันด้วยวิธีการค านวณนี้จะท าให้ประมาณต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ ากว่าความเป็นจริงมาก 
ดังนั้น การตัดสินใจภายใต้การค านวณนี้ก็อาจจะท าให้เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่อาจจะไม่คุ้มค่า
ในการด าเนินการไปรับสินค้าด้วยตนเองเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันได้ 

4) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งในแต่ละเดือน 

 กระบวนการนี้เป็นกระบวนการในการเลือกจ านวนรถขนส่ง ซึ่งจากกระบวนการก่อนหน้าท า
ให้ได้รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน กระบวนการนี้จะท าการตัดสินใจ
เลือกจ านวนรถที่จะต้องใช้ในการขนส่งสินค้าให้กับผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมดที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 
ซึ่งการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งในขั้นตอนนี้จะพิจารณาเลือกจ านวนรถขนส่งที่เหมาะสมของแต่
ละเดือน เนื่องจากความต้องการสินค้าในแต่ละเดือนของผู้จัดหาวัตถุดิบแล่ละรายแตกต่างกันซึ่งส่งผล
กระทบต่อจ านวนรถขนส่งที่คุ้มค่าในการจัดหาในแต่ละเดือนที่แตกต่างกันออกไป 
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 เนื่องจากกระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งส่งผลกระทบโดยตรงต่อต้นทุนการเช่ารถ ซึ่ง
ต้นทุนการเช่ารถในงานวิจัยนี้แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปี และต้นทุน
การจ้างรถขนส่งภายนอกซึ่งคิดค่าเช่าต่อวัน ดังนั้น ในการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งของ
กระบวนการนี้จึงเลือกพิจารณาจากต้นทุนการเช่ารถทั้ ง 2 ประเภทเป็นเกณฑ์ในการตัดสินใจ  ใน
กระบวนการนี้จะท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รันทุกรายลงรถขนส่ง แล้ว
พิจารณาว่าหากยกเลิกรถขนส่งคันนั้นๆ จะเกิดต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกในเดือนนั้นๆ น้อยกว่า
หรือเท่ากับต้นทุนการเช่ารถขนส่งต่อเดือน ซึ่งต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกพิจารณามาจากโอกาส
ในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งที่จะต้องจ้างรถขนส่งเพ่ิม โดยหลักการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายลง
รถจะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่มีความถี่สูงสุดลงรถก่อน จากนั้นจึงเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีความถี่
สูงสุดรายต่อมาลงรถ โดยการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถจะพยายามจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถให้เต็มความจุ
ของรถ นั่นคือจะเริ่มจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถคันใหม่ก็ต่อเมื่อรถคันที่พิจารณาอยู่ไม่สามารถจัดผู้จัดหา
วัตถุดิบรายใดลงไปได้อีก ซึ่งการที่ผู้จัดหาวัตถุดิบไม่สามารถจัดลงรถได้อีก เกิดจากการที่รถถู กจัดจน
เต็มความจุแล้ว หรือรถขนส่งอาจจะยังบรรทุกไม่เต็มคันแต่ไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหลืออยู่รายใดที่มี
น้ าหนักบรรทุกที่สามารถบรรทุกลงบนรถคันที่พิจารณาได้  

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

1) จัดผู้จัดหาวัตถุดิบทุกรายที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันลงรถขนส่ง โดย เรียงตาม

ความถี่สูงสุดลงรถขนส่งก่อน พยายามจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถให้เต็มความจุของรถขนส่งให้ได้มาก

ที่สุด  

ความถี่ในการขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย พิจารณามาจากจ านวนสินค้าชนิดนั้นๆ ที่

ต้องการในแต่ละเดือนที่พิจารณาหารด้วยจ านวนสินค้าที่ขนส่งต่อครั้งจากสมมติฐานที่ว่า สินค้าแต่ละ

ชนิดมีจ านวนและน้ าหนักในการขนส่งต่อครั้งคงท่ีเสมอ 

จากสมมติฐานที่ว่า สินค้าแต่ละชนิดมีจ านวนและน้ าหนักในการขนส่งในแต่ละครั้งคงที่เสมอ
มีทั้งข้อดีและข้อเสียดังนี้ 

ข้อดี: ง่ายในการค านวณและน ามาประมาณความถี่ในการขนส่งสินค้าแต่ละชนิ ดเพ่ือ
ประกอบการตัดสินใจต่อไป และเป็นประโยชน์อย่างมากกรณีท่ีไม่มีข้อมูลความถ่ีในการขนส่งสินค้าแต่
ละชนิดในอดีตซึ่งต้องละเอียดในระดับรายเดือน อีกท้ังในกรณีที่ความต้องการสินค้าชนิดนั้นๆ ในอดีต
และปัจจุบันขณะที่ก าลังท าการตัดสินใจมีไม่เท่ากันการน าข้อมูลความถี่ในการขนส่งสินค้าในอดีตมาใช้
เพ่ือประมาณความถ่ีของการขนส่งสินค้าในปัจจุบันอาจไม่เหมาะสม 
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ข้อด้อย: การขนส่งสินค้าในสถานการณ์จริงความต้องการสินค้าอาจจะไม่ได้มีความต้องการ
เท่ากันทุกๆ ครั้ง ซึ่งท าให้ความจุของรถขนส่งตอนที่วางแผนที่ว่าใช้ความจุรถเต็ม 100% แล้วแต่ใน
ความเป็นจริงอาจมีพ้ืนที่ว่างบนรถขนส่ง และอาจท าให้เลือกจ านวนรถขนส่งเกินความต้องการที่
แท้จริงก็เป็นได ้

2) ทดลองยกเลิกรถขนส่งไปทีละคัน โดยเลือกคันที่มีความถ่ีในการขนส่งต่ าสุดออกไปก่อน 

3) เปรียบเทียบต้นทุนการเช่ารถรายเดือนกับต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกในเดือนนั้นๆ โดยมี

สมมติฐานที่ว่าต้นทุนการเช่ารถรายปีและต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคันคงที่ตลอดทั้งปี 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา:  

(a) ยกเลิกรถขนส่งไปเรื่อยๆ ถ้าต้นทุนการเช่ารถรายเดือน <= ต้นทุนการจ้างรถ

ขนส่งภายนอกรายเดือน 

(b) กรณีท่ียกเลิกรถขนส่งไปเรื่อยๆ แล้วพบว่า ต้นทุนการเช่ารถรายเดือน > ต้นทุน

การจ้างรถขนส่งภายนอกรายเดือน ให้หยุดยกเลิกรถขนส่งและไม่ยกเลิกรถ

ขนส่งคันที่ก าลังพิจารณาอยู่ 

จากสมมติฐานที่ว่า ต้นทุนการเช่ารถรายปีและต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคันคงที่
ตลอดทั้งปีมีทัง้ข้อดีและข้อเสียดังนี้ 

ข้อดี: ในสถานการณ์ที่ต้นทุนการเช่ารถทั้ง 2 ชนิดคงที่ตลอดทั้งปี ด้วยวิธีการทดลองยกเลิก
จ านวนรถขนส่งที่จัดเตรียมแล้วเปรียบเทียบต้นทุนที่เกิดขึ้นจากนั้นท าการเลือกจ านวนรถขนส่งที่ท า
ให้เกิดต้นทุนการเช่ารถต่ าก็จะท าให้วิธีการดังกล่าวสามารถเลือกจ านวนรถขนส่งได้เหมาะสมและไม่
เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

ข้อด้อย: ถ้าสถานการณ์ที่ก าลังพิจารณามีต้นทุนการเช่ารถอย่างใดอย่างหนึ่งไม่คงที่ เช่น 
ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกไม่คงที่การที่ท าการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกที่น าเสนอใน
งานวิจัยนี้อาจท าให้เกิดความไม่คุ้มค่าในการเลือกจ านวนรถขนส่งที่จัดหาได้ เพราะด้วยวิธีการ
ตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งของฮิวริสติกที่จะท าการเปรียบเทียบต้นทุนการเช่ารถและต้นทุนการ
จ้างรถขนส่งภายนอกโดยเชื่อว่าต้นทุนทั้ง 2 ชนิดคงที่ตลอด ดังนั้น หากมีต้นทุนใดต้นทุนหนึ่งไม่คงที่
ย่อมท าให้ค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจไม่เหมาะสม 

4) สรุปจ านวนรถขนส่งที่เหมาะสมในเดือนนั้นๆ  
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เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: จ านวนรถขนส่งที่เลือก = จ านวนรถขนส่งที่เหลืออยู่หลังจากการ

ยกเลิกรถขนส่งในข้อ 3) กรณี (b) 

ขั้นตอนการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งเพ่ือหาจ านวนรถขนส่งที่เหมาะสมในเดือนนั้นๆ จะ
พิจารณาจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งโดยคิดว่าทุกๆ วันตลอดทั้งเดือนที่พิจารณาจะเกิดเหตุการณ์
การขนส่งดังเช่นขณะที่ท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถเสมอ 

จากสมมติฐานที่ว่า ทุกๆ วันตลอดทั้งเดือนที่พิจารณาจะเกิดเหตุการณ์การขนส่งเหมือน
สถานการณ์ท่ีท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งเสมอมีทั้งข้อดีและข้อเสียดังนี้ 

ข้อดี: ในสถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงในแต่ละวันวิธีการเลือกจ านวนรถ
ขนส่งภายใต้สมมติฐานดังกล่าวจะท าให้มีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกไม่สูง ซึ่งจ านวนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกจะมากหรือน้อยก็ขึ้นอยู่กับระดับการแกว่งตัวของความต้องการสินค้าในแต่ละวันด้วย 

ข้อด้อย: ในสถานการณ์จริงจะไม่ได้เกิดเหตุการณ์การขนส่งเหมือนตอนที่จัดผู้จัดหาวัตถุดิบ
ลงรถทุกๆ วันในเดือนนั้นๆ ท าให้การตัดสินใจเลือกรถด้วยวิธีการที่เสนอนี้ในสถานการณ์การที่ความ
ต้องการสินค้าในแต่ละวันมีความสม่ าเสมอจะท าให้เกิดการเลือกจ านวนรถที่มากเกินความจ าเป็น ท า
ให้ในแต่ละวันจะมีรถขนส่งที่ไม่ได้ใช้งานเกิดเป็นต้นทุนที่บริษัทต้องเสียไปโดยเปล่าประโยชน์ 

5) หลักการและแนวคิดของกระบวนการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถ 

จากกระบวนการเลือกจ านวนรถที่เหมาะสมในแต่ละเดือนท าให้มีค าตอบของการเลือก
จ านวนรถที่แตกต่างกันของแต่ละเดือน ในกระบวนการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถจะเป็น
กระบวนการปรับค าตอบการเลือกจ านวนรถที่จะท าให้เกิดความคุ้มค่าในการเช่ารถตลอดทั้งปีสูงสุด 
โดยความคุ้มค่าของจ านวนรถแต่ละจ านวนนั้นจะพิจารณาเลือกจ านวนรถที่ต้องจัดหารายปีที่มีผลรวม
ของต้นทุนการเช่ารายปีและต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกตลอดทั้งปีต่ าสุด โดยจ านวนรถที่น ามา
ทดลองเลือกจะพิจารณาตั้งแต่จ านวนรถต่ าสุดไปจนถึงจ านวนรถสูงสุดที่เลือกในค าตอบที่ได้จาก
กระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งในแต่ละเดือน 

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

1) ทดลองเลือกจ านวนที่แตกต่างกันในแต่ละเดือนแล้วค านวณต้นทุนการเช่ารถที่เกิดขึ้นตลอดทั้งปี 

ต้นทุนการเช่ารถรายปี คือ ผลรวมของต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปีซึ่งแปรผันตามจ านวนรถที่ท า
การเช่าและต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกที่เกิดขึ้นตลอดทั้งปีที่พิจารณา 
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2) เลือกจ านวนรถขนส่งที่ท าให้เกิดต้นทุนการเช่ารถรายปีต่ า 

จากวิธีการตัดสินใจของฮิวริสติกที่กล่าวไปแล้วข้างต้นเป็นวิธีการที่ต้องใช้ข้อมูลประกอบและมี
วิธีการคิดที่ซับซ้อน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงอยากจะปรับวิธีการคิดของฮิวริสติกให้ง่ายขึ้นเพ่ือให้สะดวกต่อการ
น าไปใช้งานและท าให้มีขั้นตอนกระบวนการคิดที่ไม่ซับซ้อนมากนักโดยในที่นี้ได้ท าการน าเสนอวิธีการ
อีกหนึ่งวิธีการซึ่งในที่นี้จะเรียกว่า “ฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic)” และขอเรียกวิธีการที่น าเสนอ
ไปก่อนหน้านี้ว่า “ฮิวริสติก (Advance Heuristic)” 

3.2.3 หลักการและแนวคิดของกระบวนการหาค าตอบด้วยวิธีฮิวริสติกพื้นฐาน (Basic Heuristic) 

วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน เป็นวิธีการที่ปรับฮิวริสติกให้ง่ายขึ้นในการหาค าตอบการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบและจ านวนรถที่ต้องจัดหารายปี ข้อดีของวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน คือ วิธีการในการตัดสินใจ
สามารถท าได้ง่าย ไม่ซับซ้อน สามารถตัดสินใจได้อย่างรวดเร็ว สามารถแก้ปัญหาที่มีขนาดใหญ่ได้ แต่
วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานก็มีข้อจ ากัดเดียวกันกับฮิวริสติก นั่นคือ ค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริ
สติกพ้ืนฐานไม่รับรองว่าจะได้ค าตอบที่ดีที่สุด การตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานมีจุดประสงค์ของ
การตัดสินใจ คือ เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินการต่ าสุด โดยหลักการในการตัดสินใจ
ด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานก็จะแบ่งการตัดสินใจออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ๆ เช่นเดียวกันกับวิธีการของฮิวริ
สติก โดยภาพรวมของกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีอย่างง่าย
แสดงดังรูปที่ 3.7 
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(N1)                                  
                                

(N2)                               
                   

                                      
                                  

(N3)                       
     

                             
      

  
 

รูปที่ 3.7 ภาพรวมกระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐาน 

จากรูปที่ 3.7 กระบวนการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐานจะเริ่มตั้งแต่การรับข้อมูลน าเข้าที่จ าเป็นต้องใช้ในการตัดสินใจของระบบ กระบวนการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมกับการท าการขนส่งมิลค์รัน กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบ
มิลค์รัน และกระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่ง โดยข้อมูลน าเข้าที่จ าเป็นต่อการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริ
สติกพ้ืนฐาน ประกอบด้วย 

1. ข้อมูลความต้องการวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายเป็นรายเดือนตลอดทั้ง  12 
เดือน  

2. ข้อมูลสินค้า ได้แก่ น้ าหนักสินค้าในการขนส่งต่อล็อต ราคาสินค้าเก่าต่อล็อต ราคาสินค้า
ใหม่ต่อล็อต  

3. ข้อมูลรถขนส่ง ประกอบด้วย ค่าเช่ารถขนส่งต่อคันต่อปี ค่าจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคัน
ต่อวัน และความจุของรถขนส่งต่อคัน 

4. ข้อมูลวันท างานในแต่ละเดือน 
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1) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมกับการท าการขนส่งมิลค์
รัน  

 กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมกับการขนส่งแบบมิลค์รัน เป็นกระบวนการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีคุณลักษณะเหมาะสมกับการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยหลักการเหตุผลของ
กระบวนการนี้สามารถอ่านได้จากหัวข้อ 3.2.1 ข้อ 1) 

2) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันด้วยวิธีฮิว   ริ
สติกพื้นฐาน 

 กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานมีเป้าหมายของ
การตัดสินใจ คือ เพ่ือให้ได้ก าไรต่อปีจากลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่เลือกสูงสุด โดยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานจะ
พิจารณาโดยเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีรายได้จากส่วนลดราคาสินค้าต่อปีมากกว่าหรือเท่ากับต้นทุนค่า
ขนส่งสินค้าต่อปีของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย โดยต้นทุนการขนส่งที่พิจารณาจะพิจารณาต้นทุนการ
ขนส่งที่คิดตามน้ าหนักการขนส่งตลอดทั้งปี ซึ่งต้นทุนการขนส่งต่อกิโลกรัมจะคิดภายใต้สมมติฐานที่
ขนสินค้าเต็มคันรถ  

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีรายได้จากส่วนลดราคาสินค้าต่อปี >= ต้นทุน

ค่าขนส่งสินค้าต่อปี 

รายได้ต่อปีจากการไปรับสินค้า คือ ส่วนลดจากราคาสินค้านั้นตลอดทั้งปีกรณีที่บริษัทท าการ

ไปรับสินค้าด้วยตนเอง 

ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อปี คือ ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณามาจากน้ าหนักในการขนส่งสินค้า
นั้นๆ ตลอดทั้งปี โดยค่าขนส่งต่อหน่วย (ค่าขนส่งต่อกิโลกรัม) คิดมาจากสมมติฐานที่ว่ารถขนส่งท า
การบรรทุกสินค้าเต็มความจุตลอดทั้งปี ดังนั้น ต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยจึงเท่ากับต้นทุนการเช่ารถ
ขนส่งต่อคันต่อปีหารด้วยความจุของรถขนส่งต่อคันต่อปี 

 จากสมมติฐานที่ว่า รถขนส่งจะท าการบรรทุกสินค้าเต็มความจุตลอดทั้งปีมีท้ังข้อดีและข้อเสีย
ดังนี้ 

ข้อดี: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอดทั้ง
ปี (100% Utilization) สามารถค านวณได้ง่าย และในกรณีท่ีไม่มีข้อมูลการใช้ประโยชน์ (Utilization) 
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ของรถขนส่งในอดีตมาเป็นตัวประมาณการใช้รถขนส่งการคิดแบบกรณีที่ใช้รถขนส่งเต็มความจุของรถ
ขนส่งตลอดจึงเป็นแนวทางท่ีง่ายในการคิดและน ามาประกอบการตัดสินใจ 

ข้อด้อย: การคิดต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยภายใต้สมมติฐานที่รถขนส่งถูกใช้เต็มความจุตลอด
ทั้งปี (100% Utilization) ในกรณีที่สภาพการใช้งานของรถขนส่งที่ไม่สามารถใช้รถได้เต็มความจุ
ตลอดทุกวันด้วยวิธีการค านวณนี้จะท าให้ประมาณต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ ากว่าความเป็นจริงมาก 
ดังนั้น การตัดสินใจภายใต้การค านวณนี้ก็อาจจะท าให้เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่อาจจะไม่คุ้มค่า
ในการด าเนินการไปรับสินค้าด้วยตนเองเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันได้ 

3) หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีฮิวริสติกพื้นฐาน 

 กระบวนการเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน เป็นกระบวนการตัดสินใจเลือก
จ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีให้กับผู้จัดหาวัตถุดิบที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันจาก
กระบวนการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในกระบวนการก่อนหน้า โดยหลักการในการเลือกจ านวนรถขนส่งที่
ต้องจัดเตรียมด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานจะพิจารณาเลือกจ านวนรถขนส่งที่เพียงพอต่อปริมาณการขนส่ง
ต่อวัน โดยปริมาณการขนส่งต่อวันจะคิดจากน้ าหนักในการขนส่งโดยเฉลี่ยต่อวัน ซึ่งถ้าจากการ
ค านวณหาจ านวนรถที่ต้องใช้ในการขนส่งในแต่ละวันได้ตัวเลขที่ไม่เป็นจ านวนเต็ม ด้วยวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐานจะท าการปัดเลขจ านวนรถขึ้นเสมอ เนื่องจากต้นทุนการเช่ารถขนส่งภายนอกมีมูลค่าสูงกว่า
ต้นทุนการใช้รถที่เช่าไว้รายปี  

ขั้นตอนวิธีการโดยสรุป 

เกณฑ์ที่ใช้พิจารณา: เลือกจ านวนรถขนส่งที่เพียงพอต่อปริมาณการขนส่งเฉลี่ยต่อวัน 

ปริมาณการขนส่งเฉลี่ยต่อวัน คือ น้ าหนักในการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบทุกรายที่ถูก
เลือกเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันหารเฉลี่ยเป็นน้ าหนักในการขนส่งแต่ละวัน โดยมองว่าทุกๆ วัน
ตลอดทั้งปีมีปริมาณการขนส่งเท่ากันทุกวัน 

 จากสมมติฐานที่มองว่าทุกๆ วันตลอดทั้งปีมีปริมาณหรือน้ าหนักในการขนส่งเท่ากันในทุกวัน
มีทั้งข้อดีและข้อเสียดังนี้ 

 ข้อดี: ค านวณได้ง่าย และในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้าในมีความสม่ าเสมอตลอดทุก
วันก็จะท าให้การตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งด้วยวิธีนี้ให้ค าตอบได้ดี ลดการเกิดพ้ืนที่ว่างบนรถขนส่ง
และเลือกจ านวนรถขนส่งไม่มากเกินความจ าเป็น 
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 ข้อด้อย: เมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงในแต่ละวันจะท าให้วิธีการเลือกจ านวนรถ
ขนส่งด้วยวิธีนี้เกิดการเลือกจ านวนรถขนส่งไม่เพียงพอกับความต้องการใช้งานในบางวันซึ่งท าให้เกิด
การจ้างรถขนส่งภายนอกสูงและบางวันก็มีรถเหลือเป็นจ านวนมาก 

3.3 การวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

 การวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน เป็นกระบวนการในการวางแผนจัดล าดับการไปรับ
สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ซึ่งกระบวนการจัดเส้นทางการขนส่งรายวันที่ดีจะช่วยให้มีต้นทุน
การด าเนินการต่ าลง เป้าหมายของการตัดสินใจเพ่ือวางแผนการขนส่งในแต่ละวัน คือ เพ่ือให้เกิด
ต้นทุนในการขนส่งต่ า ภาพรวมกระบวนการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวันแสดงดังรูปที่ 3.8 โดย
ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณาในส่วนนี้ ประกอบด้วย 

1. ต้นทุนค่าน้ ามัน เป็นต้นทุนที่แปรผันตามระยะทางการขนส่งในแต่ละวัน 
2. ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม จะเป็นต้นทุนในการเช่ารถขนส่งภายนอกเพ่ิมซึ่งเกิดจาก

การที่รถที่จัดหาไว้ไม่เพียงพอต่อความต้องการขนส่งในวันนั้นๆ โดยต้นทุนการเช่ารถภายนอก
จะคิดเป็นต้นทุนการเช่ารถต่อวัน 

 กระบวนการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งในแต่ละวัน ประกอบด้วยกระบวนการต่างๆ ดังนี้ 

1) กระบวนการเลือกความต้องการขนส่ง 
2) กระบวนการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 
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รูปที่ 3.8 ภาพรวมกระบวนการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

 

 กระบวนการจัดเส้นทางขนส่งรายวันจะเริ่มตั้งแต่รับข้อมูลน าเข้าที่จ าเป็นในการตัดสินใจของ
ระบบการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่ง ข้อมูลน าเข้าของระบบประกอบไปด้วย 

1) ข้อมูลผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในระบบมิลค์รัน (ได้จากค าตอบของระบบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
และเลือกจ านวนรถขนส่ง) และข้อมูลสินค้า  
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2) ข้อมูลรถขนส่ง 

- ข้อมูลจ านวนรถขนส่งที่มีอยู่ในระบบ (ได้จากค าตอบของระบบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
และเลือกจ านวนรถขนส่ง) 

- ข้อมูลความจุของรถขนส่งแต่ละคัน 

3) ข้อมูลเส้นทางการขนส่ง และระยะเวลาการเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ 
4) ข้อมูลความต้องการสินค้าที่ระบุ จ านวน วันที่ต้องการ และน้ าหนักสินค้าต่อล็อต 

3.3.1 หลักการและแนวคิดของกระบวนการเลือกความต้องการขนส่ง 

กระบวนการเลือกความต้องการขนส่ง เป็นกระบวนการในการคัดเลือกความต้องการสินค้าที่
มีอยู่ในระบบเป็นจ านวนมากเพ่ือมาท าการวางแผนการขนส่ง โดยระบบจะเลือกความต้องการขนส่ง 
(ความต้องการสินค้า) ที่ต้องการใช้งานในวันถัดจากวันที่ก าลังวางแผนการขนส่งอยู่ โดยสมมติฐาน
ส าหรับการขนส่งในงานวิจัยนี้ คือ จะท าการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือมาใช้ในการผลิต
ล่วงหน้าหนึ่งวัน ดังนั้น กระบวนการนี้จะท าการตรวจสอบความต้องการสินค้าที่ต้องการใช้สินค้าในวัน
ถัดจากวันที่ก าลังวางแผนเข้าสู่กระบวนการจัดเส้นทางการขนส่งต่อไป 

3.3.2 หลักการและแนวคิดของกระบวนการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

หลังจากคัดเลือกความต้องการขนส่งที่จะน ามาวางแผนเส้นทางการขนส่งแล้ว ความต้องการ
ขนส่งที่ผ่านการเลือกจะถูกน าเข้าสู่กระบวนการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่ง ซึ่งเป็นกระบวนการที่
จะจัดล าดับการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายของรถขนส่งแต่ละคัน โดยระบบจะท าการจัด
ผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถโดยเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ใกล้กับต าแหน่งปัจจุบันที่รถอยู่มากที่สุดลงรถขนส่ง
ก่อน จากนั้นจะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่อยู่ใกล้กับจุดปัจจุบันที่รถอยู่ถัดไป โดยในการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบลงรถจะต้องไม่จัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถเกินความจุของรถขนส่ง และหากผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่
ใกล้กับต าแหน่งปัจจุบันของรถมีน้ าหนักที่เมื่อบรรทุกลงไปในรถคันที่พิจารณาแล้วจะท าให้เกินความจุ
ของรถขนส่ง ระบบก็จะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่ใกล้กับจุดปัจจุบันมากสุดรายถัดไปที่สามารถ
จัดลงรถขนส่งได้โดยที่ไม่ท าให้เกินความจุของรถขนส่งลงรถไปเรื่อยๆ จนกว่ารถจะเต็มคัน ซึ่งระบบจะ
จัดความต้องการขนส่งทุกรายการลงรถแต่หากพบว่ารถที่มีอยู่ในระบบไม่เพียงพอต่อการใช้งาน ระบบ
ก็จะท าการจัดเส้นทางด้วยรถขนส่งภายนอกที่เช่าต่อวัน 
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3.4 สรุป 

 งานวิจัยนี้ได้เสนอวิธีในการหาค าตอบของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถที่
ต้องจัดหารายปีซึ่งเป็นการตัดสินใจในระดับรายปี 3 วิธี คือ วิธีแจงนับ ฮิวริสติก และวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐานซึ่งแต่ละวิธีการที่เสนอมีข้อได้เปรียบและข้อจ ากัดที่แตกต่างกันขึ้นกับลักษณะของปัญหาที่ท า
การตัดสินใจ นอกจากนี้งานวิจัยเล่มนี้ยังเสนอขั้นตอนวิธีการวางแผนการขนส่งในระดับรายวันด้วย 
เนื่องจากการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งเป็นการตัดสินใจรายปีซึ่งเป็นการ
ประมาณการ หากจะน าค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจในระดับรายปีไปใช้ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น
จะต้องมีการวางแผนการด าเนินงานในระดับรายวันที่ดีด้วย แต่เป้าหมายหลักของงานวิจัยเล่มนี้ คือ 
การน าเสนอขั้นตอนวิธีการในการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันและเลือกจ านวนรถขนส่ง
ที่ต้องจัดหาที่จะท าให้เกิดต้นทุนรวมจากการด าเนินการต่ าสุด  ส่วนของขั้นตอนวิธีการวางแผนจัด
เส้นทางขนส่งรายวันเป็นเพียงส่วนประกอบหนึ่งที่สนับสนุนให้ระบบท างานได้ดียิ่งขึ้นเท่านั้น 
รายละเอียดของกระบวนการตัดสินใจของวิธีการที่น าเสนอในบทนี้จะถูกกล่าวถึงในบทถัดไป 

 

 



 

 

บทที ่4 
รายละเอียดของระบบ 

จากวัตถุประสงค์ รูปแบบปัญหา ข้อสมมติในที่กล่าวไปแล้วในบทก่อนหน้า ในบทนี้จะเป็น
การน าเสนอรายละเอียดของระบบ รูปแบบของข้อมูลที่จะน ามาใช้ในการประกอบการตัดสินใจ 
ขั้นตอนวิธีการหาค าตอบด้วยวิธีการต่างๆ ที่ได้น าเสนอไปแล้ว โดยในบทนี้จะประกอบไปด้วยหัวข้อ
ต่างๆ ดังนี้ 

1) การตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน และเลือกจ านวนรถ
ขนส่งที่ต้องจัดหาในระดับรายปี 

- ข้อมูลน าเข้าของระบบการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และเลือกจ านวนรถขนส่ง 
- หลักการประมาณต้นทุนที่ใช้ในงานวิจัยงานวิจัย วิธีการหาค าตอบ รวมถึงหลักการและ

แนวคิดของวิธีการค าตอบต่างๆ ที่ได้เสนอในงานวิจัยนี้ 
- ขั้นตอนวิธีการหาค าตอบซึ่งประกอบด้วย วิธีแจงนับ ฮิวริสติก และวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน 

2) การการแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

- ข้อมูลน าเข้าของกระบวนการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 
- ฮิวริสติกในการวางแผนการขนส่งรายวัน 
ในบทนี้จะมีการก าหนดพารามิเตอร์ และตัวแปรที่ใช้ในการค านวณเพ่ือหาค าตอบซึ่งมีอยู่

หลากหลายมาก ดังนั้น ผู้วิจัยจึงจะท าการสรุปตัวแปร หรือพารามิเตอร์ต่างๆ ที่ใช้ในงานวิจัยนี้ในรูป
ของตาราง ดังตารางที่ 4.1  

ตารางที่  4.1 เซต และความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ 

เซต ความหมาย 

k กลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบที่เลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 

l กลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่เลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 

i ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

j เดือน 

cancel กลุ่มของรถที่ถูกยกเลิก 

C เซตของรถขนส่ง 
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n เซตของผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องไปรับสินค้าทั้งหมดในวันที่พิจารณา 

 

ตารางที่  4.2 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งและความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ 

พารามิเตอร์ ความหมาย 

Tkv ต้นทุนรวมรายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม k รถ v คัน 

Trkjv ต้นทุนการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม k เดือน j รถ v คัน 

Ctruck ต้นทุนการเช่ารถต่อคันต่อปี 

Cfuel  ค่าน้ ามันในการขนส่งต่อกิโลเมตร 

Diskj ค่าคาดหมายระยะทางในการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รัน 

Okjv 
ค่าคาดหมายจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมต่อวันในเดือน j เมื่อเช่ารถ
จ านวน v คัน ของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่ม k 

Co ต้นทุนในการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมต่อคันต่อวัน 

Fixi
Tr 

ต้นทุนจากการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยคิดมาจากน้ าหนักการบรรทุก
สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i บนรถขนส่งต่อวัน 

Fixi 
ต้นทุนในการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ตลอดทั้งปี โดยคิดจากน้ าหนักในการ
ขนส่ง 

Fij ความถี่ในการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j 

Tjc
out 

ต้นทุนในการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมในเดือน j ของรถคันที่ c (รถคันท่ีก าลัง
พิจารณา)     

Probjc
out ความน่าจะเป็นที่จะเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมในเดือน j ของรถคันที  c 

Probjc
empty 

ความน่าจะเป็นที่รถคันที ่c จะว่างในเดือน j คือ ความน่าจะเป็นของการเกิด
เหตุการณ์ที่ต้องขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันที่ก าลังพิจารณาพร้อมๆ กัน 
ซ่ึงข้อมูลส่วนนี้เป็นข้อมูลที่น าเข้าในระบบ  

V จ านวนรถที่เช่ารายปี 

Cap ความจุรถในมิติด้านน้ าหนัก 
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Tv
Tr ต้นทุนรวมรายปีของการเช่ารถ และการจ้างรถภายนอกเพ่ิมถ้าเลือกรถ v คัน 

T ต้นทุนการขนส่งในวันที่พิจารณา 

c รถคันที่พิจารณา 

O จ านวนรถขนส่งภายนอกที่จ้างเพ่ิมในวันที่พิจารณา 

Wi
c น้ าหนักบรรทุกของผู้จัดหาวัตถุดิบ i บนรถคันที่ c 

dij ระยะทางจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ไปยังผู้จัดหาวัตถุดิบ j 

xij ตัวแปรตัดสินใจถ้ามีการเดินทางจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ไปยังผู้จัดหาวัตถุดิบ j ตัวแปร
นี้จะมีค่าเท่ากับ 1 ถ้าไม่ใช่จะมีค่าเท่ากับ 0 

Timeij
c  เวลาในการเดินทางจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ไปยังผู้จัดหาวัตถุดิบ j ของรถคันที ่c (คิด

ในหน่วยนาที) 

 
ตารางที่  4.3 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าและความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ 
พารามิเตอร์ ความหมาย 

Invkj ต้นทุนการเก็บสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม k เดือน j 

Invlj ต้นทุนการเก็บสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม k เดือน j 

Invi จ านวนการเก็บสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยเฉลี่ยต่อวัน 

I อัตราดอกเบี้ยต่อวัน 

ni จ านวนล็อตขั้นต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบจะท าการขนส่งสินค้าให้กับบริษัท 

Ti ช่วงเวลาที่สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i จะถูกใช้จนหมด (หน่วยเป็นวัน) 

di ความต้องการใช้สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยเฉลี่ยต่อวัน 

Nij จ านวนสินค้าที่บริษัทต้องการจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j 

Wi น้ าหนักในการบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ต่อวัน (ต่อครั้ง) 

RMkj ต้นทุนราคาสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม k เดือน j 

RMlj ต้นทุนราคาสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่ม l เดือน j 

Ci
RM′ ราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ i กรณีท่ีบริษัทท าการไปรับสินค้าเอง 

Ci
RM 

ราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ i กรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ยัง
บริษัท 
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Marginij ก าไรจากส่วนลดราคาสินค้าที่ได้จากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j เฉลี่ยต่อวัน 

Margini ก าไรจากส่วนลดราคาสินค้าตลอดทั้งปีที่ได้จากผู้จัดหาวัตถุดิบ i 

Margink 
ผลรวมก าไรรายปีจากส่วนลดราคาสินค้าที่ได้จากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซต k 
(กลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่เลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน) 

 
ตารางที่  4.4 พารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของบริษัทและความหมายที่ใช้ในงานวิจัยนี้ 

พารามิเตอร์ ความหมาย 

Dj จ านวนวันท างานในเดือน j 
TimeOperate เวลาท างานในหนึ่งวัน (คิดในหน่วยนาที) 

