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บทคัดยอ 

บทความนี้ทําการศึกษาการจัดเสนทางการขนสงของบริษัทแปรรูปอาหารขนาดยอม ซึ่งพบวามี

ตนทุนการขนสงท่ีสูงมาก ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อใหไดตนทุนการขนสงท่ีตํ่า ซึ่งแบง

พื้นท่ีในการกระจายสินคาเปน 3 เขตคือ กรุงเทพมหานคร (DC1) ปทุมธานี (DC2) และนครนายก 

(DC3) ไปยังลูกคาท้ังหมด 25 ราย มีนโยบายแบงพื้นท่ีรับผิดชอบดังนี้ DC1 รับผิดชอบลูกคา 7 ราย 

DC2 รับผิดชอบลูกคา 6 ราย และ DC3 รับผิดชอบลูกคา 12 ราย เม่ือใชตัวแบบปญหาการจัด

เสนทางยานพาหนะ (VRP) พบวา ตนทุนลดลงจากเดิม 133,877.10 บาทตอเดือน คิดเปน 42.08% 

คําสําคัญ: ปญหาการจัดเสนทางยานพาหนะ, การขนสง, การขนสงกรณีมีน้ําหนักบรรทุก 

 

ABSTRACT 

This paper studies truckload transportation management of SME food processing plant. The 

problem shown that the delivery cost is high cost. Thus, the objective is to minimize the 

delivery cost. There are 3 distribution centers, located in Bangkok (DC1), Pathumthani (DC2) 
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and Nakhonnayok (DC3), deliver  to 25 customers. The allocation policy are as the follows: 

DC1 distributes to 7 customers, DC2 distributes to 6 customers, and DC3 distributes to 12 

customers. By using vehicle routing problem (VRP) model, the delivery cost was decreased 

by 133,877.10 baht per month or 42.08 percent. 

KEYWORDS: vehicle routing problem, transportation, transportation with load 

 

1.  บทนํา 

ปจจุบันการขนสงเขามามีบทบาทมากในการลดตนทุนทางธุรกิจ การจัดสรรเสนทางการ

ลําเลียงสินคาและการขนสงสินคาใหไดปริมาณตามความตองการของลูกคา โดยใหตนทุนในการ

ขนสงสินคาตํ่าสุดจึงมีความจําเปนอยางยิ่งในการจัดการดานการขนสง บริษัทกรณีศึกษาจึงมีความ

สนใจอยางยิ่งท่ีจะลดตนทุนดังกลาวลง จากการเขาศึกษาสภาพท่ัวไปพบวา บริษัทกรณีศึกษามี

บริษัทผลิตอาหาร 1 แหง แตมีการแบงศูนยกระจายสินคาเปน 3 เขต จากจํานวนลูกคาท้ังหมด 25 

ราย ดังตารางท่ี 1 ถึง 4 แตละศูนยกระจายสินคามีรถยนตบรรทุกสวนบุคคล (รย.3 ประเภทท่ี 3.7 

ตูบรรทุก 4 ลอ) 1 คัน มีตนทุนการขนสงรวมเทากับ 318,129.1 บาทตอเดือน ดังนั้นจึงได

ทําการศึกษาตนทุนการขนสงสินคาท่ีเกิดจากโรงงานผูผลิตไปจัดเก็บยังศูนยกระจายสินคา (Depot) 

ท้ัง 3 เขตซึ่งเปนตนทุนคงท่ีและทําการจัดเสนทางการขนสงระหวางศูนยกระจายสินคาแตละแหงไป

ยังลูกคา (Customers) แตละรายตามปริมาณความตองการของลูกคาท่ีแนนอน โดยจุดเริ่มตนและ

จุดสิ้นสุดคือศูนยกระจายสินคาแตละศูนย กําหนดใหระยะทางในการขนสงระหวางลูกคาแตละราย

ไปกลับเทากัน และความสามารถในการบรรทุกของรถทุกคันเทากัน  

 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

ปญหาการจัดเสนทางขนสง หรือการจัดเสนทางยานพาหนะ (vehicle routing problem: VRP) 

เปนปญหาการหาคาเหมาะสมท่ีสุดเชิงการจัด (combinatorial optimization problem) และปญหา

กําหนดการจํานวนเต็ม (integer programming problem) ซึ่ งปญหาการจัดเสนทางสําหรับ

ยานพาหนะนี้เปนปญหาท่ีเก่ียวของกับระบบการจัดการโลจิสติกส เก่ียวของกับการแสวงหาจํานวน

