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บทคัดย่อ 
บริษัทกรณีศึกษาด าเนินงานธุรกิจโลจิสติกส์ ประสบปัญหาด้านต้นทุนการขนส่งในการกระจายสินค้าให้กับลูกค้า 

จากการวิเคราะห์ด้วยแผนภาพแสดงเหตุและผล พบว่าสาเหตุหลักมาจากขาดการวางแผนการขนส่งอย่างมีระบบ งานวิจัยนีจ้ึง
มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนากระบวนการวางแผนการขนส่งและลดต้นทุนการขนส่ง โดยการประยุกต์ใช้ปัญหาการจัดเส้นทางการ
ขนส่ง ด้วยวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม ในการก าหนดลูกค้าให้กับยานพาหนะและจัดล าดับเส้นทาง นอกจากนี้ยังประยุกต์ใช้แนวคิด
เข้าหลังออกก่อน ในการจัดเรียงสินค้าเข้ายานพาหนะ เพื่อช่วยให้การขนถ่ายสินค้าสะดวก และไม่สับสน ผลจากด าเนิน
งานวิจัยพบว่าจ านวนเที่ยวรถการขนส่งเฉลี่ยต่อเดือนลดลงร้อยละ 43.68 ระยะทางเฉลี่ยต่อเดือนลดลงร้อยละ 26.35 และ
ต้นทุนการขนส่งเฉลี่ยต่อเดือนลดลงร้อยละ 43.69 
ค าส าคัญ: ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะ, เซฟวิ่งอัลกอริทึม, เข้าหลังออกก่อน, ต้นทุนการขนส่ง, ธุรกิจโลจิสติกส ์
 

ABSTRACT 
The case study company, operating in the logistics business, encountered challenges related to 

high transportation costs in product distribution. A cause-and-effect diagram analysis identified the primary 
factor as the absence of systematic transportation planning.  Accordingly, this study aimed to develop a 
transportation planning process and reduce transportation costs. The Vehicle Routing Problem was applied 
with the Saving Algorithm to assign customers to vehicles and determine the delivery route sequencing. 
Furthermore, the Last In First Out principle was implemented to organize product loading into vehicles, 
improve convenience of goods handling operation and eliminating confusion.  The findings revealed that 



31 
 

31 

 

the proposed approaches reduced the average number of delivery trips per month by 43.68%, the average 
transportation distance per month by 26.35%, and the average transportation cost per month by 43.69%.  
KEYWORDS:  Vehicle Routing Problem,  Saving Algorithm,  Last In First Out,  Transportation Cost, Logistics 
Business Operator. 
 
1.  บทน า  
  ในยุคที่การแข่งขันทางเศรษฐกิจขับเคลื่อนด้วยความรวดเร็วของข้อมูลและการเคลื่อนย้ายสินค้า ระบบโลจิสติกส์จึง
เป็นหัวใจส าคัญที่สะท้อนศักยภาพของประเทศและองค์กรธุรกิจ ในปี 2568 มีการลงทุนจากต่างชาติในธุรกิจโลจิสติกสไ์ทยกวา่ 
2.5 พันล้านบาท ธุรกิจขนส่งและขนถ่ายสินค้าเติบโตขึ้นร้อยละ 38.6 เมื่อเทียบกับปีก่อน (ฐานเศรษฐกิจ, 2568) โดยภาคการ
ขนส่งทางบกยังคงเป็นภาคหลักที่รองรับการกระจายสินค้าในประเทศ คิดเป็นสัดส่วนมากกว่าครึ่งหนึ่งของต้นทุนโลจิสติกส์
ทั้งหมด การขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม การค้าออนไลน์ และการส่งออก ท าให้ความต้องการขนส่งเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่
ในทางกลับกัน ต้นทุนการด าเนินงานกลับสูงขึ้นตามราคาน้ ามัน ค่าจ้างแรงงาน และการบ ารุงรักษายานพาหนะ ปัญหาต้นทุน
ขนส่งสูง จึงกลายเป็นอุปสรรคส าคัญต่อการเติบโตของธุรกิจ โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมที่มี
ทรัพยากรจ ากัด 
  หนึ่งในแนวทางส าคัญที่ภาคธุรกิจหันมาให้ความสนใจ คือ การบริหารจัดการเส้นทางการขนส่ง (Transportation 
Routing Management) ซึ่งเป็นศาสตร์ที่มุ่งหาวิธีจัดล าดับการเดินรถให้มีประสิทธิภาพมากที่สุด เพื่อลดระยะทางรวม ลด
เวลาในการขนส่ง และลดการใช้พลังงาน การวางแผนเส้นทางที่ดีไม่เพียงช่วยลดต้นทุนโดยตรงเท่านั้น แต่ยังส่งผลต่อการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการให้บริการลูกค้า การลดความเสียหายของสินค้า และการใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า แนวคิดนี้กลายเป็นพ้ืนฐาน
ของระบบขนส่งอัจฉริยะ (Smart Transportation) ที่หลายองค์กรเริ่มน ามาใช้ในปัจจุบัน เทคนิคหนึ่งที่ได้รับการยอมรับอย่าง
แพร่หลายในการออกแบบเส้นทางขนส่ง คือ เทคนิคการประหยัดเส้นทาง (Saving Matrix Technique) ซึ่งมีแนวคิดหลักคือ 
การค านวณค่าการประหยัด (saving) ที่เกิดจากการรวมเส้นทางของลูกค้าหลายรายไว้ในเที่ยวเดียวกัน แทนการวิ่งส่งแยกทีละ
ราย การค านวณนี้ช่วยให้สามารถก าหนดล าดับการจัดส่งที่ใช้ระยะทางรวมสั้นท่ีสุด ลดจ านวนเที่ยวรถ และลดการสิ้นเปลือง
เช้ือเพลิงได้อย่างมีระบบ วิธีนี้จึงได้รับความนิยมในองค์กรที่ต้องจัดการกับการกระจายสินค้าหลายจุด โดยเฉพาะใน
ภาคอุตสาหกรรมผลิตสินค้าอุปโภคบริโภคและอุตสาหกรรมชิ้นส่วน ซึ่งต้องอาศัยการส่งสินค้าหลายรอบต่อวัน  
  ธุรกิจโลจิสติกส์ในประเทศไทยมีการเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่อง ซึ่งมีผลมาจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ท าให้เกิด
การแข่งขันในด้านโลจิสติกส์เพิ่มมากข้ึน โดยช่วงไตรมาสแรกของปี 2567 ธุรกิจโลจิสติกส์มีจ านวนนิติบุคคลรวม 42,649 ราย 
โดยเปิดกิจการใหม่ 321 ราย ลดลงร้อยละ 12.5 และปิดกิจการ 34 ราย ลดลงร้อยละ 17.1 เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกับของปี
ก่อน ธุรกิจโลจิสติกส์หลัก คือ การขนส่งและขนถ่ายสินค้ารวมถึงคนโดยสาร ซึ่งเปิดกิจการใหม่ จ านวน 154 ราย คิดเป็นร้อย
ละ 48.0 ของกิจการเปิดใหม่ทั้งหมด โดยธุรกิจทที่มีสัดส่วนการเปิดกิจการใหม่รองลงมา คือ การขนส่งสินค้าอื่น ๆ ทางถนน 
และกิจกรรมตัวแทน รับจัดการส่งสินค้าและตัวแทนออกของ ตามล า ดับ และหากพิจารณาเฉพาะธุรกิจขนส่งทางถนน ในปี 
2567-2569 มีแนวโน้มเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 2-3 ต่อป ี(วิจัยกรุงศรี, 2567) ส าหรับบริบทของประเทศไทย ธุรกิจโลจิสติกส์หลาย
แห่งยังคงใช้วิธีการจัดส่งแบบรายเที่ยวต่อรายลูกค้า โดยไม่ได้ค านวณหรือจัดกลุ่มลูกค้าท่ีอยู่ในพ้ืนที่ใกล้เคียงกัน ท าให้เกิดการ
ใช้รถขนส่งมากเกินไป เสียเวลาในการวิ่งซ้ าเส้นทาง และมีพื้นท่ีบรรทุกว่างในแต่ละเที่ยวจ านวนมาก ปัญหาเหล่านี้ไม่เพียงเพ่ิม
ต้นทุนเช้ือเพลิง แต่ยังท าให้บริษัทไม่สามารถจัดการก าลังคนและเวลาท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ การใช้เทคนิคการ
ประหยัดเส้นทางจึงเป็นแนวทางที่ช่วยให้ธุรกิจสามารถจัดเส้นทางส่งสินค้าได้อย่างเหมาะสมในเที่ยวเดียว โดยลดจ านวนรถที่
ใช้ และเพิ่มปริมาณสินค้าท่ีส่งได้ต่อเที่ยว 
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  บริษัทกรณีศึกษาเป็นผู้ประกอบการธุรกิจโลจิสติกส์ด้านการบริหารคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า และเป็น
ตัวแทนการน าเข้า-การส่งออก ที่มีสาขาหลัก 3 สาขา ในเขตนิคมอุตสาหกรรม 3 แห่ง ซึ่งเป็นพื้นที่ยุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจ
ของประเทศ ปัญหาหลักที่บริษัทเผชิญคือต้นทุนการขนส่งที่สูง อันเกิดจากการจัดเส้นทางขนส่งแบบรายเที่ยวและการขาด
ระบบรวมกลุ่มลูกค้าท่ีอยู่ในพ้ืนที่ใกล้เคียงกัน ผลลัพธ์คือจ านวนเที่ยวรถที่มากเกินไป การใช้น้ ามันเชื้อเพลิงสูง และการมีพื้นที่
บรรทุกว่างในแต่ละเที่ยวจ านวนมาก ปัญหานี้ไม่เพียงเพิ่มภาระต้นทุน แต่ยังลดขีดความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจใน
ตลาดโลจิสติกส์ที่มีการแข่งขันสูง ด้วยเหตุนี้ งานวิจัยจึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ พัฒนาแนวทางการวางแผนเส้นทางขนส่งสินค้าที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุด โดยใช้เทคนิคการประหยัดเสน้ทางเป็นเครือ่งมือหลัก เพื่อให้สามารถจัดเส้นทางการส่งสินคา้จากคลงัสินคา้
ไปยังลูกค้าหลายรายได้อย่างเหมาะสมในเที่ยวเดียว ลดระยะทางรวม ลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง และลดเวลาในการด าเนินงาน 
ทั้งนีก้ารใช้เทคนิคดังกล่าวร่วมกับระบบฐานข้อมูลพิกัดจริงจะช่วยให้บริษัทสามารถคาดการณ์ต้นทุนล่วงหน้า วางแผนรอบการ
จัดส่งและการจัดเรียงสินค้าได้อย่างเป็นระบบ อีกทั้งได้น าหลักการเข้าหลังออกก่อน (Last In First Out : LIFO) มาใช้ในการ
จัดเรียงสินค้า เนื่องจากการก าหนดเส้นทางการขนส่ง ท าให้เกิดการรวมกลุ่มของลูกค้าบนรถขนส่งสนิค้าหนึ่งคัน ส่งผลให้ต้องมี
การจัดเรียงสินค้าเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย โดยการจัดเรียงนั้นจะต้องค านึงถึงลูกค้าแต่ละรายด้วยว่ารายใดจะถูกน าจัดส่งหรือหลัง 
เพื่อท่ีจะได้จัดอันดับในการเรียงสินค้าของลูกค้าแต่ละรายได้อย่างเหมาะสม 
 
