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บทคัดย่อ 
งานวิจัยมีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอตัวแบบการตัดสินใจสองระดับเพื่อการจัดการะบบสินค้าคงคลังและการขนส่ง

สินค้าของรายขายส่งกรณีศึกษาแห่งหนึ่งในจังหวัดเชียงใหม่ที่เดิมไม่ได้มีวิธีการจัดการที่เหมาะสม ตัวแบบการตัดสินใจระดับที่
หนึ่ง ประกอบด้วยการแบ่งกลุ่มสินค้าคงคลังด้วยการพิจารณาหลายหลักเกณฑ์และการวิเคราะห์ตามล าดับขั้น เพื่อแบ่งสินค้า
คงคลังออกเป็น 3 กลุ่ม คือ A, B และ C โดย A คือ กลุ่มสินค้าที่มีความส าคัญมากที่สุด ส่วน B และ C มีความส าคัญน้อยลง
มาตามล าดับ และการหารูปแบบการสั่งซื้อที่เหมาะสมส าหรับสินค้าแต่ละกลุ่ม ตัวแบบการตัดสินใจระดับที่สอง เป็นการน าผล
ที่ได้จากตัวแบบระดับที่หนึ่งมาใช้ในการพัฒนาตัวแบบการตัดสินใจเพื่อการจัดตารางรถขนส่งเพื่อไปรับสินค้าเข้าคลังสินค้า 
โดยใช้เทคนิคการจัดล าดับงานตามล าดับความส าคัญ ผลที่ได้จากตัวแบบการตัดสินใจทั้งสองระดับ  เมื่อน าไปเปรียบเทียบกับ
ข้อมูลย้อนหลังของร้านขายส่งกรณี พบว่า ค่าใช้จ่ายในการจัดการสินค้าคงคลังลดลงจาก 35,527,645 บาทต่อปี เหลือ 
28,530,943.50 บาทต่อปี หรือลดลงร้อยละ 19.69 และ จ านวนรอบของรถขนส่งในระยะเวลา 3 เดือนลดลงจาก 60 รอบ 
เหลือ 48 รอบ หรือลดลงร้อยละ 20 คิดเป็นจ านวนเงินเท่ากับ 274,560 บาทต่อปี 

ค าส าคัญ: ตัวการจัดการสินค้าคงคลัง, การจัดกลุ่มสินค้าคงคลังโดยการพิจารณาหลายหลักเกณฑ์, แบบการตัดสินใจสองระดับ, 
การจัดรถขนส่ง 
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Abstract 
 The objective of this research was to apply a bi-level decision-making technique to manage 
inventory and transportation system of a case study (a wholesaler in Chiang Mai Province) that did not have 
previously appropriate system. The first level of the decision-making is to manage inventory system. 
Techniques, including a Multiple Criteria Decision-Making (MCDM) and an Analytical Hierarchy Process (AHP), 
were used to classify the products of the case study into three groups, including A, B, and C where products 
in group A are the most important while products in group B and C are less important, respectively. Then, 
the appropriate inventory ordering policies for each product group were selected considering their 
importance and value. The second level of the decision-making is to manage a transportation scheduling 
based on the importance and inventory ordering policies of each product group and using a Priority Queuing 
(PC) technique. The results of this research were compared with the actual data of the case study. It showed 
that the application of bi-level decision-making to manage inventory system and transportation scheduling 
of the case study can reduce inventory management cost by approximately 19.69 percent and the number 
of transportation cycles 12 cycles in three months. 

Keywords: inventory management, multi-criteria inventory classification, bi-level decision-making, 

transportation scheduling 
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1. บทน า 
ปัจจุบันการจัดการกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์มี

ความส  าค ัญอย ่างมากในการด  าเน ินธ ุรก ิจ เพราะ
กิจกรรมโลจิสติกส์มีผลโดยตรงต่อต้นทุนรวมของสินค้า 
แม้ว่ากิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์จะประกอบด้วย 13 
กิจกรรมหลัก [1] แต่กิจกรรมที่มีผลต่อต้นทุนรวมของ
สินค้ามากที ่สุด ก็คือ การบริหารจัดการสินค้าคงคลัง 
(Inventory Management) แ ล ะ ก า ร ข น ส่ ง 
(Transportation) อ้างอิงจากข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย พบว่า ประเทศไทยมีต้นทุนการจัดการสนิค้า
คงคลังและการขนส่งสินค้าเฉลี่ยมากถึงร้อยละ 42 และ 
49 ของต้นทุนรวมทั้งหมด ตามล าดับ [2] 

การจัดการสินค้าคงคลังและจัดการการขนส่ง 
เป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ท ี ่แยกส่วนจากกัน  กล่าวคือ
กิจกรรมทั้งสองเกิดขึ้นในระดับการท างานที่ไม่เท่ากัน การ
จัดการสินค้าคงคลังเป็นแผนงานในระดับของการวางแผน
ย ุทธว ิธ ี  (Tactical Planning) ท ี ่ท  าร ่ วมก ันระหว ่าง
ผู ้บริหาร แต่การวางแผนการขนส่งเป็นการวางแผนใน
ระดับปฏิบัติการ (Operational Planning) แม้กิจกรรม
ทั ้งสองจะอยู ่ ในระดับแผนงานที่ ต ่างกัน แต่ก ็ส ่งผล
เกี่ยวข้องกันเพราะการขนส่งเป็นการน าเข้าสินค้าคงคลัง
เพื่อเติมเต็มให้อยู ่ในระดับขั้นที่ก าหนดไว้โดยแผนการ
จัดการสินค้าคงคลังนั่นเอง 

