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บทคัดย่อ  

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงการจัดเส้นทางการขนส่งของบริษัท เอ็มเอ็นโอ จ ากัด 
ซึ่งด าเนินธุรกิจร้านอาหาร โดยน าทฤษฎีอัลกอริทึมประหยัดมาประยุกต์ใช้ พบว่าการปรับปรุงการจัดเส้นทาง
การขนส่งสินค้าที่เหมาะสมด้วยวิธีอัลกอริทึมประหยัด ช่วยท าให้จ านวนเที่ยวในการขนส่งสินค้าลดลงได้จาก
เดิม 56 เที่ยวต่อเดือน  สามารถลดลงได้ 31 เที่ยวต่อเดือน  คิดเป็น 55.36 % และมีระยะทางที่ลดลงจากเดิม 
73,232 กิโลเมตรต่อเดือน เหลือระยะทางจริง 63,712 กิโลเมตรต่อเดือน สามารถลดลงได้ 9,520 กิโลเมตร 
คิดเป็น 13.00 % ซึ่งสามารถช่วยลดต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิงได้ 2,380 ลิตร คิดเป็นเงิน 78,397.20 บาท (คิด
ที่ค่าน้ ามันปัจจุบัน วันที่ 30 มิถุนายน 2567 ลิตรละ 32.94 บาท)   
 
ค าส าคัญ : การจัดเส้นทางการขนส่ง, อัลกอริทึมประหยัด, ระยะทาง, ต้นทุน 
 
Abstract 

This study aims to optimize the transportation routing of MNO Company Limited, 
a company operating in the restaurant business, by applying the Savings Algorithm 
theory. The results show that improving the transportation routing using the Savings 
Algorithm method reduced the number of delivery trips from 56 trips per month to 31 
trips per month, a decrease of 55.36%. The total transportation distance was reduced 
from 73,232 kilometers per month to 63,712 kilometers per month, a reduction of 9,520 
kilometers or 13.00%. Consequently, fuel consumption was reduced by 2,380 liters, 
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saving 78,397.20 THB (calculated at the current fuel price of 32.94 THB per liter as of 
June 30, 2024). 
Keywords: Transportation Routing, Savings Algorithm, Distance, Cost 
 
บทน า  

ในปัจจุบัน การขนส่งมีบทบาทส าคัญต่อภาคธุรกิจ โดยเฉพาะในกระบวนการกระจายสินค้าไปยังสาขา
ต่าง ๆ ซึ่งบริษัท เอ็มเอ็นโอ จ ากัด ได้ด าเนินธุรกิจเกี่ยวกับร้านอาหารโดยมีการขนส่งวัตถุดิบอาหารจาก
โรงงานผลิตผ่านศูนย์กระจายสินค้าอยู่ 1 แห่ง (Distribution Center, DC) ไปยังร้านสาขาจ านวน 40 สาขาทั่ว
ประเทศ ด้วยรถขนส่งแบบควบคุมอุณหภูมิของบริษัทเอง จากการจัดเส้นทางการส่งวัตถุดิบอาหารแบบเดิม
ตามประสบการณ์และความเคยชินของพนักงานขับรถท าให้เส้นทางการส่งวัตถุดิบอาหารบางเส้นทางเกิดความ
ซ้ าซ้อนและไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลให้ต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิงอยู่ในระดับสูง 
 ดังนั้นในการวิจัยครั้งนี้จึงได้ท าการเลือกศึกษาเพ่ือแก้ไขปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่งวัตถุดิบอาหาร
ด้วยวิธีอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่เป็นที่ยอมรับในการจัดการปัญหาการขนส่ง
ยานพาหนะ ใจความของทฤษฎีไม่ซับซ้อน ค่าความประหยัด 𝑆𝑎,𝑏 ที่ได้คือ ระยะทางที่สามารถลดได้ระหว่าง
เส้นทางใดๆ หากเกิดค่าความประหยัดสูงก็หมายความว่าสามารถลดระยะทางได้มาก มีระยะทางที่ลดลง และ
เหมาะสมในการปฏิบัติงานต่อไป (ศิวพร สุกสี และธาริณี มีเจริญ, 2562) โดยใช้ระยะทางระหว่างศูนย์กระจาย
สินค้ากับร้านสาขาต่างๆ และปริมาณบรรทุกสินค้าของแต่ละสาขา เพ่ือให้การจัดเส้นทางมีระยะทางที่ลดลง
และเหมาะสม เพ่ือเป็นแนวทางในการฎิบัติงานต่อไป 
  
วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพ่ือจัดล าดับการส่งสินค้าที่เหมาะสมตามเงื่อนไขท่ีก าหนด 
2. เพ่ือลดจ านวนรถบรรทุกและระยะทางในการขนส่งสินค้า 
3. เพ่ือลดต้นทุนค่าน้ ามันเชื้อเพลิง 

 
การทบทวนวรรณกรรม 

1. ปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem, VRP) 
ปัญหาการจัดเส้นทางส าหรับยานพาหนะ (Vehicle Routing Problem, VRP) คือ ปัญหาการ 

ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ดีที่สุดในการเคลื่อนย้ายวัตถุโดยการหาวิธีการวางแผนจัดล าดับและ  เส้นทางการ
ขนส่งสินค้าไปยังลูกค้าหรือผู้บริโภคที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดเพ่ือให้ลูกค้าเกิดความ พึงพอใจในบริการ 
เป้าหมายส าคัญของปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะคือ การพยายาม ออกแบบกลุ่มของยานพาหนะทุกคัน 
ให้มีการเดินทางโดยใช้ต้นทุนต ่าที่สุด ซึ่งมีจุดเริ่มต้นและ สิ้นสุดที่ศูนย์กระจายสินค้า ยานพาหนะวิ่งไปตาม
เส้นทางที่จะส่งสินค้าโดยพิจารณาถึงเงื่อนไขหรือ ข้อจ ากัดต่างๆด้วย เช่น เวลา จ านวนยานพาหนะ ระยะทาง 
เป็นต้น หาค าตอบจะมีประสิทธิภาพในกลุ่มตัวอย่างขนาดเล็ก แต่ในความเป็นจริงปัญหามักมีขนาดใหญ่จึง  
นิยมใช้วิธีการทางฮิวริสติกส์ (Heuristics) และเมตะฮิวริสติกส์ (Metahueristics) มาประยุกต์ใช้ ในทางปฏิบัติ
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มากกว่า ซึ่งวิธีการทางฮิวริสติกส์นี้เป็นหนึ่งในเทคนิคที่ใช้แก้ปัญหาเส้นทางในการค้นหาค าตอบที่เหมาะสมและ
ให้ค าตอบ ที่รวดเร็ว โดยค าตอบที่ได้ต้องเป็นค าตอบที่ดีเพียงพอและสามารถยอมรับได้ รูปแบบการแก้ปัญหา 
และการค้นหาค าตอบเป็นวิธีการคิดโดยใช้สามัญส านึกของมนุษย์เข้าช่วยในการแก้ไขปัญหาอย่าง  ง่ายและมี
ความสมเหตุสมผล  (ปัญญวัฒน์ จันทร์ชัยภักดี, 2561) 

2. วิธีอัลกอลิทึมแบบประหยัด (Saving algorithm) 
วิธี อัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) ของ Clark and Wright (1964) ซึ่งเป็นนักวิจัยใน

ประเทศอังกฤษได้น าเสนอการจัดเส้นทางยานพาหนะที่มีความต้องการของลูกค้า หลายรายและยานพาหนะมี
ความจุหลายขนาดส่งสินค้าออกจากคลังพัสดุแห่งเดียว โดยพัฒนาขั้นตอนให้สามารถเลือกเส้นทางยานพาหนะ
ที่เหมาะสมที่สุด และผลที่ได้จากการแก้ปัญหานี้คือท าให้ทราบจ านวนยานพาหนะที่จะใช้ในการขนส่ง และ
ปริมาณสินค้าที่ขนส่งโดยยานพาหนะแต่ละคัน โดยเป็นหนึ่งในวิธีการที่ถูกน ามาใช้ส าหรับการแก้ปัญหา VRP 
เนื่องจากมีความง่ายในการน ามาประยุกต์ใช้ โดยวิธีการดังกล่าวเป็นการรวมจุดส่งสินค้าต่างๆ เข้าไว้ในเส้นทาง
หลักแทนการจัดส่งสินค้าจากคลังสินค้าไปและกลับยังทุกๆ จุดส่งสินค้า ขั้นตอนหลักในการใช้วิธี อัลกอริทึม
ประหยัด (Saving Algorithm) สามารถแสดงได้ดังนี ้

