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การแขงขันที่รุนแรงในธุรกิจขนสงในปจจุบันนี้ ทําใหผูประกอบการหลายรายนํากลยุทธการลดคาขนสง
และการปรับปรุงบริการในดานตางๆมาใช ซึ่งการศึกษาครั้งนี้ไดนําเสนอแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพ
การขนสงจากรถบรรทุกประเภท 6 ลอของบริษัท DHL Exel Supply Chain (Thailand) ใหสามารถใช
ประโยชนไดมากข้ึน จากชวงเวลาท่ีรอคอยการขนสงในรอบตอไป เพ่ือกอใหเกิดรายไดเพ่ิมขึ้น โดยออกแบบ
เสนทางเดินรถที่เหมาะสมในการกระจายสินคาไปยังลูกคารายอ่ืน โดยใชวิธีฮิวริสติกส (Heuristic) ในการ
แกปญหาการจัดเสนทาง ภายใตขอจํากัดดานเวลา 
 
คําสําคัญ:  การจัดการขนสง (Transportation Management); ขนสงเท่ียวกลับ (Backhauling); Heuristic; 
Traveling Salesman Problem (TSP) 
 
1. ที่มาและความสําคัญ 

การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมท่ีสําคัญท่ีสุดในการจัดการโลจิสติกส เนื่องจากมีผลกระทบอยางมากตอ
ระดับการใหบริการลูกคาและโครงสรางตนทุนของกิจการ   จากผลการศึกษาตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ใน
ประเทศไทยโดยสถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตรพบวาตนทุนการขนสงสินคาและ
บริการ (Transportation Cost) ซึ่งประกอบดวยคาใชจายขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทางหรือ
ผูบริโภคขั้นสุดทาย (ไมรวมการขนสงผูโดยสาร) ตั้งแตป พ.ศ.2543-2547 มีคาดังตารางท่ี 1 ซึ่งจะเห็นไดวา 
ตนทุนการขนสงคิดเปนสัดสวนท่ีสูงมาก ประมาณ 43-46% ของตนทุนรวมท้ังหมดทางดานโลจิสติกส 
 

ตารางที่ 1: แสดงตนทุนขนสงของประเทศไทย (ตอ GDP และตอตนทุนรวมดานโลจิสติกส), 2543-2547 

ท่ีมา: สุปรีย เทียนทํานูล, ตนทุนโลจิสติกสตอGDP: ตัวชี้วัดสมรรถนะดานโลจิสติกสของประเทศ, สศช., 2549 
 

 2543 2544 2545 2546 2547 
Transportation Cost (%GDP) 9.47 9.19 8.05 7.75 7.14 
TOTAL Logistics Cost  (%GDP) 21.79 20.53 17.39 16.73 15.63 
Transportation Cost 
(% of Total Logistics Cost) 

43.46% 44.76% 46.29% 46.32% 45.68% 
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ในสภาวะวิกฤตปญหาดานพลังงานเชื้อเพลิงท่ีมีการปรับราคาเพ่ิมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลใหตนทุน
การขนสงสินคาเพ่ิมขึ้นอยางหลีกเล่ียงไมได อีกท้ังในธุรกิจนี้มีการแขงขันท่ีรุนแรง ผูศึกษาตระหนักถึงการ
บริหารการใชรถบรรทุกใหมีประสิทธิภาพโดยการใชประโยชนจากรถบรรทุกอยางเต็มท่ีในการกระจายสินคา
ใหกับลูกคารายอื่น เน่ืองจากในปจจุบันบริษัทยังมีรถบรรทุก 6 ลอจํานวนหนึ่งท่ีมีเวลาวางในการรอขนสงรอบ
ถัดไป หลังจากกระจายสินคาให บ๊ิกซี ซูเปอรเซ็นเตอรซึ่งเปนลูกคาหลักท่ีใหบริการแลว โดยตองอาศัยการจัด
เสนทางเดินรถที่เหมาะสมเพ่ือไมใหกระทบกับการขนสงใหแกลูกคารายหลัก เนื่องจากการจัดเสนทางเดินรถ
เปนปญหาในระดับปฏิบัติการที่มีความสําคัญเปนงานพ้ืนฐานที่มีผลโดยตรงตอคุณภาพการใหบริการและ
ตนทุนการขนสง ดังนั้น การบริหารการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ จึงเปนแนวทางหนึ่งท่ีชวยเพ่ิมรายไดและ
โอกาสในการแขงขันของบริษัท 
 
2. กรอบแนวคิด และทฤษฏีที่เกี่ยวของ 

การขนสงเปนกระบวนการของการเคลื่อนยายสินคาหรือบริการท่ีชวยใหเกิดอรรถประโยชนท้ังเวลา
และสถานท่ี โดยสงผลใหประสิทธิผลทางเศรษฐกิจดีขึ้น ดังจะเห็นไดจากการทําใหสินคามีมูลคาสูงขึ้น รวมท้ัง
คงคุณภาพของสินคา เนื่องจากสินคาถูกสงทันเวลาและทันตอการใชงาน แตเนื่องจากการขนสงประกอบดวย
กิจกรรมประกอบมากมาย เชน กิจกรรมเพ่ือการเก็บสินคา เคล่ือนยายสินคา สงสินคา เปนตน ซึ่งแบงการ
บริหารเปน 3 ระดับ คือ 

