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บทคัดย่อ 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อจัดเส้นทางการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุที่เหมาะสม
สำหรับบริษัทกรณีศึกษา BTF โดยประยุกต์ใช้โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver (VRP-SS) ซึ่ง
ช่วงเวลาที ่ผ่านมาเกิดปัญหาความล่าช้าในการเข้ารับพัสดุ การขนถ่ายและการจัดส่งพัสดุ อัน
เนื่องมาจากความไม่แน่นอนและไม่ได้คำนึงถึงการเลือกเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละวัน โดยพนักงาน
ขับรถตามความเคยชิน ผู้วิจัยได้ทำการเก็บรวบรวมข้อมูลการเข้ารับและจัดส่งพัสดุเป็นเวลา 1 วันซึ่ง
เป็นวันที่มีปริมาณลูกค้าค่อนข้างมาก ประกอบด้วยข้อมูลจำนวนลูกค้าทั้งหมด 136 ราย แบ่งเป็น
ลูกค้าซ่ึงต้องเข้าไปรับพัสดุ 41 ราย และลูกค้าท่ีต้องจัดส่งพัสดุ 95 ราย โดยมีรถกระบะตู้ทึบจำนวน 6 
คันในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ และใช้ระยะเวลาในการทำงาน 10 ชั่วโมงต่อวัน จากนั้นนำข้อมูลที่
ได้มาทำการวิเคราะห์ผลหาพิกัดละติจูดและลองจิจูดและข้อจำกัดของการเข้ารับพัสดุเพ่ือนำไปทำการ
วิเคราะห์ผล โดยได้แบ่งออกเป็น 3 กรณีได้แก่ กรณีเข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 10 รายและจัดส่งพัสดุ
ลูกค้าจำนวน 10 ราย กรณเีข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 30 รายและจัดส่งพัสดุลูกค้าจำนวน 80 ราย และ
กรณีเข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 41 รายและจัดส่งพัสดุลูกค้าจำนวน 95 ราย โดยผลลัพธ์ที่ได้จาก
โปรแกรม VRP-SS ทั้ง 3 กรณีพบว่า จะได้เส้นทางที่เหมาะสมและเป็นไปตามเงื่อนไข นอกจากนี้ใน
กรณีที่ 3 เมื่อทำการเปรียบเทียบระยะเวลาการเข้ารับและจัดส่งพัสดุของคำตอบที่ได้จากโปรแกรม 
VRP-SS กับ กรอบเวลา (Time window) เดิมพบว่า รถคันที่ 1 ปรับปรุงได้ร้อยละ 18.67 รถคันที่ 2 
ปรับปรุงได้ร้อยละ 19.67 รถคันท่ี 3 ปรับปรุงได้ร้อยละ 12.5 และรถคันท่ี 4 ปรับปรุงได้ร้อยละ 19.5 

วันที่เข้าระบบ 17 พฤศจิกายน 2568 

วันที่แก้ไขบทความ 27 ธันวาคม 2568 

วันที่ตอบรบับทความ 30 ธันวาคม 2568 
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ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS ยังระบุให้ทราบว่า ควรใช้รถเพียง 4 คันจากเดิม 6 คัน คิดเป็น
ร้อยละการลดลงของยานพาหนะ 33.33 
คำสำคัญ: การเข้ารับพัสดุ, การจัดส่งพัสดุ, การจัดเส้นทางยานพาหนะ, กรอบเวลา, ยานพาหนะ 

แบบมีความจุ 
 

Abstract 
 This study aims to determine optimal parcel pickup and delivery routes for a 
case study company, BTF, by applying the Vehicle Routing Problem Spreadsheet Solver 
(VRP-SS). In previous operations, delays in parcel pickup, handling, and delivery were 
frequently observed due to uncertainties and the absence of systematic route 
optimization, as drivers tended to rely on habitual routes rather than optimal daily 
planning. Data on pickup and delivery operations were collected for one working day 
with a relatively high customer volume. The dataset consisted of 136 customers in 
total, including 41 pickup customers and 95 delivery customers. Six box-type pickup 
trucks were utilized for the operations, with a working duration of 10 hours per day. 
The collected data were subsequently processed to determine latitude and longitude 
coordinates, along with relevant operational constraints, for route optimization 
analysis. The analysis was conducted under three scenarios: (1) 10 pickup customers 
and 10 delivery customers, (2) 30 pickup customers and 80 delivery customers, and (3) 
41 pickup customers and 95 delivery customers. The results obtained from the VRP-
SS for all three scenarios indicate that the optimized routes satisfy all specified 
constraints and operational conditions. Furthermore, in Scenario 3, a comparison 
between the pickup and delivery times generated by the VRP-SS solution and the 
original time windows revealed significant improvements. Vehicle 1 achieved a time 
reduction of 18.67%, Vehicle 2 of 19.67%, Vehicle 3 of 12.50%, and Vehicle 4 of 
19.50%. In addition, the VRP-SS results suggested that only four vehicles were required 
instead of the original six, representing a vehicle reduction of 33.33%. 
Keywords: Parcel collection, Parcel delivery, Vehicle routing, Time window,  

