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บทคัดย่อ 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาการจัดเส้นทางเข้ารับพัสดุจากบ้านลูกค้าและสาขาแฟรน
ไชส์ไปยังศูนย์รวมสินค้าของบริษัทกรณีศึกษาแห่งหนึ่งโดยใช้โปรแกรม VRP spreadsheet solver 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง ลดระยะเวลาและระยะทางที่ใช้ในการเข้ารับพัสดุ การดำเนินงานวิจัย
ประกอบด้วยการเก็บข้อมูลจากวันปฏิบัติงานที่มีลูกค้าจำนวนมากที่สุด รวม 41 ราย ใช้รถกระบะตู้
ทึบ 3 คัน ภายใต้ข้อจำกัดกรอบเวลาทำงาน 6 ชั่วโมง และความจุพัสดุสูงสุด 500 ชิ้นต่อคัน ข้อมูล
พิกัดและข้อกำหนดต่าง ๆ ถูกนำมาใช้ในกระบวนการวิเคราะห์และวางแผนเส้นทางกา รเดินรถ 
ผลการวิจัยพบว่าในกรณีศึกษาจริง รถคันที่ 1 , 2 และ 3 ใช้ระยะทางรวม 15.86 กิโลเมตร , 29.60 
กิโลเมตร และ 120.26 กิโลเมตร ตามลำดับ ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาการเข้ารับพัสดุจาก
โปรแกรมกับกรอบเวลาเดิม พบว่าสามารถลดระยะเวลาได้ส ูงสุดถึงร ้อยละ 51.11 และเ มื่อ
เปรียบเทียบกับข้อมูลจริง สามารถลดระยะเวลาได้ถึงร้อยละ 41.33 การศึกษานี้แสดงให้เห็นว่า การ
ประยุกต์ใช้เครื่องมือวิเคราะห์เส้นทางสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพการดำเนินงาน ลดต้นทุน และ
ลดความเสี่ยงจากการล่าช้าในการขนส่งได้อย่างมีนัยสำคัญ อันเป็นแนวทางที่สามารถประยุกต์ใช้ใน
ธุรกิจโลจิสติกส์ขนาดกลางและขนาดย่อมต่อไปได้ 

วันที่เข้าระบบ 6 เมษายน 2568 
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Abstract 

 This research aimed to optimize parcel pickup routes from customer residences 
and franchise branches to the product consolidation center of a selected company, 
using the VRP Spreadsheet Solver to improve transportation efficiency by reducing 
both travel time and distance. The study was conducted using data collected on the 
company's busiest operational day, involving 41 customers. Three covered pickup 
trucks were deployed, each with a maximum capacity of 500 parcels and operating 
within a 6-hour time window. Customer coordinates and operational constraints were 
incorporated into the route planning and analysis. The results revealed that Vehicles 
1, 2, and 3 traveled a total distance of 15.86 km, 29.60 km, and 120.26 km, respectively. 
Compared to the original time window schedule, the optimized routes reduced 
working time by up to 51.11%. When compared to actual operational data, a time 
reduction of 41.33% was achieved. These findings demonstrate that applying route 
optimization tools can significantly enhance operational efficiency, reduce 
transportation costs, and mitigate risks associated with delivery delays offering a 
practical solution for small and medium-sized logistics enterprises. 
Keywords: Vehicle routing optimization, Parcel pickup, Time window, Efficiency  

   improvement, Capacitated vehicle 
 
1. บทนำ 
 ปัจจุบันทั่วโลกการค้าขายได้เชื่อมโยงกันโดยระบบขนส่งที่ทันสมัย อีกท้ังยังสามารถเชื่อมต่อได้
โดยง่ายผ่านระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ ( International logistics services) โดยความสำคัญ
ของระบบการขนส่งระหว่างประเทศนั้นจะเป็นระบบที่ช่วยอำนวยความสะดวกในการกระจายสินค้า  
รวมถึงการให้บริการของธุรกิจนำเข้าและส่งออกภายในประเทศได้เป็นอย่างดี ย่อมส่งผลให้ประเทศมี
ทรัพยากรและทักษะการผลิตที่สูงขึ้น สามารถลดต้นทุนค่าเสียโอกาสในการผลิตลง ทำให้เศรษฐกิจใน
ประเทศที่ทำการส่งออกเติบโตมากขึ้นและเกิดการใช้ทรัพยากรการผลิตอย่างคุ้มค่า จนนำไปสู่การ
กำหนดอำนาจการต่อรองทางการค้าได้อีกด้วย เช่นเดียวกันกับระบบเศรษฐกิจไทยที่มีการเติบโตจาก
ภาคการส่งออกเป็นหลักเมื่อเทียบสัดส่วนกับผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) ด้านอื่น ๆ อีกทั้ง
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ในปัจจุบันการค้าระหว่างประเทศยังคงได้รับการส่งเสริมจากภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยมี
การช่วยเหลือในสิทธิประโยชน์เชิงพาณิชย์ ไม่ว่าจะเป็น เขตการค้าเสรี การลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบ เป็น
ต้น ซึ่งมีการคาดการณ์ว่าการส่งออกของประเทศไทยจะมีการขยายตัวเพิ่มขึ้น 2.5% และจะมีการ
ขยายตัวเพิ่มมากข้ึนจากการฟืน้ตัวของเศรษฐกิจโลก (มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย, 2567) 
 การขนส่งของประเทศไทยย่อมมีความสำคัญต่อทุกภาคธุรกิจ เนื่องจากเป็นกิจกรรมที่มีส่วนใน
การเชื ่อมโยงและสนับสนุนกิจกรรมอื ่น ๆ ไม่ว่าจะเป็นกระบวนการผลิต การจัดหาวัสดุคงคลัง 
กระบวนการจัดซื้อ การจัดการสินค้าคงคลัง รวมไปถึงการให้บริการลูกค้า จึงกล่าวได้ว่า การขนส่งมี
ความสำคัญต่อการขายและการจัดจำหน่ายเป็นอย่างมาก เพราะเป็นส่วนช่วยเพิ่มคุณค่าของสินค้า
และบริการ โดยการขนส่งที่มีประสิทธิภาพต้องสามารถรับและส่งมอบสินค้าให้ตรงเวลา สินค้าหรือ
วัตถุดิบอยู่ในสภาพดี ต้นทุนเหมาะสม นอกจากนี้การขนส่งที่มีประสิทธิภาพยังถือเป็นการสร้าง
ภาพลักษณ์ที่ดีแก่บริษัทได้อีกทางหนึ่งด้วย 
 จังหวัดพิษณุโลกเป็นจังหวัดที่อยู่ในศูนย์กลางของภาคเหนือตอนล่างที่มีการเชื่อมโยงระหว่าง 
ภาคเหนือ ภาคกลาง และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อีกทั ้งยังอยู ่ในแนวเส้นทาง North-South 
economic corridor (NSEC) และ East-West economic corridor (EWEC) ที่สามารถเชื่อมต่อไป
ยังประเทศเมียนมา สาธารณรัฐประธิปไตยประชาชนลาว เวียดนาม และประเทศจีนตอนใต้ โดย
พิษณุโลกเป็นเมืองที่มีระบบการขนส่งที่หลากหลายรูปแบบ และยังสามารถเชื่อมโยงเส้นทางระหว่าง
ภูมิภาคได้ (ชฎาพร, 2562) โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริษัทกรณีศึกษา ได้เล็งเห็นถึงความเชื่อมโยงนี้จึงทำ
การจัดตั ้งเป็นบริษัทขนส่งแบบเน็คเดย์ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution center: DC) เป็นการ
บริการจัดส่งสินค้าที่จำเป็นต้องจัดส่งภายในวันต่อวัน เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษามีบริการรับส่งด่วนถึง
ที่ (Door to door express service) สำหรับให้บริการการเข้ารับพัสดุถึงหน้าบ้าน  
 อย่างไรก็ตามในช่วงเวลาที่ผ่านมา บริษัทกรณีศึกษาได้เกิดปัญหาล่าช้าในการเข้ารับพัสดุและ
ขนถ่ายพัสดุ อันเนื ่องมาจากความไม่แน่นอนและไม่ได้คำนึงถึงการเลือกเส้นทาง เข้ารับพัสดุที่
เหมาะสมในแต่ละวัน โดยพนักงานขับรถตามความเคยชินเป็นหลัก จึงเป็นสาเหตุทำให้เกิดระยะทาง
ในการเข้ารับพัสดุและการขนส่งพัสดุรับเข้าไปยังศูนย์รวมสินค้านั้นไม่เหมาะสม มีปัญหาด้านต้นทุน
การขนส่งตามมา เกิดความเสี่ยงในการเข้าไปถึงคลังสินค้าล่าช้าไม่ทันเวลาตามที่กำหนด มีความเสี่ยง
ในด้านการเสียค่าปรับล่าช้าโดยไม่จำเป็น รวมถึงพัสดุจะถูกจัดส่งถึงมือลูกค้าล่าช้าอีกด้วย ซึ่งอาจจะ
ทำให้เครดิตของบริษัทเสียหายจากการขนส่งที่ล่าช้า 
 จากปัญหาดังกล่าวผู้วิจัยจึงได้ศึกษาปัญหาและจัดเส้นทางที่เหมาะสมสำหรับการเข้ารับพัสดุ
บ้านลูกค้าและแฟรนไชส์ไปยังศูนย์รวมสินค้า กรณีศึกษาบริษัทกรณีศึกษาแห่งหนึ่งด้วยโปรแกรม 
VRP spreadsheet solver เพ่ือลดเวลาหรือระยะทางในการเข้ารับพัสดใุห้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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2. วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 เพ่ือจัดเส้นทางที่เหมาะสมในการเข้ารับพัสดุที่บ้านลูกค้าและสาขาแฟรนไชส์ไปยังศูนย์รวม
สินค้าด้วยโปรแกรม VRP spreadsheet solver 
 