 
4.1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถ
ขนส่งท่ีต้องท าการจัดหารายปี 

 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง และการประมาณการ
จ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปีเนื่องจากการที่บริษัทท าการไปรับวัตถุดิบเอง ซึ่งบริษัทจะไป
รับสินค้ามาเก็บไว้ที่โรงงานไม่เกิน 1 วันก่อนการใช้งาน ท าให้ต้นทุนในการเก็บสต็อกสินค้าของบริษัท
ลดลง และท าให้บริษัทเกิดต้นทุนจากการด าเนินการต่ าสุด เนื่องจากแต่ก่อนผู้จัดหาวัตถุดิบจะคิดค่า
ขนส่งสินค้าอยู่ในราคาวัตถุดิบที่เสนอให้กับบริษัท ดังนั้น การที่บริษัทเปลี่ยนมาท าการรับสินค้าเอง 
ท าให้บริษัทสามารถต่อรองลดราคาวัตถุดิบต่อชิ้นลงได้ แต่ในขณะเดียวกันบริษัทก็จะมีต้นทุนในการ
ขนส่งเพ่ิมขึ้นมาจากการไปรับวัตถุดิบเข้ามายังโรงงานเอง โดยต้นทุนการขนส่งที่เกิดขึ้นจะเกิดจาก 
ต้นทุนในการเช่า หรือจัดหารถขนส่งรายปี ต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) 
และต้นทุนจากค่าน้ ามันในการเดินทางไปรับวัตถุดิบซึ่งต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอกมีค่าใช้จ่าย
แพงกว่าการใช้รถขนส่งที่บริษัทจัดหาไว้ ดังนั้น ส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการ
ไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณจ านวนรถขนส่งที่บริษัทต้องจัดหารายปี จึงมีจุดประสงค์เพ่ือให้เกิด
ต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินการต่ าสุด แสดงสมการเป้าหมายของงานส่วนที่ 1 ดังนี้ 

Min Tkv =  ∑ RMkj +

12

j=1

∑ RMlj +

12

j=1

∑ Invkj +

12

j=1

∑ Invlj +

12

j=1

∑ Trkjv +

12

j=1

VCtruck 

           
           

 สมการที่ 4.1 
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จากสมการเป้าหมายของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะน าเข้าสู่ระบบมิลค์รัน เพ่ือท าการ
รับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบเหล่านั้นเอง และประมาณจ านวนรถเพ่ือท าการจัดหารายปี เพ่ือให้เกิด
ต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินงานต่ าสุด โดยต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินงานเกิดจากต้นทุนราคา
สินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ และไม่อยู่ในกลุ่มมิลค์รัน ต้นทุนจากการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบที่
อยู่และไม่อยู่ในกลุ่มมิลค์รัน ต้นทุนการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในกลุ่มมิลค์รัน โดยต้นทุนการ
ขนส่งที่กล่าวถึงนี้หมายถึงต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม และต้นทุนค่าน้ ามันในการขนส่ง 

  ต้นทุนจากราคาสินค้าที่เกิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่มมิลค์รัน และผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่ได้อยู่
ในกลุ่มมิลค์รันในแต่ละเดือน แสดงดังสมการที่ 4.2 และ 4.3 

 RMkj =  ∑ Nij × Ci
RM′

i ∈k

  

สมการที่ 4.2 

 

RMlj =  ∑ Nij × Ci
RM

i ∈l

 

สมการที่ 4.3 

ต้นทุนจากการเก็บสินค้าที่เกิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่มมิลค์รันและผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่ได้อยู่
ในกลุ่มมิลค์รันในแต่ละเดือน แสดงดังสมการที่ 4.4 และ 4.5 

 

Invkj =  ∑(Ci
RM′ × Invi × I × Dj)

i ∈ k

  

สมการที่ 4.4 

Invlj =  ∑(Ci
RM × Invi × I × Dj)

i ∈ l

 

สมการที่ 4.5 

ต้นทุนจากการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รันเดือน j เมื่อเลือกเช่ารถ v คัน ซึ่ง
ประกอบด้วยต้นทุนจากค่าน้ ามัน และต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม แสดงดังสมการที่ 4.6 
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Trkjv =  [(Cfuel ×  Diskj)  +  (Okjv × Co) ]  ×  Dj 
สมการที่ 4.6 

 ต้นทุนที่พิจารณาในส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง 
และประมาณจ านวนรถขนส่งที่บริษัทต้องจัดหารายปีเป็นต้นทุนประมาณการ เนื่องจากการตัดสินใจ
ในส่วนนี้เป็นการตัดสินใจวางแผนล่วงหน้าในระยะยาว ดังนั้น ข้อมูล หรือต้นทุนที่พิจารณาจึงเป็นการ
ประมาณการ ข้อมูลที่ประกอบการตัดสินใจพิจารณาแผนการขนส่งรายปี จะใช้แผนความต้องการ
วัตถุดิบรายปีเท่านั้น โดยที่เชื่อว่าข้อมูลต าแหน่งที่ตั้งของโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบ สินค้า และราคาสินค้า
ของผู้จัดหาวัตถุดิบไม่เปลี่ยนแปลงตลอดทั้งปี อัตราการผลิต และล็อตการผลิตในแต่ละครั้งของสินค้า
แต่ละชนิดคงที่ตลอดทั้งปี ข้อมูลที่ใช้ในการพิจารณาในส่วนนี้ จะกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป 
 
4.1.1 ข้อมูลน าเข้าของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และ
ประมาณการจ านวนรถขนส่งท่ีต้องท าการจัดหารายปี 

 ข้อมูลน าเข้าเพ่ือประกอบการตัดสินใจในส่วนนี้ประกอบด้วยข้อมูลหลายอย่าง ดังจะแสดง
ตัวอย่างข้อมูลให้เห็นดังต่อไปนี้ 

1. ข้อมูลสินค้า และความต้องการสินค้า  

- แผนความต้องการวัตถุดิบรายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย  (บอกความต้องการ
วัตถุดิบรายเดือนตลอดทั้ง 12 เดือน) แผนความต้องการวัตถุดิบรายปีจากผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละราย แสดงดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่  4.5 ตัวอย่างแผนความต้องการวัตถุดิบรายปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย 
 

 เดือน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

Sup A 4 16 12 14 8 14 16 12 16 6 14 16 

Sup B 12 12 10 8 4 12 10 12 14 8 12 6 

Sup C 8 8 4 16 4 14 4 10 14 10 4 14 

Sup D 4 4 12 12 6 12 16 4 10 6 10 14 

Sup E 12 6 4 14 8 6 6 10 10 10 14 14 
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- ข้อมูลขนาดการผลิต (Batch Size) ของวัตถุดิบแต่ละชนิด ข้อมูลน้ าหนักสินค้าต่อล็อต
การขนส่ง ราคาวัตถุดิบแต่ละรายการถ้าผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งมายังบริษัท ราคา
วัตถุดิบแต่ละรายการถ้าบริษัทท าการขนส่งเอง แสดงดังตารางที่ 4.6  

ตารางที่  4.6 ตัวอย่างข้อมูลสินค้า 
 

 
 

- ข้อมูลระบุประเภทของสินค้า เช่น เป็นวัตถุดิบทางตรง เสียหายง่าย เป็นต้น 

- จ านวนวันท างานในแต่ละเดือน 

- ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์หาได้จากการน า
ข้อมูลความต้องการผลิตสินค้าที่เคยเกิดขึ้นในอดีตมาท าการนับสถิติการเกิดความ
ต้องการที่จะใช้สินค้านั้นๆ ผลิตสินค้าในวันเดียวกัน เช่น จากสถิติข้อมูลแผนการ
ผลิตในอดีต 240 วันกรณีที่จ านวนวันท างานตลอดทั้งปีเท่ากับ 240 วัน/ปี มีวันที่
บริษัทต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียว 43 วัน บริษัทมีความต้องการ
สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ B รายเดียว 67 วัน มีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหา
วัตถุดิบ A และ B พร้อมกัน 30 วัน และไม่มีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ 
A และ B 100 วัน ท าให้มีความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งดังตารางที่ 
4.7 

 

จ านวนการสั่งซื้อ
ขั้นต่ า 

(Ordering Lot 
Size) 

น้ าหนักขนส่ง
ต่อล็อต 

(Weight per 
Lot) 

ราคาสินค้า
ต่อล็อตเมื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบ
ขนส่งสินค้าให้ 

(Order Cost 
/Lot) 

ราคาสินค้า
ต่อล็อต 

เมื่อบริษัทขนส่ง
สินค้าเอง 

(Discount If 
Self Pick) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 5 70 6000 4800 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 5 60 5200 4160 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 2 40 6300 5040 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 3 50 3600 2880 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 3 40 3200 2560 
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ตารางที่  4.7 ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งในแต่ละวัน 
 

เหตุการณ์การขนส่งที่เกิดข้ึน ความน่าจะเป็น 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 0.18 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 0.28 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A และ B พร้อมกัน 0.12 

ไม่เกิดทั้งผู้จัดหาวัตถุดิบ A และ B 0.42 
 

 สมมตวิ่าจากข้อมูลสถิติความต้องการขนส่งในอดีต 240 วัน มีวันที่บริษัทต้องการสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียว 43 วัน บริษัทมีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ B รายเดียว 67 วัน 
มีความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B พร้อมกัน 30 วัน และไม่มีความต้องการสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ A, B 100 วัน  

2. ข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่ง 

- ความจุของรถขนส่ง และต้นทุนของรถขนส่ง ตัวอย่างข้อมูลเหล่านี้แสดงอยู่ในตาราง
ที่ 4.8 
 

ตารางที่  4.8 ตัวอย่างข้อมูลรถขนส่ง 

 

- ข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ เป็นข้อมูลที่ใช้ประกอบการตัดสินใจเนื่องจากเป็น
ข้อมูลที่ใช้ในการประมาณต้นทุนค่าน ามันที่ใช้ในการขนส่งซึ่งคิดตามระยะทางการขนส่ง 
แสดงดังตารางที่ 4.9 

 
 
 
 
 
 
 

ความจุของรถ
ขนส่ง (kg) 

ค่าเช่ารถขนส่งต่อคันต่อปี 
(บาท/คัน/ปี) 

ค่าจ้างรถขนส่งภายนอกต่อ
คันต่อวัน 

(บาท/คัน/วัน) 

ค่าน้ ามัน 
(บาท/

กิโลเมตร) 

160 180000 1400 1 
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ตารางที่  4.9 ตัวอย่างข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่  

 
3. ข้อมูลผู้จัดหาวัตถุดิบ 

- ข้อมูลรายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ และรายการสินค้าที่จัดหาให้กับบริษัท เป็นข้อมูลที่ระบุว่า
บริษัทมีใครเป็นผู้จัดหาวัตถุดิบบ้าง และผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจัดหาวัตถุดิบอะไร
ให้กับบริษัท 

4.1.2 การประมาณการต้นทุน 

 เนื่องจากในส่วนที่ 1 ของงานวิจัย เป็นการวางแผนรายปี และเป็นการตัดสินใจอยู่บนพ้ืนฐาน
ของต้นทุนที่เกิดจากการประมาณการ ดังนั้นในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงแนวคิดและวิธีการประมาณการเพ่ือ
ประมาณต้นทุนต่างๆ ที่พิจารณาในงานวิจัยนี้ 

1) การประมาณจ านวนการเก็บสินค้า 

การประมาณต้นทุนการเก็บสินค้า ซึ่งต้นทุนการเก็บสินค้าที่พิจารณาในงานวิจัยประกอบด้วย 
2 ส่วน คือ ต้นทุนการเก็บหากให้ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งสินค้ามาให้ยังโรงงานผลิตของบริษัท และต้นทุนใน
การเก็บที่จะเกิดขึ้นจากการที่บริษัทท าการไปรับสินค้ามายังโรงงานด้วยตนเอง ซึ่งจะกล่าวถึงวิธีการ
พิจารณาที่ใช้ในงานวิจัยนี้ต่อไป 

ระยะทาง 
จาก-ไป 

โรงงาน 
ผู้จัดหา

วัตถุดิบ A 
ผู้จัดหา

วัตถุดิบ B 
ผู้จัดหา

วัตถุดิบ C 
ผู้จัดหา

วัตถุดิบ D 
ผู้จัดหา

วัตถุดิบ E 

โรงงาน 0 22 36 58 73 9 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ A 

22 0 15 38 74 25 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ B 

36 15 0 25 82 37 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ C 

58 38 25 0 83 61 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ D 

73 74 82 83 0 82 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ E 

9 25 37 61 82 0 
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n  

T 

a) จ านวนการเก็บสินค้ากรณีผูจ้ัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ที่บริษัท  

การประมาณจ านวนในการเก็บสินค้า เป็นการประมาณจ านวนในการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อ
วัน เนื่องจากการต้นทุนการเก็บสินค้าที่พิจารณาเป็นการคาดการณ์ล่วงหน้า เนื่องจากในขณะที่ก าลัง
ตัดสินใจถึงแม้ว่าจะทราบว่าผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้ามาให้ครั้งละเท่าไร แต่ผู้ตัดสินใจไม่ทราบว่า
สินค้าจะถูกเบิกจากคลังสินค้าเพ่ือไปใช้ในการผลิตเมื่อใด วิธีประมาณจ านวนการเก็บสินค้าหาได้ดัง
สมการที่ 4.7 

 

Invi =  
ni

2
 

สมการที่ 4.7 

 ที่มาของสมการที่ 4.7 ค านวณมาจากแนวคิดการหาจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อ
ช่วงเวลา แสดงดังรูปที่ 4.1 โดยแสดงที่มาของสมการที่ 4.7 ดังสมการที่ 4.8 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.1 ที่มาแนวคิดการหาจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อช่วงเวลา 

 

Invi =  
ni × Ti

2Ti
 

สมการที่ 4.8 

 ซึ่งช่วงเวลาที่สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i จะถูกใช้จนหมด จะทราบจากการประมาณความ
ต้องการใช้สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i เป็นจ านวนเท่าไร ช่วงเวลาที่สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i จะถูก
ใช้จนหมด และความต้องการใช้สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยเฉลี่ยต่อวันแสดงดังสมการที่ 4.9 และ
สมการที ่4.10  
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Ti =  
ni

di
  

สมการที่ 4.9 

 

di =  
Nij

Dj
  

สมการที่ 4.10 

b) จ านวนการเก็บสินค้ากรณีผูบ้ริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง 
 

 การประมาณจ านวนในการเก็บสินค้ากรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้ามายังโรงงานด้วยตนเอง 
ค านวณได้จากจ านวนสินค้าที่บริษัทต้องการจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j หารด้วยจ านวนวันท างาน
ในเดือน j ซึ่งก็คือจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวัน เนื่องจากในกรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้า
ด้วยตนเอง บริษัทจะขนสินค้ามาเก็บไว้ที่โรงงานหนึ่งวันก่อนการผลิตสินค้านั้นๆ จ านวนการเก็บสินค้า
โดยเฉลี่ยต่อวันกรณีท่ีบริษัทท าการไปรับสินค้าเอง แสดงดังสมการที่ 4.11 

Invi =  
Nij

Dj
  

สมการที่ 4.11 

2) การประมาณต้นทุนการขนส่ง 

ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณาในส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับ
วัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่ง เป็นต้นทุนการขนส่งที่เกิดขึ้นเกิดจากการที่บริษัทท า
การไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองแทนการให้ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้าให้ ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณา
ประกอบไปด้วย  

- ต้นทุนการเช่ารถรายปี 
- ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) 
- ต้นทุนค่าน้ ามันจากการเดินทาง 

เนื่องจากในขณะที่ท าการประมาณต้นทุนการขนส่ง บริษัทไม่ทราบอย่างแน่นอนว่าในอนาคต
จะเกิดเหตุการณ์อะไรขึ้นบ้าง และข้อมูลที่ใช้ประกอบในการประมาณการก็มีเพียงแผนความต้องการ
วัตถุดิบรายปี และความน่าจะเป็นที่จะเกิดการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายพร้อมๆ กัน 
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ดังนั้น ในงานวิจัยนี้จึงท าการทดลองจัดเส้นทางเพ่ือประมาณการต้นทุนค่าขนส่งที่จะเกิดขึ้น จากการ
ที่บริษัทท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง 

การประมาณการต้นทุนในการขนส่งแต่ละเดือน จะพิจารณาความน่าจะเป็นที่จะเกิดการ
ขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายพร้อมๆ กัน  เพ่ือหาจ านวนรถที่ต้องใช้ในแต่ละวัน โดย
พิจารณาเป็นกลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบ (set of supplier) ที่บริษัทเลือกที่จะท าการไปรับวัตถุดิบด้วย
ตนเอง ดังจะแสดงตัวอย่างการค านวณดังต่อไปนี้ 

ตารางที่  4.10 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือประมาณการต้นทุนค่าขนส่ง 

เหตุการณ ์
ความ

น่าจะเป็น
(ใช้) 

เส้นทาง 
ระยะ 
ทาง 

น้ า 
หนัก 

จ า 
นวน
รถใช ้

จ า 
นวน
รถที่
เลือก 

จ านวนการ
จ้างรถ

ภายนอก 

ต้นทนุค้า
น้ ามันตาม
ระยะทาง 

ต้นทนุ
การจา้ง
รถขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทนุ
การจา้ง
รถขนส่ง
ภายนอ
กและ
ต้นทนุ

ค่าน้ ามัน 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 0.392 F-S1-F 44 70 1 2 0 880 0 880 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 0.042 F-S2-F 72 60 1 2 0 1440 0 1440 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 0.042 F-S3-F 116 40 1 2 0 2320 0 2320 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
C,D 

0.168 
F-S1-S2-

F 
73 130 1 2 0 1460 0 1460 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ  
C,E 

0.168 
F-S1-S3-

F 
118 110 1 2 0 2360 0 2360 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
D,E 

0.018 
F-S2-S3-

F 
119 100 1 2 0 2380 0 2380 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
C,D, E 

0.072 
F-S1-S2, 
F-S3-F 

189 170 2 2 0 3780 0 3780 

 E[cost] 1459 

 

การประมาณต้นทุนค่าน้ ามัน ประมาณมาจากการทดลองจัดเส้นทางการขนส่งของกลุ่มของผู้
จัดหาวัตถุดิบ (set of supplier) ที่บริษัทเลือกที่จะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง ในแต่ละกลุ่มของ
ผู้จัดหาวัตถุดิบจะถูกน ามาทดลองจัดเส้นทางในทุกๆ สถานการณ์ที่อาจจะเกิดขึ้น เช่น กรณีถ้าเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบ C  ผู้จัดหาวัตถุดิบ D และ ผู้จัดหาวัตถุดิบ E เพ่ือบริษัทจะท าการขนส่งเอง จะทดลอง
จัดเส้นทางทุกเหตุการณ์การขนส่งที่เป็นไปได้ นั่นคือ เหตุการณ์ที่ในวันนั้นๆ จะไปรับสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ C ผู้จัดหาวัตถุดิบ D หรือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ E เพียงรายเดียว ไปจนถึงเหตุการณ์ที่ต้องไป
รับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบทุกรายในกลุ่มพร้อมๆ กัน นั่นคือ เหตุการณ์ที่จะต้องไปรับสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ C ผู้จัดหาวัตถุดิบ D และ ผู้จัดหาวัตถุดิบ E พร้อมกัน ดังแสดงในคอลัมน์ “เหตุการณ์” 
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ของตารางที่ 4.10 โดยในงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้วิธี Nearest Neighbor ในการจัดเส้นทางการขนส่ง 
โดยวิธี Nearest Neighbor จะเลือกเดินทางไปรับวัตถุดิบยังโรงงานของผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ใกล้กับ
สถานที่ปัจจุบันของรถขนส่งมากที่สุด ท าเช่นนั้นจนกว่าจะบรรทุกสินค้าเต็มความจุของรถขนส่ง หรือ
จนกว่าทุกสมาชิกในกลุ่มจะถูกจัดเส้นทางทั้งหมด โดยในงานวิจัยนี้จะพิจารณาบนสมมติฐานที่ว่า 
สินค้าที่ขนส่งไม่สามารถแบ่งขนส่งได้ (Split Demand) จากนั้นท าการจัดเส้นทางการขนส่งให้กับทุก
เหตุการณ์ที่เป็นไปได้ของกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทเลือก ซึ่งจะท าให้ได้ระยะทางรวมในการขนส่ง
ของแต่ละเหตุการณ์ที่เป็นไปได ้

จากระยะทางรวมของแต่ละเหตุการณ์ที่เป็นไปได้ของกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบ (set of supplier) 
ที่บริษัทเลือก จึงน าไปค านวณหาต้นทุนค่าน้ ามันของแต่ละเหตุการณ์ ตามสมการที่ 4.12 

 

ต้นทุนค่าน้ ามันของแต่ละเหตุการณ์การขนส่ง = ระยะทางการขนส่งรวมของแต่ละเหตุการณ์ 
× ค่าน้ ามันต่อระยะทาง  

สมการที่ 4.12 

การประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้ในแต่ละวันของทุกเหตุการณ์การขนส่งที่อาจจะ
เกิดขึ้น เนื่องจากการทดลองจัดเส้นทางจะทราบว่าต้องไปรับวัตถุดิบจากผู้จัดหาวัตถุดิบรายใด มี
ล าดับการขนส่งอย่างไร ท าให้สามารถทราบได้ว่าต้องใช้รถกี่คัน เพราะผู้วางแผนทราบความจุของรถ
ขนส่ง และจากสมมติฐานที่ว่าบริษัทจะท าการไปรับสินค้าทีละ 1 ล็อตการผลิต ท าให้ทราบน้ าหนักใน
การบรรทุก ดังนั้น ผู้วางแผนก็จะสามารถทราบได้ว่าในแต่ละเหตุการณ์ที่จะเกิดขึ้นต้องการใช้รถขนส่ง
กี่คัน ดังแสดงในคอลัมน์ “จ านวนรถที่ใช้” ของตารางที ่4.10  

การค านวณหาต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) ในแต่ละเหตุการณ์การ
ขนส่ง ผู้วางแผนต้องทดลองเลือกจ านวนรถขนส่งที่จะใช้ตั้งแต่ 0 คัน ไปจนถึงจ านวนรถสูงสุดที่ต้องใช้
หากท าการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบทุกรายที่บริษัทมี โดยสามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.13 

จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) = จ านวนรถขนส่งที่ต้องการใช้ – จ านวน
รถขนส่งที่บริษัทเลือก                    

สมการที่ 4.13 
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ผลลัพธ์จากสมการที่ 4.13 เป็นไปได้ 2 กรณี 

ถ้าจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) ≤ 0 แล้ว จ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิม (Outsource) = 0 คัน  

ถ้าจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) > 0 แล้ว จ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิม (Outsource) = จ านวนผลต่างที่ค านวณได้  

ค านวณผลรวมของการของต้นทุนในการขนส่งรายเดือน ซึ่งในข้ันตอนนี้ยังไม่ได้คิดรวมค่าเช่า
รถขนส่งรายปี โดยผลรวมของต้นทุนในการขนส่งรายเดือนของแต่ละเหตุการณ์ เป็นค่าคาดหมาย
ต้นทุนที่รวมค่าน้ ามัน และต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเติม (outsource) ของผู้จัดหา
วัตถุดิบในกลุ่ม k หรือผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่มที่เลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน ต้นทุนการขนส่งรายเดือน 
แสดงดังสมการที่ 4.14 

 

ต้นทุนการขนส่งของเดือน j = (ค่าคาดหมายต้นทุนค่าน้ ามันในเดือน j + ค่าคาดหมายต้นทุน
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมในเดือน j ) × จ านวนวันท างาน
ในเดือน j  

 

สมการที่ 4.14        

การหาค่าคาดหมายของต้นทุนค่าน้ ามันในเดือน j ของผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในกลุ่ม k (กลุ่ม
ของผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทเลือกเพ่ือเข้าสู่ระบบมิลค์รัน) ค านวณได้จากการหาผลรวมของต้นทุนค่า
น้ ามันของแต่ละเหตุการณ์คูณด้วยความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์การขนส่งนั้น 

การหาค่าคาดหมายของต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมในเดือน j จากการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่อยู่ในกลุ่ม k ค านวณได้จากจากการหาผลรวมของต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมของ
แต่ละเหตุการณ์คูณด้วยด้วยความน่าจะเป็นที่จะเกิดเหตุการณ์การขนส่งนั้น 

 4.1.3 วิธีการหาค าตอบของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และ
ประมาณการจ านวนรถขนส่งท่ีต้องท าการจัดหารายปี 

ปัญหาการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง และ
การประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี เพ่ือท าให้ประหยัดต้นทุนรวมทั้งปีสูงสุด เป็นปัญหาที่มี
ขนาดใหญ่ มีความซับซ้อนสูง และจัดเป็นปัญหา NP Hard แบบหนึ่ง เนื่องจากเวลาในการหาค าตอบ
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ของปัญหาเพ่ิมขึ้นเป็นแบบเอ็กโพเนนเชียล เมื่อมีจ านวนสมาชิกเพ่ิมขึ้น ในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงวิธีที่ใช้
ในการหาค าตอบของปัญหาส่วนที่ 1 ในงานวิจัยนี้ โดยผู้วิจัยได้เสนอวิธีการหาค าตอบ 3 วิธี นั่นคือ วิธี
แจงนับ ฮิวริสติกในการหาค าตอบ และวิธีอย่างง่ายดังจะกล่าวถึงรายละเอียดของวิธีในการแก้ปัญหา
ดังต่อไปนี้ 

1) วิธีแจงนับ (Total Enumeration) 

วิธีแจงนับ เป็นวิธีที่คิดทุกกรณีและทุกสถานการณ์ที่เป็นไปได้ที่จะเกิดขึ้น เพ่ือหากลุ่มของผู้
จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบและประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมรายปี 
เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมจากการด าเนินการรายปีต่ าสุด ขั้นตอนวิธีของส่วนที่ 1 การคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่บริษัทบริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียม
รายปี  จะเริ่มต้นจากการคัดกรองผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่มีลักษณะไม่เหมาะสมกับการท าการขนส่ง
แบบมิลล์รันออกไปจากระบบการพิจารณาเพ่ือคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับสินค้า
ด้วยตนเอง โดยลักษณะที่ว่านี้ คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบที่ท าหน้าจัดหาสินค้าที่เป็นวัตถุดิบทางอ้อม และ
สินค้าท่ีเสียหายหรือแตกหักง่าย ผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านขั้นตอนการคัดกรองที่กล่าวมาแล้ว จะถูกน าเข้า
สู่ระบบการพิจารณาเพื่อตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบที่ผ่านการคัดกรองด้วยเกณฑ์เชิงคุณภาพในเบื้องต้น จะถูกน าเข้าสู่
ระบบการพิจารณาคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเอง  ขั้นตอนการ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่
ต้องจัดหารายปี ภาพรวมของขั้นตอนการตัดสินใจเพ่ือคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับ
สินค้าด้วยตนเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีด้วยวิธีแจงนับ  แสดงอยู่ในรูป
ของแผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจ (Decision Flow) ดังรูปที่ 4.2 
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รูปที่ 4.2 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของวิธีแจงนับ 
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รูปที่ 4.2 (ต่อ) แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของวิธีแจงนับ 



 

 

77 

รายละเอียดของกระบวนการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับ (Total Enumeration) แสดงดังต่อไปนี้ 

[1] สร้างเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ทั้งหมด (กลุ่ม k)  

 ขั้นตอนนี้เป็นการสร้างเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ทั้งหมด ซึ่งเซตเหล่านี้เป็นเซต
ของผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะถูกเลือกเข้าสู่ระบบมิลค์รัน ซึ่งจ านวนเซตสูงสุดที่เป็นไปได้จะเท่ากับ 2n เมื่อ n 
คือ จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาทั้งหมด ตัวอย่างการสร้างเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบ
มิลค์รัน  

ตัวอย่าง ถ้าระบบที่พิจารณามีผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมด 3 ราย คือผู้จัดหาวัตถุดิบ A  B และ C 
เพราะฉะนั้นจ านวนเซตการเลือกที่เป็นไปได้เท่ากับ 23 วิธี หรือ 8 วิธี ซึ่งประกอบด้วยเซตการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบดังแสดงในตารางที่ 4.11 

ตารางที่  4.11 ตัวอย่างเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นไปได้ 

เซตที่ เซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 
1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 

2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 

3 ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 
4 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B 

5 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, C 

6 ผู้จัดหาวัตถุดิบ B, C 
7 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C 

8 - 
 

[2] ค านวณต้นทุนวัตถุดิบของเซต k และ l เดือน j   

ขั้นตอนนี้เป็นการค านวณต้นทุนจากราคาสินค้าที่เกิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่มมิลค์รัน (เซต 
k) และผู้จัดหาวัตถุดิบที่ไม่ได้อยู่ในกลุ่มมิลค์รัน (เซต l) ในแต่ละเดือน โดยพิจารณาไปทีละเดือน 
แสดงดังสมการที่ 4.2 และ 4.3 
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 RMkj =  ∑ Nij × Ci
RM′

i ∈k

  

สมการที่ 4.2 

RMlj =  ∑ Nij × Ci
RM

i ∈l

 

สมการที่ 4.3 

ตัวอย่าง จากตัวอย่างก่อนหน้าในตารางที่ 4.11 กรณีมีผู้จัดหาวัตถุดิบในระบบทั้งหมด 3 ราย การคิด
ต้นทุนราคาสินค้าของเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซตที่ 1 นั่นคือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียว
เพ่ือเข้าสู่ระบบมิลค์รัน เพราะฉะนั้นจะต้องค านวณต้นทุนราคาสินค้าที่เกิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A จาก
สมการที่ 4.2 และค านวณต้นทุนราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ B และผู้จัดหาวัตถุดิบ C จากสมการที่ 
4.3 ซึ่งการค านวณจะใช้ข้อมูลราคาสินค้า และข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบ
แต่ละราย ดังตารางที่ 4.12 และ 4.13 ตามล าดับ  

ตารางที่  4.12 ตัวอย่างข้อมูลราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 
ราคาสินค้าต่อล็อต 

กรณีท าการขนส่งแบบมิลค์รัน 
ราคาสินค้าต่อล็อต 

กรณีให้ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้าให้ 

A 6,000 4,800 

B 5,200 4,160 

C 6,300 5,040 
 

ตารางที่  4.13 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย 
 ความต้องการสินค้าในแต่ละเดือน (ล็อต)  

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

จ านวน
รวมทั้ง

ปี 
(ล็อต) 

A 8 16 4 8 14 16 14 16 16 16 16 16 160 

B 4 8 14 10 10 4 10 8 10 4 14 6 102 

C 8 8 8 4 14 8 6 4 6 8 14 6 94 
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 จากข้อมูลราคาสินค้า และข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย
ดังตารางที ่4.12 และ 4.13 จะน ามาท าการค านวณต้นทุนราคาสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้า
มาสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งในท่ีนี้ยกตัวอย่างการค านวณต้นทุนราคาสินค้าของเซตการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบ A เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเพียงรายเดียวโดยพิจารณาต้นทุนราคาสินค้าของ
การเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันในเดือนมกราคมเท่านั้น ดังนั้น ต้นทุนราคาสินค้าของเดือน
มกราคมจะท าการค านวณต้นทุนราคาสินค้ากรณีท าการขนส่งแบบมิลค์รันส าหรับผู้จัดหาวัตถุดิบ A 
และค านวณต้นทุนราคาสินค้ากรณีที่ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้าให้ส าหรับผู้จัดหาวัตถุดิบ B และ C 
แสดงตัวอย่างการค านวณต้นทุนวัตถุดิบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซตที่ 1 เข้าสู่ระบบการขนส่ง
แบบมิลค์รันดังตารางที่ 4.14 

ตารางที่  4.14 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนราคาสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการ
ขนส่งแบบมิลค์รัน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ ต้นทุนวัตถุดิบในเดือนม.ค. 

ต้นทุนวัตถุดิบ
ในเดือนม.ค.
ของกลุ่มผู้

จัดหาวัตถุดิบ
กลุ่ม k 

ต้นทุนวัตถุดิบในเดือน
ม.ค.ของผู้จัดหาวัตถุดิบ

กลุ่ม l 

A (8 × 4,800) =38,400 

A = 38,400 
B+C = 

20,800+50,400=71,200 
B (4 × 5,200) =20,800 

C (8 × 6,300) =50,400 

ต้นทุนรวมค่าวัตถุดิบใน
เดือนม.ค. (บาท) 

38,400+71,200 = 109,600 

 

[3] ค านวณต้นทุนเก็บสินค้าของเซต k และ l เดือน j   

การค านวณต้นทุนจากการเก็บสินค้าที่เกิดจากผู้จัดหาวัตถุดิบในกลุ่มมิลค์รัน และผู้จัดหา
วัตถุดิบที่ไม่ได้อยู่ในกลุ่มมิลค์รันในแต่ละเดือน แสดงดังสมการที่ 4.4 และ 4.5 โดยจ านวนการเก็บ
สินค้าเฉลี่ยต่อวันของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย (Invi) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.7 กรณีที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน และสมการที่ 4.11 กรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้า
จากผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยตนเอง 
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Invkj =  ∑(Ci
RM′ × Invi × I × Dj)

i ∈ k

  

สมการที่ 4.4 

 

Invlj =  ∑(Ci
RM × Invi × I × Dj)

i ∈ l

 

สมการที่ 4.5 

 

Invi =  
ni

2
 

สมการที่ 4.7 

Invi =  
Nij

Dj
 

สมการที่ 4.11 

ตัวอย่าง จากตัวอย่างในตารางที่ 4.11 กรณีที่มีผู้จัดหาวัตถุดิบในระบบทั้งหมด 3 ราย การคิดต้นทุน
การเก็บสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซตที่ 1 นั่นคือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียวเพ่ือเข้าสู่
ระบบมิลค์รัน ดังนั้น การค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าจะค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าท่ีเกิดจากผู้จัดหา
วัตถุดิบ A จากสมการที่ 4.4 และค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ B และผู้จัดหา
วัตถุดิบ C จากสมการที่ 4.5 โดยข้อมูลที่น ามาใช้ในการค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าของการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบประกอบไปด้วย ข้อมูลราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ข้อมูลจ านวนสินค้าขั้น
ต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะยอมท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน ข้อมูลความต้องการสินค้าราย
เดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ข้อมูลอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ต่อวัน และจ านวนวันท างานของเดือนที่
พิจารณา ซึ่งในที่นี้ข้อมูลราคาสินค้า และความต้องการสินค้ารายเดือนจากของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละ
รายแสดงดังตารางที่ 4.12 และตารางที่ 4.13 ในข้อ [2] ตามล าดับ โดยในกรณีตัวอย่างบริษัทมีอัตรา
ดอกเบี้ยเงินกู้ต่อวันเท่ากับ 1% และมีจ านวนวันท างานในแต่ละเดือนเท่ากับ 20 วัน โดยข้อมูลจ านวน
สินค้าขั้นต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะยอมท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงานแสดงดังตารางที่ 
4.15 และการค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าของเดือนมกราคมจะแสดงดังตารางที่ 4.16 
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ตารางที่  4.15 ตัวอย่างข้อมูลจ านวนสินค้าขั้นต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะยอมท าการขนส่งสินค้า
มาให้ยังโรงงาน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 
จ านวนล็อตขั้นต่ าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบจะขนสินค้า

มาให้ 

A 5 

B 5 

C 2 
 

ตารางที่  4.16 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนการเก็บสินค้าของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการ
ขนส่งแบบมิลค์รัน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 

จ านวนการ
เก็บสินค้า

โดยเฉลี่ยต่อ
วัน 

(ล็อตต่อวัน) 

ต้นทุนการเก็บสินค้าในเดือนม.ค. 

