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การวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือลดตนทุนการกระจายสินคาประเภทอุปกรณอิเล็กทรอนิกสสําหรับ
ระบบขายหนาราน เนื่องจากพบวาในปจจุบันบริษัทกรณีศึกษาดําเนินกระจายสินคาดวยลักษณะโครงขายการ
กระจายสินคาแบบผานคลังภูมิภาค  มีตนทุนคากระจายสินคาของบริษัทประกอบดวยตนทุนสองสวนที่สําคัญ
ไดแก ตนทนุคาเชาคลงัภมูภิาค จํานวน 1,660,548 บาท และตนทุนคาขนสงสนิคา จํานวน 2,435,643 บาท แสดง
ใหเหน็ถงึสัดสวนของคาเชาคลงัสนิคาทีส่งูถงึรอยละ 41 ของตนทุนกระจายสนิคาท้ังหมด ผูวจิยัจงึนาํเสนอใหปรบั
โครงขายการกระจายสนิคาเปนแบบตรงไมผานคลงัจงัหวดั และทดสอบประสทิธภิาพของโครงขายการกระจาย
สินคาทีนํ่าเสนอผานแบบจําลองสถานการณ 5 แบบจาํลอง ปจจยัตาง ๆ  ทีน่าํมาเปนเงือ่นไขในแบบจาํลอง ไดแก 
ปริมาณการขายสินคา กระบวนการกระจายสินคา และตนทุนการดําเนินงานเพื่อการกระจายสินคา ขอมูล
ดังกลาวไดมาจากการเก็บขอมูลของพนักงานขายและพนักงานในแผนกคลังสินคา จํานวน 123 คน วิธีการจัด
เสนทางการขนสงสนิคาแบบ Saving Algorithm ถกูนาํมาใชในการจดัเสนทางการขนสงแบบจาํลองสถานการณ
ที่ 2-5 สําหรับแบบจําลองท่ี 1 และในกรณีที่สินคาท่ีสงใหแกพนักงานขายตอนตนเดือนไมเพียงพอสําหรับ
การขายใหมีการจัดสงสินคาแบบรายชิ้น ขอมูลการขายสินคาเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ถึงเดือนมกราคม 
พ.ศ. 2563 ของพนักงานขายในเขตกรุงเทพมหานคร ถูกนํามาใชในการทดลองแบบจําลองสถานการณทุก
แบบ ผลจากการจําลองสถานการณทั้ง 5 พบวาการปรับปรุงโครงขายการกระจายสินคาสงสินคาเปนแบบตรง 
โดยไมผานคลังจังหวัด กอใหเกิดตนทุนคาขนสงสินคาเพิ่มขึ้นในทุกแบบจําลองเทียบกับโครงขายการกระจาย
สินคาแบบเดมิ แตสามารถลดตนทนุคาเชาคลงัสนิคาในเขตกรงุเทพมหานครลงไดทัง้หมด เทากบั 696,000 บาท
ตอป เมื่อพิจารณาตนทุนกระจายสินคารวมทั้งหมดพบวาทุกแบบจําลองสถานการณกอใหเกิดตนทุนรวม
ในการกระจายสินคารวมตํ่ากวารูปแบบการกระจายสินคาท่ีดําเนินการอยูของบริษัทในปจจุบัน โดยเฉพาะ
แบบจําลองสถานการณที่ 4 และแบบจําลองสถานการณท่ี 5 สามารถลดตนทุนการกระจายสินคาไดสูงถึง
รอยละ 87.42 และรอยละ 82.8 ตามลําดับ
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This research aims to reduce the distribution cost of the electronics device products for 
point of sale systems. It was found that at present, the case study company distributes products 
to a customer using the indirect distribution network where the regional warehouses are set as 
the intermediates. The company’s distribution costs consist of two major costs: The regional 
warehouse rental cost of 1,660,548 baht and freight cost of 2,435,643 baht. The proportion 
of the regional warehouse rental cost is as high as 41% of the total distribution cost. Thus, the 
direct distribution network is introduced by the researcher to the company. Five simulation 
scenarios are used to test the efficiency of the new redesigned distribution network. Factors 
that are used as conditions in the simulation model are sales volume, distribution process, and 
distribution cost. The data is collected from 123 salespeople and warehousing staff. Vehicle 
Routing Problem using Saving Algorithm is applied in simulation case 2 – 5. For simulation case 
1 and in case of the products which has been shipped to each salesperson are insufficient 
for sales in each month, products will be delivered individually to salesperson when needed. 
The sales data of salesperson in Bangkok area from February 2019 to January 2020 is used to 
in all scenarios. The simulation results show that the new distribution network causes higher 
freight costs in all simulation models compared to the current distribution network. However, 
it is able to eliminate the cost of warehouse rental in Bangkok by 696,000 baht per year. When 
considering the total distribution cost, it is found that all scenarios contribute lower total dis-
tribution cost compared to the current distribution cost occurred in the present, especially in 
the fourth and the fifth scenario can reduce the total distribution cost by 87.42 percent and 
82.48 percent, respectively.

The Redesign of the Point of Sales’ Electronic Equipment Distribution 
Network to Reduce the Distribution Cost: Case Study of ABC Co., Ltd.
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1. บทนํา
ปจจบุนัการแขงขนัในตลาดมเีพ่ิมมากขึน้ ธรุกจิ

ตาง ๆ  มีการขยายตัวอยางรวดเร็วโดยมีเปาหมายเพื่อ
ตอบสนองความตองการของลกูคาใหไดมากทีส่ดุ องค
ความรูดานโลจิสติกสหลายดาน อาทิเชน การจัดการ
หรือจัดเสนทางการขนสง  (ศิวพร สุกสี และธาริณี 
มเีจรญิ, 2562) การจัดการสนิคาคงคลงั การจัดการคลงั
สนิคา เปนองคความรูทีส่าํคัญทีส่ามารถนํามาประยกุต
ใชในการเพิม่ศกัยภาพในการแขงขนัได การขนสงและ
โลจิสติกส จึงเปนกระบวนการที่สนับสนุนธุรกิจ และ
การขบัเคลือ่นเศรษฐกจิของประเทศโดยตรง การขนสง
จึงตองมีการพัฒนาอยูเสมอ เพื่อเพ่ิมศักยภาพในการ
แขงขันทางธุรกิจ ซึ่งในยุค Thailand 4.0 เทคโนโลยี
มีบทบาทสําคัญตอธุรกิจและชีวิตประจําวันของธุรกิจ
และประชาชนโดยทั่วไป เนื่องจากชวยใหการดําเนิน
ธุรกิจและการใชชีวิตประจําวันสะดวกมากข้ึน ดังนั้น 
ผูประกอบการตาง ๆ จึงพยายามที่จะปรับตัวใหเขา
กับยุคสมัย อันจะนํามาซ่ึงชองทางและโอกาสในการ
เขาถงึลูกคา เพือ่เพิม่รายไดและกาํไร ในปจจบุนัธุรกจิ
รานคาและรานอาหารในประเทศไทย สรางมูลคา
หมนุเวยีนในธรุกิจเปนจํานวนมากและมแีนวโนมสูงข้ึน
อยางตอเน่ือง ระบบขายหนาราน หรอืทีเ่รยีกกนัทัว่ไป
วา POS (Point of Sale) เปนระบบบริหารจัดการที่
ประกอบดวยระบบหนาบาน ไดแก เครื่องมือสําหรับ
คิดเงิน (Cash register) และ โปรแกรมคอมพิวเตอร
หรือแอพพลิเคชั่น (application) ที่จัดเปนระบบ
หลังบาน เปนระบบที่ชวยใหผูประกอบการรานคา 
หรือรานอาหารตาง ๆ สามารถดูภาพรวมของธุรกิจ 
ผานการเคลื่อนไหวของขอมูลตาง ๆ  เชน ปริมาณการ
ขายสินคา ยอดขาย ปริมาณสินคาคงเหลือ เปนตน 
ธุรกิจขอมูลเหลานี้จะสามารถนําไปชวยประกอบการ
ตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจไดอยางรวดเร็วและมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