3. วิธีดำเนินงานวิจัย 
 3.1 ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

3.1.1 แนวคิดการเข้ารับสินค้า (Receiving) 
สำหรับแนวคิดทฤษฎีการเข้ารับสินค้านั้น มีหลักการและแนวคิดที่หลากหลาย โดยมี

ข้อมูลดังต่อไปนี้ (สุณิสา และคณะ, 2562) 
1) การรับสินค้า (Receiving) การรับสินค้าเป็นขั้นตอนที่กระทำต่อเนื่องมาจากการ

จัดซื้อซ่ึงถูกจัดทำเป็นฐานข้อมูลการสั่งซื้อ 
        2) การเก็บสินค้า (Put-away) ฐานข้อมูลจะมีการตรวจสอบขนาดของพื้นที่และชั้นเก็บ
ของต่าง ๆ ว่ามีขนาดและน้ำหนักเท่าไร เพียงพอต่อสินค้าที่จะนำมาเก็บหรือไม่ และจำแนกประเภท
ของสินค้าไปเก็บไว้ในพื้นที่ที ่เหมาะสมหรือตามเงื ่อนไขที ่ต้องการแล้วทำการบันทึกลงในระบบ
ฐานข้อมูลในระบบการควบคุมสินค้าคงคลัง  
        3) การย้ายสินค้า (Order picking) ความถูกต้องของสินค้าที่ต้องย้ายมีระดับความสำคัญ
มากกว่าความรวดเร็วในการย้ายสินค้า เนื่องจากเป็นการนำสินค้าออกจากที่เก็บเพื่อการจัดส่ง 
เจ้าหน้าที่คลังสินค้าจะต้องออกไปหยิบสินค้าท่ีกำหนดไว้ตามคำสั่งซื้อจากใบสั่งสินค้าจากลูกค้า สินค้า
อาจอยู่กระจัดกระจายในพ้ืนที่ต่าง ๆ ในคลังเก็บสินค้าหลังจากหยิบแล้วจะนำกลับมาท่ีจุดรับของหรือ
จุดส่งของ 

4) การตรวจสอบยอดสินค้า (Cycle count) ผู้ใช้ในคลังสินค้าสามารถทำการตรวจนับ
สินค้าเฉพาะบางส่วนหรือตามที่ต้องการ ภายในช่วงเวลาที่กำหนด หรือสามารถตรวจนับในขณะที่
กำลังปฏิบัติงานอยู่ ซึ่งจะทำให้การตรวจนับสินค้ามีความถูกต้องมากยิ่งขึ้น  
       5) การควบคุมสินค้าคงคลัง ( Inventory control) ถือได้ว่าเป็นหัวใจในการบริหาร
จัดการคลังสินค้าโดยการทำงานเชื่อมต่อกับระบบ อ่ืน ๆ ควบคุมและตรวจเช็คการไหลเวียนของสินค้า
ภายในคลัง 
  3.1.2. ปัญหาการจัดเส้นทางสำหรับยานพาหนะ  
         ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ (Vehicle routing problem: VRP) มีเป้าหมายสำคัญคือ 
การออกแบบกลุ่มของยานพาหนะทุกคันให้มีการเดินทางโดยใช้ต้นทุนต่ำที่สุด ซึ่งมีจุดเริ่มต้นและ
สิ้นสุดที่ศูนย์การกระจายสินค้า ยานพาหนะวิ่งไปตามเส้นทางที่จะส่งสินค้าโดยพิจารณาถึงเงื่อนไข
หรือข้อจำกัดต่าง ๆ เช่น เวลาที่ใช้ ระยะทางในการเดินทางและจำนวนยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง 
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(เกียรติพงษ์, 2557) ซึ่งปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งสาธารณะจัดเป็นปัญหาการขนส่งอีกรูปแบบหนึ่ง
ซึ่งมีความคล้ายคลึงกับปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย (TSP) แต่ในการเดินทางใน 1 รอบนั้นไม่
จำเป็นต้องเดินทางครบทุกจุดหมาย โดยเป็นการจัดเส้นทางในการขนส่งโดยหาจำนวนพาหนะที่ใช้ให้
เหมาะสมกับปริมาณสินค้า พร้อมทั้งหาเส้นทางในการขนส่งสินค้าที่เหมาะสม ภายใต้ข้อกำหนดใน
เรื่องของค่าใช้จ่ายที่น้อยที่สุดโดยปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถ (เกียรติพงษ,์ 2557) 
 3.1.3. แนวคิดทฤษฎีวิธีหาคำตอบที่เหมาะสมที่สุด 

