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บทคัดย่อ 
ความต้องการสินค้าอุปโภคบริโภคมีความผันผวนสูง การเติมเต็มสินค้าเพ่ือตอบสนองความต้องการในประเทศที่
อยู่ห่างจากฐานการผลิตและต้องใช้เวลาขนส่งนานกว่ารอบของการเติมเต็มสินค้า จะต้องอาศัยค่าพยากรณ์แต่
ไม่ใช่ความต้องการที่แท้จริง ค่าพยากรณ์นี้อาจจะมีความคลาดเคล่ือนได้ จึงท าให้เกิดเก็บสินค้าคงคลังส ารอง
เพ่ิมข้ึน และในบางครั้งอาจจะต้องขนส่งอย่างเร่งด่วนเ พ่ือไปตอบสนองความต้องการสินค้าที่เปล่ียนแปลงไป  
ส่งผลท าให้ต้นทุนสินค้าคงคลังเพ่ิมข้ึน  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือน าเสนอนโยบายส าหรับการเติมเต็มสินค้า
สองรูปแบบคือ รูปแบบเร่งด่วน และรูปแบบปกติ ส าหรับกรณีที่ระยะเวลาการขนส่งสินค้ายาวนานกว่ารอบการ
เติมเต็มสินค้า โดยนโยบายที่น าเสนอได้มีการก าหนดระดับวัสดุพ้ืนฐาน (Base Stock) เป็นเกณฑ์ส าหรับเติมเต็ม
สินค้า เพ่ือให้สามารถลดต้นทุนรวมคือต้นทุนค่าขนส่งและต้นทุนการเก็บสินค้า  จากการทดสอบนโยบายกับ
ข้อมูลในอดีตพบว่านโยบายนี้สามารถลดต้นทุนรวมได้ 20% จากเส้นทางที่ท าการทดสอบทั้งหมด  
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ABSTRACT 
The demand for consumer products is highly uncertain.  When the demand 
occurs in the far-from-manufacturer location and the transporting time is longer 
than the stock review time, the stock replenishment decision is made purely 
based on the demand forecast, not the actual demand.  The forecast value 
can deviate from the actual value.  Thus there incurs more safety stocks or 
emergency deliveries to protect shortage that might occur from uncertain 
demand.  As a result, the cost of product can be increased.  The objective of 
this research is to propose two-mode (regular mode and expedite mode) 
replenishment policy for the case that transportation time is longer than stock 
review time.  The proposed policy is developed from base stock model in order 
to reduce to both transportation cost and inventory cost.  The simulation result 
shows that the proposed policy can reduce total costs by 20%.   
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I.  บทน า  
สินค้าอุปโภคบริโภคที่มีการแข่งขันอยู่ในตลาดเพ่ือแย่งชิงการเป็นผู้ตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่
เปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว หลากหลายและเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ปัจจัยสู่ความส าเร็จของผู้ผลิตสินค้าอุปโภค
บริโภคคือ มีสินค้าที่หลากหลายตามที่ผู้บริโภคต้องการ (Right Product) ที่มีราคาเหมาะสม (Right Price) วาง
สินค้าอยู่ในที่ที่ลูกค้าต้องการ (Right Place) และจังหวะที่ลูกค้าต้องการ (Right Time) ดังนั้น นอกจากการ
พัฒนาผลิตภัณฑ์ให้ได้ตรงความต้องการของผู้บริโภคแล้ว ผู้ผลิตสินค้าประเภทนี้พยายามที่จะลดต้นทุนการ
ผลิตของตนเองโดยการผลิตสินค้าจากฐานการผลิตท่ีมีต้นทุนการผลิตต่ าและสามารถกระจายสินค้าไปยังแหล่ง
ผู้บริโภคได้อย่างสะดวก  เพ่ือให้สามารถอยู่รอดได้ในอุตสาหกรรม  
 
เม่ือต้องพิจารณาถึงต้นทุนของการผลิตสินค้าชนิดหนึ่งน้ัน ควรพิจารณาจากต้นทุนรวม กล่าวคือนอกเหนือจาก
ต้นทุนที่ใช้ในการผลิตแล้ว ยังต้องมีต้นทุนในการท าการส่งเสริมการขาย และต้นทุนที่ขาดไม่ได้นั้น ก็คือ
ต้นทุนโลจิสติกส์ โดยต้นทุนโลจิสติกส์นี้ คือต้นทุนในการท าให้สินค้าไปถึงมือผู้บริโภค [1] ดังนั้นในการเลือก
โรงงานที่จะเป็นฐานการผลิตนั้น ส่ิงที่องค์กรผู้ผลิตต้องพิจารณาถึงคือ การลดต้นทุนรวม (Total Cost) เพ่ือ
สร้างความสามารถในการแข่งขันเพ่ือเป็นตัวเลือกทางการผลิต นอกจากนี้ยังเป็นการเพ่ิมผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศที่เป็นฐานการผลิตอีกด้วย  
 
ส าหรับโรงงานการผลิตขององค์กรการผลิตขนาดใหญ่ท่ีมีฐานการผลิตหลายแห่งทั่วโลก และผลิตสินค้าเป็น
จ านวนมาก (Mass Production) แต่ละฐานการผลิตจะได้รับค าส่ังซื้อหรือรับอุปสงค์ (Demand) จากทั้ง
ภายในประเทศที่โรงงานต้ังอยู่และต่างประเทศ แต่ค าส่ังซื้ออาจจะไม่ได้รับการตอบสนองทันทีเนื่องจากมีเวลา
น า (Leadtime) หร  ร      า  การ         า     การทั้งจากการผลิตและการขนส่งเอง การ
        า  แต่ละจุดหมายที่อยู่ภายในประเทศและต่างประเทศจะมีระยะเวลาขนส่ง     า ก   เช่น การผลิตใน
ประเทศไทย ใช้การขนส่งทางถนนเพ่ือส่งสินค้าภายในประเทศใช้เวลาการขนส่ง 3 วัน แต่เม่ือส่งสินค้าไปใน
ประเทศอื่นๆ ท่ีใช้การขนส่งทางเรือ จะมีระยะเวลาการขนส่งและระยะเวลาผ่านศุลกากรที่แตกต่างกัน ตั้งแต่
ระยะเวลาการขนส่งส้ัน โดยใช้เวลาเพียงแค่ 14 วัน ไปถึงการขนส่งที่ยาวนานถึง 42 วัน ด้วยเหตุนี้จึงท าให้
องค์กรผู้ผลิตต้องมีการเตรียมสินค้าล่วงหน้าโดยใช้การพยากรณ์ (Forecasting) เพ่ือเตรียมการผลิตและส่ง
สินค้าได้ทันเวลาที่ผู้บริโภคต้องการสินค้า 
 
อย่างไรก็ดี การพยากรณ์ก็ยังคงเป็นการพยากรณ์ ไม่ใช่อุปสงค์ที่แท้จริง จึงอาจเกิดความผิดพลาดได้ พิจารณา
จากรูปที่ 1 

รูปที่ 1 
ร ะ ดั บ สิ น ค้ า ค ง ค ลั ง
เปรียบเทียบอุปสงค์จากค่า
พยากรณ์และอุปสงค์ ที่
แท้จริง 
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หาก          าก    า  ากร         ร   ระดับสินค้าคงคลังก็จะอยู่ในระดับที่องค์กรต้องการ แต่เม่ืออุปสงค์ที่
แท้จริงเกิดข้ึน (เส้นทึบ) ซึ่งไม่ได้ตรงตามค่าพยากรณ์ โดยเฉพาะในช่วงต้นที่ต่างกับค่าพยากรณ์มาก ท าให้
องค์กรประสบกับช่วงที่สินค้าขาด ซึ่งนั่นก็หมายถึงต้นทุนสินค้าขาด และหากเกิดเหตุการณ์ในทางกลับกัน  ก็จะ
ท าให้เกิดต้นทุนสินค้าคงคลัง 
 

Il.  การวิเคราะห์ปัญหาและวัตถปุระสงค์งานวิจัย 
การพยากรณ์การขายกับระยะเวลาการตอบสนองความต้องการนั้นมีความสัมพันธ์กัน  ยิ่งระยะเวลาในการ
ตอบสนองส้ันเท่าไหร่ ความผิดพลาดของการพยากรณ์ก็ยิ่งลดลง [2] เพราะหากสามารถพยากรณ์ได้ใน
ช่วงเวลาที่จะเกิดการขายจริง ก็จะสามารถเข้าใจความเคล่ือนไหวในตลาดช่วงนั้นๆ ไม่ว่าจะเป็นแนวโน้มความ
ต้องการของผู้บริโภค การแข่งขันจากคู่แข่ง หรือปัจจัยภายนอกอื่นๆ ที่ส่งผลกับการขาย เช่น การเมือง ภัย
ธรรมชาติ ซึ่งหมายความว่า หากสามารถลดระยะเวลาตอบสนองลงได้ ค่าพยากรณ์ก็จะแม่นย าข้ึน ดังนั้น เพ่ือ
ลดความผิดพลาดในการพยากรณ์ วิธีการขนส่งที่สามารถลดระยะเวลาในการขนส่งลง เช่น จากปกติที่ขนส่ง
ทางเรือ ก็เพ่ิมวิธีการขนส่งทางอากาศ แต่โดยปกติแล้ว วิธีการขนส่งที่รวดเร็วข้ึน มักมีค่าขนส่งที่เพ่ิมสูงข้ึน ซึ่ง
ค่าขนส่งที่เพ่ิมข้ึนนี้ ต้องน ามารวมกับต้นทุนรวมที่กล่าวไปข้างต้น 
 
งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนานโยบายการส่งสินค้าส าหรับการส่งสินค้าสองรูปแบบนั่นก็คือ รูปแบบ
ปกติและรูปแบบเร่งด่วน ซึ่งนโยบายการส่งสินค้านี้ จะสามารถตอบค าถามว่าควรจะส่งสินค้าเม่ือไหร่ และที่
ปริมาณเท่าไหร่ ส าหรับการขนส่งทั้งสองรูปแบบภายใต้ต้นทุนรวมที่เหมาะสม 
 

2.1 ต้นทุนสินค้าคงคลัง ต้นทุนการขนส่ง และระดับความพึงพอใจลูกคา้ 
(Inventory Costs, Transportation Costs and Customer Service Level) 
การลดต้นทุนรวมในที่นี้ หมายถึงการพิจารณาการ Trade Offs ระหว่างต้นทุน 3 ชนิดคือ ต้นทุน
สินค้าคงคลัง ต้นทุนการขนส่ง และการตอบสนองความพึงพอใจของผู้บริโภค กล่าวคือ หากไม่
สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคได้ก็อาจเสียโอกาสทางการขาย เกิดต้นทุนสินค้าขาด
แคลน แต่หากเก็บสินค้ามากเกินความต้องการของลูกค้า ก็ต้องเสียต้นทุนในการเก็บสินค้าซึ่งเป็น
ต้นทุนสินค้าคงคลัง หรือหากมีสินค้าผลิตพร้อมส่ง และมีความต้องการของลูกค้าทันที ก็ต้องเลือกว่า
จะยอมจ่ายต้นทุนการขนส่งสูงข้ึนและส่งสินค้าในรูปแบบที่รวดเร็วข้ึน แต่ค่าใช้จ่ายมากกว่า เพ่ือ
ตอบสนองความต้องการ หรือหากไม่ต้องการขนส่งแพง และไม่ต้องการเสียระดับการตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า ก็ยอมเก็บสินค้าคงคลังในระดับสูง 
 

2.2 การพจิารณาวิธกีารขนส่งมากกว่า 1 รูปแบบ (Multiple Delivery 
Options) 
ความผันผวนของอุปสงค์ หรือความต้องการของผู้บริโภครวมกับระยะเวลาในการตอบสนองที่
ยาวนาน โดยเฉพาะการขนส่งที่ยาวนานกว่าระยะเวลาการตัดสินใจในการส่งสินค้า  ท าให้การ
วางแผนในการส่ังซื้อ การผลิต การจัดจ าหน่าย รวมถึงแผนการในการก าหนดสินค้าคงคลังเป็นเรื่องที่
ยากข้ึน เหนือไปกว่านั้นการบิดเบือนของอุปสงค์ หรือที่เรียกว่าผลกระทบบูลวิป (Bull-Whip Effect) 
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[3] เพ่ือลดความผันผวนหรือการบิดเบือนของอุปสงค์ จึงมีการพิจารณาการขนส่งที่มากกว่าหนึ่ง
รูปแบบ 
 
ในงานวิจัยนี้จะพิจารณาในกรณีการขนส่ง 2 รูปแบบคือทางเรือและทางอากาศ การขนส่งทางเรือมี
ระยะเวลาการขนส่งที่แน่นอน ซึ่งถือว่าเป็นรูปแบบการขนส่งแบบปกติ และเป็นรูปแบบการขนส่งที่
สามารถด าเนินการได้ทันทีที่ต้องการส่งสินค้า ส าหรับการขนส่งทางอากาศเป็นรูปแบบการขนส่ง
เร่งด่วน โดยต้นทุนขนส่งในงานวิจัยนี้จะคิดว่าส่วนเพ่ิม (Incremental Analysis) กล่าวคือ ไม่มี
ต้นทุนของการขนส่งทางเรือเนื่องจากเป็นการขนส่งที่ต้องมีอยู่แล้ว และต้นทุนขนส่งทางอากาศคือ
ต้นทุนผันแปรเพ่ิมข้ึนจากรูปแบบการขนส่งทางเรือ ทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งสินค้าทางเรือมักเป็นการ
ขนส่งที่รวมปริมาณการขนส่งสินค้าเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะกับองค์กรขนาดใหญ่ที่สามารถรวม
สินค้าทั้งหมดส่งไปในการขนส่งแต่ละครั้ง ส าหรับการขนส่งรูปแบบที่รวดเร็วข้ึนนี้ ไม่ใช่ทุกชนิดสินค้า 
และไม่ใช่จ านวนทั้งหมดของสินค้าที่ต้องท าการขนส่งในรูปแบบที่รวดเร็วข้ึน ดังนั้นการขนส่งใน
รูปแบบปกติจึงยังคงด าเนินต่อไปเพ่ือตอบสนองความต้องการปกติ  ท าให้การขนส่งในรูปแบบที่
รวดเร็วข้ึน เป็นการเพ่ิมต้นทุนการขนส่งในรูปแบบนี้ แต่ไม่ได้ท าการลดต้นทุนการขนส่งในรูปแบบ
ปกติ ทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งรูปแบบปกติ เป็นต้นทุนคงที่ ที่องค์กรท าสัญญากับบริษัทขนส่ง และ
จ่ายไว้ล่วงหน้า 
 

2.3 การบริหารสินค้าคงคลังท่ีมีการพยากรณ์การขายไว้ลว่งหน้า (Inventory 
Management with Demand Forecasting) 
การเลือกวิธีการพยากรณ์การขายอาจส่งผลกับการเลือกวิธีจัดการสินค้าคงคลัง  ท าให้งานวิจัย
หลายๆ งานเลือกที่จะมองข้ามวิธีที่ใช้พยากรณ์แต่มาพิจารณาวิธีการป้องกันระดับสินค้าคงคลังจาก
การพยากรณ์นั้นๆ [4] ซึ่งเช่นเดียวกับงานวิจัยนี้ ที่จะเลือกน าค่าพยากรณ์นี้มาใช้วิเคราะห์วิธีจัดการ
สินค้าคงคลัง แต่ส าหรับการด าเนินงานปัจจุบันนี้ ค่าพยากรณ์นี้อาจเปล่ียนแปลงทุกเดือน หรือไม่
เปล่ียนแปลงข้ึนอยู่กับอุปสงค์ที่ผ่านมาในอดีต หรืออาจท าการเปล่ียนแปลงบ่อยข้ึน หากได้รับข้อมูล
เกี่ยวกับการขายที่เปล่ียนไป เช่น การท ากิจกรรมส่งเสริมการขาย การท าการปรับปรุงสินค้าคงคลังที่
คลังสินค้าของลูกค้า หรือการได้รับแจ้งการเปล่ียนแปลงค่าพยากรณ์ของลูกค้า เป็นต้น ท าให้ค่า
พยากรณ์นี้ ไม่มีช่วงเวลาที่แน่นอนที่จะมีการเปล่ียนแปลง แต่หากไม่มีการเปล่ียนแปลงใดๆ เกิดข้ึน 
ค่าพยากรณ์นี้เป็นค่าพยากรณ์ที่พยากรณ์ยาวนานเป็นปีล่วงหน้า  และการเปล่ียนแปลงค่าพยากรณ์ 
ส าหรับองค์กรขนาดใหญ่ ค่าพยากรณ์มักจะเป็นค่าที่ได้รับข้อมูลจากหลายๆ ฝ่าย เช่นฝ่ายขาย ฝ่าย
ติดต่อลูกค้า ฝ่ายกิจกรรมส่งเสริมการขาย ขณะเดียวกัน ค่าพยากรณ์นี้ก็มีอีกหลายฝ่ายที่ต้อง
น าไปใช้ เช่น ฝ่ายผลิต ฝ่ายจัดซื้อ เป็นต้น และค่าพยากรณ์นี้ก็มักจะอยู่ในระบบที่ทุกฝ่ายเข้าไปดู
ข้อมูลเดียวกันได้ ท าให้การเปล่ียนแปลงค่าพยากรณ์นั้น ไม่ใช่เร่ืองที่ท าได้จากฝ่ายงานเดียว  
 
