
บทที ่ 2 
 แนวคดิ ทฤษฏแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
  

การวิจยัน้ีเป็น การปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่ง กรณีศึกษา ศูนยก์ระจายสินคา้ บริษทั 
ชายส่ีบะหม่ีเก๊ียว จ ากดัไปสู่ลูกคา้แต่ละรายจากศูนยก์ระจายสินคา้คลองหก ผูว้ิจยัจึงไดท้  าการศึกษา
และทบทวนทฤษฏีงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัเส้นทางการเดินรถขนส่งสินคา้ เพื่อน ามาใช้เป็น
แนวทางในการท างานวิจยัคร้ังน้ี  การศึกษาทฤษฏีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งคร้ังน้ีไดแ้บ่งออกเป็น  4  
ส่วน  ดงัน้ี                   
 2.1   การจดัการโลจิสติกส์และการขนส่ง 
 2.2   ทฤษฏีการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะ 
 2.3   ปัญหาและวธีิแกปั้ญหาการจดัเส้นทางการเดินรถ 
 2.4   งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 
 

2.1 การจัดการโลจิสติกส์และการขนส่ง 
 2.1.1 การจัดการโลจิสติกส์ 

โลจิสติกส์มีบทบาทส าคญัต่อการก าหนดกลยุทธ์และการวางแผนซ่ึงทั้งสองส่วนน้ี 
ตอ้งมีความสอดคล้องและเช่ือมโยงกนั  กลยุทธ์เป็นแผนหรือวิธีการหรือแนวทางต่าง ๆ เพื่อให้
ไดม้า ซ่ึงผลท่ีตอ้งการหรือให้บรรลุเป้าหมายท่ีวางไว ้ ผูบ้ริหารดา้นโลจิสติกส์ตอ้งมีความเขา้ใจใน
กลยทุธ์ขององคก์รเพื่อให้สามารถตดัสินใจเลือกทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการวางแผนการขนส่ง
สินคา้นั้น ๆ   

ในการวางแผนการด าเนินการขนส่งสินคา้  (Crainic  และคณะ  , 1997)  ไดก้ล่าวไวว้า่
แบบจ าลองการวิจยัด าเนินงานวิธีการพื้นฐานในการวางแผนดา้นขนส่งสินคา้  เพื่อให้การขนส่งใน
ภาคอุตสาหกรรมและภาคเศรษฐกิจไดรั้บระดบัการให้บริการท่ีมีประสิทธิภาพในระดบัสูง  อีกทั้ง
เกิดประสิทธิผลต่อเศรษฐกิจและคุณภาพในการให้บริการ  ซ่ึงการขนส่งก่อให้เกิดผลดีต่อระบบ
เศรษฐกิจเน่ืองจากช่วยท าให้เกิดก าไรสูงสุด เน่ืองจากเป็นตัวช่วยให้เกิดการแข่งขันในตลาด    
(ศิรินภา  เกิดจนัทร์ตรง, 2553)  ไดก้ล่าวไวว้่า กิจกรรมทางโลจิสติกส์สามารถจ าแนกขอบเขตได้
เป็น 2 ส่วนหลกั คือ 
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1) การจดัการพสัดุ  (Material Management) ประกอบดว้ย 
(1) การขนส่งพสัดุ  (Transportation) 
(2) การดูแลรักษาพสัดุ (Inventory maintenance) 
(3) กระบวนการสั่งซ้ือ (Order processing) 
(4) การรับของ (Acquisition) 
(5) การบรรจุหีบห่อ (Protective packaging) 
(6) การคลงัสินคา้ (Warehousing) 
(7) การเคล่ือนยา้ยพสัดุ (Material handling) 
(8) การดูแลรักษาสารสนเทศ (Information maintenance) 

2) การกระจายตวัสินคา้ (Physical Distribution) ประกอบดว้ย 
(1) การขนส่งสินคา้ (Transportation) 
(2) การดูแลรักษาสินคา้ (Inventory maintenance) 
(3) กระบวนการสั่งซ้ือสินคา้ (Order processing) 
(4) การจดัตารางการจดัส่งสินคา้ (Product scheduling) 
(5) การบรรจุหีบห่อ (Protective packaging) 
(6) การคลงัสินคา้ (Warehousing) 
(7) การเคล่ือนยา้ยสินคา้ (Material handling) 
(8) การดูแลรักษาสารสนเทศ (Information maintenance) 
จากขอบเขตกิจกรรมทั้งสองส่วนนั้น  พบวา่กิจกรรมการขนส่งสินคา้เป็นกิจกรรม

หลกัส่วนหน่ึงของกิจกรรมทั้งสองส่วนในกระบวนการโลจิสติกส์ 
2.1.2 การขนส่ง 
การขนส่ง  หมายถึง  การเคล่ือนยา้ยส่ิงของจากสถานท่ีหน่ึงไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึง   

โดยท่ีส่ิงของอาจจะหมายถึง วตัถุดิบหรือสินคา้  และสถานท่ีอาจจะหมายถึง  โรงงานหรือลูกคา้  
โดยมีจุดประสงค์ในการขนส่ง  คือการกระจายสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อลดค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนินงาน  เช่น  การใชร้ะยะทางในการขนส่งท่ีสั้นลง  ลดระยะเวลาในการขนส่งเพื่อเพิ่มระดบัใน
การบริการขนส่งหรือแมก้ระทัง่การใชย้านพาหนะท่ีน้อยลง  โดยในระบบการขนส่งนั้นประกอบ
ไปดว้ยผูเ้ก่ียวขอ้งท่ีส าคญั  2  กลุ่มในการขนส่งใด ๆ ไดแ้ก่  ผูส่้ง (Shipper)  เป็นบุคคลท่ีตอ้งการจะ
เคล่ือนยา้ยสินคา้และผูท้  าการขนส่ง (Carrier) ซ่ึงเป็นตวักลางท่ีเคล่ือนยา้ยหรือขนส่งสินคา้เม่ือท า
การตดัสินใจท่ีเก่ียวกบัการขนส่ง ปัจจยัท่ีควรจะพิจารณาข้ึนอยูก่บัการท่ีอยูใ่นฐานะของผูส่้งหรือท า
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การขนส่ง ตวัผูท้  าการส่งจะใชก้ารขนส่งเพื่อให้เกิดค่าใช้จ่ายทั้งหมดท่ีต ่าท่ีสุด โดยท่ียงัคงสามารถ
ใหก้ารตอบสนองต่อความตอ้งการของลูกคา้ในระดบัท่ีเหมาะสม 

การขนส่งมีความส าคญัต่อจากการขายและการจดัจ าหน่ายเป็นอยา่งมาก เน่ืองจาก 
การขนส่งเป็นขั้นตอนท่ีช่วยเพิ่มคุณค่าของสินคา้หรือบริการ  เพื่อตอบสนองความตอ้งการของ
ผูบ้ริโภคได ้ ดงันั้นธุรกิจต่าง ๆ จึงตอ้งอาศยัการขนส่งทั้งส้ิน  หากภาคธุรกิจใดมีกระบวนการขนส่ง
ท่ีดีจะท าให้การล าเลียงสินคา้จากแหล่งผลิตไปสู่ผูบ้ริโภคไดส้ะดวกและรวดเร็วยิ่งข้ึน  และข้ึนอยู่
กบัความพึงพอใจของผูบ้ริโภคดว้ยเช่นกนัท่ีจะเลือกใช้บริการขนส่งสินคา้ในรูปแบบใดจากสถิติ
ปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ  ในรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี  2553  ของ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  กระทรวงคมนาคม  พบว่าปี  พ.ศ.2553  การ
ขนส่งทางถนนมีปริมาณการขนส่งสินคา้มาท่ีสุดถึง  420,318  พนัตนั  จากจ านวนปริมาณการขนส่ง
สินคา้ทั้งหมด  508,916  พนัตนั  ดงัแสดงในตารางท่ี  2.1  และแสดงเป็นแผนภาพเปรียบดงัรูปท่ี  
2.1  นบัวา่การขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งท่ีสร้างรายไดใ้หก้บัประเทศไดม้ากท่ีสุด 
 