Capacitated vehicle 
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1. บทนำ 
 ปัจจุบันการค้าระหว่างประเทศท่ัวโลกได้รับการเชื่อมโยงอย่างมีประสิทธิภาพผ่านระบบขนส่งที่
ทันสมัย ซึ่งไม่เพียงแต่ช่วยให้การเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการให้มีความรวดเร็วและปลอดภัย แต่ยัง
สามารถเชื่อมต่อได้สะดวกผ่านบริการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศท่ีสามารถตอบสนองต่อความต้องการ
ทางธุรกิจได้อย่างครบวงจร ทำให้ระบบการขนส่งมีความสำคัญอย่างยิ่งในการอำนวยความสะดวกใน
การกระจายสินค้าและบริการจากธุรกิจนำเข้าและส่งออกภายในประเทศ โดยการเชื่อมโยงสินค้าที่
ผลิตจากประเทศที่มีทรัพยากรและทักษะการผลิตสูงไปยังตลาดที่ต้องการ ทั้งนี้การใช้ระบบขนส่งที่มี
ประสิทธิภาพยังช่วยลดต้นทุนการผลิตและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน อีกทั้งยังช่วยส่งเสริม
การเติบโตของเศรษฐกิจในประเทศผู้ส่งออก โดยเปิดโอกาสในการแลกเปลี่ยนสินค้าและบริการที่มี
คุณภาพ รวมถึงเสริมสร้างอำนาจในการต่อรองทางการค้ากับประเทศคู่ค้า ซึ่งเป็นปัจจัยสำคัญในการ
เพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจและยกระดับความสามารถในการแข่งขันในตลาดโลก 
 การขนส่งในประเทศไทยมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการดำเนินธุรกิจในทุกภาคส่วน เนื่องจากเป็น
กิจกรรมที่มีบทบาทในการเชื่อมโยงและสนับสนุนกระบวนการต่าง ๆ เช่น การผลิต การจัดหาวัสดุ 
การจัดซื้อ การบริหารสินค้าคงคลัง รวมถึงการให้บริการลูกค้า โดยกล่าวได้ว่าการขนส่งมีบทบาท
สำคัญอย่างยิ่งต่อกระบวนการขายและการจัดจำหน่ายสินค้า เนื่องจากเป็นปัจจัยหลักท่ีช่วยเสริมสร้าง
มูลค่าให้กับสินค้าและบริการ อีกทั้งยังช่วยให้การดำเนินธุรกิจ ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และ
สามารถตอบสนองต่อความต้องการของตลาดได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิผล  นอกจากนี้ประเทศ
ไทยยังมีการเชื่อมโยงของระเบียงเศรษฐกิจหลายเส้นทาง เช่น North-South Economic Corridor 
(NSEC), East West Economic Corridor (EWEC) เป็นต้น ทีส่ามารถเชื่อมต่อไปยังประเทศเมียนมา 
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เวียดนาม และประเทศจีนตอนใต้ ซึ่งยังสามารถเชื่อมโยง
เส้นทางระหว่างภูมิภาคได้ (ชฎาพร, 2562) 
 โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริษัทกรณีศึกษา ได้เล็งเห็นถึงความเชื่อมโยงนี้อีกทั้งยังเป็นบริษัทขนส่ง
แบบเน็คเดย์ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution center) เป็นการบริการจัดส่งสินค้าที่จำเป็นต้องจัดส่ง
ภายในวันต่อวัน และบริการรับส่งด่วนถึงที่สำหรับบริการการเข้ารับและจัดส่งพัสดุถึงหน้าบ้าน 
อย่างไรก็ตามในช่วงเวลาที ่ผ่านมาได้เกิดปัญหาล่าช้าในการเข้ารับพัสดุและการจัดส่งพัสดุ อัน
เนื่องมาจากความไม่แน่นอนและไม่ได้คำนึงถึงการเลือกเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละวัน  โดยพนักงาน
ขับรถตามความเคยชิน จึงเป็นสาเหตุทำให้การขนส่งไปยังศูนย์รวมสินค้าและการจัดส่งพัสดุใ ห้กับ
ลูกค้านั้นมีปัญหาความล่าช้าบ่อยครั้ง เกิดความเสี่ยงในการเข้าไปถึงคลังสินค้าล่าช้าไม่ทันเวลาตามท่ี
กำหนด รวมไปถึงสาเหตุที่ทำให้เกิดพัสดุค้างส่งทุกวัน ซึ่งอาจจะทำให้ชื่อเสียงของบริษัทเสียหายและ
ความน่าเชื่อถือของบริษัทลดลงจากการขนส่งที่ล่าช้า อีกทั้งยังส่งผลให้ต้นทุนในการขนส่งเพิ่มขึ้นเกิน
ความจำเป็น 
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 จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมาพบว่า มีหลายบทความวิจัยได้ประยุกต์ใช้หลายวิธีการใน
กลุ่มของฮิวริสติกส์ (Heuristics) และเมต้าฮิวริสติกส์ (Metaheuristics) ซึ่งเหมาะกับปัญหาที่มีข้อมูล
ขนาดใหญ่ เพื่อแก้ปัญหาการจัดเส้นทางจัดทางจัดส่งพัสดุที่เหมาะสมในปัจจุบัน เช่น วิธีอัลกอริทึม
แบบประหยัด (Saving algorithm) (ยลพัชร์ และคณะ, 2561) วิธีการหาค่าเหมาะสุดอาณานิคมผึ้ง
เ ท ี ยม  (Artificial bee colony optimization) (ศ ิ ร ิ ช ั ย , 2564) ว ิ ธ ี ก า ร  Large Neighborhood 
Search (LNS) ด้วยโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver (VRP-SS) ในการจัดส่งน ักท่องเที ่ยว 
(ปัญญา และคณะ, 2566) วิธีการ LNS ด้วยโปรแกรม VRP-SS ในการส่งชิ้นส่วนโรงงานประกอบ
รถยนต์แบบทันเวลาพอดี (ปารณัท และสราวุธ, 2564) วิธีการ LNS ด้วยโปรแกรม VRP-SS ในการ
เข้ารับพัสดุ (เนตรนภา และคณะ, 2568) วิธีการ LNS ด้วยโปรแกรม VRP-SS ในการจัดส่งพัสดุ 
(นริสรา และคณะ, 2568) อย่างไรก็ตามการประยุกต์ใช้วิธีการ LNS ด้วยโปรแกรม VRP-SS ในการ
เข้ารับพัสดุและจัดส่งพัสดุพร้อมกันโดยคำนึงถึงข้อบังคับและข้อจำกัดจากสถานประกอบการ BTF 
กรณีศึกษานั ้น จึงยังเป็นช่องว่างงานวิจัยและเป็นอีกความท้าทายในการแก้ปัญหาจากสถาน
ประกอบการจริง ดังนั้นการจัดเส้นทางในการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุที่ เหมาะสมให้กับสถาน
ประกอบการ BTF ด้วยโปรแกรม VRP-SS จึงเป็นอีกแนวทางเพ่ือช่วยลดปัญหาความล่าช้าของการใช้
เส้นทางตามความเคยชินของพนักงานที่ใช้ในการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้า 
 
2. วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 เพื่อจัดเส้นทางการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุที่เหมาะสมของบริษัทกรณีศึกษา BTF ด้วย
โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver 
 
3. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

3.1 ปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะ 

ปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem: VRP) เป็นปัญหาหนึ่งที่มี
ความสำคัญต่อระบบการขนส่งปัจจุบัน โดยเป็นกระบวนการที่จะกระจายสินค้าจากกลุ่มผู้ผลิตไปยัง
ผู้บริโภค หรือการสร้างเส้นทางโดยสารจากจุดต้นทางไปยังปลายทาง ซึ่งปัญหาการจัดเส้นทางแบบ
กระจายสินค้าหรือรับเข้าสินค้าจะเป็นอีกปัญหาหนึ่งที่มีความสำคัญในปัจจุบัน โดยมุ่งเน้นไปที่การ
จัดการให้ส่งสินค้าไปให้ถึงลูกค้าให้เร็วที่สุดตรงตามเวลาที่ตกลงกับลูกค้า ซึ่งกระบวนการขนส่งอาจจะ
ทำให้การขนส่งสินค้าไม่มีประสิทธิภาพหากไม่ได้คำนึงถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่ทำให้เกิดความล่าช้าอัน
นำไปสู่ต้นทุนการขนส่งที่เพ่ิมข้ึน (รวิโรจน์, 2564) 