บริษัท ABC จํากัด เปนบริษัทที่ใหบริการการ
พัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมระบบบริหารหนา
ราน พรอมจําหนายอุปกรณแท็บเล็ต (Tablet) และ

เครื่องชําระเงินหลายรูปแบบ แบบครบวงจร สําหรับ
ธรุกจิรานอาหาร รานกาแฟ และรานขนมขนาดเลก็ถงึ
ระดบักลาง ซึง่จะมกีารเกบ็ขอมลูการขาย สตอ็กสนิคา 
และขอมลูการบนัทกึคาใชจายทีเ่กดิขึน้ เมือ่มกีารขาย
สินคาและบริการ ลูกคาของบริษัท ABC แบงออกเปน 
2 กลุม คือ กลุมลูกคาที่ซื้อสินคาขาด และกลุมลูกคา
ท่ีเชาใชสินคาเปนระยะเวลาตามแตตกลงกัน บริษัท 
ABC จํากัด มีคลังสินคาหลักจํานวน 2 แหง คือ คลัง
สนิคาสาํหรบัรบัสนิคาคนื เปนคลงัสนิคาท่ีรบัสนิคาคนื
ในกรณีที่สินคาเกิดความเสียหาย หรือเมื่อสินคานั้น
หมดสัญญาการเชาใช ซ่ึงตอไปจะเรียกวา “ศูนยรับ
คืนสินคา” และคลังสินคาสําหรับกระจายสินคาใหแก
คลังสินคาจังหวัด ซึ่งตอไปจะเรียกวา “ศูนยกระจาย
สินคา” นอกจากนั้นยังมีคลังสินคาที่จังหวัดตาง ๆ 
ที่รับสินคาจากศูนยกระจายสินคาหลัก ทําหนาที่จัด
เก็บสินคาสําหรับพนักงานขายและใหพนักงานขายท่ี
มีกระจายอยูท่ัวประเทศวิ่งมารับสินคาเมื่อมีคําสั่งซ้ือ
หรือตองการนําเสนอขาย รวมถึงเปนสถานที่รวบรวม
จัดเก็บสินคาที่ลูกคายกเลิกการเชา ตองการสงคืน ซึ่ง
ตอไปนี้จะเรียกวา “คลังยอย” 

จากขอมูลการกระจายสินคาในชวงเวลาตั้งแต
เดอืนมกราคม 2562 – เดอืนธนัวาคม 2562 เกิดคาใช
จายในการกระจายสินคาและรับคืนสินคา รวมท้ังสิ้น 
4,096,191 บาท แบงเปนคาใชจายในการขนสงเทากบั 
2,435,643 บาท หรือคิดเปน 59% ของคาใชจายใน
กระจายสินคาท้ังหมด และคาเชาพื้นท่ีศูนยกระจาย
สินคาและคลังสินคา  ตาง ๆ เทากับ 1,660,548 บาท 
หรือคิดเปน 41% ของคาใชจายในกระจายสินคารวม 
พนักงานรอยละ 70.09 ของพนักงานทั้งหมดสามารถ
ขายอุปกรณอิเล็กทรอนิกสของระบบขายหนารานได
เฉลี่ยตํ่ากวา 5 เครื่องตอเดือน ในแตละเดือนมีการคืน
สนิคาจากการหมดสญัญาเชาเฉลีย่เทากบั 3 เครือ่งตอ
พนักงานขาย 1 คน บริษัทมีการเชาคลังยอยทั้งหมด 
10 คลัง เพื่อใหครอบคลุมพื้นที่การขายสินคาทั้งหมด 
6 ภูมิภาคตามที่บริษัทไดแบงเขตไว 
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ไดแก กรุงเทพมหานคร ภาคตะวันออก ภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ ภาคเหนอื ภาคใต และภาคกลาง 
และเกิดความสูญเปลาของตนทุนการเชาคลังยอย
ตามจังหวัดตาง ๆ ที่สูงถึงรอยละ 41 ของตนทุนการ
กระจายสินคาทั้งหมด

ดังน้ันจากปญหาดังกลาวเพื่อเปนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการกระจายสินคาของบริษัท ABC 
จํากัด โดยการลดตนทุนการกระจายสินคารวม ผูวิจัย
จึงนําเสนอแนวคิดการปรับปรุงโครงขายการกระจาย

สินคารูปแบบใหมดวยการจําลองแบบสถานการณ
การจัดสงสินคาใหแกพนักงานขาย ซึ่งจะเปนการชวย
เพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการตนทุนโดยรวม
ของบริษัทและยังสามารถนําไปเปนแนวทางในการ
ประยุกตใชกับธุรกิจอื่น ๆ ไดดวย

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
เพื่อลดตนทุนการกระจายสินคาอุปกรณ

อิเล็กทรอนิกสสําหรับระบบการขายหนาราน

3. กรอบแนวคิดของการวิจัย

* ขอมูลยอดขายตอเดือน 

 (รายบุคคล)

* คาใชจายในการกระจายสินคา

 และคาเชาสถานที่จัดเก็บ

* ขอมูลสถานที่จัดสงสินคาและ

 ระยะทาง

โครงขายการกระจาย

สินคา พรอมแบบจําลอง

สถานการณ

*เสนทางการขนสง

สินคาที่กอใหเกิด

ตนทุนลดลง

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดของการวิจัย

4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 การออกแบบโครงขายการกระจายสินคา 

Chopra (2003) ไดอธิบายถึงการออกแบบ

โครงขายการกระจายในโซอปุทานและปจจัยท่ีมผีลตอ

การตัดสนิใจออกแบบโครงขาย จากการออกแบบโครง

ขายพบวาปจจัยที่มีผลตอการออกแบบแบงออกเปน 

2 สวน ไดแก ความตองการของลูกคาและคาใชจาย

ในการดาํเนินงาน โดยพจิารณาจากตัวแปรทีใ่ชวดัการ

ใหบริการลูกคาที่มีผลตอโครงสรางของโครงขายการ

กระจายสนิคา ประกอบดวย 1) เวลาในการตอบสนอง 

2) ความหลากหลายของผลิตภัณฑ 3) การหาใหของ

ผลิตภัณฑ 4) คลังเก็บสินคาเมื่อมีคําสั่งการซื้อเขามา 

5) ประสบการณของลูกคา 6) ติดตามคําสั่งซ้ือ การ

สงของกลับคืน ทุกปจจัยดังกลาวขางตนมีผลตอ

การออกแบบโครงขายการกระจายสินคาและการ

เปลี่ยนแปลงการออกแบบโครงขายการกระจาย

สินคาที่มีผลตอคาใชจายในโซอุปทาน ไดแก 1) คา

ใชจายเก็บสินคา (Inventory cost) 2) คาใชจายการ

ขนสง (Transportation cost) 3) คาใชจายกอสราง

สิ่งอานวยความสะดวกและการขนถาย (Facility and 

handling) และ 4) คาใชจายการติดตอขอมูล (Infor-

mation cost)

ดังนั้น การจัดการโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ

หนาท่ีท่ีสําคัญคือ การจัดการการขนสงใหมีตนทุนต่ํา

22

วารสารวิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 7 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2564

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

และมีคุณภาพ ตลอดจนมีการประสานงานตลอดหวง

โซอุปทาน ทั้งระหวางผูขายวัตถุดิบกับโรงงานที่ผลิต

สินคา และระหวางโรงงานที่ผลิตสินคากับลูกคา โดย

มีจุดมุงหมายคือใหคุณคากับผูบริโภคดวย การตอบ

สนองที่รวดเร็วทันเวลาราคาตํ่าและคุณภาพสูง 

4.2 การจัดเสนทางการขนสง 

ปญหาการจัดเสนทาง (Vehicle Routing 

Problem: VRP) เปนทฤษฎีการแกปญหาที่สําคัญ

ในทางโลจิสติกส เน่ืองจากเปนกิจกรรมที่เกี่ยวของ

โดยตรงกับการลําเลียงสินคาจากตนทางไปยังปลาย

ทางตามแผนการขนสงที่กําหนดไว (ปรียาณัฐ เอ๊ียบ

ศิริเมธี และคณะ, 2563) นอกจากนั้นแลวการจัดเสน

ทางการขนสง จัดเปนการวางแผนเชิงยุทธวิธีที่ตอง

วางแผนการปฏิบัติงานดานการขนสงเปนรายสัปดาห

หรือรายวัน (กฤษณา ปุณยางกูร และคณะ, 2562) 