ขั้นตอนที่ 1 สร้างเมตริกซ์ระยะทาง เพ่ือระบุระยะทางระหว่างทุกๆ คู่ของจุดส่งสินค้า 
ขั้นตอนที่ 2 สร้างเมตริกซ์ค่าประหยัด โดยค านวณค่าประหยัดที่เกิดจากการรวมจุดส่งสินค้าแสดงดัง

สมการที่ 1 
 
  𝑆𝑎𝑣𝑖𝑛𝑔𝑠 𝑆𝑎,𝑏 = 𝐶𝑎,0 + 𝐶0,𝑏 − 𝐶𝑎,𝑏  (1) 
 
โดย 𝑆𝑎,𝑏 แทนค่าประหยัดของระยะทางในการขนส่งสินค้าระหว่างลูกค้า a และ b 
 𝐶𝑎,0 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างลูกค้า a และคลังสินค้า 0  
 𝐶0,𝑏 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างคลังสินค้า 0 และ ลูกค้า b 
 𝐶𝑎,𝑏 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างลูกค้า a และ ลูกค้า b 

 
ขั้นตอนที่ 3 เมื่อค านวณค่าประหยัดเรียบร้อยแล้ว ให้ท าการเรียงล าดับค่าจากมากไปน้อย 
โดยจากสมการที่ 1 เลือกลูกค้า 2 คนที่มีค่าระยะประหยัด (Saving) มากที่สุดและตรวจสอบว่ามี 

ความเป็นไปได้หรือไม่ถ้าท าการรวมลูกค้า a และลูกค้า b ให้อยู่ในเส้นทางเดียวกันโดยที่ไม่ท าให้เส้นทางนั้น
ขัดแย้งกับเงื่อนไขในกรณีเส้นทางทีไม่ขัดแย้งกับเงื่อนไขอาจหมายถึง 

1. น้ าหนักของสินค้าจะต้องไม่เกินความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ  
2. ระยะทางของแต่ละเส้นทางต้องไม่เกินค่าระยะทางมากที่สุดที่ก าหนดให้หรือเวลาที่ก าหนด เช่น 

รถบรรทุกจะต้องเดินทางกลับเข้าคลังสินค้าก่อน 20.00 น. ของทุกวัน เป็นต้น  
3. จ านวนของลูกค้าในแต่ละเส้นทางต้องไม่เกินจ านวนของลูกค้ามากท่ีสุดก าหนดให้ 
ถ้าก าหนดให้ลูกค้ารวมเข้าไปอยู่ในเส้นทางใดๆแล้วเกินสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เรา

ก าหนดให้ยานพาหนะคันดังกล่าวเดินทางกลับมาที่คลังสินค้า 0 ทันที จากนั้นรวมลูกค้า a และ ลูกค้า b เข้า
อยู่ในเส้นทางใหม่เดียวกันและลบเส้นทางเดิม 0 – a – 0 และ 0 – b – 0 ออก หลังจากนั้นกระท าซ้ าโดยเลือก
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ลูกค้า 2 คนถัดไปที่มีค่าระยะประหยัดมากท่ีสุด และหยุดการท างานเมื่อพบว่าค่าระยะทางประหยัดที่เป็นบวก
ถูกพิจารณาแล้วทั้งหมด 

ขั้นตอนที่ 4 จับคู่จุดส่งสินค้าตามล าดับค่าประหยัดที่มากที่สุดก่อน จนถึงค่าประหยัดที่น้อยที่สุด โดย
พิจารณาความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้า และห้ามขนส่งสินค้าเกินความจุของรถบรรทุก 

ขั้นตอนที่ 5 น าคู่จุดส่งสินค้าที่เลือกจากขั้นตอนที่ 4 มาท าการก าหนดเส้นทางการขนส่งสินค้าให้กับ
รถบรรทุกแต่ละคัน และท าการจัดล าดับจุดส่งสินค้าในแต่ละเส้นทาง 

วิธีอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) เป็นวิธีที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลายในทางปฏิบัติ เพราะ
เป็นวิธีทีง่ายแม้ว่าวิธีนี้จะไม่ได้ประกันถึงการให้ค าตอบที่ดีทีสุดก็ตามส าหรับปัญหาการตัดสินใจที่มีขนาดไม่
ใหญ่นัก วิธีอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) ยังคงเป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพวิธีหนึ่ง ซึ่งเราสามารถ 
ค า นวณหาค าตอบได้โดยปราศจากการใช้เครื่องคอมพิวเตอร์หรืออเพียงแค่อาศัยคอมพิวเตอร์ช่วยในการ
ประมวลผลเพียงเล็กน้อยเท่านั้นในหลาย ๆ ครั้ง วิธีอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) จะถูกน ามาใช้  
ร่วมกับวิธีฮิวริสติกส์มาตรฐานอ่ืน ๆ เช่น วิธีเชิงพันธุกรรม (Genetic Algorithm), วิธีทาบู (Tabu Search)  
เป็นต้น เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของขั้นตอนวิธีการหาค าตอบให้มากยิ่งขึ้นจากตัวอย่างปัญหาการจัดเส้นทาง
ส าหรับรถบรรทุก (น้ าฝน พาพันธ์ และภัทรานิษฐ์ แก้วประดิษฐ, 2563) 
 
วิธีด าเนินการวิจัย 

1. การเก็บข้อมูล: ศึกษาข้อมูลการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่งย้อนหลัง 6 เดือน (มกราคม-มิถุนายน 
พ.ศ. 2567) ได้แก่ น้ าหนักบรรทุก ระยะทาง จ านวนรถ และปริมาณความต้องการของสินค้า 

2. การประยุกต์ใช้ทฤษฎี: น ามาสร้างรูปแบบการจัดเส้นทางการขนส่งโดยใช้วิธีอัลกอริทึมประหยัด 
(Saving Algorithm) ในการค านวณระยะทางที่เหมาะสม และจัดเส้นทางโดยพิจารณาข้อจ ากัดด้านน้ าหนัก
บรรทุก 

3. การทดลองและเปรียบเทียบ: ทดลองเส้นทางใหม่และเปรียบเทียบกับเส้นทางเดิมในด้านระยะทาง 
และข้อจ ากัดดา้นการบรรทุกสินค้า เมื่อได้ผลการทดลองก็สรุปผลการทดลองถึงสิ่งที่ได้รับจากการวิจัย 
 
ผลการวิจัย 

1. การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิจัยครั้งนี้ได้ท าการเลือกศึกษาเพ่ือแก้ไขปัญหาการส่งสินค้าจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังร้านสาขา

ต่างๆจ านวน 40 สาขาทั่วประเทศไทย โดยแต่ละสาขามีปริมาณน้ าหนักวัตถุดิบอาหารเฉลี่ยที่ต้องได้รับจาก
การจัดส่งตามตารางที่ 1 โดยใช้รถบรรทุกหกล้อในการจัดส่งสินค้าจ านวน 7 คัน มีการจัดส่งสินค้าอาทิตย์ละ 2 
ครั้ง ซึ่งรถบรรทุกแต่ละคันมีความสามารถในการบรรทุกสินค้าได้ไม่เกิน 7,500 กิโลกรัม ท าให้เส้นทางการส่ง
สินค้าบางเส้นทางเกิดความซ้ าซ้อนและปัญหาการบรรทุกสินค้าน้ าหนักมากไปส่งร้านสาขาท่ีไกลก่อนแล้วจึงส่ง
ย้อนกลับมา ท าให้มีระยะการจัดส่งที่มาก การแก้ไขปัญหาจะท าการรวบรวมข้อมูล ในเรื่องเส้นทางการส่ง
สินค้าปัจจุบัน  สถานที่จัดส่งให้กับร้านสาขา ปริมาณการสั่งสินค้า จ านวนความจุของรถแต่ละคัน และหา
ระยะทางเพ่ือสร้างเป็นเมตริกระยะทาง หลังจากนั้นท าการวิเคราะห์ข้อมูล โดยจัดเส้นทางใหม่ให้เหมาะสม  
(ไพฑูรย์ ศิริโอฬาร, 2561) 
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ตารางท่ี 1 น้ าหนักบรรทุกแต่ละร้านสาขาในการขนส่งสินค้า  
น  าหนักบรรทุกแต่ละรอบโดยเฉลี่ย 

