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บทคัดยอ  

การเพิ ่มประสิทธิภาพการจัดเสนทางขนสงเปนกลยุทธสําคัญในการบริหารตนทุนโลจิสติกส งานวิจัยนี ้มุง

เปรียบเทียบประสิทธิภาพการจัดเสนทาง 3 รูปแบบ ไดแก วิธีปฏิบัติปจจุบัน (ประสบการณ) วิธีฮิวริสติกเพื่อนบานใกลที่สุด 

และโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver สําหรับกรณีศึกษาการกระจายสินคาไขไกไปยังลูกคา 56 ราย ผลการศึกษาเชิง

ประจักษพบวา VRP Spreadsheet Solver มีประสิทธิภาพสูงสุด โดยสามารถลดระยะทางเฉลี่ยจาก 55.49 เหลือ 42.15 

กิโลเมตร/ครั้ง สงผลใหตนทุนเช้ือเพลิงลดลงถึงรอยละ 24.04 (คิดเปนมูลคาการประหยัด 40,664 บาท/ป) ซึ่งเหนือกวาวิธีฮิวริ

สติกที่ลดไดเพียงรอยละ 5.15 ผลลัพธนี้ยืนยันถึงศักยภาพของการประยุกตใชเครื่องมือตัดสินใจเชิงปริมาณเพื่อยกระดับขีด

ความสามารถในการแขงขันของโซอุปทานสินคาเกษตรไดอยางเปนรูปธรรม  

คําสําคัญ: การจัดเสนทางยานพาหนะท่ีเหมาะสม ปญหาการจัดเสนทางการขนสง และ การขนสงไขไกสด 

Abstract  

Efficient transport routing is a critical strategy for minimizing logistics costs. This study compares the 

performance of three routing methods: current practice (experience–based), Nearest Neighbor Heuristic, and 

VRP Spreadsheet Solver, for distributing fresh eggs to 56 customers. Empirical results indicate that the VRP 

Spreadsheet Solver yields the optimal outcome, reducing average distance from 55.49 to 42.15 km/time. 

This corresponds to a 24.04% reduction in fuel costs (saving 40,664 THB/year), significantly outperforming 

the heuristic method (5.15% reduction). These findings validate the potential of quantitative decision–

making tools in enhancing the competitiveness of the agricultural supply chain. 

Keywords: Optimal Vehicle Routing, Vehicle Routing Problem, and Fresh Eggs Transportation 
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1. บทนํา 

  การจัดการโลจิสติกสและโซอุปทาน (Logistics and Supply Chain Management) โดยเฉพาะอยางยิ่งกิจกรรม

การขนสง (Transportation) ไมไดเปนเพียงกิจกรรมสนับสนุน แตเปนองคประกอบเชิงกลยุทธ (Strategic Component) ท่ีมี

บทบาทชี้ขาดในการสรางและรักษาความไดเปรียบทางการแขงขัน (Competitive Advantage) ของธุรกิจ [1] การบริหาร

จัดการการขนสงที่มีประสิทธิภาพสามารถสงผลกระทบโดยตรงตอโครงสรางตนทุนและความสามารถในการตอบสนองตอ

ความตองการของลูกคา ซึ่งเปนปจจัยพ้ืนฐานของความสําเร็จในตลาด สําหรับธุรกิจท่ีเก่ียวของกับสินคาเกษตรกรรม เชน ไขไก

สด การขนสงตองไดรับการจัดการอยางเหมาะสมเพื่อลดความเสียหายของสินคาและลดตนทุนการปฏิบัติงาน [2] การพัฒนา

แนวทางการจัดเสนทางขนสงที่เหมาะสมหรือการวิเคราะหหาเสนทางที่ดีที่สุด (Route Optimization) ถือเปนกระบวนการ

ตัดสินใจเชิงปริมาณที่มีความสําคัญอยางยิ่งสําหรับผูประกอบการดานการขนสง [3] โดยมีเปาหมายหลักเพื่อสรางสมดุล

ระหวางประสิทธิภาพดานเวลา (การสงมอบที่รวดเร็ว) และประสิทธิภาพดานตนทุน (ความคุมคาสูงสุด) ซึ่งเปนสองปจจัยท่ี

มักจะขัดแยงกัน การหาเสนทางท่ีเหมาะสมจึงไมใชแคการเดินทางจากจุดหน่ึงไปอีกจุดหน่ึง แตเปนการแกปญหาท่ีซับซอนเพ่ือ

บูรณาการเขากับเปาหมายทางธุรกิจในภาพรวม [4–5] 

  รานทุงแพรฟารมหาดใหญ ซึ ่งตั ้งอยู บนถนนราษฎรดําริ ตําบลหาดใหญ อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา เปน

ผูประกอบการรายยอยที่ดําเนินธุรกิจดานการจําหนายไขไกสด โดยมีตลาดและรานคาปลีกในหลายพื้นที่เปนกลุมลูกคา