ที่มีความจําเปนอยางยิ่งเน่ืองจากลูกคามักมีความไม

แนนอนในความตองการของสินคาทั้งดานประเภท

และปริมาณ 

การจัดเสนทางการขนสง เปนการกําหนดเสน

ทางของยานพาหนะแตละคัน เพื่อไปบริการใหลูกคา

ที่กําหนดโดยเสียคาใชจายในการขนสงนอยที่สุด ที่

พบวาแบงออกเปนหลายลักษณะหรือหลายประเภท 

แตกตางกันไปตามลักษณะของ ประเภทยานพาหนะ 

จํานวนศูนยกระจายสินคา จํานวนยานพาหนะ กรอบ

เวลาในการจัดสงสินคา (พิมพชนก ทํานอง, 2552) ซึ่ง

จากความแตกตางดังกลาวกอใหเกดิแนวทางในการแก

ปญหาการจัดเสนทางการขนสงในหลายรูปแบบหรือ

หลายลกัษณะ อาทเิชน Archetti et al. (2014; 2015) 

เสนอวธิกีารแตกกิง่และตัด (Branch and Cut) และวธิี

การแตกกิง่พิจารณาคาตัวแปรและตัด (Branch-Price 

and Silva, 2015) และคณะประยกุตวธิคีนหาคาํตอบ

แบบวนรอบซํ้า (IteratedLocal Search: ILS) และ 

Wilck and Cavalier (2012) ใชวิธีการเชิงพันธุกรรม 

(Genetic Algorithm: GA) ในการแกปญหา Bolduc 

et al. (2010) ลดตนทุนการขนสงและจัดเก็บสินคา

คงคลังโดยรวมโดยใชวิธีการคนหาแบบทาบู (Tabu 

Search: TS) การจัดเสนทางการขนสงที่มีขอจํากัด

ดานกรอบเวลาการขนสง (Prat Boonsam et al., 

2013) การจัดเสนทางการขนสงที่มีการขนสงเท่ียว

กลบั (Emmanouil et al., 2012)  การจัดเสนทางการ

ขนสง เปนตน 

วธิกีารแกปญหาการจัดเสนทางการขนสง แบง

ออกเปน 2 กลุม คือ 

1) วิธีการแกปญหาโดยใชตัวแบบคณิตศาสตร 

(Mathematical Programming) เปนวิธีการหา

คําตอบที่ดีที่สุด (Optimal solution) เหมาะกับ

ปญหาที่มีขนาดไมใหญมาก เนื่องจากลักษณะการแก

ปญหาเปนการแตกตัวแปรและเงื่อนไขท้ังหมดออก

มาพิจารณา ทําใหเกิดความยุงยากซับซอนในการ

ประมวลผล กอใหเกิดการใชระยะเวลานานมากใน

การแกปญหา 

2) วิธีการฮิวริสติกส (Heuristics Method) 

เปนวิธีการหาคําตอบโดยอาศัยหลักการประมาณ 

ที่เกิดจากการสรางแบบกระบวนการจําลองหรือ

กระบวนการคนหาคําตอบท่ีชัดเจน และทําซํ้า จน

ไดคาของคําตอบที่ใกลเคียงคําตอบท่ีเหมาะสมตาม

เงื่อนไขที่กําหนดไว วิธีการฮิวริสติกส ถูกสรางขึ้น

มาเพื่อใหสามารถแกปญหาที่มีความซับซอนสูง ได

ในระยะเวลาที่รวดเร็วกวาวิธีการตัวแบบจําลองทาง

คณิตศาสตร โดยแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

1) วิธีการฮิวริสติกสแบบดั้งเดิม (Classical 

heuristics) เปนวิธีการท่ีกําหนดข้ันตอนหรือวิธีการ

จดัเสนทางการขนสงทีไ่มมคีวามซบัซอนมาก ขอบเขต

ในการคนหาคําตอบไมกวางมากนัก และไมเกิดการ

กระบวนการคนหาซํ้าเมื่อคนหาจนจบกระบวนการที่

กาํหนดไว ทาํใหสามารถคนหาคาํตอบไดในระยะเวลา

ทีร่วดเรว็ แตคาํตอบทีไ่ดรบัอาจไมใกลเคียงกบัคาํตอบ

ทีด่ทีีส่ดุ วธิกีารฮวิรสิตกิสแบบดัง้เดมิทีรู่จกักนัด ีไดแก 

วิธี Nearest Neighbor Algorithm วิธี Saving Algo-

rithm วิธี Sweep Method เปนตน 
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2) วิธีการเมตาฮิวริสติกส (Metaheuristics) 

เปนวิธีการที่สามารถแกปญหาที่มีความซับซอนไดมี

ประสิทธิภาพมากกวาวิธีการฮิวริสติกสแบบด้ังเดิม 

เนื่องจากเปนการกําหนดพื้นที่หรือขอบเขตในการ

คนหาคําตอบใหกวางที่สุดเทาที่จะสามารถทําได อีก

ทั้งมักมีการกําหนดใหเกิดการประมวลผลซํ้าภายใต

ขอบเขตการสุมหรือการประมวลผลที่กําหนด ทําให

สามารถไดคําตอบท่ีดีจนอาจสามารถเทากับหรือ

ใกลเคียงกับคําตอบท่ีดีที่สุดได แตอยางไรก็ตามไม

สามารถรับรองผลวาคําตอบที่ไดจะเปนคําตอบที่ดี

ที่สุด ดวยเหตุนี้เองวิธีการประมวลผลแบบเมตาฮิว

ริสติกสน้ีมักเปนวิธีการที่ใชเวลาคอนขางมากในการ

ประมวลผลเพื่อหาคําตอบ แตอยางไรก็ตาม ยังนอย

กวาเวลาที่ใชในการประมวลผลหาคําตอบเมื่อเทียบ

กับวิธีการแกปญหาโดยใชตัวแบบทางคณิตศาสตร 

วิธีการ  เมตาฮิวริสติกสที่นิยมใชในการแกปญหาการ

จัดเสนทางการขนสง ไดแก วิธีอาณานิคมมด (Ant 

Colony Algorithm) วิธีการเชิงพันธุกรรม (Genetic 

Algorithm) เปนตน (พิชญ พันธุพิพัฒน และเปรมพร 

เขมาวุฆฒ, 2562) 

วิธีการ Saving Algorithm หรือวิธีอัลกอริทึม

แบบประหยัด เปนหนึ่งในวิธีการภายใตกลุมการแก

ปญหาแบบฮิวริสติกสแบบดั้งเดิม เปนวิธีการที่นิยม

ใชในการแกปญหาการจดัเสนทางการขนสง เนือ่งจาก

เปนวธีิการทีส่ามารถดาํเนนิการไดงาย ไมซบัซอน และ

มีผูนําวิธีการน้ีไปเปนพื้นฐานในการพัฒนาโปรแกรม

สําเร็จรูปเพื่อการจัดเสนทางการขนสง โดยใชชื่อวา 

VRP Solver ทีพั่ฒนาโดย Larry Snyder จาก Lehigh 

University, USA. ซึ่งโปรแกรมสําเร็จรูปนี้มีการนําไป

ใชกันอยางแพรหลาย ผลลัพธที่ไดจากการแกปญหา

ดวยวิธีการน้ี คือ จํานวนพาหนะทั้งหมดที่ใชในการ

ขนสงสนิคา เสนทางการขนสงสนิคาของพาหนะแตละ

คนั และลาํดบัการจดัสงสนิคาของพาหนะแตละคัน ขัน้

ตอนการดาํเนินการจดัเสนทางการขนสงสนิคาดวยวธิี

การ Saving Algorithm เปนดังตอไปนี้

1) กําหนดจุดเริ่มตนและสิ้นสุดของการขนสง

สนิคา ทีโ่ดยสวนมากกาํหนดใหเปนศูนยกระจายสนิคา 

(Depot: D)

