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--------------------------------- 
บทคัดย่อ 

ปัจจุบนัปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO₂) ของภาคการขนส่งมีแนวโนม้เพ่ิมมากข้ึน งานวิจยั
น้ีจึงมีวตัถุประสงค ์เพ่ือช่วยลดอตัราการใชเ้ช้ือเพลิง และลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นการขนส่ง
สินคา้ โดยปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะน้ี ถูกแบ่งประเภทของปัญหาเพ่ือเปรียบเทียบออกเป็น 2 ส่วนคือ รูปแบบ
ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะแบบมีขอ้จาํกดัเร่ืองความสามารถในการบรรทุก และรูปแบบปัญหาการจดัเส้นทาง
ยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดลอ้ม ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะน้ีมีจุดเร่ิมตน้ และจุดส้ินสุดท่ีจุดเดียวกนั คือ คลงัสินคา้ 
ภายใตข้อ้จาํกดัความจุของยานพาหนะ โดยใชว้ิธีการในการแกปั้ญหาคือ วิธีการหาจุดส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด และวิธีการ
หาค่าประหยดั จากการศึกษาพบวา่วิธีการหาค่าประหยดั สามารถจดัเส้นทางยานพาหนะ ท่ีสามารถช่วยลดอตัราการ
ใชเ้ช้ือเพลิง ส่งผลทาํใหป้ริมาณการปล่อย CO₂ ลดลงไดดี้กวา่วธีิการหาจุดส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด ถึง 26.48% โดยเฉล่ีย 
คาํสําคญั:  ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะ, วธีิการหาจุดส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด, วธีิการหาค่าประหยดั 

 
ABSTRACT 

 Current carbon dioxide (CO2) emission trends are rising in the transportation department. Thus, the 
objective of this research is reducing fuel consumption rates and reducing CO2 emissions for transportation. The 
vehicle routing problem is divided for comparison into the two following parts: The Capacitated Vehicle Routing 
Problem (CVRP) and the Green Vehicle Routing Problem (GVRP). The vehicle routing problem begins and ends at 
the same place, which is the depot, with limited of the vehicle capacity. The solving method is Nearest Neighbor 
Algorithm (NN) and the Clarke-Wright Savings Algorithm (CWS). The Clarke-Wright Savings Algorithm can reduce 
fuel consumption in addition to reducing CO2 emission better than Nearest Neighbor Algorithm (on average) of 
26.48%.   
Keywords: Vehicle routing problem, Nearest Neighbor Algorithm, Clarke-Wright Savings algorithm 
 
1. บทนํา 

ในปัจจุบนัประเทศต่างๆ ทัว่โลก ต่างให้ความสําคญักบัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ท่ีทาํให้แต่ละ
ประเทศตอ้งเผชิญกบัภาวะภยัแลง้ และนํ้ าท่วม ตลอดจนการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิ และคล่ืนความร้อนท่ีนบัวนัจะทวี
ความรุนแรงมากยิ่งข้ึน (วิกานดา วรรณวิเศษ, 2558) ซ่ึงส่วนหน่ึงเป็นผลกระทบจากปัญหาภาวะโลกร้อน ท่ีมีสาเหตุ
จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเพ่ิมข้ึน แต่มีหน่ึงวิธีท่ีจะสามารถลดความแปรปรวนของสภาพอากาศท่ีเกิดข้ึนได ้คือ
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การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO₂) เพ่ือบรรเทาปัญหาภาวะโลกร้อน และลดการเกิดก๊าซเรือนกระจก 
ซ่ึงในภาคการขนส่งมีส่วนในการปล่อย CO₂ จากมลพิษท่ีเกิดจากการเผาผลาญพลงังานในการขนส่ง แสดงดงัรูปท่ี 1 

 

 