1. ปญหาในระดับกลยุทธ (Strategic) มักเปนปญหาท่ีมีผลตอองคกรระยะยาว เชน ปญหาเกี่ยวกับการ
เลือกท่ีตั้ง 

2. ปญหาในระดับยุทธวิธี (Tactical) เปนการบริหารและวางแผนจัดสรรทรัพยากรตางๆ ขององคกร
เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด เชน ยวดยาน 

3. ปญหาในระดับปฏิบัติการ (Operational) เปนปญหาในระดับการควบคุมงานในแตละวัน โดยการ
แกปญหาในระดับน้ี ตองดําเนินการไดงายขึ้น และรวดเร็ว เชน การจัดเสนทางเดินรถ 

การศึกษาในครั้งนี้เปนการศึกษาปญหาในระดับปฏิบัติการ คือ การออกแบบเสนทางเดินรถในการ
ขนสงใหกับลูกคารายอ่ืน  ซึ่งผูออกแบบจะตองทราบกลุมปญหา และวัตถุประสงคในการออกแบบเสนทาง 
ตลอดจนทราบถึงขอจํากัดและตัวแปรตางๆ ในการเดินทาง ไดแก ท่ีตั้งและจํานวนคลังสินคา, ลูกคา (ความ
ตองการสินคา, ชวงเวลาในการรับสินคาและขอจํากัด), ระบบเสนทาง และรถขนสง 
 การจัดเสนทางออกจากศูนยกระจายสินคา 

งานศึกษาครั้งนี้เปนการวางแผนการจัดเสนทางของรถบรรทุก 6 ลอ จากศูนยกระจายสินคา
แหงเดียวกระจายสินคาใหกับลูกคาในเขตกรุงเทพและปริมณฑลจํานวน 9 จุด ซึ่งตองการแกปญหาของการใช
รถ ใหเกิดประโยชนสูงสุดภายในระยะเวลาที่กําหนด โดยเลือกใชวิธีฮิวริสติกส (Heuristic Method) เปนการ
คนหาคําตอบท่ีใชสามัญสํานึกของมนุษยเขามาชวยในการแกปญหาอยางงายเพื่อใหไดคําตอบท่ีรวดเร็วท่ีสุด 
โดยคําตอบท่ีไดตองดีเพียงพอและยอมรับได ซึ่งปญหาน้ีจัดอยูในกลุมปญหาแบบ VRP เปนการหาจํานวน
เสนทางเดินรถและลําดับของการสงสินคาจากศูนยกระจายสินคาไปยังจุดตางๆ ภายใตขอจํากัดของการจัดสง 
เชน ความจุ หรือ ระยะเวลาในการขับขี่ เทคนิคในการวิเคราะหปญหาจะเปนวิธีการเดียวกับปญหา TSP แต
ตองตรวจสอบความจุของรถและเวลาเดินรถตองไมเกินขอกําหนดทุกรอบของการวิเคราะห โดยเมื่อการจัด
เสนทางถึงขีดจํากัดก็ตองเปล่ียนรถหรือจัดเสนทางใหมเขามาเพ่ิม เทคนิคท่ีเลือกใชในการแกปญหานี้คือ  
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วิธี Two – Phase Algorithm (Split + TSP): Cluster-First, Route-Second Method: วิธีการนี้
จะแกปญหาเสนทางโดยจัดกลุมลูกคากอน แลวคอยทําการหาเสนทางเดินรถ ขั้นแรกจะแบงจุดลูกคาท้ังหมด
ใหเปนกลุมยอย (Cluster) โดยกําหนดจุดลูกคา 1 จุดใหเปน Seed Point โดยเลือกจากหลักเกณฑความ
ประหยัด (Saving) หรือ Insertion Procedure โดยการหาคาประหยัด แลวจึงเรียงคาประหยัดจากมากไปหา
นอย เพ่ือสรางเสนทางท่ีทําใหเกิดคาประหยัดสูงสุด โดยยังไมเกินเง่ือนไขของรถ มีขั้นตอนการแกปญหาดังนี้ 

ขั้นท่ี1 เลือกลูกคา 2 จุดท่ีมีคา Savings มากท่ีสุด และตรวจสอบวามีความเปนไปไดหรือไมท่ีจะ
รวมลูกคา i และ j ใหเขาอยูในเสนทางเดียวกันโดยไมทําใหขัดแยงกับเง่ือนไข อาจหมายถึง น้ําหนักของสินคา
จะตองไมเกินความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ หรือ ระยะทาง / ระยะเวลาตองไมเกินกําหนดท่ีตั้ง
ไว หรือจํานวนของลูกคาตองไมเกินลูกคาท่ีมากท่ีสุดท่ีกําหนดไว 

ขั้นท่ี2 ถากําหนดใหลูกคาเขาไปรวมอยูในเสนทางใด ๆ แลวเกินความสามารถของการบรรทุก
ของยานพาหนะ กําหนดใหยานพาหนะคันดังกลาวเดินทางกลับท่ี Depot ทันที 

ขั้นท่ี 3 รวมลูกคาท่ีจุด i และ j เขาเสนทางใหมเดียวกัน และลบเสนทางเดิม D-i-D และ D-j-D 
ออก 