(บาทต่อเดือน) 

ต้นทุนวัตถุดิบ
ในเดือนม.ค.
ของกลุ่ม k  

(บาทต่อเดือน) 

ต้นทุนวัตถุดิบ
ในเดือนม.ค.
ของกลุ่ม l 

(บาทต่อ
เดือน) 

A 8/20 = 0.4 ( 4,800 × 0.4 × 0.01× 20) = 384 

A = 384 
2,600+1,260 

=3,860 
B 5/2 = 2.5 (5,200 × 2.5 × 0.01× 20) = 2,600 

C 2/2 = 1.0 (6,300 × 1.0 × 0.01× 20) = 1,260 

  
ต้นทุนรวมค่าเกบ็สินค้าในเดือนม.ค.  

(บาทต่อเดือน) 

384+3,860 

= 4,244 
 

 
 

[4] ระบุเหตุการณ์การขนส่งที่เกิดขึ้นได้ในแต่ละวันของเดือน j  

 การระบุเหตุการณ์การขนส่งที่เกิดขึ้นได้ในแต่ละวันซึ่งพิจารณาไปทีละเดือน โดยการระบุ
เหตุการณ์การขนส่งในแต่ละวันจะพิจารณาโดยเชื่อว่า ในแต่ละวันของเดือนเดียวกันมีโอกาสในการ
เกิดเหตุการณ์การขนส่งต่างๆ เท่ากัน ซึ่งจ านวนเหตุการณ์การขนส่งทั้งหมดที่เป็นไปได้จะเท่ากับ  2m 
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เมื่อ m เป็นจ านวนสมาชิกของผู้จัดหาวัตถุดิบในเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 
(สมาชิกในเซต k) 

ตัวอย่าง กรณีที่เซตการเลือกวัตถุดิบ คือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A และ B เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบ
มิลค์รัน และให้ผู้จัดหาวัตถุดิบ C ท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน ดังนั้น เหตุการณ์การขนส่งที่
เป็นไปได้จะเท่ากับ 22 เหตุการณ์ เนื่องจากมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ถูกเลือกเข้าสู่ระบบการขนส่ง
แบบมิลค์รัน 2 ราย ดังนั้น เหตุการณ์การขนส่งที่เป็นไปได้ในแต่ละวันจึงประกอบด้วยเหตุการณ์
ดังต่อไปนี้ 

1. เหตุการณ์ที่จะไปรับผู้จัดหาวัตถุดิบ A รายเดียว 
2. เหตุการณ์ที่จะไปรับผู้จัดหาวัตถุดิบ B รายเดียว 
3. เหตุการณ์ที่จะไปรับผู้จัดหาวัตถุดิบ A และ B 
4. เหตุการณ์ที่จะไม่ไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A และ B 

 
[5] ระบุความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ในวัน 

 ความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การขนส่งในแต่ละวัน เป็นข้อมูลที่ได้จากการบันทึก
ค่าสถิติความต้องการสินค้าที่เกิดขึ้นในอดีต โดยที่มีความเชื่อว่าเหตุการณ์การขนส่งในปัจจุบันจะมี
ลักษณะคล้ายกับความต้องการสินค้าในอดีต ตัวอย่างการหาความน่าจะเป็นในการเกิดเหตุการณ์การ
ขนส่ง ดูได้จากหัวข้อ 4.1.1 ข้อมูลน าเข้าของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับ
วัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี 

[6] จัดเส้นทางการขนส่งในแต่ละเหตุการณ์การขนส่ง ของสมาชิกในเซต k 

 การจัดเส้นทางการขนส่งของแต่ละเหตุการณ์การขนส่ง ในงานวิจัยนี้จะใช้วิธี Nearest 
Neighbor ซึ่งเป็นวิธีการจัดเส้นทางการขนส่งโดยจะเลือกเดินทางไปยังต าแหน่งที่ใกล้กับต าแหน่ง
ปัจจุบันที่รถขนส่งอยู่มากที่สุด แต่ถ้าผู้จัดหาวัตถุดิบในต าแหน่งที่ใกล้ที่สุดมีน้ าหนักบรรทุ กที่ไม่
สามารถใส่เข้าไปในรถขนส่งได้เนื่องจากถ้าบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบรายนี้จะท าให้เกินความจุ
ของรถขนส่ง วิธีการนี้ก็จะท าการค้นหาผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ใกล้กับต าแหน่งปัจจุบันของรถรายถัดไป 
จนกว่าความจุของรถขนส่งจะเต็ม หรือไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดสามารถบรรทุกในรถขนส่งคันนั้นได้
แล้วจึงท าการเริ่มต้นจัดเส้นทางขนส่งด้วยรถคันใหม่ 

ตัวอย่าง กรณีพิจารณาจัดเส้นทางการขนส่งของเหตุการณ์ที่จะไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ  A ผู้
จัดหาวัตถุดิบ B และผู้จัดหาวัตถุดิบ C พร้อมกันในวันเดียวกัน การจัดเส้นทางจะใช้ข้อมูลระยะห่าง
ระหว่างแต่ละสถานที่ซึ่งเป็นที่ตั้งของโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบ ข้อมูลความจุรถขนส่งในมิติด้านน้ าหนัก 
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และข้อมูลน้ าหนักต่อล็อตของการขนส่งสินค้าแต่ละชนิด ตัวอย่างข้อมูลระยะห่างระหว่างแต่ละ
สถานที่และข้อมูลน้ าหนักสินค้าต่อล็อตของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย แสดงดังตารางที่ 4.17 และ 
ตารางที่ 4.18 ตามล าดับ โดยสมมติว่ารถขนส่ง 1 คันสามารถบรรทุกสินค้าได้ 160 กิโลกรัม 

ตารางที่  4.17 ตัวอย่างข้อมูลระยะห่างระหว่างแต่ละสถานที่ 
ระยะทาง จาก-

ไป 
โรงงาน 
(km.) 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 
(km.) 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 
(km.) 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 
(km.) 

โรงงาน 0 22 36 58 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 22 0 15 38 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 36 15 0 25 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 58 38 25 0 

 

ตารางที่  4.18 ตัวอย่างข้อมูลน้ าหนักสินค้าต่อล็อตของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ น้ าหนักสินค้าต่อล็อต (กิโลกรัมต่อล็อต) 

A 70 

B 60 

C 40 
 

 จากข้อมูลในตารางที่ 4.17 และ 4.18 การจัดเส้นทางจะพิจารณาว่ารถขนส่งแต่ละคันมี
จุดเริ่มต้นอยู่ที่โรงงาน (Factory) เสมอ ดังนั้น จะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะท าการไปรับสินค้า
รายถัดไปที่อยู่ใกล้กับจุดที่รถขนส่งอยู่ในปัจจุบันมากที่สุด ซึ่งในท่ีนี้คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ A โดยการที่ไป
รับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A จะท าให้รถขนส่งมีความจุเท่ากับ 70 กิโลกรัม และผู้จัดหาวัตถุดิบราย
ถัดไปที่อยู่ใกล้กับผู้จัดหาวัตถุดิบ A คือผู้จัดหาวัตถุดิบ B โดยถ้ารถขนส่งคันที่ 1 ไปรับสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ B จะท าให้รถขนส่งคันที่ 1 มีความจุของรถเท่ากับ 130 กิโลกรัมซึ่งยังน้อยกว่าความจุ
ของรถขนส่ง ดังนั้น ระบบก็จะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายถัดไปที่อยู่ใกล้กับผู้จัดหาวัตถุดิบ B มาก
สุดลงรถขนส่งคันที่ 1 นั่นคือผู้จัดหาวัตถุดิบ C แต่หากน ารถขนส่งไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ C 
จะท าให้น้ าหนักบรรทุกของรถคันที่ 1 เท่ากับ 170 กิโลกรัมซึ่งเกินความจุของรถขนส่งที่ก าหนดไว้ 
โดยถ้าเกิดกรณีดังกล่าวก็จะท าการหาผู้จัดหาวัตถุดิบรายถัดไปที่ใกล้กับผู้จัดหาวัตถุดิบ C และมี
น้ าหนักบรรทุกเมื่อจัดลงในรถขนส่งคันที่พิจารณาแล้วไม่เกินเงื่อนไขข้อก าหนดด้านความจุของรถ
ขนส่งก็จะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นลงรถขนส่ง แต่เนื่องจากตัวอย่างท่ียกมามีผู้จัดหาวัตถุดิบเพียง 3 
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ราย ดังนั้น จึงเหลือผู้จัดหาวัตถุดิบรายเดียวที่ยังไม่ถูกจัดลงรถขนส่ง นั่นคือผู้จัดหาวัตถุดิบ  C ซึ่งผู้
จัดหาวัตถุดิบ C ไม่สามารถจัดลงรถคันที่ 1 ได้ ดังนั้น บริษัทจะต้องท าการเปิดรถขนส่งคันที่ 2 เพ่ือไป
รับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ C เพียงรายเดียวแล้วจึงกลับมายังบริษัท โดยวิธีการจัดเส้นทางการขนส่ง
จะพยายามจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถให้เต็มคันมากที่สุดหรือจนกว่าจะไม่มีผู้จัดหาวัตถุดิบรายใด
สามารถจัดลงรถขนส่งคันที่ก าลังพิจารณาอยู่จึงจะท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งคันใหม่ ซึ่งใน
ขั้นตอนนี้จะท าให้ทราบระยะทางรวมของการขนส่ง และจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้ส าหรับเหตุการณ์
การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ โดยเหตุการณ์การขนส่งที่ยกเป็นตัวอย่างขึ้นมาพิจารณาจะต้องใช้รถขนส่ง
จ านวน 2 คัน และมีระยะทางขนส่งรวมเท่ากับ ระยะทางของเส้นทาง โรงงาน – ผู้จัดหาวัตถุดิบA -ผู้
จัดหาวัตถุดิบB -โรงงาน และเส้นทาง โรงงาน-ผู้จัดหาวัตถุดิบC-โรงงาน รวมกันนั่นคือ 189 กิโลเมตร 
ตัวอย่างการจัดเส้นทางการขนส่งแสดงดังตารางที่ 4.19 

ตารางที่  4.19 ตัวอย่างการจัดเส้นทางการขนส่ง 

รถ
คัน
ที ่

ต า 
แหน่ง

ปัจจุบัน
ของรถ 

สถานท่ี
ถัดไปท่ี
ใกล้จุด
ปัจจุบัน
ที่สุด 

น้ าหนัก
บรรทุกของ

รถ (kg.) 

น้ าหนัก
ปัจจุบัน 

<= 
ความจุ

รถ 

เลือก
ไปรับ
สินค้า
หรือไ

ม่ 

เส้นทางของรถ 
ระยะทางการขนส่ง
ของแต่ละเส้นทาง 

(km.) 

1 

โรงงาน 
ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

A 
70 T 

โรงงาน – ผู้จัดหา
วัตถุดิบ A -ผู้จัดหา
วัตถุดิบ B – โรงงาน 

=22+15+36 = 73 
ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

A 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

B 

70+60 
=130 

T 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

B 

ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

C 

130+40  
= 170 

F 

2 โรงงาน 
ผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

B 
40 T 

โรงงาน - ผู้จัดหา
วัตถุดิบ C -โรงงาน 

=58+58 = 116 

ระยะทางการขนส่ง
รวมของเหตุการณ์
การขนส่งนี้ (km.) 

189 

 



 

 

85 

[7] ทดลองเปลี่ยนจ านวนรถที่จัดเตรียมจนถึง V คัน  

ขั้นตอนของการทดลองเปลี่ยนจ านวนรถที่เลือกเพ่ือที่จะใช้ในการขนส่งไปจนถึง V คัน ซึ่ง Vมี
ค่าเท่ากับจ านวนรถสูงสุดที่จะใช้ โดยจ านวนรถสูงสุดที่ต้องใช้จะเท่ากับจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมด
ที่พิจารณา  

ตัวอย่าง กรณีที่ระบบที่พิจารณามีผู้จัดหาวัตถุดิบทั้งหมด 3 ราย เพราะฉะนั้นจ านวนรถที่จะทดลอง
เลือกจะเท่ากับ 3 คัน โดยที่มีสมมติฐานที่ว่าจ านวนในการขนส่งสินค้าแต่ละครั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่
ละรายไม่เกินความจุของรถขนส่ง โดยจะเริ่มทดลองเลือกจ านวนรถขนส่งตั้งแต่รถ 0 คันไปจนถึง 3 
คัน จากตัวอย่างก่อนหน้าที่ได้ท าการพิจารณาจัดเส้นทางของเหตุการณ์การขนส่งที่ต้องไปรับสินค้า
จากผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B และผู้จัดหาวัตถุดิบ C ในวันเดียวกันพบว่าจะต้องใช้รถขนส่ง  2 คัน จาก
ตารางที่ 4.20 เป็นตัวอย่างตารางการค านวณต้นทุนค่าขนส่งรายเดือนในกรณีที่เซตการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รัน คือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B และ C เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 
โดยในตารางจะท าการแจกแจงเหตุการณ์การขนส่งที่เป็นไปได้ในแต่ละวัน และค านวณจ านวนรถ
ขนส่งที่ต้องการใช้ในการขนส่งส าหรับเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ โดยในขั้นตอนนี้จะท าการ
ทดลองเปลี่ยนจ านวนรถขนส่งที่เลือกในคอลัมน์ “จ านวนรถที่เลือก” เพ่ือที่จะค านวณต้นทุนต่อไป  
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ตารางที่  4.20 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนค่าขนส่งรายเดือน 

เหตุการณ ์

ความ
น่าจะ
เป็น
(ใช้) 

เส้นทาง ระยะทาง น้ าหนกั 
จ านวน
รถใช ้

จ านวน
รถที่
เลือก 

จ านวน
การจา้ง

รถ
ภายนอก 

ต้นทนุค้า
น้ ามัน
ตาม

ระยะทาง 

ต้นทนุ
การจา้ง
รถขนส่ง
ภายนอก 

ต้นทนุ
การจา้ง
รถขนส่ง
ภายนอก

และ
ต้นทนุค่า
น้ ามัน 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 0.392 F-S1-F 44 70 1 2 0 880 0 880 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 0.042 F-S2-F 72 60 1 2 0 1440 0 1440 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 0.042 F-S3-F 116 40 1 2 0 2320 0 2320 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A,B 0.168 
F-S1-
S2-F 

73 130 1 2 0 1460 0 1460 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ  A,C 0.168 
F-S1-
S3-F 

118 110 1 2 0 2360 0 2360 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B,C 0.018 
F-S2-
S3-F 

119 100 1 2 0 2380 0 2380 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A,B,C 0.072 
F-S1-
S2, 

F-S3-F 
189 170 2 2 0 3780 0 3780 

 E[cost] 1459 
 

[8] ค านวณจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพิ่ม   

 ขั้นตอนนี้เป็นการค านวณจ านวนรถที่บริษัทจะต้องจ้างเพ่ิมเมื่อบริษัทตัดสินใจเลือกเช่ารถ
จ านวนหนึ่ง การค านวณจะพิจารณาจากสมการที่ 4.13  

จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) = จ านวนรถขนส่งที่ต้องการใช้ – จ านวน
รถขนส่งที่บริษัทเลือก                    

สมการที่ 4.13 

ผลลัพธ์จากสมการที่ 4.13 เป็นไปได้ 2 กรณี คือ 

ถ้าจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) ≤ 0 แล้ว จ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิม (Outsource) = 0 คัน  

ถ้าจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (Outsource) > 0 แล้ว จ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิม (Outsource) = จ านวนผลต่างที่ค านวณได ้
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ถ้าพิจารณาตัวอย่างจากตารางที่ 4.12 จะเห็นว่าในแต่ละเหตุการณ์การขนส่งมีความต้องการ
ใช้รถ 1 คัน และจ านวนรถที่เลือกคือ 2 คัน เพราะฉะนั้นจึงมาเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเลย 

ตัวอย่าง จากตารางที่ 4.20 ในเหตุการณ์การขนส่งที่ต้องไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B และผู้
จัดหาวัตถุดิบ C ในวันเดียวกันจากการค านวณในขั้นตอนก่อนหน้าที่กล่าวไปแล้ว พบว่าจะต้องใช้รถ
ขนส่ง  2 คัน และจากการทดลองเปลี่ยนจ านวนรถที่ต้องจัดเตรียมดังที่ได้กล่าวไปแล้ว ดังนั้น ในการ
ทดลองเลือกจ านวนรถขนส่งแต่ละจ านวนจะท าให้ทราบได้ว่าจะเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมกี่
คันหรือมีจ านวนรถที่เลือกไว้เหลือกี่คัน ตัวอย่างการค านวณจ านวนรถขนส่งภายนอกที่จ้างเพ่ิมแสดง
ดังตารางที่ 4.21 โดยจ านวนการจ้างรถภายนอกเพ่ิมที่มีค่าติดลบจะหมายความว่า ด้วยจ านวนรถที่
เลือกท าให้เกิดรถเหลือ เช่น กรณีเลือกรถ 3 คัน ท าให้เกิดจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเท่ากับ 
-1 คันต่อวัน หมายความว่า ด้วยจ านวนการเลือกรถขนส่งจ านวน 3 คันท าให้มีรถขนส่งเหลือ 1 คันต่อ
วัน 

ตารางที่  4.21 ตัวอย่างการค านวณจ านวนรถขนส่งภายนอกที่จ้างเพ่ิม 

  จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม (คัน/วัน) 

เหตุการณ์การขนส่ง 

จ านวนรถ
ที่ต้องการ

ใช้  
(คัน/วัน) 

เลือกรถ 0 คัน 
เลือกรถ 1 

คัน 
เลือกรถ 2 

คัน 
เลือกรถ 
3 คัน 

Sup A, B และ C 
ในวันเดียวกัน 

2 2 1 0 -1 

 

[9] ค านวณค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบในเซต k เดือน j รถ v คัน   

 เนื่องจากเป็นการประมาณการ ดังนั้นต้นทุนในส่วนนี้จึงค านวณออกมาเป็นค่าคาดหมายของ
ต้นทุน ซึ่งวิธีค านวณค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่ง สามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.6 และสมการที่ 
4.14 ที่ได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อ 4.1 การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง 
และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี  และหัวข้อ 4.1.2 ข้อ 2) การประมาณ
ต้นทุนการขนส่ง 

ตัวอย่าง จากตารางที่ 4.20 ที่ท าการค านวณค่าคาดหมายต้นทุนการขนส่งรายเดือนของการเลือกผู้
จัดหาวัตถุดิบ A, B และ C เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันโดยทดลองเลือกจ านวนรถท่ีจะจัดหาเป็น
จ านวน 2 คัน ข้อมูลที่น ามาใช้ในค านวณประกอบด้วย ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์การ
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ขนส่งต่างๆในแต่ละวันดังแสดงในคอลัมน์ “ความน่าจะเป็น(ใช้)” ข้อมูลเส้นทางขนส่งที่ได้จัดไว้ดัง
คอลัมน์ “เส้นทาง” ข้อมูลระยะทางรวมของเส้นทางที่จัดไว้แสดงในคอลัมน์ “ระยะทาง” ข้อมูล
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมต่อวันของแต่ละเหตุการณ์การขนส่งดังแสดงในคอลัมน์ “จ านวน
การรถขนส่งภายนอก” โดยต้นทุนค่าน้ ามันเท่ากับ 1 บาท/กิโลเมตร และต้นทุนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกต่อคันต่อวันเท่ากับ 1,400 บาท โดยค่าคาดหมายของต้นทุนการขนส่ง (E[cost]) ของ
ตัวอย่างที่กล่าวในตารางที่ 4.20 จะเท่ากับ ผลรวมของต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกและค่าน้ ามัน
ของเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ดังคอลัมน์ “ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกและต้นทุนค่า
น้ ามัน” คูณด้วยความน่าจะเป็นของเหตุการณ์การขนส่งนั้นๆ ดังแสดงข้างล่าง 

E[cost]=(0.392×880)+(0.042×1,440)+(0.042×2,320)+(0.168×1,460)+(0.168×2,360) 
+(0.018×2,380)+(0.072×3,780) = 1,459 บาท 
 

[10] ค านวณต้นทุนรวมจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซต k เดือน j รถ v คัน  

 การค านวณต้นทุนรวมจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเซต k เดือน j รถ v คัน ซึ่งจะค านวณ
ต้นทุนรวมทั้งของเซต k และเซต l สามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.15  

Tkjv =  RMkj  +  RMlj + Invkj  + Invlj + Trkjv 

           
              สมการที่ 4.15 

ตัวอย่าง จากตัวอย่างก่อนหน้าหลังจากค านวณต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนราคาสินค้า และต้นทุนการ
เก็บสินค้าของแต่ละกลุ่มการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบแล้ว ต่อมาจะค านวณต้นทุนรวมรายเดือนที่จะ
เกิดข้ึนจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มต่างๆ ด้วยจ านวนรถที่แตกต่างกัน โดยประกอบด้วยต้นทุนทั้ง 
3 ดังที่กล่าวมาข้างต้นซึ่งในที่นี้ต้นทุนการขนส่งที่พิจารณายังไม่คิดรวมต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปี 
แสดงตัวอย่างการค านวณต้นทุนรวมรายเดือนจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ  A, B และC ของเดือน
มกราคม โดยเลือกรถจ านวน 2 คัน โดยต้นทุนราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รันเท่ากับ 
38,400 บาท ต้นทุนราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบนอกกลุ่มมิลค์รันเท่ากับ 71,200 บาท ต้นทุนการ
เก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบกลุ่มมิลค์รันเท่ากับ 384 บาท ต้นทุนการเก็บสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ
นอกกลุ่มมิลค์รันเท่ากับ 3,860 บาท และต้นทุนค่าค้นส่งเท่ากับ 1,459 บาท ดังนั้นต้นทุนรวมราย
เดือนของกรณีดังกล่าวนี้จะเท่ากับ 115,303 บาทดังแสดงข้างล่าง 

T712 =  38,400 +  71,200 + 384 + 3,860 + 1,459 =  115,303 
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 [11] ค านวณต้นทุนรวมรายปีจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบในเซต k จ านวนรถ v   

 ต้นทุนรวมรายปี จะเป็นการคิดต้นทุนที่ประกอบด้วยต้นทุนราคาสินค้า ต้นทุนการเก็บสินค้า 
ทั้งของเซต k และเซต l ต้นทุนการขนส่ง และต้นทุนการเช่ารถตลอดทั้ง 12 เดือน ซึ่งได้ถูกกล่าวถึงไป
ในหัวข้อ 4.1 การค านวณแสดงดังสมการที่ 4.1 โดยในขั้นตอนนี้จะท าการรวมต้นทุนรายเดือนทั้ง 12 
เดือนที่เกิดจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันแต่ละกลุ่มด้วยจ านวนรถ
ต่างๆ จากขั้นตอนก่อนหน้าโดยบวกรวมต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปีไปด้วย  

Min Tkv =  ∑ RMkj +

12

j=1

∑ RMlj +

12

j=1

∑ Invkj +

12

j=1

∑ Invlj +

12

j=1

∑ Trkjv +

12

j=1

VCtruck 

  สมการที่ 4.1 
 

ตัวอย่าง ตัวอย่างการค านวณต้นทุนรวมรายปีของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบผู้จัดหาวัตถุดิบ  A, B และ 
C เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยเลือกจ านวนรถขนส่งที่จะจัดหารายปีเท่ากับ 2 คัน เมื่อค่าเช่า
รถขนส่งรายปีเท่ากับ 180,000 บาท/คัน/ปี แสดงดังตาราง 4.22 ซึ่งในที่นี้ต้นทุนรวมรายปีจากการ
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเหล่านี้ด้วยจ านวนรถ 2 คันจะท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีเท่ากับ 4,133,609 บาท 
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ตารางที่  4.22 ตัวอย่างตารางการค านวณต้นทุนรวมรายปีที่เกิดจากการเลือกผู้จัดหาแต่ละกลุ่ม 

เดือน 

ต้นทุน
การจ้าง
รถขนส่ง
ภายนอก

และ
ต้นทุน

ค่าน้ ามัน 

ต้นทุนราคา
สินค้ากรณี

บริษัทขนสินค้า
เอง 

ต้นทุน
ราคาสินค้า

กรณผีู้
จัดหา
วัตถุดิบ
ขนส่ง

สินค้าให ้

ต้นทุน
การเก็บ
สินค้า
กรณี
บริษัท

ขนสินค้า
เอง 

ต้นทุน
การเก็บ
สินค้า
กรณผีู้
จัดหา
วัตถุดิบ
ขนส่ง

สินค้าให ้

ต้นทุนรวม 
ต้นทุนค่า
เช่ารถ

ขนส่งรายป ี

1 1,325 95,360 119,200 48 343 216,276 

360,000 

2 1,727 150,400 188,000 75 343 340,546 

3 1,662 117,760 147,200 59 343 267,024 

4 1,248 100,160 125,200 50 343 227,001 

5 2,308 179,360 224,200 90 343 406,301 

6 1,545 133,760 167,200 67 343 302,915 

7 1,581 139,040 173,800 70 343 314,833 

8 1,366 130,240 162,800 65 343 294,814 

9 1,634 148,640 185,800 74 343 336,491 

10 1,545 133,760 167,200 67 343 302,915 

11 2,578 205,600 257,000 103 343 465,624 

12 1,460 132,000 165,000 66 343 298,869 

รวม 19,980 1,666,080 2,082,600 833 4,116 3,773,609 4,133,609 
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2) ฮิวริสติกในการหาค าตอบ (Advance Heuristic Algorithm) ของการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับวัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการ
จัดหารายปี 

 ฮิวริสติกที่พัฒนาขึ้นมานี้สามารถช่วยลดจ านวนเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ระบบจะต้อง
ท าการพิจารณาลงได้ ซึ่งในฮิวริสติกท่ีพัฒนาขึ้นมาจะมีการพิจารณาต้นทุนบางอย่าง ซึ่งต้นทุนต่างๆ ที่
พิจารณาจะกล่าวถึงอยู่ในส่วนของการอธิบายกระบวนการตัดสินใจ ซึ่งข้ันตอนวิธีการของฮิวริสติกของ
การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และการประมาณจ านวนรถขนส่งจะอธิบายอยู่ในรูปของแผนภาพ
กระบวนการตัดสินใจ (Decision Flow) ดังรูปที่ 4.3 
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รายละเอียดของกระบวนการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือท าการไปรับสินค้าเอง และประมาณ
การจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี ด้วยฮิวริสติก (Advance Heuristic Method)  

[12] ค านวณ Marginij 

 ในขั้นตอนนี้จะเป็นการค านวณ Marginij ซึ่ง Marginij คือ ส่วนลดราคาสินค้าที่ได้เมื่อ
บริษัทท าการไปรับสินค้าเองจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j โดยเฉลี่ยต่อวัน แสดงสมการที่ใช้ในการ
ค านวณหา Marginij ดังสมการที่ 4.16 

Marginij =  
(Ci

RM −  Ci
RM′) × Nij

Dj
 

สมการที่ 4.16 

ตัวอย่าง ในการค านวณ Marginij หรือส่วนลดราคาสินค้าที่ได้เมื่อบริษัทท าการไปรับสินค้าเองจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j โดยเฉลี่ยต่อวันจะต้องทราบข้อมูลราคาสินค้าแต่ละรายการของผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละรายในกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน และกรณีที่บริษัทท าการ
ไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบเอง ข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละร าย 
และจ านวนวันท างานในแต่ละเดือน โดยในที่นี้บริษัทมีจ านวนวันท างานในแต่ละเดือนเท่ากับ 20 วัน 
ข้อมูลราคาสินค้า และความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายแสดงดังตารางที่ 
4.23 และ 4.24 ตามล าดับ 

ตารางที่  4.23 ตัวอย่างข้อมูลราคาสินค้าส าหรับการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 
ราคาสินค้าต่อล็อตเมื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบขนสินค้ามา
ให้ยังโรงงาน (บาท/ล็อต) 

ราคาสินค้าต่อล็อตเมื่อบริษัทท าการไป
รับสินค้าเอง (บาท/ล็อต) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 6000 4800 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 5200 4160 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 6300 5040 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 3600 2880 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 3200 2560 
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ตารางที่  4.24 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการสินค้ารายเดือนส าหรับการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก 
 ความต้องการสินค้าในแตล่ะเดือน (ล็อต/เดือน) 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 4 16 12 14 8 14 16 12 16 6 14 16 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 12 12 10 8 4 12 10 12 14 8 12 6 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 8 8 4 16 4 14 4 10 14 10 4 14 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 4 4 12 12 6 12 16 4 10 6 10 14 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 12 6 4 14 8 6 6 10 10 10 14 14 

 

จากข้อมูลราคาสินค้า และความต้อการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจึงท าการค านวณ 
Marginij ดังสมการที่ 4.16 ตัวอย่างตารางการค านวณ Marginij แสดงดังตารางที่ 4.25 และแสดง
ตัวอย่างการค านวณ Marginij ของผู้จัดหาวัตถุดิบ A เดือน 1 ได้ดังนี ้

MarginA1 =  
(6,000− 4,800)×4

20
= 240 บาท/ล็อต/วัน  

 

ตารางที่  4.25 ตัวอย่างตารางการค านวณ 𝑀𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑖𝑗 
 margin/day (บาท/วัน) 

 เดือน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 240 960 720 840 480 840 960 720 960 360 840 960 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 624 624 520 416 208 624 520 624 728 416 624 312 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 504 504 252 1008 252 882 252 630 882 630 252 882 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 144 144 432 432 216 432 576 144 360 216 360 504 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 384 192 128 448 256 192 192 320 320 320 448 448 
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 [13] ค านวณ 𝐅𝐢𝐱𝐢
𝐓𝐫 

Fixi
Tr คือ ต้นทุนจากการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยคิดมาจากน้ าหนักการบรรทุก

สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i บนรถขนส่งต่อวัน แสดงสมการที่ใช้ในการค านวณหา Fixi
Tr ดังสมการที่ 

4.17 

 

Fixi
Tr  =  

Ctruck × Wi

12 × Dj × Cap
 

 
 สมการที่ 4.17 

ตัวอย่าง ในการค านวณ Fixi
Tr  หรือ ต้นทุนจากการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยคิดมาจาก

น้ าหนักการบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i บนรถขนส่งต่อวัน จะต้องทราบข้อมูลต้นทุนค่าเช่ารถ
รายปีต่อคัน วันท างานในหนึ่งเดือน ความจุของรถขนส่งต่อคันในมิติด้านน้ าหนัก และน้ าหนักในการ
บรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละวัน โดยตัวอย่างการค านวณที่จะแสดงให้ดูมีต้นทุนค่าเช่า
รถรายปีต่อคันเท่ากับ 180,000 บาท/คัน/ปี ในหนึ่งเดือนท างาน 20 วัน รถขนส่งแต่ละคันสามารถ
บรรทุกสินค้าได้ไม่เกิน 160 กิโลกรัม และข้อมูลน้ าหนักของการบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่
ละรายแสดงดังตารางที่ 4.26 

ตารางที่  4.26 ตัวอย่างข้อมูลน้ าหนักการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายในแต่ละวัน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ น้ าหนักในการขนส่งสินค้าแต่ละวัน (kg.) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 70 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 60 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 40 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 50 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 40 
 

 การค านวณ Fixi
Tr  สามารถค านวณได้ตามสมการที่ 4.17 ดังที่กล่าวไปแล้ว ตัวอย่างผล

การค านวณ Fixi
Tr  แสดงดังตารางที่ 4.27 
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ตารางที่  4.27 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า 𝐹𝑖𝑥𝑖
𝑇𝑟  

 ค่าเช่ารถ/วัน (บาท/วัน) 

 เดือน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 328.13 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 281.25 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 234.38 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 187.50 

 

 [14] ค านวณ 𝐌𝐚𝐫𝐠𝐢𝐧𝐢𝐣 −  𝐅𝐢𝐱𝐢
𝐓𝐫 

Marginij −  Fixi
Tr คือ ก าไรที่บริษัทจะได้จากการที่บริษัทท าการไปรับสินค้าจากผู้จัดหา

วัตถุดิบ i ในแต่ละวันของเดือน j ซึ่งพิจารณามาจากต้นทุนหลักๆ 2 อย่าง นั่นคือ ต้นทุนราคาสินค้า 
และต้นทุนในการขนส่ง ซึ่งจะเป็นการค านวณก าไรที่ได้จากส่วนลดราคาสินค้าหักลบกับต้นทุนในการ
ขนส่งคิดตามน้ าหนักบรรทุก เพ่ือที่จะประมาณการก าไรสุทธิที่บริษัทจะได้จากการไปรับสินค้าจากผู้
จัดหาวัตถุดิบ i  ดังนั้น ในการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบจะเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีผลตอบแทนจากการ
ด าเนินการสูงสุด ซึ่งในท่ีนี้พิจารณาเพียงต้นทุนหลักๆ ของปัญหาในงานวิจัยนี้เท่านั้น  

ตัวอย่าง ในการค านวณ Marginij −  Fixi
Tr หรือ ก าไรที่บริษัทจะได้จากการที่บริษัทท าการไปรับ

สินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละวันของเดือน j โดยน าส่วนลดราคาสินค้าที่ได้เมื่อบริษัทท าการไป
รับสินค้าเองจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในเดือน j โดยเฉลี่ยต่อวันหักลบด้วยต้นทุนจากการขนส่งสินค้าจาก
ผู้จัดหาวัตถุดิบ i โดยคิดมาจากน้ าหนักการบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i บนรถขนส่งต่อวัน 
ตัวอย่างการค านวณ Marginij −  Fixi

Tr แสดงดังตารางที่ 4.28 
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ตารางที่  4.28 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า 𝑀𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑖𝑗 −  𝐹𝑖𝑥𝑖
𝑇𝑟 

 

 ผลต่าง margin i/วัน กับ ค่าเช่ารถขนส่งของ i/วัน (บาท/วัน) 

