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บทที ่2 

 

กรอบแนวคิดและทฤษฏทีี่เกี่ยวของ 

 

การศึกษาเรื่อง การวิเคราะหตนทุนในกระบวนการขนสงสินคาและแนวทางปรับปรุง

ประสิทธิภาพการขนสง โดยศึกษากรณีบริษัท DHL Exel Supply Chain (Thailand) นั้น ไดแบง

กรอบแนวคิดและทฤษฎทีี่เกี่ยวของเพื่อใชเปนแนวทางในการศึกษา ดังนี ้

2.1  แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส 

2.2  แนวคิดและทฤษฎีทางดานตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing) 

2.3  แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหการลงทุน (Investment Analysis)   

2.4  แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดเสนทางออกจากศูนยกระจายสินคา  

 

 

2.1  แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส 

ความหมายของคําวา “โลจิสติกส” ไดมีผูใหคํานิยามไวเปนจํานวนมาก ในวงวิชาการ

ยังมีการใหความหมายอยูหลายแนว แตที่เปนที่ยอมรับมากที่สุดในระดับสากลคือคํานิยามที่

บัญญัติข้ึนโดย Council of Supply Chain Management Professional (2004)1 

“Logistics management is that part of supply chain management that plans, 

implements, and controls the efficient, effective forward and reverse flow and storage 

of goods, services, and related information between the point of origin and the point of 

consumption in order to meet customers’ requirements.” 

จากนิยามขางตน  ไดใหความหมายของการจัดการโลจิสติกสวา เปนกระบวนการ

วางแผน  การปฏิบัติตามแผน และการควบคุม การไหลทั้งไปและกลับ  การเก็บรักษาสินคา 

(วัตถุดิบ สินคาระหวางผลิต  สินคาสําเร็จรูป) บริการ และขอมูล  ต้ังแตจุดตนทางไปจนถึงจุด

บริโภคปลายทาง ใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ/ผล  มีตนทุนคาใชจายต่ํา โดยที่สามารถ

                                                  
1 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ,  ยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของ

ประเทศไทย พ.ศ. 2549-2553 
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ตอบสนองความตองการของลูกคาได   ทั้งนี้ ในปจจุบันถือวาการจัดการโลจิสติกสเปนสวนหนึ่ง

ของการจัดการสินคาและบริการตลอดสายของโซอุปทาน (Supply Chain Management)  

 

2.1.1  กิจกรรมหลักดานโลจิสติกส 

การจัดการโลจิสติกสมีความเกี่ยวของกับกิจกรรมที่หลากหลาย ทั้งที่เปนกิจกรรมหลัก 

ไดแกการขนสง การบริหารสินคาคงคลัง การสั่งซื้อ การบริหารขอมูล และกิจกรรมการเงินที่

เกี่ยวของ  รวมทั้งกิจกรรมเสริม ไดแก การบริหารคลังสินคา การดูแลสินคา การจัดซื้อ การบรรจุ

หีบหอ และการบริหารความตองการของลูกคา   Stock & Lambert (2001)2  ไดจําแนกกิจกรรม

ทางดานโลจิสติกสไว 13 กิจกรรมดังนี้ 

1) การบริการลูกคา (Customer Service) 

2) การพยากรณอุปสงค (Demand Forecasting) 

3) การจัดการสินคาคงคลัง (Inventory Management) 

4) การสื่อสารดานกิจกรรมโลจิสติกส (Logistics Communications) 

5) การขนถายวัสดุ (Material Handling) 

6) การดําเนินการกับคําสั่งซื้อ (Order Processing) 

7) การบรรจุภัณฑ (Packaging) 

8) การบริการหลังการขาย  ชิ้นสวนอะไหล (Parts and Service Support) 

9) การเลือกที่ต้ังของโรงงานและคลังสินคา (Plant and Warehouse Site 

Selection) 

10) การจัดหาสินคา วัตถุดิบและบริการ (Procurement) 

11) กิจกรรมโลจิสติกสยอนกลับ (Reverse Logistics) เชน รับคืนสินคา กําจัดของ

เหลือใชในกระบวนการ 

12) การจราจรและขนสง (Traffic and Transportation) 

13) การบริหารคลังสินคาและการจัดเก็บ (Warehousing and Storage) 

 

                                                  
2 Stock, James R. & Lambert, Douglas M.,  Strategic Logistics Management, 4th ed : McGraw-Hill, 

2001 
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กิจกรรมเหลานี้ประกอบไปดวยกระบวนการตางๆมากมาย  ซึ่งตางทําหนาที่ในการ

สนับสนุนและสงเสริมกิจกรรมของการผลิตและการตลาดเพื่อใหบรรลุเปาหมาย จากกิจกรรม

ดานโลจิสติกสทั้ง 13 กิจกรรมขางตน  จําแนกเปนกิจกรรมหลักไดดังนี้3 

1) การบริการลูกคา (Customer Service) เปนกิจกรรมที่องคกรพยายามตอบสนอง

ความตองการของลูกคา ซึ่งขึ้นอยูกับประสิทธิภาพของกิจกรรมโลจิสติกสอ่ืนๆ ที่เขา

มาประกอบการสงมอบสินคาที่ตรงเวลาและครบตามจํานวน ซึ่งเปนผลจากการ

จัดการการขนสง และการบริหารจัดการสินคาคงคลังที่ดี ดังนั้น การใหบริการลูกคา

ถือเปน (Output) ของการจัดการโลจิสติกส ซึ่งองคกรตองใหความสําคัญ เนื่องจาก

ระดับการใหบริการลูกคาจะสงผลกระทบโดยตรงตอองคกร 

2) การดําเนินการตามคําสั่งซื้อลูกคา (Order Processing) เปนกิจกรรมที่ตอง

ดําเนินการใหเร็วที่สุดเพื่อตอบสนองความตองการลูกคา  

3) การคาดการณความตองการของลูกคา (Demand Forecasting) เปนการณ

คาดการณความตองการในตัวสินคาหรือบริการในอนาคตของลูกคา เปนกิจกรรมที่

สําคัญในการสรางผลกําไรหรือขาดทุน เนื่องจากจะชวยใหบริษัทสามารถกําหนด

ทิศทางในการดําเนินงานลวงหนา เชน จํานวนสินคา, บุคลากร และอุปกรณ 

4) การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management) เปนกิจกรรมที่สําคัญอยางหนึง่ 

เนื่องจากปริมาณสินคาคงคลังที่มีอยูสงผลกระทบตอองคกรหลายดาน โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในเรื่องเงินทุน เชน หากมีจํานวนสินคาคงคลังสูงสงผลใหเกิดการเสีย

โอกาสในดานการนําเงินทุนไปหมุนเวียนเพื่อดําเนินกิจกรรมอื่นๆ เสียคาใชจายใน

การเก็บรักษาสินคาคงคลัง และคาใชจายดานคลังสินคา เปนตน 

5) กจิกรรมการขนสง (Transportation) ครอบคลุมถึงทุกกิจกรรมที่เปนการเคลื่อนยาย

ตัวสินคาจากจุดกําเนิดไปยังจุดที่มีการบริโภคใหมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดย

จะตองจัดสงสินคาถูกตองครบจํานวนในสภาพที่สมบูรณ และตรงตามเวลาที่

กําหนด ซึ่งการขนสงเปนกิจกรรมโลจิสติกสที่มีความสําคัญที่สุด 

6) การบริหารคลงัสินคา (Warehousing & Storage) เปนกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการ

จัดการคลังสินคา เชน การจัดเก็บสินคา, การจัดพื้นที่ในคลังสินคา, อุปกรณที่

จําเปนในการดําเนินกิจกรรม 

                                                  
3 รุธิร พนมยงค (บรรณาธิการ), การจัดการโลจิสติกสในประเทศไทย, 2547 
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7) Reverse Logistics คือ กระบวนการจัดการสินคาที่ถูกสงกลับคืน เชน สินคาที่

เสียหาย หมดอายุ เปนตน 

8) การจัดซื้อ (Purchasing) เปนกิจกรรมเกี่ยวกับการจัดซื้อจัดหาวัตถุดิบและบริการ 

ทั้งในสวนของการเลือกผูจําหนายวัตถุดิบ กําหนดชวงเวลาและปริมาณในการ

ส่ังซื้อ และการสรางความสัมพันธกับผูจําหนายวัตถุดิบ (Supplier) 

สวน 5 กิจกรรมที่เหลือ เปนกิจกรรมสนับสนุนการดําเนินงานขององคกร คือ การ

จัดเตรียมอะไหลและชิ้นสวนตางๆ (Part and Service Support) การเลือกที่ต้ังของโรงงานและ

คลังสินคา (Plant and Warehouse Site Selection), Material Handling, บรรจุภัณฑ 

(Packaging) การติดตอส่ือสารดาน Logistics (Logistics Communication) 

 

2.1.2 กิจกรรมขนสง (Transportation) 

การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมที่สําคัญที่สุดในการจัดการโลจิสติกส เนื่องจากมี

ผลกระทบอยางมากตอระดับการใหบริการลูกคาและโครงสรางตนทุนของกิจการ   จากผล

การศึกษาตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ในประเทศไทยโดยสถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหง

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรพบวาตนทุนการขนสงสินคาและบริการ (Transportation Cost) ซึ่ง

ประกอบดวยคาใชจายขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทางหรือผูบริโภคขั้นสุดทาย (ไมรวม

การขนสงผูโดยสาร) ต้ังแตป พ.ศ.2543-2547 มีคาดังตาราง 2.1. ซึ่งจะเห็นไดวา ตนทุนการขนสง

คิดเปนสัดสวนที่สูงมาก ประมาณ 43-46% ของตนทุนรวมทั้งหมดทางดานโลจิสติกส 

 

ตารางที่ 2.1 

ตนทนุขนสงของประเทศไทย (ตอ GDP และตอตนทนุรวมดานโลจิสติกส), 2543-2547 

ที่มา : สุปรีย เทียนทํานูล, ตนทุนโลจิสติกสตอ GDP: ตัวชี้วัดสมรรถนะดานโลจิสติกสของประเทศ, 

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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ในการจัดการการขนสงนั้น สามารถแบงปญหาเสนทางเดินรถได 2 กลุม ดังนี้ 

1. กลุม Point to Point Routing and Scheduling Problem ปญหาในกลุมนี้คือการ

ออกแบบเสนทางใหกับรถขนสงสินคาเพื่อใหบริการลูกคาตามจุดรับบริการทั้งหมดแตละจุดรับ

บริการอาจจะไมอยูบนเสนทางเดียวกันก็ได การออกแบบเสนทางใชขอจํากัดตางๆเชน ปริมาตร 

ความจุของการขนที่สามารถบรรทุก ขอบังคับดานเวลา (Time Window) และขอบังคับดานการ

เขาถึงที่ต้ังลูกคาเปนตัวกําหนดเสนทาง 

2. Arch Routing and Scheduling Problem การออกแบบปญหาเสนทางในกลุมนี้

แตกตางจากกลุมแรก โดยทุกเสนทางจะมีการขนสงและบริการที่เกิดขึ้น  ตัวอยางการขนสงสินคา

ในกลุมนี้คือ การบริการสงหนังสือพิมพ การออกจดเลขมิเตอรคาน้ํา คาไฟ การเก็บขยะมูลฝอย

ตามบานเรือน เปนตน 

ขอแตกตางของปญหาทั้ง 2 ประเภทคือ ปญหากลุมแรกจะมีปริมาณความตองการที่ 

Node สวนปญหากลุมที่ 2 จะมีปริมาณความตองการทั้งเสนทาง ซึ่งการจัดเสนทางของบริษัท 

DESC เปนแบบกลุม Point to Point Routing and Scheduling Problem 

องคประกอบพื้นฐานของปญหาเสนทางเดินรถขนสงสินคา 

• ความจุของรถในการขนสงสินคา 

• ลูกคาที่มีปริมาณการสั่งซื้อ 

• ระยะทางระหวางลูกคากับคลังสินคา หรือ ลูกคากับลูกคา 

• ตําแหนงคลังสินคาที่ทัวรจะตองเริ่มตนและสิ้นสุด 

 

2.1.3  ผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Provider หรือ LSP) 

