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Abstract 

 
 This paper addresses the method and procedure of forklift routing in the wire and cable 
plant by using constructive method subject to the dynamic time windows and mixed fleet constraints. 
The objective is to minimize the total travel distance of forklift. The development to the Forklift 
routing system is divided into three tasks: the correction data of material handling of the factory, the 
development of saving method for Forklift routing, and the verification of dynamic time windows and 
mixed fleet constrains. The results have shown that the proposed forklift routing system can reduce 
17.5 percent of the travel distance, approximately showing 12,300 Baht saved monthly. 
 
 
1. Introduction 
 ในสภาวะปจจุบัน สภาพเศรษฐกิจโลกยังมีความผันผวน อันเนื่องมาจากการที่ราคาน้ํามันยังคงมีการ
ปรับตัวขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลกระทบตอทุกกิจกรรมที่มีการขับเคล่ือนดวยน้ํามันเชื้อเพลิง โดยเฉพาะกิจกรรม
การเคลื่อนยายหรือการขนสงสินคา กิจกรรมการขนยายวัตถุดิบหรือสินคาสําเร็จรูปดวยรถโฟลคลิฟทภายใน
โรงงานอุตสาหกรรมถึงแมวาจะเปนการขนยายวัตถุดิบหรือสินคาในพื้นที่ที่จํากัด เมื่อเทียบกับการขนสงสินคา
ที่มีการเคลื่อนที่ในระยะทางที่ไกลมากกวา อยางไรก็ตาม กิจกรรมการขนยายสินคาดวยรถโฟลคลิฟทจะเปน
การเคลื่อนที่ในเสนทางเดิมๆ กลับไปกลับมา ซึ่งกอใหเกิดระยะทางที่เพิ่มขึ้น ในบทความนี้เราไดพิจารณาถึง
ปญหาการจัดเสนทางรถโฟลคลิฟทในโรงงานอุตสาหกรรมผลิตขดลวดและสายเคเบิลขนาดใหญแหงหนึ่ง ซึ่ง
กระบวนการผลิตสายเคเบิลในแตละขั้นตอน (Work in process: WIP) ไมไดอยูในบริเวณเดียวกัน จึงสงผลให
เกิดระยะทางในการขนยายที่เพ่ิมขึ้นเปนอยางมาก กอใหเกิดคาใชจายจากการใชพลังงานสิ้นเปลือง และเกิด
ปญหาเนื่องจากปริมาณรถโฟลคลิฟทที่ไมเพียงพอกับการใชงาน  

 บริษัทตัวอยางที่ศึกษาเปนผูผลิตสายไฟฟารายใหญของประเทศ ต้ังอยูบนพ้ืนที่ 84 ไร จากการที่
บริษัทมีผลิตภัณฑหลายชนิด และแตละชนิดก็มีโครงสรางของสายเคเบิลที่แตกตางกันหลายรูปแบบ ดังนั้น
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บริษัทจึงไดวางแผนผังโรงงานเปนแบบ Cellular manufacturing layout คือเปนการวางผังแบบผสมระหวางการ
วางผังตามกระบวนการ (Process layout) และตามผลิตภัณฑ (Product layout) งานระหวางการผลิต (Work-in-
process:  WIP) จะถูกบรรจุในรูปลอที่ใชในกระบวนการผลิตโดยมีขนาดลอที่ใหญขึ้นตามลําดับของกระบวนการ
ผลิต ซึ่งจะถูกขนยายดวยรถโฟลคลิฟทขนาดตางๆ ตามน้ําหนักของลอของแตละกระบวนการผลิตถึงขั้นตอน
บรรจุภัณฑ ซึ่งเปนขั้นตอนสุดทาย จากผลการศึกษาปญหาการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทภายในโรงงานใน
ปจจุบัน พบสาเหตุตาง ๆดังนี้ 

1.  ปญหาจากการวางผังโรงงานไมไดรองรับการติดตั้งเครื่องจักรใหมทําใหไมสามารถติดตั้ง
เครื่องจักรประเภทเดียวกันไวบริเวณเดียวกันได จึงมีระยะทางในการขนยายที่เพ่ิมขึ้น  

2.  ปญหาจากการจัดเสนทางเดินรถที่ใชอยูในปจจุบันดวยวิธีการแบงตามเฟสทําใหมีเสนทางที่ทับ
ซอนกันระหวางเฟส  