2) สรางตารางเมตริกซระยะเวลา หรือระยะ

ทาง หรือคาใชจายในการขนสงสินคา ระหวางศูนย

กระจายสนิคา (D) กับทุกสถานท่ีตัง้ของลกูคา (i หรอื j) 

และจากทุกสถานที่ตั้งของลูกคาไปยังสถานที่ตั้งของ

ลูกคารายอื่น ๆ ใหครบทุกราย 

3) คํานวณหาคาประหยัด (Saving Cost) ดัง

สมการที่ (1)

Sij = DiD+DDj-Dij                (1)

เมื่อ 

Sij = คาประหยัด

DiD = ระยะเวลา หรือระยะทาง หรือคาใชจาย

ระหวางสถานที่สงสินคากับศูนยกระจายสินคา 

DDj = ระยะเวลา หรือระยะทาง หรือคาใชจาย

ระหวางศูนยกระจายสินคากับสถานที่สงสินคา

Dij = ระยะเวลา หรือระยะทาง หรือคาใชจาย

ระหวางสถานที่สงสินคาตาง ๆ 

4) เรียงลําดับคูลําดับระหวางคูของสถานที่

ขนสงสนิคาใด ๆ  ตามคาประหยดัจากคาประหยดัมาก

สุดไปหาคาประหยัดนอยที่สุด

5) สรางเสนทางของยานพาหนะโดยเช่ือม

สถานที่ตาง ๆ (i และ j) ตามคาประหยัดจากมากไป

นอย จนกระท่ังสามารถจัดเรียงสถานท่ีจัดสงสินคา

ทั้งหมดทุกสถานที่เขามาอยูในเสนทาง 

6) ทําการตัดเสนทางท่ีไดในขอท่ี 5) โดยใช

เงื่อนไขของความจุ หรือปริมาตร หรือนํ้าหนักบรรทุก

ของพาหนะ โดยเปรียบเทียบความตองการสินคาของ

แตละสถานท่ีจัดสงสินคาตามเสนทางท่ีเรียงลําดับไว

ในขั้นตอนที่ 5) หากพบวามีการบรรทุกเพื่อการจัด

สงในสถานที่ตาง ๆ รวมกันแลวเกินความจุ หรือเกิน

ปริมาตร หรือเกินนํ้าหนักบรรทุกของพาหนะที่จะใช

ในการขนสงแลว ใหถือเปนการตัดเสนทางการขนสง

ของพาหนะหนึ่งคัน และทําซํ้าจนกวาจะสามารถจัด
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สถานที่จัดสงสินคาทุกสถานที่ไปตามเสนทางการ

ขนสงไดครบถวน 

5. วิธีการดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การวิ จั ย ในครั้ งนี้ ใ ช  วิ ธี ก ารการจํ าลอง

สถานการณ (Simulation)

5.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากรการวจัิยเปนพนักงานของบรษัิท ABC 

จํากัด จํานวน 123 คน 

5.3 เครื่องมือวิจัย

1) โปรแกรม Microsoft Excel ใชในการเก็บ

ขอมูลที่จําเปนในการศึกษา คํานวณความถี่ในการ

จัดสงสินคาและจัดเรียงจุดสงสินคาดวยวิธี Saving 

Algorithm

2) แผนที่ทางภูมิศาสตร Google Map เพื่อใช

ในการวิเคราะหคนหาพิกัดทําเลที่ต้ังจุดจัดสงสินคา 

และใชในการคนหาขอมลูระยะทางและระยะเวลาของ

สถานที่ตั้งแตละแหง

5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

1) ศกึษาปญหาทีเ่กดิขึน้จากการกระจายสนิคา

ในปจจุบัน

2) ศึกษารวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของกับการ

กระจายสินคา เชน ยอดขายสนิคา ปริมาณการรับสนิคา

และสงคืน รูปแบบการกระจายสินคา พื้นที่การจัดสง

และตนทุนที่เกี่ยวของ

3) ศกึษาคนควางานวจิยัและทฤษฎทีีเ่ก่ียวของ 

เชน การลดตนทุนการขนสง และการจัดเสนทางการ

ขนสง

4) กําหนดพื้นที่ตัวอยางที่ทําการศึกษาและ

ออกแบบทางเลือกที่จะใชในการศึกษา

5.5 การวิเคราะหขอมูล

จากการวิเคราะหขอมลูการกระจายสนิคาของ

บริษัท ABC จํากัด ในป พ.ศ. 2562 พบวามีขอมูล

สําคัญที่สงผลตอการออกแบบโครงขายการกระจาย

สินคาและการสรางแบบจําลองการขนสง ดังนี้

1) ตนทุนคากระจายสินคาท่ีประกอบดวย

ตนทนุคาขนสงสนิคาและตนทนุคาเชาคลงัยอย เทากบั 

4,096,191 บาท ซึง่แบงเปนคาขนสง 2,435,643 บาท 

คดิเปน 59% ของตนทนุคากระจายสนิคารวม และคา

เชาคลงัยอย 1,660,548 บาท คดิเปน 41% ของตนทนุ

คากระจายสินคารวม

2) บริษัทมีนโยบายใหพนักงานขายแตละราย

ถือครองสตอกของอุปกรณอิเล็กทรอนิกสของระบบ

ขายหนารานเทากับ 5 เครื่องตอเดือน ในขณะท่ีผล

จากการวิเคราะหพบวารอยละ 70.09 ของพนักงาน

ทั้งหมดสามารถขายอุปกรณอิเล็กทรอนิกสของ

ระบบขายหนารานไดเฉลี่ยตํ่ากวา 5 เครื่องตอเดือน 

ในขณะที่มีพนักงานรอยละ 14.53 ที่สามารถขาย

อุปกรณอิเล็กทรอนิกสสําหรับระบบขายหนารานได

เฉลี่ยเทากับ 5 เครื่องตอเดือน และรอยละ 15.38 

ของพนักงานท้ังหมดสามารถขายไดเฉลี่ยมากกวา 5 

เครื่องตอเดือน

3) ในแตละเดือนมีการคืนสินคาจากการหมด

สัญญาเชาเฉลี่ยเทากับ 3 เครื่องตอพนักงานขาย 1 

คน ท่ีบริษัทตองทําการรับสินคาไปสงไวท่ีศูนยรับคืน

สนิคาเพือ่เขาสูกระบวนการจดัการการคนืสนิคาตอไป

4) บริษัทมีการเชาคลังยอยท้ังหมด 10 คลัง 

ประกอบดวย จังหวัดสุราษฎรธานี ประจวบคีรีขันธ 

ภูเก็ต เชียงราย เชียงใหม กรุงเทพมหานคร จํานวน 3 

คลัง ขอนแกน และจังหวัดชลบุรีครอบคลุมพื้นที่การ

ขายสินคาทั้งหมด 6 ภูมิภาคตามที่บริษัทไดแบงเขต

ไว ไดแก กรุงเทพมหานคร ภาคตะวันออก ภาคตะวัน

ออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต และภาคกลาง แต

จากการวิเคราะหขอมูลยอดขายในป พ.ศ. 2562 พบ

วา เขตกรุงเทพมหานครมีสัดสวนยอดขายสูงที่สุด

เทากับรอยละ 33.36 ของยอดขายสินคาทั้งหมด ใน

ขณะท่ียอดขายสินคาของภาคตะวันออก ภาคตะวัน

ออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต และภาคกลาง มี

สัดสวนเทากับรอยละ 17.73, 18.68, 15.48, 13.41 
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และ 1.34 ตามลําดับ 