เปาหมายหลัก อยางไรก็ตามจากการศึกษาเบื้องตนพบวาธุรกิจดังกลาวประสบปญหาในกระบวนการจัดเสนทางการขนสง

สินคา เนื่องจากยังขาดระบบหรือเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพในการวางแผนเสนทางการกระจายสินคาอยางเปนระบบและ

ชัดเจน [5] ในปจจุบันการจัดสงสินคายังคงอาศัยประสบการณสวนบุคคลและความคุนเคยของพนักงานขับรถเปนหลัก ซึ่ง

นําไปสูการเลือกเสนทางที่ไมมีการวิเคราะหเชิงระบบ สงผลใหระยะทางในการจัดสงยาวกวาความจําเปน สงผลตอเวลาการ

ขนสงทีเ่พิ่มขึ้นและประสิทธิภาพการใหบริการที่ลดลง นอกจากนี้ยังสงผลใหตนทุนดานพลังงาน โดยเฉพาะคานํ้ามันเชื้อเพลิง 

มีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึนโดยไมจําเปน [6] 

  จากปญหาดังกลาวขางตนจึงไดทําการศึกษาปญหาท่ีเกิดข้ึนในการการจัดเสนทางยานพาหนะสําหรับการขนสงไขไก

สดไปยังลูกคาจํานวน 56 ราย ซึ่งในเสนทางการขนสงเดิมเกิดตนทุนเชื้อเพลิงที่ไมมีประสิทธิภาพ [7] บทความวิจัยนี้จึงนํา

เทคนิควิธีการแกปญหาเชิงฮิวริสติก (Heuristics) ประกอบดวย (1) วิธีฮิวริสติกเพื่อนบานใกลที่สุด (Nearest Neighbor 

Heuristics) และ (2) การประยุกตใชโปรแกรม VRP Spreadsheet Solve ดวยตัวแบบปญหาการจัดเสนทางการขนสง 

(Vehicle Routing Problem; VRP) [8–10] มาวิเคราะหโดยการเปรียบเทียบเพื ่อหาเสนทางที ่ดีที ่สุดในการจัดเสนทาง

ยานพาหนะในการขนสงไขไกสดใหมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาเสนทางการขนสงที่มีประสิทธิภาพและสามารถ

ลดตนทุนทางดานเช้ือเพลิงของการขนสงไขไกสดท่ีคํานึงถึงความคุมคาทางเศรษฐศาสตร 

 

2. การประยุกตใชวิธีการจัดเสนทางยานพาหนะ 

2.1 วิธีฮิวริสติกเพ่ือนบานใกลท่ีสุด (Nearest Neighbor Heuristics) 

  เปนวิธีการคนหาจุดสงสินคาที่อยูใกลกับจุดสงสินคาจุดสุดทายมากที่สุด โดยมีปริมาณความตองการสินคาไมเกิน

ความจุของรถขนสงสินคา โดยมีข้ันตอนดังตอไปน้ี [11–13] 

  1) เริ่มจากกําหนดจุดเริ่มตนหรือคลังสินคาเปนจุดอางอิงในการคนหาเสนทางการขนสง จากน้ันคนหาจุดสงสินคาท่ี

อยูใกลจุดอางอิงมากท่ีสุด 

  2) เลือกจุดสงสินคาท่ีอยูใกลจุดอางอิงมากท่ีสุด เพ่ือทําการรวบเขาสูเสนทางหลัก จากน้ันปรับใหจุดสงสินคาน้ันเปน

จุดอางอิงถัดไป 

  3) คนหาจุดสงสินคาที่ยังไมถูกจัดเขาเสนทางที่อยูใกลจุดอางอิงสุดทายของเสนทางมากที่สุด แลวพิจารณาความ
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ตองการสินคารวมของเสนทางกับจุดสงสินคาที่ถูกเลือก ถาความตองการสินคารวมไมเกินความจุของรถบรรทุกใหรวบจุดสง

สินคาท่ีถูกเลือกเขากับเสนทางหลัก แลวปรับจุดสงสินคาน้ันเปนจุดอางอิงถัดไป 

  4) หากความตองการสินคารวมเกินความจุของรถบรรทุกใหทําการปดเสนทางหลักนั้น จากนั้นตรวจสอบวายังมีจุด

สงสินคาใดยังไมถูกจัดเขาเสนทางหรือไม ซึ่งหากยังมีจุดสงสินคาที่ยังไมถูกจัดเขาเสนทาง ทําการวนซํ้าขั้นที่ 1, 2 และ 3 อีก

ครั้งจนกวาจุดสงสินคาทุกจุดจะถูกจัดเขาเสนทาง 

2.2 โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver  

 VRP Spreadsheet Solver ถือเปนเครื่องมือเชิงประยุกตที่มีประสิทธิภาพในการแกไขปญหาการกําหนดเสนทาง

ยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem: VRP) ข้ันพ้ืนฐาน โดยอิงหลักการจากวิธีการฮิวริสติกสแบบ Saving Heuristic ซึ่ง

พัฒนาข้ึนโดย Clarke และ Wright ตั้งแตป ค.ศ. 1964 [10] วิธีการดังกลาวมีจุดเดนท่ีสามารถลดระยะทางรวมของการเดนิรถ

ไดอยางมีประสิทธิภาพโดยการรวมเสนทางยอยท่ีมีโหนดปลายทางรวมกันเขาดวยกันอยางเหมาะสม 

 โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver ไดร ับการออกแบบมาใหสามารถใชงานไดสะดวกกับผู ใชงาน (user–

friendly) โดยเฉพาะผูท่ีมีความรูพ้ืนฐานดานการจัดเสนทาง ซึ่งสามารถนําโปรแกรมไปประยุกตใชในการวางแผนเสนทางการ

เดินรถในสถานการณที่มีขอจํากัดตาง ๆ อาทิ จํานวนพาหนะ ความจุพาหนะ ความตองการของลูกคา และขอจํากัดดาน

ระยะเวลา โปรแกรมน้ีมีจุดเดนในดานความยืดหยุนและความสามารถในการเขาถึง เหมาะสําหรับการใชงานในภาคการศึกษา

และภาคปฏิบัติการจริง โดยไมจําเปนตองมีความเช่ียวชาญดานการเขียนโปรแกรมหรือการใชซอฟตแวรท่ีซับซอน [9] 

โครงสรางของระบบการจัดเก็บขอมูลใน VRP Spreadsheet Solver ไดรับการออกแบบอยางมีระบบ โดยแบง

ขอมูลออกเปนเวิรกชีต (Worksheet) แตละประเภทตามหนาที่การทํางาน เพื่อใหผูใชสามารถจัดการและตรวจสอบขอมูลได

อยางเปนระเบียบ เวิรกชีตหลักของโปรแกรมคือ VRP Solver Console ซึ่งทําหนาที่เปนศูนยกลางการควบคุมการคํานวณ

และแสดงผลลัพธ นอกจากนี้ยังมีเวิรกชีตรอง ไดแก (1) สถานท่ี (Locations) สําหรับระบุจุดกระจายสินคาและลูกคา (2) 

ระยะทาง (Distances) สําหรับกําหนดระยะทางหรือเวลาเดนิทางระหวางจุดตาง ๆ (3) เสนทาง (Vehicles) สําหรับระบุขอมลู

ของยานพาหนะ เชน จํานวน ความจุ และตนทุน (4) ขอแกไข (Solution) สําหรับแสดงผลลัพธที่ไดจากการคํานวณ และ (5) 

การแสดงผล  (Visualization) สําหรับแสดงภาพกราฟกของเสนทางท่ีไดในรูปแบบแผนท่ีหรือกราฟเชิงเครือขาย [9] 

ดวยโครงสรางการทํางานท่ีครอบคลุมและประสทิธิภาพของอัลกอริทึม VRP Spreadsheet Solver จึงเปนเครื่องมือ

ท่ีมีศักยภาพสูงสําหรับการศึกษาวิจัยและการประยุกตใชงานจริงดานการจัดเสนทางในระบบโลจิสติกสสมัยใหม 

 

3. วิธีการวิจัย (Methodology) 

3.1 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 ในการศึกษารูปแบบการขนสงไขไกสดของรานทุงแพรฟารม พบวาระบบการจัดสงไขไกสดในปจจุบันมีฐานลูกคา

ท้ังสิ้นจํานวน 56 ราย ซึ่งกระจายตัวอยูในพ้ืนท่ีตาง ๆ ของอําเภอหาดใหญและพ้ืนท่ีใกลเคียง โดยการขนสงสินคาใชรถกระบะ

ตูทึบจํานวน 2 คัน เปนยานพาหนะหลักในการดําเนินงานในแตละครั้ง 

 กระบวนการจัดสงเริ่มตนจากท่ีตั้งของรานทุงแพรฟารม ซึ่งทําหนาท่ีเปนจุดกระจายสินคา (Depot) ไปยังจุดสงมอบ

สินคาของลูกคาแตละราย โดยไมมีการเปลี่ยนถายหรือแวะพักสินคาระหวางทาง (Direct Distribution) การดําเนินการ

ดังกลาวเปนการวางเสนทางแบบไป–กลับ (Round–Trip) โดยใหรถแตละคันทําการจัดสงใหกับลูกคาหลายรายภายในรอบการ

ขนสงหนึ่งรอบ ทั้งนี้การตัดสินใจในการกําหนดลําดับการจัดสงและการแบงลูกคาระหวางรถทั้งสองคัน ยังอาศัยความคุนเคย