ถึงแมวาการขนสงจะเปนกิจกรรมสําคัญสําหรับผูจัดจําหนายสินคา  แตก็มีหลาย

บริษัทที่ไมไดดําเนินกิจกรรมขนสงเอง แตใชวิธีวาจางผูใหบริการขนสงจากภายนอกมาจัดการให  

การมอบหมายภาระการบริหารจัดการระบบโลจิสติกสของสินคาแกผูใหบริการดานโลจิสติกส 

(LSP) จะชวยใหผูประกอบการสามารถมุงเนนกับการพัฒนากิจกรรมหลักในของธุรกิจตนเอง 

(Core Competencies) โดย LSP จะใชความรูความชํานาญและความไดเปรียบทางดานเครื่องมือ

และเครือขายในการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกสแบงเบาภาระของผูประกอบการ การใชบริการจาก 

LSP ที่มีระดับคุณภาพบริการที่ดี มีประสิทธิภาพ จะชวยลดตนทุนโลจิสติกส และสามารถ
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ตอบสนองความตองการของลูกคาไดเปนอยางดี อันจะสงผลตอการเพิ่มศักยภาพในการแขงขัน

ของตัวสินคา  

ในกรณีของ DESC นั้น ถือวาเปนผูใหบริการดานโลจิสติกสกับ Big C (ลูกคา) ทั้งใน

ดานการขนสงและการบริหารคลังสินคา   สําหรับ LSP ที่ใหบริการดานโลจิสติกสหลายอยางนั้น มี

ชื่อเรียกเฉพาะวา Third Party Logistics Provider หรือ 3PL4  เปาหมายที่สําคัญของ 3PL ก็คือ

การใหบริการที่มีตนทุนต่ํา และ/หรือระยะเวลาการสงมอบที่รวดเร็ว เพื่อจัดสงสินคาและบริการให

ไดตามเวลาที่กําหนด   3PL ไมจําเปนตองเปนเจาของยานพาหนะและเครื่องมืออุปกรณในการ

ขนสง แตอาจใชรูปแบบทําสัญญาจางหรือสัญญาพันธมิตรกับผูขนสง (Outsource) เพื่อดําเนิน

กิจกรรมขนสงสินคา  กรณีของ DESC ไดวาจางผูขนสงจากภายนอกในลักษณะของผูขนสงตาม

สัญญา (Contract Carrier) โดยเปนผูรับจางขนสงที่ไมไดเสนอบริการเปดกวางสําหรับสาธารณชน

ทั่วไป แตจะใหบริการเฉพาะกลุมลูกคาภายใตสัญญาการขนสง  

โดยในสัญญาจะระบุเงื่อนไขการขนสง จุดตนทางและปลายทางการขนสง และอัตรา

คาขนสง ซึ่งเปนอัตราคาขนสงตามสัญญา (Contact Rate) คือ อัตราขนสงที่เกิดจากการเจรจา

ตอรองกันระหวางผูสงสินคาและผูขนสงภายใตเงื่อนไขที่กําหนด โดยใชหลักการกําหนดอัตราคา

ขนสงตามจุดอางอิง (Basing Point Pricing) ซึ่งเปนวิธีการกําหนดราคาคาขนสงที่ผูขายเลือก

จุดอางอิงขึ้นมา 1 จุดหรือมากกวา เพื่อเปนจุดอางอิงตนทาง และคิดคาขนสงจากผูซื้อตาม

ระยะทางที่หางจากจุดอางอิงตนทาง5 

อยางไรก็ตาม ผูจัดจําหนายสินคาไมจําเปนตองใชบริการขนสงจาก LSP ทั้งหมด 

100% กลาวคือ อาจใชบริการขนสงจาก LSP บางสวน และดําเนินการขนสงเองดวยในบางสวน 

ซึ่งอาจจะเนื่องจากเหตุผลในการเพิ่มระดับบริการใหสูงขึ้นจากการมีพาหนะขนสงของตนเองไวใน

กรณีฉุกเฉิน หรือการบริหารการขนสงในบางเสนทางไดอยางมีประสิทธิภาพโดยไมมีความ

                                                  
4 Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) นิยาม 3PLวาเปนบริษัทที่ใหบริการ

ดานโลจิสติกสหลายอยางแกลูกคา โดยนําเสนอบริการเปนแพ็คเกจ (A firm which provides multiple logistics 

services for use by customers.  Preferably, these services are integrated, or "bundled" together by 

the provider.  These firms facilitate the movement of parts and materials from suppliers to 

manufacturers, and finished products from manufacturers to distributors and retailers.  Among the 

services which they provide are transportation, warehousing, cross-docking, inventory management, 

packaging, and freight forwarding. ) 
5 กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ (แปลและเรียบเรียง), การจัดการโลจิสติกส  : 2541 
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จําเปนตองวาจางผูใหบริการขนสงจากภายนอกมาดําเนินการแทนในสวนนั้น ตัวอยางที่มักจะพบ

คือ การขนสงเองในอาณาบริเวณที่อยูใกลกับศูนยกระจายสินคา หรือการขนสงเองในเขตกรุงเทพฯ

และปริมณฑล   

 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับตนทนุฐานกิจกรรม 

ขอมูลตนทุนที่ถูกตองเปนสิ่งจําเปนในการบริหารกิจกรรมดานโลจิสติกสแบบบูรณา

การ เพื่อการวางแผนและควบคุมการดําเนินงานตางๆของกิจกรรมดานโลจิสติกส  ในสวนนี้จะ

กลาวถึงแนวคิดเกี่ยวกับตนทุนฐานกิจกรรม ซึ่งจะนํามาประยุกตใชในการคํานวณตนทุนการขนสง

ของบริษัท DHL Exel Supply Chain (Thailand) เพื่อเปรียบเทียบระหวางตนทุนในการดําเนินการ

ขนสงเองกับตนทุนในการใชบริการขนสงจาก Subcontractor  ผลจากการคํานวณตนทุนฐาน

กิจกรรม จะทําใหเราเห็นโอกาสที่จะเพิ่มการขนสงเองในบางเสนทาง 

 

2.2.1 แนวคิดที่สําคัญของระบบตนทุนฐานกิจกรรม  

การคิดตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing ; ABC) เปนวิธีปนสวนตนทุน

ใหกับสินคาหรือบริการ  ซึ่งมักจะนํามาใชเปนเครื่องมือในการวางแผนและควบคุม โดยจัดเปน

เครื่องมือที่สําคัญสําหรับวิเคราะหคุณคาของกิจกรรมในโซอุปทาน   แนวคิดของ ABC มีที่มาจาก

อุตสาหกรรมผลิตในประเทศสหรัฐ อเมริกา ระหวางทศวรรษ 1970s และ 1980s โดย Consortium 

for Advanced Manufacturing-International หรือ CAM-I (www.cam-i.org)  ซึ่งอุตสาหกรรม

ผลิตในชวงเวลานั้น มีการพัฒนาทางดานเทคโนโลยีและการปรับปรุงผลิตภาพไปมาก  มีการนํา

เครื่องจักรมาใชแทนแรงงานคนมากขึ้น  สงผลใหเกิดการเพิ่มข้ึนของสัดสวนตนทุนทางออม 

(Indirect Cost) เชน คาเสื่อมราคาของเครื่องจักรอุปกรณ ที่ใชในกรณีผลิตสินคาหลายประเภท    

สวนคําวา Activity-Based Costing  ถูกนิยามขึ้นในตําราของ Robert S. Kaplan 

และ W. Bruns  ชื่อ Accounting and Management: A Field Study Perspective (Harvard 

Business School Press) ในป ค.ศ. 1987  หลังจากนั้น Robin Cooper และ Robert Kaplan  ได

เผยแพรแนวคิดของ ABC ใหเปนที่รูจักแพรหลายยิ่งขึ้นผานทางบทความในนิตยสาร Harvard 

Business Review ต้ังแตป ค.ศ.1988   ซึ่ง Cooper และ Kaplan ไดบรรยายถึง ABC วาเปน

แนวทางที่ชวยแกปญหาในการคิดตนทุนตามแบบเดิม (Traditional Costing) ซึ่งบอยครั้งพบวาไม

สามารถหาตนทุนของการผลิตหรือการใหบริการไดอยางถูกตอง   
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ผลลัพธที่ไดบิดเบือนไปจากความเปนจริงอยางมาก  โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่

บริษัทมีการผลิตสินคาหรือใหบริการหลากหลายประเภทและมีคาใชจายโสหุย (Overhead Cost) 

มาก เมื่อเทียบกับองคประกอบคาใชจายทั้งหมดของผลิตภัณฑ   ABC จะระบุถึงความสัมพันธเชิง

สาเหตุและผลกระทบเพื่อมาเปนตัวกําหนดการปนสวนตนทุน แทนที่จะปนสวนตนทุนจากสัดสวน

ของการใชทรัพยากรที่ไมสอดคลองกันในเชิงของเหตุและผล  

สมมติฐานที่สําคัญของตนทุนกิจกรรมก็คือ กิจกรรมตางๆกอใหเกิดตนทุน (Activities 

Cause Costs) และกิจกรรมตางๆถูกใชไปในสิ่งที่เราจะคิดตนทุน (Cost Object Consume 

Activities) การพิจารณาแนวคิดดังกลาว แยกไดเปน 2 มุมมอง คือ มุมมองดานตนทุน (Cost 

Assignment View) และมุมมองดานกระบวนการ (Process View) ตามรูป 2.1 
 

รูปที่ 2.1 

Basic Activity-Based Costing Model 

 
ที่มา : Peter B. B. Turney, Common Cents; the ABC Performance Breakthrough, 1993 
 

มุมมองดานตนทุน (แนวดิ่ง) จะพิจารณาการคิดตนทุนในการใชทรัพยากรตางๆ เขา

ไปในกิจกรรมที่เกี่ยวของ  ตอจากนั้นก็จะคิดตนทุนกิจกรรมตางๆเขาสู Cost Object   โดยกิจการ

อาจจะกําหนด Cost Object แตกตางกันไป ข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของการใชขอมูลในการบริหาร   

สวนมุมมองดานกระบวนการ (แนวราบ) แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับการปฏิบัติงานในกจิกรรมตางๆ   

โดยวิเคราะหถึงปจจัยหรือสาเหตุที่กอใหเกิดตนทุนมากหรือนอย (Cost Driver) และประเมิน

ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน (Performance Measures) 

การจําแนกประเภทของตนทุนตามความสามารถในการวัดคาได (Measurement)  

แบงเปน 2 ประเภทคือ ตนทุนทางตรง (Direct Cost) วัตถุดิบทางตรง (Direct Materials) ตนทุน
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แรงงานทางตรง (Direct Labor) และตนทุนทางออมหรือโสหุย (Overhead) นั้น   สําหรับตนทุน

แรงงานทางตรงและตนทุนของวัตถุดิบทางตรงนั้น การคิดตนทุนเขาสูผลิตภัณฑสามารถทําไดงาย  

เนื่องจากที่มาและที่ไปของตนทุนมีความชัดเจน   ปญหาอยูที่ตนทุนทางออม ในกรณี

ที่ผลิตภัณฑหลายประเภทในทรัพยากรการผลิตรวมกัน (Common Resources) ในปริมาณการใช

ทรัพยากรที่แตกตางกัน การคิดตนทุนทางออมเขาสูผลิตภัณฑที่เกี่ยวของ จําเปนตองหาเกณฑใน

การปนสวนที่เหมาะสม ซึ่งเรียกวาตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) Cost Driverเปนปจจัยหรือ

สาเหตุที่สงผลใหเกิดตนทุนขึ้น กลาวคือหากระดับหรือปริมาณของปจจัยเหลานี้มาก ก็ยอมสงผล

ใหเกิดตนทุนที่มากตามไปดวย  

ตามแนวคิดของตนทุนแบบเดิม (Traditional Costing Concept) จะถือวารายการที่

เกี่ยวกับปริมาณ (Volume-Based) ทุกประเภท ซึ่งไดแก ปริมาณผลิต ชั่วโมงแรงงาน ชั่วโมง