5. ในป พ.ศ. 2562 บริษัทใชรถบรรทุก 4 ลอ

ที่มีปริมาณบรรจุสินคาสูงสุดเทากับ 60 เครื่องในการ

ขนสงสินคา พบวามีปริมาณการบรรทุกสูงสุดเทากับ 

58 เครื่องตอเที่ยว นอยที่สุดเทากับ 10 เคร่ืองตอ

เที่ยว และมีคาเฉลี่ยการบรรทุกสินคาเทากับ 26 

เครื่องตอเที่ยว จะเห็นไดวาในแตละเที่ยววิ่งสวนใหญ

จะบรรทุกสินคาไดไมเต็มคันรถ ทําใหเกิดพื้นที่วางใน

การขนสงโดยเฉลี่ย 66 % ตอเที่ยว หรือคิดเปนอัตรา

อรรถประโยชน (Utilization) ของการใชพาหนะ

เทากับรอยละ 34

จากผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน ผู วิจัย

เล็งเห็นถึงความสูญเปลาของตนทุนการเชาคลังยอย

ตามจังหวัดตาง ๆ ที่สูงถึงรอยละ 41 ของตนทุนการ

กระจายสินคาทั้งหมด จึงทดลองปรับปรุงโครงขาย

การกระจายและขนสงสินคาของบริษัทใหเปลี่ยนเปน

โครงขายการกระจายและขนสงสินคาแบบตรง ตาม

ภาพที่ 1 และสําหรับการจัดสงสินคาใหแกพนักงาน

ขายแตละรายนั้นใหดําเนินการจัดเสนทางการขนสง

สินคาในแตละวัน ตามที่มีกําหนดใหจัดสงสินคา

8 
 

ของภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ภาคเหนือ ภาคใต และภาคกลาง มีสัดสวนเทากับ
รอยละ 17.73, 18.68, 15.48, 13.41 และ 1.34 
ตามลําดับ  
 5. ในป พ.ศ. 2562 บริษัทใชรถบรรทุก 4 
ลอท่ีมีปริมาณบรรจุสินคาสูงสุดเทากับ 60 เครื่อง
ในการขนสงสินคา พบวามีปริมาณการบรรทุก
สูงสุดเทากับ 58 เครื่องตอเท่ียว นอยท่ีสุดเทากับ 
10 เครื่องตอเท่ียว และมีคาเฉลี่ยการบรรทุกสินคา
เทากับ 26 เครื่องตอเท่ียว จะเห็นไดวาในแตละ
เท่ียววิ่งสวนใหญจะบรรทุกสินคาไดไมเต็มคันรถ 
ทําใหเกิดพ้ืนท่ีวางในการขนสงโดยเฉลี่ย 66 % ตอ

เ ท่ี ย ว  ห รื อ คิ ด เป น อั ต ร าอ ร ร ถ ป ระ โย ช น 
(Utilization) ของการใชพาหนะเทากับรอยละ 34 

จากผลการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน ผูวิจัย
เล็งเห็นถึงความสูญเปลาของตนทุนการเชาคลัง
ยอยตามจังหวัดตาง ๆ ท่ีสูงถึงรอยละ 41 ของ
ตน ทุนการกระจายสินค า ท้ั งหมด จึงทดลอง
ปรับปรุงโครงขายการกระจายและขนสงสินคาของ
บริษัทใหเปลี่ยนเปนโครงขายการกระจายและ
ขนสงสินคาแบบตรง ตามภาพท่ี 1 และสําหรับการ
จัดสงสินคาใหแกพนักงานขายแตละรายนั้นให
ดําเนินการจัดเสนทางการขนสงสินคาในแตละวัน 
ต า ม ท่ี มี กํ า ห น ด ใ ห จั ด ส ง สิ น ค า

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2 โครงขายการกระจายสินคาแบบตรง ท่ีนําเสนอใหปรับปรุง 

 
ผูวิจัยไดออกแบบการทดลองหรือการ

จําลองการกระจายสินคาโดยโครงขายการกระจาย
และขนสงสินคาแบบใหมใหแกลูกคา โดยใชขอมูล
ของปริมาณการขายของพนักงานขายในเขต
กรุงเทพมหานครจํานวน 36 คน ในชวงเดือน
กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ถึงเดือนมกราคม พ.ศ.
2563 เทานั้น เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีท่ีมีสัดสวนการ
ขายสินคาท่ีมากท่ีสุดในป พ.ศ. 2562 และกําหนด
แบบจําลองไว 5 รูปแบบ ดังนี้  

แบบจําลองสถานการณท่ี 1: จัดสงและรับ
สินคาตรงใหแกหรือจากพนักงานขายตามจํานวนท่ี
รองขอและเม่ือพนักงานขายรองขอ 

แบบจําลองสถานการณท่ี 2: ใหพนักงาน
ขายมีสต็อกสินคา 2 เครื่อง/เดือน บริษัทจะจัดสง
สินคาตรงใหแกพนักงานขายแตละรายโดยรถเชา
เหมาคันเดือนละ 1 ครั้ง กรณีมีปริมาณความ 

ตองการเพ่ิมเติมจะจัดสงรายชิ้น แตหาก
เม่ือสิ้นงวดพนักงานขายยังคงมีปริมาณสินคา
คงเหลือเทากับ 2 เครื่อง จะไมมีการสงสินคาใหใน
เดือนถัดไป 

แบบจําลองสถานการณท่ี 3: ใหพนักงาน
ขายมีสต็อกสินคา 3 เครื่อง/เดือน เทากับคาเฉลี่ย
ของปริมาณการขายของพนักงานขายในเขต
กรุงเทพมหานครตอเดือน บริษัทจะจัดสงสินคา

ภาพที่ 2 โครงขายการกระจายสินคาแบบตรง ที่นําเสนอใหปรับปรุง

ผูวิจัยไดออกแบบการทดลองหรือการจําลอง

การกระจายสินคาโดยโครงขายการกระจายและขนสง

สินคาแบบใหมใหแกลูกคา โดยใชขอมูลของปริมาณ

การขายของพนักงานขายในเขตกรุงเทพมหานคร

จํานวน 36 คน ในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ถึง

เดือนมกราคม พ.ศ.2563 เทานั้น เนื่องจากเปนพื้นที่

ที่มีสัดสวนการขายสินคาท่ีมากที่สุดในป พ.ศ. 2562 

และกําหนดแบบจําลองไว 5 รูปแบบ ดังนี้ 

แบบจําลองสถานการณที่ 1: จัดสงและรับ

สินคาตรงใหแกหรือจากพนักงานขายตามจํานวนที่

รองขอและเมื่อพนักงานขายรองขอ

แบบจําลองสถานการณที่ 2: ใหพนักงานขาย

มีสต็อกสินคา 2 เครื่อง/เดือน บริษัทจะจัดสงสินคา

ตรงใหแกพนักงานขายแตละรายโดยรถเชาเหมาคัน

เดือนละ 1 ครั้ง กรณีมีปริมาณความตองการเพิ่มเติม

จะจดัสงรายชิน้ แตหากเมือ่สิน้งวดพนกังานขายยงัคง

มีปริมาณสินคาคงเหลือเทากับ 2 เครื่อง จะไมมีการ

สงสินคาใหในเดือนถัดไป

แบบจําลองสถานการณที่ 3: ใหพนักงาน

ขายมีสต็อกสินค า 3 เครื่อง/เดือน เท ากับค า

เฉลี่ยของปริมาณการขายของพนักงานขายในเขต

กรุงเทพมหานครตอเดือน บริษัทจะจัดสงสินคาตรง
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตรผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ใหแกพนักงานขายแตละรายโดยรถเชาเหมาคันเดือน