ตารางที ่ 2.1  ปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศประจ าปี  พ.ศ. 2549 – 2553 

 

การขนส่งสินค้า 
ปี  (หน่วย : พนัตัน) 

2549 2550 2551 2552 2553 
ทางถนน 427,581 428,123 424,456 423,677 420,318 
ทางรถไฟ 11,579 11,055 12,807 11,133 11,288 

ทางน า้ภายในประเทศ 31,074 47,755 47,687 41,561 48,185 
ชายฝ่ังทะเล 29,981 30,749 29,936 29,311 29,004 
ทางอากาศ 122 110 106 103 121 

รวม 500,337 517,792 514,992 505,785 508,916 
ท่ีมา : ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2553) 

 
2.1.3 ต้นทุนการขนส่ง 
ปัจจุบันการขนส่งมีความส าคัญต่อธุรกิจ  ทั้ งในส่วนของกระบวนการจดัหา

วตัถุดิบ  การผลิตตลอดจนการจดัจ าหน่าย โดยหลายธุรกิจมีตน้ทุนจากการขนส่งเป็นตน้ทุนท่ีส าคญั
และส่งผลกระทบต่อต้นทุนรวมขององค์กร  หากองค์กรมีการจดัการในกระบวนการขนส่งท่ีมี
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ประสิทธิภาพจะท าให้สามารถลดตน้ทุนการขนส่งลงได ้ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งสามารถ
จ าแนกออกเป็นหลายประเภท  ตามลกัษณะของกิจกรรมท่ีส่งผลใหเ้กิดตน้ทุนมี  ดงัน้ี 

1) ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ๆ 
ตามการผลิตไม่วา่จะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม  ตน้ทุนน้ีจะเกิดข้ึนเป็นจ านวนท่ีคงท่ี  ตน้ทุนน้ี 
ถึงแมจ้ะมีการผลิตเป็นจ านวนมากหรือจ านวนนอ้ยเพียงใด  ก็จะตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในอตัราเท่าเดิมอยู่
ตลอดเวลา  เช่น  ค่าเช่าท่ีดิน  ค่าประกนัภยั  ค่าทะเบียนยานพาหนะ  ค่าเส่ือมราคา เงินเดือนประจ า  
เป็นตน้ 

2) ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) เป็นตน้ทุนท่ีจะมีการเปล่ียนแปลงไปตามปริมาณ
ของการผลิตถา้ให้บริการขนส่งมากตน้ทุนชนิดน้ีก็มากดว้ย  ถา้ผลิตบริการขนส่งน้อยตน้ทุนน้ีก็จะ
ด้อยตามไปด้วย ถ้าไม่ได้ให้บริการเลยก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนน้ี  ต้นทุนผนัแปร  ได้แก่  ค่าน ้ ามัน
เช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม  ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน  ค่าใชจ่้ายในการขนส่ง  เป็นตน้ 

3) ตน้ทุนรวม (Total Cost) เป็นตน้ทุนโดยรวมเอาตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปรมา
รวมกนัถือเป็นตน้ทุนของการบริการทั้งหมด ในการขนส่งถือว่าเป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน
ส าหรับการขนส่งสินคา้ โดยไม่สามารถจะแยกออกไดว้า่ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้หรือบริการ แต่
ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด  เช่น การขนส่งทางรถไฟ โดยรถขบวนหน่ึงอาจมีทั้งผูโ้ดยสาร สินคา้และ
บริการอยู่ในขบวนเดียวกนั ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจะเป็นตน้ทุนรวมกนั  เพราะไม่สามารถจะแยกออก 
ไดว้า่เป็นตน้ทุนในการขนส่งผูโ้ดยสารหรือเป็นตน้ทุนส าหรับการขนส่งสินคา้และบริการ เป็นตน้
ดงันั้นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนในการขนส่งเท่ียวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไปยงัสินคา้แต่ละชนิดท่ีขนส่งในเท่ียว
นั้น เพื่อจะได้ทราบว่าสินคา้แต่ละประเภทท่ีด าเนินการอยู่นั้นมีตน้ทุนและให้ก าไรเท่าใด ตน้ทุน
ร่วมท่ีสามารถแยกแยะไดช้ดัเจน เช่น ค่าน ้ ามนัซ่ึงอาจคิดเฉล่ียค่าน ้ ามนัแต่ละเท่ียวไปตามน ้ าหนัก
บรรทุกสินคา้ เป็นตน้ 

4) ต้น ทุ น เท่ี ยวกลับ   (Back Haul Cost)  เป็ น ต้น ทุ น ท่ี ได้รวมค่ า เสี ย โอก าส 
(Opportunity Cost) เขา้ไปดว้ย  ในกรณีของการขนส่งหมายถึง  การท่ีตอ้งบรรทุกผูโ้ดยสาร  สินคา้
และบริการ  ไปส่งยงัจุดหมายปลายทางแลว้  ในเท่ียวกลบันั้นไม่ไดบ้รรทุกอะไรกลบัมาเลย  กรณีน้ี
จึงตอ้งมีการคิดถึงตน้ทุนเท่ียวกลับรวมไวใ้นการคิดต้นทุนค่าบริการขนส่งด้วย  ซ่ึงในบางคร้ัง
ลกัษณะเช่นน้ีถือว่าการสูญเปล่าไดเ้กิดข้ึนและถือเป็นการขนส่งท่ีไม่ท าให้เกิดการประหยดัด้วย  
ตน้ทุนในการขนส่งนั้นจะมีความแตกต่างกนั  โดยข้ึนอยูก่บัปัจจยัของลกัษณะของเส้นทางท่ีใช้ใน
การขนส่ง  ระยะทางและระยะเวลาในการขนส่ง  ลกัษณะของสินคา้และบริการท่ีจะท าการขนส่ง
และสภาพแวดลอ้มและภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่ง 
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2.1.4 รูปแบบเครือข่ายการขนส่ง 
การออกแบบการขนส่งมีผลต่อการปฏิบัติการของโซ่อุปทาน โดยท าให้เกิด

โครงสร้างพื้นฐานภายในซ่ึงท าการตัดสินใจเก่ียวกับการก าหนดตารางและเส้นทางของการ
ปฏิบติัการขนส่งเครือข่ายการขนส่งท่ีไดรั้บการออกแบบมาเป็นอยา่งดีจะท าให้โซ่อุปทานประสบ
ความส าเร็จ ในระดบัของการตอบสนองท่ีตอ้งการโดยมีตน้ทุนต ่า (อดิศร  สาดแสงจนัทร์, 2533) ได้
อธิบายเก่ียวกบัความหลากหลายของทางเลือกในการออกแบบเครือข่ายการขนส่ง ดงัน้ี 

1) รูปแบบการขนส่งแบบตรง  ในรูปแบบการขนส่งแบบตรง โซ่อุปทานของร้านคา้
ปลีก  จะจดัโครงสร้างการขนส่งเพื่อให้สามารถส่งสินค้าโดยตรงจากผูส่้งไปยงัร้านค้าปลีกได้
โดยตรงประโยชน์หลกัของรูปแบบการขนส่งแบบตรง คือ การลดคลงัสินคา้ขั้นกลางและท าให้การ
ด าเนินงานและประสานงานมีความง่ายข้ึนและการตดัสินใจส าหรับการขนส่งหน่ึงไม่มีผลต่อการ
ขนส่งอ่ืน  เวลาในการขนส่งจากผูส่้งสินคา้ไปยงัร้านคา้ปลีกจะสั้นเพราะแต่ละการขนส่งเป็นการ
ขนส่งแบบตรง 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
 

