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บทคัดยอ
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อมุงแกปญหาการจัดเสนทางการเดินรถขนสงสินคาประเภทอุปโภคบริโภค 
ของบรษิทั กรณศีกึษาแหงหนึง่ ในจงัหวดัระยอง โดยเปนศนูยกระจายสนิคาทีท่าํการกระจายสนิคาไปยงัลกูคาตามจดุ
ตางๆ จํานวน 77 จุด ภายใตขอจํากัดเรื่องความสามารถในการบรรทุกโดยพิจารณาเรื่องนํ้าหนักและปริมาตรสินคา 
ใหมีการใชนํ้ามันเช้ือเพลิงที่นอยที่สุด และสงผลใหมีคาใชจายรวมในการขนสงลดลง โดยในอดีตพบวา การจัด
เสนทางแบบเดมิ มกีารจดัเสนทางการเดนิรถทีใ่ชประสบการณของบคุลากรเปนหลกั อาจจะมปีระสทิธภิาพทีย่งัไมดพีอ 
ดังน้ัน ผูศึกษาจึงไดเลือกการแกปญหาการจัดเสนทางการเดินรถวิธีฮิวริสติกส โดยใชวิธีมูลคาประหยัด (Savings) 
ของ Clarke and Wright มาสรางแบบการจัดเสนทางการเดินรถเบ้ืองตน และนําความสัมพันธระหวางน้ําหนัก
ที่บรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันของรถ (Fuel Consumption Rate) มาประยุกตใชในการปรับปรุงเสนทาง
ชวยในการจัดเสนทางการเดินรถเพื่อลดอัตราการส้ินเปลืองนํ้ามัน
 การทดสอบผลลัพธไดใชขอมูลจากอดีตในชวงเดือน ตุลาคม 2556 – เดือน ธันวาคม 2556 (ขอมูล 3 เดือน 
จํานวน 14 สัปดาห)  มาทําการเปรียบเทียบผลลัพธการจัดเสนทางการเดินรถแบบเดิมกับการใชวิธีการแบบใหม
ทีพ่ฒันาขึน้มา พบวา ระยะทางทีไ่ดจากการจดัเสนทางการเดนิรถแบบใหมลดลงจากเดมิ คอื 5,648.3กโิลเมตรตอเดอืน 
เปน 4,426.5 กิโลเมตรตอเดือน คิดเปน 21.63% อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันแบบใหมลดลงจากเดิม คือ 372.8 ลิตร
ตอเดอืน เปน 267.5 ลติรตอเดอืน คดิเปน 28.23% คาใชจายรวมในการขนสงแบบใหมลดลงจากเดมิ คอื 31,462.9 บาท
ตอเดือน เปน 27,757.7 บาทตอเดือน คิดเปน 11.78% และทําใหเวลาท่ีใชในการขนสงแบบใหมลดลงจากเดิม 
คือ 112.9 ชั่วโมงตอเดือน เปน 88.5 ชั่วโมงตอเดือน คิดเปน 21.63% ซึ่งผลลัพธที่ไดสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ
การจัดเสนทางการเดินรถไดดี และการจัดเสนทางแบบใหมนี้มีความเขาใจงาย ทําใหพนักงานในบริษัทกรณีศึกษา 
สามารถนําไปใชในการทํางานจริงได
คําสําคัญ : การจัดเสนทางการเดินรถภายใตเงื่อนไขจํากัด, วิธีการฮิวริสติกส, วิธีมูลคาประหยัด, อัตราการส้ินเปลือง
    นํ้ามัน

Abstract
 This research aims to solve the Capacitated Vehicle Routing Problem (CVRP) of a company 
that distributes consumer products from its distribution center to multiple customers about 77 
customers with a main objective to minimize the fuel consumption. In the past, distribution route is 
not efficient since it has been constructed by using experience of staff. Accordingly, in this research, 
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we intend to develop heuristics –based approaches using the combination of Savings Algorithm 
proposed by Clark and Wright together with Fuel Consumption Rate in order to minimize the fuel 
cost.
 We tested all algorithms by using historical records for 3 months from October to Decem-
ber 2013 to compare the result of routes to identify their efficiency. From the experiment, total 
distance can be reduced from 5,648.3 kilometer per month to 4,426.5 kilometer per month or 
21.63%, fuel consumption can be reduced from 372.8 liter per month to 267.5 liter per month or 
28.23%, total transportation cost can be reduced from 31,462.9 baht per month to 27,757.7 baht 
per month or 11.78%, and time consumption can be reduced from 112.9 hour per month to 88.5 
hour per month or 21.63%. The proposed methods are efficient and can be practically applied in 
the company.
KEYWORDS: Capacitated Vehicle Routing Problem, Heuristics Method, Savings Algorithm, Fuel 
         Consumption Rate