ขั้นท่ี 4 กระทําซ้ําขั้นตอนท่ี 1 โดยเลือกลูกคาจุดถัดไปท่ีมีคา saving มากท่ีสุด 
ขั้นท่ี 5 หยุดการทํางานเมื่อพบวาคา saving ท่ีเปนบวก ถูกพิจารณาหมดแลว 
เมื่อไดกลุมลูกคาแลวขั้นตอไป คือ การแกปญหาเสนทางเดินรถในกลุมลูกคายอยท่ีไดแบงไวใน

ขั้นตอนแรกโดยวิธีการเดินทางของพนักงานขาย (TSP) เพ่ือคนหาทัวรท่ีดีท่ีสุดท่ีผานจุดลูกคาท้ังหมดใน 
Cluster นั้น ๆ โดยใชวิธีการปรับปรุงทัวร (Tour Improvement Procedures): เปนการคนหา Tour ท่ีดี
ท่ีสุดจากทัวรเร่ิมตนที่สรางไว เปนวิธีการปรับปรุงเสนทางเปนเดินรถที่มีอยูแลวซึ่งอาจไมใชคําตอบที่ดีท่ีสุดมา
ปรับปรุงเสนทาง โดยการสลับหรือแลกเปล่ียนเสนทางเพ่ือใหเสนทางใหมท่ีพัฒนาขึ้นเปนคําตอบท่ีดีกวาเดิม 

วิธีการนี้นิยมใชในการแกปญหา TSP ท่ีมีความซับซอน เพ่ือลดการวิเคราะหปญหา โดยการ
แลกเปล่ียนเสนทางเพ่ือหาเสนทางท่ีดีท่ีสุดจากเสนทางเดินรถที่มีอยูแลว ซึ่งมีวิธีท่ีใช คือ การเปล่ียนเสนทาง
ขนสงครั้งละ 2 เสนทาง (2 – opt) หรือ การแลกเปล่ียนเสนทางขนสงครั้งละ 3 เสนทาง (3 - opt) หรือ มี k 
เสนทาง (k – opt) โดยขั้นตอนการแกปญหาดังนี้ 

ขั้นท่ี 1 หาเสนทางเดินรถเบ้ืองตนจากการจัดกลุมตามการหาคาประหยัด (Saving) 
ขั้นท่ี 2 ปรับปรุงเสนทางโดยการสลับตําแหนงใหม โดยลบเสนทางเดิมท่ีมีอยู K เสนทาง  

จากน้ันแทนท่ีเสนทางใหม K เสนทาง ท่ีทําใหเสนทางผานทุกจุดสง หลังจากนั้น ตรวจสอบเสนทางใหมท่ี
ปรับปรุงวามีคาใชจายขนสงท่ีต่ํากวาเสนทางเดิมหรือไม ถาเสนทางที่ไดใหมมีคาตํ่ากวาเสนทางเดิม แสดงวา
เสนทางใหมท่ีไดเปนคําตอบท่ีดีกวา 
 
3. วิธีการศึกษาปญหา 

สําหรับการศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสง มีขั้นตอนการศึกษาดังนี้ 
3.1. ศึกษาความเปนไปไดในการใชประโยชนจากรถเพ่ิม 

จากการศึกษาลักษณะการจัดการงานขนสงจากผูบริหารและศึกษาลักษณะงานจริงของ DESC 
พบวา ยังไมสามารถใชประโยชนจากรถบรรทุกประเภท 6 ลอไดเต็มท่ี กลาวคือ ยังมีชวงเวลาที่ไมไดใช
ประโยชนระหวางเวลา 9.00น – 16.30 น เปนเวลา 7:30 ชั่วโมง เนื่องจากเมื่อรถบางคันท่ีวิ่งกลับเขามายัง 
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DESC จะมีชวงเวลาที่รถจะตองรอสงรอบตอไปอีกคร้ัง จึงมีความเปนไปไดท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพการใชรถ
เพ่ือกอใหเกิดรายไดท่ีเพ่ิมขึ้น 

3.2. ศึกษาท่ีตั้งและขอจํากัดของลูกคา 
การใหบริการลูกคาท่ีนําเสนอในการศึกษาครั้งนี้ คือศูนยกระจายสินคาของบริษัท จอหนสัน 

แอนด จอหนสัน (ประเทศไทย) จํากัด   ตั้งอยูภายในศูนยกระจายสินคาของ DESC สาขาบางบัวทอง  จ.
นนทบุรี เปนสินคากลุม Dry Grocery ตองการกระจายสินคาใหกับลูกคาหลายรายในเขตกรุงเทพฯ  ใน
เบ้ืองตนนี้ทางศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน ใหทดลองกระจายสินคาไปยังฟูดแลนดซุปเปอร
มารเก็ต เน่ืองจากเปนลูกคารายเล็กท่ีมีระบบทันสมัย  มีรอบการส่ังสินคาท่ีแนนอน และความตองการในแตละ
สาขาใกลเคียงกัน ซึ่งมี 10 สาขาในกรุงเทพฯ แตมี 1 สาขาท่ีไมสามารถใชรถ 6 ลอว่ิงได คือสาขาอาคารนาย
เลิศชั้นลาง เนื่องจากติดปญหาในโครงสรางของตัวอาคาร จึงจําเปนตองใชรถปกอัพ 4 ลอในการวิ่ง  สวน
สาขาอื่นสามารถจัดว่ิงได รวมท้ังไมมีขอจํากัดเร่ือง truck ban และมีความคลองตัวสูงกวารถ 18 ลอ เมื่อว่ิงใน
เขตเมือง 