กรณีศึกษาในงานวิจัยนี้เป็นธุรกิจประเภทร้าน
ขายส่งสินค้า ตั ้งอยู ่ที ่ตลาดสดอ าเภอแม่แจ่ม จังหวัด
เชียงใหม่ ร้านขายส่งกรณีศึกษามีการจ าหน่ายสินค้า
ท ั ้ งหมด  240  รายการ  แบ ่ งออกได ้ เป ็ น  7 กลุ่ ม 
ประกอบด้วย (1) ขนมราคา 1 บาท 45 รายการ (2) ขนม
ราคา 2 บาท 33 รายการ  (3) ขนมราคา 3 บาท 12 
รายการ (4) ขนมบรรจุซองราคา 5 บาท 61 รายการ (5) 
ขนมบรรจ ุซองราคา 10 บาท 5 รายการ (6) กลุ่ม
อาหารแห้ง 74 รายการ และ (7) กลุ ่มอาหารสด 10 
รายการ ซึ่งกระบวนการรับสินค้าเข้าคลังสินค้าของร้าน
ขายส่งกรณีศึกษา แสดงในภาพที่ 1  

 

ภาพที่ 1 กระบวนการรับสินค้าเข้าคลังสินค้าของร้าน
กรณีศึกษา 

 
เดิมร้านขายส่งกรณีศึกษาไม่ได้มีวิธีการจัดการ

สินค้าคงคลังและการขนส่ง กระบวนการรับสินค้าเข้า
คลังสินค้าจะเริ่มโดยที่พนักงานขับรถขนส่งไปยังตลาด
ขนาดใหญ่ในตัวเมือง จังหวัดเชียงใหม่ โดยไม่ทราบ
จ านวนสินค้าที่ต้องขนในแต่ละเที่ยว ส่วนเจ้าของร้านจะ
ใช้เพียงวิธีการส ารวจที่หน้าร้านและในคลังสินค้าว่า สินค้า
ชนิดใดใกล้จะหมด จากนั้นจะท าการสั่งซื้อสินค้าผ่านทาง
โทรศัพท์ เมื ่อรถขนส่งไปถึงก็จะบรรจุสินค้าขึ ้นรถและ
กลับไปยังคลังสินค้า ในกรณีที่รถขนส่งไม่สามารถบรรจุ
สินค้าที ่ต้องการได้ทั ้งหมด รถขนส่งจะต้องกลับมารับ
สินค้าที่เหลือในวันถัดไป 

จากการขาดการจัดการสินค้าคงคลังและรถ
ขนส่งที่เหมาะสมของร้านค้าส่งกรณีศึกษา สามารถสรุป
ปัญหาได้ ดังนี้ (1) ในการไปรับสินค้าแต่ละครั้ง ไม่มีการ
วางแผนการรับรายการสินค้า และปริมาณสินค้าที่ต้องการ 
(2) ด้วยการที ่ไม่มีการวางแผนรายการสินค้าและด้วย
ปริมาตรความจุของรถขนส่งที ่จ ากัด การสั ่งซื ้อสินค้า
บางครั้งมีปริมาณมากกว่าความจุของรถขนส่ง ท าให้ไม่
สามารถรับสินค้าที่ต้องการได้ทั้งหมดภายครั้งเดียว ท าให้
ทางร้านต้องเพิ ่มรอบการขนส่งสินค้า ซึ ่งเป็นการเพิ่ม
ต้นทุนการขนส่งและสร้างปัญหาสินค้าล่าช้าไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการของลูกค้าได้  

จากปัญหาดังกล่าว แสดงให้เห็นว่าการขาดการ
วางแผนการจัดการสินค้าคงคลัง มีผลโดยตรงต่อการวาง
แผนการออกไปรับสินค้าของรถขนส่ง ซึ ่งถ้ามีการวาง
แผนการจัดการสินค้าคงคลังที่เหมาะสม ก็จะสามารถจัด
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แผนการรับสินค้าของรถขนส่งได้อย่างเป็นระบบและ
ประสิทธิภาพ อีกทั้งยังลดต้นทุนทั้งในการจัดการสินค้าคง
คลังและการขนส่งอีกด้วย  