 เดือน 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A -88.13 631.88 391.88 511.88 151.88 511.88 631.88 391.88 631.88 31.88 511.88 631.88 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 342.75 342.75 238.75 134.75 -73.25 342.75 238.75 342.75 446.75 134.75 342.75 30.75 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 316.50 316.50 64.50 820.50 64.50 694.50 64.50 442.50 694.50 442.50 64.50 694.50 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D -90.38 -90.38 197.63 197.63 -18.38 197.63 341.63 -90.38 125.63 -18.38 125.63 269.63 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 196.50 4.50 -59.50 260.50 68.50 4.50 4.50 132.50 132.50 132.50 260.50 260.50 

 
[15] เลือกสมาชิกที่เหมือนกันของเซตที่น ามาเทียบกันเป็นเซตหลัก 

 ขั้นตอนนี้เป็นการเลือกสมาชิกในเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่น ามาเทียบกัน เพ่ือที่จะท า
การปรับเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันในขั้นตอนต่อไป ซึ่ง
สมาชิกในเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมือนกันจะถูกเลือกมาเป็นเซตหลัก ซึ่งสมาชิกในเซตหลักจะ
ไม่ถูกเลือกออกจากเซตการคัดเลือกในขั้นตอนของการปรับเซตค าตอบนี้  

ตัวอย่าง  เดือนที่ 1 ได้เซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเป็นผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, D, E และ F 

  เดือนที่ 2 ได้เซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเป็นผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, G และ H 

ซึ่งถ้าน า 2 เซตดังกล่าวมาเทียบกันเพ่ือที่จะท าการปรับเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบ จะเห็นได้ว่าเซตทั้ง 2 ที่น ามาเทียบกันมีการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ซ้ ากัน คือผู้จัดหาวัตถุดิบ A, 
B และ C ซึ่งสมาชิกเหล่านี้จะถูกจัดเป็นเซตหลัก ส่วนผู้จัดหาวัตถุดิบ D, E, F, G และ H จะเป็น
สมาชิกที่จะถูกปรับโดยการเลือกเข้า หรือเอาออกจากเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบได้ ซึ่งรายละเอียด
ของการปรับจะกล่าวถึงในขั้นตอนของการปรับเซตค าตอบอีกครั้งหนึ่ง 

[16] ปรับเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะน าเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 

ขั้นตอนการปรับเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบท าขึ้นเพ่ือปรับเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบให้
เหมาะสมกับความต้องการสินค้าตลอดทั้งปี เนื่องจากเซตที่ได้จากการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบใน
เบื้องต้นทั้ง 12 เซตนั้น เป็นเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหมาะสมของแต่ละเดือนเท่านั้น ซึ่งแต่ละ
เดือนมีความต้องการสินค้าแตกต่างกัน ดังนั้น ในงานวิจัยนี้จึงท าการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบทั้ง 12 
เดือนตามความต้องการสินค้าที่เปลี่ยนแปลงไป จากนั้นจึงน าเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
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ทั้ง 12 เซตมาท าการปรับให้เหมาะสมเพ่ือรองรับความต้องการสินค้าที่แตกต่างกันในแต่ละเดือน
ตลอดทั้งปีโดยเซตที่ปรับจะต้องท าให้ต้นทุนรวมจากการด าเนินการต่ าลง ขั้นตอนวิธีปรับเซตมีดังจะ
กล่าวถึงต่อไป แต่เนื่องจากในขั้นตอนนี้มีต้นทุนที่ต้องพิจารณา ดังจะแสดงในสมการที่ 4.18 และ
สมการที่ 4.19 

Margini  =  (Ci
RM −  Ci

RM′)  × ∑ Nij

12

j=1

 

สมการที่ 4.18 

Fixi  =  
Ctruck ×  Wi × ∑ Nij

12
j=1

12 ×  ∑ Dj
12
j=1  × Cap

 

สมการที่ 4.19 

 
ขั้นตอนการปรับเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ 

1. น าสมาชิกที่แตกต่างกันของการเทียบเซต 2 เซต ซึ่งไม่ได้อยู่ในเซตหลักเพ่ิมเข้ามาในเซตหลัก 
1 ราย 

2. จัดสมาชิกในข้อ 1. เข้ารถขนส่ง โดยเรียงตาม Margini − Fixi  สูงสุดลงรถก่อน  

3. เลือกสมาชิกที่มี Margini −  Fixi สูงสุดในล าดับถัดมาลงรถ โดยสมาชิกที่เลือกลงรถ
จะต้องยังไม่ถูกจัดลงรถ และไม่ท าให้เกินความจุ (มิติด้านน้ าหนัก) ของรถขนส่ง กรณีสมาชิก
ที่มี Margini − Fixi สูงสุดรายถัดไปที่จะจัดลงรถ ถ้าน ามาจัดลงรถแล้วจะท าให้ความจุ
ของรถเกิน ก็จะท าการหาสมากชิกรายอ่ืนที่มี Margini −  Fixi สูงสุดรายถัดไปลงรถ โดย
จะหยุดจัดสมาชิกลงรถคันที่พิจารณาอยู่เมื่อความจุของรถคันที่พิจารณาบรรทุกสินค้าเต็ม
ความจุแล้ว หรือ ไม่มีสมาชิกรายใดสามารถจัดลงรถคันนั้นได้แล้ว 

4. ค านวณผลรวม Margini ของรถคันที่พิจารณา เทียบกับ Fixi ถ้าผลรวม Margini ของรถ
คันที่พิจารณา มากกว่าหรือเท่ากับ Fixi ก็จะเก็บสมาชิกในรถคันนั้นไว้ และเริ่มจัดรถคัน
ถัดไป แต่ถ้าผลรวม Margini ของรถคันที่พิจารณา น้อยกว่า Fixi ก็จะหยุดจัดสมาชิกลงรถ 
และยกเลิกเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จัดลงรถคันดังกล่าว 

5. เมื่อจัดสมาชิกในข้อ 1. ลงรถหมดแล้ว ก็จะเลือกสมาชิกรายอ่ืนๆ ลงรถไปเรื่อยๆ โดยท าซ้ า
ข้อ 2. จนถึง 4. ซึ่งในการเลือกสมาชิกลงรถสามารถเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ยังไม่ถูกเลือกลงรถ
รายใดก็ได้ แต่ใช้หลักการเลือกตามข้อ 2. 3. และ 4. 
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ตัวอย่าง ตัวอย่างกรณีน าเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รัน 2 เซตมาเทียบกันเพ่ือท าการ
ปรับเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบให้มีความเหมาะสมมากขึ้น ซึ่งในระบบที่ท าการพิจารณามีผู้จัดหา
วัตถุดิบ 5 ราย เซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบทั้ง 2 เซตมีดังนี ้
 เซตที่ 1 เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ D 
 เซตที่ 2 เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ E 
 ดังนั้น สมาชิกในเซตหลัก และสมาชิกที่จะถูกน ามาท าการปรับเซต คือ  
 สมาชิกในเซตกลัก คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B และ C 
 สมาชิกท่ีจะน ามาปรับเซต คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ D และ E 
 
 ในขั้นตอนของการปรับเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบจะใช้ข้อมูลประกอบการ
ด าเนินการดังนี้ ข้อมูลราคาสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ข้อมูลค่าเช่ารถขนส่งรายปี น้ าหนักใน
การขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละวัน ความจุของรถขนส่งต่อคันในมิติด้านน้ าหนัก จ านวน
วันท างานตลอดทั้งปี และความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ตลอดทั้งปี ซึ่งข้อมูลราคาสินค้า 
ความต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย และน้ าหนักในการขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ i 
ในแต่ละวัน แสดงดังตารางที่ 4.23 ตารางที่ 4.24 และ 4.26 ตามล าดับ โดยที่ต้นทุนค่าเช่ารถขนส่ง
ต่อปีเท่ากับ 180,000 บาท/คัน/ปี รถขนส่งแต่ละคันสามารถบรรทุกสินค้าหนักได้ไม่เกิน 160 
กิโลกรัม และในแต่ละเดือนมีวันท างาน 20 วันดังนั้นในหนึ่งปีจึงมีวันท างานเท่ากับ 240 วันต้องการ
สินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ และข้อมูลน้ าหนักในการขนส่งสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละวันแล้ว
ท าการค านวณ Margini และ Fixi ตามสมการที่ 4.18 และ สมการที่ 4.19 โดยแสดงตารางผลการ
ค านวณ Margini และ Fixi ในตารางที่ 4.29 และ 4.30 ตามล าดับ และตัวอย่างผลการค านวณ 
Margini − Fixi แสดงดังตารางที่ 4.31 

ตารางที่  4.29 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า 𝑀𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑖 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ จ านวนสินค้า i (ล็อตต่อปี) Margin i/year (บาท/ปี) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 148 177,600 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 120 124,800 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 110 138,600 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 110 79,200 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 114 72,960 
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ตารางที่  4.30 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า 𝐹𝑖𝑥𝑖 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 
น้ าหนักการขนส่งสินค้า i 

(กิโลกรัมต่อปี) 
Fix i/year (บาท/ปี) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 10,360 48,563 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 7,200 33,750 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 4,400 20,625 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 5,500 25,781 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 4,560 21,375 
 

ตารางที่  4.31 ตัวอย่างตารางการค านวณค่า 𝑀𝑎𝑟𝑔𝑖𝑛𝑖 − 𝐹𝑖𝑥𝑖 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 
น้ าหนักในการขนส่ง
สินค้าแต่ละวัน (kg.) 

Margin i - Fix i (บาท/ปี) 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 70 129,038 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 60 91,050 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 40 117,975 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 50 53,419 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 40 51,585 
 

เริ่มท าการปรับเซต โดยเพิ่มสมาชิกท่ีจะน ามาปรับเข้ามายังเซตหลัก นั่นคือ 
เซตปรับที่ 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ D 
เซตปรับที่ 2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ E 
 จากนั้นน าเซตปรับที่ 1 มาพิจารณาจัดลงรถขนส่งโดยเรียงตาม Margini − Fixi สูงสุดลง
รถก่อน เพราะฉะนั้นจะได้ล าดับการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถดังนี้  
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ตารางที่  4.32 ตัวอย่างการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของเซตปรับที่ 1 

รถคันที ่ ล าดับที ่ ผู้จัดหาวตัถุดิบที่เลือก น้ าหนักปัจจุบันบนรถขนส่ง (kg.) 

น้ าหนัก
ปัจจุบัน
บนรถ
ขนส่ง
<= 

ความจุ
รถ

ขนส่ง 

ผลรวม 
Margin i 
ของรถ
คันท่ี C 

ผลรวม 
Margin 
i ของ

รถคันที่ 
C >= 
ค่าเช่า
รถราย

ปี 

1 

1 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 70 T 

395,400 T 
2 ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 110 T 

3 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 170 F 

3 ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 160 T 

2 
1 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 60 T 

197,760 T 
2 ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 100 T 

ผลรวม Margin i 593,160 

  

จากตารางที่ 4.32 เซตปรับที่ 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ D จะท าการจัดสมาชิกที่อยู่ใน
เซตปรับที่ 1 ลงรถขนส่งก่อน แล้วจึงเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายถัดไปที่มีค่า Margini − Fixi สูงสุดลง
รถโดยพยายามจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถให้เต็มคัน แต่ถ้าผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีค่า Margini − Fixi สูงสุด
รายถัดไปไม่สามารถจัดลงรถได้เนื่องจากท าให้เกินความจุรถขนส่ง ระบบก็จะท าการเลือกผู้จั ดหา
วัตถุดิบรายถัดไปที่มี Margini − Fixi สูงสุดรายถัดมาและมีน้ าหนักบรรทุกที่ไม่ท าให้รถขนส่งคันที่
ก าลังพิจารณาเกินความจุ เมื่อจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถคันที่พิจารณาจนเต็มแล้วหรือไม่มีผู้จัดหา
วัตถุดิบรายใดสามารถจัดลงรถขนส่งคันที่พิจารณาได้อีกก็จะท าการค านวณผลรวมของ Margini 
ของผู้จัดหาวัตถุดิบที่อยู่ในรถคันที่พิจารณาว่าคุ้มค่าต่อการไปรับสินค้าหรือไม่ หากพบว่าคุ้มค่าก็จะท า
การจัดผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่เหลือลงรถขนส่ง โดยการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถก็ใช้หลักการเดียวกันกับ
ที่กล่าวไปก่อนหน้า จากตัวอย่างเซตปรับที่ 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ D เมื่อถูกจัดลงรถจน
หมดแล้วพบว่าต้องใช้รถ 2 คัน โดยรถคันที่ 2 บรรทุก ผู้จัดหาวัตถุดิบ B รายได้ท าให้รถขนส่งมีความจุ
รถเหลือ 100 กิโลกรัม ดังนั้นด้วยหลักการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถโดยพยายามจัดให้รถเต็มคันจึงเลือก
ผู้จัดหาวัตถุดิบที่เหลือที่อยู่นอกกลุ่มเซตปรับที่ 1 เข้ามาในรถขนส่งด้วยเพ่ือให้รถขนส่งบรรทุกสินค้า
เต็มคัน หลักการและวิธีการจัดหรือเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบก็ใช้หลักการเดียวกันกับที่กล่าวไปแล้ว ใน
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ท านองเดียวกันกับการเลือกเซตปรับที่ 2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ E มาท าการปรับเซต ซึ่งได้
ผลลัพธ์ดังตารางที่ 4.33 โดย “T” หมายถึง เงื่อนไขเป็นจริง “F” หมายถึง เงื่อนไขไม่เป็นจริง 

ตารางที่  4.33 ตัวอย่างการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบของเซตปรับที่ 2 

รถคันที ่ ล าดับที ่ ผู้จัดหาวตัถุดิบที่เลือก น้ าหนักปัจจุบันบนรถขนส่ง (kg.) 

น้ าหนัก
ปัจจุบัน
บนรถ
ขนส่ง
<= 

ความจุ
รถ

ขนส่ง 

ผลรวม 
Margin i 
ของรถ
คันท่ี C 

ผลรวม 
Margin 
i ของ

รถคันที่ 
C >= 
ค่าเช่า
รถราย

ปี 

1 

1 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 70 T 

389,160 T 

2 ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 110 T 

3 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 170 F 

3 ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 150 T 

4 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 210 F 

2 
1 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 60 T 

204,000 T 
2 ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 110 T 

ผลรวม Margin i 
 

593,160 

  

จากเซตปรับที่ 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C และ D และเซตปรับที่ 2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C 
และ E ที่น ามาเทียบกันเพ่ือท าการปรับค าตอบให้เหมาะสมขึ้นได้เซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่
เหมือนกัน คือ ผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, D และ E 

[17] เลือกเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรรวมรายปีสูงสุดจากส่วนลดราคาสินค้า
กับค่าขนส่งท่ีคิดตามน้ าหนัก จากกลุ่มเซตที่ปรับ และเซตที่น ามาเทียบกันเป็นค าตอบปัจจุบัน   

 ในขั้นตอนนี้จะเป็นการเลือกเซตค าตอบของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะท าให้มีก าไรรวมราย
ปีสูงสุด ซึ่งในที่นี้พิจารณาต้นทุนมาจากส่วนลดราคาสินค้ากับค่าขนส่งที่คิดตามน้ าหนักเพ่ือเป็น
ค าตอบปัจจุบันของการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ วิธีการค านวณต้นทุนรวมรายปีแสดงดังสมการที่ 4.20 
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Margink =  ∑ Margini

i ∈k

− VCtruck 

 สมการที่ 4.20 

ตัวอย่าง การเลือกเซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีก าไรรวมรายปีสูงสุด จากตัวอย่างก่อนหน้า
ในข้อ [16] มีเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่เป็นตัวเลือกของการตัดสินใจหลังท าการปรับเซตค าตอบ 3 
เซต ดังตารางที่ 4.34 โดยน าค าตอบ 3 เซตค าตอบที่ได้ไปค านวณหาค่า Margink ตามสมการที่ 
4.20 โดยต้นทุนค่าเช่ารถขนส่งมีค่าเท่ากับ 180,000 บาท/คัน/ป ี

ตารางที่  4.34 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือเลือกเซตค าตอบของการปรับเซตเป็นค าตอบปัจจุบัน 

เซตที ่ สมาชิกในเซต 

ผลรวม 
Margin i 

ของ
สมาชิกใน

เซต 
(บาท/ปี) 

จ านวนรถที่ต้องใช้ 

ต้นทุน
การเช่ารถ 
(VCtruck) 
(บาท/ปี) 

Margin k (บาท/ปี) 

1 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C และ D 520,200 2 360,000 160,200 

2 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C และ E 513,960 2 360,000 153,960 

3 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C, D และ E 593,160 2 360,000 233,160 

 

 จากตารางที่ 4.34 การตัดสินใจเลือกเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือตั้งเป็นค าตอบปัจจุบัน
คือ เซตที่ 3 เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, D และ E เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเนื่องจากเป็น
เซตค าตอบการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีค่า Margink สูงสุดของเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่ก าลัง
พิจารณา 

[18] พิจารณาเดือน j ทีละเดือน โดยค านวณความถี่ในการขนส่งของเซตผู้จัดหาวัตถุดิบท่ีเลือก   

 การประมาณจ านวนรถที่จะต้องจัดเตรียมในงานวิจัยนี้ จะใช้ความถี่ในการขนส่งของผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละรายเป็นเกณฑ์หนึ่งที่จะน ามาพิจารณาเพ่ือประมาณจ านวนรถที่จะต้องเตรียม ซึ่งความถี่
ในการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่รายมีความแตกต่างกันไปในแต่ละเดือนซึ่งแปรผันไปตามความ
ต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายที่แตกต่างกันไปในแต่ละเดือน ความถี่ในการไปรับสินค้า
จากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย แสดงดังสมการที่ 4.21 
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Fij  =  
Nij

Dj
 

สมการที่ 4.21 

 ความถี่ที่ค านวณได้จะใช้ในขั้นตอนของการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถโดยจะเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบลงรถโดยเรียงตามความถี่ในการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายที่มีความถี่สูงสุดลงรถก่อน 
แต่ถ้าพบว่าผู้จัดหาวัตถุดิบมีความถี่เท่ากันก็จะท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีน้ าหนักในการบรรทุก
น้อยกว่าลงรถขนส่งก่อน การจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถจะพยายามให้เต็มความจุของรถขนส่งให้ได้มาก
ที่สุด 

ตัวอย่าง การค านวณความถ่ีของการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละเดือน จะใช้ข้อมูลความ
ต้องการสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ในแต่ละเดือนดังตารางที่ 4.24 และข้อมูลจ านวนวันท างานในแต่
ละเดือนซึ่งในที่นี้จะมีจ านวนวันของการท างานในแต่ละเดือนเป็น 20 วัน โดยความถี่ของการขนส่ง
ค านวณจากสมการที่ 4.21 แสดงตัวอย่างการค านวณความถ่ีในการขนส่งของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย
ในแต่ละเดือนดังตารางที่ 4.35 

ตารางที่  4.35 ตัวอย่างการค านวณเพ่ือเลือกเซตค าตอบของการปรับเซตเป็นค าตอบปัจจุบัน 
 ความถี่ของการขนส่งในแต่ละเดือน (Fij) (รอบ/เดอืน) 

รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 0.20 0.80 0.60 0.70 0.40 0.70 0.80 0.60 0.80 0.30 0.70 0.80 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 0.60 0.60 0.50 0.40 0.20 0.60 0.50 0.60 0.70 0.40 0.60 0.30 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 0.40 0.40 0.20 0.80 0.20 0.70 0.20 0.50 0.70 0.50 0.20 0.70 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 0.20 0.20 0.60 0.60 0.30 0.60 0.80 0.20 0.50 0.30 0.50 0.70 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 0.60 0.30 0.20 0.70 0.40 0.30 0.30 0.50 0.50 0.50 0.70 0.70 

 
[19] ค านวณต้นทุนการจ้างรถภายนอกเพิ่ม กรณียกเลิกรถคันที่พิจารณา เทียบกับต้นทุนค่าเช่า
รถต่อคันต่อเดือน     

ขั้นตอนนี้เป็นการค านวณต้นทุนการจ้างรถภายนอกเพ่ิม เพ่ือที่จะใช้ในการเปรียบเทียบกันกับต้นทุน
ในการเช่ารถขนส่งต่อคันต่อเดือน โดยจะพิจารณาว่าหากยกเลิกผู้จัดหาวัตถุดิบในรถคันที่พิจารณาจะ
เกิดต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมน้อยกว่าต้นทุนในการเช่ารถขนส่งต่อคันต่อเดือนหรือไม่ 
ถ้ายกเลิกรถคันดังกล่าวไปแล้วพบว่า ต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งภายนอก น้อยกว่า ต้นทุนการเช่ารถ
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ต่อคันต่อเดือนก็จะยกเลิกรถขนส่งคันนั้นไป ซึ่งต้นทุนจากการจ้างรถขนส่งเพ่ิม แสดงวิธีการค านวณ
ดังสมการที ่4.22 และสมการที ่4.23 

 Tjc
out = Probjc

out ×  Co  ×  Dj 

สมการที่ 4.22 

 

Probjc
out  = 1 − Probjc

empty 

สมการที่ 4.23 

 
ตัวอย่าง การค านวณต้นทุนการจ้างรถภายนอกเทียบกับค่าเช่ารถขนส่งต่อเดือนจะยกตัวอย่างสมมติ
ว่าเซตการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, D และ E เข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเป็นค าตอบที่ดี
ที่สุดจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกในขั้นตอนของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบโดยตัวอย่างนี้เป็ นการ
พิจารณาต้นทุนการเช่ารถในเดือนมกราคม ข้อมูลที่ใช้ในการค านวณต้นทุนการจ้างรถภายนอกเพ่ือ
เทียบกับค่าเช่ารถขนส่งต่อเดือนเพ่ือตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งในแต่ละเดือนประกอบด้วย ข้อมูล
ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์การขนส่งแต่ละเหตุการณ์ จ านวนวันท างานซึ่งในที่นี้เท่ากับ 20 
วัน ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกต่อเดือน และต้นทุนการเช่ารถต่อเดือน โดยต้นทุนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกต่อเดือนมีค่าเท่ากับ 1,400 บาท/คัน/วัน และต้นทุนการเช่ารถต่อเดือนมีค่าเท่ากับ 
15,000 บาท/คัน/เดือน ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ขนส่งแต่ละเหตุการณ์แสดงดัง
ตารางที่ 4.36 ตัวอย่างผลการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งแสดงดังตารางที่ 4.37 
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ตารางที่  4.36 ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ขนส่งแต่ละเหตุการณ์ 

เหตุการณ์การขนส่ง ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ ์

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 0.05 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A และB 0.05 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A และC 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A และD 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B และC 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B และD 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B และE 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C และD 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C และE 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D และE 0.02 
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ตารางที่ 4.36 (ต่อ) ตัวอย่างข้อมูลความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ขนส่งแต่ละเหตุการณ์ 

เหตุการณ์การขนส่ง ความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ ์

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B และC 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B และD 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, C และD 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, C และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ Sup A, D และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B, C และD 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B, C และE 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ Sup B, D และE 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C, D และE 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C และD 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, D และE 0.04 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, C, D และE 0.03 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ B, C, D และE 0.02 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C, D และE 0.03 

ไม่เกดิทั้งผู้จัดหาวตัถุดิบ A, B, C, D และE 0.03 
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ตารางที่  4.37 ตัวอย่างผลการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่ง 

รถคัน
ที ่

ล า 
ดับ
ที่ 

ผู้จัดหาวัตถุดิบที่
เลือก 

น้ าหนัก
ปัจจุบันบน
รถขนส่ง 

(kg.) 

ความน่าจะเป็น
ของการจ้างรถ

ขนส่งภายนอกของ
รถคันที่ C 

(Probjc
out) 

ต้นทุนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอก
ของรถคันที ่C 

(Tjc
out) 

ต้นทุนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอก

ของรถคันที่ C < 
ต้นทุนการเช่ารถ
รายเดือนต่อคัน 

ยกเลือก
รถคันที่ 

C 
หรือไม่ 

1 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 70 

0.89 24,851 F ไม่ยกเลิก  2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 110 

 3 ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 160 

2 1 ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 60 
0.74 20,650 F ไม่ยกเลิก 

 2 ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 100 

   
 จากตารางที่ 4.37 รถขนส่งทั้ง 2 คันมีต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกมากกว่าต้นทุนการเช่า
รถขนส่ง ดังนั้น ในเดือนที่พิจารณาจึงไม่ท าการยกเลิกรถขนส่งคันใดออกเลย เพราะฉะนั้นกรณีที่ยก
มาเป็นตัวอย่างจึงเลือกจ านวนรถเพ่ือจัดหาเท่ากับ 2 คัน 

[20] ทดลองเลือกจ านวนรถ และค านวณต้นทุนรวมรายปีของการเช่ารถและจ้างรถภายนอกเพิ่ม 
(𝐓𝐯

𝐓𝐫)      

 การทดลองเลือกจ านวนรถขนส่งที่จะท าการจัดเตรียม ซึ่งจ านวนรถขนส่งที่จะทดลองจะ
เท่ากับจ านวนรถต่ าสุดจนถึงจ านวนรถสูงสุดที่เลือกของเดือนต่างๆ ในปีนั้นๆ วิธีการค านวณต้นทุน
รวมรายปีของการเช่ารถ และการจ้างรถภายนอกเพ่ิม ค านวณได้จากสมการที่ 4.24 

Tv
Tr =  VCtruck +  ∑   ∑ (Probjc

out × Co)

∀ c ∈ cancel

12

j=1
 

สมการที่ 4.24 

 วิธีการเลือกที่จะยกเลิกรถบางคันออก ในขั้นตอนของการทดลองเลือกรถจะท าการยกเลิกรถ
คันที่ถ้าท าการยกเลิกไปแล้วมีโอกาสเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกในเดือนนั้นน้อยสุดออกไป   

ตัวอย่าง จากตารางที่ 4.38 แสดงตัวอย่างผลลัพธ์การเลือกจ านวนรถขนส่งในแต่ละเดือน จะเห็นว่ามี
จ านวนรถที่เลือกตั้งแต่ 1 คันจนถึง 2 คัน แล้วจึงค านวณต้นทุนรวมรายปีของการเช่ารถและการจ้าง
รถขนส่งภายนอกเมื่อเลือกจ านวนรถต่างๆ กัน ตารางที่ 4.38 แสดงตัวอย่างผลลัพธ์ของการเลือก
จ านวนรถในแต่ละเดือน เพ่ือน ามาท าเป็นตัวอย่างเลือกจ านวนรถขนส่งและค านวณต้นทุนที่เกิดจาก
การตัดสินใจเลือกเตรียมรถขนส่งด้วยจ านวนนั้นๆ โดยจะยกตัวอย่างกรณีที่เซตการเลือกผู้จัดหา
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วัตถุดิบ คือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ A, B, C, D และ E โดยต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปีเท่ากับ 180,000 
บาท/คัน/ปี และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเท่ากับ 1,400 บาท/คัน/วัน และข้อมูลความน่าจะ
เป็นของการเกิดเหตุการณ์การขนส่งดังตารางที่ 4.36 แสดงตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและ
ค านวณต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกของหนึ่งเดือน ดังตารางที่ 4.39 ซึ่งต้นทุนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกรายเดือนค านวณได้จากสมการที่ 4.22 ตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณ
ต้นทุนรวมรายปีการเช่ารถและจ้างรถขนส่งภายนอกแสดงดังตารางที่ 4.40 

 

ตารางที่  4.38 ตัวอย่างผลลัพธ์การเลือกจ านวนรถในแต่ละเดือน 
 

เดือน จ านวนรถที่เลือกในเดือน 
1 2 

2 1 

3 2 
4 2 

5 1 
6 2 

7 1 

8 2 
9 2 

10 2 

11 1 
12 1 

 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

113 

ตารางที่  4.39 ตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกของ
เดือนที่ 1 

   กรณีเลือกรถ  1 คัน กรณีเลือกรถ  2 คัน 

เดือน รถคันที ่ รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ 

โอกาสที่
จะจ้างรถ
ภายนอก
เพิ่มของ
รถแต่ละ

คัน 

โอกาสที่
จะเกิดการ

จ้างรถ
ภายนอก 

จ านวน
รถที่จ้าง

จาก
ภายนอก 

โอกาสที่
จะเกิด
การจ้าง

รถ
ภายนอก 

จ านวนรถที่
จ้างจาก
ภายนอก 

1 

1 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A  

0.74 1 0 0 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 0.89 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D  

2 
ผู้จัดหาวตัถุดิบ B  

ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 0.74 

ต้นทุนการจ้างรถภายนอกในเดือน j (บาท/เดือน) 

(Probjc
out × Co × Dj) 

20,720  0 

 

 จากตารางที่ 4.39 ที่แสดงตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณต้นทุนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกของเดือนที่ 1 โดยในเดือนที่ 1 มีจ านวนการเลือกรถที่เหมาะสมคือ 2 คัน รายชื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบของรถแต่ละคันแสดงอยู่ในคอลัมน์ “รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ” การทดลองเลือกจ านวนรถ
ขนส่งจะทดลองตั้งแต่ 1 คันไปจนถึง 2 คัน กรณีที่เลือกรถขนส่ง 1 คัน จากการทดลองจัดผู้จัดหา
วัตถุดิบลงรถขนส่งพบว่าต้องใช้รถ 2 คัน ดังนั้น จะต้องท าการตัดสินใจเลือกรถขนส่งที่ได้เคยจัดลงรถ
ขนส่งบางคันออกไปเพ่ือให้เหลือจ านวนรถขนส่งเท่ากับจ านวนที่ทดลองเลือก โดยในการเลือกที่จะ
ยกเลิกรถขนส่งบางคันนั้นจะพิจารณาเลือกรถขนส่งคันที่มีโอกาสเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกใน
เดือนนั้นน้อยสุดออกไป เช่น ถ้าในเดือนนั้นๆ ต้องใช้รถขนส่งทั้งหมด 2 คัน แต่ในสถานการณ์การ
ทดลองเลือกจ านวนรถขนส่ง 1 คัน ดังนั้นจะต้องท าการยกเลิกรถขนส่งออกไป 1 คัน โดยรถขนส่ง 1 
คันที่เลือกออกไปจะต้องเป็นรถขนส่งที่มีโอกาสเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกในเดือนนั้นน้อยสุด ซึ่ง
จากตัวอย่างที่น าเสนอจะเห็นได้ว่ากรณีที่ทดลองเลือกรถขนส่ง 1 คัน ในที่นี้จะเลือกรถคันที่ 2 ออก
เนื่องจากมีโอกาสเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกน้อยกว่ารถคันที่ 1 และในกรณีท่ีทดลองเลือกรถขนส่ง
จ านวน 2 คันในที่นี้ก็ไม่ต้องท าการยกเลิกรถขนส่งเพราะจ านวนรถที่เลือกเพียงพอกับความต้องการใช้
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รถขนส่งจากที่วางแผนไว้ และการค านวณต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกในแต่ละเดือนจะค านวณได้
จากสมการที่ 4.22 

 ตารางที่ 4.40 เป็นการแสดงตัวอย่างผลลัพธ์ของการค านวณต้นทุนรวมรายปีที่ เกิดจากการ
จ้างรถขนส่งโดยต้นทุนที่พิจารณาประกอบไปด้วย ต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปี และต้นทุนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกตลอดทั้งปีของการตัดสินใจเลือกจ านวนรถที่จะจัดหาที่แตกต่างกันเพ่ือที่จะท าการ
ตัดสินใจเลือกจ านวนรถที่จัดหาที่จะท าให้เกิดต้นทุนการจ้างรถรายปีต่ าสุด 

ตารางที่  4.40 ตัวอย่างการทดลองเลือกจ านวนรถและค านวณต้นทุนรวมรายปีการเช่ารถและจ้างรถ
ขนส่งภายนอก 

  ต้นทุนการจ้างรถภายนอกเม่ือทดลองเลือกรถจ านวน V คัน (บาท/เดือน) 

เดือน จ านวนรถที่เลือก 1 2 

1 2 51,960 19,200 

2 2 49,832 17,800 

3 2 51,243 17,800 

4 2 47,592 16,400 

5 1 58,551 16,400 

6 2 71,000 43,000 

7 2 47,866 17,800 

8 2 56,149 19,200 

9 1 63,724 17,800 

10 2 49,496 20,600 

11 1 50,518 16,400 

12 1 58,565 16,400 

 

ต้นทุนรวมรายปี
ของการเช่ารถ 

(Tv
Tr) (บาท/

ปี) 

836,496 598,800 
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3) วิธีฮิวริสติกพื้นฐาน (Basic Heuristic Algorithm) 

วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานในที่นี้ เป็นวิธีการอย่างง่ายที่เสนอขึ้นเพ่ือใช้ในการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ และ
เลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี โดยใช้เกณฑ์การตัดสินใจที่ง่าย ไม่ซับซ้อนและตัดสินใจได้
อย่างรวดเร็ว ซึ่งขั้นตอนวิธีการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานจะเขียนแสดงอยู่ในรูปของ
แผนภาพกระบวนการตัดสินใจ ดังรูปที่ 4.4  
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รูปที่ 4.4 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานในการคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันและประมาณจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียม 

 

 

        

                

                                   
                      

             
           Yes

       Fix i                    
                    [21]

       Margin i            
                           [22]

Fix i ≤ Margin i

                                         
                             

Yes

                   
          

No   

                               
          [23]
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 รายละเอียดของกระบวนการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือท าการไปรับสินค้าเอง และ
ประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic Algorithm) 
มีดังต่อไปนี้ 

[21] ค านวณ 𝐅𝐢𝐱𝐢 ของผู้จัดหาวัตถุดิบทุกราย 

 โดยขั้นตอนนี้จะท าการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ตลอดทั้งปี โดย
ต้นทุนการขนส่งนี้จะพิจารณามาจากน้ าหนักรวมที่ขนส่งวัตถุดิบของผู้จัดหาวัตถุดิบ i ตลอดทั้งปีที่
พิจารณา ซ่ึง ต้นทุนการขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i แต่ละรายค านวณได้ดังสมการที่ 4.19 
ข้อมูลน าเข้าและวิธีการค านวณได้กล่าวไปแล้วในข้อ [16] ตัวอย่างตารางการค านวณสามารถดูได้จาก
ตารางที่ 4.29 

 

Fixi  =  
Ctruck ×  Wi × ∑ Nij

12
j=1

12 ×  ∑ Dj
12
j=1  × Cap

 