จากการศึกษาขอมูลเบ้ืองตน พบวาขอจํากัดในการจัดเสนทางรถของศูนยกระจายสินคาของ
บริษัท จอหนสัน แอนด จอหนสันและฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ต มีดังนี้ 

1) ฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตจะส่ังสินคาไปยังบริษัท จอหนสัน แอนด จอหนสัน ในวันศุกร  
เพ่ือสงสินคาวันเสาร ซึ่งมี Lead Time 2 วัน 

2) ศูนยกระจายสินคาของจอหนสัน แอนด จอหนสัน จะจัดสินคาและเตรียมเอกสารตางๆ ให    
     เสร็จเรียบรอยต้ังแตเวลา 6.00 น และมี Window Time 24 ชม. 

3) ฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตแตละสาขาตองการสินคาของบ.จอหนสัน แอนด จอหนสันครั้งละ     
     ประมาณ 100 – 150 กลอง ตอการส่ังสินคา 1 ครั้ง/สัปดาห  

4) Window Time ของฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ต คือ 8 .00 – 16.00 น 

5) รถท่ีวิ่งกระจายสินคาใหฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตในเขตกรุงเทพฯใชความเร็ว 35 กม./ชม. 

6) รถท่ีวิ่งรอบนอกเขตเมืองใชความเร็ว 45 กม./ชม. 

7) รถ 6 ลอ รับน้ําหนักไดประมาณ 5 ตันหรือ ประมาณการสินคา Dry Grocery (Non-Food)  
     จํานวน 600 – 800 กลอง 

8) เวลาในการโหลดสินคาขึ้นรถ  6 ลอ ท่ีศูนยกระจายสินคาของบริษัท จอหนสัน แอนด  
     จอหนสันประมาณใชเวลา 30 นาที  

3.3. วางแผนกระบวนการทํางานและขั้นตอนของรถวิ่งกระจายสินคา 
กระบวนการทํางานและขั้นตอนแสดงรายละเอียดในรูปท่ี 1 ดังนี้ 

1) รถออกจากศูนยกระจายสินคา DESC วังนอยไปสงสินคาท่ี Big C  

2) เลือกสาขาของ Big C ท่ีสามารถไปรับสินคาศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน 
โดยใชระยะเวลาวิ่งรถท่ีส้ันท่ีสุด ซึ่งเปนสาขารัตนาธิเบศน แตไมสามารถใชสาขาน้ีได 
เพราะรถที่ใชเปนรถ 18 ลอ ดังนั้นจึงเลือกสาขาท่ีมีระยะทางยาวกวา สาขาถัดมาคือสาขาติ
วานนท  ซึ่งใชรถ  6 ลอในการวิ่ง ประมาณ  5  คัน/วัน 
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3) เมื่อโหลดสินคาลงที่ Big C เสร็จแลว รถจะรอออกจาก Big C ติวานนทเวลา 9.00 น.  
เนื่องจากติด Truck ban หลังจากนั้นว่ิงรถเปลาไปรับสินคาท่ีศูนยกระจายสินคาจอหนสัน 
แอนด จอหนสัน 

4) จากน้ันรถวิ่งไปกระจายสินคาใหกับฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตท้ัง 9 สาขาในกทม.โดยให
เสร็จภายในเวลา 16.30 น เพ่ือรอการขนสงสินคาใหกับ Big C ตอไป 

 
 รถออกจาก DESC

Big C ติวานนท 

วิ่งรถไปที่ 
BBT  

No

Yes 14 นาที 

Load สินคาข้ึน
และจัดการ 
เอกสาร 

30 นาที 

 

ฟูดแลนดสาขาสุดทายของเสนทาง

วิ่งกลับ DESC  
ใหถึงกอน 16.30น. 

16.30 น 

9.00 น 

ฟูดแลนด 9 สาขา 

 

รูปท่ี 1: กระบวนการทํางานและขั้นตอนของรถว่ิงกระจายสินคา 
 

3.4. กระบวนการออกแบบเสนทางเดินรถ  
C Di = แทนคาใชจายในการขนสงระหวาง Depot ถึงลูกคา i 
C jD = แทนคาคาใชจายในการขนสงระหวาง j ถึง Depot 

งานศึกษาในคร้ังนี้เปนการสรางเมตริกซของระยะเวลาระหวางจุดตอจุดโดยประยุกตใชวิธีการ
คํานวณคาความประหยัด (Saving) ขางตน เนื่องจากการขนสงในครั้งนี้ไมไดวิ่งรถกลับมายังจุดเดิม (Depot) 
โดยมีจุดเริ่มตนท่ีศูนยกระจายสินคาบริษัทจอหนสัน แอนด จอหนสัน อ.บางบัวทอง และจุดสุดทายท่ีศูนย
กระจายสินคา DESC วังนอย ดังนั้นจากจุดสงจุดแรกจะเปนระยะทางจากศูนยกระจายสินคาบริษัท จอหนสัน 
แอนด จอหนสัน อ.บางบัวทองถึงฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตสาขาแรกของเสนทางและสาขาสุดทายของ
เสนทางนั้น จะเปนระยะทางจากของฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตถึงศูนยกระจายสินคา DESC วังนอย สามารถ
แสดงวิธีการคํานวณเมตริกซไดโดยแยกเปน 2 กรณีดังนี้ 