ร้านสาขา 
ปริมาณ 

(กิโลกรัม) 
ร้านสาขา 

ปริมาณ 
(กิโลกรัม) 

ร้านสาขา 
ปริมาณ 

(กิโลกรัม) 
ร้านสาขา 

ปริมาณ 
(กิโลกรัม) 

1 1,100 11 600 21 900 31 500 
2 900 12 450 22 800 32 800 
3 1,000 13 500 23 750 33 700 
4 600 14 400 24 750 34 800 
5 1,300 15 1,100 25 1,300 35 700 
6 1,400 16 600 26 1,300 36 600 
7 800 17 700 27 700 37 600 
8 800 18 900 28 650 38 600 
9 1,100 19 750 29 900 39 800 
10 1,100 20 1,050 30 600 40 800 

 
2. สร้างตารางเมตริกซ์ระยะทางขนส่ง 
ท าการสร้างตารางเมตริกซ์ระยะทางขนส่ง เพ่ือเปรียบเทียบระยะเส้นทาง โดยใช้ Google Map ใน

การค านวณหาระยะจากจุดต่อจุดรระหว่างศูนย์กระจายสินค้าและร้านสาขาจ านวน 40 สาขาของประเทศไทย  
(ณัฐวุฒิ พุ่มพฤกษ,ี ปิยธิดา ศรีพงษ์สุทธิ์ และพรพิทักษ์  พันธ์หล้า, 2567) 
 
ตารางท่ี 2 แสดงระยะทางขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้ากับร้านสาขาท้ัง 40 สาขา (ส่วนที ่1) 

 
 

DC 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
DC 0 671 668 577 671 761 347 341 320 410 528 526 409 417 297 571 560 513 398 399 76
1 671 0 12 99 9 180 420 353 396 641 608 612 645 647 632 936 947 905 876 877 633
2 668 12 0 102 5 192 350 356 399 644 611 615 648 649 635 938 949 908 878 880 635
3 577 99 102 0 103 226 250 256 299 544 511 515 548 549 535 838 849 780 778 780 542
4 671 9 5 103 0 186 354 359 402 647 614 618 651 652 638 941 953 911 881 883 639
5 761 180 192 226 186 0 422 427 470 715 682 686 719 720 706 1009 1021 979 949 951 714
6 347 420 350 250 354 422 0 10 69 330 369 373 334 335 321 624 635 594 564 566 319
7 341 353 356 256 359 427 10 0 58 336 374 378 340 341 314 630 641 599 557 559 308
8 320 396 399 299 402 470 69 58 0 359 397 401 363 364 270 653 664 558 514 515 287
9 410 641 644 544 647 715 330 336 359 0 120 118 4 9 130 287 298 272 246 250 345
10 528 608 611 511 614 682 369 374 397 120 0 5 122 117 248 401 412 386 365 368 463
11 526 612 615 515 618 686 373 378 401 118 5 0 120 115 247 399 410 384 363 366 461
12 409 645 648 548 651 719 334 340 363 4 122 120 0 8 129 288 299 267 246 250 345
13 417 647 649 549 652 720 335 341 364 9 117 115 8 0 139 294 305 279 254 258 353
14 297 632 635 535 638 706 321 314 270 130 248 247 129 139 0 359 357 301 246 250 225
15 571 936 938 838 941 1009 624 630 653 287 401 399 288 294 359 0 12 57 163 166 503
16 560 947 949 849 953 1021 635 641 664 298 412 410 299 305 357 12 0 57 162 166 494
17 513 905 908 780 911 979 594 599 558 272 386 384 267 279 301 57 57 0 106 109 439
18 398 876 878 778 881 949 564 557 514 246 365 363 246 254 246 163 162 106 0 4 333
19 399 877 880 780 883 951 566 559 515 250 368 366 250 258 250 166 166 109 4 0 329
20 76 633 635 542 639 714 319 308 287 345 463 461 345 353 225 503 494 439 333 329 0
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ตารางท่ี 3 แสดงระยะทางขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้ากับร้านสาขาท้ัง 40 สาขา (ส่วนที ่2) 

 
 
ตารางท่ี 4 แสดงระยะทางขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้ากับร้านสาขาท้ัง 40 สาขา (ส่วนที ่3) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

DC 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
DC 0 608 610 481 472 434 218 348 350 117 502 311 310 671 644 524 457 395 331 215 826
1 671 880 768 729 751 714 697 826 828 583 478 485 488 158 330 204 242 277 347 459 248
2 668 883 770 732 754 716 699 828 831 585 481 488 490 150 328 201 239 274 344 456 256
3 577 783 670 632 654 616 599 728 731 492 381 388 390 137 232 105 143 183 253 365 292
4 671 886 774 735 757 719 702 831 834 588 484 491 493 154 331 204 242 277 347 459 251
5 761 954 842 803 825 787 770 899 902 680 552 559 561 91 218 238 312 409 479 547 68
6 347 569 547 418 440 402 385 514 517 269 238 174 176 330 303 183 116 140 107 133 485
7 341 575 552 423 445 408 378 507 510 258 244 180 182 336 293 189 121 145 100 126 490
8 320 598 555 446 468 431 335 464 466 237 267 134 133 379 352 232 164 163 90 105 533
9 410 232 210 81 118 76 193 203 200 349 207 239 241 625 597 477 409 462 429 385 774
10 528 274 160 195 232 193 311 321 318 467 199 293 295 592 564 444 376 500 467 486 746
11 526 271 157 193 230 191 310 319 317 465 154 298 300 595 568 448 381 505 471 490 750
12 409 233 211 82 113 75 193 205 200 348 207 239 241 628 601 481 413 466 433 384 783
13 417 239 216 87 125 87 201 211 208 358 213 245 247 629 602 482 415 467 434 384 784
14 297 362 348 219 215 178 121 192 197 219 239 225 224 615 588 486 400 424 360 266 770
15 571 171 689 221 179 224 381 222 222 540 501 533 535 918 891 771 704 756 723 648 1073
16 560 180 298 230 187 233 371 221 221 530 510 542 544 929 902 782 715 767 734 636 1084
17 513 225 298 208 159 205 281 165 165 475 472 504 506 887 860 741 673 725 705 589 1042
18 398 257 315 202 153 183 190 68 68 369 424 464 463 858 831 711 644 654 590 474 1013
19 399 256 315 201 153 185 179 57 57 365 420 459 458 860 833 713 645 656 591 475 1014
20 76 533 535 406 397 363 143 273 275 46 432 240 239 623 596 476 408 363 299 182 778