3.   ปญหาการเดินรถวิ่งเที่ยวเปลา ทําใหเกิดการสูญเสียทั้งเวลาและคาใชจาย 
4.   ปญหาเครื่องจักรจอดรองานปอน จากการที่รถโฟลคลิฟทตองเสียเวลาในการกลับไปเปล่ียนรถ

โฟลคลิฟทที่ศูนยกลาง ซึ่งสงผลทําใหเกิดระยะทางที่เพ่ิมขึ้น 
 

งานวิจัยนี้ไดศึกษาแนวทางและขั้นตอนในการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทในโรงงานผลิตขดลวดและ
สายเคเบิลโดยใชวิธีการคํานวณหาคาประหยัด (Savings method) ภายใตขอจํากัดในดานกรอบเวลา (Dynamic 
time-windows หรือ dynamic production cycle time) และภายใตเง่ือนไขของรถโฟลคลิฟทที่มีความสามารถใน
การบรรทุกที่แตกตางกัน (Mixed fleet) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหระยะทางของกิจกรรมการขนยายวัตถุดิบและ
สินคาสําเร็จรูปภายในโรงงานสั้นที่สุด 

 
2. Literature Review 

ปญหาการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทมีลักษณะที ่ใกลเคียงกับปญหาการจัดเสนทางสําหรับ
ยานพาหนะ ซึ่งมีลักษณะความตองการในการขนสงเปนแบบไดนามิกส (Dynamic vehicle routing problem: 
DVRP) ลักษณะดังกลาวจะมีความยากและความสลับซับซอนมากกวาปญหาการจัดเสนทางสําหรับ
ยานพาหนะแบบหยุดนิ่ง (Static vehicle routing problem, VRP) ถากําหนดให VRP เปนฟงกชัน P(VRP) 
และให DVRP เปนฟงกชัน P(DVRP) ก็จะไดวา P(VRP)⊂P(DVRP) สรุปไดวา เนื่องจาก VRP เปนปญหา
ในคลาส NP-hard ซึ่งไมสามารถหาคําตอบที่ดีที่สุดไดในเวลาที่จํากัด ดังนั้น DVRP ก็จะเปนปญหาในคลาส 
NP-hard เชนกัน (Allan, 2000) 

สังเกตไดวา ลักษณะของปญหาการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทในโรงงานอุตสาหกรรมยังมีลักษณะ
ใกลเคียงกับปญหาการจัดเสนทางสําหรับยานพาหนะในลักษณะมีจุดรับสงสินคาหลายที่ (Pickup and delivery 
problem: PDP) โดยยานพาหนะจะออกจากคลังสินคาเพ่ือไปรับสินคาตามลูกคาตางๆ ภายใตขอจํากัดของเวลา 
และน้ําหนักบรรทุก อยางไรก็ตาม ลักษณะการทํางานของรถโฟลคลิฟทจะเปนในลักษณะการรับงานที่จุดกําเนิด 
i  ไปสงที่จุดปลายทาง j  จากนั้นรถโฟลคลิฟทจะเดินทางจาก j  ไปรับงานที่จุด i  ถัดไป จะทําใหเกิดจุด
กําเนิดและจุดปลายทางหลายจุด ซึ่งลักษณะของทั้ง 2 ปญหาดังกลาวนั้นไมสามารถที่จะทราบความตองในการ
ขนสงไดลวงหนาวาจะเกิดขึ้น ณ เวลาใด และมีวัตถุประสงคในการลดระยะทางในการบรรทุกทั้งเที่ยวหนัก 
(Laden) และเที่ยวเปลา (Empty) ใหนอยที่สุด 

ณกร (2548) กลาววา การที่สามารถพิสูจนหรือรูไดวาปญหาตัดสินใจที่กําลังพิจารณาอยูนั ้นเปน
ปญหา NP-สัมบูรณจะทําใหไมตองสูญเสียเวลาในการคิดที ่จะพัฒนาอัลกอริทึมในการหาคําตอบที่ดีที ่สุด 
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(Exact หรือ Optimzation method) ดังนั้น ควรเปล่ียนทิศทางในการคิดคนอัลกอริทึมในการหาคําตอบที่ดีหรือ
ใกลเคียงคําตอบที่ดีที่สุด (Good enough and fast solution)  