 
รูป 1 การปล่อย CO₂ ของภาคการขนส่ง 

ท่ีมา : สาํนกังานนโยบายและแผนพลงังาน กระทรวงพลงังาน 
 

 จากรูปท่ี 1  เม่ือปริมาณการปล่อย CO₂ มีแนวโนม้เพ่ิมมากข้ึน การกาํหนดเป้าหมาย เพ่ือลดก๊าซเรือนกระจก
ของประเทศไทย จะตอ้งปรับเปล่ียนวิธีคิด วิธีปฏิบติั วิธีให้คุณค่า สู่เศรษฐกิจ และสังคมคาร์บอนตํ่าบนพ้ืนฐานการ
พฒันาท่ีย ัง่ยนื (แผนยทุธศาสตร์ องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก(องคก์ารมหาชน) พ.ศ.2559-2564) วิธีในการ
ลดการปล่อย CO₂ ของภาคการขนส่ง คือการลดปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิง ซ่ึงแปรผนัตรง กบัการลดการปล่อย CO₂ 
 ซ่ึงงานวิจยัน้ี ไดท้าํการศึกษารูปแบบในการจดัการเส้นทางยานพาหนะ ภายใตข้อ้จาํกดัของ นํ้ าหนกั และ
ปริมาตรความจุของรถ เพ่ือพฒันาระบบเส้นทางการขนส่งใหมี้ประสิทธิภาพ ร่วมกบัการลดอตัราการใชเ้ช้ือเพลิง อนั
เป็นผลทาํให้ปริมาณการปล่อย CO₂ มีปริมาณลดลง  ซ่ึงเป็นมลพิษทางอากาศ ท่ีเกิดจากการเผาผลาญพลงังานในการ
ขนส่งสินคา้จากรถบรรทุก ใหล้ดลงจึงถือเป็นส่วนช่วยในการรักษาส่ิงแวดลอ้มแบบยัง่ยนื ของภาคการขนส่ง 

 

ปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดล้อม (Green Vehicle Routing Problem: GVRP) 
 ปัญหาการจดัการเส้นทางยานพาหนะจากอดีต ถึงปัจจุบนั มีวิวฒันาการจากการจดัเส้นทางท่ีมีระยะทางสั้น
ท่ีสุด ตน้ทุนการขนส่งท่ีตํ่าท่ีสุด มาเป็นปัญหาการจดัการเส้นทางยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดลอ้ม (GVRP)  
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 งานวิจยัท่ีเก่ียวกบัปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะท่ีมีจุดประสงค ์เพ่ือลดอตัราการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง 
(Kara and Yetis, 2007) ไดพิ้จารณาตน้ทุนจากการขนส่งท่ีมีผลกระทบจากนํ้ าหนกั และระยะทาง ท่ีมีการใชพ้ลงังาน
นอ้ยท่ีสุด โดยนาํเสนอความสัมพนัธ์ของการลดการใชพ้ลงังาน ร่วมกบัเง่ือนไขของยานพาหนะในการกาํหนดอตัรา
การใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง (Xiao et al., 2012) ปัจจยัท่ีใชพิ้จารณาคือ ค่าระยะทาง และค่านํ้ าหนกั ท่ีมีความสัมพนัธ์เชิง
เส้น ท่ีข้ึนอยูก่บันํ้าหนกัในการบรรทุก 

Juan R.Jaramillo (2011) ศึกษาปัญหาการจัดเส้นทางขนส่งเพ่ือส่ิงแวดล้อม (Green Vehicle Routing 
Problem: GVRP) โดยหาค่านํ้ าหนกั ค่าระยะทาง ท่ีนอ้ยท่ีสุด เพ่ือลดปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง และการปล่อย
ก๊าซ CO₂ โดยใช ้Integer Linear Program formulation พบวา่ GVRP ใหค้่าผลลพัธ์ท่ีนอ้ยท่ีสุด  

Ilker kucukoglu et al. (2013) ศึกษาปัญหาการจดัเส้นทางการขนส่ง เพ่ือส่ิงแวดลอ้ม ภายใตข้อ้จาํกดัการ
ใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงรวมตํ่าท่ีสุด โดยใช ้ linear programming ประมวลผลเทียบระหวา่ง G-CVRP และ CVRP พบว่า
ค่าเฉล่ีย G-CVRP ใหค้่าปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงนอ้ยกวา่ 4.09 % 

Ruengsak Kawtummachai,Tsutomu.Shohdohji (2014) ศึกษาปัญหาการจัดเส้นทางยานพาหนะเพื่อ
ส่ิงแวดลอ้ม (GVRP) รูปแบบปัญหาคือ บริษทัคา้ปลีก แกปั้ญหาโดยใช ้Harmony Search Algorithm เพ่ือลดอตัราการ
ใช้พลังงานเช้ือเพลิงรวมทั้ งหมด เทียบกับ วิธีการเดิมของบริษัท และ Clarke-Wright Savings Algorithm พบว่า 
Harmony Search Algorithm ให้ผลลัพธ์ท่ีดีกว่า Clarke-Wright Savings Algorithm  0.22% และให้ผลลัพธ์ท่ีดีกว่า 
วธีิการเดิมของบริษทั 6.7% 
 