ละ 1 ครั้ง กรณีมีปริมาณความตองการเพ่ิมเติมจะ

จัดสงรายช้ิน แตหากเมื่อสิ้นงวดพนักงานขายยังคงมี

ปริมาณสินคาคงเหลือเทากับ 3 เครื่อง จะไมมีการสง

สินคาใหในเดือนถัดไป

แบบจําลองสถานการณที่ 4: ใหพนักงานขาย

มีสต็อกสินคา 5 เครื่อง/เดือน บริษัทจะจัดสงสินคา

ตรงใหแกพนักงานขายแตละรายโดยรถเชาเหมาคัน

เดือนละ 1 ครั้ง กรณีมีปริมาณความตองการเพิ่มเติม

จะจดัสงรายชิน้ แตหากเมือ่สิน้งวดพนกังานขายยงัคง

มปีริมาณสนิคาคงเหลอืเทากบั 5 เครือ่ง จะไมมกีารสง

สินคาใหในเดือนถัดไป

แบบจําลองสถานการณที่ 5: ใหพนักงานขาย

มีสตอกสินคาเทากับปริมาณยอดขายสูงสุดในอดีต 

บริษัทจะจัดสงสินคาตรงใหแกพนักงานขายแตละ

รายโดยรถเชาเหมาคัน กรณีมีปริมาณความตองการ

เพิ่มเติมจะจัดสงรายชิ้น แตหากเมื่อสิ้นงวดพนักงาน

ขายยังคงมีปริมาณสินคาคงเหลือเทากับปริมาณยอด

ขายสงูสุดในอดตี จะไมมกีารสงสนิคาใหในเดอืนถดัไป

ผูวิจัยไดดําเนินการจัดเสนทางการขนสงภาย

ใตแบบจําลองสถานการณทั้ง 5 แบบจําลอง ดวยวิธี

การ Saving Algorithm ที่กําหนดเงื่อนไขการขนสง

สินคาดังตอไปนี้ 

1.  กรณีการสงรายชิ้น คาขนสงตอกลอง 

เทากับ 205 บาท

2.  กรณขีนสงแบบเหมาคนั มรีายละเอยีด ดงันี้

 - คาขนสงเหมาคัน เทากับ 2,800 บาท

ตอวัน

 - รถกระบะสําหรับจัดสงสินคา 1 คัน 

สามารถบรรทุกไดสูงสุด  60 เครื่อง

3.  กําหนดใหจุดเริ่มตนของการเดินทาง คือ 

ศูนยกระจายสินคา และจุดสิ้นสุดของการเดินทาง คือ 

ศูนยรับคืนสินคา

4.  กําหนดเวลารับสินคาของพนักงานขายอยู

ในชวงเวลา 08.30 - 17.30 น. เทานั้น 

5.  กาํหนดใหระยะเวลาในการขนถายตอจดุสง 

เทากับ 10 นาทีตอจุดสงสินคา

6. ผลการวิจัย
ในทดสอบการกระจายสินคาดวยโครงขาย

แบบใหมทีไ่มผานคลงัยอย ตามเงือ่นไขของการจาํลอง

สถานการณท่ีกําหนดข้ึน และทําการจัดเสนทางการ

ขนสงสินคาดวยวิธีการ Saving Algorithm ผลการ

ทดลองแสดงในหัวขอท่ี 6.1 – 6.5 และตารางท่ี 1 

ผลการจําลงสถานการณการขนสง 

ตารางที่ 1  ผลการจําลองการขนสงภายใตสถานการณ

จํานวนสินคาที่ตองจัดสงทั้งหมด 189 ชิ้น 189 ชิ้น 189 ชิ้น -

จํานวนพนักงานทั้งหมด 36 คน 36 คน 36 คน 36 คน

จํานวนสินคาที่จัดสงโดยรถขนสง
แบบเหมาคัน 72 ชิ้น 108 ชิ้น 180 ชิ้น 344 ชิ้น

จํานวนรถขนสงทั้งหมด  4 คัน 4 คัน 4 คัน 6 คัน

 รายการ แบบจําลอง แบบจําลอง แบบจําลอง แบบจําลอง

  สถานการณที่ 2  สถานการณที่ 3  สถานการณที่ 4  สถานการณที่ 5
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตรผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตารางที่ 1  ผลการจําลองการขนสงภายใตสถานการณ (ตอ)

คาขนสงสินคาแบบเหมาคัน 2,800 บาท/คัน/วัน 2,800 บาท/คัน/วัน 2,800 บาท/คัน/วัน 2,800 บาท/คัน/วัน

รวมคาขนสงแบบเหมาคันทั้งหมด 11,200 บาท 11,200 บาท 11,200 บาท 16,800 บาท

จํานวนสินคาที่สงเแบบรายชิ้น 117 ชิ้น 81 ชิ้น 9 ชิ้น -

ราคาคาสงสินคาแบบรายชิ้น 205 บาท/ชิ้น 205 บาท/ชิ้น 205 บาท/ชิ้น 205 บาท/ชิ้น

รวมคาขนสงสินคาแบบรายชิ้น 23,985 บาท 16,605 บาท 1,845 บาท -

รวมคาขนสงสินคาทั้งหมด 35,185 บาท 27,805 บาท 13,045 บาท 16,800 บาท

 รายการ แบบจําลอง แบบจําลอง แบบจําลอง แบบจําลอง

  สถานการณที่ 2  สถานการณที่ 3  สถานการณที่ 4  สถานการณที่ 5

6.1 ผลการจําลองสถานการณที่ 1 

ผลการคํานวณหาคาจัดสงสินคาในเดือน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ของสถานการณจําลองที่ 1 

ที่กําหนดใหจัดสงและรับสินคาตรงใหแกหรือจาก

พนักงานขายตามจํานวนที่รองขอและเมื่อพนักงาน

ขายรองขอ แสดงในตารางที่ 1 พบวาเกิดคาใชจาย

ในการขนสงทั้งหมดเทากับ 60,885 บาท แตหากเมื่อ

ใชขอมูลทั้งหมดตั้งแตเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ถึง

เดือนมกราคม พ.ศ. 2563 พบวาเกิดคาใชจายในการ

สงสินคาทั้งหมดเทากับ 766,620 บาท

6.2 ผลการจําลองสถานการณที่ 2

ในสถานการณจําลองที ่2 บรษัิทจะจัดสงสนิคา

ใหแกพนักงานขายจํานวน 2 เครื่อง เพื่อเปนสินคา

พรอมขายสําหรับเดือนนั้น ๆ และจะจัดสงเพิ่มเติม

เปนรายชิ้นเมื่อมีการรองขอ ดวยนโยบายการจัดสง

สินคาแบบสถานการณที่ 2 นี้เอง ทําใหมี

การขนสงสินคาใหแกพนักงานตอนตนเดือน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 โดยรถขนสงแบบเหมาคัน

เทากับ 72 ชิ้น ใชรถขนสงสินคาทั้งหมด 4 คัน ที่

คํานวณจากการจัดเสนทางดวยวิธีการ Saving Algo-

rithm ภายใตเงือ่นไขดานเวลาขนสงสนิคาทีก่าํหนดไว

เทานั้น ซึ่งเสนทางการขนสงสินคาทั้ง 4 เสนทาง และ

ในระหวางเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 นั้นจะมีการ

ขนสงสนิคาแบบรายช้ินใหแกพนกังานขายเมือ่รองขอ

อกีจาํนวน 117 ชิน้ ซึง่ผลจากการขนสงในแบบจาํลอง

สถานการณที่ 2 นี้เกิดตนทุนรวมเทากับ 35,185 บาท 

แตหากเมือ่ใชขอมลูทัง้หมดตัง้แตเดอืนกมุภาพนัธ พ.ศ. 

2562 ถงึเดอืนมกราคม พ.ศ. 2563 พบวาเกดิคาใชจาย

ในการสงสินคาทั้งหมดเทากับ 435,360 

บาท นอกจากนั้นแลว ผลจากการกระจายสินคาดวย

โครงขายแบบท่ีผูวิจัยนําเสนอท่ีนําไปจัดเสนทางการ

ขนสงดวยวิธีการ Saving Algorithm แลวนั้น พบวา

กอใหเกดิอตัราอรรถประโยชน (Utilization) ของการ

ใชพาหนะบรรทุกเฉลี่ยอยูที่รอยละ 30

6.3 ผลการจําลองสถานการณที่ 3

บรษิทัจะจดัสงสนิคาใหแกพนกังานขายจาํนวน 

3 เครื่อง เพื่อเปนสินคาพรอมขายสําหรับเดือนนั้น ๆ 

และจะจัดสงเพิ่มเติมเปนรายชิ้นเมื่อมีการรองขอ 

ดวยนโยบายการจัดสงสินคาแบบสถานการณที่ 3 นี้

เอง ทําใหมีการขนสงสินคาใหแกพนักงานตอนตน

เดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 โดยรถขนสงแบบเหมา

คันเทากับ 108 ชิ้น ใชรถขนสงสินคาทั้งหมด 4 คัน ที่

คํานวณจากการจัดเสนทางดวยวิธีการ Saving Algo-

rithm ภายใตเง่ือนไขดานเวลาขนสงสินคาท่ีกําหนด

ไวเทานั้น ซ่ึงเสนทางการขนสงสินคาท้ัง 4 เสนทาง 

เปนเสนทางเดียวกับผลการจัดเสนทางในการจําลอง

28
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

สถานการณที ่2 ดวยเหตขุองการกาํหนดชวงเวลาเชน

เดยีวกนัและปรมิาณบรรทกุสงูสดุของพาหนะท่ีเทากนั

ของทัง้สองแบบจําลอง แตในระหวางเดือนจะมกีารจดั

สงสินคาแบบรายชิ้นรวมทั้งหมด 81 ช้ิน ซึ่งผลจาก

การขนสงในแบบจําลองที่ 3 นี้เกิดตนทุนรวมในเดือน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 เทากับ 27,805 บาท แตหาก