Psaraftis (1995) ไดกลาวถึงคําจํากัดความของปญหาการจัดเสนทางแบบหยุดนิ่งไววา “ถาผลลัพธ
ของสูตรที่ตายตัวเปนเซตของเสนทางที่ไดมีการกําหนดไวลวงหนา โดยไมตองถูกปรับใหมีความเหมาะสมใหม 
และสามารถคํานวณไดจากตัวแปรที่ไมเกี่ยวของกับเวลา ณ ชวงใด ๆ ” และไดกลาวถึงจํากัดความของปญหา
การจัดเสนทางแบบไดนามิกสไววา “ถาผลลัพธที ่ไดไมไดเปนเซตของเสนทาง แตเปนแบบการทํางานที่
กําหนดกลุมของเสนทางที่แปรผันตามฟงกชันของเวลา และความตองการในการขนสง” Alan (2000) ไดใหคํา
จํากัดความและขอบเขตของปญหาการจัดเสนทางสําหรับยานพาหนะแบบไดนามิกสไววา "เมื่อกระบวนการ
จัดเสนทางไดเริ ่มตนขึ้น ผูวางแผนไมสามารถรับรูขอมูลไดครบทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการวางแผนการจัด
เสนทาง รวมทั้ง ขอมูลสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงไดหลังจากที่เสนทางแรกไดถูกกําหนดขึ้น" ดังนั้น จากคํา
นิยามขางตนแสดงใหเห็นวา การจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทภายในโรงงานจึงเปนปญหาการจัดเสนทาง
ยานพาหนะแบบไดนามิกสดวยเชนกัน 

Haghani และ Jung (2005) ไดทําการวิจัยที่เกี่ยวกับการจัดเสนทางสําหรับยานพาหนะแบบ
ไดนามิกส โดยมีเงื่อนไขของเวลาในการรับ/สงสินคา และเสนอแนวทางในการแกปญหาดวยวิธีเชิงพันธุกรรม 
(Genetic algorithm: GA) Haghani และ Jung ยังไดทําการเปรียบเทียบผลลัพธกับวิธี Lower bounds โดย
จํากัดเง่ือนไขของเวลาในการคนหาคําตอบ ผลลัพธแสดงใหเห็นวาวิธี GA ใหตนทุนต่ํากวาวิธี Lower bounds 
เทากับ 8 เปอรเซ็นต Timon (2005) ศึกษาเทคนิคตางๆในการหาคําตอบของปญหาการจัดเสนทางแบบ
ไดนามิกสสําหรับธุรกิจการขนสงสินคาอุปโภคบริโภค โดยการใชคอมพิวเตอรในการสรางแบบจําลอง
สถานการณการจัดเสนทางจากคําส่ังซื้อทางอินเตอรเน็ต โดยการใชเทคนิคในการหาคําตอบดวย 
วิธี Nearest insertion ซึ่งใหผลเปนที่นาพอใจ 

จากการศึกษางานวิจัยที่ผานมาในอดีตพบวา งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟท
ภายในโรงงานอุตสาหกรรมมีปริมาณนอยมาก และไมไดมีการนําเสนอผลการศึกษาทางทฤษฎีไปประยุกตใช
ในทางปฏิบัติอยางจริงจัง ปญหาการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทในโรงงานอุตสาหกรรมเปนปญหาการจัด
เสนทางยานพาหนะประเภทหนึ่งที่มีความซับซอน โดยเฉพาะอยางยิ่งปญหาดังกลาวมีลักษณะความตองการใน
การขนสงหรือเคล่ือนยายสินคาเปนแบบไดนามิกส ซึ่งไมสามารถทราบความตองการลวงหนา ดังนั้นนักวางแผน
จึงไมสามารถจัดเสนทางรถโฟลคลิฟทไดลวงหนา รวมทั้งปญหาจะเกิดขึ้นบอยครั้งในแตละชวงเวลาและไมมี
เวลาในการแกปญหามากนัก ดังนั้น แนวทางของงานวิจัยนี้จึงเลือกใชวิธีวิธีฮิวริสติกสในการหาคําตอบ ซึ่ง
สอดคลองกับ Zeimpekis และ Giaglis (2004) ที่ไดแนะนําใหใชวิธีฮิวริสติกสในการหาคําตอบของปญหาการจัด
เสนทางยานพาหนะแบบไดนามิกส 