2. วตัถุประสงค์การวจิัย 
เพ่ือศึกษาปัญหา และพฒันาการจดัการเส้นทางยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดลอ้ม ท่ีสามารถลดอตัราการใช้

เช้ือเพลิง และลดการปล่อย CO₂  
 

3. การดาํเนินการวจิัย 
การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
ผูว้ิจยัไดศึ้กษาขอ้มูลของปัญหาตน้แบบมาตรฐาน (Standard Benchmark Problem) โดยใชปั้ญหาตน้แบบ

มาตรฐานของ Augerat et al.(1995) ชุด B ในแต่ละกลุ่มปัญหาจะมีลกัษณะท่ีตั้งคลงัสินคา้ จุดส่ง และปริมาณความ
ตอ้งการสินคา้ ท่ีแตกต่างกนั ในแต่ละกลุ่มปัญหาแทนดว้ยอกัษรยอ่ ตวัอยา่งเช่น ปัญหา B-n41-k6 ตวัอกัษร B คือกลุ่ม
ของปัญหา, n คือ จาํนวนลูกคา้, k คือ จาํนวนยานพาหนะท่ีสามารถใชง้าน 

งานวจิยัน้ีไดแ้บ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
(1) การศึกษาปัญหาในรูปแบบ ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะ แบบมีขอ้จาํกดัเร่ืองความสามารถในการ

บรรทุก (CVRP) โดยมีสมการเป้าหมายเพ่ือ ลดระยะทางในการขนส่งรวม 
(2) การศึกษาปัญหาในรูปแบบ ปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดลอ้ม (GVRP) โดยมีสมการเป้า 

หมายเพ่ือ ลดค่านํ้าหนกั และระยะทาง (Weight Distance) โดยรวมใหต้ํ่าท่ีสุด ซ่ึงงานวจิยัน้ี ค่านํ้าหนกัท่ีใชค้าํนวณ คือ 
นํ้าหนกัรถรวมกบั นํ้าหนกัสินคา้ 
 โดยใชว้ธีิการแกปั้ญหาทั้งหมด 2 วธีิ คือ วธีิการหาจุดส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด (Nearest Neighbor Algorithm: NN) 
และวธีิการหาค่าประหยดั (Clarke-Wright Savings Algorithm: CWS)  
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1. การจดัเส้นทางโดย วธีิการหาจุดส่งท่ีใกลท่ี้สุด (NN) 
(1) คลงัสินคา้เป็นจุดเร่ิมตน้ จากนั้นหาจุดส่งสินคา้รายต่อไปท่ีแสดงค่าระยะทางท่ีใกลท่ี้สุด 
(2) คน้หาจุดส่งรายต่อไปท่ีแสดงค่าระยะทางท่ีใกลท่ี้สุดโดยพิจารณาค่าระยะทาง และตอ้งอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไข 

ความสามารถในการบรรทุก ของยานพาหนะท่ีใชข้นส่ง ถา้มีขอ้จาํกดัใดเกินความสามารถจะตอ้งหาจุดส่งอ่ืนท่ีใกล้
รองลงมา ถา้เส้นทางอ่ืนท่ีถูกเลือกทุกเส้นทางเกินความสามารถในการบรรทุกอีก จึงเลือกยานพาหนะขนส่งคนัต่อไป 
2. การจดัเส้นทางโดย วธีิการหาค่าประหยดั (CWS) 
  จากรูปท่ี 3 แสดงการทาํงาน โดยมีขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 

 (1) หาค่าประหยดั จากสมการท่ี 1 
                          ௜ܵ,௝ 	ൌ ௜,଴ܥ ൅ ଴,௝ܥ 	െ  ௜,௝                                                                  … (1)ܥ
   โดย ௜ܵ,௝  คือ ค่าประหยดั จากจุด ݅ ไปยงัจุดส่ง	݆ 

 ݅  ไปยงัคลงัสินคา้ 0	௜,଴ คือ ค่าระยะทาง จากจุดܥ  
 ݆ ଴,௝ คือ ค่าระยะทาง จากคลงัสินคา้ 0 ไปยงัจุดܥ  
(2) เรียงลาํดบัค่า ௜ܵ௝ จากค่าประหยดัมากไปหานอ้ย 
(3) สร้างเส้นทางของยานพาหนะท่ีใชข้นส่ง โดยการเช่ือมจุดส่ง	݅ และ ݆ ท่ีแสดงค่าประหยดั ( ௜ܵ௝) มากท่ีสุด 