ดังนั้น ในงานวิจัยนี้ก็จะไม่พิจารณาถึงวิธีที่ใช้ในการพยากรณ์ แต่จะน าค่าพยากรณ์ที่ได้รับมาเป็น
ข้อมูลเปรียบเทียบกับความต้องการของลูกค้าที่เกิดข้ึนจริง เพ่ือหาวิธีการก าหนดสินค้าคงคลังที่
เหมาะสม 
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III. วรรณกรรมปริทศัน ์
ทฤษฎีที่กล่าวถึงนโยบายการตัดสินใจในการส่งสินค้า มักได้รับการพัฒนาให้เหมาะสมกับรูปแบบการจัดการ
ระบบสินค้าคงคลัง หากแบ่งแยกตามระบบการพิจารณาระดับสินค้า ระบบการบริหารสินค้าคงคลังแบบ 
Periodic Review คือระบบที่มีการพิจารณาระดับสินค้าเป็นช่วงๆ หรือเป็น Period ไป หนึ่งในนโยบายท่ี
สามารถลดต้นทุนได้ต่ าที่สุดก็คือ Order-up-to-Level  (R,s,S) ที่ R คือระยะเวลา 1 Period และเม่ือใดที่ระดับ
สินค้าคงคลังตกลงสู่ระดับ s ก็จะส่งสินค้าออกไปให้ไปถึงระดับ S [5],[6] และแนวคิดหนึ่งที่ใช้ในการก าหนด
ระดับ s และ S คือการก าหนดจาก Service Level ที่องค์กรต้องการ และได้ค่า s เท่ากับปริมาณอุปสงค์โดย
เฉล่ียในช่วงระยะเวลาตอบสนอง รวมกับ Safety Stocks [7] 
 
ส าหรับกรณีที่มีการพยากรณ์การขายล่วงหน้า หรือองค์กรได้รับข้อมูลเกี่ยวกับปริมาณที่จะต้องขายล่วงหน้า ดู
เหมือนว่านโยบายคลังวัสดุพ้ืนฐาน (Base stock) และ นโยบาย (s,S) เป็นนโยบายที่ให้ค าตอบที่ดีที่สุด [8],[9] 
ได้แสดงให้เห็นว่า หากมีต้นทุนคงที่ในการส่งสินค้า นโยบาย (s,S) เป็นนโยบายที่เหมาะสมที่สุด ขณะที่
นโยบาย Base-Stock เหมาะสมที่สุดในกรณีที่ไม่มีต้นทุนคงที่ส าหรับองค์กรที่มีค่าพยากรณ์ล่วงหน้า 
นอกจากนี้ในงานนี้ยังแสดงให้เห็นว่า องค์กรไม่มีความจ าเป็นต้องพยากรณ์การขายล่วงหน้าไปเกินกว่า
ช่วงเวลาที่ระบบสามารถควบคุมได้ เพราะส่วนที่เกินไปไม่ได้น ามาพิจารณาในการตัดสินใจส่งสินค้า ขณะที่ 
[10] แสดงให้เห็นว่านโยบาย คลังวัสดุพ้ืนฐาน เหมาะสมที่สุดส าหรับการบริหารสินค้าคงคลังแบบที่มีการได้รับ
ข้อมูลล่วงหน้าเพียงแต่ในงานดังกล่าว จะจ ากัดปริมาณก าหนดระดับการส่งสินค้าที่ต่ าที่สุดด้วย เพ่ือให้
เหมาะสมกับการผลิตท่ีมีข้อจ ากัด [4],[11] ท าการพิจารณาระดับ s และ S ที่เหมาะสมในรูปแบบที่มีข้อมูลการ
พยากรณ์ล่วงหน้า โดยสมมติฐานหลักที่ใช้คือ วิธีการพยากรณ์ไม่มีความเกี่ยวข้องกับนโยบายสินค้าคงคลัง 
โดยระดับ s ที่แนะน าก็คือ ระดับที่ต่ าที่สุดท่ีไม่ท าให้เกิดของขาด  ขณะที่ระดับ S ในแต่ละ Period จะเลือกค่าที่
สูงที่สุดระหว่างค่า S ที่ค านวณจากค่าเฉล่ียอุปสงค์ระหว่างระยะเวลาตอบสนอง กับค่าพยากรณ์ ท าให้วิธีนี้ ไม่
แตกต่างกับวิธคีลังวัสดุพ้ืนฐาน เท่าไรนัก เพียงแค่มีการประยุกต์ให้เกิดการเปล่ียนแปลงระดับ S ได้เล็กน้อย 
 
เม่ือพิจารณานโยบาย ในกรณีที่มาทางเลือกในการขนส่ง 2 รูปแบบ [12] ได้พัฒนาต้นแบบที่เหมาะส าหรับกรณี
ที่มีทางเลือกในการส่งสินค้า 2 รูปแบบ แต่เป็นต้นแบบส าหรับการพิจารณาระดับสินค้าคงคลังอย่างต่อเนื่อง 
(Continuous Review) งานวิจัยฉบับนี้ ต่างกับงานวิจัย [13] ตรงที่พิจารณาระดับสินค้าคงคลังแบบ Periodic 
Review พวกเขาไม่ได้พบวิธีที่เหมาะสมที่สุด เพียงแต่เสนอวิธีการเพ่ิมเติม โดยวิธีที่ได้เป็นวิธีที่ก าหนดให้
รูปแบบการขนส่งแบบปกติ เป็นการส่งสินค้าแบบ Period แต่ว่ารูปแบบเร่งด่วน สามารถส่งได้อย่างต่อเนื่อง 
เพ่ือให้ทุกๆ Period T ระดับสินค้าอยู่ที่ระดับ R เสมอ ซึ่งก็มีความคล้ายกับนโยบาย คลังวัสดุพ้ืนฐาน โดยงาน 
[13] ต่างกับงานวิจัยฉบับนี้ตรงที่ พิจารณาระยะเวลาการขนส่งที่ส้ันกว่าระยะเวลาการพิจารณาระดับสินค้า 
และการส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน ไม่มีต้นทุนผันแปรเพ่ิมเติม มีเพียงต้นทุนคงที่ที่เพ่ิมข้ึน 
 
ขณะที่ [14] ศึกษาต้นแบบสินค้าคงคลังที่มีรูปแบบการขนส่ง 2 รูปแบบเช่นเดียวกัน โดยก าหนดให้รูปแบบหนึ่ง 
การส่งสินค้าเกิดข้ึนได้ทันที กับอีกรูปแบบหนึ่งใช้เวลา 1 Period โดยทั้งสองรูปแบบมีทั้งต้นทุนคงที่และต้นทุน
แปรผัน ส่ิงที่ได้คือ ได้ต้นแบบที่เหมาะสมที่สุดส าหรับนโยบาย (s,S) นอกจากนี้ [15] ได้สร้างต้นแบบส าหรับอุป
สงค์ที่มีลักษณะคงที่  [16] ได้น า Markov Chain มาใช้ แล้วก็ค้นพบว่า วิธีที่เหมาะสมที่สุดก็คือวิธี (s,S) คลัง
วัสดุพ้ืนฐาน นั่นเอง 
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เม่ือกล่าวถึงการตัดสินใจในการส่งสินค้า เม่ือมีรูปแบบการขนส่งสองรูปแบบ และมีการพยากรณ์ การขาย
ล่วงหน้า [17] ได้สร้างต้นแบบสินค้าคงคลังในกรณีที่มีรูปแบบการส่งสินค้า 2 รูปแบบโดยรูปแบบการขนส่งแบบ
ปกติ ใช้เวลา 2 Period และรูปแบบการขนส่งแบบรวดเร็วใช้เวลา 1 Period และมีการปรับปรุงค่าพยากรณ์ที่ต้น
และปลาย Period ต้นทุนค่าขนส่งเป็นต้นทุนผันแปรตามปริมาณที่ส่ง แต่พิจารณาในกรณีที่มีต้นทุนของรูปแบบ
การขนส่งทั้งสองรูปแบบ กล่าวคือ หากส่งรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง ก็ไม่ต้องเสียต้นทุนของอีกรูปแบบหนึ่ง ท้ายสุด
งานวิจัยนีไ้ด้แสดงให้เห็นว่า นโยบาย (s,S) คลังวัสดุพ้ืนฐาน เป็นวิธีที่เหมาะสมที่สุดกับการส่งสินค้าลักษณะนี้ 
โดยผู้วิจัยก็ได้ก าหนดระดับของ S ของรูปแบบการขนส่งทั้ง 2 รูปแบบ ต่อมาผู้วิจัยก็ได้ขยายขอบเขตงานนี้
ออกไป [18] โดยก าหนดให้มีทั้งต้นทุนคงที่และต้นทุนแปรผันทั้งสองรูปแบบการขนส่ง อย่างไรก็ดี งานวิจัย
ดังกล่าวก็ยังคงพบว่าวิธีที่เหมาะสมที่สุด ก็คือนโยบาย (s,S)  
 
นอกจากน้ี [2] ได้แสดงให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลาการขนส่งกับค่าพยากรณ์ โดยหากระยะเวลาการ
ขนส่งยิ่งนานเท่าไหร่ ยิ่งท าให้ค่าพยากรณ์มีความแม่นย าน้อยลง ขณะที่การส่งสินค้าโดยยิ่งส่งด้วยเวลาใกล้
เท่าไหร่ ยิ่งเสียต้นทุนมากข้ึน ซึ่งงานฉบับนีเ้ป็นงานที่ก าหนดวิธีการหาปริมาณสินค้าที่เหมาะสมที่สุดกับรูปแบบ
การขนส่ง 2 รูปแบบเช่นกัน จากนโยบายที่ได้กล่าวไปทั้งหมด สามารถน ามาสรุปแนวคิดที่น ามาใช้ในงานวิจัย
ฉบับนี้ได้ ดังตารางที่ 1 
 