เทคนิคการหาคำตอบที่เหมาะสมสามารถแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ การหาคำตอบที่
เหมาะสมด้วยวิธีดั้งเดิม (Conventional optimization methods) ซึ่งจะประกอบด้วยวิธีการทาง
คณิตศาสตร์หลากหลายรูปแบบ เช่น Linear programming, Integer programming, Branch and 
bound, Simplex methods เป็นต้น และวิธีการหาคำตอบแบบการประมาณ (Approximation 
optimization algorithm) เช่น Genetic algorithm,  Ant colony optimization, Tabu search, 
Large neighborhood search เป็นต้น (Dana et al, 2020) ซึ่งวิธีการหาคำตอบที่เหมาะสมทั้ง 2 
ประเภทหลายวิธีการถูกพัฒนาขึ้นโดยประยุกต์ใช้ไมโครซอฟท์เอ็กเซลอยู่บ่อยครั้ง อันเนื่องมาจากการ
ใช้งานทีง่่ายและการเข้าถึงการใช้งานได้ง่าย เช่น วิธีแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ (รัตน์ติยากร และบุญ
ทรัพย์, 2567) วิธี Large neighbourhood search (Sreerag & Venkatesan, 2025 และ Wenbo 
et al., 2021) วิธี Memetic algorithm (David, 2016) เป็นต้น 

3.1.4 แนวคิดโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver 
โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver จัดเป็นหนึ่งใน Add-in โปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้น

มาในปี 2017 (Günes, 2017) ซึ่งต้องใช้งานร่วมกับไมโครซอฟท์เอ็กเซลสำหรับช่วยในการแก้ปัญหา
การจัดเส้นทางการเดินรถ (VRP) โดยอาศัยหลักการค้นหาคำตอบแบบวิธีการค้นหาคำตอบข้างเคียง
ขนาดใหญ ่(Large neighborhood search: LNS) (Günes, 2017) โดยผลลัพธ์นั้นทำให้ได้รับเส้นทาง
ที่สั้นลง ช่วยลดต้นทุนและระยะเวลาในการเข้ารับสินค้าให้กับทางบริษัทกรณีศึกษาลงได้จากผลลัพธ์ที่
เหมาะสมในการหาคำตอบจากโปรแกรม ทั้งนี้โปรแกรมเป็นเพียงแค่การวิเคราะห์การวางแผนในการ
จัดเส้นทางเท่านั้น ไม่สามารถตอบสนองปัญหาเฉพาะหน้าที่อาจเกิดขึ้นได้ในระหว่างการเข้ารับพัสดุ 
(เพ็ญศิริ และคณะ, 2564) 

3.1.5. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ศิริชัย (2564) ได้ศึกษาและแก้ปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งที่มีกรอบเวลาโดยการใช้การ

ค้นหาเฉพาะที่ปรับเปลี่ยนการหาค่าที่เหมาะสมที่สุดด้วยอาณานิคมผึ้งเทียม (Artificial bee colony 
optimization: ABCO) เนื่องจากปัญหาการจัดเส้นทางขนส่ง (VRP) เป็นปัญหาที่ได้รับความนิยมใน
ธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ อีกทั้งความยากในการแก้ปัญหาจะขึ้นอยู่กับลักษณะของข้อจำกัด โดย
ปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งที่พิจารณากรอบเวลาในการรับส่งสินค้า (VRP with time windows: 
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VRPTW) จัดเป็นปัญหาที่ได้รับความสนใจจากนักวิจัยจำนวนมาก ซ่ึงวัตถุประสงค์ของปัญหา VRPTW 
ต้องการระบุเส้นทางให้กับยานพาหนะโดยต้องการระยะทางในการขนส่งที่สั้นที่สุด สำหรับผลการ
ประยุกต์ใช้วิธีการอาณานิคมผึ้งเทียมร่วมกับวิธีการค้นหาเฉพาะที่แบบปรับเปลี่ยน (Adaptive local 
search in ABCO) ในการแกป้ัญหา VRPTW ในงานวิจัยนี้ได้ผลลัพธ์ในการแก้ปัญหาที่น่าพอใจ 

ปารณัท และสราวุธ (2564) ได้มุ่งเน้นไปที่การปรับปรุงระบบการขนส่งแบบมิลค์รัน 
(Milk run) สำหรับโรงงานประกอบรถยนต์ที่ใช้ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี (Just-in-time) โดย
มีเป้าหมายเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่งที่เกิดขึ้นจากการรับชิ้นส่วนจากผู้ผลิต 35 รายในจังหวัดระยองและ
ชลบุรีไปยังโรงงานประกอบรถยนต์ในนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี  โดยเริ่มต้นจากการ
นำข้อมูลความต้องการชิ้นส่วนรายวันมาใช้ในการคำนวณปริมาณสินค้าที่ต้องขนส่ง และออกแบบ
เส้นทางการขนส่งโดยใช้หลักการจัดเส้นทางสำหรับยานพาหนะ (VRP) โดยมีการประยุกต์ใช้วิธี
อัลกอริทึมแบบประหยัด (Saving algorithm) และวิธ ีแบบเมต้าฮิวริสติกส์ด้วยโปรแกรม VRP 
spreadsheet solver เพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะห์หาเส้นทางการขนส่งที่เหมาะสม ผลการศึกษา
พบว่า วิธีอัลกอริทึมแบบประหยัดสามารถลดต้นทุนการขนส่งจาก 21,859,083 บาทต่อปี เหลือ 
12,769,159 บาทต่อปี ลดลง 9,089,924 บาทต่อปี หรือลดลง 41.58% ในขณะที่วิธีแบบเมต้าฮิวริ
สติกส์ด้วยโปรแกรม VRP spreadsheet solver สามารถลดต้นทุนการขนส่งเหลือ 11,962,011 บาท
ต่อปี ลดลง 9,897,072 บาทต่อปี หรือลดลง 45.28% 