 
สมการที่ 4.19 

[22] ค านวณ 𝐌𝐚𝐫𝐠𝐢𝐧𝐢 ของผู้จัดหาวัตถุดิบทุกราย 

 ขั้นตอนนี้จะท าการค านวณ Margini โดย Margini คือ ก าไรที่ได้จากส่วนลดราคา สินค้าท่ี
บริษัทจะได้จากการไปรับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ i ตลอดทั้งปี ซึ่งสามารถค านวณได้ จากสมการที่ 
4.18 ข้อมูลน าเข้าและวิธีการค านวณได้กล่าวไปแล้วในข้อ [16] ตัวอย่างตารางการค านวณสามารถดู
ได้จากตารางที่ 4.30 

   

Margini  =  (Ci
RM −  Ci

RM′)  × ∑ Nij

12

j=1

 

สมการที่ 4.18 

[23] ค านวณจ านวนรถขนส่งท่ีจัดหารายปี 

 ขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนของการค านวณเพ่ือเลือกจ านวนรถขนส่งที่บริษัทจะต้องท าการจัดหา
รายปี โดยจะพิจารณาโดยคิดว่าจ านวนการขนส่งในแต่ละวันมีค่าเท่ากัน ซึ่งการค านวณในขั้นตอนนี้
จะท าการค านวณน้ าหนักที่ต้องขนส่งตลอดทั้งปีจากผู้จัดหาวัตถุดิบทุกรายที่บริษัทเลือกเข้าสู่ระบบ
การขนส่งแบบมิลค์รันซึ่งจะเป็นค าตอบจากการตัดสินใจของขั้นตอนก่อนหน้าหารด้วยความจุของรถ
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ขนส่ง 1 คันต่อปี โดยรายละเอียดของการค านวณสามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.25 ข้อมูลที่ใช้ใน
การค านวณหาจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีประกอบด้วย น้ าหนักในการบรรทุกสินค้าจากผู้จัดหา
วัตถุดิบแต่ละราย ความต้องการสินค้ารายเดือนจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละราย ความจุของรถขนส่งใน
มิติด้านน้ าหนัก และข้อมูลจ านวนวันท างานในแต่ละเดือน 

 

V =  
∑ Wii ϵ k × ∑ Nij

12
j=1

Cap ×  ∑ Dj
12
j=1

  

สมการที่ 4.25 

 
4.2 การจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

การจัดเส้นทางขนส่งรายวัน จะเป็นการวางแผนเมื่อมีความต้องการขนส่งเกิดขึ้นมาแล้ว โดย
ท าการจัดเส้นทางการขนส่งของกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบที่ถูกเลือกเข้ามาสู่ระบบมิลค์รันด้วยจ านวนรถ
ขนส่งที่ถูกตัดสินใจเลือกแล้วในส่วนที่ 1 นั่นคือ การคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะท าการไปรับ
วัตถุดิบเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องท าการจัดหารายปี ทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งรายวัน
อาจแตกต่างจากรายปีเพราะการขนส่งรายวันจะขึ้นอยู่กับแผนการผลิตรายวันที่มีความต้องการ
วัตถุดิบแตกต่างกันไป แต่การวางแผนขนส่งรายปีเป็นการประมาณการความต้องการวัตถุ ดิบที่จะ
เกิดขึ้นในแต่ละวันเท่านั้น ท าให้แผนการขนส่งรายวันแตกต่างจากรายปี ดังนั้นงานส่วนนี้จึงเป็นการ
วางแผนการขนส่งตามแผนการผลิตในแต่ละวัน เพ่ือให้เกิดต้นทุนในการขนส่งต่ าสุดโดยสามารถขนส่ง
วัตถุดิบได้ทันเวลาที่ต้องการใช้ ซึ่งการตัดสินใจในส่วนนี้เป็นการจัดล าดับการขนส่งเพ่ือไปรับวัตถุดิบ
จากผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีต าแหน่งที่ตั้งต่างกัน ให้ได้ต้นทุนในการไปรับต่ าที่สุด รวมไปถึงการลดจ านวน
การจ้างรถขนส่งภายนอก (Outsource) ที่อาจต้องใช้เนื่องจากมีความต้องการใช้รถมากกว่าที่
ประมาณการไว้ให้ต่ าที่สุด นอกจากนี้ในงานวิจัยนี้ได้น าการจัดเส้นทางรายวันมาใช้เพ่ือทดสอบ และ
วัดประสิทธิภาพของค าตอบที่เกิดจากการตัดสินใจในส่วนที่ 1 ซึ่งจะกล่าวถึงรายละเอียดของการ
ทดสอบในบทที่ 5 ต่อไป 

 การวางแผนจัดเส้นทางรายวันนี้มีจุดประสงค์เพ่ือให้เกิดต้นทุนในการด าเนินการต่ าสุด ซึ่ง
ต้นทุนที่พิจารณาในส่วนนี้ ประกอบไปด้วย ต้นทุนค่าน้ ามันหรือต้นทุนจากการด าเนินการคิดตาม
ระยะทางการขนส่ง และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม ซึ่งการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมจะจ้าง
เฉพาะวันที่บริษัทมีรถขนส่งไม่พอส าหรับการไปรับสินค้าเพ่ือการผลิตของวันรุ่งขึ้น โดยในงานวิจัยนี้
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บริษัทจะท าการไปรบัสินค้าเพ่ือเตรียมไว้ใช้ในการผลิตล่วงหน้า 1 วันก่อนการใช้งาน สมการเป้าหมาย
ของการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน แสดงดังสมการที่ 4.26 

 

Min T =  Cfuel ∑ ∑ (dijxij)
n

j=1

n

i=1
   + OCo 

สมการที่ 4.26 

  
 ในการขนส่งแต่ละวัน บริษัทมีรถขนส่งจ านวนจ ากัด แต่ในกรณีรถที่จัดเตรียมไว้ไม่พอบริษัท
สามารถจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมได้ แต่มีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการใช้รถที่บริษัทจัดเตรียมไว้ โดยรถขนส่ง
ที่พิจารณาในงานวิจัยมีลักษณะเหมือนกันทุกประการ (Homogeneous Vehicles)  ซึ่งในขณะที่
บรรทุกสินค้าน้ าหนักที่บรรทุกต้องไม่เกินความจุของรถขนส่ง โดยในงานวิจัยนี้จะพิจารณาเฉพาะมิติ
ด้านน้ าหนักเท่านั้น ไม่พิจารณาปริมาตรหรือรูปทรงสินค้าที่บรรทุก และไม่พิจารณาเวลาในการขน
ถ่ายสินค้าขึ้นลงรถขนส่ง รถขนส่งแต่ละคันจะท าเริ่มออกเดินทางจากบริษัทเพ่ือไปรับสินค้าจาก
โรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบแล้วจะต้องวนรถกลับมาส่งสินค้าที่บริษัททุกครั้ง โดยมีสมมติฐานที่ว่าสินค้าที่
บริษัทท าการไปรับจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีความพร้อมในการขนส่งเสมอ และเวลาในการ
เดินทางของรถขนส่งแต่ละคันต้องไม่เกินเวลาท างานทั้งหมดของบริษัทซึ่งในที่นี่มีเวลาท างานทั้งหมด  
8 ชั่วโมง ซึ่งระยะทางและระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่เป็นค่าคงที่ที่ทราบแน่นอน โดยมี
เส้นทางการขนส่งระหว่างแต่ละสถานที่เพียงหนึ่งเส้นทางเท่านั้น และระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละ
สถานที่มีค่าเท่ากับระยะทางการขนส่ง 

 ในส่วนของการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน จ าเป็นต้องใช้ข้อมูลต่างๆ เพ่ือประกอบการ
ตัดสินใจหลายอย่าง ซึ่งข้อมูลน าเข้าในการวางแผนการขนส่งรายวันจะถูกกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป 

4.2.1 ข้อมูลน าเข้าของการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

 ข้อมูลน าเข้าเพ่ือประกอบการตัดสินใจในส่วนนี้ ประกอบด้วยข้อมูลหลายอย่าง ซึ่งจะแสดง
ให้เห็นดังต่อไปนี้ 

1. ข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่ง 

- จ านวนรถขนส่งที่บริษัทมี ความจุรถขนส่ง และต้นทุนรถขนส่ง ตัวอย่างข้อมูลเหล่านี้แสดงดัง
ตารางที่ 4.41 
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ตารางที่  4.41 ตัวอย่างข้อมูลเส้นทาง และรถขนส่งในการวางแผนการขนส่งรายวัน 

 

- ข้อมูลระยะทาง และระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ ส าหรับการวางแผนการขนส่ง
รายวัน แสดงดังตารางที่ 4.42 

 

ตารางที่  4.42 ตัวอย่างข้อมูลระยะทาง และระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ 

 

1. ข้อมูลสินค้า ความต้องการสินค้า และผู้จัดหาวัตถุดิบ 

- ข้อมูลสินค้า แสดงข้อมูลรหัสสินค้า น้ าหนักสินค้าที่ขนส่งต่อล็อตและรายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
สินค้าแต่ละรายการ แสดงดังตารางที่ 4.43 

 

 

 

 

ความจุรถต่อคัน 
(กิโลกรัม) 

ค่าเช่ารถรายป ี
(บาทต่อคันต่อ

ปี) 

ค่าจ้างรถขนส่ง
ภายนอก 

(บาทต่อคันต่อ
วัน) 

ค่าน้ ามันรถ 

(บาทต่อ
กิโลเมตร) 

จ านวนรถของ
บริษัท (คัน) 

ช่ัวโมงท างาน
ของบริษัท 
(ช่ัวโมง) 

160 180000 1400 1 10 8 

      

ระยะทางจาก-ไป โรงงาน 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

A 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
C 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ 
D 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 

โรงงาน 0 22 36 58 73 9 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 22 0 15 38 74 25 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 36 15 0 25 82 37 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 58 38 25 0 83 61 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 73 74 82 83 0 82 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 9 25 37 61 82 0 
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ตารางที่  4.43 ตัวอย่างข้อมูลสินค้าเพ่ือการวางแผนการขนส่งรายวัน 

รหัสสินค้า ผู้จัดหาวตัถุดิบ น้ าหนักสินค้าต่อล็อต 

RM101 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 70 

RM102 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 60 

RM103 ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 40 

 

- ข้อมูลความต้องการสินค้าที่ระบุน้ าหนัก และวันที่ต้องการ เป็นข้อมูลเพ่ือคัดกรองความ
ต้องการขนส่งเพ่ือน าเข้าสู่ระบบวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน แสดงดังตารางที่ 4.44 

ตารางที่  4.44 ตัวอย่างข้อมูลความต้องการขนส่งสินค้าในการวางแผนจัดเส้นทางรายวัน 

 
4.2.2 ฮิวริสติกของการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

 ในหัวข้อนี้เป็นการน าเสนอฮิวริสติกในการจัดเส้นทางการขนส่งรายวัน ซึ่งแสดงอยู่ในรูปของ
กระบวนการตัดสินใจ (Decision Flow) ดังรูปที่ 4.5 โดยจะแสดงกระบวนการตัดสินใจ และ
รายละเอียดในแต่ละข้ันตอนของการตัดสินใจในล าดับถัดไป 

วันท่ีต้องการใช้ 
(วัน/เดือน/ปี) 

รหัสสินค้า จ านวนสินค้าท่ีต้องการ (ล็อต) น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) ผู้จัดหาวตัถุดิบ 

11/11/57 RM101 1 70 ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 

12/11/57 RM102 1 48 ผู้จัดหาวตัถุดิบ B 

11/11/57 RM103 1 44 ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 
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รูปที่ 4.5 แผนภาพกระบวนการแสดงการตัดสินใจของฮิวริสติกในการจัดเส้นทางรายวัน 
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รายละเอียดของกระบวนการตัดสินใจวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวันด้วยฮิวริสติก (Heuristic 
Method) แสดงดังต่อไปนี้ 

[24] ความต้องการขนส่งนั่นผ่านเงื่อนไขการขนส่งหรือไม่  

 ขั้นตอนนี้เป็นการตรวจสอบเงื่อนไขในการขนส่ง ว่าความต้องการขนส่งแต่ละรายการถ้าถูก
จัดลงรถแล้วยังเป็นไปตามเงื่อนไขหรือไม่ ซึ่งเงื่อนไขที่พิจารณาในส่วนของการวางแผนจัดเส้นทาง
ขนส่งรายวัน ประกอบด้วย 2 เงื่อนไข แสดงดังสมการที่ 4.27 และสมการที่ 4.28 

∑ Wi
c ≤ Cap

∀i ∈ c

 

สมการที่ 4.27 

∑ xijTimeij
c ≤ TimeOperate

∀i,j ∈ c

 

สมการที่ 4.28 

 
ตัวอย่าง จะแสดงตัวอย่างการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน โดยข้อมูลที่ต้องใช้ในการจัดเส้นทางขนส่ง
รายวันประกอบด้วย ข้อมูลความต้องการขนส่งรายวันซึ่งจะระบุ รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ น้ าหนักสินค้า
ที่ต้องขนส่ง ข้อมูลระยะทางและเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ ข้อมูลความจุของรถขนส่งแต่ละ
คันในที่นี้รถขนส่งหนึ่งคันบรรทุกสินค้าได้ไม่เกิน 160 กิโลกรัม และข้อมูลระยะเวลาท างานของบริษัท
ในที่นี้บริษัทมีเวลาท างาน 480 นาที ตัวอย่างข้อมูลน าเข้าส าหรับการจัดเส้นทางขนส่งรายวันแสดงดัง
ตารางที่ 4.45 ตารางที่ 4.46 และตารางท่ี 4.47 

ตารางที่  4.45 ตัวอย่างข้อมูลแผนความต้องการขนส่งรายวัน 
วันท่ี รายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ น้ าหนักสินค้าท่ีบรรทุก (kg.) 

1/1/57 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ A 70 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ C 40 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ D 50 

ผู้จัดหาวตัถุดิบ E 40 
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ตารางที่  4.46 ตัวอย่างข้อมูลระยะทางระหว่างแต่ละสถานที่ (มีหน่วยเป็นกิโลเมตร) 

 โรงงาน (F) 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

A 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

B 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

C 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

D 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

E 

โรงงาน (F) 0 22 36 58 73 9 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 22 0 15 38 74 25 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 36 15 0 25 82 37 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 58 38 25 0 83 61 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 73 74 82 83 0 82 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 9 25 37 61 82 0 

 
ตารางที่  4.47 ตัวอย่างข้อมูลระยะเวลาเดินทางระหว่างแต่ละสถานที่ (มีหน่วยเป็นนาที) 

 โรงงาน (F) 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

A 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

B 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

C 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

D 
ผู้จัดหาวัตถุดิบ 

E 

โรงงาน (F) 0 60 90 120 180 15 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ A 60 0 45 105 150 72 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ B 90 45 0 72 204 96 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ C 120 105 72 0 210 144 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ D 180 150 204 210 0 204 

ผู้จัดหาวัตถุดิบ E 15 72 96 144 204 0 

  

การจัดเส้นทางขนส่งรายวันจะใช้หลักการจัดเส้นทางด้วยวิธี Nearest Neighbor โดยที่
เส้นทางที่จัดจะต้องเป็นไปตามเงื่อนไขด้านความจุรถขนส่ง และเวลาในการขนส่งดังแสดงในสมการที่ 
4.27 และสมการที่ 4.28 ตัวอย่างการจัดเส้นทางแสดงดังตารางที่ 4.48 
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ตารางที่  4.48 ตัวอย่างการจัดเส้นทางขนส่งรายวัน 

รถคัน
ที่ 

จุดเร่ิมต้น ปลายทาง 
น้ าหนัก

สินค้าที่ต้อง
ไปรับ (kg.) 

น้ าหนัก
ปัจจุบันของ
รถขนส่งคัน
ที่ C (kg.) 

เวลา
เดินทาง
เพื่อไป

รับสินค้า 
(นาที) 

เวลา
เดินทาง

รวมของรถ
ขนส่งเมื่อ

พิจารณาวา่
กลับไปถึง
โรงงาน 
(นาที) 

ระยะทาง 
(km.) 

สรุป 

ระยะ 
ทาง
รวม 
(km.) 

1 

F A 70 70 60 120 22 ไปรับ 

129 
A E 40 110 72 204 25 ไปรับ 

E C 40 150 144 420 82 ไปรับ 

C D 50 200 210 696 83 
ไม่ไป
รับ 

2 F D 50 50 180 360 73 ไปรับ 73 

 

 จากตารางที่ 4.48 เป็นตัวอย่างการจัดเส้นทางขนส่งรายวันโดยท าการจัดเส้นทางและ
ตรวจสอบเงื่อนไขดังที่ได้กล่าวไปแล้ว จากตัวอย่างในตารางของการจัดเส้นทางขนส่งของรถคันที่ 1 ที่
ตัดสินใจว่าจะไปรับสินค้าที่จุด D หรือไม่ในขณะที่ต าแหน่งปัจจุบันของรถขนส่งคือ C ซึ่งหากท าการ
ไปรับสินค้า ณ จุด D ด้วยรถขนส่งคันที่ 1 พบว่าจะมีน้ าหนักในการบรรทุกของรถคันที่ 1 เท่ากับ 200 
กิโลกรัมซึ่งเกินความจุที่รถขนส่งจะรับได้ และเมื่อพิจารณาในมิติของเวลาก็พบว่าจะท าให้ระยะเวลา
เดินทางรวมมากกว่าข้อก าหนดเรื่องระยะเวลาการท างานของโรงงาน ดังนั้น จะเห็นได้ว่าหากน ารถ
ขนส่งคันที่ 1 ไปรับสินค้า ณ จุด D จะไม่ผ่านเงื่อนไขที่ได้ก าหนดไว้ทั้ง 2 เงื่อนไขระบบจึงเลือกที่จะไม่
น ารถขนส่งคันที่ 1 ไปรับสินค้า ณ จุด D ดังนั้นโรงงานจะต้องท าการเปิดรถขนส่งเพ่ิมอีก 1 คันเพ่ือไป
รับสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบ ณ จุด D  

 

[25] ค านวณต้นทุนรวมการขนส่งรายวัน  

 รายละเอียดการค านวณต้นทุนการขนส่งรายวันสามารถค านวณได้จากสมการที่ 4.26 ใน
หัวข้อ 4.2 การจัดเส้นทางขนส่งรายวัน  

ตัวอย่าง การค านวณต้นทุนรวมการขนส่งรายวันจะแสดงดังตารางที่ 4.49 โดยจะน าค าตอบที่ได้จาก
ตัวอย่างก่อนหน้าในตารางที่ 4.48 มาค านวณต้นทุนรวมการขนส่งรายวัน โดยที่ต้นทุนการเช่ารถขนส่ง
ภายนอกมีค่าเท่ากับ 1,400 บาท/คัน/วัน และค่าน ามันในการขนส่งมีค่าเท่ากับ 1 บาท/กิโลเมตร การ
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ค านวณต้นทุนรวมรายวันจะประกอบไปด้วย ต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก และต้นทุนค่าน้ ามัน
จากการขนส่ง 

ตารางที่  4.49 ตัวอย่างการค านวณต้นทุนรวมการขนส่งรายวัน 

วันท่ี รถคันที ่ ประเภทรถ เส้นทาง ระยะทางขนส่งรวม (km.) 

ต้นทุน
ค่า

น้ ามัน 
(บาท) 

1/1/57 
1 รถของบริษัท F-A-E-C-F 129 129 

2 รถจ้างภายนอก F-D-F 73 73 

จ านวน
การจ้าง

รถ
ภายนอก 

(คัน) 

1 ต้นทุนการจ้างรถภายนอก (บาท) 1,400 ต้นทุนรวม (บาท) 1,602 

 
4.3 สรุป 

งานวิจัยนี้แบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน คือ การวางแผนในระดับรายปี ซึ่งเป็นการคัดเลือก
ผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือเข้าสู่ระบบมิลค์รัน และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมรายปี โดยมี
จุดประสงค์เพ่ือให้เกิดต้นทุนรวมจากการด าเนินการต่ า และส่วนที่ 2 คือการวางแผนในระดับรายวัน 
ซึ่งเป็นการวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวันเพ่ือให้เกิดต้นทุนการขนส่งต่ า ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้เสนอ
วิธีการในการแก้ปัญหาในส่วนของการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ือเข้าสู่ระบบมิลค์รัน และประมาณ
การจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมรายปีไว้ 3 วิธี คือ วิธีแจงนับ (Total Enumeration) ฮิวริสติก 
(Advance Heuristic) และวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic) ซึ่งวิธีการที่เสนอไปทั้ง 3 วิธีนั้นมี
ข้อดี และข้อเสียที่แตกต่างกัน คือ วิธีแจงนับสามารถให้ค าตอบที่ดีที่สุดภายใต้การประมาณต้นทุน
ดังที่ได้เสนอในงานวิจัย โดยปัญหาที่น ามาทดสอบต้องเป็นปัญหาขนาดเล็ก เพราะเมื่ อมีผู้จัดหา
วัตถุดิบที่ต้องพิจารณามากขึ้นวิธีแจงนับจะใช้เวลาในการหาค าตอบนาน หรือบางครั้งอาจจะไม่
สามารถให้ค าตอบออกมาได้ เนื่องจากปัญหาที่ศึกษาถือว่าเป็นปัญหา N-P Hard อย่างหนึ่ง และ
ปัญหาที่ศึกษาในงานวิจัยนี้มีจ านวนค าตอบที่เป็นไปได้เท่ากับ 2n × n เมื่อ n คือจ านวนผู้จัดหา
วัตถุดิบที่พิจารณาในระบบ ซึ่งในสถานการณ์จริงจะมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาสูง หากใช้
วิธีแจงนับอาจท าให้หาค าตอบมาไม่ได้ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้เสนอฮิวริสติกเพ่ือช่วยในการหาค าตอบเมื่อ
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ปัญหาที่พิจารณามีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้น ซึ่งฮิวริสติกที่พัฒนาขึ้นสามารถให้ค าตอบที่มี
คุณภาพที่ยอมรับได้ ใช้เวลามานานในการหาค าตอบ และอีกวิธีหนึ่งที่ได้น าเสนอในงานวิจัยนี้คือวิธีฮิว
ริสติกพ้ืนฐาน ซึ่งเป็นวิธีที่ปรับมาจากฮิวริสติกแต่ท าให้ง่ายขึ้นสามารถใช้แก้ปัญหาที่มีขนาดใหญ่ได้
อย่างรวดเร็ว วิธีการในการหาค าตอบสามารถท าได้ง่ายๆ ไม่ซับซ้อนแต่คุณภาพของค าตอบจะต่ าการ
หาค าตอบด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติ ในส่วนที่ 2 การวางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวันผู้วิจัยได้น าเสนอ
ฮิวริสติกในการจัดเส้นทางขนส่งเพ่ือให้เกิดต้นทุนการขนส่งที่ต่ า และสามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการขนส่งได้โดยใช้เวลาในการหาค าตอบไม่นาน 

 



 

 

บทที ่5 
การทดลองและวิเคราะห์ผลการทดลอง 

 จากบทก่อนหน้าที่ได้เสนอวิธีการหาค าตอบของปัญหาการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทจะ
ท าการไปรับสินค้าเอง และประมาณการจ านวนรถขนส่งที่จัดเตรียม รวมถึงการเสนอขั้นตอนวิธีการ
วางแผนจัดเส้นทางขนส่งรายวัน  ในบทนี้จะเป็นการน าวิธีการในการหาค าตอบที่ได้เสนอไปแล้วในบท
ที่ 3 มาท าการทดลองเพ่ือวัดประสิทธิภาพของวิธีการที่ได้น าเสนอไป โดยจะท าการทดสอบกับปัญหา
ที่มีลักษณะ หรือสถานการณ์ที่แตกต่างกัน รายละเอียดของการทดลอง และการวิเคราะห์ผลการ
ทดลองจะกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป ซึ่งในบทนี้แบ่งการทดลองออกเป็น 4 กลุ่มการทดลอง โดยที่การ
ทดลองจะเริ่มจากรูปแบบปัญหาที่ไม่ซับซ้อนและจะท าการเพ่ิมความซับซ้อนของโจทย์ที่น ามาทดสอบ
ระบบข้ึนเรื่อยๆ แสดงการทดลองที่จะน าเสนอดังตารางที่ 5.1 

ตารางที่  5.1 ภาพรวมโจทย์ที่น ามาทดลองในงานวิจัย 

การทดลองที่ ลักษณะปัญหาที่น ามาทดสอบ 
ความซับซ้อนที่เพ่ิมเข้ามาใน

ปัญหาที่น ามาทดลอง 

1 

 ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

 จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 10 ราย 

 ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบ
แตกต่างกัน 

 

2 

 ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

 จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 ราย 

 ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบ
แตกต่างกัน 

 ความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูง 

3 

 ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

 จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 ราย 

 ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบ
แตกต่างกัน 

 ความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูง 

 เพ่ิมจ านวนผู้จัดหา
วัตถุดิบที่พิจารณาใน
ระบบให้มากข้ึน 
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การทดลองที่ ลักษณะปัญหาที่น ามาทดสอบ 
ความซับซ้อนที่เพ่ิมเข้ามาใน

ปัญหาที่น ามาทดลอง 

4 

เลือกลักษณะความต้องการสินค้าที่
เลียนแบบอุตสาหกรรมยานยนต์มาท า
การทดลอง โดยมีรูปแบบดังต่อไปนี้ 

 ความต้องการสินค้ามีการแกว่ง
ตัวสูง 

 จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 ราย 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่ม 

 ปรับค่าพารามิเตอร์
บางตัวในระบบ 

 

 เนื่องจากในงานวิจัยนี้ไม่ได้มีข้อมูลจริงเพ่ือน ามาใช้ในการทดสอบระบบ ดังนั้นงานวิจัยเล่มนี้
จึงท าการสร้างโจทย์ขึ้นมาเพ่ือจ าลองสถานการณ์และน ามาใช้ในการทดสอบระบบ โจทย์ต่างๆ ที่
น ามาใช้ในการทดลองในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยได้ท าการสร้างข้อมูลขึ้นมาเพ่ือเป็นสถานการณ์จ าลองภายใต้
ข้อมูลที่ได้ท าการเก็บข้อมูลจากผู้ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและหาข้อมูลเพ่ิมเติมเพ่ือให้โจทย์ที่
สร้างขึ้นมาสอดคล้องและมีความใกล้เคียงกับสถานการณ์การใช้งานจริง โดยหลั กการที่ใช้ในการ
จ าลองโจทย์ส าหรับการทดลองในงานวิจัยนี้จะแสดงในรูปแบบของตารางสรุปหลักการในการสร้าง
โจทย์ส าหรับการทดลอง ดังตารางที่ 5.2 

ตารางที่  5.2 หลักการในการสร้างโจทย์เพ่ือน ามาทดสอบระบบในงานวิจัย 

ข้อมูล หลักการในการสร้างโจทย์ 

1.ขนาดล็อตการขนส่ง
กรณีผู้จัดหาวัตถุดิบขน
สินค้ามาให้ 

ขนาดล็อตการขนส่งกรณีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ ถูก
ก าหนดขึ้นมาโดยให้มีค่าเฉลี่ยของขนาดล็อตอยู่ที่ประมาณ 4.5 เท่า
ความต้องการสินค้าในแต่ละวันโดยจากการสัมภาษณ์จ านวนการเก็บ
สินค้าของบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ประมาณ 3 ราย 

2.น้ าหนักสินค้าต่อล็อต น้ าหนักสินค้าต่อล็อต ถูกก าหนดโดยให้มีสัดส่วนของจ านวนสินค้าที่
ขนส่งอยู่ในรถขนส่งได้ประมาณ 4-5 ราย จากการสอบถามบริษัทที่รับ
หน้าที่ในการขนส่งชิ้นส่วนให้กับผู้ประกอบรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์ที่ระบุว่าโดยเฉลี่ยการขนส่งด้วยรถบรรทุก 1 คันจะสามารถ
บรรทุกสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบไม่เกิน 5 ราย 

3.ความจุรถขนส่ง 
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ข้อมูล หลักการในการสร้างโจทย์ 

4.ค่าเช่ารถรายปี ค่าเช่ารถขนส่งรายปีและค่าเช่ารถขนส่งภายนอก ในงานวิจัยนี้
ก าหนดให้ค่าเช่ารถขนส่งรายปีมูลค่าเป็น 5 เท่าของค่าเช่ารถรายปี  5.ค่าเช่ารถขนส่ง

ภายนอก 

6.ส่วนลดราคาสินค้า ส่วนลดราคาสินค้ากรณีบริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองในงานวิจัย
นี้จะสร้างโจทย์โดยให้ลดราคาลง 20% จากราคาปรกติที่ผู้จัดหา
วัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ ซึ่งส่วนลดราคาสินค้าน ามาจากข้อมูล
ต้นทุนราคาวัตถุดิบในอุตสาหกรรมยานยนต์ที่มีมูลค่าประมาณ 80% 
และอีก 20% เป็นต้นทุนโลจิสติกส์และการจัดการ โดยในงานวิจัยนี้จะ
ท าการทดลองปรับค่าเปอร์เซ็นต์การลดราคาสินค้าลงไปเรื่อยๆ 

7.ต าแหน่งที่ตั้งของ
โรงงานและผู้จัดหา
วัตถุดิบ 

ต าแหน่งที่ตั้งที่สร้างขึ้นมาพิจารณาในระบบของงานวิจัยเล่มนี้ จะน า
ปัญหาตัวอย่าง C101 และ R101 ของ Solomon มาใช้ในการทดสอบ 
โดยในกรณีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบน้อยกว่า 100 ราย ก็จะท าการสุ่ม
พิกัดของต าแหน่งมาเท่ากับจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องการพิจารณา
ในระบบ 

8.การแกว่งตัวของความ
ต้องการสินค้า 

ในงานวิจัยนี้มีการสร้างโจทย์ที่ความต้องการสินค้ามีลักษณะสม่ าเสมอ
และความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง โดยแบ่งออกเป็น 
1.การแกว่งตัวของความต้องการสินค้ารายเดือน แบ่งออกเป็น 

 ความต้องการสินค้ารายเดือนสม่ าเสมอตลอดทั้งปี โดยจ านวน
ความต้องการสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายในแต่ละ
เดือนมีโอกาสเกิดเท่าๆ กัน  

 ความต้องการสินค้ารายเดือนมีการแกว่งตัวสูง โจทย์ใน
รูปแบบดังกล่าวนี้ถูกสร้างเลียนแบบความต้องการผลิตรถยนต์
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย โดยน าสถิติข้อมูลจ านวนการ
ผลิตรถยนต์ 5 ปีล่าสุดมาหาค่าเฉลี่ยและมีการแกว่งจาก
ค่าเฉลี่ย ± ไม่เกิน 10% 

2.การแกว่งตัวของความต้องการสินค้ารายวัน โดยความต้องการสินค้า
รายวันจะแบ่งออกเป็นความต้องการที่สม่ าเสมอและความต้องการที่มี
การแกว่งตัวสูง  
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ข้อมูล หลักการในการสร้างโจทย์ 

 ความต้องการสินค้าที่สม่ าเสมอ จะท าการสุ่มความต้องการใน
แต่ละวันว่าจะเกิดความต้องการนั้นหรือไม่ (0=ไม่เกิด, 1=
เกิด) โดยโอกาสเกิดหรือไม่เกิดมีค่าเท่ากัน 

 ความต้องการสินค้าที่มีการแกว่งตัวสูง จะท าการสร้างโจทย์
โดยพิจารณาว่าในวันนั้นๆ จะเกิดความต้องการสินค้านั้น
หรือไม่ โดยโอกาสในการเกิดความต้องการสินค้าในแต่ละวันมี
ไม่เท่ากันซึ่งในที่นี้จะสร้างให้ความต้องการสินค้าในช่วงต้น
เดือนมีโอกาสเกิดมากกว่าปรกติ 2 เท่า 

 

 ในงานวิจัยเล่มนี้มีการจ าลองโจทย์เพ่ือน ามาทดสอบระบบในสถานการณ์ที่ความต้องการ
สินค้าสม่ าเสมอ และความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง ซึ่งเกณฑ์ในการแบ่งลักษณะความต้องการ
สินค้าว่าเป็นความต้องการที่สม่ าเสมอหรือแกว่งตัวสูง คือ 

1) ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ คือ ความต้องการสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายในแต่
ละเดือนเท่าๆ กัน และความต้องการสินค้าแต่ละวันมีโอกาสเกิดขึ้นเท่าๆ กัน  โดยมี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 11 ล็อต/เดือน และมีความแปรปรวนเท่ากับ 0.05 

2) ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง คือ ความต้องการสินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละ
รายในแต่ละเดือนไม่สม่ าเสมอ ซึ่งในงานวิจัยนี้จะน าข้อมูลยอดการผลิตรถยนต์โดยเฉลี่ย
ในแต่ละเดือนของการผลิตรถยนต์ในประเทศไทยมาอ้างอิงและจากนั้นท าการสร้างโจทย์
ในงานวิจัยขึ้นมาโดยให้จ านวนความต้องการสินค้าแต่ละเดือนมีการแกว่งตัวออกจาก
ค่าเฉลี่ย ± ไม่เกิน 10% และความต้องการสินค้าในช่วงต้นเดือนมีโอกาสเกิดสูงเป็น 2 
เท่าของความต้องการสินค้าปลายเดือน โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 12 ล็อต/เดือนและมีความ
แปรปรวนเท่ากับ 39.30 

การทดลอง ผลการทดลองและบทวิเคราะห์จะกล่าวถึงในหัวข้อถัดไป โดยตัวแปรที่ใช้ในการ
ทดลองในบทนี้จะอธิบายดังต่อไปนี้ 

AH  คือ การตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก 

BH  คือ การตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน 
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NM  คือ การตัดสินใจกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน (กรณีที่ให้ผู้จัดหา
วัตถุดิบทุกรายส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน) 

T  คือ การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับ 

5.1 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองท่ี 1 

การทดลองในส่วนนี้จะเป็นการทดลองเพ่ือวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบด้วยวิธีแจง
นับ (Total Enumeration) และฮิวริสติก (Advance Heuristic) โดยจะท าการทดสอบความสามารถ
ในการน าวิธีการหาค าตอบที่น าเสนอไปใช้ในการด าเนินงานจริง ซึ่งปัญหาที่น ามาทดสอบในส่วนนี้จะมี
จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาในระบบทั้งหมด 10 ราย โดยในส่วนนี้แบ่งการทดลองออกเป็น 
2 การทดลอง คือ  

1) กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีลักษณะที่ตั้งของโรงงานกระจายตัวอย่างสุ่ม (Random 
Location)  

2) กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีลักษณะที่ตั้งของโรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster 
Location)  