สำหรับการจัดเส้นทางของการขนส่งสามารถจำแนกได้หลายประเภท (เครือวัลย์, 2547)  
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• จำนวนของยานพาหนะ (Fleet) : จำนวน 1 คัน หรือ จำนวนหลายคัน 

• ประเภทของยานพาหนะ (Vehicle type) : ประเภทเดียวกัน หรือ หลายประเภท 

• คลังสินค้า (Warehouse/Depot) : จำนวน 1 แห่ง หรือ จำนวนหลายแห่ง 

• ความต ้องการในการขนส ่ง (Transport demand) : ความต ้องการท ี ่แน ่นอน 
(Deterministic) หรือ ความต้องการที ่ไม่แน่นอน (Stochastic) หรือ ความต้องการ
จัดส่งเพียงบางส่วน 

• ตำแหน่งที่ตั้งของอุปสงค์ (Demand location) : ที่ตำแหน่ง (Node or Point) หรือ ที่
เส้นทาง (Arc or Route) หรือ ที่ตำแหน่งและเส้นทาง (Mix) 

• ความสามารถในการบรรทุกของ (Vehicle capacity) : เท่ากันหมด หรือ ไม่เท่ากัน 
หรือ ไม่จำกัด 

• เวลาในการขนส่งมากที่สุด (Maximum route times) : เท่ากันหมด หรือ ไม่เท่ากัน 
หรือ ไม่จำกัด 

สำหรับตัวอย่างปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะในรูปแบบอื่น ๆ เช่น การจัดเส้นทางการ
ขนส่งผักสด (Sreerag & Shanmugam, 2025) การจัดเส้นทางของเสีย (Phurichteerarat, et al. 
2025) การจัดการเส้นทางเรือเดินสมุทรแบบประหยัดพลังงาน (Duan & Zhang, 2022) เป็นต้น 
 

3.2 เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ปารณัท และสราวุธ (2564) งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์และปรับปรุงการขนส่ง

ชิ้นส่วนรูปแบบมิลค์รันของโรงงานประกอบรถยนต์แบบทันเวลาพอดี เพื่อลดต้นทุนจากค่าขนส่งที่มา
จากการรับสินค้าจากผู้ผลิตชิ้นส่วนจำนวน 35 แห่งในเขตพื้นที่จังหวัดระยองและจังหวัดชลบุรี ไปยัง
โรงงานประกอบรถยนต์ในเขตนิคมอุสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี โดยประยุกต์ใช้วิธีอัลกอริทึม
แบบประหยัด (Saving Algorithm) และวิธีแบบ LNS ด้วยโปรแกรม VRP-SS เพื่อเปรียบเทียบและ
วิเคราะห์ผลการจัดเส้นทางการขนส่งที่เหมาะสม ผลการศึกษาพบว่า วิธีแบบวิธีอัลกอริทึมแบบ
ประหยัดสามารถลดต้นทุนการขนส่งลดลง 9,089,924 บาทต่อปี คิดเป็นร้อยละ 41.6 ขณะที่
โปรแกรม VRP-SS สามารถลดต้นทุนการขนส่งเหลือ 11,962,011 บาทต่อปี ลดลง 9,897,072 บาท
ต่อปี คิดเป็นร้อยละ 45.28  
 ยลพัชร์ และคณะ (2561) การวิจัยนี้เป็นการประยุกต์ใช้วิธีอัลกอริทึมแบบประหยัด เพ่ือ
นำมาแก้ปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะในรูปแบบที่การรับและส่งสินค้าพร้อมกันในการลดต้นทุน
การขนส่งสินค้า นอกจากจะขนส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปยังลูกค้าแล้ว ยังมีการรับสินค้ากลับมายัง
คลังสินค้าด้วย การวิจัยนี้พัฒนาวิธีอัลกอริทึมแบบประหยัดโดยปรับปรุงขั้นตอนการรวมจุดส่งสินค้าให้
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มีการพิจารณาการรับและส่งสินค้าพร้อมกัน เพื่อใช้ในการค้นหาเส้นทางการขนส่งสินค้าที่มีระยะทาง
ขนส่งโดยรวมน้อยที ่ส ุดของปัญหากรณีศึกษาจำนวน 40 ปัญหา อีกทั ้งยังนำคำตอบที ่ได ้มา
เปรียบเทียบกับคำตอบที่ได้จากวิธีการเพื่อนบ้านที่ใกล้ที่สุด จากผลการทดลองพบว่า  การใช้วิธี
อัลกอริทึมแบบประหยัด สามารถให้คำตอบในเรื่องระยะทางการขนส่งสินค้าที่ดีกว่าวิธีการเพื่อนบา้น
ที่ใกล้ที่สุดมากถึง 22% 

ศิริชัย ยศวังใจ (2564) แก้ปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งที่มีกรอบเวลาโดยการใช้การค้นหา
เฉพาะที่ปรับเปลี ่ยนการหาค่าที ่เหมาะสมที่สุดด้วยอาณานิคมผึ ้งเทียม  (Artificial Bee Colony 
Optimization) ความยากในการแก้ปัญหาการจัดเส้นทางขนส่ง (Vehicle Routing Problem: VRP) 
ขึ้นอยู่กับลักษณะของข้อจำกัดที่พบ อีกทั้งปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งที่พิจารณากรอบเวลาในการ
รับส่งสินค้า (VRP with time windows: VRPTW) ยังเป็นปัญหาที่ได้รับความสนใจจากนักวิจัย
จำนวนมาก โดยวัตถุประสงค์ของปัญหา VRPTW จะระบุเส้นทางให้กับยานพาหนะซึ่งระยะทางใน
การขนส่งจะสั้นที่สุด ในงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้วิธีการอาณานิคมผึ้งเทียมร่วมกับวิธีการค้นหาเฉพาะที่
แบบปรับเปลี่ยน (Adaptive Local Search) สำหรับปัญหา VRPTW ซึ่งผลของการปรับปรุงคำตอบ
นั้นมีคณุภาพท่ีดีขึ้นกว่าเดิมอย่างมีนัยสำคัญ 