2.  วัตถุประสงค์ของก ารวิจัย 

1) เพื่อพัฒนากระบวนการวางแผนการขนส่ง กรณีศึกษาผู้ประกอบการโลจิสติกส์ 
2) เพื่อลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง กรณีศึกษาผู้ประกอบการโลจิสติกส์ 
 

3.  ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
3.1 ต้นทุนการด าเนินงานกิจกรรมขนส่ง 

  ต้นทุนการด าเนินงานขนส่ง คือ ต้นทุนที่มีค่าใช้จ่ายในการการขนส่ง เช่น ค่าเช้ือเพลิง ค่าเสื่อมสภาพ   ของรถ ค่า
ทางด่วน ค่าซ่อมบ ารุงเป็นต้น ต้นทุนการด าเนินงานขนส่ง สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ 
  ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) หมายถึง ค่าใช้จ่ายที่ไม่เปลี่ยนแปลงตามระดับของการผลิตหรือการให้บริการ ไม่ว่าจะมี
การด าเนินงานหรือไม่ก็ตาม ค่าใช้จ่ายประเภทนี้จะเกิดขึ้นในจ านวนที่คงที่อย่างต่อเนื่อง โดยสามารถจ าแนกออกเป็น ต้นทุน
คงที่รวมของกองยานพาหนะ และ ต้นทุนคงที่เฉพาะต่อคัน ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายที่ต้องรับภาระเท่ากันในทุกช่วงเวลา 
  ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) หมายถึง ค่าใช้จ่ายที่เปลี่ยนแปลงไปตามจ านวนการให้บริการ สามารถแบ่งได้เป็น 
ต้นทุนผันแปรต่อเที่ยววิ่ง และ ต้นทุนผันแปรต่อระยะทาง ต้นทุนแปรผันนี้ยังขึ้นอยู่กับปัจจัยอื่น ๆ เช่น ลักษณะของเส้นทางที่
ใช้ ระยะทาง ลักษณะของสินค้าและบริการที่จะท าการขนส่ง และลักษณะภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่ง เป็นต้น 

3.2 ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle Routing Problem : VRP) 
  ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง เป็นปัญหาการจัดเส้นทางรถ การขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังลูกค้าตามจุด
ต่างๆแล้ววนกลับมาที่จุดเริ่มต้น ก าหนดกลุ่มลูกค้าที่มีเส้นทางใกล้กันเป็นกลุ่มเดียวกัน โดยค านึงถึงเส้นทางที่สั้นที่สุด อาจมี
เง่ือนไขต่างๆของลูกค้า เช่น เวลา ความจุของรถบรรทุก เป็นต้น รูปแบบปัญหา Vehicle Routing Problem (VRP) แสดงดัง
รูปที่ 1  
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รูปที่ 1 ปัญหาหารขนส่งแบบ VRP 

  ปัญหา VRP จากบทความของ Dantzing and Ramser (1959) นั้นได้รับความสนใจเป็นอย่างมากเนื่องจากเป็น
ปัญหาที่พบได้บ่อยในชีวิตประจ าวัน และเป็นปัญหาที่มีความน่าสนใจเชิงทฤษฎีเนื่องจากไม่ง่ายในการที่จะหาค าตอบ จึงท าให้
มีนักวิจัยสนใจและพัฒนาวิธีการหาค าตอบต่อๆ กันเรื่อยมา โดยในงานวิจัยของ Larsen (2000) ได้แบ่งปัญหา VRP ออกเป็น 
2 กลุ่ม คือ 
 1. ปัญหาแบบก าหนดแน่นอน (Deterministic VRP) ซึ่งข้อมูลทั้งหมดเป็นที่ทราบล่วงหน้า 

2. ปัญหาแบบพลวัต (Dynamic VRP) ซึ่งข้อมูลที่เกี่ยวข้องจะค่อย ๆ ปรากฏขึ้นระหว่างการด าเนินงาน 
  หนึ่งในเทคนิคที่นิยมใช้ในการแก้ปัญหา VRP คือ วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม (Saving Algorithm) ที่พัฒนาโดย Clarke & 
Wright (1964) ซึ่งอาศัยแนวคิดการเปรียบเทียบต้นทุนที่สามารถลดลงได้จากการรวมเส้นทางของลูกค้าหลายรายเข้าไว้
ด้วยกัน วิธีนี้มีขั้นตอนที่เข้าใจง่าย ไม่ซับซ้อน และมักน ามาใช้ในกรณีศึกษาที่มีขนาดเล็กและขนาดกลาง โดยมุ่งเน้นการจัด
เส้นทางให้ยานพาหนะมีระยะทางสั้นที่สุดและมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมีขั้นตอนหลักๆ  4 ข้ันตอน ซึ่ง 3 ข้ันตอนแรกจะเป็น
การก าหนดลูกค้าให้กับยานพาหนะและขั้นตอน 4 ใช้ในการก าหนดเส้นทางให้ยานพาหนะแต่ละคัน เพื่อให้เส้นทางในการ
ขนส่งมีระยะที่สั้นที่สุด มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  1. ระบุเมตริกซ์ระยะทาง (Distance Matrix) เป็นการบ่งช้ีระยะทางระหว่างทุก ๆ คู่ของสถานีที่จะต้องส่งสินค้า 
และระยะทางที่ใช้ในการประเมินต้นทุนการเดินทางระหว่างสถานที่คู่หนึ่งๆ ระยะทาง Dist (A, B) บนเส้นทางเดินรถระหว่าง 
จุด A ซึ่งมีพิกัด (XA , YA) และจุด B ซึ่งมีพิกัด (XB , YB) สามารถหาได้จากสมการที่ 1 ซึ่งในปัจจุบันสามารถประยุกต์ใช้
แอพพลิเคชั่นส าหรับการระบุระยะทางได้ 

 

  Dist (A,B) = √(XA −  XB)2 + (YA − YB)2       (1) 
 

  2. ระบุเมตริกซ์การประหยัด (Saving Matrix) เป็นการแทนที่การประหยัดที่เกิดจากการรวมลูกค้าสองรายใน
รถบรรทุกคันเดียว การประหยัดอาจสามารถประมาณให้อยู่ในรูปแบบของระยะทาง เวลา หรือเงิน การประหยัดนี้สามารถ
แสดงดังรูปที่ 2 และค านวณได้จากสมการที ่2  
 