จากการส ารวจข้อมูลย้อนหลังของร้านขายส่ง
กรณีศึกษาพบว่า ทางร้านมีค่าใช้จ่ายในการจัดสินค้าคง
คลังเท่ากับ 35,527,645 บาทต่อปี และจากใช้รถบรรทุก 
4 ล ้อขนาดใหญ่ท ี ่ม ีปร ิมาตร 12,240,000 ล ูกบาศก์
เซนติเมตรในการขนส่งสินค้า มีจ านวนรอบของการขนส่ง
ย ้อนหลังสามเด ือนเท ่าก ับ 60 รอบ งานวิจ ัยนี้จ ึงมี
วัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอตัวแบบการตัดใจแบบสองระดับ
เพื ่อจัดการสินค้าคงคลังและการขนส่งของร้านขายส่ง
กรณีศึกษา เพื่อลดต้นทุนการจัดการสินค้าคงคลัง และลด
จ านวนรอบของการขนส่ง โดยการตัดสินใจระดับแรกเป็น
ตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดการสินค้าคงคลัง ประกอบด้วย
การแบ่งประเภทของสินค้าคงคลัง และการหานโยบาย
การสั่งซื้อที่เหมาะสม และการตัดสินใจระดับที่สองเป็น
การจัดการเกี่ยวกับการจัดรถเพื่อการขนส่งสินค้า  
 

2. กรอบแนวคิดงานวิจัย 
 กรอบแนวค ิดของงานว ิ จ ั ยน ี ้  (ภาพท ี ่  2 ) 
ประกอบด้วย 3 ส่วน คือ (1) การศึกษาข้อมูลสินค้าของ
ร้านขายส่งกรณีศึกษา (2) การตัดสินใจระดับที่หนึ่ง ที่
พิจารณาการแบ่งสินค้าคงคลังและการหารูปแบบการ
สั่งซื ้อที ่เหมาะสม และ (3) การตัดสินใจระดับที่สองที่
พิจารณาการวางแผนการจัดการขนส่งสินค้า 

 

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 เนื่องจากผู้วิจัยได้น าเสนอตัวแบบการตัดสินใจ
ระดับที่หนึ่ง ที่ประกอบด้วย การแบ่งประเภทสินค้าคง
คลังและการหารูปแบบการสั่งซื้อที่เหมาะสมของสินค้าคง
คลังแต่ละประเภทไปในงานวิจัยก่อนหน้า [3], [4] ดังนั้น
ในงานวิจัยนี ้จะสรุปผลของการออกแบบการตัดสินใจ
ระดับที่หนึ่ง (แสดงในส่วนที่ 3) และเน้นการน าเสนอตัว
แบบการตัดสินใจระดับที่สอง ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการรถ
ขนส่งสินค้า (แสดงในส่วนที่ 4) 
 
3. การตัดสินใจระดับที่หนึ่ง: การแบ่งกลุ่มสินค้า
คงคลังและการหารูปแบบการสั่งซื้อที่เหมาะสม 
 การตัดสินใจระดับที่หนึ่งเป็นการแบ่งกลุ่มสนิค้า
คงคลังและการหารูปแบบการสั่งซื้อที่เหมาะสมของแต่ละ
กลุ ่มสินค้า โดยในการแบ่งกลุ ่มสินค้าได้ประยุกต์ใช้
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับขั้น (Analytic Hierarchy 
Process; AHP) ที่พิจารณาหลายหลักเกณฑ์ เข้ามาช่วย
ในการแบ่งประเภทของสินค้าคงคลังแบบ ABC [5], [6] 
จากนั้นจะน าความต้องการของสินค้าแต่ละประเภทมาหา
รูปแบบการสั่งซื้อท่ีเหมาะสม 

3.1 การแบ่งประเภทสินค้าคงคลังด้วยกระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับขั้น (AHP) 

 หลักเกณฑ์ที่น ามาพิจารณาแบ่งประเภทสินค้าคง
หลังที่เลือกโดยเจ้าของกิจการประกอบด้วย ปริมาณการ
ขาย, ต้นทุนสินค้า, อายุสินค้า, และอัตราหมุนเวียนของ
สินค้า ซึ่งสามารถน ามาสร้างเป็นโครงสร้างล าดับขั้นของ
การตัดสินใจร่วมกับประเภทของสินค้าทั้ง 7 กลุ่ม ได้ดัง
แสดงในภาพที่ 3   

 

 

 

 

ภาพที่ 3 โครงสร้างล าดับชั้นของการตัดสินใจ 

จากนั้นจะให้เจ้าของกิจการประเมินเปรียบเทียบน ้าหนัก
ความส าคัญรายคู่ เพื ่อน าผลที่ได้ไปค านวณค่าน ้าหนัก
ความส าคัญของแต่ละหลักเกณฑ์ และค่าความสอดคล้อง
ของข้อมูล ดังตัวอย่างในตารางที ่ 1 (ดูตัวอย่างวิธีการ
ค านวณได้ทีภ่าคผนวก และงานวิจัยก่อนหน้า [3], [4])  
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ตารางท ี ่  1 ต ัวอย ่างการให้ความส  าค ัญรายค ู ่ ของ
หลักเกณฑ์ที่น ามาใช้ในการพิจารณาสินค้าคงคลัง  

 