ภายใต ้เง่ือนไขความสามารถในการบรรทุก ของยานพาหนะท่ีใชข้นส่ง 
 

 
 

รูป 3 ขั้นตอนการทาํงานของวธีิการหาค่าประหยดั 
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การคํานวณหาอตัราการใช้นํา้มนั (Fuel Consumption) 
กาํลงังานท่ีเกิดจากการเคล่ือนท่ีตามทฤษฎี ௜ܲ௝  ในหน่วยจูล (J) เน่ืองจากค่ากาํลงังานในการเคล่ือนท่ีจากจุด

ส่ง ݅ ไปยงัจุดส่ง	݆ (Tânia et al., 2012) 

௜ܲ௝ ൌ ሺu ൅ g sin θ൅	g	C୰cos	θሻ		ሺcw ൅ μ୧୨ሻ	d୧୨ 	൅ 	0.5CୢOρvଶ୧୨d୧୨		                       … (2) 
ค่าพลงังานทั้งหมดท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน	ܧ௜௝ ในหน่วยกิโลจูล (kJ) เน่ืองจากค่าพลงังานงานท่ีเกิดข้ึนในการ

เคล่ือนท่ีจากจุดส่ง ݅ ไปยงัจุดส่ง ݆  ܧ௜௝ ൌ ሻ	ሺd୧୨/v୧୨	ܰ	ܤ	ܴ	 	൅ ሺ	P୧୨	/ε	 ൅	Pୟሻ/η/1,000                        … (3) 
อตัราการใชป้ริมาณพลงังานเช้ือเพลิง ܨ௜௝ ในหน่วย ลิตร (litre) ในระยะทางการขนส่งจาก จุดส่ง ݅ ไปยงัสุด

ส่ง ݆ ค่าคงท่ี 43.2 kJ/g คือค่าความร้อนตํ่า ของนํ้ามนัดีเซล (Barth et al., 2004) 
௜௝ܨ   ൌ ܧ௜௝/ ሺ43.2	݂݀ሻ             … (4) 

ความหมายค่าตวัแปรท่ีใช ้ดงัน้ี u ค่าความเร่ง  (m/s²), g ค่าคงท่ีแรงโนม้ถ่วง  (m/s²), θ ระดบัความโคง้ของถนน (degrees) , ܥ௥ ค่าสัมประสิทธ์ิ ความ
ตา้นทานการหมุน ,cݓ ค่านํ้าหนกัรถ (kg) , ݀௜௝ ค่าระยะทางระหวา่ง  ݅ และ ݆ (m) , ܥௗ ค่าสัมประสิทธ์ิ แรงตา้นอากาศ 
, O ผวิหนา้ผวิดา้นหนา้ของรถยนต ์(m²) ,  ߩ ค่าความหนาแน่นอากาศ  (kg/mᶟ) ,ݒ௜௝ ค่าความเร็วในการเขา้โคง้ ระหวา่ง  ݅ และ ݆ (m/s) ,	ܴ  ตวัคูนอนัเน่ืองมาจากแรงเสียดทานของเคร่ืองยนต ์(KJ/rev/litre) ,	ܤ  ค่าความจุของเคร่ืองยนต ์(litre) 
,	ܰ ค่าความเร็วรอบของเคร่ืองยนต ์(rev/s), ߝ ประสิทธิภาพของระบบส่งกาํลงั, Pୟ ค่าพลงังานท่ีสูญเสียไปเน่ืองจาก
ระบบต่างๆ ของเคร่ืองยนต์ อาทิ เช่น  แอร์ (KJ) , ߟ ค่าประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์, ݂݀ ค่าความหนาแน่นของ
เช้ือเพลิง (g/l), μ௜௝ ค่านํ้าหนกัสินค่าท่ีบรรทุกระหวา่ง  ݅ และ ݆ (kg) 

การคํานวณหาการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Emissions of  CO₂)   
หน่วยวัดอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 1 ลิตรของ  นํ้ ามันดีเซล  มีอัตราการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์เท่ากบั 2.6676 kg of CO₂ (Defra, 2011) 
 Emissions of  CO₂ =  F  x 2.6676               … (5) 

  F   อตัราการใชป้ริมาณพลงังานเช้ือเพลิง ในหน่วย ลิตร (litre) 
 