โดยในงานวิจัยนี้ได้น าปัญหาตัวอย่าง C101 และ R101 ของ (Solomon, 2005 :online) มา
ใช้ในการทดสอบซึ่งในการทดลองจะใช้วิธีการหาค าตอบที่เสนอไว้ เพ่ือท าการตัดสินใจในระดับรายปี 
จากนั้นจึงน าค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจในระดับรายปีไปใช้กับการขนส่งในระดับรายวัน และท าการ
ประเมินต้นทุนรวมรายปีที่เกิดขึ้น โดยจะท าการจ าลองสถานการณ์ที่จะเกิดขึ้นของความต้องการ
สินค้าในแต่ละวันตลอดทั้งปีมาใช้ในการทดลอง ซึ่งลักษณะของความต้องการสินค้าที่จ าลองขึ้นมาจะ
เป็นมีความสม่ าเสมอของความต้องการสินค้าในแต่ละเดือนของปี และความต้องการสินค้าในแต่ละวัน
มีความสม่ าเสมอ (Smooth Demand) โดยลักษณะของโจทย์ที่น ามาใช้ในการทดสอบในส่วนนี้จะ
เขียนสรุปในตารางที่ 5.3 
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ตารางที่  5.3 รูปแบบปัญหาในการทดลองส าหรับวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบส าหรับโจทย์
ปัญหาการทดลองที่ 1 

การทดลอง 

ลักษณะที่ตั้งของโรงงานผู้
จัดหาวัตถุดิบ 

ลักษณะของ
ความต้องการ
สินค้าในแต่ละ

เดือน 

ลักษณะความ
ต้องการสินค้า
ในแต่ละวัน 

หมายเลข
ตัวอย่างปัญหา

ที่ทดสอบ 
กระจาย

ตัวอย่างสุ่ม 
อยู่รวมกัน
เป็นกลุ่ม 

1.1  

สม่ าเสมอตลอด
ทั้งปี 

สม่ าเสมอ
ตลอดทั้ง

เดือน 

T1, T2, T3, 
T4, T5, T6 

1.2  

สม่ าเสมอตลอด
ทั้งปี 

สม่ าเสมอ
ตลอดทั้ง

เดือน 

T7, T8, T9, 
T10, T11, T12 

 

การทดลองในส่วนนี้มีจุดประสงค์ของการทดลองเพ่ือ 

1. ทดสอบว่าวิธีการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ (T) และฮิวริสติก (AH) สามารถน าไปใช้ด าเนินการ
จริงได้หรือไม่ 

2. ฮิวริสติกให้ค าตอบที่ยอมรับได้หรือไม่ 

3. การหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติกเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งของโรงงาน
กระจายตัวอย่างสุ่ม และมีที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบที่แตกต่างกันหรือไม่ 

การวัดผลของการทดลองต่างๆ ในที่นี้จะพิจารณาใน 2 ประเด็น คือ ต้นทุนรวมรายปีและ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี โดยต้นทุนรวมที่น ามาประเมินเป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นจาก
ต้นทุนที่สามารถลดลงได้จากการน าระบบการขนส่งแบบมิลค์รันที่ได้น าเสนอไว้ไปใช้ ซึ่งในที่นี้
ประกอบด้วยต้นทุนการขนส่งที่เคยถูกคิดรวมอยู่ในราคาสินค้าและต้นทุนการเก็บสินค้า โดยไม่ได้คิด
รวมต้นทุนราคาสินค้าเนื่องจากต้นทุนราคาสินค้าเป็นต้นทุนที่ไม่สามารถลดลงได้  เช่นกรณีที่ไม่ได้ท า
การขนส่งแบบมิลค์รันก็สามารถค านวณต้นทุนค่าขนส่งและการเก็บสินค้าได้จากน าต้นทุนรวมรายปีที่
เกิดขึ้นจริงหักลบออกด้วยต้นทุนราคาสินค้ารวมที่เกิดจากราคาที่ผู้จัดหาวัตถุดิบเสนอให้ถ้าบริษัทท า
การขนส่งแบบมิลค์รัน เป็นต้น เพราะฉะนั้นค าว่า “ต้นทุนรวมรายปี” ที่ใช้ในการทดลองในบทที่ 5 นี้
จะหมายถึง ต้นทุนรวมของการขนส่งและต้นทุนการเก็บสินค้า 
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5.1.1 การทดลองหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 โดยผู้
จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งโรงงานที่กระจายตัวอย่างสุ่ม (Random Location) 

การทดลองนี้จะท าการทดลองเพ่ือวัดประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากวิธีแจงนับและฮิวริ
สติก (AH) โดยรูปแบบปัญหาที่น ามาใช้ทดลองเป็นไปตามการทดลองที่ 1.1 ในตารางที่ 5.3 โดยจะท า
การวิเคราะห์ในด้านของต้นทุนรวมรายปีที่เกิด และจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปี
ของค าตอบที่ได้จากวิธีการหาค าตอบทั้ง 2 วิธีดังที่ได้กล่าวมาแล้ว โดยในตารางผลการทดลอง “T” 
แทน วิธีแจงนับ “AH” แทน ฮิวริสติก “NM” แทน กรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน และคอลัมภ์ 
“ผู้จัดหาวัตถุดิบที่เลือก” หมายเลข 1 คือ เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นๆ เข้าสู่ระบบมิลค์รัน หมาย
เลือก 0 คือ ไม่เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายนั้นๆ เข้าสู่ระบบมิลค์รัน เช่น มีผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณา
ทั้งหมด 5 ราย โดยค าตอบที่ออกมาจากระบบการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ คือ 11110 หมายความว่า 
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่ 1 ถึง 4 เข้าสู่ระบบมิลค์รัน และไม่เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายที่ 5 เข้าสู่ระบบ
มิลค์รัน เป็นต้น และเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุน จะยกตัวอย่างเพ่ืออธิบายความหมาย เช่น 
เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุน AH-T หมายถึง เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนโดยที่จะพิจารณาว่า
ต้นทุนที่เกิดจากการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับต่ ากว่าต้นทุนที่เกิดจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกกี่
เปอร์เซ็นต์ เป็นต้น ผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 5.4 โดยเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนจาก
การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติก (AH-T) แสดงดังสมการที่ 5.1 เปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของ
ต้นทุนจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน (NM-AH) แสดงดังสมการที่ 
5.2 และเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนจากการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับและกรณีไม่ท าการขนส่ง
แบบมิลค์รัน (NM-T) สมการที่ 5.3 

[ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก − ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยวธิีแจงนับ ] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก
 

 
 

สมการที่ 5.1 

 
[ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน − ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยวิธแีจงนับ ] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน
 

 
 

สมการที่ 5.2 
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[ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน − ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยวิธแีจงนับ ] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน
 

 
 

สมการที่ 5.3 

[ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน − ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพื้นฐาน ] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีกรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน
 

 
 

สมการที่ 5.4 

[ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพื้นฐาน − ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพืน้ฐาน
 

 
 

สมการที่ 5.5 

ตารางที่  5.4 ผลการทดลองในปัญหาขนาดเล็ก โดยผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายมีที่ตั้งกระจายตัวอย่าง
สุ่ม (Random Location) 

ตัวอย่างที ่
ผู้จัดหาวตัถุดิบที่เลือก 

จ านวน
รถที่
เลือก 

ต้นทุนรวมรายป ี

การจ้างรถ
ภายนอก
โดยเฉลี่ย

ต่อป ี

T AH T AH T AH NM T AH 

T1 1111111110 1110111011 2 3 3,824,414 3,936,673 4,263,000 72 1 

T2 1111111111 1111111111 2 2 3,597,386 3,597,386 4,131,200 32 32 

T3 1111111111 1111111111 2 2 4,650,773 4,650,773 5,531,600 32 32 

T4 1111101111 1110101110 2 2 4,828,630 4,968,099 5,930,000 33 2 

T5 1111111111 1101101011 2 2 4,085,066 4,200,456 4,679,100 62 0 

T6 1111111110 1011111100 2 2 4,472,654 4,576,093 5,502,700 58 1 

 ค่าเฉลี่ย 4,243,154 4,321,580 5,006,267 48 11 

 % แตกต่างของต้นทุน NM-T , NM-AH 15.24% 13.68%    

 % แตกต่างของต้นทุน AH-T 1.85%     
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จากผลการทดลองในตารางที่ 5.4 พบว่า วิธีการหาค าตอบของการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกสามารถน าไปใช้ในการ
ด าเนินงานจริงได้ เนื่องจากวิธีการหาค าตอบทั้ง 2 วิธีสามารถลดต้นทุนการด าเนินการลงได้เมื่อเทียบ
กับกรณีที่บริษัทไม่ได้ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งเห็นได้ว่าค าตอบของการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับ
สามารถลดต้นทุนรวมรายปีได้ถึง 15.24% และค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก
สามารถลดต้นทุนรวมรายปีได้ถึง 13.68% เมื่อเทียบกับต้นทุนรวมรายปีที่จะเกิดขึ้นกรณีที่บริษัทไม่ได้
ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน (Non-Milk-Run) และพบว่าฮิวริสติกสามารถน าไปใช้ในการแก้ปัญหาขนาด
ใหญ่ เพราะสามารถให้ค าตอบที่มีคุณภาพยอมรับได้เนื่องจากเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปี
ของการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับและวิธีการของฮิวริสติกมีความแตกต่างกันประมาณ 1.85% โดยที่ฮิว 
ริสติกให้ค าตอบที่ท าให้ต้นทุนรวมรายปีสูงกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับประมาณ 2% และค าตอบที่
ได้จากฮิสริสติกท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 11 คัน ซึ่งน้อยกว่าการตัดสินใจ
ด้วยวิธีแจงนับ 

จากการทดลองถึงแม้ว่าวิธีแจงนับจะท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมต่อปีสูงแต่ก็ท า
ให้เกิดต้นทุนรวมรายปีเฉลี่ยน้อยกว่าวิธีการของฮิวริสติก เนื่องจากวิธีแจงนับมีการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้ามาสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันมากกว่าวิธีการของฮิวริสติก ดังนั้น การตัดสิ นใจด้วยวิธี
แจงนับจึงมีก าไรจากส่วนลดราคาสินค้าที่สูงกว่ามาชดเชยต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกที่เสียไป  

5.1.2 การทดลองหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1 โดยผู้
จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งโรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster Location) 

การทดลองนี้มีลักษณะคล้ายกับการทดลองในหัวข้อ 5.1.1 ซึ่งเป็นการวัดประสิทธิภาพของ
ค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกโดยที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งโรงงาน
อยู่รวมกันเป็นกลุ่ม ซึ่งลักษณะการวิเคราะห์ผลการทดลองในส่วนนี้จะคล้ายคลึงกับการทดลองใน
หัวข้อ 5.1.1 รายละเอียดของตัวแปรที่ใช้ในตารางผลการทดลองดูได้จากหัวข้อ 5.1.1 ผลการทดลอง
แสดงดังตารางที่ 5.5 
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ตารางที่  5.5 ผลการทดลองเมื่อมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณา 10 ราย และมีลักษณะที่ตั้ง
ของโรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster Location) 

ตัวอย่างที ่
ผู้จัดหาวตัถุดิบที่เลือก 

จ านวน
รถที่
เลือก 

ต้นทุนรวมรายป ี

การจ้าง
รถ

ภายนอก
โดยเฉลี่ย

ต่อป ี

T AH T AH T AH NM T AH 

T7 1011011111 1010110111 2 2 4,229,766 4,333,552 4,791,500 36 18 

T8 1111111111 1111010111 2 2 3,505,467 3,575,743 4,022,300 37 0 

T9 1111111111 1111111111 2 2 4,786,423 4,786,423 6,109,100 49 49 

T10 1111111111 1111111111 2 2 3,942,849 3,942,849 4,511,900 50 50 

T11 1111111111 1101111010 2 2 4,073,708 4,195,404 5,036,600 73 0 

T12 1111111111 1110111111 2 2 4,222,630 4,287,773 5,087,400 7 0 

 ค่าเฉลี่ย 4,126,807 4,186,958 4,926,467 42 20 

 % แตกต่างของต้นทุน NM-T , NM-AH 16.23% 15.01%    

 % แตกต่างของต้นทุน AH-T 1.46%    

  

จากตารางที่ 5.5 แสดงผลการทดลองกรณีผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็น
กลุ่ม พบว่าการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับ และฮิวริสติกท าให้เกิดการประหยัดต้นทุนรวมรายปีมากกว่า
การที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเลย โดยที่วิธีแจงนับและฮิวริสติสสามารถลดต้นทุนรวมรายปีลงได้
ถึง 16.23% และ 15.01% ตามล าดับ เมื่อมองเทียบประสิทธิภาพของการตัดสินใจเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติก พบว่า การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับให้ค าตอบที่ดีกว่าการตัดสินใจ
ด้วยวิธีการของฮิวริสติกที่ได้น าเสนอประมาณ 1.46% แต่การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับก็ท าให้เกิดการ
จา้งรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีสูงกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก โดยวิธีแจงนับจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 42 คัน และฮิวริสติกมีการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 20 คัน 
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5.1.3 ภาพรวมการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 1   

 ในส่วนนี้จะท าการวิเคราะห์ภาพรวมของการตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีแจงนับ
และฮิวริสติก เพ่ือให้เห็นประสิทธิภาพโดยรวมของวิธีการหาค าตอบทั้ง 2 วิธีดังที่กล่าวไปแล้ว  
รายละเอียดของตัวแปรที่ใช้ในตารางผลการทดลองดูได้จากหัวข้อ 5.1.1  

ตารางที่  5.6 ภาพรวมการทดลองเม่ือมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณา 10 ราย  

ตัวอย่างที ่
ค่าเฉลี่ยต้นทุนรวมรายป ี

จ านวนการจ้างรถ
ภายนอกต่อปี (คัน/ปี) 

T AH NM T AH 

T1 ถึง T6 (Random Location) 4,243,154 4,321,580 5,006,267 48 11 

T7 ถึง T12 (Clustered Location) 4,126,807 4,186,958 4,926,467 42 20 

T1 ถึง T12 (All) 4,184,981 4,254,269 4,966,367 45 15 

% แตกต่างของต้นทุน T1 ถึง T6  
ของ NM-T , NM-AH 

15.24% 13.68% 
% แตกต่างของ
ต้นทุน AH-T 

1.85% 

% แตกต่างของต้นทุน T7 ถึง T12  
ของ NM-T , NM-AH 

16.23% 15.01% 
% แตกต่างของ

ต้นทุน 
AH-T 

1.46% 

% แตกต่างของต้นทุน T1 ถึง T12 
ของ NM-T , NM-AH 

15.73% 14.34% 
% แตกต่างของ

ต้นทุน 
AH-T 

1.66% 

 

 จากตารางที่ 5.6 เมื่อพิจารณาในภาพรวมของการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติกโดยที่
โรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบมีทั้งแบบที่กระจายตัวอย่างสุ่ม (ตัวอย่างที่ T1 ถึง T6) และแบบอยู่รวมกันเป็น
กลุ่ม (ตัวอย่างท่ี T7 ถึง T12) พบว่า การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับท าให้ลดต้นทุนรวมรายปีจากการที่ไม่
ท าการขนส่งแบบมิลค์รันลงประมาณ 15.73% และการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนรวม
รายปีลง 14.34% โดยการตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับสามารถให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีการ
ของฮิวริสติกประมาณ 1.66% ซึ่งเป็นค่าที่ใกล้เคียงกันมากแทบจะไม่มีความแตกต่าง ดังนั้น ในการที่
ต้องท าการตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณามากข้ึน (มากกว่า 10 
ราย) จึงสามารถน าวิธีการของฮิวริสติกไปใช้ในการแก้ปัญหาได้เนื่องจากสามารถหาค าตอบได้เร็วกว่า
วิธีแจงนับและสามารถให้ค าตอบที่มีคุณภาพยอมรับได้ ในด้านของการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ย
ต่อปี พบว่าวิธีแจงนับและฮิวริสติกมีค่าเท่ากับ 45 และ 15 คันต่อปีตามล าดับ นอกจากนี้ยังพบว่า 
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การตัดสินใจด้วยวิธีแจงนับและฮิวริสติกกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบมีลักษณะที่ตั้งของ
โรงงานแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (Cluster Location) สามารถให้ค าได้ดีกว่ากรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบที่
พิจารณาในระบบมีลักษณะที่ตั้งของโรงงานแบบกระจายตัวอย่างสุ่ม (Random Location) ประมาณ 
3% ซึ่งสรุปได้ว่า ลักษณะที่ตั้งของโรงงานผู้จัดหาวัตถุดิบไม่มีผลต่อค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วย
วิธีแจงนับและฮิวริสติก  

5.2 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 (เพิ่ม
ลักษณะความต้องการสินค้าให้มีการแกว่งตัวสูง) 

 การทดลองในส่วนได้ท าการเพ่ิมความซับซ้อนของปัญหาที่น ามาทดสอบโดยเพ่ิมลักษณะ
ความต้องการสินค้ากรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวโดยที่การทดสอบจะท าภายใต้ระบบที่มี
จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบทั้งหมด 60 ราย ลักษณะโจทย์ที่น ามาทดสอบสรุปไปก่อน
หน้านี้แล้วในตารางที่ 5.1 ภาพรวมโจทย์ที่น ามาทดลองในงานวิจัย โดยรายละเอียดของโจทย์ในส่วนนี้
แสดงดังตารางที่ 5.7 

ตารางที่  5.7 รูปแบบปัญหาในการทดลองส าหรับวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบส าหรับโจทย์
ปัญหาการทดลองที่ 2 

การทดลอง
กลุ่มท่ี 

ลักษณะทั้งโรงงาน 
ลักษณะความต้องการสินค้าราย

เดือน 
ลักษณะความ

ต้องการสินค้ารายวัน 
กระจาย
ตัวอย่าง

สุ่ม 

อยู่
รวมกัน
เป็นกลุ่ม 

สม่ าเสมอ
ตลอดทั้งปี 

มีการแกว่งตัวตาม
ลักษณะของ

อุตสาหกรรมยาน
ยนต์ 

2.1    

สม่ าเสมอตลอดทั้ง
เดือน 

2.2    

ความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูงในแต่
ละวัน 

  

ลักษณะที่ตั้งของโรงงานที่น ามาใช้ในการทดสอบในงานวิจัยนี้ได้น าตัวอย่างปัญหา  C101 
และ R101 ของ (Solomon 2005)  มาใช้ในการทดสอบ ส่วนลักษณะความต้องการสินค้ารายเดือน
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และลักษณะความต้องการสินค้ารายวันผู้วิจัยได้ท าการจ าลองและสร้างสถานการณ์ขึ้นมา โดยการ
ทดลองจะแบ่งออกเป็น 2 กรณีคือ 

1) ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 
2) ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

และส่วนสุดท้ายของแต่ละลักษณะความต้องการสินค้าที่แตกต่างกันจะเป็นการสรุปภาพรวม
ของการทดลองของกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

 จากตารางสรุปรูปแบบปัญหาในการทดลองที่ผู้วิจัยเลือกสร้างสถานการณ์ที่ความต้องการ
สินค้ามีความสม่ าเสมอดังการทดลองในกลุ่มที่ 2.1 และสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่ง
ตัวสูงดังการทดลองในกลุ่มที่ 2.2 จากตารางที่ 5.7 โดยสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่ง
ตัวผู้วิจัยได้น าข้อมูลยอดการผลิตรถยนต์โดยเฉลี่ยแต่ละเดือนในประเทศไทยมาใช้ในการสร้างรูปแบบ
ปัญหาที่มาท าการทดลอง โดยข้อมูลยอดการผลิตรถยนต์ที่น ามาใช้เป็นยอดการผลิตรถยนต์ตั้งแต่ปี 
2553 – 2557 (ศูนย์สารสนเทศยานยนต์, 2553) และจากการสัมภาษณ์จากผู้ท างานในอุตสาหกรรม
พบว่า ลักษณะความต้องการสินค้าในอุตสาหกรรมยานยนต์มีทั้งที่ความต้องการสินค้ารายวันมีความ
สม่ าเสมอ และบางครั้งก็มีการแกว่งตัวขึ้นอยู่กับลักษณะของสินค้าที่ผลิตว่าเป็นชิ้นส่วนประเภทใด ซึ่ง
เป้าหมายของการทดลองในส่วนของการพิจารณาลักษณะความต้องการสินค้ารายวันที่ผู้วิจัยท าก็
เพ่ือให้ทราบว่าในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ารายวันมีการแกว่งตัวและสม่ าเสมอ วิธีการหา
ค าตอบที่ได้น าเสนอไปจะมีทิศทางการให้ค าตอบเป็นอย่างไร สามารถรองรับกับสถานการณ์ต่างๆ 
เหล่านั้นได้หรือไม่ ซึ่งจากการทดลองชุดที่ 2.1 เป็นการทดลองในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามี
ความสม่ าเสมอไปแล้ว ดังนั้นการทดลองชุดที่ 2.2 จึงสร้างสถานการณ์ที่สินค้ามีการแกว่งตัวขึ้นมาท า
การทดลองเพ่ือให้เห็นประสิทธิภาพของวิธีการที่น าเสนอในสถานการณ์ต่างๆ กัน อีกทั้งจากการ
สัมภาษณ์ผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนตัวอย่างซึ่งเป็นโรงงานผลิตชิ้นส่วนเบาะรถยนต์ก็มีลักษณะความ
ต้องการสินค้ารายวันเป็นแบบต้นเดือนสูงกว่าปลายเดือน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือกยกลักษณะความ
ต้องการสินค้าต้นเดือนสูงกว่าปลายเดือนเพ่ือเป็นตัวแทนของลักษณะความต้องการสินค้ารายวันที่
แกว่งตัวมาท าการทดลองเพียงแบบเดียว รายละเอียดของการทดลอง ผลการทดลอง และบท
วิเคราะห์ของการทดลองจะแสดงในหัวข้อถัดไป 
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5.2.1 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 เมื่อความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

 การทดลองเปรียบเทียบประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก 
(Advance Heuristic) ฮิวริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic) และกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดย
ท าการวัดเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีของแต่ละวิธีเปรียบเทียบกันโดยกราฟแท่ง 
NM-AH เป็นกราฟเปรียบเทียบผลของการตัดสินใจของกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเทียบกับวิธี
ฮิวริสติก และกราฟแท่ง BH-AH เป็นกราฟเปรียบเทียบผลการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานกับวิธีฮิว 
ริสติก สมการในการค านวณสามารถดูได้จากหัวข้อที่ 5.1.1 

1) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะท่ีตั้งกระจายอย่างสุ่ม 
 เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 
โดยที่ลักษณะความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอแสดงดังรูปที่ 5.1 
 

 

รูปที่ 5.1 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่ง
ที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

 จากรูปที่ 5.1 พบว่าการตัดสินใจวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้เกิดการประหยัด
ต้นทุนมากกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนลงได้
ประมาณ 54.55% และวิธีฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนลงได้ประมาณ 41.82% โดยการตัดสินใจด้วยวิธี
ฮิวริสติกพ้ืนฐานให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติกในสถานการณ์ประมาณ 28.31% สาเหตุที่การตัดสินใจ
ด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกเนื่องจากแนวคิดของการ
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ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานมีความสอดคล้องกับลักษณะความต้องการสินค้าที่มีความต้องการสินค้า
แบบสม่ าเสมอ โดยวิธีการตัดสินใจของฮิวริสติกพ้ืนฐานจะตัดสินใจโดยพิจารณาว่าความต้องการสินค้า
ในแต่ละวันมีค่าเฉลี่ยเท่าๆ กัน 

 หลังจากพิจารณาในแง่ของต้นทุนรวมรายปีที่เกิดขึ้นแล้ว ต่อมาจะพิจารณาในแง่ของจ านวน
การจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี ซึ่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีจากการตัดสินใจ
ด้วยวิธีการต่างๆ แสดงอยู่ในรูปของกราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีดังรูปที่ 5.2  

 

รูปที่ 5.2 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

จากรูปที่ 5.2 เห็นได้ว่าการตัดสินใจด้วยวิธีการฮิวริสติก (AH) ไม่ก่อให้เกิดการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเลยในขณะที่การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 
283 คัน เนื่องจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจะพิจารณาและให้ความส าคัญของการจ้างรถขนส่ง
ภายนอก ดังนั้น ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิว    
ริสติกไม่เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม 

2) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะท่ีตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

 ในส่วนนี้จะท าการพิจารณาในสถานการณ์ที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 
โดยกราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีและจ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปี แสดงดังรูปที่ 5.3 และ 5.4 ตามล าดับ 
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รูปที่ 5.3 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

จากรูปที่ 5.3 พบว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อความต้องการสินค้า
สม่ าเสมอโดยที่ผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มท าให้ต้นทุนรวม
รายปีต่ ากว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน และเมื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพของวิธีการหา
ค าตอบเทียบกันระหว่างวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานพบว่า ในสถานการณ์นี้วิธีการหาค าตอบด้วย
ฮิวริสติกพ้ืนฐานให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ซึ่งให้ค าตอบได้ดีกว่าประมาณ 30.44% 
เนื่องจากลักษณะความต้องการสินค้าที่น ามาทดสอบมีลักษณะที่สอดคล้องไปในทิศทางเดียวกันกับ
หลักการในการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานที่จะพิจารณาว่าในแต่ละวันจะเกิดจ านวนการขนส่งเท่าๆ 
กันตลอดทุกวัน 
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รูปที่ 5.4 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

รูปที่ 5.4 ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกไม่
ท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเลย ในขณะที่หากท าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานจะท าให้
เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูง ซึ่งในที่นี้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 264 คัน 
สาเหตุที่การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกไม่ก่อให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมขึ้นเลย เนื่องจากวิธีการ
ตัดสินใจของฮิวริสติกจะท าการทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งโดยพิจารณาว่าจะเกิดเหตุการณ์
การขนส่งเหมือนตอนที่จัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถในแต่ละวันโดยมองว่าทุกวันในเดือนจะเกิดเหตุการณ์
เหมือนตอนที่จัดรถ ดังนั้นในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอจึงท าให้เกิดรถเหลือใช้ 
ในขณะที่การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม โดยถึงแม้ว่าความ
ต้องการสินค้าจะสม่ าเสมอแต่ในสถานการณ์ของการด าเนินงานจริงย่อมมีการแกว่งตัวของความ
ต้องการสินค้าบ้างเล็กน้อย ดังนั้น จึงท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมขึ้นบ้างเล็กน้อยจากการ
แกว่งตัวของความต้องการสินค้าที่มีอยู่ในสถานการณ์จริง 

3) สรุปภาพรวม 

 การวิเคราะห์ผลการทดลองในส่วนนี้จะเป็นการมองในภาพรวม โดยจะพิจารณาว่าค าตอบที่
ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานในด้านของต้นทุนรวมรายปีและจ านวน
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มและ
อยู่รวมกันเป็นกลุ่มในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอมีความแตกต่างกันหรือไม่ 
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ข้อมูลเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งทั้งอยู่รวมเป็นกลุ่มเทียบ
กับกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติก
พ้ืนฐาน โดยพิจารณาในรูปของเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่างจากกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจาย
ตัวอย่างสุ่ม (C-R) อย่างไร แสดงดังตารางที่ 5.8 โดยเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อ
ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีท่ีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 
(C – R) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 5.6 

[ต้นทุนรวมรายปีเมื่อมีที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม(C) − ต้นทุนรวมรายปีเมื่อมีที่ตั้งกระจายตัวอยา่งสุ่ม(R)] × 100%

ต้นทุนรวมรายปีเมื่อมีที่ตั้งอยูร่วมกันเป็นกลุ่ม(C)
 

สมการที่ 5.6 

ตารางที่  5.8 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
มีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุน (C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 

ฮิวริสติก (AH) 0.53% 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -1.37% 

  

จากตารางที่ 5.8 พบว่าการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันด้วยวิธีการฮิวริ
สติกและวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกันกรณีที่ความต้องการสินค้ามี
ความสม่ าเสมอไม่ได้ให้ค าตอบที่แตกต่างกัน เนื่องจากลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบ
ท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจากการตัดสินใจที่ต่างกันประมาณ 0.53% ดังนั้น ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหา
วัตถุดิบไม่ได้มีผลต่อการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐาน แต่หากมองในแง่
ประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งที่มีรูปแบบที่แตกต่างกันแล้ว พบว่า 
การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มให้ค าตอบที่ดีกว่า
กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม และการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบได้ดีว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบกระจาย
ตัวอย่างสุ่ม 
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เมื่อพิจารณาในแง่ของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มเทียบกับกรณีที่ต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มของการตัดสินใจด้วย
ฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐาน ข้อมูลผลการทดลองแสดงดังตารางที่ 5.9 

ตารางที่  5.9 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ
เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 

จากตารางที่ 5.9 พบว่า ลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบไม่มีผลต่อจ านวนการ
จ้างรถขนส่งภายนอกของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ในขณะลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบที่แตกต่าง
กันมีผลต่อจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกของฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบ
กระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีสูงกว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่ง
ที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม  

5.2.2 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 2 เมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัว
สูง 

การทดลองนี้จะคล้ายกับการทดลองในหัวข้อ 5.2.1 แต่แตกต่างที่ลักษณะความต้องการ
สินค้าของการทดลองในส่วนนี้มีการแกว่งตัวสูงโดยจะท าการทดลองเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
แบบกระจายตัวอย่างสุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม โดยที่ความต้องการสินค้ารายเดือนและรายวันมีการ
แกว่งตัวสูง  

การทดลองเปรียบเทียบประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก วิธี ฮิวริ
สติกพ้ืนฐานและกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดยท าการวัดเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุน
รวมรายปีของแต่ละวิธีเปรียบเทียบกันโดยเส้นแท่ง NM-AH เป็นกราฟเปรียบเทียบผลของการ
ตัดสินใจของกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเทียบกับวิธีการของฮิวริสติก และเส้นกราฟ BH-AH 
เป็นกราฟเปรียบเทียบผลของการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานกับวิธีฮิวริสติก สมการในการ
ค านวณสามารถดูได้จากหัวข้อที่ 5.1.1  

 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อป ี(C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 

ฮิวริสติก (AH) 0 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -19 
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1) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะท่ีตั้งกระจายอย่างสุ่ม 

เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม
โดยที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง แสดงดังรูปที่ 5.5  

 

รูปที่ 5.5 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่ง
ที่ตั้งกระจายอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

จากรูปที่ 5.5 พบว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 
57.42% และวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนลงประมาณ 46.42% ในสถานการณ์ที่ความ
ต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง เนื่องจากแนวคิดการหาค าตอบของฮิวริสติกให้ความส าคัญและ
ค านึงถึงการแกว่งตัวของความต้องการสินค้าที่จะเกิดขึ้น ดังนั้น ในสถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูงการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจึงให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยในที่นี้ฮิวริสติก
ให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีอย่างง่ายประมาณ 20.01%  

 หลังจากพิจารณาในแง่ของต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นแล้ว ต่อมาจะพิจารณาในแง่ของจ านวนการ
จ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี ซึ่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีแสดงดังรูปที่ 5.6  
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กระจายตัวอย่างสุ่ม
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รูปที่ 5.6 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

จากรูปที่ 5.6 จะเห็นว่า การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานก่อให้เกิดกาจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเพ่ิมขึ้นในสถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง โดยที่การตัดสินใจด้วยฮิว
ริสติกพ้ืนฐานท าให้เกิดจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกประมาณ 6 
เท่า เนื่องจากวิธีการตัดสินใจเลือกจ านวนจัดเตรียมรถขนส่งของฮิวริสติกที่มีการมองว่าแต่ละวันใน
เดือนจะเกิดเหตุการณ์การขนส่งเหมือนตอนที่ทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่ง แต่ในความเป็น
จริงอาจจะไม่ได้เกิดเหตุการณ์เช่นนั้นเสมอไป ดังนั้น การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจึงมีการเลือกรถขนส่ง
มากกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน และในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้าแกว่งตัวสูงฮิว     
ริสติกท่ีเลือกเตรียมรถมากกว่าจึงได้เปรียบกว่าวิธีการของฮิสริสติกพ้ืนฐานที่มองว่าแต่ละวันตลอดทั้งปี
มีน้ าหนักในการบรรทุกเท่าๆ กันทุกวัน 

2) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะท่ีตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

ในส่วนนี้จะพิจารณาเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม กราฟเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุน
และจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปี แสดงดังรูปที่ 5.7 และ 5.8 ตามล าดับ 
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รูปที่ 5.7 กราฟแท่งแสดงเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่
ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

จากรูปที่ 5.7 พบว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนลงได้ประมาณ 61.10% และ
วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 47.41% ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการ
แกว่งตัวสูง เนื่องจากแนวคิดในการหาค าตอบของฮิวริสติกมีการค านึงถึงความต้องการสินค้าที่อาจมี
การแกว่งตัวและวิธีการเลือกจ านวนรถขนส่งที่ทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งโดยพิจารณาว่า
ทุกๆ วันในเดือนจะมีเหตุการณ์การขนส่งเหมือนตอนที่ท าการทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถ ดังนั้น 
ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวจึงท าให้ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีว่าวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐานซึ่งในที่นี้ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีอย่างง่ายประมาณ 26.28% เมื่อพิจารณาในแง่ของ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี แสดงผลการทดลองดังรูปที่ 5.8 
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รูปที่ 5.8 กราฟแท่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มโดยความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

จากรูปที่ 5.8 จะเห็นว่า การตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานใน
สถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงก่อให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม โดยการ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก
ประมาณ 5 เท่า เนื่องจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจะพิจารณาและให้ความส าคัญเรื่องการจ้างรถ
ขนส่งภายนอก ดังนั้น ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงจึงท าให้การตัดสินใจด้วย
ฮิวริสติกเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมน้อยกว่าการตัดสนใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกพ้ืนฐาน  

3) สรุปภาพรวม 

การวิเคราะห์ผลการทดลองในส่วนนี้จะเป็นการมองในภาพรวม โดยที่จะพิจารณาว่าค าตอบ
ที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานในแง่ของต้นทุนรวมรายปีและ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่าง
สุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่มว่ามคีวามแตกต่างกันหรือไม่ ซึ่งคล้ายกับการทดลองในหัวข้อ 5.2.1 ข้อ 3) 

ข้อมูลแสดงเปอร์เซน็ต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีท่ีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิว
ริสติกพ้ืนฐาน โดยพิจารณาในรูปของเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
มีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่างจากกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (C-R) อย่างไร แสดงดังตารางที่ 5.10 โดยเปอร์เซ็นต์ความ
แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีที่
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม (C – R) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 5.6 
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ตารางที่  5.10 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
มีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุน (C-R) 

ฮิวริสติก (AH) -9.73% 

ฮิวริสติกพ้ืนฐาน (BH) -1.81% 

 

จากตารางที่ 5.10 แสดงให้เห็นว่า ลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบมีผลต่อ
ต้นทุนรวมการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีการของฮิวริสติกกรณีที่ความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูง โดยฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบอยู่รวมตัวกัน แต่ลักษณะ
ที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบไม่มีผลต่อต้นทุนรวมเมื่อท าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน
เมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง โดยกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็น
กลุ่มให้ค าตอบได้ดีกว่าเมื่อเทียบกับกรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม  