ชิตษณุ และ วีรยา (2565) ได้ศึกษาการปรับปรุงกระบวนการรับและตรวจนับสินค้าขา
เข้าของบริษัท ดีพลัส อินเตอร์เทรด จำกัด ซึ่งปัญหาที่พบบ่อยคือ ความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นจากการรอ
คอยสินค้าที่รอการเคลื่อนย้าย รวมถึงสินค้าที่รอการตรวจนับในส่วนของกระบวนการรับและการ
ตรวจนับสินค้า อันเนื่องมาจากมีพื้นที่ในการตรวจนับสินค้าไม่เพียงพอ อีกทั้งขั้นตอนการนับสินค้าใช้
ระยะเวลานาน จากปัญหาดังกล่าวผู้วิจัยจึงได้ทำการเก็บเวลาการทำงานทั้ง 2 ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอน
การรับสินค้าและขั้นตอนการตรวจนับสินค้า จากนั้นได้นำหลักการลดความสูญเปล่าด้วย ECRS และ 
แนวคิด 5ส. มาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงกระบวนการ ซึ่งผลการศึกษาวิจัยพบว่า ในส่วนของสภาพ
พ้ืนที่หน้างานจะมีสภาพที่ง่ายต่อการทำงานมากข้ึนอย่างมีนัยสำคัญ 

 วารุณอร และคณะ (2567) ได้ประยุกต์ใช้วิธีการกำหนดเส้นทางที่พิจารณาความจุรถ
หลายขนาดและมีการรับและส่งสินค้าในการจัดการขนส่ง เพ่ือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ให้กับบริษัทโลจิ
สติกส์แห่งหนึ่งในการรับชิ้นส่วนยานยนต์จากโรงงานผู้ผลิตชิ้นส่วนไปส่งยังโรงงานอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ โดยแนวทางแก้ปัญหาจะมี 3 แนวทาง คือ แนวทางที่ 1 จัดกลุ่มจุดรับสินค้าที่มีจุดส่งสินค้า
เดียวกันและมีช่วงเวลาเข้ารับเดียวกัน โดยแนวทางท่ี 2 จะจัดกลุ่มจุดรับสินค้าที่มีจุดส่งสินค้าเดียวกัน
และมีช่วงเวลาเข้ารับใกล้เคียงกัน และสุดท้ายเป็นแนวทางท่ี 3 คือ จัดกลุ่มจุดรับสินค้าท่ีมีจุดส่งสินค้า
ใกล้เคียงกันและมีช่วงเวลาเข้ารับใกล้เคียงกัน ผลจากการประยุกต์ใช้วิธีการค้นหาคำตอบข้างเคียง
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ขนาดใหญ่ (LNS) ผ่านทางโปรแกรม VRP spreadsheet solver พบว่า แนวทางที่ 3 สามารถลด
ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ของบริษัทได้มากถึงร้อยละ 58.52 และประสิทธิภาพการใช้ความจุรถเฉลี่ย
เพ่ิมขึ้นร้อยละ 34.53  
 3.2 ศึกษาปัญหาที่เกิดขึ้นในบริษัทกรณีศึกษา 

เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษา มีบริการเข้ารับพัสดุด่วนโดยการเข้ารับพัสดุถึงหน้าบ้านลูกค้า 
อย่างไรก็ตามในช่วงเวลาที ่ผ่านมาได้เกิดปัญหาล่าช้าในการเข้ารับพัสดุและขนถ่ายพัสดุ อัน
เนื่องมาจากความไม่แน่นอนของพนักงานขับรถในการเลือกใช้เส้นทาง โดยพนักงานขับรถขับตาม
ความเคยชิน ซ่ึงไม่ได้คำนึงถึงการเลือกเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละวัน จึงเป็นสาเหตุหลักทำให้การขน
ส่งไปยังศูนย์รวมสินค้านั้นมีปัญหา เกิดความเสี่ยงในการเข้าไปถึงคลังสินค้าล่าช้าไม่ทันเวลาตามที่
กำหนด จึงทำให้มีปัญหาในเรื่องค่าปรับล่าช้าตามมาและพัสดุอาจจะจัดส่งถึงมือลูกค้าล่าช้าอีกด้วย ซ่ึง
จะทำให้เครดิตของบริษัทเสียหายจากการขนส่งที่ล่าช้าได้ในภายหลัง 

3.3 เก็บรวบรวมข้อมูลจากบริษัทกรณีศึกษา 
3.3.1 ข้อมูลและที่อยู่ของลูกค้าที่จะต้องเข้ารับพัสดุ เนื่องจากข้อจำกัดด้านความลับของ

ข้อมูลลูกค้าและข้อจำกัดด้านเวลา ในงานวิจัยนี้จึงมีการพิจารณาระยะเวลาในการเข้ารับพัสดุจำนวน 
1 วัน ในช่วงเดือนกันยายน 2567 เนื่องจากเป็นวันที่มีปริมาณลูกค้าค่อนข้างมากในเดือนดังกล่าว 
สำหรับตัวอย่างข้อมูลตำแหน่งของลูกค้าในการเข้ารับพัสดุแสดงดังตารางที่ 3.1 

3.3.2 ยานพาหนะที่ใช้มีข้อมูลรายละเอียดเบื้องต้นดังนี้ รถกระบะตู้ทึบประเภทรถกระบะ
ตอนเดียวจำนวน 3 คัน สำหรับเชื้อเพลิงจะใช้น้ำมันประเภทเชื้อเพลิงดีเซล กำหนดความเร็วจำกัด 90 
กิโลเมตร/ชั่วโมงในการเดินทาง สำหรับความจุของยานพาหนะจะเท่ากันท่ีความจุ 500 ชิ้น/คัน 

 
ตารางท่ี 3.1 ตารางข้อมูลที่อยู่ของลูกค้าในการเข้ารับพัสดุ 

ลูกค้า พิกัดละติจูด พิกัดลองจิจูด ปริมาณสินค้า (ชิน้) 
1 16.7961420 100.2875640 32 

2 16.7675242 100.2695209 5 
3 16.7970999 100.2587427 44 
4 16.8503373 100.2661178 1 
•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

•. 