4. ผลการวจิัย 
กลุ่มตวัอยา่ง ปัญหาตน้แบบมาตรฐาน (Standard Benchmark Problem) ชุด B แต่ละกลุ่มตวัอยา่งมีลกัษณะ

กระจุกตาํแหน่งของจุดส่งสินคา้ และปริมาณความตอ้งการสินคา้ท่ีมีปริมาณใกลเ้คียงกนัโดยเฉล่ียในแต่ละจุดส่ง จาก
การศึกษาพบวา่ วธีิการหาค่าประหยดั (CWS) ใหผ้ลลพัธ์ค่านํ้าหนกั และระยะทาง (Weight Distance) ตํ่ากวา่วธีิการหา
จุดส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด (NN) ซ่ึงสามารถช่วยลดอตัราการใชเ้ช้ือเพลิง และช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
แสดงดงัตารางท่ี 1 และ 2 

เม่ือพิจารณาตวัแปร ท่ีส่งผลต่อค่านํ้ าหนัก และระยะทาง (Weight Distance)  และอตัราการใช้เช้ือเพลิง 
ข้ึนอยูก่บันํ้ าหนกัของค่าตวัแปรนั้น อาทิเช่น B-n31-k5, B-n31-k5 และ B-n31-k5 ซ่ึงมีจาํนวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการ
ขนส่งเท่ากนั แต่จาํนวนจุดส่งสินคา้เพ่ิมข้ึน เท่ากบัมีปริมาณความตอ้งการสินคา้ท่ีเพ่ิมมากข้ึน การประมวลผลการจดั
เส้นทางของทั้ง 2 วิธีการ พบวา่การอตัราการใชเ้ช้ือเพลิง  การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์มีแนวโนม้เพ่ิมข้ึนเม่ือ
จุดส่งสินคา้เพ่ิมข้ึน เป็นตน้  
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ตาราง 1 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูล 

ลาํดบั ปัญหา 
ระยะทาง (กิโลเมตร) : CVRP นํ้าหนกั ระยะทาง (กิโลกรัม·กิโลเมตร) : GVRP 

NN CWS NN CWS 
1 B-n31-k5 955.06 681.16 122,649.80 97,260.33 
2 B-n34-k5 901.62 794.33 127,108.70 113,083.45 
3 B-n35-k5 1,223.55 978.33 163,818.16 143,426.85 
4 B-n38-k6 1,269.70 832.09 162,996.07 118,691.16 
5 B-n39-k5 1,060.15 566.71 131,650.54 81,992.28 
6 B-n41-k6 1,088.38 898.09 154,421.82 131,547.12 
7 B-n43-k6 970.99 781.96 129,060.41 114,198.10 
8 B-n44-k7 1,188.95 937.74 160,096.40 137,549.97 
9 B-n45-k5 1,129.52 757.16 146,329.27 115,311.13 
10 B-n45-k6 1,083.34 727.84 141,525.62 105,806.78 

 
ตาราง 2 อตัราการใชเ้ช้ือเพลิง และอตัราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

ลาํดบั ปัญหา 
อตัราการใชเ้ช้ือเพลิง อตัราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์

(ลิตร) (กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด)์ 
NN CWS  ค่าผลต่าง (%) NN CWS ค่าผลต่าง (%) 

1 B-n31-k5 215.70 153.99 -28.61 575.41 410.78 -28.61 
2 B-n34-k5 203.80 179.56 -11.89 543.66 479.01 -11.89 
3 B-n35-k5 276.44 221.22 -19.97 737.44 590.13 -19.97 
4 B-n38-k6 286.76 188.10 -34.40 764.98 501.79 -34.40 
5 B-n39-k5 239.37 128.13 -46.47 638.55 341.80 -46.47 
6 B-n41-k6 246.03 203.08 -17.45 656.32 541.73 -17.45 
7 B-n43-k6 219.36 176.81 -19.39 585.18 471.67 -19.39 
8 B-n44-k7 268.64 212.04 -21.06 716.62 565.65 -21.06 
9 B-n45-k5 255.12 171.27 -32.86 680.58 456.90 -32.86 

10 B-n45-k6 244.71 164.56 -32.75 652.79 439.00 -32.75 
 ค่าเฉล่ีย -26.48  
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5. การอภิปรายผล 
งานวิจยัเก่ียวกบัปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะเพ่ือส่ิงแวดลอ้ม โดยมีขอ้จาํกดัเร่ืองความสามารถในการ