บทนํา
 จากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดทําการศึกษา
ขอมลูของตนทนุโลจสิติกสไทย ซึง่ไดผลลพัธคอื ตนทนุ
คาขนสงสินคามีสัดสวนเกือบคร่ึงหน่ึงของตนทุน
โลจิสติกสซึ่งเปนสัดสวนท่ีสูงมาก และมีแนวโนมเพ่ิม
ขึ้นอยางตอเนื่อง โดยสามารถดูขอมูลตนทุนโลจิสติกส
ในปพ.ศ. 2551 – พ.ศ.2555 ในภาพท่ี 1 และหากแยก
เปนประเภทการขนสง ปริมาณการขนสงสินคาภายใน
ประเทศทางถนน เปนประเภทท่ีไดรบัความนิยมสงูทีส่ดุ 
เพราะฉะนั้นการจัดการโลจิสติกสจึงมีบทบาทที่สําคัญ
เพื่อการแขงขันในธุรกิจ เพราะสภาวะราคาน้ํามันท่ีมี
ราคาสูงเปนผลใหตนทุนสินคาตอหนวยสูงขึ้น  

ภาพท่ี 1 กราฟแสดงสัดส วนต นทุนโลจิสติกส 
ประเทศไทยป พ.ศ. 2551 – 2555 
(ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ, 2555)

 ในปจจุบันผูประกอบการจึงใหความสําคัญ
ของปญหาดานการขนสงมากข้ึน ทําใหผู ประกอบ
หลายรายมีการวางแผนการขนสงเพื่อท่ีจะทําใหการ
จัดเสนทางการเดินรถขนสงสินคาใหเปนไปอยางมี
ประสทิธภิาพและเหมาะสม การจดัเสนทางการเดนิรถ
สินคามีบทบาทสําคัญในระบบการกระจายสินคาจาก
แหลงผลิต หรือจากศูนยกระจายสินคาไปยังลูกคาท่ีมี
ทีอ่ยูอยางกระจดักระจาย เพือ่ตอบสนองความตองการ
สินคาของลูกคาใหทันตามความตองการของลูกคา 
โดยลูกคาตองไดสินคาตรงตามเงื่อนไขที่ใหกับลูกคา
 ศูนย  กระจาย สินค  าของบ ริษัท สินค  า
อุปโภคบริโภคท่ีเปนกรณีศึกษา ตั้งอยูที่อําเภอเมือง 
จังหวัดระยอง เปนบริษัทที่ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับการ
กระจายสนิคาประเภทอปุโภคบรโิภคไปยงัรานคาตางๆ 
จํานวน 77 รานคา ที่อยูภายใต 7 อําเภอ ในจังหวัด
ชลบุรี 1 อําเภอ และจังหวัดระยอง 6 อําเภอ โดยใช
รถกระบะบรรทุกจํานวน 2 คัน  แบงออกเปน 7 สาย 
จากการศกึษาพบวาข้ันตอนการจดัเสนทางการเดนิรถ
เพื่อทําการขนสงสินคาไปยังลูกคาแตละรายดําเนิน
การโดยใชพนักงานขับรถเปนผูจัดเสนทางการเดินรถ
เปนหลัก เนื่องจากเปนผูรู ขอมูลเสนทางของลูกคา
แตละรายมากที่สุด และแตเดิมมีจํานวนลูกคาไมมาก 
แตปจจุบันจํานวนลูกคาไดเพ่ิมขึ้น การแขงขันใน
การดําเนนิธรุกจิยอมมมีากข้ึน ทาํใหศนูยกระจายสินคา
ของบริษัท กรณีศึกษา ประสบปญหาคาใชจายในการ