ผลการค านวณค่าน ้าหนักความส าคัญจากการเปรียบเทียบ
รายคู่ทุกหลักเกณฑ์ และแต่ละทางเลือกภายใต้หลักเกณฑ์ 
แสดงดังภาพที่ 4  ซึ ่งค่าเหล่านี้จะน าไปค านวณหาค่า
น ้าหนักรวม เพื่อน าไปใช้ในการแบ่งกลุ่มสินค้า ดังแสดงใน
ตารางที่ 2 (ดูวิธีการค านวณเพิ่มเติมไดท้ีง่านวจิัยกอ่นหนา้ 
[3], [4]) 
 

 

ภาพที ่ 4 ค่าน ้าหนักของแต่ละหลักเกณฑ์ และแต่ละ
ทางเลือก 

 
ตารางท ี ่  2 การแบ ่งกล ุ ่มส ินค ้าคงคล ังของร ้านค้า
กรณีศึกษา   

กลุ่มสินค้า 
จ านวน 

(รายการ) 
ค่าน ้าหนัก 

ผลรวมค่า
น ้าหนักสะสม 

กลุ่ม 

ขนมราคา 5 บาท 61 0.2049 0.2049 
A 

อาหารสด 10 0.1752 0.3801 

ขนมราคา 2 บาท 33 0.1662 0.5463 
B 

ขนมราคา 1 บาท 45 0.1436 0.6899 

ขนมราคา 3 บาท 12 0.1306 0.8205 

C อาหารแห้ง 74 0.1185 0.9390 

ขนมราคา 10 บาท 5 0.0610 1 

 

 

3.2 การหารูปแบบการสั่งซื้อสินค้าคงคลังที่เหมาะสม 
เมื่อได้กลุ่มของสินค้าคงคลังแล้ว หลังจากนั้นจะ

เป็นการหารูปแบบการสั่งซื้อสินค้าแต่ละกลุ่มเหมาะ ซึ่งจะ
พิจารณาจากค่าน ้าหนักความส าคัญที ่ได้จาก AHP ดัง
แสดงในตารางที่ 3 

ตารางที ่3 ระดับความส าคัญของสินค้าคงคลัง 

กลุ่ม รายการสินค้า 
หลักเกณฑ ์

ปริมาณ 
การขาย 

ต้นทุนต่อ
หน่วย 

อายุ
สินค้า 

อัตรา
หมุนเวียน 

A 
กลุ่มขนมราคา 5 

บาทและอาหารสด 
สูง ปานกลาง 

สูง ถึง 
ปาน
กลาง  

สูง 

B 
กลุ่มขนมราคา 2 
บาท, 1 บาท และ 

2 บาท 
ปานกลาง ปานกลาง 

ปาน
กลาง 

ปานกลาง 

C 
กลุ่มขนมราคา  
10 บาท และ
อาหารแห้ง 

น้อย น้อยถึงสูง 
ปาน
กลาง 

ถึงนาน 
น้อย 

  

สินค้ากลุ่ม A มีปริมาณการขายและอัตราการ
หมุนเวียนสูง ดังนั้นนโยบายการสั่งซื้อที่เหมาะสม คือ การ
สั่งซื ้อแบบประหยัด (EOQ) ที่จะสั่งเมื ่อสินค้าคงคลังมี
ระดับถึงจุดสั่งซื้อ (Re-order Point) เพื่อป้องกันไม่ให้เกิด
สินค้าขาดมือ และระดับการให้บริการอยู่ที่ร้อยละ 100 
[7] ซึ่งการใช้รูปแบบการสั่งสินค้าแบบ EOQ กับสินค้า
กลุ่ม A จะมีค่าใช้จ่าย 10,441,584 บาทต่อปี 

สินค้ากลุ ่ม B ที ่มีปริมาณการขายและอัตรา
หมุนเวียนปานกลาง จะใช้รูปแบบการสั่งซื้อแบบสิ้นงวด 
(Fixed Order Interval; FOI) ที ่รอบเวลาการสั ่งซื ้อจะ
เป็นรอบเวลาในการสั่งซื้อร่วมกันของสินค้าทุกรายการใน
ใบสั่งซื้อสินค้า [7] ซึ่งการใช้รูปแบบนี้กับสินค้ากลุ่ม B จะ
มีค่าใช้จ่ายต่อปีเท่ากับ 12,342,168 บาท 

สินค้ากลุ่ม C ที่มีปริมาณการขายและอัตราการ
หมุนเวียนที่ต ่า จะใช้วิธีการสั่งซื้อแบบสองถัง (Two-bin) 
ถังที่หนึ่งใส่สินค้าไว้เท่ากับปริมาณจุดสั่งซื้อ และถังที่สอง
จะใส่ส ินค้าเท่ากับปริมาณส่วนต่างของจุดสั ่งซ ื ้อถึง
ระดับสูงสูดที่ต้องการเบิกใช้ [7] ซึ่งการใช้รูปแบบนี้กับ
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สินค้ากลุ่ม C จะมีค่าใช้จ่ายต่อปีเท่ากับ 5,747,191.50 
บาท 

จากการก าหนดรูปแบบที่เหมาะสมส าหรับการ
สั่งซื้อสินค้าแต่ละประเภทพบว่าค่าใช้จ่ายในการจัดการ
สินค้าคงคลังลดลงจาก 35,527,645 บาทต่อปี เหลือ 
28,530,943.50 บาทต่อปี หรือคิดเป็นร้อยละ 19.69 (ดู
ตัวอย่างวิธีการค านวณเพิ่มเติมได้ที่ [3], [4]) 
 