38 16.8236450 100.2619530 4 
39 16.8524284 100.2654866 1 
40 16.7959399 100.2608414 4 
41 16.8437050 100.2446220 6 
  รวมท้ังหมด 1,115 
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3.4 การประยุกต์ใช้โปรแกรม VRP spreadsheet solver 
งานวิจัยนี้จะใช้โปรแกรม VRP spreadsheet solver (Günes, 2017) ในการแก้ปัญหาการ

เข้ารับพัสดุ โดยมีขั้นตอนการดำเนินงานดังต่อไปนี้ 
3.4.1 การกำหนด Parameter ในโปรแกรม VRP spreadsheet solver ดังภาพที ่3.1 
   

ภาพที่ 3.1 การกำหนด Parameter  
 

จากภาพที่ 3.1 จะแสดงหน้าข้อมูลควบคุม VRP spreadsheet solver เป็นซึ่งจะกำหนด
รูปแบบการทำงานจำนวน จุดรับส่ง ระยะเวลาการวิเคราะห์ข้อมูลของโปรแกรมโดยโดยจะมี
ระยะเวลาที่เหมาะสมแนะนำอยู่กับจำนวนของข้อมูล โดยจะนำข้อมูลที่ต้องการได้แก่ จำนวนลูกค้า 
ความเร็วเฉลี่ยของรถ จำนวนชนิดของรถรับที่เข้ารับพัสดุ เป็นต้น 

3.4.2. การ Setup worksheet 
เมื่อทำการกำหนด Parameter เรียบร้อยแล้ว จากนั้นทางโปรแกรมจะทำการ Setup 

location worksheet ดังภาพที่ 3.2 ซึ่งจะแสดงผลตามที่เราได้ระบุไว้ในหน้า VRP solver console 
โดยในขั้นตอนนี้เราจะต้องระบุข้อมูล ดังนี้ 1. ระบุท่ีอยู่ของลูกค้าท้ังหมด (Address) (แนะนำให้กรอก
ข้อมูลเป็นภาษาอังกฤษ) 2. ระบุเวลาเริ่มต้นการทำงาน (Time window start) 3. ระบุเวลาสิ้นสุด
การทำงาน (Time window end) 4. ระบุระยะเวลาการทำงานในแต่ละพื ้นที่ (Service time) 5. 
ระบุจำนวนพัสดุที่เข้ารับในแต่ละพื้นที่ (Pickup amount) 6. ระบุจำนวนพัสดุที่จัดส่งในแต่ละพื้นที่ 
(Delivery amount) ถ้ามี 7. ระบุกำไร (Profit) ถ้ามี 
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ภาพที่ 3.2 การจัดเตรียมตารางการกำหนดตำแหน่ง (Setup Location Worksheet) 

 
จากนั้นโปรแกรมจะทำการจับคู่ว่าควรจะเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งจะใช้

ระยะทางเท่าไหร่ และใช้ระยะเวลาเท่าไหร่ จากการคำนวณโดยใช้ความเร็วตามท่ีได้กำหนดไว้ และนำ
ข้อมูลที่ได้ไปใช้ในขั้นตอนต่อไป ดังภาพที่ 3.3 

 

ภาพที่ 3.3 ตารางแสดงผลระยะทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Distances worksheet) 
 
ต่อมาจะเป็นการ Setup vehicles worksheet ดังภาพที่ 3.4 โดยในขั้นตอนนี้จะแสดง

จำนวนประเภทของยานพาหนะ (Vehicles type) ตามที่เราได้ระบุข้อมูลไว้ในหน้า VRP solver 
console ดังภาพที่ 3.4 โดยมีขั้นตอน ดังต่อไปนี้  1. ระบุความจุในการบรรทุกสินค้าสูงสุด ใน 1 รอบ
การเดินรถ (Capacity) 2. ระบุต้นทุนคงที่ต่อ 1 รอบการเดินรถ (Fixed cost per trip) ถ้ามี 3. ระบุ
ต้นทุนต่อหน่วย (Cost per unit distance) ถ้ามี 4. ระบุการจำกัดระยะทางใน 1 วัน (Distance 
limit) 5. ระบุเวลาเริ่มต้นการทำงาน (Work start time) 6. ระบุการจำกัดระยะเวลาในการขับรถใน 
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1 วัน (Driving time limit) 7. ระบุเวลาสิ ้นสุดการทำงาน (Working time limit) 8. ระบุจำนวน
ยานพาหนะ (Number of vehicles) 

 

ภาพที่ 3.4 การจัดเตรียมตารางกำหนดยานพาหนะ (Vehicles worksheet) 
 

จากนั้นจะทำการแสดงข้อมูลเบื้องต้นของการ Setup Solution ก่อนที่จะทำการรัน
โปรแกรมไปในอีกขั้นตอนแล้วจะแสดงข้อมูลที่แท้จริงออกมาหลังจากรันโปรแกรมในขั้นตอนสุดท้าย  
ดังภาพที่ 3.5  และจะทำการแสดงผล Visualization ซึ่งจะแสดงผลจุดพิกัด Depot และจุดพิกัดของ
ลูกค้าทั้งหมด โดยจะอ้างอิงมาจาก Bing Map ซึ่งจุดสีดำคือ จุด Depot หรือตำแหน่งที่ตั้งของศูนย์
รวมสินค้าของบริษัทกรณีศึกษา จุดสีเขียว คือ ตำแหน่งที่ตั้งบ้านลูกค้า ก่อนที่จะกำหนดเส้นทางว่า
ควรไปที่ตำแหน่งใดก่อน และไล่ตามลำดับจนครบทุกตำแหน่งหลังจากทำการรันโปรแกรมในขั้นตอน
สุดท้าย 

3.5 ตรวจสอบการหาผลลัพธ์และยืนยันความถูกต้อง 
การตรวจสอบผลลัพธ์และยืนยันความถูกต้องเป็นการตรวจสอบหาความถูกต้องและความ

เรียบร้อยของโปรแกรมหลังจากดำเนินการรันแล้ว ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จะต้องเป็นไปตามข้อมูลและ
ข้อจำกัดที่ได้ระบุไว้ เช่น ความจุในการบรรทุกสินค้าใน 1 รอบการเดินรถ ต้องมีผลลัพธ์ออกมาไม่เกิน
ความจุที่ได้กำหนดไว้ ระยะทางการเดินรถใน 1 วันต้องรวมแล้วไม่เกินระยะทางท่ีได้ระบุไว้ เป็นต้น 

 