           S(x , y) = Dist (DC , A) + Dist (DC , B) - Dist (A , B)     (2) 
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รูปที่ 2 แบบจ าลองการประหยดัการขนส่งสินคา้ 1 เที่ยวต่อ 1 ลูกค้า  

 
  3. การก าหนดลูกค้าให้กับรถบรรทุกหรือเส้นทาง เริ่มจากลูกค้าแต่ละรายจะถูกก าหนดให้อยู่ในเสน้ทางที่แยกจากกนั 
หลังจากนั้นจะพยายามรวมสองเส้นทางใด ๆ เข้าด้วยกันเป็นเส้นทางเดียวท่ีเป็นไปได้ หรือรวมกันให้เป็นเที่ยว ถ้าการส่งสินค้า
ของทั้งสองเส้นทางไม่เกินความสามารถของรถบรรทุกในการก าหนดครั้งนี้ จะท าการรวมเส้นทางให้เกิดการประหยัดที่สุดเพื่อ
สร้างเส้นทางที่เป็นไปได้เป็นเส้นทางใหม่ 
  4. ล าดับของลูกค้าในแต่ละเส้นทาง ในการจัดล าดับลูกค้าในแต่ละเส้นทาง เป้าหมายคือเพื่อลดระยะทางที่รถบรรทกุ
แต่ละคันต้องเดินทาง การเปลี่ยนล าดับของการขนส่งสินค้านั้นจะมีผลกระทบต่อเส้นทางที่รถบรรทุกจะต้องเดินทางอย่างมาก 
สามารถใช้การจัดล าดับเส้นทางเพื่อให้ได้เส้นทางประหยัดที่สุด โดยกระบวนการจัดเส้นทางนี้คือ กระบวนการกวาด (Sweep) 
ขั้นตอนการกวาดนี้ จุดใด ๆ ในเส้นทางจะถูกเลือกและกวาดไปตามเข็มนาฬิกาหรือทวนเข็มนาฬิกา  

3.3 แนวคิดการเข้าหลังออกก่อน (Last In First Out : LIFO) 
  หลักการเข้าหลังออกก่อน หรือ Last In First Out (LIFO) หมายถึงแนวทางการจัดการสินค้าคงคลังที่สินค้าที่เข้ามา
ทีหลังจะถูกจ่ายออกก่อน ตัวอย่างเช่น วัตถุดิบในการผลิตหรือสินค้าที่มีอายุการใช้งานจ ากัด ระบบคลังสินค้าที่ใช้แนวคิดนี้มัก
ออกแบบให้จุดรับเข้าและจ่ายออกอยู่บริเวณเดียวกัน เพื่อลดระยะทางในการเคลื่อนย้ายสินค้า  ช่วยให้การปฏิบัติงานง่ายขึ้น 
เข้าใจไม่ยาก และเพิ่มประสิทธิภาพของการจัดเก็บและเบิกจ่ายสินค้า 

3.4 แผนภาพแสดงเหตุและผล (Cause and effect diagram) 
  แผนภาพสาเหตุและผลลัพธ์ หรือท่ีรู้จักกันว่า ผังก้างปลา (Fishbone Diagram) เป็นเครื่องมือวิเคราะห์ที่แสดงความ
เชื่อมโยงระหว่างคุณลักษณะของคุณภาพกับปัจจัยที่เป็นต้นเหตุของปัญหานั้นตามนิยามของญี่ปุ่น ผังนี้ช่วยให้สามารถมองเห็น
ความสัมพันธ์เชิงเหตุผลของปัจจัยต่าง ๆ ที่น าไปสู่ผลลัพธ์สุดท้ายได้อย่างชัดเจน โดยมักใช้ในการระดมความคิดของกลุ่ ม
ควบคุมคุณภาพ (Quality Control Circle) เพื่อค้นหาสาเหตุที่แท้จริงของปัญหา โครงสร้างของผังประกอบด้วยส่วนโครง
กระดูกปลา ซึ่งแสดงสาเหตุย่อย และส่วนหัวปลา ซึ่งเป็นผลหรือปัญหาหลักท่ีต้องการวิเคราะห์ โดยทั่วไปหัวปลาจะอยู่ทางขวา
มือ ส่วนหางปลาอยู่ทางซ้ายมือ ดังรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 โครงสร้างแผนภาพแสดงเหตุและผล 