ภาพประกอบที ่2.1 รูปแบบการขนส่งแบบตรง 
ท่ีมา : อดิศร สาดแสงจนัทร์ (2533)   

 
2) รูปแบบการขนส่งแบบวิ่งรอบ  (Milk Run) คือ เส้นทางซ่ึงรถบรรทุกส่งสินคา้จาก

ผูส่้งสินคา้หน่ึงไปยงัร้านคา้ปลีกหลายร้านหรือจากผูส่้งหลายแห่งไปยงัร้านคา้ปลีกแห่งหน่ึงดงั
แสดงในรูปท่ี 2.3 การขนส่งโดยตรงท าให้สามารถก าจดัคลงัสินคา้ชั้นกลางและการขนส่งแบบวิ่ง
รอบจะช่วยลดต้นทุนการขนส่งโดยรวมในการส่งสินค้าไปยงัร้านค้าปลีกหลาย ๆ ร้านโดยใช้
รถบรรทุกคนัเดียวกนัยกตวัอย่างเช่น  ปริมาณการเติมสินค้าส าหรับร้านคา้ปลีกแต่ละร้านอาจมี

ร้านค้า 

 

ร้านค้า 

 

ร้านค้า 

 

ขนส่ง 

ขนส่ง 
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ขนาดเล็กและตอ้งใชก้ารขนส่งแบบไม่เตม็คนัรถ  เม่ือมีการส่งสินคา้จากผูจ้ดัส่งสินคา้โดยตรง  หาก
ใชก้ารขนส่งแบบวิ่งรอบจะท าให้การส่งไปยงัร้านหลายแห่งรวมเขา้ในรถบรรทุกคนัเดียวกนัไดท้  า
ใหเ้กิดการใชร้ถบรรทุกไดคุ้ม้ค่ากวา่และช่วยลดตน้ทุนได ้  
 

 
ภาพประกอบที ่2.2 รูปแบบการขนส่งแบบวิง่รอบ (Milk Run) 
ทีม่า อดิศ สาดแสงจนัทร์ (2533)   

 
3) รูปแบบการขนส่งโดยผา่นศูนยก์ลางการกระจายทั้งหมดดว้ยทางเลือกแบบขนส่ง

ทั้งหมดโดยผา่นศูนยก์ลางการกระจากผูส่้งจะส่งสินคา้ไปท่ีศูนยก์ระจายสินคา้และศูนยก์ระจาย
สินคา้จะส่งสินคา้ตามปริมาณท่ีเหมาะสมต่อไปยงัร้านคา้ปลีก ดงัแสดงใหเ้ห็นในรูปท่ี  2.4 ศูนย์
กระจายสินคา้  เป็นดงัแผน่กั้นพิเศษระหวา่งผูส่้งกบัร้านคา้ปลีกและสามารถท าหนา้ท่ีแตกต่าง
กนัเองหนา้ท่ีหน่ึงคือเก็บสินคา้คงคลงัและอีกหนา้ท่ีหน่ึงคือเป็นสถานท่ีส าหรับขนถ่ายสินคา้ 

 

 
 

ภาพประกอบที ่2.3 รูปแบบการขนส่งแบบผา่นศูนยก์ระจายสินคา้ 
ท่ีมา :  อดิศร สาดแสงจนัทร์ (2533)   
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การมีศูนยก์ระจายสินคา้ท าให้ตน้ทุนของโซ่อุปทานลดลงเม่ือผูจ้ดัส่งสินคา้อยูห่่างไกลจาก
ร้านคา้ปลีกและตน้ทุนของการขนส่งมีราคาสูง  การมีศูนยก์ระจายสินคา้จะช่วยโซ่อุปทาน ในการ
ประหยดัขนาดส าหรับการขนส่งมายงัจุดท่ีใกลป้ลายทางการขนส่งเพราะผูจ้ดัส่งสินคา้แต่ละรายจะ
ส่งสินคา้ในปริมาณมากมายงัศูนยก์ระจายสินคา้  ซ่ึงประกอบไปดว้ยสินคา้ส าหรับร้านคา้ปลีกหลาย
แห่งท่ีศูนยก์ระจายสินคา้รับผิดชอบอยู่แลว้  ศูนยก์ระจายสินคา้จะเป็นผูจ้ดัส่งสินคา้ไปยงัร้านคา้
ปลีกท่ีอยูใ่กลเ้คียง  ซ่ึงการขนส่งน้ีจะมีตน้ทุนท่ีไม่มากนกั 

4) รูปแบบการขนส่งแบบวิ่งรอบจากศูนย์กระจายสินค้า  ดังรูปท่ี   2.5  การขนส่ง 
แบบวิ่งรอบจะถูกใชแ้ทนท่ี  ศูนยก์ระจายสินคา้หน่ึง ๆ ถา้สินคา้ท่ีจะตอ้งส่งให้แต่ละร้านคา้ปลีกมี
ปริมาณนอ้ย  การขนส่งแบบวิ่งรอบจะช่วยลดตน้ทุนการส่งสินคา้ออกโดยการรวมการขนส่งสินคา้
ปริมาณมากน้ีเขา้ดว้ยกนัยกตวัอยา่งเช่น  7-Eleven ของญ่ีปุ่นใชก้ารขนส่งแบบการเปล่ียนถ่ายจากผู ้
ส่งท่ีจ  าหน่ายอาหารสดท่ีศูนยก์ระจายสินคา้และส่งโดยการขนส่งแบบวิง่รอบออกไปยงัร้านคา้ปลีก 
เพราะการขนส่งรวมไปยงัร้านคา้ปลีกของผูส่้งทั้งหมดแบบไม่เตม็รถบรรทุก 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบที ่2.4 รูปแบบการขนส่งแบบวิง่รอบจากศูนยก์ระจายสินคา้ 
ท่ีมา : อดิศร สาดแสงจนัทร์ (2533)   

 
5) รูปแบบการขนส่งท่ีออกแบบเฉพาะ ทางเลือกแบบเครือข่ายท่ีออกแบบเฉพาะ เป็น

การผสมผสานท่ีเหมาะสมของทางเลือกก่อนหน้าน้ีซ่ึงจะช่วยลดต้นทุนและเป็นการพฒันาการ
ตอบสนองของโซ่อุปทาน ในท่ีน้ีการขนส่งใช้การผสมผสานระหว่างการเปล่ียนถ่าย  การขนส่ง
แบบวิง่รอบ โดยมีเป้าหมายคือการใชท้างเลือกท่ีเหมาะสมในแต่ละสถานการณ์การขนส่งสินคา้ท่ีมี
ปริมาณมาก ไปถึงร้านคา้ปลีก ท่ีตอ้งการสินคา้ปริมาณมาก อาจท าไดโ้ดยตรงและการขนส่งสินคา้
ปริมาณน้อย ไปถึงร้านคา้ปลีก ท่ีตอ้งการสินคา้ปริมาณน้อย อาจท าไดโ้ดยการรวมสินคา้จากศูนย์

ศูนย์กระจาย

สินค้า 

ขนส่ง 

ขนส่ง 

ร้านค้า 

 

ร้านค้า 

 

ร้านค้า 

 



12 
 

กระจายสินคา้แลว้ส่งไปร้านคา้ปลีกแต่ละร้าน  การบริหารเครือข่ายการขนส่งมีความซับซ้อนมาก  
เน่ืองจากการขนส่งมีขั้นตอนท่ีแตกต่างกนัในการขนส่งสินคา้ต่างชนิดกนัและส่งไปร้านแต่ละร้าน 
การด าเนินการในเครือข่ายแบบเครือข่ายท่ีออกแบบเฉพาะจึงจ าเป็นต้องมีการลงทุนในด้าน
โครงสร้างของขอ้มูล 