IV. นโยบายการส่งสินค้า ส าหรับการขนส่งสองรูปแบบ 
จากเดิมที่นโยบายการส่งสินค้า มักเกิดจากการก าหนดระดับ Safety Stocks แล้วเม่ือใดก็ตามที่ระดับสินค้าคง
คลัง ลดลงจนถึงระดับ Safety Stocks ก็จะท าการส่งสินค้าเพ่ิม ซึ่งปัญหาของนโยบายนี้คือ (1) ระดับ Safety 
Stocks ที่ไม่ได้รองรับการเปล่ียนแปลงของค่าอุปสงค์ต่อค่าพยากรณ์ กล่าวคือค่า Safety stocks นี้มักก าหนด
ตามระยะทางในการขนส่ง หากขนส่งไกล ก็เก็บ Safety stocks มาก ท าให้รองรับการเปล่ียนแปลงของค่าอุป
สงค์ได้ไม่ดี หรืออาจต้องเก็บสินค้าคงคลังมากเกินไป (2)  โยบายการส่งสินค้าเช่นนี้ ไม่สามารถสร้างการ
ตัดสินใจที่เหมาะสมเม่ือมีการขนส่ง 2 ร      
 
นโยบายที่จะน ามาใช้ตัดสินใจส่งสินค้า เม่ือมีการขนส่ง 2 รูปแบบ ที่จะพัฒนาข้ึน ต้องสามารถน ามาปรับใช้กับ
ระบบการส่งสินค้าได้ โดยจากระบบการสินค้าที่มี น ามาก าหนดสมมติฐานของนโยบายการส่งสินค้าได้ ดังนี้ 

- ระยะเวลาการขนส่งของการขนส่งรูปแบบแบบปกติยาวกว่าระยะเวลาการขนส่งของรูปแบบ
เร่งด่วน 

- ใน Period หน่ึงๆ จะมีการส่งสินค้ามากที่สุดอย่างละครั้ง ของรูปแบบการขนส่งทั้งสองรูปแบบ 

- อุปสงค์ที่ ไ ม่ได้รับการตอบสนอง ลูกค้าจะมา เบิกสินค้าเ ม่ือมี สินค้าพร้อมขาย  (Fully 
Backlogged) 

- ไม่ว่าจะส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนหรือไม่ ก็จะมีต้นทุนการขนส่งของรูปแบบปกติเท่าเดิมเสมอ 
- การขนส่งรูปแบบเร่งด่วน ท าให้เกิดต้นทุนผันแปรต่อหน่วยเพ่ิมข้ึน ตามจ านวนที่ขนส่ง 
- มีสินค้าพร้อมที่โรงงานการผลิตหรือศูนย์กระจายสินค้าที่ต้นทางทุกครั้งที่ท าการส่งสินค้า 

 

4.1  ข้อมูลตั้งต้นในการตัดสินใจ 
ก่อนที่จะท าการตัดสินใจส่งสินค้า ทุกๆจุดเริ่มต้นของ Period การตัดสินใจจะเกิดข้ึนจากข้อมูลตั้ง
ต้น โดยข้อมูลนี้ ประกอบด้วย 



doi:10.4186/ejth.2011.3.4.27 

34  วารสารวิศวกรรมศาสตร์ : เล่ม 3 ฉบับที่ 4 : นวัตกรรมเพื่ออุตสาหกรรม : ISSN 1906-3636 : ตอบรับ พ.ค. 2555                www.ej.eng.chula.ac.th 

 

 

ตารางที่ 1 
สรุปแนวคิดที่น ามาใช้ใน
งานวิจัยฉบับนี้ 
 

 
4.1.1 ข้อมูลสินค้าคงคลัง 

ที่จุดเริ่มต้นของช่วงเวลา (Beginning Period) ท่ี Period i  ท าการตัดสินใจการส่งสินค้าไป
ที่จุดเริ่มต้นของ Period i L  โดยท่ี L  คือระยะเวลาในการตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า แต่พิจารณาระดับสินค้าคงคลัง ณ Period i  โดยก าหนดให้ระดับสินค้าที่จุดเริ่มต้น
ของ Period i  เป็น iX  
 

วรรณกรรมปริทัศน์ 
ขอบเขต นโยบายที่

เหมาะสมที่สุด 
(Optimal policy) 

ประเด็นที่น าไป
ประยุกต์ใช้กับ

งานวิจัย 
มีการ

พยากรณ์ 
2 รูปแบบ
ขนส่ง 

[4] x  (s,S) การค านวณระดับ (s,S) 
จากระดับ Service 
Level 

[5] x  Order-up-to-level  
(R,s,S) 
เม่ือ R (Period) =1 

[6] x  

[8], [9] x  (s,S) ในกรณีที่มี
ต้นทุนคงที่ 
คลังวัสดุพ้ืนฐาน 
ในกรณีที่ไม่มี
ต้นทุนคงที่ 

การพิจารณาในกรณีที่
ไม่มีต้นทุนคงที่ และ
การน าค่าพยากรณ์มา
ใช้เฉพาะช่วงที่อยู่
ในช่วงระยะเวลา
ตอบสนองเท่านั้น 

[10] x  คลังวัสดุพ้ืนฐาน การน า คลังวัสดุ
พ้ืนฐาน Policy มาใช้
เพ่ือก าหนดปริมาณการ
ส่ง 

[12]  x (T,R) เป็นแนวคิดที่คล้ายกับ 
วิธคีลังวัสดุพ้ืนฐานที่ใช้
ในงานวิจัยนี้  

[13], [14], [15]  x (s,S) คลังวัสดุ
พ้ืนฐาน 

การน า วิธคีลังวัสดุ
พ้ืนฐานมาเป็นต้นแบบ
ในการค านวณ 

[2] x x (s,S) คลังวัสดุ
พ้ืนฐาน 

ความสัมพันธ์ของค่า
พยากรณ์ ต้นทุน และ
ระยะเวลาตอบสนอง 

[16] x x (s,S) คลังวัสดุ
พ้ืนฐาน 

การเปล่ียนแปลงของ
ระดับสินค้าคงคลัง เม่ือ
มีการปรับปรุงค่า
พยากรณ์ 
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ค่าของ 
iX  ได้รับการปรับปรุงจาก ระดับสินค้าคงคลังเริ่มต้นก่อนหน้า ก าหนดให้เป็น 

1iX  รวมกับสินค้าเข้าในช่วงเวลานั้นคือ 1iI  แล้วลบออกด้วยอุปสงค์ในช่วงเวลานั้น 
ก าหนดให้ 

1iD  เป็นดังสมการ (1) 

1 1 1, {1,2,...}     i i i iX X I D i                                    (1) 
 

4.1.2 ข้อมูลค่าพยากรณ ์
ส าหรับข้อมูลค่าพยากรณ์ (Fi) นี้ จากเดิมเป็นค่าที่ไม่ได้รับการปรับปรุง คือใช้ค่าที่ได้รับ
การพยากรณ์ไว้ล่วงหน้า หากไม่มีการเปล่ียนแปลงจากผู้ท าการพยากรณ์ ก็จะใช้ค่านั้น
เสมอ แต่ส าหรับการปรับปรุงกระบวนการนี้ จะท าการปรับปรุงค่าพยากรณ์เพ่ือให้ได้ค่า
พยากรณ์ที่มีความแม่นย ามากข้ึน ในการน ามาตัดสินใจส่งสินค้า ซึ่งการปรับปรุงค่า
พยากรณ์นี้ จะใช้วิธีการปรับจากตัววัดความผิดพลาดของค่าพยากรณ์ที่เรียกว่า Mean 
Absolute Deviation (MAD) ซึ่งค่าพยากรณ์ที่น ามาปรับปรุงนี้ เป็นค่าพยากรณ์ Fi ไปถึง 

Fi+Lที่เห็นที่ Period Xi ซึ่งค่าพยากรณ์จะได้รับการปรับปรุงโดยใช้สูตร =1.25MAD 
เพ่ือให้นโยบายที่จะตัดสินใจส่งสินค้านี้ครอบคลุมความผิดพลาดของค่าพยากรณ์ต่อค่าอุป
สงค ์[19], [20]  โดยค่านี้จะน ามาปรับปรุง โดยน าไปใส่ในปริมาณการส่งสินค้าที่จะกล่าว
ในหัวข้อถัดไป 
 