ภาพที่ 3.5 ตารางแสดงผลเฉลย (Solution worksheet) 
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4. ผลการวิจัย 
 สำหรับการทดลองในงานวิจัยนี้ได้พิจารณาการจัดเส้นทางการเข้ารับพัสดุที่บ้านลูกค้าและ
สาขาแฟรนไชส์ด้วยโปรแกรม VRP spreadsheet solver โดยแบ่งออกเป็น 2 กรณี ได้แก่ กรณี
ทดสอบสำหรับลูกค้าจำนวน 10 ราย และกรณีปัญหาจริงลูกค้าจำนวน 41 ราย โดยผู้วิจัยได้เก็บ
ข้อมูลในการเข้ารับพัสดุ 1 วัน โดยใช้พาหนะในการเข้ารับพัสดุ 1 ประเภท คือ รถยนต์กระบะตู้ทึบ
จำนวน 3 คัน เวลาในการทำงาน 6 ชั่วโมง (Time windows) เริ่มออกส่งพัสดุเวลา 13:00 - 19:00 
น. โดยมีศูนย์รวมสินค้าเป็นจุดเริ ่มต้นซึ่งมี 1 จุด โดยรถทุกคันจะใช้ความเร็วของรถจำกัดที่ 90 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีความจุไม่เกิน 500 ชิ้น/คัน จากนั้นนำข้อมูลที่อยู่ลูกค้าทั้งหมดมากำหนดพิกัด
พิกัดละติจูดและลองจิจูด โดยในแต่ละกรณีเมื่อทำการทดสอบด้วยโปรแกรม VRP spreadsheet 
solver สามารถแสดงผลออกมาได้ดังต่อไปนี้ 
 4.1 การทดสอบโปรแกรม VRP spreadsheet solver กรณีลูกค้า 10 ราย 
 สำหรับผลการรันโปรแกรมในกรณีลูกค้า 10 รายมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ ผลลัพธ์ของรถ

กระบะตู้ทึบคันที่ 1 พบว่ามีลำดับการวิ่งจำนวน 3 ราย ดังภาพที่ 4.1 โดยวิ่งจากจุด 5→ 6 → 9 
เริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 13:00 น. กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา 
เวลา 18:50 น. ระยะเวลารวม 5 ชั่วโมง 50 นาที ระยะทางรวม 125.80 กิโลเมตร และมีการเข้ารับ
สินค้าจำนวน 93 ชิ้น  
 ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบ คันที่ 2 พบว่ามีลำดับการวิ่งจำนวน  6 ราย ดังภาพที่ 4.2 โดย

วิ่งจากจุด  8 → 4 → 7 → 1 → 3 → 10  เริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 
13:00 น. กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 15:19 น. ระยะเวลารวม 2 ชั่วโมง 19 นาที 
ระยะทางรวม 38.71 กิโลเมตร และมีการเข้ารับสินค้าจำนวน 198 ชิ้น  
 ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 3 พบว่ามีลำดับการวิ่งจำนวน 1 ราย ดังภาพที่ 4.3 ได้แก่
จุดที ่ 2 เริ ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 13:00 น. กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัท
กรณีศึกษา เวลา 15:36 น. ระยะเวลารวม 2 ชั่วโมง 36 นาที ระยะทางรวม 6.61 กิโลเมตร และและ
มีการเข้ารับสินค้าจำนวน 451 ชิ้น  
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.1 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 1 กรณีตัวอย่างลูกค้าจำนวน 10 ราย 

Vehicle: V1 Stops: 4 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelledDriving time Arrival timeDeparture time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 5 22.72 0:34 13:34 13:52 0:52 0 60.00 0.00

2 Customer 6 41.22 0:52 14:10 14:18 1:18 0 28.00 0.00

3 Customer 9 79.86 2:58 16:24 16:26 3:26 0 5.00 0.00

4 Depot 125.80 5:22 18:50  5:50 0 0.00 0.00

5         

6         

7         
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ภาพที่ 4.2 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 2 กรณีตัวอย่างลูกค้าจำนวน 10 ราย 

 

 
ภาพที่ 4.3 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 3 กรณีตัวอย่างลูกค้าจำนวน 10 ราย 

 
 4.2 การทดสอบด้วยโปรแกรม VRP spreadsheet solver กรณีลูกค้า 41 ราย 
  สำหรับการหาผลลัพธ์ที่เหมาะสมในการจัดเส้นทางที่เหมาะสมในการเข้ารับพัสดุที่บ้าน
ลูกค้าและแฟรนไชส์จำนวน 41 ราย โดยใช้รถกระบะตู้ทึบจำนวน 3 คันในการเข้ารับพัสดุซึ่งผลลัพธ์มี
ดังต่อไปนี้ 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 1 พบว่า มีลำดับการวิ่งจำนวน 4 ราย ดังภาพที่ 4.4 โดยวิ่ง

จาก จุด  9 → 13 →14 → 27    เริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 13:00 น. 
กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 15:56 น.  ระยะเวลารวมทั้งหมดในการเข้ารับพัสดุ 2 
ชั่วโมง 56 นาที ระยะทางรวมทั้งหมด  15.86 กิโลเมตร และมีการเข้ารับสินค้าจำนวน 472 ชิ้น 

ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบ คันที่ 2 พบว่ามีลำดับการวิ่งจำนวน 20 ราย ดังภาพที่ 4.5 โดย

วิ่งจาก จุด  28 → 23 → 17 → 3 → 40 → 29 → 26 → 10 → 11 → 30 → 36 → 

38 → 35 → 25 → 20 → 41 → 16 → 31 →  37 → 32  เริ ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้า
บริษัทกรณีศึกษา เวลา 13:00 น. กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 16:24 น. ระยะเวลา
รวมทั้งหมดในการเข้ารับพัสดุ 3 ชั่วโมง 24 นาที ระยะทางรวมทั้งหมด 29.60 กิโลเมตร และมีการเข้า
รับสินค้าจำนวน 342 ชิ้น 
 

 
 ภาพที่ 4.4 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะตู้ทึบคันที่ 1 

Vehicle: V2 Stops: 7 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelledDriving time Arrival timeDeparture time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 8 9.43 0:12 13:12 13:22 0:22 0 35.00 0.00

2 Customer 4 11.64 0:18 13:28 13:29 0:29 0 1.00 0.00

3 Customer 7 22.34 0:37 13:48 14:14 1:14 0 85.00 0.00

4 Customer 1 31.71 0:59 14:36 14:52 1:52 0 32.00 0.00

5 Customer 3 31.72 0:59 14:52 15:05 2:05 0 44.00 0.00

6 Customer 10 33.78 1:03 15:09 15:10 2:10 0 1.00 0.00

7 Depot 38.71 1:12 15:19  2:19 0 0.00 0.00

8         

9         

Vehicle: V3 Stops: 2 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelledDriving time Arrival timeDeparture time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 2 3.42 0:13 13:13 15:28 2:28 0 451.00 0.00

2 Depot 6.61 0:21 15:36  2:36 0 0.00 0.00

3         

4         

5         

Vehicle: V1 Stops: 5 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelled Driving time Arrival time Departure time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 9 2.26 0:04 13:04 15:19 2:19 0 451.00 0.00

2 Customer 13 7.18 0:10 15:25 15:26 2:26 0 4.00 0.00

3 Customer 14 9.86 0:19 15:35 15:36 2:36 0 2.00 0.00

4 Customer 27 13.66 0:29 15:46 15:50 2:50 0 15.00 0.00

5 Depot 15.86 0:35 15:56  2:56 0 0.00 0.00

6         

7         
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ภาพที่ 4.5 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะตู้ทึบคันที่ 2 