 
3.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  การจัดเส้นทางการขนส่ง (Vehicle Routing Problem: VRP) เป็นเทคนิคส าคัญที่อยู่เบื้องหลังการบริหารจัดการโล
จิสติกส์ในทุกระดับ ตั้งแต่การขนส่งสินค้าระหว่างคลังไปยังผู้ค้าปลีก จนถึงการกระจายสินค้าสู่ผู้บริโภคขั้นสุดท้าย แนว
ทางแก้ไข VRP ที่ได้รับความนิยมสูงและสามารถประยุกต์ใช้ได้จริง คือ วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม หรือ Clarke–Wright Saving 
Matrix ซึ่งมุ่งลดระยะทางรวมและต้นทุนขนส่งโดยการค านวณค่าการประหยัดระหว่างคู่จุดส่ง เพื่อจัดล าดับการรวมเส้นทาง
อย่างมีประสิทธิภาพ วิธีนี้ได้รับการยอมรับในฐานะอัลกอริทึมที่ให้ค าตอบรวดเร็วและมีความยืดหยุ่นสูง จึงเป็นรากฐานของ
การพัฒนาแนวทาง VRP เชิงปฏิบัติจ านวนมากทั้งในและต่างประเทศ (Clark & Wright,1964) เทคนิคนี้กลายเป็นแกนกลาง
ของการพัฒนาแนวทางแก้ปัญหา VRP ทั้งในงานวิจัยเชิงทฤษฎีและการประยุกต์ใช้งานจริง (กวี ศรีเมือง, 2550; ชินภัทร อ่อน
ฉิม, 2555) โดยลักษณะเด่นคือการค านวณค่าการประหยัดระหว่างคู่จุดส่งแล้วน าค่าดังกล่าวมาเรียงล าดับเพื่อตัดสินใจรวม
เส้นทางอย่างมีระบบ (ทิพย์สุดา กุมผัน, ธัญญาเรศ ศรียงยศ, อริสา บุญหวาน และ อุบลวรรณ จันทร์เต็ม, 2566) ซึ่งช่วยลด
ระยะทางรวมและต้นทุนเช้ือเพลิงอย่างชัดเจน (อุษา สถิตมั่น, เป็นหนึ่ง บัวเทศ, ศศิธร สามนคร และ หทัยรัตน์ รอดเงิน, 
2566)   
  วิวัฒนาการของการประยุกต์ใช้วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมในประเทศไทยสะท้อนพัฒนาการจากการแก้ปัญหาเชิงปริมาณ
พื้นฐานสู่การเชื่อมโยงกับข้อมูลจริงและระบบสารสนเทศ เริ่มจากงานศึกษาที่มุ่งหาจ านวนรถที่เหมาะสมในธุรกิจค้าปลีก (กวี 
ศรีเมือง, 2550) และการประยุกต์กับระบบของผู้ค้ารายใหญ่ซึ่งเน้นการปรับปรุงเวลาและความต่อเนื่องของการส่งสินค้า  
ช้ีให้เห็นว่าการออกแบบล าดับการรวมเส้นทางตามค่าการประหยัด สามารถลดเที่ยวรถได้ถึงร้อยละ 40 (ชินภัทร อ่อนฉิม, 
2555) งานเหล่านี้ ช้ีให้เห็นว่าการออกแบบเส้นทางตั้งต้นด้วยหลักการ saving ช่วยลดความซับซ้อนของปัญหาและลด
ทรัพยากรที่ต้องใช้ในขั้นปฏิบัติ ในระดับผู้ประกอบการขนาดกลางและเล็ก มีปรากฏให้เห็นว่าเมื่อน าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมมาจัด
กลุ่มลูกค้าตามโซนแล้วประมวลผลด้วยปัญหาพนักงานขายเดินทาง (Traveling Salesman Problem: TSP) ในแต่ละโซน จะ
ได้ผลลัพธ์ที่สมดุลระหว่างประสิทธิผลและเวลาในการค านวณ กล่าวคือ TSP อาจให้เส้นทางย่อยที่สั้นกว่าเล็กน้อย แต่การใช้ 
saving เป็นขั้นตอนเตรียมข้อมูลช่วยลดขนาดปัญหาและท าให้การแก้ปัญหาโดยเครื่องมือเชิงเส้นหรือ Solver ธรรมดาเป็นไป
ได้จริงในบริบทหน้างาน (นคร ไชยวงศักดา และคณะ, 2558) ในลักษณะเดียวกันพบว่าการประยุกต์วิธีนี้กับบริษัทจ าหน่าย
อุปกรณ์ประดับยนต์ ช่วยให้เกิดการถัวเฉลี่ยระหว่างต้นทุนเช้ือเพลิงและเวลาการจัดส่ง ท าให้ผู้ประกอบการสามารถบริหาร
เส้นทางได้อย่างมีประสิทธิผล (ศิวพร สุกสี และ ธาริณี มีเจริญ, 2562) อย่างไรก็ดีแม้ว่าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมจะให้ความรวดเร็ว
และความยืดหยุ่น แต่ในบางกรณีปัญหาพนักงานขายเดินทาง ยังคงให้ระยะทางรวมที่สั้นกว่าและต้นทุนต่ ากว่าเมื่อพิจารณา
เพียงมิติระยะทางเท่านั้น (ศิรดา หัสนันท์, สุริยันต์ จอมธนชัย, ธัญดา แสงวิไล และ วชิราภรณ์ จันทร์โพธนุกุล, 2563) ข้อ
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ค้นพบนี้ช้ีว่าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมเหมาะเป็นเครื่องมือเริ่มต้น ซึ่งต่อยอดด้วยกระบวนการค้นหาเฉพาะที่ (Local search) หรือ
เมตาฮิวริสติก (Meta Heuristic Method) เพื่อในการใช้งานจริง งานวิจัยท่ีเน้นสินค้าท่ีต้องควบคุมความสดหรือเง่ือนไขพิเศษ 
เสริมความมั่นใจในศักยภาพของวิธีนี้ได้เป็นอย่างดี โดยมีการศึกษาการขนส่งปลาดุกภายใต้ข้อจ ากัดความจุรถ พบว่าสามารถ
ลดระยะทางรวมจาก 203 กิโลเมตรเหลือ 183 กิโลเมตร คิดเป็นการลดร้อยละ 9.9 และลดต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิงตามไปด้วย 
(ณัฐวุฒิ พลศรี, กนกกาญจน์ จิรศิริเลิศ และ ธาริณี มีเจริญ, 2564) ผลนี้สนับสนุนมุมมองที่ว่าแม้ข้อจ ากัดด้านเวลาและการ
เก็บรักษาจะเพิ่มความซับซ้อน แต่การปรับใช้เมตริกซ์การประหยัดอย่างรอบคอบยังคงให้ประโยชน์เชิงปฏิบัติที่จับต้องได้ 
  ในบริบทสากล แนวทางเมตริกซ์การประหยัดถูกพัฒนาให้สอดรับกับเทคโนโลยีสมัยใหม่และปัญหาที่เพิ่มความ
ซับซ้อนขึ้น เช่น การผสม VRP กับการรับและส่งพร้อมกัน (Vehicle Routing Problem with Simultaneous Pickup and 
Delivery : VRPSPD) หรือการรวมข้อมูล IoT/GPS เพื่อยกระดับความแม่นย าของเมทริกซ์ระยะทาง โดยมีการน าเสนอการ
พัฒนาแบบจ าลอง VRP ส าหรับการขนส่งอาหารสดที่ต้องควบคุมอุณหภูมิ พบว่าการใช้วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมสามารถลดทั้ง
ระยะทาง ต้นทุน และการปล่อยมลพิษได้พร้อมกันอย่างมีนัยส าคัญ (Stellingwerf, Laporte, Kanellopoulos, Bloemhof, 
& Behdani, 2021) หรือ การน าเมตริกซ์การประหยัดมาประยุกต์ร่วมกับระบบโลจิสติกส์อัจฉริยะ (Smart Logistics) ท่ีใช้
ข้อมูลจาก IoT และระบบ GPS เพื่อปรับปรุงความแม่นย าในการค านวณระยะทางและเวลาเดนิรถ ท าให้สามารถลดต้นทุนรวม
ได้ในระดับโครงสร้างส าหรับการกระจายสินค้าไปยังกลุ่มร้านค้าปลีกต่าง ๆ  (Cortes & Suzuki, 2020) หรือ การประยุกต์เชิง
คณิตศาสตร์ที่ผสานวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมกับกรอบ VRPSPD ส่งผลใหร้ะยะทางในการกระจายก๊าซ LPG ลดลงถึงร้อยละ 20.03 
(Tunnisaki & Sutarman, 2023) ในบริบทปัจจุบันของประเทศไทยช่วงหลังมานี้ยังมีงานวิจัยที่ตอกย้ าบทบาทของวิธีนี้ใน
ระดับปฏิบัติจริง อาทิงานวิจัยที่พัฒนาระบบวางแผนการขนส่งสินค้าด้วยวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม ร่วมกับฐานข้อมูลพิกัดจาก 
Google Maps ผลการทดลองแสดงให้เห็นว่าระยะทางลดลงร้อยละ 13.60 ค่าใช้จ่ายลดลงร้อยละ 34.65 และเวลาเฉลี่ยใน
การท างานลดลงถึงร้อยละ 78 (อุษา สถิตมั่น และคณะ, 2566) และงานวิจัยที่ศึกษาการขนส่งน้ าดื่มชุมชน พบว่าการ
ประยุกต์ใช้วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมสามารถลดระยะทางได้ร้อยละ 11.88 และลดต้นทุนเช้ือเพลิงได้เฉลี่ย 1,438 บาทต่อเดือน 
(ทิพย์สุดา กุมผัน และคณะ, 2566) ซึ่งเป็นผลลัพธ์ที่สะท้อนถึงความเหมาะสมของวิธีนี้ในการประยุกต์กับธุรกิจขนาดย่อมและ
การบริหารจัดการในพื้นที่จริง โดยการน าข้อมูลจริงและระบบสารสนเทศมาสนับสนุนการค านวณเมตริกซ์การประหยัดท า
ให้ผลลัพธ์มีความใกล้เคียงกับความต้องการเชิงปฏิบัติมากขึ้นและลดภาระแรงงานท่ีต้องอาศัยประสบการณ์เป็นหลัก  
  นอกจากน้ียังปรากฏตัวอย่างงานวิจัยการประยุกต์ใช้ LIFO เช่น การใช้บรรจุภัณฑ์แบบย้อนกลับเพื่อช่วยลดตน้ทุนใน
การขนส่ง ส าหรับกระบวนการบรรทุกสินค้าของเรือที่เดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังสิงคโปร์และต่อไปยังจาการ์ตา ก่อนกลับมา
ที่ประเทศไทย ในกรณีนี้ สินค้าที่จะขนถ่ายที่สิงคโปร์ต้องจัดวางให้อยู่ด้านบนของสินค้าทั้งหมด เพื่อให้สามารถขนถ่ายได้โดย
ไม่ต้องรบกวนสินค้าของจาการ์ตา ดังนั้นสินค้าของจาการ์ต้าจึงต้องถูกบรรทุกก่อน และสินค้าของสิงคโปร์บรรทุกทีหลัง 
(กนกวรรณ สกุลทรงเดช, 2559) และยังมีงานวิจัยที่เสนอแนะว่าการจัดล าดับสินค้าขึ้นลงด้วยรูปแบบการหยิบสินค้าแบบเข้า
หลังออกก่อน ควบคู่กับหลักการ VRP จะสามารถลดเวลาการค้นหาสินค้าและเวลาส่งสินค้าได้มากข้ึน (วราพรรณ นาวารักษ์, 
2566) 

 
4. วิธีด าเนินการวิจัย 
 4.1 ศึกษาข้อมูลบริษัทกรณีศึกษา 
  4.1.1 ข้อมูลบริษัทและลูกค้า 

บริษัทกรณีศึกษาเป็นผู้ประกอบการธุรกิจโลจิสติกส์ด้านการบริหารคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า และเป็น
ตัวแทนการน าเข้า-การส่งออก ที่มีสาขาหลัก 3 สาขา ในเขตนิคมอุตสาหกรรม 3 แห่ง โดยงานวิจัยนี้มุ่งเน้นด าเนินการกับ 1 



37 
 

37 

 

สาขา เพื่อเป็นการน าร่อง ซึ่งสาขานี้ท าการจัดเก็บสินค้าประเภทช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ และพิจารณาจากลูกค้าหลัก 1 ราย ที่
ต้องท าการกระจายสินค้าไปยังลูกค้ารายย่อยทั้งหมด 22 ราย  

4.1.2 ข้อมูลรถขนส่ง 
 ในการขนส่งสินค้าไปให้ลูกค้าทางบริษัทจะจัดจ้างรถขนส่งสินค้ามาจากบริษัทเอาท์ซอร์ส โดยทางบริษัทเอาท์ซอร์ส
จะมีรถพร้อมให้บริการเพียงพอต่อความต้องการของทางบริษัทอยู่เสมอ ในส่วนการคิดต้นทุนการขนส่งของบริษัทเอาท์ซอร์ส
จะคิดค่าขนส่งเป็นเที่ยวรวมกับระยะทางที่ไกลที่สุดตามสัญญาที่ตกลงกันไว้ ซึ่งในการขนส่งสินค้าจะเลือกใช้เพียงแค่รถกระบะ 
4 ล้อเท่านั้น ในการการกระจายสินค้า ซึ่งรถจะสามารถมีน้ าหนักบรรทุกรวมสูงสุดได้ 2.5 ตัน โดยถ้าเป็นตัวรถเปล่าจะหนัก 
1.5 ตัน จึงท าให้เหลือน้ าหนักท่ีสามารถใช้ในการขนสินค้าได้อีก 1 ตัน  