4. การตัดสินใจระดับทีส่อง: การจัดการรถขนส่ง
สินค้า 

4.1 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง: การจัดล าดับงาน  
ในการจัดล าดับงาน สามารถประยุกต์ใช้เทคนิค

หลายเทคนิคเข้ามาช่วย โดยเทคนิคที่นิยมใช้โดยทั่วไปคือ
การจัดล าดับงานโดยใช้กฎความส าคัญ (Priority Rule 
for Dispatching Jobs) ยกตัวอย่างเช่น การจัดงานมา
ก่อนผลิตก่อน (First Come First Serve: FCFS) เป็นการ
จัดล าดับงานโดยท างานที่เข้ามาก่อนเป็นล าดับแรกและ
งานที่เข้ามาทีหลังท าเป็นล าดับถัดไป การจัดล าดับงานที่
ใช้เวลาน้อยที่สุดท าก่อน (Shortest Processing Time: 
SPT) เป็นการจัดล าดับความส าคัญของงานโดยเริ่มท างาน
ที่ใช้เวลาน้อยที่สุดท าก่อนแล้วค่อยท างานที่ต้องใช้เวลา
มากเป็นล าดับถัดไป การจัดงานที่มีก าหนดส่งมอบงานเร็ว
ที่สุดก่อน (Earliest Due Date: EDD) เป็นการจัดล าดับ
ความส าคัญของงานโดยให้ท างานที่มีการส่งมอบเร็วที่สุด
ก่อนแล้วค่อยท างานที่มีก าหนดส่งมอบนานกว่าเป็นล าดับ
ถัดไป การจัดงานที่มีเวลามากที ่สุดท าก่อน (Longest 
Processing Time: LPT) เป็นการจัดล าดับความส าคัญ
ของงานโดยให้ท างานที่ใช้เวลามากที่สุดก่อนเป็นล าดับ
แรกแล้วค่อยท างานที่ใช้เวลาน้อยกว่าเป็นล าดับถัดไป 
การจ ัดล  าด ับงานแบบการให้ความส าค ัญในการจัด
แถวคอยที่ต่างกัน (Priority Queuing: PQ) เป็นเทคนิค
การจัดล าดับงานโดยให้ล าดับความส าคัญกับแถวคอยใน
การเข้าท างาน ในแถวคอยจะแบ่งออกเป็นหลายแถวเพื่อ
รองรับแต่ละแถวคอยที่มีความส าคัญในระดับบริการที่
แตกต่างกัน  

ซึ ่งในการเล ือกเทคนิคที ่จะน าไปใช้ ในการ
จัดล าดับงานนั้น จะพิจารณาจากตัวชี้วัดที่ต้องการ เช่น 

EDD จะมุ่งเน้นการส่งงานให้ทันก าหนดการส่งมอบงาน 
SPT จะเป็นการมุ่งเน้นให้งานออกจากกระบวนการผลิต
เร็วที่สุด เป็นต้น [8] 
 

4.2 การจัดรถขนส่งสินค้า 
เมื่อได้กลุ่มของสินค้าและรูปแบบการสั่งซื้อที่

เหมาะสมของสินค้าแต่ละกลุ่มจากตัวแบบการตัดสินใจ
ระดับที่หนึ่งแล้ว ผลที่ได้จะน ามาใช้ในการเสนอรูปแบบ
การตัดสินใจระดับที่สองที่เป็นการวางแผนการจัดตาราง
รถเพื่อออกไปรับสินค้าเข้าคลังสินค้า  
 จากการพิจารณาเทคนิคการจัดล าดับงานที่ได้
น าเสนอไปในทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง พบว่า เทคนิคที่เหมาะสม
ส าหรับการวางแผนการจัดการรถขนส่งสินค้าของร้านขาย
ส่งกรณีศึกษา คือ เทคนิคการจัดล าดับความส าคัญในการ
จัดแถวคอยที่ต่างกัน (Priority Queuing; PQ) เนื่องจาก
เทคนิคนี้จะจัดล าดับโดยให้ความส าคัญกับสิ่งที่ส าคัญที่สุด
ก่อน ตามด้วยสิ่งส าคัญรองลงมาตามล าดับ ซึ่งเหมาะกับ
การน ามาใช้ในการวางแผนการจัดรถขนส่งสินค้าของร้าน
ขายส่งกรณีศึกษาที่จะให้ความส าคัญกับสินค้ากลุ่ม A, B 
และ C ตามล าดับ โดยสินค้าในกลุ่ม A และ C จะท าการ
สั่งสินค้าเมื่อระดับสินค้าถึงจุดสั่งซื้อ (Re-order Point) 
และสินค้ากลุ่ม B จะสั่งเมื่อถึงรอบระยะเวลาในการสั่งซื้อ 
 ผลของการน าเทคนิค PQ มาใช้ในการออกแบบ
กระบวนการจัดการรถขนส่งสินค้าเพื่อไปรับสินค้าแสดงใน
ภาพที่ 4 ซึ่งจากภาพจะเห็นได้ว่า กระบวนการจัดการรถ
ขนส่ง สามารถแบ่งออกได้เป็นสามส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนสีฟ้า เป็นส่วนที่พิจารณาค าสั่งซื้อคงค้างของสินค้าวัน
ก่อนหน้า (Day N-1) ส่วนสีเขียว เป็นส่วนที่พิจารณาค า
สั่งซื้อของวันที่พิจารณาค าสั่งซื้อ (Day N) และส่วน สีส้ม 
เป็นส่วนที่พิจารณาค าสั่งซื้อของวัดถัดไป (Day N+1) ซึ่ง
การพิจารณาในส่วนสีส ้มจะเกิดขึ ้นเมื ่อรถบรรทุกมี
ปริมาตรเหลือจากการบรรจุสินค้าคงค้างของ Day N-1 
และสินค้าที่ต้องการใน Day N 