เครื่องจักร ฯลฯ เปนตัวผลักดันตนทุนการผลิตเขาสูผลิตภัณฑ   ปญหาสําคัญคือ การคํานวณ

ตนทุนผลิตภัณฑแบบเดิม (Traditional Costing) จะปนสวนตนทุนทางออมหรือ Overhead Cost 

โดยอาศัยเกณฑการปนสวนตัวเดียวกันกับการปนสวนตนทุนทางตรง เชน จํานวนผลผลิตที่ได 

จํานวนชั่วโมงแรงงานที่ใช เปนตน   

เมื่อสัดสวนของ Overhead Cost เพิ่มข้ึนก็ยิ่งทําใหวิธีปนสวนแบบดั้งเดิมมีความ

ผิดพลาดมากขึ้น เนื่องจากผลิตภัณฑแตละอยางไมไดใชตนทุนทางออมในอัตราสวนของจํานวน

ผลผลิต (หรืออัตราสวนจํานวนชั่วโมงแรงงาน) ที่เทาๆกัน ตัวอยางเชน ผลิตภัณฑ A กับ ผลิตภณัฑ 

B อาจใชปริมาณวัตถุดิบและจํานวนชั่วโมงแรงงานเทากัน แตในกระบวนการผลิตของผลิตภัณฑ 

A ตองใชงานเครื่องจักรราคาแพง เปนเวลานานกวากระบวนการผลิตของผลิตภัณฑ B   

ดังนั้นการปนสวนตนทุนการผลิตทั้งหมดเขาสูผลิตภัณฑ A และ B  โดยใชฐานในการ

ปนสวนเพียงตัวเดียว เชน ใชจํานวนชั่วโมงแรงงาน หรือจํานวนผลผลิต อยางใดอยางหนึ่งมาเปน

ฐานในการปนสวนตนทุนรวม ยอมเกิดความผิดพลาดขึ้น  ซึ่งในกรณีของตัวอยางนี้  จะทําให

ตนทุนของผลิตภัณฑ A ตํ่ากวาความเปนจริง  สวนตนทุนผลิตภัณฑ B สูงกวาความเปนจริง  หรือ

กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ผลิตภัณฑ B จะแบกรับภาระตนทุนของผลิตภัณฑ A ไวสวนหนึ่ง (Cross 

Subsidization)  รูป 2.2 แสดงใหเห็นผลลัพธของการคํานวณผลตอบแทนทางการเงินจําแนกตาม

ชองทางการจัดจําหนายสินคา โดยเปรียบเทียบการคํานวณผลกําไรตามวิธีคํานวณตนทุนแบบเดิม 

(บน) เทียบกับแบบ ABC (ลาง)  
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รูปที่ 2.2 

เปรียบเทยีบการคํานวณผลกําไรตามวธิีคํานวณตนทุนแบบเดิมกับแบบ ABC 

 
ที่มา: Matthew J. Liberatore, Tan Miller ; A Framework for Integrating Activity-Based 

Costing and the Balanced Scorecard ; Journal of Business Logistics, 1998 

 

นอกจากอุตสาหกรรมผลิตแลว  ระบบ ABC ยังสามารถประยุกตใชในธุรกิจบริการได

เชนกัน ป ค.ศ. 1990  Richard Sapp, David Crawford และ Steven Rebishcke  ไดเสนอ

บทความใน Journal of Bank Cost and Management Accounting (Volume 3, Number 2 

และ Volume 4, Number 1) เกี่ยวกับการนําระบบ ABC มาใชในบริการของสถาบันการเงิน ซึ่งมี

บริการหลากหลายรูปแบบ  คาใชจายของบุคลากรถือเปนองคประกอบสําคัญของคาใชจาย

ประเภทที่ไมใชดอกเบี้ย  ซึ่งควรจะตองระบุตนทุนของบุคลากรไดอยางถูกตองกับกลุมผลิตภัณฑ

หรือกลุมลูกคา   
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ระบบ ABC แบงการดําเนินงานขององคกรออกเปนกิจกรรมตางๆ ที่จะชวยใหทราบ

วา การดําเนินงานของกิจการประกอบขึ้นดวยกิจกรรม (Activity) อะไรบาง ตลอดจนเวลาที่ใชไป

ในแตละกิจกรรม รวมทั้งผลไดจากการประกอบกิจกรรมตางๆเหลานั้น   ซึ่งสามารถสรุปหลักการ

เบื้องตนของระบบ ABC ไดดังนี้ 6 

1. การวิเคราะหกิจกรรม  (กิจกรรมในที่นี้หมายถึง การกระทําใดก็ตาม ที่เปลี่ยน

ทรัพยากรเชน วัตถุดิบ แรงงาน พื้นที่  เครื่องจักรอุปกรณ  เทคโนโลยีตางๆ ฯลฯ ออกมาเปนผลงาน

หรือ Output)   เพื่อแบงกระบวนการที่มีความซับซอนออกเปนกิจกรรมยอยที่สําคัญๆ  การ

วิเคราะหกิจกรรมจะชวยใหทราบขอมูลดังตอไปนี้ 

• ธุรกิจไดดําเนินกิจกรรมอะไรบาง 

• มีผูรับผิดชอบในกิจกรรมนั้นหรือไมอยางไร 

• ใชทรัพยากรอะไรไปบางในกิจกรรมดังกลาว 

• เวลาที่เสียไปในกิจกรรมนั้นๆ เปนเทาใด 

• คุณคาของกิจกรรมที่สงผลกระทบตอธุรกิจ (กิจกรรมใดบางเปนกิจกรรมที่เพิ่ม

คุณคา  กิจกรรมที่ไมเพิ่มคุณคา หรือกิจกรรมที่ไมเพิ่มคุณคาแตยังมีความจําเปน) 

• การวิเคราะหตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver Analysis) 

2. การระบุตนทุนกิจกรรม (ตนทุนทรัพยากรทั้งหมดที่ใชไปในการประกอบ

กิจกรรมนั้น) และตัววัดผลการปฏิบัติงาน (ประกอบดวยตนทุนตอหนวย สัดสวนเวลาหรือพื้นที่

ที่ใช และคุณภาพของผลงานที่ทําไดหรือ Output เปนตน) 

3. การระบุผลงานที่ทําไดของแตละกิจกรรม และตัวผลักดันตนทุน (Cost 
Driver) ที่เกี่ยวของ   การเลือกตัวผลักดันที่เหมาะสมจะชวยใหผูบริหารเขาใจถึงปจจัยตางๆที่เปน

สาเหตุทําใหตนทุนกิจกรรมเปลี่ยนแปลงไป 

4. การระบุตนทุนกิจกรรมเขาสูสิ่งที่จะนํามาคิดตนทุน (Cost Object) (ตนทุน

กิจกรรมจะระบุเขาสูผลิตภัณฑ กระบวนการผลิต  คําสั่งซื้อ โครงการ ตามปริมาณการใชกิจกรรม

ของ Cost Object ตางๆเหลานั้น)   ดังนั้น จึงตองมีการพิจารณาวาผลิตภัณฑแตละชิ้นตองผาน

กิจกรรมใดบางและมีลักษณะตัวผลักดันอยางไร การปนสวนคาใชจายจะมีความถูกตองเพียงใด

ข้ึนอยูกับปริมาณการใชกิจกรรมและการเลือกตัวผลักดัน 

                                                  
6วรศักดิ์ ทุมมานนท (2548), ระบบบัญชีบริหารและการบริหารตนทุนกิจกรรม (ABCM), ธรรมนิติ เพรส, น. 32-

33 
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กิจกรรมตางๆสงผลกระทบตอตนทุนในรูปแบบที่แตกตางกัน  การพิจารณาพฤติกรรม

การเปลี่ยนแปลงตนทุนของกิจกรรม มีสวนชวยในการกําหนดตัวผลักดันตนทุน  ระดับหรือลําดับ

ข้ันของผลกระทบจากกิจกรรมตางๆ (Activity Hierarchy) อาจแบงเปน 4 ระดับ ดังนี้ (ดูตาราง 2.2 

ประกอบ) 

1) Unit-Level Activity: กิจกรรมที่เกิดขึ้นสําหรับแตละหนวยผลิต 

2) Batch-Level Activity: กิจกรรมที่เกิดขึ้นสําหรับแตละ Batch (ไมมีความสัมพันธ

โดยตรงกับปริมาณการผลิตในแตละ Batch) 

3) Product-Sustaining Activity: กิจกรรมที่เกิดขึ้นโดยรวม เพื่อใหสามารถผลิตและ

ขายสินคา หรือบริการแตละชนิดได (ไมมีความสัมพันธโดยตรงกับปริมาณการ

ผลิตหรือจํานวน Batch) 

4) Facility-Sustaining Activity: เปนกิจกรรมที่เกิดขึ้นโดยรวม เพื่อใหการ

ดําเนินงานทั่วไป เปนไปได (ไมมีความสัมพันธโดยตรงกับปริมาณการผลิต 

จํานวน Batch หรือความหลากหลายของผลิตภัณฑ) 

 

ตารางที่ 2.2  

ตัวอยางรายการตนทนุ และตัวผลักดันตนทุนของกิจกรรมระดับตาง ๆ 

 
ที่มา : สมยศ นอยสุข และคณะ ; การบริหารกระบวนการรับ และกระจายสินคาตามระบบตนทนุ

ฐานกิจกรรม ศึกษากรณี คลังสินคา บริษทั C.P. Seven-Eleven จํากดั, 2549 

 

จากตารางจะเห็นไดวาตนทนุที่เกิดขึ้นในระดับตางๆ ทั้ง 4 ระดับนั้นไมไดสัมพันธข้ึน

ลงตามปริมาณการผลิต (Volume Base) แตเพียงประการเดียว แตจะมีลักษณะสมัพันธกับ

ระดับกิจกรรม ความสัมพนัธของรายการทีม่ตีอ

กิจกรรม

รายการตนทนุ ตัวผลักดันตนทนุ

1.ตามหนวยผลิต      วัตถดุบิทางตรง      จาํนวนวตัถดุบิ
(Unit Level)      คาแรงทางตรง      ชัว่โมงแรงงาน

     คาเส่ือมราคาเครือ่งจกัร      ปริมาณการผลิต
2. ตามกลุม/ คาํสัง่      การส่ังซือ้      จาํนวนทีส่ัง่ซ้ือ
(Batch Level)      ตนทนุตัง้คาเครือ่งจกัร (Setup Cost)      จาํนวน Batch หรอืจาํนวนครัง้ใน

     ตนทนุในการตรวจสอบ      จาํนวนหนวยในการตรวจสอบ
     ตนทนุในการขนยายวตัถดุบิ      จาํนวนวตัถดุบิตอ Lot

3. ตามกระบวนการผลติ (Process      ตนทนุทางวศิวกรรม      จาํนวนใบสัง่ทางวศิวกรรม
(Product Line)      คาซอมบํารุงเครือ่งจกัร      จาํนวนครัง้ในการซอมบํารงุ

     คาวจัิย-พฒันากลุมผลติภัณฑ      เวลาทีใ่ชในการพฒันากลุมผลิตภณัฑ
     คาเส่ือมราคาอาคาร      เนือ้ท่ี (ตารางเมตร)
     เงนิเดอืนผูบรหิารโรงงาน      จาํนวนคน
     คาโฆษณา      สดัสวนทีก่าํหนด

เกดิขึน้ตามจาํนวนหนวยของสินคา (คดิ

ตามหนวยผลติ)

เกดิขึน้ตามกลุม/ คาํส่ัง

สนบัสนนุตามกระบวน การผลติ หรอืตาม

กลุมผลติภัณฑ

4. ตามกจิกรรมรวมขององคกร 

(Organizational Level )

สนบัสนนุการผลติหรอืการใหบริการ

โดยรวม
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กิจกรรม (Transaction Base) ที่เกิดขึ้น ในระดับตางๆ แตกตางกนัไปดวย ดังนัน้การวิเคราะหตัว

ผลักดันตนทุนก็คือ การระบจุํานวน วิเคราะห ความสมัพนัธระหวางตัวผลักดันตนทุนและจํานวน

ตนทนุที่เกี่ยวของกันในระดับตางๆ ของการดําเนนิงานในองคกรธุรกจิ ในทางปฏิบัติการวิเคราะห

ตัวผลักดันตนทุนอาจทาํได 3 วิธีคือ  

1) การระบุทางตรง (Direct Charging) 

2) การประมาณ (Estimation) 

3) การปนสวนโดยอาศัยดุลยพินิจ (Arbitrary Allocation) 