4.2  การตัดสินใจส่งสินค้า 
การด าเนินงานการส่งสินค้า ส าหรับ Periodic review ที่มีระยะเวลาในการพิจารณาระดับสินค่า
คงคลังส้ัน แต่มีระยะเวลาในการขนส่งนานนี้ รูปแบบการปรับปรุงการด าเนินงาน ยังคงยึด
นโยบายคลังวัสดุพ้ืนฐาน แต่มีการท าให้ชัดเจนยิ่งข้ึน กล่าวคือ ด้วยเหตุผลที่วิธีนโยบายคลังวัสดุ
พ้ืนฐาน เป็นวิธีที่เหมาะสมที่สุดส าหรับรูปแบบการบริหารสินค้าคงคลังแบบ Periodic Review 
System ที่มีการพยากรณ์ หรือการรู้ข้อมูลอุปสงค์ล่วงหน้า ส าหรับขององค์กรขนาดใหญ่ที่มีการ
ขนส่งรองรับการส่งสินค้าทุก Period องค์กรจึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องมองหาวิธีการเก็บสินค้า
ไว้หลายๆ Period เพราะอย่างไรก็ดี องค์กรก็ยังคงต้องจ่ายต้นทุนการขนส่งสินค้าทุก Period และ
ด้วยเหตุผลมีสินค้าเข้าได้ทุกๆ Period ท าให้วิธีการเติมสินค้าทุกๆ Period ดังนโยบายคลังวัสดุ
พ้ืนฐาน เป็นวิธีที่ท าให้เกิดต้นทุนการเก็บสินค้าคงคลังต่ าที่สุด เพราะส่งเพ่ือเติมเต็มความต้องการ
ในแต่ละ Period เท่านั้น 
 
ในส่วนที่กล่าวว่าสร้างความชัดเจนยิ่งข้ึนก็คือ ปริมาณสินค้าที่ควรส่ง จากเดิมสินค้าจะถูกส่งไป
เติมเต็มค่าพยากรณ์และค่า Safety Stocks ที่ไม่มีรูปแบบชัดเจน เช่น เจ้าหน้าที่คนหนึ่ง เห็นว่า
การส่งสินค้าไปยังประเทศที่มีระยะเวลการขนส่งนาน 42 วัน ซึ่งเป็นเวลาที่ยาวนาน เพ่ือรักษา
ระดับสินค้าคงคลัง ไม่ให้มีสินค้าขาด เจ้าหน้าที่คนนั้นจึงก าหนดระดับ Safety Stocks ของสินค้า
ที่อยู่ในความดูแลของตนเองไว้ที่ 60 วัน ขณะที่เจ้าหน้าที่อีกคน ไม่ต้องการให้สินค้าตนเองมีระดับ
สินค้าคงคลังสูงเกินไป จึงก าหนดระดับ Safety Stocks ไว้ที่ 30 วัน โดยเจ้าหน้าที่ทั้งสองคน ไม่ได้
มีวิธีการค านวณที่ชัดเจน 
 
ในวิธีใหม่นี้ จะน าวิธีการก าหนดระดับสินค้าคงคลัง จากระดับการตอบสนองลูกค้าที่องค์กร
ก าหนดข้ึน โดยจากนี้จะเรียกว่า Service Level มาใช้ ปกติแล้ว Service Level นี้จะถูกก าหนด
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ข้ึนจากปริมาณที่องค์กรยอมรับได้ที่จะมีสินค้าตอบสนองความต้องการเท่ากับ Service Level 
และอาจเสียความสามารถในการตอบสนองไปส่วนหนึ่ง ส าหรับส่วนที่อยู่นอกเหนือจาก Service 
Level นี้  วิธีนี้เป็นวิธีที่เหมาะสมกับการลดระดับสินค้าคงคลัง เพราะว่าปริมาณสินค้าคงคลังที่
เก็บจะเท่ากับปริมาณอุปสงค์ที่คาดว่าจะเกิดข้ึน ณ ช่วงเวลาหนึ่งๆเท่านั้น [21] 
จากสูตร Reordered Point (ROP) 

  dR dL Z L                                                  (2) 

ซึ่ง R = Reordered Point (ROP); d = Average Daily Demand คือ อุปสงค์เฉล่ียต่อวัน; L 
= Lead Time คือ ระยะเวลาในการตอบสนอง;  d

= ค่าความเบี่ยงเบนของอุปสงค์ต่อ
วัน; Z  = ค่า Z ของ Service Level;  dZ L = Safety Stocks 
 

จากสมการ (2) ค่า R ได้ครอบคลุมค่าอุปสงค์เฉล่ียต่อระยะเวลา และ Safety Stocks ไว้แล้ว 
ดังนั้นจะน าสูตรนี้มาประยุกต์ให้เป็นระดับสินค้าที่ควรมีทุกๆ Period 
 
แต่ดังที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นว่า องค์กรมีความสามารถในการขนส่งสินค้าได้ทุกๆ Period ท าให้ระดับ
สินค้าที่พึงมี ไม่จ าเป็นต้องมีเพ่ือครอบคลุมตลอดช่วงของระยะเวลาการตอบสนอง เพราะใน 
Period ถัดๆไปที่ถึงแม้อยู่ในช่วงระยะเวลาตอบสนองหนึ่งๆ ก็ยังคงมีสินค้าเข้ามาเสมอ จึงเสนอ
ให้ปรับปรุงสูตรในพจน์แรกนี้เป็นค่าพยากรณ์ของ Period นั้นๆ แล้วไปรวมกับพจน์หลังซึ่งก็คือ 
Safety Stocks ก็เพียงพอ 
 
จากการปรับปรุงค่าพยากรณ์ เนื่องจากการส่งสินค้าขององค์กรเป็นการส่งสินค้าตามค่าพยากรณ์ 
ดังนั้นความเบ่ียงเบนของค่าอุปสงค์ ( d ) ในที่นี้  จะแทนที่ด้วยค่าความผิดพลาดของค่า
พยากรณ์อุปสงค์ เพราะการมี Safety stocks ในครั้งนี้ คือ Safety stocks ที่จะป้องกันระดับ
สินค้าในส่วนที่ค่าอุปสงค์จริงผิดเพ้ียนไปจากค่าพยากรณ์ ดังนั้น จะแทนด้วย 1.25MAD  
 
เพราะฉะนั้น ปริมาณสินค้าที่ควรจะเติมเต็มทุกๆ Period i ก าหนดให้เป็น Ri 

(1.25MAD) i i L iR F Z L                                              (3) 
ซึ่ง iR  = ระดับคลังสินค้าพ้ืนฐานของ Period i; i LF = Forecast of Period i L  คือค่า
พยากรณ์ ณ Period ที่จะส่งสินค้า; L = Lead Time คือ ระยะเวลาในการตอบสนอง; MADi = 
Mean Average Deviation คือ ค่าความเบ่ียงเบนของค่าพยากรณ์ของ Period i; Z = ค่า Z  
ของ Service Level; (1.25MAD)iZ = Safety Stocks 

 

4.2.1 การตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน 
จากเดิมที่การตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนนี้ เป็นการตัดสินใจที่เกิดข้ึนอย่างไม่มีการ
วางแผนเกิดข้ึนเม่ือองค์กรมองเห็นล่วงหน้าจากค่าพยากรณ์ที่ก าหนดว่าก าลังจะมีของขาด 
ก็อาจจะส่ง หรือไม่ส่ง ท าให้ไม่มีวิธีการป้องกันของขาดอย่างชัดเจน 
 
ดังนั้น เพ่ือแสดงให้เห็นว่าการส่งสินค้าด้วยรูปแบบที่รวดเร็วข้ึนนี้ สามารถเป็นเครื่องมือ
ส าคัญในการป้องกันสินค้าขาดตลาด จากความผิดพลาดของค่าพยากรณ์ งานวิจัยฉบับนี้
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จึงเสนอวิธีก าหนดช่วงเวลาที่เหมาะสม ในการตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน และ
ปริมาณสินค้าที่ควรส่งในรูปแบบเร่งด่วนนี้ 
 
สาเหตุที่น าการตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนข้ึนมาก่อนวิธีการปรับปรุงการส่งสินค้า
รูปแบบปกติก็คือ การส่งสินค้าแบบรวดเร็ว สินค้าจะไปถึงปลายทางก่อนการส่งสินค้า
รูปแบบปกติ ท าให้การตัดสินใจในการส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน มีผลในการเปล่ียนแปลง
การตัดสินใจในการส่งสินค้ารูปแบบปกติใน Period เดียวกัน 
 
การตัดสินใจในการส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนนี้ เป็นการตัดสินใจแบบ Period ต่อ Period 
โดยมีต้นทุนผันแปรที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยที่ท าการส่ง ทั้งนี้ต้นทุนส าหรับการส่งสินค้ารูปแบบ
เร่งด่วนเป็นต้นทุนผันแปรตามปริมาณที่ส่ง ไม่มีต้นทุนคงที่ท าให้ไม่มีความจ าเป็นต้อง
ตัดสินใจส าหรับ Period ถัดไปเพราะใน Period ถัดไป อาจมีความผันผวนของค่าพยากรณ์
อุปสงค์ที่เปล่ียนแปลงไปอีก  
 
ก าหนดให้ระยะเวลาการขนส่งแบบรวดเร็วเป็น LE  โดยที่ LE L  ใน Period iX  
ปรมิาณสินค้าคงคลังที่ต้น Period ตามสมการ (1)  
 
ส าหรับระดับสินค้าที่พึงมีใน Period i LE  นี้ก าหนดให้เป็น ปริมาณ i LER  ซึ่งเป็น
ปริมาณที่ท าให้สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ตามระดับ Service Level ท่ี
องค์กรก าหนดไว้ 