ของพนักงานเปนหลัก ซึ่งสงผลใหเกิดความไมแนนอนในดานประสิทธิภาพของระยะทางและระยะเวลาในการเดินทาง 
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ดวยจํานวนลูกคาท่ีมากและขอจํากัดดานจํานวนพาหนะ การศึกษาน้ีจึงใหความสําคัญกับการวิเคราะหและปรับปรุง

รูปแบบการจัดเสนทางขนสง เพื่อใหสามารถลดตนทุนการดําเนินงาน เพิ่มประสิทธิภาพการใชทรัพยากรและตอบสนองตอ

ความตองการของลูกคาไดอยางมีประสิทธิผล  

 3.2 สมมติฐานและลักษณะของปญหา 

  การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาแนวทางการจัดเสนทางการขนสงไขไกสดของรานทุงแพรฟารม โดยมีการ

ตั้งสมมติฐานและนิยามลักษณะของปญหาท่ีเก่ียวของกับบริบทของการดําเนินงานจริง ดังรายละเอียดตอไปน้ี  

  1) ขอมูลตําแหนงของจุดเริ่มตนและปลายทางที่ทราบลวงหนา การวิเคราะหปญหาการจัดเสนทางขนสง (Vehicle 

Routing Problem; VRP) ในที่นี้สมมติใหทราบตําแหนงพิกัดของรานทุงแพรฟารม ซึ่งเปนจุดเริ่มตนและปลายทางของรถ

ขนสง (Depot) รวมถึงตําแหนงของลูกคาท้ังหมด ซึ่งเปนจุดปลายทางท่ีตองสงมอบสินคา โดยแตละตําแหนงจะถูกระบุดวยคา

พิกัดภูม ิศาสตร (Geographic Coordinates) หรือพิกัดแบบระนาบ (Cartesian Coordinates) เพื ่อใชในการคํานวณ

ระยะทางระหวางโหนด 

  2) ความตองการของลูกคาในลักษณะโหนด (Node–based Demand) ความตองการไขไกสดของลูกคาแตละราย

จะถูกจําแนกออกเปนจุด (โหนด) รวมทั้งสิ ้นจํานวน 56 โหนด โดยแตละโหนดแทนจุดสงมอบที่มีปริมาณความตองการ

เฉพาะเจาะจง ท้ังน้ี โหนดท้ังหมดจะใชเปนขอมูลนําเขาในการสรางแบบจําลองการจัดเสนทางเพ่ือหาวิธีเดินรถท่ีเหมาะสม 

  3) การใชรถขนสงประเภทรถกระบะตูทึบ 4 ลอ ความสามารถในการบรรทุกจํากัด การดําเนินการจัดสงจะใชรถ

กระบะตูทึบ 4 ลอ จํานวน 2 คัน โดยแตละคันมีความสามารถในการบรรทุกไขไกสดไมเกิน 1,200 แผงตอรอบการขนสง 

(Delivery Run)  

  4) ไมมีขอจํากัดดานเวลาในการสงมอบสินคา (No Time Window Constraints) สมมติใหไมมีขอจํากัดเกี่ยวกับ

ชวงเวลาที่ตองสงมอบสินคาแกลูกคาแตละราย กลาวคือรถขนสงสามารถเลือกลําดับการจัดสงไดอยางอิสระ โดยไมตอง

คํานึงถึงชวงเวลารับ–สง หรือเง่ือนไขการมากอน–หลัง (Precedence Constraint) ของลูกคา 

  5) ขอจํากัดความสามารถในการบรรทุกสินคา (Vehicle Capacity Constraint) ยานพาหนะที่ใชในการขนสงมี

ขอจํากัดความสามารถในการบรรทุกที่แนนอน กลาวคือรถแตละคันสามารถบรรทุกไขไกสดไดสูงสุดไมเกิน 1,200 แผง และ

ตองไมเกินความจุดังกลาวในการจัดเสนทางในแตละรอบ 

  6) ความตองการของลูกคาเปนคาท่ีทราบแนนอน (Deterministic Demand) ปริมาณความตองการของลูกคาแตละ

รายถือเปนขอมูลเชิงปริมาณที่ทราบลวงหนา (Known Parameter) และไมมีความไมแนนอนหรือการเปลี่ยนแปลงระหวาง

กระบวนการวางแผนเสนทาง 

  7) ไมมีขอจํากัดดานระยะทางสูงสุดของแตละเสนทาง (Unlimited Route Distance) ในการวางแผนเสนทาง 

สมมติวาไมมีขอจํากัดเกี่ยวกับระยะทางสูงสุดที่รถแตละคันสามารถเดินทางได กลาวคือรถสามารถเดินทางไดทุกระยะทาง

ภายในชุดของโหนดลูกคาท่ีไดรับมอบหมาย โดยไมตองคํานึงถึงขอจํากัดดานระยะทางหรือเวลาการขับข่ีตอวัน 