กรณีท่ี 1 Saving เมตริกซท่ี 1 Depot 

• คํานวณคาความประหยัด (Saving) ซึ่งเขียนแทนดวย S ij ระหวางลูกคา 2 จุดท่ี  i และ
ลูกคาท่ี j จากจุด D1 (ศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน บางบัวทอง) 
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St ij = t D1i + t jD1 – t ij        (1)   
โดยท่ี     t D1i = ระยะเวลาเดินทางจากศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน บางบัวทอง ไปยังจุดสง i  

t jD1  = ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง j ไปยังศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน  
         บางบัวทอง  
t ij    = ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง i ไปจุดสง j  

• คํานวณคาความประหยัด (Saving) ซึ่งเขียนแทนดวย S ij ระหวางลูกคา 2 จุดท่ี i และ
ลูกคาท่ี j จากจุด D2 (ศูนยกระจายสินคา DESC วังนอย) 

St ij = t D2i + t jD2 – t ij        (2)   
โดยท่ี    t D2i      =  ระยะเวลาเดินทางจากศูนยกระจายสินคา DESC วังนอยไปยังจุดสง i 

t jD2 =  ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง j ไปยังศูนยกระจายสินคา DESC วังนอย 
t ij =  ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง i ไปจุดสง j  

จากนั้นตรวจสอบและปรับคาการประหยัดดังน้ี 
1. คา S ij = 0 ถาจุดสง i เปนจุดสงเดียวกับ j 
2. ตั้งคาเปน S ij = 0 ถาคาประหยัดท่ีคํานวณไดนอยกวา 0 
กําหนดตัวแปรแทนฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ตเปนตัวแปรตางๆ ตามตารางที่ 2 ดังนี้  

 
ตารางที่ 2:  แสดงตัวแปรแทนสาขาของฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ต 

สาขาของฟูดแลนด ตัวแปร 
สุขุมวิท 16 A 
หัวหมาก B 
จรัญสนิทวงศ 30 C 
ลาดพราว D 
แจงวัฒนะ E 
พัฒนพงษ F 
เพชรบุรีตัดใหม G 
รามอินทรา H 
ศรีนครินทร I 

 
หลังจากตรวจสอบและปรับคาการประหยัดแลวแสดงผลในตารางที่ 3 

 
ตารางที่ 3:  แสดงเมตริกซของคา S ijของกรณีท่ี 1 

A B C D E F G H I
A 2.10   1.51   1.21   -    1.55   1.68   1.74   2.17   
B 1.38   1.45   1.60   0.59   1.73   1.66   1.91   2.31   
C 1.16   1.16   0.87   0.13   1.27   0.87   1.16   1.21   
D 0.85   1.31   0.94   -    1.03   0.82   1.49   1.35   
E -    0.34   0.25   -    -    -    0.90   0.07   
F 0.87   1.12   1.03   0.79   -    1.01   0.94   1.39   
G 1.62   1.67   1.24   1.19   -    1.07   0.90   1.35   
H 0.26   0.50   0.11   0.44   -    -    0.15   1.15   
I 1.52   1.73   0.99   1.13   -    0.85   1.43   -     
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หมายเหตุ  
พื้นท่ีสีเทา : St ij = t D1i + t jD1 – t ij 
พื้นท่ีสีขาว : St ij= t D2i + t jD2 – t ij  

 
กรณีท่ี 2 Saving เมตริกซท่ี 2 Depot  

• คํานวณคาความประหยัด (Saving) ซึ่งเขียนแทนดวย S ij ระหวางลูกคา 2 จุดท่ี i จากจุด 
D1 (ศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน บางบัวทอง)และลูกคาท่ี j ไปยังจุดD2 (ศูนยกระจายสินคา 
DESC วังนอย) 

St ij = t D1i + t jD2 – t ij        (3)   
โดยท่ี         t D1i  = ระยะเวลาเดินทางจากศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน บางบัวทอง ไปยัง 
  จุดสง i 

t jD2  = ระยะเวลาเดินทางจากจุด j ไปยังศูนยกระจายสินคา DESC วังนอย 
t ij    = ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง i ไปจุดสง j  

จากนั้นตรวจสอบและปรับคาการประหยัด 

• คํานวณคาความประหยัด (Saving) ซึ่งเขียนแทนดวย S ij ระหวางลูกคา 2 จุดท่ี i จากจุด 
D2 (ศูนยกระจายสินคา DESC วังนอย) และ ลูกคาท่ี j ไปยังจุด D1 (ศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด 
จอหนสัน บางบัวทอง) 

St ij = t D2i + t jD1 – t ij       (4)   
โดยท่ี         t D2i   =  ระยะเวลาเดินทางจากศูนยกระจายสินคา DESC วังนอยไปยังจุดสง i 

t jD1   =  ระยะเวลาเดินทางจากจุด jไปศูนยกระจายสินคาจอหนสัน แอนด จอหนสัน            
    บางบัวทอง 
t ij     = ระยะเวลาเดินทางจากจุดสง i ไปจุดสง j  
จากนั้นตรวจสอบและปรับคาการประหยัดดังแสดงผลในตารางที่ 4 