 

2.2 ทฤษฎแีละปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะ 
การจดัเส้นทางการเดินรถเป็นกระบวนการเพื่อลดตน้ทุนในการขนส่งและระยะทาง ในการ

จดัส่งสินคา้  เส้นทางท่ีสั้ นลง  หมายถึง  ค่าน ้ ามนัท่ีลดลง  และค่าแรงท่ีลดลง  การเลือกรูปแบบ
เส้นทางการเดินรถมีความยากเน่ืองจากมีปัจจัยท่ีเก่ียวข้องค่อนข้างมาก  เช่น  ค  าสั่งซ้ือมีการ
เปล่ียนแปลงระยะเวลาท่ีลูกคา้รับสินคา้ได ้ ช่วงเวลาห้ามเดินรถ  สภาพถนน  ความล่าชา้ของการส่ง
สินคา้ในจุดต่าง ๆ การจดัเส้นทางการเดินรถจึงกลายเป็นปัญหาท่ีส าคญัอยา่งหน่ึงในองคก์ร 
 2.2.1 วตัถุประสงค์ของการจัดเส้นทางการเดินรถ 
 วตัถุประสงคข์องการออกแบบและจดัเส้นทางเดินรถเพื่อใหไ้ดค้่าเหมาะสมท่ีสุดมี  ดงัน้ี 

1) เพื่อลดจ านวนเท่ียวของรถท่ีใชข้นส่งสินคา้ ท่ีเกิดข้ึนในแต่ละคร้ัง 
2) เพื่อลดระยะทางในการเดินทางหรือลดระยะเวลาในการเดินทาง  เม่ือระยะทาง

และระยะเวลาลดลง  ตน้ทุนแปรผนั (Variable Cost) ท่ีเกิดข้ึนในการขนส่งแต่ละคร้ังจะลดลงไป
ดว้ย  เช่น  ค่าน ้ามนัและค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนบนเส้นทางนั้น ๆ 

3) เพื่ อลดทั้ งค่าใช้จ่ายต้นทุนคงท่ี  (Fixed  Cost) และค่าใช้จ่ายต้นทุนแปรผัน 
(Variable cost) คือลดจ านวนรถ  ระยะเวลาและระยะทางในการเดินทาง  เป็นการลดค่าใช้จ่าย
ตน้ทุนทั้งหมดใหน้อ้ยท่ีสุด 

4) เพื่อเพิ่มความพึงพอใจใหก้บัผูรั้บบริการ โดยการออกแบบเส้นทางการเดินรถ   
2.2.2 ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ 
ปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถ  เป็นปัญหาของการจดัการเพื่อหาจ านวนเส้นทาง  ล าดบั

ของการเดินรถท่ีมีความเหมาะสมไปยงัลูกคา้ต่าง ๆ ในแต่ละเส้นทางจะตอ้งใชร้ถขนส่งจ านวนก่ีคนั
และควรจะจดัล าดบัการส่งสินคา้อยา่งไร  รถคนัไหนควรไปส่งสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้รายใดบา้ง และจะ
จดัล าดบัการส่งสินคา้ของลูกคา้แต่ละรายอย่างไร  ซ่ึงในทางปฏิบติัจะตอ้งค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ี
ส าคญัต่อการจดัเส้นทางการเดินรถ  เช่น  ขอ้จ ากดัเร่ืองเส้นทาง  เวลา  เป็นตน้  (สุทธิพงศ์  มีใย , 
2549) โดยแนวทางในการวิเคราะห์ปัญหาการจัดเส้นทางการเดินรถจะมีความซับซ้อนและ
เปล่ียนไปตามรายละเอียดของลกัษณะเฉพาะของปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถขนส่ง ดงัตารางท่ี 2.2 
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ตารางที ่2.2 ลกัษณะของปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถขนส่งสินคา้ 

Characteristics Option 
1. Size  One 

 Multiple 
2. Housing of the fleet  Single depot 

 Multiple depot 
3. Type of Demand  At the nodes 

 On the arcs 
 On the nodes and the arcs 

4. Network type  Undirected 
 Directed 

5. Vehicle capacity  All the same 
 Different 
 Unlimited 

6. Maximum route time  Same for all vehicles 
 Different for all vehicles 
 Not present 

7. Types of operations  Pickups only 
 Deliveries only 
 Mixed 

8. Objectives  Minimum total routing costa 
 Minimum fixed and variable costs 
 Minimum number of vehicles 
 Minimum response time 
 Minimum customer inconvenience 

ทีม่า : สุทธิพงศ ์ มีใย (2549) 
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ในการวิจยัคร้ังน้ีมีการแบ่งปัญหาการจดัเส้นทางเพื่อพฒันาโปรแกรมจดัเส้นทางการขนส่ง
สินค้าออกเป็น  2 แบบคือ 1) เป็นการวิจยัจากการจดัเส้นทางการเดินรถของแต่ละ 1 เขตพื้นท่ี  
โดยมีศูนยก์ระจายสินคา้เพียงแห่งเดียว พบวา่ปัญหาดงักล่าวมีความคลา้ยคลึงกบัการจดัเส้นทางเดิน
รถของพนกังานงานขาย (Traveling Salesman Problem, TSP) ทางผูว้ิจยัจึงจดัเป็นปัญหาแบบปัญหา
การจดัเส้นทางเดินรถของพนักงานงานขาย (Traveling Salesman Problem, TSP) และ 2) เป็นการ
วจิยัโดยการจดัเส้นทางใหม่ทั้งหมดจดัเส้นทางใหม่ทั้งหมดวา่รถแต่ละคนัจะวิ่งไปในเส้นทางไหน
บา้ง โดยไม่ค  านึงถึงเขตพื้นท่ีเดิมของบริษทักรณีศึกษา  การวิจยัแบบท่ีสองพบวา่มีความคลา้ยคลึง
กับปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะ  (Vehicle Routing Problem, VRP)  ทางผู ้วิจ ัยจึง
จดัเป็นปัญหาแบบปัญหาการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะ  (Vehicle Routing Problem, VRP)โดย
รายละเอียดแต่ละปัญหามีดงัน้ี 

2.2.2.1  ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถของพนักงานขาย  (Traveling Salesman 
problem, TSP) เป็นปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถเพียง 1 เส้นทาง  ระดบัพื้นฐานเน่ืองจากเป็นการ
จดัล าดบัการส่งสินคา้ท่ีใช้เส้นทางเดียวให้กบัลูกคา้ต่าง ๆ โดยออกจากคลงัสินคา้เดียว  และไม่มี
ขอ้จ ากดัของเวลาและความจุของรถเป็นปัญหารูปแบบหน่ึง  โดยก าหนดว่าพนักงานขายคนหน่ึง
ตอ้งเดินทางไปพบลูกคา้หลายรายท่ีอยูใ่นแต่ละเมือง  การเดินทางสามารถเดินทางผา่นไปยงัแต่ละ
เมืองไดเ้พียงหน่ึงคร้ังเท่านั้นและจุดสุดทา้ยตอ้งยอ้นกลบัมาท่ีจุดเร่ิมตน้อีกคร้ัง  (สมบูรณ์  ดีอนนัต์
ลาภ, 2550)  ดงัรูปท่ี 2.6  โดยเส้นทางนั้นจะมีระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด   

 
 

         
 

 
     

 
 
 
 
 

ภาพประกอบที ่2.5 การจดัเส้นทางเดินรถแบบ TSP 
ท่ีมา : สมบูรณ์  ดีอนนัตล์าภ (2550) 