การวิเคราะหทั้ง 3 วิธีนี้ อาจใชวิธีการสัมภาษณ สังเกต หรือออกแบบสอบถามผูที่

เกี่ยวของกับกิจกรรมเหลานั้น   โดยในงานใหคําปรึกษาครั้งนี้คณะผูจัดทํา จะใชวิธีการระบุ

ทางตรง อาทิเชน เงินเดือน และคาแรงตางๆ   และการปนสวนโดยอาศัยดุลยพินิจ เนื่องจากจะมี

คาใชจายในสวนที่เกี่ยวกับการบริหารหรืองานบริการตางๆ ที่ไมสามารถระบุเขากิจกรรมไดโดย

อาศัยการประมาณอยางมีหลักเกณฑ  การระบุตนทุนทรัพยากรตามประเภทของตนทุนเขาสู

กิจกรรม (Cost Mapping) ก็จะตองเปนไปในลักษณะอาศัยดุลยพินิจเขาชวย (Arbitrary) 

คาใชจายเหลานี้ คาสาธารณูปโภค คาเสื่อมราคาสิ่งปลูกสราง 

การนําตนทุนที่หาไดจากระบบ ABC ไปใชในการวางแผนและควบคุมนั้น   จะตอง

คํานึงถึงวัตถุประสงคขององคกรในระยะสั้นและระยะยาว (ปจจัยสําคัญที่จะนําไปสูความสําเร็จ

ของกิจการ)  ผูบริหารจะตองเขาใจโครงสรางตนทุนขององคกรในปจจุบัน  ตลอดจนสามารถระบุ

ไดวา แตละกิจกรรมมีคุณคา (Value) ในสายตาของลูกคาหรือผูที่ไดรับประโยชนจากกิจกรรมนั้น

มากนอยเพียงใด  ทําการประเมินประสิทธิผลและประสิทธิภาพของการประกอบกิจกรรมตางๆวา

ไดทําไปอยางเหมาะสมหรือไมเพียงใด   ตลอดจนการกําหนดปจจัยสําคัญที่จะนําไปสูความสําเร็จ

ของกิจการ   ซึ่งจะชวยใหผูบริหารสามารถมองเห็นความสัมพันธระหวางกิจกรรมตางๆกับ

ผลสําเร็จที่เกิดขึ้นจากการประกอบกิจกรรมนั้นๆไดอยางถูกตองยิ่งขึ้นทุกๆกิจกรรม  ทั้งกิจกรรมที่

ไดทําไปแลวหรือกิจกรรมที่ยังไมไดตัดสินใจทํา 

โดยจะตองมีการเปรียบเทียบกับวัตถุประสงคทั้งในระยะสั้นและระยะยาว เพื่อใช

ประกอบการพิจารณาวาควรจะประกอบกิจกรรมนั้นๆหรือไม  (เชน  การตัดสินใจที่จะวาจางผู

ใหบริการขนสงจากภายนอกหรือจะดําเนินการเอง)  หรือสมควรที่จะมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของ

บางกิจกรรมเสียใหม (เชน ทบทวนการกําหนดราคาของผลิตภัณฑบางประเภท โดยพิจารณาจาก

ขอมูลตนทุนของ ABC)  การควบคุมตนทุนจะมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น หากไดมีการนําเอาวิธีการ

ใหมๆที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นมาใช  ตลอดจนมีการระบุกิจกรรมที่ไมเพิ่มคุณคา (Non-Value 
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Adding Activity)  และคนหาสาเหตุที่ทําใหเกิดความสูญเปลา (Waste) ในปจจุบัน ไดมีบทความ

สนับสนุนแนวคิด ABC ทั้งในเชิงทฤษฎีและการประยุกตใชในทางปฏิบัติอยางแพรหลายทั่วโลก 

รวมทั้งในประเทศไทยก็เชนกัน  ธุรกิจขนาดใหญทั้งที่เปนธุรกิจผลิตสินคาและใหบริการ ได

ประยุกตแนวคิด ABC เปนจํานวนมากขึ้น  เพื่อใหไดขอมูลตนทุนที่ถูกตองมากกวาวิธีการคํานวณ

ตนทุนแบบดั้งเดิม 

 

2.2.2  ความแตกตางระหวางการคิดตนทนุแบบ Activity-Based Costing และ Traditional 

Costing 

ในการปนสวนคาใชจายในการผลิตเขาเปนตนทุนของผลิตภัณฑ ทั้งในระบบตนทุน

แบบเดิมและระบบตนทุนแบบ Activity-Based Costing ประกอบดวย 2 ข้ันตอน ดังตอไปนี้ 

ข้ันตอนแรก ในระบบบัญชีตนทุนแบบเดิม คาใชจายตางๆ ในการผลิตจะถูกปนสวน

เขาสูกลุมตนทุนตางๆ (Cost Pool) ขอมูลตนทุนที่ไดในขั้นตอนนี้จะเปนประโยชนในการ

ประเมินผลในการปฏิบัติงาน สวนระบบ ABC (Activity-Based Costing) เปนการใชทรัพยากร

ขององคกรไปในกิจกรรมตางๆ โดยที่ตนทุนในแตละกิจกรรมจะมีการปนสวนเขาสู Cost Object 

ดังนั้นจึงเปนการปนสวนตนทุนตามรหัสบัญชี หรือ Cost Element เขาสูกิจกรรมตางๆ ในกรณีที่ไม

สามารถปนสวนคาใชจายการผลิตบางรายการเขาสูกิจกรรมตางๆ ได โดยอาศัยประมาณการ

อยางมีหลักเกณฑ การทํา Cost Mapping ก็ตองอาศัยดุลยพินิจสวนตัว (Arbitrary Allocation) 

เขาชวย เกณฑที่ใชในการปนสวนในลักษณะนี้ จะถูกเรียกวาฐานปนสวน (Allocation Bases) 

และเกณฑที่ใชเปนฐานในการปนสวนคาใชจายตางๆ เขาสูกิจการ จะถูกเรียกวาตัวผลักดัน

ทรัพยากร หรือ Resource Driver  

 

รูปที่ 2.3 

วิธีการปนสวน 2 ข้ันตอน (แบบเดิม) 

ขั้นตอนที่ 1

ขั้นตอนที่ 2

 
 ทรัพยากร (ตนทุนตาม Cost Element)

 
กลุมตนทุน

 
ผลิตภัณฑ หรือ บริการ
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ข้ันตอนที่สอง ในระบบบัญชีตนทุนแบบเดิม คาใชจายการผลิตที่สะสมอยูในแตละ

กลุมตนทุน จะถูกปนสวนเขาสูผลิตภัณฑที่เกี่ยวของ โดยใชส่ิงที่มีความสัมพันธกับปริมาณการ

ผลิต เชน การใชชั่วโมงเครื่องจักร ชั่วโมงแรงงานทางตรง ซึ่งเปนประโยชนในการคํานวณตนทุน

ผลิตภัณฑ สวนระบบ Activity-Based Costing จะเปนเรื่องของการปนสวนตนทุนกิจกรรมตางๆ

เขาสูผลิตภัณฑที่เกี่ยวของโดยใชอัตราตนทุนกิจกรรมตอหนวยของตัวผลักดัน (Cost per Driver) 

เปนเกณฑในการคํานวณ แตทั้งนี้จํานวนของ Cost Objective จะมากนอยก็ข้ึนกับจํานวนของ

กิจกรรมดวย กลาวคือ ผลิตภัณฑใดมีขบวนการผลิตที่ซับซอนมากยอมตองแบกรับภาระคาใชจาย

ที่สูงกวาผลิตภัณฑที่มีขบวนการผลิตที่ซับซอนนอยกวา 

 

2.2.3  ข้ันตอนวิธีของการคาํนวณตนทุนกจิกรรม (Activity Costing Procedures) 

ตนทุนกิจกรรม หมายถึง ตนทุนของทรัพยากรทั้งหมดซึ่งไดแก วัตถุดิบ แรงงาน 

บริการ และสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ฯลฯ ที่กิจการใชไปเพื่อประกอบกิจกรรมตางๆ การ

รวบรวม และประมาณการตนทุนกิจกรรมมี 2 วิธีดังนี้ 

1. รวบรวมตนทุนกิจกรรมจากรายการตนทุนตาง ๆ (Cost Element) ที่อยูในระบบ

บัญชีแยกประเภท ของบริษัท ดังตัวอยางในรูปที่ 2.4 นี้ไดแก คาวัสดุส้ินเปลือง เงินเดือน คาใชจาย

อาคาร และคาสาธารณูปโภค ฯลฯ ในกรณีที่บริษัทมีรายการตนทุนจํานวนมาก ผูวางระบบ 

Activity-Based Costing อาจจัดกลุมรายการตนทุนที่มีลักษณะเดียวกัน หรือ สัมพันธกันไว

ดวยกันที่เรียกวา Cost Pool ตัวอยางเชน กลุมคาใชจายเกี่ยวกับอาคาร สถานที่จะประกอบไปดวย 

คาเชา คาภาษีทรัพยสิน คาเบี้ยประกันภัย คาเสื่อมราคา-อาคาร ฯลฯ แลวพิจารณา Cost Driver 

ที่สัมพันธกับ Cost Pool นี้ซึ่งอาจจะไดแกจํานวนเนื้อที่เปนเกณฑในการคิดตนทุนเขาตามกิจกรรม

ที่เกี่ยวของ 

2. รวบรวมตนทุนกิจกรรม จากรายงานของศูนยความรับผิดชอบ (ศูนยตนทุน หรือ 

ศูนยกําไร) หรือจากรายงานของแผนกผลิต ดังตาราง 2.3 แสดงรายงานตนทุนกิจกรรมจาก

รายงานตนทุนประจําแผนก จะเห็นไดวามีการจําแนกกิจกรรมที่อยูในแผนกเปน 4 กิจกรรมแลวจึง

คิดตนทุนตาม Cost Element ใหกับกิจกรรมตาง ๆ โดยใช Cost Driver ที่เหมาะสมเปนเกณฑใน

การจัดสรรตนทุน ในขั้นสุดทายจะรวมตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นในกิจกรรมเหลานั้น ในกรณีที่ธุรกิจ

ตองการทราบตนทุนกิจกรรมเฉพาะแผนกใดแผนกหนึ่ง เพื่อปรับปรุงกิจกรรมหรือลดตนทุน

เฉพาะที่ ควรจะใชวิธีนี้เพราะเสียเวลาและคาใชจายในการวิเคราะห และประมวลผลขอมูลตํ่ากวา

วิธีแรก 
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รูปที่ 2.4 

แสดงการคิดตนทนุกิจกรรมจากระบบบัญชีแยกประเภท 

 
 

ที่มา: วรศักดิ์ ทุมมานนท, การประยุกตระบบตนทนุฐานกิจกรรมกับสถาบนัการศึกษา, 2538 

 

ตารางที่ 2.3   

การคิดตนทนุกิจกรรมจากรายงานตนทุนประจําแผนก 
รายการ รวม กิจกรรม 1 กิจกรรม 2 กิจกรรม 3 กิจกรรม 4 

เงินเดือน 

คาแรง 

คาน้ํา คาไฟ 

คาโทรศัพท 

คาเสื่อมราคา-อาคาร 

คาเสื่อมราคา-อุปกรณสํานักงาน 

คาเชา 

คาซอมแซม 

คาเบี้ยประกันภัย 

ฯลฯ 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

 

X 

X 

X 

X 

X 

 

X 

 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

 

X 

 

 

X 

 

X 

 

X 

X 

X 

 

X 

 

X 

X 

X 

 

X 

X 

 

X 

 

 

รวม X X X X X 

ที่มา: วรศักดิ์ ทุมมานนท, การประยุกตระบบตนทนุฐานกิจกรรมกับสถาบนัการศึกษา, 2538 

 

ผูวางระบบ Activity-Based Costing จะเลือกใชวิธีใดก็ไดข้ึนอยูกับวัตถุประสงคใน

การคํานวณ Cost Object และความสะดวกในการรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ และวิธีการที่คิด



 

 

27 

ตนทุนในการใชทรัพยากรตางๆ (ตาม Cost Elements) เขาสูกิจกรรมที่กําหนดโดยใชตัวผลักดัน

ตนทุนก็คือวิธีการ Cost Mapping 

 