การใหบริการยานพาหนะแกลูกคาและการกระจายสินคา เพื่อลดตนทุนดานการจัดการ ซึ่ง [1] ได

จําแนกปญหาการจัดเสนทางสําหรับยานพาหนะออกเปนลักษณะตาง ๆ เชน ตามลักษณะของ

ยานพาหนะ ประเภทของยานพาหนะ โรงจอดรถหรือคลังสินคา ความตองการในการขนสง จุด

กําเนิดความตองการ ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เวลาในการขนสงท่ียอมใหมาก

สุด และขอจํากัดทางดานเวลาในการขนสง 
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ปญหาการจัดเสนทางท่ีมียานพาหนะและการจัดสงสินคา (Vehicle Routing Problem with 

Pickup and Delivery: VRPPD) เปนปญหาท่ีมองถึงจํานวนสินคาท่ีตองขนยายจากสถานท่ีท่ีรถ

จอดอยู ไปยังสถานท่ีจัดสงอ่ืนๆ โดยมีเปาหมายในการหาท่ีจะคนหาเสนทางท่ีนอยท่ีสุดสําหรับ

ยานพาหนะในการขนสง ดังแสดงในรูปท่ี 1 

 

 

รูปที่ 1 การจัดเสนทางยานพาหนะ 

 

จากรูป G=(N,A,D) เมื่อ },...,1,0{ nN =  คือ เซตของโหนดหรือเมืองของลูกคา โดยท่ีโหนด 

0  คือ ศูนยกระจายสินคา ซึ่ง },,:),{( jiNjijiA ≠∈=  โดยท่ี A  คือ เซตเสนเชื่อมระหวาง

เมือง i  ไปยังเมือง j  หรือท่ีเรียกวา อารค (Arc) และ },,:{ jiNjidD ij ≠∈=  โดยท่ี D  คือ

ระยะทางระหวางเมือง i  ไปยังเมือง j  เมตริกระยะทาง ยานพาหนะแตละคันมีความจุจํากัด Q  

โดยขนสงสินคาไปยังเมืองตาง ๆ เพื่อใหมีระยะทางรวมตํ่าสุด [2] การจําลองปญหาแบบ VRP มี

จุดเริ่มตนจากการสรางระบบสมการเชิงเสนของปญหาการเดินทางของพนักงานขาย (Travelling 

salesman problem: TSP) หลังจากนั้นไดทําการขยายปญหาโดยเพิ่มเง่ือนไขตาง ๆ เขาไปจน

กลายเปนปญหา VRP สามารถทําไดดวยการสรางสมการเชิงคณิตศาสตรตามลักษณะของปญหา

[3] ดังนี้ 
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เมื่อกําหนดให 

ijD  คือ ตนทุนในการเดินทางระหวางลูกคา หรือคลังสินคาลําดับท่ี i  ไปยัง j  

jd  คือ ความตองการสินคาของลูกคาลําดบัท่ี j  

Q  คือ ความสามารถในการบรรทุกสนิคาของยานพาหนะ 

N  คือ เซตของจุดท่ีต้ังของกลุมลูกคา หรือคลังสินคาท่ีพิจารณา },...,1,0{; nN =  

n  คือ จํานวนของกลุมลูกคา หรือคลังสินคาท้ังหมด 

K  คือ จํานวนยานพาหนะท้ังหมด 

S  คือ สับเซตใดๆ ท่ีเปนไปไดท้ังหมดของ NSSNSN ≠≠⊂ ,\; φ   

S  คือ จํานวนสมาชิกของเซต S  
k
ijx  1=  ถายานพาหนะ k  มีการเดินทางระหวางลูกคาหรือคลังสินคาลําดับท่ี i  ไปยัง j  

 0=  ถายานพาหนะ k  ไมมีการเดินทางระหวางลูกคาหรือคลังสินคาลําดับท่ี i  ไปยัง j  
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จากสมการท่ี (1) แสดงวัตถุประสงคเพื่อการหาตนทุนในการเดินทางท่ีทําใหยานพาหนะทุกคันวิ่ง

ไปยังลูกคาทุกจุดมีคานอยท่ีสุด สมการท่ี (2) เปนการกําหนดใหยานพาหนะขนสงสินคาทุกคัน

สามารถบรรทุกสินคาไดไมเกินขอจํากัด สมการท่ี (3) และ (4) คือการประกันวาลูกคาแตละรายจะ

ไดรับบริการจากยานพาหนะเพียงคันเดียว ซึ่งหมายความวาจะมีพาหนะเดินทางไปยังลูกคาแตละ

รายไดเพียงครั้งเดียวเทานั้น สมการท่ี (5) เปนการควบคุมใหจํานวนพาหนะท่ีวิ่งเขาไปตองเทากับ