Customer 

Route 

Deport 



15 
 

   ในงานวิจยัน้ีได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Model) 
ในรูปแบบการแกปั้ญหาการจดัเส้นทางการเดินรถของพนกังานขาย (Traveling Salesman  Problem 
,TSP)  เพื่อใหไ้ดเ้ส้นทางท่ีแตกต่างกนัหลายรูปแบบและค านึงถึงระยะทางในการขนส่งดว้ย  โดยจะ
เลือกเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุดในการเดินรถขนส่งสินคา้ในแต่ละวนั  สามารถก าหนดสัญลกัษณ์ไดด้งัน้ี 
ก าหนดให ้
 N     เซตของจุดท่ีตั้งของกลุ่มลูกคา้ทั้งหมดท่ีพิจารณา   nN ,3,2,1,0;   
 n       กลุ่มของลูกคา้ 
 S      สับเซต (subset) ใด ๆ ท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดของ NSN ; โดยท่ี  0S  
       และ  NS   
 S     จ านวนสมาชิกของเซต  S  
 i      ต าแหน่งจุดเร่ิมตน้ของแต่ละเส้นทางยอ่ยภายในเส้นทางรวม Ni โดย
ท่ี   
 i      0  เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ คลงัสินคา้ โดยเป็นจุดเร่ิมตน้ของเส้นทาง
และ 
 i      n,3,2,1 เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ กลุ่มลูกคา้ ในเส้นทาง 
 j     ต าแหน่งปลายทางของแต่ละเส้นทางยอ่ยภายในเส้นทางรวม Ni โดยท่ี 
 j       0 เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ คลงัสินค้า โดยเป็นจุดส้ินสุดของเส้นทาง 
และ 
 j      n,3,2,1  เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ กลุ่มลูกคา้ ในเส้นทาง 
 ijD      ระยะทางจากต าแหน่ง i ไปยงัต าแหน่ง j  
 ijX      แสดงถึงเส้นทางระหวา่งต าแหน่ง  i  และ j ,  1ijX  เม่ือมีการเดินทาง
จากต าแหน่ง i ไป j   มิฉะนั้น  0ijX  
 
แบบจ าลองคณติศาสตร์การจัดเส้นทางการเดินรถเดินแบบ  TSP 
การหาค่าท่ีต ่าท่ีสุด (Manimize) ระยะทาง     ij

Nji

ij DX
,

 

  (2.1) Subject to 
     

Nj

ijX   1,    Ni  
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 (2.2) 
         

Ni

ijX    1,    Ni

 (2.3) 
    

Sji

ijX
,

  ,1S

 (2.4) 
 }1,0{ijX  
 (2.5) 
 สมการท่ี ( 2.1)  แสดงถึงการหาระยะทางท่ีต ่าท่ีสุด สมการท่ี (2.2) ก าหนดให้เดินทางจาก
จุดเร่ิมตน้ใด ๆ แลว้จะมีจุดปลายทางเพียงจุดเดียวเท่านั้นสมการท่ี (2.3) ก าหนดให้จุดปลายทางใด 
ๆ จะมีจุดเร่ิมต้นเพียงจุดเดียวเท่านั้น สมการท่ี (2.4)  เป็นการก าจดัเส้นทางย่อย สมการท่ี (2.5) 
ก าหนดใหต้วัแปรการตดัสินใจ  ijX  มีค่าเป็น  0  หรือ  1  เท่านั้น 

2.2.2.2 ปัญหาการจัดเส้นทางแบบ Vehicle Routing Problem (VRP) 
 ปัญหาการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะ(Vehicle Routing Problem ,VRP) เป็น
ปัญหาท่ีประยุกต์มาจากปัญหาแบบการแก้ปัญหาการจดัเส้นทางการเดินรถของพนักงานขาย 
(Traveling Salesman  Problem , TSP)  การออกแบบเส้นทางเดินรถในแต่ละคนัให้เหมาะสมท่ีสุด 
ทั้งในแง่ของค่าใชจ่้ายต่าง ๆ และความสอดคลอ้งตามขอ้จ ากดัต่าง ๆ ท่ีมี  เช่น  ปริมาณความจุเวลา
ในการขนสินค้าลงจากรถ  เส้นทางการขนส่งจะเร่ิมต้นจากคลังสินค้า  ไปสู่กลุ่มลูกค้าท่ีทราบ
จ านวนและต าแหน่งท่ีตั้งในแต่ละราย  และทราบปริมาณความตอ้งการสินคา้ ท่ีแน่นอนล่วงหน้า  
(Keenan, 1997) เป็นการหาจ านวนเส้นทางเดินรถและล าดบัการส่งสินคา้จากคลงัสินคา้ไปยงัจุด
ต่างๆ ดงัรูปท่ี  2.7  โดยค านึงถึงผลรวมของระยะทางในการขนส่งของรถทุกคนัมีค่านอ้ยท่ีสุด 
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ภาพประกอบที ่2.6 การจดัเส้นทางเดินรถแบบ  VRP 
ท่ีมา : สุทธิพงษ ์มีใย (2549) 
 

ก าหนดให้งานวิจยัน้ีได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Model)  
ในรูปแบบการแก้ปัญหาการจดัเส้นทางส าหรับยานพาหนะ (Vehicle Routing  Problem ,VRP) 
เพื่อให้ได้เส้นทางท่ีแตกต่างกนัหลายรูปแบบและค านึงถึงระยะทางท่ีสั้ นท่ีสุดในการขนส่งด้วย 
สามารถก าหนดสัญลกัษณ์ไดด้งัน้ี 

 
 N       เซตของจุดท่ีตั้งของกลุ่มลูกคา้ทั้งหมดท่ีพิจารณา   nN ,3,2,1,0;   
 n       กลุ่มของลูกคา้ 
 ijD    ระยะทางในการเดินทางจากจุดลูกคา้  i  ไปยงัจุดลูกคา้ j   (กิโลเมตร) 
 K     จ านวนรถขนส่งสินคา้ 
 S       สับเซต (subset) ใด ๆ ท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดของ NSN ; โดยท่ี 0S  
   และ NS   
 S     จ านวนสมาชิกของเซต  S  
 ijx      ตวัแปรตดัสินใจแสดงถึงเส้นทางระหวา่งต าแหน่ง i  และ j , 1ijx  เม่ือ
มี    การเดินทาง จากต าแหน่ง i ไป j มิฉะนั้น 0ijx  
 k

ijX     1 ถา้รถขนส่งสินคา้ K  ขนส่งสินคา้ระหวา่งลูกคา้ i  และไปยงัลูกคา้ j 
   มิฉะนั้น 0k

ijX   
 i     ต าแหน่งจุดเร่ิมตน้ของแต่ละเส้นทาง; Ni โดยท่ี 0i เม่ือต าแหน่ง 
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   ท่ีพิ จารณ าคือ   คลังสินค้า   โดย เป็น จุด เร่ิมต้นของเส้นทางและ 
ni ,3,2,1   เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ กลุ่มลูกคา้ ในเส้นทาง 

j     ต าแหน่งปลายทางของแต่ละเส้นทาง  Ni  โดยท่ี     0j เม่ือ    
                           ต าแหน่ง 

   ท่ีพิจารณาคือ  คลงัสินคา้  โดยเป็นจุดส้ินสุดของเส้นทาง และ 
nj ,3,2,1   เม่ือต าแหน่งท่ีพิจารณาคือ กลุ่มลูกคา้ ในเส้นทาง 

 
แบบจ าลองคณติศาสตร์การจัดเส้นทางการเดินรถเดินแบบ  VRP 
การหาค่าท่ีต ่าท่ีสุด (Minimize)  ระยะทาง =  

Nji

ijij XD
,

 

 (2.6) Subject  to 

    1
0 1


  ij

n

i

k

k

k

IJx            },,1 Nj    (2.7) 