2.2.4  การคํานวณตนทนุเขา Cost Object หรือตนทนุผลิตภัณฑ 

เมื่อวิเคราะหตนทุนของกิจกรรมทุกประเภทไดแลว ข้ันตอไปก็คือการนําตนทุน

กิจกรรมไปใชประโยชนในทางบริหาร ซึ่งจําแนกไดเปน 2 มิติ คือ Cost Dimension หรือ Control 

Dimension ในกิจการที่ใชระบบ Activity-Based Costing ไมเต็มรูปคือใชในหนวยงานใด

หนวยงานหนึ่ง ก็อาจจะเก็บรวบรวมตนทุนที่เกี่ยวของกับกิจกรรมนั้นโดยตรง แตในกรณีที่การ

ปฏิบัติงานซับซอน มีกิจกรรมหลักและกิจกรรมสนับสนุนมากมาย การคิดตนทุนกิจกรรมจะ

พิจารณาลดหลั่นตามลําดับความสําคัญที่มีตอกิจกรรมเหลานั้นจนกระทั่งตนทุนของกิจกรรม

ทั้งหมดถูกคิดเขากับ Cost Object ในทางทฤษฎีการคิดตนทุนใหกับ Cost Object จะมี 2 วิธีดังนี้ 

1. วิธีคิด 2 ข้ันตอน (The Two-Stage Approach) ดังรูป 2.5 

 ข้ันที่ 1  เปนการคิดตนทุนการใชทรัพยากรเขาศูนยกิจกรรมที่กําหนดไวโดยใช

ความสัมพันธของตัวผลักดันตนทุนเรียกวาเปนตัวผลักดันทรัพยากร (Resource Cost Driver) เขา

สูกิจกรรมที่กําหนด 

 ข้ันที่ 2  คิดตนทุนของกิจกรรมเขาสู Cost Object ที่ตองการทราบ 

 

รูปที่ 2.5   

แสดงการคิด 2 ข้ันตอน 

 
 

ที่มา: วรศักดิ์ ทุมมานนท, การประยุกตระบบตนทุนฐานกิจกรรมกับสถาบันการศึกษา, 2538 

 



 

 

28 

2. วิธีคิดหลายขั้นตอน (Multiple Stage Approach) ดังรูป 2.6 

 ใชในกรณีที่กิจกรรมซับซอน มีกิจกรรมสนับสนุนเปนลําดับหลายขั้นตอน จึงตอง

คิด (หรือ ปนสวนตนทุน) ลดหล่ันกันไปตามลําดับ 

 

รูป 2.6   

แสดงการคิดหลายขั้นตอน 

 
 

ที่มา: วรศักดิ์ ทุมมานนท, การประยุกตระบบตนทุนฐานกิจกรรมกับสถาบันการศึกษา, 2538 

 

2.2.5  ประโยชนของระบบตนทนุฐานกิจกรรม 

1. ทําใหเกิดความเที่ยงตรงมากขึ้นในการคํานวณการจัดสรรตนทุนการผลิต โดยใช

ตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) ซึ่งสัมพันธกับกิจกรรมเปนฐานในการจัดสรรคาใชจายการ

ใหบริการ 

2. สามารถควบคุมตนทุนการผลิตใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น เนื่องจากระบบตนทุน

ฐานกิจกรรมเปนวิธีการวิเคราะหกิจกรรมขององคกร ทําใหสามารถประเมินไดวากิจกรรมใดเปน

กิจกรรมที่ไมกอใหเกิดมูลคาและสามารถตัดออกไปได 

3. ชวยใหขอมูลทางการบัญชีมีความถูกตองมากขึ้น เนื่องจากมีการเก็บขอมูลของ

แตละกิจกรรม ทําใหฝายบริหารสามารถรูตนทุนที่เกิดขึ้นจริง นําไปสูการตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพ

มากขึ้น เชน อาจนําขอมูลที่ไดมาปรับปรุงโครงสรางเดิมใหดียิ่งขึ้น 
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4. ทําใหการคํานวณตนทุนเขา Cost Object เชน มีหลักเหตุผลในการปนสวนที่ดีข้ึน 

และสงผลใหตนทุนของสิ่งที่ตองการหามีประโยชนในการนําไปตัดสินใจเชิงกลยุทธ เพื่อสรางความ

ไดเปรียบในการแขงขันได เชนสามารถตั้งราคาไดอยางถูกตอง 

5. ชวยใหผูบริหารประเมินผลการสรางคุณคาในตัวผลิตภัณฑเกี่ยวกับ คุณภาพ ราคา 

การใหบริการ และทันเวลาที่ตองการ 

6. ใชเปนฐานขอมูลในการจัดทํางบประมาณตามกิจกรรม (Activity Based Budget) 

7. ใชเปนเครื่องมือในการควบคุมคุณตนทุนและลดตนทุน (โดยไมลดคุณภาพ) 

8. เปนระบบที่ใชขอมูลเชิงคุณภาพในการพัฒนาระบบงานไมได ใชแตเฉพาะขอมูลทาง
การเงินเพียงอยางเดียว แตใชเปนเครื่องมือในการประเมินผลการปฏิบัติงาน เชน นํามาใชรวมกับ 

Key Performance Indicator (KPI), Balance Scorecard, Benchmarking, Management 

Cockpit 

9. ชวยใหสามารถวิเคราะหความสามารถในการทํากําไรของลูกคาแตละรายหรือแตละ
กลุมไดอยางถูกตอง (Customer Profitability Analysis) 

 

2.2.6 ระบบตนทนุฐานกจิกรรมกับการขนสง 

การแขงขันที่รุนแรงที่เกิดขึ้นในธุรกิจการขนสงในขณะนี้ ทําใหผูประกอบการหลาย

รายนํากลยุทธการลดคาขนสงและการปรับปรุงการบริการมาใช ซึ่งขอมูลที่ สําคัญที่ชวย

ประกอบการตัดสินใจคือ ตนทุน ซึ่งบริษัทโดยทั่วไปมักแยกคาใชจายตามประเภทของคาใชจายใน

แตละเดือน อยางไรก็ตามเมื่อวิเคราะหตนทุนขนสงโดยวิธีโดยทั่วไปดวยการนําตนทุนที่เกิดขึ้น

ทั้งหมดมาหารดวยจํานวนหนวยที่ขนสงนั้น จะไดตนทุนที่ไมถูกตองเพียงพอและยังไมอยูใน

รูปแบบที่เหมาะสมในการนําไปใชในการวางแผนยุทธศาสตร การวางแผนการดําเนินการ และการ

ปรับปรุงกระบวนการทํางานได เชน ทราบเพียงแตวาตนทุนหมวดใดมีคาสูงสุด แตไมทราบวาเกิด

จากกระบวนการหรือกิจกรรมใด จึงเปนผลใหธุรกิจมักลดตนทุนดวยการลดจํานวนพนักงาน 

แทนที่จะลดตนทุนโดยการปรับเปลี่ยนกระบวนการหรือประเมินไดวากิจกรรมใดเปนกิจกรรมที่ไม

กอใหเกิดมูลคาและสามารถตัดออกไปได 

สําหรับการศึกษาครั้งนี้ ไดใชการคิดตนทุนระบบ ABC ประยุกตใชในการคํานวณ

ตนทุนการขนสงของบริษัท DHL Exel Supply Chain (Thailand) เพื่อเปรียบเทียบระหวางตนทุน

ในการดําเนินการขนสงเองกับตนทุนในการใชบริการขนสงจาก Subcontractor โดยเฉพาะอยาง

ยิ่ง การใชระบบ ABC มาเพื่อพิจารณาตนทุนการใชบริการขนสงจาก Subcontractor นั้น ทําใหเรา
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สามารถประเมินไดวา กระบวนการขนสงที่เกิดขึ้นทั้งหมด เมื่อจําแนกตนทุนเขาไปในกจิกรรมตางๆ

แลว ตนทุนที่คํานวณไดนั้นเหมาะสมกับที่ DESC ไดจายใหกับ Subcontractor มากหรือนอยกวา

ที่ควรจะเปนอยางไร รวมทั้ง การจําแนกแตละกิจกรรมนั้น ทําใหทราบวา กิจกรรมใดบางที่ทําให

เกิดตนทุนที่สูงเกิดความเปนจริง หรือกิจกรรมใดบางที่กอเกิดตนทุนโดยไมจําเปน ซึ่งอาจจะ

สามารถนํามาพิจารณาตัดกิจกรรมนั้นๆออก เพื่อลดตนทุนในกระบวนการขนสงนี้ตอไป 

 

2.2.7 ปญหาและขอจํากัดในการประยุกตใชระบบตนทนุฐานกิจกรรม 

1. ขอมูลการใชทรัพยากรที่จะนํามาคิดเขาแตละกิจกรรมนั้นเก็บรวบรวมไดยาก 

เนื่องจากระบบบัญชีตนทุนแบบเดิมจะจําแนกตนทุนตามประเภทบัญชีตามบัญชีแยกประเภท 

และคิดไปตามแตละฝายที่เกี่ยวของที่ใชทรัพยากร 

2. ผูบริหารและพนักงานในองคกรสวนใหญยังขาดความรูความเขาใจเกี่ยวกับระบบ
ตนทุนฐานกิจกรรม ทําใหยากตอการเปลี่ยนแปลงในการนําระบบตนทุนฐานกิจกรรมมาใช และ

อาจเกิดการตอตานจากพนักงานได 

3. การกําหนดกิจกรรมที่เหมาะสมกับการดําเนินงานขององคกร ทําไดยากถาผูที่
กําหนดไมมีความเขาใจในกระบวนการทํางานขององคกรอยางเพียงพอ 

4. การกําหนดตัวผลักดันทรัพยากรและตัวผลักดันกิจกรรมที่เหมาะสมทําไดยากถา
ผูที่กําหนดไมมีความเขาใจในกิจกรรมนั้นอยางเพียงพอ 

5. ยังคงขึ้นอยูกับความถูกตองของการลงบัญชีของบริษัท  หากการลงบัญชีมีความ

ผิดพลาด จะทําใหโครงสรางตนทุนที่ไดไมถูกตอง เชน การลงคาใชจายผิดแผนก เปนตน 

6. อาจมี Cost Pool บางชนิดที่ไมสามารถที่จะปนสวนได เชน Software ที่ใชในการ

ดําเนินงานในคลังสินคา เปนตน 

 

2.3   แนวคิดเกี่ยวกับการวิเคราะหการลงทุน (Investment Analysis) 

กระบวนการในการตัดสินใจเกี่ยวกับการลงทุนระยะยาว ซึ่งสามารถแบงลักษณะของ

การตัดสินใจลงทุนออกเปน 2 ประเภท คือ 

1) การตัดสินใจที่จะเลือกลงทุนในโครงการใหม ๆ หรือการขยายโครงการที่มีเดิม 

2) การตัดสินใจเกี่ยวกับการลงทุนทดแทน ในเงื่อนไขของการตัดสินใจลงทุนใน

โครงการใหมเพื่อทดแทนเครื่องจักรเดิมที่เคยใชอยู  
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2.3.1 วิธีประเมินโครงการลงทุน 

การประเมินโครงการลงทุน เพื่อการตัดสินใจลงทุนมีอยูดวยกันหลายวิธ ีแตทีน่ยิมใชม ี

6 วิธี ดังนี้ 

1. งวดระยะเวลาคืนทุน (Payback period: PB) คือ ระยะเวลาของกระแสเงินสดรับ

ที่คาดวาจะไดรับในอนาคตเทากับเงินลงทุนเริ่มแรกของโครงการพอดี ซึ่งสามารถเขียนเปนสูตรได

ดังนี้ 

       

  

 เกณฑการตัดสินใจคือ 

- ระยะเวลาในการคืนทุนที่คํานวณไดนอยกวาระยะเวลาในการคืนทุนที่ตองการ 

 ยอมรับโครงการ 

- ระยะเวลาในการคืนทุนที่คํานวณไดมากกวาระยะเวลาในการคืนทุนที่ตองการ 

 ปฏิเสธโครงการ 

 

2. ระยะเวลาคืนทุนที่ปรับคาของเวลา (Discounted Payback Period: DPB) คือ

ระยะเวลาที่ผลตอบแทนสุทธิจากการดําเนินงานที่ปรับคาของเวลาแลว มีคาเทากับ คาใชจายใน

การลงทุนเริ่มแรก ซึ่งสามารถเขียนเปนสูตรไดดังนี้ 

 