4.1.3 กระบวนการท างานในปัจจุบัน 
บริษัทกรณีศึกษามีการบริหารงานคลังสินค้าด้วยตัวเอง ซึ่งได้ใช้ระบบ WMS (Warehouse Management 

System) มาช่วยในการบริหารคลังสินค้า แต่ในส่วนของการขนส่งสินค้านั้นได้ท าการจัดจ้างบริษัทเอาท์ซอร์สมาท าการขนส่ง
ให้ โดยมีขั้นตอนการด าเนินงานดังน้ี   
 ขั้นตอนที่ 1 พนักงานบริษัทท าการรับใบสั่งซื้อของลูกค้าผ่านทาง E-Mail จากนั้นพิมพ์ (print) ใบสั่งซื้อออกมาก่อน
เพื่อท าการตรวจสอบสินค้าในสต๊อกผ่านทางเอกสาร ซึ่งน าข้อมูลส่วนนี้ออกมาจากระบบ WMS  
 ขั้นตอนท่ี 2 หลังจากตรวจสอบข้อมูลในระบบเสร็จเรียบร้อยแล้ว พนักงานจะท าการจัดสินค้าตามใบสั่งซื้อของลูกค้า 
 ขั้นตอนที่ 3 ตรวจสอบสินค้าที่ได้ท าการจัดเสร็จแล้วว่าครบถ้วนและตรงตามใบสั่งซื้อหรือไม่ ด้วยการใช้ RF Scan 
ในการยิงบาร์โค้ดที่ตัวสินค้า ซึ่งเป็นการตัดรายการสินค้าออกจากในระบบอีกด้วยว่าได้ถูกน าไปรอจ่ายแล้ว 
 ขั้นตอนท่ี 4 พนักงานท าการโทรจองรถขนส่งสินค้าจากบริษัทเอาท์ซอร์ส โดยท าการโทรจองล่วงหน้าหนึ่งวันก่อนวัน
จัดส่ง ซึ่งรถหนึ่งคันจะใช้ส าหรับจัดส่งสินค้าให้ลูกค้าเพียงรายเดียว 

ขั้นตอนท่ี 5 เมื่อถึงก าหนดวันส่งสินค้า รถที่จัดจ้างไว้จากบริษัทเอาท์ซอร์สจะมารอรับสินค้าที่บริษัท ซึ่งพนักงานขับ
รถของบริษัทเอาท์ซอร์สจะเป็นผู้จัดเรียงสินค้าขึ้นบนรถขนส่งสินค้า 
 ขั้นตอนท่ี 6 ท าการจัดส่งสินค้าไปให้ลูกค้า 
 4.2  วิเคราะหส์าเหตุของปัญหา  

ปัจจุบันบริษัทกรณีศึกษามีต้นทุนการขนส่งท่ีสูง เป็นผลมาจากขั้นตอนในการท างานท่ีขาดการวางแผน โดยส่วนใหญ่
จะเป็นข้ันตอนด้านการขนส่งท่ีไม่มีการจัดโซนลูกค้ารวมไปถึงการจัดเส้นทางการขนส่งท่ีไม่เป็นระบบ มีการจัดส่งให้ลูกค้าแบบ
ทีละราย จึงท าให้เกิดการจัดจ้างรถขนส่งสินค้ามากเกินไป ส่งผลให้ต้นทุนในด้านการขนส่งสูง โดยข้อมูลจ านวนเที่ยวรถการ
ขนส่ง ระยะทาง และต้นทุนการขนส่ง ย้อนหลัง 4 เดือน แสดงดังตารางที่ 1 จึงน ามาท าการวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุของปัญหา
ด้วยแผนภาพสาเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) แสดงดังรูปที่ 4 

 
ตารางที่ 1 จ านวนเที่ยวรถการขนส่ง ระยะทาง และต้นทุนการขนสง่ 

เดือน จ านวนเท่ียวรถการขนส่ง (เท่ียว) ระยะทาง (กิโลเมตร) ต้นทุนการขนส่ง (บาท) 
1 85 5,469 160,000 
2 98 7,351 185,000 
3 76 5,296 140,000 
4 89 5,127 165,000 

รวม 348 23,243 650,000 
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เฉลี่ยต่อเดือน 87 5,810.75 162,500 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 

รูปที่ 4 แผนภาพสาเหตุและผล 
 

จากรูปที่ 4 สามารถวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหาไดด้ังนี้ 
 สาเหตุที่ 1 : ไม่มีการวางแผนการขนส่ง เนื่องจากบริษัทไม่มีการจัดโซนลูกค้าเพื่อรวมกลุ่มในการขนส่ง อีกทั้งไม่มี
การจัดเส้นทางการขนส่งเนื่องจากแบบดั้งเดิมเป็นลักษณะการจัดส่งแบบทีละราย 
 สาเหตุที่ 2 : เกิดค่าปรับในการขนส่งจากการที่รถขนส่งจัดส่งสินค้าเกินเวลา เนื่องจากคนขับรถมารับสินค้าไม่ตรง
เวลาท าให้การจัดส่งล่าช้ากว่าก าหนด 
 สาเหตุที่ 3 : ค่าจ้างรถขนส่งราคาสูง เนื่องจากราคาน้ ามันผันผวนมีความแน่นอนและแนวโน้มมีราคาสูงขึ้น รวมถึง
การจองรถขนส่งมากเกินไปจากการจัดส่งแบบทีละราย ส่งผลให้ต้นทุนในการจ้างรถเพิ่มสูงขึ้น 
 โดยในงานวิจัยนี้จะมุ่งเน้นแก้ปัญหาโดยพิจารณาจากสาเหตุเรื่องของการไม่มีการวางแผนการขนส่ง เนื่องจากเป็น
สาเหตุทางระบบการจัดการที่สามารถปรับปรุงได้ 
 4.3  การด าเนินการปรับปรุง  

จากปัญหาข้างต้นได้ก าหนดแนวทางในการปรับปรุงการวางแผนการขนส่งโดยเริ่มจากการแบ่งโซน จากนั้นท าการ
จัดเส้นทางการขนส่ง โดยจะรวมกลุ่มลูกค้าเอาไว้ด้วยกันและจัดเรียงสินค้า 

4.3.1 การจัดโซนลูกค้า 
ก่อนเริ่มท าการจัดเส้นทางนั้น เนื่องจากมีลูกค้าเป็นจ านวนมากท าให้ต้องท าการแบ่งโซน ซึ่งในการก าหนดโซนลูกค้า

ว่าจะอยู่โซนใดนั้นจะพิจารณาตามระยะทางของกลุ่มลูกค้า โดยสิ่งส าคัญที่ต้องพิจารณา คือ การใช้รถขนส่งจ านวนน้อยที่สุด 
ซึ่งรถขนส่งแต่ละคันควรวิ่งไปส่งสินค้าให้ลูกค้าจ านวนมากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ในแต่ละวัน ดังนั้นควรจัดให้ลูกค้าเกาะกลุ่ม
อยู่ใกล้ ๆ กัน จะท าให้โอกาสที่รถจะวิ่งส่งสินค้าได้หลาย ๆ แห่งในเส้นทางเดียวกันก็จะเป็นไปได้มากขึ้น โดยแบ่งออกเป็น 3 
โซน ได้แก่ ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ แสดงตัวอย่างโซนภาคตะวันออกดังรูปที่ 5 อย่างไรก็ตาม
มีข้อจ ากัดของลูกค้าบางรายที่ไม่สามารถไปรถคันเดียวกันได้ แสดงดังตารางที่ 2 อีกทั้งหากในโซนเดียวกันเส้นทางและปริมาณ
การขนส่งยังไม่เต็มความสามารถของการบรรทุกสินค้าสามารถจัดข้ามโซนที่ใกล้เคียงได้ 
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รูปที่ 5 กลุ่มลูกค้าโซนภาคตะวันออก 

 
ตารางที่ 2 โซนลูกค้า รหัสลูกค้า ข้อจ ากัดการจัดเส้นทาง 

โซน ลูกค้าที่สามารถ
ไปด้วยกันได้ 

ลูกค้าที่ไม่สามารถ
ไปด้วยกันได้ 

หมายเหตุ 

ภาคกลาง A1-A7 D1- D4 D1-D4 เป็นลูกค้าในเขตฟรีเทรดโซน ซึ่งมิให้น า
สินค้าอ่ืนเข้ามาปน จึงต้องท าการจัดส่งทีละราย 

ภาคตะวันออก B1, B3-B9 B2 B2 มีข้อจ ากัดว่าสินค้านั้นห้ามวางทับกัน จึงท าให้
ต้องแยกจัดส่งทีละราย 

ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ C1-C2 - - 

 
4.3.2 การจัดเส้นทางการขนส่ง 
ในการก าหนดเส้นทางจะใช้การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง (VRP) ด้วยวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม ประกอบด้วย

ขั้นตอนการหาค าตอบ 4 ข้ันตอนดังนี้ 
 ขั้นตอนท่ี 1 จัดท าเมตริกซร์ะยะทาง โดยหาระยะทางมาจากแอปพลิเคชั่น Google maps  
 ขั้นตอนท่ี 2 จัดท าเมตริกซ์การประหยัด ของแต่ละโซน  
 ขั้นตอนที่ 3 ก าหนดลูกค้าให้กับยานพาหนะและเส้นทาง เพื่อก าหนดลูกค้ากับรถบรรทุกหรือเส้นทาง โดยการรวม
เส้นทางใด ๆ เข้าด้วยกันเป็นเส้นทางเดียวท่ีเป็นไปได้ถ้าการส่งสินค้าของเส้นทางไม่เกินความสามารถของรถบรรทุก 
 ขั้นตอนท่ี 4 จัดล าดับลูกค้าในเส้นทาง โดยใช้วิธีการกวาด (Sweep) โดยจุดใด ๆ ในเส้นทางจะถูกเลือก และกวาดไป
ตามทางเข็มนาฬิกาหรือทวนเข็มนาฬิกา 
 การด าเนินการก าหนดเส้นทางทั้ง 4 ข้ันตอนดังกล่าวข้างต้น จะพิจารณาตามรายชื่อของลูกค้าที่รับออเดอร์มาในแต่
ละวัน แสดงตัวอย่างดังต่อไปนี้   

รายชื่อลูกค้าท้ังหมดของวันท่ี 1 แสดงดังตารางที ่3 
 

   ตารางที่ 3 รายชื่อลูกค้าท้ังหมด 

ลูกค้า จ านวนกล่อง น้ าหนัก (กิโลกรัม) 
A1 8 64.0 
B1 5 22.5 

B4 B7 
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B4 12 126.0 
B5 36 309.6 
B6 27 283.5 
B7 75 337.5 
C1 17 144.5 
C2 55 577.5 

 
ขั้นตอนท่ี 1: จัดท าเมตริกซ์ระยะทาง โซนภาคตะวันออก  แสดงดังตารางท่ี 4 
 

   ตารางที่ 4 เมตริกซ์ระยะทาง โซนภาคตะวันออก   
 DC B5 B7 B6 B4 B1 

B5 111 0         
B7 100 37 0       
B6 113 9 34 0     
B4 28 112 97 109 0   
B1 26 89 73 94 40 0 

 
ขั้นตอนที่ 2: จัดท าเมตริกซ์การประหยัด โซนที่ 1 ตามสมการที่ 2  แสดงตัวอย่างการค านวณดังข้างล่างนี้ และผลลัพธ์ที่ได้
แสดงดังตารางที ่5 

     S(x , y)     = Dist (DC, x) + Dist (DC, y) - Dist (x , y)  สามารถค านวณได้ดังนี้ 
  S(B5, B7)  = Dist (DC, B5) + Dist (DC, B7) - Dist (B5 , B7)   
       =111+100-37 = 174 กิโลเมตร 
 
 
 
 

ตารางที่ 5 เมตริกซ์การประหยัด โซนภาคตะวันออก 
 B5 B7 B6 B4 B1 

B5 0         
B7 174 0       

B6 215 179 0     
B4 27 31 32 0   
B1 48 53 32 99 0 

 

ขั้นตอนที่ 3: ก าหนดลูกค้าให้กับยานพาหนะและเส้นทาง ในการที่จะรวมลูกค้าเข้าด้วยกันได้นั้นจะต้องค านึงถึงน้ าหนักของ
สินค้าทั้งหมดของลูกค้าแต่ละราย หากว่าบรรทุกรวมกันแล้วจะต้องไม่เกินขีดความสามารถบรรทุกของรถขนส่ง ซึ่งน้ าหนัก
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สินค้าที่บรรทุกจะต้องไม่เกิน 1,000 กิโลกรัม โดยเริ่มจากการดูค่าการประหยัด ดังตารางที่ 5 ที่มีค่ามากท่ีสุดก่อน และท าวน
ซ้ า แสดงตัวอย่างการค านวณดังตารางที ่6 
 
ตารางที ่6 ขั้นตอนก าหนดลูกค้าให้กับยานพาหนะและเส้นทาง 

1) การประหยดัสูงสดุคือ 215 
- ลูกค้า B5 และ B6 
- น้ าหนักบรรทุกรวมคือ 309.6 + 283.5 = 593.1 (<1000) 
- ลูกค้า B5 และ B6 รวมกันได้ (B5-B6) คันท่ี 1 

2) การประหยดัสูงสดุคือ 179 
- ลูกค้า B6 และ B7 
- น้ าหนักบรรทุกรวมคือ 593.1 + 337.5 = 930.6 (<1000) 
- ลูกค้า B5 และ B6 รวมกันได้ (B5-B6-B7) คันที่ 1 

3) การประหยดัสูงสดุคือ 174 
- ลูกค้า B5 และ B7 (ไม่พิจารณา เพราะรวมอยู่ในเส้นทางที ่
B5-B6-B7 ไปแล้ว) 
 

4) การประหยดัสูงสดุคือ 99 
- ลูกค้า B1 และ B4 
- น้ าหนักบรรทุกรวมคือ 22.5+ 126.0 = 148.5 (<1000) 
- ลูกค้า B1 และ B4 รวมกันได้ (B1-B4) คันท่ี 2 (เพราะถ้า

รวมในคันท่ี 1 น้ าหนักบรรทุกรวมจะเกิน 
สรุปได้ดังนี้     คันท่ี 1 : เส้นทาง DC-B5-B6-B7-DC น้ าหนักบรรทกุรวม = 309.6+283.5+337.5 = 930.6 กิโลกรัม 

      คันท่ี 2 : เส้นทาง DC-B4-B1-DC น้ าหนักบรรทุกรวม = 126+22.5 = 148.5 กิโลกรัม 

 
ขั้นตอนที่ 4: จัดล าดับลูกค้าในเส้นทาง โดยใช้วิธีการกวาด (Sweep) จุดใด ๆ ในเส้นทางจะถูกเลือกและกวาดไปตามเข็ม
นาฬิกาหรือทวนเข็มนาฬิกา แสดงดังรูปที่ 6 
 

 
โซนภาคตะวันออก  คันท่ี 1 : B6-B5-B7 

 
โซนภาคตะวันออก  คันท่ี 2 : B1-B4 

รูปที่ 6 การ Sweep เพื่อจัดล าดบัลูกค้าโซนท่ี 1 คันท่ี 1 : DC-B6-B5-B7-DC 
 4.3.3  การจัดเรียงสินค้า 
 จากการก าหนดเส้นทางการขนส่ง จึงท าให้เกิดการรวมกลุ่มของลูกค้าบนรถขนส่งสินค้าหนึ่งคัน ส่งผลให้ต้องมีการ
จัดเรียงสินค้าเข้ามาเกี่ยวข้องด้วย โดยการจัดเรียงนั้นจะต้องค านึงถึงลูกค้าแต่ละรายด้วยว่ารายใดจะถูกน าจัดส่งก่อนหรือหลัง 
เพื่อการจัดเรียงสินค้าของลูกค้าแต่ละรายได้อย่างมีระบบ จึงได้น าหลักการเข้าก่อนออกก่อนมาประยุกต์ใช้ โดยจัดเรียงลูกค้าท่ี
อยู่ไกลขึ้นไปก่อน ส่วนลูกค้าที่อยู่ใกล้ก็จะเรียงถัดกันมาตามล าดับ ในส่วนของการแบ่งแยกสินค้าของลูกค้าแต่ละรายออกจาก
กันนั้นจะมีการน ากระดาษลูกฟูกแผ่นใหญ่มาใช้กั้นไว้ระหว่างลูกค้า แต่ในลูกค้าบางรายก็จะท าการซีลกล่องไว้บนพาเลทจึงท า
ให้แยกได้ง่ายและสะดวกต่อการขนลง แสดงดังรูปที่ 7 อีกหนึ่งเหตุผลส าคัญที่ท าให้ต้องมีการจัดเรียงสินค้าคือเพื่อช่วยลด
ระยะเวลาขณะท าการจัดส่งได้ เนื่องจากหากไม่มีการจัดเรียงแบ่งแยกลูกค้าใด ๆ ก็อาจจะเกิดการจัดส่งที่ล่าช้าได้ เพราะต้อง
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มาคอยหาว่าสินค้านั้นจัดวางไว้ต าแหน่งไหน ซึ่งท าให้ไปส่งสินค้ารายต่อ ๆ ไปได้ช้าเกินเวลาที่ก าหนด ส่งผลให้ต้นทุนการขนส่ง
สูงขึ้น เนื่องจากทางลูกค้าจะการคิดค่าปรับกับทางบริษัทเพ่ิมเติม 