                    1
0 1
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n

j

k

k

k

IJx             },,1 Nj     

 (2.8) 

                    0
00
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j

k

pj

N

i

k

ip xx             },,1,},,1 KkNp     

 (2.9) 

                   1
1




N

j

k

ojx                                 },,1 Kk      

 (2.10) 

       1
1




N

i

k

iox     },,1 Kk     

 (2.11) 
       ,1

,
 

sX
Sji ij        

 (2.12) 
     1,0ijX          
 (2.13) 
 สมการท่ี (2.6) คือฟังก์ชัน่วตัถุประสงคเ์พื่อใหร้ะยะทางในการขนส่งสินคา้ต ่าท่ีสุด  สมการ
ท่ี (1.2) และ (2.7) และ (2.8) แสดงว่าลูกคา้แต่ละรายรับบริการจากรถขนส่งสินคา้เพียงคนัเดียว  
สมการท่ี (2.9)  แสดงวา่เม่ือรถขนส่งสินคา้เขา้มายงัจุดส่งสินคา้แลว้รถขนส่งสินคา้ จะออกจากจุด
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ส่งสินคา้นั้น สมการท่ี (2.10) และ (2.11) ก าหนดวา่รถขนส่งสินคา้แต่ละคนัถูกใช้ไดเ้พียงเส้นทาง
ใดเส้นทางหน่ึงเท่านั้น สมการท่ี (2.12) เป็นการก าจดัเส้นทางย่อย สมการท่ี (2.13) ก าหนดให้ตวั
แปรการตดัสินใจ  มีค่าเป็น  0  หรือ  1  เท่านั้น 

2.2.3 ข้อจ ากดัและตัวแปรต่าง ๆ ที่เกีย่วข้องกบัปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ 
  ในการออกแบบเส้นทางการเดินรถผูอ้อกแบบจ าเป็นตอ้งทราบว่าเส้นทางท่ีจะ
ออกแบบนั้นอยูใ่นกลุ่มปัญหาใดและมีวตัถุประสงคใ์นการออกแบบเส้นทาง โดยทราบถึงขอ้จ ากดั
และตวัแปรต่าง ๆ ในการเดินทางแต่ละคร้ังเสมอ  ขอ้จ ากดัและตวัแปรท่ีตอ้งพิจารณาทัว่ไปในการ
จดัเส้นทางสามารถแจกแจงได ้ ดงัน้ี 

1) คลงัสินคา้ ตอ้งรู้ท่ีตั้งและจ านวนคลงัสินคา้ 
2) ลูกคา้ ลูกคา้มีปริมาณการสั่งสินคา้ท่ีแน่นอนและไม่แน่นอน ตอ้งรู้ปริมาณความ

ตอ้งการของลูกคา้แต่ละราย  ท่ีตั้งของลูกคา้  และมีช่วงเวลาในการรับสินคา้หรือไม่   
3) ระบบเส้นทางในพื้นท่ีใหบ้ริการขนส่ง ผูอ้อกแบบเส้นทางการขนส่งตอ้งทราบวา่

มีระยะทางระหวา่งลูกคา้ถึงลูกคา้เท่าใด  รวมถึงเวลาเฉล่ียท่ีใชใ้นการเดินทางแต่ละเส้นทางรวมไป
ถึงระบบเส้นทางมีลกัษณะการเดินรถไดท้างเดียวหรือระบบเส้นทางท่ีมีการเดินรถได ้ 2 ทาง 

4) รถขนส่งสินคา้ของบริษทัขนส่ง รถแต่ละคนัมีขอ้จ ากดัดา้นความจุและรูปแบบใน
การบรรทุกไม่เหมือนกนั รถขนส่งสินคา้ชนิดเดียวกนัหรือไม่และมีจ านวนรถขนส่งสินคา้เท่าใด  
ความสามารถในการบรรทุกสินคา้เท่าใดจากส่ิงท่ีตอ้งพิจารณาในการออกแบบเส้นทางท าให้ทราบ
วา่ปัญหาการจดัเส้นทางมีลกัษณะท่ีแตกต่างกนัออกไปตามตวัแปร 

 

2.3 วธิีในการหาค าตอบส าหรับปัญหาการจัดเส้นทางการเดินรถ 
 วิธีการหาค าตอบของปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถนั้ น การจัดเส้นทางท่ี เหมาะสม 
จะสามารถช่วยลดความซับซ้อนในการด าเนินงานรวมถึงสามารถลดต้นทุนลงได้จ  านวนมาก  
ปัจจุบนั ไดมี้การพฒันาน าเอาระบบคอมพิวเตอร์มาประยุกตใ์ช ้ จึงสามารถค านวณปัญหาท่ีมีความ
ซับซ้อนได้ในเวลาท่ีสั้ นลงโดยน าเอาวิธีการหาค าตอบท่ีเป็นระบบและความซับซ้อนรวมถึงมี
ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึนมาประยกุตใ์ชก้บัปัญหาจริงได ้ การหาค าตอบส าหรับปัญหาการจดัเส้นทาง
เดินรถแบบฮิวริสติกสามารถแยกออกเป็น  2  แนวทางคือ  1)  วิธีการหาค าตอบท่ีเหมาะสมท่ีสุด  
(Optimal Solution) หรือ Exact  Optimization  และ  2) วิธีการหาค าตอบท่ีใกล้เคียงค่าท่ีเหมาะสม
ท่ีสุด  (Near Optimal  Solution) หรือฮิวริสติก  (Heuristics)   

ทั้ง  2 วิธีนั้นจะมีจุดเด่นและจุดด้อยท่ีแตกต่างกนัคือ การหาค าตอบแบบ Exact  
Optimization  จะได้ค  าตอบในรูปของค่าท่ีดีท่ีสุดนั้นจะตอ้งสร้างตวัแปรทางคณิตศาสตร์ส าหรับ
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การแก้ปัญหา  แต่ตอ้งใช้ระยะเวลาในการค านวณท่ีสูงมากเม่ือมีปัญหาขนาดใหญ่ ส่วนการหา
ค าตอบแบบฮิวริสติก(Heuristics) ค  าตอบท่ีไดจ้ะอยูใ่นรูปของค่าท่ีใกลเ้คียงค่าดีท่ีสุด โดยใชเ้วลาใน
การค านวณท่ีนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัแนวทางการหาค าตอบแบบ  Exact  Optimization 

2.3.1 วธีิการหาค าตอบทีด่ีทีสุ่ด (Exact Optimization) 
โดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Model) โดยน าเอาปัญหาจริง 

มาสร้างสมการแบบจ าลอง  แต่วิธีน้ีจะใช้เวลาในการหาค าตอบนานมากแมจ้ะอาศยัคอมพิวเตอร์ 
เป็นตวัช่วยในการค านวณ  ตวัอยา่งของวธีิการแกปั้ญหา  ดงัน้ี 

1) โปรแกรมเชิงเส้นตรง  (Linear  Programming)   
เป็นการประยุกต์ใช้วิธีการแก้ไขปัญหาทางการจดัสรรทรัพยากรท่ีมีลักษณะ

ความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งเป็นเชิงเส้นตรงทั้งหมด  เพื่อท าการก าหนดเส้นทางเดิน
รถ  โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อแกปั้ญหาและตดัสินใจใหไ้ดค้่าของฟังกช์ัน่เป้าหมายท่ีดีท่ีสุด 

2)  วธีิการแตกก่ิงและจ ากดัขอบเขต  (Branch and Bound Algorithm)  
เป็นวิธีในการแก้ปัญหาก าหนดการเชิงจ านวนเต็ม (Integer Programming) โดย