94

จัดเสนทางการเดินรถที่มีแนวโนมสูงขึ้น ไมมีการจัด
เสนทางการเดินรถที่มีประสิทธิภาพ จึงจําเปนตองมี
การศึกษาวิธีการจัดการเสนทางการเดินรถเพื่อหาวิธีที่
สามารถบรหิารการจดัเสนทางการเดนิรถใหมคีาใชจาย
ที่ลดลง และมีประสิทธิภาพมากขึ้น และสามารถนําไป
ประยุกตใชไดจริงในบริษัท
 จากปญหาขางตนงานวิจัยนี้จะศึกษาใน
ระดับการวางแผนปฎิบัติงาน โดยเนนที่การแกปญหา
การจัดเสนทางการเดินรถ เพื่อทําใหคาใชจายรวม
ในการขนสงลดลง โดยมาจากการท่ีมีอัตราการ
สิ้นเปลืองน้ํามันลดลง จํานวนคนลดลง เปนตน ภายใต
ขอจาํกดัดานนํา้หนกั ปรมิาตร หรอืเวลา เพ่ือการใชรถ
ใหเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น

วัตถุประสงคของการวิจัย
 1. เพ่ือใหมีอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันท่ีนอย
ที่สุดและมีระยะทางขนสงรวมที่ลดลง
 2. เพื่อลดคาใชจายรวมในการขนสงในสวน
คาใชจายผันแปร และคาใชจายคงท่ี
 3. เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดเสนทางการ
เดนิรถของบรษิทั กรณศีกึษาใหเปนระบบ มมีาตราฐาน

ในการจัดเสนทางการเดินรถ

ประโยชนที่ไดรับจากงานวิจัย
 1. สามารถลดคาใชจายรวมในการขนสงของ
บริษัท กรณีศึกษา
 2. สามารถนําเอารูปแบบการจัดที่มาตรฐาน 
มาใชในการทํางานเพ่ือควบคุมประสิทธิภาพในการ
จัดเสนทางการเดินรถของบริษัท กรณีศึกษาไดใน
อนาคต

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ
 ปญหาการจัดเสนทางการเดินรถ (Vehicle 
Routing Problem: VRP) เปนปญหาของการจัดการ           
เพื่อหาจํานวนเสนทางและลําดับของการเดินรถใหมี
ความเหมาะสมในแตละเสนทางเพือ่ใหบรรลเุปาหมาย
ในการทํางานใหดีที่สุด โดย Toth and Vigo (2002) 
และ Cordeau (2001) ได แบงปญหา การจัด
เสนทางการเดินรถเปนรูปแบบตางๆ โดยคํานึงถึง
ความแตกตางของวัตถุประสงคในการแกปญหา 
(Objective) เสนทางการขนสงทีเ่ปนไปได (Feasibility) 

ไวดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1  ตารางแสดงรูปแบบปญหาการจัดเสนทางการเดินรถ

รูปแบบปญหา ชื่อยอ ความหมาย

VRP with Capacity Restriction CVRP VRP แบบมีขอจํากัดดานนํ้าหนักและปริมาตร
ของสินคาในการบรรทุก