DC 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
DC 0 671 668 577 671 761 347 341 320 410 528 526 409 417 297 571 560 513 398 399 76
21 608 880 883 783 886 954 569 575 598 232 274 271 233 239 362 171 180 225 257 256 533
22 610 768 770 670 774 842 547 552 555 210 160 157 211 216 348 689 298 298 315 315 535
23 481 729 732 632 735 803 418 423 446 81 195 193 82 87 219 221 230 208 202 201 406
24 472 751 754 654 757 825 440 445 468 118 232 230 113 125 215 179 187 159 153 153 397
25 434 714 716 616 719 787 402 408 431 76 193 191 75 87 178 224 233 205 183 185 363
26 218 697 699 599 702 770 385 378 335 193 311 310 193 201 121 381 371 281 190 179 143
27 348 826 828 728 831 899 514 507 464 203 321 319 205 211 192 222 221 165 68 57 273
28 350 828 831 731 834 902 517 510 466 200 318 317 200 208 197 222 221 165 68 57 275
29 117 583 585 492 588 680 269 258 237 349 467 465 348 358 219 540 530 475 369 365 46
30 502 478 481 381 484 552 238 244 267 207 199 154 207 213 239 501 510 472 424 420 432
31 311 485 488 388 491 559 174 180 134 239 293 298 239 245 225 533 542 504 464 459 240
32 310 488 490 390 493 561 176 182 133 241 295 300 241 247 224 535 544 506 463 458 239
33 671 158 150 137 154 91 330 336 379 625 592 595 628 629 615 918 929 887 858 860 623
34 644 330 328 232 331 218 303 293 352 597 564 568 601 602 588 891 902 860 831 833 596
35 524 204 201 105 204 238 183 189 232 477 444 448 481 482 486 771 782 741 711 713 476
36 457 242 239 143 242 312 116 121 164 409 376 381 413 415 400 704 715 673 644 645 408
37 395 277 274 183 277 409 140 145 163 462 500 505 466 467 424 756 767 725 654 656 363
38 331 347 344 253 347 479 107 100 90 429 467 471 433 434 360 723 734 705 590 591 299
39 215 459 456 365 459 547 133 126 105 385 486 490 384 384 266 648 636 589 474 475 182
40 826 248 256 292 251 68 485 490 533 774 746 750 783 784 770 1073 1084 1042 1013 1014 778
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ตารางท่ี 5 แสดงระยะทางขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้ากับร้านสาขาท้ัง 40 สาขา (ส่วนที ่4) 

 
3. การจัดเส้นทางการขนส่งแบบเดิม 
น าข้อมูลจากตารางเมตริกซ์ที่ 2 – 5 น ามาวิเคราะห์ข้อมูลของการจัดเส้นทางการขนส่งแบบเดิมที่

บริษัทจัดเส้นทางส าหรับขนส่งสินค้าจะได้ขั้นตอนการจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าแบบเดิมตามตารางที่ 6 
 

ตารางท่ี 6 ขั้นตอนการจัดเส้นทางการส่งสินค้าแบบเดิม 
การจัดเส้นทางการขนส่งแบบเดิม 

รถบรรทุก
คันที่ 1 

เส้นทาง (จุดส่ง) DC –> 1 –> 2 –> 4 –> 3 –> 37 –> DC 5 
น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 0 –> 1,100 –> 900 –> 600 –> 1,000 –> 600  4,200 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 0 –> 671 –> 12 –> 9 –> 103 –> 183 –> 395  1,373 

รถบรรทุก
คันที่ 2 

เส้นทาง (จุดส่ง) DC –> 40 –> 5 –>33 –> 35 –> DC 4 
น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 0 –> 800 –> 1,300 –> 700 –> 700   3,500 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 0 –> 826 –> 67 –> 91 –> 148 –> 524    1,656 

รถบรรทุก
คันที่ 3 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 34 –> 36 –> 6 –> 7 –> 8 –> 38 –> 39 –> 
DC 

7 

น้ าหนักบรรทุก(กิโลกรัม) 
0 –> 800 –> 600 –> 1,400 –> 800 –> 800  
–> 600 –> 800 

5,800 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 
0 –> 664 –> 194 –> 116 –> 10 –> 58 –> 90  
–> 119 –> 215 

1,466 

รถบรรทุก
คันที่ 4 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 26 –> 10 –> 11 –> 13 –> 12 –> 9 –> 14 
–> DC 

7 

น้ าหนักบรรทุก(กิโลกรัม) 
0 –> 1,300 –> 1,100 –> 600 –> 500 –> 450  
–> 1,100 –> 400  

5,450 

DC 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
DC 0 608 610 481 472 434 218 348 350 117 502 311 310 671 644 524 457 395 331 215 826
21 608 0 118 165 164 190 393 218 295 581 422 483 485 869 836 716 648 701 668 610 1018
22 610 118 0 132 182 180 396 336 333 562 306 450 452 749 723 604 536 679 645 596 905
23 481 165 132 0 50 48 264 204 201 429 292 324 326 710 685 565 497 550 516 467 866
24 472 164 182 50 0 38 253 155 152 441 314 346 348 731 707 587 519 572 538 464 888
25 434 190 180 48 38 0 220 163 160 408 271 303 305 689 663 544 476 528 495 430 845
26 218 393 396 264 253 220 0 129 131 192 351 287 286 694 652 532 465 475 411 295 834
27 348 218 336 204 155 163 129 0 3 318 376 412 411 819 781 661 594 604 540 424 936
28 350 295 333 201 152 160 131 3 0 320 374 415 414 822 784 664 596 607 543 427 966
29 117 581 562 429 441 408 192 318 320 0 420 229 228 574 562 442 374 313 248 132 743
30 502 422 306 292 314 271 351 376 374 420 0 192 194 461 433 314 246 370 337 363 615
31 311 483 450 324 346 303 287 412 415 229 192 0 2 468 441 321 254 306 223 192 623
32 310 485 452 326 348 305 286 411 414 228 194 2 0 470 443 323 256 308 222 191 625
33 671 869 749 710 731 689 694 819 822 574 461 468 470 0 151 148 222 318 388 457 115
34 644 836 723 685 707 663 652 781 784 562 433 441 443 151 0 123 194 344 360 429 286
35 524 716 604 565 587 544 532 661 664 442 314 321 323 148 123 0 75 224 240 310 305
36 457 648 536 497 519 476 465 594 596 374 246 254 256 222 194 75 0 161 167 243 376
37 395 701 679 550 572 528 475 604 607 313 370 306 308 318 344 224 161 0 72 183 472
38 331 668 645 516 538 495 411 540 543 248 337 223 222 388 360 240 167 72 0 119 540
39 215 610 596 467 464 430 295 424 427 132 363 192 191 457 429 310 243 183 119 0 612
40 826 1018 905 866 888 845 834 936 966 743 615 623 625 115 286 305 376 472 540 612 0
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การจัดเส้นทางการขนส่งแบบเดิม 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 218 –> 311 –> 5 –> 115 –> 8 –> 4 –> 130 
–> 297 

1,088 

รถบรรทุก
คันที่ 5 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 16 –> 15 –> 17 –> 18 –> 19 –> 27  
–> 28 –> DC 

7 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 600 –> 1,100 –> 700 –> 900 –> 750  
–> 700 –> 650 

5,400 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 560 –> 12 –> 57 –> 106 –> 4 –> 57 –> 3 
–> 350  

1,149 

รถบรรทุก
คันที่ 6 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 20 –> 21 –> 22 –> 23 –> 24 –> 25  
–> DC 

6 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 1,050 –> 900 –> 800 –> 750 –> 750  
–> 1,300  

5,550 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 76 –> 533 –> 118 –> 132 –> 50 –> 38  
–> 434 

1,381 

รถบรรทุก
คันที่ 7 

เส้นทาง (จุดส่ง) DC –> 29 –> 30 –> 31 –> 32 –> DC 4 
น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 0 –> 900 –> 600 –> 500 –> 800 2,800 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 0 –> 117 –> 420 –> 192 –> 2 –> 310 1,041 
 
ตารางท่ี 7 สรุปการจัดเส้นทางการส่งสินค้าแบบเดิม 

สรุปการจัดเส้นทางการขนส่งแบบเดิม 

รถบรรทุก 
เส้นทาง  
(จุดส่ง) 

น  าหนัก
บรรทุก

(กิโลกรัม) 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

คันที่ 1 DC –> 1 –> 2 –> 4 –> 3 –> 37 –> DC 4,200 1,373 
คันที่ 2 DC –> 40 –> 5 –>33 –> 35 –> DC 3,500 1,656 
คันที่ 3 DC –> 34 –> 36 –> 6 –> 7 –> 8 –> 38 –> 39 –> DC 5,800 1,466 
คันที่ 4 DC –> 26 –> 10 –> 11 –> 13 –> 12 –> 9 –> 14 –> DC 5,450 1,088 
คันที่ 5 DC –> 16 –> 15 –> 17 –> 18 –> 19 –> 27 –> 28 –> DC 5,400 1,149 
คันที่ 6 DC –> 20 –> 21 –> 22 –> 23 –> 24 –> 25 –> DC 5,550 1,381 
คันที่ 7 DC –> 29 –> 30 –> 31 –> 32 –> DC 2,800 1,041 