การแบ่งหรือแตกก่ิง  (Dividing or Branching)  และการหยุด  (Conquering) โดยเร่ิมตน้จากปัญหาท่ี
มีขนาดใหญ่และแบ่งเป็นปัญหาย่อยๆ (Sub Problem) จากนั้นพิจารณาขอบเขต (Bounding) ของ
ค าตอบส าหรับปัญหาย่อยและพิจารณาตดัปัญหาท่ีไม่สามารถให้ค  าตอบท่ีดีท่ีสุดในขณะนั้นได ้ 
และท าซ ้ ากับทุกปัญหาย่อยๆ จนกระทั่งพบปัญหาย่อยท่ีให้ผลเฉลยท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงวิธี  Branch & 
Bound นั้นสามารถน าไปแกปั้ญหาไดห้ลายรูปแบบ เช่น (Integer  Programming, IP)  หรือ (Binary  
Integer  Programming, BP) เป็นต้น แต่วิธีในการหาค าตอบท่ีไม่สามารถแก้ปัญหาซ่ึงมีความ
สลบัซบัซอ้นในเวลาท่ีจ ากดัได ้

 

2.4 งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 กวี ศรีเมือง (2551) ไดท้  าการศึกษาการหาจ านวนรถบรรทุกท่ีเหมาะสมในการขนส่งสินคา้

ในธุรกิจคา้ปลีก กรณีศึกษาท๊อปซ์ซุปเปอร์มาร์เก็ต โดยวิธีการแตกก่ิงและจ ากดัขอบเขต (Branch 

and Bound) และวิธีอลักอริทึมแบบประหยดั (Saving Algorithm) ของ Clarke & Wright (1964) ใน

การแก้ปัญหาเส้นทางของสินค้าท่ีต้องพ่วงกนัไป หรือ การขนส่งสินคา้แบบไม่เต็มคนั เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพของอัตราการบรรทุกในเชิงปริมาตรหรือเชิงน ้ าหนัก และจดัท าโปรแกรมช่วย

จดัรูปแบบแผนการขนส่งสินค้าด้วย (Visual Basic for Application, VBA) บนโปรแกรม Excel 

ขั้นตอนน้ีจะรวมถึงการจดัล าดบังานตามเวลาออกส่งสินคา้และหารอบวิ่งงานของรถขนส่งสินคา้ 



21 
 

โดยค านึงถึงอัตราการขนส่งสินค้าท่ีได้จากรถขนส่งสินค้าเป็นส าคัญ จนกระทั่งได้จ  านวน

ยานพาหนะท่ีจ าเป็นตอ้งใช้ในการขนส่งสินค้า งานวิจยัน้ีสามารถเป็นแนวทางในการประมาณ

จ านวนรถขนส่งสินคา้ท่ีตอ้งการใช้และใช้ประกอบการพิจารณาการจดัซ้ือและจดัหารถบรรทุกให้

เพียงพอกบัความตอ้งการในการขนส่งสินคา้ รวมถึงสามารถเสริมรถร่วมและสามารถหมุนเวยีนรถ

ขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากข้ึน ผลการวจิยัสรุปไดว้า่ จ  านวนรถขนส่งสินคา้ท่ีเหมาะสม

ส าหรับการขนส่งสินคา้ให้กบั ท๊อปซ์ซุปเปอร์มาร์เก็ต เท่ากบั 59 คนั และดว้ยการปรับปรุงแผนการ

ขนส่งสินคา้ท่ีดี มีการจดัรอบวิง่งานท่ีมีประสิทธิภาพ และใชจ้  านวนรถขนส่งสินคา้ท่ีเหมาะสมน้ีจะ