Distance - Constrained CVRP DCVRP CVRP แบบมีขอจํากัดเรื่องระยะทาง

VRP with Backhaul VRPB VRP แบบมีการขนสงกลับมายังคลังสินคาเดิม

VRP with Pickup and Delivery VRPPD VRP แบบมีการขึ้นลงสินคาและสงมอบสินคา

VRP with Time Window VRPTW VRP แบบมีกรอบเวลา

VRP with Pickup and Delivery with Time 
Window

VRPPDTW VRPPD แบบมีการขึ้นลงสินคา สงมอบสินคา
และมีกรอบเวลา

VRP with Backhaul with Time Window VRPBTW VRPB แบบมีขอจํากัดเรื่องชวงเวลา

ที่มา : ธรินี มณีศรี (2550)
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 นฤภร กาญจนรัตน (2542) ไดทําการศึกษา
ระบบการจัดเสนทางการขนสง กรณีศึกษาการขนสง
เฟอรนิเจอรประเภทถอดประกอบ ปญหาของงาน
วิจัยคือ พัฒนาระบบจัดเสนทางการขนสงสินคาราย
วันของผูผลิตเฟอรนิเจอรชนิดถอดแยกชิ้นได เพื่อให
ประหยัดคาใชจายในการขนสงจากคลังสินคากลาง
ในจังหวัดนนทบุรีไปยังลูกคารายตางๆในเขตภูมิภาค 
โดยใชวิธีการ The Savings Algorithm ของ Clarke 
และ Wright เปนแนวทางการจัดเสนทางเดินรถใหมี
ระยะทางการขนสงใหสัน้ทีส่ดุในการประหยัดคาใชจาย 
ผลลัพธทีไ่ดพบวา ระยะทางการจัดเสนทางท่ีพฒันาข้ึน
มีผลงานใกลเคียงกับระบบเดิมแตมีประสิทธิภาพสูง
กวามาก คือ ลดการทํางานดวยพนักงานผูชํานาญงาน 
4 คน ซึ่งใชเวลาคนละ 3 ชั่วโมง/วัน ในการจัดเสนทาง
เปน 15 นาที/วัน ดวยพนักงานเพียง 1 คน
 ฉัตรชัย ไมอุดม (2551) ไดทําการศึกษา
การจัดเสนทางเดินรถสําหรับรับ-สงพนักงาน ปญหา
ของงานวิจัยคือ การจัดสวัสดิการรถรับ-สงพนักงาน 
บริษัทจะต องเสียค าใช จ ายจํานวนมากเพื่อให 
ครอบคลุมกับความตองการของพนักงานทุกคน 
จึงตองการที่จัดเสนทางเดินรถเพื่อวางแผนการขนสง
พนักงานใหมีตนทุนต่ําสุด มีการแกปญหาการจัดเสน
ทางเดินรถ 2 ขั้นตอนคือ ขั้นตอนแรก เปนการสราง
คําตอบโดยใชวิธี Savings  Algorithms ในการหาเสน
ทางเดนิรถตูแตละคนัและจาํนวนพนกังานทีต่องรบั-สง 
ขั้นตอนที่สอง เปนการปรับปรุงคําตอบตั้งตนดวยการ

ประยุกตใช Local Search แบบ λ -Interchange 
Local Search Decent ผลลัพธที่ไดพบวา สามารถ
ลดตนทนุรวมของการจัดเสนทางเดินรถรับ-สงพนกังาน
ไดประมาณรอยละ 60 
 Yiyong Xio, Qiuhong Zhao, Ikou Kaka 
and Yuchum Xu.(2012) Development of a 
Fuel Consumption Optimization Model for the 
Capacitated Vehicle Routing Problem ปญหาของ
งานวิจัยนี้ตองการแสดงใหเห็นวา อัตราการส้ินเปลือง
นํ้ามันมีผลตอคาใชจายในการขนสง จากาการศึกษา
พบวา การท่ีรถบรรทุกน้ําหนกัมากอัตราการส้ินเปลอืง
นํ้ามันก็จะสูง เพราะฉะน้ันการจัดเสนทางการเดินรถ
ควรคาํนงึถงึน้ําหนกัการบรรทกุสนิคาดวย โดยแนวทาง

ในการจัดเสนทางการเดินรถวิธีที่ใชคือ Simulated 
Annealing Algorithm และFuel Consumption 
Rate มาใชในการแกปญหาการจัดเสนทางขนสง 
ผลลัพธที่ไดพบวา ทําใหลดระยะทางการขนสงและ
ชวยลดเชื้อเพลิงได 5% จากคาเฉลี่ยของการใชปกติ
 Louis Caccetta, Mamoon Alameen and 
Mohammed Abdul - Niby.(2013) An Improved 
Clarke and Wright Algorithm to Solve the 
Capacitated Vehicle Routing Problem ปญหา
ของงานวจิยันีต้องการแสดงใหเหน็ถงึประสทิธภิาพของ
การใชวธิ ีClarke Wright วาหากมีการเพิม่จาํนวนลูกคา
ประสิทธภิาพของแตละวธิใีหผลลัพธอยางไร โดยในงาน
วิจัยนี้ไมไดแสดงถึงเวลาในท่ีใชประมวลผลของแตละ
วิธี งานวิจัยนี้ใชวิธีในการแกปญหา 3 วิธีในการเปรียบ
เทียบ คือ 1.Classical Clarke Wright 2. Modified 
Clarke Wright 3.Simulating Annealing ผลลัพธที่
ไดพบวา วธิขีอง Clarke Wright เหมาะกบัปญหาขนาด
เลก็ แตเมือ่ปญหามขีนาดใหญขึน้ (ในงานวจิยันีค้อื 100 
ลูกคาขึ้นไป) พบวาวิธี Modified Clarke Wright ให
ผลลัพธที่ใกลเคียงกับวิธี Simulating Annealing ซึ่ง
วธิ ีSimulating Annealing ใหผลลพัธในการแกปญหา