 
ตารางที่ 4:  แสดงเมตริกซของคา S ijของกรณีท่ี 2 

A B C D E F G H I
A 1.71   1.12   0.82   -    1.15   1.28   1.35   1.08   
B 1.78   1.13   1.27   0.26   1.40   1.33   1.58   0.89   
C 1.55   1.49   0.90   0.17   1.31   0.91   1.20   0.75   
D 1.25   1.63   0.90   -    1.07   0.85   1.52   1.09   
E -    0.67   0.22   -    -    -    0.98   -    
F 1.27   1.45   0.99   0.76   -    0.74   0.66   0.61   
G 2.02   1.99   1.20   1.15   -    1.35   1.23   0.59   
H 0.66   0.82   0.07   0.40   -    -    -    -    
I 1.91   2.05   0.95   1.09   -    1.13   1.09   -     

หมายเหตุ 
พื้นท่ีสีเทา : St ij = t D1i + t jD2 – t ij 
พื้นท่ีสีขาว : St ij = t D2i + t jD1 – t ij 
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ข้ันตอนการจัดจุดสงลงไปในเสนทาง  :  เสนทางท่ี 1  
ขั้นตอนที่ 1 หาคาท่ีมากท่ีสุดในกรณีท่ี 2 (Saving เมตริกซท่ี 2 Depot) เปนลําดับแรกโดยใช

ตารางที่ 4 ตรวจสอบคาประหยัดท่ีมากท่ีสุด จะไดจุดสง 2 จุดคือ S (I, B) = 2.05 ชม ดังนั้น   จุดท่ี I และ B 
จะถูกกําหนดใหอยูในเสนทางเดียวกัน  

ขั้นตอนที่ 2  เนื่องจากจุด Depot ไมไดเปนจุดเดียวกัน ดังนั้นจึงหาจุดท่ี 3 ใหเขามาอยูใน
เสนทางโดยการนําจุดท่ี I และ B ไปหาคา Saving มากท่ีสุดในตารางที่ 3 (คา Saving แบบ 1 Depot) โดยไม
ซ้ํากับจุด (I,B)ท่ีเลือกไปแลวในขั้นตอนที่ 1  โดยท่ีจุดสงท่ี I (ในพ้ืนท่ีสีเทา, แถวและคอลัมน ท่ี I ) มีคา 
Saving มากท่ีสุดคือ (I,A) = 1.52 ชม.และหาคา Saving ท่ีมากท่ีสุดท่ีจุดสง B (ในพ้ืนท่ีสีขาว, แถวและ
คอลัมน ท่ี B) คือ (A,B) = 2.10 ชม 

ขั้นตอนที่ 3 เปรียบเทียบจุดสงท่ีเลือกท้ัง 2 ดานเลือกจุดสงท่ีมีคามากท่ีสุดคือ (A, B) เขามาอยู
ในเสนทาง ดังนั้นจุดสงท่ีไดคือ I, B และ A 

ขั้นตอนท่ี 4 จากจุดสงท่ีไดจากขั้นตอนขางตนนั้น นํามาหาเสนทางที่ดีท่ีสุดโดยวิธี 2 – opt หรือ
การเปล่ียนเสนทางขนสงครั้งละ 2 เสนทาง ซึ่งเปนวิธีการปรับปรุงเสนทางเปนเดินรถท่ีมีอยูแลวซึ่งอาจไมใช
คําตอบท่ีดีท่ีสุดมาปรับปรุงเสนทาง โดยการสลับหรือแลกเปล่ียนเสนทางเพ่ือใหไดคําตอบท่ีดีกวาเดิม ดังผล
การปรับปรุงเสนทางท่ีไดในตารางที่ 5 

 
ตารางที่ 5:  แสดงการปรับปรุงเสนทาง ท่ีจุดสง I, BและA 

ลําดับที่ เสนทาง เวลา(ชม.)

1 BigC-BBT-I-B-A-WN 7.90

2 BigC-BBT-A-I-B-WN 7.30

3 BigC-BBT-A-B-I-WN 7.77

4 BigC-BBT-B-I-A-WN 7.37

5 BigC-BBT-B-A-I-WN 7.88

6 BigC-BBT-I-A-B-WN 7.95
 

 
ดังนั้นจากตารางที่ 5 เสนทางที่เลือกในการกระจายสินคาในครั้งนี้คือ เสนทางลําดับท่ี 2 = Big 

C-BBT-A-I-B-WN รวมระยะเวลาวิ่งรถและโหลดสินคาแคละสาขา = 7 ชม 16 นาที รายละเอียดแสดงใน
ตารางที่ 6 

 
ตารางที่ 6:  แสดงเสนทางท่ีจุดสง A-I-B 

ลําดับ
การสง

ระยะเวลา
ระหวางจุดสง

ระยะเวลา
โหลด/สาขา

ระยะเวลารวม
(ชม:นาที)

จํานวนสินคา
 กลอง/สาขา

ความจุรถ
(กลอง) เวลา

Big C 0 0 9:00 น.
BBT 0.23 0.5 0:43 450 9:43 น.
A 1.11          0.80         1:54 150 300 11:37 น.
I 0.43          1.10         1:31 150 150 13:08 น.
B 0.41          0.70         1:06 150 0 14:14 น.
WN 2.03          0 2:02 16:16 น.  
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เสนทางท่ี 2 
 หลังจากไดเสนทางแรกแลว สรางตารางเมตริกซของคา Saving ใหมโดยลบเสนทางท่ีถูกใชไป
แลวออก แสดงในตารางที่ 7 และ 8 
 