รวม 32,700 9,154 
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 จากตารางที่ 7 ซึ่งเป็นการจัดเส้นทางการส่งสินค้าแบบเดิม ท าให้สรุปได้ว่าใช้รถบรรทุกจ านวน 7 คัน
ในการขนส่งสินค้า และใช้ระยะทางรวมกันทั้งหมด 9,154 กิโลเมตรต่อ 1 รอบส่งสินค้า 
 

4. การจัดเส้นทางการขนส่งแบบแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) 
น าข้อมูลจากตารางเมตริกซ์ที่ 2 – 5 น ามาสร้างเมตริกซ์ค่าประหยัด โดยค านวณค่าประหยัดที่เกิด

จากการรวมจุดส่งสินค้าเริ่มจากการสร้างค าตอบเริ่มต้น (Initial Solution) จะได้จ านวน 2 เส้นทางจาก
ระยะทางไปกลับระหว่างศูนย์กระจายสินค้ากับร้านสาขาท่ี 1 และ 2 (ยกตัวอย่าง) จะได้สมการที่ 1 

 
ภาพที่ 1 แสดงการสร้างค าตอบเริ่มต้น 

ค่ารวม = 𝐶𝐷𝐶,1 + 𝐶1,𝐷𝐶 + 𝐶2,𝐷𝐶 + 𝐶𝐷𝐶,2  (1) 
จากนั้นสร้างค าตอบแบบประหยัด (Savings Solution) จะได้จ านวน 1 เส้นทางจากระยะทางจาก

ศูนย์กระจายสินค้าไปยังร้านสาขาที่ 1 และ 2 (ยกตัวอย่าง) ตามล าดับและกลับมายังศูนย์กระจายสินค้าที่เดิม 
จะได้สมการที่ 2 

 
ภาพที่ 2 แสดงการสร้างค าตอบแบบประหยัด 

 
ค่ารวม = 𝐶𝐷𝐶,1 + 𝐶1,2 + 𝐶2,𝐷𝐶     (2) 

 
น าสมการที่ 1 และ 2 มาลบกันเพ่ือหาค่าประหยัดที่เกิดจากการรวมจุดส่งสินค้า (Saving Value) ของ

ร้านสาขาท่ี 1 และ 2 จะได้สมการที่ 3 
 
(𝑆1,2) = (𝐶𝐷𝐶,1 + 𝐶1,𝐷𝐶 + 𝐶2,𝐷𝐶 + 𝐶𝐷𝐶,2) − (𝐶𝐷𝐶,1 + 𝐶1,2 + 𝐶2,𝐷𝐶) 

 
𝑆𝑎𝑣𝑖𝑛𝑔𝑠 𝑉𝑎𝑙𝑢𝑒 (𝑆1,2) = 𝐶1,𝐷𝐶 + 𝐶𝐷𝐶,2 − 𝐶1,2  (3) 

 
โดย 𝑆1,2 แทนค่าประหยัดของระยะทางในการขนส่งสินค้าระหว่างร้านสาขาที่ 1 และ 2 

𝐶𝐷𝑐,1 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างศูนย์กระจายสินค้า และร้านสาขาท่ี 1 
 𝐶1,𝐷𝑐 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างร้านสาขาท่ี 1 และศูนย์กระจายสินค้า 
 𝐶2,𝐷𝐶 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างร้านสาขาท่ี 2 และศูนย์กระจายสินค้า า 
 𝐶𝐷𝐶,2 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างศูนย์กระจายสินค้า และร้านสาขาท่ี 2 
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 𝐶1,2 แทนค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า ระหว่างร้านสาขาท่ี 1 และ 2 
 

จากสมการที่ 3 ค่าประหยัด (Saving Value) ของร้านสาขาท่ี 1 และ 2 จะได้เท่ากับ 
 

𝑆𝑎𝑣𝑖𝑛𝑔𝑠 𝑉𝑎𝑙𝑢𝑒 (𝑆1,2) = 671 + 668 – 12 = 1,327 
 

หลังจากท าการค านวณค่าประหยัดทั้งหมดจนครบ และให้ท าการเรียงล าดับค่าจากมากไปน้อยจะ
ได้ผลตามตารางที่ 8 และ 9 จากนั้นเลือกลูกค้า 2 คนที่มีค่าระยะประหยัด (Saving) มากที่สุดและตรวจสอบ
ว่ามี ความเป็นไปได้หรือไม่ถ้าท าการรวมลูกค้า a และลูกค้า b ให้อยู่ในเส้นทางเดียวกันโดยที่ไม่ท าให้เส้นทาง
นั้นขัดแย้งกับเงื่อนไขในกรณีเส้นทางทีไม่ขัดแย้งกับเงื่อนไขอาจหมายถึงน้ าหนักของสินค้าจะต้องไม่เกิน
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ ซึ่งค านวณปริมาตรน้ าหนักในการบรรทุกต้องไม่เกิน 7,500 
กิโลกรัมต่อคันจากตารางที่ 1 และค านวณระยะทางขนส่งโดยน าระยะทางที่ท าไว้ในตารางเมตริกซ์ระยะทาง
ขนส่งจากตารางที่ 2 – 5 หลังจากการจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) จะ
ได้ขั้นตอนการจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) ตามตารางท่ี 10 
 
ตารางท่ี 8 ตารางเมตริกซ์ค่าประหยัด (Savings Value) (ส่วนที่ 1)  
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No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value