ปัญญา และคณะ (2566) ศึกษาการเชื่อมโยงการขนส่งนักท่องเที่ยวระหว่างสนามบิน
นานาชาติภูเก็ตและโรงแรมในภูเก็ตโดยคำนึงถึงความพึงพอใจของนักท่องเที่ยว การศึกษาครั้งนี้ทำ
การวิเคราะห์แกป้ัญหาการจัดเส้นทางขนส่งด้วยโปรแกรม VRP-SS ผลการวิจัยพบว่า การจัดการแบ่ง
รถตูโ้ดยสารควรแบ่งออกเปน็สองคันต่อรอบเพ่ือปฏิบัติตามข้อจำกัดด้านเวลาในการขับข่ี และควบคุม
ระยะเวลาการเดินทางที่เหมาะสมเพ่ือความพึงพอใจและความปลอดภัย นอกจากนี้ผลจากการจัด
เส้นทาง สามารถลดระยะเดินทางรวมได้ร้อยละ 77.80 อีกทั้งผลด้านต้นทุนขนส่งการโดยสารรถ
ร่วมกันนั้นจะมีความคุ้มค่ากว่าเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางคนเดียว โดยกรณีที่นักท่องเที่ยว
แยกกันเดินทาง 10 รายจะมีค่าขนส่งเฉลี่ย 4,376.41 บาทต่อรอบการเดินทาง หากใช้รถร่วมกัน 1 
คัน จะมีต้นทุนขนส่งเฉลี่ย 613.43 บาทต่อรอบการเดินทาง และหากใช้รถร่วมเดินทาง 2 คัน จะมี
ต้นทุนเฉลี่ย 1,060.72 บาทต่อรอบการเดินทาง 
 
4. วิธีดำเนินการวิจัย 
 กระบวนการดำเนินการวิจัยเริ่มต้นจากการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยช่วงเวลาในการเก็บข้อมูล
จากบริษัทกรณีศึกษาจะกำหนดเป็น 1 วัน ซ่ึงเป็นวันที่มีปริมาณลูกค้าค่อนข้างมาก ซึ่งข้อมูลที่ได้จาก
การเก็บรวบรวมมีจำนวนลูกค้าทั้งหมด 136 ราย แบ่งเป็นลูกค้าเข้ารับ 41 ราย และจัดส่ง 95 ราย 
จากนั้นนำข้อมูลมาประยุกต์ใช้โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver (VRP-SS) ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นโดย 
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Günes Erdogan ในปี 2017 (Erdogan, 2017) หลังจากนั้นทำการตรวจสอบการหาผลลัพธ์และ
ยืนยันความถูกต้องของผลลัพธ์ 
 4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
  ข้อมูลและที่อยู่ของลูกค้าที่จะต้องเข้ารับพัสดุ ซึ่งในงานวิจัยนี้มีการพิจารณาระยะเวลาใน
การเข้ารับและจัดส่งพัสดุจำนวน 1 วันซึ่งเป็นวันที่ปริมาณลูกค้าค่อนข้างมาก มีจำนวนลูกค้าทั้งหมด 
136 ราย แบ่งเป็นลูกค้าเข้ารับ 41 ราย และลูกค้าที่ต้องจัดส่ง 95 ราย โดยข้อมูลดังตารางที่ 1 จะเห็น
ได้ว่ามีปริมาณสินค้าในการเข้ารับจำนวน 1,115 ชิ้น และปริมาณสินค้าในการจัดส่งจำนวน 95 ชิ้น  
  ด้านยานพาหนะที่ใช้ แสดงดังตารางที่ 2 ซึ่งจะเห็นได้ว่ามีการใช้รถเพียงชนิดเดียวเท่านั้น 
คือ รถกระบะตู้ทึบ โดยมีความเร็วเฉลี่ย 90 กิโลเมตร/ชั่วโมง สามารถบรรทุกสินค้าได้ 500 ชิ้น/คัน 
จำนวน 6 คัน 
 
ตารางท่ี 1  ข้อมูลและที่อยู่ของลูกค้าที่จะต้องเข้ารับและจัดส่งพัสดุ 

ลูกค้า 
ที่อยู่ ปริมาณสินค้าในการ

เข้ารับ (ชิ้น) 
ปริมาณสินค้าในการ

จัดส่ง (ชิน้) พิกัดละติจูด พิกัดลองติจูด 
1 16.8503373  100.2661178  1 0 
2 16.7960592   100.2412353 0 1 
. 
. 

. 

. 
. 
. 

. 

. 
. 
. 

135 16.7996005 100.2634366 0 1 

136 16.8189634   100.2730878 0 1 
รวมท้ังหมด 1,115 95 

  
ตารางที ่2  ตารางข้อมูลประเภทรถ ความเร็วเฉลี่ย ความจุ และจำนวนรถ 

ประเภทรถ 
ความเร็วเฉลี่ย

กิโลเมตร/ชั่วโมง 
ความจุ (ชิ้น) จำนวนรถที่มี (คัน) 

รถกระบะตู้ทึบ 90 500 6 
 

4.2 การประยุกต์ใช้โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver 
เริ่มต้นการประยุกต์ใช้ VRP-SS ด้วยการกำหนดพารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้อง ดังภาพที่ 1 ซึ่งจะ

กำหนดรูปแบบการทำงาน จำนวนจุดรับส่ง ระยะเวลาการวิเคราะห์ โดยข้อมูลพารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้อง 
ของโปรแกรมจะมีการกำหนดค่าเริ่มต้นที่เหมาะสมแนะนำไว้แล้ว แต่ก็สามารถกำหนดเปลี่ยนแปลงได้
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ตามความเหมาะสม ได้แก่ จำนวนลูกค้า ความเร็วเฉลี่ยของรถ  จำนวนชนิดของรถรับที่เข้ารับพัสดุ  
เป็นต้น 

จากนั้นทำการจัดเตรียมตารางการกำหนดตำแหน่ง (Setup Location) โดยกำหนดข้อมูล
ดังนี้ 1) ระบุท่ีอยู่ของลูกค้าทั้งหมด (Address) 2) ระบุเวลาเริ่มต้นการทำงาน (Time window Start) 
3) ระบุเวลาสิ้นสุดการทำงาน (Time window end) 4)  ระบุระยะเวลาการทำงานในแต่ละพื้นที่ 
(Service time) 5) ระบุจำนวนพัสดุที่เข้ารับในแต่ละพื้นที่ (Pickup amount) 6) ระบุจำนวนพัสดุที่
จัดส่งในแต่ละพ้ืนที่ (Delivery amount) ถ้ามี 7) ระบุกำไร (Profit) ถ้ามี 
 