ที่ไดระยะทางทีสั้นที่สุด
 จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีไดนําเสนอ
ขางตน แสดงใหเห็นถึงความหลากหลายของรูปแบบ
ปญหา ปญหาการจัดเสนทางการเดินรถมีการศึกษา
อยางแพรหลายและมีรูปแบบของปญหาในลักษณะ
หลายรูปแบบ มีการศึกษาแยกยอยตามรูปแบบที่
แตกตางกันของปญหาการจัดเสนทางการเดินรถ 
โดยมีแนวทางในการหาคําตอบหรือแกไขปญหาอยู 3 
ประเภท คือ 
 1. วธิกีารหาคาํตอบท่ีดทีีส่ดุหรอืแนนอนทีส่ดุ 
(Exact Algorithm) 
 2. วิธีคลาสสิกฮิวริติกส (Classical Heuris-
tics)
 3. วิธีแบบเมตาฮิวริติกส (Meta Heuristic 
Method)
 โดยแตละวิธีมีขอดี ขอดอย แตกตางกัน 
การวิเคราะหปญหาจึงตองคํานึงถึงลักษณะปญหาให
สอดคลองกับเงือ่นไขตางๆ เพือ่ใหการแกปญหามีความ
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เหมาะสมท่ีสุด การวิเคราะหถึงรูปแบบที่เหมาะสม
จึงเปนสิ่งสําคัญในการแกปญหาการจัดเสนทางการ
เดินรถ

วิธีดําเนินการวิจัย
 การดําเนินการวิจัยประกอบดวย การศึกษา
ถึงปญหาของการจัดเสนทางการเดินรถ และทําการ
รวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของในการดําเนินการจัดเสน
ทางการเดินรถของบริษัท กรณีศึกษา แลวนําขอมูลมา
ทาํการวิเคราะห เพือ่ใหทราบถึงรายละเอียดของปญหา
และนํามาออกแบบวิธกีารแกไขใหสอดคลองกับปญหา 
โดยมีขั้นตอนการดําเนินการศึกษาตามภาพที่ 2

 โดยข้ันตอนการเก็บรวบรวมขอมูลที่ใชแบง

ออกเปน 2 ประเภท คือ

 ประเภทที ่1 ขอมลูปฐมภมู ิไดแก การสมัภาษณ

ผูจัดการและพนักงานขับรถ เพื่อใหทราบถึงรูปแบบ

ของกระบวนการจัดจัดสง และการจัดเสนทางการ

เดินรถ และสังเกตการณการทํางานเพื่อดูวาในการ

ทํางานมีอุปสรรคหรือปญหาอยูตรงสวนใด

 ประเภทที่ 2 ขอมูลทุติยภูมิ เปนขอมูล

ซึ่งมีการเก็บรวบรวมและบันทึกไวแลว คือ ขอมูล

โครงขายถนน ขอมูลที่ตั้งของลูกคาและศูนยกระจาย

สินคา ขอมูลยอดสั่งซื้อ และ ขอมูลงานวิจัยที่เก่ียวของ

กบัปญหาการจดัเสนทางการเดนิรถเพือ่นํามาสนับสนนุ

ในการพัฒนาวิธีในการจัดเสนทางเดินรถแบบใหม

 จากสภาพปญหาของงานวิจัยพบวา รูปแบบ

ปญหาของการจัดเสนทางการเดินรถของ Clark & 

Wright : Savings Algorithm เปนวิธีที่เหมาะกับงาน

วิจัยนี้เนื่องจากเปนวิธีที่เขาใจงาย ไมซับซอน เหมาะ

กับขอมูลที่มีจํานวนไมมาก โดยภาพที่ 3 แสดงขั้นตอน

การทํางานของ Savings Algorithm และไดนําความ

สมัพันธระหวางน้ําหนักทีบ่รรทุกกับอตัราการส้ินเปลือง

นํ้ามัน (Fuel Consumption Rate) มาปรับปรุงเสน

ทางในการจัดเสนทางการเดินรถ โดยในในงานวิจัย

ของ Yiyong Xio, Qiuhong Zhao, Ikou Kaka และ 

Yuchum Xu.(2012) ไดกลาวถงึความสมัพนัธระหวาง

นํ้าหนักท่ีบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามัน (Fuel 

Consumption Rate) ที่มีคาแปรผกผันกับนํ้าหนักท่ี

บรรทุก ดังภาพที่ 4 และภาพที่ 5  ในการจัดเสนทาง

การเดินรถจึงควรคํานึงถึงนํ้าหนักการบรรทุกสินคา 

ผูวจิยัจงึนาํความสัมพนัธนีม้าใชในการปรับปรุงเสนทาง

ภาพที่ 2 ภาพแสดงข้ันตอนการดําเนินการวิจัย
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ภาพที่ 3 แสดงกระบวนการทํางานของวิธี Savings  Algorithm