 
3. Problem Formulation 
 งานวิจัยฉบับนี้เปนการประยุกตแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพ่ือนําไปพัฒนาปรับปรุงการจัดเสนทาง
เดินรถโฟลคลิฟทในโรงงานของบริษัทกรณีศึกษาและไดทําการศึกษาวิธีการจัดเสนทางเปรียบเทียบกับวิธี
ปจจุบันที่บริษัทใชอยู ซึ่งมีขั้นตอนในการศึกษาดังตอไปน้ีคือ 1) การสํารวจขอมูลและเก็บรวบรวมรายละเอียด
การปฏิบัติงานในสนาม 2) การสรางแบบจําลองสถานการณของการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทในปจจุบัน 
Data Collection 
 - จุดกําเนิดและจุดปลายทาง: ทําการสํารวจและเก็บขอมูลของจุดกําเนิดและจุดปลายทางจริงของ
กิจกรรมการขนยายงานระหวางการผลิตทั้งหมด จุดกําเนิดแตละจุดจะถูกมอบหมายใหกับจุดปลายทางแตละจุด
ไมเทากันและถูกกําหนดใหเพียงบางจุดเทานั้นขึ้นอยูกับแตละขั้นตอนการผลิต ซึ่งถือวาเปนขอจํากัดของแตละ
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จุดกําเนิดและจุดปลายทาง (O-D) ยกตัวอยางเชน จุดกําเนิดที่ 1 ( 1O ) จะถูกมอบหมายใหกับจุดปลายทางที่ 7 
( 7D ) และจุดปลายทางที่ 8 ( 8D ) เทานั้น 
 - ความถี่ของแตละ O-D: ทําการเก็บขอมูลความถี่ของแตละ O-D เพ่ือนําไปสรางแบบจําลอง
สถานการณ การเก็บขอมูลดังกลาวจะทําการเก็บขอมูลจากการปฎิบัติงานจริงของรถโฟลคลิฟท โดยพนักงาน
ขับรถโฟลคลิฟทจะทําการบันทึกจํานวนครั้งของการขนยายของแตละ O-D เปนเวลา  
8 ชั่วโมง ในชวงเวลากะที่ 1 ระหวาง 8.00-16.00 น. โดยทําการเก็บขอมูลเปนเวลา 7 วัน 
 - ระยะทาง (Distance): คํานวณหาระยะทางจริงของแตละ O-D โดยทําการวัดระยะทางจริงบนแผนผัง
ของโรงงาน ซึ่งระยะทางแตละ O-D ที่ทําการเก็บขอมูลจะตองทําการหาระยะทางที่ส้ันที่สุดดวย (Shortest path) 
โดยทําการบันทึกขอมูลลงในเมตริกซของระยะทาง เพ่ือใชคํานวณในขั้นตอนถัดไป วิธีการนี้จะใหคําตอบที่
ถูกตองมากที่สุด แตจะใชเวลามากในการรวบรวมขอมูล 
 - เวลาในการเดินทาง (O-D Time): เวลาในการเดินทางของแตละ O-D สามารถคํานวณไดโดยตรงจาก
ความสัมพันธระหวางระยะทางและความเร็วในการเดินทาง ซึ่งความเร็วสําหรับรถโฟลคลิฟทที่ใชในบริษัท ถูก
จํากัดไวไมเกิน 25 กิโลเมตรตอชั่วโมงตามกฎดานความปลอดภัยของบริษัท 
 - รอบเวลาในการผลิต (Cycle Time): รอบเวลาในการผลิตสามารถคํานวณหาไดจากความเร็วของ
เครื่องจักรและความยาวของผลิตภัณฑที่ผานแตละเครื่องจักร ซึ่งเครื่องจักรที่ใชในการผลิตของบริษัทมีตัวจาย
สาย (Payoff) 2 ชุด โดยจะใชรอบเวลาในการผลิตของ Pay off เพียงชุดเดียวเทานั้น และใชรอบเวลาของ
เครื่องจักรที่มีคาต่ําที่สุดมาเปนขอจํากัดดานเวลา เพ่ือไมใหมีผลกระทบกับการผลิตจากการที่เครื่องจักรรองาน 
ทั้งนี้การใชรอบเวลาต่ําสุดในการกําหนดกรอบเวลา จะทําใหอัลกอลิทึมหาระยะทางในการขนยายที่ส้ันที่สุดได
ลดลง รอบเวลาต่ําสุดที่คํานวณไดคือ 30 นาที นั่นหมายความวารถโฟลคลิฟทจะตองมาถึงจุดกําเนิดภายใน 30 
นาที นับจากเวลาที่เรียก ซึ่งจะเปนลักษณะของกรอบเวลา (Time windows) คือ [เวลาที่เรียก, เวลาที่เรียก +30 
นาที] 
 - เวลาในการ Load-Unload: เวลาในการ Load และ Unload ของแตละ 0-D จะมีความแตกตางกัน 
ขึ้นอยูกับความสามารถของพนักงานขับรถโฟลคลิฟทและความสะดวกในการเขา-ออกของพ้ืนที่ในการทํางาน 
ซึ่งจะทําการเก็บขอมูลโดยการจับเวลาและนําคาเฉล่ียไปใชในการจัดเสนทาง 
 เนื่องจากปญหาการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทในโรงงานอุตสาหกรรมมีความไมแนนอนในการเกิด
คาองคประกอบตางๆของเหตุการณจึงทําการสรางแบบจําลองสถานการณขึ้น เพ่ือใชในการจัดเสนทาง โดยใช
ขอมูลจริงไดแก O-D, ความถี่ของแตละ O-D, ระยะทางของแตละ O-D, เวลาในการเดินทางแตละ O-D, ขอมูล
บางสวนที่ไมสามารถทําการเก็บขอมูลในงานจริงได จึงทําการสรางขอมูลนําเขา (Input data) โดยการใชตัวเลข
เชิงสุม (Random number: RN) เพ่ือใหเกิดคาของเหตุการณที่แตกตางกัน ขอมูลเหลานี้ไดแก เวลาที่เรียกรถ
โฟลคลิฟท, จุดปลายทาง (D), ขนาดรถโฟลคลิฟทที่ใช 
 