ท่ีวิ่งออก สมการท่ี (6) และ (7) เปนการประกันวายานพาหนะขนสงแตละคันจะออกจากจุดเริ่มตน

เพียงครั้งเดียวหรือถูกใชไดเพียงเสนทางใดเสนทางหนึ่งเทานั้น สมการท่ี (9) เปนการกําหนดให

สมาชิกในเซตของตัวแปรสําหรับการตัดสินใจมีคา 0 หรือ 1 เทานั้น คือเกิดการเชื่อมโยงกัน หรือไม

ไดรับการเชื่อมโยง 

 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Adam[4] ทําการศึกษาการคัดเลือกบริษัทเอกชนหรือผูประกอบการ เพื่อจัดสรรเครือขายของ

รถขนสงในเมืองแมนเชสเตอร ซึ่งมีจํานวนของผูประกอบการมากกวา 30 รายในพื้นท่ี รวมถึงขนาด

ของยานพาหนะท่ีแตกตางกัน ครอบคลุมพื้นท่ีท่ีตางกัน จึงนําเสนอวิธีการแกปญหาโดยใชวิธี

โปรแกรมจํานวนเต็ม (Integer Programming) พบวาประสบความสําเร็จเปนอยางมากในยุโรป

สําหรับโครงการ GMPTE (Greater Manchester Public Transport Executive) [5] ไดทําการศึกษา

ปญหาการเดินทางของพนักงานขายท่ีมีระยะเวลาการเดินทางไมแนนอน โดยไดศึกษา

ความสัมพันธรวมระหวางระยะเดินทางและเวลาของคูจุดเมือง ซึ่งไดมุงหวังวาจะใหคาความ

แปรปรวนของระยะเดินทางมีคานอยท่ีสุดและควบคุมระยะเวลาเดินทางคาดหวังรวมใหอยูในชวง

ขอบเขตบนท่ีตองการ และไดนําเสนอวิธีการในการแกปญหาคือวิธีการแตกก่ิงและจํากัดขอบเขตท่ี

แทจริงซึ่งไดรับรองวาคําตอบท่ีไดมีคาความเหมาะสมท่ีสุด [6] นําเสนองานวิจัยท่ีกลาวถึงการจัด

เสนทางการขนสงกรณีท่ีมีการรับและสงสินคาในเวลาเดียวกัน ระยะทางในการขนสงท่ีพิจารณาใน

การจัดเสนทางการขนสงมีท้ังแบบท่ีทราบคาและไมทราบหรือหากทราบคาอาจจะมีลักษณะเปน

ทราบคาท่ีแนนอนหรือไมแนนอน [7] ไดกําหนดปญหาโปรแกรมเชิงเสนขึ้นใหม โดยสราง

คาพารามิเตอรของคาคงท่ีทางขวามือและคาสัมประสิทธิ์ใหเปนคาท่ีไมแนนอน ซึ่งรูปแบบตัวแบบท่ี

ไดคอนขางจะคลายกับวิธีคลาสสิกของสองขั้นตอน (classical two-stage LP) ทําใหแบบจําลอง

ใหญมากและไมสามารถแกปญหาโดยการใชโปรแกรม Solver ได จึงไดนําเสนอวิธีควบคู (Dual) 

ในการแกปญหา ผลท่ีไดสรุปวาปญหาควบคูสามารถหาคําตอบไดเรว็กวาการแกปญหาดวยวิธีเดิม

ถึง 70% [8] ทําการศึกษา ออกแบบ และสรางโปรแกรมคอมพิวเตอร เพื่อวางแผนการจัดเสนทาง

เดินรถเก็บขยะชุมชนในกรุงเทพมหานคร เขตดอนเมือง โดยประยุกตใชการจัดเสนทางการเดินรถ 

(Vehicle Routing Problem; VRP) [9] ทําการศึกษาเสนทางการเดินหยิบสินคาในคลังสินคาภายใน

คลังสินคาใหมีระยะทางท่ีนอยท่ีสดุ และใชเวลาในการเดินนอยท่ีสุด โดยการพัฒนาระบบสนับสนุน

 

 คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลยัเกษมบัณฑิต บทความวิจัย 



44 Kasem Bundit Engineering Journal Vol.5 No.2 July - December 2015 

 

การตัดสินใจ และแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการหาเสนทางการเดินท่ีสั้นท่ีสุด โดยใช

โปรแกรมเอ็กเซลพรีเมี่ยมโซลเวอร (Excel Premium Solver) ในการหาเสนทางการเดินหยิบสินคา

ท่ีเหมาะสมท่ีสุด และพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ โดยออกแบบใหใชงานงายและสะดวกตอ