ตารางที่ 7: แสดงเมตริกซของคา saving St ij (2 Depot) เมื่อไดเสนทางแรกแลว 
C D E F G H

C 0.90   0.17   1.31   0.91   1.20   
D 0.90   -    1.07   0.85   1.52   
E 0.22   -    -    -    0.98   
F 0.99   0.76   -    0.74   0.66   
G 1.20   1.15   -    1.35   1.23   
H 0.07   0.40   -    -    -     

 
ตารางที่ 8:  แสดงเมตริกซของคา S ij (1 Depot) เมื่อไดเสนทางแรกแลว 

C D E F G H
C 0.87   0.13   1.27   0.87   1.16   
D 0.94   -    1.03   0.82   1.49   
E 0.25   -    -    -    0.90   
F 1.03   0.79   -    1.01   0.94   
G 1.24   1.19   -    1.07   0.90   
H 0.11   0.44   -    -    0.15    

 
ดําเนินวิธีการหาเสนทางตามขั้นตอนการหาเสนทางที่ 1 จะไดจุดสงคือ D, H และ G จากนั้น 

นํามาหาเสนทางที่ดีท่ีสุดโดยวิธี 2 – opt หรือการเปล่ียนเสนทางขนสงครั้งละ 2 เสนทาง ดังผลการปรับปรุง
เสนทางท่ีไดในตารางที่ 9 

 
ตารางที่ 9:  แสดงการปรับปรุงเสนทาง ท่ีจุดสง D, Hและ G 
ลําดับที่ เสนทาง เวลา(ชม.)

1 BigC-BBT-D-H-G-WN 7.17

2 BigC-BBT-D-G-H-WN 8.15

3 BigC-BBT-H-G-D-WN 7.02

4 BigC-BBT-H-D-G-WN 6.33

5 BigC-BBT-G-D-H-WN 7.75

6 BigC-BBT-G-H-D-WN 7.48  
 

ดังนั้นจากตารางที่ 9 เสนทางท่ีเลือกในการกระจายสินคาในครั้งนี้คือ เสนทางลําดับท่ี 4 = 
BigC-BBT-H-D-G-WN รวมระยะเวลาวิ่งรถและโหลดสินคาแคละสาขา = 6 ชม 44 นาที รายละเอียดแสดงใน
ตารางที่ 10 

 
 
 

 

880



การประชุมเชิงวิชาการประจําปดานการจัดการโซอุปทานและโลจิสติกส ครั้งท่ี 8 
 

 

   

ตารางที่ 10:  แสดงเสนทาง ท่ีจุดสง H-D-G  

ลําดับ
การสง

ระยะเวลา
ระหวางจุดสง

ระยะเวลา
โหลด/สาขา

ระยะเวลารวม
(ชม:นาที)

จํานวนสินคา
 กลอง/สาขา

ความจุรถ
(กลอง) เวลา

Big C 0 -           9:00 น.
BBT 0.23 0.50         0:43 450 9:43 น.
H 0.67          1.00         1:40 150 300 11:23 น.
D 0.43          0.80         1:23 150 150 12:46 น.
G 0.58          0.70         1:16 150 0 14:02 น.
WN 1.43          -           1:42 15:44 น.  

 
เสนทางท่ี 3 
หลังจากไดเสนทางที่ 2 แลว สรางตารางเมตริกซของคา saving ใหมโดยลบเสนทางที่ถูกใชไป

แลวออก แสดงในตารางที่ 11 และ 12 
 

ตารางที่ 11:  แสดงเมตริกซของคา saving St ij (2 Depot) เมื่อไดเสนทางท่ี2 แลว 
C E F

C 0.17   1.31   
E 0.22   -    
F 0.99   -     

 
ตารางที่ 12:  แสดงเมตริกซของคา S ij(1 Depot)เมื่อไดเสนทางท่ี 2แลว 

C E F
C 0.13   1.27   
E 0.25   -    
F 1.03   -     

 
จากตารางแสดงเมตริกซของคา Saving St ij ขางตน จะเหลือจุดสงสุดทาย คือ C, E และ F 

จากนั้น นํามาหาเสนทางท่ีดีท่ีสุดโดยวิธี 2 – opt 2 เสนทาง ดังผลการปรับปรุงเสนทางท่ีไดในตารางที่ 13 
 

ตารางที่ 13:  แสดงการปรับปรุงเสนทาง ท่ีจุดสง C, EและF 

ลําดับที่ เสนทาง เวลา(ชม.)