จากผลการทดลองที่ได้แสดงให้เห็นว่าฮิวริสติกสามารถให้ค าตอบได้ดีในสถานการณ์ที่ความ
ต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงโดยเฉพาะกรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 
ซึ่งรูปแบบของปัญหาที่ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีนั้นมีความสอดคล้องกับลักษณะของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ นั่นคือ ความต้องการสินค้ามักมีการแกว่งตัวสูงและผู้จัดหาวัตถุดิบส่วนใหญ่มีลักษณะที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มตามนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ  

เมื่อพิจารณาในด้านของต้นทุนรวมแล้ว ต่อมาจะท าการพิจารณาในด้านของจ านวนการจ้าง
รถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี โดยพิจารณาว่าการตัดสินใจของแต่ละวิธีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะ
ที่ตั้งแตกต่างกันจะท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งแตกต่างกันหรือไม่ ข้อมูลจ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
แตกต่างกันแสดงดังตารางที่ 5.11 

ตารางที่  5.11 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง
เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี (C-R) 

ฮิวริสติก (AH) 3 

ฮิวริสติกพ้ืนฐาน (BH) -32 
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จากตารางที่ 5.11 ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบที่แตกต่างกันไม่มีผลต่อจ านวนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเมื่อตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีฮิวริสติก พบว่าลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหา
วัตถุดิบที่ต่างกันมีผลต่อการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยกรณีที่ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกกรณีที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงกว่ากรณีที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่ม ในขณะที่การตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก
พ้ืนฐานเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอก
สูงกว่าเมื่อเทียบกับกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

5.3 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 (เพิ่มจ านวน
ผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบ) 

 การทดลองในส่วนนี้จะท าการทดลองเพ่ือวัดประสิทธิภาพของการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิว
ริสติกเทียบกับวิธีการของฮิวริสติกพ้ืนฐาน เป้าหมายของการทดลองในส่วนนี้คือ 

1) เพ่ือหาสถานการณ์ที่มีความเหมาะสมกับการตัดสินใจด้วยวิธีการที่ได้น าเสนอไว้  

2) พิจารณาทิศทางและแนวโน้มของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการต่างๆ  

โดยการทดลองในส่วนนี้จะท าการเพ่ิมจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาในระบบให้มาก
ขึ้นเพ่ือทดสอบว่าระบบยังคงสามารถรับมือได้หรือไม่ ซึ่งในที่นี้จะท าการตัดสินใจเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันเมื่อมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาในระบบ 60 80 และ 100 
ราย ซึ่งมีสถานการณ์ที่น ามาทดสอบที่แตกต่างกันออกไปดังตารางสรุปภาพรวมโจทย์ที่น ามา
ทดลองในงานวิจัย โดยการทดลองนี้มรีูปแบบของโจทย์ดังการทดลองท่ี 3 ของตารางที่ 5.1 

 โดยสามารถจะสรุปรูปแบบโจทย์การทดลองในส่วนนี้ได้เป็นดังนี้ 

1) ความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ มีผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาระบบ 60 80 และ 100 ราย 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม  
2) ความต้องการสินค้าแกว่งตัวสูง มีผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาระบบ 60 80 และ 100 ราย 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

 ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 
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5.3.1 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 เมื่อความต้องการสินค้าสม่ าเสมอ 

การทดลองในส่วนนี้จะท าภายใต้กรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่ม 
และอยู่รวมกันเป็นกลุ่มโดยที่ความต้องการสินค้ารายเดือนและรายวันมีความสม่ าเสมอ และมีจ านวน
ผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาในระบบที่แตกต่างกัน 

การทดลองเปรียบเทียบประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ฮิวริสติก
พ้ืนฐานและกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดยท าการวัดเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวม
รายปีของแต่ละวิธีเปรียบเทียบกันโดยเส้นกราฟ NM-AH เป็นกราฟเปรียบเทียบผลของการตัดสินใจ
ของกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเทียบกับวิธีการของฮิวริสติก และเส้นกราฟ BH-AH เป็นกราฟ
เปรียบเทียบผลของการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานกับวิธีฮิวริสติก สมการในการค านวณสามารถ
ดูได้จากหัวข้อที่ 5.1.1  

1) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม
โดยที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอแสดงดังรูปที่ 5.9  

 

รูปที่ 5.9 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบ
กระจายตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

 

 จากรูปที่ 5.9 พบว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนลงได้ประมาณ 
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56.12% และฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 39.48% โดยการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน
ให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกประมาณ 38.41% ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 
เนื่องจากแนวคิดของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานมีความสอดคล้องกับลักษณะความต้องการ
สินค้าที่มีความสม่ าเสมอ เพราะฮิวริสติกพ้ืนฐานจะตัดสินใจโดยพิจารณาว่าความต้องการสินค้าในแต่
ละวันมีค่าเฉลี่ยเท่าๆ กันตลอดทั้งปี และยิ่งจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบมากขึ้นยิ่งท าให้
ค าตอบของฮิวริสติกแย่ลงแต่ค าตอบจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานดีขึ้น อย่างไรก็ตามวิธีการ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานก็ยังสามารถรับมือได้เมื่อมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบในระบบ
อยู่ในช่วง 60 - 100 ราย 

 หลังจากพิจารณาในแง่ของต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นแล้ว ต่อมาจะพิจารณาในแง่ของจ านวนการ
จ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี ซึ่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีแสดงดังรูปที่ 5.10  

 

รูปที่ 5.10 กราฟจ านวนการจ้างรถภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจาย
ตัวอย่างสุ่มโดยความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

 

 จากรูปที่ 5.10 จะเห็นว่า เมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้นการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน
จะมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นเรื่อยๆ ซึ่งแตกต่างจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกโดยพบว่า
ถึงแม้จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบจะมากขึ้นก็ไม่ได้ท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเลย เนื่องจากการ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจะพิจารณาและให้ความส าคัญกับการจ้างรถขนส่งภายนอกเข้ามาประกอบใน
การตัดสินใจด้วยและมองว่าในเดือนหนึ่งๆ จะเกิดเหตุการณ์การขนส่งทุกๆ วันเหมือนตอนที่ทดลอง
จัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งแต่ในความเป็นจริงจะไม่ได้เกิดเหตุการณ์การขนส่งเช่นนั้นเสมอไป 
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ดังนั้น ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกไม่เกิด
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิม 

2) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมตัวเป็นกลุ่ม 

ในส่วนนี้จะพิจารณาเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม กราฟเปอร์เซ็นต์แตกต่าง
ของต้นทุนและจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปี แสดงดังรูปที่ 5.11 และ 5.12 
ตามล าดับ 

 

รูปที่ 5.11 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

 

 จากรูปที่ 5.11 พบว่า การตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนลงได้ประมาณ 
56.32% และฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 39.16% โดยการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิว     
ริสติกพ้ืนฐานให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกประมาณ 39.56% ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามี
ความสม่ าเสมอ เนื่องจากแนวคิดของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานมีความสอดคล้องกับลักษณะ
ความต้องการสินค้าที่มีความสม่ าเสมอโดยฮิวริสติกพ้ืนฐานจะตัดสินใจโดยพิจารณาว่าความต้องการ
สินค้าในแต่ละวันมีค่าเฉลี่ยเท่าๆ กัน และยิ่งจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบมากข้ึนฮิวริสติก
พ้ืนฐานยิ่งท าให้ค าตอบดีขึ้นแต่ในขณะที่ฮิวริสติกจะยิ่งให้ค าตอบแย่ลง อย่างไรก็ตามทั้งวิธีอการของ
ฮิวริสติกพ้ืนฐานและฮิวริสติกก็ยังสามารถรับมือได้เมื่อมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบในระบบอยู่ในช่วง 60 -
100 ราย 
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รูปที่ 5.12 กราฟจ านวนการจ้างรถภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็น
กลุ่มเม่ือความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ 

 

จากรูปที่ 5.12 จะเห็นว่า เมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้นการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน
จะมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นเรื่อยๆ ซึ่งแตกต่างจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกที่ถึงแม้
จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบจะมากขึ้นก็ไม่ได้ท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมเลย เนื่องจากการ
ตัดสินใจด้วยฮิวรสติกจะพิจารณาและให้ความส าคัญกับการจ้างรถขนส่งภายนอก ดังนั้น ใน
สถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกไม่เกิดการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเพ่ิม 

3) สรุปภาพรวม 

การวิเคราะห์ผลการทดลองในส่วนนี้จะเป็นการมองในภาพรวม โดยที่จะพิจารณาว่าค าตอบ
ที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานในแง่ของต้นทุนรวมรายปีและ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่าง
สุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบทีค่วามแตกต่างกันหรือไม่ 

ข้อมูลแสดงเปอร์เซน็ต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีท่ีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิว
ริสติกพ้ืนฐาน โดยพิจารณาในรูปของเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
มีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่างจากกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (C-R) อย่างไร แสดงดังตารางที่ 5.12 โดยเปอร์เซ็นต์ความ
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แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีที่
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม (C – R) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 5.6 

ตารางที่  5.12 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนเมื่อผูจ้ัดหาวัตถุดิบมลีักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 80 100 

ฮิวริสติก (AH) 0.53% 0.37% 0.71% 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -1.37% 0.06% -0.13% 
 

 จากตารางที่ 5.12 พบว่าการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบมิลค์รันด้วยวิธีการฮิว 
ริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกันกรณีที่ความต้องการสินค้ามี
ความสม่ าเสมอไม่ได้ให้ค าตอบที่แตกต่างกัน เนื่องจากลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบ
ท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีจากการตัดสินใจที่ต่างกันประมาณ 0.50% ดังนั้น ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหา
วัตถุดิบไม่ได้มีผลต่อการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐาน แต่หากมองในแง่
ประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งที่มีรูปแบบแตกต่างกันแล้ว พบว่า การ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มให้ค าตอบที่ดีกว่ากรณีที่
ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม และการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบได้ดีว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบกระจาย
ตัวอย่างสุ่ม 

 เมื่อพิจารณาในด้านจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มเทียบกับกรณีที่ต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มของการตัดสินใจด้วย
ฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานแสดงข้อมูลผลการทดลองดังตารางที่ 5.13 
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ตารางที่  5.13 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอ
เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อป ี(C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 80 100 

ฮิวริสติก (AH) - - - 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -19 -5 -16 

 
จากตารางที่ 5.13 พบว่า ลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบไม่มีผลต่อจ านวนการ

จ้างรถขนส่งภายนอกของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ในขณะลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบที่แตกต่าง
กันมีผลต่อจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกของการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานซึ่งพบว่า เมื่อผู้
จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีสูงกว่ากรณีที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม  

5.3.2 การทดลองหาค าตอบในโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 3 เม่ือความต้องการสินค้ามีความการ
แกว่งตัวสูง 

การทดลองนี้จะคล้ายกับการทดลองในหัวข้อ 5.3.1 แต่แตกต่างที่ลักษณะความต้องการ
สินค้าของการทดลองในส่วนนี้มีการแกว่งตัวโดยจะท าการทดลองเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
แบบกระจายตัวอย่างสุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม โดยที่ความต้องการสินค้ารายเดือนและรายวันมีการ
แกว่งตัวสูงและมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาในระบบทีแ่ตกต่างกัน 

การทดลองเปรียบเทียบประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ฮิวริสติก
พ้ืนฐานและกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดยท าการวัดเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวม
รายปีของแต่ละวิธีเปรียบเทียบกันโดยเส้นกราฟ NM-AH เป็นกราฟเปรียบเทียบผลของการตัดสินใจ
ของกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเทียบกับวิธีการของฮิวริสติก และเส้นกราฟ BH-AH เป็นกราฟ
เปรียบเทียบผลของการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานกับวิธีฮิวริสติก สมการในการค านวณสามารถ
ดูได้จากหวัข้อที่ 5.1.1  

1) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม 

เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม
โดยที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง แสดงดังรูปที่ 5.13  
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รูปที่ 5.13 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้ง
กระจายตัวอย่างสุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

 

จากรูปที่ 5.13 พบว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 
57.46% และการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนลงประมาณ 46.25% ในสถานการณ์
ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง เนื่องจากแนวคิดการหาค าตอบของฮิวริสติกให้ความส าคัญและ
ค านึงถึงการแกว่งตัวของความต้องการสินค้าที่จะเกิดขึ้น ดังนั้น ในสถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูงการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจึงให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยใน
ที่นี้ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกพ้ืนฐานประมาณ 20.14% โดยเมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบใน
ระบบมากขึ้นฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานก็ยังสามารถรับมือได้ 

 หลังจากพิจารณาในแง่ของต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นแล้ว ต่อมาจะพิจารณาในแง่ของจ านวนการ
จ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี ซึ่งจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีแสดงดังรูปที่ 5.14 
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รูปที่ 5.14 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งกระจาย
ตัวอย่างสุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

 

จากรูปที่ 5.14 จะเห็นว่า เมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้นการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิว
ริสติกพ้ืนฐานยิ่งมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นเรื่อยๆ ถึงแม้ว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกใน
สถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงจะเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกขึ้นแต่ก็มีจ านวน
การจ้างรถขนส่งภายนอกน้อยกว่าการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยเมื่อจ านวนผู้จัดหา
วัตถุดิบที่พิจารณาในระบบสูงขึ้นจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจด้วยฮิว    
ริสติกพ้ืนฐานยิ่งมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
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2) ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

ในส่วนนี้จะพิจารณาเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม กราฟเปอร์เซ็นต์แตกต่าง
ของต้นทุนและจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปี แสดงดังรูปที่ 5.15 และ 5.16 
ตามล าดับ 

 

รูปที่ 5.15 กราฟเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

 

จากรูปที่ 5.15 พบว่า การตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุน
มากกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน ซึ่งฮิวริสติกสามารถลดต้นทุนลงได้ประมาณ 59.82% 
และฮิวริสติกพ้ืนฐานสามารถลดต้นทุนได้ประมาณ 46.76% ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามี
การแกว่งตัวสูง เนื่องจากแนวคิดในการหาค าตอบของฮิวริสติกมีการค านึงถึงความต้องการสินค้ าที่
อาจมีการแกว่งตัว ดังนั้น ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงจึงท าให้ฮิวริสติกให้
ค าตอบได้ดีว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน ซึ่งในที่นี้ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกพ้ืนฐาน
ประมาณ 24.66% โดยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานยังสามารถรับมือได้เมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่
พิจารณาอยู่ในช่วง 60-100 ราย เมื่อพิจารณาในแง่ของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี 
แสดงผลการทดลองดังรูปที่ 5.16 
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รูปที่ 5.16 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง 

 

จากรูปที่ 5.16 จะเห็นว่า เมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบมากขึ้นการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิว
ริสติกพ้ืนฐานยิ่งมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นเรื่อยๆ เนื่องจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจะ
พิจารณาและให้ความส าคัญของการจ้างรถขนส่งภายนอก ดังนั้น ในสถานการณ์ท่ีความต้องการสินค้า
มีการแกว่งตัวสูงจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมน้อยกว่าการตัด
สนใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยเมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบสูงขึ้นจ านวนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานยิ่งมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอก
สูงขึ้นอย่างรวดเร็วมากเมื่อเทียบกับการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก 

3) สรุปภาพรวม 

การวิเคราะห์ผลการทดลองในส่วนนี้จะเป็นการมองในภาพรวม โดยที่จะพิจารณาว่าค าตอบ
ที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานในแง่ของต้นทุนรวมรายปีและ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่าง
สุ่มและอยู่รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบที่มีความแตกต่างกันหรือไม่ ซึ่งคล้ายกับการทดลองในหัวข้อ 
5.3.1 ข้อ 3) 

ข้อมูลแสดงเปอร์เซน็ต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีท่ีต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่มของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิว
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ริสติกพ้ืนฐาน โดยพิจารณาในรูปของเปอร์เซ็นต์ความแตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบ
มีต าแหน่งที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่างจากกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม (C-R) อย่างไร แสดงดังตารางที่ 5.14 โดยเปอร์เซ็นต์ความ
แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มเทียบกับกรณีที่
ต าแหน่งที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม (C – R) สามารถค านวณได้จากสมการที่ 5.6 

ตารางที่  5.14 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงเมื่อผู้จัดหา
วัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนเมื่อผูจ้ัดหาวัตถุดิบมลีักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 80 100 

ฮิวริสติก (AH) -9.73% -5.28% -4.83% 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -1.81% 0.03% -0.94% 

  
จากตารางที่ 5.14 แสดงให้เห็นว่า ลักษณะที่ตั้งที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบมีผลต่อต้นทุน

รวมจากการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีการของฮิวริสติกกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการ
แกว่งตัวสูง โดยฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีที่ตั้งแบบอยู่รวมตัวกัน แต่ลักษณะที่ตั้ง
ที่แตกต่างกันของผู้จัดหาวัตถุดิบไม่มีผลต่อต้นทุนรวมเมื่อท าการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก
พ้ืนฐานเมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง โดยกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มให้ค าตอบได้ดีกว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งกระจายตัวอย่างสุ่ม  

จากผลการทดลองที่ได้ แสดงให้เห็นว่าฮิวริสติกสามารถให้ค าตอบได้ดีในสถานการณ์ที่ความ
ต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงโดยเฉพาะกรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 
ซึ่งรูปแบบของปัญหาที่ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีนั้นมีความสอดคล้องกับลักษณะของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ นั่นคือ ความต้องการสินค้ามักมีการแกว่งตัวสูงและผู้จัดหาวัตถุดิบส่วนใหญ่มีลักษณะที่ตั้งอยู่
รวมกันเป็นกลุ่มตามนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ  

เมื่อพิจารณาในด้านของต้นทุนรวมแล้ว ต่อมาจะท าการพิจารณาในด้านของจ านวนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปี โดยพิจารณาว่าการตัดสินใจของแต่ละวิธีเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้ง
แตกต่างกันจะท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งแตกต่างกันหรือไม่ ข้อมูลจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอก
เฉลี่ยต่อปีกรณีที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน
แสดงดังตารางที่ 5.15 
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ตารางที่  5.15 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีกรณีท่ีความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูง
เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแตกต่างกัน (C – R) 

 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อป ี(C-R) 

จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ 60 80 100 

ฮิวริสติก (AH) 3 60 91 

ฮิวริสติกพื้นฐาน (BH) -32 -4 -35 

 
 จากตารางที่ 5.15 ลักษณะที่ตั้งของผู้จัดหาวัตถุดิบที่แตกต่างกันมีผลต่อจ านวนการจ้างรถ
ขนส่งภายนอกเมื่อตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐาน โดยกรณีที่
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกเมื่อจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบเพ่ิมขึ้นจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกยิ่งเพ่ิมสูงขึ้น 
และกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูง
กว่ากรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่ม และกรณีที่ตัดสินใจด้วยวิธีการของ
ฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบกระจายตัวอย่างสุ่มท าให้เกิดการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกสูงกว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม 

สรุป 

ส่วนนี้จะเป็นการสรุปผลจากการทดลองที่ผ่านมาในการหาสถานการณ์ที่เหมาะสมต่อการน า
ฮิวริสติกที่ได้น าเสนอในงานวิจัยนี้ไปใช้งาน โดยจะท าการสรุปให้เห็นว่ากรณีที่ท าการขนส่งแบบมิลค์
รันโดยใช้วิธีการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก (AH) ที่ได้เสนอกับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันจะท าให้
เกิดผลกระทบต่อต้นทุนอย่างไรบ้างและเหตุใดจึงเป็นเช่นนั้น ผลของการน าฮิวริสติกไปใช้ในการ
ตัดสินใจเปรียบเทียบกับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันแสดงดังตารางที่ 5.16 
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ตารางที่  5.16 สรุปต้นทุนที่เกิดขึ้นของกรณีที่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันโดยใช้ฮิวริสติกในการตัดสินใจ
และกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน 

กรณี 
ชนิดของ
ต้นทุน 

ท าการไปรับสินค้าเองโดย
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติก 

(AH) 

ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่ง
สินค้าให้ (NM) 

เปอร์เซ็นต์
การลด
ต้นทุน  

(NM-AH) ต้นทุนใน
หน่วยบาท 

คิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ 

ต้นทุนใน
หน่วยบาท 

คิดเป็น
เปอร์เซ็นต์ 

เมื่อความ
ต้องการ
สินค้า
สม่ าเสมอ 

การเก็บสินค้า 618,608 2% 1,661,760 4% 63% 

ต้นทุนการ
ขนส่ง 

5,217,694 14% 7,921,260 19% 34% 

ต้นทุนรวม 37,489,689 100% 41,228,493 100% 9% 

เมื่อความ
ต้องการ
สินค้าแกว่ง
ตัวสูง 

การเก็บสินค้า 577,330 1% 1,764,120 3% 67% 

ต้นทุนการ
ขนส่ง 

5,597,107 10% 13,097,333 19% 57% 

ต้นทุนรวม 58,563,770 100% 67,250,787 100% 13% 

 
จากตาราง 5.16 จะเห็นได้ว่า ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงการ

ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกยิ่งให้ค าตอบได้ดี เนื่องจากสามารถลดต้นทุนรวมจากการด าเนินการลงได้ถึง 
13% โดยเมื่อเปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์การเปลี่ยนแปลงไปของต้นทุนกรณีที่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน
โดยบริษัทท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองเทียบซึ่งท าการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและเลือกจ านวนรถ
ขนส่งที่ต้องจัดหารายปีด้วยฮิวริสติก (AH) เทียบกับกรณีที่บริษัทให้ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งวัตถุดิบมาให้ยัง
โรงงาน (NM) พบว่า สัดส่วนของต้นทุนการเก็บสินค้า ต้นทุนการขนส่ง และต้นทุนรวมจากการ
ด าเนินการลดลงแสดงดังตาราง 5.16 โดยสาเหตุที่ต้นทุนดังกล่าวลดลงอธิบายได้ดังต่อไปนี้ 

ต้นทุนการเก็บสินค้า กรณีที่บริษัทท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองลดลงเมื่อเทียบกับกรณีที่
บริษัทให้ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งวัตถุดิบเข้ามาให้ยังโรงงานลดลง เนื่องจากการที่บริษัทท าการไปรับสินค้า
ด้วยตนเองท าให้บริษัทสามารถลดจ านวนล็อตการขนส่งที่ขนส่งเข้ามายังโรงงานในแต่ละวัน โดยท า
การขนส่งสินค้าเข้ามายังโรงงานเท่ากับจ านวนความต้องการใช้สินค้าใน 1 วัน ดังนั้นบริษัทจึงมีจ านวน
การเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันลดลงส่งผลท าให้ต้นทุนการเก็บสินค้าลดลงด้วย ซึ่งจะ เห็นได้จากรูปที่ 
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5.17 ที่แสดงจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันกรณีท าการขนส่งแบบมิลรันค์และกรณีผู้จัดหา
วัตถุดิบขนส่งสินค้ามาให้ โดยพบว่าในกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งสินค้ามาให้ยังโรงงานจะมีจ านวนการ
เก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันประมาณ 2.27 ล็อตต่อวัน ในขณะที่กรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วย
ตนเองจะมีจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยประมาณ 0.81 ล็อตต่อวัน 

 

รูปที่ 5.17 จ านวนการเก็บสินค้าเฉลี่ยต่อวันในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้าแตกต่างกันของกรณี
ท าการขนส่งแบบมิลค์รันและไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน 

แต่เมื่อพิจารณากรณีท่ีจ านวนล็อตการขนส่งกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน
ในแต่ละครั้งน้อยกว่าหรือเท่ากับความต้องการใช้สินค้าใน 1 วัน โดยท าการขนส่งสินค้าในวันที่มีความ
ต้องการใช้สินค้านั้นๆ จะสามารถค านวณจ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันได้ดังตารางที่ 5.17 
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ตารางที่  5.17 จ านวนการเก็บสินค้าโดยเฉลี่ยต่อวันของกรณีท าการขนส่งแบบมิลค์รันและไม่ท าการ
ขนส่งแบบมิลค์รัน 

สถานการณ์ 

ต้นทุนการเก็บสินค้า ต้นทุนรวม 

NM M 

% แตก 
ต่าง

ต้นทุน  
(NM-M) 

NM M 

% 
แตก 
ต่าง
ต้น 
ทุน 
(NM
-M) 

ขนาดล็อตของ 
NM < ความ
ต้องการใช้สินค้า
ต่อวัน 

577,329 577,329 0% 66,063,996 61,485,149 7% 

ขนาดล็อตของ 
NM = ความ
ต้องการใช้สินค้า
ต่อวัน 

577,329 577,329 0% 66,063,996 61,485,149 7% 

ขนาดล็อตของ 
NM > ความ
ต้องการใช้สินค้า
ต่อวัน 

1,764,120 577,329 67% 67,250,786 61,485,149 9% 

 
 จากตารางที่ 5.17 ภายใต้สมมติฐานที่ว่าจะท าการขนส่งสินค้ามาเก็บไว้ที่โรงงานก่อนการใช้
งาน 1 วัน เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบต้นทุนการเก็บสินค้า และต้นทุนรวมรายปีที่เกิดขึ้นของการที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้ามาให้ (NM) และกรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง (M) ใน
สถานการณ์ต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 5.17 พบว่า ถ้าขนาดล็อตการขนส่งของกรณีผู้จัดหาวัตถุดิบ
ขนส่งสินค้ามาให้น้อยกว่าหรือเท่ากับความต้องการใช้สินค้าใน 1 วันจะท าให้ต้นทุนการเก็บสินค้าของ
ทั้ง 2 กรณีเท่ากัน โดยที่ต้นทุนรวมของรายปีของกรณีบริษัทท าการไปรับสินค้าเองจะถูกกว่ากรณีที่ผู้
จัดหาวัตถุดิบท าการขนส่งสินค้ามาให้ประมาณ 7% เนื่องจากถึงแม้ต้นทุนว่าต้นทุนการเก็บสินค้าจะ
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เท่ากันแต่การที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยรถขนส่งแบบมิลค์รันด้วยตนเองจะสามารถลดต้นทุนการ
ขนส่งลงได้เพราะระยะทางรวมลดลง ดังนั้น ต้นทุนรวมรายปีจึงลดลง 
 แต่เมื่อพิจารณาในสถานการณ์ที่ขนาดล็อตการขนส่งกรณีผู้จัดหาวัตถุดิบท าการขนสินค้ามา
ให้มากกว่าความต้องการใช้สินค้าใน 1 วันจะท าให้ต้นทุนการเก็บสินค้าของการที่ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่ง
สินค้ามาให้สูงกว่ากรณีที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองประมาณ 67% 

ต้นทุนการขนส่ง กรณีที่บริษัทท าการไปรับวัตถุดิบด้วยตนเองลดลงเมื่อเทียบกับกรณีที่บริษัท
ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบส่งวัตถุดิบเข้ามาให้ยังโรงงานลดลง เนื่องจากการขนส่งแบบมิลค์รันจะท าการควบ
รวมสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบหลายๆ รายแล้วท าการขนส่งร่วมกัน ดังนั้นจึงท าให้ลดระยะทางรวมของ
การขนส่งแบบมิลค์รันต่ ากว่ากรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายท าการขนส่งสินค้ามาให้ยังโรงงาน ซึ่งผู้
จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะท าการขนส่งโดยอิสระจากกันในรูปแบบการขนส่งตรง (Direct 
Transportation) เข้ามายังโรงงาน โดยจากผลการทดลองแสดงระยะทางรวมโดยเฉลี่ยของการขนส่ง
ในกรณีต่างๆ ดังตารางที่ 5.18 

ตารางที่  5.18 ระยะทางรวมโดยเฉลี่ยกรณีท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองและกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบ
ขนส่งสินค้ามาให้ 

กรณี 

ระยะทางรวมโดยเฉลี่ย (กิโลเมตร)   

ท าการไปรับสินค้าเอง
โดยตัดสินใจด้วย 

ฮิวริสติก  
(AH) 

ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบ
ขนส่งสินค้าให้  

(NM) 

เปอร์เซ็นต์แตกต่างของ
ระยะทางรวมโดยเฉลี่ยระหว่าง
การไปรับสินค้าด้วยตนเอง และ
ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบขนส่งสินค้า

มาให้ (NM-AH) 

เมื่อความต้องการ
สินค้าสม่ าเสมอ 

227,541 539,591 58% 

เมื่อความต้องการ
สินค้าแกว่งตัว 

390,639 870,998 55% 

 
 จากตารางที่ 5.18 จะเห็นได้ว่า กรณีท่ีบริษัทท าการวนรถมิลค์รันไปรับสินค้าเข้ามายังโรงงาน
ด้วยตนเองท าให้ระยะทางการขนส่งรวมลดลงจากกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายท าการขนส่งสินค้า
มาให้ประมาณ 57% โดยในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงจะท าให้ระยะทางรวม
สูงขึ้น 
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5.4 การทดลองวัดประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบกับโจทย์ปัญหาการทดลองที่ 4 โดยทดลอง
ปรับค่าพารามิเตอร์ที่พิจารณาในระบบ  

 การทดลองในส่วนนี้จะท าการปรับเปลี่ยนค่าพารามิเตอร์ในระบบที่ต้องใช้ในการตัดสินใจ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ โดยจะพิจารณาในโจทย์ที่มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบในระบบทั้งหมด 60 ราย ซึ่ง
ค่าพารามิเตอร์ที่จะท าการเปลี่ยนแปลงในที่นี้จะประกอบไปด้วย 

1) ค่าเช่ารถขนส่งรายปี 
2) ค่าจา้งรถขนส่งภายนอก 
3) ราคาสินค้า 

สาเหตุที่เลือกพารามิเตอร์ทั้ง 3 ตัวดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้นมาท าการทดสอบเพ่ือท าการ
เปลี่ยนแปลงค่าพารามิเตอร์ เนื่องจากด้วยวิธีการตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้ามาสู่ระบบมิลค์รัน
ด้วยวิธีการของฮิวริสติกที่ได้น าเสนอไปจะท าการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่ง
แบบมิลค์รันจากพารามิเตอร์ทั้ง 3 ตัวที่กล่าวไปแล้วเบื้องต้นเป็นหลัก โดยสถานการณ์ที่จะน ามาใช้ใน
การทดลองในส่วนนี้จะเลือกสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงและผู้จัดหาวัตถุดิบมี
ลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่มมาท าการทดลอง เนื่องจากในอุตสาหกรรมยานยนต์ความ
ต้องการสินค้ามักจะมีการแกว่งตัว ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือกโจทย์ที่น ามาทดลองโดยยึดตามลักษณะความ
ต้องการสินค้าของอุตสาหกรรมยานยนต์ และลักษณะที่ตั้งของโรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วนในอุตสาหกรรม
ยานยนต์มาท าการทดลอง เป้าหมายของการทดลองในส่วนนี้มีจุดประสงค์เพ่ือพิจารณาแนวโน้มของ
ค าตอบในด้านของต้นทุนรวมรายปีและจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีที่เป็นผลจากการ
ตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติก วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานและกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันมาท าการ
วิเคราะห์และเปรียบเทียบให้เห็นประสิทธิภาพของแต่ละวิธีการที่น าเสนอ โดยตัวแปรที่ใช้ในการ
ทดลองในส่วนนี้จะอธิบายดังต่อไปนี้ 

NM-AH  คือ การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในประเด็นต่างๆ ของวิธีการหา
ค าตอบโดยพิจารณาว่าค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกให้ค่าดีกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่ง
แบบมิลค์รันเท่าไร 

BH-AH  คือ การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในประเด็นต่างๆ ของวิธีการหา
ค าตอบโดยพิจารณาว่าค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกให้ค่าดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานเท่าไร 

NM-BH  คือ การเปรียบเทียบประสิทธิภาพในประเด็นต่างๆ ของวิธีการหา
ค าตอบโดยพิจารณาว่าค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานให้ค่าดีกว่ากรณีท่ีไม่ท าการ
ขนส่งแบบมิลค์รันเท่าไร 
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5.4.1 การทดลองเม่ือท าการเปลี่ยนแปลงต้นทุนค่าเช่ารถขนส่งรายปี 

 การทดลองปรับเปลี่ยนค่าต้นทุนการเช่ารถรายปี เพ่ือดูผลของการตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิว
ริสติก วิธีฮิวริสตอกพ้ืนฐานและกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยท าการลดต้นทุนการเช่ารถราย
ปีลงตั้งแต่ 20% ไปจนถึงเพ่ิมต้นทุนการเช่ารถรายปีขึ้น 20% ของต้นทุนค่าเช่ารายปีเดิม แนวโน้มของ
ต้นทุนรวมรายปีที่เกิดจากการตัดสินใจของแต่ละวิธีการแสดงดังรูปที่ 5.9 เมื่อ “AH” คือ ฮิวริสติก 
“BH” คือ วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน และ “NM” คือ กรณีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน 

 

รูปที่ 5.18 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อค่าเช่ารถรายปีเปลี่ยนแปลง 

จากรูปที่ 5.18 พบว่าเมื่อต้นทุนค่าเช่ารถรายปีสูงขึ้นการตัดสินใจของฮิวริสติกและวิธี ฮิวริ
สติกพ้ืนฐานจะท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีที่สูงขึ้นตามไปด้วย และจากกราฟแสดงให้เห็นว่าการ
ตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานยังรับมือได้โดยท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่า
กรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยที่ฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน
ประมาณ 20.35% และฮิวริสติกท าให้ต้นทุนรวมลดลงประมาณ 60.41% และฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้
ต้นทุนลดลงประมาณ 50.43% เมื่อเทียบกับกรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน เนื่องจากการที่ต้นทุน
ค่าเช่ารถรายปีสูงขึ้นท าให้ในการตัดสินใจเลือกจ านวนการเช่ารถขนส่งน้อยลง เมื่อเลือกจ านวนรถ
ขนส่งน้อยลงก็มีโอกาสที่จะเกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นตามไปด้วย นอกจากนี้การที่ต้นทุนค่า
เช่ารถรายปีสูงขึ้นยังมีโอกาสที่จะท าการตัดรายชื่อผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายที่จะเข้าสู่ระบบการขนส่ง
แบบมิลค์รันออกจากระบบ เนื่องจากการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบบางรายเข้ามาในระบบอาจจะไม่คุ้มค่า
ในการเช่ารถเพ่ือท าการไปรับสินค้า ดังนั้น รายได้จากส่วนต่างที่ผู้จัดหาวัตถุดิบลดราคาสินค้าให้ก็
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เปอร์เซ็นต์แตกต่างต้นทุนรวมเม่ือค่าเช่ารถรายปีเปลี่ยนแปลง
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ลดลงตามไป ซึ่งการที่วิธีการของฮิวริสติกท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่าการตัดสินใจด้วยวิธี ฮิวริ
สติกพ้ืนฐานเมื่อต้นทุนค่าเช่ารถมีการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากว่าวิธีการตัดสินใจของฮิวริสติกจะมีการ
ทดลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถ ซึ่งท าให้พอจะทราบได้ว่าการที่จะท าการไปรับสินค้าจากผู้จัดหา
วัตถุดิบที่เลือกเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันจะต้องใช้รถประมาณกี่คัน และจะเกิดต้นทุนการเช่า
รถเท่าไรและท าการเปรียบเทียบ (Trade off) ต้นทุนที่จะเกิดขึ้นแล้วเลือกจ านวนการเช่ารถที่คาดว่า
จะเกิดต้นทุนรวมรายปีต่ าสุด แต่วิธีการตัดสินใจด้วยวิธี ฮิวริสติกพ้ืนฐานจะไม่ได้พิจารณาในด้านของ
ต้นทุนการเช่ารถขนส่งโดยตรงเหมือนวิธีการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก ด้วยเหตุนี้จึงท าให้วิธีการของฮิว    
ริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อต้นทุนการเช่ารถรายปีมีการเปลี่ยนแปลง 