ตัวอย่างการจัดเรียงสินค้าจากเสน้ทางรถคันที่ 2 ในตารางที่ 6 ซึ่งมีล าดับการส่งดังนี้ DC-B1-B4-DC ด้วยการจัดเรียง
ลูกค้าท่ีจัดส่งล าดับสุดท้ายไว้ดา้นในสุดของรถขนสง่ และเรียงล าดับไลถ่ัดกันออกมาตามที่ไดท้ าการจัดล าดบัไว้ โดยในท่ีนี้จะจดั 
B4-B1 ตามล าดับ  
 

  
รูปที่ 7 การจัดเรียงสินคา้ การใช้ลกูฟูกแบ่งล าดับลูกค้า 

 

5.  ผลการวิจัยและอภิปรายผลการวิจัย 
5.1 ผลด้านกระบวนการปฏิบัติงาน  
การด าเนินงานวิจัยนี้ส่งผลการวางแผนการขนส่งมีการปรับปรุงกระบวนการปฏิบัติงานโดยมีการรวมกลุ่มลูกค้า การ

แบ่งโซนที่อยู่เดียวกันหรือโซนที่ใกล้เคียงกันรวมไปด้วยกัน การวางแผนด้วยวิธีการท าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม โดยการหาค่า
เมตริกซ์ระยะทางและเมตริกซ์การประหยัดนั้น ได้พัฒนาโปรแกรม Excel ขึ้นมาเพื่อช่วยในการค านวณ ดังรูปที่ 8 และท าการ
จัดเรียงสินค้าแบบ LIFO โดยสามารถสรุปเป็นขั้นตอนการปฏิบัติงานก่อนและหลังปรับปรุงดังรูปที่ 9  

 

 
รูปที่ 8 โปรแกรมหาค่า เมตริกซร์ะยะทางและเมตริกซ์การประหยัด 

ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง 
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รูปที่ 9 กระบวนการปฏิบัติงานก่อนและหลังปรับปรุง 

 
5.2 ผลด้านต้นทุนการขนส่ง  
หลังจากการด าเนินการปรับปรุงกระบวนการวางแผนกางขนส่งดังหัวข้อ 4.3.2 ได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูล เส้นทาง

การขนส่ง น้ าหนักที่บรรทุก และระยะทางทั้งหมด ในแต่ละวันเป็นเวลา 2 เดือน แสดงตัวอย่างดังตารางที่ 7  โดยสามารถ
สรุปผลต้นทุนการขนส่งรวมได้ดังตารางที่ 8 และสรุปข้อมูลเปรียบเทียบผลด้านต่าง ๆ ได้ดังตารางที่ 9 และรูปท่ี 10 
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ตารางที่ 7 ผลการด าเนินงาน เส้นทาง น้ าหนัก ระยะทาง 
วัน ล าดับ เส้นทาง (ตามลูกค้า) น  าหนัก (Kg) ระยะทาง (Km) 

วันท่ี 1 1. 
2. 
3. 

DC-A5-B1-B6-A3 
DC-B7 
DC-C1-A1-A2 

502.9 
904.8 
615.0 

248.0 
1,000.0 
253.0 

วันท่ี 2 1. 
2. 
3. 

DC-B6-B5-B7 
DC-B1-B4 
DC-C1-C2-A1 

930.6 
148.5 
786.0 

136.0 
53.1 
253.0 

วันท่ี 3 1. 
2. 
3. 

DC-A5-B8-B1-B7 
DC-A3 
DC-D3 

819.0 
1045.0 
620.5 

234.0 
35.0 
23.0 

วันท่ี 4 1. 
2. 
3. 

DC-A1-A2-C1 
DC-D1 
DC-D3 

885.5 
33.0 
637.5 

239.0 
123.0 
23.0 

วันท่ี 5 1. 
2. 

DC-B8-B6-B5 
DC-A7 

520.5 
896.5 

271.0 
66.0 

วันท่ี 6 1. 
2. 
3. 

DC-B1-B4 
DC-B6-B5-B7 
DC-D1 

955.0 
861.0 
38.5 

61.1 
150.0 
26.0 

วันท่ี 7 1. 
2. 
3. 

DC-A5-A3-B7 
DC-C1-A1 
DC-B2 

948.0 
596.5 
850.0 

144.0 
299.0 
83.0 

วันท่ี 8 1. 
2. 
3. 

DC-C1-A2-A1 
DC-B6-B5 
DC-D1 

541.5 
317.5 
59.5 

239.0 
111.0 
123.0 

วันท่ี 9 1. 
2. 
3. 

DC-A3-B8-B1-B7 
DC-A7 
DC-B2 

253.0 
962.0 
220.0 

332.0 
66.0 
83.0 

วันท่ี 10 1. 
2. 
3. 

DC-B8-B7-B6-B5 
DC-C1-C2-A1 
DC-D1 

553.0 
841.0 
73.5 

292.0 
39.0 
123.0 

  
ตารางที่ 8 ผลการด าเนินงานต้นทุนการขนส่งรวม 

เดือน จ านวนเท่ียวรถการขนส่ง (เท่ียว) ระยะทาง (กิโลเมตร) ต้นทุนการขนส่ง (บาท) 
5 45 4,297 83,000 
6 53 4,262 100,000 

รวม 98 8,559 183,000 
เฉลี่ยต่อเดือน 49 4,279.50 91,500 
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ตารางที ่9 การเปรียบเทียบผลการด าเนินงานมิติต่าง ๆ  

 ก่อนปรับปรุง  หลังปรับปรุง  ลดลง  ลดลง (%) 
จ านวนเที่ยวรถการขนส่งเฉลี่ยต่อเดอืน (เที่ยว) 87 49 38 43.68 

ระยะทางเฉลี่ยต่อเดือน (กิโลเมตร) 5,810.75 4,279.50 1,531.25 26.35 
ต้นทุนการขนส่ง รวม (บาท) 650,000 183,000 - - 

ต้นทุนการขนส่ง เฉลี่ยต่อเดือน (บาท) 162,500 91,500 71,000 43.69 
หมายเหตุ ก่อนปรับปรุง เก็บข้อมูล 4 เดือน หลังปรับปรุง เก็บข้อมูล 2 เดือน 

 

  
 

  
  