 
ภาพที่ 1 การกำหนดพารามิเตอร์ที่เกี่ยวข้อง 

 
ขั ้นตอนถัดมาเป็นการกำหนดระยะทางจากจุดหนึ ่งไปย ังอ ีกจ ุดหนึ ่ง (Distances 

Worksheet) โดยโปรแกรมจะเพิ่มการจับคู่ว่า การเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งผ่านทางการ
เชื่อมต่อกับ Bing Maps จะต้องใช้ระยะทางเท่าใดบ้าง และใช้เวลาเท่าใดบ้างจากคำนวณโดยใช้
ความเร็วเฉลี่ยที่กำหนดไว้ เพ่ือที่จะหาเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดที่สุดเพ่ือที่จะนำไปใช้ในขั้นตอนถัดไป 

จากนั ้นเป็นขั ้นตอนกำหนดยานพาหนะ (Vehicles spreadsheet) ซึ ่งการกำหนดค่า
ประเภทของรถที่ใช้ในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ การกำหนดค่าใช้จ่ายต่อครั้ง การกำหนดระยะทางที่
สามารถใช้ได้จะต้องไม่เกินค่าที่กำหนดไว้ รวมไปถึงต้องกำหนดเวลาเริ่มทำงานกับเวลาสิ้นสุดการ
ทำงาน รวมถึงจำนวนยานพาหนะเพ่ือที่จะใช้ในขั้นตอนถัดไปด้วย 

ถัดมาเป็นขั้นตอนการกำหนดตารางแสดงผลเฉลย (Solution worksheet) โปรแกรมจะ
แสดงข้อมูลเบื้องต้นของการ Setup solution ก่อนการประมวลผล หลังจากการรันของโปรแกรม 
VRP-SS แล้วจะแสดงผลเฉลยมาในรูปแบบของในตาราง และจะแสดงผลเฉลยในรูปแบบตำแหน่ง
พิกัดของ Depot กับลูกค้าโดยอ้างอิงจาก Bing maps เพื่อระบุเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดหลังจากการ
รันโปรแกรม 
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4.3 ตรวจสอบการหาผลลัพธ์และยืนยันความถูกต้อง  
การตรวจสอบผลลัพธ์นั ้น เป็นการตรวจสอบหาความถูกต้องและความเรียบร้อยของ

โปรแกรมซึ่งต้องเป็นไปตามข้อมูลและข้อจำกัดที่ได้ระบุไว้ เช่น ความจุในการบรรทุกสินค้าใน 1 รอบ
การเดินรถ ต้องมีผลลัพธ์ออกมาไม่เกินความจุที่ได้กำหนดไว้  ระยะทางการเดินรถใน 1 วันต้องรวม
แล้วไม่เกินระยะทางท่ีได้ระบุไว้ เป็นต้น 

 
5. ผลการวิจัย 
 สำหรับผลลัพธ์ที่ได้จากการจัดเส้นทางการเข้ารับพัสดุและการจัดส่งพัสดุด้วยโปรแกรม VRP 
Spreadsheet Solver (VRP-SS) ได้แบ่งออกเป็น 3 กรณี ได้แก่ กรณีเข้ารับพัสดุ 10 รายและนำส่ง
พัสดุ 10 ราย, กรณีเข้ารับพัสดุ 30 รายและนำส่งพัสดุ 80 ราย และกรณีเข้ารับพัสดุ 41 รายและ
นำส่งพัสดุ 95 ราย โดยเป็นข้อมูลในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุในช่วงระยะเวลา 1 วัน โดยใช้พาหนะ
ในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ 1 ชนิด คือ รถยนต์กระบะตู้ทึบจำนวน 6 คัน เวลาในการทำงาน 10
ชั่วโมง เริ่มออกส่งพัสดุเวลา 09:00 น. และเริ่มเข้ารับพัสดุเวลา 13:00 น. และกลับมายังศูนย์รวม
สินค้าไม่เกิน 19:00 น. โดยมีศูนย์รวมสินค้าเป็นจุดเริ่มต้นซึ่งมี 1 จุด จากลูกค้าทั้งหมด 136 ราย 
กำหนดให้ใช้ความเร็วของรถจำกัดที่ 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีความจุไม่เกิน 500 ชิ้น/คัน จากนั้นนำ
ข้อมูลที่อยู่ลูกค้าทั้งหมดมากำหนดพิกัดพิกัดละติจูดและลองจิจูด โดยในแต่ละกรณีศึกษาเมื่อทำการ
ทดสอบด้วยโปรแกรม VRP-SS สามารถแสดงผลลัพธ์ได้ดังต่อไปนี้  
 5.1 ผลการทดลองกรณีเข้ารับพัสดุ 10 รายและนำส่งพัสดุ 10 ราย 
  สำหรับผลการรันโปรแกรม VRP-SS ในการจัดเส้นทางการเข้ารับและจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้า 
กรณีเข้ารับพัสดุ 10 รายและนำส่งพัสดุ 10 ราย ซึ่งเป็นปัญหาขนาดเล็ก โดยผลลัพธ์ที่ได้คือ ต้องใช้รถ
กระบะตู้ทึบจำนวน 2 คันในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ โดยมีรายละเอียดผลลัพธ์ดังต่อไปนี้ 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 1 พบว่า มีลำดับการเดินทางระหว่างลูกค้าทั้งรับและจัดส่ง
พัสดุจำนวน 5 ราย โดยต้องเข้ารับสินค้าจำนวน 2 ราย และต้องจัดส่งพัสดุจำนวน 3 ราย โดยเริ่มต้น
จากศูนย์รวมสินค้า เวลา 09:00 น. กลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 16:18 น. คิดเป็นระยะเวลารวมทั้งหมด 
7 ชั ่วโมง 18 นาทีระยะทางรวม 26.12 กิโลเมตร และเกิดกำไรส ุทธ ิเท ่าก ับ 4,481.88 บาท
โดยประมาณ แสดงดังภาพที่ 2 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 2 พบว่า มีลำดับการเดินทางระหว่างลูกค้าจำนวน 15 ราย 
โดยต้องเข้ารับพัสดุจากลูกค้าจำนวน 8 รายและต้องจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 7 ราย โดยเริ่มต้น
จากศูนย์รวมสินค้าเวลา 09:00 น. และกลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 17:29 น. โดยมีระยะเวลารวม
ทั้งหมด 8 ชั่วโมง 29 นาที มีระยะทางรวม 101.08 กิโลเมตร และเกิดกำไรสุทธิ 2,270.93 บาท 
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นอกจากนี้สำหรับกำไรสุทธิ (Total Net Profit) ของรถกระบะตู ้ทึบทั้ง 2 คันจะมีผลรวมเท่ากับ 
6,752.81 บาท 
 

 
ภาพที่ 2 ตัวอย่างผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 1 กรณีปัญหาขนาดเล็ก 