1 BigC-BBT-C-E-F-WN 8.55

2 BigC-BBT-C-F-E-WN 7.52

3 BigC-BBT-E-C-F-WN 7.58

4 BigC-BBT-E-F-C-WN 7.56

5 BigC-BBT-F-C-E-WN 7.22

6 BigC-BBT-F-E-C-WN 8.24
 

 
ดังนั้นจากตารางที่ 13 เสนทางท่ีเลือกในการกระจายสินคาในครั้งนี้คือ เสนทางลําดับท่ี 5 = Big 

C-BBT-F-C-E-WN รวมระยะเวลาวิ่งรถและโหลดสินคาแคละสาขา = 7ชม 11 นาที รายละเอียดแสดงใน 
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ตารางที่ 14 
 

ตารางที่ 14:  แสดงเสนทางท่ีจุดสง F-C-E 

ลําดับ
การสง

ระยะเวลา
ระหวางจุดสง

ระยะเวลา
โหลด/สาขา

ระยะเวลารวม
(ชม:นาที)

จํานวนสินคา
 กลอง/สาขา

ความจุรถ
(กลอง) เวลา

Big C 0 0 9:00 น.
BBT 0.23 0.5 0:43 450 9:43 น.
F 1.18          1.1 1:16 150 300 10:59 น.
C 0.69          0.6 1:17 150 150 12:16 น.
E 0.75          1.2 2:57 150 0 15:13 น.
WN 0.97          0:58 16:11 น.  

 
จากผลการคํานวณขางตนสามารถสรุปเสนทางการกระจายสินคาของฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ต

ไดดังตารางท่ี 15 
 

ตารางที่ 15:  แสดงเสนทางในการกระจายสินคาของฟูดแลนดซุปเปอรมาเก็ต 
Truck Route Start Finish Case Distance(km) Costs (Bht) 

1 BigC-BBT-A-I-B-WN 9:00 16:16 450 256.49 2,380.23 
2 BigC-BBT-H-D-G-WN 9:00 15:44 450 215.63 2001.05 
3 BigC-BBT-F-C-E-WN 9:00 16:11 450 290.38 2696.58 

 

หมายเหตุ : ตนทุนการวิ่งรถ 6 ลอ ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลเทากับ 9.28 บาท/กิโลเมตร ณ ตนทุน
ราคาน้ํามันเดือนเมษายน พ.ศ. 2550 อัตรา 27 บาท/ลิตร (ขอมูลบาท/กม.ของ DESC) 
 

3.5. คํานวณตนทุนและเปรียบเทียบตนทุนกับกําไรท่ีเกิดขึ้น 
DESC สาขาศูนยกระจายสินคาบางบัวทองคิดคาขนสงกับ Subcontractor ในการขนสงสินคา

ดวยรถ 6 ลอ ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลเปนอัตราเดียว คือ 2,600 บาท/เท่ียว และBig C จายให DESC
สาขาติวานนทเปนอัตรา 2,240 บาท (ขอมูลโดย DESC ณ เดือนกันยายน 2550) สามารถคํานวณตนทุนและ
รายได ไดดังตาราง 16 
 

ตารางที่ 16:  แสดงตนทุนและผลตอบแทนที่ไดในการกระจายสินคาใหกับฟูดแลนดซุปเปอรมารเก็ต 

เสนทางท่ี 
อัตราคาขนสงท่ี 

Big C จาย DESC  
ติวานนท (บาท) 

อัตราคาขนสงท่ี J&J 
จายในกรุงเทพ  

(บาท) 

ตนทุน  
(บาท) 

ผลตอบแทนที่ได 
(บาท) 

1 2,240  2,600 2,380.23 2,459.77 
2 2,240  2,600 2001.05 2,838.95 
3 2,240  2,600 2696.58 2,143.42 

 

882



การประชุมเชิงวิชาการประจําปดานการจัดการโซอุปทานและโลจิสติกส ครั้งท่ี 8 
 

 

   

เมื่อพิจารณาตารางขางตนแลวนั้น DESC ควรที่จะใชประโยชนจากรถเพ่ิมโดยการวิ่งรถใหกับ 
DESC ศูนยกระจายสินคาของจอหนสัน แอนด จอหนสัน บางบัวทองดังรายละเอียดดานลาง 

ผลตอบแทนที่ไดท่ีวิ่งรถให DESC ศูนยกระจายสินคาของจอหนสัน แอนด จอหนสัน  
รถวิ่ง 1 เท่ียว (3 เสนทาง) / สัปดาห ผลตอบแทนที่ได 7,442.14 บาท 
รถวิ่ง 4 เท่ียว (3 เสนทาง) / เดือน ผลตอบแทนที่ได 29,768.56 บาท 
รถวิ่ง 48 เท่ียว (3 เสนทาง) / ป ผลตอบแทนที่ได 357,222.17 บาท 

 
4. สรุปผลการจดัเสนทางการกระจายสินคา 

จากขอเสนอแนะที่ใหการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสง โดยรับจางขนกระจายสินคาใหกับลูกคาราย
อื่น นอกจากจะไดประโยชนจากรายไดท่ีเพ่ิมขึ้นแลว ยังสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการใชรถไดอยางเต็มท่ี 
ท้ังนี้ในอนาคต DESC ยังสามารถใชประโยชนจากรถที่มีชั่วโมงการวิ่งเหลืออยูจากการวิ่งกลับจากการสงของ 
Big Cสาขาอ่ืนๆ ในการบริการลูกคาอ่ืนเพ่ิมขั้นไดอีกมาก แตท้ังนี้จะตองอาศัยการวางแผนในเรื่องการจัดการ
การขนสงเขามาชวยในการดําเนินการอยางย่ิง เพราะจะตองไมกระทบกับรถที่ใชงานหลักและจะตองเกิดความ
คุมคาอยางแทจริง 
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