 3.3 การวิเคราะหขอมูล 

  การจัดเสนทางการขนสงที่มีประสิทธิภาพในระบบโลจิสติกส จําเปนตองมีการวิเคราะหบริบทการดําเนินงานใน

ปจจุบันอยางเปนระบบ โดยเฉพาะในสวนท่ีเก่ียวของกับการจัดเสนทางการเดินรถขนสงสินคา เพ่ือใหสามารถระบุปญหาและ

ขอจํากัดท่ีมีอยู ตลอดจนหาแนวทางในการปรับปรุงใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดท้ังในดานเวลา ระยะทาง และตนทุนการขนสง  

  ในการศึกษาน้ี ไดดําเนินการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลเก่ียวกับกระบวนการจัดเสนทางขนสงของรานทุงแพรฟารม 

ซึ่งเปนผูประกอบการท่ีดําเนินธุรกิจจําหนายไขไกสดในพ้ืนท่ีอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา โดยมุงเนนการสํารวจและทําความ

เขาใจลักษณะของการดําเนินงานจริง รวมถึงปญหาเชิงปฏิบัติการท่ีเกิดข้ึนจากการบริหารจัดการเสนทางขนสงขอมูลท่ีนํามาใช

ในการศึกษาครั้งน้ีประกอบดวย (1) ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ซึ่งไดมาจากการสัมภาษณเชิงลึก (In–Depth Interview) 
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กับเจาของกิจการและพนักงานที่เกี่ยวของโดยตรงกับการขนสงสินคา และ (2) ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่ไดจาก

แหลงขอมูลภายในรานทุงแพรฟารม ซึ่งประกอบดวยขอมูลสารสนเทศที่มีการบันทึกไวแลวในรูปแบบของเอกสาร รายงาน 

หรือระบบฐานขอมูลภายใน  

  1) ตําแหนงรานทุงแพรฟารมท่ีจะตองเริ่มตนและสิ้นสุดการขนสง คือรานทุงแพรฟารม ซึ่งอยูบนพิกัด Google Map 

ท่ีละติจูด 6.99597 และลองติจูด 100.47976  

  2) กลุมลูกคาที่มีปริมาณการสั่งไขไกสดจํานวน 56 ราย แสดงพิกัดบน Google Map ที่ละติจูด/ลองติจูด และมี

เสนทางการขนสงไขไกสด ดังแสดงในภาพท่ี 1 โดยมีปริมาณความตองการไขไกสดในแตละครั้ง ดังแสดงในตารางท่ี 1 

 

ตารางท่ี 1 ตําแหนงท่ีตั้งของลูกคาและความตองการไขไกสด 

ลูกคาที่ ละติจูด (Latitude) ลองติจูด (Longitude) ความตองการ (แผง) 

1 6.99226 100.47714 45 

2 6.99642 100.47457 70 

3 6.99739 100.47244 40 

. . . . 

. . . . 

. . . . 

55 6.98316 100.47421 10 

56 6.98793 100.47583 15 

รวม 1,965 
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ภาพท่ี 1 การจัดเสนทางการขนสงไขไกสด (วิธีเดิม) 

 

 3) ระยะทางระหวางลูกคากับลูกคา และลูกคากับรานทุงแพรฟารม เพ่ือพิจารณาระยะทางขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุดใน

การขนสงไขไกสดของรานทุงแพรฟารม ท่ีถือเปนจุดกระจายสินคา (Distribution Center, DC) โดยแสดงระยะทางระหวางจดุ

แตละจุด ซึ่งคํานวณระยะทางดวย Google Map ดังแสดงในตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2 เมตริกระยะทางระหวางลูกคา (หนวย: กม.) 

i/j DC 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ….. 55 56 

DC 0 0.72 1.17 1.41 1.40 1.76 1.84 2.60 2.17 2.12 ….. 2.78 2.31 

1 0.72 0 0.82 1.06 1.44 1.98 2.07 3.85 3.42 3.37 ….. 2.89 1.96 

2 1.14 0.77 0.42 0.42 0.80 1.30 1.39 2.57 2.75 2.70 ….. 1.76 1.51 

3 1.26 1.24 0.69 0 0.52 1.24 1.33 2.69 2.87 2.82 ….. 1.99 1.75 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

…... 

….. 