กระบวนการจะเริ่มขึ้นเมื่อถึงรอบที่ต้องออกไป
รับสินค้าวันใดๆ (Day N) พนักงานจะท าการตรวจสอบ
สินค้าที่จะต้องไปรับ โดยเริ่มจากการตรวจสอบค าสั่งคง
ค้างของวันก่อนหน้า (Day N-1) ถ้าพบว่ามีค าสั่งคงค้าง 
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พนักงานจะต้องตรวจสอบต่อว่ามีสินค้ากลุ่ม A คงค้าง
หรือไม่ ถ้ามีให้จัดล าดับสินค้ากลุ่ม A ขึ้นรถเป็นอันดับแรก 
หลังจากนั้นให้พิจารณาปริมาตรของรถบรรทุกว่าคงเหลือ
หรือไม่ ถ้ามีปริมาตรคงเหลือให้เริ่มพิจารณาความต้องการ
สินค้าของ Day N โดยพิจารณาสินค้ากลุ่ม A, B และ C 
ตามล าดับ การจัดรายการรับสินค้าขึ ้นรถขนส่งทุกครั้ง
จะต้องพิจารณาเทียบกับปริมาตรของรถบรรทุก ถ้า
รายการสินค้าเต็มปริมาตรรถบรรทุก จะส่งรถออกไปรับ
สินค้าทันที แต่ถ้าปริมาตรของสินค้าที่ต้องการมากกว่า
ปริมาตรของรถบรรทุกก็จะแบ่งไปรับสินค้าในวันถัดไป 
และค าสั่งนั้นจะถูกพิจารณาเป็นค าสั่งคงค้าง 

แต่ในกรณีที ่เมื ่อพิจารณาความต้องการของ 
Day N-1 และ Day N ทัง้หมดแล้ว รถบรรทุกยังมีปริมาตร
เหลือ จะดึงความต้องการของวันถัดๆไป (Day N+1) มา
พิจารณาว่ามีสินค้ากลุ่มใดที่ใกล้จะถึงจุดสั่งซื้อหรือวันที่
สั ่งซื ้อมากที ่สุด และจัดรายการสินค้านั ้น เติมให้เต็ม
ปริมาตรรถบรรทุก และเมื่อเติมรายการสินค้านั้นเข้าไป
แล้ว ต้องท าการหักรายการสินค้านั้นออกในการสั่งครั้ง
ถัดไป 
 

 

ภาพที่ 4 รถบรรทุก 4 ล้อขนาดใหญ่ (ตัวอย่าง) ที่ร้านขาย
ส่งกรณีศึกษาใช้ ปริมาตรบรรจุ 12,240,000 ลูกบาศก์
เซนติเมตร 
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ตัวอย่างการจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที ่ 38 
(กรณีปริมาตรของรายการสินค้าที ่ต้องการมีมากกว่า
ปริมาตรรถบรรทุก) 
 ดังที่ได้อธิบายไปแล้วว่า การจัดรายการสินค้า
ส าหรับรถขนส่งวันใดๆ (Day N) จะต้องพิจารณาความ
ต้องการสินค้าคงค้างของวันก่อนหน้าก่อน (Day N+1) 
(ภาพที่ 3) ดังเช่นตัวอย่างนี้ การจัดรายการสินค้าส าหรับ
รถบรรทุกวันที่ 38 จะต้องพิจารณาค าสั่งคงค้างของวันที่ 
37 ซึ ่งพบว ่า ม ีส ินค ้ากล ุ ่ม C คงค ้างอย ู ่  4 รายการ  

(ตารางที่ 3) และเนื่องจากไม่ใช่สินค้ากลุ่ม A สินค้าคงคา้ง
ทั้ง 4 รายการนี้จะถูกน าไปพิจารณารวมกับรายการสินค้า
กลุ่ม C ของรายการสินค้าวันที่ 38 
 เมื่อรายการสินค้าคงค้างของวันที่ 37 ไม่มีสินค้า
กลุ่ม A ดังนั้นการจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที่ 
38 จะเร ียงล  าด ับตามกล ุ ่มของส ินค ้า A, B, และ C 
ตามล าดับ ซึ่งในวันที่ 38 มีความต้องการสินค้ากลุ่ม A 
จ านวน 9 รายการ, สินค้ากลุ่ม B จ านวน 2 รายการ (ไม่มี
สินค้ากลุ่ม C) หลังจากค านวณปริมาตรของสินค้ากลุ่ม A 