4. Solution Method 
 การจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทใหสอดคลองกับขอจํากัดและปญหาที่เกิดขึ้นถือเปนขั้นตอนที่สําคัญ 
งานวิจัยนี้ไดนําวิธี Savings ที่ถูกเสนอโดย Clark และ Wright (1964) มาสรางเสนทางการเดินรถโฟลคลิฟท
และทําการตรวจสอบเงื่อนไขเพื่อใหเสนทางที่ไดสอดคลองกับเง่ือนในการทํางาน 
Operational Constraints 

 จากลักษณะการทํางานของบริษัทมีเง่ือนไขในการจัดเสนทางเดินรถทั้งหมด 2 เง่ือนไขดังตอไปนี้ 
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 - ขอจํากัดดานเวลา (Time windows): รถโฟลคลิฟทจะตองมาถึงจุดกําเนิดภายในเวลาไมเกิน 30 นาที
นับจากเวลาที่เรียก ยกตัวอยางเชน จุดกําเนิดที่ 30 ไดเรียกรถโฟลคลิฟทเมื่อเวลาที่ 45 ดังนั้นกรอบของเวลาที่
กําหนดจะเปน [45, 80] โดยที่รถโฟลคลิฟทจะตองไปถึงจุดกําเนิดที่ 30 ไมเกินนาทีที่ 75 
 - จํานวนและขนาดรถโฟลคลิฟทที่แตกตางกัน (Mixed fleet): บริษัทมีรถโฟลคลิฟทที่ใชในกระบวนการ
ผลิต 4 ขนาด ประกอบไปดวยขนาด 4, 7, 10 และ 18 ตัน ดวยขอจํากัดของจํานวนรถโฟลคลิฟทแตละขนาด จึง
อนุญาตใหใชรถโฟลคลิฟทที่มีขนาดใหญกวาทดแทนไดดังนี้ รถโฟลคลิฟทขนาด 4 ตัน ใชรถขนาด 7 และ 10 
ตันแทน, รถโฟลคลิฟทขนาด 7 ตัน ใชรถขนาด 10 ตันแทน ทั้งนี้เนื่องจากขนาด 4, 7, และ 10 ตันมีอัตราการ
ส้ินเปลืองน้ํามันที่ใกลเคียงกัน 
Distance Savings      
 การคํานวณหาคาประหยัดของระยะทาง (Distance savings) จากสมการ 

ijjiij DDDS −+= 00  : 0, >∀ ji  

โดยที่  ijS  = ระยะทางประหยัด 

 iD0 =  ระยะทางจากศูนยโฟลคลิฟทถึง i  
            jD0 =  ระยะทางจากศูนยโฟลคลิฟทถึง j  