….. 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

55 2.86 2.21 1.76 1.92 2.40 3.10 3.21 4.29 3.86 3.81 ….. 0 0.80 

56 2.31 1.96 1.51 1.68 2.16 2.85 2.97 4.82 4.39 4.33 ….. 0.80 0 
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  4) พิจารณาตนทุนการขนสงเพียงคานํ้ามันเชื้อเพลิงของรานทุงแพรฟารม โดยใชยานพาหนะขนสงเปนรถกระบะตู

ทึบ 4 ลอ ขนาดบรรทุก 2,000 กก. ขับเคลื่อนดวยน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีมีอัตราสิ้นเปลืองน้ํามัน 8.87 กม./ลิตร สามารถคํานวณได

จากตนทุนนํ้ามันเชื้อเพลิง (บาท/กม.) = ราคานํ้ามันเชื้อเพลิง (บาท/ลิตร) ÷ อัตราสิ้นเปลืองนํ้ามัน (กม./ลิตร) โดยอางอิง

นํ้ามันเชื้อเพลิง (ดีเซล) ราคา 32.94 บาท/ลิตร เมื่อคํานวณตนทุนนํ้ามันเชื้อเพลิงตอกิโลเมตร จะมีคาเทากับ 32.94/8.87 = 

3.71 บาท/กม. 

 

4. ผลการดําเนินงาน 

 4.1 ผลการจัดเสนทางดวยวิธีเดิม 

   การจัดเสนทางการขนสงไขไกสดที่ไดจากวิธีปจจุบันหรือวิธีเดิม สามารถแสดงเสนทางไดดังแสดงในตารางที่ 3 โดย

เสนทางที่ 1 มีระยะทาง 22.45 กิโลเมตร และเสนทางที่ 2 มีระยะทาง 33.04 กิโลเมตร ดังนั้นมีตนทุนดานเชื้อเพลิงรวม 

(55.49 x 3.71) = 205.9 บาท 

 

ตารางท่ี 3 เสนทางการขนสงดวยวิธีการแบบเดิม 

เสนทาง ลูกคา จํานวน (แผง) ระยะทาง (กม.) ตนทุน (บาท) 

1 
0–1–2–3–4–5–6–7–8–9–10–11–12–13–14–15–16–17–

18–19–20–21–22–23–24–25–26–0 
920 22.45 83.3 

2 

0–27–28–29–30–31–32–33–34–35–36–37–38–39–40–

41–42–43–44–45–46–47–48–49–50–51–52–53–54–

55–56–0 

1,045 33.04 122.6 

รวม 1,965 55.49 205.9 

 

 4.2 ผลการจัดเสนทางดวยวิธีฮิวริสติกเพ่ือนบานใกลท่ีสุด (Nearest Neighbor Heuristics) 

 การจัดเสนทางการขนสงท่ีไดจากวิธีฮิวริสติกเพ่ือนบานใกลท่ีสุด สามารถแสดงเสนทางไดดังแสดงในตารางท่ี 4 โดย

เสนทางที่ 1 มีระยะทาง 26.81 กิโลเมตร และเสนทางที่ 2 มีระยะทาง 25.82 กิโลเมตร ดังนั้นมีตนทุนดานเชื้อเพลิงรวม 

(52.63 x 3.71) = 195.3 บาท 

 

ตารางท่ี 4 เสนทางการขนสงดวยวิธีฮิวริสติกเพ่ือนบานใกลท่ีสุด 

เสนทาง ลูกคา จํานวน (แผง) ระยะทาง (กม.) ตนทุน (บาท) 

1 

0–2–4–5–6–7–10–9–8–11–14–13–12–22–21–20–19–

18–17–16–15–24–23–25–26–1–3–56–55–54–53–52–

50–49–48–0 

1,130 26.81 99.5 

2 
0–27–29–30–31–43–42–44–41–40–39–38–37–36–35–

34–33–32–46–47–45–51–28–0 
835 25.82 95.8 

รวม 1,965 52.63 195.3 

 

 4.3 ผลการจัดเสนทางดวยโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver 

 การจัดเสนทางการขนสงท่ีไดจากโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver สามารถแสดงเสนทางไดดังแสดงในตารางท่ี 

5 โดยเสนทางท่ี 1 มีระยะทาง 22.22 กิโลเมตร และเสนทางท่ี 2 มีระยะทาง 19.93 กิโลเมตร ดังน้ันมีตนทุนดานเช้ือเพลิงรวม 

(42.15 x 3.71) = 156.4 บาท 
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ตารางท่ี 5 เสนทางการขนสงดวยโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver 

เสนทาง ลูกคา จํานวน (แผง) ระยะทาง (กม.) ตนทุน (บาท) 

1 
0–1–55–29–30–31–27–28–26–25–23–24–17–16–15–18–

19–20–21–22–11–7–8–9–10–12–14–13–0 
775 22.22 82.4 

2 
0–54–53–52–50–51–46–43–32–33–34–35–36–37–38–

39–40–41–42–44–45–47–48–49–56–3–2–4–5–6–0 
1,190 19.93 74.0 

รวม 1,965 42.15 156.4  

 

 4.4 ผลการเปรียบเทียบวิธีการจัดเสนทาง 

 ผลการแกปญหาการจัดเสนทางสําหรับยานพาหนะในการขนสงไขไกสดของฟารมไกไข ดวยวิธีการจัดเสนทาง 3 วิธี 

ไดแก วิธีการจัดเสนทางแบบดั้งเดิมที่ฟารมใชอยูในปจจุบัน วิธีฮิวริสติกเพื่อนบานใกลทีสุ่ด (Nearest Neighbor Heuristics) 

และการใชโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพในการขนสงไขไกสดจากฟารมไกไข ผลการ

เปรียบเทียบระยะทางรวมและตนทุนการขนสง แสดงไวในตารางท่ี 6   

 

ตารางท่ี 6 ผลของการจัดเสนทางการขนสงไขไกสดแตละวิธี 

วิธีการจัดเสนทาง 
ระยะทาง (กม.) 