ภาพที่ 4 กราฟแสดงความสัมพันธอัตราการส้ินเปลือง
นํ้ามันในรูปของกิโลเมตรตอลิตร กับนํ้าหนักรถที่
บรรทุกสินคา (ที่มา Yiyong Xio, et al., 2012)

ภาพที่ 5 กราฟแสดงความสัมพันธอัตราการส้ินเปลือง
นํ้ามันในรูปของลิตรตอกิโลเมตร กับนํ้าหนักรถที่
บรรทุกสินคา (ที่มา Yiyong Xio, et al., 2012)
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สรุปผลการวิจัย
 จากผลการวิจัย การจัดเสนทางการเดินรถ
ของบรษิทั กรณศีกึษาพบวา บรษิทัใชวธิกีารจดัเสนทาง
โดยใชพนักงานขับรถท่ีมีประสบการณมาเปนผูจัด
เสนทาง โดยวิธกีารจัดของพนักงานคือ การจัดเสนทาง
การเดินรถแบบกําหนดตายตัว (Fixed Zoning) คือ 
การจัดเสนทางของลูกคาโดยแบงตามถนนสายหลัก 
เชน เขตอําเภอแกลง เขตอําเภอบานคาย เปนตน 
เสนทางการเดินรถท่ีถูกจัดไวไมมีการเปล่ียนแปลง 
หากมีลูกคาเพ่ิมก็ทําการเพ่ิมเสนทางใหม ไมมีการจัด
เสนทางใหม โดยรายละเอียดการจัดเสนทางไดนาํเสนอ
ไวในตารางท่ี 2

ตารางที่ 2 ตารางการจัดเสนทางการเดินรถโดย
พนักงานขับรถ (วิธีแบบเดิม)

วันที่สงให
ลูกคา

จํานวน
เสนทาง เสนทาง

วันจันทร 1 DC-A-B-C-D-E-F-G-H-I-
J-K-L-M-N-DC

วันอังคาร 1 DC-O-P-Q-R-S-T-U-V-
W-DC

วันพุธ
1 DC-X-Y-Z-AA-AB-AC-

AD-AE-AF-AG-AH-AI-
AJ-AK-DC

วันพฤหัสบดี
1 DC-AL-AM-AN-AO-AP-

AQ-AR-AS-AT-AU-AV-
DC

วันศุกร 1 DC-AW-AX-AY-AZ-BA-
BB-DC

วันเสาร 2 DC-BC-BD-BE-BF-BG-
BH-BI-BJ-BK-BL-DC
DC-BM-BN-BO-BP-BQ-
BR-BS-BT-BU-BV-BW-
BX-BY-DC

Consumption Rate) มาทดลองยายลําดับการจัด
เสนทาง โดยขั้นตอนการจัดเสนทางการเดินรถ ไดนํา
เสนอไวในภาพที่ 6

ภาพท่ี 6 กระบวนการทํางานของวิธี Savings 
Algorithm และปรับปรุงเสนทางโดยใชความสัมพันธ 
Fuel Consumption Rate

 จากขอมูลที่ไดทําการรวบรวมขอมูลยอน
หลังพบวา ยอดการสั่งซื้อของลูกคาไมสมํ่าเสมอ และ
ลูกคาสามารถรับสินคาไดทุกวัน ทางผูวิจัยจึงนําลูกคา
ทั้งหมดมาทําการจัดเสนทางใหมเพื่อมาทําการจัดเสน
ทางการเดินรถใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน โดยใชวิธี
อัลกอริทึ่มแบบประหยัด (Savings Algorithm) มาจัด
สรางเสนทางเบ้ืองตนกอน แลวทาํการปรับปรงุเสนทาง
โดยทําการปรับปรุงเสนทางลําดับการสงภายในเสน
ทาง (Within Routes) โดยใชความสัมพันธระหวาง
นํ้าหนักที่บรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลืองน้ํามัน (Fuel 