ผูใชงาน [10] ทําการพัฒนาโปรแกรมการจัดเสนทางการเดินรถขนสงสนิคาจากคลังสินคาไปยังกลุม

ลูกคาท่ีมีตําแหนงท่ีต้ังอยูภายในบริเวณพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และสามารถลด

ระยะทางในการเดินรถขนสงสินคา โดยการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Google maps) 

ในการหาตําแหนงท่ีต้ังของกลุมลูกคา โดยใชวิธีการเดินทางจากเมืองท่ีใกลท่ีสุดหรือเมืองพรมแดน 

(Nearest Neighbor Heuristics: NNH) นํามาสรางรูปแบบการแกปญหาผานโปรแกรมวีบีเอ (Visual 

Basic for Applications: VBA) [11] ทําการศึกษาการกระจายสินคาของศูนยกระจายสินคาไปยัง

ลูกคา 25 รายในเขตภาคกลาง โดยทําการพิจารณาเขตความรับผิดชอบในการสงมอบสินคาใหกับ

ลูกคาของศูนยกระจายสินคา 3 เขต โดยใชตัวแบบปญหาการมอบหมายงาน (The Assignment 

Problem Model) ในการแกปญหา [12] ศึกษาเสนทางการขนสงสําหรับการจัดเสนทางภายในกรอบ

เวลายืดหยุนโดยใชวิธีซิมมูเลเตดแอลเนลลิ่ง [13] นําเสนอแบบจําลองทางคณิตศาสตรสําหรับการ

ประยุกตใชเทคนิคการหาคาท่ีดีท่ีสุดของการขนสงและกระจายสินคาในโรงงานผลิตผลไมกระปอง

โดยพิจารณาเท่ียวเปลาในระบบการจัดการหวงโซอุปทานในรูปแบบของการขนสงและกระจาย

สินคาท่ีพิจารณาและใชโปรแกรม Lingo ในการแกปญหา [14] ใชฮิวริสติกสแกปญหาการกระจาย

สินคาจากศูนยกระจายสินคา 1 แหงไปยังรานคาปลีกหลายสาขา โดยมีสินคาเดียวและรานคาปลีก

จะรับความตองการจากลูกคาดวยอัตราคงท่ี และกําหนดใหไมมีสินคาขาดมือ 

 

3. วิธีการดําเนินการวิจัย 

3.1 ขอมูลพื้นฐาน 

3.1.1 สภาพท่ัวไปของปญหา บริษัทกรณีศึกษาต้ังอยูท่ีจังหวัดกาฬสินธุ เปนบริษัทผลิต

อาหารแชแข็งขนาดยอมโดยการแปรรูปอาหารจากสัตว มีการแบงเขตการกระจายสินคา 3 เขตตาม

ท่ีต้ังของศูนยกระจายสินคา (DC) ท้ัง 3 แหง คือ กรุงเทพมหานคร (DC1) ปทุมธานี (DC2) และ 

นครนายก (DC3) ซึ่งแตละศูนยกระจายสินคาจะมีจํานวนลูกคา (N) ดวยกัน 7, 6 และ 12 ราย

ตามลําดับ สําหรับการขนสงสินคาจะใชรถยนตบรรทุกสวนบุคคล (รย.3 ประเภทท่ี 3.7 ตูบรรทุก 4 

ลอ) แตละ DC จะมีรถขนสงสินคา DC ละ 1 คัน ซึ่งตนทุนรวมในการขนสงจะแบงออกเปน 2 สวน 

คือ ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) จะคํานวณคาใชจายจากบริษัทผลิตอาหารไปยัง DC และตนทุนแปร

ผัน (Variable Cost) จะคํานวณจากแตละ DC ไปยังลูกคา ซึ่งตนทุนเฉลี่ยของการขนสงสินคากับ

ระยะทางการขนสง ( 4 ลอ เพลาเดียว) [15] ตามท่ีไดอางอิงจากกรมขนสงทางบกท่ีราคาน้ํามัน

ดีเซล 24 บาท/ลิตร ณ ป พ.ศ.2552 เมื่อคํานวณท่ีราคาน้ํามันดีเซล 29.39 บาทตอลิตร ณ ป พ.ศ. 
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2557 ทําใหตนทุนการขนสงทีเกิดขึ้น 36.11 บาทตอกิโลเมตร ดังนั้นตนทุนท้ังหมดเทากับ 

318,129.1 บาทตอเดือน  

จากใบอนุญาตขับรถตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 ชนิดท่ี 1 สําหรับรถท่ีมี