ระยะทางรวม (กม.) ตนทุนรวม (บาท) 
เสนทางที่ 1 เสนทางที่ 2 

วิธีปจจุบัน (Current) 22.45 33.04 55.49 205.9 

วิธฮิีวริสติกเพือ่นบานใกลที่สุด (NN) 26.81 25.82 52.63 195.3 

VRP Spreadsheet Solver (VRP) 22.22 19.93 42.15 156.4 

 

 จากผลการวิเคราะหพบวา โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver ใหผลลัพธที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด ดังแสดงใน

ภาพที่ 2 โดยสามารถลดระยะทางรวมและลดตนทุนการขนสงได 24.04% เมื่อเทียบกับวิธีดั้งเดิม สวนวิธีฮิวริสติกเพื่อนบาน

ใกลที่สุดแมจะมีขอดีในดานความงายในการคํานวณและการนําไปใชจริง แตก็ใหผลลัพธในระดับปานกลาง โดยสามารถลด

ระยะทางและตนทุนได 5.15% ผลลัพธเหลานี้สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญของการเลือกวิธีการจัดเสนทางที่เหมาะสมในงาน

ดานโลจิสติกส โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชเครื่องมือที่มีพื้นฐานจากการคํานวณเชิงตัวเลขและขอมูลจริง เชน โปรแกรม VRP 

Spreadsheet Solver ซึ่งสามารถชวยเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานและลดตนทุนในกระบวนการกระจายสินคาในระบบ

หวงโซอุปทานทางการเกษตรไดอยางมีนัยสําคัญ 
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ภาพท่ี 2 การจัดเสนทางดวย VRP Spreadsheet Solver 

 

5. สรุปและอภิปรายผล 

  บทความวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการกระจายไขไกสดของรานทุงแพรฟารมหาดใหญ ซึ่งใหบริการ

ลูกคารวม 56 ราย โดยเปรียบเทียบวิธีการจัดเสนทางจํานวน 3 วิธี ประกอบดวย (1) วิธีดั้งเดิมที่ใชอยูในปจจุบัน (2) วิธีฮิว     

ริสติกเพ่ือนบานใกลท่ีสุด (Nearest Neighbor Heuristic) และ (3) โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver ซึ่งเปนเครื่องมือใน

การแกปญหา Vehicle Routing Problem (VRP) บนพ้ืนฐานของ Heuristics ท่ีพัฒนาโดย Clarke and Wright [10] ผลการ

แกปญหาพบวาวิธีดั้งเดิมของฟารมมีระยะทางรวมในการขนสง 55.49 กิโลเมตร/ครั้ง และตนทุนคานํ้ามันรวม 205.9 บาท/

ครั้ง ขณะที่วิธี Nearest Neighbor Heuristic สามารถลดระยะทางเหลือ 52.63 กิโลเมตร/ครั้ง และตนทุนคานํ้ามันเหลือ 

195.3 บาท/ครั้ง ซึ่งคิดเปนการลดตนทุนได 5.15% จากวิธีดั้งเดิม อยางไรก็ตาม โปรแกรม VRP Spreadsheet Solver ให

ผลลัพธที่ดีที่สุด โดยสามารถลดระยะทางรวมเหลือเพียง 42.15 กิโลเมตร/ครั้ง และลดตนทุนเหลือ 156.4 บาท/ครั้ง หรือ 

40,664 บาท/ป หรือคิดเปนการลดตนทุนลงถึง 24.04% เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีดั้งเดิม  

  จากผลลัพธดังกลาวจะเห็นไดวาวิธี Nearest Neighbor Heuristic แมจะใชทรัพยากรนอยและไมตองพึ ่งพา

ซอฟตแวรเฉพาะทาง แตไมสามารถจัดการขอจํากัดดานความจุและการผสานเสนทางไดอยางเหมาะสม ตรงกันขาม VRP 

Spreadsheet Solver ซึ่งมีกลไก Saving Heuristic สามารถรวมลูกคาที่อยูใกลกันเขากลุมเสนทางไดดี จึงใหผลประหยัด

ตนทุนสูงกวา แนวโนมนี้สอดคลองกับหนังสือทบทวนปญหา VRP ของ Golden et al. [14] ซึ่งชี ้วากลุ ม heuristics ที ่มี