S 5,40 1,520 S 33,36 906 S 9,21 786 S 23,30 691 S 19,25 648 S 4,11 579 S 31,33 514 S 9,40 462

S 33,40 1,382 S 23,24 903 S 13,21 786 S 36,37 691 S 23,28 630 S 9,14 577 S 31,34 514 S 13,33 459

S 5,33 1,341 S 22,24 900 S 17,23 786 S 19,27 690 S 22,28 627 S 10,14 577 S 31,35 514 S 13,34 459

S 2,4 1,334 S 17,21 896 S 12,21 784 S 2,30 689 S 23,27 625 S 12,14 577 S 31,36 514 S 13,35 459

S 1,4 1,333 S 3,36 891 S 15,25 781 S 4,30 689 S 25,28 624 S 11,14 576 S 31,40 514 S 13,36 459

S 1,2 1,327 S 1,36 886 S 10,25 769 S 16,28 689 S 22,27 622 S 13,14 575 S 1,22 513 S 13,40 459

S 1,5 1,252 S 2,36 886 S 11,25 769 S 6,33 688 S 30,31 621 S 7,38 572 S 5,31 513 S 5,13 458

S 1,40 1,249 S 4,36 886 S 9,25 768 S 6,34 688 S 36,38 621 S 15,30 572 S 32,33 511 S 9,36 458

S 4,5 1,246 S 11,30 874 S 10,24 768 S 6,35 688 S 25,27 619 S 6,38 571 S 32,34 511 S 9,34 457

S 4,40 1,246 S 16,22 872 S 11,24 768 S 6,36 688 S 31,32 619 S 9,18 562 S 32,35 511 S 9,35 457

S 2,40 1,238 S 24,25 868 S 12,24 768 S 6,40 688 S 30,32 618 S 8,38 561 S 32,36 511 S 5,9 456

S 2,5 1,237 S 23,25 867 S 12,25 768 S 21,30 688 S 38,40 617 S 10,18 561 S 32,40 511 S 9,33 456

S 2,33 1,189 S 15,24 864 S 9,24 764 S 16,27 687 S 34,38 615 S 11,18 561 S 5,32 510 S 12,36 453

S 4,33 1,188 S 22,25 864 S 13,24 764 S 5,6 686 S 35,38 615 S 12,18 561 S 14,15 509 S 14,27 453

S 5,34 1,187 S 11,21 863 S 13,25 764 S 18,28 680 S 33,38 614 S 13,18 561 S 14,17 509 S 12,33 452

S 1,33 1,184 S 10,21 862 S 16,25 761 S 19,23 679 S 5,38 613 S 9,28 560 S 2,22 508 S 12,34 452

S 34,40 1,184 S 21,25 852 S 19,21 751 S 6,7 678 S 8,36 613 S 10,28 560 S 4,22 507 S 12,35 452

S 33,34 1,164 S 16,24 845 S 18,21 749 S 18,27 678 S 8,40 613 S 14,30 560 S 6,10 506 S 12,40 452

S 1,3 1,149 S 10,30 831 S 37,40 749 S 7,36 677 S 8,33 612 S 9,19 559 S 3,31 500 S 5,12 451

S 3,4 1,145 S 15,23 831 S 33,37 748 S 7,40 677 S 8,34 612 S 10,19 559 S 6,11 500 S 8,10 451

S 2,3 1,143 S 10,13 828 S 5,37 747 S 18,23 677 S 8,35 612 S 11,19 559 S 14,16 500 S 14,28 450

S 15,16 1,119 S 11,13 828 S 17,25 742 S 7,33 676 S 5,8 611 S 11,28 559 S 1,31 497 S 17,26 450

S 3,5 1,112 S 17,24 826 S 21,27 738 S 7,35 676 S 6,30 611 S 12,28 559 S 3,32 497 S 14,18 449

S 3,33 1,111 S 17,22 825 S 19,24 718 S 10,16 676 S 10,36 609 S 13,28 559 S 8,31 497 S 14,19 446

S 3,40 1,111 S 9,10 818 S 18,24 717 S 11,16 676 S 10,34 608 S 14,22 559 S 8,32 497 S 3,13 445

S 21,22 1,100 S 9,11 818 S 30,34 713 S 5,7 675 S 10,35 608 S 14,23 559 S 30,38 496 S 8,11 445

S 10,11 1,049 S 9,13 818 S 30,36 713 S 3,6 674 S 10,40 608 S 12,19 558 S 7,10 495 S 3,9 443

S 5,35 1,047 S 12,13 818 S 30,40 713 S 9,16 672 S 5,10 607 S 13,19 558 S 1,32 493 S 23,33 442

S 33,35 1,047 S 9,12 815 S 30,33 712 S 13,16 672 S 10,33 607 S 8,30 555 S 15,22 492 S 25,31 442

S 34,35 1,045 S 10,12 815 S 30,35 712 S 12,16 670 S 7,8 603 S 9,27 555 S 2,31 491 S 1,13 441

S 35,40 1,045 S 11,12 815 S 5,30 711 S 24,28 670 S 6,37 602 S 10,27 555 S 4,31 491 S 23,36 441

S 15,17 1,027 S 10,23 814 S 13,30 706 S 2,6 665 S 11,33 602 S 11,27 555 S 7,11 489 S 23,40 441

S 16,17 1,016 S 11,23 814 S 9,30 705 S 24,27 665 S 11,34 602 S 13,27 554 S 2,32 488 S 1,9 440

S 15,21 1,008 S 13,22 811 S 12,30 704 S 25,30 665 S 11,35 602 S 14,24 554 S 4,32 488 S 23,34 440

S 3,35 996     S 13,23 811 S 15,28 699 S 4,6 664 S 11,36 602 S 14,25 553 S 6,31 484 S 23,35 440

S 1,35 991     S 16,23 811 S 3,30 698 S 21,28 663 S 11,40 602 S 8,37 552 S 13,31 483 S 5,23 439

S 2,35 991     S 9,22 810 S 10,15 698 S 3,7 662 S 5,11 601 S 12,27 552 S 9,31 482 S 25,32 439

S 4,35 991     S 9,23 810 S 11,15 698 S 24,30 660 S 7,30 599 S 16,30 552 S 6,32 481 S 3,12 438

S 3,34 989     S 12,22 808 S 17,28 698 S 1,7 659 S 1,6 598 S 10,31 546 S 12,31 481 S 19,26 438

S 16,21 988     S 12,23 808 S 15,27 697 S 1,38 655 S 3,8 598 S 10,32 543 S 19,30 481 S 24,26 437

S 1,34 985     S 15,18 806 S 17,27 696 S 2,38 655 S 6,8 598 S 14,21 543 S 13,32 480 S 24,31 437

S 2,34 984     S 22,30 806 S 1,30 695 S 3,38 655 S 1,8 595 S 17,30 543 S 9,32 479 S 26,27 437

S 4,34 984     S 17,18 805 S 27,28 695 S 4,38 655 S 3,10 594 S 11,31 539 S 12,32 478 S 26,28 437

S 11,22 979     S 15,19 804 S 34,37 695 S 10,17 655 S 1,10 591 S 11,32 536 S 28,30 478 S 2,13 436

S 10,22 978     S 17,19 803 S 35,37 695 S 11,17 655 S 7,37 591 S 22,33 532 S 18,30 476 S 4,13 436

S 22,23 959     S 16,18 796 S 9,15 694 S 12,17 655 S 2,8 589 S 22,34 531 S 27,30 474 S 21,31 436

S 21,23 924     S 16,19 793 S 13,15 694 S 37,38 655 S 4,8 589 S 22,36 531 S 7,31 472 S 1,12 435

S 21,24 916     S 18,19 793 S 19,22 694 S 2,7 653 S 3,11 588 S 22,40 531 S 22,31 471 S 9,26 435

S 34,36 907     S 1,37 789 S 18,22 693 S 4,7 653 S 1,11 585 S 22,35 530 S 7,32 469 S 10,26 435

S 36,40 907     S 2,37 789 S 7,34 692 S 9,17 651 S 2,10 585 S 5,22 529 S 22,32 468 S 23,26 435

S 35,36 907     S 3,37 789 S 12,15 692 S 13,17 651 S 4,10 585 S 30,37 527 S 23,31 468 S 2,9 434

S 5,36 906     S 4,37 789 S 19,28 692 S 18,25 649 S 2,11 579 S 3,22 517 S 23,32 465 S 4,9 434
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ตารางท่ี 9 ตารางเมตริกซ์ค่าประหยัด (Savings Value) (ส่วนที่ 2) 

 