 หลังจากพิจารณาในแง่ของต้นทุนรวมที่เกิดขึ้นแล้ว ต่อมาจะท าการพิจารณาในเชิงของ
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าเช่ารถขนส่งรายปีมีการเปลี่ยนแปลงโดยพิจารณาว่า
ด้วยวิธีการตัดสินใจของฮิวริสติกท าให้เกิดจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีต่ ากว่าวิธี ฮิว     
ริสติกพ้ืนฐานหรือไม่ กราฟแสดงจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีแสดงดังรูปที่ 5.19 

 

รูปที่ 5.19 จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าเช่ารถรายปีเปลี่ยนแปลง 

 จากรูปที่ 5.19 พบว่า การตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกท าให้เกิดจ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปีต่ ากว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน ซึ่งวิธีการของฮิวริสติกมีจ านวนการจ้าง
รถขนส่งภายนอกโดยเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 136 คัน และวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานมีจ านวนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 571 คัน สาเหตุที่วิธีการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกท าให้เกิดการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเฉลี่ยต่อปีต่ ากว่าการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน เนื่องจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกจะ
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เลือกจ านวนการเช่ารถรายปีสูงกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกไม่จ าเป็นต้อง
จ้างรถขนส่งภายนอกเท่าไร  

5.4.2 การทดลองเม่ือท าการเปลี่ยนแปลงค่าเช่ารถภายนอก 

 การทดลองนี้จะท าการทดลองเปลี่ยนแปลงค่าจ้างรถขนส่งภายนอก เพ่ือดูแนวโน้มทิศทาง
ต้นทุนรวมรายปีและจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและวิธี
ฮิวริสติกพ้ืนฐาน และเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการหาค าตอบจากทั้ง 2 วิธีดังที่กล่าวไปแล้ว โดย
การทดลองจะท าการเปลี่ยนแปลงค่าจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคันต่อวัน เริ่มตั้งแต่กรณีที่การลดราคา
ค่าจ้างรถขนส่งภายนอกต่อคันต่อวันลง 20% ของราคาปัจจุบันไปจนถึงการเพ่ิมค่าจ้างรถขนส่ง
ภายนอกด้วยราคาที่สูงขึ้นกว่าราคาปัจจุบัน 20% กราฟแสดงแนวโน้มของต้นทุนราคาสินค้าเมื่อ
ค่าจ้างรถขนส่งภายนอกมีการเปลี่ยนแปลงแสดงดังรูปที่ 5.20 

 

รูปที่ 5.20 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกเปลี่ยนแปลง 
 

 จากรูปที่ 5.20 แสดงให้เห็นว่า การตัดสินใจด้วยวิธีการของฮิวริสติกและวิธี ฮิวริสติกพ้ืนฐาน
เมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกมีการเปลี่ยนแปลงสามารถลดต้นทุนรวมรายปีจากการที่ไม่ท าการขนส่ง
แบบมิลค์รันเลย โดยการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและวิธี ฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อต้นทุนค่าจ้างรถขนส่ง
ภายนอกสูงขึ้นก็จะยิ่งท าให้ต้นทุนรวมรายสูงขึ้นตามไปด้วย โดยที่การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานมี
แนวโน้มการเพ่ิมขึ้นของต้นทุนรวมรายปีสูงกว่าการเพ่ิมขึ้นของต้นทุนรวมรายปีจากการตัดสินใจด้วย
ฮิวริสติกเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้น ซึ่งดูได้จากเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมที่ลดลงเมื่อ
เทียบกับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน เนื่องจากด้วยวิธีการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่งของฮิว
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ริสติกจะมีการค านึงถึงต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกด้วย ซึ่งแตกต่างจากวิธีการเลือกจ านวนรถ
ขนส่งด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานที่ไม่ค านึงถึงต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกเลย ดังนั้น จึงท าให้การ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเกิดต้นทุนรวมรายปีสูงกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกเมื่อต้นทุนการจ้าง
รถขนส่งภายนอกมีการเพิ่มหรือลดราคา 

  จากกราฟแนวโน้ม และข้อมูลเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเปลี่ยนแปลง พบว่า การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้ประหยัดต้นทุนรวม
รายปีมากกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยที่วิธีการของฮิวริสติกท าให้เกิดการประหยัด
ต้นทุนรวมรายปีประมาณ 60.83% และฮิวริสติกพ้ืนฐานท าเกิดการประหยัดต้นทุนรวมรายปีประมาณ 
50.09% เมื่อเทียบกับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน โดยพบว่าถึงแม้ว่าจะมีการเพ่ิมขึ้นของต้นทุน
การจ้างรถขนส่งภายนอกฮิวริสติกก็ยังคงท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่าการไม่ท าการขนส่งแบบ
มิลค์รันอย่างสม่ าเสมอ ในขณะที่ฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกเพ่ิมขึ้นต้นทุนรวมรายปี
ก็สูงขึ้นตามไปด้วย เนื่องจากฮิวริสติกพ้ืนฐานไม่ได้มีการพิจารณาในเรื่องของต้นทุนการจ้างรถขนส่ง
ภายนอกเพ่ิมในขั้นตอนของการตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปี
ดังที่ได้กล่าวไปแล้ว เมื่อพิจารณาเทียบประสิทธิภาพของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานเมื่อค่าจ้างรถ
ขนส่งมีการเปลี่ยนแปลง พบว่า ฮิวริสติกท าให้เกิดการประหยัดต้นทุนรวมรายปีมากกว่า ฮิวริสติก
พ้ืนฐานประมาณ 20.24% โดยยิ่งค่าจ้างรถขนส่งภายนอกสูงขึ้นจะยิ่งเห็นว่าฮิวริสติกท าให้เกิดการ
ประหยัดต้นทุนสูงกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเนื่องจากเหตุผลที่กล่าวไปแล้วว่าวิธีการ
ตัดสินใจของฮิวริสติกมีการพิจารณาเรื่องค่าจ้างรถขนส่งภายนอกร่วมด้วย 

 เมื่อพิจารณาในเชิงของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อผู้ค่าเช่ารถภายนอก
เปลี่ยนแปลง แสดงกราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่า เช่ารถภายนอกมีการ
เปลี่ยนแปลงแสดงดังรูปที่ 5.21 
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รูปที่ 5.21 กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่งภายนอกเปลี่ยนแปลง 

เมื่อพิจารณาในแง่ของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อค่าจ้างรถขนส่ง
ภายนอกมีการเปลี่ยนแปลง พบว่า ฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้เกิดการจ้างรถขนส่งภายนอกสูงกว่าฮิวริสติก 
เนื่องจากฮิวริสติกพ้ืนฐานจะท าการเลือกจ านวนรถขนส่งโดยพิจารณาว่าแต่ละวันมีจ านวนการขนส่ง
เท่าๆ กัน ดังนั้น ในสถานการณ์ที่มีการแกว่งตัวสูงขอความต้องการขนส่งจึงท าให้จ านวนการขนส่งแต่
ละวันไม่เท่ากัน ซึ่งลักษณะของความต้องการสินค้าที่น ามาทดสอบไม่สอดคล้องกับหลักการคิดของฮิว
ริสติกพ้ืนฐานจึงท าให้การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานเกิดการจ้างรถขนส่งสูงกว่าฮิวริสติก จากรูปที่ 
5.21 จะเห็นว่า จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกมีค่าเท่ากับ 
138 คัน และฮิวริสติกพ้ืนฐานมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเท่ากับ 570 คัน 

5.4.3 การทดลองเม่ือท าการเปลี่ยนแปลงต้นทุนราคาสินค้า 

 การทดลองนี้จะท าการทดลองปรับราคาสินค้าที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายเสนอล าราคาให้
กรณีท่ีบริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง เพ่ือที่จะพิจารณาแนวโน้มของต้นทุนรวมรายปีและจ านวน
การจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีของการตัดสินใจด้วยวิธีการต่างๆ เมื่อราคาสินค้ามีการ
เปลี่ยนแปลง โดยการทดลองในส่วนนี้จะท าการทดลองพิจารณาลดราคาสินค้าลงตั้งแต่ 20% ของ
ราคาสินค้าเดิม ไปจนถึงกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายไม่ลดราคาสินค้าให้เลย กราฟแสดงแนวโน้ม
ของต้นทุนรวมรายปีที่เกิดจากการตัดสินใจด้วยวิธีต่างๆ เมื่อราคาสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงแสดงดังรูป
ที ่5.22 
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รูปที่ 5.22 ต้นทุนรวมรายปีเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลง 

 จากรูปที่ 5.22 พบว่าเมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายลดสัดส่วนการลดราคาสินค้าลง วิธีการ
ของฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานจะเกิดต้นทุนรวมรายปีที่สูงขึ้นจะเห็นได้จากเปอร์เซ็นต์แตกต่างของ
ต้นทุนของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานเทียบกับกรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันมี
เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนลดลงเรื่อยๆ เมื่อสัดส่วนการลดราคาสินค้าลดลง โดยในสถานการณ์ที่
ยิ่งมีการลดราคาสินค้ามากฮิวริสติกยิ่งให้ค าตอบได้ดีกว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน และใน
กรณีท่ีผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายไม่ท าการลดราคาสินค้าลงเลยการตัดสินใจด้วยวิธีของฮิวริสติกและฮิว
ริสติกพ้ืนฐานจะท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีเท่ากับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน เนื่องจากวิธีการ
เลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันของวิธีการทั้ง 2 จะพิจารณาจากต้นทุนราคา
สินค้าที่ลดลงเป็นหลัก ดังนั้น ในกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายไม่ยอมลดราคาสินค้าให้เลยจึงท าให้
การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและฮิวริสติกพ้ืนฐานไม่ท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดเข้าสู่ระบบเลยจึง
ท าให้มีค่าเท่ากับกรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน และในช่วงที่ผู้จัดหาวัตถุดิบลดราคาสินค้าลง
ตั้งแต่ 20% ไปเรื่อยๆ จนกว่าจะไม่ลดราคาสินค้าให้เลย วิธีการของฮิวริสติกท าให้ต้นทุนรวมรายปีต่ า
กว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันเสมอ แต่การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานบางช่วงของการลด
ราคาสินค้า พบว่า การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานอาจจะท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีสูงกว่ากรณีที่ไม่
ท าการขนส่งแบบมิลค์รันก็ได้ เนื่องจากวิธีการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานพิจารณาจากการลดราคา
สินค้าของผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายเป็นหลัก โดยที่ไม่ได้พิจารณาถึงต้นทุนการเช่ารถรายปีและต้นทุน
การจ้างรถขนส่งภายนอกเพิ่ม ดังนั้น จึงอาจท าให้กรณีท่ีมีการลดราคาสินค้าน้อยท าให้มีรายได้น้อยลง
แต่ต้นทุนการเช่ารถรายปีและการจ้างรถขนส่งภายนอกยังเท่าเดิม ท าให้มีโอกาสที่จะเกิดความไม่
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คุ้มค่าในการด าเนินการได้ ซึ่งจะเป็นเช่นดังตัวอย่างของการทดลองที่ให้ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายท า
การลดราคาสินค้าลงเพียง 5%  

 เมื่อพิจารณาทิศทางของต้นทุนรวมรายปีที่เกิดขึ้นเมื่อราคาสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงแล้ว 
ต่อมาจะท าพิจารณาแนวโน้มและเปรียบเทียบประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบระหว่างฮิวริสติ ก
และฮิวริสติกพ้ืนฐานโดยพิจารณาจากเปอร์เซ็นต์ผลต่างของต้นทุนรวมรายปีที่เกิดขึ้น โดยพบว่า ยิ่งผู้
จัดหาวัตถุดิบลดสัดส่วนของการลดราคาสินค้าลงยิ่งท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีที่สูงขึ้น โดยวิธีการของ
ฮิวริสติกท าให้เกิดการประหยัดต้นทุนกว่ากรณีที่ไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันในทุกกรณีซึ่งมีค่าเฉลี่ย
ของต้นทุนที่ประหยัดกว่าการไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันประมาณ 30.39% และเมื่อมองเทียบ
เปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีของฮิวริสติกว่าท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่าการตัดสินใจ
ด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานหรือไม่ พบว่า ฮิวริสติกท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่าฮิวริสติกพ้ืนฐานประมาณ 
15.44% โดยยิ่งมีการลดราคาสินค้าสูงขึ้นจะยิ่งเห็นว่าฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริสติกพ้ืนฐานมาก
ขึ้น เนื่องจากวิธีการตัดสินใจของฮิวริสติกมีการค านึงถึงประเด็นในด้านของต้นทุนราคาเช่ารถรายปี 
และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกด้วย ดังนั้น วิธีการของฮิวริสติกจึงมีการพิจารณาต้นทุนสิ่งที่จะได้
และสิ่งที่ต้องเสียไป (Trade off) ภายใต้โครงสร้างต้นทุนที่ต้นทุนราคาสินค้า ต้นทุนการเช่ารถ และ
ต้นทุนการเช่ารถภายนอกมีค่าเท่าๆ กัน จึงท าให้วิธีการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกดีกว่า ฮิวริสติกพ้ืนฐาน 
แต่ถ้าท าการตัดสินใจภายใต้โครงสร้างต้นทุนที่มีต้นทุนราคาสินค้ามีสัดส่วนสูงกว่า ต้นทุนการเช่ารถ
รายปีและต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานอาจจะให้ค าตอบได้ดีกว่า
ฮิวริสติกได้ เมื่อพิจารณาเปอร์เซ็นต์แตกต่างของต้นทุนรวมรายปีเมื่อราคาสินค้ามีการเปลี่ยนแปลง
ของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐาน พบว่า กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบเสนอส่วนลดราคาสินค้าให้สูงการ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานท าให้เกิดการประหยัดต้นทุนมากกว่าการไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รัน 
โดยเมื่อมีการเสนอส่วนลดราคาสินน้อยลงวิธีการตัดสินใจด้วยวิธีอย่างง่ายท าให้เกิดต้นทุนสูงขึ้นเรื่อยๆ 
และในบางช่วงของการลดราคาสินค้าการตัดสินใจด้วย ฮิวริสติกพ้ืนฐานอาจจะไม่คุ้มค่าต่อการ
ด าเนินการก็ได้  

 เมื่อพิจารณาจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลง แสดง
กราฟจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีแสดงดังรูปที่ 5.23 
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รูปที่ 5.23 จ านวนภายนอกเฉลี่ยต่อปีการจ้างรถขนส่งเมื่อราคาสินค้าเปลี่ยนแปลง 

เมื่อพิจารณาในแง่ของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีเมื่อราคาสินค้ามีการ
เปลี่ยนแปลง พบว่า การตัดสินใจด้วยฮิวริสติกพ้ืนฐานมีจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีสูง
กว่าการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก โดยจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีของฮิวริสติกและ ฮิว     
ริสติกพ้ืนฐานมีค่าเท่ากับ 75 คัน และ 390 คันตามล าดับโดยยิ่งสัดส่วนการลดราคาสินค้าน้อยลง
จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกยิ่งน้อยลงด้วย เนื่องจากเมื่อสัดส่วนการลดราคาสินค้าน้อยลงจึงท า
ให้การตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รันมีโอกาสเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบ
เข้ามาในระบบน้อยลง ดังนั้น จ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกจึงลดลงตามไปด้วย
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บทที ่6 
สรุปผลงานวิจัย 

6.1 ผลการวิจัย 

 งานวิจัยนี้แบ่งการศึกษาออกเป็น 2 ส่วนคือ 1) การตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทมี
เพ่ือเข้าสู่ระบบการขนส่งที่บริษัทเป็นผู้ด าเนินการไปรับสินค้าจากกลุ่มผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยตนเองและ
ตัดสินใจจัดหาจ านวนรถขนส่งที่ต้องใช้ในการขนส่งตลอดทั้งปี ซึ่งมีจุดประสงค์ของการตัดสินใจ
คัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและจ านวนรถขนส่งเพ่ือให้ต้นทุนรวมรายปีจากการด าเนินการต่ าสุด โดย
ต้นทุนที่พิจารณาในงานวิจัยนี้ประกอบไปด้วย ต้นทุนราคาสินค้า ต้นทุนการเก็บสินค้า และต้นทุนการ
ขนส่ง เนื่องจากการที่บริษัทท าการไปรับสินค้ามายังบริษัทด้วยตนเองจะท าให้เกิดต้นทุนการขนส่ง
ขึ้นมา แต่ในขณะเดียวกันกลุ่มของผู้จัดหาวัตถุดิบที่บริษัทท าการไปรับสินค้าด้วยตนเองนั้นก็จะเสนอ
ลดราคาวัตถุดิบลง และบริษัทเองก็จะสามารถลดต้นทุนการเก็บสินค้าลงได้ เพราะบริษัทจะสามารถ
ท าการไปรับสินค้าเท่ากับจ านวนสินค้าที่บริษัทต้องการใช้ในการผลิตได้ แต่จากการที่บริษัทมีจ านวนผู้
จัดหาวัตถุดิบที่จัดหาวัตถุดิบให้กับบริษัทหลายราย และแต่ละรายมีลักษณะที่แตกต่างกัน ดังนั้น 
บริษัทจึงจ าเป็นที่จะต้องท าการตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะท าให้เกิดความคุ้มค่าแก่การที่
บริษัทจะท าการไปรับสินค้าด้วยตนเอง เมื่อคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะน าเข้าสู่ระบบการขนส่งของ
บริษัท และจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหารายปีแล้ว ในแต่ละวันที่มีความต้องการสินค้าเกิดขึ้นจริงบริษัท
จะต้องท าการวางแผนจัดเส้นทางการขนส่งเพ่ือให้เกิดต้นทุนการด าเนินการในแต่ละวันต่ าด้วย ดังนั้น 
จึงท าการศึกษาในส่วนที่ 2) การจัดเส้นทางขนส่งรายวัน เนื่องจากหากท าการขนส่งโดยขาดการ
วางแผนที่ดีจะท าให้บริษัทเกิดต้นทุนในการด าเนินการขนส่งสูง โดยต้นทุนการด าเนินการรายวันที่
พิจารณาประกอบไปด้วย ต้นทุนค่าน้ ามัน และต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอก เนื่องจากในการวาง
แผนการขนส่งรายวันอาจเป็นไปได้ที่รถที่บริษัทจัดหาไว้อาจไม่เพียงพอ งานวิจัยนี้จึงอนุญาตให้มีการ
จ้างรถขนส่งภายนอกซึ่งมีจ านวนไม่จ ากัดได้โดยที่รถแต่ละคันมีลักษณะเหมือนกันทุกประการ   

 จากเหตุผลทั้งหมดท่ีกล่าวไปข้างต้น ท าให้งานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะน าเสนอวิธีการหาค าตอบของ
ปัญหาการคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งของบริษัทโดยที่บริษัทเป็นผู้ด าเนินการขนส่ง
สินค้าด้วยตนเอง และเลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียม ซึ่งงานวิจัยนี้ได้เสนอวิธีการหาค าตอบ
ด้วยกัน 3 วิธี นั่นคือ วิธีแจงนับ (Total Enumeration) วิธีฮิวริสติก (Advance Heuristic) และวิธีฮิว
ริสติกพ้ืนฐาน (Basic Heuristic) ในการหาค าตอบ ซี่งเป็นวิธีการตัดสินใจในส่วนที่ 1)โดยวิธีแจง
นับเป็นวิธีการที่พิจารณาทุกเหตุการณ์การตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบและจ านวนรถขนส่งที่เป็นไป
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ได้ ด้วยวิธีการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับท าให้ได้ค าตอบที่ดีที่สุดภายใต้การประมาณการต้นทุนดังที่
เสนอในงานวิจัยเล่มนี้ แต่เมื่อปัญหาที่ตัดสินใจมีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่ต้องพิจารณาหลายรายมาก
ขึ้น วิธีการหาค าตอบด้วยวิธีแจงนับอาจไม่เหมาะสมเพราะต้องใช้เวลาในการหาค าตอบนาน หรือใน
บางกรณีอาจจะไม่สามารถหาค าตอบได้ เนื่องจากจ านวนค าตอบที่เป็นไปได้ของการเลือกผู้จัดหา
วัตถุดิบและเลือกจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดหามีค่าเท่ากับ 2n × n เมื่อ n คือจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบ
ทั้งหมดท่ีพิจารณาในระบบ ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงต้องพัฒนาวิธีการหาค าตอบที่จะสามารถแก้ปัญหาเมื่อ
จ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบที่พิจารณาในระบบมีจ านวนมากขึ้น โดยที่วิธีการที่น าเสนอจะต้องสามารถให้
ค าตอบที่มีคุณภาพยอมรับได้ และสามารถหาค าตอบได้ในเวลาที่รอได้ นอกจากการเสนอฮิวริสติก
แล้วในงานวิจัยนี้ยังเสนอวิธีการหาค าตอบอีกวิธีการหนึ่งซึ่งเป็นวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานในการค าตอบเพ่ือ
น ามาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของค าตอบที่ได้จากการตัดสินใจของแต่ละวิธี และในส่วนที่ 2) จะเป็น
การจัดเส้นทางขนส่งเมื่อมีความต้องการขนส่งเกิดขึ้น ในส่วนนี้จะท าการจัดเส้นทางขนส่งโดยน า
แนวคิดของวิธี Nearest Neighbor มาท าการจัดเส้นทาง 

 ในการทดลองเพ่ือทดสอบประสิทธิภาพของวิธีการหาค าตอบที่น าเสนอซึ่งได้ทดลองในโจทย์
ปัญหาที่มีจ านวนผู้จัดหาวัตถุดิบน้อยราย (10 ราย) พบว่า วิธีแจงนับและฮิวริสติกสามารถน าไปใช้งาน
ได้จริง เนื่องจากวิธีการทั้ง 2 สามารถลดต้นทุนรวมรายปีเมื่อเทียบกับกรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์
รันได้ โดยวิธีแจงนับสามารถลดต้นทุนรวมรายปีได้ถึง 15.73% และค าตอบที่ได้จากฮิวริสติกสามารถ
ลดต้นทุนรวมรายปีได้ 14.34% โดยที่วิธีแจงนับท าให้เกิดต้นทุนรวมรายปีต่ ากว่าฮิวริสติกประมาณ 
1.66% และในด้านของจ านวนการจ้างรถขนส่งภายนอกเฉลี่ยต่อปีของวิธีแจงนับและฮิวริสติกมีค่า
เท่ากับ 45 และ 15 คัน ตามล าดับ 

 การทดลองพิจารณาแนวโน้มทิศทางค าตอบของฮิวริสติกในโจทย์ปัญหาที่มีขนาดใหญ่ขึ้น 
เพ่ือหาสถานการณ์ที่เหมาะสมกับการน าฮิวริสติกที่น าเสนอไปใช้ จากการทดลองพบว่าฮิวริสติก
สามารถรองรับสถานการณ์ที่มีการแกว่งตัวของความต้องการสินค้าสูงได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน
โดยเฉพาะกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีลักษณะที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม ซึ่งรูปแบบของปัญหาที่ฮิว     
ริสติกให้ค าตอบได้ดีนั้นมีความสอดคล้องกับลักษณะของอุตสาหกรรมยานยนต์ นั่นคือ ความต้องการ
สินค้ามักมีการแกว่งตัวสูงและผู้จัดหาวัตถุดิบส่วนใหญ่มีลักษณะที่ตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มตามนิคม
อุตสาหกรรมต่างๆ จากการทดลองพบว่าฮิวริสติกท าให้เกิดการประหยัดต้นทุนรวมรายปีเมื่อเทียบกับ
กรณีท่ีไม่ท าการขนส่งแบบมิลค์รันประมาณ 59.82% เมื่อเทียบประสิทธิภาพของฮิวริสติกกับวิธีฮิว   ริ
สติกพ้ืนฐาน พบว่า ฮิวริสติกสามารถให้ค าตอบที่ดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานประมาณ 24.66% ในขณะที่
เมื่อความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานจะให้ค าตอบได้ดีกว่าฮิวริ
สติก 



 

 

180 

 เมื่อท าการเปลี่ยนแปลงต้นทุนการเช่ารถขนส่งรายปีและต้นทุนการเช่ารถขนส่งภายนอก 
พบว่า เมื่อเพ่ิมต้นทุนการเช่ารถให้สูงขึ้นจะท าให้ต้นทุนรวมรายปีของการตัดสินใจด้วยฮิวริสติกและวิธี
ฮิวริสติกพ้ืนฐานเพ่ิมสูงขึ้นตามไปด้วย โดยเมื่อเปลี่ยนแปลงต้นทุนการเช่ารถพบว่าฮิวริสติกให้ค าตอบ
ได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน ในกรณีที่ท าการเพ่ิมต้นทุนการจ้างรถขนส่งภายนอกค าตอบที่ได้จากการ
ตัดสินใจด้วยฮิวริสติกแทบจะไม่ท าให้ต้นทุนรวมเพ่ิมขึ้นเลย กรณีของการทดลองเปลี่ยนแปลงต้นทุน
ราคาสินค้า พบว่า ยิ่งสัดส่วนการลดราคาสินค้าน้อยลงต้นทุนรวมรายปีจากการตัดสินใจด้วยฮิวริสติก
และวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานยิ่งสูงขึ้น โดยจากการทดลองจะเห็นว่าฮิวริสติกให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติก
พ้ืนฐานเสมอ โดยยิ่งมีการลดราคาสินค้ามากขึ้นฮิวริสติกยิ่งให้ค าตอบได้ดีกว่าวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐาน ใน
บางกรณีที่มีการลดต้นทุนราคาสินค้าน้อยการตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานอาจท าให้เกิดความไม่
คุ้มค่า และกรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายไม่ลดราคาสินค้าเลยการตัดสินใจของฮิวริสติกและวิธีฮิว   
ริสติกพ้ืนฐานจะไม่ท าการเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบรายใดเข้ามายังระบบการขนส่งแบบมิลค์รันเลย ใน
ความเป็นจริงถึงแม้ว่าผู้จัดหาวัตถุดิบจะไม่ลดราคาสินค้าให้แต่บริษัทอาจจะสามารถลดต้นทุนการ
ด าเนินการได้เนือ่งจากสามารถลดต้นทุนการเก็บสินค้าลง 

6.2 ข้อสรุปจากการวิจัย 

1) ในสถานการณ์ที่ความต้องการสินค้ามีความสม่ าเสมอควรใช้วิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานในการ
ตัดสินใจคัดเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 

2) เมื่อความต้องการสินค้ามีการแกว่งตัวสูงควรตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบเข้าสู่ระบบการ
ขนส่งแบบมิลค์รันด้วยวิธีการของฮิวริสติก 

3) เมื่อผู้จัดหาวัตถุดิบลดราคาสินค้าให้ไม่มากแต่ต้นทุนการจ้างรถขนส่งสูงควรใช้ฮิวริสติกในการ
ตัดสินใจ เนื่องจากหากตัดสินใจด้วยวิธีฮิวริสติกพ้ืนฐานอาจท าให้เกิดความไม่คุ้มค่าขึ้นได้ 

4) กรณีที่ผู้จัดหาวัตถุดิบมีต าแหน่งที่ตั้งแบบอยู่รวมกันเป็นกลุ่ม และความต้องการสินค้ามีการ
แกว่งตัวสูงควรตัดสินใจเลือกผู้จัดหาวัตถุดิบด้วยวิธีฮิวริสติก 

6.3 ข้อจ ากัดของงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้ได้อาศัยการน าข้อมูลแผนการผลิตสินค้าในอดีตมาพยากรณ์การเกิดเหตุการณ์การ
ขนส่งในแต่ละวันที่จะเกิดขึ้นในอนาคตซึ่งเป็นข้อมูลน าเข้าระบบเพ่ือประกอบการตัดสินใจ 
โดยข้อมูลนี้ท าภายใต้ความเชื่อที่ว่าเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในอดีตจะสามารถประมาณการ
เหตุการณ์ที่จะเกิดข้ึนในอนาคตได้ 
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 ในงานวิจัยนี้ไม่ได้พิจารณากรอบเวลาในการขนส่ง (Time windows) โดยมีสมมติฐานว่าการ
ขนส่งสินค้าจากผู้จัดหาวัตถุดิบแต่ละรายจะท าการขนส่งเพียงวันละหนึ่งครั้งหรือกล่าวอีกนัย
หนึ่งก็คือ รถขนส่งหนึ่งคันจะท าการขนส่งหนึ่งรอบต่อวันเท่านั้น โดยหากปรับสมมติฐานนี้
แล้วท าการพิจารณากรอบเวลาในการขนส่งร่วมด้วยจะท าให้มีโอกาสในการพัฒนาค าตอบ
ของการตัดสินใจได้ดีขึ้น เนื่องจากสามารถลดจ านวนรถขนส่งที่ใช้ในแต่ละวันลงได้ ซึ่งจะท า
ให้วิธีการตัดสินใจสอดคล้องกับการด าเนินการขนส่งจริงมากขึ้น และท าให้สามารถลดต้นทุน
รวมรายปีของการด าเนินการลงได้ 

 วิธีการตัดสินใจต่างๆ ที่ได้น าเสนอไปจะมีการลองจัดผู้จัดหาวัตถุดิบต่างๆ ลงรถขนส่ง ซึ่ง
วิธีการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งภายในเล่มวิจัยนี้จะพิจารณาจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถ
ขนส่งลงรถแบบขนเต็มความจุของรถขนส่งพอดี (100% Utilization) และมองว่าทุกๆ วันใน
เดือนหนึ่งๆ จะมีการขนส่งเช่นนั้นทุกวัน แต่ในความเป็นจริงผู้จัดหาวัตถุดิบต่างๆ ที่ถูกจัดลง
รถขนส่งแต่ละรายอาจจะไม่ได้ถูกท าการขนส่งทุกวัน ดังนั้น จึงท าให้ค าตอบที่ได้จากการ
ตัดสินใจมีการเลือกจ านวนรถขนส่งมากกว่าความต้องการใช้รถจริงบ้างเล็กน้อย 

 งานวิจัยนี้พิจารณาลักษณะความจุของรถขนส่งและสินค้าในมิติด้านน้ าหนักเท่านั้น  โดยไม่
พิจารณามิติด้านปริมาตรของสินค้าเลย ดังนั้น หากน างานวิจัยนี้ไปใช้กับการตัดสินใจภายใต้
สถานการณ์ที่สินค้าที่ขนส่งมีลักษณะที่มีปริมาตรสูงจะต้องท าการปรับแนวคิดในการหา
ค าตอบที่ได้น าเสนอไป ซึ่งหากมีการพิจารณาทั้งมิติด้านน้ าหนักและปริมาตรไปพร้อมกันก็จะ
ท าให้สามารถน าแนวคิดการหาค าตอบที่ได้น าเสนอนี้ไปใช้ได้ประโยชน์ดียิ่งขึ้น 

6.4 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 

 เนื่องจากวิธีการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถขนส่งด้วยฮิวริสติกจะท าการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถ
ขนส่งแบบเต็มความจุรถขนส่งพอดีโดยมองว่าในแต่ละวันจะเกิดเหตุการณ์การขนส่งนั้นๆ เสมอ ซึ่งใน
ความเป็นจริงความต้องการขนส่งที่เกิดขึ้นจะไม่ได้เกิดขึ้นเหมือนตอนที่จัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถทุกวัน 
ดังนั้น ด้วยวิธีการคิดของฮิวริสติกที่เสนอในงานวิจัยนี้จึงเกิดการขนส่งแบบไม่เต็มคันสูงมีการใช้
ประโยชน์จากรถขนส่ง (Utilization) ต่ า ซึ่งส่งผลต่อต้นทุนที่สูงขึ้น เปรียบเสมือนบริษัทเช่ารถขนส่ง
มาทิ้งไว้โดยไม่ใช้ประโยชน์ แต่หากมีการพิจารณาและสร้างวิธีการจัดผู้จัดหาวัตถุดิบลงรถโดย
พิจารณาประเด็นดังกล่าวเข้ามาในการตัดสินใจจะท าให้ค าตอบที่ได้จากฮิวริสติกให้ค าตอบที่ดีขึ้น เกิด
การขนส่งสินค้าเต็มคันมากขึ้นซึ่งท าให้เกิดการตัดสินใจเลือกจ านวนรถขนส่ง และผู้จัดหาวัตถุดิบที่จะ
ท าให้ต้นทุนรวมรายปีต่ าลง 
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การพิจารณาการขนส่งในงานวิจัยนี้ท าภายใต้สมมติฐานที่ว่า บริษัทจะท าการไปรับสินค้ามา
เก็บก่อนการใช้งานจริงหนึ่งวัน โดยไม่ได้พิจารณากรอบเวลาของการขนส่งเข้ามาเกี่ยวข้อง และ
พิจารณาว่ารถขนส่ง 1 คัน จะท าการขนส่งแค่วันละ 1 ครั้ง แต่หากปรับสมมติฐานดังกล่าวแล้วท าการ
พิจารณาเรื่องของกรอบเวลาเข้ามาเกี่ยวข้องโดยให้รถขนส่งแต่ละคันสามารถขนส่งได้มากกว่า 1 ครั้ง
ต่อวัน ดังนั้น ก็จะสามารถลดจ านวนรถขนส่งที่ต้องจัดเตรียมได้ เนื่องจากรถขนส่งที่ ใช้ขนส่งใน
ช่วงเวลาหนึ่งๆ อาจจะถูกน ามาใช้ขนส่งในอีกช่วงเวลาหนึ่งของวันก็เป็นได้ 
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สมรรถนะการบริหารทรัพยากร และระบบงานเชิงบูรณาการส าหรับหน่วยงานภาคอุตสาหกรรม
การผลิตและการบริการ และภาครัฐ 
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