(1.25MAD)   i LE i LE i LER F Z L                           (4) 
การตัดสินใจในการส่งของรูปแบบเร่งด่วน ก าหนดให้เป็น IE  (ดังในตารางที่ 2) คือ 

 
 

นั่นหมายถึงว่า หากมองที่ Period i  ไปที่ Period i LE  ซึ่งเป็น Period จากปัจจุบันไป
ที่ระยะเวลาขนส่งของรูปแบบเร่งด่วน เม่ือพิจารณาระดับสินค้าคงคลังเม่ือเริ่มต้น Period 
แล้วมีค่ามากกว่า i LER  จะไม่ท าการส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน และหากระดับสินค้านี้มีค่า
น้อยกว่า i LER จะส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนเท่ากับจ านวนที่สินค้าที่หายไปจากระดับนั้น 
 

4.2.2 การตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบปกติ 
หลังจากที่ได้ท าการตัดสินใจส่งสินค้าในรูปแบบเร่งด่วนไปแล้ว ณ เวลาเดียวกันก็ต้องท า
การส่งสินค้ารูปแบบปกติเช่นกันเพียงแต่ว่าสินค้าในรูปแบบปกตินี้ เป็นสินค้าที่จะส่งไปถึง
ช้ากว่าสินค้ารูปแบบเร่งด่วน ดังนั้นการส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วนจึงมีผลกับการส่งสินค้า
รูปแบบปกต ิ
 

ถ้า 
 i LEX  ผล ดังนั้น 

i LEIE  

1

1 1



 
  

LE LE

i i ii i
X IE I    i LER  

ไม่ส่งสินค้าส าหรับ  
Period นี ้ 0  

1

1 1



 
  

LE LE

i i ii i
X IE I  

  i LER  
ส่งสินค้าเท่ากับจ านวนที่
ขาดไป  i LE i LER X  

 

ตารางที่ 2 
การตัดสินใจส่งสินค้า
รูปแบบเร่งด่วน  
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ที่ Period i ตัดสินใจส่งสินค้าเพ่ือให้ไปถึงที่ Period i+L ซึ่งเป็น Period ที่การขนส่ง
รูปแบบปกติจะมีผลได้ ดังนั้นระดับสินค้าที่  Period i+L ก็คือระดับสินค้าตั้งต้น Xi  รวม
กับสินค้าเข้าของรูปแบบปกติ (I) จาก Period i จนถึง Period i+L-1 บวกด้วยสินค้าเข้า
จากรูปแบบเร่งด่วน (IE) ลบด้วยค่าพยากรณ์จาก Period i ไปจนถึง Period i+L ดัง
สมการ (5) 

1

1 1



  
   

LE L

i L i i i
X X IE I      (5) 

ส าหรับปริมาณสินค้าที่พึงมีในแต่ละ Period จะไปเป็นตามสูตรที่ประยุกต์ในสมการ (6) 

(1.25MAD)   i L i L i LR F Z L      (6) 
ดังนั้น การตัดสินใจในการส่งสินค้า (ดังในตารางที่ 3) คือ 

 
 

น่ันก็คือ หากระดับสินค้าตั้งต้นที่ i LX  มากกว่าหรือเท่ากับระดับ LR  ไม่ต้องท าการส่ง
สินค้ารูปแบบปกติ แต่หากระดับสินค้า ตั้งต้นที่ i LX  น้อยกว่าหรือเท่ากับระดับ LR  
ต้องท าการส่งสินค้าเพ่ือให้ระดับสินค้าไปอยู่ที่ระดับ LR  

 

เม่ือเกิดสินค้าขาดในช่วง Period i ซึ่งระดับสินค้าคงคลังที่เข้ามาที่มีการตัดสินใจมาก่อนหน้านี้ไม่เพียงพอ จาก
ระดับสินค้า iX  องค์กรมีทางเลือกที่จะส่งสินค้าไปที่ Period i+LE เพ่ือรักษาสถานการณ์ให้ดีข้ึน โดยส่งไปให้
เพียงพอกับระดับที่ท าให้ Inventory Position เท่ากับ i LER  แล้วต่อไปจึงตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบปกติไปที่ 
Period i+L เพ่ือรักษาระดับของสินค้าคงคลังให้เท่ากับ i LR ต่อไป ดังในรูปที่ 2 

 

 

รูปที่ 2 
ระดับสินค้าคงคลังและการ
ตัดสินใจ 

ถ้า 
 i LX  ผล ดังนั้น  i LI  

1

1 1



 
  

LE L

i i ii i
X IE I    LR  ไม่ส่งสินค้าส าหรับ Period น้ี 0 

1

1 1



 
  

LE L

i i ii i
X IE I    LR  ส่งสินค้าเท่ากับจ านวนที่ขาดไป 

L i LR X  

 

ตารางที่ 3 
การตัดสินใจส่งสินค้า
รูปแบบปกติ 
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V. ผลของนโยบายการตัดสินใจ 
จากนโยบายที่กล่าวไปข้างต้น น าไปท าการทดสอบกับสถานการณ์จริง (Simulation) โดยการทดสอบนโยบาย 
ท าข้ึนโดยการใช้ข้อมูลในปี 2553 ขององค์กรแห่งหนึ่ง เป็นเวลา 48 สัปดาห์ หรือ 48 Period ที่ท าการตัดสินใจ
ส่งสินค้า การทดสอบท าข้ึนกับสินค้า 2 กลุ่มคือ สินค้าที่มีของขาดหรือมี Shortage Costs เป็น 80% ของสินค้า
ขาดทั้งหมด และสินค้าที่มีระดับสินค้าคงคลังสูง เป็น 80% ของระดับสินค้าคงคลังทั้งหมด ซึ่งเป็นกลุ่มสินค้า
หลักที่เพ่ิมต้นทุนสินค้าขาดแคลน และต้นทุนสินค้าคงคลัง ตามล าดับ 
 

5.1  ขั้นตอนการทดลองนโยบาย 
(1) น าข้อมูลสินค้าที่ถูกเบิกออกไปซึ่งเป็นตัวแทนของความต้องการของลูกค้า และข้อมูลค่า

พยากรณ์ในเดือน ตุลาคม ถึงธันวาคมของปี 2552 มาเข้าสมการ (4) และ (5) เพ่ือหาค่า 

i LER  และ i LR  ที่จะน ามาใช้ ตามล าดับ 
(2) ใช้ข้อมูลสินค้าคงคลังที่สัปดาห์แรกของปี 2553       า ร         การ  า        ใน สัปดาห์

ท่ีหน่ึง ข้อมูลสินค้าคงคลังน้ีก็คือ iX  
(3) จาก i LER  และ i LR  ท่ีได้มาเป็นค่าคลังวัสดุพ้ืนฐาน ส าหรับช่วง มกราคม ถึง มีนาคม ปี 

2553  าก      า      สินค้าที่ถูกเบิกออกไป และข้อมูลค่าพยากรณ์ของช่วงเวลาดังกล่าว 
มาค านวณ 

(4) ท าการตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบเร่งด่วน ( 1IE ) ของสัปดาห์ที่ 1 โดยพิจารณาระดับสินค้าตั้ง
ต้น 1X  เปรียบเทียบกับ 1LER   และท าการตัดสินใจตามตารางที่ 3 

(5) หลังจากนั้นท าการตัดสินใจส่งสินค้ารูปแบบปกติ ( 1I ) ของสัปดาห์ที่ 1 โดยพิจารณาระดับ
สินค้าตั้งต้น 1X  เปรียบเทียบกับ 1LR   และท าการตัดสินใจตามตารางที่ 4 

(6) เม่ือข้ึนสัปดาห์ที่ 2  ร   ร    า 2X   าก  การ  1  
(7) ท าซ้ าจนถึงสัปดาห์สุดท้ายของเดือนมีนาคม 
(8) ก่อนข้ึนสัปดาห์แรกของเดือนเมษายน ท าการปรับปรุงค่า i LER  และ i LR ซึ่งเปล่ียนมา

ค านวณโดยใช้ข้อมูลของเดือนมกราคม ถึงเดือนมีนาคม ที่ท าเช่นนี้ เพ่ือปรับระดับคลังวัสดุ
พ้ืนฐาน ให้เหมาะสมกับค่าพยากรณ์และค่าอุปสงค์ที่เปล่ียนไป และท าการเปล่ียนเช่นนี้ทุกๆ 
ไตรมาส 

(9) ท าซ้ าข้ันตอน (2)                  าห        
(10) หลังจากท าครบทั้ง 48     าห    า  า          า              หาต้นทุนรวม 
(11) น าระดับสินค้าขาดที่เกิดข้ึนทุกๆ ปลายเดือนมาค านวณหาต้นทุนสินค้าขาด ที่ต้องเป็นทุก

ปลายเดือน เพ่ือให้น าไปเปรียบกับข้อมูลจริงที่องค์กรเก็บทุกๆ ปลายเดือนได้ โดยน าต้นทุน
สินขาขาด/หน่วยมาค านวณโดยต้นทุนสินค้าขาดนั้น น ามาจากต้นทุนของสินค้านั้นๆที่ขาย
ให้กับลูกค้า 