ข้ันตอนรวมเสนทางมักใหคําตอบเหนือกวา heuristics ท่ีอาศัยกฎงาย ๆ เพียงชุดเดียว 

  นอกจากน้ี อัตราการลดตนทุน 24.04% จาก VRP Spreadsheet Solver ใกลเคียงกับการเพิ่มประสิทธิภาพของ

การจัดเสนทางรถขนสงสินคาดวยการใชโปรแกรม VRP Spreadsheet Solver กรณีศึกษาบริษัทไทยนํ ้าทิพย จํากัด 

ของ Ingkaphairoj  et al. ท่ีมีการประหยัด 23–39% [15] และสูงกวาผลของ Khamjan et al. ซึ่งใช Tabu Search กับการ
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ขนสงไขไกและลดคาใชจายไดเพียง ≈13% [6] ขอคนพบน้ีจะเห็นไดวาประสิทธิภาพของ Saving Heuristic จะยิ่งโดดเดนเมื่อ

เครือขายลูกคาไมกําหนด Time Window และจํานวนรถมีจํากัด ดังบริบทของธุรกิจรายยอย   

  ในเชิงเศรษฐศาสตรและสิ่งแวดลอม การลดระยะทางลง 13.34 กิโลเมตรตอเที่ยว หมายถึงการประหยัดนํ้ามันโดย

เฉลี่ย ≈1.5 ลิตร หรือ ≈390 ลิตรตอป (หากกระจายสินคา 260 วัน) ซึ่งชวยลดการปลอย CO2 ไดราวหนึ่งตันตอปภายใตคา

สัมประสิทธิ์ของ IPCC [16] ยิ่งไปกวานั้น เสนทางที่สั้นลงยังลดเวลาและแรงสั่นสะเทือนที่ไขไกตองเผชิญในระหวางขนสง จึง

คาดวาอัตราความเสียหายจะลดลง แมจะยังไมถูกรวบรวมเปนตัวเลขในบทความวิจัยน้ี 

 อยางไรก็ดี การศึกษายังมีขอจํากัดสําคัญ ไดแก การสมมติใหปริมาณความตองการลกูคาเปนคาคงท่ี (Deterministic 

Demand) และไมกําหนด Time Window ทําใหผลอาจสูงเกินจริงในสถานการณจริงที่มีคําสั่งซื้อฉุกเฉินหรือขอจํากัดดาน

เวลา นอกจากน้ี แบบจําลองยังประเมินเพียงหนึ่งรอบการกระจาย (Single–Period) จึงไมสะทอนขอกําหนดกฎหมายชั่วโมง

ขับขี่หรือการบํารุงรักษารถในระยะยาว ดังนั้นงานวิจัยในอนาคตควรยกระดับไปสู Stochastic VRP ที่คํานึงถึงความผันผวน

ของอุปสงค รวมทั ้งบ ูรณาการเวลาการเด ินทางตามสภาพจราจร (Time–Dependent Travel Time) และทดสอบ

ประสิทธิภาพ Meta–Heuristic อ่ืน เชน Genetic Algorithm หรือ Ant Colony Optimization เพ่ือประเมินการแลกเปลี่ยน

ระหวางคุณภาพคําตอบและเวลาในการคํานวณ 

 โดยสรุป การนํา VRP Spreadsheet Solver มาใชกับธุรกิจการเกษตรรายยอยแสดงใหเห็นศักยภาพในการลด

ตนทุนและเพิ่มความยั่งยืนของหวงโซอุปทานอยางเปนรูปธรรม จึงเปนแนวทางที่ผูประกอบการไทยสามารถนําไปปรับใชได

ทันที โดยอาศัยขอมูลที่มีอยูและไมตองลงทุนระบบซอฟตแวรราคาแพง ซึ่งสอดรับกับเปาหมายการพัฒนาประสิทธิภาพโลจิ

สติกสภาคการเกษตรของประเทศในระยะยาว 

 

6. กิตติกรรมประกาศ 

  คณะผูวิจัยขอแสดงความขอบคุณอยางยิ่งตอรานทุงแพรฟารมหาดใหญ ซึ่งไดกรุณาอนุญาตใหเขาศึกษา ตลอดจน

เปดเผยขอมูลเชิงปฏิบัติการและขอมูลทางธุรกิจอันมีคุณคาตอการดําเนินงานวิจัยในครั้งน้ีโดยสมบูรณ นอกจากน้ี คณะผูวิจัย

ขอขอบคุณพนักงานและเจาหนาท่ีทุกทานของรานทุงแพรฟารมหาดใหญ ท่ีใหความรวมมืออยางดียิ่งในการตอบแบบสัมภาษณ 

จัดเตรียมเอกสารประกอบ และสนับสนุนการเก็บขอมูลภาคสนามตลอดระยะเวลาการศึกษา 
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