น้ําหนักรถและน้ําหนักบรรทุกรวมกันไมเกิน 3,500 กิโลกรัม เนื่องจากรถยนตมีน้ําหนักรวมตู

บรรทุกท่ี 1,500 กิโลกรัม ดังนั้นจึงสามารถบรรทุกของน้ําหนักไดไมเกิน 2,000 กิโลกรัมซึ่งเทากับ 

40 กลอง (1 กลองหนัก 50 กิโลกรัม) 

3.1.2 ขอมูลการจัดเก็บสินคา และระยะทางในการขนสงจากบริษัทผลิตอาหารมายังแตละ DC  

ดังแสดงในตารางท่ี 1 ซึ่งตนทุนสวนนี้จัดเปนตนทุนคงท่ี 

 

ตารางที่ 1 ขอมูลการจัดเก็บสินคาสูงสุดของแตละ DC และระยะทาง จากบริษัทมายังแต

ละ DC 

ศูนยกระจายสินคา (DCL) การจัดเก็บสินคาตอเดือน (กลอง) ระยะทาง (กิโลเมตร) 

DC1 255 559 

DC2 130 537 

DC3 230 466 

 

พบวาเมื่อมีการแบงเขตพื้นท่ีรับผิดชอบ คาใชจายท่ีเกิดขึ้นจากการขนสงสินคาจาก

บริษัทผูผลิตอาหารมายังศูนยกระจายสินคาท้ัง 3 ศูนยเมื่อเทียบตนทุนการขนสงท่ี 36.11 บาทตอ

กิโลเมตร ดังนั้นคาใชจายท่ีเกิดขึ้นเทากับ 56,403.82 บาทตอเดือน 

3.1.3 ขอมูลปริมาณการจัดสงสินคา และระยะทางในการขนสงท่ีแตกตางกันในแตละ DC ดัง

แสดงในตารางท่ี 2 ถึง ตารางท่ี 4 

 

ตารางที่ 2 การจัดสงสินคาของศูนยกระจายสินคา DC1 ไปยังลูกคาแตละราย 

ลูกคา ปริมาณการสง   
( )1

j
d  

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

 ลูกคา ปริมาณการสง  

( )1
j

d   

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง  

(กิโลเมตร) 

A1 12 2  A6 3 46 

A3 18 5  A9 2 54 

A4 18 7  A23 4 109 

A5 6 7     
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จากตารางท่ี 2 พบวาศูนยกระจาย DC1 ตองทําการสงสินคาใหกับลูกคาจํานวน 7 ราย ไดแก 

A1 A3 A4 A5 A6 A9 และ A23 ในปริมาณสงรวมท้ังสิ้น 63 กลองตอสัปดาห ระยะทางไปกลับท่ีใช

ตลอดท้ังเดือน 1,840 กิโลเมตร คิดเปน 66,442.4 บาทตอเดือน 

 

ตารางที่ 3 การจัดสงสินคาของศูนยกระจายสินคา DC2 ไปยังลูกคาแตละราย 

ลูกคา ปริมาณการสง

( )2
j

d  

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

 ลูกคา ปริมาณการสง 

( )2
j

d  

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

A2 6 51  A10 5 12 

A7 5 6  A11 5 101 

A8 5 7  A16 5 116 

 

จากตารางท่ี 3 พบวาศูนยกระจายสินคา DC2 ตองทําการสงสินคาใหกับลูกคาจํานวน 6 ราย 

ไดแก A2 A7 A8 A10 A11 และ A16 ในปริมาณสงรวมท้ังสิ้น 31 กลองตอสัปดาห ระยะทางไปกลับ

ท่ีใชตลอดท้ังเดือน 2,344 กิโลเมตร คิดเปน 84,641.84 บาทตอเดือน 

 

ตารางที่ 4 การจัดสงสินคาของศูนยกระจายสินคา DC3 ไปยังลูกคาแตละราย 

ลูกคา 

ปริมาณการสง 

( )3
j

d  

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

 

ลูกคา 

ปริมาณการสง 

( )3
j

d  

(กลองตอสัปดาห) 

ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

A12 5 2  A19 5 22 

A13 9 4  A20 3 58 

A14 5 8  A21 3 58 

A15 5 11  A22 3 59 

A17 5 17  A24 5 60 

A18 5 22  A25 3 62 

 

จากตารางท่ี 4 พบวาศูนยกระจายสินคา DC3 ตองทําการสงสินคาใหกับลูกคาจํานวน 12 ราย 

ไดแก A12 A13 A14 A15 A17 A18 A19 A20 A21 A22 A24 และ A25 ในปริมาณสงรวมท้ังสิ้น 56 
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กลองตอสัปดาห ระยะทางไปกลับท่ีใชตลอดท้ังเดือน 3,064 กิโลเมตร คิดเปน 110,641.04 บาทตอ