(12) น า iX  ที่เกิดข้ึนทุกๆ สัปดาห์มาค านวณหาต้นทุนสินค้าคงคลัง โดยหาค่าเฉล่ียระหว่าง
ระดับสินค้าคงคลังเริ่มต้น และที่ปลายสัปดาห์มาค านวณกับต้นทุนสินค้าคงคลัง/หน่วย 

(13) น าปริมาณ IE  มาค านวณหาต้นทุนผันแปร ที่เป็นต้นทุนการขนส่งที่เพ่ิมข้ึน โดยค านวณต่อ
หน่วยของการขนส่ง 

(14) ท าการทดลองกับเส้นทาง 3 เส้นทางที่มีลักษณะต่างกัน ซึ่งจะกล่าวต่อไปที่ผลการทดลอง 
โดยเส้นทางทั้งสามเส้นทางได้แก่ 
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เส้นทาง L1 มีระยะเวลาในการขนส่งรูปแบบปกติยาวนานที่สุดคือ 6 สัปดาห์ แต่มีระยะเวลา
ในการขนส่งรูปแบบเร่งด่วนส้ันที่สุดคือ 2 สัปดาห์ 
เส้นทาง L2 มีระยะเวลาในการขนส่งทั้งสองรูปแบบนาน คือ รูปแบบปกติ 5 สัปดาห์ และ
รูปแบบเร่งด่วน 3 สัปดาห์ 
เส้นทาง L3 มีระยะเวลาในการขนส่งทั้งสองรูปแบบส้ัน คือ รูปแบบปกติ 3 สัปดาห์ และ
รูปแบบเร่งด่วน 2 สัปดาห์ 

(15) น าไปเปรียบเทียบกับต้นทุนที่ค านวณจากข้อมูลจริงในปี 2553 
 

5.2  ผลของการทดลองนโยบาย 
5.2.1 ข้อมูลต้นทุนและวิธีการค านวณ 

ก่อนที่จะเข้าสู่ผลการทดลองนโยบาย เนื่องจากผลของการทดลองนโยบาย แสดง
โดยการใช้ต้นทุนเข้ามาเปรียบเทียบ ถึงแม้ว่าต้นทุนนี้ ไม่ได้มีผลกับการตัดสินใจใน
นโยบาย แต่ก็เป็นส่ิงที่แสดงผลลัพธ์ของนโยบายเปรียบเทียบกับข้อมูลจริง ซึ่งต้นทุน
รวมในที่นี้ คือ ต้นทุนสินค้าขาดแคลน+ต้นทุนสินค้าคงคลัง+ต้นทุนการขนส่ง ซึ่ง
ต้นทุนแต่ละชนิด มีลักษณะ ดังนี้ 
 

5.2.1.1  ต้นทุนสินค้าขาด (Shortage Costs) 
ต้นทุนสินค้าขาดท่ีน ามาพิจารณาในนโยบายนี้ ใช้ก าไรที่ได้จาการขายสินค้าให้กับ
ลูกค้า กล่าวคือ หากไม่มีสินค้าขายในช่วงเวลาหนึ่งๆ ท าให้รายรับที่องค์กรควรได้รับ
ในช่วงเวลานั้นขาดต้นทุนสินค้าขาดนี้ คิดต่อจ านวนสินค้า  1 หน่วย ต่อ period 
หนึ่งๆ 
วิธีการค านวณ: ปริมาณสินค้าขาดที่ส้ินเดือน   ก าไรที่ควรได้รับจากสินค้านั้นๆ 
เหตุผลที่ใช้ปริมาณการขายที่ส้ินเดือน แทนที่จะเป็นส้ิน Period เพราะลูกค้าของ
องค์กร พิจารณาความสามารถในการตอบสนองขององค์กรโดยดูผลลัพธ์ต่อเดือน 
ดังนั้นการพิจารณาสินค้าขาดต่อเดือน จึงเหมาะสมกับการน าไปใช้จริงมากกว่า 
 
5.2.1.2 ต้นทุนสินค้าคงคลัง 
ต้นทุนสินค้าคงคลังที่น ามาพิจารณา เป็นต้นทุนสินค้าคงคลัง ต่อจ านวนสินค้า 1 
หน่วย ต่อ Period หนึ่งๆ โดยต้นทุนสินค้าคงคลังนี้ ประกอบไปด้วย ต้นทุนค่าเก็บ
สินค้า ต้นทุนค่าใช้จ่ายในคลังสินค้า และต้นทุนค่าเสียโอกาส ในการที่ต้องเก็บ
สินค้าคงคลังนี้ไว้  
วิธีการค านวณ: (ปริมาณสินค้าคงคลังเริ่มต้น Period + ปริมาณสินค้าคงคลังเม่ือ
จบ Period)/2   ต้นทุนสินค้าคงคลังของสินค้านั้นๆ 
 
5.2.1.3 ต้นทุนค่าขนส่ง 
ดังที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น ต้นทุนค่าขนส่ง คิดเฉพาะต้นทุนค่าขนส่งรูปแบบเร่งด่วน 
เพราะเป็นต้นทุนที่เพ่ิมเติมข้ึนจากต้นทุนที่องค์กรต้องจ่าย แต่ในส่วนของการขนส่ง
รูปแบบปกติ เป็นต้นทุนที่เป็นต้นทุนคงที่ ที่องค์กรท าสัญญาไว้ล่วงหน้ากับบริษัท
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ขนส่งอยู่แล้ว หากมีการขนส่งรูปแบบเร่งด่วน โดยค่าขนส่งรูปแบบเร่งด่วนนี้ คือค่า
ขนส่งทางอากาศ โดยคิดต่อสินค้า 1 หน่วย ต่อคร้ังในการส่งสินค้า 
วิธีการค านวณ: (ปริมาณสินค้าที่ส่งทางอากาศ   น้ าหนักของสินค้านั้นๆ) 
ต้นทุนค่าขนส่ง 
 

5.2.2 ผลการทดลอง 
(ตัวเลข % ที่แสดงในผลการท าลองนี้ เป็นค่า % ต่อต้นทุนรวมทั้งหมด) 
นโยบายนี้สามารถลดต้นทุนรวมได้ 30% จากต้นทุนที่แท้จริงจากรูปที่ 3 จะเห็นได้ว่า การ
ใช้นโยบายท าให้ต้นทุนสินค้าขาดและต้นทุนสินค้าคงคลังลดลงจากต้นทุนที่เกิดข้ึนจริง 
26% และ 14% ตามล าดับ ในส่วนต้นทุนในการขนส่ง เป็นส่วนที่ไม่แตกต่างกันมากนัก  
 

รูปที่ 3 
แผนภูมิเปรียบเทียบต้นทุน 
3 ชนิดระหว่างนโยบาย 
และข้อมูลจริง 

 

 

 
 

ตารางที่ 4 
แบบ Text box ระยะเวลา
การขนส่งทั้งสองรูปแบบ
ของจุดหมาย 3 แห่งที่น ามา
ทดลอง 

 

 

 
และเม่ือน ามาพิจารณาต้นทุนเปรียบเทียบกับจุดหมายในการส่งสินค้า ซึ่งจากต้นทุนที่แสดงที่รูปที่ 4 
จุดหมาย L1 เป็นจุดหมายที่มีระยะเวลาในการขนส่งรูปแบบปกตินานที่สุด แต่ขณะเดียวกันก็มีรูปแบบ
ในการขนส่งแบบเร่งด่วนส้ันที่สุด ท าให้การขนส่งรูปแบบเร่งด่วนจะมีผลอย่างมาก ซึ่งก็แสดงในเห็นใน
แผนภูมิแสดงต้นทุนชนิดต่างๆเปรียบเทียบกันระหว่างจุดหมาย ต้นทุนจากการในนโยบายใหม่จะลดลง
อย่างเห็นได้ชัดเม่ือเทียบกับต้นทุนทั้งหมด โดยเฉพาะต้นทุนในการเก็บสินค้าคงคลัง 
 
จุดหมาย L2 เป็นจุดหมายที่มีระยะเวลาระหว่างการขนส่งสองรูปแบบส้ัน และต้องใช้เวลาในการขนส่ง
นาน ท าให้สินค้าที่ต้องเก็บต้องมีปริมาณมากพอเพ่ือรองรับความเส่ียงที่จะเกิดข้ึน ท าให้ต้นทุนในการ

จุดหมาย 
ระยะเวลาการขนส่ง(สัปดาห์) 

แบบปกติ แบบเร่งด่วน 
Location: 1 (L1) 6 2 
Location: 2 (L2) 5 3 
Location: 3 (L3) 3 2 
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เก็บสินค้าคงคลังมากที่สุด เม่ือเปรียบเทียบกับจุดหมายอื่นๆ การใช้นโยบายใหม่ ท าให้ต้นทุนลดลง 
โดยเฉพาะต้นทุนสินค้าขาด แต่ในส่วนของต้นทุนสินค้าคงคลังลดลงได้เพียงเล็กน้อย เพราะระยะทางใน
การขนส่งนาน ดังที่กล่าวไปข้างต้น 
 