รูปที่ 10 ผลการด าเนินงานก่อนและหลังปรับปรุง 
 

 จากการด าเนินการวิจัยผลการปรับปรุง ดังตารางที่ 9 และ รูปที่ 10 พบว่า จ านวนเที่ยวรถการขนส่งเฉลี่ยต่อเดือน 
จากก่อนปรับปรุง 87 เที่ยว เหลือ 49 เที่ยว ลดลง 38 เที่ยว หรือคิดเป็นร้อยละ 43.68 ระยะทางเฉลี่ยต่อเดือน จากก่อน
ปรับปรุง 5,810.75 กิโลเมตร เหลือ 4,279.50 กิโลเมตร ลดลง 1,531.25 กิโลเมตร หรือคิดเป็นร้อยละ 26.35 ต้นทุนการ
ขนส่งรวม 4 เดือน ก่อนปรับปรุง 650,000 บาท และต้นทุนการขนส่งรวม 2 เดือน หลังปรับปรุง 183,000 บาท ต้นทุนการ
ขนส่งเฉลี่ยต่อเดือน จากก่อนปรับปรุง 162,500 บาท เหลือ 91,500 บาท ลดลง 71,000 บาท หรือคิดเป็นร้อยละ 43.69 
 ผลการด าเนินการวิจัยในครั้งนี้ได้แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของการประยุกต์ใช้เทคนิคเมตริกซ์การประหยัดเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการวางแผนการขนส่งได้อย่างเป็นรูปธรรม สอดคล้องกับงานของ ทิพย์สุดา กุมผัน และคณะ 
(2566) ที่ศึกษาในโรงงานน้ าดื่มชุมชนโดยใช้วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม สามารถลดระยะทางไดร้้อยละ 11.88 และลดต้นทุนเช้ือเพลิง
ลง 1,438.2 บาทต่อเดือน ขณะที่ อุษา สถิตมั่น และคณะ (2566) พบว่าการใช้วิธีนีส้ามารถลดระยะทางได้ร้อยละ 13.60 และ
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ลดค่าใช้จ่ายได้ร้อยละ 34.65 นอกจากน้ียังสอดคล้องกับแนวคิดของ Tunnisaki & Sutarman (2023) ที่ประยุกต์ใช้วิธีเซฟวิ่ง
อัลกอริทึม เพื่อจัดเส้นทางขนส่งก๊าซ LPG และสามารถลดระยะทางรวมได้ร้อยละ 20.03 รวมทั้งงานของ ณัฐวุฒิ พลศรี และ
คณะ (2564) ที่ประยุกต์ใช้วิธีเดียวกันเพื่อลดระยะทางขนส่งปลาดุกลงร้อยละ 9.9 และลดต้นทุนน้ ามันลงร้อยละ 9.87 ซึ่ง
ช้ีให้เห็นว่าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม สามารถประยุกต์ใช้ได้อย่างหลากหลายตามลักษณะของสินค้าและข้อจ ากัดของยานพาหนะ 
อย่างไรก็ตาม งานวิจัยในครั้งนี้ได้ต่อยอดแนวคิดดังกล่าวให้ครอบคลุมยิ่งข้ึน โดยน าการจัดเรียงสินค้าและการก าหนดโซนพ้ืนท่ี
ร่วมวิเคราะห์ ส่งผลให้ประสิทธิภาพโดยรวมสูงขึ้น ในส่วนของการเปรียบเทียบกับ ศิรดา หัสนันท์ และคณะ (2563) ที่ใช้วิธี
เซฟวิ่งอัลกอริทึมและปัญหาพนักงานขายเดินทาง เพื่อหาทางเลือกเส้นทางที่ดีที่สุด พบว่าสามารถลดระยะทางได้ร้อยละ 
17.26 และลดต้นทุนได้ 203.44 บาทต่อเที่ยว เช่นเดียวกับ นคร ไชยวงศ์ศักดา และคณะ (2558) ที่น าวิธีวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม 
มาประยุกต์ใช้กับการจัดเส้นทางน้ าดื่ม พบว่าสามารถลดระยะทางได้ร้อยละ 4.16 ผลลัพธ์เหล่านี้ยังอยู่ในระดับการปรับปรุงที่
จ ากัดเมื่อเทียบกับงานวิจัยฉบับนี้ ซึ่งสามารถบูรณาการแนวคิดเชิงพื้นที่และการจัดเรียงสินค้าเข้าด้วยกัน จึงท าให้เกิดผลลัพธ์
เชิงปริมาณที่มากกว่า ในเชิงแนวคิด ผลลัพธ์ของการวิจัยนี้ยังสอดคล้องกับแนวทางของ Clark and Wright (1964) ที่เป็น
ต้นแบบของวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมซึ่งช้ีให้เห็นว่าการค านวณค่าการประหยัดระหว่างการเช่ือมโยงคู่จุดลูกค้าสามารถลดจ านวน
เที่ยวรถและระยะทางได้จริง เพียงแต่การศึกษานี้ได้พัฒนาต่อยอดแนวคิดดังกล่าวให้สอดคล้องกับบริบทปัจจุบันของการขนส่ง
ในประเทศไทย โดยไม่เพียงมุ่งลดระยะทางหรือจ านวนเที่ยวรถ แต่ยังสร้างระบบวางแผนการขนส่งที่ตอบสนองต่อข้อจ ากัดเชิง
ปฏิบัติได้จริง ทั้งด้านน้ าหนักบรรทุก การจัดล าดับการขนถ่าย และการจัดกลุ่มลูกค้า ส่งผลให้ต้นทุนรวมลดลงถึงร้อยละ 43.69 
ซึ่งสามารถน าไปเป็นต้นแบบส าหรับการพัฒนาแผนการขนส่งในธุรกิจอื่น ๆ ท้ังภาคการผลิต การค้าปลีก และโลจิสติกส์ เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานอย่างยั่งยืนต่อไป 
 
6. สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยด าเนินการเพื่อพัฒนากระบวนการวางแผนการขนส่งและลดต้นทุนการขนส่งให้กับบริษัทกรณีศึกษา โดยได้
ท าการวิเคราะห์หาสาเหตุที่ด้วยแผนภาพแสดงเหตุและผล พบว่าสาเหตุหลักเกิดจากการขาดการวางแผนการขนส่ง ซึ่งการ
ท างานในปัจจุบันทางบริษัทได้ท าการจัดส่งสินค้าไปให้ลูกค้าแบบรายต่อราย โดยไม่ได้มีการรวมกลุ่มลูกค้าที่สามารถไปใน
เส้นทางเดียวกันได้ จึงด าเนินการโดยเริ่มจากการดูข้อมูลลูกค้าแต่ละรายเพื่อท าการแบ่งแยกโซน โดยลูกค้าที่อยู่โซนเดียวกัน
หรืออยู่ใกล้โซนดังกล่าว จะให้ขนส่งไปในเส้นทางเดียวกันได้ จากนั้นเข้าสู่ขั้นตอนในการใช้วิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม โดยขั้นตอน
แรกจะท าการระบุเมตริกซ์ระยะทางเพื่อให้ทราบระยะทางของลูกค้าแต่ละราย ขั้นตอนท่ีสองระบุเมตริกซ์การประหยัดคือการ
ค านวณระยะทางที่ประหยัดได้เพื่อใช้ในการรวมเส้นทางในข้ันตอนต่อไป ขั้นตอนท่ีสามการก าหนดลูกค้าและเส้นทาง เป็นการ
ท าให้ทราบว่าลูกค้ารายใดสามารถรวมกันไปไดโ้ดยตอ้งค านึงถึงน้ าหนักบรรทุกของรถขนส่ง ซึ่งจะต้องไม่เกินความสามารถของ
รถขนส่งสินค้าและตามที่กฎหมายก าหนด และขั้นตอนที่สี่ท าการจัดล าดับของลูกค้าในแต่ละเส้นทาง ซึ่งจะใช้การกวาด 
(Sweep) โดยการดูล าดับของลูกค้าด้วยกวาดจุดใด ๆ บนเส้นทางไปตามเข็มนาฬิกาหรือทวนเข็มนาฬิกา จากนั้นท าการ
จัดเรียงสินค้าขึ้นรถขนส่งด้วยหลักการเข้าหลังออกก่อน (Last In First Out) เพื่อความสะดวกในการขนสินค้าลง  

จากการด าเนินงานวิจัยส่งผลให้มีการปรับปรุงกระบวนการการวางแผนการขนส่ง โดยเพิ่มขั้นตอนการวางแผนด้วย
วิธีการท าวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม และจัดเรียงสินค้าขึ้นรถขนส่งด้วยหลักการเข้าหลังออกก่อน (Last In First Out) โดยการหาค่า
เมตริกซ์ระยะทางและเมตริกซ์การประหยัดนั้น ได้ท าการพัฒนาโปรแกรม Excel ขึ้นมาเพื่อช่วยในการค านวณ ผลการปรับปรงุ
พบว่า จ านวนเที่ยวรถการขนส่งเฉลี่ยต่อเดือน จากก่อนปรับปรุง 87 เที่ยว เหลือ 49 เที่ยว ลดลง 38 เที่ยว หรือคิดเป็นร้อยละ 
43.68 ระยะทางเฉลี่ยต่อเดือน จากก่อนปรับปรุง 5,810.75 กิโลเมตร เหลือ 4,279.50 กิโลเมตร ลดลง 1,531.25 กิโลเมตร 
หรือคิดเป็นร้อยละ 26.35 ต้นทุนการขนส่งรวม 4 เดือน ก่อนปรับปรุง 650,000 บาท และต้นทุนการขนส่งรวม 2 เดือน หลัง
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ปรับปรุง 183,000 บาท ต้นทุนการขนส่งเฉลี่ยต่อเดือน จากก่อนปรับปรุง 162,500 บาท เหลือ 91,500 บาท ลดลง 71,000 
บาท หรือคิดเป็นร้อยละ 43.69 
7. ข้อเสนอแนะ 
 7.1  บริษัทกรณีศึกษาสามารถน าผลการวิจัยนี้ไปต่อยอดใช้กับสาขาอีก 2 แห่ง และลูกค้าหลักรายอื่น ๆ ได้ โดยอาจ
พัฒนาเป็นโปรแกรมส าเร็จรูปเพื่อให้ใช้งานง่าย สะดวกและรวดเร็วมากข้ึน 

7.2  ควรจัดอบรมพนักงานขนส่งและฝ่ายวางแผนให้เข้าใจหลักการของวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึม และวิธีใช้เครื่องมือ
เพื่อให้เกิดการน าไปใช้ได้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืน 

7.3  บริษัทสามารถต่อยอดระบบให้มีการค านวณค่าใช้จ่ายเช้ือเพลิงและเวลาการส่งสินค้าจริง เพื่อใช้ประเมิน
ประสิทธิภาพการด าเนินงานในแต่ละรอบการขนส่ง 

7.4  ควรศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของวิธีเซฟวิ่งอัลกอริทึมกับเทคนิคอื่น เช่น ขั้นตอนวิธีเชิงพันธุกรรม 
(Genetic Algorithm) หรือ ขั้นตอนวิธีอาณานิคมมด (Ant Colony Optimization) เพื่อหาวิธีท่ีให้ผลดีที่สุด 

7.5 งานวิจัยนี้วัดผลจากจ านวนเที่ยวรถการขนส่ง ระยะทางการขนส่ง และต้นทุนการขนส่ง ไม่ได้พิจารณาผลด้าน
ระยะเวลาการขนส่ง ดังนั้นงานวิจัยในอนาคตสามารถพิจารณาผลทางด้านระยะเวลาการขนส่งเพิ่มเติมได้ 
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