 
 5.2 ผลการทดลองกรณีเข้ารับพัสดุ 30 รายและนำส่งพัสดุ 80 ราย 
  ผลการทดสอบโปรแกรม VRP-SS ในการจัดเส้นทางการเข้ารับและจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้า
กรณี เข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 30 ราย และจัดส่งพัสดุให้ลูกค้าจำนวน 80 รายซึ่งเป็นปัญหาขนาด
กลาง โดยผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม พบว่าจะต้องใช้รถกระบะตู ้ทึบจำนวน 3 คัน โดยมีผลลัพธ์
ดังต่อไปนี้ 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 1 แสดงดังภาพที่ 3 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับ
ลูกค้าจำนวน 24 ราย โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 3 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับ
ลูกค้าจำนวน 21 ราย โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์
รวมสินค้าในเวลา 17:16 น. มีระยะเวลาในการดำเนินการรวมทั้งหมด 8 ชั่วโมง 16 นาที และมี
ระยะทางรวม 155 กิโลเมตร อีกท้ังเกิดกำไรสุทธิ 481 บาท 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันท่ี 2 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับลูกค้าจำนวน 69 ราย 
โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 22 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 47 ราย 
โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 18:41 น. 
ซึ่งมีระยะเวลาในการดำเนินการรวมทั้งหมด 9 ชั่วโมง 41 นาที มีระยะทางรวม 172.43 กิโลเมตร  
และเกิดกำไรสุทธิ 2,699.57 บาท 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันท่ี 3 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับลูกค้าจำนวน 17 ราย 
โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 5 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 12 ราย 
โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 16:47 น. 
มีระยะเวลาดำเนินการรวมทั้งหมด 7 ชั่วโมง 47 นาที มีระยะทางรวม 34.38 กิโลเมตร และเกิดกำไร
สุทธิ 4,737.62 บาท สุดท้ายแล้วกำไรสุทธิ (Total Net Profit) ของรถกระบะตู้ทึบทั้ง 3 คันจะมี
ผลรวมเท่ากับ 7,918.19 บาท 

Vehicle: V1 Stops: 6 Net profit: 4481.88

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 09:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 19 2.26 0:04 09:04 15:15 6:15 4510 451.00 0.00

2 Customer 16 5.65 0:08 15:19 15:27 6:27 4790 28.00 0.00

3 Customer 10 10.38 0:22 15:41 15:42 6:42 4796 0.00 1.00

4 Customer 2 13.94 0:32 15:52 15:53 6:53 4802 0.00 1.00

5 Customer 1 18.27 0:41 16:02 16:03 7:03 4808 0.00 1.00

6 Depot 26.12 0:56 16:18  7:18 4808 10.00 0.00

7         

8         
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  โดยเมื่อพิจารณาผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 1 ดังภาพที่ 3 จะเห็นได้ว่า
มีแถบสีส้มปรากฏขึ้นในช่อง Arrival time เนื่องจากโปรแกรม VRP-SS คำนึงถึงผลลัพธ์ที่ได้เส้นทางที่
สั้นที่สุด ภายใต้เงื่อนไขของระยะเวลาที่ได้ทำการกำหนดไว้ จึงทำให้ VRP-SS จะหยุดการเดินทางเพ่ือ
รอเวลาให้เป็นไปตามเงื่อนไขและเพื่อลดระยะทางที่สูญเปล่า จึงได้ปรากฏแถบสีส้มเป็นการแจ้งว่ามี
การหยุดรอของรถแต่ผลลัพธ์ยังคงเป็นไปตามเงื่อนไขท่ีได้กำหนดไว้ 
 

 
ภาพที่ 3 ตัวอย่างผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 1 กรณีปัญหาขนาดกลาง 

 
 5.3 ผลการทดลองกรณีเข้ารับพัสดุ 41 รายและนำส่งพัสดุ 95 ราย 
  ผลการทดสอบโปรแกรม VRP-SS ในการจัดเส้นทางการเข้ารับและจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้า
กรณีเข้ารับพัสดุลูกค้าจำนวน 41 ราย และจัดส่งพัสดุให้ลูกค้าจำนวน 95 รายซึ่งจัดเป็นปัญหาขนาด
ใหญ่ โดยผลลัพธ์ใช้รถกระบะตู้ทึบจำนวน 4 คัน โดยมีผลลัพธ์ดังต่อไปนี้ 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 1 แสดงดังภาพที่ 4 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับ
ลูกค้าจำนวน 25 ราย โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 4 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับ
ลูกค้าจำนวน 21 ราย โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์
รวมสินค้าเวลา 17:08 น. ระยะเวลาดำเนินการรวมทั้งหมด 8 ชั่วโมง 8 นาที มีระยะทางเกิดขึ้นรวม 
69.89 กิโลเมตร และมีกำไรสุทธิ 4,456.11 บาท 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันท่ี 2 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับลูกค้าจำนวน 32 ราย 
โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 5 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 27 ราย 
โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 17:02 น. 

Vehicle: V1 Stops: 25 Net profit: 481.00

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 09:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 82 12.39 0:23 09:23 09:24 0:24 6 0.00 1.00