ขณะที่จุดหมายที่ L3 ที่มีระยะการขนส่งส้ันที่สุด ต้นทุนรวมทั้งหมดก็ส้ันที่สุดเม่ือเทียบกับจุดหมายอื่น 
แต่การน านโยบายมาใช้ ท าให้สามารถลดต้นทุนได้มากกว่าความเป็นจริง 

 

 

 

รูปที่ 4 
แผนภูมิแสดงต้นทุนทั้ง 3 
รูปแบบ กับจุดหมาย 3 แห่ง 
เปรียบเทียบกันระหว่าง
ข้อมูลจริงและการทดลอง
จากนโยบาย 

 
ดังนั้นสามารถสรุปต้นทุนรวมที่ลดลงได้ของจุดหมายทั้งสามแห่งได้ดังรูปที่ 5 โดยเม่ือดูที่ต้นทุนรวม จุดหมาย 
L1 คือจุดหมายที่สามารถลดต้นทุนรวมได้มากที่สุด คือ ลดลง 16% เพราะจุดหมาย L1 คือจุดหมายที่การขนส่ง
รูปแบบเร่งด่วน สามารถเข้าไปมีบทบาทได้เร็วที่สุด เม่ือมีการผันผวนของค่าอุปสงค์ ขณะที่จุดหมาย L2 และ
จุดหมาย L3 ลดลงได้ 6%         า   า    ที่เป็นดังนี้ เพราะจุดหมายที่ 2 แม้ลดต้นทุนสินค้าขาดได้มาก 
เพราะการน ารูปแบบการขนส่งแบบเร่งด่วนมาใช้ สามารถตอบสนองความผันผวนของค่าอุปสงค์ได้ดีข้ึน แต่
ด้วยเหตุที่การขนส่งทั้งสองรูปแบบของจุดหมาย L2 เป็นการขนส่งที่ใช้เวลาขนส่งนานที่สุด การเก็บสินค้าคง
คลังจึงยังต้องเก็บสินค้าไว้มากกว่าจุดหมายอื่น ขณะที่จุดหมาย L3 เป็นจุดหมายที่มีระยะเวลาการขนส่งส้ัน
ที่สุด ซึ่งต้นทุนเดิมก็ไม่มากอยู่แล้ว เม่ือเทียบกับจุดหมายอื่นๆ การน านโยบายมาใช้ จึงเป็นการปรับปรุง
กระบวนการท างาน และให้ต้นทุนที่ลดลง  
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รูปที่ 5 
ต้นทุนรวม กับจุดหมาย 3 
แ ห่ ง  เ ป รี ย บ เ ที ย บ กั น
ระหว่างข้อมูลจริงและการ
ท าดลองจากนโยบาย 

 

 

 
เพ่ือให้เข้าใจการท างานของนโยบายการส่งสินค้าสองรูปแบบมากข้ึน รูปที่ 6 แสดงการตอบสนองต่อความผัน
ผวนของค่าอุปสงค์ ของนโยบายการส่งสินค้าของ SKU A    ห า  L1 โดยเส้น With Policy คือระดับสินค้าคง
คลังเม่ือมีการน านโยบายมาใช้ ขณะที่เส้น Without Policy คือการตอบสนองของระดับสินค้าคงคลังเม่ือไม่ได้
ใช้นโยบาย 
 

รูปที่ 6 
แบบ Drawing Canvas 
ร ะ ดั บ สิ น ค้ า ค ง ค ลั ง ที่
ค านวณจากนโยบาย  และ
ระดับอุปสงค์   SKU A: 
จุดหมาย L1 

 

 

 
จากที่มีระดับสินค้าคงคลังเท่ากันมาตลอด ณ W17  ก                ากก  า        ก    า ห ร         า 
       ก   า         า า           จากรูปแสดงให้เห็นว่า เม่ือมีการน านโยบายมาใช้ ระดับสินค้าคงคลัง
สามารถกลับไปอยู่ที่ระดับที่มีสินค้าขายได้เร็วกว่าคือที่ W21       หาก     การ  า    า  า   ต้องใช้เวลา 6 
Period ในการตอบสนองความผันผวนของ W17 ซึ่ ง สินค้าที่ ส่ง  จะไปถึ งที่  W23    า  รก    
       าก ก                     ก ร              -      า ห หาก     การ  า    า  า    
         า า  า  า          1          1            
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ส าหรับตัวอย่างของจุดหมาย L2 รูปที่ 7 SKU B นี้ เป็น SKU ที่มีความผันผวนของอุปสงค์ค่อนข้างมาก และ
ด้วยระยะเวลาในการขนส่งรูปแบบเร่งด่วน แตกต่างกับระยะเวลาในการขนส่งรูปแบบปกติเพียง 2 Period ท า
ให้ลักษณะของสินค้าคงคลังเม่ือใช้และไม่ใช้นโยบายค่อนข้างคล้ายกัน แตกต่างกันตรงที่หากน านโยบายมาใช้ 
เม่ือเป็นช่วงเวลาที่สินค้าอยู่ในระดับอันตราย หรือขาดแคลน จะสามารถตอบสนองต่อค่าผันผวนและท าให้
ระดับสินค้าคงคลังสูงข้ึนได้เร็วกว่าการใม่ใช้นโยบาย เช่น ในช่วงต้นที่ระดับสินค้าเข้าสู่ระดับขาดแคลน การใช้
นโยบายท าให้ระดับสินค้าคลังคลังกลับไม่ขาดแคลนได้ต้ังแต่ W14 ขณะที่การไม่ใช้นโยบายท าให้สินค้าขาดถึง 
W15  

 

 

รูปที่ 7 
ร ะ ดั บ สิ น ค้ า ค ง ค ลั ง ที่
ค านวณจากนโยบาย  และ
ระดับอุปสงค์   SKU B: 
จุดหมาย L2 

 
และที่รูปที่ 8 ตัวอย่างของจุดหมาย L3 นี้ เป็นตัวอย่างที่ค่าอุปสงค์มีความผันผวนมากที่สุด ซึ่งเป็นตัวอย่างที่
แสดงให้เห็นว่า ต้องมีการปรับปรุงค่าพยากรณ์อย่างเร่งด่วน อย่างไรก็ได้เม่ือพิจารณาการตอบสนองของสินค้า
คงคลัง จุดหมาย L3 นี้ เป็นจุดหมายที่มีระยะเวลาในการขนส่งส้ันทั้ง 2 รูปแบบ ท าให้หากไม่น านโยบายมาใช้ 
ก็จะรักษาระดับสินค้าคงคลังได้ แต่ไม่ดีมากเท่ากับที่มีสินค้าคงคลัง ช่วงที่เห็นได้ชัดเจนที่สุดก็คือช่วง W28-
W46 ที่มีความผันผวนอย่างต่อเนื่อง เม่ือน านโยบายมาใช้ จะสามารถรักษาระดับสินค้าคงคลังได้ดีกว่าการไม่มี
นโยบาย เพราะแม้ว่าจากรูป ทั้งสองแบบแสดงลักษณะสินค้าขาดแคลน แต่ลักษณะเช่นนี้ แสดงว่ามีอุปสงค์
บางส่วนได้รับการตอบสนองเพราะเส้นแผนภูมิไม่ได้ดิ่งลงเรื่อยๆ และการใช้นโยบาย ท าให้สินค้าคงคลัง
ตอบสนองต่ออุปสงค์ได้มากกว่า 
 

 

 

รูปที่ 8 
ร ะ ดั บ สิ น ค้ า ค ง ค ลั ง ที่
ค านวณจากนโยบาย และ
ระดับอุปสงค์   SKU C: 
จุดหมาย L3 
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VI. บทสรุป 
นโยบายในการจัดส่งสินค้าสองรูปแบบนี้ เป็นนโยบายที่ท าให้ระบบในการจัดส่งสินค้าเป็นระบบข้ึน โดยการน า
นโยบายคลังวัสดุพ้ืนฐาน มาประยุกต์ใช้ โดยก าหนดคลังวัสดุพ้ืนฐานของการขนส่งสองรูปแบบ จึงเป็นการ
แสดงให้เห็นว่า นโยบายการส่งสินค้า เม่ือมีการขนส่งสินค้าสองรูปแบบนี้ สามารถลดความเส่ียงของช่วง
ระยะเวลาที่ต่างกันของระยะเวลาการตอบสนอง และช่วงระยะเวลาในการพิจารณาระดับสินค้าคงคลัง โดย
ความเส่ียงนี้เกิดจากที่การตัดสินใจในการส่งสินค้าส่วนใหญ่ข้ึนอยู่กับค่าพยากรณ์ นโยบายนี้เป็นนโยบายที่ท า
การตัดสินใจส่งสินค้า แล้วท าให้การขนส่งรูปแบบเร่งด่วนสามารถเข้ามาลดต้นทุนรวม จากการทดลอง 
นโยบายนี้สามารถท าให้ต้นทุนรวมลดลง ซึ่งต้นทุนรวมนั้นลดลงในทุกรูปแบบของจุดหมายที่ท าการทดลอง โดย
ที่เห็นผลมากที่สุดคือ จุดหมายที่มีความแตกต่างระหว่างการขนส่งสองรูปแบบมากที่สุด 
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