       

   

  

 เกณฑการตัดสินใจคือ 

- ระยะเวลาในการคืนทุนที่คํานวณไดนอยกวาระยะเวลาในการคืนทุนที่ตองการ

ยอมรับโครงการ 

- ระยะเวลาในการคืนทุนที่คํานวณไดมากกวาระยะเวลาในการคืนทุนที่ตองการ 

ปฏิเสธโครงการ 

 

CashFlow
InvestmentPB =

ValuePeresentreturnFlowCash
InvestmentDPB =
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3. อัตราผลตอบแทนเฉลี่ยทางบัญชี (Average Accounting Return: AAR) คือ

อัตราผลตอบแทนในการลงทุนหลังจากหักภาษีและคาเสื่อมราคาในแตละชวงเวลาที่กําหนดซึ่ง

สามารถเขียนเปนสูตรไดดังนี้ 

       

  

เกณฑการตัดสินใจ 

- อัตราผลตอบแทนเฉลี่ย ( AAR ) ที่คํานวณไดมากกวาอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยที่

 ตองการยอมรับโครงการ 

- อัตราผลตอบแทนเฉลี่ย ( AAR ) ที่คํานวณไดนอยกวาอัตราผลตอบแทนเฉลี่ยที่

 ตองการปฏิเสธโครงการ 

 

4. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือผลตางระหวางมูลคาปจจุบัน

ของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุของโครงการกับเงินลงทุนเริ่มแรก ณ อัตราผลตอบแทนที่

ตองการหรือตนทุนของเงินทุนของโครงการ ซึ่งสามารถเขียนเปนสูตรไดดังนี้ 

       

   

 เกณฑการตัดสินใจ 

- มูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV ) มีคาเปน บวก จะยอมรับโครงการ 

- มูลคาปจจุบันสุทธิ ( NPV ) มีคาเปน ลบ จะปฏิเสธโครงการ 

 

5. ดัชนีกําไร (Profitability Index: PI) คืออัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของ

กระแสเงินสดที่คาดวาจะไดรับในอนาคต ตลอดอายุโครงการกับมูลคาปจจุบันของเงินลงทุนใน

โครงการนั้นๆ ซึ่งสามารถเขียนเปนสูตรไดดังนี้ 

       

  

เกณฑการตัดสินใจ 

- กรณีดัชนีการทํากําไร มีคามากกวา หรือ เทากับ 1 จะยอมรับโครงการ 

- กรณีดัชนีการทํากําไร มีคานอยกวา 1 จะปฏิเสธโครงการ 

  

InvestmentAverage
NetincomeAverageAAR =

0
1 )1(

CF
r

CFNPV
t

n
n
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+

=∑
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NPVPI =
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6. อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) คือ อัตรา

ผลตอบแทนที่นําไปคิดลดกระแสเงินสดของโครงการลงทุน แลวทําใหมูลคาปจจุบันของกระแสเงิน

สดรับเทากับของกระแสเงินสดจาย สามารถเขียนเปนสูตรไดดังนี้ 

       

  

 
 
2.3.2 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 

   การศึกษาถึงความเปลี่ยนแปลงในดานตางๆที่อาจเกิดจากความเสี่ยงและความไม

แนนอน  และทําใหสงผลกระทบตอตนทุนและผลตอบแทนของโครงการ  โดยปกติจะทําการศึกษา

ในกรณีตางๆตอไปนี้ 

1) กรณีตนทุนเพิ่มข้ึน   

2) กรณีรายรับรวมลดลง 
3) กรณีตนทุนเพิ่มข้ึน  และรายรับรวมลดลง 

การวิเคราะหความออนไหวของโครงการเพื่อดูวาเมื่อสถานการณทางดานคาใชจาย

และรายรับเปลี่ยนแปลงไปในหลากหลายกรณี  โครงการนี้จะยังคุมคาที่จะลงทุนหรือไม 

 

การศึกษาการลงทุนเพิ่มในสินทรัพยในครั้งนี้ ใชการวิเคราะหการประเมินโครงการ

ลงทุน เพื่อการตัดสินใจลงทุนโดย 3 วิธี คือ งวดระยะเวลาคืนทุน (Payback period: PB) 

เนื่องจาก คํานวณไดงาย ไมยุงยากซับซอน, ทําใหทราบสภาพคลองของโครงการโดยโครงการทีคื่น

ทุนเร็ว ยอมมีสภาพคลองสูงกวา และเปนตัววัดความเสี่ยงของโครงการได โดยโครงการที่คืนทุน

เร็ว ยอมมีความเสี่ยงนอยกวา สวนวิธีที่ 2 คือ อัตราผลตอบแทนจากโครงการ (Internal Rate of 

Return: IRR) เนื่องจาก แสดงผลกระทบตอมูลคาของกิจการจากการลงทุนในโครงการนั้น ,

พิจารณากระแสเงินสดตลอดทั้งโครงการ , พิจารณาคาของเงินที่แตกตางกันในเวลาตางกัน และ

พิจารณาความเสี่ยงของกระแสเงิน และวิธีที่ 3 คือ  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 

เนื่องจาก ทําใหทราบผลตางระหวางมูลคาปจจุบันของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุของ

โครงการกับเงินลงทุนเริ่มแรก ซึ่งจะพิจารณายอมรับโครงการไดหรือไมนั้น มูลคาปจจุบัน ( NPV ) 

จะตองมีคาเปนบวก 

 

0
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2.4 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดเสนทางออกจากศูนยกระจายสินคา 

ในการออกแบบเสนทางผูออกแบบจะตองทราบวาเสนทางที่ออกแบบนั้นอยูในกลุม

ปญหาใด และมีวัตถุประสงคในการออกแบบเสนทางเชนไร ตลอดจนทราบถึงขอจํากัดและตัวแปร

ตาง ๆ ในการเดินทางแตละครั้งเสมอ ขอจํากัดและตัวแปรที่ตองพิจารณาทั่วไปมีดังนี้ (Beasley 

and Christofides, 1997) 

• คลังสินคา ผูออกแบบตองทราบที่ต้ังและจํานวนคลังสินคา 

• ลูกคา ผูออกแบบจําเปนตองทราบปริมาณความตองการสินคาลูกคาแตละราย , 

ที่ต้ังของลูกคา ,ขอจํากัดในการเขาถึงที่ตองของลูกคา , ชวงเวลาในการรับสินคา

ที่ลูกคากําหนด (Time Window ) เปนแบบ Hard Time Window หรือ Soft Time 

Window กรณีเปนแบบ Hard Time Window การสงสินคาไปถึงลูกคาตองตรง

เวลาเทานั้น กรณีเปนแบบ Soft Time Window ลูกคาจะกําหนดเวลา

เตรียมพรอมในการรับสินคาเปนชวงเวลา 

• ระบบเสนทางในพื้นที่ใหบริการขนสง ผูออกแบบตองทราบทั้งระยะทางและเวลา

เฉลี่ยของแตละเสนทาง , ระบบเสนทางเดินรถแบบทางเดียว (One-Way) หรือ 

(Two-Way) เปนตน 

• รถขนสง รถแตละคันมีขอจํากัดดานความจุ และชวงเวลาทํางานตั้งแตเร่ิมตน

ขนสงจนกลับมาที่คลังสินคา, เวลาพัก (Driver rest period), คาใชจายในการ

ขนสงแตละครั้ง  

 

จากสิ่งที่ตองพิจารณาในการออกแบบเสนทางทําใหทราบวาปญหาเสนทางมีลักษณะ

ที่แตกตางกันไปตามตัวแปร ตลอดจนขอมูลที่เกี่ยวของ 

 

2.4.1 วัตถุประสงคหลักในการแกปญหาเสนทาง 

• เพื่อลดจํานวนรถขนสงสินคา หรือเพื่อลดคาใชจายตนทุนคงที่ (Fixed Cost) ที่

เกิดขึ้นในการขนสงแตละครั้ง 

• เพื่อลดระยะทางหรือลดระยะเวลาในการเดินทาง เมื่อระยะทางและระยะเวลาใน

การเดินทางลดลง คาใชจายตนทุนแปรผัน (Variable Cost) ที่เกิดขึ้นในการขนสงแต
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ละคร้ังลดลงตามไปตามคาใชจายตนทุนแปรผัน ไดแกคาน้ํามัน และคาใชจายตางๆ 

ที่เกิดขึ้นบนเสนทางนั้น ๆ 

• เพื่อลดทั้งคาใชจายตนทุนคงที่และคาใชจายตนทุนแปรผัน คือ ลดทั้งจํานวนรถ 

ระยะเวลา และระยะทางในการเดินทางในการเดินทาง ซึ่งถือวาเปนการลดคาใชจาย

ตนทุนทั้งหมดใหนอยที่สุด (Total Cost Minimized)  

• ออกแบบเสนทางเพื่อเพิ่มความพึงพอใจใหกับผูรับบริการ 

ทั้งนี้การออกแบบเสนทางเดินรถสวนใหญจะคํานึงถึงวัตถุประสงคใน 3 ประการแรก

กอนเปนสําคัญ 

 

2.4.2 ปญหาเสนทางเดินรถ 

ปญหาเสนทางเดินรถมีพื้นฐานเริ่มจากความตองการที่จุดตางๆ ซึ่งตองการใหมี

คาใชจายในการขนสงต่ําที่สุด และมีเสนทางเดินรถที่เหมาะสม แนวทางในการวิเคราะหปญหา

การจัดเสนทางเดินรถจะแปรเปลี่ยนไปตามองคประกอบหรือขอจํากัด ซึ่งงานศึกษาครั้งนี้เปนการ

วางแผนการจัดเสนทางของรถบรรทุก 6 ลอ จากศูนยกระจายสินคาแหงเดียวกระจายสินคาใหกับ

ลูกคาในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลจํานวน 9 จุด ตองการแกปญหาของการใชรถใหเกิดประโยชน

สูงสุดภายในระยะเวลาที่กําหนด 

รูปแบบปญหาเสนทางเดินรถ 

• การจัดเสนทางเดินรถเพียง 1 เสนทาง หรือ Traveling Salesman Problem 
(TSP)  เปนรูปแบบปญหาการเดินทางของพนักงานขาย 1 คน โดยมีเงื่อนไขวา

พนักงานขายตองเดินทางผานทุกเมือง และเดินทางมายังจุดเริ่มตน ที่มีระยะทาง

ที่ส้ันที่สุดเปนการจัดลําดับการสงสินคาที่ใชเสนทางเดียวใหกับลูกคาตางๆ โดย

ออกจากศูนยกระจายสินคาเดียว และไมมีขอจํากัดของเวลาและความจุของรถ 

โดยผลลัพธของเสนทางที่จัดไดจะเริ่มและสิ้นสุดที่ศูนยกระจายสินคาและผาน

ลูกคาแตละรายเพียงครั้งเดียว ดังรูป 2.7 
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รูปที่ 2.7 

 ผลลัพธการจดัเสนทางเดนิรถเพียง 1 เสนทาง (TSP) 

 
• The M- Traveling Salesman Problem (TSP-M) หรือการจัดเสนทางเดินรถ

แบบหลายเสนทาง เปนรูปแบบปญหาที่พัฒนาจากการเดินทางของพนักงานขาย 

1 คน เปนปญหาการเดินทางของพนักงานขาย M คน เปนปญหาในการจัดลําดับ

การสงสินคาโดยใชเสนทางหลายเสนทางใหกับลูกคาตางๆโดยออกจากศูนย

กระจายสินคาเดียวโดยไมมีขอจํากัดดานเวลาและความจุของรถ ดังรูป 2.8 

 

รูปที่ 2.8 

 ผลลัพธการจดัเสนทางเดนิรถหลายเสนทาง (MTSP) 

 
 

2.4.3 วิธีการหาคําตอบสําหรับปญหาการจัดเสนทางเดินรถ 

การหาคําตอบสําหรับปญหาการจัดเสนทางเดินรถแบงเปน 2  ประเภท ไดแก วิธีการ

หาคําตอบแบบ Exact Optimization และ Heuristic Optimization ซึ่งความแตกตางของ  2 

วิธีการนี้จะอยูที่ผลลัพธของวิธีการหาคําตอบ โดยสําหรับ Exact Optimization นั้นคําตอบนั้นจะ