สามารถประหยดัค่าขนส่งสินคา้ลดลง 4.22 เปอร์เซ็นตต่์อปี 

 ชยัวฒัน์ สุขไมตรี (2550)  ไดท้  าการศึกษาการเพิ่มประสิทธิภาพการจดัเส้นทางรถขนส่ง
สินค้าโดยวิธีค  านวณหาค่าประหยดั เพื่อจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะท่ีเหมาะสมส าหรับ 
ศูนย์กระจายสินค้า  โดยใช้อัลกอริทึมแบบประหยดั (Saving Algorithm) ซ่ึงผลการวิจัยพบว่า
สามารถลดระยะทางส าหรับการจดัส่งสินคา้ทั้งหมดลงได ้100 กิโลเมตรส าหรับแต่ละรอบของการ
จดัส่ง และสามารถแสดงผลการค านวณเป็นระยะทาง พบวา่สามารถลดระยะทางลงได ้62,000 หรือ
ลดลง โดยประมาณ 6.1 เปอร์เซ็นตใ์นหน่ึงปี 
 ตนัติกร พิชญพ์ิบูล (2550) ไดท้  าการศึกษาวิธีการท่ีเหมาะสมในการขนส่งแบบไป
และกลบัของการขนส่งสินคา้ พบวา่ มีรูปแบบของปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะแบบขนส่งจาก
คลงัสินคา้ 1 แห่ง ไปยงัจุดต่าง ๆ ท่ีมีความตอ้งการแน่นอน (The Single Depot, Multiple Vehicle, 
Node Routing Problem) เป็นปัญหาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัล าดบัก่อนหลงัในการขนส่งสินคา้ไปยงั
ต าแหน่งจุดส่งสินคา้ต่าง ๆ เขา้ไวใ้นเส้นทางหลกั ลดการจดัสินคา้แบบไป-กลบัคลงัสินคา้และทุก
จุดส่งสินคา้ น าผลลพัธ์ท่ีไดเ้ปรียบเทียบกบัวิธีเลือกจุดท่ีใกลท่ี้สุด ( Nearest Neighbor) ซ่ึงเป็นการ
คน้หาจุดส่งสินคา้ท่ีอยูใ่กลก้บัจุดส่งสินคา้จุดสุดทา้ย โดยท่ีไม่เกินความจุของรถขนสินคา้ เม่ือน าผล
ของทั้ง 2 วธีิ มาเปรียบเทียบกนั พบวา่วิธีของ Clarke & Wright (1964)  สามารถลดตน้ทุนค่าใชจ่้าย
ในการขนส่งรวมไดม้ากกว่าวิธีเลือกจุดท่ีใกล้ท่ีสุด ( Nearest Neighbor) 12.06 เปอร์เซ็นต์และใน
การประมวลผลของวิธีของ Clarke & Wright (1964) ใชเ้วลาเพียง 250 วนิาทีต่อการประมวลผล 120 
ตวัอยา่ง 
 ธราพงศ์  แซ่ตั้ง  (2553)  ไดท้  าการศึกษาเพื่อหาวิธีในการแกไ้ขปัญหาการจดัเส้นทางการ
เดินรถขนส่งสินคา้ท่ีขาดมาตรฐานและมีระยะทางท่ีไม่แน่นอนจากการจดัเส้นทางการเดินรถขนส่ง
สินค้าด้วยการค านวณด้วยมือ โดยการน าเสนอวิธีการจัดเส้นทางการเดินรถขนส่งสินค้าด้วย 
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วธีิแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ตามรูปแบบปัญหาการจดัเส้นทางเดินรถของพนกังานวิธี Sweeping   
and Teardrop method , วิธี  Nearest Neighbor Heuristics และวิธี  Pairwise Interchange โดยค านึง 
ถึงประเด็นดา้นระยะทางท่ีสั้นท่ีสุด พบวา่การใชว้ิธีแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ตามรูปแบบปัญหา
การเดินทางของพนกังานขายจะใหผ้ลในเร่ืองระยะทางในการเดินรถขนส่งสินคา้ท่ีสั้นท่ีสุด 
 Azi (2007) ไดท้  าการศึกษาวิธีการหาค าตอบท่ีดีท่ีสุด (Exact Algorithm) ในการแก้ปัญหา
ของการจดัเส้นทางหน่ึงคนัแบบมีกรอบเวลาและหลายเส้นทาง โดยท่ีการแกปั้ญหา ตั้งบนพื้นฐาน
ของวิธีการหาเส้นทางท่ีสั้ นท่ีสุด ดว้ยขอ้จ ากดัของทรัพยากรท่ีมีอยูต่่าง ๆ ซ่ึงเป้าหมาย คือ จ านวน
ลูกคา้ตอ้งมากท่ีสุดและใชร้ะยะทางรวมให้นอ้ยท่ีสุด ในการแกไ้ขปัญหาจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 
ส่วนแรกท าการรวมลูกคา้ส าหรับเส้นทางเดินรถท่ีเป็นไปได้ในรถหน่ึงคนั ส่วนท่ี2 เป็นการจดั
เส้นทางและเรียงล าดบัการเดินทางตามตารางเวลาท่ีก าหนดของรถคนันั้น 
 Byung-In et al. (2005) ได้ท าการศึกษาโดยประยุกต์ใช้วิ ธี  Insertion Algorithm และ 
Clustering-based ในการจดัเส้นทางรถเก็บขยะมูลฝอยท่ีมีเง่ือนไขของกรอบเวลา ซ่ึงพิจารณาถึง
ช่วงเวลาการพกัของพนักงาน และขนาดบรรทุกของยานพาหนะแต่ละคนั ผลการทดลองพบว่า 
วิธีการท่ีน าเสนอสามารถจดัเส้นทางของรถเก็บขยะได้อย่างมีประสิทธิภาพ ส่งผลให้สามารถลด
ค่าใชจ่้ายลงได ้
 Chu, C.W. (2005) ได้ท า ศึกษาการจัดการการขนส่ง เพื่ อแก้ ปัญหาการขนส่งท่ี มี 
การก าหนดจ านวนรถและปริมาณสินคา้ท่ีบรรทุกคลงัสินคา้ไปสู่ลูกคา้ โดยพฒันาแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ (Mathematical Model) และขั้นตอนวิธีโดยใช้วิธีศึกษาส านึก (Heuristics) เพื่อสร้าง
เส้นทางและเลือกว่าลูกคา้รายใด ควรจะก าหนดให้ผูใ้ห้บริการขนส่งรายใดจึงจะเหมาะสม เม่ือ
พิจารณาจากความจุของพาหนะท่ีท าให้ตน้ทุนต ่าท่ีสุด พบว่างานวิจยัน้ีสามารถให้ผลท่ีเหมาะสม
หรือใกลเ้คียงความเหมาะสมท่ีสุด 
 Gronalt, Harlt and Reimann . (2003) ได้ท าการศึกษา New Savings Based Algorithms for 
Tome Constrained Pickup and Delivery of  Full Truckloads โดยในงานวิจัยได้พิจารณาถึงการ
จดัส่งสินคา้ชนิดเต็มคนัภายใตข้้อจ ากดัของกรอบเวลา เป้าหมายของงานวิจยัน้ีตอ้งการท่ีจะลด
ปริมาณเท่ียวเปล่าของยานพาหนะ ในขั้นตอนแรกผูว้ิจยัไดเ้สนอสูตรค านวณท่ีตายตวัส าหรับปัญหา 
หลงัจากนั้นผูว้ิจยัไดน้ าเสนอถึงการผ่อนคลายของปัญหาบนพื้นฐานของเครือข่าย ในส่วนต่อไปน้ี 
ผูว้ิจยัไดแ้สดงให้ทราบถึงความแตกต่างท่ีเกิดข้ึนทั้ง 4 ขอ้ของวิธีค  านวณหาค่าประหยดั (Saving) 
และในผลของการวิจยันั้นพบว่ากระบวนการแกปั้ญหาเส้นทางแบบศึกษาส านึก (Heuristics) นั้น
สามารถแกปั้ญหาการก าหนดเส้นทางการขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งมีคุณภาพท่ีดีและรวดเร็ว และในส่วน
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เพิ่มเติมผูว้ิจยัไดน้ าเสนอถึงการวิเคราะห์ความไวโดยไดศึ้กษาถึงผลกระทบของกรอบเวลาท่ีจ ากดั
มากๆ และคุณสมบติัของการแกปั้ญหาเส้นทางแบบศึกษาส านึก (Heuristics) ดงักล่าว  
 Paessens.  (2003)  ไ ด้ ท า ก า ร ศึ ก ษ า เ ร่ื อ ง  The Saving Algorithm for Vehicle Routing 
Problem โดยวิจัยอธิบายถึงวิธีค  านวณหาค่าประหยดัของ Clarke & Wright (1964) โดยน าไป
ประยุกต์ใช้ส าหรับการแก้ปัญหาการก าหนดเส้นทางขนส่งสินค้า ผลของการวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบขอ้มูลหลายๆคร้ังพบว่า การประยุกต์ใช้วิธีมูลค่าประหยดันั้นแสดงให้เห็นถึงการมี
คุณภาพมากข้ึนของเวลาและการลดลงของพื้นท่ีในการจดัเก็บสินคา้ 
 Pitakaso R. and Sindhuchao S. (2006) ไดท้  าการศึกษาการประยุกตใ์ชว้ธีิฮิวริสติก GRASP 
(Greedy Randomized  Adaptive Search Procedure, GRASP) แก้ปัญหา (Capacitated p – medians 
problem, CPMP)โด ย ใช้ ฮิ ว ริส ติ ก  (Greedy Randomized Adaptive Search Procedure, GRASP) 
เลือกต าแหน่งของลูกคา้เพื่อสร้างค าตอบเร่ิมตน้ และใช้วิธีคน้หาค าตอบแบบวนรอบซ ้ า (Iterated 
Local Search, ILS) เพื่อท าใหไ้ดค้  าตอบท่ีดีข้ึน 
 

2.5 แนวทางของการท าการวจิัยทีไ่ด้จากการสังเคราะห์ข้อมูล 
 จากการพิจารณาเก่ียวกบัลกัษณะของงานวิจยัท่ีมีความคลา้ยคลึงกบัหัวขอ้วิจยั จะพบว่า

ลกัษณะของปัญหานิยมท่ีจะใช้วิธีการทางฮิวริสติกในการหาค าตอบ กรณีท่ีขอ้มูลมีจ านวนมากข้ึน 

และงานวิจยัท่ีประเทศไทยมักจะใช้วิธีการทางฮิวริสติกแบบคลาสสิกในการแก้ปัญหา โดยวิธี

อลักอริทึมแบบประหยดั (Saving Algorithm) เป็นวิธีการท่ีนิยมใชม้ากท่ีสุด ซ่ึงแตกต่างจากงานวจิยั

ท่ีในต่างประเทศท่ีนิยมจะใช้วิธีการประมาณค าตอบท่ีมีความน่าเช่ือถือได้ (Meta Heuristics) 

มากกวา่เน่ืองจากความสามารถในการโปรแกรมท่ีมีความสามารถสูงข้ึนนัน่เอง แต่อยา่งไรก็ตามเม่ือ

พิจารณาแล้วพบว่าผลลพัธ์ท่ีได้จากการเปล่ียนแปลงไปในทางท่ีดีข้ึนกว่าก่อนด าเนินการทั้งส้ิน 

ผูว้ิจยัจึงไดพ้ิจารณาวา่วิธีอลักอริทึมแบบประหยดั (Saving Algorithm) น่าจะเป็นวธีิการท่ีเหมาะสม

ส าหรับขั้นตอนของการจดัเรียงเส้นทางในงานวิจยัคร้ังน้ี จากขอ้จ ากดัด้านเง่ือนไขของเวลาและ

ขอ้มูลตามท่ีได้กล่าวไวใ้นส่วนของบทท่ี 1 ส าหรับรายละเอียดของขั้นตอนในการด าเนินการจะ

แสดงในบทถดัไป 