          ภาพที่ 5 ตัวแบบการตัดสินใจระดับที่สอง: การวางแผนการจัดรถขนส่งสินค้า 
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และ B แล้วพบว่า เมื่อบรรจุสินค้าทั้ง 11 รายการเข้าไปใน
รถขนส่งแล้วมีปริมาตรเหลือเพียงพอที่จะบรรจุสินค้ากลุ่ม 
C 4 รายการที่เป็นค าสั่งคงค้างของวันที่ 37 ได้ (ตารางที่ 
4) 
 

ตารางที่ 3: การจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที่ 37 

วันที ่
กลุ่ม
สินค้า 

จ านวน
สินค้า

(รายการ) 

ปริมาตร
สินค้ารวม 

(cm3) 

ปริมาตรสะสม
(cm3) 

บรรจุใน
รถขนส่ง 

37 A 7 9,522,525.90 9,522,525.90 ได ้

B 22 2,204,308.53 11,726,834.43 ได ้

C 1 512,571.57 12,239,406.93 ได ้

C 4 793,646.38 - ไม่ได้ 
(คงค้าง
และสั่ง
ในวันที่ 

38) 

ตารางที่ 4: การจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที่ 38 

วันที ่
กลุ่ม
สินค้า 

จ านวน
สินค้า

(รายการ) 

ปริมาตรสินค้า
รวม (cm3) 

ปริมาตรสะสม
(cm3) 

บรรจุ
ในรถ
ขนส่ง 

38 A 9 11,331,000.12 11,331,000.12 ได ้

B 2 111,497.25 11,443,497.37 ได ้

C 
(คง
ค้าง) 

4 793,646.38 12,236,143.75 ได ้ 

 

ตัวอย่างการจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที ่ 12 
(กรณีปริมาตรรถบรรทุกเหลือ) 
 ในการจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที่ 12 
พบว่า ไม่มีค  าสั ่งคงค้างของวันที ่ 11 ดังนั ้นสามารถ
พิจารณาความต้องการสินค้าของวันที่ 12 ได้เลย ซึ่งใน
วันที ่  12 มีความต้องการสินค ้าทั ้งหมด 59 รายการ 
แบ่งเป็นสินค้า A ทั้งหมด 9 รายการ และสินค้า B ทั้งหมด 
50 รายการ ปร ิมาตรรวม 12,002,395.60 ล ูกบาศก์
เซนติเมตร เมื่อบรรจุเข้ารถบรรทุกพบว่า มีปริมาตรเหลือ 
จ ึงด ึงความต้องการสินค้าว ันถ ัดไป ค ือว ันที ่  13 มา
พิจารณาเพื่อจัดรายการสินค้าให้เต็มปริมาตรรถขนส่ง ซึ่ง
ในวันที่ 13 มีรายการสินค้าที่ต้องการประกอบด้วยสินค้า
กลุ่ม B 42 รายการและสินค้ากลุ่ม C 56 รายการ (ไม่มี
สินค้ากลุ่ม A) เมื่อค านวณปริมาตรของสินค้าแล้ว สามารถ
เพิ ่มส ินค ้ากล ุ ่ม B ของว ันที ่  13 จ  านวน 3 รายการ 

ปริมาตรรวม 230,370 ลูกบาศก์เซนติเมตร เข้าไปเพื่อเติม
เต็มปริมาตรของรถบรรทุกได้ (ตารางที่ 5) หลังจากนั้น
รายการสินค้าจ านวน 3 รายการที่ถูกเพิ่มเข้าไปในรายการ
ค าสั ่งซื ้อของวันที ่ 12 จะถูกหักออกจากรายการความ
ต้องการของวันที่ 13  
 

ตารางที ่5: การจัดรายการสินค้าส าหรับรถขนส่งวันที่ 12 

วันที ่
กลุ่ม
สินค้า 

จ านวน
สินค้า

(รายการ) 

ปริมาตร
สินค้ารวม 

(cm3) 

ปริมาตรสะสม
(cm3) 

บรรจุ
ในรถ
ขนส่ง 

12 A 9 3,053,905.5 3,053,905.5 ได ้

B 50 8,948,490.1 12,002,395.60 ได ้

13 B 3 230,370 12,232,765.60 ได ้

 

จากตัวแบบที ่น าเสนอ เมื ่อเปรียบเทียบกับ
ข้อมูลย้อนหลัง 3 เดือนของร้านขายส่งพบว่า ภายใน
ระยะเวลาสามเดือนจะมีการออกรถขนส่งไปรับสินค้า
ทั้งหมด 48 ครั้ง และเมื่อเทียบกับข้อมูลเดิมของร้านค้าที่
มีการออกไปรับสินค้าจริงทั้งสิ้น 60 ครั้ง จะพบว่าการวาง
แผนการจัดตารางรถขนส่งสินค้าแบบใหม่สามารถลด
จ านวนรถที ่ออกไปรับสินค้าได้ 12 ครั ้ง ซึ ่งสามารถ
ประมาณต้นทุนของการขนส่งสินค้าที ่ลดลงได้เท่ากับ 
274,560 บาทต่อปี 