เมือ่ใชขอมูลทัง้หมดตัง้แตเดอืนกมุภาพันธ พ.ศ. 2562 

ถึงเดือนมกราคม พ.ศ. 2563 พบวาเกิดคาใชจายใน

การสงสินคาทั้งหมดเทากับ 373,800 บาท นอกจาก

นั้นแลว ผลจากการกระจายสินคาดวยโครงขายแบบ

ที่ผูวิจัยนําเสนอที่นําไปจัดเสนทางการขนสงดวยวิธี

การ Saving Algorithm แลวน้ัน พบวากอใหเกิด

อตัราอรรถประโยชน (Utilization) ของการใชพาหนะ

บรรทุกเฉลี่ยอยูที่รอยละ 45

6.4 ผลการจําลองสถานการณที่ 4

บรษิทัจะจัดสงสนิคาใหแกพนักงานขายจํานวน 

5 เครื่อง เพื่อเปนสินคาพรอมขายสําหรับเดือนนั้น ๆ 

และจะจดัสงเพิม่เติมเปนรายชิน้เมือ่มกีารรองขอ ดวย

นโยบายการจัดสงสินคาแบบสถานการณที่ 4 นี้เอง 

ทําใหมีการขนสงสินคาใหแกพนักงานตอนตนเดือน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 โดยรถขนสงแบบเหมาคัน

เทากับ 180 ชิ้น โดยใชรถขนสงสินคาทั้งหมด 4 คัน ที่

คํานวณจากการจัดเสนทางดวยวิธีการ Saving Algo-

rithm ภายใตเงื่อนไขดานเวลาขนสงสินคาที่กําหนด

ไวเทาน้ัน ซ่ึงเสนทางการขนสงสินคาทั้ง 4 เสนทาง 

เปนเสนทางเดียวกับผลการจัดเสนทางในการจําลอง

สถานการณที่ 2 และ 3 ดวยเหตุของการกําหนดชวง

เวลาเชนเดยีวกนัและปรมิาณบรรทกุสงูสดุของพาหนะ

ทีเ่ทากนัของทัง้สามแบบจาํลองแตในระหวางเดอืนจะ

มีการจัดสงสินคาแบบรายชิ้นรวมทั้งหมด 9 ชิ้น ซึ่งผล

จากการขนสงในแบบจําลองที ่4 น้ีเกดิตนทนุรวมเดอืน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 เทากับ 13,045 บาท แตหาก

เมือ่ใชขอมูลทัง้หมดตัง้แตเดอืนกมุภาพันธ พ.ศ. 2562 

ถึงเดือนมกราคม พ.ศ. 2563 พบวาเกิดคาใชจายใน

การสงสินคาทั้งหมดเทากับ 166,080 บาท และพบ

ขอที่นาสังเกตคือในบางเดือนจะไมมีการสงสินคาให

แกพนักงานบางรายเนื่องจากจํานวนสินคาที่คงเหลือ

อยูมากกวาจํานวน 5 ชิ้น และอัตราอรรถประโยชน 

(Utilization) ของการใชพาหนะเฉลี่ยในแบบจําลอง

สถานการณนี้เทากับรอยละ 75

6.5 ผลการจําลองสถานการณที่ 5

บรษิทัจะจัดสงสนิคาใหแกพนกังานขายเทากับ

จํานวนท่ีเคยขายมากท่ีสุดตั้งเดือนมกราคม ถึงเดือน

ธันวาคม พ.ศ. 2562 ที่ผานมา เพื่อเปนสินคาพรอม

ขายสําหรับเดือนนั้น ๆ และจะจัดสงเพิ่มเติมเปนราย

ชิน้เมือ่มกีารรองขอ ดวยนโยบายการจัดสงสนิคาแบบ

สถานการณท่ี 5 นี้เอง ทําใหมีการขนสงสินคาใหแก

พนักงานตอนตนเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 โดยรถ

ขนสงแบบเหมาคันเทากับ 344 ชิ้น โดยใชรถขนสง

สินคาทั้งหมด 6 คัน ที่คํานวณจากการจัดเสนทาง

ดวยวิธีการ Saving Algorithm ภายใตเงื่อนไขดาน

เวลาขนสงสินคาท่ีกําหนดไวเทานั้น ในขณะท่ีตนทุน

คาขนสงสนิคาในแบบจาํลองสถานการณที ่5 ในเดอืน

กุมภาพันธ พ.ศ. 2562 นี้เทากับ 16,800 บาท เมื่อนํา

ขอมูลท้ังหมดตั้งแตเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2562 ถึง

เดือนมกราคม พ.ศ. 2563 มาจําลองสถานการณตาม

เง่ือนไขของสถานการณท่ี 5 พบวาอาจไมเกิดการสง

สินคาในบางเดือน เนื่องจากจํานวนสินคาที่เคยขาย

ไดสูงสุดในอดีตมีจํานวนสูงมาก แตระหวางชวงเดือน

บางชวงในระยะเวลาที่ศึกษามีจํานวนขายไดนอยกวา

จํานวนสูงสุดมาก แตในขณะที่มีการสงสินคากลับ

รายชิ้น ทําใหเกิดคาขนสงรวมตั้งแตเดือนกุมภาพันธ 

พ.ศ. 2562– เดือนมกราคม พ.ศ. 2563 เทากับ 

203,640 บาท โดยมีอัตราอรรถประโยชน (Utiliza-

tion) ของการใชพาหนะขนสง เทากับรอยละ 78

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
ผลจากการทดลองการขนสงสินคาตามแบบ

จําลองสถานการณทั้ง 5 แบบนั้น เมื่อนําขอมูลที่

ไดทั้งหมดมาเปรียบเทียบกับคาใชจายที่เกิดขึ้นจริง
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ตามโครงขายการกระจายสินคาที่บริษัทดําเนินการ