อยูในคาของคําตอบที่ดีที่สุด (Mathematical Optimal) ซึ่งจําเปนตองสรางตัวแปรทาง

Depot 

2 
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Depot 
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คณิตศาสตร สําหรับการแกปญหา ในขณะที่วิธีการแบบ Heuristic Optimization จะไดคําตอบใน

รูปของคาใกลเคียงที่ดีที่สุด (Approximate Optima) แตเนื่องจากรูปแบบของปญหาในทางปฏิบัติ

จะมีขนาดใหญและมีความซับซอนมากกวาลักษณะปญหาในเชิงทฤษฎีที่มีลักษณะแบบ Formal 

Framework จึงทําใหการแกไขปญหาในทางปฏิบัติตองอาศัยการประยุกตใชวิธีการแกปญหาแบบ 

Heuristic Optimization ซึ่งเปนการคนหาคําตอบที่ใชสามัญสํานึกของมนุษยเขามาชวยในการเขา

มาแกปญหาอยางงายเพื่อใหไดคําตอบที่รวดเร็วที่สุด โดยคําตอบที่ไดตองดีเพียงพอและยอมรับได 

รูปแบบการแกปญหาและการคนหาคําตอบเปนวิธีการอยางมีเหตุผลตามประสบการณและความ

สมเหตุสมผล วิธีการแกปญหาจะพัฒนาขึ้นตามระดับความยากงายของปญหาโดยจะนําความคิด

สามัญสํานึกในการแกปญหาของมนุษยผนวกเขากับแบบจําลองคณิตศาสตรเพื่อใชแกปญหา 

(French :1982 ) 

 

2.4.4 ข้ันตอนวิธีแกปญหาเสนทาง แบบศึกษาสํานึก (Heuristic Algorithm) มีดังนี้ 

1. กลุมสรางทัวร (Tour Construction Procedures) : เปนวิธีการสรางทัวรที่

เปนไปไดจากคลังเก็บสินคา (Depot) ไปสูจุดลูกคาโดยคํานึงถึงขอจํากัดตาง ๆ ที่เกิดขึ้นและ

พยายามลดคาใชจายใหมากที่สุด วิธีการแกปญหาเสนทางในกลุมนี้ไดแก 

1.1 วิธี Saving Method ของ Clark and Wright : เปนวิธีการรวมจุดสงสินคาจุดอื่น ๆ 

เขาไปในเสนทางหลักแทนการจัดสินคาเปน 2 เสนทาง การรวมจุดสงทําใหเกิดการประหยัดในการ

เดินทาง ทั้งนี้คาการประหยัดอาจพิจารณาจากคาขนสง ระยะทาง หรือคาอื่น ๆ ตามแตความ

เหมาะสม อีกทั้งควรพิจารณาความเปนไปไดของเสนทางในการสงสินคาดวยวิธีการรวมจุดสงวา

สามารถจัดสงสินคาไดตามสภาพความเปนจริงหรือไมซึ่งมีวิธีการดังนี้ 

ข้ันที่ 1 เลือกจุดสง (Node) ที่เปนศูนยกระจายสินคา (Central Depot) แลวกําหนด

เปนจุดสงที่ 1 

ข้ันที่ 2 คํานวณหาคาการประหยัดที่จะผนวกเปนเสนทางเดียวกันของคูจุดสง i ใดๆ 

ไปยังจุดสง j ใดๆ (S ij) ซึ่งมีคาเทากับ C 1i + C 1j - C ij 

ข้ันที่ 3 เรียงลําดับคาการประหยัด (S ij) จากมากไปนอย 

ข้ันที่ 4 เร่ิมสรางเสนทางยอยโดยเชื่อมจุดสง i และ j ที่มีคาการประหยัดมากที่สุดและ

ทําซ้ําจนครบทุกจุดสง 

1.2 วิธี Nearest Neighbor Procedure : เปนการคนหาจุดสงที่อยูใกลกับจุดสุดทาย

มากที่สุด โดยที่ปริมาณสินคาไมเกินความจุของรถ ทั้งนี้ความใกลอาจพิจาณาจากระยะทางหรือ
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ระยะเวลาในการเดินทางไดตามความเหมาะสม วิธีการสรางทัวรนี้เร่ิมจากจุดเริ่มตนของเสนทาง 

โดยเปนจุดที่ใกลกับคลังสินคามากที่สุด จากนั้นคนหาจุดที่ใกลกับจุดสุดทายมากที่สุด เพิ่มจุดเขา

เสนทาง และทําวนซ้ําจนจุดทุกจุดอยูในเสนทาง จากนั้นจากจุดสุดทายไปยังจุดเริ่มตน ซึ่งมี

ข้ันตอนดังนี้ 

ข้ันที่ 1 กําหนดจุดสง (node) ที่เปนจุดเริ่มตนของเสนทาง 

ข้ันที่ 2 หาจุดสงที่ทําใหคาใชจายในการขนสงจากจุดสงที่ถูกสงใหอยูในเสนทางแลว

ไปยังจุดสงขางเคียงที่นอยที่สุด และนําจุดสงที่เลือกเปนสวนหนึ่งของเสนทาง 

ข้ันที่ 3 ทําซ้ําในขั้นตอนที่ 2 จนสามารถผานจุดสงทุกจุด แลวจึงบรรจบจุดสงสุดทาย

เขากับจุดสงที่เร่ิมตน 

ขอสังเกต การคํานวณแตละครั้งจะมีจํานวนครั้งในการคํานวณเทากับ n2 คร้ัง โดย n 

แทนจํานวนจุดสง (node) แตการคํานวณอาจตองกระทําซ้ําเปนจํานวน n คร้ัง เนื่องจากจะตอง

เลือกจุดสงเพื่อเปนคาเริ่มตนใหมเปนจํานวน n คร้ัง เพื่อหาเสนทางที่ทําใหคาใชจายในการขนสงที่

ตํ่าสุด 

1.3 วิธี Two – Phase Algorithm ( Split + TSP ) : แบงเปน  2 วิธีการ 

1.3.1) Cluster- First, Route – Second Method : วิธีการนี้จะแกปญหาเสนทางโดย

จัดกลุมลูกคากอนแลวคอยทําการหาเสนทางเดินรถ ข้ันแรกจะแบงจุดลูกคาทั้งหมดใหเปนกลุม

ยอย (Cluster) โดยกําหนดจุดลูกคา 1 จุดใหเปน Seed Point นั้นเลือกจากหลักเกณฑอยางใด

อยางหนึ่งดังตอไปนี้ 

- เปนจุดที่อยูไกลจากคลังสินคามากที่สุด (Farthest from depot) 

- เปนจุดที่มีสิทธิพิเศษสูงที่สุด (Highest Priority ) 

- เมื่อได Seed Point แลวทําการเพิ่มจุดลูกคาอื่น ๆ เขาสูกลุม (Cluster) ใหครบ

 ตามความจุของรถขนสง ลูกคาที่ถูกเพิ่มจะพิจารณาจาก 

- ความใกล (Nearest Neighbor or Nearest Insertion) 

- ความประหยัด  (Saving) 

- คามุมที่ต้ังของลูกคา (Minimum Angle) 

เมื่อไดกลุมลูกคาแลวขั้นตอไป คือ การแกปญหาเสนทางเดินรถในกลุมลูกคายอยที่ได

แบงไวในขั้นตอนแรกโดยวิธีการเดินทางของพนักงานขาย (TSP) เพื่อคนหาทัวรที่ดีที่สุดที่ผานจุด

ลูกคาทั้งหมดใน Cluster นั้น ๆ  
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1.3.2)  Route First, Cluster Second Method : วิธีการนี้จะหาเสนทางเดินรถกอน

แลวคอยแบงเขต โดยขั้นแรกจะปนการหาเสนทางเดินรถที่เหมาะสมที่สุดสําหรับรถคันเดียวที่

สามารถผานไดทุกจุดในโครงขาย เสนทางเดินทางเดี่ยว ๆ นี้เรียกวา Giant Tour แตเนื่องจากรถ

คันเดียวไมสามารถเดินทางไดครบทุกจุดใน Giant Tour ตามชวงเวลาที่กําหนดไวได ข้ันตอนตอไป

จึงเปนการแบง Giant Tour ออกเปนเสนทางขนสงยอย ๆ ซึ่งแตละเสนทางยอยจะใชรถ  1 คัน 

1.4 Insertion Procedure (Rosencrantz, Stearns และ Lewis, 1977) : วิธีการนี้เปน

การสรางเสนทาง (tour) ที่เปนคําตอบที่เหมาะสมโดยเลือกจุดสง (node) ที่ควรจะถูกเชื่อมตอกับ

เสนทางยอย (sub tour) ที่มีอยูแลวจนไดเสนทางที่ผานจุดสงทั้งหมด โดยมีแนวทางในการคําตอบ

อยู 2 ลักษณะ คือ 

1.4.1) Nearest Insertion Procedure: เปนวิธีการนําจุดสงขางเคียงที่มีคาใชจายใน

การขนสงนอยที่สุด เขามาเปนสวนหนึ่งของเสนทางยอย โดยวิธีการดังนี้ 

ข้ันที่ 1 เร่ิมตนสรางเสนทางที่เสนทางที่เรียกวา กราฟสวนยอย (sub graph) ที่

ประกอบดวยจุดสง i เพียงจุดเดียวกอน 

ข้ันที่ 2 หาจุดสง p ที่ทําให C ip มีคานอยที่สุดและสรางเสนทางยอย (sub tour) ใน

การเดินทางจาก i ไปยัง p และกลับมาที่ i อีกครั้ง (i – p – i) 

ข้ันที่ 3 (เรียกวา Insertion Step) หาเสนเชื่อม arc (i, j) ในเสนทางยอย (sub tour) ที่

ทําใหคา C ip + C pj - C ij ตํ่าสุด และนําจุดสง p ดังกลาวไปอยูระหวางจุดสง i และ j  

ข้ันที่ 4 ทําซ้ําในขั้นตอนที่ 3 จนกระทั่งจุดสงทุกจุดอยูในเสนทางยอย 

 

2. กลุมปรับปรุงทัวร (Tour Improvement Procedures) : เปนการคนหา Tour ที่ดี

ที่สุดจากทัวรเร่ิมตนที่สรางไว เปนวิธีการปรับปรุงเสนทางเปนเดินรถที่มีอยูแลวซึ่งอาจไมใชคําตอบ

ที่ดีที่สุดมาปรับปรุงเสนทาง โดยการสลับหรือแลกเปลี่ยนเสนทางเพื่อใหเสนทางใหมที่พัฒนาขึ้น

เปนคําตอบที่ดีกวาเดิม 

วิธีการนี้นิยมใชในการแกปญหา TSP ที่มีความซับซอน เพื่อลดการวิเคราะหปญหา 

โดยการแลกเปลี่ยนเสนทางเพื่อหาเสนทางที่ดีที่สุดจากเสนทางเดินรถที่มีอยูแลว ซึ่งมีวิธีที่ใช คือ 

การเปลี่ยนเสนทางขนสงครั้งละ 2 เสนทาง (2 – opt) หรือ การแลกเปลี่ยนเสนทางขนสงครั้งละ 3 

เสนทาง (3 - opt) หรือ มี k เสนทาง (k – opt) โดยขั้นตอนการแกปญหาดังนี้ 

ข้ันที่ 1 หาเสนทางเดินรถเบื้องตนโดยอาจจะสมมติเสนทางจากประสบการณเพื่อหา

เสนทางเดินรถที่เปนไปได 
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ข้ันที่ 2 ปรับปรุงเสนทางโดยการสลับตําแหนงใหม โดยลบเสนทางเดิมที่มีอยู K 

เสนทาง จากนั้นแทนที่เสนทางใหม K เสนทาง ที่ทําใหเสนทางผานทุกจุดสง หลังจาก

นั้น ตรวจสอบเสนทางใหมที่ปรับปรุงวามีคาใชจายขนสงที่ตํ่ากวาเสนทางเดิมหรือไม 

ถาเสนทางที่ไดใหมมีคาต่ํากวาเสนทางเดิม แสดงวาเสนทางใหมที่ไดเปนคําตอบที่

ดีกวา 

ข้ันที่ 3 ปรับปรุงเสนทางใหมอีกครั้งดวยวิธีการในขั้นที่ 2 จนไมสามารถปรับปรุง

เสนทางได โดยปกติมักพบวาวิธีการแบบ 3 - opt จะมีประสิทธิภาพมากกวา 2 – opt 

 