2 Customer 92 16.04 0:26 09:27 09:28 0:28 12 0.00 1.00

3 Customer 78 27.55 0:52 09:54 09:55 0:55 18 0.00 1.00

4 Customer 108 29.65 0:59 10:02 10:03 1:03 24 0.00 1.00

5 Customer 59 29.88 0:59 10:03 10:04 1:04 30 0.00 1.00

6 Customer 40 44.52 1:42 10:47 10:48 1:48 36 0.00 1.00

7 Customer 52 45.00 1:44 10:50 10:51 1:51 42 0.00 1.00

8 Customer 31 52.26 1:58 11:05 11:06 2:06 48 0.00 1.00

9 Customer 76 58.58 2:05 11:13 11:14 2:14 54 0.00 1.00

10 Customer 75 64.34 2:19 11:28 11:29 2:29 60 0.00 1.00

11 Customer 58 66.99 2:26 11:36 11:37 2:37 66 0.00 1.00

12 Customer 69 68.48 2:34 11:45 11:46 2:46 72 0.00 1.00

13 Customer 15 73.76 2:50 12:02 13:04 4:04 202 13.00 0.00

14 Customer 62 83.86 3:28 13:42 13:43 4:43 208 0.00 1.00

15 Customer 105 103.12 4:27 14:42 14:43 5:43 214 0.00 1.00

16 Customer 35 113.07 4:44 15:00 15:01 6:01 220 0.00 1.00

17 Customer 103 123.10 5:32 15:49 15:50 6:50 226 0.00 1.00

18 Customer 83 126.43 5:36 15:54 15:55 6:55 232 0.00 1.00

19 Customer 91 132.75 5:47 16:06 16:07 7:07 238 0.00 1.00

20 Customer 70 133.17 5:48 16:08 16:09 7:09 244 0.00 1.00

21 Customer 5 135.88 5:56 16:17 16:35 7:35 844 60.00 0.00

22 Customer 93 141.17 6:06 16:45 16:46 7:46 850 0.00 1.00

23 Customer 57 147.01 6:12 16:52 16:53 7:53 856 0.00 1.00

24 Customer 30 151.07 6:20 17:01 17:03 8:03 936 8.00 0.00

25 Depot 155.00 6:33 17:16  8:16 936 80.00 0.00

26         

27         
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มีระยะเวลาดำเนินการรวมทั้งหมด 8 ชั่วโมง 2 นาที เกิดระยะทางรวม 119.26 กิโลเมตร และมีกำไร
สุทธิ 1,042.74 บาท 
  ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันท่ี 3 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับลูกค้าจำนวน 49 ราย 
โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 23 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 26 ราย 
โดยเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์รวมสินค้าเวลา 17:45 น. 
รวมระยะเวลาดำเนินการทั้งหมด 8 ชั่วโมง 45 นาที มีระยะทางรวม 95.28 กิโลเมตร และเกิดกำไร
สุทธิ 3,250.72 บาท 
 

 
ภาพที่ 4 ตัวอย่างผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่ 1 กรณีปัญหาขนาดใหญ่ 

 
   ผลลัพธ์ของรถกระบะตู้ทึบคันที่ 4 พบว่า จะมีลำดับการเดินทางให้กับลูกค้าจำนวน 30 ราย 
โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 9 รายและเป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 21 ราย 
การเดินทางจะเริ่มต้นจากศูนย์รวมสินค้าบริษัทเวลา 09:00 น. และจะเดินทางกลับศูนย์รวมสินค้า
เวลา 17:03 น. มีระยะเวลารวมทั้งหมด 8 ชั่วโมง 3 นาที เกิดระยะทางรวม 81.65 กิโลเมตร และมี
กำไรสุทธิ 1,404.35 บาท สุดท้ายแล้วกำไรสุทธิ (Total Net Profit) ของรถกระบะตู้ทึบทั้ง 4 คันจะมี
ผลรวมเท่ากับ 10,153.91 บาท  
  นอกจากนี้เมื่อพิจารณาผลลัพธ์การจัดเส้นทางของรถยนต์กระบะคันที่  1 ดังภาพที่ 4 จะ
เห็นได้ว่ามีแถบสีส้มปรากฏขึ้นในช่อง Arrival time เนื่องจากโปรแกรม VRP-SS คำนึงถึงผลลัพธ์ที่ได้
เส้นทางท่ีสั้นที่สุด ภายใต้เงื่อนไขของระยะเวลาที่ได้ทำการกำหนดไว้ ทำให้ VRP-SS หยุดการเดินทาง
ของรถเพื่อรอเวลาให้เป็นไปตามเงื่อนไขและเพื่อลดระยะทางที่สูญเปล่า โดยผลลัพธ์ยังคงเป็นไปตาม
เงื่อนไขที่ได้กำหนดไว้ สุดท้ายแล้วภาพเส้นทางของปัญหาขนาดใหญ่สามารถแสดงดังภาพท่ี 5 

Vehicle: V1 Stops: 26 Net profit: 4456.11

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 09:00 0:00 0 0.00 0.00

1 Customer 122 0.83 0:04 09:04 09:05 0:05 6 0.00 1.00

2 Customer 60 2.75 0:08 09:09 09:10 0:10 12 0.00 1.00

3 Customer 63 10.48 0:24 09:26 09:27 0:27 18 0.00 1.00

4 Customer 51 10.96 0:26 09:29 09:30 0:30 24 0.00 1.00

5 Customer 76 11.49 0:29 09:33 09:34 0:34 30 0.00 1.00

6 Customer 55 12.81 0:35 09:40 09:41 0:41 36 0.00 1.00

7 Customer 117 13.49 0:38 09:44 09:45 0:45 42 0.00 1.00

8 Customer 100 14.44 0:41 09:48 09:49 0:49 48 0.00 1.00

9 Customer 85 14.78 0:42 09:50 09:51 0:51 54 0.00 1.00

10 Customer 43 17.05 0:49 09:58 09:59 0:59 60 0.00 1.00

11 Customer 106 19.09 0:52 10:02 10:03 1:03 66 0.00 1.00

12 Customer 61 22.79 0:58 10:09 10:10 1:10 72 0.00 1.00

13 Customer 91 25.27 1:03 10:15 10:16 1:16 78 0.00 1.00

14 Customer 53 25.50 1:04 10:17 10:18 1:18 84 0.00 1.00

15 Customer 42 27.92 1:10 10:24 10:25 1:25 90 0.00 1.00

16 Customer 13 30.57 1:13 10:28 13:01 4:01 130 4.00 0.00

17 Customer 87 34.24 1:17 13:05 13:06 4:06 136 0.00 1.00

18 Customer 128 37.48 1:21 13:10 13:11 4:11 142 0.00 1.00

19 Customer 15 40.33 1:27 13:17 13:21 4:21 272 13.00 0.00

20 Customer 86 45.25 1:41 13:35 13:36 4:36 278 0.00 1.00

21 Customer 69 47.90 1:48 13:43 13:44 4:44 284 0.00 1.00

22 Customer 80 49.39 1:56 13:52 13:53 4:53 290 0.00 1.00

23 Customer 9 61.33 2:31 14:28 16:43 7:43 4800 451.00 0.00

24 Customer 14 63.97 2:38 16:50 16:51 7:51 4820 2.00 0.00

25 Customer 131 65.65 2:43 16:56 16:57 7:57 4826 0.00 1.00

26 Depot 69.89 2:54 17:08  8:08 4826 95.00 0.00

27         

28         

29         
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ภาพที่ 5 ตัวอย่างผลลัพธ์เส้นทางการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ กรณีปัญหาขนาดใหญ่ 