 
ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 3 พบว่ามีลำดับการวิ่งจำนวน 17 ราย ดังภาพที่ 4.6 โดย

วิ ่งจาก จุด  6 → 18 → 22 → 19 → 21 → 2 → 1 → 5 → 8 → 12 → 4  → 39 

→ 34 → 33 → 15 → 7 → 24 เริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 13:00 น. 
กลับศูนย์รวมสินค้าบริษัทกรณีศึกษา เวลา 18:47 น. และระยะเวลารวมทั้งหมดในการเข้ารับพัสดุ 5 
ชั่วโมง 47 นาที ระยะทางรวมทั้งหมด 120.26 กิโลเมตร และมีการเข้ารับสินค้าจำนวน 301 ชิ้น ซึ่ง
ภาพผลลัพธ์สุดท้ายของเส้นทางในการเข้ารับพัสดุกลุ่มลูกค้าจำนวน 41 รายแสดงดังภาพที่ 4.7 

 

 
ภาพที่ 4.6 ผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะตู้ทึบคันที่ 3 

 

Vehicle: V2 Stops: 21 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelled Driving time Arrival time Departure time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 28 2.81 0:10 13:10 13:14 0:14 0 13.00 0.00

2 Customer 23 3.93 0:12 13:16 13:18 0:18 0 7.00 0.00

3 Customer 17 6.11 0:21 13:27 13:30 0:30 0 11.00 0.00

4 Customer 3 7.92 0:28 13:37 13:50 0:50 0 44.00 0.00

5 Customer 40 8.31 0:30 13:52 13:53 0:53 0 4.00 0.00

6 Customer 29 10.18 0:38 14:01 14:02 1:02 0 2.00 0.00

7 Customer 26 10.91 0:40 14:04 14:06 1:06 0 6.00 0.00

8 Customer 10 11.72 0:43 14:09 14:09 1:09 0 1.00 0.00

9 Customer 11 12.23 0:45 14:11 14:12 1:12 0 1.00 0.00

10 Customer 30 13.22 0:49 14:16 14:18 1:18 0 8.00 0.00

11 Customer 36 14.42 0:54 14:23 14:24 1:24 0 3.00 0.00

12 Customer 38 14.44 0:54 14:24 14:26 1:26 0 6.00 0.00

13 Customer 35 14.62 0:55 14:27 14:28 1:28 0 5.00 0.00

14 Customer 25 15.67 0:59 14:32 14:34 1:34 0 8.00 0.00

15 Customer 20 16.28 1:00 14:35 14:36 1:36 0 4.00 0.00

16 Customer 41 19.55 1:10 14:46 14:48 1:48 0 6.00 0.00

17 Customer 16 20.11 1:12 14:50 14:50 1:50 0 1.00 0.00

18 Customer 31 21.55 1:16 14:54 14:57 1:57 0 9.00 0.00

19 Customer 37 23.95 1:25 15:06 15:07 2:07 0 3.00 0.00

20 Customer 32 28.46 1:38 15:20 16:20 3:20 0 200.00 0.00

21 Depot 29.60 1:42 16:24  3:24 0 0.00 0.00

22         

23         

24         

Vehicle: V3 Stops: 18 Net profit: 0.00

Stop count Location Name Distance travelled Driving time Arrival time Departure time Working time Profit collected Pickup amount Delivery amount

0 Depot 0.00 0:00 13:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 6 5.41 0:07 13:07 13:15 0:15 0 28.00 0.00

2 Customer 18 5.68 0:08 13:16 13:18 0:18 0 7.00 0.00

3 Customer 22 17.64 1:05 14:15 14:17 1:17 0 6.00 0.00

4 Customer 19 23.91 1:23 14:35 14:38 1:38 0 10.00 0.00

5 Customer 21 26.78 1:30 14:45 14:46 1:46 0 3.00 0.00

6 Customer 2 37.64 1:51 15:07 15:08 2:08 0 5.00 0.00

7 Customer 1 44.07 2:10 15:27 15:36 2:36 0 32.00 0.00

8 Customer 5 52.94 2:27 15:53 16:11 3:11 0 60.00 0.00

9 Customer 8 65.56 2:46 16:30 16:40 3:40 0 35.00 0.00

10 Customer 12 83.64 3:04 16:58 16:59 3:59 0 3.00 0.00

11 Customer 4 86.24 3:09 17:04 17:04 4:04 0 1.00 0.00

12 Customer 39 86.52 3:09 17:04 17:04 4:04 0 1.00 0.00

13 Customer 34 90.08 3:14 17:09 17:11 4:11 0 6.00 0.00

14 Customer 33 99.46 3:23 17:20 17:21 4:21 0 2.00 0.00

15 Customer 15 109.26 4:03 18:01 18:05 5:05 0 13.00 0.00

16 Customer 7 114.62 4:10 18:12 18:37 5:37 0 85.00 0.00

17 Customer 24 117.52 4:13 18:40 18:41 5:41 0 4.00 0.00

18 Depot 120.26 4:19 18:47  5:47 0 0.00 0.00

19         

20         

21         
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ภาพที่ 4.7 ผลลัพธ์เส้นทางการเข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 41 รายโดยรถกระบะตู้ทึบ 3 คัน 