           ijD  =  ระยะทางระหวาง i  และ j     

Savings Procedure 
 1. เลือกจุดกําเนิดแรกที่มีคา Savings มากที่สุด และตรวจสอบเง่ือนไขดานเวลา โดยการ
คํานวณเวลาที่มาถึง ถาเวลาที่มาถึงไมเกินขอกํากัดของกรอบเวลารวมจุดกําเนิดและจุดปลายทางเขาไป 
ในแตละเสนทาง 
 2.  กระทําซ้ําตามขั้นตอนที่ 1 โดยเลือกจุดกําเนิดที่ 2 ถัดไปที่มีคา Savings มากที่สุด เขาไปใน
เสนทางที่มีความสัมพันธกับจุดปลายทาง ถากําหนดใหจุดกําเนิดนั้นๆ รวมเขาไปในเสนทางใด ๆ แลวเกิน
ความสามารถในการยกของรถโฟลคลิฟท กําหนดใหรถโฟลคลิฟทคันดังกลาวกลับไปเปล่ียนรถที่ศูนยโฟล
คลิฟทกอน จากนั้นตรวจสอบเงื่อนไขทางดานเวลา แสดงตัวอยางการจัดเสนทางของรถโฟลคลิฟทแตละคันและ
การตรวจสอบเงื่อนไขดานเวลา 
 3. ขั้นตอนการทํางานของวิธี Savings เมื่อมีคําส่ังเรียกรถโฟลคลิฟทเขามา อัลกอลิทึมจะเริ่ม
ทํางานและสงจุดกําเนิด-จุดปลายทางใหรถโฟลคลิฟทในลักษณะคิวงาน โดยงานที่อยูในคิวงานลําดับที่ 1 และ 2 
จะไมถูกอัลกอลิทึมนํามาคํานวณ แตจะนําคิวงานลําดับที่ 3 ขึ้นไปมาคํานวณใหม (Re-route) พรอมกับงานที่เขา
มาใหม ซึ่งการคํานวณจะเปนลักษณะเรียลไทม 
 4. การทํางานสิ้นสุดเมื่อไมมีงานชิ้นใดเหลืออยูเพ่ือจะถูกจัดใหอยูในเสนทาง 
 
5. Analysis 
 จากการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทโดยวิธี Savings ของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งมีพ้ืนที่ทั้งหมด 
134,400 ตารางเมตร มีจุดกําเนิดที่ตองทําการขนยายจํานวน 53 จุด ในปจจุบันบริษัทจัดเสนทางเดินรถโฟล
คลิฟท ดวยวิธีการแบงเฟส โดยแบงออกเปน 4 เฟส ตัวอยางของผลลัพธจากการจัดเสนทางโดยการจําลอง
สถานการณในเฟสที่ 1 แสดงดังตารางที่ 1  
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ตารางที่ 1 ตัวอยางการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทของเฟสที่ 1 ในปจจุบัน 
 

 

เวลา
ที่
เรียก เสนทางเดินรถโฟลคลิฟท    

รถโฟลคลิฟท
ที่ใช  (ตัน)  

ลํา
ดับ

 

RN
 

O RN
 

D O-
D 

ระ
ยะ
ทา

ง 
(O

-D
) 

D-
O 

ระ
ยะ
ทา

ง 
(D

-O
) 

RN
 

เป
ลี่ย

นร
ถข

นา
ด 

ระ
ยะ
ทา

งร
วม

 

1 3 0-29 14 2 
0-29-
2 140   0 4 140 

2 6 1 31 8 1-8 88 2-1 28 2 4 116 

3 11 29 39 9 29-9 174 8-29 60 1 4 234 

4 13 29 20 2 29-2 140 9-29 174 3 4 314 

5 14 29 22 2 29-2 140 2-29 140 0 4 280 

.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 

.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 

103 466 29 41 9 29-9 174 9-29 174 1 4 348 

104 467 29 3 2 29-2 140 9-29 174 2 4 314 

105 473 29 18 2 29-2 140 2-29 140 3 4 280 

106 477 29 16 2 29-2 140 2-29 140 0 4 280 
          

จากการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทจาก O-D จํานวน 398 จุด ผลการจัดเสนทางดวยวิธี Savings ให
ระยะทางที่ส้ันกวาวิธีปจจุบัน โดยสามารถลดระยะทางเมื่อเทียบกับวิธีปจจุบันลงได 17.5 เปอรเซ็นต ดังแสดง
ในตารางที่ 2 