No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value No. Value

S 11,26 434 S 7,12 410 S 13,37 345 S 6,15 294 S 27,35 211 S 1,19 193 S 20,32 147

S 12,26 434 S 21,33 410 S 9,37 343 S 3,16 288 S 27,36 211 S 1,27 193 S 27,29 147

S 13,26 434 S 24,36 410 S 3,14 339 S 1,16 284 S 28,36 211 S 1,28 193 S 28,29 147

S 24,32 434 S 24,40 410 S 12,37 338 S 7,15 282 S 5,18 210 S 1,26 192 S 18,29 146

S 21,26 433 S 24,34 409 S 1,14 336 S 1,17 279 S 5,27 210 S 2,18 188 S 19,20 146

S 21,32 433 S 24,35 409 S 14,35 335 S 2,16 279 S 15,37 210 S 2,27 188 S 20,30 146

S 22,26 432 S 5,24 408 S 31,39 334 S 4,16 278 S 19,33 210 S 4,18 188 S 15,20 144

S 25,26 432 S 5,25 408 S 32,39 334 S 8,17 275 S 19,34 210 S 4,27 188 S 21,29 144

S 7,39 430 S 15,26 408 S 2,14 330 S 2,17 273 S 19,35 210 S 16,37 188 S 25,29 143

S 8,39 430 S 16,26 407 S 4,14 330 S 4,17 273 S 26,34 210 S 2,19 187 S 26,29 143

S 34,39 430 S 3,21 402 S 8,21 330 S 6,16 272 S 26,35 210 S 2,26 187 S 16,20 142

S 2,12 429 S 31,37 400 S 16,31 329 S 21,38 271 S 26,36 210 S 2,28 187 S 9,20 141

S 4,12 429 S 1,21 399 S 16,32 326 S 25,38 270 S 26,40 210 S 4,19 187 S 10,20 141

S 5,39 429 S 7,22 399 S 22,37 326 S 14,37 268 S 28,34 210 S 4,26 187 S 11,20 141

S 6,13 429 S 7,23 399 S 23,37 326 S 14,38 268 S 28,35 210 S 4,28 187 S 18,20 141

S 6,39 429 S 32,37 397 S 7,14 324 S 6,17 266 S 28,40 210 S 17,37 183 S 12,20 140

S 33,39 429 S 3,24 395 S 8,24 324 S 24,38 265 S 5,19 209 S 7,18 182 S 13,20 140

S 35,39 429 S 3,25 395 S 15,33 324 S 7,16 260 S 5,26 209 S 7,27 182 S 16,39 139

S 36,39 429 S 14,26 394 S 15,34 324 S 10,39 257 S 5,28 209 S 6,18 181 S 17,38 139

S 39,40 429 S 2,21 393 S 15,35 324 S 7,17 255 S 1,29 205 S 6,27 181 S 17,39 139

S 1,39 427 S 4,21 393 S 15,36 324 S 11,39 251 S 8,18 204 S 7,19 181 S 18,37 139

S 2,39 427 S 1,24 392 S 15,40 324 S 19,31 251 S 8,19 204 S 7,26 181 S 18,38 139

S 3,39 427 S 10,38 392 S 5,15 323 S 19,32 251 S 8,27 204 S 7,28 181 S 18,39 139

S 4,39 427 S 1,25 391 S 6,14 323 S 13,39 248 S 8,28 204 S 6,19 180 S 19,38 139

S 6,9 427 S 2,24 386 S 8,25 323 S 27,31 247 S 8,26 203 S 6,26 180 S 19,39 139

S 37,39 427 S 2,25 386 S 17,31 320 S 27,32 247 S 3,29 202 S 6,28 180 S 27,37 139

S 38,39 427 S 4,24 386 S 17,32 317 S 14,39 246 S 2,29 200 S 15,38 179 S 27,38 139

S 3,23 426 S 4,25 386 S 13,38 314 S 28,31 246 S 4,29 200 S 9,29 178 S 27,39 139

S 18,26 426 S 6,21 386 S 9,38 312 S 28,32 246 S 7,29 200 S 10,29 178 S 15,39 138

S 1,23 423 S 11,38 386 S 3,15 310 S 18,31 245 S 8,29 200 S 11,29 178 S 19,37 138

S 10,37 423 S 14,31 383 S 3,17 310 S 18,32 245 S 27,33 200 S 12,29 178 S 26,37 138

S 6,12 422 S 14,32 383 S 12,38 307 S 26,31 242 S 29,36 200 S 13,29 176 S 26,38 138

S 31,38 419 S 6,24 379 S 1,15 306 S 26,32 242 S 29,38 200 S 23,29 169 S 26,39 138

S 32,38 419 S 6,25 379 S 16,33 302 S 9,39 240 S 29,39 200 S 22,29 165 S 28,37 138

S 2,23 417 S 8,22 375 S 16,34 302 S 12,39 240 S 29,40 200 S 16,38 157 S 28,38 138

S 4,23 417 S 7,21 374 S 16,35 302 S 8,15 238 S 28,33 199 S 17,29 155 S 28,39 138

S 7,13 417 S 8,13 373 S 16,36 302 S 27,40 238 S 29,30 199 S 19,29 151 S 20,36 125

S 21,36 417 S 8,9 371 S 16,40 302 S 22,39 229 S 29,31 199 S 20,21 151 S 20,33 124

S 11,37 416 S 26,30 369 S 21,37 302 S 23,39 229 S 29,32 199 S 20,22 151 S 20,34 124

S 21,34 416 S 7,24 368 S 2,15 301 S 24,39 223 S 29,34 199 S 20,23 151 S 20,35 124

S 21,35 416 S 7,25 367 S 4,15 301 S 25,39 219 S 29,35 199 S 20,24 151 S 20,40 124

S 21,40 416 S 8,12 366 S 25,37 301 S 8,16 216 S 29,37 199 S 20,26 151 S 5,20 123

S 25,33 416 S 8,23 355 S 5,16 300 S 29,33 214 S 5,29 198 S 20,27 151 S 1,20 114

S 5,21 415 S 14,36 354 S 17,33 297 S 21,39 213 S 3,18 197 S 20,28 151 S 3,20 111

S 7,9 415 S 30,39 354 S 17,34 297 S 18,33 211 S 3,27 197 S 17,20 150 S 2,20 109

S 25,34 415 S 14,33 353 S 17,36 297 S 18,34 211 S 3,19 196 S 14,20 148 S 7,20 109

S 25,36 415 S 14,34 353 S 17,40 297 S 18,35 211 S 3,26 196 S 15,29 148 S 8,20 109

S 25,40 415 S 14,40 353 S 17,35 296 S 18,36 211 S 3,28 196 S 24,29 148 S 20,39 109

S 25,35 414 S 5,14 352 S 22,38 296 S 18,40 211 S 6,29 195 S 16,29 147 S 4,20 108

S 24,33 412 S 15,31 349 S 23,38 296 S 19,36 211 S 14,29 195 S 20,25 147 S 20,37 108

S 6,22 410 S 8,14 347 S 5,17 295 S 19,40 211 S 26,33 195 S 20,29 147 S 20,38 108

S 6,23 410 S 15,32 346 S 24,37 295 S 27,34 211 S 1,18 193 S 20,31 147 S 6,20 104
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ตารางท่ี 10 ขั้นตอนการจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) 

การจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) 

รถบรรทุก
คันที่ 1 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 3 –> 2 –> 4 –> 1 –> 5 –> 40 –> 33  
–> 34 –> DC 

8 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 1,000 –> 900 –> 600 –> 1,100 –> 1,300  
–> 800 –> 700 –> 800    

7,200 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 577 –> 102 –> 5 –> 9 –> 180 –> 68  
–> 115 –> 151 –> 644  

1,851 

รถบรรทุก
คันที่ 2 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 24 –> 17 –>15 –> 16 –> 21 –> 22 –> 11 
–> 10 –> 30 –> DC 

9 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 750 –> 700 –> 1,100 –> 600 –> 900  
–> 800 –> 600 –> 1,100 –> 600   

7,150 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 472 –> 159 –> 57 –> 12 –> 180 –> 118 –
> 157–> 5 –> 199 –> 502    

1,861 

รถบรรทุก
คันที่ 3 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 9 –> 12 –> 13 –> 23 –> 28 –> 27 –> 18 
–> 19 –> 25 –> DC 

9 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 1,100 –> 450 –> 500 –> 750 –> 650  
–> 700 –> 900 –> 750 –> 1,300 

7,100 

ระยะทาง(กิโลเมตร) 
0 –> 410–> 4 –> 8 –> 87 –> 201 –> 3 –> 68 
–> 4 –> 185 –> 434 

1,404 

รถบรรทุก
คันที่ 4 

เส้นทาง (จุดส่ง) 
DC –> 6 –> 37 –> 7 –> 8 –> 36 –> 38 –> 35  
–> 31 –> 32 –>DC 

9 

น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 
0 –> 1,400 –> 600 –> 800 –> 800 –> 600  
–> 600 –> 700 –> 500 –> 800 

6,800 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
0 –> 347 –> 140 –> 145 –> 58 –> 164 –> 167 
–> 240 –> 321 –> 2 –> 310 

1,894 

รถบรรทุก
คันที่ 5 

เส้นทาง (จุดส่ง) DC –> 14 –> 26 –> 20 –> 29 –> 39 –> DC 5 
น้ าหนักบรรทุก (กิโลกรัม) 0 –> 400 –> 1,300 –> 1,050 –> 900 –> 800  4,450 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 0 –> 297 –> 121 –> 143 –> 46 –> 132 –> 215 954 
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ตารางท่ี 11 สรุปการจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) 

สรุปการจัดเส้นทางการขนส่งแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) 

รถบรรทุก เส้นทาง (จุดส่ง) 
น  าหนักบรรทุก

(กิโลกรัม) 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

คันที่ 1 
DC –> 3 –> 2 –> 4 –> 1 –> 5 –> 40 –> 33 –> 34  
–> DC 

7,200 1,851 

คันที่ 2 
DC –> 24 –> 17 –>15 –> 16 –> 21 –> 22 –> 11  
–> 10 –> 30 –> DC 

7,150 1,861 

คันที่ 3 
DC –> 9 –> 12 –> 13 –> 23 –> 28 –> 27 –> 18  
–> 19 –> 25 –> DC 

7,100 1,404 

คันที่ 4 
DC –> 6 –> 37 –> 7 –> 8 –> 36 –> 38 –> 35 –> 31  
–> 32 –>DC 

6,800 1,894 

คันที่ 5 DC –> 14 –> 26 –> 20 –> 29 –> 39 –> DC 4,450 954 
รวม 32,700 7,964 

 จากตารางที่ 11 ซึ่งเป็นการจัดเส้นทางแบบอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) ท าให้ใช้
รถบรรทุกจ านวน 5 คันในการขนส่งสินค้า และใช้ระยะทางรวมกันทั้งหมด 7,964 กิโลเมตรต่อ 1 รอบส่งสินค้า 
 