เดือน 

3.1.4 ขอมูลระยะทางระหวางกลุมลูกคาแตละรายในเขตพื้นท่ีรับผิดชอบของแตละ DC ซึ่งวัด

จากแผนท่ีจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Google Maps) และกําหนดใหระยะทางการขนสงไป

กลับเทากันหรือเปนปญหาการจัดเสนทางการขนสงแบบสมมาตร ดังตารางท่ี 5 ถึง ตารางท่ี 7 

แสดงขอมูลระยะทางในการขนสงสินคาจาก DC1 DC2 และ DC3 ไปยังลูกคาแตละ DC ตามลําดับ 

ซึ่งหนวยท่ีใชคือกิโลเมตร 

 

ตารางที่ 5 เมตริกซระยะทางระหวางศูนยกระจายสินคา และกลุมลูกคาแตละรายของ

ศูนยกระจายสินคา DC1 ( )1
ijD  

From/To DC1 A1 A3 A4 A5 A6 A9 A23 

DC1 0 2 5 7 7 46 54 109 

A1 2 0 19.3 38.1 21.3 74.5 42.4 159 

A3 5 19.3 0 30.4 7.8 45.2 30.8 152 

A4 7 38.1 30.4 0 13 51.9 24 138 

A5 7 21.3 7.8 13 0 57.7 27.3 142 

A6 46 74.5 45.2 51.9 57.7 0 45.2 113 

A9 54 42.4 30.8 24 27.3 45.2 0 121 

A23 109 159 152 138 142 113 121 0 

 

ตารางที่ 6 เมตริกซระยะทางระหวางศูนยกระจายสินคา และกลุมลูกคาแตละรายของ

ศูนยกระจายสินคา DC2 ( )2
ijD  

From/To DC2 A2 A7 A8 A10 A11 A16 

DC2 0 51 6 7 12 101 116 

A2 51 0 42.3 37.5 33.1 125 83.8 

A7 6 42.3 0 15.8 37.7 90.6 49 

A8 7 37.5 15.8 0 19.8 88.2 46.7 

A10 12 33.1 37.7 19.8 0 103 61.8 

A11 101 125 90.6 88.2 103 0 43 

A16 116 83.8 49 46.7 61.8 43 0 
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ตารางที ่7 เมตริกซระยะทางระหวางศูนยกระจายสินคา และกลุมลูกคาแตละรายของ

ศูนยกระจายสินคา DC3 ( )3
ijD  

From/To DC3 A12 A13 A14 A15 A17 A18 A19 A20 A21 A22 A24 A25 

DC3 0 2 4 8 11 17 22 22 58 58 59 60 62 

A12 2 0 90 74.3 76.5 87.5 90.9 75.4 80.5 85 108 117 128 

A13 4 90 0 15.8 15.8 8.4 0.28 46.6 76.4 80.9 104 113 124 

A14 8 74.3 15.8 0 0.85 13.4 16.8 30.9 61.5 65.2 88.6 97.6 108 

A15 11 76.5 15.8 0.85 0 13.4 16.8 31.6 61.4 65.9 89.3 98.4 109 

A17 17 87.5 8.4 13.4 13.4 0 9.3 44.2 74.1 78.5 102 111 121 

A18 22 90.9 0.28 16.8 16.8 9.3 0 46.9 76.7 81.2 105 114 124 

A19 22 75.4 46.6 30.9 31.6 44.2 46.9 0 56.1 60.6 55 64 74.4 

A20 58 80.5 76.4 61.5 61.4 74.1 76.7 56.1 0 7.4 30.9 40 50.3 

A21 58 85 80.9 65.2 65.9 78.5 81.2 60.6 7.4 0 23.9 32.9 43.4 

A22 59 108 104 88.6 89.3 102 105 55 30.9 23.9 0 24.1 35.9 

A24 60 117 113 97.6 98.4 111 114 64 40 32.9 24.1 0 11.9 

A25 62 128 124 108 109 121 124 74.4 50.3 43.4 35.9 11.9 0 

 

3.2 แบบจําลองทางคณิตศาสตร 

จากปญหาท่ีกลาวมาแลวขางตน บริษัทกรณีศึกษาจะจัดเสนทางการสงของใหลูกคาเปนราย

สัปดาหตามความตองการของลูกคา จากสมการท่ี (1) ถึงสมการท่ี (9) สามารถสรางแบบจําลอง

ทางคณิตศาสตรของการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคาท้ัง 3 ศูนย โดยท่ีตนทุนการสง