 จากการพัฒนาการจดัเสนทางการเดินรถแบบ
ใหม ทางผูวจิยัไดนาํขอมลูสปัดาหแรกของขอมลูในการ
ทดลอง มาแสดงใหเห็นถึงเสนทางแบบเดิม กับ แบบท่ี
พฒันาขึน้มาใหม ทีจ่ดัไดในแตละวธิ ีโดยแสดงตามภาพ
ที่ 7 – 10 
 โดยภาพที่ 7 – ภาพที่ 8 เปนตัวอยางการจัด
เสนทางการเดินรถแบบใชเสนทางเดิม โดยใชขอมูล
ตัวอยางในสัปดาหที่ 1 มีวันจัดสงสินคาคือ วันศุกร ซึ่ง
เสนทางการเดนิรถเดมิ คอื DC-AW-AX-AY-AZ-BA-BB-
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DC โดยมีระยะทางรวม 77 กิโลเมตร ปริมาณนํ้ามัน
ทีใ่ช 4.8 ลติร  โดยแสดงรายละเอียดเสนทางดังภาพท่ี 7 
และ การจดัเสนทางแบบใหมแบบใชเสนทางเดมิโดยใช
วิธี Savings (แบบที่ 1) เสนทางที่ไดคือ DC-AW-AX-
AY-AZ-BA-BB-DC โดยมีระยะทางรวม 63 กิโลเมตร 
ปริมาณนํ้ามันที่ใช 4.2 ลิตร โดยแสดงรายละเอียดเสน
ทางดังภาพท่ี 8 ซึง่จะเห็นวาเสนทางแบบใหมมปีรมิาณ
น้ํามันท่ีใชนอยกวาแบบเดิม

แบบใหม และปรับปรงุเสนทางโดยใชความสัมพนัธของ 
Fuel Consumption Rate (แบบท่ี 3)  เสนทางที่ได
คอื DC-AZ-BB-AY-AW-AX-BA-BP-DC มรีะยะทางรวม 
108 กิโลเมตร ปริมาณนํ้ามันที่ใช 5.7 ลิตร จะเห็นวา
เสนทางแบบใหมที่มีการปรับปรุงเสนทาง ใชปริมาณ
นํ้ามันนอยกวาแบบไมปรับปรุงเสนทาง แมจํานวน
ระยะทางในการขนสงมากกวา แตมอีตัราการสิน้เปลอืง
นํ้ามันนอยกวา

ภาพท่ี 7 ภาพการจัดเสนทางการเดินรถโดยใชพนกังาน
ขับรถจัดเสนทาง (วิธีแบบเดิม)

ภาพที่ 8 ภาพการจัดเสนทางแบบใหมแบบใชเสนทาง
เดิมโดยใชวิธี Savings

ภาพที่ 9  ภาพการจัดเสนทางแบบใหมแบบใชเสนทาง
ใหมโดยใชวิธี Savings

 โดยภาพที่ 9 – ภาพที่ 10 เปนตัวอยางการ
จดัเสนทางการเดนิรถแบบใชเสนทางใหม โดยใชขอมลู
ตัวอยางในสัปดาหที่ 1มีวันจัดสงสินคาคือ วันศุกร โดย
ภาพที ่9 คอื การจดัเสนทางแบบใหมโดยใชวธิ ีSavings 
(แบบที่ 2) เสนทางที่ไดคือ DC-BP-BA- AZ-BB-AY--
AX-AW-DC มีระยะทางรวม 101 กิโลเมตร ปริมาณ
นํ้ามันท่ีใช 8.6 ลิตร และภาพที่ 10 คือ การจัดเสนทาง

ภาพที ่10 การจดัเสนทางแบบใหมโดยวธิ ีSavings และ
ความสัมพันธนํ้าหนักท่ีบรรทุกกับอัตราการสิ้นเปลือง
นํ้ามันของรถ (Fuel Consumption Rate)