 
 5.4 การเปรียบเทียบระยะเวลาที่ใช้ 
  สำหรับการเปรียบเทียบระยะเวลาในการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุ  ซึ่งจะพิจารณากรณี
ปัญหาใหญ่ที่สุดโดยมีจำนวนลูกค้า 136 ราย โดยเป็นการเข้ารับสินค้าจากลูกค้าจำนวน 41 รายและ
เป็นการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้าจำนวน 95 ราย ซึ่งจากข้อมูลเดิมที่ได้จากการเก็บรวบรวมจากบริษัท
กรณีศึกษา จะใช้เวลาในการทำงานตั้งแต่ 09:00 น. ถึง 19:00 น. คิดเป็นกรอบเวลาทำงาน (Time 
Window) เท่ากับ 10 ชั่วโมง ซ่ึงจะสามารถเปรียบเทียบผลระหว่างกรอบเวลาเดิมกับกรอบระยะเวลา
ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS ได้ดังตารางที ่3 
  ผลการเปรียบเทียบจะเห็นได้ว่า รถคันที่ 1 ถึงคันที่ 6 จะกำหนดระยะเวลาในการเข้ารับ
และจัดส่งพัสดุ 600 นาทีตามข้อมูลกรอบเวลาเดิม อย่างไรก็ตามรถคันที่ 1 ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม 
VRP-SS จะใช้ระยะเวลาเพียง 488 นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการทำงาน
เท่ากับ 18.67% สำหรับรถคันท่ี 2 ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS จะใช้ระยะเวลาเพียง 482 นาที 
ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 19.67% สำหรับรถคันที่ 3 ผลลัพธ์ที่
ได้จากโปรแกรม VRP-SS จะใช้ระยะเวลาเพียง 525 นาที ซึ ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของ
ระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 12.5% สำหรับรถคันที่ 4 ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS จะใช้
ระยะเวลาเพียง 483 นาที ซึ่งคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 19.5% 
เนื่องจากโปรแกรมประมวลผลออกมาว่าควรใช้รถ 4 คันในการเข้ารับและจัดส่งพัสดุ ดังนั้นสำหรับรถ
คันที่ 5 และคันที ่6 จึงคิดเป็นเปอร์เซ็นต์การลดลงของระยะเวลาการทำงานเท่ากับ 100%  
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ตารางท่ี 3 การเปรียบเทียบระยะเวลาการดำเนินงานระหว่างกรอบเวลาเดิมที่ใช้และกรอบเวลาใหม่
จากโปรแกรม VRP-SS 

พาหนะ
ขนส่ง 

วิธีการ เวลา (นาที) 
เปอร์เซ็นต์ของ

ระยะเวลาที่ลดลง 

คันที่ 1 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ  600 

18.67% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 488 

คันที่ 2 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ 600 

19.67% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 482 

คันที่ 3 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ 600 

12.5% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 525 

คันที่ 4 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ 600 

19.5% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 483 

คันที่ 5 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ 600 

100% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 0 

คันที่ 6 
กรอบเวลาเดิมที่ใช้ในการเข้ารับ/จัดส่งพัสดุ 600 

100% 
กรอบเวลาใหม่ของคำตอบที่ได้จาก VRP-SS 0 

 
6. สรุปผลและการอภิปรายผล 

บริษัทกรณีศึกษา BTF เกิดปัญหาล่าช้าในการเข้ารับและการจัดส่งพัสดุอันเนื่องมาจากความไม่
แน่นอนและไม่ได้คำนึงถึงการเลือกเส้นทางที่เหมาะสมในแต่ละวัน โดยพนักงานขับรถตามความเคย
ชินจึงเป็นสาเหตุทำให้การขนส่งไปยังศูนย์รวมสินค้าและการจัดส่งพัสดุให้กับลูกค้ามีปัญหาในการเข้า
ไปถึงคลังสินค้าล่าช้าไม่ทันเวลาตามที่กำหนดและยังทำให้เกิดพัสดุค้างส่งทุกวัน ซึ่งอาจจะทำให้บริษัท
เกิดความเสียหายและความน่าเชื่อถือลดลง อีกทั้งทำให้ต้นทุนในการขนส่งเพิ่มขึ้นเกินความจำเป็น 
ดังนั้นโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver (VRP-SS) จึงถูกนำเข้ามาช่วยในการจัดเส้นทางการเข้า
รับและจัดส่งพัสดุพร้อม ๆ กัน โดยแบ่งออกเป็น 3 กรณีศึกษาได้แก่ กรณีปัญหาขนาดเล็ก (รับพัสดุ
ลูกค้า 10 รายและจัดส่งพัสดุลูกค้า 10 ราย) กรณีปัญหาขนาดกลาง (รับพัสดุลูกค้า 30 รายและจัดส่ง
พัสดุลูกค้า 80 ราย) และกรณีปัญหาขนาดใหญ่ (รับพัสดุลูกค้า 41 รายและจัดส่งพัสดุลูกค้า 95 ราย)  

ผลลัพธ์ที่ไดพ้บว่า ในกรณีปัญหาขนาดเล็ก ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS สามารถช่วยลด
เวลาในการดำเนินการรวมของรถกระบะตู้ทึบ 2 คันได้ร้อยละ 21.08 นอกจากนี้กำไรสุทธิ (Total net 
profit) ของรถกระบะตู ้ทึบ 2 คันจะมีผลรวมเท่ากับ 6,752.81 บาท ในกรณีปัญหาขนาดกลาง 
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ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS สามารถช่วยลดเวลาในการดำเนินการรวมของรถกระบะตู้ทึบ 3 
คันได้ร้อยละ 14.22 และมีกำไรสุทธิของรถกระบะตู้ทึบทั้ง 3 คันผลรวมเท่ากับ 7,918.19 บาท ใน
กรณีปัญหาขนาดใหญ่ ผลลัพธ์ที่ได้จากโปรแกรม VRP-SS สามารถช่วยลดเวลาในการดำเนินการรวม
ของรถกระบะตู้ทึบ 6 คันได้ร้อยละ 45.06 นอกจากนี้ยังสามารถช่วยลดยานพาหนะได้จำนวน 2 คัน
จากทั้งหมดจำนวน 6 คันซึ่งคิดเป็นร้อยละการลดลงของยานพาหนะ 33.33 อีกทั้งยังมีกำไรสุทธิ 
(Total net profit) ของรถกระบะตู้ทึบทั้ง 6 คันจะมีผลรวมเท่ากับ 10,153.91 บาท  

ผลการศึกษาวิจ ัยยังพบว่า ผลลัพธ์ที ่ได ้จากโปรแกรม VRP-SS สามารถช่วยปรับปรุง
ประสิทธิภาพในบางเส้นทางได้มากกว่าร้อยละ 40 ซึ่งมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ ปารณัท 
และสราวุธ (2564) และ ปัญญา และคณะ (2566) อย่างไรก็ตามประเด็นการศึกษาต่อยอดงานวิจัยใน
อนาคตในบางสถานประกอบการ สามารถพิจารณาปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะแบบมีข้อจำกัด
น้ำหนักสินค้าเพิ่มเติมได้ พิจารณาปัญหาแบบมีหลายจุดกระจายสินค้าได้ หรือ พิจารณาเพิ่มจำนวน
โจทย์ปัญหาการทดสอบแบบจำลองให้มีจำนวนมากกว่า 1 วันได ้
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