สินคาอาหารแชแข็งของรถขนสงมีคาเทากับ 36.11 บาท/กิโลเมตร ไดดังตอไปนี้ 

 

 

7 7

1 0 0
min 36.11 l

K DC k
ij ij

k j i
D x

= = =
= ∑ ∑ ∑ ;i j≠  (10) 

 

ภายใตเง่ือนไข 

 

 0 0
40

N N l k
j ij

j i
d x

= =
≤∑ ∑  ; 1,...,k K∀ =  (11) 
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สมการท่ี (10) แสดงตนทุนตํ่าสุดในการขนสงของแตละ DC โดย DC1, DC2 และ DC3 มี

จํานวนลูกคา (N) เทากับ 7, 6 และ 12 ตามลําดับ สมการท่ี (11) รถทุกคันท่ีใชในการขนสงสินคา

แตะละ DC สามารถบรรทุกสินคาไดไมเกินคันละ 40 กลอง สมการท่ี (12) รถทุกคันจะเดินทางไป

ยังลูกคาแตละรายไดเพียงครั้งเดียวเทานั้น สมการท่ี (13) รถทุกคันจะออกจากลูกคาแตละรายได

เพียงครั้งเดียวเทานั้น สมการท่ี (14) รถทุกคันจะเดินทางเขามายังลูกคา หรือคลังสินคาใดๆ จะตอง

มีการเดินทางออกจากจุดนั้น สมการท่ี (15) รถแตละคันจะถูกใชไดเพียงเสนทางใดเสนทางหนึ่ง

เทานั้น และจะเดินทางออกจากศูนยกระจายสินคาไปยังลูกคา สมการท่ี (16) รถแตละคันจะถูกใชได

เพียงเสนทางใดเสนทางหนึ่งเทานั้น และจะเดินทางกลับจากลูกคาเขาสูศูนยกระจายสินคา สมการท่ี 

(17) แสดงการตัดสินใจ สมการท่ี (18) เพื่อกําจัดเสนทางยอยท่ีเกิดขึ้น 

 

4. ผลการศึกษา 

4.1 การทดลอง 

งานวิจัยนี้ใชซอฟตแวร Microsoft Excel Premium Solver Version 8.0 บน Intel® Core™ 

i5-2320 CPU @ 3.00 GHz หนวยความจํา (RAM) 8.00 GB ซึ่งไดผลดังตารางท่ี 8 
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ตารางที่ 8 ผลการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคากรุงเทพมหานคร (DC1) 

รถคันท่ี 
เสนทางในการเดินรถขนสงสนิคา ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ความตองการสินคา

(กลอง) ลําดบัท่ี สถานท่ี 

1 

1 DC1 0 0 

2 A4 7 18 

3 A9 24 2 

4 A6 45.2 3 

5 A23 113 4 

6 DC1 109 0 

2 

1 DC1 0 0 

2 A3 5 18 

3 A5 7.8 6 

4 A1 21.3 12 

5 DC1 2 0 

 

จากผลท่ีไดพบวา ตองใชรถยนตจํานวน 2 คัน หรือเทียบไดกับการสงสินคาออกจากศูนย

กระจายสินคาจํานวน 2 รอบ จึงจะสามารถบรรทุกสินคาไปสงไดเพียงพอตอความตองการของ

ลูกคา และไมเกินความสามารถในการบรรทุกของรถยนตบรรทุกสวนบุคคล โดยมีเสนทางการจัดสง

ดังนี้ เสนทางแรกสงจาก DC1 ไป A4 A9 A6 A23 และกลับมา DC1 ตามลําดับ และเสนทางท่ี 2 

จาก DC1 ไป A3 A5 A1 และกลับมา DC1 ตามลําดับ และมีระยะทางในการขนสงเทากับ 298.2 

และ 36.1 กิโลเมตร คิดเปนตนทุนการสงสินคา 10,768 และ 1,303.57 บาทตามลําดับ  

 

ตารางที่ 9 ผลการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคาปทุมธานี (DC2) 

รถคันท่ี 
เสนทางในการเดินรถขนสงสนิคา ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ความตองการสินคา

(กลอง) ลําดบัท่ี สถานท่ี 

1 

1 DC2 0 0 

2 A10 12 5 

3 A2 33.1 6 

4 A8 37.5 5 
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ตารางที่ 9 ผลการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคาปทุมธานี (DC2) (ตอ) 

รถคันท่ี 
เสนทางในการเดินรถขนสงสนิคา ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ความตองการสินคา