อภิปรายผล   
 การจัดเส้นทางการขนส่งด้วยด้วยวิธีอัลกอริทึมประหยัด กรณีศึกษา บริษัท เอ็มเอ็นโอ จ ากัด  โดยน า
หลักทฤษฎีอัลกอริทึมประหยัด (Saving Algorithm) เกี่ยวกับปริมาณและระยะทางเพ่ือให้การจัดเส้นทางมี
ระยะทางที่ลดลงและเหมาะสมในการปฏิบัติ ซ่ึงเป็นเส้นทางที่ใช้เป็นเส้นทางเดิมยังไม่ได้มีการปรับปรุงเส้นทาง
ใหม่ ท าให้การใช้จ านวนรถไม่ได้เต็มที่ตามศักยภาพของรถ  จึงได้น าแนวทางการทฤษฎีการจัดเส้นทางมา
ประยุกต์ใช้ให้สอดคล้องกับปฏิบัติงาน ซึ่งผลการปฏิบัติงานได้การเปลี่ยนแปลง สามารถท าให้ได้ระยะทางที่
ลดลงและเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น ตามตารางท่ี 12   
 
ตารางท่ี 12 แสดงเปรียบเทียบผลการทดลองก่อนปรับปรุงและหลังปรับปรุงการจัดเส้นทางการขนส่ง 

เปรียบเทียบผลท่ีได้จากก่อนและหลังปรับปรุงเส้นทางการขนส่งสินค้า 

จ านวน ก่อนปรับปรุง หลังปรับปรุง ลดลง คิดเป็น 
ประหยัดน  ามัน* 

(ลิตร) 
จ านวนเงิน** 

(บาท) 

รถบรรทุก 7 5 2 28.57% 
2,380 78,397.20 

เที่ยว/เดือน 56 25 31 55.36% 



วารสารวชิาการสถาบันวิทยาการจัดการแห่งแปซิฟิค                         ปทีี่ 11 ฉบบัที่ 1 มกราคม – เมษายน 2568 
The Journal of Pacific Institute of Management Science        Vol.11 No.1 (2025) January–April, 2025 

*********************************************************************************************************** 

77 | page 

ระยะทาง
(กิโลเมตร) 

73,232 63,712 9,520 13.00% 

*อัตราการกินน้ ามันของรถบรรทุกสินค้า 1 ลิตร / 4 กิโลเมตร 
**คิดจากราคาน้ ามัน 32.94 บาท/ลิตร (วันที่ 30 มิถุนายน 2567)  

ผลจากการวิจัยพบว่าการจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าที่เหมาะสมด้วยวิธีอัลกอริทึมประหยัด ช่วยท าให้
จ านวนเที่ยวในการขนส่งสินค้าลดลงได้จากเดิม 56 เที่ยวต่อเดือน  สามารถลดลงได้ 31 เที่ยวต่อเดือน  คิด
เป็น 55.36 % และมีระยะทางที่ลดลงจากเดิม 73,232 กิโลเมตรต่อเดือน เหลือระยะทางจริง 63,712 
กิโลเมตรต่อเดือน สามารถลดลงได้ 9,520 กิโลเมตร คิดเป็น 13.00 % ซึ่งสามารถช่วยลดต้นทุนค่าน้ ามัน
เชื้อเพลิงได้ 2,380 ลิตร คิดเป็นเงิน 78,397.20 บาท (คิดที่ค่าน้ ามันปัจจุบัน วันที่ 30 มิถุนายน 2567 ลิตรละ 
32.94 บาท)   
 
ขอเสนอแนะ 

จากผลการศึกษาครั้งนี้ เป็นแนวทางให้แก่ผู้ประกอบการขนส่งหรือบริษัทต่างๆ น าข้อมูลการขนส่งที่มี
อยู่มาวิเคราะห์เพ่ือลดระยะทางการขนส่งและลดต้นทุนด้านเชื้อเพลิงได้ ทั้งนี้ทั้งนั้นเพ่ือความแม่นย าของข้อมูล
ที่ได้จ าเป็นต้องใช้ข้อมูลที่เก่ียวข้องและข้อจ ากัดต่างๆ เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลที่ถูกต้องที่สุด ยกตัวอย่างเช่น  

1. รูปแบบบรรจุภัณฑ์ของสินค้าที่บรรทุกในรถบรรทุก น้ าหนักอาจจะไม่เกินความสามารถของการ
บรรทุก แต่ขนาดอาจจะเกินกว่าขนาดของการบรรทุก ท าให้การค านวณพ้ืนที่ปริมาตรการบรรทุก
ท าได้ยาก 

2. เวลาส่งสินค้าของร้านแต่ละสาขา ต้องมีเจ้าหน้าที่รับผิดชอบรับสินค้าในแต่ละร้านสาขา และ
สามารถพร้อมรับสินค้าได้ตลอดเวลาเพ่ือความสะดวกในการขนส่งสินค้า โดยให้ทีมฝ่าย
ปฏิบัติการด าเนินการวางแผนการจัดคนรับสินค้าตามเวลาที่แผนกขนส่งก าหนดให้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



วารสารวชิาการสถาบันวิทยาการจัดการแห่งแปซิฟิค                         ปทีี่ 11 ฉบบัที่ 1 มกราคม – เมษายน 2568 
The Journal of Pacific Institute of Management Science        Vol.11 No.1 (2025) January–April, 2025 

*********************************************************************************************************** 

78 | page 

บรรณานุกรม 
 

ณัฐวุฒิ พุ่มพฤกษี, ปิยธิดา ศรีพงษ์สุทธิ์ และพรพิทักษ์  พันธ์หล้า. (2567) การประยุกต์ใช้ GIS Analysis 
และ VRP วิเคราะห์ตรวจสอบข้อมูลเส้นทางการขนส่งห่วงโซ่ความเย็น ส าหรับส่งมอบวัคซีนไปยัง
โรงพยาบาลและศูนย์บริการสาธารณสุขในสังกัดกรุงเทพมหานคร. วารสารวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี มหาวิทยาลัยเซาธ์อีสท์บางกอก, 3(2), 62-74 

น้ าฝน พาพันธ์ และภัทรานิษฐ์ แก้วประดิษฐ. (2563). การจัดเส้นทางการขนส่งสินค้าโดยวิธีอัลกอริทึมแบบ
ประหยัด กรณีศึกษา : โรงงานเม็ดพลาสติก. (โครงงานวิศวกรรม, มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์). 

ปัญญวัฒน์ จันทร์ชัยภักดี. (2561). การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางเดินรถรับส่งนักเรียน: กรณีศึกษาโรงเรียน
ประสิทธิ์ศึกษาสงเคราะห์ . (วิทยานิพนธ์ปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัย
อุบลราชธานี). 

ไพฑูรย์ ศิริโอฬาร. (2561). การพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูปส าหรับปัญหาการจัดเส้นทางพาหนะ. วิศวกรรม
สารเกษมบัณฑิต, 8(1), 122-134. 

วรพล อารีย์, ภานุพงศ์ กลิ่นอุบล, สิปปกร กรพันธ์, ธนภัทร รัตนานนท์เสถียร และจิรัฐิติกาล คชสิทธิ์. (2565). 
การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางการขนส่ง:  กรณีศึกษา บริษัท เอบีซี   น  าดื่ม จ ากัด. วารสาร
เศรษฐศาสตร์และบริหารธุรกิจ มหาวทิยาลัยทกัษิณ, 14(3), 1-24. 

ศิวพร สุกสี และธาริณี มีเจริญ. (2562) การลดต้นทุนการขนส่งโดยการประยุกต์ใช้ปัญหาการจัดเส้นทาง 
การเดินรถ: กรณีศึกษา บริษัทจ าหน่ายอุปกรณ์ประดับยนต์ . วิศวกรรมสารเกษมบัณฑิต, 9(1), 
69-84. 

Clarke, G. & Wright, J. W. (1964). Scheduling of vehicles from a central depot to a 
number of delivery points. Operation Research, 12, 568-581. 

 

 