อภิปรายผล
 ทางผูวิจัยไดทําการทดลองวิธีการจัดเสนทาง
การเดินรถแบบใหมเปนเวลา 3 เดอืน คอื เดอืนตลุาคม 
2556 – เดือนธันวาคม 2556  (จํานวน 14 สัปดาห) 
และทําการเปรียบเทียบกับวิธีเดิม โดยวัดผลโดย
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ใชระยะทางในการขนสง (กิโลเมตร) ปริมาณการใช
นํ้ามัน (ลิตร) คาใชจายในการขนสง (บาท) และ เวลา
ที่ใชในการขนสง (ชั่วโมง) ซึ่งผลการศึกษาไดนําเสนอ
กราฟตามภาพที่ 11 - 14 โดยในกราฟจะมีการจัดเสน
ทางการเดินรถแบบทั้งหมด 5 วิธี โดยแตละวิธี คือ
 วิธีที่ 1  วิธีการจัดเส นทางแบบเดิมที่ ใช 
พนักงาน
 วิธีที่ 2  วิธีการจัดเสนทางแบบใหมโดยใชวิธี 
Savings ซึ่งใชเสนทางแบบเดิม
 วิธีที่ 3  วิธีการจัดเสนทางแบบใหมโดยใชวิธี 
Savings โดยจัดเสนทางใหมทุกเสน
 วิธีที่ 4  วิธีการจัดเสนทางแบบใหมโดยใชวิธี 
Savings และความสมัพันธระหวางนํา้หนกัทีบ่รรทกุกบั
อตัราการส้ินเปลอืงนํา้มนัของรถ (Fuel Consumption 
Rate)
 วิธีที่ 5  วิธีการจัดเสนทางใหมที่เลือกอัตรา
การสิ้นเปลืองน้ํามันที่นอยที่สุดของแบบที่ 3 และ
แบบที่ 4

ภาพที่ 11 กราฟในรูปของระยะทางในการขนสง 
(กิโลเมตร) ของแตละวิธี [ตอระยะเวลา 3 เดือน]

ภาพที่ 12 กราฟในรูปของปริมาณการใชนํ้ามันใน
การขนสง (จํานวนลิตร) ของแตละวิธี [ตอระยะเวลา 
3 เดือน]

ภาพที ่13 กราฟในรูปของคาใชจายในการขนสง (บาท) 
ของแตละวิธี [ตอระยะเวลา 3 เดือน]

ภาพที่ 14 กราฟในรูปของเวลาที่ใชในการขนสง 
(จํานวนชั่วโมง) ของแตละวิธี [ตอระยะเวลา 3 เดือน]

โดยผลจากการเปรียบเทียบวิธแีบบเดิมกับวิธแีบบใหม 
สรุปไดดังนี้
 - ลดระยะทางในการเดินรถได  1,221 
กิโลเมตรตอเดือน
 - ลดปริมาณนํ้ามันที่ใชในการเดินรถ 105.3 
ลิตรตอเดือน
 - ลดคาใชจายในการขนสงได 3,558 บาทตอ
เดือน
 - ลดเวลาท่ีใชในการขนสงลดลง 24.4 ชั่วโมง
ตอเดือน
 จากผลการทดลองงานวิจัยนี้จึงแสดงใหเห็น
วาการจัดเสนทางการขนสงสนิคา ดวยวธิฮีวิรสิตกิแบบ 
Savings Algorithm ทุกวิธีสามารถชวยใหการจัดเสน
ทางการเดินรถมีคาใชจายลดลง และถามีการปรับปรุง
เสนทางดวยความสมัพนัธระหวางนํา้หนกัท่ีบรรทุกกบั
อตัราการสิน้เปลอืงนํา้มนั (Fuel Consumption Rate) 
ยอมทําใหไดผลลัพธที่ดีขึ้น ในการทดลองจะพบวา ใน
การจัดเสนทางแบบ Savings Algorithm ใหผลลัพธที่
ดกีวาการปรับปรุงเสนทางดวยความสัมพนัธระหวางน้ํา
หนกัท่ีบรรทกุกบัอตัราการสิน้เปลอืงนํา้มนัในกรณทีีน่ํา้
หนักของสินคาแตละจุดแตกตางกันไมมาก แตในบาง
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เสนทางทีม่กีารระยะแตละจดุหางกนัและมนีํา้หนกัของ
สินคาท่ีมาก การใชวิธีนี้มาทําการปรับปรุงยอมทําให
สามารถลดปริมาณน้ํามันท่ีใชในการจัดเสนทางแตละ
ครั้ง โดยวิธีการที่ดีที่สุดคือวิธีการแบบผสมหรือวิธีการ
ที่ 5
 จากผลการเปรียบเทียบในตาราง จะพบวา 
วิธีแบบใหมที่ทําการพัฒนาน้ันมีประโยชนตอแนวทาง
ในการจัดเสนทางการเดินรถเปนอยางมาก เพราะ
สามารถลดตนทุนรวมในการขนสง และลดเวลาใน
การขนสง และยังสามารถรักษาระดับการใหบริการ
ลูกคาไดเหมือนเดิม
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