5. สรุปผล  

งานวิจัยฉบับนี้ น าเสนอตัวแบบการตัดสินใจ
แบบสองระดับเพื่อเชื่อมโยงการจัดการสินค้าคงคลังและ
การจัดรถขนส่งของร้านขายส่งกรณีศึกษาที่เดิมไม่ได้มีการ
วางแผนในการจัดการสินค้าคงคลังและการจัดการรถ
ขนส่ง ตัวแบบที่น าเสนอในงานวิจัยนี้มีการตัดสินใจอยู่ใน
สองระดับ โดยตัวแบบระดับที่หนึ ่งเป็นการตัดสินใจที่
เกี่ยวข้องกับการจัดการสินค้าคงคลัง ประกอบด้วยการ
แบ่งกลุ่มสินค้า การหารูปแบบการสั่งซื้อสินค้าคงคลังที่
เหมาะสมของแต่ละกลุ่ม และตัวแบบระดับที่สองเป็นการ
จัดการรถขนสินค้าที่พิจารณาจากระดับความส าคัญสินค้า
แต่ละกลุ่มร่วมกับการปริมาตรของรถขนส่ง  

ตัวแบบที่ได้ถูกน าไปเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
กับข้อมูลย้อนหลังของร้านขายส่งกรณีศึกษา พบว่า (1) 
ค ่ า ใช ้ จ ่ ายในการจ ัดการส ินค ้ าคงคล ั งลดลงจาก 
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35,527,645 บาทต่อปี เหลือ 28,530,943.50 บาทต่อปี 
หรือลดลงร้อยละ 19.69 และ (2) จ านวนรอบของรถ
ขนส่งในระยะเวลา 3 เดือน ลดลงจาก 60 รอบเหลือ 48 
รอบ หรือลดลงร้อยละ 20 คิดเป็นจ านวนเงินเท่ากับ 
274,560 บาทต่อปี 

งานวิจัยนี้แสดงให้เห็นว่า ตัวแบบการตัดสินใจที่
น าเสนอการเชื ่อมโยงกันระหว่างกิจกรรมทางด้านโลจิ
สติกส์ที่อยู่ต่างระดับกัน ช่วยให้การท างานมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น ซึ่งจะส่งผลไปยังการลดลงของต้นทุนรวมทั้งระบบ
ด้วย อย่างไรก็ตาม เนื่องจากงานวิจัยนี้ใช้การประเมินผล
โดยการเปรียบเทียบจากข้อมูลในอดีต ซึ่งข้อมูลที่เก็บมา
จากร้านขายส่งกรณีศึกษามีข้อจ ากัด เนื่องจากทางร้านไม่
มีระบบการเก็บข้อมูลในอดีตที่เหมาะสม หากร้านขายส่ง
กรณีศึกษามีระบบการเก็บข้อมูลย้อนหลังที ่เหมาะสม 
ข้อมูลดังกล่าวอาจจะสามารถน ามาทดสอบตัวแบบโดย
การใช้เทคนิคการจ าลองสถานการณ์เข้ามาช่วย ซึ่งอาจจะ
ท าให้เห็นผลที่เกิดขึ้นจากตัวแบบที่น าเสนอได้ชัดเจนและ
มีความถูกต้องมากยิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก 
ตัวอย่างการค านวณค่าน ้าหนักของแต่ละหลักเกณฑ์ที่ใช้

ในการแบ่งกลุ่มสินค้า 

 

Geometric Mean: 

Geometric Mean = √1𝑥 (
9

5
) 𝑥 (

9

3
) 𝑥 (

9

7
)

4
 = 1.6232 

Weight: 

Weight (Sale Quality)  = Geometric Mean/Sum Geometric Mean 

= 1.6232/4.3641 

                               = 0.3720 

 

Product: 

Product (Sale Quality)  = (1x0.3720) + (9/5x-.2248) + 

                                     (9/3x0.1140) + (9/7x0.2893) 

  = 1.4904 

Ratio: 

                      Ratio = Product/Weight 

  = 1.4904/0.3720 

  = 4.0071 

λmax: 

      λmax = 
∑ 𝑅𝑎𝑡𝑖𝑜

𝑛
 

  = 
4.0071+4.0219+4.0207+4.0071

4
 

  = 4.0142 

Consistency Index; C.I.: 

        C.I.   = 
(λ max − 𝑛)

(𝑛−1)
 

  = 
(4.0142−4)

(4−1)
 

  = 0.0047 

Consistency Ratio: C.R.: 

        C.R. = C.I./R.I.        ; When R.I. = mean random 

C.I. 

  = 0.0047/9         ; R.I = 9.000 when n = 4 

  = 0.0052 

 ถ้าค่า C.R. ≤ 1 ถือวา่ยอมรับได้ 