อยูจริงแสดงดังตารางที่ 2 สามารถอภิปรายผลไดวา

เมื่อปรับปรุงโครงขายการกระจายสินคาเปนแบบตรง

จะเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพการกระจายอุปกรณ

อิเล็กทรอนิกสสําหรับระบบจัดการหนาราน โดยจะ

สามารถลดตนทนุคาเชาคลงัยอยในเขตกรงุเทพมหานคร

ลงไดทั้งหมด เทากับ 696,000 บาทตอป ผลกระทบ

ที่เกิดจากการไมเชาคลังยอยสงผลใหคาขนสงสินคา

เพ่ิมมากข้ึนในทุกแบบจําลองสถานการณเมื่อเทียบ

กับตนทุนคาขนสงท่ีเกิดขึ้นจากโครงขายการกระจาย

สินคาแบบผานคลังยอย แตหากเมื่อพิจารณาตนทุน

กระจายสนิคารวมทัง้หมดของแบบจําลองสถานการณ

ทีน่าํเสนอทัง้ 5 รปูแบบแลว ทกุแบบจําลองสถานการณ

กอใหเกิดตนทุนรวมในการกระจายและขนสงสินคา

รวมตํ่ากวารูปแบบการกระจายสินคาท่ีดําเนินการอยู

ของบริษัทในปจจุบัน โดยเฉพาะอยางยิ่งแบบจําลอง

สถานการณที่ 4 ที่กําหนดใหพนักงานสามารถมีสินคา

พรอมขายได 5 เครื่อง และแบบจําลองสถานการณ

ที่ 5 ที่กําหนดใหพนักงานมีสินคาพรอมขายไดเทากับ

จํานวนมากที่สุดที่เคยขายได ที่สามารถลดตนทุนการ

กระจายสินคาไดสูงถึงรอยละ 87.42 และรอยละ 

82.48 ตามลําดับ ดังภาพที่ 2 สอดคลองกับงาน

วิจัยของ ฉัตริกา สมรูป (2557) พบวาตนทุนในการ

กระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment จะ

สามารถลดตนทุนการกระจายสินคา และสามารถลด

เที่ยววิ่งการขนสงสินคาจากโรงงานมาคลังสินคาได 

เชนเดียวกับ อสมาพร ประดุจมณีพันธ (2552) พบวา 

รูปแบบการขนสงโดยตรงจะสงผลใหเกิดการลดตน

ทุนโลจิติสิตกสในขณะที่อัครพล ชุณหเกียรติ์สกุล 

(2559) ทดลองพฒันาโปรแกรมคนหาเสนทางจากการ

ประยกุตใช วธิกีาร Saving Algorithm พบวาสามารถ

ลดตนทุนผันแปรในการขนสงได 23.08% สําหรับ

การกระจายสินคา 1 เที่ยวรถบรรทุกขาเขา และยัง

สามารถชวยจดัสรรทรพัยากรดานอืน่ๆ ไดดข้ึีนอกีดวย

ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบท่ี

ผูวิจัยนําเสนอ

12

นํ า เสนอ ท้ั ง 5 รูปแบบแล ว  ทุ กแบบจํ าลอง
สถานการณกอใหเกิดตนทุนรวมในการกระจาย
และขนสงสินคารวมต่ํากวารูปแบบการกระจาย
สินค า ท่ี ดํ า เนิ นการอยู ของบริ ษัท ในป จจุบั น 
โดยเฉพาะอยางยิ่งแบบจําลองสถานการณท่ี 4 ท่ี
กําหนดใหพนักงานสามารถมีสินคาพรอมขายได 5 
เค รื่ อ ง และแบบจํ าลองสถานการณ ท่ี 5 ท่ี
กําหนดใหพนักงานมีสินคาพรอมขายไดเทากับ
จํานวนมากท่ีสุดท่ีเคยขายได ท่ีสามารถลดตนทุน
การกระจายสินคาไดสูงถึงรอยละ 87.42 และรอย
ละ 82.48 ตามลําดับ ดังภาพท่ี 2 สอดคลองกับ
งานวิจัยของ ฉัตริกา สมรูป (2557) พบวาตนทุน
ใน ก า ร ก ร ะ จ า ย สิ น ค า ใน รู ป แ บ บ  Direct 

Shipment จะสามารถลดตนทุนการกระจาย
สินคา และสามารถลดเท่ียววิ่งการขนสงสินคาจาก
โรงงานมาคลังสินคาได เชนเดียวกับ อสมาพร 
ประดุจมณีพันธ (2552) พบวา รูปแบบการขนสง
โดยตรงจะสงผลใหเกิดการลดตนทุนโลจิติสิตกสใน
ขณะท่ีอัครพล ชุณหเกียรติ์สกุล (2559) ทดลอง
พัฒนาโปรแกรมคนหาเสนทางจากการประยุกตใช 
วิ ธีก าร Saving Algorithm พบวาสามารถลด
ตนทุนผันแปรในการขนสงได 23.08%  สําหรับ
การกระจายสินคา 1 เท่ียวรถบรรทุกขาเขา และยัง
สามารถชวยจัดสรรทรัพยากรดานอ่ืนๆ ไดดีข้ึนอีก
ดวย

ตารางท่ี 2 การเปรียบเทียบตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบท่ี
ผูวิจัยนําเสน

ตนทุน (บาท)
คาเชาคลังสินคา คาขนสงสินคา รวม

รูปแบบปจจุบัน 696,000 134,400 830,400

แบ
บจ

ําล
อง

สถ
าน

กา
รณ



1 - 766,620 766,620
2 - 435,360 435,360
3 - 373,800 373,800
4 - 166,080 166,080
5 - 203,640 203,640

0

500,000

1,000,000

1,500,000

2,000,000

รูปแบบปจจุบนั 1 2 3 4 5

การเปรียบเทียบตนทุนกระจายสินคาของโครงขายการขนสงแบบ

ปจจุบันและโครงขายการขนสงสินคาแบบตรง

คาเชาคลังสินคา คาขนสงสินคา รวม

ภาพท่ี 3 ตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบท่ีผูวิจัยนําเสนอ

- 87.42% - 82.48%

30

วารสารวิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 7 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2564

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

12

นํ า เสนอ ท้ั ง 5 รูปแบบแล ว  ทุ กแบบจํ าลอง
สถานการณกอใหเกิดตนทุนรวมในการกระจาย
และขนสงสินคารวมต่ํากวารูปแบบการกระจาย
สินค า ท่ี ดํ าเนิ นการอยู ของบริ ษัท ในป จจุบั น 
โดยเฉพาะอยางยิ่งแบบจําลองสถานการณท่ี 4 ท่ี
กําหนดใหพนักงานสามารถมีสินคาพรอมขายได 5 
เค รื่ อ ง และแบบจํ าลองสถานการณ ท่ี 5 ท่ี
กําหนดใหพนักงานมีสินคาพรอมขายไดเทากับ
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ประดุจมณีพันธ (2552) พบวา รูปแบบการขนสง
โดยตรงจะสงผลใหเกิดการลดตนทุนโลจิติสิตกสใน
ขณะท่ีอัครพล ชุณหเกียรติ์สกุล (2559) ทดลอง
พัฒนาโปรแกรมคนหาเสนทางจากการประยุกตใช 
วิ ธีก าร Saving Algorithm พบวาสามารถลด
ตนทุนผันแปรในการขนสงได 23.08%  สําหรับ
การกระจายสินคา 1 เท่ียวรถบรรทุกขาเขา และยัง
สามารถชวยจัดสรรทรัพยากรดานอ่ืนๆ ไดดีข้ึนอีก
ดวย

ตารางท่ี 2 การเปรียบเทียบตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบท่ี
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คาเชาคลังสินคา คาขนสงสินคา รวม

ภาพท่ี 3 ตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบท่ีผูวิจัยนําเสนอ

- 87.42% - 82.48%

ภาพที่ 3 ตนทุนกระจายสินคาตามโครงขายการกระจายสินคาแบบปจจุบัน และแบบที่ผูวิจัยนําเสนอ

8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

บริษัทควรนําแนวทางการวิจัยน้ีไปขยายการ

ทดลองโดยใชขอมลูของการขายทัง้ประเทศ ซึง่ผลจาก

การขยายขอมูล อาจทําใหแตละภูมิภาคมีลักษณะ

โครงขายการกระจายและขนสงสินคาเหมือนดังเชน

เขตกรุงเทพมหานครหรือไมก็ได นอกจากนั้นแลว 

บริษัทควรมีการทบทวนการวิเคราะหขอมูลและ

ทําการทดลองตามแนวทางที่ไดนําเสนอไวในงานวิจัย

ฉบับน้ีอยางนอยปละ 1 ครั้ง เพื่อใหบริษัทสามารถ

ปรบัตวัใหสอดคลองกบัความตองการสนิคาของลกูคา

ที่มีการปรับตัวอยูตลอดเวลาไดอยางทันทวงที

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

งานวิจัยที่นําเสนอในบทความนี้พิจารณา

เฉพาะกิจกรรมกระจายสินคาเทานั้น ผูวิจัยเล็งเห็น

วาหากทําการพิจารณาปรับปรุงกิจกรรมการจัดการ

สนิคาคงคลงัของบรษิทัรวมดวย จะกอใหเกดิประโยชน

แกบริษัทในการเขาใจถึงความตองการของตลาดได

อยางชัดเจนมากข้ึน และจะสงผลใหสามารถลดตน

ทุนโลจิสติกสรวมของบริษัทไดมากยิ่งข้ึนการท่ีลด

คลังสินคา 
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