 
 4.3 การเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ 
 ผลการเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ในงานวิจัยนี้จะประกอบด้วย 2 กรณี กรณีแรกจะเป็น
การเปรียบเทียบระหว่าง ผลลัพธ์ระหว่างกรอบเวลาเดิม (Time window: TW) กับระยะเวลาที่ได้
จากโปรแกรม VRP spreadsheet solver (VRP-SS) ส่วนกรณีที่สอง จะเป็นการเปรียบเทียบผลลพัธ์
ระหว่าง เวลาข้อมูลจริงที่ได้จากการเก็บรวบรวม กับเวลาที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS 
 ผลการเปรียบเทียบกรณีแรก ระยะเวลาในการเข้ารับพัสดุจากบ้านลูกค้าและแฟรนไชส์ ใน
กรณีลูกค้าจำนวน 41 ราย ซึ่งจากข้อมูลเดิมที่ได้จากการเก็บรวบรวมจะใช้เวลาในการเข้ารับพัสดุ
ตั้งแต่ 13:00 น. ถึง 19:00 น. เป็นกรอบเวลาเดิมทำงานเท่ากับ 6 ชั่วโมง (TW) ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบ
ผลลัพธ์ระหว่างกรอบเวลาเดิม TW กับระยะเวลาที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS พบว่า รถคันที่ 1 ใช้
ระยะเวลา TW ในการเข้ารับพัสดุ 360 นาที แต่ข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS จะใช้ระยะเวลาใน
การเข้ารับพัสดุเพียง 176 นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 
51.11% สำหรับรถคันท่ี 2 ใช้ระยะเวลา TW ในการเข้ารับพัสดุ 360 นาท ีแต่ข้อมูลที่ได้จากโปรแกรม 
VRP-SS จะใช้ระยะเวลาในการเข้ารับเพียง 204 นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลา
การทำงานเท่ากับ 43.33% และรถคันที่ 3 ใช้ระยะเวลา TW ในการเข้ารับพัสดุ 360 นาทแีต่จะข้อมูล
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ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS จะใช้ระยะเวลาในการเข้ารับพัสดุเพียง 347 นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์
การลดลงของระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 3.61% 
 ผลการเปรียบเทียบกรณีสอง ซึ่งสามารถเปรียบเทียบระยะเวลาการเข้ารับพัสดุที่ได้จาก
โปรแกรม VRP-SS กับข้อมูลจริงจากการเก็บข้อมูลจากรถทั้ง 3 คัน เมื่อนำข้อมูลจากโปรแกรม VRP-
SS มาเปรียบเทียบกับข้อมูลดิบ (เวลาที่ใช้ในการเข้ารับพัสดุเดิม) ผลลัพธ์แสดงให้เห็นว่า รถคันท่ี 1 ใช้
ระยะเวลาเดิม 300 นาที แต่เวลาที่ใช้ในการเข้ารับพัสดุจากโปรแกรม VRP-SS จะใช้เวลาเพียง 176 
นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการเข้ารับเท่ากับ 41.33% สำหรับรถคันที่ 2 ใช้
ระยะเวลาเดิม 330 นาที แต่เวลาที่ใช้ในการเข้ารับพัสดุจากโปรแกรม VRP-SS จะใช้เวลาเพียง 204 
นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการเข้ารับเท่ากับ 38.18% และรถคันที่ 3 ใช้
ระยะเวลาเดิม 360 นาที แต่เวลาที่ใช้ในการเข้ารับพัสดุจากโปรแกรม VRP-SS จะใช้เวลาเพียง 347 
นาท ีซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการเข้ารับเท่ากับ 3.61% 
 
5. สรุปผลและการอภิปรายผล 

ปัญหาจากปัญหาความล่าช้าในการเข้ารับพัสดุของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งเกิดจากการขาดการ
วางแผนเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละวันโดยพนักงานขับรถอาศัยความเคยชินในการเลือกเส้นทาง ทำ
ให้เกิดความเสี่ยงในการส่งมอบพัสดุไม่ทันตามกำหนดเวลา ก่อให้เกิดต้นทุนแฝงจากค่าปรับล่าช้า และ
ส่งผลกระทบต่อภาพลักษณ์ของบริษัท งานวิจัยนี้จึงได้ประยุกต์ใช้โปรแกรม VRP-SS เพ่ือวางแผนการ
จัดเส้นทางเข้ารับพัสดุอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการศึกษาครอบคลุมการเก็บข้อมูลลูกค้า 41 รายใน
วันที่มีปริมาณลูกค้ามากท่ีสุดในสัปดาห์ การวางแผนใช้รถกระบะตู้ทึบจำนวน 3 คัน ภายใต้กรอบเวลา
การทำงาน 6 ชั่วโมง และข้อจำกัดด้านความจุพัสดุ 

ผลการทดลองในสองกรณีศึกษา ได้แก่ กรณีตัวอย่างลูกค้า 10 ราย และกรณีลูกค้าจำนวน 41 
ราย พบว่า โปรแกรม VRP-SS สามารถช่วยลดระยะเวลาการทำงานได้อย่างมีนัยสำคัญ สำหรับกรณี
ลูกค้าจำนวน 41 ราย รถคันท่ี 1, 2 และ 3 มีระยะทางรวมในการเข้ารับพัสดุเท่ากับ 15.86 กิโลเมตร, 
29.60 กิโลเมตร และ 120.26 กิโลเมตร ตามลำดับ โดยเมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาการทำงานจาก
ผลลัพธ์ของโปรแกรมกับกรอบเวลาเดิม พบว่าลดลงได้สูงสุดถึงร้อยละ 51.11 และเมื ่อนำมา
เปรียบเทียบกับข้อมูลจริง พบว่าสามารถลดระยะเวลาได้สูงถึงร้อยละ 41.33 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการ
วางแผนเส้นทางอย่างเหมาะสมด้วยเทคโนโลยีสามารถลดต้นทุนเวลาในการดำเนินงานได้อย่างชัดเจน 
รวมทั้งช่วยลดความเสี ่ยงที ่เกี ่ยวข้องกับการส่งพัสดุล่าช้า  นอกจากนี้ผลการศึกษานี ้ยังมีความ
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ ปารณัท และสราวุธ (2564) และ วารุณอร และคณะ (2567) ที่พบว่า 
ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS สามารถปรับปรุงประสิทธิภาพการจัดเส้นทางการขนส่งพัสดุหรือ
สินค้าไดม้ากกว่า 40% 
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สำหรับข้อเสนอแนะในการนำผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ บริษัทควรนำโปรแกรม VRP 
spreadsheet solver หรือซอฟต์แวร์วางแผนเส้นทางที่มีความสามารถใกล้เคียงกัน มาใช้ในการวาง
แผนการเข้ารับพัสดุในแต่ละวันอย่างเป็นระบบ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการทำงาน ลดต้นทุนการขนส่ง 
และยกระดับคุณภาพการให้บริการ นอกจากนี้ ควรมีการเก็บข้อมูลเพิ่มเติมจากหลายช่วงเวลา เพ่ือ
พัฒนาระบบวางแผนเส้นทางให้มีความยืดหยุ่นสูงขึ้น และรองรับการเปลี่ยนแปลงของปริมาณลูกค้า
ในแต่ละวันได้อย่างเหมาะสม อีกทั้ง การนำเทคโนโลยีการติดตามยานพาหนะ (GPS Tracking) และ
การวิเคราะห์ข้อมูลแบบเรียลไทม์มาใช้ร่วมกับการวางแผนเส้นทาง จะช่วยให้สามารถปรับเปลี่ยน
แผนการเข้ารับพัสดุได้อย่างมีประสิทธิภาพในสถานการณ์จริง นอกจากนี้ บริษัทควรกำหนดนโยบาย
ในการบูรณาการระบบวางแผนเส้นทางเข้ากับกระบวนการดำเนินงานอย่างเป็นทางการ และจัด
ฝึกอบรมพนักงานให้มีความรู้และทักษะในการใช้เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้
ประโยชน์จากระบบอย่างเต็มประสิทธิภาพ และสนับสนุนการพัฒนาธุรกิจอย่างยั่งยืน 
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