บรรทุก (İlker Küҫükoğlu et al., 2014) เพ่ือให้เกิดปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงท่ีน้อยท่ีสุด พิจารณาขอ้จาํกดั ค่า
นํ้าหนกั และค่าระยะทาง เปรียบเทียบพบวา่ ค่าเฉล่ียค่าระยะทาง CVRP 353.81 กิโลเมตร G-CVRP 378.13 กิโลเมตร
และค่าเฉล่ียปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง CVRP 26.79 ลิตร G-CVRP 25.61 ลิตร ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลงานวิจยัเร่ือง
น้ีคือ เม่ือศึกษาการจดัเส้นทางเพื่อส่ิงแวดลอ้ม โดยพิจารณารูปแบบการจดัเส้นทางเพื่อส่ิงแวดลอ้มสามารถช่วยลด
ปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง 

  
6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาพบว่าวิธีการหาค่าประหยดั (CWS) สามารถจดัเส้นทางยานพาหนะ ท่ีช่วยลดอตัราการใช้
เช้ือเพลิง ส่งผลทาํใหป้ริมาณการปล่อย CO₂ ลดลงถึง 26.48% โดยเฉล่ียของทุกกลุ่มตวัอยา่ง เม่ือเทียบกบัวธีิการหาจุด
ส่งท่ีใกลเ้คียงท่ีสุด (NN)   จึงถือเป็นวิธีการท่ีมีส่วนช่วยในการรักษาส่ิงแวดลอ้มแบบยัง่ยืน ของภาคการขนส่ง หาก
พิจารณามุมมองการลดอตัราการใชเ้ช้ือเพลิง ดา้นเศรษฐศาสตร์ สามารถช่วยองค์กร หรือหน่วยงาน ลดตน้ทุนการ
ขนส่ง และดา้นส่ิงแวดลอ้มสามารถช่วยลดมลภาวะ (ปริมาณการปล่อย CO₂) ทางอากาศลงสืบเน่ืองจากปริมาณการ
ปล่อย CO₂ เป็นหน่ึงในก๊าซเรือนกระจก ส่งผลใหเ้กิดภาวะโลกร้อนท่ีตอนน้ีเป็นปัญหาทัว่โลกท่ีกาํลงัเผชิญอยู ่

จากการศึกษาปัญหาการจดัเส้นทางยานพาหนะ พบวา่ตวัแปรท่ีส่งผลต่อค่านํ้าหนกั ค่าระยะทาง อตัราการใช้
เช้ือเพลิง และปริมาณการปล่อย CO₂ มีดังน้ี ปริมาณความตอ้งการสินคา้, ลกัษณะตาํแหน่งท่ีตั้ งของจุดส่ง และ
คลงัสินคา้, จาํนวนยานพาหนะท่ีใชข้นส่ง และค่าระยะทาง ข้ึนอยูก่บันํ้าหนกัของค่าตวัแปรนั้น  

ข้อเสนอแนะ 
งานวิจยัน้ีเป็นการทดลองใชก้บัปัญหาตน้แบบมาตรฐานท่ีมีความหลากหลาย ของตาํแหน่งท่ีตั้งคลงัสินคา้ 

และจุดส่งสินคา้  สามารถนาํไปประยุกตใ์ชก้บัปัญหาและ สถานการณ์จริง โดยการเลือกค่าตวัแปรให้เหมาะสมกบั
รูปแบบปัญหาจริง เน่ืองจากปริมาณความตอ้งการสินคา้ และนํ้ าหนักสินคา้ ในสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงอาจจะมี
ปริมาณท่ีมากน้อยต่างกนัในแต่ละจุดส่ง ในจุดส่งท่ีมีนํ้ าหนักมาก การส่งสินคา้จากคลงัไปยงัจุดส่งจะทาํให้เกิด
ปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงท่ีมากกว่าจุดส่งท่ีมีนํ้ าหนักน้อยกว่า การพิจารณาการขนส่งตอ้งเกิดจากค่านํ้ าหนัก 
และค่าระยะทางควบคู่กนัในการคาํนวณปริมาณการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง ค่าตวัแปรท่ีใชใ้นการคาํนวณปริมาณการใช้
พลงังานเช้ือเพลิง ควรท่ีจะเป็นค่าสัมประสิทธ์ิและ ค่าตวัแปรท่ีเกิดข้ึนจริง ของยานพาหนะนั้นจริงๆ เพ่ือให้เกิดค่า
ผลลพัธ์ท่ีใกลเ้คียงค่าความจริงมากท่ีสุด 
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