 
 

   ตารางที่ 2 เปรยีบเทียบผลการจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟท 
เสนทางที่ O-D (จุด) วิธีปจจุบัน (เมตร) วิธี Savings (เมตร) 
1 95 60,178 41,548 
2 106 32,885 48,658 
3 131 77,719 59,365 
4 66 39,969 24,098 
รวม 398 210,751 173,669 
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 จากระยะทางที่ลดลงสามารถคํานวณคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ประหยัดไดจากคาน้ํามันเชื้อเพลิงเฉลี่ยตอ
เดือน  /ระยะทาง (KM) ตอเดือน ซึ่งสามารถประมาณไดเทากับ 6.95 บาท/กิโลเมตร ห ร ือ  2 3 ,000 
บาท/เดือน โดยที่ บริษัททํางาน 3 กะ/วัน  
การไหลของขอมูล (Information flow) 
 ระบบจัดเสนทางเดินรถโฟลคลิฟทจะสามารถทราบขอมูลและตําแหนงปจจุบันของรถโฟลคลิฟทแบบ
เรียลไทมไดจากเครื่องรับสัญญาณจีพีเอส (GPS) ที่ติดตั้งอยูบนรถโฟลคลิฟท อุปกรณ GPS จะทําหนาที่รับ
สัญญาณจากดาวเทียมแลวนําสัญญาณดังกลาวมาประมวลผลเพื่อหาพิกัดปจจุบัน และสงพิกัดปจจุบันของรถ
โฟลคลิฟทใหกับเครื่องแมขาย (Server) เมื่อมีความตองเรียกรถโฟลคลิฟทขอมูลจะถูกสงจากคอมพิวเตอรหรือ
เทอรมินัลเขาไปที่เครื่องแมขาย ซึ่งจะทําการประมวลผลจากอัลกอริทึมที่ไดสรางขึ้นเพ่ือใชในการจัดเสนทางเดิน
รถโฟลคลิฟท จากนั้นเสนทางที่ถูกจัดแลวจะถูกสงไปที่เครื่องรับ (Mobile data terminal: MDT) ที่ถูกติดตั้งไวใน
รถโฟลคลิฟท เพ่ือใหรายละเอียดของงาน และเสนทางใหพนักงานขับรถโฟลคลิฟททราบ เมื่อพนักงานขับรถ
โฟลคลิฟทใหบริการเรียบรอยแลวจะทําลบงานนั้นๆ ออกจากรายการที่หนาจอของเครื่อง MDT ซึ่งขอมูล
ดังกลาวจะถูกสงกลับไปที่ระบบประมวลผลสวนกลางเพื่อทําการตัดงานออกจากระบบ สถาปตยกรรมของระบบ
การรับ/สงขอมูลแบบเรียลไทมแสดงดังรูปที่ 1 

 
รูปที่ 1 สถาปตยกรรมของระบบการรับ/สงขอมูลแบบเรียลไทม 

 
6. Conclusion 
 ผลจากการวิจัยไดแสดงใหเห็นวา การจัดเสนทางเดินรถโฟคลิฟคในโรงงานอุตสาหกรรมผลิตขดลวด
และสายเคเบิลโดยวิธีการคํานวณคาประหยัดใหระยะทางในการขนยายที่ส้ันกวาการจัดเสนทางเดินรถโฟคลิฟท
ที่ในปจจุบันซึ่งกําหนดใหรถโฟคลิฟคแตละคันทํางานภายในแตละพ้ืนที่ (Zone) อยางเปนอิสระตอกัน 
ผลการวิจัยไดถูกนําไปทดสอบในเบื้องตนโดยการจําลองเปรียบเทียบกับขอมูลในอดีตภายในระเวลา 3 เดือน ซ่ึง
ชี้ใหเห็นวา บริษัทผูผลิตขดลวดและสายเคเบิล สามารถลดระยะทางในการขนยายวัตถุดิบระหวางการผลิตและ
สินคาสําเร็จรูปลงได 17.5 เปอรเซ็นต หรือสามารถลดคาใชจายในการดําเนินงานลงไดประมาณ 23,100 บาท/

Backbone Wired LAN Wireless Access Point 

Server 

HUB HUB 

Computer 
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เดือน และมีระยะคืนทุน (Pay back period) ของอุปกรณและระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ อยูในชวงเวลา 1 ป 10 
เดือน 
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