รูปที่ 2.9 

รูปตัวอยางปรบัปรุงเสนทางแบบ 2-opt 

 
3. กลุมปรับปรุงทัวรแบบผสม (Composite Procedure) : วิธีนี้จะเร่ิมตนดวย

วิธีการสรางทัวรเร่ิมตน จากนั้นหาทัวรที่ดีที่สุด โดยใชการปรับปรุงทัวร  1 วิธี หรือมากกวา 1 วิธี 

โดยวิธีการดําเนินงานคือ เปนวิธีการจัดเสนทางที่นําเทคนิควิเคราะหปญหาของทั้งเสนทาง และ

ปรับปรุงเสนทางมาผสมผสานกัน วิธีการที่นิยมมีข้ันตอนดังนี้ 

ข้ันที่ 1 หาเสนทางเริ่มตนโดยวิธีการสรางเสนทาง  

ข้ันที่ 2 ปรับปรุงเสนทางเดินรถในเบื้องตนดวยวิธีการแลกเปลี่ยน 2 เสนทาง (2-opt) 

ข้ันที่ 3 ปรับปรุงเสนทางเดินรถในครั้งตอไป ดวยวิธีการแลกเปลี่ยน 3 เสนทาง (3-opt) 

วิธีการนี้สามารถรนระยะเวลาคํานวณใหนอยลงและรวดเร็ว ซึ่งใหเสนทางที่เปน

ผลลัพธที่ดีและมีความถูกตองกวา 

 

4. ปญหาการจัดเสนทางการเดินรถหลายเสนทาง (Multiple Traveling 
Salesman Problem :MTSP) สมมติให M เปนจํานวนหรือเสนทางซึ่งจะสงสินคาไปยังรานคา

ตางๆ จํานวน n-1 แหง โดยทําใหผลรวมของคาใชจายในการขนสงของเสนทางจํานวน M เสนทาง

Depot 

2 
3 

4 

5 

6

Depot 

2 

6 5 

4 

3 
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มีคานอยที่สุด เทคนิคในการวิเคราะหปญหา MTSP มีหลายแนวทาง เชนเดียวกับปญหาประเภท 

TSP นอกจากนี้ยังมีเทคนิคในการวิเคราะหปญหาอีกแบบหนึ่ง คือ การเปลี่ยนปญหาใหเสมือน

ปญหา TSP โดยการเพิ่มจุดสง ( Node ) ใหมจํานวน M จุดสง คือ D1,D2,…,Dm และให

คาใชจายในการขนสงใหมไปจุดสงตาง ๆ ใหมีคาใชจายในการขนสงจากศูนยไปยังตําแหนงตาง ๆ 

และกําหนดใหคาใชจายในการขนสงระหวางตําแหนงเพิ่มข้ึนมาใหมมีคาสูงมากเพื่อใหไมมีการ

เชื่อมกันระหวางศูนย เชน D1-D2 เปนตน แลวจึงวิเคราะหปญหาแบบ TSP แทน โดยภายหลังการ

วิเคราะหจะตองแปลงเสนทางที่ไดดังกลาวเปนปญหาแบบ MTSP ตามเดิมแทน  

 

รูปที่ 2.10  

เทคนิคการจัดเสนทางเดินรถหลายเสนทาง 

 
 

5. ปญหาแบบ Vehicle Routing Problem (VRP ) 
ปญหาแบบ VRP เปนการหาจํานวนเสนทางเดินรถและลําดับของการสงสินคาจาก

ศูนยกระจายสินคาไปยังจุดตาง ๆ โดยทําใหผลรวมของคาใชจายในการขนสงของรถบรรทุกคันมี

คานอยที่สุด ภายใตขอจํากัดของการจัดสง เชน ความจุ หรือ ระยะเวลาในการขับข่ี  

เทคนิคในการวิเคราะหปญหาจะเปนวิธีการเดียวกับปญหา TSP แตตองตรวจสอบ

ความจุของรถและเวลาเดินรถตองไมเกินขอกําหนดทุกครั้งของการวิเคราะห โดยเมื่อการจัด

เสนทางถึงขีดจํากัดก็ตองเปลี่ยนรถหรือจัดเสนทางใหมเขามาเพิ่ม เทคนิคที่นิยมในการแกปญหานี้

ไดแก 

5.1 Saving หรือ Insertion Procedure: โดยการหาคาประหยัดคาใชจาย แลวจึงเรียง

คาประหยัดจากมากไปหานอยเพื่อสรางเสนทางที่ทําใหเกิดคาประหยัดสูงสุด โดยยังไมเกินเงือ่นไข

ความจุของรถ โดยขั้นตอนการแกปญหาดังนี้ 

Depot 

3 

4 

5 

6 

2 

D1 

D2 

5 

4 
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ข้ันที่1 เลือกลูกคา 2 จุดที่มีคา Savings มากที่สุด และตรวจสอบวามีความเปนไปได

หรือไมที่จะรวมลูกคา i และ j ใหเขาอยูในเสนทางเดียวกันโดยไมทําใหขัดแยงกับ

เงื่อนไข อาจหมายถึง น้ําหนักของสินคาจะตองไมเกินความสามารถในการบรรทุก

ของยานพาหนะ หรือ ระยะทาง / ระยะเวลาตองไมเกินกําหนดที่ต้ังไว หรือจํานวนของ

ลูกคาตองไมเกินลูกคาที่มากที่สุดที่กําหนดไว 

ข้ันที่2 ถากําหนดใหลูกคาเขาไปรวมอยูในเสนทางใด ๆ แลวเกินความสามารถของ

การบรรทุกของยานพาหนะ กําหนดใหยานพาหนะคันดังกลาวเดินทางกลับที่ Depot 

ทันที 

ข้ันที่ 3 รวมลูกคาที่จุด i และ j เขาเสนทางใหมเดียวกันและลบเสนทางเดิม D-i-D 

และ D-i-D ออก 

ข้ันที่ 4 กระทําซ้ําขั้นตอนที่ 1 โดยเลือกลูกคาจุดที่ 2 ถัดไปที่มีคา saving มากที่สุด 

ข้ันที่ 5 หยุดการทํางานเมื่อพบวาคา saving ที่เปนบวก ถูกพิจารณาหมดแลว 

 

วิธีการหาคาประหยัดมีวิธีการเลือกเสนทางใหเขามาอยูในเสนทางอยู 3 ประเภท 

(Breedam, 1994) คือ  

1) Sequential Saving Heuristic ( SS ) เปนวิธีการหาเสนทางเดินรถแตละเสนทาง

โดยการเพิ่มจุดสงที่ไมไดอยูในเสนทางใหเขามาอยูปลายเสนทางดวยคา

ประหยัด โดยเรียงลําดับจากคามากไปนอย ทั้งนี้เสนทางที่ไดตองคํานึงถึง

ขอจํากัดตาง ๆ วิธีการนี้มีขอดีเนื่องจากเสนทางที่ไดจากการวิเคราะหแตละ

เสนทางมีการใชรถอยางคุมคา เพราะรถจะมีการเพิ่มข้ึนใหมก็ตอเมื่อสินคาจะ

เกือบเต็มคันรถเทานั้น หรือขอจํากัดอื่น แตวิธีการนี้อาจมีขอดอยเนื่องจาก

ผลลัพธที่ไดอาจจะไมใชคําตอบที่มีคานอยที่สุด 

2) Parallel Saving Heuristic (PS) เปนวิธีการสรางเสนทางโดยเริ่มจากการนําจุด

สง 2 จุด ที่ไมอยูในเสนทางแตทําใหมีคาประหยัดสูงสุดเขามาอยูในเสนทางกอน 

หลังจากนั้นหาคาพิจารณาหาจุดสองจุดถัดไปที่มีคาประหยัดรองลงมาอยูใน

เสนทาง โดยถาจุดสองจุดไมเคยอยูในเสนทางมากอนก็ใหสรางเปนเสนทางใหม 

แตถาหากมีจุดสงใดอยูในเสนทางแลว ใหนําเสนทางดังกลาวมารวมกันโดย

เสนทางจะตองสอดคลองกับขอจํากัด 
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3) Generalized Saving Heuristic (GS) เปนวิธีการที่พัฒนาจากวิธี PS โดย

พิจารณาวาจะนําจุดสงสองจุดที่ไมอยูในเสนทางเปนเสนทางเดียวกันไดแลว ยัง

มองวาเสนทางที่ไดจากวิธี PS อาจนํามารวมกันเปนการสรางเสนทางใหม ได ถา

ระยะทางในการขนสงลดลงจากเดิม ดังนั้นวิธีการนี้จะตองตรวจสอบการ

ประหยัดที่เกิดขึ้นทุกครั้งจึงทําใหใชเวลามากขึ้น 

จากวิธีการหาคาประหยัดมีวิธีการเลือกเสนทางใหเขามาอยูในเสนทางอยู 3 ประเภท 

เลือกวิธี SS มาใชกับงานศึกษาในครั้งนี้ เพราะวิธีการนี้สามารถพัฒนาแบบจําลองไดงายและไม

ซับซอน 

5.2 Sweep Approach: เปนวิธีการหาจํานวนเสนทางและลําดับการสงสินคาโดยการ

แบงเสนทางเปนพื้นที่ความรับผิดชอบโดยการหมุนเสนสมมติในทิศทวนเข็มหรือตามเข็มนาฬิกา 

และรวมปริมาณสินคาดังกลาวผานรานตาง ๆ จนกระทั่งผลรวมของปริมาณสินคาใกลถึงความจุ

ของรถบรรทุกจึงเปลี่ยนรถใหมเขามาเพิ่มจนกระทั่งหมุนเสนครบรอบ หลังจากนั้นใชเทคนิคการ

แกปญหา TSP สําหรับรถแตละคัน 

 

2.4.5 สรุปผลจากการทบทวนทฤษฎีสามารถสรุปไดดังนี้ 

การศึกษาในครั้งนี้เลือกใชวิธีฮิวริสติกส (Heuristic Method) เนื่องจากวิธีการเลือกที่

เหมาะสมที่สุด (Optimization) เปนวิธีการที่ซับซอนและยากตอการพัฒนา และใชเวลานานในการ

สรางแบบจําลองในการแกปญหา ซึ่งสอดคลองกับ ณกร อินทรพยุง (2548) ที่ไดกลาวไววา  วิธีฮิว

ริสติกส ถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชในการหาคําตอบของแตละปญหาเทานั้น ดังนั้นวิธีใชวิธีฮิวริสติกสที่ 

สามารถหาคําตอบสําหรับปญหาหนึ่งจึงไมสามารถนําไปใชในการหาคําตอบอีกปญหาหนึ่งได

นอกจากนี้ ในบางครั้ง ปญหาการตัดสินใจที่พิจารณาอยูอาจไมสามารถเขียนในรูปแบบจําลอง

ทางคณิตศาสตรได (Mathematical Model) เพราะวาปญหานั้นแปรเปลี่ยนเงื่อนไขในการตดัสนิใจ

ที่มีความซับซอน ในทางปฏิบัติ นักวางแผนอาจจะไมตองการคําตอบทีดีที่สุด แตอาจตองการ

คําตอบที่เพียงพอที่สามารถหาไดภายในระยะเวลาที่กําหนด หรือ บางครั้งมีคําตอบที่อยูในใจอยู

แลว 

ข้ันตอนวิธีแกปญหาเสนทางดวยวิธีฮิวริสติกส ที่เลือกใชในการศึกษาครั้งนี้ คือ วิธี 

Saving เนื่องจากเปนวิธีที่งาย ไดคําตอบตรงไปตรงมา แมวาวิธีนี้จะไมประกันถึงการไดคําตอบที่ดี

ที่สุดก็ตาม ซึ่งสําหรับปญหาที่ศึกษาในครั้งนี้ เปนปญหาที่ไมไดมีขนาดใหญและไมซับซอน วิธี 

saving จึงเปนวิธีที่มีประสิทธิภาพที่งายตอการคํานวณ 