(กลอง) ลําดบัท่ี สถานท่ี 

1 

5 A11 88.2 5 

6 A16 43 5 

7 A7 49 5 

8 DC2 6 0 

 

จากผลท่ีไดพบวา ตองใชรถยนตจํานวน 1 คัน หรือเทียบไดกับการสงสินคาออกจากศูนย

กระจายสินคาจํานวน 1 รอบ จึงจะสามารถบรรทุกสินคาไปสงไดเพียงพอตอความตองการของ

ลูกคา และไมเกินความสามารถในการบรรทุกของรถยนตบรรทุกสวนบุคคล โดยมีเสนทางการจัดสง

จาก DC2 ไป A10 A2 A8 A11 A16 A7 และกลับมา DC2 ตามลําดับ มีระยะทาง 268.8 กิโลเมตร 

และคิดเปนตนทุนการสงสินคา 9,706.37 บาท  

 

ตารางที่ 10 ผลการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคานครนายก (DC3) 

รถคันท่ี 
เสนทางในการเดินรถขนสงสนิคา ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ความตองการสินคา

(กลอง) ลําดบัท่ี สถานท่ี 

1 

1 DC3 0 0 

2 A19 22 5 

3 A25 74.4 3 

4 A24 11.9 5 

5 A22 24.1 3 

6 A21 23.9 3 

7 A20 7.4 3 

8 A12 80.5 5 

9 DC3 2 0 

2 

1 DC3 0 0 

2 A14 8 5 

3 A15 0.85 5 
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ตารางที่ 10 ผลการจัดเสนทางเดินรถของศูนยกระจายสินคานครนายก (DC3) (ตอ) 

รถคันท่ี 
เสนทางในการเดินรถขนสงสนิคา ระยะทาง 

(กิโลเมตร) 

ความตองการสินคา

(กลอง) ลําดบัท่ี สถานท่ี 

2 

4 A17 13.4 5 

5 A18 9.3 5 

6 A13 0.28 9 

7 DC3 4 0 

 

จากผลท่ีไดพบวา ตองใชรถยนตจํานวน 2 คัน หรือเทียบไดกับการสงสินคาออกจากศูนย

กระจายสินคาจํานวน 2 รอบ โดยมีเสนทางการจัดสงเสนทางแรกจาก DC3 ไป A19 A25 A24 A22 

A21 A20 A12 และกลับมา DC3 เสนทางท่ี 2 จาก DC3 ไป A14 A15 A17 A18 A13 และกลับมา 

DC3 ตามลําดับ มีระยะทางในการขนสงเทากับ  246.2 และ 35.83 กิโลเมตร คิดเปนตนทุนการสง

สินคา 8,890.28 และ 1,293.82 บาทตามลําดับ  

 

4.2 การตรวจสอบความถูกตอง 

จากผลการทดลองในหัวขอ 4.1 พบวาแตละศูนยกระจายสินคาสงสินคาใหลูกคาครบทุกราย 

และปริมาณท่ีสงสินคาไมเกินกวาความสามารถท่ีแตละศูนยกระจายสินคาสามารถจัดเก็บได ดัง

ตารางท่ี 11 

 

ตารางที่ 11 การตรวจสอบจํานวนลูกคาแตละศูนยกระจายสินคาและการจับเก็บสินคา 

ศูนยกระจาย

สินคา (DCl) 

จํานวนลูกคาแตละศูนยกระจายสินคา

(ราย) 

การจัดเก็บสินคาตอเดือน  

(กลอง) 

จํานวนท้ังหมด จํานวนท่ีสงจริง จํานวนสูงสุด จํานวนท่ีจดัสง 

DC1 7 7 255 252 

DC2 6 6 130 124 

DC3 12 12 230 224 

 

ดังนั้นแบบจําลองนี้สามารถนําไปประยุกตใชไดโดยไมขัดกับจํานวนลูกคาท่ีแตละศูนยกระจาย

สินคาตองรับผิดชอบ และความสามารถในการจัดเก็บสินคาสูงสุดในแตละศูนยกระจายสินคา 
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5. สรุปผล 

จากผลท่ีไดพบวา DC1 DC2 และ DC3 จะใชรถท้ังสิ้น 2, 1 และ 2 คัน (หรือเทียบไดกับการสง

สินคาออกจากศูนยกระจายสินคา) มีคาใชจายในการขนสงเทากับ 12,071.57 9,706.37 และ 

10,184.10 บาท เมื่อรวมกับคาใชจายคงท่ีจะไดคาใชจายเทากับ 184,252 บาท ดังนั้น พบวา

คาใชจายในการขนสงลดลง 133,877.10 บาทตอเดือน คิดเปน 42.08% 
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